




“Toen ik in 1955 na zeven jaar trouwe dienst bij
de Marine Luchtvaartdienst de burgerluchtvaart
inging, kwam ik bij Aero Ypenburg op het
vliegveld Ypenburg terecht. Als vrijgezelle
jongen woonde ik bij mijn moeder in Rijswijk,
dus lekker dichtbij.
Aero Ypenburg was een bedrijf dat luchtreclame
(met sleepnetten) en luchtfotografie deed en
vanaf Texel voor de luchtdoelartillerie bij Den
Helder met schietzakken vloog.
Ook hadden wij een Hiller helikopter voor
reclame doeleinden, die met reclameborden aan
de zijkant en onder de helikopter langs het
strand vloog. Later kregen wij nog een Hiller en
een Djinn helikopter er bij voor landbouw -
sproeien. 
In 1956 ben ik met helikoptervliegen begonnen
en heb ik ook vele malen langs het strand
gevlogen met Hunter of Roxy sigarettenreclame.
Het landbouwsproeien deden wij  hoofdzakelijk
in de Veenkolonie in Groningen en in Zeeland.
De grote percelen, zoals in de Noordoostpolder,
werden met vliegtuigen gedaan en de kleinere
met helikopters die veel wendbaarder zijn.

In 1957, toen Ypenburg militair werd, zijn we
naar Zestienhoven bij Rotterdam verhuisd en
werd de naam veranderd in Aero Contractors.
Ook kregen wij in dat jaar ons eerste
buitenlandse contract voor helikopters en wel in
Iran, waar toen nog de Sjah op de troon zat.
Bij Agusta in Italie (bekend om zijn MV Agusta
motorfietsen), waren twee Agusta Bell 47J
helikopters besteld. Hier hebben wij ook gelest
op dit type.Van hier zijn we ook vertrokken met
een vrachtvliegtuig van Silver City met de twee
heli’s en bemanning. De bemanning van ons
bedrijf bestond toen uit twee vliegers, een
vlieger-mecano (ik zelf)  en twee mecano’s. 
De eerste dag vlogen wij van Milaan via Brindisi
naar Athene, hier hadden wij een nachtstop. Dat
was dus ’s avonds de stad verkennen, maar daar
heb je wel iets langer voor nodig. 
De tweede dag zijn we naar Cyprus gevlogen en
hebben daar in Nicosia overnacht. 

De derde dag ging via Bagdad, waar wij door
twee straaljagers gedwongen werden te landen,
naar Abadan aan de Perzische Golf. Later bleek
dat je niet zonder toestemming over Irak mocht
vliegen.
Abadan had ooit de grootste raffinaderij ter
wereld maar is in de laatste Iraans-Iraakse oorlog
verwoest. In Abadan zijn de twee heli’s
opgebouwd en proefgevlogen. Van hier zijn we
met de twee heli’s naar Ganoweh, iets zuidelijker,
gevlogen. Vanaf Ganoweh onderhielden wij een
dagelijkse vliegverbinding op Kharg eiland. Hier
werd een laadstation voor supertankers gebouwd
en een pijpleiding vanaf de wal. Kharg was
ongeveer veertig minuten vliegen. Dit heb ik tot
eind 1958 gedaan, zes maanden op, zeven dagen
per week en een maand verlof in Holland. 
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Van Horizontaal naar Verticaal

Wie verre reizen doet, kan veel verhalen. Het zijn niet altijd plezierreisjes waar veel over valt te
vertellen, maar juist werk dat naar verre streken voert levert interessante verhalen op.  HKB-lid
Jan Menge was bereid over zijn werk iets te vertellen, en daarmee wordt ook zijn ervaring voor
de geschiedenis bewaard.
Jan woont al vele jaren in Benthuizen en zet zich in voor veel activiteiten. Als vrijwillig
molenaar is hij ‘buurman’ van Het Molenhuis. Hij zag Benthuizen van ‘grote hoogte’ en maakte
daar mooie foto’s van. Het verhaal begint drieëndertig jaar geleden! (red.)



In 1957 kregen wij het verzoek om met twee
heli’s ondersteuning te geven aan de Expeditie
Sterrengebergte in het toenmalige Nederlands
Nieuw Guinea. Hier heb ik acht maanden in het
oerwoud gezeten. Over deze expeditie is een
boek verschenen “Naar het witte hart van Nieuw
Guinea” Deze expeditie was voor mij een hele
ervaring die ik niet graag had willen missen.
Voor deze expeditie werden twee Agusta Bell
27G2’s besteld bij Agusta. Deze zijn per schip
vanuit Genua naar Merauke in Zuid Nieuw
Guinea gebracht. Na het monteren van deze
heli’s en het proefvliegen, waarbij geen
bijzonderheden zijn waargenomen, zijn we
gestart voor een vlucht naar Tanah Merah. 
Na ongeveer vijfenveertig minuten vliegen viel
bij mij de oliedruk weg en moest ik een
noodlanding maken. Gelukkig hadden we net de
Digoel rivier aangevlogen en zag ik een soort
rietveld onder mij. Ik besloot om hier te landen.
Tijdens de landing kwam ik er achter dat het erg
moerassig was met rietpluimen van over de drie
meter. Ook nu weer het geluk dat de heli’s met
drijvers uitgerust waren en de heli bleef keurig
overeind. De heli zat helemaal onder de olie en
binnen twee tellen ook onder de vliegen. Bij
controle van mijn oliepeil, bleek de olietank
helemaal leeg te zijn. 
De tweede heli, die boven mij rondcirkelde,
vroeg over de boordradio of alles oké was. Ik zei:
”Ja, geen probleem” waarop hij zei: ”Dan kom ik
naast je, want ik heb reserveolie aan boord”. Zo
gezegd, zo gedaan. Hij is ongeveer vijf meter
naast mij geland, maar ik kon hem niet zien. We
hebben toen de tank gevuld en het bleek dat we
nog ongeveer vijftien minuten moesten vliegen
naar Tanah Merah. 

We moesten alleen maar de rivier volgen. Ik heb
toen de boel opgestart, na eerst de meeste
pluimen rond de heli weg te hebben gehakt. Na
de start, die zonder problemen plaatsvond kon
ik, toen ik boven het moeras vloog, de andere
heli niet zien. Toen zag ik een grote zwarte plank
die begon rond te draaien in het riet en daarna
kwam er een heli te voorschijn. De rest van de
vlucht is goed verlopen en wij kwamen
heelhuids in Tanah Merah aan, waar iedereen
zich zorgen maakte waar of wij bleven, we waren
natuurlijk veel later dan verwacht. Later bleek
dat bij de montage van de oliepomp twee
tandwielen waren verwisseld, waardoor de
toevoer groter was dan de afvoer en na zo’n
vijfenveertig minuten blies de motor via de
ontluchting alle olie eruit.

Vanuit Tanah Merah hebben we de route naar de
Sibil vallei bevoorraad; om de vijf kilometer werd
een “clearing” gehakt voor de heli’s. In Sibil
vallei hadden we het basiskamp, op een hoogte
van ongeveer 1.200 meter boven de zeespiegel.
Dat lag midden in het centrale bergland.
Van hier uit is eerst de berg Antaris beklommen,
3.650 meter hoog, een tocht van ongeveer veertig
kilometer hemelsbreed, waar de expeditie meer
dan een maand over heeft gedaan. Op een tocht
naar de Antaris hebben we een heli verloren. Bij
een landing op “clearing 40” is de heli, doordat
de wind plotseling 180 graden draaide, op de
zijkant van het platform terecht gekomen en
omgeslagen. Heli “total loss”! Hij ligt er
waarschijnlijk nog. De vlieger heeft ruim een dag
moeten lopen naar “clearing 39a” om opgehaald
te worden. “Clearing 40” was onbruikbaar
geworden door de verongelukte heli. De rest van

de expeditie hebben wij het
met één heli moeten doen,
wat wel riskant was
natuurlijk. We hadden nu
geen “back-up” meer. Maar
alles is gelukkig verder
goed gegaan. 
Naar de Julianatop, 4.500
meter hoog, hebben wij tot
ongeveer halfweg kunnen
vliegen. Hoger konden wij
bijna geen vracht meer
meenemen door het
afnemende motor -
vermogen. Het was
moeilijk vliegen tussen die
bergen, we hadden veel
last van laaghangende
bewolking.
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In oktober zijn we weer naar Holland gegaan en na
mijn verlof ben ik weer naar Iran gegaan tot eind
1960. Zes maanden op en een maand verlof. Maar
dat heeft niet lang geduurd daar ik inmiddels
nog de enige vrijgezel was. De gehuwden -
regeling was drie maanden op en een maand
verlof en daar mocht ik gelukkig in meedraaien. 
In die periode opereerden we van uit Agha Jari.
Hier werd gevlogen voor seismografische- en
topografische groepen in de bergen, tot een
hoogte van 3.500 meter. Hoger konden wij niet
landen, daar het vermogen zo ver teruggelopen
was dat wij niet veilig meer konden starten. Later
kwamen er heli’s met straalmotoren (Alouette 2)
en die konden veel hoger landen.

In 1961 ben ik getrouwd en heb ik verder vanuit
Holland gevlogen  Onze maatschappij werd
gesplitst in een binnenlandse en een buitenlandse
afdeling. We hadden wel korte contracten in het
buitenland, die duurden hooguit zes weken. 
In Holland werd het hoofdzakelijk pijpleiding -
controle vanuit Pernis tot Frankfurt, voor de
Rotterdam-Rijn pijpleiding, GasUnie, DSM en
Nato pijpleiding. 
In 1961 had ik ook nog een sproeidemonstratie in
Egypte waardoor ik een dag na de geboorte van
mijn dochter thuis kwam. Ook veel sproeiwerk in
Duitsland, maar dat was meestal met de week -
einden thuis. 
We hebben een langlopend contract gehad met
de Importeur van Lexington, voor rondvluchten
bij damesbeurzen et cetera. Iedereen die een
pakje Lexington in zijn zak had, kreeg een gratis
rondvlucht.
Deze vluchten waren van korte duur zodat ik
soms 100 tot 150 landingen op een dag maakte.
In 1962 heb ik Leo Horn (de scheidsrechter) op
een reddingsboot op zee afgezet. Hij is toen
vanuit de heli in het reddingsnet gesprongen en
daarna afgezet op de Waterman, een passagier -
schip, dat met Melkbrigadiertjes een rondvaart
maakte op zee. 
In 1963 hebben we een paar maanden op de
Waddeneilanden gezeten voor seismografisch
onderzoek op de Waddenzee, dit was voor de BP.
Verder was het pijpleidingcontrole, rondvluchten,
vliegen voor Prins Carnaval en Sint Nicolaas -
intochten. 

In 1967 ben ik nog 6 weken in Suriname geweest
voor de SLM. We vlogen daar voor Bureau
Waterkrachtwerken, de bedoeling was om een
tweede stuwmeer aan te leggen. Alleen is van dat
plan nooit iets terecht gekomen. 
Ook hier heb ik een voorzorgslanding moeten

maken wegens brandstofgebrek. Door veel zijwind
en moeilijk navigeren boven de ‘boerenkool’,
waren wij van onze route afgeraakt. 
Na de nacht doorgebracht te hebben op een klein
eilandje in een rivier, met veel geschreeuw van
apen om ons heen, werden we de volgende dag
gevonden door een zoekende Dakota van de
SLM. Deze heeft enige jerrycans met brandstof
gedropt en toen bleek dat het nog geen tien
minuten vliegen was naar Avanavero, onze basis.
Ook dat is weer goed afgelopen. 
Later ben ik nog enige tijd uitgeleend aan Philips’
vliegdienst om proefvluchten te maken naar de
diverse Philips fabrieken in Nederland,
Duitsland en België. Zij hadden plannen om met
DAF een heli aan te schaffen, dat zij later ook
gedaan hebben.
In 1968 en 1969 heb ik voor Schreiner-BEA
helikopters boven de Noordzee gevlogen, een
week vanuit Engeland en een week vanuit
Nederland, naar de booreilanden en in 1970 werd
ik door KLM Helikopters gevraagd om bij hen te
komen vliegen. Hier heb ik, buiten dat we
dagelijks op de booreilanden vlogen, ook  de
ontwikkeling van het beloodsen van supertankers
met helikopters meegemaakt. Die supertankers
werden voordat zij de geul in kwamen al
beloodst, soms al halverwege het Kanaal.
Een hele belevenis was dat ik in 1979 de Paus
mocht rondvliegen tijdens zijn bezoek aan Ierland.

In 1984 ben ik
begonnen aan een
molenaars opleiding,
omdat De Haas
gerestaureerd zou
worden en ik wel
wat wilde doen na
mijn pensionering.
Als de “goedheilig
man” ben ik 1986 en
1987 nog met de
helikopter naar
Benthuizen gevlogen.
Nadat ik in 1988 met pensioen ging bij de KLM,
heb ik nog tot 2001 gevlogen voor Prince
Helikopters in Zierikzee. Dit was pijpleiding -
controle, fotovliegen en rondvluchten. Ik heb
zo’n 50 jaar gevlogen en ruim 15.000 aan vlieg -
uren gemaakt

Nu  ben ik alweer bijna 25 jaar molenaar op
Korenmolen De Haas en zo is mijn wieksysteem
van horizontaal naar verticaal gegaan.”

Jan Menge
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Anado b.v.  kleinmeubelen

Verkeersschool  Bremmer b.v.

Verkeersschool  Bross b.v.

Aannemingsbedrijf  Gräper b.v.

GB Vastgoed

G. B. Hijdra

Jobarco b.v.

Ir. S. V. Khandekar b.v.

Groentekwekerij  G. J. van der Kooij

Van Leeuwen  Mechanisatie b.v.

Aannemersbedrijf  Van der Meer
Bloem- en interieurstyling 
Fleur Magnifique
Administratiekantoor  W. Pos
Schoonmaakbedrijf  Pos
Pos-Kaart
Service Equipe
Shell ‘Servicepunt Benthuizen b.v.’
C. van Mourik Holding B.V.
Tuincentrum  Van der Spek
Van Waaij b.v.  Interieurverzorging
Kantoor  Zaal

Een boterbriefje halen
Een paar dat gaat trouwen haalt het veelbesproken
boterbriefje. Het woord wordt nogal eens
gebruikt, maar waar komt het vandaan? 
Een eeuwenoude betekenis van boterbrief, is ‘een
vergunning om in de vastentijd boter, kaas eieren
en vlees te eten’. Boterbrief is een letterlijke
vertaling van de Latijnse term literae butyricae.
Die oorspronkelijke boterbrief gaf ontheffing van
het voorschrift om te vasten. Men nam aan dat de
boterbrief nieuwe stijl -de trouwakte- als het
ware ontheffing gaf van het voorschrift om
kuisheid te betrachten. 
In de twintigste eeuw gebruikt Koos Speenhoff het
in zijn tekst voor het lied ‘De vijf equipages van
’n schooier’. Het lied beschrijft de vijf keren dat
de ‘schooier’ een rijtoer maakt. De tweede keer is
ter gelegenheid van zijn huwelijk. Maar… de
berooide bruidegom kan de koetsier niet betalen
en laat dan zijn ‘boterbrief’ als onderpand achter
in de koets. Het is mogelijk dat vanaf toen de
term in de ‘mode’ kwam, er zijn meer woorden
en gezegden die ontstaan zijn uit een liedje. 

Over de puthaak trouwen
Dit wordt toegepast op paren die samen leven,
zonder wettig getrouwd te zijn. In het boek
wordt met enige aarzeling verband gelegd met
de puthaak die door polder- en grondwerkers
gebruikt werd. De puthaak was een stok met een

ijzeren haakje, waarmee men kruiplanken kon
oplichten en verleggen. (Om diepe wielsporen te
voorkomen, werd een plank neergelegd,
waarover een kruiwagen kon rijden.)
Polderwerkers zouden in vroeger jaren de
gewoonte hebben gehad, een huwelijk te sluiten
ten overstaan van de putbaas. Wel twijfelachtig.

Een andere verklaring verwijst naar een huwelijks -
ritueel bij zigeuners en woonwagen bewoners. Daar
speelde een ander soort puthaak een rol. Dat was
een stok met een haak waaraan de emmer hangt
waarmee je water uit een put ophaalt. Het huwelijk
werd dan letterlijk ‘boven de put gesloten’. Het
jonge paar stond aan beide kanten van de put -
haak, die over de put was gelegd. Iemand van
hun eigen volk trouwde hen dan. Folklore?

Van de bovenste plank
Dat zeggen we als we iets bedoelen van de
allerbeste kwaliteit.
In de meeste huishoudens lagen de dingen
waarop men zeer zuinig was of die grote
waarden hadden, bovenin de kast.
Maar het gaat hierbij niet alleen over
voorwerpen, het kan ook over kennis gaan.
Over ‘kennis van de tweede plank’ werd in 1899
al gesproken. Men bedoelde daarmee kennis die
nogal wat leemten vertoonde.

IvEP

Waar komen onze gezegden vandaan?

Het valt meer en meer op, dat gezegden en spreekwoorden niet meer gebruikt worden en
daardoor onbekend dreigen te raken. In artikelen in de Turfjes over vroeger, worden dikwijls
gezegden gebruikt. Soms overgenomen zonder erbij te denken aan de oorsprong ervan.
Hieronder volgen een paar van die veel gebruikte gezegden. De oorsprong daarvan is ontleend
aan het boek Roeien en ruiten, geschreven door Riemer Reinsma.
Het is heel goed mogelijk dat er nog andere versies in omloop zijn. Als u die kent vragen wij u,
ons daarvan in kennis te stellen.

DEZE UITGAVE IS MEDE MOGELIJK GEMAAKT DOOR


