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ส่วนที ่1.  การประกอบธุรกจิ 

1. นโยบายและภาพรวมการประกอบธุรกจิ 

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

จดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทยเม่ือปี 2536 โดยดาํเนินธุรกิจหลกัเป็นเจา้ของและบริหารจดัการ
การเดินเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองแบบไม่ประจาํเส้นทาง พีเอสแอลไดจ้ดัโครงสร้างของบริษทัฯ เหมือนกบั
โครงสร้างบริษทัเดินเรือทัว่ไป คือมีบริษทัยอ่ยเป็นเจา้ของเรือเพียง 1 ลาํ (บางบริษทัยอ่ยอาจเป็นเจา้ของเรือ 2 หรือ 
3 ลาํ) เพื่อจาํกดัความรับผดิ 

ปัจจุบนั (ณ วนัท่ี 31 ธนัวาคม 2560) พีเอสแอลมีเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองจาํนวน 36 ลาํ รวมเรือขนส่ง
ซีเมนตจ์าํนวน 4 ลาํ (“กองเรือ”) ซ่ึงกองเรือของพีเอสแอลมีขนาดระวางรวมทั้งส้ิน 1,585,805 เดทเวทตนั โดยเรือ 
20 ลาํ เป็นเรือธงไทย และเรือ 16 ลาํเป็นเรือธงสิงคโปร์ โดยเป็นเรือขนาดอลัตราแมกซ ์ (Ultramax) จาํนวน 8 ลาํ 
เรือขนาดซุปราแมกซ์ (Supramax) จาํนวน 9 ลาํ และเรือขนาดแฮนด้ีไซส์ (Handysize) จาํนวน 19 ลาํ (รวมเรือขนส่ง
ซีเมนต ์จาํนวน 4 ลาํ) 

พีเอสแอลจดัเป็นหน่ึงในบริษทัเดินเรือท่ีใหญ่ท่ีสุดท่ีดาํเนินธุรกิจเป็นเจา้ของเรือประเภทท่ีมีอุปกรณ์ขน
ถ่ายสินคา้ติดกบัตวัเรือ (Geared Sector) (ขนาด 10,000 ถึง 64,000 เดทเวทตนั) สาํหรับขนส่งสินคา้แห้งเทกอง
ในตลาดการเดินเรือแบบไม่ประจาํเส้นทาง 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 
อย่างไรก็ตาม บริษทัฯ มีกลยุทธ์ท่ีจะขยายกองเรือของบริษทัฯ ให้มีขนาดใหญ่ข้ึน มีอายุนอ้ยลง ทนัสมยั และเป็น
เรือท่ีมีประสิทธิภาพในดา้นการประหยดันํ้ามนั ตามท่ีจะกล่าวต่อไป  

ในระหวา่งปี 2553 บริษทัฯ ไดเ้ขา้สู่ธุรกิจเดินเรือในขนาดซุปราแมกซ์ซ่ึงเป็นเรือท่ีมีขนาดใหญ่ข้ึนแต่ยงัคง
สามารถเขา้สู่ท่าเรือขนาดเลก็ได ้โดยบริษทัฯ ไดท้าํการเขา้ซ้ือสญัญาสัง่ต่อเรือใหม่ จาํนวน 4 สญัญา สาํหรับต่อเรือ
ซุปราแมกซ์ 4 ลาํ ซ่ึงไดรั้บมอบแลว้ในปี 2555 บริษทัฯ ไดข้ยายธุรกิจในการเดินเรือขนาดน้ีอีก โดยการซ้ือเรือขนาด
ดงักล่าวเพ่ิมจาํนวน 5 ลาํในระหว่างปี 2554 - ปี 2556 วิศวกรต่อเรือไดพ้ฒันาการออกแบบตวัเรือขนาดซุปราแมกซ์ 
(จากเดิมขนาดระวางบรรทุก 57,000 เดทเวทตนั) โดยไดเ้พิม่ขนาดระวางบรรทุกเป็น 64,000 เดทเวทตนั (ในวงการ
อุตสาหกรรม เรียกกนัวา่ “ขนาดอลัตราแมกซ์ (Ultramax)”) ซ่ึงมีเคร่ืองยนตท่ี์มีประสิทธิภาพในดา้นการประหยดั
นํ้ามนัและเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้มโดยไม่เพ่ิมอตัราการกินนํ้าลึกมากนกั เม่ือพิจารณาถึงความสาํคญัในการควบคุม
ราคาเช้ือเพลิงและกฎระเบียบในการควบคุมการปล่อยมลพิษท่ีมีความเขม้งวดมากข้ึน รูปแบบของเรือขนาดอลัตราแมกซ์
จึงไดรั้บความนิยมจากเจา้ของเรือเป็นจาํนวนมาก ดงันั้น ในปี 2556 - ปี 2557 บริษทัฯ จึงไดเ้ขา้สู่เรือขนาดน้ีโดย
การลงนามสญัญาสัง่ต่อเรือสาํหรับเรือขนาดอลัตราแมกซ์จาํนวน 24 ลาํซ่ึงมีกาํหนดรับมอบในปี 2557 - ปี 2559 
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อยา่งไรกต็าม ตามสญัญาสัง่ต่อเรือทั้งหมด บริษทัฯ ไดรั้บมอบเรือทั้งส้ินจาํนวน 8 ลาํ ในปี 2557 - ปี 2560 ใน
ระหวา่งปี 2558 - ปี 2559 บริษทัฯ ไดย้กเลิกสญัญาสัง่ต่อเรือจาํนวน 15 สญัญาสาํหรับเรือขนาดอัลตราแมกซ์
จาํนวน 15 ลาํ เน่ืองจากอู่ต่อเรือไม่สามารถส่งมอบเรือตามระยะเวลาท่ีกาํหนดในสญัญาสัง่ต่อเรือ ในปี 2560 สญัญา
สัง่ต่อเรือจาํนวน 1 สญัญา สาํหรับเรือขนาดอัลตราแมกซ์จาํนวน 1 ลาํ ไดถู้กยกเลิกโดยอตัโนมติั เน่ืองจากอู่ต่อเรือ
ไม่สามารถจดัหาหนงัสือคํ้าประกนัการคืนเงินงวดสาํหรับเงินงวดแรกได ้ เช่นเดียวกบัเรือขนาดซุปราแมกซ์ เรือ
ขนาดแฮนด้ีไซส์กไ็ดรั้บการพฒันาอยา่งมาก เรือขนาดแฮนด้ีไซส์รุ่นใหม่จะมีขนาดถึง 39,000 เดทเวทตนั ในปี 
2558 - ปี 2559 บริษทัฯ ไดรั้บมอบเรือขนาดแฮนด้ีไซส์รุ่นใหม่จาํนวน 2 ลาํ  

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

ในขณะท่ีปี 2559 จะถูกจดจาํวา่เป็นปีท่ีย ํา่แยท่ี่สุดของตลาดเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองซ่ึงไดเ้ร่ิมตน้เม่ือกลุ่ม
บริษทัเลห์แมน บราเธอร์สประกาศลม้ละลายในเดือนกนัยายน 2551 สาํหรับปี 2560 กจ็ะถูกจดจาํวา่เป็นปีแห่งการ
เร่ิมตน้ของการฟ้ืนตวัของตลาดท่ีรอคอยมายาวนาน ดูเหมือนวา่ตลาดไดผ้า่นจุดตํ่าสุดและไดเ้ร่ิมฟ้ืนตวัซ่ึงน่าจะเป็น
เช่นน้ีต่อไปอีกสองสามปี หากเจา้ของเรือต่างๆไม่ทาํใหส้ถานการณ์แยล่งโดยการสัง่ต่อเรือใหม่เพิ่มจากอู่ต่อเรือ
ต่างๆซ่ึงกาํลงัตอ้งการลูกคา้อยา่งส้ินหวงั 

มีสองปัจจัยทีเ่ป็นแรงขบัเคลือ่นดชันี Baltic Dry Index (BDI) ปัจจยัแรกคือปริมาณเรือ (ท่ีมากเกิน) ซ่ึงเป็น
ปัญหาท่ีตอ้งเผชิญมาเป็นระยะเวลาพอสมควร แต่ปัญหาน้ีไดบ้รรเทาลงอยา่งมากตามท่ีไดอ้ธิบายในรายงานน้ี อีก
ปัจจยัหน่ึงแน่นอนวา่คือภาคอุปสงค ์ เศรษฐกิจมหภาคดีข้ึนกวา่ในช่วงทศวรรษท่ีผา่นมาโดยเศรษฐกิจของประเทศ
หลกัๆของโลกมีการฟ้ืนตวั อยา่งเห็นไดช้ดั ธนาคารกลางสหรัฐไดเ้ร่ิมปรับข้ึนอตัราดอกเบ้ียและมีแนวโนม้ท่ีจะ
ปรับข้ึนอตัราดอกเบ้ียอีก 3-4 คร้ังในช่วงปี 2561 เน่ืองจากภาวะเศรษฐกิจของสหรัฐท่ีดีข้ึนจากการใชน้โยบาย
กระตุน้เศรษฐกิจต่างๆของประธานาธิบดีทรัมป์ อนัเป็นเคร่ืองบ่งบอกวา่สหรัฐฯ ซ่ึงมีเศรษฐกิจใหญ่เป็นอนัดบัหน่ึง
ของโลกกาํลงัฟ้ืนตวัในระดบัท่ีธนาคารกลางของประเทศสามารถปรับเพิ่มอตัราดอกเบ้ียได ้ จากการท่ีราคานํ้ามนั
ตกตํ่าในปัจจุบนัและคาดวา่จะมีราคาตํ่าเช่นน้ีต่อไปอีกระยะหน่ึง ผูบ้ริโภคน่าจะมีเงินสาํหรับจบัจ่ายใชส้อยเพ่ิมข้ึน 
แผนการปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานมูลค่าลา้นลา้นดอลลาร์สหรัฐของประธานาธิบดีทรัมป์ น่าจะช่วยเพิ่มอุปสงค์
จากสหรัฐฯ ซ่ึงมีเศรษฐกิจท่ีใหญ่ท่ีสุดในโลก อนัจะช่วยขบัเคล่ือนเศรษฐกิจสหรัฐฯ และช่วยใหมี้การนาํเขา้
ปูนซีเมนต ์ เหลก็กลา้และสินคา้อ่ืนๆท่ีผลิตจากประเทศจีนและประเทศต่างๆในทวีปเอเชียเป็นจาํนวนมาก ซ่ึงจะ
เป็นแรงขบัเคล่ือนการคา้ใหเ้ป็นไปในทิศทางบวกมากข้ึน 

ดชันี BDI เร่ิมตน้ปีดว้ยระดบั 953 จุด และค่อยๆลดลงมาอยูท่ี่ระดบัตํ่าสุดของปีท่ี 685 จุด เม่ือวนัท่ี 14 
กมุภาพนัธ์ 2560 หลงัจากนั้น ดชันีไดป้รับตวัดีข้ึนเร่ือยๆมาอยูท่ี่ 1,296 จุดในวนัท่ี 13 เมษายน ก่อนท่ีจะค่อยๆ
ปรับตวัลงมาแตะท่ี 800 จุดกวา่ๆ และอยูท่ี่ระดบัเดิมจนถึงส้ินเดือนกรกฎาคมซ่ึงไดป้รับเพิ่มข้ึนมาอยูท่ี่ 946 จุด 
ตามปกติแลว้ในฤดูร้อน กล่าวคือ ช่วงเดือนมิถุนายน กรกฎาคม และสิงหาคม เป็นช่วงท่ีดชันีตํ่าท่ีสุดของปี แต่ทั้งปี 
2559 และปี 2560 ดชันีไม่ไดเ้ป็นไปตามปกติดงักล่าว หลงัจากฤดูร้อนดชันี BDI ไดป้รับตวัสูงข้ึนอยา่งต่อเน่ืองไป
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แตะจุดสูงสุดของปีท่ี 1,743 จุดเม่ือวนัท่ี 12 ธนัวาคมก่อนจะค่อยๆปรับตวัลดลงปิดตวัท่ี 1,366 จุดในวนัท่ี 22 
ธนัวาคม 2560 

ปริมาณการสัง่ต่อเรือใหม่อยูใ่นระดบัท่ีเกือบจะตํ่าท่ีสุดในประวติัการณ์ โดยมีอตัราส่วนปริมาณการสัง่ต่อ
เรือต่อกองเรือปัจจุบนั ณ ส้ินปี 2560 ท่ีร้อยละ 9.3 ซ่ึงเป็นระดบัท่ีตํ่าท่ีสุดเป็นอนัดบัสองในช่วงศตวรรษน้ี ปริมาณ
การสัง่ต่อเรือเฉล่ียต่อกองเรือ ปัจจุบนัในช่วง 18 ปีท่ีผา่นมาซ่ึงรวมถึงปริมาณตํ่าสุดท่ีร้อยละ 9.3 ในช่วงปลายปี 
2560 อยูท่ี่ร้อยละ 29.7 แสดงใหเ้ห็นวา่อตัราปริมาณการสัง่ต่อเรือใหม่ต่อกองเรือปัจจุบนัไดล้ดลงอยา่งมาก โปรด
ระลึกไวว้า่มีการเล่ือนรับมอบเรือสัง่ต่อใหม่ทั้งหมดออกไปเน่ืองจากสถานการณ์ความกดดนัทางการเงินไม่วา่ทั้งต่อ
ผูซ้ื้อหรืออู่ต่อเรือ ซ่ึงปัจจยัเหล่าน้ีไดช่้วยลดแรงกดดนัจากภาคอุปทานอนัทาํใหค้วามกงัวลไดเ้ร่ิมจางหายไปจาก
ตลาดก่อนช่วงกลางปี 2559 

ตลาดค่าระวางเป็นปัจจยัหลกัท่ีผลกัดนัใหเ้จา้ของเรือปลดระวางเรือของตน ยิง่ตลาดซบเซามากเท่าไหร่เรือก็
จะถูกปลดระวางมากข้ึน ปี 2559 เป็นตวัอยา่งท่ีดีท่ีสุดโดยไตรมาสแรกเป็นความหายนะของตลาดดว้ยดชันี BDI 
สร้างสถิติตํ่าสุดทุกวนั จนกระทัง่แตะจุดตํ่าสุดเป็นประวติัการณ์ท่ี 290 จุดในวนัท่ี 10 กมุภาพนัธ์ ในไตรมาสแรก
เดียวกนัน้ีเองมีเรือถูกปลดระวางรวมทั้งหมด 14.22 ลา้นเดทเวทตนั แต่ต่อมาในไตรมาสสองดชันีไดเ้ร่ิมปรับตวัดี
ข้ึน การปลดระวางเรือจึงมีปริมาณลดลงอยูท่ี่เพียงแค่ 8.52 ลา้นเดทเวทตนั ตามมาดว้ยตวัเลขการปลดระวางเรือท่ี
ลดลงอยา่งมากอยูท่ี่ 3.24 ลา้นเดทเวทตนั ในไตรมาสสาม และในไตรมาสส่ีมีปริมาณการปลดระวางเรือเพิ่มข้ึน
เลก็นอ้ยอยูท่ี่ 3.76 ลา้นเดทเวทตนั ส่งผลใหใ้นปี 2559 มีปริมาณการปลดระวางเรือทั้งหมด 29.74 ลา้นเดทเวทตนั มี
การรับมอบเรือใหม่จากอู่ต่อเรือทั้งส้ิน 48.25 ลา้นเดทเวทตนั ส่งผลใหภ้าพรวมกองเรือโลกขยายตวัร้อยละ 2.4 จาก
ขนาดระวางรวม 771.9 ลา้นเดทเวทตนั ณ ตน้ปีไปเป็น 790.41 ลา้นเดทเวทตนั ณ ส้ินปี 2559 การจากท่ีดชันี BDI 
ไดฟ้ื้นตวัข้ึน ปริมาณการปลดระวางเรือเก่าไดล้ดลงอีกในปี 2560 โดยมีปริมาณการปลดระวางเรือเพียงแค่ 15.16 
ลา้นเดทเวทตนั แมว้า่การรับมอบเรือใหม่จะมีปริมาณลดลงลงเกือบ 10 ลา้นเดทเวทตนั โดยมีปริมาณ 38.28 ลา้น
เดทเวทตนั ส่งผลใหอุ้ปทานสุทธิขยายตวัร้อยละ 2.93 ไปเป็น 813.53 ลา้นเดทเวทตนั ณ ส้ินปี 2560 อยา่งไรกต็าม 
แมว้า่ภาคอุปทานไดข้ยายตวัในปี 2559 และปี 2560 (รวมกนัทั้งสองปี ขยายตวัมากกวา่ร้อยละ 5) อตัราค่าระวางเรือ
ไดป้รับตวัเพิ่มข้ึนมาอยูท่ี่ระดบักลางๆ ก่อนส้ินปี 2560 ปัจจยัดงักล่าวเหล่าน้ีช้ีใหเ้ห็นวา่จุดสมดุลของภาคอุปสงค์
และภาคอุปทานนั้นใกลเ้ขา้มาเตม็ที 

เป็นท่ีแน่นอนวา่อุปสงคแ์ขง็แกร่งกวา่ท่ีหลายคนคาดการณ์ไวต้อนตน้ปี 2560 โดยนกัวิเคราะห์ต่างๆไดก้ล่าว
วา่อุปสงคใ์นแง่ตนั-ไมลเ์พ่ิมข้ึนประมาณร้อยละ 4.5 ถึงร้อยละ 4.7 โดยมาจากประเทศจีนเป็นหลกั ส่งผลใหอ้ตัราค่า
ระวางเรือปรับตวัสูงข้ึนในระหว่างปี อย่างไรก็ตาม ในท่ีสุดรัฐบาลจีนไดใ้ช้นโยบายเร่งด่วนในการควบคุมการ
ปล่อยมลพิษและการลดการผลิตเหลก็กลา้ลงร้อยละ 50 ใน 4 มณฑล (31 เมืองทางตอนเหนือ) การลดการผลิต
ปูนซีเมนตร้์อยละ 50 และการลดการผลิตอะลูมิเนียมร้อยละ 30 ตั้งแต่กลางเดือนพฤศจิกายน 2560 ถึงกลางเดือน
มีนาคม 2561 หน่ึงในผลกระทบท่ีไม่คาดคิดคือมีเรือประมาณ 400-500 ลาํแออดัอยูใ่นท่าเรือต่างๆของออสเตรเลีย
และจีนซ่ึงไม่มีการใชม้าตรการการลดกาํลงัการผลิตดงักล่าว ยิง่ไปกวา่นั้น ท่าเรือต่างๆใน East Kalimantan มีเรืออีก
ประมาณ 100 ลาํท่ีรอขนถ่ายถ่านหิน บางลาํรอตั้งแต่เดือนตุลาคม 2560 เน่ืองจากฝนตกหนกัเป็นอุปสรรคในการ
การขนส่งถ่านหิน อยา่งไรก็ตาม ในช่วงข้ึนปีใหม่มีผลกระทบของเดือนมกราคม กล่าวคือ มีการรับมอบเรือจาํนวน
หลายลาํจากอู่ต่อเรือในเดือนแรกของปีเม่ือเทียบกบัเดือนอ่ืนๆ ในขณะเดียวกนัอุปทานแร่เหลก็จากบราซิลเร่ิมชะลอ
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ตวัลงเน่ืองมาจากฤดูฝนซ่ึงเป็นตามปกติส่งผลใหก้ารส่งออกแร่เหลก็จากบราซิลในไตรมาสแรกมีปริมาณนอ้ยท่ีสุด
ของปี จากเทศกาลตรุษจีนซ่ึงทาํให้อุปสงค์ชะลอตวับวกกับนโยบายลดมลพิษของจีนโดยจาํกัดการผลิตของ
เหลก็กลา้ ปูนซีเมนตแ์ละอะลูมีเนียมใน 4 มณฑลในช่วงฤดูหนาว ดชันี BDI จะเป็นไปตามฤดูกาลปกติท่ีจะปรับตวั
ลดลงอย่างรวดเร็วเร่ิมตั้งแต่สัปดาห์สุดทา้ยของเดือนธันวาคมจนถึงประมาณหน่ึงสัปดาห์หลงัจากวนัตรุษจีน 
หลงัจากนั้น ดชันีจะปรับตวัเพ่ิมข้ึนอยา่งรวดเร็วส่งผลให้เกิดการเคล่ือนไหวแบบรูปตวั V จากการขยายการบงัคบั
ใชน้โยบายการลดกาํลงัการผลิตในอุตสาหกรรมหลกัจากเดิม 4 มณฑลในปี 2561 ไปเป็น 14 มณฑลในช่วงตั้งแต่ปี 
2562 ถึงปี 2564 จะทาํให้ดชันี BDI แตะจุดสูงสุด ณ กลางเดือนตุลาคมของทุกปี และหลงัจากนั้นก็จะลดลงมา
เร่ือยๆจนถึงส้ินเดือนกุมภาพนัธ์ ก่อนท่ีจะปรับตวัเพิ่มข้ึนอย่างต่อเน่ืองเป็นรูปตวั V ต่อเน่ืองไปจนถึงกลางเดือน
ตุลาคม ฤดูกาลรูปแบบใหม่ของดชันี BDI ไดเ้กิดข้ึนแลว้ดว้ยนโยบายควบคุมการปล่อยมลพิษและการลดกาํลงัการ
ผลิตจากรัฐบาลจีนในช่วงตั้งแต่กลางเดือนพฤศจิกายนของทุกปีใน 14 มณฑลจนถึงกลางเดือนมีนาคมของปีถดัไป 

ในอดีตก่อนเขา้สู่ศตวรรษน้ี มีการคาดการณ์วา่อุปสงคใ์นกลุ่มสินคา้แหง้เทกองอยูท่ี่ประมาณร้อยละ 1.2 ของ
ตวัเลขจีดีพีโลก ต่อมาในช่วงทศวรรษแรกของศตวรรษน้ีประเทศจีนกลายเป็นผูน้าํในภาคอุตสาหกรรมการผลิตของ
โลก และทาํใหอุ้ปสงคสิ์นคา้แหง้เทกองเพ่ิมมากข้ึนถึง 2 - 3 เท่าของตวัเลขจีดีพีโลก หลงัจากกลุ่มบริษทัเลห์แมน 
บราเธอร์สลม้ละลาย อุปสงคน้ี์ไดล้ดลงเหลือประมาณ 1.1 เท่าของตวัเลขจีดีพีโลก ในระหวา่งปี 2559 อุปสงคสิ์นคา้
แหง้เทกองนอ้ยกวา่ 1.1 เท่าของตวัเลขจีดีพโีลก จึงไม่ไดเ้ห็นตวัเลขอุปสงคแ์บบเดิมท่ีมากกวา่ตวัเลขจีดีพีโลกเป็น
เท่าตวัหรืออยา่งนอ้ยมากกวา่ร้อยละ 1.2 แมว้า่ดูเหมือนเป็นการคาดการณ์เกินจริงกต็าม ในปี 2560 แนวโนม้อุปสงค์
ไดเ้ปล่ียนกลบัไปเป็นแบบเดิมท่ีมากกวา่ตวัเลขจีดีพีโลกประมาณร้อยละ1.2  

ด้านอุปทานของกองเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองโลก ไดแ้สดงใหเ้ห็นถึงสถานการณ์ท่ีดีข้ึนอยา่งเห็นไดช้ดั 
โดยคาดการณ์วา่อุปทานสุทธิเพ่ิมข้ึนประมาณร้อยละ 1 ในปี 2561 และปี 2562 ขณะท่ีอุปสงคน่์าจะเพ่ิมมากข้ึน
ระหว่างร้อยละ 4.0 ถึงร้อยละ 4.5 ซ่ึงคลา้ยคลึงกบัการขยายตวัของภาคอุปสงคใ์นปี 2560 ซ่ึงอุปทานไดเ้พิ่มข้ึน
ร้อยละ 2.9 ความต่างระหวา่งการคาดการณ์ของการขยายตวัของอุปสงคแ์ละอุปทานสาํหรับปี 2561 และปี 2562 นั้น
น่าจะทาํให้ตลาดแขง็แกร่งมากข้ึน เน่ืองจากอุปสงคแ์ละอุปทานใกลเ้ขา้สู่จุดสมดุล ซ่ึงการฟ้ืนตวัน้ีอาจมีลกัษณะ
ผนัผวนอยา่งมากเน่ืองจากการเปล่ียนแปลงเพียงเลก็นอ้ยไม่วา่ในอุปสงคห์รืออุปทานจะส่งผลกระทบต่อดชันี BDI 
อยา่งมาก  

ผลกระทบจากกฎเกณฑ์ จะทาํใหมี้เรือถูกปลดระวางมากข้ึนในปี 2561 ปี 2562 และปี 2563 ตามอนุสญัญา
การจดัการนํ้าถ่วงเรือ (Ballast Water Management) ซ่ึงจะมีผลบงัคบัใชต้ั้งแต่วนัท่ี 8 กนัยายน 2562 หลงัจากมีการ
ผอ่นผนัการบงัคบัใชอ้อกไป 2 ปี เรือท่ีแล่นอยูท่ ั้งหมดจะตอ้งจดัใหมี้ระบบการจดัการนํ้าถ่วงเรือเม่ือเขา้อู่แหง้
หลงัจากวนัท่ี 8 กนัยายน 2562 ดงันั้น เรือท่ีอายมุากกวา่ 15 ปีอาจถูกปลดระวางเม่ือถึงกาํหนดเขา้อู่แหง้ในอีก 5 ปี
ขา้งหนา้หลงัจากวนัท่ีอนุสญัญาน้ีมีผลใชบ้งัคบั ตน้ทุนท่ีสูงในการติดตั้งระบบดงักล่าวในเรือจะทาํใหไ้ม่คุม้ท่ีจะ
ติดตั้งโดยเฉพาะสาํหรับเรือท่ีมีอาย ุ 15 ปีซ่ึงมีมูลค่าประมาณเท่าเศษเหลก็ซ่ึงคือราคาซาก ดงันั้น เจา้ของเรืออาจ
ตดัสินใจท่ีจะปลดระวางเรือไดง่้ายข้ึน 

องคก์ารทางทะเลระหวา่งประเทศ (IMO) ไดต้ดัสินใจเม่ือวนัท่ี 27 ตุลาคม 2559 ท่ีจะบงัคบัใชก้ารจาํกดั
ปริมาณค่ากาํมะถนัในนํ้ามนัเช้ือเพลิงทัว่โลกใหไ้ม่เกินร้อยละ 0.5 ตั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2563 บริษทัฯ เช่ือวา่การ
บงัคบัใชก้ฎดงักล่าวจะส่งผลกระทบต่อตลาดขนส่งทางเรือทัว่โลก อนัจะส่งผลในแง่การปลดระวางเรือ ส่วนต่าง
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ระหวา่งราคานํ้ามนัเช้ือเพลิงธรรมดากบัราคานํ้ามนัเช้ือเพลิงบริสุทธ์ิ และความเร็วในการแล่นเรือ กฎใหม่ดงักล่าว
อธิบายโดยยอ่ไดด้งัต่อไปน้ี สารซลัเฟอร์ไดออกไซด ์ (SOx) หรือกาํมะถนันั้นสร้างมลพิษต่อชั้นบรรยากาศจากการ
เผาไหมเ้ช้ือเพลิงท่ีมีกาํมะถนัเป็นส่วนประกอบ ดงันั้น การลดการปล่อยกาํมะถนันั้นทาํไดโ้ดยการลดค่ากาํมะถนัใน
นํ้ามนัเช้ือเพลิงท่ีใชบ้นเรือและในอุตสาหกรรม ในปัจจุบนัไดก้าํหนดใหเ้รือเดินทะเลใชน้ํ้ ามนัเช้ือเพลิงท่ีมีค่า
กาํมะถนัไม่เกินร้อยละ 3.5 แต่กฎใหม่ท่ีจะเร่ิมบงัคบัใชต้ั้งแต่ 1 มกราคม 2563 นั้นไดก้าํหนดใหเ้หลือเพียงไม่เกิน
ร้อยละ 0.5 ดงันั้น เรือทั้งหมดจะตอ้งเลือกท่ีจะดาํเนินการอยา่งใดอยา่งหน่ึง ดงัต่อไปน้ี 1) เปล่ียนนํ้ามนัเช้ือเพลิง
เป็นนํ้ามนัดีเซล ซ่ึงขณะน้ีมีราคาแพงกวา่นํ้ามนัเช้ือเพลิงปกติประมาณ 200 เหรียญดอลลาร์สหรัฐต่อตนั หรือ 2) 
ยงัคงใชน้ํ้ ามนัเช้ือเพลิงปกติแต่ทาํความสะอาดไอเสียโดยใชเ้คร่ืองดกัจบัเขม่าควนั (ขอ้มูลจาก DNB Markets) 

ดูเหมือนวา่มีแนวโนม้ท่ีเรือจะติดตั้งเคร่ืองดกัจบัเขม่าควนัมากข้ึน โดยสัดส่วนของการสัง่ต่อเรือใหม่ท่ีมีการ
ติดตั้งเคร่ืองดกัจบัเขม่าควนัเพิ่มข้ึนจากประมาณร้อยละ 1 ในช่วงปี 2555 – ปี 2558 เป็นประมาณร้อยละ 5 ในปี 
2560 อยา่งไรกต็าม ยงัคงเป็นสดัส่วนท่ีนอ้ยเม่ือเทียบกบัจาํนวนการสัง่ต่อเรือทั้งหมด (ซ่ึงกมี็จาํนวนนอ้ย) โดย
เจา้ของเรือจาํนวนมากใชน้โยบาย ‘รอคอยและเฝ้าดู’ แมว้า่เคร่ืองดกัจบัเขม่าควนัจะสามารถลดค่าใชจ่้ายไดโ้ดยการ
ใชเ้ช้ือเพลิงท่ีราคาถูกกวา่ ตน้ทุนในการติดตั้งท่ีสูงทาํใหเ้จา้ของเรือท่ีติดตั้งเคร่ืองดกัจบัเขม่าควนัในปัจจุบนัตอ้งใช้
เวลานานกวา่จะคืนทุน นอกจากนั้น ยงัคงมีความไม่แน่นอนท่ีอุตสาหกรรมกลัน่นํ้ ามนัจะตอบสนองความตอ้งการท่ี
เพิ่มข้ึนของเช้ือเพลิงท่ีมีค่ากาํมะถนัตํ่า ซ่ึงเจา้ของเรือยงัคงตอ้งเฝ้าระวงั ในขณะท่ีเรือท่ีติดตั้งเคร่ืองดกัจบัเขม่าควนั
เร่ิมมีปริมาณมากข้ึน ซ่ึงส่วนใหญ่เรือเหล่าน้ีตอ้งแล่นอยูใ่นพื้นท่ีควบคุมมลพิษ (Emission Control Area) แมว้่า
ตน้ทุนท่ีสูงและความไม่แน่นอนดงักล่าวจะทาํใหส้ดัส่วนเรือสัง่ต่อใหม่พร้อมการติดตั้งเคร่ืองดกัจบัเขม่าควนันอ้ย
กวา่ปริมาณการสัง่ต่อเรือใหม่ทั้งหมด แต่ก็มีสดัส่วนท่ีเพิ่มมากข้ึน เน่ืองจากการจาํกดัปริมาณค่ากาํมะถนัในนํ้ามนั
เช้ือเพลิงท่ีจะเร่ิมใชบ้งัคบัในปี 2563 กาํลงัใกลเ้ขา้มา เจา้ของเรือต่างๆ จึงตอ้งเผชิญกบัการตดัสินใจคร้ังใหญ่วา่จะ
เลือกติดตั้งเคร่ืองดกัจบัเขม่าควนัในเรือของตนหรือไม่ (ขอ้มูลจาก Clarksons) 

ธนาคารสําหรับธุรกิจเดินเรือต่างๆในท่ีสุดก็ไดยุ้ติการใชน้โยบาย “เพิกเฉยและขยายระยะเวลา” และได้
บงัคบัให้ผูกู้ป้รับปรุงงบดุลดว้ยการเพ่ิมทุนและการระดมเงินสดผ่านแหล่งอ่ืนๆ โดยธนาคารยงัไดป้รับปรุงงบดุล
ของตนเองโดยการปรับโครงสร้างหรือการเพิ่มทุนซ่ึงธนาคารเหล่าน้ีก็ไดถู้กบงัคบัจากหน่วยงานกาํกบัดูแลต่างๆ 
อีกทอดหน่ึง หลงัจากนั้น ในขณะท่ีธนาคารบางแห่งเลิกปล่อยเงินกูส้าํหรับธุรกิจเดินเรือ ธนาคารอีกหลายแห่งยงัคง
ปล่อยกูใ้ห้แก่ธุรกิจน้ีแต่ใชก้ลยุทธ์ท่ีแตกต่างไปโดยคาํนึงถึงคุณภาพของผูกู้ม้ากกว่าปริมาณ กล่าวอีกนยัหน่ึงคือ 
ธนาคารจะปล่อยกูใ้ห้แก่เฉพาะลูกคา้ท่ีมีฐานะทางการเงินแขง็แกร่งท่ีสุดและจะไม่ปล่อยเงินกูใ้ห้แก่ใครก็ไดท่ี้นาํ
เพียงแค่เรือหรือสัญญาสั่งต่อเรือใหม่มาเสนอโดยมีส่วนทุนของเจา้ของเรือเพียงแค่ร้อยละ 10-20 เท่านั้นอยา่งท่ีเคย
เป็นมาในอดีต ดงันั้น อย่างน้อยจนกว่าบาดแผลท่ีธนาคารตอ้งเผชิญจะหายสนิท คาดว่าจะไม่มีธนาคารท่ีปล่อยกู้
แบบเดิมๆ โดยจะเปล่ียนเป็นธนาคารท่ีคดัสรรผูกู้ท่ี้มีคุณภาพเท่านั้น นอกจากน้ี บริษทัฯ ไดท้ราบมาว่าไม่เพียงแต่ท่ี
ธนาคารจะตอ้งเลือกเฟ้นผูกู้ ้ธนาคารจะยงัตอ้ง “มีเหตุผลท่ีเหมาะสม” (เป็นคาํสุภาพของคาํว่า “เคร่งครัดและ
เขม้งวด”) ในแง่ของวงเงินกูท่ี้เสนอและการกาํหนดราคา ดงันั้น จึงสรุปไดว้่าเจา้ของเรือขนาดเล็กท่ีไม่มีงบดุลท่ี
แขง็แกร่ง และมีเงินสดท่ีเป็นของเจา้ของท่ีจาํกดั เจา้ของเรือดงักล่าวน้ีจะตอ้งมองหาแหล่งเงินทุนอ่ืนสาํหรับเรือของ
ตนเน่ืองจากธนาคารสาํหรับธุรกิจเดินเรือแบบเดิมไม่น่าจะมีเวลาแมก้ระทัง่ใหเ้ขา้พบ 
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สถานการณ์ของอู่ต่อเรือนั้นดูย ํ่าแย ่โดยมีอู่ต่อเรือบางแห่งไดปิ้ดตวัลง ซ่ึงรวมถึงอู่ต่อเรือท่ีถือหุน้โดยภาครัฐ
ของประเทศจีน ซ่ึงในอดีตถือวา่เป็นเร่ืองท่ีไม่น่าเป็นไปได ้อู่ต่อเรือท่ีสามารถบริหารใหร้อดพน้วิกฤตไดล้ดปริมาณ
การต่อเรือลงโดยการควบรวมกิจการ บางแห่งไดก้ลบัไปใหบ้ริการซ่อมแซมตวัเรือแทน บางแห่งไดเ้ปล่ียนเป็นอู่รี
ไซเคิลเรือแบบอนุรักษส่ิ์งแวดลอ้ม และหลายแห่งไดเ้ปล่ียนไปประกอบธุรกิจประเภทอ่ืน 

ประธานอู่ต่อเรือ Yangzijiang ในประเทศจีน ใหค้วามเห็นว่าจีนมีอู่ต่อเรือประมาณ 60 แห่งท่ียงัคงประกอบ
กิจการและในจาํนวนน้ี คาดว่า 40 แห่งจะปิดตวัในอีก 3 - 5 ปีขา้งหนา้เน่ืองจากไม่มีการสั่งต่อเรือใหม่ โดยในขณะ
น้ีอู่ต่อเรือบางแห่งมีคาํสัง่ต่อเรือเพียงแค่ 1 ลาํ (ขอ้มูลจาก Compass Maritime) 

ราคานํา้มันกบัผลกระทบต่อการแล่นเรือที่ช้าลง ตามทฤษฎีแลว้ ราคานํ้ ามนัท่ีลดลงจะส่งผลใหมี้การแล่นเรือ
ท่ีเร็วข้ึนแต่เฉพาะในกรณีท่ีอตัราค่าระวางเรือต่อวนัอยูใ่นระดบัท่ีสูงพอ เม่ือมีการบงัคบัใชก้ฎการจาํกดัค่ากาํมะถนั
ท่ีไม่เกินร้อยละ 0.5 ตั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2563 ตน้ทุนนํ้ ามนัจะเพ่ิมเป็นสองเท่า (เม่ือเปรียบเทียบกบัตน้ทุนของ
นํ้ามนัท่ีค่ากาํมะถนัสูง) สาํหรับเจา้ของเรือซ่ึงเลือกท่ีจะไม่ติดตั้งระบบเคร่ืองดกัจบัเขม่าควนัท่ีมีราคาแพงและไม่เคย
มีการใชม้าก่อนซ่ึงเป็นระบบท่ีจะทาํความสะอาดแก๊สเสียท่ีมีค่ากาํมะถนัสูงอนัมีสาเหตุมาจากการเผาไหมน้ํ้ ามนั
เช้ือเพลิงปกติ ปัจจยัน้ีน่าจะทาํใหก้ารแล่นเรือชา้กลายเป็นประเพณีปฏิบติัแมว้่าค่าระวางเรือจะสูงข้ึนอยา่งมากก็ตาม 
นกัวิเคราะห์ต่างๆไดค้าํนวณว่าถา้ตน้ทุนนํ้ ามนัเพิ่มข้ึนเป็นสองเท่าอาจจะทาํให้อุปทานเรือในกองเรือโลกลดลง
ประมาณร้อยละ 10 อนัเป็นการช่วยปรับสมดุลของอุปสงคแ์ละอุปทานซ่ึงจะเป็นประโยชน์ต่อเจา้ของเรืออย่าง
แน่นอน 

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 ในปี 2559 ตวัเลขการปลดระวางเรืออยูท่ี่
ปริมาณ 29.74 ลา้นเดทเวทตนั ซ่ึงเป็นการยนืยนัถึงความผกผนักบัดชันี BDI และในปี 2560 ตวัเลขการปลดระวาง
ไดล้ดลงมาอยูท่ี่ 15.16 ลา้นเดทเวทตนั ทั้งน้ี การปลดระวางเรือ ข้ึนอยูก่บัสองปัจจยัหลกั กล่าวคือ ตลาดค่าระวาง 
(ปัจจยัขบัเคล่ือนหลกั) และราคาเศษเหลก็ (ปัจจยัขบัเคล่ือนรอง) ทั้งน้ี การปลดระวางเรือแทบไม่มีความเก่ียวขอ้ง
กบัราคานํ้ามนัไม่วา่จะสูงข้ึนหรือลดลงกต็าม  

อีกส่ีปีขา้งหนา้ กล่าวคือ ก่อนส้ินปี 2564 จะมีเรือร้อยละ 23.8 ของกองเรือโลก (ขนาดระวางบรรทุกรวม 
193.70 ลา้นเดทเวทตนั) มีอายเุกิน 15 ปีและน่าจะถูกปลดระวาง เน่ืองจากกฎเกณฑท่ี์เขม้งวดข้ึนซ่ึงใชต้น้ทุนสูงใน
การปฏิบติัตาม และจากแนวโนม้ดชันี BDI และราคาขายเรือเพื่อปลดระวาง 

ประมาณร้อยละ 9.3 ของขนาดระวางของเรือสั่งต่อใหม่ (75.30 ลา้นเดทเวทตนั) มีกาํหนดส่งมอบภายในส้ิน
ปี 2564 การขาดแหล่งเงินทุนควบคู่ไปกบัความล่าชา้ในการส่งมอบเรือของอู่ต่อเรือจะทาํให้อตัราความล่าชา้อยูใ่น
ระดบัท่ีสูงมาก (ในปี 2560 อยูท่ี่ร้อยละ 33.7) ซ่ึงจะแปรผนัตรงขา้มกบัความแขง็แกร่งของดชันี BDI กล่าวคือ ยิ่ง
ดชันี BDI แขง็แกร่งข้ึน อตัราการความล่าชา้ในการส่งมอบเรือต่อใหม่กจ็ะตํ่าลง และเป็นไปในทางกลบักนั 

อัตราความล่าช้าในการส่งมอบเรือต่อใหม่ คือ ผลต่างระหว่างขนาดระวางบรรทุกของเรือต่อใหม่ท่ีสั่งต่อท่ี
อู่ต่อเรือ ณ ตน้ปีกบัขนาดระวางบรรทุกของเรือต่อใหม่ท่ีมีการส่งมอบกนัจริง ณ ส้ินปี ของปีเดียวกนั สําหรับปี 



หนา้ 7 

2560 อตัราความล่าชา้ในการส่งมอบเรือต่อใหม่อยูท่ี่ร้อยละ 33.7 ซ่ึงตํ่ากว่าค่าเฉล่ียในช่วงห้าปีท่ีผ่านมาซ่ึงอยู่ท่ี
ประมาณร้อยละ 39 ดงันั้น สาํหรับปี 2560 มีจาํนวนเรือเพิ่มข้ึนสุทธิคิดเป็นขนาดระวางรวม 23.12 ลา้นเดทเวทตนั 
ทาํให ้ณ ส้ินปี กองเรือโลกมีขนาด 813.53 ลา้นเดทเวทตนั ซ่ึงคิดเป็นการเพิ่มข้ึนสุทธิร้อยละ 2.9 ของกองเรือสินคา้
แหง้เทกองโลก ซ่ึงถือเป็นตวัเลขท่ีสูงข้ึนในช่วงสองปีท่ีผา่นมา  

ภาคอุปทานในอนาคต ตวัเลขภาคอุปทานในอนาคตในท่ีสุดกดี็ข้ึน มีเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกองจาํนวน 468 
ลาํหรือขนาด 38.28 ลา้นเดทเวทตนัในส่วนของอุปทาน ในขณะเดียวกนัอตัราการปลดระวางในปีน้ีอยูท่ี่ 15.16 ลา้น
เดทเวทตนั โดยเป็นเรือขนาดเคปไซส์ (Capesize) จาํนวน 37 ลาํ (6.88 ลา้นเดทเวทตนั) เรือขนาดปานาแมกซ์ 
(Panamax) จาํนวน 35 ลาํ (2.57 ลา้นเดทเวทตนั) เรือขนาดอลัตราแมกซ์ (Ultramax)/ซุปราแมกซ์ (Supramax) 
จาํนวน 14 ลาํ (0.95 ลา้นเดทเวทตนั) เรือขนาดแฮนด้ีแมกซ์ (Handymax) จาํนวน 78 ลาํ (3.42 ลา้นเดทเวทตนั) และ 
เรือขนาดแฮนด้ีไซส์ (Handyzize) จาํนวน 61 ลาํ (1.34 ลา้นเดทเวทตนั) ไดถู้กปลดระวาง การปลดระวางน้ีส่งผลให้
กองเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกองทัว่โลกมีความแขง็แกร่งข้ึน ในช่วงตน้ปี 2561 มีจาํนวนถึง 813.53 ลา้นเดทเวทตนั
ในปี 2561 และ 2562 เรือใหม่ท่ีมีกาํหนดจะมีการรับมอบมีจาํนวนถึง 34.43 / 25.94 ลา้นเดทเวทตนั หากสมมติว่ามี
อตัราการปลดระวางรายปีอยูท่ี่ 15 ลา้นเดทเวทตนั (อยูท่ี่ 15.16 ในปี 2560) และใชอ้ตัราความล่าชา้ในการส่งมอบ
เรือใหม่ท่ีร้อยละ 35 (อยูท่ี่ร้อยละ 33.7 ในปี 2560) ในการรับมอบเรือท่ีคาดไวใ้นปีน้ี ปี 2561 จะมีกองเรือโลกขนาด
อยูท่ี่ 820.91 ลา้นเดทเวทตนัซ่ึงมีอตัราการเพ่ิมข้ึนท่ีร้อยละ 0.91 ของทั้งปี ภายใตส้มมติฐานเดียวกนั ในปี 2562 จะมี
กองเรือโลกอยูท่ี่ 830.60 ลา้นเดทเวทตนั ซ่ึงมีอตัราการเพ่ิมข้ึนร้อยละ 1.18 เม่ือเทียบกบัช่วงส้ินปีของปี 2561 การ
รับมอบเรือใหม่จาํนวนมหาศาลในท่ีสุดกไ็ดส้ิ้นสุดลง 

คาํถามคือ เจ้าของเรือจะตอบสนองต่อสภาพตลาดในปี 2561 ถึงปี 2563 อย่างไร? พีเอสแอลเช่ือในการ
ปฏิบติัตามกฎต่างๆล่วงหนา้ก่อนการบงัคบัใชเ้สมอ ดงันั้น บริษทัฯไดข้ายเรือเก่าเพ่ือรีไซเคิลจาํนวน 15 ลาํในปี 
2558 – ปี 2559 และไดข้ายเรือเก่าเพ่ือแล่นต่อในตลาดอีก 2 ลาํในปี 2559 – ปี 2560 บริษทัฯไม่คิดว่าจะมีเจา้ของเรือ
รายใดท่ีจะขายเรือเก่าเพ่ือรีไซเคิลมากถึงเกือบร้อยละ 33 ของกองเรือท่ีมีอยู ่หากตลาดแขง็แกร่งตามท่ีไดค้าดการณ์
ไว ้การปลดระวางเรือจะชะลอตวัลง อย่างไรก็ตาม เน่ืองจากอุปทานการสั่งต่อเรือใหม่สุทธิไม่เพิ่มข้ึนมากในปี 
2561 และ 2562 ซ่ึงจะอยูท่ี่ประมาณร้อยละ 1 ต่อปีขณะท่ีคาดว่า อุปสงคจ์ะเพ่ิมข้ึนประมาณร้อยละ 4.0 ถึง 4.5 ต่อปี 
ซ่ึงหากเกิดข้ึนจริงและมีการปลดระวางอนัเน่ืองมาจากแรงกดดนัทางกฎเกณฑใ์นปี 2562 ถึงปี 2563 ตลาดใน
อนาคตขา้งหนา้น้ีน่าจะสดใส!  

ตลาดเรือขนส่งสินคา้เทกองมีแนวโนม้สร้างความประหลาดใจอยูเ่สมอ จึงน่าจะยงัคงอยูร่อดไดใ้นสภาพท่ีดี 
เม่ือช่วงเวลาเดียวกนัน้ีของปีท่ีแลว้ บริษทัฯไดแ้สดงการคาดการณ์ท่ีเป็นบวกสาํหรับตลาดในปี 2560 และบริษทัฯ 
ยงัคงมีความเห็นเช่นเดียวกนัสาํหรับการคาดการณ์ของตลาดในปี 2561 และปีต่อๆไป เน่ืองมาจากมีช่องว่างระหว่าง
การคาดการณ์การเพ่ิมข้ึนของอุปทานและอุปสงคใ์นช่วงสองสามปีขา้งหนา้น้ี รวมถึงแรงกดดนัทางกฎเกณฑต่์อ
ภาคอุปทานจะทาํใหมี้การปลดระวางเรือมากข้ึนกวา่ท่ีบริษทัฯไดเ้คยคาดการณ์การเพิ่มข้ึนของตวัเลขอุปทานสุทธิไว ้

ณ ปัจจุบนัน้ี เป็นเวลาเกือบ 9 ปีแลว้ท่ีตลาดเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองอยูใ่นภาวะวิกฤต แมก้ระทัง่ในพระคมัภีร์
ไบเบิลยงัระบุว่าระยะเวลาท่ีขา้วยากหมากแพงนั้นมากสุด 7 ปี ดงันั้น จึงคาดว่าปีน้ีจะเป็นปีสุดทา้ยของความตกตํ่า
ของตลาดเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกอง 
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ภาคอุปสงค์ ความไม่แน่นอนไดจ้างหายไปส่งผลใหเ้กือบทุกประเทศทัว่โลกมีการขยายตวัในทิศทางเดียวกนั
ซ่ึงทาํใหต้ลาดสินคา้แหง้เทกองจะฟ้ืนตวัในช่วงสองสามปีขา้งหนา้  

ประเทศจีนซ่ึงเป็นแรงขบัเคล่ือนหลกัสําหรับตลาดเรือขนส่งสินคา้แห้งเทกอง ไดส้ร้างความประหลาดใจ
ดว้ยตวัเลขตวัเลขจีดีพีท่ีแขง็แกร่งกวา่คาดการณ์โดยอยูท่ี่ร้อยละ 6.9 ในปี 2560 แมว้า่ตวัเลขจีดีพีของจีนจะดี แต่จีนก็
ยงัคงตอ้งต่อสู้กบัคุณภาพของอากาศ โดยเฉพาะอยา่งยิง่ในช่วงฤดูหนาว โดยจีนไดล้ดการผลิตเหลก็กลา้ลงชัว่คราว
ร้อยละ 50 ลดกาํลงัการผลิตปูนซีเมนตล์งร้อยละ 50 และลดกาํลงัการผลิตอะลูมิเนียมลงร้อยละ 30 ใน 31 เมืองทาง
ตอนเหนือซ่ึงตั้งอยูใ่น 4 มณฑลตั้งแต่กลางเดือนพฤศจิกายน 2560 ถึงกลางเดือนมีนาคม 2561 แมว้่าจะมีการลด
กาํลงัการผลิตลงดงักล่าว จีนยงัคงสร้างความประหลาดใจดว้ยตวัเลขการนาํเขา้ท่ีเพิ่มข้ึนอยา่งมาก โดยจีนนาํเขา้แร่
เหลก็ปริมาณ 1,075.3 ลา้นตนัในช่วงปี 2560 ซ่ึงเพิ่มข้ึนร้อยละ 4.9 เม่ือเทียบกบัปี 2559 นอกจากน้ี จีนยงันาํเขา้ถ่านหิน 
271.2 ลา้นตนัในปี 2560 เพ่ิมข้ึนร้อยละ 6.1 เม่ือเทียบกบัปี 2559 ดว้ยตวัเลขจีดีพีท่ีตั้งเป้าโดยรัฐบาลจีนไวท่ี้ร้อยละ 
6.5 สาํหรับปี 2561 อุปสงคส์าํหรับสินคา้โภคภณัฑแ์ละวตัถุดิบอ่ืนๆ มีแนวโนม้ท่ีจะแขง็แกร่งต่อไปในปี 2561 

ในปี 2560 สหรัฐอเมริกามีเศรษฐกิจท่ีแข็งแกร่งดว้ยตวัเลขจีดีพีท่ีร้อยละ 2.3 ท่ามกลางสภาพอากาศท่ี
แปรปรวนและการปรับอตัราดอกเบ้ียข้ึน นอกจากนั้น อตัราการว่างงานซ่ึงลดลงมาอยู่ท่ีร้อยละ 4.1 เป็นอตัราตํ่า
ท่ีสุดในรอบ 17 ปี ผลกระทบของนโยบายต่างๆของประธานาธิบดีโดนลัด ์ทรัมป์ เช่น การปฏิรูปโครงสร้างภาษี
และการใชง้บประมาณในดา้นโครงสร้างพ้ืนฐานมีแนวโน้มจะช่วยเสริมสร้างความแข็งแกร่งทางเศรษฐกิจของ
ประเทศซ่ึงมีเศรษฐกิจใหญ่ท่ีสุดในโลก ซ่ึงปัจจยัเหล่าน้ีน่าจะช่วยกระตุน้ธนาคารกลางสหรัฐฯให้ยงัใชน้โยบาย 
Quantitative Tightening ต่อไปในการปรับเพิ่มอตัราดอกเบ้ียและการปรับงบดุลเพื่อป้องกนัไม่ใหเ้ศรษฐกิจขยายตวั
เกินไป ปริมาณการส่งออกท่ีเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเน่ืองสําหรับสินคา้ฝ้าย ขา้วสาลี ขา้วโพดและถัว่เหลืองรวมถึงการ
นาํเขา้วตัถุดิบอ่ืนๆ เพ่ือการพฒันาโครงสร้างพ้ืนฐานอาจส่งผลดีต่อตลาดขนส่งสินคา้แหง้เทกอง 

ส่วนสหภาพยุโรปซ่ึงมีเศรษฐกิจใหญ่เป็นอนัดบัสองของโลกรองจากสหรัฐฯ และเป็นหน่ึงในผูส่้งออกราย
ใหญ่ท่ีสุดของโลกนั้น หลงัจากการชะลอตวัทางเศรษฐกิจในช่วงทศววรษท่ีผ่านมา คาดว่าสหภาพยโุรปจะมีตวัเลข
การเติบโตทางเศรษฐกิจท่ีร้อยละ 2.4 ในปี 2560 ซ่ึงจะทาํใหปี้ 2560 เป็นปีท่ีสหภาพยโุรปมีเศรษฐกิจท่ีดีท่ีสุดใน
รอบทศวรรษ ตามขอ้มูลของคณะกรรมาธิการยโุรป ความเช่ือมัน่ทางเศรษฐกิจของ 19 ประเทศในทวีปยุโรปสูง
ท่ีสุดในรอบ 17 ปี นอกจากน้ี อตัราการว่างงานอยูใ่นระดบัตํ่าสุดนบัตั้งแต่ปี 2552 และเงินยโูรแขง็ค่าเม่ือเทียบกบั
เงินดอลลาร์สหรัฐ เม่ือเศรษฐกิจฟ้ืนตวัและค่าเงินแข็งข้ึน ธนาคารกลางยุโรป (ECB) กาํลงัค่อยๆ ลดการซ้ือ
พนัธบตัรแสดงใหเ้ห็นวา่นโยบายการเงินแบบผอ่นคลายไดส้ิ้นสุดลง เน่ืองจากเศรษฐกิจสหภาพยโุรปยงัคงขยายตวั
ในปี 2561 อุปสงคใ์นสินคา้โภคภณัฑท่ี์ใชเ้พื่อผลิตสินคา้สาํเร็จรูปทัว่ทั้งสหภาพยโุรปจะเพ่ิมข้ึน ส่งผลให้มีความ
ตอ้งการการขนส่งทางเรือมากข้ึน 

ประเทศญี่ปุ่ น ซ่ึงเป็นผูน้าํเขา้สินคา้เทกองรายใหญ่เป็นอนัดบัสองของโลก มีเศรษฐกิจท่ีขยายตวัเป็นเวลา 7 
ไตรมาสติดต่อกนัซ่ึงถือว่าดีท่ีสุดนบัตั้งแต่ปี 2537 การใชน้โยบายการเงินต่างๆมากมายของนายกรัฐมนตรี อาเบะ 
ส่งผลให้การใช้จ่ายของภาครัฐและการปฏิรูปเชิงโครงสร้างช่วยให้เศรษฐกิจของญ่ีปุ่นดีข้ึน นับตั้ งแต่เขา้รับ
ตาํแหน่งในปี 2555 อาเบะโนมิกส์ (Abenomics) ไดช่้วยใหเ้ศรษฐกิจญ่ีปุ่นขยายตวัข้ึนประมาณ 494 พนัลา้นเหรียญ
สหรัฐ ช่วยลดหน้ีลงเหลือประมาณร้อยละ 240 ของตวัเลขจีดีพี และลดอตัราการว่างงานลงเหลือร้อยละ 2.8 การลด
ภาษีซ่ึงประกาศใชใ้นเดือนธนัวาคม 2560 จะช่วยเพิ่มแรงขบัเคล่ือนให้กบัเศรษฐกิจญ่ีปุ่น โดยการเพิ่มการใชจ่้าย
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ดา้นทุนและการใช้จ่ายของผูบ้ริโภค นอกจากน้ี อุปสงค์ในสินคา้จากญ่ีปุ่นท่ีเพิ่มข้ึนทัว่โลกจะทาํให้อุปสงคใ์น
วตัถุดิบต่างๆ เพิ่มข้ึนซ่ึงกจ็ะทาํใหอุ้ปสงคใ์นการขนส่งทางเรือมากข้ึนตามไปดว้ย 

ประเทศอนิเดีย ยงัคงมีตวัเลขจีดีพีสาํหรับปี 2560 ท่ีแขง็แกร่ง แมว้่ามีความกงัวลจากการเลิกใชธ้นบตัรของ
รัฐบาลและการริเร่ิมการใชภ้าษีสินคา้และบริการ (GST) ของรัฐบาล เศรษฐกิจของอินเดียยงัคงมีแนวโนม้ขยายตวั
อยา่งต่อเน่ืองโดยคาดว่าจะกลายเป็นประเทศท่ีมีเศรษฐกิจใหญ่ท่ีสุดเป็นอนัดบั 5 ของโลกก่อนส้ินปี 2561 นโยบาย
ของรัฐบาลท่ีมุ่งเนน้ตลาดหลงัจากท่ีชนะการเลือกตั้งจะช่วยกระตุน้การใชจ่้ายทางดา้นสาธารณูปโภคเพื่อเอาใจผูมี้
สิทธิเลือกตั้งก่อนการเลือกตั้งคร้ังหนา้ นอกจากน้ี อินเดียยงัมีปริมาณการนาํเขา้ถ่านหินท่ีแข็งแกร่งอย่างต่อเน่ือง 
จากการท่ีท่าเรือมีร่องนํ้ าต้ืนเขินและไม่มีประสิทธิภาพบวกกบัการเพิ่มในการนาํเขา้ถ่านหินและการใช้จ่ายใน
โครงสร้างพ้ืนฐาน อุปสงคใ์นการขนส่งสินคา้ทางเรือโดยเฉพาะอยา่งยิง่เรือขนาดเลก็จะมีปริมาณเพ่ิมข้ึน 

หน่ึงในสัญญาณทีน่่าจะช่วยให้อุปสงค์เพิม่ขึน้ คือ แผนการเส้นทางสายไหม (One Belt One Road) หรือ การ
ริเร่ิมแถบและเส้นทางเศรษฐกิจ (The Belt and Road Initiative (BRI)) ซ่ึงเป็นนโยบายทางเศรษฐกิจและการ
ต่างประเทศท่ีกวา้งไกลของผูน้าํจีน Xi Jinping ซ่ึงจะทาํให้อุปสงคก์ารขนส่งสินคา้แห้งเทกองทางเรือเพิ่มข้ึน 
แผนการน้ีเป็นการเช่ือมโยงทางถนน ทางรถไฟ ท่อก๊าซและนํ้ ามนั และโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานอ่ืนๆจากจีน 
เร่ิมตน้จากเมืองซีอานซ่ึงอยูใ่นตอนกลางของจีน ผ่านใจกลางทวีปเอเชีย ไปจนถึงเมืองมอสโก เมืองรอตเทอร์ดาม 
เมืองลอนดอน เมืองเวนิสและเมืองไพรีอสั ในปี 2559 มีการทาํสัญญา การเร่ิมดาํเนินการ และการบรรลุโครงการ
ต่างๆภายใตแ้ผนการ OBOR รวมมูลค่าประมาณ 2.5 แสนลา้นเหรียญดอลลาร์สหรัฐ แผนการน้ีเป็นหน่ึงในแผนการ
พฒันาโครงสร้างพ้ืนฐานท่ีใหญ่ท่ีสุดในประวติัศาสตร์สมยัใหม่และจะตอ้งมีขนส่งสินคา้ประเภทแร่เหลก็ ถ่านหิน 
หินปูน ถ่านโคก้ ไมแ้ละแร่ธาตุอ่ืน ๆ เช่น แร่นิกเกิล อะลูมิเนียมออกไซต ์เป็นจาํนวนมากกว่าในปัจจุบนั โดยจะ
ส่งผลดีต่อตลาดสินคา้แหง้เทกองอยา่งมาก 

ขอ้สรุปของแผนการ OBOR  
 วงเงินท่ีจะใชส้าํหรับแผนการ OBOR อยูร่ะหวา่ง 1.2 และ 20.0 ลา้นลา้นเหรียญดอลลาร์สหรัฐ! 
 แผนการน้ีครอบคลุม 65 ประเทศ 3 ทวีป และประชากร 4.4 พนัลา้นคน 
 เม่ือคาํนวณอตัราเงินเฟ้อ ณ ปัจจุบนัเป็นหน่วยสกลุเงินดอลลาร์สหรัฐ แผนการน้ีใหญ่กวา่แผนการ

มาร์แชลล ์12 เท่า 
 เงินทุนจะมาจาก (1) ธนาคารเพื่อการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานแห่งเอเชีย (Asia Infrastructure Investment 

Bank) (2) กองทุนเส้นทางสายไหม (3) ธนาคารใหม่เพื่อการพฒันาแห่งใหม่หรือ BRICS (4) ธนาคาร
การพฒันาแห่งชาติจีน (China Development Bank) 

เป้าหมายเชิงกลยทุธ์ของจีนท่ีสาํคญัของแผนการ OBOR มีดงัน้ี  
 การพฒันาภูมิภาคตะวนัตกของจีนซ่ึงยงัขาดแคลนการพฒันารวมถึงภูมิภาคท่ีไม่สงบของซินเจียง 
 ใชก้าํลงัการผลิตเหลก็กลา้ท่ีมีมากเกินความตอ้งการ (ร้อยละ 30) และกาํลงัการผลิตปูนซีเมนตท่ี์มากเกิน

ความตอ้งการ (ร้อยละ 40)  
 การส่งออกทางรถไฟของจีนและเทคโนโลยอ่ืีนๆ ไปต่างประเทศ 
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 การเปล่ียนถ่ายจากอุตสาหกรรมท่ีใชแ้รงงานจาํนวนมากจากท่ีดินท่ีมีราคาแพงและค่าจา้งแรงงานท่ีมี
ตน้ทุนสูงในแถบชายฝ่ังไปเป็นพ้ืนท่ีภายในประเทศซ่ึงมีตน้ทุนท่ีตํ่ากวา่ 

 อิทธิพลทางภูมิรัฐศาสตร์ในขณะท่ีสหรัฐอเมริกากาํลงัถอนตวัออกจากเอเชีย 
 ลดการพ่ึงพาช่องแคบมะละกาผา่นทางท่าเรือ Gwadar ในปากีสถาน 

เพื่อเป็นการอธิบายใหเ้ห็นภาพท่ีชดัเจน บริษทัฯ จึงขอนาํเสนอผลการดาํเนินงานประจาํปีท่ีสาํคญั จากงบ
การเงินของบริษทัในปีท่ีผา่นๆ มา ดงัต่อไปน้ี 

ปี 2550 2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557 2558 2559 2560 
ค่าเฉล่ียดชันีค่าระวางเรือ (BDI) 7,065 6,390 2,617 2,758 1,549 920 1,206 1,105 719 673 1,145 
กาํไร (ขาดทุน) สุทธิ  
(หน่วยเป็นลา้นเหรียญสหรัฐ) 125.1 148.1 88.1 35.5 23.6 4.5 17.5 (2.5) (69.41) (75.61) (3.76) 
จาํนวนเรือโดยเฉล่ีย 44.97 44.12 32.79 21.39 21.91 30.44 38.93 41.66 45.46 40.29 36.02 
กาํไร (ขาดทุน) สุทธิต่อเรือหน่ึงลาํ  
(หน่วยเป็นลา้นเหรียญสหรัฐ) 2.78 3.36 2.69 1.66 1.08 0.15 0.45 (0.06) (1.53) (1.88) (0.10) 

ผลประกอบการของบริษทัฯ ในปี 2558 - 2560 บริษทัฯ ไดบ้ริหารงานโดยการควบคุมค่าใชจ่้าย และเม่ือตน้
ปี 2558 บริษทัฯ เพ่ิมทุนจาํนวนประมาณ 65 ลา้นเหรียญสหรัฐจากผูถื้อหุน้เดิม (Rights Offering) นอกจากนั้น 
บริษทัฯ ไดอ้อกหุน้กูไ้ม่มีหลกัประกนัประมาณ 100 ลา้นเหรียญสหรัฐ ไถ่ถอนไดเ้พียงคร้ังเดียวเม่ือครบกาํหนด 5 ปี 
ในเดือนมกราคม 2559 และบริษทัฯ ยงัออกหุน้กูไ้ม่มีหลกัประกนัจาํนวนประมาณ 55 ลา้นเหรียญสหรัฐ ไถ่ถอนได้
เพียงคร้ังเดียวเม่ือครบกาํหนด 3.5 ปี ในเดือนธนัวาคม 2559 บริษทัฯ ไดช้าํระเงินคืนเงินกูก่้อนกาํหนดสาํหรับเงินกู้
ท่ีมีหลกัประกนัซ่ึงจะครบกาํหนดชาํระในปี 2561 และปี 2562 และบริษทัฯ ไดข้ายเรือเก่าท่ีไม่มีประสิทธิภาพเพื่อ
เพิ่มเงินสด (บริษทัฯ ไดข้ายเรือเก่าเพื่อรีไซเคิลจาํนวน 15 ลาํในปี 2558 - ปี 2559 และขายเรือเก่าเพื่อแล่นต่อใน
ตลาดจาํนวน 2 ลาํในปี 2559 - ปี 2560)  

รางวลัและเกยีรตยิศ  
บริษทัฯ ไดรั้บรางวลั Public Debt Deal of the Year สาํหรับปี 2559 จากนิตยสาร Marine Money การออกหุน้

กูจ้าํนวน 3.59 พนัลา้นบาททาํใหบ้ริษทัฯไดรั้บรางวลัน้ีซ่ึงเป็นเคร่ืองพิสูจน์ถึงความสาํเร็จอยา่งท่วมทน้ของบริษทัฯ
ในขณะท่ีสถานการณ์ของตลาดขนส่งสินค้าทางเรือก่อนหน้านั้ นย ํ่าแย่ และการคาดการณ์ของผู ้ลงทุนต่อ
อุตสาหกรรมการเดินเรือ  

บริษทัฯ ไดรั้บการเสนอช่ือเป็นผูเ้ขา้รอบสุดทา้ยเพื่อเขา้ชิงรางวลั 2 รางวลัคือ “Ship Owner/Operator” และ 
“Deal of the Year” ในงาน Seatrade Maritime Awards Asia คร้ังท่ี 10 ประจาํปี 2560 และบริษทั เกรท เซอร์เคิล 
ชิปป้ิง เอเยนซ่ี จาํกดั (GCSA) ซ่ึงเป็นบริษทัยอ่ยท่ีบริหารจดัการกองเรือของบริษทัฯ ไดรั้บการเสนอช่ือใหเ้ป็นผู ้
เขา้รอบสุดทา้ยสาํหรับรางวลั “ผูจ้ดัการเรือแห่งปี” นอกจากนั้นบริษทัฯ ไดรั้บการเสนอช่ือเพื่อเขา้ชิงรางวลั The 
ClassNK Dry Bulk Operator of the Year ในงาน The Lloyd’s List Asia Pacific Awards 2017 และ GCSA บริษทั
ยอ่ยบริหารจดัการกองเรือของบริษทัฯ ยงัไดรั้บการเสนอช่ือเป็นผูเ้ขา้รอบสุดทา้ยเพื่อชิงรางวลั “ผูจ้ดัการเรือแห่งปี” 
ในงาน International Bulk Journal’s IBJ Awards ประจาํปี 2560 บริษทัฯ ไดรั้บการเสนอช่ือเป็นผูเ้ขา้รอบสุดทา้ย
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เพื่อเขา้ชิงรางวลั Bulk Ship Operator of the Year และ เรืออภิญญา นารี ของบริษทัฯ ไดรั้บการเสนอช่ือเป็นผูเ้ขา้รอบ
สุดทา้ยเพื่อชิงรางวลั “Bulk Ship of the Year” นอกจากนั้น บริษทัฯ ยงัไดรั้บการคดัเลือกใหอ้ยูใ่นอนัดบัท่ีสาม
สาํหรับรางวลันกัลงทุนสมัพนัธ์ยอดเยีย่มในหมวดอุตสาหกรรม ในงาน IR Magazine Awards - South East Asia 
ประจาํปี 2560  

จุดเด่นทางการเงนิ (จากงบการเงนิสกลุเงนิบาท) และผลการดาํเนินงานประจําปี 
ผลการดาํเนินงานระหวา่งปี รายไดร้วมของบริษทัฯ เป็นเงิน 4,394.63 ลา้นบาท (ปี 2559: 3,791.79 ลา้นบาท) 

และขาดทุนสุทธิเป็นเงิน 129.48 ลา้นบาท รวมกาํไรจากการขายเรือและอุปกรณ์ และดอกเบ้ียจ่ายของสินเช่ือธุรกิจ
ไม่มีหลกัประกนัและค่าใชจ่้ายอ่ืนๆภายใตส้ญัญาระงบัขอ้พิพาทกบัอู่ต่อเรือ Sanfu 80.36 ลา้นบาท (ปี 2559: 
2,664.90 ลา้นบาท รวมขาดทุนจากการขายเรือ ขาดทุนจากการดอ้ยค่าของเรือ และค่าตดัจาํหน่ายค่าธรรมเนียมจาก
การยกเลิกวงเงินกู ้ 1,429.10 ลา้นบาท) ส่วนของผูถื้อหุน้อยูท่ี่ 12,335.49 ลา้นบาท (ปี 2559: 13,659.05 ลา้นบาท) 
และสินทรัพยร์วมของบริษทัฯ ลดลงในระหวา่งปีเป็น 28,833.24 ลา้นบาท (ปี 2559: 32,316.03 ลา้นบาท) การลดลง
ของสินทรัพยร์วมหลกัๆ มาจากการลดลงของเงินสดและรายการเทียบเท่าเงินสด เน่ืองจากบริษทัฯไดช้าํระคืน
สินเช่ือธุรกิจไม่มีหลกัประกนัทั้งหมดภายใตส้ญัญาระงบัขอ้พิพาทใหแ้ก่อู่ต่อเรือ Sanfu ในระหวา่งปี สินทรัพยร์วม
ในสกลุเงินบาท (สกลุเงินท่ีใชน้าํเสนองบการเงิน) ซ่ึงแปลงค่ามาจากสกลุเงินดอลลาร์สหรัฐ (สกลุเงินท่ีใชใ้นการ
ดาํเนินงาน) มีมูลค่าลดลง เน่ืองจากค่าเงินบาทท่ีแขง็ตวัเม่ือเทียบกบัเงินดอลลาร์สหรัฐ ณ ส้ินปี 2560 เม่ือเทียบกบั
ส้ินปี 2559 ในระหวา่งปีบริษทัฯ รับมอบเรือจาํนวน 1 ลาํ ขายเรือเก่าจาํนวน 1 ลาํ และแผนการปรับปรุงกองเรือของ
บริษทัฯไดเ้สร็จส้ิน 

ในระหวา่งปี บริษทัฯ ขาดทุนสุทธิจาํนวน 116.98 ลา้นบาท (ปี 2559: 2,710.27 ลา้นบาท) ก่อนขาดทุนจาก
อตัราแลกเปล่ียนจาํนวน 12.31 ลา้นบาท (ปี 2559: กาํไรจากอตัราแลกเปล่ียนจาํนวน 45.43 ลา้นบาท) และภาษีเงิน
ไดจ้าํนวน 0.19 ลา้นบาท (ปี 2559: จาํนวน 0.06 ลา้นบาท) ในดา้นของรายได ้ เน่ืองจากการปรับตวัดีข้ึนของตลาด
ขนส่งสินคา้แหง้เทกองในปี 2560 หลงัจากตกตํ่าอยา่งต่อเน่ืองมาเป็นระยะเวลานาน ปีน้ีเรือของบริษทัฯ มีรายได้
เฉล่ียต่อวนัต่อลาํคิดเป็น 9,486 เหรียญสหรัฐ เม่ือเปรียบเทียบกบั 6,476 เหรียญสหรัฐต่อวนัต่อลาํของปี 2559 
นอกจากน้ีรายไดจ้ากการเดินเรือสุทธิมาจากจาํนวนเรือเฉล่ีย 36 ลาํในระหวา่งปี 2560 เม่ือเทียบกบัจาํนวนเรือเฉล่ีย 
40 ลาํ ในปี 2559 รายไดจ้ากการเดินเรือสุทธิ (รายไดจ้ากการเดินเรือสุทธิจากรายจ่ายท่าเรือและนํ้ามนัเช้ือเพลิง) สูง
กวา่ปีท่ีแลว้ร้อยละ 25 ค่าใชจ่้ายในการเดินเรือลดลงร้อยละ 17 เน่ืองมาจากจาํนวนเรือเฉล่ียท่ีดาํเนินงานลดลงในปี 
2560 และค่าใชจ่้ายในการเดินเรือต่อวนัต่อลาํลดลงเม่ือเทียบกบัปีก่อน ระยะเวลาหยดุการเดินเรือเพือ่การซ่อมบาํรุง
ของปีน้ีเพิ่มข้ึนมาอยูท่ี่เฉล่ียประมาณ 8.67 วนัต่อลาํเรือ (อายเุฉล่ียของกองเรืออยูท่ี่ 6.3 ปีในปี 2560) เน่ืองจากมีเรือ
จาํนวน 13 ลาํท่ีถึงกาํหนดซ่อมแซมและสาํรวจเรือในระหวา่งปี 

บริษทัฯ ไดล้องคาํนวณผลตอบแทนต่อผูถื้อหุน้อีกคร้ังในปีน้ี สาํหรับ 24 ปีนบัตั้งแต่บริษทัฯ เขา้จดทะเบียน
ในตลาดหลกัทรัพยฯ์ จนถึงวนัศุกร์ท่ี 16 กนัยายน 2560 ซ่ึงราคาหุน้บริษทัฯ มีราคาปิดอยูท่ี่ 11.30 บาทต่อหุน้ 
(บริษทัฯ เร่ิมซ้ือขายหุน้ในตลาดหลกัทรัพยฯ์ เม่ือวนัท่ี 16 กนัยายน 2536) หากนกัลงทุนไดถื้อหุน้ไวต้ั้งแต่ออก IPO 
คร้ังแรกจนครบ 24 ปี นกัลงทุนจะไดผ้ลตอบแทนถึง 13.15 เท่าของเงินลงทุนคร้ังแรก ทั้งน้ี การคาํนวณน้ียงัไม่ได้
คาํนึงถึงผลตอบแทนจากการนาํเงินปันผลท่ีไดรั้บไปลงทุนใหม่ในรูปหุน้หรือดอกเบ้ียรับ 
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กองเรือของบริษทัฯ 
ณ ส้ินปี 2560 บริษทัฯ มีเรือจาํนวน 36 ลาํในกองเรือ (ขนาดอลัตราแมกซ์ (Ultramax) จาํนวน 8 ลาํ ขนาดซุป

ราแมกซ์ (Supramax) จาํนวน 9 ลาํ และขนาดแฮนด้ีไซส์ (Handysize) จาํนวน 19 ลาํ) มีขนาดระวางบรรทุกรวม 
1,585,805 เดทเวทตนั หรือเฉล่ีย 44,050 เดทเวทตนัต่อลาํ โดยมีอายเุฉล่ียของกองเรือประมาณ 6.3 ปี 

ในธุรกิจท่ีตอ้งใชเ้งินลงทุนสูง และมีอตัราผลตอบแทนต่อความเส่ียงท่ีสูงมาก รวมทั้งยงัมีลกัษณะท่ีเป็นวฏั
จกัรข้ึนลงท่ีกวา้งและคาดเดาไดย้ากนั้น จงัหวะเวลาในการตกลงซ้ือเรือนั้น ถือไดว้า่เป็นจงัหวะการตดัสินใจท่ี
สาํคญัท่ีสุด 

ข้อพพิาทกบัอู่ต่อเรือ Sainty Marine  
สืบเน่ืองจากความล่าชา้ในการต่อเรือทาํใหท้างอู่ต่อเรือ Sainty Marine ไม่สามารถส่งมอบเรือจาํนวน 12 ลาํ

ไดภ้ายในระยะเวลาท่ีกาํหนดในสญัญา ดงันั้น ปัจจุบนั บริษทัฯไดใ้ชสิ้ทธิยกเลิกสญัญาสาํหรับสัง่ต่อเรือทั้ง 12 
ฉบบัดงักล่าว บริษทัฯ ไดรั้บเงินงวดพร้อมดอกเบ้ียคืนจากธนาคารผูค้ ํ้าประกนัสาํหรับสญัญาสัง่ต่อเรือจาํนวน 3 
ฉบบัท่ียกเลิกไปจากจาํนวน 12 ฉบบั ดงันั้นในปัจจุบนั บริษทัฯ จึงไม่มีสญัญาสัง่ต่อเรือคงเหลือกบัอู่ต่อเรือ Sainty 
Marine อีก ทั้งน้ี ไดมี้การเขา้สู่กระบวนการอนุญาโตตุลาการแลว้สาํหรับสญัญาสัง่ต่อเรือจาํนวน 11 ฉบบัซ่ึงรวม
เรือ 2 ลาํท่ีบริษทัฯไดรั้บมอบในปี 2557 โดยบริษทัฯ ไดเ้ร่ิมกระบวนการอนุญาโตตุลาการภายใตก้ารรับประกนัตาม
สญัญาสัง่ต่อเรือ 

ผลกระบวนการอนุญาโตตุลาการกบัอู่ต่อเรือ Sanfu 
ขอ้พิพาทกบัอู่ต่อเรือ Sanfu ภายใตส้ญัญาระงบัขอ้พิพาทโดยสมคัรใจกบั Sanfu จาํนวน 2 ฉบบั อนัสืบ

เน่ืองจากสญัญาสัง่ต่อเรือจาํนวน 2 ฉบบั ไดรั้บการช้ีขาดโดยกระบวนการอนุญาโตตุลาการท่ีเมืองลอนดอน เม่ือ
เดือนตุลาคม 2560 โดยคณะอนุญาโตตุลาการไดต้ดัสินวา่ บริษทัฯ ไม่มีสิทธิไดรั้บการชดใชค่้าเสียหายเน่ืองจากการ
ผดิเง่ือนไขท่ีระบุในสญัญาสัง่ต่อเรือหรือขอ้มูลจาํเพาะของเรือ (Specifications) ท่ีเก่ียวกบัอตัราการเผาผลาญ
เช้ือเพลิงของเรือ ดงันั้น บริษทัฯไดช้าํระสินเช่ือธุรกิจไม่มีหลกัประกนัจาํนวนรวม 32 ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกาคืน
ใหแ้ก่อู่ต่อเรือ Sanfu ทั้งน้ี ดอกเบ้ียจาํนวน 2.63 ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกา และค่าใชจ่้ายทางดา้นกฎหมาย (สูงสุดไม่
เกิน 750,000 เหรียญสหรัฐอเมริกา) จะครบกาํหนดชาํระใหแ้ก่ Sanfu ภายในวนัท่ี 3 ตุลาคม 2561 

ในปี 2560 รายได้ต่อวนัต่อลาํเรือของบริษทัฯ เฉล่ียอยูท่ี่ 9,486 เหรียญสหรัฐ ส่วนของค่าใชจ่้ายในการ
เดินเรือต่อวนัต่อลาํเฉล่ียอยูท่ี่ 4,355 เหรียญสหรัฐซ่ึงตํ่ากวา่เป้าหมายท่ีวางไวท่ี้ 4,500 เหรียญสหรัฐต่อวนัต่อลาํเรือ
เลก็นอ้ย 

การแบ่งส่วนตลาดและการเปรียบเทยีบ ในปี 2560 ค่าเฉล่ียของดชันีค่าระวางเรือขนาดแฮนด้ีไซส์ (BHSI) อยู่
ท่ีระดบั 523 จุด โดยมาจากค่าเฉล่ียของอตัราค่าเช่าเรือต่อวนัท่ี 7,637 เหรียญสหรัฐ เม่ือเปรียบเทียบกบัเรือขนาด
แฮนด้ีไซส์ของบริษทัฯ ทาํรายไดอ้ยูท่ี่ 9,812 เหรียญสหรัฐ ซ่ึงมากกวา่อตัราค่าเช่าเรือของดชันี BHSI ร้อยละ 28.48 
ค่าเฉล่ียของดชันีค่าระวางเรือขนาดซุปราแมกซ์ (BSI) อยูท่ี่ระดบั 844 จุด โดยมาจากค่าเฉล่ียของอตัราค่าเช่าเรือต่อ
วนัท่ี 9,165 เหรียญสหรัฐ เม่ือเปรียบเทียบกบัเรือขนาดซุปราแมกซ์ของบริษทัฯ ท่ีทาํรายไดอ้ยูท่ี่ 8,269 เหรียญสหรัฐ 
ซ่ึงตํ่ากวา่อตัราค่าเช่าเรือของดชันี BSI ร้อยละ 9.78 เรือขนาดอลัตราแมกซ์ของบริษทัฯ ท่ีทาํรายไดอ้ยูท่ี่ 10,091 
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เหรียญสหรัฐ ซ่ึงตํ่ากวา่อตัราค่าเช่าเรือของดชันี BSI ร้อยละ 10.10 (เน่ืองมาจากไม่มีดชันีสาํหรับเรือขนาดอลัตรา
แมกซ์ บริษทัฯจึงเปรียบเทียบกบัดชันี BSI) เป้าหมายของบริษทัฯคือการทาํรายไดใ้หม้ากกวา่ดชันีทั้งสองดงักล่าว 

ทศิทางอุตสาหกรรม  

คาดวา่จะมีเรือใหม่ออกสู่ตลาดจาํนวนปกติ ในอีกสองปีขา้งหนา้ กล่าวคือ 

เรือขนาดเคปไซส์ (มากกว่า 90,000 เดทเวทตนั - มีเรือจํานวน 1,992 ลาํ ขนาดระวางรวม 351.67 ล้านเดท
เวทตนั ณ ต้นปี 2561) มีเรือจาํนวน 170 ลาํ ขนาดระวางรวม 43.09 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 12.3 ของขนาด
ระวางทั้งหมดท่ีจะถูกส่งมอบจนถึงส้ินปี 2564 ในเรือขนาดน้ี มีเรือจาํนวน 365 ลาํ ขนาดระวางรวม 67.05 ลา้นเดท
เวทตนั หรือร้อยละ 19.1 ท่ีจะมีอายเุกิน 15 ปี ภายในปี 2564 และคาดวา่จะถูกปลดระวางในช่วงปี 2561 - 2564  

เรือขนาดปานาแมกซ์ (70,000 - 90,000 เดทเวทตนั - มีเรือจํานวน 2,141 ลาํ ขนาดระวางรวม 168.92 ล้าน
เดทเวทตนั ณ ต้นปี 2561) มีเรือจาํนวน 189 ลาํ ขนาดระวางรวม 15.54 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 9.2 ของขนาด
ระวางทั้งหมดท่ีจะถูกส่งมอบจนถึงส้ินปี 2564 ในเรือขนาดน้ี มีเรือจาํนวน 690 ลาํ ขนาดระวางรวม 52.39 ลา้นเดท
เวทตนั หรือร้อยละ 31.0 ท่ีจะมีอายเุกิน 15 ปี ภายในปี 2564 และคาดวา่จะถูกปลดระวางในช่วงปี 2561 - 2564  

เรือขนาดอลัตราแมกซ์ (60,000 - 70,000 เดทเวทตนั - มีเรือจํานวน 807 ลาํ ขนาดระวางรวม 50.77 ล้านเดท
เวทตนั ณ ต้นปี 2561) มีเรือจาํนวน 139 ลาํ ขนาดระวางรวม 8.74 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 17.2 ของขนาด
ระวางทั้งหมดท่ีจะถูกส่งมอบจนถึงส้ินปี 2564 ในเรือขนาดน้ี มีเรือจาํนวน 64 ลาํ ขนาดระวางรวม 4.34 ลา้นเดทเวท
ตนั หรือร้อยละ 8.5 ท่ีจะมีอายเุกิน 15 ปี ภายในปี 2564 และคาดวา่จะถูกปลดระวางในช่วงปี 2561 - 2564 

เรือขนาดซุปราแมกซ์ (40,000 - 60,000 เดทเวทตนั - มีเรือจํานวน 2,685 ลาํ ขนาดระวางรวม 142.95 ล้าน
เดทเวทตนั ณ ต้นปี 2561) มีเรือจาํนวน 31 ลาํ ขนาดระวางรวม 1.60 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 1.1 ของขนาด
ระวางทั้งหมดท่ีจะถูกส่งมอบจนถึงส้ินปี 2564 ในเรือขนาดน้ี มีเรือจาํนวน 857 ลาํ ขนาดระวางรวม 42.50 ลา้นเดท
เวทตนั หรือร้อยละ 29.7 ท่ีจะมีอายเุกิน 15 ปี ภายในปี 2564 และคาดวา่จะถูกปลดระวางในช่วงปี 2561 - 2564  

เรือขนาดแฮนดีแ้มกซ์ (30,000 - 40,000 เดทเวทตนั - มีเรือ 1,726 ลาํ ขนาดระวางรวม 60.61 ล้านเดทเวทตนั 
ณ ต้นปี 2561) มีเรือจาํนวน 144 ลาํ ขนาดระวางรวม 5.34 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 8.8 ของขนาดระวางทั้งหมด
ท่ีจะถูกส่งมอบจนถึงส้ินปี 2564 ในเรือขนาดน้ี มีเรือจาํนวน 270 ลาํ ขนาดระวางรวม 9.19 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อย
ละ 15.2 ท่ีจะมีอายเุกิน 15 ปี ภายในปี 2564 และคาดวา่จะถูกปลดระวางในช่วงปี 2561 - 2564  

เรือขนาดแฮนดีไ้ซส์ (10,000 - 30,000 เดทเวทตนั - มีเรือ 1,859 ลาํ ขนาดระวางรวม 38.61 ล้านเดทเวทตัน 
ณ ต้นปี 2561) มีเรือจาํนวน 46 ลาํ ขนาดระวางรวม 0.99 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 2.6 ของขนาดระวางทั้งหมดท่ี
จะถูกส่งมอบจนถึงส้ินปี 2564 ในเรือขนาดน้ี มีจาํนวน 848 ลาํ ขนาดระวางรวม 18.24 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 
47.2 ท่ีจะมีอายเุกิน 15 ปี ภายในปี 2564 และคาดวา่จะถูกปลดระวางในช่วงปี 2561 - 2564 

เม่ือพิจารณาตวัเลขอุปทานของเรือท่ีกล่าวมาขา้งตน้ ควรตอ้งคาํนึงถึงอตัราความล่าชา้ในการส่งมอบเรือซ่ึง
ในปี 2560 อยูท่ี่ร้อยละ 33.7 และเฉล่ียในปีก่อนๆท่ีผา่นมาอยูท่ี่ร้อยละ 39 โดยประมาณ ซ่ึงสวนทางกบัดชันี BDI 
และปริมาณสินเช่ือในตลาด 
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ค่าระวางเรือสถานภาพการแข่งขนัของบริษทัฯ จากการท่ีบริษทัฯ มีเรือในปัจจุบนั 36 ลาํ ทาํใหบ้ริษทัฯ เป็น
หน่ึงในบริษทัเจา้ของเรือท่ีใหญ่ในตลาด และเน่ืองจากเจา้ของเรือ ในธุรกิจเรือประเภทน้ีมีลกัษณะเป็นบริษทัเลก็ๆ 
อยูก่ระจดักระจาย ช่ือของบริษทัฯ จึงไดรั้บการยอมรับจากลูกคา้วา่เป็นบริษทัท่ีมีช่ือเสียง โดยลูกคา้หลายราย
ตอ้งการทาํธุรกิจกบับริษทัฯ เป็นอนัดบัแรกก่อนท่ีจะไปใชบ้ริการจากเจา้ของเรือรายยอ่ยอ่ืนๆ 

นอกจากน้ี จากแผนกลยทุธ์ของบริษทัฯ ท่ีจะจดัหาเรือท่ีใหม่กวา่ ใหญ่กวา่ ทนัสมยักวา่ และประหยดักวา่
จากตลาดเม่ือราคาตกตํ่าจะช่วยเพิ่มศกัยภาพในการแข่งขนัใหแ้ขง็แกร่งในอนาคตต่อไป  

ปัญหาทีอุ่ตสาหกรรมเผชิญอยู่ 
บริษทัเดินเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองส่วนมากยงัคงตอ้งเผชิญกบัสภาพตลาดท่ีน่าทา้ทาย อยา่งไรกต็าม 

บริษทัท่ีอยูร่อดจะเป็นบริษทัท่ีสามารถดาํเนินการต่อไปน้ีได ้
 ลดตน้ทุนในการเดินเรือใหม้ากท่ีสุดแต่ยงัคงคาํนึงถึงเร่ืองความปลอดภยั 
 ขายสินทรัพยอ่ื์นๆท่ีไม่ไดใ้ชใ้นการเดินเรือหรือขายเรือเก่าและเพ่ิมกระแสเงินสด 
 เรียกเงินทุนเพิม่จากผูถื้อหุน้ของตน 
 หาเงินทุนเพิ่มจากหลากหลายแหล่ง เช่น หุน้กู ้ เช่าซ้ือ เป็นตน้ เน่ืองจากอาจไม่สามารถหาเงินกูจ้าก

ธนาคารได ้
บริษทัฯ ยงัคงเป็นหน่ึงในบริษทัเดินเรือท่ีมีตน้ทุนการเดินเรือตํ่าท่ีสุดในโลกสาํหรับเรือเทกองประเภทท่ีมี

อุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้ติดกบัตวัเรือ (ขนาดแฮนด้ีไซส์ จนถึงขนาดอลัตราแมกซ์) บริษทัฯ ไดข้ายเรือเก่า (บริษทัฯ ได้
ขายเรือเพ่ือรีไซเคิล จาํนวน 15 ลาํในปี 2558 – ปี 2559 และขายเรือเพือ่แล่นต่อในตลาดอีกจาํนวน 2 ลาํ ในปี 2559 – 
ปี 2560) นอกจากนั้น ในปี 2558 บริษทัฯ เพ่ิมทุนจาํนวนประมาณ 65 ลา้นเหรียญสหรัฐจากผูถื้อหุน้เดิม (Rights 
Offering) เม่ือเดือนมกราคม 2559 บริษทัฯ ออกหุน้กูไ้ม่มีหลกัประกนัประมาณ 100 ลา้นเหรียญสหรัฐ ไถ่ถอนได้
เพียงคร้ังเดียวเม่ือครบกาํหนด 5 ปี และเม่ือเดือนธนัวาคม 2559 บริษทัฯ ยงัไดอ้อกหุน้กูไ้ม่มีหลกัประกนัประมาณ 
55 ลา้นเหรียญสหรัฐ ไถ่ถอนไดเ้พียงคร้ังเดียวเม่ือครบกาํหนด 3.5 ปี ดงันั้น บริษทัฯ มีความเช่ือมัน่วา่บริษทัฯ มี
ความพร้อมท่ีจะรับมือกบัอนาคต 

ค่าใช้จ่ายในการเดนิเรือ ของบริษทัฯ ลดลงในปี 2560 เน่ืองมาจากประสิทธิภาพของคนประจาํเรือและกอง
เรือท่ีมีอายนุอ้ยลง ค่าจา้งคนประจาํเรือยงัคงท่ีและไม่ปรับเพิ่มข้ึน ในขณะท่ีกองเรือท่ีอายนุอ้ยลงเน่ืองมาจากการ
ขายเรือเก่าทาํใหมี้ความตอ้งการคนประจาํเรือนอ้ยลงส่งผลใหส้ามารถมุ่งเนน้การเพิ่มมาตรฐานของการฝึกอบรมคน
ประจาํเรือสาํหรับตาํแหน่งอาวโุสท่ีตอ้งปฎิบติังานดว้ยการใชเ้ทคโนโลยท่ีีทนัสมยัต่างๆบนเรือ บริษทัฯ สามารถ
ควบคุมค่าใชจ่้ายประกนัภยัไดดี้เน่ืองจากมีประวติัการเรียกร้องค่าเสียหายท่ีดี และเน่ืองจากผูรั้บประกนัภยัมีสถานะ
การเงินท่ีแขง็แกร่ง โดยเฉพาะอยา่งยิง่ ผูรั้บประกนัภยัP&I Clubs ซ่ึงเป็นของกลุ่ม P&I Clubs ระหวา่งประเทศนั้น 
ไดรั้บการเรียกร้องค่าสินไหมเพียงเลก็นอ้ยและมีผลตอบแทนจากการลงทุนท่ีดีข้ึน ปัจจยัเหล่าน้ีเองส่งผลใหผู้รั้บ
ประกนัภยั P&I Clubs สามารถสนบัสนุนเจา้ของเรือซ่ึงเป็นสมาชิกในช่วงเวลาท่ีตลาดค่าระวางซบเซาเช่นน้ีได ้

ดว้ยสาเหตุดงักล่าวขา้งตน้ทั้งหมด ทาํใหค่้าใชจ่้ายเฉล่ียในการเดินเรือต่อวนัต่อลาํสาํหรับปี 2560 นั้นลดลง
จากปีก่อนหนา้น้ี ถึงแมว้า่บริษทัฯ ไม่มีตวัเลขค่าใชจ่้ายโดยเฉล่ียของบริษทัอ่ืนๆ ในอุตสาหกรรมเดียวกนั แต่จาก
ประสบการณ์ท่ีผา่นมา บริษทัฯ คาดวา่บริษทัฯ ไดจ้ดัการค่าใชจ่้ายไดดี้กวา่บริษทัเจา้ของเรือรายอ่ืนๆ 
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อนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆ ซ่ึงออกโดยองค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) นั้นไดมี้การปรับปรุง
แกไ้ขอยูเ่สมอเพื่อใหส้อดคลอ้งกบัสถานการณ์ปัจจุบนัในการท่ีจะปกป้องส่ิงแวดลอ้มใหไ้ดม้ากยิง่ข้ึน 

จากกฎระเบียบหลากหลายฉบบั มาตรฐานการปล่อยมลพิษของเคร่ืองจกัร (Engine exhaust emission standards) 
อยูภ่ายใตข้อ้บงัคบัของอนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยการป้องกนัมลพิษจากเรือ (MARPOL) นอกเหนือจากเขต
ควบคุมการปล่อยมลพิษซ่ึงกาํหนดใหเ้รือจาํเป็นตอ้งใชเ้ช้ือเพลิงท่ีมีค่ากาํมะถนัไม่เกินร้อยละ 0.1 และจะมีการ
บงัคบัใชก้ฎเกณฑใ์หม่ในเดือนมกราคม 2563 โดยจาํกดัค่ากาํมะถนัในเช้ือเพลิงทัว่โลกไม่ใหเ้กินร้อยละ 0.5 ซ่ึงเป็น
ความทา้ทายท่ีมากข้ึนเน่ืองจากความไม่แน่นอนในความเพียงพอของนํ้ามนัเช้ือเพลิงดงักล่าว อีกทางเลือกหน่ึงคือ
การติดตั้งเคร่ืองดกัจบัเขม่าควนับนเรือ ซ่ึงเป็นความทา้ทายทั้งในทางเทคนิคและทางการเงินสาํหรับเจา้ของเรือ
ต่างๆ ในขณะท่ีการเผาไหมเ้ช้ือเพลิงท่ีมีค่ากาํมะถนัสูง เคร่ืองดกัจบัเขม่าควนัจะช่วยกาํจดักาํมะถนัส่วนเกินจากก๊าซ
เสียท่ีปล่อยออกมาได ้ หลายประเทศยนืยนัท่ีจะปฏิบติัตามกฎระเบียบเก่ียวกบัการจดัการนํ้าถ่วงเรือท่ีเขม้งวดข้ึน 
การจดัการนํ้าถ่วงเรือไดมี้ผลบงัคบัใชเ้ม่ือวนัท่ี 8 กนัยายน 2560 โดยกาํหนดใหเ้รือทุกลาํตอ้งมีใบรับรองการติดตั้ง
ระบบจดัการนํ้าถ่วงเรือ เรือสัง่ต่อใหม่ทั้งหมดท่ีมีการวางกระดูกเรือนบัจากวนัท่ีอนุสญัญาน้ีมีผลบงัคบัใช ้ จะตอ้ง
ติดตั้งระบบจดัการนํ้าถ่วงเรือซ่ึงไดรั้บการอนุมติัโดย IMO เรือท่ีแล่นอยูท่ ั้งหมดจะตอ้งมีการติดตั้งระบบดงักล่าว
ตามรอบการตรวจเรือคร้ังแรกสาํหรับการต่ออายใุบรับรอง IOPP (International Oil Pullution Prevention) หลงัจาก
ท่ี 8 กนัยายน 2561 ระบบการจดัการนํ้าถ่วงเรือท่ีไดรั้บการรับรองจาก IMO ทุกระบบในปัจจุบนัยงัไม่ผา่นการ
อนุมติัท่ีเขม้งวดของ US Coast Guard (USCG) โดย USCG ไดก้าํหนดวนับงัคบัใชท่ี้แตกต่างออกไปสาํหรับการ
ติดตั้งระบบดงักล่าว ซ่ึงเป็นการผอ่นปรนเน่ืองจาก USCG ไม่ไดอ้นุมติัระบบการจดัการนํ้าถ่วงเรือใดๆเลย
จนกระทัง่เดือนธนัวาคม 2558 อยา่งไรกต็ามในช่วงปลายเดือนธนัวาคม 2560 USCG ไดอ้นุมติัระบบจดัการนํ้าถ่วง
เรือจาํนวน 6 ระบบ เรือท่ีมีกาํหนดการเขา้อู่แหง้หลงัจากเดือนมกราคม 2561 อาจไม่ไดรั้บการขยายเวลาจาก USCG 
เน่ืองจาก USCG คาดวา่เจา้ของเรือจะสามารถติดตั้งระบบจดัการนํ้าถ่วงเรือท่ีไดรั้บการอนุมติัจาก USCG ไดภ้ายใน
ระยะเวลาท่ีกาํหนด ทั้งน้ี จะตอ้งมีการเปล่ียนระบบทดแทน (Alternate Management System) ท่ี USCG เคยได้
อนุญาตใหใ้ชไ้ปก่อนจนกวา่จะมีการอนุมติัระบบบาํบดันํ้าถ่วงเรือดว้ยระบบท่ีไดรั้บการอนุมติั หากไม่มีการผอ่น
ผนัจาก USCG ใหใ้ชร้ะบบทดแทนต่อไปภายในระยะเวลาท่ีกาํหนด คาดวา่ระบบทดแทนเหล่าน้ีบนเรือของบริษทัฯ 
จะไดรั้บการอนุมติัจาก USCG ภายในเวลาท่ีกาํหนด 

จากการผลกัดนัขององคก์รแรงงานระหวา่งประเทศ (International Labour Organization “ILO”) ทาํให้
มาตรฐานความเป็นอยูต่่างๆบนเรือของคนประจาํเรือไดรั้บความสาํคญัเพิ่มมากข้ึน โดย ILOไดอ้อกอนุสญัญา
แรงงานทางทะเล ค.ศ. 2006 (Maritime Labour Convention “MLC 2006”) เพื่อใชเ้ป็นมาตรฐานและควบคุมดูแล
สภาพการทาํงานและความเป็นอยูข่องคนประจาํเรือ โดยเรือเดินทะเลระหวา่งประเทศทุกลาํท่ีมีขนาดมากกวา่ 500 
ตนัจะตอ้งไดรั้บการตรวจเพื่อออกใบรับรองดา้นแรงงานในกิจการทางทะเล (Maritime Labour Certificate “MLC”) 
และใบประกาศการปฏิบติัดา้นแรงงานในกิจการทางทะเล (Declaration of Maritime Labour Compliance 
“DMLC”) โดยรัฐเจา้ของธงหรือโดยสถาบนัตรวจเรือท่ีรัฐนั้นรับรอง อนุสญัญา MLC 2006 ฉบบัน้ี ไดรั้บการให้
สตัยาบนัจากรัฐสมาชิกตามขอ้ตกลงเป็นท่ีเรียบร้อยแลว้เม่ือเดือนสิงหาคม 2555 อนัมีผลใหเ้รือทุกลาํจะตอ้งปฏิบติั
ตามอนุสญัญาน้ี และจะตอ้งไดรั้บใบรับรองดงักล่าวก่อนวนัท่ี 20 สิงหาคม 2556 ประเทศไทยไดใ้หส้ตัยาบนั
อนุสญัญา MLC เม่ือวนัท่ี 7 มิถุนายน 2559 และส่งผลให ้MLC 2006 มีผลบงัคบัใชส้าํหรับเรือชกัธงไทยในวนัท่ี 7 
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มิถุนายน 2560 ทั้งน้ี บริษทัฯ ไดแ้ทนท่ีใบรับรองการปฏิบติัตามอนุสญัญา MLC 2006 (Statement of Compliance 
“SOC”) ท่ีไดเ้คยออกมาใหแ้ก่เรือของบริษทัฯ ท่ีชกัธงไทยดว้ยใบรับรองแรงงานทางทะเล ซ่ึงถือวา่เป็นการพฒันา
และส่งเสริมการเดินเรือสากลภายใตธ้งไทยเน่ืองจากเป็นการขจดัความเส่ียงของ SOC ท่ีไม่เป็นท่ียอมรับในบาง
ประเทศ 

ประเทศสิงคโปร์ไดเ้ขา้ร่วมรับรองอนุสญัญา MLC ดงันั้น เรือของบริษทัฯท่ีชกัธงสิงคโปร์ไดป้ฏิบติัตาม
ขอ้กาํหนดในอนุสญัญาฯ อยา่งครบถว้น 

ในเดือนเมษายนปี 2557 องคก์ารแรงงานระหวา่งประเทศ (ILO) ไดร่้วมตกลงแกไ้ขอนุสญัญา MLC บาง
ประการเพ่ือเป็นการบงัคบัใชห้ลกัการต่างๆท่ีเคยไดร่้วมตกลงเม่ือปี 2552 ระหวา่ง IMO และคณะทาํงานดา้นความ
มัน่คงทางการเงินของ ILO การแกไ้ขดงักล่าวมีผลบงัคบัใชเ้ม่ือวนัท่ี 18 มกราคม 2560 เรือท่ีอยูภ่ายใตอ้นุสญัญา 
MLC จะตอ้งแสดงใบรับรองท่ีออกโดยผูรั้บประกนัหรือผูใ้หห้ลกัประกนัทางการเงินอ่ืนๆ เพื่อยนืยนัวา่เรือดงักล่าว
มีการประกนัภยัหรือหลกัประกนัทางการเงินอ่ืนๆ ท่ีครอบคลุมค่าใชจ่้ายในการส่งลูกเรือกลบัประเทศ รวมไปถึง
ครอบคลุมเงินค่าจา้งสิทธิประโยชนต่์างๆท่ีคา้งชาํระตามสญัญาสูงสุดเป็นเวลาส่ีเดือนหากมีการละท้ิงการจา้ง (กฎ
ขอ้ 2.5) นอกจากนั้น ยงัตอ้งมีใบรับรองสาํหรับความรับผดิท่ีเกิดจากการเรียกร้องทางสญัญาท่ีมีสาเหตุมาจากการ
บาดเจบ็ทุพพลภาพ หรือการเสียชีวิตของคนประจาํเรือ (กฎขอ้ 4.2) ทั้งน้ี P&I Clubs ไดอ้อกใบรับรองดงักล่าว
สาํหรับเรือทุกลาํในกองเรือของบริษทัฯ  

การอนุรักษส่ิ์งแวดลอ้มไดก้ลายเป็นประเด็นท่ีสาํคญั คงจะไม่เพียงพออีกต่อไปท่ีบริษทัฯ จะกล่าวแต่เพียงว่า
บริษทัฯ ไดด้าํเนินการ “เพ่ือโลกสีเขียว” (Going Green) บริษทัต่างๆทัว่โลกไดถู้กกดดนัจากผูมี้ส่วนไดเ้สียต่างๆให้
บริษทัของตนเกิดจิตสาํนึกในการอนุรักษส่ิ์งแวดลอ้มมากข้ึน โดยตอ้งปฏิบติัตามกฎขอ้บงัคบัใหม่ต่างๆ มีการคาด
ว่า IMO และ ICS จะมีบทบาทสาํคญัในการผลกัดนักฎระเบียบในเร่ืองดงักล่าวสาํหรับธุรกิจขนส่งทางเรือระหว่าง
ประเทศ ซ่ึงหน่ึงในกฎเหล่าน้ีน่าจะเป็นการรายงานการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์(วดัหน่วยกรัมต่อตนั-ไมล)์ 
ของเท่ียวเดินเรือ คลา้ยกบักฎของ European Union MRV (การเฝ้าดู (Monitoring) การรายงาน (Reporting) การ
ตรวจสอบ (Vertification) การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด)์ ซ่ึงใชบ้งัคบัตั้งแต่เดือนมกราคม 2561 สาํหรับเรือทุก
ลาํท่ีแล่นผา่นน่านนํ้ าในสหภาพยโุรปเช่นเดียวกนั IMO กาํหนดใหเ้รือทุกลาํดาํเนินการติดตั้งระบบรวบรวมขอ้มูล
การใชเ้ช้ือเพลิง (DSC) ตั้งแต่เดือนมกราคม 2562 ซ่ึงจะบงัคบัใหเ้รือตอ้งรายงานการใชน้ํ้ ามนัเช้ือเพลิงทัว่โลกรายปี
ไปยงั IMO ผ่านทางรัฐเจา้ของธง นอกจากน้ี กฎเกณฑ์ดงักล่าวยงัระบุให้มีการปรับปรุงแผนการบริหารการใช้
พลงังานอยา่งมีประสิทธิภาพของเรือ (Ship Energy Efficiency Management Plan (SEEMP)) และรับรองโดย
เจา้หนา้ท่ีของรัฐเจา้ของธงหรือองคก์รท่ีมีอาํนาจ ธุรกิจขนส่งทางเรือระดบัโลกไดใ้ห้คาํมัน่ว่าจะลดการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซดล์งประมาณร้อยละ 20 ภายในปี 2563 เม่ือเทียบกบัปี 2548 กฎระเบียบต่างๆเหล่าน้ีจะทาํใหเ้รือ
เก่าท่ีไม่มีประสิทธิภาพหลายลาํตอ้งออกไปจากตลาด บริษทัฯ ไดเ้ตรียมการรับมือกฎระเบียบต่างๆเหล่าน้ีโดยการ
เฝ้าดูและบนัทึกตวัเลขการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดข์องเรือในกองเรือของบริษทัฯ ทั้งน้ี เรือของบริษทัฯ จะมี
ตวัเรือท่ีสะอาดอยู่เสมอ (โดยการใชสี้ป้องกนัคราบและมีการทาํความสะอาดตวัเรือเม่ือจาํเป็น) อนัจะช่วยเพ่ิม
ประสิทธิภาพของเรือ อนัช่วยส่งผลใหก้ารปล่อยก๊าซคาร์บอนฯลดลง ยิ่งไปกว่านั้น บริษทัฯ ไดค้าํนึงถึงคุณสมบติั
เป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้มของเรือท่ีไดซ้ื้อเขา้มาเพ่ิม การเดินเรือท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้มนั้นจะเป็นไปไดด้ว้ยระวาง
สินคา้ท่ีใหญ่ข้ึนและเคร่ืองยนตท่ี์ประหยดัเช้ือเพลิง รวมถึงการใชพ้ลงังานความร้อนจากเคร่ืองยนต ์บริษทัฯ มุ่งมัน่
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ท่ีจะใหเ้รือท่ีสั่งต่อใหม่เหล่าน้ีมีเคร่ืองยนตท่ี์ประหยดัเช้ือเพลิงและมีความร้อนจากเคร่ืองยนตท่ี์ลดลง (รวมถึงก๊าซ
จากเคร่ืองยนตส์นบัสนุนจะถูกเปล่ียนเป็นพลงังานท่ีใชบ้นเรือ) เรือสั่งต่อใหม่เหล่าน้ีซ่ึงมีระวางสินคา้ท่ีใหญ่ข้ึน
น่าจะปล่อยก๊าซคาร์บอนฯนอ้ย โดยเฉพาะอย่างยิ่ง (เน่ืองจากการคา้ขายรอบโลกฟ้ืนตวัข้ึน) เท่ียวเรือท่ีมีการขน
สินคา้เตม็ระวาง นอกจากน้ี ยงัมีอนุสัญญาของ IMO และขอ้บงัคบัท่ีออกโดยแต่ละประเทศเพ่ือใชใ้นการควบคุม
การปล่อยก๊าซซลัเฟอร์ไดออกไซด์ ก๊าซไนโตรเจนออกไซด ์ก๊าซฮาลอน และก๊าซคลอโรฟลูโอคาร์บอน จากเรือ
ต่างๆท่ีมีส่วนทาํให้เกิดภาวะเรือนกระจก ขอ้บังคบัต่างๆเหล่าน้ีจะมีความเขม้งวดมากข้ึนในอนาคตอันใกล ้
นอกจากน้ี รัฐบางรัฐในสหรัฐอเมริกายงัมีขอ้บงัคบัใหเ้รือท่ีเขา้มายงัเมืองท่าของตนตอ้งใชแ้หล่งจ่ายไฟฟ้าของทาง
เมืองท่าซ่ึงจะสร้างมลภาวะนอ้ยกว่าเคร่ืองกาํเนิดไฟฟ้าของเรือ อาจมีการบงัคบัใช“้BONNET” ซ่ึงเป็นเทคโนโลยท่ีี
มีใชใ้นบางเมืองท่าในการเป็นตวัรับและช่วยบาํบดัก๊าซเสียจากเรือก่อนท่ีจะปล่อยออกสู่ชั้นบรรยากาศ นอกจากน้ี
ปฏิญญา “Tony de Brum” ซ่ึงลงนามเม่ือวนัท่ี 12 ธนัวาคม 2560 โดย 35 รัฐรวมทั้ง สหราชอาณาจกัร ฝร่ังเศส 
เดนมาร์ก เยอรมนี แคนาดา สาธารณรัฐหมู่เกาะมาร์แชล ชิลีและนิวซีแลนด ์ไดก้าํหนดให้ธุรกิจเดินเรือมีการจาํกดั
ปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดโ์ดยตั้งเป้าไวท่ี้การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดเ์ป็นศูนยภ์ายในช่วง
กลางศตวรรษ ปฏิญญา “Tony de Brum” ยงัตอ้งการความร่วมมือจาก IMO ในการวางกลยทุธ์ในเดือนเมษายน 
2561 เพื่อลดก๊าซเรือนกระจกในการเดินเรือ ซ่ึงจะมีการปรับปรุงแกไ้ขอีกคร้ังในปี 2566 มาตรการเหล่าน้ียงัคงอยู่
ในขั้นพิจารณาและอาจสร้างปัญหาในการเดินเรือ รวมทั้งค่าใชจ่้ายท่ีเพิ่มข้ึนใหก้บัเจา้ของเรือ/ผูบ้ริหารเรือ  

เพื่อปฏิบติัตามพนัธสญัญาของบริษทัฯ ในการท่ีจะดาํรงรักษาและอนุรักษส่ิ์งแวดลอ้มและลดปริมาณก๊าซ
คาร์บอนฯใหเ้ป็นแบบแผน ทางบริษทัฯ ไดใ้หมี้การตรวจสอบและไดรั้บใบรับรองมาตรฐานอุตสาหกรรม ISO 
14001:2015 จากองคก์รตรวจชั้นเรือ (CLASS NK) ของประเทศญ่ีปุ่น มาตรฐาน ISO 14001:2015 น้ีเป็นระบบท่ี
กาํหนดกรอบโครงสร้างโดยรวมและขั้นตอนวิธีการใหก้บัการวางนโยบาย การวางแผน และการปฏิบติังานเพื่อ
ส่ิงแวดลอ้มของบริษทัฯ อีกทั้งยงัเป็นการแสดงใหเ้ห็นวา่บริษทัฯ เป็นองคก์รท่ีมีความรับผดิชอบต่อส่ิงแวดลอ้ม เรือ
ของบริษทัฯ ไดเ้ร่ิมใช ้ “แผนการบริหารการใชพ้ลงังานอยา่งมีประสิทธิภาพของเรือ” (Ship Energy Efficiency 
Management Plan “SEEMP”) ตั้งแต่เดือนมกราคม 2556 ตามภาคผนวก 6 ของอนุสญัญา MARPOL เรือเหล่าน้ียงั
ไดมี้การเตรียมความพร้อมในการกาํจดัส่ิงปฏิกลูท่ีเขม้งวดมากข้ึนตั้งแต่เดือนมกราคม 2556 ทั้งน้ี ตั้งแต่วนัท่ี 31 
ธนัวาคม 2563 กฎเกณฑข์องสหภาพยโุรปท่ีเก่ียวกบัการรีไซเคิลเรือจะมีผลบงัคบัใชก้บัเรือต่างชาติท่ีแล่นใน
น่านนํ้าสหภาพยโุรป โดยเรือจะตอ้งปฏิบติัตามกฎเกณฑท่ี์เก่ียวกบัสินคา้วตัถุอนัตราย (Inventory of Hazardous 
Material (IHM)) ซ่ึงการปฏิบติัตามกฎเกณฑน้ี์คาดวา่จะใชเ้วลามากและมีตน้ทุนสูง 

อนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล (SOLAS) อาจมีการแกไ้ขเพ่ิมเติมอีกหลาย
คร้ังในอนาคต ซ่ึงสาเหตุเกิดมาจากภยัภิบติัท่ีเลวร้ายท่ีสุดคร้ังหน่ึงในประวติัศาสตร์ของสหรัฐฯ กล่าวคือ เรือชกัธง
สหรัฐฯ ช่ือ El Faro กบัคนประจาํเรือจาํนวน 33 คนไดจ้มในบาฮามาสในเดือนตุลาคม 2558 ในขณะท่ีพยายามจะฝ่า
พายเุฮอริเคน Joaquin รายงานการสอบสวนโดยละเอียดจาก USCG ซ่ึงตีพิมพใ์นเดือนกนัยายน 2560 ไดแ้สดงให้
เห็นขอ้ผดิพลาดหลายประการ โดยสาเหตุหลกัมาจากกปัตนัเรือและยงัระบุ 36 ขอ้แนะนาํเก่ียวกบัความปลอดภยั 
และไดพ้ยายามแกไ้ขเพ่ิมเติม อนุสญัญาSOLAS ตามท่ีไดก้ล่าวขา้งตน้ 

จากการท่ีนํ้ าแขง็ขั้วโลกกาํลงัละลายเน่ืองจากภาวะโลกร้อนและมีการเพ่ิมข้ึนของการเดินเรือแถบขั้วโลก
เหนือ เม่ือวนัท่ี 1 มกราคม 2560 IMO ไดบ้งัคบัใชอ้นุสญัญาระหวา่งประเทศสาํหรับการเดินเรือในน่านนํ้าบริเวณ
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ขั้วโลก (Polar Code) ซ่ึงมีการแกไ้ขในปี 2557 – ปี 2558 เพื่อใหใ้ชบ้งัคบัทั้งอนุสญัญาระหวา่งประเทศเพ่ือความ
ปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล (SOLAS) และอนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยการป้องกนัมลพิษจากเรือ (MARPOL) 
อนุสญัญาน้ีเนน้ท่ีความปลอดภยัของเรือ ลูกเรือและผูโ้ดยสารท่ีอยูบ่นเรือซ่ึงอยูใ่นสภาพแวดลอ้มแถบขั้วโลกท่ี
รุนแรงและยงัรวมไปถึงกฎเกณฑเ์พ่ือป้องกนัการปล่อยนํ้ามนั สารพิษท่ีเป็นของเหลวในสินคา้ ส่ิงปฏิกลูและขยะ มี
การคาดการณ์วา่จะมีกฎเกณฑท่ี์กาํหนดเร่ืองการใชน้ํ้ ามนัเช้ือเพลิงกาํมะถนัตํ่าตามมา 

ศูนย์ฝึกอบรมคนประจําเรือ (Maritime Training Center) ตามท่ีเคยไดร้ายงานไปแลว้ บริษทัฯ ไดก่้อตั้ง
ศูนยฝึ์กอบรมคนประจาํเรือเตม็รูปแบบข้ึนภายในสาํนกังานใหญ่ของบริษทัฯ ท่ีกรุงเทพมหานคร เม่ือเดือนมีนาคม 
2551 โดยภายในศูนยฝึ์กอบรมน้ี ไดมี้การติดตั้งหอ้งฝึกจาํลองการเดินเรือท่ีทนัสมยัท่ีสุด (Bridge Navigation 
Simulator) เพื่อใชส้าํหรับฝึกคนประจาํเรือโดยเฉพาะ โดยมีเคร่ืองฝึกจาํลองการเดินเรือเสมือนจริงและมีการจาํลอง
สะพานเดินเรือจริง และสามารถฝึกการเดินเรือเขา้เมืองท่าสาํคญัไดอ้ยา่งเสมือนจริงซ่ึงจะทาํใหค้นประจาํเรือไดมี้
โอกาสลงมือฝึกปฏิบติัการเดินเรือจริงๆ ในรูปแบบและสถานการณ์ต่างๆ เพื่อใหเ้กิดประสิทธิภาพต่อการทาํงาน
เป็นทีมของกปัตนัเรือและนกัเดินเรือ ทกัษะในการเดินเรือและบงัคบัเรือ ส่ิงน้ีถือวา่เป็นกา้วยา่งสาํคญัของบริษทัฯ 
ในการท่ีจะฝึกฝนและเพิ่มศกัยภาพใหก้บับุคลากรประจาํเรือใหส้ามารถปฏิบติังานดูแลเรือเพื่อใหเ้กิดความปลอดภยั
ของคนประจาํเรือ สินคา้ และตวัเรือ จากอุบติัเหตุทางทะเลและเป็นการปกป้องส่ิงแวดลอ้มอีกดว้ย ในสถานการณ์
ปัจจุบนัท่ีทัว่โลกมีการขาดแคลนคนประจาํเรือท่ีมีทกัษะความสามารถ และส่งผลใหก้ารไดเ้ล่ือนตาํแหน่งบนเรือ
เกิดข้ึนเร็วกวา่ท่ีควรจะเป็น ศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัจึงมีวิธีการท่ีจะช่วยฝึกทกัษะความสามารถใหก้บัคนเรือเพื่อ
ทดแทนกบัการฝึกปฏิบติับนเรือท่ีลดนอ้ยลงดงักล่าว 

อนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยมาตรฐานการฝึกอบรม การรับรองคุณสมบติัคนประจาํเรือ และการเขา้ยาม
ของคนประจาํ เรือ 1978 ซ่ึงกาํหนดขอ้กาํหนดขั้นพื้นฐานสาํหรับคนเดินเรือ ถูกแกไ้ขในปี 2538 และถูกแกไ้ขอีก
คร้ังในเดือนมิถุนายน 2553 ในการประชุมในกรุงมะนิลา โดยมีการแกไ้ขท่ีสาํคญัรู้จกักนัในนาม the Manila 
amendments ท่ีกาํหนดใหข้อ้กาํหนดต่างๆมีความเขม้งวดมากข้ึน โดยเป็นการเพิ่มความสามารถของคนเดินเรือให้
ตรงตามมาตรฐานระดบัโลก the Manila amendments มีผลบงัคบัใชเ้ม่ือ 1 มกราคม 2560 ศูนยฝึ์กอบรม PSL และ
ฝ่ายกองเรือไดมี้การเตรียมการล่วงหนา้เพื่อใหค้นเดินเรือทุกคนไดรั้บการฝึกและมีใบรับรองดงัตามท่ีไดก้าํหนดไว้
ก่อนท่ีอนุสญัญาน้ีจะถูกบงัคบัใช ้

หลกัสูตรการจัดการคุณภาพของบุคคลากรทางทะเล (Maritime Resource Management “MRM”) เป็น
หลกัสูตรสาํหรับฝึกอบรมนายประจาํเรือทั้งนกัเดินเรือและนายช่างกลเรือ รวมถึงพนกังานประจาํสาํนกังานท่ี
เก่ียวขอ้งกบัการบริหารงานเรือ ใหมี้ความรู้ความเขา้ใจถึงขีดความสามารถและขีดจาํกดัของมนุษย ์ และเพื่อ
เสริมสร้างใหเ้กิดทศันคติท่ีดีในเร่ืองความปลอดภยัและการทาํงานเป็นทีม หลกัสูตร MRM น้ีไดมี้การยอมรับกนั
อยา่งกวา้งขวางวา่เป็นวิธีการท่ีดีท่ีสุดในการช่วยเพิ่มทกัษะและพฒันาการทาํงานร่วมกนัเป็นทีม และลดความเส่ียง
ของการเกิดอุบติัภยัทางทะเลท่ีมีสาเหตุมาจากความผดิพลาดของมนุษย ์(Human Error) รวมทั้งการจดัการทรัพยากร
และการทาํงานเป็นทีมท่ีไม่มีประสิทธิภาพ หลกัสูตร MRM น้ีไดรั้บการรับรองและออกแบบโดย The Swedish 
Club ซ่ึงเป็นหน่ึงในผูใ้หป้ระกนัภยัทางทะเลรายใหญ่ของโลก ซ่ึงทางบริษทัฯ ไดรั้บใบอนุญาตในการนาํหลกัสูตร
น้ีมาเป็นตน้แบบในการฝึกคนประจาํเรือของบริษทัฯ นอกจากหลกัสูตร MRM แลว้ ภายในศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัฯ 
ยงัมีหอ้งฝึกอบรมต่างๆสาํหรับโปรแกรมการฝึกต่างๆเช่นโปรแกรมการฝึกโดยใชค้อมพิวเตอร์ (Computer based 
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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 และถือวา่เป็นการวางรากฐานท่ีสาํคญัต่อคุณภาพของคนประจาํเรือและ
การเรียนรู้เพื่อใชใ้นการปฏิบติังานเรือ การฝึกอบรมของบริษทัฯ ยงัมีการบรรยายเร่ือง VTS (Vessel Traffic 
Separation) และ SMCP (Standard Marine Communication Phrases) ในหลกัสูตร BTM and MRM โดยคาดหวงัวา่
จะพฒันาทกัษะการส่ือสารของนายประจาํเรือในการส่ือสารกบัเจา้หนา้ท่ี VTS โดยใชถ้อ้ยคาํท่ีเก่ียวกบัการเดินเรือ
ต่างๆท่ีเป็นไปตามมาตรฐาน หลกัสูตรถูกปรับปรุงอยา่งสมํ่าเสมอและไดจ้ดัใหมี้กิจกรรมการอบรมของบริษทัฯซ่ึง
จะปูพื้นฐานท่ีแขง็แรงใหก้บันายประจาํเรือ และยงัทาํใหน้ายประจาํเรือและวิศวกรของบริษทัฯ ตามทนักบัการ
พฒันาล่าสุดในการบริหารจดัการเรือ 

เพื่อตอบสนองความตอ้งการของวิศวกรท่ีผา่นการฝึกอบรมเพ่ือทาํหนา้ท่ีในเรือใหม่ท่ีติดตั้งเคร่ืองยนตห์ลกั
รุ่นใหม่จาก MAN Diesel & Turbo และ Wartsila ศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัฯ มีการทาํงานร่วมกนักบัฝ่ายเทคนิคของ
บริษทัฯ และผูผ้ลิตเคร่ืองยนตอ์ยา่งต่อเน่ืองเพ่ือพฒันาหลกัสูตรการฝึกอบรมต่างๆ ซ่ึงมีการอบรมเป็นคร้ังแรก
ก่อนท่ีไดรั้บมอบเรือใหม่ หลกัสูตรการฝึกอบรมอ่ืนๆ ท่ีวิศวกรเขา้ร่วมก่อนท่ีจะลงเรือ คือ หลกัสูตรเสริมทกัษะและ
การบริหารจดัการหอ้งเคร่ือง (Engine Room Management and Competency Enhancement “EMC”) สาํหรับนาย
ช่างกลเรือระดบัสูง หลกัสูตรการปฏิบติัหนา้ท่ีเขา้เวรยาม (Engineer on Watch “EOW”) สาํหรับนายช่างกลเรือ
ระดบัปฏิบติัการ หลกัสูตรสาํหรับ “ระบบการทาํงานของซีลเพลาใบจกัร” “การทาํงานของอุปกรณ์ยกขนสินคา้
โดยเฉพาะระบบไฮดรอลิก” และ “ความปลอดภยัในการปฏิบติังานบนเรือ” ทางศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัฯ ไดเ้พิ่ม
การเรียนรู้ภาคทฤษฎีซ่ึงสามารถนาํไปปฏิบติัจริงได ้ เน่ืองจากเรือใหม่ของบริษทัฯ นั้นมีเคร่ืองยนตท่ี์ประหยดั
พลงังานโดยใชเ้ทคโนโลยท่ีีทนัสมยั โดบบริษทัฯ ไดจ้ดัใหน้ายช่างกลระดบับริหาร นายช่างไฟฟ้า และผูจ้ดัการฝ่าย
เทคนิคของบริษทัฯ เขา้รับการอบรมสาํหรับการใชง้านเคร่ืองยนตเ์หล่าน้ีจากผูผ้ลิตโดยตรงเพ่ือความเขา้ใจท่ีดีข้ึน
ในการเดินเรือและสามารถแกปั้ญหาไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ ส่วนนายช่างกลระดบัปฏิบติัการจะไดรั้บการอบรมใน
ศูนยฝึ์กพาณิชยนาวีของบริษทัฯ และฝึกฝนวิธีการปฏิบติับนเรือ  

การใชอุ้ปกรณ์การเดินเรือท่ีใหข้อ้มูลและแสดงผลดว้ยแผนท่ีอิเลก็ทรอนิกส์ (Electronic Chart Display and 
Information System “ECDIS”) ไดมี้การบงัคบัใชบ้นเรือใหม่ท่ีต่อเสร็จตั้งแต่เดือนกรกฎาคม 2556 เป็นตน้ไป เรือ
ทุกลาํในกองเรือมีการติดตั้งอุปกรณ์ ECDIS ไวใ้ชง้านดว้ยซอฟตแ์วร์บนเรือรุ่นล่าสุด การใชง้านอุปกรณ์ ECDIS น้ี
จาํตอ้งไดรั้บการฝึกอบรมเพ่ือเรียนรู้การทาํงานของระบบทัว่ๆไป รวมถึงการใชง้านอุปกรณ์แต่ละยีห่อ้ท่ีอาจมี
รูปแบบการใชง้านแตกต่างกนัไปตามโรงงานผูผ้ลิต  

บริษทัฯ มัน่ใจวา่นกัเดินเรือของเราสามารถใชง้าน ECDIS ไดเ้ป็นอยา่งดีก่อนจะประจาํการบนเรือ โดยนกั
เดินเรือไดรั้บการฝึกอบรมการใชง้าน ECDIS จากสถาบนัท่ีไดรั้บการรับรอง นอกจากนั้น นกัเดินเรือดงักล่าวยงั
ไดรั้บการฝึกอบรมจากบริษทัผลิตอุปกรณ์ ECDIS อีกดว้ย ทั้งน้ี บริษทัฯ เช่ือวา่การไดรั้บใบรับรองอยา่งเดียวอาจจะ



หนา้ 20 

ไม่ทาํใหน้กัเดินเรือคุน้เคยและใชง้าน ECDISไดเ้ป็นอยา่งดี ดงันั้น ศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัฯ จึงไดติ้ดตั้งอุปกรณ์
และพฒันาหลกัสูตรการฝึกอบรมการใชง้าน ECDIS โดยหลงัจากท่ีผา่นการอบรมหลกัสูตร ECDIS น้ีแลว้ นกั
เดินเรือจะตอ้งเขา้อบรมการใชง้าน ECDIS จริงอีกดว้ย  

ศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัฯ ยงัคอยแจง้เตือนคนประจาํเรือเก่ียวกบัความเส่ียงต่างๆอนัเน่ืองมาจากสินคา้ท่ี
กลายสภาพเป็นของเหลวได ้เช่น แร่เหลก็ละเอียด ถ่านหิน แร่แมงกานีสละเอียด และแร่นิกเกิล ในช่วงแปดปีท่ีผา่น
มามีลูกเรือกวา่ร้อยคนตอ้งเสียชีวิตจากเรือพลิกควํ่าและจมลงเน่ืองจากการท่ีสินคา้ดงักล่าวกลายสภาพเป็นของเหลว 
สินคา้ของแขง็ล่าสุดซ่ึงสามารถเปล่ียนสภาพเป็นของเหลวไดอ้ยา่งรวดเร็วซ่ึงอาจส่งผลใหเ้กิดหายนะ คือ “แร่บอ็ก
ไซต”์ โดยเม่ือมีการขนยา้ยแร่บอ็กไซตเ์น้ือละเอียดท่ีเปียกชุ่ม การเคล่ือนไหวในระหวา่งขนส่งอาจทาํใหแ้ร่บอ็ก
ไซตก์ลายสภาพเป็นของเหลวซ่ึงอาจส่งผลต่อการทรงตวัของเรือ โดยอาจทาํใหเ้รือพลิกควํ่าได ้ คณะอนุกรรมการ
เร่ืองการขนส่งสินคา้และตูบ้รรทุกสินคา้ของ IMOไดอ้อกแนวทางใหม่ในการขนส่งแร่บอ็กไซตโ์ดยกาํหนดใหต้อ้ง
มีมาตรการป้องกนัความปลอดภยัอยา่งเพียงพอในการขนส่งสินคา้ประเภทน้ี 

มีการออกแบบจาํลองต่างๆสาํหรับเรือลาํเลก็เพื่อท่ีจะขจดัหรือลดการใชม้นุษยบ์นเรือ ผูเ้ช่ียวชาญในดา้นการ
ใชแ้รงงานเคร่ืองจกัรบางรายมองวา่ในอีกประมาณยีสิ่บปีขา้งหนา้ เรือจะแล่นดว้ยเคร่ืองจกัรทั้งหมดโดยปราศจาก
มนุษยบ์นเรือ โดยแล่นดว้ยระบบเซ็นเซอร์ ระบบดิจิตอลอจัฉริยะและเทคโนโลยอ่ืีนๆ ซ่ึงสามารถตรวจสอบและ
ควบคุมจากสถานีบนบก ซ่ึงจะช่วยลดความผดิพลาดท่ีเกิดจากการทาํงานของคนบนเรือทั้งหมดลงไปได ้ แมว้า่ใน
ตอนแรกแนวคิดเร่ืองเรืออตัโนมติัเหมือนวา่ไม่สามารถเป็นจริงได ้ แต่ไดมี้บางขั้นตอนท่ีเกิดข้ึนชดัเจนแลว้ในปี 
2560 ทั้งทางดา้นอุตสาหกรรมและหน่วยงานกาํกบัดูแล โดยในเดือนพฤษภาคม 2560 บริษทั Yara และ Kongsberg 
ไดเ้ปิดตวัเรือคอนเทนเนอร์อตัโนมติัช่ือ Yara Birkeland โดยมีกาํหนดปล่อยลงนํ้าในปีน้ีและจะเร่ิมเดินเรือภายในปี 
2563 ในเดือนตุลาคม บริษทัโรลส์รอยซ์ร่วมกบับริษทักเูกิลเปิดตวัซอฟตแ์วร์ Augmented Reality เพื่อใชก้บัการ
ควบคุมระยะไกลสาํหรับเรืออตัโนมติั ในขณะเดียวกนั คณะกรรมการความปลอดภยัทางทะเลของ IMO ยงัไดต้กลง
ท่ีจะเร่ิมกาํหนดกรอบของกฎหมายระหวา่งประเทศใหม่ในเร่ืองความปลอดภยัของการเดินเรืออตัโนมติั เน่ืองจาก
ไม่มีคนประจาํเรือรับผดิชอบบนเรือซ่ึงจะทาํใหเ้กิดประเดน็ทางกฎหมายต่างๆมากมาย อยา่งไรกต็าม มีการกล่าววา่ 
“อุบติัเหตุส่วนใหญ่เกิดจากขอ้ผดิพลาดของมนุษยแ์ต่ไม่เคยมีการนบัจาํนวนอุบติัเหตุท่ีหลีกเล่ียงไดโ้ดยมนุษย ์ การ
ปลดคนออกจากเรือโดยเขา้หาส่ิงใหม่ท่ีไม่เป็นท่ีรู้จกั ผูมี้ส่วนไดส่้วนเสียในการขนส่งสินคา้ทางเรือจาํเป็นตอ้ง
ติดตามความคืบหนา้ในเร่ืองน้ีอยา่งใกลชิ้ด เพื่อใหม้ัน่ใจวา่สามารถนาํเทคโนโลยเีหล่าน้ีมาใชใ้หเ้กิดประโยชน์
สูงสุด” 

ภยัจากการโจมตจีากไซเบอร์ 
ภยัจากการโจมตีจากไซเบอร์ยงัคงมีอยู ่ โดยในเดือนมิถุนายน อุตสาหกรรมการขนส่งสินคา้ทางเรือตอ้ง

ตระหนกัถึงความเส่ียงต่อการเจาะเขา้โปรแกรมคอมพิวเตอร์อยา่งผดิกฎหมายและผลกระทบท่ีเก่ียวขอ้งกบัความ
ปลอดภยั เม่ือบริษทัเจา้ของเรือคอนเทนเนอร์รายใหญ่ Maersk ตกเป็นเหยือ่ของการโจมตีจากไซเบอร์ระหวา่ง
ประเทศท่ีเกิดข้ึนจากมลัแวร์เรียกค่าไถ่ช่ือ NotPetya มีการรายงานวา่มลัแวร์เรียกค่าไถ่น้ีถูกซ่อนไวใ้นเอกสารท่ีช่ือ
วา่ แบบแสดงรายการภาษีในยเูครน เหตุการณ์น้ีทาํใหร้ะบบไอทีของ Maersk ปิดตวัลงและคาดวา่ตอ้งเสียค่าใชจ่้าย
ถึง 300 ลา้นเหรียญสหรัฐ ท่ีน่าแปลกใจคือ เหตุการณ์ดงักล่าวเกิดข้ึนกบับริษทั Maersk ท่ีใชเ้ทคโนโลยแีพลตฟอร์ม
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บลอ็คเชนจาก IBM เพ่ือการคา้แบบดิจิตอลและยงัไดด้าํเนินการเพ่ือวางประกนัทางทะเลบนบลอ็คเชนซ่ึงเป็นหน่ึง
ในเทคโนโลยใีหม่ล่าสุดในอุตสาหกรรม 

ไม่ก่ีเดือนต่อมาในเดือนตุลาคม ยงัมีการพบอีก 2 ประเดน็ท่ีเก่ียวขอ้งกบัความปลอดภยัในโลกไซเบอร์ 
กล่าวคือ กลุ่มบริษทั BW ซ่ึงเป็นหน่ึงในบริษทัขนส่งทางเรือท่ีใหญ่ท่ีสุดในโลก เปิดเผยวา่เป็นอีกหน่ึงบริษทัท่ีแฮก
เกอร์คอมพิวเตอร์พุง่เป้า และช่องโหวด่า้นความปลอดภยัส่งผลต่อแพลตฟอร์มการส่ือสารบนเรือ AmosConnect 
ของ Stratos Global ถูกเปิดเผยโดยบริษทัวิจยั IOActive 

เน่ืองมาจากกรณีขา้งตน้ ประเดน็ท่ีตอ้งใหค้วามสาํคญัคือในขณะท่ีเรือรุ่นใหม่ท่ีใชเ้ทคโนโลยขีั้นสูงท่ีทนัสมยั
มีการเช่ือมต่อกนัไดง่้ายข้ึนและตอ้งพ่ึงพาซอฟตแ์วร์ในการปฏิบติังานในแต่ละวนั ระบบความปลอดภยัทางไซเบอร์
จะกลายเป็นประเดน็สาํคญัท่ีตอ้งใหค้วามสนใจเพ่ือควบคุมความเส่ียงในการปฏิบติังานและความปลอดภยับนเรือ
เหล่าน้ี โดยถือวา่เป็นประเดน็สาํคญัท่ีบริษทัต่างๆทัว่โลกต่างหยกิยกมาพดูคุยเพื่อหาทางรับมือ 

ความเส่ียงจากไซเบอร์ถูกมองวา่เป็นภยัระดบัโลกและคาดวา่จะมีการขยายตวัและมีความซบัซอ้นเพิ่มข้ึน ซ่ึง
ความเส่ียงน้ีบางส่วนถูกทาํกระตุน้โดยสถานการณ์ทางการเมืองระหวา่งประเทศต่างๆ กล่าวคือ การโจมตีทาง
การเมืองอาจกระตุน้ใหเ้กิดการโจมตีทางไซเบอร์ท่ีมีแรงจูงใจทางการเงิน ความเส่ียงทางไซเบอร์เพิ่มมากข้ึนใน
บริษทัต่างๆ เน่ืองจากมีการใชอุ้ปกรณ์ส่ือสารต่างๆเพ่ิมข้ึนจากการท่ีมีการนาํเทคโนโลยใีหม่ต่างๆมาใชบ้นเรือและ
การใชร้ะบบคอมพิวเตอร์แทนแรงงานมนุษย ์

แมว้า่ความเส่ียงทางไซเบอร์จะเห็นชดัมากข้ึนในปัจจุบนั แต่ความพยายามท่ีจะลดความเส่ียงดงักล่าวยงัคงมี
ไม่มากเท่าท่ีควร แมว้า่การโจมตีทางไซเบอร์สามารถสร้างความเสียหายทางการเงินอยา่งมหาศาล กล่าวกนัวา่อาจ
มากกวา่ภยัพิบติัทางธรรมชาติและมูลค่าโครงสร้างพ้ืนฐานของอุตสาหกรรม  

การโจมตีทางไซเบอร์ต่อภาคธุรกิจไดส้ร้างสถิติโดยเพ่ิมข้ึนเกือบเท่าตวัภายในหา้ปีและคาดวา่ในปี 2561 
ตน้ทุนทางการเงินจากการโจมตีทางไซเบอร์จะเพ่ิมสูงข้ึน  

ประเดน็หลกัของอุตสาหกรรมจะอยูท่ี่ความสามารถในการตอบสนองต่อการโจมตีทางไซเบอร์ต่างๆท่ีเพิ่ม
มากข้ึน 

บริษทัฯ ไดต้รวจสอบภายในองคก์รอยา่งสมํ่าเสมอและพบวา่ 
 ปัจจุบนัระบบคอมพิวเตอร์ของบริษทัฯ ซ่ึงใชใ้นสาํนกังานและบนเรือมีประสิทธิภาพเพียงพอและ

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 มีการตั้งค่าเพ่ือใหแ้น่ใจ
วา่ไม่มีการส่งขอ้มูลจากอุปกรณ์เหล่าน้ีออกไปออนไลนโ์ดยตรง เน่ืองจากบริษทัฯ ไม่อนุญาตใหบ้น
เรือสามารถใชร้ะบบออนไลนต์ลอดเวลา 24 ชัว่โมง 
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 อยา่งไรกต็าม เพื่อลดช่องโหวท่ี่อาจเกิดข้ึนจากการความผดิพลาดทางไซเบอร์และการโจมตีทางไซเบอร์
และเพ่ือใหแ้น่ใจวา่กองเรือของบริษทัฯ เดินเรืออยา่งปลอดภยัและมีประสิทธิภาพ บริษทัฯ ไดต้รวจสอบ
และดาํเนินการในการรักษาความปลอดภยัทางไซเบอร์  

 จดัใหพ้นกังานทุกคนในบริษทัฯ (ตั้งแต่ระดบัผูบ้ริหารระดบัสูงท่ีอยูส่าํนกังานจนถึงลูกเรือบนเรือ) มี
ส่วนร่วมในวฒันธรรมองคก์รในเร่ืองความปลอดภยั และการรักษาความปลอดภยัทางไซเบอร์ของเรือ
แต่ละลาํ 

 กาํหนดนโยบายของบริษทัฯ โดยพิจารณาใชม้าตรการความปลอดภยัและการจดัการความเส่ียงท่ีมีอยู่
ตาม ISPS และ ISM Code ในการจดัการกบัความเส่ียงทางไซเบอร์ และ 

 รวบรวมขอ้กาํหนดใหม่ๆท่ีเก่ียวขอ้งกบัไซเบอร์ไวใ้นแผนการฝึกอบรมลูกเรือ และสาํหรับการ
เดินเรือ รวมถึงการบาํรุงรักษาระบบไซเบอร์ท่ีสาํคญัท่ีอาจมีอยูบ่นเรือ 

ภยัจากโจรสลดั ยงัคงเป็นภยัคุกคามท่ีสร้างความกงัวลใจ แมว้า่รายงานเหตุการณ์การถูกโจมตีโดยโจรสลดั
ไดล้ดลงอยา่งมาก เม่ือปีท่ีแลว้ International Maritime Bureau รายงานวา่ในปี 2560 มีภยัจากโจรสลดัและการ
โจรกรรมติดอาวธุบนเรือนอ้ยท่ีสุดนบัตั้งแต่ปี 2538 โดยมีเรือขนาดเลก็สามลาํท่ีแล่นเขา้ใกลช้ายฝ่ังโซมาเลียถูกจ้ี 
ทั้งน้ี เรือทุกลาํของบริษทัฯ แล่นห่างจากชายฝ่ังโซมาเลียอยา่งนอ้ย 250 ไมลท์ะเล และปฏิบติัตามแนวทางการ
ปฏิบติั BMP4 อยา่งเคร่งครัดและจดัใหมี้ผูรั้กษาความปลอดภยัติดอาวธุบนเรือในขณะท่ีแล่นผา่นอ่าวเอเดน 
มาตรการเหล่าน้ีจะช่วยป้องกนัการโจมตีเรือของบริษทัฯ  

จากการท่ีมีกองทพัเรือระหวา่งประเทศซ่ึงลาดตระเวนในเขตท่ีมีความเส่ียงสูง และการมีหน่วยรักษาความ
ปลอดภยับนเรือ ไดส่้งผลใหโ้จรสลดัโซมาเลียมีรายไดล้ดลง 

นอกจากโจรสลดัโซมาเลียแลว้ บริเวณทะเลอาราเบียน มหาสมุทรอินเดีย ประเทศไนจีเรีย และบริเวณนอก
ชายฝ่ังในอ่าวกินี ยงัคงเป็นอีกพ้ืนท่ีเส่ียงต่อการถูกโจรสลดัโจมตี และมีการรายงานการพยายามและการโจมตีโดย
โจรสลดั 33 คร้ังในปี 2559 อยา่งไรกต็าม พื้นท่ีทั้งสองแห่งมีความแตกต่างกนัตรงท่ีประเทศไนจีเรียมีรัฐบาลและ
นโยบายท่ีชดัเจนในการจดัการกบัปัญหาโจรสลดัในน่านนํ้าของตน ซ่ึงไดช่้วยกาํจดัภยัโจรสลดัในบริเวณนั้นได ้

การโจมตีบริเวณเอเชียตะวนัออกเฉียงใตน้ั้นไดมี้จาํนวนเพิ่มข้ึน โดยเฉพาะในประเทศอินโดนีเซียและฟิลิปปินส์
โดยเรือท่ีถูกโจมตีจะเป็นเรือขนส่งนํ้ามนัขนาดเลก็ซ่ึงมีสินคา้เป็นท่ีตอ้งการของโจรสลดั บริษทัฯ ไดมี้บทบาทหลกั
ในการรายงานต่อองคก์ร IFC (Information Fusion Centre) ซ่ึงเป็นหน่วยงานกลางในการเฝ้าดูความเคล่ือนไหวของ
เรือต่างๆในน่านนํ้าบริเวณน้ี โดยองคก์ร IFC นั้นมีสาํนกังานใหญ่อยูใ่นประเทศสิงคโปร์ และถ่ายทอดข่าวสาร
ต่างๆใหแ้ก่หน่วยงานรักษาความปลอดภยัชายฝ่ัง ซ่ึงเป็นองคก์รท่ีช่วยลดภยัจากโจรสลดัในภูมิภาคน้ี 
 
ส่ิงทีค่าดหวงัในปี 2561 จากความก้าวหน้าทางเทคโนโลยใีนปี 2560-2561 

ในขณะท่ีปี 2560 เป็นปีท่ีมีความกา้วหนา้ในการเปล่ียนแปลงทางดิจิตอลของภาคอุตสาหกรรมการเดินเรือ
โดยมีการใชดิ้จิตอลและเทคโนโลยใีหม่ๆ เพ่ิมข้ึน มีการใชเ้ทคโนโลยต่ีางๆ เช่น บลอ็คเชน (Blockchain) 
สภาพแวดลอ้มจริงกบัวตัถุเสมือน (Augmented Reality) เรือท่ีแล่นโดยอุปกรณ์อตัโนมติั (Autonomous Vessels) 
โดรน (Drones) การเรียนรู้เชิงลึก (Deep Learning) ปัญญาประดิษฐ ์ (Artificial Intelligence) อินเตอร์เน็ตในทุกส่ิง 
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(Internet of Things) เทคโนโลยเีสมือนจริง (Virtual Reality) เทคโนโลยหุ่ีนยนตแ์ละเทคโนโลยท่ีีสวมใส่ได ้
(Robotics and Wearable Technologies) (“Cyborg Crew”) จะส่งผลกระทบอยา่งมากต่ออุตสาหกรรมการเดินเรือใน
ปี 2561 และในอนาคตขา้งหนา้ เทคโนโลยส่ีวนใหญ่เหล่าน้ีมีการใชง้านอยูแ่ลว้ในอุตสาหกรรมอ่ืน ๆ และตอ้งการ
มีการส่งเสริมใหมี้การนาํเทคโนโลยดีงักล่าวมาปรับใชก้บัอุตสาหกรรมการเดินเรือ 

บลอ็คเชน (Blockchain) – เป็นการปฏวิตัใิหม่ในการขนส่งสินค้าทางเรือจริงหรือ? 
แต่เดิมอุตสาหกรรมการขนส่งสินคา้ทางเรือเป็นอุตสาหกรรมอนุรักษนิ์ยมและไม่ค่อยมีการเปล่ียนแปลง 

อุตสาหกรรมการขนส่งสินคา้ทางเรือมกัจะอยู่ในกลุ่มทา้ยๆ ท่ีจะมีการใช้มาตรฐานใหม่และเทคโนโลยีใหม่ๆ 
อยา่งไรกต็าม มีความพยายามท่ีจะใชเ้ทคโนโลยบีลอ็คเชนในอุตสาหกรรมเดินเรือ แมว้า่จะยงัคงอยูใ่นขั้นทดลองใช้
ในปัจจุบนักต็าม 

เทคโนโลย ีบลอ็คเชน (Blockchain) คอือะไร? 
บลอ็คเชน มกัถูกอธิบายวา่เป็นระบบการบนัทึกแบบดิจิตอลท่ีเปิดเผยและสามารถใชร่้วมกนัได ้ ซ่ึงระบบ

ดงักล่าวสามารถตั้งโปรแกรมใหบ้นัทึกธุรกรรมทางการเงินหรือขอ้มูลท่ีสาํคญัอ่ืนๆได ้ ขอ้มูลท่ีเกบ็รักษาไวใ้น
บลอ็คเชนอยูใ่นฐานขอ้มูลท่ีใชร่้วมกนัซ่ึงใชเ้ครือข่ายคอมพิวเตอร์ในการส่งสญัญาณ เม่ือมีการเปล่ียนแปลงขอ้มูล 
จะมีการบนัทึกวา่อะไรเปล่ียนแปลง เม่ือใดและอยา่งไร เม่ือเทียบกบัขอ้มูลท่ีจดัเกบ็ไวใ้นท่ีเดียว ขอ้มูลท่ีเกบ็ไวใ้น
บลอ็คเชนจึงเป็นแบบสาธารณะและตรวจสอบไดง่้าย เน่ืองจากไม่มีฐานขอ้มูลส่วนกลางท่ีสามารถถูกแทรกแซงได ้
และยงัสามารถเขา้ถึงขอ้มูลไดง่้ายผา่นทางอินเทอร์เน็ต 

เทคโนโลยบีลอ็คเชนส่งผลดต่ีออุตสาหกรรมการขนส่งทางเรือได้อย่างไร? 
ในปี 2557 บริษทั Maersk พบวา่เพียงแค่การขนส่งสินคา้แช่เยน็จากแอฟริกาตะวนัออกไปยงัยโุรปจะตอ้งใช้

คนและบริษทัเกือบ 30 ราย รวมถึงตอ้งใชก้ารส่ือสารต่างๆกวา่ 200 คร้ัง IBM ประเมินค่าใชจ่้ายจากเอกสารต่างๆท่ี
เก่ียวขอ้งและค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวกบัการบริหารคิดเป็นถึงหน่ึงในหา้ของค่าใชจ่้ายในการขนส่ง นอกจากน้ี งานเอกสาร
ยงัอาจมีความล่าชา้การวางเอกสารผดิท่ี และการแกไ้ขท่ีเป็นการฉอ้ฉล ซ่ึงอาจทาํใหเ้กิดปัญหาและค่าใชจ่้ายเพิ่มมากข้ึน 

เทคโนโลยบีลอ็คเชนอาจสามารถกาํจดัอุปสรรคเหล่าน้ีไดโ้ดยทาํใหล้ดระยะเวลาในการดาํเนินการ เพิ่ม
ความแม่นยาํ เพ่ิมความโปร่งใส่เน่ืองจากเป็นบนัทึกสาธารณะและง่ายต่อการเขา้ถึง เพิ่มความปลอดภยั และลด
ค่าใชจ่้ายเน่ืองจากลดการใชห้รือไม่มีการใชเ้อกสารในรูปกระดาษและลดค่าใชจ่้ายในการบริหาร 

อยา่งไรกต็าม เพ่ือใหเ้กิดประโยชนสู์งสุด เทคโนโลยบีลอ็คเชนน่าจะกาํจดัขอ้กาํจดับางอยา่งได ้ อนัรวมไป
ถึงการปรับระบบใหส้อดคลอ้งกบัขอ้กาํหนดของสญัญาโดยเฉพาะสญัญาการขนส่งทางเรือ ความยดืหยุน่ในขณะท่ี
ยงัมีการเจรจาเง่ือนไขสญัญา รวมถึงความร่วมมือและการนาํไปใชโ้ดยทุกฝ่ายท่ีเก่ียวขอ้ง 

ตวัอย่างของการใช้งานในปัจจุบนัในการขนส่งสินค้าทางเรือ 
ในเดือนมิถุนายน 2560 IBM และ Maersk ไดป้ระกาศความร่วมมือกนัในการใชเ้ทคโนโลยบีล็อคเชนเพื่อ

ช่วยในการเปล่ียนแปลงภาคอุปทานทัว่โลก โดยระบบน้ีจะช่วยในการจดัการและติดตามเส้นทางของเรือขนส่งคอน
เทนเนอร์ทัว่โลก เป็นการป้องกนัขอ้ผิดพลาดจากมนุษย ์ความล่าช้าท่ีไม่พึงประสงคแ์ละภยัคุกคามทางไซเบอร์ 
ความสาํคญัของการรักษาความปลอดภยัทางไซเบอร์ไดเ้พิ่มมากข้ึนโดยเฉพาะอยา่งยิ่งหลงัจากบริษทั Maersk ได้
กลายเป็นข่าวพาดหวัในปีท่ีแลว้ในฐานะท่ีเป็นหน่ึงในเหยือ่ของการโจมตีเรียกค่าไถ่มลัแวร์ทัว่โลกซ่ึงก่อใหเ้กิดการ
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หยุดชะงกัในระบบคอมพิวเตอร์ทัว่โลกของบริษทัและทาํให้บริษทัสูญเสียกาํไรจาํนวน 300 ลา้นดอลลาร์ใน
ไตรมาส 3 ปี 2560 

ในเดือนกนัยายนปี 2560 บริษทัเอินส์ทแอนดย์งัไดป้ระกาศแผนการท่ีจะเปิดตวัแพลตฟอร์มบลอ็คเชนตวั
แรกสาํหรับการประกนัภยัทางทะเล รวมไปถึงบริษทัไมโครซอฟต ์บริษทั A.P Moller-Maersk และบริษทัอ่ืนๆ จะมี
การรวบรวมขอ้มูลเก่ียวกบัการขนส่งทางเรือ ความเส่ียง และความรับผดิ ซ่ึงจะช่วยใหบ้ริษทัต่างๆ ในการปฏิบติั
ตามกฎระเบียบดา้นประกนัภยัและสร้างความมัน่ใจในความโปร่งใสระหวา่งลูกคา้ โบรกเกอร์ ผูป้ระกนัและบุคคล
ท่ีสามอ่ืนๆ 

ในเดือนธนัวาคมปี 2560 Mitsui OSK Lines (MOL) ไดร่้วมกบั IBM ประเทศญ่ีปุ่น และบริษทัอ่ืน ๆ เพื่อ
สาธิตวา่เทคโนโลยบีลอ็คเชนสามารถดาํเนินการขา้มพรมแดนไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพเพียงใด นอกเหนือจาก MOL 
แลว้มีผูเ้ขา้ร่วมอีก 5 ราย ไดแ้ก่ บริษทั Sumitomo Mitsui Financial Group ธนาคาร Sumitomo Mitsui Banking 
Corporation สถาบนั Japan Research Institute Limited บริษทั Mitsui & Co บริษทั Mitsui Sumitomo Insurance 
Company และบริษทั IBM Japan ไดเ้ขา้ร่วมการทดสอบน้ี 

หน่วยงานทางภาครัฐต่างๆโดยเฉพาะอยา่งยิง่ในทวีปยโุรปกาํลงัใหค้วามสนใจกบัเทคโนโลยบีลอ็คเชน โดย
กระทรวงพาณิชยนาวีของประเทศเดนมาร์กกาํลงับงัคบัใชแ้ผนการการดูแลการนาํร่องโดยเทคโนโลยบีลอ็คเชน
สาํหรับเรือท่ีจดทะเบียน รัฐท่าเรืออ่ืน เช่น ท่าเรือ Rotterdam และท่าเรือ Antwerp ไดเ้ร่ิมการใชง้านระบบการ
บริหารโดยใชเ้ทคโนโลยบีลอ็คเชน (ขอ้มูลจาก Banchero Costa) 

 
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 
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1.3 การเปลีย่นแปลงและพฒันาการทีสํ่าคญั (ตั้งแต่ ปี 2558 ถึงปี 2560) 

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 
 

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”) 
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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 

(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 
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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) 
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 



หนา้ 28 

 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
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 ้
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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  

 รายงานข้อจํากดัในการจ่ายเงนิปันผล 
เม่ือวนัท่ี 29 กรกฎาคม 2558 บริษทัฯ รายงานใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบเก่ียวกบัขอ้กาํจดัในการจ่ายเงินปัน
ผลของบริษทัฯ กล่าวคือ ตามท่ีไดร้ายงานไวใ้นงบการเงินของบริษทัฯ ท่ีผา่นมานั้น จากสภาพตลาดเรือเทกอง
ท่ีตกตํ่าอยา่งมากและต่อเน่ือง (โดยดชันี Baltic Dry Index (BDI) ไดแ้ตะจุดตํ่าสุดในประวติัการณ์อนัยาวนาน 
ในช่วงตน้ปีน้ี) จนถึงตลอดคร่ึงแรกของปี 2558 ทาํใหบ้ริษทัฯ ไม่สามารถรักษาอตัราส่วนขอ้กาํหนดทาง
การเงินบางขอ้ภายใตส้ญัญาเงินกูบ้างฉบบัได ้ ซ่ึงหลงัจากท่ีไดมี้การเจรจากบัธนาคารผูใ้หกู้ร้ายต่างๆ บริษทัฯ 
ไดรั้บอนุมติัการผอ่นปรนจากธนาคารเหล่านั้น อนัส่งผลให ้ ณ ขณะน้ี บริษทัฯไดป้ฏิบติัตามเง่ือนไขใน
สญัญาเงินกูค้รบถว้น ยกเวน้สญัญาเงินกูห้น่ึงฉบบัซ่ึงยงัอยูร่ะหวา่งการเจรจาเพื่อขอผอ่นปรนจากผูใ้หกู้ ้

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 
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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
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 
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 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
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 ผูถื้อหุน้กูอ้าจมีสิทธิหรือไม่มีสิทธิขอใหบ้ริษทัไถ่ถอนหุน้กูก่้อนครบกาํหนด และ/หรือ 



หนา้ 32 

กาํหนดอาย ุ 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 
(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 
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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 
เง่ือนไขการชาํระ 

ราคาตามสญัญาสัง่ต่อเรือใหม่ไดล้ดลงเป็น 25,500,000 เหรียญสหรัฐอเมริกาต่อลาํ 
(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 
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Sanfu ภายใน 1 ปีนบัแต่มีคาํช้ีขาด หรือคาํตดัสิน (แลว้แต่กรณี) พร้อมทั้ง
ดอกเบ้ียร้อยละ 6 ต่อปีนบัจากวนัรับมอบเรือจนถึงวนัท่ีมีการชาํระเงินคืน 

 ในกรณีท่ีคาํช้ีขาดของคณะอนุญาโตตุลาการ หรือ คาํตดัสินของศาลหากมี
การอุทธรณ์ เป็นคุณแก่บริษทัฯ และมีค่าเสียหายท่ีตอ้งชาํระใหแ้ก่บริษทัฯ 
บริษทัฯจะใชคื้นเงินใหแ้ก่ Sanfu สาํหรับส่วนต่างระหวา่งสินเช่ือธุรกิจไม่มี
หลกัประกนักบัค่าเสียหายท่ีคณะอนุญาโตตุลาการ หรือ ศาลหากมีการอุทธรณ์
ไดก้าํหนดใหบ้ริษทัฯไดรั้บ ภายใน 1 ปีนบัแต่มีคาํช้ีขาด หรือคาํตดัสิน 
(แลว้แต่กรณี) โดยไม่มีดอกเบ้ีย 

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

 ภายหลงัจากการชาํระคืนตามขอ้กาํหนดดงักล่าวขา้งตน้ ถือวา่มีการชาํระ
หน้ีภายใตสิ้นเช่ือธุรกิจไม่มีหลกัประกนัดงักล่าวครบถว้นแลว้ โดยคู่สญัญา
ทั้งสองฝ่ายจะไม่มีสิทธิเรียกร้องจากสินเช่ือธุรกิจไม่มีหลกัประกนัดงักล่าว
อีกต่อไป 

 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
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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 

 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 
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 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 
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
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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
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 
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 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 

 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 
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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  
Jiangsu Ruihai International Trade Co., Ltd. (ร่วมกนั เรียกวา่ “ผูข้าย”) ไดต่้อเสร็จและไดส่้งมอบใหก้บั
บริษทัยอ่ยของบริษทัฯ ไดช่ื้อวา่ “สาวิตรี นารี” (“Savitree Naree”) และไดจ้ดทะเบียนเรือในประเทศสิงคโปร์ 

 รายงานการแก้ไขสัญญาส่ังต่อเรือใหม่ 1 ฉบบัสําหรับตวัเรือหมายเลข SF130130 กบั Taizhou Sanfu Ship 
Engineering Co., Ltd. (“อู่ต่อเรือ Sanfu”) 
เม่ือวนัท่ี 21 เมษายน 2559 บริษทัฯ และอู่ต่อเรือ Sanfu (รวมเรียกวา่ “คู่สญัญา”)  ไไดล้งนามสญัญาแกไ้ข
เพิ่มเติมจาํนวน 1 ฉบบั (“สญัญาแกไ้ขเพ่ิมเติม”) สาํหรับสญัญาสัง่ต่อเรือฉบบัลงวนัท่ี 20 ธนัวาคม 2556 
เพื่อสัง่ต่อเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกอง ขนาดอลัตราแมกซ์ 64,000 เดทเวทตนัจาํนวน 1 ลาํ ตวัเรือหมายเลข 
SF130130 (“เรือ”) รายละเอียดหลกัๆของสญัญาแกไ้ขเพ่ิมเติมมีดงัต่อไปน้ี 
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 
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(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 

 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 
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 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 
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 ขนาดระวางบรรทุก 
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18,596 เดทเวทตนั ผูซ้ื้อเรือเป็นบริษทัซ่ึงจดัตั้งข้ึนในประเทศสิงคโปร์ ราคาขายเรือเป็นเงิน 1.14 ลา้น
เหรียญสหรัฐอเมริกา 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 

 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 
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 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  
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  
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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 
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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ปี 2560 
 รายงานการเลกิบริษทัย่อย 

เม่ือวนัท่ี 9 มกราคม 2560 บริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง (เมอรีเชียส) ลิมิเตด (Precious Shipping (Mauritius) 
Limited) บริษทัยอ่ยของบริษทัฯ ในประเทศเมอรีเชียส  (“บริษทัยอ่ย”) ไดท้าํการชาํระบญัชีเสร็จสมบูรณ์ 
โดยมีรายละเอียดดงัน้ี 
ช่ือบริษทัยอ่ย บริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง (เมอรีเชียส) ลิมิเตด (Precious Shipping (Mauritius) 

Limited) 
ทุนจดทะเบียนชาํระแลว้ 10,000 เหรียญดอลลาร์สหรัฐ แบ่งออกเป็นหุน้สามญัจาํนวน 10,000 หุน้ 

ราคาหุน้ละ 1 เหรียญดอลลาร์สหรัฐ 
สดัส่วนการถือหุน้ บริษทัฯ ถือหุน้ร้อยละ100 ของจาํนวนหุน้ทั้งหมดในบริษทัยอ่ยท่ีไดช้าํระ

บญัชี  
เหตุผลของการชาํระบญัชี ไม่มีการดาํเนินกิจการใดๆ 
ผลกระทบจากการชาํระบญัชี ไม่มีผลกระทบใดๆต่อการดาํเนินงานของบริษทัฯ  

 การแต่งตั้งประธานคณะกรรมการตรวจสอบและกาํกบัดูแลกจิการและกรรมการตรวจสอบและกาํกบัดูแล
กจิการ 
เม่ือวนัท่ี 5 เมษายน 2560 บริษทัฯ อา้งถึงการพน้จากตาํแหน่งกรรมการเน่ืองจากการเกษียณอายขุองนาย
สุพฒัน์ ศิวะศรีอาํไพ และการแต่งตั้งนางลิน เยน คอ็ก เป็นกรรมการอิสระ โดยท่ีประชุมสามญั
ประจาํปีผูถื้อหุ้น คร้ังท่ี 1/2560 ซ่ึงจดัข้ึนในวนัองัคารท่ี 4 เมษายน 2560 เวลา 14.00 น  .ณ หอ้งบุษราคมั  

โรงแรมอวานี เอเทรียม เลขท่ี 1880 ถนนเพชรบุรีตดัใหม่ แขวงบางกะปิ เขตหว้ยขวาง กรุงเทพมหานคร 
10310 ประเทศไทย 

บริษทัฯ รายงานใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ใหท้ราบถึงการแต่งตั้งดงัต่อไปน้ี ตามมติท่ีประชุมคณะกรรมการ
บริษทัฯ คร้ังท่ี 2/2560 ซ่ึงไดจ้ดัประชุมข้ึนเม่ือวนัองัคารท่ี 4 เมษายน 2560 เวลา 16.00 น .ณ โรงแรมอวานี 
เอเทรียม 
 นายกาํธร ศิลาอ่อน ใหด้าํรงตาํแหน่งประธานคณะกรรมการตรวจสอบและกาํกบัดูแลกิจการ โดยใหมี้

ผลตั้งแต่วนัท่ี 4 เมษายน 2560 
 นางลิน เยน คอ็ก ใหด้าํรงตาํแหน่งกรรมการตรวจสอบและกาํกบัดูแลกิจการ โดยใหมี้ผลตั้งแต่วนัท่ี 4 

เมษายน 2560 และมีวาระการดาํรงตาํแหน่ง 2 ปี 

 รายงานการขายเรือบรรทุกสินค้าแห้งเทกองจํานวน 1 ลาํ (เรือดุสิตา นารี) 
เม่ือวนัท่ี 21 มีนาคม 2560 บริษทั พรีเชียส เมานเ์ท่นส์ จาํกดั (“บริษทัยอ่ย”) ในฐานะผูข้ายไดล้งนามใน
หนงัสือบนัทึกขอ้ตกลงซ้ือขายเรือกบัผูซ้ื้อ เรือลาํดงักล่าวเป็นเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาดระวาง
บรรทุก 18,486 เดทเวทตนั ผูซ้ื้อเรือเป็นบริษทัซ่ึงจดัตั้งข้ึนในสาธารณรัฐหมู่เกาะมาร์แชลล ์ ราคาขายเรือ
เป็นเงิน 2.10 ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกา ซ่ึงเป็นราคาตลาด 
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 รายงานการรับมอบเรือขนส่งสินค้าแห้งเทกองขนาด 63,345 เดทเวทตนัลาํทีห่กจากอู่ต่อเรือ Sanfu 
เม่ือวนัท่ี 18 เมษายน 2560 เรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองขนาด 63,345 เดทเวทตนัลาํท่ีหก ตามสญัญาสัง่ต่อ
เรือกบั Taizhou Sanfu Ship Engineering Co. Ltd. ไดต่้อเสร็จและไดส่้งมอบใหก้บับริษทัยอ่ยของบริษทัฯ
โดยเรือลาํดงักล่าว ไดช่ื้อวา่ “สโรชา นารี” (“Sarocha Naree”) และไดจ้ดทะเบียนเรือในประเทศสิงคโปร์ 

 รายงานการเลกิบริษทัย่อย 
เม่ือวนัท่ี 30 พฤษภาคม 2560 บริษทั พรีเชียส สตอเรจ เทอมินลัส์ จาํกดั (Precious Storage Terminals 
Limited)  และบริษทั เนดเทก็ซ์ จาํกดั  (Nedtex Limited) ซ่ึงเป็นบริษทัยอ่ยของบริษทัฯ ในประเทศไทย 
ไดท้าํการชาํระบญัชีเสร็จสมบูรณ์ โดยมีรายละเอียดดงัน้ี 
1. ช่ือบริษทัยอ่ย บริษทั พรีเชียส สตอเรจ เทอมินลัส์ จาํกดั (“PSTL”) 

ทุนจดทะเบียนชาํระแลว้ 6,000,000 บาท แบ่งออกเป็นหุน้สามญัจาํนวน 60,000 หุน้ ราคาหุน้ละ 
100 บาท 

สดัส่วนการถือหุน้ บริษทัฯ ถือหุน้ร้อยละ 69.99 ของจาํนวนหุน้ทั้งหมดใน PSTL ท่ีได้
ชาํระบญัชี  

เหตุผลของการชาํระบญัชี ไม่มีการดาํเนินกิจการใดๆ 
ผลกระทบจากการชาํระบญัชี ไม่มีผลกระทบใดๆต่อการดาํเนินงานของบริษทัฯ 

2. ช่ือบริษทัยอ่ย บริษทั เนดเทก็ซ์ จาํกดั (“NTL”) 
ทุนจดทะเบียนชาํระแลว้ 10,000,000 บาท แบ่งออกเป็นหุน้สามญัจาํนวน 100,000  หุน้ ราคาหุน้

ละ 25 บาท 
สดัส่วนการถือหุน้ บริษทัฯ ถือหุน้ร้อยละ 69.99 ของจาํนวนหุน้ทั้งหมดใน NTL ท่ีไดช้าํระบญัชี  
เหตุผลของการชาํระบญัชี ไม่มีการดาํเนินกิจการใดๆ 
ผลกระทบจากการชาํระบญัชี ไม่มีผลกระทบใดๆต่อการดาํเนินงานของบริษทัฯ 

 รายงานสัญญาเงนิกู้ใหม่จํานวน 16.25 ล้านเหรียญสหรัฐ จากธนาคาร BNP Paribas  ("ธนาคาร BNP") 
เม่ือ 9 มิถุนายน 2560 บริษทัฯ ไดล้งนามในสัญญาเงินกูจ้าํนวน 16.25 ลา้นเหรียญสหรัฐ กบัธนาคาร BNP 
(“สญัญา”) เพ่ือรีไฟแนนซ์ราคาเรือในวงเงินสูงสุดไม่เกินร้อยละ 65 ของจาํนวนท่ีตํ่ากว่าระหว่างราคาตาม
สญัญาต่อเรือหรือราคาตลาดของเรือ โดยกาํหนดวงเงินกูสู้งสุดไม่เกิน 16.25 ลา้นเหรียญสหรัฐ สาํหรับเรือ
บรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาดอลัตราแมกซ์ 63,345 เดทเวทตนัจาํนวน 1 ลาํ ช่ือว่า “สโรชา นารี” (ตวัเรือ
หมายเลข SF130127) (“เรือ”) ซ่ึงTaizhou Sanfu Ship Engineering Co. Ltd. (“อู่ต่อเรือ Sanfu”) ไดส่้งมอบ
ให้บริษทั พรีเชียส เกรส พีทีอี ลิมิเตด ซ่ึงเป็นบริษทัย่อยในสิงคโปร์ของบริษทัฯ เม่ือวนัท่ี 18 เมษายน 
2560รายละเอียดโดยสรุปของขอ้ตกลงและเง่ือนไขในสญัญา มีดงัน้ี 

ผู้กู้ บริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง จาํกดั (มหาชน) (“พีเอสแอล”) ร่วมกบับริษทัพรีเชียส เกรส พีทีอี ลิมิเตด 
(“เจา้ของเรือ”) เป็นผูกู้ร่้วม (“ผูกู้ร่้วม”)  

ผู้ให้กู้ ธนาคาร BNP Paribas ("ธนาคาร BNP") 
ตวัแทนสินเช่ือ ธนาคาร BNP 
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ตวัแทนหลกัประกนั ธนาคาร BNP 
วตัถุประสงค์ เพ่ือรีไฟแนนซ์ราคาเรือในวงเงินสูงสุดไม่เกินร้อยละ 65 ของจาํนวนท่ีตํ่ากวา่ระหวา่งราคาตามสัญญา

ต่อเรือหรือราคาตลาดของเรือ โดยกาํหนดวงเงินกูสู้งสุดไม่เกิน 16.25 ลา้นเหรียญสหรัฐ   
จํานวนเงนิกู้ วงเงินกูสู้งสุด 16.25 ลา้นเหรียญสหรัฐ ทั้งน้ี เงินกูจ้ะตอ้งไม่เกินจาํนวนท่ีตํ่ากวา่ของ 

        (ก)   16.25 ลา้นเหรียญสหรัฐ   
        (ข)   ร้อยละ 65 ของราคาตลาดของเรือ 

อตัราดอกเบีย้ US Dollar LIBOR บวก ส่วนเพ่ิม 
ระยะเวลาเบิกถอน
เงนิกู้ 

จนถึงวนัท่ี 30 มิถุนายน 2560 

การชําระคนืเงินกู้ เงินกู้สําหรับเรือ จะต้องชําระคืนเป็นระยะเวลา 8 ปีโดยชําระคืนเป็นรายไตรมาสติดต่อกันเป็น
ระยะเวลา 32 งวดๆละ 338,542 เหรียญสหรัฐ เร่ิมตั้งแต่ 3 เดือนหลงัจากมีการเบิกเงินกูแ้ละชาํระส่วนท่ี
เหลือทั้งหมดจาํนวน 5,416,656 ลา้นเหรียญสหรัฐ พร้อมกบัการชาํระเงินกูง้วดสุดทา้ยของเงินกูท้ ั้งน้ี 
หากเงินกูท่ี้เบิกถอนมีจาํนวนนอ้ยกวา่วงเงินกูสู้งสุด จาํนวนการชาํระคืนแต่ละงวดและงวดสุดทา้ยจะ
ลดลงตามสัดส่วนเงินกูท่ี้ไดเ้บิกถอนจริง 

หลกัประกนั  การจาํนองเรือเป็นลาํดบัแรก 
 การจาํนาํหุน้ในบริษทัเจา้ของเรือ 
 การจาํนาํลาํดบัแรกในบญัชีเงินไดแ้ละบญัชีชาํระคืนเงินกูข้องเจา้ของเรือ  
 การโอนผลประโยชน์เป็นลาํดบัแรกของสัญญาประกนัภยัเรือและการเรียกร้องค่าสินไหม

ทดแทนของเรือ และ 
 การโอนผลประโยชน์เป็นลาํดบัแรกของสัญญาเช่าเรือท่ีมีระยะเวลาการเช่าตั้งแต่ 36 เดือนข้ึนไป  

 
ข้อตกลงทางการเงนิ พีเอสแอลจะตอ้งปฏิบติัตามขอ้ตกลงดงัต่อไปน้ี โดยจะมีการคาํนวณเป็นรายไตรมาสจากงบการเงิน

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

ข) ส่วนของผูถื้อหุน้รวมขั้นตํ่า 300,000,000 เหรียญสหรัฐ 
ค) ดาํรงเงินสดอยา่งนอ้ย 200,000 เหรียญสหรัฐ ต่อลาํเรือซ่ึงพีเอสแอลและบริษทัยอ่ยเป็น

เจา้ของ 
ข้อตกลงเกีย่วกบัเรือ  เรือจะตอ้งจดทะเบียนในประเทศสิงคโปร์ และ 

 เรือจะตอ้งมีมูลค่าขั้นตํ่าอยา่งนอ้ยร้อยละ 125 ของยอดเงินกูร้วมคงเหลือ 
ข้อตกลงอืน่ๆ  พีเอสแอลจะตอ้งดาํรงการเป็นบริษทัจดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทย 

 ผูกู้ร่้วมสามารถจ่ายเงินปันผลใหแ้ก่ผูถื้อหุน้ไดจ้ากผลกาํไร (ไม่รวมเงินตน้ท่ีไดรั้บคืนจากการ
ยกเลิกสัญญาสั่งต่อเรือจาํนวน 9 ฉบบักบัอู่ต่อเรือ Sainty) เวน้แต่จะมีเหตุผดินดัเกิดข้ึนและ
เหตุผดินดันั้นยงัคงดาํเนินต่อไป 
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 แจ้งกาํหนดการใช้สิทธิซ้ือหุ้นสามัญของบริษทัฯ ตามใบสําคญัแสดงสิทธิทีจ่ะซ้ือหุ้นสามัญของบริษทัฯ 
รุ่นที1่ (PSL-W1) 
เม่ือ 13 มิถุนายน 2560 บริษทัฯ แจง้ให้ตลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบว่าระยะเวลาการแสดงความจาํนงการใช้
สิทธิและวนัใชสิ้ทธิคร้ังแรกเพื่อซ้ือหุน้สามญัของบริษทัฯ โดยมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี  
1. ระยะเวลาการแสดงความจํานง : ระหวา่งวนัท่ี 23 ถึงวนัท่ี 29 มิถุนายน 2560 ระหวา่งเวลา 8.30-15.30 น. 

(เฉพาะวนัทาํการเท่านั้น) 
2. วนัใช้สิทธิ : 30 มิถุนายน 2560 
3. อตัราการใช้สิทธิ : ใบสาํคญัแสดงสิทธิ 1 หน่วยต่อหุน้สามญั 1 หุน้ 
4. ราคาใช้สิทธิ : 17.50 บาท ต่อ 1 หุน้สามญั 
5. วธีิการชําระเงนิ 
5.1        ชาํระโดยเช็ค  แคชเชียร์เช็ค หรือดร๊าฟ ตอ้งส่งมอบใหบ้ริษทัฯ ภายในวนัท่ี 28 มิถุนายน 2560  
เวลา 11.00 น. ซ่ึงสามารถเรียกเก็บเงินไดใ้นกรุงเทพมหานครภายในวนัทาํการถดัไปและขีดคร่อมสั่ง
จ่าย “บริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง จาํกดั (มหาชน)”  
5.2 ชาํระโดยการโอนเงินเขา้บญัชีดงัต่อไปน้ีพร้อมส่งสาํเนาหลกัฐานการโอนเงินเขา้บญัชีธนาคาร
ของบริษทัฯดงักล่าว ภายในวนัท่ี 29 มิถุนายน 2560 เวลา 15.30 น. 

ธนาคาร กรุงไทย จาํกดั (มหาชน)  
ท่ีอยู ่ 35 ถนนสุขมุวิท ซอย 3 คลองเตย วฒันา กรุงเทพ 10110    
ช่ือบญัชี บริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง จาํกดั (มหาชน) 
หมายเลขบญัชี 000-6-12153-5 
เอกสารอา้งอิง โปรดระบุหมายเลขทะเบียนผูถื้อใบสาํคญัแสดงสิทธิ 
รายละเอียดเพิ่มเติมของบญัชีธนาคารสาํหรับการโอนเงินจากต่างประเทศ มีดงัน้ี 
Swift Code KRTHTHBK 
Correspondent Bank of New York, New York, USA 
Swift Code IRVTUS3N 
Fed Wire 021000018 

6.  เอกสารในการแสดงความจํานงใช้สิทธิ 
6.1 ใบแสดงความจาํนงในการใชสิ้ทธิซ้ือหุน้สามญัของบริษทัฯ ท่ีไดก้รอกขอ้ความถูกตอ้ง ชดัเจน 

และลงลายมือช่ือครบถว้นแลว้ (ท่านสามารถขอรับแบบฟอร์มใบแสดงความจาํนงในการใชสิ้ทธิ
ซ้ือหุน้สามญัโดยติดต่อไดท่ี้บริษทัฯตามขอ้มูลในขอ้ 7 ดา้นล่างหรือดาวนโ์หลดแบบฟอร์มไดท่ี้ 
http://www.preciousshipping.com/index.php?lang=th) 

6.2 ใบสาํคญัแสดงสิทธิฯ หรือใบแทนใบสาํคญัแสดงสิทธิท่ีออกโดย บริษทั ศูนยรั์บฝากหลกัทรัพย ์
(ประเทศไทย) จาํกดั 

  



หนา้ 49 

6.3 เอกสารประกอบการแสดงตน 
1 บุคคลธรรมดา สญัชาติไทย : สาํเนาบตัรประจาํตวัประชาชน หรือสาํเนาบตัรขา้ราชการ/ 

สาํเนา บตัรพนกังานรัฐวิสาหกิจท่ียงัไม่หมดอาย ุ พร้อมสาํเนาทะเบียนบา้น (ในกรณีท่ีมีการ
เปล่ียนช่ือ/ช่ือสกลุ ซ่ึงทาํใหช่ื้อ/ช่ือสกลุ ไม่ตรงกบัใบสาํคญัแสดงสิทธิ ใหแ้นบเอกสารท่ีออก
โดยหน่วยงานราชการ เช่น ทะเบียนสมรส ใบหยา่ ใบแจง้เปล่ียนช่ือ/ช่ือสกลุ  เป็นตน้)  พร้อม
ลงลายมือช่ือรับรองสาํเนา 

2 บุคคลธรรมดา สญัชาติอ่ืน : สาํเนาหนงัสือเดินทางท่ียงัไม่หมดอาย ุพร้อมลงลายมือช่ือรับรอง
สาํเนาถูกตอ้งหรือสาํเนาบตัรประจาํตวัอ่ืนท่ีออกโดยหน่วยงานราชการและเป็นภาษาองักฤษ 
(หรือคาํแปลภาษาองักฤษท่ีผา่นการรับรอง หากเอกสารดงักล่าวไม่ไดเ้ป็นภาษาองักฤษ) 

3 นิติบุคคลสญัชาติไทย :  
3.1 สาํเนาหนงัสือรับรองท่ีกระทรวงพาณิชยอ์อกใหไ้ม่เกิน 6 เดือนก่อนวนั  กาํหนดการใช้
สิทธิ พร้อมลงลายมือช่ือรับรองสําเนาถูกตอ้ง โดยผูมี้อาํนาจลงนามของนิติบุคคลนั้น และ
ประทบัตราสาํคญัของนิติบุคคล (ถา้มี) และ 
3.2 สําเนาเอกสารตามขอ้ 1 หรือ 2  (แลว้แต่กรณี) ของผูมี้อาํนาจลงนามท่ีไดล้งลายมือช่ือ
รับรองสาํเนาถูกตอ้ง 

4 นิติบุคคลสญัชาติอ่ืน :  
4.1 สําเนาหนงัสือสําคญัการจดัตั้งนิติบุคคล และ/หรือ หนงัสือรับรองของนิติบุคคล ท่ีเป็น
ภาษาองักฤษ (หรือคาํแปลภาษาองักฤษท่ีผ่านการรับรองหากเอกสารดังกล่าวไม่ได้เป็น
ภาษาองักฤษ) พร้อมลงลายมือช่ือรับรองสําเนาถูกตอ้งโดยผูมี้อาํนาจลงนามของนิติบุคคนั้น
และประทบัตราสาํคญัของนิติบุคคล (ถา้มี) และ  
4.2 สําเนาหนงัสือเดินทางของผูมี้อาํนาจลงนามท่ีไดล้งลายมือช่ือรับรองสําเนาเอกสาร ตาม
ขอ้ 4.1 ท่ียงัไม่หมดอาย ุพร้อมลงลายมือช่ือรับรองสาํเนาถูกตอ้ง  
เอกสารตามข้อ 4.1 และ 4.2 ซ่ึงผู้ มีอํานาจลงนามลงลายมือช่ือรับรองสําเนาถูกต้องแล้ว 
จะต้องได้รับการรับรองลายมือช่ือโดย Notary Public และมีอายุไม่เกิน 12 เดือนก่อนวัน
กาํหนดการใช้สิทธิ 

6.4  หลกัฐานการชาํระเงินตามขอ้ 5 ดา้นบน 
7.  สถานทีต่ดิต่อขอใช้สิทธิ 

  บริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง จาํกดั (มหาชน) 
  (เรียนคุณสมปรารถนา เทพนภาเพลิน เลขานุการบริษทั) 
  เลขท่ี 8 อาคารคาเธ่ยเ์ฮา้ส์ ชั้น 7 ถนนสาทรเหนือ 
  แขวงสีลม เขตบางรัก กรุงเทพฯ 10500 ประเทศไทย 
  โทรศพัท ์  : (66)2-696-8856  (66)2-696-8854 
  โทรสาร    : (66)2-236-7654  
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 รายงานการยกเลกิสัญญาส่ังต่อเรือฉบบัสุดท้าย สําหรับตวัเรือหมายเลข SF130130 ซ่ึงได้ลงนามกบัอู่ต่อ
เรือ Taizhou Sanfu Ship Engineering Co. Ltd. (“อู่ต่อเรือ Sanfu”) 
เม่ือวนัท่ี 15 มิถุนายน 2560 บริษทัฯ รายงานใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบวา่ สัญญาสัง่ต่อเรือฉบบั ลงวนัท่ี 20 
ธนัวาคม 2556 สาํหรับต่อสร้างเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกอง ขนาด 63,345 เดทเวทตนัลาํสุดทา้ย ตวัเรือ
หมายเลข SF130130 (“เรือ”) (“สญัญาฯ”) ไดถู้กยกเลิกโดยอตัโนมติั เม่ือวนัท่ี 31 พฤษภาคม 2560 เน่ืองจาก
อู่ต่อเรือ Sanfu ไม่สามารถปฏิบติัตามหน่ึงในเง่ือนไขบงัคบัก่อนได ้อยา่งไรกต็าม เน่ืองจากไม่มีการจ่ายเงิน
ล่วงหนา้ใหแ้ก่อู่ต่อเรือ Sanfu สาํหรับเรือลาํน้ี ดงันั้น ทางอู่ต่อเรือ Sanfu จึงไม่ตอ้งชาํระคืนเงินงวดใดๆ
ใหแ้ก่บริษทัฯ 

ทั้งน้ี เม่ือรวมการยกเลิกสัญญาฉบบัดงักล่าวขา้งตน้ รายการสัง่ต่อเรือใหม่ทั้งหมดของบริษทัฯ กบัอู่ต่อเรือ 
Sanfu ไดเ้สร็จสมบูรณ์ลง โดยมีการรับมอบเรือขนาดอลัตราแมกซ์ทั้งหมดจาํนวน 6 ลาํ และมีการยกเลิก
สญัญาสัง่ต่อเรือขนาดอลัตราแมกซ์ทั้งหมดจาํนวน 4 ลาํ 

 แจ้งกาํหนดการใช้สิทธิซ้ือหุ้นสามัญของบริษทัฯ ตามใบสําคญัแสดงสิทธิทีจ่ะซ้ือหุ้นสามัญของบริษทัฯ 
คร้ังที ่2 (PSL-W1) 
เม่ือ 13 กนัยายน 2560 บริษทัฯ แจง้ให้ตลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบว่าระยะเวลาการแสดงความจาํนงการใช้
สิทธิและวนัใชสิ้ทธิคร้ังท่ีสองเพ่ือซ้ือหุน้สามญัของบริษทัฯ โดยมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี  
1. ระยะเวลาการแสดงความจํานง : ระหวา่งวนัท่ี 22 ถึงวนัท่ี 28 กนัยายน 2560 ระหวา่งเวลา 8.30-

15.30 น. (เฉพาะวนัทาํการเท่านั้น) 
2. วนัใช้สิทธิ : 29 กนัยายน 2560 
3. อตัราการใช้สิทธิ : ใบสาํคญัแสดงสิทธิ 1 หน่วยต่อหุน้สามญั 1 หุน้ 
4. ราคาใช้สิทธิ : 17.50 บาท ต่อ 1 หุน้สามญั 
5. วธีิการชําระเงนิ 

5.1 ชาํระโดยเช็ค  แคชเชียร์เช็ค หรือดร๊าฟ ตอ้งส่งมอบใหบ้ริษทัฯ ภายในวนัท่ี 27 กนัยายน 2560  
เวลา 11.00 น. ซ่ึงสามารถเรียกเก็บเงินไดใ้นกรุงเทพมหานครภายในวนัทาํการถดัไปและขีดคร่อมสั่ง

จ่าย “บริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง จาํกดั (มหาชน)”  
5.2 ชาํระโดยการโอนเงินเขา้บญัชีดงัต่อไปน้ีพร้อมส่งสาํเนาหลกัฐานการโอนเงินเขา้บญัชีธนาคาร

ของบริษทัฯดงักล่าว ภายในวนัท่ี 28 กนัยายน 2560 เวลา 15.30 น. 

ช่ือธนาคารและรายเอียดต่างๆ เหมือนเดิมตามท่ีบริษทัฯ แจง้ใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบในเร่ืองการ
แจง้กาํหนดการ รุ่นท่ี 1 เม่ือ วนัท่ี 13 มิถุนายน 2560 

6.  เอกสารในการแสดงความจํานงใช้สิทธิ : รายละเอียดเหมือนเดิม 
7.  สถานทีต่ดิต่อขอใช้สิทธิ : รายละเอียดเหมือนเดิม 
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 รายงานการเลกิบริษทัย่อย 
เม่ือวนัท่ี 28 กนัยายน 2560 บริษทั เทบส์ พีทีอี ลิมิเตด (Thebes Pte. Ltd.) และบริษทั เรจิดอร์ พีทีอี ลิมิเตด 
(Regidor Pte. Ltd.) ซ่ึงเป็นบริษทัยอ่ยของบริษทัฯ ในประเทศสิงคโปร์ ไดท้าํการชาํระบญัชีเสร็จสมบูรณ์ 
โดยมีรายละเอียดดงัน้ี 
1. ช่ือบริษทัยอ่ย บริษทั เทบส์ พีทีอี ลิมิเตด (“Thebes”) 

ทุนจดทะเบียนชาํระแลว้ 2 เหรียญสิงคโปร์ แบ่งออกเป็นหุน้สามญัจาํนวน 2 หุน้ ราคาหุน้ละ 1 
เหรียญสิงคโปร์ 

สดัส่วนการถือหุน้ บริษทัฯ ถือหุน้ร้อยละ 100  ของจาํนวนหุน้ทั้งหมดใน Thebes ท่ีได้
ชาํระบญัชี  

เหตุผลของการชาํระบญัชี ไม่มีการดาํเนินกิจการใดๆ 
ผลกระทบจากการชาํระบญัชี ไม่มีผลกระทบใดๆต่อการดาํเนินงานของบริษทัฯ  

2. ช่ือบริษทัยอ่ย บริษทั เรจิดอร์ พีทีอี ลิมิเตด (“Regidor”) 
ทุนจดทะเบียนชาํระแลว้ 2 เหรียญสิงคโปร์ แบ่งออกเป็นหุน้สามญัจาํนวน 2  หุน้ ราคาหุน้ละ 

1 เหรียญสิงคโปร์ 
สดัส่วนการถือหุน้ บริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง (สิงคโปร์) พีทีอี ลิมิเตด ซ่ึงเป็นบริษทัยอ่ยของ

บริษทัฯ ถือหุน้ร้อยละ 100 ของจาํนวนหุน้ทั้งหมดใน Regidor ท่ีได้
ชาํระบญัชี  

เหตุผลของการชาํระบญัชี ไม่มีการดาํเนินกิจการใดๆ 
ผลกระทบจากการชาํระบญัชี ไม่มีผลกระทบใดๆต่อการดาํเนินงานของบริษทัฯ 

 รายงานผลกระบวนการอนุญาโตตุลาการซ่ึงเกีย่วกบัสัญญาระงบัข้อพพิาท ระหว่างบริษทัฯ กบั Taizhou 
Sanfu Ship Engineering Co., Ltd. (“Sanfu”) 
เม่ือวนัท่ี 16 ตุลาคม 2560 บริษทัฯ รายงานใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบว่า ขณะน้ี ขอ้พิพาทภายใตส้ัญญา
ระงบัขอ้พิพาทดงักล่าวไดรั้บการช้ีขาดโดยกระบวนการอนุญาโตตุลาการท่ีเมืองลอนดอน โดยตามคาํช้ีขาด
ฉบบัลงวนัท่ี 4 ตุลาคม 2560 ซ่ึงบริษทัฯ ไดรั้บเม่ือวนัท่ี 12 ตุลาคม 2560 คณะอนุญาโตตุลาการไดต้ดัสินว่า 
บริษทัฯ ไม่มีสิทธิไดรั้บการชดใชค่้าเสียหายเน่ืองจากการผิดเง่ือนไขท่ีระบุในสัญญาสั่งต่อเรือหรือขอ้มูล
จาํเพาะของเรือ (Specifications) ท่ีเก่ียวกบัอตัราการเผาผลาญเช้ือเพลิงของเรือดงักล่าว 

ดงันั้น ในกรณีท่ีไม่มีฝ่ายใดยื่นอุทธรณ์คาํช้ีขาดของอนุญาโตตุลาการน้ี สินเช่ือธุรกิจไม่มีหลกัประกนั
จาํนวนรวม 32 ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกา ท่ีบริษทัฯ ไดรั้บมาจาก Sanfu ก่อนหนา้น้ีภายใตส้ัญญาระงบัขอ้
พิพาททั้งสองฉบบัขา้งตน้และสัญญาระงบัขอ้พิพาทอีกจาํนวน 4 ฉบบั (ซ่ึงบริษทัฯไดเ้ปิดเผยรายการ
ดงักล่าวต่อตลาดหลกัทรัพยฯ์ เม่ือวนัท่ี 4 เมษายน 2559) จะถึงกาํหนดชาํระคืนใหแ้ก่ Sanfu พร้อมดอกเบ้ีย 
รวมไปถึงค่าใชจ่้ายทางดา้นกฎหมายสูงสุดไม่เกิน 750,000 เหรียญสหรัฐอเมริกา ภายในหน่ึงปีนบัจาก
วนัท่ีมีคาํช้ีขาดของอนุญาโตตุลาการ กล่าวคือ ภายในวนัท่ี 4 ตุลาคม 2561 
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 แจ้งกาํหนดการใช้สิทธิซ้ือหุ้นสามัญของบริษทัฯ ตามใบสําคญัแสดงสิทธิทีจ่ะซ้ือหุ้นสามัญของบริษทัฯ 
คร้ังที ่3 (PSL-W1) 
เม่ือ 12 ธนัวาคม 2560 บริษทัฯ แจง้ใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบว่าระยะเวลาการแสดงความจาํนงการใช้
สิทธิและวนัใชสิ้ทธิคร้ังท่ีสองเพ่ือซ้ือหุน้สามญัของบริษทัฯ โดยมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี  
1. ระยะเวลาการแสดงความจํานง : ระหวา่งวนัท่ี 22 ถึงวนัท่ี 28 ธนัวาคม 2560 ระหวา่งเวลา 8.30-

15.30 น. (เฉพาะวนัทาํการเท่านั้น) 
2. วนัใช้สิทธิ : 29 ธนัวาคม 2560 
3. อตัราการใช้สิทธิ : ใบสาํคญัแสดงสิทธิ 1 หน่วยต่อหุน้สามญั 1 หุน้ 
4. ราคาใช้สิทธิ :  17.50 บาท ต่อ 1 หุน้สามญั 
5. วธีิการชําระเงนิ 

5.1 ชาํระโดยเช็ค  แคชเชียร์เช็ค หรือดร๊าฟ ตอ้งส่งมอบใหบ้ริษทัฯ ภายในวนัท่ี 27 ธนัวาคม 2560  
เวลา 11.00 น. ซ่ึงสามารถเรียกเก็บเงินไดใ้นกรุงเทพมหานครภายในวนัทาํการถดัไปและขีดคร่อมสั่ง
จ่าย “บริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง จาํกดั (มหาชน)”  
5.2 ชาํระโดยการโอนเงินเขา้บญัชีดงัต่อไปน้ีพร้อมส่งสาํเนาหลกัฐานการโอนเงินเขา้บญัชีธนาคาร
ของบริษทัฯดงักล่าว ภายในวนัท่ี 28 ธนัวาคม 2560 เวลา 15.300 น. 

ช่ือธนาคารและรายเอียดต่างๆ เหมือนเดิมตามท่ีบริษทัฯ แจง้ใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบในเร่ืองการ
แจง้กาํหนดการ รุ่นท่ี 1 เม่ือ วนัท่ี 13 มิถุนายน 2560 

6. เอกสารในการแสดงความจํานงใช้สิทธิ : รายละเอียดเหมือนเดิม 
7. สถานทีต่ดิต่อขอใช้สิทธิ : รายละเอียดเหมือนเดิม 

 รายงานสัญญาเงนิกู้ใหม่จํานวน 18 ล้านเหรียญสหรัฐ จากธนาคารเพือ่การส่งออกและนําเข้าแห่งประเทศไทย 
เม่ือ 18 ธนัวาคม 2560 บริษทัฯ แจง้ใหต้ลาดหลกัทรัพยฯ์ ทราบวา่เม่ือวนัท่ี 15 ธนัวาคม 2560 บริษทัฯ และ
บริษทั พรีเชียส ฟอเรสท ์จาํกดั ซ่ึงเป็นบริษทัย่อยของบริษทัฯ (“บริษทัย่อย”) ไดล้งนามสัญญาเงินกู้
จาํนวน 18 ลา้นเหรียญสหรัฐ (“เงินกู”้) กบัธนาคารเพ่ือการส่งออกและนาํเขา้แห่งประเทศไทย ("EXIM") 
โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อรีไฟแนนซ์ราคาเรือในวงเงินไม่เกินร้อยละ 72 ของราคาตลาดของเรือ สาํหรับเรือ
บรรทุกสินคา้แห้งเทกอง ขนาดอลัตราแมกซ์ ขนาดระวาง 63,345 เดทเวทตนัจาํนวน 1 ลาํ ช่ือว่า “สุนิสา 
นารี” (ตวัเรือหมายเลข SF130129) (“เรือ”) ซ่ึงบริษทัยอ่ยไดรั้บมอบจาก Taizhou Sanfu Ship Engineering 
Co. Ltd. เม่ือวนัท่ี 8 ตุลาคม 2559 ทั้งน้ี วงเงินกูสู้งสุดไม่เกิน 18 ลา้นเหรียญสหรัฐ 

รายละเอียดโดยสรุปของขอ้สญัญาและเง่ือนไขของสญัญาเงินกู ้มีดงัน้ี 
ผู้กู้: บริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง จาํกดั (มหาชน)  (“บริษทัฯ”) และบริษทั พรีเชียส ฟอเรสท ์จาํกดั (“บริษทั

ยอ่ย”)  
ผู้ให้กู้: ธนาคารเพ่ือการส่งออกและนาํเขา้แห่งประเทศไทย ("EXIM") 
วตัถุประสงค์: เพ่ือรีไฟแนนซ์ราคาเรือในวงเงินสูงสุดไม่เกินร้อยละ 72 ของราคาตลาดของเรือ โดยกาํหนดวงเงินกู้

สูงสุดไม่เกิน 18 ลา้นเหรียญสหรัฐ   
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จํานวนเงนิกู้: ไม่เกิน 18 ลา้นเหรียญสหรัฐ  
อตัราดอกเบีย้: LIBOR 3 เดือน บวก ส่วนเพ่ิม 
ระยะเวลาเบิกถอน
เงนิกู้: 

จนถึงวนัท่ี 30 มิถุนายน 2561 
 

การชําระคนืเงินกู้: เงินกูท่ี้เบิกทั้งหมดจะชาํระคืนภายใน 10 ปี โดยแบ่งการชาํระคืนออกเป็น 39 งวด เป็นรายไตรมาส
เท่าๆกนั ในอตัราส่วนงวดละ 1/55 เร่ิมจากวนัส้ินสุดไตรมาสถดัไปของวนัท่ีเบิกถอนงินกูแ้ต่ละคร้ัง 
และงวดท่ี 40 ชาํระคืนเงินกูค้งเหลือทั้งหมด  

หลกัประกนั:  การจดจาํนองเรือเป็นลาํดบัแรก; และ 
 การจาํนาํหุน้ของบริษทัยอ่ยของบริษทัฯ 

ข้อตกลงทางการเงนิ: บริษทัฯ จะตอ้งปฏิบติัตามขอ้ตกลงดงัต่อไปน้ี โดยมีการพิจารณาเป็นรายปีจากงบการเงินรวมส้ินปีท่ี
เป็นเงินเหรียญสหรัฐฯ 

 อตัราส่วนหน้ีต่อส่วนของผูถื้อหุน้รวมไม่เกิน (Debt/Total Shareholder’s Equity)  2 ต่อ 1 
 ส่วนของผูถื้อหุน้รวมขั้นตํ่า 300,000,000 เหรียญสหรัฐอเมริกา  
 ดาํรงเงินสดอยา่งนอ้ย 100,000 เหรียญสหรัฐต่อลาํซ่ึงบริษทัและบริษทัยอ่ยเป็นเจา้ของ 

ข้อตกลงเกีย่วกบัเรือ:  เรือตอ้งจดทะเบียนเป็นเรือธงไทย 
 ถา้เรือมีมูลค่าตํ่ากวา่ร้อยละ 125 ของยอดเงินกูค้งเหลือ โดยจะทดสอบรายปี ผูกู้จ้ะตอ้ง

จดัหาหลกัประกนัเพ่ิมเติมหรือชาํระคืนเงินกูก่้อนกาํหนดสาํหรับเงินกูส่้วนท่ีเกิน  
ข้อตกลงอืน่ๆ  บริษทัฯ จะตอ้งดาํรงการเป็นบริษทัจดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทย 

 ผูกู้ ้ไม่สามารถจ่ายเงินปันผลให้แก่ผูถื้อหุ้น เวน้แต่จะมีกาํไรสะสมและไม่มีเหตุผิดนัด
เกิดข้ึนและยงัคงดาํเนินต่อไป 
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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) สาํหรับขนส่งสินคา้แหง้เทกองในตลาด
การเดินเรือแบบไม่ประจาํเส้นทาง ซ่ึงเรือประเภทน้ีประกอบดว้ยเรือขนาดต่างๆ โดยแบ่งออกเป็น 4 กลุ่มยอ่ย ไดแ้ก่ 
1. กลุ่มเรือ แฮนด้ีไซส์ คือ เรือท่ีมีขนาด 10,000 - 30,000 เดทเวทตนั ในปัจจุบนัอุตสาหกรรมการเดินเรือไดร้วมเอา
เรือขนาด 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. กลุ่มเรืออลัตราแมกซ์ใหม่ 
คือ เรือท่ีมีขนาด 60,000 - 70,000 เดทเวทตนั เร่ิมแรกบริษทัฯ ดาํเนินธุรกิจหลกัในกลุ่มเรือแฮนด้ีไซส์ อยา่งไรก็ตาม 
บริษัทฯ มีกลยุทธ์ท่ีจะขยายกองเรือของบริษทัฯ ให้มีขนาดใหญ่ข้ึน มีอายุน้อยลง ทันสมัย และเป็นเรือท่ีมี
ประสิทธิภาพในดา้นการประหยดันํ้ามนั ตามท่ีจะกล่าวต่อไป  

ในระหว่างปี 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)”) ซ่ึงมีเคร่ืองยนตท่ี์มีประสิทธิภาพในดา้นการประหยดั
นํ้ ามนัและเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้มโดยไม่เพ่ิมอตัราการกินนํ้ าลึกมากนกั เม่ือพิจารณาถึงความสาํคญัในการควบคุม
ราคาเช้ือเพลิงและกฎระเบียบในการควบคุมการปล่อยมลพิษท่ีมีความเขม้งวดมากข้ึน รูปแบบของเรือขนาดอลัตรา
แมกซ์จึงไดรั้บความนิยมจากเจา้ของเรือเป็นจาํนวนมาก ดงันั้น ในปี 2556 - ปี 2557 บริษทัฯ จึงไดเ้ขา้สู่เรือขนาดน้ี
โดยการลงนามสัญญาสั่งต่อเรือสาํหรับเรือขนาดอลัตราแมกซ์จาํนวน 24 ลาํซ่ึงมีกาํหนดรับมอบในปี 2557 - ปี 
2559 อยา่งไรกต็าม ตามสญัญาสั่งต่อเรือทั้งหมด บริษทัฯ ไดรั้บมอบเรือทั้งส้ินจาํนวน 8 ลาํ ในปี 2557 - ปี 2560 ใน
ระหวา่งปี 2558 - ปี 2559 บริษทัฯ ไดย้กเลิกสญัญาสัง่ต่อเรือจาํนวน 15 สญัญาสาํหรับเรือขนาดอลัตราแมกซ์จาํนวน 
15 ลาํ เน่ืองจากอู่ต่อเรือไม่สามารถส่งมอบเรือตามระยะเวลาท่ีกาํหนดในสัญญาสั่งต่อเรือ ในปี 2560 สัญญาสั่งต่อ
เรือจาํนวน 1 สัญญา สาํหรับเรือขนาดอลัตราแมกซ์จาํนวน 1 ลาํ ไดถู้กยกเลิกโดยอตัโนมติั เน่ืองจากอู่ต่อเรือไม่
สามารถจดัหาหนงัสือคํ้าประกนัการคืนเงินงวดสาํหรับเงินงวดแรกได ้เช่นเดียวกบัเรือขนาดซุปราแมกซ์ เรือขนาด
แฮนด้ีไซส์ก็ไดรั้บการพฒันาอยา่งมาก เรือขนาดแฮนด้ีไซส์รุ่นใหม่จะมีขนาดถึง 39,000 เดทเวทตนั ในปี 2558 - ปี 
2559 บริษทัฯ ไดรั้บมอบเรือขนาดแฮนด้ีไซส์รุ่นใหม่จาํนวน 2 ลาํ  
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ผูค้วบคุมบริหารการเดินเรือดา้นเทคนิคของกองเรือพีเอสแอล คือ บริษทั เกรท เซอร์เคิล ชิปป้ิง เอเยนซ่ี 
จาํกดั ซ่ึงเป็นบริษทัยอ่ยของพีเอสแอล และเป็นบริษทัท่ีไดรั้บการรับรองมาตรฐาน ISO 9001 และมาตรฐานระบบ
การจดัการส่ิงแวดลอ้ม มอก. 14001 (ISO 14001) โดย บริษทั 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
ไดเ้ปรียบและส่งผลใหพ้ีเอสแอลไดอ้ตัราค่าระวางท่ีสูงเม่ือเปรียบเทียบกบัผูป้ระกอบการรายอ่ืน เรือของบริษทัฯ ซ่ึง
มีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้ติดกบัตวัเรือจึงเป็นท่ีตอ้งการมากกว่าเม่ือเทียบกบัเรือขนาดใหญ่กว่าท่ีไม่มีอุปกรณ์ ถึงแมว้่า
เรือขนาดใหญ่จะสามารถประหยดัตน้ทุนจากการมีขนาดท่ีใหญ่กวา่ไดก้ต็าม 

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

Hire) ใหพ้ีเอสแอลเป็นค่าปฏิบติัการควบคุมเรือตามระยะเวลาท่ีตกลง Charterer จะเป็นผูรั้บผดิชอบค่าใชจ่้ายสาํหรับ
เท่ียวการเดินทางนั้นๆ (voyage costs) ซ่ึงรวมถึงค่านํ้ามนัเช้ือเพลิง ทั้งน้ี ในกรณีดงักล่าว พีเอสแอล (หรือบริษทั
เจา้ของเรือ) ไม่ใช่ผูใ้หเ้ช่าเรือ (Lessor of the Ship) แต่เป็นผูใ้หบ้ริการ เน่ืองจากพีเอสแอลยงัคงมีสิทธิครอบครองและ
ควบคุมดูแลเรือทั้งหมดตามกฎหมาย 

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

เส้นทางการเดินเรือของกองเรือพีเอสแอลไม่ไดก้าํหนดตายตวั โดยเรือแต่ละลาํสามารถขนส่งไปไดท้ัว่โลก
โดยข้ึนอยูก่บัความตอ้งการของ Charterers ท่ีผา่นมาพบว่ามีการให้บริการทั้ง 2 ลกัษณะ คือ Time Charter และ 
Voyage Charter ในอตัราใกลเ้คียงกนั โดยมีระยะเวลาการเช่าประมาณ 1 - 3 เดือน จนในปี 2547 เม่ือลกัษณะการ
ใหบ้ริการใชเ้รือไดเ้ปล่ียนไป โดยเรือเกือบทุกลาํไดใ้ห้บริการแบบเป็นระยะเวลา (Time Charters) โดยในแต่ละปี
ตั้งแต่ปี 2548 ถึง 2549 สัดส่วนของ Voyage Charters ไดเ้พ่ิมข้ึน เม่ือเปรียบเทียบกบัปี 2547 อยา่งไรก็ตามในช่วงปี 
2550 ถึง 2553 สดัส่วนการใหบ้ริการไดเ้ปล่ียนไปโดยประมาณร้อยละ 99 ของการใหบ้ริการเป็นการใหบ้ริการแบบ
ระยะเวลา (Time Charters) และคงเหลือการให้บริการแบบรายเท่ียว (Voyage Charters) เพียงร้อยละ 1 เท่านั้น 
ยกเวน้ในระหวา่งปี 2552 สดัส่วนของ Voyage Charters ไดเ้พิ่มข้ึนมาอยูท่ี่ร้อยละ 6 อยา่งไรก็ตาม ในปี 2554 - 2560 
สัดส่วนการให้บริการเป็นรายเท่ียวกบัการเช่าเหมาลาํเป็นระยะเวลาไดเ้ปล่ียนแปลงไปโดยการให้บริการเป็นราย
เท่ียวไดเ้พิ่มข้ึนมาอยูป่ระมาณร้อยละ 8 ถึงร้อยละ 17 จากร้อยละ 0.5 ในปี 2553  
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ความสามารถในการให้บริการขนส่งสินคา้ท่ีไม่จาํกดัเส้นทางและประเภทของสินคา้ซ่ึงเป็นสินคา้พื้นฐานท่ี
จาํเป็นท่ีขนส่งโดยใช้เรือชนิดท่ีมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้ติดกบัตวัเรือ ทาํให้พีเอสแอลสามารถลดความเส่ียงจาก
ผลกระทบอนัเกิดข้ึนในภูมิภาคใดๆ ประเภทสินคา้และสภาพเศรษฐกิจ 

1.2 อายุกองเรือ 
กองเรือพีเอสแอลมีอายเุฉล่ียปัจจุบนัท่ีประมาณ 6 ปี ซ่ึงนอ้ยกวา่เม่ือเปรียบเทียบกบัอายเุฉล่ียของกองเรือทัว่โลก 
กราฟต่อไปน้ีเป็นการวิเคราะห์อายขุองกองเรือขนส่งสินคา้ทัว่โลกขนาด 10,000 - 70,000 เดทเวทตนัและ

กองเรือพีเอสแอล ณ วนัท่ี 1 มกราคม 2561 

 
1.3 การดําเนินธุรกจิ 

รายไดข้องพีเอสแอลมีการกระจายแหล่งท่ีมาของรายไดเ้ป็นอยา่งดีดงัน้ี 
1. ประเภทของสินค้าทีข่นส่ง 
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2. การให้บริการแบบ Voyage Charters และ Time Charters 

 
3. พืน้ทีใ่นการให้บริการขนส่ง 

 
4. เครือข่ายการตลาด และทีต่ั้งของนายหน้ารายใหญ่ 

 
จากกราฟขา้งตน้แสดงให้เห็นว่าพีเอสแอลมีเครือข่ายการตลาดท่ีครอบคลุมทัว่โลก โดยมีการติดต่อกนัทาง

อินเตอร์เน็ตทาํให้การติดต่อนั้นครอบคลุมและเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ อีกทั้งยงัสามารถลดตน้ทุนในการ
ดาํเนินงาน 
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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
บริการของเรือกลุ่มน้ีมีความผนัผวนนอ้ยกวา่เม่ือเปรียบเทียบกบัความตอ้งการใชเ้รือท่ีมีขนาดใหญ่กวา่ซ่ึงไม่
มีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้ติดกบัตวัเรือ 

ในดา้นอุปทาน ผูป้ระกอบการทัว่โลกนั้นมีจาํนวนมาก ณ วนัท่ี 31 ธนัวาคม 2560 กองเรือโลกขนาด
ระวาง 10,000 - 70,000 เดทเวทตนั มีประมาณ 7,077 ลาํ โดยผูป้ระกอบการรายใหญ่ท่ีสุดมีเรือเพียง 105 ลาํ 
หรือคิดเป็นประมาณร้อยละ 1 ของส่วนแบ่งในตลาดของความสามารถในการขนส่งคิดเป็นหน่วยเดทเวทตนั 
ผูป้ระกอบการส่วนใหญ่จะเป็นบริษทัเอกชนรายยอ่ยท่ีมีเรือเพียงไม่ก่ีลาํ 

จากอดีตท่ีผา่นมาอุตสาหกรรมขนส่งทางทะเลเป็นอุตสาหกรรมท่ีมีวฏัจกัร โดยแต่ละรอบของวฏัจกัร
จะมีช่วงท่ีอตัราค่าเช่าขนส่งสินคา้ลดตํ่าลงประมาณสองปี หลงัจากนั้นจะมีการปรับตวัของอุปทานและอุปสงค์
ก่อนท่ีอตัราค่าเช่าขนส่งสินคา้จะเร่ิมปรับตวัเพิ่มข้ึน ช่วงตกตํ่าคร้ังล่าสุดเร่ิมตน้ในกลางปี 2540 อนัเน่ืองมาจาก
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วิกฤตการณ์เอเชีย ทาํใหค้วามตอ้งการใชบ้ริการขนส่งสินคา้ทางทะเลนอ้ยลง และต่อมาการเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกิจกไ็ดค่้อยๆ ปรับเพ่ิมข้ึนในทุกภูมิภาคของโลก ทาํใหมี้ความตอ้งการขนส่งสินคา้แหง้เทกองมากข้ึน
ในปี 2543 และยงัคงปรับเพ่ิมข้ึนจนถึงคร่ึงแรกของปี 2544 นอกจากน้ีราคารับซ้ือเศษเหลก็ท่ีสูงข้ึนกช่็วยทาํ
ใหเ้กิดการขายเรือเก่าเพิ่มข้ึน หลงัจากส้ินปี 2544 ตลาดไดป้รับตวัลดลงอีกคร้ังอนัเน่ืองมาจากปัจจยัหลาย
อยา่งตลาดการขนส่งทางเรือไดเ้ร่ิมมีการปรับตวัดีข้ึนอยา่งท่ีไม่เคยเกิดข้ึน ซ่ึงตลาดไดป้รับตวัสูงข้ึนอยา่ง
ต่อเน่ืองมาจนถึงไตรมาสสาม/ไตรมาสส่ีของปี 2546 - 2547 และจนถึงคร่ึงปีแรกของปี 2548 หลงัจากนั้น
ตลาดกไ็ดเ้ผชิญกบัการปรับตวัของอตัราค่าระวางอีกคร้ัง โดยผูเ้ช่ียวชาญไดใ้หค้วามเห็นวา่เป็นผลมาจากการ
เพิ่มข้ึนของอุปทานของเรือ ประกอบกบัการลดลงของการปลดระวางเรือเก่า ซ่ึงอยา่งไรกต็ามกเ็ป็นส่ิงท่ีสวน
ทางกบัการคาดการณ์ เน่ืองจากตลาดไดป้รับตวัข้ึนจากส้ินไตรมาสสองของปี 2549 และในระหวา่งปี 2550 
ตลาดไดป้รับตวัพุง่สูงข้ึนและถึงจุดสูงสุดตามดชันี Baltic Dry Index (BDI - โปรดดูคาํอธิบายดา้นล่างใน
หวัขอ้ 2.3) ท่ีข้ึนไปถึง 11,039 จุด ณ วนัท่ี 13 พฤศจิกายน 2550 ก่อนท่ีจะปรับตวัตํ่าลงจนถึงส้ินเดือน
มกราคม 2551 ตลาดไดเ้ร่ิมปรับตวัสูงข้ึนอีกคร้ังจนแตะระดบัสูงสุดท่ี 11,793 จุด เม่ือวนัท่ี 20 พฤษภาคม 
2551 เน่ืองจากวิกฤตการเงินโลก (Global Financial Crisis) และภาวะถดถอยทางเศรษฐกิจ ส่งผลใหต้ลาด
ปรับตวัลดลงอยา่งต่อเน่ืองจนถึงระดบั 663 จุด เม่ือวนัท่ี 5 ธนัวาคม 2551 และปิดทา้ยท่ี 774 จุด ณ ส้ินปี 
2551 เน่ืองจากจาํนวนเรือในตลาดมีปริมาณเพ่ิมข้ึนอยา่งมากในช่วงปี 2552 ถึงปี 2555 ทาํใหต้ลาดขนส่ง
สินคา้แหง้เทกองตอ้งเผชิญภาวะตกตํ่าเป็นเวลายาวนานตั้งแต่ปี  2554 ถึงปี 2559 โดยดชันี BDI ไดแ้ตะระดบั
ตํ่าสุดในประวติัการณ์ท่ี 290 จุด เม่ือวนัท่ี 10 กมุภาพนัธ์ 2559 และค่าเฉล่ียดชันี BDI สาํหรับปี 2559 อยูท่ี่ 
673 จุด ซ่ึงถือเป็นค่าเฉล่ียดชันี BDI ท่ีต ํ่าท่ีสุดในประวติัการณ์  

ดชันี BDI ไดเ้พ่ิมข้ึนจาก 961 จุด ณ ส้ินปี 2559 มาอยูท่ี่ระดบั 1,366 จุด ณ ส้ินปี 2560 เน่ืองจากใน
ไตรมาสแรกของทุกปีเป็นช่วงท่ีตลาดการขนส่งสินคา้แหง้เทกองซบเซาอนัเน่ืองมาจากวนัหยดุตรุษจีนและ
การส่งมอบเรือใหม่ซ่ึงถูกเล่ือนมาจากปลายปีก่อน ดชันี BDI จึงตกไปอยูท่ี่ 685 จุด เม่ือวนัท่ี 14 กมุภาพนัธ์ 
2560 ซ่ึงเป็นจุดตํ่าสุด ในปี 2560 ถึงแมว้า่การปลดระวางเรือในปี 2560 มีปริมาณนอ้ยลงกวา่เม่ือ 2 ปีก่อน 
การขยายตวัของอุปสงคจ์ากประเทศจีนถือเป็นปัจจยัหลกัท่ีช่วยพยงุใหต้ลาดอยูใ่นระดบัท่ีดีกวา่ท่ีคาดการณ์ 
ส่งผลใหด้ชันี BDI ปรับตวัข้ึนไปแตะ 1,743 จุด เม่ือวนัท่ี 12 ธนัวาคม 2560 ซ่ึงเป็นระดบัท่ีสูงท่ีสุดในช่วง 3 
ปีท่ีผา่นมา ปริมาณการสัง่ต่อเรือใหม่อยูใ่นระดบัตํ่า และอุปทานซ่ึงคือเรือต่อใหม่ของกองเรือโลกไดล้ดลง 
ประกอบกบัการท่ีอนุสญัญาการจดัการนํ้าถ่วงเรือท่ีมีผลบงัคบัใชเ้ม่ือวนัท่ี 8 กนัยายน 2560 และการจาํกดั
ปริมาณค่ากาํมะถนัในนํ้ามนัเช้ือเพลิงทัว่โลกไม่เกินร้อยละ 0.5 ซ่ึงจะมีผลบงัคบัใชต้ั้งแต่เดือนมกราคม ปี 
2563 เป็นตน้ไป จะส่งผลใหอ้ตัราการปลดระวางเรือเพิม่ข้ึนและส่งผลใหอุ้ปทานและอุปสงคเ์ขา้สู่ภาวะ
สมดุล แนวโนม้ดชันี BDI ไดป้รับตวัดีข้ึนจาก 2 ปีก่อน และบริษทัฯ หวงัวา่จะไดเ้ห็นการปรับตวัท่ีดีข้ึนของ
ตลาดขนส่งสินคา้แหง้เทกองตลอดปี 2561 และปีต่อๆ ไป 
2.2 ภาพรวมของอุปสงค์และอุปทาน 

ในขณะท่ีสภาพและอายขุองกองเรือของบริษทัฯ นั้นมีผลต่อรายไดแ้ละค่าใชจ่้าย ตารางดา้นล่างน้ี ยงั
แสดงใหเ้ห็นถึงปัจจยัภายนอกอนัหลากหลายท่ีมีผลต่ออุปสงคแ์ละอุปทานท่ีเป็นตวัผลกัดนัอุตสาหกรรมการ
ขนส่งและเป็นตวัสร้างวงจรของธุรกิจ 
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2.3 ดัชนีตลาดการขนส่งทางเรือ 

ดชันี BDI เป็นดชันีสาํคญัท่ีแสดงอตัราค่าขนส่งสินคา้แหง้เทกอง คาํนวณโดย Baltic Exchange ตั้งอยู่
ท่ีกรุงลอนดอน คาํอธิบายของดชันี BDI และวิธีการคาํนวณ มีดงัต่อไปน้ี 
ดชันีค่าระวางเรือบรรทุกสินค้าแห้งเทกอง (Baltic Dry Index “BDI”) 

ดชันี BDI เป็นดชันีท่ีใชต่้อเน่ืองมาจากดชันีค่าระวางเรือตวัเดิม Baltic Freight Index “BFI” และไดถู้ก
นาํมาใชค้ร้ังแรกเม่ือวนัท่ี 1 พฤศจิกายน 2542 ทั้งน้ี ตั้งแต่วนัท่ี 1 กรกฎาคม 2552 ดชันีดงักล่าว เป็นดชันีรวม
ค่าเฉล่ียของอตัราค่าเช่าเรือต่อวนั (Time Charter rates “TC”) ของเรือขนาดเคปไซส์, เรือขนาดปานาแมกซ์, 
เรือขนาดซุปราแมกซ์, เรือขนาดแฮนด้ีไซส์ ในเส้นทางขนส่งสินคา้เส้นทางหลกัต่างๆ 

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

ค่าเช่าเรือต่อวนัของเรือขนาดซุปราแมกซ์ + อตัราค่าเช่าเรือต่อวนัของเรือขนาดแฮนด้ีไซส์) / 4) x 0.113473601 
ตวัเลขท่ีนาํมาคูณนั้น นาํมาใชค้ร้ังแรกเม่ือดชันีค่าระวางเรือ (BDI) ไดถู้กใชแ้ทนดชันีค่าระวางเรือ

ตวัเดิม (BFI) และไดมี้การเปล่ียนแปลงตวัเลขดงักล่าวในปีต่อๆมา ตามการปรับปรุงเปล่ียนแปลงของดชันีช้ี
วดัต่างๆ ท่ีเป็นส่วนประกอบและวิธีการคาํนวณ 

ดชันีค่าระวางเรือขนาดซุปราแมกซ์ (BSI) 
ดชันีค่าระวางเรือขนาดซุปราแมกซ์ คาํนวณโดยใชป้ระเภทของเรือ ดงัต่อไปน้ี 
ประเภทเรือ มาตรฐาน “เทส 52” ท่ีมีอุปกรณ์ตกัสินคา้ (grabs) ในตวั มีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 
 เรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองท่ีมีระวางชั้นเดียว ขนาดระวางบรรทุก 52,454 เดทเวทตนั ท่ีอตัรา

กินนํ้าลึก 12.02 เมตร 
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 ความยาว 189.99 เมตร ความกวา้ง 32.26 เมตร 5 ฝาระวาง มีพื้นท่ี 67,756 ลูกบาศกเ์มตร
สาํหรับบรรทุกสินคา้ 

 ความเร็วขณะบรรทุกสินคา้เตม็ลาํ 14 ไมลท์ะเล ความเร็วขณะเรือเปล่า 14.5 ไมลท์ะเล อตัรา
การส้ินเปลืองนํ้ามนัเช้ือเพลิงในขณะท่ีเรือวิ่งกลางทะเล 30 เมตริกตนัต่อวนั 

 มีเครนยกสินคา้ 4 ตวั ซ่ึงแต่ละตวัสามารถยกนํ้าหนกัสินคา้พร้อมอุปกรณ์ตกัสินคา้ขนาด 12 
ลูกบาศกเ์มตร ได ้30 เมตริกตนั  

 มีอายกุารใชง้านมากสุด ไม่เกิน 10 ปี 
การกาํหนดเส้นทางขนส่งสินค้า 
เส้นทางที ่1ก: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าภายในเขตพ้ืนท่ีระหว่างเมืองท่า Antwerp/Skaw สาํหรับการ

เช่าเหมาลาํแบบเป็นระยะเวลาหน่ึงเท่ียวเรือ ระยะเวลาประมาณ 60 - 65 วนั โดยมีการ
ส่งมอบเรือคืนให้เจ้าของเรือภายในเขตพ้ืนท่ีระหว่างประเทศสิงคโปร์ และญ่ีปุ่น
รวมถึงประเทศจีน นํ้าหนกัในการคาํนวณอยูท่ี่ร้อยละ 12.5 

เส้นทางที ่1ข: มีการส่งมอบเรือให้ผูเ้ช่าขณะท่ีแล่นผา่น Canakkale สาํหรับการเช่าเหมาลาํแบบเป็น
ระยะเวลาหน่ึงเท่ียวเรือ ระยะเวลาประมาณ 50 - 55 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืนให้
เจา้ของเรือภายในเขตพื้นท่ีระหวา่งประเทศสิงคโปร์ ญ่ีปุ่นรวมถึงประเทศจีน นํ้าหนกั
ในการคาํนวณอยูท่ี่ร้อยละ 12.5 

เส้นทางที ่2: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าภายในเขตพื้นท่ีระหว่างประเทศเกาหลีใต/้ญ่ีปุ่น สาํหรับการ
เช่าเหมาลาํแบบเป็นระยะเวลาหน่ึงเท่ียวเรือท่ีมีเส้นทางผ่านประเทศออสเตรเลียหรือ
ขา้มมหาสมุทรแปซิฟิค ระยะเวลาประมาณ 35 - 40 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืนให้
เจา้ของเรือภายในเขตพื้นท่ีระหว่างประเทศเกาหลีใต/้ญ่ีปุ่น นํ้าหนกัในการคาํนวณอยู่
ท่ีร้อยละ 25 

เส้นทางที ่3: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าภายในเขตพื้นท่ีระหว่างประเทศเกาหลีใต/้ญ่ีปุ่น สาํหรับการ
เช่าเหมาลาํแบบเป็นระยะเวลาหน่ึงเท่ียวเรือ ระยะเวลาประมาณ 60 - 65 วนั โดยมีการ
ส่งมอบเรือคืนใหเ้จา้ของเรือภายในเขตพื้นท่ีระหว่าง Gibraltar/Skaw นํ้าหนกัในการ
คาํนวณอยูท่ี่ร้อยละ 25 

เส้นทางที ่4ก: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าภายในชายฝ่ังของประเทศสหรัฐอเมริกาบริเวณอ่าวเมก็ซิโก 
(US Gulf) สาํหรับการเช่าเหมาลาํแบบเป็นระยะเวลาหน่ึงเท่ียวเรือ ระยะเวลาประมาณ 
30 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืนใหเ้จา้ของเรือภายในเขตพื้นท่ีระหว่าง Skaw/Passero 
นํ้าหนกัในการคาํนวณอยูท่ี่ร้อยละ 12.5 

เส้นทางที ่4ข: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าภายในเขตพื้นท่ีระหว่าง Skaw/Passero สาํหรับการเช่าเหมา
ลาํแบบเป็นระยะเวลาหน่ึงเท่ียวเรือ ระยะเวลาประมาณ 30 วนั โดยมีการส่งมอบเรือ
คืนให้เจา้ของเรือภายในชายฝ่ังของประเทศสหรัฐอเมริกาบริเวณอ่าวเม็กซิโก (US 
Gulf) นํ้าหนกัในการคาํนวณอยูท่ี่ร้อยละ 12.5 
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ทุกเส้นทางทั้งหมดขา้งตน้ อยูบ่นสมมติฐานว่ามีการจ่ายค่านายหนา้รวมทั้งหมดร้อยละ 5 ของเงิน
ค่าเช่าเรือทั้งหมด และมีการตกลงเช่าเรือกนัภายใน 5-10 วนั ก่อนท่ีเรือจะวา่งหลงัจากขนถ่ายสินคา้ของเท่ียว
ท่ีแลว้เสร็จส้ินลง 

ดชันีค่าระวางเรือขนาดแฮนดีไ้ซส์ (BHSI) 
ดชันีค่าระวางเรือขนาดแฮนด้ีไซส์ คาํนวณโดยใชป้ระเภทของเรือ มีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 
 เรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองประเภทท่ีมีระวางชั้นเดียว ขนาดระวางบรรทุก 28,000 เดทเวท

ตนั ท่ีอตัรากินนํ้าลึก 9.78 เมตร  
 ความยาว 169 เมตร ความกวา้ง 27 เมตร 5 ระวาง 5 ฝาระวาง มีพื้นท่ีสาํหรับบรรทุกสินคา้ 

37,523 ลูกบาศกเ์มตร  
 ความเร็วโดยเฉล่ีย 14 ไมลท์ะเล ท่ีอตัราการส้ินเปลืองนํ้ามนัเช้ือเพลิงในขณะท่ีเรือวิ่งกลาง

ทะเล 22 เมตริกตนัต่อวนั 
 มีเครนยกสินคา้ 4 ตวั ซ่ึงแต่ละตวัสามารถยกนํ้าหนกัสินคา้ได ้30 เมตริกตนั  
 มีอายกุารใชง้านมากสุด ไม่เกิน 15 ปี 

การกาํหนดเส้นทางขนส่งสินค้า 
เส้นทางที ่1: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าภายในเขตพื้นท่ีระหว่าง Skaw/Passero สาํหรับการเช่าเหมา

ลาํแบบเป็นระยะเวลาหน่ึงเท่ียวเรือ ระยะเวลาประมาณ 35 - 45 วนั โดยมีการส่งมอบ
เรือคืนใหเ้จา้ของเรือภายในเขตพื้นท่ีระหว่าง Recalada/Rio de Janeiro นํ้าหนกัในการ
คาํนวณอยูท่ี่ร้อยละ 12.5 

เส้นทางที ่2: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าภายในเขตพื้นท่ีระหว่าง Skaw/Passero สาํหรับการเช่าเหมา
ลาํแบบเป็นระยะเวลาหน่ึงเท่ียวเรือ ระยะเวลาประมาณ 35 - 45 วนั โดยมีการส่งมอบ
เรือคืนให้เจา้ของเรือภายในเขตพ้ืนท่ีระหว่าง Boston/Galveston นํ้ าหนักในการ
คาํนวณอยูท่ี่ร้อยละ 12.5 

เส้นทางที ่3: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าภายในเขตพ้ืนท่ีระหว่าง Recalada/Rio de Janeiro สาํหรับ
การเช่าเหมาลาํแบบเป็นระยะเวลาหน่ึงเท่ียวเรือ ระยะเวลาประมาณ 35 - 45 วนั โดยมี
การส่งมอบเรือคืนให้เจา้ของเรือภายในเขตพ้ืนท่ีระหว่าง Skaw/Passero นํ้ าหนกัใน
การคาํนวณอยูท่ี่ร้อยละ 12.5 

เส้นทางที ่4: มีการส่งมอบเรือให้ผูเ้ช่าภายในเขตชายฝ่ังของประเทศสหรัฐอเมริกาบริเวณอ่าว
เมก็ซิโก (US Gulf) สาํหรับการเช่าเหมาลาํแบบเป็นระยะเวลาหน่ึงเท่ียวเรือ ระยะเวลา
ประมาณ 35 - 45 วนั ท่ีมีเส้นทางผา่นทางชายฝ่ังของประเทศสหรัฐอเมริกาบริเวณอ่าว
เมก็ซิโก (US Gulf) หรือชายฝ่ังทางตอนเหนือของทวีปอเมริกาใต ้โดยมีการส่งมอบ
เรือคืนใหเ้จา้ของเรือภายในเขตพื้นท่ีระหวา่ง Skaw/Passero นํ้าหนกัในการคาํนวณอยู่
ท่ีร้อยละ 12.5 

เส้นทางที ่5: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าภายในเขตพ้ืนท่ีเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้สาํหรับการเช่าเหมา
ลาํแบบเป็นระยะเวลาหน่ึงเท่ียวเรือท่ีมีเส้นทางผ่านประเทศออสเตรเลีย ระยะเวลา



หนา้ 64 

ประมาณ 25 - 30 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืนใหเ้จา้ของเรือภายในเขตพื้นท่ีระหว่าง
ประเทศสิงคโปร์/ญ่ีปุ่นรวมถึงประเทศจีน นํ้าหนกัในการคาํนวณอยูท่ี่ร้อยละ 25 

เส้นทางที ่6: มีการส่งมอบเรือใหผู้เ้ช่าภายในเขตพื้นท่ีระหว่างประเทศเกาหลีใต/้ญ่ีปุ่น สาํหรับการ
เช่าเหมาลาํแบบเป็นระยะเวลาหน่ึงเท่ียวเรือท่ีมีเส้นทางผ่านแปซิฟิคเหนือ ระยะเวลา
ประมาณ 40 - 45 วนั โดยมีการส่งมอบเรือคืนใหเ้จา้ของเรือภายในเขตพื้นท่ีระหว่าง
ประเทศสิงคโปร์/ญ่ีปุ่นรวมถึงประเทศจีน นํ้าหนกัในการคาํนวณอยูท่ี่ร้อยละ 25 

ทุกเส้นทางทั้งหมดขา้งตน้ อยูบ่นสมมติฐานว่ามีการจ่ายค่านายหนา้รวมทั้งหมดร้อยละ 5 ของเงิน
ค่าเช่าเรือทั้งหมด และมีการตกลงเช่าเรือกนัภายใน 5 - 10 วนั ก่อนท่ีเรือจะวา่งหลงัจากขนถ่ายสินคา้ของ
เท่ียวท่ีแลว้เสร็จส้ินลง 

ทั้งน้ี กราฟดา้นล่างเป็นการแสดงถึงความเปล่ียนแปลงของดชันีค่าระวางเรือ BDI ตั้งแต่ปี 2528 
จนถึงส้ินปีท่ีผา่นมา (2560) 

 
 
2.4 กฎหมายพาณชิยนาวแีละกฎระเบียบเกีย่วกบัธุรกจิการเดินเรือ 

กฎหมายพาณิชยนาวีและกฎระเบียบท่ีใชค้วบคุมในธุรกิจการเดินเรือระหวา่งประเทศเป็นกฎระเบียบ
ท่ีมีความซบัซอ้นและเขม้งวด แต่เน่ืองจากการท่ีพีเอสแอลไดป้ฏิบติัตามกฎระเบียบดงักล่าวอยา่งเขม้งวด
ควบคู่กบัการบาํรุงรักษาเรือท่ีดีเยีย่ม ทาํใหก้ารเพ่ิมความเขม้งวดของกฎระเบียบต่างๆ กลบัช่วยใหก้องเรือ
ของพีเอสแอลมีความแขง็แกร่งมากข้ึน ตวัอยา่งเช่น เรือของบริษทัฯ บ่อยคร้ังจะเขา้น่านนํ้าของออสเตรเลีย 
สหรัฐอเมริกา แคนาดา และสหภาพยโุรป ท่ีซ่ึงเจา้หนา้ท่ีของรัฐมีความเขม้งวด  
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กฎหมายและกฎระเบียบท่ีสาํคญัท่ีใชค้วบคุมในธุรกิจการเดินเรือระหวา่งประเทศมีดงัต่อไปน้ี 
1. รัฐเจ้าของธง (Flag State)  

เรือแต่ละลาํจะตอ้งมีการจดทะเบียนภายใตรั้ฐเจา้ของธงซ่ึงเป็นประเทศท่ีเรือไดจ้ดทะเบียนข้ึน
สญัชาติและเป็นประเทศท่ีมีอาํนาจทางกฎหมายเก่ียวกบัการปฏิบติังานของเรือนั้น การจดทะเบียนเรือ
จะมีการออกใบทะเบียนเรือ ซ่ึงเป็นเอกสารสําคญัท่ีเรือแต่ละลาํตอ้งมีเพื่อให้เรือนั้นสามารถทาํการ
เดินเรือในน่านนํ้ าระหว่างประเทศรวมถึง การเขา้เทียบท่าเรือต่างๆทัว่โลกได ้โดยทัว่ไปทะเบียนเรือ
ดงักล่าวน้ีจะประกอบไปดว้ย รายละเอียดเก่ียวกบัตวัเรือ ธงประจาํเรือ 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 อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยความ
ปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล (Safety of Life at Sea “SOLAS”) อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยการ
ป้องกนัมลพิษจากเรือ (Maritime Regulations for Prevention of Pollution “MARPOL”) อนุสัญญา
ระหวา่งประเทศว่าดว้ยมาตรฐานการฝึกอบรมการรับรองคุณสมบติัคนประจาํเรือและการเขา้ยามของ
คนประจาํเรือ (Standards for Training Certification and Watchkeeping “STCW”) อนุสัญญาแรงงาน
ทางทะเล (Maritime Labour Convention “MLC”) อนุสัญญาเหล่าน้ีถือเป็น 4 อนุสัญญาหลกัท่ีใช้
ควบคุมธุรกิจการเดินเรือระหวา่งประเทศ 

อนุสัญญาหลายฉบบัของ IMO ยงัคงถูกนาํกลบัมาทบทวนและปรับปรุงเพ่ือให้ทนัเหตุการณ์ท่ี
เปล่ียนไปอยา่งต่อเน่ือง นอกจากน้ี รัฐเจา้ของธงชาติ (Flag States) ยงัเป็นสมาชิกของ IMO ซ่ึงไดล้ง
นามยอมรับกฎระเบียบและขอ้บงัคบัเหล่าน้ี ทั้งน้ี ขอ้บงัคบัของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยการ
ป้องกนัมลพิษจากเรือ (MARPOL) ไดมี้การเปล่ียนแปลงในสาระสําคญัเร่ืองการลดมลภาวะทาง
อากาศซ่ึงไดมี้ผลบงัคบัใชใ้นวนัท่ี 1 มกราคม 2556 ทาํให้เรือต่อใหม่หลงัจากวนัดงักล่าว จะตอ้งมี
ดชันีช้ีวดัประสิทธิภาพการใชพ้ลงังาน (EEDI) ในระหวา่งการสร้างโดย IMO ไดจ้าํกดัค่า EEDI ไม่ให้
มีปริมาณเกินกว่าท่ีกาํหนด อีกทั้ง IMO ยงัไดอ้อกคู่มือแนวทางการปรับปรุงค่า EEDI ในปีต่อๆ ไป
ดว้ย โดยเรือทุกลาํถูกกาํหนดให้ตอ้งมีแผนการบริหารพลงังานบนเรืออยา่งมีประสิทธิภาพ (SEEMP) 
ตั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2556 เป็นตน้ไป เพิ่มเติมจากแผน SEEMP ท่ีเรือทุกลาํตอ้งมี ในปี 2559 IMO 
ไดรั้บรองใหเ้รือทุกลาํตอ้งมีการบนัทึกและจดัทาํรายงานขอ้มูลเก่ียวกบัการใชน้ํ้ ามนัเช้ือเพลิงโดยจะมี
ผลบงัคบัใชใ้นวนัท่ี 1 มีนาคม 2561 ซ่ึงคร้ังแรกจะเป็นรายงานสาํหรับรอบปีปฏิทิน 2562  ทั้งน้ี แผน 
SEEMP จะรวมถึงวิธีการการจดัทาํรายงานดงักล่าว 
 เม่ือไดท้าํการตรวจสอบขอ้มูลท่ีนาํส่งมาแลว้ เจา้หนา้ท่ีจะออกหนงัสือรับรองให้เรือว่าไดมี้

การปฎิบติัตามกฎการใชน้ํ้ ามนัเช้ือเพลิง 
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 จากนั้นเจา้หนา้ท่ีจะจดัส่งขอ้มูลท่ีรวบรวมมาไดใ้ห ้IMO ซ่ึง ทาง IMO จะทาํการจดัเก็บเป็น
ฐานขอ้มูลการใชน้ํ้ ามนัเช้ือเพลิงแบบไม่ระบุช่ือเรือ 

มาตรฐานการปล่อยมลพิษของเคร่ืองจกัร (Engine exhaust emission standards) ก็อยูภ่ายใต้
ขอ้บงัคบัของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยการป้องกนัมลพิษจากเรือ (MARPOL) เช่นกนั เขต
ควบคุมการปล่อยมลพิษบริเวณเขตทะเลแคริบเบียน (Caribbean Emission Control Area “ECA”) ไดมี้
ผลบงัคบัใชต้ั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2557 โดยมีมาตรฐานการปล่อยมลพิษเช่นเดียวกบัเขตควบคุมการ
ปล่อยมลพิษบริเวณทวีปอเมริกาเหนือ ทะเลเหนือ และทะเลบอลติก กล่าวคือ เรือท่ีแล่นผา่นบริเวณน้ี
จะตอ้งใชเ้ช้ือเพลิงท่ีมีค่ากาํมะถนัตํ่า (Low Sulfur Fuel Oil “LSFO”) ซ่ึงตอ้งไม่เกินร้อยละ 1 ใน
ระหว่างช่วงแรกของการบงัคบัใช ้คือ ระหว่างเดือนมกราคม 2557 ถึงเดือนมกราคม 2558 ส่วนใน
ระหว่างช่วงท่ีสองของการบงัคบัใช ้คือ ระหว่างเดือนมกราคม 2558 เป็นตน้ไป เม่ือเรือแล่นเขต
ควบคุมการปล่อยมลพิษดงักล่าว ค่ากาํมะถนัของเช้ือเพลิงจะตอ้งไม่เกินร้อยละ 0.1 สืบเน่ืองจากการ
ขาดแคลนเช้ือเพลิงท่ีเหมาะสมทัว่โลก เรือต่างๆ จึงจาํเป็นตอ้งใช ้Low Sulphur Marine Gas oil 
(MGO) ซ่ึงมีราคาสูงมากกว่าเช้ือเพลิงท่ีใชอ้ยูใ่นปัจจุบนั การใช ้Low Sulphur MGO กบัเคร่ืองยนต์
หลกักบัเรือที่มีอยูน่ั้นถือเป็นความทา้ทายอยา่งมากในทางเทคนิคเน่ืองจากเช้ือเพลิงชนิดน้ีมีความ
หนืดตํ่าและมีคุณสมบติัในการหล่อล่ืนตํ่า 

ช่วงท่ีสามซ่ึงคาดว่าจะมีผลบงัคบัใชต้ั้งแต่เดือนมกราคม 2563 โดยจะมีการจาํกดัปริมาณค่า
กาํมะถนัในนํ้ ามนัเช้ือเพลิงทัว่โลกไม่เกินร้อยละ 0.5 ซ่ึงถือเป็นเร่ืองท่ีทา้ทายอยา่งมาก เน่ืองจากยงัมี
ความไม่แน่นอนถึงความเพียงพอของนํ้ ามนัเช้ือเพลิงท่ีเป็นไปตามขอ้กาํหนดดงักล่าว ทางเลือกอีก
ทางท่ีสามารถทาํได ้คือ การติดตั้งเคร่ืองดกัจบัเขม่าควนั (Scrubber) บนเรือ ซ่ึงก็ถือเป็นเร่ืองท่ีทา้ทาย
สาํหรับเจา้ของเรือทั้งในดา้นทางเทคนิคและดา้นการจดัหาเงินทุน ในขณะท่ีเรือมีการเผาผลาญนํ้ ามนั
เช้ือเพลิงท่ีมีค่ากาํมะถนัสูง เคร่ืองดกัจบัเขม่าควนัจะสามารถขจดัค่ากาํมะถนัส่วนเกินจากไอเสียท่ีถูก
ปล่อยออกมา 

โปรดระลึกไวว้่า เขตควบคุมการปล่อยมลพิษไม่เหมือนกับเขตควบคุมขยะบริเวณเขตทะเล
แคริบเบียน (Wider Caribbean area for Garbage Special area) กล่าวคือเขตควบคุมการปล่อยมลพิษ
บริเวณเขตทะเลแคริบเบียนและทวีปอเมริกาเหนือนั้น ไดร้วมถึงพ้ืนท่ีทางทะเลท่ีตั้งอยู่นอกชายฝ่ัง
มหาสมุทรแอตแลนติกและเขตทะเลแคริบเบียนของเครือรัฐเปอร์โตริโกและหมู่เกาะเวอร์จินของ
สหรัฐอเมริกาดว้ย 
3. สมาคมจัดช้ันเรือ (Classification Societies) 

กรมธรรมป์ระกนัภยัทางทะเลไดมี้การกาํหนดใหมี้การจดัชั้นเรือ โดยเรือแต่ละลาํจะตอ้งมีการจด
ทะเบียนหรือมีการจดัชั้นเรือ โดยหน่วยงานท่ีมีประสบการณ์ มีช่ือเสียงเป็นท่ียอมรับซ่ึงเรียกกนัว่า
สมาคมจดัชั้นเรือ (Classification Society) โดยสมาคมจดัชั้นเรือระหว่างประเทศ (The International 
of Classification Societies, IACS) ไดก่้อตั้งข้ึนเม่ือปี 2511 ซ่ึงมีสมาคมจดัชั้นเรือต่างๆ เขา้ร่วมเป็น
สมาชิก โดยสมาคมจดัชั้นเรือจะตรวจสอบในเร่ืองมาตรฐานในการก่อสร้างเรือ และการบาํรุงรักษาตวั
เรือ และยงัไดรั้บมอบอาํนาจจากรัฐเจา้ของธงใหต้รวจสอบการปฏิบติัตามกฎระเบียบของ IMO 
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4. พระราชบญัญัตกิารรับขนของทางทะเล (Carriage of Goods by Sea Act)  
พระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล (The Carriage of Goods by Sea Act: (COGSA)) มีข้ึนใน

ปี 2467 ท่ีกรุงบรัลเซลส์ภายหลงัจากท่ีมีการประชุมเก่ียวกบัการขนส่งทางเรือหลายคร้ัง ระหว่างกลุ่ม
ประเทศยุโรปท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งทางเรือและต่อมากฎหมายในลกัษณะเดียวกนัน้ีก็ไดมี้ข้ึนใน
ประเทศสหรัฐอเมริกาเช่นกนั โดยกฎหมายน้ีไดค้รอบคลุมการขนส่งสินคา้ทางทะเลระหว่างประเทศ 
และไดมี้การแกไ้ขเพ่ิมเติมหลายคร้ังตั้งแต่นั้นเป็นตน้มา โดยการแกไ้ขเพ่ิมเติมคร้ังล่าสุดเกิดข้ึนเม่ือปี 
2535 
5. ประมวลข้อบงัคบัเกีย่วกบัการบริหารความปลอดภยัระหว่างประเทศ  

(International Safety Management Code: ISM Code)  
ประมวลขอ้บงัคบัน้ีมีข้ึนเพื่อความปลอดภยัในการดาํเนินงานของเรือเดินทะเลและการป้องกนั

มลพิษทางทะเลโดยไดมี้ผลบงัคบัใชต้ั้งแต่วนัท่ี 1 กรกฎาคม 2541 ISM Code ซ่ึงเป็นส่วนหน่ึงของ
อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล (SOLAS) ของ IMO น้ีไดใ้ชบ้งัคบั
กบัเรือเดินทะเลในน่านนํ้ าระหว่างประเทศ เพื่อใหเ้ป็นไปตามกฎระเบียบของ ISM Code จึงไดมี้การ
ออกใบประกาศนียบตัรใน 2 ระดบั คือระดบัของผูบ้ริหารเรือ (ภายใตค้าํนิยามว่า “บริษทัฯ” ใน
ประมวลน้ี) ซ่ึงจะตอ้งมีใบรับรองแสดงถึงการปฏิบติัตามประมวลกฎหมายน้ี (Document of 
Compliance: DOC) และสาํหรับเรือทุกลาํ ซ่ึงจะตอ้งมีใบรับรองการบริหารความปลอดภยั (Safety 
Management Certificate: SMC) เพื่อใหม้ัน่ใจว่าไม่เพียงแต่เรือเท่านั้นท่ีจะตอ้งไดรั้บการตรวจรับรอง
แต่ยงัรวมถึงบริษทัผูบ้ริหารเรือเช่นกนัท่ีจะตอ้งไดรั้บการตรวจรับรองดงักล่าว 
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 ใหดี้
มากข้ึน 
7. องค์การแรงงานระหว่างประเทศ (International Labour Organization (ILO)) 

องคก์ารแรงงานระหวา่งประเทศ (International Labour Organization (ILO)) ไดรั้บรองอนุสัญญา
แรงงานทางทะเล ค.ศ. 2006 (Maritime Labour Convention (MLC 2006)) อนุสญัญา MLC ถือเป็นเสา
หลกัท่ี 4 ของกฎพาณิชยนาวี นอกเหนือจาก SOLAS, MARPOL และ STCW 

อนุสัญญา MLC 2006 ไดรั้บการใหส้ัตยาบนัเป็นท่ีเรียบร้อยแลว้เม่ือเดือนสิงหาคม 2555 และมี
ผลบงัคบัใชเ้ม่ือวนัท่ี 20 สิงหาคม 2556  

ภาคผนวกของอนุสญัญาวา่ดว้ยแรงงานทางทะเล ค.ศ. 2006 (MLC 2006) น้ีประกอบดว้ย เอกสาร
หลกั 2 ส่วน คือ ใบรับรองดา้นแรงงานในกิจการทางทะเล (a maritime labour certificate) และ ใบ
ประกาศการปฏิบติัดา้นแรงงานในกิจการทางทะเล (a declaration of maritime labour compliance) 
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เอกสารเหล่าน้ีจะออกให้โดยรัฐเจา้ของธงท่ีเรือนั้นชกัธงอยู ่เม่ือรัฐเจา้ของธง (หรือหน่วยงานอ่ืนซ่ึง
ไดรั้บการยอมรับจากรัฐเจา้ของธง อนุญาตให้สามารถทาํการตรวจสอบได)้ ไดต้รวจสอบว่าการใช้
แรงงานบนเรือไดป้ฏิบติัตามกฎหมายของประเทศนั้นๆ รวมทั้งขอ้บงัคบัของอนุสญัญาต่างๆ 

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 ซ่ึงมีผลบงัคบัใชใ้น

วนัท่ี 7 มิถุนายน 2560 เรือของบริษทัฯ ท่ีชกัธงไทยไดป้ฏิบติัตามขอ้กาํหนดในอนุสัญญาอย่าง
ครบถว้น 

ประเทศสิงคโปร์ไดเ้ขา้ร่วมรับรองอนุสญัญา MLC ไปก่อนหนา้แลว้ ดงันั้น เรือของบริษทัฯ ท่ีชกั
ธงสิงคโปร์ไดป้ฏิบติัตามขอ้กาํหนดในอนุสญัญาอยา่งครบถว้น 

ในเดือนเมษายน 2557 องคก์ารแรงงานระหวา่งประเทศ (ILO) ไดเ้ห็นชอบใหมี้การแกไ้ขเพ่ิมเติม
หลายประการในอนุสญัญา MLC โดยมีการนาํหลกัการท่ีไดมี้การใหค้วามเห็นชอบกนัในปี 2552 โดย
กลุ่ม IMO/ILO ซ่ึงดูแลเก่ียวกบัหลกัประกนัทางการเงินมาใชป้ฎิบติั การแกไ้ขเพ่ิมเติมดงักล่าวมีผล
บงัคบัใชใ้นวนัท่ี 18 มกราคม 2560 ภายหลงัจากวนัท่ีดงักล่าว เรือท่ีอยูภ่ายใต ้MLC ตอ้งมีหนงัสือ
รับรองท่ีออกโดยบริษทัประกนัหรือผูใ้ห้การรับประกนัทางการเงินอ่ืนๆ ซ่ึงให้การรับรองว่ามีการ
ประกนัหรือหลกัประกนัทางการเงินอ่ืนๆ ท่ีเพียงพอสําหรับตน้ทุนและค่าใช้จ่ายท่ีเก่ียวกบัการส่ง
ลูกเรือกลบั รวมถึงการจ่ายค่าแรงจาํนวน 4 เดือนตามสิทธิท่ีลูกเรือจะไดรั้บจากการท่ีถูกเลิกจา้ง 
หนงัสือรับรองดงักล่าวยงัตอ้งใหก้ารรับรองครอบคลุมไปถึงการเรียกร้องค่าชดเชย ในกรณีท่ีลูกเรือ
ไดรั้บบาดเจบ็ ทุพพลภาพ หรือเสียชีวิต P+I Clubs จะเป็นผูอ้อกหนงัสือรับรองดงักล่าวใหก้บักองเรือ
ของบริษทัฯ เรือแต่ละลาํของบริษทัฯ ไดรั้บหนงัสือรับรองดงักล่าวจาก P+I Clubs ท่ีเก่ียวขอ้งแลว้ 
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
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ปนเป้ือน ทั้งน้ี มีความเป็นไปไดอ้ย่างมากท่ีโรคติดต่อหรือการติดเช้ืออาจจะแพร่กระจายมาจากเรือ 
ดงันั้น กฎขอ้บงัคบัการอนามยัระหว่างประเทศ (IHR 2005) จึงกาํหนดให้เรือเดินทะเลระหว่าง
ประเทศจะตอ้งได้รับใบรับรอง ดงัต่อไปน้ี ใบรับรองว่าได้รับการยกเวน้จากการตอ้งถูกควบคุม
สุขาภิบาล (Ship Sanitation Control Exemption Certificates) จะออกใหเ้ม่ือหน่วยงานสาธารณสุขได้
ตรวจเรือและไม่พบหลกัฐานของการติดเช้ือ หรือการปนเป้ือน แหล่งสะสมหรือท่อระบายของเสียติด
เช้ือ หรือไม่พบเช้ือแบคทีเรีย สารเคมี และภัยอ่ืนๆ 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)) 
อนุสญัญา IMO ฉบบัใหม่ ไดก้าํหนดขอ้หา้มในการใชสี้ป้องกนัการจบัเกาะของเพรียงเรือท่ีมีสาร

ท่ีเป็นอนัตรายต่อส่ิงมีชีวิตและไดก้าํหนดมาตรการในการป้องกนัการใชส้ารอนัตรายอ่ืนๆในระบบ
กนัเพรียงท่ีอาจมีการนาํมาใชใ้นอนาคต เรือจะตอ้งไดรั้บใบรับรองเพ่ือแสดงให้เห็นว่าไดป้ฏิบติัตาม
อนุสญัญา AFS ดงักล่าว  
10. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยมาตรฐานการฝึกอบรม การออกประกาศนียบตัร และการ

เข้าเวรยาม (STCW) ของคนประจําเรือ ค.ศ. 1978 ทีม่ีการแก้ไขเพิม่เตมิ  
(International Convention on Standards of Training, Certification and Watch-keeping 
(STCW) for Seafarers, 1978, as amended) 
อนุสัญญา STCW 1978 เป็นอนุสัญญาแรกท่ีไดมี้การกาํหนดขอ้บงัคบัพื้นฐานสําหรับการ

ฝึกอบรม การออกประกาศนียบตัร และการเขา้เวรยามของคนประจาํเรือในระดบัมาตรฐานสากล ซ่ึง
ก่อนหน้าน้ีมาตรฐานการฝึกอบรม การออกประกาศนียบตัร และการเขา้เวรยามของนายประจาํเรือ
และลูกเรือ ไดถู้กกาํหนดข้ึนเองโดยรัฐบาลของแต่ละประเทศ ซ่ึงไม่ไดมี้การอา้งอิงถึงวิธีการปฏิบติั
ของประเทศอ่ืนๆ เป็นผลให้เกิดความแตกต่างและความหลากหลายของมาตรฐานและขั้นตอนการ
ปฏิบติัของประเทศต่างๆ ในอุตสาหกรรมการเดินเรืออย่างมาก ทั้งๆ ท่ีการเดินเรือนั้นถือไดว้่าเป็น
อุตสาหกรรมท่ีเป็นสากลท่ีสุดก็ตาม ดงันั้น อนุสัญญาดงักล่าวจึงไดก้าํหนดมาตรฐานขั้นตํ่าท่ีเก่ียวกบั
การฝึกอบรม การออกประกาศนียบตัร และการเขา้เวรยามของคนประจาํเรือ ซ่ึงทุกประเทศจะตอ้งมี
มาตรฐานอยา่งนอ้ยหรือมากกว่ามาตรฐานของอนุสัญญาดงักล่าว ในปี 2538 ไดมี้การปรับปรุงแกไ้ข
คร้ังใหญ่ เพ่ือใหมี้มาตรฐานท่ีเขม้งวดมากข้ึน 

ท่ีสาํคญัอีกประการหน่ึงในการแกไ้ขอนุสัญญา STCW ซ่ึงไดรั้บการรับรองจากท่ีประชุมทางการ
ทูตท่ีกรุงมะนิลา ในเดือนมิถุนายน 2553 เพื่อใหม้ัน่ใจไดว้า่มาตรฐานระดบัโลกท่ีจาํเป็นไดถู้กนาํมาใช้
ฝึกอบรมและรับรองคนประจาํเรือว่าจะบริหารและควบคุมเรือท่ีใช้เทคโนโลยีขั้นสูงในอนาคตได ้
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การแกไ้ขเพ่ิมเติมน้ีเป็นท่ีรู้จกักนัในช่ือว่า “The Manila amendments to the STCW Convention and 
Code” ซ่ึงมีผลบงัคบัใชเ้ม่ือวนัท่ี 1 มกราคม 2555 หลงัจากท่ีมีการรับรองโดยมีจุดมุ่งหมายเพ่ือการ
พฒันาและปรับปรุงอนุสัญญาหลงัจากท่ีไดรั้บการรับรองคร้ังแรกในปี 2521 และมีการแกไ้ขเพ่ิมเติม
ในปี 2538 และเพ่ือให้สามารถแกไ้ขปัญหาท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต ในบรรดาการแกไ้ขท่ีไดรั้บการ
รับรองนั้ น มีการเปล่ียนแปลงท่ีสําคัญหลายแห่งในแต่ละหมวดของอนุสัญญา ช่วงเวลาการ
เปล่ียนแปลง 5 ปีจะส้ินสุดลงในวนัท่ี 1 มกราคม 2560 และการแกไ้ขเพ่ิมเติม Manila จะมีผลบงัคบัใช้
เตม็รูปแบบ  
11. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการควบคุมและการจัดการนํา้ถ่วงเรือและตะกอน ค.ศ. 2004  

(International Convention for the Control and Management of Ships’ Ballast Water and 
Sediments, 2004) 
เน่ืองจากเรือตอ้งใชน้ํ้ าถ่วงเรือ (Ballast Water) ปริมาณมาก ในการสร้างสมดุลเรือภายหลงัจากท่ี

ไดข้นถ่ายสินคา้ออกจากเรือ แต่นํ้ าถ่วงเรือน้ีจะมีส่ิงมีชีวิตสายพนัธ์ุต่างๆปะปนอยู ่ดงันั้น เม่ือนํ้ าถ่วง
เรือจากสถานท่ีหน่ึงถูกปล่อยออกไปอีกสถานท่ีหน่ึงเม่ือมีการขนสินคา้ข้ึนเรือทาํให้เกิดปัญหาการ
แพร่กระจายของส่ิงมีชีวิตในนํ้ าเหล่านั้นไปทาํลายระบบนิเวศน์ชีวภาพของอีกสถานท่ีหน่ึง การ
ขยายตวัทางการคา้ระหว่างประเทศ ในรอบ 2 – 3 ทศวรรษท่ีผา่นมาทาํใหเ้กิดผลกระทบดงักล่าวมาก
ข้ึน โดยในหลายพื้นท่ีทัว่โลกไดก้าํลงัเกิดผลกระทบอยา่งรุนแรง มีขอ้มูลจาํนวนมากไดแ้สดงให้เห็น
วา่อตัราการทาํลายท่ีมีต่อระบบชีวภาพนั้นไดเ้พิ่มข้ึนอยา่งต่อเน่ืองในระดบัท่ีน่าเป็นห่วง โดยบางพ้ืนท่ี
ได้เพิ่มข้ึนเป็นทวีคูณ ในขณะท่ีพื้นท่ีใหม่ๆซ่ึงได้รับผลกระทบน้ีเกิดข้ึนตลอดเวลา ปัจจุบันกฎ
ขอ้บงัคบัน้ีกาํหนดให้เรือจะตอ้งเปล่ียนถ่ายนํ้ าถ่วงเรือ (Ballast Water) ในบริเวณท่ีเป็นทะเลเปิด
ก่อนท่ีจะเขา้ท่าเรือต่างๆ นอกจากน้ียงัมีกฎขอ้บงัคบัใหม่ไดก้าํหนดให้เรือตอ้งมีการบาํบดันํ้ าถ่วงเรือ 
ท่ีมีอยู่ในถงัต่างๆบนเรือ ดว้ยการใชร้ะบบการบาํบดันํ้ าถ่วงเรือท่ีไดผ้่านการรับรองแลว้ โดยจะตอ้ง
ติดตั้งระบบน้ีบนเรือทุกลาํ หลงัจากท่ีอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยการควบคุมและการจดัการนํ้ า
ถ่วงเรือและตะกอน มีผลบงัคบัใชภ้ายใน 12 เดือนนบัแต่วนัท่ีมี 30 ประเทศเขา้ร่วมรับรอง ซ่ึงคิดเป็น
ร้อยละ 35 ของขนาดระวางเรือของกองเรือโลก จะตอ้งมีการจดัการนํ้ าถ่วงเรือให้เป็นไปตาม
มาตรฐานของ IMO เม่ือวนัท่ี 8 กนัยายน 2559 อนุสญัญาดงักล่าวไดบ้รรลุขอ้กาํหนดท่ีวางไวแ้ละมีผล
บงัคบัใชใ้นวนัท่ี 8 กนัยายน 2560 เรือทุกลาํจะตอ้งมีใบรับรองสาํหรับการจดัการนํ้ าถ่วงเรือ เรือลาํ
ใหม่ท่ีมีการวางกระดูกเรือหลงัจากวนัท่ี 8 กนัยายน 2560 จะตอ้งจดัใหมี้อุปกรณ์จดัการนํ้ าถ่วงเรือตาม
มาตรฐานท่ี IMO กาํหนด เรือเก่าทุกลาํท่ีมีอยูจ่ะตอ้งติดตั้งอุปกรณ์จดัการนํ้ าถ่วงเรือพร้อมกบัทาํการ
สํารวจเรือให้แลว้เสร็จภายในคร้ังแรกของการต่ออายุหนังสือรับรองดา้นการป้องกนัมลภาวะทาง
อากาศนบัจากวนัท่ี 8 กนัยายน 2562 อุปกรณ์จดัการนํ้ าถ่วงเรือทั้งหมดตามท่ี IMO อนุมติันั้นไม่ไดรั้บ
การยอมรับจากหน่วยป้องกนัชายฝ่ังของสหรัฐอเมริกา (USCG) ซ่ึงมีความเขม้งวด USCG ไดก้าํหนด
ระยะเวลาสําหรับการติดตั้งระบบจดัการนํ้ าถ่วงเรือท่ีแตกต่างไปจากอนุสัญญาขา้งตน้แต่มีการผ่อน
ปรนในการบงัคบัใชเ้น่ืองจากจนถึงเดือนธนัวาคม 2558 ยงัไม่ไดอ้นุมติัระบบจดัการนํ้ าถ่วงเรือใดๆ 
อยา่งไรกต็าม ณ ส้ินเดือนธนัวาคม 2560 ระบบจดัการนํ้ าถ่วงเรือประมาณ 6 แบบไดรั้บการอนุมติัจาก 
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USCG แลว้ ดงันั้น เรือท่ีถึงกาํหนดทาํ Dry Dock ภายหลงัเดือนมกราคม 2561 จะไม่ไดรั้บการผอ่นผนั
จากทาง USCG โดยเจา้ของเรือจะตอ้งจดัให้มีระบบจดัการนํ้ าถ่วงเรือระบบใดระบบหน่ึงท่ีไดรั้บ
อนุมติัจาก USCG เท่านั้น จากความแตกต่างระหว่าง IMO และ USCG ทาํใหเ้รือของบริษทัฯ มีความ
เส่ียงเม่ือจะตอ้งเขา้เทียบท่าท่ี US โดยเรือของบริษทัฯ ท่ีมีการติดตั้งอุปกรณ์จดัการนํ้ าถ่วงเรือตามท่ี 
IMO อนุมติั นั้นอาจจะไม่ผา่นการอนุมติัจาก USCG ซ่ึงจะส่งผลใหต้อ้งมีการติดตั้งอุปกรณ์ใหม่เม่ือ
ขอ้กาํหนดของ USCG มีผลบงัคบัใช ้ตามกาํหนดระยะเวลาท่ีทาง USCG ไดว้างไว ้เรือบางลาํอาจจะ
ตอ้งจดัใหมี้ระบบจดัการนํ้าถ่วงเรือก่อนท่ีขอ้กาํหนดของ IMO จะมีผลบงัคบัใช ้
12. การบริหารจัดการความเส่ียงด้านไซเบอร์ทางทะเล (Maritime Cyber Risk Management) 

ในแนวทางปฏิบติัเก่ียวกบัการจดัการความเส่ียงดา้นไซเบอร์ทางทะเลท่ีจดัทาํโดย IMO ไดมี้การ
ตกลงว่า  ภายในรอบปีแรกท่ีมีการตรวจสอบเอกสารการปฏิบตัตามกฎระเบียบของบริษทัหลงัจาก
วนัท่ี 1 มกราคม 2564  จะตอ้งมีการกาํหนดการบริหารจดัการความเส่ียงดา้นไซเบอร์รวมอยูใ่นระบบ
การบริหารจดัการความปลอดภยั 

ในปัจจุบนัภัยคุกคามความปลอดภัยทางด้านไซเบอร์มีความหลากหลาย ความถ่ี และความ
ซบัซอ้นท่ีมากข้ึน ตวัอยา่งเช่น การติดไวรัสโทรจนัจากการใช ้USB ซ่ึงมีโปรแกรมแฝงเพ่ือดึงขอ้มูล
เชิงพาณิชยท่ี์สาํคญั หรืออีเมลท่ี์มีรายละเอียดเก่ียวกบักาํหนดการเดินเรือถูกส่งไปยงักลุ่มคนท่ีไม่รู้จกั 
หรือการทาํลายระบบไอทีของบริษทัอย่างเต็มรูปแบบ หรือการแทรกแซงระบบควบคุมติดตามและ
ระบุตาํแหน่ง (Automatic Identification System: AIS) และระบบแสดงขอ้มูลแผนท่ีเดินเรือ
อิเลค็ทรอนิคส์ (Electronic Chart Display and Information System: ECDIS) ท่ีใชบ้นเรือ ทั้งน้ี มี
เหตุการณ์ท่ีเก่ียวกบัความเส่ียงจากการโจมตีทางไซเบอร์เกิดข้ึนมากอยา่งมีนยัสาํคญัและมีแนวโนม้ท่ี
จะเพ่ิมข้ึน ผูโ้จมตีไดใ้ชเ้ทคโนโลยต่ีางๆ ในการเจาะเขา้ระบบเครือข่ายคอมพิวเตอร์ซ่ึงส่วนใหญ่จะมี
เป้าหมายท่ีเฉพาะเจาะจง ในปัจจุบนัเรือใชร้ะบบนนาํทางดว้ยดาวเทียม (Global Navigation Satellite 
System: GNSS) และ ECDIS ร่วมกบั AIS เป็นประจาํ การโจมตีระบบระบุตาํแหน่งบนพื้นโลก 
(Global Positioning Satellites: GPS) อาจเป็นภยัคุกคามทาํให้เรือไม่สามารถทราบถึงตาํแหน่งท่ี
แม่นยาํในทะเล หรือในขณะท่ีกาํลงัเขา้เทียบท่า 
13. ประมวลข้อบงัคบัว่าด้วยการบริหารจัดการเรือในน่านนํา้บริเวณขั้วโลก (Polar Code) 

(International Code for Ships Operating in Polar Waters (Polar Code)) 
IMO ไดรั้บรอง Polar Code และการแกไ้ขเพ่ิมเติมท่ีเก่ียวขอ้งในปี 2557 - ปี 2558 เพื่อบงัคบัใช้

ภายใต ้SOLAS และ MARPOL ซ่ึง Polar Code มีผลบงัคบัใชใ้นวนัท่ี 1 มกราคม 2560 ถือเป็นเร่ือง
สําคญัท่ี IMO ไดท้าํเพ่ือป้องกนัเรือและคนซ่ึงอยู่บนเรือทั้งท่ีเป็นลูกเรือและผูโ้ดยสารในน่านนํ้ า
บริเวณขั้วโลกทั้งสองแห่ง ซ่ึงมีสภาพแวดลอ้มท่ีแปรปรวน การแกไ้ขเพ่ิมเติมขอ้บงัคบัยงัมีขอ้กาํหนด
ท่ีเขม้งวดมากข้ึนโดยมีการป้องกนัการถ่ายเทนํ้ ามนัการถ่ายเทของเหลวท่ีเป็นพิษ การถ่ายเทส่ิงปฏิกูล
และขยะเพ่ือรักษาสภาพแวดลอ้ม อย่างไรก็ตาม เรือของบริษทัฯ ไม่ไดท้าํการคา้ในบริเวณขั้วโลก 
ขอ้บงัคบัดงักล่าวจึงไม่ไดมี้ผลบงัคบัใชก้บักองเรือของบริษทัฯ 
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14. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความรับผดิทางแพ่งต่อความเสียหายจากมลพษินํา้มัน 
(International Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution Damage, (CLC 
2001)) 
อนุสัญญา CLC ไดถู้กจดัทาํข้ึน เพื่อใหม้ัน่ใจว่าผูท่ี้ไดรั้บความเสียหายจากมลพิษนํ้ ามนัซ่ึงเรือใช้

เป็นเช้ือเพลิงจะได้รับการชดใช้ค่าเสียหายอย่างเพียงพอ มีประสิทธิภาพ และด้วยความรวดเร็ว 
อนุสัญญา CLC น้ีใชบ้งัคบัสาํหรับความเสียหายของมลพิษนํ้ ามนัท่ีเกิดข้ึนภายในอาณาเขตประเทศ
ของภาคีสมาชิก รวมถึงในทะเลอาณาเขตและทะเลในเขตเศรษฐกิจจาํเพาะของประเทศท่ีเป็นภาคีของ
อนุสญัญาน้ี 
15. 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 ตนั
กรอสส์ข้ึนไป จะตอ้งมีใบรับรองท่ีออกโดยรัฐคู่ภาคีเพื่อรับรองวา่มีการทาํประกนัท่ีจาํเป็นแลว้  
16. 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
ออกเป็นเอกสารท่ีเรียกว่า “Vessel General Permit (VGP)” ซ่ึงกฎขอ้บงัคบัเหล่าน้ีเป็นส่วนท่ี
เพ่ิมเติมในกฎระเบียบระหว่างประเทศท่ีเก่ียวกบัสภาพแวดลอ้ม เช่น MARPOL สาํหรับกฎ
ขอ้บงัคบั VGP ไดมี้ขอ้กาํหนดสําหรับเรือทุกลาํ เก่ียวกบัเทคโนโลยีและขอบเขตของการ
ถ่ายเทของเสียทั้งหมด 26 ชนิด รวมตั้งแต่เหตุการณ์ฉุกเฉินท่ีอาจจะเกิดข้ึนและการ
ปฏิบติังานตามปกติ นอกจากการถ่ายของเสียและกฎขอ้บงัคบัพิเศษเหล่าน้ีแลว้ยงัไดมี้การ
ขยายกฎขอ้บงัคบัให้ครอบคลุมถึงระบบการตรวจสอบติดตาม การรายงานและเก็บบนัทึก
ขอ้มูล ซ่ึงตอ้งตรวจสอบรายละเอียดของระบบการปกป้องส่ิงแวดลอ้ม การฝึกอบรมลูกเรือ
และเก็บบนัทึกขอ้มูล ซ่ึงกฎขอ้บงัคบัเหล่าน้ีมีผลบงัคบัตั้งแต่ตน้ปี 2552 เป็นตน้มา กฎ
ขอ้บงัคบั VGP ของสํานกังานปกป้องส่ิงแวดลอ้ม (EPA) ไดเ้ขม้งวดมากข้ึนตั้งแต่เดือน
มกราคม 2557 
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• เน่ืองจากในปี 2552 เรือขนส่งสินคา้เทกอง (ไม่ใช่เรือแทง็ค)์ ไดถู้กกาํหนดใหมี้แผนรองรับ
สาํหรับเรือท่ีไม่ใช่เรือแทง็ค ์(Non-tank vessel response plan “NTVRP”) ตามกฎหมายของ
สหรัฐอเมริกา โดยตั้งแต่เดือนมกราคม 2557 มีการใชข้อบเขตของ NTVRP กวา้งมากข้ึน
และครอบคลุมเรือจาํนวนมากข้ึน โดยจะตอ้งมีการเขา้ทาํสัญญากบับริษทัประกนัอคัคีภยั
ทางทะเล (Salvage and Marine Fire Fighting) รวมถึงองคก์รรองรับนํ้ ามนัร่ัวไหล (Oil spill 
response organizations) 

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

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

• ส่วนของสหภาพยุโรปนั้น นํ้ ามนัเช้ือเพลิงท่ีถูกเผาไหมภ้ายในอาณาเขตของสหภาพยุโรป 
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 การปล่อยนํ้ าถ่วงเรือ ส่ิงปฏิกลู นํ้าเสียจากการซกัลา้ง 
นํ้าเสียจากการลา้งดาดฟ้าเรือ จะตอ้งถูกตรวจสอบโดยเจา้หนา้ท่ี 

• ประเทศจีนได้กาํหนดให้เรือท่ีเขา้สู่ชายฝ่ังของประเทศจีนใช้เช้ือเพลิงท่ีมีค่ากาํมะถนัตํ่า 
(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 ใหใ้ชเ้ช้ือเพลิงท่ีมีค่ากาํมะถนั
สูงสุดท่ีไม่เกินร้อยละ 0.5 ขณะเทียบท่าหลกัต่างๆ ดงักล่าว แต่เป็นมาตรการตามความ
สมคัรใจ 

• เร่ิมมีผลบงัคบัใชต้ั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2560 เป็นตน้ไปบงัคบัใหเ้รือท่ีเขา้เทียบท่าเรือ
หลกั 11 ท่าดงักล่าวใชเ้ช้ือเพลิงท่ีมีค่ากาํมะถนัสูงสุดท่ีไม่เกินร้อยละ 0.5  

• เร่ิมมีผลบงัคบัใชต้ั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2561 เป็นตน้ไปขอ้กาํหนดใหเ้รือใชเ้ช้ือเพลิง
ตามท่ีกาํหนดขา้งตน้ จะครอบคลุมถึงทุกท่าเรือใน 3 พื้นท่ีของประเทศจีน ไดแ้ก่ พื้นท่ี
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สามเหล่ียมปากแม่นํ้าเพิร์ล (Pearl River Delta (“PRD”)) พื้นท่ีสามเหล่ียมปากแม่นํ้าแยงซี 
(Yangtze River Delta (“YRD”)) และ อ่าวป๋อไห่ (Bohai Bay) 

• เร่ิมมีผลบงัคบัใชต้ั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2562 เป็นตน้ไป ขอ้กาํหนดใหเ้รือใชเ้ช้ือเพลิง
ตามท่ีกาํหนดขา้งตน้ จะครอบคลุมไปถึงเขตควบคุมการปล่อยมลพิษ (emission control 
zone “ECZs”) สาํหรับ 3 พื้นท่ี ไดแ้ก่ เขตน่านนํ้าอาณาเขต (ระยะห่าง 12 ไมลท์ะเลจาก
ชายฝ่ัง) ของพ้ืนท่ีสามเหล่ียมปากแม่นํ้าเพิร์ล (Pearl River Delta (“PRD”)) พื้นท่ี
สามเหล่ียมปากแม่นํ้าแยงซี (Yangtze River Delta (“YRD”)) และ อ่าวป๋อไห่ (Bohai Bay) 

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

สหภาพยโุรปตอ้งมีแผนสาํหรับการติดตาม การรายงานผล และการตรวจสอบ
ปริมาณคาร์บอนไดออกไซด ์(CO2) (แผน MRV) 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  
ทั้ งน้ี บริษัทฯ ได้มีการเตรียมการเพื่อให้เรือของบริษัทฯ สามารถปฏิบัติตาม
กฎระเบียบดงักล่าวตามกาํหนดได ้

2) เร่ิมมีผลบงัคบัใชต้ั้งแต่วนัท่ี 31 ธนัวาคม 2563 เป็นตน้ไป กฎระเบียบของสหภาพ
ยโุรปท่ีเก่ียวกบัการรีไซเคิลเรือจะมีผลบงัคบัใชค้รอบคลุมไปถึงเรือต่างชาติท่ีอยูใ่น
น่านนํ้าของสหภาพยโุรป เรือต่างๆ จะตอ้งปฏิบติัตามอนุสัญญาวา่ดว้ยวสัดุ/อุปกรณ์
ท่ีเป็นอนัตราย (Inventory of Hazardous Material (“IHM”))  

17. การจัดการให้มีการตรวจเรือโดยรัฐเมืองท่า 
เรือท่ีเขา้เทียบท่าในเมืองท่าของประเทศอ่ืนท่ีไม่ใช่ประเทศท่ีเรือนั้นจดทะเบียนไวจ้ะตอ้งไดรั้บ

การตรวจสอบตามบนัทึกความเขา้ใจของรัฐเมืองท่าในหลายภูมิภาค หรือภายใตค้วามรับผิดชอบของ
รัฐท้องถ่ิน การตรวจสอบต่างๆ เหล่าน้ี มีเป้าหมายท่ีจะตรวจสอบว่าเรือได้มีการปฎิบติัตามกฎ 
(ขอ้บงัคบัระหวา่งประเทศ) ทางดา้นปลอดภยั ดา้นการป้องกนัมลภาวะ และดา้นความเป็นอยูข่องคนเรือ 
รวมถึงสภาพการทาํงานบนเรือหรือไม่ โดยขอ้บกพร่องท่ีสาํคญัท่ีผูต้รวจสอบพบอาจส่งผลให้ถูกกกั
เรือจนกว่าขอ้บกพร่องนั้นๆจะไดรั้บการแกไ้ขจนอยู่ในระดบัท่ีน่าพอใจนอกจากนั้นหน่วยงานของ
การตรวจเมืองท่ายงัเป็นหน่วยงานท่ีรับเร่ืองร้องเรียนจากคนประจาํเรือเช่นกนั ซ่ึงเปรียบเสมือนผูเ้ป่า
ร้องเม่ือพบการกระทาํอนัเป็นการผดิกฎหมายของทางเรือ 
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3 ปัจจยัความเส่ียง  
 

บริษทัฯ ตระหนกัถึงความสาํคญัของการประเมินความเส่ียงวา่เป็นเคร่ืองมือป้องกนัความเสียหายท่ีอาจเกิด
ข้ึนกบับริษทัฯ ดงันั้น บริษทัฯ ไดจ้ดัใหมี้ระบบการควบคุมภายในและกรอบการบริหารความเส่ียงตามมาตรฐานของ 
The Committee of Sponsoring Organizations of the Treadway Commission (COSO) เพื่อใหม้ัน่ใจวา่บริษทัฯ มีการ
ดาํเนินงาน อยา่งมีประสิทธิภาพภายใตค้วามเส่ียงในระดบัท่ียอมรับได ้ทั้งน้ี บริษทัฯ ใหค้วามสาํคญัและเห็นถึงคุณค่า
ของการบริหารความเส่ียงโดยไดด้าํเนินการตามขั้นตอนต่างๆ ดงัต่อไปน้ีเพื่อควบคุมความเส่ียงต่างๆในทุกระดบั 

 คณะกรรมการบริษทัฯ รับผดิชอบโดยตรงในการบริหารความเส่ียงของบริษทัฯ เพื่อสนบัสนุนการ
บริหารงานของ บริษทัฯ ใหมี้ประสิทธิภาพ ประสิทธิผล และเพื่อบรรลุวตัถุประสงคข์องบริษทัฯ  

 คณะกรรมการบริหาร รับผดิชอบในการจดัทาํและทบทวนนโยบายและแนวทางการบริหารความเส่ียง 
รวมถึงการบริหารงานใหมี้ระบบการบริหารความเส่ียงท่ีมีประสิทธิภาพ 

 คณะกรรมการตรวจสอบและกาํกบัดูแลกิจการ รับผดิชอบในการสอบทานระบบการบริหารความเส่ียง
ของบริษทัฯ และเสนอแนะขอ้ควรปรับปรุงตามความเหมาะสมอยา่งสมํ่าเสมอ 

 ผูบ้ริหารของทุกฝ่าย (ซ่ึงมีความชาํนาญและเขา้ใจเป็นอยา่งดีถึงกระบวนการทาํงาน) รับผดิชอบในการ
ประเมินและสอบทานความเส่ียงในระดบัการปฏิบติังาน ทั้งน้ี ผลการประเมินความเส่ียงต่างๆ จะถูก
นาํเสนอต่อคณะกรรมการบริหารและคณะกรรมการบริษทัฯ เพื่อพิจารณาเป็นระยะๆ 

บริษทัฯ ไดแ้บ่งประเภทปัจจยัความเส่ียงสาํคญัๆ ท่ีอาจเกิดข้ึนกบับริษทัฯ เป็น 3 ประเภท ประกอบดว้ย 
ความเส่ียงจากการดาํเนินธุรกิจ ความเส่ียงทางการเงิน และความเส่ียงทางการตลาด จากการท่ีตลาดขนส่งสินคา้แหง้
เทกองยงัคงอยูใ่นสภาพท่ีย ํา่แยต่ั้งแต่ไตรมาส 2 ปี 2551 นั้น บริษทัฯ จึงไดก้าํหนดปัจจยัความเส่ียงเพิ่มข้ึนเป็นพิเศษ
อีกหน่ึงปัจจยั ซ่ึงเป็นความเส่ียงเก่ียวกบัการทดแทนและการขยายกาํลงักองเรือ โดยไดอ้ธิบายอยูภ่ายใตห้วัขอ้ 
“ความเส่ียงจากการหาเรือใหม่ทดแทนเรือเก่า และการขยายกาํลงัความสามารถของกองเรือ” แมว้า่บริษทัฯ ได้
ดาํเนินการบา้งแลว้ในการขจดัความเส่ียงน้ีตั้งแต่ปี 2556 แต่ความเส่ียงดงักล่าวยงัคงส่งผลกระทบอยู ่ดงันั้น บริษทัฯ 
จึงยงัคงเปิดเผยความเส่ียงน้ีจนกวา่จะขจดัความเส่ียงน้ีใหห้มดไปได ้ 

นอกเหนือจากความเส่ียงดงักล่าวขา้งตน้ท่ีบริษทัฯตอ้งเผชิญแลว้ ผูล้งทุน (หรือ ผูถื้อหุน้) ของบริษทัฯ ยงัมี
ความเส่ียงจากการลงทุนในหุน้ของบริษทัฯ รวมถึงความเส่ียงท่ีเก่ียวขอ้งกบัการลงทุนดงักล่าว ซ่ึงบริษทัฯ ได้
อธิบายไวอ้ยูภ่ายใตห้วัขอ้ “ความเส่ียงจากการลงทุน” 
ความเส่ียงจากการดาํเนินธุรกจิ 

ในฐานะท่ีบริษทัฯ เป็นเจา้ของและผูป้ระกอบการเดินเรือขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศโดยไม่มีขอ้จาํกดัทาง
ภูมิศาสตร์ใดๆ อาจตอ้งเผชิญกบัความเส่ียงท่ีเกิดจากภยัพิบติัทางนํ้า ความแปรปรวนของสภาพส่ิงแวดลอ้ม ความ
สูญหายหรือเสียหายของสินคา้และทรัพยสิ์นต่างๆ และการสะดุดหยดุลงของธุรกิจอนัเกิดมาจากเคร่ืองยนตก์ลไก
ขดัขอ้ง ความผิดพลาดของเจา้หนา้ท่ี การเคล่ือนไหวทางการเมืองในประเทศต่างๆ การหยดุงานประทว้งของคนงาน 
การก่อการร้าย การโจมตีทางไซเบอร์ โจรสลดั ความแปรปรวนของสภาพดินฟ้าอากาศ สถานการณ์และเหตุการณ์
อ่ืนใดท่ีอาจจะเกิดข้ึน ซ่ึงส่ิงเหล่าน้ีจะนาํไปสู่ตน้ทุนการดาํเนินงานท่ีเพิ่มข้ึน และ/หรือการสูญเสียรายได ้ อยา่งไรก็
ตาม เจา้ของเรือหรือผูป้ระกอบการเดินเรือในน่านนํ้าสากลไดท้าํประกนัภยัคุม้ครองความเส่ียงภยัต่างๆ โดยมีการ
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ทาํประกนัภยัไวก้บับริษทัประกนัภยัท่ีเป็นสากลและครอบคลุมความเส่ียงทั้งหมด ดงันั้น บริษทัฯ จึงไดท้าํ
ประกนัภยัเพื่อคุม้ครองความเส่ียงภยัต่างๆ ท่ีกล่าวมาขา้งตน้น้ีเอาไวแ้ลว้ 

การดาํเนินธุรกิจของบริษทัฯ ข้ึนอยูก่บัการเพ่ิมข้ึนและการเปล่ียนแปลงของกฎหมายป้องกนัส่ิงแวดลอ้ม 
และกฎระเบียบพาณิชยน์าวีอ่ืนๆ การไม่ดาํเนินการตามกฎหมายเหล่าน้ีอาจทาํใหมี้ความเส่ียงในการถูกกกัเรือซ่ึงทาํ
ใหเ้สียเวลา และนาํไปสู่การเสียรายไดห้รือก่อใหเ้กิดการเรียกร้องค่าเสียหายจาก Charterer รวมถึงค่าใชจ่้ายในการ
ปรับปรุงเรือและการเปล่ียนแปลงระเบียบปฏิบติัในการเดินเรือ อยา่งไรกต็าม บริษทัฯ ระมดัระวงัในประเดน็เหล่าน้ี
โดยไดรั้กษามาตรฐานความปลอดภยัและมาตรฐานทางเทคนิคใหอ้ยูใ่นระดบัสากลตลอดมารวมถึงการทาํ
ประกนัภยัต่างๆท่ีเก่ียวขอ้ง 

ในฐานะบริษทัมหาชนจดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทย การดาํเนินธุรกิจเดินเรือและการ
บริหารงานของบริษทัฯ ตอ้งอาศยับุคลากรท่ีมีความเช่ียวชาญ ไม่วา่จะเป็นลูกเรือท่ีตอ้งควบคุมการเดินเรือ หรือ
ผูจ้ดัการระดบัต่างๆ ในบริษทัฯ ท่ีตอ้งมีความรู้และประสบการณ์ในธุรกิจการเดินเรือ การจดัหาและรักษาไวซ่ึ้ง
บุคลากรเหล่านั้นเป็นส่ิงสาํคญัในการดาํเนินธุรกิจของบริษทัฯ ซ่ึงถือวา่ยงัคงเป็นความเส่ียงท่ีสาํคญัมาก อยา่งไรก็
ตาม เน่ืองจากบริษทัฯ ไดใ้ชน้โยบายทางดา้นบุคลากรท่ีเป็นธรรมและเหมาะสม บริษทัฯ จึงประสบความสาํเร็จใน
การจดัหาและรักษาไวซ่ึ้งบุคลากรท่ีมีความเช่ียวชาญและมีคุณภาพ อีกทั้งบริษทัฯ ยงัไดริ้เร่ิมส่ิงใหม่ๆอยา่งต่อเน่ือง
ซ่ึงรวมไปถึงการจดัทาํแผนการสืบทอดตาํแหน่ง เพื่อจูงใจและคงไวซ่ึ้งบุคลากรท่ีมีคุณภาพ ดงันั้น บริษทัฯ คาดวา่
จะไม่มีปัญหาดา้นบุคลากรในอนาคต แมว้า่ธุรกิจการเดินเรือระหวา่งประเทศยงัคงประสบปัญหาการขาดแคลน
ลูกเรือท่ีมีคุณภาพ โดยเฉพาะในส่วนของนายประจาํเรือซ่ึงจะตอ้งทาํงานประจาํบนเรือ 

ในฐานะบริษทัมหาชนจดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพย ์บริษทัฯ ตอ้งปฏิบติัตามกฎหมายและกฎระเบียบต่างๆ 
มากมาย การไม่ปฏิบติัตามกฎหมาย และ/หรือกฎระเบียบใดๆ อาจทาํใหถู้กปรับ และ/หรือ ถูกดาํเนินคดีทาง
กฎหมายทั้งต่อบริษทัฯ และผูบ้ริหารระดบัสูง ดงันั้น บริษทัฯ ไดด้าํเนินการอยา่งระมดัระวงัในประเดน็น้ี โดยไดจ้ดั
ใหมี้พนกังานท่ีมีคุณสมบติัเหมาะสมรับผดิชอบในเร่ืองน้ี และไดว้างระบบท่ีเพียงพอและมีประสิทธิภาพ เพื่อให้
แน่ใจวา่บริษทัฯ ไดป้ฏิบติัตามกฎหมายและกฎระเบียบต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้งทั้งหมด รวมถึงฉบบัแกไ้ขเพ่ิมเติมต่างๆ  

บริษทัฯ ไม่ไดมี้ความเส่ียงจากความผนัผวนของราคานํ้ามนัโลกโดยตรง กล่าวคือ ในกรณีการเดินเรือแบบ
รายเท่ียว(Voyage Charter) ซ่ึงบริษทัฯ ตอ้งเป็นผูจ่้ายค่านํ้ามนัเช้ือเพลิง ลูกคา้จะเป็นผูรั้บภาระค่านํ้ ามนัเช้ือเพลิงท่ี
เพิ่มข้ึน/ลดลง เน่ืองจากอตัราค่าระวางเรือท่ีกาํหนดและเรียกเกบ็จากลูกคา้นั้นไดร้วมค่านํ้ามนัเช้ือเพลิงท่ีเพิ่มข้ึน/
ลดลงไวด้ว้ย ซ่ึงบริษทัฯ จะจองนํ้ามนัเช้ือเพลิงทนัทีท่ีลูกคา้ตกลงรายการและในกรณีการใหบ้ริการเป็นแบบ
ระยะเวลา (Time Charter) ค่านํ้ ามนัเช้ือเพลิงจะตกเป็นภาระของลูกคา้โดยตรง 
ความเส่ียงทางการเงนิ 

รายไดแ้ละค่าใชจ่้ายส่วนใหญ่ของบริษทัฯ เป็นเงินสกุลดอลลาร์สหรัฐ รวมทั้งสินทรัพยถ์าวรส่วนใหญ่ของ
บริษทัฯ ได้แก่ เรือ ก็มีพื้นฐานเป็นเงินสกุลดอลลาร์สหรัฐ เน่ืองจากเรือมีตลาดการซ้ือขายสากลท่ีเป็นเงินสกุล
ดอลลาร์สหรัฐ สกลุเงินท่ีใชใ้นการดาํเนินงาน (Functional Currency) ของบริษทัฯคือสกุลเงินดอลลาร์สหรัฐ ดงันั้น 
บริษทัฯ จึงมีความเส่ียงต่อการขาดทุนจากอตัราแลกเปล่ียนเงินตราต่างประเทศจากหน้ีสินของบริษทัฯ ท่ีอยูใ่นรูป
สกุลเงินตราต่างประเทศอ่ืนท่ีมิใช่เงินสกุลดอลลาร์สหรัฐ กล่าวคือ หน้ีสินท่ีอยูใ่นรูปสกุลเงินตราต่างประเทศอ่ืนท่ี
มิใช่เงินสกุลดอลลาร์สหรัฐเม่ือเทียบเท่าเป็นเงินสกุลดอลลาร์สหรัฐอาจเพ่ิมข้ึนหรือลดลงตามอตัราแลกเปล่ียน 
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บริษทัฯ ตระหนกัดีถึงความเส่ียงจากอตัราแลกเปล่ียนน้ี ดงันั้น จึงไดพ้ยายามลดความเส่ียงจากสกุลเงินอ่ืนๆ โดยให้
วงเงินสินเช่ือและหน้ีเงินกูอ้ยูใ่นสกุลเงินดอลลาร์สหรัฐ ในกรณีท่ีหน้ีเงินกูต่้างๆอยูใ่นรูปสกุลเงินตราต่างประเทศ
อ่ืนท่ีมิใช่เงินสกุลดอลลาร์สหรัฐ บริษทัฯ ไดเ้ขา้ทาํสัญญา Swap ซ่ึงเงินตน้ และ/หรือ ดอกเบ้ียของหน้ีสินไดถู้ก
เปล่ียนเป็นสกุลเงินดอลลาร์สหรัฐ ซ่ึงเป็นขจดัความเส่ียงจากอตัราแลกเปล่ียน ทั้งน้ี ณ วนัท่ี 31 ธนัวาคม 2560 
บริษทัฯมีหน้ีจากสัญญาเงินกูแ้ละจากหุน้กูท่ี้อยูใ่นรูปสกุลเงินไทยบาทซ่ึงไดถู้กเปล่ียนเป็นสกุลเงินดอลลาร์สหรัฐ
ผา่นสญัญา Swap USD/THB  

การตกตํ่าอยา่งต่อเน่ืองของตลาดขนส่งสินคา้แหง้เทกอง โดยในเดือนกมุภาพนัธ์ 2559 ดชันี BDI แตะท่ี 290 
จุด ซ่ึงตํ่าท่ีสุดเป็นประวติัการณ์ ไดท้าํใหเ้จา้ของเรือหลายรายขาดทุนมหาศาลและลม้ละลายเป็นจาํนวนมากซ่ึง
ส่งผลใหธ้นาคารระหวา่งประเทศสาํหรับธุรกิจการขนส่งทางเรือหลายแห่งประสบภาวะขาดทุนตามไปดว้ย ดงันั้น 
จึงเป็นการยากมากท่ีจะขอวงเงินกูใ้หม่จากธนาคารระหวา่งประเทศดงักล่าว ดงันั้น บริษทัฯ จึงไดจ้ดัหาแหล่ง
เงินทุนโดยการออกหุน้กูใ้นสกลุเงินไทยบาท โดยในวนัท่ี 22 มกราคม 2559 บริษทัฯไดอ้อกหุน้กูไ้ม่ดอ้ยสิทธิ ไม่มี
หลกัประกนั คร้ังท่ี 1/2559 จาํนวนเงิน 3,590 ลา้นบาท ซ่ึงมีกาํหนดไถ่ถอนในปี 2564 ดว้ยอตัราดอกเบ้ียคงท่ี
สาํหรับเงินสกลุไทยบาทร้อยละ 5.25 ต่อปี โดยบริษทัฯ ไดแ้ปลงเงินท่ีไดจ้ากการออกหุน้กูค้ร้ังน้ีทั้งหมดเป็นเงิน
สกลุดอลลาร์สหรัฐจาํนวน 99.72 ลา้นเหรียญสหรัฐ ดว้ยอตัราดอกเบ้ียคงท่ีสาํหรับเงินสกลุดอลลาร์สหรัฐร้อยละ 
5.99 ต่อปี 

วนัท่ี 9 ธนัวาคม 2559 บริษทัฯไดอ้อกหุน้กูไ้ม่ดอ้ยสิทธิ ไม่มีหลกัประกนั คร้ังท่ี 2/2559 จาํนวนเงิน 1,960 
ลา้นบาท ครบกาํหนดไถ่ถอนในปี 2563 ดว้ยอตัราดอกเบ้ียคงท่ีสาํหรับเงินสกลุไทยบาทร้อยละ 5.00 ต่อปี ซ่ึงใน
วนัท่ี 4 มกราคม 2560 เงินท่ีไดท้ั้งหมดถูกแปลงเป็นเงินสกลุดอลลาร์สหรัฐ จาํนวน 54.90 ลา้นเหรียญสหรัฐ ดว้ย
อตัราดอกเบ้ียคงท่ีสาํหรับเงินสกลุดอลลาร์สหรัฐร้อยละ 5.75 ต่อปี  

นอกจากท่ีกล่าวมาขา้งตน้ เงินกูแ้ละวงเงินสินเช่ือทั้งหมดของบริษทัฯอยูใ่นสกลุเงินดอลลาร์สหรัฐเพียงสกลุ
เดียวเท่านั้น 

นอกจากนั้น เงินฝากเกือบทั้งหมดของบริษทัฯ ยงัคงฝากในสกลุเงินดอลลาร์สหรัฐ เพื่อไม่ใหเ้กิดความเส่ียง
จากการขาดทุนจากอตัราแลกเปล่ียนของเงินฝากเหล่าน้ีเม่ือเทียบเป็นเงินสกลุดอลลาร์สหรัฐ อยา่งไรกดี็ บริษทัฯ มี
ความเส่ียงจากการขาดทุนจากอตัราแลกเปล่ียนเป็นสกลุเงินบาทท่ีมาจากการแปลงค่าสินทรัพย ์ หน้ีสิน รายไดแ้ละ
ค่าใชจ่้ายต่างๆ ของบริษทัฯ ท่ีอยูใ่นรูปสกลุเงินดอลลาร์สหรัฐเป็นเงินบาท เน่ืองจากเป็นการขาดทุนจากอตัรา
แลกเปล่ียนในการแปลงค่าเงินสกลุดอลลาร์สหรัฐเป็นเงินบาทในงบการเงินสกลุเงินบาท รวมถึงค่าใชจ่้ายอ่ืนๆ บาง
รายการของบริษทัฯ ท่ีอยูใ่นสกลุเงินบาท 

วงเงินสินเช่ือของบริษทัฯ ไดก้าํหนดดอกเบ้ียในอตัราลอยตวัตามอตัรา LIBOR (อตัราดอกเบ้ียระหวา่ง
ธนาคารในกรุงลอนดอน) ดงันั้น บริษทัฯ จึงมีความเส่ียงจากความผนัผวนของอตัราดอกเบ้ียอนัเน่ืองมาจากการ
เปล่ียนแปลงของอตัราดอกเบ้ีย LIBOR ทั้งน้ี บริษทัฯ ไดติ้ดตามความเคล่ือนไหว และเฝ้าระวงัอตัราดอกเบ้ียใน
ตลาดเงินอยา่งสมํ่าเสมอ นอกจากน้ี เน่ืองจากรายไดข้องบริษทัฯไม่คงท่ีและเปล่ียนแปลงไปตามอตัราดอกเบ้ียของ
เงินเหรียญดอลลาร์สหรัฐ จึงเป็นการบริหารความเส่ียงแบบธรรมชาติ (Natural Hedge) ทาํใหไ้ม่มีความจาํเป็นตอ้ง
กาํหนดเป็นอตัราดอกเบ้ียคงท่ี เน่ืองจากการเปล่ียนแปลงของอตัราดอกเบ้ีย (LIBOR) จะตามดว้ยการเปล่ียนแปลง
ของอตัราค่าระวางเช่นกนั นอกจากน้ี การคงอตัราดอกเบ้ียลอยตวัโดยไม่เขา้ทาํรายการ Interest Rate Swap (IRS) 
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ทาํใหเ้กิดความยดืหยุน่ต่อวงเงินสินเช่ือของบริษทัฯ โดยบริษทัฯ สามารถชาํระเงินกูคื้นล่วงหนา้ไดทุ้กเม่ือ (ไม่วา่
โดยสมคัรใจหรือโดยขอ้กาํหนดในสญัญาเงินกู)้ ซ่ึงถือเป็นเร่ืองปกติสาํหรับเงินกูส้าํหรับธุรกิจเดินเรือ โดยไม่ทาํให้
มีค่าใชจ่้ายในการยกเลิกธุรกรรม IRS อยา่งไรกดี็ ในปี 2555 เน่ืองจากอตัราดอกเบ้ียในตลาดลดตํ่าลงมากอยา่งท่ีไม่
เคยเกิดข้ึนมาก่อน บริษทัฯมีโอกาสเขา้ทาํสัญญา IRS สาํหรับดอกเบ้ียของเงินกูจ้าํนวน 64.82 ลา้นเหรียญดอลลาร์
สหรัฐ (ณ วนัท่ี 31 ธนัวาคม 2560 มีเงินกูค้งเหลือ จาํนวน 41.82 ลา้นเหรียญสหรัฐฯ) ซ่ึงเดิมเป็นอตัราดอกเบ้ีย
ลอยตวัไดถู้กแปลงเป็นอตัราดอกเบ้ียคงท่ี  โดยบริษทัฯ เห็นวา่อตัราดอกเบ้ียน่าจะยงัคงไม่ปรับตวัเพิ่มข้ึนจนถึงปี 
2557 ดงันั้น จึงกาํหนดใหอ้ตัราดอกเบ้ียคงท่ีดงักล่าวมีผลเร่ิมใชต้ั้งแต่ปี 2558 เป็นตน้ไป และในปี 2557 บริษทัฯได้
ทาํสญัญา IRS สาํหรับดอกเบ้ียของวงเงินสินเช่ือรวมจาํนวน 77.45 ลา้นเหรียญดอลลาร์สหรัฐ (ณ วนัท่ี 31 ธนัวาคม 
2560 มีเงินกูค้งเหลือจาํนวน 59.04 ลา้นเหรียญสหรัฐฯ) เน่ืองจากวงเงินสินเช่ือดงักล่าวใชส้าํหรับชาํระราคาเรือ
ขนส่งซีเมนตห์ลายลาํซ่ึงบริษทัฯ ไดเ้ขา้ทาํสัญญาโดยกาํหนดค่าเช่าคงท่ีเป็นระยะเวลานาน (มากกวา่ระยะเวลาของ
สินเช่ือ) ดงันั้น จึงไม่มีการบริหารความเส่ียงแบบธรรมชาติ (Natural Hedge) ดงักล่าวขา้งตน้ กล่าวคือ บริษทัฯจะมี
ความเส่ียงจากความผนัผวนของอตัราดอกเบ้ียหากไม่มีการกาํหนดอตัราดอกเบ้ียคงท่ี 

เน่ืองจากสินทรัพยข์องบริษทัฯ คือ เรือซ่ึงมีอายกุารใชง้านท่ีจาํกดัและเม่ือเรือมีอายมุากในระดบัหน่ึง เรือ
เหล่านั้นจะตอ้งถูกขายเพ่ือนาํไปใชต่้อหรือถูกปลดระวาง ทาํใหค้วามสามารถของกองกาํลงัเรือลดลง ดงัจะเห็นได้
จากในช่วงหลายปีท่ีผา่นมา บริษทัฯ ไดข้ายเรือจาํนวน 35 ลาํ จากท่ีมีอยูใ่นกองเรือทั้งส้ิน 54 ลาํ และถา้บริษทัฯ 
ตอ้งการคงระดบัความสามารถของกองเรือโดยคาํนึงถึงขนาดของกองเรือ บริษทัฯ จะตอ้งดาํเนินแผนการทดแทน
เรือเก่าท่ีขายหรือท่ีปลดระวางไป ทั้งน้ี การซ้ือเรือเขา้มาใหม่จะตอ้งใชเ้งินทุนจาํนวนมากซ่ึงอาจมาจากเงินทุนของ
บริษทัฯ  จากเงินกู ้หรือทั้งสองอยา่งรวมกนั ซ่ึงถา้บริษทัฯ ไม่สามารถระดมเงินทุนเพื่อนาํมาใชซ้ื้อเรือเพือ่คงระดบั
ความสามารถของกาํลงักองเรือได ้ ความสามารถของกองเรือบริษทัฯ กจ็ะลดลง ดงันั้น บริษทัฯ จึงมีความเส่ียงใน
ดา้นการระดมเงินทุน อยา่งไรกดี็ เน่ืองจากบริษทัฯ ไดต้ระหนกัถึงความเส่ียงน้ี บริษทัฯ จึงไดจ้ดัหาสญัญาสินเช่ือ
สาํหรับสญัญาสัง่ต่อเรือใหม่ท่ีไดล้งนามในปี 2556 และ ปี 2557 และการรับมอบเรือใหม่เหล่าน้ีไดเ้พิ่มกาํลงักองเรือ
ของบริษทัฯ ใหดี้ข้ึน 

ตามท่ีกล่าวไวด้า้นล่างน้ีในหวัขอ้ ความเส่ียงทางการตลาด จะเห็นไดว้า่ราคาตลาดของเรือมีความผนัผวน
มาก ตวัอยา่งเช่น ราคาตลาดของเรือ (เรือใหม่และเรือมือสอง) ในช่วง 10 ปีท่ีผา่นมามีความผนัผวนอยา่งมาก โดยมี
มูลค่าลดลงอยา่งมากจากระดบัท่ีสูงในช่วงตน้ปี 2551 และมูลค่าเรือกย็งัคงอยูใ่นระดบัท่ีตํ่ามากเป็นประวติัการณ์
หลงัจากลดลงตํ่าสุดในปีท่ีแลว้ (ปี 2559) เน่ืองจากความตกตํ่าของมูลค่าเรืออาจเป็นเหตุแห่งการผดิเง่ือนไขหน้ีสิน
ต่อมูลค่าเรือท่ีกาํหนดในสญัญาเงินกูต่้างๆ ซ่ึงส่งผลใหธ้นาคารผูใ้หกู้อ้าจเรียกร้องใหช้าํระเงินกูคื้นล่วงหนา้ และ/
หรือหาหลกัประกนัเพิ่มเติม อนัอาจส่งผลกระทบทางลบต่อสภาพคล่องทางการเงินของบริษทัฯโดยเป็นขอ้จาํกดัใน
การระดมเงินสดเพ่ือใชช้าํระเงินกูคื้นล่วงหนา้ หรือเพื่อรีไฟแนนซ์เงินกู ้

นอกจากนั้น เรืออาจถูกประเมินมูลค่าตํ่าเกินความเป็นจริงอนัเน่ืองมาจากความลม้เหลวในการใชห้ลกัการ
ประเมินมูลค่าเรือซ่ึงยดึถือหลกั “ความเตม็ใจของทั้งผูซ้ื้อและผูข้าย” (อนัเน่ืองมาจากมีเรือในตลาดจาํนวนมากท่ีถูก
บงัคบัขาย) ซ่ึงหลกัการน้ีเป็นขอ้กาํหนดตามสญัญาเงินกูข้องบริษทัฯ หากมูลค่าเรือตกตํ่าลงกวา่มูลค่าขั้นตํ่าท่ี
กาํหนดในสญัญาเงินกูต่้างๆ ธนาคารผูใ้หกู้อ้าจเรียกหลกัประกนัเพิ่มเติม อาจเรียกเงินฝากเป็นหลกัประกนัเพิ่มเติม
สาํหรับส่วนต่าง หรืออาจเรียกชาํระคืนเงินกู ้ ซ่ึงอาจส่งผลกระทบต่อสภาพคล่องทางการเงินและความคล่องตวัใน
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การดาํเนินกิจการ อนัจะส่งผลกระทบต่อผลประกอบการในกรณีท่ีบริษทัฯ ไม่สามารถจดัหาหลกัประกนัเพิ่มเติม
สาํหรับมูลค่าเรือท่ีลดลง ธนาคารผูใ้หกู้ส้ามารถเรียกใหบ้ริษทัฯ ชาํระคืนเงินกูท้ ั้งหมดไดท้นัที หรือบงัคบัเรือท่ี
จาํนองไวเ้ป็นหลกัประกนั โดยในปี 2558 - 2559 ธนาคารผูใ้หกู้ไ้ดเ้รียกใหบ้ริษทัฯ จดัหาหลกัประกนัเพิ่มเติม
สาํหรับมูลค่าเรือท่ีลดลง ซ่ึงบริษทัฯ ไดฝ้ากเงินสดเป็นหลกัประกนัเพิ่มเติมกบัธนาคารผูใ้หกู้ส้าํหรับสญัญาเงินกู้
บางฉบบัจากการท่ีเรือท่ีจาํนองไวเ้ป็นหลกัประกนัมีมูลค่าลดลง และในปี 2560 มูลค่าตลาดของเรือไดเ้พิ่มข้ึน 
ดงันั้น บริษทัฯ จึงไดรั้บเงินฝากซ่ึงใชเ้ป็นหลกัประกนัเพิ่มเติมดงักล่าวทั้งหมดคืน ทั้งน้ี รายละเอียดไดอ้ธิบาย
ภายใตห้วัขอ้ “คาํอธิบายและการวเิคราะห์ของผู้บริหาร” ในรายงานฉบบัน้ี 

นอกจากนั้น สญัญาเงินกูต่้างๆท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนัไดร้ะบุเง่ือนไขและขอ้กาํหนดวา่บริษทัฯ อาจตอ้งไดรั้บความ
ยนิยอมจากผูใ้หกู้ก่้อนท่ีจะเขา้ทาํธุรกรรมบางอยา่ง อนัรวมไปถึง การก่อหน้ีเพิ่ม การเปล่ียนโครงสร้างทุน การเพ่ิม
หรือการปรับเปล่ียนแผนค่าใชจ่้ายลงทุน การขยายกิจการ การคํ้าประกนั การควบรวมบริษทั หรือการเขา้ซ้ือกิจการ
อ่ืนใด โดยไม่คาํนึงถึงวา่บริษทัฯ จะไม่สามารถปฏิบติัตามสัญญาต่างๆ ดงักล่าวได ้หากบริษทัฯ ไม่สามารถปฏิบติั
ตามเง่ือนไขดงักล่าวได ้ธนาคารผูใ้หกู้ส้ามารถเรียกใหบ้ริษทัฯ ชาํระเงินกูท้ ั้งหมดหรือบางส่วนคืนไดท้นัที ในกรณี
ท่ีบริษทัฯ ผดิเง่ือนไขบางขอ้ หรือมีเหตุแห่งการผดิสญัญาเกิดข้ึน ธนาคารผูใ้หกู้อ้าจยดึเรือท่ีจาํนองไวเ้ป็น
หลกัประกนั โดย ณ วนัท่ี 31 มีนาคม 2558 บริษทัฯ ไม่สามารถดาํรงอตัราส่วนตามขอ้ตกลงทางการเงินท่ีกาํหนดไว้
ในสญัญาเงินกูบ้างฉบบัได ้ กล่าวคือ อตัราส่วนหน้ีสินต่อกาํไรก่อนหกัดอกเบ้ียจ่ายภาษีเงินได ้ ค่าเส่ือมราคาและ
รายจ่ายตดับญัชี (Debt to EBITDA) และอตัราส่วนความสามารถในการชาํระหน้ี (Debt service cover ratio) 
เน่ืองจากภาวะตลาดเรือเทกองตกตํ่าอยา่งต่อเน่ือง ประกอบกบักลยทุธ์ของบริษทัฯ ในการปรับลดอายกุองเรือ เม่ือ
รายไดจ้ากการเดินเรืออยูใ่นระดบัตํ่า และไดส่้งผลใหมู้ลค่าเรืออยูใ่นระดบัตํ่าดว้ย ดงันั้น บริษทัฯ ไดรั้บการผอ่น
ปรนชัว่คราวในการดาํรงอตัราส่วนตามขอ้ตกลงทางการเงิน โดยบริษทัฯไดรั้บอนุมติัการผอ่นปรนจากธนาคารผูใ้ห้
กูต่้างๆ จนถึงวนัท่ี 31 ธนัวาคม 2560 ทั้งน้ี รายละเอียดไดอ้ธิบายภายใตห้วัขอ้ “คาํอธิบายและการวเิคราะห์ของ
ผู้บริหาร” ในรายงานฉบบัน้ี บริษทัฯ คาดวา่อาจจะตอ้งขอขยายระยะเวลาการผอ่นปรนจากธนาคารบางรายในปี 
2561 เช่นกนั บริษทัฯ จะยงัคงหารือกบัธนาคารผูใ้หกู้ต่้างๆ อยา่งต่อเน่ือง เพื่อหามาตรการป้องกนัก่อนท่ีจะมีการผิด
สญัญาเกิดข้ึน 

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

อุตสาหกรรมและตลาดการเดินเรือขนส่งสินคา้ทางทะเลมีการข้ึนลงเป็นวฏัจกัร มีความผนัผวนในเร่ืองของ
การทาํกาํไรมูลค่าเรือ และอตัราค่าระวาง ซ่ึงเป็นผลจากการเปล่ียนแปลงในอุปสงคแ์ละอุปทานของกองเรือ ตามท่ี
ไดอ้ธิบายภายใตห้วัขอ้ “ลกัษณะการประกอบธุรกจิและอุตสาหกรรม” แต่เดิมบริษทัฯ ไดท้าํการตลาดในลกัษณะท่ี
อิงกบัราคาตลาดในขณะนั้น (Spot Market) สาํหรับเรือของบริษทัฯ ทั้งหมด ดงันั้น บริษทัฯ จึงมีความเส่ียงจาก
ความผนัผวนของตลาดและวฏัจกัรของธุรกิจ บริษทัฯ เช่ือมัน่วา่ เรือส่วนใหญ่ของบริษทัฯ มีกลุ่มตลาดเฉพาะกลุ่ม 
คืออยูใ่นกลุ่มเรือท่ีมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้ติดกบัตวัเรือ ซ่ึงมีปัจจยัพื้นฐานท่ีเป็นบวกคือมีอุปสงคท่ี์หลากหลาย ซ่ึง
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เป็นตวัช่วยพยงุในช่วงภาวะตกตํ่าของวฏัจกัรของธุรกิจ อุปสงคข์องธุรกิจของบริษทัฯ นั้นเกิดจากปริมาณของสินคา้
ท่ีตอ้งการขนส่ง การก่อเกิดของอุปสงคน้ี์ข้ึนอยูก่บัการคา้โลกและการเจริญเติบโตของเศรษฐกิจ ภาวะถดถอยของ
การเจริญเติบโตของเศรษฐกิจและการคา้จะทาํใหอุ้ปสงคเ์รือลดลง ความตอ้งการขนส่งสินคา้แหง้เทกองทางทะเลท่ี
เพิ่มมากข้ึนในช่วงท่ีผา่นมาน้ีเป็นผลจากความตอ้งการจากประเทศจีน (รวมทั้งความตอ้งการจากประเทศอินเดีย 
และประเทศในแถบตะวนัออกกลาง) ท่ีตอ้งการนาํเขา้สินคา้และวตัถุดิบต่างๆ เป็นจาํนวนมาก เพื่อก่อสร้าง
โครงการสาธารณูปโภคพ้ืนฐานขนาดใหญ่ ดงันั้น ถา้อุปสงคจ์ากประเทศจีนลดลงอยา่งมีนยัสาํคญัโดยเฉพาะ 
ในขณะท่ีมีเรือต่อใหม่ซ่ึงเขา้สู่ตลาดขนส่งแลว้ในช่วงสองถึงสามปีท่ีผา่นมา (ปี 2552 - ปี 2558) อาจจะส่งผล
กระทบในทางลบต่ออุปสงคแ์ละอุปทานท่ีมีอยูใ่นตลาดการขนส่ง ซ่ึงจะทาํใหอ้ตัราค่าระวางลดลงอยา่งต่อเน่ือง
และรวมถึงการลดลงของมูลค่าเรือเช่นกนั ผลกระทบซ่ึงเกิดข้ึนอยูส่ามารถเห็นไดจ้ากการลดลงของดชันี BDI 
ตลอดปี 2558 - 2559 ซ่ึงยงัคงอยูใ่นระดบัท่ีตํ่าอยา่งต่อเน่ือง บริษทัฯ อาจประสบกบัความเส่ียงจากการลดลงของ
รายไดแ้ละ/หรือมูลค่าเรือท่ีอาจลดลงถา้ตลาดมีการปรับตวัลดลงอยา่งต่อเน่ือง  

ในอดีตลูกคา้ในตลาดกลุ่มเรือขนาดเลก็น้ีจะไม่ทาํสญัญาระยะยาวแต่เลือกท่ีจะทาํธุรกิจส่วนใหญ่หรือ
ทั้งหมดโดยอิงกบัตลาดปัจจุบนั (Spot Market) อยา่งไรกดี็ สถานการณ์ดงักล่าวไดเ้ปล่ียนไปในช่วง ระหวา่งปี 2547 
ถึงปี 2552 ซ่ึงเป็นผลมาจากการปรับตวัเพิ่มข้ึนของตลาดค่าระวาง ทาํใหบ้ริษทัฯ และลูกคา้ปรับเปล่ียนแผนการ
ตลาด ตั้งแต่นั้นเป็นตน้มา บริษทัฯ ไดเ้ขา้ทาํสญัญา Long Term Charter ทาํใหบ้ริษทัฯ หลีกเล่ียงจากการผนัผวน
ของราคาตลาดปัจจุบนัและทาํใหม้ัน่ใจวา่จะมีรายไดท่ี้เห็นไดช้ดัเจนและมัน่คง อยา่งไรกต็าม จากสภาพตลาดท่ี
อ่อนตวัลงมากในสองสามปีท่ีผา่นมาน้ี จึงเป็นไปไดย้ากท่ีบริษทัฯ ทาํสญัญาแบบ Long Term Charter สาํหรับเรือ
ส่วนใหญ่ของบริษทัฯได ้ ดงันั้น บริษทัฯ จึงยงัคงมีความเส่ียงจากความผนัผวนของตลาดค่าระวางเรือ ซ่ึงเป็นการ
เปล่ียนแปลงนโยบายในการดาํเนินธุรกิจท่ีสาํคญัของบริษทัฯ ในปี 2547 กล่าวคือ บริษทัฯ ไดเ้ปล่ียนการดาํเนิน
ธุรกิจจากใหบ้ริการแบบสญัญาระยะสั้น (Spot Market) มาเป็นการทาํสญัญาระยะยาว (Long Term Charter) ในช่วง
ปี 2550 ตลาดมีการปรับตวัสูงข้ึนอีกอยา่งมีนยัสาํคญัจนถึงจุดสูงสุด ในกลางปี 2551 ซ่ึงหลงัจากนั้นไดป้รับตวัลดลง
อยา่งรวดเร็วจนเกือบจะใกลก้บัระดบัตํ่าสุดเท่าท่ีเคยเกิดข้ึน และตลาดสินคา้แหง้เทกองไดป้รับตวัข้ึนตั้งแต่ไตรมาส 
2 ปี 2552 จนถึงส้ินไตรมาส 2 ปี 2554 แต่สถานการณ์ยงัคงเลวร้ายลงเน่ืองจากเรือต่อใหม่จาํนวนมากไดเ้ขา้มาสู่
ตลาดในช่วงปี 2552 – 2558 ประกอบกบัการชะลอตวัทางเศรษฐกิจของจีนซ่ึงส่งผลใหด้ชันีค่าระวางตกตํ่าลงในปี 
2558 - 2559 อยา่งไรกดี็ บริษทัฯ มีความเห็นวา่ ท่ามกลางตลาดท่ีมีความผนัผวนอยา่งมากซ่ึงอตัราค่าระวางสามารถ
เพิ่มสูงข้ึนและตกลงอยา่งรวดเร็วนั้น จะเป็นการรอบคอบท่ีจะทาํสัญญาผกูมดัค่าระวางในอตัราท่ีสูงและเหมาะสม 
เม่ือโอกาสเอ้ืออาํนวย เพ่ือรองรับหากเกิดการตกลงอยา่งรวดเร็วของอตัราค่าระวางในตลาดค่าระวางปัจจุบนั (Spot 
Market) กลยทุธ์ในการดาํเนินธุรกิจดงักล่าวน้ีไดพ้ิสูจนแ์ลว้ เม่ือบริษทัฯมีรายไดสู้งกวา่ตลาดภายใตส้ถานการณ์ท่ี
ตลาดท่ีมีความผนัผวนในอดีตท่ีผา่นมา อยา่งไรกต็าม จากการท่ีตลาดตกตํ่าในช่วงสองสามปีท่ีผา่นมา มีความ
เป็นไปไดย้ากท่ีบริษทัฯ จะทาํสญัญาแบบ Long Term Charter สาํหรับเรือส่วนใหญ่ของบริษทัฯ ดงันั้น บริษทัฯ จึง
ยงัคงมีความเส่ียงจากความผนัผวนของตลาดค่าระวาง ทั้งน้ี รายละเอียดของสญัญาระยะยาวท่ีบริษทัฯ ไดเ้ขา้ทาํ ณ 
วนัท่ี 31 ธนัวาคม 2560 ไดอ้ธิบายภายใตห้วัขอ้ “คาํอธิบายและการวเิคราะห์ของผู้บริหาร” ในรายงานฉบบัน้ี 

อยา่งไรกต็าม กลยทุธ์ในการเขา้ทาํสัญญาระยะยาว (Long Term) ในอตัราค่าระวางท่ีสูงเม่ือสภาพตลาดกาํลงั
ไปไดดี้นั้นไดส่้งผลกระทบต่อบริษทัฯ ในดา้นความเส่ียงจากคู่สญัญา เม่ือเกิดภาวะตลาดตกตํ่าและเป็นผลใหอ้ตัรา
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ค่าระวางลดลง และถา้ภาวะการถดถอยดงักล่าวยงัคงมีอยูอ่ยา่งต่อเน่ือง ลูกคา้ (Charterer) ของบริษทัฯ ท่ีทาํสัญญา
เป็นระยะยาว อาจไม่ปฏิบติัตามสญัญาได ้ทาํใหบ้ริษทัฯ ไม่สามารถมีอตัราค่าระวางท่ีสูงตามท่ีทาํสัญญาไว ้และอาจ
ถูกบงัคบัใหท้าํสญัญา ณ อตัราตลาดปัจจุบนัซ่ึงตกตํ่า และมีอตัราค่าระวางตํ่ากวา่ท่ีทาํสัญญาไว ้บริษทัฯ ตระหนกั
ถึงความเส่ียงจากการท่ีคู่สญัญาไม่ปฏิบติัตามสัญญาในระยะยาว ดงันั้น บริษทัฯ จึงไดท้าํการวิเคราะห์ลูกคา้ 
(Charterers) ท่ีจะทาํสญัญา Long Term Charters โดยเลือกลูกคา้ชั้นดีและมีเครดิตสูงท่ีสุด ดว้ยเหตุผลดงักล่าว
ขา้งตน้ จึงทาํให ้ณ เวลาท่ีตลาดซบเซา บริษทัฯ ไม่ไดป้ระสบกบัปัญหาจากการท่ีลูกคา้ (Charterers) ของบริษทัฯ 
ไม่ปฏิบติัตามสัญญา และแมก้ระทัง่ในสถานการณ์ตกตํ่าในช่วงปัจจุบนัน้ี บริษทัฯ ยงัคงไม่ประสบกบัปัญหาการไม่
ปฏิบติัตามสญัญาของลูกคา้สัญญาระยะยาว 

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 อยา่งไรกต็าม บริษทัฯใหบ้ริการเช่าเรือ
ขนส่งซีเมนตท์ั้งหมด 4 ลาํกบัลูกคา้รายเดียว ภายใตเ้ง่ือนไขการเช่าระยะยาวซ่ึงจะครอบคลุมอายกุารใชง้านของเรือ
ขนส่งซีเมนตด์งักล่าว อยา่งไรกต็าม บริษทัฯ ไดต้รวจสอบและวิเคราะห์สถานะของลูกคา้รายน้ีเพื่อใหม้ัน่ใจไดว้า่
ลูกคา้รายน้ีมีความสามารถทางการเงินในการปฏิบติัตามสญัญาเช่าระยะยาวได ้ ในไม่ก่ีปีท่ีผา่นมา ลูกคา้รายน้ีมี
ความสาํคญัมากข้ึน เน่ืองจากรายไดจ้ากลูกคา้รายน้ีไดถู้กกาํหนดอยา่งแน่นอนภายใตส้ญัญาเช่าระยะยาว ในขณะท่ี
รายไดจ้ากเรือลาํอ่ืนๆ ของบริษทัฯ ไดล้ดลงตามวฎัจกัรของตลาดเดินเรือท่ีตกตํ่าอยา่งต่อเน่ือง 
ความเส่ียงจากการหาเรือใหม่ทดแทนเรือเก่าและการขยายกาํลงัความสามารถของกองเรือ  

ตามท่ีไดอ้ธิบายไวข้า้งตน้ สินทรัพยข์องบริษทัฯ คือ เรือซ่ึงเป็นสินทรัพยท่ี์มีอายกุารใชง้านท่ีจาํกดั เม่ือเรือมี
อายกุารใชง้านในระดบัหน่ึงเรือเหล่าน้ีจะตอ้งถูกจาํหน่ายหรือถูกปลดระวาง เป็นเหตุใหก้าํลงัความสามารถของกอง
เรือลดลง และถา้บริษทัฯ ตอ้งการคงระดบักาํลงัความสามารถของกองเรือ บริษทัฯ จาํเป็นตอ้งทดแทนเรือเก่าท่ีถูก
ปลดระวางไปแลว้ (หรือถูกขาย) ทั้งน้ี ในช่วงประมาณ 3 ปี (ปี 2550 ถึงปี 2553) บริษทัฯ ไดข้ายเรือเก่าจาํนวน 35 
ลาํ และในปี 2559 ไดข้ายเรือเก่าอีกจาํนวน 13 ลาํ ทาํใหข้นาดของกองเรือบริษทัฯ ลดลง ซ่ึงถา้บริษทัฯ ตอ้งการคง
กาํลงัความสามารถน้ีกจ็าํเป็นท่ีจะตอ้งหาเรือมาทดแทนเรือท่ีไดข้ายไปแลว้ การทดแทนเรือท่ีถูกปลดระวาง/เรือท่ีได้
ขายไปแลว้ สามารถทาํไดด้ว้ยการซ้ือเรือมือสองจากตลาด “ซ้ือ-ขาย” เรือเสรี (the open “Sale & Purchase” market) 
อยา่งไรกต็าม เน่ืองจากการขยายตวัอยา่งรวดเร็วของตลาดการขนส่งระหวา่งประเทศระหวา่งปี 2546 - 2550 ทาํให้
มูลค่า (ราคา) ของเรือมือสองสูงข้ึนอยา่งท่ีไม่เคยเกิดข้ึนมาก่อน และบริษทัฯ เห็นวา่ไม่เป็นการรอบคอบท่ีจะซ้ือเรือ
ในราคาสูงมาก ซ่ึงจะก่อใหเ้กิดความเส่ียงต่อมูลค่าของสินทรัพย ์ (เรือ) อนัเป็นผลมาจากมูลค่าเรือในตลาดลดลง
ในช่วงตลาดขาลงอยา่งต่อเน่ือง ซ่ึงไดเ้กิดข้ึนในช่วงคร่ึงหลงัของปี 2551 ดงันั้นถา้ราคาเรือมือสองไม่ไดล้ดลงอยูใ่น
ระดบัท่ีเหมาะสม หรือกลบัเพ่ิมสูงข้ึนแมว้า่บริษทัฯ อาจตอ้งการท่ีจะหาเรือทดแทนเรือท่ีขาย/ปลดระวาง ดว้ยเรือ
อายนุอ้ยท่ีมีขนาดใหญ่กวา่กต็าม แต่บริษทัฯ อาจไม่สามารถซ้ือเรือเก่ามือสองไดเ้พียงพอต่อความตอ้งการ (หรือ
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แมแ้ต่เรือต่อใหม่ท่ีพร้อมจะส่งมอบทนัที) และไม่สามารถซ้ือเรือในราคาท่ีเหมาะสมได ้ ทาํใหบ้ริษทัฯ ไม่สามารถ
ทดแทนความสามารถในการใหบ้ริการขนส่งท่ีหายไปจากการขายเรือเก่าของบริษทัฯ อยา่งไรกต็าม ในช่วงไตรมาส
สุดทา้ยของปี 2554 บริษทัฯ สามารถซ้ือเรือต่อใหม่และเรือมือสองไดใ้นราคาท่ีเหมาะสม  

ในระหวา่งปี 2555 ถึงปี 2557 บริษทัฯ ไดล้งนามสญัญาสัง่ต่อเรือใหม่หลายฉบบักบัอู่ต่อเรือสามแห่งใน
ประเทศจีนเพื่อส่งมอบเรือขนส่งซีเมนตแ์ละเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองหลายลาํ ตามท่ีไดร้ายงานไวใ้นรายงาน
ประจาํปีฉบบัน้ี ซ่ึงช่วยขจดัความเส่ียงของกาํลงักองเรือบริษทัฯ และในขณะเดียวกนัไดช่้วยขยายกองเรือในแง่ของ
ขนาดระวางบรรทุกและลดอายกุองเรือลง รวมถึงประโยชนใ์นแง่อ่ืนๆ ทั้งน้ี รายการการสัง่ต่อเรือใหม่ดงักล่าวได้
เสร็จส้ินลงโดยบริษทัฯ ไดรั้บมอบเรือบางลาํ ตามท่ีไดอ้ธิบายไวใ้นหวัขอ้อ่ืนในรายงานประจาํปีฉบบัน้ี ความเส่ียง
จากการดาํเนินธุรกิจและความเส่ียงทางการตลาดของเรือสัง่ต่อใหม่เหล่าน้ีไดอ้ธิบายไวข้า้งตน้ บริษทัฯ มีความเส่ียง
ท่ีแตกต่างกนัออกไปอนัเน่ืองมาจากแผนปรับลดอายกุองเรือ (Fleet Rejuvenation Plan) ซ่ึงสามารถสรุปไดด้งัน้ี 

• ความเส่ียงทีเ่กีย่วกบักระบวนการอนุญาโตตุลาการกบัอู่ต่อเรือ 
ณ วนัท่ี 31 ธนัวาคม 2560 บริษทัฯ อยูร่ะหวา่งการดาํเนินการตามกระบวนการอนุญาโตตุลาการกบัอู่ต่อเรือ

จีนหน่ึงแห่งอนัเน่ืองมาจากอู่ต่อเรือดงักล่าวไม่ปฏิบติัตามสัญญา เน่ืองจากผลของกระบวนการอนุญาโตตุลาการ
เหล่าน้ียงัมีความไม่แน่นอน ส่งผลใหบ้ริษทัฯ ยงัคงมีความเส่ียงท่ีจะเป็นฝ่ายแพค้ดี อยา่งไรกต็าม บริษทัฯไดล้ด
ความเส่ียงดงักล่าวโดยไดมี้ท่ีปรึกษาทางกฎหมายจากสาํนกังานกฎหมายและผูเ้ช่ียวชาญต่างๆ ท่ีมีช่ือเสียงระดบั
นานาชาติ รายละเอียดไดอ้ธิบายภายใตห้วัขอ้ “คาํอธิบายและการวเิคราะห์ของผู้บริหาร” ในรายงานฉบบัน้ี 

• ความเส่ียงทีเ่กดิจากวฏัจักรของอุตสาหกรรม  
บริษทัฯ มีความเส่ียงหากตลาดเดินเรือยงัคงอยูใ่นภาวะขาลงต่อไปอีกระยะเวลาหน่ึง อาจส่งผลใหร้าคาตลาด

ของเรือต่อใหม่ลดตํ่าลง ซ่ึงอาจตํ่ากวา่ตน้ทุนเรือท่ีบริษทัฯ ซ้ือมาอยา่งมากและหากราคาเรือตกตํ่าอยา่งถาวรอาจ
ส่งผลกระทบใหบ้ริษทัฯ เกิดความเส่ียงในการดอ้ยค่าของสินทรัพยใ์นงบการเงินของบริษทัฯ และบริษทัฯ อาจผดิ
เง่ือนไขในการดาํรงหน้ีสินต่อมูลค่าเรือตามท่ีกาํหนดในสญัญากูต่้างๆ 

นอกเหนือจากการลดลงของมูลค่าเรือแลว้ บริษทัฯยงัอาจจะไม่สามารถใหบ้ริการ Charter ในอตัราท่ี
คาดการณ์ไวไ้ด ้ ทาํใหบ้ริษทัฯ เกิดความเส่ียงจากการขาดทุนจากการดาํเนินธุรกิจ (รวมทั้งความเส่ียงจากการขาด
เงินสด) หากเกิดการขาดทุน หรือ หากอตัราค่าระวางยงัคงตกตํ่าอยูเ่ช่นน้ีต่อไป อาจส่งผลใหบ้ริษทัฯ ผิดนดัในเร่ือง
ขอ้ตกลงในการชาํระหน้ี รวมทั้งขอ้ตกลงทางการเงินอ่ืนๆ ตามสญัญาเงินกูห้ลายฉบบัของบริษทัฯ ได ้อยา่งไรกต็าม 
บริษทัฯ ไดเ้ฝ้าติดตามการปฏิบติัตามขอ้ตกลงทางการเงิน เพื่อใหม้ัน่ใจไดว้า่บริษทัฯ ไดป้ฏิบติัครบถว้นตามท่ี
กาํหนดไว ้โดยการระดมเงินสดเม่ือจาํเป็นจากแหล่งท่ีดีท่ีสุดเท่าท่ีเป็นไปได ้
ความเส่ียงจากการลงทุน 

ตามท่ีไดก้ล่าวขา้งตน้ถึงความตกตํ่าของตลาดเรือเทกอง หากภาวะตลาดตกตํ่าอยา่งต่อเน่ืองหรือย ํา่แยไ่ป
กวา่เดิม บริษทัฯ อาจมีความจาํเป็นตอ้งระดมทุนจากผูถื้อหุน้ หากผูถื้อหุน้ท่านใดไม่สามารถจองซ้ือหุน้เพิม่ทุนได ้ผู ้
ถือหุน้ดงักล่าวอาจมีความเส่ียงจากการท่ีหุน้ของบริษทัฯ ท่ีถืออยูมี่มูลค่าลดลง 

นอกเหนือจากความเส่ียงดงักล่าวขา้งตน้ท่ีบริษทัฯตอ้งเผชิญแลว้ ผูล้งทุนท่ีถือหุน้ของบริษทัฯ ยงัมีความเส่ียง
จากการลงทุนในหุน้ของบริษทัฯ ซ่ึงเป็นบริษทัท่ีจดทะเบียนอยูใ่นตลาดหลกัทรัพยใ์นประเทศไทย ดงัต่อไปน้ี 
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 มูลค่าหลกัทรัพยท่ี์จดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทยอาจผนัผวนจากหลากหลายปัจจยัท่ี
ส่งผลกระทบต่อตลาดทุนไทยโดยรวม ซ่ึงไม่เก่ียวขอ้งใดๆกบัผลการดาํเนินงานของบริษทัฯ กล่าวคือ 
ความไม่แน่นอนหรือความไม่มีเสถียรภาพทางการเมือง การชะลอตวัของเศรษฐกิจไทย นโยบายทาง
การเงินของธนาคารกลางสหรัฐ การยกเลิกแผนการกระตุน้ทางเศรษฐกิจของรัฐบาลประเทศส่งออก
หลกัๆ การชะลอตวัของเศรษฐกิจของประเทศแถบเอเชียหรือประเทศกาํลงัพฒันาอ่ืนๆ 

 การซ้ือหุ้นนั้นอยูใ่นรูปสกุลเงินไทยบาท ผูล้งทุนจึงมีความเส่ียงจากความผนัผวนของอตัราแลกเปล่ียน
ของสกุลเงินตน้ทางต่อสกุลเงินไทยบาท ซ่ึงอาจทาํให้ผูล้งทุนขาดทุนจากการแปลงค่าเงินจากสกุลเงิน
ตน้ทางเป็นสกุลเงินไทยบาท หากสกุลเงินไทยบาทมีมูลค่าลดลง รวมถึงเม่ือขายหุ้นไป เงินท่ีไดจ้ะถูก
แปลงจากสกลุเงินไทยบาทเป็นสกลุเงินตน้ทางของผูล้งทุน 

 ผูล้งทุนอาจขาดทุนหากมีการแกไ้ขเปล่ียนแปลงกฎหมายไทยท่ีเก่ียวขอ้งกบัการลงทุน ตวัอยา่งเช่น การ
แกไ้ขเปล่ียนแปลงกฎหมายภาษีอากรในการซ้ือขายหุน้ 

 หากรัฐบาลไทยมีการควบคุมอตัราแลกเปล่ียนในเงินลงทุนท่ีส่งเขา้มาในประเทศหรือส่งออกนอก
ประเทศ ค่าใชจ่้ายในการลงทุนของผูล้งทุนอาจเพิ่มข้ึน และ/หรือ ผูล้งทุนอาจไม่สามารถส่งเงินท่ีไดจ้าก
การขายหุน้ออกนอกประเทศได ้

 นอกจากนั้น ผูล้งทุนยงัมีความเส่ียงอ่ืนๆ เช่น การขาดมาตรฐานในหลกัการกาํกบัดูแลกิจการของบาง
บริษทัท่ีเขา้จดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทย การไม่เพียงพอของกฎหมายในตรวจสอบ
และถ่วงดุลทางการบริหารของบริษทั สัดส่วนการถือหุ้นของบุคคลหรือกลุ่มบุคคลใดเฉพาะเจาะจงอนั
อาจส่งผลให้เกิดการควบคุมท่ีมากเกินไป จากคนเหล่านั้น การขาดแคลนกรรมการบริษทัท่ีมีคุณสมบติั
และประสบการณ์ เป็นตน้ 

 ตามท่ีกล่าวไวใ้นเร่ืองความเส่ียงทางการเงินขา้งตน้ บริษทัฯ ไดข้อผ่อนปรนการทดสอบขอ้กาํหนดทาง
การเงินบางประการภายใตส้ัญญาเงินกูบ้างฉบบั โดยหน่ึงในเง่ือนไขของการผอ่นปรนดงักล่าว ธนาคาร
ผูใ้ห้กูไ้ดก้าํหนดห้ามไม่ให้บริษทัฯ จ่ายเงินปันผลในขณะท่ีการผ่อนปรนเหล่าน้ีมีผลบงัคบัใช ้ดงันั้น 
นกัลงทุนของบริษทัฯ จึงควรตระหนกัว่าปัจจุบนั บริษทัฯ ยงัไม่สามารถจ่ายเงินปันผลไดแ้ละจะยงัคง
ไม่สามารถจ่ายเงินปันผลไดต้ราบเท่าท่ีบริษทัฯ ยงัไดรั้บการผอ่นปรนดงักล่าว 

 
 

4. ทรัพย์สินทีใ่ช้ในการประกอบธุรกจิ 
ทรัพย์สินของบริษัทฯและบริษัทย่อย 
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ทีด่นิ อาคารชุด 

ณ วนัท่ี 31 ธนัวาคม 2560 บริษทั เกรท เซอร์เคิล ชิปป้ิง เอเยนซ่ี จาํกดั ซ่ึงเป็นบริษทัยอ่ยท่ีบริษทัฯ ถือหุน้อยูร้่อยละ 

99.99 มีหอ้งชุดในคอนโดมิเนียม เพรสทีจ ทาวเวอร์ เอ 19 ยนิูตและบี 9 ยนิูต เพื่อใหพ้นกังานต่างชาติของบริษทัฯ 

พกัอาศยั และใหบุ้คคลภายนอกเช่า โดยใชว้ิธีราคาทุน มูลค่าสุทธิตามบญัชี เป็น 20.79 ลา้นบาท 

4.2 เงินลงทุนในบริษัทย่อยและบริษัทร่วม (ณ วนัที ่31 ธันวาคม 2560)  

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 2560 
สถานะของการลงทุนในบริษทัร่วมทุนของบริษทัฯ มีดงัต่อน้ี 
• International Seaports (Haldia) Pvt Ltd. บริษทัร่วมทุนน้ีเป็นการลงทุนในอุตสาหกรรมท่าเรือ

เพียงแห่งเดียวของบริษทัฯ ซ่ึงตั้งอยูท่ี่เมืองท่าฮลัเดีย (โดยบริษทัฯ ไดร่้วมทุนประมาณร้อยละ 22.4 
ของเงินลงทุนทั้งหมด) และไดด้าํเนินงานภายใตแ้ผนการลงทุนในโครงการท่าเรือของบริษทัฯ บริษทั
ร่วมทุนน้ีมีผลการดาํเนินงานท่ีดีต่อเน่ืองและจนถึงปัจจุบนัเราไดรั้บเงินปันผลรวมทั้งส้ิน 3.47 ลา้น
เหรียญสหรัฐ คิดเป็นประมาณร้อยละ 170 ของเงินลงทุนเร่ิมแรกเม่ือปี 2545 - 2546  

สาํหรับช่ือ และ ประเภทธุรกิจ ของบริษทัยอ่ยท่ีบริษทัฯ ถือหุน้ตั้งแต่ร้อยละ 10 ข้ึนไป ของจาํนวนหุน้ท่ีจาํหน่ายได้
แลว้ทั้งหมดของนิติบุคคลนั้น โปรดดูขอ้มูลในหวัขอ้ “ข้อมูลทัว่ไปและข้อมูลสําคญัอืน่” ของแบบแสดงรายการ
ขอ้มูลประจาํปี 2560 น้ี  

  



หนา้ 86 

5. ข้อพพิาททางกฎหมาย 

ในระหวา่งปี 2559 และ 2558 บริษทัฯไดป้ฏิเสธการรับเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกองขนาด 64,000 เดทเวทตนั 
จาํนวน 12 ลาํ ท่ีทาํสญัญากบั Sainty Marine Corporation Ltd. ประเทศจีน (“อู่ต่อเรือ”)  เม่ือวนัท่ี 24 และ 26 
กมุภาพนัธ์ 2557 สาํหรับตวัเรือหมายเลข SAM14017B - SAM14028B (“เรือ”) 

เน่ืองจากความล่าชา้ในการต่อเรือทาํใหท้างอู่ต่อเรือไม่สามารถส่งมอบเรือภายในระยะเวลาท่ีกาํหนดในสัญญา
สัง่ต่อเรือ (“สญัญา”) บริษทัฯจึงไดใ้ชสิ้ทธิตามสัญญาในการยกเลิกสัญญาทั้ง 12 ฉบบั เน่ืองจากล่วงเลยกาํหนด
ส่งมอบเรือและไดเ้รียกร้องใหอู่้ต่อเรือคืนเงินงวดท่ีไดช้าํระไปพร้อมดอกเบ้ียท่ีกาํหนด 

บริษทัฯไดย้ื่นหนงัสือเรียกร้องใหธ้นาคารท่ีใหก้ารคํ้าประกนั กล่าวคือ Export-Import Bank of China สาขา 
Jiangsu (“CEXIM”) ชาํระเงินตามหนงัสือคํ้าประกนัประเภทเพิกถอนไม่ไดท่ี้ไดอ้อกใหบ้ริษทัฯ ภายใตส้ัญญา 
เพื่อเรียกร้องเงินงวดค่าต่อเรือท่ีจ่ายไปแลว้พร้อมดอกเบ้ียคืน ในระหว่างปี 2559 บริษทัฯไดรั้บคืนเงินงวด
พร้อมดอกเบ้ียสาํหรับตวัเรือสามลาํ คือ ตวัเรือหมายเลข SAM14024B SAM14025B และ SAM14026B รวม
จาํนวน 8.81 ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกาจาก CEXIM เน่ืองจากยงัไม่มีคู่สัญญาฝ่ายใดยืน่เสนอขอ้พิพาทภายใน
ระยะเวลาท่ีกาํหนดสาํหรับเรือทั้งสามลาํดงักล่าวน้ี 

ในเดือนมีนาคม 2560 บริษทัฯ (และตวัแทน)ไดรั้บเงินจาํนวน 0.18 ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกา หรือประมาณ 
6.25 ลา้นบาท จากอู่ต่อเรือ สาํหรับส่วนต่างระหว่างดอกเบ้ียท่ีบริษทัฯไดรั้บคืนจาก CEXIM ภายใตห้นงัสือ
คํ้าประกนั สาํหรับตวัเรือสามลาํ คือ ตวัเรือหมายเลข SAM14024B SAM14025B และ SAM14026B กบั
ดอกเบ้ียท่ีอู่ต่อเรือตอ้งชาํระคืนภายใตส้ัญญาสั่งต่อเรือของเรือทั้งสามลาํดังกล่าว บริษทัฯได้บนัทึกเงิน
จาํนวน 0.12 ลา้นเหรียญสหรัฐอเมริกาจากจาํนวนเงินขา้งตน้ซ่ึงรับโดยตวัแทนเป็นลูกหน้ี 

เม่ือวนัท่ี 27 มิถุนายน 2560 บริษทัฯไดรั้บเงินจาํนวนดงักล่าวจากตวัแทนแลว้ 

สาํหรับเรือท่ีบริษทัฯไดรั้บแจง้ว่าอู่ต่อเรือไดย้ืน่เสนอขอ้พิพาทตามขอ้กาํหนดในหนงัสือคํ้าประกนัประเภท
เพิกถอนไม่ไดแ้ละตามสัญญาสั่งต่อเรือ การไดรั้บคืนเงินงวดท่ีบริษทัฯไดจ่้ายไปนั้นยงัคงข้ึนอยูก่บัคาํช้ีขาด
ของอนุญาโตตุลาการ และหนงัสือคํ้าประกนัประเภทเพิกถอนไม่ไดท่ี้เก่ียวเน่ืองกบัเรือลาํดงักล่าวก็ไดรั้บการ
ขยายระยะเวลาออกไปจนถึง 90 วนัหลงัจากวนัท่ีมีการเผยแพร่คาํช้ีขาดของอนุญาโตตุลาการ 

ณ วนัท่ี 31 ธันวาคม 2560 รายละเอียดของการยกเลิกสัญญาสั่งต่อเรือท่ียกเลิกโดยบริษทัฯและอู่ต่อเรือ 
(ภายใตก้ารคดัคา้นของบริษทัฯ) (ไม่รวมเรือสามลาํท่ีบริษทัฯไดรั้บเงินงวดคืนจาก CEXIM ตามท่ีไดก้ล่าว
ขา้งตน้) แสดงไดด้งัต่อไปน้ี 
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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 

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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