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ส่วนที ่1.  การประกอบธุรกจิ 

1. นโยบายและภาพรวมการประกอบธุรกจิ 

1.1 สรุปภาพรวมการประกอบธุรกจิ 
บริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง จาํกดั (มหาชน) (“พีเอสแอล” หรือ “บริษทัฯ”) ก่อตั้งในปี 2532 และเขา้เป็น

บริษทัจดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทยเม่ือปี 2536 โดยดาํเนินธุรกิจหลกัเป็นเจา้ของและบริหาร
จดัการการเดินเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองแบบไม่ประจาํเส้นทาง พีเอสแอลไดจ้ดัโครงสร้างของบริษทัฯ เหมือนกบั
โครงสร้างบริษทัเดินเรือทัว่ไป คือมีบริษทัยอ่ยเป็นเจา้ของเรือเพียง 1 ลาํ (บางบริษทัยอ่ยอาจเป็นเจา้ของเรือ 2 หรือ 
3 ลาํ) เพ่ือจาํกดัความรับผดิ 

ปัจจุบนั (ณ วนัท่ี 31 ธนัวาคม 2559) พีเอสแอลมีเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองจาํนวน 36 ลาํ รวมเรือขนส่ง
ซีเมนตจ์าํนวน 4 ลาํ (“กองเรือ”) ซ่ึงกองเรือของพีเอสแอลมีขนาดระวางรวมทั้งส้ิน 1,541,244 เดทเวทตนั โดยเรือ 
21 ลาํเป็นเรือธงไทย และเรือ 15 ลาํเป็นเรือธงสิงคโปร์ โดยเป็นเรือขนาดอลัตราแมกซ์ (Ultramax) จาํนวน 7 ลาํ เรือ
ขนาดซุปราแมกซ์ (Supramax) จาํนวน 9 ลาํ และเรือขนาดแฮนด้ีไซส์ (Handysize) จาํนวน 20 ลาํ (รวมเรือขนส่ง
ซีเมนต ์จาํนวน 4 ลาํ) 

พีเอสแอลจดัเป็นหน่ึงในบริษทัเดินเรือท่ีใหญ่ท่ีสุดท่ีดาํเนินธุรกิจเป็นเจา้ของเรือประเภทท่ีมีอุปกรณ์ขน
ถ่ายสินคา้ติดกบัตวัเรือ (Geared Sector) (ขนาด 10,000 ถึง 64,000 เดทเวทตนั) สาํหรับขนส่งสินคา้แหง้เทกองใน
ตลาดการเดินเรือแบบไม่ประจาํเส้นทาง ซ่ึงเรือประเภทน้ีประกอบดว้ยเรือขนาดต่างๆ โดยแบ่งออกเป็น 4 กลุ่มยอ่ย 
ไดแ้ก่ 1. กลุ่มเรือแฮนด้ีไซส์ คือ เรือท่ีมีขนาด 10,000 - 30,000 เดทเวทตนั ในปัจจุบนัอุตสาหกรรมการเดินเรือได้
รวมเอาเรือขนาด 30,000 - 40,000 เดทเวทตนัมาไวใ้นกลุ่มน้ีดว้ย 2. กลุ่มเรือแฮนด้ีแมกซ์ คือ เรือท่ีมีขนาด 30,000 - 
50,000 เดทเวทตนั 3. กลุ่มเรือซุปราแมกซ์ คือ เรือท่ีมีขนาด 50,000 - 60,000 เดทเวทตนั และ 4. กลุ่มเรืออลัตรา
แมกซ์ใหม่ คือ เรือท่ีมีขนาด 60,000 - 70,000 เดทเวทตนั เร่ิมแรกบริษทัฯ ดาํเนินธุรกิจหลกัในกลุ่มเรือแฮนด้ีไซส์ 
อยา่งไรกต็าม บริษทัฯ มีกลยทุธ์ท่ีจะขยายกองเรือของบริษทัฯ ใหมี้ขนาดใหญ่ข้ึน มีอายนุอ้ยลง ทนัสมยัและเป็นเรือ
ท่ีมีประสิทธิภาพในดา้นการประหยดันํ้ามนั ตามท่ีจะกล่าวต่อไป  

ในระหวา่งปี 2553 บริษทัฯ ไดเ้ขา้สู่ธุรกิจเดินเรือในขนาดซุปราแมกซ์ซ่ึงเป็นเรือท่ีมีขนาดใหญ่ข้ึนแต่ยงัคง
สามารถเขา้สู่ท่าเรือขนาดเลก็ได ้โดยบริษทัฯ ไดท้าํการเขา้ซ้ือสัญญาสั่งต่อเรือใหม่ จาํนวน 4 สัญญา สาํหรับต่อเรือ
ซุปราแมกซ์ 4 ลาํ ซ่ึงไดรั้บมอบแลว้ในปี 2555 บริษทัฯ ไดข้ยายธุรกิจในการเดินเรือขนาดน้ีอีก โดยการซ้ือเรือขนาด
ดงักล่าวเพิ่มจาํนวน 5 ลาํในระหว่างปี 2554 - ปี 2556 วิศวกรต่อเรือไดพ้ฒันาการออกแบบตวัเรือขนาดซุปราแมกซ์ 
(จากเดิมขนาดระวางบรรทุก 57,000 เดทเวทตนั) โดยไดเ้พิ่มขนาดระวางบรรทุกเป็น 64,000 เดทเวทตนั (ในวงการ
อุตสาหกรรม เรียกกนัว่า “ขนาดอลัตราแมกซ์ (Ultramax)”) ซ่ึงมีเคร่ืองยนตท่ี์เป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้มโดยไม่เพิ่ม
อตัราการกินนํ้ าลึกมากนกั เม่ือพิจารณาถึงความสําคญัในการควบคุมราคาเช้ือเพลิงและกฎระเบียบในการควบคุม
การปล่อยมลพิษท่ีมีความเขม้งวดมากข้ึน รูปแบบของเรือขนาดอลัตราแมกซ์จึงไดรั้บความนิยมจากเจา้ของเรือเป็น
จาํนวนมาก ดงันั้น ในปี 2556 - ปี 2557 บริษทัฯ จึงไดเ้ขา้สู่เรือขนาดน้ีโดยการลงนามสัญญาสั่งต่อเรือสาํหรับเรือ
ขนาดอลัตราแมกซ์จาํนวน 24 ลาํซ่ึงมีกาํหนดรับมอบในปี 2557 - ปี 2559 อยา่งไรก็ตาม ตามสัญญาสั่งต่อเรือ
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ทั้งหมด บริษทัฯ ไดรั้บมอบเรือแลว้จาํนวน 7 ลาํ ในปี 2557 - ปี 2559 และบริษทัฯ ไดย้กเลิกสัญญาสั่งต่อเรือจาํนวน 
15 สัญญาสาํหรับเรือขนาดอลัตราแมกซ์จาํนวน 15 ลาํ เน่ืองจาก อู่ต่อเรือไม่สามารถส่งมอบเรือตามระยะเวลาท่ี
กาํหนดในสัญญาสั่งต่อเรือ คงเหลือเรือขนาดอลัตราแมกซ์จาํนวน 2 ลาํท่ีมีกาํหนดรับมอบภายในไตรมาสแรกของ
ปี 2561 เช่นเดียวกบัเรือขนาดซุปราแมกซ์ เรือขนาดแฮนด้ีไซส์กไ็ดรั้บการพฒันาอยา่งมาก เรือขนาดแฮนด้ีไซส์รุ่นใหม่
จะมีขนาดถึง 39,000 เดทเวทตนั ในปี 2558 - ปี 2559 บริษทัฯ ไดรั้บมอบเรือขนาดแฮนด้ีไซส์รุ่นใหม่จาํนวน 2 ลาํ  

ทั้งน้ี ผูค้วบคุมบริหารการเดินเรือดา้นเทคนิคของกองเรือพีเอสแอล คือ บริษทั เกรท เซอร์เคิล ชิปป้ิง เอเยนซ่ี 
จาํกดั ซ่ึงเป็นบริษทัยอ่ยของพีเอสแอล และเป็นบริษทัท่ีไดรั้บการรับรองมาตรฐาน ISO 9001 และมาตรฐานระบบ
การจดัการส่ิงแวดลอ้ม มอก. 14001 (ISO 14001)โดยบริษทั เกรท เซอร์เคิล ชิปป้ิง เอเยนซ่ี จาํกดั เป็นหน่ึงในบรรดา
บริษทัให้บริการบริหารเรือขนส่งสินค้าแห้งเทกองเพียงไม่ก่ีแห่งท่ีได้ใบรับรองมาตรฐานระบบการจัดการ
ส่ิงแวดลอ้ม มอก. 14001 (ISO 14001) 
 ปี 2559 นั้นจะถูกจดจาํว่าเป็นปีท่ีย ํ่าแยท่ี่สุดของตลาดเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกอง ค่าเฉล่ียดชันี BDI สาํหรับ
ทั้งปี อยูท่ี่ 673 จุด ซ่ึงตํ่ากว่าตวัเลขดชันีทั้งปีท่ีตํ่าท่ีสุดในประวติัศาสตร์ซ่ึงอยูท่ี่ 715 จุดในปี 2529 ถึง 42 จุดหรือคิด
เป็นตํ่ากวา่ประมาณร้อยละ 6  
 เหตุการณ์ทีไ่ม่คาดคดิซ่ึงได้เกดิขึน้ในตลาดเรือขนส่งสินค้าแห้งเทกองน้ัน คือ ดชันี BDI ปรับตวัลดลงตํ่าสุด
ในประวติัการณ์ท่ี 290 จุดในเดือนกุมภาพนัธ์ 2559 นอกจากนั้น ยงัมีเหตุการณ์ท่ีไม่คาดคิดอ่ืนๆในปี 2559 อีก 
กล่าวคือ Brexit (เดือนมิถุนายน) การสัง่พิทกัษท์รัพยข์อง Hanjin (เดือนสิงหาคม) การจดัการนํ้าถ่วงเรือไดก้ลายเป็น
กฎหมาย (เดือนกนัยายน) การกาํหนดค่ากาํมะถนัในนํ้ ามนัเช้ือเพลิงท่ีเผาไหมบ้นเรือท่ีไม่เกินร้อยละ 0.5 จะ
กลายเป็นกฎหมายในปี 2563 (เดือนตุลาคม) ทรัมป์ชนะการเลือกตั้งประธานาธิบดีสหรัฐอเมริกา (เดือน
พฤศจิกายน) นโยบายการเลิกใชธ้นบตัรในประเทศอินเดีย (เดือนพฤศจิกายน) และเหตุการณ์น่าเศร้าท่ีทูตรัสเซีย
ประจาํประเทศตุรกีถูกยงิเสียชีวิตขณะมีการถ่ายทอดสดทางโทศทศัน ์(เดือนธนัวาคม) 
 ดัชนี BDI เร่ิมตน้ปีดว้ยระดบั 473 จุด และลดลงตํ่าเป็นประวติัการณ์มาแตะท่ีระดบั 290 จุด เม่ือวนัท่ี 10 
กุมภาพนัธ์ 2559 หลงัจากนั้น ดชันีไดป้รับตวัดีข้ึนเร่ือยๆมาอยูท่ี่ 703 จุดก่อนส้ินเดือนเมษายน ต่อมาไดป้รับตวัลง
อยา่งชา้ๆมาแตะท่ี 580 จุด เม่ือวนัท่ี 21 มิถุนายน  ตามปกติแลว้ในฤดูร้อน กล่าวคือ ช่วงเดือนมิถุนายน กรกฎาคม 
และสิงหาคม เป็นช่วงท่ีดชันีตํ่าท่ีสุดของปี แต่ปีน้ีไม่ไดเ้ป็นเหมือนเช่นเคย ตลาดสร้างความประหลาดใจดว้ยดชันีท่ี
ปรับตวัข้ึนไปถึง 748 จุด เม่ือวนัท่ี 18 กรกฎาคม ดชันี BDI ทรงตวัจนกระทัง่ส้ินเดือนสิงหาคม ซ่ึงหลงัจากนั้นดชันี
ไดป้รับตวัเพิ่มข้ึนจนแตะจุดสูงสุดของปีท่ี 1,257 จุดเม่ือวนัท่ี 18 พฤศจิกายน ซ่ึงโดยปกติแลว้เป็นช่วงท่ีดชันี
แขง็แกร่งท่ีสุดของปี หลงัจากนั้น ดชันี BDI ไดป้รับตวัลดลงเร่ือยๆ จนปิดตวัท่ี 961 จุดในวนัท่ี 23 ธนัวาคม   
 การสั่งต่อเรือใหม่อยู่ในระดับท่ีเกือบจะตํ่าท่ีสุด มีการเล่ือนการรับมอบเรือสั่งต่อใหม่ออกไปเน่ืองจาก
สถานการณ์ความกดดนัทางการเงินไม่ว่าของผูซ้ื้อหรือของอู่ต่อเรือ ปัจจยัเหล่าน้ีจะช่วยลดแรงกดดนัจากภาค
อุปทาน อนัทาํใหค้วามกงัวลไดเ้ร่ิมจางหายไปจากตลาดก่อนช่วงกลางปี 2559  
 ตลาดค่าระวางเป็นปัจจยัเดียวท่ีผลกัดนัใหเ้จา้ของเรือปลดระวางเรือของตน ยิง่ตลาดซบเซามากเท่าไหร่เรือก็
จะถูกปลดระวางมากข้ึน ดงัจะเห็นไดจ้ากตวัอยา่งในปี 2559 ไตรมาสแรกเป็นความหายนะของตลาดดว้ยดชันี BDI 
สร้างสถิติตํ่าสุดทุกวนัจนกระทัง่แตะจุดตํ่าสุดเป็นประวติัการณ์ท่ี 290 จุดในเดือนกุมภาพนัธ์ ในไตรมาสแรก
เดียวกนัน้ีเองมีเรือท่ีถูกปลดระวางรวมทั้งหมด 13.83 ลา้นเดทเวทตนั แต่ต่อมาในไตรมาสสองดชันีไดเ้ร่ิมปรับตวัดีข้ึน 
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การปลดระวางเรือจึงมีปริมาณลดลงอยูท่ี่เพียงแค่ 8.68 ลา้นเดทเวทตนั ตามมาดว้ยตวัเลขการปลดระวางเรือท่ีลดลง
อยา่งมากอยูท่ี่ 2.8 ลา้นเดทเวทตนั ในไตรมาสสาม และในไตรมาสส่ี การปลดระวางเรือมีปริมาณเพ่ิมข้ึนเลก็นอ้ยอยู่
ท่ี 3.43 ลา้นเดทเวทตนั ส่งผลใหภ้าพรวมกองเรือโลกขยายตวัจากขนาดระวางรวม 771.9 ลา้นเดทเวทตนั ณ ตน้ปี 
ไปเป็น 790.41 ลา้นเดทเวทตนั ณ ส้ินปี อยา่งไรก็ตาม แมว้่าภาคอุปทานไดข้ยายตวั ในระหว่างปีอตัราค่าระวางเรือ
ไดป้รับตวัเพิ่มข้ึนจากเดิมท่ีอยู่ในระดบัท่ีตํ่ามากมาอยูท่ี่ระดบัท่ีกลางๆก่อนส้ินปี  ปัจจยัดงักล่าวเหล่าน้ีช้ีให้เห็นว่า
จุดสมดุลของภาคอุปสงคแ์ละภาคอุปทานนั้นอยูไ่ม่ไกลเกินเอ้ือม 
 เป็นท่ีแน่นอนว่าอุปสงคแ์ขง็แกร่งกว่าท่ีหลายคนคาดการณ์ไวต้อนตน้ปี 2559 โดยมาจากประเทศจีนเป็น
หลกั ส่งผลให้อตัราค่าระวางเรือปรับตวัสูงข้ึนในระหว่างปี อย่างไรก็ตาม หากนโยบายของทางการจีนท่ีควบคุม
จาํนวนวนัทาํงานของเหมืองถ่านหินซ่ึงเม่ือไม่นานมาน้ีไดเ้ปล่ียนกลบัไปเป็นไม่เกิน  330 วนันั้นจะถูกลดลงให้
เหลือไม่เกิน 276 วนัอีกคร้ัง ปริมาณการนาํเขา้ถ่านหินของจีน ก็จะเพ่ิมข้ึนอยา่งมากในระหว่างปี 2560 อยา่งไรก็
ตาม ในช่วงตน้ปี 2560 การท่ีจีนไดเ้ปล่ียนกลบัไปใชน้โยบายควบคุมวนัทาํงานของเหมืองถ่านหินเดิมท่ี 330 วนัจะ
ทาํใหมี้การผลิตถ่านหินภายในประเทศมากข้ึน อนัจะส่งผลใหมี้การนาํเขา้ถ่านหินจากต่างประเทศลดลง จนกว่าจีน
จะเปล่ียนกลบัไปใชน้โยบายควบคุมวนัทาํงานของเหมืองถ่านหินท่ี 276 วนั ปัจจยัน้ีอาจทาํให้ ประเทศจีนนาํเขา้
ถ่านหินลดลงในไตรมาสแรก ปี 2560  
 เร่ิมตน้ปีดว้ยเทศกาลตรุษจีนซ่ึงทาํใหอุ้ปสงคช์ะลอตวั ประกอบกบัผลกระทบของเดือนมกราคม กล่าวคือ มี
การเล่ือนการส่งมอบเรือสั่งต่อใหม่ทั้งหมดซ่ึงเดิมมีกาํหนดส่งมอบในเดือนตุลาคมถึงธนัวาคม 2559 มาส่งมอบใน
เดือนมกราคม 2560 แทน อนัทาํให้อุปทานเพ่ิมข้ึนอยา่งมาก ซ่ึงเป็นปัจจยัสาํคญัท่ีทาํให้ดชันี BDI ปรับตวัลดลง
อย่างมาก หวงัว่าปัจจยัทั้งสามเหล่าน้ี กล่าวคือ การลดลงของปริมาณการนาํเขา้ถ่านหิน การชะลอตวัของอุปสงค์
ในช่วงเทศกาลตรุษจีน และผลกระทบของเดือนมกราคมท่ีทาํให้มีเรือเขา้มาในตลาดเพ่ิมข้ึน จะไม่ทาํให้ดชันี BDI 
ตกตํ่าถึงระดบัท่ีน่ากลวัเหมือนในช่วงสองเดือนแรกของปี 2559  
 ภาพรวมปี 2560 จะคลา้ยกบัปี 2559 เร่ิมดว้ยไตรมาสแรกท่ีตกตํ่า ตามมาดว้ยการฟ้ืนตวัในช่วงท่ีเหลือของปี 
แต่ข้ึนอยูก่บัการปลดระวางเรืออยา่งรวดเร็วและในปริมาณมากดงัเช่นในคร่ึงแรกของปี 2559 หากไม่มีการปลดระวาง
เรือในปริมาณมาก ตลาดอาจตกตํ่าไม่ใช่แค่ในไตรมาสแรกแต่ตลอดทั้งปี 2560 การขยายตวัของภาคอุปสงคอ์ย่าง
ย ัง่ยนืบวกกบัการเพิ่มข้ึนเพียงเลก็นอ้ยของภาคอุปทานจะส่งผลใหต้ลาดค่าระวางและดชันี BDI ฟ้ืนตวัอยา่งย ัง่ยนื  
 มีสองปัจจัยทีเ่ป็นแรงขบัเคลือ่นดชันี BDI ปัจจยัแรก คือ ปริมาณเรือท่ีมากเกินซ่ึงเป็นเช่นน้ีมาเป็นระยะเวลา
พอสมควรแลว้ หากตวัเลขการปลดระวางเรือในระหว่างปี 2560 เพิ่มข้ึนมากกว่าตวัเลขการปลดระวางในปี 2555 
(36 ลา้นเดทเวทตนั) เรายงัมีโอกาสท่ีจะไดเ้ห็นปัญหาน้ีหมดไป ปัจจยัท่ีสอง คือ อุปสงค ์คงจะปฏิเสธไม่ไดเ้ลยว่า
สถานการณ์เศรษฐกิจรอบโลกนั้นยงัคงไม่มีเสถียรภาพและสร้างความสับสน รวมทั้งไม่ไดส้ร้างความเช่ือมัน่ว่าการ
คา้ขายจะคล่องตวัในปี 2560 อยา่งไรก็ตาม ธนาคารกลางสหรัฐไดต้ดัสินใจปรับเพิ่มอตัราดอกเบ้ียร้อยละ 0.25 และ
ตั้งใจท่ีจะเพ่ิมอีกร้อยละ 0.75 ในปี 2560 โดยเฉพาะเน่ืองจากภาพรวมทางเศรษฐกิจกาํลงัดีข้ึนอนัเน่ืองมาจาก
นโยบายต่างๆของประธานาธิบดีทรัมป์ซ่ึงดูค่อนขา้งแขง็แกร่ง นิตยสารฟอร์จูนไดร้ะบุว่า “ไม่มีทางท่ีจะหลีกหนี
ความจริงท่ีวา่ หลงัจากสิบปีแห่งความกงัวลต่อเศรษฐกิจท่ีย ํา่แย ่ตอนน้ีธนาคารกลางสหรัฐไดเ้ห็นว่าเศรษฐกิจสหรัฐ
กาํลงัดีข้ึน” ส่ิงเหล่าน้ีไดบ้อกว่าสหรัฐอเมริกาซ่ึงมีเศรษฐกิจใหญ่ท่ีสุดของโลกกาํลงัเดินไปไดดี้พอท่ีธนาคารกลาง
สามารถเพ่ิมอตัราดอกเบ้ีย ราคานํ้ามนัท่ีตกตํ่าอยา่งมากและคาดวา่จะตกตํ่าเช่นน้ีต่อไปอีกระยะหน่ึงในอนาคตน่าจะ
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ทาํให้ผูบ้ริโภคมีเงินไวจ้บัจ่ายใช้สอยเพ่ิมข้ึน ทรัมป์กล่าวว่าโครงการปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานมูลค่าลา้นลา้น
เหรียญดอลลาร์สหรัฐน่าจะช่วยกระตุน้ภาคอุปสงคจ์ากสหรัฐฯซ่ึงมีเศรษฐกิจใหญ่ท่ีสุดในโลก ปัจจยัน้ีจะช่วย
ผลกัดนัเศรษฐกิจของสหรัฐฯและน่าจะช่วยให้เกิดความตอ้งการในการใชซี้เมนต ์เหล็กกลา้และสินคา้อ่ืนๆท่ีผลิต
จากจีนและประเทศในทวีปเอเชีย อนัจะส่งผลใหเ้กิดการหมุนเวียนทางเศรษฐกิจในทางท่ีดีข้ึน 
 ผลกระทบจากกฎเกณฑ์ จะทาํให้มีเรือถูกปลดระวางมากข้ึนในปี 2561 อนุสัญญาการจดัการนํ้ าถ่วงเรือ 
(Ballast Water Management) ซ่ึงจะมีผลบงัคบัใชต้ั้งแต่วนัท่ี 8 กนัยายน 2560 นั้น ไดก้าํหนดเรือทั้งหมดจะตอ้งจดั
ใหมี้ระบบการจดัการนํ้าถ่วงเรือเม่ือเขา้อู่แหง้หลงัจากวนัท่ี 8 กนัยายน 2560 ดงันั้น เรือท่ีอายมุากกวา่ 15 ปีอาจจะถูก
ปลดระวางเม่ือถึงกาํหนดเขา้อู่แห้งหลงัจากวนัท่ีอนุสัญญาน้ีมีผลใชบ้งัคบั จากการวิเคราะห์ถึงความคุม้ค่าในการ
ติดตั้งระบบจดัการนํ้ าถ่วงเรือซ่ึงมีตน้ทุนท่ีสูงและยงัเป็นระบบที่ไม่เคยมีการใช้อย่างแพร่หลายมาก่อนนั้นดู
เหมือนว่าการติดตั้งระบบดงักล่าวจะมีความเส่ียงท่ีสูงเกินไปโดยเฉพาะสาํหรับเรือท่ีมีอาย ุ15 ปีซ่ึงมูลค่าเท่ากบั
เศษเหลก็  ดงันั้น เจา้ของเรืออาจตดัสินใจท่ีจะปลดระวางเรือไดง่้ายข้ึน ณ ตน้ปี 2560 มีเรือขนาดระวางรวม 114.94 
ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 14.54 ของกองเรือโลกท่ีมีอายุมากกว่า 15 ปีและจะตอ้งเขา้อู่แห้งหลงัจากวนัท่ี 8 
กนัยายน 2560 ซ่ึงเจา้ของเรือจะตอ้งเลือกระหว่างติดตั้งระบบจดัการนํ้ าถ่วงเรือซ่ึงมีราคาสูงบนเรือ หรือปลดระวาง
เรือเหล่าน้ีแทน 
 องคก์ารทางทะเลระหวา่งประเทศ (IMO) ไดต้ดัสินใจเม่ือวนัท่ี 27 ตุลาคม 2559 ท่ีจะบงัคบัใชก้ารจาํกดั
ปริมาณค่ากาํมะถนัในนํ้ามนัเช้ือเพลิงทัว่โลกท่ีไม่เกินร้อยละ 0.5 ตั้งแต่ปี 2563 เป็นตน้ไป เช่ือวา่การบงัคบัใชก้ฎ
ดงักล่าวจะส่งผลกระทบต่อตลาดขนส่งทางเรือทัว่โลก อนัจะส่งผลใหเ้กิดการปลดระวางเรือ ส่วนต่างระหวา่งราคา 
นํ้ามนัเช้ือเพลิงธรรมดากบัราคานํ้ามนัเช้ือเพลิงบริสุทธ์ิ และความเร็วของเรือ กฎใหม่ดงักล่าวอธิบายโดยยอ่ได้
ดงัต่อไปน้ี สารซลัเฟอร์ไดออกไซด ์ (SOx) หรือกาํมะถนันั้นสร้างมลพิษต่อชั้นบรรยากาศจากการเผาไหมเ้ช้ือเพลิง
ท่ีมีกาํมนัถนัเป็นส่วนประกอบ ดงันั้น การลดการปล่อยกาํมะถนันั้นทาํไดโ้ดยการลดค่ากาํมะถนัในนํ้ามนัเช้ือเพลิง
ท่ีใชบ้นเรือและในอุตสาหกรรม  ในปัจจุบนัไดก้าํหนดใหเ้รือเดินทะเลใชน้ํ้ ามนัเช้ือเพลิงท่ีมีค่ากาํมะถนัไม่เกินร้อย
ละ 3.5 แต่กฎใหม่ท่ีจะเร่ิมบงัคบัใชต้ั้งแต่ 1 มกราคม 2563 นั้นไดก้าํหนดใหเ้หลือเพียงไม่เกินร้อยละ 0.5 ดงันั้น เรือ
ทั้งหมดจะตอ้งเลือกท่ีจะดาํเนินการอยา่งใดอยา่งหน่ึง ดงัต่อไปน้ี 1) เปล่ียนนํ้ามนัเช้ือเพลิงเป็นนํ้ามนัดีเซล ซ่ึง
ขณะน้ีมีราคาแพงกวา่นํ้ามนัเช้ือเพลิงปกติประมาณ 200 เหรียญดอลลาร์สหรัฐต่อตนั หรือ 2) ยงัคงใชน้ํ้ ามนั
เช้ือเพลิงปกติแต่ทาํความสะอาดไอเสียโดยใชเ้คร่ืองดกัจบัเขม่าควนัซ่ึงมีราคา 3 ลา้นเหรียญดอลลาร์สหรัฐต่อเคร่ือง 
(ราคาน้ีสาํหรับเคร่ืองยนต ์ 10 เมกะวตัต ์ ซ่ึงส่วนใหญ่สาํหรับเรือขนาดซุปราแมกซ์ หรือเรือขนาดปานาแมกซ์ โดย
น่าจะมีราคาแพงกวา่น้ีหากเป็นเคร่ืองสาํหรับเรือขนาดเคปไซส์) หากตั้งสมมติฐานวา่เรือขนาดเคปไซส์กินนํ้ามนั
เช้ือเพลิงปกติท่ี 40 ตนัต่อวนัและอยูใ่นทะเลเป็นเวลา 310 วนั จะช่วยประหยดัค่าใชจ่้ายได ้2.5 ลา้นเหรียญดอลลาร์
สหรัฐต่อปีซ่ึงจะทาํใหก้ารลงทุน 3 ลา้นเหรียญดอลลาร์สหรัฐดูเหมือนจะคุม้ค่า แต่คุณจะลงทุนกบัเรือท่ีมีอาย ุ 15 ปี
หรือไม่? อาจจะไม่ และถา้คุณไม่ลงทุนติดตั้งเคร่ืองดกัจบัเขม่าควนัน้ี คุณอาจเผชิญกบัค่าใชจ่้ายนํ้ามนัเช้ือเพลิงประจาํ
วนัท่ีเพิ่มข้ึนจาก 12,000 เหรียญดอลลาร์สหรัฐต่อวนั (ราคานํ้ามนัเช้ือเพลิงปกติท่ี 300 เหรียญดอลลาร์สหรัฐต่อตนั) 
เป็น 19,000 เหรียญดอลลาร์สหรัฐต่อวนั (ราคานํ้ามนัดีเซลท่ี 500 เหรียญดอลลาร์สหรัฐต่อตนั) ซ่ึงในกรณีดงักล่าว 
เจา้ของเรือมีแนวโนม้ท่ีจะปลดระวางเรือ ประเดน็ถดัไปคือส่วนต่างประมาณ 200 เหรียญดอลลาร์สหรัฐต่อตนั
ระหวา่งนํ้ามนัเช้ือเพลิงท่ีเป็นไปตามกฎเกณฑแ์ละไม่เป็นไปตามกฎเกณฑ ์ ในปี 2563 อุปสงคน์ํ้ ามนัเดินเรือคาดว่า
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จะอยูท่ี่ประมาณ 320 ลา้นตนัต่อปีซ่ึงเกือบ 100 ลา้นตนัต่อปี จะเป็นนํ้ามนัท่ีเป็นไปตามกฎเกณฑ ์ ก๊าซ LNG และ
การใชเ้คร่ืองดกัจบัเขม่าควนั แต่ยงัคงมีอีกประมาณ 200 ลา้นตนัต่อปีท่ีเหลือซ่ึงจาํเป็นจะตอ้งถูกเปล่ียนเพื่อให้
เป็นไปตามกฎเกณฑ ์ หากสมมติวา่ 1 ตนัมี 6.35 บาร์เรล จะมีนํ้ ามนั 3.5 ลา้นบาร์เรลต่อวนัท่ีถูกเปล่ียนจากนํ้ ามนั
เช้ือเพลิงธรรมดาไปเป็นนํ้ามนัเช้ือเพลิงบริสุทธ์ิ  ในกรณีเช่นนั้นอะไรจะเกิดข้ึนกบัส่วนต่างของราคานํ้ามนัทั้งสอง
ชนิดท่ีในปัจจุบนัอยูท่ี่ 200 เหรียญดอลลาร์สหรัฐต่อตนั เราเช่ือวา่นํ้ามนัทั้งสองชนิดน้ีจะมีราคาต่างกนัมากข้ึน ทั้งน้ี ใน
กรณีท่ีราคานํ้ามนัเช้ือเพลิงราคาสูงข้ึน เรือทั้งหมดน่าจะแล่นชา้ลง โดยสรุป กฎเกณฑใ์หม่น้ีจะช่วยเพ่ิมความเร็วในการ
ปลดระวางเรือและลดความเร็วในการแล่นเรือลง ซ่ึงดูเหมือนจะเป็นแนวโนม้ท่ีดีต่อตลาด (ขอ้มูลจาก DNB Markets) 
 คาํถามคือ เจ้าของเรือจะตอบสนองต่อสภาวะตลาดทีเ่ป็นเช่นนีไ้ด้อย่างไรในปี 2560? บริษทัฯ เช่ือในการ
ปฏิบติัตามกฎต่างๆล่วงหนา้ก่อนการบงัคบัใช ้ดงันั้น กวา่ 12 เดือนท่ีผา่นมา บริษทัฯไดข้ายเรือจาํนวน 13 ลาํ ซ่ึงเช่ือ
วา่ไม่มีเจา้ของเรือรายใดดาํเนินการอยา่งกระตือรือร้นเช่นน้ี หากตลาดแขง็แกร่ง การปลดระวางเรือจะชะลอตวัลง
ซ่ึงจะส่งผลทางลบ หากตลาดซบเซา จะมีการปลดระวางมากข้ึนในปี 2560 ซ่ึงถา้เกิดข้ึนจริง ประกอบกบัการปลด
ระวางเรืออนัเน่ืองมาจากผลกระทบจากการบงัคบัใชก้ฎเกณฑใ์หม่ในปี 2561 ตลาดน่าจะสดใสในอนาคตขา้งหนา้น้ี!  
 ตลาดเรือเทกองอาจสร้างความประหลาดใจและน่าจะยงัคงอยูร่อดไดใ้นสภาพท่ีดี เม่ือช่วงเวลาเดียวกนัน้ี
ของปี 2558 เราเคยไม่เช่ือกบัการคาดการณ์ของปี 2559 ดงันั้น เราไม่เช่ือการคาดการณ์สาํหรับไตรมาสแรก ปี 2560 
แต่เราหวงัวา่ผลจะออกมาสร้างความประหลาดใจในทางท่ีดีสาํหรับช่วงท่ีเหลือของปีและยิง่ไปกวา่นั้น เราหวงัวา่จะ
ประหลาดใจอยา่งน่ายนิดีกบัผลท่ีจะเกิดข้ึน  
 ณ ปัจจุบนัน้ี เป็นเวลาเกือบ 9 ปีแลว้ท่ีเราอยูใ่นวิกฤตของตลาดเรือเทกอง แมก้ระทัง่ในพระคมัภีร์ไบเบิลยงั
ระบุวา่เวลาท่ีขา้วยากหมากแพงมากสุด 7 ปี ดงันั้น จึงคาดวา่ปีน้ีจะเป็นปีสุดทา้ยของความตกตํ่าของตลาดเรือเทกอง 
 ธนาคารสําหรับธุรกจิเดินเรือ ได้มีส่วนทาํใหต้ลาดตกตํ่าโดยธนาคารดงักล่าวไดป้ล่อยกูใ้หแ้ก่บริษทัเดินเรือ
ต่างๆอยา่งง่ายดายในช่วงท่ียคุเฟ่ืองฟกู่อนและในปี 2551 ซ่ึงทาํใหเ้จา้ของเรือท่ีไดรั้บเงินกูส้ั่งต่อ/ซ้ือเรือในปริมาณท่ี
มากเกิน ทั้งๆท่ีใชเ้งินทุนของตนเพียงเล็กน้อยและไม่มีสัญญาเช่าล่วงหน้ารองรับ ธนาคารเหล่าน้ีตอ้งประสบกบั
ความยากลาํบากและตอ้งขายต่อเงินกู ้มีคดีอยูเ่พียงสองสามคดีท่ีอยูร่ะหว่างการปรับโครงสร้างหน้ีทั้งในหรือนอก
ศาลลม้ละลาย ส่วนคดีอ่ืนๆอยูร่ะหว่างเจรจา ผลท่ีตามมา คือ ธนาคารหลายแห่งไดข้ายต่อเงินกู ้โดยบางแห่งไดล้ดพอร์ต
ของตนลงโดยการขายต่อเงินกูส้าํหรับธุรกิจเดินเรือให้แก่ธนาคารอ่ืน หรือยกเลิกการปล่อยกูใ้ห้แก่ธุรกิจน้ีและได้
ปลดเจา้หน้าท่ีท่ีดูแลธุรกิจน้ีออก การดาํเนินการดงักล่าวส่งผลให้ธนาคารขาดทุน ทาํให้ธนาคารต่างๆลงัเลท่ีจะ
ปล่อยกูใ้หก้บับริษทัในอุตสาหกรรมน้ี ดงันั้น การจดัหาเงินทุนสาํหรับเรือจึงไม่มีทีท่าวา่จะง่ายข้ึน  
 สถานการณ์ของอู่ต่อเรือนั้นดูย ํา่แย ่ โดยมีอู่ต่อเรือบางแห่งไดปิ้ดตวัลง ซ่ึงรวมถึงอู่ต่อเรือท่ีถือหุน้โดยภาครัฐ
ของประเทศจีน ซ่ึงในอดีตถือวา่เป็นเร่ืองท่ีไม่น่าเป็นไปได ้ อู่ต่อเรือท่ีสามารถบริหารใหร้อดพน้วิกฤตไดล้ดปริมาณ
การต่อเรือลงโดยสร้างความแขง็แกร่งในส่วนอ่ืน กล่าวคือ บางแห่งไดก้ลบัไปใหบ้ริการซ่อมแซมตวัเรือแทน บางแห่ง
ไดเ้ปล่ียนเป็นอู่รีไซเคิลเรือแบบอนุรักษส่ิ์งแวดลอ้ม และหลายแห่งไดเ้ปล่ียนไปประกอบธุรกิจประเภทอ่ืน ทั้งน้ี มีอู่
ต่อเรือในจีนและเกาหลีใตจ้าํนวนมากซ่ึงตอ้งปิดตวัลง หรือกาํลงัประสบปัญหาทางการเงิน ซ่ึงรวมไปถึงอู่ต่อเรือ
ยกัษใ์หญ่ 3 แห่งในเกาหลีใตซ่ึ้งกาํลงัประสบปัญหาขาดทุนสูงถึงหลกัพนัลา้นเหรียญสหรัฐในปี 2558 และยงัคง
ขาดทุนเท่าเดิมหรือมากข้ึน ในปี 2559 
 ปริมาณการสัง่ต่อเรือท่ีลดลงร้อยละ 71 (ซ่ึงถือเป็นปริมาณการสัง่ต่อเรือท่ีตํ่าท่ีสุดในรอบ 35 ปี) นั้นอาจ
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ส่งผลในแง่ดีหรือแง่ร้ายในอนาคตข้ึนอยูก่บัมุมมองของแต่ละบุคคล  ในความเป็นจริง ในปีน้ีมีอู่ต่อเรือเพยีงแค่ 113 
แห่งไดรั้บการสัง่ต่อเรือ (สาํหรับเรือขนาดมากกวา่ 1,000 ตนักรอสข้ึนไป) เม่ือเทียบกบัจาํนวนอู่ต่อเรือถึง 345 แห่ง
ท่ีไดรั้บการสัง่ต่อเรือในปี 2556 ดว้ยการสัง่ต่อเรือบรรทุกนํ้ามนัท่ีลดลงร้อยละ 83 และการสัง่ต่อเรือขนส่งสินคา้เทกอง
ท่ีลดลงร้อยละ 46 (ขอ้มูลจาก Clarksons) 
 ดูเหมือนวา่อู่ต่อเรือจะยงัคงอยูภ่ายใตภ้าวะกดดนั ในปี 2560 โดยอู่ต่อเรือของประเทศจีนกาํลงัเผชิญกบัความ
ทา้ทายใหม่จากราคาเหลก็ท่ีสูงข้ึน อยา่งไรกต็าม เป็นข่าวดีสาํหรับเจา้ของเรือ เน่ืองมาจากจาํนวนการสัง่ต่อเรือท่ี
นอ้ยลงจะช่วยสร้างความสมดุลในตลาดขนส่งทางเรือจากในปัจจุบนัท่ีมีจาํนวนเรือมากเกินความตอ้งการ (ขอ้มูล
จาก Banchero Costa) 
 Chong Hui Ru นกัวิเคราะห์ซ่ึงเป็นนายหนา้ของ Banchero Costa ไดก้ล่าวไวว้า่ในปีน้ีเราไดเ้ห็นข่าวการ
ลม้ละลายของอู่ต่อเรือจีน ดว้ยการคาดการณ์วา่ประมาณคร่ึงหน่ึงถึงสามในส่ีของจาํนวนอู่ต่อเรือในประเทศจีนเม่ือ
คร้ังท่ีมีจาํนวนสูงสุดอาจปิดตวัลงไปแลว้หรือกาํลงัจะปิดตวัลง (ขอ้มูลจาก TradeWinds)  
 ราคานํ้ามันกับการเดินเรือที่ช้าลง ตามทฤษฎีแลว้ ราคานํ้ ามนัท่ีลดลงจะส่งผลให้มีการแล่นเรือท่ีเร็วข้ึนแต่
เฉพาะในกรณีท่ีอตัราค่าระวางเรือต่อวนัอยูใ่นระดบัท่ีสูงพอ ในระดบัอตัราค่าระวางปัจจุบนัคงไม่มีใครจะแล่นเรือ
เร็วข้ึน ในความเป็นจริงแลว้ Charterer ทุกรายเนน้ให้แล่นเรือในความเร็วท่ีประหยดัและไดส้ั่งกปัตนัให้แล่นเรือ
ตามความเร็วนั้น เม่ือมีการบงัคบัใชก้ฎการจาํกดัค่ากาํมะถนัท่ีไม่เกินร้อยละ 0.5 ตั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2563 ตน้ทุน
นํ้ามนัจะเพ่ิมเป็นสองเท่าสาํหรับเจา้ของเรือผูซ่ึ้งเลือกท่ีจะไม่ติดตั้งระบบเคร่ืองดกัจบัเขม่าควนัท่ีมีราคาแพงและไม่
เคยมีการใชม้าก่อนซ่ึงเป็นระบบท่ีจะทาํความสะอาดแก๊สเสียท่ีมีค่ากาํมะถนัสูงอนัมีสาเหตุมาจากการเผาไหมน้ํ้ ามนั
เช้ือเพลิงปกติ ปัจจยัน้ีน่าจะทาํใหก้ารแล่นเรือชา้กลายเป็นประเพณีปฏิบติัแมว้่าค่าระวางเรือจะสูงข้ึนอยา่งมากก็ตาม 
มีการคาํนวณว่าถา้ตน้ทุนนํ้ ามนัเพิ่มข้ึนเป็นสองเท่าอาจจะทาํให้อุปทานเรือในกองเรือโลกลดหายลงไปประมาณ
ร้อยละ 10 (โปรดดูยอ่หนา้ “ผลกระทบทางกฎเกณฑ”์) อนัเป็นการช่วยปรับสมดุลของอุปสงคแ์ละอุปทานซ่ึงจะ
เป็นประโยชนต่์อเจา้ของเรืออยา่งแน่นอน 
 การปลดระวางเรือขนส่งสินค้าแห้งเทกอง ในปี 2555 มีตวัเลขท่ีมากท่ีสุดเป็นประวติัการณ์อยูท่ี่ 35.97 ลา้น
เดทเวทตนั อยา่งไรก็ตาม ตวัเลขการปลดระวางเรือในปี 2556 และปี 2557 กลบัเป็นท่ีน่าผิดหวงัอยูท่ี่เพียง 21.39 
ลา้นเดทเวทตนั และ 16.72 ลา้นเดทเวทตนั ตามลาํดบั ปี 2558 ตวัเลขการปลดระวางเรือดีข้ึนมากโดยมีปริมาณ 
32.09 ลา้นเดทเวทตนัถูกปลดระวางแต่ก็ไม่ดีขนาดท่ีจะช่วยพยงุดชันี BDI ได ้โดยดชันี BDI ไดท้าํสถิติตกตํ่าท่ีสุด
เป็นประวติัการณ์มาอยูท่ี่ระดบั 290 จุด ในวนัท่ี 10 กุมภาพนัธ์ 2559 ทั้งน้ี ตวัเลขการปลดระวางเรืออยูท่ี่ปริมาณ 
29.74 ลา้นเดทเวทตนัในปี 2559 ซ่ึงร้อยละ 77.4 ถูกปลดระวางในคร่ึงแรกของปี 2559 เน่ืองจากค่าระวางเรือปรับตวั
เพิ่มข้ึนในช่วงคร่ึงหลงัของปี 2559 ทาํใหก้ารปลดระวางเรือไดช้ะลอตวัลง โดยอยูท่ี่เพียงร้อยละ 22.6 ของปริมาณ
การปลดระวางเรือทั้งหมดของปี การปลดระวางเรือข้ึนอยู่กับสองปัจจยัหลกั กล่าวคือ ตลาดค่าระวาง (ปัจจัย
ขบัเคล่ือนหลกั) และราคาเศษเหล็ก (ปัจจยัขบัเคล่ือนรอง) ทั้งน้ี การปลดระวางเรือไม่มีความเก่ียวขอ้งกบัราคา
นํ้ ามนัไม่ว่าจะสูงข้ึนหรือลดลงก็ตาม ราคาเศษเหลก็สาํหรับเหลก็เรือท่ีถูกปลดระวางล่าสุดอยูท่ี่ต ํ่ากว่า 300 เหรียญ
สหรัฐ ต่อตนัซ่ึงยงัอยูใ่นระดบัตํ่าและมีการคาดการณ์วา่ราคาเศษเหลก็ไม่น่าจะลดลงกว่าน้ีอีก ซ่ึงหากราคาเศษเหลก็
ยงัอยูใ่นระดบั เช่นเดียวกบัปัจจุบนั และตลาดค่าระวางยงัคงอยูใ่นระดบัท่ีตํ่าดงัเช่นปัจจุบนั คาดว่าจะมีเรือถูกปลด
ระวางมากข้ึนในปี 2560 โดยทัว่ไปแลว้ ในเวลาท่ีค่าระวางตกตํ่า Charterer ซ่ึงมีเรือให้เลือกมากมายจะไม่เลือก
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เรือเก่าท่ีกินนํ้ามนัมากกวา่และค่าเบ้ียประกนัสินคา้สูงกวา่ นอกจากนั้น ลูกคา้ไม่ตอ้งการใหข้นส่งในเรือเก่าหากยงัมี
เรือท่ีอายุนอ้ยกว่าในอตัราค่าระวางท่ีเท่าๆกนั ดงันั้น เรือเก่าจึงไม่มีใครเช่าในช่วงท่ีตลาดตกตํ่าและสร้างค่าใชจ่้าย
ให้แก่เจา้ของเรือแมว้่าจะจอดเรือไวเ้ฉยๆก็ตาม ดงันั้น ในช่วงท่ีตลาดตกตํ่า ซ่ึงไม่มีความหวงัว่าจะปล่อยเรือให้เช่า
ได ้เจา้ของเรือเก่าส่วนใหญ่จะเฝ้าดูราคาเศษเหลก็จากการปลดระวางอยา่งใกลชิ้ด และหากเกรงว่าราคาเศษเหลก็จะ
ปรับตวัลดลงอีก เจา้ของเรือคงจะตดัสินใจปลดระวางเรือของตนไดง่้ายยิง่ข้ึน นอกจากนั้น หากมีภาระท่ีตอ้งปฏิบติั
ตามกฎเกณฑท่ี์ออกใหม่ซ่ึงมีค่าใชจ่้ายสูง อาจจะทาํใหก้ารตดัสินใจในการปลดระวางเรือง่ายยิง่ข้ึนไปอีก 
 อีกส่ีปีขา้งหนา้ กล่าวคือ ก่อนส้ินปี 2563 จะมีเรือร้อยละ 23.2 ของกองเรือโลก (ขนาดระวางบรรทุกรวม 
183.30 ลา้นเดทเวทตนั) มีอายเุกิน 15 ปีและน่าจะถูกปลดระวาง เน่ืองจากกฎเกณฑท่ี์เขม้งวดข้ึนซ่ึงใชต้น้ทุนสูงใน
การปฏิบติัตาม แนวโนม้ดชันี BDI และราคาขายเรือเพื่อปลดระวาง 
 ประมาณร้อยละ 10.8 ของขนาดระวางของเรือสั่งต่อใหม่ (85.22 ลา้นเดทเวทตนั) มีกาํหนดส่งมอบภายใน
ส้ินปี 2563 การขาดแหล่งเงินทุนควบคู่ไปกบัความล่าช้าในการส่งมอบเรือของอู่ต่อเรือจะทาํให้อตัราความ
ล่าชา้อยูใ่นระดบัท่ีสูงมาก (ในปี 2559 อยูท่ี่ร้อยละ 47.5) สูงกวา่ค่าเฉล่ียร้อยละ 35 ในช่วงระหวา่งปี 2553 ถึงปี 2557 
 อตัราความล่าช้าในการส่งมอบเรือต่อใหม่ คือ ผลต่างระหวา่งขนาดระวางบรรทุกของเรือต่อใหม่ท่ีสัง่ต่อท่ีอู่
ต่อเรือ ณ ตน้ปีกบัขนาดระวางบรรทุกของเรือต่อใหม่ท่ีมีการส่งมอบกนัจริงๆ ณ ส้ินปี ของปีเดียวกนั สาํหรับปี 
2558 อตัราความล่าชา้ในการส่งมอบเรือต่อใหม่อยูท่ี่ร้อยละ 46.03 และในปี 2559 อยูท่ี่ร้อยละ 47.5 ซ่ึงทั้งสองปีสูง
กวา่ค่าเฉล่ียในช่วงหา้ปีท่ีผา่นมา ซ่ึงอยูท่ี่ประมาณร้อยละ 35 ดงันั้น สาํหรับปี 2559 มีจาํนวนเรือเพิ่มข้ึนสุทธิคิดเป็น
ขนาดระวางรวม 18.51 ลา้นเดทเวทตนั ทาํให ้ณ ส้ินปี กองเรือโลกมีขนาด 790.41 ลา้นเดทเวทตนั ซ่ึงคิดเป็นการ
เพิ่มข้ึนสุทธิร้อยละ 2.4 ของกองเรือสินคา้แหง้เทกองโลก ซ่ึงถือเป็นตวัเลขท่ีนอ้ยท่ีสุดในรอบสิบปีท่ีผา่นมา!  
 ภาคอุปทานในอนาคต ดว้ยอตัราความล่าชา้ในการส่งมอบเรือต่อใหม่และการปลดระวางเรือท่ีมีความผนัผวน 
คงเป็นการยากท่ีจะคาดการณ์การเพ่ิมข้ึนของขนาดระวางสุทธิเรือในอนาคตไดอ้ย่างแม่นยาํ บริษทัฯ คิดว่าอตัรา
ความล่าชา้ในการส่งมอบเรือต่อใหม่และการปลดระวางเรือจะยงัคงไม่สามารถคาดการณ์ไดแ้ละจะผนัผวนสวนทาง
กบัดชันี BDI หากตั้งสมมติฐานวา่อตัราการส่งมอบเรือล่าชา้อยูท่ี่ร้อยละ 50 (ในปี 2559 อยูท่ี่ร้อยละ 47.5) และมีการ
ปลดระวางเรือ 30 ลา้นเดทเวทตนั (ในปี 2559 อยูท่ี่ร้อยละ 29.74)  ต่อปี กองเรือโลกจะลดลงร้อยละ 0.14 หรือลดลง 
1.14 ลา้นเดทเวทตนั อนัทาํให้กองเรือโลกมีขนาด 789.27 ลา้นเดทเวทตนั ณ ตน้ปี 2561 และภายใตส้มมติฐาน
ดงักล่าว กองเรือโลกจะลดลงร้อยละ 0.88 หรือลดลง 6.98 ลา้นเดทเวทตนั อนัทาํใหก้องเรือโลกมีขนาด 783.42 ลา้น
เดทเวทตนั ณ ตน้ปี 2562 
 ภาคอุปสงค์ ยงัคงมีความไม่แน่นอน ประเทศจีนซ่ึงเป็นหลกัสาํคญัสาํหรับตลาดเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกอง
ตอ้งเผชิญกบัปัญหาตวัเลขจีดีพีลดลงเหลือเพียงร้อยละ 6.7 ในปี 2559 เศรษฐกิจจีนตามแผนหา้ปีซ่ึงเร่ิมตั้งแต่ปี 2559 
น่าจะเติบโตเฉล่ียไม่นอ้ยกวา่ร้อยละ 6.5 จีนพยายามกระตุน้เศรษฐกิจของตน และควบคุมการพ่ึงพาการส่งออก ในแง่
ของตวัเลขการนาํเขา้นั้น ในปี 2559 จีนไดส้ร้างความประหลาดใจดว้ยตวัเลขการนาํเขา้แร่เหลก็สูงถึงปริมาณ 
1,024.71 ลา้นตนั (เพิ่มข้ึนจากปีก่อนร้อยละ 7.5) ซ่ึงเป็นคร้ังแรกในประวติัศาสตร์ท่ีมีประเทศท่ีสามารถนาํเขา้สินคา้
โภคภณัฑช์นิดหน่ึงในปริมาณมากกวา่หน่ึงพนัลา้นตนัภายในปีเดียว! การนาํเขา้ถ่านหินอยูท่ี่ปริมาณ 255.67  ลา้นตนั 
(เพิ่มข้ึนจากปีก่อนร้อยละ 25.2) ซ่ึงเป็นเร่ืองท่ีน่ายนิดีสาํหรับตลาดเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกอง จีนไดส่้งออกเหลก็
ปริมาณ 108.99 หรือลดลงร้อยละ 3  เม่ือเทียบกบัปี 2558 ซ่ึงอยูท่ี่ปริมาณ 112.41  ลา้นตนั ทั้งๆท่ีตวัเลขดงักล่าวได้
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เพิ่มข้ึน แต่กลบัมีการพาดหวัข่าววา่ “เศรษฐกิจจีนกาํลงัชะลอตวั” 
 เศรษฐกิจเร่ิมท่ีจะฟ้ืนตวัในสหรัฐอเมริกาซ่ึงเป็นตลาดท่ีใหญ่ท่ีสุดของโลก โดยธนาคารกลางสหรัฐอเมริกา
ไดป้รับเพิ่มอตัราดอกเบ้ียร้อยละ 0.25 และตั้งใจท่ีจะปรับเพิ่มอตัราดอกเบ้ียอีกร้อยละ 0.75 ในปี 2560 ซ่ึงเป็นเคร่ือง
บ่งบอกว่าสหรัฐอเมริกาซ่ึงมีเศรษฐกิจใหญ่ท่ีสุดของโลกไดฟ้ื้นตวัข้ึนในระดบัท่ีธนาคารกลางของตนสามารถปรับ
เพิ่มอัตราดอกเบ้ียได้ โดยเฉพาะภาพรวมทางเศรษฐกิจกําลังไปด้วยดีอันเน่ืองมาจากนโยบายต่างๆของ
ประธานาธิบดีทรัมป์ท่ีได้ช้ีให้เห็นว่าค่อนขา้งแข็งแกร่ง โครงการปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐานมูลค่าลา้นลา้น
เหรียญดอลลาร์สหรัฐของประธานาธิบดีทรัมป์น่าจะช่วยกระตุน้อุปสงคอ์นัจะเป็นปัจจยัท่ีช่วยผลกัดนัเศรษฐกิจ
ของสหรัฐฯ ให้ดีข้ึนและน่าจะช่วยมีการนาํเขา้ซีเมนต ์เหลก็กลา้และสินคา้อ่ืนๆ ท่ีผลิตจากจีนและประเทศในทวีป
เอเชีย อนัจะส่งผลใหเ้กิดการหมุนเวียนทางเศรษฐกิจในทางท่ีดี 
 ส่วนสหภาพยุโรป ซ่ึงมีเศรษฐกิจใหญ่เป็นอนัดบัท่ีสองของโลกรองจากสหรัฐฯ และเป็นหน่ึงในผูส่้งออก
รายใหญ่ท่ีสุดของโลก เศรษฐกิจของสหภาพยุโรปเป็นท่ีน่าผิดหวงั จึงทาํให้ธนาคารกลางสหภาพยุโรปยงัคงใช้
มาตราการคิวอี (QE) ต่อไปอนัจะส่งผลใหค่้าเงินยโูรอ่อนตวัลงเม่ือเทียบกบัค่าเงินดอลลาร์สหรัฐ และคาดว่าอาจจะ
ลดตํ่าลงอีกจากมาตรการคิวอีดงักล่าวรวมกบัค่าเงินท่ีอ่อนตวัลงอาจทาํใหเ้ศรษฐกิจของสหภาพยโุรปฟ้ืนตวั และไม่
สามารถมองขา้มตวัเลขการส่งออกไดเ้น่ืองจากเยอรมนีเคยเป็นหน่ึงในผูส่้งออกรายใหญ่ท่ีสุดของโลกเม่ือไม่นาน
มาน้ี หากสหภาพยุโรปสามารถจดัการกบัเศรษฐกิจของตนไดย้่อมมีการนาํเขา้สินคา้เทกองมากข้ึนเพื่อใชใ้นการ
ผลิตสินคา้ก่ึงสาํเร็จรูปและสินคา้สาํเร็จรูป ส่งผลใหเ้กิดความตอ้งการในการขนส่งทางเรือมากข้ึน  
 ประเทศญีปุ่่ น ซ่ึงเป็นผูส้นบัสนุนสินคา้เทกองรายใหญ่อนัดบัท่ีสองของโลกยงัคงประสบปัญหา อยา่งไรกต็าม 
เน่ืองจากมีการเลิกใชพ้ลงังานนิวเคลียร์จึงมีการนาํเขา้ถ่านหินเพิ่มมากข้ึน บริษทัญ่ีปุ่นหลายแห่งทาํกาํไรอยา่งคาด
ไม่ถึง ตอ้งขอบคุณค่าเงินเยนท่ีอ่อนตวัลงจาก 75 เยน เป็นมากกวา่ 120 เยนต่อดอลลาร์สหรัฐ และทาํใหมี้การ
กลบัไปลงทุนในประเทศของตน รวมไปถึงในโรงงานของตนทัว่เอเชียและทัว่โลก ซ่ึงส่งผลใหมี้การนาํเขา้สินคา้
แหง้เทกองมากข้ึน 
 ประเทศอนิเดยี ดว้ยค่าเงินท่ีอ่อนตวัลงอีกและภายใตรั้ฐบาลใหม่ท่ีมุ่งเนน้การตลาด ทาํใหอิ้นเดียอาจ
กลายเป็นผูท่ี้มีบทบาทในตลาดเรือเทกอง ท่าเรือของอินเดียเกิดความแออดัอยา่งมากจากปริมาณการนาํเขา้และ
ส่งออกท่ีเพิ่มข้ึนเน่ืองจากลกัษณะของท่าเรือท่ีเลก็ ร่องนํ้าต้ืนเขิน และไม่มีประสิทธิภาพ ส่งผลใหอุ้ปทานในเรือ
ขนส่งขนาดเลก็ลดลง ปัจจยัน้ีจะส่งผลดีต่อเรือขนาดแฮนด้ีไซส์จนถึงเรือขนาดอลัตราแมกซ์ท่ีมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้
ติดกบัตวัเรือ อินเดียซ่ึงเป็นผูบ้ริโภคเหลก็รายใหญ่เป็นอนัดบัท่ีสามของโลก อุปสงคใ์นเหลก็ภายในประเทศจะเพ่ิม
มากข้ึนเน่ืองจากรัฐบาลลงทุนอยา่งมหาศาลในการก่อสร้างถนนและอาคารพาณิชยแ์ละท่ีอยูอ่าศยั รายงานหลากหลาย
ฉบบัไดแ้นะนาํวา่ พลงังาน ถ่านหิน และพลงังานทางเลือกจะใชง้บประมาณถึง 250 พนัลา้นเหรียญสหรัฐภายใต้
รัฐบาลชุดปัจจุบนั ความหวงัของการขนส่งทางเรือจากการนาํเขา้ถ่านหินของอินเดียน่าจะเพิ่มข้ึนอยา่งมาก 
 หน่ึงในสัญญาณทีส่ามารถช่วยให้อุปสงค์เพิม่ขึน้ โดยเฉพาะสาํหรับเรือเทกองกคื็อ แผนการเส้นทางสาย
ไหม (One Belt One Road) ซ่ึงริเร่ิมโดยผูน้าํจีน Xi Jinping แผนการน้ีเป็นการเช่ือมโยงทางถนน ทางรถไฟ ท่อก๊าซ
และนํ้ามนั และโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานอ่ืนๆจากจีน เร่ิมตน้จากเมืองซีอานซ่ึงอยูใ่นจีนตอนกลาง ผา่นใจกลาง
ทวีปเอเชีย ไปจนถึงเมืองมอสโกว เมืองรอตเทอร์ดาม เมืองลอนดอน เมืองเวนิสและเมืองไพรีอสั แผนการน้ีไม่ได้
สร้างประโยชนใ์หแ้ก่ประเทศจีนเท่านั้น แต่ยงัสร้างประโยชนใ์หแ้ก่ประเทศอ่ืนๆทัว่โลก 
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• วงเงินท่ีจะใชส้าํหรับแผนการ OBOR อยูร่ะหวา่ง 1.4 และ 21.0 ลา้นลา้นเหรียญดอลลาร์สหรัฐ!! 
• แผนการน้ีครอบคลุม 65 ประเทศ 3 ทวีป และประชากร 4.4 พนัลา้นคน 
• เม่ือคาํนวณอตัราเงินเฟ้อ ณ ปัจจุบนัเป็นหน่วยสกลุเงินดอลลาร์สหรัฐ แผนการน้ีใหญ่กว่าแผนการมาร์แชลล์

ขั้นตํ่า 12 เท่าหรือสูงสุดถึง 180 เท่า 
• เงินทุนจะมาจาก (1) ธนาคารเพ่ือการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานแห่งเอเชีย (Asia Infrastructure 

Investment Bank) ซ่ึงมีเงินทุน 40 พนัลา้นเหรียญดอลลาร์สหรัฐ และเงิน 100 พนัลา้นเหรียญสหรัฐจาก 
57 ประเทศสมาชิก (2) กองทุนเส้นทางสายไหมมูลค่า 40 พนัลา้นเหรียญดอลลาร์สหรัฐ (3) ธนาคาร
ใหม่เพ่ือการพฒันาแห่งใหม่หรือ BRICS มูลค่า 100 พนัลา้นเหรียญดอลลาร์สหรัฐ (4) ธนาคารการ
พฒันาแห่งชาติจีนมูลค่า 900 พนัลา้นเหรียญดอลลาร์สหรัฐ 

• โครงการต่างๆ ท่ีเกิดข้ึนแลว้ภายใตแ้ผนการน้ี ไดแ้ก่ (1) รายงานของ PWC ฉบบัเดือนกมุภาพนัธ์ 2559 
ไดย้นืยนัวา่ มีโครงการต่างๆ ภายใตแ้ผนการ OBOR มูลค่า 250 พนัลา้นเหรียญดอลลาร์สหรัฐ ซ่ึงไดเ้ร่ิม 
ดาํเนินการ หรือเสร็จส้ิน (2) China Merchant Holdings ไดต้กลงท่ีจะสร้างท่าเรือ 10 แห่ง ในรัสเซีย 
แอฟริกาตะวนัตกและเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้(3) Power China ไดส้ร้างโรงงานไฟฟ้า 182 เมกะวตัตใ์น
ปากีสถาน 24 เมกะวตัตใ์นประเทศเวียดนามและ 60 เมกะวตัต ์ในประเทศไทย (4) ระเบียงเศรษฐกิจบงั
คลาเทศ-จีน-อินเดีย-พม่าไดเ้สร็จสมบูรณ์แลว้ (5) โรงไฟฟ้าพลงันํ้าในเบลารุส (6) ท่าเรือต่างๆ ใน
ปากีสถาน (Gwadar) พม่า บงัคลาเทศและศรีลงักา (7) ระเบียงเศรษฐกิจจีน ปากีสถาน มูลค่า 46 พนัลา้น
เหรียญดอลลาร์สหรัฐ ไดเ้สร็จสมบูรณ์แลว้ (8) สวนอุตสาหกรรมเบลารุส-จีน (9) 33 โครงการท่ีไดล้งนาม
ในคาซคัสถานตั้งแต่อุตสาหกรรมเหมืองแร่ อุตสาหกรรมนํ้ามนั อุตสาหกรรมพลงังาน 

• แผนการ OBOR อนัจะช่วยใหล้ดความวุน่วายทางการเมืองและความยากจนในพ้ืนท่ีท่ีอยูภ่ายใตแ้ผนการ 
OBOR  

• ผลประโยชนต่์อประเทศจีน ไดแ้ก่ (1) การใชป้ระโยชนป์ระมาณร้อยละ 30 ของกาํลงัการผลิตโรงถลุงเหลก็
ท่ีไม่ไดใ้ชง้าน (2) การใชป้ระโยชนป์ระมาณร้อยละ 40 ของโรงงานปูนซีเมนตท่ี์ไม่ไดใ้ชง้าน (3) ปัญหา
การวา่งงานในอุตสาหกรรมทั้งสองจะหมดไป (4) การเปล่ียนแปลงของอุตสาหกรรมจากตน้ทุนแรงงาน
และท่ีดินท่ีมีราคาสูงในพ้ืนท่ีชายฝ่ังไปยงัตน้ทุนแรงงานและท่ีดินท่ีตํ่ากว่าในทางตอนกลางของประเทศ
ซ่ึงเป็นการเช่ือมโยงอุตสาหกรรมการผลิตไปยงัตลาดหลกัผ่านทางโครงสร้างพ้ืนฐาน (5) การเปล่ียน
ถ่ายอยา่งราบร่ืนจากเศรษฐกิจท่ีมีการลงทุนหลกัในสินทรัพยเ์ป็นเศรษฐกิจท่ีมีภาคการบริโภคเป็นหลกั 
(6) ประเทศจีนจะเป็นอิสระจากการขนส่งสินคา้ผ่านทางช่องแคบมะละกา (7) พฒันาความสัมพนัธ์
ทางการทูตใน 65 ประเทศ 3 ทวีป ประชากร 4.4 พนัลา้นคน (8) สหรัฐอเมริกาไดรั้บการดาํเนินการ
สงคราม ‘เปล่ียนระบอบการปกครอง’ ใน 20 ประเทศและ ดาํเนินการทางเศรษฐกิจและมาตรการบงัคบั
อ่ืนๆ ท่ีสงครามไม่สามารถจดัการไดต่้อรัสเซียและอิหร่าน การเคล่ือนไหวของสหรัฐอเมริกาต่อเอเชียได้
เพิ่มความตึงเครียดในประเทศท่ีมีพรมแดนติดกับทะเลจีนใต ้จีนจะกาํจัดภยัคุกคามน้ีด้วยแผนการ 
OBOR อย่างสงบโดยไม่มีฝ่ายใดเสียเปรียบ ขณะท่ียงัคงรักษาความปลอดภยัในเส้นทางการเดินเรือ
สาํหรับวตัถุดิบและสินคา้สาํเร็จรูป! 

 การดาํเนินการตามท่ีกล่าวขา้งตน้ตอ้งอาศยัแร่เหลก็ ถ่านหิน หิน ถ่านโคก้ ไม ้และแร่อ่ืนๆ เช่น แร่นิกเกิล แร่
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อะลูมิเนียมในปริมาณมาก ซ่ึงสร้างประโยชนอ์ยา่งมหาศาลต่อตลาดเรือเทกอง 

 เพื่อเป็นการอธิบายใหเ้ห็นภาพท่ีชดัเจน บริษทัฯ จึงขอนาํเสนอผลการดาํเนินงานประจาํปีท่ีสาํคญั จากงบ
การเงินของบริษทัในปีท่ีผา่นๆ มา ดงัต่อไปน้ี

ปี 2549 2550 2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557 2558 2559 

ค่าเฉล่ียดชันีค่าระวางเรือ (BDI) 3,180 7,065 6,390 2,617 2,758 1,549 920 1,206 1,105 719 673 

กาํไร (ขาดทุน) สุทธิ  
(หน่วยเป็นลา้นเหรียญสหรัฐ) 92.6 125.1 148.1 88.1 35.5 23.6 4.5 17.5 (2.5) (69.41) (75.61) 

จาํนวนเรือโดยเฉล่ีย 54.00 44.97 44.12 32.79 21.39 21.91 30.44 38.93 41.66 45.46 40.29 

กาํไร (ขาดทุน) สุทธิต่อเรือหน่ึงลาํ  
(หน่วยเป็นลา้นเหรียญสหรัฐ) 1.72 2.78 3.36 2.69 1.66 1.08 0.15 0.45 (0.06) (1.53) (1.88) 

 ผลประกอบการของบริษทัฯ ในปี 2559 เม่ือเปรียบเทียบกบัค่าเฉล่ียของดชันีค่าระวางเรือของทั้งปีท่ี 673 จุด 
ซ่ึงถือเป็นดชันีเฉล่ียทั้งปีท่ีตํ่าท่ีสุดในประวติัการณ์ ซ่ึงตํ่ากวา่ดชันีท่ีตํ่าท่ีสุดซ่ึงอยูท่ี่ 715 จุด ในปี 2529 ถึง 42 จุด
หรือร้อยละ 6 ในขณะท่ีบริษทัเดินเรืออ่ืนตอ้งเขา้สู่แผนฟ้ืนฟกิูจการ (Chapter 11) หรือปรับโครงสร้างหน้ี บริษทัฯ 
ไดบ้ริหารงานโดยการควบคุมค่าใชจ่้าย และเม่ือตน้ปี 2558 บริษทัฯ เพิ่มทุนจาํนวนประมาณ 65 ลา้นเหรียญสหรัฐ
จากผูถื้อหุน้เดิม (Rights Offering) นอกจากนั้น บริษทัฯ ไดอ้อกหุน้กูไ้ม่มีหลกัประกนัประมาณ 100 ลา้นเหรียญ
สหรัฐ ไถ่ถอนไดเ้พียงคร้ังเดียวเม่ือครบกาํหนด 5 ปี ในเดือนมกราคม 2559 และบริษทัฯ ยงัออกหุน้กูไ้ม่มี
หลกัประกนัจาํนวนประมาณ 55 ลา้นเหรียญสหรัฐ ไถ่ถอนไดเ้พียงคร้ังเดียวเม่ือครบกาํหนด 3.5 ปี ในเดือน
ธนัวาคม 2559 บริษทัฯ ไดช้าํระเงินาคืนเงินกูก่้อนกาํหนดสาํหรับเงินกูมี้ประกนัซ่ึงมีครบกาํหนดชาํระในปี 2560 
และปี 2561 และบริษทัฯ ไดข้ายเรือเก่าท่ีไม่มีประสิทธิภาพเพื่อท่ีจะเพ่ิมเงินสด (บริษทัฯ ไดข้ายเรือจาํนวน 3 ลาํ ใน
ปี 2558 และจาํนวน 13 ลาํในปี 2559 ทั้งน้ี บริษทัฯ มีแผนท่ีขายเรืออีกจาํนวน 1 ลาํในปี 2560)  

รางวลัและเกยีรตยิศ  
  บริษทัฯ ไดรั้บรางวลั ASIA BEST EMPLOYER BRAND AWARD ในงานประกาศรางวลั The Asia Best 
Employer Brand Awards คร้ังท่ี 7 ปี 2559 บริษทัฯ ไดรั้บการเสนอช่ือเขา้ชิงรางวลันกัลงทุนสมัพนัธ์ยอดเยีย่ม (Best 
Investor Relations Awards) จากงาน SET Awards 2016 บริษทัฯ ไดรั้บการจดัใหอ้ยูใ่นกลุ่ม “ดีเลิศ” สาํหรับการ
กาํกบัดูแลกิจการท่ีดีในรายงานผลสาํรวจสาํหรับการกาํกบัดูแลกิจการบริษทัจดทะเบียน 7 ปีติดต่อกนัจากปี 2553 
ถึง 2559 จากบรรษทัภิบาลแห่งชาติ นอกจากนั้นบริษทัฯ ไดรั้บการเสนอช่ือเพื่อเขา้ชิงรางวลั The ClassNK Dry 
Bulk Operator of the Year จากงาน The Lloyd’s List Asia Awards 2016  และบริษทัฯยงัไดรั้บการเสนอช่ือเป็นผู ้
เขา้รอบสุดทา้ยเพ่ือชิงรางวลั ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้เทกองแห่งปี จากงาน IBJ Awards ประจาํปี 2559 

จุดเด่นทางการเงนิ (จากงบการเงนิสกลุเงนิบาท) และผลการดาํเนินงานประจําปี 
 ผลการดาํเนินงานระหวา่งปี รายไดร้วมของบริษทัฯ เป็นเงิน 3,791.79 ลา้นบาท (ปี 2558: 4,263.92 ลา้นบาท) 
และขาดทุนสุทธิเป็นเงิน 2,664.90 ลา้นบาท (ปี 2558: 2,425.78 ลา้นบาท) รวมขาดทุนจากการขายเรือ ขาดทุนจาก
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การดอ้ยค่าของเรือและค่าตดัจาํหน่ายค่าธรรมเนียมจากการยกเลิกวงเงินกู ้ 1,429.10 ลา้นบาท (ปี 2558: 1,124.02 
ลา้นบาท) ส่วนของผูถื้อหุน้อยูท่ี่ 13,632.57 ลา้นบาท  (ปี 2558: 16,486.17 ลา้นบาท) และสินทรัพยร์วมของบริษทัฯ 
ลดลงเลก็นอ้ยในระหวา่งปีเป็น 32,316.03 ลา้นบาท (ปี 2558: 32,457.82 ลา้นบาท) ในระหวา่งปีบริษทัฯ รับมอบ
เรือจาํนวน 4 ลาํ ขายเรือเก่าจาํนวน 13 ลาํ และออกหุน้กูส้กลุเงินบาทจาํนวน 2 ชุด   
 ในระหวา่งปี บริษทัฯ ขาดทุนสุทธิจาํนวน 2,710.27 ลา้นบาท (ปี 2558: 2,398.75 ลา้นบาท) ก่อนกาํไรจาก
อตัราแลกเปล่ียนจาํนวน 45.43 ลา้นบาท (ปี 2558: ขาดทุนจากอตัราแลกเปล่ียนจาํนวน 25.37 ลา้นบาท) และภาษี
เงินไดจ้าํนวน 0.06 ลา้นบาท (ปี 2558: จาํนวน 1.66 ลา้นบาท) ในดา้นของรายได ้ปีน้ีเรือของบริษทัฯ มีรายไดเ้ฉล่ีย
ต่อวนัต่อลาํคิดเป็น 6,476 เหรียญสหรัฐ เม่ือเปรียบเทียบกบั 6,266 เหรียญสหรัฐต่อวนัต่อลาํของปี 2558 รายไดจ้าก
การเดินเรือสุทธิ (รายไดจ้ากการเดินเรือสุทธิจากรายจ่ายท่าเรือและนํ้ามนัเช้ือเพลิง) ตํ่ากวา่ปีท่ีแลว้ เน่ืองมาจาก
จาํนวนเรือเฉล่ียท่ีดาํเนินงานลดลงในปี 2559 (จาํนวน 40 ลาํ) เม่ือเปรียบเทียบกบัปี 2558 (จาํนวน 45 ลาํ) ค่าใชจ่้าย
ในการเดินเรือลดลงร้อยละ 11 เน่ืองมาจากจาํนวนเรือเฉล่ียท่ีดาํเนินงานลดลงในปี 2559 และค่าใชจ่้ายในการ
เดินเรือต่อวนัต่อลาํลดลงเม่ือเทียบกบัปีก่อน ระยะเวลาหยดุการเดินเรือเพือ่การซ่อมบาํรุงของปีน้ีลดลงมาอยูท่ี่เฉล่ีย
ประมาณ 4.78 วนัต่อลาํเรือ เน่ืองมาจากอายเุฉล่ียของกองเรือไดล้ดลงโดยอยูท่ี่ 5.8 ปี ในปี 2559  
 บริษทัฯ ไดล้องคาํนวณผลตอบแทนต่อผูถื้อหุน้อีกคร้ังในปีน้ี สาํหรับ 23 ปีนบัตั้งแต่บริษทัฯ เขา้จดทะเบียน
ในตลาดหลกัทรัพยฯ์ จนถึงวนัศุกร์ท่ี 16 กนัยายน 2559 ซ่ึงราคาหุน้บริษทัฯ มีราคาปิดอยูท่ี่ 5.85 บาทต่อหุน้ (บริษทัฯ 
เร่ิมซ้ือขายหุน้ในตลาดหลกัทรัพยฯ์ เม่ือวนัท่ี 16 กนัยายน 2536) หากนกัลงทุนไดถื้อหุน้ไวต้ั้งแต่ออก IPO คร้ังแรก
จนครบ 23 ปี นกัลงทุนจะไดผ้ลตอบแทนถึง 9.31 เท่าของเงินลงทุนคร้ังแรก ทั้งน้ี การคาํนวณน้ียงัไม่ไดค้าํนึงถึง
ผลตอบแทนจากการนาํเงินปันผลท่ีไดรั้บไปลงทุนใหม่ในรูปหุน้หรือดอกเบ้ียรับ 
การปรับลดอายกุองเรือ 
  ณ ตน้ปี 2560 บริษทัฯ มีเรือจาํนวน 36 ลาํในกองเรือ (ขนาดอลัตราแมกซ์ (Ultramax) จาํนวน 7 ลาํ ขนาด
ซุปราแมกซ์ (Supramax) จาํนวน 9 ลาํ และขนาดแฮนด้ีไซส์ (Handysize) จาํนวน 20 ลาํ) มีขนาดระวางบรรทุกรวม 
1,541,244 เดทเวทตนั หรือเฉล่ีย 42,812 เดทเวทตนัต่อลาํ โดยมีอายเุฉล่ียของกองเรือประมาณ 5.8 ปี บริษทัฯ ได้
ขายเรือเก่าจาํนวน 13 ลาํในปี 2559 มีแผนท่ีขายเรือเก่าอีกจาํนวน 1 ลาํในปี 2560 และจะมีการรับมอบเรืออีกจาํนวน 
2 ลาํจากอู่ต่อเรือ Sanfu ภายในส้ินไตรมาสแรก ปี 2561 หลงัจากรับมอบเรือลาํสุดทา้ยจะส่งผลใหก้องเรือของ
บริษทัฯ จะอยูท่ี่ 37 ลาํ โดยมีอายเุฉล่ีย 7.1 ปีและขนาดเฉล่ีย 44,615 เดทเวทตนัต่อลาํ ภายในส้ินปี 2561 
 ในธุรกิจท่ีตอ้งใชเ้งินลงทุนสูง และมีอตัราผลตอบแทนต่อความเส่ียงท่ีสูงมาก รวมทั้งยงัมีลกัษณะท่ีเป็นวฏัจกัร
ข้ึนลงท่ีกวา้งและคาดเดาไดย้ากนั้น จงัหวะเวลาในการตกลงซ้ือเรือนั้น ถือไดว้า่เป็นจงัหวะการตดัสินใจท่ีสาํคญัท่ีสุด 

ข้อพพิาทกบัอู่ต่อเรือ Sainty Marine   
 สืบเน่ืองจากความล่าชา้ในการต่อเรือทาํใหท้างอู่ต่อเรือ Sainty Marine ไม่สามารถส่งมอบเรือจาํนวน 12 ลาํ
ไดภ้ายในระยะเวลาท่ีกาํหนดในสญัญาได ้ดงันั้น ปัจจุบนั บริษทัฯ ไดใ้ชสิ้ทธิยกเลิกสญัญาสาํหรับสัง่ต่อเรือทั้ง 12 ฉบบั
ดงักล่าว บริษทัฯ ไดรั้บเงินงวดพร้อมดอกเบ้ียคืนจากธนาคารผูค้ ํ้าประกนัสาํหรับสญัญาสัง่ต่อเรือจาํนวน 3 ฉบบัท่ี
ยกเลิกไปจากจาํนวน 12 ฉบบั ดงันั้นในปัจจุบนั บริษทัฯ จึงไม่มีสญัญาสัง่ต่อเรือคงเหลือกบัอู่ต่อเรือ Sainty Marine อีก 
ทั้งน้ี ไดมี้การเขา้สู่กระบวนการอนุญาโตตุลาการแลว้สาํหรับสญัญาสัง่ต่อเรือจาํนวน 11 ฉบบัซ่ึงรวมเรือ 2 ลาํท่ีบริษทัฯ
ไดรั้บมอบในปี 2557 โดยบริษทัฯ ไดเ้ร่ิมกระบวนการอนุญาโตตุลาการภายใตก้ารรับประกนัตามสญัญาสัง่ต่อเรือ 
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เหตุการณ์สําคญัของปี 2559 
 ดชันี BDI เร่ิมตน้ปีท่ี 473 จุด จากนั้นตกลงมาสร้างสถิติใหม่ท่ีตํ่าท่ีสุดเป็นประวติัการณ์ท่ี 290 จุดในวนัท่ี 10 
กมุภาพนัธ์ 2559 หลงัจากนั้น ดชันี BDI ปรับตวัเพิ่มข้ึนมาแตะสูงสุดของปีท่ี 1,257 จุดในวนัท่ี 18 พฤศจิกายน ซ่ึง
เป็นช่วงท่ีตามปกติแขง็แกร่งท่ีสุดของปี ต่อมาดชันีไดค่้อยๆปรับตวัลดลงมาอยูท่ี่ 961 จุดในวนัท่ี 23 ธนัวาคม  
 ดังนั้น มูลค่าหุ้นของบริษทัเดินเรือส่วนใหญ่ลดลงจนเกือบตํ่าท่ีสุดในช่วงตน้ปีก่อนท่ีจะทยานข้ึนแตะ
จุดสูงสุดของปีในช่วงปลายปี  
 ค่าเฉล่ียของดชันี BDI สาํหรับปี 2559 อยูท่ี่ 673 จุดซ่ึงตํ่าท่ีสุดเป็นประวติัการณ์ ซ่ึงตํ่ากวา่ดชันีท่ีตํ่าท่ีสุดในปี 
2,529 42 จุด ซ่ึงอยูท่ี่ 715 จุด ทั้งน้ี ดชันี BDI (ช่วงปี 2528 – ปี 2546) ก่อนเกิดวฏัจกัรขาข้ึนรอบล่าสุด อยูท่ี่ 1,358 
จุด ช่วงระหวา่งก่อนและระหวา่งวฏัจกัรขาข้ึน (ช่วงปี 2528 – ปี 2553) ดชันีอยูท่ี่ 2,133 จุด และช่วงระหวา่งวฏัจกัร
ขาข้ึน (ช่วงปี 2547 – ปี 2553) ดชันีอยูท่ี่ 4,265 จุด  
  ในปี 2559 มีเหตุการณ์หลกัๆท่ีเกิดข้ึน คือ บราซิลยงัคงสูญเสียสดัส่วนการส่งออกแร่เหลก็ใหแ้ก่ออสเตรเลีย 
โดยแร่เหลก็ปริมาณ 1,024.71  ลา้นตนัท่ีจีนนาํเขา้ในระหวา่งปี 2559 นั้นมาจากออสเตรเลียปริมาณ 640.14 ลา้นตนั 
(เพิ่มข้ึน 32.5  ลา้นตนัหรือร้อยละ 5.35 จากปี 2558 ซ่ึงอยูท่ี่ 607.64 ลา้นตนั) ในขณะท่ีมาจากบราซิลปริมาณ 214.86 
ลา้นตนั (เพิ่มข้ึน 23.1  ลา้นตนัหรือร้อยละ 12.05 จากปี 2558 ซ่ึงอยูท่ี่ 191.76 ลา้นตนั) โปรดระลึกวา่การขนส่งใน
แง่ตนั-ไมลข์องบราซิลมากกวา่ออสเตรเลียถึง 3.5 เท่า 
 ตวัเลขภาคอุปทานไดแ้สดงใหเ้ห็นถึงทางสวา่งในทา้ยท่ีสุด มีเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองจาํนวน 626 ลาํ คิด
เป็นขนาด 48.25 ลา้นเดทเวทตนัถูกส่งมอบในช่วงปี 2559 และในช่วงเวลาเดียวกนั ตวัเลขการปลดระวางเรือปีน้ีอยู่
ท่ี 29.74 ลา้นเดทเวทตนั ซ่ึงประกอบไปดว้ยเรือขนาดเคปไซส์ (Capesize) จาํนวน 83 ลาํ (14.13 ลา้นเดทเวทตนั) 
เรือขนาดปานาแมกซ์ (Panamax) จาํนวน 79 ลาํ (5.79 ลา้นเดทเวทตนั)  เรือขนาดอลัตราแมกซ์ (Ultramax)/เรือ
ขนาดซุปราแมกซ์ (Supramax) จาํนวน 34 ลาํ (2.33 ลา้นเดทเวทตนั)   เรือขนาดแฮนด้ีแมกซ์ (Handymax) จาํนวน 
128 ลาํ (5.32 ลา้นเดทเวทตนั) และเรือขนาดแฮนด้ีไซส์ (Handysize) จาํนวน 90 ลาํ (2.17 ลา้นเดทเวทตนั) ซ่ึงจะถูก
ปลดระวาง ปัจจยัเหล่าน้ีส่งผลใหก้องเรือโลกแขง็แกร่งมากข้ึน โดยเม่ือตน้ปี 2560 กองเรือขนส่งสินคา้เทกองโลกมี
ขนาด 790.41 ลา้นเดทเวทตนั และมีเรือขนาดระวางรวม 57.72/19.47 ลา้นเดทเวทตนั มีกาํหนดส่งมอบในปี 2560 
และ 2561 หากตั้งสมมติฐานวา่มีการปลดระวางเรือท่ี 30 ลา้นเดทเวทตนัต่อปี (ปี 2559 อยูท่ี่ 29.74 ลา้นเดทเวทตนั) 
รวมกบัอตัราการส่งมอบเรือล่าชา้ร้อยละ 50 ของการส่งมอบเรือทั้งปี (ปี 2559 อยูท่ี่ ร้อยละ 47.5) ส้ินปี 2560 ขนาด
กองเรือโลกจะอยูท่ี่ 789.27 ลา้นเดทเวทตนั หรือหดตวัร้อยละ 0.14 และภายใตส้มมติฐานทั้งสองน้ี ส้ินปี 2561 
ขนาดกองเรือโลกจะอยูท่ี่ 783.43 ลา้นเดทเวทตนั หรือหดตวัร้อยละ 0.74 เม่ือเปรียบเทียบกบัตวัเลข ณ ส้ินปี 2560 
ในท่ีสุด ปัญหาอุปทานมากเกินกไ็ดม้าถึงจุดส้ินสุดเสียที! 
 ในท่ีสุด ผลพวงของวกิฤติการเงินโลกไดค่้อยๆคล่ีคลายลง ดว้ยตวัเลขทางเศรษฐกิจท่ีเร่ิมปรับตวัดีข้ึน ตามท่ีได้
กล่าวขา้งตน้ สหรัฐอเมริกาไดป้รับเพิ่มอตัราดอกเบ้ียเน่ืองจากธนาคารกลางสหรัฐมัน่ใจวา่เศรษฐกิจของตนเร่ิมแขง็แกร่งข้ึน  
 ส่วนเศรษฐกิจของสหภาพยุโรป มีตวัเลขการเติบโตทางเศรษฐกิจท่ีหลากหลาย  ดว้ยสาเหตุดงักล่าวจึงทาํให้
ธนาคารกลางสหภาพยโุรปยงัคงใชม้าตราการคิวอี (QE) ซ่ึงส่งผลใหค่้าเงินยโูรอ่อนตวัลงอยา่งมากเม่ือเทียบกบัค่าเงิน
ดอลลาร์สหรัฐ และคาดว่าอาจจะอ่อนตวัลงอีก จากมาตรการคิวอีดงักล่าวรวมกบัค่าเงินท่ีอ่อนตวัลงอาจส่งผลให้
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เศรษฐกิจของสหภาพยโุรปฟ้ืนตวั ทั้งน้ี สหภาพยโุรปมีเศรษฐกิจท่ีใหญ่เป็นอนัดบัท่ีสองของโลกรองจากสหรัฐอเมริกา
เล็กนอ้ยและเป็นผูส่้งออกรายใหญ่ของโลก เศรษฐกิจของสหภาพยโุรปท่ีแขง็แกร่งข้ึนยอ่มส่งผลดีต่อตลาดเรือเทกอง 
โดยจะมีการนาํเขา้วตัถุดิบจาํนวนมากและการส่งออกผลิตภณัฑก่ึ์งสาํเร็จรูปหรือสาํเร็จรูปจาํนวนมากเช่นกนั 
 ประเทศญี่ปุ่ น ซ่ึงเป็นประเทศท่ีเศรษฐกิจอ่อนแอในสายตาขององคก์ารเพ่ือความร่วมมือทางเศรษฐกิจและ
การพฒันา (Organisation for Economic Co-operation and Development “OECD”) ประสบความสาํเร็จในการ
บริหารจดัการเศรษฐกิจของประเทศ รวมถึงมาตรการกระตุน้ทางเศรษฐกิจต่างๆ ส่งผลใหเ้ศรษฐกิจของญ่ีปุ่นไดเ้ร่ิม
ปรับตวัดีข้ึน ดว้ยค่าเงินเยนท่ีอ่อนลงจาก 75 เยนต่อ 1 ดอลลาร์สหรัฐ มาอยูท่ี่ประมาณ 120 เยนต่อ 1 ดอลลาร์สหรัฐ 
ซ่ึงส่งผลให้บริษทัญ่ีปุ่นส่วนใหญ่กาํไรไดม้ากมาย ไม่เพียงแต่บริษทัภายในประเทศแต่ยงัรวมไปถึงโรงงานต่างๆท่ี
ตั้งอยู่ในต่างประเทศ ปัจจยัเหล่าน้ีอาจส่งผลให้อุปสงค์สินคา้เทกองเพ่ิมข้ึนเป็นทวีคูณ เพื่อนาํมาป้อนโรงงาน
อุตสาหกรรมของญ่ีปุ่นรอบโลก การนาํเขา้ถ่านหินของญ่ีปุ่นนั้นไดข้ยายตวัจากการท่ีประชากรญ่ีปุ่นไม่ช่ืนชอบ
นิวเคลียร์ทุกรูปแบบหลงัจากเม่ือเดือนมีนาคม 2554 ท่ีมีเหตุการณ์โรงงานไฟฟ้านิวเคลียร์ฟุกชิุมะ ไดร้ะเบิดจากสึนามิ 
 ประเทศอนิเดยี ไดพ้ิสูจนใ์หเ้ห็นแลว้วา่เป็นประเทศท่ีส่งเสริมตลาดเรือเทกอง ภายใตรั้ฐบาลใหม่ท่ีมุ่งเนน้
การตลาดใหม่ๆ จากการท่ีมีการนาํเขา้ถ่านหินมากข้ึนเร่ือยๆเพื่อใชป้้อนโรงงานผลิตไฟฟ้า 
 ประเทศจีน ไดพ้ยายามด้ินรนกบัตวัเลขจีดีพีท่ีลดลงในแต่ละไตรมาส ดว้ยค่าเฉล่ียตวัเลขจีดีพีทั้งปีท่ีร้อยละ 
6.7 สาํหรับปี 2559 อยา่งไรกต็าม คาดวา่เศรษฐกิจของจีนในอีกหา้ปีขา้งหนา้จะขยายตวัไม่ตํ่ากวา่ร้อยละ 6.5 ต่อปี 
ในปี 2559 การนาํเขา้แร่เหลก็ของประเทศจีน อยูท่ี่ 1,024.71 ลา้นตนั หรือขยายตวัร้อยละ 7.5  มากกวา่ปริมาณ 953.37 
ลา้นตนัเม่ือปี 2558 ตวัเลขการนาํเขา้แร่เหลก็ในอนาคตจะข้ึนอยูก่บัราคาแร่ท่ีซ้ือจากต่างประเทศเทียบกบัตน้ทุนการ
ผลิตภายในประเทศและค่าขนส่ง ตวัเลขเบ้ืองตน้ของการผลิตเหลก็ในจีนสาํหรับปี 2559 อยูท่ี่ประมาณ 806.68 ลา้นตนั 
หรือเพิ่มข้ึนร้อยละ 0.8 เม่ือเทียบกบัปริมาณ 800.53  ลา้นตนัในปี 2558 จีนไดน้าํเขา้ถ่านหินปริมาณ 255.67 ลา้นตนั
ในปี 2559 หรือเพิ่มข้ึนร้อยละ  25.2 เม่ือเทียบกบัปริมาณ 204.18 ลา้นตนัในปี 2558 หากนโยบายของทางการจีนท่ี
ควบคุมจาํนวนวนัทาํงานของเหมืองถ่านหินซ่ึงเม่ือไม่นานมาน้ีไดเ้ปล่ียนกลบัไปเป็นไม่เกิน 330 วนันั้นจะถูกลดลง
ใหเ้หลือไม่เกิน 276 วนัอีกคร้ัง ปริมาณการนาํเขา้ถ่านหินของจีน กจ็ะเพ่ิมข้ึนอยา่งมากในระหวา่งปี 2560 อยา่งไรก็
ตาม ในช่วงตน้ปี 2560 การท่ีจีนไดเ้ปล่ียนกลบัไปใชน้โยบายควบคุมวนัทาํงานของเหมืองถ่านหินเดิมท่ี 330 วนัจะทาํ
ใหมี้การผลิตถ่านหินภายในประเทศมากข้ึน อนัจะส่งผลใหมี้การนาํเขา้ถ่านหินจากต่างประเทศลดลง จนกวา่จีนจะ
เปล่ียนกลบัไปใชน้โยบายควบคุมวนัทาํงานของเหมืองถ่านหินท่ี 276 วนั ปัจจยัน้ีอาจทาํให ้ประเทศจีนนาํเขา้ถ่านหิน
ลดลงในไตรมาสแรก ปี 2560 การนาํเขา้ถ่านหินข้ึนอยูก่บันโยบายของรัฐบาลและราคาถ่านหินนาํเขา้เทียบกบัตน้ทุน
การผลิตและการขนส่งถ่านหินในประเทศ ในประเทศท่ีปัจจุบนัผลิตและบริโภคถ่านหิน 3,900 ลา้นตนัต่อปีแมจ้ะมี
การเปล่ียนแปลงเลก็ ๆ ในการนาํเขา้ถ่านหินของจีนอาจมีผลกระทบอยา่งมากในตลาดการขนส่งสินคา้แหง้เทกอง 
 ในปี 2559 รายไดต่้อวนัต่อลาํเรือของบริษทัฯ เฉล่ียอยูท่ี่ 6,476 เหรียญสหรัฐ ส่วนของค่าใชจ่้ายในการเดินเรือ
ต่อวนัต่อลาํเฉล่ียอยูท่ี่ 4,503 เหรียญสหรัฐซ่ึงตํ่ากวา่เป้าหมายท่ีวางไวท่ี้ 4,600 เหรียญสหรัฐต่อวนัต่อลาํเรือ เลก็นอ้ย 
 การแบ่งส่วนตลาดและการเปรียบเทยีบ ในปี 2559 ค่าเฉล่ียของดชันีค่าระวางเรือขนาดแฮนด้ีไซส์ (BHSI) 
อยูท่ี่ระดบั 360 จุด โดยมาจากค่าเฉล่ียของอตัราค่าเช่าเรือต่อวนัท่ี 5,214 เหรียญสหรัฐ เม่ือเปรียบเทียบกบัเรือขนาด
แฮนด้ีไซส์ของบริษทัฯ ทาํรายไดอ้ยูท่ี่ 6,847 เหรียญสหรัฐ ซ่ึงมากกวา่อตัราค่าเช่าเรือของดชันี BHSI ร้อยละ 31.32  
ค่าเฉล่ียของดชันีค่าระวางเรือขนาดซุปราแมกซ์ (BSI) อยูท่ี่ระดบั 596 จุด โดยมาจากค่าเฉล่ียของอตัราค่าเช่าเรือต่อ
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วนัท่ี 6,236 เหรียญสหรัฐ เม่ือเปรียบเทียบกบั เรือขนาดซุปราแมกซ์ของบริษทัฯ ท่ีทาํรายไดอ้ยูท่ี่ 5,865 เหรียญ
สหรัฐ ซ่ึงตํ่ากวา่อตัราค่าเช่าเรือของดชันี BSI ร้อยละ 5.95 

ทศิทางอุตสาหกรรม  
คาดวา่จะมีเรือใหม่ออกสู่ตลาดจาํนวนปกติ ในอีกสองปีขา้งหนา้ กล่าวคือ 
 เรือขนาดเคปไซส์ (มากกว่า 90,000 เดทเวทตนั - มีเรือจํานวน 1,954 ลาํ ขนาดระวางรวม 343.3 ล้านเดทเวท
ตนั ณ ต้นปี 2560) มีเรือจาํนวน 171 ลาํ ขนาดระวางรวม 41.19 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 12 ของขนาดระวาง
ทั้งหมดท่ีจะถูกส่งมอบจนถึงส้ินปี 2563 ในเรือขนาดน้ี มีเรือจาํนวน 292 ลาํ ขนาดระวางรวม 54.39 ลา้นเดทเวทตนั 
หรือร้อยละ 15.8 ท่ีจะมีอายเุกิน 15 ปี ภายในปี 2563 และคาดวา่จะถูกปลดระวางในช่วงปี 2560 - 2563  
 เรือขนาดปานาแมกซ์ (70,000 - 90,000 เดทเวทตนั - มีเรือจํานวน 2,068 ลาํ ขนาดระวางรวม 162.66 ล้าน
เดทเวทตนั ณ ต้นปี 2560) มีเรือจาํนวน 182 ลาํ ขนาดระวางรวม 14.92 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 9.2 ของขนาด
ระวางทั้งหมดท่ีจะถูกส่งมอบจนถึงส้ินปี 2563 ในเรือขนาดน้ี มีเรือจาํนวน 532 ลาํ ขนาดระวางรวม 39.81 ลา้นเดท
เวทตนั หรือร้อยละ 24.5 ท่ีจะมีอายเุกิน 15 ปี ภายในปี 2563 และคาดวา่จะถูกปลดระวางในช่วงปี 2560 - 2563  
 เรือขนาดอลัตราแมกซ์ (60,000 - 70,000 เดทเวทตนั - มีเรือจํานวน 679 ลาํ ขนาดระวางรวม 42.84 ล้านเดท
เวทตนั ณ ต้นปี 2560) มีเรือจาํนวน 250 ลาํ ขนาดระวางรวม 15.65 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 36.5 ของขนาด
ระวางทั้งหมดท่ีจะถูกส่งมอบจนถึงส้ินปี 2563 ในเรือขนาดน้ี มีเรือจาํนวน 75 ลาํ ขนาดระวางรวม 5.09 ลา้นเดทเวท
ตนั หรือร้อยละ 11.9 ท่ีจะมีอายเุกิน 15 ปี ภายในปี 2563 และคาดวา่จะถูกปลดระวางในช่วงปี 2560 - 2563 
 เรือขนาดซุปราแมกซ์ (40,000 - 60,000 เดทเวทตนั - มีเรือจาํนวน 2,720 ลาํ ขนาดระวางรวม 144.31 ล้าน
เดทเวทตนั ณ ต้นปี 2560) มีเรือจาํนวน 65 ลาํ ขนาดระวางรวม 3.44 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 2.4 ของขนาด
ระวางทั้งหมดท่ีจะถูกส่งมอบจนถึงส้ินปี 2563 ในเรือขนาดน้ี มีเรือจาํนวน 740 ลาํ ขนาดระวางรวม 35.64 ลา้นเดท
เวทตนั หรือร้อยละ 24.7 ท่ีจะมีอายเุกิน 15 ปี ภายในปี 2563 และคาดวา่จะถูกปลดระวางในช่วงปี 2560 - 2563  
 เรือขนาดแฮนดีแ้มกซ์ (30,000 - 40,000 เดทเวทตนั - มีเรือ 1,650 ลาํ ขนาดระวางรวม 57.72 ล้านเดทเวทตนั 
ณ ต้นปี 2560) มีเรือจาํนวน 253 ลาํ ขนาดระวางรวม 9.43 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 16.3 ของขนาดระวาง
ทั้งหมดท่ีจะถูกส่งมอบจนถึงส้ินปี 2563 ในเรือขนาดน้ี มีเรือจาํนวน 222 ลาํ ขนาดระวางรวม 7.61 ลา้นเดทเวทตนั 
หรือร้อยละ 13.2 ท่ีจะมีอายเุกิน 15 ปี ภายในปี 2563 และคาดวา่จะถูกปลดระวางในช่วงปี 2560 - 2563  
 เรือขนาดแฮนดีไ้ซส์ (10,000 - 30,000 เดทเวทตนั - มีเรือ 1,896 ลาํ ขนาดระวางรวม 39.58 ล้านเดทเวทตัน 
ณ ต้นปี 2560) มีเรือจาํนวน 29 ลาํ ขนาดระวางรวม 0.59 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 1.5 ของขนาดระวางทั้งหมดท่ี
จะถูกส่งมอบจนถึงส้ินปี 2563 ในเรือขนาดน้ี มีจาํนวน 797 ลาํ ขนาดระวางรวม 17.62 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 
44.5 ท่ีจะมีอายเุกิน 15 ปี ภายในปี 2563 และคาดวา่จะถูกปลดระวางในช่วงปี 2560 - 2563 
 เม่ือพิจารณาตวัเลขอุปทานของเรือท่ีกล่าวมาขา้งตน้ ควรตอ้งคาํนึงถึงอตัราความล่าชา้ในการส่งมอบเรือซ่ึงใน
ปี 2559 อยูท่ี่ร้อยละ 47.5 และเฉล่ียในปีก่อนๆท่ีผา่นมาอยูท่ี่ร้อยละ 35 โดยประมาณ ซ่ึงสวนทางกบัดชันี BDI และ
สินเช่ือในตลาด 
 ค่าระวางเรือสถานภาพการแข่งขนัของบริษทัฯ จากการท่ีบริษทัฯ มีเรือในปัจจุบนั 36 ลาํ (ณ วนัท่ีรายงานน้ี) 
รวมกบัเรือสัง่ต่อใหม่อีก 2 ลาํ ท่ีคาดวา่จะไดรั้บมอบภายในไตรมาสแรก ปี 2561 ทาํใหบ้ริษทัฯ เป็นหน่ึงในบริษทั
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เจา้ของเรือท่ีใหญ่ในตลาด และเน่ืองจากเจา้ของเรือ ในธุรกิจเรือประเภทน้ีมีลกัษณะเป็นบริษทัเลก็ๆ อยูก่ระจดั
กระจาย ช่ือของบริษทัฯ จึงไดรั้บการยอมรับจากลูกคา้วา่เป็นบริษทัท่ีมีช่ือเสียง โดยลูกคา้หลายรายตอ้งการทาํธุรกิจ
กบับริษทัฯ เป็นอนัดบัแรกก่อนท่ีจะไปใชบ้ริการจากเจา้ของเรือรายยอ่ยอ่ืนๆ 
 นอกจากน้ี จากแผนกลยทุธ์ของบริษทัฯ ท่ีจะจดัหาเรือท่ีใหม่กวา่ ใหญ่กวา่ ทนัสมยักวา่ และประหยดักว่า
จากตลาดเม่ือราคาตกตํ่าจะช่วยเพิ่มศกัยภาพในการแข่งขนัใหแ้ขง็แกร่งในอนาคตต่อไป  

ปัญหาทีอุ่ตสาหกรรมเผชิญอยู่ 
 บริษทัเดินเรือเทกองส่วนมาก โดยเฉพาะบริษทัขนาดเลก็และไม่ไดอ้ยูใ่นตลาดหลกัทรัพย ์ จะตอ้งปิดกิจการ
เน่ืองจากไม่สามารถต่อสู้กบัสภาพตลาดท่ีน่าทา้ทายได ้ อยา่งไรกต็าม บริษทัท่ีอยูร่อดจะเป็นบริษทัท่ีสามารถ
ดาํเนินการต่อไปน้ีได ้

• ลดตน้ทุนในการเดินเรือใหม้ากท่ีสุดแต่ยงัคงคาํนึงถึงเร่ืองความปลอดภยั 
• ขายสินทรัพยอ่ื์นๆท่ีไม่ไดใ้ชใ้นการเดินเรือหรือขายเรือเก่าและเพ่ิมกระแสเงินสด 
• เรียกเงินทุนเพิม่จากผูถื้อหุน้ของตน 
• หาเงินทุนเพิ่มจากหลากหลายแหล่ง เช่น หุน้กู ้ เช่าซ้ือ เป็นตน้ เน่ืองจากอาจไม่สามารถหาเงินกูจ้าก

ธนาคารได ้
 บริษทัฯ ยงัคงเป็นบริษทัเดินเรือท่ีมีตน้ทุนการเดินเรือตํ่าท่ีสุดในโลกสาํหรับเรือเทกองประเภทท่ีมีอุปกรณ์
ขนถ่ายสินคา้ติดกบัตวัเรือ (ขนาดแฮนด้ีไซส์ จนถึงขนาดอลัตราแมกซ์) บริษทัฯ ไดข้ายเรือเก่า (บริษทัฯ ไดข้ายเรือ
จาํนวน 3 ลาํในปี 2558 และ 13 ลาํในปี 2559) และบริษทัฯ จะขายเรืออีกจาํนวน 1 ลาํ ภายในส้ินปี 2560 
นอกจากนั้น ในปี 2558 บริษทัฯ เพ่ิมทุนจาํนวนประมาณ 65 ลา้นเหรียญสหรัฐจากผูถื้อหุน้เดิม (Rights Offering) 
เม่ือเดือนมกราคม 2559 บริษทัฯ ออกหุน้กูไ้ม่มีหลกัประกนัประมาณ 100 ลา้นเหรียญสหรัฐ ไถ่ถอนไดเ้พียงคร้ัง
เดียวเม่ือครบกาํหนด 5 ปี และเม่ือเดือนธนัวาคม 2559 บริษทัฯ ยงัไดอ้อกหุน้กูไ้ม่มีหลกัประกนัประมาณ 55 ลา้น
เหรียญสหรัฐ ไถ่ถอนไดเ้พียงคร้ังเดียวเม่ือครบกาํหนด 3.5 ปี  
 ค่าใช้จ่ายในการเดนิเรือ ของบริษทัฯ ยงัคงท่ีในปี 2559 โดยค่าใชจ่้ายแทบทุกดา้นคงท่ีเท่ากบัก่อนหนา้น้ี 
อยา่งไรกต็าม ค่าจา้งคนประจาํเรือไดเ้พ่ิมข้ึนและคาดวา่จะเพิ่มข้ึนอีกในปีต่อๆไปสาํหรับทั้งบริษทัฯ และบริษทั
เดินเรืออ่ืนๆ ความตอ้งการคนประจาํเรือในตาํแหน่งอาวโุสท่ีมีประสบการณ์ยงัคงเป็นปัญหาหลกั ปัญหาการขาด
แคลนน้ีเกิดจากการจา้งงานตามสาํนกังานต่างๆ และในอุตสาหกรรมนอกชายฝ่ังซ่ึงมีสภาพการทาํงานท่ีปลอดภยั
กวา่ นอกจากน้ี ความทนัสมยัของเทคโนโลยต่ีางๆบนเรือทั้งในแง่ของการนาํทางและเคร่ืองมือในการเดินเรือทาํให้
ตอ้งการคนประจาํเรือท่ีไดรั้บการฝึกอบรม อนัส่งผลใหส้ถานการณ์การขาดแคลนเช่นน้ีเลวร้ายลงอีก บริษทัฯ 
สามารถควบคุมค่าใชจ่้ายประกนัภยัไดดี้เน่ืองจากประวติัการเรียกร้องค่าเสียหายท่ีดีของกองเรือของบริษทัฯ และ
เน่ืองจากผูรั้บประกนัภยัมีสถานะการเงินท่ีแขง็แกร่ง โดยเฉพาะอยา่งยิง่ เงินสาํรองของผูรั้บประกนัภยั P&I Clubs 
ซ่ึงเป็นของกลุ่ม P&I Clubs ระหวา่งประเทศนั้นมีมูลค่าถึงเกือบ 5 พนัลา้นเหรียญสหรัฐ และเน่ืองจากมีจาํนวนกรณี
เรียกร้องค่าเสียหายท่ีนอ้ย ปัจจยัเหล่าน้ีเองส่งผลใหผู้รั้บประกนัภยั P&I Clubs สามารถสนบัสนุนเจา้ของเรือซ่ึงเป็น
สมาชิกในช่วงเวลาท่ีตลาดค่าระวางซบเซาเช่นน้ีได ้
 ดว้ยสาเหตุดงักล่าวขา้งตน้ทั้งหมด ทาํใหค่้าใชจ่้ายเฉล่ียในการเดินเรือต่อวนัต่อลาํสาํหรับปี 2559 นั้นลดลง
เลก็นอ้ยจากปีก่อนหนา้น้ี ถึงแมว้า่บริษทัฯ ไม่มีตวัเลขค่าใชจ่้ายโดยเฉล่ียของบริษทัอ่ืนๆ ในอุตสาหกรรมเดียวกนั 
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แต่จากประสบการณ์ท่ีผา่นมา บริษทัฯ คาดวา่บริษทัฯ ไดจ้ดัการค่าใชจ่้ายไดดี้กวา่บริษทัเจา้ของเรือรายอ่ืนๆ 
 อนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆ ซ่ึงออกโดยองค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) นั้น ไดมี้การปรับปรุง
แกไ้ขอยูเ่สมอเพื่อใหส้อดคลอ้งกบัสถานการณ์ปัจจุบนัในการท่ีจะปกป้องส่ิงแวดลอ้มใหไ้ดม้ากยิง่ข้ึน  
 ในปี 2559 ไดเ้ห็นราคานํ้ามนัเช้ือเพลิงท่ียงัคงตกตํ่าแต่มีการเปล่ียนมามุ่งเนน้การใชเ้ช้ือเพลิงท่ีมีค่ากาํมะถนั
ตํ่าเพื่อเป็นการปฏิบติัตามกฎระเบียบท่ีเขม้งวดในการปกป้องส่ิงแวดลอ้ม 
 จากกฎระเบียบหลากหลายฉบบั มาตรฐานการปล่อยมลพิษของเคร่ืองจกัร (Engine exhaust emission 
standards) อยูภ่ายใตข้อ้บงัคบัของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยการป้องกนัมลพิษจากเรือ (MARPOL) โดยเขต
ควบคุมการปล่อยมลพิษบริเวณเขตทะเลแคริเบียน (Caribbean Emission Control Area “ECA”) ไดมี้ผลบงัคบัใช้
ตั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2557 โดยมีมาตรฐานการปล่อยมลพิษเช่นเดียวกบัเขตควบคุมการปล่อยมลพิษบริเวณทวีป
อเมริกาเหนือ ทะเลเหนือ และทะเลบอลติก กล่าวคือ เรือท่ีแล่นผ่านบริเวณน้ีจะตอ้งใชเ้ช้ือเพลิงท่ีมีค่ากาํมะถนัตํ่า 
(Low Sulfur Fuel Oil “LSFO”) ซ่ึงตอ้งไม่เกินร้อยละ 1 ในช่วงแรกของการบงัคบัใช ้คือ ระหว่างเดือนมกราคม 
2557 ถึงเดือนมกราคม 2558 ส่วนในช่วงท่ีสองของการบงัคบัใช ้คือ ตั้งแต่เดือนมกราคม 2558 เป็นตน้ไป เม่ือเรือ
แล่นในเขตควบคุมการปล่อยมลพิษดงักล่าว ค่ากาํมะถนัของเช้ือเพลิงจะตอ้งไม่เกินร้อยละ 0.1 สืบเน่ืองจากการขาด
แคลนเช้ือเพลิงท่ีเหมาะสมทัว่โลก เรือต่างๆจึงจาํเป็นตอ้งใช ้Low Sulphur Marine Gas oil (MGO)| ซ่ึงมีราคาสูง
มากกว่าเช้ือเพลิงท่ีใชอ้ยูใ่นปัจจุบนั การใช ้MGO กบัเคร่ืองยนตห์ลกั ถือเป็นความทา้ทายอยา่งมากในทางเทคนิค
เน่ืองจากเคร่ืองยนตแ์ละระบบการเผาไหมเ้ช้ือเพลิงของเรือในปัจจุบนัไม่ไดถู้กออกแบบมาเพ่ือรองรับเช้ือเพลิงชนิด
น้ี ความทา้ทายทางดา้นเทคโนโลยีในอนาคตนั้นจะรวมไปถึงการมีเคร่ืองยนตท่ี์ใชเ้ช้ือเพลิงสองประเภท กล่าวคือ 
LNG และนํ้ ามนัเช้ือเพลิง เน่ืองจากกฎหมายการควบคุมการปล่อยมลพิษต่างๆเขม้งวดข้ึน เพื่อเป็นการรองรับการ
จาํกดัค่ากาํมะถนัดงักล่าว โดยหลกับริษทัฯ ไดมุ่้งเนน้ไปท่ีเรือสั่งต่อใหม่ซ่ึงมีการติดตั้งเคร่ืองทาํความเยน็ซ่ึงจะช่วย
สร้างความเยน็อนัจะช่วยเพิ่มความหนืดของ MGO ไม่ให้เกินร้อยละ 0.1 ท่ีมีการใชภ้ายในเขตควบคุมการปล่อย
มลพิษบริเวณเขตทะเลแคริเบียน (ECA) นอกจากนั้นก่อนท่ีจะปรับเพิ่มการจาํกดัเป็นค่ากาํมะถนัเป็นร้อยละ 0.5 ใน
นํ้ ามนัเช้ือเพลิง บริษทัฯ มีความตั้งใจท่ีจะควบคุมการปล่อยก๊าซซัลเฟอร์โดยการติดตั้งเคร่ืองดักจับเขม่าควนั  
(Exhaust Gas Cleaning Scrubbers) ในเรือสัง่ต่อใหม่ดงักล่าว 
 หลายประเทศยนืยนัท่ีจะปฏิบติัตามกฎระเบียบเก่ียวกบัการจดัการนํ้าถ่วงเรือท่ีเขม้งวดข้ึน  การจดัการนํ้าถ่วง
เรือมีผลบงัคบัใชเ้ม่ือวนัท่ี 8 กนัยายน 2560 เรือใหม่ทั้งหมดท่ีมีการวางกระดูกเรือนบัจากวนัท่ีมีผลบงัคบัใชน้ี้
จะตอ้งติดตั้งระบบจดัการนํ้าถ่วงเรือซ่ึงไดรั้บการอนุมติัโดย IMO เรือทั้งหมดจะตอ้งมีการติดตั้งระบบดงักล่าวเป็น
ระยะๆ  พร้อมกบัการสาํรวจพร้อมๆกบัการต่ออายใุบรับรองจาก IOPP (อนุสญัญาระหวา่งประเทศเพ่ือการป้องกนั
ภาวะมลพิษจากเรือ) คร้ังแรกหลงัจากท่ี 8 กนัยายน 2560 ทั้งน้ี จะตอ้งมีการจดัการนํ้าถ่วงเรือใหเ้ป็นไปตาม
มาตรฐานของ IMO อยา่งไรกต็าม Environmental Standards Division ของ the US Coast Guard (USCG) ได้
กาํหนดวนับงัคบัใชท่ี้แตกต่างออกไปสาํหรับเรือสัง่ต่อใหม่และเรือท่ีมีอยูใ่นปีท่ีผา่นมาไดมี้การเล่ือนการบงัคบัใช้
ออกไปดว้ยเหตุผลท่ีวา่ยงัมีเคร่ืองมือบาํบดัท่ีไดรั้บการอนุมติั อยา่งไรกต็ามในช่วงปลายปี USCG ไดอ้นุมติัการ
จดัการนํ้าถ่วงเรือจาํนวน 3 ระบบและจะมีการอนุมติัเพิ่มมากข้ึนตามมาในปีน้ี   ดงันั้น ขณะน้ี USCG ไดอ้นุญาตให้
มีการขยายระยะเวลา 5 ปีสาํหรับเรือท่ีจะตอ้งจดัการติดตั้งระบบในปี 2561 (กาํหนดการเขา้อู่ต่อเรือแหง้ในปี 2561) 
หากมีระบบทดแทน (ระบบการจดัการนํ้าถ่วงเรือไดรั้บการอนุมติัโดย IMO แต่รอการอนุมติัจาก USCG) ถูกติดตั้ง 



หนา้ 17 

ทั้งน้ี เรือสัง่ต่อใหม่ ของบริษทัฯ (วางโครงเรือหลงัจากวนัท่ี 1 ธนัวาคม 2556) การติดตั้งระบบบาํบดันํ้าถ่วงเรือ ซ่ึง
ไดรั้บการยอมรับโดย USCG เป็นระบบทดแทน (AMS) เป็นท่ีคาดวา่ระบบทดแทนเหล่าน้ีบนเรือของบริษทั ฯ จะ
ไดรั้บการอนุมติัจาก USCG ช่วงปลายปีน้ี  
 จากการผลกัดนัขององคก์รแรงงานระหวา่งประเทศ (International Labour Organization “ILO”) ทาํให้
มาตรฐานความเป็นอยูต่่างๆบนเรือของคนประจาํเรือไดรั้บความสาํคญัเพิ่มมากข้ึน โดย ILOไดอ้อกอนุสญัญา
แรงงานทางทะเล ค.ศ. 2006 (Maritime Labour Convention “MLC 2006”) เพื่อใชเ้ป็นมาตรฐานและควบคุมดูแล
สภาพการทาํงานและความเป็นอยูข่องคนประจาํเรือ โดยเรือเดินทะเลระหวา่งประเทศทุกลาํท่ีมีขนาดมากกวา่ 500 ตนั
จะตอ้งไดรั้บการตรวจเพื่อออกใบรับรองดา้นแรงงานในกิจการทางทะเล (Maritime Labour Certificate “MLC”) และ
ใบประกาศการปฏิบติัดา้นแรงงานในกิจการทางทะเล (Declaration of Maritime Labour Compliance “DMLC”) โดย
รัฐเจา้ของธงหรือโดยสถาบนัตรวจเรือท่ีรัฐนั้นรับรอง อนุสัญญา MLC 2006 ฉบบัน้ี ไดรั้บการใหส้ัตยาบนัจากรัฐ
สมาชิกตามขอ้ตกลงเป็นท่ีเรียบร้อยแลว้เม่ือเดือนสิงหาคม 2555 อนัมีผลใหเ้รือทุกลาํจะตอ้งปฏิบติัตามอนุสญัญาน้ี 
และจะตอ้งไดรั้บใบรับรองดงักล่าวก่อนวนัท่ี 20 สิงหาคม 2556 เน่ืองจากยงัคงอีกหลายประเทศ รวมถึงประเทศไทย 
ไดใ้หส้ตัยาบนัอนุสญัญา MLC วนัท่ี 7 มิถุนายน 2559 และ MLC 2006 จะมีผลบงัคบัใชส้าํหรับเรือชกัธงไทยในวนัท่ี  
7 มิถุนายน 2560  ใบรับรองการปฏิบติัตามอนุสัญญา MLC 2006 (Statement of Compliance) ท่ีไดอ้อกมาให้แก่
เรือชกัธงไทยจะถูกแทนท่ีดว้ยใบรับรองแรงงานทางทะเล น่ีถือวา่เป็นการพฒันาของอุปสรรคในการเดินเรือภายใต้
ธงไทยทัว่โลกอนัเน่ืองมาจากความเส่ียงของ SOC ท่ีไม่เป็นท่ียอมรับในบางประเทศแต่ตอนน้ีไดรั้บการแกไ้ขแลว้ 
 ประเทศสิงคโปร์ไดเ้ขา้ร่วมรับรองอนุสญัญา MLC ดงันั้น เรือของบริษทัฯท่ีชกัธงสิงคโปร์ไดป้ฏิบติัตาม
ขอ้กาํหนดในอนุสญัญาอยา่งครบถว้น 
 ในเดือนเมษายนปี 2557 องคก์ารแรงงานระหว่างประเทศ (ILO) ไดร่้วมตกลงแกไ้ขอนุสัญญา MLC บาง
ประการเพ่ือเป็นการบงัคบัใชห้ลกัการต่างๆท่ีเคยไดร่้วมตกลงเม่ือปี 2552 ระหว่าง IMO และคณะทาํงานดา้นความ
มัน่คงทางการเงินของ ILO การแกไ้ขดงักล่าวมีผลบงัคบัใชเ้ม่ือวนัท่ี 18 มกราคม 2560 เรือท่ีอยูภ่ายใตอ้นุสัญญา 
MLC  จะตอ้งแสดงใบรับรองท่ีออกโดยผูรั้บประกนัหรือผูใ้หห้ลกัประกนัทางการเงินอ่ืนๆ เพื่อยนืยนัวา่เรือดงักล่าว
มีการประกนัภยัหรือหลกัประกนัทางการเงินอ่ืนๆ ท่ีครอบคลุมค่าใชจ่้ายในการส่งลูกเรือกลบัประเทศ รวมไปถึง
ครอบคลุมเงินค่าจ้างสิทธิประโยชน์ต่างๆท่ีคา้งชาํระตามสัญญาสูงสุดเป็นเวลาส่ีเดือนหากมีการละท้ิงการจ้าง  
นอกจากนั้น ยงัตอ้งมีใบรับรองสําหรับความรับผิดท่ีเกิดจากการเรียกร้องทางสัญญาท่ีมีสาเหตุมาจากการบาดเจ็บ
ทุพพลภาพ หรือการเสียชีวิตของคนประจาํเรือ ทั้งน้ี P&I Clubs ไดอ้อกใบรับรองดงักล่าวสาํหรับเรือทุกลาํในกอง
เรือของบริษทัฯ   
 การอนุรักษส่ิ์งแวดลอ้มไดก้ลายเป็นประเดน็ท่ีสาํคญั คงจะไม่เพียงพออีกต่อไปท่ีบริษทัฯ จะกล่าวแต่เพียงว่า 
“เพื่อโลกสีเขียว” (Going Green) บริษทัต่างๆทัว่โลกไดถู้กกดดนัจากผูมี้ส่วนไดเ้สียต่างๆให้บริษทัของตนเกิด
จิตสํานึกในการอนุรักษส่ิ์งแวดลอ้มมากข้ึน โดยตอ้งปฏิบติัตามกฎขอ้บงัคบัใหม่ต่างๆ ความตกลงปารีสเร่ืองการ
เปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและการปล่อยก๊าซเรือนกระจกไม่ไดร้ะบุถึงอุตสาหกรรมพาณิชยนาวีอย่างชดัแจง้ 
อยา่งไรกต็าม คาดวา่ IMO  และ ICS จะมีบทบาทในการผลกัดนักฎระเบียบในเร่ืองดงักล่าวสาํหรับธุรกิจขนส่งทาง
เรือดว้ย ซ่ึงหน่ึงในกฎเหล่าน้ีน่าจะเป็นการรายงานการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์(วดัหน่วยกรัมต่อตนั-ไมล)์ 
ของเท่ียวเดินเรือ คลา้ยกบักฎของ European Union MRV (Monitoring, Reporting, Verification ของก๊าซ
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คาร์บอนไดออกไซด)์ ซ่ึงจะใชบ้งัคบัในปี 2561 สาํหรับเรือทุกลาํท่ีแล่นผา่นน่านนํ้ าในสหภาพยโุรป ธุรกิจขนส่ง
ทางเรือระดบัโลกไดใ้หค้าํมัน่ว่าจะลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดล์งประมาณร้อยละ 20 ภายในปี 2563 เม่ือ
เทียบกบัปี 2548 กฎระเบียบต่างๆเหล่าน้ีจะทาํใหเ้รือเก่าท่ีไม่มีประสิทธิภาพหลายลาํตอ้งออกไปจากตลาด บริษทัฯ 
ไดเ้ตรียมการรับมือกฎระเบียบต่างๆเหล่าน้ีโดยการเฝ้าดูและบนัทึกตวัเลขการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์อง
เรือในกองเรือของ บริษทัฯ ทั้งน้ี เรือของบริษทัฯ จะมีการทาํความสะอาดตวัเรืออยูเ่สมอ (โดยการใชสี้ป้องกนัคราบ
และเคร่ืองทาํความสะอาด) อนัจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพของเรือ อนัช่วยส่งผลใหก้ารปล่อยก๊าซคาร์บอนฯลดลง ยิง่
ไปกว่านั้น บริษทัฯ ไดค้าํนึงถึงคุณสมบติัเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้มของเรือท่ีไดซ้ื้อเขา้มาเพ่ิม การเดินเรือท่ีเป็นมิตร
ต่อส่ิงแวดลอ้มนั้นจะเป็นไปไดด้้วยห้องเก็บสินคา้ท่ีใหญ่ข้ึนและเคร่ืองยนต์ท่ีประหยดัเช้ือเพลิง รวมถึงการใช้
พลงังานความร้อนจากเคร่ืองยนต ์บริษทัฯ มุ่งมัน่ท่ีจะใหเ้รือท่ีสัง่ต่อใหม่เหล่าน้ีมีเคร่ืองยนตท่ี์ประหยดัเช้ือเพลิงและ
มีความร้อนจากเคร่ืองยนตท่ี์ลดลง (รวมถึงก๊าซจากเคร่ืองยนตส์นบัสนุนจะถูกเปล่ียนเป็นพลงังานท่ีใชบ้นเรือ) เรือ
สัง่ต่อใหม่เหล่าน้ีซ่ึงมีระวางสินคา้ท่ีใหญ่ข้ึนน่าจะปล่อยก๊าซคาร์บอนฯนอ้ย โดยเฉพาะอยา่งยิง่ (เน่ืองจากการคา้ขาย
รอบโลกฟ้ืนตวัข้ึน) เท่ียวเรือท่ีมีการขนสินคา้เตม็ระวาง นอกจากน้ี ยงัมีอนุสัญญาของ IMO และขอ้บงัคบัท่ีออก
โดยแต่ละประเทศเพื่อใชใ้นการควบคุมการปล่อยก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด์ ก๊าซไนโตรเจนออกไซด์ ก๊าซฮาลอน 
และก๊าซคลอโรฟลูโอคาร์บอน จากเรือต่างๆท่ีมีส่วนทาํให้เกิดภาวะเรือนกระจก ขอ้บงัคบัต่างๆเหล่าน้ีจะมีความ
เขม้งวดมากข้ึนในอนาคตอนัใกล ้นอกจากน้ี รัฐบางรัฐในสหรัฐอเมริกายงัมีขอ้บงัคบัให้เรือท่ีเขา้มายงัเมืองท่าของ
ตนตอ้งใชแ้หล่งจ่ายไฟฟ้าของทางเมืองท่าซ่ึงจะสร้างมลภาวะนอ้ยกว่าเคร่ืองกาํเนิดไฟฟ้าของเรือ อาจมีการบงัคบั
ใช ้“BONNET” ซ่ึงเป็นเทคโนโลยีท่ีมีใชใ้นบางเมืองท่าในการเป็นตวัรับและช่วยบาํบดัก๊าซเสียจากเรือก่อนท่ีจะ
ปล่อยออกสู่ชั้นบรรยากาศ มาตรการเหล่าน้ียงัคงอยู่ในขั้นพิจารณาและอาจสร้างปัญหาในการเดินเรือตามรวมทั้ง
ค่าใชจ่้ายท่ีเพิ่มข้ึนใหก้บัเจา้ของเรือ/ผูบ้ริหารเรือ เพื่อปฏิบติัตามพนัธสัญญาของบริษทัฯ ในการท่ีจะดาํรงรักษาและ
อนุรักษส่ิ์งแวดลอ้มและลดปริมาณก๊าซคาร์บอนฯให้เป็นแบบแผน ทางบริษทัฯ ไดใ้ห้มีการตรวจสอบและไดรั้บ
ใบรับรองมาตรฐานอุตสาหกรรม ISO 14001:2004 จากองคก์รตรวจชั้นเรือ (CLASS NK) ของประเทศญ่ีปุ่น 
มาตรฐาน ISO 14001:2004 น้ีเป็นระบบท่ีกาํหนดกรอบโครงสร้างโดยรวมและขั้นตอนวิธีการให้กบัการวาง
นโยบาย การวางแผน และการปฏิบติังานเพ่ือส่ิงแวดลอ้มของบริษทัฯ อีกทั้งยงัเป็นการแสดงใหเ้ห็นว่าบริษทัฯ เป็น
องค์กรท่ีมีความรับผิดชอบต่อส่ิงแวดล้อม เรือของบริษทัฯ ได้เร่ิมใช้ “แผนการบริหารการใช้พลงังานอย่างมี
ประสิทธิภาพของเรือ” (Ship Energy Efficiency Management Plan “SEEMP”) ตั้งแต่เดือนมกราคม 2556 ตาม
ภาคผนวก 6 ของอนุสัญญา MARPOL เรือเหล่าน้ียงัไดมี้การเตรียมความพร้อมในการกาํจดัส่ิงปฏิกลูท่ีเขม้งวดมาก
ข้ึนตั้งแต่เดือนมกราคม 2556 ตามภาคผนวก 5 ของอนุสญัญา MARPOL  
 ศูนย์ฝึกอบรมคนประจําเรือ (Maritime Training Center) ตามท่ีเคยไดร้ายงานไปแลว้ บริษทัฯ ไดก่้อตั้ง
ศูนยฝึ์กอบรมคนประจาํเรือเตม็รูปแบบข้ึนภายในสาํนกังานใหญ่ของบริษทัฯ ท่ีกรุงเทพมหานคร เม่ือเดือนมีนาคม 
2551 โดยภายในศูนยฝึ์กอบรมน้ี ไดมี้การติดตั้งห้องฝึกจาํลองการเดินเรือท่ีทนัสมยัท่ีสุด (Bridge Navigation 
Simulator) เพื่อใชส้าํหรับฝึกคนประจาํเรือโดยเฉพาะ โดยมีเคร่ืองฝึกจาํลองการเดินเรือเสมือนจริงและมีการจาํลอง
สะพานเดินเรือจริง และสามารถฝึกการเดินเรือเขา้เมืองท่าสาํคญัไดอ้ยา่งเสมือนจริงซ่ึงจะทาํให้คนประจาํเรือไดมี้
โอกาสลงมือฝึกปฏิบติัการเดินเรือจริงๆ ในรูปแบบและสถานการณ์ต่างๆ เพื่อให้เกิดประสิทธิภาพต่อการทาํงาน
เป็นทีมของกปัตนัเรือและนกัเดินเรือ ทกัษะในการเดินเรือและบงัคบัเรือ ส่ิงน้ีถือว่าเป็นกา้วยา่งสาํคญัของบริษทัฯ 
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ในการท่ีจะฝึกฝนและเพ่ิมศกัยภาพใหก้บับุคลากรประจาํเรือใหส้ามารถปฏิบติังานดูแลเรือเพื่อใหเ้กิดความปลอดภยั
ของคนประจาํเรือ สินคา้ และตวัเรือ จากอุบติัเหตุทางทะเลและเป็นการปกป้องส่ิงแวดลอ้มอีกดว้ย ในสถานการณ์
ปัจจุบนัท่ีทัว่โลกมีการขาดแคลนคนประจาํเรือท่ีมีทกัษะความสามารถ และส่งผลให้การไดเ้ล่ือนตาํแหน่งบนเรือ
เกิดข้ึนเร็วกว่าท่ีควรจะเป็น ศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัจึงมีวิธีการท่ีจะช่วยฝึกทกัษะความสามารถให้กบัคนเรือเพื่อ
ทดแทนกบัการฝึกปฏิบติับนเรือท่ีลดนอ้ยลงดงักล่าว 
 อนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยมาตรฐานการฝึกอบรม การรับรองคุณสมบติัคนประจาํเรือ และการเขา้ยาม
ของคนประจาํ เรือ 1978 ซ่ึงกาํหนดขอ้กาํหนดขั้นพื้นฐานสาํหรับคนเดินเรือ ถูกแกไ้ขในปี 2538 และถูกแกไ้ขอีก
คร้ังในเดือนมิถุนายน 2553 ในการประชุมในกรุงมะนิลา โดยมีการแกไ้ขท่ีสาํคญัรู้จกักนัในนาม the Manila 
amendments ท่ีกาํหนดใหข้อ้กาํหนดต่างๆมีความเขม้งวดมากข้ึน โดยเป็นการเพ่ิมความสามารถของคนเดินเรือให้
ตรงตามมาตรฐานระดบัโลก the Manila amendments มีผลบงัคบัใชเ้ม่ือ 1 มกราคม 2560 ศูนยฝึ์กอบรม PSL และ
ฝ่ายกองเรือไดมี้การเตรียมการล่วงหนา้เพื่อใหค้นเดินเรือทุกคนถูกฝึกและมีใบรับรองดงัตามท่ีไดก้าํหนดไวก่้อนท่ี
อนุสญัญาน้ีจะถูกบงัคบัใช ้
 หลกัสูตรการจัดการคุณภาพของบุคคลากรทางทะเล (Maritime Resource Management “MRM”) เป็น
หลกัสูตรสําหรับฝึกอบรมนายประจาํเรือทั้งนักเดินเรือและนายช่างกลเรือ รวมถึงพนักงานประจาํสํานักงานท่ี
เก่ียวขอ้งกับการบริหารงานเรือให้มีความรู้ความเขา้ใจถึงขีดความสามารถและขีดจาํกัดของมนุษย  ์และเพื่อ
เสริมสร้างให้เกิดทศันคติท่ีดีในเร่ืองความปลอดภยัและการทาํงานเป็นทีม หลกัสูตร MRM น้ีไดมี้การยอมรับกนั
อยา่งกวา้งขวางว่าเป็นวิธีการท่ีดีท่ีสุดในการช่วยเพิ่มทกัษะและพฒันาการทาํงานร่วมกนัเป็นทีม และลดความเส่ียง
ของการเกิดอุบติัภยัทางทะเลท่ีมีสาเหตุมาจากความผดิพลาดของมนุษย ์(Human Error) รวมทั้งการจดัการทรัพยากร
และการทาํงานเป็นทีมท่ีไม่มีประสิทธิภาพ หลกัสูตร MRM น้ีไดรั้บการรับรองและออกแบบโดย The Swedish 
Club ซ่ึงเป็นหน่ึงในผูใ้หป้ระกนัภยัทางทะเลรายใหญ่ของโลก ซ่ึงทางบริษทัฯ ไดรั้บใบอนุญาตในการนาํหลกัสูตร
น้ีมาเป็นตน้แบบในการฝึกคนประจาํเรือของบริษทัฯ นอกจากหลกัสูตร MRM แลว้ ภายในศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัฯ 
ยงัมีห้องฝึกอบรมต่างๆสาํหรับโปรแกรมการฝึกต่างๆเช่นโปรแกรมการฝึกโดยใชค้อมพิวเตอร์ (Computer based 
training “CBT”) และวีดีทศัน์ (Video-Based Training “VBT”) การฝึกอบรมหลกัสูตรการจดัการระบบเดินเรือเป็น
ทีม (Bridge Team Management “BTM”) หลกัสูตรทกัษะการเดินเรือและบงัคบัเรือ (Bridge Team Competency 
“BTC”) หลกัสูตรการปฎิบติัหนา้ท่ีเวรยาม (Officer Of the Watch “OOW”) หลกัสูตรการปฏิบติังานตาํแหน่งตน้เรือ 
(Chief Mate Course “CMC”) หลกัสูตรการเป็นกปัตนัเรือ (Command Course) หลกัสูตรความปลอดภยัในการ
ปฏิบติังานบนเรือ (Shipboard Safety Course “SSC”) หลกัสูตรแนะนาํแกไ้ขปัญหาการทาํงานบนเรือ (Maritime 
Professional Briefing “MPB”) หลกัสูตรอบรมการใชภ้าษาองักฤษ (ซ่ึงแบ่งเป็น 5 ระดบั) เป็นตน้ หลกัสูตรต่างๆ
เหล่าน้ีไดมี้การพฒันาปรับปรุงตลอดเวลา และถือว่าเป็นการวางรากฐานท่ีสาํคญัต่อคุณภาพของคนประจาํเรือและ
การเรียนรู้เพื่อใชใ้นการปฏิบติังานเรือ การฝึกอบรมของบริษทัฯ ยงัมีการบรรยายเร่ือง VTS (Vessel Traffic 
Separation) และ SMCP (Standard Marine Communication Phrases) ในหลกัสูตร BTM and MRM โดยคาดหวงัว่า
จะพฒันาทกัษะการส่ือสารของนายประจาํเรือในการส่ือสารกบัเจา้หนา้ท่ี VTS โดยใชถ้อ้ยคาํท่ีเก่ียวกบัการเดินเรือ
ต่างๆ ท่ีเป็นไปตามมาตรฐาน หลกัสูตรถูกปรับปรุงอยา่งสมํ่าเสมอและไดจ้ดัใหมี้กิจกรรมการอบรมของบริษทัฯ ซ่ึง
จะปูพื้นฐานท่ีแข็งแรงให้กบันายประจาํเรือ และยงัทาํให้นายประจาํเรือและวิศวกรของบริษทัฯ ตามทนักบัการ
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พฒันาล่าสุดในการบริหารจดัการเรือ 
 เพื่อตอบสนองความตอ้งการของวิศวกรท่ีผ่านการฝึกอบรมเพ่ือทาํหนา้ท่ีในเรือใหม่ท่ีติดตั้งเคร่ืองยนตห์ลกั
รุ่นใหม่จาก MAN Diesel & Turbo และ Wartsila ศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัฯ มีการทาํงานร่วมกนักบัฝ่ายเทคนิคของ
บริษทัฯ และผูผ้ลิตเคร่ืองยนตอ์ยา่งต่อเน่ืองเพื่อพฒันาหลกัสูตรการฝึกอบรมต่างๆ ซ่ึงมีการอบรมเป็นคร้ังแรกก่อนท่ี
ไดรั้บมอบเรือใหม่ หลกัสูตรการฝึกอบรมอ่ืนๆ ท่ีวิศวกรเขา้ร่วมก่อนท่ีจะลงเรือ คือ หลกัสูตรเสริมทกัษะและการ
บริหารจดัการหอ้งเคร่ือง (Engine Room Management and Competency Enhancement “EMC”) สาํหรับนายช่างกล
เรือระดบัสูง หลกัสูตรการปฏิบติัหนา้ท่ีเขา้เวรยาม (Engineer on Watch “EOW”) สําหรับนายช่างกลเรือระดบั
ปฏิบติัการ หลกัสูตรสาํหรับ “ระบบการทาํงานของซีลเพลาใบจกัร” “การทาํงานของอุปกรณ์ยกขนสินคา้โดยเฉพาะ
ระบบไฮดรอลิก” และ “ความปลอดภยัในการปฏิบติังานบนเรือ” ทางศูนยฝึ์กอบรมได้จดัให้มีการติดตั้งอุปกรณ์
เคร่ืองจกัรพื้นฐานสาํคญั เช่น เคร่ืองยนตเ์ทอร์โบชาร์จเจอร์ และเคร่ืองแยกกรองนํ้ ามนั เพื่อใชส้าํหรับการฝึกปฏิบติั
จริงเพ่ิมเติมจากการเรียนรู้ภาคทฤษฎี ส่ิงเหล่าน้ีจะเป็นตวัช่วยเสริมร่วมกบัห้องฝึกจาํลองการเดินเรือเพื่อให้ศูนย์
ฝึกอบรมสามารถทาํการฝึกในส่ิงท่ีจาํเป็นไดท้ั้งนายประจาํเรือฝ่ายเดินเรือ ฝ่ายช่างกลเรือ รวมถึงลูกเรือ เรือท่ีบริษทัฯ 
ไดส้ั่งต่อใหม่ไปนั้น มีเคร่ืองยนตท่ี์ประหยดัพลงังานโดยใชเ้ทคโนโลยีท่ีทนัสมยั โดบบริษทัฯ ไดจ้ดัให้นายช่างกล
ระดบับริหาร นายช่างไฟฟ้า และผูจ้ดัการฝ่ายเทคนิคของบริษทัฯ เขา้รับการอบรมสําหรับการใช้งานเคร่ืองยนต์
เหล่าน้ีจากผูผ้ลิตโดยตรงเพ่ือความเขา้ใจท่ีดีข้ึนในการเดินเรือและสามารถแกปั้ญหาไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ ส่วนนาย
ช่างกลระดบัปฏิบติัการจะไดรั้บการอบรมในศูนยฝึ์กพาณิชยนาวีของบริษทัฯ และฝึกฝนวิธีการปฏิบติับนเรือ  
 การใชอุ้ปกรณ์การเดินเรือท่ีใหข้อ้มูลและแสดงผลดว้ยแผนท่ีอิเลก็ทรอนิกส์ (Electronic Chart Display and 
Information System ”ECDIS”) ไดมี้การบงัคบัใชบ้นเรือใหม่ท่ีต่อเสร็จตั้งแต่เดือนกรกฎาคม 2556 เป็นตน้ไป เรือ
ส่วนใหญ่ในกองเรือมีการติดตั้งอุปกรณ์ ECDIS ไวใ้ชง้านแลว้ สาํหรับเรือเก่าท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนัจะมีการบงัคบัให้
ติดตั้งอุปกรณ์ ECDIS ในปี 2561 เป็นตน้ไป การใชง้านอุปกรณ์ ECDIS น้ีจาํตอ้งไดรั้บการฝึกอบรมเพ่ือเรียนรู้การ
ทาํงานของระบบทัว่ๆไป รวมถึงการใชง้านอุปกรณ์แต่ละยีห่อ้ท่ีอาจมีรูปแบบการใชง้านแตกต่างกนัไปตามโรงงาน
ผูผ้ลิต นกัเดินเรือท่ีจะใชง้านอุปกรณ์ ECDIS ในการเดินเรือจะตอ้งไดรั้บการฝึกอบรมท่ีถูกตอ้ง และไดรั้บ
ใบรับรองผา่นการฝึกอบรมมาแลว้ก่อนท่ีจะไดรั้บอนุญาตใหใ้ชง้านไดจ้ริงบนเรือ 
 ในบรรดาอุปกรณ์นาํทางในการเดินเรือท่ีทนัสมยัทั้งหมด เช่น เรดาร์ AIS และ GPS นกัเดินเรือจะมีการ
ปรับตวัเขา้กบัการช่วยเหลือใหม่ในการเดินเรือซ่ึงจะมาแทนท่ีวิธีการแบบดั้งเดิมของการเดินเรือ ในทาํนองเดียวกนั
การใชบ้งัคบัของ ECDIS และความสามารถในการใชแ้ผนภูมิอิเลก็ทรอนิกส์เพือ่มาแทนท่ีแผนภูมิกระดาษแบบ
ดั้งเดิมไดเ้ป็นหน่ึงในการพฒันาล่าสุดซ่ึงมีความทา้ทายท่ีสุดการใชอุ้ปกรณ์ ECDIS นั้น นกัเดินเรือจะตอ้งรู้วิธีใช้
งานท่ีถูกตอ้งดว้ย ความผดิพลาดใชอุ้ปกรณ์ดงักล่าวในการเดินเรืออาจนาํมาซ่ึงความเสียหายอยา่งร้ายแรง 
 บริษทัฯ มัน่ใจว่านกัเดินเรือของเราสามารถใชง้าน ECDIS ไดเ้ป็นอยา่งดีก่อนจะประจาํการบนเรือ โดยนกั
เดินเรือไดรั้บการฝึกอบรมการใชง้าน ECDIS จากสถาบนัท่ีไดรั้บการรับรอง นอกจากนั้น นกัเดินเรือดงักล่าวยงั
ไดรั้บการฝึกอบรมจากบริษทัผลิตอุปกรณ์ ECDIS อีกดว้ย ทั้งน้ี บริษทัฯ เช่ือวา่การไดรั้บใบรับรองอยา่งเดียวอาจจะ
ไม่ทาํให้นกัเดินเรือคุน้เคยและใชง้าน ECDISไดเ้ป็นอย่างดี ดงันั้น ศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัฯ จึงไดติ้ดตั้งอุปกรณ์
และพฒันาหลกัสูตรการฝึกอบรมการใชง้าน ECDIS โดยหลงัจากท่ีผา่นการอบรมหลกัสูตร ECDIS น้ีแลว้ นกัเดินเรือ
จะตอ้งเขา้อบรมการใชง้าน ECDIS จริงอีกดว้ย  
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 ไดมี้การออกแบบท่ีวางแนวความคิดเก่ียวกบังานฝีมือเลก็ ๆ เพื่อความพยายามท่ีจะขจดัหรือลดความพยายาม
ของมนุษยบ์นเรือ ผูเ้ช่ียวชาญบางคนในดา้นการนาํเคร่ืองจกัรมาใชแ้ทนคนในการทาํงาน จินตนาการวา่ในอีกยีสิ่บปี
ขา้งหน้า คนบนเรือทั้งหมดอาจจะไม่จาํเป็น ด้วยการบรรจุอุปกรณ์อตัโนมติับนเรือซ่ึงสามารถตรวจสอบและ
ควบคุมจากสถานีชายฝ่ัง แมว้่าแนวคิดน้ีดูเหมือนว่าไม่สมจริงในปัจจุบนั ถา้เม่ือใดท่ีการพฒันาดงักล่าวเกิดข้ึนจริง 
มนักจ็ะเปล่ียนแปลงรูปแบบของการดาํเนินการขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศในปัจจุบนัเป็นอยา่งมาก 
 ภยัจากการโจมตจีากไซเบอร์ เทคโนโลยสีารสนเทศไดเ้ปล่ียนแปลงโลกของเราอยา่งท่ีไม่เคยเป็นมาก่อน โดย
เป็นปัจจยัสาํคญัในการสนบัสนุนความสามารถในการผลิตและประสิทธิภาพในการดาํเนินธุรกิจ กิจการภาครัฐ และใน
ชีวิตประจาํวนั การขนส่งทางเรือกเ็ช่นกนั แต่อาจจะลา้หลงักวา่อุตสาหกรรมอ่ืนสาํหรับการนาํเทคโนโลยสีารสนเทศ
และการส่ือสาร (Information and Communication Technology: ICT) มาใชใ้นการดาํเนินงานและการจดัการเรือ 
 ในอุตสาหกรรมการขนส่งทางเรือ มีการนาํเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสารมาใชใ้นการเดินเรือ และ
ในกระบวนการดาํเนินธุรกิจมากข้ึนซ่ึงส่งผลให้มีการพฒันาในแง่ความปลอดภัย ความมีประสิทธิภาพ และ
ความสามารถในการทาํกาํไรปัจจุบนั บริษทัเดินเรือใชซ้อฟตแ์วร์ซ่ึงมีความซบัซอ้นและมีลกัษณะเฉพาะ นอกจาก
ใชใ้นการส่ือสารและการนาํทาง ซอฟตแ์วร์ดงักล่าวยงัช่วยใหเ้จา้ของเรือวางเซนเซอร์บนอุปกรณ์ต่างๆท่ีสาํคญับน
เรือเพื่อให้เหมาะสมกบัการเดินเรือโดยปรับปรุงประสิทธิภาพและลดการสูญเสียจากการตรวจสอบการใชน้ํ้ ามนั
เช้ือเพลิง ความเร็ว และปัจจยัอ่ืนๆ ในเวลาท่ีเกิดข้ึนจริง 
 การนาํทางโดยใชส่ื้ออิเล็คทรอนิคส์ (E-navigation) ซ่ึงริเร่ิมโดยองคก์ารทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) 
เพื่อเร่งพฒันาการขนส่งทางเรือทางดา้นเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร และเครือข่ายอินเทอร์เน็ต โดยการ
แบ่งปันขอ้มูลระหว่างเรือกับเรือกับสํานักงานบนฝ่ังท่ีเก่ียวกับการนําทาง เส้นทางการเดินเรือ สภาพอากาศ 
กระแสนํ้า การบรรจุสินคา้ การขนส่ง การเกบ็รักษาสินคา้ และการขนถ่ายสินคา้ ในเวลาท่ีเกิดข้ึนจริง  
 ในกรณีท่ีไม่มีการป้องกนัท่ีเหมาะสมและขาดมาตรการเชิงป้องกนั เม่ือมีการนาํเทคโนโลยีมาใชแ้มใ้นการ
ดาํเนินงานทัว่ไปเพ่ิมข้ึน อาจทาํใหอุ้ตสาหกรรมตอ้งประสบกบัความเส่ียงจากการโจมตีทางไซเบอร์ (cyber-attack) 
ไดแ้ก่ แผนการโจมตีซ่ึงมีเป้าหมายท่ีระบบสารสนเทศ เครือข่ายคอมพิวเตอร์ และคอมพิวเตอร์ส่วนบุคคล เพื่อท่ีจะ
แทรกแซง ทาํลาย หรือเขา้ถึงระบบคอมพิวเตอร์และขอ้มูลของบริษทัและของเรือ 
 ในปัจจุบนัภยัคุกคามความปลอดภยัในโลกไซเบอร์ได้เพิ่มความหลากหลาย ความถ่ี และความซับซ้อน 
ตวัอยา่งเช่น จากการติดไวรัสโทรจนัดว้ยการใช ้USB ซ่ึงมีโปรแกรมแฝงเพื่อดึงขอ้มูลเชิงพาณิชยท่ี์สาํคญั หรืออีเมล์
ท่ีมีรายละเอียดเก่ียวกบักาํหนดการเดินทางส่งไปยงักลุ่มคนท่ีไม่รู้จกั หรือเพื่อทาํลายระบบไอทีของบริษทัอยา่งเตม็
รูปแบบ หรือเพ่ือหาแทรกแซงระบบควบคุมติดตามระยะไกลและสารสนเทศเคร่ืองหมายทางเรือ (Automatic 
Identification System: AIS) และระบบแสดงขอ้มูลแผนท่ีเดินเรืออิเลค็ทรอนิคส์ (Electronic Chart Display and 
Information System: ECDIS) ท่ีใชบ้นเรือ ทั้งน้ี มีเหตุการณ์ท่ีเก่ียวกบัความเส่ียงจากการโจมตีทางไซเบอร์เกิดข้ึน
มากอยา่งมีนยัสาํคญั โดยผูโ้จมตีไดใ้ชเ้ทคโนโลยต่ีางๆในการเจาะเขา้ระบบเครือข่ายคอมพิวเตอร์ซ่ึงส่วนใหญ่จะมี
เป้าหมายท่ีเฉพาะเจาะจง 
 ในปัจจุบนัเรือใชร้ะบบนาํทางดว้ยดาวเทียม (Global Navigation Satellite System: GNSS) และ ECDIS รวม
กบั AIS เป็นประจาํ การโจมตีระบบระบุตาํแหน่งบนพ้ืนโลก (Global Positioning Satellites: GPS) อาจเป็นภยั
คุกคามทาํใหเ้รือไม่สามารถทราบถึงตาํแหน่งท่ีแม่นยาํในทะเล หรือในขณะท่ีกาํลงัเขา้เทียบท่า เม่ือเร็วๆ น้ี 
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หน่วยงาน USCG ไดแ้จง้เตือนในเร่ืองความปลอดภยัวา่ระบบ GPS ท่ีเกิดขดัขอ้งเน่ืองจากสญัญาณขาดหาย ทาํให้
การเดินเรือในบริเวณท่ีมีเรือแออดัตอ้งใชว้ิธีอ่ืนในการระบุตาํแหน่งจนสญัญาณ GPS กลบัมาใชไ้ดด้งัเดิม เหตุการณ์
เช่นน้ีแสดงใหเ้ห็นถึงผลกระทบท่ีอาจก่อใหเ้กิดความเสียหายต่อการเดินเรือจากการรบกวนหรือการท่ีสญัญาณ GPS 
ขดัขอ้ง และแสดงใหเ้ห็นถึงความสาํคญัในการทาํความเขา้ใจถึงผลกระทบท่ีอาจเกิดต่ออุปกรณ์ท่ีใชบ้นเรือ การเช่ือ
ในระบบการนาํทาง GNSS อยา่งมากและความเส่ียงจากการโจมตีโดยอาชญากรไซเบอร์ไดท้าํใหเ้ห็นความสาํคญั
ในการเรียนรู้มาตรการสาํรองสาํหรับการนาํทางสาํหรับการเดินเรือ 
 บริษทัฯ ไดต้รวจสอบภายในองคก์รและพบวา่ 

• ปัจจุบนัระบบคอมพิวเตอร์ของบริษทัฯ ซ่ึงใชใ้นสาํนกังานและบนเรือมี ประสิทธิภาพเพียงพอและ
จนถึงบดัน้ี บริษทัฯ ยงัไม่พบกรณีอาชญากรรมไซเบอร์ 

• บริษทัฯ มีระบบ Firewall สาํหรับตรวจสอบเม่ือมีการเขา้ถึงเวบ็ไซตใ์นสาํนกังาน โดยกาํหนดให้
สามารถเขา้เวบ็ไซตท่ี์เช่ือถือไดเ้ท่านั้น ส่วนบนเรือใชร้ะบบดาวเทียมส่ือสาร (Inmarsat) ซ่ึงจะช่วยลด
ความเส่ียงอนัเน่ืองมาจากการโจมตีทางไซเบอร์บนเรือ 

• กรณีท่ีถกเถียงกนัเก่ียวกบัการโจมตีไซเบอร์บนเรือท่ีเก่ียวขอ้งกบัการอา้งอิงถึงระบบ AIS ระบบ ECDIS 
และระบบบนัทึกขอ้มูลบนเรือ (VDR) ซ่ึงจะรวมเป็นส่วนหน่ึงของการบูรณาการระบบสะพานเรือ 
(Integrated Bridge System: IBS) ระบบคอมพิวเตอร์ท่ีใชบ้นเรือของบริษทัฯ ใชน้ั้นมีการตั้งค่าเพื่อให้
แน่ใจวา่ไม่มีการส่งขอ้มูลจากอุปกรณ์เหล่าน้ีออกไปออนไลนโ์ดยตรง เน่ืองจากบริษทัฯ ไม่อนุญาตให้
บนเรือสามารถใชร้ะบบออนไลนต์ลอดเวลา 24 ชัว่โมง 

 อยา่งไรกต็าม เพ่ือลดช่องโหวท่ี่อาจเกิดข้ึนจากการความผดิพลาดทางไซเบอร์และการโจมตีทางไซเบอร์และ
เพื่อใหแ้น่ใจวา่กองเรือของบริษทัฯ เดินเรืออยา่งปลอดภยัและมีประสิทธิภาพ บริษทัฯ ตรวจสอบและดาํเนินการใน
การรักษาความปลอดภยัทางไซเบอร์ ดงัต่อไปน้ี 

• จดัใหพ้นกังานทุกคนในบริษทัฯ (ตั้งแต่ระดบัผูบ้ริหารระดบัสูงท่ีอยูส่าํนกังานจนถึงลูกเรือบนเรือ) มีส่วน
ร่วมในวฒันธรรมองคก์รในเร่ืองความปลอดภยั และการรักษาความปลอดภยัทางไซเบอร์ของเรือแต่ละลาํ 

• กาํหนดนโยบายของบริษทัฯ โดยพิจารณาใชม้าตรการความปลอดภยัและการจดัการความเส่ียงท่ีมีอยู่
ตาม ISPS และ ISM Code ในการจดัการกบัความเส่ียงทางไซเบอร์ และ 

• รวบรวมขอ้กาํหนดใหม่ๆท่ีเก่ียวขอ้งกบัไซเบอร์ไวใ้นแผนการฝึกอบรมลูกเรือ และสาํหรับการเดินเรือ 
รวมถึงการบาํรุงรักษาระบบไซเบอร์ท่ีสาํคญัท่ีมีอยูบ่นเรือ 

 ภัยจากโจรสลัด ยงัคงเป็นภยัคุกคามท่ีสร้างความกงัวลใจ แมว้่ารายงานการถูกโจมตีโดยโจรสลดัไดล้ดลง
อยา่งมาก เม่ือปีท่ีแลว้ International Maritime Bureau ไดร้ายงานการถูกโจรสลดัโจมตี 2 คร้ังในบริเวณอ่าวเอเดน 
แมว้า่โจรสลดั ไม่สามารถลงเรือไดส้าํเร็จ  
 จากการท่ีมีกองทพัเรือระหว่างประเทศซ่ึงลาดตระเวนในเขตท่ีมีความเส่ียงสูง และการมีหน่วยรักษาความ
ปลอดภยับนเรือ ไดส่้งผลใหโ้จรสลดัโซมาเลียมีรายไดล้ดลง  
 นอกจากโจรสลดัโซมาเลียแลว้ บริเวณทะเลอาราเบียน มหาสมุทรอินเดีย ประเทศไนจีเรีย และบริเวณนอก
ชายฝ่ังในอ่าวกินี ยงัคงเป็นอีกพ้ืนท่ีเส่ียงต่อการถูกโจรสลดัโจมตี และมีการรายงานการโจมตีโดยโจรสลดัเป็น
ระยะๆ อยา่งไรกต็าม พื้นท่ีทั้งสองแห่งมีความแตกต่างกนัตรงท่ีประเทศไนจีเรียมีรัฐบาลและนโยบายท่ีชดัเจนใน
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การจดัการกบัปัญหาโจรสลดัในน่านนํ้าของตน ซ่ึงไดช่้วยกาํจดัภยัโจรสลดัในบริเวณนั้นได ้
 การโจมตีบริเวณเอเชียตะวนัออกเฉียงใตน้ั้นไดมี้จาํนวนเพิ่มข้ึน โดยเรือท่ีถูกโจมตีจะเป็นเรือขนส่งนํ้ ามนั
ขนาดเล็ก ซ่ึงมีสินค้าเป็นท่ีต้องการของโจรสลัด บริษัทฯ ได้มีบทบาทหลักในการรายงานต่อองค์กร IFC 
(Information Fusion Centre) ซ่ึงเป็นหน่วยงานกลางในการเฝ้าดูความเคล่ือนไหวของเรือต่างๆในน่านนํ้ าบริเวณน้ี 
โดยองคก์ร IFC นั้นมีสาํนกังานใหญ่อยูใ่นประเทศสิงคโปร์ และถ่ายทอดข่าวสารต่างๆใหแ้ก่หน่วยงานรักษาความ
ปลอดภยัชายฝ่ัง ซ่ึงเป็นองคก์รท่ีช่วยลดภยัจากโจรสลดัในภูมิภาคน้ี 

 
1.2 พนัธกจิของบริษัทฯ และภารกจิทีสํ่าคญั 

พนัธกจิของบริษทัฯ 

เป็นบริษทัเรือท่ีไดรั้บความไวว้างใจสูงสุดในโลกและให้บริการดีท่ีสุด ในการอาํนวยความสะดวกสําหรับการ
ขนส่งสินคา้แหง้เทกองระหวา่งประเทศ 

ภารกจิทีสํ่าคญั 

 บริษทัจะดาํเนินธุรกิจทั้งหมดโดยยดึหลกัการกาํกบัดูแลกิจการท่ีดี  ซ่ึงส่วนหน่ึงในการกาํกบัดูแลกิจการ
นั้นบริษทัมีคู่มือการกาํกบัดูแลกิจการและบริษทัไดป้ฏิบติัตามอยา่งเคร่งครัด   

 บริษทัจะใหบ้ริการลูกคา้อยา่งมีประสิทธิภาพ เช่ือถือได ้และใหบ้ริการอยา่งมืออาชีพ  
 บริษทัจะปฏิบติัตามกฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบัต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้งและปฏิบติัตามมาตรฐานความปลอดภยัสูงสุด

ในการจดัการเรือของบริษทั  เพื่อไม่ให้มีหรือให้มีนอ้ยท่ีสุดในเร่ืองการบาดเจ็บ การเสียชีวิตของลูกเรือ 
รวมทั้งการทาํลายส่ิงแวดลอ้ม 

 บริษทัจะพยายามสร้าง รักษาไว ้และเพิ่มพนูมูลค่าของกิจการในระยะยาวเพ่ือผูถื้อหุน้ 
 บริษทัจะดาํเนินงานดว้ยความโปร่งใส ซ่ือสตัย ์และตรวจสอบไดเ้พื่อประโยชนสู์งสุดแก่ผูมี้ส่วนไดเ้สียทุกฝ่าย 
 บริษทัจะจดัให้มีสภาพแวดลอ้มท่ีสนบัสนุนและให้รางวลัในการทาํงานสําหรับพนกังานทุกคนเพ่ือเปิด

โอกาสใหพ้นกังานมีการพฒันาความสามารถและการเติบโตในองคก์ร 
 

1.3 การเปลีย่นแปลงและพฒันาการทีสํ่าคญั (ตั้งแต่ ปี 2557 ถึงปี 2559) 
 
ปี 2557 

 รายงานการขายเรือขนส่งซีเมนต์จํานวน 1 ลาํ (M.V. Fujisan Maru)  
เม่ือวนัท่ี 9 มกราคม 2557 Precious Shipping (Panama) S.A. ซ่ึงเป็นบริษทัยอ่ยในประเทศปานามาของ
บริษทัฯ (“บริษทัยอ่ยซ่ึงถือหุน้จาํนวน 41 จาก 64 หุน้ ในเรือ”) กบัเจา้ของร่วม (Rederiaktiebolaget 
Transmark ซ่ึงเป็นเจา้ของร่วมโดยถือหุน้จาํนวน 23 จาก 64 หุน้ ในเรือลาํดงักล่าว) (ร่วมกนั เรียกวา่
“ผูข้าย”) ไดล้งนามในหนงัสือบนัทึกขอ้ตกลงซ้ือขายเรือขนส่งซีเมนต ์ขนาด 16,922 เดทเวทตนั เพื่อขาย
เรือกบัผูซ้ื้อเป็นบริษทัซ่ึงจดัตั้งข้ึนใน Cayman Islands ราคาขายเรือเป็นเงิน 2.31 ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกา 
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ราคาขายเรือซ่ึงบริษทัยอ่ยจะไดรั้บเป็นเงิน 1.48 ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกา  หรือประมาณ 48.86 ลา้นบาท  
คงเหลือจาํนวน 0.83 ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกา ซ่ึงจะถูกชาํระใหแ้ก่เจา้ของร่วม 

 การลงนามสัญญาส่ังต่อเรือใหม่ จํานวน 2 ฉบบั สําหรับเรือขนส่งสินค้าแห้งเทกอง จํานวน 2 ลาํ 
เม่ือวนัท่ี 24 กมุภาพนัธ์ 2557 บริษทัฯ (“ผูซ้ื้อ”) ไดล้งนามสญัญาสัง่ต่อเรือใหม่จาํนวน 2 ฉบบั สาํหรับเรือ
ขนส่งสินคา้แหง้เทกอง ขนาด 64,000 เดทเวทตนั โดยประมาณ จาํนวน 2 ลาํ กบัผูข้ายในสาธารณรัฐ
ประชาชนจีนโดยกาํหนดราคาเรือแต่ละลาํเป็นเงิน 27.90 ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกา โดยจะถูกแบ่งชาํระ
ออกเป็น 5 งวด  

 การแต่งตั้งทีป่รึกษาอสิระทางการเงนิ (IFA) สําหรับรายการการส่ังต่อเรือใหม่จํานวน 12 ลาํ  
ตามรายงานการเปิดเผยสารสนเทศ เม่ือวนัท่ี 26 กมุภาพนัธ ์2557 สาํหรับการสัง่ต่อเรือใหม่จาํนวน 12 ลาํ 
กบัอู่ต่อเรือ 2 แห่ง ในประเทศจีน บริษทัฯ ไดแ้จง้ตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทย ตามคาํแนะนาํและการ
อนุมติัของคณะกรรมการตรวจสอบและกาํกบัดูแลกิจการวา่ บริษทัฯ ไดแ้ต่งตั้งใหบ้ริษทั แกรนท ์ ธอนตนั 
เซอร์วิสเซส จาํกดั เป็น IFA  เพ่ือใหค้วามเห็นต่อผูถื้อหุน้สาํหรับรายการการไดม้าดงักล่าวน้ี  

 รายงานการรับมอบเรือขนส่งซีเมนต์ลาํแรกจากอู่ต่อเรือในประเทศจีน 
เม่ือวนัท่ี 25 มีนาคม 2557 เรือขนส่งซีเมนตล์าํแรกตามสญัญาสัง่ต่อเรือกบั China Shipbuilding & 
Offshore International Co., Ltd. และ Shanhaiguan New Shipbuilding Industry Co., Ltd. ไดต่้อเสร็จและ
ไดส่้งมอบใหก้บับริษทัยอ่ยของบริษทัฯ โดยเรือลาํดงักล่าว ไดช่ื้อวา่ “อภิญญา นารี” (“Apinya Naree”) 
และไดจ้ดทะเบียนเรือในประเทศสิงคโปร์  

 รายงานสินเช่ือใหม่จํานวน 19.34 ล้านเหรียญสหรัฐ จากธนาคารกรุงเทพ จํากดั (มหาชน) สาขาประเทศ
สิงคโปร์ 
เม่ือวนัท่ี 9 เมษายน 2557 บริษทัยอ่ยของบริษทัฯ ท่ีประเทศสิงคโปร์ กล่าวคือ บริษทั เอบีซี โฟร์ พีทีอี ลิมิเตด 
(ABC Four Pte. Ltd.) (“บริษทัยอ่ย”) ไดล้งนามในสญัญาเงินกูจ้าํนวน 19.34 ลา้นเหรียญสหรัฐ กบัธนาคาร
กรุงเทพ จาํกดั (มหาชน) สาขาประเทศสิงคโปร์ เพือ่ใชช้าํระในวงเงินสูงสุดไม่เกินร้อยละ 80 ของราคาตาม
สญัญาต่อเรือขนส่งซีเมนตใ์หม่ขนาดระวางบรรทุก 20,000 เดทเวทตนั จาํนวน 1 ลาํ กล่าวคือ ตวัเรือหมายเลข 
CC200-03 ซ่ึงบริษทัยอ่ยไดส้ัง่ไป รายละเอียดโดยสรุปของขอ้สญัญาและเง่ือนไขของสญัญาเงินกู ้มีดงัน้ี 
 

ผู้กู้ บริษทั เอบีซี โฟร์ พีทีอี ลิมิเตด (“บริษทัยอ่ย”) ของบริษทั แอสโซซิเอท บลัค ์แคริเออร์ พีทีอี 
ลิมิเตด (“ABC”) 

ผู้ให้กู้ ธนาคารกรุงเทพ จาํกดั (มหาชน) สาขาประเทศสิงคโปร์ 
ตวัแทนสินเช่ือ ธนาคารกรุงเทพ จาํกดั (มหาชน) สาขาประเทศสิงคโปร์ 
ตวัแทนหลกัประกนั ธนาคารกรุงเทพ จาํกดั (มหาชน) สาขาประเทศสิงคโปร์ 
ผู้ให้บริการ Interest 
Rate Swap 

ธนาคารกรุงเทพ จาํกดั (มหาชน) สาขาประเทศสิงคโปร์ 
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วตัถุประสงค์ เป็นสินเช่ือสาํหรับใชช้าํระเงินงวดก่อนและเม่ือรับมอบเรือขนส่งซีเมนตส์ัง่ต่อใหม่จาํนวน 1 ลาํ 
กล่าวคือ ตวัเรือหมายเลข CC200-03 (“เรือ”) ซ่ึงไดส้ัง่ต่อไวก้บั Shanhaiguan New Shipbuilding 
Industry Co., Ltd. สาธารณรัฐประชาชนจีน โดยมีวงเงินสูงสุดเท่ากบัร้อยละ 80 ของราคาตามสัญญา  

จํานวนเงนิกู้ วงเงินสินเช่ือ จะตอ้งไม่เกิน 19,344,000 เหรียญสหรัฐ  (“จาํนวนเงินกู”้) โดยจะแบ่งออกเป็น 2 
ส่วน (“เงินกูแ้ต่ละส่วน”) 

เงนิกู้แต่ละส่วน เงินกูจ้ะแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ดงัน้ี 
  เงินกูส้าํหรับใชก่้อนรับเรือ จาํนวน 4,836,000 หรือ ร้อยละ 20 ของราคาตามสญัญา ให้

มีการเบิกได ้2 คร้ัง 
 เงินกูส้าํหรับใชเ้ม่ือรับเรือ จาํนวน 19,344,000 หรือ ร้อยละ 80 ของราคาตามสญัญา ให้

มีการเบิกไดค้ร้ังเดียว ซ่ึงบางส่วนของการเบิกจะนาํไปชาํระเงินกูส้าํหรับใชก่้อนรับเรือ  
ระยะเวลาเบกิถอน
เงนิกู้ 

เงินกูส้าํหรับเรือนั้น ผูกู้จ้ะสามารถเบิกเงินกูส่้วนใชก่้อนรับเรือไดห้ลงัจากวนัท่ีไดล้งนามใน
สญัญาเงินกู ้จนถึงวนัท่ีรับมอบเรือ หรือวนัอ่ืนๆท่ีผูใ้หกู้ย้นิยอม 

อตัราดอกเบีย้ US Dollar LIBOR บวก ส่วนเพิ่ม 
ค่าธรรมเนียมการ
รักษาวงเงนิ 

ร้อยละ 0.6 ต่อปี ของวงเงินกูส่้วนท่ียงัไม่ไดเ้บิกถอน โดยชาํระเป็นรายไตรมาส 
 

การเบกิเงนิกู้ เงนิกู้สําหรับใช้ก่อนรับเรือ 
การเบิกเงินกูส้าํหรับใชก่้อนรับเรือใหเ้ป็นไป
ตามสญัญาสัง่ต่อเรือ 

เงนิกู้สําหรับใช้เมื่อรับเรือ 
ร้อยละ 100 ของวงเงินกูส้าํหรับใชเ้ม่ือรับเรือ
ซ่ึงจะเบิกเงินกูไ้ดเ้ม่ือรับเรือ 

การชําระคนืเงนิกู้ เงนิกู้สําหรับใช้ก่อนรับเรือ 
ชาํระคืนทั้งหมดคร้ังเดียวเม่ือไดรั้บเรือจาก
เงินกูส้าํหรับใชเ้ม่ือรับเรือ 
 

เงนิกู้สําหรับใช้เมื่อรับเรือ  
เงินตน้ของเงินกูจ้ะถูกชาํระคืนจาํนวน 39 งวด 
เป็นรายไตรมาสๆ ละ 322,400 เหรียญสหรัฐ 
เร่ิมจากวนัสุดทา้ยของไตรมาสแรก หลงัจากวนั
รับมอบเรือ และงวดสุดทา้ยจาํนวน 6,770,400 
เหรียญสหรัฐ ณ วนัสุดทา้ยของสญัญา    

หลกัประกนั เงนิกู้สําหรับใช้ก่อนรับเรือ 

 การโอนผลประโยชนเ์ป็นลาํดบัแรกของ
สญัญาสัง่ต่อเรือของเรือ 

 การโอนผลประโยชนเ์ป็นลาํดบัแรกของ
สญัญาคํ้าประกนัการคืนเงินงวดเพ่ือเป็น
หลกัประกนัการชาํระเงินงวด 

 การจาํนาํหุน้ทั้งหมดของผูกู้ท่ี้ถือโดย 
ABC 

 การคํ้าประกนัจากบริษทัฯ และ ABC 

เงนิกู้สําหรับใช้เมื่อรับเรือ  

 การจาํนองเรือเป็นลาํดบัแรก 
 การโอนผลประโยชนเ์ป็นลาํดบัแรกของ

สญัญาประกนัภยัเรือ 
 การโอนผลประโยชนเ์ป็นลาํดบัแรกของ

สญัญาเช่าเรือเหมาลาํเป็นระยะเวลา 
 การจดจาํนาํลาํดบัแรกในบญัชีเงินได้

และบญัชีเงินชาํระคืน 
 การคํ้าประกนัจาก ABC และ 
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  การคํ้าประกนัจากบริษทัฯ ไม่เกินวงเงิน 
8 ลา้นเหรียญสหรัฐ 

ข้อตกลงทางการเงนิ: ตลอดระยะเวลาตามสญัญาเงินกู ้ ผูกู้จ้ะตอ้งดาํรงอตัราส่วนของผูถื้อหุน้ไม่นอ้ยกวา่ร้อยละ 20 
และหลงัจากวนัท่ีไดรั้บมอบเรือ ผูกู้จ้ะตอ้งดาํรงรายไดก่้อนหกัดอกเบ้ีย ภาษี ค่าเส่ือม (EBITDA) 
ไม่นอ้ยกวา่ 1.1 เท่า ของภาระหน้ีทั้งหมด  

ข้อตกลงอืน่ๆ:  จะตอ้งไม่มีการเปล่ียนแปลงโครงสร้างการบริหารหรือการถือหุน้ในบริษทัผูกู้ ้ 
 ไม่มีขอ้จาํกดัในการจ่ายเงินปันผลโดยบริษทัฯ และผูกู้ไ้ดรั้บอนุญาตใหจ่้ายเงินปันผลใหแ้ก่

ผูถื้อหุน้โดยไม่มีขอ้จาํกดั  เวน้แต่กรณีท่ีอตัราส่วนความสามารถในการชาํระหน้ี นอ้ยกวา่ 
1.1 เท่า หรือกรณีมีการผดิสญัญาเกิดข้ึน 

 รายงานสินเช่ือใหม่จํานวน 19.58 ล้านเหรียญสหรัฐ จากธนาคารทหารไทย จํากดั (มหาชน) 
เม่ือวนัท่ี 22 พฤษภาคม 2557 บริษทัยอ่ยของบริษทัฯ ท่ีประเทศสิงคโปร์ กล่าวคือ บริษทั เอบีซี วนั พีทีอี ลิมิ
เตด (ABC One Pte. Ltd.) (“บริษทัยอ่ย”) ไดล้งนามในสญัญาเงินกูจ้าํนวน 19.58 ลา้นเหรียญสหรัฐ กบั
ธนาคารทหารไทย จาํกดั (มหาชน) เพื่อใชช้าํระในวงเงินสูงสุดไม่เกินร้อยละ 80 ของราคาตามสัญญาต่อ
เรือขนส่งซีเมนตใ์หม่ขนาดระวางบรรทุก 20,000 เดทเวทตนั จาํนวน 1 ลาํ กล่าวคือ ตวัเรือหมายเลข 
CC200-04 ซ่ึงบริษทัยอ่ยไดส้ัง่ไป รายละเอียดโดยสรุปของขอ้สญัญาและเง่ือนไขของสญัญาเงินกู ้มีดงัน้ี 

ผู้กู้ บริษทั เอบีซี วนั พีทีอี ลิมิเตด (“บริษทัยอ่ย”) ของบริษทั แอสโซซิเอท บลัค ์ แคริเออร์ พีทีอี 
ลิมิเตด (“บริษทัแม่”) ซ่ึงเป็นบริษทัยอ่ยของบริษทัฯ ท่ีประเทศสิงคโปร์ 

ผู้ให้กู้ ธนาคารทหารไทย จาํกดั (มหาชน) 
ตวัแทนสินเช่ือ ธนาคารทหารไทย จาํกดั (มหาชน) 
ตวัแทนหลกัประกนั ธนาคารทหารไทย จาํกดั (มหาชน) 
ผู้ให้บริการ Interest 
Rate Swap 

ธนาคารทหารไทย จาํกดั (มหาชน) 

วตัถุประสงค์ เป็นสินเช่ือสําหรับใช้ชาํระเงินงวดก่อนและเม่ือรับมอบเรือขนส่งซีเมนตส์ั่งต่อใหม่จาํนวน 1 ลาํ 
กล่าวคือ ตวัเรือหมายเลข CC200-04 (“เรือ”) ซ่ึงไดส้ั่งต่อไวก้บั Shanhaiguan New Shipbuilding 
Industry Co., Ltd. สาธารณรัฐประชาชนจีน โดยมีวงเงินสูงสุดเท่ากบัร้อยละ 80 ของราคาตามสญัญา 

จํานวนเงนิกู้ วงเงินสินเช่ือ จะตอ้งไม่เกิน 19,584,000 เหรียญสหรัฐ  (“จาํนวนเงินกู”้) โดยจะแบ่งออกเป็น 2 
ส่วน (“เงินกูแ้ต่ละส่วน”) 

เงนิกู้แต่ละส่วน เงินกูจ้ะแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ดงัน้ี 
  เงินกูส้าํหรับใชก่้อนรับเรือ จาํนวน 4,896,000 หรือ ร้อยละ 20 ของราคาตามสญัญา 
 เงินกูส้าํหรับใชเ้ม่ือรับเรือ จาํนวน 19,584,000 หรือ ร้อยละ 80 ของราคาตามสญัญา ให้

มีการเบิกไดค้ร้ังเดียว ซ่ึงบางส่วนของการเบิกจะนาํไปชาํระเงินกูส้าํหรับใชก่้อนรับเรือ  
ระยะเวลาเบกิถอน เงินกูส้าํหรับเรือนั้น ผูกู้จ้ะสามารถเบิกเงินกูส่้วนใชก่้อนรับเรือไดห้ลงัจากวนัท่ีไดล้งนามใน
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เงนิกู้ สญัญาเงินกู ้จนถึงวนัท่ีรับมอบเรือ หรือวนัอ่ืนๆท่ีผูใ้หกู้ย้นิยอม 
อตัราดอกเบีย้ US Dollar LIBOR บวก ส่วนเพิ่ม 
ค่าธรรมเนียมการ
รักษาวงเงนิ 

ร้อยละ 0.6 ต่อปี ของวงเงินกูส่้วนท่ียงัไม่ไดเ้บิกถอน โดยชาํระเป็นรายไตรมาส 
 

การเบกิเงนิกู้ เงนิกู้สําหรับใช้ก่อนรับเรือ 
การเบิกเงินกูส้าํหรับใชก่้อนรับเรือใหเ้ป็นไป
ตามสญัญาสัง่ต่อเรือ 

เงนิกู้สําหรับใช้เมื่อรับเรือ 
ร้อยละ 100 ของวงเงินกูส้าํหรับใชเ้ม่ือรับเรือ
ซ่ึงจะเบิกเงินกูไ้ดเ้ม่ือรับเรือ 

การชําระคนืเงนิกู้ เงนิกู้สําหรับใช้ก่อนรับเรือ 
ชาํระคืนทั้งหมดคร้ังเดียวเม่ือไดรั้บเรือจาก
เงินกูส้าํหรับใชเ้ม่ือรับเรือ 
 

เงนิกู้สําหรับใช้เมื่อรับเรือ  
เงินตน้ของเงินกูจ้ะถูกชาํระคืนจาํนวน 40 งวด เป็น

รายไตรมาส  ๆละ 489,600 เหรียญสหรัฐ เร่ิมจากวนั

สุดทา้ยของไตรมาสแรก หลงัจากวนัรับมอบเรือ 

หลกัประกนั เงนิกู้สําหรับใช้ก่อนรับเรือ 

 การโอนผลประโยชนเ์ป็นลาํดบัแรกของ
สญัญาสัง่ต่อเรือของเรือ 

 การโอนผลประโยชนเ์ป็นลาํดบัแรกของ
สญัญาคํ้าประกนัการคืนเงินงวดเพ่ือเป็น
หลกัประกนัการชาํระเงินงวด 

 การจาํนาํหุน้ทั้งหมดของผูกู้ท่ี้ถือโดย
บริษทัแม่ 

 การคํ้าประกนัจากบริษทัฯ และบริษทัแม่ 
 

เงนิกู้สําหรับใช้เมื่อรับเรือ  

 การจาํนองเรือเป็นลาํดบัแรก 
 การโอนผลประโยชนเ์ป็นลาํดบัแรกของ

สญัญาประกนัภยัเรือ 
 การโอนผลประโยชนเ์ป็นลาํดบัแรกของ

สญัญาเช่าเรือเหมาลาํเป็นระยะเวลา 
 การจดจาํนาํลาํดบัแรกในบญัชีเงินได้

และบญัชีเงินชาํระคืน 
 การคํ้าประกนัจากบริษทัแม่ และ 
 การคํ้าประกนัจากบริษทัฯ ไม่เกินวงเงิน 
8 ลา้นเหรียญสหรัฐ 

ข้อตกลงทางการเงนิ: ตลอดระยะเวลาตามสญัญาเงินกู ้ ผูกู้จ้ะตอ้งดาํรงอตัราส่วนของผูถื้อหุน้ไม่นอ้ยกวา่ร้อยละ 20 
และหลงัจากวนัท่ีไดรั้บมอบเรือ มีอตัราส่วนความสามารถในการชาํระหน้ีไม่นอ้ยกวา่ 1.1 เท่า  

ข้อตกลงอืน่ๆ:  จะตอ้งไม่มีการเปล่ียนแปลงโครงสร้างการบริหารหรือการถือหุน้ในบริษทัผูกู้ ้ 
 ไม่มีขอ้จาํกดัในการจ่ายเงินปันผลโดยบริษทัฯ และผูกู้ไ้ดรั้บอนุญาตใหจ่้ายเงินปันผลใหแ้ก่

ผูถื้อหุน้โดยไม่มีขอ้จาํกดั เวน้แต่กรณีท่ีอตัราส่วนความสามารถในการชาํระหน้ี นอ้ยกวา่ 
1.1 เท่า หรือกรณีมีการผดิสญัญาเกิดข้ึน 

 รายงานสินเช่ือใหม่จํานวน 81.50 ล้านเหรียญสหรัฐ จากธนาคารเพือ่การส่งออกและนําเข้าแห่งประเทศไทย 
เม่ือวนัท่ี 29 พฤษภาคม 2557 บริษทัฯ ไดเ้ขา้ทาํสญัญาเงินกูจ้าํนวน 81.50 ลา้นเหรียญสหรัฐ กบัธนาคารเพ่ือการ
ส่งออกและนาํเขา้แห่งประเทศไทย ("EXIM") เพื่อใชช้าํระราคาเรือหลายลาํท่ีบริษทัฯ ไดส้ัง่ต่อไปในวงเงิน
สูงสุดไม่เกินร้อยละ 80 ของราคาเรือ รายละเอียดโดยสรุปของขอ้สญัญาและเง่ือนไขของสญัญาเงินกู ้มีดงัน้ี 
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ผู้กู้: บริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง จาํกดั (มหาชน)  (“บริษทัฯ”) และ/หรือ บริษทัยอ่ยท่ีบริษทัฯ ถือหุน้
ทั้งหมด 

ผู้ให้กู้: ธนาคารเพ่ือการส่งออกและนาํเขา้แห่งประเทศไทย ("EXIM") 
วตัถุประสงค์: เป็นสินเช่ือสาํหรับใชช้าํระในวงเงินสูงสุดไม่เกินร้อยละ 80  ของราคาเรือสัง่ต่อใหม่ โดยมี

ขนาดระวางบรรทุกของเรือแต่ละลาํตอ้งไม่นอ้ยกวา่ 35,000 เดทเวทตนั  
จํานวนเงนิกู้: วงเงินกูร้วมไม่เกิน 81.50 ลา้นเหรียญสหรัฐ สาํหรับการเบิกถอนหลายคร้ัง 
อตัราดอกเบีย้: LIBOR 6 เดือน บวก ส่วนเพิ่ม 
ค่าธรรมเนียมการ
จัดการวงเงนิ: 

ร้อยละ 1 ต่อปี ของวงเงินกูค้งเหลือ โดยชาํระเป็นรายไตรมาส จนถึงวนัท่ี 21 มีนาคม 2561 

ค่าธรรมเนียมการ
รักษาวงเงนิ: 

ร้อยละ 0.7 ต่อปี ของวงเงินกูส่้วนท่ียงัไม่ไดเ้บิกถอน โดยชาํระเป็นรายไตรมาส 

ระยะเวลาเบกิถอน
เงนิกู้: 

ภายในวนัท่ี 30 ธนัวาคม 2558 
 

การชําระคนืเงนิกู้: เงินกูท่ี้เบิกทั้งหมดจะชาํระคืนภายใน 10 ปี โดยแบ่งการชาํระคืนออกเป็น 39 งวด เป็นรายไตร
มาสเท่าๆกนั ในอตัราส่วนงวดละ 1/55 เร่ิมจากวนัส้ินสุดไตรมาสถดัไปของวนัท่ีเบิกถอนงินกู้
แต่ละคร้ัง และงวดท่ี 40 ชาํระคืนเงินกูค้งเหลือทั้งหมด  

หลกัประกนั:  การจดจาํนองเป็นลาํดบัแรกในเรือท่ีไดม้าจากเงินกู;้ และ 
 การจาํนาํหุน้ของบริษทัยอ่ยของผูกู้ ้

ข้อตกลงทางการเงนิ: ณ ส้ินปีปฏิทินของแต่ละปี บริษทัฯจะตอ้งปฏิบติัตามขอ้ตกลงทางเงินดงัต่อไปน้ี โดยพิจารณา
จากงบการเงินรวมเป็นเงินเหรียญสหรัฐ: 
 อตัราส่วนความสามารถในการชาํระหน้ี (Debt Service Coverage Ratio) ไม่นอ้ยกวา่ 1.1 ต่อ 1;   
 อตัราส่วนหน้ีเงินกูต่้อรายไดก่้อนหกัภาษี ค่าเส่ือมราคา และรายการตดัจ่าย ไม่เกิน 

(Funded Debt/EBITDA)  5 ต่อ 1;  
 อตัราส่วนหน้ีต่อส่วนของผูถื้อหุน้รวมไม่เกิน (Funded Debt/Total Shareholder’s Equity) 
2 ต่อ 1 

ข้อตกลงเกีย่วกบัเรือ:  เรือท่ีไดม้าจากเงินกูจ้ะตอ้งจดทะเบียนเป็นเรือธงไทย 
 ถา้เรือมีมลูค่าตํ่ากวา่ร้อยละ 125 ของยอดเงินกูค้งเหลือ โดยจะทดสอบรายปี ผูกู้จ้ะตอ้งจดัหา
หลกัประกนัเพิม่เติมหรือชาํระคืนเงินกูก่้อนกาํหนดสาํหรับเงินกูส่้วนท่ีเกิน 

 รายงานการรับมอบเรือขนส่งซีเมนต์ลาํทีส่องจากอู่ต่อเรือในประเทศจีน 
เม่ือวนัท่ี 12 มิถุนายน 2557  เรือขนส่งซีเมนตล์าํท่ีสองตามสญัญาสัง่ต่อเรือกบั China Shipbuilding & 
Offshore International Co., Ltd. และ Shanhaiguan New Shipbuilding Industry Co., Ltd. ไดต่้อเสร็จและ
ไดส่้งมอบใหก้บับริษทัยอ่ยของบริษทัฯ โดยเรือลาํดงักล่าว ไดช่ื้อวา่ “บุญญา นารี” (“Boonya Naree”) 
และไดจ้ดทะเบียนเรือในประเทศสิงคโปร์ 
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 รายงานการรับมอบเรือขนส่งสินค้าแห้งเทกองขนาด 64,000 เดทเวทตนัลาํแรก จากอู่ต่อเรือ Sainty 
เม่ือวนัท่ี 3 กรกฎาคม 2557 เรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองขนาด 64,000 เดทเวทตนัลาํแรก ตามสญัญาสัง่ต่อ
เรือกบั Sainty Marine Corporation Ltd. ประเทศจีน ไดต่้อเสร็จและไดส่้งมอบใหก้บับริษทัยอ่ยของบริษทัฯ 
โดยเรือลาํดงักล่าว ไดช่ื้อวา่ “อินทิรา นารี” (“Inthira Naree”) และไดจ้ดทะเบียนเรือในประเทศไทย 

 รายงานการรับมอบเรือขนส่งสินค้าแห้งเทกองขนาด 64,000 เดทเวทตนัลาํทีส่อง จากอู่ต่อเรือ Sainty 
เม่ือวนัท่ี 16 กรกฎาคม 2557 เรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองขนาด 64,000 เดทเวทตนัลาํท่ีสอง ตามสญัญาสั่ง
ต่อเรือกบั Sainty Marine Corporation Ltd. ประเทศจีน ไดต่้อเสร็จและไดส่้งมอบใหก้บับริษทัยอ่ยของ
บริษทัฯ โดยเรือลาํดงักล่าว ไดช่ื้อวา่ “อิสรา นารี” (“Issara Naree”) และไดจ้ดทะเบียนเรือในประเทศไทย 

 รายงานการรับมอบเรือขนส่งซีเมนต์ลาํทีส่ามจากอู่ต่อเรือในประเทศจีน 
เม่ือวนัท่ี 3 กนัยายน 2557 เรือขนส่งซีเมนตล์าํท่ีสามตามสญัญาสัง่ต่อเรือกบั China Shipbuilding & 
Offshore International Co., Ltd. และ Shanhaiguan New Shipbuilding Industry Co., Ltd. ไดต่้อเสร็จและ
ไดส่้งมอบใหก้บับริษทัยอ่ยของบริษทัฯ โดยเรือลาํดงักล่าว ไดช่ื้อวา่ “ชญัญา นารี” (“Chanya Naree”) และ
ไดจ้ดทะเบียนเรือในประเทศสิงคโปร์ 

 รายงานสัญญาเงนิกู้ใหม่จํานวน 41.85 ล้านเหรียญสหรัฐ จากธนาคาร Norddeutsche Landesbank 
Girozentrale สาขาประเทศสิงคโปร์ ("ธนาคาร NordLB") 
เม่ือวนัท่ี 30 กนัยายน 2557 บริษทัฯ ไดล้งนามในสญัญาเงินกูจ้าํนวน 41.85 ลา้นเหรียญสหรัฐ กบัธนาคาร 
NordLB เพ่ือใชช้าํระในวงเงินสูงสุดไม่เกินร้อยละ 75 ของราคาตามสญัญาต่อเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง 
ขนาดอลัตราแมกซ์ 64,000 เดทเวทตนัจาํนวน 2 ลาํ กล่าวคือ ตวัเรือหมายเลข SAM14019B และ 
SAM14020B ซ่ึงบริษทัฯ ไดส้ัง่ต่อไปเม่ือเดือนกมุภาพนัธ ์ 2557 และขณะน้ีอยูร่ะหวา่งการต่อสร้างใน
ประเทศจีน (“สัญญา”) รายละเอียดโดยสรุปของขอ้ตกลงและเง่ือนไขในสัญญา มีดงัน้ี 
 

ผู้กู้ บริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง จาํกดั (มหาชน) (“พีเอสแอล”) ร่วมกบับริษทัยอ่ยบางรายซ่ึงจะเป็น
เจา้ของเรือโดยบริษทัยอ่ยดงักล่าวถูกตั้งข้ึนในประเทศสิงคโปร์ก่อนการรับมอบเรือแต่ละลาํ 
(“บริษทัยอ่ยผูกู้”้) 

ผู้ให้กู้ ธนาคาร Norddeutsche Landesbank Girozentrale สาขาประเทศสิงคโปร์ ("ธนาคาร NordLB") 
ตวัแทนสินเช่ือ ธนาคาร NordLB 
ตวัแทนหลกัประกนั ธนาคาร NordLB 
วตัถุประสงค์ เพ่ือใชช้าํระในวงเงินสูงสุดไม่เกินร้อยละ 75 ของราคาตามสญัญาต่อเรือบรรทุกสินคา้แหง้เท

กอง ขนาดอลัตราแมกซ์ 64,000 เดทเวทตนัจาํนวน 2 ลาํ กล่าวคือ ตวัเรือหมายเลข SAM14019B 
และ SAM14020B ซ่ึงไดส้ัง่ต่อไวก้บั Sainty Marine Corporation Ltd. สาธารณรัฐประชาชนจีน   
(“เรือแต่ละลาํ” หรือ “เรือทุกลาํ”)   

จํานวนเงนิกู้ วงเงินกูสู้งสุด 41.85 ลา้นเหรียญสหรัฐ ซ่ึงแบ่งออกเป็น 2 ส่วนสาํหรับเรือแต่ละลาํ (“เงินกู้
สาํหรับเรือแต่ละลาํ” หรือ “เงินกูส้าํหรับเรือทุกลาํ”) ทั้งน้ี เงินกูส้าํหรับเรือแต่ละลาํจะตอ้งไม่
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เกินจาํนวนท่ีตํ่ากวา่ของ 
(ก) 20,925,000 เหรียญสหรัฐ   
(ข) ร้อยละ 75 ของราคาตลาดของเรือแต่ละลาํ 

อตัราดอกเบีย้ US Dollar LIBOR บวก ส่วนเพิ่ม 
ค่าธรรมเนียมการ
รักษาวงเงนิ 

ร้อยละ1.02 ต่อปี ของวงเงินกูส่้วนท่ียงัไม่ไดเ้บิกถอน โดยชาํระเป็นรายไตรมาส 
 

ระยะเวลาเบกิถอน
เงนิกู้ 

จนถึงวนัท่ี 27 พฤศจิกายน 2558 หรือวนัท่ีเงินกูส้าํหรับเรือทุกลาํไดถู้กเบิกถอนหรือถูกยกเลิก
ทั้งหมดในกรณีท่ีวนัดงักล่าวเกิดข้ึนก่อน  

การชําระคนืเงนิกู้ เงินกูส้าํหรับเรือแต่ละลาํจะตอ้งชาํระคืนภายใน 8 ปี โดยแบ่งชาํระเท่าๆกนัจาํนวน 32 งวดเป็นราย
ไตรมาสเท่ากบั 348,750 เหรียญสหรัฐต่องวด เร่ิมจาก 3 เดือนหลงัจากการเบิกถอนเงินกูข้องเรือ
แต่ละลาํ (โดยจะทาํการเบิกถอนประมาณวนัรับมอบเรือแต่ละลาํ) และชาํระส่วนท่ีเหลือทั้งหมด
จาํนวน 9,765,000 เหรียญสหรัฐ พร้อมกบัการชาํระเงินกูง้วดสุดทา้ยของเงินกูข้องเรือแต่ละลาํ 

หลกัประกนั  การจาํนองเรือเป็นลาํดบัแรก 
 การจาํนาํหุน้ในบริษทัยอ่ยผูกู้ ้
 การจาํนาํลาํดบัแรกในบญัชีเงินไดแ้ละบญัชีชาํระคืนเงินกูข้องบริษทัยอ่ยผูกู้ ้
 การโอนผลประโยชนเ์ป็นลาํดบัแรกของสญัญาประกนัภยัเรือและการเรียกร้องค่าสินไหม

ทดแทนของเรือ และ 
 การโอนผลประโยชนเ์ป็นลาํดบัแรกของใบรับประกนัของเรือจากอู่ต่อเรือ 

ข้อตกลงทางการเงนิ พีเอสแอลจะตอ้งปฏิบติัตามขอ้ตกลงดงัต่อไปน้ี โดยจะมีการคาํนวณเป็นรายไตรมาสจากงบ
การเงินรวมเป็นเงินเหรียญสหรัฐฯ 

ก) อตัราส่วนหน้ีเงินกูต่้อส่วนของผูถื้อหุน้รวมสูงสุด (Funded Debt/Total Shareholder’s 
Equity)  2 ต่อ 1 

ข) อตัราส่วนหน้ีเงินกูต่้อรายไดก่้อนหกัภาษี ค่าเส่ือมราคาและรายการตดัจ่ายสูงสุด 
(Funded Debt/EBITDA)  6 ต่อ 1 นบัตั้งแต่วนัท่ีตามสญัญาจนถึงวนัท่ี 30 มิถุนายน 
2560 หลงัจากนั้นอตัราส่วนสูงสุด 5 ต่อ 1 และ  

ค) ดาํรงเงินสดอยา่งนอ้ย 100,000 เหรียญสหรัฐ ต่อลาํเรือซ่ึงพีเอสแอลและบริษทัยอ่ยเป็น
เจา้ของ 

ข้อตกลงเกีย่วกบัเรือ  เรือจะตอ้งจดทะเบียนในประเทศสิงคโปร์ และ 
 เรือจะตอ้งมีมลูค่าขั้นตํ่าอยา่งนอ้ยร้อยละ 125 ของยอดเงินกูร้วมคงเหลือ 

ข้อตกลงอืน่ๆ  พีเอสแอลจะตอ้งดาํรงการเป็นบริษทัจดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทย 
 ไม่มีขอ้จาํกดัในการจ่ายเงินปันผลโดยพีเอสแอล และบริษทัยอ่ยผูกู้ไ้ดรั้บอนุญาตให้

จ่ายเงินปันผลใหแ้ก่ผูถื้อหุน้โดยปราศจากขอ้จาํกดั เวน้แต่ในกรณีมีเหตุแห่งการผดิ
สญัญาเกิดข้ึน  
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 รายงานสัญญาเงนิกู้ใหม่จํานวน 200 ล้านเหรียญสหรัฐ จากธนาคาร DNB Asia Ltd. (“ธนาคาร DNB”) 
และ ธนาคาร Export-Import Bank of China (“ธนาคาร CEXIM”) 
เม่ือวนัท่ี 13 พฤศจิกายน 2557 บริษทัฯ ไดล้งนามในสญัญาเงินกูจ้าํนวน 200 ลา้นเหรียญสหรัฐ กบั
ธนาคาร DNB และธนาคาร CEXIM เพื่อใชช้าํระในวงเงินสูงสุดไม่เกินร้อยละ 75 ของราคาตามสญัญาต่อ
เรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาดแฮนด้ีไซส์ 38,500 เดทเวทตนัจาํนวน 2 ลาํ และขนาดอลัตราแมกซ์ 
64,000 เดทเวทตนัจาํนวน 8 ลาํ ซ่ึงบริษทัฯ ไดส้ัง่ต่อไปและขณะน้ีอยูร่ะหวา่งการต่อสร้างในประเทศจีน 
(“สญัญา”) รายละเอียดโดยสรุปของขอ้ตกลงและเง่ือนไขในสญัญา มีดงัน้ี 

ผู้กู้ บริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง จาํกดั (มหาชน) (“พีเอสแอล”) ร่วมกบับริษทัยอ่ยบางรายซ่ึงจะเป็น
เจา้ของเรือ(“บริษทัยอ่ยผูกู้”้) โดยบริษทัยอ่ยดงักล่าวถูกตั้งข้ึนในประเทศสิงคโปร์ก่อนการรับ
มอบเรือแต่ละลาํ  

ผู้ให้กู้ ธนาคาร DNB Asia Ltd. (“ธนาคาร DNB”) และ ธนาคาร Export-Import Bank of China 
(“ธนาคาร CEXIM”) 

ตวัแทนสินเช่ือ ธนาคาร DNB 
ตวัแทนหลกัประกนั ธนาคาร DNB 
วตัถุประสงค์ เพ่ือใชช้าํระสาํหรับก่อนรับเรือและเม่ือรับเรือในวงเงินสูงสุดไม่เกินร้อยละ 75 ของราคาตาม

สญัญาต่อเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกองแต่ละลาํดงัต่อไปน้ี ซ่ึงไดส้ัง่ต่อไวก้บั Shanhaiguan New 
Shipbuilding Industry Co. Ltd. (“SHG”) และ Sainty Marine Corporation Ltd. (“Sainty”) 
สาธารณรัฐประชาชนจีน (“เรือแต่ละลาํ” หรือ “เรือทุกลาํ”)   

 เรือลาํดบัที ่ ตวัเรือหมายเลข เดทเวทตนั ผู้ขาย 

 เรือลาํดบัท่ี 1 BC385-11 38,500 SHG 
 เรือลาํดบัท่ี 2 BC385-12 38,500 SHG 
 เรือลาํดบัท่ี 3 SAM14021B 64,000 Sainty 
 เรือลาํดบัท่ี 4 SAM14022B 64,000 Sainty 
 เรือลาํดบัท่ี 5 SAM14023B 64,000 Sainty 
 เรือลาํดบัท่ี 6 SAM14024B 64,000 Sainty 

เรือลาํดบัท่ี 7 SAM14025B 64,000 Sainty 
เรือลาํดบัท่ี 8 SAM14026B 64,000 Sainty 
เรือลาํดบัท่ี 9 SAM14027B 64,000 Sainty 
เรือลาํดบัท่ี 10 SAM14028B 64,000 Sainty 

จํานวนเงนิกู้ วงเงินกูสู้งสุด 200 ลา้นเหรียญสหรัฐ ซ่ึงแบ่งออกเป็น 10 ส่วนสาํหรับเรือแต่ละลาํ (“เงินกู้
สาํหรับเรือแต่ละลาํ” หรือ “เงินกูส้าํหรับเรือทุกลาํ”) โดยแบ่งออกเป็น ดงัต่อไปน้ี 

 เงนิกู้สําหรับใช้ก่อนรับเรือ  
ก. สาํหรับเรือลาํดบัท่ี 1 และ 2 วงเงิน

เงนิกู้สําหรับใช้เมื่อรับเรือ  
ก. สาํหรับเรือลาํดบัท่ี 1 และ 2 วงเงิน
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สูงสุด 3,347,700 เหรียญสหรัฐ ต่อลาํ 
ข. สาํหรับเรือลาํดบัท่ี 3 4 7 8 9 และ 10 วงเงิน

สูงสุด 4,185,000 เหรียญสหรัฐ ต่อลาํ 
ค. สาํหรับเรือลาํดบัท่ี 5 และ 6 วงเงิน

สูงสุด 4,110,000 เหรียญสหรัฐ ต่อลาํ 

สูงสุดไม่เกินจาํนวนตํ่ากวา่ของ (1) 
16,738,500 เหรียญสหรัฐ ต่อลาํ หรือ 
(2) ร้อยละ 75 ของราคาตลาดของเรือ
แต่ละลาํ 

ข. สาํหรับเรือลาํดบัท่ี 3 4 7 8 และ 9 
วงเงินสูงสุดไม่เกินจาํนวนตํ่ากวา่ของ 
(1) จาํนวน 20,900,000 เหรียญสหรัฐ 
ต่อลาํ หรือ (2) ร้อยละ 75 ของราคา
ตลาดของเรือแต่ละลาํ 

ค. สาํหรับเรือลาํดบัท่ี 5 และ 6 วงเงิน
สูงสุดไม่เกินจาํนวนตํ่ากวา่ของ (1) 
จาํนวน 20,550,000 เหรียญสหรัฐ ต่อ
ลาํ หรือ (2) ร้อยละ 75 ของราคา
ตลาดของเรือแต่ละลาํ 

ง. สาํหรับเรือลาํดบัท่ี 10 วงเงินสูงสุดไม่
เกินจาํนวนตํ่ากวา่ของ (1) จาํนวน 
20,923,000 เหรียญสหรัฐ หรือ (2)   
ร้อยละ 75 ของราคาตลาดของเรือ 

อตัราดอกเบีย้ US Dollar LIBOR บวก ส่วนเพิ่ม 
ค่าธรรมเนียมการ
รักษาวงเงนิ 

ร้อยละ1.00 ต่อปี ของวงเงินกูส่้วนท่ียงัไม่ไดเ้บิกถอน โดยชาํระเป็นรายไตรมาส 
 

วนัครบกาํหนด (1) 7 ปีนบัจากวนัรับมอบเรือลาํสุดทา้ย หรือ (2)  27 กนัยายน 2566 วนัใดท่ีเกิดข้ึนก่อน 
ระยะเวลาเบกิถอน
เงนิกู้ 

จนถึงวนัท่ีดงัต่อไปน้ี  
(ก) 25 กมุภาพนัธ์ 2559 สาํหรับเรือลาํดบัท่ี 1 
(ข) 26 กนัยายน 2559 สาํหรับเรือลาํดบัท่ี 2 
(ค) 27 กมุภาพนัธ์ 2559 สาํหรับเรือลาํดบัท่ี 3 และ 4 
(ง) 28 เมษายน 2559 สาํหรับเรือลาํดบัท่ี 5 และ 6 
(จ) 12 มิถุนายน 2559 สาํหรับเรือลาํดบัท่ี 7 และ 8 
(ฉ) 27 กนัยายน 2559 สาํหรับเรือลาํดบัท่ี 9 และ 10 

การชําระคนืเงนิกู้ เงนิกู้สําหรับใช้ก่อนรับเรือ 
เงินกูส้าํหรับใชก่้อนรับเรือจะตอ้งชาํระคืน
ทั้งหมดคร้ังเดียวเม่ือไดรั้บเรือจากเงินกูส้าํหรับ
ใชเ้ม่ือรับเรือสาํหรับเรือแต่ละลาํ 

เงนิกู้สําหรับใช้เมื่อรับเรือ  
เงินกูส้าํหรับใชเ้ม่ือรับเรือแต่ละลาํจะตอ้งชาํระ
คืนโดยแบ่งชาํระเท่าๆกนัเป็นรายไตรมาส
เท่ากนั โดยคาํนวณจากระยะเวลาเงินกู ้ 15 ปี 
ดงัน้ี  
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 278,975 เหรียญสหรัฐ ต่องวดต่อลาํ 
สาํหรับเรือลาํดบัท่ี 1 และ 2 

 348,333 เหรียญสหรัฐ ต่องวดต่อลาํ 
สาํหรับเรือลาํดบัท่ี 3 4 7 8 และ 9 

 342,500 เหรียญสหรัฐ ต่องวดต่อลาํ 
สาํหรับเรือลาํดบัท่ี 5 และ 6 

 348,717 เหรียญสหรัฐ ต่องวดต่อลาํ 

สาํหรับเรือลาํดบัท่ี 10 

โดยเงินกูส้าํหรับใชเ้ม่ือรับเรือแต่ละลาํส่วน
คงเหลือหลงัจากการชาํระคืนรายไตรมาส
ดงักล่าวจะตอ้งถูกชาํระคืนทั้งหมด ในวนัครบ
กาํหนด 

หลกัประกนั วงเงนิสินเช่ือสําหรับใช้ก่อนรับเรือ 
 โอนผลประโยชนเ์ป็นลาํดบัแรกในสญัญา

คํ้าประกนัการคืนเงินงวด และ 
 โอนผลประโยชนเ์ป็นลาํดบัแรกในสญัญา

สัง่ต่อเรือ  
 

เงนิกู้สําหรับใช้เมื่อรับเรือ  

 การจาํนองเรือเป็นลาํดบัแรก 
 การจาํนาํหุน้ในบริษทัยอ่ยผูกู้ ้
 การจาํนาํลาํดบัแรกในบญัชีเงินไดข้อง

บริษทัยอ่ยผูกู้ ้และ 
 การโอนผลประโยชนเ์ป็นลาํดบัแรกของ

สญัญาประกนัภยัเรือและการเรียกร้องค่า
สินไหมทดแทนของเรือ  

ข้อตกลงทางการเงนิ พีเอสแอลจะตอ้งปฏิบติัตามขอ้ตกลงดงัต่อไปน้ี โดยจะมีการคาํนวณเป็นรายไตรมาสจากงบ
การเงินรวมเป็นเงินเหรียญสหรัฐฯ 

ก) อตัราส่วนหน้ีเงินกูต่้อส่วนของผูถื้อหุน้รวมสูงสุด (Funded Debt/Total Shareholder’s 
Equity)  2 ต่อ 1 

ข) อตัราส่วนหน้ีเงินกูต่้อรายไดก่้อนหกัภาษี ค่าเส่ือมราคาและรายการตดัจ่ายสูงสุด 
(Funded Debt/EBITDA)  6 ต่อ 1 นบัตั้งแต่วนัท่ีตามสญัญาจนถึงวนัท่ี 30 มิถุนายน 
2560 หลงัจากนั้นอตัราส่วนสูงสุด 5 ต่อ 1 และ  

ค) ดาํรงเงินสดอยา่งนอ้ย 100,000 เหรียญสหรัฐ ต่อลาํเรือซ่ึงพีเอสแอลและบริษทัยอ่ยเป็น
เจา้ของ 

ข้อตกลงเกีย่วกบัเรือ  เรือจะตอ้งจดทะเบียนในประเทศสิงคโปร์ และ 
 เรือจะตอ้งมีมลูค่าขั้นตํ่าอยา่งนอ้ยร้อยละ 125 ของยอดเงินกูร้วมคงเหลือ 

ข้อตกลงอืน่ๆ  พีเอสแอลจะตอ้งดาํรงการเป็นบริษทัจดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทย 
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 ไม่มีขอ้จาํกดัในการจ่ายเงินปันผลโดยพีเอสแอล และบริษทัยอ่ยผูกู้ไ้ดรั้บอนุญาตให้
จ่ายเงินปันผลใหแ้ก่ผูถื้อหุน้โดยปราศจากขอ้จาํกดั เวน้แต่ในกรณีมีเหตุแห่งการผดิ
สญัญาเกิดข้ึน  

 

 รายงานสัญญาเงนิกู้ใหม่จํานวน 42 ล้านเหรียญสหรัฐ จากธนาคาร BNP Paribas  ("ธนาคาร BNP") 
เม่ือ 29 ธนัวาคม 2557 บริษทัฯ ไดล้งนามในสัญญาเงินกูจ้าํนวน 42 ลา้นเหรียญสหรัฐ กบัธนาคาร BNP 
(“สญัญา”) เพื่อใชช้าํระในวงเงินสูงสุดไม่เกินร้อยละ 75 ของราคาตามสญัญาต่อเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง 
ขนาดอลัตราแมกซ์ 64,000 เดทเวทตนัจาํนวน 2 ลาํ กล่าวคือ ตวัเรือหมายเลข SF130128 และ SF130129 
ซ่ึงบริษัทฯ ได้สั่งต่อไปเม่ือเดือนมีนาคม 2557 และขณะน้ีอยู่ระหว่างการต่อสร้างในประเทศจีน 
รายละเอียดโดยสรุปของขอ้ตกลงและเง่ือนไขในสญัญา มีดงัน้ี 

ผู้กู้ บริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง จาํกดั (มหาชน) (“พีเอสแอล”) ร่วมกบับริษทัยอ่ยบางรายซ่ึงจะเป็น
เจา้ของเรือโดยบริษทัยอ่ยดงักล่าวถูกตั้งข้ึนในประเทศสิงคโปร์ก่อนการรับมอบเรือแต่ละลาํ 
(“บริษทัยอ่ยผูกู้”้) 

ผู้ให้กู้ ธนาคาร BNP Paribas ("ธนาคาร BNP") 
ตวัแทนสินเช่ือ ธนาคาร BNP 
ตวัแทนหลกัประกนั ธนาคาร BNP 
วตัถุประสงค์ เพ่ือใชช้าํระในวงเงินสูงสุดไม่เกินร้อยละ 75 ของราคาตามสญัญาต่อเรือบรรทุกสินคา้แหง้เท

กอง ขนาดอลัตราแมกซ์ 64,000 เดทเวทตนัจาํนวน 2 ลาํ (“เรือแต่ละลาํ” หรือ “เรือทุกลาํ”)  
กล่าวคือ ตวัเรือหมายเลข SF130128 และ SF130129 ซ่ึงไดส้ัง่ต่อไวก้บั Taizhou Sanfu Ship 
Engineering Co. Ltd.   สาธารณรัฐประชาชนจีน   

จํานวนเงนิกู้ วงเงินกูสู้งสุด 42 ลา้นเหรียญสหรัฐ ซ่ึงแบ่งออกเป็น 2 ส่วนสาํหรับเรือแต่ละลาํ (“เงินกูส้าํหรับ
เรือแต่ละลาํ” หรือ “เงินกูส้าํหรับเรือทุกลาํ”) ทั้งน้ี เงินกูส้าํหรับเรือแต่ละลาํจะตอ้งไม่เกินจาํนวน
ท่ีตํ่ากวา่ของ 

(ค) 21 ลา้นเหรียญสหรัฐ   
(ง) ร้อยละ 75 ของราคาตลาดของเรือแต่ละลาํ 

อตัราดอกเบีย้ US Dollar LIBOR บวก ส่วนเพิ่ม 
ค่าธรรมเนียมการ
รักษาวงเงนิ 

ร้อยละ1.00 ต่อปี ของวงเงินกูส่้วนท่ียงัไม่ไดเ้บิกถอน โดยชาํระเป็นรายไตรมาส 
 

ระยะเวลาเบกิถอน
เงนิกู้ 

เงินกูส้าํหรับเรือแต่ละลาํ มีระยะเวลาเบิกถอนเงินกูจ้นถึงวนัท่ี 31 ธนัวาคม 2559 หรือวนัท่ีเงินกู้
สาํหรับเรือแต่ละลาํไดถู้กเบิกถอนหรือถูกยกเลิกทั้งหมดในกรณีท่ีวนัดงักล่าวเกิดข้ึนก่อน  

การชําระคนืเงนิกู้ เงินกูส้าํหรับเรือแต่ละลาํจะตอ้งชาํระคืนภายใน 8 ปี โดยแบ่งเป็น 32 งวด เร่ิมจาก 3 เดือนหลงัจาก
การเบิกถอนเงินกูข้องเรือแต่ละลาํ (โดยจะทาํการเบิกถอนประมาณวนัรับมอบเรือแต่ละลาํ) กล่าวคือ 
งวดท่ี 1 ถึงวดท่ี 16 ชาํระเป็นรายไตรมาสเท่ากบั 350,000 เหรียญสหรัฐต่องวด และงวดท่ี 17 ถึงงวด
ท่ี 32 ชาํระเป็นรายไตรมาสเท่ากบั 525,000 เหรียญสหรัฐต่องวด และชาํระส่วนท่ีเหลือทั้งหมด
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จาํนวน 7 ลา้นเหรียญสหรัฐ พร้อมกบัการชาํระเงินกูง้วดสุดทา้ยของเงินกูข้องเรือแต่ละลาํ 

หลกัประกนั  การจาํนองเรือเป็นลาํดบัแรก 
 การจาํนาํหุน้ในบริษทัยอ่ยผูกู้ ้
 การจาํนาํลาํดบัแรกในบญัชีเงินไดแ้ละบญัชีชาํระคืนเงินกูข้องบริษทัยอ่ยผูกู้ ้และ 
 การโอนผลประโยชนเ์ป็นลาํดบัแรกของสญัญาประกนัภยัเรือและการเรียกร้องค่าสินไหม

ทดแทนของเรือ  
ข้อตกลงทางการเงนิ พีเอสแอลจะตอ้งปฏิบติัตามขอ้ตกลงดงัต่อไปน้ี โดยจะมีการคาํนวณเป็นรายไตรมาสจากงบ

การเงินรวมเป็นเงินเหรียญสหรัฐฯ 
ก) อตัราส่วนหน้ีเงินกูต่้อส่วนของผูถื้อหุน้รวมสูงสุด (Funded Debt/Total Shareholder’s 

Equity)  2 ต่อ 1 
ข) อตัราส่วนหน้ีเงินกูต่้อรายไดก่้อนหกัภาษี ค่าเส่ือมราคาและรายการตดัจ่ายสูงสุด 

(Funded Debt/EBITDA)  6 ต่อ 1 นบัตั้งแต่วนัท่ีตามสญัญาจนถึงวนัท่ี 30 มิถุนายน 
2560 หลงัจากนั้นอตัราส่วนสูงสุด 5 ต่อ 1 และ  

ค) ดาํรงเงินสดอยา่งนอ้ย 100,000 เหรียญสหรัฐ ต่อลาํเรือซ่ึงพีเอสแอลและบริษทัยอ่ยเป็น
เจา้ของ 

ข้อตกลงเกีย่วกบัเรือ  เรือจะตอ้งจดทะเบียนในประเทศสิงคโปร์ และ 
 เรือจะตอ้งมีมลูค่าขั้นตํ่าอยา่งนอ้ยร้อยละ 125 ของยอดเงินกูร้วมคงเหลือ 

ข้อตกลงอืน่ๆ  พีเอสแอลจะตอ้งดาํรงการเป็นบริษทัจดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทย 
 ไม่มีขอ้จาํกดัในการจ่ายเงินปันผลโดยพีเอสแอล และบริษทัยอ่ยผูกู้ไ้ดรั้บอนุญาตให้

จ่ายเงินปันผลใหแ้ก่ผูถื้อหุน้โดยปราศจากขอ้จาํกดั เวน้แต่ในกรณีมีเหตุแห่งการผดิ
สญัญาเกิดข้ึน  

ปี 2558 
 รายงานการรับมอบเรือขนส่งซีเมนต์ลาํสุดท้ายจากอู่ต่อเรือในประเทศจีน 

เม่ือวนัท่ี 6 มกราคม 2558 เรือขนส่งซีเมนตล์าํสุดทา้ยตามสญัญาสัง่ต่อเรือกบั China Shipbuilding & 
Offshore International Co., Ltd. และ Shanhaiguan New Shipbuilding Industry Co., Ltd. ไดต่้อเสร็จและ
ไดส่้งมอบใหก้บับริษทัยอ่ยของบริษทัฯ โดยเรือลาํดงักล่าว ไดช่ื้อวา่ “ดนยา นารี” (“Danaya Naree”) และ
ไดจ้ดทะเบียนเรือในประเทศสิงคโปร์  

 รายงานการจัดตั้งบริษทัย่อยใหม่ของบริษทัฯ 
เม่ือไม่นานมาน้ี บริษทัยอ่ยในประเทศสิงคโปร์ของบริษทัฯ กล่าวคือ บริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง (สิงคโปร์) พีทีอี ลิมิเตด 
(“พีเอสแอล สิงคโปร์”) ไดจ้ดัตั้งบริษทัยอ่ยจาํนวน 6 บริษทั และบริษทัฯ ไดจ้ดัตั้งบริษทัยอ่ยจาํนวน 1 บริษทั เพ่ือ
รับเรือแต่ละลาํซ่ึงบริษทัฯ ไดส้ั่งต่อไปและขณะน้ีอยูร่ะหวา่งการต่อสร้างท่ีอู่ต่อเรือสามแห่งในประเทศจีน 
รายละเอียดมีดงัน้ี 
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ช่ือบริษทัทีจ่ดัตั้ง วนัทีจ่ดัตั้ง ประเทศทีจ่ดัตั้ง ทุนจดทะเบียนและเรียกชําระแล้ว 
(ชําระเตม็มูลค่าแล้ว) 

ผู้ถือหุ้น จาํนวนหุ้นทีถ่ือ 

 
บริษทั พรีเชียส ไทดส์ พีทีอี ลิมิเตด 18 พฤศจิกายน 2557 สิงคโปร์ 1 เหรียญสิงคโปร์ พีเอสแอล สิงคโปร์ ร้อยละ 100 

บริษทั พรีเชียส สกายส์ พีทีอี ลิมิเตด 18 พฤศจิกายน 2557 สิงคโปร์ 1 เหรียญสิงคโปร์ พีเอสแอล สิงคโปร์ ร้อยละ 100 

บริษทั พรีเชียส กลอรีส์ พีทีอี ลิมิเตด 7 มกราคม 2558 สิงคโปร์ 1 เหรียญสิงคโปร์ พีเอสแอล สิงคโปร์ ร้อยละ 100 

บริษทั พรีเชียส วสิดอม พีทีอี ลิมิเตด 7 มกราคม 2558 สิงคโปร์ 1 เหรียญสิงคโปร์ พีเอสแอล สิงคโปร์ ร้อยละ 100 

บริษทั พรีเชียส เกรซ พีทีอี ลิมิเตด 7 มกราคม 2558 สิงคโปร์ 1 เหรียญสิงคโปร์ พีเอสแอล สิงคโปร์ ร้อยละ 100 

บริษทั พรีเชียส ซอนเนทส์ พีทีอี ลิมิเตด 7 มกราคม 2558 สิงคโปร์ 1 เหรียญสิงคโปร์ พีเอสแอล สิงคโปร์ ร้อยละ 100 

บริษทั พรีเชียส มูนส์ จาํกดั 9 กมุภาพนัธ์ 2558 ไทย 1 ลา้นบาท บริษทัฯ ร้อยละ 99.99 

 
 การเพิม่ทุนจดทะเบยีนบริษทัและการออกใบสําคญแสดงสิทธิในการซ้ือหุ้นสามัญของบริษทฯ รุ่นที1่ (PSL-W1) 

ตามรายงานการเปิดเผยสารสนเทศ บริษทัฯ ไดแ้จง้ตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทย เม่ือวนัท่ี 9 มีนาคม 
2558 สาํหรับการเพิ่มทุนจดทะเบียนบริษทัอีกจาํนวน 571,736,330 บาท โดยแบ่งออกเป็นหุน้สามญั
จาํนวน 571,736,330 หุน้ มูลค่าท่ีตราไวหุ้น้ละ 1 บาท จากเดิมท่ีมีทุนจดทะเบียนจาํนวน 1,039,520,600 
บาท โดยแบ่งออกเป็นหุน้สามญัจาํนวน 1,039,520,600 หุน้ มูลค่าท่ีตราไวหุ้น้ละ 1 บาท ดงันั้นทุนจด
ทะเบียนใหม่จะเป็นจาํนวน 1,611,256,930 บาท โดยแบ่งออกเป็นหุน้สามญัจาํนวน 1,611,256,930 หุน้ มูล
ค่าท่ีตราไวหุ้น้ละ 1 บาท  

และการจดัสรรหุน้สามญัเพ่ิมทุนของบริษทัฯ จาํนวน 571,736,330 หุน้ มูลค่าท่ีตราไวหุ้น้ละ 1 บาท 
รายละเอียดมีดงัน้ี 

(1) การเสนอหุ้นใหม่แก่ผู้ถอืหุ้นเดมิตามสัดส่วน (“Right Offering”) 

การจดัสรรหุน้สามญัเพ่ิมทุนจาํนวนไม่เกิน 519,760,300 หุน้ มูลค่าท่ีตราไวหุ้น้ละ 1  บาท ใหแ้ก่ผูถื้อ

หุน้เดิมของ   บริษทัฯ ตามสดัส่วนการถือหุน้เดิม (“Right Offering”) ในอตัราจดัสรร 2 หุน้สามญัเดิมต่อ 1 

หุน้สามญัเพ่ิมทุนโดยเสนอขายในราคาหุน้ละ 4 บาท เศษของหุน้ใหปั้ดท้ิง  

ในการจดัสรรหุ้นสามญัเพิ่มทุนให้กบัผูถื้อหุ้นเดิมตามสัดส่วนการถือหุ้น ผูถื้อหุ้นอาจจองซ้ือหุ้นใน
ส่วนท่ีเกินจากสัดส่วนการถือหุ้นท่ีมีอยูเ่ดิม ( "การจองหุน้เกินสิทธิ") โดยหุน้ท่ีจองเกินสิทธิจะไดรั้บการ
จดัสรรใหก้บัผูถื้อหุน้ท่ีใชสิ้ทธิหลงัจากท่ีหุน้สามญัเพิ่มทุนไดรั้บการจดัสรรตามสัดส่วนการถือหุน้ทุกราย
ในรอบแรก เกณฑท่ี์ใชใ้นการจดัสรรหุน้การจองหุน้เกินสิทธิ มีดงัต่อไปน้ี 

 กรณหุ้ีนเหลอืเกนิกว่าจํานวนหุ้นจองเกนิสิทธิ 
บริษทัฯ จะจดัสรรหุน้ใหก้บัผูถื้อหุน้ทุกคนท่ีไดแ้สดงความจาํนงในการจองซ้ือหุน้เกินกวา่สิทธิของ

ตนและผูท่ี้ไดจ่้ายเงินราคาจองซ้ือหุน้ดงักล่าว 
 กรณหุ้ีนเหลอืน้อยกว่าจํานวนหุ้นจองเกนิสิทธิ 
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(ก) ผูถื้อหุน้ท่ีไดแ้สดงความจาํนงในการจองซ้ือหุน้เกินกวา่สดัส่วนการถือหุน้ท่ีมีอยู ่ จะไดรั้บการ
จดัสรรหุน้จองเกินสิทธิตามสดัส่วนการถือหุน้ของผูถื้อหุน้ (เศษของหุน้ท่ีจะไดม้าจากการคาํนวณ
ใหปั้ดท้ิง) จาํนวนหุน้ท่ีจะไดรั้บการจดัสรรใหก้บัผูถื้อหุน้ท่ีจองเกินสิทธิจะไม่เกินจาํนวนหุน้ท่ีจอง
ซ้ือและไดช้าํระเงิน 

(ข) จาํนวนหุน้ท่ีเหลือจากการจดัสรรตาม (ก) จะไดรั้บการจดัสรรตามสดัส่วนการถือหุน้ของผูถื้อหุน้ 
แก่ผูถื้อหุ้นท่ีจองเกินสิทธิซ่ึงยงัไม่ไดรั้บการจดัสรรเตม็จาํนวนท่ีตอ้งการ (เศษของจาํนวนหุ้นท่ี
ไดม้าจากการคาํนวณให้ปัดท้ิง) จาํนวนหุน้ท่ีจะไดรั้บการจดัสรรใหก้บัผูถื้อหุน้ท่ีจองเกินสิทธิจะ
ไม่เกินจาํนวนหุ้นท่ีจองซ้ือและชาํระเงิน สําหรับขั้นตอนการจดัสรรตามขอ้ (ข) น้ี บริษทัฯ จะ
จดัสรรหุ้นส่วนท่ีเหลือให้แก่ผูถื้อหุ้นซ่ึงแสดงความจาํนงจองซ้ือเกินสัดส่วนตามสัดส่วนการถือ
หุ้นจนกว่าจะหมด หรือจนกว่าจะไม่สามารถจดัสรรส่วนท่ีเหลือไดเ้น่ืองจากเหลือเศษหุ้น หรือ
จนกวา่จะไม่มีผูถื้อหุน้รายใดประสงคท่ี์จะจองซ้ือหุน้ดงักล่าวอีกต่อไป 

ในกรณีท่ีมีหุน้สามญัเพ่ิมทุนเหลือจากการจดัสรรใหก้บัผูถื้อหุน้เดิม บริษทัฯ จะยกเลิกหุน้สามญัท่ี
เหลืออยูแ่ละลดทุนจดทะเบียนของบริษทัฯ 

(2)  การออกใบสําคญัแสดงสิทธิในการซ้ือหุ้นสามัญของบริษทัฯ รุ่นที ่1 (PSL-W1) 
การจดัสรรหุน้สามญัเพ่ิมทุนจาํนวนไม่เกิน 51,976,030 หุน้ เพื่อรองรับการใชสิ้ทธิตามใบสาํคญัแสดง
สิทธิในการซ้ือหุน้สามญัของบริษทัฯ รุ่นท่ี 1 (PSL-W1) ใหแ้ก่ผูถื้อหุน้เดิมท่ีไดจ้องซ้ือและชาํระเงินค่าหุน้
สามญัเพิ่มทุนในอตัราส่วน 10 หุน้สามญัใหม่ต่อ 1 หน่วยของใบสาํคญัแสดงสิทธิ PSL-W1 (10:1) เศษ
ของหุน้หรือใบสาํคญัแสดงสิทธิท่ีไดม้าจากการคาํนวณจะถูกปัดท้ิง ผูถื้อหุน้จะตอ้งใชสิ้ทธิในการจองซ้ือ
และชาํระเงินค่าหุน้สามญัเพ่ิมทุน จึงจะไดรั้บใบสาํคญัแสดงสิทธิ PSL-W1 ตามสดัส่วนในคราวเดียวกนั 

 รายงานการแก้ไขสัญญาส่ังต่อเรือใหม่ 4 ฉบบักบัอู่ต่อเรือ Sanfu 
เม่ือวนัท่ี 30 มกราคม 2558 บริษทัฯ ในฐานะผูซ้ื้อและผูข้ายไดล้งนามสัญญาแกไ้ขเพ่ิมเติมสัญญาสั่งต่อเรือจาํนวน 4 
ฉบบั (อา้งถึงเม่ือวนัท่ี 20 ธนัวาคม 2556 บริษทัไดล้งนามสัญญาสั่งต่อเรือใหม่ จาํนวน 8 ฉบบั กบั Taizhou Sanfu 
Ship Engineering Co., Ltd. สาํหรับการสั่งต่อเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกอง ขนาดแฮนด้ีไซส์ 39,000 เดทเวทตนั
จาํนวน 4 ลาํ และขนาดอลัตราแมกซ์ 64,000 เดทเวทตนัจาํนวน 4 ลาํ) ซ่ึงไดมี้ผลบงัคบัใชเ้ม่ือวนัท่ี 13 มีนาคม 2558 
ภายหลงัจากท่ีมีการปฏิบติัตามเง่ือนไขบงัคบัก่อนโดยครบถว้นซ่ึงรวมถึงเง่ือนไขในการชาํระคืนเงินงวดทั้งหมดท่ีผู ้
ซ้ือไดช้าํระใหแ้ก่ผูข้ายไปสาํหรับการต่อเรือขนาดแฮนด้ีไซส์ทั้ง 4 ลาํ (“สัญญาแกไ้ขเพ่ิมเติม”) ทั้งน้ี สัญญาแกไ้ข
เพ่ิมเติมนั้นโดยหลกัเพ่ือเปล่ียนการสั่งต่อเรือสินคา้แหง้เทกอง ขนาดแฮนด้ีไซส์จาํนวน 4 ลาํ (ตวัเรือหมายเลข 
SF130120 SF130121 SF130122 และ SF130123) เป็นขนาดอลัตราแมกซ์ 64,000 เดทเวทตนัจาํนวน 4 ลาํแทนดงัน้ี 
1. SF130130 (เปล่ียนจาก SF130120) 
2. SF130131 (เปล่ียนจาก SF130121) 
3. SF130132 (เปล่ียนจาก SF130122) 
4. SF130133 (เปล่ียนจาก SF130123) 
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โดยกาํหนดราคาตามสัญญาสั่งต่อเรือเป็นเงิน 27.70 ลา้นเหรียญสหรัฐต่อลาํ (เปล่ียนจาก 21.96 ลา้นเหรียญสหรัฐ
ต่อลาํ) และไม่มีการเปล่ียนแปลงในกาํหนดการรับมอบเรือแมว้า่เรือขนาดอลัตราแมกซ์จะมีขนาดระวางบรรทุก
ใหญ่กวา่เรือขนาดแฮนด้ีไซส์มากกต็าม ซ่ึงราคาเรือแต่ละลาํจะถูกแบ่งชาํระออกเป็น 5 งวด  

 แจ้งกรรมการลาออก 
บริษทัฯ ไดรั้บหนงัสือลาออกจากตาํแหน่งกรรมการ จากนายมูนีร มอยนูดดิน ฮาชิม โดยมีผลนบัตั้งแต่
วนัท่ี 10 เมษายน 2558 เป็นตน้ไป ดงันั้น นายมูนีร มอยนูดดิน ฮาชิม จึงไดพ้น้จากตาํแหน่งกรรมการใน
คณะกรรมการบริษทัฯ ตั้งแต่วนัท่ี 10 เมษายน 2558 เป็นตน้ไป 

 กาํหนดวนั Record Date วนัจองซ้ือและชําระเงนิค่าหุ้นสามัญเพิม่ทุนสําหรับผู้ถอืหุ้นเดมิ (“Rights 
Offering”) และใบสําคญัแสดงสิทธิ PSL-W1 
เม่ือวนัท่ี 28 เมษายน 2558 ท่ีประชุมคณะกรรมการบริหารของบริษทัฯ คร้ังท่ี 3/2558 มีมติอนุมติั วาระ
ดงัต่อไปน้ี 
1. ท่ีประชุมฯ มีมติอนุมติักาํหนดใหว้นัท่ี 12 พฤษภาคม 2558 เป็นวนัท่ีกาํหนดสิทธิใหผู้ถื้อหุน้ 

(“Record Date”) ท่ีมีสิทธิในการจองซ้ือหุน้สามญัเพิ่มทุนสาํหรับผูถื้อหุน้เดิม และใบสาํคญัแสดงสิทธิ 
PSL-W1 และกาํหนดปิดสมุดทะเบียนหุน้ในวนัท่ี 13 พฤษภาคม 2558 เพื่อรวบรวมรายช่ือผูถื้อหุน้ 
ตามมาตรา 225 แห่งพระราชบญัญติัหลกัทรัพยแ์ละตลาดหลกัทรัพย ์ 

2. ท่ีประชุมฯ มีมติอนุมติักาํหนดวนัจองซ้ือและชาํระเงินค่าหุน้สามญัเพิ่มทุนสาํหรับผูถื้อหุน้เดิม และ
ใบสาํคญัแสดงสิทธิ PSL-W1 ในวนัท่ี  27 - 29 พฤษภาคม 2558 และในวนัท่ี 2 - 3 มิถุนายน 2558 (รวม 5 
วนัทาํการ) 

 รายงานการรับมอบเรือขนส่งสินค้าแห้งเทกอง ขนาด 38,500 เดทเวทตนั จํานวน 1 ลาํ จากอู่ต่อเรือ 
Shanhaiguan 
เม่ือวนัท่ี 30 เมษายน 2558 เรือขนส่งสินคา้แหง้เทกอง ขนาด 38,500 เดทเวทตนั จาํนวน 1 ลาํ ตามสัญญา
สัง่ต่อเรือฉบบัลงวนัท่ี 25 พฤศจิกายน 2556 กบั China Shipbuilding & Offshore International Co., Ltd. 
และ Shanhaiguan New Shipbuilding Industry Co., Ltd. ไดต่้อเสร็จและไดส่้งมอบใหก้บับริษทัยอ่ยของ
บริษทัฯ โดยเรือลาํดงักล่าว ไดช่ื้อวา่ “วภิา นารี” (“Vipha Naree”) และไดจ้ดทะเบียนเรือในประเทศสิงคโปร์ 

 รายงานการขายเรือบรรทุกสินค้าแห้งเทกองจํานวน 1 ลาํ (เรือบุณฑริกา นารี) 
เม่ือวนัท่ี 8 มิถุนายน 2558 บริษทั พรีเชียส โอเชียนส์ จาํกดั (“บริษทัยอ่ย”) ในฐานะผูข้ายไดล้งนามใน
หนงัสือบนัทึกขอ้ตกลงซ้ือขายเรือกบัผูซ้ื้อ เรือลาํดงักล่าวเป็นเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาดระวาง
บรรทุก 27,881 เดทเวทตนั ผูซ้ื้อเรือเป็นบริษทัซ่ึงจดัตั้งข้ึนในประเทศสิงคโปร์ ราคาขายเรือเป็นเงิน 2.20 
ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกา ซ่ึงเป็นราคาตลาด 

 รายงานการจัดตั้งโครงการการออกหุ้นกู้สกลุเงนิต่างประเทศ วงเงนิสูงสุดไม่เกนิ 500 ล้านเหรียญสิงคโปร์ 
เม่ือวนัท่ี 24 กรกฎาคม 2558 บริษทั พรีเชียส โปรเจคส์ พีทีอี ลิมิเตด (“ผูอ้อกหุน้กู”้) บริษทัยอ่ยในประเทศ
สิงคโปร์ของบริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง จาํกดั (มหาชน) (“บริษทัฯ”) ไดล้งนามในสญัญาเพ่ือจดัตั้งโครงการ
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การออกหุน้กูส้กลุเงินต่างประเทศวงเงินสูงสุดไม่เกิน 500 ลา้นเหรียญสิงคโปร์ กบัธนาคาร BNP Paribas 
ในฐานะตวัแทนจดัการหุน้กู ้และคู่สญัญารายอ่ืนๆ (“โครงการฯ”) 

บริษทัฯ และบริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง (สิงคโปร์) พีทีอี ลิมิเตด ซ่ึงเป็นบริษทัยอ่ยในประเทศสิงคโปร์ของ
บริษทัฯ เป็นผูค้ ํ้าประกนัความรับผดิของผูอ้อกหุน้กูภ้ายใตโ้ครงการฯ แมว้า่โครงการฯไดถู้กจดัตั้งข้ึนแลว้
กต็าม แต่ยงัไม่มีการออกหุน้กูภ้ายใตโ้ครงการฯน้ีแต่อยา่งใด ดงันั้น ความรับผดิของผูอ้อกหุน้กูแ้ละผูค้ ํ้า
ประกนัทั้งสองรายนั้นจึงยงัมีอยา่งจาํกดัมากจนกวา่จะมีการออกหุน้กูจ้ริง วนัท่ีออกหุน้กูจ้ะข้ึนอยูก่บัความ
ตอ้งการเงินทุนของบริษทัฯ และสภาพตลาด เป็นตน้ รายละเอียดโดยสรุปของขอ้ตกลงและเง่ือนไขของ
โครงการฯ มีดงัน้ี 
 

วนัทีล่งนาม 24 กรกฎาคม 2558 
ผู้ออกหุ้นกู้ บริษทั พรีเชียส โปรเจคส์ พีทีอี ลิมิเตด 
บริษัทแม่ผู้คํา้ประกนั บริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง จาํกดั (มหาชน) 
บริษัทย่อยผู้คํา้
ประกนั 

บริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง (สิงคโปร์) พีทีอี ลิมิเตด 

ตวัแทนจัดการหุ้นกู้/
ตวัแทนจําหน่ายหุ้นกู้ 

ธนาคาร BNP Paribas  

ผู้แทนผู้ถือหุ้นกู้ Citicorp International Ltd. 
มูลค่าโครงการ สูงสุดไม่เกิน 500 ลา้นเหรียญสิงคโปร์ (หรือเทียบเท่าหากออกเป็นสกลุเงินอ่ืน) 
ลกัษณะการจําหน่าย จะกาํหนดต่อไปก่อนมีการออกหุน้กู ้
หลกัประกนั ไม่มีหลกัประกนั แต่มีการคํ้าประกนัโดยบริษทัยอ่ยผูค้ ํ้าประกนั (ไม่มีวงเงินกาํหนด) และบริษทัแม่ผูค้ ํ้า

ประกนั (วงเงินไม่เกิน 600 ลา้นเหรียญสิงคโปร์)  
วตัถุประสงค์  เพ่ือใชรี้ไฟแนนซ์เงินกูต่้างๆ 

 เพ่ือใชร้องรับโอกาสในการซ้ือเรือและการลงทุน 
 เพ่ือใชส้าํหรับค่าใชจ่้ายต่างๆและเป็นเงินทุนหมุนเวยีนทัว่ไปตามความจาํเป็น 
 เพ่ือใชต้ามวตัถุประสงคท์ัว่ไปของกลุ่มบริษทั 
 อ่ืนๆ ตามท่ีจะไดก้าํหนดต่อไปก่อนหรือเม่ือออกหุน้กู ้

วนัออกหุ้นกู้ จะกาํหนดต่อไปก่อนมีการออกหุน้กู ้
ราคาเสนอขาย จะกาํหนดต่อไปก่อนมีการออกหุน้กู ้
อตัราผลตอบแทน จะกาํหนดต่อไปก่อนมีการออกหุน้กู ้
วนัครบกาํหนด จะกาํหนดต่อไปก่อนมีการออกหุน้กู ้
ข้อตกลงทางการเงนิ ก) ดาํรงส่วนผูถื้อหุน้รวมไม่ตํ่ากวา่ 300 ลา้นเหรียญสหรัฐ  

ข) ดาํรงอตัราส่วนหน้ีเงินกูร้วมต่อส่วนของผูถื้อหุน้รวมไม่เกิน (Total Debt/Total Equity)  2 ต่อ 
1 และ 

ค) ดาํรงอตัราส่วนหน้ีเงินกูมี้หลกัประกนัรวมต่อสินทรัพยร์วมไม่มากกวา่ 7 ต่อ 1  
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 รายงานข้อจํากดัในการจ่ายเงนิปันผล 
เม่ือวนัท่ี 29 กรกฎาคม 2558 บริษทัฯ รายงานใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบเก่ียวกบัขอ้กาํจดัในการจ่ายเงินปัน
ผลของบริษทัฯ กล่าวคือ ตามท่ีไดร้ายงานไวใ้นงบการเงินของบริษทัฯ ท่ีผา่นมานั้น จากสภาพตลาดเรือเท
กองท่ีตกตํ่าอยา่งมากและต่อเน่ือง (โดยดชันี Baltic Dry Index (BDI) ไดแ้ตะจุดตํ่าสุดในประวติัการณ์อนั
ยาวนาน ในช่วงตน้ปีน้ี) จนถึงตลอดคร่ึงแรกของปี 2558 ทาํใหบ้ริษทัฯ ไม่สามารถรักษาอตัราส่วน
ขอ้กาํหนดทางการเงินบางขอ้ภายใตส้ญัญาเงินกูบ้างฉบบัได ้ ซ่ึงหลงัจากท่ีไดมี้การเจรจากบัธนาคารผูใ้หกู้้
รายต่างๆ บริษทัฯ ไดรั้บอนุมติัการผอ่นปรนจากธนาคารเหล่านั้น อนัส่งผลให ้ณ ขณะน้ี บริษทัฯไดป้ฏิบติั
ตามเง่ือนไขในสญัญาเงินกูค้รบถว้น ยกเวน้สญัญาเงินกูห้น่ึงฉบบัซ่ึงยงัอยูร่ะหวา่งการเจรจาเพื่อขอผอ่น
ปรนจากผูใ้หกู้ ้

อยา่งไรกต็าม การผอ่นปรนของสญัญาเงินกู ้ 2 ฉบบัสาํหรับ 2 วงเงินกู ้ มีเง่ือนไขกาํหนดให ้ บริษทัฯ ไม่
สามารถจ่ายเงินปันผลหรือจ่ายเงินอยา่งใดๆ ใหแ้ก่ผูถื้อหุน้ไดจ้นถึงวนัท่ี 31 ธนัวาคม 2558 

 รายงานการใช้เงนิเพิม่ทุนทีไ่ด้รับจากการเสนอขายหุ้นให้แก่ผู้ถอืหุ้นเดมิ (“Rights Offering”) 
เม่ือวนัท่ี 3 สิงหาคม 2558 บริษทัฯ รายงานใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบเก่ียวกบัการจดัสรรหุน้สามญัเพิ่มทุน
จาํนวน 519,760,297 หุน้ มูลค่าท่ีตราไวหุ้น้ละ 1  บาท ใหแ้ก่ผูถื้อหุน้เดิมของบริษทัฯ ในระหวา่งวนัท่ี 27 
พฤษภาคม ถึง 3 มิถุนายน 2558 บริษทัฯ ไดรั้บเงินจากการเพิ่มทุนคร้ังน้ีทั้งหมดจาํนวน 2,079,041,188 บาท 
(“เงินเพิ่มทุน”) รายงานโดยสรุปการใชเ้งินเพิ่มทุน ถึงวนัท่ี 30 มิถุนายน 2558 มีดงัน้ี 

หน่วย : บาท 
ลาํดบัที ่ รายการ จํานวนเงนิเพิม่ทุนทีใ่ช้ไป  

(ถงึวนัที่ 30 มิถุนายน 2558) 
1 จ่ายเงินงวดสาํหรับสญัญาสัง่ต่อเรือใหม่ 37,454,626 
2 ชดเชยเงินสดส่วนท่ีขาดในการดาํเนินงาน / เงินทุนหมุนเวียน 105,501,280 

 เงนิเพิม่ทุนคงเหลอื (ณ วนัที ่30 มิถุนายน 2558) 1,936,085,282 
 

 รายงานการแก้ไขสัญญาเงนิกู้วงเงนิ 200 ล้านเหรียญสหรัฐ จากธนาคาร DNB Asia Ltd. (“ธนาคาร 
DNB”) และ ธนาคาร Export-Import Bank of China (“ธนาคาร CEXIM”) ลงนามเมื่อวนัที ่ 13 
พฤศจิกายน 2557 (“สัญญาเงนิกู้”) 
เม่ือวนัท่ี 24 สิงหาคม 2558 บริษทัฯ และ บริษทัยอ่ยของบริษทัฯ ท่ีประเทศสิงคโปร์ คือ บริษทั พรีเชียส 
กลอรีส์ พีทีอี ลิมิเตด และ บริษทั พรีเชียส วิสดอม พีทีอี ลิมิเตด ไดล้งนามในบนัทึกแกไ้ขเพ่ิมเติม ต่อทา้ย
สญัญาเงินกู ้ (ตามรายงานการเปิดเผยท่ีบริษทัฯ ไดแ้จง้ต่อตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทยเม่ือวนัท่ี 14 
พฤศจิกายน 2557) เพื่อใชช้าํระราคาตามสัญญาต่อเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาดแฮนด้ีไซส์ 38,500 เดท
เวทตนัจาํนวน 2 ลาํซ่ึงไดส้ัง่ต่อไวก้บั Shanhaiguan New Shipbuilding Industry Co. Ltd. (“เรือSHG”) และ
ขนาดอลัตราแมกซ์ 64,000 เดทเวทตนัจาํนวน 8 ลาํ ซ่ึงไดส้ัง่ต่อไวก้บั Sainty Marine Corporation Ltd. (“เรือ 
Sainty”) (เรือ SHG และเรือ Sainty รวมต่อไปน้ีเรียกวา่ “เรือทุกลาํ”) ทั้งน้ี บนัทึกแกไ้ขเพ่ิมเติมดงักล่าวไดมี้
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ผลบงัคบัใชเ้ม่ือวนัท่ี 1 กนัยายน 2558 ภายหลงัจากท่ีมีการปฏิบติัตามเง่ือนไขบงัคบัก่อนโดยครบถว้น โดยมี
การแกไ้ขเปล่ียนแปลงหลกัๆ ดงัน้ี 
 

เงนิกู้แต่ละส่วน ยกเลิกเงินกูส้าํหรับใชก่้อนรับเรือสาํหรับเรือ Sainty อยา่งไรกต็าม เงินกูส้าํหรับใชก่้อนรับเรือ สาํหรับ
เรือ SHG และเงินกูส้าํหรับใชเ้ม่ือรับเรือของเรือทุกลาํยงัคงไม่มีการเปล่ียนแปลง 

หลกัประกนั  ยกเลิกหลกัประกนัสาํหรับเงินกูส้าํหรับใชก่้อนรับเรือสาํหรับเรือ Sainty โดยการโอนสิทธิและ
ผลประโยชน์ตามสัญญาสั่งต่อเรือและสัญญาคํ้าประกนัเงินงวดกลบัมาใหบ้ริษทัฯ 

การผ่อนปรนการ
ทดสอบข้อกาํหนด
ทางการเงิน 

อนุมติัเพ่ือยกเวน้การทดสอบขอ้กาํหนดอตัราส่วนทางการเงินเก่ียวกบัการดาํรงรักษาอตัราส่วน 
Funded debt to EBITDA ตามสัญญาเงินกู ้จนถึงวนัท่ี 31 ธนัวาคม 2558 

ข้อจํากดัในการ
จ่ายเงนิปันผล 

บริษทัฯ ไม่สามารถจ่ายเงินปันผลหรือผลตอบแทนอ่ืนใดใหแ้ก่ผูถื้อหุน้จนกวา่บริษทัฯจะสามารถ
ปฏิบติัตามเง่ือนไขต่างๆภายใตส้ัญญาเงินกูไ้ดค้รบถว้น ซ่ึงรวมไปถึงขอ้กาํหนดทางการเงินท่ีไดรั้บการ
ผอ่นปรนดงักล่าว 

 รายงานการยกเลกิสัญญาส่ังต่อเรือใหม่จํานวน 2 ฉบบั สําหรับตวัเรือหมายเลข SAM14017B และ
หมายเลข SAM14018B ซ่ึงได้ลงนามกบัอู่ต่อเรือ Sainty Marine Corporation Ltd. สาธารณรัฐประชาชน
จีน (“Sainty”) 
เม่ือวนัท่ี 11 กนัยายน 2558 บริษทัฯไดล้งนามยกเลิกสญัญาสัง่ต่อเรือใหม่จาํนวน 2 ฉบบั ฉบบัลงวนัท่ี 24 
กมุภาพนัธ์ 2557 ระหวา่ง ผูซ้ื้อกบั Sainty (“อู่ต่อเรือ)  เพื่อต่อเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาด 64,000 เดท
เวทตนัจาํนวน 2 ลาํ ตวัเรือหมายเลข SAM14017B และหมายเลข SAM14018B (“เรือแต่ละลาํ” หรือ “เรือทั้ง
สองลาํ”) เน่ืองจาก Sainty ไม่ไดส่้งมอบเรือทั้งสองลาํตามเง่ือนไขท่ีระบุสัญญาและขอ้มูลจาํเพาะของเรือ 
(Specifications) ภายในกาํหนดวนัยกเลิกตามสญัญา บริษทัฯ จึงไดใ้ชสิ้ทธิตามสัญญาในการยกเลิกสญัญา
ทั้งสองฉบบัเน่ืองจากล่วงเลยกาํหนดส่งมอบเรือและไดเ้รียกให ้Sainty คืนเงินงวดจาํนวน 11.16 ลา้นเหรียญ
สหรัฐฯสาํหรับเรือแต่ละลาํท่ีไดช้าํระไปพร้อมดอกเบ้ียท่ีกาํหนด 

 รายงานการจัดตั้งบริษทัย่อยใหม่ของบริษทัฯ 
เม่ือวนัท่ี 18 กนัยายน 2558 บริษทัฯ ไดจ้ดัตั้งบริษทัยอ่ยจาํนวน 2 บริษทั เพื่อรับเรือแต่ละลาํซ่ึงบริษทัฯ ได้
สัง่ต่อไปและขณะน้ีอยูร่ะหวา่งการต่อสร้างท่ีอู่ต่อเรือในประเทศจีน รายละเอียดมีดงัน้ี  

 

ช่ือบริษทัทีจ่ัดตั้ง ประเทศทีจ่ัดตั้ง ทุนจดทะเบยีนและ 
เรียกชําระแล้ว  

(ชําระเตม็มูลค่าแล้ว) 

ผู้ถอืหุ้น จํานวนหุ้นทีถ่อื 

บริษทั พรีเชียส วีนสั จาํกดั ไทย 1 ลา้นบาท บริษทัฯ ร้อยละ 99.99 

บริษทั พรีเชียส เนปจูน จาํกดั ไทย 1 ลา้นบาท บริษทัฯ ร้อยละ 99.99 

 การออกและเสนอขายหุ้นกู้ 
ตามรายงานการเปิดเผยสารสนเทศ เม่ือวนัท่ี 6 ตุลาคม 2558 สาํหรับการออกและเสนอขายหุน้กู ้บริษทัฯ ได้
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แจง้ตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทยถึงท่ีประชุมบริษทัฯ มติอนุมติัเพื่อเสนอต่อท่ีประชุมผูถื้อหุน้เพื่อ
อนุมติัในลาํดบัต่อไป สาํหรับการออกและเสนอขายหุน้กู ้รายละเอียดมีดงัน้ี 

ประเภท หุน้กูทุ้กประเภท ชนิดระบุช่ือผูถื้อหรือไม่ระบุช่ือผูถื้อ ประเภทดอ้ยสิทธิหรือไม่ดอ้ย
สิทธิ ซ่ึงอาจมีหรือไม่มีประกนั และอาจมีหรือไม่มีผูแ้ทนผูถื้อหุน้กู ้

สกลุเงิน เงินบาท หรือเงินเหรียญสหรัฐและ/หรือเงินสกลุต่างประเทศอ่ืนๆ 
วตัถุประสงค ์ เพื่อใชรี้ไฟแนนซ์เงินกูต่้างๆและ/หรือเพื่อใชร้องรับโอกาสในการซ้ือเรือและ/หรือ การ 

ลงทุนและ/หรือ เพื่อใชส้าํหรับค่าใชจ่้ายฝ่ายทุนและ/หรือ เป็นเงินทุนหมุนเวียนทัว่ไป
ตามความจาํเป็นและ/หรือเพื่อใชต้ามวตัถุประสงคอ่ื์นๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบักิจการของ
บริษทัฯและกลุ่มบริษทั 

จาํนวนเงินรวมของหุน้กู้
ทั้งหมด 

ไม่เกิน 4 พนัลา้นบาท (หรือเทียบเท่า) หากเป็นสกลุเงินต่างประเทศ ใหใ้ชอ้ตัรา
แลกเปล่ียนในวนัท่ีออกหุน้กู ้(issue date) ในแต่ละคราว 

อตัราดอกเบ้ีย ข้ึนอยูก่บัความเหมาะสม และสภาพตลาดในขณะท่ีออกและเสนอขาย 
อาย ุ ไม่เกิน 10 ปี 
วิธีการจดัสรร เสนอขายในประเทศ และ/หรือต่างประเทศ ใหแ้ก่ประชาชนทัว่ไป และ/หรือผูล้งทุน

สถาบนั และ/หรือผูล้งทุนรายใหญ่ และ/หรือผูล้งทุนโดยเฉพาะเจาะจง โดยอาจแบ่งขาย 
เป็นรุ่นเดียวหรือหลายรุ่น และ/หรือในลกัษณะหมุนเวียน (Revolving) และสามารถ
ออก และเสนอขายแยกต่างหากจากกนักไ็ด ้ การออกเสนอขายสามารถเสนอขายใหก้บั
ผูถื้อหุน้เดิม ซ่ึงตราสารนั้นๆ กาํลงัจะครบกาํหนดชาํระคืนหรือถูกไถ่ถอนคืนก่อน
กาํหนดทั้งน้ีโดยปฏิบติัตามกฎหมาย กฎเกณฑ ์ขอ้บงัคบั หรือประกาศท่ีเก่ียวขอ้ง 

การชาํระคืนเงินตน้ ทยอยคืนเงินตน้หรือชาํระงวดเดียวเม่ือครบกาํหนด ตามขอ้กาํหนดและเง่ือนไขของหุน้
กูท่ี้จะออกในแต่ละคราว 

การไถ่ถอนก่อนครบ
กาํหนดอาย ุ

ผูถื้อหุน้กูอ้าจมีสิทธิหรือไม่มีสิทธิขอใหบ้ริษทัไถ่ถอนหุน้กูก่้อนครบกาํหนด และ/หรือ 
บริษทัอาจมีสิทธิหรือไม่มีสิทธิไถ่ถอนหุน้กูก่้อนครบกาํหนด ทั้งน้ีการไถ่ถอนหุน้กูใ้ห้ 
เป็นไปตามขอ้ตกลงและเง่ือนไขของหุน้กูท่ี้จะออกในแต่ละคราว 

การข้ึนทะเบียนตราสาร
หน้ี 

บริษทัอาจข้ึนทะเบียนหุน้กู ้กบัสมาคมตลาดตราสารหน้ีไทย และ/หรือศูนยซ้ื์อขายตรา 
สารหน้ีอ่ืนใด ในประเทศไทย หรือต่างประเทศ 

 

นอกจากนั้น ท่ีประชุมฯ มีมติอนุมติัเพื่อเสนอต่อท่ีประชุมผูถื้อหุน้เพื่ออนุมติัในลาํดบัต่อไป สาํหรับการ
มอบอาํนาจใหค้ณะกรรมการบริหาร หรือบุคคลอ่ืนใดซ่ึงไดรั้บการแต่งตั้งจากคณะกรรมการบริหาร ซ่ึง
รวมถึง (แต่ไม่จาํกดั) อาํนาจต่างๆ ดงัต่อไปน้ี 
(1) การกาํหนดรายละเอียดและเง่ือนไขอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการออกและเสนอขายหุน้กู ้ เช่น การกาํหนด ช่ือ 
ลกัษณะการขายหุน้กู ้ จาํนวนหุน้กูท่ี้จะออกและเสนอขายในแต่ละคราว ประเภทของหุน้กู ้ หลกัประกนั 
ราคา เสนอขายต่อหน่วย อาย ุระยะเวลาไถ่ถอน การไถ่ก่อนก่อนกาํหนด อตัราดอกเบ้ีย วิธีการชาํระเงินตน้
และดอกเบ้ีย วิธีการจดัสรร และรายละเอียดการเสนอขายเป็นตน้ 
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(2) การแต่งตั้ง ท่ีปรึกษาทางการเงิน และ/หรือ ผูจ้ดัจาํหน่ายหลกัทรัพย ์ และ/หรือสถาบนัจดัอนัดบัความ 
น่าเช่ือถือของผูอ้อกหลกัทรัพย ์และ/หรือ นายทะเบียนหุน้กู ้และ/หรือ ผูแ้ทนผูถื้อหุน้กู ้และ/หรือ บุคคลท่ี
เก่ียวของกบัการออกและเสนอขายหุน้กู ้
(3) การเขา้เจรจา ตกลง ลงนามในเอกสารและสัญญาต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง และมีอาํนาจในการดาํเนินการใดๆ 
ตามท่ีจาํเป็น และเก่ียวเน่ืองกบัการออกและเสนอขายหุน้กูใ้นคร้ังน้ี รวมถึงการนาํหุน้กูด้งักล่าวไปจด
ทะเบียนเป็นหลกัทรัพยจ์ดทะเบียนกบัตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทย หรือ สมาคมตลาดตราสารหน้ีไทย 
(The Thai Bond Market Association) หรือ ตลาดรองอ่ืนๆ และเพื่อใหไ้ดรั้บการอนุมติัจากหน่วยงานต่างๆ 
การเปิดเผยรายการ และกระทาํการอ่ืนใดต่อหน่วยงานต่างๆ 

 การลงนามสัญญาระงบัข้อพพิาท จํานวน 2 ฉบบั ระหว่างบริษทัฯ กบั Taizhou Sanfu Ship Engineering 
Co., Ltd. (“Sanfu”)  
เม่ือวนัท่ี 9 ตุลาคม 2558 บริษทัฯ และ Sanfu (รวมเรียกวา่ “คู่สัญญา”) ไดล้งนามสัญญาระงบัขอ้พิพาท 
จาํนวน 2 ฉบบั เพื่อเป็นการระงบัขอ้พิพาทโดยสมคัรใจของคู่สญัญาทั้งสองฝ่าย (“สญัญาระงบัขอ้พิพาท”) 
สาํหรับขอ้พิพาทอนัสืบเน่ืองจากสัญญาสัง่ต่อเรือใหม่จาํนวน 2 ฉบบั ลงวนัท่ี 20 ธนัวาคม 2556 สาํหรับเรือ
สินคา้แหง้เทกอง ขนาด 63,345 เดทเวทตนัจาํนวน 2 ลาํ ตวัเรือหมายเลข SF130124 และตวัเรือหมายเลข 
SF130125 (“เรือแต่ละลาํ” หรือ “เรือทุกลาํ”) ซ่ึงไดล้งนามโดยบริษทัฯ ในฐานผูซ้ื้อ และ Sanfu ในฐานะ
ผูข้าย (“สัญญาสัง่ต่อเรือใหม่”) ตามรายงานการเปิดเผยท่ีบริษทัฯ ไดแ้จง้ต่อตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศ
ไทยเม่ือวนัท่ี 20 ธนัวาคม 2556 ทั้งน้ี รายละเอียดหลกัๆของสญัญาระงบัขอ้พิพาททั้งสองฉบบั มีดงัน้ี 

ขอ้พิพาท ขอ้พิพาทเกิดข้ึนระหว่างคู่สัญญาในแง่ท่ีว่าผูซ้ื้อมีสิทธิท่ีจะไดรั้บการชดใชค่้าเสียหาย 
(ไม่รวมค่าปรับ (Liquidated Damages) ท่ีกาํหนดไวใ้นหมวด 3 ขอ้ 3 ของสัญญาสั่ง
ต่อเรือใหม่) เน่ืองจากการผิด เง่ือนไขท่ีระบุในสัญญาสั่งต่อเรือใหม่ และ/หรือ ขอ้มูล
จาํเพาะของเรือ (Specifications) จากกรณีอตัราการเผาผลาญเช้ือเพลิงหรือไม่ และ
หากเป็นเช่นนั้น ค่าเสียหายดงักล่าวควรกาํหนดเป็นจาํนวนเท่าไหร่  

การระงบัขอ้พิพาท คู่สัญญาทั้งสองฝ่ายตกลงเสนอขอ้พิพาทดงักล่าวให้อนุญาโตตุลาการในกรุงลอนดอน 
ประเทศองักฤษ เป็นผูช้ี้ขาด โดยคู่สัญญาตกลงให้เสนอคาํถามดงัต่อไปน้ีอนัเก่ียวขอ้ง
กบัขอ้พิพาทเท่านั้น ต่ออนุญาโตตุลาการท่ีไดรั้บการแต่งตั้ง (“คณะอนุญาโตตุลาการ”) 

1. ผูซ้ื้อมีสิทธิท่ีจะได้รับการชดใช้ค่าเสียหาย (ไม่รวมค่าปรับ (Liquidated 
Damages) ท่ีกาํหนดไวใ้นหมวด 3 ขอ้ 3 ของสัญญาสั่งต่อเรือใหม่) เน่ืองจาก
การผดิเง่ือนไขท่ีระบุในสญัญาสัง่ต่อเรือใหม่ และ/หรือ ขอ้มูลจาํเพาะของเรือ 
(Specifications) จากกรณีอตัราการเผาผลาญเช้ือเพลิงหรือไม่ และหากเป็น
เช่นนั้น ค่าเสียหายดงักล่าวควรกาํหนดเป็นจาํนวนเท่าไหร่ 

2. ค่าธรรมเนียมท่ีปรึกษากฎหมาย ค่าใชจ่้ายอ่ืนๆท่ีเก่ียวขอ้ง (ถา้มี) ซ่ึงคู่สญัญา
ฝ่ายหน่ึงจะพึงชาํระใหแ้ก่อีกฝ่ายหน่ึงเป็นเท่าไหร่ 

ราคาตามสญัญาใหม่ และ ราคาตามสญัญาสัง่ต่อเรือใหม่ไดล้ดลงเป็น 25,500,000 เหรียญสหรัฐอเมริกาต่อลาํ 
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เง่ือนไขการชาํระ (จากท่ีเคยกาํหนดไวท่ี้ 27,477,500 เหรียญสหรัฐอเมริกาต่อลาํ) ทั้งน้ี ไดมี้การแกไ้ข
เง่ือนไขการชาํระเงินงวดคงเหลือ เป็นดงัน้ี 

1. การเพ่ิมเงินงวดท่ี 4 จาํนวน 4 ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกา ซ่ึงในวนัรับมอบ
เรือ จะตอ้งชาํระใหแ้ก่ Sanfu ก่อนการรับมอบเรือแต่ละลาํ  

2. การแกไ้ขจาํนวนเงินงวดสาํหรับรับมอบเรือ (เงินงวดท่ี 5) เป็นจาํนวน 
14,630,625 เหรียญสหรัฐอเมริกา ซ่ึงจะชาํระเม่ือรับมอบเรือแต่ละลาํ 

กาํหนดวนัรับเรือใหม่ ผูข้ายจะส่งมอบเรือพร้อมทั้งกรรมสิทธ์ิในเรือโดยไม่มีภาระผกูพนัใดๆ และผูซ้ื้อ 
(หรือบริษทัยอ่ยของผูซ้ื้อ) จะรับมอบเรือหมายเลข SF130124 ในวนัท่ี 27 ตุลาคม 
2558 และตวัเรือหมายเลข SF130125 ในวนัท่ี 28 ตุลาคม 2558 

สินเช่ือธุรกิจไม่มี
หลกัประกนั 

เม่ือไดรั้บการชาํระเงินงวดท่ี 4 ดงัล่าวจากผูซ้ื้อสาํหรับเรือแต่ละลาํแลว้ Sanfu จะให้
สินเช่ือธุรกิจไม่มีหลกัประกนัจาํนวน 4 ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกา ต่อลาํแก่บริษทัฯ 
 

เง่ือนไขการชาํระคืนสินเช่ือธุรกิจไม่มีหลกัประกนันั้นข้ึนอยูก่บัคาํช้ีขาดของคณะ
อนุญาโตตุลาการ หรือคาํตดัสินของศาลหากมีการอุทธรณ์ ตามเง่ือนไขดงัต่อไปน้ี 

 ในกรณีท่ีคาํช้ีขาดของคณะอนุญาโตตุลาการ หรือ คาํตดัสินของศาลหากมี
การอุทธรณ์ เป็นคุณแก่ Sanfu และไม่มีค่าเสียหายท่ีตอ้งชาํระใหแ้ก่บริษทัฯ 
บริษทัฯจะจ่ายคืนเงินตามสินเช่ือธุรกิจไม่มีหลกัประกนัดงักล่าวใหแ้ก่ 
Sanfu ภายใน 1 ปีนบัแต่มีคาํช้ีขาด หรือคาํตดัสิน (แลว้แต่กรณี) พร้อมทั้ง
ดอกเบ้ียร้อยละ 6 ต่อปีนบัจากวนัรับมอบเรือจนถึงวนัท่ีมีการชาํระเงินคืน 

 ในกรณีท่ีคาํช้ีขาดของคณะอนุญาโตตุลาการ หรือ คาํตดัสินของศาลหากมี
การอุทธรณ์ เป็นคุณแก่บริษทัฯ และมีค่าเสียหายท่ีตอ้งชาํระใหแ้ก่บริษทัฯ 
บริษทัฯจะใชคื้นเงินใหแ้ก่ Sanfu สาํหรับส่วนต่างระหวา่งสินเช่ือธุรกิจไม่มี
หลกัประกนักบัค่าเสียหายท่ีคณะอนุญาโตตุลาการ หรือ ศาลหากมีการ
อุทธรณ์ ไดก้าํหนดใหบ้ริษทัฯไดรั้บ ภายใน 1 ปีนบัแต่มีคาํช้ีขาด หรือคาํ
ตดัสิน (แลว้แต่กรณี) โดยไม่มีดอกเบ้ีย 

 ในกรณีท่ีค่าเสียหายท่ีคณะอนุญาโตตุลาการ หรือ ศาลหากมีการอุทธรณ์ ได้
กาํหนดให ้ Sanfu ชาํระใหแ้ก่บริษทัฯนั้น เท่ากบัหรือมากกวา่จาํนวนเงิน
สินเช่ือธุรกิจไม่มีหลกัประกนัดงักล่าว ทั้งบริษทัฯ และ Sanfu ไม่ตอ้งชาํระ
หรือชาํระคืนจาํนวนเงินใดๆใหแ้ก่กนัตามสญัญาระงบัขอ้พิพาทอีก ซ่ึงจะ
ถือวา่ขอ้พิพาทเป็นอนัยติุ 

 ภายหลงัจากการชาํระคืนตามขอ้กาํหนดดงักล่าวขา้งตน้ ถือวา่มีการชาํระ
หน้ีภายใตสิ้นเช่ือธุรกิจไม่มีหลกัประกนัดงักล่าวครบถว้นแลว้ โดยคู่สญัญา
ทั้งสองฝ่ายจะไม่มีสิทธิเรียกร้องจากสินเช่ือธุรกิจไม่มีหลกัประกนัดงักล่าว
อีกต่อไป 
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 รายงานการรับมอบเรือขนส่งสินค้าแห้งเทกองขนาด 63,345 เดทเวทตนัลาํแรก จากอู่ต่อเรือ Sanfu 
เม่ือวนัท่ี 27 ตุลาคม 2558 เรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองขนาด 63,345 เดทเวทตนัลาํแรก ตามสัญญาสัง่ต่อเรือ
กบั Taizhou Sanfu Ship Engineering Co. Ltd. ประเทศจีน ไดต่้อเสร็จและไดส่้งมอบใหก้บับริษทัยอ่ยของ
บริษทัฯ ไดช่ื้อวา่ “สริตา นารี” (“Sarita Naree”) และไดจ้ดทะเบียนเรือในประเทศไทย 

 รายงานการรับมอบเรือขนส่งสินค้าแห้งเทกองขนาด 63,345 เดทเวทตนัลาํทีส่อง จากอู่ต่อเรือ Sanfu 
เม่ือวนัท่ี 28 ตุลาคม 2558 เรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองขนาด 63,345 เดทเวทตนัลาํท่ีสอง ตามสญัญาสัง่ต่อ
เรือกบั Taizhou Sanfu Ship Engineering Co. Ltd. ประเทศจีน ไดต่้อเสร็จและไดส่้งมอบใหก้บับริษทัยอ่ย
ของบริษทัฯ ไดช่ื้อวา่ “สาริกา นารี” (“Sarika Naree”) และไดจ้ดทะเบียนเรือในประเทศไทย 

 รายงานการยกเลกิสัญญาส่ังต่อเรือใหม่จํานวน 2 ฉบบั สําหรับตวัเรือหมายเลข SAM14019B และ
หมายเลข SAM14020B ซ่ึงได้ลงนามกบัอู่ต่อเรือ Sainty Marine Corporation Ltd. สาธารณรัฐประชาชน
จีน (“Sainty”) 
เม่ือวนัท่ี 16 พฤศจิกายน 2558 บริษทัฯ ไดล้งนามยกเลิกสญัญาสัง่ต่อเรือใหม่จาํนวน 2 ฉบบั ฉบบัลงวนัท่ี 
26 กมุภาพนัธ์ 2557 ระหวา่ง ผูซ้ื้อกบั Sainty (“อู่ต่อเรือ)  เพื่อต่อเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาด 64,000 
เดทเวทตนัจาํนวน 2 ลาํ ตวัเรือหมายเลข SAM14019B และหมายเลข SAM14020B (“เรือแต่ละลาํ” หรือ 
“เรือทั้งสองลาํ”) เน่ืองจาก Sainty ไม่ไดส่้งมอบเรือทั้งสองลาํตามเง่ือนไขท่ีระบุสญัญาและขอ้มูลจาํเพาะ
ของเรือ (Specifications) ภายในกาํหนดวนัยกเลิกตามสัญญา บริษทัฯ จึงไดใ้ชสิ้ทธิตามสัญญาในการยกเลิก
สญัญาทั้งสองฉบบัเน่ืองจากล่วงเลยกาํหนดส่งมอบเรือและไดเ้รียกให ้Sainty คืนเงินงวดจาํนวน 11.16 ลา้น
เหรียญสหรัฐฯสาํหรับเรือแต่ละลาํท่ีไดช้าํระไปพร้อมดอกเบ้ียท่ีกาํหนด 

 รายงานการเลกิบริษทัย่อย 
เม่ือวนัท่ี 24 พฤศจิกายน 2558 บริษทั พีเอสแอล ทุน ชิพป้ิง พีทีอี ลิมิเตด (PSL Thun Shipping Pte. Ltd.) 
บริษทัยอ่ยของบริษทัฯ ในประเทศสิงคโปร์ (“บริษทัยอ่ย”) ไดเ้ลิกบริษทัเสร็จส้ินและไดถู้กลบช่ือออกจาก
ระบบทะเบียนบริษทัในประเทศสิงคโปร์แลว้ มีรายละเอียดดงัน้ี 
ช่ือบริษทัยอ่ย บริษทั พีเอสแอล ทุน ชิพป้ิง พีทีอี ลิมิเตด (PSL Thun Shipping Pte. Ltd.) 
ท่ีอยู ่ 72 Peck Seah Street, Singapore 079329 
ทุนจดทะเบียนชาํระแลว้ 12,864 เหรียญดอลลาร์สหรัฐ แบ่งออกเป็นหุน้สามญัจาํนวน 12,864 หุน้ 

ราคาหุน้ละ 1 เหรียญดอลลาร์สหรัฐ 
สดัส่วนการถือหุน้ บริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง (สิงคโปร์) พีทีอี ลิมิเตด (Precious Shipping 

(Singapore) Pte. Ltd.) ซ่ึงเป็นบริษทัยอ่ยของบริษทัฯ ถือหุน้ร้อยละ 64.06 
ของจาํนวนหุน้ทั้งหมดในบริษทัยอ่ยท่ีไดเ้ลิกบริษทั  

เหตุผลของการเลิกบริษทั ไม่มีการดาํเนินกิจการใดๆ 
ผลกระทบจากการเลิกบริษทั ไม่มีผลกระทบใดๆต่อการดาํเนินงานของบริษทัฯ 
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 รายงานการขายเรือบรรทุกสินค้าแห้งเทกองจํานวน 1 ลาํ (เรือสุจิตรา นารี) 
เม่ือวนัท่ี 2 ธนัวาคม 2558 บริษทั พรีเชียส มิเนอรัลส์ จาํกดั ซ่ึงเป็นบริษทัยอ่ยในประเทศไทยของบริษทัฯ 
(“ผูข้าย”) ไดล้งนามในหนงัสือบนัทึกขอ้ตกลงซ้ือขายเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาด 28,290 เดทเวทตนั 
เพื่อขายเรือกับผู ้ซ้ือเป็นบริษัทซ่ึงจัดตั้ งข้ึนในประเทศเนวิส ราคาขายเรือเป็นเงิน 1.55 ล้านเหรียญ
สหรัฐอเมริกา  

 รายงานการขายเรือบรรทุกสินค้าแห้งเทกองจํานวน 1 ลาํ (เรือพลอยไพลนิ นารี) 
เม่ือวนัท่ี 22 ธนัวาคม 2558 บริษทั พรีเชียส แซฟไฟร์ส จาํกดั (“บริษทัยอ่ย”) ในฐานะผูข้ายไดล้งนามใน
หนงัสือบนัทึกขอ้ตกลงซ้ือขายเรือกบัผูซ้ื้อ เรือลาํดงักล่าวเป็นเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาดระวาง
บรรทุก 26,472 เดทเวทตนั ผูซ้ื้อเรือเป็นบริษทัซ่ึงจดัตั้งข้ึนในประเทศสิงคโปร์ ราคาขายเรือเป็นเงิน 1.74 
ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกา ซ่ึงเป็นราคาตลาด 

ปี 2559 
 รายงานการรับมอบเรือขนส่งสินค้าแห้งเทกอง ขนาด 38,500 เดทเวทตนั จํานวน 1 ลาํ จากอู่ต่อเรือ 

Shanhaiguan 
เม่ือวนัท่ี 6 มกราคม 2559 เรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองขนาด 38,500 เดทเวทตนั จาํนวน 1 ลาํ ตามสญัญาสัง่
ต่อเรือกบั China Shipbuilding & Offshore International Co., Ltd. และ Shanhaiguan New Shipbuilding 
Industry Co., Ltd. ประเทศจีน ไดต่้อเสร็จและไดส่้งมอบใหก้บับริษทัยอ่ยของบริษทัฯ ไดช่ื้อวา่ “วิยะดา 
นารี” (“Viyada Naree”) และไดจ้ดทะเบียนเรือในประเทศสิงคโปร์ 

 รายงานการใช้เงนิเพิม่ทุนทีไ่ด้รับจากการเสนอขายหุ้นให้แก่ผู้ถอืหุ้นเดมิ (“Rights Offering”) 
เม่ือวนัท่ี 22 มกราคม 2559 บริษทัฯ รายงานใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบเก่ียวกบัการจดัสรรหุน้สามญัเพิ่ม
ทุนจาํนวน 519,760,297 หุน้ มูลค่าท่ีตราไวหุ้น้ละ 1  บาท ใหแ้ก่ผูถื้อหุน้เดิมของบริษทัฯ ในระหวา่งวนัท่ี 27 
พฤษภาคม ถึง 3 มิถุนายน 2558 บริษทัฯ ไดรั้บเงินจากการเพิ่มทุนคร้ังน้ีทั้งหมดจาํนวน 2,079,041,188 บาท 
(“เงินเพิ่มทุน”) รายงานโดยสรุปการใชเ้งินเพิ่มทุน ถึงวนัท่ี 31 ธนัวาคม 2558 มีดงัน้ี 

หน่วย : บาท 
ลาํดบัที ่ รายการ จํานวนเงนิเพิม่ทุนทีใ่ช้ไป  

(ถงึวนัที่ 31 ธันวาคม 2558) 
1 จ่ายเงินงวดสาํหรับสญัญาสัง่ต่อเรือใหม่ 438,678,658 
2 ชดเชยเงินสดส่วนท่ีขาดในการดาํเนินงาน / เงินทุนหมุนเวียน 289,519,686 

 เงนิเพิม่ทุนคงเหลอื (รวมเงนิฝากธนาคารทีม่ีภาระคํา้ประกนั) 
(ณ วนัที่ 31 ธันวาคม 2558) 

1,350,842,844 

 รายงานการจองซ้ือและออกหุ้นกู้ 
เม่ือวนัท่ี 25 มกราคม 2559 บริษทัฯ รายงานให้ตลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบว่าบริษทัฯ ไดอ้อกหุ้นกูจ้าํนวน 
3,590,000 หน่วย มูลค่าท่ีตราไว  ้1,000 บาทต่อหน่วย โดยวิธีการเสนอขายหุ้นกู้ให้แก่ประชาชนทัว่ไป 



หนา้ 47 

ดงันั้น บริษทัฯ จึงไดรั้บเงินจากการออกหุ้นกูค้ร้ังน้ีรวมจาํนวน 3,590 ลา้นบาท เม่ือวนัท่ี 22 มกราคม 2559 
รายละเอียดหลกัๆ ของหุน้กูท่ี้ออกมีดงัต่อไปน้ี 
วนัท่ีเสนอขาย  22 มกราคม 2559 
ชนิดของหุน้กู ้ หุน้กูไ้ม่ดอ้ยสิทธิ ไม่มีหลกัประกนั 
เสนอขายใหแ้ก่  ประชาชนทัว่ไป 
วงเงินหุน้กูท่ี้ออก จาํนวน 3,590 ลา้นบาท 
มูลค่าท่ีตราไว ้ 1,000 บาทต่อหน่วย 
ราคาเสนอขาย/จองซ้ือ 1,000 บาทต่อหน่วย 
อายหุุน้กู ้ 5 ปี  
อตัราดอกเบ้ีย ร้อยละ 5.25 ต่อปี 
วนักาํหนดการชาํระดอกเบ้ีย  ทุกไตรมาส 
สิทธิในการไถ่ถอนก่อนกาํหนด  ไม่มี 
อนัดบัความน่าเช่ือถือของหุน้กูท่ี้ออก BBB- โดยบริษทั ทริสเรทต้ิง จาํกดั ประกาศเม่ือวนัท่ี 13 พฤศจิกายน 2558 
ผูแ้ทนผูถื้อหุน้กู ้   ธนาคารกรุงไทย จาํกดั (มหาชน) 
นายทะเบียนหุน้กู ้   ธนาคารกรุงไทย จาํกดั (มหาชน) 
เน่ืองจากสกุลเงินดอลลาร์สหรัฐเป็นสกุลเงินในการดาํเนินงานของบริษทัฯ  เพื่อเป็นการจาํกดัความเส่ียงต่อ
การขาดทุนจากอตัราแลกเปล่ียนเงินตราต่างประเทศจากหน้ีสินของบริษทัฯท่ีมีอยู่ในรูปสกุลเงินไทยบาท 
บริษทัฯ จึงไดแ้ปลงเงินท่ีไดจ้ากการออกหุน้กูค้ร้ังน้ีรวมจาํนวน 3,590 ลา้นบาท เป็นเงินสกุลดอลลาร์สหรัฐ
จาํนวน 99.72 ลา้นเหรียญสหรัฐ โดยเขา้ทาํสัญญาแลกเปล่ียนอตัราแลกเปล่ียนสกุลเงิน (Cross Currency 
Swap) เม่ือวนัท่ี 22 มกราคม 2559 

 รายงานการยกเลกิสัญญาส่ังต่อเรือใหม่จํานวน 2 ฉบบั สําหรับตวัเรือหมายเลข SAM14021B และ
หมายเลข SAM14022B ซ่ึงได้ลงนามกบัอู่ต่อเรือ Sainty Marine Corporation Ltd. สาธารณรัฐประชาชน
จีน (“Sainty”) 
เม่ือวนัท่ี 29 มกราคม 2559 บริษทัฯไดล้งนามยกเลิกสัญญาสัง่ต่อเรือใหม่จาํนวน 2 ฉบบั ฉบบัลงวนัท่ี 26 
กมุภาพนัธ์ 2557 ระหวา่ง ผูซ้ื้อกบั Sainty (“อู่ต่อเรือ)  เพื่อต่อเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาด 64,000 เดท
เวทตนัจาํนวน 2 ลาํ ตวัเรือหมายเลข SAM14021B และหมายเลข SAM14022B (“เรือแต่ละลาํ” หรือ “เรือทั้ง
สองลาํ”) เน่ืองจาก Sainty ไม่สามารถส่งมอบเรือทั้งสองลาํภายในระยะเวลาท่ีกาํหนดในสญัญาได ้ ดงันั้น 
บริษทัฯ จึงไดใ้ชสิ้ทธิตามสัญญาในการยกเลิกสญัญาทั้งสองฉบบัเน่ืองจากล่วงเลยกาํหนดส่งมอบเรือและ
ไดเ้รียกให ้ Sainty คืนเงินงวดจาํนวน 5.58 ลา้นเหรียญสหรัฐฯสาํหรับเรือแต่ละลาํท่ีไดช้าํระไปพร้อม
ดอกเบ้ียท่ีกาํหนดตามสัญญา 

 รายงานการขายเรือบรรทุกสินค้าแห้งเทกองจํานวน 1 ลาํ (เรือศรัณยา นารี) 
เม่ือวนัท่ี 28 มกราคม 2559 บริษทั พรีเชียส ไดมอนดส์ จาํกดั (“บริษทัยอ่ย”) ในฐานะผูข้ายไดล้งนามใน
หนงัสือบนัทึกขอ้ตกลงซ้ือขายเรือกบัผูซ้ื้อ เรือลาํดงักล่าวเป็นเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาดระวาง
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บรรทุก 28,583 เดทเวทตนั ผูซ้ื้อเรือเป็นบริษทัซ่ึงจดัตั้งข้ึนในประเทศสิงคโปร์ ราคาขายเรือเป็นเงิน 1.45 
ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกา ซ่ึงเป็นราคาตลาด 

 รายงานการขายเรือบรรทุกสินค้าแห้งเทกองจํานวน 1 ลาํ (เรือชลลดา นารี) 
เม่ือวนัท่ี 10 กมุภาพนัธ์ 2559 บริษทั พรีเชียส ฮิลส์ จาํกดั (“บริษทัยอ่ย”) ในฐานะผูข้ายไดล้งนามใน
หนงัสือบนัทึกขอ้ตกลงซ้ือขายเรือกบัผูซ้ื้อ เรือลาํดงักล่าวเป็นเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาดระวาง
บรรทุก 18,485 เดทเวทตนั ผูซ้ื้อเรือเป็นบริษทัซ่ึงจดัตั้งข้ึนในประเทศเนวิส ราคาขายเรือเป็นเงิน 1.08 ลา้น
เหรียญสหรัฐอเมริกา ซ่ึงเป็นราคาตลาด 

 รายงานการขายเรือบรรทุกสินค้าแห้งเทกองจํานวน 1 ลาํ (เรือเอมวกิา นารี) 
เม่ือวนัท่ี 18 กมุภาพนัธ์ 2559 บริษทั พรีเชียส รีสอร์ทส์ จาํกดั (“บริษทัยอ่ย”) ในฐานะผูข้ายไดล้งนามใน
หนงัสือบนัทึกขอ้ตกลงซ้ือขายเรือกบัผูซ้ื้อ เรือลาํดงักล่าวเป็นเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาดระวาง
บรรทุก 18,462 เดทเวทตนั ผูซ้ื้อเรือเป็นบริษทัซ่ึงจดัตั้งข้ึนในหมู่เกาะบริติช เวอร์จิน ราคาขายเรือเป็นเงิน 
1.01 ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกา ซ่ึงเป็นราคาตลาด 

 รายงานการขายเรือบรรทุกสินค้าแห้งเทกองจํานวน 1 ลาํ (เรือมาธว ีนารี) 
เม่ือวนัท่ี 9 มีนาคม 2559 บริษทั พรีเชียส เอม็เมอรัลส์ จาํกดั (“บริษทัยอ่ย”) ในฐานะผูข้ายไดล้งนามใน
หนงัสือบนัทึกขอ้ตกลงซ้ือขายเรือกบัผูซ้ื้อ เรือลาํดงักล่าวเป็นเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาดระวาง
บรรทุก 28,364 เดทเวทตนั ผูซ้ื้อเรือเป็นบริษทัซ่ึงจดัตั้งข้ึนในประเทศสิงคโปร์ ราคาขายเรือเป็นเงิน 1.47 
ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกา ซ่ึงเป็นราคาตลาด 

 รายงานการขายเรือบรรทุกสินค้าแห้งเทกองจํานวน 1 ลาํ (เรือฝนธิดา นารี) 
เม่ือวนัท่ี 10 มีนาคม 2559 บริษทั พรีเชียส ซิต้ีส์ จาํกดั (“บริษทัยอ่ย”) ในฐานะผูข้ายไดล้งนามในหนงัสือ
บนัทึกขอ้ตกลงซ้ือขายเรือกบัผูซ้ื้อ เรือลาํดงักล่าวเป็นเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาดระวางบรรทุก 
29,503 เดทเวทตนั ผูซ้ื้อเรือเป็นบริษทัซ่ึงจดัตั้งข้ึนในประเทศสิงคโปร์ ราคาขายเรือเป็นเงิน 1.51 ลา้น
เหรียญสหรัฐอเมริกา ซ่ึงเป็นราคาตลาด 

 รายงานการยกเลกิสัญญาส่ังต่อเรือใหม่จํานวน 2 ฉบบั สําหรับตวัเรือหมายเลข SAM14023B และ
หมายเลข SAM14024B ซ่ึงได้ลงนามกบัอู่ต่อเรือ Sainty Marine Corporation Ltd. สาธารณรัฐประชาชน
จีน (“Sainty”) 
เม่ือวนัท่ี 30 มีนาคม 2559 บริษทัฯไดล้งนามยกเลิกสัญญาสัง่ต่อเรือใหม่จาํนวน 2 ฉบบั ฉบบัลงวนัท่ี 26 
กมุภาพนัธ์ 2557 ระหวา่ง ผูซ้ื้อกบั Sainty (“อู่ต่อเรือ)  เพื่อต่อเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาด 64,000 เดท
เวทตนัจาํนวน 2 ลาํ ตวัเรือหมายเลข SAM14023B และหมายเลข SAM14024B (“เรือแต่ละลาํ” หรือ “เรือทั้ง
สองลาํ”) เน่ืองจาก Sainty ไม่สามารถส่งมอบเรือทั้งสองลาํภายในระยะเวลาท่ีกาํหนดในสญัญาได ้ ดงันั้น 
บริษทัฯ จึงไดใ้ชสิ้ทธิตามสัญญาในการยกเลิกสญัญาทั้งสองฉบบัเน่ืองจากล่วงเลยกาํหนดส่งมอบเรือและ
ไดเ้รียกให ้ Sainty คืนเงินงวดจาํนวน 2.74 ลา้นเหรียญสหรัฐฯสาํหรับเรือแต่ละลาํท่ีไดช้าํระไปพร้อม
ดอกเบ้ียท่ีกาํหนดตามสัญญา 
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 การลงนามสัญญาระงบัข้อพพิาท จํานวน 4 ฉบบั ระหว่างบริษทัฯ กบั Taizhou Sanfu Ship Engineering 
Co., Ltd. (“Sanfu”) 
เม่ือวนัท่ี 31 มีนาคม 2559 บริษทัฯ และ Sanfu (รวมเรียกวา่ “คู่สัญญา”) ไดล้งนามสญัญาระงบัขอ้พิพาท 
จาํนวน 4 ฉบบั เพื่อเป็นการระงบัขอ้พิพาทโดยสมคัรใจของคู่สญัญาทั้งสองฝ่าย สาํหรับขอ้พิพาทอนัสืบ
เน่ืองมาจากสัญญาสัง่ต่อเรือจาํนวน 8 ฉบบั (“สญัญาสัง่ต่อเรือ”) สาํหรับเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาด 
63,345 เดทเวทตนัจาํนวน 8 ลาํ ตวัเรือหมายเลข SF130126 ถึง SF130133 ทั้งน้ี รายละเอียดหลกัๆ ของ
สญัญาระงบัขอ้พิพาททั้ง 4 ฉบบั มีดงัต่อไปน้ี 
 ราคาตามสัญญาสั่งต่อเรือสาํหรับตวัเรือหมายเลข SF130126 หมายเลข SF130127 หมายเลข SF130128 

และหมายเลข SF130129 (“เรือส่ีลาํท่ียงัคงอยู”่) ไดล้ดลงเป็น 25 ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกาต่อลาํ 
 ในวนัรับมอบเรือแต่ละลาํของเรือส่ีลาํท่ียงัคงอยู ่Sanfu จะใหสิ้นเช่ือธุรกิจไม่มีหลกัประกนัจาํนวน 6 

ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกาต่อลาํ แก่บริษทัฯ โดยเง่ือนไขการชาํระคืนสินเช่ือธุรกิจไม่มีหลกัประกนัน้ี
จะคาํนวณโดยอา้งอิงผลของขอ้พิพาทท่ีกาํหนดไวใ้นสัญญาระงบัขอ้พิพาทลงวนัท่ี 9 ตุลาคม 2558 
จาํนวน 2 ฉบบั สาํหรับตวัเรือหมายเลข SF130124 และ SF130125 และ 

 Sanfu จะชาํระคืนเงินงวดท่ีบริษทัฯ ไดช้าํระไปสําหรับตวัเรือหมายเลข SF130130 หมายเลข 
SF130131 หมายเลข SF130132 และหมายเลข SF130133 รวมทั้งดอกเบ้ียใหแ้ก่บริษทัฯ โดยนาํไปหกั
ออกจากเงินงวดสุดทา้ยสําหรับรับมอบเรือแต่ละลาํของเรือส่ีลาํท่ียงัคงอยู ่โดยหลงัจากการชาํระคืน
เงินงวดดงักล่าวแลว้ สัญญาสั่งต่อเรือสาํหรับตวัเรือหมายเลข SF130131 หมายเลข SF130132 และ
หมายเลข SF130133 จะถูกยกเลิก อยา่งไรก็ตาม  สัญญาสั่งต่อเรือสาํหรับตวัเรือหมายเลข SF130130 
จะยงัคงมีผลบงัคบัโดยจะมีการแก้ไขบางเง่ือนไขในสัญญาซ่ึงจะได้เปิดเผยต่อตลาดหลกัทรัพยฯ์ 
ต่อไปเม่ือคู่สญัญาไดล้งนามสญัญาแกไ้ขสญัญาสัง่ต่อเรือแลว้ 

 รายงานการได้รับอนุมัติการผ่อนปรนจากธนาคารสําหรับการดํารงอัตราส่วนตามข้อกําหนดทางการเงิน
บางข้อและรายงานข้อจํากดัในการจ่ายเงนิปันผล 
เม่ือวนัท่ี 5 เมษายน 2559 บริษทัฯ รายงานใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบเก่ียวกบัการไดรั้บอนุมติัการผอ่นปรน
จากธนาคารสําหรับการดาํรงอตัราส่วนตามขอ้กาํหนดทางการเงินบางขอ้และขอ้จาํกัดชั่วคราวในการ
จ่ายเงินปันผลของบริษทัฯ เน่ืองจากสภาพตลาดเรือเทกองท่ีตกตํ่าอยา่งมากอยา่งท่ีไม่เคยเกิดข้ึนมาก่อนและ
ยงัคงตกตํ่าอยา่งต่อเน่ืองมาตั้งแต่ปีท่ีแลว้ ทาํให้บริษทัฯ ไม่สามารถรักษาอตัราส่วนตามขอ้กาํหนดทางการ
เงินบางขอ้ภายใตส้ญัญาเงินกูบ้างฉบบัได ้ 

บริษทัฯ ไดมี้การเจรจากบัธนาคารผูใ้หกู้ร้ายต่างๆ โดยภายใตเ้ง่ือนไขการผอ่นปรนสาํหรับสัญญาเงินกูห้น่ึง
ฉบบั บริษทัฯ ไม่สามารถจ่ายเงินปันผลหรือจ่ายเงินอย่างใดๆ ให้แก่ผูถื้อหุ้นไดจ้นกว่าบริษทัฯจะสามารถ
ปฏิบติัตามเง่ือนไขในสัญญาเงินกูด้งักล่าวไดค้รบถว้น 

 รายงานการรับมอบเรือขนส่งสินค้าแห้งเทกองขนาด 63,345 เดทเวทตนัลาํทีส่าม จากอู่ต่อเรือ Sanfu 
เม่ือวนัท่ี 21 เมษายน 2559 เรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองขนาด 63,345 เดทเวทตนัลาํท่ีสาม ตามสญัญาสัง่ต่อ
เรือกบั Taizhou Sanfu Ship Engineering Co. Ltd. และ  
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Jiangsu Ruihai International Trade Co., Ltd. (ร่วมกนั เรียกวา่ “ผูข้าย”) ไดต่้อเสร็จและไดส่้งมอบใหก้บั
บริษทัยอ่ยของบริษทัฯ ไดช่ื้อวา่ “สาวิตรี นารี” (“Savitree Naree”) และไดจ้ดทะเบียนเรือในประเทศ
สิงคโปร์ 

 รายงานการแก้ไขสัญญาส่ังต่อเรือใหม่ 1 ฉบบัสําหรับตวัเรือหมายเลข SF130130 กบั Taizhou Sanfu Ship 
Engineering Co., Ltd. (“อู่ต่อเรือ Sanfu”) 
เม่ือวนัท่ี 21 เมษายน 2559 บริษทัฯ และอู่ต่อเรือ Sanfu (รวมเรียกวา่ “คู่สัญญา”)  ไไดล้งนามสัญญาแกไ้ขเพ่ิมเติม
จาํนวน 1 ฉบบั (“สัญญาแกไ้ขเพิ่มเติม”) สาํหรับสัญญาสั่งต่อเรือฉบบัลงวนัท่ี 20 ธนัวาคม 2556 เพ่ือสั่งต่อเรือ
ขนส่งสินคา้แหง้เทกอง ขนาดอลัตราแมกซ์ 64,000 เดทเวทตนัจาํนวน 1 ลาํ ตวัเรือหมายเลข SF130130 (“เรือ”) 
รายละเอียดหลกัๆของสัญญาแกไ้ขเพิ่มเติมมีดงัต่อไปน้ี 
1. ราคาตามสญัญาสั่งต่อเรือไดล้ดลงเป็น 18 ลา้นเหรียญสหรัฐ อยา่งไรก็ตาม จะมีการเปล่ียนแปลงราคา

ตามสัญญาสั่งต่อเรือโดยอ้างอิงราคาตลาดของเรือก่อนการรับมอบเรือ โดยคู่สัญญาจะร่วมกัน
รับผดิชอบในส่วนต่างระหวา่งราคาตลาดของเรือ ณ เวลาส่งมอบกบัราคาตามสัญญาสั่งต่อเรือ ฝ่ายละ
เท่าๆกนั (“ราคาตามสญัญาสัง่ต่อเรือท่ีแกไ้ข”) 

2. เง่ือนไขการชาํระราคาไดแ้กไ้ขเป็น ดงัต่อไปน้ี 
 (ก) งวดท่ี 1 
 จาํนวนเงิน 3.51 ลา้นเหรียญสหรัฐ จะครบกาํหนดชาํระภายใน 5 วนัทาํการธนาคารหลงัจากท่ีผูซ้ื้อ

ไดรั้บหนงัสือคํ้าประกนัจากธนาคาร เพื่อเป็นการคํ้าประกนัการคืนเงินงวดสาํหรับเงินงวดท่ี 1 แลว้ 
(ข) งวดท่ี 2 

 จาํนวนเงิน 3.60 ลา้นเหรียญสหรัฐ จะครบกาํหนดชาํระภายใน 5 วนัทาํการธนาคาร หลงัจากเกิด 2 
เหตุการณ์ครบดงัน้ี (1) ผูซ้ื้อไดรั้บหนงัสือคํ้าประกนัจากธนาคารเพ่ือเป็นการคํ้าประกนัการคืนเงินงวด
สาํหรับเงินงวดท่ี 2 (2) การรับมอบเรือหมายเลข SF130129 ภายใตส้ัญญาสั่งต่อเรือฉบบัลงวนัท่ี 17 
มีนาคม 2557 ระหว่างบริษทัฯ ในฐานะผูซ้ื้อ และอู่ต่อเรือ Sanfu และ Jiangsu Ruihai International 
Trade ร่วมกนัในฐานะผูข้าย 
(ค) งวดท่ี 3 

 จาํนวนเงินเท่ากบัราคาตามสัญญาสัง่ต่อเรือท่ีแกไ้ข หกัออกดว้ยเงินงวดท่ี 1 และเงินงวดท่ี 2  จะครบ
กาํหนดชาํระพร้อมกบัการส่งมอบเรือ 

3.  วนัส่งมอบเรือจะถูกแกไ้ขใหเ้ป็น ในวนัท่ีหรือหลงัวนัท่ี 10 มกราคม 2561  

 รายงานการขายเรือบรรทุกสินค้าแห้งเทกองจํานวน 1 ลาํ (เรือธาริณ ีนารี) 
เม่ือวนัท่ี 19 เมษายน 2559 บริษทั พรีเชียส แคปปิตอลส์ จาํกดั (“บริษทัยอ่ย”) ในฐานะผูข้ายไดล้งนามใน
หนงัสือบนัทึกขอ้ตกลงซ้ือขายเรือกบัผูซ้ื้อ เรือลาํดงักล่าวเป็นเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาดระวาง
บรรทุก 23,724 เดทเวทตนั ผูซ้ื้อเรือเป็นบริษทัซ่ึงจดัตั้งข้ึนในประเทศเนวิส ราคาขายเรือเป็นเงิน 1.38 ลา้น
เหรียญสหรัฐอเมริกา ซ่ึงเป็นราคาตลาด 
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 รายงานการยกเลกิสัญญาส่ังต่อเรือใหม่จํานวน 2 ฉบบั สําหรับตวัเรือหมายเลข SAM14025B และหมายเลข 
SAM14026B ซ่ึงได้ลงนามกบัอู่ต่อเรือ Sainty Marine Corporation Ltd. สาธารณรัฐประชาชนจีน (“Sainty”) 
เม่ือวนัท่ี 16 พฤษภาคม 2559 บริษทัฯไดล้งนามยกเลิกสัญญาสั่งต่อเรือใหม่จาํนวน 2 ฉบบั ฉบบัลงวนัท่ี 26 
กมุภาพนัธ์ 2557 ระหวา่ง ผูซ้ื้อกบั Sainty (“อู่ต่อเรือ)  เพื่อต่อเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาด 64,000 เดท
เวทตนัจาํนวน 2 ลาํ ตวัเรือหมายเลข SAM14025B และหมายเลข SAM14026B (“เรือแต่ละลาํ” หรือ “เรือทั้ง
สองลาํ”) เน่ืองจาก Sainty ไม่ไดส่้งมอบเรือทั้งสองลาํภายในระยะเวลาท่ีกาํหนดในสัญญาได ้บริษทัฯ จึงได้
ใช้สิทธิตามสัญญาในการยกเลิกสัญญาทั้งสองฉบบัเน่ืองจากล่วงเลยกาํหนดส่งมอบเรือและได้เรียกให ้
Sainty คืนเงินงวดจาํนวน 2.79 ลา้นเหรียญสหรัฐฯสาํหรับเรือแต่ละลาํท่ีไดช้าํระไปพร้อมดอกเบ้ียท่ีกาํหนด 

 รายงานการขายเรือบรรทุกสินค้าแห้งเทกองจํานวน 1 ลาํ (เรือชโลธร นารี) 
เม่ือวนัท่ี 6 กรกฎาคม 2559 บริษทั พรีเชียส ริเวอร์ส จาํกดั (“บริษทัยอ่ย”) ในฐานะผูข้ายไดล้งนามใน
หนงัสือบนัทึกขอ้ตกลงซ้ือขายเรือกบัผูซ้ื้อ เรือลาํดงักล่าวเป็นเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาดระวาง
บรรทุก 27,079 เดทเวทตนั ผูซ้ื้อเรือเป็นบริษทัซ่ึงจดัตั้งข้ึนในประเทศสิงคโปร์ ราคาขายเรือเป็นเงิน 1.50 
ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกา ซ่ึงเป็นราคาตลาด 

 รายงานการรับมอบเรือขนส่งสินค้าแห้งเทกองขนาด 63,345 เดทเวทตนัลาํทีส่ี่จากอู่ต่อเรือ Sanfu 
เม่ือวนัท่ี 7 กรกฎาคม 2559 เรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองขนาด 63,345 เดทเวทตนัลาํท่ีส่ี ตามสญัญาสัง่ต่อ
เรือกบั Taizhou Sanfu Ship Engineering Co. Ltd.ไดต่้อเสร็จและไดส่้งมอบใหก้บับริษทัยอ่ยของบริษทัฯ 
โดยเรือลาํดงักล่าว ไดช่ื้อวา่ “สวิตา นารี” (“Savita Naree”) และไดจ้ดทะเบียนเรือในประเทศสิงคโปร์ 

 รายงานการใช้เงนิเพิม่ทุนทีไ่ด้รับจากการเสนอขายหุ้นให้แก่ผู้ถอืหุ้นเดมิ (“Rights Offering”) 
เม่ือวนัท่ี 12 กรกฏาคม 2559 บริษทัฯ รายงานใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบถึงรายงานการใชเ้งินเพิ่มทุน ถึง
วนัท่ี 30 มิถุนายน 2559 ดงัต่อไปน้ี 

หน่วย : บาท 
ลาํดบัที ่ รายการ จํานวนเงนิเพิม่ทุนทีใ่ช้ไป  

(ถงึวนัที ่30 มิถุนายน 2559) 
1 จ่ายเงินงวดสาํหรับสญัญาสัง่ต่อเรือใหม่    631,296,125 
2 ชดเชยเงินสดส่วนท่ีขาดในการดาํเนินงาน / เงินทุน

หมุนเวียน / การชาํระคืนเงินกูย้มืล่วงหนา้ 
1,447,745,063 

 เงนิเพิม่ทุนคงเหลอื  
(ณ วนัที ่30 มิถุนายน 2559) 

- 

 รายงานการเลกิบริษทัย่อย 
เม่ือวนัท่ี 20 กรกฎาคม 2559 บริษทัฯ รายงานใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบวา่บริษทั เซาทเ์ทอร์น แอลพีจี ลิมิเตด 
(Southern LPG Limited) บริษทัยอ่ยของบริษทัฯ ในประเทศอินเดีย (“บริษทัยอ่ย”) ไดท้าํการชาํระบญัชี
เสร็จสมบูรณ์ โดยมีรายละเอียดดงัน้ี 
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ช่ือบริษทัยอ่ย บริษทั เซาทเ์ทอร์น แอลพีจี ลิมิเตด (Southern LPG Limited) 
ท่ีอยู ่ New No.2. Old NO.33, Venugopal Avenue, Off Spur Tank Road, 

Chetput, Chennai TN 600031 IN 
ทุนจดทะเบียนชาํระแลว้ 64,592,200 อินเดียรูปี แบ่งออกเป็นหุน้สามญัจาํนวน 6,459,220 หุน้ 

ราคาหุน้ละ 10 อินเดียรูปี 
สดัส่วนการถือหุน้ บริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง (สิงคโปร์) พีทีอี ลิมิเตด (Precious Shipping 

(Singapore) Pte. Ltd.) ซ่ึงเป็นบริษทัยอ่ยของบริษทัฯ ถือหุน้ร้อยละ 50 
ของจาํนวนหุน้ทั้งหมดในบริษทัยอ่ยท่ีไดช้าํระบญัชี  

เหตุผลของการชาํระบญัชี ไม่มีการดาํเนินกิจการใดๆ 
ผลกระทบจากการชาํระบญัชี ไม่มีผลกระทบใดๆต่อการดาํเนินงานของบริษทัฯ 

 รายงานการขายเรือบรรทุกสินค้าแห้งเทกองจํานวน 1 ลาํ (เรือสุชาดา นารี) 
เม่ือวนัท่ี 20 กรกฎาคม 2559 บริษทั พรีเชียส สตาร์ส จาํกดั (“บริษทัยอ่ย”) ในฐานะผูข้ายไดล้งนามใน
หนงัสือบนัทึกขอ้ตกลงซ้ือขายเรือกบัผูซ้ื้อ เรือลาํดงักล่าวเป็นเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาดระวาง
บรรทุก 23,732 เดทเวทตนั ผูซ้ื้อเรือเป็นบริษทัซ่ึงจดัตั้งข้ึนในประเทศสิงคโปร์ ราคาขายเรือเป็นเงิน 1.28 
ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกา ซ่ึงเป็นราคาตลาด 

 รายงานการขายเรือบรรทุกสินค้าแห้งเทกองจํานวน 1 ลาํ (เรืออภสิรา นารี) 
เม่ือวนัท่ี 28 กรกฎาคม 2559 บริษทั พรีเชียส ลากนูส์ จาํกดั (“บริษทัยอ่ย”) ในฐานะผูข้ายไดล้งนามใน
หนงัสือบนัทึกขอ้ตกลงซ้ือขายเรือกบัผูซ้ื้อ เรือลาํดงักล่าวเป็นเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาดระวาง
บรรทุก 18,596 เดทเวทตนั ผูซ้ื้อเรือเป็นบริษทัซ่ึงจดัตั้งข้ึนในประเทศสิงคโปร์ ราคาขายเรือเป็นเงิน 1.14 
ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกา ซ่ึงเป็นราคาตลาด 

 รายงานการขายเรือบรรทุกสินค้าแห้งเทกองจํานวน 1 ลาํ (เรือปริณดา นารี) 
เม่ือวนัท่ี 2 สิงหาคม 2559 บริษทั พรีเชียส ซีส์ จาํกดั (“บริษทัยอ่ย”) ในฐานะผูข้ายไดล้งนามในหนงัสือ
บนัทึกขอ้ตกลงซ้ือขายเรือกบัผูซ้ื้อ เรือลาํดงักล่าวเป็นเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาดระวางบรรทุก 
23,720 เดทเวทตนั ผูซ้ื้อเรือเป็นบริษทัซ่ึงจดัตั้งข้ึนในประเทศสิงคโปร์ ราคาขายเรือเป็นเงิน 1.29 ลา้น
เหรียญสหรัฐอเมริกา ซ่ึงเป็นราคาตลาด 

 รายงานการขายเรือบรรทุกสินค้าแห้งเทกองจํานวน 1 ลาํ (เรืออุรว ีนารี) 
เม่ือวนัท่ี 2 สิงหาคม 2559 บริษทั พรีเชียส การ์เน็ตส์ จาํกดั (“บริษทัยอ่ย”) ในฐานะผูข้ายไดล้งนามใน
หนงัสือบนัทึกขอ้ตกลงซ้ือขายเรือกบัผูซ้ื้อ เรือลาํดงักล่าวเป็นเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาดระวาง
บรรทุก 28,415 เดทเวทตนั ผูซ้ื้อเรือเป็นบริษทัซ่ึงจดัตั้งข้ึนในสาธารณรัฐเซเชลล ์ราคาขายเรือเป็นเงิน 2.35 
ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกา ซ่ึงเป็นราคาตลาด 

  



หนา้ 53 

 การแต่งตั้งประธานคณะกรรมการตรวจสอบต่ออกีวาระ 
เม่ือวนัท่ี 18 สิงหาคม 2559 บริษทัฯ รายงานใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ใหท้ราบถึงการแต่งตั้งนายสุพฒัน์ ศิวะศรี
อาํไพ (กรรมการอิสระ) ดาํรงตาํแหน่งประธานคณะกรรมการตรวจสอบ ต่ออีกวาระเป็นเวลา 2 ปี โดยใหมี้ผลนบั
จากวนัท่ี 24 สิงหาคม 2559 ตามมติท่ีประชุมคณะกรรมการบริษทัฯ คร้ังท่ี 4/2559 ซ่ึงไดจ้ดัประชุมข้ึนเม่ือวนั
องัคารท่ี 9 สิงหาคม 2559 เวลา 09.00 น. ณ สาํนกังานจดทะเบียนบริษทัฯ 

 รายงานการขายเรือบรรทุกสินค้าแห้งเทกองจํานวน 1 ลาํ (เรือบุษรา นารี) 
เม่ือวนัท่ี 18 สิงหาคม 2559 บริษทั พรีเชียส คลิฟส์ จาํกดั (“บริษทัยอ่ย”) ในฐานะผูข้ายไดล้งนามใน
หนงัสือบนัทึกขอ้ตกลงซ้ือขายเรือกบัผูซ้ื้อ เรือลาํดงักล่าวเป็นเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาดระวาง
บรรทุก 18,573 เดทเวทตนั ผูซ้ื้อเรือเป็นบริษทัซ่ึงจดัตั้งข้ึนในประเทศสิงคโปร์ ราคาขายเรือเป็นเงิน 1.16 
ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกา ซ่ึงเป็นราคาตลาด 

 รายงานการยกเลกิสัญญาส่ังต่อเรือใหม่ 2 ฉบบัสุดท้าย สําหรับตวัเรือหมายเลข SAM14027B และหมายเลข 
SAM14028B ซ่ึงได้ลงนามกบัอู่ต่อเรือ Sainty Marine Corporation Ltd. สาธารณรัฐประชาชนจีน (“Sainty”) 
เม่ือวนัท่ี 29 สิงหาคม 2559 บริษทัฯไดล้งนามยกเลิกสญัญาสัง่ต่อเรือใหม่จาํนวน 2 ฉบบัสุดทา้ย ฉบบัลงวนัท่ี 
26 กุมภาพนัธ์ 2557 ระหว่าง ผูซ้ื้อกบั Sainty (“อู่ต่อเรือ)  เพื่อต่อเรือบรรทุกสินคา้แห้งเทกอง ขนาด 64,000 
เดทเวทตนัจาํนวน 2 ลาํ ตวัเรือหมายเลข SAM14027B และหมายเลข SAM14028B (“เรือแต่ละลาํ” หรือ “เรือ
ทั้งสองลาํ”) เน่ืองจาก Sainty ไม่ไดส่้งมอบเรือทั้งสองลาํภายในระยะเวลาท่ีกาํหนดในสัญญาได ้บริษทัฯ จึง
ไดใ้ชสิ้ทธิตามสัญญาในการยกเลิกสัญญาทั้งสองฉบบัเน่ืองจากล่วงเลยกาํหนดส่งมอบเรือและไดเ้รียกให ้
Sainty คืนเงินงวดจาํนวน 2.79 ลา้นเหรียญสหรัฐฯสาํหรับเรือแต่ละลาํท่ีไดช้าํระไปพร้อมดอกเบ้ียท่ีกาํหนด 

 รายงานการรับมอบเรือขนส่งสินค้าแห้งเทกองขนาด 63,345 เดทเวทตนัลาํทีห้่าจากอู่ต่อเรือ Sanfu 
เม่ือวนัท่ี 8 ตุลาคม 2559 เรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองขนาด 63,345 เดทเวทตนัลาํท่ีหา้ ตามสญัญาสัง่ต่อเรือ
กบั Taizhou Sanfu Ship Engineering Co. Ltd.ไดต่้อเสร็จและไดส่้งมอบใหก้บับริษทัยอ่ยของบริษทัฯ โดย
เรือลาํดงักล่าว ไดช่ื้อวา่ “สุนิสา นารี” (“Sunisa Naree”) และไดจ้ดทะเบียนเรือในประเทศไทย 

 รายงานการขายเรือบรรทุกสินค้าแห้งเทกองจํานวน 1 ลาํ (เรือวจิิตรา นารี) 
เม่ือวนัท่ี 14 พฤศจิกายน 2559 บริษทั พรีเชียส ออคิดส์ จาํกดั (“บริษทัยอ่ย”) ในฐานะผูข้ายไดล้งนามใน
หนงัสือบนัทึกขอ้ตกลงซ้ือขายเรือกบัผูซ้ื้อ เรือลาํดงักล่าวเป็นเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาดระวาง
บรรทุก 28,646 เดทเวทตนั ผูซ้ื้อเรือเป็นบริษทัซ่ึงจดัตั้งข้ึนในประเทศไลบีเรีย ราคาขายเรือเป็นเงิน 1.92 
ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกา ซ่ึงเป็นราคาตลาด 

 การแก้ไขข้อสัญญาบางประการในสัญญาส่ังต่อเรือ สําหรับตวัเรือหมายเลข SF130127 และ SF130130 
เม่ือวนัท่ี 17 พฤศจิกายน 2559 บริษทัฯ รายงานใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบว่า เม่ือวนัท่ี 17 พฤศจิกายน 
2559 บริษทัฯ และ Sanfu (รวมเรียกว่า “คู่สัญญา”) ไดต้กลงโดยการลงนามสัญญาระงบัขอ้พิพาทฉบบัท่ี 2 
ในการขยายระยะเวลาการส่งมอบเรือบรรทุกสินคา้แห้งเทกอง ขนาด 63,345 เดทเวทตนั ตวัเรือหมายเลข 
SF130127 จากเดิม ก่อนหรือในวนัท่ี 26 พฤศจิกายน 2559 เป็นในระหว่างวนัท่ี 4 และ 7 เมษายน 2560  
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โดยคู่สัญญาจะกาํหนดวนัท่ีส่งมอบเรือท่ีแน่นอนในภายหลงั ทั้งน้ี การขยายระยะเวลาส่งมอบเรือดงักล่าว
อยูภ่ายใตเ้ง่ือนไขวา่ Sanfu จะตอ้งต่ออายหุนงัสือคํ้าประกนัการชาํระเงินงวดสาํหรับสัญญาดงักล่าวภายใน
วนัท่ี 31 ธนัวาคม 2559 

นอกจากนั้น คู่สญัญายงัไดต้กลงโดยการลงนามบนัทึกขอ้ตกลงวา่ ภายใตส้ญัญาสัง่ต่อเรือ ลงวนัท่ี 20 
ธนัวาคม 2556 (ฉบบัแกไ้ข) สาํหรับตวัเรือหมายเลข SF130130 จะไม่มีค่างวดใดๆถึงกาํหนดชาํระ ก่อน
วนัท่ี 1 พฤษภาคม 2560 

 รายงานการเลกิบริษทัย่อย 
เม่ือวนัท่ี 8 ธนัวาคม 2559 บริษทัฯ รายงานใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบวา่บริษทั พีเอสแอล อินเวสทเ์มนท ์  
ลิมิเตด (PSL Investment Limited) และบริษทั อินเตอร์เนชัน่แนล ไลเทอร์เรจ ลิมิเตด (International 
Lighterage Limited) ซ่ึงเป็นบริษทัยอ่ยของบริษทัฯ ในประเทศเมอริเชียส ไดท้าํการชาํระบญัชีเสร็จ
สมบูรณ์ โดยมีรายละเอียดดงัน้ี 

ช่ือบริษทัยอ่ย บริษทั พีเอสแอล อินเวสทเ์มนท ์ ลิมิเตด (“PSLIL”) 
ทุนจดทะเบียนชาํระแลว้ 1,160 เหรียญดอลลาร์สหรัฐ แบ่งออกเป็นหุน้สามญัจาํนวน 1,160  หุน้ 

ราคาหุน้ละ 1 เหรียญดอลลาร์สหรัฐ 
สดัส่วนการถือหุน้ บริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง (เมอริเชียส) ลิมิเตด ซ่ึงเป็นบริษทัยอ่ยของบริษทัฯ 

ถือหุน้ร้อยละ 100 ของจาํนวนหุน้ทั้งหมดใน PSLIL ท่ีไดช้าํระบญัชี  
เหตุผลของการชาํระบญัชี ไม่มีการดาํเนินกิจการใดๆ 
ผลกระทบจากการชาํระบญัชี ไม่มีผลกระทบใดๆต่อการดาํเนินงานของบริษทัฯ  

ช่ือบริษทัยอ่ย บริษทั อินเตอร์เนชัน่แนล ไลเทอร์เรจ ลิมิเตด (“ILL”) 
ทุนจดทะเบียนชาํระแลว้ 10,000 เหรียญดอลลาร์สหรัฐ แบ่งออกเป็นหุน้สามญัจาํนวน 10,000  หุน้ 

ราคาหุน้ละ 1 เหรียญดอลลาร์สหรัฐ 
สดัส่วนการถือหุน้ บริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง (เมอริเชียส) ลิมิเตด ซ่ึงเป็นบริษทัยอ่ยของบริษทัฯ 

ถือหุน้ร้อยละ 100 ของจาํนวนหุน้ทั้งหมดใน ILL ท่ีไดช้าํระบญัชี  
เหตุผลของการชาํระบญัชี ไม่มีการดาํเนินกิจการใดๆ 
ผลกระทบจากการชาํระบญัชี ไม่มีผลกระทบใดๆต่อการดาํเนินงานของบริษทัฯ 

 การจองซ้ือและออกหุ้นกู้ คร้ังที ่2/2559 
เม่ือวนัท่ี 14 ธนัวาคม 2559 บริษทัฯ รายงานใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบวา่ บริษทัฯ อา้งถึงมติท่ีประชุม
สามญัประจาํปีผูถื้อหุน้ คร้ังท่ี 1/2559 ของบริษทัฯ ซ่ึงจดัข้ึนในวนัท่ี 30 มีนาคม 2559 ซ่ึงไดอ้นุมติัการออก
หุน้กูใ้นวงเงินไม่เกิน 10,000 ลา้นบาท หรือในสกลุเงินอ่ืนในจาํนวนท่ีเทียบเท่า บริษทัฯ จึงแจง้ใหท้ราบวา่ 
บริษทัฯ ไดอ้อกหุน้กูจ้าํนวน 1,960,000 หน่วย มูลค่าท่ีตราไว ้1,000 บาทต่อหน่วย โดยวิธีการเสนอขายหุน้
กูแ้บบเจาะจงใหแ้ก่ผูล้งทุนสถาบนัและผูล้งทุนรายใหญ่ (“II& HNW”)  ดงันั้น บริษทัฯ จึงไดรั้บเงินจาก
การออกหุน้กูค้ร้ังน้ีรวมจาํนวน 1,960 ลา้นบาท รายละเอียดหลกัๆ ของหุน้กูท่ี้ออกมีดงัต่อไปน้ี 
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วนัท่ีเสนอขาย   9 ธนัวาคม 2559 
ชนิดของหุน้กู ้  หุน้กูไ้ม่ดอ้ยสิทธิ ไม่มีหลกัประกนั 
เสนอขายใหแ้ก่   ผูล้งทุนสถาบนัและผูล้งทุนรายใหญ่ (“II& HNW”) 
วงเงินหุน้กูท่ี้ออก  จาํนวน 1,960 ลา้นบาท 
มูลค่าท่ีตราไว ้  1,000 บาทต่อหน่วย 
ราคาเสนอขาย/จองซ้ือ  1,000 บาทต่อหน่วย 
อายหุุน้กู ้  3.5 ปี  
อตัราดอกเบ้ีย  ร้อยละ 5.00 ต่อปี 
วนักาํหนดการชาํระดอกเบ้ีย   ทุกไตรมาส 
สิทธิในการไถ่ถอนก่อนกาํหนด  ไม่มี 
อนัดบัความน่าเช่ือถือของบริษทัฯ BBB- โดยบริษทั ทริสเรทต้ิง จาํกดั ประกาศเม่ือวนัท่ี 26 สิงหาคม 2559 
ผูแ้ทนผูถื้อหุน้กู ้  ธนาคารกรุงไทย จาํกดั (มหาชน) 
นายทะเบียนหุน้กู ้  ธนาคารกรุงไทย จาํกดั (มหาชน) 

เน่ืองจากสกุลเงินดอลลาร์สหรัฐเป็นสกุลเงินในการดาํเนินงานของบริษทัฯ  เพื่อเป็นการจาํกดัความเส่ียง
ต่อการขาดทุนจากอตัราแลกเปล่ียนเงินตราต่างประเทศจากหน้ีสินของบริษทัฯท่ีมีอยู่ในรูปสกุลเงินไทย
บาท หน้ีจากหุน้กู ้ทั้งหมดรวมจาํนวน 1,960 ลา้นบาท จะถูกสวอป (swap) เป็นเงินสกุลดอลลาร์สหรัฐใน
อนาคตอนัใกล ้เม่ือโอกาสเอ้ืออาํนวย 
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1.4 โครงสร้างการถอืหุ้นของกลุ่มบริษัท  
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1.5 ความสัมพนัธ์กบักลุ่มธุรกจิของผู้ถือหุ้นใหญ่ 
จากอดีตถึงปัจุจบนับริษทัฯ ไม่มีการเปล่ียนแปลงอนัมีนยัสาํคญัท่ีกระทบต่อโครงสร้างและอาํนาจการ
ควบคุมบริษทัฯ กล่าวคือบริษทัฯ บริหารงานโดยคณะกรรมการท่ีไดรั้บการแต่งตั้งจากมติท่ีประชุมผูถื้อหุน้ 
ซ่ึงมี บริษทั โกลเบก็ซ์ คอร์ปอเรชัน่ จาํกดั เป็นผูถื้อหุน้รายใหญ่มาตั้งแต่เร่ิมตน้ โดยมี นายคาลิด มอยนูดดิน 
ฮาชิม เป็นกรรมการผูจ้ดัการ 

 

2 ลกัษณะการประกอบธุรกจิ 
1. ลกัษณะของธุรกจิ 

พีเอสแอลจดัเป็นหน่ึงในบริษทัเดินเรือท่ีใหญ่ท่ีสุดท่ีดาํเนินธุรกิจเป็นเจา้ของเรือประเภทท่ีมีอุปกรณ์ขนถ่าย
สินคา้ติดกบัตวัเรือ (Geared Sector) (ขนาด 10,000 ถึง 64,000 เดทเวทตนั) สําหรับขนส่งสินคา้แห้ง 
เทกองในตลาดการเดินเรือแบบไม่ประจาํเส้นทาง ซ่ึงเรือประเภทน้ีประกอบดว้ยเรือขนาดต่างๆ โดยแบ่งออกเป็น 4 
กลุ่มยอ่ย ไดแ้ก่ 1. กลุ่มเรือแฮนด้ีไซส์ คือ เรือท่ีมีขนาด 10,000 - 30,000 เดทเวทตนั ในปัจจุบนัอุตสาหกรรมการ
เดินเรือไดร้วมเอาเรือขนาด 30,000 - 40,000 เดทเวทตนัมาไวใ้นกลุ่มน้ีดว้ย 2. กลุ่มเรือแฮนด้ีแมกซ์ คือ เรือท่ีมีขนาด 
30,000 - 50,000 เดทเวทตนั 3. กลุ่มเรือซุปราแมกซ์ คือ เรือท่ีมีขนาด 50,000 - 60,000 เดทเวทตนั และ 4. กลุ่ม
เรืออลัตราแมกซ์ใหม่ คือ เรือท่ีมีขนาด 60,000 - 70,000 เดทเวทตนั เร่ิมแรกบริษทัฯ ดาํเนินธุรกิจหลกัในกลุ่มเรือ
แฮนด้ีไซส์ อยา่งไรกต็าม บริษทัฯ มีกลยทุธ์ท่ีจะขยายกองเรือของบริษทัฯ ใหมี้ขนาดใหญ่ข้ึน มีอายนุอ้ยลง ทนัสมยั
และเป็นเรือท่ีมีประสิทธิภาพในดา้นการประหยดันํ้ามนั ตามท่ีจะกล่าวต่อไป  

ในระหวา่งปี 2553 บริษทัฯ ไดเ้ขา้สู่ธุรกิจเดินเรือในขนาดซุปราแมกซ์ซ่ึงเป็นเรือท่ีมีขนาดใหญ่ข้ึนแต่ยงัคง
สามารถเขา้สู่ท่าเรือขนาดเลก็ได ้โดยบริษทัฯ ไดท้าํการเขา้ซ้ือสญัญาสัง่ต่อเรือใหม่ จาํนวน 4 สญัญา สาํหรับต่อเรือ
ซุปราแมกซ์ 4 ลาํ ซ่ึงไดรั้บมอบแลว้ในปี 2555 บริษทัฯ ไดข้ยายธุรกิจในการเดินเรือขนาดน้ีอีก โดยการซ้ือเรือ
ขนาดดงักล่าวเพิ่มจาํนวน 5 ลาํในระหวา่งปี 2554 - ปี 2556 วิศวกรต่อเรือไดพ้ฒันาการออกแบบตวัเรือขนาดซุปรา
แมกซ์ (จากเดิมขนาดระวางบรรทุก 57,000 เดทเวทตนั) โดยไดเ้พิ่มขนาดระวางบรรทุกเป็น 64,000 เดทเวทตนั (ใน
วงการอุตสาหกรรม เรียกกนัวา่ “ขนาดอลัตราแมกซ์ (Ultramax)”) ซ่ึงมีเคร่ืองยนตท่ี์เป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้มโดยไม่
เพิ่มอตัราการกินนํ้าลึกมากนกั เม่ือพิจารณาถึงความสาํคญัในการควบคุมราคาเช้ือเพลิงและกฎระเบียบในการ
ควบคุมการปล่อยมลพิษท่ีมีความเขม้งวดมากข้ึน รูปแบบของเรือขนาดอลัตราแมกซ์จึงไดรั้บความนิยมจากเจา้ของ
เรือเป็นจาํนวนมาก ดงันั้น ในปี 2556 - ปี 2557 บริษทัฯ จึงไดเ้ขา้สู่เรือขนาดน้ีโดยการลงนามสัญญาสัง่ต่อเรือ
สาํหรับเรือขนาดอลัตราแมกซ์จาํนวน 24 ลาํซ่ึงมีกาํหนดรับมอบในปี 2557 - ปี 2559 อยา่งไรกต็าม ตามสญัญาสัง่ต่อ
เรือทั้งหมด บริษทัฯ ไดรั้บมอบเรือแลว้จาํนวน 7 ลาํ ในปี 2557 - ปี 2559 และบริษทัฯ ไดย้กเลิกสญัญาสัง่ต่อเรือ
จาํนวน 15 สญัญาสาํหรับเรือขนาดอลัตราแมกซ์จาํนวน 15 ลาํ เน่ืองจาก อู่ต่อเรือไม่สามารถส่งมอบเรือตาม
ระยะเวลาท่ีกาํหนดในสญัญาสัง่ต่อเรือ คงเหลือเรือขนาดอลัตราแมกซ์จาํนวน 2 ลาํท่ีมีกาํหนดรับมอบภายในไตร
มาสแรกของปี 2561 เช่นเดียวกบัเรือขนาดซุปราแมกซ์ เรือขนาดแฮนด้ีไซส์กไ็ดรั้บการพฒันาอยา่งมาก เรือขนาด
แฮนด้ีไซส์รุ่นใหม่จะมีขนาดถึง 39,000 เดทเวทตนั ในปี 2558 - ปี 2559 บริษทัฯ ไดรั้บมอบเรือขนาดแฮนด้ีไซส์รุ่น
ใหม่จาํนวน 2 ลาํ  

ทั้งน้ี ผูค้วบคุมบริหารการเดินเรือดา้นเทคนิคของกองเรือพีเอสแอล คือ บริษทั เกรท เซอร์เคิล ชิปป้ิง เอเยนซ่ี 
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จาํกดั ซ่ึงเป็นบริษทัยอ่ยของพีเอสแอล และเป็นบริษทัท่ีไดรั้บการรับรองมาตรฐาน ISO 9001 และมาตรฐานระบบ
การจดัการส่ิงแวดลอ้ม มอก. 14001 (ISO 14001) โดยบริษทั เกรท เซอร์เคิล ชิปป้ิง เอเยนซ่ี จาํกดั เป็นหน่ึงใน
บรรดาบริษทัให้บริการบริหารเรือขนส่งสินคา้แห้งเทกองเพียงไม่ก่ีแห่งท่ีไดใ้บรับรองมาตรฐานระบบการจดัการ
ส่ิงแวดลอ้ม มอก. 14001 (ISO 14001) 

พีเอสแอลบริหารงานกองเรือแบบไม่ประจาํเส้นทางซ่ึงมีเส้นทางเดินเรือครอบคลุมไปทัว่โลก สินคา้พ้ืนฐาน
ท่ีกองเรือพีเอสแอลขนส่ง คือ สินคา้ทางการเกษตร ซีเมนต ์เหล็ก ปุ๋ย สินแร่และเน้ือแร่ ถ่านหิน ไมซุ้ง และอ่ืนๆ 
ในทางภูมิศาสตร์ พีเอสแอลไดแ้บ่งเครือข่ายการขนส่งสินคา้ของกองเรือของบริษทัฯ อยา่งคร่าวๆ เป็น 5 ภูมิภาค 
ประกอบดว้ย 1.) สหรัฐอเมริกา/แคนาดา 2.) ยโุรป 3.) ละตินอเมริกา-แอฟริกา 4.) อินเดียอนุทวีป-ตะวนัออกกลาง 
และ 5.) เอเชียตะวนัออกเฉียงใตแ้ละตะวนัออกไกล เรือในกองเรือพีเอสแอลส่วนใหญ่สามารถใหบ้ริการในท่าเรือท่ี
มีขีดจาํกดัในเร่ืองของร่องนํ้ าและขีดจาํกดัในเร่ืองอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้ (โดยเรือของพีเอสแอลมีอุปกรณ์ขนถ่าย
สินคา้ติดตั้งพร้อมอยู)่ ขณะท่ีเรือขนาดใหญ่ไม่สามารถให้บริการในท่าเรือดงักล่าวได ้ลกัษณะดงักล่าวถือเป็นขอ้
ไดเ้ปรียบและส่งผลให้พีเอสแอล ไดอ้ตัราค่าระวางท่ีสูงเม่ือเปรียบเทียบกบัผูป้ระกอบการรายอ่ืน เรือของบริษทัฯ 
ซ่ึงมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้ติดกบัตวัเรือจึงเป็นท่ีตอ้งการมากกว่าเม่ือเทียบกบัเรือขนาดใหญ่กว่าท่ีไม่มีอุปกรณ์ 
ถึงแมว้า่เรือขนาดใหญ่จะสามารถประหยดัตน้ทุนจากการมีขนาดท่ีใหญ่กวา่ไดก้ต็าม 

รูปแบบการให้บริการสําหรับขนส่งสินค้าของพเีอสแอล แบ่งเป็น 2 ลกัษณะ 
การเช่าเหมาลาํเป็นระยะเวลา (Time Charter): การใหบ้ริการลกัษณะน้ี Charterer จะชาํระค่าใชเ้รือ 

(Charter Hire) ใหพ้ีเอสแอลเป็นค่าปฏิบติัการควบคุมเรือตามระยะเวลาท่ีตกลง Charterer จะเป็นผูรั้บผดิชอบ
ค่าใชจ่้ายสาํหรับเท่ียวการเดินทางนั้นๆ (voyage costs) ซ่ึงรวมถึงค่านํ้ามนัเช้ือเพลิง ทั้งน้ี ในกรณีดงักล่าว พีเอสแอล 
(หรือบริษทัเจา้ของเรือ) ไม่ใช่ผูใ้หเ้ช่าเรือ (Lessor of the Ship) แต่เป็นผูใ้หบ้ริการ เน่ืองจากพีเอสแอลยงัคงมีสิทธิ
ครอบครองและควบคุมดูแลเรือทั้งหมดตามกฎหมาย 

การให้บริการเป็นรายเทีย่ว (Voyage Charter): การใหบ้ริการลกัษณะน้ี Charterer จะชาํระค่าระวาง 
(Freight) ใหพ้ีเอสแอลสาํหรับการรับขนส่งสินคา้จากท่าเรือตน้ทางไปยงัอีกท่าเรือปลายทางใดๆตามท่ีตกลง ดงันั้น 
พีเอสแอลจึงเป็นผูรั้บผดิชอบค่าใชจ่้ายสาํหรับเท่ียวการเดินเรือ (voyage costs) ซ่ึงรวมถึงค่านํ้ามนัเช้ือเพลิง 

เส้นทางการเดินเรือของกองเรือพีเอสแอลไม่ไดก้าํหนดตายตวั โดยเรือแต่ละลาํสามารถขนส่งไปไดท้ัว่โลก
โดยข้ึนอยูก่บัความตอ้งการของ Charterers ท่ีผา่นมาพบวา่มีการใหบ้ริการทั้ง 2 ลกัษณะ คือ Time Charter และ 
Voyage Charter ในอตัราใกลเ้คียงกนั โดยมีระยะเวลาการเช่าประมาณ 1 - 3 เดือน จนในปี 2547 เม่ือลกัษณะการ
ใหบ้ริการใชเ้รือไดเ้ปล่ียนไป โดยเรือเกือบทุกลาํไดใ้หบ้ริการแบบเป็นระยะเวลา (Time Charters) โดยในแต่ละปี
ตั้งแต่ปี 2548 ถึง 2549 สดัส่วนของ Voyage Charters ไดเ้พิ่มข้ึน เม่ือเปรียบเทียบกบัปี 2547 อยา่งไรกต็ามในช่วงปี 
2550 ถึง 2553 สดัส่วนการใหบ้ริการไดเ้ปล่ียนไปโดยประมาณร้อยละ 99 ของการใหบ้ริการเป็นการใหบ้ริการแบบ
ระยะเวลา (Time Charters) และคงเหลือการใหบ้ริการแบบรายเท่ียว (Voyage Charters) เพียงร้อยละ 1 เท่านั้น 
ยกเวน้ในระหวา่งปี 2552 สดัส่วนของ Voyage Charters ไดเ้พิ่มข้ึนมาอยูท่ี่ร้อยละ 6 อยา่งไรกต็าม ในปี 2554 - 2559 
สดัส่วนการใหบ้ริการเป็นรายเท่ียวกบัการเช่าเหมาลาํเป็นระยะเวลาไดเ้ปล่ียนแปลงไปโดยการใหบ้ริการเป็นราย
เท่ียวไดเ้พิ่มข้ึนมาอยูป่ระมาณร้อยละ 8 ถึงร้อยละ 17 จากร้อยละ 0.5 ในปี 2553  
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ความสามารถในการให้บริการขนส่งสินคา้ท่ีไม่จาํกดัเส้นทางและประเภทของสินคา้ซ่ึงเป็นสินคา้พื้นฐานท่ี
จาํเป็นท่ีขนส่งโดยใช้เรือชนิดท่ีมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้ติดกบัตวัเรือ ทาํให้พีเอสแอลสามารถลดความเส่ียงจาก
ผลกระทบอนัเกิดข้ึนในภูมิภาคใดๆ ประเภทสินคา้และสภาพเศรษฐกิจ 
1.2  อายุกองเรือ 

กองเรือพเีอสแอลมีอายเุฉล่ียปัจจุบนัท่ีประมาณ 6 ปี ซ่ึงนอ้ยกวา่เม่ือเปรียบเทียบกบัอายเุฉล่ียของกองเรือทัว่โลก 
กราฟต่อไปน้ีเป็นการวิเคราะห์อายขุองกองเรือขนส่งสินคา้ทัว่โลกขนาด 10,000 - 70,000 เดทเวทตนัและ

กองเรือพีเอสแอล ณ วนัท่ี 1 มกราคม 2560 

 

1.3  การดาํเนินธุรกจิ 

รายไดข้องพีเอสแอลมีการกระจายแหล่งท่ีมาของรายไดเ้ป็นอยา่งดีดงัน้ี 

1.  ประเภทของสินค้าทีข่นส่ง
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2.  การให้บริการแบบ Voyage Charters และ Time Charters 

 

 
3.  พืน้ทีใ่นการให้บริการขนส่ง 

 

 
4.  เครือข่ายการตลาด และทีต่ั้งของนายหน้ารายใหญ่ 
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 จากกราฟขา้งตน้แสดงใหเ้ห็นวา่พีเอสแอลมีเครือข่ายการตลาดท่ีครอบคลุมทัว่โลก โดยมีการติดต่อกนัทาง
อินเตอร์เน็ตทาํใหก้ารติดต่อนั้นครอบคลุมและเป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพ อีกทั้งยงัสามารถลดตน้ทุนในการ
ดาํเนินงาน 

2.  โครงสร้างอุตสาหกรรม 
อุตสาหกรรมการเดินเรือทางทะเลสามารถจาํแนกอยา่งกวา้งๆ ไดด้งัน้ี 

 

 
  2.1  ตลาดขนส่งสินค้าแห้งเทกอง (Dry Bulk Market) 

สินคา้ท่ีขนส่งสามารถแบ่งไดเ้ป็น 2 ประเภท คือ สินคา้หลกั (Major Bulk) และสินคา้รอง (Minor 
Bulk) สินคา้หลกั ไดแ้ก่ แร่เหลก็ ถ่านหิน และ เมลด็พืช สินคา้รอง ไดแ้ก่ สินคา้การเกษตร ซีเมนต ์เหลก็ ปุ๋ย 
แร่ธาตุและสินแร่ ผลิตภณัฑจ์ากไมแ้ละซุง ฯลฯ  

กองเรือของบริษทัฯ เป็นเรือชนิดท่ีมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้ติดกบัตวัเรือ (Geared Ship Sector) อุปสงค์
ในการใชบ้ริการเรือเดินทะเลในกลุ่มน้ีค่อนขา้งหลากหลายอนัเน่ืองมาจากความสามารถในการขนส่งสินคา้
ไดห้ลายชนิดและท่าเรือจาํนวนมากท่ีเรือกลุ่มน้ีสามารถใหบ้ริการได ้ลกัษณะดงักล่าวทาํใหค้วามตอ้งการใช้
บริการของเรือกลุ่มน้ีมีความผนัผวนนอ้ยกวา่เม่ือเปรียบเทียบกบัความตอ้งการใชเ้รือท่ีมีขนาดใหญ่กว่าซ่ึงไม่
มีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้ติดกบัตวัเรือ 

ในดา้นอุปทาน ผูป้ระกอบการทัว่โลกนั้นมีจาํนวนมาก ณ วนัท่ี 31 ธนัวาคม 2559 กองเรือโลกขนาด
ระวาง10,000 - 70,000 เดทเวทตนั มีประมาณ 6,945 ลาํ โดยผูป้ระกอบการรายใหญ่ท่ีสุดมีเรือเพียง 92 ลาํ 
หรือคิดเป็นประมาณร้อยละ 1 ของส่วนแบ่งในตลาดของความสามารถในการขนส่งคิดเป็นหน่วยเดทเวทตนั 
ผูป้ระกอบการส่วนใหญ่จะเป็นบริษทัเอกชนรายยอ่ยท่ีมีเรือเพียงไม่ก่ีลาํ 
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จากอดีตท่ีผา่นมาอุตสาหกรรมขนส่งทางทะเลเป็นอุตสาหกรรมท่ีมีวฏัจกัร โดยแต่ละรอบของวฏัจกัร
จะมีช่วงท่ีอตัราค่าเช่าขนส่งสินคา้ลดตํ่าลงประมาณสองปี หลงัจากนั้นจะมีการปรับตวัของอุปทานและอุป
สงคก่์อนท่ีอตัราค่าเช่าขนส่งสินคา้จะเร่ิมปรับตวัเพิ่มข้ึน ช่วงตกตํ่าคร้ังล่าสุดเร่ิมตน้ในกลางปี 2540 อนั
เน่ืองมาจากวิกฤตการณ์เอเชีย ทาํให้ความตอ้งการใช้บริการขนส่งสินคา้ทางทะเลน้อยลง และต่อมาการ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจก็ไดค่้อยๆ ปรับเพิ่มข้ึนในทุกภูมิภาคของโลก ทาํให้มีความตอ้งการขนส่งสินคา้
แห้งเทกองมากข้ึนในปี 2543 และยงัคงปรับเพิ่มข้ึนจนถึงคร่ึงแรกของปี 2544 นอกจากน้ีราคารับซ้ือเศษ
เหล็กท่ีสูงข้ึนก็ช่วยทาํให้เกิดการขายเรือเก่าเพ่ิมข้ึน หลงัจากส้ินปี 2544 ตลาดไดป้รับตวัลดลงอีกคร้ังอนั
เน่ืองมาจากปัจจยัหลายอยา่งตลาดการขนส่งทางเรือไดเ้ร่ิมมีการปรับตวัดีข้ึนอยา่งท่ีไม่เคยเกิดข้ึน ซ่ึงตลาด
ไดป้รับตวัสูงข้ึนอยา่งต่อเน่ืองมาจนถึงไตรมาสสาม/ไตรมาสส่ีของปี 2546 - 2547 และจนถึงคร่ึงปีแรกของปี 
2548 หลงัจากนั้นตลาดกไ็ดเ้ผชิญกบัการปรับตวัของอตัราค่าระวางอีกคร้ัง โดยผูเ้ช่ียวชาญไดใ้หค้วามเห็นว่า 
เป็นผลมาจากการเพ่ิมข้ึนของอุปทานของเรือ ประกอบกบัการลดลงของการปลดระวางเรือเก่า ซ่ึงอยา่งไรก็
ตามก็เป็นส่ิงท่ีสวนทางกบัการคาดการณ์ เน่ืองจากตลาดไดป้รับตวัข้ึนจากส้ินไตรมาสสองของปี 2549 และ
ในระหว่างปี 2550 ตลาดไดป้รับตวัพุ่งสูงข้ึนและถึงจุดสูงสุดตามดชันี Baltic Dry Index (BDI - โปรดดู
คาํอธิบายดา้นล่างในหวัขอ้ 2.3) ท่ีข้ึนไปถึง 11,039 จุด ณ วนัท่ี 13 พฤศจิกายน 2550 ก่อนท่ีจะปรับตวัตํ่าลง
จนถึงส้ินเดือนมกราคม 2551 ตลาดไดเ้ร่ิมปรับตวัสูงข้ึนอีกคร้ังจนแตะระดบัสูงสุดท่ี 11,793 จุด เม่ือวนัท่ี 20 
พฤษภาคม 2551 เน่ืองจากวิกฤตการเงินโลก (Global Financial Crisis) และภาวะถดถอยทางเศรษฐกิจ ส่งผล
ใหต้ลาดปรับตวัลดลงอยา่งต่อเน่ืองจนถึงระดบั 663 จุด เม่ือวนัท่ี 5 ธนัวาคม 2551 และปิดทา้ยท่ี 774 จุด ณ 
ส้ินปี 2551 

ดชันี BDI ไดเ้พ่ิมข้ึนจาก 478 จุด ณ ส้ินปี 2558 มาอยูท่ี่ระดบั 961 จุด ณ ส้ินปี 2559 โดยมีความผนั
ผวนเป็นอยา่งมากภายในปี ในระหว่างปี 2559 BDI ไดแ้ตะระดบัตํ่าสุดในประวติัการณ์โดยตกไปอยูท่ี่ 290 
จุดในวนัท่ี 10 กุมภาพนัธ์ 2559 ส่งผลใหอ้ตัราการปลดระวางเรือมีสูงถึง 13.83 ลา้นเดทเวทตนัในไตรมาสท่ี 
1 หลงัจากนั้น BDI ไดมี้การปรับตวัเพ่ิมข้ึน ส่งผลใหอ้ตัราการปลดระวางเรือชะลอตวัลง BDI ไดเ้พิ่มข้ึนแตะ
ระดบัสูงสุดในระหวา่งปีท่ี 1,257 จุดเม่ือวนัท่ี 18 พฤศจิกายน 2559 อยา่งไรก็ตาม ถือว่าสภาพตลาดค่าระวาง
ยงัคงอยู่ในระดบัตํ่า ดงันั้น ณ ปัจจุบนัจึงแทบจะไม่มีการสั่งต่อเรือใหม่ และอุปทานซ่ึงคือเรือต่อใหม่ของ
กองเรือโลกไดล้ดลง ประกอบกบัการท่ีอนุสัญญาการจดัการนํ้ าถ่วงเรือ จะมีผลบงัคบัใชใ้นวนัท่ี 8 กนัยายน 
2560 ซ่ึงคาดวา่จะส่งผลใหอ้ตัราการปลดระวางเรือเพิ่มข้ึนและส่งผลใหอุ้ปทานและอุปสงคเ์ขา้สู่ภาวะสมดุล 
อยา่งไรก็ตาม แนวโนม้ดชันี BDI ณ ปัจจุบนั แสดงให้เห็นถึงสภาพตลาดท่ีน่าทา้ทายในปี 2560 บริษทัฯ 
หวงัวา่ตลาดอาจปรับตวัดีข้ึนในช่วงคร่ึงหลงัของปีหรือในตน้ปีหนา้ 

  2.2 ภาพรวมของอุปสงค์และอุปทาน 
ในขณะท่ีสภาพและอายขุองกองเรือของบริษทัฯ นั้นมีผลต่อรายไดแ้ละค่าใชจ่้าย ตารางดา้นล่างน้ี ยงั

แสดงให้เห็นถึงปัจจยัภายนอกอนัหลากหลายท่ีมีผลต่ออุปสงคแ์ละอุปทานท่ีเป็นตวัผลกัดนัอุตสาหกรรม
การขนส่งและเป็นตวัสร้างวงจรของธุรกิจ 
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2.3 ดชันีตลาดการขนส่งทางเรือ 
ดชันี BDI เป็นดชันีสาํคญัท่ีแสดงอตัราค่าขนส่งสินคา้แหง้เทกอง คาํนวณโดย Baltic Exchange ตั้งอยู่

ท่ีกรุงลอนดอน คาํอธิบายของดชันี BDI และวิธีการคาํนวณ มีดงัต่อไปน้ี 
ดชันีค่าระวางเรือบรรทุกสินค้าแห้งเทกอง (Baltic Dry Index “BDI”) 

ดชันี BDI เป็นดชันีท่ีใชต่้อเน่ืองมาจากดชันีค่าระวางเรือตวัเดิม Baltic F reight Index “BFI” และได้
ถูกนาํมาใชค้ร้ังแรกเม่ือวนัท่ี 1 พฤศจิกายน 2542 ทั้งน้ี ตั้งแต่วนัท่ี 1 กรกฎาคม 2552 ดชันีดงักล่าว เป็นดชันี
รวมค่าเฉล่ียของอตัราค่าเช่าเรือต่อวนั (Time Charter rates “TC”) ของเรือขนาดเคปไซส์, เรือขนาดปานาแมกซ์, 
เรือขนาดซุปราแมกซ์,เรือขนาดแฮนด้ีไซส์ ในเส้นทางขนส่งสินคา้เส้นทางหลกัต่างๆ 

ดชันีค่าระวางเรือ (BDI) คาํนวณไดจ้ากสูตร ดงัต่อไปน้ี 
((อตัราค่าเช่าเรือต่อวนัของเรือขนาดเคปไซส์ + อตัราค่าเช่าเรือต่อวนัของเรือขนาดปานาแมกซ์ + 

อตัราค่าเช่าเรือต่อวนัของเรือขนาดซุปราแมกซ์ + อตัราค่าเช่าเรือต่อวนัของเรือขนาดแฮนด้ีไซส์) / 4) x 
0.113473601 

ตวัเลขท่ีนาํมาคูณนั้น นาํมาใชค้ร้ังแรกเม่ือดชันีค่าระวางเรือ (BDI) ไดถู้กใชแ้ทนดชันีค่าระวางเรือตวั
เดิม (BFI) และไดมี้การเปล่ียนแปลงตวัเลขดงักล่าวในปีต่อๆมา ตามการปรับปรุงเปล่ียนแปลงของดชันีช้ีวดั
ต่างๆ ท่ีเป็นส่วนประกอบและวิธีการคาํนวณ 
ดชันีค่าระวางเรือขนาดซุปราแมกซ์ (BSI) 
 ดชันีค่าระวางเรือขนาดซุปราแมกซ์ คาํนวณโดยใชป้ระเภทของเรือ ดงัต่อไปน้ี 
 ประเภทเรือ มาตรฐาน “เทส 52” ท่ีมีอุปกรณ์ตกัสินคา้ (grabs) ในตวั มีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 
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• เรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองท่ีมีระวางชั้นเดียว ขนาดระวางบรรทุก 52,454 เดทเวทตนั ท่ีอตัรากินนํ้า
ลึก 12.02 เมตร 

• ความยาว 189.99 เมตร ความกวา้ง 32.26 เมตร 5 ฝาระวาง มีพื้นท่ี 67,756 ลูกบาศกเ์มตรสาํหรับ
บรรทุกสินคา้ 

• ความเร็วขณะบรรทุกสินคา้เตม็ลาํ 14 ไมลท์ะเล ความเร็วขณะเรือเปล่า 14.5 ไมลท์ะเล อตัราการ
ส้ินเปลืองนํ้ามนัเช้ือเพลิงในขณะท่ีเรือวิ่งกลางทะเล 30 เมตริกตนัต่อวนั 

• มีเครนยกสินคา้ 4 ตวั ซ่ึงแต่ละตวัสามารถยกนํ้าหนกัสินคา้พร้อมอุปกรณ์ตกัสินคา้ขนาด 12 
ลูกบาศกเ์มตรได ้30 เมตริกตนั  

• มีอายกุารใชง้านมากสุด ไม่เกิน 10 ปี 
การกาํหนดเส้นทางขนส่งสินค้า 
เส้นทางที ่1ก: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าภายในเขตพื้นท่ีระหวา่งเมืองท่า Antwerp/Skaw สาํหรับการเช่า

เหมาลาํแบบเป็นระยะเวลาหน่ึงเท่ียวเรือ ระยะเวลาประมาณ 60 - 65 วนั โดยมีการส่งมอบ
เรือคืนใหเ้จา้ของเรือภายในเขตพื้นท่ีระหวา่งประเทศสิงคโปร์ และญ่ีปุ่นรวมถึงประเทศ
จีน นํ้าหนกัในการคาํนวณอยูท่ี่ร้อยละ 12.5 

เส้นทางที ่1ข: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าขณะท่ีแล่นผา่น Canakkale สาํหรับการเช่าเหมาลาํแบบเป็น
ระยะเวลาหน่ึงเท่ียวเรือ ระยะเวลาประมาณ 50 - 55 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืนให้
เจา้ของเรือภายในเขตพื้นท่ีระหวา่งประเทศสิงคโปร์ ญ่ีปุ่นรวมถึงประเทศจีน นํ้าหนกัใน
การคาํนวณอยูท่ี่ร้อยละ 12.5 

เส้นทางที ่2: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าภายในเขตพื้นท่ีระหวา่งประเทศเกาหลีใต/้ญ่ีปุ่น สาํหรับการเช่า
เหมาลาํแบบเป็นระยะเวลาหน่ึงเท่ียวเรือท่ีมีเส้นทางผา่นประเทศออสเตรเลียหรือขา้ม
มหาสมุทรแปซิฟิค ระยะเวลาประมาณ 35 - 40 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืนใหเ้จา้ของเรือ
ภายในเขตพื้นท่ีระหวา่งประเทศเกาหลีใต/้ญ่ีปุ่น นํ้าหนกัในการคาํนวณอยูท่ี่ร้อยละ 25 

เส้นทางที ่3: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าภายในเขตพื้นท่ีระหวา่งประเทศเกาหลีใต/้ญ่ีปุ่น สาํหรับการเช่า
เหมาลาํแบบเป็นระยะเวลาหน่ึงเท่ียวเรือ ระยะเวลาประมาณ 60 - 65 วนั โดยมีการส่งมอบ
เรือคืนใหเ้จา้ของเรือภายในเขตพื้นท่ีระหวา่ง Gibraltar/Skaw นํ้าหนกัในการคาํนวณอยูท่ี่
ร้อยละ 25 

เส้นทางที ่4ก: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าภายในชายฝ่ังของประเทศสหรัฐอเมริกาบริเวณอ่าวเมก็ซิโก (US 
Gulf) สาํหรับการเช่าเหมาลาํแบบเป็นระยะเวลาหน่ึงเท่ียวเรือ ระยะเวลาประมาณ 30 วนั โดย
มีการส่งมอบเรือคืนใหเ้จา้ของเรือภายในเขตพื้นท่ีระหวา่ง Skaw/Passero นํ้าหนกัในการ
คาํนวณอยูท่ี่ร้อยละ 12.5 

เส้นทางที ่4ข: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าภายในเขตพื้นท่ีระหวา่ง Skaw/Passero สาํหรับการเช่าเหมาลาํ
แบบเป็นระยะเวลาหน่ึงเท่ียวเรือ ระยะเวลาประมาณ 30 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืนให้
เจา้ของเรือภายในชายฝ่ังของประเทศสหรัฐอเมริกาบริเวณอ่าวเมก็ซิโก (US Gulf) 
นํ้าหนกัในการคาํนวณอยูท่ี่ร้อยละ 12.5 
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ทุกเส้นทางทั้งหมดขา้งตน้ อยูบ่นสมมติฐานวา่มีการจ่ายค่านายหนา้รวมทั้งหมดร้อยละ 5 ของเงินค่าเช่า
เรือทั้งหมด และมีการตกลงเช่าเรือกนัภายใน 5-10 วนั ก่อนท่ีเรือจะวา่งหลงัจากขนถ่ายสินคา้ของเท่ียวท่ีแลว้
เสร็จส้ินลง 
ดชันีค่าระวางเรือขนาดแฮนดีไ้ซส์ (BHSI) 

ดชันีค่าระวางเรือขนาดแฮนด้ีไซส์ คาํนวณโดยใชป้ระเภทของเรือ มีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 
• เรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองประเภทท่ีมีระวางชั้นเดียว ขนาดระวางบรรทุก 28,000 เดทเวทตนั ท่ี

อตัรากินนํ้าลึก 9.78 เมตร  
• ความยาว 169 เมตร ความกวา้ง 27 เมตร 5 ระวาง 5 ฝาระวาง มีพื้นท่ีสาํหรับบรรทุกสินคา้ 37,523 

ลูกบาศกเ์มตร  
• ความเร็วโดยเฉล่ีย 14 ไมลท์ะเล ท่ีอตัราการส้ินเปลืองนํ้ามนัเช้ือเพลิงในขณะท่ีเรือวิ่งกลางทะเล 22 

เมตริกตนัต่อวนั 
• มีเครนยกสินคา้ 4 ตวั ซ่ึงแต่ละตวัสามารถยกนํ้าหนกัสินคา้ได ้30 เมตริกตนั  
• มีอายกุารใชง้านมากสุด ไม่เกิน 15 ปี 

การกาํหนดเส้นทางขนส่งสินค้า 
เส้นทางที ่1: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าภายในเขตพื้นท่ีระหวา่ง Skaw/Passero สาํหรับการเช่าเหมาลาํ

แบบเป็นระยะเวลาหน่ึงเท่ียวเรือ ระยะเวลาประมาณ 35 - 45 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืน
ใหเ้จา้ของเรือภายในเขตพื้นท่ีระหวา่ง Recalada/Rio de Janeiro นํ้าหนกัในการคาํนวณอยู่
ท่ีร้อยละ 12.5 

เส้นทางที ่2: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าภายในเขตพื้นท่ีระหวา่ง Skaw/Passero สาํหรับการเช่าเหมาลาํแบบ
เป็นระยะเวลาหน่ึงเท่ียวเรือ ระยะเวลาประมาณ 35 - 45 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืนให้
เจา้ของเรือภายในเขตพื้นท่ีระหวา่ง Boston/Galveston นํ้าหนกัในการคาํนวณอยูท่ี่ร้อยละ 12.5 

เส้นทางที ่3: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าภายในเขตพื้นท่ีระหวา่ง Recalada/Rio de Janeiro สาํหรับการเช่า
เหมาลาํแบบเป็นระยะเวลาหน่ึงเท่ียวเรือ ระยะเวลาประมาณ 35 - 45 วนั โดยมีการส่งมอบ
เรือคืนใหเ้จา้ของเรือภายในเขตพื้นท่ีระหวา่ง Skaw/Passero นํ้าหนกัในการคาํนวณอยูท่ี่
ร้อยละ 12.5 

เส้นทางที ่4: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าภายในเขตชายฝ่ังของประเทศสหรัฐอเมริกาบริเวณอ่าวเมก็ซิโก 
(US Gulf) สาํหรับการเช่าเหมาลาํแบบเป็นระยะเวลาหน่ึงเท่ียวเรือ ระยะเวลาประมาณ 35 
- 45 วนั ท่ีมีเส้นทางผา่นทางชายฝ่ังของประเทศสหรัฐอเมริกาบริเวณอ่าวเมก็ซิโก (US 
Gulf) หรือชายฝ่ังทางตอนเหนือของทวีปอเมริกาใต ้ โดยมีการส่งมอบเรือคืนใหเ้จา้ของ
เรือภายในเขตพ้ืนท่ีระหวา่ง Skaw/Passero นํ้าหนกัในการคาํนวณอยูท่ี่ร้อยละ 12.5 

เส้นทางที ่5: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าภายในเขตพื้นท่ีเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้ สาํหรับการเช่าเหมาลาํ
แบบเป็นระยะเวลาหน่ึงเท่ียวเรือท่ีมีเส้นทางผา่นประเทศออสเตรเลีย ระยะเวลาประมาณ 
25 - 30 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืนใหเ้จา้ของเรือภายในเขตพื้นท่ีระหวา่งประเทศ
สิงคโปร์/ญ่ีปุ่นรวมถึงประเทศจีน นํ้าหนกัในการคาํนวณอยูท่ี่ร้อยละ 25 
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เส้นทางที ่6: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าภายในเขตพื้นท่ีระหวา่งประเทศเกาหลีใต/้ญ่ีปุ่น สาํหรับการเช่า
เหมาลาํแบบเป็นระยะเวลาหน่ึงเท่ียวเรือท่ีมีเส้นทางผา่นแปซิฟิคเหนือ ระยะเวลาประมาณ 
40 - 45 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืนใหเ้จา้ของเรือภายในเขตพ้ืนท่ีระหวา่งประเทศ
สิงคโปร์/ญ่ีปุ่นรวมถึงประเทศจีน นํ้าหนกัในการคาํนวณอยูท่ี่ร้อยละ 25 

  ทุกเส้นทางทั้งหมดขา้งตน้ อยูบ่นสมมติฐานวา่มีการจ่ายค่านายหนา้รวมทั้งหมดร้อยละ 5 ของเงินค่าเช่า
เรือทั้งหมด และมีการตกลงเช่าเรือกนัภายใน 5 - 10 วนั ก่อนท่ีเรือจะวา่งหลงัจากขนถ่ายสินคา้ของเท่ียวท่ีแลว้
เสร็จส้ินลง 
  ทั้งน้ี กราฟดา้นล่างเป็นการแสดงถึงความเปล่ียนแปลงของดชันีค่าระวางเรือ BDI ตั้งแต่ปี 2528 จนถึง
ส้ินปีท่ีผา่นมา (2559) 

 

 
2.4 กฎหมายพาณชิยนาวแีละกฎระเบยีบเกีย่วกบัธุรกจิการเดนิเรือ 

กฎหมายพาณิชยนาวีและกฎระเบียบท่ีใชค้วบคุมในธุรกิจการเดินเรือระหว่างประเทศเป็นกฎระเบียบ
ท่ีมีความซับซ้อนและเขม้งวด แต่เน่ืองจากการท่ีพีเอสแอลไดป้ฏิบติัตามกฎระเบียบดงักล่าวอย่างเขม้งวด
ควบคู่กบัการบาํรุงรักษาเรือท่ีดีเยี่ยม ทาํให้การเพิ่มความเขม้งวดของกฎระเบียบต่างๆ กลบัช่วยให้กองเรือ
ของพีเอสแอลมีความแขง็แกร่งมากข้ึน ตวัอยา่งเช่น เรือของบริษทัฯ บ่อยคร้ังจะเขา้น่านนํ้ าของออสเตรเลีย 
สหรัฐอเมริกา แคนาดา และสหภาพยโุรป ท่ีซ่ึงเจา้หนา้ท่ีของรัฐมีความเขม้งวด  

กฎหมายและกฎระเบียบท่ีสาํคญัท่ีใชค้วบคุมในธุรกิจการเดินเรือระหวา่งประเทศมีดงัต่อไปน้ี 
1. รัฐเจ้าของธง (Flag State) 

เรือแต่ละลาํจะตอ้งมีการจดทะเบียนภายใตรั้ฐเจา้ของธงซ่ึงเป็นประเทศท่ีเรือไดจ้ดทะเบียนข้ึน
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สัญชาติและเป็นประเทศท่ีมีอาํนาจทางกฎหมายเก่ียวกบัการปฏิบติังานของเรือนั้น การจดทะเบียน
เรือจะมีการออกใบทะเบียนเรือซ่ึงเป็นเอกสารสําคญัท่ีเรือแต่ละลาํตอ้งมีเพื่อให้เรือนั้นสามารถทาํ
การเดินเรือในน่านนํ้าระหวา่งประเทศรวมถึง การเขา้เทียบท่าเรือต่างๆทัว่โลกได ้โดยทัว่ไปทะเบียน
เรือดงักล่าวน้ีจะประกอบไปดว้ย รายละเอียดเก่ียวกบัตวัเรือธงประจาํเรือ และเจา้ของเรือ 

2. องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime Organization) 
องคก์ารทางทะเลระหว่างประเทศ (The International Maritime Organization “IMO”) เป็น

องคก์ารหรือทบวงการชาํนาญพิเศษองคก์ารหน่ึงท่ีอยูภ่ายใตอ้งคก์ารสหประชาชาติ (United Nation 
“UN”) ซ่ึงทาํหนา้ท่ีเป็นศูนยก์ลางของความร่วมมือระหว่างประเทศสมาชิก ในการกาํหนดมาตรฐาน 
ขอ้บงัคบั และแนวปฏิบติั เพ่ือความปลอดภยัในชีวิต ทรัพยสิ์น และส่ิงแวดลอ้ม  

IMO มีการรับรองอนุสัญญาหลายฉบบั โดยหลกัๆ ไดแ้ก่ อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ย
ความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล (Safety of Life at Sea “SOLAS”) อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ย
การป้องกนัมลพิษจากเรือ (Maritime Regulations for Prevention of Pollution “MARPOL”) 
อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยมาตรฐานการฝึกอบรมการรับรองคุณสมบติัคนประจาํเรือและการ
เขา้ยามของคนประจาํเรือ (Standards for Training Certification and Watchkeeping “STCW”) 
อนุสัญญาแรงงานทางทะเล (Maritime Labour Convention “MLC”) อนุสัญญาเหล่าน้ีถือเป็น 4 
อนุสญัญาหลกัท่ีใชค้วบคุมธุรกิจการเดินเรือระหวา่งประเทศ 

อนุสัญญาหลายฉบบัของ IMO ยงัคงถูกนาํกลบัมาทบทวนและปรับปรุงเพ่ือใหท้นัเหตุการณ์ท่ี
เปล่ียนไปอยา่งต่อเน่ือง นอกจากน้ี รัฐเจา้ของธงชาติ (Flag States) ยงัเป็นสมาชิกของ IMO ซ่ึงไดล้ง
นามยอมรับกฎระเบียบและขอ้บงัคบัเหล่าน้ี ทั้งน้ี ขอ้บงัคบัของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยการ
ป้องกนัมลพิษจากเรือ (MARPOL) ไดมี้การเปล่ียนแปลงในสาระสําคญัเร่ืองการลดมลภาวะทาง
อากาศซ่ึงไดมี้ผลบงัคบัใชใ้นวนัท่ี 1 มกราคม 2556 ทาํให้เรือต่อใหม่หลงัจากวนัดงักล่าว จะตอ้งมี
ดชันีช้ีวดัประสิทธิภาพการใชพ้ลงังาน (EEDI) ในระหว่างการสร้างโดย IMO ไดจ้าํกดัค่า EEDI 
ไม่ให้มีปริมาณเกินกว่าท่ีกาํหนด อีกทั้ง IMO ยงัไดอ้อกคู่มือแนวทางการปรับปรุงค่า EEDI ในปี
ต่อๆ ไปดว้ย โดยเรือทุกลาํถูกกาํหนดให้ตอ้งมีแผนการบริหารพลงังานบนเรืออยา่งมีประสิทธิภาพ 
(SMEEP) ตั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2556 เป็นตน้ไป ทั้งน้ี มาตรฐานการปล่อยมลพิษของเคร่ืองจกัร 
(Engine exhaust emission standards) ก็อยูภ่ายใตข้อ้บงัคบัของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยการ
ป้องกนัมลพิษจากเรือ (MARPOL) เช่นกนั เขตควบคุมการปล่อยมลพิษบริเวณเขตทะเลแคริบเบียน 
(Caribbean Emission Control Area “ECA”) ไดมี้ผลบงัคบัใชต้ั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2557 โดยมี
มาตรฐานการปล่อยมลพิษเช่นเดียวกบัเขตควบคุมการปล่อยมลพิษบริเวณทวีปอเมริกาเหนือ ทะเล
เหนือ และทะเลบอลติก กล่าวคือ เรือท่ีแล่นผา่นบริเวณน้ีจะตอ้งใชเ้ช้ือเพลิงท่ีมีค่ากาํมะถนัตํ่า (Low 
Sulfur Fuel Oil “LSFO”) ซ่ึงตอ้งไม่เกินร้อยละ 1 ในระหว่างช่วงแรกของการบงัคบัใช ้คือ ระหว่าง
เดือนมกราคม 2557 ถึงเดือนมกราคม 2558 ส่วนในระหว่างช่วงท่ีสองของการบงัคบัใช ้คือ ระหว่าง
เดือนมกราคม 2558 เป็นตน้ไป เม่ือเรือแล่นเขตควบคุมการปล่อยมลพิษดงักล่าว ค่ากาํมะถนัของ
เช้ือเพลิงจะตอ้งไม่เกินร้อยละ 0.1 สืบเน่ืองจากการขาดแคลนเช้ือเพลิงท่ีเหมาะสมทัว่โลก เรือต่างๆ 
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จึงจาํเป็นตอ้งใช ้Low Sulphur Marine Gas oil (MGO) ซ่ึงมีราคาสูงมากกว่าเช้ือเพลิงท่ีใชอ้ยูใ่น
ปัจจุบนั การใช ้Low Sulphur MGO กบัเคร่ืองยนตห์ลกักบัเรือท่ีมีอยูน่ั้นถือเป็นความทา้ทายอยา่ง
มากในทางเทคนิคเน่ืองจากเช้ือเพลิงชนิดน้ีมีความหนืดตํ่าและมีคุณสมบติัในการหล่อล่ืนตํ่า 

โปรดระลึกไวว้่า เขตควบคุมการปล่อยมลพิษไม่เหมือนกบัเขตควบคุมขยะบริเวณเขตทะเล
แคริบเบียน (Wider Caribbean area for Garbage Special area) กล่าวคือเขตควบคุมการปล่อยมลพิษ
บริเวณเขตทะเลแคริบเบียนและทวีปอเมริกาเหนือนั้น ไดร้วมถึงพ้ืนท่ีทางทะเลท่ีตั้งอยู่นอกชายฝ่ัง
มหาสมุทรแอตแลนติกและเขตทะเลแคริบเบียนของเครือรัฐเปอร์โตริโกและหมู่เกาะเวอร์จินของ
สหรัฐอเมริกาดว้ย 

3. สมาคมจัดช้ันเรือ (Classification Societies) 
กรมธรรมป์ระกนัภยัทางทะเลไดมี้การกาํหนดใหมี้การจดัชั้นเรือ โดยเรือแต่ละลาํจะตอ้งมีการ

จดทะเบียนหรือมีการจดัชั้นเรือ โดยหน่วยงานท่ีมีประสบการณ์ มีช่ือเสียงเป็นท่ียอมรับซ่ึงเรียกกนัวา่
สมาคมจดัชั้นเรือ (Classification Society) โดยสมาคมจดัชั้นเรือระหว่างประเทศ (The International 
of Classification Societies, IACS) ไดก่้อตั้งข้ึนเม่ือปี 2511 ซ่ึงมีสมาคมจดัชั้นเรือต่างๆ เขา้ร่วมเป็น
สมาชิก โดยสมาคมจดัชั้นเรือจะตรวจสอบในเร่ืองมาตรฐานในการก่อสร้างเรือ และการบาํรุงรักษา
ตวัเรือ และยงัไดรั้บมอบอาํนาจจากรัฐเจา้ของธงใหต้รวจสอบการปฏิบติัตามกฎระเบียบของ IMO 

4. พระราชบญัญัตกิารรับขนของทางทะเล (Carriage of Goods by Sea Act)  
พระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล (The Carriage of Goods by Sea Act: (COGSA)) มีข้ึน

ในปี 2467 ท่ีกรุงบรัลเซลส์ภายหลงัจากท่ีมีการประชุมเก่ียวกบัการขนส่งทางเรือหลายคร้ัง ระหว่าง
กลุ่มประเทศยโุรปท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งทางเรือและต่อมากฎหมายในลกัษณะเดียวกนัน้ีก็ไดมี้ข้ึน
ในประเทศสหรัฐอเมริกาเช่นกนั โดยกฎหมายน้ีไดค้รอบคลุมการขนส่งสินคา้ทางทะเลระหว่าง
ประเทศ และไดมี้การแกไ้ขเพ่ิมเติมหลายคร้ังตั้งแต่นั้นเป็นตน้มา โดยการแกไ้ขเพิ่มเติมคร้ังล่าสุด
เกิดข้ึนเม่ือปี 2535 

5. ประมวลข้อบงัคบัเกีย่วกบัการบริหารความปลอดภยัระหว่างประเทศ  
(International Safety Management Code: ISM Code)  
ประมวลขอ้บงัคบัน้ีมีข้ึนเพื่อความปลอดภยัในการดาํเนินงานของเรือเดินทะเลและการป้องกนั

มลพิษทางทะเลโดยไดมี้ผลบงัคบัใชต้ั้งแต่วนัท่ี 1 กรกฎาคม 2541 ISM Code ซ่ึงเป็นส่วนหน่ึงของ
อนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล (SOLAS) ของ IMO น้ีไดใ้ชบ้งัคบั
กบัเรือเดินทะเลในน่านนํ้าระหวา่งประเทศ เพื่อใหเ้ป็นไปตามกฎระเบียบของ ISM Code จึงไดมี้การ
ออกใบประกาศนียบตัรใน 2 ระดบั คือระดบัของผูบ้ริหารเรือ (ภายใตค้าํนิยามว่า “บริษทัฯ” ใน
ประมวลน้ี) ซ่ึงจะตอ้งมีใบรับรองแสดงถึงการปฏิบติัตามประมวลกฎหมายน้ี (Document of 
Compliance: DOC) และสาํหรับเรือทุกลาํ ซ่ึงจะตอ้งมีใบรับรองการบริหารความปลอดภยั (Safety 
Management Certificate: SMC) เพื่อใหม้ัน่ใจวา่ไม่เพียงแต่เรือเท่านั้นท่ีจะตอ้งไดรั้บการตรวจรับรอง
แต่ยงัรวมถึงบริษทัผูบ้ริหารเรือเช่นกนัท่ีจะตอ้งไดรั้บการตรวจรับรองดงักล่าว 
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6. ประมวลข้อบงัคบัว่าด้วยการรักษาความปลอดภยัของเรือและท่าเรือระหว่างประเทศ  
(International Code for the Security of Ships and of Port Facility: ISPS Code) 
ประมวลขอ้บงัคบัน้ีไดถู้กพฒันามาจาก IMO หลงัเกิดเหตุการณ์การก่อการร้ายในกรุงนิวยอร์ค 

เม่ือวนัท่ี 11 กนัยายน (9/11) และวอชิงตนั ดี.ซี. ISPS Code มีผลบงัคบัใชใ้นเดือนกรกฎาคม 2547 
โดยเป็นประมวลกฎหมายท่ีไดก้าํหนดมาตรการการรักษาความปลอดภยัต่างๆ ท่ีตอ้งปฏิบติัตามเพ่ือ
เพ่ิมระดบัความปลอดภยัของเรือและท่าเรือใหมี้ระบบการป้องกนัตนเองจากการก่อการร้ายต่างๆ ให้
ดีมากข้ึน 

7. องค์การแรงงานระหว่างประเทศ (International Labour Organization (ILO)) 
องคก์ารแรงงานระหว่างประเทศ (International Labour Organization (ILO)) ไดรั้บรอง

อนุสญัญาแรงงานทางทะเล ค.ศ. 2006 (Maritime Labour Convention (MLC 2006)) อนุสญัญา MLC 
ถือเป็นเสาหลกัท่ี 4 ของกฎพาณิชยนาวี นอกเหนือจาก SOLAS, MARPOL และ STCW 

อนุสญัญา MLC 2006 ไดรั้บการใหส้ตัยาบนัเป็นท่ีเรียบร้อยแลว้เม่ือเดือนสิงหาคม 2555 และมี
ผลบงัคบัใชเ้ม่ือวนัท่ี 20 สิงหาคม 2556  

ภาคผนวกของอนุสัญญาว่าดว้ยแรงงานทางทะเล ค.ศ. 2006 (MLC 2006) น้ีประกอบดว้ย 
เอกสารหลกั 2 ส่วน คือ ใบรับรองดา้นแรงงานในกิจการทางทะเล (a maritime labour certificate) 
และ ใบประกาศการปฏิบติัดา้นแรงงานในกิจการทางทะเล (a declaration of maritime labour 
compliance) เอกสารเหล่าน้ีจะออกให้โดยรัฐเจา้ของธงท่ีเรือนั้นชกัธงอยู่ เม่ือรัฐเจา้ของธง (หรือ
หน่วยงานอ่ืนซ่ึงไดรั้บการยอมรับจากรัฐเจา้ของธง อนุญาตให้สามารถทาํการตรวจสอบได)้ ได้
ตรวจสอบว่าการใชแ้รงงานบนเรือไดป้ฏิบติัตามกฎหมายของประเทศนั้นๆ รวมทั้งขอ้บงัคบัของ
อนุสญัญาต่างๆ 

อนุสญัญา MLC 2006 ไดก้าํหนดหวัขอ้การทาํงานบนเรือ ไวด้งัต่อไปน้ี 

หวัขอ้ท่ี 1  ขอ้กาํหนดขั้นตํ่าในการทาํงานบนเรือของคนประจาํเรือ  
หวัขอ้ท่ี 2  สภาพการจา้งงาน 
หวัขอ้ท่ี 3 ท่ีพกัอาศยั ส่ิงสนัทนาการ อาหาร และ การจดัหาอาหาร 
หวัขอ้ท่ี 4  การคุ้มครองสุขภาพ  การรักษาพยาบาล  สวัสดิการ  และการคุ้มครองด้าน

ประกนัสงัคม 
หวัขอ้ท่ี 5 การปฏิบติัตามและการบงัคบัใช ้

ประเทศไทยไดเ้ขา้ร่วมรับรองอนุสัญญา MLC เม่ือวนัท่ี 7 มิถุนายน 2559 ซ่ึงจะมีผลบงัคบัใช้
ในวนัท่ี 7 มิถุนายน 2560 ดงันั้น เรือของบริษทัฯ ท่ีชกัธงไทยจะตอ้งปฏิบติัตามขอ้กาํหนดใน
อนุสญัญาอยา่งครบถว้นภายในวนัท่ีมีผลบงัคบัใช ้

ประเทศสิงคโปร์ไดเ้ขา้ร่วมรับรองอนุสัญญา MLC ไปก่อนหนา้แลว้ ดงันั้น เรือของบริษทัฯ ท่ี
ชกัธงสิงคโปร์ไดป้ฏิบติัตามขอ้กาํหนดในอนุสญัญาอยา่งครบถว้น 

ในเดือนเมษายน 2557 องคก์ารแรงงานระหว่างประเทศ (ILO) ไดเ้ห็นชอบให้มีการแกไ้ข
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เพ่ิมเติมหลายประการในอนุสัญญา MLC โดยมีการนาํหลกัการท่ีไดมี้การใหค้วามเห็นชอบกนัในปี 
2552 โดยกลุ่ม IMO/ILO ซ่ึงดูแลเก่ียวกบัหลกัประกนัทางการเงินมาใชป้ฎิบติั การแกไ้ขเพิ่มเติม
ดงักล่าวจะมีผลบงัคบัใชใ้นวนัท่ี 18 มกราคม 2560 ภายหลงัจากวนัท่ีดงักล่าว เรือท่ีอยูภ่ายใต ้MLC 
จะตอ้งมีหนงัสือรับรองท่ีออกโดยบริษทัประกนัหรือผูใ้หก้ารรับประกนัทางการเงินอ่ืนๆ ซ่ึงใหก้าร
รับรองว่ามีการประกนัหรือหลกัประกนัทางการเงินอ่ืนๆ ท่ีเพียงพอสําหรับตน้ทุนและค่าใชจ่้ายท่ี
เก่ียวกบัการส่งลูกเรือกลบั รวมถึงการจ่ายค่าแรงจาํนวน 4 เดือนตามสิทธิท่ีลูกเรือจะไดรั้บจากการท่ี
ถูกเลิกจา้ง หนงัสือรับรองดงักล่าวยงัตอ้งให้การรับรองครอบคลุมไปถึงการเรียกร้องค่าชดเชยใน
กรณีท่ีลูกเรือไดรั้บบาดเจบ็ ทุพพลภาพ หรือเสียชีวิต P+I Clubs จะเป็นผูอ้อกหนงัสือรับรองดงักล่าว
ใหก้บักองเรือของบริษทัฯ 

8. องค์การอนามัยระหว่างประเทศ (International Health Organization (IHO)) 
เรือจะตอ้งไดรั้บการรับรองเก่ียวกบัการยกเวน้หรือการควบคุมสุขาภิบาล (Ship Sanitation 

Exemption / Control Certificate) ในอดีตเรือจะตอ้งไดรั้บการตรวจเพื่อใหมี้ใบรับรองการกาํจดัหนู
หรือใบรับรองว่าไดรั้บการยกเวน้จากการตอ้งกาํจดัหนู (de-rat / exemption certificate) ซ่ึงเป็นการ
ป้องกนัการแพร่กระจายของโรคระบาดในเบ้ีองตน้อนัเกิดจากหนูท่ีอยู่บนเรือเป็นพาหะ ทั้งน้ี กฎ
ขอ้บงัคบัเพื่อการอนามยัระหว่างประเทศ ค.ศ. 2005 (International Health Regulation (IHR) 2005) 
ไดบ้งัคบัใชใ้บรับรองควบคุมสุขาภิบาล (Ship Sanitation Certificate) แทนท่ีการออกใบรับรอง
เก่ียวกบัการกาํจดัหนูดงักล่าว ซ่ึงกฎขอ้บงัคบัใหม่ของกรมอนามยัระหว่างประเทศ (IHR 2005) น้ี
เก่ียวขอ้งกบัการป้องกนัการแพร่ระบาดของเช้ือโรคซ่ึงมีทั้งโรคติดต่อทั้งจากการติดเช้ือและการ
ปนเป้ือน ทั้งน้ี มีความเป็นไปไดอ้ยา่งมากท่ีโรคติดต่อหรือการติดเช้ืออาจจะแพร่กระจายมาจากเรือ 
ดงันั้น กฎขอ้บงัคบัการอนามยัระหว่างประเทศ (IHR 2005) จึงกาํหนดให้เรือเดินทะเลระหว่าง
ประเทศจะตอ้งไดรั้บใบรับรอง ดงัต่อไปน้ี ใบรับรองว่าไดรั้บการยกเวน้จากการตอ้งถูกควบคุม
สุขาภิบาล (Ship Sanitation Control Exemption Certificates) จะออกใหเ้ม่ือหน่วยงานสาธารณสุขได้
ตรวจเรือและไม่พบหลกัฐานของการติดเช้ือ หรือการปนเป้ือน แหล่งสะสมหรือท่อระบายของเสีย
ติดเช้ือ หรือไม่พบเช้ือแบคทีเรีย สารเคมี และภยัอ่ืนๆ ท่ีเป็นอนัตรายต่อสุขภาพมนุษย ์หรือไม่พบ
สัญญาณของการไม่มีสุขาภิบาลท่ีเพียงพอ หรือใบรับรองว่าได้มีการควบคุมสุขาภิบาล (Ship 
Sanitation Control Certificates) จะออกให้เม่ือหน่วยงานสาธารณสุขพอใจกบัการใชม้าตรการท่ี
จาํเป็นและมีประสิทธิภาพในการกาํจดัและควบคุมการติดเช้ือ การปนเป้ือน และแหล่งสะสมหรือ
เพาะเช้ือท่ีเกิดข้ึนบนเรือ 

9. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมระบบกนัเพรียงของเรือ  
(International Convention on the Control of Harmful Anti-fouling Systems for ships 
(AFS)) 
อนุสัญญา IMO ฉบบัใหม่ ไดก้าํหนดขอ้ห้ามในการใชสี้ป้องกนัการจบัเกาะของเพรียงเรือท่ีมี

สารท่ีเป็นอนัตรายต่อส่ิงมีชีวิตและไดก้าํหนดมาตรการในการป้องกนัการใชส้ารอนัตรายอ่ืนๆใน
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ระบบกนัเพรียงท่ีอาจมีการนาํมาใช้ในอนาคต เรือจะตอ้งไดรั้บใบรับรองเพ่ือแสดงให้เห็นว่าได้
ปฏิบติัตามอนุสญัญา AFS ดงักล่าว  

10. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยมาตรฐานการฝึกอบรม การออกประกาศนียบตัร และการ
เข้าเวรยามของคนประจําเรือ ค.ศ. 1978 ทีม่ีการแก้ไขเพิม่เตมิ (STCW 1978) 
(International Convention on Standards of Training, Certification and Watch-keeping 
for Seafarers, 1978, as amended (STCW 1978)) 
อนุสัญญา STCW 1978 เป็นอนุสัญญาแรกท่ีไดมี้การกาํหนดขอ้บงัคบัพื้นฐานสําหรับการ

ฝึกอบรม การออกประกาศนียบตัร และการเขา้เวรยามของคนประจาํเรือในระดบัมาตรฐานสากล ซ่ึง
ก่อนหนา้น้ีมาตรฐานการฝึกอบรม การออกประกาศนียบตัร และการเขา้เวรยามของนายประจาํเรือ
และลูกเรือ ไดถู้กกาํหนดข้ึนเองโดยรัฐบาลของแต่ละประเทศ ซ่ึงไม่ไดมี้การอา้งอิงถึงวิธีการปฏิบติั
ของประเทศอ่ืนๆ เป็นผลให้เกิดความแตกต่างและความหลากหลายของมาตรฐานและขั้นตอนการ
ปฏิบติัของประเทศต่างๆ ในอุตสาหกรรมการเดินเรืออย่างมาก ทั้งๆ ท่ีการเดินเรือนั้นถือไดว้่าเป็น
อุตสาหกรรมท่ีเป็นสากลท่ีสุดก็ตาม ดงันั้น อนุสัญญาดงักล่าว จึงไดก้าํหนดมาตรฐานขั้นตํ่าท่ี
เก่ียวกบัการฝึกอบรม การออกประกาศนียบตัร และการเขา้เวรยามของคนประจาํเรือ ซ่ึงทุกประเทศ
จะตอ้งมีมาตรฐานอย่างน้อยหรือมากกว่ามาตรฐานของอนุสัญญาดงักล่าว ในปี 2538 ไดมี้การ
ปรับปรุงแกไ้ขคร้ังใหญ่ เพ่ือใหมี้มาตรฐานท่ีเขม้งวดมากข้ึน 

ท่ีสําคญัอีกประการหน่ึงในการแกไ้ขอนุสัญญา STCW ซ่ึงไดรั้บการรับรองจากท่ีประชุม
ทางการทูตท่ีกรุงมะนิลา ในเดือนมิถุนายน 2553 เพื่อให้มัน่ใจไดว้่ามาตรฐานระดบัโลกท่ีจาํเป็นได้
ถูกนาํมาใชฝึ้กอบรมและรับรองคนประจาํเรือว่าจะบริหารและควบคุมเรือท่ีใชเ้ทคโนโลยีขั้นสูงใน
อนาคตได ้การแกไ้ขเพ่ิมเติมน้ีเป็นท่ีรู้จกักนัในช่ือว่า “The Manila amendments to the STCW 
Convention and Code” ซ่ึงมีผลบงัคบัใชเ้ม่ือวนัท่ี 1 มกราคม 2555 หลงัจากท่ีมีการรับรองโดยมี
จุดมุ่งหมายเพ่ือการพฒันาและปรับปรุงอนุสญัญาหลงัจากท่ีไดรั้บการรับรองคร้ังแรกในปี 2521 และ
มีการแกไ้ขเพ่ิมเติมในปี 2538 และเพื่อใหส้ามารถแกไ้ขปัญหาท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต ในบรรดาการ
แก้ไขท่ีได้รับการรับรองนั้น มีการเปล่ียนแปลงท่ีสําคญัหลายแห่งในแต่ละหมวดของอนุสัญญา 
ช่วงเวลาการเปล่ียนแปลง 5 ปีจะส้ินสุดลงในวนัท่ี 1 มกราคม 2560 และการแกไ้ขเพ่ิมเติม Manila จะ
มีผลบงัคบัใชเ้ตม็รูปแบบ  

11. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมและการจัดการนํา้ถ่วงเรือและตะกอน ค.ศ. 2004  
(International Convention for the Control and Management of Ships’ Ballast Water 
and Sediments, 2004) 
เน่ืองจากเรือตอ้งใชน้ํ้ าถ่วงเรือ (Ballast Water) ปริมาณมาก ในการสร้างสมดุลเรือภายหลงัจาก

ท่ีไดข้นถ่ายสินคา้ออกจากเรือ แต่นํ้ าถ่วงเรือน้ีจะมีส่ิงมีชีวิตสายพนัธ์ุต่างๆปะปนอยู่ ดงันั้น เม่ือนํ้ า
ถ่วงเรือจากสถานท่ีหน่ึงถูกปล่อยออกไปอีกสถานท่ีหน่ึงเม่ือมีการขนสินคา้ข้ึนเรือทาํให้เกิดปัญหา
การแพร่กระจายของส่ิงมีชีวิตในนํ้ าเหล่านั้นไปทาํลายระบบนิเวศน์ชีวภาพของอีกสถานท่ีหน่ึง การ
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ขยายตวัทางการคา้ระหวา่งประเทศ ในรอบ 2 – 3 ทศวรรษท่ีผา่นมาทาํใหเ้กิดผลกระทบดงักล่าวมาก
ข้ึน โดยในหลายพ้ืนท่ีทัว่โลกไดก้าํลงัเกิดผลกระทบอยา่งรุนแรง มีขอ้มูลจาํนวนมากไดแ้สดงใหเ้ห็น
ว่าอตัราการทาํลายท่ีมีต่อระบบชีวภาพนั้นไดเ้พิ่มข้ึนอย่างต่อเน่ืองในระดบัท่ีน่าเป็นห่วง โดยบาง
พื้นท่ีไดเ้พิ่มข้ึนเป็นทวีคูณ ในขณะท่ีพื้นท่ีใหม่ๆซ่ึงไดรั้บผลกระทบน้ีเกิดข้ึนตลอดเวลา ปัจจุบนักฎ
ขอ้บงัคบัน้ีกาํหนดให้เรือจะตอ้งเปล่ียนถ่ายนํ้ าถ่วงเรือ (Ballast Water) ในบริเวณท่ีเป็นทะเลเปิด
ก่อนท่ีจะเขา้ท่าเรือต่างๆ นอกจากน้ียงัมีกฎขอ้บงัคบัใหม่ไดก้าํหนดใหเ้รือตอ้งมีการบาํบดันํ้ าถ่วงเรือ 
ท่ีมีอยูใ่นถงัต่างๆบนเรือ ดว้ยการใชร้ะบบการบาํบดันํ้ าถ่วงเรือท่ีไดผ้่านการรับรองแลว้ โดยจะตอ้ง
ติดตั้งระบบน้ีบนเรือทุกลาํ หลงัจากท่ีอนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยการควบคุมและการจดัการนํ้ า
ถ่วงเรือและตะกอนมีผลบงัคบัใชภ้ายใน 12 เดือนนบัแต่วนัท่ีมี 30 ประเทศเขา้ร่วมรับรอง ซ่ึงคิดเป็น
ร้อยละ 35 ของขนาดระวางเรือของกองเรือโลก จะตอ้งมีการจดัการนํ้ าถ่วงเรือให้เป็นไปตาม
มาตรฐานของ IMO เม่ือวนัท่ี 8 กนัยายน 2559 อนุสัญญาดงักล่าวไดบ้รรลุขอ้กาํหนดท่ีวางไวแ้ละจะ
มีผลบงัคบัใชใ้นวนัท่ี 8 กนัยายน 2560 เรือทุกลาํจะตอ้งมีใบรับรองสาํหรับการจดัการนํ้ าถ่วงเรือ เรือ
ลาํใหม่ท่ีมีการวางกระดูกเรือหลงัจากวนัท่ี 8 กนัยายน 2560 จะตอ้งจดัใหมี้อุปกรณ์จดัการนํ้ าถ่วงเรือ
ตามมาตรฐานท่ี IMO กาํหนด เรือเก่าทุกลาํท่ีมีอยูจ่ะตอ้งติดตั้งอุปกรณ์จดัการนํ้ าถ่วงเรือพร้อมกบัทาํ
การสํารวจเรือให้แลว้เสร็จภายในคร้ังแรกของการต่ออายุหนงัสือรับรองดา้นการป้องกนัมลภาวะ
ทางอากาศนบัจากวนัท่ี 8 กนัยายน 2560 อุปกรณ์จดัการนํ้ าถ่วงเรือตามท่ี IMO อนุมติันั้นไม่ไดรั้บ
การยอมรับจากหน่วยป้องกนัชายฝ่ังของสหรัฐอเมริกา (USCG) ซ่ึงมีความเขม้งวด USCG ไดก้าํหนด
ระยะเวลาสําหรับการติดตั้งระบบจดัการนํ้ าถ่วงเรือท่ีแตกต่างไปจากอนุสัญญาขา้งตน้แต่มีการผ่อน
ปรนในการบงัคบัใชเ้น่ืองจากจนถึงเดือนธนัวาคม 2558 ยงัไม่ไดอ้นุมติัระบบจดัการนํ้ าถ่วงเรือใด ๆ 
อยา่งไรกต็าม ในตอนส้ินเดือนธนัวาคม 2559 ระบบจดัการนํ้าถ่วงเรือจาํนวน 3 แบบไดรั้บการอนุมติั
จาก USCG แลว้ ดงันั้น เรือท่ีถึงกาํหนดทาํ Dry Dock ภายหลงัเดือนมกราคม 2561 จะไม่ไดรั้บการ
ผอ่นผนัจากทาง USCG โดยเจา้ของเรือจะตอ้งจดัให้มีระบบจดัการนํ้ าถ่วงเรือระบบใดระบบหน่ึงท่ี
ไดรั้บอนุมติัจาก USCG เท่านั้น จากความแตกต่างระหวา่ง IMO และ USCG ทาํใหเ้รือของบริษทัฯ มี
ความเส่ียงเม่ือจะตอ้งเขา้เทียบท่าท่ี US โดยเรือของบริษทัฯ ท่ีมีการติดตั้งอุปกรณ์จดัการนํ้ าถ่วงเรือ
ตามท่ี IMO อนุมติั นั้นอาจจะไม่ผา่นการอนุมติัจาก USCG ซ่ึงจะส่งผลใหต้อ้งมีการติดตั้งอุปกรณ์
ใหม่เม่ือขอ้กาํหนดของ USCG มีผลบงัคบัใช ้ตามกาํหนดระยะเวลาท่ีทาง USCG ไดว้างไว ้เรือบาง
ลาํอาจจะตอ้งจดัใหมี้ระบบจดัการนํ้าถ่วงเรือก่อนท่ีขอ้กาํหนดของ IMO จะมีผลบงัคบัใช ้

12. ประมวลข้อบงัคบัว่าด้วยการบริหารจัดการเรือในน่านนํา้บริเวณขั้วโลก (Polar Code) 
  (International Code for Ships Operating in Polar Waters (Polar Code)) 

 IMO ไดรั้บรอง Polar Code และการแกไ้ขเพ่ิมเติมท่ีเก่ียวขอ้งในปี 2557 - ปี 2558 เพื่อบงัคบั
ใชภ้ายใต ้SOLAS และ MARPOL ซ่ึง Polar Code จะมีผลบงัคบัใชใ้นวนัท่ี 1 มกราคม 2560 ถือเป็น
เร่ืองสาํคญัท่ี IMO ไดท้าํเพื่อป้องกนัเรือและคนซ่ึงอยูบ่นเรือทั้งท่ีเป็นลูกเรือและผูโ้ดยสารในน่านนํ้ า
บริเวณขั้วโลกทั้งสองแห่งซ่ึงมีสภาพแวดลอ้มท่ีแปรปรวน การแกไ้ขเพ่ิมเติมขอ้บงัคบัยงัมีขอ้กาํหนด
ท่ีเขม้งวดมากข้ึนโดยมีการป้องกนัการถ่ายเทนํ้ามนัการถ่ายเทของเหลวท่ีเป็นพิษ การถ่ายเทส่ิงปฏิกลู
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และขยะเพื่อรักษาสภาพแวดลอ้ม อยา่งไรก็ตาม เรือของบริษทัฯ ไม่ไดท้าํการคา้ในบริเวณขั้วโลก 
ขอ้บงัคบัดงักล่าวจึงไม่ไดมี้ผลบงัคบัใชก้บักองเรือของบริษทัฯ 

13. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความรับผดิทางแพ่งต่อความเสียหายจากมลพษินํา้มัน 
(International Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution Damage, (CLC 2001)) 
อนุสัญญา CLC ไดถู้กจดัทาํข้ึน เพื่อให้มัน่ใจว่าผูท่ี้ไดรั้บความเสียหายจากมลพิษนํ้ ามนัซ่ึงเรือ

ใชเ้ป็นเช้ือเพลิงจะไดรั้บการชดใชค่้าเสียหายอย่างเพียงพอ มีประสิทธิภาพ และดว้ยความรวดเร็ว 
อนุสัญญา CLC น้ีใชบ้งัคบัสาํหรับความเสียหายของมลพิษนํ้ ามนัท่ีเกิดข้ึนภายในอาณาเขตประเทศ
ของภาคีสมาชิก รวมถึงในทะเลอาณาเขตและทะเลในเขตเศรษฐกิจจาํเพาะของประเทศท่ีเป็นภาคี
ของอนุสญัญาน้ี 

14.  อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการเคลือ่นย้ายซากเรือ ค.ศ. 2007 
(The Nairobi International Convention on the removal of Wrecks, 2007 (the “Wrecks Convention”)) 
อนุสญัญามีผลบงัคบัใชเ้ม่ือวนัท่ี 14 เมษายน 2558 อนุสัญญาน้ีกาํหนดใหเ้จา้ของเรือท่ีมีเรือขนาด 

300 ตนักรอสส์ข้ึนไปทาํประกนัและรักษาสภาพประกนัภยัหรือความมัน่คงทางการเงินอ่ืนๆ เพื่อให้
ครอบคลุมค่าใชจ่้ายในการคน้หา ทาํเคร่ืองหมาย และเคล่ือนยา้ยซากเรือ เรือทุกลาํท่ีมีขนาด 300 ตนักรอสส์
ข้ึนไป จะตอ้งมีใบรับรองท่ีออกโดยรัฐคู่ภาคีเพื่อรับรองวา่มีการทาํประกนัท่ีจาํเป็นแลว้  
15.  กฎระเบยีบของภูมิภาค และกฎระเบยีบของท้องถิน่ทัว่โลก 

ธุรกิจการเดินเรือ อยูภ่ายใตก้ฎระเบียบและอนุสญัญาอ่ืนๆอีกมาก เช่น  
• พระราชบญัญติัพิทกัษส่ิ์งแวดลอ้มของสหรัฐอเมริกา (US Environment Protection Act (EPA))  
• ระบบการกาํจดัและปลดปล่อยของเสียของสหรัฐอเมริกา (US National Pollutant Discharge 

Elimination System (NPDES)) คือ ระบบท่ีอยูภ่ายใตก้ฎระเบียบในส่วนของพระราชบญัญติั
พิทกัษส่ิ์งแวดลอ้มของสหรัฐอเมริกา เพื่อท่ีจะลดปริมาณมลพิษท่ีจะเกิดข้ึนในน่านนํ้ าของ
สหรัฐอเมริกา (ในระยะ 3 ไมลท์ะเล) สาํหรับเรือท่ีมีความยาวมากกวา่ 79 ฟุต กฎขอ้บงัคบัได้
ออกเป็นเอกสารท่ีเรียกวา่ “Vessel General Permit (VGP)” ซ่ึงกฎขอ้บงัคบัเหล่าน้ีเป็นส่วนท่ี
เพิ่มเติมในกฎระเบียบระหวา่งประเทศท่ีเก่ียวกบัสภาพแวดลอ้ม เช่น MARPOL สาํหรับกฎ
ขอ้บงัคบั VGP ไดมี้ขอ้กาํหนดสาํหรับเรือทุกลาํ เก่ียวกบัเทคโนโลยแีละขอบเขตของการ
ถ่ายเทของเสียทั้งหมด 26 ชนิด รวมตั้งแต่เหตุการณ์ฉุกเฉินท่ีอาจจะเกิดข้ึนและการปฏิบติังาน
ตามปกติ นอกจากการถ่ายของเสีย และกฎขอ้บงัคบัพิเศษเหล่าน้ีแลว้ยงัไดมี้การขยายกฎ
ขอ้บงัคบัใหค้รอบคลุมถึงระบบการตรวจสอบ ติดตาม การรายงานและเก็บบนัทึกขอ้มูล ซ่ึง
ตอ้งตรวจสอบรายละเอียดของระบบการปกป้องส่ิงแวดลอ้ม การฝึกอบรมลูกเรือและเก็บ
บนัทึกขอ้มูล ซ่ึงกฎขอ้บงัคบัเหล่าน้ีมีผลบงัคบัตั้งแต่ตน้ปี 2552 เป็นตน้มา กฎขอ้บงัคบั VGP 
ของสาํนกังานปกป้องส่ิงแวดลอ้ม (EPA) ไดเ้ขม้งวดมากข้ึนตั้งแต่เดือนมกราคม 2557 

• เน่ืองจากในปี 2552 เรือขนส่งสินคา้เทกอง (ไม่ใช่เรือแทง็ค)์ ไดถู้กกาํหนดใหมี้แผนรองรับ
สาํหรับเรือท่ีไม่ใช่เรือแทง็ค ์ (Non-tank vessel response plan “NTVRP”) ตามกฎหมายของ
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สหรัฐอเมริกา โดยตั้งแต่เดือนมกราคม 2557 มีการใชข้อบเขตของ NTVRP กวา้งมากข้ึน
และครอบคลุมเรือจาํนวนมากข้ึน โดยจะตอ้งมีการเขา้ทาํสญัญากบับริษทัประกนัอคัคีภยั
ทางทะเล (Salvage and Marine Fire Fighting) รวมถึงองคก์รรองรับนํ้ามนัร่ัวไหล (Oil spill 
response organizations) 

• ตาม California Air Resources Board (CARB) เรือท่ีอยูภ่ายในบริเวณ 24 ไมลท์ะเลของ
ชายฝ่ังแคลิฟอร์เนียจะตอ้งปฏิบติัตามกฎระเบียบเก่ียวกบัเช้ือเพลิงบนเรืออยา่งเคร่งครัด นบั
แต่วนัท่ี 1 มกราคม 2557 โดยปริมาณค่ากาํมะถนัจะตอ้งไม่เกินร้อยละ 0.1 สาํหรับทั้ง 
Marine Gas Oil และนํ้ามนัดีเซล 

• สาํนกังานปกป้องส่ิงแวดลอ้มสหรัฐ (US Environmental Protection Agency “EPA”) ได้
กาํหนดใหต้ั้งแต่วนัท่ี 1 กรกฎาคม 2555 เรือทุกลาํจะตอ้งมีมาตรการควบคุมและจดัทาํ
รายงานการดาํเนินการป้องกนัเรือจากเพรียง (bio-fouling activity) ในขณะท่ีเดินเรืออยูใ่น
น่านนํ้าของสหรัฐอเมริกา 

• ส่วนของสหภาพยโุรปนั้น นํ้ามนัเช้ือเพลิงท่ีถูกเผาไหมภ้ายในอาณาเขตของสหภาพยโุรป 
จะตอ้งมีค่ากาํมะถนัไม่เกินร้อยละ 0.1  

• แถบทะเลดาํ กล่าวคือ ประเทศบลัแกเรีย ประเทศจอร์เจีย ประเทศโรมาเนีย สหพนัธรัฐ
รัสเซีย ประเทศยเูครน และประเทศตุรกี ซ่ึงเป็นสมาชิก Commission on the Protection of 
the Black Sea Against Pollution โดยเรือท่ีเขา้ท่าดงักล่าวจะตอ้งมีการปฏิบติัตามขอ้บงัคบั
ของ MARPOL และของสหรัฐอเมริกา การปล่อยนํ้าถ่วงเรือ ส่ิงปฏิกลู นํ้าเสียจากการซกัลา้ง 
นํ้าเสียจากการลา้งดาดฟ้าเรือ จะตอ้งถูกตรวจสอบโดยเจา้หนา้ท่ี 

• ประเทศจีนไดก้าํหนดใหเ้รือท่ีเขา้สู่ชายฝ่ังของประเทศจีนใชเ้ช้ือเพลิงท่ีมีค่ากาํมะถนัตํ่า 
(Low Sulphur Fuel Oil “LSFO”) นบัตั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2559 เป็นตน้ไป โดยมี
รายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

• เร่ิมมีผลบงัคบัใชต้ั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2559 เป็นตน้ไปเรือท่ีเขา้เทียบท่าเรือหลกั 11 
ท่า ไดแ้ก่ ท่าเรือ Shenzhen, ท่าเรือ Guangzhou, ท่าเรือ Zhujiang, ท่าเรือ Shanghai, 
ท่าเรือ Ningbo, ท่าเรือ Zhoushan, ท่าเรือ Suzhou, ท่าเรือ Nantong, ท่าเรือ Tianjin, 
ท่าเรือ Qinhuangdao และ ท่าเรือ Tangshan/ท่าเรือ Huanghua ใหใ้ชเ้ช้ือเพลิงท่ีมีค่า
กาํมะถนัสูงสุดท่ีไม่เกินร้อยละ 0.5 ขณะเทียบท่าหลกัต่างๆ ดงักล่าว แต่เป็นมาตรการ
ตามความสมคัรใจ 

• เร่ิมมีผลบงัคบัใชต้ั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2560 เป็นตน้ไปบงัคบัใหเ้รือท่ีเขา้เทียบท่าเรือ
หลกั 11 ท่าดงักล่าวใชเ้ช้ือเพลิงท่ีมีค่ากาํมะถนัสูงสุดท่ีไม่เกินร้อยละ 0.5  

• เร่ิมมีผลบงัคบัใชต้ั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2561 เป็นตน้ไปขอ้กาํหนดใหเ้รือใชเ้ช้ือเพลิง
ตามท่ีกาํหนดขา้งตน้ จะครอบคลุมถึงทุกท่าเรือใน 3 พื้นท่ีของประเทศจีน ไดแ้ก่ พื้นท่ี
สามเหล่ียมปากแม่นํ้าเพิร์ล (Pearl River Delta (“PRD”)) พื้นท่ีสามเหล่ียมปากแม่นํ้า
แยงซี (Yangtze River Delta (“YRD”)) และ อ่าวป๋อไห่ (Bohai Bay) 
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• เร่ิมมีผลบงัคบัใชต้ั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2562 เป็นตน้ไป ขอ้กาํหนดใหเ้รือใชเ้ช้ือเพลิง
ตามท่ีกาํหนดขา้งตน้ จะครอบคลุมไปถึงเขตควบคุมการปล่อยมลพิษ (emission 
control zone “ECZs”) สาํหรับ 3 พื้นท่ี ไดแ้ก่ เขตน่านนํ้าอาณาเขต (ระยะห่าง 12 ไมล์
ทะเลจากชายฝ่ัง) ของพ้ืนท่ีสามเหล่ียมปากแม่นํ้าเพิร์ล (Pearl River Delta (“PRD”)) 
พื้นท่ีสามเหล่ียมปากแม่นํ้าแยงซี (Yangtze River Delta (“YRD”)) และ อ่าวป๋อไห่ 
(Bohai Bay) 

•  กฎระเบียบใหม่ท่ีมีผลบงัคบัใชใ้นท่าเรือในสหภาพยโุรป (EU) 
1) เร่ิมมีผลบงัคบัใชต้ั้งแต่วนัท่ี 31 สิงหาคม 2560 เป็นตน้ไป เรือทุกลาํท่ีเขา้ท่าเรือใน

สหภาพยโุรปตอ้งมีแผนสาํหรับการติดตาม การรายงานผล และการตรวจสอบปริมาณ
คาร์บอนไดออกไซด ์(CO2) (แผน RVM) ท่ีไดรั้บการอนุมติั 
• นาํส่งแผน RVM แก่หน่วยงานท่ีมีหนา้ท่ีรับผดิชอบก่อนวนัท่ี 31 สิงหาคม 2560 
• ติดตามผลการควบคุมปริมาณคาร์บอนไดออกไซดต์ั้งแต่ปี 2561 เป็นตน้ไป 
• นาํส่งรายงานการวดัผลสาํหรับปี 2561 ภายในวนัท่ี 30 เมษายน 2562 
• เอกสารแสดงการปฏิบติัตามกฎระเบียบขา้งตน้ (Document of Compliance) 

จะตอ้งเกบ็รักษาอยูบ่นเรือนบัตั้งแต่วนัท่ี 30 มิถุนายน 2562 เป็นตน้ไป 
2) เร่ิมมีผลบงัคบัใชต้ั้งแต่วนัท่ี 31 ธนัวาคม 2563 เป็นตน้ไป กฎระเบียบของสหภาพ

ยโุรปท่ีเก่ียวกบัการรีไซเคิลเรือจะมีผลบงัคบัใชค้รอบคลุมไปถึงเรือต่างชาติท่ีอยูใ่น
น่านนํ้าของสหภาพยโุรป เรือต่างๆ จะตอ้งปฏิบติัตามอนุสัญญาวา่ดว้ยวสัดุ/อุปกรณ์ท่ี
เป็นอนัตราย (Inventory of Hazardous Material (“IHM”))  

16.  การจัดการให้มีการตรวจเรือโดยรัฐเมืองท่า 
 เรือท่ีเขา้เทียบท่าในเมืองท่าของประเทศอ่ืนท่ีไม่ใช่ประเทศท่ีเรือนั้นจดทะเบียนไวจ้ะตอ้ง

ได้รับการตรวจสอบตามบันทึกความเข้าใจของรัฐเมืองท่าในหลายภูมิภาค หรือภายใต้ความ
รับผิดชอบของรัฐทอ้งถ่ิน การตรวจสอบต่างๆ เหล่าน้ี มีเป้าหมายท่ีจะตรวจสอบว่าเรือได้มีการ
ปฎิบติัตามกฎ (ขอ้บงัคบัระหว่างประเทศ) ทางดา้นปลอดภยัดา้นการป้องกนัมลภาวะ และดา้นความ
เป็นอยูข่องคนเรือ รวมถึงสภาพการทาํงานบนเรือหรือไม่ โดยขอ้บกพร่องท่ีสาํคญัท่ีผูต้รวจสอบพบ
อาจส่งผลให้ถูกกักเรือจนกว่าข้อบกพร่องนั้ นๆจะได้รับการแก้ไขจนอยู่ในระดับท่ีน่าพอใจ
นอกจากนั้นหน่วยงานของการตรวจเมืองท่ายงัเป็นหน่วยงานท่ีรับเร่ืองร้องเรียนจากคนประจาํเรือ
เช่นกนั ซ่ึงเปรียบเสมือนผูเ้ป่าร้องเม่ือพบการกระทาํอนัเป็นการผดิกฎหมายของทางเรือ 

 

3 ปัจจยัความเส่ียง  
 

บริษทัฯ ตระหนกัถึงความสาํคญัของการประเมินความเส่ียงว่าเป็นเคร่ืองมือป้องกนัความเสียหายท่ีอาจเกิด
ข้ึนกบับริษทัฯ ดงันั้น บริษทัฯ ไดจ้ดัให้มีระบบการควบคุมภายในและกรอบการบริหารความเส่ียงตามมาตรฐาน
ของ The Committee of Sponsoring Organizations of the Treadway Commission (COSO) เพื่อใหม้ัน่ใจว่าบริษทัฯ 
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มีการดาํเนินงานอยา่งมีประสิทธิภาพภายใตค้วามเส่ียงในระดบัท่ียอมรับได ้ทั้งน้ี บริษทัฯ ให้ความสาํคญัและเห็น
ถึงคุณค่าของการบริหารความเส่ียง โดยไดด้าํเนินการตามขั้นตอนต่างๆ ดงัต่อไปน้ีเพื่อควบคุมความเส่ียงต่างๆใน
ทุกระดบั 

• คณะกรรมการบริษทัฯ รับผิดชอบโดยตรงในการบริหารความเส่ียงของบริษทัฯ เพื่อสนับสนุนการ
บริหารงานของบริษทัฯ ใหมี้ประสิทธิภาพ ประสิทธิผล และเพื่อบรรลุวตัถุประสงคข์องบริษทัฯ  

• คณะกรรมการบริหาร รับผิดชอบในการจดัทาํและทบทวนนโยบายและแนวทางการบริหารความเส่ียง 
รวมถึงการบริหารงานใหมี้ระบบการบริหารความเส่ียงท่ีมีประสิทธิภาพ 

• คณะกรรมการตรวจสอบและกาํกบัดูแลกิจการ รับผิดชอบในการสอบทานระบบการบริหารความเส่ียง
ของบริษทัฯ และเสนอแนะขอ้ควรปรับปรุงตามความเหมาะสมอยา่งสมํ่าเสมอ 

• ผูบ้ริหารของทุกฝ่าย (ซ่ึงมีความชาํนาญและเขา้ใจเป็นอย่างดีถึงกระบวนการทาํงาน) รับผิดชอบในการ
ประเมินและสอบทานความเส่ียงในระดบัการปฏิบติังาน ทั้งน้ี ผลการประเมินความเส่ียงต่างๆ จะถูก
นาํเสนอต่อคณะกรรมการบริหาร และคณะกรรมการบริษทัฯ เพื่อพิจารณาเป็นระยะๆ 

บริษทัฯ ไดแ้บ่งประเภทปัจจยัความเส่ียงสําคญัๆ ท่ีอาจเกิดข้ึนกบับริษทัฯ เป็น 3 ประเภท ประกอบดว้ย 
ความเส่ียงจากการดาํเนินธุรกิจ ความเส่ียงทางการเงิน และความเส่ียงทางการตลาด จากการท่ีตลาดขนส่งสินคา้แหง้
เทกองยงัคงอยูใ่นสภาพท่ีย ํา่แยต่ั้งแต่ไตรมาส 2 ปี 2551 นั้น บริษทัฯ จึงไดก้าํหนดปัจจยัความเส่ียงเพิ่มข้ึนเป็นพิเศษ
อีกหน่ึงปัจจยั ซ่ึงเป็นความเส่ียงเก่ียวกบัการทดแทนและการขยายกาํลงักองเรือ โดยไดอ้ธิบายอยู่ภายใตห้ัวขอ้ 
“ความเส่ียงจากการหาเรือใหม่ทดแทนเรือเก่า และการขยายกําลังความสามารถของกองเรือ” แมว้่าบริษทัฯ ได้
ดาํเนินการบา้งแลว้ในการขจดัความเส่ียงน้ีตั้งแต่ปี 2556 แต่ความเส่ียงดงักล่าวยงัคงส่งผลกระทบอยู ่ดงันั้น บริษทัฯ 
จึงยงัคงเปิดเผยความเส่ียงน้ีจนกว่าจะขจดัความเส่ียงน้ีให้หมดไปได ้นอกจากนั้นแลว้ บริษทัฯ ยงัคงเสนอปัจจยั
ความเส่ียงท่ีเกิดข้ึนจากวิกฤตการเงินโลก รวมทั้งผลพวงจากวิกฤตการเงินโลกท่ีเกิดข้ึนและรุนแรงข้ึนจากวิกฤต
เศรษฐกิจยโุรปท่ียงัคงส่งผลต่อเน่ือง ภายใตห้วัขอ้ “ผลกระทบจากวิกฤตการเงินโลก” ซ่ึงปัจจยัความเส่ียงในแต่ละ
ประเภทมีรายละเอียด ดงัต่อไปน้ี 

นอกเหนือจากความเส่ียงดงักล่าวขา้งตน้ท่ีบริษทัฯตอ้งเผชิญแลว้ ผูล้งทุน (หรือ ผูถื้อหุ้น) ของบริษทัฯ ยงัมี
ความเส่ียงจากการลงทุนในหุ้นของบริษทัฯ รวมถึงความเส่ียงท่ีเก่ียวขอ้งกบัการลงทุนดงักล่าว ซ่ึงบริษทัฯ ได้
อธิบายไวอ้ยูภ่ายใตห้วัขอ้ “ความเส่ียงจากการลงทุน” 
 
ความเส่ียงจากการดาํเนินธุรกจิ 

ในฐานะท่ีบริษทัฯ เป็นเจา้ของและผูป้ระกอบการเดินเรือขนส่งสินคา้ระหว่างประเทศโดยไม่มีขอ้จาํกดัทาง
ภูมิศาสตร์ใดๆ อาจตอ้งเผชิญกบัความเส่ียงท่ีเกิดจากภยัพิบติัทางนํ้ า ความแปรปรวนของสภาพส่ิงแวดลอ้ม ความ
สูญหายหรือเสียหายของสินคา้และทรัพยสิ์นต่างๆ และการสะดุดหยุดลงของธุรกิจอนัเกิดมาจากเคร่ืองยนตก์ลไก
ขดัขอ้ง ความผดิพลาดของเจา้หนา้ท่ี การเคล่ือนไหวทางการเมืองในประเทศต่างๆ การหยดุงานประทว้งของคนงาน 
การก่อการร้าย การโจมตีทางไซเบอร์ โจรสลดั ความแปรปรวนของสภาพดินฟ้าอากาศ สถานการณ์และเหตุการณ์
อ่ืนใดท่ีอาจจะเกิดข้ึน ซ่ึงส่ิงเหล่าน้ีจะนาํไปสู่ตน้ทุนการดาํเนินงานท่ีเพิ่มข้ึนหรือการสูญเสียรายได ้อย่างไรก็ตาม 
เจา้ของเรือหรือผูป้ระกอบการเดินเรือในน่านนํ้ าสากล ไดท้าํประกนัภยัคุม้ครองความเส่ียงภยัต่างๆ โดยมีการทาํ
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ประกนัภยัไวก้บับริษทัประกนัภยัท่ีเป็นสากลและครอบคลุมความเส่ียงทั้งหมด ดงันั้น บริษทัฯ จึงไดท้าํประกนัภยั
เพื่อคุม้ครองความเส่ียงภยัต่างๆ ท่ีกล่าวมาขา้งตน้น้ีเอาไวแ้ลว้ 

การดาํเนินธุรกิจของบริษทัฯ ข้ึนอยู่กบัการเพ่ิมข้ึนและการเปล่ียนแปลงของกฎหมายป้องกนัส่ิงแวดลอ้ม 
และกฎระเบียบพาณิชยน์าวีอ่ืนๆ การไม่ดาํเนินการตามกฎหมายเหล่าน้ีอาจทาํใหมี้ความเส่ียงในการถูกกกัเรือซ่ึงทาํ
ใหเ้สียเวลา และนาํไปสู่การเสียรายไดห้รือก่อใหเ้กิดการเรียกร้องค่าเสียหายจาก Charterer รวมถึงค่าใชจ่้ายในการ
ปรับปรุงเรือและการเปล่ียนแปลงระเบียบปฏิบติัในการเดินเรือ อยา่งไรกต็าม บริษทัฯ ระมดัระวงัในประเด็นเหล่าน้ี
และไดรั้กษามาตรฐานความปลอดภยัและมาตรฐานทางเทคนิคใหอ้ยูใ่นระดบัสากลตลอดมา 

การดาํเนินธุรกิจการเดินเรือและการบริหารงานของบริษทัฯ ในฐานะบริษทัมหาชนจดทะเบียนในตลาด
หลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทยนั้น ตอ้งอาศยับุคลากรท่ีมีความเช่ียวชาญ ไม่ว่าจะเป็นลูกเรือท่ีตอ้งควบคุมการเดินเรือ 
หรือผูจ้ดัการระดบัต่างๆ ในบริษทัฯ ท่ีตอ้งมีความรู้และประสบการณ์ในธุรกิจการเดินเรือ การจดัหาและรักษาไวซ่ึ้ง
บุคลากรเหล่านั้นเป็นส่ิงสาํคญัในการดาํเนินธุรกิจของบริษทัฯ ซ่ึงถือว่ายงัคงเป็นความเส่ียงท่ีสาํคญัมากโดยเฉพาะ
ในช่วงแผนการปรับลดอายกุองเรือของบริษทัฯ อยา่งไรก็ตาม สืบเน่ืองจากรับรองนโยบายท่ียติุธรรมและเหมาะสม
ต่อพนกังาน บริษทัฯ จึงประสบความสาํเร็จในการจดัหาและรักษาไวซ่ึ้งบุคลากรท่ีมีความเช่ียวชาญและมีคุณภาพ 
อีกทั้งบริษทัฯ ยงัไดริ้เร่ิมส่ิงใหม่ๆอยา่งต่อเน่ืองซ่ึงรวมไปถึงการจดัทาํแผนการสืบทอดตาํแหน่ง เพื่อจูงใจและคงไว้
ซ่ึงบุคลากรท่ีมีคุณภาพ ดงันั้น บริษทัฯ คาดว่าจะไม่มีปัญหาดา้นบุคลากรในอนาคต แมว้่าธุรกิจการเดินเรือระหว่าง
ประเทศ กาํลงัประสบปัญหาการขาดแคลนลูกเรือท่ีมีคุณภาพ โดยเฉพาะในส่วนของนายประจาํเรือซ่ึงจะตอ้ง
ทาํงานประจาํบนเรือ 

ในฐานะบริษทัมหาชนจดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพย ์บริษทัฯ ตอ้งปฏิบติัตามกฎหมายและกฎระเบียบต่างๆ 
มากมาย การไม่ปฏิบติัตามกฎหมาย และ/หรือกฎระเบียบใดๆ อาจทาํให้ถูกปรับ และ/หรือ ถูกดาํเนินคดีทาง
กฎหมายทั้งต่อบริษทัฯ และผูบ้ริหารระดบัสูง ดงันั้น บริษทัฯ ไดด้าํเนินงานอย่างระมดัระวงัในประเด็นน้ี โดยมี
มาตรการในการรับพนกังานท่ีมีคุณสมบติัเหมาะสมและจดัระบบงานใหมี้ประสิทธิภาพ เพื่อใหแ้น่ใจว่าบริษทัฯ ได้
ปฏิบติัตามกฎหมายและกฎระเบียบต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้งทั้งหมด 

บริษทัฯ ไม่ไดเ้ผชิญกบัความเส่ียงจากความผนัผวนของราคานํ้ามนัโลกโดยตรง กล่าวคือ ในกรณีการเดินเรือ
แบบรายเท่ียว (Voyage Charter) ซ่ึงบริษทัฯ ตอ้งเป็นผูจ่้ายค่านํ้ ามนัเช้ือเพลิง แต่ค่านํ้ ามนัเช้ือเพลิงท่ีเพิ่มข้ึน/ลดลง
ดงักล่าว ลูกคา้จะเป็นผูรั้บภาระ เน่ืองจากอตัราค่าระวางเรือท่ีกาํหนดและเรียกเก็บจากลูกคา้นั้นไดร้วมค่านํ้ ามนั
เช้ือเพลิงท่ีเพิ่มข้ึน/ลดลงไวด้ว้ยและในกรณีการใหบ้ริการเป็นแบบระยะเวลา (Time Charter) ค่านํ้ ามนัเช้ือเพลิงจะ
ตกเป็นภาระของลูกคา้โดยตรง 
 
ความเส่ียงทางการเงนิ 

รายไดแ้ละค่าใชจ่้ายส่วนใหญ่ของบริษทัฯ เป็นเงินสกุลดอลลาร์สหรัฐ รวมทั้งสินทรัพยถ์าวรส่วนใหญ่ของ
บริษทัฯ ไดแ้ก่ เรือก็มีพื้นฐานเป็นเงินสกุลดอลลาร์สหรัฐ เน่ืองจากเรือมีตลาดการซ้ือขายสากลที่เป็นเงินสกุล
ดอลลาร์สหรัฐ สกุลเงินท่ีใชใ้นการดาํเนินงาน (Functional Currency) ของบริษทัฯคือสกุลเงินดอลลาร์สหรัฐ 
ดงันั้น บริษทัฯ จึงมีความเส่ียงต่อการขาดทุนจากอตัราแลกเปล่ียนเงินตราต่างประเทศจากหน้ีสินของบริษทัฯ ท่ีอยู่
ในรูปสกลุเงินตราต่างประเทศอ่ืนท่ีมิใช่เงินสกุลดอลลาร์สหรัฐ กล่าวคือ หน้ีสินท่ีอยูใ่นรูปสกุลเงินตราต่างประเทศ
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อ่ืนท่ีมิใช่เงินสกลุดอลลาร์สหรัฐเม่ือเทียบเท่าเป็นเงินสกลุดอลลาร์สหรัฐอาจเพิ่มข้ึนหรือลดลงตามอตัราแลกเปล่ียน 
บริษทัฯ ตระหนกัดีถึงความเส่ียงจากอตัราแลกเปล่ียนน้ี ดงันั้น จึงไดพ้ยายามลดความเส่ียงจากสกุลเงินอ่ืนๆ โดยให้
วงเงินสินเช่ือและหน้ีเงินกูอ้ยูใ่นสกุลเงินดอลลาร์สหรัฐ ในกรณีท่ีหน้ีเงินกูต่้างๆ อยูใ่นรูปสกุลเงินตราต่างประเทศ
อ่ืนท่ีมิใช่เงินสกุลดอลล่าร์สหรัฐ บริษทัฯ ไดเ้ขา้ทาํสัญญา Swap ซ่ึงเงินตน้ และ/หรือ ดอกบ้ียของหน้ีสินไดถู้ก
เปล่ียนเป็นสกุลเงินดอลลาร์สหรัฐ ซ่ึงเป็นขจดัความเส่ียงจากอตัราแลกเปล่ียน ทั้งน้ี ณ วนัท่ี 31 ธนัวาคม 2559 
บริษทัฯมีหน้ีจากสัญญาเงินกูแ้ละจากหุน้กูท่ี้อยูใ่นรูปสกุลเงินไทยบาทซ่ึงไดถู้กเปล่ียนเป็นสกุลเงินดอลลาร์สหรัฐ
ผา่นสญัญา SwapUSD/THB 

การตกตํ่าอยา่งต่อเน่ืองของการขนส่งสินคา้แห้งเทกอง โดยในเดือนกุมภาพนัธ์ 2559 ดชันี BDI แตะท่ี 290 
จุด ซ่ึงตํ่าท่ีสุดเป็นประวติัการณ์ ไดท้าํให้เจา้ของเรือหลายรายขาดทุนมหาศาลและลม้ละลายเป็นจาํนวนมากซ่ึง
ส่งผลใหธ้นาคารระหว่างประเทศสาํหรับธุรกิจการขนส่งทางเรือหลายแห่งประสบภาวะขาดทุนตามไปดว้ย ดงันั้น 
จึงเป็นการยากมากท่ีจะขอวงเงินกูใ้หม่จากธนาคารระหว่างประเทศดงักล่าว ดงันั้น บริษทัฯ จึงไดจ้ดัหาแหล่ง
เงินทุนโดยการออกหุน้กูใ้นสกุลเงินไทยบาท โดยในวนัท่ี 22 มกราคม 2559 บริษทัฯไดอ้อกหุน้กูไ้ม่ดอ้ยสิทธิ ไม่มี
หลกัประกนั คร้ังท่ี 1/2559 จาํนวนเงิน 3,590 ลา้นบาท ซ่ึงมีกาํหนดไถ่ถอนในปี 2564 ด้วยอตัราดอกเบ้ียคงท่ี
สาํหรับเงินสกุลไทยบาทร้อยละ 5.25 ต่อปี บริษทัฯ ไดแ้ปลงเงินท่ีไดจ้ากการออกหุ้นกูค้ร้ังน้ีทั้งหมดเป็นเงินสกุล
ดอลลาร์สหรัฐจาํนวน 99.72 ลา้นเหรียญสหรัฐ ดว้ยอตัราดอกเบ้ียคงท่ีสําหรับเงินสกุลดอลลาร์สหรัฐร้อยละ 5.99 
ต่อไป 

วนัท่ี 9 ธนัวาคม 2559 บริษทัฯไดอ้อกหุ้นกูไ้ม่ดอ้ยสิทธิ ไม่มีหลกัประกนั คร้ังท่ี 2/2559 จาํนวนเงิน 1,960 
ลา้นบาท ครบกาํหนดไถ่ถอนในปี 2563 ดว้ยอตัราดอกเบ้ียคงท่ีสาํหรับเงินสกุลไทยบาทร้อยละ 5.00 ต่อปี เงินท่ีได้
ทั้งหมดถูกแปลงเป็นเงินสกุลดอลลาร์สหรัฐ จาํนวน 54.90 ลา้นเหรียญสหรัฐ ดว้ยอตัราดอกเบ้ียคงท่ีสําหรับเงิน
สกลุดอลลาร์สหรัฐร้อยละ 5.75 ต่อปี ในวนัท่ี 4 มกราคม 2560 

นอกจากท่ีกล่าวมาขา้งตน้ เงินกูแ้ละวงเงินสินเช่ือทั้งหมดของบริษทัฯอยูใ่นสกุลเงินดอลลาร์สหรัฐเพียงสกุล
เดียวเท่านั้น 

เงินฝากเกือบทั้งหมดของบริษทัฯ ยงัคงฝากในสกุลเงินดอลลาร์สหรัฐ เพื่อไม่ให้เกิดความเส่ียงจากการ
ขาดทุนจากอตัราแลกเปล่ียนกบับญัชีเหล่าน้ีเม่ือเทียบเป็นเงินสกุลดอลลาร์สหรัฐ อยา่งไรก็ดี ควรตระหนกัว่าบริษทัฯ 
มีความเส่ียงจากการขาดทุนจากอตัราแลกเปล่ียนเป็นสกลุเงินบาทท่ีมาจากการแปลงค่าสินทรัพย ์หน้ีสิน รายไดแ้ละ
ค่าใช้จ่ายต่างๆ ของบริษทัฯ ท่ีอยู่ในรูปสกุลเงินดอลลาร์สหรัฐเป็นเงินบาท เน่ืองจากเป็นการขาดทุนจากอตัรา
แลกเปล่ียนในการแปลงค่าเงินสกุลดอลลาร์สหรัฐเป็นเงินบาทในงบการเงินสกุลเงินบาท รวมถึงค่าใชจ่้ายอ่ืนๆของ
บริษทัฯ ท่ีอยูใ่นสกลุเงินบาท 

วงเงินสินเช่ือของบริษทัฯ ไดก้าํหนดดอกเบ้ียในอตัราลอยตวัตามอตัรา LIBOR (อตัราดอกเบ้ียระหว่าง
ธนาคารในกรุงลอนดอน) ดงันั้น บริษทัฯ จึงมีความเส่ียงจากความผนัผวนของอตัราดอกเบ้ียอนัเน่ืองมาจากการ
เปล่ียนแปลงของอตัราดอกเบ้ีย LIBOR ทั้งน้ี บริษทัฯ ไดติ้ดตามความเคล่ือนไหว และเฝ้าระวงัอตัราดอกเบ้ียใน
ตลาดเงินอยา่งสมํ่าเสมอ นอกจากน้ี เน่ืองจากรายไดข้องบริษทัฯไม่คงท่ีและเปล่ียนแปลงไปตามอตัราดอกเบ้ียของ
เงินเหรียญดอลลาร์สหรัฐ จึงเป็นการบริหารความเส่ียงแบบธรรมชาติ (Natural Hedge) ทาํใหไ้ม่มีความจาํเป็นตอ้ง
กาํหนดเป็นอตัราดอกเบ้ียคงท่ี ในปี 2555 เน่ืองจากอตัราดอกเบ้ียในตลาดลดลงอยา่งมาก บริษทัฯจึงไดท้าํสัญญา 
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Interest Rate Swap (IRS) สาํหรับดอกเบ้ียของเงินกูจ้าํนวน 64.82 ลา้นเหรียญดอลลาร์สหรัฐ (ณ วนัท่ี 31 ธนัวาคม 
2559 มีเงินกูค้งเหลือ จาํนวน 48.09 ลา้นเหรียญสหรัฐฯ) ซ่ึงเดิมเป็นอตัราดอกเบ้ียลอยตวัจะถูกแปลงเป็นอตัรา
ดอกเบ้ียคงท่ี อย่างไรก็ตาม บริษทัฯ เห็นว่าอตัราดอกเบ้ียน่าจะยงัคงไม่ปรับตวัเพิ่มข้ึนจนถึงปี 2557 ดงันั้น จึง
กาํหนดให้อตัราดอกเบ้ียคงท่ีดงักล่าวมีผลเร่ิมใชต้ั้งแต่ปี 2558 เป็นตน้ไป ในปี 2557 บริษทัฯไดท้าํสัญญา Interest 
Rate Swap (IRS) สาํหรับดอกเบ้ียของวงเงินสินเช่ือรวมจาํนวน 77.45 ลา้นเหรียญดอลลาร์สหรัฐ (ณ วนัท่ี 31 
ธนัวาคม 2559 มีเงินกูค้งเหลือ จาํนวน 64.86 ลา้นเหรียญสหรัฐฯ) เน่ืองจากวงเงินสินเช่ือดงักล่าวใชส้าํหรับชาํระ
ราคาเรือขนส่งซีเมนต์หลายลาํซ่ึงบริษทัฯ ได้เขา้ทาํสัญญาโดยกาํหนดค่าเช่าคงท่ีเป็นระยะเวลานาน (มากกว่า
ระยะเวลาของสินเช่ือ) ดงันั้น จึงไม่มีการบริหารความเส่ียงแบบธรรมชาติ (Natural Hedge) ดงักล่าวขา้งตน้ 
กล่าวคือ บริษทัฯจะมีความเส่ียงจากความผนัผวนของอตัราดอกเบ้ียหากไม่มีการกาํหนดอตัราดอกเบ้ียคงท่ี 

เน่ืองจากสินทรัพยข์องบริษทัฯ คือ เรือซ่ึงมีอายุการใชง้านท่ีจาํกดัและเม่ือเรือมีอายุมากในระดบัหน่ึง เรือ
เหล่านั้นจะตอ้งถูกขาย เพ่ือนาํไปใชต่้อหรือถูกปลดระวาง ทาํใหค้วามสามารถของกองกาํลงัเรือลดลง ดงัจะเห็นได้
จากในช่วงหลายปีท่ีผ่านมา บริษทัฯ ไดข้ายเรือจาํนวน 35 ลาํ จากท่ีมีอยูใ่นกองเรือทั้งส้ิน 54 ลาํ และถา้บริษทัฯ 
ตอ้งการคงระดบัความสามารถของกองเรือโดยคาํนึงถึงขนาดของกองเรือ บริษทัฯ จะตอ้งดาํเนินโครงการการ
ทดแทนเรือเก่า หรือเรือท่ีถูกปลดระวาง (เรือท่ีถูกขายไป) ทั้งน้ี การซ้ือเรือเขา้มาใหม่จะตอ้งมีการระดมเงินทุนซ่ึง
อาจจะมาจากเงินทุนของบริษทัฯ หรือจากเงินกู ้หรือทั้งสองอยา่งรวมกนั ซ่ึงถา้บริษทัฯ ไม่สามารถระดมเงินทุนเพื่อ
นาํมาใชซ้ื้อเรือเพื่อคงระดบัความสามารถของกาํลงักองเรือ ความสามารถของกองเรือบริษทัฯ ก็จะลดลง ดงันั้น 
บริษทัฯ จึงมีความเส่ียงในดา้นการระดมเงินทุน อยา่งไรกดี็ บริษทัฯ ไดต้ระหนกัถึงความเส่ียงดงักล่าวน้ี บริษทัฯ จึง
ไดจ้ดัหาสัญญาสินเช่ือสาํหรับสัญญาสั่งต่อเรือส่วนใหญ่ท่ีไดล้งนามไปในระหว่างปี 2556 ถึงปี 2557 ณ วนัท่ี 31 
ธันวาคม 2559 บริษทัฯ ได้ใช้เงินทุนของบริษทัฯ สําหรับชาํระราคาเรือสั่งต่อใหม่จาํนวนหน่ึงลาํ ทั้งน้ี ยงัไม่มี
สินเช่ือสําหรับสัญญาต่อเรือสองฉบบัซ่ึงมีกาํหนดส่งมอบในคร่ึงปีแรกของปี 2560 และหลงัจากเดือนมกราคมปี 
2561 อย่างไรก็ตาม บริษทัฯ จะจดัหาแหล่งเงินทุนสําหรับเรือเหล่าน้ีดว้ยเง่ือนไขและขอ้กาํหนดท่ีดีท่ีสุดเท่าท่ีจะ
เป็นไปได ้

ตามท่ีกล่าวไวด้า้นล่างน้ีในหัวขอ้ ความเส่ียงทางการตลาด จะเห็นไดว้่าราคาตลาดของเรือมีความผนัผวน
มาก ตวัอยา่งเช่น ราคาตลาดของเรือ (เรือใหม่และเรือมือสอง) ในช่วง 5 ปีท่ีผ่านมามีความผนัผวนอยา่งมาก โดยมี
มูลค่าลดลงอย่างมากจากระดบัท่ีสูงในช่วงตน้ปี 2551 และในขณะน้ีมูลค่าเรือก็ยงัคงอยูใ่นระดบัท่ีตํ่ามาก ความ
ตกตํ่าของมูลค่าเรืออาจส่งผลกระทบทางลบต่อสภาพคล่องทางการเงินของบริษทัฯ โดยเป็นขอ้จาํกดัในการระดม
เงินสดหรือรีไฟแนนซ์เงินกู ้

นอกจากนั้น เรืออาจถูกประเมินมูลค่าตํ่าเกินความแป็นจริงอนัเน่ืองมาจากความลม้เหลวในการใชห้ลกัการ
ประเมินมูลค่าเรือ ซ่ึงยดึถือหลกั “ความเตม็ใจของทั้งผูซ้ื้อและผูข้าย” (อนัเน่ืองมาจากมีเรือในตลาดจาํนวนมากท่ีถูก
บงัคบัขาย) ซ่ึงหลกัการน้ีเป็นขอ้กาํหนดตามสัญญาเงินกู้ของบริษทัฯ หากมูลค่าเรือตกตํ่าลงกว่ามูลค่าขั้นตํ่าท่ี
กาํหนดในสัญญาเงินกูต่้างๆ ธนาคารผูใ้หกู้อ้าจเรียกหลกัประกนัเพิ่มเติม อาจเรียกเงินฝากเป็นหลกัประกนัเพิ่มเติม
สาํหรับส่วนต่าง หรืออาจเรียกชาํระคืนเงินกู ้ซ่ึงอาจส่งผลกระทบต่อความคล่องตวัในการดาํเนินกิจการ อนัจะส่งผล
กระทบต่อผลประกอบการ ในกรณีท่ีบริษทัฯ ไม่สามารถจัดหาหลกัประกันเพิ่มเติมสําหรับมูลค่าเรือท่ีลดลง 
ธนาคารผูใ้หกู้ส้ามารถเรียกใหบ้ริษทัฯ ชาํระคืนเงินกูท้ ั้งหมดไดท้นัที หรือบงัคบัเรือท่ีจาํนองไวเ้ป็นหลกัประกนั ใน
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ปี 2558-2559 ธนาคารผูใ้ห้กูไ้ดเ้รียกให้บริษทัฯ จดัหาหลกัประกนัเพิ่มเติมสาํหรับมูลค่าเรือท่ีลดลง ซ่ึงบริษทัฯ ได้
ฝากเงินสดเป็นหลกัประกนัเพิ่มเติมกบัธนาคารผูใ้ห้กูส้ําหรับสัญญาเงินกูบ้างฉบบัจากการท่ีเรือท่ีจาํนองไวเ้ป็น
หลกัประกนัมีมูลค่าลดลง ทั้งน้ี รายละเอียดไดอ้ธิบายภายใตห้วัขอ้ “คําอธิบายและการวิเคราะห์ของผู้บริหาร” ใน
รายงานฉบบัน้ี 

นอกจากนั้น สญัญาเงินกูต่้างๆท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนัไดร้ะบุเง่ือนไขและขอ้กาํหนดวา่บริษทัฯ อาจตอ้งไดรั้บความ
ยนิยอมจากผูใ้หกู้ก่้อนท่ีจะเขา้ทาํธุรกรรมบางอยา่ง อนัรวมไปถึง การก่อหน้ีเพิ่ม การเปล่ียนโครงสร้างทุน การเพ่ิม
หรือการปรับเปล่ียนแผนค่าใชจ่้ายลงทุน การขยายกิจการ การคํ้าประกนั การควบรวมบริษทั หรือการเขา้ซ้ือกิจการ
อ่ืนใด โดยไม่คาํนึงถึงว่าบริษทัฯ จะไม่สามารถปฏิบติัตามสัญญาต่างๆดงักล่าวได ้หากบริษทัฯ ไม่สามารถปฏิบติั
ตามเง่ือนไขดงักล่าวได ้ธนาคารผูใ้หกู้ส้ามารถเรียกใหบ้ริษทัฯ ชาํระเงินกูท้ ั้งหมดหรือบางส่วนคืนไดท้นัที ในกรณี
ท่ีบริษทัฯ ผิดเง่ือนไขบางข้อ หรือมีเหตุแห่งการผิดสัญญาเกิดข้ึน ธนาคารผูใ้ห้กู้อาจยึดเรือท่ีจํานองไวเ้ป็น
หลกัประกนั โดย ณ วนัท่ี 31 มีนาคม 2558 บริษทัฯ ไม่สามารถดาํรงอตัราส่วนตามขอ้ตกลงทางการเงินท่ีกาํหนดไว้
ในสัญญาเงินกูบ้างฉบบัได ้กล่าวคือ อตัราส่วนหน้ีสินต่อกาํไรก่อนหักดอกเบ้ียจ่าย ภาษีเงินได ้ค่าเส่ือมราคาและ
รายจ่ายตดับญัชี (Debt to EBITDA) และอตัราส่วนความสามารถในการชาํระหน้ี (Debt service cover ratio) 
เน่ืองจากภาวะตลาดเรือเทองตกตํ่าอย่างต่อเน่ือง ประกอบกบักลยุทธ์ของบริษทัฯ ในการปรับลดอายุกองเรือเม่ือ
รายไดจ้ากการเดินเรืออยู่ในระดบัตํ่า และไดส่้งผลให้มูลค่าเรืออยู่ในระดบัตํ่าดว้ย บริษทัฯ ไดห้ารือกบัธนาคาร
ต่างๆ เพื่อขอการผอ่นปรนชัว่คราวในการดาํรงอตัราส่วนตามขอ้ตกลงทางการเงิน บริษทัฯ จึงไดรั้บอนุมติัการผอ่น
ปรนจากธนาคารผูใ้ห้กูต่้างๆ จนถึงวนัท่ี 31 ธนัวาคม 2559 และบางสัญญาเงินกูไ้ดรั้บอนุมติัการผ่อนปรนจนถึง
วนัท่ี 31 ธนัวาคม 2560 ทั้งน้ี รายละเอียดไดอ้ธิบายภายใตห้ัวขอ้ “คําอธิบายและการวิเคราะห์ของผู้บริหาร” ใน
รายงานฉบบัน้ี บริษทัฯ คาดว่า อาจจะตอ้งขอขยายระยะเวลาการผ่อนปรนจากธนาคารบางรายในปี 2560 เช่นกนั 
บริษทัฯ จะยงัคงหารือกบัธนาคารผูใ้หกู้ต่้างๆอยา่งต่อเน่ือง เพื่อหามาตรการป้องกนัก่อนท่ีจะมีการผดิสญัญาเกิดข้ึน 

นอกจากนั้น ในสญัญาเงินกูข้องบริษทัฯ มีการกาํหนดเง่ือนไขวา่หากบริษทัฯ หรือบริษทัยอ่ยมีการผดิสญัญา
ใดสญัญาหน่ึงเกินกวา่วงเงินท่ีกาํหนดจะส่งผลใหเ้กิดการผดิสญัญาฉบบัอ่ืนๆ ดว้ย (cross default) ซ่ึงหากเกิดกรณี
ดงักล่าวข้ึน บริษทัฯ อาจไม่สามารถใชคื้นเงินกูด้งักล่าวไดห้รือไม่สามารถจดัหาเงินกูเ้พิ่มเติมเพ่ือรีไฟแนนซ์ได ้
หรือแมว้า่มีแหล่งเงินกูใ้หม่ แต่อาจมีขอ้กาํหนดเง่ือนไขท่ียอมรับไม่ได ้
 
ความเส่ียงทางการตลาด 

อุตสาหกรรมและตลาดการเดินเรือขนส่งสินคา้ทางทะเลมีการข้ึนลงเป็นวฏัจกัร มีความผนัผวนในเร่ืองของ
การทาํกาํไร มูลค่าเรือ และอตัราค่าระวาง ซ่ึงเป็นผลจากการเปล่ียนแปลงในอุปสงคแ์ละอุปทานของกองเรือ ตามท่ี
ไดอ้ธิบายภายใตห้วัขอ้ “ลกัษณะการประกอบธุรกจิและอุตสาหกรรม” แต่เดิมบริษทัฯ ไดท้าํการตลาดในลกัษณะท่ี
อิงกบัราคาตลาดในขณะนั้น (Spot Market) สาํหรับเรือของบริษทัฯ ทั้งหมด ดงันั้น บริษทัฯ จึงมีความเส่ียงจาก
ความผนัผวนของตลาดและวฏัจกัรของธุรกิจ บริษทัฯ เช่ือมัน่วา่ เรือส่วนใหญ่ของบริษทัฯมีกลุ่มตลาดเฉพาะกลุ่ม 
คืออยูใ่นกลุ่มเรือ ท่ีมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้ติดกบัตวัเรือ ซ่ึงมีปัจจยัพื้นฐานท่ีเป็นบวกคือมีอุปสงคท่ี์หลากหลาย ซ่ึง
เป็นตวัช่วยพยงุในช่วงภาวะตกตํ่าของวฎัจกัรของธุรกิจ อุปสงคข์องธุรกิจของบริษทัฯ นั้นเกิดจากปริมาณของสินคา้
ท่ีตอ้งการขนส่ง การก่อเกิดของอุปสงคน้ี์ข้ึนอยูก่บัการคา้โลกและการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจ ภาวะถดถอยของ
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การเจริญเติบโตของเศรษฐกิจและการคา้จะทาํใหอุ้ปสงคเ์รือลดลง ความตอ้งการขนส่งสินคา้แหง้เทกองทางทะเลท่ี
เพิ่มมากข้ึนในช่วงท่ีผา่นมาน้ีเป็นผลจากความตอ้งการจากประเทศจีน (รวมทั้งความตอ้งการจากประเทศอินเดีย 
และประเทศในแถบตะวนัออกกลาง) ท่ีตอ้งการนาํเขา้สินคา้และวตัถุดิบต่างๆ เป็นจาํนวนมาก เพื่อก่อสร้าง
โครงการสาธารณูปโภคพ้ืนฐานขนาดใหญ่ ดงันั้น ถา้อุปสงคจ์ากประเทศจีนลดลงอยา่งมีนยัสาํคญัโดยเฉพาะ  
ในขณะท่ีมีเรือต่อใหม่ซ่ึงเขา้สู่ตลาดขนส่งแลว้ในช่วงสองถึงสามปีท่ีผา่นมา (ปี 2552 – ปี 2558) อาจจะส่งผลกระทบ
ในทางลบต่ออุปสงคแ์ละอุปทานท่ีมีอยูใ่นตลาดการขนส่ง ซ่ึงจะทาํใหอ้ตัราค่าระวางลดลงอยา่งต่อเน่ืองและรวมถึง
การลดลงของมูลค่าเรือเช่นกนั ผลกระทบซ่ึงเกิดข้ึนอยูส่มารถเห็นไดจ้ากการลดลงของดชันี BDI ตลอดปี 2558 - 
2559 ซ่ึงยงัคงอยูใ่นระดบัท่ีตํ่าอยา่งต่อเน่ือง บริษทัฯ อาจประสบกบัความเส่ียงจากการลดลงของรายไดแ้ละ/หรือ
มูลค่าเรือท่ีอาจลดลงถา้ตลาดมีการปรับตวัลดลงอยา่งต่อเน่ือง  

ในอดีตลูกคา้ในตลาดกลุ่มเรือขนาดเล็กน้ีจะไม่ทาํสัญญาระยะยาวแต่เลือกท่ีจะทาํธุรกิจส่วนใหญ่หรือ
ทั้งหมดโดยอิงกบัตลาดปัจจุบนั (Spot Market) อยา่งไรกดี็ สถานการณ์ดงักล่าวไดเ้ปล่ียนไปในช่วง ระหว่างปี 2548 
ถึงปี 2549 ซ่ึงเป็นผลมาจากการปรับตวัเพ่ิมข้ึนของตลาดค่าระวาง ทาํให้บริษทัฯ และลูกคา้ปรับเปล่ียนแผนการ
ตลาด ตั้งแต่นั้นเป็นตน้มา บริษทัฯ ไดเ้ขา้ทาํสัญญา Long Term Charter ทาํใหบ้ริษทัฯ หลีกเล่ียงจากการผนัผวนของ
ราคาตลาดปัจจุบนัและทาํใหม้ัน่ใจว่าจะมีรายไดท่ี้เห็นไดช้ดัเจนและมัน่คง อยา่งไรก็ตาม จากสภาพตลาดท่ีอ่อนตวั
ลงมากในสองสามปีท่ีผา่นมาน้ี จึงเป็นไปไดย้ากท่ีบริษทัฯ ทาํสัญญาแบบ Long Term Charter สาํหรับเรือส่วนใหญ่
ของบริษัทฯได้  ดังนั้ น บริษัทฯ จึงยงัคงมีความเส่ียงจากความผนัผวนของตลาดค่าระวางเรือ ซ่ึงเป็นการ
เปล่ียนแปลงนโยบายในการดาํเนินธุรกิจท่ีสาํคญัของบริษทัฯ ในปี 2547 กล่าวคือ บริษทัฯ ไดเ้ปล่ียนการดาํเนิน
ธุรกิจจากใหบ้ริการแบบสัญญาระยะสั้น (Spot Market) มาเป็นการทาํสัญญาระยะยาว (Long Term Charter) ในช่วง
ปี 2550 ตลาดมีการปรับตวัสูงข้ึนอีกอยา่งมีนยัสาํคญัจนถึงจุดสูงสุดในกลางปี 2551 ซ่ึงหลงัจากนั้นไดป้รับตวัลดลง
อยา่งรวดเร็วจนเกือบจะใกลก้บัระดบัตํ่าสุดเท่าท่ีเคยเกิดข้ึน และตลาดสินคา้แหง้เทกองไดป้รับตวัข้ึนตั้งแต่ไตรมาส 
2 ปี 2552 จนถึงส้ินไตรมาส 2 ปี 2554 แต่สถานการณ์ยงัคงเลวร้ายลงเน่ืองจากเรือต่อใหม่จาํนวนมากไดเ้ขา้มาสู่
ตลาดในช่วงปี 2552 - 2558 ประกอบกบัการชะลอตวัทางเศรษฐกิจของจีนซ่ึงส่งผลใหด้ชันีค่าระวางตกตํ่าลงในปี 
2558 - 2559 อยา่งไรก็ดี บริษทัฯ มีความเห็นว่า ท่ามกลางตลาดท่ีมีความผนัผวนอยา่งมากซ่ึงอตัราค่าระวางสามารถ
เพิ่มสูงข้ึนและตกลงอย่างรวดเร็วนั้น จะเป็นการรอบคอบท่ีจะทาํสัญญาผูกมดัค่าระวางในอตัราท่ีสูงและเหมาะสม 
เม่ือโอกาสเอ้ืออาํนวย เพ่ือรองรับหากเกิดการตกลงอย่างรวดเร็วของอตัราค่าระวางในตลาดค่าระวางปัจจุบนั (Spot 
Market) กลยุทธ์ในการดาํเนินธุรกิจดังกล่าวน้ีได้พิสูจน์แล้ว เม่ือบริษทัฯ ยงัคงมีรายได้สูงกว่าตลาดภายใต้
สถานการณ์ท่ีตลาดท่ีมีความผนัผวนในอดีตท่ีผา่นมา อยา่งไรกต็าม จากการท่ีตลาดตกตํ่าในช่วงสองสามปีท่ีผา่นมา มี
ความเป็นไปไดย้ากท่ีบริษทัฯ จะทาํสัญญาแบบ Long Term Charter สาํหรับเรือส่วนใหญ่ของบริษทัฯ ดงันั้น บริษทัฯ 
จึงยงัคงมีความเส่ียงจากความผนัผวนของตลาดค่าระวาง ทั้งน้ี รายละเอียดของสัญญาระยะยาวท่ีบริษทัฯ ไดเ้ขา้ทาํ ณ 
วนัท่ี 31 ธนัวาคม 2559 ไดอ้ธิบายภายใตห้วัขอ้ “คาํอธิบายและการวเิคราะห์ของผู้บริหาร” ในรายงานฉบบัน้ี 

อยา่งไรกต็าม กลยทุธ์ในการเขา้ทาํสัญญาระยะยาว (Long Term) ในอตัราค่าระวางท่ีสูงเม่ือสภาพตลาดกาํลงั
ไปไดดี้นั้นไดส่้งผลกระทบต่อบริษทัฯ ในดา้นความเส่ียงจากคู่สญัญา เม่ือเกิดภาวะตลาดตกตํ่าและเป็นผลใหอ้ตัรา
ค่าระวางลดลง และถา้ภาวะการถดถอยดงักล่าวยงัคงมีอยูอ่ยา่งต่อเน่ือง ลูกคา้ (Charterer) ของบริษทัฯ  ท่ีทาํสญัญา
เป็นระยะยาว อาจไม่ปฏิบติัตามสญัญาได ้ทาํใหบ้ริษทัฯ ไม่สามารถมีอตัราค่าระวางท่ีสูงตามท่ีทาํสัญญาไว ้และอาจ
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ถูกบงัคบัใหท้าํสญัญา ณ อตัราตลาดปัจจุบนัซ่ึงตกตํ่า และมีอตัราค่าระวางตํ่ากวา่ท่ีทาํสัญญาไว ้บริษทัฯ ตระหนกั
ถึงความเส่ียงจากการท่ีคู่สญัญาไม่ปฏิบติัตามสัญญาในระยะยาว ดงันั้น บริษทัฯ จึงไดท้าํการวิเคราะห์ลูกคา้ 
(Charterers) ท่ีจะทาํสญัญา Long Term Charters โดยเลือกลูกคา้ชั้นดีและมีเครดิตสูงท่ีสุด ดว้ยเหตุผลดงักล่าวขา้งตน้ 
จึงทาํให ้ณ เวลาท่ีตลาดซบเซา บริษทัฯ ไม่ไดป้ระสบกบัปัญหาจากการท่ีลูกคา้ (Charterers) ของบริษทัฯ ไม่ปฏิบติั
ตามสญัญา และแมก้ระทัง่ในสถานการณ์ตกตํ่าในช่วงปัจจุบนัน้ี บริษทัฯ ยงัคงไม่ประสบกบัปัญหาการไม่ปฏิบติั
ตามสญัญาของลูกคา้สญัญาระยะยาว 

เรือของบริษทัฯ เดินเรือในน่านนํ้าสากลทัว่โลกและกระจายการใหบ้ริการในสดัส่วนเท่าๆ กนัทัว่โลก โดย
ไม่ไดเ้ฉพาะเจาะจงท่ีส่วนใดส่วนหน่ึงเท่านั้น ดว้ยเหตุน้ี บริษทัฯ จึงไม่มีความเส่ียงดา้นภูมิศาสตร์ในการตลาดและ
ลูกคา้ของบริษทัฯ ดงันั้น ความเปล่ียนแปลงในพ้ืนท่ีใดพ้ืนท่ีหน่ึงของโลกอนัเน่ืองมาจากสงคราม หรือการก่อการ
ทางการเมือง หรือดว้ยเหตุผลใดๆ กต็าม จะไม่ส่งผลกระทบสาํคญัท่ีทาํใหร้ายไดข้องบริษทัฯ ลดลงได ้ 

รายไดข้องบริษทัฯ มาจากจาํนวนของลูกคา้หลากหลายและไม่ข้ึนต่อลูกคา้รายใดรายหน่ึงในการดาํเนินธุรกิจ 
ดงันั้น บริษทัฯ จึงไม่มีความเส่ียงต่อการท่ีจะตอ้งทาํธุรกิจกบัลูกคา้เพียงรายเดียว หรือไดรั้บผลกระทบรุนแรง หรือ
สูญเสียรายได ้หากลูกคา้รายนั้นๆประสบภาวะขาดทุนอยา่งมีนยัท่ีสาํคญั  
 
ความเส่ียงจากการหาเรือใหม่ทดแทนเรือเก่าและการขยายกาํลงัความสามารถของกองเรือ  

ตามท่ีไดอ้ธิบายไวข้า้งตน้ สินทรัพยข์องบริษทัฯ คือ เรือซ่ึงเป็นสินทรัพยท่ี์มีอายกุารใชง้านท่ีจาํกดั เม่ือเรือมี
อายกุารใชง้านในระดบัหน่ึงเรือเหล่าน้ีจะตอ้งถูกจาํหน่ายหรือถูกปลดระวาง เป็นเหตุใหก้าํลงัความสามารถของกอง
เรือลดลง และถา้บริษทัฯ ตอ้งการคงระดบักาํลงัความสามารถของกองเรือ บริษทัฯ จาํเป็นตอ้งทดแทนเรือเก่าท่ีถูก
ปลดระวางไปแลว้ (หรือถูกขาย) ทั้งน้ี ในช่วงประมาณ 3 ปี  (ปี 2550 และปี 2553) บริษทัฯ ไดข้ายเรือเก่าท่ีสุด
จาํนวน 35 ลาํ ทาํใหข้นาดของกองเรือบริษทัฯ ลดลง ซ่ึงถา้บริษทัฯ ตอ้งการคงกาํลงัความสามารถน้ีกจ็าํเป็นท่ี
จะตอ้งหาเรือมาทดแทนเรือท่ีไดข้ายไปแลว้ การทดแทนเรือท่ีถูกปลดระวาง/เรือท่ีไดข้ายไปแลว้ สามารถทาํไดด้ว้ย
การซ้ือเรือมือสองจากตลาด “ซ้ือ-ขาย” เรือเสรี (the open “Sale & Purchase” market) อยา่งไรกต็าม เน่ืองจากการ
ขยายตวัอยา่งรวดเร็วของตลาดการขนส่งระหวา่งประเทศระหวา่งปี 2546 – 2550 ทาํใหมู้ลค่า (ราคา) ของเรือมือ
สองสูงข้ึนอยา่งท่ีไม่เคยเกิดข้ึนมาก่อน และบริษทัฯ เห็นวา่ไม่เป็นการรอบคอบท่ีจะซ้ือเรือในราคาสูงมาก ซ่ึงจะ
ก่อใหเ้กิดความเส่ียงต่อมูลค่าของสินทรัพย ์ (เรือ) อนัเป็นผลมาจากมูลค่าเรือในตลาดลดลงในช่วงตลาดขาลงอยา่ง
ต่อเน่ือง ซ่ึงไดเ้กิดข้ึนในช่วงคร่ึงหลงัของปี 2551  ดงันั้นถา้ราคาเรือมือสองไม่ไดล้ดลงอยูใ่นระดบัท่ีเหมาะสม หรือ
กลบัเพิ่มสูงข้ึนแมว้า่บริษทัฯ อาจตอ้งการท่ีจะหาเรือทดแทนเรือท่ีขาย/ปลดระวาง ดว้ยเรืออายนุอ้ยท่ีมีขนาดใหญ่
กวา่กต็าม แต่บริษทัฯ อาจไม่สามารถซ้ือเรือเก่ามือสองไดเ้พยีงพอต่อความตอ้งการ (หรือแมแ้ต่เรือต่อใหม่ท่ีพร้อม
จะส่งมอบทนัที) และไม่สามารถซ้ือเรือในราคาท่ีเหมาะสมได ้ ทาํใหบ้ริษทัฯ ไม่สามารถทดแทนความสามารถใน
การใหบ้ริการขนส่งท่ีหายไปจากการขายเรือเก่าของบริษทัฯ อยา่งไรกต็าม ในช่วงไตรมาสสุดทา้ยของปี 2554 
บริษทัฯ สามารถซ้ือเรือต่อใหม่และเรือมือสองไดใ้นราคาท่ีเหมาะสม  

ในระหวา่งปี 2555 ถึงปี 2557 บริษทัฯ ไดล้งนามสญัญาสัง่ต่อเรือใหม่หลายฉบบักบัอู่ต่อเรือสามแห่งใน
ประเทศจีนเพื่อส่งมอบเรือขนส่งซีเมนตแ์ละเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองหลายลาํ ตามท่ีไดร้ายงานไวใ้นรายงาน
ประจาํปีฉบบัน้ี ซ่ึงจะช่วยขจดัความเส่ียงของกองเรือบริษทัฯ และในขณะเดียวกนัไดช่้วยขยายกองเรือในแง่ของ
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ขนาดระวางบรรทุกและลดอายกุองเรือลง รวมถึงประโยชนใ์นแง่อ่ืนๆ ทั้งน้ี ความเส่ียงจากการดาํเนินธุรกิจและ
ความเส่ียงทางการตลาดของเรือสัง่ต่อใหม่ท่ีจะไดรั้บมอบเรือไดอ้ธิบายไวข้า้งตน้ ส่วนความเส่ียงท่ีเกิดจากสญัญา
สัง่ต่อเรือใหม่สามารถสรุปไดด้งัน้ี 

 ความเส่ียงที่เกีย่วกบัอู่ต่อเรือ (Ship Builder) บริษทัฯ มีความเส่ียงท่ีเกิดจากอู่ต่อเรือหลายแห่งในเร่ือง
การส่งมอบเรือตามกาํหนด และ/หรือ ส่งมอบเรือท่ีมีคุณภาพตามสัญญา กล่าวคือ อาจจะไม่สามารถส่ง
มอบเรือด้วยเหตุผลใดๆ ก็ตาม หรือส่งมอบเรือล่าช้า และ/หรือ ส่งมอบเรือท่ีมีสภาพไม่ตรงตามท่ี
คาดหมายและท่ีกาํหนดไวใ้นสัญญา บริษทัฯ ไดมุ่้งมัน่ท่ีจะขจดัความเส่ียงเหล่าน้ีด้วยการใช้ความ
ระมดัระวงัประเมินความสามารถของอู่ต่อเรือแต่ละแห่ง ไม่ว่าจะเป็นตารางเวลาการส่งมอบซ่ึงยอมรับ
ทั้งสองฝ่ายและการคงไวซ่ึ้งคุณภาพ และการเรียกหลกัประกนัในรูปของสัญญาคํ้าประกนัธนาคาร 
เพื่อให้ครอบคลุมเงินงวดท่ีได้ชาํระก่อนรับมอบเรือ และ/หรือ การส่งมอบล่าช้า อีกทั้งมีค่าปรับท่ี
เขม้งวด ท่ีไดร้ะบุในสัญญาเร่ืองของการส่งมอบเรือล่าชา้ และการส่งมอบเรือท่ีไม่ถูกตอ้งตามท่ีระบุ 
นอกจากน้ี บริษทัฯ ยงัไดแ้ต่งตั้งและจา้งทีมงานท่ีมีประสบการณ์พาณิชยนาวีเพื่อควบคุมการต่อเรือท่ีอู่
ต่อเรือแต่ละแห่ง ในกรณีท่ีเรือลาํใดลาํหน่ึงหรือหลายลาํไม่สามารถส่งมอบให้บริษทัฯ ไดท้นัเวลาท่ี
กาํหนด บริษทัฯ ยงัสามารถจาํหน่ายและแปลงหน้ีของสญัญาสั่งต่อเรือเหล่าน้ีได ้หรือบริษทัฯ สามารถ
ยกเลิกสัญญาสั่งต่อเรือตามเง่ือนไขขอ้สัญญา ซ่ึงบริษทัฯ จะไม่ไดรั้บผลกระทบทางการเงินโดยตรง
เน่ืองจากบริษทัฯ จะได้รับเงินงวดท่ีชาํระไปแล้วทั้งหมดคืนพร้อมดอกเบ้ีย แมว้่าบริษทัฯ สูญเสีย
โอกาสในการหาเรือทดแทน และพลาดโอกาสจากรายไดอ้นัเน่ืองมาจากการไดรั้บเรือล่าชา้/การยกเลิก
สญัญาสัง่ต่อเรือ อยา่งไรกต็าม บริษทัฯ ยงัคงมีความเส่ียงจากคู่สญัญาซ่ึงคืออู่ต่อเรือแต่ละแห่ง โดยหาก
อู่ต่อเรือนั้นไม่สามารถชาํระคืนเงินงวดท่ีบริษทัฯไดช้าํระไปแลว้ได ้บริษทัฯ จะใชสิ้ทธิเรียกร้องจาก
สัญญาคํ้ าประกนัจากธนาคาร และเม่ือมีการใช้สิทธิตามสัญญาคํ้ าประกนัธนาคารดงักล่าว มีความ
เป็นไปไดท่ี้บริษทัฯ อาจไดรั้บเงินคืนล่าชา้เน่ืองจากกระบวนการอนุญาโตตุลาการ (ถา้มี) ซ่ึงอาจเสนอ
โดยอู่ต่อเรือตามสัญญาสั่งต่อเรือแต่ละฉบบั หรือจากสาเหตุอ่ืนๆ เช่นเดียวกบักรณีการทาํสัญญาแปลง
หน้ีใหม่ แมว้่าจะมีผูซ้ื้อรายใหม่ก็ตาม แต่ยงัคงมีความเป็นไปไดท่ี้ผูซ้ื้อรายใหม่อาจจะผิดนดัไม่ปฏิบติั
ตามสัญญาแปลงหน้ีใหม่ อนัจะส่งผลใหบ้ริษทัฯ อาจไม่ไดรั้บชาํระเงินจากสัญญาการแปลงหน้ีใหม่น้ี 
ซ่ึงในกรณีน้ี บริษทัฯ ก็สามารถใชสิ้ทธิเรียกร้องจากสัญญาคํ้าประกนัธนาคารท่ีไดจ้ากอู่ต่อเรือแต่ละ
แห่งไดเ้ช่นเดียวกนั 

ณ วนัท่ี 31 ธนัวาคม 2559 บริษทัฯอยูร่ะหวา่งการดาํเนินการตามกระบวนการอนุญาโตตุลาการ 
กบัอุ่ต่อเรือจีนสองแห่ง รายละเอียดไดอ้ธิบายภายใตห้วัขอ้ “คาํอธิบายและการวเิคราะห์ของผู้บริหาร” 
ในรายงานฉบบัน้ี 

 ความเส่ียงที่เกดิจากวฏัจักรของอุตสาหกรรม บริษทัฯ มีความเส่ียงเม่ือไดรั้บเรือท่ีสั่งต่อใหม่หรือทนัที
ท่ีไดซ้ื้อเรือมือสอง จากตลาดขนส่งสินคา้ท่ียงัคงอยูใ่นช่วงขาลงต่อไปอีกระยะเวลาหน่ึง อนัจะส่งผล
ให้นอกจากมูลค่าเรือจะลดตํ่าลงแลว้ บริษทัฯ ยงัอาจจะไม่สามารถปล่อยเรือสั่งต่อใหม่ให้บริการ 
Charter ในอตัราท่ีคาดการณ์ไวท้าํให้บริษทัฯ เกิดความเส่ียงจากการขาดทุนจากการดาํเนินธุรกิจ 
(รวมทั้งความเส่ียงจากการขาดเงินสด) หากเกิดการขาดทุน หรือ หากอตัราค่าระวางยงัคงตกตํ่าอยูเ่ช่นน้ี
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ต่อไป อาจส่งผลให้บริษทัฯ ผิดนดัในเร่ืองขอ้ตกลงในการชาํระหน้ี รวมทั้งขอ้ตกลงทางการเงินอ่ืนๆ 
ตามสัญญาเงินกู้หลายฉบบัของบริษทัฯ ได้ อย่างไรก็ตาม บริษทัฯ ได้เฝ้าติดตามการปฏิบติัตาม
ขอ้ตกลงทางการเงิน เพ่ือใหม้ัน่ใจไดว้า่บริษทัฯ ไดป้ฏิบติัครบถว้นตามท่ีกาํหนดไว ้

นอกจากน้ี ถา้เรือต่อใหม่ถูกส่งมอบในขณะท่ีอุตสาหกรรมยงัคงอยู่ในช่วงขาลงอย่างต่อเน่ือง 
ราคาตลาดของเรือต่อใหม่อาจจะลดลงจนถึงระดบัท่ีตํ่ากว่าราคาเรือเม่ือตอนซ้ือมาอย่างมากและใน
กรณีท่ีลดลงอย่างถาวรอาจจะส่งผลกระทบต่อรายการดอ้ยค่าในงบการเงินของบริษทัฯ และบริษทัฯ 
อาจจะผดิสญัญาในเง่ือนไขของหน้ีสินต่อมูลค่าเรือ ท่ีตอ้งดาํรงสดัส่วนตามเง่ือนไขของสญัญาเงินกู ้ 

 ความเส่ียงที่เกิดจากการระดมทุน บริษทัฯ มีความเส่ียงซ่ึงเกิดจากการไม่สามารถหาแหล่งเงินทุน
สาํหรับเรือสั่งต่อใหม่ซ่ึงในกรณีน้ี บริษทัฯ จาํเป็นตอ้งใชก้ระแสเงินสดภายในจากการดาํเนินงานเพื่อ
เรือสั่งต่อใหม่ ทาํให้บริษทัฯ อาจจะเหลือกระแสเงินสดไม่เพียงพอหรือเหลือเงินสดส่วนเกินไม่
เพียงพอต่อการจ่ายเงินปันผลหรือเพื่อการลงทุนอ่ืนๆ เพื่อขจดัความเส่ียงน้ี บริษทัฯ ไดจ้ดัหาสินเช่ือ
สาํหรับสัญญาสั่งต่อเรือใหม่ส่วนใหญ่ ซ่ึงบริษทัฯ ไดส้ั่งต่อไปแลว้ในปี 2556 ถึงปี 2558 โดยสัญญา
สินเช่ือดงักล่าวไดร้ายงานไวใ้นรายงานประจาํปีฉบบัน้ี อยา่งไรก็ตาม ควรตระหนกัว่าวงเงินสินเช่ือท่ี
จดัหาสาํหรับสญัญาสัง่ต่อเรือน้ีไม่ไดค้รอบคลุมตน้ทุนราคาเรือเตม็จาํนวน โดยบริษทัฯ จะตอ้งใชเ้งินสด
บางส่วนเพื่อชาํระส่วนต่างระหว่างตน้ทุนราคาเรือและวงเงินสินเช่ือ ซ่ึงหากบริษทัฯ ไม่สามารถจดัหา
เงินสดน้ีได ้(ตน้ทุนหกัดว้ยหน้ี) บริษทัฯ อาจผดิสญัญาสัง่ต่อเรือได ้ 

 
ผลกระทบของวกิฤตการเงนิโลก 

ปัจจยัความเส่ียงท่ีสําคญัซ่ึงเกิดข้ึนและเป็นผลกระทบโดยตรงจากวิกฤตการเงินโลกต่ออุตสาหกรรมการ
ขนส่งสินคา้รวมทั้งบริษทัฯ มีสาระสาํคญัสรุปไดด้งัต่อไปน้ี 

 ความเส่ียงจากการไม่มีอุปสงค์  วิกฤตการเงินไดน้าํไปสู่การปิดกิจการหรือการลดขนาดของภาคธุรกิจ
ในประเทศท่ีพฒันาแล้วทัว่โลก ประกอบกับการลดช่องทางของการเงินในระบบการค้า (Trade 
Finance) ซ่ึงส่งผลกระทบต่อการคา้ทัว่โลกรวมทั้งทาํใหไ้ม่มีอุปสงคต่์อการบริการขนส่ง ทาํให้อตัรา
ค่าระวางเรือล่มสลายลงในปี 2551 และตน้ปี 2552 แมว้า่อุปสงคไ์ดมี้การปรับตวัข้ึนเลก็นอ้ยในช่วงคร่ึง
หลงัของปี 2552 จนถึงคร่ึงแรกของปี 2554 ในช่วงปี 2553 บริษทัฯ ไดด้าํเนินแผนงานดว้ยการทาํ
สัญญา Long Term Charters ในอตัราค่าระวางท่ีสูงและซ่ึงช่วยพยงุรายไดข้องบริษทัฯ จากผลกระทบ
ของการลดลงและรุนแรงของอตัราค่าระวาง อยา่งไรก็ตาม จากวิกฤตเศรษฐกิจยโุรปและภาวะเศรษฐกิจ
ตกตํ่าของสหรัฐอเมริกาท่ีต่อเน่ือง ทาํให้อุปสงค์ไม่สามารถปรับตวัสูงข้ึนทนักับการเพ่ิมข้ึนของ
อุปทานของเรือสัง่ต่อใหม่ ดงัจะเห็นไดจ้ากภาวะตลาดค่าระวางท่ีตกตํ่าต่อเน่ืองนบัตั้งแต่คร่ึงปีหลงัของ
ปี 2554 จนถึงส้ินปี 2558 ดว้ยดชันี BDI ท่ีตกตํ่าท่ีสุดในประวติัการณ์ในเดือนกมุภาพนัธ์ 2559  ในกรณี
ท่ีเกิดภาวะตกตํ่าของตลาดค่าระวางอย่างต่อเน่ือง รายได้ของบริษทัฯ อาจได้รับผลกระทบอย่างมี
นยัสาํคญั ทั้งน้ี เน่ืองจากบริษทัฯ กาํลงัถูกกดดนัให้ตอ้งปล่อยเรือลาํท่ียงัไม่มีสัญญา Charter ระยะยาว
หรือเรือลาํท่ีสญัญาใหบ้ริการไดส้ิ้นสุดลง ดว้ยอตัรา Charter ท่ีต ํ่ามาก นอกจากน้ีหากสถานการณ์ยงัคง
เป็นอยูเ่ช่นน้ี บริษทัฯ อาจถูกกดดนัให้ตอ้งปลดระวางเรือเก่าท่ีมีอายุไม่มากนกั เน่ืองจากไม่มีอุปสงค์
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ในเรือดงักล่าว หรือเน่ืองจากไม่สามารถปล่อยใหบ้ริการ Charter เรือเหล่าน้ีในอตัรา ณ จุดคุม้ทุน ดว้ย
สาเหตุเหล่าน้ีทาํใหบ้ริษทัฯ ขายเรือเก่าจาํนวน 13 ลาํในปี 2559 เพื่อหลีกเล่ียงกระแสเงินสดติดลบของ
เรือเหล่าน้ี 

 ปัจจัยเส่ียงจากคู่สัญญา ในกรณีของวิกฤตการเงินโลก หรือผลกระทบสู่ประเทศอ่ืนๆหลังจาก
สหรัฐอเมริกาและยุโรป บริษทัหลายแห่งซ่ึงใช้บริการขนส่งสินคา้ รวมถึงลูกคา้ของบริษทัฯ หรือ 
“Charterers” ซ่ึงบริษทัฯ ไดท้าํสัญญาปล่อยเรือใหบ้ริการระยะยาว (Long Term Period Charters) ใน
อตัราท่ีสูงอาจตอ้งปิดกิจการลงหรือลม้ละลาย หรือประสบกบัปัญหาทางการเงินในอนาคต ทาํให้ไม่
สามารถชาํระค่า Charter เรือใหก้บับริษทัฯ หรือยกเลิกสัญญา Charter ก่อนถึงกาํหนด อยา่งไรก็ตาม 
ดงัท่ีได้กล่าวมาแลว้ขา้งตน้บริษทัฯ ตระหนักถึงความเส่ียงจากการท่ีคู่สัญญาไม่ปฏิบติัตามสัญญา 
Chartersได ้ดงันั้น บริษทัฯ ไดท้าํการวิเคราะห์ลูกคา้ (Charterers) ท่ีจะทาํสัญญาระยะยาว โดยเลือก
เฉพาะลูกคา้ชั้นดีและมีเครดิตสูงท่ีสุดเท่านั้น 

 ปัจจัยเส่ียงจากภาวะสินเช่ือตึงตัว (Credit Crunch) วิกฤตการเงินไดน้าํไปสู่ภาวะสินเช่ือตึงตวั
เน่ืองจากนโยบายการยอมรับความเส่ียงของธนาคารทัว่โลกเพ่ือเพิ่มหรือคงไวซ่ึ้งทุนสํารอง ดงันั้นจึง
เป็นการยากท่ีจะขอสินเช่ือใหม่จากธนาคารระหว่างประเทศ โดยเฉพาะอยา่งยิ่งธนาคารสัญชาติยโุรป
ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นผูป้ล่อยเงินกู้ให้แก่อุตสาหกรรมการเดินเรือ ซ่ึงหากสถานการณ์น้ียงัคงอยู่ต่อไป 
บริษทัฯ อาจจะไม่สามารถหาสินเช่ือใหม่หรือต่ออายสุัญญาขอสินเช่ือปัจจุบนัท่ีบริษทัฯ มีอยู ่ซ่ึงเป็น
ส่ิงจาํเป็นเพื่อระดมทุนในการซ้ือหรือสั่งต่อเรือเขา้มาทดแทนหรือขยายกาํลงักองเรือของบริษทัฯ 
อย่างไรก็ตาม เพื่อเป็นการจาํกดัความเส่ียงน้ี ปัจจุบนับริษทัฯ มีวงเงินสินเช่ือเพื่อใชใ้นการสั่งต่อเรือ
ใหม่ส่วนใหญ่  

 
ความเส่ียงจากการลงทุน 

ตามท่ีไดก้ล่าวขา้งตน้ถึงความตกตํ่าของตลาดเรือเทกองในปัจจุบนั หากภาวะตลาดยงัคงตกตํ่าอยา่งต่อเน่ือง
หรือย ํา่แยไ่ปกวา่เดิม บริษทัฯ อาจมีความจาํเป็นตอ้งระดมทุนจากผูถื้อหุน้ หากผูถื้อหุน้ท่านใดไม่สามารถจองซ้ือ
หุน้เพิ่มทุนได ้ผูถื้อหุน้ดงักล่าวอาจมีความเส่ียงจากการท่ีหุน้ของบริษทัฯ ท่ีถืออยูมี่มูลค่าลดลง 

นอกเหนือจากความเส่ียงดงักล่าวขา้งตน้ท่ีบริษทัฯตอ้งเผชิญแลว้ ผูล้งทุนท่ีถือหุน้ของบริษทัฯ ยงัมีความเส่ียง
จากการลงทุนในหุน้ของบริษทัฯ ซ่ึงเป็นบริษทัท่ีจดทะเบียนอยูใ่นตลาดหลกัทรัพยใ์นประเทศไทย ดงัต่อไปน้ี 

 มูลค่าหลกัทรัพยท่ี์จดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทยอาจผนัผวนจากหลากหลายปัจจยัท่ี
ส่งผลกระทบต่อตลาดทุนไทยโดยรวม ซ่ึงไม่เก่ียวขอ้งใดๆกบัผลการดาํเนินงานของบริษทัฯ กล่าวคือ 
ความไม่แน่นอนหรือความไม่มีเสถียรภาพทางการเมือง การชะลอตวัของเศรษฐกิจไทย นโยบายทาง
การเงินของธนาคารกลางสหรัฐ การยกเลิกแผนการกระตุน้ทางเศรษฐกิจของรัฐบาลประเทศส่งออก
หลกัๆ การชะลอตวัของเศรษฐกิจของประเทศแถบเอเชียหรือประเทศกาํลงัพฒันาอ่ืนๆ 

 การซ้ือหุน้นั้นอยูใ่นรูปสกุลเงินไทยบาท ผูล้งทุนจึงมีความเส่ียงจากความผนัผวนของอตัราแลกเปล่ียน
ของสกุลเงินตน้ทางต่อสกุลเงินไทยบาท ซ่ึงอาจทาํให้ผูล้งทุนขาดทุนจากการแปลงค่าเงินจากสกุลเงิน
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ตน้ทางเป็นสกุลเงินไทยบาท หากสกุลเงินไทยบาทมีมูลค่าลดลง รวมถึงเม่ือขายหุ้นไป เงินท่ีไดจ้ะถูก
แปลงจากสกลุเงินไทยบาทเป็นสกลุเงินตน้ทางของผูล้งทุน 

 ผูล้งทุนอาจขาดทุนหากมีการแกไ้ขเปล่ียนแปลงกฎหมายไทยท่ีเก่ียวขอ้งกบัการลงทุน ตวัอยา่งเช่น การ
แกไ้ขเปล่ียนแปลงกฎหมายภาษีอากรในการซ้ือขายหุน้ 

 หากรัฐบาลไทยมีการควบคุมอตัราแลกเปล่ียนในเงินลงทุนท่ีส่งเขา้มาในประเทศหรือส่งออกนอก
ประเทศ ค่าใชจ่้ายในการลงทุนของผูล้งทุนอาจเพ่ิมข้ึน และ/หรือ ผูล้งทุนอาจไม่สามารถส่งเงินท่ีได้
จากการขายหุน้ออกนอกประเทศได ้

 นอกจากนั้น ผูล้งทุนยงัมีความเส่ียงอ่ืนๆ เช่น การขาดมาตรฐานในหลกัการกาํกบัดูแลกิจการของบาง
บริษทัท่ีเขา้จดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทย การไม่เพียงพอของกฎหมายในตรวจสอบ
และถ่วงดุลทางการบริหารของบริษทั สดัส่วนการถือหุน้ของบุคคลหรือกลุ่มบุคคลใดเฉพาะเจาะจงอนั
อาจส่งผลให้เกิดการควบคุมท่ีมากเกินไป จากคนเหล่านั้น การขาดแคลนกรรมการบริษทัท่ีมีคุณสมบติั
และประสบการณ์ เป็นตน้ 

 

4. ทรัพย์สินทีใ่ช้ในการประกอบธุรกจิ 
ทรัพย์สินของบริษัทฯและบริษัทย่อย 
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ทีด่นิ อาคารชุด 

ณ วนัท่ี 31 ธนัวาคม 2559 บริษทั เกรท เซอร์เคิล ชิปป้ิง เอเยนซ่ี จาํกดั ซ่ึงเป็นบริษทัยอ่ยท่ีบริษทัฯ ถือหุน้อยูร้่อยละ 

99.99 มีหอ้งชุดในคอนโดมิเนียม เพรสทีจ ทาวเวอร์ เอ 19 ยนิูตและบี 9 ยนิูต เพื่อใหพ้นกังานต่างชาติของบริษทัฯ 

พกัอาศยั และใหบุ้คคลภายนอกเช่า โดยใชว้ิธีราคาทุน มูลค่าสุทธิตามบญัชี เป็น 20.02 ลา้นบาท 

4.2 เงินลงทุนในบริษัทย่อยและบริษัทร่วม (ณ วนัที ่31 ธันวาคม 2559)  

บริษทัฯจดัตั้งบริษทัยอ่ยข้ึน เพ่ือเป็นผูถื้อกรรมสิทธ์ิเรือ บริษทัยอ่ยละหน่ึงถึงสองลาํ ทั้งน้ี บริษทัฯ ถือหุน้ในบริษทั
ยอ่ยเหล่าน้ีไม่ตํ่ากวา่ร้อยละ 99 การท่ีบริษทัฯ มีนโยบายจดัตั้งบริษทัยอ่ยข้ึน โดยใหแ้ต่ละบริษทัยอ่ยถือกรรมสิทธ์ิ
เรือ 1-2 ลาํนั้น มีจุดประสงคท่ี์จะจาํกดัความเสียหายท่ีจะเกิดแก่ทรัพยสิ์นอ่ืนๆ ของบริษทัฯ ในกรณีท่ีเรือลาํหน่ึงลาํ
ใดก่อความเสียหายข้ึน ซ่ึงการจดัโครงสร้างบริษทัฯในลกัษณะน้ีถือเป็นบรรทดัฐานของอุตสาหกรรมเดินเรือ
โดยทัว่ไป บริษทัฯควบคุมการบริหารงานของบริษทัยอ่ยดงักล่าวโดยคณะกรรมการบริหารของบริษทัฯ เป็น
คณะกรรมการของบริษทัยอ่ยดงักล่าวและมีอาํนาจอยา่งเตม็ท่ีในการบริหารและตดัสินใจ  

ในส่วนของการลงทุนในบริษทัยอ่ย และบริษทัร่วมอ่ืนๆ ท่ีไม่ใช่ธุรกิจเจา้ของเรือนั้นจะพิจารณาการลงทุนโดย
ข้ึนอยูก่บัโครงการหรือธุรกิจท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเดินเรือ และบริษทัฯสามารถใชค้วามรู้ความสามารถ รวมทั้ง
ทรัพยากรท่ีมีอยูเ่ขา้ไปเป็นส่วนหน่ึงของโครงการ มิใช่ลงทุนเฉพาะในส่วนของเงินทุนเพียงอยา่งเดียว ดงันั้น การ
ควบคุมและการบริหารงานจะเป็นลกัษณะกิจการร่วมคา้ (Joint Ventures) ท่ีบริษทัฯจะเขา้ไปมีส่วนร่วมการบริหาร
ผา่นคณะกรรมการโครงการนั้นๆตามสดัส่วนการลงทุน 

โครงการร่วมทุน ณ วนัที ่31 ธันวาคม 2559 บริษทัฯ มีการดาํเนินงานของการร่วมทุน มีดงัต่อไปนี ้
• Southern LPG Pvt Ltd. (SLPG)  ขั้นตอนการปิดกิจการของบริษทัร่วมทุนน้ีไดเ้สร็จสมบูรณ์แลว้  
• International Seaports (Haldia) Pvt Ltd.  บริษทัร่วมทุนน้ีเป็นการลงทุนในอุตสาหกรรมท่าเรือเพียง

แห่งเดียวของบริษทัฯ ซ่ึงตั้งอยูท่ี่เมืองท่าฮลัเดีย (โดยบริษทัฯ ไดร่้วมทุนประมาณร้อยละ 22.4 ของเงิน
ลงทุนทั้งหมด) และไดด้าํเนินงานภายใตแ้ผนการลงทุนในโครงการท่าเรือของบริษทัฯ บริษทัร่วมทุนน้ี
มีผลการดาํเนินงานท่ีดีต่อเน่ืองและจนถึงปัจจุบนัเราไดรั้บเงินปันผลรวมทั้งส้ิน 3.02 ลา้นเหรียญสหรัฐ 
คิดเป็นประมาณร้อยละ 148 ของเงินลงทุนเร่ิมแรกเม่ือปี 2545 - 2546  

สาํหรับช่ือ และ ประเภทธุรกิจ ของบริษทัยอ่ยท่ีบริษทัฯ ถือหุน้ตั้งแต่ร้อยละ 10 ข้ึนไป ของจาํนวนหุน้ท่ีจาํหน่ายได้
แลว้ทั้งหมดของนิติบุคคลนั้น โปรดดูขอ้มูลในหวัขอ้ “ข้อมูลทัว่ไปและข้อมูลสําคญัอืน่” ของแบบแสดงรายการ
ขอ้มูลประจาํปี 2559 น้ี  
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5. ข้อพพิาททางกฎหมาย 

ในระหวา่งปี 2559 และ 2558 บริษทัฯ มีขอ้พิพาทกบั Sainty Marine Corporation Ltd. ประเทศจีน (“อู่ต่อเรือ”) โดย
บริษทัฯ ไดป้ฏิเสธการรับเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกองขนาด 64,000 เดทเวทตนัจาํนวน 12 ลาํ ท่ีทาํสัญญากบั Sainty 
Marine Corporation Ltd. ประเทศจีน (“อู่ต่อเรือ”) เม่ือวนัท่ี 24 และ 26 กุมภาพนัธ์ 2557 สาํหรับตวัเรือหมายเลข 
SAM14017B  - SAM14028B เน่ืองจากความล่าชา้ในการต่อเรือทาํใหท้างอู่ต่อเรือไม่สามารถส่งมอบเรือภายใน
ระยะเวลาท่ีกาํหนดในสญัญาสั่งต่อเรือ (“สัญญา”) บริษทัฯจึงไดใ้ชสิ้ทธิตามสัญญาในการยกเลิกสัญญาทั้ง 12 ฉบบั
เน่ืองจากล่วงเลยกาํหนดส่งมอบเรือและไดเ้รียกร้องใหอู่้ต่อเรือคืนเงินงวดท่ีไดช้าํระไปพร้อมดอกเบ้ียท่ีกาํหนด  

บริษทัฯไดย้ืน่หนงัสือเรียกร้องใหธ้นาคารท่ีใหก้ารคํ้าประกนั กล่าวคือ Export-Import Bank of China สาขา Jiangsu 
(“CEXIM”) ชาํระเงินตามหนงัสือคํ้าประกนัประเภทเพิกถอนไม่ไดท่ี้ไดอ้อกใหบ้ริษทัฯ ภายใตส้ัญญา เพื่อเรียกร้อง
เงินงวดค่าต่อเรือท่ีจ่ายไปแลว้พร้อมดอกเบ้ียคืน ในระหว่างปี 2559 บริษทัฯไดรั้บคืนเงินงวดพร้อมดอกเบ้ียสาํหรับ
ตวัเรือสามลาํ คือตวัเรือหมายเลข SAM14024B SAM14025B และ SAM14026B รวมจาํนวน 8.81 ลา้นเหรียญ
สหรัฐอเมริกาจาก CEXIM เน่ืองจากยงัไม่มีคู่สัญญาฝ่ายใดยื่นเสนอขอ้พิพาทภายในระยะเวลาท่ีกาํหนดสาํหรับเรือ
ทั้งสามลาํดงักล่าวน้ี 

สําหรับเรือท่ีบริษทัฯไดรั้บแจง้ว่าอู่ต่อเรือไดย้ื่นเสนอขอ้พิพาทตามขอ้กาํหนดในหนงัสือคํ้าประกนัประเภทเพิก
ถอนไม่ได้และตามสัญญาสั่งต่อเรือ การได้รับคืนเงินงวดท่ีบริษทัฯได้จ่ายไปนั้นยงัคงข้ึนอยู่กับคาํช้ีขาดของ
อนุญาโตตุลาการ และหนังสือคํ้าประกนัประเภทเพิกถอนไม่ได้ท่ีเก่ียวเน่ืองกบัเรือลาํดงักล่าวก็ไดรั้บการขยาย
ระยะเวลาออกไปจนถึง 90 วนัหลงัจากวนัท่ีมีการเผยแพร่คาํช้ีขาดของอนุญาโตตุลาการ 

ณ วนัท่ี 31 ธนัวาคม 2559 รายละเอียดของการยกเลิกสัญญาสั่งต่อเรือท่ียกเลิกโดยบริษทัฯและอู่ต่อเรือ (ภายใตก้าร
คดัคา้นของบริษทัฯ) (ไม่รวมเรือสามลาํท่ีบริษทัฯ ไดรั้บเงินงวดคืนจาก CEXIM ตามท่ีไดก้ล่าวขา้งตน้) แสดงได้
ดงัต่อไปน้ี 

ตัวเรือหมายเลข 

วนัทีท่าํสัญญา 

ส่ังต่อเรือ ยกเลกิโดย 

วนัทีใ่นหนังสือบอกเลกิ

สัญญาส่ังต่อเรือ 

วนัทีไ่ด้รับแจ้งจากอู่ต่อเรือ 

ว่ามกีารยืน่เสนอข้อพพิาท 

ราคาตามสัญญา 

(ล้านเหรียญ

สหรัฐอเมริกา) 

เงนิงวดจ่าย

ล่วงหน้าทีเ่รียกคนื 

(ล้านเหรียญ

สหรัฐอเมริกา) 

SAM14017B 24 กมุภาพนัธ ์2557 บริษทัฯ 11 กนัยายน 2558 25 กนัยายน 2558  27.90 11.16 

SAM14018B 24 กมุภาพนัธ ์2557 บริษทัฯ 11 กนัยายน 2558 25 กนัยายน 2558 27.90 11.16 

SAM14019B 26 กมุภาพนัธ ์2557 บริษทัฯ 16 พฤศจิกายน 2558 24 พฤศจิกายน 2558 27.97 11.16 

SAM14020B 26 กมุภาพนัธ ์2557 บริษทัฯ 16 พฤศจิกายน 2558 24 พฤศจิกายน 2558 27.97 11.16 

SAM14021B 26 กมุภาพนัธ ์2557 บริษทัฯ 29 มกราคม 2559 3 กมุภาพนัธ์ 2559 27.97 5.58 

SAM14022B 26 กมุภาพนัธ ์2557 บริษทัฯ 29 มกราคม 2559 3 กมุภาพนัธ์ 2559 27.97 5.58 
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SAM14023B 26 กมุภาพนัธ ์2557 อู่ต่อเรือ 

บริษทัฯ 

15 กนัยายน 2558 

30 มีนาคม 2559 

7 ธนัวาคม 2558 27.47 2.74 

SAM14027B 26 กมุภาพนัธ ์2557 อู่ต่อเรือ 

บริษทัฯ 

20 พฤศจิกายน 2558 

29 สิงหาคม 2559 

6 กนัยายน 2559 27.97 2.79 

SAM14028B 26 กมุภาพนัธ ์2557 อู่ต่อเรือ 

บริษทัฯ 

20 พฤศจิกายน 2558 

29 สิงหาคม 2559 

6 กนัยายน 2559 27.97 2.79 

    รวม 251.09 64.12 
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6. ข้อมูลทัว่ไปและข้อมูลสําคญัอืน่ 
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