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ONTWIKKELING VAN DE TANKVAART NA 1945 
Op verzoek van de Stichting Studiecentrum Bedrijfsbeleid heeft onze 
Directeur, de heer D. Rodenburg, op 11 september jl. een lezing gehou
den over bovengenoemd onderwerp. Zijn gehoor bestond uit deelnemers 
aan de Management Cursus voor de Scheepsbouw, die door de Stich
ting georganiseerd werd. 
De tekst van de lezing laten wij hieronder volgen. 

Wie staande te Hoek van Holland de stoet van schepen aan zich 
voorbij ziet trekken en in de verte de machtige opslagtanks van 
het Europoortgebied ontwaart, wordt geconfronteerd met de 
enorme vlucht, die de tankvaart na de oorlog heeft genomen. 
Niet alleen is het aantal schepen sterk gegroeid, maar ook zijn de 
schepen zelf aanzienlijk groter en tevens snel ler geworden. In 
de grote verscheidenheid van tankschepen — van zeer grote 
tot zeer kleine — weerspiegelt zich behalve de flexibiliteit van 
het olievervoer, het groeiende aantal produkten, dat door de 
raffinaderijen wordt afgeleverd. Deze raffinaderijen nemen in 
aantal en in omvang toe, waarbij een zekere concentratie in de 
zeehavens valt op te merken. Het geheel wordt gekenmerkt 
door een streven van uiterste efficiency en geheel volgens het 
oud-vaderlandse principe dat de ,,cost voor de baet" uitgaat, 
worden grote kapitalen geïnvesteerd om nog grotere besparin
gen te bereiken. 
Het vervoerspatroon in de moderne tankvaart kan men in het 
kort karakteriseren als een complex van gesloten systemen, 
waarbij de lading via een flexibele ,,pijpleiding van schepen" 
vloeit van terminal naar terminal, welke laatste, evenals de 
schepen, eigendom zijn van of in beheer zijn bij de oliemaat
schappijen. De raffinaderij vormt hierbij schakel zowel als 
knooppunt tussen de verschi l lende systemen. De taak die de 
tankvaart ten opzichte van de moderne raffinaderij te verrichten 
heeft, valt aldus in twee delen uiteen: de aanvoer van de grond
stof, namelijk de ruwe olie, en de afvoer van de eindprodukten, 
halffabrikaten en derivaten. 
Hieruit blijkt, dat het vervoerspatroon in belangrijke mate zal 
worden bepaald door de plaats waar de raffinaderij is geves
tigd en door haar produktiepatroon, dit al les gezien in verband 
met de mate van concentratie van de vraag naar olieprodukten. 
Het is dan ook niet verwonderli jk, dat de enorme veranderingen, 
die zich vri jwel onmiddellijk na de oorlog in het vervoerspa
troon van de tankvaart gingen voltrekken, voor een belangrijk 
deel samenhingen met de vestigingsplaats van de raffinaderij. 
Vóór de oorlog was het in het algemeen zo, dat de raffinade
rijen zich in, of op korte afstand van, het winningsgebied be
vonden, zoals die te Abadan en Curagao. De ruwe olie werd 
via pijpleidingen of met kleine tankschepen over korte afstand 
naar de raffinaderij vervoerd, terwijl de afvoer van produkten 
geschiedde met grotere tankers, welke waren ingericht voor het 
gelijktijdig vervoer van diverse produkten. Daar de omvang van 
het vervoer relatief klein was en de tankers hun produkten vaak 
in kleine havens moesten afleveren, waren ook de schepen niet 
bijzonder groot. Onmiddellijk voor de oorlog mat een gangbare 
tanker ongeveer 12.000 ton (draagvermogen) en had een snel
heid van 11 zeemijlen per uur. De wereldvloot van tankschepen 
w a s in 1939 niet groter dan 16,7 miljoen ton. 
Onmiddellijk na de oorlog, in 1946, was de wereldtankvloot ge
groeid tot 23,5 miljoen ton en het tankschip, dat zijn stempel op 
die vloot drukte, was de Amerikaanse standaard-tanker van het 
T-2 type, een schip van 16.600 ton met een snelheid van 14y2 
knoop. 

Tussen haakjes: een fictieve T-2 tanker van 16.600 ton met een 

BIJ DE VOORPLAAT 
Het binnenvaren van ons vlaggeschip, het m.s. ,,Niso", in Europoort 
wordt vanaf de vingerpier door een aantal adelborsten met begeleidende 
officieren belangstellend gadegeslagen. 

snelheid van 141/2 knoop en een werkjaar van 330 dagen wordt 
thans nog gebruikt om de vervoerscapaciteit in de tankvaart te 
schatten. Men rekent dan dat zulk een schip 15.000 ton lading 
vervoert. In die tijd begonnen zich enkele belangrijke verande
ringen te voltrekken. De Verenigde Staten werden van olie
exporteur, importeur en het Midden-Oosten begon zich te ont
wikkelen tot de belangrijke ol ieleverancier die het thans is. Daar
bij nam de vraag naar olieprodukten sterk toe. Zou men, om aan 
die vraag tegemoet te komen, raffinaderijen als vanouds nabij 
de winningsgebieden gaan bouwen, dan zou dit enorme kosten 
meebrengen, aangezien deze gebieden afgelegen en nauwelijks 
ontwikkeld waren. 
Bovendien zou men mèt de raffinaderijen complete dorpen moe
ten bouwen voor hen, die bij het raffinageproces betrokken wa
ren. Al deze moeilijkheden zou men kunnen ontgaan door de 
raffinaderijen nabij of in de marktgebieden te bouwen. 
De toenemende vraag naar olie en de grotere afstanden, die de 
ladingen ruwe olie daardoor moesten afleggen, leidden tot de 
ontwikkeling van steeds grotere tankschepen, hetgeen een 
logische dóórtrekking was van de lijn die van oudsher in het olie-
vervoer ter zee te onderkennen was : eerst vaten, daarna tanks, 
vervolgens tankschepen en nu groeiende tankers. Deze ontwik
keling zet zich tot op de huidige dag voort en de voordelen er
van zijn in ci j fers uit te drukken. De vervoerskosten van olie 
per ton/mijl bedragen namelijk voor een tankschip van 200.000 
ton slechts V3 van die voor een schip van 20.000 ton en ̂ /s voor 
een van 80.000 ton. Daar de toenemende kosten van de steeds 
grotere tankers vereisten dat zij in verhouding korter in de ha
vens moesten liggen — een schip verdient slechts geld als het 
inderdaad vaart — groeiden de pompcapaciteiten en de outilla
ge in de eindhaven mèt de schepen, zodat thans in goed uitge
ruste havens ook de allergrootste tankschepen in één dag kun
nen worden geladen of gelost. Terwil le van de door middel van 
zeer grote schepen te behalen voordelen, waren de tankerrede
rijen geneigd iets van de flexibiliteit van het vervoer op te of
feren, omdat de zeer grote schepen slechts een beperkt aan
tal havens kunnen aandoen en daardoor het karakter van de 
pijpleiding het dichtst benaderen. 

De groei van het tankschip voltrok zich aanvankeli jk in een vrij 
langzaam tempo. Wel iswaar was de 28.000 ton metende ,,Velu-
t ina" in 1950 al een aanwijzing voor de groei van de tanker, 
maar het eerste tankschip, dat werkeli jk ,,groot" kon worden 
genoemd, was de in 1953 gebouwde ,,Tina O n a s s i s " , een schip 
van 46,000 ton. Toen drie jaar later de ruim 85.000 ton metende 
,,Universe Leader" in de vaart kwam, kon men zeggen dat het 
huidige tijdperk in de tankvaart was aangebroken. Op dat mo
ment was het vervoerspatroon in de tankvaart volledig het 
tegengestelde van voor de oorlog geworden: toen was 80 pro
cent van de olieladingen in de vorm van geraffineerde produkten, 
nu (in 1956) bestond het vervoer voor 80 procent uit ruwe olie. 
De twee zojuist genoemde schepen waren het eigendom van 
zogenaamde onafhankelijke reders — geen oliemaatschappijen. 
Hun activiteiten zijn een typisch na-oorlogs verschi jnsel . Zi j 
zagen reeds vroegtijdig in, dat de ontwikkeling van de tank
vaart zich in de richting van het zeer grote schip zou bewegen. 
Zij verschaften zichzelf de kans daarvan profijt te trekken door 
op grond van hun door de oliemaatschappijen verleende char
ters geld bij banken op te nemen om daarmee tankschepen te 
laten bouwen. Aldus vestigden zij een nieuwe ontwikkeling bin
nen een ontwikkeling. Het tekent de situatie, dat de man achter 
de ,,Universe Leader" ook degene is, die betrokken is bij de 
bouw van de thans grootste in opdracht zijnde tankers —g igan -
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ten van 300.000 ton, dit is honderd maal zo groot als de eerste 
,,echte" tanker, de ,,Glückauf", die 80 jaar geleden in de vaart 
kwam. De nieuwe 210.000-tons tankers van de Koninkli jke/ 
Shel l Groep zijn meer dan duizend maal zo groot als de ,,El iza-
beth Wat ts" , het zei lscheepje, waarmee in 1861 de eerste olie 
uit Amerika te Londen werd aangevoerd. Rekent men ook de 
veel grotere snelheid, waarmee de moderne schepen varen, dan 
blijkt wel dat de vervoerscapacitei t bij wi jze van spreken onein
dig veel groter is geworden. 
De hier gegeven voorbeelden tonen aan, dat de schaalvergro
ting in de tankvaart van oudsher een factor van betekenis is 
geweest. Het is dan ook niet zo, dat deze ontwikkeling is inge
zet tengevolge van de sluiting van het Suezkanaal in 1956, al is 
zij er wel door versneld. Eerder kan men het zo stellen, dat zij 
in toom wordt gehouden door de snelheid, waarmee men de 
havenoutillage kan aanpassen. Dit betekent, dat men steeds 
weer staat voor het vraagstuk een optimaal evenwicht te vin
den tussen de opvoering van de capaciteit van de tankschepen 
en de kosten van het uit de weg ruimen van de beperkingen in 
vaarwegen en havens. Vee l is daarbij al bereikt. De toepassing 
van hoogwaardige staalsoorten en betere middelen ter bescher
ming van het scheepsstaal (epikote-verven) maakt het mogelijk 
de lading van de schepen te vergroten. Nieuwe bouwtechnie
ken leiden tot de constructie van grotere tanks, zodat de mid
dentanks van de nieuwe Shel l - tankers een capaciteit hebben 
van 15.000 ton — dat is meer dan de gehele tankcapaciteit van 
een vooroorlogse tanker. De vergroting van de toegestane 
maximum diepgang betekent een belangrijke verbetering van de 
vervoerscapacitei t . Standaardisat ie vergroot eveneens de effi
c iency en maakt het mogelijk onderzoekingen op grote schaal 
uit te voeren naar het prestatievermogen van de schepen van 
één en hetzelfde type. 
Betere scheepsprestat ies zullen ook worden verkregen door de 
toepassing van automatisering. De Franse Shel l - tanker ,,Dola-
bel la" , die vorig jaar in de vaart is gekomen, luidt in dit opzicht 
een nieuwe toekomst in. 
Reeds nu kan het schip onder normale omstandigheden ,,door 
één man worden gevaren" en eerlang zal de toepassing van 
de computer well icht tot een volkomen nieuwe aanpak in de be
drijfsvoering aan boord leiden. 
De grondslagen daarvoor zijn reeds gelegd in de vorm van een 
geïntegreerd bemanningssysteem, dat op volkomen andere 
leest geschoeid is dan tot nog toe in de scheepvaart gebrui
kelijk was . Onder dit systeem zijn de scheepsgezel len van dek
en machinedienst gegroepeerd in een algemene werkploeg ten 
dienste van het schip als geheel. Verder is de hoofdwerktuig
kundige verantwoordeli jk voor de uitvoering van vri jwel het ge
hele onderhoudswerk aan boord. De planning van het onderhoud 
en de inzet van personeel van de algemene werkploeg voor 
operationele en onderhoudstaken, wordt in onderling overleg 
tussen hoofdwerktuigkundige, I e stuurman en 2e werktuigkun
dige overeengekomen in een ,,Planning Commiss ie " onder lei
ding van de gezagvoerder. Geheel nieuwe functies van scheeps-
personeel, gebaseerd op multicraft-principes, zijn momenteel in 
ontwikkeling. 
Resumerende, zou ik U in gedachten willen meenemen aan 
boord van een 210.000-tons tanker en dan tegelijk in uw herin
nering willen terugroepen een vooroorlogse ,,general purpose 
tanker" van 12.000 ton. Wij zien dan vele en belangrijke pluspun
ten. 
Het midscheepsdekhuis zien wij verplaatst naar het achterschip, 
hetgeen een voordeel in staalgewicht en onderhoud betekent. 
Vanuit de machinekamer kunnen wij per lift naar de verschi l len
de accommodatiedekken en omgekeerd. Het aantal ladingtanks 
is verminderd van 33 tot ongeveer 13, waardoor het ladingsys
teem zeer vereenvoudigd werd. Het aanbrengen van permanen
te ballasttanks maakt het mogelijk om het schip tijdens het laden 
te ontballasten en tijdens het lossen te ballasten, waardoor 
een grote t i jdsbesparing werd verkregen. Laad- en lossnelheden 
zijn aangepast aan de walfacil i teiten. Men kan als vuistregel 
aannemen dat een schip van 210.000 ton binnen 24 uur de bulk 
van zijn lading kan uitpompen en in diezelfde tijd geladen kan 
worden. Hierdoor is het noodzakelijk geworden om de trossen 
automatisch te behandelen, hetgeen geschiedt door ,,selftension 
w inches" . De bediening van de hydraulisch bewogen afsluiters 

MEDEDELING VAN DE DIRECTIE 
Met ingang van 1 oktober 1967 is de sectie Interne Accountantsdienst 
(DF/3) opgegaan in de afdeling Interna! Audit Nederland (FNCH/5), 
welke afdeling deel uitmaakt van de organisatie van de Group Controller 
en gevestigd is in het Centraal Kantoor te 's-Gravenhage. 
In verband hiermede zijn de heren J. Bomhof en J. van de Merwe met 
ingang van genoemde datum overgegaan in dienst van de Bataafse Inter
nationale Petroleum Maatschappij N.V. te 's-Gravenhage. Betrokkenen 
zullen echter hun werkzaamheden onder andere ten behoeve van Shell 
Tankers N.V. voortzetten en dientengevolge in het Shell-Gebouw werk
zaam blijven. 

kan gecentral iseerd geschieden vanuit een lading-controlekamer. 
Om ladingleidingen in de tanks tot een minimum terug te 
brengen, past men wel schuifafsluiters toe in de dwarsschotten 
zodat de lading van het ene compartiment in het andere kan 
overstromen, het zogenaamde ,,free flow sys tem" . Het wassen 
van de tanks gebeurt door middel van het ,,closed cycle tank-
cleaning sys tem" , waarbij een bepaalde hoeveelheid water 
steeds rondgepompt wordt. Olie en sludge worden gescheiden 
in de zogenaamde sloptank. Door het water onder de olie, na 
bezinking, weg te pompen, kan men de volgende lading zonder 
bezwaar innemen: het ,,load on top sys tem." 
Op de brug treffen wij de volgende navigatie-hulpmiddelen aan: 
Twee radarapparaten met photoplot, gyrokompas, echoloden, 
submerged log, Decca Navigator, richtingzoeker, draught in
dicator en off-course alarm. Om de exploitatiekosten te drukken 
zijn de machine-installatie en de hulpwerktuigen geautomatiseerd 
en vanuit één centrale post te controleren. Door de gecentra
l iseerde controle kan deze door één man of zelfs door een spe
ciaal alarmeer-systeem — zonder tussenkomst van wachtdoen-
de werktuigkundigen — geschieden: de zogenaamde ,,onbezet
te machinekamer." Last but not least zou ik de airconditioning 
willen noemen, die ook in de controle-kamers en werkplaatsen 
wordt toegepast. 
Beziet men de vooruitzichten voor de toekomst, dan blijkt, dat 
de behoefte aan olie en gas zal blijven toenemen. Daarvoor zul
len nieuwe oliehoudende gebieden worden ontsloten, zodat 
nieuwe vaargebieden voor de tankvaart zullen ontstaan. Onder
zeese olievondsten zullen aangepaste verschepingsmogeli jk
heden vere isen, eventueel v ia onderzee-tankers. Het aantal pro
dukten dat door de raffinaderijen zal worden afgeleverd zal, on
danks het feit dat dit reeds in de duizenden loopt, nog worden 
vergroot, waarbij de petro-chemische industrie een belangrijk 
aandeel zal leveren. Voor het afvoeren ervan zullen ook weer 
tankschepen nodig zijn, en het is deze industrie die de plaats 
van vestiging der raffinaderijen zal bepalen. Reeds nu ontwik
kelt zich een zeer gevarieerd patroon van scheepstypen, die 
min of meer grote hoeveelheden vloeibare produkten vervoe
ren, of dit nu een vri jwel vaste stof als asfalt-bitumen is, dat 
door verwarming vloeibaar wordt gemaakt, of gassen, die door 
afkoeling vloeibaar worden. Al deze nieuwe schepen, die te
zamen met de zeer grote tankers de zeeën zullen bevaren, zul
len nieuwe maatregelen nodig maken om hun een veilige vaart 
te bezorgen. Reeds nu denkt men hier en daar aan schepen 
van 750.000 tot één miljoen ton, waarvoor well icht speciale rou
tes moeten worden vastgelegd. Specia le routes zijn overigens 
reeds in opkomst, en het zijn de oliemaatschappijen, die het 
initiatief genomen hebben tot het instellen van gescheiden vaar
wegen op drukke punten in de scheepvaartroutes. Ook in dit 
opzicht is het streven naar doeltreffendheid duidelijk merkbaar. 

Verhoging kinderbijslagbedragen 
In verband met de aanpassing aan het gestegen loonpeil zijn met ingang 
van 1 juli 1967 de kinderbijslagbedragen als volgt verhoogd: 

nieuwe bedrag oude bedrag 
f f 

Ie kind 102,96 98,28 per kwartaal 
2e en 3e kind 117,78 113,10 idem 
4e en 5e kind 158,34 152,10 idem 
6e en 7e kind 176,28 169,26 idem 
8e en volgende kinderen 195,00 187,20 idem 
De verhoogde kinderbijslagbedragen over het derde kwartaal 1967 wor
den zoals gebruikelijk medio oktober 1967 uitbetaald. 
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Op deze en de volgende pagina treft u een beknopt overzicht aan van de bevindingen die 
aan boord van Britse Groepsschepen werden opgedaan met „Genera/ Purpose" (G.P.)-
bemanningen. 
Het betreft hier de Nederlandse versie van een artikel dat door Captain A. F. Walker — 
Hoofd van de Afdeling Personeel van Shell Tankers (U.K.) Ltd. — geschreven werd op 
verzoek van de redactie van het tijdschrift „Shipping World & Shipbuilder". 

Pub l i shed by the k ind courtesy of the Edi tors of " S f i i p p i n g W o r l d & S h i p b u i l d e r " 

Experimenten met G(eneral) P(urpose) bemanningen 
Door Captain A. F. Walker 

Achtergrond 
In 1963 werd door Shel l Tankers (U.K. ) 
Ltd. nagegaan hoe een efficiënte en eco
nomische bemanningsopbouw zou kunnen 
worden verkregen voor het varen met de 
nieuwe schepen, die met de meest mo
derne, waaronder arbeidsbesparende, ap
paratuur zouden worden uitgerust. 
Het was een logische stap om dit onder
zoek verder uit te breiden en de werkme
thoden en -gewoonten op de bestaande 
schepen na te gaan, vooral daar de 
scheepvaart internationaal moet kunnen 
concurreren en men ook in andere landen 
een studie maakte van de bemannings
schalen. In Noorwegen waren bijzonder
heden bekend gegeven over een uitwis
sel ingsexperiment, gezamenlijk opgezet 
door reders, vakverenigingen en rege
ringsinstanties. 
De studie bij de Shel l leidde tot uitge
werkte plannen voor een General Purpose 
bemanningsschema, met de volgende 
doelstell ingen: 
1. Verbetering van de algehele efficien

cy aan boord en verlaging van de ex
ploitatiekosten; 

2. Handhaving en, waar mogelijk, verbe
tering van alle veil igheidsmaatrege
len en -methoden aan boord; 

3. Optimaal gebruik van mensen, hulp
middelen en materialen, zulks in het 
licht van het veranderende scheeps
ontwerp en de uitrusting met arbeids
besparende apparatuur; 

4. Opheffing van de scheiding tussen de 
verschi l lende diensten en het kweken 
van een teamgeest gericht op het 
welzijn van het schip als één geheel; 

5. Training van de officieren in commer
cieel beheer, waarbij zij worden aan
gemoedigd om nieuwe functies en 
verantwoordeli jkheden op zich te ne
men — dit heeft vooral betrekking op 
het laten varen van gevestigde ideeën 
en gewoonten die heden ten dage 
niet meer gelden, met daarvoor in cle 
plaats georganiseerde planning, s a 
menwerking bij al hetgeen wordt on
dernomen, delegeren en leiding geven 
om aldus te kunnen voldoen aan het 
totaal der eisen die aan boord van een 
schip in elke bijzondere situatie en 
onder alle omstandigheden worden 
gesteld; 

6. Opleiding van de scheepsgezel len 
voor meer verantwoordeli jke functies 
en taken ten einde de werkbelasting 
van zowel de dek- als de M.K.- offi
cieren-van-de-wacht te verminderen. 

vergroting van de mogelijkheid tot 
carrière-verbetering voor de beste 
scheepsgezel len en verbetering van 
de persoonli jke verhoudingen en het 
algemeen welzijn aan boord van de 
opvarenden. 

Men zag spoedig in dat het voornamelijk 
van de houding van het scheepsperso-
neel en van de medewerking van het bij 
de exploitatie van de schepen betrokken 
walpersoneel zou afhangen of deze doel
stellingen zouden kunnen worden verwe
zenlijkt. 

Overzicht van het Schema 
Het schema werd daarom pas opgesteld 
nadat gedurende twee jaar met zowel 
vloot- als walpersoneel over dit onder
werp was gesproken; in deze periode 
werden gesprekken gevoerd met meer 
dan 300 zeevarenden. Met alle gezichts
punten en opmerkingen die tijdens deze 
gesprekken waren verkregen werd reke
ning gehouden bij het ontwerpen van de 
opzet van functies, verantwoordeli jkhe
den en werkmethoden, waaraan men zich 
bij invoering van het schema in grote lij
nen diende te houden. 
De basis van het G.P.-schema is exploita
tie van het schip door een zogenaamd 
,,management team", dat de werkindeling 
maakt en de inzet van het personeel van 
de algemene werkploeg regelt. 
Het ,,management team", bestaande uit 
gezagvoerder, hoofdwerktuigkundige, I e 
stuurman en 2e werktuigkundige, houdt 
regelmatig vergaderingen om van tevoren 
te overleggen hoe moet worden voldaan 
aan de eisen die het schip als één geheel 
en in elke specif ieke situatie op opera
tioneel en onderhoudsgebied stelt. 
Een belangrijk deel van het werk van het 
,,management team" is het opstellen 
van een werkschema, dat van de ene ver
gadering tot de volgende van kracht is. 
Dit werkschema moet worden gezien als 
een bewuste poging, vast te stellen wat 
er aan mankracht op het schip voor een 
bepaald werk beschikbaar is en hoe deze 
mankracht zo effectief mogelijk kan 
worden ingezet. 

Op grond van dit schema worden de le
den van de werkploeg bij toerbeurt aan
gewezen voor wachtdiensten; de over
blijvende leden van de werkploeg worden 
zodanig ingezet dat, afhankelijk van de 
weers - en andere omstandigheden, te a l 
len tijde doeltreffend kan worden ge
werkt. 
Vergaderingen van het ,,management 

team" vinden plaats om de 4 a 5 dagen, 
waarbij een formele agenda wordt gehan
teerd en regelmatig wordt genotuleerd. 
Eén lid van het ,,management team", de 
hoofdwerktuigkundige, is verantwoorde
lijk voor de uitvoering van het onder-
houdsschema dat door het team wordt 
opgesteld en daarom staat de werkploeg 
dan ook onder leiding van een chief pet-
ty officer, die als voorman van de hoofd
werktuigkundige optreedt. 
Deze werkploeg, waarvan alle leden over
al op het schip werken waar dit nodig is, 
bestaat uit onderofficieren en Grade I, 
II en III zeelieden, die onttrokken wor
den aan de bestaande sterkte aan conven
tionele dek- en M.K.-onderofficieren en 
scheepsgezel len. Hun moet de vaardig
heid worden bijgebracht nodig om veilig 
en bekwaam in dat deel van het schip 
werk te verrichten waar zij nu nog niet 
mee vertrouwd zijn. Een werktuigkundige 
met vrij veel ervaring wordt tijdelijk als 
opleidingsofficier aan het schip toege
voegd, met de speciale opdracht om de 
vroegere dekscheepsgezel len in de ma
chinekamer op te leiden en hun verder 
mechanische kennis bij te brengen, a ls
mede om de vaardigheid en bekwaam
heid van het vroegere machinekamerper-
soneel te verhogen. Deze laatsten wor
den opgeleid voor dekwerkzaamheden en 
wachtdienst op de brug door degenen 
die ervaring op dit gebied hebben, bij
voorbeeld dekofficieren en onderofficie
ren en scheepsgezel len van de vroegere 
dekdienst. 

Het eerste voorstel om aan het eind van 
1964 met het schema te experimenteren 
op schepen van Shel l Tankers (U.K.) Ltd. 
bemand met Bri tse scheepsgezel len, kon 
niet doorgaan omdat geen overeenstem
ming met de vakbonden kon worden be
reikt, zodat het schema voor het eerst 
werd toegepast op schepen met Aziati
sche bemanningen; dit was in augustus 
1965. Tot nu toe is dit schema met suc
ces op totaal 15 schepen van Shel l Tan
kers (U.K.) Ltd. ingevoerd. 

Experimenten met Britse bemanningen 
Tegen het einde van 1966 naderden de 
laatste twee nieuwe schepen van 70.000 
d.w.t. voor de Shel l hun voltooiing. In s a 
menwerking met de ,,National Union of 
Seamen" , het Britse vakverbond voor 
zeelieden, werden op deze beide sche
pen Britse G.P.-bemanningen tewerk ge
steld ten einde gedurende een periode 
van 6 maanden een proef hiermee te ne
men; extra betalingen aan de leden van 
de N.U.S. zouden niet plaatsvinden doch 
overeengekomen werd dat onderhande
lingen zouden worden geopend om te ko
men tot de juiste gages voor de nieuvv'-
ingevoerde functies. 
De twee schepen, de ,,Donax" en de 
, ,Dorcasia" , vertrokken respectieveli jk in 
december 1966 en op 27 januari 1967 om 
aan deze proefperiode te beginnen. 
Met uitzondering van de opleidingsoffi
cier, die slechts tijdelijk aan boord was, 
bestond de bezetting in beide gevallen 
uit totaal 36 man, samengesteld als volgt: 
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Gezagvoerder 

Hoofdwerk uigkundige 

I e Stuurman 
2e Stuurman 
3e Stuurman 
Radio-off icier 

Cl ief-Hof meester 
2e Hofmeester 
1 Ass t . Hofmeester 
1 Bediende voor de 

scheepsgezel len 
Chef-kok 
2e Kok /Bakke r 
2 Jongens 

I 
2e Werktuigk. 
3e Werktuigk. 
4e Werktuigk. 
3 „Mechanics" 

I 
1 Hoofd-onderoff. 
3 Onderoff icieren 
(1 Magazijnmeester) 
8 Grade I Zee l . 
2 Grade II Zee l . 
2 Grade III Zee l . 

De mensen die gekozen waren om deze 
functies te vervullen, hadden allen een 
contract met de Maatschappij en werden 
door zowel reders als vertegenwoordi
gers van de vakbonden omtrent een en an
der volledig geïnstrueerd voordat zij met 
de schepen vertrokken. 
Dit experiment is nog niet voltooid maar 
in dit stadium kunnen al enkele opmerkin
gen worden gemaakt. Het is reeds duide
lijk gebleken dat in het algemeen met een 
Bri tse bemanning sneller voortgang kan 
worden gemaakt bij het vormen van de 
scheepsbemanning tot één team dat ge
zamenlijk één vruchtbaar doel nastreeft, 
dan met een bezetting van gemengde na
tionaliteit. 
Dit komt ook omdat de taalbarrière nu 
geen hindernis meer vormt bij het oplei
den in de nieuwe vaardigheden die meer 
in het technische vlak liggen en ook door 
de gemakkel i jker verstandhouding en het 
beter begrip tussen officieren en scheeps
gezellen van dezelfde nationaliteit. 
De leden van het ,,management team" 
hadden reeds ervaring met het schema 
opgedaan met Aziat ische bemanningen, 
zodat ze van meet af aan wisten hoe te 
handelen. Een hoge graad van belangstel
ling en gevoel van verantwoordeli jkheid 
werd door de scheepsgezel len getoond, 
waardoor het mogelijk was verantwoorde
lijkheid en gezag voldoende te delegeren 
tot in alle lagen. 
Wat betreft de operationele taken, zoals 
het wachthouden op de brug, is geble
ken dat de jongere gezellen het niet 
moeilijk vinden om de nieuwe verhouding 
van wachtsman tot officier van de wacht 
te accepteren, waarbij ze aan alle activi
teiten deelnemen in plaats van zichzelf te 
beschouwen als uitkijk of roerganger zon
der meer. Bij een of twee oudere mensen, 
die reeds veel ervaring hadden als tradi
tionele wachtlopend scheepsgezel , wor
den enige moeilijkheden ondervonden bij 
het zich aanpassen aan hun nieuwe sta
tus als wachtsman. 
Een algemene opmerking kan worden ge
maakt in dit stadium wat betreft de hou
ding van de scheepsgezel ten opzichte 
van zijn nieuwe werkomgeving, namelijk 
dat de vroegere dekscheepsgezel len het 
gemakkel i jker vinden om werk in de ma
chinekamer te verrichten dan andersom. 

Eind juli is de sc/ iroef van het m.s. „Neverita" op de scliroefas gemonteerd. 
Op bovenstaande foto ziet u de sctiroef gedurende /iet transport door een drijvende bol<. 
De scliroef, die door , ,L /ps" we.'d vervaardigd van ,,cunical bronze", lieeft een gewiclU van 24.705 
l<g en een diameter van 6.700 mm. 

welke laatste ervaring werd opgedaan met 
enkele vroegere machinekamerscheeps
gezellen, die nu werk aan dek verrichten 
en op de brug de wacht houden. 
Op het gebied van de opleiding wordt 
door zowel onderofficieren als scheeps
gezellen veel leergierigheid getoond en 
in de meeste gevallen blijkt dat zij over 
een behoorlijke dosis aanpassingsvermo
gen beschikken om nieuwe vaardigheden 
meester te worden, vooral bij dek
scheepsgezel len die nu worden onder
richt in vroegere machinekamertaken. 
De thans aan boord bereikte teamgeest 
en prettige atmosfeer hebben in belang
rijke mate bijgedragen tot de vooruitgang 
die tot heden is geboekt; door verdeling 
van de verantwoordeli jkheid zoals vastge
legd in het schema, is er een zeer goe
de communicatie gekomen. Construct ieve 
voorstellen die betrekking hebben op zo
wel werk als vrije-ti jdsbesteding zijn door 
de scheepsgezel len aan het ,,management 
team" voorgelegd en aangenomen waar 
dit gewenst geacht werd in het belang 
van een efficiënte bedrijfsvoering en het 
handhaven van de goede stemming aan 
boord, hetgeen uiteindelijk met elkander 
samengaat. 

Tot heden is in dit rapport de civiele 
dienst niet genoemd. In het volbrengen 
van de huishoudelijke taak die op deze 
afdeling rust is geen verandering geko
men, maar de ondervinding die tot nu toe 
is opgedaan heeft aangetoond dat met de 
toegenomen efficiency die door het 
,,management team" in samenwerking 
met de chef-hofmeester kan worden be
reikt, de produktiviteit van de civiele 
dienst in eenzelfde mate als bij de overi
ge bemanningsleden kan worden ver
hoogd. 
Hoe belangrijk de rol is welke het ,,man
agement team" speelt bij het doen s la

gen van dit soort bemanningsschema kan 
niet genoeg worden geaccentueerd. Hoe 
goed de bemanning ook is, het falen of 
slagen zal afhankelijk zijn van de efficien
cy van de leden van het ,,management 
team" en hun houding tot de mensen die 
onder hen staan. 
Bij het uitvoeren van deze experimenten 
met Britse bemanningen is volledige me
dewerking ondervonden van de ,,National 
Union of S e a m e n " ; aan vertegenwoordi
gers van hun hoofdkantoor is aangebo
den — en zij hebben er ook gebruik van 
gemaakt — om op deze schepen mee te 
reizen en het experiment van dichtbij ga
de te slaan, waarbij zij met de deelnemers 
hierover konden praten. Na 3 tot 4 maan
den heeft ongeveer 90 % van de deelne
mers te kennen gegeven dat zij ermee 
akkoord gaan en er de voorkeur aan ge
ven, dat wil zeggen liever een G.P.-beman
ning dan een conventionele werkinde
ling. 

In dit verband hebben de resultaten die 
tot nu toe zijn bereikt met zowel Aziati
sche als Bri tse bemanningen, onze ziens
wijze bevestigd dat tankers van elke ton
nage waarop voldoende arbeidsbespa
rende apparatuur is aangebracht, veilig 
en efficiënt kunnen worden geëxploiteerd 
met minder mensen dan bij het huidige 
experiment zijn ingezet en zonder dat bui
tensporig veel overwerk voor onder-
houdsdoeleinden moet worden verricht. 
Zonder twijfel biedt dit nieuwe werkpa
troon gelegenheid voor een beter begrip 
en meer samenwerking tussen alle opva
renden, daar het grotere flexibiliteit in de 
arbeidsverdeling mogelijk maakt en bij de 
betrokkenen zelf een hogere graad van 
belangstelling kweekt, zowel voor het 
werk als voor het welzijn van het schip 
als één geheel. 
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K.G. 

BIJ EEN GRAFIEK 
Op dit gewicht begon hij op 7 mei 1966 een vermageringskuur 
aan boord. 
Deze kuur bestond uit: 
ontbijt: 1 snee toast zonder boter, 1 gekookt ei en een kop 
(zwarte) koffie; 
lunch: alleen groente en v lees, voorafgegaan door een glas 
sherry; 
avondeten: s la, bietjes, soms brood. 
Aan onze zeevarende col lega's en onze col lega's op het kan
toor, die in het verleden wel eens een kustreis hebben meege
maakt, behoef ik wel niet te vertellen wat het betekent om aan 
boord ,,de vette hap" te laten staan en zich aan het hierboven 
beschreven dieet te houden. Hij heeft echter doorgezet en de 
hierbij afgedrukte grafiek, die door hem werd bijgehouden, 
toont aan met welk resultaat! 
Op 16 oktober 1966 beëindigde hij de kuur, zijn gewicht was 
toen teruggelopen tot 89 kilogram. Zijn sobere leefwijze liet hij 
echter niet varen, waardoor zijn gewicht in augustus jl. nog 
slechts 82 kilogram bedroeg. 
Het commentaar van de werktuigkundige in kwestie, die thans 
33 jaar oud is, liegt er niet om: 
,,lk dacht vroeger dat ik niet veel at, totdat ik 't eens ging op
schri jven " 
Hij voelt zich nu prima, is nooit meer moe, transpireert veel 
minder en heeft veel minder last van de warmte. 
Wij hopen dat diegenen onder de lezers van dit blad, die deze 
schoen past, deze ook zullen aantrekken, gedachtig de eeuwen
oude waarheid: 

IEDER POND 
G A A T D O O R DE MOND! 

Geïnteresseerden kunnen op aanvrage (in te dienen bij sectie 
DFP/2 ) een exemplaar ontvangen van de brochure ,,Wie veel 
weegt veel waagt," die door het Voorlichtingsbureau voor de 
Voeding werd uitgegeven. 
Ter ondersteuning van het voorgaande, blijkt uit de titel van de 
brochure wel overduidelijk dat op ,,zwaargewichten" het 
spreekwoord ,,wie waagt die wint" niet van toepassing is! 

S P / H x 

De eerste gedachte die bij u opkomt als u deze grafiek ziet, kan zijn: 
,,Decrease of Maintenance Costs." Of misschien, als u niet zo technisch 
bent aangelegd: ,,Decrease of Personnel Costs due to integration." Of 
bent u geneigd de grafiek op zijn kant te zetten: „Contribution Shell 
Fleet to profit Royal DutchlShell Group." De grafiek is echter in feite 
een simpel verhaaltje over een effectief dieet, genuttigd door een zeer 
wilskrachtig scheepswerktuigkundige. 

Corpulente mensen mogen dan als regel gezellige en ,,hart"e-
lijke mensen zijn, hun hart vaart meestenti jds allerminst wel bij 
die corpulentie! 
Zonder overdrijving kan zwaarli jvigheid als een sluipmoorde
naar worden gezien, immers, in haast alle gevallen gaat de toe
name in gewicht recht evenredig met een verhoging van de 
bloeddruk, die, vooral op latere leeftijd, het lichaam op de 
proef stelt, met alle fatale gevolgen van dien. 
Vooral bij aanleg tot corpulentie dient men op zijn qui vive te 
zijn en is het spreekwoord van toepassing dat het beter voor
komen is dan genezen. 
In tegenstell ing tot hetgeen sommige advertenties voor verma
geringsmiddelen willen doen geloven, heeft de praktijk uitge
wezen dat gewichtstoename alleen door een sobere leefwijze 
en een in overleg met een arts samengesteld dieet met succes 
kan worden bestreden. 
Indien men reeds ,,overwicht" heeft, is het alleen aan de hand 
van dit ,,recept" mogelijk om het gewicht tot het toegestane 
aantal kilogrammen terug te brengen. 
Gewichtstoename die aan andere factoren, zoals organische 
afwijkingen, is toe te schri jven, laten wij hier buiten beschou
wing. 
Om in normale gevallen tot gewichtsvermindering te komen, is 
een flinke dosis zelfbeheersing en doorzettingsvermogen een 
eerste vereiste. 
Dat dit echter geen onmogelijke zaak is, is onlangs bewezen 
door een onzer jonge scheepswerktuigkundigen. 
Bij een lengte van 1,78 meter was zijn gewicht van 91 kilo
gram (bij sollicitatie) in vijf jaar tijd opgelopen tot 120 kilogram. 
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„AFSCHEID EN-GROS" 

De reorganisatie die zich per 1 oktober jl. 
op ons kantoor heeft voltrokken, hield 
onder meer in dat de Interne Dienst, de 
telefooncentrale, de telex en de postka
mer van Shel l Tankers N.V, naar Shel l 
Nederland N,V. zijn overgegaan.* 
Dientengevolge hebben de in totaal vier
enzestig employé(e)s van de betrokken 
diensten onze Maatschappij verlaten en 
zijn zij met ingang van genoemde datum 
in dienst getreden bij Shel l Nederland 
N.V. 
Op vri jdag 22 september nam de heer 
Rodenburg officieel afscheid van hen. Zi j 
waren daartoe om 5 uur 's middags bijeen
gekomen in de Directie-lunchkamer op de 
9e verdieping van het Shel l -Gebouw, 

waar de heer Rodenburg hun als volgt 
toesprak: 
,,Dames en Heren, 
In verband met uw overplaatsing naar 
Shel l Nederland N.V. per 1 oktober a.s. 
heb ik gevraagd of u allen — vierenzes
tig in getal — vanmiddag even hier kon 
komen om bij het scheiden van de markt 
nog enige woorden met elkaar te w isse
len. Daar ik volgende week niet in het 
land ben, was vanmiddag de laatste gele
genheid en ik ben blij dat zo velen van u 
daaraan gehoor hebben gegeven. 
Velen van u, die al lang bij de Groep zijn, 
hebben dit soort , ,moves" al meermalen 
meegemaakt en het moet als gezond ge
zien worden, dat als de economische 

noodzaak duidelijk is, deze veranderingen 
ook uitgevoerd worden. 
Dat het individu of l iever de individuele 
werknemer hierdoor emotioneel geraakt 
wordt is een natuurlijke reactie. In ons 
geval geldt dit vooral voor degenen onder 
u, die reeds jaren lang in dienst van Shel l 
Tankers zijn. 
Aan de andere zijde hebben de Directies 
van de Groepsonderdelen de doorlopende 
taak na te gaan of door hergroeperingen 
de kosten der ondernemingen niet ge
drukt kunnen worden. En het werd dan ook 
duidelijk dat met of liever vóór de komst 
van Shel l Nederland Verkoop, een kos
tenbesparing voor de Groep in Neder
land mogelijk was . 
Voor Shel l Tankers betekent dit dat aan 
de primaire taak, namelijk het beheren van 
de vloot, meer de volle aandacht kan wor-
dan gegeven en dat de exploitatie van dit 
gebouw organisatorisch natuurlijker onder 
de coördinatie van Shel l Nederland zal 
staan. 
Er verandert in feite niet veel . U zult al
leen de waardering of afkeuring van een 
andere baas krijgen, alsmede uw ,,gadji". 
Ter gelegenheid van deze commando
wissel ing stel ik er prijs op, u allen te 
danken voor de voortreffelijke wijze waar
op u bij Shel l Tankers N.V. uw werkzaam
heden hebt verricht. 
Dat u tot een onmisbare groep behoort en 
voor Shel l Tankers N.V. ook onmisbaar 
blijft is geen holle frase, doch een reali
teit. 
In het kort wil ik dit nader toelichten en 
beginnen met de categorie die bij festivi
teiten veelal ten besluite lof wordt toege
zwaaid, namelijk het lunchkamerpersoneel. 
Zel fs bij deze gelegenheid, waarbij zij 
zelf zijn betrokken, kunnen zij slechts 
hun werkzaamheden voor korte tijd on
derbreken, daar het uitbrengen van een 
toost anders onmogelijk zou worden. 
En hoe zouden wij het stellen zonder ge
bouwendienst? Indien bijvoorbeeld venti
latie, verwarming, koeling of liften niet 
goed zouden functioneren, zou onze dok
ter zeker al spoedig worden overbelast. 
Indien wij verstoken waren van telefoon, 
telex en postkamer, zou zowel op de vloot 
als aan de wal spoedig alles in het hon
derd lopen. 

Hoe zouden wij onze werkzaamheden 
kunnen verrichten zonder magazijndienst 
en reproduktie? 
Wat zou er terechtkomen van onze inter
ne postdistributie zonder bodes? 

(vervolg op pagina 10) 

1. W. de Loos, arts (DF/1); 2. J. G. Holtrop (DFF/6): 3. J. van Eijk (DFF/6): 4. A. H. van der Wal 
(DFF/6); 5. mej. M. van der Kuil (DFF/5 t.); 6. mej. W. C. van Herwaarden (DFF/5 t.); 7. C. A. 
Gijsbertsen (DFF/6); 8. mej. I. M. van Reeuwijk (DFF/5 t.); 9. mej. A. G. Welters (DFF/6 l.k.); 
10. J. van der Schee (DFF/5 t.); 11. mej. E. D. Bijl (DFF/6); 12. mej. I. Brouwer (DFF/6 l.k.); 
13. F. J. A. I. van Maanen (DFF/6): 14. mej. J. M. Engler (DFF/5 p.d.); 15. mej. C . Waverijn (DFF/ 
5 p.d.): 16. mej. G. M. Verstoep (DFFI6 l.k.); 17. mej. H. E. Letterman (DFF/6); 18. G. Knijf (DFF/ 
5 t.j; 19. J. van der l^eulen (DFF/6 l.k.); 20. mej. M. C . G . de Lesde Eenschoten (DFF/6 l.k.); 
21. M. J. Vrolijk (DFF/6 mag.): 22. P. I. Jongens (DFF/6 geb.d.); 23. mej. G. M. IJsselstein (DFF/6 
l.k.); 24. A. van Munster (DFF/6 portier); 25. D. Weststrate (DFF/6 repr.); 26. R. J. Visscher 
( D F F / e mag.); 27. H. S. Beer (DFFI6); 28. Th. van Dijke (DFF/6 repr.); 29. F. J. Voorrips (DFF/ 
6 l.k.); 30. K. Visser (DFF/6 repr.); 31. kapt. C. J. van de Weijer (DFA); 32. mej. W. Delhaas 
(DFF/5 tel.); 33. C. A. Liekens (DFF/6): 34. J. Blaauwkamer (DFP/3); 35. O. de Meij (DFF/6): 
36. kapt. F. van Tongeren (DFB). 
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ORGANISATIE-SCHEMA VAN 
SHELL TANKERS N.V. 
PER I O K T O B E R 1967 

D I R E C T E U R 

D. RODENBL 
DF 

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

W. DE L O O S 
D F / 1 

, 0 

AM 

F I N A N C I E N E N ^ 
A D M I N I S T R A T I E 

M. DE J O N G * * 
D F F 

• Boekhoud ing en 
begro t ingen 
D F F / 1 

D. van Zanen 

Sys teem a n a l y s e 
D F F / 2 

C. van Steensel 

S a l a r i s s e n en 
lonen 
D F F / 3 

J . Beekhuizen 

S e c r e t a r i a a t 
D F F / 4 

M. M. de Z w a a n 

Naut i sche d ienst 
D F M / l 

F. van Tongeren 

Nau t i sche 
" o n t w i k k e l i n g e n 

D F M / l ] 

H. den Ouden 

C i v i e l e d ienst 
D F M / l 3 

V L O O T B E H E 

G . DEN BAK 
D F M 

Techn ische dienst 
D F M / 2 

L. Kerstens 

Techn ische 
on tw i kke l i ngen 
D F M / 2 1 

F. Engels 

Dekdienst 
D F M / 1 2 S Werk tu i gkund ige 

d ienst 
V loo t A 
D F M / 2 2 

G . P. Beekman C. Westera 

W e r k t u i g k u n d i g e 
d ienst 
V loo t B 
D F M / 2 3 

A. Storm 

Elek t ro techn iek 
D F M / 2 4 

L 

Nieuvvbouw-
groep ( t i jd . ) 
D F M / 2 5 

A . Boljcï 
( w n d . sect iechef) 

Ma te r ia lend iens t 
D F M / 3 

A. van Bokkum 



' 1 
DIR. A S S T . 
O R G . 8. P R O D . 

C. PLOMP 
D F / 2 

VlODt-
a d m i n i s t r a t i e 
D F M / 4 

A. F. H. Kragten 

L. F. V A N DEN 
B E L T * 

Demise m a n a g e d 
f leet l i a i son 
D F M / 5 

G . W. Bakker 

Ad junc t -d i rec teur 

A l g e m e e n procura t iehouder 

V loo tpersonee l 
D F P / 1 

A. H. W. Karelse 

O 

Scheepsof f i c ie ren 
D F P / 1 1 

G. H. van 
Leeuwen 

Scheepsgeze l l en 
D F P / 1 2 

E. van 't Slot 

Recruter ing en 
cursussen 
D F P / 1 3 

J . R. Cupido 

Personeel 
Diensten 

J . C . W. SchuMer 
tot Peursum 

Personee lszaken 
D F P / 3 

J . B laauwkamer 

M a a t s c h a p p e l i j k 
we rk 
D F P / 3 I 

Mei. 
W. C. Groen 

Personeels-
regel ingen 
D F P / 4 

J . W. Poans 
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TOELICHTING OP DE NIEUWE WALORGANISATIE VAN SHELL TANKERS N.V. 
1. Belangrijkste wijzigingen 
Deze zi jn: 
a. de verantwoordeli jkheid voor de supervis ie van de nieuwbouvi^ wordt 

geheel ondergebracht bij een internationaal team ressorterende onder 
de Marine Co-ordinator's organisatie: de nog op het schema van 
Shel l Tankers N.V. voorkomende „Nieuwbouv^ Groep" v^ordt belast 
met de afv/ikkeling van lopende projecten. 

b. de afdelingen „Management Vloot A " , „Management Vloot B " en de 
overbli jvende functies van de afdeling „Technische en Nautische 
Diensten" worden samengevoegd in één afdeling „Vlootbeheer." 

c. te zijner tijd zullen Bureau De Weger en het Shel l Benelux Com-
puting Centre het Shel l -Gebouw in Rotterdam verlaten en zal Shel l 
Nederland Verkoopmaatschappi j N.V. in het gebouw worden onder
gebracht. 
Mede met het oog daarop wordt de verantwoordeli jkheid voor het 
verlenen van gebouw- en kantoordiensten verplaatst van Shel l Tan
kers N.V. naar Shel l Nederland N.V. 
De „Of f ice S e r v i c e s " organisatie in Shel l Nederland N.V. zal niet a l 
leen de huidige sect ie D F F / 6 omvatten, doch ook een deel van de 
huidige sect ie D F F / 5 , te weten de telefoon-centrale, de telex en de 
postkamer. Deze laatste zal daartoe worden losgemaakt van het 
archief. 

2. Lijnrelatie met de vloot 
Het hoofd van de afdeling ,,Vlootbeheer", de Fleet Manager, Is de di
recte lijnchef van de gezagvoerders. Hij beoordeelt de resultaten welke 
met de schepen zijn behaald in het licht van de met gezagvoerders 
overeengekomen doelstellingen. 

3. Enkele details van Nautische en Tectinlsche Diensten 
Beide diensten omvatten een sectie ,,Ontwikkelingen". Het personeel In 
deze sect ies zal zich in het bijzonder bezighouden met de ontwikkelin
gen op hun vakgebied en de toepassingen daarvan aan boord van onze 
schepen. De plaats van deze sect ies in de organisatie is mede bepaald 
door het zozeer gewenste contact met de praktijk. 
Het arbeidsterrein van de sect ies ,,Dekdienst", , ,Civiele Dienst" en 
,,Elektrotechniek" strekt zich uit over alle schepen, zulks In tegenstelling 
met dat van de belde sect ies ,,Werktuigkundige Dienst" , dat zich be
perkt tot de schepen van Vloot A of van Vloot B. Hierbij wordt aange
tekend dat de huidige verdeling van de vloot In de vloten A en B voor 
dit doel gehandhaafd blijft. 
De nieuwe walorganlsatie is zoveel mogelijk aangepast aan de nieuwe 
organisatie aan boord. Zo zijn, bijvoorbeeld, de verantwoordeli jkheden 
van de walorganlsatie met betrekking tot het onderhoud en de reparatie 
van de schepen grotendeels ondergebracht In de sect ies ,,Werktuigkun
dige Dienst" . Dit sluit aan op de centralisatie van de onderhoudsver-
antwoordelijkheden aan boord. 

De Werktuigkundige en Soheepsbouw-Inspecteurs belast met het toe
zicht op reparaties, zijn aan de sect ies ,.Werktuigkundige Dienst" toe
gevoegd. Zij rapporteren aan een der beide sect iechefs, de Inspecteurs 
Werktuigkundige Dienst, die — evenals voorheen — persoonlijk de 
prestaties van de Werktuigkundige Diensten aan boord van de schepen 
zullen volgen. Hun arbeidsterrein zal echter in het vervolg ook het dek-
onderhoud omvatten. Op deze regel zijn enkele uitzonderingen, die te 
zijner tijd, bij de samenstell ing van nieuwe onderhouds- en reparatie-
procedures, aan de orde zullen worden gesteld. 

(vervolg van pagina 7) 

Waar moeten de bezoekers naar toe zon
der onze portiers, die bovendien het v is i 
tekaartje van de Maatschappij zijn. 
Ondanks het bestaan van de verschi l len
de externe vervoersdiensten zijn wij toch 
niet in staat om te werken zonder de 
diensten van onze chauffeurs, vaak on
ze ambassadeurs genoemd. 
Kortom, het anker wordt nutteloos indien 
een schakel van de ketting ontbreekt. 
Met s lechts enkele voorbeelden hoop ik 
toch te hebben aangetoond hoe belang
rijk al deze functies zijn. 
Nogmaals, ik ben u zeer erkentelijk voor 
al hetgeen u voor Shel l Tankers N.V. hebt 
gedaan en ik vertrouw dat u in de toe
komst ook aan onze Maatschappij uw bes
te krachten zult blijven geven. 
Ik neem thans officieel afscheid van u al
len met een: 

Houen zo die gaat l " 
Na dit officiële gedeelte van de bijeen
komst bleven allen nog geruime tijd bij
een, terwijl het mannelijke lunchkamerper
soneel er voor zorgde dat ieder ,,zijn 
natje en droogje" kreeg. 
De receptie werd tevens bijgewoond door 
de heren G . den Bakker (DFT) , L. F. van 
den Belt ( D F P ) , M. de Jong ( D F F ) , W. de 
Loos ( D F / 1 ) , kapitein F. van Tongeren 
( D F B ) , kapitein C . J . van de Wei jer (DFA) 
en de heer J . Blaauwkamer (DFP/3 ) . 
Op dit afscheid waren van toepassing de 
woorden die Gijsbrecht van Aemstel aan 
het slot van Vondel 's gelijknamige treur
spel zegt: 

„VAARWEL, VERWACHT EEN 
ANDREN HEER!" 

* Zie het nieuwe organisat ieschema en de 
toelichting daarop op de pagina's 8, 9 en 10. 

I. S. E. Koenraads (DFF/e l.k.); 2. A. Emons (DFF/6 geb.d.); 3. F. 1. van Oosten (DFF/6 geb.d.); 
4. F. J. Voorrips (DFFI6 l.k.); 5. mej. W. I. van Boven (DFF/6 l.k.); 6. mej. 1. W. Tombal (DFF/6 
l.k.); 7. mej. M. Moerkerken (DFF/6 l.k.); 8. mej. A. Reurich (DFF/6 l.k.); 9. mej. I. Brouwer (DFF/ 
6 l.k.): 10. mej. W. J. Wijninga (DFF/6 l.k.); 11. mej. G . M. Verstoep (DFF/6 l.k.); 12. mej. H. van 
Wasbeek (DFF/5 p.d.); 13. mej. M. H. W. Meijer (DFF/6 l.k.); 14. mej. C. Waverijn (DFF/5 p.d.); 
15. mej. M. C. G. de Leede Eenschoten (DFF/6 l.k.); 16. I. van der Meulen (DFF 16 l.k.); 17. I. I. 
Geldhof (DFF/6); 18. C. A. Liekens (DFF/6); 19. W. H. Molenaar (DFF/6 l.k.). 

Op de foto's ontbreken: 
C. van den Berg (DFF/6 l.k.); Th. Donker (DFF/6); R. J. Doorneveld (DFF/6); ]. G. C. Hegge 
(DFF/6 l.k.): I. van den Heuvel (DFF/6 geb.d.); F. Kats (DFF/6 l.k.); A. de Langen (DFF/6): mej. 
M. C. van Leeuwen (DFF/6 l.k.); mej. J. M. M. Okker (DFF/6 l.k.); M. L. van Oorschot (DFF/6 
l.k.); mevr. W. A. van de Pol-Kruller (DFF/5 tel.); J. Pronk (DFF/e); G. W. Robberecht (DFFI5): 
mej. J. den Rooijen (DFF/e); A. van der Spelt (DFF/5 p.d.); E. S. Sprong (DFF/6); H. Timmer
man (DFF/6 geb.d.); mej. E. M. van der Velde (DFF/5 tel.): mej. J. Verhoeff (DFF/6 l.k.); mej. Y. 
Zuijdweg (DFF/6 l.k.). 
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DE ZEEVAART EEN ONBEPERKT ARBEIDSTERREIN 

In de periode van 24 mei tot 30 augustus jl. werd door de Nederlandse 
Christelijke Radio Vereniging en de Nederlandse Radio Unie, in overleg 
met de Koninklijke Nederlandsche Reedersvereeniging, een radio-pro
grammaserie uitgezonden met als thema ,,Nederland als KoopvaardiJ-
natie." 
In het kader van die serie werd op 23 augustus door de heer J. Hudig 
Dzn., Directeur van Phs. van Ommeren N.V., een lezing gehouden over 
het hierboven afgedrukte onderwerp, waarvan de volledige tekst op deze 
en de volgende pagina te lezen is. 
Wij hopen er daardoor toe bij te dragen dat in zo ruim mogelijke kring 
kan worden kennisgenomen van de vele openhartige en behartigens
waardige woorden die door de heer Hudig werden gesproken. 

,,De Zeevaar t — een onbeperkt arbeidsterrein" is het onder
werp dat men mij heeft voorgelegd en waarover ik graag iets 
wil vertel len. 
Het is natuurlijk geen nieuws wanneer ik u zeg, dat het arbeids
terrein van de zeevaart inderdaad onbeperkt is. Schepen va 
ren overal, te allen tijde, op alle wereldzeeën, grote en kleine, 
met allerlei soorten lading, droge en vloeibare, gekoelde en ver
warmde en tegenwoordig zelfs met gas, echter ook met passa
giers en soms met levende have. Men kan overal heen onder 
normale omstandigheden. Soms zijn er belemmeringen, zoals 
het thans niet mogelijk is de economische en kortere route te 
nemen door het Suez Kanaal . 
Het zijn niet alleen wij Nederlanders, die zo over de aardbol 
zwerven. Ook andere nationaliteiten doen hieraan mee en niet 
uitsluitend de ons bekende en vertrouwde zeevarende naties. 
Juist de laatste tijd komen er steeds meer vlaggen op zee. 
Vlaggen die wij niet kennen en die wij op een vlaggenlijst moe
ten zoeken om te weten welke nationaliteit hiermede vertegen
woordigd wordt. Het zijn de vlaggen van nieuwe landen, die 
langzaam maar zeker vloten in de vaart brengen en verder op
bouwen, men zou zeggen vaak zonder enige economische nood
zaak. 
Wij hebben geleerd van Hugo de Groot, dat de grote zeeën, 
de grote oceanen vrij zijn, vrij toegankelijk voor iedereen — 
mare liberum —• en in feite is dit nog wel zo maar het betekent 
lang niet meer wat Hugo de Groot bedoelde, nl. dat men vrij 
is ladingen te vervoeren van en naar elke haven in de wereld. 
Er zijn helaas beperkingen en er komen er steeds meer bij. 
De beperking bijv., dat een land zijn kustvaart voorbehoudt 
aan schepen onder eigen vlag, de beperking dat bepaalde goe
deren slechts met schepen van de eigen nationaliteit vervoerd 
mogen worden, waarbij vaak het begrip ,,economie" helemaal 
zoek is. 
Toch kan men zeggen dat in het algemeen gesproken de vaart 
ter zee vrij is voor iedereen waardoor de onderlinge concurren
tie vrij spel heeft. Het is een internationale concurrentie, waar
bij het er meestal om gaat, wie over de beste schepen beschikt, 
de beste serv ice geeft en uiteraard de gunstigste vracht noteert. 
Op weinig gebieden is de concurrentie zo vrij en intensief als 
in de internationale scheepvaart . 
Onbeschermd als de scheepvaart in hoofdzaak is, zo gemakke
lijk is het voor een ieder, die daarvoor de middelen heeft, zich 
op dit onbeperkte arbeidsterrein te werpen. 
Zijn wij in eigen land gewend aan schepen, die in dienst van 
bepaalde rederijen, op bepaalde trajecten varen, in vele landen 
is het nog zo, dat particulieren de middelen bij elkaar weten te 
krijgen om zelf een schip in de vaart te brengen. Zoals vóór 
enkele jaren nog bij ons in de kustvaart. 
Dit komt nog veel voor in landen als Noorwegen en Gr ieken
land, waar het begrip , ,zeevaart" velen nog bijzonder aan
spreekt. 
En dan het schip zelf. Voordat het met zijn element in aan
raking komt, is er door heel veel hoofden, handen en machines 
werk verricht. Het schip werd ontworpen en daarna gebouwd 
op een werf, men zou bijna zeggen , ,geassembleerd". Installa
ties en onderdelen zijn uit het binnen- en buitenland gekomen 
en er is praktisch geen industrie, die niet op de een of andere 

wijze een aandeel had bij de bouw. Hoofdmotoren, hulpmotoren, 
pompen, elektronische apparatuur — een lijst te lang om op te 
noemen —• worden gefabriceerd door grote en kleine fabrieken, 
die op hun beurt weer toeleveringsbedri jven inschakelen. 
Om het schip uit te rusten voor de vaart wordt olie geleverd 
door raffinaderijen; voorts verf, touwwerk, proviand — zowel 
vers als in blik — geneesmiddelen enz. 
Organisat ies aan de wal moeten er voor zorgen dat al les klopt 
bij vertrek, waarbij een eerste vereiste is een competente, be
kwame bemanning. 
Teneinde een schip zo goed mogelijk te exploiteren, zal men 
de ontwikkeling in de scheepvaart niet alleen moeten bijhouden 
maar men zal deze, zo enigszins mogelijk, moeten voorbli jven. 
Om een bepaalde fabriek kan men een muur bouwen en de 
eigen bedrijfsgeheimen kunnen worden beschermd, desnoods 
door het nemen van patenten, maar in de zeevaart — dat on
beperkte arbeidsterrein — weet iedereen min of meer wat de 
ander doet en eigen uitvindingen zijn al gauw gemeengoed. Zo
dra een reder iets gevonden heeft dat een voordeel boven 
anderen biedt, zullen de laatsten niet aarzelen te trachten dit ook 
te verkri jgen teneinde weer te kunnen concurreren. Een voor
sprong op anderen is daarom altijd maar kort. 
Juist op het ogenblik is op dit arbeidsterrein een grote evolutie 
gaande. U zult een en ander wel gevolgd hebben in de kranten: 
— Of het nu grote of kleine schepen betreft, er worden maat

regelen getroffen voor automatisering, uitsluiten dus van 
handenarbeid. 

— De schepen worden groter. In 1955 noemde men een tanker 
van 20.000 ton nog groot terwijl men nu schepen van 300.000 
ton bouwt. 

— De schepen worden sneller. 
— De gebruikeli jke passagiersvaart wordt verdrongen door de 

vliegtuigen en de passagiersschepen worden in hoofdzaak 
nog gebruikt voor toeristenreizen. 

— Sinds een paar jaar spreken wij van rij-op/rij-af schepen. 
— Het aantal autoferries over zee neemt ieder jaar met tiental

len toe en ook op dit deel van het onbeperkte arbeidster
rein geldt: Zorg dat je bij blijft. 

—• Grote belangstelling gaat op het ogenblik uit naar contai
nerschepen voor het vervoer van grote laadkisten. 

En dan de mens in dat rederijbedrijf, de mens op dat onbeperk
te arbeidsterrein. 
De tijd van de ruige, robuuste zeeman uit de zeiltijd en het be
gin van de stoomvaart is voorbij. A ls wij nu op de arbeidsbeurs 
om een kolentremmer of een stoker zouden vragen, zou men 
nauweli jks weten wat wij bedoelen. 
Wij spreken niet meer van machinisten en donkeylieden maar 
van werktuigkundigen en bankwerkers. Ook hier een evolutie. 
Aan boord zijn mensen nodig, die met moderne apparatuur ver
trouwd zijn en op werktuigkundig en elektronisch gebied goed 
onderlegd zijn. Mensen met gevoel voor verantwoordelijkheid 
voor de taak, die zij op dit wijde arbeidsterrein hebben te ver
vullen. 
Het zijn niet meer de van school weggelopen jongens, die naar 
zee gaan. Jongens met een goede basisopleiding en een goe
de vakopleiding moeten de schepen van heden bemannen. 
Maar hoe goed hun opleiding en scholing ook mogen zijn, zij 
moeten zijn opgewassen tegen het beroep van zeeman want de 
zee, ondanks alle veranderingen van de laatste jaren, is niet ver
anderd. Het is een vriend maar kan ook een vijand zijn, die men 
met open vizier te lijf moet kunnen gaan. Hiervoor zijn bepaal
de karaktereigenschappen vereist. 
Het beroep heeft zijn aantrekkeli jkheden maar ook zijn bezwaren. 
De scheiding van huis kan moeilijk zijn. Daar moet de man, die 
van zijn vak houdt, tegen kunnen, maar ook zijn vrouw, wil zij 
een steun voor hem zijn in zijn carrière. 
Een walbaan kan later een grote aantrekkingskracht op de man 
uitoefenen. De voordelen hiervan worden echter vaak over
schat. De zeevarende zal, net als ieder ander, wel eens aanmer
kingen hebben op zijn eigen omstandigheden en zijn beroep doch 
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wanneer hij uit het goede hout is gesneden, zal hij dit toch niet 
zo gauw opgeven. Wordt dit wel gedaan, dan wordt er later 
vaak toch weer naar terugverlangd. Hiervan zijn voorbeelden te 
over. 
De vrouw van de zeeman moet beseffen, voordat zij in het hu
weli jksbootje stapt, dat veel van haar geëist zal worden. Ondanks 
de ongeveer 3 maanden verlof per jaar van haar man, staat zij 
voor vele problemen toch alleen. Hiertegenover is er in vele 
gevallen de aanhankeli jkheid van zeemanskinderen, die een 
eigen verantwoordeli jkheidsgevoel tegenover de moeder 
krijgen. 
De man zal de bevrediging hebben van een eigen verantwoor
delijkheid en velen is het mogelijk door intensieve studie en het 
opdoen van veel ervaring de hoogste rangen te bereiken, nl. 
die van kapitein en hoofdwerktuigkundige. 
Het leven in de scheeps-samenleving stelt hoge eisen aan iedere 
man. Hij moet zich weten aan te passen, maar hij weet dat 
hij, op zijn eigen plaats, in het team noodzakelijk is. 
— De kok aan boord beseft, hoe belangrijk goed toebereide 

maaltijden zijn voor de stemming onder de opvarenden. 
— De radio-officier weet dat hij de enige is, die de verbinding 

met de buitenwereld kan handhaven. 
— De matroos op uitkijk is zich ervan bewust, dat mede van 

zijn oplettendheid de veiligheid van iedereen aan boord kan 
afhangen. 

— De jonge 3e stuurman, 21/22 jaar, begint zijn wacht over
dag of 's nachts en is dan verantwoordeli jk voor het gehele 
schip. 
In de machinekamer is een jonge werktuigkundige, die een 
kostbare machine-installatie moet laten draaien. 
Met zijn tweeën hebben zij het gehele schip, miljoenen 
waard, met een kostbare lading, onder hun hoede. 
Hun chefs moeten vertrouwen in hen kunnen hebben anders 
zouden zij zelf nooit aan hun rust toekomen. 
Wanneer de jonge stuurman later de voldoening mag heb
ben het commando over een schip te krijgen, heeft hij het 
volste recht trots te zijn. 

De kapitein en de hoofdwerktuigkundige, alsmede de andere 
leden van de bemanning weten, dat de reders hun een mooi 
en kostbaar schip hebben toevertrouwd, wat een eigen verant
woordeli jkheid meebrengt, die praktisch geen man aan de wal 
heeft. 
Men staat er nauweli jks bij stil maar een kapitein op een schip 
op zee kan op niemand terugvallen. Hij alleen beslist over het 
wel en wee van zijn bemanning en opvarenden, een heel groot 

HUISVESTING VOOR GEHUWDE LEERLINGEN 
VAN DE HOGERE ZEEVAARTSCHOOL „WILLEM BARENTSZ" 
OP WEST-TERSCHELLING 
Ten behoeve van gehuwde officieren die aan bovengenoemde school 
voor het diploma eerste of tweede stuurman willen studeren, is op West-
Terschelling een aantal bungalows gebouwd. 
Deze bungalows, gemeubileerd en voorzien van water, gas en elektrici
teit, kunnen zij gedurende hun studietijd huren voor ƒ175.— per maand. 
Belangstellenden kunnen zich voor nadere inlichtingen wenden tot de 
Directeur van de school, de heer R. Teensma. 

Stuk kapitaal en een kostbare lading terwijl de hoofdwerktuig
kundige met zijn assistenten er voor moeten zorgen, dat op de 
reis de ingewikkelde voortstuwingsinstallatie de verlangde dui
zenden of zelfs tienduizenden paardekrachten kan leveren. 
Dan zijn er — last but not least — allen wier taak het is er voor 
te zorgen, dat de schepen lading en passagiers te vervoeren 
krijgen. Ook hier een onbeperkt arbeidsterrein. 
Er zijn de handelaars en fabrikanten, de makelaars, die de 
bevrachting tot stand brengen of de lading boeken, de assura
deuren, de verschepers, de ontvangers, de consumenten, u 
luisteraar incluis. In uw dageli jks leven bent u er bij betrokken. 
Grondstoffen, voedingsmiddelen, alle soorten goederen en ge
rede produkten worden geïmporteerd en geëxporteerd en moe
ten voor het grootste deel worden verscheept. Een voortduren
de uitwisseling van goederen heeft plaats. 
In al deze transacties en handelingen, nodig om de ladingen 
van hun plaats van herkomst naar de uiteindelijke bestemming 
te krijgen, vinden ontelbaren hun bestaan. 
Naast het personeel van de scheepvaartkantoren zelf zijn er de 
medewerkers van de vele dienstverlenende bedrijven, zoals 
cargadoors, havenbedri jven, stuwadoors, expediteurs, binnen
vaart, schoonmaak- en reparatiebedrijven, de spoorwegen, maar 
ook van loods- en bebakeningsdiensten, baggermaatschappijen, 
douane, Scheepvaart- Inspect ies, allerlei organisaties en zo zou 
ik eindeloos kunnen doorgaan. Zi j allen zijn voor hun brood
winning direct of indirect van de zeevaart afhankelijk. 
Niet alleen op het water zelf maar in bijna alle geledingen van het 
bedrijfsleven heeft men te maken met de zeevaart, welke dan 
ook één van de onmisbare pijlers voor de economie van ons 
land is. 
Terecht kan men daarom zeggen, dat de zeevaart een onbe
perkt arbeidsterrein verschaft. 
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IN DIENST GETREDEN 
VLOOTPERSONEEL 

R. BOS 
5e w t k . 
per 1 .9 

R. SCHOKKER 
5e w t k . 
per 1 1 .9 

P. G . B E E K H U I Z E N 
l l .w tk . 

per 2 5 . 8 

R. J . R O D O L F 
l l .w t k . 

per 1 .9 

1 ^ 

R. L A W E R M A N 

per 17 .8 

P. D. K O U D E N B U R G 
l l .w t k . 

per 16 .8 

R. K O N I J N E N B E R G 
l l .w t k . 

per 1 .9 

J . M. E. K O R T E W E G 
I I . s tm . 

per 2 0 . 8 

R. D. PETERSON 
l l .w tk . 

per 16 .8 

J . C . STEK 
l l .w t k . 

per 1 .9 

H. G. J . NUNNINK 
I I . s tm. 

per 2 8 . 8 

T. T. RISON 
li .s tm. 

per 2 8 . 8 

H. P. C. V A N E K E N 
l l .w t k . 

per 21 .8 

J . C . SP IJKERMAN 
l l .w tk . 

per 24 .8 

f. H E L L E N D O O R N 
I I . s tm. 

per 1 .9 

W. C. V A N H O O F F 
l l .w tk . 
per 5 .9 

L. A . TEN HARKEL 
l l .w tk . 

per 1 4 . 9 

A. E. A . V A N V E L D E 
l l .w tk , 

per 24 .8 

A. N. WARNAAR 
scheepskok 

per 23 .8 

„ D E TRANSFER" 
De — om het met onze minister Luns te zeggen — ,,recentelijl<" 
doorgevoerde reorganisatie bij Shel l Tankers N.V. heeft de ge
moederen — zoals te vervrachten viel — de eerste dagen na het 
bekend worden hiervan danig beziggehouden. De grootste en 
meest spectaculaire „ t ransfer" bij de Shel l -Tankers-, ,professio
na ls " was wel dat het personeel van enkele sect ies, voor een 
nog onbekend transfer-bedrag, aan een club in de ere-divisie 
is overgedaan en voortaan onder Shel l Nederland-kleuren zal 
spelen. Het aantal spelers dat voorheen in de rood/gele shirts 
van Shel l Nederland uitkwam, is hierdoor meer dan verdubbeld. 
Boze tongen beweren dat het voor het bestuur van deze vereni
ging ondoenlijk is om bij het gadeslaan van de prestaties van de 
nieuwelingen (en dat na zoveel jaar spelen!) alle namen te ont
houden, zodat men met de gedachte speelt de nieuwe aanwinst 
van grote rugnummers te voorzien. 
Voor toeschouwers die evenwel al jaren de tribune bevolken is 
dit een volkomen overbodige maatregel; immers, het zal nog wel 
ettelijke tijd duren voordat, ondanks de conditie-training, de 
nieuwe spelers de juiste houding hebben gekregen, temeer om
dat de oude rotten daar voornamelijk uit Den Haag afkomstig 
zijn en door hun hofstedeli jke houding zich voorlopig zullen 
onderscheiden van de nieuwe Rotterdamse aanwinst. Alhoewel, 
er zijn reeds telefonische aanvragen gedaan bij in Rotterdam 
gevestigde instituten tot spraakverbeter ing, zodat de nieuwe spe
lers ongetwijfeld binnenkort op de juiste wijze het , , free-kick" en 
,,corner" zullen weten rond te bazuinen in plaats van ,,vrije 
t rap" en ,,doodschop om een hoekie". Desondanks zal de zee
gang van de ex-Shel l -Tankers-spe lers hen voorlopig nog wel 
verraden. Wat de status betreft, naar verluidt wordt door een 
groep vroegere Shel l -Tankers-spelers die thans in de ere-divisie-

club zijn opgenomen, koortsachtig overleg gepleegd of door ge
zamenlijke inkoop niet een korting valt te bedingen op de stalen 
diplomatenkoffers, gebruikelijk op het nieuwe niveau, voor het 
meenemen van de boterham voor ,,half-time." 
Een waarschuwing lijkt evenwel niet overbodigi Jongens, jullie 
bent nu wel in de ere-divisie opgenomen, maar laat ik jullie één 
ding meegeven; al worden jullie nou allemaal stopper-spil of 
half-back, krijg geen grote ,,back", anders komt er bloed aan 
de bal! 

En als we bij de promotie/degradatie-wedstrijden tegen elkaar 
komen te staan, denk erom: de Maatschappij-scheidsrechter is 
onpartijdig, dus als jullie obstructie plegen of op andere wijze 
jullie afkomst verloochenen, staan jullie zo in het boekje en kon
den wel eens achter het net v issen. 

Wouw 

AANGESTELD 
ALS 
ONDEROFFICIER 

J . DEN HEIJER 
bootsman 

per 13 .8 
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WIJ SPRAKEN MET: 

eerste stuurman H. N. A. Snel 

Je weet nooit hoe een stuivertje rollen 
kan. We willen hiermee alleen maar zeg
gen dat een zakeli jk bezoek op kantoor 
plotseling aanleiding kan zijn tot een ar
tikeltje in „Tussen Schip en K a " . Ti jdens 
een kantoorbezoek van stuurman Snel 
bleek namelijk dat hij, naast een voortref
felijk amateur-fotograaf, een verwoed 
postzegel-verzamelaar was . Nu zijn in on
ze leken-ogen postzegels alleen maar 
stukjes papier waar je brieven mee kunt 
versturen, maar als een ,,filatelist" over 
zijn hobby begint te praten blijkt er toch 
heel wat meer aan vast te zitten. 
We besloten dan ook het gesprek bij hem 
thuis voort te zetten. Thuis, dat wil zeg
gen een droom van een flat aan de rand 
van Loosduinen met een riant uitzicht op 
zee. Jammer genoeg konden wij daar niet 
van genieten omdat het al donker was . Het 
enige dat wij zagen waren de fonkelende 
lichtjes van Ockenburg, het kampeercen-
trum. 

Nu waren wij wel niet gekomen om de 
flat te bezichtigen maar aangezien wij 

vrouwen nieuwsgierig zijn, konden we het 
toch niet laten om eens rond te kijken. In 
de enorm ruime kamer, met smaak inge
richt en intiem verlicht door een aantal 
schemerlampen, werd onze blik getrokken 
naar het grote teak-houten wandmeubel, 
dat bijna de gehele muur besloeg. 
,,Daar kun je ook van alles en nog wat in 

,,Tanker-postzegels" die respectievelijk werden uitgegeven door Venezuela, de Nederlandse Antil
len, Bulgarije, Griekenland, Hongarije, Kuweit, Maleisië, de Poolse Volksrepubliek en Noorwegen. 

kwijt," zeiden we enigszins jaloers tot on
ze gastvrouw, mevrouw Sne l . 
Ze zuchtte even en zei: ,,zeg dat wel, als 
tenminste de foto's, munten- en postze
gel-verzameling van mijn man er niet in 
zaten." Inderdaad bleken alle kast jes vol 
met, netjes gerangschikte, dozen en al 
bums te zitten. Het ene stockboek na het 
andere kwam tevoorschijn. Allemaal vol 
met zegels die nog ingeplakt moesten 
worden. Er waren heel aparte exempla
ren bij, zoals zegels zonder tandingen 
(dit werd heel vroeger veel gedaan) en 
met de meest vreemdsoortige afbeeldin
gen en teksten er op. Stuurman Snel ver
telde ons hoe fascinerend het is om uit te 
zoeken waar deze zegels vandaan komen. 
Soms staan er namelijk staatjes op ver
meld die je op geen enkele atlas meer 
zult tegenkomen. Dit komt omdat tiental
len jaren geleden kleine koninkrijken en 
sheikdommen hun eigen zegels uitgaven 
en in de loop der tijd zijn deze ,,staatjes" 
verenigd en hebben toen heel andere 
namen gekregen. 

Al bladerend en bladerend kregen we op
eens een album in handen met alleen maar 
postzegels die betrekking hadden op de 
zeevaart, een zogenaamde motief-verza
meling. Wie schetst onze verbazing (en 
bli jdschap) toen wij daarbij stuitten op 
een Curagaose zegel waarop een She l l -
Tanker van de „A"-k lasse was afge
beeld. 
Op andere zegels meenden we zelfs ,,\/"-
zowel als , ,G"-tankers te onderscheiden. 
Het was ons bekend dat deze serie ze
gels bestond maar we hadden nog nooit 
de kans gehad ze van zo dichtbij te be
wonderen. De fotograaf maakte er de 
hierbij afgedrukte foto van, die ongetwij
feld ook de ,,a"-filatelisten onder onze 
lezers zal interesseren. De verzameling 
die stuurman Snel van ,,tanker-postze
ge ls" heeft aangelegd, is nog niet com
pleet, maar misschien zal dit artikeltje er 
toe bijdragen dat de ontbrekende zegels 
alsnog in zijn bezit komen. Je weet immers 
nooit hoe een stuivertje rollen kan . . . 

J . F . S . 
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MET PENSIOEN 

P. J . V A N DER W A A L S 
Hoo fdwe rk tu i gkund ige 

1 1 . 1 2 . 1 9 3 6 - 3 0 . 9 . 1 9 6 7 

Op 1 oktober namen wij afscheid van hoofdwerktuigkundige P. J. van 
der Waa ls , die met ingang van deze datum de dienst van onze Maat
schappij met pensioen heeft verlaten. 
De heer Van der Waa ls trad op 11 december 1936 als vijfde werktuig
kundige in dienst van de N.V. Nederlandsch-Indische Tankstoomboot 
Maatschappij en kreeg als eerste schip het m.s. , ,Er inna" toegewezen. 
Ti jdens de oorlogsjaren deed hij op de vloot dienst. 
In die periode is hij twee maal bij vi jandeli jke act ies betrokken geweest 
en wel op 2 maart 1941 toen hij als vierde werktuigkundige was tewerk
gesteld op het m.s. ,,Rotula" en dit schip bij Milford Haven verloren 
ging, en op 11 november 1942 toen hij in dezelfde rang dienst deed op 
het historische m.s. , ,Ondina" en dit schip het bekende heroïeke gevecht 
leverde met twee vijandelijke hulpkruisers in de Indische Oceaan. 
Na de tweede wereldoorlog doorliep hij de achtereenvolgende rangen 
op verschi l lende schepen van onze Maatschappij . 
Op 1 januari 1960 verkreeg hij ti jdens zijn dienstperiode op het s .s . , ,Ka -
te lys ia " zijn aanstell ing als hoofdwerktuigkundige en als zodanig heeft 
hij, behalve op het laatstgenoemde schip, het beheer over de machine
kamer gehad op de , ,Viv ipara", , ,V iana" (2x), , ,Vi t rea" (2x) , , ,Vasum" en 
„V idena" (3x). 
Het s . s . , ,Videna" was tevens zijn laatste schip, waarvan hij op 11 juli 
1967 te Niigata afmonsterde. 
Wij wensen de heer Van der Waa ls nog vele jaren van goede gezond
heid toe temidden van zijn gezin. 

VLOOTPERSONALIA 
(in de periode van 16.8 t/m 15.9.1967) 

G E H U W D : 

11.8. 
18.8. 
18.8. 
19.8. 
22.8. 
31.8. 

4.9. 
4.9. 
8.9. 

G . van Driel, hoofd kombuis, met mej. H. van Vugt; 
J . Werkhoven, 4e stm., met mej. A. J . Broen; 
C . Verborgt, 3e stm., met mej. J. van Boven; 
H. van Groen, 3e stm., met mej. T. de Breed; 
B. Oudkerk, 3e wtk., met mej. M. A. A. Hartsteen; 
F. Nederbragt, 4e wtk., met mej. J. van der Kroef; 
J . E. A. Westerbeek, ll.wtk., met mej. H. C . van Hoff; 
P. F. Bui l , 3e wtk., met mej. J . Schel tus; 
J . W. Nieuwerf, 3e stm., met mej. C . van Veen. 

MET V E R L O F : 

gezagv.: W. van Brakel , W. A. Kleine, K. Prins, Tj . Kuyper, G . Heising; 
I e st i . : C . V e s s i e s , E. Moll, J . L. Muyskens, J . Klein Roseboom, P. Sne l , 

P. J . F. de Beus, H. N. A. Sne l ; 
2e stI . : J . de Jager S r , G . W. Bouma, J . C . Aartsen, P. R. Brunet de Ro-

chebrune, G . M. Schipper, J . P. Hendriks; 
3e st I . : M. F. D. Becx , P. H. van der Ham, R. P. F. J . Ruiter, E. A. Bik, 

J . Knip, J . G . Leenders, M. A. J. Swakhoven, F. F. Ates, C . C . Wabeke; 
4e stI . : M. A. Diehl, M. van den Belt, G . W. J . Jacobs, W. K. G . de 

Waard, J . A. Koen.'-aad; 
II.StI.: M. Groothuis, H. J . J . van de Garde, A. van Leeuwen, H. J. de 

Vr ies , D. Schonenberg, C . Maduro, B. van Katwijk, G . Zoetendal, M. 
Waalewi jn, C . P. C . van Goethem, P. R. Lammers, D. M. Alderl ieste, 
H. W. A. Vers lu is ; 

hfd.wtk.: Jac. Jansen, R. M. F. van den Berg, J . E. Weidema, W. C . van 
Megen, P. van der Hout, P. F. Gee l ; 

2e wtk.: G. V i s van Heemst, H. de Hoog, L. J . van Onselen, P. J . Engels-
ma; 

3e wtk.: P. Balt, P. F. Buil , R. van den Berg, E. C . Paardekooper, J . J . L. 
Geer ink; 

4e wtk.; P. C . W. Enders, J . Homminga, P. Zandstra, A. J . Koelewijn, J . 
C . J . Wal raven; 

5e wtk.; J . H. G . Nuy, J . B. Kri jnen, M. de Koning, I. Lobs, R. G . M. Kauf-
feld, D. J . Plate, Rudy Sloof; 

ll.wtk.; G . J . Vingerhoed, W. J . Smit, F. L van der Krabben, M. J . Kalk-
warf, J . G . P. A. Plantinga, B. P. Droogendijk, H. Wesse lman, J . M. 
Verburg, J . W. Goëtjes, A. Leschot, R. F. M. ten Hoonte, J . D. Com-
piet, F. C . Sant, D. van Dongen, A. Mensonidus, N. Heertjes, W. A. 
Smallegange, A. V i s , J . B. H. de Glopper, M. R. Daal, P. A. Post; 

bootslieden; H. C . den Daas, S . V isser , C . J . de Knegt, J . H. Roos; 
I e pomplieden/bankwerker; C . P. Hazelbag, H. van Ommering, J . Brob-

bel, A. J . Tinkhof, J . F. van Sch ie ; 
2e pomplieden/bankwerker; P. C . Jongebloed, J . H. L. Delsman, G. M. 

Ras , J . F. van Sch ie ; 
bankwerkers; G . D. C . van der Linden, J . Punt, H. van Daalen, J . van 

Scherrenburg; 
wachtassistent; J . den Hartog; 
voorman/donkeyman; C . Noordijk; 
hoofden kombuis: W. P. M. van der Moezel, A. A. Turkenburg, R. B. Vos, 

C . G . M. van Schuppen, J . N. Krans ; 
scheepskoks ; Th. de Vos , G . H. Valk. 

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

m.s. Abida: 4e stm. S . P. van Geuns, 3e wtk. J . A. de Groot, 5e wtk. R. 
J . Kleine Budde, ll.wtk. P. G . Beekhuizen, ll.wtk. R. Konijnenberg; 

m.s. Acmaea: gezagv. Th . J . van de Vr ie, I e stm. A. J . Schumm, wnd. 3e 
stm. R. Vos , II.stm. R. Drenth, hfd. wtk. C . Heeres, wnd. 4e wtk. H. 
Japin, 5e wtk. A. J . Breeuwsma, ll.wtk. J . E. Buitendijk, ll.wtk. G. A. 
Dieterich, ll.wtk. J . A. Deelen, ll.wtk. J . Slagter, radio officier J . M. J . 
M. van der Vorst, I e pompman/bankwerker G . P. I. B. Spruit; 

IN MEMORIAM 

KAPITEIN D. A. C. GELIJNS 

Op 29 augustus j l . overleed plotseling onze 
oud-gezagvoerder D. A. C . Gel i jns, die de 
dienst van onze Maatschappij per 1 maart 1962 
verliet en tot zijn pensionering als Chef Nau
tische Dienst werkzaam was . In verband met 
zijn vele verdiensten, ook buiten de Koninkl i jke/ 
Shel l Groep, werd hij in april 1962 benoemd 
tot Ridder in de Orde van Oranje Nassau. 
Kapitein Gel i jns bereikte de leeftijd van 61 jaar. Onder overweldigende 
belangstelling, ook van zijn oud-Shell-col lega's, vond op 2 september te 
Vlaardingen de teraardebestell ing plaats. 
Tal loze kransen, waaronder een krans van Shel l Tankers N.V., dekten 
de baar 
Onze Maatschappij werd bij de begrafenisplechtigheid officieel verte
genwoordigd door Adjunct-Directeur G. den Bakker. 

IN MEMORIAM 

LEERLING-WERKTUIGKUNDIGE 
W. J . LIEVAART 

Op 5 oktober j l . bereikte ons het ontstellende 
bericht dat leerling-werktuigkundige W. J . Lie
vaart in de loop van de ochtend ten gevolge 
van een auto-ongeval om het leven was geko
men. Hij bereikte de leeftijd van 21 jaar. 
Nadat hij de opleiding te Vl lsslngen had ge
volgd, behaalde hij in juni 1966 het BM-getuig-
schrift en werd op 9 augustus van dat jaar op 
de , ,A rca" tewerkgesteld. 
De resultaten die Jaap Lievaart tijdens zijn studie behaalde, deden reeds 
veel van hem verwachten en gedurende zijn praktijkjaar aan boord werd 
dit nog bevestigd. Hij keerde onlangs naar Nederland terug en zou in 
december a.s. als 5e werktuigkundige worden aangesteld. 
Wij betreuren In hem een gewaardeerde en prettige collega waarvoor 
een goede toekomst scheen weggelegd. 
Onze deelneming gaat vooral uit naar zijn ouders en zijn verloofde. Wij 
kunnen slechts hopen dat zij de kracht mogen vinden dit grote ver l ies 
te dragen. 
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m.s. Acteon: gezagv. W. de Beer , II.stm. K. G . Verbeek, ll.wtk. J . van 't 
Leven; 

s .s . A r ca : I e stm. H. A. de V isser , II.stm. P. O. B. M. Gerr i ts, II.stm. P. 
T. M. de Jonge; 

s . s . A tys : 2e stm. L. D. J . van Zui lekom; 
m.s. Camit ia : gezagv. C . Vr iend, 4e stm. J . Wassenaar , 4e wtk. J . M. M. 

Siemerink, 5e wtk. G . C . Sloof, 5e wtk. J . 0 . N. Brakeboer, ll.wtk. R. 
D. Peterson. ll.wtk. A. E. A. van Velde; 

m.s. Cinul la : II. wtk. H. P. M. van Eijk, radio officier A . Veldman; 
m.s. C ran ia : 3e stm. S . B. M. Breukel , wnd.hfd.wtk. J . J . F. Reitsma, wnd. 

2e wtk. J . Ommering; 
m.s. Dal l ia: 2e stm. J. Drogt, radio officier A. Narold, bootsman T. H. 

van Vli jmen, I e pompman/bankwerker L. J . C . van Kuyen, 2e pomp
man/bankwerker C . Luykenaar, bankwerker A. A. M. Jörgens, hoofd 
kombuis G . van Driel, scheepskok A. A. Warnaar; 

m.s. Daphne: II.stm. F. Berg ; 
m.s. DIadema: hfd. wtk. F. F. Walthuis; 
m.s. Dl loma: ll.wtk. R. Zwaa i ; 
m.s. Dione: 5e wtk. J . W. Kögeler, radio officier A. K. Deurloo; bootsman 

G . van Delft, I e pompman/bankwerker J . Wulffraat, 2e pompman/bank
werker H. P. J . van der Lenden, bankwerker G . H. M. Sauren, hoofd 
kombuis J . H. van EIteren, chef kok C . P. Hoogesteger; 

m.s. Dosina: wnd. 2e stm. J . M. Huygens, 3e stm. J . A. van Kesteren, 
hfd. wtk. R. Romijn, 2e wtk. C . H. J . van Dijk, 4e wtk. M. de Boer, 
5e wtk. H. W. Wi l lemse; 

s . s . Kaby l ia : 5e wtk. J . M. Br inks, radio officier P. A. van Leeuwen; 
s . s . K a r a : I e stm. P. Gammel, 5e wtk. J . H. Kalkwarf ; 
s . s . Kel let ia: I e stm. P. Janssen, II.stm. M. van der Heiden, II.stm. R. 

Lawerman; 
s . s . Kermia : 2e stm. A. P. J . Ham, wnd. 3e wtk. W. Schok ; 
s . s . Khas ie l la : wnd. 3e stm. E. J . J . Eelman, 11.stm. C . D. Kromhout, ll.wtk. 

H. Smeding; 
s . s . Koplonel la: 4e wtk. F. M. C . Kramers, ll.wtk. D. H. J . de Vr ies , 
ll.wtk. H. P. Scheepers ; 
s . s . Korat ia: 2e wtk. J . W. Keesmaat, 5e wtk. J . Qua\m, ll.wtk. C . A. A. A. 

Rademaker, ll.wtk. W. K. de Voogd, hoofd kombuis L. H. H. L. Leit-
huyser; 

s .s . Koren ia : 3e stm. G . A. M. Dorren, 4e wtk. H. A. Scherpenhuizen, 
5e wtk. P. G . L. M. van Aken ; 

s .s . Korovina: II. wtk. J . Penning; 
s . s . Kosmatel la: 3e stm. W. van der Graaff, 4e stm. R. P. A. Huizinga, 

2e wtk. J . I. Brangert, wnd. 4e wtk. H. M. Westerveld, 5e wtk. E. Hen-
drikse, 5e wtk. C . J . M. de Jong, ll.wtk. P. G . Venema, ll.wtk. F. J . 
Jonges, radio officier P. H. Bax , hoofd kombuis A. Brugmans; 

s . s . K rebs la : I e stm. R. Verhoef, wnd. 2e stm. J . Broekmeijer, II.stm A. 
A. J . M. Defesche, 5e wtk. A. A. Hultermans; 

s .s . Kryptos: wnd. I e stm. E. O- Abbas, 3e stm. W. J . Stoker, 4e stm. L. 
H. Kramer, II.stm. H. G . J . Nunnink, II.stm. T T. Rlson, 5e wtk. D. F. L. 
van Velzen, ll.wtk. P. D. Koudenburg, I I . wtk. IJ. Vreugdenhil , ll.wtk. 
H. P. C . van Eken ; 

m.s. Macoma: 2e wtk. A. J . Verkerk ; 
m.s. NIso: hfd. wtk. W. Ba lve rs ; 
s . s . Ondina: 2e stm. C . A. Koppendraaier, ll.wtk. J . P. van de Water, 

ll.wtk. A . E. de Bruijn, radio officier C . Veeningen; 
s . s . Phi l ldora: gezagv. J . L. F. Vermeulen, II.stm. F. B. V isser , 2e wtk. C . 

O. Barte ls, 5e wtk. A. J . Elmendorp; 
s . s . Phil ine: 4e stm. W. J . C . den Boer, II.stm. J . M. E. Korteweg, 2e wtk. 

P. G . Eekman, wnd. 3e wtk. A. Bakelaar, 4e wtk. H. Brand, ll.wtk. W. 
J . H. M. Toussaint, ll.wtk. J . C . Spi jkerman; 

s . s . VI t rea: I e stm. A. V isser , wnd. stm. F. M. J . van de Laar, 4e wtk. 
F. F. M. Scheren, radio officier W. J . Koster ; 

s . s . Za f ra : 5e v\rtk. F. G . Museier, 5e wtk. P. P. G . M. Gi jbels. 

MET P E N S I O E N ; 
hfd.wtk.; P. J . van der Waa ls . 

IN DIENST GETREDEN WALPERSONEEL 

M E J . 
M. A . DE KORTE 

sectie D F F / 5 

M E J . F. M. KRAAL 
sectie D F F / 5 

M E J . S. E. V A N DER 
LINDEN 

sectie D F F / 5 

M E J . E. MAGER 
sectie D F F / 5 

M E J . J . M. V A N 
R E E U W I J K 

sectie D F F / 5 

M E J . 
H. V A N WASBEEK 

sectie D F F / 5 

UIT D I E N S T G E T R E D E N ; 
II.stm.; S . van der Baan; 
3e wtk.; F. Fresow, J . W. van Leyden, P. K. Polman; 
4e wtk.; L. C . Blesheuvel ; 
5s wtk.; P. D. van de Bilt, G . van Dalen, P. de Groot; 
hoofd kombuis; C . Lokhorst; 
I e pompman/bankwerker; J . Slob. 

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

MVD; ll.wtk. J . H. Kalkwarf. 

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

5e wtk.; J . H. Kalkwarf. 

MUTATIES WALPERSONEEL 
(in de periode van 16.8 t/m 15.9. 1967) 

UIT D I E N S T ; 

31.8. 
1.9. 
1.9. 
1.9. 
1.9. 
1.9. 

Mej. L. M. Ger r i sse - sectie D F F / 3 
F. R. van Rosevelt - sectie DFT /6 (pensioen); 
Mej. G . J . Karsenbarg - sect ie DFP/13 ; 
Mej. A. G . M. Damhoff - sectie D F F / 5 ; 
Mej. J . W. Roggeveen - sect ie D F F / 5 ; 
Mev r A. W. M. Jordaan-Willebord - sectie D F F / 5 (naar K .S .E .P .L . , 
Ri jswi jk) . 

G E H U W D ; 

31.8. 
1.9. 

14.9. 

D. Kramers - sect ie D F F / 5 - met mej. L. M. Gerr isse 
Mej. W. M. Nieste - sectie DFP/12 - met de heer C . A. Kramer 
Mej. W. A. Krul ler - sectie D F F / 5 - met de heer J . G . van de Pol. 

Redactiecommissie: 
G . W. Bakker 
A. Baljet 
I. J . A. van Dommelen 
G. H. van Leeuwen 

J. C . W. Schul ler tot Peursum 
(voorzitter) 

W. N. Wouters 

t u s s e n s c h ? p e n k a 
zevende jaargang no. 2 — oktober 1967 

maandblad voor het vloot- en walpersoneel van Shell Tankers N.V. 
HET G E H E E L O F GEDEELTELIJK OVERNEMEN O F BEWERKEN 
VAN ARTIKELEN E N / O F HET R E P R O D U C E R E N VAN F O T O ' S O F 
AFBEELDINGEN 18 S L E C H T S G E O O R L O O F D MET SCHRIFTELIJKE 

TOESTEMMING VAN DE REDACTIE 

Administratie: 
Mej. J . F. Schi l t 

Kopij in te zenden aan; 
Redactie , ,Tussen Schip en K a " 

p/a Shel l Tankers N.V. 
Postbus 874, Rotterdam-C. 
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PEN OP 10 OKTOBER 1967 Bi j lage van de oktober 1967-edit ie van „Tussen Schip en K a " , 
m a a n d b l a d voor het vloot- en v/alpersoneel van Shell Tankers N.V. 

NOORD -
A M E R I K A 

25. 
26. 
27. 
28. 
29. 
30. 

s. K O R A T I A 
I . K O R E N I A 
s. K O R O V I N A 
5. K O S I C I A 
s . K O S S M A T E L L A 
s . KREBSIA 

3 1 . 
32 . 
33 . 
34. 
35 . 
36 . 

s . s . KRYPTOS 
s . s . K Y L I X 

m.s. N ISO 
s . s . O N D I N A 
s . s . O N O B A 
s . s . PHILIDORA 

37. 
38 . 
39 . 
40 . 
4 1 . 
42 . 

s . s . PHIL INE 
s . s . PHILIPPIA 
s . s . SEPIA 
s . s . V A S U M 
J . s . V I A N A 
s . s . V I D E N A 

43 . s . s . V ITREA 
44. s . s . V I V I P A R A 
4 5 . s . s . Z A F R A 
46 . s . s . ZARIA 


