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Een leven in lo o p in g

Biografische schets van vliegtuigbouwer Anthony Fokker

In de geschiedenis van de Nederlandse luchtvaart zijn Albert Plesman en 
Anthony Fokker bijna legendarische figuren. Maar voor iemand die zich 

niet zo interesseert voor de beginperiode van ‘onze' luchtvaart zeggen deze 
namen niet zoveel meer. Als ‘captains of industry’ in een opkomende be­

drijfstak zijn zij zeker nadere studie waard. In dit artikel gaat de auteur in 
op het zakelijk wel en wee en de persoon van Anthony Fokker.

Dr. M.L.J. Dierikx promoveerde op het proefschrift Begrensde horizonten. 
De internationale biirgerluchtvaartpolitiek van Nederland in het interbellum  

(Zwolle 1988). Thans voert hij als KNAW-fellow een comparatieve studie 
uit over de positie van Nederland in de internationale luchtvaart na 1945.

De b io g rafie  is in de N ederlan d se  g e ­
sch ied sch rijv in g  nog steeds o n d e rv erte ­
genw oord igd . De in c id en te le  b io g rafen  
beperken  hun aandach t bov en d ien  bij 
voo rk eu r to t leden van het K on ink lijk  
H uis, vooraanstaande po litici, literatoren  
en k u n stenaars. H isto rische  stud ies naar 
de levens van Nederlandse captains o f in­
dustry zijn zeldzaam . Dit geldt m et nam e 
voor de tw intigste eeuw.
Het lijkt wel a lso f de N ed erlandse  ge- 
schiedbeoefenaren zich blijvend tevreden 
willen stellen m et Ernst H eldrings oo rde­

len o ver z ijn  in d u strië le  tijd g en o ten  in 
diens H erinneringen  en dagboek. De vele 
onbecom m entarieerde  verw ijz ingen  naar 
H eld rings re flec ties  in gesch riften  van 
historici getuigen daarvan. Dat is jam m er, 
w ant zo gaat m en voorbij aan de be lang­
rijke rol die kopstukken uit het bedrijfsle­
ven speelden en spelen bij de vorm geving 
van de Nederlandse sam enleving.

Zo beschouw d is A nthony Fokker niet de 
m eest voor de hand liggende keus voor de 
h ier vo lgende  b io g rafisch e  schets. In de 
ind u strië le  on tw ik k elin g  van N ederland  
speelde Fokker slechts een bescheiden rol. 
A n d erzijd s vorm t Fokkers v lieg tu ig fa ­
briek  sinds 1919 o n m isk en b aar een deel 
van het N ederlands nationaal erfgoed. Bij 
de ondertekening van de officiële akte van 
op rich tin g  van de N.V. N ederlandsche  
V lieg tu ig en fab riek , 21 ju li  1919 te A m ­
sterdam , w aren kopstukken  aanw ezig  als 
Frits Fentener van V lissingen, in de AGN 
door De Vries aangeduid  als 'de  knapste  
in d u str iee l van he t In te rb e llu m ' , de g e ­
pensioneerde v ice-presiden t van de Raad 
van Indië Jo han  van den H ouven van 
O ordt en voorm alig  gouverneur-generaal

Schiphol in 1931: allerlei types Fokkervliegtuigen 
uit verschillende landen.
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Anthony Fokker in zijn ‘S p in ’, 1911

van N ederlands-Ind ië  J.B . van H eutz. De 
laa tste  w erd  p res id en t-co m m issa ris  van 
het bedrijf.
M aar ook los van de nationale u itstraling  
als technologische speerpunt-industrie  en 
de betrokkenheid van prom inenten uit het 
po litiek -bestuu rlijk  c ircu it bij de op rich ­
ting van de NV, schreeuw t de levensw an­
del van haar naam gever als het w are om 
serieuze  aandach t. A ls o nderw erp  voor 
een historische biografie is Fokkers leven 
te in trigerend  om  te la ten  liggen . De o p ­
eenvo lgende  g eb eu rten issen  verp laa tsen  
zich  van de ko lon ia le  sam en lev ing  op 
Java in het laatste decennium  van de vori­
ge eeuw  v ia een geflop te  schoo ltijd  in 
H o lland  naar de top  van het D uitse  m ili- 
ta ir-in d u strië le  estab lish m en t tijdens de 
E erste  W ereldoorlog ; van een  v e rzam e­
ling  hou ten  schuren  op een  d rassig  w e i­
land bu iten  A m sterdam  in 1919 v ia  het 
w interse Sankt M oritz in Zw itserland naar 
de beurs van Wall Street in 1929; van een 
luxueus appartem ent aan de N ew  Yorkse 
R iverside  D rive in d a tze lfd e  ja a r  v ia 
Fokkers b ijna  faillie te  boedel in A m ster­
dam  naar een  stil en som ber hu is in het 
do rp je  N yack -on -H udson  in d ecem ber 
1939. V andaar keerde  een m aand  la ter 
nog slechts Fokkers as naar N ederland te ­
rug om  3 februari 1940 ter aarde te w o r­
den besteld.

Fokkers e igen , he laas v roeg tijd ige  au to ­
b io g rafie  F lying  D utchm an. The life  o f  
A n th o n y  F o kker - in 1931 uit zijn  m ond 
opgetekend door de A m erikaanse jo u rn a ­
list Bruce G ould, die rijk w erd van de au­
teursrechten - laat zich lezen als een span­
nend jongensboek en kende tot in de jaren  
60 herdukken  in d iverse  ta len . H et w erk 
vorm de in 1957 zelfs de basis voor een 
heuse spee lfilm  (al w erd  d ie een  k w art­
eeuw  la te r in  de V olkskrant d o o r Jan 
B lokker o m sch reven  a ls ‘de tru ttig ste  
H ollandse rolprent sinds M ooi Juultje  van 
Volendam').

J e u g d

A nthony H erm an G erard Fokker, zoals hij 
naar fam ilie trad itie  vo lu it heette , kw am  
uit een geslacht van verm ogende reders en 
handela ren , die al g enera ties  deel u it­
m aakten van de M iddelburgse sociaal-cul- 
tu re le  e lite . Toch slaagden  n ie t a lle  
Fokkers erin  zich een plaats te verw erven 
in het Zeeuw se. M et zijn uitgesproken af­
k eer van stud ie  en ‘h o o fd a rb e id ’, w as 
A nthony ’s vader, H erm an Fokker (1851- 
1924), een van de buitenbeentjes in de fa­
m ilie . N a de dood  van zijn  vader ee rder 
dat jaar, vertrok  H erm an F okker in 1874

naar Ind ië . D aar in v es tee rd e  hij v ia tu s ­
senkom st van een oudere broer, een  hoge 
functionaris bij de N ederlandsche H andel 
M aatschapp ij in B atav ia , zijn  e rfdee l in 
een  ko ffiep lan tag e  te B litar, zu idoost- 
Java . In het b ijb eh o ren d e  p lan te rsh u is  
w erd A nthony op 6 april 1890 geboren als 
jo n g s te  van tw ee k inderen . Z ijn  zusje 
C atharina was een ja a r  ouder.

V ier ja a r  la ter keerde het gezin terug naar 
N ederland  om  zich  in H aarlem  te v e s ti­
gen. Tw intig tropenjaren in de koffie had­
den H erm an Fokker de w aarde van goede 
scholing  doen inzien en de reden voor de 
terugkeer van het gezin lag dan ook daarin 
besloten.
Z oon  A nthony aardde evenw el naar pa in 
zijn  a fk ee r van  scho ling  en z ijn  d ad en ­
d rang . Hij had geluk , w ant o fschoon  op 
z ijn  tw in tig s te  nog a ltijd  n ie t v e rd e r g e ­
vo rderd  dan de v ie rde  k las van de H B S, 
w as H erm an F okker financ iee l in staat 
hem  een dure p rivé-op le id ing  in de au to ­
techn iek  te la ten  vo lgen  in D u its land . 
A n thony  w as im m ers b eze ten  van  te c h ­
niek; knutselen was zijn lust en zijn leven.

H et b lee f n iet bij au to ’s. Tegen het einde 
van het eerste  decennium  van deze eeuw, 
had de auto als object van technische fas­
cinatie  hevige concurren tie  gekregen  van 
de v liegerij. In de ja re n  1909 en 1910 
zorgden  v lieg tu igen  in vrijw el alle E u ro ­
pese landen voor tot de verbeelding sp re­
kende p rim eu rs , die geen van de to e ­
schouw ers bij dergelijke evenem enten on­
b eroerd  lie ten . N ada t de F ranse p iloo t 
Louis Blériot in ju li 1909 m et zijn m achi­
ne de eers te  su ccesvo lle  o v ers teek  ov er 
he t K anaal had gem aak t, kon m en zelfs

spreken van een regelrechte vliegkoorts. 
De jonge  Fokker raakte geobsedeerd door 
de u itdag ing  van het luchtru im . Hij zette 
a lles op a lles  om  zijn  vad er te bew egen  
geld  te steken  in de bouw  van een  door 
hem  en zijn  schoo lkam eraden  te on tw er­
pen v lieg tu ig . H et w erkte. N og geen ja a r  
later, op 31 augustus 1911, vloog A nthony 
Fokker m et een eigen bouw sel rond de to ­
ren van de H aarlem se St. Bavo kathedraal 
als hoo fdattrac tie  van de v iering  van k o ­
n ing innedag . D at succes w as vooral te 
danken aan Fokkers intuïtieve handigheid 
in het bouw en van v lieg tu igen , een  han ­
digheid  die hij com bineerde m et een zich 
a llengs o n tw ikke lend  zesde zin tu ig  voor 
het vliegen. Tezam en vorm den zij de kern 
van zijn succes in de luchtvaart.

Lift o f f  in  D u i t s l a n d

F okkers ste r w as rijzende , al vertaa lde  
zich dat vooralsnog niet in orders van en i­
ge om vang. M in o f  m eer van de hand  in 
de tand  levend  en te rend  op z ijn  vaders 
vrijgevigheid, rom m elde hij w at aan in de 
m arge van het luch tv aa rtg eb eu ren  in 
D u its land . Voor zijn  w ein ige  e igen  in ­
k om sten  w as hij a fh an k e lijk  van het g e ­
ven van v lieglessen aan verm ogende par­
ticu lie ren , he tgeen  w eer inc iden te le  b e ­
stellingen opleverde.

D ie v lieg lessen  en het vo o ru itz ich t van 
p o ten tië le  c lien tè le  b rach ten  hem  begin  
1912 naar het B erlijn se  v lieg te rre in  
Johannisthal, het centrum  van de vliegerij 
in D uitsland. H ier richtte hij, opnieuw  met 
ge ld  van zijn  vader, een  eigen  b ed rijfje  
op: Fokker Aviatik GmbH.



Het idee was een gooi te doen naar orders 
van het tsaristische leger in Rusland. 
Vliegdemonstraties te St.Petersburg ble­
ven echter zonder succes. Soortgelijke 
evenementen in Duitsland pakten gunsti­
ger uit. Met zijn uitzonderlijke vaardig­
heid in het besturen van vliegtuigen, wist 
Fokker de aandacht te trekken van de 
Duitse militaire autoriteiten. Zomer 1913 
bestelde het Duitse leger tien toestellen, 
ter waarde van zo ’n 300.000 Mark. Met 
medewerking van de autoriteiten verhuis­
de zijn bedrijfje van Berlijn naar Schwe­
rin in Mecklenburg. Hier kreeg Fokker 
alle ruimte om verder te groeien.

Opnieuw werden de benodigde financiële 
middelen daartoe gefourneerd door vader 
Herman Fokker, ditmaal met steun van de

i.' ' "!
. » * * , . ■ .  - •

De Fokker D-7. familie en enkele bekenden. Op 7 juli 
1914 resulteerde dat in de oprichting van 
de Fokker Aeroplanbau GmbH. te Schwe­
rin met een maatschappelijk kapitaal van
300.000 Mark, het totaalbedrag van de or­
derportefeuille. Gezien de aard van de on­
derneming was dat niettemin een hoogst 
risicovolle deelname.

Ol
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Maar terwijl het geluk een maand later 
tallozen in de steek zou laten, bracht het 
uitbreken van de wereldoorlog voor 
Fokker de definitieve doorbraak. De ont­
dekking van de mogelijkheden van het 
nieuwe luchtwapen maakte de bedreven 
knutselaar binnen het jaar tot groot-onder- 
nemer. Aan het einde van de oorlog werk­
ten er bij Fokker in Schwerin (vliegtui­
gen), Frankfurt (vliegtuigmotoren), Ber- 
lijn-Reinickendorff (vliegtuigbe wape­
ning) en Travemünde (watervliegtuigen) 
zo ’n slordige 6000 mensen. Fokker had 
daarnaast nog een dochteronderneming in 
Boedapest.
Tot aan de wapenstilstand verlieten in to­

taal zo’n 7600 toestellen de Fokker-werk­
plaatsen. Daarmee behoorde Fokker 
Aeroplanbau in 1918 tot de top van het 
Duitse militair-industriële complex.

Waarop berustte dit opmerkelijk succes? 
Bij de stand van de luchtvaarttechniek 
vond het ontwikkelen van nieuwe vlieg­
tuigtypes plaats op basis van een trial and 
error systeem: ruw ontworpen vliegtuigen 
werden aan de hand van proefvluchten 
verfijnd tot bruikbare machines. Aëro­
dynamische berekeningen waren hierbij 
meestal van ondergeschikt belang; het 
vermogen van de testpiloot om het gedrag 
van het vliegtuig te kunnen ‘aanvoelen’ 
was cruciaal. Fokker, geboren testvlieger, 
excelleerde daarin.
Uit het grote aantal (ca. 110) verschillen­
de prototypen dat hij met zijn technische 
staf tussen 1914 en 1918 voortbracht, wist 
hij de meest veelbelovende toestellen te 
selecteren voor serieproductie. Zelf nog 
maar midden twintig, stond Anthony 
Fokker bovendien dicht bij de leeftijdge­
noten aan het front die zijn vliegtuigen 
bestuurden. Meermalen werd hij in zijn 
luitenantsuniform gesignaleerd op de 
Duitse vliegvelden in bezet Frankrijk om 
uit de eerste hand te vernemen wat er aan 
zijn toestellen nog te verbeteren viel. 
Mede door die aanpak waren zijn produc­
ten zó succesvol, dat zijn D.Vil- jach t­
vliegtuig het enige bij name genoemde 
wapen was dat als direct aan de geallieer­
den over te dragen krijgsmaterieel in de 
wapenstilstandsovereenkomst van 11 no­
vember 1918 werd genoemd.

Artikel IV luidde:
‘Abandon par les Armées Allemandes du 
materiel de guerre suivant en bon état:
5.000 canons (dont 2.500 lourds et 2.500 
de campagne).
25.000 mitrailleuses.
3.000 minenwerfer,
1.700 avions de chasse et de bom barde­
ment, en prem ier lieu tous les D .V ll et 
tous les avions de bombardement de nuit, 
d livrer sur place aux troupes des Allies et 
des Etats Unis, - dans les conditions de 
détail fixées par la Note Annexe  na /  ar- 
rêtée au moment de la signature de 
VArmistice.'

Held in Nederland

Betere reclame voor zijn machines kon 
Fokker zich niet wensen, maar de vermel­
ding in de wapenstilstandsovereenkomst 
maakte ook duidelijk dat er voor Fokker 
Aeroplanbau zwaar weer op komst was. 
Terwijl de strekking van de geallieerde



vredesvoorw aarden in D uitsland  lang­
zaam begon door te dringen, nam Fokker 
een dram atische beslissing: hij zou zijn 
bedrijf overbrengen naar Nederland! Nog 
voordat de geallieerde controlecom m issie 
die op de ontm anteling van de Duitse oor­
logsindustrie m oest toezien Schw erin be­
reikte, had Fokker voorbereid ingen ge­
troffen die hem in jan u ari en februari 
1919 in staat stelden om z o 'n  280 ge­
vechtsvliegtuigen, 400 vliegtuigm otoren 
en een belangrijk deel van zijn fabrieksin- 
ventaris op een zestal treinen te zetten en 
bij O ldenzaal over de grens te rijden. Met 
stom heid geslagen N ederlandse g rens­
w achten w isten niets beters te doen dan 
de transporten te laten passeren.

Blij op die m anier voor het neutrale 
N ederland een eigen leverancier van 
hoogwaardig defensie-m aterieel in huis te 
halen, verw elkom de de regering  Fokker 
m et open arm en. Z ijn  N ederlandsche 
Vliegtuigenfabriek - om voor de hand lig­
gende politieke redenen w erd de naam  
Fokker buiten de oprichtingsakte gehou­
den, al bezat A nthony Fokker ze lf b ijna 
alle aandelen - maakte in de nazom er van 
1919 een begin met de assemblage van de 
uit Duitsland meegevoerde vliegtuigen; ze 
w erden geleverd  aan de L uchtvaart- 
A fdeeling  van het N ederlandse leger. 
Leveranties - aanvankelijk vanuit Schw e­
rin - van verkeersv lieg tu igen  aan de pas 
opgerichte KLM volgden. De verbinding 
Fokker/K LM  werd vervolgens publieke­
lijk geparadeerd  als gulden com binatie 
van technologisch  kunnen en nationaal 
prestige.

Fokker zelf, die zich tijdens de oorlog ge­
m akshalve tot D uitser had laten naturali­
seren (en in 1939 als A m erikaans staats­
burger zou overlijden), deed ook nadruk­
kelijk  zijn best als N ederlander voor het 
voetlicht te treden. Sam en m et K LM -di- 
recteur A lbert Plesman groeide hij uit tot 
een nationale held. Dat er tussen beide be­
drijven en personen onder de oppervlakte 
een schier eindeloze reeks conflicten werd 
uitgevochten, bleef voor het publiek onbe­
kend.

In de vreedzam e verhoudingen van de ja- 
ren tw intig  was het begrijpelijk  dat 
Fokkers naam sbekendheid vooral gekop­
peld werd aan zijn succesvolle serie ver­
keersvliegtuigen. Met de KLM als min of 
m eer vaste afnem er en launching custo ­
mer, verw ierven zijn civ iele producten 
w ereldfaam . Voor tal van recordvluchten 
leverde Fokker de vliegtuigen. N iettemin 
waren de productieaantallen van militaire 
toestellen  beduidend hoger. In de eerste

tien ja a r  na de oorlog bouw de Fokker er 
in A m sterdam  ruim  800, tegen zo ’n 250 
verkeersv lieg tu igen . H et overgrote deel 
van deze m achines ging naar het bu iten ­
land, w aar in vele gevallen ook nog aan­
vullende licentie-productie plaats vond. 
L ang niet alle m ilita ire  orders w aren 
evenw el legaal. Zo zag Fokker er geen 
been in om  de in het Sovjet-R ussische 
L ipetzk  gelegerde c landestiene D uitse 
luchtm acht te voorzien van m eer dan 100 
gevechtsvliegtuigen, daarm ee het Verdrag 
van V ersailles ontduikend. De D uitsers, 
im m ers, hadden m eegew erkt aan de ver­
huizing van zijn bed rijf  naar N ederland. 
Fokker had nog wat goed te maken!

A m e r i k a !

D ergelijke grote leveran ties stelden 
Fokker in staat het A m sterdam se bed rijf 
b innen v ijf ja a r  uit te laten groeien  tot 
Europa’s leidende vliegtuigindustrie. Zijn 
blik reikte echter verder.
O fschoon hij zich gedw ongen zag zijn 
Duitse bedrijf - na de m ilitaire ineenstor­
ting omgedoopt tot het neutraal klinkende 
Schw eriner Industrie W erke - onder te 
brengen in een sterfhu isconstructie  (in 
1923 in liqu idatie  u itm ondend), bracht 
Amerikaanse militaire belangstelling voor 
zijn  v lieg tu igen  hem  ertoe de bakens te 
verzetten en deze nieuwe markt aan te bo­
ren. Begin 1922 resulteerde d it in de op­
richting  van de N etherlands A ircraft 
M anufacturing  C om pany te New York. 
Deze kw am  onder leid ing  te staan van 
R obert N oorduyn, een geëm igreerde 
N ederlandse w erk tu igbouw kundig  inge­
nieur.

Fokker ging aldus behoren tot het selecte 
rijtje  N ederlandse bedrijven, aangevoerd 
door Shell, Philips en AKU, m et in terna­
tionale vestigingen.

Twee ja a r  later, in mei 1924, w erd de 
Netherlands A ircraft M anufacturing Com ­
pany om gevorm d tot A tlan tic  A ircraft 
C orporation en van nieuw  kapitaal voor­
zien door Fokker en een aantal New 
Yorkse zakenlieden.
Hiermee begonnen Fokkers hoogtijdagen. 
In de tw eede helft van de ja ren  tw intig  
vertegenw oordigden Fokkers vliegtuigen 
het u iterste  dat op basis van tijdens de 
E erste W ereldoorlog ontw ikkelde bouw ­
w ijzen en ervaringsgegevens kon worden 
bereikt. Business was booming. Niettemin 
zag Fokker zich rond 1925 zow el in 
N ederland als in de Verenigde Staten ge­
noodzaakt technisch hoog-geschoolde 
ontw erpers in d ienst te nem en om zijn 
producten technisch te vervolm aken. Dit 
leidde aan beide zijden van de Atlantische 
O ceaan to t opm erkelijke com m erciële  
successen, m et nam e voor Fokkers v er­
keersvliegtuigen.

Het mag een cynische speling van het lot 
worden genoem d dat deze successen tege­
lijkertijd het begin inluidden van zijn on­
dergang als vliegtuigconstructeur.
Twee oorzaken lagen hieraan ten g rond­
slag. E nerzijds bond de ondernem er-fi- 
nancie r-constructeu r Fokker, deels uit 
vrees om  zijn greep te verliezen op de 
producten die zijn naam droegen, deels uit 
koppige w eerbarstigheid  en verzet tegen 
het onbekende, zijn medewerkers vast aan 
de door hem zelf tijdens de oorlog be­
proefde constructieconcepten. Dit hield in 
dat Fokkervliegtuigen dienden te bestaan 
uit een rom p van gelaste staalbuizen, be­
kleed met linnen en voorzien van houten 
vleugels. A ndere constructiew ijzen , die 
veel theoretisch vooronderzoek vroegen, 
zoals de rond 1930 in zw ang kom ende 
metaalbouw , gingen zijn technische ken­
nis te boven en w erden derhalve conse­
quent buiten de deur gehouden.
A nderzijds maakte het com m ercieel suc-

American adventure 1929.
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ces in de V erenigde S ta ten  van F okkers 
A tlan tic  A ircraft C orpora tion  het b ed rijf 
tot een doelw it voor corporate raiders.

Een en ander raakte in een stroom versnel­
ling nadat C harles Lindbergh, een totdan- 
toe onbekende jonge piloot van de A m eri­
kaanse posterijen , e r in mei 1927 als ee r­
ste in was geslaagd een solovlucht over de 
A tlantische O ceaan te voltooien. D e law i­
ne aan p u b lic ite it d ie h ierop  vo lgde, 
m aakte  de luch tvaart voor A m erikaanse  
k ran ten  m aanden lang  to t v o o rp ag in a ­
n ieuw s. L indbergh ze lf w erd op slag ge­
bom bardeerd  to t een  vo lksheld  van w el­
haast m ythische proporties. Op de toch al 
gespannen beurs van Wall Street ontstond 
een boom  in luch tv aart-aan d e len . O ok 
Fokker leek hiervan te gaan profiteren.
In decem ber 1927 sloo t hij een ov ereen ­
kom st m et een groep investeerders uit de 
staat W est V irginia. Ze w aren bereid  om 
$4.000.000 op tafel te leggen als kapitaal- 
u itb re id ing  voor A tlan tic , zu lks in ruil 
voor to ezeg g in g en  van F okker een deel

van zijn  p roductie  over te hevelen  naar 
een n ieuw  te bouw en fab riek  bij de stad 
W heeling (W. V irginia). A nthony Fokker 
ging accoord op voorw aarde dat zijn ver­
m inderde zeggenschap  over het b ed rijf  - 
to tdan toe was F okker ze lf behalve d irec­
teur ook steeds m eerderheidsaandeelhou­
der gew eest - gecam oufleerd  zou w orden 
d oo r A tlan tic  om te dopen to t F okker 
A ircraft Corporation o f America.

M aar w at goed was voor het bedrijf, was 
daarom  nog n ie t goed  voor F okker p e r­
soon lijk . N og geen tien  m aanden  la ter 
raak te  hij de con tro le  over zijn A m eri­
kaanse ondernem ing  kw ijt - defin itie f, 
naar zou b lijken . Via een aantal o n d e r­
handse transacties kw am  de m eerderheid  
van de aandelen  Fokker A ircraft in han ­
den van de R ichfield  O il C om pany en de 
daarm ee geaffilieerde luch tvaart-ho ld ing  
W estern A ir E xpress . (A nthony  F okker 
z e lf  bezat 20% ). De R ichfield /W estern  
com bina tie  in troduceerde  de aandelen  
F okker enke le  m aanden  la te r op de snel 
stijgende curb  exchange van Wall Street. 
De gevo lgen  lie ten  n iet lang op zich  
w achten. In de w eek van 10-17 m ei 1929 
viel F okker A ircraft, inm iddels u itg e ­
groeid  to t een van A m erik a ’s g roo tste  
vliegtuigbouw  concerns en op het hoogte­
punt van zijn industriële ontw ikkeling, ten 
prooi aan een  v ijand ige  overnam e door 
autom obielgigant General Motors.

A nthony  Fokkers rol in de A m erikaanse  
vliegtuigbouw  was daarm ee nagenoeg uit­
gespeeld. G eneral M otors w enste hem a l­
leen nog te houden als titu la ir ‘technisch  
d irec teu r’. M eer dan een vijfjarig afkoop- 
contract voor een m ager ogend salaris van 
$50 .000  per ja a r  zat e r  voor hem  niet 
m eer in. Iets m eer dan een ja a r  later, op 
18 jun i 1930 en tem idden van een inzak­
kende econom ie , verdw een  ook F okkers 
naam  uit het bedrijf. T eneinde de b ro o d ­
nodige ervaring in huis te halen m et de in 
de luch tvaart snel opgang  m akende m e­
taalbouw , lie t G eneral M otors F okker 
A ircraft fuseren  m et de A m erikaanse tak 
van de D uitse vliegtuigbouw er D ornier tot 
de General Aviation C orporation.
W eer een ja a r  la ter - G eneral A viation 
boekte inm iddels verliezen van zo ’n tw ee 
m iljoen  do lla r per ja a r  - trok  A nthony 
Fokker na een fikse rel de onverm ijdelijke 
conclusie dat hij niet langer gew enst was 
en stap te  op. Voor de v lieg tu igbouw er 
F okker e ind igde  het A m erikaanse  av o n ­
tuur daarm ee in com plete frustratie.

Malaise in Nederland

In N ederland  stond  de zaak  er n iet veel 
beter voor. O ok h ier liep Fokker na 1930 
op tegen  de lim ie ten  van w at m et zijn 
bouw w ijze m ogelijk  was. In het interna- 
tio n aa l-p o litiek e  k lim aat dat in de ja ren  
1929-1934 beheerst w erd door ideeën en 
d iscussies inzake on tw apen ing , w as de 
m arkt voor m ilitaire v liegtuigen m iniem . 
Van zijn  c iv ie le  typen F.IX, F.XII en 
F.XVIII w erden er in totaal niet m eer dan 
zo ’n 25 verkocht (w aaronder licenties).



Terwijl men bij Fokker alle hoop vestigde 
op het zoveel m ogelijk met bestaande 
technieken ontwikkelen van een grote m a­
chine voor lange-afstands luch tverkeer 
naar N ederlands-Ind ië , zakte de N eder- 
landsche Vliegtuigenfabriek steeds verder 
in het m oeras. V anaf 1930 w erd er m et 
verlies gew erkt; het personeelsbestand  
liep terug van ca. 600 in 1929 tot een ab­
soluut d ieptepunt van 62 in decem ber
1932.

De doodklap kw am  m et het verschijnen 
van het revolutionaire, geheel uit m etaal 
geconstrueerde D ouglas D C-2 verkeers­
vliegtuig  in de V erenigde Staten, eind
1933. Binnen een jaa r droogde de gehele 
m arkt voor Fokkerv lieg tu igen  op. De 
KLM , het eeuw ige geruzie m et Fokker 
beu, was de eerste om hem te laten vallen 
en bestelde in 1934 m aar liefst 14 
D ouglas-m achines. A nthony Fokker, die 
zich altijd m eer thuis had gevoeld tussen 
m echaniciens die m et de handen vol olie 
het ‘echte’ werk deden dan tussen met de 
rekenlineaal over een tafel gebogen con­
structeurs, had als v liegtuigbouw er afge­
daan.
Wél slaagde hij er nog in zich in een posi­
tie van tussenverkoper te wringen voor de 
contacten tussen de KLM en Douglas. Het 
leverde hem bepaald geen windeieren op, 
m aar g ing wel ten koste van het laatste 
restje vertrouwen tussen hem en de KLM. 
De N ederlandse regering, bevreesd  om 
het voortbestaan van een vliegtuigprodu- 
cent van eigen bodem , zag deze on tw ik­
keling met lede ogen aan, m aar was, ge­
geven het econom ische k lim aat van die 
tijd, niet bij m achte iets te ondernem en. 
Een in 1933 van R ijksw ege benoem de 
C om m issie B evordering
V lieg tu ig industrie  zag u ite indelijk  ook 
geen duidelijke uitweg voor het bedrijf.
Pas met de kom st van een nieuw e, ener­
gieke onderd irecteur in novem ber 1935, 
J.E. van Tijen, en het zich steeds meer te ­
rugtrekken van A nthony Fokker zelf, 
kw am  er w eer w at bew eging in het be­
drijf. De oplopende in ternationale span­
ningen en de op gang kom ende Europese 
herbew apening in de tw eede helft van de 
ja ren  dertig  haalden Fokker toch nog uit 
het slop.

Fokker als persoon

De zes jaren  tussen 1929 en 1935 moeten 
voor Anthony Fokker zelf de zwaarste uit 
zijn leven zijn geweest. Zijn professionele 
ondergang stapelde zich bovenop ram p­
spoed in de persoonlijke sfeer.
Fokker was gem ankeerd  in zijn om gang

met anderen. Dat gold in het bijzonder op 
het persoonlijk vlak. Zijn eerste huwelijk, 
maart 1919, met de Duitse generaalsdoch- 
ter E lisabeth  von M orgen, die hij enkele 
jaren tevoren bij het zeilen op de Berlijnse 
W annsee had leren kennen, liep ok tober 
1925 op een scheiding uit. De echtelieden 
w aren toen al ver van elkaar vervreem d. 
De ‘w orkaho lic’ Fokker, die zich m ono­
maan w ierp op alles wat met vliegen van 
doen had, w as - ook naar eigen zeggen - 
ongeschikt voor het huw elijk. H et had er 
beslist de schijn van dat hij het gezelschap 
van zijn echtgenote meed. A lleen op zijn 
eers te  A m erikaanse reis, 10 novem ber 
1920 tot 8 januari 1921, nam Fokker zijn 
vrouw mee.
En zijn  onverm ogen (o f w as het onw il?) 
tot huiselijkheid uitte zich in m eer zaken. 
Fokker p lacht op alle uren van de dag of 
de nacht thuis te kom en, te w erken, te 
eten o f te slapen. Zijn conversatie beperk­
te zich bij voorkeur tot technische aspec­
ten van v lieg tu igen  en boten . Schepen 
vorm den zijn  tw eede liefde. Varen was 
zijn voornaam ste bron van on tspanning. 
Bij gespreksonderw erpen  die hem  niet 
boeiden placht hij zijn desinteresse te de­
m onstreren door botw eg de ogen te slu i­
ten en in te slapen. A lleen m et zijn m oe­
der had hij gedurende zijn hele leven een 
hechte band.
N adat Fokker zich septem ber 1925 m et­
terwoon in de Verenigde Staten vestigde, 
onderh ield  hij die band per telefoon. 
Schrijven ging hem slecht af.

Z ijn  tw eede vrouw , de C anadese V iola 
A ustm an, een fervent luch tvaarten thou- 
siaste, m et w ie hij in het voorjaar van 
1927 in alle stilte in het huw elijk  trad, 
d reef hij m et zijn  gedrag tot ernstige de­
pressies, die haar anderhalf ja a r  later in 
een psychiatrisch ziekenhuis deden belan­
den. En toen ze daarvan op 8 februari 
1929 terugkeerde, presteerde Fokker het 
die dag bijzonder laat thuis te komen, het 
k laargem aakte herenigingsdiner te nege­
ren en als een blok op bed in slaap te val­
len. In haar w anhoop sprong Viola uit het 
raam  van hun New Yorkse fla t en werd 
even later dood op het trottoir gevonden. 
V iola’s w anhoopsdaad m oet A nthony 
Fokker diep hebben getroffen. Een liefde- 
vol-ingetogen grafm onum ent kon het ge­
beurde niet ongedaan maken.

Haar dood luidde een om m ekeer in in zijn 
leven. L uttele m aanden later verdw een 
zijn naam uit de A m erikaanse luchtvaart, 
doordat G eneral M otors zijn Fokker A ir­
craft Corporation overnam. Fokker verzet­
te zich er niet tegen. M achteloos moest hij 
vervolgens toezien hoe hij door de auto-

m obielg igan t m eer en m eer op een z ij­
spoor werd gerangeerd.
Juli 1931 trok hij daaruit de uiterste con­
sequentie. M oegestreden en gefrustreerd  
stapte hij op.

Z ijn  v ita lite it was tanende. Z ijn  N eder­
landse bedrijf, waar hij als eigenaar-direc- 
teu r kon doen en laten wat hem goed- 
dacht, verw aarloosde hij. O ok zijn  ge­
zondheid ging hem parten spelen: een ch ­
ronische sinesitus, tew eeg gebracht door 
tw intig jaa r vliegen in open cockpits, ont­
nam hem  steeds m eer het p lezier in het 
besturen van vliegmachines; zijn constan­
te snoeplust - Fokker was verder geheel­
onthouder - leidde duidelijk zichtbaar tot 
gew ichtstoenam e. Langzaam  m aar zeker 
ontg lip te hem zijn  kw ajongensachtige 
bravour. Fokker, die er ondanks zijn zon­
derlinge om gangsvorm en b ijzonder van 
genoot om luch tvaartvrienden  te onder­
houden, w erd gaandew eg een te rugge­
trokken, w at vereenzaam d persoon. D at 
reflecteerde zich in het feit dat hij steeds 
verder buiten N ew  York ging w onen en 
m eer tijd  doorbrach t in zijn Z w itserse 
w in terchalet te St. M oritz. Toepasselijk  
stond zijn laatste huis, in N yack-on- 
Hudson en U ndercliff M anor geheten, aan 
het einde van een doodlopende weg.

Hier was het dat hij op 1 decem ber 1939 
onw el w erd. N a drie w eken in sem i-co- 
m ateuse toestand te zijn verpleegd in het 
M urray Hill Hospital te New York, over­
leed A nthony Fokker in de vroege m or­
genuren van 23 decem ber. Z ijn stoffelijk 
overschot werd gecremeerd; de as in janu­
ari 1940 naar N ederland overgebracht en 
3 februari 1940 op de begraafp laats 
Driehuis-W esterveld bij Haarlem ter aarde 
besteld.


