
 

ที่ 2553-011         วันท่ี  5 กุมภาพันธ 2553 
 
เรียน ทานกรรมการและผูจัดการตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย 
 
เรื่อง บททบทวนการดําเนินงาน ประจําป 2552 ของบริษัท พรีเชียส ชิพปง จํากัด (มหาชน) 
 
 ปท่ีแลวรายงานจากคณะกรรมการไดเริ่มตนดวยคํากลาวจากวรรณกรรมอมตะของชารลส ดิคเคนส เรื่อง “A 
Tale of Two Cities” หรือ เรื่องเลาสองนคร คือ “นับเปนชวงเวลาท่ีดีท่ีสุด และเลวรายที่สุด” ในป 2552 อาจกลาวตาม
แวดวงชิพปงท่ีวา ไดกลาวคําอําลาแก Annus Horribilis หรือ ปท่ีเลวรายไปแลว สถานการณของตลาดเรือขนสินคาแหง
เทกองกลับมีความสับสนอยางที่ไมเคยมีมากอน ความชัดเจน หรือหากจะกลาวใหถูก คือการขาดความชัดเจนเกี่ยวกับ
เรือตอใหมกอใหเกิดขอสงสัยมากมาย ณ วันน้ียังไมมีใครแนใจไดวาจะมีเรือส่ังตอใหมจํานวนเทาใดที่สามารถสราง
เสร็จภายในระยะเวลาสองถึงสามปขางหนา ความไมสมดุลในระยะสั้นๆระหวางอุปสงคและอุปทานจะมีความผันผวน
ไปตามชวงเวลาท่ีเรือใหมเขาสูกองเรือ วาสอดคลองกับอุปสงคหรือไมจะเปนตัวกําหนดจุดสูงสุดและตํ่าสุดของดัชนีคา
ระวางเรือ นอกเหนือจากความสับสนนี้แลว ยังมีความไมแนนอนท่ีเกิดข้ึนซํ้าแลวซํ้าเลาเกี่ยวกับมูลคาสัญญารายปของ
สินแรเหล็ก ซ่ึงสงผลใหการวิเคราะหความตองการใชเรือในสมการอุปสงคอุปทานดังกลาวเปนปญหามากย่ิงข้ึน ความ
สับสนวุนวายเพิ่มสูงข้ึนอีกเม่ือบริษัทถลุงเหล็กขนาดใหญเปนอันดับสามของประเทศจีน เซ็นตสัญญาคาสินแรเหล็ก
ระยะยาวกับบริษัทรัฐวิสาหกิจของเวเนซูเอลาเม่ือเดือนพฤศจิกายนป 2552  สัญญาฉบับน้ีจะสงผลใหประเทศจีนไดรับ
สินแรเหล็กจากแหลงผลิตที่หลากหลายมากขึ้น นอกจากน้ันราคายังถูกลงเนื่องจากกลไกทางดานราคาที่ตางไปจากการ
เซ็นตสัญญารายปแบบดั้งเดิม จากรายงานของนักวิจัยอาวุโสดานนายหนาเรือ ประเทศจีนมีความตองการสินแรเหล็กที่
ไมถูกนับถึง 250 ลานเมตริกตัน โดยคํานวณจากปริมาณสินแรเหล็กท่ีผลิตภายในประเทศบวกกับแรเหล็กที่นําเขาจาก
ตางประเทศ ลบดวยปริมาณดังกลาวจะไดปริมาณเหล็กดิบที่ผลิตข้ึนในชวงสิบเดือนแรกของป 2552  สินแรเหล็ก
จํานวน 250 ลานเมตริกตันนี้ นับเปน ‘ไพตายท่ีซอนอยูในมือของผูซ้ือ’ ที่จะมีบทบาทสําคัญในการกําหนดมูลคาของ
สัญญาแรเหล็กรายปถามีการเปดเผยตัวเลขออกมา ซ่ึงอาจทําใหความตองการใชเรือดิ่งลดลงไดจนสงผลกระทบตอ
ตลาดคาระวางเรอืขนสงสินคาแหงเทกอง 
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 เพ่ืออธิบายใหเห็นภาพผลประกอบการของบริษัทฯท่ีชัดเจน คณะกรรมการขอนําเสนอตัวเลขผลกาํไรสุทธิ/
ขาดทุนรายปจาก รายงานการแปลงคาเปนเงินเหรียญดอลลารสหรัฐอเมริกา (Restated US Dollar Financial Statements) 
ในชวงหลายปที่ผานมา  
 
ป 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 2552 

กําไรสุทธิ (ลานเหรียญ) (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 ตอ ลําเรอื (ลานเหรียญ) -0.02 0.87 2.47 2.92 1.72 2.15 3.36 2.69 

 
 ผลประกอบการของบริษัทฯ ในป 2552 ถาพิจารณาโดยเปรียบเทียบกับยอดการขาดทุนรวมจํานวน 11 พันลาน
เหรียญสหรัฐฯ ของบริษัทเดินเรือทั้งส้ิน 22 บริษัท (บรษิัทมหาชน 16 บริษัท และบริษัทเอกชน 6 บริษัท) ในกลุม
บริษัทเรือตู ในชวงเวลาเพียงเกาเดือนในป 2552 โดยบริษัทในกลุมเรือบรรทุกน้าํมันและของเหลว และกลุมเรือ
บรรทุกสินคาแหงเทกองก็ประสบภาวะขาดทุนในอัตราท่ีนอยกวาเพียงเล็กนอย เม่ือพิจารณาในแงนี้แลว ถอืวาผล
ประกอบการของบริษัทฯ เรานั้นเปนดั่งประภาคารท่ีสองสวางอยูทามกลางความมืดมิดและส้ินหวังที่อยูรายรอบเลย
ทีเดียว 

 
รางวัลและเกียรติยศที่ไดรับ 
 ป 2552 นับเปนครั้งท่ีสอง (ครั้งแรกคือป 2549) ที่กรรมการผูจัดการบริษัทฯ ไดรับคัดเลือกใหเปนหนึ่งใน
ผูบริหารเพียงไมกี่คนที่ไดรบัการเสนอชื่อเขาชิงรางวัลผูบริหารยอดเยี่ยมแหงป (Best CEO Award) โดยตลาด
หลักทรัพยแหงประเทศไทย   
 ป 2552 จากผลการสํารวจในดานการจัดการบรรษัทภิบาลของบริษัทตางๆท่ีจัดข้ึนโดยนิตยสาร Asiamoney 
ฉบับเดือน ธันวาคม 2552/มกราคม 2553  บริษัทฯ ไดรับการโหวต ใหเปน “บริษัทดีเดนในภาพรวมดานการกํากบัดูแล
กิจการท่ีด”ี “บริษัทดีเดนในดานการเปดเผยขอมูลและความโปรงใส” “บริษัทดีเดนดานนักลงทุนสัมพันธ” ในประเทศ
ไทย 
 บริษัทฯ ยังไดรับรางวลัผูบริหารยอดเยี่ยมแหงป ในกลุมบริษัทขนาดเล็กและขนาดกลาง จากสมาคม
นักวิเคราะหหลักทรัพยแหงประเทศไทย (Securities Analysts Association of Thailand)  
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 นิตยสาร The Marine Money เดือนมิถุนายน 2552 ฉบับ “จัดอันดับ” ไดจัดใหพีเอสแอลเปนบริษัทฯ เดินเรือที่
ดีท่ีสุดเปนอันดับที่ 7 ของโลก โดยพิจารณาจากตัวเลขทางการเงินของบริษัทฯ ในป 2551 วิธีการจัดอันดับที่นิตยสาร 
Marine Money ไดใชในการจัดลําดับ คือการจัดลําดับของยอดรวมของเกณฑสําคัญ 6 อยางดังน้ี: ผลตอบแทนรวมตอผู
ถือหุน (Total return to shareholders), อัตราการกอรายไดของสินทรัพยรวม (Asset turnover), กําไรข้ันตน (Profit 
margin), ผลตอบแทนตอสวนของผูถือหุน (Return on Equity), ผลตอบแทนของสินทรัพยรวม (Return on Assets) และ
ราคาตลาดตอมูลคาทางบัญชี (Price to book value)   
 งานดานนักลงทุนสัมพันธ (Investor Relations) เปนสวนงานท่ีบริษทัฯ ใหความสําคัญอยางมาก ดังน้ัน
กรรมการผูจัดการบริษัทฯ จึงไดเปนผูดูแลจัดการดวยตนเองในสวนของนักลงทุนสัมพันธในการใหขอมูลขาวสารและ
บทความตางๆ แกนักวิเคราะหและผูส่ือขาว จากผลสํารวจเกี่ยวกับการกํากับดูแลดานบรรษัทภิบาล โดยนิตยสาร 
Asiamoney ฉบับเดือน ธันวาคม 2552/มกราคม 2553 ไดคัดเลือกกรรมการผูจัดการของบริษัทฯ สําหรับรางวัล “นัก
ลงทุนสัมพันธดีเดน” จากประเทศไทย เปนปท่ีสองติดตอกัน นอกจากนั้นเรายังไดกรรมการดานการเงิน (CFO) และ
พนักงานอาวุโสอีกสองทานของบริษัทมารวมดูแลงานในสวนนี้อีกดวย นอกจากน้ีในระหวางป บริษัทฯ ไดเขา
รวมงาน Road Show ตางๆรวมทั้งไดเขารวมงาน SET Opportunity Days ทั้ง 4 ครั้งในแตละไตรมาสในป 2552 
บริษัทฯ หวังเปนอยางยิ่งวาจะดําเนินการสานตองานสวนสําคัญน้ีในแผนงานนักลงทุนสัมพันธในป 2553 และปตอๆ 
ไป ไดอยางตอเน่ือง 
 

จุดเดนทางการเงิน (จากงบการเงินสกุลเงินบาท) และผลการดําเนินงานสําหรับป 
 ผลการดําเนินงานระหวางป รายไดรวมของบริษัทฯ คือ 6,408.88 ลานบาท (ป 2551: 8,649.65 ลานบาท) และ
มีผลกําไรสุทธเิปนจํานวนเงินทั้งส้ิน 3,047.06 ลานบาท (ป 2551: 4,938.59 ลานบาท) สวนของผูถือหุนไดเพ่ิมข้ึนเปน 
17,136.36 ลานบาท (ป 2551: 16,177.45 ลานบาท) และสินทรัพยรวมของบริษัทฯ แมจะมีการขายเรือไป 20 ลําใน
ระหวางป ยังคงเพ่ิมข้ึนเปน 22,140.13 ลานบาท (ป 2551: 17,960.53 ลานบาท) โดยมีสาเหตุหลักมาจากการจายเงิน
ลวงหนาจํานวน 3,088.76 ลานบาท สําหรับเรือส่ังตอใหมและกําไรสุทธทิี่ไดรับและคงเหลือในระหวางปนี้ 
 ในระหวางป บริษัทฯ มีกําไรสุทธิจํานวน 3,048.97 ลานบาท กอนกําไรจากอัตราแลกเปลี่ยนจํานวน 43.63 

ลานบาท (ป 2551 กําไรจากอัตราแลกเปลีย่นจํานวน 61.13 ลานบาท) และภาษีเงินไดจํานวน 45.54 ลานบาท (ป 2551 
จํานวน 21.37 ลานบาท) ในดานของรายได ปนี้เรือของบริษัทฯ มีรายไดเฉลี่ย 13,459 ดอลลารตอวันตอลํา เม่ือ
เปรียบเทียบกับ 16,489 ดอลลารตอวันตอลํา ของป 2551 รายไดรวม(ไมรวมรายการกําไรจากการขายเรือ) ตํ่ากวาปที่
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แลว สาเหตุหลักเนื่องมาจากการลดลงของจํานวนวันเดินเรือ ซ่ึงเปนผลจากการขายเรือเกาและสงมอบเรือจํานวน 20 
ลําจากกองเรือของบริษัทฯ รวมถึงรายไดเฉลี่ยตอวันตอลําเรือของป 2552 ลดลง เม่ือเปรียบเทียบกับป 2551 คาใชจาย
ในการเดินเรือลดลงรอยละ 11 ดวย เนื่องจาการลดลงของจํานวนวันที่มีการเดินเรือในระหวางป ระยะเวลาหยุดการ
เดินเรือเพื่อการซอมบํารุงของปนี้เฉลี่ยประมาณ 10.18 วนัตอลําเรือ ซ่ึงถือวาดีมากเม่ือคํานึงถึงอายุเฉลี่ยของกองเรือที่มี
อายุประมาณ 18 ปในป 2552 จากผลกําไรที่ดีและกระแสเงินสดท่ีแข็งแกรง ทําใหบริษัทฯมีสภาพคลองสูงในระหวาง
ป 2552 และสามารถจายเงินปนผลจํานวน 2,078.74 ลานบาทไปในป 2552 
 บริษัทฯ ไดลองคํานวณผลตอบแทนตอผูถือหุนสําหรับ 16 ป นับต้ังแตบริษัทฯ เขาจดทะเบียนในตลาด
หลักทรัพยเม่ือวันท่ี 16 กันยายน 2536 จนถึงวันพุธที่ 16 กันยายน 2552 ซ่ึงราคาหุนบริษัทฯ มีราคาปดอยูท่ี 18.30 บาท
ตอหุน หากนักลงทุนไดถือหุนไวต้ังแตเปด IPO ครั้งแรกจนครบ 16 ป นักลงทุนจะไดผลตอบแทนถึง 13.12 เทาของ
เงินลงทุนครั้งแรก !! โดยการคํานวณนี้ยังไมไดคํานึงถึงผลตอบแทนจากการนําเงินปนผลที่ไดรับไปลงทุนใหม ในรูป
หุนหรือดอกเบี้ยรับ 
 

กองเรือของบริษัท 
 บริษัทฯ มีกองเรือเม่ือส้ินป 2552 อยูท่ี 25 ลาํ และมีขนาดระวางบรรทุกรวมที่ 631,070 เดตเวทตัน น่ันคือ โดย
เฉลี่ย 25,243 เดตเวทตัน ตอลําเรือ และมีอายุเฉลี่ยกองเรอืเทากับ 17 ป  สวนเรื่องการส่ังตอเรือใหมกับอูตอเรือ ABG 
ประเทศอินเดีย ตามแผนการลดอายุกองเรอืของบริษัทนั้น ไดรายงานรายละเอียดไปแลวในรายงานประจําป2550 ใน
ธุรกิจเดินเรือตองใชเงินลงทุนสูงและมีความเส่ียงสูงตามจํานวนเงินท่ีนาํมาลงทุนดวย นอกจากนี้ยังมีลักษณะเฉพาะที่
ไมสามารถคาดเดาไดและเปลี่ยนแปลงอยางสุดข้ัวอยูตลอด ดังนั้นจังหวะเวลาที่ตองตัดสินใจในการซ้ือสินทรัพยครั้ง
ใดนั้นถือวาเปนการตัดสินใจที่สําคัญท่ีสุดทีเดียว 
 ในสวนของการดําเนินตามแผนที่กลาวไวขางตน บริษัทฯ ไดทําการขายเรือเกาท่ีสุดของบริษัทฯ จํานวน 21 
ลํา จากจํานวนเรือเกาทั้งส้ิน 25 ลํา และบรษิัทฯ มีความต้ังใจที่จะขายเรือที่เหลือทั้ง 4 ลําออกไป กอนจบไตรมาสแรก
ของป 2553 เม่ือสัญญาใหเชาเรือปจจุบันของเรือเหลาน้ันหมดลง นับเปนการเสร็จส้ินข้ันตอนแรกของแผนการลดอายุ
กองเรือ การซ้ือเรือ รจเรข นารี (Rojarek Naree) เรือขนาด 29,870 เดตเวทตัน สรางป 2548 ในประเทศญี่ปุน  นับเปน
การกาวสูข้ันตอนตอไปของแผนการลดอายุกองเรือ โดยการแทนท่ีเรอืเกาที่ถูกขายไป ดวยเรือทีมี่อายุนอย มีขนาด
ใหญกวา มีเครื่องยนตที่ดีกวาเดิมและประหยัดคาใชจายกวา จากตลาดเรือมือสอง แผนการนี้จะเปนช้ินสวนสุดทายที่
จะตอลงไปในภาพปริศนาตัวตอ และสงผลใหบริษัทฯ มีความไดเปรียบทางธุรกิจในอนาคตสืบไป บริษัทฯ จําเปนตอง
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ทดแทนกองเรือใหสําเร็จดวยการซ้ือเรือจํานวน 24 ลํา จากตลาดเรือมือสอง สําหรับองคกรสวนใหญแลวแผนปฏิบัติน้ี
นับเปนความทาทายอยางใหญหลวง แตในกรณีของบริษัทฯ นั้นนับวาตางจากองคกรอื่น หากทานผูถือหุนนึกยอนไป 
ในชวงระหวางเดือนกันยายน ป 2546 และเดือนกันยายน ป 2547 บริษัทฯ มีกองเรือเพิ่มจาก 28 ลํา เปน 52 ลํา โดยทํา
การซ้ือเรือจํานวน 24 ลํา จากตลาดเรือมือสอง ในระยะเวลาเพียง 12 เดอืน โดยเปนการดําเนินการในขณะที่ตลาดอัตรา
คาระวางเรือเพ่ิงเริ่มเขาสูยุคทอง ดังนั้นนับวาบริษัทฯ ไดจัดโครงการทดแทนกองเรือ/จัดซ้ือในชวงขาขึ้น ครั้งนี้ก็
เชนกัน บริษทัฯ มีแผนงานท่ีจะจัดซ้ือเรอืมือสองจํานวน 24 ลํา ในขณะท่ีตลาดอัตราคาระวางเรือมีคาดัชนีบอลติค 
(BDI) อยูระหวาง 1,000 ถึง 3,500 จุด สถานการณของตลาดท่ีคาดไว ณ ปจจุบัน จนถึงส้ินป 2553 นับเปนสถานการณ
ที่งายตอโครงการจัดซ้ือ/การทดแทนกองเรือมากกวาตลาดในชวงขาข้ึน ตราบใดที่ยังมีเรือมือสองใหซ้ือขายอยูใน
ตลาด การจัดซ้ือเรือเพ่ือทดแทนจึงไมนาเปนปญหาแตอยางใด บริษัทฯ ไดรับขอเสนอการขายเรือมือสองอายุนอยทุก
วัน หากเพียงแคบริษัทฯ ยอมรับราคาท่ีผูขายเรียกรองโดยไมตองรอเวลาอีก บริษัทฯ ก็สามารถจบโครงการทดแทน
กองเรือจากตลาดเรือมือสองไดภายในเวลานอยกวา 3 ถงึ 6 เดือนเทานั้น ! เพียงแตบริษัทฯ คาดการณวาราคาของเรือจะ
ตกลงกวาราคาในปจจุบัน จึงไดชะลอการตัดสินใจไวกอน เน่ืองจากสถานการณของธุรกิจการตอเรือและการ
สนับสนุนเงินลงทุนในการซ้ือขายเรือกําลังอยูในชวงสับสน โดยดานหน่ึงเกิดการขาดสภาพคลองทางการเงิน และอีก
ดานหน่ึงไมมีบริษัทใดตองการเรือตอใหมท่ีพวกเขาไดทําการส่ังจองไว ในสถานการณเชนนี้ บริษัทฯ สามารถทํา
ขอตกลงกับผูขายเรือมือสองท่ีมีอํานาจการตอรองนอย หรือเจาของเรือตอใหมที่มีปญหาขาดสภาพคลอง เพ่ือการ
ดําเนินการตามโครงการทดแทนกองเรือใหสําเร็จ  
 เม่ือใดท่ีการทดแทนกองเรือไดสําเร็จลง เราเช่ือม่ันวาบริษัทจะมีความม่ันคงและย่ังยนืทางธุรกิจ ไปอีกสองถึง
สามทศวรรษขางหนา เนื่องจากบริษัทฯ ไดทดแทนกองเรือเกาของบริษัทฯ ดวยราคาที่อยูในระดับตํ่าสุดเปน
ประวัติการณ ดังน้ันบริษัทฯ จะทําการเสาะหาโอกาสท่ีดีในการทดแทนกองเรือ โดยตองการมียอดกองเรือตอปใหอยู
ในระหวาง 50 ถึง 70 ลํา ในระยะเวลาสองถึงสามปนี้ 

 
บทสรุปของป 2552 

ป 2552 ไดเริ่มตนดวยสถานการณวกิฤตการเงินทั่วโลกที่กําลังรุนแรงสุดขีด วาณิชธนกิจใหญอยางเลห
แมนบราเธอรสท่ีไดลมละลายลง ทําใหเกิดภาวะชะงกังันของระบบการเงินการธนาคารท่ัวโลกตามมา ประหนึ่งกับ
คนที่หัวใจกาํลังลมเหลว ธนาคารตางปฏิเสธการใหเงินกูตอกัน ทําใหการปลอยสินเช่ือใหบรษิทัตางๆตองหยดุชะงัก 
เม่ือถึงเดือนกมุภาพันธวิกฤตการเงินกไ็ดสงผลใหเศรษฐกิจโลกเกิดภาวะถดถอยอยางรุนแรง โดยระบบการเงิน
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สําหรับการคาระหวางประเทศไดพังทลายลง เกดิสภาวะวิกฤติลอแหลมทําใหรําลกึถึงภาวะตกตํ่าของเศรษฐกจิโลก
อยางรนุแรงครั้งใหญเม่ือชวงทศวรรษ ค.ศ. 1930  ธนาคารกลางของประเทศตางๆตองทุมเม็ดเงินมหาศาลเพื่อเสริม
สภาพคลองใหกับธนาคาร และรัฐบาลของประเทศตางๆตองดําเนินนโยบายขาดดุลทางการคลังอยางมโหฬารเพื่อสูบ
ฉีดเม็ดเงินลงไปกระตุนระบบเศรษฐกิจของตนใหฟน การซ้ือขายสินคาระหวางประเทศไดตกตํ่าลงจนถึงจุดตํ่าสุด
ชวงเดือนกุมภาพันธและเดือนมีนาคม ธรุกจิขนสงสินคาแหงเทกองไดรับผลกระทบโดยตรงจากวกิฤตการเงินนี ้ เปน
ปที่เรยีกวาเลวรายที่สุดเทาทีจํ่าได อยางไรก็ตามความตองการนําเขาสินคาอยางย่ิงยวดของประเทศจีนจากแผน
กระตุนเศรษฐกิจของจีนดวยเม็ดเงินถึง 586 พันลานดอลลารสหรัฐไดเขามาเปนเหมือนตัวชวยสุดทายเพยีงส่ิงเดียวที่
พยุงธรุกิจขนสงสินคาแหงไมใหตองจมน้ําลงตลอดชวงเวลาเกือบตลอดทั้งปท่ีผานมา และทําใหอัตราคาระวางขนสง
สินคาไดเริ่มฟนตัวข้ึน ในดานของสินเช่ือเพื่อการตอเรือใหมสําหรับป 2552 แลว กลาวไดวาเปนปแหงความเช่ืองชา
และนิ่งเฉย ทาํใหปญหาใหญของเรือที่กําลังตอใหมที่มีจํานวนลนตลาดและยังขาดแคลนแหลงเงนิทุนจะยังคงเปนอยู
ตอไปในป  2553 และยังคงเปนอะไรท่ียากตอการตัดสินใจแกไข ทั้งเจาของเรือ นายธนาคาร และเจาของอูตอเรือ ตาง
ก็ไดเขาสูภาวะนิ่งเครียดไดแตรอดูสถานการณ ไมสามารถยอมรบักับราคาตลาดท่ีตกตํ่าลงของเรือที่กําลังตอใหม 
นายธนาคารตางมีอาการกลนืไมเขาคายไมออกไมอยากจะตองบังคับลกูหน้ีใหปฏิบัติตามเงื่อนไขของการกูยืม ที่
ลูกหนี้ไดผดิเงือ่นไขจากการที่มูลคาของหลักประกัน(เรอื)ลดลงตํ่ากวาเกณฑท่ีกําหนดไว เพราะวาถาทําเชนนั้นแลวก็
จะเปนการทําลายเจาของเรอืที่เปนลกูหน้ีจนไมสามารถดําเนินธรุกจิตอไปเพื่อชําระคืนหนี้ได ดังนั้นความหวังเดียวที่
เหลืออยูก็คือ การเฝารอ ทีน่าจะเปนกลยุทธที่ดีท่ีสุด และจะเริ่มมีการตีราคาเรือที่กาํลังตอใหมเม่ือสภาพตลาดเริ่มมี
ทิศทางท่ีดีข้ึน การเฝารอนี้ไดสงผลใหโอกาสท่ีจะไดรูถงึจุดตํ่าสุดของราคาตลาดเรือตองมาหยุดชะงักลง วธิีการ “เฝา
รอและภาวนา” นี้ไดเริ่มเห็นผลจากการท่ีดัชนีคาระวางเรือ(BDI) ไดดีดตัวเพิ่มข้ึนอยางแข็งแกรงกวาท่ีคาดการณ 
ดังนั้นเม่ือมองยอนกลับไป การชะลอยบัย้ัง การตัดสินใจท่ียากลําบากดังกลาวจึงกลับกลายเปนการตัดสินใจท่ีสุด
ฉลาด 
 
 การนําเขาแรเหล็กโดยประเทศจีน ตามขอมูลศุลกากรเบือ้งตนมีปริมาณมากถึง 628 ลานตัน เปนสถิติใหมที่
นาประทับใจสําหรับป 2552 ซ่ึงไดเพ่ิมข้ึนมากกวา 41.5% เม่ือเทียบกับตัวเลข 444 ลานตันของป 2551 เปนที่
คาดการณวาตัวเลขการนําเขาแรเหล็กมายังประเทศจีนในป 2553 นาจะสูงถึง 675+ ลานตัน ตัวเลขเบ้ืองตนของการ
ผลิตเหล็กในจีนสําหรับป 2553 ไดเพิ่มสูระดับ 566 ลานตนัซ่ึงมากกวาตัวเลข 500 ลานตันที่สูงมากเปนประวัติการณ
อยูแลวของป 2551 อยูถึง 14 % สําหรับป 2552 ตัวเลขการผลิตเหล็กของจีนคาดวาจะสูงแตะระดับ 640 ลานตัน ถาน
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หินถือวาเปนแหลงพลังงานมากถึง 80% ของความตองการใชพลังงานท้ังหมดของจีน ซ่ึงสมัยกอนจีนมีถานหินที่มาก
เพียงพอกับความตองการ แตในปจจุบันไมไดเปนเชนนัน้แลว เพราะจีนไดมีการนําเขาถานหินประมาณ 120 ลานตัน
ในป 2552 และตัวเลขน้ีอาจเพิ่มสูงข้ึนถึง 150+ ลานตันในป 2553 และมากขึ้นไปอีกในปตอๆไป 
 
 ดัชนีคาระวางเรือ(BDI) เม่ือส้ินป 2552 อยูที่ระดับ 3,005 จุด สูงข้ึนกวาตัวเลขดัชนีเม่ือตนปซ่ึงอยูท่ี 773 จุด
ประมาณ 390% และในระหวางปไดดีดตัวข้ึนสูงสองครั้ง ครั้งแรกท่ีระดับ 4,291 จุด เม่ือวันที่ 3 มิถนุายน 2552 และ
อีกครั้งทีร่ะดบั 4,661 จุด เม่ือวันที่ 19 พฤศจิกายน 2552 เหตุผลสําคัญที่ทําใหดัชนีมีความแข็งแกรงข้ึนสามารถ
อธิบายไดจากการเพิ่มข้ึนอยางสูงในการนําเขาแรเหล็กของประเทศจีน (สูงข้ึนกวาป 2551 ประมาณ 42%) ทําใหเกิด
การขาดแคลนเรือสําหรับขนสงเน่ืองจากเรอืจํานวนมากตองมารอเพื่อเขาเมืองทา (เม่ือถึงส้ินป 2552 ตัวเลขจํานวน
เรือที่ตองจอดทอดสมอเพื่อรอเทียบทาเรือตางๆในโลกไดสูงข้ึนเปนประวัติการณโดยมีจํานวนเรือเกือบ 8% ของกอง
เรือขนสงสินคาแหงเทกองทัง้หมดของโลกท่ีตองจอดเรอืรอ) โดยเฉพาะเรือขนาดเคปไซส ประกอบกับการนําเขา
ถานหินเกือบ 100 ลานตัน ของจีนจากที่เคยเปนผูสงออกกลายมาเปนผูนําเขารายใหญ ทําใหระยะทางการขนสง
สินคานํ้าหนัก 1 ตัน (ตัน-ไมล) มีระยะทางที่ไกลมากข้ึน (น่ันคือใชเวลามากข้ึนในการขนสงทําใหเรือขาดตลาดมาก
ขึ้น) จึงกลายเปนอีกปจจัยหนึ่งท่ีชวยเพิ่มดชันีคาระวางเรือ และเหตุผลประการสุดทายที่ทําใหดัชนคีาระวางเรือสูงขึ้น
ก็คือภาวะชะงักงันของระบบการเงนิสําหรับการคาระหวางประเทศทีท่ําใหการเสียสมดุลระหวางความตองการใชเรือ
และปริมาณเรอืท่ีมีอยูไดเพิ่มมากข้ึน นําไปสูความตองการใชเรือในการขนสง ณ ขณะนั้นมีนอยกวาความตองการที่
แทจริง และเม่ือภาวะชะงกังันของระบบการเงนิคลี่คลาย ความตองการใชเรือจึงกลบัมีมากข้ึน จึงเปนอีกเหตุผลหน่ึง
ที่อยูนอกเหนอืความคาดหมายท่ีชวยพยงุดชันีคาระวางเรอืไวได นอกจากนี้เราตองไมลืมที่จะกลาวถึงอีกปจจยัหน่ึง
นั่นก็คือการสงมอบเรือที่ตอใหมจากอูเรือที่ลาชากวาที่คาดการณกันไวทําใหปริมาณกองเรือในตลาดไมเพิ่มมากข้ึน
จึงสงผลดีตอดชันีคาระวางเรอืดวยเชนกนั 
 
 ดัชนีคาระวางเรือโดยเฉลีย่ของป 2552 อยูท่ี 2,617จุด ซ่ึงลดลง 41% เม่ือเทียบกับป 2551 ท่ีคาเฉลี่ยของดัชนี
อยูที่ 6,390 จดุ เพื่อใหเห็นภาพรวมมากข้ึน จึงขอยอนไปดูคาเฉลีย่ของดัชนีในอดีต จะเห็นวาระหวางป 2528-2546 
กอนที่ดัชนจีะเขาสูภาวะกระทิง(พุงสูงข้ึน) คาเฉลี่ยของดัชนีอยูท่ี 1,358จุด ถารวมเอาชวงภาวะกระทิงเขาไปดวย คือ
ชวงป 2528-2552 คาเฉลี่ยของดัชนีอยูที่ 2,109จุด และถาดูชวงภาวะกระทิงระหวางป 2547-2552 คาเฉลี่ยอยูที่ 4,514
จุด เม่ือดัชนคีาระวางเรือมีความผนัผวนไมแนนอนมากข้ึน สัญญาเชาเรือระยะยาวจึงไมไดมีความแนนอนไปกวา
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ลายเซ็นของผูเชาเรือ ผูเชารายใหญหลายรายจึงไมอยากที่จะปฏิบัติตามขอตกลงตามสัญญาเชาเรือและไดพยายามใช
ทุกชองทาง ทั้งที่ถูกตองตามหลักกฎหมาย และไมถกูตองตามหลักกฎหมายหรือหลักจรรยา ในการท่ีจะดิ้นใหตัวเอง
หลุดพนจากพันธะตามขอสัญญา แตเปนเพราะดัชนีคาระวางเรือทีแ่ข็งแกรงอยางไมคาดคิดตลอดป 2552 ที่ผานมาที่
ชวยทําใหการลมละลายของบริษัทเรือและผูเชาเรือท่ีคาดการณกนัวาจะมีมากน้ันมีไมมากอยางที่คิด เราคาดวาป 2553 
และอาจรวมถึงป 2554 จะไมราบรื่นนกั และอาจจะมีหลายบรษิัทท่ีตองลมละลายเม่ือเวลาผานไป การจะพดูถึงธรุกจิ
ขนสงสินคาทางทะเลวาเปนอะไรท่ีตอง “คาดหวังในส่ิงที่ไมคาดฝน” อาจจะไมเหมาะอีกตอไป แตถาจะพูดวาตอง 
“คาดหวังในสิง่ที่คาดฝนได” ในชวงสองปขางหนาจึงนาจะเปนอะไรท่ีอธิบายถึงอนาคตไดถกูตองมากกวา 
 นโยบายของบริษัทเราในการทําสัญญาปลอยเชาเรือของบริษัทใหเปนการเชาแบบมีระยะเวลายาวๆ ณ อัตรา
คาเชาที่คอนขางสูง ไดรับการพิสูจนอีกครั้งหนึ่งแลววาเปนนโยบายท่ีถูกตองทีเดียว รายไดตอวันตอลําของป 2552 
สําหรับเรือของเรายังคงสะทอนใหเห็นถึงนโยบายของเราในการที่จะหลีกเลีย่งการเปลี่ยนแปลง(ตกลง)อยางฉับพลัน
ของรายได ซ่ึงอาจจะเปนเชนน้ันไปแลวหากเราปลอยเชาเรือใหเปนไปตามดัชนีคาระวางเรือ(BDI) สําหรับป 2552 
เราไดคํานวณรายไดเฉลี่ยตอวันตอลําอยูที่  13,459 เหรียญสหรัฐ ซ่ึงนอยกวาท่ีเราคาดการณที ่ 14,000 เหรียญสหรัฐ
ตอวันตอลําไปเพียงเล็กนอยเทานั้น และเมื่อเทียบกับรายไดเฉลี่ยของปที่ผานๆมากอนป 2551 เชนป 2550 รายไดอยูที่ 
13,147 เหรียญตอวัน ป 2549 รายได 11,387 เหรียญตอวนั ก็จะเห็นไดวารายไดเฉลีย่ของป 2552 ก็ยังอยูในเกณฑที่นา
พอใจ 
 

ทิศทางอุตสาหกรรมเดินเรือทะเล 
 การปลดระวางเรือเริ่มขึ้นอยางรวดเร็วในชวงตนป แตกลบัแผวลงในชวงปลายป ดวยจํานวนเรือทั้งหมด 227 
ลําท่ีถูกปลดระวาง มีเรือใหมเขามา 134 ลํา สูกองเรือโลก สงผลใหมีเรือลดลง 93 ลํา หรือ -2.9% ของกองเรือโลก โดย
ลดจากจํานวนเรือทั้งส้ิน 3,219 ลํา เปน 3,126 ลํา ในขนาดเรือของบริษัทฯ (10-30,000 เดตเวทตัน) ในชวงป 2552 โดย
เหตุผลที่อัตราการปลดระวางเรือลดลงอยางฮวบฮาบในชวงครึ่งหลังของปเปนเพราะความแข็งแกรงตอเนื่องของตลาด
อัตราคาระวางเรือ แตเปนไปไมไดที่จะหลีกหนีจากบทสรุปท่ีวา เม่ือมีเรือที่มีอายุมากเพิ่มข้ึนเรื่อยๆและเม่ืออัตราคา
ระวางเรือรวงลงสูระดับตํ่า ก็จะสงนําไปสูการเพ่ิมข้ึนของอัตราการปลดระวางเรือในอนาคตอันใกล  
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เรือใหมจํานวนมากท่ีคาดวาจะสงมอบในป 2553 
 เรือขนาดเคปไซส (90,000+ เดตเวทตัน) มีเรือ 415 ลํา หรือ 40.2% ของกองเรือน้ีทั้งหมดจะถูกสงมอบในป 
2553 สวนอีก 299 ลํา หรือ 28.9% จะสงมอบในป 2554 และอีก 143 ลํา หรือ 13.8% ในป 2555 และที่เหลืออีก 40 ลํา 
หรือ 3.9% จะถูกสงมอบในป 2556  และม ีเรือ 239 ลํา หรือ 23.1% จะมีอายุมากกวา 22 ป ในป 2556 และคาดวานาจะ
ถูกปลดระวางในระหวางป 2553 ถึง 2556  ถาอัตราคาระวางเรือยังอยูในระดับตํ่าอยางในปจจุบัน 
 เรือขนาดปานาแมกซ (50-90,000 เดตเวทตัน) มีเรือ 230 ลํา หรือ 14.8% ของกองเรือน้ีที่มีอยูจะถูกสงมอบ
ระหวางป 2553 สวนเรืออีก 194 ลํา หรือ 12.5% ทําสัญญาวาจะสงมอบในป 2554 อีก 96 ลํา หรือ 6.2% ทําสัญญาสง
มอบในป 2555 ที่เหลืออีก 28 ลํา หรือ 1.8% จะถูกสงมอบในป 2556 แตยังดทีี่ในสวนเรือขนาดปานาแมกซนี้มี 367 ลํา 
หรือ 23.6% ของกองเรือ ที่จะมีอายุมากกวา 24 ป ในป 2556 และคาดวานาจะถูกปลดระวางระหวางป 2553 ถึงป 2556 
ถาอัตราคาระวางเรือยังอยูในระดับตํ่าอยางในปจจุบัน ซ่ึงจะกอใหเกิดความสมดุลข้ึนกับกองเรือที่เขามาใหมและทําให
อัตราคาระวางฟนตัวไดในอนาคตอันใกล 
 เรือขนาดซูปราแมกซ (40-60,000 เดตเวทตัน) เรือ 464 ลํา หรือ 24.9% ของกองเรือที่มีจะสงมอบในป 2553 
อีก 274 ลํา หรือ 14.7% จะถูกสงมอบในป 2554 สวน 88 ลํา หรือ 4.7% จะสงมอบในป 2555 อีก 9 ลําที่เหลือ หรือ 
0.5% จะตามมาในป 2556 ในสวนนี้ 378 ลํา หรือ 20.3% จะมีอายุมากกวา 25 ป ภายในป 2556 และคาดวานาจะถูก
ปลดระวางระหวางป 2553 ถึง 2556 ถาอัตราคาระวางเรือยังอยูในระดับตํ่าสุดท่ีเคยเกิดข้ึนมา 
 เรือขนาดแฮนด้ีแมกซ (30-40,000 เดตเวทตัน) มีเรือ 322 ลํา หรือ 33.4% ของกองเรือปจจุบันจะถูกสงมอบใน
ป 2553 อีก 238 ลํา หรือ 24.7% สงมอบในป 2554 อีก 109 ลํา หรือ 11.3% ในป 2555 สวนอีก 8 ลํา หรือ 0.8% จะถูกสง
มอบในป 2556 ในสวนน้ี เรอื 534 ลํา หรือ 55.3% จะมีอายุ เกิน 25 ปภายในป 2556 และคาดวานาจะถูกปลดระวางใน
ระหวางป 2553 ถึง 2556  ถาอัตราคาระวางเรือยังอยูในระดับตํ่าอยางในปจจุบัน 
 เรืออเนกประสงคขนาดเล็ก (10-30,000 เดตเวทตัน) มีเรือ 285 ลํา หรือ 9.1% ของกองเรือน้ีจะถูกสงมอบในป 
2553 อีก 118 ลํา หรือ 3.8% จะสงมอบในป 2554 สวนอีก 27 ลํา หรือ 0.9% สงมอบในป 2555 ที่เหลืออีก 2 ลํา หรือ 
0.1% จะสงมอบในป 2556 โดยท่ีจะมีเรือ 1,555 ลํา หรือ 49.7% มีอายุมากกวา 27 ป ภายในป 2556 และคาดวานาจะถูก
ปลดระวางในระหวางป 2553 ถึง 2556  ถาอัตราคาระวางเรือยังอยูในระดับตํ่าอยางในปจจุบัน การท่ีมีเรืออายุมากอยู
จํานวนมาก จึงทําใหสมการอุปสงค อุปทานดูจะแข็งแกรงที่สุดในสวนของเรือขนาดอเนกประสงคขนาดเล็กน้ี ซ่ึงเปน
ขนาดที่บริษัทฯ ดําเนินงานอยูในตลาดเรือขนสงสินคาแหงเทกองแบบไมประจําเสนทาง 
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 ขณะท่ีทานผูถอืหุนอานตัวเลขท่ีกลาวมาในขางตน โปรดระลึกถึงวา การเลือ่นการสงมอบเรือออกไป ในป 
2551 น้ันมีคาเฉลี่ยอยูที่ 28.4% และเพ่ิมข้ึนเปน 47% ในป 2552 ตอนนี้อาจไมสามารถคาดการณไดวาตัวเลขจะเปนเชน
ไรในป 2553 แตบริษัทฯ จะไมประหลาดใจหากตัวเลขจะขามผาน 50% อยางงายดาย 
 

สถานภาพการแขงขันของเราในอุตสาหกรรมเดินเรือทะเล 
 บริษัทฯ มีเรืออเนกประสงคขนาดเล็ก 24 ลาํ และท่ีส่ังตอใหมอีก 18 ลํา และเงินลงทุน 500 ลานเหรียญสหรัฐฯ
ที่มีอยู สําหรับการจัดซ้ือเรือมือสอง 25 ลํา เพื่อมาทดแทนเรือเกาท่ีบรษัิทฯ ไดขายออกไป ทําใหบริษัทฯ เปนหนึ่งใน
บริษัทฯ ที่ใหญที่สุดในสวนนี้ของตลาด ที่มีจํานวนเรือที่ส่ังตอใหมมากที่สุด และเนื่องจากเจาของเรือในกลุมน้ีมี
ลักษณะกระจดักระจายอยางมาก แตช่ือของบริษัทฯ ไดรบัการยอมรับจากลูกคาวาเปนบริษัทท่ีมีช่ือเสียง ดังน้ันลูกคา
จะนึกถึงและตองการที่จะใชบริการเรืออเนกประสงคขนาดเล็กของบริษัทฯ กอนที่จะไปใชบริการกับเจาของเรือราย
ยอยอ่ืนๆ 
 นอกจากนี้ จากแผนของบริษัทฯ ที่จะหาเรือมาทดแทนเรือที่เกาท่ีสุด 25 ลํา ของกองเรือที่มีอยู ปจจุบันเรือเกา
ไดถูกขายไปแลว 21 ลํา สวนอีก 4 ลําท่ีเหลือมีเปาหมายท่ีจะขายออกไปกอนจบไตรมาศที่ 1 ของป 2553 และจะถูก
ทดแทนดวยเรอืท่ีอายุนอยกวา ขนาดใหญกวา มีเครื่องยนตท่ีดีกวาและประหยัดมากกวา จากตลาดเรือมือสองณ ราคาที่
นาถือไดวาเปนราคาที่ตํ่าเปนประวัติการณ ซ่ึงจะทําใหสถานะการแขงขันของบริษัทฯ ดีกวาเม่ือเปรียบเทียบกับ
บริษัทฯ อ่ืนๆ ซ่ึงอาจซ้ือเรือมือสองในชวง 4 ถึง 5 ปท่ีผานมาดวยราคาท่ีแพงมากเปนประวัติการณ 
 

ปญหาทีอุ่ตสาหกรรมเรากําลังเผชิญอยู 
ดวยอัตราคาระวางที่ข้ึนสูระดับสูงสุดเปนประวัติการณและรวงต่ําลงอยางรวดเรว็ในป 2551 สูระดับตํ่าท่ีสุด

ในรอบ 20 ป ในขณะที่ป 2552 เริ่มกลายเปนปแหงความผันผวนของคาระวาง บริษัทเรือสวนใหญที่มีความรอบคอบ
และมีหน้ีสินเพียงเล็กนอยในบัญชีงบดุล และมีเงินสดคงเหลือมากในกระเปากน็าจะชวยเสรมิสรางความแข็งแกรง
ใหกับอุตสาหกรรมการขนสงสินคาทางทะเลได ซ่ึงอาจทําไดโดยการซ้ือเรือมือสองอยางระมัดระวังในชวงที่ราคา
เรือลดลงตํ่าเปนประวัติการณหรือโดยผานการควบรวมกิจการและการซื้อกิจการของบริษัทอืน่ ซ่ึงไมวาจะดวยวิธใีด
ก็ตามกล็วนเปนส่ิงที่นายินดท้ัีงส้ิน เพราะวามันจะชวยทําใหทุกฝายในอุตสาหกรรมนีด้ีข้ึน แมจะเพียงเลก็นอยก็ตาม 
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 คาใชจายในการเดินเรอืไดเพิม่ข้ึนตอเนื่องในป 2552 แตการที่ตลาดคาระวางทัว่โลกไดรวงตํ่าลงอยางที่ไม
เคยเกดิข้ึนมากอนในป 2551 ก็ไดทําใหเกดิปรากฏการณการออนตัวลง(ซ่ึงเปนผลดี) ของคาใชจายบางรายการในป 
2552 ซ่ึงเราคาดวาคาใชจายที่ลดลงเหลาน้ีจะยังคงเปนอยูตอไปอีกระยะหน่ึงในป 2553 คาใชจายทีสํ่าคัญเชน คานํา
เรือเขาอูแหง คาตรวจสอบสภาพเรือ คาซอมแซมบํารงุรักษาเรือ คาใชจายอุปกรณและช้ินสวนอะไหลเรือ ตลอดป 
2552 ไดลดลงพอประมาณสําหรับอุตสาหกรรมโดยรวม โดยคาใชจายที่ลดลงอยางเห็นไดชัดคือคาใชจายในการนํา
เรือเขาอูแหงและคาซอมแซมเรือ อูซอมเรือตางๆมีจํานวนเรือที่เขามาใชบรกิารลดนอยลง ทําใหบริษัทเรือแทบไม
ตองเสียเวลาในการที่เรือจะตองจอดรอซอมเลย นอกจากนี้ราคาเหล็กท่ีลดตํ่าลงก็ชวยทําใหคาซอมแซมตัวเรือลด
ต่ําลงดวยเชนกัน เราคาดวาสถานการณน้ีจะยังคงเปนอยูตอไปเปนเวลาอยางนอยตลอดครึ่งแรกของป 2553 
 
 ราคาน้ํามนัหลอลื่นยังคงทรงตัวในป 2552 โดยซัพพลายเออรตองเผชิญตอแรงกดดันในการลดราคา
น้ํามันหลอลืน่ในชวงสถานการณวิกฤติของเศรษฐกิจโลก แตซัพพลายเออรตางๆไดเริ่มมีการขอเพิ่มราคาจําหนาย
ของป 2553 กันบางแลว 
 
 ดวยจํานวนเรอืในตลาดโลกที่ลดลง และการยกเลิกการตอเรือใหมตามอูตอเรือตางๆ ไดทําใหความตองการ
คนประจําเรือลดนอยลงไปดวย แตอยางไรกต็าม คาใชจายในการจางคนประจําเรอืไมไดมีการลดลงมากนัก สําหรับ
เจาของเรือสวนใหญแลวคาใชจายในดานนี้ยังคงอยูในระดับใกลเคียงป 2551 แตสําหรับเจาของเรือบางแหงที่จาง
ลูกเรือผานบรษิัทอ่ืนที่เปนนายหนา อาจฉวยโอกาสในชวงที่ความตองการคนประจําเรือลดลงในการตัดลดอัตรา
คาจางคนประจําเรือลง เราเช่ือวา การตัดลดคาใชจายในดานน้ีจะทําไดเพยีงระยะส้ันเทานั้น และที่สําคัญมันอาจให
เกิดผลเสียตามมา ดังคํากลาวท่ีวา “คุณจายเทาไหรคุณกไ็ดเทาน้ัน”  (‘you get what you pay for’) ดังนั้นการตัดลด
คาใชจายในดานคนประจําเรอือยางไมพิจารณาใหรอบคอบจะไมชวยอะไรได นอกจากจะสงผลเสียตอคุณภาพของ
คนประจําเรือ 
 
 มูลคาของเรือยังคงอยูในระดับตํ่าตลอดป 2552 ซ่ึงไดชวยควบคุมคาใชจายดานเบี้ยประกนัภยัสวนหนึ่งไวได 
เราคาดวา ในป 2553 มูลคาเรือจะยังคงอยูในระดบัน้ีตอไปโดยอาจมกีารเปลี่ยนแปลงบางเล็กนอยเทาน้ัน 
 ดวยแรงกดดันทางธรุกิจตอบริษัทเจาของเรอืและผูจัดการกองเรือที่มีเพิม่มากข้ึนตลอดจากการตกตํ่าลงของ
ตลาดคาระวางเรือในการท่ีจะควบคุมคาใชจายและความลาชาตางๆใหมีนอยที่สุด ประกอบกับการมีงานลนมือของ
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เจาพนกังานนาํรองและเรือเล็กทีใ่ชในการชวยดนัเรือใหญเขาเทยีบทา ไดทําใหโอกาสท่ีเรืออาจเกิดอุบัติเหตุเชนเรือ
โดนกันและเรอืเกยต้ืนมีเพิ่มมากข้ึน ถึงแมวาความเสียหายหรือสูญเสียจากอุบัติเหตุทางทะเลจะไดรับความคุมครอง
ตามเง่ือนไขประกันภัยทางทะเล แตผลทีต่ามมาก็คือคาเบ้ียประกันภยัท่ีตองชําระเพ่ิมมากข้ึน ถึงแมวาเรือของเรา
ไมไดเปนเรือลําที่เกดิอุบัติเหตุก็ตาม ทั้งน้ีเปนเพราะการประกันภัยทางทะเลแบบคุมครองและชดใช (P&I Insurance) 
นั้นไดอาศัยหลักการทีเ่ปนรปูแบบเฉพาะสําหรับอุตสาหกรรมการขนสงสินคาทางทะเล ซ่ึงก็คือหลักการรับผดิ
รวมกัน โดยท่ีผูประกนัภยัรายใหญตางๆรวมถึงผูเอาประกันจะรวมกนัเฉลี่ยรับผิดชอบคาใชจายตางๆที่เกดิจาก
อุบัติเหตุทางทะเลโดยผานหลักการขอตกลงตางๆท่ีถูกกําหนดข้ึนมาเปนอยางด ี
 
 อยางไรก็ตามบรรดาผูใหประกันภัยทางทะเลตางกไ็ดรับผลกระทบจากวิกฤติเศรษฐกจิโลกที่พ่ึงเกิดข้ึน
เชนกัน ดังน้ันจึงคาดการณไดวาจะมีการเรียกเก็บคาเบี้ยประกันภัยเพ่ิมมากข้ึน เพื่อชดเชยกับรายไดจากการลงทุนที่
ลดลง จากเหตุผลดังกลาวเราจึงคาดวาคาใชจายดานเบ้ียประกนัภยัทางทะเลจะมีเพิม่ข้ึน ถึงแมวาเราจะไดพยายาม
เนนหนักในการบริหารจัดการเรือใหเกดิความปลอดภัยสูงสุดทั้งตอตัวเรือ คนประจําเรือ และตอส่ิงแวดลอมทาง
ทะเลก็ตาม สําหรับป 2552 คาใชจายเดินเรอืโดยเฉลีย่ตอวันตอลําของบริษัทเรานั้นไดเพิ่มข้ึนประมาณ 5% จากปกอน 
และถึงแมเราจะไมมีตัวเลขคาเฉลี่ยของทั้งอุตสาหกรรม แตจากตัวเลขที่ผานมาเชือ่ไดวาคาใชจายเดินเรือของบริษัท
เราน้ันนาจะตํ่ากวาผูประกอบการรายอ่ืนๆ 
 
 อนุสัญญาระหวางประเทศตางๆท่ีออกโดยองคกรทางทะเลระหวางประเทศ (IMO) นั้นไดมีการปรับปรุง
แกไขอยูเสมอเพื่อใหสอดคลองกับสถานการณปจจุบันในการท่ีจะปกปองส่ิงแวดลอมใหไดมากยิ่งข้ึน เม่ือไมนานมา
นี้คณะกรรมาธิการปองกนัส่ิงแวดลอมทางทะเลของIMO ไดมีการอนุมัติการแกไขครั้งใหญโดยเพิ่มเติมภาคผนวกที ่
6 ของบทบัญญัติอนุสัญญาปองกันมลภาวะทางทะเล (MARPOL) เพ่ือที่จะลดมลภาวะทางอากาศท่ีเกิดจากการปลอย
ควันเสียของเรอื ไดมีการเพิม่พ้ืนที่ทางทะเลเพ่ือเปนเขตพิเศษในการควบคุมของเสียจากเรือ ขอบงัคับสากลในการ
ขนสงและบรรทุกสินคาแหงเทกองไดมีความเขมงวดมากข้ึนกวาแตกอน ประเทศตางๆไดมีการเพ่ิมมาตรการตางๆที่
เขมงวดในการควบคุมมลภาวะท่ีเกิดจากน้ําท่ีใชในการถวงเรือ นอกจากนี้จากการผลักดนัขององคกรแรงงานระหวาง
ประเทศ(ILO) ทําใหมาตรฐานความเปนอยูตางๆภายในเรือของคนประจําเรือไดรับความสําคัญเพิ่มมากข้ึน จากการ
เปลี่ยนแปลงดงักลาวขางตนไดสงผลใหการตรวจสอบและตรวจตราสภาพเรือโดยองคกรรับจดัช้ันเรือ (CLASS 
SOCIETIES) และเจาพนักงานควบคุมของเมืองทาตางๆ (PORT STATE CONTROL) ไดเพิม่ความเขมงวดมาก
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ยิ่งข้ึน ทําใหเจาของเรือมีคาใชจายเพ่ิมข้ึน และเกิดแรงกดดันเพ่ิมข้ึนตอหนวยงานที่มีหนาที่รับผดิชอบของประเทศ
เจาของเรือท่ีเรอืจดทะเบียนอยู และตอองคกรรับจัดช้ันเรือที่ทําหนาทีอ่อกใบรบัรองตางๆใหกับเรอื โดยหนวยงาน
และองคกรเหลานี้เองตางก็ไดประสบปญหาขาดแคลนบุคลากรท่ีชํานาญงานข้ันรนุแรงเชนเดียวกับที่บรษิัทเจาของ
เรือเองประสบอยู 
 
 “Going Green”(เพ่ือโลกสีเขียว) เปนสโลแกนลาสุดที่นํามาใชกันอยางแพรหลายตามบริษัทที่มีความ
รับผิดชอบตางๆทั่วโลกไมเวนแมแตอุตสาหกรรมขนสงสินคาทางทะเลของเรา ซ่ึงในความเปนจรงิแลวอุตสาหกรรม
ของเราไดถกูจบัตามองมากท่ีสุดจากขาวทีแ่พรหลายไปท่ัวโลกเกีย่วกับอุบัติเหตุน้ํามันรัว่ไหลครั้งประวัติศาสตรของ
โลกที่เกดิจากเรือบรรทกุน้ํามันช่ือ “EXXON VALDAZ” ไดเกยหินโสโครกนอกชายฝงอลาสกา ดังน้ันทางบรษิัทเรา
นอกจากไดนํามาตรการแบบทําดวยความสมัครใจ(ไมบังคับตามกฎขอบังคับ) มาใชในการลดปริมาณกาซเรือน
กระจกแลว (ดังท่ีไดอธิบายเอาไวในรายงานดานความรบัผิดชอบตอสังคมของบริษทั) ยังไดนํามาตรการตางๆท่ีใช
บังคับตามอนุสัญญาระหวางประเทศ และท่ีใชบังคับตามประเทศตางๆมาใช เพื่อควบคุมการปลอยกาซซัลเฟอรได
ออกไซด ไนโตรเจนออกไซด ฮาลอน และ คลอโรฟลโูอคารบอน ที่มีสวนทําใหเกิดภาวะเรือนกระจก ขอบังคับ
ตางๆเหลานี้จะมีความเขมงวดมากข้ึนในอนาคตอันใกล นอกจากนีร้ัฐบางรัฐในประเทศอเมริกาอาจจะมีขอบังคับให
เรือที่มายังเมืองทาของตนตองใชแหลงจายไฟฟาของทางเมืองทาซ่ึงจะมีมลภาวะนอยกวาเครื่องกําเนิดไฟฟาของเรือ 
หรืออาจจะมีการบังคับใชเทคนิค “BONNET” ซ่ึงปจจุบันไดมีใชในบางเมืองทาเทานัน้ในการชวยบาํบัดกาซเสียจาก
เรือกอนท่ีจะปลอยออกสูช้ันบรรยากาศ มาตรการเหลานี้ยังคงอยูในข้ันพิจารณาซ่ึงอาจมีการเปลีย่นแปลงไดอีกและ
อาจสงผลทําใหเกิดปญหาในการทํางานของเรือ นอกจากน้ียังจะเพิ่มคาใชจายใหกับเจาของเรือหรอืผูจัดการกองเรือ 
 
 ศูนยฝกอบรมคนประจําเรือของบริษัท ไดกอต้ังข้ึนภายในสํานักงานใหญของบริษัทในกรุงเทพฯต้ังแตป 
2551 โดยมีวัตถุประสงคในการลดจํานวนอุบัติเหตุทางทะเลท่ีเกิดจากปญหาการขาดแคลนบุคลากรประจําเรือและ
ปญหาคุณภาพของคนเรือ โดยภายในศูนยฝกอบรมนี้ไดจัดใหมีหองเรียน อุปกรณการเรียนการสอนตางๆครบครัน 
รวมถึงการติดต้ังเครื่องฝกจําลองการเดินเรือท่ีทันสมัย (Bridge Navigation Simulator) สําหรับการฝกเดินเรือ
โดยเฉพาะ นอกจากอุปกรณตางๆที่มีครบครันแลว บริษัทยังจัดใหมีหลักสูตรฝกอบรมท่ีสําคัญตางๆ เชน หลักสูตร
การจัดการทรัพยากรทางทะเล (Maritime Resource Management, MRM) สําหรับฝกอบรมนายประจําเรือทั้งนัก
เดินเรือและนายชางกลเรือ รวมถึงพนักงานระดับสูงในออฟฟศที่เกี่ยวของกับการบริหารงานเรือ ใหมีความเขาใจถึง
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ขีดความสามารถและขีดจํากัดของมนุษยและเพ่ือเนนยํ้าใหเกิดทัศนคติที่ดีในการทํางานเปนทีมเพื่อใหเกิดความ
ปลอดภัยสูงสุด หลักสูตรMRMน้ีไดมีการยอมรับกันอยางกวางขวางวาเปนวิธีที่ดีที่สุดในการชวยเพิ่มทักษะและ
พัฒนาการทํางานบนเรือท่ีตองมีทีมเวิรคที่ดี และในการชวยลดความเสี่ยงของการเกิดอุบัติภัยทางทะเลที่มีสาเหตุมา
จากความผิดพลาดของคน (Human Error) และจากการขาดการจัดการทรัพยากรและทีมเวิรคท่ีดี  หลักสูตร MRM นี้
ไดจัดทําข้ึนโดย The Swedish Club ซ่ึงเปนหนึ่งในผูใหประกันภัยทางทะเลรายใหญของโลกซ่ึงทางบริษัทไดรับ
ใบอนุญาตในการนําหลักสูตรนี้มาใชฝกคนประจําเรือของบริษัท นอกจากหลักสูตร MRM แลว ภายในศูนยฝกอบรม
ยังจัดใหมีโปรแกรมการฝกอบรมตางๆโดยใชคอมพิวเตอรและวีดีทัศน (CBT&VBT) การฝกอบรมหลักสูตรการ
จัดการระบบทีมเดินเรือ (BTM)  การฝกทักษะเดินเรือ (BTC) การฝกการเขาเวรยาม (OOW)  การฝกอบรมงาน
สําหรับตําแหนงตนเรือ (CMC) การฝกอบรมการเปนกัปตันเรือ (Command) การฝกอบรมดานความปลอดภัยในการ
ทํางานเรือ (SSC)  การอบรมขอสรุปปญหาตางๆในการปฏิบัติงานเรือ (MPB) การฝกอบรมการใชภาษาอังกฤษ
สําหรับคนเรือ (ซ่ึงแบงเปน 5 ระดับ) เปนตน หลักสูตรตางๆเหลานี้ไดมีการปรับปรุงพัฒนาตลอดเวลาและถือไดวา
เปนรากฐานสําคัญตอการฝกอบรมคนประจําเรือของบริษัทใหมีคุณภาพและเขาใจถึงขอปญหาและการเรียนรูใหมๆ
เพื่อใชในการปฏิบัติงานเรือ 
 
 เครือ่งฝกจาํลองการเดินเรอืที่กลาวถึงนั้นไดมีการจําลองเสมือนสะพานเดินเรือบนเรอืจริงและสามารถที่จะ
ฝกการเดินเรือในนานนํ้าของเมืองทาใหญๆ ท่ัวโลก โดยมีความสมจรงิในสถานการณการเดนิเรือตางๆ ทําใหคน
ประจําเรือท่ีเขารับการฝกไดมีโอกาสลงมือฝกปฏิบัติการเดินเรือแบบสมจริง เพ่ือใหเกิดประสิทธิภาพตอการทาํงาน
เปนทีมของกปัตันและนักเดินเรือในการนําเรือและบังคับเรือ ส่ิงนี้ถือเปนกาวยางที่สําคัญของบริษัทในการที่จะฝก
คนประจําเรือของเราใหสามารถทํางานและดูแลเรือไดอยางมีประสิทธภิาพเพื่อความปลอดภัยของลูกเรือ เพื่อปองกัน
อุบัติเหตุทางเรือ ซ่ึงก็เปนการพิทกัษส่ิงแวดลอมเชนกนั ในสถานการณที่ทั่วโลกกําลังขาดแคลนคนประจําเรือที่มี
ประสิทธิภาพทําใหการเล่ือนตําแหนงงานของคนประจําเรือเปนไปอยางรวดเร็วมากขึน้ สงผลตอการฝกเรยีนรูงาน
บนเรือทําไดยากข้ึนและลดนอยลง ดังนัน้การที่บรษิัทจัดใหมีศูนยฝกอบรมนั้นจึงถือไดวาเปนมาตรการที่สําคัญอยาง
ยิ่งในการเพิ่มคุณภาพคนประจําเรือและทดแทนการฝกอบรมบนเรือที่มีนอยลง  
 
 ในป 2552 เราไดเพ่ิมเติมหลักสูตรการฝกอบรมทางดานเทคนิคสําหรับนายชางกลเรืออีก 2 หลักสูตร คือ
หลักสูตรเพื่อเสริมสรางทักษะและการจัดการสําหรับนายชางกลเรือระดับบริหาร(EMC) และหลักสูตรสําหรับการ
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ปฏิบัติการเขาเวรยามสําหรับนายชางกลเรือระดับปฏิบติัการ (EOW) และไดมีการติดต้ังเครื่องจกัรพื้นฐานสําคัญของ
เรือภายในศูนยฝกอบรม เชนเครื่องเทอรโบชารจเจอรและเครื่องแยกกรองน้าํมัน เพ่ือใชสําหรับการฝกปฏิบัตจิริง
เพิ่มเติมจากการเรียนรูภาคทฤษฎี การติดต้ังอุปกรณเครือ่งจักรเหลาน้ีรวมกับเครื่องฝกจําลองการเดินเรือ จะเปนการ
ชวยเพิ่มประสิทธิภาพในการฝกอบรมท่ีจําเปนใหกับคนประจําเรือทั้งฝายปากเรือ (นักเดินเรือ) และฝายหองเครื่อง 
(นายชางกลเรอื) 
  
            โจรสลดัเปนภัยคุกคามลาสุดที่อุตสาหกรรมการขนสงสินคาทางทะเลตองเผชญิ และยังไมมีทาทีจะลดนอยลง
เลย แมวาสหประชาชาติและเหลาประเทศผูนําตางๆไดมีการสงเรือรบของตนไปลาดตระเวนในนานนํ้าที่มีโจรสลัดก็
ตาม โจรสลดัไดขยายอาณาเขตของตนในการไลลาเรือสินคาไปยังนานน้ําทางใตของทะเลแดงรวมถึงออกไปไกลถึง
หมูเกาะประเทศ เซเชลส ในมหาสมุทรอินเดีย โดยมีการใชเรือแมในขนาดที่ใหญขึน้ชวยสนับสนนุในการออกไลลา
เรือสินคา 
 
 แมวาอุตสาหกรรมเดินเรือจะตองเผชิญกับโจรสลดัมาเปนศตวรรษแลวกต็ามที แตสถานการณโจรสลัดใน
บริเวณอาวเอเดนและนานนํ้านอกชายฝงประเทศโซมาเลยี ถือวาเปนมิติใหมของโจรสลดัที่สามารถจูโจมจับยึดเรือ
สินคาเพ่ือเรยีกคาไถไดบอยครั้ง ภาพโจรสลดัมือถือดาบจี้ปลนในอดีตไดกลายเปนอะไรท่ีไมนากลวัอีกตอไปเม่ือ
เทียบกับโจรสลัดผูกอการรายในปจจุบันทีมี่อาวุธหนักครบมือออกไลลาไปตามนานน้ําท่ีกลาวถึงเพื่อจับยึดบรรดา
เรือสินคาโดยเฉพาะลําท่ีขาดการปองกันทีด่ี ดังน้ันจึงเปนส่ิงสําคัญท่ีจะตองตระหนักวาโจรสลดัน้ันเปนความเส่ียง
รายแรงทางธรุกิจอยางหนึ่ง โดยโจรสลัดเหลาน้ีไมไดตองการในตัวสินคาที่อยูบนเรอื แตส่ิงที่พวกเขาตองการคือ เงิน
คาไถจํานวนมหาศาลโดยใชชีวิตลกูเรือและเรือเปนอํานาจตอรอง และแนนอนหากสินคาท่ียึดไดนัน้มีมูลคาสูงกจ็ะย่ิง
เพิ่มอํานาจตอรองใหกับพวกเขาในการเรยีกเงินสดคาไถกอนโตมากข้ึนไปอีก 
 
 โดยปกติโจรสลัดจะเลือกจูโจมเรือสินคาทีบ่รรทุกสินคามาเต็ม (กราบเรือจะอยูไมสูงทําใหข้ึนเรืองายข้ึน) 
และมีความเรว็ไมเกิน 14 นอต  พวกเขาจะใชเรือเรว็คลายเรือประมงขนาดเล็กท่ีทําความเร็วไดถึง 30  นอต 3-4 ลําใน
การไลจูโจมเรอืสินคา โดยมีการใชเรือแมขนาดที่ใหญกวา (สวนใหญเปนเรือทีย่ึดมา) เปนฐานลําเลียงและสนับสนุน
ในการปลอยเรือเล็กออกไป พวกเขามีอาวุธหนักทั้งปนกลไรเฟลและเครื่องยิงจรวดอารพีจี ใชยิงถลมใสเรือสินคา
เพื่อบังคับใหหยุดเรือ โดยเรอืบรรทุกน้ํามันและเรือบรรทุกสินคาแหงเทกองที่มีกราบเรือคอนขางตํ่าจะเปนเรือ
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เปาหมายท่ีงายตอการถูกจูโจม เม่ือสามารถข้ึนมาบนเรือสินคาไดก็จะทําการจี้บังคับใหลูกเรือนําเรือไปยังเมืองทา
จุดหมายในประเทศโซมาเลยีเพ่ือทําการเรียกเงินคาไถจากเจาของเรือตอไป ซ่ึงโดยปกติการเจรจาเพือ่ขอใหปลอยเรือ
ที่ถูกยึดนัน้ใชเวลาประมาณ 2 เดือน 
 
 การกําหนดเสนทางคุมกันการเดินเรือผานนํ้าในอาวเอเดนโดยมีเรือรบนําทางและลาดตระเวนน้ันไดประสบ
ความสําเร็จอยางสูงในการใหความคุมครองแกเรือบรรทุกสินคาที่ตองเดินเรือผานนานน้ําโจรสลัดนี้ เสนทางคุมกันน้ี
ไดมีการปรับปรุงแกไขเพ่ือลดความเส่ียงที่เรืออาจโดนกันไดในขณะสัญจรในเสนทางนี้โดยมีกําหนดขอบเขต
การจราจรทางน้ําท่ีชัดเจน และทําใหเรือรบสามารถปฏิบัติการคุมครองไดมีประสิทธิภาพคลองตัวมากข้ึน หลาย
ประเทศไดมีการสงเรือรบของตนไปยังนานนํ้าในอาวเอเดนเพ่ือชวยในการปฏิบัติการคุมครองเสนทางเดินเรือสากล
ที่สําคัญนี้ และไดจัดต้ังศูนยบัญชาการและประสานงานในบริเวณดังกลาว ไดมีการแจงเรือสินคาตางๆใหทราบ
ลวงหนาเพ่ือเขารวมขบวนเดินทางในเสนทางที่กําหนดไวดังกลาวโดยมีเรือรบชวยคุมครอง 
 
 ในป 2009 มีเรือสินคาทั้งหมด 135 ลํา ทีถู่กโจรสลดัจูโจม และในจํานวนนี้ 33 ลาํ ถูกโจรสลดัยดึไวได มีเรือ
ลําหนึ่งถกูโจรสลัดจูโจมในขณะท่ีเดินเรืออยูหางออกไปไกลถึง 1,000 ไมลทะเลทางตะวนัออกเฉยีงใตของเมืองโม
กาดิชู ซ่ึงเปนเมืองหลวงของประเทศโซมาเลีย 
 
 ในทุกเดือนบรษิัทเราจะมีเรือประมาณ 1 หรือ 2 ลํา ที่เดินเรือผานนานนํ้าในอาวเอเดน ถึงแมจะมีรายงานจาก
เรือบางลําบางวาไดพบเรือที่ตองสงสัยวาเปนเรือโจรสลดั แตถึงปจจุบันนี้เรายังถอืวาโชคดีอยูทีมี่เพียงเรือลําเดียวที่
เราไดขายไปใหเจาของเรือใหมแลวไดถูกโจรสลดัเขาจูโจม แตก็สามารถหลบหนีออกมาไดอยางปลอดภัย 
 
 ทางบริษัทไดพยายามติดตอประสานงานกับทางรัฐบาลไทยเพื่อขอความชวยเหลือในเรื่องนี้ ซ่ึงเขาใจวา
ขณะน้ีทางกองทัพเรือกําลังปรึกษาปญหานี้รวมกับกระทรวงตางๆท่ีเกี่ยวของ ในขณะเดียวกันทางบริษัทไดทําการ
วาจางทีมผูเช่ียวชาญดานการรักษาความปลอดภัยใหข้ึนประจําการบนเรือของเราในขณะเดินเรือผานนานนํ้าโจรสลัด
เพื่อชวยเหลือในการฝก และการเฝาระวังใหกับคนเรือ รวมถึงชวยเพิ่มขวัญกําลังใจใหกับนายเรือและลูกเรือทุกคน 
นอกจากนี้เรือทุกลําในกองเรือของเราไดมีการนําระบบจัดการและมาตรการตางๆมาใชในการปองกันและขัดขวาง
การจูโจมของโจรสลัดในนานน้ําดังกลาว ซ่ึงนอกจากโซมาเลียแลว ตามรายงานลาสุดของศูนยรับรายงานเรื่องโจร
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สลัดขององคกรสากลทางทะเลไดระบุวาประเทศไนจีเรียถือวาเปนอีกประเทศหนึ่งที่มีรายงานของเรือที่ถูกโจรสลัดจู
โจมเพ่ิมมากข้ึนอยางสูงในลําดับรองจากโซมาเลีย และถือวาเปนภัยคุกคามที่นาเปนหวงตออุตสาหกรรมการขนสง
สินคาทางทะเลของเราเชนกัน 
  
 ดานการเงิน: “หากคุณอยากทราบคุณคาของเงิน ลองไปหาหยิบยืมมาสักกอนสิ” บรษัิทฯ เคยหยิบยกคํากลาว
ของเบนจามิน แฟรงกลิน ผูชาญฉลาด มาแลวกอนหนานี้ ซ่ึงยังคงเขากับเหตุการณในวันน้ีเชนเดียวกับปที่ผานมา ผล
จากการฟนตัวอยางคอยเปนคอยไปของตลาดต้ังแตชวงไตรมาสท่ีสองของป 2552 สถานการณไมไดเลวรายลงอยางที่
บริษัทฯ เกรงวาจะเกิดข้ึนในชวงตนป แตก็ไมไดหมายความวาสถานการณดีข้ึนมาก อยางนอยก็ในดานของการเงิน 
บริษัทฯ ที่ทําการกูเงินมาเพื่อขยายกองเรือในชวงรุงเรืองของตลาดยังคงตกอยูภายใตความตึงเครียด ส่ิงเดียวที่ชวยใหผู
กูเหลานี้ไมประสบกับปญหาการลมละลาย หรือการถูกบงัคับใหขายสินทรัพย เปนเพราะธนาคารผูใหกูก็ตกอยูภายใต
ความตึงเครียดเชนเดียวกัน และความกลัวท่ีจะประสบกับภาวะความขาดทุน ทําใหธนาคารผูใหกูเหลานี้ไมกลาท่ีจะ
ดําเนินการข้ันรุนแรงตอลกูหน้ีเหลานี้ ดวยเหตุน้ีบริษัทฯ จึงไดเห็นธนาคารตางๆ ยินยอมใหมีขอตกลงประนอมหน้ีกับ
ลูกหนี้ที่ทําผิดขอตกลงดานอัตราสวนวงเงินกูตอมูลคาหลักประกัน (loan-to-value) และขอตกลงดานการเงินอื่นๆ 
บริษัทฯ เช่ือวาขอตกลงประนอมหน้ีเหลาน้ีมาพรอมกับกฎเกณฑและคาใชจายที่เพิ่มมากข้ึน คือคาธรรมเนียมและสวน
ตางอัตราดอกเบี้ยที่เพ่ิมขึ้น ในสวนของบริษัทฯ เราไมไดประสบกับปญหาเหลาน้ี และไดมีการเบิกใชเงินสินเช่ือ
จํานวนเงิน 224.79 ลานเหรียญสหรัฐฯ จากวงเงินสินเช่ือที่เรามีอยูสําหรับใชในการส่ังตอเรือใหม นอกจากน้ันเรายังได
เบิกใชเงินสินเช่ือจํานวน 734.27 ลานบาท (ซ่ึงถูกเปลี่ยนตามสัญญาswap เปนเงิน 22.15 ลานเหรียญสหรัฐฯ) จาก
วงเงินสินเช่ือที่เรามีอยูสําหรับการซื้อเรือมือสอง เพื่อใชเปนเงินทุนในการซ้ือเรือ รจเรข นารี (Rojarek Naree) ซ่ึงเรา
ไดรับมอบเรือแลวเม่ือเดือนธันวาคม ป 2552 บริษัทฯ ไดกลาวไวในปที่แลววาเราเลือกที่จะมองหาเสนสีเงินทามกลาง
มวลเมฆสีดํา (มองหาโอกาสดีๆ ทามกลางสถานการณทางการเงินท่ีเลวราย) ที่จะชวยใหเราอยูในสถานะที่ไดเปรยีบผู
กูยืมรายอ่ืนท่ีขาดสภาพคลองและมีความเส่ียงสูง และแลวส่ิงที่เกิดข้ึนไดกลายเปนวาไมใชเปนเพียงแค “เสนสีเงินใน
เมฆดํา” เทานั้น แตเราไดประสบความสําเร็จในการเจรจากับธนาคารเพื่อขอขยายระยะการเบิกถอนเงินกูสําหรับวงเงิน
สินเช่ือทั้งสองวงเงินที่มีไวสําหรับการซ้ือเรือมือสอง ทามกลางสถานการณทางการเงินอันเลวรายนับตั้งแตป 2551 
จนถึงไตรมาสแรกของป 2552 หลังจากน้ันบริษัทฯ ไดเบิกถอนเงินกูของวงเงินแรกไปใชในการซ้ือเรือลําดังที่กลาวไป
แลว และไดทําการยกเลิกวงเงินกูท่ีสองเม่ือใกลส้ินป เน่ืองจากคาดวาสถานการณจะไมเปดโอกาสใหใชวงเงินกอนน้ี 
และเพื่อเปนการประหยัดคาใชจายในการตองชําระคาธรรมเนียมรักษาวงเงิน แตขณะน้ีบริษัทฯ มีความยินดีที่จะแจง
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ใหทราบวาทางบริษัทฯ ไดเซ็นสัญญากูยืมระยะยาวจํานวน 250 เหรียญสหรัฐฯ เม่ือตนป 2553 ที่ผานมา โดยมี
ระยะเวลาการเบิกถอนเงินกูไปจนถึงวันท่ี 30 มิถุนายน 2554  บริษัทฯ หวังวาจะสามารถเบิกถอนเงินกูทั้งหมดภายใน
ระยะดังกลาว เพื่อนํามาใชในการซ้ือเรือมือสองตามแผนการทดแทนเรือเกาที่ไดขายออกไป นอกจากนั้นบริษัทฯ ยังอยู
ในระหวางการเจรจากับธนาคารท่ีไดอนุมัติวงเงินกูกอนแรกที่ใชสําหรับการซ้ือเรือมือสองใหกับเราไปแลวน้ัน (ใน
วงเงินเทียบเทากับ 250 ลานเหรียญสหรัฐฯ) ใหมีการขยายระยะเวลาการเบิกถอนเงินกูในสวนที่เหลือ ณ ปจจุบันไปอีก
เปนเวลาหน่ึงป  หากการขยายระยะเวลาการเบิกถอนประสบความสําเร็จตามที่ต้ังเปาเอาไว บริษัทฯ หวังวาจะไดนํา
เงินทุนกอนนี้มาดําเนินการซ้ือเรือทดแทนเรือเกาท่ีขายออกไปในระหวางป 2552 ถึงป 2554 ใหเสร็จสมบูรณ  
 

โครงการรวมทุน 
 การดําเนินงานของการรวมทุน มีดังตอไปนี้  
 • Southern LPG Pvt Ltd. (SLPG): ข้ันตอนการปดกิจการของบริษัทรวมทุนนี้เกือบจะเสร็จสมบูรณแลว 
บริษัทฯ ไดปดการขายทรัพยสินหลักๆ ของบริษัทฯ นี้เปนท่ีเรียบรอยแลว และกําลงัอยูในระหวางการดําเนินการปด
การขายสินทรัพยท่ีเหลือใหเสร็จสมบูรณในอนาคตอันใกลนี ้
 • International Seaports (Haldia) Pvt Ltd: ถือเปนการลงทุนเพียงแหงเดียวของบริษัทฯ ในอุตสาหกรรม
ทาเรือ คือทาเรือฮัลเดีย (โดยบริษัทไดรวมทุนประมาณรอยละ 22.4 ของเงินลงทุนท้ังหมดภายใตโครงการการรวมทุน) 
การรวมทุนนีมี้ผลการดําเนินงานที่ดีอยางตอเน่ือง ณ ปจจุบันบริษัทฯ ไดรับเงินปนผลทั้งส้ิน 1.11 ลานเหรียญสหรัฐใน 
ซ่ึงเทากับรอยละ 50 ของเงินลงทุนเริ่มแรกในป 2545-2546 ความต้ังใจของเราท่ีจะซ้ือหุนเพิ่มเปน 33.55% โดยการตก
ลงซ้ือหุนบริษทัทาเรือนี้เพ่ิมอีก 11.15%  ในเดือนธันวาคม 2551 ยังไมประสบผลสําเร็จ เนื่องจากความลาชาท่ีบริษัท
ทาเรือประสบในการดําเนินการขออนุมัติตามขอบังคับทางกฏหมาย แตบริษัทฯ หวังวาจะดําเนินการใหเสร็จส้ิน
ภายในอนาคตอันใกลนี ้
 

บทสรุป 
 อุปสงค 
 ดวยบรรยากาศความเปลี่ยนแปลงของอุปสงคความตองการใชเรือในธรุกิจขนสงที่ลดลงอยางรุนแรงราวกับดิ่ง
ลงเหวในชวง 2 ปขางหนา จึงเปนส่ิงที่นาทาทายอยางยิ่ง กลยุทธการทําสัญญาปลอยเชาเรือในระยะยาวของบริษัทฯ ที่
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ผานมาจึงเปนส่ิงที่มีคาท่ีสุดในปจจุบัน อุปสงคที่เคยหยุดชะงักจากปญหาทางดานการเงินของโลก ณ ตอนน้ีไดเริ่ม
กลับมาเขาที่เขาทางอีกครั้งอยางเห็นไดชัด จากการเขามาชวยเหลือของรัฐบาลตางๆ ทั่วโลก รวมถึงนโยบายกระตุน
เศรษฐกิจตางๆ ท่ีถูกนํามาใชในป 2552  ส่ิงที่สําคัญท่ีสุดคือธนาคารตองเปดใหสินเช่ือทางการคาอีกครั้ง หลังจากที่
หยุดชะงักไปในชวงวิกฤตเศรษฐกิจเม่ือกลางป 2551 ซ่ึงยังคงตองอาศัยเวลาอีกระยะหนึ่งกอนท่ีสถานการณจะเรยีกได
วากลับไปเปน ‘ปกติ’ จุดที่นากังวลคือ ผลกระทบตอคาผลิตภณัฑมวลรวมในประเทศตางๆทั่วโลก (Gross Domestic 
Product – GDP) เม่ือนโยบายกระตุนเศรษฐกิจทั้งหลายของรัฐบาลตางๆ เริ่มเสร็จส้ินลง  คาผลิตภัณฑมวลรวมใน
ประเทศทั่วโลกอาจจะลดลงไปสูภาวะตกตํ่าทางเศรษฐกิจรอบสอง ซ่ึงจะสงผลที่เปนอันตรายตออัตราการเติบโตของ
อุปสงค เหลานี้จะเปนจุดเปลี่ยนสําคัญที่นาจับตามอง และจะเปนตัวบงช้ีวาอนาคตอันสดใสกําลังรอเราอยูหรือไม 
 

 อุปทาน 
 เน่ืองดวยความแข็งแกรงของอัตราคาระวางเรือในชวง 5 ปที่ผานมา เจาของเรือสวนใหญจึงใชงานเรือเกาของ
พวกเขาตอไปเกินกวาอายุการใชงานตามปกติท่ีควรจะเปน ถาหากเปนชวงที่อัตราคาระวางอยูในระดับปกติแลวนาจะ
มีเรือประมาณ 20 - 25% ของกองเรือที่มีอยูทั้งหมดในโลกที่ควรตองไดรับการปลดระวาง แตภายใตสภาพตลาดที่
ตกตํ่าในปจจุบัน ตัวเลขนี้นาจะสูงข้ึนมากแตอาจลดลงไดจากกําลังความสามารถในการทําลายเรือเกามีไมเพียงพอ 
สวนเรือท่ีมีอายุนอยยงัไมถึงเกณฑตองถูกปลดระวางก็จะตองจอดเรือท้ิงไวเน่ืองจากไมมีความตองการใชเรือ 
 สวนเรือที่กําหนดจะสงมอบในอีก 4 ปขางหนาภายในส้ินป 2556 ที่มีประมาณ 57.3% ของกองเรือท่ีส่ังตอ
ใหม ตามการรายงานของสํานักขาวตางๆ ผลกระทบจากวิกฤติทางการเงินทําใหจํานวนเรือตอใหมประมาณครึ่งหน่ึง
ของจํานวนดังกลาวไมสามารถสงมอบได สวนที่เหลืออีกครึ่งหนึ่งก็นาจะเกิดความลาชาในการสงมอบออกไปอยาง
มาก จะเห็นไดจากการเลื่อนการสงมอบเรือ จาก 28.4% ในป 2551 ไดเพ่ิมเปน 47% ในป 2552 และคงจะพุงข้ึนสูง
มากกวา 50% ในป 2553 อยางคอนขางแนนอน 
 ดานอุปทานนั้นมองวานาจะพรอมที่จะกลบัมาสูภาวะสมดุลกับดานอุปสงคในระยะเวลาอีกประมาณสองสาม
ป ซ่ึงนาจะเปนชวงเวลาเดียวกับที่ธนาคารตางๆนาจะกลบัเขาสูภาวะปกติ และนั่นนาจะทําใหเราไดเห็นตลาดคาระวาง
เรือกลับเขาสูยุครุงเรืองอีกครั้งภายหลังจากป 2554 บริษัทฯ คิดวาป 2553 และ 2554 จะยังคงเปนปที่นาทาทายอยางย่ิง 
ถึงแมวาบรษิัทฯจะมีนโยบายที่ดีที่และระมัดระวังที่สุดก็จะไดรับการทดสอบอีกครั้ง 
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 ดานการเงิน 
 การระดมทุนจะเปนหน่ึงในความทาทายที่สุดท่ีเจาของเรือจะตองเผชิญระหวางป 2553 และ 2554 กลาวคือ
ในชวง 5 ปที่ผานมา ธนาคารท่ีปลอยกูใหกบับริษัทเจาของเรือ ไดชวยเหลือเจาของเรือซ้ือเรือมือสองท่ีมีมูลคาประมาณ 
160 ถึง 175 พันลานเหรียญสหรัฐฯ แตเนื่องดวยราคาเรือที่ลดลงอยางรวดเร็ว ทําใหมูลคาของเรือเหลานี้ไดสูญหายไป
กวา 50 ถึง 60% จากที่เคยมีราคาสูงสุดในชวงไตรมาสแรกของป 2551 ทําใหเรือสวนใหญท่ีจํานองไวมีมูลคาไมเปนไป
ตามเงื่อนไขการกูเงินในสวนของเกณฑมูลคาหน้ีสินตอมูลคาสินทรัพย ซ่ึงอาจสงผลใหธนาคารตางๆ ที่ปลอยกู
สามารถเรียกใหมีการชําระเงินกูคืนกอนกําหนดได แตถาเรือดังกลาวมีสัญญาเชาระยะยาวกับลูกคาท่ีมีคุณภาพดีแลว 
ธนาคารก็อาจจะลังเลใจท่ีจะเรียกบังคับใหลูกหน้ีใชคืนเงินกูดังกลาว แตจะพยายามเรียกเก็บกระแสเงินสดท้ังหมดท่ี
ลูกหนี้ไดรับจากสัญญาเชาเรือดังกลาว เพ่ือทําใหอัตราสวนหน้ีสินตอสินทรัพยกลับเขาสูเกณฑโดยเร็ว แตถาหากเรือ
ดังกลาวไมมีสัญญาเชาระยะยาวอยูและตองปลอยเชาใหเปนไปตามภาวะตลาด ธนาคารก็อาจประสบปญหาที่รายรับ
หรือกระแสเงินสดของเรือมีไมพอท่ีจะนํามาชําระดอกเบี้ยเงินกู และ/หรือชําระเงินตนได รวมถึงปญหาที่อัตราสวน
หนี้สินตอสินทรัพยไมเปนไปตามเกณฑขอตกลง  
 การผอนปรนการบังคับคืนเงินกูที่เปนลักษณะเฉพาะของป 2552 ดวยแนวคิดที่วา “ไมมีการผิดชําระหนี้ ไมมี
การยึดหลักทรพัยคํ้าประกัน ไมไดยินเกี่ยวกับการผิดชําระหนี้” อาจจะเปลี่ยนแปลงไปอยางรวดเรว็ในป 2553 และ 
2554  คือธนาคารนาจะเริ่มดาํเนินการเรียกบังคับใหชําระเงินกูคืนกอนกาํหนด มีการยึดและนําเอาเรอืท่ีผูกูนํามาจํานอง
ออกประมูลในราคาท่ีสูงที่สุดเทาที่จะสูงไดเพื่อนํามาชําระคืนเงินกูบางสวนที่เจาของเรือกูไปจากธนาคารเพ่ือซ้ือเรือ 
หากเจาของเรือมียอดส่ังตอเรือใหมและไดทําการกูเงินจากธนาคารเพื่อทําการส่ังจองเรือ เงินมัดจําสวนนี้ก็จะหายไป
ดวย ทําใหเหลือไวแตสัญญาการตอเรือใหมท่ีตองถูกยกเลิกไป สงผลกระทบทางดานการเงินกระทบไปยังอูตอเรือและ
ธนาคารของอูเหลาน้ัน อุตสาหกรรมการเดินเรือในปจจุบันเพ่ิงจะเริ่มเห็นปญหาสินทรัพยดอยคุณภาพ (sub-prime) ใน
รูปแบบของตนเองที่กําลังคืบคลานเขามาหา  เจาของเรือ ธนาคารผูปลอยกูใหแกเจาของเรือ อูตอเรือ และธนาคารผู
ปลอยกูใหแกอูตอเรือตางๆ 
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 วิกฤตการเงินที่สงผลตอโลกของธุรกิจขนสงสินคาทางทะเลไดกอใหเกิดรายงานและขาวสารจํานวนมาก 
หลั่งไหลออกมาจากเจาของเรือและบรรดานักวิเคราะหการขนสงท้ังหลายทั่วโลกวาภาพกองเรือจํานวนมหาศาลที่ไดมี
การส่ังตอใหมที่กําหนดจะสงมอบในปจจุบันจนถึงส้ินป 2556 น้ันเปนเพียงภาพลวงตา ทั้งนี้เพราะมีจํานวนเรือส่ังตอ
ใหมดังกลาวมากกวาครึ่งไดถูกยกเลิกไปแลว ส่ิงนี้อาจถือวาเปนความหวังทามกลางความหมนหมองในอุตสาหรรม
เดินเรือของเราอยูในปจจุบัน 
 
ขอแสดงความนับถือ 
เพื่อ บริษัท พรีเชียส ชิพปง จํากัด (มหาชน) 
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