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D
e landing vond plaats
in Parera op het
binnenwater van het
Schottegat, ter hoog-
te waar later de Antil-

liaanse Brouwerij stond. Een
Amerikaans oorlogsschip as-
sisteerde bij een eventuele hulp-
verlening. Kort daarop vertrokken
de twee watervliegtuigen weer.

De eerste luchtreizigers waren
gouverneur mr. Brandjes en de
Apostolisch Vicaris mgr.Vuylste-
ke.

In maart 1925 arriveerde het
watervliegtuig Isidoor van Duitse
makelij en werden er vier rond-
vluchten gemaakt over het Schot-
tegat en het Rif. De dertig passa-
giers betaalden twintig dollar om
hun eerste vliegreis te kunnen er-
varen. 

Een maand later werd op 9 april
een dienst geopend via Baranquil-
la (Colombia) naar Maracaibo (Ve-
nezuela) vanuit Curaçao, met als
tarief zeventig dollar tot zeventig
kilo. Wie meer woog, betaalde een
dollar per kilo extra. 

Op Aruba landde de Isidoor aan
de Paardenbaai op 4 juli 1925.
Daarbij waren gouverneur mr. Ni-
colaas J.L. Brandjes (gouverneur
van 1921-1929), havenmeester van
Curaçao C. Hoek en frater Radulp-
hus, die toen inspecteur van
onderwijs was. De gouverneur en
frater Radulphus gingen mee met
de vlucht naar Curaçao. Een half
uur later bereikte de Isidoor Cura-
çao, om veilig te landen in het
Schottegat. De frater vertelde dat
bij het opstijgen het vliegtuig tot
driemaal toe in een ramous (lucht-
zak) raakte, waarbij het vliegtuig
telkens een val maakte van naar
schatting 20 tot 25 meter. Heel
angstig, volgens de frater. 

Het zou duren tot 1934 voordat
Aruba een vaste vliegverbinding
kreeg.

De Isidoor was een watervlieg-

tuig van de Duits-Colombiaanse
maatschappij Scadta (Sociedad
Colombiana Alemana de Trans-
porte Aereos). De Scadta probeer-
de al sinds 1924 om een geregelde
verbinding tussen Baranquilla en
Curaçao te verkrijgen. In het
oostelijk deel van het Schottegat
was er een eilandje op Parera
(dat later de naam ‘Scadta eiland’
kreeg) waar een kleine vliegbasis
werd aangelegd. Er kwam  inder-
daad een aantal vluchten, maar
een vaste lijn is er nooit van geko-
men.

De initiatiefnemer van de maat-
schappij Scadta was Ernesto Cor-
tissoz, een zakenman van Joodse
afkomst. Zijn vader, Jacob Cortis-
soz werd in 1848 geboren op Cu-
raçao. Jacobs ouders vertrokken
naar Puerto Cabello, Venezuela.
Jacob besloot in zijn jonge jaren
om zich te vestigen op Curaçao.
Maar op het eiland viel weinig te
verdienen en hij vertrok naar Ba-
ranquilla om daar definitief te
gaan wonen. Hij trouwde met de
Colombiaanse Julia Alvares Cor-
rea en het echtpaar kreeg een
zoon, Ernesto die in Baranquilla
werd geboren in 1884. Ernesto
was een ‘knappe kop’ en ging stu-
deren in Bremen, Duitsland. Bij
zijn terugkeer trad hij in dienst in
de zaak van zijn vader en trouwde
hij de mooie Colombiaanse Ester
Rodriguez, die katholiek was. In
Baranquilla waren veel gemengde
huwelijken en de joodse mannen
hielden zich niet zo nauw aan de
joodse gebruiken. Ernesto nam de
zaak van zijn vader over en kwam
op het idee om samen met een
Duitse investeerder een lucht-
vaartmaatschappij te beginnen
met watervliegtuigen. De bedoe-
ling was om de watervliegtuigen
in te zetten om te kunnen landen
in de rivier Magdalena, waar er di-
verse nederzettingen voor de han-
del waren.

Op Sinterklaasdag, 5 december
1919, werd de Colombiaans Duit-
se maatschappij Scadta officieel
opgericht door Werner Kamme-
rer, Albert Tietjen, Stuart Hosie,
Ernesto Cortissoz, Jacobo Correa,
Aristides Noguera en Rafael Pala-
cio.

Bij een viering in juni 1924 toen
de rivier Magdalena werd verdiept,
stortte bij een ‘fly over’ een water-
vliegtuig neer. Alle personen aan
boord, inclusief de jonge Ernesto
Cortissoz, kwamen om bij de
ramp. Het was een zwarte dag in
de geschiedenis. Alle bedrijven en
winkels in Baranquilla waren
dicht voor de begrafenis. Weduwe
Ester bleef achter met haar vijf
kinderen. 

De Duitse partners gingen door
met Scadta en in 1930 waren er di-
verse bestemmingen naar Bogota,
Medellin en Cali in Colombia,
maar ook naar Maracaibo. En de
bedoeling was ook naar Curaçao.
Met trots maakte men reclame
voor ’South America’s Oldest air
service’. 

Het ging Scadta  jarenlang goed
voor de wind met steeds moderne-
re vliegtuigen, onder andere met
de Junker F 13. In de jaren dertig
kwamen er driemotorige water-
vliegtuigen bij van het merk
Ford. Maar de klad kwam erin aan
het begin van de Tweede Wereld-
oorlog. Eerst was er de concurren-
tie met de Amerikaanse lucht-
vaartmaatschappij Pan American-
Grace Airways (Panagra). Toen
vonden de Verenigde Staten het in
1940 niet langer verantwoord dat
een Duitse maatschappij in de na-
bijheid van de Caribische eilanden
vloog, vooral gezien de raffinade-
rijen van de C.P.I.M. op Curaçao
en de Lago op Aruba. Scadta
moest de vluchten staken en er
werd een Colombiaanse maat-
schappij opgericht, ‘Avianca’, die
nog steeds bestaat.

De bekende Nederlandse histo-
ricus Lou de Jong schreef: ‘Deze
feiten en cijfers pijnigen president
Roosevelt en zijn naaste medewer-
kers’. Bezorgd waren zij vooral
voor Zuid-Amerika. Deze be-
zorgdheid zag men reeds aanko-
men en was niet nieuw. Sedert de
lente van 1938 had men zich in
Washington afgevraagd of de re-
publieken van Midden- en Zuid-
Amerika voldoende interne stabi-
liteit en externe kracht bezaten om
tegen het wereldoffensief van de
AS-mogendheden bestand te zijn
dat, daaraan werd niet getwijfeld,
steun zou ontvangen van miljoe-
nen Zuid-Amerikanen van Duitse
en Italiaanse afkomst. De oorlog
had die bezorgdheid gestimu-
leerd. In de havens van Mexico,
Midden en Zuid-Amerika lagen
tachtig Duitse schepen vast die
‘heel wel gebruikt konden worden
om onderzeeërs van de AS te be-
voorraden of zelfs aanvalsdetache-
menten beschikbaar te stellen
voor het veroveren van bases langs
afgelegen gedeelten van de kust’.
Wel was op de op eind september
1939 in Panama City gehouden
Pan-Amerikaanse conferentie een
ruime mate van eenstemmigheid
bereikt, maar men voelde zich in
Washington niet gerust op de toe-
komst. Telkens doken geruchten
op die melding maakten van ver-
dachte onderzeeërs in de Caribi-
sche Zee. In Mexico werd verteld
dat de Duitse schepen in Mexi-
caanse havens in geheim radio-
contact stonden met Berlijn. 

Washington gaf zich vooral de
moeite de Duitse instructeurs bij
verschillende Zuid-Amerikaanse
legers door Amerikaanse te ver-
vangen en een einde te maken aan
de Duitse beheersing van een deel
van het Zuid-Amerikaanse lucht-
net. Dat scheen vooral urgent in
Colombia, waar een fanatieke nazi
aan het hoofd stond van de Scadta-

maatschappij, wier toestellen
rondvlogen op geringe vliegaf-
stand van het Panamakanaal ener-
zijds, anderzijds de belangrijke
petroleuminstallaties op Curaçao
en Aruba.

Pas eind februari 1940 werd
een regeling getroffen om het
Duitse personeel van de Scadta
door Amerikanen en Colombia-
nen te vervangen.

Eveneens vóór het begin van het
Duitse Mei-offensief had de Ame-
rikaanse regering Brazilië bereid
gevonden een aantal vliegbases af
te staan langs de Noordoostkust
van de republiek tegenover het
Franse Dakar’.

Het eerste KLM-vliegtuig op
Curaçao was de Snip, met een
kerstvlucht in 1934. De Snip land-
de op 22 december 1934 op het
vliegveld Hato. 

De eerste pech na de veilige
start uit Amsterdam had de Snip
op Santa Maria in Cabo Verde.
Het was de eerste Atlantische
KLM-vlucht: van  Amsterdam naar
eindbestemming Curaçao. Met
een Fokker  F.XVIII onder gezag-
voerder J.J. (Jan) Hondong, co-pi-
loot/navigator J.J. van Balkom,
boordwerktuigkundige L.D. Stolk,
en radiotelegrafist S. van der Mo-
len werd gevlogen van Amster-
dam via Marseille, Alicante, Casa-

blanca, Cabo Verde, Paramaribo
en Caracas naar Curaçao, waar ze
op 22 december 1934 landden op
het vliegveld Hato. Daar werden
ze niet alleen onthaald door een
enthousiaste menigte, maar ook
met het bericht dat ze een konink-
lijke onderscheiding hadden ver-
diend. Ook in Paramaribo was het
gezelschap  al uitbundig ontvan-
gen door hoogwaardigheidsbekle-
ders, een kinderkoor en met vuur-
werk. 

Jan Hondong (geboren in 1893)
had in 1920 zijn vliegbrevet ge-
haald. In 1923 trad hij in dienst
van de KLM. In 1929 maakte
Hondong zijn eerste reis naar
Nederlands-Indië als gezagvoer-
der. Zijn hoogtepunt was de ‘oce-
aanoversteek’ naar de West. Dat
vliegen riskant was, blijkt wel uit
het avontuur dat hij had meege-
maakt. Tijdens de terugreis vanuit
Nederlands-Indië ging het hele-
maal mis op het vliegveld van Bus-
hir (Iran). Bij de start over een
enorm hobbelige startbaan,
slechts verlicht door stallantaarns,
raakte het vliegtuig in een kuil,
sprong een paar meter omhoog en
zakte bij het neerkomen door het
rechterwiel. Een gebroken benzi-
neleiding vatte vlam en het toestel
brandde geheel uit, terwijl beman-
ning en passagiers snel het toestel
(ongedeerd) konden verlaten.

Jan Hondong bleef tot aan zijn
pensionering in 1955 bij de KLM
werken. Hij overleed op 14 juni
1968 in zijn toenmalige woon-
plaats Leiden. Op 18 mei 2002
werd de bronzen plaquette aan de
muur van het ouderlijk huis van
Hondong onthuld. Het kunstwerk
is van de hand van de in Grave ge-
boren kunstenaar Jan Ketterings.

De Antilliaanse Luchtvaart
Maatschappij (ALM) was een
luchtvaartmaatschappij van de
Nederlandse Antillen met als
thuishaven Hato Airport en be-

stond van 1964-2002. De ALM is
ontstaan uit het West Indisch Be-
drijf dat in 1964 werd opgeheven.
De eigenaren van de ALM waren
in eerste instantie de KLM en het
bestuur van de Nederlandse Antil-
len zelf. In 1969 nam de Neder-
landse Antillen een meerderheids-
belang in de ALM en werd het be-
drijf bekend als ALM-Antillean
Airlines. In 1977 nam ALM 
Winair over. Na 1969 ging het
echter al bergafwaarts met de
ALM vanwege het slechte beheer
binnen de organisatie en de 
Antillen zelf, wat een climax be-
reikte in 1986 toen Aruba de sta-
tus aparte binnen het Koninkrijk
verkreeg. Aruba vormde vervol-
gens zijn eigen luchtvaartmaat-
schappij Air Aruba, dat een directe
concurrent van de ALM werd. Bei-
de maatschappijen vlogen dezelf-
de routes. Vanaf 1979 raakte ALM
in de rode cijfers wat in 2000 re-
sulteerde in het stopzetten door de
KLM van de samenwerking met
ALM op de Amsterdam-Curaçao-
route.

Toen vlucht 980 van de charter-
maatschappij ONA op 20 mei
1970 tijdens een noodlanding bij
Sint Maarten in zee raakte, veron-
gelukte een stewardess in dienst
van de ALM, Margareth Abraham.
Er waren 63 personen aan boord
van het toestel waarvan 40 het
overleefden. Eén van die 23
slachtoffers was Margareth Abra-
ham, die tot op het laatste mo-
ment nog bezig was met het red-
den van passagiers. Ter herden-
king aan de dappere jonge vrouw
kwam er een straatnaam. Ook
werd een plaquette geplaatst in
het voormalig gebouw van het
vliegveld Hato.

Gegevens uit: ‘Once Jews, stories of

Caribbean Sephardim’, Josette Capriles

Goldish en ‘Curaçao van kolonie tot auto-

nomie’, Dr.Joh. Hartog.

Curaçao maakte op 18 augustus 1923 kennis met de luchtvaart, toen twee Amerikaanse watervliegtuigen (hydroplanes) uit Aruba hier

aankwamen. Boven het St.Elisabeth Gasthuis aan het Rif scheerden de vliegtuigen langs op een hoogte van honderd meter, richting Fort

Nassau. 

Door Norbert Hendrikse

De eerste vliegtuigen op Curaçao

Landing van een watervliegtuig in Colombia van Britse make-
lij, in de jaren veertig.

De bemanning van de Snip bestond uit gezagvoerder
Jan Hondong, co-piloot J.J. van Balkom, boordwerktuig-
kundige L. Stolk en radiotelegrafist S. van der Molen.

Druk luchtverkeer op Hato met de Snip in de lucht en aan de
grond de Troepiaal en de Parkiet.

Vliegveld Hato heeft tegenwoordig druk
luchtverkeer van talloze maatschappijen
met vluchten uit Europa, Noord- en
Zuid-Amerika. In de jaren twintig van
de vorige eeuw was er nog nauwelijks
vliegverkeer. De eerste vaste verbinding
tussen Miami en Curaçao begon met
een vast schema van drie vluchten per
week van de Pan American Airways
(PAA), die op 29 juli 1929 zou begin-
nen. 
Begin van datzelfde jaar kwam ir. Theo
van Rosse, directeur van de Dienst

Openbare Werken met het plan voor het
aanleggen van een vliegveld op Hato.
Gouverneur ir. Leonard A. Fruytier (30
januari 1929 tot 3 oktober 1929) ging
meteen akkoord met het uitvoeren van
het plan. Helaas ging dat niet door, want
op 8 juni 1929 werd Fort Amsterdam
verrassend veroverd door de Venezo-
laanse rebel Rafael Simon Urbina (32)
en zijn makers, die op ons eiland verble-

ven. De onfortuinlijke gouverneur werd
ontvoerd en op een Nederlands schip,
met een grote lading wapens uit het
fort, richting Venezuela vervoerd. Ge-
lukkig kwam Fruytier veilig terug op Cu-
raçao, maar de gouverneur nam onder
druk ontslag in datzelfde jaar.
Waarnemend gouverneur Hendrik
Schotborgh zette het plan door, samen
met de PAA en in 1932 was vliegveld

Hato een feit en klaar voor internationa-
le vluchten. Helaas werd het vliegveld
maar een enkele keer gebruikt, toen de
PAA besloot door de economische ma-
laise af te zien van de vaste verbinding
tussen Miami en Curaçao. Het duurde
tot 1944 eer er weer een normale vlucht-
verbinding met Miami was. Maar het
vliegveld werd ondertussen wel gebruikt
door Amerikaanse oorlogsvliegtuigen,
die het eiland tijdelijk hadden bezet, als
bescherming tegen mogelijke aanvallen
van de Duitsers.

Druk luchtverkeer

Een model van een Duits watervliegtuig.


