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Bovenstaand organigram werd in 1970 gepubliceerd (zover ik me
herinner in de RIL Post destijds). Zoals de organisatie van de NSU na de
officiéle datum van de fusie 20 januari 1970 werd opgezet.

De vraag die telkens weer opkomt, niet alleen bij deze auteur, maar
zeker ook bij andere oud gedienden, is de vraag of de RIL (misschien
binnen de NSU/Nedlloyd Groep) verder had kunnen bestaan als
zelfstandige rederij, vanuit Hong Kong.

Een directeur liet het volgende optekenen:

“Van wat ik opving en mij herinner was het zo dat de Mails begerige ogen
sloegen op de gestage cashflow, de goed onderhouden, moderne vioot
en de gesmeerde organisatie van de KJCPL. Deze belangstelling werd
groter naarmate de resultaten van de Mails daalden en de SMN het water
aan de lippen stond. Van KJCPL zijde was er ook wel een zeker begrip
voor samenwerking en krachtenbundeling, maar overheerste de vrees
om als enige ‘buitenlandse’ rederij opgeslokt te worden tenzij wij samen
met de KNSM — waarmee wij betere relaties hadden — zouden staan
(“united we stand, divided we fall”).*



Het is algemeen bekend dat voordat de NSU rond 1970 nieuw leven
werd ingeblazen, de RIL het beste presteerde van alle fusie rederijen.
Daniel Delprat, destijds de primus inter pares van alle figuren in de
Nederlandse rederij wereld (men leze zijn boek: De Reder schrijft zijn
journaal), had mogelijk de fusie anders kunnen laten verlopen. KNSM en
RIL samen sterk op het zuidelijk halfrond — Europa lijnen vanuit Europa
bestieren en alle “crosstraders” vanuit de Pacific Rim.

(Mogelijk is dat niet gelukt omdat de KHL, maar ook de KNSM, dacht
zelfstandig verder te kunnen overleven, ondanks dat men in 1970 al had
kunnen inzien dat hun schaalgrootte niet voldoende was.)

Citaat: “De KJCPL voelde zich in 1969 nog zeer sterk. De Rederij wilde
eigenlijk alleen meedoen met de grote fusie als zij als aparte eenheid met
directievoering in Amsterdam en Hong Kong kon blijven bestaan. In
1974 werd besloten (de grote vraag is door wie?) om Nedlloyd Lijnen en
de KJCPL onder één groepsdirectie te plaatsen in Rotterdam”.

Was er wel een basis om separaat door te gaan is dan de vraag, juist in
Zuid Oost Azié, waar de opkomende economieén als paddestoelen
groeiden.

Heap Eng Moh Steamship (een rederij in Singapore 0oit overgenomen
door de KPM en vervolgens onderdeel van de RIL) had misschien een
springplank kunnen zijn om in Zuid Oost Azié verder te groeien.

In 1974 had Heap Eng Moh nog drie schepen, te weten: GIANG ANN,
GIANG LEE en MUSI. Hier de MUSI in 1976 onder Singapore vlag.




Had deze kleine rederij een springplank kunnen zijn voor uitbouw in Zuid
Oost Azié? Zijn er voorbeelden van een andere rederij die dat wel lukte?

EAC - the East Asiatic Company — een Deens conglomeraat ooit
begonnen in Bangkok met export van teakhout, maar ook bordelen,
richtte een “lokale” rederij op die in 1993 MCC heette.

MCC nam personeel en activiteiten over van EAC Transport Agencies —
ooit ook deel van Interocean-EAC Agencies (ScanDutch agents!). EAC
Transport Agencies onderhield feeder services (in house) Vietham en
Cambodia v.v.

Totaal gefocused op hun “achtertuin”, met expatriates helemaal ingebed
in het bruisende en inspirerende leven East of Suez. Hun “lokale” rederij
overleefde de 70/80-er jaren. Toen Maersk in 1993 EAC's lijn-diensten
overnam, kreeg zij EAC'’s activiteiten in haar schoot geworpen en
onderkende onmiddellijk dat zo’n rederij niet in Europa gerund diende te
worden, maar in het vaargebied.

Om het lonend te krijgen werd MCC een ‘common carrier’, beginnend
met diensten Belawan, Port Kelang, Penang, Singapore. En met succes;
men behandelde na enige jaren meer dan 1 miljoen Teus op jaarbasis.
Na verder lobby werk door EAC personeel (overgenomen door Maersk)
besloot Maersk om inderdaad al het intra-Azié gebeuren aan MCC over
te laten.

Resultaten van MCC zijn moeilijk te achterhalen, maar zover openbaar
zijn ze voortreffelijk. In 2011 passeerde de rederij de omzet van 1 miljard
USDollar en runde 60 schepen.

MCC TOKYO anno 2021 (foto Piet Sinke)



Het is misschien goed om Maersk zelf te laten vertellen hoe het verging

in Zuid Oost Azié (men leze het boek “Creating Global Opportunities” — Maersk

Line in containerisation 1973-2013.)
In 1993, Maersk Line went into nine new countries and 24 overseas
Maersk Line offices were added to the organization. Particularly
interesting was the establishment in Australia and the continuation of
containerization of routes within Asia. These included the acquisition of
EAC’s Far East Line and certain of their offices in the area. This all
happened before the intra-Asia container market became the world’s
largest. Included in the acquisition of EAC’s Far East Line was an
Eastern Australian service between Melbourne, Sydney, Brisbane and
two ports in Japan and Korea, as well as a Western Australian service
between Fremantle, Singapore, Malaysia, Hong Kong and Taiwan. The
EAC’s intra-Asia services were also included in the deal and were
continued from Singapore through Maersk Line’s new subsidiary MCC
Transport. See below.

MCC Transport, based in Singapore as a ship owner and operator of intra-Asia container
services, was initiated by Maersk Line following the EAC acquisition in 1993. Its origins date
back to 1988, when EAC bought a local container operator. Although it took a few years to
develop significantly, the business gained momentum with the move of Maersk Line from
the port of Singapore to Tanjong Pelepas in Malaysia in 2000, and in 2005 the various intra-
Asian services were merged into one company under the MCC Transport banner.

MCC Transport operates container ships in one of the world's largest markets for
containerised transport, estimated in 2013 to be close to ten million FFE (20 million TEU)
and one where the IMF estimates GDP growth to be between 3.1 and 9.6 per cent per year.

Headquartered in Singapore, MCC Transport operates between ports in Bangladesh,
Cambodia, Indonesia, Malaysia, Myanmar, the Philippines, Singapore, Thailand, Vietnam,
China, eastern Russia, Hong Kong, South Korea and Taiwan. Since 2010, MCC Transport has
issued bills of lading in its own name on all these trades.

In 2011, MCC Transport’s turnover exceeded $1 billion and it handled over 1.5 million FFE
(some three million TEU). By 2012, MCC Transport had approximately 500 employees,
operated some 60 ships, made about 170 port calls per week and was serving over 3,500
inter-Asian corridors.

MCC Transport’s role as both a feeder operator and a ship operator in its own right has
become seen as a cornerstone to Maersk Line’s overall strategy for the future, with the vision ‘to
position A. P. Moller-Maersk as a significant and profitable player in the Intra Asia market.’"

Source; Material from MCC Transport, 2012,

Het feit dat Maersk doorgaat met investering van nieuwe schepen in deze
dochteronderneming is simpel; men heeft een lange termijn visie. Om
marketing redenen heeft Maersk in 2021 de rederij omgedoopt tot
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Sealand Asia, maar haar day-to-day running vindt plaats in Singapore, in
het hart van hun vaargebied.

13 x 2,388 teu ‘maxi-Bangkokmax’ sightly diferent ships from yards in China and Japan liangnan, Imabari, Changhong
illustration shows

Jiangnan type 172.00mx32.20 m

ca. 28,000 dwt

396 reefer plugs

3 x 40 t cranes

Tsuneishi Zhoushan

186.00 m x 35.60 m
ca. 37,600 dwt

356 reefer plugs

2 x 40 t cranes
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In de beginjaren van de NSU was de heersende instelling van de
“Vollenhovenstraat”/Rijswijk dat de Pacific Rim ver weg was en men had
nauwelijks idee wat er zich in die landen rondom de Pacific Rim
afspeelde. Ik moest persoonlijk in 1976 een eind maken aan Heap Eng
Moh, want men vond het maar onzin die kleine scheepjes in de Orient...
Een voorstel tot chartering kleine containerscheepjes tussen Hong Kong
en Bangkok (met voortreffelijke prognoses) werd in 1976 afgewezen door
“Rotterdam” — met het argument “wat moeten we daar als regionale
rederij?” De optie die wij op de scheepjes genomen hadden, waren we
kwijt. De volgende dag charterde Wah Kwong de schepen en verhuurde
ze met een premie aan APL als feeders tussen Hong Kong en Taiwan.



En ander voorbeeld waar een grote rederij bij een Aziatische rederij
instapte is Hamburg Sud, die in 2003 het Sales/Marketing gebeuren van
Kien Hung (uit Taiwan) overnam en zo 7 nieuwe lijndiensten begon,
waaronder drie intra Azié diensten. Deze lijndiensten werden onder de
bestaande naam ‘Kien Hung’ voortgezet.

Uiteindelijk besloot Hamburg Siid lang voordat ze overgenomen werd
door Maersk, ‘Kien Hung’ geheel te absorberen en de regionale naam
verdween.

Cheng Lie Navigation Company (CNC) werd in 1971 opgericht in
Taiwan als intra Azié common carrier. Door de groeiende hoeveelheden
lading in dat vaargebied, besloot CMA CGM CNC over te nemen in 2007.
CNC werd geintegreerd in het network van CMA CGM, maar haar
hoofdkantoor staat in Singapore. Men bedient (vaak ook door vessel
sharing agreements) Bangladesh, Cambodja, China, Hong Kong SAR,
Indonesié, Zuid Korea, Japan, Maleisié, Myanmar, Filipijnen, Singapore,
Taiwan, Thailand en Vietnam. Al mELaI zo’n 70 diensten! Voorbeelden:
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Een foto uit 1972. Wie herinnert zich die rederij nog? Everett
Steamship Company werd in 1917 opgericht in Shanghai door
Amerikanen om speciaal in Azié scheepvaart te bedrijven. Zij verloor al
haar schepen in WO II, maar wist met tweede hands schepen zich weer
te herstellen. Ook ging Everett een samenwerking aan met de Zweedse
Johnson Line, dat in de jaren 50 doorging als Everett Orient Line Inc, met
Everett Steamship Corp SA, Kobe/Japan, als manager. Maar er ontstond
ook de Philippine Steam Navigation Company door een fusie van de
Everett Steamship Co of the US en Aboitiz Shipping. De Aboitiz familie
was heel veel jaren actief in verschillende scheepvaart ondernemingen.
Hoe ingewikkeld Everett ondanks alles actief bleef, blijkt uit een
aantekening van onderzoeker Jim Saw uit 1993, maar ook een
aantekening uit de website ShipNostalgia dd 2006.

“Everett Steamship Corporation was formed in 1917 by Leonard
Everett, an expatriate American living in Shanghai. Original trade was
kerosene from California to China returning with copra ex the
Philippines. Head office shifted from Shanghai to Manila in 1925. Post
WW2 business restarted having lost all ships and shore facilities. Had
services Japan - Philippines, Japan - Bay of Bengal, Japan - Indonesia
and Japan - Persian Gulf, this in association with Johnson Line as
Johnson Everett Star Lines. In 1993 the company had a shore staff of
over 600 with 24 branch offices around the Far East and 19 ships.
Tweede citaat: 1918 Leonard Everett opens shipping agency in China.
1925 Head office of L. Everett Inc. moved from Shanghai to Manila.



Norris Everett announced 10/10/45 that Manila office to re-open
soon.

12/1980 Everett sold to Keihin Co., from 1/1/81 Everett S.S. Corp.
(owners of Everett-Orient Line. Inc.) taken over by Patt Manfield & Co.
Ltd., Hong Kong and Keihin Co., Japan through jointly owned
Bermudan company.

2/1985 Keihin subsidiary Sovarna corp. of Bermuda (50% owned with
Hudson Enterprise of USA) reported to be sold to Sea Containers Ltd.
of London, thereby relinquishing Everett S.S. Corp. S.A., Panama.
Reported MN85 P.201 that Everett Group being acquired by Marine
Chartering Inc., USA who planned to containerise the Everett trades,
employing ships owned by Sea Containers Ltd. Einde citaat.

Wie het hele verhaal wil proberen te begrijpen van alle
dochterondernemingen moet naar de website gaan van de Philippine
Ship Spotters website! De volledige geschiedenis van Everett blijft helaas
onduidelijk, maar Eastern Car Liner opgericht in 1977 in Tokyo zou een
opvolger kunnen zijn, gezien dat meerdere agenten in Zuid Oost Azié de
naam Everett voerden of voeren.

ECL heeft circa 17 multi-purpose schepen en 12 Car Carriers, met focus
op de Pacific Rim.

Zijn er nog andere voorbeelden van “Europese” (lijnvaart) rederijen die er
voor kozen om juist vanuit de Pacific Rim actief te zijn en blijven?

Eerste voorbeeld is Gold Star Line dat tot op heden actief is. Mijn
herinnering uit West Afrika is dat hun walkapitein er voor zorgde dat hun
schepen langszij kwamen in Nigeria, ondanks alle congestie! Lef en
doorzettingsvermogen.

Blijft de vraag had RIL het “alleen” kunnen doen. Waar had men het geld
voor nieuwbouw gevonden? Gezien het entrepeneurschap en durf dat
overal te vinden was in Hong Kong, had een rederij met goede cashflow
en stevige historie ongetwijfeld banken gevonden die nieuwbouw wilden
financieren. Terugkijkend denk ik aan onder andere Standard &
Chartered, Manufacturers Hanover, HSBC en PICA (Private Investment
Company for Asia, destijds geleid door Kerry St Johnston, ex OCL). Maar
ook Japanse geldschieters waren destijds zeer actief. De laatsten
verschaften vrijwel alle kapitaal aan Evergreen en World-Wide Shipping
van (later Sir) Yue-kong Pao. Hoe deden zij dat?



Met krediet van o0.a. de HSBC kocht Yue-kong Pao oude schepen en via
Wheelock Marden in Hong Kong (WM had verbinding met Nitto Line uit
Japan) gingen deze schepen op time charter basis naar Nitto Line.
WM'’s scheepvaart afdeling fuseerde met World-Wide Shipping en zo
ontstond Eastern Asia Navigation Company, dat opnieuw met krediet
van de HSBC nieuwbouw begon te entameren. In veel gevallen waren
de schepen al verchartered (lange termijn) voordat ze afgebouwd waren!
Het is niet aan mij om in verdere details te gaan, maar de manier van
vercharteren en boekhouden zoals destijds in Hong Kong werd
gepractiseerd had de RIL ook kunnen toepassen. Daarnaast was de
praktijk van de Japanse banken gelieerd aan de werven in Japan als
volgt: 5% van de gecontracteerde nieuwbouwprijs te betalen bij contract
ondertekening, 5% bij kiellegging en 5% bij oplevering. Het restant te
betalen in 8 jaarlijkse termijnen, meestal met een bankgarantie, maar ook
(gedeeltelijk) met een charterparty als garantie. Buitengewoon
interessant te weten dat destijds ook een Nederlandse Bank betrokken
was bij nieuwbouw van 2 bulkcarriers van World Wide Shipping.
Of het rapport dat Hong Kong eind jaren zestig opstelde ook naar
directieleden in Nederland gestuurd werd, (om ze warm te maken?) is
onbekend.
Wat we wel weten is dat World Wide Shipping uitgroeide tot de grootste
rederij ter wereld met meer dan 200 (grote) schepen — tankers en
bulkcarriers.
In de slechte jaren 80 overleefde men door schepen (circa 140) te
verkopen. In de jaren negentig van de vorige eeuw lokten de Japanse
werven weer met veel krediet en bouwde men de vloot opnieuw uit.

- In 2003 nam
WWS de
Noorse rederij
Bergesen
over en kwam
zo in het
lucratieve
LNG segment
terecht. Anno
2022 heet de
rederij
simpelweg
BW Group
Ltd.
GOLDEN ALPHA een kolengestookt schip, het eerste van YK Pao.




Heeft de directie van RIL ooit contact gehad met YK Pao omtrent zijn
gedachten om een rederij te bestieren? Het schijnt in 1959 het geval
geweest te zijn. YK Pao liet blijken dat het vooral om financiéle
constructies ging en niet om lijnvaart te bedrijven. De RIL directie had
andere ideeén en zij gingen uit elkaar na een kop thee.

(auteur: Theo Strauss februari 2022)

Noten:

1.* Een verenigde Nederlandse scheepvaart.

CBG Erasmus Cahier nr 5 — September 1988

2. In April 1981, the Eastern Shipping Co.,Ltd.with its head office in Seoul
and branch offices at Pusan and Yosu took over the shipping agency
operation and associated business rights from Everett Steamship
Corporation S/A's Korea Branch which was established in 1947 as a
pioneering American shipping company to represent almost all of the
foreign vessels calling at Korean ports in addition to their own fleet. The
Eastern Shipping Co.,Ltd. has since then represented all vessels formerly
attended by the Everett Steamship Corporation S/A including ScanDutch,
Nedlloyd, Mammoet Shipping, Trikora Lloyd, Everett Orient Line,
etc.,however, upon the disorganisation of ScanDutch Consortium after 20
years' successful trade at the end of 1991, we established a joint venture
agency company with Nedlloyd Lines, under the name of the Nedlloyd
Lines Korea Co.,Ltd.

3. History of Johnson Line.

4. https://www.shipsnostalgia.com/

5. www.oldchinaships.com

6. https://bw-group.com/about/history/

7. First Sealord/The life and work of Sir Y.K. Pao The Chinese University
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