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รายงานประจําปี 

 ปี 2556 ปีแห่งความแตกต่าง: และเป็นปีท่ีแตกต่างอยา่งส้ินเชิง! ในช่วงคร่ึงปีแรก บริษทับางแห่งไดปิ้ดตวัลง 

เช่นบริษทั STX Pan Ocean บริษทั Today Makes Tomorrow และ บริษทั Excel Maritime เป็นตน้ ซ่ึงถือเป็นข่าวดงัท่ีสุดใน
รอบปีท่ีผา่นมา แต่ในช่วงคร่ึงปีหลงัซ่ึงเปรียบเสมือนช่วงเยยีวยาบาดแผลนั้น ค่าระวางเรือไดป้รับตวัเพิ่มข้ึนจนครอบคลุม
ค่าใชจ่้ายในการเดินเรือสาํหรับเจา้ของเรือส่วนใหญ่ และสาํหรับเจา้ของเรือบางรายกส็ามารถเร่ิมทาํกาํไรได ้ ดงัจะเห็นได้
จากตวัเลขค่าเฉล่ียดชันี BDI กล่าวคือ ค่าเฉล่ียดชันี BDI สาํหรับคร่ึงปีแรกอยูท่ี่ระดบัไม่น่าพอใจท่ี 842 จุด ซ่ึงเป็นตวัเลขท่ี
ตํ่าท่ีสุดเป็นอนัดบัท่ีสามในประวติัการณ์ โดยก่อนหนา้น้ีเป็น 5 ปีแห่งความตกตํ่าของตลาดค่าระวางเรืออนัส่งผลใหเ้กิดการ
ยืน่ขอฟ้ืนฟกิูจการ และการลม้ละลายของบริษทัหลายแห่ง แต่ช่วงคร่ึงปีหลงั ค่าเฉล่ียดชันี BDI อยูท่ี่ 1,564 จุด ซ่ึงถือเป็นตวั
เลขท่ีสูงสุดเป็นอนัดบัท่ีสิบสองในประวติัการณ์ เหตุการณ์ทั้งสองท่ีกล่าวขา้งตน้แสดงใหเ้ห็นถึงความแตกต่างระหวา่ง      
คร่ึงปีแรกและคร่ึงปีหลงัของปี 2556 การเปล่ียนแปลงของตลาดค่าระวางเรืออยา่งรวดเร็วน้ีแสดงใหเ้ห็นถึงความผนัผวน
อยา่งมากและยากแก่การคาดเดาของลกัษณะธุรกิจของบริษทัฯ   

 นิตยสาร Marine Money ไดใ้หค้าํตอบสาํหรับคาํถามยอดฮิตวา่ทาํไมเราถึงหลงรักธุรกิจเดินเรือ โดยระบุวา่ “อาจ
เป็นเพราะเป็นธุรกิจท่ีมีความหลากหลาย มีเอกลกัษณ์ มีความเรียบง่ายในการขนส่งสินคา้จากจุด ก ไปจุด ข และเป็น
ฟันเฟืองท่ีสาํคญัของการคา้ขายทัว่โลก หรือเป็นเพราะความซบัซอ้นในประเภทของเรือ สินคา้อนัตราย ใชเ้งินลงทุนสูง 
และไม่สามารถควบคุมอุปสงคแ์ละอุปทานได ้แต่หน่ึงเหตุผลท่ีชดัเจน คือ ไม่มีวนัใดท่ีเหมือนเดิมและมีความแน่นอนเพียง
เลก็นอ้ย จริงๆแลว้ ธุรกิจเดินเรือเป็นธุรกิจท่ีไม่สามารถคาดเดาไดเ้ลย เสมือนเป็นจ๊ิกซอวท่ี์มีช้ินส่วนมากมายและช้ินส่วน
เหล่านั้นกเ็คล่ือนไหวไปมาตลอดเวลา อุปทานซ่ึงคือเรือต่อใหม่ท่ีเขา้มาในตลาดนั้นค่อนขา้งคาดเดาไดง่้ายและมี
หลากหลายสญัญาณท่ีบ่งบอก เรากาํลงัจะผา่นฟองสบู่ลูกสุดทา้ย แต่ตอ้งแน่ใจไดว้า่เราจะไม่สร้างฟองสบู่ลูกใหม่จากการ
สัง่ต่อเรือท่ีมากเกิน ส่วนอุปสงคเ์ชิงมหภาคอาจคาดเดาไดง่้าย แต่อุปสงคเ์ชิงจุลภาคซ่ึงไดแ้ก่ ท่าเรือแต่ละท่า ผูผ้ลิตแต่ละ
รายนั้น ยากต่อการคาดเดาเน่ืองจากมีความแตกต่างทางการเมือง สภาพภูมิอากาศท่ีเลวร้าย รวมถึงตวัแปรอ่ืนๆท่ีอาจทาํให้
การวางแผนและการคาดเดาคลาดเคล่ือนไปจากความเป็นจริง แต่เพราะส่ิงเหล่าน้ีมิใช่หรือท่ีทาํใหเ้ราหลงรักธุรกิจเดินเรือ!” 
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 ธนาคารได้เคยปล่อยเงนิกู้ให้แก่บริษทัเดนิเรืออยา่งง่ายดายในช่วงท่ียคุเฟ่ืองฟกู่อนและในปี 2551 ทาํใหเ้จา้ของเรือท่ี
ไดรั้บเงินกูส้ัง่ต่อ/ซ้ือเรือในปริมาณท่ีมากเกิน ทั้งๆท่ีมีเงินทุนของตนเพียงเลก็นอ้ย และไม่มีสญัญาเช่าล่วงหนา้รองรับ 
ธนาคารเหล่าน้ีกาํลงัด้ินรนใหห้ลุดพน้จากหน้ีเสียเหล่าน้ีเน่ืองจากมูลค่าตวัเรือลดลงอยา่งมาก การใชก้ลยทุธ์ “แกไ้ข-เมิน
เฉย-ขยายระยะเวลา” และ “ถ่วงเวลาไปก่อน” ไดถึ้งตอบจบเสียที มีคดีอยูเ่พียงสองสามคดีท่ีอยูร่ะหวา่งการปรับโครงสร้าง
หน้ีทั้งในหรือนอกศาลลม้ละลาย ส่วนคดีอ่ืนๆอยูร่ะหวา่งเจรจา ผลท่ีตามมา คือ ธนาคารหลายแห่งไดข้ายต่อเงินกูห้รือ       
ลดพอร์ตของตนลงโดยการขายต่อเงินกูส้าํหรับธุรกิจเดินเรือใหแ้ก่ธนาคารอ่ืน การดาํเนินการดงักล่าวส่งผลใหธ้นาคาร
ขาดทุน ทาํใหธ้นาคารท่ีปล่อยกูใ้หแ้ก่บริษทัเดินเรือจะตอ้งปล่อยกูอ้ยา่งไม่เตม็ใจใหก้บับริษทัในอุตสาหกรรมน้ี ดงันั้น การ
จดัหาเงินทุนสาํหรับเรือจึงไม่มีทีท่าวา่จะง่ายข้ึน การขาดแหล่งเงินทุนในปัจจุบนั/อนาคตและการไม่มีแหล่งเงินทุนใหม่ๆ
จะช่วยใหต้ลาดกลบัสู่ภาวะสมดุล และการฟ้ืนตวัของภาพรวมของเศรษฐกิจการคา้ขายทัว่โลกคงจะเกิดข้ึนในปี 2557 และ
ธนาคารเหล่านั้นจะกลบัมามีความมัน่ใจในการปล่อยกูอ้ยา่งง่ายดายอีกคร้ัง อนัจะส่งผลใหเ้กิดวฏัจกัรรอบต่อไป  

 สถานการณ์ของอู่ต่อเรือนั้นดูย ํา่แย ่ โดยเฉพาะอู่ต่อเรือท่ีเพิ่งก่อตั้งเม่ือไม่นานมาน้ี อู่ต่อเรือท่ีสามารถบริหารใหร้อด
พน้วิกฤต ไดล้ดปริมาณการต่อเรือลงโดยสร้างความแขง็แกร่งในส่วนอ่ืน กล่าวคือ บางแห่งไดก้ลบัไปใหบ้ริการผลิต
ช้ินส่วน และซ่อมแซมตวัเรือแทน บางแห่งไดเ้ปล่ียนเป็นอู่รีไซเคิลเรือแบบอนุรักษส่ิ์งแวดลอ้ม ขณะน้ี อู่ต่อเรือทัว่โลก
กาํลงัเสนอจุดขายเรือของตนในแง่ของ “การเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม” โดยบรรยายถึงความเร็วและตวัเลขการใชเ้ช้ือเพลิงซ่ึง
เป็นท่ีน่าสนใจอยา่งยิง่สาํหรับเจา้ของเรือและ Charterer ในส่วนอ่ืนของรายงานฉบบัน้ี บริษทัฯ ไดร้ายงานถึงมาตรการ
ประหยดัพลงังานอยา่งมีประสิทธิภาพ ในขณะท่ีปัจจุบนัมีเทคโนโลยใีหม่ๆในการประหยดัพลงังานเกิดข้ึนมากมาย แต่
บริษทัฯ ยงัคงตระหนกัวา่คาํโฆษณาของอู่ต่อเรือบ่อยคร้ังดูจะเกินความเป็นจริงเพ่ือใหดู้น่าจูงใจ แต่เม่ือมีการตรวจวดัทาง
เทคนิคจริงๆ เช่น ค่าความร้อนของเช้ือเพลิง การออกแบบและอตัราการกินนํ้าลึกสูงสุด รวมทั้งค่าทางสภาพทะเลท่ียอมรับ
ได ้กป็รากฏวา่คาํโฆษณาเหล่านั้นไม่เป็นความจริงแต่อยา่งใด ทั้งน้ี มีอู่ต่อเรือในประเทศจีนและประเทศเกาหลีใตจ้าํนวน
มากซ่ึงตอ้งปิดตวัลง หรือกาํลงัประสบปัญหาทางการเงิน 

 การปลดระวางเรือสินค้าแห้งเทกองในปี 2555 มีตวัเลขท่ีมากท่ีสุดเป็นประวติัการณ์อยูท่ี่ 35.97 ลา้นเดทเวทตนั 
อยา่งไรกต็าม ตวัเลขการปลดระวางเรือในปี 2556 กลบัเป็นท่ีน่าผดิหวงัอยูท่ี่เพียง 21.39 ลา้นเดทเวทตนั อตัราความล่าช้าใน
การส่งมอบเรือต่อใหม่ซ่ึงคือผลต่างระหวา่งขนาดระวางบรรทุกของเรือต่อใหม่ท่ีสัง่ต่อท่ีอู่ต่อเรือ ณ ตน้ปีกบัขนาดระวาง
บรรทุกของเรือต่อใหม่ท่ีมีการส่งมอบกนัจริงๆ ณ ส้ินปี ของปีเดียวกนั สาํหรับปี 2556 อตัราความล่าชา้ในการส่งมอบเรือ
ต่อใหม่อยูท่ี่ร้อยละ 38 ซ่ึงสูงกวา่ค่าเฉล่ียของตวัเลขของช่วงหา้ปีท่ีผา่นมา ดงันั้น สาํหรับปี 2556 ตวัเลขอุปทานเพ่ิมข้ึนสุทธิ 
จาํนวน 42.45 ลา้นเดทเวทตนั มาอยูท่ี่ 735.19 ลา้นเดทเวทตนั! ณ ส้ินปี ซ่ึงคิดเป็นการเพ่ิมข้ึนสุทธิร้อยละ 6.13 ของกองเรือ
สินคา้แหง้เทกองโลก ถือเป็นตวัเลขท่ีนอ้ยท่ีสุดในรอบแปดปีท่ีผา่นมา! อตัราความล่าชา้ในการส่งมอบเรือต่อใหม่และการ
ปลดระวางเรือดงักล่าวแสดงใหเ้ห็นถึงความผนัผวนของตลาด ส่งผลใหก้ารคาดการณ์ตวัเลขท่ีแทจ้ริงของการเพ่ิมข้ึนสุทธิ
ของขนาดระวางบรรทุกรวมของกองเรือโลกในอนาคตเป็นไปไดย้าก บริษทัฯ คิดวา่อตัราความล่าชา้ในการส่งมอบเรือต่อ
ใหม่และการปลดระวางเรือจะยงัคงไม่สามารถคาดการณ์ไดแ้ละจะผนัผวนสวนทางกบัอตัราค่าระวางเรือท่ีแขง็แกร่งข้ึน
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หากตั้งสมมติฐานวา่อตัราการส่งมอบเรือล่าชา้อยูท่ี่ร้อยละ 35 และมีการปลดระวางเรือ 20 ลา้นเดทเวทตนั ต่อปี จะส่งผลให้
มีการเพ่ิมข้ึนของเรือสินคา้แหง้เทกองทัว่โลกเลก็นอ้ยเพียงร้อยละ 3.90 หรือคิดเป็น 28.64 ลา้นเดทเวทตนั มาอยูท่ี่ 763.83 
ลา้นเดทเวทตนั ณ ตน้ปี 2558 ซ่ึงภายใตส้มมติฐานดงักล่าว จะส่งผลใหมี้การเพ่ิมข้ึนของเรือสินคา้แหง้เทกองทัว่โลก 26.79 
ลา้นเดทเวทตนั หรือคิดเป็นร้อยละ 3.51 มาอยูท่ี่ 790.62 ลา้นเดทเวทตนั ณ ตน้ปี 2559  

 ในด้านอุปสงค์ของเรือ อุปสรรคท่ีเคยเผชิญไดเ้ร่ิมค่อยๆจางหายไป ประเทศจีนซ่ึงเป็นตลาดใหญ่ของการขนส่ง
สินคา้แหง้เทกองตอ้งเผชิญกบัปัญหาตวัเลขจีดีพีลดลงเหลือเพียงร้อยละ 7.7 ในปี 2556 อยา่งไรกต็าม คาดวา่เศรษฐกิจของ
จีนในปี 2557 จะขยายตวัราวๆร้อยละ 7.5 - 8 โดยอยูบ่นสมมติฐานวา่สถานการณ์ทางการเงินท่ีผอ่นคลายอยา่งต่อเน่ืองและ
นโยบายทางการเงินท่ีรอบคอบ การคอร์รัปชัน่ท่ีลดลง รวมถึงการขยายตวัของการบริโภคภายในประเทศ และการขยายตวั
ของตวัเลขการส่งออกจากแนวโนม้เศรษฐกิจของสองตลาดใหญ่ คือ สหรัฐอเมริกา และสหภาพยโุรป การปฏิรูปเศรษฐกิจ
ของจีนจะเป็นไปภายใตก้ารบริหารของผูน้าํคนใหม่ จีนไดพ้ยายามกระตุน้เศรษฐกิจภายในประเทศและควบคุมการพ่ึงพา
ตลาดการส่งออก จากรายงานหลายฉบบั มีการคาดการณ์วา่การผลิตเหลก็ดิบจะสูงถึง 810 ลา้นตนัหรือมากกวา่ และคาดวา่
ปริมาณการนาํเขา้ถ่านหินจะอยูท่ี่ 350 ลา้นตนัหรือมากกวา่และปริมาณการนาํเขา้แร่เหลก็จะอยูท่ี่ 850 ลา้นตนัหรือมากกวา่ 
ในปี 2557 

 การชะลอตวัของเศรษฐกิจเร่ิมท่ีจะทรงตวัในสหรัฐอเมริกา ซ่ึงเป็นตลาดท่ีใหญ่ท่ีสุดของโลก โดยธนาคารกลาง
สหรัฐอเมริกาไดผ้อ่นคลายแผนการกระตุน้เศรษฐกิจลง (QE) เน่ืองจากเศรษฐกิจเร่ิมปรับตวัดีข้ึน 

 ส่วนสหภาพยุโรป รวมถึงสหราชอาณาจกัร มีเศรษฐกิจท่ีดีข้ึน โดยประเทศสเปนเป็นประเทศสมาชิกล่าสุดท่ีแสดง
ใหเ้ห็นตวัเลขทางเศรฐกิจท่ีดีข้ึน สหภาพยโุรปซ่ึงเป็นตลาดท่ีใหญ่ท่ีสุดเป็นอนัดบัท่ีสองของโลกรองจากสหรัฐอเมริกาและ
เป็นหน่ึงในตลาดส่งออกใหญ่ท่ีสุดของโลก หากเศรษฐกิจของสหภาพยโุรปเร่ิมฟ้ืนตวั ยอ่มมีการนาํเขา้สินคา้เทกองมากข้ึน
เพื่อใชก้ารผลิตสินคา้ก่ึงสาํเร็จรูปและสินคา้สาํเร็จรูป ส่งผลใหเ้กิดความตอ้งการในการขนส่งทางเรือมากข้ึน   

 ประเทศญีปุ่่ น ซ่ึงเป็นผูส้นบัสนุนสินคา้เทกองรายใหญ่อนัดบัท่ีสองของโลก กาํลงัไปไดดี้ภายใตม้าตรการ 
Abenomics เน่ืองจากมีการเลิกใชพ้ลงังานนิวเคลียร์จึงมีการนาํเขา้ถ่านหินเพิ่มมากข้ึน บริษทัญ่ีปุ่นหลายแห่งมีกาํไรและจะ
กลบัไปลงทุนในประเทศของตน รวมไปถึงในโรงงานของตนทัว่เอเชียและทัว่โลก ซ่ึงส่งผลใหมี้การนาํเขา้สินคา้แหง้          
เทกองมากข้ึน 

 ประเทศอนิเดยี ดว้ยค่าเงินท่ีอ่อน และการเพ่ิมข้ึนของฤดูมรสุมและผลผลิตทางการเกษตร อาจกลายเป็นผูส่้งออก
ผลิตภณัฑท์างการเกษตรรายใหญ่ จากการท่ีมีท่าเรือท่ีเลก็ ร่องนํ้าต้ืนเขิน และไม่มีประสิทธิภาพ ทาํใหท่้าเรือเกิดความแออดั
อยา่งมาก ส่งผลใหป้ริมาณการขนส่งโดยเรือขนส่งขนาดเลก็ลดลง ปัจจยัน้ีจะเป็นแรงกดดนัตลาดเรือขนส่งขนาดเลก็ 
เช่นเดียวกบัท่ีแร่เหลก็ซ่ึงเป็นตวักดดนัตลาดเรือขนาดเคปไซต ์(Capesize) 

 ผลพลอยไดท่ี้จะตามมาจากอุปสงคท่ี์เพ่ิมข้ึนดงักล่าวน้ี อาจทาํใหเ้กิดการปลดระวางเรือเก่าลดลงซ่ึงเห็นไดจ้าก
ตวัเลขในปี 2556 และในอีก 4 ปีขา้งหนา้ กล่าวคือ ก่อนส้ินปี 2560 ร้อยละ 16.63 ของกองเรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกองท่ีใช้
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งานอยูใ่นปัจจุบนัซ่ึงมีขนาด 735.19 ลา้นเดทเวทตนั จะมีอายมุากกวา่ 20 ปี หรือคิดเป็น 122.28 ลา้นเดทเวทตนั ซ่ึงบางส่วน
หรือทั้งหมดอาจจะถูกปลดระวาง  

 เพื่อเป็นการอธิบายใหเ้ห็นภาพท่ีชดัเจนของบริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง จาํกดั (มหาชน) บริษทัฯ จึงขอนาํเสนอผลการ
ดาํเนินงานประจาํปีท่ีสาํคญั จากงบการเงินของบริษทัในปีท่ีผา่นๆ มา ดงัต่อไปน้ี 

ปี 2546 2547 2548 2549 2550 2551 2552 2553 2554 2555 2556 

ค่าเฉลีย่ดชันีค่าระวางเรือ (BDI) 2,617 4,510 3,371 3,180 7,065 6,390 2,617 2,758 1,549 920 1,206 

กาํไรสุทธิ 
(หน่วยเป็นล้านเหรียญสหรัฐ) 24.8 110.10 154.2 92.6 125.1 148.1 88.1 35.5 23.6 4.5 17.5 

จํานวนเรือโดยเฉลีย่ 28.39 44.63 52.89 54.00 44.97 44.12 32.79 21.39 21.91 30.44 38.93 

กาํไรสุทธิต่อเรือหน่ึงลาํ  
(หน่วยเป็นล้านเหรียญสหรัฐ) 0.87 2.47 2.92 1.72 2.78 3.36 2.69 1.66 1.08 0.15 0.45 

 

 ผลประกอบการของบริษทัฯ ในปี 2556 เม่ือเปรียบเทียบกบัค่าเฉล่ียของดชันีค่าระวางเรือของทั้งปีท่ี 1,206 จุด ซ่ึงถือ
เป็นดชันีท่ีตํ่าท่ีสุดเป็นอนัดบัท่ีเกา้ในประวติัการณ์ ในขณะท่ีบริษทัเดินเรืออ่ืนตอ้งเขา้สู่แผนฟ้ืนฟกิูจการ (Chapter 11) หรือ
ปรับโครงสร้างหน้ีนั้น ถือไดว้า่บริษทัฯ บริหารงานไดเ้ป็นท่ีน่าพอใจแมว้า่จะมีผลกาํไรไม่มาก ทั้งน้ี ปี 2552 ปี 2553 และ       
ปี 2554 จะถูกจดจาํไวว้า่เป็นปีแห่ง “การสร้างความแขง็แกร่ง” เม่ือบริษทัฯ ไดป้รับลดตวัเลขในงบดุลโดยลดขนาดกองเรือ
ของบริษทัฯ และเตรียมความพร้อมสาํหรับการปรับลดอายกุองเรือดว้ยเรือท่ีทนัสมยั มีประสิทธิภาพ และมีเครนยกสินคา้ 

 

รางวลัและเกยีรตยิศ:  

 บริษทัฯ ไดรั้บ “รางวลัด้านความปลอดภยัทางพาณชิยนาว”ี (Maritime Security & Safety Award) ในพิธี
ประกาศรางวลั Seatrade Asia Awards ประจาํปี 2556 ซ่ึงไดจ้ดัข้ึนเม่ือวนัท่ี 21 มิถุนายน 2556 ณ โรงแรม JW Marriott 
ฮ่องกง นอกจากน้ี ในพิธีประกาศรางวลัดงักล่าว บริษทัฯ ยงัไดรั้บการเสนอช่ือเป็นผูเ้ขา้รอบสุดทา้ยสาํหรับ “รางวลั
ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าเทกอง”(The Wet/Dry Bulk Operator Award) และนิตยสาร Marine Money ประจาํเดือน
มิถุนายน/กรกฎาคม 2556 ไดจ้ดั 10 อนัดบับริษทัขนส่งทางเรือทีด่ทีีสุ่ดในโลก ในรอบแปดปีท่ีผา่นมา ซ่ึงบริษทัฯ ถูกจดัให้
อยูใ่นอนัดบัท่ี 6 ของช่วงเวลาดงักล่าว! อีกทั้งตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทยไดม้อบรางวลับริษทัจดทะเบยีนด้านนัก
ลงทุนสัมพนัธ์ยอดเยีย่ม (Best Investor Relations Award) สาํหรับกลุ่มบริษทัจดทะเบียนท่ีมีมูลค่าหลกัทรัพยข์นาดกลางใน
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งาน SET Awards 2013 เม่ือเดือนพฤศจิกายน! และเพื่อเป็นสนบัสนุนรางวลัจากตลาดหลกัทรัพยฯ์น้ี บริษทัฯ ไดถู้กจดั
อนัดบัใหอ้ยูใ่น 100 บริษทัยอดเยีย่มทัว่ภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใตจ้ากนิตยสาร IR Magazine จากการสาํรวจผูล้งทุนใน
ฉบบัเดือนพฤศจิกายน/ธนัวาคม นอกจากน้ี บริษทัฯ ยงัไดรั้บการเสนอช่ือเป็นผูเ้ขา้รอบสุดทา้ยสาํหรับ“รางวลั
ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าเทกอง”(Bulk Ship Operator of the Year) ในงาน IBJ Awards 2013 เม่ือเดือนตุลาคม บริษทัฯ 
ยงัไดรั้บการเสนอช่ือเป็นผูเ้ขา้รอบสุดทา้ยสาํหรับ“รางวลัการบริหารจัดการธุรกจิเรือทีด่ทีีสุ่ดประจําปี”ในงาน Lloyd's 
List Asia Awards 2013 เม่ือเดือนพฤศจิกายน 

  

จุดเด่นทางการเงนิ (จากงบการเงนิสกลุเงนิบาท) และผลการดาํเนินงานประจาํปี 

 ผลการดาํเนินงานระหวา่งปี รายไดร้วมของบริษทัฯ เป็นเงิน 4,828.61 ลา้นบาท (ปี 2555: 3,828.02 ลา้นบาท) และ
กาํไรสุทธิเป็นเงิน 527.77 ลา้นบาท (ปี 2555: 141.03 ลา้นบาท) ส่วนของผูถื้อหุน้อยูท่ี่ 15,631.03 ลา้นบาท (ปี 2555: 
14,484.23 ลา้นบาท) และสินทรัพยร์วมของบริษทัฯ เพิ่มข้ึนในระหวา่งปีเป็น 25,509.76 ลา้นบาท (ปี 2555: 24,029.69          
ลา้นบาท) ซ่ึงมาจากการรับมอบเรือจาํนวน 4 ลาํ ในปี 2556 ทั้งน้ี การเพ่ิมข้ึนสินทรัพยร์วมควรจะมากกวา่น้ีหากรวมเงิน
สาํรองถา้ไม่ไดใ้ชส้าํหรับการจ่ายเงินกูคื้นล่วงหนา้ การจ่ายเงินปันผล การจ่ายเงินล่วงหนา้สาํหรับเรือสัง่ต่อใหม่ และการ
จ่ายค่าซ้ือเรือท่ีไดม้าระหวา่งปี สินทรัพยร์วมในสกลุเงินบาท (เป็นสกลุเงินตามงบการเงิน) นั้นซ่ึงไดถู้กปรับปรุงใหม่จาก
สกลุเงินดอลลาร์สหรัฐซ่ึงเป็นสกลุเงินท่ีใชใ้นการดาํเนินงาน (Functional Currency) ไดเ้พิ่มข้ึนเน่ืองจากค่าเงินบาทท่ีอ่อน
ตวัเม่ือเทียบกบัเงินดอลลาร์สหรัฐ ณ ส้ินปี 2556 เม่ือเทียบกบัส้ินปี 2555  

 ในระหวา่งปี บริษทัฯ มีกาํไรสุทธิจาํนวน 522.34 ลา้นบาท ก่อนกาํไรจากอตัราแลกเปล่ียนจาํนวน 13.33 ลา้นบาท 
(ปี 2555: ขาดทุนจากอตัราแลกเปล่ียนจาํนวน 5.65 ลา้นบาท) และภาษีเงินไดจ้าํนวน 7.90 ลา้นบาท (ปี 2555: จาํนวน 4.15 
ลา้นบาท) ในดา้นของรายได ้ ปีน้ีเรือของบริษทัฯ มีรายไดเ้ฉล่ียต่อวนัต่อลาํคิดเป็น 7,508 เหรียญสหรัฐ เม่ือเปรียบเทียบกบั 
8,221 เหรียญสหรัฐต่อวนัต่อลาํของปี 2555 รายไดจ้ากการเดินเรือสุทธิ (รายไดจ้ากการเดินเรือสุทธิจากรายจ่ายท่าเรือและ
นํ้ามนัเช้ือเพลิง) สูงกวา่ปีท่ีแลว้ สาเหตุหลกัเน่ืองมาจากจาํนวนเรือเฉล่ียท่ีดาํเนินงานมีมากข้ึนในปี 2556 ท่ีจาํนวน 39 ลาํ 
เม่ือเทียบกบัจาํนวน 30 ลาํ ในปี 2555 อยา่งไรกต็าม รายไดเ้ฉล่ียต่อวนัต่อลาํของปี 2556 ลดลงเม่ือเทียบกบัปี 2555 ค่าใชจ่้าย
ในการเดินเรือเพ่ิมข้ึนร้อยละ 33 สาเหตุหลกัเน่ืองมาจากจาํนวนเรือเฉล่ียท่ีดาํเนินงานมีมากข้ึนในปี 2556 เม่ือเทียบกบัปี 
2555 ค่าใชจ่้ายในการเดินเรือต่อวนัต่อลาํในระหวา่งปีเพิ่มข้ึนเลก็นอ้ยเม่ือเทียบกบัปี 2555 ระยะเวลาหยดุการเดินเรือเพื่อ
การซ่อมบาํรุงของปีน้ีเฉล่ียประมาณ 6.85 วนั ต่อลาํเรือ ซ่ึงถือวา่ดีมากเม่ือคาํนึงถึงอายเุฉล่ียของกองเรือท่ีประมาณ 11 ปี ใน
ปี 2556 บริษทัฯ ไดรั้บเงินจากการแปลงหน้ีใหม่/การยกเลิกสญัญาสัง่ต่อเรือเดินทะเลจาํนวน 6,602.93 ลา้นบาท โดยได้
บนัทึกกาํไรจาํนวน 935.41 ลา้นบาทจากการแปลงหน้ีใหม่/การยกเลิกสญัญาสัง่ต่อเรือเดินทะเลจาํนวน 12 ฉบบั จากการ
ไดรั้บเงินจากการแปลงหน้ีใหม่/การยกเลิกสญัญาสัง่ต่อเรือเดินทะเล ทาํใหบ้ริษทัฯ มีสภาพคล่องสูงในระหวา่งปี 2556 และ
ไดจ่้ายเงินปันผลจาํนวน 415.47 ลา้นบาทไปในระหวา่งปี 2556 
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 บริษทัฯ ไดล้องคาํนวณผลตอบแทนต่อผูถื้อหุน้สาํหรับ 20 ปี นบัตั้งแต่บริษทัฯ เขา้จดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพยฯ์ 
จนถึงวนัจนัทร์ ท่ี 16 กนัยายน 2556 ซ่ึงราคาหุน้บริษทัฯ มีราคาปิดอยูท่ี่ 19.50 บาทต่อหุน้ (บริษทัฯ เร่ิมซ้ือขายหุน้ในตลาด
หลกัทรัพยฯ์ เม่ือวนัท่ี 16 กนัยายน 2536) หากนกัลงทุนไดถื้อหุน้ไวต้ั้งแต่ออก IPO คร้ังแรกจนครบ 20 ปี นกัลงทุนจะได้
ผลตอบแทนถึง 15.11 เท่าของเงินลงทุนคร้ังแรก ทั้งน้ี การคาํนวณน้ียงัไม่ไดค้าํนึงถึงผลตอบแทนจากการนาํเงินปันผลท่ี
ไดรั้บไปลงทุนใหม่ในรูปหุน้หรือดอกเบ้ียรับ 

 

การปรับลดอายุกองเรือ 

 ณ ตน้ปี 2557 บริษทัฯ มีเรือจาํนวน 40 ลาํในกองเรือ (ขนาดซุปราแมกซ์ (Supramax) จาํนวน 9 ลาํ และขนาด       
แฮนด้ีไซส์ (Handysize) จาํนวน 31 ลาํ) มีขนาดระวางบรรทุกรวม 1,351,583 เดทเวทตนั หรือเฉล่ีย 33,790 เดทเวทตนัต่อลาํ 
โดยมีอายเุฉล่ียของกองเรือประมาณ 11 ปี หากจะพิจารณาเฉพาะเรือขนาดซุปราแมกซ์ เรือดงักล่าวมีขนาดระวางบรรทุก
เฉล่ีย 55,707 เดทเวทตนัต่อลาํ โดยมีอายเุฉล่ียประมาณ 2 ปี สาํหรับเรือขนาดแฮนด้ีไซส์ มีขนาดระวางบรรทุกเฉล่ีย 27,427 
เดทเวทตนัต่อลาํ โดยมีอายเุฉล่ียประมาณ 14 ปี 

 ในธุรกิจท่ีตอ้งใชเ้งินลงทุนสูง และมีอตัราผลตอบแทนต่อความเส่ียงท่ีสูงมาก รวมทั้งยงัมีลกัษณะท่ีเป็นวฎัจกัรข้ึน
ลงท่ีกวา้งและคาดเดาไดย้ากนั้น จงัหวะเวลาในการตกลงซ้ือเรือนั้น ถือไดว้า่เป็นจงัหวะการตดัสินใจท่ีสาํคญัท่ีสุด 

 แผนปรับลดอายกุองเรือดว้ยการทดแทนเรือเก่าดว้ยการเรือท่ีใหม่กวา่ ทนัสมยักวา่ ใหญ่กวา่และประหยดักวา่ 
ไดเ้ร่ิมข้ึนดว้ยการขายเรืออายเุก่าจาํนวน 35 ลาํ ตั้งแต่ปี 2550 แผนการน้ีมีความกา้วหนา้ไปมากจากการซ้ือเรือมือสองขนาด 
30,000 – 34,000 เดทเวทตนั จาํนวน 7 ลาํ (อายเุฉล่ีย 5 ปี) เรือใหม่ขายต่อขนาด 34,000 เดทเวทตนั จาํนวน 2 ลาํ และเรือ
ใหม่ขายต่อขนาด 57,000 เดทเวทตนั จาํนวน 6 ลาํ ในระหวา่งปี 2553 – 2555 ทั้งน้ี บริษทัฯ ไดรั้บมอบเรือสัง่ต่อใหม่ขนาด 
34,000 เดทเวทตนัจาํนวน 3 ลาํ จากอู่ต่อเรือ ABG ในช่วงดงักล่าวดว้ย รวมถึงเรือมือสอง 
จาํนวน 2 ลาํ (อายเุฉล่ีย 2 ปี) และเรือใหม่ขนาด 53,000 เดทเวทตนั จาํนวน 1 ลาํ นอกจากนั้น บริษทัฯ กาํลงัสัง่ต่อเรือขนส่ง
ซีเมนตข์นาด 20,000 เดทเวทตนั จาํนวน 4 ลาํ ซ่ึงมีกาํหนดรับมอบในปี 2557 ในจีน และจากอู่ต่อเรือเดียวกนัน้ี บริษทัฯ ได้
สัง่ต่อเรือขนาด 38,000 เดทเวทตนั จาํนวน 2 ลาํ ซ่ึงมีกาํหนดรับมอบในคร่ึงปีหลงัของปี 2558 บริษทัฯ ยงัไดซ้ื้อเรือใหม่ขาย
ต่อขนาด 64,000 เดทเวทตนั จาํนวน 2 ลาํ จากอู่ต่อเรือในจีนอีกแห่ง ซ่ึงมีกาํหนดรับมอบในไตรมาสสาม ปี 2557 และสัง่ต่อ
เรือขนาด 64,000 เดทเวทตนั จาํนวน 4 ลาํ และเรือขนาด 38,000 เดทเวทตนั จาํนวน 4 ลาํ กบัอู่ต่อเรือในจีนอีกแห่ง ซ่ึงมี
กาํหนดรับมอบในระหวา่งคร่ึงปีหลงัของปี 2558 ถึงคร่ึงปีแรกของปี 2559 

 ดชันีค่าระวางเรือขนาดแฮนด้ีไซส์ (BHSI) และดชันีค่าระวางเรือขนาดซุปราแมกซ์ (BSI) ไดป้รับตวัเพิ่มข้ึนตั้งแต่
กลางเดือนกนัยายน 2556 ราคาเรือไดเ้พ่ิมข้ึนตลอดทั้งปี 2556 โดยไดเ้พิ่มข้ึนสูงสุดในราคาเรือมือสอง ตามดว้ยราคาเรือขาย
ต่อ และตํ่าสุดในเรือสัง่ต่อ เหตุผลของความแตกต่างของราคาเรือทั้งสามน้ี คือ เวลาระหวา่งท่ีซ้ือเรือกบัเวลาท่ีส่งมอบเรือ 
ซ่ึงการส่งมอบเรือมือสองเกือบจะทนัที เรือขายต่อตอ้งรอประมาณ 6 – 12 เดือน และเรือสัง่ต่อตอ้งรอถึง 12 – 24 เดือน เม่ือ
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คาํนึงถึงราคาเรือดงักล่าว บริษทัฯ ไดเ้ลือกราคาเรือตํ่าท่ีสุดในการซ้ือทั้งเรือขายต่อและเรือสัง่ต่อตามท่ีไดอ้ธิบายขา้งตน้ 

 บริษทัฯ จะพยายามซ้ือเรือต่อใหม่หรือเรือสัง่ต่อล่วงหนา้เป็นระยะเวลานานก่อนเวลารับมอบ เท่าท่ีจะเป็นไปได ้
เพื่อท่ีบริษทัฯ จะไดรั้บประโยชนเ์ม่ือเวลาท่ีค่าระวางเรือปรับตวัสูงข้ึน ไม่เพียงแต่จากเรือท่ีมีอยู ่ แต่จากเรือท่ีจะไดรั้บมอบ
ในอนาคตโดยปราศจากความเส่ียงท่ีเกินควรจากวฏัจกัร  
 อู่ต่อเรือ ABG บริษทัฯ ไดท้าํสญัญากบัอู่ต่อเรือ ABG สาํหรับสัง่ต่อเรือทั้งหมด 21 ลาํ (ขนาด 34,000 เดทเวทตนั
จาํนวน 12 ลาํ ขนาด 54,000 เดทเวทตนัจาํนวน 6 ลาํ และเรือขนส่งซีเมนตข์นาด 20,000 เดทเวทตนัจาํนวน 3 ลาํ) ซ่ึง         
บริษทัฯ ไดรั้บมอบเรือต่อใหม่ขนาด 34,000 เดทเวทตนั ลาํแรกเม่ือกลางเดือนมิถุนายน 2554 และลาํท่ีสองเม่ือส้ินเดือน
มีนาคม 2555 บริษทัฯ ไดรั้บมอบเรือลาํท่ีสามในเดือนมกราคม 2556 ในระหวา่งปี 2554 - 2556 บริษทัฯ ไดก้าํไรจากการ
ขายต่อสญัญาสั่งต่อเรือโดยการแปลงหน้ีใหม่ จาํนวน 9 ฉบบั (สาํหรับเรือขนาด 34,000 เดทเวทตนั จาํนวน 5 ฉบบั และเรือ
ขนาด 54,000 เดทเวทตนั จาํนวน 4 ฉบบั) ใหก้บับุคคลท่ีสามซ่ึงไม่มีความเก่ียวขอ้งกนั ต่อมาในระหวา่งปี 2556 – เดือน
มกราคม 2557 บริษทัฯ ไดใ้ชสิ้ทธิเรียกร้องเงินงวดตามสญัญาคํ้าประกนัการคืนเงินงวดจากธนาคาร (refund guarantees) 
สาํหรับสญัญาสัง่ต่อเรือจาํนวน 8 ฉบบั (สาํหรับเรือขนาด 34,000 เดทเวทตนั จาํนวน 3 ฉบบั และเรือขนาด 54,000            
เดทเวทตนั จาํนวน 2 ฉบบั เรือขนส่งซีเมนตข์นาด 20,000 เดทเวทตนัจาํนวน 3 ฉบบั) ซ่ึงเป็นหลกัประกนัสาํหรับเงินงวดท่ี
ไดช้าํระไป ดงันั้น คงเหลือสญัญาสัง่ต่อเรือใหม่อีก 1 ฉบบัสาํหรับเรือขนาด 34,000 เดทเวทตนั กบัอู่ต่อเรือ ABG โดยมี
กาํหนดวนัส่งมอบเรือในเดือนกรกฎาคม 2557 ทั้งน้ี ภายใตส้ญัญาสัง่ต่อเรือดงักล่าว หากอู่ต่อเรือส่งมอบเรือล่าชา้กวา่
กาํหนดส่งมอบตามสญัญา บริษทัฯ มีสิทธิบอกเลิกสญัญา หรืออาจจะขายสญัญาต่อสัญญาสัง่ต่อเรือท่ีล่าชา้เหล่าน้ีใหก้บั
บุคคลอ่ืน หรืออาจเจรจาต่อรองเพื่อกาํหนดราคาตามสัญญากนัใหม่สาํหรับเรือลาํท่ีส่งมอบล่าชา้ และจะเป็นตอนจบของ
ตาํนาน ABG  

 

เหตุการณ์สําคญัของปี 2556 

 ตลาดเรือขนส่งสินค้าแห้งเทกองเร่ิมตน้ไดไ้ม่ดีในช่วงคร่ึงแรกของปี 2556 ดว้ยการลม้ละลายของ 3 บริษทัยกัษใ์หญ่ 
จากนั้นในช่วงคร่ึงปีหลงัของปี 2556 ราคาหุน้ของบริษทัจดทะเบียนกเ็ร่ิมพุง่สูงข้ึน เช่นเดียวกบัดชันี BDI ในช่วงไตรมาส
สาม จีนมีการนาํเขา้แร่เหลก็จาํนวนมาก เช่นเดียวบราซิลท่ีมีการส่งออกจาํนวนมาก ส่งผลใหค่้าระวางเรือของเรือขนาด         
เคปไซส์ (Capesize) ไดเ้พ่ิมข้ึนจากประมาณ 4,200 เหรียญสหรัฐต่อวนัในช่วงตน้ปี พุง่ข้ึนสูงมาอยูท่ี่ประมาณ 42,200 
เหรียญสหรัฐต่อวนัเม่ือวนัท่ี 25 กนัยายน 2556 

 ตวัเลขภาคอุปทานไดแ้สดงใหเ้ห็นถึงทางสวา่งในทา้ยท่ีสุดของหนทางท่ีมืดมิด มีเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองจาํนวน 
927 ลาํ คิดเป็นขนาด 63.84 ลา้นเดทเวทตนัถูกส่งมอบในช่วงปี 2556 และในช่วงเวลาเดียวกนั เจา้ของเรือถูกบงัคบัใหต้อ้ง      
รีไซเคิลเรือของตนมากเท่าท่ีจะเป็นไปได ้ ตวัเลขการปลดระวางเรือปีน้ีไม่เหมือนกบัตวัเลขปีท่ีแลว้ท่ีมีการปลดระวางเรือ 
35.97 ลา้นเดทเวทตนั ซ่ึงประกอบไปดว้ยเรือขนาดเคปไซส์ (Capesize) จาํนวน 46 ลาํ เรือขนาดปานาแมกซ์ (Panamax) 
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จาํนวน 57 ลาํ เรือขนาดซุปราแมกซ์ (Supramax) จาํนวน 55 ลาํ เรือขนาดแฮนด้ีแมกซ์ (Handymax) จาํนวน 102 ลาํ และเรือ
ขนาดแฮนด้ีไซส์ (Handysize) จาํนวน 167 ลาํ ซ่ึงเท่ากบัขนาดระวางรวม 21.39 ลา้นเดทเวทตนั ปัจจยัเหล่าน้ีส่งผลให ้      
กองเรือโลกแขง็แกร่งมากข้ึน โดยเม่ือตน้ปี 2557 กองเรือขนส่งสินคา้เทกองโลกมีขนาด 735.19 ลา้นเดทเวทตนั และมีเรือ
ขนาดระวางรวม 74.83 ลา้นเดทเวทตนั และ 45.79 ลา้นเดทเวทตนั มีกาํหนดส่งมอบในปี 2557 และ 2558 ตามลาํดบั         
หากตั้งสมมติฐานวา่มีการปลดระวางเรือท่ี 20 ลา้นเดทเวทตนัต่อปี (ปี 2556 อยูท่ี่ 21.39 ลา้นเดทเวทตนั) รวมกบัอตัราการ
ส่งมอบเรือล่าชา้ร้อยละ 35 ของการส่งมอบเรือทั้งปี (ปี 2556 อยูท่ี่ร้อยละ 38) ส้ินปี 2557 ขนาดกองเรือโลกจะอยูท่ี่ 763.83 
ลา้นเดทเวทตนั หรือขยายตวัร้อยละ 3.90 และภายใตส้มมติฐานทั้งสองน้ี ส้ินปี 2558 ขนาดกองเรือโลกจะอยูท่ี่ 790.62 ลา้น
เดทเวทตนั หรือขยายตวัร้อยละ 3.51 เม่ือเปรียบเทียบกบัตวัเลข ณ ส้ินปี 2557  

 ในท่ีสุดปัญหาการส่งมอบเรือต่อใหม่กเ็ดินทางมาถึงตอนสุดทา้ย! อยา่งไรกต็าม จากสภาพตลาดท่ีดีข้ึนเจา้ของเรือ
ไดเ้ร่ิมสัง่ต่อเรือมากกวา่เดิม ซ่ึงคาดวา่หลงัจากวฏัจกัรขาข้ึน วฏัจกัรขาลงจะเร่ิมเกิดข้ึนประมาณปี 2560 หรือปี 2561 จนถึง
ปี 2562 ซ่ึงกข้ึ็นอยูก่บัตวัเลขเรือท่ีสัง่ต่อในช่วงภาวะท่ีตลาดแขง็แกร่งระหวา่งปี 2557 ถึงปี 2559 

 ในท่ีสุด ผลพวงของวกิฤตกิารเงนิโลกกค่็อยๆคล่ีคลายลง ดว้ยตวัเลขทางเศรษฐกิจท่ีเร่ิมปรับตวัดีข้ึน ตามท่ีไดก้ล่าว
ขา้งตน้ สหรัฐอเมริกาไดผ้อ่นคลายมาตรการกระตุน้เศรษฐกิจ (QE) เน่ืองจากธนาคารกลางสหรัฐมัน่ใจวา่เศรษฐกิจของตน
เร่ิมแขง็แกร่งข้ึน  

 ส่วนเศรษฐกิจของสหภาพยุโรป ไดเ้ร่ิมฟ้ืนตวัดีข้ึน เห็นไดจ้ากตวัเลขการเติบโตทางเศรษฐกิจของสหราชอาณาจกัร 
เยอรมนี ฝร่ังเศส และแมก้ระทัง่สเปน สหภาพยโุรปถือเป็นตลาดท่ีใหญ่ท่ีสุดเป็นอนัดบัท่ีสองของโลกรองจาก
สหรัฐอเมริกาและเป็นผูส่้งออกรายใหญ่ของโลก เศรษฐกิจของสหภาพยโุรปท่ีแขง็แกร่งข้ึน ยอ่มส่งผลดีต่อตลาดเรือเทกอง 
โดยจะมีการนาํเขา้วตัถุดิบจาํนวนมากและการส่งออกผลิตภณัฑก่ึ์งสาํเร็จรูปหรือสาํเร็จรูปจาํนวนมากเช่นกนั 

 ประเทศญีปุ่่ น ซ่ึงเป็นประเทศท่ีเศรษฐกิจอ่อนแอในสายตาขององคก์ารเพ่ือความร่วมมือทางเศรษฐกิจและการ
พฒันา (Organisation for Economic Co-operation and Development “OECD”) ภายใตก้ารนาํของนายก Abe และนโยบาย 
Abenomics รวมถึงมาตรการกระตุน้เศรษฐกิจต่างๆ เศรษฐกิจของญ่ีปุ่นไดเ้ร่ิมปรับตวัดีข้ึน ดว้ยค่าเงินเยนท่ีอ่อนลงจาก 75 
เยนต่อ 1 ดอลลาร์สหรัฐ มาอยูท่ี่ประมาณ 105 เยนต่อ 1 ดอลลาร์สหรัฐ ซ่ึงส่งผลใหบ้ริษทัญ่ีปุ่นส่วนใหญ่กาํไรไดม้ากมาย 
ไม่เพียงแต่บริษทัภายในประเทศแต่ยงัรวมไปถึงโรงงานต่างๆท่ีตั้งอยูใ่นต่างประเทศ ปัจจยัเหล่าน้ีอาจส่งผลใหอุ้ปสงค์
สินคา้เทกองเพิ่มข้ึนเป็นทวคูีณ เพ่ือนาํมาป้อนโรงงานอุตสาหกรรมของญ่ีปุ่นรอบโลก การนาํเขา้ถ่านหินของญ่ีปุ่นนั้นได้
เร่ิมขยายตวัจากการท่ีประชากรญ่ีปุ่นไม่ช่ืนชอบพลงังานนิวเคลียร์ซ่ึงโรงงานไดปิ้ดตวัลงอยา่งถาวร เม่ือเดือนมีนาคม 2556 
หลงัจากเหตุการณ์โรงงานไฟฟ้านิวเคลียร์ฟุกชิุมะไดร้ะเบิดจากสึนามิ 

 ประเทศอนิเดยี ไดพ้ิสูจนใ์หเ้ห็นแลว้วา่เป็นประเทศท่ีส่งเสริมตลาดสินคา้แหง้เทกอง จากการท่ีมีการนาํเขา้ถ่านหิน
มากข้ึนเร่ือยๆเพื่อใชป้้อนโรงงานผลิตไฟฟ้า จากรายงานของ International Energy Agency ณ กรุงปารีสไดค้าดวา่อินเดียจะ
สามารถแซงจีนข้ึนเป็นประเทศผูซ้ื้อถ่านหินผา่นการขนส่งทางทะเลมากท่ีสุดในโลกและจะเพ่ิมปริมาณการนาํเขา้ถ่านหิน
เป็น 300 - 350 ลา้นตนั ก่อนส้ินปี 2559 การนาํเขา้ถ่านหินของอินเดียไดเ้พิ่มข้ึนร้อยละ 21 มาอยูท่ี่ 152 ลา้นตนัในช่วง         
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ปี 2556 เน่ืองจากโรงไฟฟ้าไดส้ัง่ซ้ือถ่านหินเพิ่มข้ึนเน่ืองจากถ่านหินนาํเขา้มีราคาตํ่าและถ่านหินในประเทศมีไม่เพียงพอ 
ส่งผลใหปี้ 2557 จะมีการนาํเขา้ถ่านหินเพิ่มข้ึนเป็น 170 ลา้นตนั อินเดียเป็นผูน้าํเขา้ถ่านหินมากท่ีสุดเป็นอนัดบัท่ีสามรอง
จากจีนและญ่ีปุ่น สหรัฐอเมริกาไดส่้งออกถ่านหินสู่ทวีปเอเชียและทวีปยโุรปมากเป็นประวติัการณ์ เน่ืองจากสหรัฐฯ
ตอ้งการใชแ้หล่งพลงังานจากก๊าซจากหินดินดาน (Shale Gas) ซ่ึงมีราคาถูกกวา่ สะอาดกวา่ และมีปริมาณมหาศาลซ่ึง
สามารถผลิตไดเ้องในประเทศ แนวโนม้เหล่าน้ีจะช่วยส่งเสริมใหมี้การขนส่งโดยเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองมากยิง่ข้ึน 
ดงันั้น จึงดูเหมือนวา่ถ่านหินยงัคงเป็นปัจจยัสนบัสนุนใหก้บัตลาดขนส่งสินคา้แหง้เทกองในปีต่อๆ ไป ดว้ยค่าเงินท่ีอ่อน 
รวมถึงการเพิ่มข้ึนของฤดูมรสุมและผลผลิตทางการเกษตรในช่วง 15 ปีท่ีผา่นมา อินเดียอาจกลายเป็นผูส่้งออกผลิตภณัฑ์
ทางการเกษตรรายใหญ่ จากการท่ีมีท่าเรือท่ีเลก็ ร่องนํ้าต้ืนเขิน และไม่มีประสิทธิภาพ ทาํใหท่้าเรือเกิดความแออดัอยา่งมาก 
ส่งผลใหป้ริมาณการขนส่งโดยเรือขนส่งขนาดเลก็ลดลง ปัจจยัน้ีจะเป็นแรงกดดนัตลาดเรือขนส่งขนาดเลก็ เช่นเดียวกบัท่ี
แร่เหลก็ซ่ึงเป็นตวักดดนัตลาดเรือขนาดเคปไซต ์ 

 ประเทศจีน ซ่ึงเป็นตลาดใหญ่ของการขนส่งสินคา้แหง้เทกอง ไดพ้ยายามด้ินรนกบัตวัเลขจีดีพีท่ีลดลงในแต่ละ      
ไตรมาส จากร้อยละ 8.1 เป็นร้อยละ 7.6 เป็นร้อยละ 7.4 ก่อนจะส่งทา้ยปีท่ีร้อยละ 7.7 ดว้ยค่าเฉล่ียตวัเลขจีดีพีทั้งปีท่ีร้อยละ 
7.7 อยา่งไรกต็าม คาดวา่เศรษฐกิจของจีนในปี 2557 จะขยายตวัประมาณร้อยละ 7.5 ถึงร้อยละ 8 โดยอยูบ่นสมมติฐานของ
สถานการณ์ทางการเงินท่ีผอ่นคลายอยา่งต่อเน่ือง นโยบายทางการเงินท่ีรอบคอบ การขยายตวัของการบริโภค
ภายในประเทศ และการขยายตวัของการส่งออกจากการท่ีเศรษฐกิจทัว่โลกไดแ้ขง็แกร่งข้ึน จากการเปล่ียนถ่ายอาํนาจ
ทางการเมืองในรอบทศวรรษท่ีผา่นมา จะยงัคงไม่ส่งผลใหเ้กิดการเปล่ียนแปลงอยา่งมีนยัสาํคญัในแผนกระตุน้เศรษฐกิจ
ระยะเวลา 5 ปีซ่ึงดาํเนินการมาแลว้คร่ึงทางและการปฏิรูปเศรษฐกิจของจีนจะเป็นไปภายใตก้ารบริหารของผูน้าํคนใหม่ 

 การนาํเขา้แร่เหลก็โดยประเทศจีน มีปริมาณมากอยูท่ี่ 820.30 ลา้นตนัในปี 2556 หรือขยายตวัร้อยละ 10 เม่ือเทียบกบั 
745.50 ลา้นตนัเม่ือปี 2555! โดยเดือนพฤศจิกายน 2556 มีการนาํเขา้แร่เหลก็มากถึง 77.84 ลา้นตนั ซ่ึงถือเป็นเดือนท่ีมีการ
นาํเขา้แร่เหลก็มากท่ีสุดในประวติัการณ์! จากรายงานหลายฉบบั คาดวา่จีนจะนาํเขา้แร่เหลก็ในปี 2557 ประมาณ 850 - 900 
ลา้นตนั ตวัเลขการนาํเขา้น้ีข้ึนอยูก่บัราคาแร่ท่ีซ้ือจากต่างประเทศเทียบกบัตน้ทุนการผลิตภายในประเทศและค่าขนส่ง 
ตวัเลขเบ้ืองตน้ของการผลิตเหลก็ในจีนสาํหรับปี 2556 ไดป้รับตวัเพิ่มข้ึนอยา่งรวดเร็ว อยูท่ี่ประมาณ 774.57 ลา้นตนั หรือ
ขยายตวัร้อยละ 8.1 เม่ือเทียบกบัปริมาณ 716.5 ลา้นตนัในปี 2555 ซ่ึงเป็นปริมาณท่ีมากอยูแ่ลว้ จากรายงานหลายฉบบั   คาด
วา่การผลิตเหลก็ของจีนจะขยายตวัถึงร้อยละ 4 - 6 โดยจะสามารถผลิตเหลก็ไดถึ้ง 810 ลา้นตนั ในปี 2557 ส่วนถ่านหินซ่ึง
ถือวา่เป็นแหล่งพลงังานประมาณร้อยละ 80 ของความตอ้งการใชพ้ลงังานทั้งหมดของจีน ในอดีต จีนมีถ่านหินในประเทศ
มากเพียงพอต่อความตอ้งการ แต่ในปัจจุบนัไม่ไดเ้ป็นเช่นนั้นแลว้ จีนไดน้าํเขา้ถ่านหิน 126 ลา้นตนัในปี 2552 ปริมาณ 164 
ลา้นตนัในปี 2553 ปริมาณ 182 ลา้นตนัในปี 2554 ปริมาณ 288.9 ลา้นตนัในปี 2555 และเพิ่มข้ึนเป็นปริมาณ 322.01 ลา้นตนั
ในปี 2556 ส่งผลใหจี้นกลายเป็นผูน้าํเขา้ถ่านหินมากเป็นอนัดบัหน่ึงของโลกสามปีซอ้นแซงหนา้ประเทศญ่ีปุ่นจากผลการ
สาํรวจตั้งแต่ปี 2518! และคาดวา่จะมีการนาํเขา้ถ่านหินมากข้ึนอยา่งต่อเน่ือง แต่ยงัคงข้ึนอยูก่บัราคาถ่านหินท่ีซ้ือจาก
ต่างประเทศเทียบกบัตน้ทุนการผลิตภายในประเทศ และค่าขนส่ง สาํหรับประเทศท่ีในปัจจุบนัผลิตและใชถ่้านหินใน
ปริมาณ 3,800 ลา้นตนัต่อปี ซ่ึงคาดวา่จะมีการขยายตวัถึง 4,150 ลา้นตนั ภายในปี 2558 แมว้า่ตวัเลขการนาํเขา้ถ่านหินจะมี
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การเปล่ียนแปลงเลก็นอ้ยกส็ามารถส่งผลกระทบอยา่งมากต่อตลาดค่าระวางเรือบรรทุกสินคา้เทกองได ้ 

 ดชันีค่าระวางเรือ (BDI) ณ ตน้ปีอยูท่ี่ 698 จุด เม่ือเทียบกบัส้ินปีท่ี 2,277 จุด โดยมีจุดสูงสุด 
ท่ี 2,337 จุด เม่ือวนัท่ี 12 ธนัวาคม 2556 เน่ืองจากมีการสัง่แร่เหลก็เขา้สตอ๊กใหม่ในประเทศจีน ราคาเหลก็ระหวา่งประเทศ
ไดป้รับตวัลดลงอยูท่ี่ประมาณ 114 เหรียญสหรัฐต่อตนัในช่วงเดือนมิถุนายน 2556 เปรียบเทียบกบัราคาในประเทศท่ี
ประมาณ 135 - 140 เหรียญสหรัฐต่อตนั ซ่ึงส่งผลใหจี้นมีการสัง่แร่เหลก็เขา้สตอ๊กมากยิง่ข้ึน ส่ิงเหล่าน้ีแน่นอนวา่ทาํใหเ้กิด
ความแออดัของเรือขนาดเคปไซส์ โดยเม่ือเดือนกรกฎาคม 2556 จีนมีการนาํเขา้แร่เหลก็ 73.1 ลา้นตนัซ่ึงถือเป็นตวัเลขการ
นาํเขา้ท่ีมากท่ีสุดเท่าท่ีผา่นมา ตามมาดว้ยปริมาณการนาํเขา้แร่เหลก็ 74.6 ลา้นตนัเม่ือเดือนกนัยายน และ 77.8 ลา้นตนัเม่ือ
เดือนพฤศจิกายน! อีกปัจจยัหน่ึงท่ีช่วยส่งเสริมดชันีค่าระวางเรือ กคื็อ การนาํเขา้ถ่านหินในปริมาณ 322.01 ลา้นตนัของจีน
ในช่วงปีท่ีผา่นมา รวมถึงระยะทางขนส่งต่อตนัท่ีไกลข้ึนจากการท่ีผูส่้งออกเปล่ียนไปเป็นผูน้าํเขา้รายใหญ่ท่ีสุดจากประเทศ
ท่ีไกลอยา่งสหรัฐอเมริกา และปัจจยัสุดทา้ยคือ มีการปลดระวางเรือเก่าปริมาณ 21.39 ลา้นเดทเวทตนั ซ่ึงไดช่้วยพยงุดชันี  
ค่าระวางเรือไว ้

 ค่าเฉล่ียของดชันีค่าระวางเรือของปี 2555 อยูท่ี่ 1,206 จุด ซ่ึงถือเป็นค่าเฉล่ียของดชันีท่ีตํ่าท่ีสุดเป็นอนัดบัท่ีเกา้ใน
ประวติัการณ์ อยา่งไรกต็าม ค่าเฉล่ียดชันีค่าระวางเรือของคร่ึงแรกของปี 2556 อยูท่ี่ 842 จุด ซ่ึงถือเป็นค่าเฉล่ียของดชันีท่ีตํ่า
ท่ีสุดเป็นอนัดบัท่ีสองในประวติัการณ์ โดยในช่วงคร่ึงปีแรกช่วงเดือนมิถุนายน 2556 นั้น มีข่าวการลม้ละลายของบริษทั 
Today Makes Tomorrow บริษทั Excel Maritime และบริษทั STX Pan Ocean ซ่ึงเป็น 3 บริษทัเดินเรือยกัษใ์หญ่ ค่าเฉล่ีย
ระยะยาวของดชันีค่าระวางเรือ (ช่วงปี 2528 - 2546) ก่อนเกิดภาวะกระทิงรอบล่าสุด ดชันีอยูท่ี่ 1,358 จุด ช่วงท่ีเกิดภาวะ
กระทิงขาข้ึน (ช่วงปี 2528-2553) ดชันีอยูท่ี่ 2,133 จุด และช่วงภาวะกระทิง (ช่วงปี 2547-2553) ดชันีอยูท่ี่ 4,265 จุด 

 บริษทัฯ ไดเ้คยคาดวา่ในปี 2554 ปี 2555 และอาจรวมถึงปี 2556 อาจจะไม่ใช่ปีท่ีดีนกั โดยมีบริษทัเรือหลายบริษทัท่ี
ตอ้งเผชิญกบัความกดดนัจากสภาพตลาดค่าระวางเรือ บริษทัฯ จึงไม่เคยประหลาดใจกบัจาํนวนของบริษทัต่างๆ ท่ีตอ้งปรับ
โครงสร้างทางการเงินและลม้ละลายในปี 2554 ถึงปี 2556 จากการท่ีตวัเลขดชันี BDI ไดป้รับตวัเพิ่มข้ึนอยา่งมากในช่วง
คร่ึงหลงัของปี 2556 สาํหรับเรือขนาดเคปไซต ์และในไตรมาสส่ี ปี 2556 สาํหรับเรือทุกขนาด ทั้งน้ี หวงัวา่สภาพตลาดแบบ
ในปี 2554 ถึงปี 2556 จะเป็นเพียงอดีตเท่านั้น 

 รายไดต่้อวนัต่อลาํเรือของบริษทัฯ ในปี 2556 เฉล่ียอยูท่ี่ 7,508 เหรียญสหรัฐ ซ่ึงดีกวา่ตวัเลขประมาณการท่ี 7,500 
เหรียญสหรัฐในส่วนของค่าใชจ่้ายในการเดินเรือ บริษทัฯ เกือบจะทาํตามเป้าหมายท่ีวางไวท่ี้ 4,500 เหรียญสหรัฐ ต่อวนัต่อ
ลาํเรือ โดยมีค่าใชจ่้ายจริงอยูท่ี่ 4,535 เหรียญสหรัฐต่อวนัต่อลาํ 

 การแบ่งส่วนตลาดและการเปรียบเทยีบ: ในปี 2556 ค่าเฉล่ียของดชันีค่าระวางเรือขนาดแฮนด้ีไซส์ (BHSI สาํหรับ
เรือขนาด 28,000 เดทเวทตนั) อยูท่ี่ระดบั 562 จุด โดยมีค่าเฉล่ียของอตัราค่าเช่าเรือต่อวนัท่ี 8,179 เหรียญสหรัฐ เม่ือ
เปรียบเทียบกบัเรือขนาดแฮนด้ีไซส์ของบริษทัฯ (ขนาด 27,427 เดทเวทตนั หรือเลก็กวา่ขนาดเรือตามดชันีร้อยละ 2.1) ทาํ
รายไดอ้ยูท่ี่ 7,139 เหรียญสหรัฐ ซ่ึงตํ่ากวา่อตัราค่าเช่าเรือของดชันี BHSI ร้อยละ 12.72 สาํหรับปี 2556 ค่าเฉล่ียของดชันีค่า
ระวางเรือขนาดซุปราแมกซ์ (BSI) อยูท่ี่ระดบั 983 จุด โดยมีค่าเฉล่ียของอตัราค่าเช่าเรือต่อวนัท่ี 10,275 เหรียญสหรัฐ เม่ือ
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เปรียบเทียบกบั เรือขนาดซุปราแมกซ์ของบริษทัฯ ท่ีทาํรายไดอ้ยูท่ี่ 8,928 เหรียญสหรัฐ ซ่ึงตํ่ากวา่อตัราค่าเช่าเรือของดชันี 
BSI ร้อยละ 13.11 

 

ทศิทางอุตสาหกรรม  

 การปลดระวางไม่เขม้ขน้เท่าปี 2555 โดยมีเรือ 167 ลาํถูกปลดระวาง ในขณะท่ีมีเรือต่อใหม่ 185 ลาํเขา้มาในตลาด 
ส่งผลใหก้องเรือมีขนาดเพ่ิมข้ึนจาํนวน 18 ลาํ หรือคิดเป็นร้อยละ 0.65 โดยกองเรือของโลกในประเภทเดียวกบัขนาดเรือ
ของบริษทัฯ (ขนาด 10,000 - 30,000 เดทเวทตนั) โดยเพ่ิมข้ึนจาก 2,752 ลาํ เป็น 2,770 ลาํ ในปี 2556 การท่ีตลาดค่าระวาง
เรือตกตํ่าอยา่งต่อเน่ือเป็นสาเหตุสาํคญัทาํใหอ้ตัราการปลดระวางเรือเก่ามีมากข้ึน และยงัช่วยใหร้าคาเศษเหลก็ปรับตวั
สูงข้ึนดว้ย ทั้งน้ี คงเป็นการยากท่ีจะหลีกเล่ียงบทสรุปวา่ เม่ือเรือท่ีมีอายมุากข้ึนเพิ่มจาํนวนข้ึนเร่ือยๆ ในขณะท่ีอตัราค่า
ระวางเรือยงัคงปรับตวัลดลง จะส่งผลใหอ้ตัราการปลดระวางเรือสูงข้ึนในอนาคต 

 

โดยการเปรียบเทยีบ คาดว่าจะมีเรือใหม่ออกสู่ตลาดจาํนวนน้อยลง ในปี 2557 และ 2558 กล่าวคอื  

 เรือขนาดเคปไซส์ (มากกว่า 90,000 เดทเวทตนั - มีเรือจํานวน 1,856 ลาํ ขนาดระวางรวม 321 ล้านเดทเวทตนั ณ ต้น
ปี 2557) มีเรือจาํนวน 327 ลาํ ขนาดระวางรวม 60.5 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 18.9 ของขนาดระวางทั้งหมดท่ีจะถูกส่ง
มอบจนถึงส้ินปี 2560 ในเรือขนาดน้ี มีเรือจาํนวน 256/400 ลาํ ขนาดระวางรวม 48/72 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 
14.9/22.4 ท่ีจะมีอายเุกิน 20/15 ปี ภายในปี 2559 ตามลาํดบั และคาดวา่จะถูกปลดระวางในช่วงปี 2557 - 2559  

 เรือขนาดปานาแมกซ์ (60,000 - 90,000 เดทเวทตนั - มีเรือจํานวน 2,201 ลาํ ขนาดระวางรวม 167 ล้านเดทเวทตนั ณ 
ต้นปี 2557) มีเรือจาํนวน 752 ลาํ ขนาดระวางรวม 54.1 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 32.5 ของขนาดระวางทั้งหมดท่ีจะถูก 
ส่งมอบจนถึงส้ินปี 2560 ในเรือขนาดน้ี มีเรือจาํนวน 375/743 ลาํ ขนาดระวางรวม 26/54 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 
15.8/32.1 ท่ีจะมีอายเุกิน 20/15 ปี ภายในปี 2559 ตามลาํดบั และคาดวา่จะถูกปลดระวางในช่วงปี 2557 - 2559  

 เรือขนาดซุปราแมกซ์ (40,000 - 60,000 เดทเวทตนั - มีเรือจํานวน 2,698 ลาํ ขนาดระวางรวม 141.5 ล้านเดทเวท
ตนั ณ ต้นปี 2557) มีเรือจาํนวน 296 ลาํ ขนาดระวางรวม 16 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 11 ของขนาดระวางทั้งหมดท่ีจะ
ถูกส่งมอบจนถึงส้ินปี 2560 ในเรือขนาดน้ี มีเรือจาํนวน 429/741 ลาํ ขนาดระวางรวม 19/34 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 
13.5/24.1 ท่ีจะมีอายเุกิน 20/15 ปี ภายในปี 2559 ตามลาํดบั และคาดวา่จะถูกปลดระวางในช่วงปี 2557 - 2559  

 เรือขนาดแฮนดีแ้มกซ์ (30,000 - 40,000 เดทเวทตนั - มีเรือ 1,467 ลาํ ขนาดระวางรวม 50.6 ล้านเดทเวทตนั ณ ต้นปี 
2557) มีเรือจาํนวน 388 ลาํ ขนาดระวางรวม 14.1 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 27.9 ของขนาดระวางทั้งหมดท่ีจะถูกส่งมอบ 
จนถึงส้ินปี 2560 ในเรือขนาดน้ี มีเรือจาํนวน 264/343 ลาํ ขนาดระวางรวม 10/12 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 18.9/24.1 ท่ี
จะมีอายเุกิน 20/15 ปี ภายในปี 2559 ตามลาํดบั และคาดวา่จะถูกปลดระวางในช่วงปี 2557 - 2559  
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 เรือขนาดแฮนดีไ้ซส์ (10,000 - 30,000 เดทเวทตนั - มีเรือ 2,770 ลาํ ขนาดระวางรวม 55.7 ล้านเดทเวทตนั ณ ต้นปี 
2557) มีเรือจาํนวน 135 ลาํ ขนาดระวางรวม 2.6 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 4.7 ของขนาดระวางทั้งหมดท่ีจะถูกส่งมอบ 
จนถึงส้ินปี 2560 ในเรือขนาดน้ี มีจาํนวน 930/1,292 ลาํ ขนาดระวางรวม 20/27 ลา้นเดทเวทตนั หรือร้อยละ 35.0/49.3 ท่ีจะ
มีอายเุกิน 20/15 ปี ภายในปี 2559 และคาดวา่จะถูกปลดระวางในช่วงปี 2557 - 2559 ดว้ยจาํนวนเรือเก่าท่ีมีจาํนวนมากเช่นน้ี 
ทาํใหดู้วา่ตวัเลขอุปทานของเรือประเภทน้ีซ่ึงเป็นประเภทเดียวกบัเรือส่วนใหญ่ของบริษทัฯ จะแขง็แกร่งมากท่ีสุดในตลาด
เรือขนส่งสินคา้แหง้เทกอง 

 เม่ือพิจารณาตวัเลขอุปทานของเรือท่ีกล่าวมาขา้งตน้ ควรตอ้งคาํนึงถึงอตัราความล่าชา้ในการส่งมอบเรือดว้ย โดย
ตั้งแต่ปี 2551 ถึงปี 2554 เฉล่ียอยูท่ี่ร้อยละ 33 และในปี 2555 ลดลงเป็นร้อยละ 29 ต่อมาในปี 2556 เพิ่มข้ึนเป้นร้อยละ 38 
ทั้งน้ี ยงัคงตอ้งรอดูวา่จะเป็นเท่าใดใน ปี 2557 และปี 2558 ซ่ึงคงจะไม่แปลกเลยถา้จะเห็นตวัเลขน้ีผนัแปรสวนทางกบัดชันี 

 ค่าระวางเรือสถานภาพการแข่งขนัของบริษทัฯ จากการท่ีบริษทัฯ มีเรือในปัจจุบนั 39 ลาํ รวมกบัเรือสัง่ต่อใหม่อีก 
16 ลาํ (เรือบรรทุกสินคา้แหง้เทกองขนาด 39,000 เดทเวทตนัจาํนวน 6 ลาํ และขนาด 64,000 เดทเวทตนัจาํนวน 6 ลาํและ
เรือบรรทุกซีเมนต ์ 4 ลาํ) และเมด็เงินลงทุนอีกประมาณ 150 ลา้นเหรียญสหรัฐท่ีพร้อมสาํหรับการจดัซ้ือเรือเพิ่มเติมอีก
ประมาณ 5-10 ลาํ ทาํใหบ้ริษทัฯ เป็นหน่ึงในบริษทัเจา้ของเรือท่ีใหญ่ท่ีสุดในขนาดเรือประเภทน้ีของตลาด และเป็นหน่ึงใน
บริษทัท่ีมีจาํนวนเรือสัง่ต่อใหม่มากท่ีสุด และเน่ืองจากเจา้ของเรือ ในธุรกิจเรือประเภทน้ีมีลกัษณะเป็นบริษทัเลก็ๆ อยู่
กระจดักระจาย ช่ือของบริษทัฯ จึงไดรั้บการยอมรับจากลูกคา้วา่เป็นบริษทัท่ีมีช่ือเสียง โดยลูกคา้หลายรายตอ้งการทาํธุรกิจ
กบับริษทัฯ เป็นอนัดบัแรกก่อนท่ีจะไปใชบ้ริการจากเจา้ของเรือรายยอ่ยอ่ืนๆ 

 นอกจากน้ี จากแผนกลยทุธ์ของบริษทัฯ ท่ีจะจดัหาเรือท่ีใหม่กวา่ ใหญ่กวา่ ทนัสมยักวา่ และประหยดักวา่จากตลาด
เรือมือสองเพือ่มาทดแทนเรือเก่าท่ีขายออกไป ในระดบัราคาท่ีถือไดว้า่ตํ่าเป็นประวติัการณ์ ซ่ึงจะช่วยเพิ่มศกัยภาพในการ
แข่งขนัใหแ้ขง็แกร่งกวา่บริษทัเจา้ของเรือรายอ่ืนๆ ท่ีไดซ้ื้อเรือมือสองในช่วง 4 - 5 ปีท่ีผา่นมาในระดบัราคาสูงมากเป็น
ประวติัการณ์ 

 

ปัญหาทีอุ่ตสาหกรรมเผชิญอยู่ 

 ดว้ยอตัราค่าระวางท่ีพุง่ข้ึนสู่ระดบัสูงสุดเป็นประวติัการณ์และร่วงตํ่าลงอยา่งรวดเร็วสู่ระดบัตํ่าสุดในรอบ         สอง
ทศวรรษท่ีผา่นมา บริษทัท่ีมีความรอบคอบท่ีสุดและมีหน้ีสินเพียงเลก็นอ้ยในบญัชีงบดุล รวมถึงมีเงินสดคงเหลือมาก อาจ
ช่วยสร้างความมัน่คงใหก้บัอุตสาหกรรมได ้ ดว้ยการซ้ือเรือมือสองหรือเรือต่อใหม่ ในช่วงท่ีราคาตกตํ่าเป็นประวติัการณ์
หรือโดยการควบรวมกิจการหรือการซ้ือกิจการของบริษทัอ่ืน ซ่ึงไม่วา่จะเป็นวิธีใดกต็ามกล็ว้นเป็นท่ีน่ายนิดีทั้งส้ิน เพราะว่า
เป็นการช่วยใหทุ้กภาคส่วนในอุตสาหกรรมน้ีมัน่คงข้ึนแมจ้ะเพียงเลก็นอ้ยกต็าม 

การอนุรักษ์พลงังานและส่ิงแวดล้อม – อนาคตของการเดนิเรือ 

 ความมีประสิทธิภาพของเช้ือเพลิงไดก้ลายมาเป็นประเดน็สาํคญัของอุตสาหกรรมพาณิชยนาวี ทั้งในแง่ของการ
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อนุรักษส่ิ์งแวดลอ้มและการประหยดัเช้ือเพลิง ซ่ึงมีค่าใชจ่้ายท่ีสูงตลอดมา 

 ขณะน้ี อู่ต่อเรือทัว่โลกกาํลงัเสนอจุดขายเรือของตนในแง่ของ “การเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม” โดยบรรยายถึง
ความเร็วและตวัเลขการใชเ้ช้ือเพลิงซ่ึงไม่เคยปรากฏมาก่อน บริษทัฯ ไดป้ระเมินเทคโนโลยใีหม่ๆน้ีอยา่งจริงจงั           
อยา่งไรกต็าม บริษทัฯ ยงัคงตระหนกัวา่คาํโฆษณาของอู่ต่อเรือบ่อยคร้ังดูจะเกินความเป็นจริงเพ่ือใหดู้น่าจูงใจ แต่เม่ือมีการ
ตรวจวดัทางเทคนิคจริงๆ เช่น ค่าความร้อนของเช้ือเพลิง การออกแบบและอตัราการกินนํ้าลึกสูงสุด รวมทั้งค่าทางสภาพ
ทะเลท่ียอมรับได ้กป็รากฏวา่คาํโฆษณาเหล่านั้นไม่เป็นความจริง 

 ในภาพกวา้ง สามารถปรับปรุงความมีประสิทธิภาพของเช้ือเพลิงของเรือลาํใดๆ ใหดี้ยิง่ข้ึนไดโ้ดยส่ิงต่างๆ 
ดงัต่อไปน้ี 

ก)  การลดทอนส่ิงตา้นทาน (หน่วง) ของเรือ เม่ือลดไดก้ส็ามารถลดกาํลงัท่ีใชใ้นการผลกัดนัเรือ 
ข)  เพิ่มประสิทธิภาพดา้นกลไกและความร้อนของระบบกาํลงัผลกัดนัและเคร่ืองกาํเนิดกาํลงัต่างๆ ท่ีมีบนเรือ 
ค)  อุปกรณ์ภายนอก เพ่ือเกบ็เก่ียวพลงังานจากภายนอกหรือกูคื้นพลงังานท่ีสูญเสีย 

ก)  ส่วนประกอบต่างๆทีเ่ป็นส่ิงต้านทานของเรือและแนวทางต่างๆ ในการลดทอนส่ิงน้ันๆ 

 แรงตา้นทาน (หน่วง) ของเรือ เกิดมาจากส่วนประกอบหลกัต่างๆ ดงัต่อไปน้ี 
1) แรงท่ีเกิดจากความหนืดหรือส่ิงเสียดสีท่ีมีกระทาํอยูต่ลอดพ้ืนผวิของตวัเรือ 
2) แรงท่ีกดดนัซ่ึงกระทาํในแนวตั้งต่อพ้ืนผวิของตวัเรือ 
3) การแตกกระจายของพลงังานผา่นทางแรงของนํ้าท่ีเคล่ือนตวั เช่น โพรงอากาศ นํ้าวน การกระฉอกกระแทกของ 

กระแสนํ้าและอ่ืนๆ 

  1) แรงต้านอนัเกดิจากความหนืดหรือส่ิงเสียดสี 

 ขณะท่ีเรือเคล่ือนท่ีผา่นส่ิงท่ีอยูโ่ดยรอบสองส่ิงท่ีแตกต่าง (อากาศ และนํ้า) จะเกิดมีแรงหน่วงดึง ดงัท่ีกล่าวขา้งตน้ 
กบัทั้งสองส่ิงนั้น 

 สาํหรับเรือบรรทุกสินคา้ส่วนมาก การเกิดแรงหน่วงเน่ืองจากอากาศไม่เป็นส่ิงตอ้งกงัวล อยา่งไรกดี็ แรงหน่วงจาก
อากาศจะมีส่วนอยา่งสาํคญัสาํหรับเรือเร็วเพ่ือจุดประสงคพ์ิเศษและเรือรบของทหารและเรืออ่ืนๆ ส่ิงน้ีจะคลา้ยคลึงกนักบั
การขบัรถไปบนทอ้งถนน ท่ีความเร็วระหวา่ง 30 ถึง 40 กม/ชม. แรงหน่วงจากอากาศจะไม่เป็นส่ิงสาํคญั แต่เม่ือความเร็วสูง
ระหวา่ง 100 ถึง 120 กม/ชม. หรือมากกวา่ แรงหน่วงจากอากาศจะมีผลอยา่งสาํคญัท่ีจะตอ้งนาํมาพิจารณาระหวา่งทาํการ
ออกแบบ 

 แรงตา้นเน่ืองจากความหนืดหรือการเสียดสี เกิดข้ึนจากการเสียดสีระหวา่งนํ้าและผวิของตวัเรือ เป็นเร่ืองเก่ียวกบั
พื้นท่ีของตวัเรือส่วนท่ีจมในนํ้าทั้งหมดและความเรียบราบของผวิตวัเรือ แนวทางปกติในการลดแรงตา้นทานความหนืด คือ 
การปรับปรุงความเรียบราบดว้ยวิธีต่างๆเช่น ฉาบแนวนํ้าผา่น ปรับปรุงคุณภาพของสีท่ีใช ้ลดการเติบโตของสตัวท์ะเล และ
ส่ิงอ่ืนๆ เม่ือไม่นานมาน้ี มีการนาํเทคโนโลยใีหม่ๆมาทดลองใช ้ เช่น เคลือบดว้ยสารแบบเกาะไม่ติดท่ีมีคุณสมบติัดา้นการ
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เปียกตํ่ากวา่เดิม และกาํลงัแนะนาํวิธีใชอ้ากาศเป็นตวัคัน่ระหวา่งตวัเรือกบันํ้า 

 สาํหรับเรือท่ีถูกจาํกดัจาํนวนพ้ืนท่ีส่วนจมนํ้าและความเร็วท่ีกาํหนดรูปร่างของตวัเรือ แบบดีเลิศท่ีจะอาํนวยใหล้ด 
แรงเสียดทานไดดี้ จะตอ้งมีลกัษณะท่ียาวและบางอยา่งมากท่ีสุด (เกือบเหมือนกระดานโตค้ล่ืน) อยา่งไรกดี็ เป็นเร่ืองท่ีไม่
อาจใชใ้นทางปฏิบติั เม่ือพิจารณาถึงขอ้จาํกดัอ่ืนๆดว้ย เช่น เคร่ืองมือต่างๆในการต่อเรือ เคร่ืองช่วยต่างๆในท่าจอดเรือ 
ความคล่องตวัในการเดินเรือและความเสถียรของเรือ ดงันั้น เพื่อใหไ้ดรู้ปแบบตวัเรือท่ี เหมาะสมสูงสุด จึงจาํเป็น ตอ้ง
ออกแบบใหมี้ความสมดุลระหวา่งความตอ้งการต่างๆ ท่ีขดัแยง้กนัเหล่าน้ี 

  2) ความต้านทานต่อแรงดนั หรือ แรงต้านคลืน่ผ่านนํา้ 

 ขณะท่ีเรือเคล่ือนท่ีในนํ้า แนวทางท่ีกระแสนํ้ าไหลผา่นรอบตวัเรือจะสร้างแรงกดระดบัสูง ท่ีบริเวณดา้นหวัเรือ และ
อีกแห่งท่ีเกิดแรงกดระดบัสูงคือ ท่ีใกล้ๆ กบัส่วนปลายทา้ยเรือ บริเวณท่ีเกิดแรงกดระดบัสูงเหล่าน้ี เป็นตวัท่ีก่อใหเ้กิด
รูปแบบของคล่ืนทั้งท่ีหวัเรือและทา้ยเรือ เรือตอ้งถ่ายทอดพลงังานท่ีใชข้บัเคล่ือนบางส่วนไปใชใ้นการเกิดของคล่ืนแบบ
เหล่าน้ี ส่ิงน้ีเรียกวา่แรงตา้นทานของคล่ืนและมนัจะเพ่ิมมากข้ึนอยา่งรวดเร็วเม่ือมีการเร่งความเร็วเพิ่มมากข้ึน 

 วิธีแกไ้ขตามปกติ ทาํโดยดดัแปลงการจดัรูปแบบคล่ืนใหก้ระจายดว้ยการออกแบบรูปร่างตวัเรือใหค้ล่ืนลูกหน่ึง
กระทบเพื่อลบลา้งคล่ืนลูกใหม่ อยา่งไรกต็าม วิธีการน้ีจะจาํกดัใหเ้รือลาํนั้นใชค้วามเร็วไดเ้ฉพาะในยา่นหน่ึงเท่านั้น เม่ือใด
ท่ีใชค้วามเร็วนอกยา่นท่ีออกแบบไว ้แรงตา้นทานของคล่ืนจะเพ่ิมข้ึนเป็นอยา่งมาก 

 เรือความเร็วสูงท่ีออกแบบหวัเรือเป็นรูปกระเปาะกลม เช่นเรือบรรทุกตูค้อนเทนเนอร์และเรือโดยสาร ปัญหาเร่ือง 
แรงตา้นทานของคล่ืนเป็นส่วนท่ีสาํคญัอยา่งหน่ึงจากแรงตา้นทานทั้งมวลนั้น ไดถู้กออกแบบโดยใชก้ารพิจารณาในเร่ืองน้ี 
และ เป็นความพยายามหน่ึงในการปรับแรงกดของรูปแบบคล่ืนโดยรอบตวัเรือใหเ้หมาะสมท่ีสุด ในทางตรงขา้ม สาํหรับ
เรือท่ีมีความเร็วตํ่ากวา่ เช่นเรือบรรทุกแบบเทกองและเรือบรรทุกนํ้ามนั จุดประสงคใ์นการสร้างหวัเรือเป็นกระเปาะกลมก็
เพื่อหลีกเล่ียงมิใหเ้กิดการสูญเสียอยา่งมากเกินควรเน่ืองจากการเกิดกระแสนํ้าวน 

  3) แรงต้านทานอนัเน่ืองมาจากระแสนํา้วน การเกดิโพรงอากาศ กระแสการไหลทีผ่ดิปกต ิและอืน่ๆ 

 เม่ือใดกต็ามท่ีเกิดมีส่ิงกีดขวางเขา้มาขดัการไหลล่ืนของนํ้า (สายนํ้าไหลถูกขดัจงัหวะ) จะเกิดมีกระแสนํ้าวนข้ึน ส่ิง
ต่อพว่งและติดเสริมทั้งปวงท่ีมีต่อตวัเรือ (หางเสือ ใบพดั ครีบปรับความเสถียร ส่วนล่างของกระดูกงู หวัขั้วต่างๆ และส่ิง
อ่ืนๆ) ลว้นมีศกัยภาพท่ีจะเป็นตน้เหตุท่ีทาํใหเ้กิดการสูญเสียพลงัขบัผา่นทางการเกิดข้ึนของกระแสนํ้าวน โพรงอากาศ และ
การไหลผดิปกติ และอ่ืนๆ ในลกัษณะท่ีคลา้ยกนั เม่ือเกิดการเปล่ียนแปลงของการไหลในทนัทีอนัมีสาเหตุจากมีการเปิด
ช่องท่ีเปลือก เช่น ช่องดูดนํ้าเขา้ การท้ิงส่ิงของออกนอกเรือและอ่ืนๆ ลว้นเป็นส่ิงท่ีช่วยใหเ้กิดแรงตา้นทานรูปแบบเช่นว่าน้ี 
แมแ้ต่ส่ิงท่ีโผล่ยืน่และแนวขรุขระไม่ต่อเน่ือง อนัเกิดจากส่ิงตกคา้งของการเช่ือมโลหะท่ีรอยต่อของแผน่ตวัเรือ ต่างกเ็ป็น
ส่วนท่ีเพิ่มใหเ้กิดแรงตา้นได ้

 ทุกวนัน้ี อู่ต่อเรือสมยัใหม่หลายแห่งต่างใชเ้ทคโนโลยใีหม่ๆ ในการทาํใหไ้ดร้อยเช่ือมบนผวิตวัเรือท่ีราบเรียบ
สมํ่าเสมอ ครีบกนัโครงถูกจดัวางตามแนวทางการไหลท่ีกาํหนดใหผ้า่นการทดสอบกบัตน้แบบ สงักะสีกนักร่อนกถู็ก
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ทดแทนดว้ยระบบจ่ายกระแส และส่ิงท่ีเป็นส่วนต่อพว่งอ่ืนๆ กไ็ดรั้บการออกแบบเพื่อหลีกเล่ียงมิใหเ้กิดการบกพร่องใน
เส้นทางการไหล 

ข)  การเพิม่ประสิทธิภาพด้านกลไก/ความร้อนของแหล่งต้นกาํลงั/ขบัเคลือ่นในเรือ 

  1) การเพิม่ประสิทธิภาพให้แก่แรงขบัเคลือ่น 

 ใบพดัแบบดีท่ีสุดเพ่ือใหไ้ดป้ระสิทธิภาพสูงสุดจะตอ้งทาํไดเ้ม่ือใชร้อบหมุนตํ่ามากท่ีสุดเท่าท่ีสามารถทาํได ้ มี
เส้นผา่ศูนยก์ลางใหญ่ท่ีสุดเท่าท่ีเป็นไปได ้ มีมุมบิดของใบตํ่าสุดเท่าท่ีเป็นไปได ้ อตัราส่วนพื้นท่ีของใบอยูท่ี่ระดบัตํ่าสุด 
และชุดใบพดัมีจาํนวนใบนอ้ยท่ีสุดเท่าท่ีเป็นไปได ้ จุดเด่นต่างๆเหล่าน้ีไม่สามารถนาํมาใชใ้นทางปฏิบติัไดอ้ยา่งเตม็ท่ี ใน
เม่ือมนัยงัมีขอ้ขดัแยง้กบัความตอ้งการอ่ืนๆ เคร่ืองยนตห์ลกัจะตอ้งมีขนาดใหญ่ข้ึนอีกมากถา้หากจะตอ้งการพลงัขนาด
เดียวกบัท่ีตอ้งการใหไ้ดม้าขบัเคล่ือนท่ีรอบหมุนตํ่า และกาํลงัของแรงบิดของเพลากจ็าํเป็นตอ้งทาํใหเ้พิ่มข้ึนดว้ย ใน
ลกัษณะเดียวกนั ระดบัการกินนํ้าลึกของตวัเรือกต็อ้งเพิ่มใหม้ากข้ึนดว้ยเพื่อรองรับใบพดัท่ีมีขนาดเส้นผา่ศูนยก์ลางท่ีใหญ่
มากกวา่ แต่ท่ีระดบัการกินนํ้าลึกนอ้ย เช่น ในสภาพท่ีไม่มีนํ้ าหนกับรรทุกมีแต่นํ้าท่ีใชถ่้วง หรือเม่ือมีนํ้าหนกับรรทุกไม่
เตม็ท่ี ใบพดัจะไม่จมอยูใ่นนํ้าทั้งหมด ถา้มีการลดจาํนวนใบของใบพดัลงดว้ยอีกหรือพื้นท่ีของใบพดัมีตํ่าท่ีสุด วสัดุท่ีใชท้าํ
ใบพดันั้นจะถูกแรงกดเกินกาํลงั 

 อยา่งไรกต็าม ทุกวนัน้ีมีการปรับเปล่ียนนโยบายท่ีตระหนกักนัในหมู่นกัออกแบบเรือ ในการเลือกใชเ้คร่ืองยนต์
หลกัท่ีใหญ่ข้ึนอนัจะลดรอบการหมุนของเพลาลง ผนวกเขา้กบัการใชใ้บพดัท่ีมีขนาดเส้นผา่ศูนยก์ลางใหญ่ข้ึน แนวทางน้ี
เป็นส่ิงท่ีเห็นไดใ้นการออกแบบสมยัใหม่เพ่ือรักษาส่ิงแวดลอ้มทั้งมวล ถูกนาํเสนอในการทาํตลาดเม่ือไม่นานมาน้ี ไม่ตอ้ง
สงสยัเลยวา่ส่ิงเหล่าน้ีจะเป็นการใชพ้ลงังานอยา่งมีประสิทธิภาพยิง่ข้ึนภายใตส้ภาพท่ีกาํหนดไวเ้ป็นการเฉพาะ แต่ในระยะ
ยาว กย็งัไม่มีการพิสูจนไ์ดแ้น่ชดัวา่ วา่จะยงัคงความมีประสิทธิภาพอยูห่รือไม่ เม่ืออยูใ่นสภาวะท่ีตรงกนัขา้ม 

  2) การเพิม่ประสิทธิภาพด้านความร้อน/กลไกของแหล่งต้นกาํลงั (เคร่ืองยนต์ขบัเคลือ่นหลกั) 

 โดยทัว่ไป ความมีประสิทธิภาพดา้นกลไกของความร้อนจากเคร่ืองยนตส์นัดาปภายใน ท่ีติดตั้งใชอ้ยูใ่นเรือนั้น ได้
อยูใ่นเกณฑร์าวร้อยละ 35 ดว้ยเหตุน้ี ในหมู่นกัออกแบบจึงมีความรู้สึกวา่ยงัมีขอบเขตท่ีสามารถทาํการปรับปรุงไดอี้กมาก
ในการเพ่ิมประสิทธิภาพดา้นกลไกของความร้อนของเคร่ืองยนตใ์นเรือ จนกระทัง่ปลายทศวรรษ 1970 ตวัเลขแสดง         
ค่าเอสเอฟโอซี คือค่าจาํเพาะการใชเ้ช้ือเพลิงนํ้ามนัเตา สาํหรับเคร่ืองยนตห์ลกัตน้กาํลงั ท่ีเคยอยูร่ะหวา่ง 218 – 225 กรัม/
กิโลวตั/ชม. ในปัจจุบนัค่าน้ีไดล้ดลงไปมากกวา่ร้อยละ 20 และค่าโดยทัว่ไปอยูท่ี่ระหวา่ง 174 – 180 กรัม/กิโลวตั/ชม. และ
ในปี 2557 คาดวา่จะลดลงเหลือ 160 กรัม/กิโลวตั/ชม. ยงัคงมีความพยายามท่ีจะทาํอีกบางประการในดา้นน้ี และกาํลงัมีการ
พฒันาเทคโนโลยใีหม่เกิดข้ึนอยูเ่สมอมา การพฒันาเหล่าน้ีสามารถจาํแนกตามรูปแบบไดก้วา้งๆ เป็นกลุ่มดงัต่อไปน้ี 

   2.1 ปรับปรุงการจุดระเบดิในเคร่ืองยนต์ 

 ไม่นานมาน้ี ผูผ้ลิตเคร่ืองยนตไ์ดด้าํเนินการวจิยัไวจ้าํนวนมาก และไดป้รับปรุงระบบการจุดระเบิดแบบพ้ืนฐาน 
ของเคร่ืองยนตใ์หเ้ป็นแบบสมยัใหม่มากข้ึน และปรับปรุงเคร่ืองยนตรุ่์นใหม่ๆเกือบทั้งหมดของเคร่ืองยนตท่ี์ผลิตข้ึน 
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ในระยะไม่นานมาน้ี หากแต่ยงัมีความขดัแยง้ในส่ิงท่ีตอ้งการอยูบ่า้ง เช่น มีการควบคุมการปล่อยสารไนโตรเจน
ออกไซดท่ี์เป็นอนัตรายอยู ่ นกัออกแบบเคร่ืองยนตท์ั้งหลายไดจ้ดัการออกแบบของพวกเขาและทาํใหไ้ดต้ามความ
ตอ้งการของกฎท่ีควบคุมอการปล่อยสารไนโตรเจนออกไซด ์พร้อมๆ กนักบัการปรับค่าเอสเอฟโอซีของเคร่ืองยนต์
ใหเ้หมาะสม เทคโนโลยใีหม่ท่ีนาํมาใชมี้ดงัน้ี 

2.1.1 ควบคุมกระบวนการจุดระเบิดดว้ยการใชอิ้เลก็ทรอนิกส์แบบไร้ลูกเบ้ียว วธีิน้ีช่วยใหป้รับ
ประสิทธิภาพของเคร่ืองยนตไ์ดดี้ท่ีสุดตลอดยา่นท่ีกวา้งข้ึนในการรับนํ้าหนกับรรทุกและความเร็ว 

2.1.2 เพ่ิมประสิทธิภาพของตวัอดัอากาศร้อนจากไอเสีย ไดอ้อกแบบตวัอดัอากาศร้อนจากไอเสียเขา้ในไอดี 
แบบใหม่โดยเพ่ิมความสามารถในการบรรจุไดม้ากข้ึนและปฏิบติังานได้ดว้ยความเร็วท่ีสูง
กว่าเดิมมาก (เปรียบเทียบกบัเทอร์โบชาร์จเจอร์แบบธรรมดาท่ีใชท้ัว่ไป) ท่ีกาํลงัทาํการพฒันาอยู ่เพ่ือ
เพ่ิมประสิทธิภาพการจุดระเบิดในเคร่ืองยนต ์

   2.2 อุปกรณ์เพือ่จัดการเร่ืองภาระใช้งาน 

 การน้ีประกอบดว้ยอุปกรณ์ท่ีทาํการควบคุมภาระใชง้านท่ีเคร่ืองกาํเนิดไฟฟ้าโดยการปรับแต่งใหเ้คร่ืองสูบและ 
อุปกรณ์เสริมต่างๆนั้น ปฏิบติังานไดอ้ยา่งดีท่ีสุด อุปกรณ์ต่างๆท่ีควบคุมไดด้ว้ยคอมพิวเตอร์นั้น ไดมี้การนาํมาติดตั้ง
ในเรือเพ่ือเฝ้าติดตามตรวจสอบการผนัแปรของภาระใชง้านท่ีเกิดแก่ เคร่ืองสูบ/อุปกรณ์อ่ืนๆ อนัจะทาํการปรับแต่ง 
การส่งกาํลงัไฟฟ้าออกใหส้มัพนัธ์กบัความตอ้งการของภาระใชง้านไดท้นัที เทคโนโลยน้ีีเก่ียวพนัถึงการใชง้าน
เคร่ืองตรวจจบัจาํนวนภาระใชง้านท่ีควบคุมดว้ยอิเลก็ทรอนิกส์ และอุปกรณ์ต่างๆ เช่น ตวัปรับเปล่ียนความถ่ี ท่ีจะ
ปรับเปล่ียนจาํนวนรอบการหมุนของเคร่ืองสูบนั้น และจะเลยไปถึงปริมาณส่งออกของเคร่ืองสูบท่ีเหมาะสมกบั
ภาระใชง้าน ส่ิงน้ีเป็นประโยชนม์ากสาํหรับเรือท่ีปฏิบติังานในสภาวะแวดลอ้มท่ีเปล่ียนแปลงแตกต่างอยา่งมาก และ
มีความตอ้งการท่ีผนัแปรในวงกวา้ง เพ่ือการหล่อเยน็ การระบายอากาศ การหล่อล่ืน และอ่ืนๆ เทคโนโลยเีหล่าน้ีมี
ราคาสูง รวมทั้งอุปกรณ์ท่ีติดตั้งและค่ารักษาไว ้ ใหท้าํงาน และประโยชน ์ ท่ีไดรั้บกย็งัเป็นส่วนนอ้ย เคร่ืองกาํเนิด
ไฟฟ้าขบัดว้ยเพลาจากเคร่ืองยนตเ์ป็นอีกอุปกรณ์หน่ึงในลกัษณะน้ี ท่ีช่วยเพิ่มประสิทธิภาพของเช้ือเพลิงได ้ อุปกรณ์
น้ี ใหค่้าเอสเอฟโอซี ท่ีประมาณ 178 – 185 กรัม/กิโลวตั/ชม. เปรียบเทียบกบัเคร่ืองกาํเนิดไฟฟ้าใชเ้คร่ืองยนต์
ความเร็วปานกลางทาํการขบัตวักาํเนิดไฟฟ้า ท่ีมีค่าเอสเอสโอซี ท่ียา่น 200 – 210 กรัม/กิโลวตั/ชม. (ไดมี้การนาํส่ิงน้ี
เขา้มาใชง้านแลว้ในเรือลาํใหม่ๆท่ีเราสร้างข้ึนมา ในจาํนวนท่ีเรามีส่วนเก่ียวขอ้งดว้ยตั้งแต่การออกแบบ)  

   2.3 ระบบกู้คนืความร้อนทีไ่ม่ได้ใช้ประโยชน์ 

 เม่ือไม่นานมาน้ี ไดมี้การส่งเสริมใหใ้ชเ้ทคโนโลยใีหม่ๆบางอยา่ง ดว้ยจุดมุ่งหมายในการปรับปรุงวิธีการกูคื้น
ความร้อนท่ีไม่ไดใ้ชป้ระโยชนจ์ากไอเสียท่ีปล่อยไปของเคร่ืองยนตแ์ละของอุปกรณ์ท่ีมีการสนัดาปอ่ืนๆ ขอ้เสนอ
ในการนาํก๊าซไอเสียมาเขา้สู่วงจรใหม่อีกคร้ัง การตม้นํ้าดว้ยความร้อนเกบ็จากไอเสียของเตาเผา การปรับปรุงระบบ
ผลิตนํ้าจืด และระบบใหค้วามร้อนแก่นํ้ามนัเตาทั้งหมดต่างเป็นส่วนหน่ึงของความพยายามอนันาํไปสู่การปรับปรุง
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การกูคื้นความร้อนท่ีเสียไปโดยไม่ไดใ้ชป้ระโยชน ์

ค)  ส่ิงช่วยเหลอื/อปุกรณ์จากภายนอกทีจ่ะอดัพลงังานเพิม่เตมิหรือกู้คนืพลงังานทีสู่ญเสียเข้าคนื 

 นบัแต่เม่ือวิกฤตเช้ือเพลิงไดเ้ร่ิมกดักินเขา้ไปในค่าการปฏิบติังานท่ีเพิ่มข้ึนเร่ือยๆ กไ็ดมี้ความพยายามท่ีเพิ่มมากข้ึน
เช่นกนั ท่ีจะติดตั้งอุปกรณ์เช่นวา่น้ีในเรือ ไม่วา่ในขั้นตอนต่อเรือใหม่หรือทาํการติดตั้งใหม่ภายหลงั อุปกรณ์เช่นวา่สามารถ
แยกประเภทออกไดก้วา้งๆ เป็นสองกลุ่ม กลุ่มหน่ึงเป็นอุปกรณ์จาํพวกท่ีจะกูคื้นพลงังานท่ีสูญเสียไปจากนํ้าท่ีไหลแลว้
เปล่ียนมนัใหเ้ป็นพลงังานท่ีมีประโยชน ์ ดงันั้นจึงเป็นปรับปรุงประสิทธิภาพพลงังานใหดี้ข้ึน และอีกกลุ่มเป็นอุปกรณ์
จาํพวกท่ีจะเกบ็เก่ียวพลงังานจากแหล่งกาํเนิดภายนอกแลว้ป้อนเขา้สู่ระบบการขบัเคล่ือนของเรือใหเ้ขา้สู่ระบบ 

  1) อุปกรณ์ต่างๆทีจ่ะกู้คนืพลงังานทีสู่ญเสียไปจากนํา้ทีไ่หลและปรับเปลีย่นส่ิงนีใ้ห้เป็นพลงังานทีม่ีประโยชน์ 

 เม่ือไม่นานมาน้ี มีการทาํงานวิจยัจาํนวนมากเก่ียวกบัเร่ืองน้ี และมีการนาํเสนออุปกรณ์หลายอยา่งใหใ้ชภ้ายใตก้ลุ่มน้ี  
พวกเขาอา้งวา่สามารถประหยดัเช้ือเพลิงไดร้ะหวา่ง ร้อยละ 0.5 ถึงประมาณ ร้อยละ 7 หลายอยา่งของอุปกรณ์เหล่าน้ีเป็น
อุปกรณ์ท่ีไดจ้ดสิทธิบตัรไวแ้ละมีราคาแพงเน่ืองจากลิขสิทธ์ิ อุปกรณ์ท่ีโดดเด่นบางอยา่งท่ีมีเสนอในตลาดมีดงัต่อไปน้ี 

 1.1 ท่อกลมยาวกลวง 

 นอกเหนือจากการผลกัดนันํ้าไปดา้นหลงั ใบจกัรเรือยงัทาํใหเ้กิดผลกระทบเป็นนํ้ าวน อนัเป็นผลกระทบของ
ลกัษณะใบท่ีบิดตวัเอียงเป็นมุม ดงันั้นเม่ือเลยจุดหน่ึงไป การบิดตวัของใบพดัท่ีเพิ่มข้ึนจะลดทอนประสิทธิภาพของ
ใบพดันั้นเอง จึงมีการติดตั้งท่อกลมยาวกลวงน้ีไว ้ ไม่วา่ท่ีดา้นหนา้ของใบพดั เช่น ท่อแบบเมวิส (ช่ือจดทะเบียน
แลว้) เพื่อเป็นตวันาํทางใหน้ํ้ าไหลในแนวท่ีตอ้งการและเป็นการกูคื้นพลงังานท่ีสูญหายไปในการเกิดผลกระทบเป็น
นํ้าวน หรือติดไวร้อบใบพดัเองในรูปแบบของการห่อคลุมหรือเป็นหวัฉีดตามการออกแบบท่ีมีหลากหลายแตกต่าง
กนั ท่อกลมยาวกลวงเหล่าน้ียงัช่วยทาํให้เกิดแรงผลกัดนัเป็นพลงันํ้าท่ีความเร็วตํ่าโดยทัว่ไปแรงผลกัดนัท่ีเพ่ิม
เช่นน้ีจะทาํให้ไดป้ระโยชน์เพิ่มอีกมาก แต่เม่ือใชค้วามเร็วสูง ตวัท่อกลมยาวกลวงนั้นเองจะทาํใหเ้กิดแรงหน่วงเพิ่ม
มากข้ึนอนัเป็นการลดประสิทธิภาพการทาํงานของมนัลงไปอยา่งมาก ประสิทธิภาพการใชเ้ช้ือเพลิงโดยทัว่ไปอา้งวา่
อยูใ่นยา่นจากร้อยละ 3 ถึงร้อยละ 7 

 1.2 ครีบแบบตดิตายตวัหรือแบบขยบัได้ 

 ครีบเหล่าน้ีติดตั้งไวก้บัตวัเรือในแนวท่ีนํ้าไหลไปหาใบจกัร ครีบเหล่าน้ียงัทาํหนา้ท่ีไดใ้นจุดประสงคเ์ดียวกนักบั
การใชท่้อกลมยาวกลวง ดว้ยการนาํทางการไหลและทาํใหเ้กิดแรงผลกัดนัเป็นพลงันํ้า การกระทาํและผลกระทบก็
จะมีลกัษณะคลา้ยๆ กนักบัท่อกลมยาวกลวงท่ีติดตั้งไวด้า้นหนา้ของใบพดั 

 1.3  ครีบแบบตดิตายตวัหรือแบบขยบัได้ตดิตั้งบนฝาครอบเพลาใบจักร 

 ครีบเหล่าน้ี ทาํการกูคื้นพลงังานท่ีสูญเสียไปกบัการเกิดโพรงอากาศในนํ้าวน จากการหมุนของใบจกัร และยงัทาํ
หนา้ท่ีตา้นผลกระทบแบบหมุนวนในการไหลไดด้ว้ย ส่ิงเหล่าน้ีสามารถติดตั้งในขั้นตอนต่อเรือไดอ้ยา่งง่ายดาย แต่ก็
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สามารถติดตั้งไดใ้นภายหลงั เม่ือมีความจาํเป็นตอ้งทาํการวิเคราะห์และดดัแปลงแกไ้ขบา้งเลก็นอ้ย 

 1.4 ใบจักรแบบหมุนสวนทาง 

 เรือท่ีสร้างเพ่ือจุดประสงคพ์ิเศษบางชนิด เช่น เรือขนาดเลก็กินนํ้าต้ืนความเร็วสูงจะติดตั้งใบพดัแบบหมุนสวน
ทางนั้นไวบ้นเพลาเดียวกนั เพ่ือใหมี้การดูดซบัพลงังานไดดี้ท่ีสุด โดยท่ีจาํกดัขนาดเส้นผา่ศูนยก์ลางของใบพดั และ
ใชผ้ลกระทบจากการหมุนวนของใบพดัชุดหน่ึงใหไ้ปเพ่ิมประสิทธิภาพของใบพดัอีกชุด แต่เทคโนโลยท่ีีเก่ียวขอ้ง
กบัเร่ืองน้ีเป็นส่ิงท่ีซบัซอ้นอยา่งมากและการใชง้านใบพดัแบบน้ีจะจาํกดัแต่เฉพาะเรือท่ีทาํเพ่ือจุดประสงคพ์ิเศษ
เท่านั้น 

 1.5 อุปกรณ์ตดิตั้งทีห่างเสือ 

 อุปกรณ์ต่างๆ เช่น กระเปาะกลมบนหางเสือผา่แยกท่ีดา้นขา้ง (ท่ีส่วนล่างและส่วนบนของระดบัเส้นแนวกลาง
ของเพลา)นั้น นาํมาใชเ้พ่ือใหกู้คื้นพลงันํ้าวนจากนํ้าท่ีไหล และทาํใหเ้กิดแรงผลกัดนัเป็นพลงันํ้า อุปกรณ์เหล่าน้ีโดย
ปกติจะติดตั้งไวใ้นขั้นตอนต่อเรือ เวน้แต่เม่ือมีความเก่ียวโยงถึงการออกแบบหางเสือใหม่ ท่ีเป็นไปไดว้า่มี
ผลกระทบต่อความสามารถการบงัคบัหางเสือ 

  2)  อุปกรณ์ทีจ่ะดูดซับพลงังานภายนอกแล้วป้อนเข้าสู่ระบบขบัเคลือ่นของเรือ 

 เทคโนโลยท่ีีเก่ียวขอ้งยงัคงอยูใ่นขั้นตอนการทดลองและยงัไม่มีการนาํมาประยกุตใ์ชเ้ชิงพาณิชย ์ ประโยชนต่์างๆท่ี
อา้งถึงกย็งัตอ้งพึ่งพาแหล่งกาํเนิดภายนอก ท่ีซ่ึงจะดูดซบัพลงังานออกมาและยงัเป็นส่ิงท่ีมิอาจคาดเดาได ้ ภายใตส้ภาวะทาง
อุดมคติ การประหยดัเช้ือเพลิงถูกกล่าวอา้งวา่สามารถทาํไดม้ากถึงร้อยละ 30 มนัอาจตอ้งใชเ้วลารออยา่งนอ้ยอีกหลายปี
ก่อนท่ีอุปกรณ์เพื่อการประหยดัพลงังานรูปแบบน้ีจะกลายเป็นส่ิงท่ีทาํเป็นการคา้ได ้ งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัทางเลือก มีสอง
ประการต่อไปน้ี 

 2.1 แผงรับแสงอาทติย์ 

 ไดมี้การนาํแผงรับแสงอาทิตยม์าติดตั้งบนเรือบางแบบเพ่ือดูดซบัรับพลงังานจากแสงอาทิตยแ์ลว้ปรับเปล่ียนให้
เป็นพลงังานไฟฟ้าท่ีซ่ึงต่อมาป้อนเขา้สู่ระบบกาํลงัของเรือ 

 2.2 ชุดกงัหันอดัลม 

 การทดลองท่ีเก่ียวขอ้งกบัการจดัตั้งชุดกงัหนัอดัลม ท่ีคลา้ยคลึงกบัแบบท่ีติดตั้งบนพ้ืนดินในบริเวณทุ่งพลงังาน
ลมส่ิงเหล่าน้ี จะปรับเปล่ียนพลงังานจากลมไปเป็นพลงังานไฟฟ้า ท่ีซ่ึงต่อมาป้อนเขา้สู่ระบบการจ่ายกาํลงัไฟฟ้าของ
เรือ 

  3)  ใบเรือ 

 ไดมี้การทดลองติดตั้งชุดใบเรือน้ีในรูปแบบของชุดกางใบท่ีพบัเกบ็ได ้ มาติดตั้งบนเรือท่ีซ่ึงสามารถติดตั้งชกัใบข้ึน
กาง และชกัลงพบัเกบ็ไดผ้า่นกลไกไฮดรอลิกท่ีควบคุมดว้ยคอมพิวเตอร์ การใชง้านข้ึนอยูก่บัสภาวะท่ีเป็นอยูแ่ละตามความ
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ตอ้งการของเรือ ในขั้นการทดลองบางคร้ัง เก่ียวขอ้งไปในแบบใชใ้บเรือท่ีล่องลอยตามลม (เหมือนวา่วขนาดยกัษ)์ ท่ีซ่ึงยดึ
โยงกบัเรือดว้ยเชือก และส่งผา่นพลงังานลมโดยตรงเขา้สู่เรือ 

 โดยท่ีมีขอ้ยกเวน้เพียงบางประการ มาตรการต่างๆท่ีไดบ้รรยายมาขา้งตน้ ส่วนมากสามารถนาํมาปฏิบติัไดจ้ริงบน
เรือในขั้นตอนการออกแบบก่อนการสร้าง ความกา้วหนา้ทางวิชาการสมยัใหม่และการใชค้อมพิวเตอร์ช่วยในการ
ออกแบบสร้างภาพ ทาํใหส้ามารถคาํนวณไดอ้ยา่งถูกตอ้งแม่นยาํ ในเร่ืองของรูปแบบคล่ืน การตา้นทานของตวัเรือ และ
สามารถสร้างตวัเรือในรูปแบบดีท่ีสุดได ้และการทดสอบจากแบบจาํลอง ช่วยใหส้ามารถจดัรูปแบบใบพดั หาจุดจดัวางท่อ
กลมยาวกลวงและครีบต่างๆ ใหไ้ดแ้บบท่ีดีท่ีสุดได ้

 การปรับระดบัการกินนํ้าลึกและการตั้งตรงของเรือใหเ้หมาะสมท่ีสุด เป็นทางเลือกท่ีมีเสนอใหท้าํไดก้บัเรือโดยสาร
และเรือบรรทุกตูสิ้นคา้ ท่ีมกัจะมีการบรรทุกนอ้ยกวา่การบรรทุกเตม็ลาํ ซ่ึงแตกต่างจากเรือแบบบรรทุกเทกองและเรือ
บรรทุกนํ้ามนั  

 มีมาตรการเพียงสองสามประการท่ีสามารถนาํมาปรับใชไ้ดก้บัเรือท่ีมีใชใ้นปัจจุบนั คือการเลือกทาสีตวัเรือท่ีมีการ
ปรับปรุงใหดี้ข้ึนและจดัการแล่นเรือท่ีระดบัการกินนํ้าลึกท่ีเหมาะสม ค่าใชจ่้ายสาํหรับงานวิจยัและวิเคราะห์ ในเร่ืองท่ี
เก่ียวขอ้งกบัการติดตั้งอุปกรณ์เสริมเขา้กบัตวัเรือ เป็นสาเหตุท่ีไม่จูงใจใหมี้การนาํส่ิงเหล่านั้นมาใชง้าน การเปล่ียนแปลง
รูปแบบตวัเรือเป็นขอ้เสนอท่ีมีราคาแพงยิง่ แต่ในกรณีของเรือบรรทุกตูสิ้นคา้ขนาดใหญ่ กก็าํลงัมีการปรับปรุงแกไ้ข
กระเปาะกลมท่ีหวัเรือกนัอยูบ่า้ง บรรดาเจา้ของเรือต่างบรรลุขอ้สรุปกนัแลว้วา่การท่ีเรือของพวกเขาตอ้งแล่นชา้นั้นเป็น
เร่ืองท่ีหนีไม่พน้ 

 วิธีการปรับการใชเ้ช้ือเพลิงใหมี้ประสิทธิภาพท่ีสุดท่ีผูค้นส่วนใหญ่เห็นชอบดว้ย กคื็อ การปฏิบติัการดว้ยการลด
ความเร็วลงวิธีการน้ีมีประสิทธิผลมากท่ีสุดถา้นาํมาปฏิบติัโดยตรง แต่น่าเสียดายท่ีเคร่ืองยนตห์ลกัส่วนใหญ่จะมีระดบัการ
ทาํงานท่ีมีประสิทธิภาพสูงสุดของมนั เม่ือใชง้านใกลเ้คียงรอบสูงสุดท่ีออกแบบไว ้ (อตัราสูงสุดอยา่งต่อเน่ือง) ขณะท่ีการ
ใชง้านเคร่ืองยนตท่ี์ระดบัตํ่ากวา่ระดบัท่ีวา่น้ี อนัส่งผลใหป้ระหยดัเช้ือเพลิงไดแ้ต่กเ็ป็นการลดประสิทธิภาพของเคร่ืองยนต์
ดว้ย ยงัเพ่ิมการปล่อยของเสียท่ีไม่ตอ้งการและอาจเป็นการเร่งเร่ืองการสึกหรอใหเ้กิดแก่เคร่ืองยนตเ์ร็วข้ึนอีกดว้ย วิธีการลด
การบริโภคเช้ือเพลิงเช่นวา่น้ีจาํเป็นตอ้งพิจารณาประเมินผลท่ีจะเกิดทุกประการอยา่งรอบดา้นก่อนนาํมาประยกุตใ์ช ้

 ค่าใช้จ่ายในการเดนิเรือ ของบริษทัฯ ยงัคงท่ีในปี 2556 โดยค่าใชจ่้ายแทบทุกดา้นคงท่ีเท่ากบัก่อนหนา้น้ี อยา่งไรก็
ตาม ค่าจา้งคนประจาํเรือไดเ้พ่ิมข้ึนและคาดวา่จะเพิ่มข้ึนอีกในปีต่อๆไปสาํหรับทั้งบริษทัฯ และบริษทัเดินเรืออ่ืนๆ ทั้งน้ี 
โดยปกติเรือท่ีมีอายนุอ้ยกวา่จะมีค่าใชจ่้ายในการเดินเรือและบาํรุงรักษา รวมทั้งค่าใชจ่้ายสาํหรับอุปกรณ์และช้ินส่วน
อะไหล่ท่ีถูกกวา่ เจา้ของเรือท่ีดีส่วนใหญ่ไดอ้าศยัโอกาสจากสภาพตลาดปัจจุบนั ในการปรับลดอายกุองเรือของตนโดยการ
จาํหน่ายเรือท่ีมีอายมุากออกไป บริษทัฯ คาดวา่แนวโนม้ในการเพ่ิมประสิทธิภาพและการลดค่าใชจ่้ายโดยผา่นการปรับลด
อายกุองเรือน้ีจะยงัดาํเนินต่อไป 

  ความตอ้งการคนประจาํเรือในตาํแหน่งอาวโุสท่ีมีประสบการณ์ยงัคงเป็นปัญหาหลกั ปัญหาการขาดแคลนน้ีเกิดจาก 
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การจา้งงานตามสาํนกังานต่างๆ และในอุตสาหกรรมนอกชายฝ่ังซ่ึงมีสภาพการทาํงานท่ีปลอดภยักวา่ นอกจากน้ี ความ
ทนัสมยัของเทคโนโลยต่ีางๆบนเรือทั้งในแง่ของการนาํทางและเคร่ืองมือในการเดินเรือทาํใหต้อ้งการคนประจาํเรือท่ีไดรั้บ
การฝึกอบรม อนัส่งผลใหส้ถานการณ์เการขาดแคลนเช่นน้ีเลวร้ายลงอีก  

 ผู้รับประกนัภยั P&I Clubs ไดป้ระสบปัญหาสองดา้น กล่าวคือ การเรียกร้องค่าเสียหายมีจาํนวนเพ่ิมข้ึน และการ
ขาดรายได ้ ปัญหาท่ีผูรั้บประกนัภยัประสบ คือ ผลกระทบจากการท่ีเจา้ของเรือหลายรายไดท้ดแทนเรือเก่าดว้ยเรือใหม่ท่ี
ทนัสมยัทาํใหเ้บ้ียประกนัภยัถูกลง ส่งผลใหบ้ริษทัผูรั้บประกนัซ่ึงเป็นสมาชิกของกลุ่ม P&I clubs ระหวา่งประเทศ ไดป้รับ
เพิ่มเบ้ียประกนัภยั กล่าวคือ เพ่ิมเบ้ียประกนัเป็นเปอร์เซ็นคงท่ีสาํหรับกรมธรรมท่ี์เร่ิมตั้งแต่วนัท่ี 20 กมุภาพนัธ์ 2556 เป็น
ตน้ไป ตามท่ีไดเ้คยรายงานมาแลว้ การประกนัภยัประเภทน้ีมีรูปแบบท่ีพิเศษดว้ยการใหค้วามคุม้ครองท่ีแทบจะไม่มี
ขีดจาํกดั และใหบ้ริการช่วยเหลือจดัการกบัปัญหาฟ้องร้องทุกกรณีท่ีเกิดจากการเป็นเจา้ของหรือบริหารเรือ ดงันั้น การเพ่ิม
เบ้ียประกนัภยัแมว้า่จะเป็นภาระแก่ผูเ้อาประกนัแต่กดู็จะเป็นเร่ืองท่ีสมเหตุสมผล 

 ดว้ยสาเหตุดงักล่าวขา้งตน้ทั้งหมด ทาํใหค่้าใชจ่้ายเฉล่ียในการเดินเรือต่อวนัต่อลาํสาํหรับปี 2556 นั้นลดลงประมาณ
ร้อยละ 2 เม่ือเทียบกบัปีก่อนหนา้น้ี ถึงแมว้า่บริษทัฯ ไม่มีตวัเลขค่าใชจ่้ายโดยเฉล่ียของบริษทัอ่ืนๆ ในอุตสาหกรรมเดียวกนั 
แต่จากประสบการณ์ท่ีผา่นมา บริษทัฯ คาดวา่บริษทัฯ ไดจ้ดัการค่าใชจ่้ายไดดี้กวา่บริษทัเจา้ของเรือรายอ่ืนๆ 

 อนุสัญญาระหว่างประเทศต่างๆ ซ่ึงออกโดยองค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) นั้น ไดมี้การปรับปรุงแกไ้ขอยู่
เสมอเพ่ือใหส้อดคลอ้งกบัสถานการณ์ปัจจุบนัในการท่ีจะปกป้องส่ิงแวดลอ้มใหไ้ดม้ากยิง่ข้ึน เม่ือไม่นานมาน้ี
คณะกรรมาธิการส่ิงแวดลอ้มทางทะเลของ IMO ไดอ้นุมติัการแกไ้ขเพ่ิมเติมภาคผนวก 6 ของอนุสญัญาระหวา่งประเทศวา่
ดว้ยการป้องกนัมลภาวะทางทะเล (MARPOL) เพื่อท่ีจะลดมลภาวะทางอากาศท่ีเกิดจากการปล่อยควนัเสียจากเรือ มีการ
เพิ่มพ้ืนท่ีทางทะเลใหเ้ป็นเขตพิเศษในการควบคุมมลพิษจากการปล่อยของเสียต่างๆจากเรือ ขอ้บงัคบัสากลในการขนส่ง
และบรรทุกสินคา้แหง้เทกองบางชนิดไดมี้ความเขม้งวดมากข้ึนกวา่แต่ก่อน ขอ้บงัคบัว่าดว้ยการขนส่งสินคา้แหง้เทกอง 
(Bulk Cargo Code “BC Code”) ไดถู้กเปล่ียนไปเป็นขอ้บงัคบัใหม่วา่ดว้ยการขนส่งสินคา้แหง้เทกองทางทะเลระหวา่ง
ประเทศ (International Maritime Solid Bulk Cargo code “IMSBC Code”) ประเทศต่างๆ ไดมี้การเพ่ิมมาตรการเขม้งวดใน
การควบคุมมลภาวะท่ีเกิดจากนํ้าท่ีใชใ้นการถ่วงเรือ นอกจากน้ี จากการผลกัดนัขององคก์รแรงงานระหวา่งประเทศ 
(International Labour Organization “ILO”) ทาํใหม้าตรฐานความเป็นอยูต่่างๆบนเรือของคนประจาํเรือไดรั้บความสาํคญั
เพิ่มมากข้ึน โดย ILOไดอ้อกอนุสญัญาแรงงานทางทะเล ค.ศ. 2006 (Maritime Labour Convention “MLC 2006”) เพ่ือใช้
เป็นมาตรฐานและควบคุมดูแลสภาพการทาํงานและความเป็นอยูข่องคนประจาํเรือ โดยเรือเดินทะเลระหวา่งประเทศทุกลาํ
ท่ีมีขนาดมากกวา่ 500 ตนัจะตอ้งไดรั้บการตรวจเพือ่ออกใบรับรองดา้นแรงงานในกิจการทางทะเล (Maritime Labour 
Certificate “MLC”) และใบประกาศการปฏิบติัดา้นแรงงานในกิจการทางทะเล (Declaration of Maritime 
Labour Compliance “DMLC”) โดยรัฐเจา้ของธงหรือโดยสถาบนัตรวจเรือท่ีรัฐนั้นรับรอง อนุสญัญา MLC 2006 ฉบบัน้ี 
ไดรั้บการใหส้ตัยาบนัจากรัฐสมาชิกตามขอ้ตกลงเป็นท่ีเรียบร้อยแลว้เม่ือเดือนสิงหาคม 2555 อนัมีผลใหเ้รือทุกลาํจะตอ้ง
ปฏิบติัตามอนุสญัญาน้ี และจะตอ้งไดรั้บใบรับรองดงักล่าวก่อนวนัท่ี 20 สิงหาคม 2556 เน่ืองจากยงัคงอีกหลายประเทศ 



หนา้ 21 จาก 26 
 

รวมถึงประเทศไทย ท่ียงัไม่ไดป้ฏิบติัตามขอ้กาํหนดของ MLC อยา่งครบถว้น ILO จึงไดเ้สนอระยะเวลาผอ่นผนัหน่ึงปี
สาํหรับการปฏิบติัตามขอ้กาํหนดน้ี โดยจะส้ินสุดในวนัท่ี 19 สิงหาคม 2557 บริษทัฯ ไดก้าํลงัเตรียมความพร้อมกบัทางการ
และสถาบนัตรวจเรือท่ีไดรั้บการรับรอง เพ่ือใหเ้รือทุกลาํของเราไดรั้บใบรับรองน้ีก่อนวนัท่ีกาํหนด คงจะไม่เพียงพออีก
ต่อไปท่ีบริษทัฯ จะกล่าวแต่เพียงวา่ “เพ่ือโลกสีเขียว” (Going Green) บริษทัต่างๆทัว่โลกไดถู้กกดดนัจากผูมี้ส่วนไดเ้สีย
ต่างๆใหบ้ริษทัของตนเกิดจิตสาํนึกในการอนุรักษส่ิ์งแวดลอ้มมากข้ึน โดยตอ้งปฏิบติัตามกฏขอ้บงัคบัใหม่ต่างๆ บริษทัฯ 
ไดป้ฏิบติัตามมาตรการต่างๆท่ียงัไม่ไดใ้ชบ้งัคบัแต่ดว้ยความสมคัรใจเพ่ือลดปริมาณก๊าซคาร์บอนฯ โดยไดอ้ธิบายไวแ้ลว้
ในรายงานการพฒันาเพือ่ความยัง่ยนืในรายงานประจาํปี 2556 นอกจากน้ี ยงัมีอนุสญัญาของ IMO และขอ้บงัคบัท่ีออกโดย
แต่ละประเทศเพื่อใชใ้นการควบคุมการปล่อยก๊าซซลัเฟอร์ไดออกไซด ์ ก๊าซไนโตรเจนออกไซด ์ ก๊าซฮาลอน และก๊าซ        
คลอโรฟลูโอคาร์บอน จากเรือต่างๆท่ีมีส่วนทาํใหเ้กิดภาวะเรือนกระจก ขอ้บงัคบัต่างๆเหล่าน้ีจะมีความเขม้งวดมากข้ึนใน
อนาคตอนัใกล ้ นอกจากน้ี รัฐบางรัฐในสหรัฐอเมริกายงัมีขอ้บงัคบัใหเ้รือท่ีเขา้มายงัเมืองท่าของตนตอ้งใชแ้หล่งจ่ายไฟฟ้า
ของทางเมืองท่าซ่ึงจะสร้างมลภาวะนอ้ยกวา่เคร่ืองกาํเนิดไฟฟ้าของเรือ อาจมีการบงัคบัใช ้ “BONNET” ซ่ึงเป็นเทคโนโลยี
ท่ีมีใชใ้นบางเมืองท่าในการเป็นตวัรับและช่วยบาํบดัก๊าซเสียจากเรือก่อนท่ีจะปล่อยออกสู่ชั้นบรรยากาศ มาตรการเหล่าน้ี
ยงัคงอยูใ่นขั้นพิจารณาและอาจสร้างปัญหาในการเดินเรือตามรวมทั้งค่าใชจ่้ายท่ีเพิ่มข้ึนใหก้บัเจา้ของเรือ/ผูบ้ริหารเรือ เพ่ือ
ปฏิบติัตามพนัธสญัญาของบริษทัฯ ในการท่ีจะดาํรงรักษาและอนุรักษส่ิ์งแวดลอ้มและลดปริมาณก๊าซคาร์บอนฯใหเ้ป็น
แบบแผน ทางบริษทัฯ ไดใ้หมี้การตรวจสอบและไดรั้บใบรับรองมาตรฐานอุตสาหกรรม ISO 14001:2004 จากองคก์รตรวจ
ชั้นเรือ (CLASS NK) ของประเทศญ่ีปุ่น มาตรฐาน ISO 14001:2004 น้ีเป็นระบบท่ีกาํหนดกรอบโครงสร้างโดยรวมและ
ขั้นตอนวิธีการใหก้บัการวางนโยบาย การวางแผน และการปฏิบติังานเพื่อส่ิงแวดลอ้มของบริษทัฯ อีกทั้งยงัเป็นการแสดง
ใหเ้ห็นวา่บริษทัฯ เป็นองคก์รท่ีมีความรับผดิชอบต่อส่ิงแวดลอ้ม เรือของบริษทัฯ ไดเ้ร่ิมใช ้“แผนการบริหารการใชพ้ลงังาน
อยา่งมีประสิทธิภาพของเรือ” (Ship Energy Efficiency Management Plan “SEEMP”) ตั้งแต่เดือนมกราคม 2556 ตาม
ภาคผนวก 6 ของอนุสญัญา MARPOL เรือเหล่าน้ียงัไดมี้การเตรียมความพร้อมในการกาํจดัส่ิงปฏิกลูท่ีเขม้งวดมากข้ึนตั้งแต่
เดือนมกราคม 2556 ตามภาคผนวก 5 ของอนุสญัญา MARPOL  

 ศูนย์ฝึกอบรมคนประจําเรือ (Maritime Training Center) ตามท่ีเคยไดร้ายงานไปแลว้ บริษทัฯ ไดก่้อตั้ง 
ศูนยฝึ์กอบรมคนประจาํเรือเตม็รูปแบบข้ึนภายในสาํนกังานใหญ่ของบริษทัฯ ท่ีกรุงเทพมหานคร เม่ือเดือนมีนาคม 2551 
โดยภายในศูนยฝึ์กอบรมน้ี ไดมี้การติดตั้งหอ้งฝึกจาํลองการเดินเรือท่ีทนัสมยัท่ีสุด (Bridge Navigation Simulator) เพ่ือใช้
สาํหรับฝึกคนประจาํเรือโดยเฉพาะ โดยมีเคร่ืองฝึกจาํลองการเดินเรือเสมือนจริงและมีการจาํลองสะพานเดินเรือจริง และ
สามารถฝึกการเดินเรือเขา้เมืองท่าสาํคญัไดอ้ยา่งเสมือนจริงซ่ึงจะทาํใหค้นประจาํเรือไดมี้โอกาสลงมือฝึกปฏิบติัการเดินเรือ
จริงๆ ในรูปแบบและสถานการณ์ต่างๆ เพ่ือใหเ้กิดประสิทธิภาพต่อการทาํงานเป็นทีมของกปัตนัเรือและนกัเดินเรือ ทกัษะ
ในการเดินเรือและบงัคบัเรือ ส่ิงน้ีถือวา่เป็นกา้วยา่งสาํคญัของบริษทัฯ ในการท่ีจะฝึกฝนและเพิ่มศกัยภาพใหก้บับุคลากร
ประจาํเรือใหส้ามารถปฏิบติังานดูแลเรือเพ่ือใหเ้กิดความปลอดภยัของคนประจาํเรือ สินคา้ และตวัเรือ จากอุบติัเหตุทาง
ทะเลและเป็นการปกป้องส่ิงแวดลอ้มอีกดว้ย ในสถานการณ์ปัจจุบนัท่ีทัว่โลกมีการขาดแคลนคนประจาํเรือท่ีมีทกัษะ
ความสามารถ และส่งผลใหก้ารไดเ้ล่ือนตาํแหน่งบนเรือเกิดข้ึนเร็วกวา่ท่ีควรจะเป็น ศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัจึงมีวิธีการท่ี
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จะช่วยฝึกทกัษะความสามารถใหก้บัคนเรือเพ่ือทดแทนกบัการฝึกปฏิบติับนเรือท่ีลดนอ้ยลงดงักล่าว 

 หลกัสูตรการจัดการคุณภาพของบุคคลากรทางทะเล (Maritime Resource Management “MRM”) เป็นหลกัสูตร
สาํหรับฝึกอบรมนายประจาํเรือทั้งนกัเดินเรือและนายช่างกลเรือ รวมถึงพนกังานประจาํสาํนกังานท่ีเก่ียวขอ้งกบั 
การบริหารงานเรือ ใหมี้ความรู้ความเขา้ใจถึงขีดความสามารถและขีดจาํกดัของมนุษย ์และเพื่อเสริมสร้างใหเ้กิดทศันคติท่ีดี
ในเร่ืองความปลอดภยัและการทาํงานเป็นทีม หลกัสูตร MRM น้ีไดมี้การยอมรับกนัอยา่งกวา้งขวางวา่เป็นวิธีการท่ีดีท่ีสุด
ในการช่วยเพิ่มทกัษะและพฒันาการทาํงานร่วมกนัเป็นทีม และลดความเส่ียงของการเกิดอุบติัภยัทางทะเลท่ีมีสาเหตุมาจาก
ความผดิพลาดของมนุษย ์ (Human Error) รวมทั้งการจดัการทรัพยากรและการทาํงานเป็นทีมท่ีไม่มีประสิทธิภาพ หลกัสูตร 
MRM น้ีไดรั้บการรับรองและออกแบบโดย The Swedish Club ซ่ึงเป็นหน่ึงในผูใ้หป้ระกนัภยัทางทะเลรายใหญ่ของโลก 
ซ่ึงทางบริษทัฯ ไดรั้บใบอนุญาตในการนาํหลกัสูตรน้ีมาเป็นตน้แบบในการฝึกคนประจาํเรือของบริษทัฯ นอกจากหลกัสูตร 
MRM แลว้ ภายในศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัฯ ยงัมีหอ้งฝึกอบรมต่างๆสาํหรับโปรแกรมการฝึกต่างๆเช่นโปรแกรมการฝึก
โดยใชค้อมพิวเตอร์ (Computer based training “CBT”) และวีดีทศัน ์ (Video-Based Training “VBT”) การฝึกอบรม
หลกัสูตรการจดัการระบบเดินเรือเป็นทีม (Bridge Team Management “BTM”) หลกัสูตรทกัษะการเดินเรือและบงัคบัเรือ 
(Bridge Team Competency “BTC”) หลกัสูตรการปฎิบติัหนา้ท่ีเวรยาม (Officer Of the Watch “OOW”) หลกัสูตรการ
ปฏิบติังานตาํแหน่งตน้เรือ (Chief Mate Course “CMC”) หลกัสูตรการเป็นกปัตนัเรือ (Command Course) หลกัสูตรความ
ปลอดภยัในการปฏิบติังานบนเรือ (Shipboard Safety Course “SSC”) หลกัสูตรแนะนาํแกไ้ขปัญหาการทาํงานบนเรือ 
(Maritime Professional Briefing “MPB”) หลกัสูตรอบรมการใชภ้าษาองักฤษ (ซ่ึงแบ่งเป็น 5 ระดบั) เป็นตน้ หลกัสูตรต่างๆ
เหล่าน้ีไดมี้การพฒันาปรับปรุงตลอดเวลา และถือวา่เป็นการวางรากฐานท่ีสาํคญัต่อคุณภาพของคนประจาํเรือและการ
เรียนรู้เพือ่ใชใ้นการปฏิบติังานเรือ 

 ศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัมีการทาํงานร่วมกนักบัแผนกบริหารงานเรือของบริษทัฯ เพื่อใหท้ราบถึงส่ิงท่ีจาํเป็นตอ้งมี 
การฝึกใหก้บัคนเรือและการออกแบบหลกัสูตรใหเ้หมาะสม ดว้ยแนวทางน้ีจึงไดมี้การพฒันาหลกัสูตรข้ึนใหม่สาํหรับฝึก
นายช่างกลเรือในทุกระดบัไม่วา่จะเป็นหลกัสูตรเสริมทกัษะและการบริหารจดัการหอ้งเคร่ือง (Engine Room Management 
and Competency Enhancement “EMC”) สาํหรับนายช่างกลเรือระดบัสูง และหลกัสูตรการปฏิบติัหนา้ท่ีเขา้เวรยาม 
(Engineer on Watch “EOW”) สาํหรับนายช่างกลเรือระดบัปฏิบติัการ และในอนาคตไดมี้แผนการท่ีจะเพ่ิมเติมหลกัสูตรอีก 
เช่น หลกัสูตรสาํหรับ “ระบบการทาํงานของซีลเพลาใบจกัร” “การทาํงานของอุปกรณ์ยกขนสินคา้โดยเฉพาะระบบ          
ไฮดรอลิก” และ “ความปลอดภยัในการปฏิบติังานบนเรือสาํหรับลูกเรือ” ทางศูนยฝึ์กอบรมไดจ้ดัใหมี้การติดตั้งอุปกรณ์
เคร่ืองจกัรพื้นฐานสาํคญั เช่นเคร่ืองยนตเ์ทอร์โบชาร์จเจอร์ และเคร่ืองแยกกรองนํ้ามนั เพื่อใชส้าํหรับการฝึกปฏิบติัจริง
เพิ่มเติมจากการเรียนรู้ภาคทฤษฎี ส่ิงเหล่าน้ีจะเป็นตวัช่วยเสริมร่วมกบัหอ้งฝึกจาํลองการเดินเรือ เพื่อใหศู้นยฝึ์กอบรม
สามารถทาํการฝึกในส่ิงท่ีจาํเป็นไดท้ั้งนายประจาํเรือฝ่ายเดินเรือ ฝ่ายช่างกลเรือ รวมถึงลูกเรือ เรือท่ีบริษทัฯ ไดส้ัง่ต่อใหม่
ไปนั้น มีเคร่ืองยนตท่ี์ประหยดัพลงังานโดยใชเ้ทคโนโลยท่ีีทนัสมยั โดบบริษทัฯ ไดจ้ดัใหน้ายช่างกลระดบับริหาร นายช่าง
ไฟฟ้า และผูจ้ดัการฝ่ายเทคนิคของบริษทัฯ เขา้รับการอบรมสาํหรับการใชง้านเคร่ืองยนตเ์หล่าน้ีจากผูผ้ลิตโดยตรงเพ่ือ
ความเขา้ใจท่ีดีข้ึนในการเดินเรือและสามารถแกปั้ญหาไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ ส่วนนายช่างกลระดบัปฏิบติัการจะไดรั้บ
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การอบรมในสูนยฝึ์กพาณิชยนาวีของบริษทัฯ และฝึกฝนวิธีการปฏิบติับนเรือ  

 การใชอุ้ปกรณ์การเดินเรือท่ีใหข้อ้มูลและแสดงผลดว้ยแผนท่ีอิเลก็ทรอนิกส์ (Electronic Chart Display and 
Information System ”ECDIS”) ไดมี้การบงัคบัใชบ้นเรือใหม่ท่ีต่อเสร็จตั้งแต่เดือนกรกฎาคม 2556 เป็นตน้ไป เรือใหม่ส่วน
ใหญ่มีการติดตั้งอุปกรณ์ ECDIS ไวใ้ชง้านแลว้ สาํหรับเรือเก่าท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนัจะมีการบงัคบัใหติ้ดตั้งอุปกรณ์ ECDIS ใน
ปี 2561 เป็นตน้ไป การใชง้านอุปกรณ์ ECDIS น้ีจาํตอ้งไดรั้บการฝึกอบรมเพื่อเรียนรู้การทาํงานของระบบทัว่ๆไป รวมถึง
การใชง้านอุปกรณ์แต่ละยีห่อ้ท่ีอาจมีรูปแบบการใชง้านแตกต่างกนัไปตามโรงงานผูผ้ลิต นกัเดินเรือท่ีจะใชง้านอุปกรณ์ 
ECDIS ในการเดินเรือจะตอ้งไดรั้บการฝึกอบรมท่ีถูกตอ้ง และไดรั้บใบรับรองผา่นการฝึกอบรมมาแลว้ก่อนท่ีจะไดรั้บ
อนุญาตใหใ้ชง้านไดจ้ริงบนเรือ 

 ในบรรดาอุปกรณ์นาํทางในการเดินเรือท่ีทนัสมยัทั้งหมด เช่น เรดาร์ AIS และ GPS นกัเดินเรือจะไดรั้บเคร่ืองช่วย
นาํทางในการเดินเรือดว้ยอุปกรณ์ ECDIS ซ่ึงเป็นเคร่ืองช่วยนาํทางในการเดินเรือจะทาํใหอุ้ปกรณ์ต่างๆ (ซ่ึงอยูบ่น
แผน่กระดาษ) หมดความสาํคญัไป ทั้งน้ี การใชอุ้ปกรณ์ ECDIS นั้น นกัเดินเรือจะตอ้งรู้วธีิใชง้านท่ีถูกตอ้งดว้ย 

 บริษทัฯ มัน่ใจวา่นกัเดินเรือของเราสามารถใชง้าน ECDIS ไดเ้ป็นอยา่งดีก่อนจะประจาํการบนเรือ โดยนกัเดินเรือ
ไดรั้บการฝึกอบรมการใชง้าน ECDIS จากสถาบนัท่ีไดรั้บการรับรอง นอกจากนั้น นกัเดินเรือดงักล่าวยงัไดรั้บการฝึกอบรม
จากบริษทัผลิตอุปกรณ์ ECDIS อีกดว้ย ทั้งน้ี บริษทัฯ เช่ือวา่การไดรั้บใบรับรองอยา่งเดียวอาจจะไม่ทาํใหน้กัเดินเรือคุน้เคย
และใชง้าน ECDISไดเ้ป็นอยา่งดี ดงันั้น ศูนยฝึ์กอบรมของบริษทัฯ จึงไดติ้ดตั้งอุปกรณ์และพฒันาหลกัสูตรการฝึกอบรม
การใชง้าน ECDIS โดยหลงัจากท่ีผา่นการอบรมหลกัสูตร ECDIS น้ีแลว้ นกัเดินเรือจะตอ้งเขา้อบรมการใชง้าน ECDIS จริง
อีกดว้ย  

 ภยัจากโจรสลดั เดิมทีมีจุดเร่ิมตน้จากประเทศโซมาเลีย แต่ปัจจุบนัไดมี้โจรสลดัแพร่ขยายไปทัว่ทั้งทะเลอาหรับและ
มหาสมุทรอินเดีย ยงัคงเป็นภยัคุกคามท่ีสร้างความกงัวลใจอยา่งมาก แมว้า่ในปี 2556 ไม่มีข่าวเร่ืองโจรสลดัในบริเวณ
ดงักล่าว โดยทางผูรั้บประกนัภยัทางทะเล London war risks ไดป้ระกาศใหอ้าณาเขตทางทะเลของมหาสมุทรอินเดีย
ทั้งหมด ตั้งแต่ประเทศอินเดียไปยงัชายฝ่ังทวีปแอฟริกา และตั้งแต่อ่าวโอมานไปยงัเกาะมาดากสัการ์เป็นเขตการเดินเรือท่ี
สญัญาประกนัภยัจะไม่คุม้ครอง  

 โดยส่วนใหญ่แลว้ บริษทัต่างๆสามารถผลกัภาระค่าใชจ่้ายเพ่ิมเติมต่างๆไม่วา่ทางตรงหรือทางออ้มในการปกป้อง
เรือจากโจรสลดั รวมถึงค่าเบ้ียประกนัภยัเพิ่มเติมน้ีไปยงัผูเ้ช่าเรือได ้ แต่ผลกระทบจากโจรสลดัท่ีมีต่อสภาพขวญักาํลงัใจ
ของลูกเรือไดท้าํใหจ้าํนวนคนประจาํเรือ และความสนใจในอาชีพน้ีไดล้ดลง 

 แมว้า่อุตสาหกรรมเดินเรือทะเลจะตอ้งเผชิญกบัภยัโจรสลดัมาเป็นศตวรรษแลว้กต็าม แต่สถานการณ์ปัจจุบนัไดถื้อ
วา่เป็นมิติใหม่ของโจรสลดัท่ีไม่เคยเกิดมาก่อน โจรสลดัโซมาเลียไดผ้นัตวัเองไปเป็นองคก์รการคา้ท่ีสร้างกาํไรมหาศาล 
ภาพโจรสลดัมือถือดาบจ้ีปลน้เรือในอดีตไดก้ลายเป็นส่ิงท่ีไม่น่ากลวัอีกต่อไป เม่ือเทียบกบัโจรสลดัผูก่้อการร้ายในปัจจุบนั
ท่ีใชอ้าวธุหนกัครบมือออกไล่ล่าไปตามน่านนํ้าตั้งแต่ประเทศโซมาเลียจนถึงประเทศอินเดีย เพื่อยดึบรรดาเรือสินคา้ท่ีขาด
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การป้องกนัท่ีเพียงพอไปเรียกค่าไถ่ ดงันั้น จึงเป็นส่ิงสาํคญัท่ีตอ้งตระหนกัวา่โจรสลดันั้นเป็นความเส่ียงร้ายแรงทางธุรกิจ
อยา่งหน่ึง โดยโจรสลดัเหล่าน้ีไม่ไดต้อ้งการสินคา้ท่ีอยูบ่นเรือ แต่ตอ้งการเงินค่าไถ่จาํนวนมหาศาลโดยใชชี้วิตลูกเรือเป็น
อาํนาจต่อรอง และแน่นอนหากสินคา้ท่ียดึไดมี้มูลค่าสูงกจ็ะยิง่เพ่ิมอาํนาจต่อรองในการเรียกเงินค่าไถ่ไดม้ากข้ึนอีก 

 ในปัจจุบนั โจรสลดัไดมี้เรือประมงหลายลาํไวใ้นครอบครองโดยใชเ้รือประมงลาํใหญ่ใหเ้ป็นเรือแม่ ซ่ึงทาํใหพ้วก
เขาสามารถพรางตวัวา่เป็นเรือประมง แต่ท่ีสาํคญักวา่นั้น คือ ช่วยเพิ่มระยะทางในการออกล่าเรือสินคา้ไดไ้กลจากฝ่ังมากข้ึน 
เรือแม่เหล่าน้ีสามารถบรรทุกอาหาร นํ้ามนั และนํ้าจืดไดม้ากข้ึน   

 ในปี 2556 ไม่มีการรายงานการถูกโจรสลดัโจมตีในบริเวณอ่าวโซมาเลีย เม่ือเปรียเบทียบกบัจาํนวน 35 คร้ังในปี
ก่อน ทั้งน้ี ยงัไม่มีรายงานยนืยนัถึงข่าวเหตุการณ์ตอ้งสงสยัในบริเวณ Horn of Africa ซ่ึงเป็นบริเวณท่ีมีความเส่ียงสูง การ
ลดลงของตวัเลขความสาํเร็จในการยดึเรือของโจรสลดันั้นยงัคงไม่น่าไวว้างใจ บริษทัเดินเรือต่างๆยงัคงกงัวลวา่โจรสลดัจะ
เปล่ียนรูปแบบเพื่อรองรับมาตรการป้องกนัต่างๆท่ีเรือส่วนใหญ่ใชอ้ยูใ่นระหวา่งเดินเรือผา่นเขตเส่ียงภยั 

 นอกจากโจรสลดัโซมาเลียแลว้ บริเวณทะเลอาราเบียน มหาสมุทรอินเดีย ประเทศไนจีเรีย และบริเวณนอกชายฝ่ังใน
อ่าวกินี ยงัคงเป็นอีกพ้ืนท่ีเส่ียงต่อการถูกโจรสลดัโจมตี ในช่วงหลายเดือนท่ีผา่นมามีการเตือนภยัโจรสลดัมากข้ึนในบริเวณ
น้ี อยา่งไรกต็าม พื้นท่ีทั้งสองแห่งมีความแตกต่างกนัตรงท่ีประเทศไนจีเรียมีรัฐบาลและนโยบายท่ีชดัเจนในการจดัการกบั
ปัญหาโจรสลดัในน่านนํ้าของตน ซ่ึงไดช่้วยจาํกดัภยัโจรสลดัในบริเวณนั้นได ้

 

โครงการร่วมทุน 

 สถานะของการลงทุนในบริษทัร่วมทุนของบริษทัฯ มีดงัต่อน้ี 

- Southern LPG Pvt Ltd (SLPG) ขั้นตอนการปิดกิจการของบริษทัร่วมทุนน้ีใกลจ้ะเสร็จสมบูรณ์แลว้ บริษทัฯ 
ไดข้ายทรัพยสิ์นหลกัๆ ของบริษทัน้ี และไดรั้บเงินครบถว้นเป็นท่ีเรียบร้อยแลว้ ในขณะน้ี กาํลงัดาํเนินการปิด
บริษทัน้ีตามขั้นตอนต่อไป 

-  International Seaports (Haldia) Pvt Ltd บริษทัร่วมทุนน้ีเป็นการลงทุนในอุตสาหกรรมท่าเรือเพียง 
แห่งเดียวของบริษทัฯ ซ่ึงตั้งอยูท่ี่เมืองท่าฮลัเดีย (โดยบริษทัฯ ไดร่้วมทุนประมาณร้อยละ 22.4 ของเงินลงทุน
ทั้งหมด) และไดด้าํเนินงานภายใตแ้ผนการลงทุนในโครงการท่าเรือของบริษทัฯ บริษทัร่วมทุนน้ีมีผลการ
ดาํเนินงานท่ีดีต่อเน่ืองและจนถึงปัจจุบนัเราไดรั้บเงินปันผลรวมทั้งส้ิน 2.15 ลา้นเหรียญสหรัฐ คิดเป็นประมาณ
ร้อยละ 106 ของเงินลงทุนเร่ิมแรกเม่ือปี 2545 - 2546 ซ่ึงบริษทัฯ เห็นวา่เป็นการลงทุนท่ีคุม้ค่าและหวงัวา่       
บริษทัฯ จะสามารถเพ่ิมสดัส่วนการลงทุนในบริษทัร่วมน้ีในโอกาสท่ีเหมาะสมต่อไป 
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บทสรุป 

 อุปสงค์ - บรรยากาศทางธุรกิจในปี 2557 จะดีข้ึนมากกวา่ท่ีบริษทัฯ เคยประสบมาในปี 2554 – 2556 แต่ยงัคงมีความ
ผนัผวนอยา่งมากเช่นกนั โดยเศรษฐกิจของสหภาพยโุรป สหรัฐอเมริกา ญ่ีปุ่น และจีน ไดฟ้ื้นตวัอยา่งมากเห็นไดจ้ากตวัเลข
ทางเศรษฐกิจท่ีเติบโตข้ึน อยา่งไรกต็าม คาดวา่ราคาสินคา้คอมโมดิต้ียงัอยูใ่นระดบัตํ่าเน่ืองจากมีการขยายตวัของเหมืองแร่
ในช่วงส้ินปี 2556 และคาดว่าจะขยายตวัต่อไปในปี 2557 ดงันั้น เม่ือเปรียบเทียบราคานาํเขา้และราคาท่ีผลิตไดใ้นประเทศ
จะทาํใหจี้นเพิ่มปริมาณการนาํเขา้แร่เหลก็และถ่านหินมากยิง่ข้ึนเป็นประวติัการณ์ตามท่ีกล่าวขา้งตน้ในรายงานน้ี โรงไฟฟ้า
พลงัถ่านหินตามเมืองท่าต่างๆท่ีเร่ิมเปิดตวัข้ึน เป็นตวับ่งช้ีอยา่งชดัเจนวา่ในไม่ชา้ประเทศอินเดียจะกลายเป็นผูน้าํเขา้ถ่าน
หินมากท่ีสุดในโลกแทนท่ีประเทศจีนดว้ยปริมาณ 300 - 350 ตนัต่อปี ภายในปี 2559 ทั้งน้ี รายงานล่าสุดจาก DNB Markets 
ไดร้ะบุวา่ การขยายตวัโดยวดัจากตวัเลขปริมาณการขนส่งเป็นตนั-ไมลใ์นช่วงปี 2557 ถึงปี 2559 จะเฉล่ียอยูท่ี่ร้อยละ 10 - 
11 ต่อปี 

 อุปทาน – เน่ืองดว้ยตลาดค่าระวางเรือในอดีต (ปี 2547 ถึงปี 2551) อยูใ่นระดบัสูงมากทาํใหเ้จา้ของเรือส่วนใหญ่
ยงัคงใชง้านเรือท่ีมีอายมุากของตนต่อไปจนเกินอายใุชง้านตามปกติ หากเป็นช่วงท่ีสภาพตลาดค่าระวางเรืออยูใ่นระดบัปกติ
แลว้ จะมีเรือซ่ึงอายเุกิน 20 ปีในอีกสามปีขา้งหนา้ ประมาณร้อยละ 16.63 ของกองเรือทั้งโลก (ขนาดระวางรวม 122.28 
ลา้นเดทเวทตนั) ถูกปลดระวาง โดยมีขอ้จาํกดัในแง่จาํนวนอู่ท่ีใหบ้ริการปลดระวางเรือท่ีมีอยูอ่าจมีไม่เพยีงพอ  

 จากการท่ีเรือต่อใหม่ขนาดระวางบรรทุกรวมประมาณร้อยละ 20 (ขนาดระวางรวม 146.89 ลา้นเดทเวทตนั) ของกอง
เรือโลกมีกาํหนดการส่งมอบจนถึงส้ินปี 2560 แต่การขาดแหล่งเงินทุนประกอบกบัการท่ีอู่ต่อเรือส่งมอบเรือล่าชา้ อาจจะทาํ
ใหต้วัเลขอตัราความล่าชา้ในการส่งมอบเรือใหม่ดงักล่าวอยูท่ี่ประมาณร้อยละ 35 ดงัจะเห็นไดจ้ากตวัเลขอตัราความล่าชา้
ในการส่งมอบเรือในปี 2556 นั้นเฉล่ียอยูท่ี่ร้อยละ 38  

 อุปทานกบัอุปสงคน่์าจะเขา้สู่ภาวะสมดุลไดใ้นปี 2557 ดงันั้น บริษทัฯ คิดวา่ปี 2556 จึงอาจถูกจารึกไวใ้หเ้ป็นปี
สุดทา้ยแห่งความทา้ทายท่ียากลาํบากสาํหรับธุรกิจเดินเรือเทกอง  

 ด้านการเงนิ - การระดมทุนยงัคงเป็นหน่ึงในความทา้ทายท่ีสุดท่ีเจา้ของเรือจะตอ้งเผชิญต่อไปในปี 2557 ดงัจะเห็น
ไดจ้ากการท่ีธนาคารท่ีเคยปล่อยเงินกูใ้หแ้ก่บริษทัเดินเรือไดล้ดพอร์ตเงินกูข้องตนสาํหรับธุรกิจน้ีลงบางส่วนหรือทั้งหมด 
และธนาคารบางรายเลิกปล่อยกูใ้หแ้ก่ธุรกิจน้ีอยา่งถาวร อยา่งไรกต็าม อาจมีธนาคารรายใหม่ๆเขา้มาปล่อยกูใ้หแ้ก่เจา้ของ
เรือแทน โดยธนาคารรายใหม่ๆท่ีเคยปล่อยกูใ้หแ้ก่องคก์รขนาดใหญ่จะเร่ิมปล่อยกูใ้หแ้ก่องคก์รเดินเรือใหญ่ แต่ตน้ทุนเงินกู้
จากธนาคารรายใหม่เหล่าน้ีจะสูงกวา่เน่ืองจากธนาคารรายใหม่ดงักล่าวยงัไม่มีความรู้และความเขา้ใจในธุรกิจน้ีแมจ้ะมี
เงินทุนสาํหรับลูกคา้ในประเทศกต็าม 

 ดงันั้น จึงมีการระดมทุนต่างๆในตลาดทุนจากบริษทัเดินเรือท่ียงัมีเรือเพียงไม่ก่ีลาํ สภาวะตลาดเช่นน้ียงัคงสร้าง
ความประหลาดใจอยา่งต่อเน่ือง! ปัญหาเก่ียวกบัแหล่งเงินทุน คือ การมีตน้ทุนท่ีสูงกวา่เงินกูจ้ากธนาคารรายเก่า รวมไปถึง
ขอ้กาํหนดต่างๆท่ีเพ่ิมข้ึนซ่ึงเจา้ของเรือตอ้งปฏิบติัตาม ซ่ึงบริษทัรายยอ่ยเหล่าน้ีสามารถเปิดหรือปิดตวัลงไดอ้ยา่งรวดเร็ว
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ข้ึนอยูก่บัประสบการณ์ในแง่ของหน้ีสินต่อทุนของตน หลงัจากการลม้ละลายของบริษทั STX Pan Ocean และการยกเลิก
พนัธบตัรมูลค่า 1 พนัลา้นเหรียญสหรัฐ รวมถึงการลดทุน ผูล้งทุนต่างๆ โดยเฉพาะในประเทศเกาหลีใตจ้ะไม่เร่งรีบลงทุน
ในธุรกิจเดินเรือในอนาคตอนัใกลอี้กอยา่งแน่นอน 

 การแปลงสินทรัพยเ์ป็นหลกัทรัพยใ์นกระแสเงินสดในอนาคตจะเป็นอีกหน่ึงช่องทางในการระดมทุน อยา่งไรกต็าม
ข้ึนอยูก่บัปัจจยัในแง่ของคุณภาพและความคุม้ค่าของการปล่อยกูต้ามสญัญาเช่าล่วงหนา้ของ Charterers ส่วนใหญ่แลว้ การ
ลม้ละลายอยา่งรวดเร็วของบริษทัเดินเรือไดส่้งผลเสียต่ออุตสาหกรรมในช่วงหา้ปีท่ีผา่นมาโดยมีการเจรจากนัใหม่ และ/
หรือ มีการผดินดั ซ่ึงจะส่งผลใหก้ารขาดแคลนแหล่งเงินทุน หรือมีตน้ทุนท่ีสูงข้ึนในการหาแหล่งเงินทุน ดงันั้น ปัญหา
เงินทุนน้ีจึงยงัคงเป็นปัญหาท่ีสาํคญั  

 ทา้ยท่ีสุดแลว้ อุตสาหกรรมของเราท่ีตอ้งใชเ้งินลงทุนสูง มีความผนัผวนมาก และมีลกัษณะเป็นวฏัจกัรข้ึนลง และ
จากการท่ีธนาคารท่ีเคยปล่อยเงินกูใ้หแ้ก่บริษทัเดินเรือไดห้ยดุใหเ้งินกูแ้ก่ธุรกิจน้ี ทาํใหเ้จา้ของเรือท่ีมีความแขง็แกร่ง จด
ทะเบียนในตลาดหลกัทรัพย ์ มีกระแสเงินสดมาก และไม่ไดท้าํธุรกิจแบบเก็งกาํไรเท่านั้นท่ีจะหาเงินทุนได ้ ส่วนเจา้ของเรือ
รายยอ่ยและไม่ไดจ้ดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพยจ์ะขาดแคลนแหล่งเงินทุนทาํใหต้อ้งใชเ้งินของตนเองในการทาํธุรกิจ 

 

บทส่งท้าย  

 เม่ือพิจารณาปัจจยัทั้งหมดท่ีไดก้ล่าวมาขา้งตน้ บริษทัฯ มีความเช่ือมัน่วา่ บริษทัฯ ไดเ้ตรียมความพร้อมในทุกๆ ดา้น
ท่ีจะไขวค่วา้โอกาสดีๆ ท่ีจะเขา้มาในตลาดธุรกิจเรือขนส่งสินคา้แหง้เทกองเพ่ือนาํพาบริษทัฯ ไปสู่ความสาํเร็จ โดยบริษทัฯ 
หวงัเป็นอยา่งยิง่ท่ีจะมอบสญัญาแห่งความสาํเร็จสู่อนาคตน้ี แก่ผูมี้ส่วนไดเ้สียทุกท่าน ดว้ยการทาํงานอยา่งทุ่มเทและ
เสียสละของพนกังานท่ีเป็นมืออาชีพของบริษทัฯ ทั้งท่ีประจาํในสาํนกังานและท่ีประจาํการบนเรือของบริษทัฯ ทุกคน  

 
จึงเรียนมาเพ่ือทราบ 

ขอแสดงความนบัถือ 
บริษทั พรีเชียส ชิพป้ิง จาํกดั (มหาชน) 
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