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ตลาดค่าระวางเรือและดัชนี BDI  

• โปรดดูวีดีโอท่ีน่าสนใจ beautiful video by BIMCO & ITN  ซ่ึงเก่ียวกบับทบาทของเรือและคนประจาํเรือ 

1.7 ลา้นคนท่ีทาํหนา้ท่ีบนเรือเหล่าน้ี 

• ตลาดเรือขนส่งสินคา้แห้งเทกองยงัคงเผชิญปัญหาเร่ืองความไม่สมดุลกันระหว่างภาคอุปสงค์และภาค

อุปทาน โปรดดูความแตกต่างในปี 2546-2552, 2553-2563, 2564 และอนาคตท่ีอธิบายไวโ้ดยละเอียดใน

เร่ืองน้ีในส่วนถดัไป 

• อตัราค่าเช่ารายวนัแบบเหมาลาํรายไตรมาสโดยเฉล่ียสําหรับเรือขนาดเคปไซส์ (ขนาดระวาง 180,000 เดท

เวทตนั) อยู่ท่ี 17,126 เหรียญสหรัฐในไตรมาสแรก 31,120 เหรียญสหรัฐในไตรมาสสอง 42,379 เหรียญ

สหรัฐในไตรมาสสามและ 42,645 เหรียญสหรัฐในไตรมาสส่ี อตัราค่าระวางของเรือขนาดเคปไซส์เร่ิมตน้ปี

ท่ี 16,656 เหรียญสหรัฐในวนัท่ี 4 มกราคม โดยแตะระดบัสูงสุดท่ี 86,953 เหรียญสหรัฐในวนัท่ี 7 ตุลาคม 

แตะระดบัตํ่าสุดท่ี 10,304 เหรียญสหรัฐในวนัท่ี 12 กุมภาพนัธ์ และปิดส้ินปีท่ี 19,176 เหรียญสหรัฐในวนัท่ี 

24 ธันวาคม โดยค่าเฉล่ียสําหรับปี 2564 อยู่ท่ี 33,333 เหรียญสหรัฐ อตัราค่าเช่ารายวนัแบบเหมาลาํรายไตร

มาสโดยเฉล่ียสําหรับเรือขนาดปานาแมกซ์ (ขนาดระวาง 82,000 เดทเวทตนั) อยู่ท่ี 18,493 เหรียญสหรัฐใน

ไตรมาสแรก 26,052 เหรียญสหรัฐในไตรมาสสอง 33,629 เหรียญสหรัฐในไตรมาสสามและ 29,253 เหรียญ

สหรัฐในไตรมาสส่ี อตัราค่าระวางของเรือขนาดปานาแมกซ์ เร่ิมตน้ปีท่ี 12,272 เหรียญสหรัฐแตะระดบั

สูงสุดท่ี 38,952 เหรียญสหรัฐในวนัท่ี 25 ตุลาคม แตะระดบัตํ่าสุดท่ี 12,272 เหรียญสหรัฐในวนัท่ี 4 มกราคม 

และปิดส้ินปีท่ี 23,158 เหรียญสหรัฐ โดยค่าเฉล่ียสําหรับปี 2564 อยู่ท่ี 26,898 เหรียญสหรัฐ โปรดทราบวา่

เรือขนาดเคปไซส์ใชเ้วลาร้อยละ 74 ไปกบัการขนส่งแร่เหล็กและร้อยละ 21 ไปกบัการขนส่งถ่านหิน เม่ือ

การขนส่งมีความเส่ียงในการกระจุกตวักบัประเภทของสินคา้ท่ีบรรทุกและกบัลูกคา้รายใหญ่เพียงรายเดียว

คือประเทศจีน ซ่ึงคิดเป็นสัดส่วนมากกว่าร้อยละ 60 ของการนาํเขา้แร่เหล็กทั้งหมด คุณกาํลงัตอ้งเตรียม

เผชิญกบัความผนัผวน 

• อตัราค่าเช่ารายวนัแบบเหมาลาํรายไตรมาสโดยเฉล่ียสาํหรับเรือขนาดซุปราแมกซ์ (ขนาดระวาง 58,000 เดท

เวทตนั) อยู่ท่ี 16,633 เหรียญสหรัฐในไตรมาสแรก 25,538 เหรียญสหรัฐในไตรมาสสอง 34,269 เหรียญ

สหรัฐในไตรมาสสาม และ 30,472 เหรียญสหรัฐในไตรมาสท่ี 4 อตัราค่าระวางของเรือขนาดซุปราแมกซ์

เร่ิมตน้ปีท่ี 11,305 เหรียญสหรัฐ แตะระดบัสูงสุดท่ี 39,860 เหรียญสหรัฐในวนัท่ี 21 ตุลาคม แตะระดับ

ตํ่าสุดท่ี 11,242 เหรียญสหรัฐในวนัท่ี 5 มกราคม และปิดส้ินปีท่ี 25,188 เหรียญสหรัฐ โดยค่าเฉล่ียสาํหรับปี 

2564 อยู่ท่ี 26,768 เหรียญสหรัฐ อตัราค่าเช่ารายวนัแบบเหมาลาํรายไตรมาสโดยเฉล่ียสําหรับ เรือขนาด

P  คาํอธิบายและวเิคราะห์ของฝ่ายจัดการ ประจําปี  

ส้ินสุดวนัที่ 31 ธันวาคม 2564 (รายงานประจําปี 2564) 

https://www.bimco.org/sitecore%20modules/Web/EXM/RedirectUrlPage.aspx?ec_eq=MmBW91bZagXaXT9KMMpsLkCoRBwHrswAvnXhyLIY9XnVylvX%2fdRCeQjTsazbmcygvAuc0Iiv6XEa7GfPDyshFwooBZFDqkyn564epYz15pQJyJK8iuZr1T7wNO%2f7hxiy2b515t2UP4KVGZbs8w4KYFubkYb7JVwDC6jC3%2bdvkF2Z%2fstLtNYMLyfmpuRinJhIWmUc04QwCFYiWsl6LShblzPluiaUEO%2ffEyl6MGcxh%2bcqInygSysf%2f%2f%2biDg92BWJE%2flWW%2b3ByfiD%2fXT7PMLsayCTkxIOASmdO66B9Y0cFZRU72yDywkfWc9uaPbRH%2fP3ljYSYtBMaGCTzpKzIeHXAUg%3d%3d
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แฮนด้ีไซส์ (ขนาดระวาง 38,000 เดทเวทตนั) อยู่ท่ี 16,610 เหรียญสหรัฐในไตรมาสแรก 22,507 เหรียญ

สหรัฐในไตรมาสสอง 32,194 เหรียญสหรัฐในไตรมาสสาม และ 31,370 เหรียญสหรัฐในไตรมาสส่ี อตัรา

ค่าระวางของเรือขนาดแฮนด้ีไซส์เร่ิมตน้ปีท่ี 12,040 เหรียญสหรัฐแตะระดบัสูงสุดท่ี 37,109 เหรียญสหรัฐ

ในวนัท่ี 25 ตุลาคม แตะระดบัตํ่าสุดท่ี 11,695 เหรียญสหรัฐในวนัท่ี 12 มกราคม และปิดส้ินปีท่ี 26,384 

เหรียญสหรัฐ โดยค่าเฉล่ียสําหรับปี 2564 อยู่ท่ี 25,702 เหรียญสหรัฐ เม่ือเทียบกบัเรือขนาดเคปไซส์ / เรือ

ขนาดปานาแมกซ์ ท่ีมีขนาดใหญ่กว่า เรือขนาดท่ีเล็กกว่าท่ีมีความหลากหลายอย่างแท้จริงในแง่ของการ

ขนส่งสินค้าท่ีบรรทุกและการเข้าเทียบท่ีท่าเรือท่ีสะดวกสบายกว่า ส่งผลให้การเดินเรือมีเสถียรภาพ 

ท่ามกลางความผนัผวนอยา่งมากของตลาดอตัราค่าระวางเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองในขณะน้ี 

• ในรายงานประจาํปี 2563 บริษทัฯ ไดร้ายงานว่า “เหล่าผูเ้ช่ียวชาญไดอ้อกมาบอกว่าตลาดสินคา้แห้งเทกอง

ถูกทาํลายโดยส้ินเชิง แต่ในขณะเดียวกนัท่ีผูเ้ช่ียวชาญไดก้ล่าวถึงเรา จีนและแผนกระตุน้เศรษฐกิจมูลค่า 667 

พนัลา้นเหรียญสหรัฐท่ีประกาศเม่ือเดือนพฤษภาคม (ปี 2563) ทาํให้ตลาดสินคา้แห้งเทกองและอุปสงค์

กลับมาฟ้ืนตัวอีกคร้ัง!” ตลาดขนส่งสินค้าแห้งเทกองได้ผงาดขึ้ นในปี 2564 โดยเป็นท่ีประจักษ์อย่าง

กวา้งขวาง ดว้ยอตัราค่าระวางเฉล่ียท่ีไดรั้บจากกองเรือของบริษทัฯ ในปีน้ีท่ีอตัรา 20,338 เหรียญสหรัฐ ดชันี

อตัราค่าระวางเรือมีค่าเฉล่ียรายปีอยู่ท่ี 33,333 เหรียญสหรัฐ (สําหรับเรือขนาดเคปไซส์) 26,898 เหรียญ

สหรัฐ (สําหรับเรือขนาดปานามาแมกซ์) 26,768 เหรียญสหรัฐ (สําหรับเรือขนาดซุปราแมกซ์) และ 25,702 

เหรียญสหรัฐ (สาํหรับเรือขนาดแฮนด้ีไซส์) 

• ในปี 2563 บริษทัฯ ไดร้ายงานวา่เม่ือมีปริมาณการส่งมอบเรือในแง่เดทเวทตนัเพิ่มขึ้นเกือบ 4 เท่าตวัในปีใด 

ๆ (ปี 2555 และปี 2559) ดชันี BDI ไดเ้พิ่มขึ้นในปีถดัไปร้อยละ 31 และร้อยละ 70 (ปี 2556 และปี 2560) ใน

ปี 2563 มีการส่งมอบเรือใหม่ขนาดระวางเรือรวม 48.66 ลา้นเดทเวทตนั ในขณะท่ีปริมาณการสั่งต่อเรือ

ใหม่มีเพียง 13.86 ลา้นเดทเวทตนั (หรือ 4 เท่าตวั) และค่าเฉล่ียของดชันี BDI ในปี 2564 อยู่ท่ี 2,943 จุด ซ่ึง

สูงกว่าค่าเฉล่ียของดชันี BDI ในปี 2563 ซ่ึงอยู่ท่ี 1,066 จุด ถึงร้อยละ 176 ในปี 2564 มีการส่งมอบเรือใหม่ 

ขนาดระวาง 37.62 ล้านเดทเวทตนั ในขณะท่ีมีปริมาณการสั่งต่อเรือใหม่มีเพียง 37.65 ล้านเดทเวทตนั 

ดงันั้น กฎการเพ่ิมขึ้น 4 เท่าตวัจึงไม่สามารถนาํมาใชก้บัส่ิงท่ีเกิดขึ้น มาดูกนัวา่จะเกิดอะไรขึ้นกบักฎดงักล่าว

เม่ือผูเ้ช่ียวชาญเช่ือวา่ตลาดการขนส่งสินคา้แห้งเทกองจะมีปีท่ีแขง็แกร่งไม่แพก้นัในปี 2565 เช่นเดียวกบัใน

ปี 2564 

• ในปี 2563 บริษทัฯ ไดร้ายงานว่า โควิด-19 ทาํให้เกิดการล่าช้าในการขนส่งจากความแออดั การเปล่ียน

เส้นทางเพื่อผลดัเปล่ียนลูกเรือเป็นการเพิ่มระยะทางในแง่ตนัไมล์ และความล่าชา้เน่ืองจากการกกักนัเรือ

เป็นเวลา 14 วนัส่งผลให้อุปทานของเรือทุกกลุ่มลดลง และไดรั้บการพิสูจน์แลว้ว่าเหตุการณ์เหล่านั้นได้

เกิดขึ้นจริงในปี 2564 บริษทัฯ คาดว่าความไม่มีประสิทธิภาพของกองเรือจะมีมากขึ้นในปี 2565 เน่ืองจาก

บริษทัฯ ไม่เห็นว่าโควิด-19 จะหายไปในเร็ว ๆ น้ี ปัจจยัน้ีจะช่วยกระชบัอุปทานของเรือท่ีมีประสิทธิภาพ

สุทธิ โดยไดรั้บความช่วยเหลือจากกิจกรรมการสั่งต่อเรือใหม่ท่ีตํ่ามากในปี 2564 เพื่อรับมือกบัอุปทานท่ี

เพิ่มขึ้นจากความเร็วในการแล่นเรือท่ีเพิ่มขึ้น ซ่ึงคาดว่าจะพบการแล่นเรือท่ีเร็วขึ้นในตลาดท่ีแข็งแกร่งกว่า

ไดอ้ยา่งง่ายดาย 
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• เน่ืองจากความตึงเครียดดา้นภูมิรัฐศาสตร์ระหวา่งจีนและออสเตรเลีย โดยปกติแลว้ถ่านหินจะถูกขนส่งดว้ย

เรือขนาดใหญ่ท่ีไม่มีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรือ เปล่ียนมาขนส่งดว้ยเรือขนาดซุปราแมกซ์ / ขนาดอลัตรา

แมกซ์เพิ่มขึ้น จากผูผ้ลิตรายอ่ืนซ่ึงเพ่ิมมากขึ้นเร่ือย ๆ ส่งผลให้ความตอ้งการในแง่ตนัไมลข์องอุปทานถ่าน

หินจากผูผ้ลิตรายอ่ืนไปยงัประเทศจีนและลูกคา้รายอ่ืนสาํหรับถ่านหินของออกเตรเลียเพิ่มขึ้น  

• อุปสงคข์องธัญพืชท่ีเพิ่มขึ้นในแง่ตนัไมล ์ไดเ้ป็นแรงสนับสนุนให้ความช่วยเหลือเรือขนาดเล็ก เน่ืองจาก

การเปล่ียนจากการขนส่งโดยตูค้อนเทนเนอร์มาขนส่งดว้ยเรือขนาดแฮนด้ีไซส์ โดยมีปริมาณการขนส่งใน

ระดบัสูงดงัท่ีไม่เคยพบมาก่อนแมก้ระทัง่ในช่วงปี 2546 / ปี 2552 

• ปี 2564 เป็นปีท่ีเกิดเร่ืองราวของการฟ้ืนตวัดา้นอุปสงคเ์น่ืองจากไดรั้บความช่วยเหลือจากความตึงตวัของ

อุปทานอนัเน่ืองมาจากความไม่มีประสิทธิภาพท่ีเก่ียวขอ้งกบัโควิด-19 แมว้่าจะมีความเร็วในการแล่นเรือ

เพิ่มขึ้น (2 นอต) ซ่ึงไม่สามารถทาํลายกลุ่มการขนส่งสินคา้แห้งเทกองได ้ส่ิงน้ีทาํให้บริษทัฯ เช่ือว่าอุปสงค์

และอุปทานมีความสมดุลอย่างสมบูรณ์ และตลาดการขนส่งสินคา้จะมีลกัษณะผนัผวนอย่างรุนแรงและ

อตัราเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วหรืออตัราลดลงอย่างรวดเร็วดงัท่ีเราไดเ้ห็นในปี 2564 บริษทัฯ คาดว่าจะเห็นการ

เปล่ียนแปลงเช่นน้ีเกิดขึ้นอยา่งมากเช่นเดียวกนัในปี 2565 

• ในปี 2565 ตามขอ้มูลของ Clarksons ระบุวา่ ความตอ้งการในแง่ตนัไมลค์าดวา่จะเพิ่มขึ้นร้อยละ 2.2 ในขณะ

ท่ีอุปทานสุทธิคาดว่าจะเติบโตร้อยละ 2 ดว้ยความไร้ประสิทธิภาพของอุปทานสุทธิของเรือเน่ืองจากการ

หยุดชะงกัท่ีเก่ียวขอ้งกับ โควิด-19 ช่องว่างระหว่างอุปสงค์และอุปทานในปี 2565 ควรกวา้งขึ้นและเป็น

ประโยชน์แก่เจา้ของเรือ และเราควรจะเห็นปีท่ีคลา้ยกนัดงัเช่นท่ีเคยเกิดขึ้นในปี 2564  

• การขนส่งแร่ชนิดพิเศษท่ีจาํเป็นสําหรับพลงังานหมุนเวียนและการผลิตแบตเตอร่ีจะทาํให้อุปสงคใ์นแง่ตนั

ไมลเ์พิ่มขึ้นสาํหรับเรือขนาดเลก็  

• โรงไฟฟ้าถ่านหินในเอเชียตะวนัออกเฉียงใตปั้จจุบนัมีกาํลงัการผลิตอยูท่ี่ 90 กิกะวตัต ์โดยคาดว่าจะมีกาํลงั

การผลิตเพิ่มขึ้นร้อยละ 80 เป็น 162 กิกะวตัต ์ภายในปี 2573 ดงันั้นการนาํเขา้ถ่านหินในภูมิภาคน้ีจึงคาดวา่

จะเพิ่มขึ้นเกือบสองเท่าในช่วง 8 ปีขา้งหน้า เป็นอีกคร้ังท่ีต้องให้เครดิตกับคาํพูดท่ีมีช่ือเสียงโดย Mark 

Twain ซ่ึงกล่าววา่ข่าวลือเร่ืองการส้ินสุดการขนส่งถ่านหินนั้นเกินจริงไปมาก 

• ออสเตรเลียส่งออกแร่เหล็กทั้งส้ิน 882.5 ลา้นตนั ลดลงร้อยละ 0.4 จากปีก่อนหน้า การส่งออกแร่เหล็กของ

บราซิลเพิ่มขึ้นร้อยละ 4.1 จากปีก่อนหนา้เป็นปริมาณ 347.9 ลา้นตนั 

• ตราบใดท่ีระยะทางการขนส่งในแง่ตนัไมล์ท่ียาวขึ้น เขา้แทนท่ีระยะทางการขนส่งในแงตนัไมล์ท่ีสั้นกว่า 

การเขา้แทนท่ีดงักล่าวส่งผลดีต่อกลุ่มเรือขนาดเคปไซส์ในปี 2564 

• การเติบโตของอุปสงคใ์นแง่ตนัไมล ์คาดการณ์โดย Clarksons ท่ีเพิ่มขึ้นร้อยละ 4.2 ในช่วงปี 2564 สูงกว่า

การเติบโตของอุปทานสุทธิท่ีเพ่ิมขึ้นร้อยละ 3.55 

• การส่งออกขา้วของอินเดียเพ่ิมขึ้นร้อยละ 45 จากปีก่อนหนา้เป็น 21.4 ลา้นตนั ในปี 2564 

• ปริมาณการผลิตเหลก็ของโลกแตะปริมาณ 1.9 พนัลา้นตนัในปี 2564 เพิ่มขึ้นร้อยละ 4.5 จากปี 2563 

• จาํนวนฝงูหมูของจีนเพ่ิมขึ้นหลงัจากการกาํจดัโรคอหิวาตแ์อฟริกาในสุกร ซ่ึงเป็นเหตุใหต้อ้งมีการนาํเขา้ถัว่

เหลืองและขา้วโพดในปริมาณมากขึ้น 
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• ผูบ้ริโภคชาวอเมริกนัไดช้าํระหน้ีจาํนวนมากในช่วงโควิด-19 เม่ือเทียบกบัช่วงวิกฤตการณ์การเงิน ดงันั้นจึง

อาจมีการใชจ่้ายอย่างสนุกสนานเม่ืออตัราการติดเช้ือเร่ิมชะลอตวัลง การใชจ่้ายของผูบ้ริโภคคิดเป็นร้อยละ 

70 ของ GDP ของสหรัฐอเมริกา! 

• จีนนาํเขา้ถัว่เหลืองในปริมาณ 96.6 ลา้นตนั ลดลงร้อยละ 3.77 ในปี 2564 เม่ือเทียบกบัปี 2563 

• จีนนาํเขา้ขา้วโพดในปริมาณ 28.35 ลา้นตนั เพิ่มขึ้นร้อยละ 152 ในปี 2564 เม่ือเทียบกบัปี 2563 

• จีนนาํเขา้ขา้วสาลีในปริมาณ 9.77 ลา้นตนั เพิ่มขึ้นร้อยละ 16.6 ในปี 2564 เม่ือเทียบกบัปี 2563 

• จีนนาํเขา้แร่เหลก็ในปริมาณ 1,126 ลา้นตนั ลดลงร้อยละ 3.82 ในปี 2564 เม่ือเทียบกบัปี 2563 

• จีนนาํเขา้ถ่านหินในปริมาณ 324 ลา้นตนั เพิ่มขึ้นร้อยละ 6.4 ในปี 2564 เม่ือเทียบกบัปี 2563 

• จีนผลิตเหลก็ในปริมาณ 1,031 ลา้นตนั ลดลงร้อยละ 2.2 ในปี 2564 เม่ือเทียบกบัปี 2563 

• จีนส่งออกเหลก็ในปริมาณ 66.9 ลา้นตนั เพิ่มขึ้นร้อยละ 24.6 ในปี 2564 เม่ือเทียบกบัปี 2563 

• จีนนาํเขา้เหลก็ในปริมาณ 14.3 ลา้นตนั ลดลงร้อยละ 29.5 ในปี 2564 เม่ือเทียบกบัปี 2563 

• ดชันี PMI ของจีนอยูท่ี่ 50.5 จุดในปี 2564 เน่ืองจากมาตรการกระตุน้ต่าง ๆ ของรัฐบาลจีน 

• การเติบโตของ GDP ในปี 2564 ของจีนอยูท่ี่ร้อยละ 8.1 รัฐบาลจีนไดก้ระตุน้กิจกรรมทางเศรษฐกิจและเพ่ิม

ความตอ้งการสินคา้แหง้เทกอง  

• ในเดือนมกราคม 2565 กองทุนการเงินระหว่างประเทศ (IMF) คาํนวณว่า GDP โลกจะเพิ่มขึ้นร้อยละ 5.9 

ในปี 2564 IMF แกไ้ขการคาดการณ์ GDP โลกในปี 2565 เป็นเพิ่มขึ้นร้อยละ 4.4 และเพิ่มขึ้นร้อยละ 3.8 ใน

ปี 2566 การคาดการณ์ล่าสุดของ IMF ในเดือนมกราคมสําหรับอตัราการเติบโตของ GDP ปี 2565 มีดงัน้ี 

ประเทศออสเตรเลียเพิ่มขึ้นร้อยละ 4.1 ประเทศแคนาดาเพิ่มขึ้นร้อยละ 4.1 ประเทศจีนเพิ่มขึ้นร้อยละ 4.8 

ประเทศฝร่ังเศสเพ่ิมขึ้นร้อยละ 3.5 ประเทศเยอรมนัเพิ่มขึ้นร้อยละ 3.8 ประเทศอินเดียเพิ่มขึ้นร้อยละ 9 

ประเทศอินโดนีเซียเพิ่มขึ้นร้อยละ 5.6 ประเทศอิตาลีเพิ่มขึ้นร้อยละ 3.8 ประเทศญ่ีปุ่นเพิ่มขึ้นร้อยละ 3.3 

ประเทศเนเธอแลนด์เพิ่มขึ้นร้อยละ 3.3 ประเทศซาอุดิอาระเบียเพิ่มขึ้นร้อยละ 4.8 ประเทศเกาหลีใตเ้พิ่มขึ้น

ร้อยละ 3.0 ประเทศสเปนเพิ่มขึ้นร้อยละ 5.8 ประเทศไทยเพิ่มขึ้นร้อยละ 4.1 ประเทศองักฤษเพิ่มขึ้นร้อยละ 

4.7 และประเทศสหรัฐอเมริกาเพิ่มขึ้นร้อยละ 4.0 ทั้งน้ี ไม่มีการแกไ้ขการคาดการณ์ GDP ในปี 2565 ของ

ประเทศต่อไปน้ีในรายงานการคาดการณ์ฉบบัล่าสุดเม่ือเดือนตุลาคม 2564 ประเทศเดนมาร์กเพิ่มขึ้นร้อยละ 

3.0 ประเทศกรีซเพิ่มขึ้นร้อยละ 4.6 ประเทศนิวซีแลนด์เพิ่มขึ้นร้อยละ 3.3 ประเทศนอร์เวยเ์พิ่มขึ้นร้อยละ 

4.1 ประเทศสวีเดนเพิ่มขึ้นร้อยละ 3.4 ประเทศสวิสเซอร์แลนดเ์พิ่มขึ้นร้อยละ 3 ประเทศไตห้วนัเพิ่มขึ้นร้อย

ละ 3.3 และประเทศสหรัฐอาหรับเอมิเรตส์เพิ่มขึ้นร้อยละ 3  

• คาํสั่งต่อเรือขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ในปี 2564 มีปริมาณสูงสุดนับตั้งแต่ปี 2539 ท่ี 4.2 ลา้น TEU ส่งผลให้

ยอดคาํสั่งต่อเรือใหม่รวมอยู่ท่ี 5.7 ลา้น TEU อตัราส่วนคาํสั่งต่อเรือใหม่ต่อกองเรือในช่วงตน้ปี 2565 อยู่ท่ี

ร้อยละ 23 เม่ือเทียบกบัตวัเลข ณ ส้ินปี 2563 ท่ีมีเพียงร้อยละ 11 

• อตัราส่วนคาํสั่งต่อเรือใหม่ต่อกองเรือในปัจจุบนั (ณ ตน้ปี 2565) ของกลุ่มเรือขนส่งสินคา้แห้งเทกอง อยู่ท่ี

ร้อยละ 6.88 (ร้อยละ 5.76 ในกลุ่มเรือท่ีมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรือ และร้อยละ 7.5 ในกลุ่มเรือท่ีไม่มี

อุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรือ) หรือเป็นปริมาณคาํสั่งต่อเรือใหม่รายปีท่ีตํ่าสุดในรอบ 20 ปี! 



บริษัท พรีเชียส ชิพป้ิง จํากัด (มหาชน)                                                                                                                                       5 | ห น้ า  
 

• การรีไซเคิลเรือลดลงจาก 15.1 ลา้นเดทเวทตนั ในปี 2563 เป็น 5.47 ลา้นเดทเวทตนั (ลดลงร้อยละ 64) ในปี 

2564 

• การท่ีบริษทัฯ อยู่ในกลุ่มเรือขนาดเล็กท่ีมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรือนั่นหมายความว่าอตัราการเติบโต

สุทธิของภาคอุปทานจะอยูใ่นระดบัตํ่าเพียงร้อยละ 2.54 ในปี 2565 ตามขอ้มูลจาก Clarksons 

• ณ ส้ินปี 2564 เรือท่ีมีอาย ุ20 ปีหรือมากกวา่ มีปริมาณประมาณ 68.17  ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 7.26 ของ

กองเรือในปัจจุบนั (36.47  ลา้นเดทเวทตนัในกลุ่มเรือท่ีมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรือ หรือร้อยละ 11.05 

และ 31.7  ลา้นเดทเวทตนัในกลุ่มเรือท่ีไม่มีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรือ หรือร้อยละ 5.21) ในตอนส้ินปี 

2564 เรือเหล่าน้ีจะเป็นตวัเลือกท่ีเหมาะสมสาํหรับการรีไซเคิล  

• การเติบโตสุทธิของอุปทานในปี 2564 อยู่ท่ีร้อยละ 3.55 น้อยกว่าปริมาณการเติบโตของอุปสงค์ในแง่ตนั

ไมลท่ี์เพิ่มขึ้นร้อยละ 4.2 ตามขอ้มูลจาก Clarksons โดยคาดการณ์ว่าในปี 2565 และ ปี 2566 อุปสงค์ในแง่

ตนัไมลจ์ะมากกวา่การเติบโตของอุปทานสุทธิในแต่ละปีของทั้งสองปีน้ี 

• อีกวิธีหน่ึงในการมองแนวโน้มในอนาคตของตลาดคือการเปรียบเทียบปริมาณเรือท่ีสั่งต่อใหม่ซ่ึงอยู่ท่ี

ปริมาณ 66.66 ลา้นเดทเวทตนั (จนถึงส้ินปี 2567) ว่าคิดเป็นปริมาณร้อยละ (ร้อยละ 6.88) ของกองเรือใน

ปัจจุบนั ณ ส้ินปี 2564 และพิจารณาวา่ตวัเลขตํ่าเช่นน้ีไม่เคยเกิดขึ้นเลยเม่ือสองทศวรรษท่ีผา่นมา! 

• การเติบโตสุทธิของกองเรือ ณ ส้ินปี 2565 และปี 2566 อยู่ท่ีร้อยละ 2.11 และร้อยละ 1.77 (จากปริมาณ 

939.15 ลา้นเดทเวทตนั เป็นปริมาณ 958.94 ลา้นเดทเวทตนั ภายในส้ินปี 2565 และปริมาณ 975.89 ลา้นเดท

เวทตนั ภายในส้ินปี 2566) โดยคาดอย่างระมดัระวงัว่าจะมีการรีไซเคิลเรือปริมาณ 8 ลา้นเดทเวทตนัต่อปี 

และมีอตัราการส่งมอบล่าชา้เพียงร้อยละ 5 ต่อปีในปี 2565 และปี 2566 

• หากการคาดการณ์ของบริษทัฯ ท่ีคาดว่าภาคอุปทานจะเติบโตเป็นไปตามคาด ปี 2565 และปี 2566 ควรเป็น

ปีดีเม่ือพิจารณาถึงอตัราการเติบโตของ GDP โลก ท่ีร้อยละ 4.4 และร้อยละ 3.8 ซ่ึงไดค้าดการณ์โดย IMF 

• การรีไซเคิลเรือคาดวา่จะมีปริมาณเพิ่มขึ้นในระหว่างปี 2566 เน่ืองจากเรือท่ีมีอาย ุ20 ปีหรือมากกว่าในกอง

เรือโลกจะมีปริมาณมากขึ้น แรงกดดนัจากการติดตั้งระบบจดัการนํ้าถ่วงเรือ / กฎเกณฑ ์IMO2020 ค่าใชจ่้าย

ในการตรวจเรือพิเศษ (Special Survey) สําหรับเรือเก่าเหล่าน้ี และตอ้งเผชิญแรงกดดันจากการบงัคบัใช้

กฎเกณฑ ์EEXI และ CII  ในวนัท่ี 1 มกราคม 2566 ท่ีจะบงัคบัใหต้อ้งรีไซเคิลเรือเก่าเหล่าน้ีก่อนเวลา 

 

การเปลีย่นแปลงหลกัของภาคอุปทาน 

เร่ิมตน้ปี 2564 ดว้ยอุปทาน 906.99 ลา้นเดทเวทตนัและเพิ่มขึ้นเป็น 939.15 ลา้นเดทเวทตนั (เพิ่มขึ้นร้อยละ 3.55) ณ 

ตน้ปี 2565 หากคาํนวณอตัราการส่งมอบล่าชา้ท่ีร้อยละ 5 (อตัราการส่งมอบล่าชา้ท่ีแทจ้ริงคือร้อยละ 2.11 สําหรับปี 

2564) กบัการส่งมอบตามกาํหนดการในปี 2565 และปี 2566 และ สมมติว่ามีการปลดระวางเรือถึง 8 ลา้นเดทเวทตนั 

(อตัราการปลดระวางเรือท่ีแทจ้ริงคือ 5.47 ลา้นเดทเวทตนั ในช่วงปี 2564) จะเหลือการเติบโตของกองเรือสุทธิท่ีร้อย
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ละ 2.11 (เพิ่มขึ้นจาก 939.15 ลา้นเดทเวทตนัเป็น 958.94 ลา้นเดทเวทตนั ซ่ึงเพิ่มขึ้นจาก 330.10 ลา้นเดทเวทตนัเป็น 

336.94 เดทเวทตนั สําหรับกลุ่มเรือท่ีมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรือ และเพิ่มขึ้นจาก 609.05 ลา้นเดทเวทตนัเป็น 622 

ลา้นเดทเวทตนัสําหรับกลุ่มเรือท่ีไม่มีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรือ) ภายในส้ินปี 2565 และร้อยละ 1.77 ภายในส้ินปี 

2566 (เพิ่มขึ้นจาก 958.94 ลา้นเดทเวทตนั เป็น 975.89 ลา้นเดทเวทตนั โดยท่ีเพิ่มขึ้นจาก 336.94 ลา้นเดทเวทตนัเป็น 

340.42 ลา้นเดทเวทตนั สาํหรับกลุ่มเรือท่ีมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรือ และ 622 ลา้นเดทเวทตนั ถึง 635.47 ลา้นเดท

เวทตนั สาํหรับกลุ่มเรือท่ีไม่มีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรือ) ความแออดั การจดัการนํ้าถ่วงเรือ การลดความเร็วในการ

แล่นเรือลงในปี 2566 โดยเฉพาะอย่างยิ่ง เน่ืองจากกฎระเบียบของ EEXI/CII และความล่าชา้เน่ืองจากการกกักนัเรือ

จากโรคโควิด-19 จะช่วยเพิ่มความตึงตวัของภาคอุปทาน 

การเปลีย่นแปลงหลกัในภาคธุรกจิ 

จีน 

ประเทศจีนไดรั้บผลกระทบทางเศรษฐกิจจากส่ิงต่อไปน้ี เช้ือไวรัสสายพนัธ์ุเดลตา้และเช้ือไวรัสสายพนัธ์ุโอไมครอน

ขดัแยง้กบันโยบายโควิดเป็นศูนย ์การปิดเมือง นโยบายอุตสาหกรรมท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม การบงัคบัใชเ้ป้าหมาย

การปล่อยมลพิษอย่างเขม้งวด การตดัไฟจากการขาดแคลน/ราคาถ่านหินท่ีสูง นโยบายทอ้งฟ้าสีครามจนถึงช่วง

ส้ินสุดโอลิมปิกฤดูหนาว และการรับมือกับหน้ีนอกระบบของภาคอสังหาริมทรัพย  ์การไล่ตามบริษทั Tech การ

ชมเชยแมว้่าเป้าหมายอาจเป็นไปได ้การดาํเนินการตามแผนนั้นเหลืออีกมากตอ้งสร้างการว่างงานในระยะสั้นและ

กวาดลา้งผลกาํไรในตลาดหุ้นคร้ังใหญ่ กดดนัเศรษฐกิจจีนต่อไป จีนมีประวติัในการปล่อยให้บริษทัท่ีอ่อนแอกว่าล่ม

สลายเพื่อลอ้มร้ัวและทาํให้ระบบปลอดภยัยิ่งขึ้น ในช่วงวิกฤตการณ์เอเชียปี 2540 ความวุ่นวายในตลาดท่ีอยู่อาศยั

ของมณฑลกวางตุง้ส่งผลให้รัฐวิสาหกิจขนาดใหญ่ซ่ึงมีบทบาทในธุรกิจอสังหาริมทรัพยผ์ิดนดัชาํระหน้ี ดงันั้นเม่ือ

ทางการจีนตดัสินใจท่ีจะปล่อยให้เหตุการณ์ดงักล่าวเกิดขึ้นโดยไม่พยายามแกไ้ขในกรณีของ Evergrande ก็ไม่ควร

แปลกใจ ความเฟ่ืองฟูของจีนในดา้นการพฒันาอสังหาริมทรัพยแ์ละโครงสร้างพื้นฐาน ดงัท่ีเห็นไดจ้ากการจดัการ

ของ Evergrande กาํลงัจะส้ินสุดลง ดว้ยการลงทุนท่ีเคล่ือนไปสู่การผลิตระดบัไฮเอนด์และโครงการท่ีเป็นมิตรต่อ

ส่ิงแวดลอ้ม การชะลอตวัของภาคอสังหาริมทรัพยอ์าจส่งผลให้ความต้องการเหล็ก ปูนซีเมนต ์ เคร่ืองใช้ในบ้าน 

เคร่ืองตกแต่ง และอุตสาหกรรมท่ีเก่ียวขอ้งอ่ืน ๆ ชะลอตวัลง ในสัปดาห์แรกของเดือนมกราคม ทางการไดส้ั่งให้ 

Evergrande ร้ือถอนอาคาร 39 หลงัในมณฑลไห่หนานซ่ึงสร้างขึ้นอย่างผิดกฎหมาย ในช่วงเดือนมกราคม 2565      

ภาคอสังหาริมทรัพยข์องจีนตอ้งใชเ้งิน 197,000 ลา้นเหรียญสหรัฐเพื่อชดเชยหน้ีท่ีถึงกาํหนดชาํระ กบัการลงทุนท่ีผิด

นดัชาํระหน้ีของบริษทั Shimao ซ่ึงผิดนดัขาดกาํหนดชาํระเงินกูใ้นวนัท่ี 6 มกราคม และ Yuzhou Group ในสัปดาห์

ถดัมา หากการชาํระหน้ีของภาคอสังหาริมทรัพยล์ดลงอย่างเป็นระเบียบ และไม่ลม้ลงพร้อม ๆ กนั ปัญหาการชาํระ

หน้ีดงักล่าวจะตอ้งไดรั้บการจดัการอยา่งดีจากทางการ ในทางกลบักนั จีนตอ้งการท่ีอยู่อาศยัราคาไม่แพงจาํนวนมาก 

การผลกัดนัภาคอสังหาริมทรัพยผ์่านแนวทางนโยบายไปสู่ท่ีอยู่อาศยัราคาไม่แพง เช่น อตัราส่วนเงินสํารองของ

ธนาคารท่ีลดลงเม่ือเร็ว ๆ น้ี การปรับลดอตัราดอกเบ้ียคร้ังแรกในรอบสองปี และอตัราดอกเบ้ียเงินกูจ้าํนองท่ีลดลง 

สามารถยอ้นแกไ้ขปัญหาท่ีมีอยู่ในปัจจุบนัและตอบสนองความตอ้งการท่ีแท้จริงสําหรับท่ีอยู่อาศยัท่ีราคาไม่แพง 

ครัวเรือนจีนเป็นผูป้ระหยดัท่ีใหญ่ท่ีสุดในโลกและลงทุนร้อยละ 70 ของการออมในอสังหาริมทรัพย ์ดว้ยปัญหา

มากมายในปัจจุบนัของภาคอสังหาริมทรัพย ์การออมดงักล่าวจึงถูกโอนเขา้สู่ตลาดหุ้นซ่ึงปริมาณการซ้ือขายรายวนั
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ตั้งแต่เดือนกรกฎาคม 2564 ไดเ้พิ่มขึ้นเป็นสองเท่าเป็น 155 พนัลา้นเหรียญสหรัฐเม่ือเทียบกบัปี 2562 / ปี 2563 และ

ทรงตวัท่ีระดบัสองเท่าตั้งแต่นั้นเป็นตน้มา ชนชั้นกลางยงัคงขยายตวัอย่างต่อเน่ือง ทาํให้การบริโภคเป็นเร่ืองใหญ่

สําหรับอนาคตของจีน อย่างไรก็ตาม ผลตอบแทนพนัธบตัรขยะของจีนยงัคงสูงอยู่ในระดับสูง แสดงให้เห็นถึง

ความเครียดแมว้า่ธนาคารกลางของจีนจะลดอตัราส่วนสาํรองขั้นตํ่าสาํหรับธนาคารก็ตาม การประชุมพรรคแห่งชาติ

คร้ังท่ี 20 จะจดัขึ้นในเดือนพฤศจิกายน 2565 รัฐบาลจีนตอ้งการใหเ้ศรษฐกิจดาํเนินไปอยา่งราบร่ืนในช่วงเร่ิมตน้ของ

เหตุการณ์น้ี เน่ืองจากประธานาธิบดี สี จ้ินผิง ดาํรงตาํแหน่งเป็นสมยัท่ี 3 อยา่งท่ีไม่เคยมีมาก่อน ดงันั้น คาดวา่รัฐบาล

จีนจะเขา้สู่โหมดการเติบโตทางเศรษฐกิจในปี 2565 ไม่นานหลงัจากโอลิมปิกฤดูหนาว และจะเป็นประโยชน์สาํหรับ

ตลาดการขนส่งสินคา้แหง้เทกอง 

 
อเมริกา 
 
ภาวะเงินเฟ้อในสหรัฐอเมริกา ในช่วงปี 2564 สหรัฐอเมริกามีการจา้งงานเพิ่มขึ้นในอตัราท่ีสูงขึ้น และการว่างงาน

ลดลง อย่างไรก็ตาม ผลกระทบจากการระบาดใหญ่และการลอ็กดาวน์ส่งผลให้เกิดความล่าชา้อย่างมากท่ีท่าเรือดว้ย

จาํนวนเรือท่ีรออยู่นอกลอสแองเจอลิส/ลองบีช เพื่อขนถ่ายตูค้อนเทนเนอร์ท่ีเต็มไปดว้ยสินคา้ ในปริมาณมากอย่างท่ี

ไม่เคยมีมาก่อน ผลลพัธ์สุดทา้ยของอุปสงค์ท่ีเพิ่มขึ้นพร้อมกบัสินคา้คงเหลือท่ีหายไปในอากาศ ผลกระทบเดียวท่ี

เกิดขึ้นคือส่งผลใหร้าคาสูงขึ้น ผลลพัธ์คือ อตัราเงินเฟ้อในสหรัฐอเมริกาตามรายงานของ the Economist ในสัปดาห์

ท่ี 3 ของเดือนธนัวาคมอยูท่ี่ร้อยละ 6.8 เป็นระดบัสูงสุดในรอบ 39 ปี ห่วงโซ่อุปทานอยูภ่ายใตข้อ้จาํกดั อตัราดอกเบ้ีย

ท่ีสูงขึ้นอาจทาํใหผู้กู้ท่ี้มีเลเวอเรจเกินเสถียรภาพ และแกไ้ขราคาสินทรัพยท่ี์สูงเสียดฟ้าอยา่งรวดเร็ว แต่โปรดจาํไวว้่า 

คุณกาํลงัเปรียบเทียบอตัราเงินเฟ้อในปี 2564 กบัปี 2563 เม่ือสหรัฐอเมริกากาํลงัเผชิญกบัช่วงเวลาท่ีทา้ทายเป็นพิเศษ 

โดยท่ีโควิด-19 ทาํลายรูปแบบการเดินทางทุกรูปแบบ ส่งผลให้ราคานํ้ามนัตํ่ามาก หากคุณเปรียบเทียบราคานํ้ามนัปี 

2564 กบัปี 2563 ราคานํ้ามนัสูงขึ้นอย่างแน่นอน แต่นัน่เป็นเพราะผลกระทบจากฐานท่ีตํ่า แต่พึงระลึกไวเ้สมอวา่การ

ลงทุนตํ่าในเช้ือเพลิงฟอสซิลจะทาํให้ราคาพลงังานสูงขึ้นในระยะกลาง จนกว่าพลงังานหมุนเวียนจะสามารถผลิต

พลงังานไดม้ากขึ้น ร้านขายยารายใหญ่ในสหรัฐอเมริกาพร้อมท่ีจะ “ฆ่า” คุณดว้ยราคาท่ีสูงเกินไป ยารักษาโควิด-19 

จากเมอร์คมีตน้ทุนการผลิต 17 เหรียญสหรัฐ แต่ขายให้รัฐบาลท่ีราคา 742 เหรียญสหรัฐ!! หากคุณไม่มีภาวะเงินเฟ้อ

จากการโก่งราคาประเภทน้ี คุณคาดหวงัอะไร และลองพิจารณาดูว่า เมอร์คไดรั้บเงินช่วยเหลือท่ีค่อนขา้งมากเพื่อ

คิดคน้และวิจยัวิธีรักษาน้ีจากประเทศสหรัฐอมเริกา! และสุดทา้ย อุปสรรคดา้นภาษีสําหรับสินคา้นาํเขา้ทั้งหมดท่ีมา

จากจีนกาํลงัช่วยเหลือและสนบัสนุนเร่ืองเงินเฟ้อ หากขจดัส่ิงน้ีออกไปจะช่วยลดอตัราเงินเฟ้อไดอ้ยา่งแน่นอน และ

ถึงกระนั้น ตลาดหุ้นในสหรัฐอเมริกาก็อยู่ท่ีระดบัสูงสุดเป็นประวติัการณ์ ทาํให้เป็นการเยาะเยย้ต่อภูมิปัญญาทาง

เศรษฐกิจแบบเดิม ๆ ท่ีซ่ึงสามารถทาํไดอ้ย่างง่ายดาย เพื่อต่อสู้กบัภาวะเงินเฟ้อท่ีคงอยู่น้ีธนาคารกลางสหรัฐและ

ธนาคารกลางอ่ืน ๆ อีกหลายแห่ง กาํลงัยติุโครงการ QE ของตน และส่งสัญญาณใหอ้ตัราดอกเบ้ียสูงขึ้นอยา่งเร็วท่ีสุด

ในเดือนมีนาคม 2565  หากเรามองท่ีนํ้ามนั นํ้ ามนัมีความเส่ียงดา้นภมิูรัฐศาสตร์ฝังอยู ่ซ่ึงส่งผลให้มีราคาสูงขึ้น หาก

สหรัฐอเมริกาและนาโตรั้บเร่ิมฟังรัสเซียและเขา้ใจปฏิกิริยาของพวกเขาเอง หากรัสเซียติดอาวุธให้ชายแดนเม็กซิโก

ด้วยขีปนาวุธนิวเคลียร์ท่ีมุ่งเป้าไปท่ีอเมริกา และการขัดแยง้อันน่าเหลวไหลท่ีชายแดนยูเครนน้ีจะกลายเป็น

ประวติัศาสตร์ องคป์ระกอบท่ีสองของ CPI ท่ีสูงในประเทศท่ีพฒันาแลว้นั้นเช่ือมโยงกบัราคารถยนต์มือสองท่ีพุ่ง
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สูงขึ้น ซ่ึงเป็นผลมาจากรถยนต์ใหม่ไม่เพียงพอท่ีจะออกจากสายการผลิตเน่ืองจากขาดชิปอันเน่ืองมาจากการ

หยุดชะงักของห่วงโซ่อุปทาน เม่ือรวมกับโควิด-19 ท่ีกดดันให้ผูท่ี้สามารถซ้ือรถได้เลือกท่ีจะซ้ืรถซักคันและ

หลีกเล่ียงการขนส่งสาธารณะ ราคารถมือสองท่ีเพิ่มสูงขึ้นอย่างไม่สมเหตุสมผลน้ีสามารถเขา้ใจไดง่้ายว่าเป็นเพราะ

เหตุใด ซ่ึงจะสามารถแกไ้ขไดเ้ม่ือมีรถยนต์ใหม่ ๆ ออกจากสายการผลิตมากขึ้น หรือเม่ือโควิด-19 กลายเป็นโรค

ประจาํถ่ิน และราคาอาหารท่ีสูงขึ้นเป็นผลโดยตรงจากการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศท่ีส่งผลกระทบต่อผลผลิต

ทางการเกษตรทั้งการท่ีมีปริมาณนํ้าฝนท่ีมากเกินไปหรือนอ้ยเกินไป ประกอบกบัความกลวัจากโรคโควิด-19 ท่ีส่งผล

กระทบต่อประเทศต่าง ๆ ในการจดัหาอาหารให้กบัประชากร การเติมธัญพืชอาหารคงคลงัก็เพิ่มขึ้นอย่างมากและ

ส่งผลใหร้าคาสูงขึ้น อีกคร้ังหน่ึงท่ีปัจจยัทั้งสามน้ีจะไม่ถูกแกไ้ขโดยอตัราดอกเบ้ียท่ีสูงขึ้น และในความเป็นจริง อาจ

ส่งผลใหร้าคาและอตัราเงินเฟ้อเพิ่มสูงขึ้นอีก หากอตัราดอกเบ้ียท่ีสูงขึ้นไม่ไดช่้วยต่อสู้กบัภาวะเงินเฟ้อ ตลาดการเงิน

จะไดรั้บผลกระทบ และธนาคารกลางจะกลบัมาใชม้าตรการลดระดบัวงเงินของโครงการ QE และการปรับขึ้นอตัรา

ดอกเบ้ีย 

 

โครงสร้างพื้นฐานของสหรัฐอเมริกา ในแง่ของการซ่อมแซมและปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน Water Works 

Association (WWA) ต้องการเม็ดเงินมูลค่า 60 พนัล้านเหรียญสหรัฐเพื่อเปล่ียนท่อตะกั่วทั้ งหมดเพื่อให้นํ้ าด่ืม

ปลอดภยัสําหรับเด็กทุกคนทุกท่ีในสหรัฐอเมริกา แต่ต้องขอบคุณความแตกแยกภายในพรรคประชาธิปัตยแ์ละ

การเมืองแบบพรรคพวก ซ่ึงทาํใหล้ดเหลือเพียง 15 พนัลา้นเหรียญสหรัฐตอนน้ี WWA ตอ้งตดัสินใจว่าเด็กคนไหน

จะไดรั้บนํ้าสะอาดด่ืมและเด็กคนไหนท่ีจะด่ืมนํ้าท่ีมีพิษตะกัว่ปนเป้ือนต่อไปในประเทศท่ีรํ่ ารวยท่ีสุดในโลก! หาก

สหรัฐฯ จริงจงักบัการปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศ สหรัฐฯ จะเป็นเป้าหมายหลกัในตลาดการขนส่ง

สินคา้แหง้เทกองท่ีมีความตอ้งการซีเมนต ์เหลก็ และไมซุ้ง!   

 

อนิโดนีเซีย 
 
การประกาศของอินโดนีเซียในวนัท่ี 1 มกราคม ถึงการห้ามส่งออกถ่านหินในเดือนมกราคมเป็นดาบสองคม ในแง่

หน่ึง เราจะมีปัญหาการขาดแคลนสินคา้ในอนาคตอนัใกลจ้ากอินโดนีเซียไปยงัลูกคา้รายใหญ่อยา่งจีน อินเดีย เกาหลี

ใต ้และญ่ีปุ่น ซ่ึงทั้งหมดนบัเป็บระยะทางเดินเรือในระยะท่ีค่อนขา้งใกล ้ในอีกแง่หน่ึง อุปสงคถ่์านหินแบบเดียวกนั

นั้นจะตอ้งถูกแทนท่ีดว้ยการขนส่งในแง่ตนัไมล์ท่ีไกลขึ้นจากแอฟริกาใตห้รือโคลมัเบียหรือทวีปอเมริกาเหนือ ซ่ึง

เพิ่มอุปสงค์ในแง่ตันไมล์ให้แก่เรือ การประชุมท่ีกาํหนดไวส้ําหรับวนัท่ี 5 มกราคมเพื่อแก้ไขปัญหาดังกล่าวน้ี

ระหวา่งคนงานเหมืองถ่านหินกบัทางการของชาวอินโดนีเซีย ไม่สามารถเกิดขึ้นได ้ในระหวา่งน้ี เรือท่ีมีปริมาณการ

บรรทุกเตม็ระวาง/บรรทุกเพียงบางส่วน ประมาณ 100 ลาํ กาํลงัรอข่าวอยา่งใจจดใจจ่อ วา่พวกเขาจะสามารถเดินทาง

ตามแผนท่ีวางไวไ้ดส้ําเร็จหรือไม่ และเรืออีกกว่า 40 ลาํท่ีมุ่งหน้าไปเพื่อการขนถ่ายถ่านหินในอินโดนีเซียก็ประสบ

ปัญหาเช่นเดียวกนั อย่างไรก็ตาม ข่าวล่าสุดเม่ือวนัท่ี 28 มกราคม ระบุว่า คนงานเหมืองชาวอินโดนีเซีย 759 รายได้

รับอนุญาตให้ส่งออกถ่านหินต่อไป บริษทัฯ คาดว่าการห้ามส่งออกดงักล่าวจะถูกลม้เลิกโดยเร็ว เน่ืองจากรัฐบาล

อินโดนีเซียอาจลาํบากใจในการสูญเสียเม็ดเงินภาษีจาํนวนมากจากการหา้มการส่งออกถ่านหินคร้ังน้ี! ดงัท่ีเราไดเ้น้น

ย ํ้าหลายคร้ังแลว้วา่ การหยดุชะงกัของกระแสการคา้ปกติเป็นผลบวกต่ออุปสงคใ์นแง่ตนัไมล ์
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ความแตกต่างในปี 2546-2552, 2553-2563, 2564 และอนาคต: 
 

ความแตกต่างในปี 2546-2552, 2553-2563, 2564 และอนาคต: 

อัตราค่าระวางเรือเฉล่ียต่อวัน 2546 – 2552 2553 – 2563 2564 

เรือขนาดเคปไซส ์ 67,101* 14,924*** 33,333** 

เรือขนาดปานาแมกซ ์ 32,793* 10,965*** 27,898** 

เรือขนาดซุปราแมกซ ์   28,013^^ 10,765*** 26,768** 

เรือขนาดแฮนดีไ้ซส ์  18,753^^  8,789*** 25,702** 

อปุทานพนัลา้นตนั-ไมล ์ต่อปี +5.4% +4.2% +4.2%  

นโยบายกระตุน้เศรษฐกิจของจีน 
จีนเขา้สูอ่งคก์ารการคา้โลกใน

ปี 2544 

578 พนัลา้นเหรียญ

สหรฐั (2552) 

667 พนัลา้นเหรียญสหรฐั  

(กลางปี 2563) 

(ส่วนอ่ืนของโลกมากกว่า 20 

ลา้นลา้นเหรียญสหรฐั) 

สดัสว่นปริมาณการสั่งต่อเรือใหม่ต่อกองเรือต่อปี +36.02% +26.23% +7.03% 

รอ้ยละต่อปีของปรมิาณเรอืทีม่อีายุ 20 ปี  
(ปรมิาณ ณ ตน้ปี) 

+18.38% +11.27% +6.25% 

การเติบโตของอปุทานสทุธิเฉลี่ยต่อปี +6.8% +6.4% +3.55 

อนาคต 

• อตัราส่วนคาํส่ังต่อเรือใหม่ต่อกองเรือ ณ ตน้ปี 2565 มีปริมาณร้อยละ 6.88 ของกองเรือในปัจจุบนั เม่ือเทียบกบัร้อย

ละ 78.14 ณ ตน้ปี 2552 

• มีการรีไซเคิลเรือปริมาณ 5.47 ลา้นเดทเวทตนัในปี 2564 เม่ือเทียบกบัการรีไซเคิลท่ีปริมาณ 5.56 ลา้นเดทเวทตนัใน

ปี 2551 

• มีการรีไซเคิลกลุ่มเรือท่ีมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรือในปี 2564 ปริมาณ 1.57 ลา้นเดทเวทตนั เม่ือเทียบกบัการรี

ไซเคิลกลุ่มเรือท่ีมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรือในปี 2551 ท่ีปริมาณ 2.28 ลา้นเดทเวทตนั  

หมายเหต:ุ *ดชันี BCI 172K (4TC), ดชันี BPI 74K (4TC), ดชันี BSI 52K (6TC), ดชันี BHSI 28K (6TC). 

                 **ดชันี BCI 180K (5TC), ดชันี BPI 82K (5TC), ดชันี BSI 58K (10TC), ดชันี BHSI 38K (7TC) 

               *** รวมดชันีสองประเภทขา้งตน้ 

               ^^อตัราค่าเช่าเรือระยะยาวเป็นระยะเวลา 1 ปีสาํหรบัเรือขนาด 32,000 เดทเวทตนั โดยอตัราค่าเช่าเรือระยะยาวเป็นระยะเวลา 1 ปีทีส่าํหรบัเรือขนาด 52,000 เดทเวทตนั ใชส้าํหรบั

ปีทีไ่ม่มีดชันี BHSI (2546-2549) หรือ ไม่มีดชันี BSI (2546 - 2548).   

ทีม่า: Clarksons and Clarksons January DBTO report 

 

 

 

 

 



บริษัท พรีเชียส ชิพป้ิง จํากัด (มหาชน)                                                                                                                                       10 | ห น้ า  
 

หากคุณดูอตัราค่าเช่าเหมาลาํสําหรับช่วงปี 2546 ถึงปี 2552 อตัราค่าเช่าเหมาลาํมีอตัราสูงสุดสําหรับเรือขนาดเคปไซส์เม่ือ

เทียบกบัอีกสองช่วงเวลา สําหรับเรือขนาดปานาแมกซ์และขนาดซุปราแมกซ์ในระหว่างปี 2546 ถึงปี 2552 อตัราค่าเช่าเหมา

ลาํสูงกว่าช่วงปี 2553 ถึงปี 2563 เกือบ 3 เท่า แต่เกือบจะเท่ากบัอตัราค่าเช่าเหมลาํในปี 2564 สําหรับเรือขนาดแฮนด้ีไซส์ 

อตัราค่าเช่าเหมาลาํในปี 2564 สูงกว่าปี 2553 ถึงปี 2563 ถึง 3 เท่า และสูงกว่าในปี 2546 ถึงปี 2552 เกือบ 1.5 เท่า อย่างไรก็

ตาม อตัราการเติบโตของอุปสงคใ์นแง่ตนัไมลใ์นสามช่วงระยะเวลาไม่พบความแตกต่างกนัอย่างมีนยัสําคญั ส่ิงท่ีแตกต่าง

ออกไปคือ อตัราส่วนคาํส่ังต่อเรือใหม่เฉล่ียต่อกองเรือสูงสุดในปี 2546 ถึงปี2552 โดยลดลงร้อยละ 27 ในปี 2553 ถึงปี 2563 

และลดลงร้อยละ 80 ในปี 2564! ความแตกต่างท่ีมีนยัสําคญัอ่ืน ๆ ก็คือ อตัราส่วนคาํส่ังต่อเรือใหม่ต่อกองเรือคือ 2 เท่าของ

กองเรืออาย ุ20 ปีในปี 2546 ถึงปี 2552 เป็น 2.3 เท่า ในปี 2553 ถึงปี 2563 และเป็นเพียง 1.1 เท่าในปี 2564 โดยตวัเลขลดลง

เม่ือตน้ปี 2565 เหลือเพียง 0.95 เท่า ส่ิงน้ีบ่งบอกถึงการเติบโตของอุปทานท่ีอ่อนแอในอนาคต และบ่งช้ีว่าตลาดท่ีแข็งแกร่ง

สามารถดาํเนินต่อไปไดอี้กสองสามปี 

อตัราค่าระวางเร่ิมตน้ในปี 2564 ท่ีระดบัตํ่า จากนั้นไดพุ่้งสูงขึ้นอยา่งมากสู่ระดบัสูงสุดในวนัท่ี 7 ตุลาคม โดยดชันี BDI แตะ

ระดบัสูงสุดในรอบ 13 ปีท่ี 5,650 จุด และตั้งแต่นั้นมาก็ลดลงอยา่งต่อเน่ือง เพราะเหตุใดอตัราเร่งในลกัษณะน้ีแลว้ตกลงอยา่ง

รวดเร็ว? อุปสงค/์อุปทานสาํหรับสินคา้แห้งเทกองเม่ือเร่ิมตน้ปี 2564 อยูใ่นระดบัสมดุลท่ีสมบูรณ์แบบ และเน่ืองจากอุปสงค์

โดยประมาณในแง่ตนัไมล์ของ Clarksons คือเพ่ิมขึ้นท่ีร้อยละ 4.2 เม่ือเทียบกบัการเติบโตของกองเรือสุทธิท่ีร้อยละ 3.55 

อตัราค่าระวางจึงพุ่งสูงขึ้น! แต่เม่ือจีนตดัสินใจครอบครองภาคอสังหาริมทรัพยน์อกการควบคุมโดยปล่อยให้เอเวอร์แกรนด์

และกลุ่มบริษทัในเครือล่มสลาย กาํหนดการควบคุมป้องกนัมลพิษอย่างเขม้งวดในโรงไฟฟ้าท่ีใชถ่้านหินเป็นเช้ือเพลิงหลงั

การประชุม COP26 การผลิตเหล็กท่ีลดลง และยืนกรานว่าจะตอ้งมีทอ้งฟ้าสีครามในการแข่งขนักีฬาโอลิมปิกช่วงฤดูหนาว 

อุปสงคใ์นแง่การตนัไมล ์ดว้ยเหตุน้ีอตัราค่าระวางไดรั้บผลกระทบและอตัราค่าระวางไดล้ดลงดว้ยเหตุผลตรงกนัขา้มท่ีอตัรา

พุ่งขึ้นสู่จุดสูงสุดในวนัท่ี 5 ตุลาคม อตัราค่าระวางท่ีลดลงน้ีไม่ไดรั้บความช่วยเหลือจากธนาคารกลางจากประเทศท่ีเหลือใน

โลกในการอดัฉีดเม็ดเงินอย่างต่อเน่ือง (QE Tapering) และบ่งช้ีว่าการปรับขึ้นอตัราดอกเบ้ีย 3 ถึง 4 คร้ังท่ีจะเร่ิมในเดือน

มีนาคม 2565 เพ่ือต่อสู้กบัเงินเฟ้อ เม่ืออุปสงค/์อุปทานอยู่ในระดบัสมดุล ความผนัผวนจะเป็นส่งท่ีจะเกิดขึ้นอย่างแน่นอน

สาํหรับตลาดขนส่งสินคา้แห้งเทกอง! 

เรือท่ีมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรือ กล่าวคือเรือขนาดซุปราแมกซ์และเรือขนาดแฮนด้ีไซส์ มีอตัราความผนัผวนนอ้ยกว่ามาก

เน่ืองจากเหตุผลท่ีแสดงไวใ้นท่ีน้ี และยงัเป็นเพราะกลุ่มเรือขนาดดงักล่าวมีอตัราการเติบโตสุทธิท่ีช้าท่ีสุดในแง่เดทเวทตนั

ของอุปสงคข์องเรือในปี 2564 ท่ีร้อยละ 2.84 (สําหรับเรือขนาดซุปราแมกซ์) ร้อยละ 2.03 (สําหรับเรือขนาดแฮนด้ีไซส์) เม่ือ

เทียบกบัร้อยละ 4.22 (สาํหรับเรือขนาดเคปไซส์) และร้อยละ 3.82 (สาํหรับเรือขนาดปานาแมกซ์) 

ประเทศจีนยงัคงตอ้งการท่ีอยู่อาศยัจาํนวนมากในราคาท่ีไม่แพง แต่ไม่ใช่ประเภทของบา้นหรูท่ีสร้างโดยบริษทั Evergrande 

และเพ่ือนร่วมชาติของบริษัทดังกล่าวท่ีทุกรายลงทุน ทาํกําไรกระดาษ แต่ไม่มีใครอาศัยอยู่ โดยปล่อยให้นักพฒันา

อสังหาริมทรัพยร์ายใหญ่ตอ้งทนทุกขท์รมาน ในท่ีสุดจีนก็อาจจะควบคุมภาคส่วนน้ีและทาํให้พวกเขามุ่งเนน้ไปท่ีท่ีอยูอ่าศยั

ราคาไม่แพงท่ีคนทัว่ไปตอ้งการ ชอบท่ีจะเป็นเจา้ของ และอยู่อาศยั ผ่านทางนโยบายต่าง ๆ  เช่น อตัราส่วนเงินสํารองท่ีลดลง

เม่ือเร็ว ๆ น้ีสาํหรับธนาคาร การปรับลดอตัราดอกเบ้ียคร้ังแรกในรอบสองปี และอตัราดอกเบ้ียเงินกูส้าํหรับท่ีอยูอ่าศยัท่ีลดลง 

การแก้ปัญหาแบบไดป้ระโยชน์กันทั้งสองฝ่าย (win-win) สําหรับทุกคน โดยนักพฒันาอสังหาริมทรัพยมี์แนวโน้มท่ีจะ

ผลกัดนัความตอ้งการเหลก็ให้กลบัสู่ระดบัก่อนการล่มสลายของ Evergrande นัน่จะเป็นชยัชนะท่ีย่ิงใหญ่สาํหรับกลุ่มภาคการ

ขนส่งสินคา้แห้งเทกอง 
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การแข่งขนักีฬาโอลิมปิกฤดูหนาวเร่ิมขึ้นในวนัท่ี 4 กุมภาพนัธ์และส้ินสุดในวนัท่ี 20 ของกุมภาพนัธ์ โดยรัฐบาลจีนส่ง

สัญญาณว่ามาตรการต่าง ๆ ท่ีบงัคบัใชใ้นการชะลอตวัของเศรษฐกิจท่ีเร่ิมตน้ในเดือนพฤศจิกายน 2564 จะกลบัคืนสู่สภาวะ

เดิมก่อนส้ินสุดไตรมาสแรกของปี 2565 เม่ือนั้นการชะลอตวัของเศรษฐกิจหยดุลง อตัราต่าง ๆ จะเร่ิมไต่ระดบั และเราอาจจะ

กลบัมาแตะระดบัสูงสุดดงัเช่นท่ีเกิดขึ้นในปี 2564 อีกคร้ัง 

เหตุการณ์สําคญัอ่ืน ๆ ในประเทศจีนคือการประชุม CCP ท่ีกาํหนดไวใ้นเดือนพฤศจิกายน 2565 ซ่ึงประธานาธิบดี สี จิ้นผิง 

จะดาํรงตาํแหน่งเป็นคร้ังท่ี 3 อย่างท่ีไม่เคยมีมาก่อน สําหรับผูน้าํท่ีตอ้งการดาํรงตาํแหน่งดังกล่าว เศรษฐกิจต้องกา้วไป

ขา้งหนา้ดว้ยอตัราการเติบโตท่ีสูง ดงันั้นจึงตอ้งพยายามทาํทุกส่ิงทุกอยา่งเท่าท่ีจะทาํไดเ้พ่ือให้แน่ใจว่าเศรษฐกิจไดมุ่้งเนน้การ

เติบโตก่อนการประชุมสภาคองเกรส 

 

ดงัจะเห็นไดว่้ าสาเหตุทั้งหมดของการชะลอตวัในไตรมาสส่ีของปี 2564 และในไตรมาสแรกของปี 2565 มาจากการตดัสินใจ

ของรัฐบาล ไม่ว่าจะเป็นในประเทศจีน (กลุ่มสินคา้แห้งเทกองขึ้นอยู่กบัจีนเป็นอย่างมาก) หรือในโลกเสรี (ธนาคารกลาง

สหรัฐขึ้นอตัราดอกเบ้ีย ระหว่าง 3 ถึง 7 คร้ังในปี 2565) การตดัสินใจเหล่าน้ีทาํให้อุปสงคล์ดลง แต่มองในทางกลบักนั ส่ิงน้ี

จะทาํให้อุปสงคเ์ติบโตอีกคร้ังและเราจะสามารถกลบัมาอยูใ่นจุดเดิมกบัท่ีไดพ้บเม่ือตน้ปี 2564! 

 

จุดเด่นทางการเงิน (จากงบการเงินสกุลเงินบาท) และผลการดําเนินงานประจําปี 

 

ผลการดาํเนินงานระหว่างปี รายไดร้วมของบริษทัฯ เป็นเงิน 8,814.29 ลา้นบาท (ปี 2563: 3,751.06 ลา้นบาท) และ

บริษทัฯ มีกาํไรสุทธิสูงสุดในรอบ 13 ปี เป็นเงิน 4,474.93 ลา้นบาท (ปี 2563: ขาดทุนสุทธิเป็นเงิน 1,294.85 ลา้นบาท รวม

ผลขาดทุนท่ีเกิดคร้ังเดียวจากการเขา้ทาํสัญญาระงบัขอ้พิพาทกบัอู่ต่อเรือ Sainty จาํนวน 868.72 ลา้นบาท) ส่วนของผู ้

ถือหุ้นอยู่ท่ี 14,365.02 ล้านบาท (ปี 2563: 10,134.29 ล้านบาท) ในขณะท่ีสินทรัพย์รวมของบริษัทฯ เพิ่มขึ้นใน

ระหว่างปีเป็น 23,530.50 ลา้นบาท (ปี 2563: 21,396.85 ลา้นบาท) การเพิ่มขึ้นของสินทรัพยร์วมหลกัๆ เน่ืองจากการ

เพิ่มขึ้นของเงินสดและรายการเทียบเท่าเงินสด ประกอบกบัค่าเงินบาทท่ีอ่อนค่าลงเม่ือเทียบกบัเงินเหรียญดอลลาร์

สหรัฐฯ ก็เป็นปัจจยัเสริมดว้ยเช่นกนั บริษทัฯ มีเรือจาํนวน 36 ลาํทั้งในปี 2563 และปี 2564 

 

ในปี 2564 ตลาดขนส่งสินคา้แห้งเทกองยงัคงมีแนวโน้มขาขึ้นท่ีดีอยา่งต่อเน่ืองจากการขยายตวัทางเศรษฐกิจในระบบ

เศรษฐกิจหลกั อีกทั้งจาํนวนเรือท่ีมีอยู่ในปริมาณท่ีเหมาะสม เรือของบริษทัฯ ทาํรายไดเ้ฉล่ียต่อวนัต่อลาํเรือคิดเป็น 

20,338 เหรียญสหรัฐในปี 2564 สูงกว่าถึง 2.4 เท่าเม่ือเทียบกบัรายไดเ้ฉล่ียต่อวนัต่อลาํเรือท่ี 8,332 เหรียญสหรัฐต่อ

วนัต่อลาํเรือในปี 2563 รายไดจ้ากการเดินเรือสุทธิ (สุทธิจากรายจ่ายท่าเรือและนํ้ามนัเช้ือเพลิง) เพิ่มขึ้นร้อยละ 153 

เม่ือเปรียบเทียบกบัปีก่อนหน้า ค่าใช้จ่ายในการเดินเรือเฉล่ียต่อวนัต่อลาํเรือ (ค่าใช้จ่ายในการเดินเรือเฉล่ียต่อวนั) 

เพิ่มขึ้นจาก 4,705 เหรียญสหรัฐในปีก่อนเป็น 5,090 เหรียญสหรัฐในปี 2564 สาเหตุหลกัๆ มาจากค่าใชจ่้ายลูกเรือท่ี

เก่ียวเน่ืองกบัขอ้จาํกดัต่างๆ ในสถานการณ์ Covid-19 และค่าใชจ่้ายพสัดุภณัฑอ่ื์นๆ /ค่าอะไหล่ท่ีเพิ่มขึ้น ค่าใชจ่้ายใน

การเดินเรือในสกุลเงินบาทเพิ่มขึ้นร้อยละ 14 ระยะเวลาหยดุการเดินเรือเฉล่ียเพื่อการซ่อมบาํรุงของปีน้ีอยู่ท่ี 7 วนัต่อ

ลาํเรือ (ในปี 2564 อายุเฉล่ียของกองเรืออยู่ท่ี 10.3 ปี) โดยมีเรือ 8 ลาํเขา้รับการซ่อมแซมในอู่แห้งและสํารวจเรือใน

ระหวา่งปี 
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บริษทัฯ ไดล้องคาํนวณผลตอบแทนต่อผูถื้อหุ้นอีกคร้ังในปีน้ีสําหรับ 28 ปีนบัตั้งแต่บริษทัฯ เขา้จดทะเบียนในตลาด

หลกัทรัพยฯ์ จนถึงวนัศุกร์ท่ี 16 กนัยายน 2564 ซ่ึงราคาหุ้นบริษทัฯ มีราคาปิดอยู่ท่ี 22.70 บาทต่อหุ้น (วนัแรกของการ

ซ้ือขายของบริษทัฯ ในตลาดหลกัทรัพยฯ์ คือเม่ือวนัท่ี 16 กนัยายน 2536) และหากนกัลงทุนไดถื้อหุ้นไวต้ั้งแต่ออก 

IPO คร้ังแรกจนครบ 28 ปี นกัลงทุนจะไดรั้บอตัราผลตอบแทน IRR ถึงร้อยละ 16.82 เท่าของเงินลงทุนคร้ังแรก ทั้งน้ี 

การคาํนวณน้ียงัไม่ไดค้าํนึงถึงผลตอบแทนจากการนาํเงินปันผลท่ีไดรั้บไปลงทุนใหม่ในรูปหุ้นหรือดอกเบ้ียรับ 

 

เพื่อเป็นการอธิบายให้เห็นภาพท่ีชดัเจน บริษทัฯ จึงขอเสนอผลการดาํเนินงานประจาํปีท่ีสําคญั จากงบการเงินของ

บริษทัฯ ในปีท่ีผา่น ๆ มาดงัต่อไปน้ี 

 

ปี 2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557 2558 2559 2560 2561 2562 2563 2564 

ค่าเฉลี่ยดชันีค่าระวางเรือ (BDI) 6,390 2,617 2,758 1,549 920 1,206 1,105 719 673 1,145 1,353 1,353 1,066 2,943 

กาํไร (ขาดทุน) สุทธิ 

(หน่วยเป็นลา้นเหรียญสหรัฐ) 

148.1 88.1 35.5 23.6 4.5 17.5 (2.5) (69.41) (75.61) (3.76) 14.1 (7.25) (40.80) 136.96 

จาํนวนเรือเฉลี่ย 44.12 32.79 21.39 21.91 30.44 38.93 41.66 45.46 40.29 36.02 36 36 36 36 

กาํไร (ขาดทุน) สุทธิต่อเรือหน่ึงลาํ  

(หน่วยเป็นลา้นเหรียญสหรัฐ) 

3.36 2.69 1.66 1.08 0.15 0.45 (0.06) (1.53) (1.88) (0.10) 0.39 (0.20) (1.13) 3.80 

 

ในช่วงท่ีตลาดตํ่าสุดในปี 2558 และในปี 2559 บริษทัฯ ไดบ้ริหารงานโดยการควบคุมค่าใชจ่้าย และเม่ือตน้ปี 2558 

บริษทัฯ เพิ่มทุนจาํนวนประมาณ 65 ลา้นเหรียญสหรัฐจากผูถื้อหุ้นเดิม (Rights Offering) บริษทัฯ ไดอ้อกหุ้นกูไ้ม่มี

หลกัประกนั 100 ลา้นเหรียญสหรัฐ ไถ่ถอนไดเ้พียงคร้ังเดียวเม่ือครบกาํหนด 5 ปี ในเดือนมกราคม 2559 ออกหุ้นกู้

ไม่มีหลกัประกนัอีก 55 ลา้นเหรียญสหรัฐ ไถ่ถอนไดเ้พียงคร้ังเดียวเม่ือครบกาํหนด 3.5 ปี ในเดือนธันวาคม 2559 บริษทั

ฯ ไดช้าํระเงินคืนเงินกูก่้อนกาํหนดสําหรับเงินกูท่ี้มีหลกัประกนัซ่ึงจะครบกาํหนดชาํระในปี 2561 และปี 2562 และ

บริษทัฯ ได้ขายเรือเก่าท่ีไม่มีประสิทธิภาพเพื่อเพ่ิมเงินสด (บริษทัฯ ได้ขายเรือเก่าเพื่อรีไซเคิลจาํนวน 15 ลาํใน            

ปี 2558 - ปี 2559 และขายเรือเก่าเพื่อแล่นต่อในตลาดจาํนวน 2 ลาํในปี 2559 - ปี 2560) ในปี 2561 บริษทัฯ ไดช้าํระ

คืนเงินกูก่้อนกาํหนดสาํหรับสัญญากู ้1 ฉบบั และไดถ้อนจาํนองเรือจาํนวน 3 ลาํ ในปี 2562 บริษทัฯ ไดช้าํระคืนเงินกู้

เต็มจาํนวนและถอนจาํนองเรือเพิ่มอีกจาํนวน 2 ลาํ เพื่อเป็นการลดผลกระทบทางลบจากสถานการณ์โควิด-19 ในปี 

2563 บริษัทฯ ได้เล่ือนวนัครบกําหนดไถ่ถอนหุ้นกู้สองรุ่น จาํนวนเงินรวม 124 ล้านเหรียญสหรัฐ ออกไปเป็น

ระยะเวลา 1 ปีคร่ึง บริษทัฯ ได้รับเงินจาํนวน 40.50 ล้านเหรียญสหรัฐจากการระงับขอ้พิพาทกับอู่ต่อเรือ Sainty 

นอกจากนั้น บริษทัฯ ยงัไดรั้บเงินค่าเช่าเรือล่วงหน้าเป็นระยะเวลา 12 เดือน จาํนวน 26.55 ลา้นเหรียญสหรัฐจาก

ลูกคา้รายหน่ึง ในระหว่างปี 2564 บริษทัฯ ไดท้าํการไถ่ถอนหุ้นกูค้งคา้งทั้งสองชุดก่อนครบกาํหนดซ่ึงหุ้นกูด้งักล่าว

ไดรั้บการขยายเวลาในการชาํระคืนเม่ือปีก่อน และจดัหาเงินกูย้ืมจาํนวน 133.45 ลา้นเหรียญสหรัฐผา่นการลงนามใน

สัญญาเงินกูย้มืจาํนวน 3 ฉบบั 

 

กองเรือของบริษัทฯ : ณ ส้ินปี 2564 บริษัทฯ มีเรือจํานวน 36 ลําในกองเรือ โดยเป็นเรือขนาดอัลตราแมกซ์ 

(Ultramax) จาํนวน 8 ลาํ เรือขนาดซุปราแมกซ์ (Supramax) จาํนวน 9 ลาํ และเรือขนาดแฮนด้ีไซส์ (Handysize) 
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จาํนวน 19 ลาํ) มีขนาดระวางบรรทุก รวม 1,585,805 เดทเวทตนั หรือเฉล่ีย 44,050 เดทเวทตนั ต่อลาํโดยมีอายุเฉล่ีย

ของกองเรือประมาณ 10.3 ปี  

 

ในธุรกิจท่ีตอ้งใชเ้งินลงทุนสูง และมีอตัราผลตอบแทนต่อความเส่ียงท่ีสูงมาก รวมทั้งยงัมีลกัษณะท่ีเป็นวฏัจกัรท่ีผนั

ผวนและคาดเดาไดย้าก จงัหวะเวลาในการตกลงซ้ือเรือนั้น ถือไดว้า่เป็นจงัหวะการตดัสินใจท่ีสาํคญัท่ีสุด 

 

รายได้ต่อวันต่อลําเรือ ในปี 2564 รายได้ต่อวนัต่อลาํเรือของบริษัทฯ เฉล่ียอยู่ท่ี 20,338 เหรียญสหรัฐ ส่วนของ

ค่าใช้จ่ายในการเดินเรือต่อวนัต่อลาํเรือเฉล่ียอยู่ท่ี 5,090 เหรียญสหรัฐซ่ึงสูงกว่าเป้าหมายท่ีวางไวท่ี้ 4,750 เหรียญ

สหรัฐต่อวนัต่อลาํเรือ โดยมีสาเหตุหลกัมาจากการประสบปัญหาในการเปล่ียนถ่ายลูกเรือเน่ืองจากไม่มีเท่ียวบิน การ

ตรวจโควิด-19 ทั้งก่อนและหลงัขึ้นเคร่ืองบิน มาตรการกกัตวั 14 วนัในโรงแรมต่าง ๆ ซ่ึงมีราคาสูง เท่ียวบินส่วนตวั

ท่ีมีราคาสูงมาก การเปล่ียนเส้นทางเดินเรือซ่ึงตอ้งใชต้น้ทุนสูง เพื่อเปล่ียนถ่ายลูกเรือ และค่าใชจ่้ายพสัดุภณัฑ์อ่ืนๆ

และค่าอะไหล่ท่ีเพิ่มขึ้น 

 

การแบ่งส่วนตลาดในปี 2564 : ในระหว่างปี 2564 ค่าเฉล่ียของดชันีค่าระวางเรือขนาดแฮนด้ีไซส์ (BHSI) 

อยูท่ี่ระดบั 1,428 จุด โดยมีค่าเฉล่ียของอตัราค่าเช่าเรือต่อวนัท่ี 25,702 เหรียญสหรัฐ เม่ือเปรียบเทียบแลว้จะเห็นไดว้่า 

เรือขนาดแฮนด้ีไซส์ของบริษทัฯ ซ่ึงทาํรายไดอ้ยู่ท่ี 18,804 เหรียญสหรัฐนั้น น้อยกว่าอตัราค่าเช่าเรือของดชันี BHSI 

ร้อยละ 26.84  ในปี 2564 ค่าเฉล่ียของดชันีค่าระวางเรือขนาดซุปราแมกซ์ (BSI) อยู่ท่ีระดบั 2,434 จุด โดยมีค่าเฉล่ีย

ของอตัราค่าเช่าเรือต่อวนัท่ี 26,768 เหรียญสหรัฐ เม่ือเปรียบเทียบแลว้จะเห็นไดว้่า เรือขนาดซุปราแมกซ์และเรือ

ขนาดอตัราแมกซ์ของบริษทัฯ ซ่ึงทาํรายไดอ้ยู่ท่ี 22,053 เหรียญสหรัฐน้อยกว่าอตัราค่าเช่าเรือของดชันี BSI ร้อยละ 

17.61 เป้าหมายของบริษทัฯ คือการทาํรายไดใ้หม้ากกวา่ดชันีดงักล่าวทั้งสอง 

 

ชนิดของเรือ 

อัตราค่าเช่าเรือ

ของดัชนีโดย

เฉล่ียในไตร

มาสส่ี ในอัตรา

เหรียญสหรัฐ 

(A) 

 

อัตราค่าเช่า

เรือของ พีเอ

สแอล โดย

เฉล่ียในไตร

มาสส่ี ในอัตรา

เหรียญสหรัฐ 

(B) 

ความ

แตกต่าง

ของเรือของ 

พีเอสแอล 

จากเรือใน

ดัชนี ใน

อัตราหน่วย

ร้อยละ 

(C) 

ส่วนต่างของ

เรือท่ีทํา

สัญญาเช่าเรือ

ในวันแรก 

เทียบกับ

ค่าเฉล่ียของ

ไตรมาสส่ี 

(D) 

 

A*(C+D) 

= (E) ในอัตรา

เหรียญสหรัฐ 

อัตราค่าเช่า

เรือท่ีแท้จริง

ของ พีเอ

สแอล ใน

หน่วย

เหรียญ

สหรัฐ 

(B+E) 

ผลการ

ดําเนินงานท่ี

แท้จริงของ พี

เอสแอล เม่ือ

เปรียบเทียบ

กับดัชนีใน

อัตราร้อยละ 

เรือขนาด

แฮนด้ีไซส์ 
25,702 18,804 25% 9.67% 8,912 27,716 +7.8% 

เรือขนาดซุป

ราแมกซ์ 
26,768 22,284* 10% 2.93% 3,462 25,746 -3.8% 

*ในปี2564อัตราค่าเช่าเรือขนาดซุปราแมกซ์ของพีเอสแอล โดยเฉลี่ยในไตรมาสส่ีคาํนวณจากเรือ 16 ลาํเน่ืองจากเรือ 1 ลาํได้ถูกกักอยู่ 

ในประเทศไนจีเรียในช่วงไตรมาสส่ี 
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เหตุผลสองประการซ่ึงส่งผลให้รายไดข้องบริษทัฯ น้อยกว่าอตัราค่าเช่าเรือของดชันีในปี 2564 คือ ประการแรก เรือของ

บริษทัฯ มีขนาด “แตกต่าง” จากเรือท่ีใชค้าํนวณดชันี หากเปรียบเทียบอย่างแทจ้ริงแลว้ เรือขนาดแฮนด้ีไซส์ของบริษทัฯ มี

ค่าเฉล่ียของอตัราค่าเช่าเรือต่อวนันอ้ยกว่าอตัราค่าเช่าเรือของดชันีร้อยละ 25 และเรือขนาดซุปราแมกซ์ของบริษทัฯ มีค่าเฉล่ีย

ของอตัราค่าเช่าเรือต่อวนัน้อยกว่าอตัราค่าเช่าเรือของดชันีร้อยละ 10 ประการท่ีสอง เรือขนาดแฮนด้ีไซส์ของบริษทัฯ 7 ลาํ 

จากกองเรือขนาดแฮนด้ีไซส์ทั้งหมด 19 ลาํ อยูภ่ายใตสั้ญญาเช่าเหมาลาํระยะยาวท่ีอตัราค่าระวาง 16,809 เหรียญสหรัฐต่อวนั 

และเรือขนาดซุปราแมกซ์ของบริษทัฯ 1 ลาํ จากกองเรือขนาดซุปราแมกซ์ทั้งหมด 17 ลาํ อยูภ่ายใตสั้ญญาเช่าเหมาลาํระยะยาว

ท่ีอตัราค่าระวาง 13,421 เหรียญสหรัฐต่อวนั โดยอตัราค่าเช่าเรือต่อวนัดงักล่าวทั้งสองนั้นน้อยกว่าอตัราค่าเช่าเรือของดชันี 

(ดัชนี BHSI อยู่ท่ี  25,702 เหรียญสหรัฐ และดัชนี BSI อยู่ท่ี 26,768 เหรียญสหรัฐ) หากบริษทัฯ นําปัจจยัทั้งสองประการ

ดงักล่าวมาคาํนวณผลประกอบการของบริษทัฯ จะเห็นว่า ผลประกอบการ “ท่ีแทจ้ริง” ของบริษทัฯ นั้นทาํรายไดดี้กว่าดชันี

สําหรับเรือขนาดแฮนด้ีไซส์ร้อยละ 7.8 และน้อยกว่าดชันีสําหรับเรือขนาดซุปราแมกซ์ร้อยละ 3.8 ดงัท่ีไดแ้สดงในตาราง

ขา้งตน้ 

 

สัญญาเช่าระยะยาว กบั สัญญาเช่าระยะส้ัน  

สัญญาเช่าระยะยาว ซ่ึงมีระยะเวลามากกว่าหน่ึงปี ปรากฏตามตารางดา้นล่างน้ี จะเห็นไดว่้ามีการทาํสัญญาเช่าเรือระยะยาวซ่ึง

มีระยะเวลามากกว่าหน่ึงปีในอีกส่ีปีขา้งหนา้เฉล่ียอยูท่ี่ร้อยละ 16 ดว้ยรายไดท่ี้คาดว่าจะไดรั้บประมาณ 139 ลา้นเหรียญสหรัฐ   

ปี ปี 2565 ปี 2566 ปี 2567 ปี 2568 
จํานวนวันเดินเรือรวม   13,140 13,140 13,176 13,140 

จํานวนวันท่ีได้ทําสัญญาให้เช่าเรือไปแล้ว* 2,936 1,866 1,830 1,825 

ร้อยละของจํานวนวันท่ีได้ทําสัญญาให้เช่าเรือไปแล้ว  22% 14% 14% 14% 

อัตราค่าระวางเรือเฉลี่ยต่อวัน (หน่วยเป็นเหรียญ

 

18,385 15,560 15,316 15,316 

มูลค่ารวมของสัญญาเช่าเรือ (หน่วยเป็นล้านเหรียญ

  

53.98 29.03 28.03 27.95 

*จาํนวนวนัท่ีไดท้าํสัญญาให้เช่าเรือไปแลว้ของเรือจาํนวน 5 ลาํ ในอตัราค่าระวางแบบคงท่ี และเรือจาํนวน 4 ลาํในอตัราค่าระวางขั้นตน้แบบผนั

แปร 

**อตัราค่าระวางเรือเฉลี่ยต่อวนัสาํหรับอตัราค่าระวางแบบผนัแปร ประมาณการตามอตัราค่าระวางในเดือนมกราคม 2565 สาํหรับรายรับใน

อนาคตและรายรับท่ีแทจ้ริงสาํหรับรายรับท่ีเกิดขึ้นในอดีต 

 

บริษทัฯ มีความตั้งใจอยา่งต่อเน่ืองท่ีจะปล่อยเรือใหเ้ช่าโดยการทาํสัญญาเช่าระยะยาวเม่ือโอกาสและเศรษฐกิจอาํนวย 
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ข้อมูลล่าสุดถึงเหตุการณ์ลกัลอบขนยาเสพติดของเรือ ชญานี นารี 

• เม่ือวนัท่ี 5 สิงหาคม 2564 บริษทั พรีเชียส วิชัน่ส์ พีทีอี ลิมิเตด ซ่ึงเป็นบริษทัย่อยในสิงคโ์ปร์ของบริษทัฯ และเป็น

เจา้ของเรือชญานี นารี (“เรือ”) ไดล้งนามในสัญญาเช่ารายเท่ียวสาํหรับการขนส่งนํ้ าตาลดิบปริมาณ 46,000 ตนั จาก

เมืองซงัตูส ประเทศบราซิล ไปส่งยงัเมืองลากอส ประเทศไนจีเรีย 

• เม่ือวนัท่ี 18 กนัยายน 2564 ยาเสพติดไดถู้กพบภายในระวางสินคา้หน่ึงของเรือ ขณะท่ีเรือทาํการขนถ่ายสินคา้ลงเรือ 

ณ ท่าเรือในเมืองซังตูส ประเทศบราซิล หน่วยงานต่าง ๆ ของประเทศบราซิลไดท้าํการสอบสวนอย่างละเอียด ซ่ึง

พบว่าไม่มีลูกเรือของบริษทัฯ เก่ียวข้องหรือให้ความช่วยเหลือในการลกัลอบขนยาเสพติด ทั้งน้ี เม่ือวนัท่ี 19 

กนัยายน 2564 หน่วยงานของประเทศบราซิลอนุญาตให้เรือแล่นออกจากบราซิลได ้โดยไม่มีการตั้งขอ้หากบัลูกเรือ 

และ/หรือเรือ หรือบริษทัเจา้ของเรือ แต่อยา่งใด 

• เม่ือเรือไดเ้ดินทางถึง ณ ท่าเรือสําหรับขนถ่ายสินคา้ในเมืองลากอส ประเทศไนจีเรีย เม่ือวนัท่ี 9 ตุลาคม 2564 

หน่วยงานต่าง ๆ ของประเทศไนจีเรียไดด้าํเนินการตรวจคน้เรือโดยละเอียด อย่างไรก็ตาม ไม่พบวตัถุตอ้งสงสัย    

ใด ๆ เรือจึงไดเ้ร่ิมการขนถ่ายสินคา้ออกจากเรือในวนัเดียวกนันั้น (วนัท่ี 9 ตุลาคม 2564) 

• เม่ือวนัท่ี 13 ตุลาคม มีการพบยาเสพติดภายในระวางสินคา้ของเรือ 

• เม่ือวนัท่ี 29 ตุลาคม 2564 เรือไดเ้สร็จส้ินการดาํเนินการขนถ่ายสินคา้ออกจากเรือ และสาํนกังานปราบปรามยาเสพ

ติดแห่งประเทศไนจีเรีย (NDLEA) ไดรั้บคาํส่ังจากศาลไนจีเรียให้กกัเรือชัว่คราวและควบคุมตวัลูกเรือ 22 ราย เป็น

ระยะเวลา 14 วนั โดยในวนัเดียวกนันั้น บริษทัฯ ไดรั้บการเรียกร้องค่าเสียหายประมาณ 3.9 ลา้นเหรียญสหรัฐ     

จากผูรั้บสินคา้ ขณะน้ีบริษทัฯ กาํลงัดาํเนินการร่วมกบัทนายความของบริษทัฯ เพ่ือแกต้่างในขอ้เรียกร้องน้ี 

• เม่ือวนัท่ี 8 ธนัวาคม 2564 NDLEA ไดย่ื้นขอ้กล่าวหาต่อเรือชญานี นารี และลูกเรือ 3 ราย (และบุคคลท่ีไม่เก่ียวขอ้ง

ซ่ึงไม่ไดท้าํงานให้กบับริษทัฯ อีก 9 ราย) ต่อศาลสูงแห่งประเทศไนจีเรีย โดยตั้งขอ้กล่าวหาว่าดาํเนินการขนส่งยา

เสพติดโดยมิชอบดว้ยกฎหมาย ทั้งน้ี ไม่มีการตั้งขอ้กล่าวหาใด ๆ ต่อลูกเรืออีก 19 รายท่ีอยูบ่นเรือ 

• บริษัทประกันของบริษัทฯ ได้ออกหนังสือยืนยนัปฏิบัติตามเง่ือนไข (Letters of Undertaking: “LOUs”) ต่อ

สํานกังานปราบปรามยาเสพติดแห่งประเทศไนจีเรีย (NDLEA) เพ่ือเป็นหลกัประกนัสําหรับการปล่อยตวัเรือและ

ลูกเรือสัญชาติไทยท่ีไม่ถูกย่ืนขอ้กล่าวหาจาํนวน 19 ราย ต่อมา ในวนัท่ี 13 มกราคม 2565 ศาลสูงแห่งประเทศ

ไนจีเรียไดมี้คาํส่ังให้ปล่อยตวัเรือและลูกเรือสัญชาติไทยจาํนวน 19 รายซ่ึงอยูบ่นเรือ 

• ลูกเรือ 3 รายซ่ึงถูกย่ืนขอ้กล่าวหา จะตอ้งพาํนกัอยู่ในประเทศไนจีเรียจนกว่ากระบวนการทางกฎหมายจะเสร็จส้ิน 

โดยลูกเรือทั้งสามรายดงักล่าวไดรั้บการประกนัตวัโดยบริษทัฯ ไดว้างหลกัประกนั เพ่ือให้ไดรั้บอนุญาตให้ยา้ย

ลูกเรือจากสถานท่ีคุมขงัของ NDLEA ไปพกัในโรงแรมในประเทศไนจีเรีย 

• เม่ือวนัท่ี 31 มกราคม 2565 บริษทัฯ ไดรั้บแจง้ว่า NDLEA ไดย่ื้นขอ้กล่าวหาเพ่ิมเติมต่อลูกเรืออีกจาํนวน 7 ราย ส่งผล

ให้ขณะน้ีลูกเรือท่ีถูกย่ืนข้อกล่าวหามีจํานวนทั้งส้ิน 10 ราย  ซ่ึงจะต้องพาํนักอยู่ในประเทศไนจีเรียจนกว่า

กระบวนการทางกฎหมายจะเสร็จส้ิน ทั้งน้ี บริษทัฯ จะตอ้งย่ืนหลกัประกนัเพ่ิมเติมเพ่ือให้ลูกเรือทั้ง 7 รายน้ีไดย้า้ย

จากเรือเพ่ือไปพกัในโรงแรม 

• ขณะน้ี บริษทัฯ อยู่ระหว่างการดาํเนินการผ่านพิธีการขาออกเพ่ือให้ไดรั้บอนุญาตจากกองทพัเรือไนจีเรียและ

หน่วยงานอ่ืน ๆ ของรัฐท่ีเก่ียวขอ้ง นอกจากนั้น บริษทัฯ กาํลงัดาํเนินการส่งลูกเรือจาํนวนหน่ึงเพ่ือไปทดแทนบน

เรือ โดยบริษทัฯ คาดว่าเรือจะสามารถแล่นออกจากประเทศไนจีเรียไดใ้นไม่ชา้หลงัจากนั้น 
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• ขณะน้ี บริษทัฯ ไดท้าํงานร่วมกบักบับริษทัประกนัของบริษทัฯ และท่ีปรึกษากฎหมายอย่างใกลชิ้ดเพ่ือให้แน่ใจว่า

คดีน้ีจะเสร็จส้ินโดยเร็วท่ีสุด 

การเปรียบเทียบประจําปี 
การเปรียบเทียบประจาํปี 2564 ของ Marine Money แสดงให้เห็นว่าในบรรดา 22 บริษทัท่ีจดทะเบียนทัว่โลกในกลุ่มเรือขนส่ง

สินคา้แห้งเทกอง บริษทัฯ มีผลตอบแทนรวมแก่ผูถื้อหุ้นสูงสุดเป็นอนัดบัสองท่ีร้อยละ 0.0 เม่ือเปรียบเทียบกบัค่าเฉล่ียของ

ภาคอุตสาหกรรมท่ีลดลงร้อยละ 25.4 การจดัอนัดบัผลการดาํเนินงานโดยรวมของบริษทัฯ อยู่ในลาํดบักลางของกลุ่มบริษทั

ขนส่งสินคา้แห้งเทกอง 

 

เรือ Ever Given 
เรือ Ever Given เป็นเรือช่ือดงัท่ีน่าอบัอายซ่ึงติดอยูใ่นคลองสุเอซ ขดัขวางการเดินทางอนัราบร่ืนของเรือระหว่างฝ่ังตะวนัออก

และฝ่ังตะวนัตกเป็นเวลาหน่ึงสัปดาห์ในเดือนมีนาคมของปี 2564 เหตุการณ์ดงักล่าวน้ีส่งผลให้ภาคการขนส่งทางทะเล

กลายเป็นหัวขอ้ข่าวหลกัมานานกว่าสองสัปดาห์แทนท่ีทุกอย่าง รวมถึงโรคระบาดท่ีน่ากลวั โดยขึ้นอนัดบัสองในรอบข่าว   

24 ชัว่โมง นอกจากน้ียงัเน้นย ํ้าว่าโลกเช่ือมต่อถึงกนัมากกว่าท่ีส่ือกระแสหลกัและนกัการเมืองสามารถเขา้ใจหรือตอ้งการให้

เราเขา้ใจ เหตุการณ์ดงักล่าวน้ีไดเ้ป็นเคร่ืองยืนยนัอีกคร้ังว่าการขนส่งทางทะเลคือกาวแห่งยคุโลกาภิวตัน์ท่ียึดเราไวด้ว้ยกนั 

นอกจากน้ียงัทาํให้โล่งใจอยา่งมากว่าการหยดุชะงกัของห่วงโซ่อุปทานอาจเกิดจากส่ิงท่ีเรามองขา้มไป เช่น การแล่นเรืออยา่ง

ราบร่ืนผ่านทางนํ้าแคบ ๆ เช่น คลองสุเอซ ท่ีอาจผิดพลาดอย่างร้ายแรงดวัเช่นท่ีเกิดขึ้นในกรณีน้ี และในท่ีสุดก็แสดงให้โลก

เห็นว่าอุตสาหกรรมการเดินเรือมีความสาํคญัเพียงใดในโลกท่ีขบัเคล่ือนดว้ยผูบ้ริโภค 
 

การหยุดชะงักของห่วงโซ่อุปทาน 
อุตสาหกรรมการเดินเรือเป็นหน่ึงในการเช่ือมโยงท่ีมีประสิทธิภาพมากท่ีสุดในระบบห่วงโซ่อุปทาน ดงันั้นเม่ือถูกขดัขวาง    

ก็จะสร้างความไร้ประสิทธิภาพซ่ึงส่งผลให้อุปสงค์ในแง่ตนัไมล์เพ่ิมขึ้นทนัที โควิด-19 ไดข้ดัขวางระบบห่วงโซ่อุปทาน

ตลอดจนทุกดา้นของชีวิตและธุรกิจ ความแออดัของท่าเรือไม่ไดล้ดลง เน่ืองจากนโยบายปลอดโควิดของจีนรวมกบัเช้ือโควิด

สายพนัธ์ุโอไมครอน ซ่ึงเป็นเช้ือไวรัสสายพนัธ์ุท่ีสามารถแพร่ระบาดไดม้ากท่ีสุด กาํลงัสร้างความแออดัในท่าเรือจีนให้เพ่ิม

มากขึ้นไม่น้อยไปกว่าน้ี ท่าเรือทัว่โลกไดรั้บผลกระทบระลอกต่าง ๆ จากท่าเรือจีน อุปสงคข์องสินคา้เป็นตวัดึงให้เกิดความ

แออดั ในขณะท่ีท่าเรือท่ีคบัคัง่เป็นตวัผลกัดนัให้เกิดความแออดั การขาดการลงทุนในท่าเรือท่ีมีอยู่และความขาดแคลนของ

ท่าเรืออตัโนมติัท่ีทนัสมยั ทาํให้ห่วงโซ่อุปทาน หยุดชะงกัไปทัว่โลก การดาํเนินงานท่ีมีประสิทธิภาพตกเป็นเหย่ือรายแรก

ของโอไมครอน ส่งผลให้ตอ้งลดจาํนวนคนทาํงานท่าเรือท่ีไดรั้บผลกระทบจากโควิดลง พนกังานนาํร่องซ่ึงเป็นองคป์ระกอบ

สําคญัสําหรับการเร่ิมตน้การดาํเนินงานท่ีมีปะสิทธิภาพท่าเรือไดข้าดแคลนเน่ืองจากการติดเช้ือและการกกักนั เรือท่ีเดินทาง

มาจากประเทศต่าง ๆ ท่ีไดรั้บผลกระทบจากโอไมครอน จอดทอดสมออยู่ในจุดกกักนัซ่ึงขวางท่าเรือ พนักงานประจาํเรือ        

ผูเ้ปรียบเสมือนกาวท่ีผูกมดัโลกาภิวตัน์ ตอ้งเผชิญกบัการทดสอบโควิด ความล่าชา้ การแยกตวั และการอยู่บนเรือท่ีนานขึ้น 

คนขบัรถบรรทุกท่ีไดรั้บผลกระทบจากโรคระบาด ส่งผลให้ความไม่มีประสิทธิภาพย่ิงเพ่ิมขึ้นไปอีก เน่ืองจากสินคา้ติดท่ี

ท่าเรือ การประเมินความยืดหยุน่ ความเช่ือถือได ้ความหลากหลาย การเขา้สู่ยุคดิจิทลั ประสิทธิภาพการทาํงาน การลดความ

เส่ียง และระดบัสินคา้คงคลงัท่ีเช่ือมโยงทั้งหมดในห่วงโซ่อุปทานไดก้ลายเป็นเร่ืองสําคญัสําหรับธุรกิจและรัฐบาล ระดบั

สินคา้คงคลงัในธุรกิจและประเทศต่าง ๆ ยงัคงไม่เพียงพอต่อการหยุดชะงกัในปัจจุบนั แมว่้าการเติมสินคา้คงคลงัจะสูงเป็น
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ประวติัการณ์ก็ตาม หลกัการใหม่ในขณะน้ีคือ “เผื่อกรณีท่ี” (just-in-case) เปรียบเทียบกบัหลกัการ “ทนัเวลาพอดี” (Just-in-

time) ในอดีต 

 

การเปลีย่นแปลงสภาพภูมิอากาศและการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
คล่ืนความร้อน ไฟไหม ้ความแห้งแลง้ พายเุฮอริเคนและพายทุอร์นาโดท่ีควบคุมไม่ได ้ภาวะนํ้าท่วม และคล่ืนขนาดใหญ่ 100 

ฟุต จะเป็นบรรทดัฐานในปี 2565 และปีต่อ ๆ ไป การเปล่ียนแปลงของสภาพอากาศไดเ้กิดขึ้นแลว้ ไม่ใช่ในอีกทศวรรษ สอง

ทศวรรษหรือส่ีทศวรรษ แต่เกิดขึ้นแลว้ในขณะน้ี Bloomberg ระบุว่า 21 ปีจาก 22 ปีของปีท่ีร้อนท่ีสุดนบัตั้งแต่ปี 2423 เกิดขึ้น

ตั้งแต่ตน้ปี 2543 และพ้ืนผิวใตม้หาสมุทรในปี 2564 ทาํลายสถิติความร้อนประจาํปีท่ีเคยเกิดขึ้นในปี 2563 ซ่ึงจะทาํให้พายุ 

พายุเฮอริเคน พายุทอร์นาโด และคล่ืนทะเล ท่ีมีพลงัมากขึ้น การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศจะนาํไปสู่การหยุดชะงักท่ี

เก่ียวขอ้งกบัสภาพอากาศ ดว้ยความแออดัท่ีเพ่ิมขึ้นท่ีท่าเรือ ความเร็วในในการแล่นเรือท่ีลดลงเน่ืองจากคล่ืนท่ีแรงขึ้น/ขนาด

คล่ืนใหญ่ขึ้น และการสูญเสียตูสิ้นคา้จากเรือ ซ่ึงเกิดขึ้นเป็นประจาํ มหาสมุทรดูดซับก๊าซคาร์บอนไดออกไซตท่ี์มนุษยป์ล่อย

ออกมาเกือบ 3 ส่วน การดูดซับน้ีทาํให้มหาสมุทรมีความเป็นกรดอย่างมาก จะส่งผลให้แนวปะการังตาย และทาํให้จาํนวน

ปลาลดลงตามลาํดับ การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจะเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเน่ืองเน่ืองจากผลกระทบจากการเปล่ียนแปลงสภาพ

ภูมิอากาศจะส่งผลให้มีความต้องการไฟฟ้ามากขึ้ นด้วยการเผาไหม้เ ช้ือ เพลิงฟอสซิล  โรงไฟฟ้าท่ีปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซดอ์อกมา ซ่ึงเพ่ิมปริมาณคาร์บอนไดออกไซดท่ี์เราปล่อยสู่ชั้นบรรยากาศ ส่ิงน้ีจะเร่ิมตน้วงจรอุบาทวด์ว้ย

ความตอ้งการพลงังานท่ีมากขึ้นจากโรงงาน โกดงั การขนส่ง/การจดัส่ง ไปจนถึงการทาํความเยน็ใหแ้ก่บา้น สถานท่ีทาํงาน 

โรงละคร สนามกีฬา ฯลฯ โดยตอ้งการพลงังานมากขึ้นจากโรงไฟฟ้าท่ีใชเ้ช้ือเพลิงฟอสซิลท่ีปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

ออกสู่ชั้นบรรยากาศมากขึ้น การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ ความร้อน ไฟไหม ้ภยัแลง้ นํ้าท่วม พายุ และวฏัจกัรดาํเนินไป

อยา่งต่อเน่ือง การผลิตอาหารจะไดรั้บผลกระทบอยา่งหนกัจากการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ และเราอาจพบว่าตนเองตอ้ง

เผชิญกบัความไม่มัน่คงดา้นอาหารไม่ว่าเราจะอาศยัอยู่ในประเทศท่ีมัง่คัง่เพียงใด การดาํเนินการน้ีจะเน้นให้รัฐบาลสํารอง

ธัญพืชคงคลงัเพ่ิมมากขึ้นเพ่ือหลีกเล่ียงการขึ้นราคาวตัถุดิบหลกัในอาหารอย่างรวดเร็ว ดว้ยอตัราเงินเฟ้อท่ีจะเกิดขึ้น การ

ขนส่งธญัพืชท่ีมีปริมาณมากขึ้น ประกอบกบัความไม่มีประสิทธิภาพท่ีเก่ียวขอ้งกบัสภาพอากาศในการลดปริมาณอุปทานเรือ

สุทธิ จะเป็นผลดีต่ออุปสงคใ์นแง่ตนัไมลข์องตลาดค่าระวางเรือของการขนส่งสินคา้แห้งเทกอง 

 

ส่ือ The World Inequality Lab เผยแพร่รายงานความไม่เท่าเทียมกนัของโลกประจาํปี 2565 (ในเดือนธันวาคม 2564) สามส่ิง

ท่ีโดดเด่นในรายงานน้ี อยา่งแรก ระหว่างปี 2538 ถึง 2564 ผูม้ัง่คัง่ท่ีสุดร้อยละ 1 ไดรั้บผลประโยช์จากการเติบโตของความมัง่

คัง่ทัว่โลกร้อยละ 38 ในขณะท่ีร้อยละ 50 ล่างสุดไดรั้บผลประโยช์จากการเติบโตของความมัง่คัง่ทัว่โลกร้อยลเพียงร้อยละ 2 

ผูม้ัง่คัง่ท่ีสุดร้อยละ 10 คิดเป็นร้อยละ 52 ของรายไดท้ัว่โลก ในขณะท่ีร้อยละ 50 ล่างสุดมีรายไดเ้พียงร้อยละ 8.5 ประการท่ี

สอง ในปี 2363 ความไม่เท่าเทียมดา้นความมัง่คัง่ระหว่างประเทศมีเพียงร้อยละ 11 ในขณะท่ีความไม่เท่าเทียมกนัสูงสุดอยูใ่น

ประชาชนของแต่ละประเทศ ภายในปี 2523 เน่ืองจากการล่าอาณานิคมและการปฏิวติัอุตสาหกรรม โลกท่ีพฒันาแลว้มีความ

มัง่คัง่ทัว่โลกกระจุกตวัสูงท่ีสุดเท่าท่ีเคยมีมาท่ีร้อยละ 57 การกระจายความมัง่คัง่ทัว่โลกระหว่างประเทศต่าง ๆ แคบลงภายใน

ปี 2564 ตามดว้ยยคุเศรษฐกิจของจีนและอินเดียท่ีกาํลงัมาถึง แต่ความไม่เท่าเทียมกนัของความมัง่คัง่ในแต่ละประเทศเพ่ิมขึ้น

เป็นร้อยละ 68 เน่ืองจากประเทศกาํลงัพฒันาปล่อยให้ความมัง่คัง่ถูกผกูขาดโดยคนรวย แมว่้าช่องว่างความมัง่คัง่ระหว่าง โลก

ท่ีพฒันาแลว้และกาํลงัพฒันาแคบลง และสุดทา้ย ในช่วงปี 2393 ถึง 2564 ร้อยละ 49 ของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

อยูท่ี่อเมริกาเหนือ (ร้อยละ 27) และยโุรป (ร้อยละ 22) จากการศึกษาของ IMF เม่ือเร็ว ๆ น้ีระบุว่า “ประเทศท่ีรํ่ารวยท่ีสุดซ่ึงมี

ประชากรคิดเป็นร้อยละ 16 ของประชากรโลก แต่มีการปล่อยคาร์บอนไดออกไซดค์ิดเป็นประมาณร้อยละ 40 ของการปล่อย
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คาร์บอนไดออกไซด ์ประเทศท่ียากจนท่ีสุดซ่ึงมีประชากรประมาณร้อยละ 60 ของประชากรโลก มีสัดส่วนการปล่อยมลพิษ

นอ้ยกว่าร้อยละ 15” ดงันั้นจึงเป็นการเพ่ิมความเหล่ือมลํ้าดา้นความมัง่คัง่และเพ่ิมปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซต์

ไปพร้อม ๆ กนั! 

 

การเปลีย่นแปลงหลกัด้านกฎเกณฑ์ 
The Economist ไดเ้ผยแพร่หนงัส้ันอนัน่าประทบัใจซ่ึงมีช่ือว่า “How chemical pollution is suffocating the seas” และเป็น 18 

นาทีท่ีควรจะตอ้งดู ซ่ึงจะเปล่ียนวิธีท่ีคุณมองโลกธุรกิจท่ีเราอาศยัอยูต่ามปกติ โปรดคลิกท่ีน่ี เพ่ือชมหนงัส้ันเร่ืองน้ี 

 

การลดการปล่อยก๊าซคาร์บอน หรือ Decarbonization เป็นคําศัพท์ใหม่ท่ีได้รับความนิยมและปรากฏตัวคร้ังแรกใน 

TradeWinds ในเดือนธันวาคม 2558 โดยปรากฏในบทความเพียง 27 บทความตั้งแต่นั้นมาจนถึงเดือนเมษายน 2561 และได้

ปรากฏใน TradeWinds มากกว่า 1,300 คร้ัง! ดังนั้น ก่อนท่ีคุณจะหลงในรายละเอียด ขอเตือนคุณว่าการขนส่งทางทะเล

ดาํเนินการขนส่งประมาณร้อยละ 90 ของสินคา้ทั้งหมดในโลกและรับผิดชอบต่อการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (GHG) นอ้ยกว่า

ร้อยละ 2.5 The Economist ฉบับลงวนัท่ี 29 กันยายน 2564 ระบุว่า “ตามข้อมูลขององค์การอาหารและการเกษตรแห่ง

สหประชาชาติ (UN’s Food and Agriculture Organization) กิจกรรมการเล้ียงสัตวเ์พ่ือเอาเน้ือ ไข่ และนม เป็นกระบวนการท่ี

ตอ้งใชท้รัพยากรมากท่ีสุดกิจกรรมหน่ึงในการเกษตร ซ่ึงคิดเป็นร้อยละ 14.5 ของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทัว่โลก” และ 

The Economist ฉบบัลงวนัท่ี 5 ตุลาคม ถามคาํถามท่ีควรถามอย่างมากว่า หาก “เน้ือววัปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต่อ

แคลอร่ีของอาหารมากกว่าเตา้หู้ถึง 31 เท่า และไฟฟ้าถ่านหินปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดต์่อหน่วยพลงังานมากกว่าไฟฟ้า

พลงันํ้ าถึง 24 เท่า เพราะเหตุใดเราจึงเลิกใช้ถ่านหินแต่ไม่เลิกผลิตเน้ือววั?” สหภาพยุโรปรวมการขนส่งทางทะเลไวใ้น

นโยบาย Emissions Trading Scheme (ETS) ในขณะท่ีให้สิทธ์ิผ่านฟรีแก่อุตสาหกรรมปศุสัตว์ และได้เสนอให้ยกเวน้

เคร่ืองบินเจ็ตส่วนตวัจากภาษีนํ้ ามนัเคร่ืองบินท่ีไดว้างแผนไว ้แมว่้าเคร่ืองบินเจ็ตส่วนตวัจะก่อให้เกิดมลพิษมากท่ีสุดเม่ือ

เทียบกบัเคร่ืองบินประเภทอ่ืนในแง่ระยะทางต่อไมลต์่อผูโ้ดยสารหน่ึงคนก็ตาม ภาคการขนส่งทางทะเลตอ้งต่อสู้กบัเรือท่ีมี

การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นศูนย ์หรือZero Emission Vessels (ZEV) ในขณะท่ีไม่มีใครพูดถึงการลดการปล่อยมลพิษจาก

อุตสาหกรรมปศุสัตวห์รือการลงโทษเคร่ืองบินเจ็ตส่วนตวั โดยส่วนตวัแลว้ ผมทานเป็นมงัสวิรัติตั้งแต่ตน้ปี 2563 และนัน่

แสดงถึงความพยายามของผมในการกอบกูโ้ลกจากภาวะโลกร้อนโดยไม่สนบัสนุนอุตสาหกรรมปศุสัตว ์อาหารกลางวนั

สําหรับผูบ้ริหารในสํานกังานของบริษทัฯ ซ่ึงเสิร์ฟทุกวนัธรรมดาไดก้ลายเป็นอาหารมงัสวิรัติโดยสมบูรณ์ตั้งแต่ตน้ปี 2563 

ซ่ึงแสดงถึงความพยายามร่วมกนัของบริษทัฯ ในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกระหว่างม้ืออาหารม้ือเท่ียงของเรา 

 

องคก์ารทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO ) ไดน้าํดชันี Energy Efficiency Existing Ship Index หรือ EEXI มาใชเ้พ่ือเป็นการ

แกไ้ข Marpol Annex VI ซ่ึงจะมีผลบงัคบัใชใ้นวนัท่ี 1 มกราคม 2566 EEXI จะอธิบายการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต่อ

การขนส่งสินคา้ในปริมาณตนั-ไมล ์โดยกาํหนดมาตรฐานท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดโ์ดยการติดตั้ง

แหล่งพลงังานของเคร่ืองยนต ์ความสามารถในการขนส่ง และความเร็วของเรือ จากสถิติแนะนาํว่าเรือขนส่งสินคา้แห้งเทกอง 

(ขนาดระวาง 30,000 เดทเวทตนั ถึง 60,000 เดทเวทตนั) ท่ีต่อขึ้นก่อนการบงัคบัใช ้EEDI (Energy Efficiency Design Index) 

เช่น เรือท่ีต่อขึ้นก่อนปี 2556 อาจตอ้งการการลดกาํลงัลงร้อยละ 30 ถึงร้อยละ 40 (ลดความเร็วในการแล่นเรือลง 2.5 นอตถึง 

3.5 นอตจากความเร็วปัจจุบนั) แต่เรือท่ีต่อขึ้นหลงักฎเกณฑ ์EEDI อาจตอ้งการการลดพลงังานเพียงร้อยละ 4 (ลดความเร็วใน

การแล่นเรือลง 0.2 นอต) เพ่ือให้สอดคลอ้งกบั EEXI เจา้ของเรือจะใช้การจาํกดักาํลงัเคร่ืองยนต์และเทคโนโลยีอุปกรณ์

ประหยดัพลงังาน เพ่ือเลือกวิธีแกปั้ญหาท่ีเหมาะสมท่ีสุดสาํหรับเรือของพวกเขา และจะเป็นผลบวกอยา่งมากสาํหรับอตัราค่า

https://youtu.be/Fv8xGzVtUBM
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ระวางท่ีเพ่ิมขึ้นในตลาดเรือขนส่งสินคา้แห้งเทกอง บริษทัฯ จะดาํเนินการเพ่ือให้เรือทุกลาํของบริษทัฯ ไดรั้บการจดัลาํดบั

สาํหรับ EEXI และ Carbon Intensity Indicator เพ่ือบริษทัฯ จะไดป้ฏิบติัตามกฎเกณฑด์งักล่าวอย่างเตม็ท่ีก่อนท่ีกฎหมายใหม่

จะมีผลบงัคบัใช ้

 

IMO ไดต้กลงท่ีจะอภิปรายและหาวิธีแกปั้ญหาในเร่ืองกลไกตามตลาด (MBMs) เพ่ือลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์

ในการขนส่งทะเล ซ่ึงแนวทางการแกไ้ขดงักล่าวอาจดาํเนินการผา่นการเก็บภาษีคาร์บอนสําหรับเช้ือเพลิงแต่ละตนั หมู่เกาะ

โซโลมอนและหมู่เกาะมาร์แชลไดเ้สนอให้เรียกเก็บภาษี 100 เหรียญสหรัฐต่อตนัของการปล่อยก๊าซคาร์บอน กล่าวคือ การ

จดัเก็บภาษีนํ้ามนัเช้ือเพลิง 300 เหรียญสหรัฐต่อตนั แนวคิดต่าง ๆ ของ MBM คือการทาํให้เช้ือเพลิงของเรือขนส่งสินคา้แห้ง

เทกองในปัจจุบนัมีราคาแพงเทียบเท่ากบัการใชแ้อมโมเนีย กล่าวคือ นํ้ ามนัเช้ือเพลิงตอ้งมีราคาสูงถึง 1,500 เหรียญสหรัฐต่อ

ตนั ซ่ึงราคาปัจจุบนัอยูท่ี่ประมาณ 600 เหรียญสหรัฐต่อตนั เพ่ือให้สอดคลอ้งกบัตน้ทุนเช้ือเพลิงในอนาคตสาํหรับเรือท่ีปล่อย

ค่ามลพิษเป็นศูนย ์หวงัว่าแรงกดดนัจาก ETS ของสหภาพยุโรปจะช่วยส่งเสริมและผลกัดนั IMO ให้ยืนหยดัอย่างแข็งแกร่ง

ในมาตการ MBMs ผ่านมาตราการการเรียกเก็บภาษีคาร์บอน เงินทุนท่ีรวบรวมโดยองคก์ารทางทะเลระหว่างประเทศจาก

มาตราการ MBMs ใด ๆ ผ่านการจดัเก็บภาษีตามการใชเ้ช้ือเพลิงสามารถนาํมาใชเ้พ่ือเป็นประโยชน์สําหรับเช้ือเพลิงท่ีเป็น

มิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม ตั้งแต่เงินอุดหนุนไปจนถึงการวิจยัและพฒันา ซ่ึงรวมถึง 

• เพ่ืออุดหนุนส่วนต่างระหว่างนํ้ ามันเช้ือเพลิงหน่ึงตันกับแอมโมเนียสองตัน (กล่าวคือเม่ือถึงจุดเทียบเท่าของ

พลงังานท่ีส่งออก) สาํหรับผูท่ี้เร่ิมการใชเ้รือท่ีมีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นศูนย ์(ZEV)ในระยะแรก 

• เพ่ือกาํหนดตน้ทุนเช้ือเพลิงสาํหรับการขนส่งสินคา้โดยเรือเคร่ืองยนตสั์นดาปภายในใหมี้ราคาเทา่กบัการขนส่งดว้ย

เรือปล่อยค่ามลพิษเป็นศูนยส์าํหรับผูบ้ริโภคสินคา้ 

• เพ่ือเป็นเงินทุนในการวิจยัและพฒันา (R&D) การผลิตเรือท่ีปล่อยค่ามลพิษเป็นศูนย ์การออกแบบเรือท่ีปล่อยค่า

มลพิษเป็นศูนย ์ระเบียบขอ้บงัคบัสาํหรับเรือท่ีปล่อยค่ามลพิษเป็นศนูย ์และโครงสร้างพ้ืนฐานสาํหรับเรือท่ีปล่อยคา่

มลพิษเป็นศูนย ์

• เพ่ือพฒันาเช้ือเพลิงท่ีปล่อยค่ามลพิษเป็นศูนยท่ี์เป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม แลการสนบัสนุนโครงสร้างพ้ืนฐานบนบก 

• เพ่ือให้ IMO กาํหนดเส้นตายสําหรับการห้ามการส่งมอบเรือเคร่ืองยนต์สันดาปภายใน นบัจากปี 2573เป็นตน้ไป

หรือนบัจากวนัท่ีไดต้กลงกนัไวล่้วงหนา้ 

• เพ่ือให้ IMO ออกกฎให้รีไซเคิลเรือเคร่ืองยนต์สันดาปภายในท่ีมีอายมุากกว่า 20 ปี นบัจากปี 2573 เป็นตน้ไปหรือ

นบัจากวนัท่ีไดต้กลงกนัไวล่้วงหนา้ 

• เพ่ือให้อู่ต่อเรือผลิตเรือท่ีปล่อยค่ามลพิษเป็นศูนยไ์ดใ้นระดบัท่ีเรือปล่อยค่ามลพิษเป็นศูนยท่ี์ต่อขึ้นใหม่จะมีราคา

ใกลเ้คียงกบัเรือเคร่ืองยนตสั์นดาปภายใน 

• เพ่ือให้เป็นการแข่งขนัท่ีเท่าเทียมกนัสําหรับผูเ้ช่าเหมาลาํในการเลือกเรือท่ีดีท่ีสุดโดยพิจารณาจากการปล่อยก๊าซ

เรือนกระจกเพียงอยา่งเดียว และไม่ตอ้งคาํนึงถึงปัจจยัทางเศรษฐกิจอ่ืน ๆ 

ถา้หากคุณคิดว่าราคา MBM ท่ีเพ่ิมขึ้นนั้นทา้ยท่ีสุดแลว้ผูบ้ริริโภคจะตอ้งเสียค่าใชจ้่ายเพียงเล็กนอ้ยคุณอาจไดรั้บการให้อภยั 

ตามการคคาํนวณของ Boston Consulting Group ราคาจะเพิ่มขึ้นเพียง 600 เหรียญสหรัฐสาํหรับราคารถยนตห์น่ึงคนั 3 เหรียญ
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สหรัฐสําหรับราคาของสมาร์ทโฟนหน่ึงเคร่ือง หรือ 1 เหรียญสหรัฐสําหรับราคากางเกงยีนส์หน่ึงตวั นัน่เป็นราคาเลก็นอ้ยท่ี

ตอ้งจ่ายเพ่ือป้องกนัภยัพิบติัจากสภาพอากาศ 

 

เช้ือไวรัสโคโรน่า หรือ โควดิ-19 
โควิด-19 กลายเป็นคาํพอ้งความหมายกบัความล่าชา้ การหยดุชะงกัของห่วงโซ่อุปทาน การปิดเมือง อตัราเงินเฟ้อท่ีสูงขึ้นอนั

เน่ืองมาจากมาตรการกระตุ้นเศรษฐกิจขนาดใหญ่ท่ีนาํโดยรัฐบาลซ่ึงสร้างอุปสงค์ท่ีสูงกว่าอุปทานมาก การฟ้ืนตัวของ

เศรษฐกิจจากการระบาดใหญ่ไม่สมํ่าเสมออย่างมากดว้ยสาเหตุ 3 ประการ ประเทศต่าง ๆ ไดรั้บผลกระทบจากโควิด-19 และ

ตอ้งปิดเมือง สร้างความเสียหายต่อเศรษฐกิจ ในช่วงเวลาท่ีต่างกนั อตัราการฉีดวคัซีนท่ีไม่เท่าเทียมในประเทศร่ํารวยและ

ประเทศยากจน และมาตรการกระตุน้เศรษฐกิจระดบัสูงในประเทศร่ํารวยและการขาดแคลนมาตรการดงักล่าวในประเทศ

ยากจน ทาํให้การฟ้ืนตวัเกิดขึ้นเป็นเพียงบางส่วน ในปี 2565 เราจะรับมือกบัตลาดแรงงาน ผลกระทบของการทาํงานจากท่ี

บา้น การกลวัการทาํงานในสาํนกังานกบัผูติ้ดเช้ือ การจดัลาํดบัความสาํคญัของความสมดุลระหว่างชีวิตและการทาํงานท่ีดีขึ้น 

และความตอ้งการค่าจา้งและสภาวะการทาํงานท่ีดีขึ้น สําหรับอุตสาหกรรมการเดินเรือ ผลกระทบของเช้ือไวรัสสายพนัธ์ุโอ

ไมครอนจะทาํให้การผลดัเปล่ียนลูกเรือยากขึ้นและนัน่เป็นความทา้ทายท่ีบริษทัฯ จะตอ้งเผชิญหนา้ในปี 2565 

 

เช้ือไวรัสสายพนัธ์ุโอไมครอนถูกกาํหนดให้เป็นไวรัสท่ีน่ากงัวลเน่ืองจากมีการกลายพนัธ์ุของโปรตีนหนามจาํนวนมาก ซ่ึง

ทาํให้สามารถแพร่เช้ือไดม้ากกว่าเช้ือไวรัสสายพนัธ์ุเดลตา้ถึง 70 เท่า ตามบทความข่าวต่าง ๆ ข่าวดีของเช้ือไวรัสสายพนัธ์ุ

ดงักล่าวน้ีคือแมว่้าจาํนวนผูติ้ดเช้ือจะพุ่งสูงขึ้น การรักษาในโรงพยาบาลและอตัราการเสียชีวิตยงัไม่เพ่ิมขึ้น และข่าวร้ายก็คือ

มนัแพร่ระบาดมากจนจาํนวนผูป่้วยท่ีสูงเกินกว่าท่ีระบบการดูแลสุขภาพของประเทศใด ๆ จะรับมือได ้เพ่ือเป็นการตอบโต ้

หลายประเทศไดล้ดระยะเวลาการแยกตวัลงคร่ึงหน่ึง และจนถึงตอนน้ี ดูเหมือนว่าการตดัสินใจคร้ังน้ีจะสมเหตุสมผล หาก

นายกรัฐมนตรีองักฤษนายฮาโรลด์ แมคมิลแลน ยงัมีชีวิตอยู ่และถูกถามในวนัน้ีว่าส่ิงท่ีทา้ทายท่ีสุดสําหรับรัฐบุรุษคืออะไร 

เขาคงจะตอบว่า “ฉีดวคัซีนท่ีแขน เด็กนอ้ย ฉีดวคัซีนท่ีแขน” ปัญหาคือเรามีนกัการเมืองขี้ขลาดมากเกินไป แต่ไม่มีรัฐบุรุษคน

เดียวท่ีสามารถทาํให้เร่ืองท่ีควรทาํง่าย ๆ อย่าง “การฉีดวคัซีนท่ีแขน”  เป็นจริงทัว่โลก ข่าวดีจากการประกาศของแอฟริกาใต้

เม่ือวนัท่ี 1 มกราคม 2565 คือประเทศแอฟริกาใตไ้ดผ้่านจุดสูงสุดของการระบาดระลอกใหม่ของเช้ือไวรัสสายพนัธ์ุโอ

ไมครอนแล้ว ข่าวร้ายคือจาํนวนผูติ้ดเช้ือไวรัสสายพนัธ์ุโอไมครอนในสหรัฐอเมริกาพุ่งทะลุ 1.35 ล้านรายในวนัท่ี 10 

มกราคม ยุโรปรายงานว่า ณ อตัราการติดเช้ือในปัจจุบนั ประชากรมากกว่าร้อยละ 50 อาจติดเช้ือไวรัสสายพนัธ์ุโอไมครอน

ภายในไม่ก่ีสัปดาห์ บางทีทั้งหมดน้ีสามารถบ่งบอกว่าเราอยูใ่นจุดเร่ิมตน้ของการส้ินสุดของการระบาดใหญ่ 

 
เช้ือไวรัสสายพนัธ์ุโอไมครอนและเช้ือไวรัสสายพนัธ์ุอ่ืน ๆ  ท่ียงัไม่ถูกคน้พบจะทาํให ้“การทาํงานจากสํานกังานเท่านั้น” ไม่

สามารถทาํได ้การทาํงานในรูปแบบ “การทาํงานจากท่ีบา้น” เท่านั้นจะก่อให้เกิดการประสบปัญหาการขาดเครือข่าย การ

ติดต่อกบัมนุษย ์และความมีชีวิตชีวาท่ีเกิดขึ้นเม่ือทาํงานร่วมกนั โดยท่ีความคิดสร้างสรรค์ถูกประนีประนอม เป็นผลให้

อนาคตของการทาํงานจะเป็นลูกผสมระหว่างการทาํงานจากท่ีบา้นหรือท่ีทาํงานเท่านั้น ธุรกิจและอุตสาหกรรมแต่ละแห่งจะ

พฒันาบรรทดัฐานท่ีทาํงานซ่ึงดีท่ีสุดสาํหรับพวกเขา โดยคาํนึงถึงความหลากหลายและความเท่าเทียม และผูน้าํธุรกิจจะไดรั้บ

คาํแนะนาํจากแนวทางปฏิบติัท่ีดีท่ีสุดในอุตสาหกรรมนั้น ๆ 

 

สาํหรับผูท่ี้สูญเสียคนท่ีรักหรือสูญเสียอาชีพการงานเน่ืองจากโควิด-19 ปี 2564 เป็นปีแห่งความหายนะ โดยราคาท่ีสูงขึ้นและ

อตัราเงินเฟ้อท่ีกินเขา้ไปทาํให้เงินออมเหลือนอ้ย การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศไดท้าํให้ชุมชนแตกแยกและสร้างคล่ืนลูก
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ใหม่ให้กบัผูล้ี้ภยัจากสภาพภูมิอากาศ ในขณะท่ีคนอ่ืน ๆ เจริญรุ่งเรืองดว้ยราคาหุ้นท่ีพุ่งสูงขึ้น ผลกาํไรท่ีเพ่ิมขึ้น ราคาบา้นท่ี

สูงขึ้น มูลค่าทรัพยสิ์นท่ีเพ่ิมขึ้น และราคาสินคา้โภคภณัฑท่ี์พุ่งสูงขึ้นดว้ย Elon Musk บุคคลท่ีรํ่ารวยท่ีสุดในโลก เป็นผูไ้ดรั้บ

เลือกให้เป็น “Man of the Year 2021” จากนิตยสาร Times ช่างเป็นเร่ืองท่ีน่าละอายสาํหรับนิตยสาร Times ท่ีช่ืนชมผูท่ี้มีความ

มัง่คัง่ในช่วงเวลาซ่ึงการแพร่ระบาดไดข้่มเหงคนยากจน 

 

ทิศทางอุตสาหกรรม 

คาดว่าภาคอุปทานของเรือสั่งต่อใหม่จะลดลงในอีกสองสามปีขา้งหน้า โดยเร่ิมตน้ปี 2564 อุปทานเรืออยู่ท่ี 906.99 

ลา้นเดทเวทตนัและจนถึงส้ินปีเพิ่มขึ้นเป็น 939.15 ลา้นเดทเวทตนั ในระหว่างปีเรือปริมาณ 5.47 ลา้นเดทเวทตนัได้

ถูกรีไซเคิล และมีการส่งมอบเรือ 37.62 ลา้นเดทเวทตนั ส่งผลให้กองเรือขยายตวัร้อยละ 3.55 ปริมาณการสั่งต่อเรือ

ใหม่อยู่ท่ี 64.66 ลา้นเดทเวทตนั (กาํหนดส่งมอบจนถึงส้ินปี 2567) หรือประมาณร้อยละ 6.88 ของปริมาณกองเรือ

โลกในตน้ปี 2565 โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกลุ่มเรือท่ีมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรือเติบโตสุทธิร้อยละ 2.56 ในปี 2564 

สําหรับกลุ่มเรือขนาดแฮนด้ีไซส์/ขนาดซุปราแมกซ์/ขนาดอลัตราแมกซ์ และปริมาณการสั่งต่อเรือใหม่สําหรับกลุ่ม

เรือท่ีมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรืออยูท่ี่ 19 ลา้นเดทเวทตนั (กาํหนดส่งมอบจนถึงส้ินปี 2566) หรือประมาณร้อยละ 

5.76 ของกองเรือท่ีมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรือของโลกในตน้ปี 2565 ส่ิงน้ีจะช่วยลดแรงกดดนัจากดา้นอุปทาน 

 

ในขณะท่ีดา้นอุปทานดูเหมือนจะน่าสนใจหากมองโดยผิวเผิน ขอ้เทจ็จริงขา้งตน้ท่ีกล่าวถึงก่อนหนา้น้ีไม่ไดค้าํนึงถึง

ผลกระทบดา้นกฎระเบียบท่ีกาํลงัจะเกิดขึ้นหรืออายุปัจจุบนัของกองเรือ ในตน้ปี 2565 ร้อยละ 7.26 (ปริมาณ 68.17 

ลา้นเดทเวทตนั) ของกองเรือขนส่งสินคา้แห้งเทกองโลก (ร้อยละ 11.05 หรือปริมาณ 36.47 ลา้นเดทเวทตนัของกอง

เรือขนส่งสินคา้แห้งเทกองท่ีมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรือ) มีอายุมากกว่า 20 ปี และร้อยละ 11.9 (ปริมาณ 111.58 

ลา้นเดทเวทตนั) ของกองเรือขนส่งสินคา้แห้งเทกองโลก (ร้อยละ 15.8 หรือปริมาณ 52.32 ลา้นเดทเวทตนัของกอง

เรือขนส่งสินคา้แห้งเทกองท่ีมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรือ) จะมีอายุมากกว่า 20 ปีภายในส้ินปี 2567 หากเรือเหล่าน้ี

ไม่ถูกรีไซเคิลก่อนถึงเวลานั้น ขอ้สรุปประการแรกท่ีไดจ้ากขอ้มูลขา้งตน้คือปริมาณการสั่งต่อเรือใหม่เป็นปริมาณ

การทดแทนเรือเก่าและไม่ใช่เป็นการเพิ่มปริมาณเรือ ประการท่ีสองเรือท่ีมีอายุมากกว่า 20 ปี ไดถู้กออกแบบ สร้าง 

และส่งมอบในขณะท่ีราคานํ้ามนัเฉล่ียอยู่ท่ี 19.7 เหรียญสหรัฐต่อบาร์เรล ต่อมาราคานํ้ามนัไดร่้วงลงถึง 10 เหรียญ

สหรัฐต่อบาร์เรลในช่วงวิกฤตการณ์การเงินในเอเชียในช่วงปี 2541 - ปี 2543 ดงันั้นเรือไดถู้กออกแบบโดยเน้นการ

ใชพ้ลงังานมากกว่าการประหยดัเช้ือเพลิง  เรือท่ีมีอายุมากกว่า 20 ปีหรือเก่ากว่าจะพบว่าเป็นการยากท่ีจะแข่งขนักบั

เรือท่ีอายุน้อยกว่าท่ีมีการใชเ้ช้ือเพลิงอยา่งมีประสิทธิภาพ บริษทัฯ มีความเห็นว่าในปี 2565 การรีไซเคิลจะมีปริมาณ

เพิ่มมากขึ้น และการสั่งต่อเรือใหม่จะลดลงเน่ืองจากกฎเกณฑ์ใหม่เช่น EEXI และ CII จะมีผลใช้บงัคบัในวนัท่ี 1 

มกราคม 2566 เรือท่ีมีอาย ุ20 ปีหรือเก่ากวา่มีปริมาณ 68.17 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 7.26 ของกองเรือในปัจจุบนั 

(ปริมาณ 36.47 ลา้นเดทเวทตนัเป็นเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองท่ีมีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรือหรือร้อยละ 11.05 และ 

ปริมาณ 31.7 ลา้นเดทเวทตนัเป็นเรือขนส่งสินคา้แห้งเทกองท่ีไม่มีอุปกรณ์ขนถ่ายสินคา้บนเรือหรือร้อยละ 5.21) ณ 

ตน้ปี 2565 จะเป็นตวัเลือกท่ีเหมาะสมท่ีสุดสาํหรับการรีไซเคิล เน่ืองจากเรือเก่าเหล่านั้นตอ้งลงทุนในระบบจดัการนํ้า

ถ่วงเรือ IMO2020 การสํารวจเรือพิเศษท่ีมีราคาแพง และตอ้งเผชิญกบัการรีไซเคิลเน่ืองจากกฎเกณฑข์อ้บงัคบัใหม่ 

EEXI และ CII ในปี 2566 
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เรือขนาดเคปไซส์ (มากกว่า 90,000 เดทเวทตนั - มีเรือจาํนวน 2,236 ลาํ ขนาดระวางรวม 407.12 ลา้นเดทเวทตนั ณ 

ตน้ปี 2565) มีเรือจาํนวน 143 ลาํ ขนาดระวางรวม 27.62 ลา้นเดทเวทตนัหรือร้อยละ 6.78 ของขนาดระวางทั้งหมดท่ี

จะถูกส่งมอบจนถึงส้ินปี 2567 ในเรือขนาดน้ีมีเรือจาํนวน 145 ลาํ ขนาดระวางรวม 23.72 ลา้นเดทเวทตนัหรือร้อยละ 

5.8 ท่ีจะมีอายเุกิน 20 ปี ภายในส้ินปี 2567 และคาดวา่จะถูกรีไซเคิลในช่วงปี 2565 ถึงปี 2567  

 

เรือขนาดปานาแมกซ์ (70,000 - 90,000 เดทเวทตนั - มีเรือจาํนวน 2,540 ลาํ ขนาดระวางรวม 201.93 ลา้นเดทเวทตนั 

ณ ตน้ปี 2565) มีเรือจาํนวน 218 ลาํ ขนาดระวางรวม 18.04 ลา้นเดทเวทตนัหรือร้อยละ 8.93 ของขนาดระวางทั้งหมด

ท่ีจะถูกส่งมอบจนถึงส้ินปี 2567 ในเรือขนาดน้ีมีเรือจาํนวน 474 ลาํ ขนาดระวางรวม 35.54 ลา้นเดทเวทตนัหรือร้อย

ละ 17.60 ท่ีจะมีอายเุกิน 20 ปี ภายในปี 2567 และคาดวา่จะถูกรีไซเคิลในช่วงปี 2565 ถึงปี 2567 

  

เรือขนาดซุปราแมกซ์/ขนาดอัลตราแมกซ์ (40,000 - 70,000 เดทเวทตนั - มีเรือจาํนวน 3,879 ลาํ ขนาดระวางรวม 

218.25 ลา้นเดทเวทตนั ณ ตน้ปี 2565) มีเรือจาํนวน 263 ลาํ ขนาดระวางรวม 15.25 ลา้นเดทเวทตนัหรือร้อยละ 6.99 

ของขนาดระวางทั้งหมดท่ีจะถูกส่งมอบจนถึงส้ินปี 2567 ในเรือขนาดน้ี มีเรือจาํนวน 640 ลาํ ขนาดระวางรวม 32.12 

ลา้นเดทเวทตนัหรือร้อยละ 14.72 ท่ีจะมีอายุเกิน 20 ปี ภายในปี 2567 และคาดว่าจะถูกรีไซเคิลในช่วงปี 2565 ถึงปี 

2567 

 

เรือขนาดแฮนดีไ้ซส์ (10,000 - 40,000 เดทเวทตนั - มีเรือ 4,129  ลาํ ขนาดระวางรวม 111.86  ลา้นเดทเวทตนั ณ ตน้ปี 

2565) มีเรือจาํนวน 137 ลาํ ขนาดระวางรวม 3.75  ลา้นเดทเวทตนัหรือร้อยละ 3.35 ของขนาดระวางทั้งหมดท่ีจะถูก

ส่งมอบจนถึงส้ินปี 2567 ในเรือขนาดน้ีมีจาํนวน 813 ลาํ ขนาดระวางรวม 20.20 ลา้นเดทเวทตนัหรือร้อยละ 18.06  ท่ี

จะมีอายเุกิน 20 ปี ภายในปี 2567 และคาดวา่จะถูกรีไซเคิลในช่วงปี 2565 ถึงปี 2567 

 

เม่ือพิจารณาตวัเลขอุปทานของเรือท่ีกล่าวมาขา้งตน้ ควรตอ้งคาํนึงถึงอตัราความล่าชา้ในการส่งมอบเรือท่ีร้อยละ 

2.11 และอตัราการรีไซเคิลเรือท่ี 5.47 ลา้นเดทเวทตนัในปี 2564 อตัราความล่าชา้ในการส่งมอบเรือเฉล่ียในห้าปีท่ี

ผา่นมา (ปี 2560 - ปี 2564) อยูท่ี่ร้อยละ 14.99 โดยประมาณและมีอตัราการรีไซเคิลเรืออยูท่ี่ 9.842 ลา้นเดทเวทตนัต่อ

ปีในช่วง 5 ปีท่ีผ่านมา (ปี 2560 - ปี 2564) ซ่ึงอตัราความล่าชา้ในการส่งมอบเรือและอตัราการรีไซเคิลเรือนั้นจะสวน

ทางกบัดชันี BDI และปริมาณสินเช่ือในตลาด 

 

ขอ้มูลจาก Clarksons ระบุวา่ ในปี 2564 กองเรือโลกขยายตวัสุทธิร้อยละ 3.55 และคาดวา่จะเพิ่มขึ้นร้อยละ 2.0 ขณะท่ี

ความตอ้งการในแง่ตนั-ไมล์ (สําหรับการคา้ทางทะเลสําหรับสินคา้แห้งเทกอง) จะเพิ่มขึ้นร้อยละ 2.2 ในปี 2565 

ช่องวา่งระหวา่งการคาดการณ์การเติบโตภาคอุปสงคแ์ละการคาดการณ์การเติบโตภาคอุปทานในปี 2565 น่าจะทาํให้

ตลาดเติบโตอย่างแข็งแกร่งแต่ก็มีความผนัผวนมากขึ้น เน่ืองจากจุดสมดุลของอุปสงคแ์ละอุปทานไดม้าถึงหรือใกล้

จะถึงแลว้ตั้งแต่ตน้ปี 2564 ตลาดจะมีความผนัผวนอย่างรุนแรงเน่ืองจากการเปล่ียนแปลงเล็กน้อยของอุปสงค์หรือ

การเปล่ียนแปลงเลก็นอ้ยของอุปทานยอ่มส่งผลกระทบอยา่งไม่เป็นสัดส่วนต่อดชันี BDI 
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การรีไซเคิลเรือ: ตลาดค่าระวางเป็นปัจจยัหลกัในการรีไซเคิลเรือ ยิง่ตลาดการขนส่งสินคา้ซบเซามากเท่าไหร่ปริมาณ

เรือท่ีถูกส่งไปอู่เพื่อรีไซเคิลก็ยิ่งมีเพิ่มมากขึ้น ปริมาณการส่งมอบเรือใหม่ในปี 2564 อยู่ท่ี 37.62 ลา้นเดทเวทตนั ซ่ึง

น้อยมากเม่ือเทียบกบัการปริมาณการส่งมอบเรือใหม่โดยเฉล่ียในทศวรรษน้ี โดยมีการส่งมอบเรือใหม่ในปริมาณ 

50.43 ลา้นเดทเวทตนัต่อปี (ปี 2555 ถึงปี 2564) 

 

ผลกระทบจากกฎเกณฑ์: ผลกระทบจากกฎเกณฑจ์ะทาํใหมี้การรีไซเคิลเรือต่าง ๆ มากขึ้นในปี 2566 และหลงัจากนั้น 

IMO 2020 ส่งผลให้มีการใช้นํ้ ามันเช้ือเพลิงค่ากํามะถันตํ่าซ่ึงมีราคาสูงกว่าแต่ “สะอาดกว่า” นับตั้ งแต่วนัท่ี 1 

มกราคม 2563 และด้วยเหตุน้ีปริมาณของมลพิษทางอากาศรวมทั้งฝน “กรด” ท่ีเป็นผลมาจากการปล่อยก๊าซเสีย

ดงักล่าวก็ไดล้ดลง 

 

อนุสัญญาระหว่างประเทศต่าง ๆ ซ่ึงออกโดยองค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) 
 
อนุสัญญาระหว่างประเทศต่าง ๆ ซ่ึงออกโดยองคก์รทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) นั้นไดมี้การปรับปรุงแกไ้ขอยู่

เสมอเพื่อให้สอดคลอ้งกบัสถานการณ์ปัจจุบนัในการท่ีจะปกป้องส่ิงแวดลอ้มให้ไดม้ากยิ่งขึ้น 'IMO 2020' ในฐานะ

กฎขอ้บงัคบัท่ีรู้จกักนัโดยทัว่ไปว่าเป็นขอ้บงัคบัท่ีกาํหนดขีดจาํกดัของปริมาณการปล่อยค่ากาํมะถนัทัว่โลกซ่ึงมีผล

บงัคบัใชใ้นวนัท่ี 1 มกราคม 2563 กฎระเบียบดงักล่าวกาํหนดค่ากาํมะถนัในนํ้ามนัเช้ือเพลิงท่ีเรือใชน้อกพื้นท่ีควบคุม

การปล่อยมลพิษไม่เกินโดยมวลร้อยละ 0.5 (เรียกว่านํ้ ามนัเช้ือเพลิงค่ากาํมะถนัตํ่ามาก หรือ VLSFO) ในขณะท่ีมี

ความกงัวลในตอนแรกในอุตสาหกรรมการขนส่งสินคา้ทางทะเลเก่ียวกบัความเพียงพอของปริมาณนํ้ามนัเช้ือเพลิง

ค่ากาํมะถนัตํ่าท่ีรองรับการใชง้านทัว่โลก แต่ผูป้ระกอบการอุตสาหกรรมนํ้ามนัก็ไดต่้อสู้กบัความทา้ทายและทาํให้

ผลิตภณัฑ์มีจาํหน่ายเพียงพอทัว่โลก อย่างไรก็ตาม ยงัคงมีขอ้กงัวลบางประการเก่ียวกบัคุณภาพของนํ้ามนัเช้ือเพลิง

ค่ากาํมะถนัท่ีตํ่ามากท่ีจดัหาไดท่ี้ท่าเรือหลายแห่งและความเหมาะสมสําหรับการใชง้านกบัอุปกรณ์ของเรือซ่ึงไดรั้บ

การออกแบบมาเพื่อใชก้บันํ้ ามนัเช้ือเพลิงท่ีมีค่ากาํมะถนัสูงเป็นหลกัซ่ึงมีส่วนช่วยในการหล่อล่ืนและความหนืดท่ี

เหมาะสม 

 
ทางเลือกอ่ืนแทนการใชน้ํ้ ามนัเช้ือเพลิงค่ากาํมะถนัตํ่ามากคือการติดตั้งระบบทาํความสะอาดไอเสียซ่ึงเรียกอีกอยา่ง

ว่าเคร่ืองกรองก๊าซไอเสียหรือเรียกง่าย ๆ ว่าเคร่ืองดกัจบัเขม่าควนั ซ่ึงในกรณีน้ีเรือสามารถใช้นํ้ ามนัเช้ือเพลิงท่ีมี

กาํมะถนัสูงต่อไปได ้(นํ้ามนัเช้ือเพลิงค่ากาํมะถนัสูง; ปริมาณค่ากาํมะถนัสูงถึงร้อยละ 3.5) และเคร่ืองดกัจบัเขม่าควนั

ถูกคาดว่าจะลา้งและ 'ดกัจบั' ก๊าซไอเสียเพื่อลดปริมาณค่ากาํมะถนัให้ตํ่ากว่าระดบัร้อยละ 0.5 ขอ้เสียโดยธรรมชาติ

ของระบบดงักล่าวคือนํ้าเสียซ่ึงจะตอ้งถูกปล่อยออกสู่ทะเลจะมีการปนเป้ือนกาํมะถนัเพิ่มขึ้นในรูปของกรดซลัฟิวริก 

และกรดซัลฟิวรัส จึงทาํให้ทะเลเป็นมลพิษแทน! หลายประเทศทัว่โลกไดส้ั่งห้ามปล่อยนํ้าเสียท่ีมีการปนเป้ือนใน

น่านนํ้าของตนแลว้ ดว้ยเหตุน้ีจึงกาํหนดให้เจา้ของเรือท่ีเลือกติดตั้งเคร่ืองดกัจบัเขม่าควนันอกจากการสํารองนํ้ามนั

เช้ือเพลิงค่ากาํมะถนัสูงแลว้ ควรสํารองปริมาณนํ้ามนัเช้ือเพลิงค่ากาํมะถนัตํ่ามากให้เพียงพอ นอกจากค่าใชจ่้ายท่ีสูง

ในการจดัซ้ือรวมทั้งการติดตั้งของเคร่ืองดกัจบัเขม่าควนัและการหยดุดาํเนินการระหวา่งสองถึงสามเดือนสาํหรับการ

ติดตั้งอุปกรณ์แล้ว ยงัมีความท้าทายทางเทคนิคในการออกแบบระบบเคร่ืองดกัจับเขม่าควนัท่ีไม่ปลอดภยั จาก
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เหตุการณ์จริงท่ีเกิดขึ้นเห็นไดช้ดัว่าเคร่ืองดกัจบัเขม่าควนัหลายเคร่ืองท่ีติดตั้งบนเรือมีการใช้งานท่ีลม้เหลวภายใน

ไม่ก่ีเดือนหลงัการติดตั้งและตอ้งการการซ่อมแซมซ่ึงมีราคาสูงในการลากจูงเรือไปยงัท่าเรือท่ีใกลท่ี้สุดเน่ืองจาก

เคร่ืองยนตห์ลกัพงัลงอนัเป็นผลมาจากการท่ีเคร่ืองดกัจบัเขม่าควนัขดัขอ้ง เป็นตน้ 

 
เรือจาํเป็นตอ้งใชน้ํ้ าถ่วงเรือซ่ึงโดยพื้นฐานแลว้เป็นนํ้าทะเลในถงัสาํหรับบรรจุนํ้าถ่วงเรือบนเรือเพื่อให้เรือยงัคงทรง

ตวัเม่ือไม่มีสินคา้บนเรือและเพ่ือให้ใบพดัของเรือจมอยู่ใต้นํ้ า ผูบ้ริหารของประเทศส่วนใหญ่ในโลกยืนยนัแนว

ปฏิบติัท่ีเขม้งวดในการจดัการนํ้าถ่วงเรือบนเรือเพื่อไม่ให้ส่ิงมีชีวิตในนํ้า ณ ส่วนหน่ึงของโลกท่ีอยู่ในนํ้าถ่วงเรือถูก

แพร่กระจายไปยงัส่วนอ่ืน ๆ ของโลกผ่านการปล่อยนํ้ าถ่วงเรือซ่ึงส่งกระทบต่อระบบนิเวศในท้องถ่ิน ดังนั้นจึง

จาํเป็นตอ้งมีกฎขอ้บงัคบัท่ีกาํหนดให้เรือตอ้งบาํบดันํ้าถ่วงเรือท่ีบรรจุลงในถงัดว้ย ระบบบาํบดันํ้าถ่วงเรือ (Ballast 

Water Treatment Systems: BWTS) ท่ีไดรั้บการรับรองซ่ึงจาํเป็นตอ้งติดตั้งบนเรือ อนุสัญญาการจดัการนํ้ าถ่วงเรือ

ของ IMO มีผลบงัคบัใชเ้ม่ือวนัท่ี 8 กนัยายน 2560 12 เดือนหลงัจากท่ีมีรัฐใหส้ัตยาบนัจาํนวน 30 รัฐซ่ึงคิดเป็นร้อยละ 

35 ของระวางบรรทุกการขนส่งทางทะเลของโลก เรือทุกลาํตอ้งมีใบรับรองการจดัการนํ้าถ่วงเรือ เรือใหม่ท่ีถูกสร้าง

ขึ้น (วนัท่ีวางกระดูกงู) หลงัจากวนัท่ีขา้งตน้จาํเป็นตอ้งติดตั้งระบบการจดัการนํ้าถ่วงเรือท่ีไดรั้บการรับรองโดย IMO 

และกองเรือท่ีมีอยู่ในปัจจุบนัจาํเป็นตอ้งติดตั้งระบบดงักล่าวในขณะท่ีทาํการตรวจสภาพท่ีเก่ียวขอ้งกบัการต่ออายุ 

IOPP คร้ังแรก (International Oil Pollution Prevention) หลงัจากวนัท่ี 8 กนัยายน 2562 ปัจจุบนัมีระบบบาํบดัท่ีไดรั้บ

การรับรองจาก IMO เพียงไม่ก่ีระบบในตลาดท่ียงัไม่ผา่นการอนุมติัจากขอ้กาํหนดท่ีเขม้งวดมากขึ้นของหน่วยยามฝ่ัง

สหรัฐ (USCG) นอกจากน้ี ยงัมีการกาํหนดท่ีแยกต่างหากท่ีจัดทาํโดยหน่วยยามฝ่ังสหรัฐสําหรับการติดตั้งระบบ

บาํบดันํ้ าถ่วงเรือซ่ึงโดยหลกัแลว้กาํหนดจากจาํนวนระบบบาํบดันํ้ าถ่วงเรือท่ีผ่านการรับรองจาก  USCG ท่ีมีอยู่ใน

ตลาด ระบบบาํบดันํ้าถ่วงเรือท่ีไดรั้บการรับรองจาก USCG และ IMO ไดรั้บการติดตั้งบนเรือ 28 ลาํในกองเรือของพี

เอสแอล สําหรับเรือท่ีเหลืออีก 8 ลาํ ซ่ึงปัจจุบนัตอ้งเปล่ียนถ่ายนํ้าถ่วงเรือท่ีไดรั้บจากท่าเรือในระยะ 200 ไมลท์ะเล

จากชายฝ่ังใด ๆ เพ่ือท่ีจะไดรั้บการอนุญาตให้เปล่ียนถ่ายนํ้ าถ่วงเรือในท่าเรือถดัไป  7 ลาํจะไดรั้บการติดตั้งระบบ

บาํบดันํ้าถ่วงเรือท่ีไดรั้บการรับรองในปี 2565 และ 1 ลาํในช่วงตน้ปี 2566 

 

ผลจากการริเร่ิมขององค์การแรงงานระหว่างประเทศ (ILO) การทาํงานและสภาพความเป็นอยู่ของลูกเรือบนเรือ

ได้รับความสําคญัเพิ่มขึ้น เพื่อท่ีจะทาํให้ความสําคญัท่ีเพิ่มขึ้นน้ีเป็นทางการและรับรองว่ามีการปฏิบติัตามอย่าง

สมํ่าเสมอ ILO ไดรั้บรองอนุสัญญาแรงงานทางทะเล 2006 (MLC 2006) เรือทุกลาํท่ีมีนํ้ าหนักเกิน 500 ตนัในการ

ขนส่งสินค้าระหว่างประเทศจะต้องมีใบรับรองแรงงานทางทะเล (MLC) และปฏิญญาว่าด้วยการปฏิบัติตาม

กฎระเบียบดา้นแรงงานทางทะเล (DMLC) บนเรือเพื่อให้แน่ใจว่ามีการปฏิบติัตามอนุสัญญา ใบรับรองเหล่าน้ีจะ

ไดรั้บจากรัฐเจา้ของธงและองคก์รท่ีไดรั้บการยอมรับหลงัจากการตรวจสอบและสาํรวจบนเรือแต่ละลาํอยา่งละเอียด 

อนุสัญญา MLC 2006 ได้บรรลุจาํนวนรัฐสมาชิกท่ีให้สัตยาบนัในเดือนสิงหาคม 2555 เรือทุกลาํต้องปฏิบติัตาม

ขอ้กาํหนดและมีใบรับรองท่ีถูกตอ้งสําหรับการปฏิบติัตามอนุสัญญา MLC ก่อนวนัท่ี 20 สิงหาคม 2556 นอกจากน้ี 

ในเดือนเมษายน 2557 องคก์ารแรงงานระหว่างประเทศ (ILO) ไดต้กลงท่ีจะแกไ้ข MLC หลายคร้ังเพื่อนาํหลกัการท่ี

ไดต้กลงกนัเม่ือปี 2552 โดยคณะทาํงานดา้นความมัน่คงทางการเงินของ IMO / ILO ร่วมกนักลบัมาใช ้การแกไ้ข

เหล่าน้ีมีผลบงัคบัใชใ้นวนัท่ี 18 มกราคม 2560 ประเทศไทยให้สัตยาบนัอนุสัญญา MLC 2006 เม่ือวนัท่ี 7 มิถุนายน 

2559 และผลท่ีตามมา MLC 2006 มีผลบงัคบัใชส้ําหรับเรือท่ีชกัธงไทยตั้งแต่วนัท่ี 7 มิถุนายน 2560  ใบรับรองดา้น
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แรงงานทางทะเล (Statement Of Compliance: SOC) ของ MLC 2006 ซ่ึงจนถึงปัจจุบนัไดอ้อกให้กบัเรือท่ีชกัธงไทย

ของบริษัทฯ ได้ถูกแทนท่ีด้วยใบรับรองแรงงานทางทะเล (Marine Labor Certificate: MLC) น่ีเป็นการพฒันาท่ี

น่ายินดีและอาํนวยความสะดวกในการแล่นเรือธงไทยทัว่โลกอย่างราบร่ืนเน่ืองจากช่วยลดความเส่ียงท่ี SOC จะไม่

เป็นท่ียอมรับในบางประเทศ สิงคโปร์ไดใ้ห้สัตยาบนัอนุสัญญา MLC 2006 ก่อนหน้าน้ี ดงันั้นเรือของบริษทัฯ ท่ีจด

ทะเบียนในสิงคโปร์จึงไดรั้บการปฏิบติัตามมาตรฐานมาโดยตลอด เรือท่ีอยู่ภายใต ้MLC 2006 จาํเป็นตอ้งแสดง

ใบรับรองท่ีออกโดยบริษทัประกนัหรือผูใ้ห้บริการความปลอดภยัทางการเงินอ่ืน ๆ เพื่อยืนยนัว่ามีการประกนัหรือ

การประกันด้านความมั่นคงทางการเงินอ่ืน ๆ สําหรับค่าใช้จ่ายและค่าใช้จ่ายในการส่งตัวลูกเรือกลับประเทศ

ตลอดจนสิทธิตามสัญญาจ้างเป็นระยะเวลาส่ีเดือนและสิทธิประโยชน์ในกรณีท่ีเรือถูกท้ิง (ระเบียบข้อ 2.5) 

นอกจากน้ี จาํเป็นตอ้งมีใบรับรองเพิ่มเติมสําหรับความรับผิดสําหรับการเรียกร้องตามสัญญาท่ีเกิดจากการบาดเจ็บ

ส่วนบุคคลของลูกเรือ การทุพพลภาพหรือการเสียชีวิต (ระเบียบขอ้ 4.2) P + I Clubs ของเรือแต่ละลาํไดจ้ดัเตรียม

ใบรับรองดงักล่าวใหก้บัเรือทุกลาํในกองเรือของเรา 

 
การใหค้วามสําคญักบัส่ิงแวดลอ้มมีความสําคญัมากยิ่งขึ้น ไม่ใช่แค่คาํพูดตามสมยันิยมอีกต่อไปท่ีจะบอกว่าบริษทัฯ 

นั้นได ้“อนุรักษแ์ละใส่ใจส่ิงแวดลอ้ม” (Going Green); องคก์รต่าง ๆ ทัว่โลกกาํลงัไดรั้บการผลกัดนัจากผูมี้ส่วนได้

ส่วนเสียให้หันมาใส่ใจส่ิงแวดลอ้มมากขึ้นโดยไดรั้บคาํแนะนาํจากการปฏิบติัตามกฎระเบียบใหม่ ๆ IMO ร่วมกบั 

ICS กาํลงัมีบทบาทเชิงรุกในการวางกฎระเบียบท่ีจะบงัคบัใชก้บัการขนส่งทางทะเลในระดบัโลก หน่ึงในนั้นคือการ

รายงานการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดท่ี์จาํเป็น (วดัเป็นกรัมต่อตนั - ไมล)์ ในการเดินทาง ซ่ึงคลา้ยกบักฎ MRV 

ของสหภาพยุโรป (ตรวจสอบ รายงานผล และประเมินผล: Monitoring, Reporting and Verification: MRV) ซ่ึงได้

เร่ิมใชต้ั้งแต่เดือนมกราคม 2561 สาํหรับเรือทั้งหมดท่ีดาํเนินงานในภูมิภาคสหภาพยโุรป ในทิศทางเดียวกนั IMO ก็มี

ขอ้กาํหนดให้เรือทั้งหมดติดตั้งระบบรวบรวมขอ้มูลการใชเ้ช้ือเพลิง (DCS) ตั้งแต่เดือนมกราคม 2562 ซ่ึงกาํหนดให้

เรือตอ้งรายงานปริมาณการใช้นํ้ ามนัเช้ือเพลิงทัว่โลกประจาํปีต่อ IMO ผ่านหน่วยงานท่ีรับผิดชอบในรัฐเจา้ของธง 

กฎระเบียบน้ียงักําหนดให้การพฒันาการวางแผนบริหารการใช้พลังงานของเรือ (Shipboard Energy Efficiency 

Management plans: SEEMP) ท่ีมีอยู่ต้องได้รับการปรับปรุงให้ทันสมัยและได้รับการรับรองโดยหน่วยงานท่ี

รับผิดชอบในรัฐเจา้ของธงหรือหน่วยงานท่ีไดรั้บการยอมรับ  

 

ในเดือนเมษายน 2561 IMO ไดมี้มติเก่ียวกบักลยทุธ์ในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกลงร้อยละ 50 ภายในปี 2593 

เม่ือเทียบกบัระดบัการปล่อยก๊าซในปี 2551 กฎระเบียบเหล่าน้ีจะยติุการใชเ้รือรุ่นเก่าท่ีมีประสิทธิภาพนอ้ยกวา่ บริษทั

ฯ ไดริ้เร่ิมในการเตรียมการล่วงหน้าสําหรับกฎระเบียบเหล่าน้ีโดยการตรวจสอบและรวบรวมขอ้มูลการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซดบ์นเรือทั้งหมดในกองเรือของบริษทัฯ บริษทัฯ จดัใหเ้รือทุกลาํรายงานการรวบรวมขอ้มูลการใช้

นํ้ ามนัเช้ือเพลิงดังกล่าวไปยงัองค์กรท่ีได้รับการยอมรับ (RO) ท่ีได้รับการอนุมติัโดยรัฐเจ้าของธงตั้ งแต่วนัท่ี 1 

มกราคม 2562 เป็นตน้ไป นอกจากน้ีเรือยงัทาํงานดว้ยตวัเรือท่ีสะอาดเสมอโดยใชสี้ป้องกนัเพรียงท่ีมีประสิทธิภาพ

และโดยการทาํความสะอาดตวัเรือเม่ือจาํเป็น เน่ืองจากช่วยเพิ่มประสิทธิภาพ (ซ่ึงจะช่วยลดการปล่อยคาร์บอน)        

ท่ีสําคญักว่านั้นการซ้ือเรือใหม่สําหรับกองเรือไดรั้บการคดัเลือกโดยคาํนึงถึงลกัษณะการปฏิบติังานท่ี "เป็นมิตรกบั

ส่ิงแวดลอ้ม" เป็นหลกั การดาํเนินงานอย่าง ‘เป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม’ จะเป็นไปไดด้ว้ยระวางบรรทุกขนาดใหญ่ท่ีมี
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เคร่ืองยนตท่ี์ประหยดันํ้ามนัมากและมีการใชค้วามร้อนเหลือท้ิงจากเคร่ืองยนตอ์ย่างเหมาะสม (แมแ้ต่ก๊าซไอเสียจาก

เคร่ืองยนต์เสริมจะถูกเปล่ียนผ่านหมอ้ไอนํ้ าเพ่ือใช้ความร้อนท่ีเหลืออยู่) เรือขนาดอลัตราแมกซ์รุ่นใหม่ท่ีมีระวาง

บรรทุกสินคา้ท่ีมีปริมาณมากขึ้นทาํงานโดยลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดล์งอยา่งมาก 

 

Getting to Zero Coalition 

กลุ่มพนัธมิตร Getting to Zero Coalition เป็นความร่วมมือระหว่าง Global Maritime Forum กลุ่ม Friends of Ocean 

action และ World Economic Forum สร้างขึ้นตามคาํเรียกร้องเพื่อให้ดาํเนินการเพื่อสนบัสนุนการลดการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนซ่ึงไดเ้ปิดตวัในเดือนตุลาคม 2561 และลงนามโดยผูน้าํต่างๆ มากกว่า 70 รายจากทัว่ทั้งอุตสาหกรรมการ

เดินเรือ สถาบนัการเงิน และผูมี้ส่วนไดส่้วนเสียอ่ืน ๆ ตลอดจนหลกัการโพไซดอน (the Poseidon Principles) ซ่ึงเป็น

กรอบการทํางานระดับโลกสําหรับการปรับพอร์ตสินเช่ืออุตสาหกรรมการเดินเรือของสถาบันการเงินท่ีให้

ความสําคญักบัสภาพภูมิอากาศซ่ึงเปิดตวัในวนัท่ี 18 มิถุนายน 2562 บริษทัฯ เป็นสมาชิกของกลุ่ม Getting to Zero 

Coalition และจะร่วมเป็นส่วนหน่ึงในการวางแผนเพื่อลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในอนาคตของอุตสาหกรรมการ

ขนส่งทางทะเล จุดเร่ิมตน้สําคญัในการบรรลุเป้าหมายน้ีคือการมีเรือท่ีมีการปล่อยมลพิษเป็นศูนย ์(ZEVs) ในเชิง

พาณิชย์ได้ในเส้นทางการค้าในทะเลลึกภายในปี 2573 ส่ิงน้ีจะต้องอาศัยทั้ งการพฒันาเรือและห่วงโซ่อุปทาน

เช้ือเพลิงในอนาคต ซ่ึงจะสามารถทาํไดผ้่านการทาํงานร่วมกนัอย่างใกลชิ้ดและการดาํเนินการร่วมกนัอย่างมุ่งมัน่

ระหว่างอุตสาหกรรมการเดินเรือ ภาคพลงังาน ภาคการเงิน รัฐบาล และ IGOs เท่านั้น งานวิจยัท่ีนาํเสนอในช่วง

ทดสอบการทาํงานแสดงให้เห็นว่าเป้าหมายระยะสั้น ซ่ึงถูกนาํมาใชโ้ดยประเทศสมาชิกของ IMO ในเดือนเมษายน 

2561 คือ การลดการปล่อยก๊าซสาํหรับการขนส่งระหว่างประเทศต่อการขนส่งต่อเท่ียวอยา่งน้อยร้อยละ 40 ภายในปี 

2573 คงจะไม่เพียงพอท่ีจะป้องกนัผลกระทบทางลบต่อสภาพภูมิอากาศจากการขนส่งทางทะเล ส่ิงน้ีเองแสดงให้

เห็นถึงความจาํเป็นในการพฒันานโยบายต่างๆ แรงขบัเคล่ือนจากอุปสงค ์และกลไกการระดมทุนเพื่อกระตุน้และลด

ความเส่ียงของผูล้งทุนรายแรกๆ การใช้เคร่ืองมือด้านนโยบาย และมาตรการท่ีอา้งอิงตลาดเพื่อปิดช่องว่างของ

ความสามารถในการแข่งขนัระหวา่งเช้ือเพลิงธรรมดาและเช้ือเพลิงท่ีปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นศูนย ์และโครงสร้าง

พื้นฐานท่ีเก่ียวขอ้ง การสํารวจและคิดคน้เทคโนโลยี เส้นทางการเปล่ียนถ่ายและเช้ือเพลิงทางเลือก การระบุและใช้

โอกาสระดบัโลกสําหรับโครงการพลงังานสีเขียวท่ีสามารถขบัเคล่ือนการลดคาร์บอนของการขนส่งทางทะเล และ

นาํไปสู่การเติบโตอยา่งย ัง่ยนืและครอบคลุมในประเทศกาํลงัพฒันา ในขณะเดียวกนัก็ตอ้งทาํใหแ้น่ใจวา่ไม่มีประเทศ

ใดถูกท้ิงไวข้า้งหลงั ขณะน้ีสมาชิกกลุ่มพนัธมิตร Getting to Zero Coalition ได้เตรียมพร้อมท่ีจะก้าวไปขา้งหน้า

มากกว่าท่ีหน่วยงานกาํกบัดูแลไดก้าํหนด เพื่อพฒันาเทคโนโลยีและรูปแบบธุรกิจท่ีจาํเป็นเพื่อให้บรรลุเป้าหมายใน

การลดคาร์บอน กลุ่มแรกของอุตสาหกรรมการเดินเรือท่ีมุ่งมัน่อย่างแน่วแน่ท่ีจะดาํเนินการต่างๆ เพื่อการพฒันา 

ทดสอบ และปรับใชเ้ทคโนโลยีท่ีจาํเป็นในการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในการขนส่งระหว่างประเทศ 

ภาคอุตสาหกรรมการเดินเรือมุ่งเน้นไปท่ีวิธีการกําจัดการปล่อยมลพิษและพยายามท่ีจะนําเสนอเช้ือเพลิงและ

เทคโนโลยีท่ีกา้วหน้าเพื่อหลีกเล่ียงการปล่อยมลพิษทางอากาศโดยส้ินเชิง เช้ือเพลิงสําหรับการเดินเรือรูปแบบใหม่

ซ่ึงไดม้าจากทรัพยากรทางเลือกท่ียงัไม่เคยถูกนาํมาใช ้อาจนาํมาซ่ึงการพฒันาอย่างมีนยัสําคญั แต่จาํเป็นตอ้งมีการ

เปล่ียนแปลงอยา่งมากทั้งตวัเรือ ท่าเรือ และการเดินเรือ 
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ภาวะโลกร้อน และก๊าซเรือนกระจก (GHG) 

 

การขนส่งสินคา้ทางทะเลอาจเป็นรูปแบบการขนส่งท่ีสะอาดท่ีสุด เป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม และประหยดันํ้ามนัท่ีสุด 

แต่ก็เป็นแหล่งก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์และก๊าซเรือนกระจกท่ีสําคญั เม่ือพูดถึงเร่ืองการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอน 

ภาคอุตสาหกรรมการเดินเรือจะตอ้งมีบทบาทมากขึ้นในการจดัการกบัการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศเน่ืองจากเป็น

ผูมี้ส่วนไดส่้วนเสียหลกัทั้งเร่ืองของสาเหตุและแนวทางแกไ้ขท่ีเก่ียวขอ้งกบัปัญหาน้ี 

 

การตระหนักถึงผลกระทบท่ีเป็นอันตรายของภาวะโลกร้อน ก๊าซเรือนกระจก และมลพิษจากก๊าซซัลเฟอร์ได

ออกไซด์ไดก้ลายเป็นประเด็นท่ีแพร่หลายและประเด็นเร่ืองส่ิงแวดล้อมกลายเป็นจุดสนใจ องค์กรต่าง ๆ ทัว่โลก

รวมทั้งอุตสาหกรรมการขนส่งทางเรือหนัมาใส่ใจเร่ืองส่ิงแวดลอ้มมากขึ้นกวา่เดิม  

 

จากการเผยแพร่โดยโครงการ “Fourth IMO Greenhouse Gas Study” เม่ือตน้ปี 2564 ณ ปี ในปี 2561 การขนส่งสินคา้

ทางทะเลมีส่วนในการผลิตก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์มากกว่าปริมาณการผลิตโดยมนุษย์ทั่วโลกถึงร้อยละ 2.5

นอกจากก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์แลว้เรือยงัปล่อยมลพิษอนัมีส่วนช่วยให้เกิดภาวะโลกร้อนอ่ืน ๆ อีกจาํนวนหน่ึง

เช่น Black Carbon (BC) และ Nitrous Oxide (N2O) ซ่ึงทาํให้การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศโลกรุนแรงขึ้นและนํ้า

ในมหาสมุทรเกิดภาวะเป็นกรด มลพิษเหล่าน้ีมีส่วนทาํใหเ้กิดการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศโลกทั้งทางตรงโดยทาํ

หน้าท่ีเป็นตวัดักจับความร้อนในชั้นบรรยากาศหรือทางออ้มโดยการช่วยสร้างก๊าซเรือนกระจกเพิ่มเติม ในทาง

กลบักนัอุตสาหกรรมปศุสัตวก่์อให้เกิดก๊าซเรือนกระจกร้อยละ 9.9 ตามรายงานของสํานกังานคุม้ครองส่ิงแวดลอ้ม

ของสหรัฐอเมริกา 

 

ในมุมมองเชิงบวก ในช่วงปี 2551 ถึงปี 2561 ดชันีความเขม้ขน้ของการเกิดคาร์บอนของการขนส่งทางทะเลระหวา่ง

ประเทศดีขึ้นประมาณร้อยละ 30 และการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั้งหมดจากการขนส่งทางเรือลดลงร้อยละ 7 แมว้่า

การคา้ทางทะเลจะเติบโตร้อยละ 40 อย่างไรก็ตามในช่วงปี 2555 ถึงปี 2561 การปล่อยก๊าซเรือนกระจกทั้งหมดจาก

อุตสาหกรรมการขนส่งสินคา้ทางเรือเพิ่มขึ้นจาก 977 ลา้นตนัเป็น 1,076 ลา้นตนั ในขณะท่ีมลพิษทางอากาศท่ีมีอายุ

สั้นเช่น Black Carbon (BC) และก๊าซมีเทนเพ่ิมขึ้นร้อยละ 12 และร้อยละ 150 ตามลาํดบั 

 

ในปี 2563 พบว่าการปล่อยมลพิษทั่วโลกลดลงอย่างไม่เคยปรากฏมาก่อนถึงร้อยละ 7 ซ่ึงเป็นผลมาจากการ

เปล่ียนแปลงพฤติกรรมชัว่คราวเพื่อตอบสนองต่อการหยุดชะงกัทางเศรษฐกิจคร้ังใหญ่ท่ีเกิดจากการแพร่ระบาดของ

ไวรัสโคโรนาและมาตรการท่ีใชเ้พื่อควบคุมการแพร่ระบาด ดชันีความเขม้ขน้ของการเกิดคาร์บอนในการขนส่งทาง

เรือดีขึ้นร้อยละ 11 ในปี 2563 เม่ือเทียบกบัตวัเลขในปี 2561 

 

เพื่อดํา เนินการตามพันธสัญญาของบริษัทฯ ในการรักษาและอนุรักษ์ส่ิงแวดล้อมและลดการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด ์บริษทัฯ ไดรั้บการรับรองมาตรฐาน ISO 14001:2015  
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องค์การทางทะเลระหว่างประเทศไดใ้ช้ปี 2551 เป็นพื้นฐานในการวางแผนและพฒันาแผนงานสําหรับกลยุทธ์ท่ี

ครอบคลุมในการลดก๊าซเรือนกระจกจากเรือต่าง ๆ 

 

ในทาํนองเดียวกัน บริษัทฯ ได้ใช้ปี 2551 เป็นพื้นฐานในการตรวจสอบการลดลงโดยเฉล่ียของการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซดใ์นกองเรือของบริษทัฯ  

 

การเข้าใจอย่างถ่องแท้ในการกําหนดจุดหมายและเป้าหมายในช่วงหลายปีท่ีผ่านมาทําให้การปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซดโ์ดยรวมลดลงอยา่งต่อเน่ืองและมีการปรับปรุงการดาํเนินงานท่ีทาํใหด้ชันีการเกิดคาร์บอนนั้นดี

ขึ้น   

  

ตั้งแต่ปี 2557 เป็นตน้มา บริษทัฯ ไดรั้กษาระดบัและประเมินบนัทึกการปล่อยก๊าซเสียของกองเรือของบริษทัฯ ซ่ึง

เป็นพื้นฐานท่ีน่าเช่ือถือในการประเมินความคืบหนา้ ในช่วงหลายปีท่ีผา่นมา เรือรุ่นเก่าถูกปลดระวางและถูกทดแทน

ดว้ยเรือรุ่นใหม่ท่ี “เป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม” ท่ีใช้นํ้ ามนัเช้ือเพลิงอย่างมีประสิทธิภาพ ในปี 2557 ค่าเฉล่ียปริมาณ

คาร์บอนต่อเท่ียวการขนส่งอยูท่ี่ประมาณ 12.884 กรัมต่อตนัไมลท์ะเล 

 

ข้อบังคบัล่าสุดของ IMO  ซ่ึงเกีย่วกบัการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและจะนําดัชนี Energy 

Efficiency Existing Ship Index หรือ EEXI และ Carbon Intensity Indicator หรือ 

CII อนัจะส่งผลให้เกดิการเปลีย่นแปลงที่สําคญัมาบังคบัใช้ 

 

เพ่ือให้สอดคลอ้งกบักลยทุธ์ของ IMO ในการบรรลุเป้าหมายในการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดต์่อเท่ียวการขนส่ง

ลงร้อยละ 40 ภายในปี 2573 และลดลงถึงร้อยละ 70 ในปี 2593 เพ่ือลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากเรือ ในเดือนมิถุนายน 

2564 IMO ไดอ้อกมาตรการใหม่สองมาตรการกล่าวคือ ก) Energy Efficiency Existing Ship Index หรือ EEXI และ ข) Carbon 

Intensity Indicator หรือ CII และกฎระเบียบท่ีเก่ียวขอ้งซ่ึงจะส่งผลกระทบต่อร้อยละ 80 ของกองเรือทัว่โลก โดยขอ้บงัคบั

เหล่าน้ีจะมีผลบังคับใช้ในวนัท่ี 1 มกราคม 2566 การนําข้อบังคับใหม่เหล่าน้ีมาปรับใช้จะมีผลกระทบอย่างมากต่อ

อุตสาหกรรมการเดินเรือโดยรวม และจะทา้ทายเจา้ของเรืออย่างท่ีไม่เคยมีมาก่อน ขอ้มูลดา้นล่างน้ี บริษทัฯ จะอธิบายส้ัน ๆ 

ถึงความหมายของ EEXI และ CII  และกฎขอ้บงัคบัดงักล่าวมีผลกระทบต่ออุตสาหกรรมการเดินเรืออยา่งไร 
 

EEXI จะอธิบายการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต่อการขนส่งสินค้าในปริมาณตัน-ไมล์ ดัชนี EEXI ขึ้ นอยู่กับ

ประสิทธิภาพการออกแบบของเคร่ืองยนต์หลักและเคร่ืองยนต์เสริมเช่น การติดตั้ งแหล่งพลังงานของเคร่ืองยนต์ 

ความสามารถในการขนส่ง และความเร็วของเรือ IMO ไดก้าํหนดค่าสูงสุดของ EEXI ท่ีกาํหนดให้เรือตอ้งปฏิบติัตาม ซ่ึง

เรียกว่าค่า “EEXI ท่ีกาํหนด” ระดบัท่ีไดก้าํหนดนั้นจะมีการกาํหนดไวล่้วงหนา้โดยคาํนวณจากประเภทและขนาดของเรือ ค่า

ของ EEXI คาํนวณไดข้องเรือแต่ละประเภทจะเรียกว่าค่า “EEXI ท่ีตอ้งบรรลุ” หากค่า EEXI ท่ีตอ้งบรรลุนั้นสูงกว่าค่า EEXI 

ท่ีกาํหนด มาตราการการแกไ้ขจะตอ้งถูกนาํมาบงัคบัใช ้มาตรการแกไ้ขอยา่งหน่ึงคือการติดตั้งอุปกรณ์ประหยดัพลงังาน (เช่น 

อุปกรณ์ Mewis Duct ซ่ึงเป็นระบบอุโมงคค์รีบซ่ึงจะสร้างเกลียวหมุนวนของนํ้าก่อนจะเขา้ไปท่ีใบจกัรเรือ เพื่อความ
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สูญเสียในการไหลของกระแสนํ้าของใบจกัรเรือ) การลดค่า EEXI ท่ีตอ้งบรรลุ โดยติดตั้งอุปกรณ์ช่วยประหยดัการใช้

เช้ือเพลิง (ESDs) นั้นก็สามารถลดไดน้้อยมาก เพ่ือให้เรือสามารถดาํเนินการไดต้่อไป เรือส่วนใหญ่ในตลาดการคา้ทัว่โลก 

ยกเวน้เรือใหม่บางลาํท่ีต่อขึ้นหลงัปี 2556 จะตอ้งจาํกดักาํลงัสูงสุดท่ีมาโดยเคร่ืองยนต์หลกั ส่ิงน้ีเรียกว่า การจาํกดักาํลงัของ

เคร่ืองยนต ์(Engine Power Limitation: EPL) โดยท่ี กาํลงัการผลิตไอทั้งหมด (Maximum Continuous Rating: MCR) ซ่ึงเป็น

กาํลงัสูงสุดท่ีเคร่ืองยนตห์ลกัไดรั้บการออกแบบมาแต่แรกนั้นถูกจาํกดัทั้งทางเคร่ืองยนตห์รือทางอิเลก็ทรอนิกส์ 

 

เรือเก่ามกัจะตอ้งจาํกดักาํลงัสูงสุดของเคร่ืองยนต์หลกัในระดบัท่ีสูงถึงระหว่างร้อยละ 20 ถึงร้อยละ 50 โดยพ้ืนฐานแล้ว

หมายความว่าร้อยละ 80 ของกองเรือทัว่โลกจะตอ้งลดความเร็วท่ีพวกเขามกัจะใชง้านลงมากถึงร้อยละ 20 หรือไม่ก็มากกว่า

นั้น 

 

CII คือการอธิบายการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต่อการขนส่งสินคา้ในปริมาณตนั-ไมลเ์ช่นกนั อย่างไรก็ตาม CII เป็น

การคาํนวณในแง่ของการดาํเนินการ โดยวดัจากการปล่อยปริมาณความเขม้ขน้ของการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท่ี

แทจ้ริงในระยะเวลาหน่ึงปีโดยคาํนวณจากการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดจ์ากปริมาณการขนส่งของเรือและระยะทางใน

การปฏิบติังานท่ีแทจ้ริงในแต่ละปี 

 

เช่นเดียวกบั EEXI ค่าอา้งอิง (หรือท่ีกาํหนด) ของ CII สาํหรับปี 2562 ไดถู้กคาํนวณสาํหรับเรือแต่ละประเภทโดยใชสู้ตรทาง

คณิตศาสตร์ท่ี IMO เห็นชอบและแสดงถึงค่า CII ท่ีกาํหนดสําหรับเรือแต่ละประเภท จากนั้นคาํนวณ CII ท่ีตอ้งบรรลุใน

ระยะเวลาหน่ึงปี เรือจะไดรั้บการจดัอนัดบัประจาํปีตั้งแต่ระดบั A ถึงระดบั E โดยท่ีระดบั A แสดงถึงอนัดบัท่ีดีมาก (มีค่า CII 

ท่ีต ํ่าโดยมีค่า CII ท่ีตอ้งบรรลุนอ้ยกว่าค่า CII ท่ีกาํหนด) และระดบั E แสดงถึงอนัดบัท่ีไม่ดี (มีค่า CII สูง) หลงัจากปี 2566 เรือ

ท่ีไดรั้บระดบั “E” สามารถคงระดบัดงักล่าวไวไ้ดสู้งสุดเพียง 1 ปี หลงัจากนั้นจะตอ้งลดระดบัคะแนนลงเหลืออย่างน้อยท่ี

ระดบั “D” ทั้งน้ี ระดบั “D” สามารถคงไวไ้ดเ้ป็นระยะเวลาสูงสุด 3 ปี หลงัจากนั้นระดบั (เช่น ระดบั CII) จะตอ้งเพ่ิมขึ้นมาอยู่

ท่ีระดบั “C” ในแต่ละกรณี แผนปฏิบติัการแกไ้ขจะตอ้งมีการดาํเนินการและไดรั้บการอนุมติัจาก RO นอกจากน้ี ระดบั CII ท่ี

กาํหนดตอ้งลดลงร้อยละ 1 ในแต่ละปีระหว่างปี 2562 ถึง 2566 และหลงัจากนั้นตอ้งลดลงร้อยละ 2 ในแต่ละปีจนถึงปี 2569 

 

กองเรือของ พีเอสแอล อยู่ในเส้นทางท่ีดีในการบรรลุเป้าหมายท่ีกาํหนด โดยเรือจาํนวน 23 ลาํจากจาํนวนเรือทั้งหมด 36 ลาํ

ในกองเรือของ พีเอสแอล จะไดรั้บการติดตั้ง EPL และกาํลงัสูงสุดของเคร่ืองยนต์หลกัจะถูกจาํกดั ภายในการตรวจประเมิน

คร้ังแรกในปี 2566 หลงัจากการตรวจประเมินในปี 2566 เรือเหล่าน้ีจะดาํเนินการดว้ยความเร็วท่ีตํ่ากว่าความเร็วท่ีใชอ้ยู่ใน

สัญญาการคา้ของเราในปัจจุบนัประมาณ 1.5 ถึง 2 นอต สําหรับเรือท่ีเหลืออีกจาํนวน 13 ลาํ เป็นเรือบรรทุกซีเมนตท์ั้งส้ิน 4 

ลาํ ซ่ึงไม่ตอ้งปฏิบติัตามระเบียบบงัคบัดงักล่าว จาํนวน 1 ลาํเป็นเรือขนส่งสินคา้ทัว่ไป ซ่ึงหลกัเกณฑ์ดงักล่าวบงัคบัใชแ้บบ

ไม่เคร่งครัด และส่วนท่ีเหลือเป็นเรือเดินทะเลรุ่นใหม่ท่ีปฏิบติัตามระเบียบขอ้บงัคบัแลว้ จะไม่ไดรั้บผลกระทบใด ๆ จาก

กฎเกณฑ ์EEXI 

 

ขณะน้ี IMO ไดก้าํหนดมาตรฐานวิธีการคาํนวณดชันี CII สําหรับเรือประเภทต่าง ๆ แลว้ ตามดว้ยกาํหนดวิธีการสําหรับการ

คาํนวณค่า CII และหลงัจากท่ีตวัเลขสําหรับการใชเ้ช้ือเพลิงทั้งหมดและระยะทางท่ีเรือแต่ละลาํไดแ้ล่นไดรั้บการตรวจสอบ

โดยองค์กรท่ีไดรั้บการยอมรับ (NKK สําหรับกองเรือของ พีเอสแอล) บริษทัฯ ได้คาํนวณค่า CII ในช่วงสามปีท่ีผ่านมา
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สําหรับเรือทั้งหมดในกองเรือของบริษทัฯ โดยตัวเลขค่า CII เฉล่ียสําหรับเรือแต่ละประเภทในกองเรือของ พีเอสแอล             

มีดงัต่อไปน้ี 

 

  2562 2563 2564 
ประเภทของเรือ จํานวน

เรือ 

ปริมาณ 
การปลอ่ย

กา๊ซคารบ์อน 
ไดออกไซด ์

(ตนั) 

ค่าเฉลี่ยการ 
ปลอ่ยกา๊ซ

คาร ์
บอนได

ออกไซด ์
ต่อการขน 
ส่งสินค้าใน 
ปริมาณตนั-

ไมล ์

จํานวน

เรือ 

ปริมาณ 
การปลอ่ย

กา๊ซคารบ์อน 
ไดออกไซด ์

(ตนั) 

ค่าเฉลี่ยการ 
ปลอ่ยกา๊ซ

คาร ์
บอนได

ออกไซด ์
ต่อการขน 
ส่งสินค้าใน 
ปริมาณตนั-

ไมล ์

จํานวน

เรือ 

ปริมาณการ

ปลอ่ยกา๊ซ 
คารบ์อน 

ไดออกไซด ์
(ตนั) 

ค่าเฉลี่ยการ 
ปลอ่ยกา๊ซ

คาร ์
บอนได 

ออกไซด ์
ต่อการขน 
ส่งสินค้าใน 
ปริมาณตนั 

-ไมล ์
เรือขนส่งซีเมนต์ 4 40,738.42 14.36 4 38,764.85 12.95 4 42,030.55 13.65 

เรือขนาดแฮนด้ี

ไซส ์
15 210,168.71 7.99 15 185,053.74 7.72 15 198,769.11 7.89 

เรือขนาดซุปรา

แมกซ ์
9 148,624.32 6.4 9 137,970.40 6.11 9 149,800.48 6.42 

เรือขนาดอลัตรา

แมกซ ์
8 130,489.14 4.61 8 118,974.06 4.53 8 131,048.50 4.55 

รวม 36 530,020.59 7.55 36 480,763.05 7.19 36 521,648.64 7.42 

 

ดงัจะสามารถสังเกตไดจ้ากตาราง ค่า CII เฉล่ียสําหรับกองเรือของ พีเอสแอล ในปี 2564 คือ 7.42 กรัมของการปล่อย

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซดต์อ่การขนส่งสินคา้ในปริมาณตนั-ไมล ์

 
เทคโนโลยีใหม่ / แนวคิดใหม่ 
 
มีการออกแบบจาํลองต่าง ๆ สําหรับเรือขนาดเล็กเพื่อท่ีจะขจดัหรือลดการใชม้นุษยบ์นเรือ ผูเ้ช่ียวชาญในดา้นการใช้

แรงงานเคร่ืองจักรบางรายมองว่าในอีกประมาณยี่สิบปีขา้งหน้า เรือจะแล่นดว้ยเคร่ืองจักรทั้งหมดโดยปราศจาก

มนุษยบ์นเรือโดยแล่นดว้ยระบบเซ็นเซอร์ ระบบดิจิตอลอจัฉริยะและเทคโนโลยีอ่ืน ๆ ซ่ึงสามารถตรวจสอบและ

ควบคุมจากสถานีบนบก ซ่ึงจะช่วยลดความผิดพลาดท่ีเกิดจากการทาํงานของคนบนเรือทั้งหมดลงไปได ้แมว้่าใน

ตอนแรกแนวคิดเร่ืองเรืออตัโนมติัเหมือนว่าไม่สามารถจะเป็นจริงได ้แต่ไดมี้บางขั้นตอนท่ีเกิดขึ้นชดัเจนแล้วในปี 

2560 ทั้งทางดา้นอุตสาหกรรมและหน่วยงานกาํกบัดูแล ในเดือนพฤษภาคมปี 2560 บริษทั Yara และ Kongsberg ได้

เปิดตวัเรือคอนเทนเนอร์อตัโนมติั มีค่าการปล่อยมลพิษเป็นศูนยข์นาดระวางบรรทุก 120 TEU ช่ือ Yara Birkeland 

เรือลาํดงักล่าวเป็นเรือขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ซ่ึงมีความยาว 80 เมตร โดยไดเ้สร็จส้ินการเดินทางเท่ียวแรกจากออสโล

ไปยงัพอร์สกรุนน์ในประเทศนอร์เวยซ่ึ์งมีระยะทางประมาณ 110 ไมล์ทะเลในกลางเดือนพฤศจิกายนปี 2564 

เคร่ืองยนตข์องเรือขบัเคล่ือนดว้ยแบตเตอร่ีลิเธียมไอออน “Leclanche” พลงังานสูงซ่ึงชาร์จใหม่ดว้ยพลงังานนํ้าท่ีเป็น

มิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม ทั้งน้ี การทดสอบในโหมดอตัโนมติัยงัคงดาํเนินต่อไป 
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ในเดือนตุลาคมปี 2560 บริษทัโรลส์รอยซ์ร่วมกบับริษทักูเกิลเปิดตวัซอฟตแ์วร์ Augmented Reality เพื่อใช้กบัการ

ควบคุมระยะไกลสําหรับเรืออตัโนมติั ในขณะเดียวกนัคณะกรรมการความปลอดภยัทางทะเลของ IMO ไดต้กลงท่ี

จะเร่ิมกาํหนดกรอบของกฎหมายระหวา่งประเทศใหม่ในเร่ืองความปลอดภยัของการเดินเรืออตัโนมติั เน่ืองจากไม่มี

คนประจาํเรือรับผิดชอบบนเรือซ่ึงจะทาํใหเ้กิดประเด็นทางกฎหมายต่าง ๆ มากมาย ผูมี้ส่วนไดส่้วนเสียในการขนส่ง

สินคา้ทางเรือจาํเป็นตอ้งติดตามความคืบหน้าในเร่ืองน้ีอย่างใกลชิ้ดเพื่อให้มัน่ใจว่าสามารถนาํเทคโนโลยีเหล่าน้ีมา

ใชใ้ห้เกิดประโยชน์สูงสุด อย่างไรก็ตาม แมว้่าจะมีความเช่ือว่าอุบติัเหตุส่วนใหญ่เกิดจากขอ้ผิดพลาดของมนุษย ์แต่

อุบติัเหตุเหล่านั้นท่ีก็สามารถป้องกนัไดโ้ดยมนุษย ์

 

การเพิม่ขึน้ของค่าใช้จ่ายในการดําเนินงานซ่ึงหลกีเลีย่งไม่ได้ 
 

ตน้ทุนของช้ินส่วน-อะไหล่ นํ้ามนัหล่อล่ืน สี และพสัดุภณัฑ์ส้ินเปลืองต่างๆเพิ่มขึ้นอย่างมากในช่วงหน่ึงปีท่ีผา่นมา 

รวมทั้งค่าใช้จ่ายในการเคล่ือนยา้ยอะไหล่ทั้งทางอากาศและทางเรือ นอกจากน้ี ค่าใช้จ่ายสําหรับการผลดัเปล่ียน

ลูกเรือเพิ่มขึ้นอย่างมากนับตั้งแต่ไตรมาสสุดทา้ยของปี 2563 และเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเน่ืองตั้งแต่นั้นเป็นตน้มา การ

ผลดัเปล่ียนลูกเรือซ่ึงมีการดาํเนินการอย่างสมํ่าเสมอในเอเชียในช่วงก่อนเกิดโควิด-19 นั้นไม่สามารถทาํได ้โดย

ประเทศส่วนใหญ่ในกลุ่มประเทศในภูมิภาคตะวนัออกของทวีปเอเชียและเอเชียตะวนัออกเฉียงใตจ้ะไม่อนุญาตให้

ลูกเรือเดินทางเขา้และออกจากประเทศของตน ดว้ยเหตุน้ี บริษทัฯ จึงตอ้งดาํเนินการผลดัเปล่ียนลูกเรือท่ีท่าเรือต่าง ๆ 

ในยุโรปตะวนัตก สหรัฐอเมริกา และอีกไม่ก่ีประเทศในอเมริกาใต ้ซ่ึงทาํให้ค่าใช้จ่ายในการเดินทางของบริษทัฯ 

สูงขึ้น นอกจากน้ี บริษทัฯ ยงัตอ้งเสียค่าใชจ่้ายในในการจดัหาท่ีพกัในสถานท่ีซ่ึงเป็นศูนยก์กัตวัตามท่ีรัฐบาลกาํหนด

เม่ือลูกเรือเดินทางกลบัมาถึงประเทศภูมิลาํเนา ค่าใชจ่้ายท่ีเพิ่มขึ้นเหล่าน้ีมีแนวโน้มท่ีจะเป็นเช่นน้ีต่อไปในปี 2565 

และจนกว่าสถานการณ์ทัว่โลกจะกลบัสู่ระดบัก่อนเกิดโควิด-19 ค่าใช้จ่ายในการประกนัภยัอยู่ภายใตก้ารควบคุม 

เน่ืองจากไม่ค่อยมีการเรียกร้องเอาประกนัของบริษทัฯ ซ่ึงถือเป็นเร่ืองท่ีดีและเน่ืองจากความสัมพนัธ์อนัยาวนานและ

เป็นประโยชน์ร่วมกนัของบริษทัฯ กบับริษทัประกนัและนายหน้า ค่าใชจ่้ายในการดาํเนินงานต่อวนัในปี 2564 สูง

กวา่ค่าใชจ่้ายในการดาํเนินงานต่อวนัในปี 2563 ประมาณร้อยละ 8 

 

กฎระเบียบและอนุสัญญาอ่ืน ๆ 

 

นอกจากท่ีได้กล่าวไปแล้วขา้งต้น ยงัมีอนุสัญญา IMO และขอ้บงัคบัท่ีกาํหนดโดยแต่ละประเทศเพื่อควบคุมการ

ปล่อยก๊าซไนโตรเจนออกไซด ์ฮาลอน และสารซีเอฟซีจากเรือ กฎระเบียบเหล่าน้ีคาดวา่จะเขม้งวดมากขึ้นในอีกไม่ก่ี

ปีขา้งหน้า นอกจากน้ีบางรัฐในสหรัฐอเมริกามีแนวโน้มท่ีจะกาํหนดให้เรือท่ีมีกาํหนดเทียบท่าเรือของพวกเขาใช้

พลงังานชายฝ่ังซ่ึงเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้มมากกว่าพลงังานท่ีสร้างขึ้นบนเรือ เทคโนโลยี ‘Bonnet’ เป็นอีกแนวคิด

หน่ึงซ่ึงปัจจุบนัมีใหบ้ริการเฉพาะในบางท่าเรือซ่ึงสามารถรับก๊าซไอเสียจากเรือเพื่อบาํบดัก่อนปล่อยสู่ชั้นบรรยากาศ 

 

เพื่อเป็นการตอกย ํ้ าความมุ่งมั่นของบริษัทฯ  ในการรักษาและอนุรักษ์ส่ิงแวดล้อมและลดการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด ์บริษทัฯ ไดผ้่านการตรวจสอบเพื่อรับการรับรอง ISO 14001 เม่ือวนัท่ี 30 สิงหาคม 2560 และ

ไดรั้บใบรับรองใหม่ ISO 14001: 2015 จาก Class NK ของประเทศญ่ีปุ่น ก่อนไดรั้บใบรับรองดงักล่าวบริษทัฯ มี
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ใบรับรอง ISO 14001: 2004 ซ่ึงออกใหเ้ม่ือวนัท่ี 18 ธนัวาคม 2552 ISO 14001: 2015 เป็นกรอบสาํหรับแนวทางแบบ

องคร์วมและเชิงกลยทุธ์สําหรับนโยบายแผนและการดาํเนินการดา้นส่ิงแวดลอ้มของบริษทัฯ และจะแสดงใหเ้ห็นวา่

บริษทัฯ เป็นองค์กรท่ีรับผิดชอบต่อส่ิงแวดลอ้ม เรือของพีเอสแอสไดใ้ช ้“การวางแผนบริหารการใช้พลงังานของ

เรือ” (Shipboard Energy Efficiency Management plans: SEEMP) ตามท่ีกาํหนดไวใ้นขอ้บงัคบั MARPOL Annex VI 

ตั้งแต่เดือนมกราคม 2556 นอกจากน้ีเรือยงัไดป้ฏิบติัตามกฎระเบียบการกาํจดัขยะท่ีเขม้งวดมากขึ้นตามท่ี MARPOL 

Annex V กาํหนดซ่ึงมีผลบงัคบัใชต้ั้งแต่เดือนมกราคม 2556 

 

นบัตั้งแต่วนัท่ี 31 ธนัวาคม 2563 กฎระเบียบของสหภาพยโุรปวา่ดว้ยการรีไซเคิลเรือมีผลบงัคบัใชก้บัเรือต่างประเทศ

ในน่านนํ้าของสหภาพยโุรป เรือตอ้งมีใบรับรอง Inventory of Hazardous Material (IHM) ซ่ึงออกโดยองคก์รท่ีไดรั้บ

การยอมรับ โดยทัว่ไปใบรับรองดงักล่าวจะแสดงทั้งปริมาณและตาํแหน่งของวสัดุ/อุปกรณ์ท่ีเป็นอนัตรายต่อมนุษย์

และส่ิงแวดลอ้มท่ีมีอยู่บนเรือ แมว้า่จะใชเ้วลานานและมีราคาแพง แต่บริษทัฯ ก็เตรียมความพร้อมสาํหรับการปฏิบติั

ตามกฎระเบียบล่วงหนา้เป็นอยา่งดี ช่างเทคนิคอาวุโสของบริษทัฯ ไดรั้บการฝึกอบรมจากสมาคมการจดัลาํดบัชั้นเรือ

เพื่อใหมี้ความสามารถในการปฏิบติัตามขั้นตอนต่างๆ เพื่อใหเ้รือทั้งหมดของบริษทัฯ ไดรั้บใบรับรองการปฏิบติัตาม

ขอ้กาํหนดของ IHM ในขณะน้ีเรือทั้งหมดของบริษทัฯ ปฏิบติัตามขอ้กาํหนดอย่างครบถว้นและไดรั้บการรับรอง

ก่อนท่ีกฎระเบียบของสหภาพยโุรปมีการบงัคบัใชใ้นวนัท่ี 31 ธนัวาคม 2563 

 

อนุสัญญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล (SOLAS) อาจมีการแกไ้ขหลายประการในอนาคต 

เหตุการณ์น้ีได้รับแรงหนุนจากหน่ึงในภยัพิบติัทางทะเลท่ีเลวร้ายท่ีสุดในประวติัศาสตร์ของสหรัฐฯ นั่นคือการ

สูญเสียเรือ El Faro ซ่ึงเป็นเรือขนส่งแบบ Ro-Ro ชกัธงสหรัฐฯ และลูกเรือ 33 คนซ่ึงจมลงในบาฮามาสเม่ือเดือน

ตุลาคม 2558 ขณะพยายามเดินเรือผ่านพายุเฮอริเคน Joaquin รายงานการสอบสวนของ USCG ซ่ึงตีพิมพใ์นเดือน

กนัยายน 2560 ไดเ้น้นถึงขอ้ผิดพลาดหลายประการโดยหลกัเป็นขอ้ผิดพลาดมาจากกปัตนัเรือและรวมถึงคาํแนะนาํ 

36 ขอ้เก่ียวกบัความปลอดภยัและการพยายามแกไ้ขบทบญัญติัในอนุสญัญา SOLAS  

 

การละลายของปริมาณนํ้ าแข็งขั้วโลกอนัเน่ืองมาจากภาวะโลกร้อนผลท่ีตามมาคือการเพิ่มความสามารถในการ

เดินเรือในเส้นทางภาคเหนือ ในวนัท่ี 1 มกราคม 2560 IMO ไดรั้บหลกัการมาตรการดา้นความปลอดภยัสาํหรับเรือท่ี

ปฏิบติัการในน่านนํ้าขั้วโลก (Polar Code) และการแกไ้ขท่ีเก่ียวขอ้งในปี 2557 - ปี 2558 มาใชเ้พื่อให้เป็นขอ้บงัคบั

หลกัภายใต้อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภยัแห่งชีวิตในทะเล  (SOLAS) และอนุสัญญาระหว่าง

ประเทศเพื่อการป้องกนัมลพิษจากเรือ (MARPOL) โดยมาตรการดงักล่าวน้ีมุ่งเนน้ไปท่ีความปลอดภยัของเรือ ลูกเรือ

และผูโ้ดยสารท่ีอยูบ่นเรือในสภาพแวดลอ้มขั้วโลกท่ีรุนแรงและกฎระเบียบในการป้องกนัการปล่อยนํ้ามนั สารเหลว

ท่ีเป็นพิษในปริมาณมาก ส่ิงปฏิกูลและขยะ คณะอนุกรรมการดา้นการป้องกนัมลพิษและการตอบสนองของ IMO ได้

ตกลงกนัในหลกัการในปี 2563 เพื่อร่างการแกไ้ขท่ีกาํหนดใหเ้รือท่ีเดินเรือผา่นน่านนํ้าอาร์กติกตอ้งไม่บรรทุกนํ้ามนั

เช้ือเพลิงหนกัทุกเกรด โดยคาดวา่กฎระเบียบดงักล่าวจะมีผลบงัคบัใชใ้นวนัท่ี 1 กรกฎาคม 2567 

 

 



บริษัท พรีเชียส ชิพป้ิง จํากัด (มหาชน)                                                                                                                                       33 | ห น้ า  
 

เทคโนโลยีท่ีมีอยู่ในปัจจุบันสําหรับการปรับปรุงประสิทธิภาพพลงังาน 
 

อุตสาหกรรมการเดินเรือมีความกงัวลเก่ียวกบัการลดการใชเ้ช้ือเพลิงและการปล่อยก๊าซคาร์บอน ความกา้วหน้าทาง

เทคโนโลยีและการปรับเปล่ียนการออกแบบถูกนํามาใชอ้ย่างกวา้งขวางเพื่อแก้ไขขอ้กังวลเหล่าน้ี ผูบ้ริหารของ  

บริษทัฯ เขา้ใจถึงผลกระทบทางธุรกิจ จึงไดป้ระเมินประสิทธิภาพของการออกแบบท่ีมีศกัยภาพและไดด้าํเนินการ

เพื่อกา้วไปขา้งหน้า เพื่อเป็นส่วนหน่ึงของการจดัการเชิงกลยุทธ์ เรือบางลาํไดรั้บการปรับปรุงประสิทธิภาพในการ

ดาํเนินงานโดยติดตั้งอุปกรณ์ช่วยประหยดัการใชเ้ช้ือเพลิง (ESDs) เช่น อุปกรณ์ Mewis Duct ซ่ึงเป็นระบบอุโมงครีบ

ซ่ึงจะสร้างเกลียวหมุนวนของนํ้ าก่อนจะเขา้ไปท่ีใบจกัรเรือ เพื่อลดความสูญเสียในการไหลของกระแสนํ้ าของใบ

จกัรเรือ  Pre-Shrouded Vanes ซ่ึงเป็นอุปกรณ์ช่วยลดความสูญเสียพลงังานหมุนวนของกระแสนํ้าของใบจกัรเรือโดย

การสร้างการไหลแบบเกลียวหมุนวนของกระแสนํ้ าล่วงหน้าก่อนจะเขา้ไปท่ีใบจกัรเรือเพื่อช่วยประหยดัพลงังาน 

และ Hub Vortex Absorbed Fins ซ่ึงเป็นศูนยก์ลางของครีบดูดซับเกลียวหมุนวนของกระแสนํ้ าซ่ึงติดอยู่ท่ีดา้นทา้ย

ของใบจกัรเรือเพื่อลดการสูญเสียพลงังาน จากการวิเคราะห์พบวา่ช่วยลดการใชเ้ช้ือเพลิงประมาณร้อยละ 3 ถึงร้อยละ 

6 นอกจากน้ีเรือท่ีมีอายุมากกว่าซ่ึงใช้เช้ือเพลิงมากกว่าไดถู้กแทนท่ีโดยเรือท่ี “เป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม” ในช่วงปี 

2556 ถึงปี 2560 ซ่ึงเรือเหล่าน้ีมีเคร่ืองยนต์ท่ีประหยดัเช้ือเพลิงกว่า โดยเป็นเคร่ืองยนต์ท่ีควบคุมด้วยระบบ

อิเล็กทรอนิกส์ท่ีมีประสิทธิภาพมากกว่า นํ้าหนกัเรือเบากว่า รูปแบบตวัเรือท่ีดีกว่า และใชพ้ลงังานความร้อนจากไอ

เสียจากเคร่ืองยนตใ์หเ้กิดประโยชน์สูงสุด 

 

 บริษทัฯ มุ่งมัน่ท่ีจะลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดใ์หน้อ้ยลงและกาํลงัติดตามความคืบหนา้ในดา้นต่อไปน้ี 

 

ระบบหล่อล่ืนด้วยอากาศ ไดมี้การใช ้ “Bubble technology” เพื่อลดแรงเสียดทานระหว่างตวัเรือกบันํ้ าโดยการจ่าย

อากาศไปท่ีทอ้งเรือส่วนล่างเพื่อสร้างพรมฟองอากาศขนาดเล็กท่ีเคลือบทอ้งเรือส่วนล่างในแนวราบทั้งหมดของตวั

เรือ เทคโนโลยน้ีีทาํงานไดใ้นทุกสภาวะการเดินเรือโดยไม่ขึ้นอยู่กบัสภาพอากาศ และไม่มีขอ้จาํกดัหรือส่งผลเสียต่อ

รูปแบบการปฏิบติังานตามปกติของเรือ หากมีการออกแบบตวัเรือท่ีเหมาะสม ระบบหล่อล่ืนดว้ยอากาศคาดว่าจะ

สามารถลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ได้ระหว่างร้อยละ 10 ถึงร้อยละ 15 อีกทั้งยงัช่วยประหยดันํ้ ามนั

เช้ือเพลิงอย่างมีนยัสําคญั การหล่อล่ืนดว้ยอากาศเป็นเทคโนโลยีการออกแบบการใชพ้ลงังานท่ีไดรั้บการรับรองอีก

แบบหน่ึง และสําหรับบางภาคส่วนของกองเรือพาณิชย์ท่ีกาํลังด้ินรนเพื่อเพิ่มคะแนนด้านประสิทธิภาพการใช้

พลงังานดูเหมือนวา่ระบบหล่อล่ืนดว้ยอากาศนั้นน่าจะเป็นทางแกปั้ญหาท่ีดี 

 

การบําบัดเช้ือเพลิงแบบนาโนเทคโนโลยี ใชส้ารเติมแต่งเช้ือเพลิงอเนกประสงคซ่ึ์งประกอบดว้ยตวัเร่งปฏิกิริยาระดบั

โมเลกุลท่ีทาํให้มัน่ใจไดถึ้งการใช้เช้ือเพลิงอย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด สารเติมแต่งยงัสามารถลดการสึกหรอของ

เคร่ืองยนตซ่ึ์งหมายความวา่สามารถยดืระยะเวลาในการบาํรุงรักษา โดยอนุภาคจะทาํปฏิกิริยากบัคาร์บอนท่ีสะสมอยู่

ภายในเคร่ืองยนตเ์พื่อกาํจดัส่ิงตกคา้งไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพ NanOx™ ของบริษทั Martek Marine เป็นหน่ึงในการ

บาํบดัเช้ือแบบเพลิงนาโนเทคโนโลยีท่ีน่าต่ืนตาต่ืนใจท่ีสุดในการเขา้สู่ตลาด Nanoclusters ซ่ึงช่วยเพิ่มความหนืดได้

มากกวา่ร้อยละ 30 ในการผสมของเช้ือเพลิง / อากาศท่ีดีขึ้น ซ่ึงช่วยเพิ่มกาํลงัเคร่ืองยนตไ์ดม้ากกวา่ร้อยละ 10 การเติม

สารท่ีถงัเช้ือเพลิงทาํให้เช้ือเพลิงฉีดเป็นละอองมากขึ้นท่ีหัวฉีดจึงช่วยประหยดันํ้ามนัเช้ือเพลิงไดม้ากกว่าร้อยละ 7 
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และการแตกตวัท่ีมีอนุภาคเล็กในกระบอกสูบช่วยให้การเผาไหมส้มบูรณ์ยิ่งขึ้น ลดการปล่อยมลพิษลงร้อยละ 25 

และช่วยลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดด์ว้ย ตวัเร่งปฏิกิริยานาโนจะขจดัคราบคาร์บอนและป้องกนัการสะสม

ของคราบคาร์บอน ลดการสึกหรอของเคร่ืองยนตใ์นอนาคตซ่ึงช่วยลดค่าใชจ่้ายในการบาํรุงรักษาและค่าอะไหล่ 

 

การออกแบบกระเปาะหัวเรือรุ่นใหม่ (Bulbous bow) ช่วยลดความตา้นทานท่ีเกิดจากคล่ืนโดยการสร้างระบบคล่ืน

ของตวัเองท่ีไม่อยู่ในเกลียวคล่ืนเดียวกบัคล่ืนท่ีเกิดจากตวัเรือทาํให้สามารถลดความตา้นทานท่ีเกิดจากคล่ืน โดย

องค์ประกอบทั้งหมดท่ีใชพิ้จารณาในการออกแบบประกอบไปดว้ย ปริมาตร ส่วนขยายตามแนวตั้งของศูนยก์ลาง

ของปริมาตร ส่วนขยายตามยาว และรูปร่าง ลกัษณะของส่วนกระเปาะหัวเรือตอ้งสมดุลกบัรูปทรงดา้นหน้าและการ

ทอดยาวผา่นทางดา้นขา้งและทอ้งเรือ ส่วนหวัหนุ่ยของเรือจะมีประสิทธิภาพสูงสุดในอตัราส่วนความเร็ว - ความยาว

เฉพาะและอตัราการกินนํ้าลึก การเปล่ียนแปลงความเร็วและอตัราการกินนํ้าลึกเปล่ียนรูปแบบในการสร้างคล่ืนอย่าง

มีนยัสําคญั ซ่ึงหมายความว่าการลดลงของอตัราการกินนํ้าลึกหรือความเร็วอาจนาํไปสู่การเพิ่มแรงเสียดทานและใน

กรณีน้ีความเป็นกลางในการออกแบบส่วนกระเปาะหวัเรือจึงมีความจาํเป็นเพื่อใหไ้ดป้ระสิทธิภาพท่ีดีในแต่ละช่วงท่ี

คาดการณ์ไวข้องอตัราการกินนํ้าลึกและความเร็วในการแล่นเรือ 

 

Onboard DC Grid  ระบบการจดัการระบบไฟฟ้ากระแสตรงบนเรือท่ีถูกพฒันาโดยบริษทั ABB ช่วยให้เรือลดการ

ใช้เช้ือเพลิง ลดเสียงรบกวน และลดผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อมโดยการจ่ายกาํลงัไฟฟ้าในอตัราท่ีเหมาะสมกับท่ี

เคร่ืองยนตต์อ้งการ โดยการตรวจสอบให้แน่ใจว่าเคร่ืองยนตท์าํงานดว้ยความเร็วท่ีแตกต่างกนัเพื่อประสิทธิภาพการ

ใชเ้ช้ือเพลิงสูงสุดในแต่ละระดบัของปริมาณการบรรทุกสินคา้ การส้ินเปลืองเช้ือเพลิงจะลดลงอยา่งมาก การทดสอบ

ล่าสุดโดยใช้การกระจายกาํลงัไฟฟ้าแบบ DC Grid บนแท่นจ่ายพบว่าสามารถลดการใช้เช้ือเพลิงไดถึ้งร้อยละ 27 

นอกจากน้ียงัช่วยลดเสียงรบกวนในหอ้งเคร่ืองร้อยละ 30 ซ่ึงนาํไปสู่การปรับปรุงสภาวะการทาํงานบนเรือ 

 

ระบบ Low Loss Hybrid Energy System (LLH) ของบริษทั Wartsila เป็นเทคโนโลยีท่ีเป็นนวตักรรมใหม่ซ่ึงใช้

แหล่งพลังงานหลายแห่งท่ีมีท่ีมาแตกต่างกันมาใช้ร่วมกันในการขับเคล่ือนตัวเรือให้มีประสิทธิภาพมากท่ีสุด 

คุณสมบติัท่ีสําคญัของระบบคือความสามารถในการลดภาระเคร่ืองยนต์ท่ีทาํให้ส้ินเปลืองเช้ือเพลิงเพิ่มขึ้นและเพิ่ม

การปล่อยมลพิษลงชัว่คราว ดว้ยการเพิ่มการใชซ้ํ้ าของพลงังาน ระบบจะช่วยให้เคร่ืองยนตท์าํงานไดใ้กลเ้คียงกบัจุด

ท่ีเหมาะสมท่ีสุดซ่ึงมีประสิทธิภาพสูงสุดและปล่อยมลพิษน้อยท่ีสุด ประโยชน์อีกขอ้ของระบบน้ี คือช่วยลดการ

บาํรุงรักษาลงและเพิ่มประสิทธิภาพของระบบขึ้นผ่านการตอบสนองอย่างรวดเร็วจากระบบกักเก็บพลงังาน การ

ควบคุมระบบทั้งหมดดว้ยการควบคุมแบบไฮบริดเป็นองค์ประกอบหลกัในการควบคุมทั้งหมดรวมถึงการควบคุม

ความเสถียรของระบบไฟฟ้าของเรือและการไหลของพลงังาน นอกเหนือจากการประหยดัเช้ือเพลิงไดถึ้งร้อยละ 15 

ต่อปี ทั้งน้ีขึ้นอยู่กบัประเภทและรูปแบบของเคร่ืองยนตแ์ละรูปแบบการเดินเรือ LLH ยงัช่วยลดการปล่อยก๊าซพิษได้

อยา่งมาก 

 

Fuel Oil Emulsion (FOE) technology (FOE) เทคโนโลยกีารผสมนํ้ามนัให้เขา้กนัไดดี้ ช่วยใหเ้ช้ือเพลิงนั้นสามารถ

เผาไหม้ได้อย่างสมบูรณ์มากกว่าเช้ือเพลิงท่ีมีการผสมไม่ดี ดังนั้น จึงใช้เช้ือเพลิงน้อยลง ลดการปล่อยก๊าซ และ

เคร่ืองยนต์จะเดินไดเ้ยน็ลงและตอ้งการการบาํรุงรักษาน้อยลง ส่ิงน้ีจะช่วยลดการใชน้ํ้ ามนัเช้ือเพลิงและระดบัการ

ปล่อยมลพิษทาํใหป้ระหยดัเงินไดอ้ยา่งมาก 
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เทคโนโลยีพลงังานแสงอาทิตย ์และเทคโนโลยพีลงังานลม ไดอ้ยู่ระหว่างการทดลองในขณะน้ีและไดแ้สดงให้เห็น

ถึงสัญญาณท่ีดีของการเป็นพลงังานทดแทน  

 

เทคโนโลยีขา้งตน้ส่วนใหญ่ยงัอยู่ในระยะตั้งไข่ ประสิทธิภาพและการนาํมาใชจ้ริงจะสามารถประเมินไดห้ลงัจากท่ี

พลงังานเหล่านั้นถูกนาํมาใช้ในระยะยาวสักระยะหน่ึง และหลงัจากมีขอ้มูลท่ีเช่ือถือไดเ้ก่ียวกบัประสิทธิภาพของ

พลงังานเหล่านั้น 

 

บริษทัฯ มีความมุ่งมัน่ในการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดใ์หไ้ดม้ากขึ้น โดยไดพ้ฒันาระบบต่าง ๆ ของกอง

เรือ วิเคราะห์การเดินเรือโดยทาํให้มีระยะแล่นเรือเปล่าท่ีสั้นลง ขนาดระวางบรรทุกสินคา้ท่ีใหญ่ขึ้น และการลด

ความเร็วในการแล่นเรือลง นอกจากน้ี บริษทัฯ กาํลงัสํารวจความเป็นไปไดใ้นการติดตั้งแผงโซลาร์เซลลบ์นเรือของ

บริษทัฯ เพื่อทดแทนไฟฟ้าท่ีเกิดจากเคร่ืองยนตเ์สริมของเรือ เทคโนโลยีท่ีเก่ียวขอ้งยงัค่อนขา้งใหม่ในขณะน้ีและมี

ขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งเผยแพร่ในส่ือสาธารณะน้อยมาก หากการติดตั้งแผงโซลาร์เซลลบ์นเรือพิสูจน์ไดว้่าสามารถตาํเนิน

การไดจ้ริง การติดตั้งดงักล่าวจะส่งผลให้การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดต่์อเรือลดลงประมาณ 5 ถึง 6 ตนัต่อวนั 

นอกจากน้ีบริษทัฯ ยงัตั้งใจท่ีจะเปล่ียนหลอดไฟธรรมดาทั้งหมดบนเรือของเราดว้ยหลอดไฟ LED เพื่อลดการใช้

พลงังานและลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซดท่ี์ปล่อยออกมาไปพร้อม ๆ กนั 

 

เช้ือเพลงิแห่งอนาคต 

 

เช้ือเพลิงชีวภาพ (Biofuels) จะมีบทบาทสําคญัในการลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากภาคการขนส่งทาง

ทะเลในช่วงอีกไม่ก่ีปีขา้งหน้า ในมุมมองทางเทคนิคแลว้ เช้ือเพลิงชีวภาพเป็นเช้ือเพลิงท่ีง่ายท่ีสุดท่ีสามารถนาํมาใช้

ได้เน่ืองจากสามารถผสมผสานกับเช้ือเพลิงท่ีมีอยู่และท่ีใช้อยู่บนเรือได้ เช้ือเพลิงชีวภาพไม่ต้องมีการลงทุนใน

โครงสร้างพื้นฐานท่ีเก่ียวกบัการขนส่งเช้ือเพลิงน้ี อยา่งไรก็ตาม เช้ือเพลิงชีวภาพน่าจะเป็นท่ีตอ้งการสาํหรับภาคการ

ขนส่งทางอากาศและการขนส่งทางบกเน่ืองจากพลงังานต่อหน่วยสูงเม่ือเทียบกบัเช้ือเพลิงสะอาดอ่ืน ดงันั้นจึงอาจมี

ปริมาณไม่เพียงพอสาํหรับภาคการขนส่งทางทะเลในระยะยาว คาดวา่การผสมเช้ือเพลิงชีวภาพมีแนวโน้มท่ีจะไดรั้บ

ความนิยมเพิ่มมากขึ้นในอีกไม่ก่ีปีขา้งหน้าเน่ืองจากเป็นวิธีแก้ปัญหาระยะสั้นท่ีง่ายท่ีสุดในการลดการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนในภาคการขนส่งทางทะเล 

 

ไฮโดรเจน (Hydrogen) เป็นเช้ือเพลิงท่ีมีความน่าสนใจเพราะไม่ปล่อยก๊าซคาร์บอนหรือสารก่อมลพิษอ่ืน ๆ ออกมา

เม่ือเผาไหม ้ผูผ้ลิตไฮโดรเจนท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนัสามารถผลิตไฮโดรเจน “สีนํ้าเงิน” หรือไฮโดรเจนคาร์บอนตํ่าไดโ้ดย

การดกัจบัและกกัเก็บคาร์บอนท่ีปล่อยออกมาในระหวา่งกระบวนการผลิต อย่างไรก็ตาม ยงัอยู่ระหว่างการวิจยัเพื่อ

พฒันากระบวนการประหยดัพลงังานในการผลิตไฮโดรเจน “สีเขียว” จากนํ้ าผ่านกระบวนการทางเคมีความร้อน 

(Thermochemical Processes) โดยใช้พลังงานหมุนเวียน  อีกแนวทางหน่ึงท่ีสามารถทาํได้ในการผลิตเช้ือเพลิง

คาร์บอนท่ีเป็นกลางคือการแปรรูปไฮโดรเจนสีเขียวร่วมกบัคาร์บอนหรือไนโตรเจนเพื่อผลิตเช้ือเพลิงท่ีเป็นก๊าซหรือ
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ของเหลว พลงังานต่อหน่วยของก๊าซไฮโดรเจนค่อนขา้งตํ่าและจาํเป็นตอ้งทาํให้เป็นของเหลว และเก็บไวภ้ายใต้

ความกดดนัเพื่อให้สามารถใชเ้ป็นเช้ือเพลิงได ้ทาํให้เกิดความทา้ทายในการขนส่งและการจดัเก็บ ไฮโดรเจนเหลว

หน่ึงหน่วยมีพลงังานน้อยกว่าคร่ึงหน่ึงของพลงังานจากนํ้ามนัดีเซลและตอ้งใชพ้ื้นท่ีในการกกัเก็บมากกว่าสองเท่า 

นอกจากน้ี จาํเป็นตอ้งมีการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานจาํนวนมากเพื่อจดัเก็บและขนส่งของเหลวท่ีมีอุณหภูมิสูงซ่ึงมี

จุดเดือดท่ีลบ 253 องศาเซลเซียส ดว้ยขอ้จาํกดัเหล่าน้ีไฮโดรเจนจึงไม่น่าจะไดรั้บความสนใจในแบบท่ีเคยเห็นกบั

แอมโมเนีย 

 

แอมโมเนีย (Ammonia) ในขณะท่ีอาจใชเ้วลาหลายปีก่อนท่ีจะสามารถนาํมาใชไ้ด ้แต่แอมโมเนียไดรั้บความสนใจ

เป็นพิเศษสําหรับใช้ในโครงการเรือตน้แบบของเรือท่ีมีค่าการปล่อยมลพิษเป็นศูนยท์ัว่โลก สูตรทางโมเลกุลของ

แอมโมเนีย (NH3) ช่วยให้เกิดการเผาไหม้ท่ีปราศจากคาร์บอนและกาํมะถนั ปัจจุบนัแอมโมเนียท่ีมีจาํหน่ายใน

ท้องตลาดส่วนใหญ่ได้มาจากเช้ือเพลิงฟอสซิล ซ่ึงเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อมน้อยกว่าแอมโมเนียบริสุทธ์ิ ซ่ึงจะ

เปล่ียนไปเม่ือมีการผลิตแอมโมเนียในระดบัท่ีเหมาะสมผ่านกระบวนการอิเล็กโทรลิซิสของพลงังานหมุนเวียนซ่ึง

เป็นการพฒันาท่ีคาดว่าจะเกิดขึ้นในช่วงคร่ึงหลงัของทศวรรษน้ี การใช้แอมโมเนียเป็นเช้ือเพลิงในระยะแรกมี

แนวโน้มท่ีจะใช้ในเรือเฉพาะกลุ่มท่ีปฏิบติังานในภูมิภาคท่ีมีการควบคุมการปล่อยมลพิษอย่างเข้มงวดและใน

เส้นทางท่ีกาํหนดไวต้ายตวั เรือบรรทุกแอมโมเนียและเรือบรรทุกก๊าซ LPG สามารถใชข้นส่งแอมโมเนียได ้ความ

ตอ้งการแอมโมเนียจะเพิ่มขึ้นจากกลุ่มผูใ้ช้พลงังานในปริมาณมาก เช่น เรือสําราญขนาดใหญ่และเรือขนส่งตูค้อน

เทนเนอร์ในเส้นทางท่ีเช้ือเพลิงแอมโมเนียสามารถหาได้ง่าย เรือขนส่งสินคา้แห้งเทกองซ่ึงมีปริมาณการบริโภค

เช้ือเพลิงทางทะเลร้อยละ 5 ของการบริโภคทัว่โลกไม่น่าจะเป็นกลุ่มแรกท่ีใชเ้ช้ือเพลิงแอมโมเนียเน่ืองจากมีเส้นทาง

การคา้ท่ีหลากหลาย กุญแจสําคญัในการนําเรือท่ีขบัเคล่ือนด้วยแอมโมเนียมาใช้คือการกาํหนดมาตรฐานความ

ปลอดภยัและการฝึกอบรมซ่ึงอาจใชเ้วลาหลายปีเน่ืองจากลกัษณะของเช้ือเพลิงท่ีซบัซ้อนมากขึ้น 

 

เมทานอล (Methanol) เป็นเช้ือเพลิงทางทะเลท่ีปลอดภยั ประหยดัตน้ทุน และมีจาํหน่ายทัว่โลก โดยมีปริมาณการ

ผลิตทัว่โลก 110 ลา้นตนั วตัถุดิบหลกัในการผลิตคือก๊าซธรรมชาติ อยา่งไรก็ตาม เมทานอลสามารถหมุนเวียนไดร้้อย

ละ 100 เน่ืองจากสามารถผลิตไดจ้ากวตัถุดิบหมุนเวียนไดห้รือจากเช้ือเพลิงไฟฟ้า เช้ือเพลิงเมทานอลไม่ก่อให้เกิด

การปล่อยกาํมะถนั ปล่อยไนโตรเจนออกไซด์ในระดบัตํ่ามาก และสามารถย่อยสลายไดท้างชีวภาพ นอกจากน้ี ยงั

สามารถผสมกบัเช้ือเพลิงฟอสซิลท่ีมีอยู่ได ้เคร่ืองยนตเ์มทานอลเช้ือเพลิงคู่ในปัจจุบนัทาํงานไดดี้ และเทคโนโลยีท่ี

จะเกิดขึ้นจะช่วยปรับปรุงประสิทธิภาพน้ีต่อไป เช่นเดียวกับเช้ือเพลิงทางทะเลท่ีมีอยู่ เช่น นํ้ ามนัเช้ือเพลิงหนัก 

(HFO) เมทานอลเป็นของเหลวท่ีมีอุณหภูมิตามสภาพแวดลอ้มดงันั้นจึงจดัเก็บและขนส่งไดค้่อนขา้งง่าย 

 

ก๊าซธรรมชาติเหลว (LNG) เป็นอีกทางเลือกหน่ึงสําหรับผูป้ระกอบการเดินเรือท่ีมีการพิสูจน์แลว้และมีจาํหน่ายใน

เชิงพาณิชย ์ปัจจุบนัมีเรือประมาณ 120 ลาํท่ีใชร้ะบบเคร่ืองยนต ์2 ประเภท LNG ส่วนใหญ่ประกอบดว้ยก๊าซมีเทนซ่ึง

เป็นก๊าซเรือนกระจกร้ายแรงและเป็นอนัตรายต่อส่ิงแวดลอ้มมากกวา่คาร์บอนไดออกไซด ์ก๊าซมีเทนดกัจบัความร้อน

ในบรรยากาศได้มากกว่าถึง 86 เท่าเม่ือเทียบกับการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในปริมาณเท่ากันสําหรับ

ระยะเวลา 20 ปี LNG นั้นได้รับความนิยมลดลงหลงัจากท่ีมีนักวิทยาศาสตร์หลายคนได้เร่ิมเผยแพร่รายงานผล
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การศึกษาท่ีมีการตรวจพบว่าการใช ้LNG แบบ "well to wake" นั้นอาจมีการร่ัวไหลของก๊าซมีเทนส่งผลให้เกิดการ

ปล่อยมลพิษ ซ่ึงเรียกว่า “Methane slip”  Methane Slip นั้นหลกั ๆ จะเกิดขึ้นในขั้นตอนการเผาไหมใ้นระหว่างการ

ผลิต แต่ก็เกิดขึ้นในระหวา่งการใชง้านดว้ย 

 

ก๊าซปิโตรเลียมเหลว (LPG) เป็นการรวมกนัของโพรเพน (C3H8) และบิวเทน (C4H10) ก๊าซปิโตรเลียมเหลวสามารถ

หาไดง่้ายทัว่โลกและไดรั้บการยกย่องว่าเป็นเช้ือเพลิงท่ีสะอาด ประหยดัพลงังาน และขนส่งไดส้ะดวกและราคาไม่

แพง ปัจจุบนัมีแหล่งท่ีมาของก๊าซชนิดน้ีมาจากกิจกรรมการผลิตก๊าซธรรมชาติและนํ้ ามนัเป็นหลกั อย่างไรก็ตาม 

ดว้ยเทคโนโลยีและเทคนิคใหม่ ๆ ก๊าซ LPG สามารถผลิตไดจ้ากพลงังานหมุนเวียน มีสถานท่ีจดัเก็บก๊าซ LPG กว่า 

1,000 แห่งทัว่โลกท่ีสามารถใชเ้ป็นสถานท่ีจดัเก็บของก๊าซ LPG และเรือท่ีให้บริการขนส่งก๊าซ LPG ขนาดเล็กอีก

กวา่ 700 ลาํท่ีสามารถใชจ้ดัส่งและเติมนํ้ามนัให้กบัเรือต่าง ๆ ได ้ก๊าซ LPG เป็นแหล่งพลงังานท่ีน่าสนใจเช่นเดียวกบั

ก๊าซ LNG โดยมีระยะเวลาคืนทุนสั้นกว่า ตน้ทุนการลงทุนท่ีตํ่ากว่า และความอ่อนไหวต่อสถานการณ์ราคานํ้ ามนั

เช้ือเพลิงท่ีน้อยกวา่ จนถึงขณะน้ีก๊าซ LPG เป็นเช้ือเพลิงทางทะเลไดรั้บการทดลองใชก้บัผูใ้หบ้ริการขนส่งก๊าซ LPG 

เท่านั้น ไม่น่าเป็นไปไดท่ี้เจา้ของเรือในภาคส่วนอ่ืนท่ีไม่ใช่เรือ LPG จะใชเ้ช้ือเพลิงชนิดน้ีอย่างแพร่หลายเน่ืองจาก

ตน้ทุนดา้นเงินทุนท่ีเพิ่มขึ้นและความซบัซอ้นเม่ือเทียบกบัการเผาไหมเ้ช้ือเพลิงของเรือท่ีมีอยู่ในขณะน้ี 

 

การดักจับและจัดเก็บคาร์บอน (Carbon Capture and Storage) วิธีการท่ีซบัซอ้นซ่ึงเก่ียวขอ้งกบัการดกัจบัการปล่อย

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ท่ีแหล่งผลิตหรือโดยตรงจากอากาศและการเคล่ือนยา้ยไปยงัสถานท่ีจดัเก็บซ่ึงโดยปกติคือ

ชั้นถ่านหิน ชั้นหินอุ้มนํ้ า แหล่งกักเก็บนํ้ ามันและก๊าซท่ีว่างเปล่า และพื้นท่ีอ่ืน ๆ ท่ีอยู่ลึกลงไปใต้พื้นผิวโลก 

ความสามารถในเชิงพาณิชยเ์ป็นความทา้ทายท่ีสําคญัในปัจจุบนั บริษทันํ้ามนัหลกั ๆ รวมถึงบริษทัขนส่งหลายแห่ง

กาํลงัคน้ควา้วิธีแกปั้ญหาเพื่อลดต้นทุน หากพวกเขาประสบความสําเร็จในการดาํเนินการดงักล่าวเทคโนโลยีน้ีมี

ศกัยภาพเพียงพอท่ีจะกลายเป็นบทบาทสําคญั เน่ืองจากหมายความว่าเช้ือเพลิงท่ีมีอยู่ในขณะน้ีจะยงัคงสามารถใช้

ต่อไปได ้

 

การใช้พลังงานในรูปแบบของพลังงานไฟฟ้า (Electrification) เรือท่ีใชพ้ลงังานก่ึงไฟฟ้าและเรือท่ีใชพ้ลงังานไฟฟ้า

กาํลงัไดรั้บการผลกัดนั การกกัเก็บพลงังานในแบตเตอร่ีและการควบคุมพลงังานท่ีเหมาะสมสามารถช่วยลดการใช้

เช้ือเพลิง ลดการบาํรุงรักษา และลดการปล่อยมลพิษไดอ้ย่างมีนัยสําคญั ในขณะท่ีการพฒันาเทคโนโลยีแบตเตอร่ี

ช่วยให้เรือท่ีใช้พลงังานไฟฟ้าของผูพ้ฒันาในยุโรปสามารถลอยนํ้ าได้ ทั้งน้ีเรือท่ีใช้พลงังานไฟฟ้าหรือไฮบริดจ์

ต้องการแบตเตอร่ีท่ีมีประสิทธิภาพมากขึ้นและนํ้ าหนักเบาลงเพ่ือการพฒันา พลงังานต่อหน่วยเพิ่มขึ้นอย่างมาก

ในช่วง 30 ปีท่ีผ่านมาอย่างไรก็ตามพลงังานเหล่านั้นยงัไม่เพียงพอสําหรับอุปทานของเรือขนาดใหญ่ท่ีต้องใช้

พลงังานสําหรับการเดินทางในระยะไกล การพฒันาโครงสร้างพื้นฐานและเทคโนโลยีการชาร์จแบตเตอร่ีเพื่อให้

ชาร์จแบตเตอร่ีไดเ้ร็วขึ้นก็มีความสําคญัเช่นกนัและดว้ยเหตุน้ีเรือเดินทะเลจึงไม่น่าจะเปล่ียนมาใชพ้ลงังานไฟฟ้าได้

อยา่งสมบูรณ์ในอนาคตอนัใกล ้
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ศูนย์ฝึกอบรมคนประจําเรือ (Maritime Training Center) 
 

ตามท่ีเคยไดร้ายงานไปแลว้ บริษทัฯ ไดก่้อตั้งศูนยฝึ์กอบรมคนประจาํเรือเต็มรูปแบบขึ้นภายในสํานกังานใหญ่ของ

บริษทัฯ ท่ีกรุงเทพมหานคร เม่ือเดือนมีนาคม ปี 2551 โดยภายในศูนยฝึ์กอบรมน้ี ไดมี้การติดตั้งห้องฝึกจาํลองการ

เดินเรือ (Bridge Navigation Simulator) ท่ีทนัสมยัท่ีสุดเพื่อใช้สําหรับฝึกคนประจาํเรือโดยเฉพาะ โดยมีเคร่ืองฝึก

จาํลองการเดินเรือเสมือนจริงและมีการจาํลองสะพานเดินเรือจริง และสามารถฝึกการเดินเรือเขา้เมืองท่าสําคญัได้

อย่างเสมือนจริงซ่ึงจะทาํให้คนประจาํเรือไดมี้โอกาสลงมือฝึกปฏิบติัการเดินเรือจริง ๆ ในรูปแบบและสถานการณ์

ต่าง ๆ เพื่อใหเ้กิดประสิทธิภาพต่อการทาํงานเป็นทีมของบุคลากรประจาํเรือ ทกัษะในการเดินเรือและบงัคบัเรือ ส่ิงน้ี

ถือว่าเป็นก้าวย่างสําคญัของบริษทัฯ ในการท่ีจะฝึกฝนและเพิ่มศกัยภาพให้กับบุคลากรประจาํเรือและลูกเรือให้

สามารถปฏิบติังานดูแลเรือเพื่อให้เกิดความปลอดภยัของคนประจาํเรือ สินคา้ และตวัเรือ จากอุบติัเหตุทางทะเลและ

เป็นการปกป้องส่ิงแวดล้อมอีกด้วย ในสถานการณ์ปัจจุบันท่ีทั่วโลกมีการขาดแคลนคนประจําเรือท่ีมีทักษะ

ความสามารถ และส่งผลให้การไดเ้ล่ือนตาํแหน่งบนเรือเกิดขึ้นเร็วกว่าท่ีควรจะเป็น ศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัจึงมี

วิธีการท่ีจะช่วยฝึกทกัษะความสามารถให้กบัคนเรือเพื่อทดแทนกับการฝึกปฏิบติับนเรือท่ีลดน้อยลงดังกล่าว ใน

เดือนกุมภาพนัธ์ 2563 หอ้งฝึกจาํลองการเดินเรือไดรั้บการปรับปรุงระบบเป็นรุ่นล่าสุด การปรับปรุงในคร้ังน้ีรวมถึง

การเปล่ียนโปรเจ็กเตอร์ทั้งหมด รวมทั้งแผงควบคุม คอนโซล และซอฟตแ์วร์ท่ีอพัเดตตามความตอ้งการของกองเรือ

ของบริษทัฯ 

 

อนุสัญญาระหว่างประเทศวา่ดว้ยมาตรฐานการฝึกอบรม การรับรองคุณสมบติัคนประจาํเรือ และการเขา้ยามของคน

ประจาํเรือ 1978 ซ่ึงกาํหนดขอ้กาํหนดขั้นพ้ืนฐานสาํหรับคนเดินเรือ ถูกแกไ้ขในปี 2538 และถูกแกไ้ขอีกคร้ังในเดือน

มิถุนายนปี 2553 ในการประชุมในกรุงมะนิลา โดยมีการแกไ้ขท่ีสําคญัรู้จกักนัในนาม The Manila Amendments ท่ี

กําหนดให้ข้อกําหนดต่าง ๆ มีความเข้มงวดมากขึ้น โดยเป็นการเพิ่มความสามารถของคนเดินเรือให้ตรงตาม

มาตรฐานระดบัโลก The Manila Amendments มีผลบงัคบัใชเ้ม่ือ 1 มกราคม 2560 ศูนยฝึ์กอบรม PSL และฝ่ายกอง

เรือไดมี้การเตรียมการล่วงหน้าเพ่ือให้คนเดินเรือทุกคนไดรั้บการฝึกและมีใบรับรองตามท่ีไดก้าํหนดไวก่้อนวนัท่ี

อนุสัญญาน้ีจะถูกบงัคบัใช ้

 

หลักสูตรการจัดการคุณภาพของบุคคลากรทางทะเล (Maritime Resource Management: 

“MRM”) 
 
หลกัสูตรMRM เป็นหลกัสูตรสําหรับฝึกอบรมเจา้หน้าท่ีประจาํเรือ นายช่าง ลูกเรือ และพนกังานประจาํสํานกังานท่ี

เก่ียวขอ้งกบัการบริหารงานเดินเรือท่ีทาํงานบนฝ่ัง ใหมี้ความรู้ความเขา้ใจถึงขีดความสามารถและขีดจาํกดัของมนุษย ์

และเพื่อเสริมสร้างให้เกิดทศันคติท่ีดีในเร่ืองความปลอดภยัและการทาํงานเป็นทีม หลกัสูตร MRM น้ีได้มีการ

ยอมรับกนัอย่างกวา้งขวางว่าเป็นวิธีการท่ีดีท่ีสุดในการช่วยเพิ่มทกัษะและพฒันาการทาํงานร่วมกนัเป็นทีม และลด

ความเส่ียงของการเกิดอุบติัภยัทางทะเลท่ีมีสาเหตุมาจากความผิดพลาดของมนุษย ์(Human Error) รวมทั้งการจดัการ

ทรัพยากรและการทาํงานเป็นทีมท่ีไม่มีประสิทธิภาพ หลกัสูตร MRM น้ีไดรั้บการรับรองและออกแบบโดย The 
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Swedish Club ซ่ึงเป็นสมาชิก the International Group of P&I Clubs  และหน่ึงในผูรั้บประกนัภยัเพียงไม่ก่ีรายท่ีให้

การประกนัภยัทั้งตวัเรือ และ P&I  นอกจากหลกัสูตร MRM แลว้ ภายในศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัฯ ยงัมีหอ้งฝึกอบรม

ต่าง ๆ สําหรับโปรแกรมการฝึกต่าง ๆ เช่นโปรแกรมการฝึกโดยใช้วีดีทศัน์ (Video-Based Training “VBT”)  และ

คอมพิวเตอร์ (Computer based training “CBT”) สําหรับคนเรือ การฝึกอบรมหลกัสูตรการจดัการระบบเดินเรือเป็น

ทีม (Bridge Team Management “BTM”) หลักสูตรทักษะการเดินเรือและบังคับเรือ (Bridge Team Competency 

“BTC”) หลกัสูตรการปฎิบติัหน้าท่ีเวรยาม (Officer Of the Watch “OOW”) หลกัสูตรการปฏิบติังานตาํแหน่งตน้เรือ 

(Chief Mate Course “CMC”) หลักสูตรการเป็นกัปตันเรือ (Command Course) หลักสูตรความปลอดภัยในการ

ปฏิบัติงานบนเรือ (Shipboard Safety Course “SSC”) หลักสูตรแนะนําแก้ไขปัญหาการทาํงานบนเรือ (Maritime 

Professional Briefing “MPB”) หลกัสูตรอบรมการใชภ้าษาองักฤษ (ซ่ึงแบ่งเป็น 5 ระดบั) สาํหรับความปลอดภยัและ

ความมีประสิทธิภาพในการบริหารจดัการการเดินเรือ เป็นตน้ การฝึกอบรมของบริษทัฯ ยงัมีการบรรยายเร่ือง VTS 

(Vessel Traffic Separation) และ SMCP (Standard Marine Communication Phrases) ในหลักสูตร BTM and MRM 

โดยคาดหวงัว่าจะพฒันาทกัษะการส่ือสารของเจา้หน้าท่ีประจาํเรือในการส่ือสารกบัเจา้หน้าท่ี VTS โดยใชถ้อ้ยคาํท่ี

เก่ียวกบัการเดินเรือต่าง ๆ ท่ีเป็นไปตามมาตรฐาน หลกัสูตรต่าง ๆ เหล่าน้ีถูกปรับปรุงอย่างสมํ่าเสมอและไดจ้ดัให้มี

กิจกรรมการอบรมของบริษทัฯ ซ่ึงจะปูพื้นฐานท่ีแข็งแรงให้กบันายประจาํเรือและยงัทาํให้นายประจาํเรือและวิศวกร

ของบริษทัฯ ตามการพฒันาการล่าสุดในการบริหารจดัการเรือไดท้นั 

 
เพื่อตอบสนองความตอ้งการของวิศวกรท่ีผ่านการฝึกอบรมเพื่อทาํหน้าท่ีในเรือใหม่ท่ีติดตั้งเคร่ืองยนต์หลกัรุ่นใหม่

จาก MAN Diesel & Turbo และ Wartsila ศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัฯ มีการทาํงานร่วมกนักบัฝ่ายเทคนิคของบริษทัฯ 

และผูผ้ลิตเคร่ืองยนตอ์ย่างต่อเน่ืองเพื่อพฒันาหลกัสูตรการฝึกอบรมต่าง ๆ ซ่ึงมีการอบรมเป็นคร้ังแรกก่อนท่ีไดรั้บ

มอบเรือใหม่ หลกัสูตรการฝึกอบรมอ่ืน ๆ ท่ีวิศวกรเขา้ร่วมก่อนท่ีจะลงเรือ คือ หลกัสูตรเสริมทกัษะและการบริหาร

จัดการห้องเคร่ือง (Engine Room Management and Competency Enhancement “EMC”) สําหรับนายช่างกลเรือ

ระดบัสูง หลกัสูตรการปฏิบติัหนา้ท่ีเขา้เวรยาม (Engineer on Watch “EOW”) สาํหรับนายช่างกลเรือระดบัปฏิบติัการ 

หลกัสูตรสําหรับ “ระบบการทาํงานของซีลเพลาใบจกัร” “การทาํงานของอุปกรณ์ยกขนสินคา้โดยเฉพาะระบบไฮ

ดรอลิก” และ “ความปลอดภยัในการปฏิบติังานบนเรือ” ทางศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัฯ ไดเ้พิ่มการเรียนรู้ภาคทฤษฎี

ซ่ึงสามารถนาํไปปฏิบติัจริงได ้เน่ืองจากเรือใหม่ของบริษทัฯ นั้นมีเคร่ืองยนตท่ี์ประหยดัพลงังานโดยใชเ้ทคโนโลยีท่ี

ทนัสมยั โดยบริษทัฯ ไดจ้ดัใหน้ายช่างกลระดบับริหาร นายช่างไฟฟ้า และผูจ้ดัการฝ่ายเทคนิคของบริษทัฯ เขา้รับการ

อบรมสําหรับการใช้งานเคร่ืองยนต์เหล่าน้ีจากผูผ้ลิตโดยตรงเพื่อความเขา้ใจท่ีดีขึ้นในการเดินเรือและสามารถ

แกปั้ญหาไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพ ส่วนนายช่างกลระดบัปฏิบติัการจะไดรั้บการอบรมในศูนยฝึ์กพาณิชยนาวีของ

บริษัทฯ และฝึกฝนวิธีการปฏิบัติบนเรือ บริษัทฯ ได้จัดหลักสูตรใหม่ ๆ เพื่อให้คนประจาํเรือได้ฝึกอบรมเพื่อ

ตอบสนองความทา้ทายต่าง ๆ ในอนาคตขา้งหน้าในเร่ืองของกฎเกณฑ์การใช้นํ้ ามนัเช้ือเพลิงค่ากาํมะถนัตํ่า การ

ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์และระบบจดัการนํ้าถ่วงเรือ เพื่อให้เจา้หน้าท่ีประจาํเรือมีความรู้เก่ียวกบัการพฒันา

ใหม่ ๆ บริษทัฯ ไดด้าํเนินการจดัหลกัสูตรเฉพาะขึ้นโดยทาํการสอนโดยอาจารยผ์ูมี้ประสบการณ์และความเช่ียวชาญ 

 
การใช้อุปกรณ์การเดินเรือท่ีให้ข้อมูลและแสดงผลด้วยแผนท่ีอิเล็กทรอนิกส์ (Electronic Chart Display and 

Information System “ECDIS”) ไดมี้การบงัคบัใชบ้นเรือใหม่ท่ีสร้างเสร็จตั้งแต่เดือนกรกฎาคมปี 2556 เป็นตน้ไป เรือ
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ทุกลาํในกองเรือมีการติดตั้งอุปกรณ์ ECDIS ไวใ้ช้งานด้วยซอฟต์แวร์บนเรือรุ่นล่าสุด เจ้าหน้าท่ีประจาํเรือของ    

บริษัทฯ จะต้องผ่านการฝึกอบรมเฉพาะทางสําหรับการใช้อุปกรณ์ ECDIS I เพื่อเป็นส่วนหน่ึงของใบรับรอง

ความสามารถ 

 
บริษทัฯ มัน่ใจว่าเจา้หน้าท่ีประจาํเรือของเราสามารถใช้งาน ECDIS ไดเ้ป็นอย่างดีก่อนจะประจาํการบนเรือ โดย

เจา้หน้าท่ีประจาํเรือไดรั้บการฝึกอบรมการใชง้าน ECDIS จากสถาบนัท่ีไดรั้บการรับรอง ทั้งน้ี บริษทัฯ เช่ือว่าการ

ไดรั้บใบรับรองเพียงอย่างเดียวอาจจะไม่ทาํให้เจา้หน้าท่ีประจาํเรือคุน้เคยและใชง้าน ECDIS ไดเ้ป็นอย่างดี ดงันั้น 

ศูนยฝึ์กอบรมของบริษัทฯ จึงได้ติดตั้งอุปกรณ์และพฒันาหลกัสูตรการฝึกอบรมการใช้งาน ECDIS เพื่อให้เกิด

ความคุน้เคยในการใช้อุปกรณ์โดยหลงัจากท่ีผ่านการอบรมหลกัสูตรทัว่ไปของ ECDIS แลว้ เจา้หน้าท่ีประจาํเรือ

จะตอ้งเขา้รับการอบรมภายในบริษทัฯ สาํหรับการใชง้าน ECDIS จริงอีกดว้ย 

 

ศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัฯ ยงัคอยแจง้เตือนคนประจาํเรือเก่ียวกบัความเส่ียงต่าง ๆ อนัเน่ืองมาจากสินคา้ท่ีกลายสภาพ

เป็นของเหลวได ้เช่น แร่เหล็กละเอียด ถ่านหิน แร่แมงกานีสละเอียด และแร่นิกเกิล ในช่วงแปดปีท่ีผ่านมามีลูกเรือ

กว่าร้อยคนตอ้งเสียชีวิตจากเรือพลิกควํ่าและจมลงเน่ืองจากการท่ีสินคา้ดงักล่าวเปล่ียนสถานะเป็นของเหลว สินคา้

ของแข็งล่าสุดซ่ึงสามารถเปล่ียนสถานะเป็นของเหลวไดอ้ย่างรวดเร็วซ่ึงอาจส่งผลให้เกิดหายนะ คือ “แร่บ็อกไซต”์ 

โดยเม่ือมีการขนยา้ยแร่ บ็อกไซต์เน้ือละเอียดท่ีเปียกชุ่ม การเคล่ือนไหวในระหว่างขนส่งอาจทาํให้แร่บ็อกไซต์

เปล่ียนสถานะเป็นของเหลวซ่ึงอาจส่งผลต่อการทรงตวัของเรือโดยอาจทาํให้เรือพลิกควํ่าได ้คณะอนุกรรมการเร่ือง

การขนส่งสินคา้และตูบ้รรทุกสินคา้ของ IMOไดอ้อกแนวทางใหม่ในการขนส่งแร่บ็อกไซต์โดยกาํหนดให้ต้องมี

มาตรการป้องกนัความปลอดภยัอยา่งเพียงพอในการขนส่งสินคา้ประเภทน้ี 

 

ในระหว่างปี 2564 ท่ีการระบาดใหญ่ของโควิด-19 มีสัญญาณว่าจะบรรเทาลง อย่างไรก็ตาม บริษทัฯ ยงัคงฝึกอบรม

เจา้หน้าท่ีประจาํเรือของบริษทัฯ ผ่านระบบออนไลน์ต่อไป เจา้หน้าท่ีประจาํเรือและลูกเรือจาํนวนทั้งส้ิน 1,444 ราย

เขา้ร่วมหลกัสูตรทั้งหมด 16 หลกัสูตรท่ีไดมี้การดาํเนินการในระหวา่งปี ซ่ึงเป็นขอ้พิสูจน์ถึงความมุ่งมัน่ของบริษทัฯ 

ในการฝึกอบรมลูกเรือของบริษทัฯ และค่าใชจ่้ายในการดาํเนินการท่ีสูงซ่ึงบริษทัฯ ยงัคงรายจ่ายดงักล่าวไว ้ 

 
บริษทัฯ จดัทาํสรุปหลกัสูตรท่ีดาํเนินการในระหวา่งปีและจาํนวนลูกเรือท่ีไดรั้บการฝึกไวด้งัน้ี 

 

• จาํนวนหลกัสูตรท่ีดาํเนินการอบรมในศูนยฝึ์กอบรม: 4 หลกัสูตร 

 

1. หลกัสูตรการนาํเรือเบ้ืองตน้ 

2. หลกัสูตรการนาํเรือขั้นสูง 

3. หลกัสูตรการบริหารจดัการเก่ียวกบัการนาํเรือ 

4. หลกัสูตรการใชอุ้ปกรณ์การเดินเรือท่ีใหข้อ้มูลและแสดงผลดว้ย

แผนท่ีอิเล็กทรอนิกส์ (ECDIS) 
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• จาํนวนหลกัสูตรท่ีดาํเนินการผา่นการอบรมระบบออนไลน์: 16 หลกัสูตร 

 

1. หลกัสูตรการจดัการทรัพยากรบุคคลในการ

เดินเรือ 

9. หลกัสูตรการดาํเนินงานเคร่ืองยนตรุ่์น MC ขั้น

พื้นฐาน 

2. หลกัสูตรการบรรยายสรุปวิชาชีพท่ีสาํคญัเก่ียวกบั

การบริหารจดัการบนเรือ 

10. หลกัสูตรการดาํเนินงานเคร่ืองยนตรุ่์น MC ขั้น

สูง 

3. หลกัสูตรอบรมความรู้ความสามารถในระดบัตน้

เรือ 

11. หลกัสูตรอบรมภาษาองักฤษขั้นพื้นฐาน 

4. หลกัสูตรอบรมความรู้ความสามารถในระดบันาย

เรือ 

12. หลกัสูตรอบรมภาษาองักฤษเบ้ืองตน้สาํหรับคน

ประจาํเรือ 

5. หลกัสูตรอบรมหลกัสูตรนายเรือประจาํฝ่ายช่างกล 13. หลกัสูตรอบรมภาษาองักฤษขั้นกลาง 

6. หลกัสูตรอบรมหลกัสูตรนายเรือประจาํฝ่าย

เดินเรือ 

14. หลกัสูตรอบรมภาษาองักฤษขั้นสูง 

7. หลกัสูตรอบรมการดาํเนินการของเคร่ืองยนตรุ่์น 

RT-Flex ขั้นพ้ืนฐาน 

15. หลกัสูตรพื้นฐานความปลอดภยับนเรือสาํหรับ

ลูกเรือ 

8. หลกัสูตรอบรมการดาํเนินการของเคร่ืองยนตรุ่์น 

RT-Flex ขั้นสูง 

16. หลกัสูตรการระวงัป้องกนัและการดูแลระบบไซ

เบอร์บนเรือ 

 
• จาํนวนเจา้หนา้ท่ีประจาํเรือท่ีจะเขา้รับการฝึกอบรมในปี 2564 มีจาํนวนทั้งส้ิน 1,444 (ผา่นระบบออนไลน์)  

• รวมระยะเวลาสาํหรับการฝึกอบรมในปี 2564  (คาํนวณจากจาํนวนผูเ้ขา้อบรม x จาํนวนวนัท่ีอบรมของแต่

ละหลกัสูตรโดยรวมทุกหลกัสูตร) ทั้งส้ิน 4,168.4 ชัว่โมง 

• หลกัสูตรเพิ่มเติมเก่ียวกับ การระวงัป้องกนัและการดูแลระบบไซเบอร์บนเรือ (Maritime Cyber Security 

Awareness for Seafarers) ได้ดาํเนินการผ่านระบบออนไลน์ตลอดทั้ งปี 2564 โดยมีเจ้าหน้าท่ีประจาํเรือ

จาํนวนทั้งส้ิน 527 คน เขา้รับการอบรมในหัวขอ้ Maritime Cyber Security Awareness  (เจา้หน้าท่ีประจาํ

เรือและนายเรือฝ่ายช่างกลจาํนวน 437 ราย ระดบัคะแนน 90) 

• หลกัสูตรเพิ่มเติมเก่ียวกบัการตรวจสอบของเจา้หนา้ท่ีของรัฐเมืองท่าถูกรวมเขา้กบัหลกัสูตรการบรรยาย

สรุปวิชาชีพท่ีสาํคญัเก่ียวกบัการบริหารจดัการบนเรือ (MPB) และดาํเนินการอบรมผา่นระบบออนไลน์ใน

ระหวา่งปี 2564 

• หลกัสูตรเพิ่มเติมเก่ียวกบั EEXI และ CII จะเร่ิมอบรมในปลายเดือนมกราคม 2565 
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ภัยจากโจรสลดั 
 
ภัยจากโจรสลัด ยงัคงเป็นภยัคุกคามท่ีสร้างความกงัวลใจอย่างมากต่อผูมี้ส่วนไดเ้สียในอุตสาหกรรมขนส่งทางทะเล 

โดยเฉพาะอยา่งยิง่เจา้ของเรือ ลูกเรือท่ีปฏิบติังานบนเรือและครอบครัวของพวกเขา เพื่อช่วยใหเ้ห็นภาพชดัเจนยิ่งขึ้น 

โปรดจินตนาการวา่คุณถูกท้ิงไวบ้นเกาะร้างเล็ก ๆ ท่ีซ่ึงไม่มีความเป็นไปไดท่ี้จะว่ิงหนีหรือหลบหนี ไม่มีการปกป้อง

ใดๆ จากหน่วยงานบงัคบัใช้กฎหมาย ไม่มีอะไรท่ีจะปกป้องตวัเองไดแ้ละถูกโจมตีโดยกลุ่มอนัธพาลท่ีผ่านการฝึก

และใชอ้าวุธปืนระดบัทหาร! 

 

International Maritime Bureau (IMB) รายงานวา่ในปี 2564 จาํนวนเหตุการณ์โจรสลดัและการโจรกรรมโดยใช้อาวุธ 

ลดลงเป็นระดบัตํ่าสุดนบัตั้งแต่ปี 2537 ในปี 2564 IMB ศูนยร์ายงานเหตุการณ์โจรสลดัไดรั้บรายงานเหตุการณ์โจร

สลัดและการโจรกรรมโดยใช้อาวุธทั้ งส้ิน 132 เหตุการณ์จาก 195 เหตุการณ์ในปี 2563 เหตุการณ์เหล่านั้ น

ประกอบดว้ย เหตุการณ์โจรสลดัขึ้นเรือทั้งส้ิน 115 ลาํ การพยายามเขา้จู่โจม 11 คร้ัง เรือ 5 ลาํถูกวางเพลิง และเรือ 1 

ลาํถูกจ้ี ตารางดา้นล่างน้ีแสดงถึงจาํนวนเหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้นตามภูมิภาค เหตุการณ์ท่ีรายงานในปี 2564 ลดลงโดยรวม

เป็นผลจากจาํนวนเหตุการณ์ในภูมิภาคอ่าวกินีลดลง ซ่ึงลดลงจาก 81 เหตุการณ์ในปี 2563 เป็น 34 เหตุการณ์ในปี 

2564 
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สถานท่ี 8 แห่งต่อไปน้ีมีส่วนทาํให้เกิดร้อยละ 71 ของเหตุการณ์ทั้งหมดจาํนวนทั้งส้ิน 132 เหตุการณ์ท่ีรายงานใน

ระหวา่งปี 2564 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

การรายงานเหตุการณ์โจรสลดัเป็นรายประเทศ ปรากฎตามตารางดา้นล่างน้ี 

ตารางท่ี 2: การโจมตีท่ีเกิดขึ้นจริงและการพยายามโจมตีท่ีเกิดขึ้นในแต่ละทวีปและแต่ละประเทศในเดือนมกราคมถึง

เดือนธนัวาคมปี  2564 

 

 การโจมตีที่เกิดขึน้จริง การพยายามโจมตี 

ทวีปและประเทศ การขึน้มาบน

เรือ 
การจี ้

การพยายาม

โจมตี 

การข่มขู่โดย

ใช้อาวุธ 

เอเชียตะวันออกเฉียงใต้      อินโดนีเซีย 8  1  

ช่องแคบมะละกา 1    

มาเลเซีย 2    

ฟิลิปปินส์ 9    

ช่องแคบสิงคโ์ปร์ 33  2  

เอเชียตะวันออก                         เวียดนาม 1    

อินเดีย และอนุทวีป                  อินเดีย 2    

อเมริกา                                       บราซิล 3    
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 การโจมตีที่เกิดขึน้จริง การพยายามโจมตี 

ทวีปและประเทศ การขึน้มาบน

เรือ 
การจี ้

การพยายาม

โจมตี 

การข่มขู่โดย

ใช้อาวุธ 

โคลมัเบีย 6    

เอกวาดอร์ 1  1 2 

เฮติ 4    

เมก็ซิโก   1  

เปรู 17  1  

แอฟริกา                                 แองโกลา 4    

เบนิน 2    

แคเมอรูน 1    

สาธารณรัฐประชาธิปไตยคองโก 1    

สาธารณรัฐประชาธิปไตยเซาตูเม 
และปรินซิปี 

4   1 

 สาธารณรัฐอิเควทอเรียลกินี 1   1 

กาบอง 2 1 1  

กานา 3  2  

กินี 3    

อ่าวเอเดน   1  

ลิเบีย 1    

 

เรือของบริษทัฯ ท่ีเดินเรือในน่านนํ้ าดงักล่าวไดป้ฏิบติัตามแนวทางการปฏิบติั BMP ทั้งหมดเพื่อลดความเส่ียงทาง

โจรสลดั อีกทั้งบริษทัฯ ไดจ้ดัใหมี้ผูรั้กษาความปลอดภยัติดอาวุธบนเรือในขณะท่ีแล่นผา่นบริเวณดงักล่าวเม่ือมีความ

จาํเป็น 

 

บริษทัฯ ไดมี้บทบาทหลกัในการรายงานต่อองคก์ร IFC (Information Fusion Centre) ซ่ึงเป็นหน่วยงานกลางในการ

เฝ้าดูความเคล่ือนไหวของเรือต่าง ๆ  ในน่านนํ้าบริเวณเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้โดยองคก์ร IFC มีสํานกังานใหญ่อยูใ่น

ประเทศสิงคโปร์ และถ่ายทอดข่าวสารต่าง ๆ ให้แก่หน่วยงานรักษาความปลอดภยัชายฝ่ัง ซ่ึงเป็นองคก์รท่ีช่วยลดภยั

จากโจรสลดัในภูมิภาคน้ี 

 

ความปลอดภัยทางด้านไซเบอร์ 

ในขณะท่ีเรือรุ่นใหม่ไดเ้ร่ิมใชเ้ทคโนโลยขีั้นสูงท่ีทนัสมยัมีการเช่ือมต่อกนัไดง่้ายขึ้นและตอ้งพึ่งพาซอฟตแ์วร์ในการ

ปฏิบติังานในแต่ละวนั ระบบความปลอดภยัทางไซเบอร์ยงัคงเป็นประเด็นสาํคญัท่ีตอ้งให้ความสนใจต่อไปเพื่อเพิ่ม
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การควบคุมความเส่ียงในการปฏิบติังานและความปลอดภยับนเรือเหล่าน้ี ขณะท่ียงัคงเป็นประเด็นสาํคญัท่ีบริษทัต่าง 

ๆ ทัว่โลกต่างหยบิยกมาพูดคุยเพื่อหาทางรับมือ บริษทัฯ ไดป้ระเมินภยัคุกคามน้ีอยา่งต่อเน่ืองเพื่อยกระดบัโครงสร้าง

พื้นฐานความปลอดภยัโดยรวมของบริษทัฯ และเพื่อรักษาสภาพแวดลอ้มภายในท่ีปลอดภยัเพื่อให้องค์กรสามารถ

ทาํงานไดแ้ละลดความเส่ียงของการละเมิดความปลอดภยั 

 

ความเส่ียงจากไซเบอร์ถูกมองวา่เป็นภยัระดบัโลกและยงัคงมีการขยายตวัและมีความซับซ้อนเพิ่มขึ้น ซ่ึงความเส่ียงน้ี

บางส่วนถูกกระตุน้โดยสถานการณ์ทางการเมืองระหว่างประเทศต่าง ๆ กล่าวคือ การโจมตีทางการเมืองอาจกระตุน้

ให้เกิดการโจมตีทางไซเบอร์ท่ีมีแรงจูงใจทางการเงิน ความเส่ียงทางไซเบอร์เพิ่มมากขึ้นในบริษทัต่าง ๆ เน่ืองจากมี

การใช้อุปกรณ์ส่ือสารต่าง ๆ เพิ่มขึ้นจากการท่ีมีการนําเทคโนโลยีใหม่ต่าง ๆ มาใช้บนเรือและการใช้ระบบ

คอมพิวเตอร์แทนแรงงานมนุษย ์เป้าหมายหลกัของอุตสาหกรรมในตอนน้ีคือความสามารถ ในการตอบสนองต่อการ

โจมตีทางไซเบอร์ท่ีเพิ่มขึ้นเร่ือย ๆ เหล่าน้ี 

 

มติ MSC.428(98) ของ IMO ในเร่ืองการจดัการความเส่ียงทางไซเบอร์ทางพาณิชยนาวีของระบบการจดัการทางดา้น

ความปลอดภยัมีผลใชบ้งัคบัเม่ือวนัท่ี 1 มกราคม 2564 โดยมติดังกล่าวได้ระบุว่าระบบการจัดการทางดา้นความ

ปลอดภยัท่ีไดรั้บการอนุมติัจะตอ้งรวมการจดัการความเส่ียงทางไซเบอร์ทางพาณิชยนาวีท่ีเป็นไปตามวตัถุประสงค์

และขอ้กาํหนดของกฎระเบียบของ ISM Code ซ่ึงเป็นการจดัการเพื่อให้แน่ใจไดว้่าระบบการจดัการทางดา้นความ

ปลอดภยัมีการประเมินความเส่ียงอยา่งเหมาะสมและมีมาตรการในการป้องกนัเรือจากเหตุการณ์โจมตีทางไซเบอร์ 

มติดังกล่าวยังกําหนดให้บังคับใช้มาตรการดังกล่าวก่อนการออกใบรับรองการปฏิบัติตาม (Document of 

Compliance) ตั้งแต่วนัท่ี 1 มกราคม 2564 เป็นตน้ไป บริษทัฯ ไดด้าํเนินการให้มีมาตรการดงักล่าวบนเรือทุกลาํใน

กองเรือของบริษทัฯ แลว้ 

 

แมว้่าไม่มีเหตุการณ์การโจมตีทางไซเบอร์เกิดขึ้นกบับริษทัฯ จนถึงบดัน้ี บริษทัฯ ไดต้รวจสอบภายในองคก์รอย่าง

สมํ่าเสมอและพบวา่ 

• ปัจจุบนัระบบคอมพิวเตอร์ของบริษทัฯ ซ่ึงใชใ้นสํานกังานและบนเรือมีประสิทธิภาพเพียงพอ เน่ืองจาก

บริษทัฯ เช่ือวา่ทั้งระบบเทคโนโลยสีารสนเทศ (Information Technology) และเทคโนโลยภีาคปฏิบติัการ 

(Operational Technology) ต่างตอ้งอยูภ่ายใตค้วามปลอดภยัทางไซเบอร์  

• ในปี 2563 บริษทัฯ ไดแ้กไ้ขช่องโหว่ในการเขา้ถึงระบบและทดสอบการเจาะระบบในระบบโครงสร้าง

พื้นฐานทาง IT ของสํานักงาน โดยบริษทั Nettitude ซ่ึงเป็นบริษทัย่อยของบริษทั Lloyds Register และ

สมาชิกของ CREST ซ่ึงไดรั้บการยอมรับทัว่โลกในฐานะหน่วยงานการให้การรับรองทางดา้นไซเบอร์

สําหรับอุตสาหกรรมความปลอดภยัทางเทคนิค นอกจากน้ี ยงัมีการประเมินช่องโหว่ดังกล่าวบนเรือ

ตัวอย่างในกองเรืออีกด้วย จากรายงานการวิเคราะห์ช่องว่างจากการประเมินเบ้ืองต้น บริษัทฯ ได้

ดาํเนินการและทาํตามมาตรการท่ีแนะนาํทั้งหมดทั้งในสํานักงานและบนเรือของบริษทัฯ เพื่อเพิ่มความ

ปลอดภยัในโลกไซเบอร์ 
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• นอกจากน้ี ความสมบูรณ์และความเปราะบางของฐานขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งทางการเงินและบญัชีของบริษทัฯ 

ไดรั้บการตรวจสอบโดยบริษทัสาํนกังาน EY ปีละหน่ึงคร้ัง 

• ในปี 2564 บริษทัฯ ไดเ้ร่ิมปรับปรุงประสิทธิภาพของตวัเช่ือมต่อทั้งหมดท่ีเช่ือมต่อกบัเซิร์ฟเวอร์ของ

บริษทัฯ ใหเ้ป็นเวอร์ชนัท่ีปลอดภยัล่าสุด (จะแลว้เสร็จภายในไตรมาสแรกของปี 2565) 

• ถึงแมว้่าขณะน้ีเรือส่วนใหญ่จะเช่ือมต่อกับระบบอินเตอร์เน็ต แต่ไดมี้การอนุญาตให้เขา้ถึงเฉพาะบาง

เวบ็ไซตเ์ท่านั้นเพื่อป้องกนัโปรแกรมท่ีถูกสร้างขึ้นมาเพื่อโจมตีระบบแชร์ไฟล ์(มลัแวร์: Malware) และ

การหลอกลวงผา่นทางระบบอีเมล ์(ฟิชช่ิง : Phishing) ระบบ OT ในเคร่ืองจกัรและอุปกรณ์ระบบนาํทาง

ไดแ้ยกออกจากกนัและไม่สามารถเขา้ถึงอินเตอร์เน็ต ซ่ึงจะช่วยลดความเส่ียงอนัเน่ืองมาจากการโจมตี

ทางไซเบอร์บนเรือ 

• สําหรับระบบ AIS ระบบ ECDIS และระบบบนัทึกขอ้มูลบนเรือ (VDR) เป็นตน้ ซ่ึงเป็นส่วนหน่ึงของ

การบูรณาการระบบสะพานเรือ (Integrated Bridge System: IBS) ระบบคอมพิวเตอร์ท่ีใช้บนเรือของ

บริษทัฯ มีการตั้งค่าเพื่อใหแ้น่ใจวา่ ระบบดงักล่าวนั้นไม่มีการเช่ือมต่อโดยตรงกบัอินเตอร์เน็ตตลอดเวลา 

และไม่มีการส่งขอ้มูลจากอุปกรณ์เหล่าน้ีออกไปออนไลน์โดยตรง  

 

อยา่งไรก็ตาม เพื่อลดช่องโหวท่ี่อาจเกิดขึ้นจากความผิดพลาดทางไซเบอร์และการโจมตีทางไซเบอร์และเพื่อให้แน่ใจ

ว่ากองเรือของบริษทัฯ เดินเรืออย่างปลอดภยัและมีประสิทธิภาพ บริษทัฯ ไดต้รวจสอบและดาํเนินการในการรักษา

ความปลอดภยัทางไซเบอร์ของกองเรือของบริษทัฯ ดงัน้ี 

• จดัใหพ้นกังานทุกคนในบริษทัฯ (ตั้งแต่ระดบัผูบ้ริหารระดบัสูงท่ีอยูส่าํนกังานจนถึงลูกเรือบนเรือ) มีส่วน

ร่วมในวฒันธรรมองคก์รในเร่ืองความปลอดภยั และการรักษาความปลอดภยัทางไซเบอร์ของเรือแต่ละ

ลาํ 

• กาํหนดนโยบายของบริษทัฯ โดยพิจารณาใชม้าตรการความปลอดภยัและการจดัการความเส่ียงท่ีมีอยู่ตาม 

ISPS และ ISM Code ในการจดัการกบัความเส่ียงทางไซเบอร์ และ 

• รวบรวมขอ้กาํหนดใหม่ ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัไซเบอร์ไวใ้นแผนการฝึกอบรมลูกเรือ และสําหรับการเดินเรือ 

รวมถึงการบาํรุงรักษาระบบไซเบอร์ท่ีสาํคญัท่ีอาจมีอยูบ่นเรือ 

 

การใช้เทคโนโลยีดิจิทัล 

ในช่วงปี 2564 เน่ืองจากการระบาดของโรคโควิด-19 พนักงานส่วนใหญ่ต้องยงัคงต้องทาํงานจากท่ีบ้านต่อไป

เน่ืองจากเหตุจาํเป็น โดยการท่ีพนักงานของบริษทัฯ ส่วนใหญ่ยงัคงตอ้งทาํงานจากท่ีบา้นนั้นไม่เป็นปัญหาต่อการ

ดาํเนินกิจการโดยบริษทัฯ สามารถดาํเนินกิจการต่อไปตามปกติโดยไม่หยดุชะงกั ส่ิงน้ีเป็นไปไดเ้น่ืองจากฝ่ายบริหาร

ของบริษทัฯ มุ่งมัน่อยา่งเตม็ท่ีในการสนบัสนุนการเปล่ียนแปลงขอ้มูลต่าง ๆ ใหอ้ยูใ่นรูปแบบของดิจิทลัมาโดยตลอด

และเราไดด้าํเนินการตามขั้นตอนการระบุและเปล่ียนแปลงขั้นตอนการทาํงานท่ีบริษทัฯ เป็นประจาํซ่ึงเรามุ่งมัน่ท่ีจะ

ดาํเนินการต่อไป บริษทัฯ ให้ความสําคญักบัการฝึกอบรมอย่างต่อเน่ืองเป็นอย่างมากเพราะถือเป็นกุญแจสําคญัท่ีจะ

ทาํให้พนกังานและคนประจาํเรือไดเ้พิ่มความรู้ความเขา้ใจเก่ียวกบัเทคโนโลยี  ใหม่ ๆ หลงัจากท่ีศูนยฝึ์กอบรมของ
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บริษทัฯ ถูกยา้ยไปเป็นการฝึกอบรมจากระยะไกลในช่วงกลางปี 2563 เน่ืองจากการระบาดใหญ่ของโควิด การ

ฝึกอบรมลูกเรือของเรายงัคงดาํเนินต่อไปตามปกติบนระบบออนไลน์ตลอดปี 2564 โดยไดรั้บการตอบรับท่ีดีจากผู ้

ฝึกสอนและลูกเรือ 

 

โครงการร่วมทุน 

International Seaports (Haldia) Pvt Ltd. บริษทัร่วมทุนน้ีเป็นการลงทุนในอุตสาหกรรมท่าเรือเพียงแห่งเดียวของ

บริษทัฯ ซ่ึงตั้งอยู่ท่ีเมืองท่าฮาลเดีย (โดยบริษทัฯ ไดร่้วมทุนประมาณร้อยละ 22.4 ของเงินลงทุนทั้งหมด) และได้

ดาํเนินงานภายใตแ้ผนการลงทุนในโครงการท่าเรือของบริษทัฯ บริษทัร่วมทุนน้ีมีผลการดาํเนินงานท่ีดีต่อเน่ืองและ

จนถึงปัจจุบนัเราได้รับเงินปันผลรวมทั้งส้ิน 5.15 ล้านเหรียญสหรัฐ คิดเป็นประมาณร้อยละ 253 ของเงินลงทุน

เร่ิมแรกเม่ือปี 2545 - ปี 2546  

 

บทสรุป 

 

อุปสงค์ 

 สภาพแวดลอ้มสําหรับปี 2565 จะมีลกัษณะผนัผวนอย่างสุดขีดเช่นเดียวกบัในปี 2564 ดว้ยเหตุผลเดียวกนักับท่ีอุป

สงค์/อุปทานเขา้สู่จุดสมดุลท่ีสมบูรณ์แบบเม่ือตน้ปี 2564 ความเส่ียงดา้นลบสําหรับปี 2565 รวมถึงความตึงเครียด

ทางภูมิรัฐศาสตร์ท่ีร้อนระอุเช่น ยเูครน  จีนนาํเขา้ถ่านหินและแร่เหลก็ในปริมาณท่ีน้อยลง อสังหาริมทรัพย ์การผลิต

เหล็ก การผลิตปูนซีเมนต์/อลูมิเนียมชะลอตวัและส่งผลเสียต่ออตัรา GDP ในประเทศจีนในไตรมาสส่ีของปี 2564 

และมีแนวโน้มว่าในไตรมาสแรกของปี 2565 จะช่วยลดมลภาวะและมีท้องฟ้าสีครามในช่วงโอลิมปิกฤดูหนาว 

(ระหว่างวนัท่ี 4 - 20 กุมภาพนัธ์ 2565) ธนาการกลางสหรฐัส่งสญัญาณถึงการลดวงเงิน QE ในสหรัฐอเมริกา; การ

ปรับขึ้นอตัราดอกเบ้ียในสหรัฐอเมริกาและประเทศเศรษฐกิจหลกัอ่ืน ๆ ราคานํ้ ามนัท่ีสูงขึ้นส่งผลลบต่ออตัราการ

เติบโตของเศรษฐกิจโลก และการตั้งภาษีอากรในอตัราสูงท่ีเพิ่มมากขึ้น แต่ส่ิงเหล่าน้ีไม่ใช่ความหายนะและความ

เศร้าโศกทั้งหมด ศกัยภาพดา้นบวกสาํหรับปี 2565 ประกอบดว้ยมาตรการกระตุน้ทางการเงินและการเงินของรัฐบาล

บางประเทศ จีนปรับลดอตัราดอกเบ้ีย ลดขอ้กาํหนดอตัราส่วนสาํรองของธนาคาร ลดอตัราดอกเบ้ียเงินกูย้มืสาํหรับท่ี

อยู่อาศยั และให้คาํมัน่ว่าจะมีมาตรการกระตุน้เศรษฐกิจมากขึ้น จีนนาํเขา้แร่เหล็กคุณภาพสูงมากขึ้นเพื่อต่อสู้กับ

มลภาวะและเปล่ียนไปสู่การผลิตเหล็กเกรดท่ีสูงขึ้น จีนนาํเขา้ถ่านหินมากขึ้นเพื่อลดมลพิษ เพื่อลดจาํนวนผูเ้สียชีวิต

ประจาํปีท่ีสูงจนน่าสยดสยองท่ีเหมืองถ่านหิน ตามมาดว้ยการประทว้งจากญาติของผูเ้สียชีวิต คาํสั่งต่อเรือใหม่ชะลอ

ลงเน่ืองจากกฎระเบียบอนัทา้ทายซ่ึงครอบคลุมเช้ือเพลิงในอนาคต การขาดแหล่งเงินทุนแบบดั้งเดิมสาํหรับ “เรือเผา

ไหมเ้ช้ือเพลิงใหม่” ท่ีจะส้ินอายุการใช้งานก่อนอายุการใช้การท่ีแทจ้ริง อตัราการรีไซเคิลเรือท่ีสูงขึ้นเน่ืองจากแรง

กดดนัดา้นกฎระเบียบ เศรษฐกิจสหรัฐฯ ยงัคงทาํไดดี้กวา่ท่ีคาดการณ์ไว ้และค่าเงินท่ีอ่อนค่าลงในยโูรโซนและญ่ีปุ่น

ช่วยให้พวกเขาส่งออกทางเศรษฐกิจไดอ้ย่างหมดปัญหา ท่ีสําคญัท่ีสุดดว้ยความตึงเครียดทางภูมิรัฐศาสตร์ท่ีเพิ่มขึ้น

จากโฆษณาชวนเช่ือท่ีว่าสงครามเป็นส่ิงจาํเป็นในยูเครน การท่ีจีน “ห้าม” การนาํเขา้ถ่านหินจากออสเตรเลีย และ

รัฐบาลจีนไดเ้พิ่มมาตรการกระตุน้เศรษฐกิจเท่าท่ีจาํเป็นเพื่อให้เศรษฐกิจของพวกเขาเติบโตอย่างรวดเร็ว ทั้งหมดจะ
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ช่วยสนบัสนุนในดา้นอุปสงค ์ในช่วงเวลาท่ีดา้นอุปทานไม่แสดงสัญญาณการเติบโตใด ๆ นอกจากการเติบโตท่ีช้า

ท่ีสุดในประวติัศาสตร์ของศตวรรษน้ี 

 

อุปทาน  

ภายใตส้ภาวะปัจจุบนั ประมาณร้อยละ 11.90 (หรือปริมาณ 111.58 ลา้นเดทเวทตนั) ของกองเรือท่ีมีอยู่ทัว่โลกจะมี

อายมุากกวา่ 20 ปี ระหวา่งปี 2565 - ปี 2567 หากไม่มีเรือลาํใดถูกรีไซเคิลจนถึงส้ินปี 2567 เรือเหล่าน้ีจะอยูภ่ายใตแ้รง

กดดนัทางการเงินอย่างมหาศาลอนัเน่ืองมาจากขอ้กาํหนดดา้นกฎระเบียบท่ีจะเกิดขึ้น ขึ้นอยู่กบัความทา้ทายของ

ตลาดอตัราค่าระวางของการขนส่งสินคา้แห้งเทกองว่าจะออกมาในรูปแบบใด และแรงกดดันดา้นกฎระเบียบท่ี

เพิ่มขึ้นสําหรับเรือท่ีมีอายุมากกว่าในช่วงปี 2565 ถึงปี 2567 โดยเรือเหล่าน้ีจาํนวนมากจะถูกบงัคบัให้ตอ้งตดัสินใจ

มุ่งหนา้ไปยงัอู่รีไซเคิลเรือในเอเชีย 

 

สาํหรับเรือใหม่ร้อยละ 6.88 (หรือปริมาณ 64.66 ลา้นเดทเวทตนั) ท่ีมีกาํหนดส่งมอบจนถึงส้ินปี 2567 การขาดเงินทุน

สําหรับเรือท่ีเผาไหม้นํ้ ามันเช้ือเพลิงประกอบกับอัตราการส่งมอบท่ีล่าช้าของอู่ต่อเรือ จะช่วยชะลอการเขา้มา

ดาํเนินการในตลาดการขนส่งสินคา้แหง้เทกองของเรือใหม่เหล่านั้น 

 
ด้านการเงิน 

ต่างจากเหตุการณ์อนัน่าสะพรึงท่ีเกิดขึ้นในปี 2563 ซ่ึงจะถูกจดจาํว่าเป็นปีท่ีตลาดการเงินยอมจาํนนเน่ืองจากการปิด

เมืองทัว่โลกส่งผลกระทบต่อการคา้ ส่วนปี 2564 จะถูกจดจาํวา่เป็นปีแห่งการฟ้ืนตวัแบบรูปตวัวีและการกลบัมาของ

ความเช่ือมัน่ของตลาดการเงิน โมเมนตต์มัของตลาดการเงินไดถู้กเหว่ียงขึ้นอีกคร้ังและจะเป็นอยา่งไร! 

รายไดข้องเรือขนส่งสินคา้แห้งเทกองแตะระดบัท่ีไม่เคยเห็นมานับตั้งแต่ปี 2551 และบางทีส่ิงท่ีสําคญักว่านั้นคือ

รายไดท่ี้สูงนั้นใหค้วามรู้สึกเหมือนกบัวา่ตลาดค่าระวางการขนส่งสินคา้จะยงัคงยดืหยุน่ไดอี้กหลายปี 

ธนาคารต่าง ๆ เปิดทาํการอีกคร้ัง เช่นเดียวกบัตลาดตราสารหน้ี แมว้่าจะไม่ส่งผลให้ปริมาณการจดัหาเงินทุนเพิ่มขึ้น 

เน่ืองจากเจา้ของเรือขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ท่ีมีเงินสดจาํนวนมากและเจา้ของเรือขนส่งสินคา้แห้งเทกองจาํนวนมาก

เลือกท่ีจะชาํระหน้ีแทนท่ีจะก่อภาระหน้ีใหม่ การจดัหาเงินทุนจากธนาคารยงัคงเป็นความทา้ทายสําหรับเจา้ของเรือ

ซ่ึงเป็นบริษทัจาํกดัขนาดเล็ก แมว้่าเจา้ของเรือซ่ึงเป็นบริษทัขนาดกลางและบริษทัขนาดใหญ่ท่ีจดทะเบียนในตลาด

หลกัทรัพยจ์ะสามารถเขา้ถึงเงินทุนจากธนาคารได ้

การลดปริมาณคาร์บอนยงัคงเป็นหัวขอ้สําคญัท่ีสุดของการประชุมรัฐภาคีกรอบอนุสัญญาสหประชาชาติว่าดว้ยการ

เปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศสมัยท่ี 26 (COP26)  ทั้งน้ี มีการประกาศโครงการนําร่องสําหรับเช้ือเพลิงปลอด

คาร์บอนจาํนวนมากในระหว่างปี และบริษทัฯ เช่ือว่าหลายโครงการจะสามารถพิสูจน์ไดว้่าสามารถดาํเนินการได้
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ในทางเทคนิค มีการกล่าวว่า ความเป็นไปไดใ้นเชิงพาณิชยข์องโครงการใหม่เหล่าน้ียงัคงเป็นคาํถามใหญ่ และการ

ยอมรับในวงกวา้งจะเกิดขึ้นไดก็้ต่อเม่ือ IMO นาํมาตรการตามตลาดท่ีสามารถใชไ้ดจ้ริงมาใช ้

ในปี 2564 บริษทัฯ ไดเ้ขา้ทาํสัญญาเงินกูเ้พื่อความยัง่ยืนยืนมูลค่า 85 ลา้นเหรียญสหรัฐกบับรรษทัการเงินระหว่าง

ประเทศ (International Finance Corporation: IFC) ธนาคารเพื่อการส่งออกและนาํเขา้แห่งประเทศไทย และธนาคาร

ทหารไทยธนชาต จาํกดั (มหาชน) ในส่วนของการจดัหาเงินทุน บริษทัฯ ไดแ้กไ้ขกระบวนการภายในของบริษทัฯ 

หลายประการเพื่อใหส้อดคลอ้งกบัมาตรฐานการปฏิบติังานท่ีกา้วหนา้มากของ IFC ซ่ึงเราเช่ือวา่จะทาํใหบ้ริษทัฯ เป็น

องคก์รท่ีดีขึ้นและมีความยดืหยุน่มากขึ้น 

ในปีน้ี เรายงัไดก้ลบัไปสานสัมพนัธ์กบับริษทัฯ Credit Agricole โดยไดเ้ขา้ทาํสัญญาเงินกูมู้ลค่า 38.35 ลา้นเหรียญ

สหรัฐให้กบับริษทัฯ ภายใตก้ารคํ้าประกนัโดยเรือหกลาํ ทั้งน้ี บริษทัฯ Credit Agricole CIB เป็นผูใ้ห้กูร้ายแรกท่ีเคย

ใหเ้งินกูโ้ดยมีเรือเป็นหลกัประกนัแก่บริษทัฯ ในปี 2531 

ตามรายงานจาก Clarksons อุตสาหกรรมการขนส่งทางทะเลทั้งหมด (ไม่นบัรวมการดาํเนินการนอกชายฝ่ัง) มีการ

ระดมเงินทุนจากตลาดทุนรวม 30.46 พนัล้านเหรียญสหรัฐในปี 2564 เปรียบเทียบกับการระดมทุนรวม 36.30 

พนัลา้นเหรียญสหรัฐในปี 2563 โดยมูลค่า 20.19 พนัลา้นเหรียญสหรัฐมาจากหุ้นกู ้และมูลค่า 9.51 พนัลา้นเหรียญ

สหรัฐจากตราสารทุน ทั้งน้ี ตราสารทุนมูลค่า 768 ลา้นเหรียญสหรัฐไดรั้บการระดมทุนผา่นการเสนอขายหุน้เบ้ืองตน้ 

(IPO) ซ่ึงใกลเ้คียงกบัมูลค่า 766 ลา้นเหรียญสหรัฐท่ีระดมทุนผ่านการเสนอขายหุ้น IPO ในปี 2563 แมว้่าจะมีมูลค่า

สูงกว่าการระดมทุนผ่านการเสนอขายคร้ังแรกในปี 2562 ถึง 15 ลา้นเหรียญสหรัฐ บริษทัเรือขนส่งสินคา้ตูค้อนเทน

เนอร์ Zim Line ไดร้ะดมทุนผ่านการเสนอขายหุ้น IPO มากท่ีสุดเป็นอนัดบัหน่ึงโดยมีมูลค่าถึง 217.5 ลา้นเหรียญ

สหรัฐจากการจดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพยนิ์วยอร์ก (NYSE) ในขณะท่ีการเสนอขายหุ้น IPO ท่ีใหญ่ท่ีสุดเป็น

อนัดบัสองตกเป็นของบริษทัเจา้ของเรือขนส่งสินคา้แห้งเทกอง Taylor Maritime  ซ่ึงระดมทุนไดมู้ลค่า 160 ลา้น

เหรียญสหรัฐในตลาดหลกัทรัพยล์อนดอน ดงัเช่นในปี 2563 ตลาดตราสารหน้ีถูกครอบครองโดยบริษทัขนส่งสินคา้

ตูค้อนเทนเนอร์ซ่ึงเขา้มาแทนท่ีบริษทัเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองส่วนใหญ่ท่ีหายไป 

บทส่งท้าย 

เม่ือพิจารณาปัจจยัทั้งหมดท่ีไดก้ล่าวมาขา้งตน้ บริษทัฯ มีความเช่ือมัน่วา่ บริษทัฯ ไดก้าํลงัไขว่ควา้โอกาสดี ๆ 

ท่ีมีอยู่ในตลาด โดยบริษทัฯ หวงัเป็นอย่างยิ่งท่ีจะมอบสัญญาแห่งความสําเร็จสู่อนาคตน้ีแก่ผูมี้ส่วนไดเ้สียทุกท่าน 

ด้วยการทาํงานอย่างทุ่มเทและเสียสละของพนักงานท่ีเป็นมืออาชีพของบริษทัฯ ทั้งท่ีประจาํในสํานักงานและท่ี

ประจาํการบนเรือของบริษทัฯ ทุกคน  


	P
	P

