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เลขที่ 2551-009 

วันที่ 18 กุมภาพันธ 2551 

เรียน ทานผูจัดการ และกรรมการผูจัดการ 

 

บริษัท พรีเชียส ชิพปง จํากัด (มหาชน) ขอนําสงรายงานสรุปสําหรับป 2550 ดังนี้ : 

 
รายงานสรุปสําหรับป 2550 

 

เพื่อความเขาใจถึงความโดดเดนของบริษัทฯ สําหรับป 2550 ที่ผานมา คณะกรรมการขอนําเสนอตัวเลขผลกําไรสุทธิ 

(ขาดทุน) (จากงบการเงินแปลงคาเปนเงินดอลลารสหรัฐ) ในชวงหลายปที่ผานมา ในป 2545 บริษัทฯ มีผลขาดทุน 

สุทธิจํานวน 0.48 ลานเหรียญสหรัฐ ในป 2546 บริษัทฯ มีผลกําไรจํานวน 24.79 ลานเหรียญสหรัฐ ในป 2547 ผลกําไร 

เพิ่มขึ้นกวาส่ีเทาตัวอยูที่ 110.10 ลานเหรียญสหรัฐ และสําหรับป 2548 ผลกําไรสุทธิของบริษัทฯ ก็พุงขึ้นสูง 

ไปอีกกวารอยละ 40 มาอยูที่จํานวน 154.22 ลานเหรียญสหรัฐ และลดลงมาอยูที่ผลกําไรจํานวน 92.63 ลานเหรียญสหรัฐ 

ในป 2549 และกําไรสุทธิที่เพิ่มขึ้นจากผลการดําเนินงานจํานวน 96.48 ลานเหรียญสหรัฐในป 2550 (กลาวคือ ไมรวมกําไร

จากการขายเรือ  ขาดทุนจากสัญญาอนุพันธทางการเงิน และภาษีของกําไรจากการขายเรือ) แมวาบริษัทฯ มีกองเรือเฉลี่ยลด

เหลือ 45 ลํา หากเทียบกับป 2549 ที่บริษัทมีกองเรือถึง 54 ลํา และที่กลาวมาโดยสรุปแสดงถึงความโดดเดนของบริษัทฯ ใน

ปที่ผานมา 

 
จุดเดนทางการเงิน (จากงบการเงินสกุลเงินบาท) และผลการดําเนินงานสําหรับป: 
ผลการดําเนินงานในรอบป บริษัทฯ  มีรายไดรวม 9,033.04 ลานบาท (ป 2549: 9,250.76 ลานบาท) 

และมีผลกําไรสุทธิเปนเงิน 4,156.16 ลานบาท (ป 2549: กําไรสุทธิ 3,715.12 ลานบาท) สวนของผูถือหุน 

เพิ่มขึ้นอยางมากมาอยูที่ 14,064.93 ลานบาท (ป 2549: 12,037.71 ลานบาท)  สินทรัพยรวมของบริษัทฯ เพิ่มขึ้นมาอยูที่ 

15,018.14 ลานบาท (ป 2549 : 12,758.15 ลานบาท)  แมวาจะมีการขายเรือไปจํานวน 10 ลําระหวางปก็ตาม 

ทั้งนี้เนื่องมาจากการขายหุนทุนซื้อคืนและกําไรสุทธิหาไดระหวางป 

  

ในระหวางป บริษัทฯ มีกําไรสุทธิจํานวน 3,230.65 ลานบาทกอนการขาดทุนจากอัตราแลกเปลี่ยน 175.17 ลานบาท          

(ป 2549: กําไรจากอัตราแลกเปลี่ยนอยูที่ 122.84 ลานบาท) กําไรจากการขายสินทรัพยถาวรอยูที่ 1,558.22 ลานบาท       

(ป 2549: ไมมี) ขาดทุนจากสัญญาอนุพันธทางการเงินอยูที่ 241.97 ลานบาท (ป 2549: ไมมี) และภาษีเงินไดอยูที่  215.57 

ลานบาท (ป 2549: ไมมี) ในดานของรายได เรือของบริษัทฯ มีรายไดตอวันตอลําเรือเปนจํานวน 13,147 

เหรียญสหรัฐเมื่อเปรียบเทียบกับป 2549 ที่ทํารายไดตอวันตอลําเรือเปน จํานวน 11,387 เหรียญสหรัฐ แมวารายไดเฉล่ียตอ

วันตอลําเรือป 2550 เพิ่มขึ้นกวาปกอน แตรายไดรวมทั้งหมด ต่ํากวาปกอน โดยมีสาเหตุหลักมาจากการลดจํานวนเรือเฉลี่ย

ระหวางป เพราะการขายเรือของบริษัทฯ รวมจํานวน 10 ลํา คาใชจายในการเดินเรือในระหวางป 2550 ลดลงรอยละ 37 
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นั้นสืบเนื่องมาจากการลดจํานวนเรือในระหวางป ระยะเวลาหยุดการเดินเรือเพื่อการซอมบํารุงเฉลี่ยประมาณ 17.5 

วันตอลําเรือ ซึ่งจัดวาสมเหตุสมผล เมื่อพิจารณาถึงอายุเฉล่ียของกองเรือ ของพีเอสแอล ซึ่งมีอายุประมาณ 19.6 ปในป 

2550 อีกทั้งมีเรือบางลําของบริษัทฯไดเขาซอมบํารุงสภาพกอนถึงกําหนดในป 2551 ดังนั้นจากผลของการ 

ทํากําไรและกระแสเงินสดที่เพิ่มขึ้น ทําใหบริษัทฯ มีสภาพคลองที่สูงมากในระหวางป 2550 และไดจายเงินปนผลไปจํานวน 

2,655.05 ลานบาท ยกเวนหุนปนผลในอัตราสวน 1:1 หุน ที่ออกในระหวางป 2550 
   
จุดเดนประจําป: 
หนังสือพิมพบางกอกโพสต โดยความรวมมือกับบริษัทเลค คอนซัลติ้ง ไดจัดทําสกอรการดขึ้นเพื่อแสดงผลตอบแทนรวมของ

ผูถือหุน Total Shareholder Return (TSR) ของบริษัทจดทะเบียนตางๆ ในตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย เปน

ประจําทุกป   จากตารางเปรียบเทียบในหนังสือพิมพบางกอกโพสตฉบับวันที่ 18 พฤษภาคม 2550  ในชองสําหรับ 3 ป  

บริษัทฯ ไดรับการจัดอันดับเปนอันดับหนึ่ง โดยพิจารณาจากผลการดําเนินงานประจําป 2549  
 

 

 
แผนการปรับปรุงกองเรือ: เริ่มดวยเมื่อวันที่ 30 สิงหาคม 2550 มติที่ประชุมวิสามัญผูถือหุน อนุมัติสัญญาสั่งตอเรือใหม

จํานวน 12 ลําที่ระวางบรรทุก 34,000 เดทเวทตันจากบริษัท ABG Shipyard ประเทศอินเดีย เปนเรือผนัง 2 ชั้น มีฝาระวาง

ปดดานบน รูปทรงครึ่งกลองส่ิเหลี่ยม ประกอบดวยเครนขนถายสินคา  โดยเรือทั้ง 12 ลํามีกําหนดทยอยสงมอบไดปละ 3 ลํา 

เริ่มสงมอบครั้งแรกป 2553 และเสร็จส้ินการสงมอบในป 2556  แผนการปรับปรุงกองเรือเพิ่มเติมไดดําเนินการตอเนื่องโดย

ในเดือนกันยายน 2550 มีการสั่งตอเรือใหมซุปราแมกซ ขนาด 54,000 เดทเวทตัน เพิ่มจํานวน 3 ลํา จากบริษัท ABG 

Shipyard เปนเรือผนัง 2 ชั้น ติดตั้งเครนขนถายสินคา โดยมีกําหนดสงมอบป 2553 จํานวน 1 ลํา และป 2554 จํานวน 2 ลํา 

และ ณ ปจจุบันอูตอเรือ ABG Shipyard ไดยืนยันถึงความสามารถในการจัดหาเครื่องยนตหลักของเรือไดเพิ่มอีกสําหรับเรือ

จํานวน 3 ลํา ดังนั้นบริษัทฯ เพิ่งลงนามในสัญญาสั่งตอเรือขนาดซุปราแมกซเพิ่มอีก จํานวน 3 ลํา โดยมีกําหนดสงมอบป 

2555 สัญญาสั่งตอเรือ 3 ฉบับหลังตองไดรับการอนุมัติจากที่ประชุมใหญสามัญประจําปผูถือหุนซึ่งจะจัดขึ้นในเดือนมีนาคม 

2551 
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นิตยสาร Marine Money:  ฉบับเดือนตุลาคม ป 2550 จัดอันดับพีเอสแอล อยูในลําดับที่ 1 ของโลก กอนหนานี้ทาง

นิตยสารไดจัดอันดับผิดพลาดไปในฉบับเดือนมิถุนายน แตภายหลังมีการแกไขใหถูกตอง วิธีการจัดอันดับที่นิตยสาร Marine 

Money ไดใชในการจัดลําดับ คือการจัดลําดับของยอดรวมของเกณฑสําคัญ 6 อยาง ไดแก ผลตอบแทนรวมตอผูถือหุน 

(Total return to shareholders), อัตราการกอรายไดของสินทรัพยรวม (Asset turnover), อัตรากําไรขั้นตน (Profit margin), 

ผลตอบแทนตอสวนของผูถือหุน (Return on Equity), ผลตอบแทนของสินทรัพยรวม (Return on Assets) 

และราคาตลาดตอมูลคาทางบัญชี (Price to book value)  บริษัทฯ เชื่อวาครั้งนี้อาจจะเปนครั้งแรกที่บริษัทไทย ไดรับการ

จัดเปนอันดับ1 ในโลก ในประเภทธุรกิจใดๆก็ตาม 

 

บริษัทฯ ไดลองคํานวณผลตอบแทนตอผูถือหุนสําหรับ 14 ป นับตั้งแตบริษัทฯ เขาจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย เมื่อ

วันที่ 16 กันยายน 2536 จนถึง ณ วันศุกรที่ 14 กันยายน 2550 มีราคาปดอยูที่ 34.25 ตอหุน หากนักลงทุนไดถือหุนไวตั้งแต

เปด IPO ครั้งแรกจนครบ 14 ป นักลงทุนจะไดผลตอบแทนถึง 18.34 เทาของเงินลงทุนครั้งแรก โดยการคํานวณนี้ยังไมได

คํานึงถึงผลตอบแทนจากการนําเงินปนผลที่ไดรับไปลงทุนใหม ในรูปหุนหรอืดอกเบี้ยรับ 

 

ผลขาดทุนพิเศษครั้งเดียว: ที่เกิดขึ้นในไตรมาสที่ 3 จํานวนเงิน 6.84 ลานเหรียญสหรัฐ  เปนผลจากการที่บริษัทฯไดเขาทํา

สัญญา Treasury Lock Transaction (T-Lock) กับสาขาของธนาคารตางประเทศแหงหนึ่ง เพื่อเปนเครื่องมือปองกันความ

เส่ียงในการกําหนดอัตราดอกเบี้ยของหุนกู (ซึ่งใชเปนฐานในการกําหนดราคาในการออกหุนกู) สําหรับหุนกูที่บริษัทฯ หวังวา

จะสามารถออกและใชเปนแหลงเงินทุนระยะยาวดวยตนทุนที่นาสนใจ  แตเนื่องจากผลกระทบจากวิกฤตซับไพรม  เงื่อนไขที่

จูงใจในตลาดเงินไดเปล่ียนไปหรือในอีกแงหนึ่งคือการออกหุนกูของบริษัทฯ จะมีตนทุนทางการเงินที่ไมนาสนใจ ทําให

บริษัทฯตองหยุดชะลอแผนการออกหุนกูออกไปอยางไมมีกําหนด และเปนผลใหบริษัทฯตองยกเลิกสัญญา T-Lock  โดย

เกิดผลขาดทุนจํานวน 7.07 ลานเหรียญสหรัฐ 

 

ดัชนีบอลติค (Baltic Dry Index, BDI): ณ ส้ินปอยูที่ 9,143 จุด ซึ่งสูงขึ้นถึงรอยละ 105 จากจุดเริ่มตนของป ซึ่งอยูที่ 4,452 

จุด  ดัชนีไดขึ้นแตะระดับสูงสุดที่ 11,039 จุด เมื่อวันที่ 13 พฤศจิกายน 2550 โดยมีคาเฉลี่ยของปที่ 7,070 จุด ซึ่งเพิ่มขึ้นถึง

รอยละ 222 จากคาเฉลี่ย 3,180 ของป 2549  อยางไรก็ตามดัชนีบอลติคตั้งแตวันที่ 13 พฤศจิกายน 2550 ไดด่ิงลงอยาง

รวดเร็ว จนถึงระดับ 5,615 จุด เมื่อวันที่ 29 มกราคม 2551 ลดลงจากจุดสูงสุดถึงรอยละ 49 จากนั้นดัชนีเริ่มปรับขึ้นเล็กนอย

กอนเริ่มชะลอตัวที่ 6,032 จุด เมื่อวันที่ 5 กุมภาพันธ 2551  ไมมีตัวอยางที่ดีเทานี้แลวที่จะทําใหนักลงทุนตระหนักถึงความ

จริงของลักษณะประเภทธุรกิจและอุตสาหกรรมที่มีการเปลี่ยนแปลงสูงมาก และเพื่อใหเห็นวากลยุทธของบริษัทในการทํา

สัญญาระยะยาวเปนส่ิงที่สมควรอยางยิ่ง 

 

รายไดตอวันตอลําเรือ : ในระหวางป  2550 รายไดคา เช าตอวันตอ ลําเรือของกองเรือบริษัทฯ  ไดแสดงถึ ง

กลยุทธในการทําธุรกิจของบริษัทฯ ที่เปล่ียนจากตลาดรายวัน (Spot market) มาเปนการทําสัญญาใหเชาเรือระยะยาว 

เพื่อหลีกเลี่ยงความผันผวนของอัตราคาเชาเรือตอวันตอลําที่เปล่ียนไปตามการขึ้นลงของดัชนี BDI สําหรับป 2550 
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บริษัทฯมีรายไดเฉล่ียตอวันตอลําเรืออยูที่ 13,147 เหรียญสหรัฐ ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับประมาณการของบริษัทฯ 

ที่ไดคาดไววาจะอยูระหวาง 11,000  และ 13,000 เหรียญสหรัฐตอวันตอลําเรือ ตัวเลขนี้นับวาเปนตัวเลขที่นาพอใจ 

เมื่อเปรียบเทียบกับผลประกอบการ ในอดีตที่ผานมา เมื่อป 2549 อยูที่ 11,387 เหรียญสหรัฐตอวัน ป2548 อยูที่ 14,449 

เหรียญสหรัฐ ป 2547 อยูที่ 13,248 เหรียญสหรัฐ และป 2546 อยูที่ 7,870 เหรียญสหรัฐ ป 2545 อยูที่ 5,854 เหรียญสหรัฐ 

และ ป 2544 อยูที่ 5,855 เหรียญสหรัฐ 

 

ปจจัยจากประเทศจีน: ยังคงมีผลกระทบตอตลาดเรือเทกองอยางตอเนื่อง เพื่อใหเห็นภาพ ทางบริษัทฯ ขออางขอมูลวิจัย

ตลาดทุนของ Credit Suisse ฉบับวันที่ 17 มกราคม 2551 ไดกลาวไววา จีนถูกคาดวาจะนําเขา สินแรเหล็กประมาณ 433.6 

ลาน เมตริกตัน หรือประมาณรอยละ 50 ของปริมาณการคาสินแรเหล็กทั่วโลกในป 2551 และสูงขึ้นรอยละ 13 จากปริมาณ

ที่คาดวามีการนําเขาจากประเทศจีนที่ 383.60 ลานเมตริกตัน เมื่อป 2550 ที่ผานมา  ตามที่นักวิจัยจากหนวยงานวิจัยการ

พัฒนาประเทศและกรรมการปฏิรูป สํานักวางแผนของประเทศจีนคาดการณวา การนําเขาสินแรเหล็กจะถึงระดับสูงเฉียด 

650 ลานเมตริกตันในป 2553   แมวาการชะลอตัวจะเปนที่กลาวถึงตลอดป การผลิตเหล็กกลาในป 2550 ไดขึ้นไปเกือบถึง

ระดับ 490 ลานเมตริกตัน ซึ่งตัวเลขนี้มากกวา ป 2549 ถึงรอยละ 17 ซึ่งอยูที่ 421 ลานเมตริกตัน และมากกวา

ผลผลิตที่ผลิตไดในระหวางป 2548 ที่ 389 ลานตัน  และคาดวาจะมากกวา 550 ลานตันในป 2551  ตามรายงานขาว 

Bloomberg  ระบุวาในป 2550 การนําเขาถานหินของจีนเพิ่มขึ้นถึงรอยละ 34 มาอยูที่ 51 ลานเมตริกตัน เปรียบเทียบกับ

เมื่อปกอนหนาอยูที่ระดับ 38.2 ลานเมตริกตัน  ประเทศจีนเปนผูใชและผูผลิตถานหินรายใหญที่สุดในโลก และยังคงเปนผู

สงออกที่สําคัญในป 2550 ดวยยอดสงออกรวม 53.2 ลานเมตริกตัน การเปลี่ยนบทบาทจากผูสงออกมานําเขามากขึ้นทําให

คาดการณไดวาปนี้ประเทศจีนจะเปนผูนําเขาสุทธิที่ระดับ 15 ลานเมตริกตัน การขยายตัวอยางรวดเร็วของเศรษฐกิจเปน

สาเหตุของการพลิกบทบาทของจีน และเมื่อวันที่ 14 มกราคม 2551 โรงงานผลิตไฟฟาในแถบจังหวัดทางตอนใตของจีนถูก

ปดไปเพราะปริมาณถานหินไมพอเพียงที่จะใชผลิตไฟฟา สํานักขาว Bloomberg แจงรายงานของ SSY เมื่อ 23 มกราคม 

2551 ระบุวาสถานีผลิตไฟฟาจากถานหินของจีนประมาณรอยละ 5 ถูกปดไปเนื่องจากหิมะตกหนัก ราคาถานหินสูงขึ้น และ

ขอจํากัดในการขนสง สถานีไฟฟากวา 90 สถานี ที่มีกําลังการผลิตไฟฟามากกวา 20,000 เมกกะวัตต ไมสามารถใหบริการ

ได  ตามรายงานของสื่อในประเทศจีนระบุวาการขาดแคลนไฟฟาทั่วประเทศครั้งนี้สูงกวาที่เกิดขึ้นเมื่อกลางป 2547  ส่ือใน

จีนรายงานวาสต็อคของถานหินที่ใชผลิตไฟฟาต่ํากวาระดับปกติเกือบรอยละ 40 ซึ่งเพียงพอแกการผลิตไฟฟาไดแค 8 วัน

เทานั้น จึงมีความเปนไปไดที่จีนจะเปลี่ยนสถานภาพเปนผูนาํเขาตามคําคาดการณดังกลาว 

 

 นอกจากนี้ยังมีประเทศอินเดีย บราซิล และรัสเซีย ท่ีชวยสรางคล่ืนเศรษฐกิจโลก นอกเหนือจากการเคลื่อนไหวพยายาม

พัฒนาเพื่อความมั่นคงในดินแดนแถบตะวันออกกลาง อันจะนํามาซึ่งความจําเปนและแรงกดดันตอความตองการใชเรือเท

กอง    
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งานนักลงทุนสัมพันธ: เปนสวนงานหนึ่งที่สําคัญของบริษัทฯ กรรมการผูจัดการจะเปนผูดําเนินการ ดูแลขาวสาร 

บทวิเคราะห สําหรับนักลงทุน และการ Road Shows ในระหวางป 2550 บริษัทฯ ไดเขารวมงาน SET Opportunity Days 

ที่จัดโดยตลาดหลักทรัพยฯ ทั้ง 4 ไตรมาส บริษัทฯ ตั้งมั่นวาจะดําเนินกิจกรรมนักลงทุนสัมพันธเชนนี้ในป 2551 และปตอไป 

 

กองเรือของบริษัท: เปนที่ทราบวา ณ ส้ินป 2550 บริษัทฯ มีเรือจํานวน 26 ลําซึ่งมีอายุมากกวา 20 ป ในระหวาง 5 ถึง 7 

ปขางหนานี้ เรือเหลานี้จําเปนตองถูกขายหรือไมก็ถูกปลดระวางและจะถูกแทนที่ดวยเรือที่มีอายุ นอยกวาและใหญกวา กอง

เรือของบริษัทฯ ณ ส้ินป 2550 มีจํานวนทั้งส้ิน 44 ลํา ซึ่งมีขนาดระวางบรรทุกรวมที่ 1.13 ลาน เดดเวทตัน คิดเปน 

ขนาดระวางบรรทุกเฉลี่ยที่ 25,688 เดดเวทตันตอลําเรือ และมีอายุเฉล่ียประมาณ 19.6 เพื่อไปใหถึงจุดหมาย บริษัทไดทํา

การปรับปรุงกองเรืออยางที่ไดกลาวไปขางตน  บริษัทฯ จะยังคงมุงหาโอกาสที่เหมาะสม ในการเพิ่มกองเรือของบริษัทฯ ใหถึง

เปาหมายที่มีกองเรือรายปจํานวน 50 ถึง 70 ลํา ภายในอนาคตอันใกล 

 

ทิศทางอุตสาหกรรมเดินเรือทะเล: การปลดระวางเรือในกองเรือโลกไดลดลง โดยมีเรือเพียง 8 ลําไดถูกปลดระวาง 

ขณะที่มีเรือใหมจํานวน 88 ลําถูกสงมอบเขาสูกองเรือของโลก สงผลใหมีการเติบโต 80 ลํา หรือรอยละ 2.6 ในกองเรือโลก 

ดังนั้นเรือเอนกประสงคขนาดเล็กในกองเรือโลกมีทั้งส้ิน 3,164 ลํา ณ ส้ินป 2550 เหตุผลที่อัตราการปลดระวางเรือหยุดชะงัก

เนื่องจากสภาพตลาดขนสงสินคาทางทะเลที่ปรับตัวแข็งแกรงขึ้นอยางมาก แตก็เปนไปไมไดที่จะหลีกเลี่ยงขอสรุปที่วา 

เรือที่มีอายุมากขึ้นจะตองถูกปลดระวางในอนาคตอันใกลในอัตราที่มากขึ้น แมวากําไรที่จะไดรับจากคาระวางเรือในตลาด 

จะยังสูงอยู 

 

สําหรับป 2551 อุปทานของเรือตอใหมมีมาก ในกลุมเรือประเภทเคปไซส (Capesize) มีเรือตอใหม 47 ลํา หรือรอยละ 6.1 

ของกองเรือประเภทนี้ ที่มีกําหนดสงมอบในป 2551 และมีอีก 139 ลําหรือรอยละ 18.1 ที่มีกําหนด สงมอบในป 2552 และ

ตามดวย 263 ลําหรือรอยละ 34.3 ที่จะสงมอบในป 2553 ในเรือประเภทเคปไซสนี้มีจํานวน 100 ลําหรือประมาณรอยละ 

13.1 ของกองเรือในปจจุบันที่มีจะอายุเกิน 22 ป ในป 2554 และเรือดังกลาวมีโอกาสที่จะถูกปลดระวางในระหวางป 2551 - 

2554 ซึ่งอาจทําใหอัตราคาระวางเรือลดลงถึงระดับ ที่เหมาะสม  ในกลุมเรือประเภทปานาแมกซ (Panamax) 

มีเรือตอใหมจํานวน 114 ลําหรือรอยละ 7.7 ของกองเรือประเภทนี้ มีกําหนดสงมอบในป 2551 และอีก 121 ลํา หรือรอยละ 

8.2 ไดทําสัญญาสงมอบในป 2552 ตามดวยอีก 201 ลําหรือรอยละ 13.6 ที่กําหนดสงมอบในป 2553 

สวนที่ชวยใหสถานการณ ของกองเรือกลุมปานาแมกซดีขึ้นคือมีเรือ 228 ลํา หรือรอยละ 15.4 ของกองเรือ จะมีอายุเกิน 24 

ป ในป 2554 และอาจจะถูกปลดระวางในระหวางป 2551 ถึงป 2554 อันจะนํามาซึ่งอัตราคาระวางเรือที่ลดลงอยางรวดเร็ว

พอที่จะทําใหเกิดการปรับสมดุลยจนกระทั่งไดดุลยภาพกับอุปทานเรือที่จะเขามาใหมในตลาด หลังจากนั้น 

อัตราคาระวางเรืออาจดีดตัวกลับขึ้นมาใหมไดเร็วขึ้น สําหรับเรือประเภทซูปราแมกซ (Suprarmax) มีเรือใหมจํานวน 160 

ลํ าหรื อ ร อยละ  10.1 ของกอง เรื อประ เภทนี้  มีกํ าหนดส งมอบในป  2551 และอี ก  240 ลํ าหรื อ ร อยละ  15.1 

มีกําหนดสงมอบในป 2552 ตามดวย 230 ลําหรือรอยละ 14.4 ที่จะสงมอบตามในป 2553 ในเรือประเภทนี้มีเรือ 125 ลํา 

หรือรอยละ 7.9 จะมีอายุเกิน 25 ป ในป 2554  และนาจะถูกปลดระวางลงในระหวางป 2551 ถึง 2554 ถาคาระวางเรือ 
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ลดลงมาก ในเรือประเภทแฮนดี้แมกซ (Handymax) มีเรือตอใหมจํานวน 68 ลําหรือรอยละ 7.3 ของกองเรือประเภทนี้ 

มีกําหนดสงมอบในป 2551 และอีก 161 ลําหรือรอยละ 17.3 มีกําหนดสงมอบในป 2552 และอีก 155 ลํา หรือรอยละ 16.7 

มีกําหนดสงมอบในป 2553 สําหรับเรือประเภทนี้มีเรือ 307 ลําหรือรอยละ 33.1 จะมีอายุเกิน 25 ปในป 2554 

และนาจะถูกปลดระวางลงในระหวางป  2551 ถึง  2554 ถาคาระวางเรือลดลงมาก  ในเรือประเภท 

เรืออเนกประสงคขนาดเล็ก (Small Handy Size) มีเรือตอใหมจํานวน 136 ลํา หรือรอยละ 4.3 มีกําหนดสงมอบในป 

2551 และอีก 118 ลํา หรือรอยละ 3.7 มีกํานดสงมอบในป 2552 และอีก 78 ลําหรือรอยละ 2.5 มีกําหนดสงมอบตามมาใน

ป 2553 สําหรับเรือประเภทเดียวกับเรือของบริษัทฯ มีเรือจํานวน 1,141 ลําหรือรอยละ 36.1 จะมีอายุเกิน 27 ปในป 2554 

และนาจะถูกปลดระวางลงในระหวางป 2551 ถึงป 2554 ถาคาระวางเรือลดลงมาก และดวยการที่มีเรืออายุมากยังคง 

ดําเนินการอยูจํานวนมาก อุปทานและอุปสงคจึงมีการเคลื่อนไหวที่รุนแรงในตลาดเรือ เอนกประสงคขนาดเล็ก 

ซึ่งเปนตลาดเดียวกับที่บริษัทฯดําเนินธุรกิจอยูนั่นคือตลาด ขนสงสินคาแหงเทกองไมประจําเสนทาง  

  

สภาพการแขงขันในอุตสาหกรรมเรือเดินทะเล:  บริษัทฯปจจุบันมีเรือเอนกประสงคทั้งส้ิน จํานวน 44 ลํา และอีก 12 ลํา

ที่อยูระหวางการสราง คิดเปนรอยละ 1.5 ของกําลังกองเรือโลก ซึ่งทําใหบริษัทฯเปนหนึ่งในบริษัทฯที่ใหญที่สุด ในตลาดเรือ 

ประเภทนี้โดยรวมจํานวนเรือที่ส่ังตอใหมทั้งหมดของบริษัทฯ และเนื่องจากเจาของเรือในกลุมเรือประเภทนี้มีลักษณะ 

กระจัดกระจายอยางมาก ดังนั้นลูกคาจะนึกถึงและตองการที่จะใช บริการเรืออเนกประสงคขนาดเล็กของบริษัทฯ 

กอนที่จะไป ใชบริการกับเจาของเรือรายยอยอื่นๆ 

  

ปจจัยที่สําคัญอยางเชนความแออัดของทางเรือที่สงผลตอสมการ อุปสงค  อุปทานยังคงเปนเครื่องพิสูจนที่สําคัญ การวัด

ระดับความแออัดของ SSY’s Australian Coal Port Congestion ณ ส้ินป 2550 อยูที่ระดับ 14.8 วัน ซึ่งถาเปรียบเทียบกับ

คาเฉลี่ยของปอยูที่ระดับ 17 วัน และคาเฉลี่ยของป 2549 อยูที่ระดับ 8 วัน ความแออัดที่คล่ีคลายนั้นเปนผลมาจากการใช

ระบบโควตาของการทาเรือประเทศออสเตรเลีย ซึ่งนั่นไมไดหมายความวาปญหาอุปทานของการจราจรในทาเรือที่หนาแนน

ลักษณะคอขวดนี้คล่ีคลายลง หรืออุปสงคหยุดชะงักเหนือระดับอุปทานที่เพิ่มขึ้น 

 

ธนาคารเพื่อการลงทุนของสหรัฐอเมริกา Jefferies ชี้แจงในบทความรายสัปดาหฉบับวันที่ 7 มกราคม 2551 วา “ สัปดาหที่

แลวบริษัท Rio Tinto ประกาศวาทางบริษัทไดส่ังตอเรือ VLOC (เรือบรรทุกสินแรขนาดใหญ) จํานวน 3 ลํา กําหนดสงมอบป 

2555 อันเปนชวงจังหวะตอเนื่องที่บริษัทเหมืองแรขนาดใหญมีแนวโนมเพิ่มการลงทุนในธุรกิจเรือเทกอง ขณะที่บริษัทฯ เชื่อ

วาการที่บริษัทเหมืองแรเหล็กขนาดใหญแสดงความตองการเปนเจาของเรือเทกองเองนั้นสะทอนชัดวาบริษัทเหลานั้นมั่นใจ

วาตนทุนการเดินเรือและมูลคาสินทรัพยอันไดแกตัวเรือนั้นมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้นกวาระดับปจจุบัน  

 

 ประเทศจีนกลายเปนผูสงออกเหล็กใหญที่สุดรายเดียวในโลก ดวยปริมาณการสงออกเหล็กจํานวน 52 ลานเมตริกตันในป 

2549 และยังคงรักษาตําแหนงการสงออกเหล็กที่มากที่สุดในป 2550 ที่ระดับ 63 ลานเมตริกตัน หากพิจารณาอยางเปนเหตุ

เปนผลแลวบริษัทฯ คาดการณวาตัวเลขการสงออกนี้จะเพิ่มขึ้นอีก 10-20 ลานตันในป 2551  



 7

 

จากบทความของสํานักขาว Reuters วันที่ 26 พฤศจิกายน 2550 รวมกับ Yin Zhen หนวยงานวิจัยการพัฒนาประเทศและ

กรรมการปฏิรูป สํานักวางแผนของประเทศจีนคาดการณวา การนําเขาถานหินไปยังประเทศจีนจะสูงถึง 1 พันลานเมตริกตัน

ในป 2553 และ 1.2 พันลานเมตริกตันในป 2563 บริษัทฯยังคงสงสัยวาตัวเลขนําเขาจริงในป 2553 นาจะเปน 100 ลาน

เมตริกตัน เพราะงานวิจัยอื่นๆ ที่ตีพิมพระบุวาตัวเลขการนําเขาถานหินของจีนนาจะอยูที่ระดับ 150 ถึง 250 ลานเมตริกตัน

ภายในป 2553 จํานวนการนําเขาถานหินของจีนจะมีผลกระทบอยางรวดเร็วตอดัชนีบอลติคและอัตราคาระวางในกลุมเรือที่

บริษัทฯอยู  ดังนั้นเจาของเรือทั่วโลกอาจจะตองจับตาดูประเทศจีน กอนส้ินศตวรรษนี้ใหดี 

  

ตามที่นิตยสาร Fairplay International Shipping รายสัปดาห ฉบับ วันที่ 3 มกราคม 2551 สรุปไวอยางดีวา “ส่ิงที่นําไปสู

บทสรุปสําหรับปนี้ โดยนับแตการลมสลายของกําแพงเบอรลินอดีตที่ผานมาเปนเพียงตัวชวยกําหนดอนาคตเทานั้น เราคิดวา

เรารูจุดที่เราอยูและเราคิดวาเรารูจุดหมายที่เราอยากจะไปถึงในชวงเดือนมกราคมปหนาแตวาสถานการณขางหนานั้นดูมี

ความพลันผวนอยางมาก” บริษัทฯคิดวาบริษัทฯสามารถฟนฝาไดแตก็หวังวาทานจะผานพนสถานการณอันพลันผวนดังที่

คาดวาจะเกิดขึ้นในป 2551 ลุลวงดวยดี 

 

รายงานประจําปของ Howe Robinson สรุปไดวา “อุปสงคที่เพิ่มขึ้นอยางมากของสินคายังคงเติบโตตอเนื่องในป 2551 และ

คาดไดวาจะบรรจบกับอุปทานระวางเรือที่เพิ่มขึ้น การแปรปรวนของความแออัดในทาเรือและความไมสมดุลอื่นๆ

เปรียบเสมือนการเลนไพที่ผลัดกันรุกผลัดกันรับ การเขามาของเรือใหมที่ไมสมํ่าเสมอซึ่งนําไปสูการผันแปรอยางมาก 

นอกจากนี้ความไมแนนนอนในความแข็งแกรงในชวงครึ่งปหลังจะนําไปสูความไมสมดุลของแรเหล็กที่เขาสูตลาด ความเสี่ยง

ในวงจรการสินคาที่ตองขนสงกําลังขยายวงกวางจากสภาพปญหาคอขวดซึ่งอาจสงผลตรงกระทบอยางรุนแรงมากกวาที่คาด

ไวกอนหนานี้ และจากการลงทุนที่มากเกินโดยเฉพาะเรือและอูตอเรือ ซึ่งคาดดวานาจะเกินความตองการตั้งแตป 2552 เปน

ตนไป บนความสมดุลบริษัทฯคิดวาตลาดในชวงสั้นๆนี้ถูกประเมินคาความเสี่ยงต่ําไป ซึ่งมีความเสี่ยงสูงผิดปกติ หากมอง

ลวงหนาไปป 2552 และตอไป บริษัทฯคาดวาการขยายกองเรือในกลุมเรือเคปไซสเพื่อรองรับอุตสาหกรมแรเหล็กและ

เหล็กกลามากไป และถาอูตอเรือใหมสามารถสงมอบเรือไดตามคําส่ัง เรือในกลุมนี้ก็นาจะมีมากเกินความตองการ 

 

ปญหาที่อุตสาหกรรมเดินเรือประสบอยูในปจจุบัน : การที่ตลาดขนสงสินคาทางทะเลไดเติบโตสูงเปนประวัติการณ 

ในระหวางป 2547 และ 2548 และอีกครั้งในป 2550  บริษัทฯที่รอบคอบในปจจุบันจะมีหนี้เหลืออยูเพียงเล็กนอย 

ในบัญชีงบดุลและมีเงินสดเหลืออยูมากซึ่งเงินสดจะถูกนําไปใชในการรวมตัวกันในอุตสาหกรรม นั้นคืออาจจะเปนการใช 

เงินสดนี้เพื่อซื้อเรือมือสองหรือโดยการควบรวมกิจการหรือซื้อกิจการและไมวาจะโดยวิธีใดก็ตาม ตราบใดที่การใชเงิน 

ลงทุนนั้นยังวนเวียนอยูในอุตสาหกรรมสิ่งเหลานั้นเปนเรื่องที่นายินดีเพราะถือเปนการเติบโต ของอุตสาหกรรมใหดีขึ้น 
  
ตนทุนการดําเนินกิจการ:  ยังคงเปนความกดดันที่ตองเผชิญอยางตอเนื่องใน 2-3 เรื่องในชวง 2-3 ปขางหนาจากหลายๆ

ปจจัย การขาดแคลนอูซอมเรือ และจํานวนเรือเกาที่รอการตรวจเช็คสภาพทั่วไปเพิ่มขึ้นอีกทั้งเวลาที่ตองใชในการตรวจเช็ค
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ทั่วไป หรือการตรวจเช็คอยางละเอียดซึ่งนับเปนเรื่องที่จําเปน ความลาชาเปนเรื่องปกติเมื่อไรก็ตามที่เรือตองเขาตรวจเช็ค

สภาพหรือซอมแซมอุปกรณเครื่องใช จะเกี่ยวเนื่องกับตนทุนที่เพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วของทั้งคาเหล็ก ชิ้นสวนอะไหล  อุปกรณ

เสบียง และสีทาตัวเรือ ซึ่งทั้งหมดที่กลาวมานี้มีสวนผลักดันคาซอมแซมในอูแหง คาตรวจสภาพ คาซอมบํารุงรักษา เสบียง

และอะไหลในป 2550 ในทั้งอุตสาหกรรมเพิ่มสูงขึ้น ราคาน้ํามันหลอล่ืนก็มีสวนสัมพันธอยางมากกับราคาน้ํามันดิบตอ

บารเรล จากการที่ราคาน้ํามันดิบขึ้นสูงตอเนื่อง ตนทุนคาน้ํามันหลอล่ืนจึงขยับตามอยางหลีกเลี่ยงไมได  โดยทั่วไปในฐานะ

เจาของเรือนั้นลังเลที่จะปลดระวางเรือที่สรางรายไดเปนกอบเปนกําและหากถึงเวลาอูตอเรือเริ่มสงมอบเรือใหม เมื่อนั้น

ปญหาขาดแคลนลูกเรือก็ตามมา เนื่องดวยปริมาณคนที่เขาสูอาชีพดานการเดินเรือนั้นเพิ่มขึ้นไมสมดุลกับปริมาณเรือที่

ทยอยเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องทําใหอํานาจการตอรองคาจางตกอยูกับฝายลูกเรือ ซึ่งสรางความกดดันอยางตอเนื่องใหกับ

ผูประกอบการ เปนผลใหเจาของเรือหลายรายตองใชลูกเรือที่ไมมีประสบการณ ไมเคยผานงานหรือไมไดรับการทดสอบมา

ทํางานในการปฏิบัติงานหลัก และดวยจํานวนเรือที่เพิ่มขึ้นแตจํานวนทาเรือกลับไมมีการขยายใหสมดุล  ทําใหมีจํานวนเรือ

เขาและออกจากทามากขึ้นอยางมีนัยสําคัญเปนผลใหผูนํารองเสนทางและเรือโยงนําเขาเทียบทาถูกใชงานอยางหนัก   จาก

ความกดดันที่จะลดความลาชาของการดําเนินการใหอยูในระดับต่ําที่สุด เปนผลใหมีรายงานอุบัติเหตุจากการชนและการ

เทียบทาเกยตื้นเพิ่มสูงขึ้น  ดวยเทคโนโลยีที่เขามาและระบบตรวจเสนทาง GPS ของเรือ ไดดําเนินตามเสนทางเดินเรือเดิมที่

เคยเกิดอุบัติเหตุซ้ํารอยเดิม ในทางปฏิบัติของอุตสาหกรรมการเดินเรือนั้นการเรียกรองคาเสียหายทั้งหมด  (ซึ่งคาเรียกรอง

ชดใชของการรั่วของน้ํามันเปนคาใชจายที่แพงที่สุด) ในระดับต่ําสุดของคาชดเชยจะถูกรวมกันและรับผิดชอบโดยเจาของเรือ

แตละรายผานทางผูรับประกันตามลําดับ (เรียกวาสมาคม P&I Clubs) ดังนั้นบริษัทฯ ความเสี่ยงเพิ่มขึ้นที่จะตองรับภาระ

การเรียกรองคาเสียหาย แมวาเรือบริษัทฯ อาจจะไมเกี่ยวของดวย ยิ่งกวานั้นการเปลี่ยนแปลงกฎระเบียบภายในสมาคม P&I 

Clubs สงใหทางสมาคม เรยีกรองใหสมากชิกรักษาระดับการชําระหนี้ ซึ่งจะมีผลตอคาเบี้ยประกันที่สมาชิกที่เปนเจาของเรือ

ตองจายสูงขึ้น  ส่ิงตางๆเหลานี้กอใหมูลคาของเรือสูงขึ้นและสงผลถึงคาเบี้ยประกันที่เพิ่มขึ้นดวย  ในป 2550 คาใชจายใน

การเดินเรือตอวันตอลําเรือของบริษัทฯสูงขึ้นรอยละ 11  บริษัทฯ ยังไมมีตัวเลขเฉลี่ยของอุตสาหกรรม แตจากอดีตที่ผาน

คาใชจายในการเดินเรือของอุตสาหกรรมจะสูงกวาของบริษัทฯ 

 

การประชุมองคกรการเดินเรือทะเลสากล (IMO): ไดรับการปรับปรุงเพื่อใหเขากับความตองการที่จะสงเสริมปกปอง

ส่ิงแวดลอม  ซึ่งทําใหตนทุนของเจาของเรือเพิ่มสูงขึ้น และเพิ่มแรงกดดันสําหรับผูรักษากฎ ไดแก เจาหนาที่ธงประจําชาติ

และสมาคมจัดลําดับชั้นเรือ  ในขณะเดียวกันเจาของเรือก็กําลังเผชิญปญหาขาดแคลนบุคลากรที่มีประสบการณ 

 

ศูนยฝกบุคลากรดานการเดินเรือและการจัดการดานทรัพยากรบุคคลดานการเดินเรือ: บริษัทฯ ตัดสินใจสรางศูนย

ฝกบุคลากรดานการเดินเรือที่สํานักงานใหญในกรุงเทพฯ ซึ่งไดรวมหองจําลองการควบคุมเรือเพื่อฝกบุคลากรดานการ

เดินเรือ การจัดการดานบุคคลากรเรือ (Maritime Resource Management, MRM) เปนโปรแกรมเพื่อฝกลูกเรือ วิศวกร 

กัปตัน และคนประจําฝง จุดประสงคคือเพื่อเพิ่มความรู เสริมสรางความสามารถ และเรียนรูขอจํากัดการทํางาน รวมถึง

สงเสริมทัศนคติดานบวกตอความปลอดภัยและการทํางานเปนทีม  MRM เปนที่ยอมรับโดยทั่วไปวาเปนหนึ่งในวิธีการที่มี

ประสิทธิภาพที่สุดในการปรับปรุงการทํางานของลูกเรือและลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ  การอบรม MRM ไดรับอนุมัติ



 9

และอนุญาตจาก The Swedish Club และจํานวนของผูทําการอบรม MRM ทั่วโลกปจจุบันมี 27 ราย เครื่องมือและอุปกรณ

ที่ใชจะปฏิบัติงานไดเต็มกําลังภายในเดือนมีนาคม 2551 นอกจากการอบรม MRM แลว เรายังสรางหองเรียน การอบรมผาน

วีดีโอ และการฝกผานคอมพิวเตอร (Computer Based Training, CBT) สําหรับลูกเรือ นอกจากนี้ยังมีการอบรม

ภาษาอังกฤษเพื่อการเดนิเรือ การเรียนในหองเรียน และ การฝกดวยคอมพิวเตอรเพื่อความปลอดภัยและการปฏิบัติงานเรือที่

มีประสิทธิภาพ การจัดการดังกลาวนับเปนการวางรากฐานที่สําคัญตอกิจกรรมการฝกทําใหเจาหนาที่และลูกเรือของบริษัทฯ 

ตามทันพัฒนาการใหมๆในการปฏิบัติงานเรือ  หองจําลองการควบคุมเรือ ไดรวมรูปแบบการฝกขณะที่นําเรือเขาทาและ 

จําลองสภาพการเดินเรือหลากหลายแบบเพื่อใหเจาหนาที่และลูกเรือไดเรียนรูการจัดการเรือและการบังคับเรือ  เรื่องดังกลาว

เปนเรื่องสําคัญที่บริษัทฯมุงหวังที่จะฝกและเตรียมเจาหนาที่และลูกเรือเพื่อใหคนกลุมนี้ดูแลตัวเองและเรือไดดีขึ้น เพื่อความ

ปลอดภัยของตวัลูกเรือเอง ปองกันการเกิดอุบัติเหตุ และเพื่อชวยรักษาสิ่งแวดลอมอีกดวย 

 

สภาวะของเงินที่ถูกและไดมางาย: ในตลาดหนี้ของธุรกิจเดินเรือเปนส่ิงที่เห็นชัดในชวง 2 ปที่ผานมา  สภาพดังกลาวเริ่ม

ถดถอยในชวงหลังของป 2550 โดยสภาพคลองเริ่มชะงักอันเนื่องมาจากวิกฤตสินเชื่ออสังหาริมทรัพย (ซับไพรม) ในประเทศ

สหรัฐอเมริกากระทบกับระบบการเงิน ธนาคารยุโรปที่ปลอยกูใหกับธุรกิจการเดินเรือพบวาเปนเรื่องยากที่จะปลอยใหกูโดยมี

จํานองเรือที่ซึ่งไดเซ็นสัญญาในชวงตนปที่ผานมา  ปจจัยนี้มีผลตอตนทุนของผูกูเพิ่มขึ้นจากมารจินที่สูงขึ้นและคาธรรมเนียม

ที่สูงขึ้น ที่บริษัทเรือตองจายใหธนาคารเพื่อแปลงสภาพหนี้ใหมในขณะที่เงื่อนไขการกูเงินยุงยากมากกวาเมื่อ 2-3 เดือนกอน

หนานี้ ไมเพียงแตตนทุนเงินกูของธุรกิจเดินเรือที่สูงขึ้น  ธนาคารสวนมากยังไดปรับลดจํานวนเงินที่จะปลอยใหกูเงินเพื่อธุรกิจ

เรือในป 2551ดวย และเพิกเฉยตอรายการที่นาสนใจ ที่ทางธนาคารเคยพยายามตามอยูกอนหนานี้ เราอยากที่จะมองไปที่

โอกาสที่สวางสดใสทามกลางอุปสรรคทั้งหลาย จากสภาพคลองที่บีบรัดดังกลาวไมเพียงแตทําใหเราไดเปรียบกวาบริษัทอื่น

และผูกูหนาใหม เพราะบริษัทฯ เรามีสถานภาพการเงินที่ม่ันคงมาก นอกจากนี้การขาดสภาพคลองของเงินในตลาดอาจทํา

ใหส่ังตอเรือใหมนอยลงและชะลอศักยภาพการสงมอบเรอืใหมอยางที่ไดกลาวไวในเรื่องทิศทางอุตสาหกรรมเดินเรือทะเล 

  
โครงการรวมทุน: 
การดําเนินงานของโครงการรวมทุน มีตอไปดังนี้ 

 Southern LPG (SLPG):  กระบวนการปดบัญชีโครงการรวมทุนนี้ไดขอยุติแลว บริษัทฯไดขาย สินทรัพยหลักๆ 

ของบริษัทนี้ เรียบรอยแลว และคาดวาจะปดการขายสวนที่เหลือของบริษัทนี้ไดอยางสมบูรณในอนาคต อันใกลนี้ 

 International Seaports (Haldia) Pvt Ltd: เปนการลงทุนที่ทาเรือเมืองฮัลเดียเพียงแหงเดียว (ประมาณรอยละ 22.4 

ของทุนจดทะเบียน) ที่ลงทุนดําเนินงานภายใตโครงการทาเรือในอดีต สวนโครงการน้ี มีผลการดําเนินงานที่ดีอยางตอเนื่อง

และบริษัทไดรับเงินปนผลจํานวน 0.36 ลานเหรียญสหรัฐ ในป 2550 จากการลงทุนนี้ 

 
บทสรุป: 
จากการเปลี่ยนแผนกลยุทธในการทําธุรกิจของบริษัทฯ จากการใหบริการเปนรายเที่ยวหรือการใหเชาเรือระยะสั้นซึ่งเปน 

ลักษณะการทําธุรกิจกอนป 2546 มาเปนการทําสัญญาใหเชาเรือระยะยาวมากขึ้น ทําใหบริษัทฯประสบความสําเร็จ 
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และมีกระแสเงินสดที่ม่ันคง การมีกระแสเงินสดที่ม่ันคงและความชัดเจนในรายไดในอนาคต ทําใหบริษัทฯสามารถปลด 

ภาระหนี้เงินกูไดหมดในเดือนตุลาคม 2549 ดังนั้นชวงโอกาสที่เหมาะสมนี้ บริษัทฯ อยูในสถานภาพที่พรอมในการสั่งตอเรือ

ใหมจํานวน 18 ลํา กับอูตอเรือ ABG และบริษัทฯยังมองหาโอกาสที่ดีที่จะเขามาสําหรบัการขยายกิจการขั้นตอไป 

 

ความมุงมั่นที่จะเรงรีบขยายธุรกิจในอนาคตไมนาจะมีขอจํากัด เนื่องจากบริษัทฯมีประวัติที่ดีในการจายชําระหนี้คืนไดเร็ว 

กอนกําหนด ทําใหบริษัทฯสามารถระดมเงินทุนเพื่อการขยายกองเรือในอนาคตจากการกูยืมเพียงอยาง เดียวไดในระดับที่

แขงขันได และดวยเปาหมายที่ตั้งใจเชนนี้ บริษัทฯ จึงไดขยายระยะเวลาวงเงินสินเชื่อ (จนถึงส้ินป 2551) ในวงเงินสินเชื่อ

จํานวน 500 ลานเหรียญสหรัฐ จากกลุมธนาคารชั้นนําทั้งในประเทศและตางประเทศ ซึ่งวงเงินสินเชื่อนี้จะทําใหบริษัทฯ 

สามารถที่จะชวงชิงโอกาสทางธุรกิจ ใดๆ ที่จะเขามาไดทันที 

 

บริษัทฯ ไดวางพื้นฐานแหงความเติบโตของบริษัทฯ ไวอยางแข็งแกรงโดยการปลดหนี้ใหหมด ขยายเวลาวงเงินสินเชื่อจํานวน 

500 ลานเหรียญสหรัฐ เพื่อซื้อเรือมือสอง รวมถึงโครงการสั่งตอเรือใหม 18 ลํา ที่ทําสัญญากับอูตอเรือ ABG ซึ่งเปนการ 

สรางความไดเปรียบในการชวงชิงโอกาสในตลาดขนสงสินคาแหงเทกองแบบไมประจําที่จะเกิดขึ้นในอนาคต ดวยพระพร 

จากพระผูเปนเจาพวกเราหวังวาจะสามารถทําตามสัญญาที่มีกับผูถือหุนและผูมีสวนไดเสียทั้งหลาย ดวยการเสียสละ 

การทํางานหนักของมืออาชีพทั้งที่สํานักงานและเจาหนาที่ประจําการ บนเรือของพีเอสแอลทุกคน 

 

ในนามคณะกรรมการ 

บริษัท พรีเชียส ชิพปง จํากัด (มหาชน) 

 

 

             

นายคาลิด มอยนูดดิน ฮาชิม 

กรรมการผูจัดการ 

นายคูชรู คาลี วาเดีย 

กรรมการ 

 

 

            

   


