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เร่ือง รายงานประจ าปี 2559 ของบริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง จ ากดั (มหาชน) 
 

รายงานประจ าปี 
  

 ปี 2559 นั้นจะถกูจดจ าวา่เป็นปีท่ีย  ่าแย่ท่ีสุดของตลาดเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกอง ค่าเฉล่ียดชันี BDI ส าหรับทั้งปี อยู่
ท่ี 673 จุด ซ่ึงต ่ากว่าตวัเลขดชันีทั้งปีท่ีต ่าท่ีสุดในประวติัศาสตร์ซ่ึงอยู่ท่ี 715 จุดในปี 2529 ถึง 42 จุดหรือคิดเป็นต ่ากว่า
ประมาณร้อยละ 6  

 เหตุการณ์ที่ไม่คาดคิดซ่ึงได้เกิดขึ้นในตลาดเรือขนส่งสินค้าแห้งเทกองน้ัน คือ ดชันี BDI ปรับตวัลดลงต ่าสุดใน
ประวติัการณ์ท่ี 290 จุดในเดือนกมุภาพนัธ์ 2559 นอกจากนั้น ยงัมีเหตุการณ์ท่ีไม่คาดคิดอ่ืนๆในปี 2559 อีก กล่าวคือ Brexit 
(เดือนมิถุนายน) การสั่งพิทกัษท์รัพยข์อง Hanjin (เดือนสิงหาคม) การจดัการน ้ าถ่วงเรือไดก้ลายเป็นกฎหมาย (เดือน
กนัยายน) การก าหนดค่าก ามะถนัในน ้ ามนัเช้ือเพลิงท่ีเผาไหมบ้นเรือท่ีไม่เกินร้อยละ 0.5 จะกลายเป็นกฎหมายในปี 2563 
(เดือนตุลาคม) ทรัมป์ชนะการเลือกตั้งประธานาธิบดีสหรัฐอเมริกา (เดือนพฤศจิกายน) นโยบายการเลิกใชธ้นบตัรใน
ประเทศอินเดีย (เดือนพฤศจิกายน) และเหตุการณ์น่าเศร้าท่ีทูตรัสเซียประจ าประเทศตุรกีถูกยิงเสียชีวิตขณะมีการ
ถ่ายทอดสดทางโทศทศัน ์(เดือนธนัวาคม) 

 ดชันี BDI เร่ิมตน้ปีดว้ยระดบั 473 จุด และลดลงต ่าเป็นประวติัการณ์มาแตะท่ีระดบั 290 จุด เม่ือวนัท่ี 10 กุมภาพนัธ์ 
2559 หลงัจากนั้น ดชันีไดป้รับตวัดีข้ึนเร่ือยๆมาอยู่ท่ี 703 จุดก่อนส้ินเดือนเมษายน ต่อมาไดป้รับตวัลงอย่างชา้ๆมาแตะท่ี 
580 จุดเม่ือวนัท่ี 21 มิถุนายน  ตามปกติแลว้ในฤดูร้อน กล่าวคือ ช่วงเดือนมิถุนายน กรกฎาคม และสิงหาคม เป็นช่วงท่ีดชันี
ต ่าท่ีสุดของปี แต่ปีน้ีไม่ไดเ้ป็นเหมือนเช่นเคย ตลาดสร้างความประหลาดใจดว้ยดชันีท่ีปรับตวัข้ึนไปถึง 748 จุด เม่ือวนัท่ี 
18 กรกฎาคม ดชันี BDI ทรงตวัจนกระทัง่ส้ินเดือนสิงหาคม ซ่ึงหลงัจากนั้นดชันีไดป้รับตวัเพ่ิมข้ึนจนแตะจุดสูงสุดของปีท่ี 
1,257 จุดเม่ือวนัท่ี 18 พฤศจิกายน ซ่ึงโดยปกติแลว้เป็นช่วงท่ีดชันีแข็งแกร่งท่ีสุดของปี หลงัจากนั้น ดชันี BDI ไดป้รับตวั
ลดลงเร่ือยๆจนปิดตวัท่ี 961 จุดในวนัท่ี 23 ธนัวาคม   

 การสั่งต่อเรือใหม่อยู่ในระดบัท่ีเกือบจะต ่าท่ีสุด มีการเล่ือนการรับมอบเรือสั่งต่อใหม่ออกไปเน่ืองจากสถานการณ์



หนา้ 2 จาก 26 
 

ความกดดนัทางการเงินไม่ว่าของผูซ้ื้อหรือของอู่ต่อเรือ ปัจจยัเหล่าน้ีจะช่วยลดแรงกดดนัจากภาคอุปทาน อนัท าให้ความ
กงัวลไดเ้ร่ิมจางหายไปจากตลาดก่อนช่วงกลางปี 2559  

 ตลาดค่าระวางเป็นปัจจยัเดียวท่ีผลกัดนัใหเ้จา้ของเรือปลดระวางเรือของตน ยิ่งตลาดซบเซามากเท่าไหร่เรือก็จะถูก
ปลดระวางมากข้ึน ดงัจะเห็นไดจ้ากตวัอย่างในปี 2559 ไตรมาสแรกเป็นความหายนะของตลาดดว้ยดชันี BDI สร้างสถิติ
ต ่าสุดทุกวนัจนกระทัง่แตะจุดต ่าสุดเป็นประวติัการณ์ท่ี 290 จุดในเดือนกุมภาพนัธ์ ในไตรมาสแรกเดียวกนัน้ีเองมีเรือท่ีถูก
ปลดระวางรวมทั้งหมด 13.83 ลา้นเดทเวทตนั แต่ต่อมาในไตรมาสสองดชันีไดเ้ร่ิมปรับตวัดีข้ึน การปลดระวางเรือจึงมี
ปริมาณลดลงอยูท่ี่เพียงแค่ 8.68 ลา้นเดทเวทตนั ตามมาดว้ยตวัเลขการปลดระวางเรือท่ีลดลงอย่างมากอยู่ท่ี 2.8 ลา้นเดทเวท
ตนั ในไตรมาสสาม และในไตรมาสส่ี การปลดระวางเรือมีปริมาณเพ่ิมข้ึนเล็กนอ้ยอยู่ท่ี 3.43 ลา้นเดทเวทตนั ส่งผลให้
ภาพรวมกองเรือโลกขยายตวัจากขนาดระวางรวม 771.9 ลา้นเดทเวทตนั ณ ตน้ปี ไปเป็น 790.41 ลา้นเดทเวทตนั ณ ส้ินปี 
อยา่งไรกต็าม แมว้า่ภาคอุปทานไดข้ยายตวั ในระหว่างปีอตัราค่าระวางเรือไดป้รับตวัเพ่ิมข้ึนจากเดิมท่ีอยู่ในระดบัท่ีต ่ามาก
มาอยู่ท่ีระดบัท่ีกลางๆก่อนส้ินปี  ปัจจยัดงักล่าวเหล่าน้ีช้ีใหเ้ห็นว่าจุดสมดุลของภาคอุปสงคแ์ละภาคอุปทานนั้นอยู่ไม่ไกล
เกินเอ้ือม 

 เป็นท่ีแน่นอนวา่อุปสงคแ์ขง็แกร่งกวา่ท่ีหลายคนคาดการณ์ไวต้อนตน้ปี 2559 โดยมาจากประเทศจีนเป็นหลกั ส่งผล
ใหอ้ตัราค่าระวางเรือปรับตวัสูงข้ึนในระหว่างปี อย่างไรก็ตาม หากนโยบายของทางการจีนท่ีควบคุมจ านวนวนัท างานของ
เหมืองถ่านหินซ่ึงเม่ือไม่นานมาน้ีไดเ้ปล่ียนกลบัไปเป็นไม่เกิน  330 วนันั้นจะถูกลดลงให้เหลือไม่เกิน 276 วนัอีกคร้ัง 
ปริมาณการน าเขา้ถ่านหินของจีน ก็จะเพ่ิมข้ึนอย่างมากในระหว่างปี 2560 อย่างไรก็ตาม ในช่วงตน้ปี 2560 การท่ีจีนได้
เปล่ียนกลบัไปใชน้โยบายควบคุมวนัท างานของเหมืองถ่านหินเดิมท่ี 330 วนัจะท าใหมี้การผลิตถ่านหินภายในประเทศมาก
ข้ึน อนัจะส่งผลใหมี้การน าเขา้ถ่านหินจากต่างประเทศลดลง จนกว่าจีนจะเปล่ียนกลบัไปใชน้โยบายควบคุมวนัท างานของ
เหมืองถ่านหินท่ี 276 วนั ปัจจยัน้ีอาจท าให ้ประเทศจีนน าเขา้ถ่านหินลดลงในไตรมาสหน่ึง ปี 2560  

 เร่ิมตน้ปีดว้ยเทศกาลตรุษจีนซ่ึงท าให้อุปสงค์ชะลอตวั ประกอบกบัผลกระทบของเดือนมกราคม กล่าวคือ มีการ
เล่ือนการส่งมอบเรือสั่งต่อใหม่ทั้งหมดซ่ึงเดิมมีก าหนดส่งมอบในเดือนตุลาคมถึงธันวาคม 2559 มาส่งมอบในเดือน
มกราคม 2560 แทน อนัท าใหอุ้ปทานเพ่ิมข้ึนอยา่งมาก ซ่ึงเป็นปัจจยัส าคญัท่ีท าใหด้ชันี BDI ปรับตวัลดลงอย่างมาก หวงัว่า
ปัจจยัทั้งสามเหล่าน้ี กล่าวคือ การลดลงของปริมาณการน าเขา้ถ่านหิน การชะลอตวัของอุปสงคใ์นช่วงเทศกาลตรุษจีน และ
ผลกระทบของเดือนมกราคมท่ีท าให้มีเรือเขา้มาในตลาดเพ่ิมข้ึน จะไม่ท าให้ดชันี BDI ตกต ่าถึงระดบัท่ีน่ากลวัเหมือน
ในช่วงสองเดือนแรกของปี 2559  

 ภาพรวมปี 2560 จะคลา้ยกบัปี 2559 เร่ิมดว้ยไตรมาสแรกท่ีตกต ่า ตามมาดว้ยการฟ้ืนตวัในช่วงท่ีเหลือของปี แต่
ข้ึนอยู่กบัการปลดระวางเรืออย่างรวดเร็วและในปริมาณมากดงัเช่นในคร่ึงแรกของปี 2559 หากไม่มีการปลดระวางเรือใน
ปริมาณมาก ตลาดอาจตกต ่าไม่ใช่แค่ในไตรมาสแรกแต่ตลอดทั้งปี 2560 การขยายตวัของภาคอุปสงคอ์ยา่งย ัง่ยืนบวกกบัการ
เพ่ิมข้ึนเพียงเลก็นอ้ยของภาคอุปทานจะส่งผลใหต้ลาดค่าระวางและดชันี BDI ฟ้ืนตวัอยา่งย ัง่ยืน  

 มีสองปัจจัยที่เป็นแรงขับเคลื่อนดัชนี BDI ปัจจยัแรก คือ ปริมาณเรือท่ีมากเกินซ่ึงเป็นเช่นน้ีมาเป็นระยะเวลา
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พอสมควรแลว้ หากตวัเลขการปลดระวางเรือในระหว่างปี 2560 เพ่ิมข้ึนมากกว่าตวัเลขการปลดระวางในปี 2555 (36 ลา้น
เดทเวทตนั) เรายงัมีโอกาสท่ีจะไดเ้ห็นปัญหาน้ีหมดไป ปัจจยัท่ีสอง คือ อุปสงค์ คงจะปฏิเสธไม่ไดเ้ลยว่าสถานการณ์
เศรษฐกิจรอบโลกนั้นยงัคงไม่มีเสถียรภาพและสร้างความสับสน รวมทั้งไม่ไดส้ร้างความเช่ือมัน่ว่าการคา้ขายจะคล่องตวั
ในปี 2560 อย่างไรก็ตาม ธนาคารกลางสหรัฐไดต้ดัสินใจปรับเพ่ิมอตัราดอกเบ้ียร้อยละ 0.25 และตั้งใจท่ีจะเพ่ิมอีกร้อยละ 
0.75 ในปี 2560 โดยเฉพาะเน่ืองจากภาพรวมทางเศรษฐกิจก าลงัดีข้ึนอนัเน่ืองมาจากนโยบายต่างๆของประธานาธิบดีทรัมป์
ซ่ึงดูค่อนขา้งแข็งแกร่ง นิตยสารฟอร์จูนไดร้ะบุว่า “ไม่มีทางท่ีจะหลีกหนีความจริงท่ีว่า หลงัจากสิบปีแห่งความกงัวลต่อ
เศรษฐกิจท่ีย  ่าแย่ ตอนน้ีธนาคารกลางสหรัฐไดเ้ห็นว่าเศรษฐกิจสหรัฐก าลงัดีข้ึน” ส่ิงเหล่าน้ีไดบ้อกว่าสหรัฐอเมริกาซ่ึงมี
เศรษฐกิจใหญ่ท่ีสุดของโลกก าลงัเดินไปไดดี้พอท่ีธนาคารกลางสามารถเพ่ิมอตัราดอกเบ้ีย ราคาน ้ามนัท่ีตกต ่าอย่างมากและ
คาดว่าจะตกต ่าเช่นน้ีต่อไปอีกระยะหน่ึงในอนาคตน่าจะท าให้ผูบ้ริโภคมีเงินไวจ้บัจ่ายใช้สอยเพ่ิมข้ึน ทรัมป์กล่าวว่า
โครงการปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานมูลค่าลา้นลา้นเหรียญดอลลาร์สหรัฐน่าจะช่วยกระตุน้ภาคอุปสงค์จากสหรัฐฯซ่ึงมี
เศรษฐกิจใหญ่ท่ีสุดในโลก ปัจจยัน้ีจะช่วยผลกัดนัเศรษฐกิจของสหรัฐฯและน่าจะช่วยใหเ้กิดความตอ้งการในการใชซี้เมนต ์
เหลก็กลา้และสินคา้อ่ืนๆท่ีผลิตจากจีนและประเทศในทวีปเอเชีย อนัจะส่งผลใหเ้กิดการหมุนเวียนทางเศรษฐกิจในทางท่ีดี
ข้ึน 

 ผลกระทบจากกฎเกณฑ์ จะท าให้มีเรือถูกปลดระวางมากข้ึนในปี 2561 อนุสัญญาการจดัการน ้ าถ่วงเรือ (Ballast 
Water Management) ซ่ึงจะมีผลบงัคบัใชต้ั้งแต่วนัท่ี 8 กนัยายน 2560 นั้น ไดก้ าหนดเรือทั้งหมดจะตอ้งจดัใหมี้ระบบการ
จดัการน ้ าถ่วงเรือเม่ือเขา้อู่แห้งหลงัจากวนัท่ี 8 กนัยายน 2560 ดงันั้น เรือท่ีอายุมากกว่า 15 ปีอาจจะถูกปลดระวางเม่ือถึง
ก าหนดเขา้อู่แหง้หลงัจากวนัท่ีอนุสัญญาน้ีมีผลใชบ้งัคบั จากการวิเคราะห์ถึงความคุม้ค่าในการติดตั้งระบบจดัการน ้าถ่วง
เรือซ่ึงมีตน้ทุนท่ีสูงและยงัเป็นระบบท่ีไม่เคยมีการใชอ้ย่างแพร่หลายมาก่อนนั้นดูเหมือนว่าการติดตั้งระบบดงักล่าวจะมี
ความเส่ียงท่ีสูงเกินไป โดยเฉพาะส าหรับเรือท่ีมีอาย ุ15 ปีซ่ึงมลูค่าเท่ากบัเศษเหลก็  ดงันั้น เจา้ของเรืออาจตดัสินใจท่ีจะปลด
ระวางเรือไดง่้ายข้ึน ณ ตน้ปี 2560 มีเรือขนาดระวางรวม 114.94 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 14.54 ของกองเรือโลกท่ีมีอายุ
มากกวา่ 15 ปีและจะตอ้งเขา้อู่แหง้หลงัจากวนัท่ี 8 กนัยายน 2560 ซ่ึงเจา้ของเรือจะตอ้งเลือกระหว่างติดตั้งระบบจดัการน ้า
ถ่วงเรือซ่ึงมีราคาสูงบนเรือ หรือปลดระวางเรือเหล่าน้ีแทน 

 องคก์ารทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) ไดต้ดัสินใจเม่ือวนัท่ี 27 ตุลาคม 2559 ท่ีจะบงัคบัใชก้ารจ ากดัปริมาณค่า
ก ามะถนัในน ้ ามนัเช้ือเพลิงทัว่โลกท่ีไม่เกินร้อยละ 0.5 ตั้งแต่ปี 2563 เป็นตน้ไป เช่ือว่าการบงัคบัใชก้ฎดงักล่าวจะส่งผล
กระทบต่อตลาดขนส่งทางเรือทัว่โลก อนัจะส่งผลใหเ้กิดการปลดระวางเรือ ส่วนต่างระหว่างราคา น ้ ามนัเช้ือเพลิงธรรมดา
กบัราคาน ้ามนัเช้ือเพลิงบริสุทธ์ิ และความเร็วของเรือ กฎใหม่ดงักล่าวอธิบายโดยย่อไดด้งัต่อไปน้ี สารซลัเฟอร์ไดออกไซด ์
(SOx) หรือก ามะถนันั้นสร้างมลพิษต่อชั้นบรรยากาศจากการเผาไหมเ้ช้ือเพลิงท่ีมีก ามนัถนัเป็นส่วนประกอบ ดงันั้น การลด
การปล่อยก ามะถนันั้นท าได้โดยการลดค่าก ามะถนัในน ้ ามนัเช้ือเพลิงท่ีใช้บนเรือและในอุตสาหกรรม  ในปัจจุบนัได้
ก าหนดใหเ้รือเดินทะเลใชน้ ้ ามนัเช้ือเพลิงท่ีมีค่าก ามะถนัไม่เกินร้อยละ 3.5 แต่กฎใหม่ท่ีจะเร่ิมบงัคบัใชต้ั้งแต่ 1 มกราคม 
2563 นั้นไดก้ าหนดให้เหลือเพียงไม่เกินร้อยละ 0.5 ดงันั้น เรือทั้งหมดจะตอ้งเลือกท่ีจะด าเนินการอย่างใดอย่างหน่ึง 
ดงัต่อไปน้ี 1) เปล่ียนน ้ ามนัเช้ือเพลิงเป็นน ้ ามนัดีเซล ซ่ึงขณะน้ีมีราคาแพงกว่าน ้ ามนัเช้ือเพลิงปกติประมาณ 200 เหรียญ
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ดอลลาร์สหรัฐต่อตนั หรือ 2) ยงัคงใชน้ ้ามนัเช้ือเพลิงปกติแต่ท าความสะอาดไอเสียโดยใชเ้คร่ืองดกัจบัเขม่าควนัซ่ึงมีราคา 3 
ลา้นเหรียญดอลลาร์สหรัฐต่อเคร่ือง (ราคาน้ีส าหรับเคร่ืองยนต ์10 เมกะวตัต ์ซ่ึงส่วนใหญ่ส าหรับเรือขนาดซุปราแมกซ์ หรือ
เรือขนาดปานาแมกซ์ โดยน่าจะมีราคาแพงกว่าน้ีหากเป็นเคร่ืองส าหรับเรือขนาดเคปไซส์) หากตั้งสมมติฐานว่าเรือขนาด
เคปไซส์กินน ้ามนัเช้ือเพลิงปกติท่ี 40 ตนัต่อวนัและอยู่ในทะเลเป็นเวลา 310 วนั จะช่วยประหยดัค่าใชจ่้ายได ้2.5 ลา้น
เหรียญดอลลาร์สหรัฐต่อปีซ่ึงจะท าใหก้ารลงทุน 3 ลา้นเหรียญดอลลาร์สหรัฐดูเหมือนจะคุม้ค่า แต่คุณจะลงทุนกบัเรือท่ีมี
อายุ 15 ปีหรือไม่? อาจจะไม่ และถา้คุณไม่ลงทุนติดตั้งเคร่ืองดกัจบัเขม่าควนัน้ี คุณอาจเผชิญกบัค่าใชจ่้ายน ้ามนัเช้ือเพลิง
ประจ าวนัท่ีเพ่ิมข้ึนจาก 12,000 เหรียญดอลลาร์สหรัฐต่อวนั (ราคาน ้ามนัเช้ือเพลิงปกติท่ี 300 เหรียญดอลลาร์สหรัฐต่อตนั) 
เป็น 19,000 เหรียญดอลลาร์สหรัฐต่อวนั (ราคาน ้ามนัดีเซลท่ี 500 เหรียญดอลลาร์สหรัฐต่อตนั) ซ่ึงในกรณีดงักล่าว เจา้ของ
เรือมีแนวโนม้ท่ีจะปลดระวางเรือ ประเด็นถดัไปคือส่วนต่างประมาณ 200 เหรียญดอลลาร์สหรัฐต่อตนัระหว่างน ้ ามนั
เช้ือเพลิงท่ีเป็นไปตามกฎเกณฑแ์ละไม่เป็นไปตามกฎเกณฑ ์ในปี 2563 อุปสงคน์ ้ ามนัเดินเรือคาดว่าจะอยู่ท่ีประมาณ 320 
ลา้นตนัต่อปีซ่ึงเกือบ 100 ลา้นตนัต่อปี จะเป็นน ้ามนัท่ีเป็นไปตามกฎเกณฑ ์ก๊าซ LNG และการใชเ้คร่ืองดกัจบัเขม่าควนั แต่
ยงัคงมีอีกประมาณ 200 ลา้นตนัต่อปีท่ีเหลือซ่ึงจ าเป็นจะตอ้งถูกเปล่ียนเพ่ือใหเ้ป็นไปตามกฎเกณฑ ์หากสมมติว่า 1 ตนัมี 
6.35 บาร์เรล จะมีน ้ามนั 3.5 ลา้นบาร์เรลต่อวนัท่ีถูกเปล่ียนจากน ้ ามนัเช้ือเพลิงธรรมดาไปเป็นน ้ามนัเช้ือเพลิงบริสุทธ์ิ  ใน
กรณีเช่นนั้นอะไรจะเกิดข้ึนกบัส่วนต่างของราคาน ้ามนัทั้งสองชนิดท่ีในปัจจุบนัอยู่ท่ี 200 เหรียญดอลลาร์สหรัฐต่อตนั เรา
เช่ือวา่น ้ามนัทั้งสองชนิดน้ีจะมีราคาต่างกนัมากข้ึน ทั้งน้ี ในกรณีท่ีราคาน ้ามนัเช้ือเพลิงราคาสูงข้ึน เรือทั้งหมดน่าจะแล่นชา้
ลง โดยสรุป กฎเกณฑใ์หม่น้ีจะช่วยเพ่ิมความเร็วในการปลดระวางเรือและลดความเร็วในการแล่นเรือลง ซ่ึงดูเหมือนจะ
เป็นแนวโนม้ท่ีดีต่อตลาด (ขอ้มลูจาก DNB Markets) 

 ค าถามคือ เจ้าของเรือจะตอบสนองต่อสภาวะตลาดที่เป็นเช่นนีไ้ด้อย่างไรในปี 2560? บริษทัฯ เช่ือในการปฏิบติัตาม
กฎต่างๆล่วงหนา้ก่อนการบงัคบัใช ้ดงันั้น กวา่ 12 เดือนท่ีผา่นมา บริษทัฯไดข้ายเรือจ านวน 13 ล า ซ่ึงเช่ือว่าไม่มีเจา้ของเรือ
รายใดด าเนินการอย่างกระตือรือร้นเช่นน้ี หากตลาดแข็งแกร่ง การปลดระวางเรือจะชะลอตวัลงซ่ึงจะส่งผลทางลบ หาก
ตลาดซบเซา จะมีการปลดระวางมากข้ึนในปี 2560 ซ่ึงถา้เกิดข้ึนจริง ประกอบกับการปลดระวางเรืออนัเน่ืองมาจาก
ผลกระทบจากการบงัคบัใชก้ฎเกณฑใ์หม่ในปี 2561 ตลาดน่าจะสดใสในอนาคตขา้งหนา้น้ี!   

 ตลาดเรือเทกองอาจสร้างความประหลาดใจและน่าจะยงัคงอยูร่อดไดใ้นสภาพท่ีดี เม่ือช่วงเวลาเดียวกนัน้ีของปี 2558 
เราเคยไม่เช่ือกบัการคาดการณ์ของปี 2559 ดงันั้น เราไม่เช่ือการคาดการณ์ส าหรับไตรมาสแรก ปี 2560 แต่เราหวงัว่าผลจะ
ออกมาสร้างความประหลาดใจในทางท่ีดีส าหรับช่วงท่ีเหลือของปีและยิ่งไปกว่านั้น เราหวงัว่าจะประหลาดใจอย่างน่ายินดี
กบัผลท่ีจะเกิดข้ึน  

 ณ ปัจจุบนัน้ี เป็นเวลาเกือบ 9 ปีแลว้ท่ีเราอยู่ในวิกฤตของตลาดเรือเทกอง แมก้ระทัง่ในพระคมัภีร์ไบเบิลยงัระบุว่า
เวลาท่ีขา้วยากหมากแพงมากสุด 7 ปี ดงันั้น จึงคาดวา่ปีน้ีจะเป็นปีสุดทา้ยของความตกต ่าของตลาดเรือเทกอง 

 ธนาคารส าหรับธุรกิจเดินเรือไดมี้ส่วนท าใหต้ลาดตกต ่าโดยธนาคารดงักล่าวไดป้ล่อยกูใ้ห้แก่บริษทัเดินเรือต่างๆ
อยา่งง่ายดายในช่วงท่ียคุเฟ่ืองฟกู่อนและในปี 2551 ซ่ึงท าใหเ้จา้ของเรือท่ีไดรั้บเงินกูส้ั่งต่อ/ซ้ือเรือในปริมาณท่ีมากเกิน ทั้งๆ
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ท่ีใชเ้งินทุนของตนเพียงเลก็นอ้ยและไม่มีสญัญาเช่าล่วงหนา้รองรับ ธนาคารเหล่าน้ีตอ้งประสบกบัความยากล าบากและตอ้ง
ขายต่อเงินกู ้มีคดีอยู่เพียงสองสามคดีท่ีอยู่ระหว่างการปรับโครงสร้างหน้ีทั้งในหรือนอกศาลลม้ละลาย ส่วนคดีอ่ืนๆอยู่
ระหว่างเจรจา ผลท่ีตามมา คือ ธนาคารหลายแห่งไดข้ายต่อเงินกู ้โดยบางแห่งไดล้ดพอร์ตของตนลงโดยการขายต่อเงินกู้
ส าหรับธุรกิจเดินเรือให้แก่ธนาคารอ่ืน หรือยกเลิกการปล่อยกูใ้ห้แก่ธุรกิจน้ีและไดป้ลดเจา้หนา้ท่ีท่ีดูแลธุรกิจน้ีออก การ
ด าเนินการดงักล่าวส่งผลใหธ้นาคารขาดทุน ท าใหธ้นาคารต่างๆลงัเลท่ีจะปล่อยกูใ้หก้บับริษทัในอุตสาหกรรมน้ี ดงันั้น การ
จดัหาเงินทุนส าหรับเรือจึงไม่มีทีท่าวา่จะง่ายข้ึน  

 สถานการณ์ของอู่ ต่อเรือนั้นดูย  ่าแย่ โดยมีอู่ต่อเรือบางแห่งไดปิ้ดตวัลง ซ่ึงรวมถึงอู่ต่อเรือท่ีถือหุ้นโดยภาครัฐของ
ประเทศจีนซ่ึงในอดีตถือว่าเป็นเร่ืองท่ีไม่น่าเป็นไปได ้อู่ต่อเรือท่ีสามารถบริหารให้รอดพน้วิกฤตไดล้ดปริมาณการต่อเรือ
ลงโดยสร้างความแขง็แกร่งในส่วนอ่ืน กล่าวคือ บางแห่งไดก้ลบัไปใหบ้ริการซ่อมแซมตวัเรือแทน บางแห่งไดเ้ปล่ียนเป็นอู่
รีไซเคิลเรือแบบอนุรักษส่ิ์งแวดลอ้ม และหลายแห่งไดเ้ปล่ียนไปประกอบธุรกิจประเภทอ่ืน ทั้งน้ี มีอู่ต่อเรือในจีนและเกาหลี
ใตจ้ านวนมากซ่ึงตอ้งปิดตวัลง หรือก าลงัประสบปัญหาทางการเงิน ซ่ึงรวมไปถึงอู่ต่อเรือยกัษใ์หญ่ 3 แห่งในเกาหลีใตซ่ึ้ง
ก าลงัประสบปัญหาขาดทุนสูงถึงหลกัพนัลา้นเหรียญสหรัฐในปี 2558 และยงัคงขาดทุนเท่าเดิมหรือมากข้ึน ในปี 2559 

 ปริมาณการสัง่ต่อเรือท่ีลดลงร้อยละ 71 (ซ่ึงถือเป็นปริมาณการสัง่ต่อเรือท่ีต ่าท่ีสุดในรอบ 35 ปี) นั้นอาจส่งผลในแง่ดี
หรือแง่ร้ายในอนาคตข้ึนอยูก่บัมุมมองของแต่ละบุคคล  ในความเป็นจริง ในปีน้ีมีอู่ต่อเรือเพียงแค่ 113 แห่งไดรั้บการสั่งต่อ
เรือ (ส าหรับเรือขนาดมากกว่า 1,000 ตนักรอสข้ึนไป) เม่ือเทียบกบัจ านวนอู่ต่อเรือถึง 345 แห่งท่ีไดรั้บการสั่งต่อเรือในปี 
2556 ดว้ยการสั่งต่อเรือบรรทุกน ้ามนัท่ีลดลงร้อยละ 83 และการสั่งต่อเรือขนส่งสินคา้เทกองท่ีลดลงร้อยละ 46 (ขอ้มูลจาก 
Clarksons) 

 ดูเหมือนวา่อู่ต่อเรือจะยงัคงอยูภ่ายใตภ้าวะกดดนั ในปี 2560 โดยอู่ต่อเรือของประเทศจีนก าลงัเผชิญกบัความทา้ทาย
ใหม่จากราคาเหล็กท่ีสูงข้ึน อย่างไรก็ตาม เป็นข่าวดีส าหรับเจา้ของเรือ เน่ืองมาจากจ านวนการสั่งต่อเรือท่ีนอ้ยลงจะช่วย
สร้างความสมดุลในตลาดขนส่งทางเรือจากในปัจจุบนัท่ีมีจ านวนเรือมากเกินความตอ้งการ (ขอ้มลูจาก Banchero Costa) 

 Chong Hui Ru นกัวิเคราะห์ซ่ึงเป็นนายหนา้ของ Banchero Costa ไดก้ล่าวไวว้่าในปีน้ีเราไดเ้ห็นข่าวการลม้ละลาย
ของอู่ต่อเรือจีน ดว้ยการคาดการณ์ว่าประมาณคร่ึงหน่ึงถึงสามในส่ีของจ านวนอู่ต่อเรือในประเทศจีนเม่ือคร้ังท่ีมีจ านวน
สูงสุดอาจปิดตวัลงไปแลว้หรือก าลงัจะปิดตวัลง (ขอ้มลูจาก TradeWinds)  

 ราคาน า้มนักบัการเดนิเรือที่ช้าลง ตามทฤษฎีแลว้ ราคาน ้ามนัท่ีลดลงจะส่งผลใหมี้การแล่นเรือท่ีเร็วข้ึนแต่เฉพาะใน
กรณีท่ีอตัราค่าระวางเรือต่อวนัอยู่ในระดบัท่ีสูงพอ ในระดบัอตัราค่าระวางปัจจุบนัคงไม่มีใครจะแล่นเรือเร็วข้ึน ในความ
เป็นจริงแลว้ Charterer ทุกรายเนน้ใหแ้ล่นเรือในความเร็วท่ีประหยดัและไดส้ั่งกปัตนัใหแ้ล่นเรือตามความเร็วนั้น เม่ือมีการ
บงัคบัใชก้ฎการจ ากดัค่าก ามะถนัท่ีไม่เกินร้อยละ 0.5 ตั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2563 ตน้ทุนน ้ามนัจะเพ่ิมเป็นสองเท่าส าหรับ
เจา้ของเรือผูซ่ึ้งเลือกท่ีจะไม่ติดตั้งระบบเคร่ืองดกัจบัเขม่าควนัท่ีมีราคาแพงและไม่เคยมีการใชม้าก่อนซ่ึงเป็นระบบท่ีจะท า
ความสะอาดแก๊สเสียท่ีมีค่าก ามะถนัสูงอนัมีสาเหตุมาจากการเผาไหมน้ ้ามนัเช้ือเพลิงปกติ ปัจจยัน้ีน่าจะท าใหก้ารแล่นเรือชา้
กลายเป็นประเพณีปฏิบติัแมว้่าค่าระวางเรือจะสูงข้ึนอย่างมากก็ตาม มีการค านวณว่าถา้ตน้ทุนน ้ ามนัเพ่ิมข้ึนเป็นสองเท่า
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อาจจะท าให้อุปทานเรือในกองเรือโลกลดหายลงไปประมาณร้อยละ 10 (โปรดดูย่อหนา้ “ผลกระทบทางกฎเกณฑ์”) อนั
เป็นการช่วยปรับสมดุลของอุปสงคแ์ละอุปทานซ่ึงจะเป็นประโยชนต่์อเจา้ของเรืออยา่งแน่นอน 

 การปลดระวางเรือขนส่งสินค้าแห้งเทกอง ในปี 2555 มีตวัเลขท่ีมากท่ีสุดเป็นประวติัการณ์อยู่ท่ี 35.97 ลา้นเดทเวท
ตนั อย่างไรก็ตาม ตวัเลขการปลดระวางเรือในปี 2556 และปี 2557 กลบัเป็นท่ีน่าผิดหวงัอยู่ท่ีเพียง 21.39 ลา้นเดทเวทตนั 
และ 16.72 ลา้นเดทเวทตนั ตามล าดบั ปี 2558 ตวัเลขการปลดระวางเรือดีข้ึนมากโดยมีปริมาณ 32.09 ลา้นเดทเวทตนัถูก
ปลดระวางแต่ก็ไม่ดีขนาดท่ีจะช่วยพยุงดชันี BDI ได ้โดยดชันี BDI ไดท้ าสถิติตกต ่าท่ีสุดเป็นประวติัการณ์มาอยู่ท่ีระดบั 
290 จุด ในวนัท่ี 10 กมุภาพนัธ์ 2559 ทั้งน้ี ตวัเลขการปลดระวางเรืออยูท่ี่ปริมาณ 29.74 ลา้นเดทเวทตนัในปี 2559 ซ่ึงร้อยละ 
77.4 ถกูปลดระวางในคร่ึงแรกของปี 2559 เน่ืองจากค่าระวางเรือปรับตวัเพ่ิมข้ึนในช่วงคร่ึงหลงัของปี 2559 ท าใหก้ารปลด
ระวางเรือไดช้ะลอตวัลง โดยอยู่ท่ีเพียงร้อยละ 22.6 ของปริมาณการปลดระวางเรือทั้งหมดของปี การปลดระวางเรือข้ึนอยู่
กบัสองปัจจยัหลกั กล่าวคือ ตลาดค่าระวาง (ปัจจยัขบัเคล่ือนหลกั) และราคาเศษเหลก็ (ปัจจยัขบัเคล่ือนรอง) ทั้งน้ี การปลด
ระวางเรือไม่มีความเก่ียวขอ้งกบัราคาน ้ามนัไม่ว่าจะสูงข้ึนหรือลดลงก็ตาม ราคาเศษเหลก็ส าหรับเหลก็เรือท่ีถูกปลดระวาง
ล่าสุดอยูท่ี่ต ่ากวา่ 300 เหรียญสหรัฐต่อตนัซ่ึงยงัอยู่ในระดบัต ่าและมีการคาดการณ์ว่าราคาเศษเหลก็ไม่น่าจะลดลงกว่าน้ีอีก 
ซ่ึงหากราคาเศษเหลก็ยงัอยูใ่นระดบัเช่นเดียวกบัปัจจุบนั และตลาดค่าระวางยงัคงอยูใ่นระดบัท่ีต ่าดงัเช่นปัจจุบนั คาดว่าจะมี
เรือถกูปลดระวางมากข้ึนในปี 2560 โดยทัว่ไปแลว้ ในเวลาท่ีค่าระวางตกต ่า Charterer ซ่ึงมีเรือใหเ้ลือกมากมายจะไม่เลือก
เรือเก่าท่ีกินน ้ามนัมากกว่าและค่าเบ้ียประกนัสินคา้สูงกว่า นอกจากนั้น ลูกคา้ไม่ตอ้งการใหข้นส่งในเรือเก่าหากยงัมีเรือท่ี
อายนุอ้ยกว่าในอตัราค่าระวางท่ีเท่าๆกนั ดงันั้น เรือเก่าจึงไม่มีใครเช่าในช่วงท่ีตลาดตกต ่าและสร้างค่าใชจ่้ายใหแ้ก่เจา้ของ
เรือแมว้า่จะจอดเรือไวเ้ฉยๆกต็าม ดงันั้น ในช่วงท่ีตลาดตกต ่าซ่ึงไม่มีความหวงัว่าจะปล่อยเรือใหเ้ช่าได ้เจา้ของเรือเก่าส่วน
ใหญ่จะเฝ้าดูราคาเศษเหลก็จากการปลดระวางอยา่งใกลชิ้ด และหากเกรงวา่ราคาเศษเหลก็จะปรับตวัลดลงอีก เจา้ของเรือคง
จะตดัสินใจปลดระวางเรือของตนไดง่้ายยิ่งข้ึน นอกจากนั้น หากมีภาระท่ีตอ้งปฏิบติัตามกฎเกณฑท่ี์ออกใหม่ซ่ึงมีค่าใชจ่้าย
สูง อาจจะท าใหก้ารตดัสินใจในการปลดระวางเรือง่ายยิ่งข้ึนไปอีก 

 อีกส่ีปีขา้งหนา้ กล่าวคือ ก่อนส้ินปี 2563 จะมีเรือร้อยละ 23.2 ของกองเรือโลก (ขนาดระวางบรรทุกรวม 183.30 
ลา้นเดทเวทตนั) มีอายุเกิน 15 ปีและน่าจะถูกปลดระวาง เน่ืองจากกฎเกณฑท่ี์เขม้งวดข้ึนซ่ึงใชต้น้ทุนสูงในการปฏิบติัตาม 
แนวโนม้ดชันี BDI และราคาขายเรือเพ่ือปลดระวาง 

 ประมาณร้อยละ 10.8 ของขนาดระวางของเรือสั่งต่อใหม่ (85.22 ลา้นเดทเวทตนั) มีก าหนดส่งมอบภายในส้ินปี 
2563 การขาดแหล่งเงินทุนควบคู่ไปกบัความล่าชา้ในการส่งมอบเรือของอู่ต่อเรือจะท าใหอ้ตัราความล่าชา้อยู่ในระดบัท่ีสูง
มาก (ในปี 2559 อยูท่ี่ร้อยละ 47.5) สูงกวา่ค่าเฉล่ียร้อยละ 35 ในช่วงระหวา่งปี 2553 ถึงปี 2557 

 อัตราความล่าช้าในการส่งมอบเรือต่อใหม่ คือ ผลต่างระหว่างขนาดระวางบรรทุกของเรือต่อใหม่ท่ีสั่งต่อท่ีอู่ต่อเรือ 
ณ ตน้ปีกบัขนาดระวางบรรทุกของเรือต่อใหม่ท่ีมีการส่งมอบกนัจริงๆ ณ ส้ินปี ของปีเดียวกนั ส าหรับปี 2558 อตัราความ
ล่าชา้ในการส่งมอบเรือต่อใหม่อยูท่ี่ร้อยละ 46.03 และในปี 2559 อยู่ท่ีร้อยละ 47.5 ซ่ึงทั้งสองปีสูงกว่าค่าเฉล่ียในช่วงหา้ปีท่ี
ผ่านมาซ่ึงอยู่ท่ีประมาณร้อยละ 35 ดงันั้น ส าหรับปี 2559 มีจ านวนเรือเพ่ิมข้ึนสุทธิคิดเป็นขนาดระวางรวม 18.51 ลา้นเดท
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เวทตนั ท าให ้ณ ส้ินปี กองเรือโลกมีขนาด 790.41 ลา้นเดทเวทตนั ซ่ึงคิดเป็นการเพ่ิมข้ึนสุทธิร้อยละ 2.4 ของกองเรือสินคา้
แหง้เทกองโลก ซ่ึงถือเป็นตวัเลขท่ีนอ้ยท่ีสุดในรอบสิบปีท่ีผา่นมา!  

ภาคอุปทานในอนาคต ดว้ยอตัราความล่าชา้ในการส่งมอบเรือต่อใหม่และการปลดระวางเรือท่ีมีความผนัผวน คง
เป็นการยากท่ีจะคาดการณ์การเพ่ิมข้ึนของขนาดระวางสุทธิเรือในอนาคตไดอ้ย่างแม่นย  า บริษทัฯ คิดว่าอตัราความล่าชา้ใน
การส่งมอบเรือต่อใหม่และการปลดระวางเรือจะยงัคงไม่สามารถคาดการณ์ไดแ้ละจะผนัผวนสวนทางกบัดชันี BDI หาก
ตั้งสมมติฐานว่าอตัราการส่งมอบเรือล่าชา้อยู่ท่ีร้อยละ 50 (ในปี 2559 อยู่ท่ีร้อยละ 47.5) และมีการปลดระวางเรือ 30 ลา้น
เดทเวทตนั (ในปี 2559 อยูท่ี่ร้อยละ 29.74)  ต่อปี กองเรือโลกจะลดลงร้อยละ 0.14 หรือลดลง 1.14 ลา้นเดทเวทตนั อนัท าให้
กองเรือโลกมีขนาด 789.27 ลา้นเดทเวทตนั ณ ตน้ปี 2561 และภายใตส้มมติฐานดงักล่าว กองเรือโลกจะลดลงร้อยละ 0.88 
หรือลดลง 6.98 ลา้นเดทเวทตนั อนัท าใหก้องเรือโลกมีขนาด 783.42 ลา้นเดทเวทตนั ณ ตน้ปี 2562 

 ภาคอุปสงค์ ยงัคงมีความไม่แน่นอน ประเทศจีนซ่ึงเป็นหลกัส าคญัส าหรับตลาดเรือขนส่งสินคา้แห้งเทกองตอ้ง
เผชิญกบัปัญหาตวัเลขจีดีพีลดลงเหลือเพียงร้อยละ 6.7 ในปี 2559 เศรษฐกิจจีนตามแผนหา้ปีซ่ึงเร่ิมตั้งแต่ปี 2559 น่าจะ
เติบโตเฉล่ียไม่นอ้ยกวา่ร้อยละ 6.5 จีนพยายามกระตุน้เศรษฐกิจของตน และควบคุมการพ่ึงพาการส่งออก ในแง่ของตวัเลข
การน าเขา้นั้น ในปี 2559 จีนไดส้ร้างความประหลาดใจดว้ยตวัเลขการน าเขา้แร่เหล็กสูงถึงปริมาณ 1,024.71 ลา้นตนั 
(เพ่ิมข้ึนจากปีก่อนร้อยละ 7.5) ซ่ึงเป็นคร้ังแรกในประวติัศาสตร์ท่ีมีประเทศท่ีสามารถน าเขา้สินคา้โภคภณัฑช์นิดหน่ึงใน
ปริมาณมากกว่าหน่ึงพนัลา้นตนัภายในปีเดียว! การน าเขา้ถ่านหินอยู่ท่ีปริมาณ 255.67  ลา้นตนั (เพ่ิมข้ึนจากปีก่อนร้อยละ 
25.2) ซ่ึงเป็นเร่ืองท่ีน่ายินดีส าหรับตลาดเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกอง จีนไดส่้งออกเหลก็ปริมาณ 108.99 หรือลดลงร้อยละ 3  
เม่ือเทียบกบัปี 2558 ซ่ึงอยู่ท่ีปริมาณ 112.41  ลา้นตนั ทั้งๆท่ีตวัเลขดงักล่าวไดเ้พ่ิมข้ึน แต่กลบัมีการพาดหัวข่าวว่า 
“เศรษฐกิจจีนก าลงัชะลอตวั”  

 เศรษฐกิจเร่ิมท่ีจะฟ้ืนตวัในสหรัฐอเมริกาซ่ึงเป็นตลาดท่ีใหญ่ท่ีสุดของโลก โดยธนาคารกลางสหรัฐอเมริกาไดป้รับ
เพ่ิมอตัราดอกเบ้ียร้อยละ 0.25 และตั้งใจท่ีจะปรับเพ่ิมอตัราดอกเบ้ียอีกร้อยละ 0.75 ในปี 2560 ซ่ึงเป็นเคร่ืองบ่งบอกว่า
สหรัฐอเมริกาซ่ึงมีเศรษฐกิจใหญ่ท่ีสุดของโลกไดฟ้ื้นตวัข้ึนในระดบัท่ีธนาคารกลางของตนสามารถปรับเพ่ิมอตัราดอกเบ้ีย
ได ้ โดยเฉพาะภาพรวมทางเศรษฐกิจก าลงัไปดว้ยดีอนัเน่ืองมาจากนโยบายต่างๆของประธานาธิบดีทรัมป์ท่ีไดช้ี้ใหเ้ห็นว่า
ค่อนขา้งแขง็แกร่ง โครงการปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานมลูค่าลา้นลา้นเหรียญดอลลาร์สหรัฐของประธานาธิบดีทรัมป์น่าจะ
ช่วยกระตุน้อุปสงคอ์นัจะเป็นปัจจยัท่ีช่วยผลกัดนัเศรษฐกิจของสหรัฐฯ ใหดี้ข้ึนและน่าจะช่วยมีการน าเขา้ซีเมนต ์เหลก็กลา้
และสินคา้อ่ืนๆ ท่ีผลิตจากจีนและประเทศในทวีปเอเชีย อนัจะส่งผลใหเ้กิดการหมุนเวียนทางเศรษฐกิจในทางท่ีดี 

 ส่วนสหภาพยุโรป ซ่ึงมีเศรษฐกิจใหญ่เป็นอนัดบัท่ีสองของโลกรองจากสหรัฐฯ และเป็นหน่ึงในผูส่้งออกรายใหญ่
ท่ีสุดของโลก เศรษฐกิจของสหภาพยโุรปเป็นท่ีน่าผิดหวงั จึงท าใหธ้นาคารกลางสหภาพยุโรปยงัคงใชม้าตราการคิวอี (QE) 
ต่อไปอนัจะส่งผลใหค่้าเงินยโูรอ่อนตวัลงเม่ือเทียบกบัค่าเงินดอลลาร์สหรัฐ และคาดว่าอาจจะลดต ่าลงอีกจากมาตรการคิวอี
ดงักล่าวรวมกบัค่าเงินท่ีอ่อนตวัลงอาจท าใหเ้ศรษฐกิจของสหภาพยโุรปฟ้ืนตวั และไม่สามารถมองขา้มตวัเลขการส่งออกได้
เน่ืองจากเยอรมนีเคยเป็นหน่ึงในผูส่้งออกรายใหญ่ท่ีสุดของโลกเม่ือไม่นานมาน้ี หากสหภาพยุโรปสามารถจดัการกบั
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เศรษฐกิจของตนไดย้อ่มมีการน าเขา้สินคา้เทกองมากข้ึนเพ่ือใชใ้นการผลิตสินคา้ก่ึงส าเร็จรูปและสินคา้ส าเร็จรูป ส่งผลให้
เกิดความตอ้งการในการขนส่งทางเรือมากข้ึน   

 ประเทศญ่ีปุ่น ซ่ึงเป็นผูส้นบัสนุนสินคา้เทกองรายใหญ่อนัดบัท่ีสองของโลกยงัคงประสบปัญหา อย่างไรก็ตาม 
เน่ืองจากมีการเลิกใชพ้ลงังานนิวเคลียร์จึงมีการน าเขา้ถ่านหินเพ่ิมมากข้ึน บริษทัญ่ีปุ่นหลายแห่งท าก าไรอย่างคาดไม่ถึง 
ตอ้งขอบคุณค่าเงินเยนท่ีอ่อนตวัลงจาก 75 เยน เป็นมากกว่า 120 เยนต่อดอลลาร์สหรัฐ และท าใหมี้การกลบัไปลงทุนใน
ประเทศของตน รวมไปถึงในโรงงานของตนทัว่เอเชียและทัว่โลก ซ่ึงส่งผลใหมี้การน าเขา้สินคา้แหง้เทกองมากข้ึน 

 ประเทศอนิเดยี ดว้ยค่าเงินท่ีอ่อนตวัลงอีกและภายใตรั้ฐบาลใหม่ท่ีมุ่งเนน้การตลาด ท าใหอิ้นเดียอาจกลายเป็นผูท่ี้มี
บทบาทในตลาดเรือเทกอง ท่าเรือของอินเดียเกิดความแออดัอย่างมากจากปริมาณการน าเขา้และส่งออกท่ีเพ่ิมข้ึนเน่ืองจาก
ลกัษณะของท่าเรือท่ีเล็ก ร่องน ้ าต้ืนเขิน และไม่มีประสิทธิภาพ ส่งผลให้อุปทานในเรือขนส่งขนาดเล็กลดลง ปัจจยัน้ีจะ
ส่งผลดีต่อเรือขนาดแฮนด้ีไซส์จนถึงเรือขนาดอลัตราแมกซ์ท่ีมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้ติดกบัตวัเรือ อินเดียซ่ึงเป็นผูบ้ริโภค
เหลก็รายใหญ่เป็นอนัดบัท่ีสามของโลก อุปสงคใ์นเหลก็ภายในประเทศจะเพ่ิมมากข้ึนเน่ืองจากรัฐบาลลงทุนอย่างมหาศาล
ในการก่อสร้างถนนและอาคารพาณิชยแ์ละท่ีอยูอ่าศยั รายงานหลากหลายฉบบัไดแ้นะน าว่า พลงังาน ถ่านหิน และพลงังาน
ทางเลือกจะใชง้บประมาณถึง 250 พนัลา้นเหรียญสหรัฐภายใตรั้ฐบาลชุดปัจจุบนั ความหวงัของการขนส่งทางเรือจากการ
น าเขา้ถ่านหินของอินเดียน่าจะเพ่ิมข้ึนอยา่งมาก  

 หน่ึงในสัญญาณที่สามารถช่วยให้อุปสงค์เพิ่มขึน้โดยเฉพาะส าหรับเรือเทกองก็คือ แผนการเส้นทางสายไหม (One 
Belt One Road) ซ่ึงริเร่ิมโดยผูน้ าจีน Xi Jinping แผนการน้ีเป็นการเช่ือมโยงทางถนน ทางรถไฟ ท่อก๊าซและน ้ามนั และ
โครงการโครงสร้างพ้ืนฐานอ่ืนๆจากจีน เร่ิมตน้จากเมืองซีอานซ่ึงอยู่ในจีนตอนกลาง ผ่านใจกลางทวีปเอเชีย ไปจนถึงเมือง
มอสโกว เมืองรอตเทอร์ดาม เมืองลอนดอน เมืองเวนิสและเมืองไพรีอสั แผนการน้ีไม่ไดส้ร้างประโยชน์ใหแ้ก่ประเทศจีน
เท่านั้น แต่ยงัสร้างประโยชนใ์หแ้ก่ประเทศอ่ืนๆทัว่โลก 

 วงเงินท่ีจะใชส้ าหรับแผนการ OBOR อยูร่ะหวา่ง 1.4 และ 21.0 ลา้นลา้นเหรียญดอลลาร์สหรัฐ!! 

 แผนการน้ีครอบคลุม 65 ประเทศ 3 ทวีป และประชากร 4.4 พนัลา้นคน 

 เม่ือค านวณอตัราเงินเฟ้อ ณ ปัจจุบนัเป็นหน่วยสกุลเงินดอลลาร์สหรัฐ แผนการน้ีใหญ่กว่าแผนการมาร์แชลล ์ขั้นต ่า 
12 เท่าหรือสูงสุดถึง 180 เท่า 

 เงินทุนจะมาจาก (1) ธนาคารเพ่ือการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานแห่งเอเชีย (Asia Infrastructure Investment Bank) ซ่ึงมี
เงินทุน 40 พนัลา้นเหรียญดอลลาร์สหรัฐ และเงิน 100 พนัลา้นเหรียญสหรัฐจาก 57 ประเทศสมาชิก (2) กองทุน
เสน้ทางสายไหมมลูค่า 40 พนัลา้นเหรียญดอลลาร์สหรัฐ (3) ธนาคารใหม่เพ่ือการพฒันาแห่งใหม่หรือ BRICS มูลค่า 
100 พนัลา้นเหรียญดอลลาร์สหรัฐ (4) ธนาคารการพฒันาแห่งชาติจีนมลูค่า 900 พนัลา้นเหรียญดอลลาร์สหรัฐ 

 โครงการต่างๆ ท่ีเกิดข้ึนแลว้ภายใตแ้ผนการน้ี ไดแ้ก่ (1) รายงานของ PWC ฉบบัเดือนกุมภาพนัธ์ 2559 ไดย้ืนยนัว่า 
มีโครงการต่างๆ ภายใตแ้ผนการ OBOR มลูค่า 250 พนัลา้นเหรียญดอลลาร์สหรัฐ ซ่ึงไดเ้ร่ิม ด าเนินการ หรือเสร็จส้ิน 
(2) China Merchant Holdings ไดต้กลงท่ีจะสร้างท่าเรือ 10 แห่ง ในรัสเซีย แอฟริกาตะวนัตกและเอเชียตะวนัออก
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เฉียงใต ้(3) Power China ไดส้ร้างโรงงานไฟฟ้า 182 เมกะวตัตใ์นปากีสถาน 24 เมกะวตัตใ์นประเทศเวียดนามและ 
60 เมกะวตัต์ในประเทศไทย (4) ระเบียงเศรษฐกิจบงัคลาเทศ-จีน-อินเดีย-พม่าไดเ้สร็จสมบูรณ์แลว้ (5) โรงไฟฟ้า
พลงัน ้าในเบลารุส (6) ท่าเรือต่างๆ ในปากีสถาน (Gwadar) พม่า บงัคลาเทศและศรีลงักา (7) ระเบียงเศรษฐกิจจีน 
ปากีสถาน มูลค่า 46 พนัลา้นเหรียญดอลลาร์สหรัฐ ไดเ้สร็จสมบูรณ์แลว้ (8) สวนอุตสาหกรรมเบลารุส-จีน (9) 33 
โครงการท่ีไดล้งนามในคาซคัสถานตั้งแต่อุตสาหกรรมเหมืองแร่ อุตสาหกรรมน ้ามนั อุตสาหกรรมพลงังาน 

 แผนการ OBOR อนัจะช่วยใหล้ดความวุน่วายทางการเมืองและความยากจนในพ้ืนท่ีท่ีอยูภ่ายใตแ้ผนการ OBOR  

 ผลประโยชนต่์อประเทศจีน ไดแ้ก่ (1) การใชป้ระโยชน์ประมาณร้อยละ 30 ของก าลงัการผลิตโรงถลุงเหลก็ท่ีไม่ได้
ใชง้าน (2) การใชป้ระโยชน์ประมาณร้อยละ 40 ของโรงงานปูนซีเมนต์ท่ีไม่ไดใ้ชง้าน (3) ปัญหาการว่างงานใน
อุตสาหกรรมทั้งสองจะหมดไป (4) การเปล่ียนแปลงของอุตสาหกรรมจากตน้ทุนแรงงานและท่ีดินท่ีมีราคาสูงใน
พ้ืนท่ีชายฝ่ังไปยงัตน้ทุนแรงงานและท่ีดินท่ีต ่ากว่าในทางตอนกลางของประเทศซ่ึงเป็นการเช่ือมโยงอุตสาหกรรม
การผลิตไปยงัตลาดหลกัผ่านทางโครงสร้างพ้ืนฐาน (5) การเปล่ียนถ่ายอย่างราบร่ืนจากเศรษฐกิจท่ีมีการลงทุนหลกั
ในสินทรัพยเ์ป็นเศรษฐกิจท่ีมีภาคการบริโภคเป็นหลกั (6) ประเทศจีนจะเป็นอิสระจากการขนส่งสินคา้ผ่านทางช่อง
แคบมะละกา (7) พฒันาความสมัพนัธ์ทางการทูตใน 65 ประเทศ 3 ทวีป ประชากร 4.4 พนัลา้นคน (8) สหรัฐอเมริกา
ไดรั้บการด าเนินการสงคราม 'เปล่ียนระบอบการปกครอง' ใน 20 ประเทศและ ด าเนินการทางเศรษฐกิจและ
มาตรการบงัคบัอ่ืนๆ ท่ีสงครามไม่สามารถจดัการไดต่้อรัสเซียและอิหร่าน การเคล่ือนไหวของสหรัฐอเมริกาต่อ
เอเชียไดเ้พ่ิมความตึงเครียดในประเทศท่ีมีพรมแดนติดกบัทะเลจีนใต ้จีนจะก าจดัภยัคุกคามน้ีดว้ยแผนการ OBOR 
อย่างสงบโดยไม่มีฝ่ายใดเสียเปรียบ ขณะท่ียงัคงรักษาความปลอดภยัในเส้นทางการเดินเรือส าหรับวตัถุดิบและ
สินคา้ส าเร็จรูป! 

การด าเนินการตามท่ีกล่าวข้างตน้ต้องอาศัยแร่เหล็ก ถ่านหิน หิน ถ่านโค้ก ไม ้และแร่อ่ืนๆ เช่น แร่นิกเกิล แร่
อะลมิูเนียมในปริมาณมาก ซ่ึงสร้างประโยชนอ์ยา่งมหาศาลต่อตลาดเรือเทกอง 

 เพ่ือเป็นการอธิบายให้เห็นภาพท่ีชดัเจน บริษทัฯ จึงขอน าเสนอผลการด าเนินงานประจ าปีท่ีส าคญั จากงบการเงิน
ของบริษทัในปีท่ีผา่นๆ มา ดงัต่อไปน้ี 

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

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

ก าไร (ขาดทุน) สุทธิ  

(หน่วยเป็นล้านเหรียญสหรัฐ) 92.6 125.1 148.1 88.1 35.5 23.6 4.5 17.5 (2.5) (69.41) (75.61) 

จ านวนเรือโดยเฉลี่ย 54.00 44.97 44.12 32.79 21.39 21.91 30.44 38.93 41.66 45.46 40.29 

ก าไร (ขาดทุน) สุทธิต่อเรือหน่ึงล า  

(หน่วยเป็นล้านเหรียญสหรัฐ) 1.72 2.78 3.36 2.69 1.66 1.08 0.15 0.45 (0.06) (1.53) (1.88) 
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 ผลประกอบการของบริษทัฯ ในปี 2559 เม่ือเปรียบเทียบกบัค่าเฉล่ียของดชันีค่าระวางเรือของทั้งปีท่ี 673 จุด ซ่ึงถือ
เป็นดชันีเฉล่ียทั้งปีท่ีต ่าท่ีสุดในประวติัการณ์ ซ่ึงต ่ากว่าดชันีท่ีต ่าท่ีสุดซ่ึงอยู่ท่ี 715 จุด ในปี 2529 ถึง 42 จุดหรือร้อยละ 6 
ในขณะท่ีบริษทัเดินเรืออ่ืนตอ้งเขา้สู่แผนฟ้ืนฟกิูจการ (Chapter 11) หรือปรับโครงสร้างหน้ี บริษทัฯ ไดบ้ริหารงานโดยการ
ควบคุมค่าใช้จ่าย และเม่ือตน้ปี 2558 บริษทัฯ เพ่ิมทุนจ านวนประมาณ 65 ลา้นเหรียญสหรัฐจากผูถื้อหุ้นเดิม (Rights 
Offering) นอกจากนั้น บริษทัฯ ไดอ้อกหุน้กูไ้ม่มีหลกัประกนัประมาณ 100 ลา้นเหรียญสหรัฐ ไถ่ถอนไดเ้พียงคร้ังเดียวเม่ือ
ครบก าหนด 5 ปี ในเดือนมกราคม 2559 และบริษทัฯ ยงัออกหุน้กูไ้ม่มีหลกัประกนัจ านวนประมาณ 55 ลา้นเหรียญสหรัฐ 
ไถ่ถอนไดเ้พียงคร้ังเดียวเม่ือครบก าหนด 3.5 ปี ในเดือนธนัวาคม 2559 บริษทัฯ ไดช้ าระเงินาคืนเงินกูก่้อนก าหนดส าหรับ
เงินกูมี้ประกนัซ่ึงมีครบก าหนดช าระในปี 2560 และปี 2561 และบริษทัฯ ไดข้ายเรือเก่าท่ีไม่มีประสิทธิภาพเพ่ือท่ีจะเพ่ิมเงิน
สด (บริษทัฯ ไดข้ายเรือจ านวน 3 ล าในปี 2558 และจ านวน 13 ล าในปี 2559 ทั้งน้ี บริษทัฯ มีแผนท่ีขายเรืออีกจ านวน 1 ล า
ในปี 2560)  

 

รางวลัและเกยีรตยิศ  
  บริษทัฯ ไดรั้บรางวลั ASIA BEST EMPLOYER BRAND AWARD ในงานประกาศรางวลั The Asia Best Employer 
Brand Awards คร้ังท่ี 7 ปี 2559 บริษทัฯ ไดรั้บการเสนอช่ือเขา้ชิงรางวลันักลงทุนสัมพนัธ์ยอดเยี่ยม (Best Investor Relations 
Awards) จากงาน SET Awards 2016 บริษทัฯ ไดรั้บการจดัให้อยูใ่นกลุ่ม “ดีเลิศ” ส าหรับการก ากบัดูแลกิจการท่ีดีในรายงานผล
ส ารวจส าหรับการก ากบัดูแลกิจการบริษทัจดทะเบียน 7 ปีติดต่อกนัจากปี 2553 ถึง 2559 จากบรรษทัภิบาลแห่งชาติ นอกจากนั้น
บริษทัฯ ไดรั้บการเสนอช่ือเพื่อเขา้ชิงรางวลั The ClassNK Dry Bulk Operator of the Year จากงาน The Lloyd’s List Asia Awards 
2016  และบริษทัฯยงัไดรั้บการเสนอช่ือเป็นผูเ้ขา้รอบสุดทา้ยเพื่อชิงรางวัล ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้เทกองแห่งปี จากงาน IBJ 
Awards ประจ าปี 2559 

 
จุดเด่นทางการเงนิ (จากงบการเงนิสกลุเงินบาท) และผลการด าเนินงานประจ าปี 

ผลการด าเนินงานระหว่างปี รายไดร้วมของบริษทัฯ เป็นเงิน 3,791.79 ลา้นบาท (ปี 2558: 4,263.92 ลา้นบาท) และ
ขาดทุนสุทธิเป็นเงิน 2,664.90 ลา้นบาท (ปี 2558: 2,425.78 ลา้นบาท) รวมขาดทุนจากการขายเรือ ขาดทุนจากการดอ้ยค่า
ของเรือ และค่าตดัจ าหน่ายค่าธรรมเนียมจากการยกเลิกวงเงินกู ้1,429.10 ลา้นบาท (ปี 2558: 1,124.02 ลา้นบาท) ส่วนของผู ้
ถือหุน้อยู่ท่ี 13,632.57 ลา้นบาท  (ปี 2558: 16,486.17 ลา้นบาท) และสินทรัพยร์วมของบริษทัฯ ลดลงเลก็นอ้ยในระหว่างปี
เป็น 32,316.03 ลา้นบาท (ปี 2558: 32,457.82 ลา้นบาท) ในระหวา่งปีบริษทัฯ รับมอบเรือจ านวน 4 ล า ขายเรือเก่าจ านวน 13 
ล า และออกหุน้กูส้กลุเงินบาทจ านวน 2 ชุด   

ในระหว่างปี บริษทัฯ ขาดทุนสุทธิจ านวน 2,710.27 ลา้นบาท (ปี 2558: 2,398.75 ลา้นบาท) ก่อนก าไรจากอตัรา
แลกเปล่ียนจ านวน 45.43 ลา้นบาท (ปี 2558: ขาดทุนจากอตัราแลกเปล่ียนจ านวน 25.37 ลา้นบาท) และภาษีเงินไดจ้ านวน 
0.06 ลา้นบาท (ปี 2558: จ านวน 1.66 ลา้นบาท) ในดา้นของรายได ้ปีน้ีเรือของบริษทัฯ มีรายไดเ้ฉล่ียต่อวนัต่อล าคิดเป็น 
6,476 เหรียญสหรัฐ เม่ือเปรียบเทียบกบั 6,266 เหรียญสหรัฐต่อวนัต่อล าของปี 2558 รายไดจ้ากการเดินเรือสุทธิ (รายไดจ้าก



หนา้ 11 จาก 26 
 

การเดินเรือสุทธิจากรายจ่ายท่าเรือและน ้ามนัเช้ือเพลิง) ต ่ากว่าปีท่ีแลว้ เน่ืองมาจากจ านวนเรือเฉล่ียท่ีด าเนินงานลดลงในปี 
2559 (จ านวน 40 ล า) เม่ือเปรียบเทียบกบัปี 2558 (จ านวน 45 ล า) ค่าใชจ่้ายในการเดินเรือลดลงร้อยละ 11 เน่ืองมาจาก
จ านวนเรือเฉล่ียท่ีด าเนินงานลดลงในปี 2559 และค่าใชจ่้ายในการเดินเรือต่อวนัต่อล าลดลงเม่ือเทียบกบัปีก่อน ระยะเวลา
หยุดการเดินเรือเพ่ือการซ่อมบ ารุงของปีน้ีลดลงมาอยู่ท่ีเฉล่ียประมาณ 4.78 วนัต่อล าเรือ เน่ืองมาจากอายุเฉล่ียของกองเรือ
ไดล้ดลงโดยอยูท่ี่ 5.8 ปี ในปี 2559  

บริษทัฯ ไดล้องค านวณผลตอบแทนต่อผูถื้อหุน้อีกคร้ังในปีน้ี ส าหรับ 23 ปีนบัตั้งแต่บริษทัฯ เขา้จดทะเบียนในตลาด
หลกัทรัพยฯ์ จนถึงวนัศุกร์ท่ี 16 กนัยายน 2559 ซ่ึงราคาหุน้บริษทัฯ มีราคาปิดอยูท่ี่ 5.85 บาทต่อหุน้ (บริษทัฯ เร่ิมซ้ือขายหุน้
ในตลาดหลกัทรัพยฯ์ เม่ือวนัท่ี 16 กนัยายน 2536) หากนกัลงทุนไดถื้อหุ้นไวต้ั้งแต่ออก IPO คร้ังแรกจนครบ 23 ปี นกั
ลงทุนจะไดผ้ลตอบแทนถึง 9.31 เท่าของเงินลงทุนคร้ังแรก ทั้งน้ี การค านวณน้ียงัไม่ไดค้  านึงถึงผลตอบแทนจากการน าเงิน
ปันผลท่ีไดรั้บไปลงทุนใหม่ในรูปหุน้หรือดอกเบ้ียรับ 
 
การปรับลดอายุกองเรือ 

ณ ตน้ปี 2560 บริษทัฯ มีเรือจ านวน 36 ล าในกองเรือ (ขนาดอลัตราแมกซ์ (Ultramax) จ านวน 7 ล า ขนาดซุปรา
แมกซ์ (Supramax) จ านวน 9 ล า และขนาดแฮนด้ีไซส์ (Handysize) จ านวน 20 ล า) มีขนาดระวางบรรทุกรวม 1,541,244 
เดทเวทตนั หรือเฉล่ีย 42,812 เดทเวทตนัต่อล า โดยมีอายเุฉล่ียของกองเรือประมาณ 5.8 ปี บริษทัฯ ไดข้ายเรือเก่าจ านวน 13 
ล าในปี 2559 มีแผนท่ีขายเรือเก่าอีกจ านวน 1 ล าในปี 2560 และจะมีการรับมอบเรืออีกจ านวน 2 ล าจากอู่ต่อเรือ Sanfu 
ภายในส้ินไตรมาสแรก ปี 2561 หลงัจากรับมอบเรือล าสุดทา้ยจะส่งผลใหก้องเรือของบริษทัฯ จะอยูท่ี่ 37 ล า โดยมีอายเุฉล่ีย 
7.1 ปีและขนาดเฉล่ีย 44,615 เดทเวทตนัต่อล า ภายในส้ินปี 2561 

ในธุรกิจท่ีตอ้งใชเ้งินลงทุนสูง และมีอตัราผลตอบแทนต่อความเส่ียงท่ีสูงมาก รวมทั้งยงัมีลกัษณะท่ีเป็นวฏัจกัร
ข้ึนลงท่ีกวา้งและคาดเดาไดย้ากนั้น จงัหวะเวลาในการตกลงซ้ือเรือนั้น ถือไดว้า่เป็นจงัหวะการตดัสินใจท่ีส าคญัท่ีสุด 

 
ข้อพพิาทกบัอู่ต่อเรือ Sainty Marine   

สืบเน่ืองจากความล่าชา้ในการต่อเรือท าใหท้างอู่ต่อเรือ Sainty Marine ไม่สามารถส่งมอบเรือจ านวน 12 ล าได้
ภายในระยะเวลาท่ีก าหนดในสัญญาได ้ ดงันั้น ปัจจุบนั บริษทัฯ ไดใ้ชสิ้ทธิยกเลิกสญัญาส าหรับสัง่ต่อเรือทั้ง 12 ฉบบั
ดงักล่าว บริษทัฯ ไดรั้บเงินงวดพร้อมดอกเบ้ียคืนจากธนาคารผูค้  ้าประกนัส าหรับสญัญาสัง่ต่อเรือจ านวน 3 ฉบบัท่ียกเลิกไป
จากจ านวน 12 ฉบบั ดงันั้นในปัจจุบนั บริษทัฯ จึงไม่มีสญัญาสัง่ต่อเรือคงเหลือกบัอู่ต่อเรือ Sainty Marine อีก ทั้งน้ี ไดมี้การ
เขา้สู่กระบวนการอนุญาโตตุลาการแลว้ส าหรับสญัญาสัง่ต่อเรือจ านวน 11 ฉบบัซ่ึงรวมเรือ 2 ล าท่ีบริษทัฯไดรั้บมอบในปี 
2557 โดยบริษทัฯ ไดเ้ร่ิมกระบวนการอนุญาโตตุลาการภายใตก้ารรับประกนัตามสญัญาสัง่ต่อเรือ 
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เหตุการณ์ส าคัญของปี 2559 

 ดชันี BDI เร่ิมตน้ปีท่ี 473 จุด จากนั้นตกลงมาสร้างสถิติใหม่ท่ีต ่าท่ีสุดเป็นประวติัการณ์ท่ี 290 จุดในวนัท่ี 10 
กมุภาพนัธ์ 2559 หลงัจากนั้น ดชันี BDI ปรับตวัเพ่ิมข้ึนมาแตะสูงสุดของปีท่ี 1,257 จุดในวนัท่ี 18 พฤศจิกายน ซ่ึงเป็นช่วงท่ี
ตามปกติแขง็แกร่งท่ีสุดของปี ต่อมาดชันีไดค่้อยๆปรับตวัลดลงมาอยูท่ี่ 961 จุดในวนัท่ี 23 ธนัวาคม  

 ดงันั้น มลูค่าหุน้ของบริษทัเดินเรือส่วนใหญ่ลดลงจนเกือบต ่าท่ีสุดในช่วงตน้ปีก่อนท่ีจะทยานข้ึนแตะจุดสูงสุดของ
ปีในช่วงปลายปี  

 ค่าเฉล่ียของดชันี BDI ส าหรับปี 2559 อยู่ท่ี 673 จุดซ่ึงต ่าท่ีสุดเป็นประวติัการณ์ ซ่ึงต ่ากว่าดชันีท่ีต ่าท่ีสุดในปี 2,529 
42 จุด ซ่ึงอยูท่ี่ 715 จุด ทั้งน้ี ดชันี BDI (ช่วงปี 2528 – ปี 2546) ก่อนเกิดวฏัจกัรขาข้ึนรอบล่าสุด อยู่ท่ี 1,358 จุด ช่วงระหว่าง
ก่อนและระหวา่งวฏัจกัรขาข้ึน (ช่วงปี 2528 – ปี 2553) ดชันีอยู่ท่ี 2,133 จุด และช่วงระหว่างวฏัจกัรขาข้ึน (ช่วงปี 2547 – ปี 
2553) ดชันีอยูท่ี่ 4,265 จุด  

  ในปี 2559 มีเหตุการณ์หลกัๆท่ีเกิดข้ึน คือ บราซิลยงัคงสูญเสียสัดส่วนการส่งออกแร่เหลก็ใหแ้ก่ออสเตรเลีย โดยแร่
เหลก็ปริมาณ 1,024.71  ลา้นตนัท่ีจีนน าเขา้ในระหว่างปี 2559 นั้นมาจากออสเตรเลียปริมาณ 640.14 ลา้นตนั (เพ่ิมข้ึน 32.5  
ลา้นตนัหรือร้อยละ 5.35 จากปี 2558 ซ่ึงอยูท่ี่ 607.64 ลา้นตนั) ในขณะท่ีมาจากบราซิลปริมาณ 214.86 ลา้นตนั (เพ่ิมข้ึน 23.1  
ลา้นตนัหรือร้อยละ 12.05 จากปี 2558 ซ่ึงอยู่ท่ี 191.76 ลา้นตนั) โปรดระลึกว่าการขนส่งในแง่ตนั-ไมลข์องบราซิลมากกว่า
ออสเตรเลียถึง 3.5 เท่า  

 ตัวเลขภาคอุปทานไดแ้สดงให้เห็นถึงทางสว่างในทา้ยท่ีสุด มีเรือขนส่งสินคา้แห้งเทกองจ านวน 626 ล า คิดเป็น
ขนาด 48.25 ลา้นเดทเวทตนัถูกส่งมอบในช่วงปี 2559 และในช่วงเวลาเดียวกนั ตวัเลขการปลดระวางเรือปีน้ีอยู่ท่ี 29.74 
ลา้นเดทเวทตนั ซ่ึงประกอบไปดว้ยเรือขนาดเคปไซส์ (Capesize) จ านวน 83 ล า (14.13 ลา้นเดทเวทตนั) เรือขนาดปานา
แมกซ์ (Panamax) จ านวน 79 ล า (5.79 ลา้นเดทเวทตนั)  เรือขนาดอลัตราแมกซ์ (Ultramax)/เรือขนาดซุปราแมกซ์ 
(Supramax) จ านวน 34 ล า (2.33 ลา้นเดทเวทตนั)   เรือขนาดแฮนด้ีแมกซ์ (Handymax) จ านวน 128 ล า (5.32 ลา้นเดทเวท
ตนั)    และเรือขนาดแฮนด้ีไซส์ (Handysize) จ านวน 90 ล า (2.17 ลา้นเดทเวทตนั) ซ่ึงจะถูกปลดระวาง ปัจจยัเหล่าน้ีส่งผล
ใหก้องเรือโลกแข็งแกร่งมากข้ึน โดยเม่ือตน้ปี 2560 กองเรือขนส่งสินคา้เทกองโลกมีขนาด 790.41 ลา้นเดทเวทตนั และมี
เรือขนาดระวางรวม 57.72/19.47 ลา้นเดทเวทตนั มีก าหนดส่งมอบในปี 2560 และ 2561 หากตั้งสมมติฐานว่ามีการปลด
ระวางเรือท่ี 30 ลา้นเดทเวทตนัต่อปี (ปี 2559 อยู่ท่ี 29.74 ลา้นเดทเวทตนั) รวมกบัอตัราการส่งมอบเรือล่าชา้ร้อยละ 50 ของ
การส่งมอบเรือทั้งปี (ปี 2559 อยู่ท่ีร้อยละ 47.5) ส้ินปี 2560 ขนาดกองเรือโลกจะอยู่ท่ี 789.27 ลา้นเดทเวทตนั หรือหดตวั
ร้อยละ 0.14 และภายใตส้มมติฐานทั้งสองน้ี ส้ินปี 2561 ขนาดกองเรือโลกจะอยูท่ี่ 783.43 ลา้นเดทเวทตนั หรือหดตวัร้อยละ 
0.74 เม่ือเปรียบเทียบกบัตวัเลข ณ ส้ินปี 2560 ในท่ีสุด ปัญหาอุปทานมากเกินกไ็ดม้าถึงจุดส้ินสุดเสียที! 

 ในท่ีสุด ผลพวงของวกิฤตกิารเงนิโลกไดค่้อยๆคล่ีคลายลง ดว้ยตวัเลขทางเศรษฐกิจท่ีเร่ิมปรับตวัดีข้ึน ตามท่ีไดก้ล่าว
ขา้งตน้ สหรัฐอเมริกาไดป้รับเพ่ิมอตัราดอกเบ้ียเน่ืองจากธนาคารกลางสหรัฐมัน่ใจวา่เศรษฐกิจของตนเร่ิมแข็งแกร่งข้ึน  
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 ส่วนเศรษฐกิจของสหภาพยุโรป มีตวัเลขการเติบโตทางเศรษฐกิจท่ีหลากหลาย  ดว้ยสาเหตุดงักล่าวจึงท าใหธ้นาคาร
กลางสหภาพยุโรปยงัคงใชม้าตราการคิวอี (QE) ซ่ึงส่งผลให้ค่าเงินยูโรอ่อนตวัลงอย่างมากเม่ือเทียบกบัค่าเงินดอลลาร์
สหรัฐ และคาดว่าอาจจะอ่อนตวัลงอีก จากมาตรการคิวอีดงักล่าวรวมกบัค่าเงินท่ีอ่อนตวัลงอาจส่งผลให้เศรษฐกิจของ
สหภาพยโุรปฟ้ืนตวั ทั้งน้ี สหภาพยโุรปมีเศรษฐกิจท่ีใหญ่เป็นอนัดบัท่ีสองของโลกรองจากสหรัฐอเมริกาเลก็นอ้ยและเป็นผู ้
ส่งออกรายใหญ่ของโลก เศรษฐกิจของสหภาพยุโรปท่ีแข็งแกร่งข้ึนย่อมส่งผลดีต่อตลาดเรือเทกอง โดยจะมีการน าเขา้
วตัถุดิบจ านวนมากและการส่งออกผลิตภณัฑก่ึ์งส าเร็จรูปหรือส าเร็จรูปจ านวนมากเช่นกนั 

 ประเทศญ่ีปุ่น ซ่ึงเป็นประเทศท่ีเศรษฐกิจอ่อนแอในสายตาขององค์การเพ่ือความร่วมมือทางเศรษฐกิจและการ
พฒันา (Organisation for Economic Co-operation and Development “OECD”) ประสบความส าเร็จในการบริหารจดัการ
เศรษฐกิจของประเทศ รวมถึงมาตรการกระตุน้ทางเศรษฐกิจต่างๆ ส่งผลให้เศรษฐกิจของญ่ีปุ่นไดเ้ร่ิมปรับตวัดีข้ึน ดว้ย
ค่าเงินเยนท่ีอ่อนลงจาก 75 เยนต่อ 1 ดอลลาร์สหรัฐ มาอยู่ท่ีประมาณ 120 เยนต่อ 1 ดอลลาร์สหรัฐ ซ่ึงส่งผลใหบ้ริษทัญ่ีปุ่น
ส่วนใหญ่ก าไรไดม้ากมาย ไม่เพียงแต่บริษทัภายในประเทศแต่ยงัรวมไปถึงโรงงานต่างๆท่ีตั้งอยู่ในต่างประเทศ ปัจจยั
เหล่าน้ีอาจส่งผลให้อุปสงค์สินคา้เทกองเพ่ิมข้ึนเป็นทวีคูณ เพ่ือน ามาป้อนโรงงานอุตสาหกรรมของญ่ีปุ่นรอบโลก การ
น าเขา้ถ่านหินของญ่ีปุ่นนั้นไดข้ยายตวัจากการท่ีประชากรญ่ีปุ่นไม่ช่ืนชอบนิวเคลียร์ทุกรูปแบบหลงัจากเม่ือเดือนมีนาคม 
2554 ท่ีมีเหตุการณ์โรงงานไฟฟ้านิวเคลียร์ฟุกชิุมะไดร้ะเบิดจากสึนามิ 

 ประเทศอนิเดยี ไดพิ้สูจนใ์หเ้ห็นแลว้วา่เป็นประเทศท่ีส่งเสริมตลาดเรือเทกอง ภายใตรั้ฐบาลใหม่ท่ีมุ่งเนน้การตลาด
ใหม่ๆ จากการท่ีมีการน าเขา้ถ่านหินมากข้ึนเร่ือยๆเพ่ือใชป้้อนโรงงานผลิตไฟฟ้า  

 ประเทศจีน ไดพ้ยายามด้ินรนกบัตวัเลขจีดีพีท่ีลดลงในแต่ละไตรมาส ดว้ยค่าเฉล่ียตวัเลขจีดีพีทั้งปีท่ีร้อยละ 6.7 
ส าหรับปี 2559 อย่างไรก็ตาม คาดว่าเศรษฐกิจของจีนในอีกหา้ปีขา้งหนา้จะขยายตวัไม่ต ่ากว่าร้อยละ 6.5 ต่อปี ในปี 2559 
การน าเขา้แร่เหลก็ของประเทศจีน อยู่ท่ี 1,024.71 ลา้นตนั หรือขยายตวัร้อยละ 7.5  มากกว่าปริมาณ 953.37 ลา้นตนัเม่ือปี 
2558 ตวัเลขการน าเขา้แร่เหลก็ในอนาคตจะข้ึนอยู่กบัราคาแร่ท่ีซ้ือจากต่างประเทศเทียบกบัตน้ทุนการผลิตภายในประเทศ
และค่าขนส่ง ตวัเลขเบ้ืองตน้ของการผลิตเหลก็ในจีนส าหรับปี 2559 อยู่ท่ีประมาณ 806.68 ลา้นตนั หรือเพ่ิมข้ึนร้อยละ 0.8 
เม่ือเทียบกบัปริมาณ 800.53  ลา้นตนัในปี 2558 จีนไดน้ าเขา้ถ่านหินปริมาณ 255.67 ลา้นตนัในปี 2559 หรือเพ่ิมข้ึนร้อยละ  
25.2 เม่ือเทียบกบัปริมาณ 204.18 ลา้นตนัในปี 2558 หากนโยบายของทางการจีนท่ีควบคุมจ านวนวนัท างานของเหมืองถ่าน
หินซ่ึงเม่ือไม่นานมาน้ีไดเ้ปล่ียนกลบัไปเป็นไม่เกิน  330 วนันั้นจะถูกลดลงให้เหลือไม่เกิน 276 วนัอีกคร้ัง ปริมาณการ
น าเขา้ถ่านหินของจีน ก็จะเพ่ิมข้ึนอย่างมากในระหว่างปี 2560 อย่างไรก็ตาม ในช่วงตน้ปี 2560 การท่ีจีนไดเ้ปล่ียนกลบัไป
ใชน้โยบายควบคุมวนัท างานของเหมืองถ่านหินเดิมท่ี 330 วนัจะท าให้มีการผลิตถ่านหินภายในประเทศมากข้ึน อนัจะ
ส่งผลใหมี้การน าเขา้ถ่านหินจากต่างประเทศลดลง จนกวา่จีนจะเปล่ียนกลบัไปใชน้โยบายควบคุมวนัท างานของเหมืองถ่าน
หินท่ี 276 วนั ปัจจยัน้ีอาจท าให้ ประเทศจีนน าเข้าถ่านหินลดลงในไตรมาสหน่ึง ปี 2560 การน าเข้าถ่านหินข้ึนอยู่กับ
นโยบายของรัฐบาลและราคาถ่านหินน าเขา้เทียบกบัตน้ทุนการผลิตและการขนส่งถ่านหินในประเทศ ในประเทศท่ีปัจจุบนั
ผลิตและบริโภคถ่านหิน 3,900 ลา้นตนัต่อปีแมจ้ะมีการเปล่ียนแปลงเล็ก ๆ ในการน าเขา้ถ่านหินของจีนอาจมีผลกระทบ
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อยา่งมากในตลาดการขนส่งสินคา้แหง้เทกอง 

 ในปี 2559 รายไดต่้อวนัต่อล าเรือของบริษทัฯ เฉล่ียอยูท่ี่ 6,476 เหรียญสหรัฐ ส่วนของค่าใชจ่้ายในการเดินเรือต่อวนั
ต่อล า เฉล่ียอยูท่ี่ 4,503 เหรียญสหรัฐซ่ึงต ่ากวา่เป้าหมายท่ีวางไวท่ี้ 4,600 เหรียญสหรัฐต่อวนัต่อล าเรือ เลก็นอ้ย 

 การแบ่งส่วนตลาดและการเปรียบเทียบ ในปี 2559 ค่าเฉล่ียของดชันีค่าระวางเรือขนาดแฮนด้ีไซส์ (BHSI) อยู่ท่ี
ระดบั 360 จุด โดยมาจากค่าเฉล่ียของอตัราค่าเช่าเรือต่อวนัท่ี 5,214 เหรียญสหรัฐ เม่ือเปรียบเทียบกบัเรือขนาดแฮนด้ีไซส์
ของบริษทัฯ ท ารายไดอ้ยูท่ี่ 6,847 เหรียญสหรัฐ ซ่ึงมากกวา่อตัราค่าเช่าเรือของดชันี BHSI ร้อยละ 31.32  ค่าเฉล่ียของดชันี
ค่าระวางเรือขนาดซุปราแมกซ์ (BSI) อยูท่ี่ระดบั 596 จุด โดยมาจากค่าเฉล่ียของอตัราค่าเช่าเรือต่อวนัท่ี 6,236 เหรียญสหรัฐ 
เม่ือเปรียบเทียบกบั เรือขนาดซุปราแมกซ์ของบริษทัฯ ท่ีท ารายไดอ้ยู่ท่ี 5,865 เหรียญสหรัฐ ซ่ึงต ่ากว่าอตัราค่าเช่าเรือของ
ดชันี BSI ร้อยละ 5.95 

 

ทิศทางอุตสาหกรรม  

คาดวา่จะมีเรือใหม่ออกสู่ตลาดจ านวนปกติ ในอีกสองปีขา้งหนา้ กล่าวคือ  

 เรือขนาดเคปไซส์ (มากกว่า 90,000 เดทเวทตัน - มีเรือจ านวน 1,954 ล า ขนาดระวางรวม 343.3 ล้านเดทเวทตัน ณ 
ต้นปี 2560) มีเรือจ านวน 171 ล า ขนาดระวางรวม 41.19 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 12 ของขนาดระวางทั้งหมดท่ีจะถูกส่ง
มอบจนถึงส้ินปี 2563 ในเรือขนาดน้ี มีเรือจ านวน 292 ล า ขนาดระวางรวม 54.39 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 15.8 ท่ีจะมี
อายเุกิน 15 ปี ภายในปี 2563 และคาดวา่จะถกูปลดระวางในช่วงปี 2560 - 2563  

 เรือขนาดปานาแมกซ์ (70,000 - 90,000 เดทเวทตัน - มีเรือจ านวน 2,068 ล า ขนาดระวางรวม 162.66 ล้านเดทเวท
ตนั ณ ต้นปี 2560) มีเรือจ านวน 182 ล า ขนาดระวางรวม 14.92 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 9.2 ของขนาดระวางทั้งหมดท่ี
จะถกูส่งมอบจนถึงส้ินปี 2563 ในเรือขนาดน้ี มีเรือจ านวน 532 ล า ขนาดระวางรวม 39.81 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 24.5 
ท่ีจะมีอายเุกิน 15 ปี ภายในปี 2563 และคาดวา่จะถกูปลดระวางในช่วงปี 2560 - 2563  

 เรือขนาดอัลตราแมกซ์ (60,000 - 70,000 เดทเวทตัน - มีเรือจ านวน 679 ล า ขนาดระวางรวม 42.84 ล้านเดทเวทตัน 
ณ ต้นปี 2560) มีเรือจ านวน 250 ล า ขนาดระวางรวม 15.65 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 36.5 ของขนาดระวางทั้งหมดท่ีจะ
ถกูส่งมอบจนถึงส้ินปี 2563 ในเรือขนาดน้ี มีเรือจ านวน 75 ล า ขนาดระวางรวม 5.09 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 11.9 ท่ีจะ
มีอายเุกิน 15 ปี ภายในปี 2563 และคาดวา่จะถกูปลดระวางในช่วงปี 2560 - 2563 

 เรือขนาดซุปราแมกซ์ (40,000 - 60,000 เดทเวทตัน - มีเรือจ านวน 2,720 ล า ขนาดระวางรวม 144.31 ล้านเดทเวท
ตนั ณ ต้นปี 2560) มีเรือจ านวน 65 ล า ขนาดระวางรวม 3.44 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 2.4 ของขนาดระวางทั้งหมดท่ีจะ
ถกูส่งมอบจนถึงส้ินปี 2563 ในเรือขนาดน้ี มีเรือจ านวน 740 ล า ขนาดระวางรวม 35.64 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 24.7 ท่ี
จะมีอายเุกิน 15 ปี ภายในปี 2563 และคาดวา่จะถกูปลดระวางในช่วงปี 2560 - 2563  
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 เรือขนาดแฮนดีแ้มกซ์ (30,000 - 40,000 เดทเวทตัน - มีเรือ 1,650 ล า ขนาดระวางรวม 57.72 ล้านเดทเวทตัน ณ ต้น
ปี 2560) มีเรือจ านวน 253 ล า ขนาดระวางรวม 9.43 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 16.3 ของขนาดระวางทั้งหมดท่ีจะถูกส่ง
มอบจนถึงส้ินปี 2563 ในเรือขนาดน้ี มีเรือจ านวน 222 ล า ขนาดระวางรวม 7.61 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 13.2 ท่ีจะมีอายุ
เกิน 15 ปี ภายในปี 2563 และคาดวา่จะถกูปลดระวางในช่วงปี 2560 - 2563  

 เรือขนาดแฮนดีไ้ซส์ (10,000 - 30,000 เดทเวทตัน - มีเรือ 1,896 ล า ขนาดระวางรวม 39.58 ล้านเดทเวทตัน ณ ต้นปี 
2560) มีเรือจ านวน 29 ล า ขนาดระวางรวม 0.59 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 1.5 ของขนาดระวางทั้งหมดท่ีจะถูกส่งมอบ
จนถึงส้ินปี 2563 ในเรือขนาดน้ี มีจ านวน 797 ล า ขนาดระวางรวม 17.62 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 44.5 ท่ีจะมีอายุเกิน 15 
ปี ภายในปี 2563 และคาดวา่จะถกูปลดระวางในช่วงปี 2560 - 2563 

 เม่ือพิจารณาตวัเลขอุปทานของเรือท่ีกล่าวมาขา้งตน้ ควรตอ้งค านึงถึงอตัราความล่าชา้ในการส่งมอบเรือซ่ึงในปี 
2559 อยูท่ี่ร้อยละ 47.5 และเฉล่ียในปีก่อนๆท่ีผ่านมาอยู่ท่ีร้อยละ 35 โดยประมาณ ซ่ึงสวนทางกบัดชันี BDI และสินเช่ือใน
ตลาด 

 ค่าระวางเรือสถานภาพการแข่งขันของบริษทัฯ จากการท่ีบริษทัฯ มีเรือในปัจจุบนั 36 ล า (ณ วนัท่ีรายงานน้ี) รวมกบั
เรือสั่งต่อใหม่อีก 2 ล า ท่ีคาดว่าจะไดรั้บมอบภายในไตรมาสแรก ปี 2561 ท าใหบ้ริษทัฯ เป็นหน่ึงในบริษทัเจา้ของเรือท่ี
ใหญ่ในตลาด และเน่ืองจากเจา้ของเรือ ในธุรกิจเรือประเภทน้ีมีลกัษณะเป็นบริษทัเลก็ๆ อยู่กระจดักระจาย ช่ือของบริษทัฯ 
จึงไดรั้บการยอมรับจากลูกคา้ว่าเป็นบริษทัท่ีมีช่ือเสียง โดยลูกคา้หลายรายตอ้งการท าธุรกิจกบับริษทัฯ เป็นอนัดบัแรก
ก่อนท่ีจะไปใชบ้ริการจากเจา้ของเรือรายยอ่ยอ่ืนๆ 

 นอกจากน้ี จากแผนกลยทุธ์ของบริษทัฯ ท่ีจะจดัหาเรือท่ีใหม่กว่า ใหญ่กว่า ทนัสมยักว่า และประหยดักว่าจากตลาด
เม่ือราคาตกต ่าจะช่วยเพ่ิมศกัยภาพในการแข่งขนัใหแ้ขง็แกร่งในอนาคตต่อไป  

 

ปัญหาที่อุตสาหกรรมเผชิญอยู่ 

 บริษทัเดินเรือเทกองส่วนมาก โดยเฉพาะบริษทัขนาดเล็กและไม่ได้อยู่ในตลาดหลกัทรัพย์ จะต้องปิดกิจการ
เน่ืองจากไม่สามารถต่อสู้กบัสภาพตลาดท่ีน่าทา้ทายได ้อย่างไรก็ตาม บริษทัท่ีอยู่รอดจะเป็นบริษทัท่ีสามารถด าเนินการ
ต่อไปน้ีได ้

 ลดตน้ทุนในการเดินเรือใหม้ากท่ีสุดแต่ยงัคงค านึงถึงเร่ืองความปลอดภยั 

 ขายสินทรัพยอ่ื์นๆท่ีไม่ไดใ้ชใ้นการเดินเรือหรือขายเรือเก่าและเพ่ิมกระแสเงินสด 

 เรียกเงินทุนเพ่ิมจากผูถื้อหุน้ของตน 

 หาเงินทุนเพ่ิมจากหลากหลายแหล่ง เช่น หุน้กู ้เช่าซ้ือ เป็นตน้ เน่ืองจากอาจไม่สามารถหาเงินกูจ้ากธนาคารได ้

 บริษทัฯ ยงัคงเป็นบริษทัเดินเรือท่ีมีตน้ทุนการเดินเรือต ่าท่ีสุดในโลกส าหรับเรือเทกองประเภทท่ีมี อุปกรณ์ขนถ่าย
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สินคา้ติดกบัตวัเรือ (ขนาดแฮนด้ีไซส์ จนถึงขนาดอลัตราแมกซ์) บริษทัฯ ไดข้ายเรือเก่า (บริษทัฯ ไดข้ายเรือจ านวน 3 ล าใน
ปี 2558 และ 13 ล าในปี 2559) และบริษทัฯ จะขายเรืออีกจ านวน 1 ล า ภายในส้ินปี 2560 นอกจากนั้น ในปี 2558 บริษทัฯ 
เพ่ิมทุนจ านวนประมาณ 65 ลา้นเหรียญสหรัฐจากผูถื้อหุน้เดิม (Rights Offering) เม่ือเดือนมกราคม 2559 บริษทัฯ ออกหุน้กู้
ไม่มีหลกัประกนัประมาณ 100 ลา้นเหรียญสหรัฐ ไถ่ถอนไดเ้พียงคร้ังเดียวเม่ือครบก าหนด 5 ปี และเม่ือเดือนธนัวาคม 2559 
บริษทัฯ ยงัไดอ้อกหุน้กูไ้ม่มีหลกัประกนัประมาณ 55 ลา้นเหรียญสหรัฐ ไถ่ถอนไดเ้พียงคร้ังเดียวเม่ือครบก าหนด 3.5 ปี  

 ค่าใช้จ่ายในการเดินเรือ ของบริษทัฯ ยงัคงท่ีในปี 2559 โดยค่าใชจ่้ายแทบทุกดา้นคงท่ีเท่ากบัก่อนหนา้น้ี อย่างไรก็
ตาม ค่าจา้งคนประจ าเรือไดเ้พ่ิมข้ึนและคาดว่าจะเพ่ิมข้ึนอีกในปีต่อๆไปส าหรับทั้งบริษทัฯ และบริษทัเดินเรืออ่ืนๆ ความ
ตอ้งการคนประจ าเรือในต าแหน่งอาวุโสท่ีมีประสบการณ์ยงัคงเป็นปัญหาหลกั ปัญหาการขาดแคลนน้ีเกิดจากการจา้งงาน
ตามส านกังานต่างๆ และในอุตสาหกรรมนอกชายฝ่ังซ่ึงมีสภาพการท างานท่ีปลอดภยักว่า นอกจากน้ี ความทนัสมยัของ
เทคโนโลยีต่างๆบนเรือทั้ งในแง่ของการน าทางและเคร่ืองมือในการเดินเรือท าให้ตอ้งการคนประจ าเรือท่ีได้รับการ
ฝึกอบรม อนัส่งผลให้สถานการณ์การขาดแคลนเช่นน้ีเลวร้ายลงอีก บริษทัฯ สามารถควบคุมค่าใช้จ่ายประกนัภยัไดดี้
เน่ืองจากประวติัการเรียกร้องค่าเสียหายท่ีดีของกองเรือของบริษทัฯ และเน่ืองจากผูรั้บประกันภัยมีสถานะการเงินท่ี
แข็งแกร่ง โดยเฉพาะอย่างยิ่ง เงินส ารองของผูรั้บประกนัภยั P&I Clubs ซ่ึงเป็นของกลุ่ม P&I Clubs ระหว่างประเทศนั้นมี
มลูค่าถึงเกือบ 5 พนัลา้นเหรียญสหรัฐ และเน่ืองจากมีจ านวนกรณีเรียกร้องค่าเสียหายท่ีนอ้ย ปัจจยัเหล่าน้ีเองส่งผลใหผู้รั้บ
ประกนัภยั P&I Clubs สามารถสนบัสนุนเจา้ของเรือซ่ึงเป็นสมาชิกในช่วงเวลาท่ีตลาดค่าระวางซบเซาเช่นน้ีได ้

 ดว้ยสาเหตุดงักล่าวขา้งตน้ทั้งหมด ท าใหค่้าใชจ่้ายเฉล่ียในการเดินเรือต่อวนัต่อล าส าหรับปี 2559 นั้นลดลงเลก็นอ้ย
จากปีก่อนหน้าน้ี ถึงแมว้่าบริษัทฯ ไม่มีตัวเลขค่าใช้จ่ายโดยเฉล่ียของบริษทัอ่ืนๆ ในอุตสาหกรรมเดียวกัน แต่จาก
ประสบการณ์ท่ีผา่นมา บริษทัฯ คาดวา่บริษทัฯ ไดจ้ดัการค่าใชจ่้ายไดดี้กวา่บริษทัเจา้ของเรือรายอ่ืนๆ 

 อนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆ ซ่ึงออกโดยองค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) นั้น ไดมี้การปรับปรุงแกไ้ขอยู่
เสมอเพ่ือใหส้อดคลอ้งกบัสถานการณ์ปัจจุบนัในการท่ีจะปกป้องส่ิงแวดลอ้มใหไ้ดม้ากยิ่งข้ึน  

 ในปี 2559 ไดเ้ห็นราคาน ้ามนัเช้ือเพลิงท่ียงัคงตกต ่าแต่มีการเปล่ียนมามุ่งเนน้การใชเ้ช้ือเพลิงท่ีมีค่าก ามะถนัต ่าเพ่ือ
เป็นการปฏิบติัตามกฎระเบียบท่ีเขม้งวดในการปกป้องส่ิงแวดลอ้ม 
 จากกฎระเบียบหลากหลายฉบบั มาตรฐานการปล่อยมลพิษของเคร่ืองจกัร (Engine exhaust emission standards) อยู่
ภายใตข้อ้บงัคบัของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยการป้องกนัมลพิษจากเรือ (MARPOL) โดยเขตควบคุมการปล่อย
มลพิษบริเวณเขตทะเลแคริเบียน (Caribbean Emission Control Area “ECA”) ไดมี้ผลบงัคบัใชต้ั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2557 
โดยมีมาตรฐานการปล่อยมลพิษเช่นเดียวกบัเขตควบคุมการปล่อยมลพิษบริเวณทวีปอเมริกาเหนือ ทะเลเหนือ และทะเล
บอลติก กล่าวคือ เรือท่ีแล่นผ่านบริเวณน้ีจะตอ้งใชเ้ช้ือเพลิงท่ีมีค่าก ามะถนัต ่า (Low Sulfur Fuel Oil “LSFO”) ซ่ึงตอ้งไม่
เกินร้อยละ 1 ในช่วงแรกของการบงัคบัใช ้คือ ระหว่างเดือนมกราคม 2557 ถึงเดือนมกราคม 2558 ส่วนในช่วงท่ีสองของ
การบงัคบัใช ้คือ ตั้งแต่เดือนมกราคม 2558 เป็นตน้ไป เม่ือเรือแล่นในเขตควบคุมการปล่อยมลพิษดงักล่าว ค่าก ามะถนัของ
เช้ือเพลิงจะตอ้งไม่เกินร้อยละ 0.1 สืบเน่ืองจากการขาดแคลนเช้ือเพลิงท่ีเหมาะสมทัว่โลก เรือต่างๆจึงจ าเป็นตอ้งใช ้Low 
Sulphur Marine Gas oil (MGO) ซ่ึงมีราคาสูงมากกว่าเช้ือเพลิงท่ีใชอ้ยู่ในปัจจุบนั การใช ้MGO กบัเคร่ืองยนตห์ลกั ถือเป็น
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ความทา้ทายอย่างมากในทางเทคนิคเน่ืองจากเคร่ืองยนต์และระบบการเผาไหมเ้ช้ือเพลิงของเรือในปัจจุบนัไม่ได้ถูก
ออกแบบมาเพ่ือรองรับเช้ือเพลิงชนิดน้ี ความทา้ทายทางดา้นเทคโนโลยีในอนาคตนั้นจะรวมไปถึงการมีเคร่ืองยนต์ท่ีใช้
เช้ือเพลิงสองประเภท กล่าวคือ LNG และน ้ามนัเช้ือเพลิง เน่ืองจากกฎหมายการควบคุมการปล่อยมลพิษต่างๆเขม้งวดข้ึน 
เพ่ือเป็นการรองรับการจ ากดัค่าก ามะถนัดงักล่าว โดยหลกับริษทัฯ ไดมุ่้งเนน้ไปท่ีเรือสั่งต่อใหม่ซ่ึงมีการติดตั้งเคร่ืองท า
ความเยน็ซ่ึงจะช่วยสร้างความเยน็อนัจะช่วยเพ่ิมความหนืดของ MGO ไม่ใหเ้กินร้อยละ 0.1 ท่ีมีการใชภ้ายในเขตควบคุม
การปล่อยมลพิษบริเวณเขตทะเลแคริเบียน (ECA) นอกจากนั้น ก่อนท่ีจะปรับเพ่ิมการจ ากดัเป็นค่าก ามะถนัเป็นร้อยละ 0.5 
ในน ้ามนัเช้ือเพลิง บริษทัฯ มีความตั้งใจท่ีจะควบคุมการปล่อยก๊าซซลัเฟอร์โดยการติดตั้งเคร่ืองดกัจบัเขม่าควนั  (Exhaust 
Gas Cleaning Scrubbers) ในเรือสัง่ต่อใหม่ดงักล่าว 
  หลายประเทศยืนยนัท่ีจะปฏิบติัตามกฎระเบียบเก่ียวกบัการจดัการน ้าถ่วงเรือท่ีเขม้งวดข้ึน  การจดัการน ้ าถ่วงเรือมี
ผลบงัคบัใชเ้ม่ือวนัท่ี 8 กนัยายน 2560 เรือใหม่ทั้งหมดท่ีมีการวางกระดูกเรือนบัจากวนัท่ีมีผลบงัคบัใชน้ี้จะตอ้งติดตั้งระบบ
จดัการน ้ าถ่วงเรือซ่ึงไดรั้บการอนุมติัโดย IMO เรือทั้งหมดจะตอ้งมีการติดตั้งระบบดงักล่าวเป็นระยะๆ  พร้อมกบัการ
ส ารวจพร้อมๆกบัการต่ออายใุบรับรองจาก IOPP (อนุสัญญาระหว่างประเทศเพ่ือการป้องกนัภาวะมลพิษจากเรือ) คร้ังแรก
หลงัจากท่ี 8 กันยายน 2560 ทั้ งน้ี จะต้องมีการจัดการน ้ าถ่วงเรือให้เป็นไปตามมาตรฐานของ IMO อย่างไรก็ตาม 
Environmental Standards Division ของ the US Coast Guard (USCG) ไดก้ าหนดวนับงัคบัใชท่ี้แตกต่างออกไปส าหรับเรือ
สัง่ต่อใหม่และเรือท่ีมีอยูใ่นในปีท่ีผ่านมาไดมี้การเล่ือนการบงัคบัใชอ้อกไปดว้ยเหตุผลท่ีว่ายงัมีเคร่ืองมือบ าบดัท่ีไดรั้บการ
อนุมติั อย่างไรก็ตามในช่วงปลายปี USCGไดอ้นุมติัการจดัการน ้าถ่วงเรือจ านวน 3 ระบบและจะมีการอนุมติัเพ่ิมมากข้ึน
ตามมาในปีน้ี   ดงันั้น ขณะน้ี USCG ไดอ้นุญาตใหมี้การขยายระยะเวลา 5 ปีส าหรับเรือท่ีจะตอ้งจดัการติดตั้งระบบในปี 
2561 (ก าหนดการเขา้อู่ต่อเรือแหง้ในปี 2561) หากมีระบบทดแทน (ระบบการจดัการน ้าถ่วงเรือไดรั้บการอนุมติัโดย IMO 
แต่รอการอนุมติัจาก USCG) ถูกติดตั้ง ทั้งน้ี เรือสั่งต่อใหม่ของบริษทัฯ (วางโครงเรือหลงัจากวนัท่ี 1 ธนัวาคม 2556) การ
ติดตั้งระบบบ าบดัน ้าถ่วงเรือ ซ่ึงไดรั้บการยอมรับโดย USCG เป็นระบบทดแทน (AMS) เป็นท่ีคาดว่าระบบทดแทนเหล่าน้ี
บนเรือของบริษทั ฯ จะไดรั้บการอนุมติัจาก USCG ช่วงปลายปีน้ี  
  จากการผลกัดนัขององคก์รแรงงานระหว่างประเทศ (International Labour Organization “ILO”) ท าใหม้าตรฐาน
ความเป็นอยูต่่างๆบนเรือของคนประจ าเรือไดรั้บความส าคญัเพ่ิมมากข้ึน โดย ILOไดอ้อกอนุสัญญาแรงงานทางทะเล ค.ศ. 
2006 (Maritime Labour Convention “MLC 2006”) เพ่ือใชเ้ป็นมาตรฐานและควบคุมดูแลสภาพการท างานและความเป็นอยู่
ของคนประจ าเรือ โดยเรือเดินทะเลระหว่างประเทศทุกล าท่ีมีขนาดมากกว่า 500 ตนัจะตอ้งไดรั้บการตรวจเพ่ือออก
ใบรับรองดา้นแรงงานในกิจการทางทะเล (Maritime Labour Certificate “MLC”) และใบประกาศการปฏิบติัดา้นแรงงานใน
กิจการทางทะเล (Declaration of Maritime Labour Compliance “DMLC”) โดยรัฐเจา้ของธงหรือโดยสถาบนัตรวจเรือท่ีรัฐ
นั้นรับรอง อนุสัญญา MLC 2006 ฉบบัน้ี ไดรั้บการใหส้ัตยาบนัจากรัฐสมาชิกตามขอ้ตกลงเป็นท่ีเรียบร้อยแลว้เม่ือเดือน
สิงหาคม 2555 อนัมีผลให้เรือทุกล าจะต้องปฏิบัติตามอนุสัญญาน้ี และจะต้องไดรั้บใบรับรองดงักล่าวก่อนวนัท่ี 20 
สิงหาคม 2556 เน่ืองจากยงัคงอีกหลายประเทศ รวมถึงประเทศไทย ไดใ้หส้ัตยาบนัอนุสัญญา MLC วนัท่ี 7 มิถุนายน 2559 
และ MLC 2006 จะมีผลบงัคบัใชส้ าหรับเรือชกัธงไทยในวนัท่ี  7 มิถุนายน 2560  ใบรับรองการปฏิบติัตามอนุสัญญา MLC 
2006 (Statement of Compliance) ท่ีไดอ้อกมาใหแ้ก่เรือชกัธงไทยจะถูกแทนท่ีดว้ยใบรับรองแรงงานทางทะเล น่ีถือว่าเป็น
การพฒันาของอุปสรรคในการเดินเรือภายใตธ้งไทยทัว่โลกอนัเน่ืองมาจากความเส่ียงของ SOC ท่ีไม่เป็นท่ียอมรับในบาง
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ประเทศแต่ตอนน้ีไดรั้บการแกไ้ขแลว้ 

 ประเทศสิงคโปร์ไดเ้ขา้ร่วมรับรองอนุสญัญา MLC ดงันั้น เรือของบริษทัฯท่ีชกัธงสิงคโปร์ไดป้ฏิบติัตามขอ้ก าหนด
ในอนุสญัญาอยา่งครบถว้น 

 ในเดือนเมษายนปี 2557 องคก์ารแรงงานระหว่างประเทศ (ILO) ไดร่้วมตกลงแกไ้ขอนุสัญญา MLC บางประการ
เพ่ือเป็นการบงัคบัใชห้ลกัการต่างๆท่ีเคยไดร่้วมตกลงเม่ือปี 2552 ระหวา่ง IMO และคณะท างานดา้นความมัน่คงทางการเงิน
ของ ILO การแก้ไขดังกล่าวมีผลบังคับใช้เม่ือวนัท่ี 18 มกราคม 2560 เรือท่ีอยู่ภายใต้อนุสัญญา MLC  จะต้องแสดง
ใบรับรองท่ีออกโดยผูรั้บประกนัหรือผูใ้ห้หลกัประกนัทางการเงินอ่ืนๆ เพ่ือยืนยนัว่าเรือดงักล่าวมีการประกนัภยัหรือ
หลกัประกนัทางการเงินอ่ืนๆ ท่ีครอบคลุมค่าใชจ่้ายในการส่งลูกเรือกลบัประเทศ รวมไปถึงครอบคลุมเงินค่าจา้งสิทธิ
ประโยชน์ต่างๆท่ีคา้งช าระตามสัญญาสูงสุดเป็นเวลาส่ีเดือนหากมีการละท้ิงการจา้ง  นอกจากนั้น ยงัตอ้งมีใบรับรอง
ส าหรับความรับผิดท่ีเกิดจากการเรียกร้องทางสัญญาท่ีมีสาเหตุมาจากการบาดเจ็บทุพพลภาพ หรือการเสียชีวิตของคน
ประจ าเรือ ทั้งน้ี P&I Clubs ไดอ้อกใบรับรองดงักล่าวส าหรับเรือทุกล าในกองเรือของบริษทัฯ   

 การอนุรักษส่ิ์งแวดลอ้มไดก้ลายเป็นประเด็นท่ีส าคญั คงจะไม่เพียงพออีกต่อไปท่ีบริษทัฯ จะกล่าวแต่เพียงว่า “เพ่ือ
โลกสีเขียว” (Going Green) บริษทัต่างๆทัว่โลกไดถู้กกดดนัจากผูมี้ส่วนไดเ้สียต่างๆใหบ้ริษทัของตนเกิดจิตส านึกในการ
อนุรักษ์ส่ิงแวดลอ้มมากข้ึน โดยตอ้งปฏิบติัตามกฎข้อบงัคบัใหม่ต่างๆ ความตกลงปารีสเร่ืองการเปล่ียนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศและการปล่อยก๊าซเรือนกระจกไม่ไดร้ะบุถึงอุตสาหกรรมพาณิชยนาวีอย่างชดัแจง้ อย่างไรก็ตาม คาดว่า IMO  
และ ICS จะมีบทบาทในการผลกัดนักฎระเบียบในเร่ืองดงักล่าวส าหรับธุรกิจขนส่งทางเรือดว้ย ซ่ึงหน่ึงในกฎเหล่าน้ีน่าจะ
เป็นการรายงานการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์(วดัหน่วยกรัมต่อตนั-ไมล)์ ของเท่ียวเดินเรือ คลา้ยกบักฎของ European 
Union MRV (Monitoring, Reporting, Verification ของก๊าซคาร์บอนไดออกไซด)์ ซ่ึงจะใชบ้งัคบัในปี 2561 ส าหรับเรือทุก
ล าท่ีแล่นผา่นน่านน ้าในสหภาพยโุรป ธุรกิจขนส่งทางเรือระดบัโลกไดใ้หค้ ามัน่วา่จะลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
ลงประมาณร้อยละ 20 ภายในปี 2563 เม่ือเทียบกบัปี 2548 กฎระเบียบต่างๆเหล่าน้ีจะท าใหเ้รือเก่าท่ีไม่มีประสิทธิภาพหลาย
ล าตอ้งออกไปจากตลาด บริษทัฯ ไดเ้ตรียมการรับมือกฎระเบียบต่างๆเหล่าน้ีโดยการเฝ้าดูและบนัทึกตวัเลขการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซดข์องเรือในกองเรือของบริษทัฯ ทั้งน้ี เรือของบริษทัฯ จะมีการท าความสะอาดตวัเรืออยู่เสมอ (โดยการ
ใชสี้ป้องกนัคราบและเคร่ืองท าความสะอาด) อนัจะช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพของเรือ อนัช่วยส่งผลใหก้ารปล่อยก๊าซคาร์บอนฯ
ลดลง ยิ่งไปกวา่นั้น บริษทัฯ ไดค้  านึงถึงคุณสมบติัเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้มของเรือท่ีไดซ้ื้อเขา้มาเพ่ิม การเดินเรือท่ีเป็นมิตร
ต่อส่ิงแวดลอ้มนั้นจะเป็นไปไดด้ว้ยหอ้งเกบ็สินคา้ท่ีใหญ่ข้ึนและเคร่ืองยนตท่ี์ประหยดัเช้ือเพลิง รวมถึงการใชพ้ลงังานความ
ร้อนจากเคร่ืองยนต์ บริษทัฯ มุ่งมัน่ท่ีจะให้เรือท่ีสั่งต่อใหม่เหล่าน้ีมีเคร่ืองยนต์ท่ีประหยดัเช้ือเพลิงและมีความร้อนจาก
เคร่ืองยนตท่ี์ลดลง (รวมถึงก๊าซจากเคร่ืองยนต์สนบัสนุนจะถูกเปล่ียนเป็นพลงังานท่ีใชบ้นเรือ) เรือสั่งต่อใหม่เหล่าน้ีซ่ึงมี
ระวางสินคา้ท่ีใหญ่ข้ึนน่าจะปล่อยก๊าซคาร์บอนฯนอ้ย โดยเฉพาะอย่างยิ่ง (เน่ืองจากการคา้ขายรอบโลกฟ้ืนตวัข้ึน) เท่ียวเรือ
ท่ีมีการขนสินคา้เตม็ระวาง นอกจากน้ี ยงัมีอนุสญัญาของ IMO และขอ้บงัคบัท่ีออกโดยแต่ละประเทศเพ่ือใชใ้นการควบคุม
การปล่อยก๊าซซัลเฟอร์ไดออกไซด ์ก๊าซไนโตรเจนออกไซด ์ก๊าซฮาลอน และก๊าซคลอโรฟลูโอคาร์บอน จากเรือต่างๆท่ีมี
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ส่วนท าใหเ้กิดภาวะเรือนกระจก ขอ้บงัคบัต่างๆเหล่าน้ีจะมีความเขม้งวดมากข้ึนในอนาคตอนัใกล ้นอกจากน้ี รัฐบางรัฐใน
สหรัฐอเมริกายงัมีขอ้บงัคบัใหเ้รือท่ีเขา้มายงัเมืองท่าของตนตอ้งใชแ้หล่งจ่ายไฟฟ้าของทางเมืองท่าซ่ึงจะสร้างมลภาวะนอ้ย
กว่าเคร่ืองก าเนิดไฟฟ้าของเรือ อาจมีการบงัคบัใช ้“BONNET” ซ่ึงเป็นเทคโนโลยีท่ีมีใชใ้นบางเมืองท่าในการเป็นตวัรับ
และช่วยบ าบดัก๊าซเสียจากเรือก่อนท่ีจะปล่อยออกสู่ชั้นบรรยากาศ มาตรการเหล่าน้ียงัคงอยู่ในขั้นพิจารณาและอาจสร้าง
ปัญหาในการเดินเรือตามรวมทั้งค่าใชจ่้ายท่ีเพ่ิมข้ึนให้กบัเจา้ของเรือ/ผูบ้ริหารเรือ เพ่ือปฏิบติัตามพนัธสัญญาของบริษทัฯ 
ในการท่ีจะด ารงรักษาและอนุรักษส่ิ์งแวดลอ้มและลดปริมาณก๊าซคาร์บอนฯให้เป็นแบบแผน ทางบริษทัฯ ไดใ้ห้มีการ
ตรวจสอบและไดรั้บใบรับรองมาตรฐานอุตสาหกรรม ISO 14001:2004 จากองคก์รตรวจชั้นเรือ (CLASS NK) ของประเทศ
ญ่ีปุ่น มาตรฐาน ISO 14001:2004 น้ีเป็นระบบท่ีก าหนดกรอบโครงสร้างโดยรวมและขั้นตอนวิธีการใหก้บัการวางนโยบาย 
การวางแผน และการปฏิบติังานเพ่ือส่ิงแวดลอ้มของบริษทัฯ อีกทั้งยงัเป็นการแสดงใหเ้ห็นว่าบริษทัฯ เป็นองคก์รท่ีมีความ
รับผิดชอบต่อส่ิงแวดลอ้ม เรือของบริษทัฯ ไดเ้ร่ิมใช ้“แผนการบริหารการใชพ้ลงังานอย่างมีประสิทธิภาพของเรือ” (Ship 
Energy Efficiency Management Plan “SEEMP”) ตั้งแต่เดือนมกราคม 2556 ตามภาคผนวก 6 ของอนุสัญญา MARPOL เรือ
เหล่าน้ียงัไดมี้การเตรียมความพร้อมในการก าจดัส่ิงปฏิกลูท่ีเขม้งวดมากข้ึนตั้งแต่เดือนมกราคม 2556 ตามภาคผนวก 5 ของ
อนุสญัญา MARPOL  

 ศูนย์ฝึกอบรมคนประจ าเรือ (Maritime Training Center) ตามท่ีเคยได้รายงานไปแลว้ บริษทัฯ ไดก่้อตั้ ง 
ศูนยฝึ์กอบรมคนประจ าเรือเต็มรูปแบบข้ึนภายในส านกังานใหญ่ของบริษทัฯ ท่ีกรุงเทพมหานคร เม่ือเดือนมีนาคม 2551 
โดยภายในศูนยฝึ์กอบรมน้ี ไดมี้การติดตั้งหอ้งฝึกจ าลองการเดินเรือท่ีทนัสมยัท่ีสุด (Bridge Navigation Simulator) เพ่ือใช้
ส าหรับฝึกคนประจ าเรือโดยเฉพาะ โดยมีเคร่ืองฝึกจ าลองการเดินเรือเสมือนจริงและมีการจ าลองสะพานเดินเรือจริง และ
สามารถฝึกการเดินเรือเขา้เมืองท่าส าคญัไดอ้ยา่งเสมือนจริงซ่ึงจะท าใหค้นประจ าเรือไดมี้โอกาสลงมือฝึกปฏิบติัการเดินเรือ
จริงๆ ในรูปแบบและสถานการณ์ต่างๆ เพ่ือใหเ้กิดประสิทธิภาพต่อการท างานเป็นทีมของกปัตนัเรือและนกัเดินเรือ ทกัษะ
ในการเดินเรือและบงัคบัเรือ ส่ิงน้ีถือว่าเป็นกา้วย่างส าคญัของบริษทัฯ ในการท่ีจะฝึกฝนและเพ่ิมศกัยภาพใหก้บับุคลากร
ประจ าเรือใหส้ามารถปฏิบติังานดูแลเรือเพ่ือใหเ้กิดความปลอดภยัของคนประจ าเรือ สินคา้ และตวัเรือ จากอุบติัเหตุทาง
ทะเลและเป็นการปกป้องส่ิงแวดลอ้มอีกดว้ย ในสถานการณ์ปัจจุบนัท่ีทัว่โลกมีการขาดแคลนคนประจ าเรือท่ีมีทกัษะ
ความสามารถ และส่งผลใหก้ารไดเ้ล่ือนต าแหน่งบนเรือเกิดข้ึนเร็วกว่าท่ีควรจะเป็น ศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัจึงมีวิธีการท่ี
จะช่วยฝึกทกัษะความสามารถใหก้บัคนเรือเพ่ือทดแทนกบัการฝึกปฏิบติับนเรือท่ีลดนอ้ยลงดงักล่าว 

 อนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยมาตรฐานการฝึกอบรม การรับรองคุณสมบติัคนประจ าเรือ และการเขา้ยามของคน
ประจ า เรือ 1978 ซ่ึงก าหนดขอ้ก าหนดขั้นพ้ืนฐานส าหรับคนเดินเรือ ถูกแกไ้ขในปี 2538 และถูกแกไ้ขอีกคร้ังในเดือน
มิถุนายน 2553 ในการประชุมในกรุงมะนิลา โดยมีการแกไ้ขท่ีส าคญัรู้จกักนัในนาม the Manila amendments ท่ีก าหนดให้
ขอ้ก าหนดต่างๆมีความเขม้งวดมากข้ึน โดยเป็นการเพ่ิมความสามารถของคนเดินเรือใหต้รงตามมาตรฐานระดบัโลก the 
Manila amendments มีผลบงัคบัใชเ้ม่ือ 1 มกราคม 2560 ศูนยฝึ์กอบรม PSL และฝ่ายกองเรือไดมี้การเตรียมการล่วงหนา้
เพ่ือใหค้นเดินเรือทุกคนถกูฝึกและมีใบรับรองดงัตามท่ีไดก้ าหนดไวก่้อนท่ีอนุสญัญาน้ีจะถกูบงัคบัใช ้
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 หลักสูตรการจัดการคุณภาพของบุคคลากรทางทะเล (Maritime Resource Management “MRM”) เป็นหลกัสูตร
ส าหรับฝึกอบรมนายประจ าเรือทั้งนักเดินเรือและนายช่างกลเรือ รวมถึงพนักงานประจ าส านักงานท่ีเก่ียวขอ้งกบัการ
บริหารงานเรือ ใหมี้ความรู้ความเขา้ใจถึงขีดความสามารถและขีดจ ากดัของมนุษย ์และเพ่ือเสริมสร้างใหเ้กิดทศันคติท่ีดีใน
เร่ืองความปลอดภยัและการท างานเป็นทีม หลกัสูตร MRM น้ีไดมี้การยอมรับกนัอย่างกวา้งขวางว่าเป็นวิธีการท่ีดีท่ีสุดใน
การช่วยเพ่ิมทกัษะและพฒันาการท างานร่วมกนัเป็นทีม และลดความเส่ียงของการเกิดอุบติัภยัทางทะเลท่ีมีสาเหตุมาจาก
ความผิดพลาดของมนุษย ์(Human Error) รวมทั้งการจดัการทรัพยากรและการท างานเป็นทีมท่ีไม่มีประสิทธิภาพ หลกัสูตร 
MRM น้ีไดรั้บการรับรองและออกแบบโดย The Swedish Club ซ่ึงเป็นหน่ึงในผูใ้หป้ระกนัภยัทางทะเลรายใหญ่ของโลก 
ซ่ึงทางบริษทัฯ ไดรั้บใบอนุญาตในการน าหลกัสูตรน้ีมาเป็นตน้แบบในการฝึกคนประจ าเรือของบริษทัฯ นอกจากหลกัสูตร 
MRM แลว้ ภายในศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัฯ ยงัมีหอ้งฝึกอบรมต่างๆส าหรับโปรแกรมการฝึกต่างๆเช่นโปรแกรมการฝึก
โดยใชค้อมพิวเตอร์ (Computer based training “CBT”) และวีดีทศัน์ (Video-Based Training “VBT”) การฝึกอบรม
หลกัสูตรการจดัการระบบเดินเรือเป็นทีม (Bridge Team Management “BTM”) หลกัสูตรทกัษะการเดินเรือและบงัคบัเรือ 
(Bridge Team Competency “BTC”) หลกัสูตรการปฎิบติัหนา้ท่ีเวรยาม (Officer Of the Watch “OOW”) หลกัสูตรการ
ปฏิบติังานต าแหน่งตน้เรือ (Chief Mate Course “CMC”) หลกัสูตรการเป็นกปัตนัเรือ (Command Course) หลกัสูตรความ
ปลอดภยัในการปฏิบติังานบนเรือ (Shipboard Safety Course “SSC”) หลกัสูตรแนะน าแกไ้ขปัญหาการท างานบนเรือ 
(Maritime Professional Briefing “MPB”) หลกัสูตรอบรมการใชภ้าษาองักฤษ (ซ่ึงแบ่งเป็น 5 ระดบั) เป็นตน้ หลกัสูตรต่างๆ
เหล่าน้ีไดมี้การพฒันาปรับปรุงตลอดเวลา และถือว่าเป็นการวางรากฐานท่ีส าคญัต่อคุณภาพของคนประจ าเรือและการ
เรียนรู้เพ่ือใชใ้นการปฏิบติังานเรือ การฝึกอบรมของบริษทัฯ ยงัมีการบรรยายเร่ือง VTS (Vessel Traffic Separation) และ 
SMCP (Standard Marine Communication Phrases) ในหลกัสูตร BTM and MRM โดยคาดหวงัว่าจะพฒันาทกัษะการ
ส่ือสารของนายประจ าเรือในการส่ือสารกบัเจา้หนา้ท่ี VTS โดยใชถ้อ้ยค าท่ีเก่ียวกบัการเดินเรือต่างๆท่ีเป็นไปตามมาตรฐาน 
หลกัสูตรถูกปรับปรุงอย่างสม ่าเสมอและไดจ้ดัให้มีกิจกรรมการอบรมของบริษทัฯซ่ึงจะปูพ้ืนฐานท่ีแข็งแรงให้กบันาย
ประจ าเรือ และยงัท าใหน้ายประจ าเรือและวิศวกรของบริษทัฯ ตามทนักบัการพฒันาล่าสุดในการบริหารจดัการเรือ 

 เพ่ือตอบสนองความตอ้งการของวิศวกรท่ีผา่นการฝึกอบรมเพ่ือท าหนา้ท่ีในเรือใหม่ท่ีติดตั้งเคร่ืองยนตห์ลกัรุ่นใหม่
จาก MAN Diesel & Turbo และ Wartsila ศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัฯ มีการท างานร่วมกนักบัฝ่ายเทคนิคของบริษทัฯ และ
ผูผ้ลิตเคร่ืองยนตอ์ยา่งต่อเน่ืองเพ่ือพฒันาหลกัสูตรการฝึกอบรมต่างๆ ซ่ึงมีการอบรมเป็นคร้ังแรกก่อนท่ีไดรั้บมอบเรือใหม่ 
หลกัสูตรการฝึกอบรมอ่ืนๆ ท่ีวิศวกรเขา้ร่วมก่อนท่ีจะลงเรือ คือ หลกัสูตรเสริมทกัษะและการบริหารจดัการหอ้งเคร่ือง 
(Engine Room Management and Competency Enhancement “EMC”) ส าหรับนายช่างกลเรือระดบัสูง หลกัสูตรการปฏิบติั
หนา้ท่ีเขา้เวรยาม (Engineer on Watch “EOW”) ส าหรับนายช่างกลเรือระดบัปฏิบติัการ หลกัสูตรส าหรับ “ระบบการท างาน
ของซีลเพลาใบจกัร” “การท างานของอุปกรณ์ยกขนสินคา้โดยเฉพาะระบบไฮดรอลิก” และ “ความปลอดภยัในการ
ปฏิบติังานบนเรือ” ทางศูนยฝึ์กอบรมไดจ้ดัใหมี้การติดตั้งอุปกรณ์เคร่ืองจกัรพ้ืนฐานส าคญั เช่น เคร่ืองยนตเ์ทอร์โบชาร์จ
เจอร์ และเคร่ืองแยกกรองน ้ามนั เพ่ือใชส้ าหรับการฝึกปฏิบติัจริงเพ่ิมเติมจากการเรียนรู้ภาคทฤษฎี ส่ิงเหล่าน้ีจะเป็นตวัช่วย
เสริมร่วมกบัหอ้งฝึกจ าลองการเดินเรือ เพ่ือใหศู้นยฝึ์กอบรมสามารถท าการฝึกในส่ิงท่ีจ าเป็นไดท้ั้งนายประจ าเรือฝ่าย
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เดินเรือ ฝ่ายช่างกลเรือ รวมถึงลกูเรือ เรือท่ีบริษทัฯ ไดส้ัง่ต่อใหม่ไปนั้น มีเคร่ืองยนตท่ี์ประหยดัพลงังานโดยใชเ้ทคโนโลยีท่ี
ทนัสมยั โดบบริษทัฯ ไดจ้ดัใหน้ายช่างกลระดบับริหาร นายช่างไฟฟ้า และผูจ้ดัการฝ่ายเทคนิคของบริษทัฯ เขา้รับการอบรม
ส าหรับการใชง้านเคร่ืองยนตเ์หล่าน้ีจากผูผ้ลิตโดยตรงเพ่ือความเขา้ใจท่ีดีข้ึนในการเดินเรือและสามารถแกปั้ญหาไดอ้ยา่งมี
ประสิทธิภาพ ส่วนนายช่างกลระดบัปฏิบติัการจะไดรั้บการอบรมในศูนยฝึ์กพาณิชยนาวีของบริษทัฯ และฝึกฝนวิธีการ
ปฏิบติับนเรือ  

 การใช้อุปกรณ์การเดินเรือท่ีให้ขอ้มูลและแสดงผลดว้ยแผนท่ีอิเล็กทรอนิกส์ (Electronic Chart Display and 
Information System ”ECDIS”) ไดมี้การบงัคบัใชบ้นเรือใหม่ท่ีต่อเสร็จตั้งแต่เดือนกรกฎาคม 2556 เป็นตน้ไป เรือส่วนใหญ่
ในกองเรือมีการติดตั้งอุปกรณ์ ECDIS ไวใ้ชง้านแลว้ ส าหรับเรือเก่าท่ีมีอยู่ในปัจจุบนัจะมีการบงัคบัให้ติดตั้งอุปกรณ์ 
ECDIS ในปี 2561 เป็นตน้ไป การใชง้านอุปกรณ์ ECDIS น้ีจ าตอ้งไดรั้บการฝึกอบรมเพ่ือเรียนรู้การท างานของระบบ
ทัว่ๆไป รวมถึงการใชง้านอุปกรณ์แต่ละยี่หอ้ท่ีอาจมีรูปแบบการใชง้านแตกต่างกนัไปตามโรงงานผูผ้ลิต นกัเดินเรือท่ีจะใช้
งานอุปกรณ์ ECDIS ในการเดินเรือจะตอ้งไดรั้บการฝึกอบรมท่ีถูกตอ้ง และไดรั้บใบรับรองผ่านการฝึกอบรมมาแลว้ก่อนท่ี
จะไดรั้บอนุญาตใหใ้ชง้านไดจ้ริงบนเรือ 

 ในบรรดาอุปกรณ์น าทางในการเดินเรือท่ีทนัสมยัทั้งหมด เช่น เรดาร์ AIS และ GPS นกัเดินเรือจะมีการปรับตวัเขา้
กบัการช่วยเหลือใหม่ในการเดินเรือซ่ึงจะมาแทนท่ีวิธีการแบบดั้งเดิมของการเดินเรือ ในท านองเดียวกนัการใชบ้งัคบัของ 
ECDIS และความสามารถในการใชแ้ผนภูมิอิเล็กทรอนิกส์เพ่ือมาแทนท่ีแผนภูมิกระดาษแบบดั้งเดิมไดเ้ป็นหน่ึงในการ
พฒันาล่าสุดซ่ึงมีความทา้ทายท่ีสุดการใชอุ้ปกรณ์ ECDIS นั้น นกัเดินเรือจะตอ้งรู้วิธีใชง้านท่ีถูกตอ้งดว้ย ความผิดพลาดใช้
อุปกรณ์ดงักล่าวในการเดินเรืออาจน ามาซ่ึงความเสียหายอยา่งร้ายแรง 

 บริษทัฯ มัน่ใจว่านกัเดินเรือของเราสามารถใชง้าน ECDIS ไดเ้ป็นอย่างดีก่อนจะประจ าการบนเรือ โดยนกัเดินเรือ
ไดรั้บการฝึกอบรมการใชง้าน ECDIS จากสถาบนัท่ีไดรั้บการรับรอง นอกจากนั้น นกัเดินเรือดงักล่าวยงัไดรั้บการฝึกอบรม
จากบริษทัผลิตอุปกรณ์ ECDIS อีกดว้ย ทั้งน้ี บริษทัฯ เช่ือวา่การไดรั้บใบรับรองอย่างเดียวอาจจะไม่ท าใหน้กัเดินเรือคุน้เคย
และใชง้าน ECDISไดเ้ป็นอย่างดี ดงันั้น ศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัฯ จึงไดติ้ดตั้งอุปกรณ์และพฒันาหลกัสูตรการฝึกอบรม
การใชง้าน ECDIS โดยหลงัจากท่ีผา่นการอบรมหลกัสูตร ECDIS น้ีแลว้ นกัเดินเรือจะตอ้งเขา้อบรมการใชง้าน ECDIS จริง
อีกดว้ย  

 ไดมี้การออกแบบท่ีวางแนวความคิดเก่ียวกบังานฝีมือเล็ก ๆ เพ่ือความพยายามท่ีจะขจดัหรือลดความพยายามของ
มนุษยบ์นเรือ ผูเ้ช่ียวชาญบางคนในดา้นการน าเคร่ืองจกัรมาใชแ้ทนคนในการท างาน จินตนาการว่าในอีกยี่สิบปีขา้งหนา้ 
คนบนเรือทั้งหมดอาจจะไม่จ าเป็น ดว้ยการบรรจุอุปกรณ์อตัโนมติับนเรือซ่ึงสามารถตรวจสอบและควบคุมจากสถานี
ชายฝ่ัง แมว้่าแนวคิดน้ีดูเหมือนว่าไม่สมจริงในปัจจุบนั ถา้เม่ือใดท่ีการพฒันาดงักล่าวเกิดข้ึนจริง มนัก็จะเปล่ียนแปลง
รูปแบบของการด าเนินการขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศในปัจจุบนัเป็นอยา่งมาก 

 ภัยจากการโจมตจีากไซเบอร์ เทคโนโลยีสารสนเทศไดเ้ปล่ียนแปลงโลกของเราอย่างท่ีไม่เคยเป็นมาก่อน โดยเป็น
ปัจจัยส าคัญในการสนับสนุนความสามารถในการผลิตและประสิทธิภาพในการด าเนินธุรกิจ กิจการภาครัฐ และใน
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ชีวิตประจ าวนั การขนส่งทางเรือก็เช่นกนั แต่อาจจะลา้หลงักว่าอุตสาหกรรมอ่ืนส าหรับการน าเทคโนโลยีสารสนเทศและ
การส่ือสาร (Information and Communication Technology: ICT) มาใชใ้นการด าเนินงานและการจดัการเรือ 

 ในอุตสาหกรรมการขนส่งทางเรือ มีการน าเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสารมาใช้ในการเดินเรือ และใน
กระบวนการด าเนินธุรกิจมากข้ึนซ่ึงส่งผลใหมี้การพฒันาในแง่ความปลอดภยั ความมีประสิทธิภาพ และความสามารถใน
การท าก าไร ปัจจุบนั บริษทัเดินเรือใชซ้อฟตแ์วร์ซ่ึงมีความซบัซอ้นและมีลกัษณะเฉพาะ นอกจากใชใ้นการส่ือสารและการ
น าทาง ซอฟตแ์วร์ดงักล่าวยงัช่วยใหเ้จา้ของเรือวางเซนเซอร์บนอุปกรณ์ต่างๆท่ีส าคญับนเรือเพ่ือใหเ้หมาะสมกบัการเดินเรือ
โดยปรับปรุงประสิทธิภาพและลดการสูญเสียจากการตรวจสอบการใชน้ ้ ามนัเช้ือเพลิง ความเร็ว และปัจจยัอ่ืนๆ ในเวลาท่ี
เกิดข้ึนจริง 

 การน าทางโดยใชส่ื้ออิเลค็ทรอนิคส์ (E-navigation) ซ่ึงริเร่ิมโดยองคก์ารทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) เพ่ือเร่ง
พฒันาการขนส่งทางเรือทางดา้นเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร และเครือข่ายอินเทอร์เน็ต โดยการแบ่งปันขอ้มูล
ระหว่างเรือกบัเรือกบัส านกังานบนฝ่ังท่ีเก่ียวกบัการน าทาง เส้นทางการเดินเรือ สภาพอากาศ กระแสน ้ า การบรรจุสินคา้ 
การขนส่ง การเกบ็รักษาสินคา้ และการขนถ่ายสินคา้ ในเวลาท่ีเกิดข้ึนจริง  

 ในกรณีท่ีไม่มีการป้องกันท่ีเหมาะสมและขาดมาตรการเชิงป้องกัน เม่ือมีการน าเทคโนโลยีมาใช้แมใ้นการ
ด าเนินงานทัว่ไปเพ่ิมข้ึน อาจท าใหอุ้ตสาหกรรมตอ้งประสบกบัความเส่ียงจากการโจมตีทางไซเบอร์ (cyber-attack) ไดแ้ก่ 
แผนการโจมตีซ่ึงมีเป้าหมายท่ีระบบสารสนเทศ เครือข่ายคอมพิวเตอร์ และคอมพิวเตอร์ส่วนบุคคล เพ่ือท่ีจะแทรกแซง 
ท าลาย หรือเขา้ถึงระบบคอมพิวเตอร์และขอ้มลูของบริษทัและของเรือ 

 ในปัจจุบนัภยัคุกคามความปลอดภยัในโลกไซเบอร์ไดเ้พ่ิมความหลากหลาย ความถ่ี และความซบัซอ้น ตวัอย่างเช่น 
จากการติดไวรัสโทรจนัดว้ยการใช ้USB ซ่ึงมีโปรแกรมแฝงเพ่ือดึงขอ้มูลเชิงพาณิชยท่ี์ส าคญั หรืออีเมลท่ี์มีรายละเอียด
เก่ียวกบัก าหนดการเดินทางส่งไปยงักลุ่มคนท่ีไม่รู้จกั หรือเพ่ือท าลายระบบไอทีของบริษทัอย่างเต็มรูปแบบ หรือเพ่ือหา
แทรกแซงระบบควบคุมติดตามระยะไกลและสารสนเทศเคร่ืองหมายทางเรือ (Automatic Identification System: AIS) และ
ระบบแสดงขอ้มูลแผนท่ีเดินเรืออิเลค็ทรอนิคส์ (Electronic Chart Display and Information System: ECDIS) ท่ีใชบ้นเรือ 
ทั้งน้ี มีเหตุการณ์ท่ีเก่ียวกบัความเส่ียงจากการโจมตีทางไซเบอร์เกิดข้ึนมากอย่างมีนยัส าคญั โดยผูโ้จมตีไดใ้ชเ้ทคโนโลยี
ต่างๆในการเจาะเขา้ระบบเครือข่ายคอมพิวเตอร์ซ่ึงส่วนใหญ่จะมีเป้าหมายท่ีเฉพาะเจาะจง 

 ในปัจจุบนัเรือใชร้ะบบน าทางดว้ยดาวเทียม (Global Navigation Satellite System: GNSS) และ ECDIS รวมกบั AIS 
เป็นประจ า การโจมตีระบบระบุต าแหน่งบนพ้ืนโลก (Global Positioning Satellites: GPS) อาจเป็นภยัคุกคามท าใหเ้รือไม่
สามารถทราบถึงต าแหน่งท่ีแม่นย  าในทะเล หรือในขณะท่ีก าลงัเขา้เทียบท่า เม่ือเร็วๆ น้ี หน่วยงาน USCG ไดแ้จง้เตือนใน
เร่ืองความปลอดภยัว่าระบบ GPS ท่ีเกิดขดัขอ้งเน่ืองจากสัญญาณขาดหาย ท าใหก้ารเดินเรือในบริเวณท่ีมีเรือแออดัตอ้งใช้
วิธีอ่ืนในการระบุต าแหน่งจนสญัญาณ GPS กลบัมาใชไ้ดด้งัเดิม เหตุการณ์เช่นน้ีแสดงใหเ้ห็นถึงผลกระทบท่ีอาจก่อใหเ้กิด
ความเสียหายต่อการเดินเรือจากการรบกวนหรือการท่ีสัญญาณ GPS ขดัขอ้ง และแสดงใหเ้ห็นถึงความส าคญัในการท า
ความเขา้ใจถึงผลกระทบท่ีอาจเกิดต่ออุปกรณ์ท่ีใชบ้นเรือ การเช่ือในระบบการน าทาง GNSS อย่างมากและความเส่ียงจาก
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การโจมตีโดยอาชญากรไซเบอร์ได้ท าให้เห็นความส าคญัในการเรียนรู้มาตรการส ารองส าหรับการน าทางส าหรับการ
เดินเรือ 

 บริษทัฯ ไดต้รวจสอบภายในองคก์รและพบวา่ 

 ปัจจุบนัระบบคอมพิวเตอร์ของบริษทัฯ ซ่ึงใชใ้นส านกังานและบนเรือมี ประสิทธิภาพเพียงพอและจนถึงบดัน้ี บริษทั
ฯ ยงัไม่พบกรณีอาชญากรรมไซเบอร์ 

 บริษทัฯ มีระบบ Firewall ส าหรับตรวจสอบเม่ือมีการเขา้ถึงเวบ็ไซตใ์นส านกังาน โดยก าหนดใหส้ามารถเขา้เวบ็ไซต์
ท่ีเช่ือถือไดเ้ท่านั้น ส่วนบนเรือใชร้ะบบดาวเทียมส่ือสาร (Inmarsat) ซ่ึงจะช่วยลดความเส่ียงอนัเน่ืองมาจากการโจมตี
ทางไซเบอร์บนเรือ 

 กรณีท่ีถกเถียงกนัเก่ียวกบัการโจมตีไซเบอร์บนเรือท่ีเก่ียวขอ้งกบัการอา้งอิงถึงระบบ AIS ระบบ ECDIS และระบบ
บนัทึกขอ้มลูบนเรือ (VDR) ซ่ึงจะรวมเป็นส่วนหน่ึงของการบูรณาการระบบสะพานเรือ (Integrated Bridge System: 
IBS) ระบบคอมพิวเตอร์ท่ีใชบ้นเรือของบริษทัฯ ใชน้ั้นมีการตั้งค่าเพ่ือให้แน่ใจว่าไม่มีการส่งขอ้มูลจากอุปกรณ์
เหล่าน้ีออกไปออนไลน์โดยตรง เน่ืองจากบริษทัฯ ไม่อนุญาตให้บนเรือสามารถใช้ระบบออนไลน์ตลอดเวลา 24 
ชัว่โมง 

 อยา่งไรกต็าม เพ่ือลดช่องโหวท่ี่อาจเกิดข้ึนจากการความผิดพลาดทางไซเบอร์และการโจมตีทางไซเบอร์และเพ่ือให้
แน่ใจวา่กองเรือของบริษทัฯ เดินเรืออยา่งปลอดภยัและมีประสิทธิภาพ บริษทัฯ ตรวจสอบและด าเนินการในการรักษาความ
ปลอดภยัทางไซเบอร์ ดงัต่อไปน้ี 

 จดัให้พนกังานทุกคนในบริษทัฯ (ตั้งแต่ระดบัผูบ้ริหารระดบัสูงท่ีอยู่ส านกังานจนถึงลูกเรือบนเรือ) มีส่วนร่วมใน
วฒันธรรมองคก์รในเร่ืองความปลอดภยั และการรักษาความปลอดภยัทางไซเบอร์ของเรือแต่ละล า; 

 ก าหนดนโยบายของบริษทัฯ โดยพิจารณาใชม้าตรการความปลอดภยัและการจดัการความเส่ียงท่ีมีอยู่ตาม ISPS และ 
ISM Code ในการจดัการกบัความเส่ียงทางไซเบอร์ และ 

 รวบรวมขอ้ก าหนดใหม่ๆท่ีเก่ียวขอ้งกบัไซเบอร์ไวใ้นแผนการฝึกอบรมลูกเรือ และส าหรับการเดินเรือ รวมถึงการ
บ ารุงรักษาระบบไซเบอร์ท่ีส าคญัท่ีมีอยูบ่นเรือ 

 ภัยจากโจรสลดั ยงัคงเป็นภยัคุกคามท่ีสร้างความกงัวลใจ แมว้่ารายงานการถูกโจมตีโดยโจรสลดัไดล้ดลงอย่างมาก 
เม่ือปีท่ีแลว้ International Maritime Bureau ไดร้ายงานการถูกโจรสลดัโจมตี 2 คร้ังในบริเวณอ่าวเอเดน แมว้่าโจรสลดัไม่
สามารถลงเรือไดส้ าเร็จ  

 จากการท่ีมีกองทพัเรือระหวา่งประเทศซ่ึงลาดตระเวนในเขตท่ีมีความเส่ียงสูง และการมีหน่วยรักษาความปลอดภยั
บนเรือ ไดส่้งผลใหโ้จรสลดัโซมาเลียมีรายไดล้ดลง  

 นอกจากโจรสลดัโซมาเลียแลว้ บริเวณทะเลอาราเบียน มหาสมุทรอินเดีย ประเทศไนจีเรีย และบริเวณนอกชายฝ่ังใน
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อ่าวกินี ยงัคงเป็นอีกพ้ืนท่ีเส่ียงต่อการถูกโจรสลดัโจมตี และมีการรายงานการโจมตีโดยโจรสลดัเป็นระยะๆ อย่างไรก็ตาม 
พ้ืนท่ีทั้งสองแห่งมีความแตกต่างกนัตรงท่ีประเทศไนจีเรียมีรัฐบาลและนโยบายท่ีชดัเจนในการจดัการกบัปัญหาโจรสลดัใน
น่านน ้าของตน ซ่ึงไดช่้วยก าจดัภยัโจรสลดัในบริเวณนั้นได ้

 การโจมตีบริเวณเอเชียตะวนัออกเฉียงใตน้ั้นไดมี้จ านวนเพ่ิมข้ึน โดยเรือท่ีถูกโจมตีจะเป็นเรือขนส่งน ้ามนัขนาดเลก็
ซ่ึงมีสินคา้เป็นท่ีตอ้งการของโจรสลดั บริษทัฯ ไดมี้บทบาทหลกัในการรายงานต่อองคก์ร IFC (Information Fusion Centre) 
ซ่ึงเป็นหน่วยงานกลางในการเฝ้าดูความเคล่ือนไหวของเรือต่างๆในน่านน ้าบริเวณน้ี โดยองคก์ร IFC นั้นมีส านกังานใหญ่
อยู่ในประเทศสิงคโปร์ และถ่ายทอดข่าวสารต่างๆให้แก่หน่วยงานรักษาความปลอดภยัชายฝ่ัง ซ่ึงเป็นองค์กรท่ีช่วยลดภยั
จากโจรสลดัในภูมิภาคน้ี 

 
โครงการร่วมทุน 

สถานะของการลงทุนในบริษทัร่วมทุนของบริษทัฯ มีดงัต่อน้ี 
 Southern LPG Pvt Ltd. (SLPG)  ขั้นตอนการปิดกิจการของบริษทัร่วมทุนน้ีไดเ้สร็จสมบูรณ์แลว้  
 International Seaports (Haldia) Pvt Ltd.  บริษทัร่วมทุนน้ีเป็นการลงทุนในอุตสาหกรรมท่าเรือเพียงแห่งเดียว

ของบริษทัฯ ซ่ึงตั้งอยู่ท่ีเมืองท่าฮลัเดีย (โดยบริษทัฯ ไดร่้วมทุนประมาณร้อยละ 22.4 ของเงินลงทุนทั้งหมด) และได้
ด าเนินงานภายใตแ้ผนการลงทุนในโครงการท่าเรือของบริษทัฯ บริษทัร่วมทุนน้ีมีผลการด าเนินงานท่ีดีต่อเน่ือง
และจนถึงปัจจุบนัเราไดรั้บเงินปันผลรวมทั้งส้ิน 3.02 ลา้นเหรียญสหรัฐ คิดเป็นประมาณร้อยละ 148 ของเงิน
ลงทุนเร่ิมแรกเม่ือปี 2545 - 2546  

 

บทสรุป 

 อุปสงค์ - บรรยากาศทางธุรกิจในปี 2560 จะยงัคงมีความผนัผวนอย่างมาก โดยมีปัจจยัเชิงลบต่างๆ ซ่ึงรวมไปถึง
ความตึงเครียดทางการเมือง การชะลอตวัทางเศรษฐกิจของประเทศจีน ปริมาณการน าเขา้ถ่านหินและแร่เหล็กของจีนท่ี
นอ้ยลง การชะลอตวัทางเศรษฐกิจของกลุ่มประเทศ BRICS (ยกเวน้ประเทศอินเดีย) และการทรงตวัของเศรษฐกิจยุโรป 
มาตรการการป้องกนัการแข่งขนัทางการคา้ท่ีเพ่ิมข้ึน จ านวนเรือท่ีมากเกินท่ียงัไม่ลดจ านวนลงเพียงพอ และปริมาณการสั่ง
ต่อเรือใหม่ อย่างไรก็ตาม สถานการณ์อาจไม่ไดเ้ลวร้ายอย่างท่ีคิด ยงัคงมีปัจจยัเชิงบวกต่างๆส าหรับปี 2560 ซ่ึงรวมไปถึง 
แผนการเส้นทางสายไหม (One-Belt-One-Road) ซ่ึงจีนไดเ้สนอท่ีจะสร้างทางเช่ือมระหว่าง 65 ประเทศ จากทวีปเอเชียสู่
ทวีปยุโรป และคาดว่าจะใชง้บประมาณถึง 1.4 ถึง 21 ลา้นลา้นเหรียญสหรัฐ จีนน าเขา้แร่เหลก็มากข้ึนเน่ืองจากเปล่ียนไป
ผลิตเหลก็กลา้ท่ีคุณภาพสูงข้ึนซ่ึงตอ้งใชแ้ร่เหลก็น าเขา้ท่ีมีคุณภาพสูงข้ึน จีนน าเขา้ถ่านหินมากข้ึนเพ่ือลดมลพิษทางอากาศ
และเพ่ือลดอตัราการเสียชีวิตประจ าปีท่ีสูงในเหมืองถ่านหินซ่ึงมีการประทว้งจากญาติของผูท่ี้เสียชีวิต ปริมาณการสั่งต่อเรือ
ใหม่ท่ีลดลงสืบเน่ืองจากสภาพตลาดท่ีตกต ่า อตัราการส่งมอบเรือล่าชา้ท่ีมากข้ึนสืบเน่ืองจากสภาพตลาดท่ีตกต ่า ปริมาณ
การปลดระวางเรือท่ีเพ่ิมข้ึนจากสภาพตลาดท่ีตกต ่า เศรษฐกิจสหรัฐท่ีดีกว่าคาดการณ์ ราคาน ้ามนัท่ีลดลงซ่ึงส่งผลใหต้วัเลข
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จีดีพีของโลกเพ่ิมข้ึน ราคาน ้ามนัท่ีตกต ่าลงท่ีช่วยใหร้าคาสินคา้โภคภณัฑต่์างๆลดลงท าใหมี้การขนส่งสินคา้เพ่ิมข้ึน ค่าเงิน
ท่ีอ่อนตวัลงของทวีปยุโรปและประเทศญ่ีปุ่นจะช่วยให้การส่งออกฟ้ืนตวั การยกเลิกการห้ามการส่งออกแร่นิเกิลและแร่
อะลูมิเนียมของอินโดนีเซียซ่ึงเป็นหน่ึงในสาเหตุท่ีท าให้ปริมาณการขนส่งสินคา้ลดลงในปี 2557 เราจะตอ้งดูว่าจีนจะ
เปล่ียนกลบัน าเขา้แร่ดงักล่าวจากอินโดนีเซียเช่นเดิมหรือไม่ซ่ึงถา้เป็นเช่นนั้นเรือขนาดปานาแมกซ์จะไดรั้บผลกระทบใน
เชิงลบในขณะท่ีเรืออลัตราแมกซ์และซุปราแมกซ์จะไดรั้บผลกระทบในเชิงบวกซ่ึงโดยปกติจะขนส่งสินคา้เหล่าน้ีจาก
ประเทศอินโดนีเซีย เวลาเท่านั้นจะท่ีบอกไดว้่าปี 2560 จะจบลงดว้ยความประหลาดใจอย่างน่ายินดีหรือจะเป็นอีกปีหน่ึงท่ี
สร้างความเจบ็ปวดใหแ้ก่เจา้ของเรือเทกอง  

 อุปทาน – ในสภาพตลาดปัจจุบนัน้ี มีเรือประมาณร้อยละ 20.3 ของกองเรือทั้งโลก (ขนาดระวางรวม 160.16 ลา้น
เดทเวทตนั) จะอายเุกิน 15 ปีในระหวา่งปี 2560 ถึงส้ินปี 2563 ซ่ึงน่าจะถกูปลดระวางเน่ืองจากกฎเกณฑใ์หม่ๆท่ีเขม้งวดมาก
ข้ึนซ่ึงท าใหต้อ้งมีค่าใชจ่้ายเพ่ิมข้ึนในการปฏิบติัตาม ประกอบกบัตลาดค่าระวางเรือท่ีตกต ่าในปัจจุบนั 

 มีเรือสัง่ต่อใหม่ขนาดระวางบรรทุกรวมประมาณร้อยละ 10.8 (ขนาดระวางรวม 85.22 ลา้นเดทเวทตนั) ของกองเรือ
โลกมีก าหนดการส่งมอบภายในส้ินปี 2563 แต่การขาดแหล่งเงินทุนประกอบกบัการท่ีอู่ต่อเรือส่งมอบเรือเหล่าน้ีล่าช้า 
อาจจะท าใหต้วัเลขอตัราความล่าชา้ในการส่งมอบเรือใหม่ดงักล่าวอยูใ่นระดบัท่ีสูง (ในปี 2559 อยู่ท่ีร้อยละ 47.5) โดยจะสูง
กวา่อตัราเฉล่ียในช่วงปี 2553 – 2557 ซ่ึงอยูท่ี่ร้อยละ 35  

 ด้านการเงนิ – ปี 2559 อาจกล่าวไดว้า่เป็น “ปีแห่งการซ่อมแซม” ส าหรับบริษทัเดินเรือรวมถึงธนาคารต่างๆ ในขณะ
ท่ีธนาคารต่างๆ เลิกใชน้โยบายเดิม คือ “เพิกเฉยและขยายระยะเวลา” ซ่ึงเป็นนโยบายท่ีไดใ้ชจ้นถึงปี 2558 โดยธนาคารได้
เปล่ียนมาใชน้โยบายบงัคบัหน้ีแทนส าหรับ”หน้ีท่ีคาดว่าจะสูญ” เพ่ือซ่อมแซมหน้ีเงินกูส้ าหรับธุรกิจเดินเรือท่ีคาดว่าจะสูญ 
บริษทัเดินเรือต่างๆไดพ้ยายามซ่อมแซมโครงสร้างเงินทุนของตนโดยการลดหน้ี และ/หรือ การเพ่ิมเงินทุนซ่ึงมีจ านวน
ลดลงอนัมีสาเหตุมาจากการขาดทุนและการดอ้ยค่าของสินทรัพยเ์ป็นเวลาหลายปี นอกเหนือจากความจ าเป็นในการ
ซ่อมแซมโครงสร้างเงินทุนท่ีมีหน้ีมากกว่าส่วนทุน เพ่ือใหอ้ยู่รอดเกือบทุกบริษทัเดินเรือหรืออย่างนอ้ยบริษทัเดินเรือต่างๆ
ท่ีอยูใ่นกลุ่มเดียวกบับริษทัฯ ไดพ้ยายามด้ินรนหาทางซ่อมแซมสภาพคล่องทางการเงินโดยการระดมเงินสดเพ่ือเสริมสภาพ
คล่องท่ีขาดหายไปจากภาวะตลาดท่ีตกต ่า ซ่ึงผลของความพยายามน้ีต่างแตกกนัไป กล่าวคือ ในขณะท่ีบางบริษทัสามารถ
เสริมสภาพคล่องทางการเงินไดอ้ยา่งส าเร็จลุล่วงผา่นทางการเพ่ิมทุน การออกหุน้กู ้การขอสินเช่ือใหม่จากธนาคาร หรือการ
ขายสินทรัพยอ่ื์นท่ีไม่ใช่สินทรัพยห์ลกั มีบริษทัจ านวนมากประสบความลม้เหลวท าใหบ้ริษทัเหล่าน้ีตอ้งประกาศลม้ละลาย 
หรืออย่างนอ้ยตอ้งปรับปรุงโครงสร้างหน้ีซ่ึงส่วนใหญ่ท าใหส่้วนของผูถื้อหุ้นแทบจะไม่เหลือ ตวัเลขในการจดัหาแหล่ง
เงินทุนของอุตสาหกรรมขนส่งทางเรือแสดงถึงความทา้ทายและความยากล าบากซ่ึงท าให้เกิดความลม้เหลวในการเสริม
สภาพคล่องดงักล่าว กล่าวคือ ในช่วงเกา้เดือนแรกของปี 2559 ธนาคารปล่อยเงินกูจ้  านวนประมาณ 33 พนัลา้นเหรียญ
สหรัฐ เม่ือเทียบกบัจ านวนประมาณ 49 พนัลา้นเหรียญสหรัฐ ในช่วงเดียวกนัของปี 2558 ทั้งน้ี จ านวนเงินกูส้ าหรับทั้งปี 
2559 คาดวา่จะอยูท่ี่ประมาณ 43 พนัลา้นเหรียญสหรัฐซ่ึงลดลงร้อยละ 39 เม่ือเทียบกบัจ านวนเงินกูเ้กือบ 70 พนัลา้นเหรียญ
สหรัฐในปี 2558! แมว้่าจ านวนเงินกูจ้ะลดลงอย่างมาก แต่เงินกูจ้ากธนาคารยงัมีสัดส่วนถึงร้อยละ 76 ของแหล่งเงินทุน
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ทั้งหมดของอุตสาหกรรมในปี 2559 ซ่ึงเป็นเคร่ืองแสดงถึงความยากล าบากในการจดัหาแหล่งเงินทุนจากแหล่งอ่ืนๆ เม่ือปี 
2558 มีการออกหุน้กูม้ากกวา่ 6 พนัลา้นเหรียญสหรัฐ ซ่ึงเป็นตวัเลขท่ีต ่าท่ีสุดตั้งแต่ปี 2551 เราคิดวา่เป็นตวัเลขท่ีต ่าท่ีสุดแลว้
ในการระดมทุนผ่านการออกหุ้นกู ้แต่กลบัไม่เป็นเช่นนั้นเม่ือไดเ้ห็นจ านวนการออกหุ้นกูท่ี้ประมาณ 4 พนัลา้นเหรียญ
สหรัฐในปี 2559 นอกจากนั้น ในปี 2559 มีการระดมทุนผ่านตลาดทุนประมาณ 5.5 พนัลา้นเหรียญสหรัฐ ซ่ึงมากกว่าปี 
2558 ซ่ึงอยูท่ี่ประมาณ 4.2 พนัลา้นเหรียญสหรัฐ ร้อยละ 30 อย่างไรก็ตาม ไม่ควรตีความว่าการระดมทุนผ่านตลาดทุนในปี 
2559 ซ่ึงมากกว่าปี  2558 ถึงร้อยละ 30 นั้นเป็นเคร่ืองแสดงว่าตลาดทุนนั้นสดใสแต่หากเป็นเคร่ืองแสดงว่าความตกต ่าใน
อุตสาหกรรมเดินเรือไดบ้งัคบัใหบ้ริษทัเดินเรือต่างๆ ตอ้งยอมรับทุกราคาและเง่ือนไขตราบเท่าท่ียงัมีทางท าใหส้ถานะเงิน
สดและโครงสร้างเงินทุนของตนนั้นดีข้ึน แมว้่ากรณีส่วนใหญ่จะท าให้ส่วนของผูถื้อหุน้เดิมนั้นลดลง ดูเหมือนว่าปี 2559 
เป็นปีท่ีน่าทา้ทายอยา่งมากหรือมากท่ีสุดในแง่การจดัหาแหล่งเงินทุน (ตวัเลขมาจากนิตยสาร Marine Money) 

 แมว้า่จะไดเ้ห็นสญัญาณการฟ้ืนตวัของตลาดค่าระวางเรือในช่วงปลายปี 2559 ตน้ปี 2560 บริษทัฯ ไม่คาดว่าปี 2560 
สถานการณ์การจดัหาแหล่งเงินทุนจะดีข้ึน จากการท่ีธนาคารต่างๆยงั “ซ่อมแซม” หน้ีเงินกูต่้างๆ ไม่ส าเร็จลุล่วง บริษทั
เดินเรือต่างๆอาจจะตอ้งเผชิญความทา้ทายดงัเช่นในปี 2559 และตอ้งหาทาง ”ซ่อมแซม” สภาพคล่องทางการเงินของตน
ดว้ยวิธีเดียวกบัท่ีเคยท าในปี 2559 ดงันั้น คาดวา่จะมีการผิดนดัช าระหน้ี การปรับปรุงโครงสร้างหน้ี และหากเลวร้ายท่ีสุด มี
การลม้ละลายมากข้ึน อยา่งท่ีมีค ากล่าววา่ ผูท่ี้เหมาะสมท่ีสุดเท่านั้นจึงจะอยูร่อด! 

 

บทส่งท้าย  

 เม่ือพิจารณาปัจจยัทั้งหมดท่ีไดก้ล่าวมาขา้งตน้ บริษทัฯ มีความเช่ือมัน่ว่า บริษทัฯ ไดก้ าลงัไขว่ควา้โอกาสดีๆ ท่ีมีอยู่
ในตลาดโดยบริษทัฯ หวงัเป็นอยา่งยิ่งท่ีจะมอบสญัญาแห่งความส าเร็จสู่อนาคตน้ี แก่ผูมี้ส่วนไดเ้สียทุกท่าน ดว้ยการท างาน
อย่างทุ่มเทและเสียสละของพนกังานท่ีเป็นมืออาชีพของบริษทัฯ ทั้งท่ีประจ าในส านกังานและท่ีประจ าการบนเรือของ
บริษทัฯ ทุกคน  

   

จึงเรียนมาเพ่ือทราบ 
ขอแสดงความนบัถือ 

บริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง จ ากดั (มหาชน) 
 
 

___________________________________  ____________________________________ 
                          (นายคาลิด มอยนูดดิน ฮาชิม)        (นายคชูรู คาลี วาเดีย) 
                                      กรรมการผูจ้ดัการ                 กรรมการ 

  


