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JHR. MR. J. H. LOUDON 
per 1 juli a.s. met pensioen, 

wordt opgevolgd door 

IR. L. B. J. BROUWER 

]hr. Mr. ]. H. Loudon 

De Raad van Commissarissen en de Directie van de N . V . 
Koninkli jke Nederlandsche Petroleum Maatschappij hebben 
onlangs bekend gemaakt dat Jhr. Mr. J . H . Loudon, die 
sedert 1947 directeur van de Vennootschap en sedert 1 ju l i 
1962 President-Directeur is, op 1 ju l i 1965 wegens het be
reiken van de pensioengerechtigde leeftijd zijn functie zal 
neerleggen. 
Op de algemene vergadering van aandeelhouders der 
„Koninklijke", welke op 13 mei j l . werd gehouden, werd 
medegedeeld dat I r . L . E , J . Brouwer, sinds 1956 Direc
teur van de Vennootschap, tot zijn opvolger is benoemd. 

Ir. L. E. ƒ. Brouwer 

De heer Loudon werd door de algemene vergadering van 
aandeelhouders tot Commissaris van de Vennootschap be
noemd. 
Uitvoering gevende aan zijn reeds vroeger bekend gemaakte 
voornemen, deelde de heer F . A . C . Guépin ter vergadering 
mede dat hij met ingang van 1 ju l i a.s. zal aftreden als 
Voorzitter van de Raad van Commissarissen. 
Op zijn voorstel heeft de Raad met ingang van die datum 
de heer Loudon tot Voorzittter van de Raad benoemd. 
De heer Guépin werd door de Raad van Commissarissen 
tot Vice-Voorzittter van de Raad benoemd. 

ERVARINGEN MET EEN MAMMOETTANKER 
Verkorte weergave van artikel "The 
Operation of Mavimoth Tankers" door 
Mr. Katayama. 
In vertaling overgenomen uit "The 
Journal of the Institute of Navigation" 
— januari 196i editie. 

Abridged version of article 
"The Operation of Mammoth Tankers" 
hy Mr. Katayama. 
Translated from "The Journal of the 
Institute of Navigation" — fanuary, 
1965 issue. 

N u onlangs bekend geworden is dat de K o n i n k -
hjke/Shell Groep 4 tankers v a n elk p l m . 165.000 D W T 
heeft besteld, is het interessant v a n de ervar ingen opge
daan met een reeds anderhalf j aar varende mammoet
tanker, kennis te nemen. 
Bedoeld schip, de „Nissho-maru" (met zi jn 130.250 
D W T thans nog 's werelds grootste t a n k e r ) , w e r d begin 
1963 i n de v a a r t gebracht. N a 11/2 j aar Japan/ K u w a i t 

BIJ DE F R O N T P A G I N A ; Curacao in vogelvlucht 
(Luchtfoto: cineast H. van Gelder) 
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v . v . gevaren te hebben voor de Idemitsu T a n k e r C o m -
pany, heeft deze Maatschappi j een geschrift uitgegeven 
w a a r i n naast enkele exploitatie-gegevens ook diverse 
problemen welke z ich voordoen bij het bouwen v a n en 
het varen met tankers v a n meer dan 100.000 D W T , 
worden behandeld. 
H e t is niet de bedoeling om hier diep op de technische 
en nautische problemen i n te gaan, doch om die punten 
te bespreken welke ook voor de niet-ingewijde interes
sant z i jn . 
Reeds jaren is er een tendens om steeds grotere tank
schepen te bouwen. E i n d 1963 w a r e n b.v. in totaal 324 



tankers met een totaal-tonnage v a n 18.085.200 D W T i n 
aanbouw of i n bestelling. H i e r v a n w a r e n m a a r l iefst 
200 tankers groter dan 50.000 D W T , met een totaal 
v a n 13.145.500 D W T . A l s redenen hiervoor kunnen o.a. 
genoemd w o r d e n de steeds stijgende v r a a g naar olie, de 
bouw v a n ra f f inader i j en met zeer grote verwerkings- en 
opslagcapaciteiten, de veela l langere afstanden welke 
de crude-schepen moeten afleggen en, wel l i cht de voor
naamste reden, de lagere kosten per ton vervoerde lading . 
B i j laatstgenoemd punt moet niet vergeten w o r d e n dat, 
indien zeer grote tankers ( v a n 100.000 D W T en groter) 
een langere havent i jd nodig hebben d a n „normale" 
tankers, h u n economisch voordeel te niet gedaan w o r d t 
en de bijzondere risico's, in l iarent aan h u n enorme om
vang, d a n zwaarder gaan wegen. 
E e n kostenberekening v a n het v a r e n met mammoet
tankers heeft uitgewezen dat het v a n het grootste be
lang is om schepen te ontwerpen welke i n hoge mate 
efficiënt geëxploiteerd k u n n e n w o r d e n ; de directe kosten 
(bouwkosten) z i jn uiteindeli jk v a n minder invloed dan 
de indirecte kosten (gages, bunkers, havengelden, e n z . ) . 
D e belangrijkste factor bij het exploiteren is het vervoe
ren v a n zoveel mogehjk lading, u i teraard met inacht
neming v a n de voorschri f ten betreffende de vei l igheid. 
N a 11/2 j aar e r v a r i n g met de „Nissho-maru" is gebleken 
dat bepaalde factoren, welke geen problemen opleverden 
bij supertankers, onverwachte moeil i jkheden gaven bij 
mammoettankers , zoals i n dit ar t ike l verder nog z a l 
b l i jken . 

Geheel afgezien v a n de toekomstige technische ontwik
kel ing is de m a x i m u m grootte v a n tankschepen i n de 
toekomst een interessant vraagstuk, a l z a l a l t i jd bij het 
ontwerpen als eerste eis gesteld w o r d e n dat het schip 
op een commerciële basis geëxploiteerd moet kunnen 
worden . V o o r t s dient bij het ontwerpen aan de volgen
de punten aandacht te w o r d e n besteed: 
het m a k e n v a n een bulb-steven, waardoor de snelheid 
v a n het (ongeladen) schip met p l m . 1 m i j l toeneemt; 
het totale gewicht aan staal voor het casco tot een ver
antwoord m i n i m u m te beperken, waardoor het laadver
mogen groter w o r d t ; 

het m a k e n v a n langere (dus grotere) tanken, waardoor 
het gehele complex v a n l a a d - en losleidingen sterk ver
eenvoudigd w o r d t ; 
het toepassen v a n automatische apparatuur i n de r u i m 
ste z in , waardoor met minder bemanning gevaren k a n 
w o r d e n . 
Momenteel z i jn de scheepsbouwers technisch gesproken 
i n staat om tankers v a n 200.000 D W T te bouwen; dat 
deze schepen gebouwd k u n n e n w o r d e n w i l echter nog 
niet zeggen dat zi j ook op economische wi jze geëxploi
teerd k u n n e n worden . E r z i jn grenzen aan de grootte 
v a n mammoettankers , welke mede bepaald worden door 
de volgende factoren: 

a ) Slechts 19 havens z i jn geschikt om schepen met een 
diepgang v a n 15 m te ontvangen; v a n deze havens 
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zi jn er 4 w a a r schepen met een diepgang v a n meer 
d a n 161/2 m k u n n e n meren. 

b) Be langr i jke vaarwegen, zoals het Suez- en P a n a m a 
k a n a a l , k u n n e n niet door geladen mammoettankers 
bevaren worden . D a a r de „Nissho-maru" meer dan 
10 m a a l ve i l ig door de Straat v a n M a l a k k a en Straat 
Singapore genavigeerd heeft, k a n aangenomen wor
den dat deze vaarwegen diep genoeg zi jn voor 
schepen met een diepgang v a n 17̂ /2 m . G e z i e n de 
mogeli jkheid dat de breedte v a n bepaalde vaargeulen 
minder wordt , het drukke scheepvaartverkeer op be
paalde routes en problemen i . v . m . oceaanstromingen 
l i j k t het erop dat een diepgang v a n 171/2 m momen
teel de uiterste grens is . 

c) D e capaciteit v a n de wal - tanks moet op een lading 
v a n een mammoettanker berekend z i j n ; ter i l lus tra
tie: indien een schip v a n 150.000 D W T moet lossen, 
dienen 4 lege tanks v a n 50.000 m^ elk ter beschikking 
te z i jn . 

d ) Slechts enkele w e r v e n i n de were ld z i jn i n staat om 
mammoettankers te dokken en niet één w e r f k a n 
momenteel 200.000-tonners ontvangen. 

e) N i e t alle verladers z i jn i n staat om zeer grote schepen 
op lange termi jn te charteren; tenzij men i n eigen 
bedri jf emplooi voor het schip heeft dan w e l een 
contract op lange termi jn heeft afgesloten, loopt men 
het risico dat het schip onbenut bl i j f t . 

f ) D e constructietechniek heeft ook beperkingen; 
schepen met 2 of meer schroeven k u n n e n met krach
tiger machines w o r d e n uitgerust d a n enkelschroef-
schepen. I n d i e n de schepen v a n hetzelfde type zi jn , 
is de snelheid v a n een dubbelschroever groter; indien 
de typen voor dezelfde snelheid ontworpen worden 
k a n de dubbelschroever groter gebouwd worden dan 
de enkelschroever. E e n schip met 2 schroeven is 
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echter duurder ; de machines moeten relatief ver naar 
voren geplaatst worden, hetgeen de neiging tot door
z a k k e n bevordert, waardoor het laadvermogen weer 
v e r m i n d e r t . D e grens voor het technisch mogelijke is 
meer gelegen i n de diameter v a n de schroef dan i n 
het vermogen v a n de machine. Momenteel w o r d t een 
schroefdiameter v a n 7,8 a 8 meter als het m a x i m a a l 
mogeli jke beschouwd. Grotere schroeven geven 
moeil i jkheden bij het gieten en transporteren; ook 
r i j zen problemen met betrekking tot de machine, 
daar het aanta l omwentel ingen v a n de schroefas 
minder moet w o r d e n naarmate de diameter v a n de 
schroef toeneemt. R e k e n i n g houdend met een econo
misch gebruik w o r d t het machinevermogen benodigd 
voor een schroef v a n 8 m 0 geschat op 30.000 a 
32.000 apk., hetgeen belangri jk meer is dan v a n 
w e l k enkelschroefs koopvaardi jschip ook uit het ver
leden. 

Prakt ische problemen, zoals t r i l l ingen, i n aanmer
k i n g nemende kunnen genoemde cijfers ve i l ig als 
uiterste l imiet geaccepteerd w o r d e n . E e n tanker, uit
gerust met een 30.000 tot 32.000 apk-machine, i n 
staat o m een dienstsnelheid v a n p l m . ló^/^ m i j l te 
ontwikkelen , k a n beschouwd worden als het m a x i 
m a a l bereikbare. 

D e curve w a a r i n de verhouding tussen draagvermogen 
en diepgang v a n mammoettankers w o r d t weergegeven 
toont de volgende ci j fers : 

DWT Diepgang in meters 

100.000 15 
150.000 16,7 
170.000 17,4 

Schepen met een diepgang v a n meer dan 16,5 m onder
v i n d e n bijzondere moeil i jkheden bij manoeuvreren en 
navigeren; deze diepgang k a n voorlopig als grens aan
gehouden worden . ( W i j merken op dat genoemde ci jfers 
z i jn gebaseerd op schepen met een blok-coëfficient v a n 
p l m . 0,80; de door onze Maatschappi j bestelde m a m 
moettankers worden 165.000 D W T bij een diepgang 
v a n 16,5 m , hetgeen dus enigszins a f w i j k t v a n de boven
genoemde c i j f e r s ) . 
Gez ien de ervar ingen opgedaan met de „Nissho-maru" 
en de economische, technische en nautische factoren in 
aanmerk ing genomen, k a n thans gesteld worden dat het 
mogeli jk is om een tanker te bouwen v a n 180.000 D W T 
bij een diepgang v a n 16,5 m . 
B i j het v a r e n met mammoettankers moet uiteraard 
rekening gehouden w o r d e n met de grote „traagheid" 
v a n het schip. H o e w e l deze eigenschap geen moeil i jk
heden oplevert i n r u i m v a a r w a t e r , moet er w e l degelijk 
rekening mee w o r d e n gehouden bij het passeren v a n 
n a u w e vaarwaters , bij vertrek v a n en aankomst i n een 
h a v e n en bij het meren/ontmeren. 
H e t roer v a n dit schip weegt 90 ton, de roerkoning 40 
ton. E r z i jn speciale voorzieningen getroffen om het roer 

te k u n n e n verwi jderen en weer aanbrengen. Hoe groter 
een tanker, hoe groter de kans op doorzakken. Ofschoon 
de „Nissho-maru" over alles 291 m lang is, b l i jkt de 
neiging tot doorzakken zeer gering te z i jn . D i t feit is 
voldoende o m aan te tonen dat het casco sterk genoeg 
is om deze krachten op te vangen. D e weersomstandig
heden i n de laadhaven beïnvloeden i n hoge mate de 
graad v a n doorzakken. W a n n e e r 's zomers het bovendek 
w o r d t verhi t door de directe zonnestraling is het door
zakken gering tengevolge v a n het grote temperatuur
verschi l tussen het dek en het buitenboordswater; in de 
winter neemt het doorzakken toe bij lage temperaturen. 
U i t e r a a r d w o r d t het doorzakken eveneens beïnvloed 
door het gewicht v a n de lading. U i t het overzicht v a n 
de graad v a n doorzakken v a n de „Nissho-maru" over 
14 reizen laten w i j hier ter i l lustrat ie de m i n i m u m en 
m a x i m u m cijfers volgen: 

Temperatuur 
Doorgezakt (graden C ) Verschil 

Reis No. Lading l.t. ( i n cm) Lucht Water (graden C ) 
8 127.179 2 40 30 10 

3 130.422 11 20 20 O 
V e r m e l d e n s w a a r d is dat dit schip ( ten tijde v a n het uit
geven v a n het i n de aanhef v a n dit art ikel genoemd ver
slag) 14 reizen heeft gemaakt v a n K u w a i t naar J a p a n 
v . v . v i a Straat Singapore zonder enig ongeval . Hiermede 
w i l niet gezegd z i jn dat het navigeren al t i jd ve i l ig en 
eenvoudig w a s . O p de geladen reis door Straat Singa
pore, i n het bijzonder i n het P h i l l i p K a n a a l en Z u i d v a n 
Singapore-eiland, is de navigatie verre v a n eenvoudig 
door het drukke scheepvaartverkeer en de nauwe vaar 
waters . 
T o e n destijds de plannen voor een 130.000 tons tanker 
voor de route Japan/Perz .Golf werden gemaakt, w e r d 
het wensel i jk geacht om de diepten i n Straat Singapore 
en Straat M a l a k k a te controleren. D r i e tankschepen 
hebben deze taak uitgevoerd, w a a r n a w e r d vastgesteld 
dat de gemeten diepten v r i j w e l geen verschi l toonden 
met die v a n de bestaande zeekaarten. Deze kaarten, ge
maakt aan de hand v a n Nederlandse en Br i tse peilingen 
gedurende de dertiger jaren, bleken i n hoge mate be
t rouwbaar te z i jn . 
Beide zee-straten z i jn overal meer d a n 25 m diep, uit
gezonderd enkele plaatsen i n het midden v a n Straat 
Singapore, w a a r slechts 21 meter water staat, Afge laden 
op zomermerk steekt de „Nissho-maru" 16,57 m en op 
tropisch merk I 6 , 9 l 4 m . V a r e n d e op plaatsen w a a r 
slechts 20 m water staat w o r d t het schip dusdanig door 
het ondiepe v a a r w a t e r beïnvloed (nog geen 4 meter 
onder de k i e l ) dat de snelheid v a n 16,45 m i j l terugvalt 
op 15 m i j l ! 
Zoa ls voor de „Nissho-maru" reeds vóór de bouw 
studies z i jn gemaakt v a n vaarwegen, facil iteiten i n 
havens, enz., zu l len vóórdat de 4 mammoettankers voor 
de Koninkl i jke/She l l Groep in de vaar t komen, onder
zoekingen op verschi l lend gebied gedaan moeten w o r d e n . 
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HET GEBRUIK VAN EPIKOTE-HARSEN 
Bij staalconservering 

aan boord van zeegaande schepen 

D e geldbedragen welke per jaar besteed w o r d e n aan 
het v e r n i e u w e n v a n staal , dat ten gevolge v a n corrosie 
onbruikbaar is geworden, lopen i n een l a n d als Neder
l a n d reeds i n de t iental len mil joenen guldens. 
H e t is d a n ook niet te verwonderen, dat corrosie zo niet 
het grootste, d a n toch w e l één v a n de grootste proble
men is v a n de hedendaagse scheepvaart. 
D e belangrijkste factoren bepalend voor het corroderen 
v a n staal z i j n : 
a. D e i n het staal aanwezige elektrische spanningen. 
b. Z u u r s t o f . 
c. W a t e r . 
D e bestri jding v a n corrosie is gebaseerd op twee pr in 
cipes: het a fs lui ten v a n het s taaloppervlak tegen de in 
vloeden v a n zuurstof en water , en het nivel leren v a n de 
elektrische spanningen die aanwezig z i jn i n het mate
r i a a l zelf . I n de prakt i jk komt het er op neer dat mees
tentijds een combinatie v a n beide principes w o r d t toege
past. 
I n dit ar t ike l zu l len w i j het hoofdzakel i jk hebben over 
het afs lui ten v a n het staal tegen de invloeden v a n zuur
stof en water . 
I n v r i j w e l ieder onderhoudsbestek voor v e r f w e r k op 
staal staat de clausule „Alle roest en v u i l op het staal 
moet vol ledig v e r w i j d e r d w o r d e n " . 
D i t is in de prakt i jk onmogeli jk; zelfs met de verbeterde 
methode v a n voorbehandeling zoals het s tralen wordt 
dit m a a r voor 9 0 % bereikt. I n de poriën v a n het staal 
b l i j f t a l t i jd nog enig roest, v u i l of andere ongerechtig
heden achter. 
D e O N D I N A w a s het eerste schip ter were ld waarbi j a l 
het s taal gestraald is geworden. D i t was mogeli jk door 
alle platen en verbanddelen voor het samenvoegen tot 
secties te stralen. 
I n de i n het westen v a n ons l a n d zozeer gecontami
neerde lucht, bleek dit gestraalde oppervlak snel weer te 
corroderen, soms a l binnen enkele uren. D e gangbare 
pr imers , zoals loodijzermenie en z inkchromaat , konden 
op dit oppervlak goed gebruikt worden, m a a r door de 
gevolgde w e r k w i j z e n op de verschil lende w e r v e n w e r d 
een aanta l speciale eisen aan deze primers gesteld. O n 
der andere w a t betreft de droogti jd, corrosie-wering bij 
kleine laagdikte en de bestendigheid tegen mechanische 
beschadigingen. 
Zinkstofhoudende primers w a r e n reeds bekend. D e com
binatie echter v a n Epikote-hars als b indmiddel en z ink-
stof als pigment w a s n ieuw. 

I n samenwerk ing met het Koninkl i jke/She l l Plastics 
L a b o r a t o r i u m te D e l f t werden uitgebreide proeven 
genomen met deze primers op schepen, zoals voor 
onze Maatschappi j o.a. de A R C A en de A T Y S . B i j de 
O N D I N A , w a a r het om een oppervlakte ging v a n 
220.000 m2, w e r d echter voor het eerst een geheel schip 
op deze wi jze behandeld. Onder vergeli jkbare omstan
digheden bleek de Epikote-z inkpr imer beter te voldoen 
dan de andere beschikbare primers . 
O p de w e r v e n w a a r de platen en de verbanddelen vóór 
het samenbouwen gestraald worden, w o r d t de Epikote-
zinkstofprimer direct na het stralen automatisch aange
bracht ; deze laag moet het staal gedurende de bouw
periode v a n het schip beschermen. 

B i j de O N D I N A op de Rotterdamsche Droogdok Maat 
schappij w e r d dit doel geheel bereikt. O p de Epikote-
z inkstof laag zul len zich echter onder invloed v a n de 
atmosfeer, welke zeer agressief is, z ink-oxyden en zink-
zouten vormen. Deze hebben de onaangename eigenschap 
hygroscopisch te z i jn en daardoor water aan te t rekken. 
W o r d t dus een dergeli jk oppervlak behandeld met een 
afdeklaag welke al t i jd i n meer of mindere mate water
doorlaatbaar is, dan k a n b laasvorming ontstaan tussen 
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de Epikote-z inkstof laag en de afschi lder laag. Deze blaas
v o r m i n g z a l hoofdzakel i jk optreden op die oppervlakken 
welke constant aan onderdompeling i n zeewater bloot
staan, zoals het onderwaterschip en het ladingtank-
gedeelte. 
H e t is mogeli jk deze z inkzouten en oxyden te verwi jde
ren door het oppervlak met water en borstels schoon te 
wassen, geheel afdoende is het echter niet. W o r d t het 
met Epikote-zinkstof behandelde oppervlak direct afge
schi lderd voordat deze oxyden en zouten z ich kunnen 
vormen, dan k a n een dergeli jk blaaseffect niet optreden. 
D i t is het geval bij de reparatie-schepen, w a a r het ge
straalde oppervlak direct behandeld w o r d t met Epikote-
z inkstofpr imer en daarna meestal binnen 24 uur overge
schilderd met de afdeklagen. H i e r w o r d e n dan ook nooit 
moeihjkheden ondervonden. H e t is dan ook begrijpeli jk 
dat men bij de momentele n ieuwbouw getracht heeft 
deze w e r k w i j z e na te volgen. 

H e t tweede deel v a n de staalconservering bestaat u i t de 
afdeklaag, welke over het met Epikote-z inkstofpr imer 
behandelde oppervlak, moet w o r d e n aangebracht. 
Deze afdeklagen kunnen w i j splitsen i n : 
a. basissysteem; 
b. a f lak . 
D e eerste dient om samen met de primerlagen de corro-
sie-bescherming te garanderen. D e laatste w o r d e n hoofd
zakel i jk aangebracht uit esthetisch oogpunt, dus alleen 
om het desbetreffende onderdeel een k leur te geven. 
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D e Epikote-harsen, welke i n de zinkstofprimer uitste
kende resultaten hebben gegeven, bleken ook de eigen
schappen v a n andere verven te verbeteren. 
Momenteel w o r d t i n de scheepsbouw i n toenemende 
mate gebruik gemaakt v a n Epikote-koolteer, Epikote-
highbui ld en Epikote-highf i l led en vele andere verf typen. 
A l deze typen werden o n t w i k k e l d met het doel gebruikt 
te w o r d e n op verschil lende onderdelen v a n het schip. Z o 
is de Epikote-highbui ld en de Epikote-highf i l led oor
spronkeli jk o n t w i k k e l d voor gebruik i n ladingtanks, de 
Epikote-koolteer hoofdzakel i jk voor gebruik op de bui

tenhuid. 

A l deze Epikote-verven z i jn z.g. 
2 componenten-verven, d .w.z . 
component A bevat Epikote-hars 
en het pigment, component B be
staat uit de verharder , die een 
scheikundige reactie met het hars 
aangaat na vermenging v a n A 
en B . Deze scheikundige reactie 
heeft het nadeel dat ze zeer tem-
peratuur-gevoelig is. I s de tem
peratuur namel i jk niet meer dan 
1° a 2" C . boven n u l dan treedt 
de reactie in het geheel niet op 
en verhardt de verf niet, met 
andere woorden hi j droogt niet 
T u s s e n 8° en 12° C . is de reactie
snelheid groot genoeg om v o l 
doende snel door te harden. 
I n de prakt i jk komt het er dus 
op neer, dat op het ogenblik 
Epikote-verven niet gebruikt k u n 
nen worden bij temperaturen 
lager dan 8° C . W i l men d a n 
ook profi j t t rekken v a n de goede 
eigenschappen v a n Epikote-ver
ven, dan moet men voldoen aan 
de volgende eisen: 
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a. G o e d schoongemaakte roestvrije ondergrond. 
b. Omgevingstemperaturen boven 8° C . 
Met deze twee eisen i n gedachten is i n samenwerk ing 
met de Neder landse D o k - en Scheepsbouw Maatschap
pij te A m s t e r d a m een nieuwe w e r k w i j z e o n t w i k k e l d om 
het staal reeds bij de n ieuwbouw beter te conserveren. 
D e o n t w i k k e l i n g met de O N D I N A begonnen, w e r d ver
v o l m a a k t en uitgebreid. 

A l l e platen en verbanddelen w o r d e n direct na het stra
len voorzien v a n een 12 micron (0,012 m m ) dikke 
Epikote-z inkstofpr imerlaag, w a a r n a de bouw v a n de sec
ties k a n beginnen. N a d a t de secties gereed zi jn gekomen, 
w o r d e n alle beschadigingen ten gevolge v a n lassen, 
branden, enz. bi jgewerkt met Epikote-zinkstofprim.er. 
Deze gehele behandeling v i n d t plaats i n de scheeps-
bouwloods, dus onder gecontroleerde omstandigheden 
w a t betreft temperatuur en v e r v u i l i n g ; daarna gaat de 
sectie naar een speciale schilderloods, w a a r eveneens de 
temperatuur gecontroleerd wordt . D a a r w o r d t een 
tweede Epikote-z inkstof laag v a n 12 micron (0,012 m m ) 
aangebracht. N a een doorhardingsti jd v a n enige uren. 

w o r d t hier het basissysteem over aangebracht. D i t be
staat voor de gehele buitenhuid uit twee lagen Epikote-
koolteer, ieder met een laagdikte v a n 100 tot 125 micron 
(0,10 tot 0,125 m m ) en een doorhardingsti jd v a n ca. 
24 u u r tussen de lagen. D a a r n a w o r d t een hechtlaag, 
niet op Epikote basis v a n ca. 30 micron (0,03 m m ) aan
gebracht. Deze laatste laag dient om een goede hechting 
v a n de k l e u r l a a g te garanderen. 
V o o r het ladingtank-gedeelte bestaat het basissysteem 
uit één l a a g Epikote-highf i l led met een laagdikte v a n 
200 micron (0,2 m m ) . 
H e t komt dus voor dat een sectie, wanneer deze de schi l 
derloods verlaat , voorzien is v a n verschil lende basis
systemen. A l l e e n de sectienaden worden vri jgelaten om 
moeil i jkheden bij het lassen te voorkomen. Z o d r a dus 
de sectie op de he l l ing aankomt, is deze reeds voor 9 0 % 
i n het definitieve verfsysteem geschilderd. 
Sectienaden en de eventuele beschadigingen w o r d e n op 
de hel l ing later bi jgewerkt. D a a r deze oppervlakten i n 
verhouding k le in z i jn , k a n hier de grootste aandacht aan 
besteed worden . Vóór de tewaterlat ing hoeft men op de 
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N o . 4 

buitenhuid alleen nog maar de k leur laag aan te brengen. 
D e dekken en de opbouw konden om praktische redenen 
niet op de boven beschreven wi jze behandeld worden. 
B i j deze w e r k w i j z e v a n staalconservering worden ener
zijds grote kosten gemaakt voor het stralen en het aan
brengen v a n de verf lagen, anderzijds w o r d t een bespa
r i n g verkregen doordat de kostbare ontroestingswerk-
zaamheden v e r v a l l e n en doordat men het staal beter 
heeft beschermd tegen corrosie, waardoor bij de komen
de dokkingen minder kosten behoeven te worden ge
maakt voor het b i jwerken v a n aangeroeste plaatsen. 
Sinds kort w o r d e n de nieuwbouw-schepen, welke ge
bouwd worden bij D e Rotterdamsche Droogdok M a a t 
schappij N . V . en „Wil ton-Fi jenoord" , op dezelfde wi jze 
geconserveerd, en verwacht m a g dan ook worden dat 
deze w e r k w i j z e , welke ook reeds in Z w e d e n toepassing 
vindt , in bredere k r i n g gevolgd z a l worden. 

1. Secties in de schilderloods, vóór het aanbrengen van het 
basis-systeem; 

2. Schroefraam — buitenboord basis-systeem: links zonder 
hechtlaag, rechts met hechtlaag; 

3. en 4- Overzichtsfoto's gemaakt op 25-2-65 — op foto no 3 
is het afwijkende basis-systeem in de permanente-ballast-
tank duidelijk zichtbaar. 

Foto's N.D.S.M. 

SHELL 
en de 

u de 

O m een r u n op ons kantoor te voorkomen: deze jonge

dame is niet i n het She l l -Gebouw w e r k z a a m . 

H a a r kortstondige aanwezigheid op 24 februar i j l . vond 

z i jn oorzaak i n het feit dat „Elvi C o u t u r e " , een bekende 

n a a m op het gebied v a n dameskleding, de wens h a d ge

ui t om de decoratieve h a l v a n ons G e b o u w te mogen ge

bruiken als achtergrond voor een advertentie met betrek

k i n g tot de voorjaarsmode-1965. 

Foto: Fotobureau C. Kramer, Rotterdam 
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Nieuws van DE NIEUWBOUW 
Afstandsbediening van de hoofdmotor vanuit 
een controlekamer en vanaf de brug 

Zoals reeds eerder vermeld 
in „Tussen Schip en K a " 
zullen alle tankers van ± 
65.000 ton die onder Neder
landse vlag komen te varen, 
voortgestuwd worden door 
een dieselmotor. De verschil
lende typen die ingebouwd 
worden staan in nevenstaan
de tabel vermeld: 

Naam Bouwnummer 
B & W 

984-VT2BF-180 

Sulzer 

9RD90 

Stork 

9SW85 

Diadema W F 786 X 

Diloma N D S M 499 X 

Dosina R D M 314 X 

Diana R M V 187 X 

D a l l i a R M V 188 X 

Daphne I H I 650 X 

Dione N D S M 500 X 

De bediening van deze motoren kan op twee manieren plaats
vinden: vanuit de controlekamer in de machinekamer of van
af de brug. Het is voor Shell Tankers N . V . de eerste maal 
dat het voortstuwingswerktuig zodanig wordt uitgerust dat 
ook afstandsbediening vanaf de brug mogelijk is. 
Hiertoe werd besloten nadat gebleken was dat de afstands
bediening bewezen heeft volkomen betrouwbaar te zijn en 
dat de keuze tussen bediening vanaf de brug of vanuit de 
controlekamer op eenvoudige wijze tot stand gebracht zal 
kunnen worden. 
Het zal voor de werktuigkundigen die op deze schepen zullen 

Smit/B. & W. - dieselmotor - 984-VT2BF-180 in aanbouw 
bij ,,Machineiabriek en Scheepswerf van P. Smit ]r. N.V." te 
Rotterdam ten behoeve van het m.s. „Diloma!' (N.D.S.M.-
bouwnummer 499). 

Foto: Fotobureau C. Kramer, Rotterdam. 

g2LSLn varen in het begin misschien een vreemde gewaarwor
ding zijn, dat de bedrijfstoestand van de hoofdmotor ver
anderd kan worden vanaf een andere plaats dan in de 
machinekamer. 
Als één van de voordelen van afstandsbediening wordt ge
zien, dat de werktuigkundige juist hierdoor gedurende zijn 
wacht in de machinekamer zich niet meer in die mate in de 
buurt van de manoeuvreerstand behoeft te bevinden, zoals 
gebruikelijk is bij de conventioneel uitgevoerde voortstu
wingsinstallaties. 
O m dit mogelijk te maken is er naar gestreefd om zoveel 
mogelijk de controle van het gehele bedrijf in één ruimte te 
centraliseren. E n een uitvloeisel hiervan was het lokaliseren 
van een werkplaats en een kantoor in de naaste omgeving van 
deze controlekamer. Het resultaat is dat zich op het bovenste 
dek in de machinekamer aan bakboord de controlekamer be
vindt met aan de voorzijde de werkplaats en erboven het 
kantoor. 
Deze drie ruimten zijn alle „air-conditioned" en men kan 
door dubbele ramen hiervanuit de top van de hoofdmotor 
en de ketels waarnemen. De lift komt uit in de werkplaats. 
I n de controlekamer bevinden zich, naast het manoeuvreer
paneel van de hoofdmotor, enige panelen met instrumenten 
voor de diverse systemen van het gehele bedrijf en bovendien 
is ook het hoofdschakelbord met synchroniseerpaneel e.d. 
hier ondergebracht. 
D e bediening van de hoofdmotor hiervandaan geschiedt 
mechanisch door middel van zgn, , ,Flexbair ' kabels. Vanaf 
de brug worden de B & W-motoren door middel van een 
elektrisch-pneumatisch systeem bediend. 
Met de telegraaf wordt op de brug de gewenste bedrijf stoe
stand ingesteld en dit signaal wordt via een programmeer
paneel, dat zich in de controlekamer bevindt, overgebracht 
naar de hoofdmotor. 
De orders worden ook geregistreerd, zodat het aantal hande
lingen dat nodig is om een verandering in de bedrijfstoestand 
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NOTEREN VAN 
ORDERS 

NOTEREN VAN 
ORDERS 

GEZAGVOERDER 

STUURMAN 

BRUGTELEGRAAF 

MACHINEKAMER 
TELEGRAAF 

BEDIENENDE 
WERKTUIGKUNDIGE 

TOEZICHTHOUDENDE 
WERKTUIGKUNDIGE 

OVERIG MACHINE
KAMER PERSONEEL 

BEDRIJFSTOESTAND 

VOORTSTUWINGS

INSTALLATIE 

GEZAGVOERDER 

BRUG 

MACHINEKAMER 

BRUGTELEGRAAF REGISTRATIE 
VAN ORDERS 

TOEZICHTHOUDENDE 
WERKTUIGKUNDIGE 

BEDRIJFSTOESTAND 

VOORTSTUWINGS

INSTALLATIE 

BLOKDIAGRAM WAARIN DE GANG VAN 
ZAKEN BIJ HET CONVENTIONELE MANOEU
VREREN VOORGESTELD IS. 

BLOKDIAGRAM VifAARIN HET MANOEUVREREN 
DOOR MIDDEL VAN AFSTANDS-OF PLAATSE 
LIJKE BEDIENING VOORGESTELD 15, 

tot stand te brengen, aanmerkelijk minder 
is geworden dan we tot op heden op een 
motorschip gewend zijn geweest (zie boven
staande diagrammen). 
De temperaturen van de koelmiddelen en 
van de oplaadlucht en de viscositeit van de 
brandstof worden automatisch op een 
vooraf ingestelde waarde gehouden. Het 
regelbereik van deze automaten is zodanig 
gekozen dat praktisch alle belastingstoe
standen van de hoofdmotor hierbinnen 
vallen. 

Het elektrisch-pneumatische afstandsbedie
ningssysteem is zodanig uitgevoerd, dat 
ook hier de nodige veiligheidsmaatregelen 
worden getroffen, die voorkomen dat de 
hoofdmotor overbelast wordt of het toe
zichthoudend personeel in de machine
kamer ook maar enig risico zou lopen. 
D e ervaringen die andere rederijen de 
laatste jaren met de toepassing van af
standsbediening hebben opgedaan, zijn aan
leiding om met het volste vertrouwen de 
resultaten van deze voor ons nieuwe wijze 
van manoeuvreren tegemoet te zien. 
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m SENG LAP 
V a n a f 1 mei j l . z a l de Chinese 
crew runner N g Seng L a p 

• wegens z i jn gevorderde leef
t i jd niet meer als zodanig 
diensten aan ons verlenen. 
H i j begon z i j n carrière bij de 
Groep in 1924 als „messrcom 
boy" op de vloot en sloot ver-

volgens z i jn zeemansloopbaan i n 1946 af als chef-hof
meester. 
D a a r n a trad hi j op als Chinese crew runner, eerst voor 
N g S a m i n Rot terdam en sedert eind 1954 voor onze 
Maatschappi j . 
I n deze hoedanigheid w a s hi j een bekende verschi jning 
aan boord v a n onze hier te lande arriverende schepen 
voor zover zi j met Chinese scheepsgezellen w a r e n be
m a n d . 
W i j wensen N g Seng L a p v a n deze plaats nog veel geluk 
en voorspoed toe op z i jn verder levenspad. 

1 i -1 'i - ^ - ^ f ^ ^ - "̂̂  • ^ ^^^^ 

•il 4 -/j ^ 'i ^ ^ f, li. »t '^AU^ f . 

O.V.SJ. MEDEDELING 
o p 24 februar i j l . is de 4e Algemene Ledenvergader ing 
v a n de O . V . S . T . gehouden. H e t eerste punt op de agenda 
w a s de bestuursverkiezing. 
A a n de beurt v a n aftreden w a r e n M e j . Schol en de 
heren K a r e l s e en V a n M a a n e n . D e heren K a r e l s e en 
V a n M a a n e n stelden zich herkiesbaar. 
K a p t , V. d. E n d e was kandidaat gesteld als n ieuw be
s tuurs l id en w e r d evenals de heren K a r e l s e en V a n 
M a a n e n met algemene stemmen gekozen. 
H e t bestuur is thans als volgt samengesteld: 
H r . A . H . W . K a r e l s e — Voorz i t ter 
K a p t . H . den O u d e n — Vice -Voorz i t ter 

H r . F . J . A . I . v a n M a a n e n — Penningmeester 
M e j . P . M . M . Hoogmoed — Secretaresse 
M e j . J . F . Schilt — L i d 
K a p t . L . V. d. E n d e — L i d . 
I n het komend seizoen z a l het bestuur alle gebruikelijl :e 
activiteiten zoals voetbal (o.a. een wedstr i jd v a n vetera
nen tegen jongeren) , bridge-drives, tafeltennis en bingo 
voortzetten. 

N a t u u r l i j k w o r d e n de feestavonden ook niet vergeten. 
W i j hopen dat onze leden zoveel mogeli jk actief bl i jk 
zu l len geven v a n h u n belangstelling. 
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Radio Nederland Wereldomroep verzocht ons om opneming 
van het volgende, aan tvelk verzoek ivij hierbij gaarne vol
doen. 

Weretdomroep start met 

kortegolfrelay vanaf Bonaire 
Radio Nederland Wereldomroep richt zich sinds enkele 
dagen via speciale relay-zenders tot luisteraars op het Wes
telijk Halfrond en in West- en Midden-Afrika. 
D e programma's — in het Engels, Spaans en Nederlands — 
zijn te beluisteren in de 19, de 31 en de 49 meterband, dank
zij het gebruik van een zender van 260 kilowatt op het 
Antilliaanse eiland Bonaire. 
Door middel van deze zender richt de Wereldomroep zich 
dagelijks in deze drie talen tot zijn luisteraars op het Weste
li jk Halfrond. I n het Nederlands en Engels zijn er bovendien 
nog uitzendingen naar A f r i k a . 
De Nederlandse programma's hebben een lengte van 1 uur 
en twintig minuten, die in het Engels en Spaans elk van 
vijftig minuten. 
Het besluit om vanaf het eiland Bonaire relay-uitzendingen 
te gaan geven, is genomen met het oog op de wisselvallige 
ontvangstcondities in grote delen van het Westelijk Halfrond 
en in Afr ika . Door de geografisch bijzonder gunstige ligging 
van het eiland ten opzichte van deze uitzendgebieden, wordt 
een aanzienlijke verbetering van de ontvangst verwacht. 
Het Engelse programma voor A f r i k a is te beluisteren om 
20.00 uur G M T in de 19 meter band (vermoedelijk frequen
tie 15290 kc/s); dat voor Noord-Amerika om 01.30 uur G M T , 
in de 31 meter band (vermoedelijk frequentie 9690 kc/s). 
D e Nederlandse uitzendingen zijn in A f r i k a te beluisteren 
om 21.00 uur G M T en het programma voor Noord-Amerika 
om 02.30 uur G M T . Voor A f r i k a opereert de relay-zender in 
de 19 meter band (waarschijnlijk 15290 kc/s). Voor Noord-
Amerika wordt de 31 meter band (vermoedelijk frequentie 
9690 kc/s) gebruikt. 
D e Spaanse programma's voor Latijns-Amerika kunnen 
worden beluisterd respectievelijk om 22.30 uur G M T en 
04.00 uur G M T . Het eerste is bestemd voor de landen die 
ten zuiden van de Amazone liggen ( i n de 19 meter band, 
waarschijnlijk 15290 kc/s). Het tweede voor de landen in 
Midden-Amerika ( i n de 31 meter band, vermoedelijk 9690 
kc/s). 
Afhankeli jk van de resultaten en de jaargetijden kan het 
nodig blijken om op een later tijdstip andere frequenties te 
kiezen. Deze worden dan steeds tijdig in de uitzendingen 
bekend gemaakt. 
Sinds 10 augustus heeft Radio Nederland op het eiland 
Bonaire reeds een zender van 52 5 kilowatt in gebruik op de 
middengolf, namelijk op de frequentie 800 kc/s, dat is een 
golflengte van 375 meter. V i a deze zender worden in een 
gebied met een straal van ruim 3.000 kilometer een Spaans 
programma uitgezonden van 50 minuten gevolgd door een 
Nederlandse nieuwsuitzending van 20 minuten, daarna volgt 
een programma in het Engels van opnieuw 50 minuten. 
Zowel op de korte- als middengolf worden de uitzendingen 
in het Engels en Spaans uitsluitend op weekdagen verzorgd. 
Op zondagen maken deze programma's op de middengolf 
plaats voor het Happy Station van Edward Startz, of zoals het 
in het Spaans heet „Estación de la Alegria" en op de korte
golf voor concerten van het Amsterdams Concertgebouw 
Orkest. 
Programmaschema's zijn gratis verkrijgbaar bij: 
Radio Nederland Wereldomroep, Postbus 222, Hilversum, 
Holland. 

ONZE 

VLOOT-

JUBILARISSEN 

D. M. MOS 
2e stuurman 

1 955 — 31 .5 — 1965 

J . VISSER 
3e werktuigkundige 

1955 — 31 .5 — 1965 

P. C. TROOST 
stoker/olieman 

1 955 — 13.5 — 1965 

Mik 
P. HOOGESTEGER 

2e stuurman 
1955 — 4.5 — 1965 

C. G . PUSCH 
2e werktuigkundige 

1 955 — 31.5 — 1965 

B. VAN BENNEKUM 
chef kok 

1 955 — 1 1 .5 — 1965 

C. VOORSPUY 
I e pompman/bankwerker 

1955 — 27.5 — 1965 
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L É K K O 
I n m i j n gedachtenwereld heeft deze kreet a l t i jd w e l iets 
met de zeevaart te m a k e n gehad, m a a r d a n toch niet 
meer d a n dat het ergens een verbastering moest z i jn v a n 
„ lekker" of misschien w e l „ lek" . E e n lek en water horen 
immers bij e lkaar . T o t d a t m i j n recente tr ip met het s.s. 
„Kel le t ia " mi j uit de droom geholpen heeft en i k n u 
weet dat het niets met „ lekker" of „ lek" heeft uit te 
staan, m a a r alles met „let go", laat gaan d a n w e l te 
verstaan v a n trossen, kabels en ankerkettingen. L e t go 
dus deze impressies v a n een reis met een v a n de tank
schepen v a n de Neder landse Shel l T a n k e r s . 
Impressies om met A n n i e M . G . Schmidt te spreken van 
een „simpele z i e l " . S impel — ter v e r m i j d i n g v a n alle mis
verstand — voor zover het de zee- en t a n k v a a r t aan
gaat. N a v i g e r e n is een zaak w a a r je als w a l m e n s niet 
iedere dag mee geconfronteerd wordt . K n a p w e r k . 
I k weet het w e l , 18.000 ton (dat is de „ K e l l e t i a " ) is i n 
de t a n k v a a r t v a n v a n d a a g niet langer een i n d r u k w e k 
k e n d ci j fer . M a a r toch, sta er m a a r eens voor om dit 
toch al t i jd nog 170 meter lange gevaarte langs de 
duizenden k l ippen en ei landen te loodsen die de toe
gangen v a n de Botnische G o l f naar Stockholm en N o r r -
köping versperren. V a k m a n s c h a p v a n de loods, de 
„ o u w e " en z i jn stuurl ieden. 

R a a d s e l : op de , , K e l l e t i a " w a s de „ o u w e " niet de oudste 
m a a r w e l de baas en w a s „de baas " de oudste. Oplos
s ing: de ouwe is de gezagvoerder en de baas de hoofd
werktuigkundige . Benamingen overigens w a a r v a n het 
oneerbiedig zou zi jn ze i n h u n aanwezigheid te ge
bru iken . 
K e r e n w i j terug naar die ei landen en eilandjes, voor de 
passagier-gelegenheidszeeman een toeristisch k lu i f j e bij 
uitnemendheid. B e z a a i d als ze z i jn met zomerverbl i jven 
v a n de welvarende Z w e d e n . H e t eenvoudigste verdient 
nog al t i jd de classificatie v a n een uitermate geslaagde 
vakant iebungalow op de V e l u w e , de fraaiste k u n n e n de 
vergel i jk ing met paleisachtige zomerresidenties door
staan. I n deze laatste week v a n februar i 1965, vergezeld 
v a n hevige koude en sneeuwjachten, m a k e n ze — als de 
zon even w i l doorbreken — de i n d r u k v a n zoetelijke 
kerstkaarten met het geijkte huis je in de sneeuw. H e t 
w e r k v a n de elementen verandert i n deze entourage het 
schip met elk overkomend zeetje of spray langzaam aan 
i n een i j sk lomp met spiegelgladde dekken, hardbevroren 
trossen en tuigage gr i l l ig gedecoreerd met ijspegels. 
D e „kippenloop" is de aangewezen w e g om je nog ve i l ig 
en snel v a n voor- naar achterdek over het schip te be
wegen. M e t stoom w o r d t het i js bestreden. I n de havens 
moeten ten slotte de trossen hanteerbaar en de dekken 
begaanbaar z i jn . H a r d w e r k voor de crew i n barre k o u 
en ijzige w i n d . D e romantiek i n het zeemansvak be
hoort tot de verleden t i jd . D i e bestond nog i n de dagen 
dat men „voor P a m p u s " of „achter B o r n h o l m " lag . D e 
moderne t a n k v a a r t vereist efficiëntie en bekwaamheid . 
A l s een goed geolied r a d e r w e r k moeten off icieren en be-

De heer C, T. A. M. Leo, hoofd Shell 
Persdienst, werd door onze Directie in de ge
legenheid gesteld een kiistreis met een van onze 
tankschepen mede te maken. 
Het werd het s.s. ,,Kelletia", dat op 20 februari jl. 
voor een retourreis naar Stockholm vertrok en 
terugkomend Norrköping aandeed. 
Zijn indrukken heeft hij in de vorm van losse 
notities in het hierbij afgedrukte artikel weerge
geven. 

manning w e r k e n om h u n „bedri j f " — het tankschip — 
z i jn r o l te la ten spelen i n de logistieke organisatie v a n 
de olie-industrie. 
D e „vetloods" — scheepsuitdrukking voor de machine
kamer — is de riante, zindeli jke, goed verlichte ruimte 
(gemakkel i jk plaatsbiedend aan een drie verdiepingen 
tel lend f l a t j e ) , w a a r i n het technische hart v a n het schip 
is ondergebracht. D o o r middel v a n de telegraaf verbon
den met de brug, de ogen en voelhorens v a n het schip. 
Met l ichtf l i tsen en belgerinkel w o r d e n de aanwi jz ingen 
overgebracht, commando's herhaald . 
E e n perfect samenspel v a n op elkaar afgestemde m a n 
nen : technici en navigators. H e t schip luistert nauwge
zet, het l i j k t alles zonder moeite te gaan, zelfs de moei
l i jkste wendingen. „FuU ahead" — „ S l o w " — „Mid-
ships" — „ L a n g s a m " — „Stoppen" — „Steady so" — 
koersen i n cijfers „ 2 6 4 " — „Little P o r t " — „Stuurboord" 
z i jn slechts enkele v a n de bondige aanwi jz ingen die i n 
vele talen beurtelings door loodsen, de kapitein en de 
stuurl ieden gegeven worden . 

H e t schip vaar t onvermoeibaar, gestaag, continu. D e 
m a n : vier uur op, acht u u r af. I n de machinekamer, op 
de brug, aan dek. Het schip is z i jn wereld en toch houdt 
die were ld niet bij de re l ing op. 'Wi j varen immers olie! 
H e t begint meestal met een moeizaam v e r w o r v e n con
tract i n een vreemd en ver l a n d om olie te zoeken en als 
het k a n ook te v inden. L u k t dat, dan volgt het transport 
naar de r a f f i n a d e r i j : per pi jp of tanker. D e produkten 
gaan ten slotte weer per tanker naar de depots i n de 
grote verbruikscentra v a n w a a r ze bij de consument wor
den afgeleverd. Z o w a r e n w i j met het s.s. „Kel le t ia" op 
w e g naar Z w e d e n . W i j hadden: ijs en sneeuw, zicht 
100 meter, brullende misthoorn; k l a m m e mist, kou, zon 
en heldere sterrennacht. B o v e n onze hoofden trekt de 
T e l s t a r 's nachts duidel i jk zichtbaar z i jn baan, overdag 
een vl iegtuig z i jn condensstrepen. 

Romant isch? Misschien, maar dan toch vooral voor de 
„één reis passagier". Méér nog een belevenis. D e beleve
nis mensen v a n nabij i n h u n v a k en h u n w e r k te hebben 
mogen observeren, het eens a l lemaal te hebben mogen 
meebeleven. 
V o o r de m a n aan de w a l een evenement, w a a r v a n i n dit 
relaas enkele impressies. 
„Kel le t ia " en opvarenden: behouden vaar t . Steady so! 

C E T A M 
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vlootpersonalia 
(in de periode 16.3 tim 15.4.1965) 

G E H U W D : 
25.2: C. Stolk, Ie pompman/bankwerker, met Mej . H . 

Touwslager; 
22.3: J . N . Ki-ans, chef hofmeester, met Mej . J . M . A . 

Ouwerkerk; 
30.3: H . Steenstra, 3e stm., met Mej . D . M . Schol; 

8.4: G . de Boer, 4e wtk,, met Mej . J . J . van Galen; 
15.4: G , Gerritse, 3e stm., met Mej . W . van den Heuvel. 

G E B O R E N : 
19.3 

30.3 

11.4 

13.4 

Hendrik Jan, zoon van H . J , Nuis, chef hofmeester, 
en Mevr. G . Nuis-Bosman; 
Rein, zoon van A . Brouwer, Ie pompman/bankwerker, 
en Mevr. A . Brouwer-Bos; 
Gerardus Lucas, zoon van G . Denekamp, bankwer
ker, en Mevr. L . W . Denekamp-Fernhout; 
Edith, dochter van C. van Esseveld, 3e wtk., en Mevr, 
E , van Esseveld-Bakker, 

M E T V E R L O F : 
Gezagv. C . Vriend, C, Wortel , A , Boddé, J . Ruyg; 
I e stl. J . Priest, W . T h . Spier, J . H , Korsen, J , P . Jong

bloed, C, Wolse, P . Gammel; 
2e stl. P. Snel, N . A . Jager, H . A . K u l i n g , A . C . Weide, 

R. K n o l ; 
3e stl. H . Steenstra, A . H . van Haaften, G . Gerritse, J . P. 

Hendriks, J . A . M . Elias , C. L . Heijboer; 
4e stl. J . Wagenvoort, H . W . van Loon, G . J . K n o l ; 
Hfd.wtk. G . Houwer, P. F . Geel, R. A . J . Ruesink, W . Bies

heuvel, R. G . Pieters, J . D , Viergever; 
2e wtk, K , L , Schuring, A . Modderman, J . W . van der 

Veen, J . G . Bron; 
3e wtk, A , J , Baerveldt, K . G . Kossen, H , Steenhuis, C, H , 

de Koning, A , O . A . Blom, C . de Witte, L . Buitenkant; 
4e wtk. J . J . Jonkman, H . J . WuUink, F . Fresow, 

A . W . van Wijnen, R, van de Berg, J . D . B . Ewers, 
G . de Boer; 

5e wtk. H . W . Diehl , J . L . M . van Eijndt, H . C. van der 
Weijde, L . P. A . de Winter, G . J . Verbeek, A . Bake-
laar, J . Smid; 

bootslieden J . H . Kolk , T . H , van Vl i jmen; 
voorman M,. Brons; 
Ie pomplieden/bankwerker A , A , van der Sluis, A . P, L , van 

Vrijaldenhoven; 
2e pomplieden/bankwerker C, F . de Ruyter, J . Slob, R. Stuif

zand; 
bankwerker C . G . J . van 't Zelfde; 
chef hofmeesters J . M . Boogerman, H . J . Nuis , A . Onder

stal, M . L . Verschoor; 
chef koks I ' . J . M . van der Ende, A . Versteeg, J . de Vos. 

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. Abida: 2e stm. W , Bosma; 
s.s. Arca: gezagv. W . Kuyper, Ie stm. T . W . Pais, hfd.wtk. 

W . J . J . van de Berg, 3e wtk. B . H . Cornelisse, chef 
hofm. D . van der Lugt; 

m.s. Cinulia: wnd. 3e wtk. J . van Hoepen, 4e wtk. L , A , J , 
W . Bink, 5e wtk, O, de Roos; 

I N D I E N S T G E T R E D E N : 
V i o o t p e r s o n e e i 

A. C. V A N B A A I E N 
bankwerker 

per 16.2 

A. G. A. ST IKVOORT J . v. SCHERRENBURG 
bankwerker bankwerker 

per 17,2 per 1,3 

G , L IEFT ING 
bankwerker 

per 26,2 

J . B. VERHOEKS 
bankwerker 

per 2.3 

J . N. T. LOKHORST 
bankwerker 

per 8.3 

C. V A N DER SPOEL 
bankwerker 

per 29.3 

m.s. Crania: 4e wtk. J . Vreeker; 
s.s. Gena: wnd, 3e stm. C. W . Vervest; 
s.s. Kalydon: wnd. 3e wtk. R, J , Smit, telegrafist P, L , E in 

ders; 
s.s. Kara: 3e wtk, H , W . R, van Deutekom; 
s.s. Katelysia: wnd, 3e stm. D . C. Vermeulen; 
s.s. Kelletia: 4e wtk. K . de Jong, chef kok A . M . Heeringa; 
s.s. Kenia: 3e stm. C . J . Clarisse, wnd. 2e wtk. J . B . J . 

Jonker, chef hofm. B . M . de Roode; 
s.s. Khasiella: gezagv. F . J . Kalkman, hfd.wtk. J , F , Spie

ring, bankw. G . Liefting; 
s.s. Kopionella: 2e stm. J . Post, 5e wtk. W . Fröhlich, tele

grafist J . T . Post; 
s.s. Korenia: Ie stm. P. J . Hoekstra, wnd. 2e stm. M . P. J . 

Hage, wnd. 3e stm. E . P. Kooijman, 11.stm. W . A . Ver
gouw, 4e wtk. G . van "t Wout, telegrafist H . W . W o l -
ters, bootsman G . van Delft , Ie pompman/bankw. G . 
Stolk, 2e pompman/bankw. G . M . Ras, bankw. L . K o -
nings, chef hofm. C . Weyers, chef kok J . de Vos ; 
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s.s. Korovina: Gezagv. C. S. Duinker, wnd. 2e wtk. S. C. 
Koning, 5e wtk. J . Almekinders; 

s.s. Kosicia: wnd. 3e stm. G . C . van Apeldoorn, 4e wtk. 
B . Oudkerk, wnd. 4e wtk. J . D . Slink, telegrafist C . P. 
Verschoor; 

s.s. Kossmatella: wnd. 3e stm. J . B . K r u l , 5e wtk. E . Boe
lens; 

s.s. Krebsia: 4e stm. J . A . J . Johannisse; 
s.s. Kryptos: wnd. Ie stm. B . C. Visser, wnd. hfd.wtk, A . 

W . Brakel ; 
s.s. Kylix: wnd. 2e wtk. J . H . Veen; 
j..r. Ondina: gezagv. R. India, wnd. 2e stm. N . Venendaal, 

3e stm. F . C . C . Baron van T u y l l van Serooskerken, 
hfd.wtk. P. Taconis, 2e wtk. L . C . Spoon, 5e wtk. J . W . 
van Putten; 

s.s. Onoba: 4e wtk, M , A . Lamper; 
s.s. Philine: 2e stm. B . van Hardeveld; 
s.s. Philippia: 4e stm. H . van Groen, wnd. hfd.wtk. H . 

Stobbe, 3e wtk. H . E . Daniels; 
s.s. Sepia: 4e wtk. A . J . Stap; 
s.s. Vasutn: 4e wtk. L . W . Jorissen, bankw. J . B . Verhoeks, 

bankw. J . N . T . Lokhorst; 
s.s. Viana: 2e wtk. P. J . Engelsma; 
s.s. Vitrea: 2e pompman/bankw. C. E . R. Lafontaine; 
s.s. Vivipara: 3e stm. J . H . B, Jongen, 4e stm. C. C. Wabe-

lie, 5e wtk. W . H . Nieman; 
s.s. World Heath: wnd. 2e stm. O. A . van Druten, 5e wtk. 

F . C, Apontoweil, 5e wtk, J , C, Wichmann; 
s.s. Zaria: gezagv, C . Cupido, Ie stm, R, E , van de Miesen, 

hfd,wtk, P, D , J , H , Slegtenhorst, 5e wtk. Jan Jansen. 

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

4e stm. H . van Groen, 

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

2e stl. D . W . P. van Burken, E . B . Veenhof; 
3e stm. W . van den Born; 
3e wtk. W . J . Quiri jns; 
4e wtk. J . Gansevoort, G . J . Spierenburg; 
5e wtk. H . A . van Egeraat, J . Meijer; 
bankw. M . T . Aarsen; 
chef kok J . T . Poppes. 

O V E R I N D I E N S T S H E L L Q A T A R N . V . : 

Gezagv, J . Mos. 

O V E R I N D I E N S T N . A , M , - O L D E N Z A A L : 

3e wtk. D . Tolsma. 

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

Ie stuurman G . H . V . : 2e sti. W . Bosma, C. P. Schoenma
kers; 

Ie stuurman G . H . V . - T h . : 2e stl. H . van Slegtenhorst, E . Q. 
Abbas, M . de Graaf, C . Haas, 3e stm. F . C. C . Baron 
van T u y l l van Serooskerken; 

2e stuurman G . H . V . : 3e stl. C. J . Clarisse, J . H . B . Jongen,; 
2e stuurman G . H . V . - T h . : 3e stl. "W. Drost, P. Puijpe, R\ 

van Kranen; \ 
C-th: 2e wtk. O. K . Nicolai ; ' 
B : 3e wtk. J . B . J . Jonker; 
B-th: 4e wtk. J . 'Walraven; 
A : 5e wtk. K . de Jong, O. de Roos, A . "Warmenhoven. 
volmatroos: matroos/kabelgast H . Hogguer; matrozen. A . A , 

van Hemert, R. H , van Rijsinge, M , Wiegers; 
scheepskok: chef koks H , J , Lieshout en F . J , Verwayen, 

2e koks/bakker E , T , P, van Boles, G , "W, K , L . Hey-
blom. 

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

Gezagv.: C . Vr iend ; 
3e stm.: C . L . Heyboer, B. R. Hoyer; 
4e wtk,: H , G , van Jaarsveld, B . Oudkerk, L , C, W. Bies

heuvel, F . S, Lausberg, M , D , van der Veen, J , C, Pisa, 
C, J , van der Zaag, G . de Boer, L . J . Verwey, K . de 
Jong, L . J . M . Verhaegh, W , K , van Bezooyen, J , Vree
ker, F . Bakker, G . van 't 'Wout; 

2e pompman/bankw.: G . M . Ras, A . G . A . Stikvoort. 

m u t a t i e s w a l p e r s o n e e l 
(in de periode 16.5 t\m 15.4.1965) 

U I T D I E N S T : 

20.3 P. Gerritsen - sectie DFP/5; 
22.3 Mej . D . M . Schol - sectie D F F / 5 ; 

1.4 H . de Jong - sectie DFF/2 (pensioen). 
15.4 Mevr. J . S. de Ronde-Nieveld - sectie D F F / 3 ; 

O V E R G E P L A A T S T : 

22.3 Mej . Kromkamp van sectie DFF/5 naar sectie D F F / 3 ; 
1.4 A . Koppier van sectie DFP/4 naar D F A / B . 

Redactiecommissie : 

G. W. Bakker 
A . Bal jet 
I. J . A . v an Dommelen 
G. H. v an teeuwen 
J . C. W. Scholier tot Peursum 

(voorzitter) 
W. N. Wouters 
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