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De ‘Colombo Tragedie’ 

 

De „Plancius vonnissen‟ in (het najaar van) 1943 in de baai van 

Colombo (toen Ceylon) die de levens van 3 Nederlandse 

oorlogsvliegers van het 18
e
 Squadron NEI (Australië) verwoest heeft.  

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3 vonnissen van de ZEEKRIJGSRAAD in een „Van der Lubbe 

proces‟ die 68 jaar na dato nog steeds om een „postuum eerherstel‟ 

roepen. 

 

Comité Last Post Nederland 1940-1945 

(WR/NN/EM/MdL) 

2011 
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Comité Last Post Nederland 1940-1945 

 

 

Ten geleide…………………………….. 

 

 

Dit dossier dient als „basis informatie‟ van het  

proces van de Marine Zeekrijgsraad in de zaak  

CONTRA  

de 3 oorlogsvliegers van het toen 18
e
 Squardon 

Netherlands East Indies (NEI)  in Australië: 

 

 De 2
e
 Lt.-vlieger W.J.Burck (+) 

 De sgt.-vlieger H.Kelder (+) 

 De sgt.-vlieger E. de Lyon (+) 

 

De informatie (deels ook visueel) is gebaseerd 

op research en bronnen en schetst het beeld 

van een tragedie die 68 jaar geleden ver van 

het moederland plaatsvond en de levens van de 

3 toen oorlogsvliegers verwoest heeft. 

 

 

 

 

Nijmegen september 2011 
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INFORMATIE DOSSIER 

Ter onderbouwing van het Rehabilitatie Request 

 

Colombo (Ceylon) 1943 

De „Plancius vonnissen‟ die de levens van 3 jonge Nederlandse oorlogsvliegers van het 18
e
 

Squardon Netherlands East Indies (NEI)  in Australië, verwoesten. 

 

In een speciaal hiervoor ingestelde Zeekrijgsraad (5500 km buiten Australië), werd de 2
e
 

luitenant-vlieger William John Bruck op 16 augustus 1943 veroordeeld tot een levenslange 

gevangenisstraf (de doodstraf was geëist door de Fiscaal). 

EN de sergeant-vliegers:  

Eric Henry John de Lyon en Henry Kelder respectievelijk op 24 september en 8 oktober 1943 

tot 20 jaar onvoorwaardelijke gevangenisstraf (tegen hen was levenslang geëist door de 

Fiscaal). 

 

In dit „INFO-DOSSIER‟ (dienend als basis informatie t.b.v. een postuum 

eerherstel/rehabilitatie) in resumé, 68 jaar na dato, de feiten. 

 

 

Bronnen: 

Nederlands Instituut Militaire Historie (NIMH - Den Haag); 

Arrondissement rechtbank – Arnhem 

Lt.kol. Vlieger O.G. Ward – auteur J.C. Bijkerk 

Nabestaanden E. de Lyon en H. Kelder 

 

Research: 

Ed Melis/Nanno Nommensen/Walter Roukens/Marc de Lyon 
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Foto: 1943  
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Inhoud    

 

 

Hoofdstuk 1  : Algemeen        

- De aanleiding tot de “Zeekrijgsraad – processen” in Colombo (Ceylon – 1943) 

Hoofdstuk 2 :          

- Wie waren zij? De 3 oorlogsvliegers van het 18
e
 Squardon Militaire Luchtvaart van 

het Koninklijke Nederlands Indische Leger (NEI) in Australië, die terecht moesten 

staan. (herkomst/milieu/opleiding/ambities/militaire activiteiten) 

Hoofdstuk 3 : 

- Het 18
e
 Squadron KNIL (NEI) 1942-1945 

- Integrale overname van Hoofdstuk 7 uit De Militaire Luchtvaart van het KNIL 1942-

1945. In dit hoofdstuk door de auteur lt.kolonel-vlieger bd KLU O.G. Ward (destijds 

deeluitmakend van het 18
e
 squadron KNIL-NEI) een beeldschets over: 

De oprichting/organisatie/de commandanten/de moeilijke 

start/structuur/verbetering van de organisatie/verplaatsing naar andere basis/ de 

stemming en het moreel/ de incidenten en de memorabele feiten. 

Hoofdstuk 4 : 

- De „Provocatie‟ die uiteindelijk de aanleiding zou worden van de arrestatie van de 2
e
 

luitenant vlieger William John Bruck en de sergeant vliegers Henry Kelder en Eric de 

Lyon. 

Hoofdstuk 5 : 

- In RESUME „de procesvoering‟ door een speciaal voor die gelegenheid geïnstalleerde 

bijzondere Nederlandse Marine Zeekrijgsraad. (voorbereiding/inrichting locatie – 

benoeming leden en President Zeekrijgsraad/raadslieden/persoonsinformatie/de 

tenlastelegging(en) republiek/dupliek Fiscaal/raadslieden/vonnis en gevolgen, reacties 

van respectieve raadslieden. 

 

Hoofdstuk 6 : 

- Locaties van detenties van de 3 gevonniste oorlogsvliegers (periode 12 november 

1942 – 30 april 1950) 

- Foto collage locaties/gevangenissen waar de 3 oorlogsvliegers vanaf hun arrestatie tot 

hun voorlopige in vrijheidstelling waren gedetineerd. 

Hoofdstuk 7  : 
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- De voorlopige in vrijheidstelling in 1950. 

- De gebrandmerkte en verwoeste levens van de 3 oorlogsvliegers daarna. 

Hoofdstuk 8 : 

- De eenzame en niemand ontziende strijd om „eerherstel‟ van de oud sgt-vlieger E. de 

Lyon; 

- De naoorlogse reacties van leden destijdse Zeekrijgsraad/ prominente politici en de 

destijdse raadslieden; 

- De opsporing en confrontatie met de oud sergeant-majoor/monteur A.A. Scholte, „de 

provocateur‟ zijn bekentenis/excuses; 

- Het door een woningbrand verloren raken van het bewijs en de bekentenis van A.A. 

Scholte; 

- Het noodlot dat op zijn 60-jarige leeftijd een einde aan zijn zo strijdbare leven maakte. 

Hoofdstuk 9 : Contrasten 

  : Willekeur in de (Militaire)rechtspraak 

- Contrasten (Krijgsraad Melbourne – Zeekrijgsraad Colombo) 

- De „juridische tolerantie‟  

(De milde veroordeling van de oud Minister President Jhr. D.J. De Geer geprojecteerd 

tegen het vonnis van de zeekrijgsraad contra de 3 oorlogsvliegers) 

Hoofdstuk 10 : Conclusie(s)    

Hoofdstuk 11 : Naschrift 
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Hoofdstuk 1 

Inleiding: 

„Opgeklopte dronkenmanspraat in een „ambtsbericht‟ dat tot de „Colombo tragedie‟ 

zou leiden en de levens van 3 jongen ML-KNIL/NEI oorlogsvliegers zou verwoestten. 

 

In het najaar van 1942 werden op een Nederlandse vliegbasis (Archerfield) in Australië 3 

Nederlandse oorlogsvliegers in dienst bij de Militaire Luchtvaart van het KNIL gearresteerd 

op verdenking van een poging tot sabotage, hulp aan de Japanners en desertie. 

 

Op last van het Nederlandse opperbevel in Melbourne werden zij overgebracht naar Colombo 

(het destijdse Ceylon) waar zij ver uit het zicht van de Australische bondgenoot door een 

speciaal ingestelde Nederlandse Zeekrijgsraad, aan boord van het gevorderde passagiersschip 

van de Koninklijke Paketvaart Maatschappij (KPM) „de Plancius‟ werden berecht.  

 

Het hoofddoel was, het stellen van een voorbeeld om de discipline te herstellen binnen het 

toen werkloze Nederlandse 18
e
 Squadron in Australië. 

 

De strafbare geachte feiten werden door de Fiscaal van de Zeekrijgsraad zo zwaar wegend 

bevonden, dat hij de doodstraf en levenslange gevangenisstraffen vorderde. 

 

Het vonnis zou evenwel luiden: 

Levenslange gevangenisstraf voor de 1
e
 lt.-vlieger W. Bruck en een onvoorwaardelijke 

gevangenisstraf van 20 jaar voor de sgt.-vliegers E. de Lyon en H. Kelder. Voor allen 

gold bovendien ontzetting uit het actieve en passieve kiesrecht alsmede oneervol 

ontslag uit militaire dienst. 

 

Tijdens de jaren van detentie werden „de 3‟ van gevangenis naar gevangenis gevoerd en als 

„staats gevaarlijk geachte oorlogsmisdadigers‟ volgden vele keren een cellulaire opsluiting. 

 

In de laat naoorlogse jaren werden de 3 oud vliegers voorlopig in vrijheid gesteld met een 

onder toezichtstelling van de Reclassering. 
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„Opgeklopte dronkenmanspraat‟ zou de kern van een ambtsbericht worden, dat aanleiding 

werd voor een „Van der Lubbe proces‟ dat de levens van de 3 jonge oorlogsvliegers voorgoed 

zou verwoesten. 

 

Anno 2010/11, evenals de zo velen destijds bij de Colombo Affaire betrokkenen, zijn ook de 3 

oorlogsvliegers inmiddels al een aantal jaren geleden overleden, zodat de rehabilitatie, het 

eerherstel dat zij verdienen, helaas een postuum moet worden. 

 

Ed Melis  
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Hoofdstuk 2 

De 2
e
 lt.-vlieger W.J. Burck en de sgt.-vliegers E.H.J. de Lyon en H. Kelder. 

 

   WIE waren ZIJ? 

 

Algemene persoonsinformatie/milieu/opleiding/status en activiteiten 

 

1:  2
e
 luitenant vlieger William John Burck (roepnaam Wil)  

 Geboren op de 30
e
 mei 1911 in Palembang (Sumatra) 

 Overleden in München (BRD) 15 maart 1981 

2: Sergeant-vlieger Henry Kelder (roepnaam Harry) 

 Geboren op de 15
e
 april 1920 in Rijssen 

 Overleden in Rijnswoude op 31 mei 1997 

3: Sergeant-vlieger Erich Henry John de Lyon (roepnaam Eric) 

 Geboren op de 12
e
 februari 1916 in Den Haag 

 Overleden in Hulst op de 15
e
 juni 1976 

 

1:   William John Burck 

2
e
 Lt.-vlieger W.J. Burck‟s ouders behoorden tot een welgestelde familie. Zijn vader was 

chemisch ingenieur bij de BPM (Bataafse Petroleum Maatschappij). In 1918 verhuisde de 

familie naar Batavia i.v.m. de benoeming van Senior tot Directeur van „s Rijks Opiumfabriek 

aldaar. In Batavia werden zijn zussen Pauline en Els geboren. 

„Wil‟ volgde de lagere school van 1918-1925 zowel in Batavia als Den Haag. Gevolgd door 

de 5 jarige HBS in Batavia. 

In 1930 vervulde hij zijn militaire dienstplicht bij de pantser compagnie in Bandoeng.  

Hierna ging hij naar Parijs waar zijn moeder met zijn 2 zussen verbleef. In 1931 ging Wil in 

Leiden medicijnen studeren, maar brak na 1.5 jaar die studie af en trok naar Frankrijk waar hij 

een vliegersopleiding in Toussus - Le Noble (vlak bij Parijs) ging volgen. Hij behaalde met 

glans enkele brevetten als sportvlieger en maakte met zijn vliegprestaties zoveel indruk, dat 

hij al gauw de bijnaam van „Deuxième Lindbergh‟ kreeg.  

 

In Parijs leerde hij de Poolse Maria Urbancik kennen. Op 18 januari 1936 werd uit die relatie 

hun eerst kind geboren: William John. Op 5 juni 1937 trouwde Wil met Marja en wilde in 
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Frankrijk een carrière als verkeersvlieger opbouwen. Het was zijn vader die hem een baan met 

ongekend perspectief op Lands Opiumfabriek aanbood 
1
. 

Het jonge gezinnetje scheepte in en vertrok naar Batavia. De in het vooruitzicht gestelde job, 

was echter niet datgene Wil ervan verwachtte en hij meldde zich als piloot bij KNILM 

(Koninklijk Nederlands Indische Luchtvaart Maatschappij) niet realiserend, dat zijn Franse 

brevetten ongeldig waren in Nederlands – Indië. 

 

Er restte om zijn idealen te verwezenlijken nog één mogelijkheid: in 1937 tekende Wil een 

verbandakte voor 7 jaar bij de Militaire Luchtvaart van het KNIL en kreeg, gelet op zijn 

achtergrond (HBS opleiding en Franse vliegbrevetten) de rang van militair-brigadier. 

In 1938 werd hij toegelaten tot de 2 jarige officiers opleiding als adspirant-waarnemer. 

  

In 1940 breidde het gezinnetje zich uit met een dochtertje Elsa Magenna. 7 Juli 1941 volgde 

de benoeming/beëdiging als 2
e
 luitenant-vlieger en werd hij gestationeerd op de basis Tjililtan 

(bij Batavia). 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
1
 T.b.v. Anno 2009/10 Begripsvorming ‟s-Lands Opiumfabriek Batavia 

De eerste Opiumfabriek dateerde van 1894 en werd gebouwd op het landgoed Struiswijk bij Batavia. I.v.m. 

verhoogde productie werd op het omliggende terrein in 1901 een nieuwe fabriek gebouwd en werd tegelijk de 

aanleg van een spoorweg gedaan om aanvoer van de tonnen heulsap uit de havens te versnellen. 

In de nieuwe fabriek waren een tiental leidinggevende Europeanen en variërend van 600 (in het beging) tot 1000 

(in de latere jaren) inheemse dagloners werkzaam. 

De opium fabricage uit het geïmporteerde heulsap was een grote industrie geworden. In de begin jaren werd 

ruim 100 ton ruwe opium uit Bengalen aangevoerd en verwerkt to 70 ton „tjandoe‟. De bruto opbrengst bedroeg 

ruim 23 miljoen gulden en de staatswinst gemiddeld jaarlijks ruim 21 miljoen gulden! 

Handel en bestuur , begroting en leger – alles draaide in de Nederlandse Oost om opium. De opium baten 

wedijveren om de eerste plaats in de gigantische koloniale inkomsten.  

Toen nieuwe technieken hun intrede deden, werd alles nog groter aangepakt. De zelf kokende Chinezen werden 

een passee en de staatswinkel waar het wettige opium als postzegels over de toonbank gingen, verrezen in de 

gehele archipel. 

De staatinkomsten liepen op tot 10% van de balans en bedroop eeuwenlang de overheid met opium baten. 

Bron: Wettig Opium – 350 naar Nederlands Opium handel 

ISBN 906265735 4 CIF NUGI 646 – 1995 In de Knipscheer/Singel 450 

Amsterdam 1017 AV – auteur : Edwald Van Vught    
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Depot opleiding KNIL, Prins Hendrik Kazerne, Nijmegen  



 13 

2:  Henry Kelder 

Harry (roepnaam) geboren te Rijsen op 15 april 1920, groeide op 

in een keurig eenvoudig gezinnetje met 4 kinderen, waarin het 

voortdurend een „de eindjes aan elkaar knopen‟ was en vooral in 

de crisistijd van de dertiger jaren. Senior was spoorwegarbeider 

en zijn moeder was dikwijls ziek. 

Harry deed de MULO. Maar in de crisistijd was zijn opleiding 

een beperkende factor. 

En altijd gefascineerd door de luchtvaart, werd najaar 1938 een 

advertentie in een streekkrant waarin een oproep voor 15 leerling vliegers bij het Koninklijk 

Nederlands Indisch Leger, aanleiding tot een direct aanmelden op de toen vliegbasis 

Soesterberg. 

De keuring en de test verliepen gunstig en resulteerde in het tekenen van een verbandakte van 

5 jaar. 

Na een 3 maanden durende opleiding in Nijmegen, volgde in mei 1939 het vertrek met de 

„Johan de Witt‟ naar Batavia en vervolgens naar de vliegschool in Kalidjati. 

De toen 19-jarige Harry Kelder, die kort daarop tot sergeant zou worden bevorderd, had alle 

reden uiterst tevreden te zijn over de start van zijn militaire loopbaan en perspectief te zien in 

zijn verdere toekomst. Niets deed toen vermoeden, de tragedie waarmee hij zou worden 

geconfronteerd.  
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1939 

Kalidjati (vliegbasis) Nederlands-Indië 

v.l.n.r. staande 3
e
 sgt.-vlieger Henry Kelder 
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3:  Eric de Lyon 

De geboorte van Erich Henry John de Lyon op de 12
e
 februari 

1916 in Den Haag, was het bewijs van een kortstondige 

liefdesrelatie tussen zijn half Duitse moeder en vader. 

Na zijn geboorte wees zijn moeder (Wijnanda ter Meulen) het 

huwelijksaanzoek van de beeldhouder/schilder Erich Müller af.  

Bij het uitbreken van de 1
e
 Wereldoorlog was hij, als 

principieel tegenstander van elke vorm van geweld, 

uitgeweken naar Nederland.  

Na de afwijzing vertrok Erich Müller naar Zuid-Amerika. Teruggekeerd in 1918 (einde van 

de oorlog) wilde hij Wijnanda andermaal ten huwelijk vragen, maar die bleek inmiddels 

getrouwd te zijn met de Indische bestuursambtenaar John de Lyon. 

Als Erich 5 jaar is vertrekt hij met zijn moeder en nieuwe wettige vader naar Nederlands-

Indië. Zijn jeugd brengt hij door op Sumatra (Palembang-Medan) en op Java (Madioen). 

Erich, die zich Eric gaat noemen, doorloopt de MULO en de Algemene Middelbare School. 

Vervult daarna zijn militaire dienstplicht bij de Marine (Soerabaija). Daarna volgt zijn 

opleiding tot sergeant leerling-vlieger op het militaire vliegveld Andir (Batavia). 

Een dubieuze crash als gevolg van een stunt (1937) met een AVRO 504 K lesvliegtuig leidt 

tot zijn ontslag. Als civilist volgen dan verschillende baantjes.  

Na wat rondzwerven meldt hij zich voor een officiersopleiding op de politieschool in 

Soekaboemi (Java). Hij rondt die opleiding af, maar raakt in 1940 met zijn superieuren in 

conflict. Na de Duitse inval in Nederland gold in Nederlands-Indië de opdracht Duitsers en 

NSB-ers te arresteren. Toen Inspecteur van Politie Eric de Lyon, een hooggeplaatste NSB-

bestuursambtenaar wilde arresteren, stuitte dit op verzet bij de leiding.  

Dit zou aanleiding worden ontslag te nemen en zich bij de Marine in Soerabaja te melden. De 

commandant stuurde hem direct door naar Andir voor een vervolgopleiding. Het destijdse 

„stuntvliegen‟ werd hem daar door de commandant vergeven. Het was immers oorlog 

geworden.  

Eric rond met goed gevolg de opleiding af en wordt dan eind 1940 op bijna 24 jarige leeftijd 

bevorderd tot sergeant-vlieger.  
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De militaire periode in: Nederlands-Indië, Engeland, Maleisië en Australië 

 

2
e
 luitenant-vlieger William John Burck (1911-1981) 

 

1937 7 jarige verbandakte bij het KNIL Standplaats Bandoeng 

7 juli 1941 Beëdiging als 2
e
 lt. Standplaats Thilitjan (Batavia) (ingedeeld bij de 

Tweede Afdeling van de Glenn Martins (2VL.G.III – Cdt Kapitein 

W.F. Boot)) 

8 december 1941 – 

22 januari 1942 

 

Als 1
e
 piloot van een van de 9 bommenwerpers en Cdt van een 

patrouille eenheid naar Malakka gedirigeerd o.a. („reconnaissance 

vluchten‟) 

24 januari 1942 Ingezet in de luchtstrijd boven Sembawang (Java) 

30 januari 1942 Vertrek met 18 tal collega vliegers, telegrafisten/monteurs naar    

Australië (Brisbane) om 7 toestellen op te halen. 

 

Na terugkeer op de basis in Java, opdracht tot evacuatie vluchten naar Australië (Brisbane) 

 

4 april 1942 Ingedeeld bij het 18
e
 Squadron NEI. In die periode tot de dag voor zijn 

arrestatie diverse „missies‟ met zijn crew uitgevoerd. 

11 november 1942 Zijn arrestatie. 

 Na procesvoering en jaren van detentie, na voorlopige 

invrijheidsstelling (1950) oneervol ontslag uit militaire dienst met 

bijkomende straf voorwaarden.  
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Sergeant-vlieger Henry Kelder (1920-1997) 

 

1939 5 jarige verbandakte KNIL; 1e militaire opleiding, gevolgd met die van 

leerling vlieger. 

Januari 1940 Bevorderd tot sergeant-vlieger ML.KNIL 

Augustus 1941 -

medio januari 

1942:  

Gedetacheerd bij de Royal Air France (RAF), Engeland voor „Spitfire 

opleiding‟ (rang piloot-officier) en extra training (32 vlieguren) en 

inzet als spitfire piloot in European Theater of Operations (E.T.O.)   

 

 

De aanval op Pearl Harbour (7-12-1941) resulteerde in een order z.s.m. terug te keren naar 

Nederlands-Indië. Tijdens terugreis (per boot) volgde nieuwe order van de vice-Admiraal 

Helfrich i.p.v. Soerabaja naar Colombo (Ceylon) te varen. 

Colombo zou uiteindelijk Australië worden. 

 

4 april 1942 Ingedeeld bij het 18
e
 Squadron NEI. In de periode tot voor arrestatie  

diverse missies met zijn crew uitvoerend.  

11 november 1942 Arrestatie en detentie en oneervol ontslag uit militaire dienst met 

bijkomende straf voorwaarden. In 1950 voorlopige in vrijheid stelling. 

 

 

Woede en verbittering:  

Bij aankomst op Ceylon en nogmaals in Australië bevestigd, werden pilot-officer H. Kelder 

en E. de Lyon, evenals de andere collega vliegers als officier bij de RAF bevorderd, 

teruggezet in de oude rang van (sgt.-vlieger); instructie van gen.-maj. L.H. van Oyen. 
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Sergeant-vlieger Erich Henry John de Lyon (1916-1976) 

 

1920 Militaire dienstplicht 

1936-1937 Militaire Luchtvaart KNIL 

1938-1940 Politie (Soekaboemi) – Inspecteur 

1940-1942 Militaire Luchtvaart KNIL 

1941 Opleiding RAF, Spitfire piloot (Pilot officer), evenals Sgt.-vlieger H. 

Kelder ingezet in E.T.O. 

 

De aanval op Pearl Harbour (7-12-1941) resulteerde in een order z.s.m. terug te keren naar 

Nederlands-Indië. Tijdens terugreis (per boot) volgde order van de vice-Admiraal Helfrich 

i.p.v. Soerabaja naar Colombo (Ceylon) te varen. 

Colombo zou uiteindelijk Australië worden. 

 

4 april 1942 Ingedeeld bij het 18
e
 Squadron NEI. In de periode tot voor arrestatie 

diverse missies met zijn crew uitvoerend.  

11 november 1942 Arrestatie en detentie en oneervol ontslag uit militaire dienst met 

bijkomende slaaf voorwaarden. Na gratiering (1950) voorlopige in 

vrijheid stelling. 
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Hoofdstuk 3 

Het 18
e
 Squadron Netherlands-Indië (NEI) Australië 

(uit de Militaire Luchtvaart van het KNIL (in de jaren 1942 -1945)  

met instemming van de auteur  lt.kol.-vlieger bd. O.G. Ward) 

 

De luitenant-kolonel O.G. Ward (in 1943 zelf deeluitmakend van dit Squadron als 

oorlogsvlieger) kreeg van de Chef Luchtmacht Staf, de Luitenant-Generaal C. Baas, de 

vererende opdracht research te doen naar de historie van de Militaire Luchtvaart van het 

KNIL in de jaren 1942-1945. Dit resulteerde in een publicatie die mede mogelijk werd door 

financiële steun van fondsen van de Koninklijke Luchtmacht en een aantal bedrijven zoals 

Shell, Philips en de Netherlands Aerospace Group. 

 

Onder de titel, Militaire Luchtvaart van het KNIL in de jaren 1942-1945, verscheen van zijn 

hand in 1985 bij Unieboek in Weesp een 424 pagina‟s tellend standaard werk, dat opende met 

een voorwoord van Z.K.H. Prins Bernhard der Nederlanden en de hiervoor genoemde Chef 

Luchtmacht Staf. 

Het is de verdienste van de auteur de lezer een duidelijk en breed beeld van de Militaire 

Luchtmacht in 17 hoofdstukken te hebben geschetst.  

 

De lt.-kol. O.G. Ward heeft in zijn publicatie alle openheid betracht en aarzelde niet om ook 

„de zwarte bladzijden‟ van het 18
e
 Squadron NEI in Australië te relateren.  

Gelet op de totale beeldvorming van datgene goed en fout ging, is het 5
e
 hoofdstuk, hier onder 

deze rubriek (met instemming van de auteur), opgenomen. (blz. 96-117) 

 

Blz. 117-123 (inclusief noten) zijn afzonderlijk opgenomen en ingevoegd bij het hoofdstuk 

waarin de arrestatie van de 2
e
 lt.-vlieger W.J. Burck en de sergeant-vliegers H. Kelder en e. de 

Lyon wordt gerelateerd. 
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Uit: De Militaire Luchtvaart van het KNIL in de jaren 1942-1945, 

 

Hoofdstuk 4:  Het 18 Squadron NEl van april tot en met december 1942  

 

 

Oprichting en organisatie  

 
Het squadron werd op 4 april 1942 te Canberra opgericht, nadat er overeenstemming was bereikt 

tussen Van Mook, Van Oyen, de chef van de Australische luchtmacht Air Chief Marshal Sir Charles 

Burnett en de commandant van de Amerikaanse luchtstrijdkrachten in Australië, luitenant-generaal 

Brett. Het vond plaats in de vergadering in de eerste week na de capitulatie van Nederlands-Indië. Het 

squadron kreeg van de RAAF het nummer 18 en werd in het begin door de Australiërs gezien als een 

bijdrage van de Nederlanders voor het RAAF-expansieprogramma. Als zodanig werd het ook 

(voorlopig) als een RAAF-squadron beschouwd.  

Hiertegenover stond sedert de aanvang reeds de uitdrukkelijke wens van de BSO, viceadmiraal 

Helfrich, dat een Nederlands squadron zou moeten worden gevormd, waarbij het tekort aan 

Nederlands grondpersoneel diende te worden aangevuld door de RAAF. De Nederlandse leiding 

wenste een onafhankelijk, nationaal squadron-weliswaar ondersteund (waar nodig) door Australiërs en 

onder operationele leiding van de RAAF-waarov.er zij volledige zeggenschap zou hebben in casu over 

het personeel en het materieel en zeker tijdens de trainingsperiode. Op deze condities was ook de 

afspraak gemaakt tijdens de eerdergenoemde vergadering. Wellicht onder druk van de 

omstandigheden (dreiging, organisatieproblemen, taalmoeilijkheden en andere factoren), raakte deze 

wens wat op de achtergrond, maar een vraag naar duidelijkheid betreffende de status en de controle 

van het squadron was noodzakelijk. Het was de OBSO, schout-bij-nacht Cos ter, die op 12 juni 1942 

(Van Oyen was toen al in Amerika als commandant van de RNMFS) tot de hoogste militaire 

commandant in dat gebied, de Amerikaanse generaal Douglas MacArthur, commandant van de 

geallieerde strijdkrachten in de SWPA, het verzoek richtte om tot een uitspraak te komen'. .  

 

Coster wilde de volgende instructies aan de commandant van het 18 Squadron geven:  

a. het 18 Squadron is een Nederlandse eenheid, georganiseerd en geoefend onder Nederlandse 

supervisie;  

b. de organisatie en oefening van deze eenheid zijn gestoeld op Nederlandse maatstaven en getoetst 

aan oorlogservaring;  

c. Australisch personeel zal deel uitmaken van de organisatie van dit squadron, voor die functies 

waarvoor onvoldoende Nederlands personeel aanwezig is;  

d. de administratie van alle technische onderdelen zal geschieden volgens het RAAFsysteem, onder 

voorwaarde dat geen verandering zal plaatsvinden in de registratie van de nummering van de 

vliegtuigen, motoren, propellers en andere vliegtuigonderdelen;  

e. de administratie van het Nederlands personeel zal geschieden volgens Nederlandse voorschriften en 

regels, terwijl Australische voorschriften slechts zullen gelden voor het Australische personeel;  

f. alle krijgstuchtelijke overtredingen en misdrijven zullen worden getoetst aan de Nederlands- 

Indische wetten en voorschriften.  

Bovendien wenste Coster nadrukkelijk dat het squadron zo spoedig mogelijk onder operationeel 

commando zou worden gesteld van de geallieerden, zodra het geschikt zou worden geacht om de 

oorlogstaak te kunnen uitvoeren. Hij was onvermurwbaar op het punt dat het 18e onder zijn controle 

zou blijven, zolang het nog in opbouwen training was. En dat hij het moment wenste te bepalen, 

wanneer het squadron onder operationele controle zou komen.  

Uit alles bleek, dat MacArthur geen overwegende bezwaren zou hebben gehad, maar hij verlegde de 

uiteindelijke discussie over organisatie en personeel naar de nieuwe chef van de Australische 

luchtmachtstaf, Air Vice-Marshal George lones. lones accepteerde de ideeën van Coster en de RAAF 

gaf de nodige instructies uit. Op 6 juli 1942 werd het 18 squadron uit het bestand van de RAAF 

gehaald. En per Airforce Command Order (AFCO) nr. 230 dd. 22 augustus 1942 werd bepaald. dat per 

4 april 1942 het 18 Squadron NEl een Nederlands onderdeel was en niet behoorde tot de organisatie 
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van de RAAF. In dezelfde order werd tevens ten behoeve van het Australisch personeel dat bij het 

squadron was ingedeeld (totdat voldoende Nederlands personeel aanwezig zou zijn) een RAAF-

onderdeel gevormd onder dezelfde naam: Nr. 18 Squadron NEl. Dit moest worden gedaan om organi-

satorische en personeelstechnische redenen, de commandovoering en de handhaving van de discipline 

over het Australische gedeelte van het squadron. Dat het squadron nu los van het RAAF-verband stond 

bleek spoedig; op 8 augustus werd bij de RAAF bekend gemaakt dat het 18 Squadron orders van 

generaal Brett had ontvangen, dat het onderdeel zelfstandig zou moeten zijn en mogelijk buiten 

Australië zou moeten kunnen opereren. Dit was waarschijnlijk de laatste opdracht van Brett, want 

twee dagen voor de bekendmaking, op 6 augustus, werd hij vervangen door de Amerikaanse generaal-

majoor George C. Kenney, die commanderend officier van de Allied Air Forces, South West Pacific 

Area werd.  

 

Hoe werd de organisatie van het squadron vastgesteld? Nadat de afspraak voor het tot stand komen 

van het squadron was gemaakt, diende Van üyen op 31 maart 1942 een ontwerp-organisatie bij de 

RAAF im De grondgedachte van dit voorstel ging uit van een totaal van achttien vliegtuigen. De 

eerste oorlogservaring in Nederlands-Indië had geleerd, dat meer materiële dan personeelsverliezen 

werden geleden. Daarom bestond een squadron (in de oude vooroorlogse organisatie 'afdeling' 

geheten) toen uit honderd procent materiële- en dertig procent personeelsreserve. Bij de aanvang van 

de oorlog bleek die personeelsreserve niet te voldoen. Niet alleen eisten ongevallen en acties een 

hogere tol, maar de onhygiënische toestand op de oorlogsvelden veroorzaakte ziekten, die men in 

vredestijd niet had voorzien en die het personeel ongeschikt maakten voor hun taak. De reserve moest 

te vroeg worden aangesproken, waardoor het rouleringssysteem niet goed kon verlopen. Het gevolg 

hiervan was het optreden van oververmoeidheid bij de crews, waardoor de efficiëntie sterk werd 

benadeeld.  

Naarmate echter de materiële verliezen, tijdens luchtgevechten en op de grond door de 

bombardementen, groter werden, trad een gunstiger verhouding tussen personeel en materieel op. 

Doordat de materiële verliezen onvoldoende werden aangevuld, trad zelfs de ongewenste toestand op 

dat een groot aantal vliegtuigbemanningen op de grond moest blijven ondanks hun relatief goede 

fysieke toestand.  

Met deze factoren werd rekening gehouden bij de samenstelling van het Nederlands ontwerp. De 

materiële reserve werd op vijftig procent gesteld. Daardoor werd uitgegaan van een eerste-lijnreserve 

van negen vliegtuigen, bestaande uit drie patrouilles van elk drie vliegtuigen (het oude concept van de 

ML-KNIL) en een onmiddellijke reserve van drie vliegtuigen, inclusief bemanning. De aanvulling van 

geleden verliezen zou worden gehaald uit de tweede-lijnreserve, bestaande uit zes vliegtuigen, 

waarvan twee bemand waren. Deze crews moesten zorgen voor het overvliegen van de toestellen. In 

deze opzet was ook een zekere roulering van vliegend personeel gewaarborgd.  

Voor wat de vliegers bezetting betrof, hield het Nederlandse voorstel een opera tionele inzet in van 

veertien gevechtsklare en vier reservevliegtuigen. Bij een bemanning van twee vliegers per vliegtuig 

betekende dit een bezetting van 28 vliegers. En dat was ook gelukkig het totaal aantal vliegers dat de 

ML op dat ogenblik in Australië had, exclusief de commandant en patrouillecommandanten. 

Weliswaar waren er in die periode met die van de KNILM meer dan 28 vliegers aanwezig, maar een 

deel moest als instructeur met de vliegschool mee naar Amerika. De toekomst van de KNILM was nog 

niet bepaald. Aldus besloten generaal Van Oyen en zijn staf het squadron voorlopig met 28 vliegers te 

bemannen.  

Het voorstel werd via de chef van de Australische luchtmachtstaf voorgelegd aan de Australian Air 

Board (Luchtmachtraad), die bij de samenstelling van de definitieve organisatie rekening hield met 

een aantal Nederlandse wensen. De RAAF echter ging van het standpunt uit dat het 18 Squadron 

achttien vliegtuigen had, die alle bemand moesten zijn. Daarenboven moesten de Nederlanders drie 

reservecrews bij de hand hebben om personeelsverliezen te kunnen opvangen. Dit was de regel bij de 

Australische luchtstrijdkrachten. Het betekende voor de Nederlanders dat zij niet achttien, maar 21 

crews moesten hebben, wat in feite een tekort betekende van zeven crews (of veertien vliegers), dat 

door de RAAF zou moeten worden aangevuld. Aan het einde van de maand mei 1942 waren er al tien 

Australische piloten bij het squadron, meldde de commandant in zijn memorandum nr. I. Dit was niet 

de opzet van de Nederlanders, die uitsluitend met Nederlandse vliegtuigbemanningen wilden vliegen. 

Maar gelukkig kwam op 3 juni 1942 het ML-detachement uit Brits Indië aan, dat een aanvulling was 
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van twaalf vliegers. Hiermee waren de tien RAAF-vliegers overbodig en ze konden worden 

overgeplaatst.  

 

Ook voor de groep luchtschutters was er verschil in organisatorische opvatting. Op dezelfde basis als 

voor de vliegers, werd de RAAF gevraagd veertien luchtschutters te leveren. Door de Air Board 

werden 28 ter beschikking gesteld. Waarom 28? Omdat zij allen luchtschutter tevens radiotelegrafist 

waren (de RAAF kende reeds geruime tijd deze dubbelfunctie). De veertien vacante plaatsen konden 

worden bezet en de resterende zeven waren bedoeld als aanvulling voor de door de ML voorgestelde 

veertien telegrafisten. Zodoende kon worden voldaan aan de organisatorische bezetting van 23 

luchtschutters en 23 telegrafisten. Ook in deze categorieën kon een aantal Australische 

radiotelegrafisten-luchtschutters worden ingelost met de komst van het detachement uit Brits Indië.  

 

In het door de Air Board samengestelde establishment (organisatie) van het 18 Squadron NEl was het 

Nederlandse component 176 man sterk en het Australische 271. In totaal bestond het squadron 

organisatorisch uit 447 man. De goedgekeurde organisatie kreeg de officiële aanduiding: 

establishment nr. HD-5].  

 

De commandant 
 

Bij de aanbieding van het organisatie-ontwerp stelde Van Oyen tevens voor om kapitein vlieger-

waarnemer W.F. Boot aan te stellen als commandant van het op te richten squadron. Hij zag hem als 

de ervaren commandant van een afdeling bommenwerpers. Boot had als commandant van een afdeling 

Glenn Martin bommenwerpers de strijd tegen de Japanners vanaf het begin meegemaakt. Hij was een 

van de drie afdelingscommandanten die te  

Singapore onder het Far Eastern Command (FEe) van de Engelsen aan operaties had deelgenomen. En 

het was het merendeel van zijn afdeling dat na de val van Malakka na een paar weken van operationele 

vluchten vanaf het eiland Java, opdracht kreeg medio februari 1942 naar Brisbane te vertrekken om 

daar de nieuwe North American B-25 bommenwerpers in ontvangst te nemen van de Amerikaanse 

ferry-crews en deze vliegtuigen over te vliegen naar Java. Wij weten dat door de snelle beëindiging 

van de krijg in NederlandsIndië dit laatste niet meer kon worden uitgevoerd. Zijn afdeling was 

gedwongen in Australië achter te blijven.  

Het was de bedoeling dat Boot voorlopig de functie van commandant zou bekleden om het squadron 

tot operationele sterkte op te bouwen. Van Oyen stelde tevens voor om de functionele rang van 

commandant van een squadron gelijk te stellen aan die welke bij de RAAF werd gehanteerd, namelijk 

die van Wing Commander (luitenant-kolonel). Te zijner tijd zou dan een majoor of luitenant-kolonel 

deze functie kunnen bezetten.  

Wat Van Oyen niet wist, was de antipathie die het gehele squadron voor Boot had. Uit gesprekken met 

personen die Boot van na bij gekend hebben en uit interviews is gebleken dat Boot zelfs voor de 

oorlog als hoofdinstructeur bij de opleiding tot vlieger voor bommenwerpers, te dogmatisch was en 

weinig menselijkheid toonde. Vooral zijn houding tegenover lageren in rang was, zacht uitgedrukt, 

onaangenaam en vaak vernederend. Toen dus het bericht kwam dat Boot commandant zou worden van 

het nieuwe squadron brak er een storm van protest los onder het personeel. De stemming was vanwege 

hun situatie toch al tot het dieptepunt gedaald, zodat dit de druppel werd die de emmer deed overlopen. 

Het volgende is geschreven in het dagboek van een van de officieren4 en schetst in korte 

bewoordingen de toestand:  

20 april: Morgen is de rust om, want ik hoor dat Boot komt-het kreng!  

21 april: Het gaat weer gezellig worden, Boot is vandaag gearriveerd uit Brisbane.  

26 april: Stemming loopt tot het onhoudbare op. Boot is geen mens maar een beest.  

28 april: Fiedeldij komt net op tijd Boot vervangen voor er een opstand uitbreekt ...  

Deze summiere woorden, geschreven door een van de beste oorlogsvliegers die de ML-KNIL ooit 

heeft gehad, spreken voor zichzelf. Het voorval werd door de OBSO aan Van Oyen in Amerika 

gerapporteerds. We citeren:  

„... in verband met ondervonden moeilijkheden commando van dit eskader thans kapt Fiedeldij 

met dit commando belast en bedoeling Jessurun aan hem toevoegen.'  
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Kennelijk werd daarna een onderzoek ingesteld, want enige tijd daarna seinde de OBSO naar Van 

Oyen onder meer het volgende6:  

'Voor van Oyen. Het bleek noodzakelijk commando bommenwerpers aan ouder officier op te 

dragen. Boot ongewenst in ondergeschikte functie. Boot thans toegevoegd aan (kapt) De Vries 

hetgeen nodig is in verband met diens dubbelfunctie, namelijk in staf Brett en toegevoegd aan 

mij.'  

Aldus werd majoor B.J. Fiedeldij de eerste commandant van het 18 Squadron NEL Boot kreeg een 

liaison-functie bij het hoofdkwartier van de geallieerde luchtmacht.  

 

Een moeilijke start  
 

Op het vliegveld te Canberra was niet voldoende accommodatie voor de legering van het personeel. 

Een aantal officieren en onderofficieren mocht buiten het kamp wonen. In het kamp waren de 

woonbarakken verre van ideaal; er waren bijvoorbeeld geen klerenkasten. Op de dispersal place, dit is 

het werkterrein (hangars, werkplaatsen enzovoort) moesten nog de nodige onderkomens met 

faciliteiten zoals eetzaal, recreatiekamer, wc's, badkamers, en waterleiding worden gebouwd. Elke 

kamer moest nog verwarming krijgen. In het kort kan worden gesteld, dat Canberra nog geschikt 

moest worden gemaakt voor het onderbrengen van een volledig squadron.  

Ook de Technische Dienst (TD) was bij lange na niet gereed. Werkplaatsen, magazijnen, parachute- en 

fotoafdelingen moesten nog worden ingericht. Mobiele werkplaatsen voor lijnwerkzaamheden waren 

nog niet aanwezig. Wel waren op 28 mei r942 reeds explosieven voor het squadron aanwezig: 40 

bommen van roo pond, 100 stuks van 300 pond, 12 stuks van 1000 pond en 3 stuks van 3000 pond. 

Verder 200 kopbuizen (nose fuses MI03), 200 staartbuizen (tail fuses MI06), 10 000 patronen caJ. .50 

voor oefeningen en 200 000 patronen cal. .303 voor de uitrusting. De bommen werden in de open 

lucht op circa 3 mijl afstand van het landingsterrein opgeslagen. De schokbuizen, staarten en lichte 

ammunitie werden in verband met het ontbreken van een behoorlijk munitiedepot in de hangar van het 

r8e opgeslagen. Dit was natuurlijk een onaanvaardbare en gevaarlijke situatie.  

Voor transport kreeg het r8 Squadron in het begin drie auto's (S-zits), zes trucks en een motorfiets. 

Gezien de afstanden die moesten worden afgelegd beslist onvoldoende.  

 

Waren de faciliteiten en materialen in het begin slecht te noemen, nog slechter ging het vliegen. Het 

squadron had tot begin juni vijf vliegtuigen, waarvan er gemiddeld twee vliegklaar waren. En dat alles 

voor de opleiding van 28 vliegers! Over de problemen met de vlieggereedheid is geschreven in 

hoofdstuk 6.  

In zijn eerste rapportering op 28 mei 1942 naar het hoofdkwartier te Melbourne7 noemde de 

commandant de situatie 'onhoudbaar'. Er was nog geen sprake van voldoende geoefendheid bij de 

vliegers. Hoewel er reeds een oefenprogramma was opgesteld, bleef het voornamelijk nog bij theorie, 

praktische oefeningen op de grond en voor de oudere en ervaren vliegers elementaire instructie op de 

B-25 en oefenvluchten. De jongere vliegers waren op dat ogenblik nog niet aan vlieginstructie toe en 

sommigen hadden slechts een enkele maal als co-piloot mogen meevliegen. En deze situatie zou niet 

veranderen totdat er meer vliegtuigen bij het squadron waren en dát was juist de moeilijkheid. Er 

kwamen geen vliegtuigen meer, want alle B-2S'S die in Australië aankwamen, werden door de 

Amerikanen in beslag genomen voor de oorlogvoering op Nieuw-Guinea, de Solomon-eilanden en de 

Hebriden eilandengroep.  

Dit gebrek aan vliegtuigen was er ook de oorzaak van dat telegrafisten en luchtschutters zich slechts 

sporadisch konden bekwamen in de lucht. Ook voor hen gold voorlopig 'oefenen op de grond'. Diverse 

voorstellen ter verbetering van de situatie bereikten het hoofdkwartier te Melbourne, maar dat ze 

werden ingewilligd kan niet meer worden bevestigd. Integendeel, het wordt door de schrijver ten 

zeerste betwijfeld.  

 

Belangrijk, ja zelfs onontbeerlijk in het bedrijf van een squadron, is de administratie. Invoering van 

eenheid in de administratie voor een 'gemengd' squadron als het 18e bleek praktisch onmogelijk te 

zijn. De Nederlanders bezaten hun eigen voorschriften, wetboeken, salarisregelingen enzovoort, die 

door de Nederlands-Indische regering waren vastgesteld en (ook in Australië) moesten worden 

gevolgd. Daarnaast hadden de Australiërs uiteraard hun eigen regels en wetten. Er moesten dus twee 
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administraties worden opgezet. In de staf van de commandant was een Australische Squadron Leader 

(majoor) geplaatst, die de belangen van het Australische component behartigde. Een zeer goede 

coördinatie was noodzakelijk om elkaars nationale belangen niet te schaden. En dit creëerde men niet 

van de ene dag op de andere, maar moest langzaam en behoedzaam worden opgebouwd. Bij de 

administratie behoorde ook het financiële deel, dat respectievelijk door de Nederlandse en RAAF-

administratie werd afgehandeld.  

De administratie van het materieel daarentegen kon beter volgens het RAAF-systeem  gebeuren, met 

uitzondering van het beheer van die goederen die niet door de RAAF werden geleverd, maar 

bijvoorbeeld door de Nederlands-Indische regering bij de Amerikanen waren aangekocht. Een 

voorbeeld hiervan zijn de vliegtuigen en vliegtuigonderdelen die door de Amerikanen werden 

geleverd. Registratie, nummering en materieelafhandeling werden in dit geval volgens Nederlands-

Indische voorschriften (natuurlijk aangepast aan de Amerikaanse werkwijze) uitgevoerd. Hiermee 

hadden de Nederlanders het niet bijzonder moeilijk. Zij waren immers gewoon met Amerikaans 

materieel om te gaan. Het is duidelijk dat een enorm aanpassingsvermogen van het personeel werd 

gevraagd om de totale administratie van het squadron goed te laten verlopen.  

 

De medische dienst verging het al niet beter. Er was een Nederlandse (vlieger- )arts bij het squadron, 

dr. C.l. Storm. Hij en zijn collega dr. A.R. Best werden op het laatste moment uit Nederlands-Indië 

geëvacueerd. Best ging met de vliegschool mee naar Amerika, terwijl Storm ter beschikking bleef 

voor de ML in Australië en derhalve bij het 18e werd geplaatst. Hij was verantwoordelijk voor de 

medische verzorging in het algemeen en voor de vliegmedische aspecten van het vliegend personeel in 

het bijzonder. Natuurlijk was het verplicht coördinerend te werken met de Senior Medical Officer van 

de vliegbasis Canberra. Een lichtpunt was de tandheelkundige verzorging. Een van de Nederlandse 

vliegers, vaandrig A. Rijnberg, die via de sportvliegerij bij de ML was gekomen, was van beroep 

tandarts met een drukke praktijk in Soerabaja. Nadat de Australische autoriteiten hem toestemming 

hadden gegeven om praktijk uit te oefenen, trad hij met succes op als tandarts van het squadron en hij 

verleende hulp aan de enige RAAF-tandarts in Canberra die de zorg had voor 1200 man.  

 

Een ernstig probleem vormde de personeelsbezetting. Wij lazen reeds dat er een groot tekort was aan 

technisch en grondpersoneel. Waar mogelijk werd aanvulling gekregen van de KNILM en de RAAF. 

Of de eerste categorie moeilijkheden had met de aanpassing in het militaire bedrijf is niet bekend, 

maar gezien de samenwerking in het verleden zal dit niet zo'n groot probleem zijn geweest; de 

Australiërs echter hadden tijd nodig om zich in te werken en zich thuis te voelen in het squadron. 

Sommigen konden nimmer wennen aan de sfeer, gewoonten en het voedsel en vroegen dan ook heel 

gauw overplaatsing naar hun eigen omgeving; gelukkig paste een groot aantal zich bij deze typische 

unit aan.  

De Nederlanders op hun beurt hadden problemen met de aanpassing aan de Australische werk- en 

leefwijze. Een grote hindernis was vooral de taal, maar ook deze werd allengs overwonnen. Ook in 

deze zaken werd veel gevraagd van het aanpassingsvermogen van een ieder; dat kostte tijd en het ging 

niet iedereen gemakkelijk af.  

 

Niet minder belangrijk, zo niet het belangrijkste was de situatie van het vliegend personeel. Wij lazen 

dat het tekort aan vliegtuigen deze groep parten speelde. Er was ook een tekort aan luchtschutters en 

waarnemers/bommenrichters. De aanvulling moest allereerst komen van de RAAF en wij zien dit ook 

in de crew-indeling (bijlage g-l). Eerst in 1943 kon Nederlandse aanvulling worden verwacht van de 

RNMFS. Het aantal telegrafisten viel nogal mee nadat het detachement uit Brits-Indië zich bij het 18e 

had aangesloten. Zij moesten echter de functie van luchtschutter kunnen vervullen, want dit vereiste de 

bezetting van een B-25 bommenwerper. Dit betekende een opleiding in dit vak.  

Dan de vliegers: het grootste deel was afkomstig van de operationele groepen, bijvoorbeeld van 2 

VLGIIl8, een deel kwam van de Transport Afdeling en verder was er nog een aanvulling uit de 

burgerluchtvaart (KN1LM). Ook was er een aantal jachtvliegers uit Engeland, dat tezamen met het 

detachement uit Brits-Indië bij het 18e kwam. Een doorsnee toont het volgende: officieren, vaandrigs, 

onderofficieren, Nederlanders, Indische jongens, Zuidafrikanen, beroepsmilitairen, kortverbanders, 

reservisten, ex-sportvliegers, jachtvliegers, bommenwerpervliegers, transportvliegers. Kortom, een 

heterogeen gezelschap waarvan ieder lid zijn specialisme had en zijn typische karaktereigenschappen, 
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maar die allen in mindere of meerdere mate geschokt waren door de belevenissen in de afgelopen drie 

maanden.  

Ten slotte werden bij het squadron 62 Indonesiërs ingedeeld, die voor het grootste deel afkomstig 

waren van de Nederlands-Indische koopvaardijschepen die Australische havens waren binnengelopen 

en die, om een aantal redenen, niet verder wilden varen.  

 

Uit het voorgaande kunnen wij de conclusie trekken dat de Nederlanders een 'eenheid' hebben 

gecreëerd die in de aanvang in de verste verte geen eenheid genoemd kon worden. De enige wijze om 

het squadron tot een homogeen, strijdlustig en positief werkend onderdeel van de geallieerde 

strijdkrachten te maken, was de aanstelling van een commandant die tevens leider was. Aankweken 

van teamgeest was een vereiste van de eerste orde. Zou het Fiedeldij gelukken dit te bereiken?  

 

De eerste operationele opdracht  
 

Ofschoon het squadron tot en met juni 1942 in het geheel niet operationeel gereed was en het peil van 

de geoefendheid ten zeerste werd benadeeld door gebrek aan vliegtuigen, kreeg het squadron op 4 juni 

1942 het verzoek van de Air Officer Commanding (commanderend luchtmachtofficier) Eastern Area 

(hoofdkwartier te Sydney) onder wiens commando het vliegveld Canberra viel, mee te doen aan het 

opsporen en eventueel vernietigen van Japanse onderzeeboten die zich in het gebied 350IS14959E-

3730S15202E-350ISI5248E3430S15307E-3430SI5II3E en 350IS15052E zouden bevinden9. 

Uitdrukkelijk vermeldde Fiedeldij dat de AOC dit verzoek niet als een lastgeving had uitgegeven. Het 

was immers zo, dat de commandant der Nederlands-Indische strijdkrachten de enige was die dit 

squadron opdrachten kon geven zolang het nog niet operationeel was verklaard.  

In deze periode had de scheepvaart aan de oostkust van Australië te lijden van een geconcentreerde 

vijandelijke onderzeebootactie. Tussen 16 mei en 12 juni 1942 werden negen koopvaardijschepen 

aangevallen: vier werden tot zinken gebracht, twee werden slechts beschadigd en drie kwamen 

onbeschadigd uit de strijdJO. Dit was nog een nasleep van de zeeslag in de Coral Sea van 5 tot 8 mei 

1942, waar 's werelds eerste zeeslag werd geleverd tussen vliegkampschepen en hun vliegtuigen. De 

Japanners dachten na de aanval op Port Moresby deze stad te veroveren en vanuit die positie de route 

tussen Amerika en Australië te blokkeren. Vooruitlopend op de uitkomst werden zes onderzeeboten 

naar de oostkust van Australië gestuurd om de scheepvaart in dat gebied te elimineren.  

18 Squadron NEl nam voor het eerst deel aan deze operatie met twee vliegtuigen. Op 5 juni werd bij 

het aanbreken van de dag gestart op zoek naar vijandelijke onderzeeboten. Per vliegtuig werden zes 

bommen van 300 Ibs (pond) met een I/JO tot 1/2 seconde vertraging in de ontsteking meegenomen, 

zodat ze als dieptebommen zouden fungeren. Elk vliegtuig kreeg een eigen route te vliegen. Een van 

de B-25'S werd gevlogen door de 2e luitenant W.F.A. Winckel. Zijn tweede bestuurder was sergeant 

L. Hiele, waarnemer Ie luitenant J. van Loggem, telegrafist sergeant-majoor F. van Wylick en monteur 

J. van Oosten. Zeventig mijl ten oosten van Sydney werd een vijandelijke onderzeeboot waargenomen, 

aangevallen en tot zinken gebracht; zo kort staat het in de rapportering van de commandant 18 

Squadron aan het HK-ML. Tevens vond hij het vermelden waard, dat het door het 18e behaalde succes 

eerder bij de burgerij bekend was, dan bij de militaire instanties". Dit was vermoedelijk het gevolg van 

het feit dat, ondanks het verbod om verslag uit te brengen aan 'derden' (voordat hiertoe door de RAAF-

instanties toestemming was verleend), vrij spoedig na de landing Winckel bij minister-president John 

Curtin werd ontboden om in bijzijn van het gehele parlement te worden gehoord. Uit de krant van 6 

juni 1942 citeren wij gedeelten uit een reportage12:  

 

Two subrnarines sunk off coast. Third probably destroyed. RAAF and Dutch Pilot's fine 

work  

Two Japanese submarines and probably a third have been located and destroyed by Australian 

and Dutch air men on reconnaissance offthe east coast. The submarines were located on the 

surface in widely separated areas.  

This was announced in a special communique from Allied Headquarters in Melbourne 

yesterday. The communique adds that in the last five days allied air and naval forces have 

destroyed six and possibly seven enemy submarines.  
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The pilot of the Dutch bomber told yesterday how he sighted a submarine running with the 

conning tower awash. He swooped down on it, but missed his first run. He climbed and 

attacked again releasing six heavy bombs which straddled the enemy craft.  

'It couldn't have been better', the pilot, Flight-Lieutenant Winckel, said. 'The path of the bombs 

followed the length of the vessel, and it seemed to us above that every one of them hit it 

somewhere. The bow of the submarine rose vertically from the water and then sank. A huge 

patch of oil appeared on the water.'  

 

The following communique was issued at 6 p.m. yesterday, from General Headquarters, 

South-West Pacific Area: 'Allied aircraft from one Netherlands East Indies and two Australian 

Squadrons, on reconnaissance off the east coast, located three enemy submarines on the 

surface in widely separated localities. In the ensuing attacks, two submarines were certainly 

destroyed and the third probably sunk. Allied air and naval forces during the last five days 

have destroyed six and possibly seven enemy submarines.  

 

Maar het was niet alleen de vlieger Winckel die lof toekomt. Evenveel lof verdient zijn waarnemer 

jbommenrichter, Ie luitenant J. van Loggem, die raak gooide. Wij verwijzen naar het KB nr. 20 dd. 20 

oktober 1942 waar de beschrijving niets aan duidelijkheid overlaat. Waarom hij en de andere 

crewleden niet bij de minister-president werden ontboden is ons niet duidelijk.  

 

Ofschoon deze gelukkige operatie natuurlijk zeer opbouwend voor het moreel van het squadron moet 

zijn geweest, is uit onderzoek gebleken dat de OBSO, schout-bij-nacht Coster, tegen het gebruik van 

vliegtuigen van het 18 Squadron NEl was. Het was duidelijk dat de Nederlandse intentie inhield, dat 

dit onderdeel onder Nederlands commando zou blijven, totdat het HK-ML het ogenblik geschikt achtte 

om het squadron onder operationele controle van de RAAF te stellen. Dit werd door Eastern Area 

Cornmand begrepen, maar door het ontstellend gebrek aan vliegtuigen zocht men toch naar een betere 

oplossing, door het I8e eventueel te verplaatsen naar Kingaroy airfield in de staat Queensland, naar 

Amberley Field of Nowra Field, zodat Canberra zou kunnen worden gebruikt door een operationele 

eenheid.  

Ondertussen werd per dagorder nr. 4 dd. 29 juli 1942 en ondertekend door de waarnemend 

commandant der N ederlands- Indische Legerstrijdkrachten, luitenant - kolonel N.L. W. van Straten, 

bekend gemaakt dat bij beschikking van de minister van koloniën van 23 juli 1942 nr. 8, Winckel 

bevorderd was tot Je luitenant-kortverband-vlieger. We citeren verder uit deze dagorder:  

'De bevordering houdt verband met het succesvol optreden van evengenoemd officier als 

bestuurder van een Nederlands-Indische bommenwerper in Australië bij de bestrijding van 

Japanse onderzeeboten en dient als een onderscheiding te worden aangemerkt.'  

De luchtverkenningen werden in samenwerking met de RAAF gevlogen in de periode van 5 tot 12 juni 

1942. Hierbij werd enige malen bij duisternis gestart, niettegenstaande men met de B-25 vliegtuigen 

nog niet geoefend had in nachtvliegen. Dit risico werd door de commandant genomen door de oudste 

en beste vliegers in te zetten als eerste bestuurders (minstens 2000 tot 3000 vlieguren). Na 12 juni 

1942 moesten de motoren van de twee vliegklare machines in onderhoud worden genomen zodat dit 

voor het 18 Squadron een gedwongen einde betekende van de operaties.  

Tijdens deze acties werd veel geleerd. Het gemis aan een operations room met het daarvoor benodigde 

personeel en materieel werd toen beseft. Al spoedig werd een wijziging in de organisatie voorgesteld 

en op de verzoeklijst kwam nu: personeel voor opera ti ons room, zoals operations officers, klerken, 

verbindingsofficieren, codepersoneel, inlichtingen personeel, en anderen.  

De verkenningsvluchten werden hervat van 20 tot 25 juli 1942, nadat het onderhoud van de motoren 

gedaan was. Vanwege het geringe aantal vliegklare machines moest echter wederom gestopt worden 

met verkenningen naar onderzeeboten. Ten slotte meldde de commandant in zijn rapport aan het HK-

ML onder meer het volgende: op 22 juli 1942 was het 18 Squadron bijna gelukt wederom een 

onderzeeboot aan te vallen. Twee B-25'S waren op verkenning gestuurd in twee verschillende 

gebieden. In een van die terreinen werd een vijandelijke onderzeeboot door een RAAF Lockheed 

aangevallen en beschadigd achtergelaten. Helaas, door het oproepen van het verkeerde vliegtuig en het 

doorgeven van een opdracht in code, waardoor veel tijd verloren ging, mislukte de operatie.  
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In totaal werden er 44 vluchten gemaakt in het kader van de onderzeeboot bestrijding in de 

zeegebieden ten oosten van Australië. Verder werden twee vluchten gemaakt ter begeleiding van 

convooien. Tijdens deze operaties heeft één B-25, de N5-126, een noodlanding gemaakt te Moruya, 

waarbij slechts materiële schade werd opgelopen'3.  

 

Een heel andere operatie, waarbij geen eigen vliegtuigen betrokken waren, maar wel een officier-

waarnemer van het 18e betrokken was, vond plaats in juli 1942. Begin juli kreeg het HK-ML bericht, 

dat voor in Celebes strijdende KNIL-guerrillatroepen tekorten optraden aan munitie en wapens. 

Kapitein-waarnemer R.E. Jessurun vertrok met twee B-25'S, beladen met levensmiddelen, wapens en 

munitie, naar Townsville in de staat Queensland. Op 14juli vertrok van deze basis een Amerikaanse 

viermotorige B-24 Liberator-bommenwerper met Jessurun als (neven- )waarnemer naar Celebes en 

voerde daar een dropping uit. Men dacht met succes, want waargenomen werd dat de pakketten door 

de guerrilla's werden opgepakV4• Na de oorlog is echter gebleken, dat de uitgeworpen artikelen toch 

in handen van de vijand waren gekomen. Door totale uitputting moesten de strijders zich op 9 

augustus 1942 overgeven aan de Japanners. De twee leidinggevende officieren en alle onderofficieren 

werden na zware mishandelingen terechtgesteld en onthoofdis.  

Tot het vertrek van het squadron naar het noordwesten van Australië in december 1942 werden geen 

operaties meer uitgevoerd. Alle tijd werd toen benut om te oefenen om het squadron zo snel mogelijk 

operationeel te maken. 

 

Kleding en bewapening van het personeel  

 
Bijna niemand van het personeel had bij aankomst in Australië voldoende kleding bij zich, laat staan 

winterkleding. Door de ligging van Australië op het zuidelijk halfrond ving de herfst aan ten tijde van 

de capitulatie. Het was dus noodzakelijk de groep terstond goed te kleden. Reeds in maart 1942 kreeg 

ieder één zomeruniform en één winteruniform. Spoedig, toen de kou inviel, moest iedereen het RAAF-

winteruniform (donkerblauw) dragen. Door de RAAF-magazijnen werd -voorzover beschikbaar-aan 

alle aanvragen voldaan. Aanvulling van het tekort aan warm ondergoed werd gesuppleerd door de 

Trade Commissioner for the Netherlands Indies te Sydney. Kenmerk van de NEl-groep was het op de 

linkermouw geborduurde 'Netherlands Indies'16. Nederlands-Indische rang- en nationaliteitsonder-

scheidingstekens werden op deze uniformen gedragen.  

Bij het aanbreken van de lente in september 1942 moest van uniform worden verwisseld en werd het 

RAAF-khaki (drab) gedragen. Aangezien deze stof zeer moeilijk was te krijgen en bij de RAAF geen 

extra-voorraad meer aanwezig was, werd door het HK-ML besloten over te gaan tot het dragen van de 

Amerikaanse (zomer- )uniformen. Uiteraard bleef voor het RAAF-component van 18 Squadron NEl 

de RAAF-kleding voorgeschreven en gehandhaafd.  

 

Bij het 18e ontstond een situatie die uit oogpunt van munitiebevoorrading minder gewenst werd 

geacht. Het Nederlandse component was in het bezit van Colt-pistolen, Tommyguns en Johnson-

geweren, terwijl het RAAF-component werd uitgerust met Smith & Wessonrevolvers en cal. .303 

Australische geweren. Na overleg werd bepaald, dat de Australiërs ook zouden worden uitgerust met 

Amerikaanse wapens.  

Uiteindelijk werd het personeel aldus bewapend:  

officieren en vliegtuigbemanningen met Colt-pistolen cal. -45.;  

bewapeningspersoneel, technisch personeel en chauffeurs met Thompson halfautomatische 

machinegeweren cal. A5.;  

c. handlangers, helpers enzovoort, werkzaam aan de 'lijn', met Johnson semi-automatische geweren 

cal. .30;  

d. overig personeel met Lee Enfield-geweren.  

 

Transport  
 

Het transportpark van het 18e groeide gestaag. In november 1942 bezat het 52 voertuigen voor 

verschillende werkzaamheden. Met deze transportfaciliteiten kon ten hoogste 35 ton aan goederen 

worden meegenomen. Bij een eventuele verplaatsing van het squadron naar een niet ingerichte basis 
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moest naar schatting 80 ton aan goederen worden vervoerd. Een probleem van de eerste orde voor een 

eventuele toekomstige verhuizing.  

 

Oefeningen 

  
In de wintermaanden bleek de vliegbasis Canberra niet geschikt te zijn voor een bommen-

werpersquadron. Het terrein werd door de vele regen onbruikbaar en het weer in dit gebied was zeer 

grillig. Tot en met september 1942 was het slecht gesteld met het afwerken van het 

trainingsprogramma. Daarna begon het mooie weer en de tijd werd ten volle benut voor oefeningen in 

vliegen en schieten.  

Medio oktober werden twee Amerikaanse bombardiers bij het 18e gedetacheerd om instructie te geven 

in de bediening van de Estoppy-bombsight, waarmee de nieuwe B-25'S waren uitgerust. Aangezien dit 

apparaat in vergelijking met de Norden-bombsight maar een heel eenvoudig bomrichtmiddel was, 

werden geen goede resultaten verkregen. Alle pogingen om de 'Norden' Bombright te behouden 

faalden.  

Schietoefeningen werden te Nowra-airfield gepraktiseerd. Een sleepschijfvliegtuig werd beschikbaar 

gesteld. Het minimum bedroeg vier oefeningen per man. Veel problemen ondervond men met de 

mitrailleurs, de koepels en de afstelling van diverse onderdelen, waardoor de oefeningen vaak moesten 

worden onderbroken.  

 

Verbetering van de organisatie  

 
Medio augustus had te Canberra een bespreking plaats tussen RAAF-stafofficieren en de commandant 

van het I8e om een nieuw establishment samen te stellen. Aan de oude kleefden te veel nadelen. In de 

nieuwe organisatie werd als principe vastgelegd dat er geen onderscheid meer gemaakt zou worden 

tussen NEI- en RAAF-componenten. Er werd afgesproken dat de aanwezige Nederlanders de 

verschillende posten van het nieuwe establishment naar hun kunnen zouden bekleden en dat de RAAF 

daarna het ontbrekende personeel zou leveren. Alle in de vorige organisatie ontbrekende posten 

werden in de nieuwe vastgelegd. Het nieuwe ontwerp werd door de RAAF-beleidsstaf te Melbourne 

bestudeerd en aanvaard als de basis van een B-25 medium bomber squadronorganisatie. Later is ook 

nr. 2 Squadron van de RAAF volgens dit model opgezet.  

Twee weken na deze bespreking kwam de waarnemend LCA, luitenant-kolonel Van Straten, met het 

bericht dat 18 Squadron NEl mogelijk naar Amerikaans model (met Amerikaans grondpersoneel) zou 

worden gereorganiseerd; dit zou gebeuren als gevolg van een bericht uit Washington. (Zie de 

bespreking bij de ccos te Washington in hoofdstuk 5, waarin er op een bepaald moment sprake van 

was om de NEl -sq uadrons te formeren volgens Amerikaans model.) Majoor Fiedeldij bracht onder de 

aandacht dat dit ernstige vertraging met zich mee zou brengen in het operationeel gereed maken van 

het squadron.  

Drie belangrijke argumenten bracht hij naar voren:  

a. het RAAF-personeel was reeds vertrouwd geraakt met de huidige organisatie en werkmethode;  

b. de geest en de omgang tussen Australiërs en Nederlanders was allengs zeer goed geworden;  

c. vervanging van Australiërs door Amerikanen zou niet alleen de organisatie, doch mogelijk ook de 

politiek kunnen schaden.  

Aldus meende Fiedeldij dat het voorstel geen enkel voordeel inhield en Van Straten, die geen 

'luchtmachtman' was en niet op de hoogte was van de gang van zaken bij de opbouw van het I8e, 

moest deze argumenten zonder commentaar accepteren.  

Het zal de lezer duidelijk zijn met welke organisatorische problemen men toen te maken had. Nadat de 

eerste provisorische organisatie in feite een slag in de lucht was geweest, en men na veel moeite en tijd 

uiteindelijk tot een goedgekeurde, definitieve organisatie was gekomen, moet het voor de commandant 

van het 18e wel een donderslag bij heldere hemel zijn geweest, om twee weken na de goedkeuring van 

de Australiërs een andere organisatie voorgeschoteld te krijgen, en wel één die op Amerikaanse leest 

was geschoeid en zou moeten worden bemand door Amerikaans personeel. Nam ook de materiële 

problematiek reeds veel tijd van de commandant in beslag, het organisatorisch deel gaf evenzo vele 
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problemen, zodat voor iets anders weinig tijd meer overbleef. Later zal duidelijk worden dat dit 

inderdaad zeer kwalijke gevolgen met zich bracht.  

Op geallieerd commandoniveau werd naar aanleiding van de bespreking op 8 september 1942 tussen 

de Amerikaanse generaal-majoor George Kenney - opvolger van generaal Brett - en schout-bij-nacht 

Coster overeengekomen dat het 18 Squadron voortaan onder operationeel commando en controle zou 

komen van RAAF Command Allied Air Force (AAF). Op het gebied van administratie-, materieel- en 

personeelsbeleid bleven de Nederlanders baas in eigen huis. Tevens werd ook definitief afgesproken 

dat het r8e zou opereren in de NW Area vanaf een vliegveld nabij Darwin. Zeer waarschijnlijk zou het 

de vliegbasis Fenton worden (zie kaart VI).  

Omdat het squadron nu organisatorisch volgens de beginselen van de RAAF was opgezet en 

dientengevolge ook het wagenpark volgens RAAF-standaard was gerealiseerd, zou een eventuele 

verplaatsing kunnen geschieden volgens de grondslagen voor unit movements van de RAAF.  

 

Operationele voorbereidingen  
In de tweede helft van augustus 1942 kwam er wat meer schot in de operationele opbouw van het 

squadron. We lazen in het vorige hoofdstuk, dat in de periode 28 augustus tot 21 september 1942 

achttien nieuwe B-25'S in Australië arriveerden, die door generaal Kenney werden bestemd voor het 

18 Squadron NEL De levering diende echter te geschieden tegen inlevering van de zes oude 

vliegtuigen.  

Maar deze nieuwe groep vliegtuigen had een aantal nadelen:  

a. de levering van achttien vliegtuigen bestond uit machines van verschillende types, namelijk elf van 

het type C en zeven van het type D. Uiterlijk verschilden zij niet veel, maar er waren beduidende 

technische verschillen, die later een grote rol gingen spelen in het operationeel gebruik van deze 

vliegtuigen;  

b. de c-types waren voorzien van vleugel ophang punten voor buitenboordbrandstoftanks; de D-types 

hadden dit niet en verschilden hierdoor in vliegbereik;  

c. alle nieuwe B-25'S waren voorzien van een ander bomrichtapparaat. Het was de Estoppy D-8 

bombsight. Deze was zo primitief van opzet, dat er van een achteruitgang kon worden gesproken. Op 

hoogten van 1200 meter en hoger schatte men de trefkans zeer gering.  

Het grootste probleem vormde de actieradius van de B-25. Deze bedroeg voor zowel type c als D 

zonder extra tanks 400 mijl, te gering om vanaf Fenton de meeste doelen in dat gebied te bereiken en 

tevens een reserve te hebben voor bijvoorbeeld een luchtgevecht met vijandelijke jagers. Om het 

bereik te vergroten moesten voorzieningen worden getroffen. Het probleem werd op het geallieerde 

hoofdkwartier te Brisbane en met de operationele commandanten besproken. Schout-bij-nacht Cos ter 

besprak dit met generaal Kenney, die hij trachtte duidelijk te maken, dat de B-25 weliswaar voorzien 

was van vleugelrekken (bevestigingspunten) waaraan vleugeltanks konden worden bevestigd waardoor 

de actieradius kon worden vergroot tot ongeveer 600 mijl, maar dat de vliegtuigen vanuit Amerika 

waren overgevlogen zonder deze tanks. Daarom vroeg Coster druk uit te oefenen om met prioriteit de 

tanks uit Amerika te verkrijgen, zodat het I8e zo snel mogelijk operationeel kon worden ingezet.  

Bij een bezoek aan de toekomstige commando-commandant van het gebied rondom Darwin, de 

Australische Air Commodore F.M. Bladin, kreeg Fiedeldij te horen dat het plaatsen van B-25'S te 

Fenton geen nut zou hebben, tenzij er wat aan de range (vliegbereik) van deze vliegtuigen kon worden 

gedaan. Teruggekomen in het zuiden besprak Fiedeldij dit probleem met de Group Captains Pool en 

Armstrong op het RAAF-hoofdkwartier te Melbourne. Zij bespraken ook de mogelijkheid van een 

kleine bombbay-tank (300 gallons), waarbij het nog mogelijk zou zijn zes bommen van 100 Ibs. of 

drie bommen van 500 Ibs. mee te nemen'7.  

Afgesproken werd om een vliegtuig (NS-I3I) aan het ISt Air Depot (AD) RAAF te Laverton ter 

beschikking te stellen voor een modificatie en de inbouw van de nieuwe (halve) tank.  

 

Indien de proef zou lukken, zou een serie van achttien tanks worden vervaardigd en - indien het 

squadron reeds vertrokken was-naar de nieuwe basis worden nagezonden. Met gebruikmaking van de 

extra vJeugeltanks, in combinatie met de nieuwe kleine 300-gallontanks, zouden de actieradius en 

range van de B-25 vliegtuigen als volgt worden vergroot:  
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Type Voorziening Actieradius Vliegbereik (range)

in mijl in mijl

B-25C normaal met extra vleugeltanks 400 800

met kleine bombbay-tanks zonder extra 

vleugeltanks 700 1400

met kleine bombbay-tanks en kleine 

vleugeltanks 1000 2000

B-25D normaal met extra vleugeltanks 400 800

met kleine bombbay-tank 700 1400

 
Op 5 oktober 1942 informeerde het hoofdkwartier van de AAF te Brisbane schout-bij-nacht Coster, 

dat problemen met het verstrekken van de juiste uitrustingsstukken momenteel universeel waren en dat 

prioriteiten slechts gegeven werden aan onderdelen die reeds aan de gevechten deelnamen. Dit was 

dus een beleefd maar negatief antwoord op de aanvraag van de Nederlanders om uitrustingsstukken, 

reserveonderdelen, kortom alles wat benodigd was om het squadron operationeel te maken en wat niet 

was verstrekt bij de levering van de vliegtuigen. Daarbij kwam ook de informatie dat de Norden-

bombsight niet beschikbaar zou worden gesteld. Wel waren de Amerikanen bereid om een 

Amerikaanse instructeur beschikbaar te stellen voor instructie in het gebruik van de Estoppy (D-

8)bombsight. Maar voor zo'n eenvoudig richtmiddel hadden de Nederlanders geen instructeur nodig.  

 

In oktober 1942 deelde HQ AAF het 18 Squadron NEl in bij RAAF Command AAF, om op 23 

november gereed te zijn voor operationele diensten in de NW Area. Op 13 november gaf schout-bij-

nacht Cos ter in zijn functie van OBSO zijn toestemming om het squadron onder RAAF Command 

AAF te plaatsen, maar bepaalde de verpJaatsingsdatum op I december. Het vertrek zou dan gebeuren 

vanaf Canberra naar het door HQ AAF toegewezen vliegveld McDonald (zie kaart VI). De vliegbasis 

Fenton werd ondertussen bestemd voor het verblijf van een Amerikaanse eenheid, het 43rd Service 

Unit USAAF en later nog voor het 319th USAAF B-24 Liberator Squadron.  

 

De verplaatsing van Canberra naar McDonald  

 
Er was overeengekomen het squadron bij verhuizing in vier groepen te splitsen: de advanced party 

(voorhoedegroep of kwartiermakers), de air echelon (de groep die zich per vliegtuig zou gaan 

verplaatsen), de main party (hoofdgroep) en de rear party (achterhoedegroep). De voorhoede zou op 

26 november 1942 vertrekken, de hoofdgroep twee weken later, de vliegtuigen en het ingedeeld 

personeel zouden drie dagen na de aankomst van de hoofdgroep op McDonald vertrekken en de 

achterhoede een dag later.  

De voorbereiding van deze verplaatsing dateerde reeds vanaf 25 september 1942. Op deze datum 

verscheen namelijk de 'Mobility and denial orders for movements of 3 echelons' van het 18 Squadron 

NEL Deze orders werden opgemaakt naar aanleiding van instructie nr. 24/1942 van HQ AAF te 

Brisbane. Deze bevatte algemene richtlijnen tot verplaatsing van een squadron in geval van nood en 

vormde in feite de basis voor de overplaatsingsmethode van het 18e, drie maanden later van Canberra 

naar het vliegveld McDonald in de NW Area (zie kaart v) nabij Darwin. De afstand tussen beide 

vliegvelden bedroeg hemelsbreed ongeveer 3100 km (te vergelijken met de afstand Amsterdam-

Istanbul).  

Tijdens de laatste voorbereidingen van de verhuizing kwam op l7 november het bericht dat er op 

McDonald geen water was en dat waterwagens moesten worden ingezet. Ook ontstonden vertragingen 

in de bouw van het kamp en de verbeteringen van het vliegveld. In zijn totaliteit verliep het in 

gereedheid brengen van McDonald niet geheel naar wens. De plaatselijke genietroepen waren niet 

alleen bezig met McDonald doch waren ook tewerkgesteld op andere projecten in de omgeving. Boren 

naar water bleef voorlopig zonder resultaat en verder bleek dat continu onderhoud aan de startbaan 

noodzakelijk was, omdat deze van granietsteen was gemaakt en tijdens hevige regens makkelijk 

afbrokkelde. Door al deze problemen nam de AOC NW Area, Air Commodore Bladin, in overweging 

om het vliegveld Pine Creek als alternatief te kiezen voor het 18e, maar door de ongezonde toestand 

daar werd hem dit afgeraden. Aangezien het RAAF Command AAF het 18e zo snel mogelijk 
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operationeel wilde hebben, werd met man en macht gewerkt om McDonald zo bruikbaar en 

bewoonbaar mogelijk te maken.  

Vanaf I december 1942 was het squadron nu onder operationeel commando van het RAAF Command 

AAF, maar de verhuizing bleef voorlopig uit, behalve voor de advanced party die op 25 november 

vertrok. Deze groep bestond uit 130 man (ML-KNIL en RAAF), die 45 voertuigen en 100 ton 

kampmateriaal bij zich had. Met twee treinen werd de reis gemaakt tot Alice Springs. Van daar 

werden zij met vrachtwagens naar Birdum vervoerd, een· afstand van ongeveer 900 km. Van Birdum 

ging het per spoor naar Pine Creek en van daar over de weg naar McDonald. De groep kwam op Il 

december om een uur's nachts aan. De reis had zestien dagen geduurd.  

Op 5 december vertrok de main party, bestaande uit 185 man en 200 ton materiaal. Dezelfde route 

werd gevolgd maar ten gevolge van zware regens kreeg deze groep tussen Terowie en Alice Springs 

drie dagen vertraging. Ten slotte arriveerde zij op 24 december 1942 te McDonald. Deze reis duurde 

negentien dagen. Voor zowel de advanced als de main party was de reis zeer vermoeiend. Er waren 

twaalf zieken, en eenmaal sloeg een wagen tussen Birdum en Alice Springs over de kop omdat de 

oververmoeide bestuurder in slaap was gevallen.  

Met de air echelon ging het minder voorspoedig. Op 2 december werd vertraging gesignaleerd in het 

modificatieprogram met betrekking tot de inbouw van extra brandstof tanks bij nr. I Aircraft Depot te 

Laverton (Melbourne). Naar verwachting konden pas op 26 december negen vliegtuigen gereed zijn 

voor vertrek naar McDonald. De resterende machines zouden pas daarna kunnen vertrekken. Besloten 

werd om toch een deel van de machines eerder te laten gaan, zodat op 3 en 5 december tweemaal twee 

vliegtuigen naar McDonald vertrokken. Zij zouden dan later terugvliegen naar Melbourne voor de 

modificaties. Met deze vliegtuigen vloog onder anderen kapitein R.E. Jessurun mee, om leiding te 

kunnen geven bij de werkzaamheden van de kwartiermakers. De laatste toestellen arriveerden op 18 

januari 1943 te McDonald.  

De rear party vertrok op 29 december 1942. Deze groep bestond uit 69 man met 200 ton materiaal en 

elf voertuigen. In tegenstelling tot de voorgaande groepen ging zij per schip van Sydney naar Darwin.  

Dit schip vervoerde ook een deel van een Spitfire-eenheid naar de Darwin-area en kwam daar op 12 

januari 1943 aan. Op 14 januari was ook deze groep te McDonald aanwezig. De reis duurde zestien 

dagen.  

Zo was de overplaatsing van het 18 Squadron NEl van Canberra naar McDonald officieel op 18 

januari 1943 voltooid, waarbij op dezelfde datum het squadron onder feitelijk operationeel commando 

kwam te staan van het RAAF Command AAF en directe orders kreeg van opera tions room NW Area. 

De bevoorrading betrok het 18e van N r.9 Stores Depot en het periodiek onderhoud werd gedaan te 

Manbullo bij het Nr.] Repair and Servicing Unit (RSU) van de RAAF.  

 

Operationele training  
 

In de opbouwfase van het squadron, waarin zich -het is reeds opgemerkt- vele, schier onoverkomelijke 

moeilijkheden hebben voorgedaan, is het interessant te weten hoe training en opleiding verliepen. We 

beginnen met te vermelden, dat over dit punt weinig geschreven is. Slechts hier en daar vinden we in 

de archiefstukken enige aanknopingspunten. Toch vinden wij het onderwerp zeer belangrijk, want het 

squadron met alle tekorten en problemen moest zo snel mogelijk kunnen worden ingezet tegen een 

vijand van wie een ieder nu wel wist, dat daarmee niet te spotten viel.  

Bekijken we eerst de vliegeropleiding. Eigenlijk was er geen sprake van een opleiding, want alle 

vliegers die bij het 18e waren ingedeeld, waren geoefend en zij hadden allen oorlogservaring opgedaan 

bij operationele vluchten of bij de transportafdeling van de ML. Allen hadden de vooroorlogse 

vliegschool te Andir en Kalidjati doorlopen en allen waren opgeleid voor zowel een- als tweemotorige 

vliegtuigen. Het merkwaardige feit doet zich voor, dat nergens een beschrijving is gevonden van de 

familiarisatie- en conversietraining van de vliegers (de geoefendheid verkrijgen om deze nieuwe typen 

te vliegen). Het moet hun min of meer vreemd te moede zijn geweest om, vertrouwd met de oude 

Glenn Martin, Lockheed Lodestar enzovoort, nu een geheel vreemd vliegtuig te hanteren zonder een 

goede inleiding of begeleiding. Op een aantal punten vertoonde de B-25 een groot verschil met de in 

Nederlands-Indië gebruikte vliegtuigen:  

a. gebruik van een neuswiel in plaats van een staartwiel;  

b. zij-aan-zij zit van beide vliegers;  
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c. grotere en zwaardere motoren;  

d. zwaardere bewapening met twee hydraulisch-elektrische geschutskoepels;  

e. een geheel andere performance en vliegkarakteristiek.  

We mogen echter zonder twijfel concluderen, dat zich zowel bij het detachement Bangalore in Brits-

Indië als bij de mannen in Australië geen noemenswaardige problemen hebben voorgedaan bij het 

leren vliegen van de B-25, ondanks het feit dat het aantal vliegklare toestellen bij beide groepen 

minimaal was (twee tot drie per dag). Het feit dat het 18e reeds in juni 1942 met twee tot drie 

vliegtuigen per dag was ingezet voor anti-onderzeèbootoperaties, waaraan de meeste vliegers hebben 

deelgenomen, is voldoende bewijs voor de voorgaande conclusie. Natuurlijk werd tijdens deze 

operaties alsnog door een ieder veel geleerd en was een aantal- meestal jongere-vliegers nog niet 

vaardig verklaard om als le bestuurder op te treden, maar successievelijk werden toch goede 

vorderingen gemaakt. Het bewijst dat de opleiding in Indië goed en degelijk in elkaar zat.  

 

Het weer heeft het 18e in die tijd niet mee gezeten. We weten da t het tijdens de zomermaanden in 

Europa winter is in Australië. En in deze koude periode van 1942 regende het ook veel in het gebied 

van Canberra en omgeving, waardoor het vliegterrein vaak niet bruikbaar was voor middelzware 

bommenwerpers. Deze situaties werden regelmatig gemeld in de rapporten van de commandant aan 

het HK-KNIL'8. Het weer heeft beslist een remmende  

invloed gehad op de training. Door de commandant van het T8e werd zelfs de beschuldiging geuit aan 

het hoofdkwartier, dat er een principiële fout gemaakt was met de verplaatsing van dit squadron van 

het vliegveld Archerfield te Brisbane naar Canberra'9.  

 

Een van de manco's die aan het licht kwamen, was het ontbreken van een goed lopende operations 

room (OR). De OR is in feite het centrale punt in het squadron, van waaruit over inzet van materieel 

en personeel wordt beslist. In dit centrum worden alle operationele aspecten, zoals inlichtingen, 

veiligheid, order of batt/e, doelgegevens, meteorologie, radiodienst, enzovoort gecoördineerd en wordt 

naar aanleiding van deze gegevens beslist over prioriteit, vliegtechnieken, aanvalsmethoden, crew-

indeling en andere bijkomende factoren, die kunnen bijdragen tot een efficiënte en zo veilig mogelijke 

inzet van het squadron. Voor een OR bij het I8e ontbraken het nodige personeel, materieel, kaarten en 

faciliteiten. Men had er bij het initiële organisatievoorstel eenvoudig niet voldoende aandacht aan 

geschonken. Kennelijk waren de ideeën op dit gebied toen nog gestoeld op de vooroorlogse systemen 

van inzet van de luchtmacht, zoals dat ook gebeurde tijdens de drie maanden oorlog in Nederlands-

Indië. Er was tóén nog geen sprake van een moderne opzet van operaties, zoals die reeds bestond bij 

bijvoorbeeld de RAF in Engeland en bij de Amerikanen. Bij de ML-KNIL kende men nog niet de 

nauwe samenwerking tussen de diverse afdelingen van de operationele dienst, zoals hiervoor 

beschreven. In de vooroorlogse tijd en ook tijdens de honderd dagen strijd in Nederlands-Indië kende 

men slechts een ver doorgevoerde centralisatie van bevelvoering. Nagenoeg alles werd vanuit het HK-

ML te Bandoeng geregeld. Thans werd men geconfronteerd met een gedecentraliseerde methode en 

was de. OR van een squadron een zeer belangrijke schakel in de bevelslijn. ZÓ belangrijk, dat het 

laatste woord voor een actie op onderdeelsniveau werd gegeven. Er werd dan ook naarstig naar 

gestreefd dit gebrek zo snel mogelijk op te heffen en om dit in de nieuwe organisatie tot uiting te 

brengen2o•  

 

Wat voor de vliegers gold met betrekking tot de training, gold ook in grote mate voor de andere 

vliegende functies. De waarnemers-hoewel zeer gering in getal-en de radiotelegrafisten oefenden al 

doende met de vliegers mee. Hun scholing bij de ML-KNIL in Nederlands-Indië bleek dermate goed 

te zijn, dat de conversie naar de B-25 geen noemenswaardige moeite heeft gekost. Wel werden de 

waarnemers geoefend in de astro-navigatie, waarvoor een KNILM-vlieger beschikbaar werd gesteld 

om les te geven.  

Ook werden door de Amerikanen enige van hun bom bard iers beschikbaar gesteld, die in de laatste 

week van juni 1942 aan de waarnemers instructies gaven in de bediening en het onderhoud van de 

geheime Norden-bombsight, waarmee de zes eerste B-25'S waren uitgerust. Ten slotte dwong het 

krappe aantal waarnemers/bommenrichters de ML tot of het vragen van RAAF-personeel of het tekort 

aanvullen uit eigen gelederen. Men koos voor het laatste. Onder leiding van kapitein R.E. Jessurun en 

geholpen door de luitenants J. van Loggem en K. Akkerman werd een klas van vijf man opgeleid tot 
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bommenrichter. Op I oktober 1942 werden de sergeants G.J. Gerritsen, Ch. Verbraak, De Roos, 

Dreese en J.A. Noorderdorp in Australië tot bommenrichter gebrevetteerd.  

In de maanden oktober, november en december, tot het vertrek naar MacDonald werd geoefend in 

bommenwerpen. Men maakte gebruik van de 160 Ibs oefenbom type M38-A2. Helaas moest toen 

worden geoefend met het Estoppy bomrichtapparaat, dat zich niet goed leende voor het werpen van 

bommen op precisiedoelen vanaf grote hoogte. De oefeningen werden gehouden op het schietterrein 

nabij Nowra-vliegveld. De resultaten waren dermate mager, dat majoor Fiedeldij het nodig achtte ook 

op de nieuwe plaats van bestemming door te gaan met oefenen.  

 

De luchtschutters hadden het ook niet zo gemakkelijk. Zij waren allen (Nederlanders en Australiërs) 

min of meer gewend aan het bedienen van een 'losse' mitrailleur, zoals dat bij de Glenn Martin het 

geval was; het hanteren van een elektrisch-hydraulische geschutskoepel met reflexvizier was geen 

eenvoudige zaak en vereiste veel oefening. Verder was er in Australië in deze beginperiode een groot 

gebrek aan oefendoelen en aan schietterreinen, waardoor deze categorie pas laat aan bod kwam voor 

een gedegen opleiding.  

Tot de tegenvallers bij de luchtschutterstraining behoorden het weer, de slechte technische conditie 

van de geschutskoepel van de B-25 en de veelvuldig voorkomende vuurstoringen van de mitrailleurs. 

Met gebruikmaking van een sleepschijf kregen de luchtschutters gelegenheid zich te oefenen op het 

schietterrein te Nowra, doch het aantal beurten beperkte zich tot het minimum van vier oefeningen per 

man.  

 

In september 1942 werd de RAAF verzocht drie militairen die tot officier zouden worden bevorderd, 

een speciale opleiding te geven op het gebied van materieelzaken, operations en inlichtingen. Het 

betrof de sergeants A. van Tricht, A. Smilde en J. Hmelnitsky. Het verzoek werd ingewilligd en zij 

volgden cursussen aan het Nr.I Aircraft Depot voor materieelzaken, HQ Southern Area voor 

operations en de Nr.2 School of Administration Bradfield Park, HQ Airforce te Melbourne voor 

inlichtingen. Alle drie militairen doorliepen deze serie cursussen met goed gevolg.  

 

Het oefenen in firing control, het gecontroleerd vuurgevecht van een formatie bommenwerpers tegen 

vijandelijke jagers, liet aanvankelijk veel te wensen over, ook al vanwege gebrek aan vliegtuigen. 

Door de 2e luitenant A.D.M. Moorrees werd een systeem ontwikkeld da t, in vergelijking met hetwelk 

bij de RAAF Gunnery School werd onderwezen, niet behoefde onder te doen. In de praktijk werd eerst 

geoefend met schijnaanvallen van formaties 'Wirraways' van de Army Co-operation School te 

Canberra. Later werden Spitfires van RAAF Richmond ingezet om deze oefeningen met de B-25'S van 

het 18e uit te voeren. Zowel voor de bommenwerpers als voor de jagers waren deze oefeningen zeer 

nuttig.  

Ten slotte werd-voor zover de weersomstandigheden het toelieten-geregeld geoefend in nachtvliegen. 

In november 1942 meldde c-18 Squadron dat alle bestuurders geoefend waren in het nacht- en 

blindvliegen. Het blindvliegen werd ook op de grond beoefend op de link-trainer. Even voor het 

vertrek naar het noorden werden nog tactische oefeningen gehouden met Beaufighters van RAAF 

Nowra in het gecoördineerd aanvallen op schepen.  

 

De stemming en het moreel in de beginperiode  

 
De stemming in Australië direct na de capitulatie van Nederlands-Indië en de val va'n het militaire 

bolwerk Singapore, waarvan niemand gedacht had dat het zover kon komen, was slecht. Dit gold 

natuurlijk ook voor hen die zich in Brits-Indië en Ceylon bevonden. Deze mineurstemming, die kan 

leiden tot een laag moreel bij de troep, heerste echter niet alleen bij de Nederlanders. Zeer zeker niet: 

in dit verband is het wellicht noodzakelijk ook dit verschijnsel te onderkennen bij de andere 

nationaliteiten, voordat een analyse gemaakt wordt van het moreel in eigen gelederen. Laten wij op het 

hoogste niveau beginnen.  

 

Generaal Sir Archibald Wavell, de Britse opperbevelhebber van het ABDA Command, moest in 

minder dan drie weken twee grote verliezen aan Sir Winston Churchill rapporteren: Singapore en 

Nederlands-Indië. Dat deed hij in bewoordingen die de typische Britse aloofness kenmerkt. Maar toen 
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hij niet lang daarna wederom moest toegeven dat de Japanse strijdkrachten vrij spel hadden in de 

gebieden rondom Brits-Indië en Ceylon kon hij zijn wanhoop en gemoed niet goed meer in toom 

houden. Op 12 april J942 seinde hij aan de Britse chefs van staven in Londen21:  

'It certainly gives us furiously to think when, af ter trying with less than twenty light bombers 

to meet attack which has cost us three important warships and several others and nearly 

100000 tons of merchant shipping, we see that over 200 heavy bombers attacked one town in 

Germany.'  

Sarcastischer kon deze Engelse generaal, later veldmaarschalk, zich niet uitdrukken tegen de leiding in 

Londen.  

 

De eerste minister van Australië, John Curtin, fulmineerde in heftige bewoordingen tegen Churchill 

toen hij hoorde dat Singapore zou worden opgegeven en hij dus wist, dat de Australische 8e divisie in 

zijn geheel aan de Japanners zou worden opgeofferd22:  

'Page has reported that the Defence Committee had been considering the evacuation of Malay 

and Singapore. Af ter all the assurance we have been given the evacuation of Singapore would 

be regarded here and elsewhere as an inexcusable betrayal.'  

Een niet te vergeven verraad! Een harder beschuldiging van de Australische regeringsleider aan de 

eerste minister van het Britse Gemenebest is niet denkbaar. (Of deze beschuldigingjuist en terecht is, 

is een andere zaak.) Ook toen Winston Churchill de Australiërs om hulp vroeg om met de twee 

divisies die van het Midden-Oosten naar huis voeren, de Japanse invasie aan het Burma-front tegen te 

gaan, kwam een negatief antwoord. Het zou te ver voeren om de berichtgeving woordelijk weer te 

geven, maar uit de tekst kan worden opgemaakt, dat de Australische regering rebelleerde tegen het 

militaire beleid van het moederland.  

 

Bij de Amerikaanse strijdkrachten in Australië was het al niet beter. Gebrek aan bevoorrading en 

aanvulling van materieel en vliegtuigen was een der voornaamste redenen hiervoor. Een andere was 

het hoge verliespercentage bij de Amerikaanse luchtmacht. In het algemeen werd de toestand aldus 

beschreven23:  

'Personnel who had fought through the Philippine and Java campaigns suffered effects of 

fatigue that at times approached a defeatist attitude; even those who had flown their first 

combat miss ion in April 1942 had to fight a feeling of disillusionment.  

Long overwater flights, the dropping of a few bombs with unobserved results, the loss of 

friends to combat and accidents, the lack of opportunity for leave and rotation, the slowness of 

promotion and a confusing system of operational control, all added up to a trying experience 

th at seemed to have little if anything to do with the outcome of the war.'  

Toen de nieuwe Amerikaanse commandant, generaal Kenney, zijn eerste inspectietoer maakte, 

beschreef hij bijvoorbeeld de situatie waarin de nr. 19 Bomber Group zich bevond als 'apa/ling' 

(ontzettend, verbijsterend). Hij kreeg na zijn inspectietocht van zijn chef, generaal MacArthur, de 

bevoegdheid om elke officier die hij beschouwde als dead wood, terug te sturen naar Amerika. En hij 

handelde ook terstond en zonder aarzelen24.  

 

Uit de voorgaande voorbeelden kunnen we opmaken dat de stemming onder de geallieerde 

strijdkrachten en zeker ook onder de leiders, negatief was. Een rebellerende tendens in de houding, en 

in sommige gevallen een moreel dat defaitistisch is te noemen, is de bewoording van 

geschiedschrijvers over de situatie van de geallieerde troepen in de beginfase na de capitulatie van 

Singapore en Nederlands-Indië. Wat gaven de geëvacueerde en ontsnapte militaire eenheden van het 

KNIL te zien? In ons geval dus de ML- KNIL? 

 

Willen we het moreel en de stemming van deze groep beschrijven, dan blijkt tijdens interviews nog 

steeds hoe gevoelig deze materie ligt bij hen die dit hebben meegemaakt. Meer dan eens luidt het 

advies hierover maar te zwijgen en vaak worden beschuldigingen geuit, die moeilijk hanteerbaar zijn 

voor de geschiedschrijver. Het is daarom noodzakelijk een duidelijke omschrijving te geven van wat 

onder 'moreel' wordt verstaan.  

'Moreel' wordt wel beschreven als de sterkte of zwakte van de zedelijke toestand; het is de kracht of de 

toegevendheid waarmee een persoon zijn eigen gezindheid of geestesgesteldheid ten opzichte van een 
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persoonlijke waardering van iets of iemand handhaaft of ontkent2}. Kenmerken van het moreel zijn: 

wederzijds vertrouwen tussen groepsleden, acceptatie van een gemeenschappelijke taak, toewijding 

aan deze gemeenschappelijke taak, geloof in de uitvoerbaarheid van de taak, vertrouwen in het 

bereiken van het doel en ten slotte de aanwezigheid van een mindere of meerdere temporele amnesie 

of tijdelijke geheugenzwakte, waardoor men zich niet of minder goed bewust is van gevaar of een 

tijdelijke uitschakeling kan bewerkstelligen van levensangst en zelfbehoud. Bezit men deze 

kenmerken, dan kan men zeggen een hoog moreel te hebben. Zo niet, dan is het moreel laag en kan dit 

leiden tot psychische desintegratie.  

Toetsen wij nu het gedrag van een groep aan de bovenstaande omschrijving van het begrip moreel, dan 

kan een waardeoordeel worden gegeven. Betrekken we dit op de ML-KNIL, althans op dat gedeelte 

dat het 18 Squadron moest (gaan) vormen, dan komen we al spoedig tot de volgende feiten:  

a. het detachement Bangalore kwam in opstand toen het moest vliegen voor de RAF, zonder 

bewapening, in verkennersrol en alléén boven vijandelijk gebied. Hun vertrouwen in dit soort 

operaties was tenietgedaan tijdens de Borneo-operaties van de Je Vliegtuiggroep (VLG I), waar vaak 

voor de RAF werd gevlogen zonder jagerdekking 26. Ook de vliegers van het detachement Archerfield 

hadden deze ervaring, want zij kwamen immers van de 3e Vliegtuiggroep, die op Singapore was 

gestationeerd sinds het begin van de Pacific-oorlog tot vlak voor de val van deze stad;  

b. dan was er het haastige vertrek uit Java, bedoeld om nieuwe vliegtuigen te halen en binnen korte tijd 

weer terug te zijn. Maar vanwege de hopeloze toestand overgaand in een verblijf voor lange duur en 

gescheiden van familie, die een donkere toekomst tegemoet ging in het door Japan bezette gebied;  

c. verzoeken om nog terug te gaan waar dat toen nog kon, werden botweg geweigerd, en verzoeken 

om de families per transportvliegtuigen (die regelmatig op en af gingen) naar Australië te brengen, 

werden ook niet gehonoreerd. Wel zag men op Archerfield en andere vliegvelden, vlak voor de 

capitulatie, hooggeplaatste functionarissen met have en goede arriveren; ook zag men KNILM-

vliegers met hun familie in Australië aankomen en de ML-collega's, die als instructeur met de 

vliegschool per schip aankwamen, hadden allen hun vrouwen (eventuele) kinderen bij zich. Het 

wederzijds vertrouwen was weg en een gevoel van onmacht en van gediscrimineerd te zijn, bekroop 

velen;  

d. en dan de capitulatie van Nederlands-Indië! Een sprekender weergave van het gemoed kan 

nauwelijks worden gegeven, als we het volgende uit een dagboek aanhalen van een van de besten uit 

de groep Archerfield27: 7 maart: Ik ben haast gek-radio roept val van Java om en hier zit ik ... ;  

e. vervolgens ontstond een diepe breuk tussen de nieuw aangestelde commandant en het personeel, 

die-indien niet snel was ingegrepen-zou hebben geleid tot rebellie. Het zou een teken van wijs beleid 

zijn geweest, indien een commandant zou zijn aangesteld, die de vermoeide en desperate groep met 

tact en inzicht uit dit dieptepunt zou kunnen halen. Helaas miste de leiding dit inzicht en in plaats van 

de slechte stemming te onderkennen en een krachtige en verstandige leider aan te stellen, die de 

eenheid, vechtlust en loyaliteit kon herstellen, werd een -als leider- incapabele officier aangesteld. 

Kapitein Boot mocht dan een goede vlieger zijn, hij stond reeds vóór de oorlog bekend als een 

'gevreesde' instructeur op de Glenn Martin-school te Malang en ook in de leiding van dit onderdeel in 

Australië faalde hij28. Zijn benoeming tot commandant nam de groep niet. Zij rebelleerde tegen hem 

en eiste zijn vertrek. Een oudere officier werd in zijn plaats gesteld: majoor B.l. Fiedeldij, die echter 

ook op weinig troepenervaring kon bogen.  

Waren er dan geen capabele officieren op dat ogenblik in Australië? Wij menen van wel, maar er werd 

de voorkeur aan gegeven hen met de vliegschool mee te laten gaan naar Amerika. Wat generaal Van 

Oyen heeft bewogen in dit geval niet een beter, meer uitgebalanceerde beslissing te nemen, zal wel 

altijd een vraag blijven. Een belangrijke toevoeging aan dit punt was het feit, dat drie rebellerende 

patrouillecommandanten een strafoverplaatsing kregen naar ... Amerika. Geen wonder dat de 

stemming opliep naar het onhoudbare;  

f. toen brak er een tijd aan van niets doen. Er waren te weinig vliegtuigen, zoals we reeds lazen in het 

voorgaande. Twee tot drie vliegklare machines voor ongeveer dertig vliegers.  

 

Niets is fnuikender voor stemming en moreel dan met alle, reeds eerder ontstane frustraties voor een 

betrekkelijk lange tijd geen werk te hebben, althans non-actief 'mee te doen' aan het oorlogsgebeuren, 

dat zich rondom hen in alle hevigheid en spanning ontplooide. Het laat zich gemakkelijk raden wat de 
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gevolgen waren en het zoeken naar verstrooiing in welke denkbare vorm dan ook, werd hierdoor in de 

hand gewerkt. Een geschreven getuigenis vinden wij wederom in het dagboek van A. Hagers:  

7 mei: Canberra-Sydney met 14 man om 8 uur's nachts in de trein naar Brisbane plus 2 dames 

van plezier.  

9 mei:  

12 mei: per trein naar Charleville. 13 mei:  

14 mei:  

19 mei: er wordt ontzettend gedronken, gekaart en met meisjes gespeeld.  

21 mei: getrouwde vrouwen, meisjes, ja zelfs kinderen worden hier rustig door iedereen 

gebruikt.  

 

Ook in Melbourne in de zogeheten Dutch Club werden 'onfrisse partijtjes' gehouden. Kortom, wij 

signaleren incidenten die tekenend waren voor het moreel van deze groep militairen.  

Was er dan geen commandant die zich hiermee bemoeide? Jawel; wij lazen reeds eerder in welke 

positie Fiedeldij zich bevond als enige luchtvaartdeskundige op stafniveau en ook als nieuwbakken 

squadroncommandant van een eenheid die niet alleen nog moest worden opgebouwd, maar waar men 

ook nog met het nieuwe materiaal moest leren omgaan. Bovendien moest hij nog vaak bemiddelend 

optreden tussen Australiërs, Amerikanen en de aanwezige Nederlandse gezagdragers. Uit de schaarse 

mededelingen en indicaties mogen wij de conclusie trekken dat hij eerder de voorkeur gaf aan het 

oplossen van de organisatorische problemen dan aan het herstel van de zo noodzakelijke teamgeest. 

Het betekende in feite een ontwijken van een probleem van de eerste orde. Maar het zou niet geheel 

eerlijk zijn hem het volle verwijt te maken dat hij het moreel van de troep op de tweede plaats stelde. 

Veeleer betrof het hier een onjuist beleid van de bevelvoerende generaal Van Oyen, die niet streefde 

naar een evenwichtige bezetting van de functies in Australië en Amerika.  

 

Al deze puntsgewijze en in chronologische volgorde gestelde schetsen van negatieve stemmingen 

geven natuurlijk altijd een onvolledig beeld van hetgeen werkelijk onder de mensen leefde. Niet alleen 

bij de ML kwamen ongenoegen en gekanker voor, ook bij de infanterie kwamen ongeregeldheden 

voor, soms zelfs in de vorm van dienstweigering. Ook hier was het een combinatie van slachtoffer-

zijn-van-de-omstandigheden en het gevoel tekortworden-gedaan door het gouvernement omdat geen 

aandacht werd geschonken aan hun bijzondere omstandigheden.  

We kunnen stellen, dat de genoteerde incidenten in feite de zichtbare pieken waren van een (ijs) berg 

van ongenoegen, die onder de oppervlakte-onzichtbaar voor de waarnemer- toch duidelijk aanwezig 

was. Met deze waarneembare feiten kan de conclusie worden getrokken, dat de stemming van het in 

Australië aanwezige ML-personeel in de eerste maanden gewoon slecht was te noemen en het moreel 

zodanig was aangetast, dat dit uitermate laag kon worden genoemd. Hier moet direct aan worden 

toegevoegd, dat deze gevolgtrekking nooit generaliserend mag worden opgevat. Uit rapporten, 

gesprekken, interviews en later uit mutaties van koninklijke onderscheidingen is komen vast te staan, 

dat niet allen toegaven aan de negatieve stemmingen in die tijd en dat verschillende personen niet 

gedemoraliseerd raakten, hunJighting spirit behielden en hun moreel hoog hielden. Ook al hebben zij 

ongetwijfeld op sommige momenten onder zware geestelijke druk gestaan. Gedacht wordt 

bijvoorbeeld aan diegenen die vrouwen kinderen en familie achter moesten laten in de handen van de 

Japanse bezetter. Het is ondoenlijk en het zou getuigen van onkiesheid, indien namen zouden worden 

genoemd.  

 

In tegenstelling tot het gestelde in het rapport van de kapitein S.H. Spoor van de inlichtingendienst, dat 

niets werd gedaan om te trachten het personeel fit te houden, hebben foto's uit de collectie van wijlen 

kapitein B. Wetters het bewijs geleverd, dat er bijvoorbeeld een hockeyteam bestond en ongetwijfeld 

werd er ook gevoetbald. Ook bestaan er foto's van een muziekclub en is er een mannenkoor gevormd, 

dat zelfs in een concert voor de gouverneurgeneraal van Australië heeft gezongen. Allemaal 

bedrijvigheden en vrijetijdsactiviteiten, die in positieve zin hun uitwerking moeten hebben gehad. En 

vooral toen na juni de opleiding wat op gang kwam en later in augustus meer vliegtuigen arriveerden, 

verbeterde de stemming. Maar desondanks bleef het vuurtje van onvrede en wrok ondergronds 

doorsmeulen ... totdat het ontvlamde en naar buiten sloeg.  
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Want ofschoon deze malaise het gevolg was van vele factoren, zoals er reeds enkele zijn genoemd, 

was voor velen de egoïstisch willekeurige wijze waarop tijdens de laatste dagen voor de capitulatie bij 

evacuatie en vlucht familieleden en in een aantal gevallen zelfs huisraad werd meegenomen waar dit in 

principe niet toegestaan was, een bittere ervaring. Dit heeft meer kwaad bloed gezet dan men kon 

bevroeden. Wij willen daarom op dit punt een nadere toelichting geven.  

Het begon met de KNILM. De gouverneur-generaal had een decreet uitgevaardigd, dat alleen mannen 

die voor het verdere verloop van de oorlog belangrijk waren, het land mochten verlaten. Dit decreet 

gold uiteraard voor iedere instantie in Nederlands-Indië, dus zeker ook voor militairen. We lazen reeds 

in hoofdstuk J, dat op aandringen van de KNILM-directie ('vrouwen en kinderen mee, of anders gaan 

we niet') de burgerluchtvaart toestemming kreeg om gezinsleden mee te nemen, toen zij op 19 februari 

1942 opdracht kregen te evacueren. Niemand minder dan de directeur van de KNILM arriveerde te 

Archerfield met zijn gehele familie, maar óók met huisraad, koffers en andere huishoudelijke 

attributeno,!. Het laat zich niet moeilijk raden wat dit tot gevolg had bij diegenen die te Archerfield 

aanwezig waren en niet meer terug mochten om hun familieleden te halen. Bij de ML-K NIL was de 

situatie niet minder. Ook de instructeurs van de vliegschool, die met de 'Boissevain' op 18 februari uit 

de haven Tandjong Priok vertrokken, hadden hun gezinsleden bij zich. Gehuwde leerling-vliegers 

mochten echter hun familie niet meenemen! Integendeel, zij moesten zelfs koffers en huisraad aan 

boord helpen sjouwen van gezinnen die meer dan hun persoonlijke bagage meenamen. Enige dagen 

voordien was het vliegend personeel dat later het detachement Archerfield zou worden, naar Australië 

vertrokken. Wij lazen reeds eerder met welk doel zjj gingen doch toen de capitulatie voor de deur 

stond, kregen zij te horen dat teruggaan naar Java uitgesloten was. Hun verzoek om familieleden per 

transportvliegtuig naar Australië te halen, werd niet ingewilligd. Wel zagen zij daarna ML-

functionarissen met familie, have en goed op Archerfield aankomen. Zo vertelde de moeder van wijlen 

luitenant A. Hagers hoe bitter hij heeft gedacht over de wijze van evacuatie30:  

'In Australië aangekomen, bleek dat hij [Guus Hagers] en de anderen niet meer terug konden, 

terwijl er nog genoeg personen vanuit Java met gezinnen aankwamen, ja, zelfs met huisraad en 

een hond. In plaats van de huisraad had ... toch twee of drie echtgenotes van de eerder naar 

Australië gezonden vliegers kunnen meenemen? [De naam van de persoon die huisraad 

enzovoort meenam wilde mevrouw Hagers niet noemen.] Door de handelwijze van de later 

gekomenen werd de stemming niet beter ... '  

Ook de Marine Luchtvaartdienst (MLD) week af van de regel die door de gouverneurgeneraal was 

gesteld, toen op 1 maart 1942 vier Catalina's en vijf x-boten naar Australië vertrokken. Vele 

inzittenden hadden hun familie meegenomen. Dat deze handelwijze niet gesanctioneerd was door de 

CMS kunnen wij concluderen uit het volgende citaat3':  

'In een zwak moment had de commandant van het vliegkamp Morokrembangan toestemming 

gegeven gezinsleden mee te nemen. Dit was tegen de orders en niet te vergeven als men 

bovendien bedenkt dat deze evacué's de plaats innamen van mannelijke MLD-personeel, dat 

wij zo broodnodig hadden.'  

Zoals reeds eerder gezegd veroorzaakte deze gang van zaken een diepe wrok bij diegenen die hun 

gezin moesten achterlaten en sommigen werd het te machtig en zij wilden terug. Zij meenden door 

terug te gaan in elk geval een steun te kunnen zijn voor hun gezin. Liever een gevangene op Java dan 

vrouwen kinderen onverzorgd achter laten. Een ietwat naïeve gedachte.  

 

Op 1I november 1942 werden drie militairen gearresteerd op verdenking van poging tot desertie en 

verraad. Het waren de 2e luitenant W.J. Burck en de sergeants H. Kelder en E.H.J. de Lyon. Zij 

werden naar Melbourne getransporteerd en daar in voorlopige hechtenis genomemz•  

De drie verdachten werden daarna door majoor S.H. Spoor, onderhoofd van de Nederlandse 

Inlichtingendienst in Australië, aan een verhoor onderworpen. Uit de verslagen is gebleken, dat hij op 

de hoogte was van het 'complot' en het initiatief tot de arrestatie heeft genomen. Dit nadat hij de 

bewijzen in handen had gekregen via een agent-provocateur, de sergeant-majoor-monteur A.A. 

Scholte. Hij was reeds in april 1942, toen hij als monteur bij het detachement Archerfield werkzaam 

was aan de B-2S'S, op de hoogte van de ideeën en uitspraken van de luitenant Burck om terug te gaan 

naar Nederlands-Indië. Hoewel hij aanvankelijk het idee niet serieus had opgevat, had hij het voorval 

later toch gerapporteerd aan kapitein Jessurun. Deze geloofde hem niet en vertelde hem niet te veel op 

praatjes in te gaan. Toen besloot hij op eigen houtje met het onderzoek door te gaan. Uiteindelijk 
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werkte hij, hoewel vertrouwensman van de drie verdachten, in het geheim samen met de majoor 

Spoor.  

Hoe het verhoor van Spoor heeft geleid tot een verwijzing naar de Militaire Krijgsraad, is niet 

duidelijk komen vast te staan. Of het voorlopig onderzoek eerst werd voorgelegd aan de commandant 

van de drie verdachten betwijfelen wij. In een brief van luitenant-kolonel Van Straten, de waarnemend 

Commandant der Nederlands-Indische Legerstrijdkrachten(LcA) aan majoor Fiedeldij blijkt, dat het 

politioneel onderzoek rechtstreeks is voorgelegd aan de wnd. LCA33. Kennelijk heeft deze toen het 

initiatief genomen deze zaak te verwijzen naar de krijgsraad, waardoor de commandant van de 

verdachten buiten spel werd gezet34.  

Op de vraag waarom deze procedure werd gevolgd, kan slechts één antwoord worden gegeven: een 

diepliggende controverse tussen Van Straten en Fiedeldij. Dit valt op te maken uit de inhoud en de 

toon van de hierboven genoemde brief:  

'Uw geheele schrijven ademt denzelfden geest als uw telefonische opmerking, waarbij u de 

getuigen te Melbourne als "getuigen van de zijde van het Hoofdkwartier" meende te moeten 

betitelen, alsof deze zaak er één was van het hoofdkwartier versus uw squadron, instede van 

een zaak, waarbij de krijgstucht op ernstige wijze is aangetast. Het is mij bekend, welke 

stemming er, volkomen ten onrechte, bij uw squadron heerscht tegenover het hoofdkwartier te 

Melbourne, waarbij functionarissen zijn, die minstens evenveel hebben doorgemaakt en 

gepresteerd, als vele militairen van uw squadron en waarbij de belangen van dat squadron-ook 

de persoonlijke-evenzeer worden behartigd, als die van andere legeronderdelen. Het is uw taak 

als korpscommandant deze stemming te bestrijden en niet haar te stijven.'  

Ofschoon deze brief de enige is, die is teruggevonden van een aantal dat op dit onderwerp betrekking 

heeft, vertellen toon en inhoud voldoende over de negatieve verhouding tussen 'Melbourne' en het 

squadron. Later, toen het squadron al operationeel werkzaam was, was deze slechte verhouding 

meerdere malen oorzaak van geschilpunten, die niet hadden mogen voorkomen bij een strijdmacht in 

oorlogstijd. Een belangrijk punt is, dat geen der partijen de moeite nam deze controverse uit de weg te 

ruimen.  

In dit verband is het opmerkelijk dat majoor Spoor ten tijde van de arrestatie te Canberra aanwezig 

was om-we citeren nu letterlijk35:  

'de geestesgesteldheid van het personeel van het 18 Squadron te onderzoeken en te 

rapporteren.'  

Een onderzoek naar het moreel van het 18 Squadron en in feite naar het moreel van de ML-KN1L. Dit 

rapport36 schetste in algemene bewoording het lage moreel van het squadron en concludeerde dat de 

leiding van het squadron en met name majoor Fiedeldij had gefaald in het geven van de zo 

noodzakelijke leiding onder de inderdaad zeer moeilijke omstandigheden, waaronder het squadron 

moest werken. Ook de waarnemend commandant, de kapitein A.J. de Vries, werd door Spoor 

beschreven als een gedesillusioneerd en onverschillig persoon met een beperkte belangstelling (als 

jachtvlieger) voor een bommenwerpersquadron. De enige in het commando van het squadron, die door 

Spoor als een steunpilaar werd genoemd, was kapitein R.E. Jessurun.  

Na de oorlog heeft de Enquêtecommissie belast met het onderzoek naar het regeringsbeleid 1940-

1945, zich in het kader van het militair beleid ook met dit onderwerp beziggehouden. Na onderzoek 

concludeerde deze regeringscommissie als volgt over deze affaire37:  

 

'Deze militairen hadden in Australië als gevolg van materieel tekort veel te weinig te doen; 

hun moreel werd daardoor ondermijnd. Een ernstige tekortkoming acht de commissie het, dat 

de autoriteiten van marine en leger aanvankelijk te weinig belangstelling, zorg en voorlichting 

aan deze mensen hebben gegeven.'  

[ ... ]  

'De slechte geest, welke in den beginne in het squadron heerste, is wel zeer duidelijk tot uiting 

gekomen in de poging van drie van zijn leden om terug te vliegen naar Java. Dit misdrijf heeft 

ertoe geleid, da t de toenmalige majoor van de generale staf KNIL, S.H. Spoor, opgedragen 

werd een rapport te maken over de toestand bij het 18 Squadron. De commissie heeft in haar 

verslag een gedeelte van dit rapport overgenomen, maar wil uitdrukkelijk verklaren, dat zij 

niet de conclusie onderschrijft, dat het toenmalige commando van het 18 Squadron volkomen 

gefaald heeft in het geven van leiding; zij meent, zoals hierboven reeds gesteld, dat hier 



 39 

veeleer sprake is van een falen van de hogere militaire leiding. Dit acht de commissie te 

ernstiger, omdat deze leiding slechts voor enkele eenheden had te zorgen.  

Ook in de latere jaren, toen het squadron zich geheel hersteld had van het moeilijke begin en 

zich dapper en met succes weerde, heeft het te weinig belangstelling en waardering 

ondervonden, hetgeen onder meer tot uiting is gekomen in het decoratiebeleid ... '  

Aan deze conclusie behoeven wij weinig toe te voegen! Slechts dit: dat de onevenwichtige bezetting 

van functies, zowel in Australië als in Amerika op de vliegschool, hieraan ook debet was. En dat viel 

onder verantwoordelijkheid van generaal Van Oyen. Een betere bezetting van functies in Australië had 

deze misère kunnen voorkomen.  

 

Ondertussen werden Burck, Kelder en De Lyon overgebracht naar Colombo op Ceylon, waar zij 

zouden worden berecht door de zeekrijgsraad, op dat ogenblik de enige Nederlandse militaire 

krijgsraad in het Verre Oosten. De bevoegdheid van de zeekrijgsraad om de drie verdachten te 

berechten staat in het eerste artikel van het vonnis en luidt als volgt:  

'Overwegende vooraf, aangaande de bevoegdheid van de zeekrijgsraad om van het 

tenlastegelegde feit kennis te nemen: dat het 18 Squadron van het KNIL deel uitmaakt van de 

Strijdkrachten in het Oosten, derhalve is een troepenafdeling, immers een onderdeel van de 

Landmacht, welke dienst doet onder bevel van een militair der Zeemacht, namelijk de 

Bevelhebber van genoemde strijdkrachten; dat op grond van het bovenstaande, ingevolge het 

bepaalde in artikel 86 van de Invoeringswet Militair Strafen Tuchtrecht, de zeekrijgsraad 

bevoegd is kennis te nemen van strafbare feiten, begaan door militairen, behorende tot 

genoemd squadron ... '  

De 2e luitenant W.J. Burck werd op 16 augustus 1943 veroordeeld tot levenslange gevangenisstraf en 

de sergeants H. Kelder en E.H.J. de Lyon beide tot twintig jaar gevangenisstraf, respectievelijk op 24 

september en 8 oktober 1943. 

 

Het is hier niet de plaats om een juridische verhandeling te geven over de aanpak, het verloop, de 

berechting en de juridische gevolgen van de zaak 'Burck-Kelder-De Lyon'. Daarvoor zou een aparte 

studie moeten worden gemaakt door juridisch geschoolde medewerkers met kennis van het 

Nederlands-Indisch straf- en tuchtrecht en de bevoegdheden van het militaire gezag in tijden van 

oorlog. Het is wel een belangrijke gebeurtenis in de geschiedenis van de ML-KNIL, als we dit voorval 

willen beschouwen als gevolg van een foutieve aanpak bij de aanvang en reorganisatie van dit wapen 

in Australië. Voor velen die dit persoonlijk hebben meegemaakt, is het een gebeurtenis waarover men 

maar zo min mogelijk spreekt; men voelt zich er persoonlijk bij betrokken en een gevoel van gêne is 

verklaarbaar. Immers, voor ML'ers die altijd als een hecht team hebben gewerkt, in de afgelopen drie 

maanden hadden gevochten als leeuwen en daarvoor ook hun vaandel gedecoreerd zagen met de 

hoogste onderscheiding, was dit een moeilijk verteerbare zaak. Maar in het totaalbeeld van de 

geschiedenis van de ML en dus relativerend in de beoordeling, kunnen wij dit als een incident 

beschouwen, weliswaar van een aparte klasse, maar toch niet meer dan dat. De oorzaken zijn uitvoerig 

besproken en de wet van oorzaak en gevolg is hier zeker van toepassing. In het breder geallieerd 

verband kwamen deze incidenten ook voor, vooral in de periode vlak na de capitulatie van Malakka, 

Singapore en Nederlands-Indië. Een wanhopig sarcastische opmerking van een Britse veldmaarschalk 

aan het adres van de eerste minister van het Britse Gemenebest of een beschuldiging van verraad geuit 

door de Australische eerste minister aan Sir Winston Churchill, hebben wellicht meer betekenis gehad 

dan de plannen van drie militairen om terug te vliegen naar Java. In dit verband moge worden 

verwezen naar de eerste Nederlandse minister-president van het kabinet te Londen, die met Adolf 

Hitier wilde spreken over vrede, en terugkeerde naar Nederland.  

De drie waren conform het straf- en tuchtrecht fout, maar we kunnen hierbij de conclusie trekken, dat 

er voorafgaand zeer diepgaande misstanden zijn geweest, die een oorzakelijk verband hebben met het 

incident. En we willen de voornaamste fouten duidelijk specificeren en met name noemen:  

a. generaal Van Oyen, die als legercommandant en commandant van de ML-KNIL een betere 

verdeling van functies had kunnen bewerkstelligen;  

b. luitenant-kolonel Van Straten en zijn directe staf, die-geen luchtmacht-officieren zijnde- geen 

pogingen ondernamen om een toenadering tot stand te brengen tussen de luchtmacht en landmacht en 

waarbij Van Straten vanuit zijn verworven positie van wnd. LCA slechts door middel van scherpe 
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brieven alles en iedereen tegen zich in het harnas joeg. Zegge en schrijve één keer bezocht hij het 

enige volwaardige gevechtsonderdeel- het 18 Squadron NEl -in al die lange maanden dat het te 

Canberra vertoefde;  

c. majoor Fiedeldij, die onvoldoende zorg besteedde aan zijn personeel en als commandal1t tekort 

schoot om orde en regelmaat te scheppen en niet tijdig ingreep toen de problemen duidelijke vormen 

aannamen; die het verder aan een 'buitenstaander' -de majoor Spooroverliet om te weten te komen wat 

er in zijn squadron omging;  

d. kapitein De Vries, die als waarnemend commandant van het squadron weinig interesse had voor dit 

onderdeel en-voorzover bekend-geen vinger uitstak om de gemoederen tot rust te brengen. En de 

kapitein lessurun, die-toen hem werd gerapporteerd dat er iets gaande was-het niet geloofde en geen 

verder onderzoek gelastte;  

e. en ten slotte het discriminatoir gedrag van een aantal officieren met betrekking tot het wel of niet 

meenemen van gezinsleden tijdens de volkomen wanordelijke evacuatie naar Australië, hetgeen op 

hen en hun gezinsleden die volgens de orders moesten achterblijven, ernstig demoraliserend heeft 

gewerkt.  

 

De ontstemming over deze affaire bleef als een dreigende wolk boven deze groep en het onderwerp 

bleef leven in al zijn gevoeligheid. Zoals eerder gezegd: tot aan de dag van vandaag blijft het voor hen 

die het hebben meegemaakt een netelige kwestie om er vrijelijk over te discussiëren. Het rechtsgevoel 

van diverse collega's en andere leden van het squadron bleef in opstand komen tegen de gang van 

zaken en het vonnis. Immers, in feite waren het 'praatjes als gevolg van een algemene ontstemming' en 

zijn geen handelingen of zelfs begin van voorbereidingen gepleegd. Maar kennelijk maakten de 

oorlogsomstandigheden en de snel daarop volgende gebeurtenissen in deze periode het niet mogelijk 

een gedegen protest of verdediging te ondernemen. Pas na de oorlog kwamen de gemoederen weer los.  

Een aantal brieven en requesten werd in 1947 en 1948 door ex-leden van het 18 Squadron geschreven 

en gericht aan de minister van justitie en HM de Koningin, met verzoeken om verzachting van het 

vonnis, heronderzoek of gratie. Ondertekenaars waren kapitein H.A.H.M. Tander, 1e luitenant L.J. 

Frouws, 1e luitenant A.D.M. Moorrees, kapitein K.Akkerman, 1e officier van gezondheid dr. C.l. 

Storm, le luitenant Ch. Busser en Je luitenant A. Hagers, ten tijde van het gebeuren allen leden van het 

squadron. Ondertussen werden Burck, De Lyon en Kelder na het beëindigen van de oorlog overge-

bracht naar de strafgevangenis te Leeuwarden. In 1948 schreef de directeur van deze inrichting een 

rapport, waarin hij voor deze drie mannen pleitte en de minister van justitie 'genade voor recht' vroeg. 

Uiteindelijk schreef deze pas in 1950 een brief aan de Koningin met het verzoek tot vermindering van 

straf (dus geen verzachting of gratie). Dit werd als volgt door de Kroon ingewilligd:  

KB dd. 19 september 1951 nr. 4 pro De Lyon: strafvermindering tot tien jaar ingaande 24 september 

1943;  

KB dd. 23 april 1952 nr. 77 pro Burck: ontslag uit militaire dienst en strafvermindering tot tien jaar 

ingaande 24 september 1943;  

KB dd. 23 april 1952 nr. 77 pro Kelder: strafvermindering tot tien jaar ingaande 24 september 1943  

 

Rehabilitatie werd niet afgekondigd en tot nu toe is elke poging daartoe mislukt. Zou het heropenen 

van deze zaak te veel smet op een aantal leidinggevende personen uit die tijd werpen? De uitspraak 

van de Enquêtecommissie zou in die richting kunnen wijzen!  

 

Memorabele evenementen (I-4-I942 tlm 3I-I2-I942)38  
01-04-1942 Lt G. van Rijn en een groep van vijf man arriveren per B-25 N5-134 van Brisbane te 

Canberra en treden op als kwartiermakers van het op te richten squadron.  

04-04-1942 18 Squadron NEl opgericht te Canberra, volgens de organisatietabel nr. HD-53 van de 

RAAF. Hangar 48 wordt het squadron toegewezen. Aanwezig vijf officieren en honderd 

onderofficieren, korporaals en manschappen.  

21-04-1942 Kap W. Boot arriveert te Canberra en neemt het commando van het squadron  

op zich.  

30-04-1942 Vlaggenparade ter ere van de verjaardag van HKH Prinses luliana39. 01-05-1942 Maj B.l. 

Fiedeldij neemt het commando van kap Boot over.  
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09-05-1942 Beëdiging van officieren. Plechtigheid wordt bijgewoond door de Nederlandse gezant 

baron Van Aerssen Beyeren van Voshol.  

15-05-1942 Officieel bezoek aan het 18 Squadron van de gouverneur-generaal van Australië, lord 

Gowrie.  

27-05- 1942 Inspectie van de Australische chef van de luchtmachtstaf, Air Vice Marshal G. lones.  

28-05-1942 Maj B.l. Fiedeldij officieel aangesteld als commandant 18 Squadron NE140• 05-06-1942 

2e lt W.F.A. Winckel en crew bombarderen met de B-25 N5-151 een vijandelijke onderzeeboot en 

brengen die tot zinken. Winckel wordt hiervoor in audiëntie genomen bij eerste minister lohn Curtin.  

13-06-1942 Hangar 46 wordt ter beschikking gesteld voor de onderhoudsafdeling van het 18 

Squadron.  

26-06-1942 Squadronparty in het Hotel Canberra. Alle RAAF-officieren worden hierbij uitgenodigd.  

29-06- 1942 Vlaggenparade ter ere van de verjaardag van ZKH Prins Bernhard. Hierbij zijn aanwezig 

de Nederlandse gezant en schout-bij-nacht Coster, in diens functie van OBS041•  

30-06-1942 Galabal in de Town-hall.  

05-07-1942 Bezoek van Nederlandse officieren aan de Canberra Alpine Club op Mt.  

Franklin.  

07-07-1942 Inspectie van de Air Officer Commanding (Aoe) Eastern Area, Air Vice  

Marshal W.H. Anderson. 15-08-1942 42  

19-08-1942 Nieuw voorstelorganisatietabel wordt ingediend.  

26-08-1942 SASO Eastern Area, Wing Commander J.R Paget, bezoekt het squadron om het voorstel 

te bespreken.  

28-08-1942 U-kol N.L.W. van Straten, de wnd. legercommandant, bezoekt het squadron.  

30-08-1942 Beëdigingsceremonie van de 2e lts C.H. Daanen, A. Hagers, RL.M. Swane, F. Olsen, F. 

Pelder en Ch. Busser43. Bij deze ceremonie zijn als gast aanwezig de Hoge Commissaris van Canada, 

Victor W. OdIum, de He United Kingdom sir Ronaid Crons, de 1st Secretary us Legation John. S. 

Miniter, de Chinese minister Hsu Mo, Wing Commander Hillery Taylor, Brigadier B. Combes en 

Lieut.-Colonel Andrews.  

31-08-1942 Parade ter ere van de verjaardag van HM de Koningin. Aanwezig is de Nederlandse 

gezant. De luchtparade wordt uitgevoerd met 5 B-25'S44.  

15-09-1942 Gouverneur-generaal van Australië bezoekt de RAAF-stations Uranquinty, Wagga en 

Cootamunbra. Hij laat zich hiernaar toevliegen met een Nederlandse B-25, de N5-I34, gevlogen door 

kap De Vries en sgt Hoogvelt.  

24/ 29-09-1942 Indoctrinatie tropische ziekten en hygiëne voor het squadron.  

26/ 29-09-1942 Het Hollandse mannenkoor gaat naar Sydney voor een radio-uitzending van een 

concertprogramma.  

02- 10- 1942 Parade ter gelegenheid van de uitreiking van het Kruis van Verdienste aan de lt F. 

Nieuwpoort.  

03-10-I942 Het Hollandse koor geeft een recital ten huize van de gouverneur-generaal van Australië.  

27-10-1942 Parade te Melbourne ter gelegenheid van de uitreiking van de Militaire Willemsorde 4e 

klasse aan de sgt J. Tahya van de Infanterie van het KNIL. 22 B-25's verzorgen de Jly-past.  

11-11-I942 Arrestatie van de lt Burck en de sgts Kelder en De Lyon.  

15-11-1942 Dertien jachtvliegtuigen komen te Canberra aan om met de B-25'S van het I8e te oefenen.  

19-11-1942 De gouverneur-generaal van Australië en lady Gowrie bezoeken het vliegveld Canberra en 

worden officieel op het squadron ontvangen.  

26-11-1942 De advanced party vertrekt naar het noorden.  
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De auteur J.C. Bijkerk geeft in zijn documentatie „de Colombo tragedie‟ in het 15 pagina‟s 

omvattende hoofdstuk De Provocatie een duidelijke schets van hetgeen zich binnen het 18
e
 

Squadron NEI heeft afgespeeld: de gezagsverhoudingen, privileges van de hoofdofficieren, 

het „dure leventje‟ dat werd geleid, de incompetentie van hen, het moreel, de wegvallende 

discipline en het overmatige alcohol gebruik e.d.. 

Gedragingen die direct onder de sfeer van de krijgstucht zouden kunnen worden aangemerkt. 

 

De auteur luitenant-kolonel O.G. Ward gaf ook transparant in zijn standaardwerk De Militaire 

Luchtvaart van het KNIL 1942-1945 in een 29 pagina‟s tellend hoofdstuk, een beeld van het 

18
e
 Squadron NEI en óók de excessen daarbinnen.  

 

Beiden baseerden zich hierbij op het dagboek van de vaandrig-vlieger A. Hagers, een 

kamergenoot van de 2
e
 luitenant-vlieger W.J. Burck. 

 

 Het desbetreffende hoofdstuk van de auteur de luitenant-kolonel b.d. O.G. Ward is integraal 

in dit infodossier werd opgenomen. De documentatie “De Colombo Tragedie” van de auteur 

J.C. Bijkerk (+), is als bijlage bij dit informatiedossier gevoegd.  

 

Tijdens de regelmatige feestjes en de daarbij behorende drankpartijen werd door vele vliegers, 

die in tegenstelling tot de hogere officieren hun gezin op Java hadden moeten achterlaten, 

onder overmatig alcohol gebruik allerlei bedenksels geuit. Bijvoorbeeld hoe ze terug zouden 

kunnen keren naar Java. Verhalen die vrij algemeen de ronde deden en binnen het Squadron, 

óók bij de leiding bekend waren en als onzinnig werden afgedaan. 

 

Dronkenmanspraat, die op geen enkele wijze tot een echt plan en uitvoering dan wel een 

poging daartoe realiseerbaar zou kunnen werken.  

 

De dronkenmans desertie verhalen, waren stof voor de sergeant-majoor Adriaan Scholte, 

t.b.v. zijn „Intelligence research‟. Majoor Simon Spoor zag in hem de ideale man om zijn plan 

uit te voeren (het in de val laten van de 2
e
 lt.-vlieger W.J. Bruck en de sergeant-vliegers H. 

Kelder en E. de Lyon) en door de arrestatie zijn gezag te doen gelden en daarmee een 

voorbeeld te stellen voor het aanhalen van de discipline binnen het Squadron. 

De sergeant-majoor Adriaan Scholte enthousiasmeerde maar al te graag zijn collega vliegers. 

(het voortdurend aan te dringen op het terug naar Java vliegen) 
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Majoor R. Spoor had hem immers, voor zijn succesvolle uitvoering geven aan de opdracht 

(het in de val lokken) na de oorlog, een goede baan in het vooruitzicht gesteld. 

 

De Colombo Affaire, de „Plancius vonnissen‟ die uit de acties van zowel de sgt. Majoor 

Adriaan Scholte en de Majoor Simon Spoor gevolg hadden, werden een zwarte bladzijde in de 

toch roemrijke geschiedenis van het 18
e
 Squadron NEI (succesvolle missies waarbij helaas 

ook 95 vliegers zouden sneuvelen)  
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18
e
 Squadron NEI (hockey team) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

18
e
 Squadron Australisch oorlogskabinet 

Premier John Curtin met naast hem 1
e
 luitenant W.F.A. Winckel 
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Nog in Nederlands-Indië  
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1942 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Australië: start  voorbereiding
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Schout-bij-nacht F.W. Coster 

OBS (Onder Beverhebber der Strijdkrachten – Oost) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Generaal-majoor L.H. Van Oyen 

Commandant ML (Militaire Luchtvaart in Australië) 
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Hoofdstuk 4 

Bijzondere notitie 

Aan de hand van een verslag aan de Parlementaire Enquête Commissie (oktober 1949, tijdens 

gratieverlening) van de sergeant vlieger Eric de Lyon en in samenvatting door de auteur J.C. 

Bijkerk in zijn Colombo tragedie opgenomen. (blz. 71-73) 

 

In resumé een samenvatting van slechts enkele gedragingen binnen het Squadron zoals 

sergeant vlieger Eric de Lyon die in zijn verslag aan de P.E.C. deed toekomen: 

- ‟s Middags tussen 12.00 en 14.00 uur werd aan de bar in de Officiers en 

Onderofficiers mess stevig gedronken 

- Het gebeurde dat meerdere officieren beschonken waren en dat er in die toestand nog 

vliegbeurten werden gevlogen 

- Regelmatig ging men om 14.00 uur per dienstauto naar Canberra om de drinkpartij 

voort te zetten met „dames van plezier‟ 

- Met verlof werd naar Brisbane, Sydney of Melbourne gereisd en men bleef gewoonlijk 

weken langer weg dan de verloftijd (aan desertie werd niet gedacht) 

- Benzine werd in grote mate voor privé doeleinden aangewend; avond aan avond 

werden drankpartijen met vrouwen gehouden 

- Er werd met geld gesmeten vanwege de hoge salarissen 

Een Australische 1
e
 Luitenant had een salaris van 40 pond bruto. In vergelijking: een 

Nederlandse 1
e
 Luitenant had een maandelijks 110 pond netto zonder verdere 

onkosten 

- Tijdens diensturen werd zwaar gegokt 

- Met toekenning van de gevarentoelage (25 pond) werd royaal omgegaan 

- In het Squadron krantje Ons is niets te dol komt een stukje voor met als titel Praatje 

aan de bar – Wie gaat er mee naar Indië. Ten behoeve van het zangclubje van het 

Squadron werden speciale vliegtuigen ingezet. Hiervoor werden zogenaamde 

„navigatievluchten‟ gebruikt, hetgeen openlijk tot discussie leidden tussen Officieren 

en Onderofficierenvliegers.  
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Majoor B.F. Fiedeldij 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

v.l.n.r.  

4
e
 Majoor B.F.Fiedeldij 

5
e
 de 2

e
 luitenant-vlieger A. Hagers (degene die het dagboek bijhield)  
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Op 17 juni 1949 bepaalde H.M. Koningin 

Juliana, dat wijlen generaal Spoor zal 

worden ingeschreven in het register der 

Militairen Willemsorde als commandeur 

der orde. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Van 1946 tot 1949 werden alle operaties 

te land en in de lucht geleid door de 

luitenant generaal S.H. Spoor. Bij het 

ontvangen van het commandeurs kruis in 

de Orde van Oranje Nassau te Batavia, 

schikt zijn echtgenote daarna nog het 

draaglint.
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Hoofdstuk 5 

   In resumé: 

   De procesvoering door een speciaal voor die gelegenheid geïnstalleerde  

   Bijzondere Nederlandse Marine Zeekrijgsraad 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tender Plancius 

Dit stukje vaderland werd om speciale reden gekozen. 

De legertop wilde, gelet op de destijdse verhoudingen, de Australische regering met dit 

proces, dat in het teken stond van „verraad‟, niet confronteren. 

 

Het proces tegen de 3 oorlogsvliegers 

De 2
e
 lt. W.J. Burck en de sergeant E.H.J. de Lyon en H. Kelder 

16 juli 1943 – 8 oktober 1943 
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1904-1949 Jessurun, Reinier Emil. Tijdelijk luitenant-

kolonel-waarnemer der Militaire Luchtvaart van het 

Koninklijk Nederlands-Indisch Leger 

 

 

 

 

 

 

 

 

Foto’s die een beeld oproepen aan de destijdse locatie van de procesvoering door de 

Zeekrijgsraad 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

De Plancius, het 5.955 bruto register ton metende passagiersschip werd in april 1924 door de 

K.P.M. (Koninklijke Paketvaart Maatschappij) in dienst genomen en in april 1942 bij de 

Koninklijke Marine in Nederlands-Indië als depotschip. Het proces tegen de 3 oorlogsvliegers 

2
e
 lt. W.J. Burck en de sergeant E.H.J. de Lyon en H. Kelder vond op dat depôtschip plaats. 

(van de datum van het eerste onderzoek ter zitting van de Zeekrijgsraad t/m de uitspraak 

(vonnissen: in de periode van 16 juli 1943 t/m/ 8 oktober 1943)) 

 

  



 54 

 

 

 

 

 

 

 

 

De zitting van de Zeekrijgsraad aan boord 

van het depôtschip De Plancius vonden in 

deze salon plaats, waarin bewust een 

sobere sfeer werd gecreëerd, door het 

meubilair te verwijderen en de gordijnen 

gesloten te houden. 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Het enige meubilair was een lange houten tafel voor de aan het oog ontrokken bar met het 

zicht op de President en de leden van de Zeekrijgsraad naar het voorschip.  

 

(foto‟s van het depotschip De Plancius en het interieur dateren uit 1943 en werden 

beschikbaar gesteld door de directie van het Scheepvaart Museum in Almere-Haven 

(N.v.Nierop) 
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Samenstelling Zeekrijgsraad 

     Wie was wie? 

 

In het proces contra de 2
e
 lt.-vlieger W.J. Burck (+) was de raad als volgt samengesteld: 

- President : Kapitein Luitenant ter Zee Jhr. H.A. van Foreest (+) 

 

 

 

 

 

 

 

- Leden : Luitenant ter Zee 1
e
 klasse G.B.M. van Erkel (+)  

     Luitenant ter Zee 1
e
 klasse G.J. Wingerden (+) 

     Luitenant ter Zee 1
e
 klasse D.M. Doorninck (+) 

     Officier van Administratie 1
e
 klasse C.P. v/d Berg (+) 

- Aanklager : Officier van Administratie 1
e
 klasse W.H. Vermeer (+) 

- Raadsman : 2
e
 Luitenant mr. S.J. Baron van Tuyll van Serooskerken (+) 

- Secretaris  : Luitenant ter Zee 3
e
 klasse Koninklijke Marine Reserve Speciale Diensten 

     J.D. van Oenen (+) 
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In het proces contra de sergeant-vliegers Erich H.J. de Lyon (+) en H. Kelder (+) was de raad 

als volgt samengesteld: 

- President : Kapitein Luitenant ter Zee Van de Poll (+) 

- Leden : Luitenant ter Zee 1
e
 klasse G.B.M. van Erkel (+)  

     Luitenant ter Zee 1
e
 klasse G.J. Wingerden (+) 

     Luitenant ter Zee 1
e
 klasse D.M. Doorninck (+) 

     Officier van Administratie 1
e
 klasse C.P. v/d Berg (+) 

- Aanklager : Officier van Administratie 1
e
 klasse W.H. Vermeer (+) 

- Raadslieden (die werden toegewezen):  

  t.b.v. sergeant-vlieger E.H.J. de Lyon: 

 Officier van Administratie 2
e
 klasse … Asbeek Brusse * 

  t.b.v. sergeant-vlieger H. Kelder 

 Officier van Administratie 2
e
 klasse Koninklijke Marine reserve  

 S.D.D.J. Gouda (+)  

- Secretaris  : Luitenant ter Zee 3
e
 klasse Koninklijke Marine Reserve Speciale Diensten 

     J.D. van Oenen 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sergeant vlieger E. de Lyon   Sergeant vlieger H. Kelder 

 

* Was de eerste keer dat deze in een proces als raadman optrad. Ook tijdens de zitting tegen 

de verdachten gaf de Fiscaal (Officier van Administratie 1
e
 klasse) W.H. Vermeer enkele 

pertinente leugens ten beste, waar de jury goedkeurend over knikte. De raadsman Asbeek 

Brusse correspondeerde in 1986 met de auteur J.C. Bijkerk en verontschuldigde zich voor zijn 

destijdse optreden. Citaat uit brief: “Wel kan ik u zeggen dat ik destijds niet over voldoende 

ervaring en rijpheid beschikte om als verdediger op te treden in een zo‟n ernstige zaak”. De 

auteur J.C. Bijkerk noteerde dit in zijn documentatie (Colombo Affaire). 
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Proces contra de 2
e
 luitenant-vlieger W.J. Burck (+) 

 

Op vrijdag 16 juli 1943 vond het eerste onderzoek van de Zeekrijgsraad in de zaak van de 2
e
 

luitenant W.J. Burck plaats. Er moest een beslissing worden genomen omdat er geen getuigen 

aanwezig waren. 

 

Besloten werd het proces te doen plaatsvinden op basis van de aanwezige schriftelijke 

verklaringen, die in voldoende mate betrouwbaar werden geacht en als overtuigend bewijs.  

De getuigen in persoon te horen, werd ondanks protest van de raadsman niet relevant geacht. 

 

Eis van de aanklager – Officier van Administratie 1
e
 klasse W.H. Vermeer 

Op 26 juli 1943 hield de Fiscaal zijn requisitoir waarin hij tegen de 2
e
 luitenant W.J. Burck de 

doodstraf eiste op grond van het ten laste gelegde bewezene: 

- Samenspanning tot het plegen van militair verraad in tijd van oorlog 

- Samenspanning tot desertie naam den vijand 

- Verspieding, meerdere malen gepleegd, doch een, voortgezette handeling uitmakende 

ALLE feiten, gepleegd als meerdere, opzettelijk in deelneming met een militair van mindere 

rang. (de sgt.-vliegers E.H.J. de Lyon en H. Kelder) 

 

Noot: 

Bijzondere aantekening verdient de opmerking dat geen van de leden van de Zeekrijgsraad een juridische titel 

dan wel opleiding hadden genoten en dat de raadsman van de 2
e
 lt. W.J. Burck de enige juridisch onderlegde 

was. 

(mr. J.J. Baron van Tuyll van Serooskerken (1905-1994) pratiseerde namelijk  reeds als jurist (advocaat – 

procureur in Nijmegen (1932-1935)) Zie blz. 61-62: Curriculum Vitae 

 

Voorafgaande aan de zitting voor de Zeekrijgsraad, had mr. Baron van Tuyll 

van Serooskerken (de latere Secretaris-generaal van het Departement van 

Buitenlandse Zaken en van 1965 tot 1980 lid van de Raad van State, in welke 

functie hij 4 jaar rechter was op de afdeling Rechtspraak) meerdere keren een 

gesprek met de 2
e
 lt.-vlieger.  
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In 1986 (toen 81 jaar) weet in gesprek met de auteur J.C. Bijkerk (+) de Baron zich de details 

nog goed te herinneren. – Zielig was de confrontatie met lt. W.J. Burck, slordig gekleed in een 

versleten uniform zonder kenmerken en opgesloten in een hut benedendeks aan boord van de 

Plancius, constant bewaakt door zwaar gewapende Marine officieren. –  

 

Uit het dossier bleek aldus de toen raadsman (puttend uit zijn scherpe geheugen) 

1- Dat door de Majoor Spoor de op zijn kamer in Canberra aangetroffen, op een stuk 

papier gezette noten voor zijn saxofoon of klarinet als een „geheime code‟ werd 

aangemerkt. In werkelijkheid bleek dat de 2
e
 lt. W.J. Burck een Amerikaanse spionage 

film in een bioscoop in Melbourne had gezien waarin een trompettist optrad dit in zijn 

spel van een code gebruik maakte.  

Noot: de 2
e
 lt. W.J. Burck, eerder al orkestleider van een Militaire Luchtvaart Band en voortreffelijk 

musicus, had zoals dat bij de allerbeste het geval is, de tunes in zijn gehoor opgeslagen en later in zijn 

hotelkamer die „film trompetcode‟ een aantal keren nagespeld en de noten met een eigen improvisatie 

op een stuk papier geschreven. 

2- De uitlatingen op die bewuste avond (voor de arrestatie) in Queensbyan 

geïnterpreteerd werden zoals in de tenlastelegging verwoord. 

Noot: in werkelijkheid waren de uitlatingen voortgesproten uit grootspraak, veroorzaakt door 

dronkenmansgelal en opgeklopt door de sergeant-majoor/monteur Adriaan Albert Scholte, degene die 

het onder overmatig drankgenot als „samenzweerder‟ (agent-provocateur van Majoor Simon Hendrik 

Spoor) het zogenaamde vluchtplan mede voorbereidde, de 2
e
 lt. W.J. Burck en de sergeant vliegers H. 

Kelder en Erich de Lyon voortdurend in een welslagen enthousiasmeerde om zo zijn rapportage aan de 

toen Majoor S.H. Spoor die hem „na de oorlog‟ een „goede functie‟ had toegezegd, „body‟ te kunnen 

geven. De zogenaamde vluchtplannen onder dronkenmanspraat in een bar (het kapen van een vliegtuig 

en terugvliegen naar het bezette Java en overgave aan de bezetters) dienden namelijk te worden 

aangescherpt.  

3- Het wegwuiven door de Zeekrijgsraad van opmerkingen over de dagvaarding en het 

volharden in de „juridische correctheid‟ hierin. 

De dagvaarding miste namelijk de volledige en nauwkeurige omschrijving van de 

feitelijke handelingen en was bovendien gedeeltelijk uitgedrukt „met eigen woorden‟ 

waardoor telkens een belangrijk element ontbrak in de uiterst summier omschreven 

„feitelijke handelingen‟. 

Noot: noch de President, de Fiscaal als de overige leden van de samengestelde Zeekrijgsraad waren 

jurist, hadden geen juridische opleiding genoten. Desondanks oordeelde de Zeekrijgsraad „hierin geen 

enkel bezwaar te zien‟ evenmin als het niet ter zitting aanwezig zijn van de getuigen. 

De ondertekende schriftelijke verklaringen werden als voldoende bewijs beschouwd. Bovendien hadden 

de‟ verdachten‟ daags na hun arrestatie een „bekentenis‟ afgelegd. Alhoewel de 2
e
 lt. W.J. Burck en de 
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sergeant vliegers H. Kelder en E. de Lyon die verklaringen ingetrokken hadden, deed dat niet af aldus 

de Zeekrijgsraad aan de als de als „wettelijk en overtuigend bewezen bevonden feiten‟. 

Noot: t.a.v. de zogenaamde „bekentenissen‟ de volgende notie: 

De 2
e
 lt. W.J. Burck en de sergeant vliegers H. Kelder en E. de Lyon, nog behoorlijk onder invloed van 

overmatig alcohol gebruik, werden de morgen na hun arrestatie door de Majoor S. Spoor gehoord. Het 

gesprek was kort. Betrokkenen werd medegedeeld dat het onderzoek overgedragen zou worden aan de 

Krijgsraad en dat als een  formaliteit een ondertekende verklaring noodzakelijk was. Betrokkenen 

zouden in voldoende mate uitleg kunnen geven. Alhoewel aarzelend ondertekenden zij ieder ten 

vlottende de verklaring die majoor S. Spoor had opgesteld.  

4- Het college (de Zeekrijgsraad) bleek echter volharden dat de ten laste gelegde feiten 

onomstotelijk vaststonden en viel niet in de onjuiste stellingname te overtuigen. 

Ondanks de „zij het onder zeer betwiste omstandigheden ondertekende verklaringen‟, 

die overigens door betrokkenen waren ingetrokken, waren en voldoende juridisch 

onderbouwde argumenten om tot vrijspraak te komen. Alleen al de nietigheid van de 

dagvaarding zou daartoe moeten leiden. 

5- Opvallend ook, getuige ook van een sterke mate van onzekerheid, het verzoek van de 

President van de Zeekrijgsraad om de verdediging van de 2
e
 lt.-vliger W.J. Burck op 

mij te nemen vanwege: 

a) mijn rang (officier) 

b) staat van dienst als jurist (advocaat/procureur) 

 

Noot: omwille van de rechtsgang nam, zo benadrukte de baron in gesprek met de auteur B.J. Bijkerk 

toch de verdediging op zich, omdat hem ter ore was gekomen dat het vonnis „de doodstraf‟ reeds 

vaststond. Op het marine hoofdkwartier in Colombo was reeds overleg gepleegd over de wijze waarop 

de executie van de 2
e
 lt.-vlieger W.J. Burck zou moeten worden uitgevoerd en het kwalijk nemen door 

Staf officieren een „landverrader‟ als raadsman bij te staan. Het desondanks veroordelen van de 2
e
 lt.-

vlieger W.J. Burck tot levenslange gevangenisstraf is een kwalijke zaak. De uitspraak had behoren te 

zijn: “nietigheid van de dagvaarding met het daaruit voortvloeiende ontslag van rechtsvervolging, 

hetgeen ook in het militaire strafrecht moet leiden tot vrijspraak.” 

Overigens na uren overleg in de raadkamer zou eerst de beslissing volgen: 2 leden van de 

Zeekrijgsraad spraken zich uit voor de doodstraf en 2 voor een levenslange gevangenisstraf. 

Kennelijk rekening houdend met de tijdens de verdediging aangevoerde argumenten, had met het toch 

niet aangedurfd, het vonnis „de doodstraf‟ uit te spreken. Tijdens het gesprek onderschreef de destijds 

raadsman nog eens nadrukkelijk dat de Zeekrijgsraad met onvoldoende ernst aan de zaak tegen de 2
e
 lt. 

Burck en de 2 sergeant vliegers was begonnen en wel om de reden dat er in het geheel geen plan van de 

3 was, slechts een tijdens een stevig drankgelag geuite kreet “we gaan met een vliegtuig naar Java”. 
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Processen contra de sergeant-vliegers  

 

Erich Henry John de Lyon 

Als raadsman trad op : de Officier Administratie 2
e
 klasse B.J. van Asbeek Brusse. 

Deze toegewezen raadsman, omdat mr. Baron van Tuyll van 

Serooskerken gevraagd, weigerde. 

   Noot: “voor zo‟n bende verdedig ik niemand meer; ze storen zich toch  

   niet aan de wet”. Zo zou hij hebben geantwoord op het verzoek. 

 

Henry Kelder 

Als raadsman trad op : de Officier Administratie S.D.D.J. Gouda. 

 

Beide ´raadslieden´ bleken ongeschikt om in een dergelijk proces op te treden.  

 

Noot: eerstgenoemde las van een enkel A4-tje voor „dat hij vond dat het bewijs niet kon worden geleverd „ en 

binnen nauwelijks een kwartiertje klaar met zijn betoog, waarin hij uitvoerig aandacht besteedde over El 

Alemein en het defaitisme bij de Britse troepen, hetgeen diverse keren aanleiding was voor de President hem tot 

de orde te roepen, en zich bezig te houden met zijn taak. De president zou hem hebben toegeroepen: “Ja Gouda, 

dat weten we allemaal, maar begin nu eens met die man te verdedigen”. 

Overigens in latere jaren bevestigden genoemde raadslieden tijdens een gesprek met de auteur B.J. Bijkerk „toen 

niet over enige juridische ervaring te hebben beschikt‟. 

 

De krijgsraad oordeelde op grond van de schriftelijke verklaringen een schuldig te zijn aan 

het ten laste gelegde. 

 

De beide sergeant vliegers werden veroordeeld op respectievelijk 24 september 1943 en 8 

oktober 1943 tot een gevangenisstraf van 20 jaar (eis tegen beiden was levenslang).  

 

Noot: direct daarna werden de 3 veroordeelden geboeid aan elkaar geketend, de 2
e
 lt. W.J. Burck in het midden,  

door een Britse commando afgevoerd naar het treinstation en onder verdere begeleiding van Nederlandse 

bewakers naar Noord-India vervoerd om aldaar in de Lucknow gevangenis te worden ingesloten (cellulair). 

Tegen de 2
e
 lt.-vlieger W.J. Burck was het vonnis van levenslange gevangenisstraf uitgesproken (eis was de 

doodstraf) 

De 3 veroordeelden hadden grote moeite zich te onderwerpen aan het strakke voor hen geldende regiem. Zij 

waren immers „staatsgevaarlijk‟. Hun gedrag leidde in de Lucknow periode van detentie een aantal keren tot 

„een op water en brood zetten‟ gevolgd door eenzame opsluiting.  
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(1943) mr. S.J. Baron van Tuyll van Serooskerken (1905-1994) de raadsman van de 2
e
 lt.-

vlieger W.J. Burck 
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Mr. Simon John Baron van Tuyll van Serooskerken (1905-1994) 

 

De raadsman van de 2
e
 luitenant vlieger W.J. Burck. Wie was deze op 89 jarige in Den Haag  

overleden telg uit een oud adelijk geslacht, de enige jurist in het Plancius-proces (1943) in  

Colombo (het destijdse Ceylon en het huidige Sri Lanka).   

Geboren in Arnhem op 16 november 1905 en overleden in Den Haag op de 3
e
 februari 1994. 

 

Mr. S.J. Baron van Tuyll van Serooskerken, die als 35 jarige ambtenaar van Economische  

Zaken in  1940 uitweek naar Londen en bij de Prinses Irene Brigade een officiersopleiding 

kreeg, was in Oost-Azië vanaf 1942 actief bij de strijd tegen de Japanners en in september 

1945 betrokken bij het onderzoek naar de politieke toestand op Java.  

Na de oorlog snel carrière makend in de Buitenlandse Dienst. Was 13 jaar Secretaris Generaal 

van Buitenlandse Zaken en was in het 3
e
 kabinet Drees de verbindings functionaris tussen 

minister Beyen en Luns. Eindigde zijn loopbaan als lid van de Raad van State (1952-1980). 

Mr. Simon John Baron van Tuyll van Serooskerken was, zoals velen hem beschreven) een 

moedige sterke persoonlijkheid, een man met vele kwaliteiten en uitmuntend jurist, hetgeen 

niet alleen tijdens het Plancius-proces zou blijken, maar vooral ook in de jaren dat hij bij de 

Raad van State als rechter op de Afdeling Rechtsprak optrad.   

 

Loopbaan: 

- Advocaat en procureur te Nijmegen (1932-1935) 

- Ambtenaar ministerie van Economische Zaken tot 1945 (onderbroken door militaire 

diensttijd in de vijf oorlogsjaren) 

- Ambtenaar ministerie van Buitenlandse Zaken (1946-1948) 

- Sous-chef directie Economische Zaken (rang: administrateur), ministerie van 

Buitenlandse Zaken (1948-1949) 

- Hoofd Nederlandse Missie bij de OEES (Organisatie voor Europese Economische 

Samenwerking) te Parijs (1949 - 1 november 1952) 

- Secretaris-generaal ministerie van Buitenlandse Zaken  

(1 november 1952 – 16 april 1965) 

- Lid Raad van State (16 april 1965 – 1 december 1980)  

(benoemd bij K.B. van 18 februari 1965, nr. 54) 
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Hoofdstuk 6 

Chronologisch overzicht (locaties, gevangenissen waar de 3 

oorlogsvliegers in de periode 10 november 1942 – 30 april 1950 werden 

gedetineerd (vanaf hun arrestatie op de vliegbasis in Canberra 

(Australië) tot de dag van hun voorwaardelijke in vrijheidstelling uit de 

Bijzondere Strafgevangenis in Leeuwarden) 

 

• 10 november 1942 – mei 1943 : Politiebureau in Pedridge gevangenis Melbourne* 

   * Pendrige gevangenis (officiële naam H.M. Prison Pendrige) 

Gelegen in Coburg (Victoria a/d/ ITZ rivier) werd in 1850 in gebruik genomen en na 147 jaar 

in 1997 gesloten. gebruik te zijn geweest gesloten (1997).  

 

• Medio mei 1943  : Ankerspilkamer aan boord van Jacob van Heemskerk (tijdens vaart 

van Melbourne naar Fremantle) 

Na het afmeren in Fremantle overgebracht naar : Perth, de Australian 

Detention Barracks 

• Transport aan boord van Colombia i.v.m. berechting Zeekrijgsraad (Colombo) 

• Hulsdorf gevangenis – Colombo (Ceylon – Sri Lanka) 

• Militaire gevangenis in Madras 

• Militaire gevangenis in Lucknow (Brits – Indië – Noord India) 

• 5 mei 1946 – 7 juni 1946  : (speciaal gebouwde cellen) aan boord van Hr. Ms. Willem van 

der Zwaan (i.v.m. transport naar Nederland (Rotterdam) via 

N.O.I. (Batavia))  

• 7 juni 1946 – 21 juni 1946   : Huis van Bewaring in Den Haag 

• 21 juni 1946 – 30 april 1950: Bijzonder Strafgevangenis Leeuwarden 

 

Totale periode van detentie: 7 jaar, 5 maanden en 18 dagen (onder strak regiem en vele keren 

cellulair.  

De vlucht (Escape) 

Het initiatief van een vlucht kwam van sergeant vlieger Eric de Lyon. Het voortdurende 

vernederd worden, had hem diep verbitterd.  

Sergeant Henry Kelder, aanvankelijk het nut niet inziend, liet zich uiteindelijk toch bepraten. 

De 2
e
 luitenant vlieger William Burck wilde echter niet aan het plan meewerken. Hij had 

ondanks de situatie waarin hij verkeerde, de vast overtuiging dat door goed gedrag eens een 
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strafvermindering moest volgen. Bovendien was hij van mening dat door te vluchten, hij een 

stempel op zijn onschuld zou drukken. 

De ook onvoorwaardelijke grote liefde voor zijn vrouw en gezinnetje, dat waren de peilers 

waarop hij leefde. Van het karige zakgeld spaarde hij voor later. In geval van vluchten zou dat 

geld, inmiddels in Nederlandse valuta een kleine 400 gulden, in beslag worden genomen.  

Dat betekende dat de beide sergeant vliegers samen het kamp ontvluchtten. De vluchtroute 

zou lopen via Kaboel (toen Brits-Indië) naar Cawntone (Kapur) naar New Dehli. Hier namen 

beide van elkaar afscheid. Het beenletsel veroorzaakt bij een val nadat de 2.80m hoge muur 

van het kamp was overgeklommen, noodzaakte sergeant vlieger Eric de Lyon af te haken en 

medische hulp te zoeken.  

De vluchttocht werd door sergeant Henry Kelder alleen voortgezet. Van New Dehli naar 

Lahore (Pakistan) en uiteindelijk Karachi en Bombay. Hier zou de vluchtroute van de 

sergeant vlieger H. Kelder na 2300 km eindigen door zijn arrestatie.  

Sergeant vlieger E. de Lyon had zich eerder al in New Dehli bij de Governor aldaar vrijwillig 

gemeld.  

En zo zouden de 3 oorlogsvliegers na hun vlucht weer worden verenigd in hun kamp te 

Lucknow dat zij zo verafschuwden. 

De straf voor de ontsnapping was mild: 3 dagen cellulaire opsluiting! 
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Detention Barracks van de Fremantle Prison (1939-1946) (Australië) 

 

De „barracks‟ zijn in het „tourist site seeing‟ programma opgenomen en voor het publiek 

opgesteld. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

De Lucknow gevangenis 

 



 66 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

De Bijzondere 

Strafgevangenis Leeuwarden 

in de jaren ‟50. 
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De Bijzondere Strafgevangenis in Leeuwarden had in de jaren ‟50 een overbezetting van 1000 

gevangenen. Oorspronkelijke capaciteit was 1600. Gevolg was een noodzakelijk op zalen in 

hangmatten slapen, die na het ochtendappel opgetrokken werden om meer verblijfruimte te 

hebben. 

 



 68 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Een dagelijks ritueel „strenge 

censuur van post‟ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 69 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Eric de Lyon 2 keer: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Het roken van een sigaretje, het vuurtje krijgen,    Het creatieve moet ongetwijfeld van zijn 

dat gebeurde door de bewaker. Uit preventie was    „Duitse vader‟, de beeldhouwer en  

het verboden lucifers in de cel te hebben.  schilder Erich Muller zijn geërfd. 
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De „Lyon Madonna‟ kreeg aanvankelijk een plaatsje in de kapel. In latere jaren was er geen 

bestemming meer en werd het beeld geschonken aan pater Bergsma (de aan de 

strafgevangenis destijds verbonden geestelijke) en deze schonk het op zijn beurt aan een 

beeldhouder in Huissen. 

 Noot: onderzoek naar laatst genoemde bleef nog zonder resultaat 

 

 

 

 

 

 

 

 

De directeur van de Bijzondere Strafgevangenis in Leeuwarden A. Jansen kenmerkte zich niet 

alleen als een man van discipline, tucht en orde waren zijn „sleutelwoorden‟, maar kenmerkte 

zich ook als een man met gevoel. Zo was hij het die bij de destijdse Minister van Justitie op 

strafvermindering aandrong. Een verzoekschrift dat overigens enkele jaren als een 

„bureaustuk‟ zou blijven liggen. Het ook bijzondere van de directeur was, dat hij er een vaste 

gewoonte van had gemaakt elke gedetineerde de avond voor zijn vrijlating als een gast in zijn 

woning, die aan de gevangenis grensde, te onthalen. Zo dus ook met de 3 oud oorlogsvliegers, 

die bovendien verrast werden door ook de aanwezigheid van de toen commandant van de 

vliegbasis Leeuwarden.   

De Koninklijke Besluiten voor strafvermindering waren op die 29
e
 april 1950 nog niet 

ondertekend. De oud piloten werden medegedeeld dat zij voorlopig in vrijheid werden 

gesteld. Zoals later zou blijken ging bv. de in vrijheidstelling van de oud 2
e
 luitenant vlieger 

W.J. Burck gepaard met 3 K.B‟s. 

Bij KB van 8 maart 1950 kreeg hij een strafvermindering van 12 jaar. Bij KB van 1 april 1950 

werd zijn levenslange gevangenisstraf verminderd met 10 jaar, ingaande 24 september 1943, 

de tijd van zijn voorarrest niet meegerekend. Bij KB van 23 april 1952 werd zijn straf 

verminderd tot 10 jaar, ingaande 24 september 1943. 

De oud oorlogsvliegers zouden evenwel nimmer KB‟s onder ogen hebben gekregen. 

De directeur deelde betrokkene mede dat zij onder bepaalde voorwaarden in voorlopige 

invrijheid zouden worden gesteld, ingaande de 30
e
 april 1950 

Noot: Informatie/data gebaseerd op het door de auteur J.C. Bijkerk gerechercheerde 
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Hoofdstuk 7 

De gebrandmerkte en verwoeste levens van de 3 oud oorlogsvliegers.  

De tevergeefse strijd om rehabilitatie en eerherstel van hen. 

Wie was op 55 jarige leeftijd in Glensdale (VS) overleden sergeant-

majoor (monteur) NEI Adriaan Albert Scholte (1918-1973) 

De oud collega van de 3 oorlogsvliegers en eens bevriend met de 2
e
 

luitenant vlieger William John Burck. 

 

Op 29 april 1950, een dag voor hun voorwaardelijke invrijheidstelling, kregen de 3 vliegers in 

de Strafgevangenis bezoek van de Commandant van de vliegbasis Leeuwarden, de Kolonel 

van Dam. 

Hij feliciteerde hen namens de jachtvliegers op de basis met de „gratieverlening‟ en bracht 

tijdens het gesprek voorzichtig „de toekomst‟ ter sprake.  

 

Die realiteit zou eerst de volgende morgen, na een gevangenschap van 7 jaar, 5 maanden en 

18 dagen onder strakke regiems en vele keren cellulair, als ex „staats gevaarlijken‟ blijken. 

 

Geheel onvoorbereid op een nu vrijheid in een veranderde en gevestigde samenleving gingen 

de poorten van de gevangenis open. Werden ze bevrijd van een jarenlang verblijf te midden 

van criminelen en degenen die daadwerkelijk de zijde van het terreurbewind hadden gekozen. 

 

Die „gegratieerde‟ vrijheid zou algauw een „papieren vrijheid‟ blijken te zijn, want de 3 

oorlogsvliegers bleken als „voorwaardelijk in vrijheid gestelden‟ onder het regiem van de 

Reclassering te zijn gesteld en die zou direct al beijveren in „medeplichten e.d.‟. 

 

De oud 2
e
 luitenant W. Burck werd door zijn Marja en moeder opgehaald en voegde zich bij 

zijn gezinnetje in Amsterdam. 

De oud sergeant vlieger Eric de Lyon vertrok naar zijn familie in Den Haag en oud sergeant 

vlieger Harry Kelder nam de trein naar Deventer alwaar hij bij zijn ouders introk, die vol 

ongeloof hun verbitterde zoon in de armen sloten. 

 

In tegenstelling tot Wil Burck en Harry Kelder, begon de oud sergeant vlieger Eric de Lyon 

fel en verbeten, niets en niemand ontziend, direct een strijd voor eerherstel. Hij probeerde Wil 
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Burck en Harry Kelder aan zijn zijde te krijgen, maar die waren geestelijk en lichamelijk zo 

kapot, dat zij berustten in hetgeen hen was overkomen. 

De oud sergeant vlieger Eric de Lyon pakte het grondig aan. Hij nam met iedereen contact op, 

iedereen waarvan hij meende dat die bij het destijdse proces een betrokkenheid hadden. (o.a. 

vice Admiraal Helffrich, de ex Fiscaal Vermeer, ex auditeur-militair Kier, de minister van 

Defensie, ir. Staf.- oud Commandant, officieren en manschappen van het „Australië 18
e
 

Squadron‟ minister van Justitie a.i. Prof. dre. L.J.M. Beel, e.a.) 

En „last but not least‟ wist hij de provocateur, de sergeant-majoor/monteur Adriaan Scholte 

(degene die in opdracht van Majoor Spoor handelde) op te sporen! 

 

Na een periode van alles eens laten bezinken en evalueren, diende de oud sergeant vlieger E. 

de Lyon in september 1956 een klacht in tegen de oud Commandant van het 18
de

 Squadron, 

de toen Luitenant-kolonel b.d. B.F.Fiedeldij, gebaseerd op de mede door hem en andere 

officieren van het voormalige 18
de

 Squadron ondertekende verklaring op 13 februari 1951 en 

waarvan eerst veel later dr. W.J.Maan kennisnam. De officier van Justitie bij de 

Arrondissements Rechtbank in Den Haag zou deze klacht echter seponeren. 

 

Omdat de oud oorlogsvliegers besloten te emigreren was een vergunning nodig. Gelet op de 

bezwarende mutaties op de strafbladen richtten zij zich andermaal tot de destijdse minister 

van Justitie prof. dr. L.J.M. Beel. 

- Die liet in zijn antwoordschrijven op 8 februari 1954 weten dat naar waarschijnlijkheid zij 

(Burck, de Lyon en Kelder) min of meer waren „geofferd‟ met het doel de stemming het 18
e
 

Squadron te verbeteren.- 

  

Noot: Eric de Lyon trouwde in 1953 met Felie van Ijzeren. Toen de auteur J.C. Bijkerk haar interviewde, 

herinnerde zij zich deze „essentie‟ uit de brief van de minister. Tragiek is dat bij een brand in de echtelijke 

woning vele belangrijke documenten verloren zijn gegaan. 
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In tegenstelling tot zijn oud collega vliegers lukte het Wil Burck niet werk te vinden. Hij zou 

daar trouwens psychisch en lichamelijk niet toe in staat zijn geweest. Ondanks de grote liefde 

voor elkaar, zou er toch een breuk komen. Wil Burck verliet Marja en zijn kinderen en maakte 

een zwerftocht door Europa. (gefinancierd door zijn hem adorerende moeder)  

 

Noot: want ook Marja, Wil‟s vrouw droeg een „bagage‟ met zich (internering in vrouwenkampen „Tjideng‟ 

(Batavia) en later in „Kramat‟). De zorg voor de 2 kleine kinderen en in het ongewisse zijn over Wil. Eerst begin 

1946 hoorde zij in Batavia van een Inlichtingen officier, dat hij onder arrest was gesteld in Colombo (Ceylon) en 

dat zij en de kinderen geëvacueerd zouden worden met de „Kota Baroe‟ naar Colombo voor een 

gezinshereniging.  

In Colombo aangekomen volgde echter andermaal 3 maanden van onzekerheid en zonder iets van of over haar 

man Wil te hebben vernomen. Ondanks herhaalde bezoeken bij de legerleiding werd haar alle informatie 

onthouden en werd Marja met de kinderen op transport gesteld naar Nederland, waar ze medio juni 1946 

berooid en met een vernederd gevoel aankwamen. Een familielid (oom) bood onderdak en de moeder van Wil 

nam de kosten voor het levensonderhoud voor haar rekening. 

Het dan een paar weken later geconfronteerd worden met de gebeurtenissen. (2 oud collega vliegers vertelden 

haar wat er met Wil en 2 van zijn collega‟s werkelijk was gebeurd) Het niet kunnen accepteren van het onrecht. 

De regelmatige bezoeken in de Strafgevangenis in Leeuwarden, het gedetineerd zijn in een milieu van criminelen 

en degenen die daadwerkelijk met de bezetter hadden geheuld, dat alles was er debet aan dat de ‟stoppen 

doorsloegen‟ en de zo krachtige Marja, die zich tijdens moeilijke kampperiode staande had weten te houden, 

was de weg kwijt geraakt. De druk onder een soort beschermende paraplu van familie te moeten leven en 

afhankelijk te zijn van ondersteuning, deed haar toen besluiten met de kinderen te vertrekken en op eigen benen 

te staan in Amsterdam en een baan aan te nemen. 

 

Het verdere leven van de oud 2
e
 luitenant vlieger Wil Burck zou zich door tragedie 

kenmerken. (te reconstrueren aan de hand van hetgeen Marja en zijn kinderen hierover 

vertelden aan de auteur J.C. Bijkerk) 

In de ruim 30 jaar dat hij in (W) Duitsland woonde, kon hij – overigens voor korte tijd – 

slechts 5 baantjes vinden.  

Toen zijn moeder in 1957 overleed, was „het steunfonds‟ van haar een passé en begon een 

leven in armode zonder vrienden en in eenzaamheid. Overal bleef hij „onzichtbare figuren‟ 

veronderstellen, die hem achtervolgden om hem te arresteren. Beelden die zelfs zijn dromen 

beheersten.  

 

Financieel was er in 1967 een opleving. Kort na zijn 65
e
 jaar had hij recht op een gedeeltelijke 

AOW. Een uitkering van bijna 400 gulden. Hij kon hiervan zijn schulden betalen, in het 

pandjeshuis zijn beleende klarinet en trompet terug krijgen en zijn nog steeds diep in het 
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dagende Marja en kinderen in Amsterdam bezoeken. Het kort daarna verlies van zijn zoon 

(30) door een auto ongeluk, zou in belangrijke mate bijdragen aan een verdere verslechtering 

van zijn psychische gesteldheid. 

 

Op 9 juli 1962 werd een verkeersongeluk hem zelf bijna fataal. Een Black out in zijn 

tweedehands autootje betekende bijna het einde. Een medisch wonder hield hem in leven. 

Maar het ongeluk markeerde een nieuw stadium in zijn toch al zo ongelukkige leven. Aan zijn 

verbrijzelde kaak had hij een scheefgetrokken mond over gehouden, waardoor hij zijn 

geliefde hobby klarinet en trompet spelen nooit meer kon uitoefenen. In zijn beklemd 

linkerbeen had zich trombose ontwikkeld. In de loop der tijd had dit geleid tot een vervorming 

tijdens het lopen (slepend been). Een gedeelte van zijn gezicht was blijvend zwaar verminkt. 

Hij had geen gebit meer en was aan een oog blind en kon met zijn scheefgetrokken mond 

nauwelijks hoorbaar praten. 

 

Ondanks dat het leven hem van alles had beroofd, was zijn waardigheid gebleven, wilde hij 

met niemand over zijn handicaps en armoede praten, noch laten blijken. Het hem aangedane 

onrecht door een vermeende bevriende collega droeg hij echter als een wrok bij zich.  

Zijn AOW‟tje maakte het mogelijk een etage te huren in München bij een Duitse 

oorlogsweduwe. (Frau Schnebel) 

Daar in de Lindwurmstrasze 21 zou het „eindstation‟ worden. Een hartaanval maakte een 

einde aan zijn zo trieste periode in zijn leven. 

 

In zijn woning werd niets meer van enige waarde aangetroffen. Vandalen hadden voor de 

verzegeling van zijn etage de schamele eigendommen van hem meegenomen. Zelfs zijn 

zakboekje van het KNIL dat hij zo koesterde, was verdwenen. Als nalatenschap werd 

aangetroffen: 13.66 DM in contant geld en 37.0 DM op zijn girorekening.  
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In memoriam 

Op 20 maart 1981 werd het stoffelijk overschot van de 2
e
 

luitenant-vlieger bd. ML.-KNIL William John Burck op kosten 

van de gemeente München in opdracht van het Oberlandesgericht 

aldaar begraven op het Waldfriedhof aan de Fürstenriederstrasze 

(Graberfeld 224 – Reihe 3 – Grab 88) te München. 

Op 20 maart 1988 werd de kringloop van Burck‟s leven voltooid. 

Precies 7 jaar na zijn begraven, werd zijn naamloze graf nummer 

88 op het Waldfriedhof geruimd (geheel in overeenstemming met 

de bepalingen van de begraafplaats). William John Burck‟s 

naamloze graf werd ingenomen door het stoffelijk overschot van 

een andere onbekende armlastige, die eveneens op kosten van de 

gemeenschap aan de aarde werd toevertrouwd.  

Volgens dezelfde bepalingen van de begraafplaats, werden de 

laatste resten van W.J. Burck herbegraven in een verzamelgraf van 

„naamlozen‟, en herinnerd op het Walfriedhof behoudens enkele administratieve gegevens, 

niets meer aan zijn verwoeste leven. 

William John Burck (WIL) geboren in Palembang (Sumatra) op de 30
e
 mei 1911 overleed als 

armlastige op de 15
e
 maart 1981 op 77 jarige leeftijd. Daarmee werd de „cirkel‟ voltooid. 

Slechts een enkeling die over „inside information‟ beschikt, zal zijn naam weten te verbinden 

aan het hoofdthema van de film „Around the World in eighty days‟ die in 1956 een Oscar 

kreeg voor de beste film van dat jaar. De tunes van het walsje in die film draagt de naam van 

de toen befaamde orkestleider Victor Young. 

Maar het was William John Burck die na zijn detentie in de gevangenis dit walsje schreef en 

ook kon bewijzen. Na zijn voorlopige invrijheidsstelling, levend in armoede, veracht door de 

gemeenschap, was hij niet in staat nog te strijden.  
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De oud sergeant-vlieger Henry Kelder 

Direct al na zijn voorlopige invrijheidstelling wilde Henry Kelder emigreren naar een land 

zover mogelijk van Nederland. Door zijn strafblad en bovendien meldingsplicht was 

emigratie uitgesloten. Evenals Eric de Lyon kon hij d.t.k. van de hen welgestemde dr. Maanen 

van het Ministerie van Landbouw in Den Haag, een baan als landbouwvlieger krijgen. Beiden 

vlogen zo vele jaren in binnen en buitenland. (Soedan - Nigeria) 

 

Kort na zijn invrijheidstelling trouwde Henry Kelder. Uit dat huwelijk werd een zoon 

geboren. In alle opzichten was Henry Kelder een tegenpool van Eric de Lyon. 

De Colombo-Affaire, de Plancius-Processen, waren voor hen een „oorlogssyndroom‟ 

geworden. Hij was een „binnenvetter‟ die zijn problemen verborgen hield achter een dam die 

echter op elk moment kon doorbreken in explosieve en onredelijke driftbuien.  

En als zijn bevriende collega Eric de Lyon tijdens een ontmoeting eerherstel ter sprake bracht, 

dan straalde vuur uit zijn ogen en mompelde hij telkens. 

“Al zouden ze miljoenen geven voor als het onrecht en die verloren jaren. Voor mij hoeft het 

niet meer.” 

  

Noot:De oud sergeant vlieger Henry Kelder (geboren te Rijssen 15 april 1920, overleed in Hazerswoude-Dorp 

p[ 31 mei 1997) Zijn echtgenote (Laurence Helene Lokkers, geboren op 2 juli 1921 te Pematang Sianter 

(voormalig N.O.I.) overleed op 27 januari 2005 in Rijnwoude. 

Uit het huwelijk werd 1 kind (zoon) geboren; Harry Marcel Kelder op 8 mei 1955 in Den Haag. 

De oud sergeant vlieger Eric de Lyon, het noodlot trof hem op de 15
e
 juni 1976 andermaal. Was eerder al door 

brand zijn woning in Zeeuws Vlaanderen in 1975 verwoest. Tijdens de herbouw met zijn 2 zoons zou hem 

noodlottig worden. Bij het voor de al klaarstaande lunch nog even een karwijtje af te maken, vergat hij de 

beschermkap van de elektrische schuurschijf aan te brengen, gevolg was dat de op volle snelheid roterende 

polijstkop afbrak en hem recht in het hart trof. Dat betekende een eind van zijn leven op 60- jarige leeftijd.  
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Hoofdstuk 8 

 

De verdere strijd van de oud sergeant-vlieger Eric de Lyon     

In de wetenschap dat hij en zijn 2 collegae oorlogsvliegers geslachtofferd waren door de 

Majoor S. Spoor en hiervoor de sergeant-majoor/monteur Adriaan Albert Scholte was ingezet, 

die bij voortduring „de escape‟ had geënthousiasmeerd en in feite zijn collegae vliegers, de 2
e
 

lt. W.J. Burck en sgt. H. Kelder uitgelokt had, deed de wrok gevoelens aanwakkeren en zijn 

strijd voor eerherstel, een nog verbetenere maken. 

 

Het was immers de „provacateur‟ die dit bevestigde toen hij door E. de Lyon in Den Haag was 

opgespoord. In een „têtê a têtê‟ uitte hij zich in een waterval van spijtbetuigingen en 

verklaarde zich bereid zijn bekentenis op band te laten zetten en daarvoor bij de oud sergeant 

vlieger E. de Lyon thuis in de Javastraat in Den Haag te komen, hetgeen ook gebeurde. 

 

Noot:In zijn verblindheid en drang naar het achterhalen van de juiste toedracht die tot de arrestatie had geleid 

en het van gevangenis naar gevangenis en  jaren van detentie te hebben moeten ondergaan, maakte de oud 

sergeant vlieger E. de Lyon de fout niet rechtstreeks zijn bevindingen bij de bevoegde autoriteiten te melden. 

Gedreven door wrokgevoelens wilde E. de Lyon zelf in alles zin strijd voor eerherstel leiden.  

 

De nu burger Adriaan Albert Scholte gaf in dat eerste gesprek tijdens die voor beiden 

verrassende confrontatie aan, dat de Majoor S. Spoor, als zijn „missie‟ zou slagen, hij na de 

oorlog een goede baan zou krijgen. Majoor S. Spoor – aldus A.A. Scholte- zette mij onder 

druk, want zou zijn opdracht op niets uitlopen, dan zou dat een afgang betekenen.  

 

Noot: De opnameband heeft echter nimmer tot een bekentenis/bewijs kunnen dienen, want de band en tal van 

andere processtukken gingen bij een brand in de woning van E. de Lyon in Zeeuws Vlaanderen verloren (1975). 

De „civilist‟ A.A. Scholte vertelde dat hij na het uitbrengen van zijn schriftelijke rapportage aan de Majoor S. 

Spoor direct overgeplaatst werd naar Melbourne en tewerk werd gesteld bij de NEFIS (Netherlands Forces 

Intelligence Services) en in 1946 teruggebeerd in Nederland een burgerbaantje had gekregen, geheel anders dan 

destijds door Majoor S. Spoor hem had toegezegd. Adriaan Albert Scholte emigreerde op 29 december 1956 

naar de Verenigde Staten en vestigde zich met zijn echtgenote in Glensdale, alwaar hij op 8 april 1973 overleed 

op 55-jarige leeftijd, zonder dat zijn bekentenis inzake de toedracht op een officiële justitiële verklaring kon 

worden vastgelegd, maar ongetwijfeld door zijn verklaring aan de oud sergeant vlieger E. de Lyon een van het 

aardse afscheid genomen hebben met gevoelens van gedaan berouw en diepe spijt.   
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Wie was die op 55-jarige leeftijd in Glensdale (VS) overleden oud sergeant-

majoor/monteur NEI Adriaan Albert Scholte (1918-1973)? 

Afgaande op zijn rang, moet hij op 19/20 jarige leeftijd als beroepsmilitair een verbandacte bij 

het KNIL hebben getekend en als „vakman‟ rond 1940/41 bevorderd zijn in de rang van 

sergeant-majoor. 

Over zijn privéleven is niets bekend, behalve dan dat hij als gitarist deel uitmaakte van de 

door de 2
e
 luitenant vlieger William John Burcj opgerichte „ML-band‟. Een band die erg in 

trek was bij evenementen.  

Het waren naast de werkcontacten vooral ook binnen de band, die leidden tot een „elkaar 

mogen‟, het resulteerde in een ook „bevriend raken‟. 

Zo kwam Adriaan Scholte regelmatig op bezoek bij Burck, van diens crew hij ook deel 

uitmaakte.  

Toen de ML-KNIL vliegers in opdracht van de vice-Admiraal Helfrich, Java verlieten en naar 

Australië vertrokken om ingedeeld te worden in het 18
e
 Squadron NEI, zou Scholte tot de 

vaste crew van Burck gaan behoren. 

Scholte – en dat wist niemand van het Squadron – kreeg in opdracht van de Majoor Simon 

Spoor een „dubbele functie‟. 

Naast die van onderofficier technicus (monteur), was dat een „informatieve‟. Het 18
e
 

Squadron had namelijk een eigen „Inteligence‟ en Scholte zou daar deel van uit gaan maken. 

Dit team stond onder het rechtstreekse commando van de Onder Cdt Jesserun en bestond uit 

twee „contactpersonen‟ ( de 2
e
 luitenant Hulscher en de sergeant-majoor Scholte). 

Het was de taak van Scholte „datgene hem ter ore kwam‟ getrapt te briefen (dus aan de 2
e
 

luitenant Hulscher). Scholte richtte in opdracht van de majoor Simon Spoor zijn vizier op 3 

van zijn collega‟s (W. Burck, E. de Lyon en H. Kelder). Majoor Spoor wilde voor zijn 

commandanten „zich doen gelden‟. Scholte, die het goed kon vinden met de Majoor, wist die 

„dubbel functie‟ voor zijn Squadron goed af te dekken en wilde perse in zijn opdracht slagen. 

Majoor Spoor had hem immers na de oorlog een goede baan in het vooruitzicht gesteld. 

Direct na de arrestatie van de 3 oorlogsvliegers, werd Scholte overgeplaatst naar het 

hoofdkwartier in Melbourne. 

Het zou evenwel zijn op schrift gestelde en ondertekende verklaring zijn, die gekoppeld aan 

de ambtsberichten van de Majoor Simon Spoor, die de basis voor de Plancius-processen 

zouden worden. 
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Jaren later, nadat de sergeant Eric de Lyon uit de Bijzondere Strafgevangenis van Leeuwarden 

was ontslagen, zou deze alles en niemand ontziend de strijd aangaan voor eerherstel. 

De Lyon, inmiddels getrouwd en in Den Haag gaan wonen (Javastraat), zou bij toeval horen 

dat de „provocateur Scholte‟ ook in Den Haag woonde (Kempstraat). De Lyon ging de 

confrontatie aan. 
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Hoofdstuk 9 

Contrasten 

(willekeur inzake berechtingen) 

 

Het naoorlogse gratiebeleid gaf de 3 oud-oorlogsvliegers niet het gevoel van een eerlijke 

behandeling. Zo waren er bijvoorbeeld op de 15
e
 december 1945, 92.486 gedetineerden in de 

Nederlandse kampen en gevangenissen. Op 7 januari 1959 waren dat er nog maar 3000! 

 

Van de 1000 militairen die voor vertrek naar Indië desertie pleegden, werd een 

gevangenisstraf opgelegd van tussen de 2 en 5 jaar. Dit terwijl de Nederlandse SS‟ers en 

NSKK‟ers (Nationaal Sozialistische Kraftfahr Korps; een transport colonne van de Duitse 

Wehrmacht, die oorspronkelijk had behoord tot de nationaal socialistische partij) de 

allergrootste lankmoedigheid en barmhartigheid mochten ondervinden. 

Een typisch voorbeeld hiervan werd opgenomen door Sytze van der Zee in zijn boek Voor 

Fuhrer, Volk en Vaterland. (ISBN: 907789537X) 

 

Een jonge Nederlandse ex Waffen SS‟er gedetineerd in Den Helder, werd veroordeeld in 

1947 ter zake het zonder toestemming van Hare Majesteit de Koningin, in dienstreden bij een 

vreemde mogendheid. Zijn vonnis luidde: 10 jaar  niet bij de gewapende macht dienen, het 

verbod openbare functie te bekleden en ontzegging van het kiesrecht. 

Echter, in 1948 wilde hij zich aanmelden bij het Nederlandse Korea Bateljon. Hij diende een 

verzoekschrift in bij de Minister van Justitie en kreeg eerherstel. Na zijn terugkeer in 

Nederland kon betrokkene beroeps worden en ging in 1961 met pensioen als 

sergeantinstructeur. En hij zou niet de enige blijken te zijn. Het toen Korea Beteljon zouden 

30 ex Waffen SS‟ers opgenomen worden. 

 

De term „landverraad‟ waar betrokkenen zich in feite toch schuldig aan hadden gemaakt, werd 

niet eens in de afvaardiging opgenomen. Het zwaartepunt lag alleen op „het zonder 

toestemming in diensttreden bij een “vreemde mogendheid”‟.   

  

Noot: dat dit Nazi-Duitsland was, dat was voor de destijdse rechters kennelijk geen item.. 
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Jhr. Dirk Jan de Geer (Christelijk Historisch Unie) 

   Groningen 14.12.1870 – Soest 27.11.1960 

           

J. de Geer was Minister-president van 1926-1929*1939-1940.  

Benoeming Minister van Staat in 1933. 

Oud lid Tweede Kamer der Staten Generaal; 

Raadslid gemeente Rotterdam; 

Gedeputeerde in de provincie Zuid Holland; 

Burgemeester van Arnhem 

 

Door de Bijzondere Strafrechter 

15 oktober 1947 veroordeeld tot 1 jaar voorwaardelijke gevangenisstraf 

12 november 1947 ontslagen als „Minister van Staat‟ (benoemd in 1933) 

1950: Op aandringen van (de dan prinses) Wilhelmina ontnomen: 

- Grootkruis in de Orde van Oranje Nassau 

- Grootkruis in de orde van de Nederlandse Leeuw 

In 1939 was de toen 69 jarige D.J. de Geer leider van het eerste kabinet „sociaaldemocraten‟. 

Zijn langdurige loopbaan moest hij enkele maanden voor het begin van de Tweede 

Wereldoorlog beëindigen, omdat Koningin Wilhelmina het vertrouwen in hem verloor 

vanwege zijn defaitische houding. Zij dwong hem ontslag te nemen als Premier en Minister 

van Financiën.  

Zijn aanhoudende standpunt dat Groot-Brittannië de oorlog nooit zou kunnen winnen en dat 

er vrede met Nazi-Duitsland moest worden gesloten, werd door haar en anderen gezien als 

een schadelijk aanzien van de Nederlandse Koningin Wilhelmina verving hem door 

Gerbrandy. 

Zonder toestemming van de dan premier keerde De Geer met toestemming van de Duitsers 

terug naar het bezette Nederland. Die terugkeer van de oud Minister-president kwam hun om 

propogandische reden goed uit.   

 

De regering in ballingschap in Londen beschouwde zijn terugkeer als desertie. Jhr. Dirk Jan 

de Geer, die 90 jaar werd, zou evenwel nog ruim 13 jaar van zijn „staatspensioen‟ kunnen 

genieten. 
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Opmerking: 

Slot uit het requisitoir van de Procureur Fiscaal bij het bijzonder gerechtshof te Amsterdam 

in het strafgeding contra Jhr. mr D.J. De Geer. 

 

Wie in den Staat een hooge positie heeft bekleed en in zijn volk een vooraanstaande plaats 

heeft ingenomen, draagt ook een hooge verantwoordelijkheid. Voor hem zal de maatstaf nog 

strenger moeten zijn dan voor den kleinen burger, die met ontzag tegen den persoon van zijn 

gewezen Minister-president opziet en moet kunnen opzien. Voor dezen verdachte zal ook de 

strafrechtelijke veroordeling het grootste leed zijn. Een leed, dat wij hem niet kunnen en 

mogen besparen. Aan de andere kant voel ik er niets voor om deze verdachte zelfs wat de straf 

betreft te „Petainiseeren‟. Hij is daarvoor niet belangrijk genoeg en wij hebben geen behoefte 

aan het creëren van martelaren. Ik heb de eer te requireren een straf, welke gedeeltelijk 

voorwaardelijk zal zijn, maar onder de gegeven omstandigheden meer een symbolisch dan 

een voorwaardelijk karakter zal dragen en welke gedeeltelijk onvoorwaardelijk zal zijn. 

 

Blz. 238 t/m 255 uit de Parlementaire Enquête.  

Bijlage 136 

   

Slot van de pleitrede van De Geer op 10 mei 1947 

 “Ik ben onschuldig” 

 

Blz. 256 t/m 268  

Bijlage 137 

 

Opmerkelijk detail: 1937 promoveerde Jhr. De Geer op het proefschrift: 

 “De grenslijn tussen opzet en schuld” 
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Kapitein KNIL L.N.B. Edwards van Muijnen 

In juni 1942 was onder de bevolking van het eiland Dobo in de Banda zee een opstand 

uitgebroken. De kapitein L.N.B. Edwards van Muijnen kreeg opdracht van de HQ in 

Melbourne die opstand te onderdrukken en stuurde hem met een detachement op expeditie, 

die evenwel mislukte.  

L.N.B. Edwards van Muijnen kreeg van zijn commandanten te horen dat hij zich voor het 

militaire fiasco voor de Krijgsraad moest verantwoorden. Majoor Simon Spoor verzekerde 

hem echter in alles te zullen helpen en bijstaan. 

De kapitein, teruggekeerd in september 1942, zou tot 13 september 1943 gewoon in functie 

blijven. 

Als hij dan voor de Krijgsraad in Melbourne verschijnt wordt tegen hem het vonnis 

uitgesproken: 

“Een gevangenisstraf van 1 jaar en 4 maanden en ontslag uit militaire dienst zonder het 

predicaat eervol (dus verlies van pensioenrechten en dat op basis van reeds 25 jaar trouwe 

dienst) alsmede de ontzegging van de bevoegdheid in de gewapende macht te dienen.” 

Kapitein L.N.B. Edwards van Muijnen werd na het uitspreken van het vonnis direct 

overgebracht naar de Pentridge gevangenis in Melbourne. Na 11 maanden detentie werd hij 

echter in vrijheid gesteld en direct benoemd tot Intelligence Officer bij de NEFIS onder 

commando van de inmiddels tot luitenant-kolonel bevorderde Simon H. Spoor. 

De oneervol ontslagen kapitein werd door de luitenant-kolonel Spoor nu als ambtenaar belast 

met de meest vertrouwelijke zaken bij het zelfde leger waarvan de Commandant hem had 

ontslagen en door de Krijgsraad was veroordeeld. 

In 1946 werd de L.N.B. Edwards van Muijnen met terugwerkende kracht volledig 

gerehabiliteerd.  

Opmerkelijk: 

De zaak contra de KNIL Kapitein L.N.B. Edwards van Muijnen in niet alleen een cynische 

kanttekening bij het proces van de 3 oorlogsvliegers van het 18
e
 Squadron, maar toont 

nadrukkelijk aan dat er in Melbourne wel degelijk een Krijgsraad bijeen gebracht kon worden. 

Immers in de zaak tegen voorgenoemde Kapitein die uit: 

Generaal-majoor bd. Van Temmen 

Luitenant-kolonel Jhr. Van Sandbergh 

Majoor de Stoppelaar; 

Auditeur-militair Kapitein Luitenant ter Zee 

Kies raadsman KNIL Kapitein Schreuder 
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Hoofdstuk 10 

Conclusie(s) 

 

De luitenant-kolonelvlieger bd. O.G. Ward stelt in zijn standaardwerk „de Militaire 

Luchtvaart van het KNIL in de periode 1942-1945‟: (zie hoofdstuk 3; het daarin integraal 

opgenomen sub hoofdstuk “Het 18
e
 Squadron NEI van april tot en met december 1942 blz. 

119 en 120) 

o.a. “De drie waren conform het straf- en tuchtrecht fout, maar we kunnen hierbij de conclusie 

trekken, dat er voorafgaand zeer diepe misstanden zijn geweest die een oorzakelijk verband 

hebben met het incident”. 

 

In resumé: 

- Op de zitting van de Zeekrijgsraad werd als het „wettig en overtuigend bewijs‟ tegen 

de 3 oorlogsvliegers beschouwd: de op schrift gestelde en ondertekende verklaringen 

van de Majoor Simon Spoor en de sergeant-majoor Adriaan Scholte en om die reder 

de aanwezigheid voor „getuigen verhoor‟ niet noodzakelijk geacht. 

- De door betrokkenen op de 12
e
 november 1942 ondertekende verklaring waarin een 

„bekentenis‟ als een bevestiging voor het ten laste gelegde, dit ondanks het nadien 

door betrokkenen intrekken van die verklaring. 

 

Noot: daags na de arrestatie, in de vroege morgen vervoegde de Majoor S. Spoor zich op het politiebureau waar 

de verdachten waren ondergebracht. Nog onder de werkingsfeer van het de avond te voren overmatig 

alcoholgebruik drong Majoor S. Spoor erop aan de door hem opgestelde verklaring te ondertekenen. Toen de 2
e
 

luitenant vlieger W.J. Burck (kennelijk het minst onder invloed geweest) zich beriep op zijn rechten, gaf Majoor 

S. Spoor te kennen, dat het tekenen van de door hem opgestelde verklaring slechts een formaliteit betrof i.v.m. de 

aanhouding en dat ieder ruimschoots in de gelegenheid zou worden gesteld, ter zitting van de Krijgsraad 

omtrent de toedracht te verklaren. Kennelijk hierop vertrouwend, ondertekenden W.J. Burck, H. Kelder en E. de 

Lyon de verklaring, zich eerst veel later de gevolgen ervan realiserend.   

   

Jhr. mr. S.J. Baron van Tuyll van Serooskerken; 

Het viel mij niet mee in een zo belangrijk proces op te treden voor een Krijgsraad waarvan 

geen der leden jurist was en hen te overtuigen van een uitgebrachte dagvaarding die niet door 

de beugel kon en de „misdadige plannen‟ die door de sergeant-majoor waren aangescherpt om 

een schijn van waarschijnlijkheid en geloofwaardigheid te creëren, te ontzenuwen als „een 
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gebezigde grootspraak als gevolg van het dagelijks dronkenmanspraat, die nota bene in het 

openbaar plaatsvond in aanwezigheid van Australische en Engelsen officieren en onder 

officieren. De houding van de fiscaal (requisitoir) door zijn toon en conclusies de al geladen 

stemming van de Krijgsraad zodanig opvoerde, dat tijdens het pleidooi rust en bezonnenheid 

noodzakelijk werd geacht en om die reden uitstel van de zitting werd gevraagd. Hetgeen de 

President inwilligde.  

 

Sergeant telegrafist H.J. Burgers 

Kennelijk om de zwaarte van het Plancius Proces te doen uitstralen, volgde enkele weken na 

het proces tegen de 3 oorlogsvliegers een 4
e
 proces en wel tegen de Sergeant telegrafist H.J. 

Burgers. 

De aanklacht tegen hem luidde: 

„Het niet rapporteren van een plan dat de belangen van de Dienst en/of staat kon schaden‟. 

 

Noot: het niet aan zijn meerderen hebben gemeld, hetgeen hij tijdens dronkenmanspartijtjes zou hebben 

gehoord. Met zijn meerderen werden bedoeld de toen Kapitein Jessurum. De sergeant Burgers verklaarde 

tijdens de zitting: „Als ik me toen met die dronkenmansverhalen bij hem zou hebben gemeld, het type en karakter 

van de Kapitein kennend, zou hij direct hebben gezegd; “Burgers, je moet met dergelijk geouwehoer niet bij mij 

aankomen”‟  

De oud sergeant telegrafist die na de oorlog zich in Cowra (Australië) vestigde, bevestigde dit in 1987 aan de 

auteur J.C. Bijkerk. 

 

Dezelfde Krijgsraad zou hem echter veroordelen tot 11 maanden onvoorwaardelijke 

gevangenisstraf die ook ten uitvoer werd gelegd (Pentridge gevangenis – Melbourne).  

 

Noot: vrij algemeen was binnen het 18
e
 Squadron (van „hoog tot laag‟) bekend, dat bij de herhaalde „partijtjes‟ 

door het overmatig alcoholgebruik allerlei gelal werd geuit en waaronder ook „We gaan naar Java‟ werd 

gezongen. 
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Hoofdstuk 11 

Naschrift 

 

Tijdens mijn activiteiten in het kader van het realiseren van de doelstellingen van het door mij 

opgerichte Comité Last Post Nederland 1940-1945 (primaire doelstelling: eerbetoon aan de in 

de luchtslag boven Nederlands territorium gesneuvelden tijdens de Tweede Wereld Oorlog) 

werd ik geattendeerd op de Colombo Affaire in 1942, hetgeen aanleiding zou worden tot een 

mij hierin nader verdiepen.  

In resumé is deze affaire gebundeld in dit INFO-DOSSIER, dat ik de naam gaf: 

De „Plancius vonissen‟ in 1943 

die de levens van 3 Nederlandse oorlogsvliegers van het  

18
e
 Squadron verwoestten 

De rechterlijke dwaling van de Zeekrijgsraad die 68 jaar na datum nog altijd om een postuum 

eerherstel roept. Postuum, omdat de oorlogsvliegers inmiddels evenals de velen die bij de 

procesvoering tegen hen betrokken waren, overleden zijn, 

 

Anno 2011, 68 jaar na dato, blijken belangrijke dossiers dermate uitgedund dan wel vernietigd 

te zijn. 

De auteur J.C. Bijkerk stelde vast dat deze dossiers „onder velen‟ hebben berust. (de 

Commandant Zeemacht – de Fiscaal bij de Zeemacht in Oost-Indië mr. Kreuse, de 

bevelhebbers der Strijdkrachten Oost – het Hoog Militair Gerechtshof – Ministerie van 

Overzeese gebiedsdelen – Ministerie van Justitie – de Hoge vertegenwoordiger van de kroon 

en NOI – de Minister van Unie Zaken en overzeese Rijksdelen – Ministerie van Landbouw – 

Directie van de Bijzondere Strafgevangenis in Leeuwarden en de Reclasseringsraad om 

slechts een globale schets te geven) 

Een frappant voorbeeld ervan mag worden genoemd, toen de ir. Straf met het dossier van de 

oud sergeant vlieger Eric de Lyon werd geconfronteerd, bestond dit slechts uit “één enkel A-

4‟tje‟ 

 

In de archieven van de Bevelhebber der Strijdkrachten Oost en de Onder bevelhebber Oost 

zou er informatie moeten zijn over de arrestatie en het vooronderzoek. Deze dossiers in het 

centraal Archieven Depot van het Departement van Defensie waren in 1987 voor de auteur 

J.C. Bijkerk niet voor onderzoek beschikbaar. 
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Het archief van de legercommandant Generaal S. Spoor die zich intensief met het 

vooronderziek destijds had beziggehouden, bleek voor het grootste gedeelte vernietigd te zijn. 

 

Citaat van de Kapitein-vlieger b.d. Tander van het 18
e
 Squadron in zijn brief aan de ouders 

van de sergeant vlieger Eric de Lyon (1947): 

Het spijt me dat u voor uw zoon gratie heeft aangevraagd. Dit „Van der Lubbe-

proces‟ moet uitgezocht worden, geen gratie gevraagd, revisie met als resultaat 

volledige kwijtschelding en rehabilitatie. Nadrukkelijk aangevend, dat er met 

de procesvoering (de tenlastelegging) andere doelen door de legertop werden 

beoogd, hetgeen de reden was om de 3 te „slachtofferen‟. 

 

Citaat mr.Tuyl van Serooskerken: 

„Dat de 2
e
 luitenant vlieger W.J. Burck werd veroordeeld tot levenslange gevangenisstraf, 

beschouw ik als een ernstige rechterlijke dwaling. De uitspraak had behoren te zijn: 

- Nietigheid van de dagvaarding met het daaruit voortvloeiende ontslag van 

rechtsvervolging, hetgeen in het „militaire strafrecht‟ moet leiden tot „vrijspraak‟. 

 

De raadsman ven de sergeant vlieger Eric de Lyon (de Officier van Administratie 2
e
 klasse) 

stelde dat de sergeant-majoor Adriaan Scholte, waarvan een schriftelijke ondertekende 

verklaring ter zitting diende, schuldig bevonden dienden te worden aan provocatie en dat de 

Majoor Simon Spoor en een hoogst onsmakelijke wijze het gehele proces heeft willen 

versnellen en dat beiden nu getuigen als uitlokker zouden kunnen worden beschouwd. 

 

De raadsman van de sergeant vlieger H. Kelder noemde de sergeant majoor Adriaan Scholte 

het Judas-element Scholte. 

Aldus de visies van de respectieve raadslieden van de 3 oorlogsvliegers. 
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Voor research verwijst de auteur J.C. Bijkerk in zijn „Colombo Affaire‟ naar de volgende 

archieven en personen: 

- Rijksarchief Friesland nummers 490/1374-2546 (Strafgevangenis Leeuwarden) 

- Centraal Archief van de Tweede Kamer der Staten-Generaal 

- Ministerie van Justitie 

- De Lt.-kolonel-vlieger bd. O.G. Ward v.w.b.o.a. een copie van het dagboek van de 2e 

lt. A. Hagers 

 

Dit dossier dient zoals gerefereerd als een basis voor algemene informatie inzake de Colombo 

affaire. 

Processen die bovendien persé buiten de publiciteit van de Australische bondgenoten moesten 

worden gevoerd. 

Processen die qua bewijsvoering anno 2011 nog zeer ter discussie staan en vele jaren geleden 

al gekwalificeerd werden als een „Van der Lubbe proces‟. 

Voor details m.b.t. de destijdse processen en vonnissen wordt verwezen naar de afzonderlijke 

„procesdossiers‟ van de oud oorlogsvliegers (www.colombotragedie.nl) 

Om de Plancius vonnissen ook in publiciteit te brengen werd door mij in november 2010 in 

het Nationaal bevrijdingsmuseum 1944/45 „Het Rijk van Nijmegen‟ in Groesbeek een lezing 

worden gehouden. 

 

Niet onvermeld wil ik laten, dat alle inspanningen (besprekingen/research/administratieve 

activiteiten e.d.) op basis van een „low en private budget‟ geschieden. 


