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Inleiding

Tot de eerste schuchtere pogingen tot het bouwen van vliegtuigen in Nederland behoren de
Heidevogelvan Frits Koolhoven en dBrikkvan Marinus van Meel. Dat laatste toestel was

in 1913 de eerste vliegmachine in dienst van de op 1 juli van dat jaar te Soesterberg
opgerichte Luchtvaartafdeeling (LVA) van het Nederlandse leger.

" Verdere viiegtuigen kochten de militai
éﬁl ren aan de voorand van de Eerste
Wereldoorlog in Frankrijk bij de gebroe
ders Farman. Maar als gevolg van het
uitbreken van de oorlog op 1 augustus
1914 droogde deze bron op en was de
. LVA aangewezen op de eigen, in feite
nog nietechtbestaande, industrie.

¥ De door Marhus van Meel op Soesterbeig
=4 1913gebouwde'BrikQ

De eerste Nederlandse vliegtuigfabriek: Spyker

Een initiatief van luchtvaartpionier Henri Wijnmalen om een nationale vliegtuigindustrie op
te zetten bracht uitkomst. Wijnmalen had in 1®in Frankrijk zijn vliegbrevet gehaald, gaf
vliegdemonstraties te Ede en Soesterberg en verbeterde op 1 oktober van dat jaar in een
Farman het wereldhoogterecord tot 2.@8neter. Na korte tijd bij zijn oom J.F. Verwey op
Soesterberg voor de Maatschappij vdanchtvaart te hebben gewerkt als vlieginstructeur,
vertrok Wijnmalen in 1911 naar het buitenland om in december 1913 in Nederland terug te
keren. Omdat hij inmiddels de licentierechten en het agentschap van de Failegtuigen
bezat, wilde hij op Soestieerg een vliegtuigfabriek vestigen, teneinde de LVA behulpzaam
te zijn. Wijnmalen stichtte in maart 1914 zijn N.V. Nederlandsche Vliegtuigenfabriek, in de
onmiddellijke nabijheid van het militaire vliegkamp Soesterberg.

Toen kort daarop het Nederlandseger mobiliseerde, kreeg Wijnmalen het verzoek van de
militaire autoriteiten zijn bedrijf binnen de veilige Stelling van Amsterdam onder te brengen.
Hij vond daar onderdak bij de Industrieele Maatschappij Trompenburg aan de Amsteldijk,
waar hij in oktoberl914 met 24 man personeel de bovenverdieping van de Sgakemo-
bielfabriek betrok. Als bedrijfsleider en constructeur fungeerde de Fransman H.A. Vannehard
en een groep Belgische vluchtelingen, afkomstig van de Antwerpse motorenfabriek Minerva,
maakte ckel uit van het personeel. Begin 1915 arrangeerde presidenmimissaris F.H.
Fentener van Vlissingen een fusie tussen beide ondernemingen en ontstond de N.\-~ Neder
landsche Automobiel en Vliegtuigfabriek Trompenburg, met Wijnmalen als directeur.
Tussen 195 en 1917 bouwde Trompenburg zeventien Farrabegtuigen voor de Neder
landse militaire vliegdiensten. Het grootste probleem was het verkrijgen van de juiste-grond
stoffen voor de vliegtuigbouw uit het buitenland. In 1916 zette Wijnmalen het departement
van Oorlog onder druk met de mededeling dat zijn fabriek de deuren moest sluiten indien er
niet voldoende vliegtuigorders volgden. Dat wenste het legerbestuur te voorkomen en na
onderhandelingen kwam het met de militaire productie belaste Munitiebureau Yegh-



malen een productieprogramma van honderd autos, tien watervliegtuigen voor de Marine
luchtvaartdienst (MLD) en veertig landvliegtuigen voor de LVA overeen.

Ondertussen schiep Vannehard in 1916 met de beperkte middelen en kennis het eerste
vliegtuigvan eigen ontwerp, het V.1 jachtvliegtuig. Bij de beproeving van het toestel begin
1917 bleek het verre van volmaakt en zelfs na de nodige verbeteringen bleek hetunferi
aan de Engelse Sopwith Pugger die kort tevoren in Nederland wasig@erneerd. Ea
betere manier om de LVA van vliegtuigen van eigen bodem te voorzien, bleek het nabouwen
van génterneerd materieel. Zo kreeg Trompenburg in 1917 opdracht om een serie van
twintig Franse Nieuport Xl jagers na te bouwen, die echter pas tegen het eindke\aorlog
gereed was. Datzelfde geurde

met het meest succe®lle ont

werp van Vannehard, het Spyker

V.2 lesvliegtuig, waaan er na
afloop van de Eerste Wereaidr-
log 78 voor de landmacht en dé
marine werden afgeleverd.

Een bij Trompenburin Amsterdam
nagebouwde Nieuport Xl jager

Ondertussen was van de bouw van watervliegtuigen nog niets terechtgekomen. Omdat de
marine goede ervaring had opgedaan meingerneerde Duitse drijvervliegtuigen van het
type HansaBrandenburg W.12 zocht het Mui@bureau naar andere Nederlandse bedrijven
die deze vliegtuigen konden nabouwen. De Rotterdamse N.V. tot vervaardiging van-snijma
chines volgens Van Berkels Paterthtte daartoe in 1918 een aftlag Vliegtuigen op.
Enkele dagen na de wapenstilstand kyedit bedrijf de opdracht tot licemtbouw van 35
W.12drijverviegtuigen die als Van BerkelA\Vbij de MLD in dienst gingen. Een groter-drij
vervliegtuig WB werd door Ir. Von Baumhauer van Van Berkel ontworpen en zes werden in
1920 aan de MLD geleverd. Qiat geen verdere opdrachten volgden sloot Van Berkel de
nieuwe vliegtuigfabriek aan de Keileweg in Rotterdam in 1921 weer.

Evenmin succesvol was de poging van het Munitiebureau om aan het eind van de Eerste
Wereldoorlog het beste FramsSpadjachtvliegtuigna te laten bouwen bij de Amsterdam
sche N.V. Machinefabriek Kromhout, die in 1966 opging in het-Storkortium.

Fokker neemt de vliegtuigbouw van Trompenburg over

Een groot probleem bij Trompenburg vormde de bouw van het Spyker V.3 jachtvliegtuig en
het Spyker V.4 verkenningsvliegtuig, waarvoor in oktober 1918 door het Munitiebureau gro
te bestellingen waren geplaatst voor de Nederlandse krijgsmacht, namelijk voor 98 +espec
tievelijk 118 toestellen. Van de V.3 vloog alleen het prototype in juni 19Earrde V.4
kwam niet verder dan de tekenplank. Op dat moment kwam Fokker in beeld om de orders
van Trompenburg over te nemen.

Anthony H.G. Fokker had naam gemaakt toen hij met zijn in Duitsland gebouwde eerste
vliegtuig, de Spin, ter gelegenheid van Komingdag 1911 in zijn geboortestad Haarlem
vliegdemonstraties had gegeven. Omdat hij de Nederlandse militaire autoriteiten niet voor
zijn vliegtuigen kon interesseren, vestigde hij zich begin 1912 met zijn bedrijf op het Duitse
vliegveld Johannisthal bij Bgn. In de zomer van 1913 sleepte hij zijn eerste opdracht voor



tien vliegtuigen voor het Duitse leger binnen, maar moest zijn bedrijf verplaatsen naar
Schwerin. De Eerste Wereldoorlog die in augustus 1914 uitbrak zorgde voor een enorme
groei van Fokkersliegtuigfabriek. Fokker leverde in de vier oorlogsjaren ruim @8y

tuigen in 85 verschillende modellen aan de Duitse en Oostenrijkse legers. Bovendien werden
nog eens 2.30 Fokkervliegtuigen bij andere fabrieken in licentie gebouwd. Ten tijde de@n
wapenstilstand van november 1918 zat Fokker met een nog niet afgeleverde partij vliegtui
gen van de nieuwste modellen. In plaats van deze overeenkomstig de wapenstidstands
bepalingen over te dragen aan de geallieerde controlecommissie vervoerde Fajker z
vliegtuigvoorraad met medeweten van de Duitse douane in maar®i9Xes treinen naar
Nederland en parkeerde deze op het rangeerterrein aan de Amsterdamse Petroleumhaven.
In zijn vaderland was Fokker al eerder in contact getreden met Wijnmalen de maeite

had zijn contract met de overheid na te komen voor de levering van vliegtuigen die van be
duidend mindere kwaliteit waren dan Fokker nu naar Nederland overbracht. Op 22afebru
1919 sloten Fokker en Wijnmalen een overeenkomst, waarbij Fokkdd.98l jachtvliegtui

gen en 118 C.| verkenningsvliegtuigen aan Trompenburg zou leveren om aan de verplich
tingen van het contract met de Staat te voldoen.

Het departement van Oorlog wilde hier aanvankelijk niet aan meewerken uit angst dat het
zaken doen meFokker over illegaal aan de overwinnaars onttrokken materieel de Neder
landse neutraliteit zou aantasten. Maar op aandringen van de minister van Landbouw,
Nijverheid en Handel besloot het kabinet op 11 april98at het Munitiebureau met Trom
penburg kan onderhandelen over de invulling van de militaire behoefte met Folkeg
tuigen. Kort nadat Fokker en Trompenburg het over de levering eens waren geworden en er
op 3 januari 19Q een gewijzigd contract met het Munitiebureau tot stand kwam, besloot
Tronmpenburg zich echter geheel uit de vliegtuigbouw terug te trekken. Het gevolg was dat
het Rijk het contract met Trompenburg afkocht en met Fokker eenw contract afsloot

voor dec sterk gereduceerde levering van twintig D.VII jagers en zestig C.| varkes. Met

dit materieel dat in het voorjaar van 102verd geleverd, werd de LVA op Soesterberg
opnieuw uitgerust en het uit de oorlogsjaren daterende verouderde vliegend materieel
vervangen.

Een door Fokker uit Duitsland aangevoerde en aan de g¥laverde C.| verkenner in zijn element



Fokker had op 21 juli 19lin Amsterdam zijn nieuwe onderneming opgezet onder de naam
N.V. Nederlandsche Vliegtuigenfabriek (NVNV) met-goaverneurgeneraal van Neder
landsIndié J.B. van Heutsz als presidexdmmissaris. Na afloop van de grote luchtvaart
tentoonstelling ELTA in AmsterdaNoord had hij de hiervoor opgetrokken hallen als
fabrieksruimte in gebruik genomen. Na verkoop van zijn vliegtuigvoorraad aan de-Neder
landse enbuitenlandse vliegdiensten, ging Fokker zich met zijn-chastructeur Reinhold
Platz toeleggen op het ontwerpen en bouwen van nieuwe typen militaire en civiele Aiegtui
gen. Ook huurde hij in 1921 het voormalige vliegkamp Veere van de MLD over om daar
watervliegtuigen en verkeersvliegtuigen te gaan produceren. Bij zijn pogingen al die nieuwe
vliegtuigtypen ook aan de
Nederlandse militaire vlieg
diensten en de KLM te kun

nen verkgen kreeg Fokker
vanaf 1922 concurrentie

van de Haagse NVI.

De op het wormalige marine
vliegkamp Veere gevestigde
Fokkerfabriek

De Nationale Vliegtuig Industrie

Na zijn ontslag uit de militaire dienst in november 29fad H. Walaardt Saér oud-com
mandant van de LVA, in dienst van het Engelse Vidarsortium dat zic naast scheeps

bouw en bewapening ook met de fabricage van vliegtuigen bezighield. In aanvulling op de
import van vliegtuigen en motoren stimuleerde Vickers de bouw van een vliegtuigfabriek in
Nederland om de positie van Fokker te ondermijnen. Met steam Vickers richtte Walaardt

Sace als commissaris op 13 april 1922 in Den Haag de N.V. Nationale Vliegtuig Industrie
(NVI) op, met Joop Carley als bedrijfsleider en constructeur. Carley had kort na de Eerste
Wereldoorlog eerst in Ede en later in Voorbung kdeine schaal sportvliegtuigen gebouwd.
Voor de bouw van vliegtuigen maakte de NVI aanvankelijk gebruik van een deel van N.V.
Burgerhouts Machinefabriek en Scheepswerf aan de Nieuwe Maas in Rotterdam, maar na
een brand daar op 14 december 1922 verhuigéeNVI naar een loods aan het Calandplein

in Den Haag. Voor het invliegen huurde de NVI een hangar op het nieuwe Rotterdamse
vliegveld Waalhaven.

In 1922 zocht de LVA een nieuw lesvliegtuig als opvolger van de Spyker V.2, waarvoor Carley
het C.III lesvliggig ontwierp en bouwde. Tijdens een vergelijkende competitie met de Fok
ker S.1l op Soesterberg moest het lichtere en snellere toestel van Carley het afleggen tegen
het Fokkertoestel. Uit woede over deze vernederende beslissing nam Carley in oktober
1922ontslag en begon een eigen bedrijfje. Zijn plaats als constructeur werd ingenomen door
de ervaren vliegtuigontwerper S.F.W. (Frits) Koolhoven, die kort na de oprichting bij de NVI
in dienst was getreden. Zoals Fokker dat in Duitsland had gedaan, was¥aolijdens de
Eerste Wereldoorlog in Engeland als vliegtuigconstructeur actief geweest. Van zijn -ontwer
pen bouwde de Engelse vliegtuigindustrie meer dan tweeduizend vliegtuigen. Het eerste



door hem bij de NVI ontworpen vliegtuig was de als tweepersdmugydekker uitgevoerde
FK.31 jager/verkenner met een Bristol Jupiter stermotor. Met dit toestel, vemaeenmock

up op de Parijse Luchtvaartsalon in het najaar van 1922 opzien baarde, bond de NVI de strijd
met Fokker echt aan.

Met de door FritsKoolhoven (met hoed boven de staart) ontworpen FK.31 jager/verkenner bond de NVI
de concurrentiestrijd met Fokker aan om de Nederlandse militaire orders

Tussen 1922 en 1925 moest de NVI met de FK.31 bij de levering van oorlogsvliegtuigen aan
de LVA tot demaal toe het onderspit delven tegen de vliegtuigen van Fokker; slechts aan
het Nederlanddndische leger en aan Finland wist de NVI enkele toestellen te verkopen. Ook
voor de KLM bouwde Koolhoven bij de M¥h verkeersvliegtuig, de FK.33 met de bijnaam
BPikke Dirkk Wegens gebrek aan nieuwe opdrachten ging het bergafwaarts met de NVI; in
februari 1926 vertrok Koolhoven met ruzie en moest de fabriek in het najaar de deuren
sluiten. Fokker nam de inboedel en de fina@heiverplichtingen van d&lVI over erverkreeg
daarmee eermonopolie in de Nederlandse vliegtuigindustrie dat tien jaar zou duren.

Meubelfabriek in de vliegtuigbouwPander

In 1924 nam de Haagse meubelfabriek Firma H. Pa&d&men de failliete boedel over van

de Vliegtuig Industrie Holland (VIH) in Voorburg die had getracht sportvliegtuigen van het
ontwerp van Carley te bouwen. Het bouwen van houten vliegtuigen had veel weg van de
meubelfabricage en in een werkplaats aae duidBinnensingel in Den Haag werd de Neder
landsche Fabriek van Vliegtuigen H. Pan
der & Zonenopgericht, met de van VIH
overgekomen Theo Slot als constructeur.
Uit het door Carley ontworpen sportvlieg

tuig ontwikkelde hij een aantal succesvolle
lichte vliegtuigen voor de opleiding van en
verhuur aan sportvliegers.

Het PandefE sport en lesvliegtuig verscheen in
1926 en hiervan werden er zeventien gebouwd




Carley zelf vertrok in 1927 naar
de Amsterdamse
machinefabriek Werkspoor N.V.,
waar hij inopdracht van de KLM
en met ordersteuning van
Pander een voor die tijd
kolossaal vraciliegtuig . 4
ontwierp, de Werkpoor Jumbo, == T
dat in de grote werkplaats te

Zuilen werd gbouwd en in 1931 |
op Waahaven voor het eerst.
vloog. =

Het Werkspoor Jumbarachtvliegtuig
vloog van 1931 tot 1940 bij de KLM

De meeste bekendheid kreeg de Pantldriek met het door Slot ontworpen snelle drie
motorige postvliegtuig S.4, dat in 1934 werd ingeschreven voor de Ledédrourne lucht

race. Helaas verongelukte hietestel toen het op 26 oktober tijdens de race in de start van
het vliegveld van Allahabad verongelukte. Dat betekende tevens het einde van de viegtuig
bouw bij Pander, want op 1 december 1934 werd het bedrijf gesloten. Constructeur Slot en
een kern van akbekwame medewerkers werden overgenomen door de nieuwe Afdeeling
Vliegtuigbouw die de Vlissingse scheepswerf Koninklijke Maatschappij De Schelde in het
leven riep.

Vliegtuig(licentie)bouw in PapendrechAviolanda

Met name voor luchtverkenningen boven dégestrekte archipel van Nederlandisdié had

de MLD behoefte aan vliegboten met een grote vliegduur en een lichtmetalen bootromp.
Hoewel Fokker diverse ontwerpen maakte en een proefmodel van zijn vliegboot B.I&n Indi
liet beproeven, voldeed dit toestaiet aan de eisen die de marine stelde. Op verzoek van de
MLD werden verschillende buitenlandse types vliegboot op het marinevliegkamp De Mok op
Texel gedemonstreerd. In januari 1926 viel de keus van de marine op de Dornier Wal met
twee RollsRoyce EaglX motoren van 3Bpk. Een eerste bestelling van vijf vliegboten werd
geplaatst bij de Italiaanse vestiging van Dornier, S.A.l. di Construzione MechanichauAero
tiche in Marina di Pisa. Eind 1926 wilde de marine een vervolgbestelling voor achttien van
deze vliegboten plaatsen, waarbij onder druk van de Tweede Kamer werd gekozen voor
licentiebouw in Nederland. Een poging van Fokker om de opdracht in de wacht te slepen
met zijn verbeterde vliegboot B.Ill was opnieuw mislukt. De opdracht voor levering van
achttien Wals met zwaardere 8%k Lorraine Dietricitmotoren werd geplaatst bij de zaken

man S. Delmonte met de bedoeling de bouw te laten plaatsvinden bij de NVI in Den Haag.
Deze fabriek was echter door het fiasco van Koolhovens FK.31 eind decembdrill@26
gegaan. Vervolgens klopte Delmonte aan bij H.A. Burgerhout die in Rotterdam een machine
fabriek en scheepswerf exploiteerde. In het vooruitzicht op termijn alle 72 in deplaet

nen voorziene vliegboten voor de MLD te kunnen bouwen ricBtiegerhout op 17 januari

1927 een nieuwe vliegtuigfabriek ppviolanda Maatschappij voor Vliegtuigbouw N.V. die
werd gevestigd op het terrein van een voormalige scheepswerf aan de Maas te Papendrecht.
Na verschillende vervolgorders eindigde deze licemtie in 1932 na 46 vliegboten. Voor



de vliegdienst van het KNIL werden rond deze tijd ook acht CurBdda@®vk jachtvliegtuigen

van Amerikaans ontwerp in licentie gebouwd. Daarna brak er een moeilijke tijd aan waarin
de personeelsbezetting sterk werd ingekpen. Met onderhoudswerkzaamheden en de
aanmaak voor de LVA van vliegtuigdelen en parachutes van het merk Robur kon een kleine
kern in de crisisjaren aan het werk blijven.

De hoogtijdagen van Fokker

Ten opzichte van de hiervoor beschreven Nederlandsérijyen die actief waren in de
vliegtuigbouw, stak de NVNV van Anthony Fokker met kop en schouders uit boven de rest.
Vooral in de eerste helft van de jaren twintig ging het hem voor de wind, waarbij de nadruk
lag op de ontwikkeling van nieuwere types tailie vliegtuigen voor de Nederlandse lueht
strijdkrachten en voor de export naar met name Rusland. Daarnaast was het nog in Schwerin
ontwikkelde F.II verkeersvliegtuig de eerste in een langere rij steeds groter, sneller en com
fortabeler wordende passagigvliegtuigen voor de KLM en andere buitenlandse luchtvaart
maatschappijen.

De Fokker F.Il was de eerste in een
lange rij passagiersvliegtuigen van
Fokker;dit toestel werd gebruikt
door de Rijks Studiedienst voor de
Luchtvaart (RSL).

Eind 1923stichtte Fokker in de Verenigde Staten een nieuwe vennootschap, de Atlantic Air
craft Corporation die op het vliegveld Teterboro zuid van New York een vliegtuigfabriek
bouwde. Dit bedrijf legde zich aanvankelijk toe op de ombouw van 13%ilgaire DH4
vliegtuigen voor het U.S. Post Office. Vanaf 1926 bouwde hij daar de Fokker Universal, een
Amerikaanse versie van het in 1924 door de eerste vlucht van Nederland nasbénoemd
geworden F.VII verkeersvliegtuig.

Afgezien van een korte periode vahlegtuigbouw in Veere, werden de vliegtuigen van-Fok

ker in de jaren tussen de
beide wereldoorlogen in
de fabriek aan de Ra& =
verweg in Amsterdam
Noord gebouwd, waarbij
de aanmaak van vieugels
delen soms werd uitbe
steed aan Werkspoor.

De tentoonstelligsgebouwen
van de ELTA in Amsterdam
Noord werden door Fokker na



1919 als fabriek gebruikt

De Fokkerfabriek beschikte in Amsterdam niet over een eigen vliegveld, maar de vliegtuigen
werden in gedemonteerde toestand met binnenschepen naar Schiphol verereddhar in

de Fokkerhangar gemonteerd en ingevlogen. Van de verkeersvliegtuigen F.ll tot ele met
F.XXXVI werden tussen I02n 194 in Nederland 238 stuks gebouwd en nog eens 142
stuks elders in Europa in licentie. Daarnaast bouwde Fokker in de VerStada 28 toe-
stellen, zodat de totale vooroorlogse productie aan verkeersvliegtuig@rstiks belroeg.

Voor de militaire vliegtuigcategorieéontwikkelde Fokker een groot aantal verschillende
types, waarvan er tussen 192n 194 in totaal 2.282stuks werden verkochdie als volgt

zijn onder te verdelen:

4 vliegboten (Bypes);

1.416 verkenningsvliegtuigen-{gpes), waarvan 847 elders in licentie;

606 éénmotorige jachtvliegtuigen {fPpes), waarvan 158 elders in licentie;

62 tweemotorige jachtkrisers (&ypes);

108 lesvliegtuigen (g§pes);

86 (torpedo)bommenwerpers {lypes)

Van dit totale aantal militaire vliegtuigen gingen er 368 naar de LVA van het Nederlandse
leger, ® naar de MLD en 87 naar de luchtvaartafdeling van het KNIL.

Het overgrotedeel van de hieszoor genoemde vliegtuigen wagebouwd volgens de door
Fokker al in Duitsland ontwikkelde methode. De vleugels waren opgebouwd uit houten lig
gers en ribben die aan de vleugelvoorrand met triplex beplating en verder met afgekakt lin
nen waen bedekt.In de jaren
dertig werden de vleugels met
het duurzamere bakelietriplex
bekleed.De vliegtuigopmp en de
bewegende staadelen weden
opgebouwd uit een frame van
gelaste stalen baendie met af

{5+ gelakt linnen waren bedekt. Al

| leen de ledekking van de motor
was in verband met de optreden

i de temperaturen en trilling
meestal van (lichtinetaal ver
vaadigd.

= =4 =4 8 -5 4

Rompconstructie van de Fokker C.|

De terugkeer van Koolhoven

Na zijn vertrek bij de NVI begon Koolhoven in 1927 voor zichzelf en nam de huur van de NVI
hangar op Waalhaven over. Daar legde hij zich in eerste instantie toe op het ontwerpen en
bouwen van kleine aantallen speren lesvliegtuigen voor de civiele marlgerst in 1934

vond Koolhoven een aantal investeerders bereid om geld in zijn bedrijf te steken en volgde
eind mei van dat jaar op Waalhaven de oprichting van de N.V. Koolhoven Vliegtuigen. Hij
trok Carley als constructeur aan en ging zich nu ook toeleggegrotere civiele en militaire
vliegtuigontwerpen. Zo bouwde hij in 1935 de FK.49, een speciaal tweemotorig fotovliegtuig



voor de LVA. Zijn grootste succes boekte hij in datzelfde jaar toen de LVA toestemming kreeg
de tot op de draad versleten lesvlieggen voor de gevorderde opleiding te vervangen.
Hoewel de voorkeur van de LVA uitging naar de Engelse Avro Tutor, waarvan de eventuele
licentiebouw bij Aviolanda al werd voorbereid, kreeg Koolhoven headéiminister gedaan

dat hijop eigen kosten zijn FKL voor beproeving mocht laten meedingen. Koolhoven won

en kreeg in januari 1936 een contract voor tien toestellen, later gevolgd door nog eens 44
toestellen, deels uitgevoerd als lichte verkenners. Inclusief toestellen voor de MLD, het KNIL
en de exporbouwde Koolhoven in totaal ruim D®xemplarenvan dit type

Koolhovens meest succesvolle vliegtuig, het FK.51 lesvliegtuig

De overheid en de vooroorlogse vliegtuigindustrie

Al in de Eerst&Vereldoorlog was gebleken datzeker voor een neutraal langl het bezit

van een eigen vliegtuigindustrie voor de militaire behoefte van groot belang was. Dat de
vliegtuigbouw bij Trompenburg niet van de grond kwam, was votwalijten aaneen
gebrek aan gronstoffen enknow how De eerste generatie vliegtuigbaers ontwierpen

hun toestellen op intitie, maar al spoedig klonk uit militaire kring de roep om weten
schappelijke kennis eresearchvoor het ontwerpen en in stand houden van vliegtuigen.
Namens de regering stichtte het Munitiebureau voor dat doel indl@&lAmsterdande Rijks
Studiedienst voor de Luchtvaart (RSL), aanvankelijk als onderdeel van het departement van
Oorlog, maar vanaf 1921 onder dat van Waterstaat. In 1937 werd de RSL bij wet omgezet in
een zelfstandige stichting Nationaal Luchtvaart Labmium (NLL) teneinde ook de industrie

te laten partciperen.

Met de komst van Fokker in 19had ons land een vliegtuigfabriek gekregen, maar de mili
taire bestellingen waren uiterst beperkt en de export nog onzdkedoordat de markt

werd overspoeld rat overtollige oorlogsvliegtuigen. Fokker wendde zich dan ook tot de
overheid om steun. Aangezien Grestittannié en Frankrijk na het einde van de oorlog de
sterk g&rompen vliegtuigindustrie met staatssteun overeind hielden, was ook in Nederland
al snelde roep om overheidssteun te horen. In I9Rreeg de Staatscommissie inzake
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Luchtvaart het verzoek over deze kwestie advies uit te brengen. Op 17 november 1921
adviseerde de Commissie dagen nationale vliegtuigindustrie in Nederland hoog gewenscht

is endringt zij er op aan, de voor den Staat (Rijk en Kélgnvereischte vliegtuigen, zonder
uitsluiting van buitenlandsche concurrentie, zooveel slechts eenigszins mogelijk, bij de
Nederlandsche itustrie te bestellen en Nederlandsche luchttransportmaasgihijen te
blijven steunere Dit door de regering overgenomen advies de vliegtuigindustrie alleen
indirect te steunen resulteerde in het voorkeursbeleid bij de aanschaf van vliegtuigen, dat in
het Interbellum nog een aantal keren zou worden aangescherpt.

Dankzij het voorkeursbeleid werd de LVA in de jatesntig geheel met vliegtuigenvan Fokker uitgerust,
zoals de C.V jager/verkenner dieen als de beste ter wereld gold.

Overigens ging het met name Fokker bij de export al snel voor de wind;924ntot en met

1926 had hij 625 vliegtuigen voor bijna zestien miljoen guldeixgerteerd. Na het hoog
tepunt van 1924 vertoonde die export echter weer een dalende tendens. Zolangpoet ex
goed draaide, kon Fokker uit de opbrengst daarvan de ontwikikatan nieuwe vlidgig-

types financieren en betaalden de Nederlandse militaire afnemers en de KLM slechts de
serieprijs. Al in 1925 kaartte de NVNV bij de minister van Oorlog aan dat zij de ontwikkeling
en de demonstraties van nieuwe vliegtuigtypes rgeheel meer voor eigen rekening kon
blijven nemen. De Staatscommissie inzake Luchtvaart boog zich over de zaak, maar kwam
niet verder dan het advies de eisen voor nieuwe vliegtuigén tot anderhalf jaar voor
aflevering aan de industrie bekend te maken\wor nieuwe ontwerpen eerst een proef
vliegtuig te bestellen en te testen voor aanvang van de seriebouw. Pas na lang aandringen
ging het kabinet in 1928 schoorvoetend akkoord met de richtlijn dat voor de in opdracht van
de staat ontwikkelde vliegtuigen ipepaalde buitengewone omstandigheden ontwikkelings
kosten mochten worden vergoed.

Tegen deze achtergrond verloor Fokker in het begin van de jaren dertig zijn technologische
voorsprong, zeker toen als gevolg van de economische crisis zowel de militaleeciéele
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vliegtuigbestellingen inzakten. In 1@8am General Motors de vliegtuigbouwactiviteiten van
Fokker in Amerika over en werden zijn fabrieken een jaar later gesloten. Ondertussen had
den Amerikaanse vliegtuigbouwers als Boeing, Douglas en Latldere technologische
revolutie ontketend door over te gaan op zelfdragende lichtmetalen vliegtuigconstructies en
intrekbare landingsgestellen. Met zijn beperkte markt kon Fokker, die inmiddels in de rode
cijfers was beland, de investeringen in deze nielbmawmethoden niet bekostigen. Terwijl
Fokker in opdracht van de KLM de grote, viermotorige F.XXXVI in traditionele bouw voor de
Indié-route had ontwikkeld, koos KLMirecteur Albert Plesman in 1932 definitief voor de
metalen vliegtuigen van Douglas.

Deenig gebouwde Bkker
F.XXXWan de KLM

Omdat de overheid

grotendeels de natio

nale markt bepaalde

en bezorgd was over

de werlgelegenheid in

deze sector, moest zij
het vraagstuk van nationalisatie van de vliegitdlystrie onder ogen zien. Toen Fokka
1933 voor hulp aanklopte, werd voor de bestudering van dit vraagstuk de Commissie
Bevordering Vliegtuigindustrie ingesteld onder voorzstdrap van mr. dr. A. van Doorninck,
thesauriergeneraal van het ministerie van Finagrci Deze concludeerde iren eerste
rapport van 6 augustus 1934 dat er in Nederland op den duur geen ruimte was voor meer
dan één vliegtuigfabriek. Eventuele steun moest aéén industrie ¢ Fokker ¢ worden
verleend en deze zou dan ook de bouw van nieuwe prototypes ter hand moet@en. In
het tweede rapport van 21 juni 1935 adviseerde de commiBsierninck de regering een
moderne eenheidsvliegtuigfabriek te stichten met Fokker als kern, maar met de inbreng van
Koolhoven en Slot. Door uit het ter werkloosheidsbestrijding ingestélérkfonds een be
drag van 1,2 miljoen gulden te bestemmen voor een medrdiglsbelang van de Staat in het
aandelenkapitaal van de Fokkalriek en voor de bouw van een nieuw fabriekscomplex bij
Schellingwoude, kon Nederland volgens de commissie weeppagaan in de vliegtumpuw
en -export. Vanuit de luchtvaartwereld en de pers kwamen kritische rnemtaren op het
rapport en Fokker en Koolhoven waren er de mannen niet naar om zich door de overheid tot
samenwerking te laten dwingen. Uiteindelijk bedld®t kabinet in maart 1936 dat de Hsi
coQ te groot waren en kwam van de voorstellen van Van Doorninck niets terecht. De toege
nomen internationale spanning had ondertussen het perspectief op nieuwe grotere vlieg
tuigbestellingen doen toenemen, waarbiamwuit Defensie zelfs werd gepleit voor com
rentie tussen de Nederlandse vliegtuigfabrieken.

De vliegtuigindustrie en de herbewapening

De toenemende internationale spanning door de opkomst van-Naisland had ook in
Nederland gevolgen. Nadat hegrlement in maart 1936 had ingestemd met een Defen
siefonds om de grootste matéte achterstand van de krijgsmacht weg te werken, kreeg ook
de vliegtuigindustrie meer opdrachten voor de ontwikkeling en bouw van nieuwe militaire
vlieguigtypes. In het dpartement van Defensie werd eéRegeringscommissariaat voor de
Ecaomomische en Industrieele Oorlogsvoorbereiddiggesteld, met als doel na te gaan in
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