
 

ที่ 2553-011         วันท่ี  5 กุมภาพันธ 2553 
 
เรียน ทานกรรมการและผูจัดการตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย 
 
เรื่อง บททบทวนการดําเนินงาน ประจําป 2552 ของบริษัท พรีเชียส ชิพปง จํากัด (มหาชน) 
 
 ปท่ีแลวรายงานจากคณะกรรมการไดเริ่มตนดวยคํากลาวจากวรรณกรรมอมตะของชารลส ดิคเคนส เรื่อง “A 
Tale of Two Cities” หรือ เรื่องเลาสองนคร คือ “นับเปนชวงเวลาท่ีดีท่ีสุด และเลวรายที่สุด” ในป 2552 อาจกลาวตาม
แวดวงชิพปงท่ีวา ไดกลาวคําอําลาแก Annus Horribilis หรือ ปท่ีเลวรายไปแลว สถานการณของตลาดเรือขนสินคาแหง
เทกองกลับมีความสับสนอยางที่ไมเคยมีมากอน ความชัดเจน หรือหากจะกลาวใหถูก คือการขาดความชัดเจนเกี่ยวกับ
เรือตอใหมกอใหเกิดขอสงสัยมากมาย ณ วันน้ียังไมมีใครแนใจไดวาจะมีเรือส่ังตอใหมจํานวนเทาใดที่สามารถสราง
เสร็จภายในระยะเวลาสองถึงสามปขางหนา ความไมสมดุลในระยะสั้นๆระหวางอุปสงคและอุปทานจะมีความผันผวน
ไปตามชวงเวลาท่ีเรือใหมเขาสูกองเรือ วาสอดคลองกับอุปสงคหรือไมจะเปนตัวกําหนดจุดสูงสุดและตํ่าสุดของดัชนีคา
ระวางเรือ นอกเหนือจากความสับสนนี้แลว ยังมีความไมแนนอนท่ีเกิดข้ึนซํ้าแลวซํ้าเลาเกี่ยวกับมูลคาสัญญารายปของ
สินแรเหล็ก ซ่ึงสงผลใหการวิเคราะหความตองการใชเรือในสมการอุปสงคอุปทานดังกลาวเปนปญหามากย่ิงข้ึน ความ
สับสนวุนวายเพิ่มสูงข้ึนอีกเม่ือบริษัทถลุงเหล็กขนาดใหญเปนอันดับสามของประเทศจีน เซ็นตสัญญาคาสินแรเหล็ก
ระยะยาวกับบริษัทรัฐวิสาหกิจของเวเนซูเอลาเม่ือเดือนพฤศจิกายนป 2552  สัญญาฉบับน้ีจะสงผลใหประเทศจีนไดรับ
สินแรเหล็กจากแหลงผลิตที่หลากหลายมากขึ้น นอกจากน้ันราคายังถูกลงเนื่องจากกลไกทางดานราคาที่ตางไปจากการ
เซ็นตสัญญารายปแบบดั้งเดิม จากรายงานของนักวิจัยอาวุโสดานนายหนาเรือ ประเทศจีนมีความตองการสินแรเหล็กที่
ไมถูกนับถึง 250 ลานเมตริกตัน โดยคํานวณจากปริมาณสินแรเหล็กท่ีผลิตภายในประเทศบวกกับแรเหล็กที่นําเขาจาก
ตางประเทศ ลบดวยปริมาณดังกลาวจะไดปริมาณเหล็กดิบที่ผลิตข้ึนในชวงสิบเดือนแรกของป 2552  สินแรเหล็ก
จํานวน 250 ลานเมตริกตันนี้ นับเปน ‘ไพตายท่ีซอนอยูในมือของผูซ้ือ’ ที่จะมีบทบาทสําคัญในการกําหนดมูลคาของ
สัญญาแรเหล็กรายปถามีการเปดเผยตัวเลขออกมา ซ่ึงอาจทําใหความตองการใชเรือดิ่งลดลงไดจนสงผลกระทบตอ
ตลาดคาระวางเรอืขนสงสินคาแหงเทกอง 
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 เพ่ืออธิบายใหเห็นภาพผลประกอบการของบริษัทฯท่ีชัดเจน คณะกรรมการขอนําเสนอตัวเลขผลกาํไรสุทธิ/
ขาดทุนรายปจาก รายงานการแปลงคาเปนเงินเหรียญดอลลารสหรัฐอเมริกา (Restated US Dollar Financial Statements) 
ในชวงหลายปที่ผานมา  
 
ป 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 2552 

กําไรสุทธิ (ลานเหรียญ) (0.48) 24.79 110.10 154.22 92.63 96.48 148.14 88.09 

กําลังกองเรือ(จํานวนเรอืโดยเฉลี่ย) 29.22 28.39 44.63 52.89 54.00 44.97 44.12 32.79 

กําไรสุทธิ ตอ ลําเรอื (ลานเหรียญ) -0.02 0.87 2.47 2.92 1.72 2.15 3.36 2.69 

 
 ผลประกอบการของบริษัทฯ ในป 2552 ถาพิจารณาโดยเปรียบเทียบกับยอดการขาดทุนรวมจํานวน 11 พันลาน
เหรียญสหรัฐฯ ของบริษัทเดินเรือทั้งส้ิน 22 บริษัท (บรษิัทมหาชน 16 บริษัท และบริษัทเอกชน 6 บริษัท) ในกลุม
บริษัทเรือตู ในชวงเวลาเพียงเกาเดือนในป 2552 โดยบริษัทในกลุมเรือบรรทุกน้าํมันและของเหลว และกลุมเรือ
บรรทุกสินคาแหงเทกองก็ประสบภาวะขาดทุนในอัตราท่ีนอยกวาเพียงเล็กนอย เม่ือพิจารณาในแงนี้แลว ถอืวาผล
ประกอบการของบริษัทฯ เรานั้นเปนดั่งประภาคารท่ีสองสวางอยูทามกลางความมืดมิดและส้ินหวังที่อยูรายรอบเลย
ทีเดียว 

 
รางวัลและเกียรติยศที่ไดรับ 
 ป 2552 นับเปนครั้งท่ีสอง (ครั้งแรกคือป 2549) ที่กรรมการผูจัดการบริษัทฯ ไดรับคัดเลือกใหเปนหนึ่งใน
ผูบริหารเพียงไมกี่คนที่ไดรบัการเสนอชื่อเขาชิงรางวัลผูบริหารยอดเยี่ยมแหงป (Best CEO Award) โดยตลาด
หลักทรัพยแหงประเทศไทย   
 ป 2552 จากผลการสํารวจในดานการจัดการบรรษัทภิบาลของบริษัทตางๆท่ีจัดข้ึนโดยนิตยสาร Asiamoney 
ฉบับเดือน ธันวาคม 2552/มกราคม 2553  บริษัทฯ ไดรับการโหวต ใหเปน “บริษัทดีเดนในภาพรวมดานการกํากบัดูแล
กิจการท่ีด”ี “บริษัทดีเดนในดานการเปดเผยขอมูลและความโปรงใส” “บริษัทดีเดนดานนักลงทุนสัมพันธ” ในประเทศ
ไทย 
 บริษัทฯ ยังไดรับรางวลัผูบริหารยอดเยี่ยมแหงป ในกลุมบริษัทขนาดเล็กและขนาดกลาง จากสมาคม
นักวิเคราะหหลักทรัพยแหงประเทศไทย (Securities Analysts Association of Thailand)  
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 นิตยสาร The Marine Money เดือนมิถุนายน 2552 ฉบับ “จัดอันดับ” ไดจัดใหพีเอสแอลเปนบริษัทฯ เดินเรือที่
ดีท่ีสุดเปนอันดับที่ 7 ของโลก โดยพิจารณาจากตัวเลขทางการเงินของบริษัทฯ ในป 2551 วิธีการจัดอันดับที่นิตยสาร 
Marine Money ไดใชในการจัดลําดับ คือการจัดลําดับของยอดรวมของเกณฑสําคัญ 6 อยางดังน้ี: ผลตอบแทนรวมตอผู
ถือหุน (Total return to shareholders), อัตราการกอรายไดของสินทรัพยรวม (Asset turnover), กําไรข้ันตน (Profit 
margin), ผลตอบแทนตอสวนของผูถือหุน (Return on Equity), ผลตอบแทนของสินทรัพยรวม (Return on Assets) และ
ราคาตลาดตอมูลคาทางบัญชี (Price to book value)   
 งานดานนักลงทุนสัมพันธ (Investor Relations) เปนสวนงานท่ีบริษทัฯ ใหความสําคัญอยางมาก ดังน้ัน
กรรมการผูจัดการบริษัทฯ จึงไดเปนผูดูแลจัดการดวยตนเองในสวนของนักลงทุนสัมพันธในการใหขอมูลขาวสารและ
บทความตางๆ แกนักวิเคราะหและผูส่ือขาว จากผลสํารวจเกี่ยวกับการกํากับดูแลดานบรรษัทภิบาล โดยนิตยสาร 
Asiamoney ฉบับเดือน ธันวาคม 2552/มกราคม 2553 ไดคัดเลือกกรรมการผูจัดการของบริษัทฯ สําหรับรางวัล “นัก
ลงทุนสัมพันธดีเดน” จากประเทศไทย เปนปท่ีสองติดตอกัน นอกจากนั้นเรายังไดกรรมการดานการเงิน (CFO) และ
พนักงานอาวุโสอีกสองทานของบริษัทมารวมดูแลงานในสวนนี้อีกดวย นอกจากน้ีในระหวางป บริษัทฯ ไดเขา
รวมงาน Road Show ตางๆรวมทั้งไดเขารวมงาน SET Opportunity Days ทั้ง 4 ครั้งในแตละไตรมาสในป 2552 
บริษัทฯ หวังเปนอยางยิ่งวาจะดําเนินการสานตองานสวนสําคัญน้ีในแผนงานนักลงทุนสัมพันธในป 2553 และปตอๆ 
ไป ไดอยางตอเน่ือง 
 

จุดเดนทางการเงิน (จากงบการเงินสกุลเงินบาท) และผลการดําเนินงานสําหรับป 
 ผลการดําเนินงานระหวางป รายไดรวมของบริษัทฯ คือ 6,408.88 ลานบาท (ป 2551: 8,649.65 ลานบาท) และ
มีผลกําไรสุทธเิปนจํานวนเงินทั้งส้ิน 3,047.06 ลานบาท (ป 2551: 4,938.59 ลานบาท) สวนของผูถือหุนไดเพ่ิมข้ึนเปน 
17,136.36 ลานบาท (ป 2551: 16,177.45 ลานบาท) และสินทรัพยรวมของบริษัทฯ แมจะมีการขายเรือไป 20 ลําใน
ระหวางป ยังคงเพ่ิมข้ึนเปน 22,140.13 ลานบาท (ป 2551: 17,960.53 ลานบาท) โดยมีสาเหตุหลักมาจากการจายเงิน
ลวงหนาจํานวน 3,088.76 ลานบาท สําหรับเรือส่ังตอใหมและกําไรสุทธทิี่ไดรับและคงเหลือในระหวางปนี้ 
 ในระหวางป บริษัทฯ มีกําไรสุทธิจํานวน 3,048.97 ลานบาท กอนกําไรจากอัตราแลกเปลี่ยนจํานวน 43.63 

ลานบาท (ป 2551 กําไรจากอัตราแลกเปลีย่นจํานวน 61.13 ลานบาท) และภาษีเงินไดจํานวน 45.54 ลานบาท (ป 2551 
จํานวน 21.37 ลานบาท) ในดานของรายได ปนี้เรือของบริษัทฯ มีรายไดเฉลี่ย 13,459 ดอลลารตอวันตอลํา เม่ือ
เปรียบเทียบกับ 16,489 ดอลลารตอวันตอลํา ของป 2551 รายไดรวม(ไมรวมรายการกําไรจากการขายเรือ) ตํ่ากวาปที่
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แลว สาเหตุหลักเนื่องมาจากการลดลงของจํานวนวันเดินเรือ ซ่ึงเปนผลจากการขายเรือเกาและสงมอบเรือจํานวน 20 
ลําจากกองเรือของบริษัทฯ รวมถึงรายไดเฉลี่ยตอวันตอลําเรือของป 2552 ลดลง เม่ือเปรียบเทียบกับป 2551 คาใชจาย
ในการเดินเรือลดลงรอยละ 11 ดวย เนื่องจาการลดลงของจํานวนวันที่มีการเดินเรือในระหวางป ระยะเวลาหยุดการ
เดินเรือเพื่อการซอมบํารุงของปนี้เฉลี่ยประมาณ 10.18 วนัตอลําเรือ ซ่ึงถือวาดีมากเม่ือคํานึงถึงอายุเฉลี่ยของกองเรือที่มี
อายุประมาณ 18 ปในป 2552 จากผลกําไรที่ดีและกระแสเงินสดท่ีแข็งแกรง ทําใหบริษัทฯมีสภาพคลองสูงในระหวาง
ป 2552 และสามารถจายเงินปนผลจํานวน 2,078.74 ลานบาทไปในป 2552 
 บริษัทฯ ไดลองคํานวณผลตอบแทนตอผูถือหุนสําหรับ 16 ป นับต้ังแตบริษัทฯ เขาจดทะเบียนในตลาด
หลักทรัพยเม่ือวันท่ี 16 กันยายน 2536 จนถึงวันพุธที่ 16 กันยายน 2552 ซ่ึงราคาหุนบริษัทฯ มีราคาปดอยูท่ี 18.30 บาท
ตอหุน หากนักลงทุนไดถือหุนไวต้ังแตเปด IPO ครั้งแรกจนครบ 16 ป นักลงทุนจะไดผลตอบแทนถึง 13.12 เทาของ
เงินลงทุนครั้งแรก !! โดยการคํานวณนี้ยังไมไดคํานึงถึงผลตอบแทนจากการนําเงินปนผลที่ไดรับไปลงทุนใหม ในรูป
หุนหรือดอกเบี้ยรับ 
 

กองเรือของบริษัท 
 บริษัทฯ มีกองเรือเม่ือส้ินป 2552 อยูท่ี 25 ลาํ และมีขนาดระวางบรรทุกรวมที่ 631,070 เดตเวทตัน น่ันคือ โดย
เฉลี่ย 25,243 เดตเวทตัน ตอลําเรือ และมีอายุเฉลี่ยกองเรอืเทากับ 17 ป  สวนเรื่องการส่ังตอเรือใหมกับอูตอเรือ ABG 
ประเทศอินเดีย ตามแผนการลดอายุกองเรอืของบริษัทนั้น ไดรายงานรายละเอียดไปแลวในรายงานประจําป2550 ใน
ธุรกิจเดินเรือตองใชเงินลงทุนสูงและมีความเส่ียงสูงตามจํานวนเงินท่ีนาํมาลงทุนดวย นอกจากนี้ยังมีลักษณะเฉพาะที่
ไมสามารถคาดเดาไดและเปลี่ยนแปลงอยางสุดข้ัวอยูตลอด ดังนั้นจังหวะเวลาที่ตองตัดสินใจในการซ้ือสินทรัพยครั้ง
ใดนั้นถือวาเปนการตัดสินใจที่สําคัญท่ีสุดทีเดียว 
 ในสวนของการดําเนินตามแผนที่กลาวไวขางตน บริษัทฯ ไดทําการขายเรือเกาท่ีสุดของบริษัทฯ จํานวน 21 
ลํา จากจํานวนเรือเกาทั้งส้ิน 25 ลํา และบรษิัทฯ มีความต้ังใจที่จะขายเรือที่เหลือทั้ง 4 ลําออกไป กอนจบไตรมาสแรก
ของป 2553 เม่ือสัญญาใหเชาเรือปจจุบันของเรือเหลาน้ันหมดลง นับเปนการเสร็จส้ินข้ันตอนแรกของแผนการลดอายุ
กองเรือ การซ้ือเรือ รจเรข นารี (Rojarek Naree) เรือขนาด 29,870 เดตเวทตัน สรางป 2548 ในประเทศญี่ปุน  นับเปน
การกาวสูข้ันตอนตอไปของแผนการลดอายุกองเรือ โดยการแทนท่ีเรอืเกาที่ถูกขายไป ดวยเรือทีมี่อายุนอย มีขนาด
ใหญกวา มีเครื่องยนตที่ดีกวาเดิมและประหยัดคาใชจายกวา จากตลาดเรือมือสอง แผนการนี้จะเปนช้ินสวนสุดทายที่
จะตอลงไปในภาพปริศนาตัวตอ และสงผลใหบริษัทฯ มีความไดเปรียบทางธุรกิจในอนาคตสืบไป บริษัทฯ จําเปนตอง
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ทดแทนกองเรือใหสําเร็จดวยการซ้ือเรือจํานวน 24 ลํา จากตลาดเรือมือสอง สําหรับองคกรสวนใหญแลวแผนปฏิบัติน้ี
นับเปนความทาทายอยางใหญหลวง แตในกรณีของบริษัทฯ นั้นนับวาตางจากองคกรอื่น หากทานผูถือหุนนึกยอนไป 
ในชวงระหวางเดือนกันยายน ป 2546 และเดือนกันยายน ป 2547 บริษัทฯ มีกองเรือเพิ่มจาก 28 ลํา เปน 52 ลํา โดยทํา
การซ้ือเรือจํานวน 24 ลํา จากตลาดเรือมือสอง ในระยะเวลาเพียง 12 เดอืน โดยเปนการดําเนินการในขณะที่ตลาดอัตรา
คาระวางเรือเพ่ิงเริ่มเขาสูยุคทอง ดังนั้นนับวาบริษัทฯ ไดจัดโครงการทดแทนกองเรือ/จัดซ้ือในชวงขาขึ้น ครั้งนี้ก็
เชนกัน บริษทัฯ มีแผนงานท่ีจะจัดซ้ือเรอืมือสองจํานวน 24 ลํา ในขณะท่ีตลาดอัตราคาระวางเรือมีคาดัชนีบอลติค 
(BDI) อยูระหวาง 1,000 ถึง 3,500 จุด สถานการณของตลาดท่ีคาดไว ณ ปจจุบัน จนถึงส้ินป 2553 นับเปนสถานการณ
ที่งายตอโครงการจัดซ้ือ/การทดแทนกองเรือมากกวาตลาดในชวงขาข้ึน ตราบใดที่ยังมีเรือมือสองใหซ้ือขายอยูใน
ตลาด การจัดซ้ือเรือเพ่ือทดแทนจึงไมนาเปนปญหาแตอยางใด บริษัทฯ ไดรับขอเสนอการขายเรือมือสองอายุนอยทุก
วัน หากเพียงแคบริษัทฯ ยอมรับราคาท่ีผูขายเรียกรองโดยไมตองรอเวลาอีก บริษัทฯ ก็สามารถจบโครงการทดแทน
กองเรือจากตลาดเรือมือสองไดภายในเวลานอยกวา 3 ถงึ 6 เดือนเทานั้น ! เพียงแตบริษัทฯ คาดการณวาราคาของเรือจะ
ตกลงกวาราคาในปจจุบัน จึงไดชะลอการตัดสินใจไวกอน เน่ืองจากสถานการณของธุรกิจการตอเรือและการ
สนับสนุนเงินลงทุนในการซ้ือขายเรือกําลังอยูในชวงสับสน โดยดานหน่ึงเกิดการขาดสภาพคลองทางการเงิน และอีก
ดานหน่ึงไมมีบริษัทใดตองการเรือตอใหมท่ีพวกเขาไดทําการส่ังจองไว ในสถานการณเชนนี้ บริษัทฯ สามารถทํา
ขอตกลงกับผูขายเรือมือสองท่ีมีอํานาจการตอรองนอย หรือเจาของเรือตอใหมที่มีปญหาขาดสภาพคลอง เพ่ือการ
ดําเนินการตามโครงการทดแทนกองเรือใหสําเร็จ  
 เม่ือใดท่ีการทดแทนกองเรือไดสําเร็จลง เราเช่ือม่ันวาบริษัทจะมีความม่ันคงและย่ังยนืทางธุรกิจ ไปอีกสองถึง
สามทศวรรษขางหนา เนื่องจากบริษัทฯ ไดทดแทนกองเรือเกาของบริษัทฯ ดวยราคาที่อยูในระดับตํ่าสุดเปน
ประวัติการณ ดังน้ันบริษัทฯ จะทําการเสาะหาโอกาสท่ีดีในการทดแทนกองเรือ โดยตองการมียอดกองเรือตอปใหอยู
ในระหวาง 50 ถึง 70 ลํา ในระยะเวลาสองถึงสามปนี้ 

 
บทสรุปของป 2552 

ป 2552 ไดเริ่มตนดวยสถานการณวกิฤตการเงินทั่วโลกที่กําลังรุนแรงสุดขีด วาณิชธนกิจใหญอยางเลห
แมนบราเธอรสท่ีไดลมละลายลง ทําใหเกิดภาวะชะงกังันของระบบการเงินการธนาคารท่ัวโลกตามมา ประหนึ่งกับ
คนที่หัวใจกาํลังลมเหลว ธนาคารตางปฏิเสธการใหเงินกูตอกัน ทําใหการปลอยสินเช่ือใหบรษิทัตางๆตองหยดุชะงัก 
เม่ือถึงเดือนกมุภาพันธวิกฤตการเงินกไ็ดสงผลใหเศรษฐกิจโลกเกิดภาวะถดถอยอยางรุนแรง โดยระบบการเงิน
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สําหรับการคาระหวางประเทศไดพังทลายลง เกดิสภาวะวิกฤติลอแหลมทําใหรําลกึถึงภาวะตกตํ่าของเศรษฐกจิโลก
อยางรนุแรงครั้งใหญเม่ือชวงทศวรรษ ค.ศ. 1930  ธนาคารกลางของประเทศตางๆตองทุมเม็ดเงินมหาศาลเพื่อเสริม
สภาพคลองใหกับธนาคาร และรัฐบาลของประเทศตางๆตองดําเนินนโยบายขาดดุลทางการคลังอยางมโหฬารเพื่อสูบ
ฉีดเม็ดเงินลงไปกระตุนระบบเศรษฐกิจของตนใหฟน การซ้ือขายสินคาระหวางประเทศไดตกตํ่าลงจนถึงจุดตํ่าสุด
ชวงเดือนกุมภาพันธและเดือนมีนาคม ธรุกจิขนสงสินคาแหงเทกองไดรับผลกระทบโดยตรงจากวกิฤตการเงินนี ้ เปน
ปที่เรยีกวาเลวรายที่สุดเทาทีจํ่าได อยางไรก็ตามความตองการนําเขาสินคาอยางย่ิงยวดของประเทศจีนจากแผน
กระตุนเศรษฐกิจของจีนดวยเม็ดเงินถึง 586 พันลานดอลลารสหรัฐไดเขามาเปนเหมือนตัวชวยสุดทายเพยีงส่ิงเดียวที่
พยุงธรุกิจขนสงสินคาแหงไมใหตองจมน้ําลงตลอดชวงเวลาเกือบตลอดทั้งปท่ีผานมา และทําใหอัตราคาระวางขนสง
สินคาไดเริ่มฟนตัวข้ึน ในดานของสินเช่ือเพื่อการตอเรือใหมสําหรับป 2552 แลว กลาวไดวาเปนปแหงความเช่ืองชา
และนิ่งเฉย ทาํใหปญหาใหญของเรือที่กําลังตอใหมที่มีจํานวนลนตลาดและยังขาดแคลนแหลงเงนิทุนจะยังคงเปนอยู
ตอไปในป  2553 และยังคงเปนอะไรท่ียากตอการตัดสินใจแกไข ทั้งเจาของเรือ นายธนาคาร และเจาของอูตอเรือ ตาง
ก็ไดเขาสูภาวะนิ่งเครียดไดแตรอดูสถานการณ ไมสามารถยอมรบักับราคาตลาดท่ีตกตํ่าลงของเรือที่กําลังตอใหม 
นายธนาคารตางมีอาการกลนืไมเขาคายไมออกไมอยากจะตองบังคับลกูหน้ีใหปฏิบัติตามเงื่อนไขของการกูยืม ที่
ลูกหนี้ไดผดิเงือ่นไขจากการที่มูลคาของหลักประกัน(เรอื)ลดลงตํ่ากวาเกณฑท่ีกําหนดไว เพราะวาถาทําเชนนั้นแลวก็
จะเปนการทําลายเจาของเรอืที่เปนลกูหน้ีจนไมสามารถดําเนินธรุกจิตอไปเพื่อชําระคืนหนี้ได ดังนั้นความหวังเดียวที่
เหลืออยูก็คือ การเฝารอ ทีน่าจะเปนกลยุทธที่ดีท่ีสุด และจะเริ่มมีการตีราคาเรือที่กาํลังตอใหมเม่ือสภาพตลาดเริ่มมี
ทิศทางท่ีดีข้ึน การเฝารอนี้ไดสงผลใหโอกาสท่ีจะไดรูถงึจุดตํ่าสุดของราคาตลาดเรือตองมาหยุดชะงักลง วธิีการ “เฝา
รอและภาวนา” นี้ไดเริ่มเห็นผลจากการท่ีดัชนีคาระวางเรือ(BDI) ไดดีดตัวเพิ่มข้ึนอยางแข็งแกรงกวาท่ีคาดการณ 
ดังนั้นเม่ือมองยอนกลับไป การชะลอยบัย้ัง การตัดสินใจท่ียากลําบากดังกลาวจึงกลับกลายเปนการตัดสินใจท่ีสุด
ฉลาด 
 
 การนําเขาแรเหล็กโดยประเทศจีน ตามขอมูลศุลกากรเบือ้งตนมีปริมาณมากถึง 628 ลานตัน เปนสถิติใหมที่
นาประทับใจสําหรับป 2552 ซ่ึงไดเพ่ิมข้ึนมากกวา 41.5% เม่ือเทียบกับตัวเลข 444 ลานตันของป 2551 เปนที่
คาดการณวาตัวเลขการนําเขาแรเหล็กมายังประเทศจีนในป 2553 นาจะสูงถึง 675+ ลานตัน ตัวเลขเบ้ืองตนของการ
ผลิตเหล็กในจีนสําหรับป 2553 ไดเพิ่มสูระดับ 566 ลานตนัซ่ึงมากกวาตัวเลข 500 ลานตันที่สูงมากเปนประวัติการณ
อยูแลวของป 2551 อยูถึง 14 % สําหรับป 2552 ตัวเลขการผลิตเหล็กของจีนคาดวาจะสูงแตะระดับ 640 ลานตัน ถาน
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หินถือวาเปนแหลงพลังงานมากถึง 80% ของความตองการใชพลังงานท้ังหมดของจีน ซ่ึงสมัยกอนจีนมีถานหินที่มาก
เพียงพอกับความตองการ แตในปจจุบันไมไดเปนเชนนัน้แลว เพราะจีนไดมีการนําเขาถานหินประมาณ 120 ลานตัน
ในป 2552 และตัวเลขน้ีอาจเพิ่มสูงข้ึนถึง 150+ ลานตันในป 2553 และมากขึ้นไปอีกในปตอๆไป 
 
 ดัชนีคาระวางเรือ(BDI) เม่ือส้ินป 2552 อยูที่ระดับ 3,005 จุด สูงข้ึนกวาตัวเลขดัชนีเม่ือตนปซ่ึงอยูท่ี 773 จุด
ประมาณ 390% และในระหวางปไดดีดตัวข้ึนสูงสองครั้ง ครั้งแรกท่ีระดับ 4,291 จุด เม่ือวันที่ 3 มิถนุายน 2552 และ
อีกครั้งทีร่ะดบั 4,661 จุด เม่ือวันที่ 19 พฤศจิกายน 2552 เหตุผลสําคัญที่ทําใหดัชนีมีความแข็งแกรงข้ึนสามารถ
อธิบายไดจากการเพิ่มข้ึนอยางสูงในการนําเขาแรเหล็กของประเทศจีน (สูงข้ึนกวาป 2551 ประมาณ 42%) ทําใหเกิด
การขาดแคลนเรือสําหรับขนสงเน่ืองจากเรอืจํานวนมากตองมารอเพื่อเขาเมืองทา (เม่ือถึงส้ินป 2552 ตัวเลขจํานวน
เรือที่ตองจอดทอดสมอเพื่อรอเทียบทาเรือตางๆในโลกไดสูงข้ึนเปนประวัติการณโดยมีจํานวนเรือเกือบ 8% ของกอง
เรือขนสงสินคาแหงเทกองทัง้หมดของโลกท่ีตองจอดเรอืรอ) โดยเฉพาะเรือขนาดเคปไซส ประกอบกับการนําเขา
ถานหินเกือบ 100 ลานตัน ของจีนจากที่เคยเปนผูสงออกกลายมาเปนผูนําเขารายใหญ ทําใหระยะทางการขนสง
สินคานํ้าหนัก 1 ตัน (ตัน-ไมล) มีระยะทางที่ไกลมากข้ึน (น่ันคือใชเวลามากข้ึนในการขนสงทําใหเรือขาดตลาดมาก
ขึ้น) จึงกลายเปนอีกปจจัยหนึ่งท่ีชวยเพิ่มดชันีคาระวางเรือ และเหตุผลประการสุดทายที่ทําใหดัชนคีาระวางเรือสูงขึ้น
ก็คือภาวะชะงักงันของระบบการเงนิสําหรับการคาระหวางประเทศทีท่ําใหการเสียสมดุลระหวางความตองการใชเรือ
และปริมาณเรอืท่ีมีอยูไดเพิ่มมากข้ึน นําไปสูความตองการใชเรือในการขนสง ณ ขณะนั้นมีนอยกวาความตองการที่
แทจริง และเม่ือภาวะชะงกังันของระบบการเงนิคลี่คลาย ความตองการใชเรือจึงกลบัมีมากข้ึน จึงเปนอีกเหตุผลหน่ึง
ที่อยูนอกเหนอืความคาดหมายท่ีชวยพยงุดชันีคาระวางเรอืไวได นอกจากนี้เราตองไมลืมที่จะกลาวถึงอีกปจจยัหน่ึง
นั่นก็คือการสงมอบเรือที่ตอใหมจากอูเรือที่ลาชากวาที่คาดการณกันไวทําใหปริมาณกองเรือในตลาดไมเพิ่มมากข้ึน
จึงสงผลดีตอดชันีคาระวางเรอืดวยเชนกนั 
 
 ดัชนีคาระวางเรือโดยเฉลีย่ของป 2552 อยูท่ี 2,617จุด ซ่ึงลดลง 41% เม่ือเทียบกับป 2551 ท่ีคาเฉลี่ยของดัชนี
อยูที่ 6,390 จดุ เพื่อใหเห็นภาพรวมมากข้ึน จึงขอยอนไปดูคาเฉลีย่ของดัชนีในอดีต จะเห็นวาระหวางป 2528-2546 
กอนที่ดัชนจีะเขาสูภาวะกระทิง(พุงสูงข้ึน) คาเฉลี่ยของดัชนีอยูท่ี 1,358จุด ถารวมเอาชวงภาวะกระทิงเขาไปดวย คือ
ชวงป 2528-2552 คาเฉลี่ยของดัชนีอยูที่ 2,109จุด และถาดูชวงภาวะกระทิงระหวางป 2547-2552 คาเฉลี่ยอยูที่ 4,514
จุด เม่ือดัชนคีาระวางเรือมีความผนัผวนไมแนนอนมากข้ึน สัญญาเชาเรือระยะยาวจึงไมไดมีความแนนอนไปกวา
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ลายเซ็นของผูเชาเรือ ผูเชารายใหญหลายรายจึงไมอยากที่จะปฏิบัติตามขอตกลงตามสัญญาเชาเรือและไดพยายามใช
ทุกชองทาง ทั้งที่ถูกตองตามหลักกฎหมาย และไมถกูตองตามหลักกฎหมายหรือหลักจรรยา ในการท่ีจะดิ้นใหตัวเอง
หลุดพนจากพันธะตามขอสัญญา แตเปนเพราะดัชนีคาระวางเรือทีแ่ข็งแกรงอยางไมคาดคิดตลอดป 2552 ที่ผานมาที่
ชวยทําใหการลมละลายของบริษัทเรือและผูเชาเรือท่ีคาดการณกนัวาจะมีมากน้ันมีไมมากอยางที่คิด เราคาดวาป 2553 
และอาจรวมถึงป 2554 จะไมราบรื่นนกั และอาจจะมีหลายบรษิัทท่ีตองลมละลายเม่ือเวลาผานไป การจะพดูถึงธรุกจิ
ขนสงสินคาทางทะเลวาเปนอะไรท่ีตอง “คาดหวังในส่ิงที่ไมคาดฝน” อาจจะไมเหมาะอีกตอไป แตถาจะพูดวาตอง 
“คาดหวังในสิง่ที่คาดฝนได” ในชวงสองปขางหนาจึงนาจะเปนอะไรท่ีอธิบายถึงอนาคตไดถกูตองมากกวา 
 นโยบายของบริษัทเราในการทําสัญญาปลอยเชาเรือของบริษัทใหเปนการเชาแบบมีระยะเวลายาวๆ ณ อัตรา
คาเชาที่คอนขางสูง ไดรับการพิสูจนอีกครั้งหนึ่งแลววาเปนนโยบายท่ีถูกตองทีเดียว รายไดตอวันตอลําของป 2552 
สําหรับเรือของเรายังคงสะทอนใหเห็นถึงนโยบายของเราในการที่จะหลีกเลีย่งการเปลี่ยนแปลง(ตกลง)อยางฉับพลัน
ของรายได ซ่ึงอาจจะเปนเชนน้ันไปแลวหากเราปลอยเชาเรือใหเปนไปตามดัชนีคาระวางเรือ(BDI) สําหรับป 2552 
เราไดคํานวณรายไดเฉลี่ยตอวันตอลําอยูที่  13,459 เหรียญสหรัฐ ซ่ึงนอยกวาท่ีเราคาดการณที ่ 14,000 เหรียญสหรัฐ
ตอวันตอลําไปเพียงเล็กนอยเทานั้น และเมื่อเทียบกับรายไดเฉลี่ยของปที่ผานๆมากอนป 2551 เชนป 2550 รายไดอยูที่ 
13,147 เหรียญตอวัน ป 2549 รายได 11,387 เหรียญตอวนั ก็จะเห็นไดวารายไดเฉลีย่ของป 2552 ก็ยังอยูในเกณฑที่นา
พอใจ 
 

ทิศทางอุตสาหกรรมเดินเรือทะเล 
 การปลดระวางเรือเริ่มขึ้นอยางรวดเร็วในชวงตนป แตกลบัแผวลงในชวงปลายป ดวยจํานวนเรือทั้งหมด 227 
ลําท่ีถูกปลดระวาง มีเรือใหมเขามา 134 ลํา สูกองเรือโลก สงผลใหมีเรือลดลง 93 ลํา หรือ -2.9% ของกองเรือโลก โดย
ลดจากจํานวนเรือทั้งส้ิน 3,219 ลํา เปน 3,126 ลํา ในขนาดเรือของบริษัทฯ (10-30,000 เดตเวทตัน) ในชวงป 2552 โดย
เหตุผลที่อัตราการปลดระวางเรือลดลงอยางฮวบฮาบในชวงครึ่งหลังของปเปนเพราะความแข็งแกรงตอเนื่องของตลาด
อัตราคาระวางเรือ แตเปนไปไมไดที่จะหลีกหนีจากบทสรุปท่ีวา เม่ือมีเรือที่มีอายุมากเพิ่มข้ึนเรื่อยๆและเม่ืออัตราคา
ระวางเรือรวงลงสูระดับตํ่า ก็จะสงนําไปสูการเพ่ิมข้ึนของอัตราการปลดระวางเรือในอนาคตอันใกล  
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เรือใหมจํานวนมากท่ีคาดวาจะสงมอบในป 2553 
 เรือขนาดเคปไซส (90,000+ เดตเวทตัน) มีเรือ 415 ลํา หรือ 40.2% ของกองเรือน้ีทั้งหมดจะถูกสงมอบในป 
2553 สวนอีก 299 ลํา หรือ 28.9% จะสงมอบในป 2554 และอีก 143 ลํา หรือ 13.8% ในป 2555 และที่เหลืออีก 40 ลํา 
หรือ 3.9% จะถูกสงมอบในป 2556  และม ีเรือ 239 ลํา หรือ 23.1% จะมีอายุมากกวา 22 ป ในป 2556 และคาดวานาจะ
ถูกปลดระวางในระหวางป 2553 ถึง 2556  ถาอัตราคาระวางเรือยังอยูในระดับตํ่าอยางในปจจุบัน 
 เรือขนาดปานาแมกซ (50-90,000 เดตเวทตัน) มีเรือ 230 ลํา หรือ 14.8% ของกองเรือน้ีที่มีอยูจะถูกสงมอบ
ระหวางป 2553 สวนเรืออีก 194 ลํา หรือ 12.5% ทําสัญญาวาจะสงมอบในป 2554 อีก 96 ลํา หรือ 6.2% ทําสัญญาสง
มอบในป 2555 ที่เหลืออีก 28 ลํา หรือ 1.8% จะถูกสงมอบในป 2556 แตยังดทีี่ในสวนเรือขนาดปานาแมกซนี้มี 367 ลํา 
หรือ 23.6% ของกองเรือ ที่จะมีอายุมากกวา 24 ป ในป 2556 และคาดวานาจะถูกปลดระวางระหวางป 2553 ถึงป 2556 
ถาอัตราคาระวางเรือยังอยูในระดับตํ่าอยางในปจจุบัน ซ่ึงจะกอใหเกิดความสมดุลข้ึนกับกองเรือที่เขามาใหมและทําให
อัตราคาระวางฟนตัวไดในอนาคตอันใกล 
 เรือขนาดซูปราแมกซ (40-60,000 เดตเวทตัน) เรือ 464 ลํา หรือ 24.9% ของกองเรือที่มีจะสงมอบในป 2553 
อีก 274 ลํา หรือ 14.7% จะถูกสงมอบในป 2554 สวน 88 ลํา หรือ 4.7% จะสงมอบในป 2555 อีก 9 ลําที่เหลือ หรือ 
0.5% จะตามมาในป 2556 ในสวนนี้ 378 ลํา หรือ 20.3% จะมีอายุมากกวา 25 ป ภายในป 2556 และคาดวานาจะถูก
ปลดระวางระหวางป 2553 ถึง 2556 ถาอัตราคาระวางเรือยังอยูในระดับตํ่าสุดท่ีเคยเกิดข้ึนมา 
 เรือขนาดแฮนด้ีแมกซ (30-40,000 เดตเวทตัน) มีเรือ 322 ลํา หรือ 33.4% ของกองเรือปจจุบันจะถูกสงมอบใน
ป 2553 อีก 238 ลํา หรือ 24.7% สงมอบในป 2554 อีก 109 ลํา หรือ 11.3% ในป 2555 สวนอีก 8 ลํา หรือ 0.8% จะถูกสง
มอบในป 2556 ในสวนน้ี เรอื 534 ลํา หรือ 55.3% จะมีอายุ เกิน 25 ปภายในป 2556 และคาดวานาจะถูกปลดระวางใน
ระหวางป 2553 ถึง 2556  ถาอัตราคาระวางเรือยังอยูในระดับตํ่าอยางในปจจุบัน 
 เรืออเนกประสงคขนาดเล็ก (10-30,000 เดตเวทตัน) มีเรือ 285 ลํา หรือ 9.1% ของกองเรือน้ีจะถูกสงมอบในป 
2553 อีก 118 ลํา หรือ 3.8% จะสงมอบในป 2554 สวนอีก 27 ลํา หรือ 0.9% สงมอบในป 2555 ที่เหลืออีก 2 ลํา หรือ 
0.1% จะสงมอบในป 2556 โดยท่ีจะมีเรือ 1,555 ลํา หรือ 49.7% มีอายุมากกวา 27 ป ภายในป 2556 และคาดวานาจะถูก
ปลดระวางในระหวางป 2553 ถึง 2556  ถาอัตราคาระวางเรือยังอยูในระดับตํ่าอยางในปจจุบัน การท่ีมีเรืออายุมากอยู
จํานวนมาก จึงทําใหสมการอุปสงค อุปทานดูจะแข็งแกรงที่สุดในสวนของเรือขนาดอเนกประสงคขนาดเล็กน้ี ซ่ึงเปน
ขนาดที่บริษัทฯ ดําเนินงานอยูในตลาดเรือขนสงสินคาแหงเทกองแบบไมประจําเสนทาง 
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 ขณะท่ีทานผูถอืหุนอานตัวเลขท่ีกลาวมาในขางตน โปรดระลึกถึงวา การเลือ่นการสงมอบเรือออกไป ในป 
2551 น้ันมีคาเฉลี่ยอยูที่ 28.4% และเพ่ิมข้ึนเปน 47% ในป 2552 ตอนนี้อาจไมสามารถคาดการณไดวาตัวเลขจะเปนเชน
ไรในป 2553 แตบริษัทฯ จะไมประหลาดใจหากตัวเลขจะขามผาน 50% อยางงายดาย 
 

สถานภาพการแขงขันของเราในอุตสาหกรรมเดินเรือทะเล 
 บริษัทฯ มีเรืออเนกประสงคขนาดเล็ก 24 ลาํ และท่ีส่ังตอใหมอีก 18 ลํา และเงินลงทุน 500 ลานเหรียญสหรัฐฯ
ที่มีอยู สําหรับการจัดซ้ือเรือมือสอง 25 ลํา เพื่อมาทดแทนเรือเกาท่ีบรษัิทฯ ไดขายออกไป ทําใหบริษัทฯ เปนหนึ่งใน
บริษัทฯ ที่ใหญที่สุดในสวนนี้ของตลาด ที่มีจํานวนเรือที่ส่ังตอใหมมากที่สุด และเนื่องจากเจาของเรือในกลุมน้ีมี
ลักษณะกระจดักระจายอยางมาก แตช่ือของบริษัทฯ ไดรบัการยอมรับจากลูกคาวาเปนบริษัทท่ีมีช่ือเสียง ดังน้ันลูกคา
จะนึกถึงและตองการที่จะใชบริการเรืออเนกประสงคขนาดเล็กของบริษัทฯ กอนที่จะไปใชบริการกับเจาของเรือราย
ยอยอ่ืนๆ 
 นอกจากนี้ จากแผนของบริษัทฯ ที่จะหาเรือมาทดแทนเรือที่เกาท่ีสุด 25 ลํา ของกองเรือที่มีอยู ปจจุบันเรือเกา
ไดถูกขายไปแลว 21 ลํา สวนอีก 4 ลําท่ีเหลือมีเปาหมายท่ีจะขายออกไปกอนจบไตรมาศที่ 1 ของป 2553 และจะถูก
ทดแทนดวยเรอืท่ีอายุนอยกวา ขนาดใหญกวา มีเครื่องยนตท่ีดีกวาและประหยัดมากกวา จากตลาดเรือมือสองณ ราคาที่
นาถือไดวาเปนราคาที่ตํ่าเปนประวัติการณ ซ่ึงจะทําใหสถานะการแขงขันของบริษัทฯ ดีกวาเม่ือเปรียบเทียบกับ
บริษัทฯ อ่ืนๆ ซ่ึงอาจซ้ือเรือมือสองในชวง 4 ถึง 5 ปท่ีผานมาดวยราคาท่ีแพงมากเปนประวัติการณ 
 

ปญหาทีอุ่ตสาหกรรมเรากําลังเผชิญอยู 
ดวยอัตราคาระวางที่ข้ึนสูระดับสูงสุดเปนประวัติการณและรวงต่ําลงอยางรวดเรว็ในป 2551 สูระดับตํ่าท่ีสุด

ในรอบ 20 ป ในขณะที่ป 2552 เริ่มกลายเปนปแหงความผันผวนของคาระวาง บริษัทเรือสวนใหญที่มีความรอบคอบ
และมีหน้ีสินเพียงเล็กนอยในบัญชีงบดุล และมีเงินสดคงเหลือมากในกระเปากน็าจะชวยเสรมิสรางความแข็งแกรง
ใหกับอุตสาหกรรมการขนสงสินคาทางทะเลได ซ่ึงอาจทําไดโดยการซ้ือเรือมือสองอยางระมัดระวังในชวงที่ราคา
เรือลดลงตํ่าเปนประวัติการณหรือโดยผานการควบรวมกิจการและการซื้อกิจการของบริษัทอืน่ ซ่ึงไมวาจะดวยวิธใีด
ก็ตามกล็วนเปนส่ิงที่นายินดท้ัีงส้ิน เพราะวามันจะชวยทําใหทุกฝายในอุตสาหกรรมนีด้ีข้ึน แมจะเพียงเลก็นอยก็ตาม 
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 คาใชจายในการเดินเรอืไดเพิม่ข้ึนตอเนื่องในป 2552 แตการที่ตลาดคาระวางทัว่โลกไดรวงตํ่าลงอยางที่ไม
เคยเกดิข้ึนมากอนในป 2551 ก็ไดทําใหเกดิปรากฏการณการออนตัวลง(ซ่ึงเปนผลดี) ของคาใชจายบางรายการในป 
2552 ซ่ึงเราคาดวาคาใชจายที่ลดลงเหลาน้ีจะยังคงเปนอยูตอไปอีกระยะหน่ึงในป 2553 คาใชจายทีสํ่าคัญเชน คานํา
เรือเขาอูแหง คาตรวจสอบสภาพเรือ คาซอมแซมบํารงุรักษาเรือ คาใชจายอุปกรณและช้ินสวนอะไหลเรือ ตลอดป 
2552 ไดลดลงพอประมาณสําหรับอุตสาหกรรมโดยรวม โดยคาใชจายที่ลดลงอยางเห็นไดชัดคือคาใชจายในการนํา
เรือเขาอูแหงและคาซอมแซมเรือ อูซอมเรือตางๆมีจํานวนเรือที่เขามาใชบรกิารลดนอยลง ทําใหบริษัทเรือแทบไม
ตองเสียเวลาในการที่เรือจะตองจอดรอซอมเลย นอกจากนี้ราคาเหล็กท่ีลดตํ่าลงก็ชวยทําใหคาซอมแซมตัวเรือลด
ต่ําลงดวยเชนกัน เราคาดวาสถานการณน้ีจะยังคงเปนอยูตอไปเปนเวลาอยางนอยตลอดครึ่งแรกของป 2553 
 
 ราคาน้ํามนัหลอลื่นยังคงทรงตัวในป 2552 โดยซัพพลายเออรตองเผชิญตอแรงกดดันในการลดราคา
น้ํามันหลอลืน่ในชวงสถานการณวิกฤติของเศรษฐกิจโลก แตซัพพลายเออรตางๆไดเริ่มมีการขอเพิ่มราคาจําหนาย
ของป 2553 กันบางแลว 
 
 ดวยจํานวนเรอืในตลาดโลกที่ลดลง และการยกเลิกการตอเรือใหมตามอูตอเรือตางๆ ไดทําใหความตองการ
คนประจําเรือลดนอยลงไปดวย แตอยางไรกต็าม คาใชจายในการจางคนประจําเรอืไมไดมีการลดลงมากนัก สําหรับ
เจาของเรือสวนใหญแลวคาใชจายในดานนี้ยังคงอยูในระดับใกลเคียงป 2551 แตสําหรับเจาของเรือบางแหงที่จาง
ลูกเรือผานบรษิัทอ่ืนที่เปนนายหนา อาจฉวยโอกาสในชวงที่ความตองการคนประจําเรือลดลงในการตัดลดอัตรา
คาจางคนประจําเรือลง เราเช่ือวา การตัดลดคาใชจายในดานน้ีจะทําไดเพยีงระยะส้ันเทานั้น และที่สําคัญมันอาจให
เกิดผลเสียตามมา ดังคํากลาวท่ีวา “คุณจายเทาไหรคุณกไ็ดเทาน้ัน”  (‘you get what you pay for’) ดังนั้นการตัดลด
คาใชจายในดานคนประจําเรอือยางไมพิจารณาใหรอบคอบจะไมชวยอะไรได นอกจากจะสงผลเสียตอคุณภาพของ
คนประจําเรือ 
 
 มูลคาของเรือยังคงอยูในระดับตํ่าตลอดป 2552 ซ่ึงไดชวยควบคุมคาใชจายดานเบี้ยประกนัภยัสวนหนึ่งไวได 
เราคาดวา ในป 2553 มูลคาเรือจะยังคงอยูในระดบัน้ีตอไปโดยอาจมกีารเปลี่ยนแปลงบางเล็กนอยเทาน้ัน 
 ดวยแรงกดดันทางธรุกิจตอบริษัทเจาของเรอืและผูจัดการกองเรือที่มีเพิม่มากข้ึนตลอดจากการตกตํ่าลงของ
ตลาดคาระวางเรือในการท่ีจะควบคุมคาใชจายและความลาชาตางๆใหมีนอยที่สุด ประกอบกับการมีงานลนมือของ
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เจาพนกังานนาํรองและเรือเล็กทีใ่ชในการชวยดนัเรือใหญเขาเทยีบทา ไดทําใหโอกาสท่ีเรืออาจเกิดอุบัติเหตุเชนเรือ
โดนกันและเรอืเกยต้ืนมีเพิ่มมากข้ึน ถึงแมวาความเสียหายหรือสูญเสียจากอุบัติเหตุทางทะเลจะไดรับความคุมครอง
ตามเง่ือนไขประกันภัยทางทะเล แตผลทีต่ามมาก็คือคาเบ้ียประกันภยัท่ีตองชําระเพ่ิมมากข้ึน ถึงแมวาเรือของเรา
ไมไดเปนเรือลําที่เกดิอุบัติเหตุก็ตาม ทั้งน้ีเปนเพราะการประกันภัยทางทะเลแบบคุมครองและชดใช (P&I Insurance) 
นั้นไดอาศัยหลักการทีเ่ปนรปูแบบเฉพาะสําหรับอุตสาหกรรมการขนสงสินคาทางทะเล ซ่ึงก็คือหลักการรับผดิ
รวมกัน โดยท่ีผูประกนัภยัรายใหญตางๆรวมถึงผูเอาประกันจะรวมกนัเฉลี่ยรับผิดชอบคาใชจายตางๆที่เกดิจาก
อุบัติเหตุทางทะเลโดยผานหลักการขอตกลงตางๆท่ีถูกกําหนดข้ึนมาเปนอยางด ี
 
 อยางไรก็ตามบรรดาผูใหประกันภัยทางทะเลตางกไ็ดรับผลกระทบจากวิกฤติเศรษฐกจิโลกที่พ่ึงเกิดข้ึน
เชนกัน ดังน้ันจึงคาดการณไดวาจะมีการเรียกเก็บคาเบี้ยประกันภัยเพ่ิมมากข้ึน เพื่อชดเชยกับรายไดจากการลงทุนที่
ลดลง จากเหตุผลดังกลาวเราจึงคาดวาคาใชจายดานเบ้ียประกนัภยัทางทะเลจะมีเพิม่ข้ึน ถึงแมวาเราจะไดพยายาม
เนนหนักในการบริหารจัดการเรือใหเกดิความปลอดภัยสูงสุดทั้งตอตัวเรือ คนประจําเรือ และตอส่ิงแวดลอมทาง
ทะเลก็ตาม สําหรับป 2552 คาใชจายเดินเรอืโดยเฉลีย่ตอวันตอลําของบริษัทเรานั้นไดเพิ่มข้ึนประมาณ 5% จากปกอน 
และถึงแมเราจะไมมีตัวเลขคาเฉลี่ยของทั้งอุตสาหกรรม แตจากตัวเลขที่ผานมาเชือ่ไดวาคาใชจายเดินเรือของบริษัท
เราน้ันนาจะตํ่ากวาผูประกอบการรายอ่ืนๆ 
 
 อนุสัญญาระหวางประเทศตางๆท่ีออกโดยองคกรทางทะเลระหวางประเทศ (IMO) นั้นไดมีการปรับปรุง
แกไขอยูเสมอเพื่อใหสอดคลองกับสถานการณปจจุบันในการท่ีจะปกปองส่ิงแวดลอมใหไดมากยิ่งข้ึน เม่ือไมนานมา
นี้คณะกรรมาธิการปองกนัส่ิงแวดลอมทางทะเลของIMO ไดมีการอนุมัติการแกไขครั้งใหญโดยเพิ่มเติมภาคผนวกที ่
6 ของบทบัญญัติอนุสัญญาปองกันมลภาวะทางทะเล (MARPOL) เพ่ือที่จะลดมลภาวะทางอากาศท่ีเกิดจากการปลอย
ควันเสียของเรอื ไดมีการเพิม่พ้ืนที่ทางทะเลเพ่ือเปนเขตพิเศษในการควบคุมของเสียจากเรือ ขอบงัคับสากลในการ
ขนสงและบรรทุกสินคาแหงเทกองไดมีความเขมงวดมากข้ึนกวาแตกอน ประเทศตางๆไดมีการเพ่ิมมาตรการตางๆที่
เขมงวดในการควบคุมมลภาวะท่ีเกิดจากน้ําท่ีใชในการถวงเรือ นอกจากนี้จากการผลักดนัขององคกรแรงงานระหวาง
ประเทศ(ILO) ทําใหมาตรฐานความเปนอยูตางๆภายในเรือของคนประจําเรือไดรับความสําคัญเพิ่มมากข้ึน จากการ
เปลี่ยนแปลงดงักลาวขางตนไดสงผลใหการตรวจสอบและตรวจตราสภาพเรือโดยองคกรรับจดัช้ันเรือ (CLASS 
SOCIETIES) และเจาพนักงานควบคุมของเมืองทาตางๆ (PORT STATE CONTROL) ไดเพิม่ความเขมงวดมาก
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ยิ่งข้ึน ทําใหเจาของเรือมีคาใชจายเพ่ิมข้ึน และเกิดแรงกดดันเพ่ิมข้ึนตอหนวยงานที่มีหนาที่รับผดิชอบของประเทศ
เจาของเรือท่ีเรอืจดทะเบียนอยู และตอองคกรรับจัดช้ันเรือที่ทําหนาทีอ่อกใบรบัรองตางๆใหกับเรอื โดยหนวยงาน
และองคกรเหลานี้เองตางก็ไดประสบปญหาขาดแคลนบุคลากรท่ีชํานาญงานข้ันรนุแรงเชนเดียวกับที่บรษิัทเจาของ
เรือเองประสบอยู 
 
 “Going Green”(เพ่ือโลกสีเขียว) เปนสโลแกนลาสุดที่นํามาใชกันอยางแพรหลายตามบริษัทที่มีความ
รับผิดชอบตางๆทั่วโลกไมเวนแมแตอุตสาหกรรมขนสงสินคาทางทะเลของเรา ซ่ึงในความเปนจรงิแลวอุตสาหกรรม
ของเราไดถกูจบัตามองมากท่ีสุดจากขาวทีแ่พรหลายไปท่ัวโลกเกีย่วกับอุบัติเหตุน้ํามันรัว่ไหลครั้งประวัติศาสตรของ
โลกที่เกดิจากเรือบรรทกุน้ํามันช่ือ “EXXON VALDAZ” ไดเกยหินโสโครกนอกชายฝงอลาสกา ดังน้ันทางบรษิัทเรา
นอกจากไดนํามาตรการแบบทําดวยความสมัครใจ(ไมบังคับตามกฎขอบังคับ) มาใชในการลดปริมาณกาซเรือน
กระจกแลว (ดังท่ีไดอธิบายเอาไวในรายงานดานความรบัผิดชอบตอสังคมของบริษทั) ยังไดนํามาตรการตางๆท่ีใช
บังคับตามอนุสัญญาระหวางประเทศ และท่ีใชบังคับตามประเทศตางๆมาใช เพื่อควบคุมการปลอยกาซซัลเฟอรได
ออกไซด ไนโตรเจนออกไซด ฮาลอน และ คลอโรฟลโูอคารบอน ที่มีสวนทําใหเกิดภาวะเรือนกระจก ขอบังคับ
ตางๆเหลานี้จะมีความเขมงวดมากข้ึนในอนาคตอันใกล นอกจากนีร้ัฐบางรัฐในประเทศอเมริกาอาจจะมีขอบังคับให
เรือที่มายังเมืองทาของตนตองใชแหลงจายไฟฟาของทางเมืองทาซ่ึงจะมีมลภาวะนอยกวาเครื่องกําเนิดไฟฟาของเรือ 
หรืออาจจะมีการบังคับใชเทคนิค “BONNET” ซ่ึงปจจุบันไดมีใชในบางเมืองทาเทานัน้ในการชวยบาํบัดกาซเสียจาก
เรือกอนท่ีจะปลอยออกสูช้ันบรรยากาศ มาตรการเหลานี้ยังคงอยูในข้ันพิจารณาซ่ึงอาจมีการเปลีย่นแปลงไดอีกและ
อาจสงผลทําใหเกิดปญหาในการทํางานของเรือ นอกจากน้ียังจะเพิ่มคาใชจายใหกับเจาของเรือหรอืผูจัดการกองเรือ 
 
 ศูนยฝกอบรมคนประจําเรือของบริษัท ไดกอต้ังข้ึนภายในสํานักงานใหญของบริษัทในกรุงเทพฯต้ังแตป 
2551 โดยมีวัตถุประสงคในการลดจํานวนอุบัติเหตุทางทะเลท่ีเกิดจากปญหาการขาดแคลนบุคลากรประจําเรือและ
ปญหาคุณภาพของคนเรือ โดยภายในศูนยฝกอบรมนี้ไดจัดใหมีหองเรียน อุปกรณการเรียนการสอนตางๆครบครัน 
รวมถึงการติดต้ังเครื่องฝกจําลองการเดินเรือท่ีทันสมัย (Bridge Navigation Simulator) สําหรับการฝกเดินเรือ
โดยเฉพาะ นอกจากอุปกรณตางๆที่มีครบครันแลว บริษัทยังจัดใหมีหลักสูตรฝกอบรมท่ีสําคัญตางๆ เชน หลักสูตร
การจัดการทรัพยากรทางทะเล (Maritime Resource Management, MRM) สําหรับฝกอบรมนายประจําเรือทั้งนัก
เดินเรือและนายชางกลเรือ รวมถึงพนักงานระดับสูงในออฟฟศที่เกี่ยวของกับการบริหารงานเรือ ใหมีความเขาใจถึง
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ขีดความสามารถและขีดจํากัดของมนุษยและเพ่ือเนนยํ้าใหเกิดทัศนคติที่ดีในการทํางานเปนทีมเพื่อใหเกิดความ
ปลอดภัยสูงสุด หลักสูตรMRMน้ีไดมีการยอมรับกันอยางกวางขวางวาเปนวิธีที่ดีที่สุดในการชวยเพิ่มทักษะและ
พัฒนาการทํางานบนเรือท่ีตองมีทีมเวิรคที่ดี และในการชวยลดความเสี่ยงของการเกิดอุบัติภัยทางทะเลที่มีสาเหตุมา
จากความผิดพลาดของคน (Human Error) และจากการขาดการจัดการทรัพยากรและทีมเวิรคท่ีดี  หลักสูตร MRM นี้
ไดจัดทําข้ึนโดย The Swedish Club ซ่ึงเปนหนึ่งในผูใหประกันภัยทางทะเลรายใหญของโลกซ่ึงทางบริษัทไดรับ
ใบอนุญาตในการนําหลักสูตรนี้มาใชฝกคนประจําเรือของบริษัท นอกจากหลักสูตร MRM แลว ภายในศูนยฝกอบรม
ยังจัดใหมีโปรแกรมการฝกอบรมตางๆโดยใชคอมพิวเตอรและวีดีทัศน (CBT&VBT) การฝกอบรมหลักสูตรการ
จัดการระบบทีมเดินเรือ (BTM)  การฝกทักษะเดินเรือ (BTC) การฝกการเขาเวรยาม (OOW)  การฝกอบรมงาน
สําหรับตําแหนงตนเรือ (CMC) การฝกอบรมการเปนกัปตันเรือ (Command) การฝกอบรมดานความปลอดภัยในการ
ทํางานเรือ (SSC)  การอบรมขอสรุปปญหาตางๆในการปฏิบัติงานเรือ (MPB) การฝกอบรมการใชภาษาอังกฤษ
สําหรับคนเรือ (ซ่ึงแบงเปน 5 ระดับ) เปนตน หลักสูตรตางๆเหลานี้ไดมีการปรับปรุงพัฒนาตลอดเวลาและถือไดวา
เปนรากฐานสําคัญตอการฝกอบรมคนประจําเรือของบริษัทใหมีคุณภาพและเขาใจถึงขอปญหาและการเรียนรูใหมๆ
เพื่อใชในการปฏิบัติงานเรือ 
 
 เครือ่งฝกจาํลองการเดินเรอืที่กลาวถึงนั้นไดมีการจําลองเสมือนสะพานเดินเรือบนเรอืจริงและสามารถที่จะ
ฝกการเดินเรือในนานนํ้าของเมืองทาใหญๆ ท่ัวโลก โดยมีความสมจรงิในสถานการณการเดนิเรือตางๆ ทําใหคน
ประจําเรือท่ีเขารับการฝกไดมีโอกาสลงมือฝกปฏิบัติการเดินเรือแบบสมจริง เพ่ือใหเกิดประสิทธิภาพตอการทาํงาน
เปนทีมของกปัตันและนักเดินเรือในการนําเรือและบังคับเรือ ส่ิงนี้ถือเปนกาวยางที่สําคัญของบริษัทในการที่จะฝก
คนประจําเรือของเราใหสามารถทํางานและดูแลเรือไดอยางมีประสิทธภิาพเพื่อความปลอดภัยของลูกเรือ เพื่อปองกัน
อุบัติเหตุทางเรือ ซ่ึงก็เปนการพิทกัษส่ิงแวดลอมเชนกนั ในสถานการณที่ทั่วโลกกําลังขาดแคลนคนประจําเรือที่มี
ประสิทธิภาพทําใหการเล่ือนตําแหนงงานของคนประจําเรือเปนไปอยางรวดเร็วมากขึน้ สงผลตอการฝกเรยีนรูงาน
บนเรือทําไดยากข้ึนและลดนอยลง ดังนัน้การที่บรษิัทจัดใหมีศูนยฝกอบรมนั้นจึงถือไดวาเปนมาตรการที่สําคัญอยาง
ยิ่งในการเพิ่มคุณภาพคนประจําเรือและทดแทนการฝกอบรมบนเรือที่มีนอยลง  
 
 ในป 2552 เราไดเพ่ิมเติมหลักสูตรการฝกอบรมทางดานเทคนิคสําหรับนายชางกลเรืออีก 2 หลักสูตร คือ
หลักสูตรเพื่อเสริมสรางทักษะและการจัดการสําหรับนายชางกลเรือระดับบริหาร(EMC) และหลักสูตรสําหรับการ
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ปฏิบัติการเขาเวรยามสําหรับนายชางกลเรือระดับปฏิบติัการ (EOW) และไดมีการติดต้ังเครื่องจกัรพื้นฐานสําคัญของ
เรือภายในศูนยฝกอบรม เชนเครื่องเทอรโบชารจเจอรและเครื่องแยกกรองน้าํมัน เพ่ือใชสําหรับการฝกปฏิบัตจิริง
เพิ่มเติมจากการเรียนรูภาคทฤษฎี การติดต้ังอุปกรณเครือ่งจักรเหลาน้ีรวมกับเครื่องฝกจําลองการเดินเรือ จะเปนการ
ชวยเพิ่มประสิทธิภาพในการฝกอบรมท่ีจําเปนใหกับคนประจําเรือทั้งฝายปากเรือ (นักเดินเรือ) และฝายหองเครื่อง 
(นายชางกลเรอื) 
  
            โจรสลดัเปนภัยคุกคามลาสุดที่อุตสาหกรรมการขนสงสินคาทางทะเลตองเผชญิ และยังไมมีทาทีจะลดนอยลง
เลย แมวาสหประชาชาติและเหลาประเทศผูนําตางๆไดมีการสงเรือรบของตนไปลาดตระเวนในนานนํ้าที่มีโจรสลัดก็
ตาม โจรสลดัไดขยายอาณาเขตของตนในการไลลาเรือสินคาไปยังนานน้ําทางใตของทะเลแดงรวมถึงออกไปไกลถึง
หมูเกาะประเทศ เซเชลส ในมหาสมุทรอินเดีย โดยมีการใชเรือแมในขนาดที่ใหญขึน้ชวยสนับสนนุในการออกไลลา
เรือสินคา 
 
 แมวาอุตสาหกรรมเดินเรือจะตองเผชิญกับโจรสลดัมาเปนศตวรรษแลวกต็ามที แตสถานการณโจรสลัดใน
บริเวณอาวเอเดนและนานนํ้านอกชายฝงประเทศโซมาเลยี ถือวาเปนมิติใหมของโจรสลดัที่สามารถจูโจมจับยึดเรือ
สินคาเพ่ือเรยีกคาไถไดบอยครั้ง ภาพโจรสลดัมือถือดาบจี้ปลนในอดีตไดกลายเปนอะไรท่ีไมนากลวัอีกตอไปเม่ือ
เทียบกับโจรสลัดผูกอการรายในปจจุบันทีมี่อาวุธหนักครบมือออกไลลาไปตามนานน้ําท่ีกลาวถึงเพื่อจับยึดบรรดา
เรือสินคาโดยเฉพาะลําท่ีขาดการปองกันทีด่ี ดังน้ันจึงเปนส่ิงสําคัญท่ีจะตองตระหนักวาโจรสลดัน้ันเปนความเส่ียง
รายแรงทางธรุกิจอยางหนึ่ง โดยโจรสลัดเหลาน้ีไมไดตองการในตัวสินคาที่อยูบนเรอื แตส่ิงที่พวกเขาตองการคือ เงิน
คาไถจํานวนมหาศาลโดยใชชีวิตลกูเรือและเรือเปนอํานาจตอรอง และแนนอนหากสินคาท่ียึดไดนัน้มีมูลคาสูงกจ็ะย่ิง
เพิ่มอํานาจตอรองใหกับพวกเขาในการเรยีกเงินสดคาไถกอนโตมากข้ึนไปอีก 
 
 โดยปกติโจรสลัดจะเลือกจูโจมเรือสินคาทีบ่รรทุกสินคามาเต็ม (กราบเรือจะอยูไมสูงทําใหข้ึนเรืองายข้ึน) 
และมีความเรว็ไมเกิน 14 นอต  พวกเขาจะใชเรือเรว็คลายเรือประมงขนาดเล็กท่ีทําความเร็วไดถึง 30  นอต 3-4 ลําใน
การไลจูโจมเรอืสินคา โดยมีการใชเรือแมขนาดที่ใหญกวา (สวนใหญเปนเรือทีย่ึดมา) เปนฐานลําเลียงและสนับสนุน
ในการปลอยเรือเล็กออกไป พวกเขามีอาวุธหนักทั้งปนกลไรเฟลและเครื่องยิงจรวดอารพีจี ใชยิงถลมใสเรือสินคา
เพื่อบังคับใหหยุดเรือ โดยเรอืบรรทุกน้ํามันและเรือบรรทุกสินคาแหงเทกองที่มีกราบเรือคอนขางตํ่าจะเปนเรือ
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เปาหมายท่ีงายตอการถูกจูโจม เม่ือสามารถข้ึนมาบนเรือสินคาไดก็จะทําการจี้บังคับใหลูกเรือนําเรือไปยังเมืองทา
จุดหมายในประเทศโซมาเลยีเพ่ือทําการเรียกเงินคาไถจากเจาของเรือตอไป ซ่ึงโดยปกติการเจรจาเพือ่ขอใหปลอยเรือ
ที่ถูกยึดนัน้ใชเวลาประมาณ 2 เดือน 
 
 การกําหนดเสนทางคุมกันการเดินเรือผานนํ้าในอาวเอเดนโดยมีเรือรบนําทางและลาดตระเวนน้ันไดประสบ
ความสําเร็จอยางสูงในการใหความคุมครองแกเรือบรรทุกสินคาที่ตองเดินเรือผานนานน้ําโจรสลัดนี้ เสนทางคุมกันน้ี
ไดมีการปรับปรุงแกไขเพ่ือลดความเส่ียงที่เรืออาจโดนกันไดในขณะสัญจรในเสนทางนี้โดยมีกําหนดขอบเขต
การจราจรทางน้ําท่ีชัดเจน และทําใหเรือรบสามารถปฏิบัติการคุมครองไดมีประสิทธิภาพคลองตัวมากข้ึน หลาย
ประเทศไดมีการสงเรือรบของตนไปยังนานนํ้าในอาวเอเดนเพ่ือชวยในการปฏิบัติการคุมครองเสนทางเดินเรือสากล
ที่สําคัญนี้ และไดจัดต้ังศูนยบัญชาการและประสานงานในบริเวณดังกลาว ไดมีการแจงเรือสินคาตางๆใหทราบ
ลวงหนาเพ่ือเขารวมขบวนเดินทางในเสนทางที่กําหนดไวดังกลาวโดยมีเรือรบชวยคุมครอง 
 
 ในป 2009 มีเรือสินคาทั้งหมด 135 ลํา ทีถู่กโจรสลดัจูโจม และในจํานวนนี้ 33 ลาํ ถูกโจรสลดัยดึไวได มีเรือ
ลําหนึ่งถกูโจรสลัดจูโจมในขณะท่ีเดินเรืออยูหางออกไปไกลถึง 1,000 ไมลทะเลทางตะวนัออกเฉยีงใตของเมืองโม
กาดิชู ซ่ึงเปนเมืองหลวงของประเทศโซมาเลีย 
 
 ในทุกเดือนบรษิัทเราจะมีเรือประมาณ 1 หรือ 2 ลํา ที่เดินเรือผานนานนํ้าในอาวเอเดน ถึงแมจะมีรายงานจาก
เรือบางลําบางวาไดพบเรือที่ตองสงสัยวาเปนเรือโจรสลดั แตถึงปจจุบันนี้เรายังถอืวาโชคดีอยูทีมี่เพียงเรือลําเดียวที่
เราไดขายไปใหเจาของเรือใหมแลวไดถูกโจรสลดัเขาจูโจม แตก็สามารถหลบหนีออกมาไดอยางปลอดภัย 
 
 ทางบริษัทไดพยายามติดตอประสานงานกับทางรัฐบาลไทยเพื่อขอความชวยเหลือในเรื่องนี้ ซ่ึงเขาใจวา
ขณะน้ีทางกองทัพเรือกําลังปรึกษาปญหานี้รวมกับกระทรวงตางๆท่ีเกี่ยวของ ในขณะเดียวกันทางบริษัทไดทําการ
วาจางทีมผูเช่ียวชาญดานการรักษาความปลอดภัยใหข้ึนประจําการบนเรือของเราในขณะเดินเรือผานนานนํ้าโจรสลัด
เพื่อชวยเหลือในการฝก และการเฝาระวังใหกับคนเรือ รวมถึงชวยเพิ่มขวัญกําลังใจใหกับนายเรือและลูกเรือทุกคน 
นอกจากนี้เรือทุกลําในกองเรือของเราไดมีการนําระบบจัดการและมาตรการตางๆมาใชในการปองกันและขัดขวาง
การจูโจมของโจรสลัดในนานน้ําดังกลาว ซ่ึงนอกจากโซมาเลียแลว ตามรายงานลาสุดของศูนยรับรายงานเรื่องโจร
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สลัดขององคกรสากลทางทะเลไดระบุวาประเทศไนจีเรียถือวาเปนอีกประเทศหนึ่งที่มีรายงานของเรือที่ถูกโจรสลัดจู
โจมเพ่ิมมากข้ึนอยางสูงในลําดับรองจากโซมาเลีย และถือวาเปนภัยคุกคามที่นาเปนหวงตออุตสาหกรรมการขนสง
สินคาทางทะเลของเราเชนกัน 
  
 ดานการเงิน: “หากคุณอยากทราบคุณคาของเงิน ลองไปหาหยิบยืมมาสักกอนสิ” บรษัิทฯ เคยหยิบยกคํากลาว
ของเบนจามิน แฟรงกลิน ผูชาญฉลาด มาแลวกอนหนานี้ ซ่ึงยังคงเขากับเหตุการณในวันน้ีเชนเดียวกับปที่ผานมา ผล
จากการฟนตัวอยางคอยเปนคอยไปของตลาดต้ังแตชวงไตรมาสท่ีสองของป 2552 สถานการณไมไดเลวรายลงอยางที่
บริษัทฯ เกรงวาจะเกิดข้ึนในชวงตนป แตก็ไมไดหมายความวาสถานการณดีข้ึนมาก อยางนอยก็ในดานของการเงิน 
บริษัทฯ ที่ทําการกูเงินมาเพื่อขยายกองเรือในชวงรุงเรืองของตลาดยังคงตกอยูภายใตความตึงเครียด ส่ิงเดียวที่ชวยใหผู
กูเหลานี้ไมประสบกับปญหาการลมละลาย หรือการถูกบงัคับใหขายสินทรัพย เปนเพราะธนาคารผูใหกูก็ตกอยูภายใต
ความตึงเครียดเชนเดียวกัน และความกลัวท่ีจะประสบกับภาวะความขาดทุน ทําใหธนาคารผูใหกูเหลานี้ไมกลาท่ีจะ
ดําเนินการข้ันรุนแรงตอลกูหน้ีเหลานี้ ดวยเหตุน้ีบริษัทฯ จึงไดเห็นธนาคารตางๆ ยินยอมใหมีขอตกลงประนอมหน้ีกับ
ลูกหนี้ที่ทําผิดขอตกลงดานอัตราสวนวงเงินกูตอมูลคาหลักประกัน (loan-to-value) และขอตกลงดานการเงินอื่นๆ 
บริษัทฯ เช่ือวาขอตกลงประนอมหน้ีเหลาน้ีมาพรอมกับกฎเกณฑและคาใชจายที่เพิ่มมากข้ึน คือคาธรรมเนียมและสวน
ตางอัตราดอกเบี้ยที่เพ่ิมขึ้น ในสวนของบริษัทฯ เราไมไดประสบกับปญหาเหลาน้ี และไดมีการเบิกใชเงินสินเช่ือ
จํานวนเงิน 224.79 ลานเหรียญสหรัฐฯ จากวงเงินสินเช่ือที่เรามีอยูสําหรับใชในการส่ังตอเรือใหม นอกจากน้ันเรายังได
เบิกใชเงินสินเช่ือจํานวน 734.27 ลานบาท (ซ่ึงถูกเปลี่ยนตามสัญญาswap เปนเงิน 22.15 ลานเหรียญสหรัฐฯ) จาก
วงเงินสินเช่ือที่เรามีอยูสําหรับการซื้อเรือมือสอง เพื่อใชเปนเงินทุนในการซ้ือเรือ รจเรข นารี (Rojarek Naree) ซ่ึงเรา
ไดรับมอบเรือแลวเม่ือเดือนธันวาคม ป 2552 บริษัทฯ ไดกลาวไวในปที่แลววาเราเลือกที่จะมองหาเสนสีเงินทามกลาง
มวลเมฆสีดํา (มองหาโอกาสดีๆ ทามกลางสถานการณทางการเงินท่ีเลวราย) ที่จะชวยใหเราอยูในสถานะที่ไดเปรยีบผู
กูยืมรายอ่ืนท่ีขาดสภาพคลองและมีความเส่ียงสูง และแลวส่ิงที่เกิดข้ึนไดกลายเปนวาไมใชเปนเพียงแค “เสนสีเงินใน
เมฆดํา” เทานั้น แตเราไดประสบความสําเร็จในการเจรจากับธนาคารเพื่อขอขยายระยะการเบิกถอนเงินกูสําหรับวงเงิน
สินเช่ือทั้งสองวงเงินที่มีไวสําหรับการซ้ือเรือมือสอง ทามกลางสถานการณทางการเงินอันเลวรายนับตั้งแตป 2551 
จนถึงไตรมาสแรกของป 2552 หลังจากน้ันบริษัทฯ ไดเบิกถอนเงินกูของวงเงินแรกไปใชในการซ้ือเรือลําดังที่กลาวไป
แลว และไดทําการยกเลิกวงเงินกูท่ีสองเม่ือใกลส้ินป เน่ืองจากคาดวาสถานการณจะไมเปดโอกาสใหใชวงเงินกอนน้ี 
และเพื่อเปนการประหยัดคาใชจายในการตองชําระคาธรรมเนียมรักษาวงเงิน แตขณะน้ีบริษัทฯ มีความยินดีที่จะแจง
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ใหทราบวาทางบริษัทฯ ไดเซ็นสัญญากูยืมระยะยาวจํานวน 250 เหรียญสหรัฐฯ เม่ือตนป 2553 ที่ผานมา โดยมี
ระยะเวลาการเบิกถอนเงินกูไปจนถึงวันท่ี 30 มิถุนายน 2554  บริษัทฯ หวังวาจะสามารถเบิกถอนเงินกูทั้งหมดภายใน
ระยะดังกลาว เพื่อนํามาใชในการซ้ือเรือมือสองตามแผนการทดแทนเรือเกาที่ไดขายออกไป นอกจากนั้นบริษัทฯ ยังอยู
ในระหวางการเจรจากับธนาคารท่ีไดอนุมัติวงเงินกูกอนแรกที่ใชสําหรับการซ้ือเรือมือสองใหกับเราไปแลวน้ัน (ใน
วงเงินเทียบเทากับ 250 ลานเหรียญสหรัฐฯ) ใหมีการขยายระยะเวลาการเบิกถอนเงินกูในสวนที่เหลือ ณ ปจจุบันไปอีก
เปนเวลาหน่ึงป  หากการขยายระยะเวลาการเบิกถอนประสบความสําเร็จตามที่ต้ังเปาเอาไว บริษัทฯ หวังวาจะไดนํา
เงินทุนกอนนี้มาดําเนินการซ้ือเรือทดแทนเรือเกาท่ีขายออกไปในระหวางป 2552 ถึงป 2554 ใหเสร็จสมบูรณ  
 

โครงการรวมทุน 
 การดําเนินงานของการรวมทุน มีดังตอไปนี้  
 • Southern LPG Pvt Ltd. (SLPG): ข้ันตอนการปดกิจการของบริษัทรวมทุนนี้เกือบจะเสร็จสมบูรณแลว 
บริษัทฯ ไดปดการขายทรัพยสินหลักๆ ของบริษัทฯ นี้เปนท่ีเรียบรอยแลว และกําลงัอยูในระหวางการดําเนินการปด
การขายสินทรัพยท่ีเหลือใหเสร็จสมบูรณในอนาคตอันใกลนี ้
 • International Seaports (Haldia) Pvt Ltd: ถือเปนการลงทุนเพียงแหงเดียวของบริษัทฯ ในอุตสาหกรรม
ทาเรือ คือทาเรือฮัลเดีย (โดยบริษัทไดรวมทุนประมาณรอยละ 22.4 ของเงินลงทุนท้ังหมดภายใตโครงการการรวมทุน) 
การรวมทุนนีมี้ผลการดําเนินงานที่ดีอยางตอเน่ือง ณ ปจจุบันบริษัทฯ ไดรับเงินปนผลทั้งส้ิน 1.11 ลานเหรียญสหรัฐใน 
ซ่ึงเทากับรอยละ 50 ของเงินลงทุนเริ่มแรกในป 2545-2546 ความต้ังใจของเราท่ีจะซ้ือหุนเพิ่มเปน 33.55% โดยการตก
ลงซ้ือหุนบริษทัทาเรือนี้เพ่ิมอีก 11.15%  ในเดือนธันวาคม 2551 ยังไมประสบผลสําเร็จ เนื่องจากความลาชาท่ีบริษัท
ทาเรือประสบในการดําเนินการขออนุมัติตามขอบังคับทางกฏหมาย แตบริษัทฯ หวังวาจะดําเนินการใหเสร็จส้ิน
ภายในอนาคตอันใกลนี ้
 

บทสรุป 
 อุปสงค 
 ดวยบรรยากาศความเปลี่ยนแปลงของอุปสงคความตองการใชเรือในธรุกิจขนสงที่ลดลงอยางรุนแรงราวกับดิ่ง
ลงเหวในชวง 2 ปขางหนา จึงเปนส่ิงที่นาทาทายอยางยิ่ง กลยุทธการทําสัญญาปลอยเชาเรือในระยะยาวของบริษัทฯ ที่
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ผานมาจึงเปนส่ิงที่มีคาท่ีสุดในปจจุบัน อุปสงคที่เคยหยุดชะงักจากปญหาทางดานการเงินของโลก ณ ตอนน้ีไดเริ่ม
กลับมาเขาที่เขาทางอีกครั้งอยางเห็นไดชัด จากการเขามาชวยเหลือของรัฐบาลตางๆ ทั่วโลก รวมถึงนโยบายกระตุน
เศรษฐกิจตางๆ ท่ีถูกนํามาใชในป 2552  ส่ิงที่สําคัญท่ีสุดคือธนาคารตองเปดใหสินเช่ือทางการคาอีกครั้ง หลังจากที่
หยุดชะงักไปในชวงวิกฤตเศรษฐกิจเม่ือกลางป 2551 ซ่ึงยังคงตองอาศัยเวลาอีกระยะหนึ่งกอนท่ีสถานการณจะเรยีกได
วากลับไปเปน ‘ปกติ’ จุดที่นากังวลคือ ผลกระทบตอคาผลิตภณัฑมวลรวมในประเทศตางๆทั่วโลก (Gross Domestic 
Product – GDP) เม่ือนโยบายกระตุนเศรษฐกิจทั้งหลายของรัฐบาลตางๆ เริ่มเสร็จส้ินลง  คาผลิตภัณฑมวลรวมใน
ประเทศทั่วโลกอาจจะลดลงไปสูภาวะตกตํ่าทางเศรษฐกิจรอบสอง ซ่ึงจะสงผลที่เปนอันตรายตออัตราการเติบโตของ
อุปสงค เหลานี้จะเปนจุดเปลี่ยนสําคัญที่นาจับตามอง และจะเปนตัวบงช้ีวาอนาคตอันสดใสกําลังรอเราอยูหรือไม 
 

 อุปทาน 
 เน่ืองดวยความแข็งแกรงของอัตราคาระวางเรือในชวง 5 ปที่ผานมา เจาของเรือสวนใหญจึงใชงานเรือเกาของ
พวกเขาตอไปเกินกวาอายุการใชงานตามปกติท่ีควรจะเปน ถาหากเปนชวงที่อัตราคาระวางอยูในระดับปกติแลวนาจะ
มีเรือประมาณ 20 - 25% ของกองเรือที่มีอยูทั้งหมดในโลกที่ควรตองไดรับการปลดระวาง แตภายใตสภาพตลาดที่
ตกตํ่าในปจจุบัน ตัวเลขนี้นาจะสูงข้ึนมากแตอาจลดลงไดจากกําลังความสามารถในการทําลายเรือเกามีไมเพียงพอ 
สวนเรือท่ีมีอายุนอยยงัไมถึงเกณฑตองถูกปลดระวางก็จะตองจอดเรือท้ิงไวเน่ืองจากไมมีความตองการใชเรือ 
 สวนเรือที่กําหนดจะสงมอบในอีก 4 ปขางหนาภายในส้ินป 2556 ที่มีประมาณ 57.3% ของกองเรือท่ีส่ังตอ
ใหม ตามการรายงานของสํานักขาวตางๆ ผลกระทบจากวิกฤติทางการเงินทําใหจํานวนเรือตอใหมประมาณครึ่งหน่ึง
ของจํานวนดังกลาวไมสามารถสงมอบได สวนที่เหลืออีกครึ่งหนึ่งก็นาจะเกิดความลาชาในการสงมอบออกไปอยาง
มาก จะเห็นไดจากการเลื่อนการสงมอบเรือ จาก 28.4% ในป 2551 ไดเพ่ิมเปน 47% ในป 2552 และคงจะพุงข้ึนสูง
มากกวา 50% ในป 2553 อยางคอนขางแนนอน 
 ดานอุปทานนั้นมองวานาจะพรอมที่จะกลบัมาสูภาวะสมดุลกับดานอุปสงคในระยะเวลาอีกประมาณสองสาม
ป ซ่ึงนาจะเปนชวงเวลาเดียวกับที่ธนาคารตางๆนาจะกลบัเขาสูภาวะปกติ และนั่นนาจะทําใหเราไดเห็นตลาดคาระวาง
เรือกลับเขาสูยุครุงเรืองอีกครั้งภายหลังจากป 2554 บริษัทฯ คิดวาป 2553 และ 2554 จะยังคงเปนปที่นาทาทายอยางย่ิง 
ถึงแมวาบรษิัทฯจะมีนโยบายที่ดีที่และระมัดระวังที่สุดก็จะไดรับการทดสอบอีกครั้ง 



 

20 

 ดานการเงิน 
 การระดมทุนจะเปนหน่ึงในความทาทายที่สุดท่ีเจาของเรือจะตองเผชิญระหวางป 2553 และ 2554 กลาวคือ
ในชวง 5 ปที่ผานมา ธนาคารท่ีปลอยกูใหกบับริษัทเจาของเรือ ไดชวยเหลือเจาของเรือซ้ือเรือมือสองท่ีมีมูลคาประมาณ 
160 ถึง 175 พันลานเหรียญสหรัฐฯ แตเนื่องดวยราคาเรือที่ลดลงอยางรวดเร็ว ทําใหมูลคาของเรือเหลานี้ไดสูญหายไป
กวา 50 ถึง 60% จากที่เคยมีราคาสูงสุดในชวงไตรมาสแรกของป 2551 ทําใหเรือสวนใหญท่ีจํานองไวมีมูลคาไมเปนไป
ตามเงื่อนไขการกูเงินในสวนของเกณฑมูลคาหน้ีสินตอมูลคาสินทรัพย ซ่ึงอาจสงผลใหธนาคารตางๆ ที่ปลอยกู
สามารถเรียกใหมีการชําระเงินกูคืนกอนกําหนดได แตถาเรือดังกลาวมีสัญญาเชาระยะยาวกับลูกคาท่ีมีคุณภาพดีแลว 
ธนาคารก็อาจจะลังเลใจท่ีจะเรียกบังคับใหลูกหน้ีใชคืนเงินกูดังกลาว แตจะพยายามเรียกเก็บกระแสเงินสดท้ังหมดท่ี
ลูกหนี้ไดรับจากสัญญาเชาเรือดังกลาว เพ่ือทําใหอัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยกลับเขาสูเกณฑโดยเร็ว แตถาหากเรือ
ดังกลาวไมมีสัญญาเชาระยะยาวอยูและตองปลอยเชาใหเปนไปตามภาวะตลาด ธนาคารก็อาจประสบปญหาที่รายรับ
หรือกระแสเงินสดของเรือมีไมพอท่ีจะนํามาชําระดอกเบี้ยเงินกู และ/หรือชําระเงินตนได รวมถึงปญหาที่อัตราสวน
หนี้สินตอสินทรัพยไมเปนไปตามเกณฑขอตกลง  
 การผอนปรนการบังคับคืนเงินกูที่เปนลักษณะเฉพาะของป 2552 ดวยแนวคิดที่วา “ไมมีการผิดชําระหนี้ ไมมี
การยึดหลักทรพัยคํ้าประกัน ไมไดยินเกี่ยวกับการผิดชําระหนี้” อาจจะเปลี่ยนแปลงไปอยางรวดเรว็ในป 2553 และ 
2554  คือธนาคารนาจะเริ่มดาํเนินการเรียกบังคับใหชําระเงินกูคืนกอนกาํหนด มีการยึดและนําเอาเรอืท่ีผูกูนํามาจํานอง
ออกประมูลในราคาท่ีสูงที่สุดเทาที่จะสูงไดเพื่อนํามาชําระคืนเงินกูบางสวนที่เจาของเรือกูไปจากธนาคารเพ่ือซ้ือเรือ 
หากเจาของเรือมียอดส่ังตอเรือใหมและไดทําการกูเงินจากธนาคารเพื่อทําการส่ังจองเรือ เงินมัดจําสวนนี้ก็จะหายไป
ดวย ทําใหเหลือไวแตสัญญาการตอเรือใหมท่ีตองถูกยกเลิกไป สงผลกระทบทางดานการเงินกระทบไปยังอูตอเรือและ
ธนาคารของอูเหลาน้ัน อุตสาหกรรมการเดินเรือในปจจุบันเพ่ิงจะเริ่มเห็นปญหาสินทรัพยดอยคุณภาพ (sub-prime) ใน
รูปแบบของตนเองที่กําลังคืบคลานเขามาหา  เจาของเรือ ธนาคารผูปลอยกูใหแกเจาของเรือ อูตอเรือ และธนาคารผู
ปลอยกูใหแกอูตอเรือตางๆ 
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 วิกฤตการเงินที่สงผลตอโลกของธุรกิจขนสงสินคาทางทะเลไดกอใหเกิดรายงานและขาวสารจํานวนมาก 
หลั่งไหลออกมาจากเจาของเรือและบรรดานักวิเคราะหการขนสงท้ังหลายทั่วโลกวาภาพกองเรือจํานวนมหาศาลที่ไดมี
การส่ังตอใหมที่กําหนดจะสงมอบในปจจุบันจนถึงส้ินป 2556 น้ันเปนเพียงภาพลวงตา ทั้งนี้เพราะมีจํานวนเรือส่ังตอ
ใหมดังกลาวมากกวาครึ่งไดถูกยกเลิกไปแลว ส่ิงนี้อาจถือวาเปนความหวังทามกลางความหมนหมองในอุตสาหรรม
เดินเรือของเราอยูในปจจุบัน 
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