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Stichting Historisch Museum NLR NIEUWSBRIEF 48 juni 2013

De Nieuwsbrief wordt uitgegeven onder de verant-

woordelijkheid van het bestuur van de Stichting 

Historisch Museum NLR. De Nieuwsbrief ver-

schijnt viermaal per jaar en wordt toegezonden 

aan de donateurs van de stichting.

Jaardonateurs betalen € 12,50 (kalenderjaar)

Donateurs voor het leven (alleen vutters en 

gepensioneerden) betalen eenmalig € 125,-

Rekeningnummer: 57.88.27.204 t.n.v. de Stich-

ting Historisch Museum NLR te Amsterdam

Met uw donatie steunt u onze stichting bij het 

opbouwen en inrichten van het museum en 

het archief.

Naast de nieuwsbrieven ontvangen donateurs 

het jaarverslag van de stichting. Tweemaal per 

jaar organiseert het bestuur een donateursbijeen-

komst. Donateurs krijgen korting bij de aankoop 

van museumpublicaties. 

Van de voorzitter

In de achterliggende periode hebben gesprekken plaats gevonden met voorzitters 
van het Nederlands Ruimtevaart Museum, de Traditiekamer van de MLD, de 
directeur van het toekomstige Nationale Militaire Museum in Soesterberg en met 
de vestigingsmanager van de Aviodrome in Lelystad. Deze hebben alle geleid 
tot het voornemen te gaan samenwerken met ons museum. Over de vormgeving 
hiervan zal verder worden gepraat. Met de Aviodrome zal dit al in de maand juli 
zijn. De NLR directie wordt regelmatig geïnformeerd over deze contacten, waarbij 
ook wordt gekeken hoe het NLR hierbij kan worden betrokken.

Ons voorstel aan het NLR om gebouw 30 vooralsnog niet te slopen (zie 
Nieuwsbrief 47) is niet overgenomen omdat dit gebouw al op lijst van te slopen 
huisvesting staat en renovatie te duur is. Het tijdschema van de ontruiming en 
renovatie van gebouw 40 (museumgebouw) en van gebouw 10 (hoofdgebouw, 
waarin het museumarchief zich bevindt) is bekend geworden. Uiterlijk maart 
2015 moeten beide zijn ontruimd en de renovatie zal volgens de huidige planning 
duren tot maart 2017. Onze zorg is niet alleen waar het expositiemateriaal en het 
archief in die periode naar toe gaan, maar ook hoe het NLR erfgoed bij elkaar 
en ook toegankelijk kan blijven. Dit is van essentieel belang niet alleen voor het 
voortbestaan van het museum. Maar ook omdat is gebleken dat het unieke karakter 
van dit erfgoed juist een interessante toegevoegde waarde heeft voor de lucht- en 
ruimtevaartmusea, waarmee we hebben gesproken. De samenwerking met deze 
musea zal de door het NLR gewenste naamsbekendheid helpen bevorderen. 

Het NLR wil in de toekomst een eigentijds kleiner museum in gebouw 10, nadat 
dit is gerenoveerd. Daarin kunnen slechts beperkte delen van het huidige erfgoed 
een plaats krijgen. Het nieuwbouwplan voorziet niet in voldoende ruimte voor 
behoud van het totale erfgoed. We zoeken daarom zelf op het NLR terrein naar 
een locatie waarin het huidige museum zou kunnen worden voortgezet met behoud 
van de NLR faciliteiten. Op zo’n locatie moet voldoende ruimte zijn voor het op 
representatieve manier kunnen ontvangen van bezoekers, het opstellen van een 
expositie, het opslaan van het overige erfgoed en het inrichten van een archief en 
voor werkplekken voor vrijwilligers. Vanuit dit “eigen” museum kunnen stukken 
worden uitgeleend aan de specifieke NLR expositie in gebouw 10. Wanneer zo’n 
locatie kan worden gevonden kan dit betekenen dat expositie materiaal en archief 
direct kunnen worden overgebracht naar deze alternatieve locatie. We zullen dit 
plan, dat cruciaal is voor het voortbestaan van het huidige museumconcept, zeer 
binnenkort voorleggen aan de directie van het NLR. 

De vrijwilligers in Amsterdam en de Noordoostpolder zijn ingelicht over de 
gevolgen van de nieuwbouwplannen voor het museum en zetten het onderhanden 
werk voort.

Kees Bakker

Op 10 april namen de museumvrijwilligers in 
Amsterdam afscheid van Jan te Boekhorst, die zich 
bijna 30 jaar lang heeft ingezet om het NLR-erfgoed 
te behouden en een goede plaats binnen het NLR 
te geven.
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Donateursbijeenkomst op 6 april 2013

samenwerking in luchtvaartonderzoek. 

Tegen de achtergrond hiervan ging Fred Abbink in op de 
ontwikkeling en toepassing van nieuwe technologie ter 
ondersteuning van de Nederlandse vliegtuigindustrie en civiele en 
militaire ‘operators’ binnen de veranderende omgeving van de drie 
hiervoor genoemde periodes. Daarna sneed hij aan de geleverde 
ondersteuning door het NLR in drie grote Nederlandse gebieden. Hij 
illustreerde deze met een aantal aansprekende voorbeelden:

•	 De Nederlandse krijgsmacht in de gebieden van dreigingsanalyse, 
zelfbescherming, training en onderhoud, alsmede helikopter-schip 
kwalificatie; 

•	 Fokker in het gebied van aërodynamisch ontwerp, constructief 
testen en vliegproeven van de Fokker F.27, F.28, Fokker 50 en 
Fokker 100, en de ondersteuning bij ontwerp en kwalificatie van 
composietconstructies in de periode na de ondergang van Fokker 
in 1996;

•	 Schiphol Airport en de Nederlandse luchtverkeersleidings-
organisatie bij de groei van de luchthavencapaciteit, binnen de 
(wettelijke) grenzen van veiligheid, geluidemissie en uitstoot van 
schadelijke gassen.

Verder besprak hij hoe het NLR in toenemende mate betrokken is bij 
een verscheidenheid aan onderzoeksprogramma’s van de Europese 
Unie. Deze leiden tot een sterke vergroting van de effectiviteit en 
efficiëntie van het NLR onderzoek. 

Fred Abbink zag kans om binnen de toegemeten tijd een heel breed 
scala aan activiteiten op een boeiende wijze te behandelen. Veel 
aanwezigen gaven uiting van herkenning van of het zelf betrokken 
zijn geweest bij projecten of programma’s, die aan de orde kwamen. 
Als dank kreeg Fred de gebruikelijke vloeibare versnapering. 

Er was nog tijd om door de aanwezigen een kaart te laten tekenen 
voor Jan Hoefnagels, een vrijwilliger, die een zware operatie had 
ondergaan en sterkte werd gewenst. Daarna werd de bijeenkomst 
voortgezet in de foyer van het museum. Daar hadden de dames 
Rozema en Vermeulen, zoals altijd, inmiddels gezorgd dat drankjes 
en hapjes klaar stonden, hetgeen zeer werd gewaardeerd.

Ongeveer 50 personen waren aanwezig om deze eerste 
donateursbijeenkomst van 2013 bij te wonen. Eerst 
ging de voorzitter in op de stand van zaken van de 
nieuwbouwplannen van het NLR en de op dat moment 
bekende gevolgen voor het museum. Elders in deze 
nieuwsbrief wordt daarop wat verder ingegaan.
Hij vatte de gesprekken samen, die zijn en worden 
gevoerd met de andere lucht- en ruimtevaartmusea in 
Nederland om te komen tot samenwerking. Daarbij 
is gebleken dat het unieke erfgoed met betrekking tot 
de geschiedenis van het NLR een aanvulling op de 
verschillende collecties in deze musea kan betekenen. 
Voorts memoreerde hij het bezoek aan het museum van 
verschillende groepen bezoekers aan het museum in de 
achterliggende periode.

Daarna werd de spreker van de middag, Fred 
Abbink, voormalig Algemeen Directeur van het 
NLR geïntroduceerd. De titel van zijn lezing was 
aansprekend:

“Overleven van de sterkste: 90 jaar Nederlands 
luchtvaartonderzoek, -ontwikkeling, -testen & 
-evaluatie in een globaliserende omgeving”

Hij beschikte over veel tekst- en fotomateriaal om zijn 
lezing te ondersteunen. De hoofdindeling daarvan laat 
zich als volgt samenvatten:

In 1919 werden de KLM, Fokker vliegtuigindustrie en 
het NLR opgericht. In de daarop volgende 90 jaren, 
in drie globale periodes, hebben vele politieke en 
technologische ontwikkelingen KLM, Fokker en NLR 
gevormd tot de huidige vorm en structuur. Deze drie 
perioden zijn 1919 tot 1945, de Koude Oorlog tot 
1989, en de periode na de Koude Oorlog tot heden.

De voornaamste ontwikkelingen in deze perioden zijn:
-	 de nationale vliegtuigindustrieën gaan op in 

Europese industrieën;
-	 de nationale luchtvaartmaatschappijen gaan op in 

wereldwijde maatschappijen;
-	 de Europese integratie en de vorming van Europese 

organisaties en agentschappen;
-	 het ontstaan van Europese- en internationale 
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Komst van de DC-2 naar Nederland, werk voor de RSL

deel 4: Besluit tot uitgifte van een Bewijs van Gelijkstelling voor de DC-2

In een serie artikelen in de Nieuwsbrief wordt aandacht besteed aan de stappen die zijn gezet om de DC-2, die door de KLM in 
1934 werd aangeschaft, te beoordelen op luchtwaardigheid. 
Na een drietal artikelen over de voorgeschiedenis zal in dit deel worden ingegaan op de correspondentie tussen partijen die zal 
leiden tot de beslissing van de Luchtvaartdienst om een Bewijs van Gelijkstelling te verlenen aan de KLM voor de DC-2. 
Vervolgens komen in de komende delen de voorbereidingen voor de komst van de DC-2 naar Nederland, de Londen-Melbourne 
vlucht met de PH-AJU Uiver en de fatale kerstvlucht met dit vliegtuig naar Batavia aan bod. Bij het onderzoek naar de 
oorzaak van het ongeval met de Uiver speelde de RSL opnieuw een rol. Tenslotte wordt ingegaan op het onderzoek door de 
RSL om te komen tot betere vliegeigenschappen van de DC-2.

-	 berekenen van extra prijsverschillen die ontstaan 
bijvoorbeeld om te voldoen aan de Nederlandse 
luchtwaardigheidsvoorschriften (geschat tussen de 
$ 500,- en $ 1000,- en extra gewicht van 65 lbs)

Correspondentie tussen Anthony Fokker en 
Albert Plesman
Op 9 april schrijft de KLM een brief aan Anthony 
Fokker over de levering van de DC-2. Die brief, die 
helaas niet in de archieven is gevonden, wordt op 30 
april zeer uitvoerig (vier pagina’s tekst) beantwoord 
door Anthony Fokker.
Kennelijk bevat de brief van de KLM diverse 
verwijten aan Fokker die door Fokker uitvoerig 
van de hand worden gewezen. Een daarvan is het 
uitblijven van de versterking resulterend in een 
gewichtstoename van 65 lbs. Antwoord van Fokker: 
“Het zou er op neerkomen, dat Uwe Maatschappij 
met een onnoodige verzwaring van het toestel, 
d.w.z. een voortdurende derving van inkomsten, 
genoegen zoude nemen. Het is mijn opvatting, dat 
de Luchtvaartdienst van het Min. v. Waterstaat zijn 
volle medewerking behoort te verleenen om bezwaren 
uit de weg te ruimen, wanneer dit met het oog op 
de veiligheid te verantwoorden is, en niet deze te 
maken, terwijl het niet op den weg der industrie 
ligt, onnoodige concessies en onkosten te maken ten 
koste van het werkelijk belang der Nederlandsche 
luchtvaart, alleen omdat het niet mogelijk blijkt van 
het Departement van Waterstaat (resp. den R.S.L.) 
in 2 maanden tijd een beslissing of zelfs maar een 
toezegging te krijgen”.

Fokker vertelt in zijn lange brief dat de 
versterking van de staart en de daardoor ontstane 
gewichtstoename niet zonder meer zal worden 
toegestaan door het Department of Commerce. Pas 
na uitvoerige tests zou dan het “Approved Type 
Certificate”1 alsnog kunnen worden afgegeven, met 
tijdvertraging tot gevolg. Fokker laat in het midden 
of die modificatie voor de Nederlandse autoriteiten 
aanleiding is om een Bewijs van Gelijkstelling te 
krijgen. 
Enkele andere door Fokker in de brief aangehaalde 
punten zijn:

Bruno Stephan richt zich tot Anthony Fokker
Op 3 april 1934 schrijft Fokker directeur Bruno Stephan in een brief 
aan Anthony Fokker, die in Amerika (Carlton hotel te New York) 
verblijft, het volgende:

“Geachte heer Fokker,
In de kwestie van de eerste Douglas voor de K.L.M. moeten wij resp. 
U m.i. iets ondernemen. Deze zaak hokt namelijk niet bij de K.L.M. of 
bij Waterstaat, maar bij ons.
Reeds voor Maart was de kwestie van de luchtwaardigheid 
principieel geregeld, want u had aan K.L.M. opgegeven wat het kostte 
en hoeveelheid gewichtsverzwaring het medebracht om geheel te 
voldoen aan de R.S.L.-voorschriften en K.L.M. had dit geaccepteerd.
Onafhankelijk daarvan hebt U echter aan onze W.A. [= Weten-
schappelijke Afdeling] gemeld, dat de mindere wijzigingen om maar 
ten deele te voldoen, moesten worden doorgedrukt. Deze opdracht 
was vervat in een notitie op het desbetreffende rapport van Douglas, 
luidende: “this must be sufficient”.
Dat Waterstaat niet dadelijk in staat is een exceptioneele regeling, 
die feitelijk een wetswijziging noodig maakt, voor een buitenlandse 
constructie goed te keuren, kan men aan Waterstaat niet kwalijk 
nemen. 
Voor de kwestie Douglas-K.L.M. doet dit ook niets ter zake, omdat U 
reeds met de K.L.M. was overeengekomen dat tegen extra betaling ten 
volle aan de R.S.L. voorschriften zou worden voldaan. U kunt dus ook 
NIET het standpunt innemen, dat zij accoord gaan met de geringere 
wijzigingen, dat K..L.M. op Waterstaat moet inwerken om te bereiken 
dat zij accoord gaan met de geringere wijzigingen, want K.L.M. heeft 
zich accoord verklaard met Uwe opgave over volledige wijzigingen.”

In de brief verzoekt Stephan aan Anthony Fokker met hem te 
overleggen wat er moet worden gedaan, aangezien Stephan van 
mening is dat Fokker aan zet is voor wat betreft:
-	 levering van gegevens uit Amerika om het overnameprogramma op 

te kunnen stellen
-	 berekenen van prijswijzigingen die ontstaan als KLM zelf de 

motoren aanlevert

1 Tot aan 1958 gaf de FAA opeenvolgende nummers aan 
goedgekeurde vliegtuigtypes. Dit waren de ATC’s oftewel Approved 
Type Certificate’s. Als laatste nummer is 817 gebruikt en wel voor 
een in Nederland zeer bekend vliegtuig, de Fokker F-27.
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-	 KLM verlangt nu dat Fokker alle door Waterstaat benodigd 
geachte vliegproeven + evt. een typekeuring op haar kosten zal 
uitvoeren; Fokker heeft daar in de prijsstelling geen rekening 
gehouden

-	 RSL is niet bevoegd enig advies aan Fokker af te geven; 
besluitvorming ligt bij Waterstaat. Voor het RSL-advies 
aan Waterstaat nodig voor het verlenen van een Bewijs van 
Gelijkstelling moet RSL de beschikking hebben over alle 
tekeningen en berekeningen nodig voor de controle van de 
statische berekeningen (het gaat om ca. 600 tekeningen, 
berekeningsprotocollen, die eigendom van de RSL moeten 
blijven). Fokker twijfelt of de RSL met deze omvangrijke 
hoeveelheid documenten de tijd en capaciteit heeft om in een kort 
tijdsbestek tot een advies te komen, waarbij hij fijntjes wijst op de 
kennelijk langdurige bestudering door de RSL van de tekeningen 
van de F.22 en de F.36.

-	 Het Departement van Waterstaat is niet bereid een Nederlands 
Bewijs van Luchtwaardigheid af te geven, maar wel een 
Bewijs van Gelijkstelling onder het voorbehoud van het recht 
een volledige vliegbeproeving door de RSL te verlangen. 
Waterstaat kan geen vrijstelling geven daar waar de Amerikaanse 
sterktevoorschriften afwijken van de Nederlandse. Waterstaat is 
echter wel bereid een “request”  van Fokker te ontvangen met 
voorstellen tot verandering van de Wet. Fokkers reactie hierop is 
dat hij geen kans ziet een wetswijziging tot stand te doen brengen.

Fokker beëindigt zijn brief met te stellen dat hij “enorme tijd en 
kosten besteed heeft om te trachten te bereiken dat Uwe wenschen 
inzake B.v.L. bevredigd zouden kunnen worden”.

De brief van Anthony Fokker lokt verschillende reacties uit. Albert 
Plesman belt op 23 mei  naar Bruno Stephan, nadat de brief in de 
Raad van Beheer van de KLM is besproken. Een van de uitspraken 
van Plesman, zoals genoteerd door Stephan, luidt:
“… en wij achten het dan ook geheel verkeerd dat Fokker probeert 
de bestaande wettelijke voorschriften onder den voet te loopen. Als 
de heer Fokker tot ons was gekomen met de mededeeling: Kijk eens 
er zijn een aantal bezwaren om tot dat bewijs van luchtwaardigheid 
te geraken, die veel moeite, proeven, en dus kosten met zich zullen 
medebrengen, waarop niet was gerekend en laten wij nu samen eens 
overleggen, op welke manier wij die kosten tot een minimum kunnen 
terugbrengen en hoe wij die zullen verdeelen, dan zouden wij zeker 
graag met hem hebben gesproken daarover en medegewerkt om in 
onderling overleg met de autoriteiten daarvoor een oplossing te 
vinden, maar zijn absoluut niet bereid om tegen die autoriteiten in 
te gaan om af te dwingen dat zij afstand zullen doen van bepaalde 
rechten, waarvan wijzelf overtuigd zijn, dat het verstandig is, dat zij 
deze willen uitoefenen.”
Stephan legt Plesman in dit gesprek voor dat in andere landen men 
een ruimer standpunt inneemt, door akkoord te gaan met een export-
license en dan zonder eigen controle bereid te zijn een bewijs van 
gelijkstelling resp. een luchtwaardigheidsbewijs te verstrekken. Dit 
omdat men er daar van overtuigd is dat de Amerikanen toch niet 

een toestel in het luchtverkeer toelaten dat niet aan 
alle behoorlijke eisen voldoet. Ook de Nederlandse 
autoriteiten kunnen zo’n standpunt innemen. 
Plesman antwoordt hem dat is gebleken dat de 
Amerikanen op het gebied van sterkteberekeningen 
niet voorliggen op Europa. Dat blijkt o.a. uit het feit 
dat zij hun sterktevoorschriften voortdurend wijzigen, 
wat er toe leidt dat de Nederlandse autoriteiten 
willen weten waar men aan toe is. Hij vervolgt: 
“Als wij de positie van de Nederlandsche luchtvaart 
willen handhaven, dan moeten wij niet alleen goede 
fabrieken en goede exploitanten hebben, maar er moet 
ook een goede controle zijn. De wereld is pas goed 
wanneer men de keizer de keizer laat, de vader de 
vader en de zoon de zoon, waarmede ik wil zeggen dat 
men den Rijks Studiedienst in zijn waarde moet laten 
en niet moet probeeren hem voor een fait accompli 
te stellen, in de hoop dat men iets kan afdwingen dat 
tegen de wettelijke voorschriften in gaat”.
De formele reactie van Plesman is per brief van 26 mei 
gericht aan Anthony Fokker, waarin Plesman zich 
milder uitlaat dan in het telefoongesprek met Bruno 
Stephan. 
Over de rol van de RSL deelt Plesman bijna 
vaderlijk mee: “Bij de onderhandelingen met den 
R.S.L. moet men steeds voor oogen houden, dat 
naast de technischen kant, er ook een formeele zijde 
is, die door het Ministerie van Waterstaat wordt 
behandeld. Uit ingewonnen inlichtingen blijkt ons, 
dat U zich onvoldoende hebt ingespannen aan den 
R.S.L. datgene te verstrekken, waartoe U bij machte 
was en dat U deze aangelegenheid onvoldoende 
schriftelijk met bedoelde instelling hebt opgenomen. 
Wij zullen gaarne, indien de R.S.L. onredelijk mocht 
zijn of gebrek aan inzicht mocht toonen, naar ons 
vermogen optreden, teneinde den juisten weg te 
doen bewandelen. De R.S.L. en de Nederlandsche 
voorschriften bestaan nu eenmaal en aan deze laatsten 
moet men zich houden”.
De brief van Plesman eindigt met het verzoek om 
het Douglas vliegtuig zo snel mogelijk te leveren 
met een Nederlands Bewijs van Luchtwaardigheid, 
of met een gelijkgesteld Amerikaans Bewijs van 
Luchtwaardigheid, en tevens dat Fokker er alles aan 
doet de samenwerking te bevorderen en dat Fokker 
nalaat de RSL “opzij te schuiven”. 

Mondjesmaat informatie aan de RSL
Begin juni 1934 ontvangt de RSL (Wolff) uiteindelijk 
een aantal gegevens over de DC-2 afkomstig van 
Douglas, via de Fokkerfabriek (Stephan). Van 
der Heyde (luchtvaartdienst) verzoekt de RSL 
Fokker te schrijven dat wanneer niet alle gegevens 
tijdig worden ontvangen de Luchtvaartdienst 
Fokker verantwoordelijk zal houden voor de 
eventuele vertraging van het verkrijgen van een 
luchtwaardigheidsbewijs. Kort daarna ontvangt de 
RSL nog eens 14 Douglas rapporten van Fokker. Het 
zal blijken niet voldoende te zijn, zoals begin augustus 
is verwoord in een brief van de Luchtvaartdienst 
aan de Fokker-directie. Daarin staat dat het volgens 
de minister “bezwaarlijk is mijne medewerking 
te verleenen, wanneer niet van de zijde der 
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belanghebbenden al het noodige in het werk wordt gesteld, om een 
vlotten gang van zaken te bevorderen.”

Verlening Bewijs van Gelijkstelling
De Luchtvaartdienst komt in juli 1934 tot de conclusie dat er een 
stap moet worden gezet in de ontstane impasse rond de beoordeling 
van de luchtwaardigheid van de DC-2. Op 26 juli houdt die dienst 
een bespreking met vertegenwoordigers van de KLM. Direct daarna 
wijzigt de mening van de Luchtvaartdienst van de noodzaak tot een 
volledige controle overeenkomstig de RTL in het uitgeven van een 
Bewijs van Gelijkstelling. Het ligt voor de hand dat deze wijziging 
van opvatting onder druk van de KLM tot stand is gekomen, onder 
de omstandigheid dat Fokker onvoldoende gegevens heeft overlegd 
aan de RSL.
Op 30 juli belt Ede van der Pals (Luchtvaartdienst) met 
Wolff (RSL). Uit de notitie daarover van Wolff blijkt dat de 
Luchtvaartdienst, mede met het oog op de voorgenomen aanschaf 
van een tweede DC-2 door de KLM, voor beide toestellen een 
Bewijs van Gelijkstelling wil uitgeven. Maar wel  onder een aantal 
voorwaarden. De conceptbrief met de tekst van dit voorgenomen 
besluit en de voorwaarden van de minister van Waterstaat wordt de 
daaropvolgende dag ter beoordeling voorgelegd aan Wolff. Deze 
reageert direct per brief waarin hij zegt het ten zeerste te betreuren 
dat in dit geval wordt afgeweken van de normale gang van zaken bij 
de controle van tekeningen en berekeningen van in het buitenland 
gecontroleerde vliegtuigen, waarbij na aankomst van het eerste 
vliegtuig vliegproeven worden gedaan ter beoordeling van de 
vliegeigenschappen. 
De overige opmerkingen van Wolff over de tekst worden ten dele 
door de minister overgenomen, waarna de KLM-directie een brief 
van de Luchtvaartdienst ontvangt gedateerd 7 augustus die als volgt 
begint:

“De groote belangen van Uwe Maatschappij bij een zoo spoedig 
mogelijk in dienst stellen van de beide vliegtuigen, geven mij 
aanleiding om voor dit bijzonder geval en zonder dat ik ten 
aanzien van andere vliegtuigen een beroep op deze beslissing zal 
aanvaarden, goed te vinden dat ten aanzien van de beide Douglas-
vliegtuigen wordt afgeweken van de eischen, bedoeld in de bijlage 
van de brief van mijn ambtsvoorganger van 8 Augustus 1932, 
no.475, Luchtvaartdienst, en dat derhalve met minder gegevens 
genoegen wordt genomen dan aanvankelijk voor de verkrijging van 
een bewijs van gelijkstelling van het Amerikaansche bewijs van 
luchtwaardigheid van deze twee vliegtuigen noodig werd geacht….”
Vervolgd wordt met het vermelden van de volgende zes 
voorwaarden, samengevat:
1.	 KLM verplicht zich ervoor te zorgen dat alle benodigde gegevens 

van de DC-2 zo spoedig mogelijk bij de RSL worden ingediend;

2.	 KLM zal voor beide vliegtuigen een volledig 
Amerikaans Bewijs van Luchtwaardigheid met een 
exportbewijs overleggen, waaruit blijkt dat de door 
Fokker geëiste wijzigingen zijn beproefd en in 
orde bevonden;

3.	 Verklaringen van de KLM-werkmeester (Van 
Veenendaal) en KLM-vlieger Parmentier moeten 
worden overlegd waaruit blijkt dat naar hun 
oordeel het vliegtuig “voor de uitoefening van 
het luchtverkeer naar Nederlandsche opvatting 
geschikt is”;

4.	 KLM zal de ingenieur-vlieger van de RSL in 
staat stellen zich een oordeel te vormen over 
de vliegeigenschappen van beide toestellen, zo 
spoedig mogelijk na aankomst in Nederland en 
voordat de vliegtuigen in dienst worden gesteld;

5.	 KLM zal de directeur Luchtvaartdienst op de 
hoogte houden van alle bijzonderheden tijdens het 
gebruik van de vliegtuigen;

6.	 KLM zal aanvankelijk haar meest ervaren vliegers 
als vliegtuigbestuurders inzetten op de DC-2.

Uit aantekeningen van Wolff over besprekingen Directeur RSL (Wolff) met de inspecteur Luchtvaartdienst (v.d. Heyde), 
periode april – juni 1934
(bron: Nationaal Archief)
Vrijdag 20 april
V.d. H.: Hoe staat het met Douglas? Wolff: RSL heeft tegenvoorstel gedaan en wacht op bericht van Fokker. Alles komt 
tegelijk en binnenkort zal weer voorstel indienen voor tijdelijke personeelsuitbreiding
Vrijdag 1 juni
V.d. H. heeft een nota hierover aan minister gezonden. V.d. H. adviseert dat RSL nog eens Fokker schrijft dat nog tijd is 
om gegevens in te zenden. Fokker fabriek heeft wel gegevens maar zendt ze niet.
Donderdag 14 juni
V.d. H.: Luchtvaartdienst heeft antwoord ontvangen van KLM aan Fokker over Douglas-kwestie. Wolff: Ben bij Plesman 
geweest en heb over deze kwestie opgespeeld. Nu is alles weer in orde. Zoowel Fokker als KLM weten nu goed dat RSL 
alles doet om Douglas-kwestie te bespoedigen.

Bronnen:
Nationaal Archief, Rijksstudiedienst voor de Luchtvaart 1918-1937 
nr. 202 en 205
Archief John Greuter
Archief Paul Moreu
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Aankleding Fokkerzaal bij het ministerie van EZ

Op woensdag 22 mei werd het gerenoveerde hoofdgebouw van het ministerie van 
Economische Zaken in Den Haag officieel geopend door Koning Willem Alexander.
Vlak voor het (Pinkster)weekend, dat daaraan vooraf ging, is de museumstichting 
door mevrouw Marcia Boeijinga benaderd met de vraag om een van de zalen in 
dit gebouw, de Fokkerzaal, in te richten met attributen die betrekking hebben op 
Anthony Fokker. Mevrouw Boeijinga is secretaris van de Kunstcommissie van het 
ministerie. 
De Fokkerzaal is een van de vijf zalen genoemd naar enkele Nederlandse 
aartsvaders van de Nederlandse industrie. De overige vier zalen zijn genoemd naar 
Salomon van Zwanenberg, Albert Plesman, Gerard Philips en Charles Stork. Een 
zesde zaal is genoemd: Willem I zaal. 
Bij de ingang van elke zaal bevindt zich een vitrinekast. De museumstichting stelde 
voor de inrichting van die kast enkele vliegtuigmodellen van Fokker beschikbaar, 
een portret van Anthony Fokker en enkele brochures over oude Fokker vliegtuigen. 
In de Fokkerzaal werd voor de opening het Fokker G-1 windtunnelmodel geplaatst 
als blikvanger. Tenslotte is met een aantal andere foto’s een collage aan een van de 
wanden gemaakt, over Anthony Fokker en enkele van zijn producten.
Twee vrijwilligers van het NLR-museum hebben de dag voor de feestelijke 
opening de Fokkerzaal aangekleed. Met EZ zal nog worden overlegd of de door de 
museumstichting ter beschikking gestelde attributen daar al dan niet kunnen blijven. 
Echter het windtunnelmodel, dat alleen voor de opening beschikbaar werd gesteld, 
is weer teruggebracht naar ons museum. 
Voor de museumstichting was het een eer om een klein stukje aankleding 
te verzorgen in dit zeer fraai gerenoveerde gebouw van het ministerie van 
Economische Zaken over het onderwerp luchtvaart, waar dit ministerie al vele jaren 
nauw bij betrokken is.

Opbouw museum

Voor de uitbreiding en het actualiseren van de expositie over de 
vluchtsimulatoren “in het trappenhuis” heeft Erik Vermeulen 
de opzet gereed gemaakt. Frans Idema maakte een paneel voor 
de verschillende tekstbladen; de foto geeft een idee hoe het zal 
worden. Op de wamd rond de deur naar de toiletten komt een 
chronologisch overzicht met een groot aantal foto’s. Het bestaande 
paneel 32 komt dan geheel ter beschikking voor het onderwerp 
verkeersleidingssimulatoren.
Voor het model van de schroef van de oude lagesnelheidstunnel 
heeft Gerard van Wely een opstelling gemaakt naast het schroefblad 
dat onlangs aan de collectie van het museum is toegevoegd.
Mevrouw Keuter heeft een aantal vliegtuigmodellen aan het museum 
geschonken. Ze zullen worden gereinigd. Een selectie daarvan zal 
worden tentoongesteld in de nog lege vitrines nabij de uitgang van 
de tentoonstellingsruimte.
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Interview met een vrijwilliger: Ap Bernhart

Ap Bernhart (Rotterdam, 1944) heeft geen NLR-verleden, maar is 
na een veelzijdige loopbaan buiten de luchtvaart sinds eind 2013 
vrijwilliger bij de museumstichting. Hij volgde het Lyceum en 
behaalde daarna het diploma Gymnasium A. Zijn vader wilde dat 
hij civiel ingenieur werd, maar zelf dacht hij aan de studie biologie. 
Het werd heel iets anders: een combinatie van werken en ’s avonds 
studeren aan de foto-academie in Den Haag en later in Amsterdam. 
Deze periode duurde vijf jaar, waarin hij zich specialiseert in de 
gebieden mode, fashion (hier niet hetzelfde als mode) en modellen.

Zijn eerste baan, die geen relatie met zijn opleiding heeft, vindt 
Ap omstreeks 1961 bij de Rotterdamsche Droogdok Maatschappij 
(RDM). Hij wordt daar aankomend bediende. Daarna treedt hij in 
dienst van het Algemeen Ziekenfonds Rotterdam (AZR), waar zijn 
vader administrateur is. Hij komt in aanraking met mechanische 
administratie met behulp van ponskaarten. Daar begint zijn latere 
computercarrière, maar die is altijd samengegaan met zijn liefde 
voor de fotografie. In 1964 komt hij op in militaire dienst in Vught, 
ingedeeld bij de Genie. Hij wilde graag duiker worden, omdat 
hij betrokken was bij de oprichting van de NOB (Nederlandse 
Onderwatersport Bond) en daar de eerste was die aan de 
instructeurseisen van de Bond voldeed en zo de eerste gediplomeerde 
sportduikinstructeur in Nederland werd.
Hij komt uiteindelijk bij de Vaar- en Duikerschool van de Genie in 
Gorinchem terecht. Hij en zijn collega’s werden ingezet voor allerlei 
specialistische klussen. Buiten zijn schuld overkwam hem een 
duikongeval. Een medische behandeling volgde, onder andere bij het 
Duikmedisch Centrum van de Koninklijke Marine in Den Helder. 
Door dit ongeval werd hij afgekeurd als duiker en werd met groot 
verlof gestuurd. Er kwam een einde aan een beroep, dat hij ook als 
hobby beschouwde. 
Zijn volgende baan is van 1965-1967 bij het Computer Programming 
College (CPC), waar hij was gevraagd om docent te worden; hij werd 
daar later chef-docent. In die periode was Ap gedurende driekwart 
jaar vanuit het CPC gedetacheerd in Zürich (Zwitserland). Hij maakt 
daar kennis met veel typen computers, waaronder uit Rusland. Hij 
zegt daar het programmeren echt te hebben geleerd. Toen het CPC in 
1967 failliet ging moest hij weer een andere baan zoeken. Hij treedt 
in dienst bij de dochteronderneming van het assurantiebedrijf Hudig 
& Langeveld, het computerservicebureau Holland BV in Rotterdam. 
Begonnen als operator, gevolgd door “shift leader” werd hij tot zijn 
vertrek in 1976 hoofd van het rekencentrum van het bedrijf.
Daarna neemt zijn carrière een heel andere wending. Alhoewel in 
wezen een tegenstander van de jacht op wild, komt hij in contact 
met functionarissen in de top van de Koninklijke Nederlandse Jagers 
Vereniging (KNJV). Discussies over de rechtvaardiging van de jacht 
op dieren brengt Ap Bernhart er toe om als toehoorder deel te nemen 
aan een jagersopleiding. Bij de KNJV was zijn interesse voor de 
jacht opgevallen, evenals zijn goede score bij de wildherkenning 
met behulp van dia’s. Hem werd gevraagd wat lessen te geven 
bij de jagersopleiding. Op verzoek van de leiding van de KNJV 
solliciteert Ap naar een nog nader te definiëren functie in het gebied 
opleiding voor de jachtakte. Deze opleiding zou worden uitgevoerd 
in samenwerking met het PBNA. Wat hem toen zeer aansprak was 
dat de doelstelling van de KNJV zich had ontwikkeld tot de jacht als 
middel voor effectief natuurbeheer. Hij heeft tot ca. 1990 gewerkt 
voor deze organisatie, waar hij betrokken was bij het ontwikkelen 
van lesmateriaal en het organiseren van opleidingen in het hele land. 
Zoals vaker voorkomt kwam er een reorganisatie, die de aanleiding 

was dat hij na meer dan 12 jaar de KNJV verliet. 
Hij begint vervolgens een zakelijke relatie met de 
Nederlandse Boeren Jagers Vereniging, waar hij 
gebruik kan maken van cursusmateriaal dat hij zelf 
had geschreven. Ook hier werden cursussen gegeven 
op verschillende locaties, maar om een aantal 
praktische redenen werd de gehele theoretische- en 
praktische opleiding gecentraliseerd bij de landelijke 
examenschietbaan Dorhout-Mees in Biddinghuizen en 
in het weekend uitgevoerd. 
Vanuit zijn brede belangstelling heeft Ap in die tijd 
in Schoonhoven een cursus gevolgd in handgraveren. 
Hij koopt een hand graveermachine en start een 
graveerbedrijf. Daar hij zijn eerste liefde, de 
fotografie, ook nog koesterde, was hij lange tijd de 
eigenaar van drie bedrijven.

In juni 2003 verandert zijn leven totaal. Na een 
boottocht in het natuurgebied De Weerribben nabij 
Muggenbeet in Overijssel en bij het afdekken 
van zijn boot wordt Ap getroffen door een 
onverwachte bliksem. Hij wordt gereanimeerd en 
naar het ziekenhuis in Meppel gebracht. Een ernstig 
overblijfsel van die blikseminslag is dat hij periodiek 
zijn gezichtsvermogen kwijt is. In het begin in een 
cyclus van twee weken zien en twee weken niet zien. 
Sinds vier jaar is de cyclus twee en een halve week 
zien en anderhalve week niet zien. In de zomer is 
de periode van kunnen zien langer dan in de winter. 
Medische specialisten hebben de oorzaak van dit 
tijdelijk gezichtsverlies niet kunnen vaststellen. Naast 
zijn eigen bijzondere medische situatie heeft Ap te 
maken met een ernstige handicap van zijn echtgenote 
als gevolg van een zware val tijdens het zoeken naar 
fossielen in Frankrijk, waardoor zij aan een rolstoel is 
gekluisterd.
Ap kan daardoor zijn drie bedrijven niet voortzetten 
en gaat zoeken naar een bezigheid. Die vindt 
hij door tijdens zijn “open” periodes voor foto-
ontwikkelcentrales restauraties van beeldmateriaal uit 
te voeren en beeldmateriaal te digitaliseren. Dit niet 
strikt tijdgebonden werk heeft hij ongeveer zes jaar 
gedaan.
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Vanaf zijn 63e jaar is hij zich gaan verdiepen in stereofotografie en 
hernieuwt zijn hobby, die van vliegtuigspotter. Bij de Aviodrome 
werd hij voor 1-2 dagen in de week vrijwilliger in de sfeer van 
fotograferen van objecten ten behoeve van de collectiebeheer en 
het digitaliseren van oude glasnegatieven. Maar de Aviodrome ging 
failliet en de vrijwilligers werden ontslagen. Een van de andere 
ex-vrijwilligers van de Aviodrome was John Greuter, die inmiddels 
bij de NLR museumstichting vrijwilliger is. Deze stelde Ap voor 
eens met het bestuur contact op te nemen. Dit leidde er toe dat hij 

vanaf eind 2012 vrijwilliger bij de museumstichting 
is geworden op het gebied inventarisatie van het 
grote filmbestand en waar nodig het digitaliseren 
daarvan. Met zijn grote kennis op het terrein van 
beeldmateriaal is Ap Bernhart zeer welkom bij het 
NLR museum. Na de doorstart is hij sinds kort ook 
weer betrokken als adviseur van de Aviodrome en 
betrokken bij het opnieuw ontsluiten en digitaliseren 
van het luchtfoto-archief van het oude KLM 
Aerocarto.

Op 14 maart 2013 overleed Marretje Ockhuysen-
Habermehl op 90-jarige leeftijd. Zij was een van de 
rekenmeisjes in de jaren 1943/1944 bij het NLL. 
Het dagblad Trouw van 29 april 2013 besteedde na 
haar overlijden een paginagroot artikel aan haar 
verleden, waaruit blijkt dat zij na haar NLL-loopbaan 
in het verzet belandt en bezorgster was van het 
illegale blad Trouw. 
In 2010 namen Kees Bakker en DirkJan Rozema 
haar een interview af, waarvan de tekst hieronder is 
afgedrukt.

Interview gehouden met 
mevrouw Ockhuysen-Habermehl 
op 20 juni 2010

geboren: 30-04-1922
in dienst NLL: 16-4-1943 
uit dienst NLL: 1-8-1944
functie: rekenaarster

Voorgeschiedenis
Op 25 april 1996 stuurt Henk Jan ten Hoeve 
(toenmalige afd. SC) een interne notitie aan Anke van 
Esch (DPR) waarin hij meldt een mevrouw te hebben 
ontmoet die in 1944 als secretaresse werkzaam was 
bij de afdeling Vliegtuigen. 
Het blijkt te gaan om mevrouw M. Ockhuysen-
Habermehl, voormalig rekenaarster bij de 
Vliegtuigenafdeling. Henk Jan gaf haar daarbij 
een exemplaar van het in 1994 uitgebrachte NLR-
jubileumboek en als dank daarvoor stuurde ze Henk 
Jan een brief (van 19 april 1996) met twee foto’s 
van het NLL in 1944. Anke van Esch heeft hierover 
contact met Jan te Boekhorst.
Op 12 december 1996 stuurt Jan te Boekhorst aan 
Henk Jan ten Hoeve een mededeling waarin hij 
meldde de informatie van Anke van Esch te hebben 
ontvangen. Jan verzoekt Henk Jan de foto’s toe te 
zenden om er kopieën van te maken.
Op 16 augustus 1999 stuurt mevrouw Ockhuysen een 
brief aan Jan te Boekhorst met daarbij 12 foto’s. In de 
brief staat vermeld wie en wat er op de foto’s staat.
In de daaropvolgende jaren doet DirkJan Rozema 
verscheidene pogingen om mevr. Ockhuysen te 
spreken. Het contact wordt uiteindelijk gelegd 
in mei 2010 via haar zoon Kees Ockhuysen, die 
toevalligerwijze een oud-collega bij de Koninklijke 
Marine blijkt te zijn geweest van Kees Bakker. 
Afgesproken wordt het interview met mevrouw 

Ockhuysen te houden bij haar thuis in Enschede, waarbij ook Kees 
Ockhuysen aanwezig is.

Terugblik op NLL-tijd 
Begin jaren ’40 werkte mevr. Ockhuysen enkele jaren bij de 
Incassobank, maar ze vond het eigenlijk vervelend werk om achter 
de typemachine te zitten. Toen heeft ze gesolliciteerd bij het NLL 
(“want het lag zo vreselijk leuk aan de Sloterweg en het was een heel 
nieuw gebouw”). Ze vond het een prachtig gebouw en wilde daar 
wel werken. Ze besloot er heen te gaan en aan te bellen om te vragen 
of ze iemand nodig hadden die met een rekenmachine kan werken. 
Na een gesprek met een secretaresse kreeg ze snel een telefoontje 
met het verzoek te komen praten. Uit haar studieresultaat bleek dat 
ze goed was in rekenen. Toen moest ze trillingen berekenen van 
de vleugels. Ze ging wel eens met collega’s mee naar Schiphol en 
vond het daar wel gezellig. Elke maand bouwden de vliegeniers een 
feestje (“want ze hadden toch niets te doen”). 
Haar collega’s van de Incassobank vonden het maar vreemd dat ze 
bij het NLL ging werken, want die vonden dat het een Duits bedrijf 
was en dachten dat ze de Duitsers ging helpen. 
Als er op het NLL een bericht naar Engeland moest worden gestuurd 
liep dat via tussenpersonen in België en Frankrijk. 
De heer Gosen was haar afdelingschef (zoals ze zei “een 
gereformeerde broeder”). Ze kende ook Van Oosterom. Haar 
werkplek was op de eerste etage aan de voorzijde van het gebouw. 
Haar collega was Mary Marcke (uit Limburg). 
Haar rekenwerk werd ook door een ander gedaan die haar niet 
bekend was. Als de resultaten van beiden gelijk waren was het goed. 
Waren de resultaten niet gelijk dan had een van de twee een fout 
gemaakt en moesten beiden het over doen. Zij maakte gebruik van 
een rekenmachientje. 
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Ze kon zich herinneren dat er veel collega’s van de 
V-afdeling bezig waren met fotografie. 

Ze kan zich de heer Käufl, Duitse zaakwaarnemer, 
nog goed herinneren. De man wist met zich zelf 
geen raad. Bij het NLL konden ze hem van alles wijs 
maken. Maar het was iemand van goede wil. Hij 
heeft in september 1943 de benen genomen, na het 
gerucht dat de Engelsen op komst waren. Iedereen 
vertrok toen naar de Gooiseweg in Oost, waar het vol 
stond met mensen. 
Ze heeft gezien en gehoord dat Plesman af en toe op 
bezoek kwam. Bekend was dat als Plesman kwam 
Käufl werd weg gestuurd naar Volendam om vis te 
halen. 
Käaufl heeft ieder meisje dat werkte bij het NLL wel 
eens lopend thuis gebracht, en dan leerde hij hen een 
beetje kennen. 

Ze kan zich nog herinneren dat collega’s bezig waren met het kweken van 
groenten in de tuintjes achter het kantoorgebouw. Maar eigenlijk konden ze 
het niet. 
Ze weet zich de heer Chaillet, commercieel directeur, te herinneren als een 
man die heel geliefd was bij het personeel. Het was bekend dat Chaillet 
een rol vervulde bij het verzet maar dat hield je voor je. Ook heeft ze 
meegemaakt dat er enkele weken een Duits luchtafweereenheid voor het 
gebouw lag. Ze vond het er nogal rommelig uitzien.
Ze woonde achter het Concertgebouw in Amsterdam. Ongeveer drie 
kwartier lopen vanaf het NLL. De werktijden waren van 8.30 tot 17.30 uur 
met een uur pauze in de middag. 
Na het NLL is ze vertrokken naar het ziekenhuis (achter het Rokin) omdat 
ze daar verpleegkundigen nodig hadden. In 1949 is ze getrouwd. 

Vraag van mevr. Ockhuysen: Rekenen ze nog wel bij het NLL?

Uit het dagblad Trouw van 29 april 2013
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Aanbieding 1e exemplaar museumpublicatie aan de heer Koning in Harlingen

Alweer is een nieuwe museumpublicatie verschenen, nu met als titel: 
“Verslagen en Notities van het Nationaal Luchtvaart Laboratorium 
over de Tweede Wereldoorlog”.
De publicatie is een samenstelling van de volgende documenten: 
-	 “Dagboek N.L.L. van 10 Mei tot 7 Juni 1940”, opgesteld door ir. 

J. Blackstone, voorzitter van het voormalige bestuur
-	 “Verslagen over het 3e en 4e kwartaal 1940”
-	 “Verslagen over het 1ste, 2e en 3e kwartaal 1941”
-	 “Invloed van de oorlogsomstandigheden” (uit NLL-jaarverslag 

1944-1945)
-	 “Het Nationaal Luchtvaart laboratorium in oorlogstijd”, opgesteld 

door prof.dr.ir. A. van der Neut (in die periode werkzaam bij het 
NLL)

De kwartaalverslagen zijn gevonden in het correspondentiearchief 
over de periode 1941-1970 dat in 2012 door de museumstichting is 
ontvangen van het NLR.

Achter in het 138 pagina’s tellende boek bevindt zich een dvd met 
de gedigitaliseerde film over het NLL in 1940-1945, waarover in 
Nieuwsbrief 47 is geschreven.

Het eerste exemplaar van de publicatie overhandigde Kees Bakker 
op dinsdag 9 april aan de heer Koning (80 jaar) bij hem thuis in 
Harlingen. Het eerste contact met de heer Koning dateert van maart 
2011 toen hij het volgende bericht stuurde:

“Tijdens de hongerwinter heb ik als 12-jarige jongen meegeholpen 
om in mijn woonplaats (Harlingen) voedsel en kleding in te zamelen 
onder de naam:”Helpt hongerend Holland” Een oudere employé van 
het Nationaal Luchtvaartlaboratorium had de leiding, het was een 
man van een jaar of vijftig. Als dank voor de ontvangen spullen zei 
hij: Als u in Amsterdam komt breng dan ook eens een bezoek aan het 
Nationaal Luchtvaartlaboratorium”. We hebben heel veel opgehaald 
die week En nu ik vrijwel dagelijks met de geschiedenis bezig ben 
vraag ik mij af wat er bij u van deze actie nog bekend is”.

De heer Koning bleek daarna echter nooit bij het NLL 
in Amsterdam te zijn geweest en zijn tegenwoordige 
situatie maakt dat ook niet goed meer mogelijk. 
Reden om hem op te zoeken in zijn woonplaats en de 
verschijning van deze museumpublicatie was daarvoor 
een goede aanleiding. In die publicatie staat namelijk 
in het hoofdstuk uit het jaarverslag 1944-1945 een tekst 
die op de rechterpagina is afgedrukt.

Afgelopen jaar heeft de heer Koning als een klein stukje 
waardering voor zijn voedselhulp aan het NLL van het 
museumbestuur een exemplaar van het jubileumboek 
“Waypoint NLR 90YR” ontvangen. Hij meende in 
dat boek de heer Van Oosterom te herkennen als de 
contactpersoon van het NLL. De man zou een lange 
regenjas en een hoed hebben gedragen en had een 
donkeromrande bril. 

Koning had een vriendje met wie hij tijdens de 
oorlog optrok. Op een dag dat zijn vriendje bijles had 
ontmoette Koning de NLL-contactpersoon in Harlingen. 
Die man reed in een vrachtauto met opschrift “Helpt 
hongerend Holland aan kleding en voedsel”. De 
daaropvolgende dagen begeleidde Koning de NLL-
contactpersoon en belde huis aan huis in Harlingen aan 
voor de gevraagde hulp, die flink wat opleverde.

Toen Koning na de overhandiging van de 
museumpublicatie bij een kennis op onderzoek uitging 
kwam hij nog meer te weten. De NLR-contactpersoon 
zou 3 nachten hebben geslapen in de schuur van 
grootouders van die kennis in Nijelamer, terwijl de 
oude auto die dienst deed als verzamelvoertuig ook in 
de schuur een plaatsje vond. De familie had een kleine 
boerderij waar de vrouw  des huizes met haar ouders 
was ondergedoken omdat haar vader door de Duitsers 
gezocht werd. Aan te nemen valt dat de contacten 
in de provincie waren gelegd met de Gereformeerde 
Kerk vrijgemaakt, dat er behalve een ophaalauto ook 
een vervoerauto werd gebruikt en dat de man met de 
regenjas daarmee kennelijk in de weekenden heen 
en terug reisde naar Amsterdam. Deze beschrijving 
verklaart ook waar in de omgeving van Harlingen de 
verzamelauto gestald heeft moeten zijn. Het vervoer 
van de opgehaalde spullen moet over land hebben 
plaatsgevonden want de Afsluitdijk was verboden 
terrein. 

Het ophalen van de verhalen uit de oorlogsperiode heeft 
bij de heer Koning veel losgemaakt. Met zijn interesse 
in de historie probeert hij de komende tijd meer te weten 
te komen over de geleverde voedselhulp aan het NLL.
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Uit het NLL-jaarverslag 1944-1945“
Toen duidelijk werd, dat het komende tijdvak een hongerwinter zou worden, werd besloten te trachten collectief voedsel in 
te kopen. Een uit het personeel gevormde voedselvoorzieningscommissie werd belast met deze taak, terwijl verder personeel 
beschikbaar gesteld werd voor het opsporen, aankopen, vervoeren en verdelen van de levensmiddelen.
De “Voedselexpedities” werkten hoofdzakelijk in de Haarlemmermeer en in het Noordelijk deel van Noord-Holland, 
een enkele maal gelukte het tot Friesland door te dringen. Aangevoerd werden de meest noodzakelijke levensmiddelen 
(aardappelen, tarwe, peulvruchten, wintergroenten en suikerbieten), die tegen niet al te zwarte prijzen verkrijgbaar waren. 
Enige keren kon voor een extraatje gezorgd worden. Zo kwam enige dagen voor Kerstmis een wagen binnen met twee 
geslachte en keurig gedemonteerde schapen, terwijl een bevriende fabriek in Friesland een partij boter, kaas en kunsthoning 
zond. Het transport geschiedde meestal  met een gehuurde vrachtauto en werd dan gedekt door “Duitse” papieren, die 
weliswaar niet geheel echt waren, doch steeds afdoende bescherming bleken te verschaffen. De binnenkomende voorraden 
werden naar behoefte en tegen kostprijs onder het personeel verdeeld. De totale omzet was 40 ton levensmiddelen..”.

Vrijwilligers bedanken Jan te Boekhorst 

Zoals bekend heeft Jan te Boekhorst zich, in verband 
met familieomstandigheden, in 2012 niet meer 
beschikbaar gesteld als bestuurslid. In nieuwsbrief 
44 van juni 2012 is ruim aandacht besteed aan zijn 
besluit en aan zijn grote betekenis voor het museum. 
Zelf heeft hij in deze nieuwsbrief een artikel 
geschreven met de titel: “Een afscheid”, waarin hij 
onder meer zijn collega-vrijwilligers bedankt voor de 
plezierige contacten die hij met hen heeft gehad. In 
Amsterdam waren deze contacten met een aantal van 
hen heel nauw. Zijn laatste optreden als bestuurslid 
vond plaats op 14 juni 2012, toen hij het woord 
voerde tijdens de presentatie van het boek geschreven 
door Bram Elsenaar over 50 jaar hoge snelheid 
windtunnelmetingen.

Jan had te kennen gegeven dat hij een keer naar Amsterdam wilde 
komen om de vrijwilligers waarmee hij zoveel jaren elke week 
was opgetrokken nog eens te ontmoeten. Aanvankelijk lag het in 
de bedoeling om iets te organiseren tijdens het jaarlijkse uitje van 
de vrijwilligers op 21 november 2012 naar het museum Nieuwland 
in Lelystad. Dan zou toch bijna iedereen al bij elkaar zijn. Hij 
wilde namelijk niet dat er voor hem een speciale bijeenkomst 
georganiseerd zou worden. Maar de situatie thuis liet niet toe 
dat hij naar Nieuwland kon komen. Het duurde nog tot 10 april 
2013, voordat hij in de gelegenheid was naar Amsterdam te gaan. 
Het deed hem zichtbaar goed om weer in de kring van zijn oude 
makkers te zitten met een kop koffie en een traktatie. Als dank voor 
het vele verrichte werk kreeg Jan een boek over de geschiedenis van 
de Concorde, waaraan hij heeft gewerkt tijdens zijn periode bij de 
HST. Verder ontving hij een Liber Amicorum, met bijdragen van 
bestuur en vrijwilligers uit Amsterdam en de Noordoostpolder.

Jan werd nog eens op het hart gedrukt dat hij altijd welkom is in 
het museum. Ondertussen blijven we gebruik maken van zijn grote 
ervaring, zoals ten behoeve van de laatste controle van teksten ten 
behoeve van de expositie.
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Op 3 april bezochten mevr. Marianne van Houten en haar beide 
broers het NLR-museum. Aanleiding was de schenking van een 
Lunaparkspeldje, afkomstig van een voorvader van Van Houten die in 
1919 de Eerste Luchtvaart Tentoonstelling Amsterdam (ELTA) bezocht. 
Het speldje krijgt een plaats in de museumcollectie. De bezoekers 
waren onder de indruk van de ontvangst, zoals ook blijkt uit de tekst in 
het gastenboek.

Presentatie boek Fokker G-1 jachtkruiser – deel 2
op 15 maart 2013 in het Militair Luchtvaart Museum te Soesterberg

Nadat op 27 augustus 2011 in de Sint Bavo te Haarlem het eerste exemplaar van 
deel 1 van dit G-1 boek werd gepresenteerd aan de heer Vermeulen, Generaal 
Klu b.d., volgde op 15 maart 2013 de presentatie van deel 2 van het G-1 boek 
(tevens laatste deel).
Het eerste exemplaar van dit tweede deel werd door de voorzitter van de 
Stichting G-1 (Cor Oostveen) overhandigd aan dr. J.A.M.M. Jansen, oud-
directeur van het Militair Luchtvaart Museum. 
Beide delen vormen samen een zeer uitgebreide unieke verzameling van 
gegevens over deze beroemde jachtkruiser van Fokker. 

De Stichting Historisch Museum heeft voor beide delen informatie aangeleverd 
afkomstig uit het rapportenarchief, voornamelijk over de vliegproeven die het 
NLL samen met Fokker aan dit vliegtuig uitvoerde. Verder is gebruik gemaakt 
van een aantal foto’s uit die rapporten.
Niet alleen is die informatie verwerkt in deel 1, in deel 2 is zelfs een paragraaf in 
hoofdstuk 1 gewijd aan de vliegproeven uitgevoerd door het NLL.
Het is te waarderen dat de schrijvers van deze boeken ook de ontwikkelingsfase 
van de G-1 hebben beschreven, waarbij ook de inspanningen van het NLL aan 
die ontwikkelingen in woord en beeld uit de verf komen.
De delen zijn opgenomen in het museumarchief.

“De vasthoudendheid waarmee Frits Gerdessen, Karel Kalkman, Cor Oostveen 
en Willem Vredeling dit project samen met hun uitgever tot een goed einde 
brachten is prijzenswaardig”. 
Citaat uit het laatste deel van het voorwoord van deel 2 van drs. P.J. Grimm, 
oud-voorzitter Studiegroep Luchtoorlog 1939-1945

Fokker G-1 jachtkruiser
door: Frits Gerdessen, Karel Kalkman, Cor 
Oostveen en Willem Vredeling
uitgegeven door Lanasta, Emmen
deel 1: ISBN 978-90-8616-110-2 (2011)
deel 2: ISBN 978-90-8616-121-8 (2013)
Kosten per deel: € 37,95 (zie www.lanasta.com)
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Hoogtevluchten in IJsland onder barre omstandigheden, 1932-1933

Op 2 september 1932 kozen twee Fokker D.VII vliegtuigen van 
de Luchtvaartafdeling (LVA), de voorloper van de Koninklijke 
Luchtmacht, vanaf een hobbelig weilandje bij Reykjavik op IJsland 
het luchtruim. De eerste uitzending van de Nederlandse luchtmacht 
was een feit. 
Het was geen gemakkelijke uitzending. Onder vaak zeer zware 
omstandigheden verrichtte het Detachement IJsland, bestaande uit 
twee vliegers en een vliegtuigmaker vergezeld van hun gezinnen, zijn 
taak. Deze bestond uit het een jaar lang maken van hoogtevluchten 
tot wel 7000 meter om zo meteorologische gegevens te vergaren. 
Snijdende poolwinden en een lange winter met weinig daglicht 
waren op de grond al geen pretje, in de lucht hadden de vliegers ook 
te maken met ijsafzetting, vaak ongekende turbulentie en extreme 
kou. Een open cockpit zonder voorzieningen als radio, verwarming, 
functioneel kompas, adequate zuurstofvoorziening en parachute, 
maakte het vliegen uitzonderlijk zwaar. Naar de huidige maatstaven 
zouden deze vluchten niet mogen plaatsvinden!
De KNMI-meteoroloog dr. H.G. Cannegieter kwam in 1930 op het 
idee voor het verkennen van de hogere luchtlagen in het poolgebied 
tijdens het Tweede Internationale Pooljaar 1932-1933, militaire 
vliegtuigen in te zetten. Het KNMI en de LVA hadden namelijk, eerst 
incidenteel en vanaf 1917 structureel, een samenwerkingsverband 
voor het maken van weervluchten tot boven de 5000 meter. Hierdoor 
kon het KNMI steeds beter onderbouwde weersverwachtingen 
opstellen. De uitzending had in tegenstelling tot alle latere 
uitzendingen van de Koninklijke Luchtmacht geen militair of 
humanitair karakter, maar was puur van wetenschappelijke aard.
Mede door de inzet van de mannen van de LVA destijds is nu 
informatie over weersomstandigheden boven IJsland voorhanden en 
zijn weerkaarten voor een veilig vliegverkeer beschikbaar waardoor 
transatlantische vluchten van en naar Amerika mogelijk zijn 
geworden. 
(ontleend aan de samenvatting van het boek “Geen laag te hoog”, 
van J. Bartels)

Op 27 mei 2013 vond in het Militair Luchtvaart Museum te 
Soesterberg de boekpresentatie plaats van het boek “Geen laag te 
hoog”, over bovengenoemd onderwerp. Auteur Jacques Bartels 
heeft een uniek luchtvaarthistorisch thema aangeboord over een 
buitengewone operatie van de LVA in IJsland, wat na uitvoerig 
onderzoek heeft geleid tot het schrijven van dit boek. 
Dat de omstandigheden van toen voor de vliegers bar waren, werd 

Geen laag te hoog
door: Jacques A.C. Bartels
uitgegeven door Lanasta, Emmen
ISBN 978-90-8616-127-0 (2013)
Kosten per deel: € 36,95 (zie www.lanasta.com)

Vooraankondiging volgende donateursbijeenkomst

Op zaterdag 5 oktober vindt de volgende donateursbijeenkomst plaats bij het NLR in Amsterdam. 
Jacques Bartels, militair historicus, zal een voordracht houden over de hoogtevluchten van de LVA op IJsland in de periode 
1932-1933 en over het onderzoek dat hij deed om alle informatie daarover te verwerken tot het boek “Geen laag te hoog”.

Luitenant-Kolonel Drs. T. Meeuwsen, hoofd Luchtvaart- en Bewegingsfysiologie van het Centrum voor Lucht- en 
Ruimtevaart van de Koninklijke Luchtmacht, zal spreken over enige fysiologische aspecten van hoogtevluchten boven 
IJsland.

Jacques Bartels is ook bekend als een van de sprekers in de filmserie over 100 jaar militaire luchtvaart, die onlangs is 
uitgezonden op de tv zender National Geographic. 

Noteert u die datum alvast in uw agenda?

tijdens de presentatie toegelicht door luitenant-
kolonel T. Meeuwsen, hoofd Luchtvaart- en 
Bewegingsfysiologie van het Centrum voor Lucht- 
en Ruimtevaart van de Koninklijke Luchtmacht. 
Meeuwsen illustreerde dit door het vertonen van films 
over situaties waarbij vliegers te weinig zuurstof 
krijgen en hoe dit uitwerkt op hun functioneren. 
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Bezoek van  een groep leerlingen van het ‘Technasium’ aan de 
windtunnels van de DNW en het NLR museum
Op 13 maart  bezocht een groep van 20 leerlingen van het 
Technasium van ISW Hogeland uit Naaldwijk de Hoge Snelheids 
Tunnels HST en SST in Amsterdam en het NLR museum.

Op een ‘Technasium’ maken VWO leerlingen kennis met de techniek 
zodat ze later gemotiveerder een technische opleiding kunnen 
kiezen. In kleinere groepen worden concrete projecten uitgewerkt. 
Die projecten zijn vaak aangedragen door het bedrijfsleven. Deze 
groep had van de hogeschool ‘In Holland’ de opdracht gekregen een 
inklapbare windtunnel te maken die te gebruiken is bij practica. De 
groep stond onder leiding van de teamleider Matthijs Wulffelé.

Onder leiding van Tjeerd Buruma en Chris Roest van DNW werden 
HST en SST uitvoerig bekeken. Vanuit de meethal konden ze door 
de sluis de tunnel in zodat ze zich een goed beeld konden vormen 
van de plek waar de windtunnel modellen worden getest. Daarna 

bezochten ze de ‘Overkapping’ (waar je het hele 
tunnelcircuit in het schemerduister kan bewonderen) 
en de meethal en meetplaats van de SST 

Een mooie aanvulling daarop was een bezoek 
aan het NLR Museum o.l.v. Bram Elsenaar. In 
een kleine demonstratie windtunnel (uit 1948 en 
gebouwd om de nieuwbouwplannen van het NLL 
op tentoonstellingen aan het publiek te tonen) 
kunnen de stromingswetten aanschouwelijk worden 
toegelicht. En de externe balans, afkomstig van de 
oude Lage Snelheids Tunnel LST, is een voorbeeld 
van een technisch zeer vernuftige machine waarmee 
semi-automatisch van 1940 tot 1970 krachten en 
momenten op modellen werden gemeten.

De leerlingen voelden zich al snel thuis in het 
museum (zie de foto) en de staf schreef na afloop dat 
het hun ‘tofste excursie’ was tot nu toe. Ze komen 
graag volgend jaar terug.

De heer Piet Keuter uit IJmuiden, voormalig medewerker van Fokker, 
verzamelde vliegtuigmodellen en luchtvaartboeken. Piet overleed begin 
2013 en zijn familie wilde de boeken en modellen schenken aan een 
organisatie die er iets nuttigs mee zou kunnen doen. Door bemiddeling 
van Willem Vredeling, donateur van de museumstichting, werden de 
spullen geschonken aan het NLR-museum. Op 4 maart en 8 april hebben 
Jos Slottje en DirkJan Rozema de boeken en modellen ingepakt en 
meegenomen. Er zal nog een derde rit nodig zijn om de laatste zending 
mee te nemen. 
De boeken zijn opgenomen in het museumarchief en de 
vliegtuigmodellen krijgen een plaats in het museum.
Op de foto dochter Inez Keuter, Jos Slottje en mevr. Janny Keuter tussen 
een aantal vliegtuigmodellen.
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Académie de l’Air et de l’Espace op bezoek 

In januari 2013 ontving het NLR per brief het verzoek van de 
Franse Académie de l’Air et de l’Espace om medewerking te 
verlenen aan een bezoek van ongeveer 50 leden van deze bijzondere 
vereniging. Het betreft personen die in het algemeen hoge posities 
in de lucht- en ruimtevaart hebben bekleed of nog hebben. Van de 
Académie kan men alleen op uitnodiging lid worden. Gebruikelijk 
is dat er regelmatig bezoeken worden gebracht aan bekende 
organisaties of industrieën in Frankrijk en daarbuiten. Het ging om 
een tweedaags bezoek aan Nederland, waarvan op 27 maart aan het 
NLR. De gedachte was om het NLR bezoek te laten bestaan uit een 
ochtendbijeenkomst in eigen kring met enkele presentaties en in de 
middag een bezoek aan NARSIM Radar en aan het museum. Dat 
laatste was niet helemaal onverwacht. Ons museum was in september 
2012 al bezocht door de voorzitter en de penningmeester van de 
Académie, waarvan Fred Abbink lid is. Deze had beiden in overleg 
met het museumbestuur uitgenodigd voor een rondleiding in het 
museum, waarbij de voorzitter gastheer was. Zij waren zeer onder 
de indruk van hetgeen in het museum te zien is over de geschiedenis 
van het NLR, die veel raakvlakken heeft met de Franse lucht- en 
ruimtevaart.

Na het ochtendprogramma in het Auditorium A en de lunch in 
het bedrijfsrestaurant werden van 13.30 tot 15.00 twee faciliteiten 
bezocht door 30 deelnemers. De groep werd in tweeën verdeeld, 
die elk NARSIM Radar en het museum bezochten. Na een korte 
introductie over het NLR en het museum door Kees Bakker werden 
de gasten in twee kleinere groepjes in het museum rondgeleid door 
Ferdi Uilhoorn, Frans Sonnenschein en Bram Elsenaar. Als een 
bewijs van de hierboven genoemde lange historisch banden met 

Frankrijk werden een aantal afdrukken aan de gasten 
overhandigd van een brief uit 1918 van Gustave 
Eiffel aan de directeur van de Rijksstudiedienst voor 
de Luchtvaart (RSL). In deze brief geeft de bouwer 
van de Eiffeltoren toestemming om, onder bepaalde 
voorwaarden, het ontwerp van zijn (Eiffel) windtunnel 
te gebruiken als de eerste windtunnel van de RSL.

Ook deze bezoekers toonden zeer veel waardering 
voor hetgeen in het museum is te zien over de 
geschiedenis van het NLR. Als dank voor de ontvangst 
werden na enige tijd per post twee bijzondere 
uitgaven van de Académie ontvangen: een uit 
1976-1977 over het optreden van het Nederlandse 
luchtwapen gedurende de eerste dagen van de Tweede 
Wereldoorlog en de ander uit 2004 gewijd aan de 
geschiedenis van de KLM. Deze hebben een plaats 
gekregen in het museumarchief.

Nieuwe aanwinsten

Speldje van het Lunapark (ELTA, 1919) 
Ontvangen van mevr. Van Houten (zie pagina 12)

Boek “K.L.M. Koninklijke Luchtvaart Maatschappij”, revue de l’aviation ICARE, 2004/1
Ontvangen van François Rude, Rédacteur en chef

Boek “1939-40 / La bataille de France, Volume IX” l’Aviation Néerlandaise
Ontvangen van François Rude, Rédacteur en chef
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Stichting Historisch Museum NLR

Postbus 90502

1006 BM Amsterdam

Tel. 020-511 31 13

e-mail: museum@nlr.nl

http://www.nlrmuseum.nl

In memoriam

Op 14 mei 2013 overleed de heer J.J.M. van der Voort, jaardonateur van onze stichting sinds 2006.

Uit het jaarverslag van 1963 (50 jaar geleden)

Het NLR voerde in 1963 onderzoek uit naar de vliegeigenschappen en 
prestaties van vliegtuigen voor verticale start en landing (V/STOL). 
Daartoe werd gebruik gemaakt van een stuursimulator met analogon 
rekenmachine, electrische vermenigvuldigers, visual display en 
registratieapparatuur.

In het NLR-jaarverslag over 2012, dus bijna 50 jaar later, staat een artikel 
over veiliger vliegen met kleine helikopters waarbij o.a. gebruik wordt 
gemaakt van het Helicopter Pilot Station, een vluchtnabootser specifiek 
voor het simuleren van helikopters. 

In het NLR-museum wordt thans de laatste hand gelegd aan de 
expositiepanelen die de ontwikkeling van vluchtnabootsers bij het NLR 
laten zien, zie pagina 6 van deze nieuwsbrief.
Bijstaande foto’s laten respectievelijk zien de stuursimulator met 
apparatuur in 1963 en het Helicopter Pilot Station in 2012. Op de bovenste 
foto zijn afgebeeld v.l.n.r. T.H.P. (Theo) Konings en F.J. (Fred) Sterk, 
beiden van de toenmalige H- (Hefschroefvliegtuigen) sectie. Wat vooral 
opvalt bij vergelijking van beide foto’s is de enorme evolutie van de 
zichtsimulatie

Boek “Boven de boerenkool; operaties in het luchtruim boven Nieuw Guinea 1951 – 1962
geschreven door Bart M. Rijnhout
ISBN 978-90-8616-082-2
2013
Ontvangen van uitgeverij Lanasta

Boek Fokker G-1 jachtkruiser – deel 2
geschreven door Frits Gerdessen, Karel Kalkman, Cor Oostveen en Willem Vredeling
ISBN 978-90-8616-121-8
2013 
Ontvangen van uitgeverij Lanasta (zie pagina 12)

Vliegtuigmodellen 
Ontvangen van mevr. Keuter uit IJmuiden (zie pagina 14)

Boek “Geen laag te hoog” 
geschreven door Jacques A.C. Bartels
ISBN 978-90-8616-127-0 
2013
Ontvangen van uitgeverij Lanasta (zie pagina 13)

Boek “The Bugatti 100P record plane, created by Ettore Bugatti and Louis de Monge”, geschreven door Jaap Horst
ISBN 978-90-8616-123-2
2013
Ontvangen van uitgeverij Lanasta


