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เลขที่ 2551-009 

วันที่ 18 กุมภาพันธ 2551 

เรียน ทานผูจัดการ และกรรมการผูจัดการ 

 

บริษัท พรีเชียส ชิพปง จํากัด (มหาชน) ขอนําสงรายงานสรุปสําหรับป 2550 ดังนี้ : 

 
รายงานสรุปสําหรับป 2550 

 

เพื่อความเขาใจถึงความโดดเดนของบริษัทฯ สําหรับป 2550 ที่ผานมา คณะกรรมการขอนําเสนอตัวเลขผลกําไรสุทธิ 

(ขาดทุน) (จากงบการเงินแปลงคาเปนเงินดอลลารสหรัฐ) ในชวงหลายปที่ผานมา ในป 2545 บริษัทฯ มีผลขาดทุน 

สุทธิจํานวน 0.48 ลานเหรียญสหรัฐ ในป 2546 บริษัทฯ มีผลกําไรจํานวน 24.79 ลานเหรียญสหรัฐ ในป 2547 ผลกําไร 

เพิ่มขึ้นกวาส่ีเทาตัวอยูที่ 110.10 ลานเหรียญสหรัฐ และสําหรับป 2548 ผลกําไรสุทธิของบริษัทฯ ก็พุงขึ้นสูง 

ไปอีกกวารอยละ 40 มาอยูที่จํานวน 154.22 ลานเหรียญสหรัฐ และลดลงมาอยูที่ผลกําไรจํานวน 92.63 ลานเหรียญสหรัฐ 

ในป 2549 และกําไรสุทธิที่เพิ่มขึ้นจากผลการดําเนินงานจํานวน 96.48 ลานเหรียญสหรัฐในป 2550 (กลาวคือ ไมรวมกําไร

จากการขายเรือ  ขาดทุนจากสัญญาอนุพันธทางการเงิน และภาษีของกําไรจากการขายเรือ) แมวาบริษัทฯ มีกองเรือเฉลี่ยลด

เหลือ 45 ลํา หากเทียบกับป 2549 ที่บริษัทมีกองเรือถึง 54 ลํา และที่กลาวมาโดยสรุปแสดงถึงความโดดเดนของบริษัทฯ ใน

ปที่ผานมา 

 
จุดเดนทางการเงิน (จากงบการเงินสกุลเงินบาท) และผลการดําเนินงานสําหรับป: 
ผลการดําเนินงานในรอบป บริษัทฯ  มีรายไดรวม 9,033.04 ลานบาท (ป 2549: 9,250.76 ลานบาท) 

และมีผลกําไรสุทธิเปนเงิน 4,156.16 ลานบาท (ป 2549: กําไรสุทธิ 3,715.12 ลานบาท) สวนของผูถือหุน 

เพิ่มขึ้นอยางมากมาอยูที่ 14,064.93 ลานบาท (ป 2549: 12,037.71 ลานบาท)  สินทรัพยรวมของบริษัทฯ เพิ่มขึ้นมาอยูที่ 

15,018.14 ลานบาท (ป 2549 : 12,758.15 ลานบาท)  แมวาจะมีการขายเรือไปจํานวน 10 ลําระหวางปก็ตาม 

ทั้งนี้เนื่องมาจากการขายหุนทุนซื้อคืนและกําไรสุทธิหาไดระหวางป 

  

ในระหวางป บริษัทฯ มีกําไรสุทธิจํานวน 3,230.65 ลานบาทกอนการขาดทุนจากอัตราแลกเปลี่ยน 175.17 ลานบาท          

(ป 2549: กําไรจากอัตราแลกเปลี่ยนอยูที่ 122.84 ลานบาท) กําไรจากการขายสินทรัพยถาวรอยูที่ 1,558.22 ลานบาท       

(ป 2549: ไมมี) ขาดทุนจากสัญญาอนุพันธทางการเงินอยูที่ 241.97 ลานบาท (ป 2549: ไมมี) และภาษีเงินไดอยูที่  215.57 

ลานบาท (ป 2549: ไมมี) ในดานของรายได เรือของบริษัทฯ มีรายไดตอวันตอลําเรือเปนจํานวน 13,147 

เหรียญสหรัฐเมื่อเปรียบเทียบกับป 2549 ที่ทํารายไดตอวันตอลําเรือเปน จํานวน 11,387 เหรียญสหรัฐ แมวารายไดเฉล่ียตอ

วันตอลําเรือป 2550 เพิ่มขึ้นกวาปกอน แตรายไดรวมทั้งหมด ต่ํากวาปกอน โดยมีสาเหตุหลักมาจากการลดจํานวนเรือเฉลี่ย

ระหวางป เพราะการขายเรือของบริษัทฯ รวมจํานวน 10 ลํา คาใชจายในการเดินเรือในระหวางป 2550 ลดลงรอยละ 37 
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นั้นสืบเนื่องมาจากการลดจํานวนเรือในระหวางป ระยะเวลาหยุดการเดินเรือเพื่อการซอมบํารุงเฉลี่ยประมาณ 17.5 

วันตอลําเรือ ซึ่งจัดวาสมเหตุสมผล เมื่อพิจารณาถึงอายุเฉล่ียของกองเรือ ของพีเอสแอล ซึ่งมีอายุประมาณ 19.6 ปในป 

2550 อีกทั้งมีเรือบางลําของบริษัทฯไดเขาซอมบํารุงสภาพกอนถึงกําหนดในป 2551 ดังนั้นจากผลของการ 

ทํากําไรและกระแสเงินสดที่เพิ่มขึ้น ทําใหบริษัทฯ มีสภาพคลองที่สูงมากในระหวางป 2550 และไดจายเงินปนผลไปจํานวน 

2,655.05 ลานบาท ยกเวนหุนปนผลในอัตราสวน 1:1 หุน ที่ออกในระหวางป 2550 
   
จุดเดนประจําป: 
หนังสือพิมพบางกอกโพสต โดยความรวมมือกับบริษัทเลค คอนซัลติ้ง ไดจัดทําสกอรการดขึ้นเพื่อแสดงผลตอบแทนรวมของ

ผูถือหุน Total Shareholder Return (TSR) ของบริษัทจดทะเบียนตางๆ ในตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย เปน

ประจําทุกป   จากตารางเปรียบเทียบในหนังสือพิมพบางกอกโพสตฉบับวันที่ 18 พฤษภาคม 2550  ในชองสําหรับ 3 ป  

บริษัทฯ ไดรับการจัดอันดับเปนอันดับหนึ่ง โดยพิจารณาจากผลการดําเนินงานประจําป 2549  
 

 

 
แผนการปรับปรุงกองเรือ: เริ่มดวยเมื่อวันที่ 30 สิงหาคม 2550 มติที่ประชุมวิสามัญผูถือหุน อนุมัติสัญญาสั่งตอเรือใหม

จํานวน 12 ลําที่ระวางบรรทุก 34,000 เดทเวทตันจากบริษัท ABG Shipyard ประเทศอินเดีย เปนเรือผนัง 2 ชั้น มีฝาระวาง

ปดดานบน รูปทรงครึ่งกลองส่ิเหลี่ยม ประกอบดวยเครนขนถายสินคา  โดยเรือทั้ง 12 ลํามีกําหนดทยอยสงมอบไดปละ 3 ลํา 

เริ่มสงมอบครั้งแรกป 2553 และเสร็จส้ินการสงมอบในป 2556  แผนการปรับปรุงกองเรือเพิ่มเติมไดดําเนินการตอเนื่องโดย

ในเดือนกันยายน 2550 มีการสั่งตอเรือใหมซุปราแมกซ ขนาด 54,000 เดทเวทตัน เพิ่มจํานวน 3 ลํา จากบริษัท ABG 

Shipyard เปนเรือผนัง 2 ชั้น ติดตั้งเครนขนถายสินคา โดยมีกําหนดสงมอบป 2553 จํานวน 1 ลํา และป 2554 จํานวน 2 ลํา 

และ ณ ปจจุบันอูตอเรือ ABG Shipyard ไดยืนยันถึงความสามารถในการจัดหาเครื่องยนตหลักของเรือไดเพิ่มอีกสําหรับเรือ

จํานวน 3 ลํา ดังนั้นบริษัทฯ เพิ่งลงนามในสัญญาสั่งตอเรือขนาดซุปราแมกซเพิ่มอีก จํานวน 3 ลํา โดยมีกําหนดสงมอบป 

2555 สัญญาสั่งตอเรือ 3 ฉบับหลังตองไดรับการอนุมัติจากที่ประชุมใหญสามัญประจําปผูถือหุนซึ่งจะจัดขึ้นในเดือนมีนาคม 

2551 
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นิตยสาร Marine Money:  ฉบับเดือนตุลาคม ป 2550 จัดอันดับพีเอสแอล อยูในลําดับที่ 1 ของโลก กอนหนานี้ทาง

นิตยสารไดจัดอันดับผิดพลาดไปในฉบับเดือนมิถุนายน แตภายหลังมีการแกไขใหถูกตอง วิธีการจัดอันดับที่นิตยสาร Marine 

Money ไดใชในการจัดลําดับ คือการจัดลําดับของยอดรวมของเกณฑสําคัญ 6 อยาง ไดแก ผลตอบแทนรวมตอผูถือหุน 

(Total return to shareholders), อัตราการกอรายไดของสินทรัพยรวม (Asset turnover), อัตรากําไรขั้นตน (Profit margin), 

ผลตอบแทนตอสวนของผูถือหุน (Return on Equity), ผลตอบแทนของสินทรัพยรวม (Return on Assets) 

และราคาตลาดตอมูลคาทางบัญชี (Price to book value)  บริษัทฯ เชื่อวาครั้งนี้อาจจะเปนครั้งแรกที่บริษัทไทย ไดรับการ

จัดเปนอันดับ1 ในโลก ในประเภทธุรกิจใดๆก็ตาม 

 

บริษัทฯ ไดลองคํานวณผลตอบแทนตอผูถือหุนสําหรับ 14 ป นับตั้งแตบริษัทฯ เขาจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย เมื่อ

วันที่ 16 กันยายน 2536 จนถึง ณ วันศุกรที่ 14 กันยายน 2550 มีราคาปดอยูที่ 34.25 ตอหุน หากนักลงทุนไดถือหุนไวตั้งแต

เปด IPO ครั้งแรกจนครบ 14 ป นักลงทุนจะไดผลตอบแทนถึง 18.34 เทาของเงินลงทุนครั้งแรก โดยการคํานวณนี้ยังไมได

คํานึงถึงผลตอบแทนจากการนําเงินปนผลที่ไดรับไปลงทุนใหม ในรูปหุนหรอืดอกเบี้ยรับ 

 

ผลขาดทุนพิเศษครั้งเดียว: ที่เกิดขึ้นในไตรมาสที่ 3 จํานวนเงิน 6.84 ลานเหรียญสหรัฐ  เปนผลจากการที่บริษัทฯไดเขาทํา

สัญญา Treasury Lock Transaction (T-Lock) กับสาขาของธนาคารตางประเทศแหงหนึ่ง เพื่อเปนเครื่องมือปองกันความ

เส่ียงในการกําหนดอัตราดอกเบี้ยของหุนกู (ซึ่งใชเปนฐานในการกําหนดราคาในการออกหุนกู) สําหรับหุนกูที่บริษัทฯ หวังวา

จะสามารถออกและใชเปนแหลงเงินทุนระยะยาวดวยตนทุนที่นาสนใจ  แตเนื่องจากผลกระทบจากวิกฤตซับไพรม  เงื่อนไขที่

จูงใจในตลาดเงินไดเปล่ียนไปหรือในอีกแงหนึ่งคือการออกหุนกูของบริษัทฯ จะมีตนทุนทางการเงินที่ไมนาสนใจ ทําให

บริษัทฯตองหยุดชะลอแผนการออกหุนกูออกไปอยางไมมีกําหนด และเปนผลใหบริษัทฯตองยกเลิกสัญญา T-Lock  โดย

เกิดผลขาดทุนจํานวน 7.07 ลานเหรียญสหรัฐ 

 

ดัชนีบอลติค (Baltic Dry Index, BDI): ณ ส้ินปอยูที่ 9,143 จุด ซึ่งสูงขึ้นถึงรอยละ 105 จากจุดเริ่มตนของป ซึ่งอยูที่ 4,452 

จุด  ดัชนีไดขึ้นแตะระดับสูงสุดที่ 11,039 จุด เมื่อวันที่ 13 พฤศจิกายน 2550 โดยมีคาเฉลี่ยของปที่ 7,070 จุด ซึ่งเพิ่มขึ้นถึง

รอยละ 222 จากคาเฉลี่ย 3,180 ของป 2549  อยางไรก็ตามดัชนีบอลติคตั้งแตวันที่ 13 พฤศจิกายน 2550 ไดด่ิงลงอยาง

รวดเร็ว จนถึงระดับ 5,615 จุด เมื่อวันที่ 29 มกราคม 2551 ลดลงจากจุดสูงสุดถึงรอยละ 49 จากนั้นดัชนีเริ่มปรับขึ้นเล็กนอย

กอนเริ่มชะลอตัวที่ 6,032 จุด เมื่อวันที่ 5 กุมภาพันธ 2551  ไมมีตัวอยางที่ดีเทานี้แลวที่จะทําใหนักลงทุนตระหนักถึงความ

จริงของลักษณะประเภทธุรกิจและอุตสาหกรรมที่มีการเปลี่ยนแปลงสูงมาก และเพื่อใหเห็นวากลยุทธของบริษัทในการทํา

สัญญาระยะยาวเปนส่ิงที่สมควรอยางยิ่ง 

 

รายไดตอวันตอลําเรือ : ในระหวางป  2550 รายไดคา เช าตอวันตอ ลําเรือของกองเรือบริษัทฯ  ไดแสดงถึ ง

กลยุทธในการทําธุรกิจของบริษัทฯ ที่เปล่ียนจากตลาดรายวัน (Spot market) มาเปนการทําสัญญาใหเชาเรือระยะยาว 

เพื่อหลีกเลี่ยงความผันผวนของอัตราคาเชาเรือตอวันตอลําที่เปล่ียนไปตามการขึ้นลงของดัชนี BDI สําหรับป 2550 
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บริษัทฯมีรายไดเฉล่ียตอวันตอลําเรืออยูที่ 13,147 เหรียญสหรัฐ ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับประมาณการของบริษัทฯ 

ที่ไดคาดไววาจะอยูระหวาง 11,000  และ 13,000 เหรียญสหรัฐตอวันตอลําเรือ ตัวเลขนี้นับวาเปนตัวเลขที่นาพอใจ 

เมื่อเปรียบเทียบกับผลประกอบการ ในอดีตที่ผานมา เมื่อป 2549 อยูที่ 11,387 เหรียญสหรัฐตอวัน ป2548 อยูที่ 14,449 

เหรียญสหรัฐ ป 2547 อยูที่ 13,248 เหรียญสหรัฐ และป 2546 อยูที่ 7,870 เหรียญสหรัฐ ป 2545 อยูที่ 5,854 เหรียญสหรัฐ 

และ ป 2544 อยูที่ 5,855 เหรียญสหรัฐ 

 

ปจจัยจากประเทศจีน: ยังคงมีผลกระทบตอตลาดเรือเทกองอยางตอเนื่อง เพื่อใหเห็นภาพ ทางบริษัทฯ ขออางขอมูลวิจัย

ตลาดทุนของ Credit Suisse ฉบับวันที่ 17 มกราคม 2551 ไดกลาวไววา จีนถูกคาดวาจะนําเขา สินแรเหล็กประมาณ 433.6 

ลาน เมตริกตัน หรือประมาณรอยละ 50 ของปริมาณการคาสินแรเหล็กทั่วโลกในป 2551 และสูงขึ้นรอยละ 13 จากปริมาณ

ที่คาดวามีการนําเขาจากประเทศจีนที่ 383.60 ลานเมตริกตัน เมื่อป 2550 ที่ผานมา  ตามที่นักวิจัยจากหนวยงานวิจัยการ

พัฒนาประเทศและกรรมการปฏิรูป สํานักวางแผนของประเทศจีนคาดการณวา การนําเขาสินแรเหล็กจะถึงระดับสูงเฉียด 

650 ลานเมตริกตันในป 2553   แมวาการชะลอตัวจะเปนที่กลาวถึงตลอดป การผลิตเหล็กกลาในป 2550 ไดขึ้นไปเกือบถึง

ระดับ 490 ลานเมตริกตัน ซึ่งตัวเลขนี้มากกวา ป 2549 ถึงรอยละ 17 ซึ่งอยูที่ 421 ลานเมตริกตัน และมากกวา

ผลผลิตที่ผลิตไดในระหวางป 2548 ที่ 389 ลานตัน  และคาดวาจะมากกวา 550 ลานตันในป 2551  ตามรายงานขาว 

Bloomberg  ระบุวาในป 2550 การนําเขาถานหินของจีนเพิ่มขึ้นถึงรอยละ 34 มาอยูที่ 51 ลานเมตริกตัน เปรียบเทียบกับ

เมื่อปกอนหนาอยูที่ระดับ 38.2 ลานเมตริกตัน  ประเทศจีนเปนผูใชและผูผลิตถานหินรายใหญที่สุดในโลก และยังคงเปนผู

สงออกที่สําคัญในป 2550 ดวยยอดสงออกรวม 53.2 ลานเมตริกตัน การเปลี่ยนบทบาทจากผูสงออกมานําเขามากขึ้นทําให

คาดการณไดวาปนี้ประเทศจีนจะเปนผูนําเขาสุทธิที่ระดับ 15 ลานเมตริกตัน การขยายตัวอยางรวดเร็วของเศรษฐกิจเปน

สาเหตุของการพลิกบทบาทของจีน และเมื่อวันที่ 14 มกราคม 2551 โรงงานผลิตไฟฟาในแถบจังหวัดทางตอนใตของจีนถูก

ปดไปเพราะปริมาณถานหินไมพอเพียงที่จะใชผลิตไฟฟา สํานักขาว Bloomberg แจงรายงานของ SSY เมื่อ 23 มกราคม 

2551 ระบุวาสถานีผลิตไฟฟาจากถานหินของจีนประมาณรอยละ 5 ถูกปดไปเนื่องจากหิมะตกหนัก ราคาถานหินสูงขึ้น และ

ขอจํากัดในการขนสง สถานีไฟฟากวา 90 สถานี ที่มีกําลังการผลิตไฟฟามากกวา 20,000 เมกกะวัตต ไมสามารถใหบริการ

ได  ตามรายงานของสื่อในประเทศจีนระบุวาการขาดแคลนไฟฟาทั่วประเทศครั้งนี้สูงกวาที่เกิดขึ้นเมื่อกลางป 2547  ส่ือใน

จีนรายงานวาสต็อคของถานหินที่ใชผลิตไฟฟาต่ํากวาระดับปกติเกือบรอยละ 40 ซึ่งเพียงพอแกการผลิตไฟฟาไดแค 8 วัน

เทานั้น จึงมีความเปนไปไดที่จีนจะเปลี่ยนสถานภาพเปนผูนาํเขาตามคําคาดการณดังกลาว 

 

 นอกจากนี้ยังมีประเทศอินเดีย บราซิล และรัสเซีย ท่ีชวยสรางคล่ืนเศรษฐกิจโลก นอกเหนือจากการเคลื่อนไหวพยายาม

พัฒนาเพื่อความมั่นคงในดินแดนแถบตะวันออกกลาง อันจะนํามาซึ่งความจําเปนและแรงกดดันตอความตองการใชเรือเท

กอง    
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งานนักลงทุนสัมพันธ: เปนสวนงานหนึ่งที่สําคัญของบริษัทฯ กรรมการผูจัดการจะเปนผูดําเนินการ ดูแลขาวสาร 

บทวิเคราะห สําหรับนักลงทุน และการ Road Shows ในระหวางป 2550 บริษัทฯ ไดเขารวมงาน SET Opportunity Days 

ที่จัดโดยตลาดหลักทรัพยฯ ทั้ง 4 ไตรมาส บริษัทฯ ตั้งมั่นวาจะดําเนินกิจกรรมนักลงทุนสัมพันธเชนนี้ในป 2551 และปตอไป 

 

กองเรือของบริษัท: เปนที่ทราบวา ณ ส้ินป 2550 บริษัทฯ มีเรือจํานวน 26 ลําซึ่งมีอายุมากกวา 20 ป ในระหวาง 5 ถึง 7 

ปขางหนานี้ เรือเหลานี้จําเปนตองถูกขายหรือไมก็ถูกปลดระวางและจะถูกแทนที่ดวยเรือที่มีอายุ นอยกวาและใหญกวา กอง

เรือของบริษัทฯ ณ ส้ินป 2550 มีจํานวนทั้งส้ิน 44 ลํา ซึ่งมีขนาดระวางบรรทุกรวมที่ 1.13 ลาน เดดเวทตัน คิดเปน 

ขนาดระวางบรรทุกเฉลี่ยที่ 25,688 เดดเวทตันตอลําเรือ และมีอายุเฉล่ียประมาณ 19.6 เพื่อไปใหถึงจุดหมาย บริษัทไดทํา

การปรับปรุงกองเรืออยางที่ไดกลาวไปขางตน  บริษัทฯ จะยังคงมุงหาโอกาสที่เหมาะสม ในการเพิ่มกองเรือของบริษัทฯ ใหถึง

เปาหมายที่มีกองเรือรายปจํานวน 50 ถึง 70 ลํา ภายในอนาคตอันใกล 

 

ทิศทางอุตสาหกรรมเดินเรือทะเล: การปลดระวางเรือในกองเรือโลกไดลดลง โดยมีเรือเพียง 8 ลําไดถูกปลดระวาง 

ขณะที่มีเรือใหมจํานวน 88 ลําถูกสงมอบเขาสูกองเรือของโลก สงผลใหมีการเติบโต 80 ลํา หรือรอยละ 2.6 ในกองเรือโลก 

ดังนั้นเรือเอนกประสงคขนาดเล็กในกองเรือโลกมีทั้งส้ิน 3,164 ลํา ณ ส้ินป 2550 เหตุผลที่อัตราการปลดระวางเรือหยุดชะงัก

เนื่องจากสภาพตลาดขนสงสินคาทางทะเลที่ปรับตัวแข็งแกรงขึ้นอยางมาก แตก็เปนไปไมไดที่จะหลีกเลี่ยงขอสรุปที่วา 

เรือที่มีอายุมากขึ้นจะตองถูกปลดระวางในอนาคตอันใกลในอัตราที่มากขึ้น แมวากําไรที่จะไดรับจากคาระวางเรือในตลาด 

จะยังสูงอยู 

 

สําหรับป 2551 อุปทานของเรือตอใหมมีมาก ในกลุมเรือประเภทเคปไซส (Capesize) มีเรือตอใหม 47 ลํา หรือรอยละ 6.1 

ของกองเรือประเภทนี้ ที่มีกําหนดสงมอบในป 2551 และมีอีก 139 ลําหรือรอยละ 18.1 ที่มีกําหนด สงมอบในป 2552 และ

ตามดวย 263 ลําหรือรอยละ 34.3 ที่จะสงมอบในป 2553 ในเรือประเภทเคปไซสนี้มีจํานวน 100 ลําหรือประมาณรอยละ 

13.1 ของกองเรือในปจจุบันที่มีจะอายุเกิน 22 ป ในป 2554 และเรือดังกลาวมีโอกาสที่จะถูกปลดระวางในระหวางป 2551 - 

2554 ซึ่งอาจทําใหอัตราคาระวางเรือลดลงถึงระดับ ที่เหมาะสม  ในกลุมเรือประเภทปานาแมกซ (Panamax) 

มีเรือตอใหมจํานวน 114 ลําหรือรอยละ 7.7 ของกองเรือประเภทนี้ มีกําหนดสงมอบในป 2551 และอีก 121 ลํา หรือรอยละ 

8.2 ไดทําสัญญาสงมอบในป 2552 ตามดวยอีก 201 ลําหรือรอยละ 13.6 ที่กําหนดสงมอบในป 2553 

สวนที่ชวยใหสถานการณ ของกองเรือกลุมปานาแมกซดีขึ้นคือมีเรือ 228 ลํา หรือรอยละ 15.4 ของกองเรือ จะมีอายุเกิน 24 

ป ในป 2554 และอาจจะถูกปลดระวางในระหวางป 2551 ถึงป 2554 อันจะนํามาซึ่งอัตราคาระวางเรือที่ลดลงอยางรวดเร็ว

พอที่จะทําใหเกิดการปรับสมดุลยจนกระทั่งไดดุลยภาพกับอุปทานเรือที่จะเขามาใหมในตลาด หลังจากนั้น 

อัตราคาระวางเรืออาจดีดตัวกลับขึ้นมาใหมไดเร็วขึ้น สําหรับเรือประเภทซูปราแมกซ (Suprarmax) มีเรือใหมจํานวน 160 

ลํ าหรื อ ร อยละ  10.1 ของกอง เรื อประ เภทนี้  มีกํ าหนดส งมอบในป  2551 และอี ก  240 ลํ าหรื อ ร อยละ  15.1 

มีกําหนดสงมอบในป 2552 ตามดวย 230 ลําหรือรอยละ 14.4 ที่จะสงมอบตามในป 2553 ในเรือประเภทนี้มีเรือ 125 ลํา 

หรือรอยละ 7.9 จะมีอายุเกิน 25 ป ในป 2554  และนาจะถูกปลดระวางลงในระหวางป 2551 ถึง 2554 ถาคาระวางเรือ 
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ลดลงมาก ในเรือประเภทแฮนดี้แมกซ (Handymax) มีเรือตอใหมจํานวน 68 ลําหรือรอยละ 7.3 ของกองเรือประเภทนี้ 

มีกําหนดสงมอบในป 2551 และอีก 161 ลําหรือรอยละ 17.3 มีกําหนดสงมอบในป 2552 และอีก 155 ลํา หรือรอยละ 16.7 

มีกําหนดสงมอบในป 2553 สําหรับเรือประเภทนี้มีเรือ 307 ลําหรือรอยละ 33.1 จะมีอายุเกิน 25 ปในป 2554 

และนาจะถูกปลดระวางลงในระหวางป  2551 ถึง  2554 ถาคาระวางเรือลดลงมาก  ในเรือประเภท 

เรืออเนกประสงคขนาดเล็ก (Small Handy Size) มีเรือตอใหมจํานวน 136 ลํา หรือรอยละ 4.3 มีกําหนดสงมอบในป 

2551 และอีก 118 ลํา หรือรอยละ 3.7 มีกํานดสงมอบในป 2552 และอีก 78 ลําหรือรอยละ 2.5 มีกําหนดสงมอบตามมาใน

ป 2553 สําหรับเรือประเภทเดียวกับเรือของบริษัทฯ มีเรือจํานวน 1,141 ลําหรือรอยละ 36.1 จะมีอายุเกิน 27 ปในป 2554 

และนาจะถูกปลดระวางลงในระหวางป 2551 ถึงป 2554 ถาคาระวางเรือลดลงมาก และดวยการที่มีเรืออายุมากยังคง 

ดําเนินการอยูจํานวนมาก อุปทานและอุปสงคจึงมีการเคลื่อนไหวที่รุนแรงในตลาดเรือ เอนกประสงคขนาดเล็ก 

ซึ่งเปนตลาดเดียวกับที่บริษัทฯดําเนินธุรกิจอยูนั่นคือตลาด ขนสงสินคาแหงเทกองไมประจําเสนทาง  

  

สภาพการแขงขันในอุตสาหกรรมเรือเดินทะเล:  บริษัทฯปจจุบันมีเรือเอนกประสงคทั้งส้ิน จํานวน 44 ลํา และอีก 12 ลํา

ที่อยูระหวางการสราง คิดเปนรอยละ 1.5 ของกําลังกองเรือโลก ซึ่งทําใหบริษัทฯเปนหนึ่งในบริษัทฯที่ใหญที่สุด ในตลาดเรือ 

ประเภทนี้โดยรวมจํานวนเรือที่ส่ังตอใหมทั้งหมดของบริษัทฯ และเนื่องจากเจาของเรือในกลุมเรือประเภทนี้มีลักษณะ 

กระจัดกระจายอยางมาก ดังนั้นลูกคาจะนึกถึงและตองการที่จะใช บริการเรืออเนกประสงคขนาดเล็กของบริษัทฯ 

กอนที่จะไป ใชบริการกับเจาของเรือรายยอยอื่นๆ 

  

ปจจัยที่สําคัญอยางเชนความแออัดของทางเรือที่สงผลตอสมการ อุปสงค  อุปทานยังคงเปนเครื่องพิสูจนที่สําคัญ การวัด

ระดับความแออัดของ SSY’s Australian Coal Port Congestion ณ ส้ินป 2550 อยูที่ระดับ 14.8 วัน ซึ่งถาเปรียบเทียบกับ

คาเฉลี่ยของปอยูที่ระดับ 17 วัน และคาเฉลี่ยของป 2549 อยูที่ระดับ 8 วัน ความแออัดที่คล่ีคลายนั้นเปนผลมาจากการใช

ระบบโควตาของการทาเรือประเทศออสเตรเลีย ซึ่งนั่นไมไดหมายความวาปญหาอุปทานของการจราจรในทาเรือที่หนาแนน

ลักษณะคอขวดนี้คล่ีคลายลง หรืออุปสงคหยุดชะงักเหนือระดับอุปทานที่เพิ่มขึ้น 

 

ธนาคารเพื่อการลงทุนของสหรัฐอเมริกา Jefferies ชี้แจงในบทความรายสัปดาหฉบับวันที่ 7 มกราคม 2551 วา “ สัปดาหที่

แลวบริษัท Rio Tinto ประกาศวาทางบริษัทไดส่ังตอเรือ VLOC (เรือบรรทุกสินแรขนาดใหญ) จํานวน 3 ลํา กําหนดสงมอบป 

2555 อันเปนชวงจังหวะตอเนื่องที่บริษัทเหมืองแรขนาดใหญมีแนวโนมเพิ่มการลงทุนในธุรกิจเรือเทกอง ขณะที่บริษัทฯ เชื่อ

วาการที่บริษัทเหมืองแรเหล็กขนาดใหญแสดงความตองการเปนเจาของเรือเทกองเองนั้นสะทอนชัดวาบริษัทเหลานั้นมั่นใจ

วาตนทุนการเดินเรือและมูลคาสินทรัพยอันไดแกตัวเรือนั้นมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้นกวาระดับปจจุบัน  

 

 ประเทศจีนกลายเปนผูสงออกเหล็กใหญที่สุดรายเดียวในโลก ดวยปริมาณการสงออกเหล็กจํานวน 52 ลานเมตริกตันในป 

2549 และยังคงรักษาตําแหนงการสงออกเหล็กที่มากที่สุดในป 2550 ที่ระดับ 63 ลานเมตริกตัน หากพิจารณาอยางเปนเหตุ

เปนผลแลวบริษัทฯ คาดการณวาตัวเลขการสงออกนี้จะเพิ่มขึ้นอีก 10-20 ลานตันในป 2551  
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จากบทความของสํานักขาว Reuters วันที่ 26 พฤศจิกายน 2550 รวมกับ Yin Zhen หนวยงานวิจัยการพัฒนาประเทศและ

กรรมการปฏิรูป สํานักวางแผนของประเทศจีนคาดการณวา การนําเขาถานหินไปยังประเทศจีนจะสูงถึง 1 พันลานเมตริกตัน

ในป 2553 และ 1.2 พันลานเมตริกตันในป 2563 บริษัทฯยังคงสงสัยวาตัวเลขนําเขาจริงในป 2553 นาจะเปน 100 ลาน

เมตริกตัน เพราะงานวิจัยอื่นๆ ที่ตีพิมพระบุวาตัวเลขการนําเขาถานหินของจีนนาจะอยูที่ระดับ 150 ถึง 250 ลานเมตริกตัน

ภายในป 2553 จํานวนการนําเขาถานหินของจีนจะมีผลกระทบอยางรวดเร็วตอดัชนีบอลติคและอัตราคาระวางในกลุมเรือที่

บริษัทฯอยู  ดังนั้นเจาของเรือทั่วโลกอาจจะตองจับตาดูประเทศจีน กอนส้ินศตวรรษนี้ใหดี 

  

ตามที่นิตยสาร Fairplay International Shipping รายสัปดาห ฉบับ วันที่ 3 มกราคม 2551 สรุปไวอยางดีวา “ส่ิงที่นําไปสู

บทสรุปสําหรับปนี้ โดยนับแตการลมสลายของกําแพงเบอรลินอดีตที่ผานมาเปนเพียงตัวชวยกําหนดอนาคตเทานั้น เราคิดวา

เรารูจุดที่เราอยูและเราคิดวาเรารูจุดหมายที่เราอยากจะไปถึงในชวงเดือนมกราคมปหนาแตวาสถานการณขางหนานั้นดูมี

ความพลันผวนอยางมาก” บริษัทฯคิดวาบริษัทฯสามารถฟนฝาไดแตก็หวังวาทานจะผานพนสถานการณอันพลันผวนดังที่

คาดวาจะเกิดขึ้นในป 2551 ลุลวงดวยดี 

 

รายงานประจําปของ Howe Robinson สรุปไดวา “อุปสงคที่เพิ่มขึ้นอยางมากของสินคายังคงเติบโตตอเนื่องในป 2551 และ

คาดไดวาจะบรรจบกับอุปทานระวางเรือที่เพิ่มขึ้น การแปรปรวนของความแออัดในทาเรือและความไมสมดุลอื่นๆ

เปรียบเสมือนการเลนไพที่ผลัดกันรุกผลัดกันรับ การเขามาของเรือใหมที่ไมสมํ่าเสมอซึ่งนําไปสูการผันแปรอยางมาก 

นอกจากนี้ความไมแนนนอนในความแข็งแกรงในชวงครึ่งปหลังจะนําไปสูความไมสมดุลของแรเหล็กที่เขาสูตลาด ความเสี่ยง

ในวงจรการสินคาที่ตองขนสงกําลังขยายวงกวางจากสภาพปญหาคอขวดซึ่งอาจสงผลตรงกระทบอยางรุนแรงมากกวาที่คาด

ไวกอนหนานี้ และจากการลงทุนที่มากเกินโดยเฉพาะเรือและอูตอเรือ ซึ่งคาดดวานาจะเกินความตองการตั้งแตป 2552 เปน

ตนไป บนความสมดุลบริษัทฯคิดวาตลาดในชวงสั้นๆนี้ถูกประเมินคาความเสี่ยงต่ําไป ซึ่งมีความเสี่ยงสูงผิดปกติ หากมอง

ลวงหนาไปป 2552 และตอไป บริษัทฯคาดวาการขยายกองเรือในกลุมเรือเคปไซสเพื่อรองรับอุตสาหกรมแรเหล็กและ

เหล็กกลามากไป และถาอูตอเรือใหมสามารถสงมอบเรือไดตามคําส่ัง เรือในกลุมนี้ก็นาจะมีมากเกินความตองการ 

 

ปญหาที่อุตสาหกรรมเดินเรือประสบอยูในปจจุบัน : การที่ตลาดขนสงสินคาทางทะเลไดเติบโตสูงเปนประวัติการณ 

ในระหวางป 2547 และ 2548 และอีกครั้งในป 2550  บริษัทฯที่รอบคอบในปจจุบันจะมีหนี้เหลืออยูเพียงเล็กนอย 

ในบัญชีงบดุลและมีเงินสดเหลืออยูมากซึ่งเงินสดจะถูกนําไปใชในการรวมตัวกันในอุตสาหกรรม นั้นคืออาจจะเปนการใช 

เงินสดนี้เพื่อซื้อเรือมือสองหรือโดยการควบรวมกิจการหรือซื้อกิจการและไมวาจะโดยวิธีใดก็ตาม ตราบใดที่การใชเงิน 

ลงทุนนั้นยังวนเวียนอยูในอุตสาหกรรมสิ่งเหลานั้นเปนเรื่องที่นายินดีเพราะถือเปนการเติบโต ของอุตสาหกรรมใหดีขึ้น 
  
ตนทุนการดําเนินกิจการ:  ยังคงเปนความกดดันที่ตองเผชิญอยางตอเนื่องใน 2-3 เรื่องในชวง 2-3 ปขางหนาจากหลายๆ

ปจจัย การขาดแคลนอูซอมเรือ และจํานวนเรือเกาที่รอการตรวจเช็คสภาพทั่วไปเพิ่มขึ้นอีกทั้งเวลาที่ตองใชในการตรวจเช็ค
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ทั่วไป หรือการตรวจเช็คอยางละเอียดซึ่งนับเปนเรื่องที่จําเปน ความลาชาเปนเรื่องปกติเมื่อไรก็ตามที่เรือตองเขาตรวจเช็ค

สภาพหรือซอมแซมอุปกรณเครื่องใช จะเกี่ยวเนื่องกับตนทุนที่เพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วของทั้งคาเหล็ก ชิ้นสวนอะไหล  อุปกรณ

เสบียง และสีทาตัวเรือ ซึ่งทั้งหมดที่กลาวมานี้มีสวนผลักดันคาซอมแซมในอูแหง คาตรวจสภาพ คาซอมบํารุงรักษา เสบียง

และอะไหลในป 2550 ในทั้งอุตสาหกรรมเพิ่มสูงขึ้น ราคาน้ํามันหลอล่ืนก็มีสวนสัมพันธอยางมากกับราคาน้ํามันดิบตอ

บารเรล จากการที่ราคาน้ํามันดิบขึ้นสูงตอเนื่อง ตนทุนคาน้ํามันหลอล่ืนจึงขยับตามอยางหลีกเลี่ยงไมได  โดยทั่วไปในฐานะ

เจาของเรือนั้นลังเลที่จะปลดระวางเรือที่สรางรายไดเปนกอบเปนกําและหากถึงเวลาอูตอเรือเริ่มสงมอบเรือใหม เมื่อนั้น

ปญหาขาดแคลนลูกเรือก็ตามมา เนื่องดวยปริมาณคนที่เขาสูอาชีพดานการเดินเรือนั้นเพิ่มขึ้นไมสมดุลกับปริมาณเรือที่

ทยอยเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องทําใหอํานาจการตอรองคาจางตกอยูกับฝายลูกเรือ ซึ่งสรางความกดดันอยางตอเนื่องใหกับ

ผูประกอบการ เปนผลใหเจาของเรือหลายรายตองใชลูกเรือที่ไมมีประสบการณ ไมเคยผานงานหรือไมไดรับการทดสอบมา

ทํางานในการปฏิบัติงานหลัก และดวยจํานวนเรือที่เพิ่มขึ้นแตจํานวนทาเรือกลับไมมีการขยายใหสมดุล  ทําใหมีจํานวนเรือ

เขาและออกจากทามากขึ้นอยางมีนัยสําคัญเปนผลใหผูนํารองเสนทางและเรือโยงนําเขาเทียบทาถูกใชงานอยางหนัก   จาก

ความกดดันที่จะลดความลาชาของการดําเนินการใหอยูในระดับต่ําที่สุด เปนผลใหมีรายงานอุบัติเหตุจากการชนและการ

เทียบทาเกยตื้นเพิ่มสูงขึ้น  ดวยเทคโนโลยีที่เขามาและระบบตรวจเสนทาง GPS ของเรือ ไดดําเนินตามเสนทางเดินเรือเดิมที่

เคยเกิดอุบัติเหตุซ้ํารอยเดิม ในทางปฏิบัติของอุตสาหกรรมการเดินเรือนั้นการเรียกรองคาเสียหายทั้งหมด  (ซึ่งคาเรียกรอง

ชดใชของการรั่วของน้ํามันเปนคาใชจายที่แพงที่สุด) ในระดับต่ําสุดของคาชดเชยจะถูกรวมกันและรับผิดชอบโดยเจาของเรือ

แตละรายผานทางผูรับประกันตามลําดับ (เรียกวาสมาคม P&I Clubs) ดังนั้นบริษัทฯ ความเสี่ยงเพิ่มขึ้นที่จะตองรับภาระ

การเรียกรองคาเสียหาย แมวาเรือบริษัทฯ อาจจะไมเกี่ยวของดวย ยิ่งกวานั้นการเปลี่ยนแปลงกฎระเบียบภายในสมาคม P&I 

Clubs สงใหทางสมาคม เรยีกรองใหสมากชิกรักษาระดับการชําระหนี้ ซึ่งจะมีผลตอคาเบี้ยประกันที่สมาชิกที่เปนเจาของเรือ

ตองจายสูงขึ้น  ส่ิงตางๆเหลานี้กอใหมูลคาของเรือสูงขึ้นและสงผลถึงคาเบี้ยประกันที่เพิ่มขึ้นดวย  ในป 2550 คาใชจายใน

การเดินเรือตอวันตอลําเรือของบริษัทฯสูงขึ้นรอยละ 11  บริษัทฯ ยังไมมีตัวเลขเฉลี่ยของอุตสาหกรรม แตจากอดีตที่ผาน

คาใชจายในการเดินเรือของอุตสาหกรรมจะสูงกวาของบริษัทฯ 

 

การประชุมองคกรการเดินเรือทะเลสากล (IMO): ไดรับการปรับปรุงเพื่อใหเขากับความตองการที่จะสงเสริมปกปอง

ส่ิงแวดลอม  ซึ่งทําใหตนทุนของเจาของเรือเพิ่มสูงขึ้น และเพิ่มแรงกดดันสําหรับผูรักษากฎ ไดแก เจาหนาที่ธงประจําชาติ

และสมาคมจัดลําดับชั้นเรือ  ในขณะเดียวกันเจาของเรือก็กําลังเผชิญปญหาขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณ 

 

ศูนยฝกบุคลากรดานการเดินเรือและการจัดการดานทรัพยากรบุคคลดานการเดินเรือ: บริษัทฯ ตัดสินใจสรางศูนย

ฝกบุคลากรดานการเดินเรือที่สํานักงานใหญในกรุงเทพฯ ซึ่งไดรวมหองจําลองการควบคุมเรือเพื่อฝกบุคลากรดานการ

เดินเรือ การจัดการดานบุคคลากรเรือ (Maritime Resource Management, MRM) เปนโปรแกรมเพื่อฝกลูกเรือ วิศวกร 

กัปตัน และคนประจําฝง จุดประสงคคือเพื่อเพิ่มความรู เสริมสรางความสามารถ และเรียนรูขอจํากัดการทํางาน รวมถึง

สงเสริมทัศนคติดานบวกตอความปลอดภัยและการทํางานเปนทีม  MRM เปนที่ยอมรับโดยทั่วไปวาเปนหนึ่งในวิธีการที่มี

ประสิทธิภาพที่สุดในการปรับปรุงการทํางานของลูกเรือและลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ  การอบรม MRM ไดรับอนุมัติ
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และอนุญาตจาก The Swedish Club และจํานวนของผูทําการอบรม MRM ทั่วโลกปจจุบันมี 27 ราย เครื่องมือและอุปกรณ

ที่ใชจะปฏิบัติงานไดเต็มกําลังภายในเดือนมีนาคม 2551 นอกจากการอบรม MRM แลว เรายังสรางหองเรียน การอบรมผาน

วีดีโอ และการฝกผานคอมพิวเตอร (Computer Based Training, CBT) สําหรับลูกเรือ นอกจากนี้ยังมีการอบรม

ภาษาอังกฤษเพื่อการเดนิเรือ การเรียนในหองเรียน และ การฝกดวยคอมพิวเตอรเพื่อความปลอดภัยและการปฏิบัติงานเรือที่

มีประสิทธิภาพ การจัดการดังกลาวนับเปนการวางรากฐานที่สําคัญตอกิจกรรมการฝกทําใหเจาหนาที่และลูกเรือของบริษัทฯ 

ตามทันพัฒนาการใหมๆในการปฏิบัติงานเรือ  หองจําลองการควบคุมเรือ ไดรวมรูปแบบการฝกขณะที่นําเรือเขาทาและ 

จําลองสภาพการเดินเรือหลากหลายแบบเพื่อใหเจาหนาที่และลูกเรือไดเรียนรูการจัดการเรือและการบังคับเรือ  เรื่องดังกลาว

เปนเรื่องสําคัญที่บริษัทฯมุงหวังที่จะฝกและเตรียมเจาหนาที่และลูกเรือเพื่อใหคนกลุมนี้ดูแลตัวเองและเรือไดดีขึ้น เพื่อความ

ปลอดภัยของตวัลูกเรือเอง ปองกันการเกิดอุบัติเหตุ และเพื่อชวยรักษาสิ่งแวดลอมอีกดวย 

 

สภาวะของเงินที่ถูกและไดมางาย: ในตลาดหนี้ของธุรกิจเดินเรือเปนส่ิงที่เห็นชัดในชวง 2 ปที่ผานมา  สภาพดังกลาวเริ่ม

ถดถอยในชวงหลังของป 2550 โดยสภาพคลองเริ่มชะงักอันเนื่องมาจากวิกฤตสินเชื่ออสังหาริมทรัพย (ซับไพรม) ในประเทศ

สหรัฐอเมริกากระทบกับระบบการเงิน ธนาคารยุโรปที่ปลอยกูใหกับธุรกิจการเดินเรือพบวาเปนเรื่องยากที่จะปลอยใหกูโดยมี

จํานองเรือที่ซึ่งไดเซ็นสัญญาในชวงตนปที่ผานมา  ปจจัยนี้มีผลตอตนทุนของผูกูเพิ่มขึ้นจากมารจินที่สูงขึ้นและคาธรรมเนียม

ที่สูงขึ้น ที่บริษัทเรือตองจายใหธนาคารเพื่อแปลงสภาพหนี้ใหมในขณะที่เงื่อนไขการกูเงินยุงยากมากกวาเมื่อ 2-3 เดือนกอน

หนานี้ ไมเพียงแตตนทุนเงินกูของธุรกิจเดินเรือที่สูงขึ้น  ธนาคารสวนมากยังไดปรับลดจํานวนเงินที่จะปลอยใหกูเงินเพื่อธุรกิจ

เรือในป 2551ดวย และเพิกเฉยตอรายการที่นาสนใจ ที่ทางธนาคารเคยพยายามตามอยูกอนหนานี้ เราอยากที่จะมองไปที่

โอกาสที่สวางสดใสทามกลางอุปสรรคทั้งหลาย จากสภาพคลองที่บีบรัดดังกลาวไมเพียงแตทําใหเราไดเปรียบกวาบริษัทอื่น

และผูกูหนาใหม เพราะบริษัทฯ เรามีสถานภาพการเงินที่ม่ันคงมาก นอกจากนี้การขาดสภาพคลองของเงินในตลาดอาจทํา

ใหส่ังตอเรือใหมนอยลงและชะลอศักยภาพการสงมอบเรอืใหมอยางที่ไดกลาวไวในเรื่องทิศทางอุตสาหกรรมเดินเรือทะเล 

  
โครงการรวมทุน: 
การดําเนินงานของโครงการรวมทุน มีตอไปดังนี้ 

 Southern LPG (SLPG):  กระบวนการปดบัญชีโครงการรวมทุนนี้ไดขอยุติแลว บริษัทฯไดขาย สินทรัพยหลักๆ 

ของบริษัทนี้ เรียบรอยแลว และคาดวาจะปดการขายสวนที่เหลือของบริษัทนี้ไดอยางสมบูรณในอนาคต อันใกลนี้ 

 International Seaports (Haldia) Pvt Ltd: เปนการลงทุนที่ทาเรือเมืองฮัลเดียเพียงแหงเดียว (ประมาณรอยละ 22.4 

ของทุนจดทะเบียน) ที่ลงทุนดําเนินงานภายใตโครงการทาเรือในอดีต สวนโครงการน้ี มีผลการดําเนินงานที่ดีอยางตอเนื่อง

และบริษัทไดรับเงินปนผลจํานวน 0.36 ลานเหรียญสหรัฐ ในป 2550 จากการลงทุนนี้ 

 
บทสรุป: 
จากการเปลี่ยนแผนกลยุทธในการทําธุรกิจของบริษัทฯ จากการใหบริการเปนรายเที่ยวหรือการใหเชาเรือระยะสั้นซึ่งเปน 

ลักษณะการทําธุรกิจกอนป 2546 มาเปนการทําสัญญาใหเชาเรือระยะยาวมากขึ้น ทําใหบริษัทฯประสบความสําเร็จ 
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และมีกระแสเงินสดที่ม่ันคง การมีกระแสเงินสดที่ม่ันคงและความชัดเจนในรายไดในอนาคต ทําใหบริษัทฯสามารถปลด 

ภาระหนี้เงินกูไดหมดในเดือนตุลาคม 2549 ดังนั้นชวงโอกาสที่เหมาะสมนี้ บริษัทฯ อยูในสถานภาพที่พรอมในการสั่งตอเรือ

ใหมจํานวน 18 ลํา กับอูตอเรือ ABG และบริษัทฯยังมองหาโอกาสที่ดีที่จะเขามาสําหรบัการขยายกิจการขั้นตอไป 

 

ความมุงมั่นที่จะเรงรีบขยายธุรกิจในอนาคตไมนาจะมีขอจํากัด เนื่องจากบริษัทฯมีประวัติที่ดีในการจายชําระหนี้คืนไดเร็ว 

กอนกําหนด ทําใหบริษัทฯสามารถระดมเงินทุนเพื่อการขยายกองเรือในอนาคตจากการกูยืมเพียงอยาง เดียวไดในระดับที่

แขงขันได และดวยเปาหมายที่ตั้งใจเชนนี้ บริษัทฯ จึงไดขยายระยะเวลาวงเงินสินเชื่อ (จนถึงส้ินป 2551) ในวงเงินสินเชื่อ

จํานวน 500 ลานเหรียญสหรัฐ จากกลุมธนาคารชั้นนําทั้งในประเทศและตางประเทศ ซึ่งวงเงินสินเชื่อนี้จะทําใหบริษัทฯ 

สามารถที่จะชวงชิงโอกาสทางธุรกิจ ใดๆ ที่จะเขามาไดทันที 

 

บริษัทฯ ไดวางพื้นฐานแหงความเติบโตของบริษัทฯ ไวอยางแข็งแกรงโดยการปลดหนี้ใหหมด ขยายเวลาวงเงินสินเชื่อจํานวน 

500 ลานเหรียญสหรัฐ เพื่อซื้อเรือมือสอง รวมถึงโครงการสั่งตอเรือใหม 18 ลํา ที่ทําสัญญากับอูตอเรือ ABG ซึ่งเปนการ 

สรางความไดเปรียบในการชวงชิงโอกาสในตลาดขนสงสินคาแหงเทกองแบบไมประจําที่จะเกิดขึ้นในอนาคต ดวยพระพร 

จากพระผูเปนเจาพวกเราหวังวาจะสามารถทําตามสัญญาที่มีกับผูถือหุนและผูมีสวนไดเสียทั้งหลาย ดวยการเสียสละ 

การทํางานหนักของมืออาชีพทั้งที่สํานักงานและเจาหนาที่ประจําการ บนเรือของพีเอสแอลทุกคน 

 

ในนามคณะกรรมการ 

บริษัท พรีเชียส ชิพปง จํากัด (มหาชน) 

 

 

             

นายคาลิด มอยนูดดิน ฮาชิม 

กรรมการผูจัดการ 

นายคูชรู คาลี วาเดีย 

กรรมการ 

 

 

            

   


