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M/T «Dallia» lykkelig dopt igar 
Stavanger, 22 februari 1967 

Storm en regen liad liet ,,Noorse De Bi l t" 
in het vooruitzicht gesteld. Aanvankel i jk 
leek het er op dat ook in Noonwegen 
weersvoorspel l ingen niet altijd uitkomen. 
Wel iswaar dreven dreigende wolkenvel
den over de ,,Dal l ia", die in de Stavanger-
fjord voor anker lag, maar het bleef bij 
dreiging, ook toen omstreeks kwart over 
tien de officiële gasten met de ,,Rosen
berg V I " , het bootje van A / S Rosenberg 
Mekaniske Verksted, bij het schip aan
kwamen. 
A ls eersten kwamen de leden van de 
jeugdharmonie van Stavanger aan boord, 
het korps dat bij geen enkele feesteli jke 
gelegenheid in deze plaats ontbreekt. 
Daarna volgden de heer Sigval Bergesen 

Bij de voorplaat: 

Stavanger, daags na de overdracht van het m.s. 
,,Dallia", op 23 februari jl., na enkele uren zware 
sneeuwval. 

d.y., reder te Oslo en eigenaar van de 
werf met zijn echtgenote en gasten, waar
onder in de eerste plaats de doopmoeder 
van de ,,Dal l ia", mevrouw E. Rostoft, met 
haar echtgenoot Zijne Excellentie S . Wal 
ter Rostoft, Minister van Industrie van 
Noorwegen, en de Ambassadeur der 
Nederlanden in Noorwegen, Zijne Exce l 
lentie Dr. H. J . Levelt. Voorts bevonden 
zich onder de genodigden van Shell-zi jde 
onder meer Mr. F. S . Mac Fadzean, een 
der directeuren van de Koninkl i jke/Shel l 
Groep, Mr. J . H. Kirby, Marine Co-ordina-
tor en Directeur van Shel l International 
Marine Ltd., de heer D. Rodenburg, onze 
Directeur, de heer G. den Bakker, hoofd 
der Afdeling Technische en Nautische 
diensten van Shel l Tankers N.V., Mr. E. 
G . Parke, General Manager van A / S 
Norske Shel l , Mr. N. H. Lund, Distribution 
Manager Norwegian West Coas t van A / S 
Norske Shel l en Ir. P. J . Schoenmakers, 
Construction Manager van de Shell-raff i-
naderij te So la , merendeels vergezeld van 
hun echtgenote. Alle officieren van de 

,,Dall ia" met aan het hoofd kapitein 
H. Faber, en onze beide inspecteurs te 
Stavanger, de heren J. de Rooy en P. de 
Leeuw van Weenen, die allen eveneens 
tot de gasten behoorden, waren reeds 
vooraf naar het schip vertrokken tezamen 
met de directeur van de werf, de heer 
J . D. Behrens. 
Aan boord werden de gasten verwelkomd 
door de heer Behrens, kapitein Faber en 
de Noorse kapitein P. L. Benneche, die 
door de werf tot de definitieve acceptatie 
van het schip tijdelijk met het commando 
van de ,,Dal l ia" was belast. 
Om de weergoden niet te lang op de 
proef te stellen, begaven de genodigden 
zich rechtstreeks naar het commando
brugdek, waar mevrouw Rostoft, daartoe 
uitgenodigd door de heer Bergesen, de 
doopplechtigheid verrichtte. Wist de cham
pagnefles de eerste klap glansrijk te 

F o t o ; Ellingsen, Stavanger 
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Verwelkoming aan boord van de ,,DalHa". 

V.r.n.l.: mevrouw E. Rostoft - doopmoeder van het m.s. ,,Dallia" - echtgenote van de heer S. Walter 
Rostoft, Minister van Industrie van Noorwegen; de heer Sigval Bergesen d.y., reder te Oslo en 
eigenaar van A/S Rosenberg Mekaniske Verksted, de werf te Stavanger waar de ,,Dallia' gebouwd 
werd: kapitein P. L. Benneche, onder wiens commando — in opdracht van de werf — de ,,Dallia" 
voor een ,,presentation trip" van enkele uren zou uitvaren; kapitein H. Faber, gezagvoerder van de 
,,Dallia"; de heer J. D. Behrens, directeur van de werf. 

Foto: M. A. Holland, Stavanger 

doorstaan, bij de tweede forsere gooi 
tegen de schoorsteen spatte de f les met 
de traditionele knal uiteen, waarop een 
tot dat moment afgedekte plaat met de 
naam DALL IA , die tegen de schoorsteen 
bevestigd was , zichtbaar werd. Ti jdens 
de doop brak de zon even door, dat 
hopelijk als een goed voorteken mag wor
den gezien. 
Met een korte toespraak, waarin hij Shel l 
Tankers N.V. dank bracht voor de ver
leende opdracht tot de bouw van de 
,,Dal l ia" en het schip en haar opvarenden 
bij voorbaat een goede vaart toewenste, 
droeg de heer Behrens de , ,Dal l ia", zij 
het formeel, aan de heer Rodenburg over. 
In antwoord hierop sprak de heer Roden
burg: 

,,Mrs. Rostoft, your Excel lencies, ladies 
and gentlemen, 

Before accepting the Dall ia from you, 
Mr. Behrens, I would like to say a few 
words: 
Mrs. Rostoft, thank you for having come 
to name this ship and for the charming 
way in which you have performed this 
ceremony. I hope that the tie woven today 
between you and the Dall ia will remain 
strong for a long time to come. 
The Dallia is the 46th ship of the Dutch 
Shel l fleet, now totalling one and a half 
million deadweight tons. 
I wish to thank all who have contributed 
to the construction of this new ship. In 
particular I would mention: the Nether-

lands Shipping Inspection, Lloyd's Regis
ter of Shipping, the newbuilding engineers 
of Rosenberg and of Shel l Tankers , as 
also the officers of the Dallia and many 
others. 
Mr. Bergesen and Mr. Behrens, ship-
owners only want the best ships. Our 
Daphne left this yard three months ago; 

her splendid performance, her good and 
sound workmanship are a guarantee for 
the Dall ia. We are proud to fly our 
national tricolour on these two ships, built 
in your country, built in your yard. 
It is therefore with great pleasure, 
Mr. Behrens, that I now accept this ship 
from you on behalf of the owners. In my 
turn I would ask you to accept these two 
cheques, which you will be kind enough 
to use for the purpose as indicated. 
I would now like to say a few words to 
the Master of the Dall ia: Captain Faber, 
twenty-eight years ago you entered our 
serv ice as third officer in the 12,000 tons 
m.s. Malvina. Many large tankers have 
been under your command and it is with 
confidence that I entrust you with the 
command of this new ship. 
Wishing the Dall ia and all who will sail 
in her, Godspeed, I would now ask you 
Captain Faber, to hoist the Shel l flag after 
the Rosenberg flag has been lowered. 

Inmiddels hadden de wolkenvelden het 
niet bij een dreigend overdrijven gelaten 
en daalde de voorspelde regen op het 
schip neer. Terwij l de jeugdharmonie het 
Noorse volksl ied speelde, streek kapitein 
Benneche de werf-vlag, waarna kapitein 
Faber onder de tonen van het Wilhelmus 
de Shel l-vlag voorhees. Onmiddellijk daar
na zochten de genodigden een droog 
heenkomen in de verbli jven van het schip, 
waar korte tijd later een voortreffelijke 
,,sailor lunch" werd geserveerd. 
Intussen was de , ,Dal l ia" onder comman
do van kapitein Benneche, die werd bij
gestaan door een Noorse staf, voor een 

D e heer G. Halvorsen bood onze Directeur, de heer D. Rodenburg, namens de arbeiders van de 
werf ,,Rosenberg" een zilveren vaas met bloemen aan, als blijk van erkentelijkheid dat hij hun de 
gelegenheid had geboden de ,,Dallia" te bouwen. 

Foto: M. A. Holland, Stavanger 
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tocht van enkele uren door de wateren 
rond Stavanger vertrokken. Aan tafel 
werden de gasten verwelkomd door de 
heer Behrens, waarna de heer Bergesen 
het woord nam, die er onder andere aan 
herinnerde dat zijn eerste contact met 
Shel l dateerde van 1927, toen hij een 
tanker van 13.000 ton — een mammoet
tanker in die dagen — charterde aan 
Shel l . Tot slot bood hij mevrouw Rostoft 
als aandenken aan deze dag een zilveren 
model van een Viking-schip aan, waar
voor zij met enkele hartelijke woorden 
dankte. 
Ve le tewaterlatingen had zij reeds bijge
woond, maar dit was de eerste maal dat 

f .s r \ w t i t l 

t^v : :H Tin i v n ; DJ.VC. S I 

D e doopmoeder van de ,,Dallia", mevrouw E. Rostort temidden van v.l.n.r.: de lieren D. Rodenburg, 
directeur van S h e / / Tankers N.V.; Sigval Bergesen d.y., reder te Oslo en eigenaar van de werf 
,,Rosenberg"; F. S. Mac Fadzean, een der directeuren van de Koninklijke/Shell Groep, en S. Walter 
Rostoft, minister van Industrie van Noorwegen. 

Foto: M. A. Holland, Stavanger 

wegens grootste klant kan worden ge
zien. Van zijn kant bood hij mevrouw 
Rostoft als aandenken een zilveren replica 
van de , ,Dal l ia"-schelp aan. 
Vervolgens spraken de heren W. Adolfsen 
en G. Halvorsen, respectieveli jk namens 

de employés en de arbeiders van de werf, 
enkele woorden van dank tot de heer 
Rodenburg voor de cheques ten bate van 
het vakantieoord van het personeel. 
De heer Halvorsen, die zijn toespraak in 
het Noors hield, waarbij de heer Bergesen 

Foto: Fotobureau C. Kramer, Rotterdam 

zij zelf de naamgeving mocht verrichten 
en zij sprak haar erkenteli jkheid uit jegens 
de werf en Shel l dat zij haar hiervoor 
hadden uitgenodigd. 
De volgende spreker, Mr. Mac Fadzean, 
releveerde de betekenis van Shel l voor 
Noorwegen, namelijk, afgezien van deze 
nieuwbouw: het charteren van Noorse 
tankers, de bouw van de raffinaderij te 
So la en het boren in Noorse wateren, 
waardoor de Groep gevoeglijk als Noor-

D e zilveren replica van de schelp ,,Dallia" die mevrouw E. Rostoft uit handen van de heer F. S. 
Mac Fadzean als aandenken ontving. 

Foto: Fotobureau C. Kramer, Rotterdam 
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als tolk optrad, dankte de heer Rodenburg 
voor de gelegenheid die hij, door de op
dracht aan A / S Rosenberg Mekaniske 
Verksted, aan de arbeiders van deze werf 
geboden had om dit schip te bouwen. 
Vervolgens bood hij de heer Rodenburg 
een zi lveren vaas met inscriptie aan, die 
door laatstgenoemde met de volgende 
woorden in dank werd aanvaard: 
,,Jeg vil fa takke Dem sa megget pa vegne 
av Shel l Tankers N.V." een geste die blij
kens het luide applaus door alle, speciaal 
de Noorse, aanwezigen in hoge mate werd 
gewaardeerd. 
Tot slot werd het woord verleend aan 
Dr. Levelt, die in een met humor door
weven betoog de betekenis van de 
Koninkl i jke/Shel l Groep in het algemeen 
en voor Noorwegen in het bijzonder 
onderstreepte. 
Ongeveer half vier was de al leszins ge
slaagde tocht ten einde en keerden de 
genodigden met de ,,Rosenberg V l " terug 
naar Stavanger. Met de ,,Dal l ia", die bin
nenkort voor haar eerste reis naar de 
Perzische Golf zal vertrekken, wordt onze 
laatste tanker van de , ,D" -k lasse in bedrijf 
gesteld en waarmede het totaal-draagver
mogen van onze vloot de 1,5 miljoen ton 
zal passeren. 

Onze derde stuurman M. F. D. Becx bij de restanten van de champagnefles 
voorzien van een handtekening van de doopmoeder van de ,,Dallia", mevrouw 
ereplaats in de bar van het schip hebben gekregen. 

die inmiddels, 
E. Rostoft, een 

Foto: S.t.P. 

AFSCHEID VAN HOOFDWERKTUIGKUNDIGE G. J . UITDENBOGAARD 

Door bijzondere omstandigheden wat 
later dan gebruikelijk, werd op dinsdag 
7 februari j l . hoofdwerktuigkundige G . J . 
Uitdenbogaard, die onlangs de dienst van 
onze Maatschappij met pensioen heeft 
verlaten, door de heer D. Rodenburg ten 
afscheid ontvangen. 
Een foto, t i jdens dit bezoek genomen, 
waarbij ook de echtgenote van de schei 
dende, mevrouw J . Uitdenbogaard-de 
Jager, aanwezig was , drukken wij hier
naast af. 
Na een genoeglijk onderhoud met de heer 
Rodenburg, kwam een aantal kantoor
functionarissen onze oud-hoofdwerktuig
kundige de hand ten afscheid drukken. 
Tenslotte bood de heer Van den Belt hem 
en zijn echtgenote een lunch aan, waar 
nog enige bekenden van de heer Uitden
bogaard uit de walorganisatie aan deel
namen. 
De sfeer die er heerste werd gekenmerkt 
door het informele karakter van deze 
samenkomst en was geheel naar de geest 
van de prettige menseli jke verhoudingen 
aan boord die door deze hoofdwerktuig
kundige steeds werden voorgestaan. 
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ECONOMISCHE ASPECTEN VAN 
HET VERVOER VAN OLIE 
OVER ZEE 

Door cursussen en bijeenkomsten wordt steeds getracht het 
vlootpersoneel meer informatie te geven over de financiële 
aspecten van het beheer van tankschepen. Deze informatie 
beperkte zich echter tot nu toe veelal tot enkele specifieke 
emolumenten van de exploitatiekosten van een schip. Het is 
evenwel goed om ook kennis te nemen van de economische 
aspecten van het vervoer van olie in het algemeen en „over zee" 
in het bijzonder. 
Onlangs heeft de heer Michael Hubbard een lezing gehouden 
over „The Comparative Costs of Gil Transport" voor een bijeen
komst van het „Institute of Petroleum" te Londen. Aan dat deel 
van de lezing, dat zich in het bijzonder met tankschepen bezig 
houdt, heeft het maandblad „Petroleum Press Service" in de 
uitgave van januari 1967 een artikel gewijd, dat wij hieronder 
in vertaling laten volgen. 

Nauweli jks tien jaar geleden bestonden er geen tankers boven 
de 50.000 ton, nu zijn er al meer dan 400 en van die categorie 
komen er steeds meer boven de 150.000 ton bij. Deze stijging 
in het aantal , , reuzen" heeft tot belangrijke besparingen in 
kapitaals- en exploitatiekosten geleid. Hoe aanzienli jk deze 
besparingen zijn wordt aangetoond in de hier weergegeven 
grafieken, waarmede de heer Michael Hubbard zijn lezing over 
,,Ko8tenvergelijking olietransport" voor het ,,Institute of Petro
leum" te Londen, in december 1966, toelichtte. 
De heer Hubbard baseerde zijn berekeningen op de vervoers
kosten van olie met een enkel-schroef-motortanker, afgeladen 
tot op het zomermerk, waarbij hij de kapitaalkosten op 10 pro
cent per jaar van de oorspronkeli jke aanschaff ingskosten stelde, 
de bunkerprijs op 100 shil l ings per ton en het jaar op 340 effi
ciënte dagen. 
De gegevens voor haven- en ladinggelden baseerde hij op 
stat ist ische gemiddelden en de bouw- en bemanningskosten op 
de Europese standaard. Hoewel de door 8 Europese landen 
verstrekte gegevens betreffende exploitatiekosten slechts voor 
tankers tot 70.000 ton laadvermogen ter beschikking stonden, 
heeft de heer Hubbard deze geëxtrapoleerd voor tankers tot 
150.000 ton. (Het feit dat deze van modernere constructie zijn 
heeft geen overwegende invloed op de totaalkosten per ton/mijl). 

Dimensie-besparingen 

De kostenverlaging per ton/mijl, bereikt door het gebruik van 
grote tankers, wordt in grafiek I weergegeven. De totaalkosten 
voor een reis van 5000 zeemijl van een 10.000 tons tanker zijn 
bijvoorbeeld — uitgaande van bovengenoemde veronderstel l in
gen — iets meer dan 0,125 penny per ton/mijl; voor een 70.000 
tonner is dit 0,039 penny en voor een 150.000 tonner 0,029 
penny. De wet van de afnemende meeropbrengst is echter van 
toepassing. Dientengevolge is de besparing op een reis van 
5000 mijl bij gebruik van een tanker van 15.000 ton in plaats 
van een van 10.000 ton, ongeveer 14 shill ings per ton; bij 
gebruik van een 45.000 tonner in plaats van een 30.000 tonner, 
zal de besparing echter s lechts 5 shill ings 3 pence zijn; en bij 
gebruik van een 150.000 tonner in plaats van een 100.000 tonner, 
zal de besparing zelfs afnemen tot 2 shil l ings 1 penny per ton. 
Interessant is het de reiskosten van verschi l lende tonnageklas
sen van tankers te vergeli jken met de ,, lntascale" vrachttarie
ven. Wanneer wij niet in aanmerking nemen reizen waarop 

GRAFIEK I 
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abnormale kosten, zoals baggerrechten, drukken, dan kunnen 
de ,, lntascale" tarieven gemakkelijk worden weergegeven door 
de formule: ongeveer 6 shill ings per ton plus 0,08 penny per 
ton/mijl. Zoals aangetoond in grafiek II, zijn de kosten voor een 
bepaalde reis van een 20.000 tons schip gelijk aan ,, lntascale" 
minus 10 procent, van een 50.000 tonner , , lntascale" minus 48 
procent en van een 150.000 tonner , , lntascale" minus 68 procent. 
Wat betreft de ti jdcharter-tarieven: deze zijn er op gebaseerd 
dat de huurder de haven- en bunkergelden betaalt en de eige
naar alle andere exploitatiekosten. De tijdcharter-tarieven (in 
shill ings per ton draagvermogen per maand) vereist om 10 pro
cent te maken op de oorspronkeli jke aanschaff ingskosten van 
de tanker (na aftrek van exploitatiekosten) lopen uiteen van 33 
shil l ings 6 pence voor een 10.000 tonner tot 13 shill ings 6 pence 
voor een 50.000 tonner en 8 shill ings 9 pence voor een 150.000 
tonner. 
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Via Suezitanaal 

Voor tankers die het Suezkanaal volbeladen passeren en 
terugkeren in ballast, komen de kanaalgelden per ton vervoerde 
olie nagenoeg op hetzelfde bedrag neer voor alle grootten van 
schepen — nl. ruwweg 6 shil l ings per ton. Bovendien moet 
rekening worden gehouden met het ti jdverlies voor de doorvaart 
door het kanaal, met inbegrip van het wachten, hetgeen gelijk 
staat met ongeveer 100 mijl varen op zee voor beide richtingen; 
dit is voor alle k lassen tankers geschat op ongeveer 48 uur. 
De extra kosten voor het varen door het kanaal zijn vanzelf
sprekend hoger voor tankers die door diepgangsbeperkingen 
genoodzaakt zijn dit onderbeladen te doen. Voor volbeladen 
tankers variëren de bijkomstige kosten voor kanaalgelden, e t c , 
inclusief t i jdverlies, van 8 shil l ings 7 pence per ton voor een 
10.000 tons tanker tot 7 shil l ings voor een 50.000 tonner. In zijn 
berekeningen heeft de heer Hubbard aangenomen dat tankers 
van 60.000 ton ongeveer 71/2 procent onderbeladen moeten zijn 
en die van 70.000 ton 121/2 procent. Op deze basis zou een 
onderbeladen 60.000 tonner met één eindbestemmingshaven 
(d.w.z. geen gedeelteli jke lossing, bijbelading of aanvullend 
bunkeren) aan extra kosten kwijt zi jn: 8 shill ings 2 pence per 
ton op een reis van 2000 mijl en 8 shil l ings 8 pence per ton op 
een reis van 5000 mijl. Voor 70.000 tonners zouden de extra 
kosten per ton ongeveer 9 shil l ings respectieveli jk 9 shill ings 9 
pence zijn. 
In de verhandeling wordt aangetoond dat deze extra kosten in 
het geval van een 70.000 tons tanker op een beladen reis van 
5000 mijl opwegen tegen een extra af te leggen afstand van 
ongeveer 3300 mijl. Daar de reis van Kuwait naar Noordwest-
Europa via het Suezkanaal rond 4750 mijl korter is dan dezelfde 
reis via Kaap de Goede Hoop, is het duidelijk dat het zelfs met 
een onderbelading van 121/2 procent voor een 70.000 tonner 
economisch aantrekkel i jker is het Suezkanaal te gebruiken. 
Eerst bij een onderbelading van ± 20 % valt het verschi l weg. 
De heer Hubbard noemde nog twee belangrijke factoren waar
mede bij zijn kostenschattingen geen rekening was gehouden. 
Hij wees er namelijk op dat bij gebruik van zeer grote tankers 
alleen de werkel i jke tankerkosten in aanmerking waren genomen, 
daarbij buiten beschouwing latend de aanzienli jke extra kosten 
veroorzaakt door de dan benodigde extra opslagcapaciteit in 
zowel los- als laadhavens. Ten tweede is er bij de berekeningen 
van uitgegaan dat de tankers van alle grootten ongeveer even 
oud zijn, terwijl van de nu varende tankers de grotere schepen 
korter geleden zijn gebouwd. Daarom is bij de huidige opbouw 
van de tankervloot het verschi l in kosten tussen de kleinere en 
grotere schepen waarschi jnl i jk veel groter dan uit de verhande
ling blijkt. 
De belangrijke invloed van deze factoren kwam in de daarop 
volgende d iscuss ie naar voren. De aandacht werd erop geves
tigd dat de oliemaatschappijen er meer en meer voor geporteerd 
zijn na de 75.000 tons k lasse tankers van 200.000 ton en groter 
te bestellen en de tussenliggende grootten daarbij over te 
slaan. Dit is een van de aspecten van het verhoogde kosten
bewustzijn van de maatschappijen, waarbi j zij bereid blijken een 
bepaalde mate van flexibiliteit op te offeren. 
Wat betreft de extra uitgaven voor het aanleggen van grotere 
opslagfacil iteiten en nieuwe los/ laadhavens kan worden vermeld 
dat er bij de maatschappijen een groeiende neiging is te 
bespeuren om nauwer samen te werken, waardoor de besparin
gen die door het gebruik van grotere tankers kunnen worden 
bereikt, vollediger kunnen worden uitgebuit. 

Tot zover het artikel uit ,,Petroleum Press S e r v i c e " . 

Ongetwijfeld is het u bekend dat de S-k lasse en D-klasse tan
kers van onze vloot als regel rond Kaap de Goede Hoop varen. 
In dit verband spelen echter meer factoren een rol dan in het 
bovenstaande artikel eenvoudigheidshalve zijn aangegeven. In 

B. LANGENDOEN M. VAN DE VLAG 
2e stuurman bootsman 

1957 - 8.3 - 1967 1957 - 15.3 - 1967 

de eerste plaats is bij vaart door het Suez-Kanaal de wanvracht 
voor een tanker met een bepaald laadvermogen afhankelijk van 
de hoofdafmetingen van het schip. Voorts is deze wanvracht 
aanmerkeli jk groter geworden door de nieuwe bepalingen 
betreffende vermindering van de uitwatering. Bovendien zijn de 
hoofdafmetingen van tankschepen afgestemd geweest op een 
diepte in het Suezkanaal die tot nu toe beneden de verwach
tingen is gebleven. Tenslotte is de mate waarin een ver l ies aan 
vervoersvermogen aanvaardbaar is, afhankelijk van de grootte 
van het tankertonnage-overschot in de wereldmarkt en het 
daarmee verband houdende prijspeil van de reisvrachtenmarkt. 
De lezing van de heer Hubbard heeft zich voorts geenszins 
beperkt tot het ol ievervoer per tankschip, doch heeft daarin ook 
de concurrerende positie betrokken van het vervoer van olie 
per binnenvaartschip, per kustvaartuig, over de weg en per 
pijpleiding. Vooral het laatste is interessant nu het net van pijp
leidingen in Europa zo snel groeiende is. Wij willen dit artikel 
dan ook besluiten met een vergeli jkend kostenoverzicht voor 
verschi l lende vervoermiddelen, dat de heer Hubbard tijdens zijn 
lezing heeft verstrekt. 

In bovenstaande opgave zijn dus de vervoerskosten uitgedrukt 
in een vast bedrag per ton plus een bedrag per ton per mijl. 
Om dit overzicht te kunnen maken heeft men ook hier het 
probleem sterk moeten vereenvoudigen. In de praktijk spelen 
meer factoren een rol. 

A P P R O X I M A T E C O S T S O F O I L T R A N S P O R T (a) 
F ixed c o s t M i leage c o s t 
p e n c e / t o n p e n c e / t o n -

mlle 
R o a d - De l lve ry v e h i c l e 65-70 3.1.-4.7. 

- Br idg ing v e h i c l e (b) 30-40 2.2.-3.4. 
C a n a l b a r g e s ( typical ) 45 1.1 
C o a s t a l t a n k e r s . . . . 110-180 0.27-0.54 
P i p e l i n e s : 

1 mill. tons p.a. c a p 4 1.0 
2 „ „ „ „ 3 0.55 
5 „ 3 0.3 

10 „ , 2 0.2 
20 „ 2 0.12 
50 „ „ „ „ 1 0.065 
O c e a n t a n k e r s : 

10,000 dwt 60 0.1 
20,000 45 0.06 
30,000 „ 32 0.05 
50,000 „ 29 0.0375 
70,000 „ 26 0.05 

100,000 „ 24 0.026 
150,000 „ 23 0.022 

(a) G a s oll for road , r iver and c o a s t a l m o v e m e n t s ; c r u d e oil for 
p ipe l ines and o c e a n t a n k e r s . 

(b) Main ly for the movement f rom a ref inery or Instal lat ion to 
distr ibution d e p o t s . 

S o u r c e : M. H u b b a r d . 
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D e K o n i n k l i j k e / S t i e l l b e s t a a t 6 0 j a a r Z e s t i g jaar g e l e d e n is d( 
tr ië le organ isa t ie ter wer 

O n g e v e e r 30 j aa r nadat K o l o n e l D r a k e in 
1859 v o o r het e e r s t olie had a a n g e b o o r d In 
P e n n s y l v a n i a , zijn de s t i c h t e r s v a n de Kon ink 
lijke en v a n de S h e l l hun w e r k z a a m h e d e n a l s 
ze l fs tand ige en c o n c u r r e r e n d e m a a t s c h a p p i j e n 
b e g o n n e n . 
E e n L o n d e n s e k o o p m a n , M a r c u s S a m u e l , 
b e g o n in de tacht iger ja ren met de v e r k o o p 
v a n olie In het V e r r e O o s t e n . Z i jn m a a t s c h a p p i j 
Importeerde in E n g e l a n d ook z e e s c h e l p e n ; dit 
w a s de o o r s p r o n g v a n het h a n d e l s m e r k „ S h e l l " 
dat hij a a n zijn o l ieprodukten en a a n de , , S h e l l " 
T r a n s p o r t and Trad ing C o m p a n y , L td . gaf, die 
e n k e l e ja ren later, In 1897, w e r d opger ich t om 
zijn g r o e i e n d e o l i ebe langen te behar t igen . 

I n t u s s e n w a s e r s t e e d s m e e r benz ine nodig voor de au to 's , die In toene 
m e n d e mate In z w a n g k w a m e n ; met het o v e r s c h o t a a n petroleum uit de V . S . , 
w e r d e n de a f z e t g e b i e d e n In E u r o p a en het O o s t e n o v e r s t r o o m d . D e Konink
li jke had e n o r m e b e n z i n e v o o r r a d e n , terwij l door de S h e l l ju is t m e e r brandstof -
ol ie w e r d g e p r o d u c e e r d , w a a r n a a r p a s v e e l later v r a a g zou k o m e n . In de 
v o l g e n d e drie j a ren k w a m e n de t w e e m a a t s c h a p p i j e n tot o v e r e e n s t e m m i n g 
om al hun act iv i te i ten te c o m b i n e r e n . 

E e n s t e r k e groei v a n de raf f inage-
capac l te l t v o l g d e . R e s e a r c h w e r k z a a m -
h e d e n In de twint iger en der t iger j a 
ren le idden tot de ontwikkel ing v a n 
n ieuwe ra f f inage-methoden , met a l s 
gevo lg grotere b e n z i n e - o p b r e n g s t en 
v e r b e t e r d e kwaliteit . Dit le idde tot de 
produkt le v a n o p l o s m i d d e l e n uit de 
r a f f i n a d e r i j g a s s e n ; het begin v a n de 
vervaard ig ing v a n c h e m i s c h e pro-
dukten door de aardo l ie - indust r ie . 

E v e n e e n s In de ta 
N e d e r l a n d s e taba 
matra. In 1890 w 
legenheid g e g e v e 
pen v a n e e n In 
m a a t s c h a p p i j tot 
ol ie, g e n a a m d ,, 
s c h e M a a t s c h a p ] 
Pe t ro leumbronner 
Indie" . 

IN 1907 O N T S T O N D D E K O N I N K L I J K E / S I 
G R O E P E N E E N P E R I O D E V A N G R O T E E X P A 
V O L G D E . D e Konink l i jke en de S h e l l T r a n 
w e r d e n m o e d e r m a a t s c h a p p i j e n , die in de vei 
ding 60 : 40 d e e l n a m e n in n ieuw-opger ich te r 
s c h a p p i j e n voor de o p s p o r i n g , winning en vei 
king v a n aardol ie . 

D e o l l ew inn ingsmethoden v e r a n d e r d e n . N i e u w e 
wi jzen v a n o l l e -opspor ing , v e r b e t e r d e t e c h n i e k e n en 
e e n s y s t e m a t i s c h e ontginning v a n o l ieve lden le idden 
tot e e n e n o r m e toeneming v a n de o l i e r e s e r v e s in al le 
w e r e l d d e l e n . D e ol leprodukt le door de Kon ink l i j ke / 
S h e l l nam In de twintiger ja ren toe v a n 10 mil joen tot 
24 mil joen ton; tegen 1938 b e d r o e g d e z e 30 mil joen 
ton. 
Nadat de t i jdens de t w e e d e were ldoor log veroor 
zaak te s c h a d e w a s h e r s t e l d , ontplooiden de act iv i te i 
ten z i c h s n e l om a a n de t o e n e m e n d e v r a a g te vo l 
d o e n . Het b o u w e n v a n raff inaderi jen bij de afzetge
b ieden vond op grote s c h a a l p laa ts , gevolgd door 
e e n t o e n e m e n d e vervaard ig ing v a n c h e m i s c h e pro-
dukten door de aardo l ie - indust r ie . H ierdoor behoren 
de S h e l l - m a a t s c h a p p l j e n s e d e r t 1950 tot de be lang
r i jkste p roducen ten v a n c h e m i s c h e produkten ter w e 
reld. D e z e omvatten Insek tenbes t r i jd ingsmidde len , 
kunsts to f fen , o p l o s m i d d e l e n en c h e m i s c h e produkten 
voor de Industr ie v a n ve ler le i a a r d . 

Het laatste d e c e n n i u m heeft e e n z e e r be langr i jke ontwikke
ling in de opspor ing en winning te z ien g e g e v e n door de grote 
uitbreiding v a n de act ivi tei ten In v o o r de kust ge legen g e b i e d e n . 
In 1965 hadden de m a a t s c h a p p i j e n van de K o n i n k l i j k e / S h e l l 
G r o e p o m s t r e e k s 26 dr i jvende boor insta l la t ies in bedrijf en S h e l l -
t echn ic i s p e e l d e n een le idende rol bij het on twerpen v a n a p p a 
ratuur voor het w e r k e n onder water . 



nkl i jke / S h e l l G r o e p opger ich t . In voge lv luch t v o l g t h ier de w o r d i n g s g e s c h i e d e n i s v a n wat nu de op twee na grootste Indus-

T l j d e n s e e n b e z o e k a a n het o l ieve ld v a n B a k u , In R u s l a n d , zag de heer S a m u e l de 
e e r s t e t a n k e r s op de K a s p i s c h e Z e e en s p o e d i g d a a r n a gaf hij opdrach t tot de bouw 
v a n e e n vloot v a n ach t t a n k e r s . D e „ M u r e x " , naar e e n s c h e l p g e n o e m d , w a s In 1892 
de e e r s t e tanker die d o o r het S u e z k a n a a l voer . 

r j a ren v o n d e e n 
iter ol ie In S u -
t publ iek de ge -
a a n d e l e n te ko -

rland opger ich te 
iltatie v a n d e z e 
:lljke N e d e r l a n d -

Exploi tat ie v a n 
N e d e r l a n d s c h -

D e Konink l i jke , een c o n c u r r e n t v a n de 
S h e l l T r a n s p o r t bij de v e r k o o p v a n het zo 
be langr i jke produkt petro leum, bre idde z ich 
sne l uit, e e r s t onder J. B. A u g u s t K e s s l e r en 
later onder Henr l De terd ing . D e Konink l i jke 
had e igen o l iebronnen en raf f inader i jen; de 
grootste kracht v a n de S h e l l lag in t a n k e r s 
en o l ie - Insta l la t ies . O m de moordende A m e 
r i k a a n s e concur ren t ie het hoofd te b ieden , 
v o r m d e n de twee m a a t s c h a p p i j e n in 1903 
e e n gezamenl i j ke v e r k o o p o r g a n i s a t i e . Het 
w innen , raf f ineren en v e r v o e r b leef door 
elk afzonderl i jk behar t igd. 

T u s s e n 1907 en 1914 v e r w i e r v e n d e z e 
m a a t s c h a p p i j e n o l ieve lden In R o e m e n i ë , 
R u s l a n d , E g y p t e , Tr in idad , M e x i c o , Ca l l fo r -
nlë en V e n e z u e l a ; het laatste land zou een 
van de be langr i jks te o l l e w i n n i n g s g e b l e d e n 
w o r d e n . D e raff inaderi j op C u r a g a o , later 
een v a n de grootste ter w e r e l d , w e r d In de 
oor log 1914—1918 g e b o u w d . D e act iv i 
tei ten In de V e r e n i g d e S t a t e n w e r d e n in 
d e z e per iode ook s terk u i tgebreid. In 1915 
v e r k o c h t e n de e e r s t e S h e l l - t a n k s t a t l o n s , 
rood en geel g e s c h i l d e r d , benz ine uit pom
p e n . 

In 1959 werd in de N e d e r l a n d s e prov inc ie 
G r o n i n g e n e e n v a n de grootste g a s v e l d e n 
ter w e r e l d ontdekt, he tgeen le idde tot op
s p o r i n g s w e r k z a a m h e d e n In de N o o r d z e e . 
In de laatste vijf jaar is ook de o p m a r s 
b e g o n n e n v a n de r e u z e n t a n k e r s . V a n de 80 
tankers b o v e n de 100.000 ton In bedrijf of 
in a a n b o u w tegen het e inde v a n 1966, w a 
ren er 29 v o o r S h e l l - m a a t s c h a p p l j e n . Hierbij 
w a r e n e r 22 v a n de 1 7 5 . 0 0 0 - 209.000 tons 
k l a s s e — b e h o r e n d e tot de grootste ter 
w e r e l d . 
(h ier a f g e b e e l d en v e r g e l e k e n met de oor
spronke l i j ke „ M u r e x " ) . 

D e ontwikkel ing v a n n ieuwe vl iegtuig
brandstof fen in de e e r s t e were ldoor log 
droeg bij tot de e e r s t e v lucht over de 
A t lan t ische O c e a a n door A l c o c k en B r o w n 
In 1919; daarbi j w e r d e n She l l -p roduk ten ge 
bruikt. D e e e r s t e 100-octaan v l l e g b e n z i n e s 
w e r d e n 15 j aa r later door de S h e l l In de 
V e r e n i g d e S t a t e n g e p r o d u c e e r d . In het be 
gin v a n de twint iger jaren w e r d e n er overa l 
ter w e r e l d In de h a v e n s bunkers ta t ions a a n 
ge legd w a a r de s c h e p e n brandstofo l ie kon 
den Innemen; bij de t o e p a s s i n g van asfa l t 
voor w e g e n a a n l e g verr icht ten de G r o e p s 
m a a t s c h a p p i j e n b a a n b r e k e n d werk . 

In 1959 w e r d de organisat ie herz ien . D e 
twee v o o r n a a m s t e m a a t s c h a p p i j e n van de 
Konink l i jke en de S h e l l T r a n s p o r t w e r d e n 
uitslui tend , ,holding c o m p a n i e s " en vier 
d i e n s t v e r l e n e n d e m a a t s c h a p p i j e n w e r d e n 
opger icht , twee In L o n d e n en twee in D e n 
H a a g , om de w e r k m a a t s c h a p p i j e n met a d -
v l e z e n en a n d e r e d iens ten terz i jde te s t a a n . 
T e r d e g e o n d e r k e n d e men dat de activi tei ten 
van de c h e m i s c h e m a a t s c h a p p i j e n s t e e d s 
be langr i jker w e r d e n en daarom w e r d e n v a n 
de d i e n s t v e r l e n e n d e m a a t s c h a p p i j e n e r 
twee s p e c i a a l opger icht voor de bedr i j fs 
tak c h e m i e . 

H e d e n ten d a g e , nu bi jna de helft v a n 
de verbru ik te warmte en k racht door olie 
wordt g e l e v e r d , h e b b e n de m a a t s c h a p p i j e n 
van de K o n i n k l i j k e / S h e l l G r o e p a fze tgebie 
den In bijna elk land ter w e r e l d en zij l eve 
ren bijna e e n z e v e n d e v a n de w e r e l d o p 
brengst a a n o l ieprodukten. 
B o v e n d i e n : 
p r o d u c e r e n zij o n g e v e e r 4 mil joen bar re ls 
olie per dag In 20 landen 
h e b b e n zij o n g e v e e r 450 tankers In de vaar t 
h e b b e n zij 70 raf f inader i jen In bedrijf 
v e r s c h a f f e n zij w e r k a a n o n g e v e e r 185.000 
m a n n e n en v r o u w e n v a n m e e r dan 100 na 
t ionali teiten. 



25-JARIG JUBILEUM 
VAN 
DE HEER J . PRINS 

Op 31 januari j l . was de heer J . Prins, 
werkzaam op sectie D F T / 1 , 25 jaar in 
dienst van de Koninkl i jke/Shel l Groep. 
Op zijn speciaal verzoek droeg de 
feestel i jke herdenking van dit feit, die op 
3 februari plaatsvond, een besloten karak
ter. 
Om 10 uur werd de jubilaris, die vergezeld 
was van zijn echtgenote en beide kinde
ren, ontvangen door onze Directeur, de 
heer D. Rodenburg, die hem het embleem 
voor 25 jaar dienst uitreikte. 
Daarna werd hem door het hoofd van de 
afdeling DPT, de heer G . den Bakker, in 
diens kamer het geschenk van zijn col
lega's en medewerkers overhandigd, dat 
bestond uit een picknick-koffer en een 
barbecue. 
De heer Den Bakker memoreerde dat het 
dienstverband van de heer Prins met Shel l 
Tankers N.V. dateert van 31 augustus 
1945, de dag waarop hij als assistent
werktuigkundige op het m.s. , ,Macoma" 
aanmonsterde. 
Na de verschi l lende rangen te hebben 
doorlopen, werd hij op 7 januari 1961 
als waarnemend hoofdwerktuigkundige 
tijdelijk tewerkgesteld bij de ,,Rotterdam-
sche L loyd" , waar hij, buiten ons eigen 
Maatschappij-verband, de nodige ervarin
gen opdeed. 

Op 17 december 1961 volgde zijn aan
stelling tot hoofdwerktuigkundige en na
dien werd hem op vele onzer schepen de 
leiding van de werktuigkundige dienst toe
vertrouwd. 
Zijn laatste schip was het s .s . , ,Kermia" 
dat hij op 17 juli 1964 te Kandia verliet. 
Met ingang van 1 september 1964 ging 
hij in onze waldienst over en werd hij 
tewerkgesteld op de sect ie D F T / 1 , waar 
hij thans als inspecteur werkzaam is. 

Na de samenkomst bij de heer Den Bak
ker, die ook werd bijgewoond door de 
heer L. Kerstens, chef D F T / 1 , volgde een 
receptie in de vergaderzaal op de I e etage 
van het Shel l -Gebouw. 
Naar te verwachten was, gezien de sym
pathie die de heer Prins allerwege heeft 
verworven, maakten velen van de gele
genheid gebruik om hem, zijn echtgenote 
en hun dochter en zoon hun welgemeende 
gelukwensen aan te bieden. 

Foto boven: 

Het ,,gouden" moment — de echtgenote van 
de heer Prins kz/kt belangstellend toe. 

j F o t o links: 

De heer Prins, temidden van zijn gezin, tijdens 
het uitpakken van de cadeaus. V.l.n.r.: zoon 
John, mevrouw M. E. Prins-Ballast, de heer J. 
Prins, dochter Elma en de heren L. Kerstens. 
Chef DFT/1 en G. den Bakker, hoofd der afd. 
Technische en Nautische Diensten (DFT). 

Verhoging kinderbijslag 
D e Minister van S o c i a l e Z a k e n en V o l k s g e z o n d 
heid heeft , m e d e vooru i t lopende op de loonont
wikke l ing In 1967, de k inderb i js lag met Ingang 
van 1 januar i 1967 a ls volgt v e r h o o g d : 

O u d N ieuw 

I e kind 
2e en 3e kind 
4e en 5e kind 
6e en 7e kind 
8e en vo lgende 
k inderen 

per kwar taa l 
95,16 

109,20 
146,64 
163,80 

180,96 

f 98,28 
„ 113,10 
„ 152,10 
„ 169,26 

„ 187,20 
D e v e r h o o g d e k inderb i js lag o v e r het e e r s t e 
kwartaa l 1967 za l , voor wa t betreft het vloot
p e r s o n e e l , in de t w e e d e helft v a n april 1967 
w o r d e n ui tbetaald. 
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AFSCHEID VAN 
DE HEER C. L GRESHOF 
Met ingang van 1 maart j l. heeft de heer C . L. Greshof, na bijna 
38 dienstjaren, onze Maatschappij met pensioen verlaten. 
Het officiële afscheid vond plaats op maandag 20 februari j l ., 
op welke dag de heer en mevrouw Greshof 's morgens om 
10 uur door de heer Rodenburg werden ontvangen. Na een 
gemoedelijk onderhoud, waarbij ook de heren M. de Jong en 
L. F. van den Belt, respectieveli jk hoofd van de afdelingen D F F 
en D F P , tegenwoordig waren, bracht de heer Rodenburg de 
heer Greshof dank voor het vele, belangrijke werk dat hij voor 
de Groep in het algemeen en voor de rederij van de Nederlandse 
Shell-vloot in het bijzonder had verricht, en wenste hij hem nog 
vele jaren van welverdiende rust toe. 
Gevolg gevend aan de wens van de heer Greshof, om het 
afscheid in kleine kring te houden, werden hij en zijn echtgenote 
daarna naar de kamer van zijn directe chef, de heer De Jong, 
geleid, waar laatstgenoemde in bijzijn van de sect iechefs van 
D F F , de heren D. van Zanen, J . Beekhuizen, C . van Steensel , 
M. M. de Zwaan en J . G . Holtrop, afscheid van de heer Greshof 
nam en hem het cadeau van zijn col lega's, bestaande uit een 
transistor-radio en een verreki jker, aanbood. 
De heer De Jong gaf daarbij een kort overzicht van de carrière 
van de heer Greshof, die op 2 april 1929 in Den Haag begon 
op het Archief van De Bataafsche Petroleum Maatschappy N.V. 
Na nog op andere afdelingen van de B.P.M. — o.m. op de af
deling Boekhouding — werkzaam te zijn geweest, werd hij op 
2 september 1931 tewerkgesteld op de afdeling I. S . (Installatie 
Scheepvaart ) — die in 1938 werd omgedoopt in afdeling Rederi j . 
Met ingang van 25 mei 1946 werd hij aangesteld tot chef van de 
sectie Boekhouding der afd. Rederij — die later een sectie van 
Shel l Tankers N.V. werd — wat hij tot 1 januari 1967 gebleven is. 
Na 1 januari j l . w a s hij tot aan zijn pensionering als adviseur 
verbonden aan de sectie Boekhouding en Begrotingen. 
Van kwart voor 11 tot kwart voor 12 werden zowel het kantoor
personeel als relaties van de heer Greshof in de gelegenheid 
gesteld afscheid van hem te nemen in de vergaderzaal op de 
eerste etage van het Shel l -Gebouw, waarvan zeer velen gebruik 
maakten. 
Tot besluit werd de heer en mevrouw Greshof een lunch aan
geboden, waaraan de heer M. de Jong en de naaste mede-
werk(s t )ers van de scheidende mede-aanzaten. 
Moge het onze vriend en oud-collega Greshof gegeven zijn nog 
tal van jaren met allen die hem dierbaar zijn, in goede gezond
heid, van zijn pensioen te genieten. 

D e afdeling I.S. (Installatie Sclieepvaart - later afd. Rederij) van De 
Bataafsche Petroleum Maatschappij N.V. medio 1937: 
Zittend v.l.n.r.: M. N. Krastman, W. Th. L. H van Zweden. A. H. W. 
Karelse, P. G. Janssen, mej. M. Biemond t, H. Udema (chef)f, J. van 
Engelen (souschef) t, H. L. Ooms t, J. Ge/ /n fc , A. J. Groenenboom, mej. 
A. C. Heijligers, M. liillenius f. 
Staand v.l.n.r.: J. C. W. Schuller tot Peursum, A. iatenstein, M. C. 
Versloot f, C. L. GRESHOF, D. Koldewijn, J. F. J. Kuijpers t, A. W. M. 
van Brixen en Montzel, H. G. Janssen t, M. Mendels, J. C. Ribbens, 
E. van 't Slot, H. de Jong, J. L. Wenink. 

Overgenomen uit ,,De Bron" dd. 30-6-1937. 

Mede namens mijn echtgenote dank ik allen die bij mijn afscheid 
van hun belangstelling blijk gaven en voor de geschenken die ik 
bij die gelegenheid mocht ontvangen. 

C. L. GRESHOF 

Het afscheid op 20 februari. 
VJ.n.r.: de heer D. Rodenburg, mevrouw M. Greshof-Rietkerk en de heer 
C. L. G r e s / i o f . 



Het Havenziekenhuis te Rotterdam jubileert 
O p 15 maart jl. werd het Havenziekenhuis te Rotterdam, na een belangrijke uitbreiding en algehele 
modernisering te hebben ondergaan, door de Burgemeester van Rotterdam, de heer W. Thomassen, 
officieel heropend. 
Tevens werd op die dag het veertigjarig bestaan van het ziekenhuis herdacht. 
Bijgaand artikel is bedoeld als een eerbetoon aan de talloos velen, opzettelijk niet met name 
genoemden, die het Havenziekenhuis in de loop van die 40 jaren hebben gemaakt tot de zowel 
nationaal als internationaal vermaarde instelling, die het heden ten dage is. Een instelling waaraan 
ook vele onzer zeevarenden steeds met dankbaarheid terugdenken omdat zij er genezing van hun 
ziekten mochten vinden. 
Onze erkentelijkheid gaat uit naar Prof. Dr. E. H. Hermans en Dr. A. Bonebakker voor hun bereid
willigheid om ons de gegevens te verschaffen die in dit artikel zijn verwerkt. 

Het zal dit jaar 40 jaar geleden zijn dat 
het Havenziekenhuis onder de al leszeg
gende naam ,.Ziekenhuis voor Scheeps -
en Tropische Z iek ten" zijn poorten te 
Rotterdam opende. Een feit waarbij wij 
toch wel even stil wil len staan, wanneer 
wij bedenken welke plaats dit ziekenhuis 
voor zeelieden van alle nationaliteiten in 
de loop der jaren is gaan innemen en de 
naam die het dan ook tot ver buiten onze 
landsgrenzen heeft verworven. 
De ervaring die men bij wijze van experi
ment in de jaren 1925 en 1926 opdeed 
met een tweetal havenpoliklinieken *, die 
jaarl i jks door meer dan 2500 zeelieden 

werden bezocht, had het bewijs geleverd 
dat er in de Rotterdamse haven op ge
neeskundig gebied nog wel een taak te 
verrichten was . Ernstig zieke zeelieden 
werden in die jaren opgenomen in de 
ziekenzaal van het Instituut voor Tropi
sche Geneeskunde te Leiden, dat in 1923 
werd opgericht, maar de exploitatie ervan 
en het heen en weer transporteren van 
patiënten bleef een onbevredigende 
situatie. 
Zo besloot men dan de stoute sprong te 
wagen en in Rotterdam een ziekenhuis 
voor zeelieden te openen. De keuze viel 
op het oude hotel Continental, bij het 

toenmalige Maasstation, dat voor het 
gestelde doel werd omgebouwd, terwijl 
enkele belendende percelen werden bij
getrokken. Op de gevel werd het em
bleem van het nieuwe ziekenhuis aan
gebracht: een witte boei met groene ban
den over een rood kruis. 
Het ziekenhuis, dat op 18 oktober 1927 
werd geopend en in de volksmond al 
spoedig de naam havenziekenhuis kreeg, 
een naam die later ook officieel werd 
overgenomen, begon met een capaciteit 
van 75 bedden. De bedden waren maar 
80 cm breed, maar dat achtte men in die 
dagen geen bezwaar, want de scheeps-
kooien waren nog smaller! 
Uit het eerste jaarverslag, dat nog spreekt 
van een zeer onvoldoende bezetting, blijkt 
dat de patiënten vrijwel uitsluitend vreem
de zeelieden waren en dat bleef ook in 
de eerste jaren het geval. Het is interes
sant te vermelden, dat aankoop, verbou
wing en inrichting tezamen iets meer dan 
3000 gulden per bed kostten. De verpleeg-
prijs bedroeg in de derde k lasse ƒ 6,50, in 
de tweede k lasse ƒ 10,— en in de eerste 
k lasse ƒ 12,50, behandeling en genees
middelen inbegrepen! Voor contribuanten, 
die minstens ƒ 10,— per jaar stortten, 
bedroeg de verpleegprijs voor de 3e klas
se zelfs maar ƒ 4,50. 

Weldra bleek dat ook een chirurgische 
afdeling niet gemist kon worden en zo 
werd al in 1928 een badkamer op de 
I e verdieping verbouwd tot operatie
kamer. De behuizing was echter aller
minst ideaal te noemen. Het ziekenhuis 
was ondergebracht in een daartoe oor
spronkeli jk niet bestemd pand met alle 
gevolgen vandien. Het was brandgevaar
lijk met veel smalle gangen en trapjes en 
verhoginkjes. Er was ook geen lift voor 
ziekenvervoer en er was een aanzienlijk 
tekort aan w.c. 's en spoelhokken. De 
benedenverdieping was niet overstro-
mingsvrij, zoals herhaaldelijk bleek onder 
andere bij de springvloed in de nacht van 
25 op 26 november 1928, waarbij het zie
kenhuis veel schade leed. 
Zo werd dan in 1933 besloten het oude 
pand te slopen en op dezelfde plaats een 
nieuw ziekenhuis op te trekken. Van 
december 1934 tot eind 1937 werden de 
patiënten tijdelijk ondergebracht in een 
groot herenhuis aan de Kivietslaan dat 
met niet te hoge kosten tot een tijdelijk, 
wel iswaar primitief, verblijf kon worden 
verbouwd. En op 29 september 1937 werd 
het nieuwe —• voor de eisen die toen door 
de medici en de haven gesteld werden — 
moderne ziekenhuis, met een capaciteit 
van 88 bedden, officieel geopend. 
Van hoe grote betekenis het Havenzieken
huis intussen was gebleven voor de be
handeling van tropische ziekten blijkt wel 
uit het feit, dat bijvoorbeeld in 1935 4 0 % 
van het aantal op de interne afdeling op-
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genomen patiënten aan tropische ziekten 
leed. leder jaar werden meer dan 100 
malaria-gevallen gezien. Hoewel in die 
jaren vooral op de afdeling voor inwen
dige ziekten en voor huid- en geslachts
ziekten de meerderheid der patiënten uit 
buitenlanders bestond, werd toch geleide
lijk — zeker onder invloed der chirur
gische afdeling — het percentage der 
Nederlanders duidelijk hoger. 
Bij de Duitse inval op 10 mei 1940 kwam 
het Havenziekenhuis direct in het ge
vechtsfront te liggen. Doordat op de 
Maaskade van de Boompjes tot het em
placement van het Maasstation heftige 
gevechten ontstonden, werd de situatie 
weldra zo kritiek, dat 57 patiënten uit het 
in de vuurlinie liggende ziekenhuis naar 
andere inrichtingen moesten worden ge
ëvacueerd. 
Toen de wapensti lstand werd afgekon
digd, waren vri jwel alle deels bijzonder 
mooie oude huizen van de Boompjes en 
de Oosterkade in de as gelegd. Het 
Havenziekenhuis en daarnaast het woon
huis van de geneesheer-directeur stonden 
wonderli jk gespaard nog overeind tussen 
de rokende puinhopen. 
W a s het jaar 1940 uit de aard der zaak 
niet gunstig voor het Havenziekenhuis, 
in 1941 nam het bezettingspercentage 
snel toe, maar vertoonde nu een geheel 
ander beeld dan vóór de oorlog, namelijk 
geen vreemdelingen en meer vrouweli jke 
patiënten. Het aantal aan tropische ziek
ten lijdende patiënten daalde van 136 in 
1938 en 112 in 1939 tot 27 in 1940, om 
weldra bijna het nulpunt te bereiken, maar 
daarnaast namen onder invloed van de 
bezetting andere ziektebeelden, zoals de 
tuberculose, snel toe. 
Ti jdens de oorlogsjaren werden de exploi
tatiemoeilijkheden steeds groter. Geluk
kig werd wat betreft de voeding nogal 
wat hulp van verschi l lende particulieren 
en organisaties ondervonden, maar ook 
medicamenten en het verband werden 
schaars . In de laatste oorlogsjaren namen 
de zorgen door de gestage achteruitgang 
van alle voorzieningen dusdanig toe, dat 
het werken bijna onmogelijk werd. Licht
en watervoorzieningen werden stopgezet, 
zodat al het materiaal en soms ook de 
patiënten meerdere verdiepingen omhoog 
moesten worden gedragen, hetgeen het 
uiterste vergde van het vermoeide, onder
voede personeel. 

In het laatste oorlogs(honger)jaar st ierven 
51 van de 761 opgenomen patiënten. 
Dankzij de goede zorgen aan hen besteed 
nog een betrekkelijk laag aantal, want zie
ken die opgenomen werden verkeerden 
door ondervoeding en verwaarlozing over
wegend in een allerellendigste toestand. 
Na de vrede bleek al zeer spoedig de 
grote betekenis van het Havenziekenhuis 
nog duideli jker doordat het als opvang

centrum en onderdak fungeerde voor de 
uit de Indische kampen repatriërenden. 
De stroom begon al in oktober 1945, maar 
werd steeds krachtiger, zodat in 1946 
meer dan 1000 uit de tropen afkomstige 
nieuwe patiënten werden ingeschreven. 
Nam het aantal van tot de repatriërende 
burgerbevolking behorende patiënten ge
leidelijk af, in 1947 werd weer veel uit de 
tropen terugkerend militair en marine
personeel opgenomen. Door de opleving 
in de haven nam nu het aantal opnamen 
op de drie afdelingen snel toe. 
Naast de interne en dermatologische af
deling bloeide de chirurgische afdeling 
ten zeerste op, vooral ook omdat talrijke 
patiënten met traumatische aandoeningen, 
veelal uit de haven, werden opgenomen. 
Uit het jaarverslag over 1947 — in welk 
jaar op sobere wijze het 20-jarig bestaan 
van het ziekenhuis werd gevierd — bleek 
dat het Havenziekenhuis gedurende het 
hele jaar bijna maximaal bezet was . In de 
laatste oorlogsjaren werden plannen voor 
de uitbreiding van het ziekenhuis ontwor
pen en in de eerste na-oorlogse jaren 
voltooid, zodat reeds op 19 september 
1949 de eerste paal kon worden geslagen. 
Ruim twee jaar later, en wel op 22 novem
ber 1951, vond de officiële opening plaats; 
de capaciteit was nu tot 132 bedden op
gevoerd. 

W a s in 1951 gemiddeld 9 0 % van de bed
den bezet, in de daaropvolgende jaren 
had het ziekenhuis met een chronische 
overbezetting te kampen, zodat in 1954 

weer tot uitbreiding moest worden beslo
ten. Nadat deze nieuwbouw gereed was , 
volgde ook een totale inwendige verbou
wing van het oude ziekenhuis. Het nieuwe, 
geheel gemoderniseerde ziekenhuis telt 
thans 243 bedden. Alle afdelingen zijn 
voorzien van centrale zuurstof- en 
vacuCJmleidingen en het gehele gebouw 
wordt mechanisch geventileerd. 
Het Havenziekenhuis is steeds een alge
meen ziekenhuis geweest, toegankelijk 
voor iedereen. Dat is het nog, meer zelfs 
dan bij de oorspronkeli jke opzet, ook om
dat nu bij de laatste uitbreiding een af
deling voor verloskunde en gynaecologie, 
een kleine kinderzaal en een revalidatie-
afdeling aan al het bestaande zijn toe
gevoegd. De laatste afdeling is speciaal 
bedoeld om de vele ongevalspatiënten uit 
de haven, die een zo belangrijk contingent 
vormen van de chirurgische afdeling, zo 
snel mogelijk weer arbeidsgeschikt te 
maken. 
Toch is daarnaast het oorspronkelijk 
karakter van een ,,Ziekenhuis voor 
Scheeps - en Tropische ziekten" bewaard 
gebleven, het heeft zich steeds toegelegd 
op de dienstverlening aan de haven en 
neemt in dit opzicht een unieke plaats in. 
Een deel der patiënten bestaat dan ook uit 
havenarbeiders en zeelieden van alle ras
sen en nationaliteiten. Men mag zeggen 
dat in dit opzicht het ziekenhuis met de 
haven is meegegroeid. Zo werden nog in 
1965 niet minder dan 925 vreemdelingen 
opgenomen. 
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Het internationale karakter van de z ieken
huisbevolking bepaalt in sterke mate de 
sfeer in het ziekenhuis en stelt bijzondere 
eisen aan de verpleging en de behande
ling. 
Met patiënten die alle wereldzeeën beva
ren, vaak bovendien in tropen of subtro
pen zijn geboren, moet bij de diagnostiek 
steeds rekening worden gehouden met de 
mogelijkheid van tropische ziekten. Daar
bij komt in de laatste jaren het toenemend 
wereldverkeer, dat bovendien, dank zij het 
vliegtuig, steeds snel ler wordt. A ls gevolg 
hiervan loopt een steeds grotere groep 
mensen kans aan een tropische ziekte te 
gaan lijden. 
Toer isten, zakenlieden en technici bezoe
ken vaak in korte tijd meerdere ontwikke
lingslanden. Daarnaast moet men reke
ning houden met voor korter of langer tijd 
in deze landen tewerkgestelden en hun 
gezinnen, die naar het vaderland terug
keren, geïmporteerde vreemde arbeids
krachten, studerenden, enz. Voor deze 
steeds groter wordende groep is het 
Havenziekenhuis veelal de aangewezen 
plaats voor onderzoek en behandeling. 
De internisten zijn oud-tropenartsen, het 
laboratorium is op het onderzoek van tro-
penziekten ingesteld en, indien nodig, kan 

een beroep gedaan worden op het Insti
tuut voor Tropische Geneeskunde te Lei
den. Door deze omstandigheid is het 
Havenziekenhuis in staat een bijdrage te 
leveren aan het wetenschappeli jk onder
zoek op het gebied der tropische ziekten 
en heeft het zijn aandeel, al sedert de 
oprichting, in de opleiding van aanstaan
de tropenartsen. Dit geschiedt in nauwe 
samenwerking met het Instituut in Leiden 
en met het Instituut voor Tropische Hy
giëne te Amsterdam en sedert 1964 is 
daar nog bijgekomen de International 
Course in Health Development (Cours 
International pour la Promotion de la 
Santé), die georganiseerd wordt door de 

Belgische en Nederlandse overheid in 
het kader van de ontwikkelingshulp. 
Het nu 40-jarige ziekenhuis heeft thans 
zijn volle wasdom bereikt. Het is met de 
haven meegegroeid. Verdere ruimtelijke 
groei is althans op de huidige plaats niet 
meer mogelijk, maar zijn innerlijke groei 
en ontwikkeling zullen verder gaan. Moge 
het de haven en allen die daar binnen
vallen, de burgerij van Rotterdam en zijn 
omgeving en de velen daarbuiten die een 
beroep op zijn hulp doen, tot in lengte van 
jaren blijven dienen. 
* ) E e n d e z e r p o l i k l i n i e k e n w a s g e l e g e n a a n d e 
L e u v e h a v e n , bi j he t b e g i n v a n d e S c h i e d a m s e -
di jk , he t b e k e n d e v e r m a a k c e n t r u m v a n het 
v o o r o o r l o g s e R o t t e r d a m . 

1 2 3 4 5 6 7 8 9'10 11 1213 14'15 16ll7ll8ll9l20'2ll22l23l24l25|26!27 28'29!30 31 32 333-' 35'36:37!38 
1 A B E L L A A D 1 N D A A R T E i M 1 S A U G U S T 1 ! N A D 1 0 N E T A R 1 A 
2 G 1 F S A 1 R F F D S A E T A s l 1 K D G R ' E N P I L E 1 S T E R A V F R S 
3 A A R D P R U T R 1 B F L U , W E E L 1 T E : M G N , E 1 ; S G E T A L E L E E A 1 
L, T R A P E Z 1 U M G A L A ' p i R ' 1 L E M r N ' E N T i E Qiu 1 V A L E N T G E N E 
5 H E M E L E N L A ! E T 1 T 1 A S E G M E N T 0 E R U R R E N G R A N A T E N 
6 A N 0 F E L E S N N 1 K 0 0 N 0 G 1 E F E A E N L E F G E B 1 T R 1 A ! R 1 T 
1 r N R A R E R A 1 D S J O E G E A T A P E G 0 T I J U 1 E R 0 E S T E R A D 0 
8 R A F F 1 N E M E N T E M N U L N 1 G E R E D 1 K E N K 0 E L K 1 K V 0 R S 
9 1 D "s 0 N iD E E R E S 0 K K R E T E N Z E R E E K ' W A i A N L 0 0 F G A R D J _ 
10 S E C T E G E N Z E T 5 R i N A ^ A T M A 1 D J E N T R 1 P L G F' 0 R 1 E S T E L 
11 S E H 0 T E L 1 E R : E R A ' O ' N ' S 0 N A G E I R ' O I R E L E T E R N A C H T 0 R E 
12 E L E M E N T E G E L s C R 1 P T U M S L ' A V E N D R I J V E R N 1 A S L I J N 
13 M E P U R T H E E L 1 c H ' T ' U 1 0 E S T E R A N ' G S T 0 R 0 0 M E N G A D E 
14 1 N B U U R E E N S D A T U M K U R K E Z A K S A T A N A C N 0 E N R A 1 D 
15 R A A R G A L G S 0 0 R T ' I N D 1 G 0 K E N T B A A N N A C D K L E 1 N E R 
16 A D 0 E R K L A M P 0 M E G A A L F L E N ' S E E ' N N 'A E G U E 0 A S C E S E 
17 M É T N E S E D E L L E V A N T H A M L P ' G E L : I 1 D P E E S C H E E N 
Ï8 1 M L U S T E R T A P E E ' N D ' P E T J E L ' L P A I K O iO S T A R 1 E T E E L T 
19 S A L M '\ A K B E G I A A N ' K O ' E K 0 E 1 E ' O 0 G D i D I O L A T A ! D ! U S L A C H 
20 H A L E D N 1 E T E L P Z A S B . 0 ; 1 L E R E ; G : A L 1 S E R : E NIR E E 
21 E R K R É" G E L 1 G r A T ' R O ' F 0 B 1 E N!N U R ' G E : N T 1 E M E 0 0 R L ,A M 
22 B E R É N S T E K E N T 0 M 'O ' L OiO G R A ' D 1 0 0 N E R A D U 1 M E N N T 1 
23 E V E R T A S 1 E L G 1 T 0 R G I E L A B S 0 L U U T L U P U S 8 A L 1 N U L 
24 H A N E 1 G E N T E E E R S T R 1 P R A M K U D D E D 1 E R N 1 S W E D U 0 
25 E N G N :E E R D U 1 N L 0 K H A K K E N E i l K A A N E N D F U s T A L A R M 
26 R Ö G K I E G S E 1 S M 0 G R l A j A F K N A K : W 0 R S T ! E E R B E E K L L S K 1 
27 M S 1 N 0 1 T 0 V 0 E T v i E J R I F L 0 V E R ' I D E ; E E I N D K E U Z E M 0 T 0 R 
IS. E 1 R" 1 D D E R E E D "u 1 j T I E I R S T E R A I P E P i L A N iA C T U A R 1 S Z ï 
29 S C 0 P A S M A R P E S S I A I M I E G A R A T J I B 1 | A V lu L C A N U S M 1 T R A 

OPLOSSING KERSTKRUISWOORDPUZZEL 
W e r d e n o p d e v o r i g e k r u i s w o o r d p u z z e l ( v a n d e c e m b e r 1965 ) 7 3 o p l o s s i n 
g e n o n t v a n g e n , w a a r v a n 5 8 f o u t l o z e , dit m a a l k w a m e n e r m a a r 31 b in 
n e n , w a a r v a n s l e c h t s bi j 11 he t r o d e p o t l o o d e r n ie t a a n te p a s h o e f d e 
te k o m e n . 
B l i j k b a a r i s d e z e p u z z e l t o c h i e t s te m o e i l i j k g e w e e s t . 
E e n c o m p l i m e n t d a n o o k v o o r d e i n z e n d ( s t ) e r s d ie d e e i n d s t r e e p , , z o n d e r 
s t r a f p u n t e n " w i s t e n te h a l e n ! 
H e t m e r e n d e e l v a n d e i n z e n d i n g e n — 18 — w e r d v a n d e v l oo t , me t 
i n b e g r i p v a n d e v e r l o f g a n g e r s , o n t v a n g e n ; 4 k w a m e n v a n he t k a n t o o r e n 
9 v a n o n z e g e p e n s i o n e e r d e n . 
D e a a n t a l l e n g o e d e o p l o s s i n g e n b e d r o e g e n v o o r d e z e c a t e g o r i e ë n r e s 
p e c t i e v e l i j k : 4 , 2 e n 5 . 
B i j d e lo t ing d i e op 6 m a a r t j l . p l a a t s v o n d , k w a m e n d e v o l g e n d e p r i j s 
w i n n a a r s ui t , ,de s c h a a l " : 

I e p r i j s ( ƒ 5 0 , — ) : d e h e e r R. J . D a t e m a , o u d - g e z a g v o e r d e r ; 
2 e p r i j s ( ƒ 2 5 , — ) : d e h e e r P . S m i t , s e c t i e D F T / 1 , 
3 e p r i j s ( ƒ 1 0 , — ) : d e h e e r I. J. H o o f t m a n , o u d k a n t o o r e m p l o y é ( e x 
D F T / 1 ) en o u d - h o o f d w e r k t u i g k u n d i g e C . S . M . 
A a n d e g e l u k k i g e n is i n m i d d e l s e e n b r ie f met de h e u g l i j k e m e d e d e l i n g 
v e r z o n d e n . 
H e r e n p r i j s w i n n a a r s : p r o f i c i a t ! 

D e trekking werd verricht door mej. J. M. de Groot (sectie DFF/1) onder 
supervisie van de heer L. F. van den Belt (niet op de foto), in bijzijn 
van (v.l.n.r.): de heren E. Otten (sectie DFF/1, als vertegenwoordiger 
van de Ondernemingsraad), J. C. W. Schuller tot Peursum (DFP/2) en 
J. G . C . Hegge (DFF/6 l.k., de ontwerper van de puzzel). 
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VLOOTPERSONALIA 

( in de p e r i o d e 16.1 t /m 15.2 1 9 6 7 ) 

G E H U W D : 

9.12 
18. 1 
20 . 1 
25 . 1 
25 . 1 
26 . 1 
27 . 1 
3 1 . 1 

8. 2 
8. 2 
8. 2 

10. 2 

P. B e n s , m a t r o o s , me t m e j . M . B r o s e n s ; 
J . v a n Bol<lnoven, 2e l<ol</bal<l<er, m e t m e j . E . A . J . L o o n e n ; 
L. H . K r u y t , m a t r o o s o / g , me t m e j . C . C . S o h i e r ; 
G . J . K n o l , 3 e s t m . , me t m e j . K . J . d e V r i e s ; 
J . H . M. A . v a n J a a r s v e l d , 5 e w t k , m e t m e j . T . K l u c k ; 
H. S l o t , II s t m . , m e t m e j . L. M . A g e l i n k ; 
M. K . J a n s e n , 5 e w tk . , me t m e j . N. A f f ou r t i t ; 
C . G . M. v a n S c h u p p e n , hoo fd k o m b u i s , me t m e j . W . J . J . v a n 
d e n B e r g J e t h s ; 
C . P . v a n H o e k , 4 e s t m . , m e t m e j . S . V e r k a d e ; 
A . P . K o e r s , 5 e w tk . , m e t m e j . G . J a g e r ; 
W . V e r h a g e n , 5 e w tk . , me t m e j . J . O t t e v a n g e r ; 
R. H o o r n , 5 e w tk . , me t m e j . A . B r a n d s . 

G E B O R E N : 

1 2 . 1 : N i c o l e , d o c h t e r v a n R. A . K a t t e n b u r g S c h u i e r , 2e s t m . , e n m e v r . 
M . C h . K a t t e n b u r g S c h ü l e r - V e r s t e e g h ; 

1 3 . 1 : P a t r i c k , z o o n v a n J . v a n H o e p e n , 3 e w tk . , e n m e v r . A . J . A . v a n 
H o e p e n - B a k k e r ; 

1 3 . 1 : M i k e , z o o n v a n A . G . P. J a n s e n , 4 e wtk . , e n m e v r . A . A . W . 
J a n s e n - B l o m ; 

2 0 . 1 : B a r t h o l o m e u s M a t t h e u s , z o o n v a n A . d e R o o d e , k o k s m a a t / b a k k e r , 
e n m e v r . P . J . E . de R o o d e - V i e r g e v e r ; 

2 1 . 1 : M a r i a P e t r o n e l l a , d o c h t e r v a n M. v a n d e V l a g , b o o t s m a n , e n 
m e v r . H. P. J . v a n d e V l a g - E v e r s ; 

2 1 . 1 : A n n e t t e , d o c h t e r v a n J . H o m m i n g a , 4 e w tk . , e n m e v r . G . H o m -
m i n g a - P o l e t ; 

2 5 . 1 : P e t r o n e l l a H e n d r i k a M a r i a , d o c h t e r v a n G . J . W a l r a v e n , 4 e wtk . , 
en m e v r . T h . H . M. W a l r a v e n - K r o e s ; 

2 5 . 1 : E d w a r d P e t e r , z o o n v a n E . T . P. v a n B o l e s , h o o f d k o m b u i s , en 
m e v r . C . H . M. v a n B o l e s - H o u t e p e n ; 

2 7 . 1 : A r i e J o h a n e n D i a n e M a r i e k e , z o o n e n d o c h t e r v a n G . G e r r i t s e , 
3 e s t m . , e n m e v r . W . M. G e r r i t s e - v a n d e n H e u v e l ; 

3 0 . 1 : S a s k i a M a r i a - J o s e p h i n e S i m o n e , d o c h t e r v a n S . A . V e r h a g e , 2e 
wtk . , e n m e v r . M . J . V e r h a g e - T h e e l e n ; 

3 1 . 1 : T a t a n i a I s a b e l l a M a r i a , d o c h t e r v a n H. W . V e r m a a s , 2e s t m . , e n 
m e v r . T h . C . M. V e r m a a s - P o t t e r s ; 

1.2: S a n d r a , d o c h t e r v a n R. H . v a n R i j s i n g e , m a t r o o s , en m e v r . R. v a n 
R i j s i n g e - d e V r i e s . 

3.2: P a u l C h r i s t i a a n , z o o n v a n A . W . v a n W i j n e n , 3 e wtk . , e n m e v r . 
M. v a n W i j n e n - B i e r ; 

7 .2 : I nge R e n a t a A n t o i n e t t e , d o c h t e r v a n L. B . A . v a n B r u i n e s s e , 2 e 
s t m . , en m e v r . W . S . v a n B r u i n e s s e - Z o e t e . 

M E T V E R L O F : 

g e z a g v . : K. D r e n t , W . H a e c k , E . J . S t a p p e r , G . P. P a u l u s s e n , J . d e G r a a f ; 
I e s t i . : B . d e B o e r , F . K l a a s s e n , H. H. H a c k e n , J . H . A . B u d d i n g , D. d e 

B o e r , T . W . P a i s , D. R i j k , P . B . H i b m a ; 
2 e s t I . : J . P . H e n d r i k s , P . J . M. A r t s , H . W . V e r m a a s , W . B o s m a , J . J . H . 

V e s s i e s ; G . B u m a ; 
3 e s t I . : A . P. J . S c h e t s , J . H. F . F r a n k e n , R. B e r g m a n , G . G e r r i t s e , 

J . T e b b e n h o f f , F . F . A t e s ; 
4 e s t l . : P . J . M u n t j e w e r f , H . L. W . K o n i n g , J . A . K o e n r a a d , D. v a n D i j k , 

J . d e J o n g , C . P. v a n H o e k , M. v a n d e n B e l t . 
H f d . w t k . : F . in 't V e l d , G . W . v a n E s s e n , P . D. J . H. S l e g t e n h o r s t , R. N. 

G r o e n , L. F . V e l d h u i s , F . F . W a l t h u i s , E . R o u w , J . M. N o b o l s , 
D. G o o r i s , W . J . J . v a n d e n B e r g ; 

2e w t k . : O . A . v a n d e r W a n t , H . J . K i e v i t , P . S t a c h e l h a u s e n , J . v a n d e r 
S c h e e , A . d e B o e r , S . S t r a u b ; 

AANGESTELD 
ALS 

ONDER
OFFICIER 

T. DE VOS 
Scheepskok 

per 24.1 

Pensioenen van hen die vóór 1 mei 1957 
de dienst van de maatschappij hebben verlaten 

Aan de gepensioneerden die vóór 1 mei 1957 de dienst verlieten 
alsmede aan hun v^eduwen en wezen zal met terugwerkende 
kracht tot 1 januari 1967 onverplicht en tot wederopzegging een 
extra Maatschappij-aanvull ing worden toegekend. 
De grootte van deze aanvulling zal mede afhankelijk zijn van het 
jaar waarin het dienstverband werd beëindigd en wel zodanig dat 
de aanvulling in toenemende mate groter zal zijn al naar gelang 
het jaar van beëindiging verder in het verleden ligt 
De aanvulling zal tevens worden verleend aan: 
a. de weduwen van employés die tengevolge van de Japanse 

bezetting van het voormalig Nederlands Indië zijn overleden; 
b. die onderstandgenietenden van vóór 1 mei 1957 aan wie in 

de afgelopen jaren dezelfde duurtetoeslagen als aan de ge
pensioneerden werden toegekend. 

De onderstandgenietenden aan wie in juli 1966 met terugwerken
de kracht tot 1 januari 1966 een verhoging werd toegekend komen 
niet voor deze aanvulling in aanmerking. 
De betrokkenen zullen in de tweede helft van april 1967 van het 
bedrag der aanvulling in kennis worden gesteld. Met de betaling 
die eind april 1967 zal plaatsvinden zullen tevens de reeds ver
streken termijnen worden overgeschreven. 
Tenslotte dient er op te worden gewezen dat na bovengenoemde 
extra aanvulling bij het eventueel toekennen van duurtetoeslagen 
in de toekomst voor de betrokken groepen van gepensioneerden 
geen afzonderlijke maatregelen meer zullen worden genomen. 

3 e w t k . : H . G . d e B o e r , J . G . K u i t , J . S l o t , T . V r o m a n s , C . P. K o r t e k a a s , 
J . P . B o l , C . J . L a m b r e g t s ; 

4 e w t k . : A . G . P. J a n s e n , G . J . W a l r a v e n , H. T h . M e l l e g e r s , K . P. K a a l , 
J . P . K a l k m a n , L. C . B i e s h e u v e l ; 

5 e w t k . : J . K o s s e n , F . J . S n i p p e , S . P. v a n G a l e n , J . H. D o r , R. H o o r n , 
J . W . v a n d e r P l a s , W . V e r h a g e n , J . A . B r o u w e r , F . R. L a g e r v e l d , 
H . R u i t e n b e e k , L. T i m m e r , J . P . v a n d e r G a a g , W . J . G r a p e n d a a l , W . A . 
v a n Z a n d v l i e t , R u d y S l o o f , J . F . V e r n o o y ; 

I I .wtk . : B . T i e n s t r a , K . E l s h o u t . 
b o o t s m a n : C . de V e t ; 
I e p o m p m a n / b a n k w e r k e r : J . B r o b b e l ; 
2e p o m p m a n / b a n k w e r k e r : G . M. R a s ; 
w a c h t a s s i s t e n t : J . M. P. S i m o n s ; 
h o o f d k o m b u i s : C . G . M. v a n S c h u p p e n ; 
s c h e e p s k o k : R. H o o g e n d o o r n . 

T E W E R K S T E L L I N G E N E N O V E R P L A A T S I N G E N : 

m . s . A b i d a : h fd .w tk . J . v a n E s s e n ; 
m .s . A c t e o n : g e z a g v . W . A . K l e i n e ; 
s . s . A t y s : I e s t m . S . H a r d e r s , 3 e s t m . M. S t a m m e s ; hoo fd k o m b u i s J . G . 

N i j m a n ; 
m . s . C I n u l l a : 3 e s t m . F . d e V r i e s ; 
m . s . C r a n i a : 2e s t m . M. P . J . H a g e , 4 e s t m . R. W . O v e r d i j k i n k , h fd .w tk . 

R. M. F . v a n d e n B e r g ; 
m .s . D a l l i a : g e z a g v . H. F a b e r , I e s t m . B . C . d e n E x t e r v a n d e n B r i n k , 

2e s t m . J . S . S c h r e g a r d u s , 3 e s t m . M. F . D. B e c x , 4 e s t m . W . G o e d e -
g e b u u r e , 3e w t k . J . O m m e r i n g , 5 e w t k . A . J . G o u d r i a a n , 5 e w t k . P. J . A . 
P a l s e n b a r g , 5 e w t k . B . d e R o o y , r a d i o - o f f i c i e r C . W i j n m a a l e n ; 

m . s . D a p h n e : 2 e w t k . H . E . N i j z i n k , 5 e w t k . R. J . K l e i n e B u d d e ; 
m.s . D i l o m a : 2e w t k . R. G r o e n e v e l d , w n d . 4 e w t k . W . P. V o l k e r , r a d i o 

o f f i c i e r C . v a n d e r Z o u w e n ; c h e f k o k W . F . K n o e s t e r ; 
m .s . D i o n e : I I . s tm. F . B . S c h r ö d e r , b o o t s m a n J . H . R o o s , I e p o m p m a n / 

b a n k w e r k e r A . J . T i n k h o f , 2e p o m p m a n / b a n k w e r k e r G . W . S c h o u t e n , 
b a n k w e r k e r H . v a n D a a l e n , h o o f d k o m b u i s A . O n d e r s t a l ; 

s . s . K a b y l i a : 4 e s t m . H. v a n G r o e n ; 
s . s . K a l y d o n : 4 e s t m . J . I. B o o n , w n d . 4 e w t k . H. A . S c h e r p e n h u y z e n , 

b o o t s m a n M. J . v a n d e r Neu t , I e p o m p m a n / b a n k w e r k e r R. v a n Z u y -
len , 2 e p o m p m a n / b a n k w e r k e r B . V e r b u r g , w a c h t a s s i s t e n t W . F e i t h , 
h o o f d k o m b u i s A . M a r k e s t e i n , c h e f k o k P. J . M. v a n d e r E n d e ; 

s . s . K e l l e t i a : I e s t m . E . M o l l , 3 e s t m . G . J . K n o l , 5 e w t k . F . P a t e r ; 
s . s . K e n i a : I e s t m . D. M. M o s , 3 e s t m . J . W . N i e u w e r f , w n d . 2 e w t k . 

S . C . K o n i n g ; 
s . s . K e r m i a : g e z a g v . W . v a n B r a k e l , 2e s t m . G . W . B o u m a , 5 e w t k . N. W . 

F. S e b r e g t s , h o o f d k o m b u i s E . T . P. v a n B o l e s ; 
s . s . K h a s i e l l a : h fd .w tk . W . G r o e n e n d i j k , 3 e w t k . G . d e B o e r ; 
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s . s . K o p i o n e l l a : g e z a g v . C . S . D u i n k e r , 2 e s t m . C . R. G r o e n , 3 e s t m . 
G . v a n K e r n e b e e k , I I . s t m . R. F . M. D r i e s s e n , 4 e w t k . A . J . K o e l e w i j n , 
5 e w t k . C . J . M. d e J o n g ; 

s . s . K o r a t i a : w n d . h f d . w t k . J a c . J a n s e n , 2 e w t k . L. J . v a n O n s e l e n , b o o t s 
m a n H. C . d e n D a a s , I e p o m p m a n / b a n k w e r k e r C . P. H a z e l b a g , 2 e 
p o m p m a n / b a n k w e r k e r E . v a n d e B e r k t , b a n k w e r k e r J . Pun t , s c h e e p s 
k o k T h . d e V o s ; 

s . s . K o s i c i a : I I . s tm . E . J . K o o r e n , 2e w t k . C . J . V e r m e u l e n , 5 e w tk . J . H. 
S . B r i j d e , I I .wtk . W . L a s t d r a g e r ; 

s . s . K o s s m a t e i l a : 1o o tm. J . K l e i n R o s e b o o m , 2e s t m . J . P o s t , 3 e w t k . 
G . J . v a n N e u r e n ; 

K r e b s i a : b o o t s m a n j . H . A . E i b e r s , w a c h t a s s i s t e n t C . V a l e n t i j n ; 
s . s . K r y p t o s : 2o s t m . H . V e r b a a s ; 
s . s . Ky l ix : I e s t m . L. v a n d e r V a l k , 3 e s t m . R. H e n d r i k s , 4 e s t m . C . v a n 

H a r d e v e l d , 2 e w t k . J . H . V e e n , w n d . 3 e w t k . A . W a r m e n h o v e n , 5 e w t k . 
W . S . M. D r e n t , 5 e w t k . C . Par re l , r a d i o o f f i c i e r C . V e e n i n g e n ; 

m.s. N i s o : 2 e w t k . C . H. d e K o n i n g , 4 e w t k . J . Z i j p ; 
s . s . O n d i n a : 4 e s t m . A . H . G . C . v a n d e r B e e s e n , h fd .w tk . G . H o u w e r , 

3 e w t k . K . J . F a a s s e , w n d . 4 e w t k . W . W a r t e n a ; 
s . s . O n o b a : g e z a g v . T h . J . v a n d e V r i e , 4 e s t m . R. D i j k s t r a , h fd .w tk . H. 

v a n M a n e n , 3 e w t k . J . A . d e G r o o t ; 
s . s . Ph i l idora : g e z a g v . K . P r i n s , I e s t m . Jo l l e de J o n g ; 
s . s . Ph i l ine : 4 e w tk . J . C . J . W a l r a v e n , l lw tk . G . A . H. B . K e r s t e n ; 
s . s . Phi l ippla: I e s t m . J . v a n B e e l e , w n d . h f d . w t k . G . V i s v a n H e e m s t , 

2 e w t k . J o o s t d e J o n g , 5 e w t k . N. K o o m a n ; 
s . s . S e p i a : h fd .w tk . K . T o e r e p p e l , 5 e w t k . F . O v e r v e l d ; 
s . s . V a s u m : h fd .w tk . J . J . B in l<hors t ; 
s . s . V i a n a : I e s t m . W . C r o e s , 2 e w t k . P. J . d e L a n g e ; 
s . s . V i d e n a : h fd .w tk . P. J . v a n d e r W a a l s , 5e w t k . I. J . A l b r e c h t s , 5 e w t k . 

L . V l a s t r a ; 
s . s . V i t r e a : I e s t m . P . J . F . d e B e u s , 2 e s t m . G . C . v a n M a l l a n d , 4 e s t m . 

J . W e r k h o v e n , 4 e w t k . L. P . A . d e W i n t e r , 5 e w t k . J . F . A . L e u r s , 
5 e w t k . J . J . T i m m e r s ; 

s . s . V i v i p a r a : 2e s t m . R. v a n K r a n e n , w n d . 3 e s t m . R. J . d e W i t , h fd .w tk . 
J . P . H a s e n a c k , I I .wtk. W . .A. S m a l l e g a n g e ; 

s . s . Z a f r a : g e z a g v . J . J . S c h o u t e n , h fd .w tk . J . B r o e r s e n ; 
s . s . Z a r i a : h f d .w t k . R. A . J . R u e s i n k , 5 e w t k . K . S t o b b e . 

U I T D I E N S T G E T R E D E N 

3 e w t k . : H . L. d e R i d d e r ; 5 e w t k . : A . D. S c h r e u d e r ; i l .wtk . : F . W . J . 
F i s c h e r ; 2e p o m p m a n / b a n k w e r k e r : H . L. B . B r u s s é ; c h e f k o k : F . J . 
V e r w a y e n , h o o f d e n k o m b u i s : J . L. v a n O y e n , H . J . N u i s . 

O V E R IN D I E N S T N.V . B . I . P . M . - D E N H A A G : 

h fd .w tk . : G . H. G e r m i n g . 

B E H A A L D E D I P L O M A ' S : 

I e s t u u r m a n G . H . V . - T h . : 3 e s t m . A . J . B o t h ; 2 e s t u u r m a n G . H . V . : 3 e 
s t u u r m a n M. F . D. B e c x ; 2 e s t u u r m a n G . H . V . - T h . : 3 e s t l . A . H. v a n 
H a a t t e n , T h . W . S c h a r r e n b u r g ; 3 e s t u u r m a n G . H . V . : I I . s t l . M. A . D i e h l , 

J . W . I J k e l , J . v a n d e r K l o o s t e r , G . W . J . J a c o b s , W . G o e d e g e b u u r e ; C . t h : 
2e w t k . H. B u i t e n , J . W . v a n W e g e n ; B . : 3 e w t k . B . O u d k e r k ; B . t h : 3e 
w t k . D. v a n d e r H o e k , 4 e w t k . J . Z i j p ; A / B t h . : 5 e w t k . F . P a t e r ; M V D : 
I l .wtk. I. J . A l b r e c h t s , F . O v e r v e l d ; A s s . : I l .wtk . J . J . T i m m e r s , K. S t o b b e ; 
s c h e e p s k o k : 2e k o k / b a k k e r s P. L e e r , T h . de V o s . 

A A N G E S T E L D A L S : 

4 e s t m . : M. A . D i e h l , J . W . I J k e l , J . v a n d e r K l o o s t e r , C . W . J . J a c o b s , 
W . G o e d e g e b u u r e ; 5 e w t k . ; J . J . T i m m e r s , K . S t o b b e , i. J . A l b r e c h t s , 
F. O v e r v e l d . 

B E V O R D E R D T O T : 

I e p o m p m a n / b a n k w e r k e r : R. v a n Z u y i e n ; h o o f d k o m b u i s : E . T . P. v a n 
B o l e s . 

IN M I L I T A I R E D I E N S T : 

4 e s t l . : G . E . A b b i n k , P. J . M u n t j e w e r f , R. J . J . F . Z e e g e r s . 

IN DIENST GETREDEN VLOOTPERSONEEL 

J . F. A. LEURS 
5e w t k . 
per 1 6.1 

C. PARREL 
5e w tk . 

per 20.1 

N. W. F. SEBREGTS 
5e w t k . 
per 23.1 

G. A. H. B. KERSTEN 
I l .w tk . 

per 30.1 

W. LASTDRAGER 
I l .w tk . 

per 1 .2 

WALPERSONEEL 

A. VAN DER VOORN 
sect ie D F P / 1 2 

per 1 .2 

MUTATIES WALPERSONEEL 
( in d e p e r i o d e 16.1 t /m 15.2 1967 ) 

IN D I E N S T ( e x v l o o t ) : 

1.2 J . v a n D u u r e n - D F A / 3 . 

U I T D I E N S T : 
25.1 M e j . J . H. de V r i e s - s e c t i e D F F / 5 ( n a a r S h e l l N e d e r l a n d N.V. , 
R o t t e r d a m ) . 

O V E R G E P L A A T S T : 
1.2 M e j . M. H . S c h i l p e r o o r d v a n s e c t i e D F F / 5 n a a r s e c t i e D F F / 3 
1.2 M e j . P . C . S l o f v a n s e c t i e D F F / 5 n a a r s e c t i e D F F / 3 . 

G E B O R E N : 

22.1 E l l e n , d o c h t e r v a n F . K a t s - s e c t i e D F F / 6 en m e v r o u w J . K a t s -
F r e e l i n k . 

R e d a c t i e c o m m i s s i e : 

G . W . B a k k e r 
A . B a l j e t 
I. J . A . v a n D o m m e l e n 
G . H. v a n L e e u w e n 

J . C . W . S c h u l l e r to t P e u r s u m 
( v o o r z i t t e r ) 

W . N. W o u t e r s 

Q 

t u s s e n s c h i p e n k a 
z e s d e j a a r g a n g no. 7 — maart 1967 

m a a n d b l a d voor het v loot- en w a l p e r s o n e e l v a n S h e l l T a n k e r s N.V. 

H E T G E H E E L O F G E D E E L T E L I J K O V E R N E M E N O F B E W E R K E N 

V A N A R T I K E L E N E N / O F H E T R E P R O D U C E R E N V A N F O T O ' S O F 

A F B E E L D I N G E N I S S L E C H T S G E O O R L O O F D M E T S C H R I F T E L I J K E 

T O E S T E M M I N G V A N D E R E D A C T I E 

Adminis t ra t ie : 
M e j . J . F . S c h i l t 

K o p i j in te z e n d e n a a n : 

R e d a c t i e , , T u s s e n S c h i p en K a " 

p /a S h e l l T a n k e r s N .V . 

P o s t b u s 8 7 4 , R o t t e r d a m - C . 
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