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3. การประกอบธุรกิจของแต่ละสายผลิตภัณฑ ์

บริษัทประกอบธุรกิจสายการบินราคาประหยัด (Budget Airline หรือ Low-Cost Airline) ภายใต้แบรนด์ ‚นกแอร์‛ โดย
ให้บริการขนส่งทางอากาศภายในประเทศ ในลักษณะจุดต่อจุดโดยไม่มีบริการเชื่อมต่อ (Point-to-Point) ซึ่งใช้เคร่ืองบิน
แบบทางเดินเดียวในให้บริการ บริษัทจัดเป็นสายการบินราคาประหยัดที่ใหบ้ริการครอบคลุมเส้นทางการบินมากที่สุดใน
ประเทศไทย และเป็นสายการบินที่มีความโดดเด่นในด้านการให้บริการตามสโลแกนของบริษัทที่ว่า ‚ทุกเที่ยวบินมี
รอยยิ้ม‛ หรือ ‚We Fly Smiles‛ โดยผู้โดยสารสามารถเลือกที่นั่งล่วงหน้าได้ฟรี มีบริการอาหารว่างและน้ําดื่มระหว่าง
เที่ยวบิน และบริการน้ําหนักสัมภาระขั้นต่ําโดยไม่คิดค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมจากค่าโดยสาร 

3.1 เครือข่ายเส้นทางการบิน  

บริษัทเป็นผู้ให้บริการเที่ยวบินที่ครอบคลุมทุกภูมิภาคในประเทศไทย และปัจจุบันเป็นผู้ให้บริการเส้นทางการ
บินมากที่สุดในประเทศ โดย ณ วันที่ 28 กุมภาพันธ์31 มีนาคม 2556 นกแอร์ให้บริการเที่ยวบินทั้งหมด 23 
เส้นทางการบิน ซ่ึงครอบคลุมทั้งหมด 21 จุดหมายปลายทางและมีเที่ยวบินทั้งสิ้น 483497 เที่ยวบินต่อสัปดาห์  
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บริษัทให้บริการเที่ยวบินทั้งจากฐานปฏิบัติการหลักที่ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง และฐานการปฎิบัติการ
ย่อยที่ท่าอากาศยานนานาชาติเชียงใหม่ ไปยังท่าอาศยานในภูมิภาคอื่นๆ โดยมุ่งเน้นให้บริการเที่ยวบินทั้งใน
เส้นทางที่มีความต้องการทางการบินหนาแน่นอย่างเส้นทางการบินสายหลัก 1 และเส้นทางการบินที่มีความ
ต้องการทางการบินไม่มากนักในปัจจุบันแต่คาดว่าจะมีความต้องการทางการบินสูงขึ้นในอนาคต อย่างเส้นทาง
การบินสายรอง1 และเส้นทางการบินสายย่อย1 เพื่อให้สอดคล้องกับกลยุทธ์ในการแข่งขันของบริษัทว่าด้วยการ
ให้บริการเส้นทางการบินที่ครอบคลุมมากที่สุดในประเทศไทย  

โดยในการให้บริการ บริษัทได้มุ่งเน้นให้บริการในเส้นทางสายหลักเนื่องจากเส้นทางดังกล่าวมีจํานวนความ
ต้องการทางการบินที่มากและมีการเติบโตที่สูง ถึงแม้ว่าจะมีการแข่งขันที่สูงเนื่องจากกรมการบินพลเรือนมิได้
จํากัดจํานวนผู้ให้บริการ แต่ด้วยกลยุทธ์การให้บริการที่ดีเยี่ยม ทําให้บริษัทคาดว่าจะสามารถรักษาและเพิ่ม
สัดส่วนทางการตลาดของบริษัทได้ 

สําหรับเส้นทางการบินสายรองและสายย่อยนั้น จัดเป็นเส้นทางที่มีคู่แข่งน้อยกว่า เนื่องจากกรมการบินพลเรือน
มีการจํากัดจํานวนผู้ให้บริการ บริษัทจึงอาศัยกลยุทธ์การเป็นผู้นําหรือ First-Mover Advantage เพื่อให้บริษัท
สามารถครอบครองฐานลูกค้าได้เป็นรายแรกและสามารถกําหนดราคาได้ค่อนข้างอิสระโดยไมต่้องคาํนึงถึงคู่แขง่
มากนัก นอกจากนี้ การมีชื่อเสียงในฐานะผู้นําตลาด จะทําให้ตราสินค้านกแอร์เป็นที่จดจํา และได้รับความ
ไว้วางใจจากผู้โดยสารเป็นรายแรก หากในอนาคตมีผู้ให้บริการรายอื่นเข้ามาให้บริการเพิ่มเติมจากการเติบโต
ของเส้นทางการบินจากเส้นทางการบินสายย่อยเป็นเส้นทางการบินสายรอง หรือจากเส้นทางการบินสายรอง
เป็นเส้นทางการบินสายหลัก 

เส้นทางการบิน 
ปีที่เริ่ม

ด าเนินงาน 
ด าเนินการ

โดย 

จ านวนเที่ยวบินไปกลับต่อสัปดาห์ 

2553 2554 2555 
28 ก.พ.31 
มี.ค. 2556 

เส้นทางการบินสายหลัก            
ดอนเมือง – เชียงใหม่ 2547 นกแอร ์ 28 67 63 6349 
ดอนเมือง – อุดรธานี 2547 นกแอร ์ 21 32 35 35 
ดอนเมือง – ภูเก็ต 2547 นกแอร ์ 14 21 14 21 
ดอนเมือง – หาดใหญ่ 2547 นกแอร ์ 28 25 49 49 
ดอนเมือง – สุราษฎร์ธานี 2547 นกแอร ์ 14 18 21 28 
ดอนเมือง – นครศรีธรรมราช 2548 นกแอร ์ 21 28 28 35   
ดอนเมือง – อุบลราชธานี 2550 นกแอร ์ 21 21 28 28 
ดอนเมือง – เชียงราย 2550 นกแอร ์ - 14 21 21   
รวมเส้นทางการบินสายหลัก 147 226 259 280 266  
เส้นทางการบินสายรอง*            
ดอนเมือง – พิษณุโลก 2547 นกแอร ์ 14 21 21 35   
เชียงใหม่ – แม่ฮ่องสอน 2549 นกมิน ิ 14 14 28 28 

                                                           

ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑ์สําหรับการให้บริการเส้นทางการบินภายในประเทศ ณ วันที่  27 กันยายน 2549  ได้ประกาศหลักเกณฑ์การ
กําหนดเส้นทางการบินไว้ดังนี้ 

 เส้นทางการบินสายหลัก คือ เส้นทางที่มีจํานวนผู้โดยสารรวมเกินกว่า 300,000 คนต่อปี และกรมการบินพลเรือนอนุญาตให้สายการบินของ
ประเทศไทยทุกสายการบินสามารถบินเพื่อการพาณิชย์ได้โดยไม่จํากัดจํานวนสายการบิน 

 เส้นทางการบินสายรอง คือ เส้นทางที่มีจํานวนผู้โดยสารรวม 50,000  - 300,000 คนต่อปี และกรมการบินพลเรือนจํากัดจํานวนสายการบิน
เพียงสามสายการบิน 

 เส้นทางการบินสายย่อย คือ เส้นทางที่มีจํานวนผู้โดยสารรวมตํ่ากว่า 50,000 คนต่อปี และกรมการบินพลเรือนจํากัดจํานวนสายการบินเพียง
สองสายการบิน 
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เส้นทางการบิน 
ปีที่เริ่ม

ด าเนินงาน 
ด าเนินการ

โดย 

จ านวนเที่ยวบินไปกลับต่อสัปดาห์ 

2553 2554 2555 
28 ก.พ.31 
มี.ค. 2556 

ดอนเมือง – ตรัง 2549 นกแอร ์ 11 14 14 14   
รวมเส้นทางการบินสายรอง 39 49 63 77   
เส้นทางการบินสายย่อย*            
เชียงใหม่ – อุดรธานี 2548 นกมิน ิ - 14 21 21 
ดอนเมือง – เลย 2549 นกแอร ์ - 3 7 147 
ดอนเมือง – สกลนคร 2551 นกแอร ์ 5 7 14 14 
ดอนเมือง – บุรีรัมย์ 2551 นกมิน ิ 2 - 3 3 
ดอนเมือง – น่าน 2551 นกแอร์/นกมนิ ิ - 11 21 2114 
ดอนเมือง – ร้อยเอ็ด 2551 นกมิน ิ - 7 14 14 
ดอนเมือง – นครพนม 2552 นกแอร ์ 5 7 14 147 
ดอนเมือง – แม่สอด 2554 นกมิน ิ - 4 14 1428 
ดอนเมือง – แพร่ 2554 นกมิน ิ - 3 4 4 
เชียงใหม่ – แม่สอด 2555 นกมิน ิ - - 7 7 
ดอนเมือง – ชุมพร 
เชียงใหม่ – หาดใหญ ่

2555 
2556 

นกมิน ิ
นกแอร ์

- 
- 

- 
- 

7 
- 

714 
7 

รวมเส้นทางการบินสายย่อย  12 56 126  140  
รวมทุกเส้นทางการบิน 198 331 448 497483   

หมายเหตุ: * นับรวมเที่ยวบินที่ให้บริการโดยเอสจีเอ ภายใต้แบรนด์ ‚นกมินิ‛  

นอกจากนั้น บริษัทยังมุ่งเน้นให้บริการเที่ยวบินที่มีท่าอากาศยานต้นทางหรือจุดหมายปลายทางในภาคเหนือ
หรือภาคตะวันเฉียงเหนือเน่ืองจากยุทธศาตร์ทําเลที่ตั้งของทั้งสองภูมิภาคดังกล่าวไม่ได้รับอิทธิพลจากลมมรสุม
เช่นเดียวกันกับภาคใต้ ทําให้สามารถให้บริการผู้โดยสารอย่างสม่ําเสมอตลอดทั้ งปี อีกทั้ง ภูมิศาตร์ของ
ภาคเหนือและตะวันออกเฉียงเหนือยังเป็นประตูสู่ประเทศในอินโดจีนเช่น ประเทศพม่า ประเทศลาว และ 
ประเทศกัมพูชา ซึ่งคาดว่าในอนาคตจะมีปริมาณความต้องการในการบินมาก โดยบริษัทอาจให้บริการขนส่งใน
อนาคตด้วยเที่ยวบินแบบประจําของบริษัท หรือให้บริการเดินทางเชื่อมต่อ (Transfer Service) จากท่าอากาศ
ยานภูมิภาค ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2555 31 มีนาคม 2556 บริษัทให้บริการเที่ยวบินที่ท่าอากาศยานต้นทางหรือ
จุดหมายปลายทางในภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือคิดเป็นร้อยละ 70.365.9 ของเที่ยวบินต่อสัปดาห์
ของบริษัท และ ให้บริการเที่ยวบินที่ท่าอากาศยานต้นทางหรือจุดหมายปลายทางในภาคใต้คิดเป็นร้อยละ 
29.734.1 ของเที่ยวบินต่อสัปดาห์ของบริษัท 

นโยบายการก าหนดเส้นทางการบินและจ านวนเที่ยวบิน 
ในการเปิดเส้นทางการบินเส้นทางใหม่ บริษัทจะพิจารณาถึงขนาดเศรษฐกิจของจังหวัดและพื้นที่ใกล้เคียง 
จํานวนประชากร สภาวะการแข่งขัน ศักยภาพของอุตสาหกรรมท่องเที่ยว  ศักยภาพของการประกอบธุรกิจใน
เมืองดังกล่าวหรือพื้นที่ใกล้เคียง ข้อมูลทางด้านภูมิศาสตร์หรือการเข้าถึงของการขนส่งผู้โดยสารในรูปแบบอื่นๆ 
ความพร้อมของท่าอากาศยาน เครื่องบิน และทรัพยากรบุคคล โดยในการตัดสินใจการเปิดเส้นทางการบินใหม่
จะเป็นการพิจารณาโดยคณะอนุกรรมการสายการพาณิชย์ (Commercial Management Meeting : CMM) ซึ่ง
ประกอบด้วยผู้บริหารของบริษัท คณะกรรมการชุดดังกล่าวมีความเป็นอิสระ และไม่ขึ้นตรงต่อคณะกรรมการ
บริษัท หรือผู้ถือหุ้นของบริษัท อย่างไรก็ตาม ในบางเส้นทางถึงแม้จะเป็นเส้นทางการบินสายหลัก บริษัทอาจไม่
พิจารณาให้บริการเที่ยวบิน เนื่องจาก 1) เส้นทางมีความผันผวนของปริมาณผู้โดยสารที่มาก (Seasonality) 
กล่าวคือกลุ่มลูกค้าเป้าหมายของเส้นทางดังกล่าวคือกลุ่มนักท่องเที่ยว หรือ 2) เส้นทางมีสภาวะการแข่งที่สูง 
หรือ 3) เส้นทางไม่มีความพร้อมของท่าอากาศยาน หรือ 4) เส้นทางมีระยะทางบินส้ันและไม่คุ้มค่าต่อการ
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ดําเนินธุรกิจ สําหรับการเพิ่มเที่ยวบินในเส้นทางปัจจุบัน คณะอนุกรรมการ CMM  จะเป็นผู้พิจารณาเช่นกัน 
โดยคํานึงถึงปัจจัยต่างๆที่กล่าวมาในข้างต้น รวมถึงข้อมูลอัตราส่วนการขนส่งผู้โดยสาร (Load Factor) ของ
บริษัทและคู่แข่งในปัจจุบัน รวมไปถึงศักยภาพในการทํากําไรของเส้นทางการบิน  
 
หลังจากที่บริษัททําการศึกษาความเป็นไปได้ในการเปิดเส้นทางการบินใหม่เรียบร้อยแล้ว หลังจากนั้นฝ่าย
บริหารจะนําแผนการเปิดเส้นทางการบินให้ประธานเจ้าหน้าที่บริหารอนุมัติสําหรับเส้นทางบินในประเทศ 
(ประธานเจ้าหน้าที่บริหารมิใช่ตัวแทนของผู้ถือหุ้นรายใหญ่และมีความเป็นอิสระจากผู้ถือหุ้นรายใหญ่ โปรด
พิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมในหัวข้อ “9. การจัดการ 9.3.3 ผู้บริหาร”) และนําเสนอให้คณะกรรมการบริษัท
อนุมัติสําหรับเส้นทางบินต่างประเทศในเชิงงบประมาณเท่านั้น เนื่องจากการเปิดเส้นทางต่างประเทศต้องใช้
งบประมาณที่สูง หลังจากน้ัน บริษัทจะนําเสนอเพื่อขออนุมัติจากกรมการบินพลเรือน ซึ่งกระบวนการพิจารณา
ดังกล่าว จะใช้เวลาประมาณ 1 - 3 เดือน   นอกจากนี้ บริษัทจะติดตามปริมาณการขนส่งผู้โดยสารในแต่ละ
เส้นทางและแต่ละช่วงเวลาอย่างสม่ําเสมอ เพื่อนํามาประเมินผลการดําเนินงานและความสามารถในการทํากําไร 
และนําไปปรับเปล่ียนตารางการบิน เพิ่มหรือลดจํานวนเที่ยวบิน และขนาดของเครื่องบินที่ใช้ 

3.2 ผลการด าเนินงานของการให้บริการขนส่งผู้โดยสารสถิตกิารให้บริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศ  

ข้อมูลรายได้และการประกอบธุรกิจสายการบินราคาประหยัดในประเทศไทย โดยเที่ยวบินแบบประจํา 
(Scheduled Flight) สามารถสรุปได้ดังตารางต่อไปนี้ 

  หน่วย 2553 2554 2555 
ไตรมาส 
1 ปี 2556 

รายได้จากการให้บริการขนส่งผู้โดยสาร ล้านบาท 3,970.8 5,726.9 7,634.3 2,565.1 
- เส้นทางการบินสายหลัก   3,348.2 4,521.4 6,004.3 1,994.5 
- เส้นทางการบินสายรอง   469.1 795.1 792.9 219.5 
- เส้นทางการบินสายย่อย   153.5 410.4 837.1 351.2 
จํานวนผู้โดยสาร  ล้านคน 2.21 3.14 4.12 1.41 
- เส้นทางการบินสายหลัก   1.86 2.52 3.28 1.12 
- เส้นทางการบินสายรอง   0.28 0.45 0.45 0.12 
- เส้นทางการบินสายย่อย   0.06 0.17 0.40 0.17 

ปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (ASK) ล้านที่นั่ง-กม. 1,508.2 2,245.1 2,915.7 1,014.3 

ปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสาร (RPK) ล้านที่นั่ง-กม. 1,245.8 1,802.5 2,455.8 888.6 
อัตราสว่นการบรรทุกผู้โดยสาร (Cabin Factor) ร้อยละ 82.6 80.3 84.2 87.6 
รายได้จากการให้บริการขนส่งผู้โดยสารต่อ
กิโลเมตร (Passenger Yield) 

บาท/คน/กม. 3.183.19 3.19 3.113.18 3.00 

(Passenger Yield)          
จํานวนเส้นทางการบิน เส้นทาง 13 19 22 23 
จํานวนเที่ยวบิน เที่ยว 18,169 28,746 36,813 11,920 
ระยะทางบินโดยเฉลี่ย กม. 570 576 591 621 

เส้นทางการบินสายหลัก 
ณ วันที่ 28 กุมภาพันธ์ 31 มีนาคม 2556 บริษัทให้บริการเที่ยวบินในเส้นทางการบินสายหลักทั้งหมด 280266 
เที่ยวบินต่อสัปดาห์ ซึ่งครอบคลุม 8 เส้นทาง จากฐานปฎิบัติการบินหลักที่ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมืองไป
ยัง         ท่าอาศยานภูมิภาค ครอบคลุมทั้งภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ และภาคใต้ โดยในการ
ดําเนินงานในเส้นทางการบินหลัก บริษัทจะให้บริการโดยใช้เครื่องบินโบอิ้ง 737-400 หรือ 737-800 ซึ่ง 
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สามารถจุผู้โดยสารได้เป็นจํานวนมาก เหมาะสมกับขนาดของอุปสงค์ของเส้นทางการบินสายหลัก ทั้งนี้ ระหว่าง
ปี 2553 – 2555 และไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทให้บริการขนส่งผู้โดยสารในเส้นทางสายหลักทั้งหมด 1.86 – 
3.28 ล้านคน และ 1.12 ล้านคน และ มีคิดเป็นรายได้จํานวน 3,348.2 – 6,004.3 ล้านบาท และ1,994.5 ล้าน
บาท ตามลําดับ ซ่ึงคิดเป็นร้อยละ 78.677.8 – 84.3 ของรายได้จากการให้บริการเที่ยวบินแบบประจํา 

เส้นทางการบินสายรอง 
ณ วันที่ 28 กุมภาพันธ์ 31 มีนาคม 2556 บริษัทให้บริการเส้นทางการบินสายรองทั้งหมด 3 เส้นทาง จากท่า
อากาศยานนานาชาติดอนเมืองไปยังจังหวัดตรัง และจังหวัดพิษณุโลก โดยใช้เครื่องบินโบอิ้ง 737-400 หรือ 
737-800 และจากฐานการบินย่อย (ท่าอากาศยานนานาชาติเชียงใหม่) ไปยังจังหวัดใกล้เคียง ได้แก่ เชียงใหม่-
แม่ฮ่องสอน ไปและกลับ โดยใช้เคร่ืองบิน SAAB 340 ของนกมินิ ทั้งนี้ระหว่างปี 2553 -– 2555 และไตรมาส 1 
ปี 2556 บริษัทให้บริการขนส่งผู้โดยสารทั้งหมด 0.28 – 0.45 ล้านคน และ 0.12 ล้านคน และ มีรายได้ 469.1 – 
795.1 ล้านบาท และ 219.5 ล้านบาท ตามลําดับ ซึ่งคิดเป็นร้อยละ 8.610.4 – 13.9 ของรายได้จากการ
ให้บริการเที่ยวบินแบบประจํา 

เส้นทางการบินสายย่อย 
ในปี 2553 – 2555 และไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีรายได้จากเส้นทางการบินสายย่อย 153.5 – 837.1 ล้าน
บาท และ 351.2 ล้านบาท ตามลําดับ หรือ คิดเป็นร้อยละ 3.9 -11.0 13.7 ของรายได้จากการให้บริการเที่ยวบิน
แบบประจํา   การให้บริการเส้นทางสายย่อยนี้ ปัจจุบันบริษัทใช้เครื่องบินทั้งแบบโบอิ้งและเอทีอาร์ รวมถึง
เคร่ืองบินเช่าเหมาลําจากสายการบินเอสจีเอ หรือ ‚นกมินิ‛ ซึ่งเป็นผู้ปฏิบัติการบินเพียงอย่างเดียว โดยนกแอร์
ทําหน้าที่ด้านการตลาด เส้นทางการบินสายย่อยมีอัตราการเติบโตอย่างมากตั้งแต่ปี 2553 เน่ืองจากบริษัทมีการ
เปิดเส้นทางบินไปยังเมืองใหม่ และเพิ่มจํานวนเที่ยวบินในเส้นทางต่างๆ อย่างต่อเนื่อง ส่งผลให้ ณ วันที่ 28 
กุมภาพันธ์ 31 มีนาคม 2556 บริษัทและพันธมิตรให้บริการเที่ยวบินในเส้นทางการบินสายย่อยทั้งหมด 12 
เส้นทาง มีเที่ยวบินไปกลับทั้งหมด 140  เที่ยวบินต่อสัปดาห์ โดยเพิ่มขึ้นจาก 3 เส้นทาง และ12 เที่ยวบินต่อ
สัปดาห์ในปี 2553 อย่างมากจากปี 2553 ที่บริษัทให้บริการเที่ยวบินจํานวนเพียง 123 เที่ยวบินต่อสัปดาห์ 

3.3 ต๋ัวโดยสาร  

บริษัทให้บริการตั๋วโดยสารระดับชั้นเดียว เช่นเดียวกับสายการบินแบบประหยัดทั่วไป อย่างไรก็ตาม เพื่อเป็น
การตอบสนองความต้องการของลูกค้าในแต่ละประเภท บริษัทจึงให้บริการตั๋วโดยสารแก่ผู้โดยสารในลักษณะอ่ืน
เพิ่มเติมจากตั๋วโดยสารลักษณะปกติ (‚นกประหยัด‛ หรือ ‚Nok Eco‛) ตามประเภทที่นั่ง และข้อกําหนดหรือ
เงื่อนไขการเปล่ียนแปลงรายละเอียดการเดินทางดังนี้ 

นกประหยัด (Nok Eco) 
ตั๋วโดยสารนกประหยัด (Nok Eco) จัดเป็นตั๋วโดยสารประเภทที่มีราคาต่ําที่สุดของบริษัท ซึ่งผู้โดยสารจะ
สามารถนําสัมภาระขึ้นเครื่องได้ 15 กิโลกรัม โดยไม่เสียค่าใช้จ่ายเพิ่มเติม อีกทั้งระหว่างเที่ยวบิน บริษัทจะ
ให้บริการอาหารว่าง อย่างไรก็ดี ตั๋วโดยสารดังกล่าวมีเงื่อนไขคือ ผู้โดยสารจะต้องชําระค่ าธรรมเนียมการ
เปล่ียนแปลงในกรณีเปล่ียนเที่ยวบิน เปล่ียนเวลาเดินทาง เปลี่ยนวันเดินทาง และเปล่ียนชื่อผู้โดยสาร รวมถึงค่า
ส่วนต่างที่เพิ่มขึ้นจากราคาบัตรโดยสารเดิม และค่าบริการที่เกิดขึ้นจากการทํารายการ นกประหยัดเป็นตั๋ว
โดยสารที่บริษัทมีการจําหน่ายสูงสุด โดยระหว่าง ปี 2553 – 2555 และ ไตรมาส1 ปี 25562555 บริษัทมีสัดส่วน
รายได้จากตั๋วประเภทดังกล่าวคิดเป็นร้อยละ 86.2 – 90.689.2 ของรายได้จากจําหน่ายตั๋วโดยสาร  
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นกเปล่ียนได้ (Nok Flexi) 
นกเปล่ียนได้ (Nok Flexi) เป็นตั๋วโดยสารที่บริษัทออกแบบเพื่ออํานวยความสะดวกแก่ผู้โดยสารที่ต้องการความ
ยืดหยุ่นในการเปล่ียนแปลงรายละเอียดการเดินทาง เช่น นักธุรกิจ และข้าราชการ โดยตั๋วโดยสารจะมีลักษณะที่
นั่งเช่นเดียวกันกับนกประหยัด (Nok Eco) ซึ่งผู้โดยสารจะสามารถนําสัมภาระขึ้นเครื่องบินได้ 20 กิโลกรัม  แต่
ผู้โดยสารสามารถเปล่ียนแปลงเที่ยวบิน เวลาเดินทาง และวันเดินทาง โดยไม่เสียค่าธรรมเนียมเพิ่มเติม โดย
ระหว่าง ปี 2553 – 2555 และ ไตรมาส1 ปี 2556 2555 บริษัทมีสัดส่วนรายได้จากตั๋วประเภท Nok Flexi คิด
เป็นร้อยละ 7.8 – 9.3 ของรายได้จากจําหน่ายตั๋วโดยสาร 

นกพลัส (Nok Plus) 
นกพลัส (Nok Plus) เป็นตั๋วโดยสารชั้นพรีเมี่ยมและมีราคาสูงสุดของบริษัท โดยบริการส่วนใหญ่ของนกพลัส 
(Nok Plus) จะมีลักษณะเช่นเดียวกันกับนกเปล่ียนได้ (Nok Flexi) แต่ที่นั่งของนกพลัส (Nok Plus) จะมีขนาด
ใหญ่กว่า และตําแหน่งที่นั่งที่สะดวกสบายในการขึ้นลงเครื่องบินมากกว่า คืออยู่บริเวณด้านหน้าของเครื่องบิน
ใกล้กับห้องควบคุมการบิน (Cockpit) อีกทั้งผู้โดยสารจะสามารถขนสัมภาระได้มากกว่าตั๋วโดยสารประเภทอื่นที่ 
30 กิโลกรัม นอกจากนั้น นกแอร์ยังให้บริการหนังสือพิมพ์และอาหารว่างโดยไม่คิดค่าใช้จ่ายเพิ่มเติม บริษัท
จําหน่ายตั๋วโดยสารประเภทนกพลัส (Nok Plus) เฉพาะเที่ยวบินที่ใช้เคร่ืองบินประเภท โบอิ้ง 737-400 ที่เช่ามา
จากการบินไทยเท่านั้น เนื่องจากเก้าอ้ีประเภทดังกล่าวมีขนาดใหญ่กว่าปกติและถูกติดตั้งมาพร้อมกับเครื่องบิน 
โดย ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2555 31 มีนาคม 2556 บริษัทคงเหลือการเช่าเครื่องบินประเภท โบอิ้ง 737-400 
จากการบินไทยจํานวน 1 ลํา ซึ่งสัญญาเช่าจะหมดอายุลงในเดือนมิถุนายน 2556  ทําให้ภายหลังการครบ
กําหนดสัญญาดังกล่าวบริษัทจะยุติการจําหน่ายตั๋วโดยสารประเภทนกพลัส (Nok Plus) ระหว่างปี 2553 – 
2555 และ ไตรมาส1 ปี 2556 2555 บริษัทมีสัดส่วนรายได้จากตั๋วประเภท Nok Plus คิดเป็นร้อยละ 0.31.6 – 
4.8 ของรายได้จากจําหน่ายตั๋วโดยสาร 

นโยบายการก าหนดราคาและบริหารจัดการรายได้ 
บริษัทมีนโยบายการกําหนดราคาเพื่อทําให้เกิดรายได้สูงสุดในแต่ละเที่ยวบิน และกําหนดราคาให้เหมาะสมกับ
แต่ละเที่ยวบิน โดยแต่ละเที่ยวบินประกอบไปด้วยอัตราค่าโดยสารหลายระดับ (Dynamic Pricing)  ตั้งแต่ระดับ
ต่ําสุดไปถึงระดับสูงสุดเป็นขั้นบันได ผู้โดยสารที่ทําการจองล่วงหน้าก่อนจะได้รับราคาในระดับต่ํากว่าผู้โดยสาร
ที่จองในลําดับถัดๆไป ทั้งนี้ ราคาตั๋วโดยสารอาจมีการปรับลดลงได้หากบริษัทจัดการส่งเสริมการขาย โดยการ
กําหนดอัตราค่าโดยสารหลายระดับ (Dynamic Pricing) มีข้อดี คือให้บริษัทสามารถจัดสรรหรือขายตั๋วโดยสาร
ให้กับผู้โดยสารได้ทุกประเภท ในราคาสูงที่สุดซึ่งส่งผลให้บริษัทมีอัตราส่วนการบรรทุกผู้โดยสาร (Cabin 
Factor) ที่สูง และมีรายได้สูงสุดในแต่ละเที่ยวบิน นอกจากนั้น บริษัทยังสามารถกําหนดอัตราค่าโดยสารหลาย
ระดับ ทั้งนี้ ในการกําหนดราคา บริษัทพิจารณาจากหลากหลายปัจจัยดังต่อไปนี้ 

 การแบ่งกลุ่มตลาด (Market Segmentation)  
บริษัทกําหนดราคาตั๋วโดยสารตามความอ่อนไหวของราคา (Price Sensitivity) ของผู้โดยสาร โดยกลุ่ม
นักท่องเที่ยวจะเป็นกลุ่มที่อ่อนไหวต่อราคามากที่สุด ในขณะที่กลุ่มผู้โดยสารเดินทางเพื่อติดต่อธุรกิจหรือ
ราชการจะมีความอ่อนไหวต่อราคาน้อยที่สุดเนื่องจากมีความจําเป็นในการเดินทางที่มากกว่า และสามารถ
นําค่าใช้จ่ายไปเบิกกับหน่วยงานที่สังกัดได้ 

 การก าหนดราคาตามความต้องการในแต่ละช่วงเวลา (Peak or Off-Peak Pricing) 
บริษัทกําหนดราคาตั๋วโดยสารตามแต่ละช่วงเวลาของวันและตามแต่ละช่วงเวลาของปี เพื่อให้เหมาะสมกับ
ความต้องการของผู้โดยสารได้มากที่สุด โดยบริษัทพิจารณาตั้งราคาตั๋วในช่วงเวลาที่มีความต้องการบินใน
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แต่ละวันในลักษณะที่แตกต่างกัน เช่น บริษัทพิจารณาตั้งค่าตั๋วในช่วงเวลาเช้า และช่วงเวลาค่ํา สูงกว่า
ช่วงเวลาอื่นของวัน อีกทั้งบริษัทจะพิจารณากําหนดราคาค่าตั๋วในช่วงวันหยุดยาวสูงกว่าวันธรรมดา 
 
 

 ราคาของสายการบินคู่แข่ง  
บริษัทมีการติดตามความเคล่ือนไหวของสายการบินคู่แข่ง โดยเฉพาะสายการบินต้นทุนต่ําอื่นๆ ซึ่งมีการ
กําหนดราคาแบบ Dynamic Pricing เช่นเดียวกัน เพื่อนํามาวางแผนกลยุทธ์ในการตั้งราคา ซึ่งจะทําให้
บริษัทปรับตัว และตอบสนองได้ทันต่อการแข่งขันในตลาด  

 การพยากรณ์อุปสงค์ของตลาด  
บริษัทจะคาดการณ์ปริมาณความต้องการของผู้โดยสารที่อาจจะเกิดขึ้นตามหลักสถิติ  โดยใช้ข้อมูลของ
จํานวนผู้โดยสารในอดีตนํามาวิเคราะหใ์นแต่ละช่วงเวลาที่ผู้โดยสารจะทําการจองเข้ามา ตลอดจนคาดการณ์
ปริมาณผู้โดยสารของเที่ยวบินนั้นๆ ซึ่งขึ้นอยู่กับฤดูกาล เทศกาล ราคาของสายการบินคู่แข่ง ช่วงเวลาที่
ลูกค้าจะทําการจองตั๋ว และภาวะทางเศรษฐกิจในขณะน้ันๆ 

 การจัดสรรที่นั่งให้เหมาะสม (Optimization)  
บริษัทจะจัดสรรจํานวนที่นั่งของแต่ละระดับราคาให้เหมาะสมกับแต่ละเที่ยวบินเพื่อทําให้เกิดรายได้สูงสุด  
โดยใช้ข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางในอดีต ราคาของสายการบินคู่แข่ง ประมาณการจํานวนผู้โดยสารในแต่
ละช่วงเวลา ฤดูกาลและเทศกาลต่างๆ โดยจะกําหนดจํานวนที่นั่งในแต่ละช่วงราคา (‚Class‛) ให้เหมาะสม
กับระยะเวลาที่ลูกค้าจะทําการจองตั๋วโดยสาร  

อย่างไรก็ตาม การกําหนดอัตราค่าโดยสารของบริษัทสําหรับเที่ยวบินภายในประเทศนั้นถูกควบคุมโดยกรมการ
บินพลเรือน ซึ่งปัจจุบันได้กําหนดอัตราขั้นสูงสุดสําหรับเส้นทางการบินที่มีระยะไม่เกิน 300 กิโลเมตร ไว้ไม่เกิน 
22 บาทต่อกิโลเมตร และเส้นทางการบินที่มีระยะเกินกว่า 300 กิโลเมตรไว้ไม่เกิน 13 บาทต่อกิโลเมตร 

3.4 บริการเสริม  

บริการเสริมเป็นอีกหนึ่งช่องทางในการหารายได้ของบริษัท บริษัทมีรายได้จากบริการเสริมในปี 2553 - 2555 
เท่ากับ 208.4 – 396.2 ล้านบาท และไตรมาส1 ปี 2556 เท่ากับ 156.5 ล้านบาท  คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 4.8– 
5.0 5.64 ของรายได้หลัก ทั้งนี้ สัดส่วนรายได้เสริมเมื่อเทียบกับรายได้รวมจัดว่าต่ํากว่าสายการบินราคา
ประหยัดอ่ืน เนื่องจากบริษัทจําหน่ายตั๋วโดยสารในลักษณะเหมารวม หรือ All-In Price ซึ่งผู้โดยสารของบริษัท
ทุกคนจะได้รับบริการพื้นฐานโดยไม่เสียค่าใช้จ่ายเพิ่มเติม เช่น การให้บริการน้ําหนักสัมภาระขั้นต่ํา 15 กิโลกรัม 
การเลือกที่นั่งล่วงหน้า บริการอาหารว่าง บริการ Free Wifi ที่ห้องพักผู้โดยสาร เป็นต้น ซึ่งเป็นไปตามปรัชญา
ในการทําธุรกิจของบริษัททีต่้องการอํานวยความสะดวกสบายในการเดินทางให้แก่ผู้โดยสาร ซึ่งไม่ต้องการความ
ยุ่งยากในเงื่อนไขการเดินทาง และต้องการบริการที่คุ้มค่ากับค่าตั๋วโดยสารที่จ่ายไปนี้ 

 

ประเภท 
2553 2554 2555 ไตรมาส 1 ปี 2556 

ล้านบาท ร้อยละ ล้านบาท ร้อยละ ล้านบาท ร้อยละ ล้านบาท ร้อยละ 
รายได้จากบริการ
เสริม  

208.4 5.0 289.9 4.8 396.2 4.8 156.5 5.6 

รวมรายได้หลัก 4,179.8 100.0 6,039.2 100.0 8,217.6 100.0 2,811.0 100.0 
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ทั้งนี้รายได้เสริมของบริษัทมีอัตราการเติบโตเฉล่ียที่สูงที่ร้อยละ 37.9 ต่อปี จากปี 2553 ถึง ปี 2555 เนื่องจาก
บริษัทได้สรรหาบริการต่าง ๆ มาอํานวยความสะดวกในการเดินทางให้แก่ผู้โดยสาร โดยมีรายได้ค่าธรรมเนียมที่
อยู่ในอัตราตลาด ทําให้บริการต่าง ๆ ได้รับความนิยมอย่างรวดเร็ว โดยบริการเสริมส่วนใหญ่ เป็นบริการที่
เกี่ยวข้องกับการเดินทางของผู้โดยสาร ลูกค้าสามารถเลือกซื้อหรือชําระเพิ่มเติมเพื่อเพิ่มความสะดวกสบายและ
ความมั่นใจในการเดินทาง เช่น การเปล่ียนแปลงรายละเอียดการเดินทาง บริการขนส่งสัมภาระน้ําหนักส่วนเกิน 
(Excess Baggage) บริการการสํารองที่นั่งผ่าน Call Center ค่าธรรมเนียมในการชําระเงินค่าโดยสารสําหรับ
บางช่องทาง บริการขนส่งสินค้า การจําหน่ายสินค้าที่ระลึก อาหารและเครื่องดื่ม ประกันภัยการเดินทางนกชัวร์ 
(Nok Sure) บริการการเดินทางเชื่อมต่อ (เคร่ืองบิน-รถ-เรือ) ค่าธรรมเนียมรายปีสมาชิกนกแฟนคลับ และรายได้
อื่นๆ ซึ่งเป็นค่าเช่าพื้นที่ในท่าอากาศยานที่เรียกเก็บจากบริษัทอื่นๆ ที่บริษัทได้ว่าจ้างในการดําเนินงาน เช่น 
จัดหาอาหารและเคร่ืองดื่ม เป็นต้น ทั้งนี้ ค่าเช่าพื้นที่ดังกล่าวบริษัทเป็นผู้นําส่งให้แก่เจ้าของพื้นที่ซึ่งบริษัทเป็น
คู่สัญญาการเช่า 

 ตารางแสดงสัดส่วนรายได้จากบริการเสริม 

ประเภท 
2553 2554 2555 ไตรมาส 1 ป ี2556 

ล้านบาท ร้อยละ ล้านบาท  
 

ร้อยละ ล้านบาท  
 

ร้อยละ ล้านบาท ร้อยละ 

ค่าเปลี่ยนแปลงการเดินทาง  41.6 20.0 64.3 22.2 87.9 22.2 30.8 19.7 
ค่าธรรมเนียมน้ําหนัก
สัมภาระส่วนเกิน 

14.2 6.8 28.6 9.9 46.8 11.8 25.8 16.5 

ค่าธรรมเนียมการจองตั๋วและ
ชําระเงิน 

48.8 23.4 57.2 19.7 93.0 23.5 39.0 24.9 

ค่าระวางขนส่ง 20.7 9.9 16.2 5.6 17.7 4.5 6.4 4.1 
รายได้จากการจําหน่าย
อาหาร เครื่องดื่ม และสินค้า
ที่ระลึก 

14.9 7.1 18.6 6.4 17.6 4.4 5.7 3.6 

รายได้จากค่าประกันภัยการ
เดินทาง 

27.1 13.0 36.0 12.4 47.2 11.9 18.8 12.0 

รายได้จากกิจกรรมอื่นๆ* 41.2 19.8 69.0 23.8 85.9 21.7 30.1 19.2 
รายได้จากบริการเสริม 208.4 100.0 289.9 100.0 396.2 100.0 156.5 100.0 

หมายเหตุ: *รายได้จากกิจกรรมอื่นๆ หมายถึง รายได้จากบริการเดินทางเชื่อมต่อ ค่าธรรมเนียมสมาชิกนกแฟนคลับ รายได้จาก 
              บริการให้พื้นที่เช่าสื่อโฆษณาบนเครื่องบิน รายได้ค่าโฆษณาจากนิตยสารนกจิ๊บจิ๊บ และการบริการภาคพื้นดิน  
              (Ground Handling) ให้แก่สายการบินอื่น เป็นต้น 
 
การเปล่ียนแปลงการเดินทาง  
ผู้โดยสารที่สํารองที่นั่งไปแล้วสามารถเปล่ียนแปลงการเดินทางได้ โดยสามารถเปล่ียนแปลงได้ทั้งเที่ยวบิน และ
เปล่ียนแปลงชื่อผู้เดินทาง ซึ่งมีค่าธรรมเนียมการเปล่ียนแปลง 535 บาท (รวมภาษีมูลค่าเพิ่ม) รวมถึงส่วนต่าง
ค่าโดยสารที่เพิ่มขึ้นจากราคาบัตรโดยสารเดิม (หากมี) ผู้โดยสารต้องแจ้งดําเนินการเปล่ียนแปลงอย่างช้าที่สุด
ก่อนกําหนดเดินทางเดิมล่วงหน้า 1 วัน หากเป็นตั๋วโดยสารประเภทนกเปล่ียนได้ และนกพลัสผู้โดยสารสามารถ
เปล่ียนแปลงเที่ยวบินได้โดยไม่มีค่าใช้จ่ายภายในระยะเวลาที่กําหนด 

บริการขนส่งสัมภาระน้ําหนักส่วนเกิน (Nok Baggage and Excess Baggage) 
สายการบินนกแอร์ได้มอบความสะดวกด้านน้ําหนักกระเป๋าสัมภาระให้แก่ผู้โดยสารทุกราย ผู้โดยสารนก
ประหยัดจะได้รับน้ําหนักกระเป๋า 15 กิโลกรัม ตั๋วโดยสารนกเปล่ียนได้ 20 กิโลกรัม และนกพลัส 30 กิโลกรัม 
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สําหรับสมาชิกนกแฟนคลับจะได้รับน้ําหนักกระเป๋าเพิ่มอีก 5-10 กิโลกรัม เพิ่มเติมจากเงื่อนไขตั๋วโดยสารที่ซื้อ 
ขึ้นอยู่กับประเภทของบัตรสมาชิก  

“Nok Baggage” คือ บริการขนส่งน้ําหนักสัมภาระส่วนเกินจากนํ้าหนักที่บริษัทมอบให้แก่ผู้โดยสารตามประเภท
ของตั๋วโดยสาร ผู้โดยสารที่คาดว่าจะมีน้ําหนักกระเป๋าส่วนเกินสามารถเลือกซื้อน้ําหนักสัมภาระเพิ่มเติม
ล่วงหน้าได้ตามความเหมาะสม ผ่านช่องทางต่างๆ ได้แก่ เว็บไซด์ www.nokair.com ศูนย์บริการลูกค้าทาง
โทรศัพท์ 1318 และที่เคาน์เตอร์ท่าอากาศยาน โดยปัจจุบันบริษัทเรียกเก็บค่าธรรมเนียม ‚Nok Baggage‛ ดังนี ้

น้ าหนัก  
(กิโลกรัม) 

ราคาซื้อพร้อมตั๋วโดยสาร  
(บาท) 

ราคาซื้อหลังจองตั๋วโดยสาร 
(บาท) 

15 ฟร ี - 
20 (+5) 175 300 
25 (+10) 350 400 
30 (+15) 525 650 
35 (+20) 700 900 
40 (+25) 875 1,100 

‚Excess Baggage‛ คือ ค่าธรรมเนียมบริการขนส่งสัมภาระในกรณีที่น้ําหนักกระเป๋าสัมภาระเกินกว่าที่ระบุใน
ตั๋วโดยสารแต่ละประเภท และเกินกว่าน้ําหนักที่ผู้โดยสารซื้อจาก Nok Baggage โดยเดิมบริษัทเรียกเก็บใน
อัตรากิโลกรัมละ 50 บาท แต่เมื่อ เดือนมกราคม 2556 บริษัทได้ปรับเปล่ียนอัตราดังกล่าวเป็นกิโลกรัมละ 200 
บาท เพื่อให้สอดคล้องกับราคาตลาดและต้นทุนการขนส่งที่เพิ่มขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งต้นทุนน้ํามันเชื้อเพลิง 
นอกจากนี้ บริษัทยังให้บริการดูแลสัมภาระที่ตอ้งการการดูแลพิเศษ เช่น อุปกรณ์ดํานํ้า กระดานโต้คลื่น อุปกรณ์
ยิงธนู จักรยาน อุปกรณ์ตกปลา ซ่ึงปัจจุบันบริษัทคิดค่าธรรมเนียมในอัตราชิ้นละ 200 บาท  

การจองตั๋วโดยสารและการชําระเงิน 
บริษัทมุ่งมั่นพัฒนาช่องทางการสํารองที่นั่งและการชําระเงินอย่างต่อเนื่อง ทําให้ปัจจุบันบริษัทมีช่องทางการ
สํารองที่นั่งและการชําระเงินที่หลากหลายมากที่สุดสายการบินหนึ่ง อย่างไรก็ดี ช่องทางดังกล่าวบางช่องทา ง
บริษัทมีต้นทุนในการดําเนินการ ดังนั้น บริษัทจึงเรียกเก็บค่าธรรมเนียมสําหรับผู้โดยสารที่ต้องการความสะดวก
ในการจองและชําระเงินค่าตั๋วโดยสาร อาทิ ศูนย์บริการลูกค้าทางโทรศัพท์ การชําระเงินผ่านบัตรเครดิต การ
ชําระเงินผ่านตู้เอทีเอ็มหรือระบบไดเร็คเดบิตของธนาคาร  และการชําระเงินผ่านเคาน์เตอร์เซอร์วิส เป็นต้น  

บริการขนส่งสินค้า 
บริษัทให้บริการขนส่งสินค้าและพัสดุภัณฑ์บนเที่ยวบินแบบประจําทุกเที่ยวบินที่ปฏิบัติการบินโดยเครื่องบิน
ประเภทโบอิ้งเป็นประจําทุกวัน อย่างไรก็ดี เน่ืองจากบริษัทให้บริการขนส่งผู้โดยสารเป็นหลัก จึงจะให้บริการรับ
ขนส่งสินค้าและพัสดุภัณฑ์เมื่อมีพื้นที่ว่างสําหรับบรรทุกสินค้าเท่านั้น 
การจําหน่ายสินค้าที่ระลึก อาหารและเครื่องดื่ม 
นอกเหนือจากอาหารว่างและน้ําเปล่าที่ให้บริการฟรี ในระหว่างเที่ยวบินผู้โดยสารสามารถเลือกซื้ออาหารและ
เคร่ืองดื่มที่มีให้เลือกหลากหลายประเภท ในราคาที่ใกล้เคียงกับราคาตลาด นอกจากนี้บนเครื่องบินยังมีสินค้าที่
ระลึกนกแอร์จําหน่าย เช่น เส้ือยืดโปโล หมวก ผ้าห่ม นาฬิกา กระเป๋า ร่ม ของเล่น และของใช้อื่นๆ ซึ่งผู้โดยสาร
อาจซื้อได้จากเว็บไซด์นกสไมล์ช็อป หรือจากร้านค้านกสไมล์ช็อปที่ท่าอากาศยานต่างๆ ทั่วประเทศ 

  

http://www.nokair.com/
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การประกันภัยการเดินทางนกชัวร์ (Nok Sure) 
Nok Sure คือ แผนประกันภัยสําหรับการเดินทาง ซึ่งเป็นบริการเสริมอย่างหนึ่งที่สายการบินนกแอร์เสนอเป็น
ทางเลือกให้แก่ผู้โดยสาร เพื่อสร้างความอุ่นใจ และลดภาระค่าใช้จ่ายที่อาจเกิดขึ้นระหว่างการเดินทางจาก
เหตุการณ์ที่ไม่คาดคิด อาทิเช่น กระเป๋าเดินทางสูญหาย เที่ยวบินล่าช้า การถูกยกเลิกการเดินทาง หรือ
แม้กระทั่งเกิดอุบัติเหตุระหว่างการเดินทาง เป็นต้น Nok Sure จะคุ้มครองผู้โดยสารของสายการบินนกแอร์ ให้
เกิดความอุ่นใจตลอดการเดินทาง แผนประกันภัย Nok Sure รับประกันภัยโดย บริษัท เมืองไทยประกันภัย 
จํากัด (มหาชน) และดําเนินการโดยบริษัท สุปรีม โบรคเกอร์ จํากัด ซึ่งเป็นนายหน้าประกันวินาศภัย 

ผู้โดยสารสามารถเลือกซื้อ Nok Sure ได้ตามรูปแบบการเดินทางต่างๆ ที่เหมาะสม และจะได้รับความคุ้มครอง
ตามรูปแบบการเดินทางที่เลือก โดยมีรูปแบบของของแผนการเดินทางจะมีราคาที่แตกต่างกันออกไป ดังนี้ 

 แบบความคุ้มครองการเดินทางภายในประเทศแบบเที่ยวเดียว (One-way) ราคา 65 บาท โดยจะได้รับความ
คุ้มครองตั้งแต่ผู้โดยสารทําการเช็คอินและดําเนินต่อเนื่องไปจนกระทั่งครบกําหนด 2 ชั่วโมงภายหลัง
ผู้โดยสารเดินทางถึงจุดหมายปลายทางที่ระบุไว้ในหนังสือรับรองการรับประกันภัย 

 แบบความคุ้มครองการเดินทางเส้นทางภายในประเทศโดยบริการ Fly ’n’ Ferry service (คือ บริการ
เชื่อมต่อการเดินทางด้วยเรือเร็ว/เรือเฟอร์รี่) และ บริการ Fly ’n’ Ride service (คือ บริการเชื่อมต่อการ
เดินทางด้วยรถโดยสาร) ราคา 88 บาท โดยจะได้รับความคุ้มครองตั้งแต่ผู้โดยสารทําการเช็คอินและดําเนิน
ต่อเนื่องไปจนกระทั่งครบกําหนด 2 ชั่วโมงภายหลังผู้โดยสารเดินทางถึงจุดหมายปลายทางที่ระบุไว้ใน
หนังสือรับรองการรับประกันภัย 

 แบบความคุ้มครองการเดินทางภายในประเทศแบบไป – กลับ (Round-trip) ซึ่งรวมถึงการเดินทางแบบไป – 
กลับ ด้วยบริการ  Fly ’n’ Ferry และ Fly ’n’ Ride ราคา 150 บาท โดยจะได้รับความคุ้มครองตั้งแต่
ผู้โดยสารทําการเช็คอิน และจะได้รับความคุ้มครองตลอดระยะเวลาการเดินทางสูงสุด 30 วัน ซึ่งนอกจาก
ท่านจะได้รับเงินชดเชยในกรณีที่เกิดเหตุการณ์ไม่คาดฝันแล้ว ท่านยังได้รับความช่วยเหลือฉุกเฉินต่างๆ 
ระหว่างการเดินทางอีกด้วย 

บริการเดินทางเชื่อมต่อ (Transfer Service) 
บริษัทมุ่งเน้นการให้บริการการเดินทางแบบครบวงจร จึงได้ริเริ่มการให้บริการเดินทางเชื่อมต่อการเดินทางใน
ลักษณะอ่ืนจากท่าอากาศยานไปยังจุดหมายปลายทางของผู้โดยสาร ที่ไม่สามารถเข้าถึงได้ด้วยการเดินทางทาง
อากาศหรือมีค่าใช้จ่ายที่สูงในการเดินทาง ดังนั้นบริษัทจึงอํานวยความสะดวกให้แก่ลูกค้าโดยเสนอตั๋วโดยสาร
ในการเดินทางเชื่อมต่อเพื่อช่วยลดเวลาและความยุ่งยากในการจัดหา การสํารองที่นั่ง ตลอดจนการชําระเงิน
สําหรับการเดินทางต่อไปยังจุดหมายปลายทาง โดยบริษัทเป็นสายการบินแรกในประเทศไทยที่ให้บริการ
ดังกล่าว นอกจากนี้บริษัทยังมีส่วนช่วยสนับสนุนการเดินทางท่องเที่ยว เนื่องจากจุดหมายปลายทางที่เชื่อมต่อ
ส่วนใหญ่เป็นแหล่งท่องเที่ยว ซึ่งให้บริการโดยบริษัทที่มีความชํานาญในธุรกิจและมีความน่าเชื่อถือ ปัจจุบันมี
บริการการเดินทางเชื่อมต่อ 2 ประเภท คือ 

 Fly ’n’ Ferry service คือ บริการเชื่อมต่อการเดินทางด้วยเรือเร็ว/เรือเฟอร์รี่ ไปยังเกาะต่างๆในอ่าวไทยและ
ทะเลอันดามัน 

 Fly ’n’ Ride service คือ บริการเชื่อมต่อการเดินทางด้วยรถโดยสาร ไปยังเมืองต่างๆ และประเทศใกล้เคียง 
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   เรือเร็ว/เรือเฟอร์รี่                         รถโดยสาร 

ตารางแสดงการให้บริการเดินทางเชื่อมต่อ 
เส้นทางการบิน จุดหมายปลายทาง บริษัทผู้ให้บริการเช่ือมต่อ 

Fly’n’Ferry service 
ดอนเมือง – ชุมพร 
ดอนเมือง – สุราษฎร์ธานี 
ดอนเมือง – นครศรีธรรมราช 
ดอนเมือง – ภูเก็ต 
ดอนเมือง – ตรัง 
 
 
Fly’n’Ride service 
ดอนเมือง – หาดใหญ่ และ 
เชียงใหม่ – หาดใหญ ่
ดอนเมือง – อุดรธานี 
 
ดอนเมือง – สกลนคร/นครพนม 
ดอนเมือง – ตรัง 

หกด 
เกาะเต่า เกาะนางยวน 
เกาะสมุย เกาะพงัน 
เกาะสมุย เกาะพงัน 
เกาะพีพี  
เกาะลันตา เกาะไหง  
เกาะมุก เกาะกระดาน เกาะหลีเป๊ะ 
 
หผด 
ปีนัง ประเทศมาเลเซีย 
 
เวียงจันทน์ สปป.ลาว 
 
มุกดาหาร 
กระบี่(อ่าวนาง)* 

 
บริษัท เรือเร็วลมพระยา จํากัด 
บริษัท เรือเร็วลมพระยา จํากัด 
บริษัท เรือเร็วลมพระยา จํากัด 
บริษัท ไทเกอร์ไลน์ เทรเวล จํากัด 
บริษัท ไทเกอร์ไลน์ เทรเวล จํากัด 
 
 
หกด 
บริษัท ซีพอร์ท ดิเวลลอ็ปเมนท์ จํากัด 
 
ห้างหุ้นส่วนจํากัดอุดรแกว้ทัวร์ และ  
บริษัท ทรานเอ็กซ์เพรส จํากัด (สปป.ลาว) 
บริษัท มุกพิชา จํากัด 
บริษัท ไทเกอร์ไลน์ เทรเวล จํากัด 

หมายเหตุ: * เปิดให้บริการตั้งแต่วันที ่1 มีนาคม 2556 

แผนที่แสดงการให้บริการเดินทางเชื่อมต่อ 
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สมาชิกนกแฟนคลับ (Nok Fan Club Membership) 
โครงการสมาชิกนกแฟนคลับหรือโครงการ Customer Royalty Program เป็นโครงการสมาชิกที่จัดทําขึ้นเพื่อ
ตอบแทนกลุ่มผู้โดยสารที่เดินทางกับสายการบินนกแอร์อย่างต่อเนื่อง โดยมีความมุ่งหวังที่จะต้องการให้บริการ
กลุ่มผู้โดยสารที่มีคุณค่าต่อสายการบินน้ีให้เกิดความประทับใจ และกลับมาใช้บริการกับสายการบินอีกครั้ง ด้วย
การมอบสิทธิประโยชน์ต่างๆ ข่าวสาร และโปรโมชั่นจากนกแอร์และกลุ่มพันธมิตรสายการบินนกแอร์แก่สมาชิก 
ปัจจุบัน บัตรสมาชิกนกแฟนคลับมี 2 ประเภท ได้แก่ (1) Nok Smile เปิดรับสมัครบุคคลทั่วไปที่สนใจ อัตราค่า
สมัครสมาชิก 200 บาท ผ่านช่องทาง www.nokfanclub.com หรือที่เคาน์เตอร์นกแอร์ ณ ท่าอากาศยานทั่ว
ประเทศ (2) Nok Smile Plus เป็นการเรียนเชิญสมาชิกที่มีการเดินทางกับสายการบินจํานวน 35 เที่ยวบินต่อปี 
หรือมีคะแนนสะสม Nok Point ครบตามจํานวนที่กําหนด  
บัตรสมาชิกนกแฟนคลับมีอายุ 2 ปี พร้อมรับสิทธิประโยชน์มากมายตลอดอายุสมาชิก ได้แก่ 

1.  ได้รับสิทธิ์แลกตั๋วเคร่ืองบินฟรี 1 เที่ยวบิน เมื่อสะสม Nok Point ครบ 7,500 คะแนน สําหรับสมาชิกประเภท 
Nok Smile และ 5,500 คะแนน สําหรับสมาชิกประเภท Nok Smile Plus ภายในระยะเวลาที่กําหนด 

2.  ได้เพิ่มน้ําหนักกระเป๋าอีก 5 กิโลกรัม สําหรับสมาชิกประเภท Nok Smile และอีก 10 กิโลกรัม สําหรับ
สมาชิกประเภท Nok Smile Plus 

3.  ได้รับสิทธิ์ในการสํารองที่นั่งบัตรโดยสารราคาโปรโมชั่นก่อนลูกค้าทั่วไป 

4.  ได้รับข้อเสนอพิเศษจากกลุ่มพันธมิตรของนกแอร์ 

5.  บริการ Web Check-in บริการ Nok Call Home และบริการพิเศษอื่นๆ ตามที่โครงการกําหนด 

นอกเหนือจากบริการเสริมต่าง ๆ ดังกล่าวข้างต้นแล้ว บริษัทยังมีรายได้จากการให้บริการเสริมปลีกย่อยอื่นๆ 
เช่น บริการให้พื้นที่เช่าส่ือโฆษณาบนเครื่องบิน รายได้ค่าโฆษณาจากนิตยสารนกจิ๊บจิ๊บ และการบริการ
ภาคพื้นดิน (Ground Handling) ให้แก่สายการบินอื่น ในกรณีที่สายการบินดังกล่าวไม่มีความพร้อมในการ
ให้บริการภาคพื้นที่ท่าอากาศยาน เป็นต้น 

3.5  ธุรกิจอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง 

บริษัทได้เล็งเห็นโอกาสในการให้บริการการบินแก่กลุ่มลูกค้าที่ต้องการเดินทางเป็นหมู่คณะจํานวนมากและ
ต้องการเดินทางในเวลาอื่นนอกเหนือจากกําหนดการเดินทางแบบประจําของบริษัท หรือเดินไปยังจุดหมาย
ปลายอื่นที่บริษัทไม่ได้ให้บริการเดินทางแบบประจําทั้งในประเทศและต่างประเทศนอกเหนือจากการให้บริการ
โดยสารทางอากาศแบบประจํา บริษัทจึงได้เปิดให้บริการผู้โดยสารในลักษณะเช่าเหมาลําในปี 2554 โดยในปี 
2554 – 2555 บริษัทมีรายได้จากการจําหน่ายตั๋วโดยสารแบบเช่าเหมาลํา (Charter Flight) จํานวน 0.6 – 
187.1 ล้านบาท และไตรมาส1 ปี 2556 จํานวน 89.4 ล้านบาท หรือ คิดเป็นร้อยละ 3.22.3 ของรายได้รวม 

3.6 อุตสาหกรรม 

3.6.1  อุตสาหกรรมการบินในทวีปเอเชียแปซิฟิก 

อุตสาหกรรมการบินจัดเป็นอุตสาหกรรมที่เติบโตมากอุตสาหกรรมหนึ่งของโลก โดยจากสถิติของสมาคมขนส่ง
ทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) ในช่วงระหว่าง 40 ปีที่ผ่านมา (ปี พ.ศ. 2513 – 2553 ตามแผนภาพ
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ด้านล่าง) ปริมาณขนส่งผู้โดยสารที่เดินทางทางอากาศเติบโต 14 เท่า มากกว่าการเติบโตของผลิตภัณฑ์มวล
รวมโลก (World GDP) ซึ่งเติบโตประมาณ 3 – 4 เท่า 

 

กราฟแสดงความสัมพันธ์อุตสาหกรรมการบินกับปัจจัยที่สําคัญ 

 

   

 

 

 

 

 

  ที่มา: สมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) 

การเติบโตอย่างต่อเนื่องของอุตสาหกรรมการบินโลกที่ผ่านมาส่วนใหญ่ถูกขับเคล่ือนจากประเทศกําลังพัฒนา 
(Emerging Countries) โดยมีปัจจัยหลักที่มอีิทธิพลมาจากปัจจยัทางมหภาคโดยรวมได้แก่ การลดความเข้มงวด
ทางกฎเกณฑ์และข้อบังคับต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับธุรกิจการบิน การเพิ่มขึ้นของชนชั้นกลาง การพัฒนาทางด้าน
เทคโนโลยีให้มีความทันสมัยมากยิ่งขึ้น และการพัฒนาของเมืองใหม่ซึ่งเห็นได้ชัดในภูมิภาคที่กําลังพัฒนา
โดยเฉพาะเอเชียแปซิฟิก แอฟริกา และอเมริกาใต้ 

สําหรับการกระจายตัวของอุตสาหกรรมการบินในแต่ละภูมิภาคจะขึ้นกับปัจจัยที่กล่าวมาแล้วข้างต้น ทําให้
ปัจจุบัน อุตสาหกรรมการบินกระจุกตัวอยู่ใน 3 ภูมิภาคหลัก ได้แก่ ภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก ยุโรป และอเมริกา
เหนือ ซึ่งหากนับรวมสัดส่วนการบิน 3 ภูมิภาคตามปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสาร (RPKs) จะพบว่ามีสัดส่วน
มากถึงร้อยละ 82.0 ของสัดส่วนปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสารทั้งหมดของโลก 
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ที่มา: Airbus GMP 2554-2573 

ในปี พ.ศ. 2554 ภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกจัดเป็นภูมิภาคที่มีสัดส่วนปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสารสูงที่สุด ซึ่งคิด
เป็นร้อยละ 28.0 ของปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสารของโลก รองมาได้แก่ ภูมิภาคยุโรปและอเมริกาเหนือ ซึ่ง
ทั้งสองภูมิภาคมีสัดส่วนปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสารอยู่ที่ร้อยละ 27.0 ในขณะที่ภูมิภาคตะวันออกกลาง 
อเมริกาใต้ กลุ่มประเทศรัสเซีย และแอฟริกา ยังคงมีสัดส่วนปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสารที่ค่อนข้างต่ํา 
อย่างไรก็ตาม หากพิจารณาในด้านอัตราการเติบโตของอุตสาหกรรมการบินในแต่ละภูมิภาค พบว่าภูมิภาค
เอเชียแปซิฟิกจะมีอัตราการเติบโตปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสารสูงที่สุดในช่วง 20 ปีข้างหน้า ทําให้ภูมิภาค
เอเชียแปซิฟิกจะยังคงเป็นภูมิภาคที่สําคัญที่สุดสําหรับอุตสาหกรรมการบิน โดยในปี 2575 ภูมิภาคเอเซีย
แปซิฟิกจะยังคงเป็นภูมิภาคที่มีสัดส่วนปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสารสูงที่สุด 

สาเหตุสําคัญที่ทําให้ภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกมีสัดส่วนปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสารสูงที่สุดทั้งในปัจจุบันและ
อนาคต เน่ืองจากภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกมีขนาดเศรษฐกิจใหญ่ที่สุดในโลก โดยปัจจุบันภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก มี
ขนาดเศรษฐกิจมากกว่าหนึ่งในส่ีของขนาดเศรษฐกิจโลก และมีอัตราการเติบโตของเศรษฐกิจที่มีอัตราสูงกว่า
ภูมิภาคอเมริกาเหนือและยุโรปถึง 2.5 เท่า ซึ่งจะส่งผลให้เศรษฐกิจของภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกจะมีขนาดเพิ่มเป็น
หนึ่งในสามของเศรษฐกิจโลกในอนาคต นอกจากนั้น จํานวนประชากรก็เป็นปัจจัยหลักอีกปัจจัยหนึ่ง ในการ
ผลักดันให้ภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกมีอัตราการเติบโตของอุตสหกรรมการบินสูง โดยคาดว่าปี พ.ศ. 2574 ภูมิภาค
เอเชียแปซิฟิกจะมีประชากรรวมทั้งส้ินประมาณร้อยละ 60 ของโลก 

ในส่วนของปัจจัยที่สําคัญในการขับเคล่ือนการเติบโตของอุตสาหกรรมการบินในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก ได้แก่ 
การเพิ่มขึ้นของเมืองใหม่ ที่ตั้งทางภูมิศาสตร์ และความได้เปรียบทางการขนส่ง ซึ่งมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 การเพิ่มขึ้นของเมืองใหม่: ประเทศต่างๆ ในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก โดยเฉพาะภูมิภาคเอเชียตะวันออก
เฉียงใต้เป็นกลุ่มประเทศที่กําลังพัฒนา ทําให้มีการขยายตัวของเศรษฐกิจและอุตสาหกรรมสูง และมีการ
เพิ่มขึ้นของเมืองใหม่ที่มีขนาดใหญ่มากขึ้น ส่งผลให้อุตสาหกรรมการบินเติบโตอย่างมากในภูมิภาคนี้ 
ประกอบกับการมีศูนย์กลางเมืองใหม่เพิ่มขึ้นและการสร้างท่าอากาศยานแห่งใหม่หรือแห่งที่สองเพิ่มขึ้น ซึ่ง
เป็นปัจจัยที่เร่งที่สนับสนุนให้มีการขยายตัวของอุตสาหกรรมการบินในภูมิภาคนี้อย่างมาก 

 ที่ต้ังทางภูมิศาสตร์: ภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกเป็นภูมิภาคที่มีที่ตั้งทางภูมิศาสตร์ที่ถูกแบ่งแยกด้วยน้ําซึ่ง
แตกต่างจากภูมิศาสตร์ของภูมิภาคยุโรป ดังนั้น การเดินทางที่สะดวกและรวดเร็วที่สุดสําหรับภูมิภาคเอเชีย 
แปซิฟิก จึงเป็นการเดินทางทางอากาศมากกว่าที่จะเป็นการเดินทางทางน้ําหรือทางบก ประกอบด้วยการ
ลดลงอย่างต่อเนื่องของราคาตั๋วโดยสารของอุตสาหกรรมการบิน ส่งผลให้การเดินทางทางอากาศเป็น
ช่องทางที่ได้รับความนิยมเพิ่มขึ้น 

 ความได้เปรียบทางการขนส่ง: เนื่องจากทศวรรษที่ผ่านมา การขนส่งทางบกในหลายๆ ประเทศใน
ภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกยังอยู่ในช่วงกําลังพัฒนา ส่งผลให้การเดินทางและการขนส่งทางบกในประเทศ
ดังกล่าวไม่มีความสะดวกสบายเท่าที่ควร ดังนั้น การเดินทางและการขนส่งทางอากาศจึงมีข้อได้ เปรียบใน
เชิงของความสะดวกสบาย ประกอบกับราคาตั๋วโดยสารที่ลดลงอย่างต่อเนื่องส่งผลให้การเดินทางทาง
อากาศกลายเป็นตัวเลือกที่ได้รับความนิยมอย่างยิ่งในระยะเวลาที่ผ่านมา 
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สภาวะอุตสาหกรรมการบินและการแข่งขัน 

ในอดีตอุตสาหกรรมการบินในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก ถูกขับเคล่ือนโดยสายการบินที่ให้บริการแบบเต็มรูปแบบ 
(‚Legacy Airline‛ หรือ ‚Full Service Airline‛) ซึ่งจัดเป็นสายการบินที่มุ่งเน้นให้ความสะดวกสบายในการ
เดินทางของผู้โดยสาร อีกทั้งมุ่งเน้นการให้บริการเที่ยวบินในลักษณะเชื่อมต่อ (Connecting Flight) ซึ่ง
ครอบคลุมจุดหมายปลายทางในทุกๆ ภูมิภาคของโลก  

ภายหลังเมื่อสายการบินแอร์เอเชียก่อตั้งในปี 2544 และเร่ิมให้บริการในรูปแบบสายการบินราคาประหยัด (‚Low 
Cost Airline‛) เพื่อเพิ่มทางเลือกในการเดินทางในระยะใกล้ให้กับผู้โดยสารที่คํานึงถึงปัจจัยทางด้านราคาเป็น
หลัก สายการบินราคาประหยัดรายอื่นในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก จึงได้เริ่มก่อตั้งขึ้นด้วยความคาดหวังที่ว่าจะ
ได้รับความนิยมจากผู้โดยสารอย่างสายการบินเซาท์เวสท์ (South West Airline) และสายการบินไรอันแอร์ 
(Ryan Air) ในภูมิภาคอเมริกาเหนือและยุโรป ตามลําดับ นอกจากนี้ ด้วยระบบขนส่งมวลชนที่ ไม่ได้มาตรฐาน
และภูมิศาสตร์ที่ถูกแบ่งแยกด้วยทะเลหรือมหาสมุทร ส่งผลให้สายการบินราคาประหยัดกลายเป็นที่นิยมอย่าง
รวดเร็วในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก และเติบโตขึ้นด้วยอัตราการเติบโตเฉล่ียร้อยละ 32.4 ต่อปี (อ้างอิงแผนภาพ
ด้านล่าง) ซ่ึงทําให้ในปี 2555 สายการบินราคาประหยัดมีส่วนแบ่งการตลาดเพิ่มเป็นร้อยละ 24.1 ในขณะที่สาย
การบินที่ให้บริการแบบเต็มรูปแบบ รวมถึงทางเลือกการเดินทางในรูปแบบอื่นๆ มีสัดส่วนการตลาดที่ลดลง
อย่างต่อเนื่อง เน่ืองจากสายการบินราคาประหยัดกลายเป็นทางเลือกที่เหมาะสมสําหรับผูเ้ดินทางส่วนใหญ่ทัง้ใน
ด้านระดับราคาตั๋วโดยสารและการบริการ 

นอกจากนี้ เมื่อเปรียบเทียบสัดส่วนการตลาดของสายการบินราคาประหยัดในภมูิภาคเอเชียแปซิฟิก กับภูมิภาค
อเมริกาเหนือและยุโรป ซึ่งเป็นผู้นําร่องในการดําเนินธุรกิจสายการบินราคาประหยัดจะเห็นได้ว่า ภูมิภาคเอเชีย
แปซิฟิก น้ัน ถึงแม้อุตสาหกรรมการบินราคาประหยัดในภูมิภาคนี้จะเติบโตในอัตราที่แข็งแกร่งในระยะเวลา 12 
ปีที่ผ่านมา (2544 – 2555) แต่สายการบินราคาประหยัดในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกยังคงมีโอกาสในการเติบโตใน
อนาคตอีกมาก เนื่องจากสัดส่วนตลาดของสายการบินราคาประหยัดยังอยู่ในเกณฑ์ต่ํา โดยในปี 2555 สัดส่วน
ตลาดของสายการบินราคาประหยัดอยู่ที่ร้อยละ 24.1 ซึ่งยังต่ํากว่าสัดส่วนตลาดของสายการบินราคาประหยัดที่
ประกอบธุรกิจในภูมิภาคอเมริกาเหนือและยุโรป ซึ่งมีสัดส่วนตลาดของสายการบินราคาประหยัดอยู่ที่ 30.1 และ 
36.6 ตามลําดับ  

แผนภาพแสดงอัตราการเติบโตของสายการบินราคาประหยัดและสัดส่วนของสายการบินราคาประหยัดต่อตลาด
โดยรวม 

 ภูมภิาคอเมริกาเหนือ     ภูมภิาคยุโรป 

    

   ภูมิภาค เอเชีย แปซิฟิก 
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ภูมภิาคเอเชยีแปซิฟิก 

 

 

 

 

 

ที่มา: CAPA (Centre for aviation) 

อย่างไรก็ตาม ถึงแม้ว่าอัตราการเติบโตของสายการบินราคาประหยัดจะเป็นไปอย่างแข็งแกร่งในอดีตที่ผ่านมา  
สถานะของสายการบินราคาประหยัดในบางประเทศของภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก ยังคงอยู่ในช่วงรอยต่อของการ
พัฒนา ดังนั้น สายการบินราคาประหยัดยังเป็นรูปแบบการเดินทางที่ยังไม่ได้รับความนิยมในบางประเทศของ
ภูมิภาค รวมถึงบางประเทศยังอยู่ในช่วงรอยต่อการเปล่ียนแปลงระหว่างการนํารูปแบบสายการบินราคา
ประหยัดมาประยุกต์ใช้ ทําให้สภาวะอุตสาหกรรมการบินของประเทศต่างๆ ในภูมิภาคอาจพิจารณาแบ่งเป็น 3 
ประเภทตามความสําเร็จของการดําเนินธุรกิจของสายการบินราคาประหยัดได้ ดังต่อไปนี ้

1. สภาวะอุตสาหกรรมการบินที่ขับเคลื่อนโดยสายการบินที่ให้บริการแบบเต็มรูปแบบ (Premium 
Airline Dominated Structure): สําหรับประเทศที่มีสภาวะอุตสาหกรรมในลักษณะนี้เป็นกลุ่มประเทศที่
สายการบินราคาประหยัดยังไม่สามารถเข้ามามีส่วนสําคัญในตลาด โดยส่วนแบ่งการตลาดส่วนใหญ่เป็นของ
สายการบินที่ให้บริการแบบเต็มรูปแบบ ตัวอย่างประเทศที่มีโครงสร้างในลักษณะนี้ได้แก่ ประเทศญี่ปุ่น ซึ่ง
ปัจจุบันมีสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบจํานวน 2 สายการบินหลัก ได้แก่ สายการบินเจแปน แอร์ไลน์ 
และสายการบินออล นิปปอน แอร์เวย์ เป็นผู้เล่นที่ขับเคล่ือนอุตสาหกรรมเป็นหลัก โดยสาเหตุที่ส่วนแบ่ง
การตลาดส่วนใหญ่ยังเป็นของสายการบินที่ให้บริการแบบเต็มรูปแบบนั้น เพราะประเทศญี่ปุ่นมีระบบการ
ขนส่งทางเลือกอื่นที่ให้บริการได้รวดเร็วในราคาที่ประหยัดเมื่อเทียบกับราคาตั๋วโดยสารเครื่องบิน เช่น 
รถไฟความเร็วสูง ซึ่งเป็นทางเลือกที่อาจจะให้ความสะดวกสบายมากกว่าสายการบินราคาประหยัดในราคา
ที่ใกล้เคียงกัน 

2. สภาวะอุตสาหกรรมการบินที่ขับเคลื่อนโดยทั้งสายการบินที่ให้บริการแบบเต็มรูปแบบและสายการ
บินราคาประหยัด (Mixed Structure): สําหรับประเทศที่มีสภาวะอุตสาหกรรมการบินแบบนี้ จะเป็นกลุ่ม
ประเทศที่ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินราคาประหยัดเข้ามามีบทบาทในระดับที่สูงระดับหนึ่ง ซึ่งเกิดจากการที่
มีช่องว่างการตลาดที่สายการบินเต็มรูปแบบและการขนส่งประเภทอื่นๆ ไม่สามารถที่ตอบสนองความ
ต้องการของผู้โดยสารได้ แต่ภายหลังการเข้ามาดําเนินธุรกิจของสายการบินราคาประหยัด ผู้ประกอบธุรกิจ
สายการบินเต็มรูปแบบก็ได้ปรับตัวและปรับกลยุทธ์ในการดําเนินธุรกิจเพื่อคงสภาพการแข่งขัน ไม่ว่าจะเป็น
การปรับปรุงด้านบริการและราคา การลงทุนหรือร่วมทุนเพื่อเปิดสายการบินราคาประหยัดเข้ามาแข่งขัน 
หรือการเปิดสายการบินที่มีตําแหน่งการตลาดใหม่เพื่อสร้าง competitive edge ใหม่ ทําให้โครงสร้างการ
แข่งขันเป็นไปในรูปแบบที่เริ่มมีการแบ่งแยกทางการตลาดและการบริการระหว่างสายการบินเต็มรูปแบบ 
และสายการบินราคาประหยัดอย่างชัดเจนยิ่งขึ้น และส่วนแบ่งการตลาดของทั้งสองกลุ่มธุรกิจมีระดับ
ใกล้เคียงกัน ตัวอย่างประเทศที่มีโครงสร้างในลักษณะน้ี ได้แก่ ประเทศไทย สิงค์โปร์ และอินโดนีเซีย 
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3. สภาวะอุตสาหกรรมการบินที่ขับเคลื่อนโดยสายการบินราคาประหยัด (Low Cost Airline 
Dominated): สภาวะอุตสาหกรรมลักษณะนี้เป็นสภาวะของประเทศที่กลุ่มสายการบินราคาประหยัดมี
บทบาทในอุตสาหกรรมการบินสูงมากและครอบครองส่วนแบ่งทางการตลาดที่สูง ซึ่งโครงสร้างลักษณะน้ีเกิด
จากการที่ผู้ประกอบธุรกิจสายการบินราคาประหยัดเข้ามาดําเนินธุรกิจและประสบความสําเร็จอย่างสูง 
ประกอบกับสายการบินเต็มรูปแบบไม่สามารถปรับกลยุทธ์ได้รวดเร็วเพียงพอ เนื่องจากข้อจํากัดเฉพาะ 
ตัวอย่างประเทศที่มีโครงสร้างในลักษณะน้ีได้แก่ประเทศมาเลเซีย 

3.6.2  อุตสาหกรรมการบินในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 

อุตสาหกรรมการบินภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้จะมีการกระจุกตัวอยู่ในกลุ่ม 5 ประเทศหลักได้แก่สิงคโปร์ 
ไทย อินโดนีเซีย มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ ทั้งนี้ เนื่องจากศักยภาพของสภาวะเศรษฐกิจ ลักษณะภูมิศาสตร์ และ
จํานวนประชากร เป็นปัจจัยหลักที่ผลักดันกลุ่มประเทศนี้มีสัดส่วนปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสารสูงกว่ากลุ่ม
ประเทศอื่นมาก 

โดยประเทศสิงคโปร์มีปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสารสูงที่สุดอยู่ที่ประมาณ 94,000 ล้านคน – กิโลเมตร ในปี 
2555 เน่ืองจากมีลักษณะภูมิประเทศเป็นเกาะ อีกทั้งยังเป็นศูนย์กลางทางการเงินและธุรกิจของภูมิภาค จึงทํา
ให้การเดินทางเข้าออกประเทศสิงคโปร์โดยทางอากาศเป็นช่องทางที่สะดวกสบายและรวดเร็วที่สุด รองลงมา
ได้แก่ ประเทศไทยซึ่งมีปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสารอยู่ที่ประมาณ 60,000 ล้านคน – กิโลเมตร ในปี 2555 
เน่ืองจากมีภูมิศาสตร์ที่เป็นจุดศูนยก์ลางของภมูิภาคและเป็นประเทศทีม่ีอุตสาหกรรมทอ่งเที่ยวขนาดใหญ่ ทําให้
ปริมาณการขนส่งทางอากาศสูง ในขณะที่ประเทศอินโดนีเซีย มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ มีปริมาณการขนส่งด้าน
ผู้โดยสารในปี 2555 ใกล้เคียงกันซึ่งอยู่ระหว่าง 22,000 – 39,000 ล้านคน – กิโลเมตร และมีโครงสร้างทาง
ภูมิศาสตร์คล้ายกันคือ เป็นหมู่เกาะ หรือมีสภาพที่แต่ละส่วนของประเทศที่ขั้นกลางด้วยทะเล ทําให้การเดินทาง
ทางอากาศเป็นการเดินทางที่จําเป็น  

แผนภาพแสดงปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสารและอัตราการเตบิโตสะสม (CAGR) ปี 2552-2555 ในประเทศ
สิงคโปร์ ไทย อินโดนีเซีย มาเลเซีย และฟิลิปปินส์ 

 

  

  

 

 

 

 

 

 ที่มา: Euromonitor International 
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ประเทศสิงคโปร์และไทยมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยของปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสารในช่วงระยะเวลาเดียวกันที่
ใกล้เคียงกันที่ร้อยละ 4 แต่แนวโน้มการเติบโตในอนาคตมีแนวโน้มที่จะแตกต่างกันมาก เนื่องจากโครงสร้างภูมิ
ประเทศและสภาวะเศรษฐกิจที่แตกต่างกัน โดยประเทศสิงคโปร์จะมีฐานปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสารที่สูง
มากและประชากรนิยมเดินทางทางอากาศมาก แต่จํานวนประชากรมีน้อยและปริมาณการเพิ่มขึ้นของ
นักท่องเที่ยวไม่สามารถเพิ่มสูงมากจากข้อจํากัดของขนาดพื้นที่ประเทศ ซึ่งสามารถรองรับนักท่องเที่ยวใน
ปริมาณที่จํากัด ทําให้คาดว่าอัตราการเติบโตของปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสารในประเทศสิงคโปร์อาจมี
แนวโน้มชะลอตัวในอนาคต 

สําหรับประเทศไทย ถึงแม้ว่าปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสารจะอยู่ระดับที่สูงเมื่อเทียบกับประเทศอื่นๆ ใน
ภูมิภาคเช่นเดียวกับประเทศสิงคโปร์ และยังมีอัตราการเติบโตของปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสารใกล้เคียงกัน
กับประเทศสิงคโปร์ที่ร้อยละ 4 แต่สาเหตุของการมีอัตราการเติบโตที่ต่ํามาจากปัจจัยระยะส้ันในประเทศ ซึ่งเกิด
จากปัญหาความไม่สงบทางการเมืองและภัยธรรมชาติในช่วงปี 2553 – 2555 ทําให้คาดว่าภายหลังเหตุการณ์
ดังกล่าวผ่านพ้นไป การเติบโตของปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสารทางอากาศในอนาคตมีแนวโน้มที่จะเพิ่ม
สูงขึ้น จากความได้เปรียบทางที่ตั้งทางภูมิศาสตร์ที่เป็นศูนย์กลางของภูมิภาค อีกทั้งการเติบโตและการเปิด
ประเทศของประเทศเพื่อนบ้านที่ต้องพึ่งพาระบบขนส่งของประเทศไทย เช่น ประเทศพม่า กัมพูชา และ สปป. 
ลาว ประกอบกับอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวในประเทศไทยมีแนวโน้มเติบโตสูงขึ้น 

สําหรับปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสารของประเทศอินโดนีเซียและฟิลิปปินส์นั้น ในระยะเวลา 4 ปีที่ผ่านมา 
(2552 – 2555) มีอัตราการเติบโตเฉลี่ยในระดับสูงที่ร้อยละ 7 เนื่องจากการเพิ่มขึ้นของประชาชนชั้นกลาง และ
ลักษณะภูมิประเทศที่เป็นหมู่เกาะ จึงทําให้การขนส่งผู้โดยสารทางอากาศได้เปรียบและมีคู่แข่งน้อยกว่ ากลุ่ม
ประเทศอื่นๆ ในภูมิภาค ประกอบกับสภาวะเศรษฐกิจของสองประเทศดังกล่าวเริ่มปรับตัวดีขึ้นอย่างมาก ทําให้
คาดการณ์ว่าอัตราการเติบโตของปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสารจะยังเติบโตสูงต่อไป 

จํานวนประชากร ขนาดและการเติบโตของภาวะเศรษฐกิจ และการเติบโตของการท่องเที่ยวถือเป็ น 3 ปัจจัย
หลักที่ส่งผลกระทบต่ออุตสากรรมการบินและปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสารอย่างมาก 

 ตารางแสดงสัดส่วนจํานวนประชากร ผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศและปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสาร  

ประเทศ ประชากร 
(ล้านคน) 

ผลิตภัณฑ์มวล
รวมในประเทศ 

(ล้านเหรียญสหรัฐ) 

ผลิตภัณฑ์มวล
รวมในประเทศ

ต่อคน 
(เหรียญสหรัฐ) 

 ปริมาณการขนส่ง
ด้านผู้โดยสาร  

(ล้านคน – กิโลเมตร) 

ปริมาณการขนส่ง
ด้านผู้โดยสารต่อ

คน  
(ล้านกิโลเมตร) 

สิงคโปร์ 5.2 271,118 52,239 93,999 18,112 
ประเทศไทย 67.9 363,546 5,357 59,470 876 
อินโดนีเซีย 244.8 888,900 3,632 38,789 158 
มาเลเซีย 28.9 305,718 10,578 37,713 1,305 
ฟิลิปปินส์ 97.5 249,226 2,556 22,526 231 

ที่มา: Euromonitor International, ข้อมูลปี 2555 

ดังนั้น หากพิจารณาจากจํานวนประชากรและขนาดของระบบเศรษฐกิจ ประเทศสิงคโปร์ถือเป็นประเทศที่มี
ปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสารและปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสารต่อคนมากที่สุด ถึงแม้ว่าจะเป็นประเทศที่มี
ขนาดพื้นที่เล็กและมีประชากรน้อยกว่าประเทศอื่นๆ ในภูมิภาค สอดคล้องกับคาดการณ์ที่คาดว่าอัตราการ
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เติบโตของปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสารจะชลอตัวลง ในขณะที่กลุ่มประเทศไทย อินโดนีเซีย และฟิลิปปินส์ 
จะเป็นกลุ่มประเทศที่มีแนวโน้มการเติบโตของปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสารสูง เนื่องจากปริมาณการขนส่ง
ผู้โดยสารต่อคนในกลุ่มประเทศนี้ยังอยู่ในระดับต่ํา ขณะที่กลุ่มประเทศนี้มีจํานวนประชากรที่มากและแนวโน้ม
การเติบโตทางเศรษฐกิจที่สูง 

โครงสร้างการแข่งขันของอุตสาหกรรมการบินในภมูิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 

เช่นเดียวกับภูมิภาคอื่นๆ ในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก อุตสาหกรรมการบินในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้จะมี
กลุ่มที่ดําเนินธุรกิจในอุตสาหกรรมการบินในรูปแบบหลักคือกลุ่มสายการบนิที่ให้บริการเต็มรูปแบบและกลุ่มสาย
การบินราคาประหยัด  

สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ (“Legacy Airline” หรือ “Full Service Airline” หรือ “Premium 
Airline”)  

การดําเนินธุรกิจสายการบินเต็มรูปแบบส่วนใหญ่จําเป็นต้องใช้เงินทุนที่สูง เนื่องจากจําเป็นต้องมีเครื่องบิน
หลากหลายขนาดเพื่อให้บริการได้ครอบคลุมในหลากหลายพื้นที่ ประกอบกับในอดีตยังไม่มีการเปิดเสรีทางการ
บิน และอุตสาหกรรมการบินในอดีตยังถูกนําไปเกี่ยวโยงกับความมั่นคงของประเทศ ทําให้สายการบินที่
ให้บริการเต็มรูปแบบส่วนใหญ่มีรัฐบาลเจ้าของประเทศเป็นผู้ถือหุ้นใหญ่ ไม่ว่าจะเป็นรูปแบบการเป็นรัฐวิสาหกิจ
หรือบริษัทร่วมทุน ตัวอย่างของสายการบินเหล่านี้ ได้แก่ การบินไทย สายการบินสิงคโปร์ แอร์ไลน์ สายการบิน
มาเลเซีย แอร์ไลน์ สายการบินฟิลิปปินส์ แอร์ไลน์ และสายการบินการูด้า แอร์ไลน์ ซึ่งการดําเนินธุรกิจและการ
แข่งขันในอดีตจะเป็นระบบกึ่งผูกขาดในแต่ละประเทศ ทําให้มีสภาวะการแข่งขันต่ําและเกิดภาวะการขาด
ประสิทธิภาพ ทําให้เกิดช่องว่างทางการตลาดที่ทําให้สายการบินราคาประหยัดสามารถแทรกเขา้มาดําเนินธุรกิจ
ภายหลังที่แต่ละประเทศในภูมิภาคทยอยเปิดเสรีทางการบินขึ้น 

นอกจากนี้ กลุ่มสายการบินเต็มรูปแบบอาจมีปรับตําแหน่งการตลาดที่แตกต่างกันเล็กน้อย เพื่อสร้างจุดแข็งทาง
ธุรกิจ เช่น สายการบินไทยสมายล์และสายการบินซิลค์ แอร์ วางตําแหน่งการตลาดเป็นสายการบินคุณภาพสูง
ราคาย่อมเยา (Light Premuim Airline) และสายการบินบางกอกแอร์เวย์วางตําแหน่งการตลาดเป็น Asia 
Boutique Airline  

  ตารางแสดงจํานวนผู้ประกอบธุรกิจสายการบินแบบเต็มรูปแบบในภูมิภาค 

 

สายการบิน ฐานปฎิบัติการทางการบิน 

 สายการบินไทย Thai Airways ประเทศไทย(สวุรรณภูมิ) 

 สายการบินไทยสมายล ์ Thai Smile ประเทศไทย(สวุรรณภูมิ) 

 สายการบินบางกอกแอร์เวย ์ Bangkok Airways ประเทศไทย(สวุรรณภูมิ) 

 สายการบินสิงคโปร์ แอร์ไลน ์ Singapore Airlines สิงคโปร์ 

 สายการบินซิลค์ แอร ์ Silk Air สิงคโปร์ 

 สายการบินมาเลเซียน แอร์ไลน ์ Malaysia Airlines มาเลเซีย 

 
สายการบินฟิลิปปินส์ แอร์ไลน ์ Philippine Airlines ฟิลิปปินส ์

 สายการบินการูด้า แอร์ไลน ์ Garuda Airlines อินโดนิเซีย 

 สายการบินเวียดนาม แอร์ไลน ์ Vietnam Airlines เวียดนาม 



  บริษัท สายการบินนกแอร์ จํากดั (มหาชน) 
 

ส่วนที่ 2 หน้าที่ 58 

สายการบินราคาประหยัด (“Low Cost Airline”) 

สายการบินราคาประหยัดในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ได้เริ่มมีบทบาทในอุตสาหกรรมการบินภายหลัง
การประสบความสําเร็จของสายการบินราคาประหยัดในอเมริกาและยุโรป โดยกลุ่มสายการบินราคาประหยัด
กลุ่มแรกที่เข้ามาดําเนินธุรกิจจะเป็นสายการบินราคาประหยัดที่เป็นเอกเทศไม่เกี่ยวข้องกับผู้ประกอบธุรกิจสาย
การเบินเต็มรูปแบบที่เป็นผู้ครอบครองตลาดส่วนใหญ่เดิม ตัวอย่างของผู้เล่นในกลุ่มนี้ได้แก่ สายการบินแอร์
เอเชีย สายการบินเซาท์อีสเอเชีย และสายการบินไลอ้อนแอร์ 

ภายหลังการเข้ามาในตลาดของสายการบินราคาประหยัดในกลุ่มแรก ทําให้กลุ่มสายการบินเต็มรูปแบบเริ่มมี
การปรับตัว โดยการจัดตั้งบริษัทย่อย หรือบริษัทร่วม หรือร่วมทุนกับกลุ่มผู้ลงทุนอื่นๆ เพื่อเข้ามาดําเนินธุรกิจ
สายการบินราคาประหยัดแข่งขันกับผู้ประกอบธุรกิจกลุ่มแรก ตัวอย่างสายการบินที่จัดอยู่ในกลุ่มนี้ได้แก่ สาย
การบินนกแอร์ซึ่งมีผู้ถือหุ้นใหญ่เป็นการบินไทย สายการบินไทเกอร์แอร์เวย์และสายการบินสกูตต์ซึ่งมีผู้ถือหุ้น
ใหญ่เป็นสายการบินสิงคโปร์ แอร์ไลน์ และสายการบินไฟร์ฟลายและสายการบินแมสวิงซึ่งมีผู้ถือหุ้นใหญ่เป็น
สายการบินสายการบินมาเลเซียน แอร์ไลน์ เป็นต้น 

ตารางแสดงจํานวนผู้เล่นหลักในธุรกิจสายการบินราคาประหยัดในภูมิภาค 

หมายเหตุ: สายการบินแอร์เอเชีย ประกอบด้วยบริษัทย่อยและร่วมได้แก่ สายการบินไทยแอร์เอเชีย (ประเทศไทย) สายการบิน 
แอร์เอเชีย อินโดนีเซีย (ประเทศอินโดนีเซีย) สายการบินแอร์เอเชีย ฟิลิปปินส์ (ประเทศฟิลิปปินส์) และสายการบินแอร์เอเชีย เจ
แปน (ประเทศญี่ปุ่น) 

 

สายการบิน ฐานปฎิบัติการทางการบิน 

 
สายการบินนกแอร ์ Nok Air ประเทศไทย(ดอนเมือง) 

 
สายการบินโอเรียนทไ์ทย Orient Thai Airline ประเทศไทย(ดอนเมือง) 

 สายการบินไทเกอร์แอร์เวย ์ Tigar Airways สิงคโปร์ 

 
สายการบินสกูตต ์ Scoot Air สิงคโปร์ 

 สายการบินเจ็ทสตาร์ เอเชีย Jetstar Asia สิงคโปร์ 

 สายการบินแอร์เอเชีย* AirAsia 
มาเลเซีย ไทย อินโดนีเซีย 
ฟิลิปปินส์ ญี่ปุ่น 

 
สายการบินแอร์เอเชีย เอ็กซ ์ AirAsia X มาเลเซีย 

 สายการบินไฟรฟ์ลาย FireFly มาเลเซีย 

 สายการบินแมสวิง Maswings มาเลเซีย 

 สายการบินเซบูแปซิฟิกแอร ์ Cebu Pacific Air ฟิลิปปินส ์

 สายการบินเซาท์อีสเอเชีย แอร ์ South East Asia Air ฟิลิปปินส ์

 สายการบินไลออน แอร ์ Lion Air อินโดนิเซีย 

 
สายการบินบัตตาเวียร ์ Batavia Air อินโดนิเซีย 

 สายการบินซิตี้ลิงค ์ Citilink Airline อินโดนิเซีย 

 สายการบินแมนดาลา Mandala Airlines อินโดนิเซีย 
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3.6.3  อุตสาหกรรมการบินภายในประเทศไทย 

ภาพรวมการเติบโตของอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย 

ภาพรวมของอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทยนั้นยังคงเติบโตอย่างต่อเนื่อง โดยการเติบโตของอุตสาหกรรม
มาจากเที่ยวบินระหว่างประเทศเป็นส่วนใหญ่ ซึ่งถูกขับเคล่ือนจากการเริ่มเปิดเสรีการค้า AEC โดยประเทศไทย
มีที่ตั้งเป็นศูนย์กลางเชื่อมต่อระหว่างประเทศสมาชิก และยังส่งผลมาสู่การพัฒนาธุรกิจในประเทศ ซึ่งส่งผลให้มี
การเดินทางภายในประเทศเพิ่มมากขึ้นอีกด้วย นอกจากนี้ การริเริ่มดําเนินธุรกิจสายการบินราคาประหยัดยัง
ส่งผลทําให้ผู้เดินทางสามารถเดินทางได้อย่างสะดวกรวดเร็วในราคาที่แข่งขันได้โดยเป็นอีกปัจจัยในการ
ขับเคล่ือนการเติบโตของเที่ยวบินในประเทศ ซึ่งสอดคล้องกับจํานวนผู้โดยสารที่ใช้บริการผ่านท่าอากาศยาน ใน
ส่วนทั้งเที่ยวบินระหว่างประเทศและภายในประเทศมีอัตราเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องใน 3 ปีที่ผ่านมา (2552 – 
2555) ซึ่งจํานวนผู้โดยสารเที่ยวบินภายในประเทศและระหว่างประเทศมีอัตราการเติบโตเฉล่ียที่ร้ อยละ 12.2 
และ 11.2 ตามลําดับ  

การเคล่ือนไหวของผู้โดยสารที่เดินทางผ่านท่าอากาศยาน 

 

ที่มา: บริษัทท่าอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 

อย่างไรก็ดี ปริมาณผู้โดยสารที่มากขึ้นมาโดยตลอด ทําให้ในปี 2555 จํานวนผู้โดยสารที่เข้ามาใช้ท่าอากาศยาน
เพิ่มเป็น 71.52 ล้านคนจากสถานะการณ์ดังกล่าว ทําให้เกิดความแออัดในท่าอากาศยานซ่ึงอาจส่งผลกระทบต่อ
การเติบโตของอุตสาหกรรมการบินในประเทศ หรืออาจก่อให้เกิดความได้เปรียบหรือเสียเปรียบที่แตกต่างกัน
ระหว่างกลุ่มที่ให้บริการการบินประเภทต่างๆ  

ความแออัดของท่าอากาศยานนานาชาติ 

ประเทศไทยกําหนดให้เที่ยวบินระหว่างประเทศสามารถกระทําได้เฉพาะท่าอากาศยานนานาชาติ ซึ่งปัจจุบัน
ประเทศไทยมีท่าอากาศยานนานาชาติจํานวน 7 แห่งซึ่งส่วนใหญ่อยู่ภายใต้การดูแลของบริษัท ท่าอากาศยาน
ไทย จํากัด (มหาชน) (‚ทอท.‛) ได้แก่ ท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง 
ท่าอากาศยานนานาชาติเชียงใหม่ ท่าอากาศยานนานาชาติเชียงราย ท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ต และท่า
อากาศยานนานาชาติหาดใหญ่ สําหรับท่าอากาศยานนานาชาติสมุยเป็นเพียงท่าอากาศยานนานาชาติแห่งเดียว

(CAGR 12.2%) 

(CAGR 11.2%) 
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ที่อยู่ภายใต้การดูแลของกองทุนรวมสิทธิการเช่าอสังหาริมทรัพย์ท่าอากาศยานสมุย ซึ่งมีผู้ถือหุ้นใหญ่ คือ 
บริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด 

ที่มา: บริษัท ท่าอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) และรายงานประจําปี บริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด 

ท่าอากาศยานนานาชาติส่วนใหญ่โดยเฉพาะสุวรรณภูมิ พบว่าในระยะเวลา 3 ปีที่ผ่านมามีอัตราการเพิ่มขึ้นของ
ผู้โดยสารระหว่างประเทศด้วยอัตราเติบโตอย่างรวดเร็ว จนส่งผลให้อัตราการใช้ท่าอากาศยานของท่าอากาศ
ยานนานาชาติสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ตและท่าอากาศยานนานาชาติหาดใหญ่นั้น มีอัตราการใช้
ท่าอากาศยานที่ค่อนข้างแออัดที่ร้อยละ 116.4 140.9 และ 105.8 ตามลําดับ โดยเป็นอัตราที่เกินขีด
ความสามารถในการรองรับผู้โดยสาร ดังนั้น อัตราการเติบโตทางเที่ยวบินที่เข้า – ออก ผ่านท่าอากาศยาน
นานาชาติดังกล่าวอาจะชะลอตัวลงในระยะเวลา 3 – 4 ปีข้างหน้า จนกว่าจะมีการขยายท่าอากาศยานใน
โครงการ (เฟส) ต่อไป รัฐบาลจึงมีมาตรการในการแก้ไขเบื้องต้นโดยมีนโยบายให้เปิดท่าอากาศยานนานาชาติ
ดอนเมืองกลับมาเป็นท่าอากาศยานนานาชาติอีกครั้งเพื่อลดปัญหาความแออัดของท่าอากาศยานนานาชาติ
สุวรรณภูมิ 

สําหรับท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง ในปัจจุบัน (ณ ส้ินปี 2555) เป็นท่าอากาศยานที่มีอัตราการใช้งานไม่
สูงนักเน่ืองจากเพิ่งเปิดให้บริการขขึ้นอีกครั้งในปี 2550 และในช่วงเริ่มแรก ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง
ได้เปิดให้บริการเฉพาะเส้นทางการบินในประเทศเท่านั้น จึงมีเพียงสายการบินนกแอร์และสายการบินโอเรียนท์
ไทยใช้งานเป็นหลัก ภายหลังที่รัฐบาลมีนโยบายลดความแออัดของท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ จึง
อนุญาตให้มีเส้นทางการบินระหว่างประเทศผ่านท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมืองได้ สายการบินแอร์เอเชียจึง
ได้ย้ายฐานปฏิบัติการการบินมาที่ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง ทําให้ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง
กลายเป็นศูนย์กลางการบินของสายการบินราคาประหยัด 

จากสถานการณ์ดังกล่าวจะส่งผลให้สายการบินราคาประหยัดซึ่งมีฐานปฏิบัติการอยู่ที่ท่าอากาศยานนานาชาติ
ดอนเมืองมีโอกาสในการขยายเส้นทางการบินทั้งในและต่างประเทศได้เพิ่มขึ้น เนื่องจากท่าอากาศยาน
นานาชาติดอนเมืองยังสามารถรองรับจํานวนผู้โดยสารได้อีกมาก ในขณะที่กลุ่มสายการบินเต็มรูปแบบอาจมี
ข้อจํากัดในการขยายเที่ยวบิน เนื่องจากความแออัดของท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ  

นอกจากนี้ สําหรับสายการบินที่เน้นเส้นทางการบินภายในประเทศเป็นเส้นทางการบินหลัก อาจประสบปัญหา
ไม่สามารถขยายเที่ยวบินในบางเส้นทางที่มีความแออัดของท่าอากาศยาน เช่น เส้นทางการบินที่ใช้ท่าอากาศ
ยานนานาชาติภูเก็ตและหาดใหญ่จนกว่าจะมีการขยายท่าอากาศยานดังกล่าว  

 

 
ความจ ุ

จํานวนผู้โดยสารปี 2554 (ล้านคน) 
อัตราการเติบโตเฉลี่ย  
2552 - 2554 (ร้อยละ) 

อัตราการใช ้
ท่าอากาศยาน 

(ร้อยละ) ท่าอากาศยานนานาชาต ิ (ล้านคน) ในประเทศ ต่างประเทศ รวม ในประเทศ ต่างประเทศ รวม 
สุวรรณภูมิ 45.0 10.4 37.4 47.8 7.9 15.3 13.6 116.4 
ดอนเมือง 36.5 3.9 0.0 3.9 19.5 11.7 19.5 7.5 
เชียงใหม ่ 8.0 3.3 0.4 3.7 12.5 20.8 13.2 54.1 
ภูเก็ต 6.5 4.0 4.1 8.2 4.1 4.1 8.21 140.9 
เชียงราย 3.0 0.8 0.0 0.8 10.9 342.5 11.4 31.0 
หาดใหญ ่ 1.9 1.6 0.2 1.8 13.3 294.2 19.6 105.8 
สมุย - 0.5 0.3 0.8 -1.8 0.3 3.5 - 
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ความสามารถในการรองรับเที่ยวบินที่เพิ่มขึ้นของท่าอากาศยานในประเทศ 

ในส่วนของเที่ยวบินในประเทศนอกเหนือจากเส้นทางที่ให้บริการในท่าอากาศยานนานาชาติ 7 แห่ง ยังมีท่า
อากาศยานที่ให้บริการเชิงพาณิชย์ภายในประเทศอีก 29 แห่ง โดยสวนใหญ่อยู่ภายใต้กรมการบินพลเรือน 25 
ท่าอากาศยาน และอยู่ภายใต้การดูแลของบริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด 2 ท่าอากาศยาน คือ ท่าอากาศยาน
สุโขทัย และ ท่าอากาศยานตราด 

ที่มา: กรมการบินพลเรือน และบริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) 

ท่าอากาศยานในประเทศทั้งหมดในระยะเวลา 3 ปีที่ผ่านมา มีอัตราการเพิ่มขึ้นของผู้โดยสารภายในประเทศ
ด้วยอัตราการเติบโตอย่างรวดเร็ว โดยมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยที่ร้อยละ 7.1 ในขณะที่อัตราการใช้ท่าอากาศยาน
ดังกล่าวยังอยู่ในเกณฑ์ที่ต่ําโดยมีอัตราการใช้ท่าอากาศยานเฉล่ียอยู่ที่ร้อยละ 14.3 เนื่องจากมีท่าอากาศยาน
จํานวนหลายท่าอากาศยานที่เพิ่งก่อตั้งขึ้นเพื่อรองรับความต้องการในการเดินทางภายในประเทศที่แปรผันตาม

ท่าอากาศยาน 
ความจุ 
(คน) 

จํานวนผู้โดยสาร 
ปี 2555 
(คน) 

อัตราการ 
เติบโตเฉลี่ย  
2552 - 2554  

(ร้อยละ) 

อัตราการใช้ท่าอากาศ
ยาน 

(ร้อยละ) 

ท่าอากาศยานขอนแก่น 2,920,000 377,243 -1.8 12.9 
ท่าอากาศยานกระบี่ 2,920,000 842,149 0.3 28.8 
ท่าอากาศยานพิษณุโลก 2,920,000 158,893 3.5 5.4 
ท่าอากาศยานอุบลราชธานี 2,920,000 546,871 9.9 18.7 
ท่าอากาศยานอุดรธานี 2,336,000 866,722 3 37.1 
ท่าอากาศยานสุราษฎร์ธานี 2,289,280 585,604 7.6 25.6 
ท่าอากาศยานนครราชสีมา 1,620,600 186 -55.7 0.0 
ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ 1,576,800 17 - 0.0 
ท่าอากาศยานนครพนม 1,089,525 102,000 92.5 9.4 
ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน 1,022,000 40,346 -13.1 3.9 
ท่าอากาศยานบุรีรัมย์ 934,400 2,358 -44.1 0.3 
ท่าอากาศยานนราธิวาส 922,720 80,304 -12.6 8.7 
ท่าอากาศยานนครศรีธรรมราช 913,960 535,257 14.7 58.6 
ท่าอากาศยานร้อยเอ็ด 913,960 26,064 543.7 2.9 
ท่าอากาศยานสกลนคร 913,960 62,543 62.7 6.8 
ท่าอากาศยานตรัง 884,760 261,014 13.6 29.5 
ท่าอากาศยานหัวหิน 811,760 26 -46.8 0.0 
ท่าอากาศยานลําปาง 750,440 36,731 40.6 4.9 
ท่าอากาศยานชุมพร 730,000 4,522 - 0.6 
ท่าอากาศยานระนอง 700,800 5,024 85.9 0.7 
ท่าอากาศยานเลย 668,680 13,128 286.7 2.0 
ท่าอากาศยานแพร่ 598,600 6,166 262.2 1.0 
ท่าอากาศยานแม่สอด 484,720 20,811 234.9 4.3 
ท่าอากาศยานน่าน 332,880 39,054 107.4 11.7 
ท่าอากาศยานปาย 36,500 2,531 -46.9 6.9 
ท่าอากาศยานตราด - 48,481 -20.2 - 
ท่าอากาศยานสุโขทัย - 37,624 -3.0 - 
รวม/ เฉล่ีย 32,212,345 4,615,564 7.1 14.3 



  บริษัท สายการบินนกแอร์ จํากดั (มหาชน) 
 

ส่วนที่ 2 หน้าที่ 62 

การเติบโตของเศรษฐกิจและชนชั้นกลาง ท่าอากาศยานภายในประเทศเหล่านี้จึงสามารถรองรับผู้โดยสาร
เพิ่มเติมอย่างมีนัยสําคัญซึ่งส่งผลดีต่อสายการบินที่มีเส้นทางการบินไปยังจั งหวัดดังกล่าว ซึ่งส่วนใหญ่
ดําเนินการโดยสายการบินราคาประหยัด 

สภาวะการการแข่งขันของธุรกิจสายการบินในประเทศไทยส าหรับเส้นทางการบินภายในประเทศ 

ภาพรวมการแข่งขันส่วนเส้นทางการบินภายในประเทศ (Domestic Flight) 

ณ ส้ินปี 2555วันที่ 31 มีนาคม 2556 มีสายการบินทั้งส้ิน 5 สายการบินหลักที่ให้บริการขนส่งผู้โดยสารทาง
อากาศภายในประเทศไทย (Domestic Flight) โดยอาจแบ่งสายการบินได้เป็น 2 ประเภท คือ สายการบินที่
ให้บริการเต็มรูป และสายการบินราคาประหยัด ถึงแม้ว่าสายการบินทั้งสองประเภทมีแนวทางการดําเนินธุรกิจที่
แตกต่างกันและมีกลยุทธ์การดําเนินธุรกิจที่แตกต่างกัน อีกทั้งยังมีกลุ่มลูกค้าเป้าหมายที่แตกต่างกัน แต่
เนื่องจากเส้นทางการบินที่จํากัดและการให้บริการที่สามารถทดแทนกันได้ ทําให้อาจมีการแข่งขันกันระหว่าง
กลุ่มสายการบินทั้งสองกลุ่มถึงแม้ว่าการแข่งขันจะไม่สูงเท่ากับการแข่งขันกันภายในกลุ่มผู้ประกอบธุรกิจสาย
การบินประเภทเดียวกันเอง 

สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบมีผู้ประกอบธุรกิจหลักอยู่ 2 สายการบิน ได้แก่ การบินไทย (รวมไทยสมายล์) 
และบางกอกแอร์เวย์ โดยเน้นการให้บริการแบบครบวงจร สําหรับสายการบินราคาประหยัดประกอบด้วย ผู้
ให้บริการหลัก 3 สายการบิน ได้แก่ นกแอร์ แอร์เอเชีย และโอเรียนท์ไทย โดยแต่ละสายการบินมีตําแหน่งทาง
การตลาดและส่วนแบ่งตลาดที่แตกต่างกัน 

 

หมายเหตุ: ขนาดวงกลมหมายถึงส่วนแบ่งตลาดสําหรับเส้นทางการบินภายในประเทศ ณ สิ้นปี 2555 โดยส่วนแบ่งตลาดของสาย
การบินไทยสมายล์นั้นรวมกับส่วนแบ่งตลาดของการบินไทย 

ที่มา: แผนกกลยุทธ์ บริษัท สายการบินนกแอร์ จํากัด (มหาชน)  
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ในส่วนของสายการบินที่ให้บริการแบบเต็มรูปแบบ การบินไทยถือเป็นผู้ประกอบธุรกิจที่ให้บริการทางการบินใน
ประเทศมาอย่างนาน จึงเป็นที่รู้จักและได้รับการยอมรับในด้านการให้บริการที่ดีมาอย่างยาวนาน ทําให้สามารถ
กําหนดราคาได้สูงกว่าคู่แข่งรายอื่นๆ สอดคล้องกับลักษณะการให้บริการตามรูปแบบ Premium Airline แต่จาก
ภาวะการแข่งขันที่สูงขึ้นและความนิยมที่เพิ่มสูงขึ้นของผู้โดยสารต่อสายการบินราคาประหยัด ทําให้การบินไทย
ได้มีการปรับกลยุทธ์โดยเปิดสายการบินไทยสมายล์เพื่อให้บริการในรูปแบบ Light Premuim ซึ่งเป็นการ
ให้บริการในรูปแบบสายการบินเต็มรูปแบบในราคาย่อมเยาและให้บริการที่ลดลง และเน้นการให้บริการกับ
ผู้โดยสารระหว่างประเทศที่ต้องการเดินทางเชื่อมต่อภายในประเทศเป็นหลัก 

สําหรับสายการบินบางกอกแอร์เวย์ซึ่งจัดเป็นสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ แต่มีตําแหน่งทางการตลาด
แตกต่างจากการบินไทยโดยวางตําแหน่งการตลาดเป็นสายการบินบูติก (Boutique Airline) ซึ่งให้บริการเฉพาะ
บางเส้นทางการบินที่มีเอกลักษณ์เฉพาะ อีกทั้งมีกลยุทธ์ในการแข่งขันด้วยการเป็นเจ้าของท่าอากาศยานทําให้
สามารถรักษาความได้เปรียบในเส้นทางการบินบางเส้นทางได้ 

ในส่วนของสายการบินราคาประหยัด สายการบินแอร์เอเชียเป็นผู้ประกอบการรายแรกที่ดําเนินธุรกิจสายการ
บินราคาประหยัดในประเทศ ที่เน้นกลยุทธ์ในการขายตั๋วโดยสารด้วยราคาต่ําที่สุด โดยราคาหน้าตั๋วโดยสารไม่
รวมการให้บริการเสริมอื่นที่เกี่ยวเนื่องกับการบิน เช่น น้ําหนักกระเป๋าสัมภาระ ทั้งนี้ หากผู้โดยสารต้องการซื้อ
บริการเสริมจะต้องชําระในส่วนต่างจากราคาตั๋วโดยสาร  

สําหรับสายการบินนกแอร์นั้นต้องการจัดวางตําแหน่งทางการตลาดเป็นสายการบินราคาประหยัดคุณภาพสูง
โดยตั้งราคาตั๋วโดยสารในอัตราที่สูงกว่าสายการบินราคาประหยัดอื่นๆ แต่เป็นราคาที่รวมบริการทุกอย่างที่
เกี่ยวข้องกับการเดินทาง เช่น บริการอาหารว่างและน้ําหนักกระเป๋าสัมภาระไว้เรียบร้อยแล้ว โดยผู้โดยสารไม่
ต้องชําระเงินส่วนเพิ่มสําหรับบริการดังกล่าว  

สายการบินโอเรียนท์ไทยเป็นอีกผู้เล่นในกลุ่มสายการบินราคาประหยัด โดยมีกลยุทธ์ในการจําหน่ายตั๋วโดยสาร
แบบราคาเดียว (One Price) และมุ่งเน้นรับบริการเช่าเหมาลําในสัดส่วนที่มากกว่าสายการบินราคาประหยัด
อื่นๆ  

ตารางแสดงจํานวนผู้โดยสารเข้า – ออก และอัตราการเติบโตเฉลี่ยของสายการบินที่ให้บริการในประเทศ 

สายการบิน สัญลักษณ์ 
จ านวนผู้โดยสารเข้า – ออก (คน)* อัตราการเติบโตเฉลี่ย 

(ร้อยละ) 2553 2554 2555 

การบินไทย  5,255,934 5,475,428 5,992,179 6.8 

แอร์เอเชีย  3,084,423 3,620,878 4,528,975 21.2 

นกแอร์  2,149,990 3,024,205 3,969,918 35.9 

บางกอกแอร์เวย์  1,968,685 2,252,810 2,632,374 15.6 

โอเรียนท์ไทย  844,135 1,010,616 653,049 (12.0) 

รวม  13,303,167 15,383,937 17,776,495 15.6 
หมายเหตุ: *จํานวนผู้โดยสารเข้าออกเป็นจํานวนผู้โดยสารที่ไม่นับรวมผู้โดยสารที่ซื้อตั๋วโดยสารแล้วไม่มาขึ้นเครื่อง 
ที่มา: กรมการบินพลเรือน (ปรับปรุงสัดส่วนทางการตลาดตามกรมการบินพลเรือน) 

หากพิจารณาในด้านการเติบโตของจํานวนผู้โดยสาร กลุ่มสายการบินราคาประหยัดถือเป็นกลุ่มที่มีการเติบโตสูง
กว่ากลุ่มสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ โดยสายการบินนกแอร์ถือเป็นสายการบินที่มีอัตราการเติบโตเฉล่ีย
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ของผู้โดยสารภายในประเทศสูงที่สุด กล่าวคือ ร้อยละ 35.9 ในช่วงระยะเวลา 3 ปีที่ผ่านมา (2553 – 2555) 
เน่ืองจากเป็นสายการบินที่เน้นการให้บริการในประเทศเป็นหลัก อีกทั้ง ยังมีการเปิดบริการในเส้นทางใหม่และ
เพิ่มจํานวนเที่ยวบินต่อสัปดาห์มากที่สุด 

ในขณะที่สายการบินแอร์เอเชียมีอัตราการเติบโตของจํานวนผู้โดยสารเฉล่ียในช่วงระยะเวลาเดียวกันอยู่ที่ร้อย
ละ 21.221.1 ซึ่งยังคงมากกว่าอัตราการเติบโตเฉล่ียโดยรวมของอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศที่ร้อยละ
16.1 15.6 โดยสายการบินแอร์เอเชียมีจุดแข็งในการแข่งขันที่ราคาตั๋วโดยสารที่ถูกกว่า จากความสามารถใน
การบริหารต้นทุนที่ได้เปรียบคู่แข่งรายอื่นๆ 

สําหรับในกลุ่มสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ สายการบินบางกอกแอร์เวย์ถือเป็นสายการบินที่มีอัตราการ
เติบโตสูงกว่าคู่แข่งในกลุ่มเดียวกัน โดยมีอัตราการเติบโตของจํานวนผู้โดยสารเฉล่ียในช่วงระยะเวลาเดียวกัน
อยู่ที่ร้อยละ 17.815.6 ซึ่งยังคงมากกว่าใกล้เคียงกับอัตราการเติบโตเฉล่ียโดยรวมของอุตสาหกรรมการบิน
ภายในประเทศ สืบเน่ืองจากความได้เปรียบในการเป็นเจ้าของท่าอากาศยานในแหล่งท่องเที่ยวที่นักท่องเที่ยว
ทั้งในประเทศและต่างชาตินิยม 

ในส่วนของการบินไทยนั้น มีอัตราการเติบโตเฉล่ียของผู้โดยสารอยู่ที่ร้อยละ 6.8 ซึ่งน้อยกว่าอัตราการเติบโต
ของอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศโดยรวม ซึ่งคาดว่าเกิดจากการสูญเสียผู้โดยสารให้กับสายการบินราคา
ประหยัดในช่วงระยะเวลาดังกล่าว  

สําหรับส่วนแบ่งการตลาดของสายการบินหลักจํานวน 5 สายการบินโดยประมาณ ซึ่งคํานวณจากจํานวน
ผู้โดยสารที่เดินทางโดยสายการบินดังกล่าว โดยไม่รวมผู้โดยสารที่มีตั๋วโดยสารยืนยันการเดินทางแล้ว แต่ไม่มา
แสดงตัว โดยประมาณของสายการบินหลักจํานวน 5 สายการบิน ที่ให้บริการเส้นทางการบินภายในประเทศและ
แนวโน้มการเปล่ียนแปลง มีดังต่อไปนี ้

ส่วนแบ่งตลาดและอัตราการเติบโตเฉลี่ยของสายการบินหลักสําหรับเส้นทางการบินในประเทศ 

สายการบิน สัญลักษณ์ 
ส่วนแบ่งตลาด (ร้อยละ) อัตราการเติบโตเฉลี่ย* 

(ร้อยละ) 2553 2554 2555 

การบินไทย  39.5 35.6 33.7 (7.6) 

แอร์เอเชีย  23.2 23.5 25.5 4.8 

นกแอร์  16.2 19.7 22.3 17.6 

บางกอกแอร์เวย์  14.8 14.6 14.8 0.0 

โอเรียนท์ ไทย  6.3 6.6 3.7 (23.9) 

ที่มา: กรมการบินพลเรือน (ปรับปรุงสัดส่วนทางการตลาดตามกรมการบินพลเรือน) 
  หมายเหตุ : อัตราการเติบโตของส่วนแบ่งการตลาดของแต่ละสายการบิน 

ในปี 2555 สายการบินไทย (รวมถึงไทยสมายล์) จัดเป็นสายการบินที่มีส่วนแบ่งการตลาดสําหรับการบินใน
ประเทศมากที่สุด ที่ประมาณร้อยละ 33.735 เนื่องจากเป็นสายการบินเก่าแก่ของประเทศที่ก่อตั้งมานานและมี
เส้นทางการบินที่ครอบคลุมทั่วทุกภูมิภาคของประเทศ  อย่างไรก็ตาม ส่วนแบ่งการตลาดของการบินไทยลดลง
อย่างต่อเนื่องในช่วง 3 ปีที่ผ่านมา (2553 – 2555) ซึ่งมีสาเหตุหลักมาจากการสูญเสียส่วนแบ่งการตลาดให้กับผู้
ดําเนินธุรกิจในส่วนของสายการบินราคาประหยัด และการมุ่งเน้นการบริการระหว่างประเทศมากกว่าในประเทศ  
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สายการบินที่มีส่วนแบ่งตลาดรองลงมา คือ สายการบินแอร์เอเชีย และสายการบินนกแอร์ ซึ่งมีส่วนแบ่งตลาด
อยู่ที่ร้อยละ 25.527 และ 2422.3 ตามลําดับ โดยหากพิจารณาจากอัตราการเติบโตจะพบว่า นกแอร์จัดเป็นสาย
การบินที่มีการเติบโตของส่วนแบ่งการตลาดสูงที่สุด โดยมีส่วนแบ่งการตลาดเพิ่มจากร้อยละ 17.2 16.2ในปี 
2553 เป็นร้อยละ 23.722.3s ในปี 2555   

การแข่งขันระหว่างสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบและสายการบินราคาประหยัดในเส้นทางการบิน
ในประเทศ 

ผู้ดําเนินธุรกิจสายการบินในประเทศไทยประกอบด้วย 2 ประเภทหลัก ได้แก่ สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ 
และสายการบินราคาประหยัด แต่มีสภาวะการแข่งขันทีไ่ม่มกีลุ่มใดกลุ่มหนึ่งเป็นผู้ขับเคล่ือนตลาดอย่างเบ็ดเสร็จ  

 

ที่มา: กรมการบินพลเรือน (ปรับปรุงสัดส่วนทางการตลาดตามกรมการบินพลเรือน) 

หมายเหตุ : สัดส่วนการตลาดคํานวณจากจํานวนผู้โดยสารในประเทศของแต่ละประเภทสายการบิน 

โดยในปี 2553 สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบมีส่วนแบ่งตลาดภายในประเทศที่ร้อยละ 54.351.7 สูงกว่า
กลุ่มสายการบินราคาประหยัด อย่างไรก็ตาม การขยายฝูงบินและเส้นทางการบินของสายการบินราคาประหยัด
ซึ่งสามารถทําได้ง่ายกว่า โดยผ่านการใช้เครื่องบินที่มีขนาดเล็กกว่าและเหมาะสมกับเส้นทางที่มีระยะทางส้ัน
มากกว่า ทําให้ในช่วงระยะเวลา 3 ปีที่ผ่านมา (2553 – 2555) สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบค่อยๆ สูญเสีย
ส่วนแบ่งตลาดให้กับสายการบินราคาประหยัด เนื่องจากไม่สามารถแข่งขันด้านราคาได้ โดยในปี 2555 สายการ
บินราคาประหยัดมีส่วนแบ่งตลาดภายในประเทศที่ร้อยละ 51.553.5 ซึ่งถือเป็นส่วนแบ่งการตลาดมากที่สุด
นับตั้งแต่มีสายการบินราคาประหยัดเข้ามาดําเนินธุรกิจในประเทศไทย 

การแข่งขันภายในกลุ่มสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบส าหรับเส้นทางการบินภายในประเทศ 

สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบที่ให้บริการเที่ยวบินภายในประเทศประกอบด้วย การบินไทย สายการบิน
ไทยสมายล์ และสายการบินบางกอกแอร์เวย์ ซึ่งการแข่งขันภายในกลุ่มมีไม่มากนัก เนื่องจากการบินไทยและ
บางกอกแอร์เวย์มีเป้าหมายลูกค้าที่ค่อนข้างแตกต่างกัน โดยการบินไทยมุ่งเน้นการให้บริการในเส้นทางเมือง
หลักต่างๆ ในขณะที่บางกอกแอร์เวย์มุ่งเน้นเส้นทางเฉพาะแห่ง โดยเป็นเส้นทางที่เป็นแหล่งท่องเที่ยวและมี
ความได้เปรียบในการแข่งขันเฉพาะเส้นทางการบินที่ตนเป็นเจ้าของท่าอากาศยาน  
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สายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ 

สายการบินราคาประหยัด 
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ที่มา: กรมการบินพลเรือน 

หมายเหตุ : สัดส่วนการตลาดคํานวณจากจํานวนผู้โดยสารในประเทศของแต่ละสายการบิน 

ส่วนแบ่งการตลาดสําหรับสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบระหว่างการบินไทยและบางกอกแอร์เวย์ ตาม
จํานวนผู้โดยสารนั้นอยู่ในเกณฑ์ค่อนข้างคงที่ในช่วงระยะเวลา 3 ปีที่ผ่านมา (2553 – 2555) โดยการบินไทย
สูญเสียส่วนแบ่งการตลาดเล็กน้อยให้กับบางกอกแอร์เวย์ ในปี 2555 การบินไทยยังคงเป็นผู้นําตลาดในสายการ
บินที่ให้บริการแบบเต็มรูปแบบและมีส่วนแบ่งตลาดอยู่ที่ประมาณร้อยละ 69.576.6 โดยบางกอกแอร์เวย์มีส่วน
แบ่งอยู่ที่ประมาณร้อยละ 23.4 30.5 
การแข่งขันภายในกลุ่มสายการบินราคาประหยัดส าหรับเส้นทางการบินในประเทศ 
สายการบินราคาประหยัดซึ่งเป็นสายการบินที่เน้นการให้บริการระหว่างศูนย์การบิน (Point to point) ที่
ให้บริการการบินภายในประเทศมีผู้ให้บริการหลักประกอบด้วย สายการบินแอร์เอเชีย สายการบินนกแอร์ และ 
สายการบินโอเรียนท์ไทย โดยสายการบินราคาประหยัดกําลังได้รับความนิยมอย่างต่อเนื่อง เนื่องจากเส้นทาง
การบินในประเทศมีระยะเวลาการเดินทางค่อนข้างส้ัน ส่งผลทําให้ปัจจัยราคาเข้ามามีอิทธิพลต่อการตัดสินใจ
มากขึ้น ทําให้การแข่งขันกันระหว่างผู้ประกอบธุรกิจสายการบินราคาประหยัดสูงกว่ากลุ่มสายการบินเต็ม
รูปแบบ 

  

 
ที่มา: กรมการบินพลเรือน 
หมายเหตุ : สัดส่วนการตลาดคํานวณจากจํานวนผู้โดยสารในประเทศของแต่ละสายการบิน 
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สายการบินนกแอร์เป็นสายการบินที่มีส่วนแบ่งตลาดในตลาดสายการบินราคาประหยัดเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องใน
ระยะเวลา 3 ปีที่ผ่านมา โดยมีส่วนแบ่งตลาดเพิ่มจากร้อยละ 34.935.4 ในปี 2553 เป็นร้อยละ 41.043.4 ในปี 
2555 เนื่องจากมีการเปิดเส้นทางการบินในประเทศเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง และปัจจุบันเป็นสายการบินราคา
ประหยัดที่ให้บริการครอบคลุมจํานวนเส้นทางมากที่สุดภายในประเทศ  

ส่วนสายการบินแอร์เอเชียยังคงสถานะผู้นําตลาดในสายการบินราคาประหยัด ด้วยกลยุทธ์การขายตั๋วโดยสาร
ราคาถูก โดยมีส่วนแบ่งการตลาดค่อนข้างคงที่ ในขณะที่สายการบินโอเรียนท์ไทยได้สูญเสียส่วนแบ่งตลาดใน
เส้นทางการบินภายในประเทศในส่วนของสายการบินราคาประหยัดจากร้อยละ 14.013.9 ในปี 2553 เหลือร้อย
ละ 7.97.1 ในปี 2555  

เส้นทางการบินภายในประเทศ 

เส้นทางการบินภายในประเทศแบ่งเป็น 3 ประเภทหลัก ได้แก่ เส้นทางการบินที่มีผู้โดยสารมากกว่า 300,000 
คนต่อปี หรือเส้นทางการบินหลัก เส้นทางการบินที่มีผู้โดยสารระหว่าง 50,000 – 300,000 คนต่อปี หรือ
เส้นทางการบินรอง และเส้นทางการบินที่มีผู้โดยสารน้อยกว่า 50,000 คนต่อปี หรือเส้นทางการบินย่อย โดย
รายละเอียดของเที่ยวบินและผู้ให้บริการสายการบินในประเทศ มีดังต่อไปนี้ 

เส้นทางการบินสายหลัก* 

จ านวนเที่ยวบินต่อ 1 สัปดาห์ 

สายการบินที่ให้บริการเต็ม
รูปแบบ 

สายการบินราคาประหยัด 

     

กรุงเทพฯ – เชียงใหม ่ 70 42 70 60 14 

กรุงเทพฯ – เชียงราย 21 - 21 21 - 

กรุงเทพฯ – ขอนแกน่ 21 - - - - 
กรุงเทพฯ – อุดรธาน ี 21 - 35 21 - 
กรุงเทพฯ – หาดใหญ ่ 28 - 56 49 - 
กรุงเทพฯ – ภูเก็ต 70 49 21 63 14 
กรุงเทพฯ – กระบี ่ 35 21 - 35 - 
กรุงเทพฯ – อุบลราชธาน ี 14 - 28 7 - 
กรุงเทพฯ – นครศรีธรรมราช - - 35 14 - 
กรุงเทพฯ – สุราษฎร์ธาน ี 14 - 28 21 - 
กรุงเทพฯ – สมุย 14 84 - - - 

ที่มา: *Website บริษัท ณ วันที่ 5 กุมภาพันธ์ 2556 โดยการบินไทย ไทยสไมล์ และบางกอกแอร์เวย์ ให้บริการที่ท่าอากาศยาน
นานาชาติสุวรรณภูมิ ขณะที่ นกแอร์ แอร์เอเชีย และโอเรียนท์ไทย ให้บริการที่ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง 

เส้นทางการบินหลักเป็นเส้นทางที่มีจํานวนผู้โดยสารหนาแน่นและไม่จํากัดจํานวนผู้ให้บริการ ส่วนใหญ่เป็น
เส้นทางที่มีผู้ให้บริการทั้งสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบและสายการบินราคาประหยัด เนื่องจากมีผู้ต้องการ
เดินทางสูง เช่น กรุงเทพฯ – เชียงใหม่ หรือ กรุงเทพฯ – ภูเก็ต ซึ่งทุกสายการบินที่ให้บริการเส้นทางการบินใน
ประเทศเปิดให้มีบริการเที่ยวบินในสองเส้นทางดังกล่าว   

อย่างไรก็ตาม เส้นทางการบินหลักบางเส้นทาง เช่น กรุงเทพฯ – ขอนแก่น มีผู้ให้บริการเพียงรายเดียวได้แก่
การบินไทย เน่ืองจากเป็นเส้นทางที่มีระยะทางค่อนข้างใกล้จึงอาจไม่คุ้มค่าสําหรับสายการบินราคาประหยัดใน
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การใช้เคร่ืองบินเจ็ท อีกทั้งสายการบินราคาประหยัดยังมีบริการในเส้นทางอันใกล้เคียงคือ อุดรธานี ซึ่งเป็นเมือง
ที่มีขนาดใหญ่กว่าเมื่อเทียบกับจังหวัดใกล้เคียงคือจังหวัดขอนแก่น 

ในส่วนของเส้นทางการบิน กรุงเทพฯ – สมุย ซึ่งเป็นจุดหมายปลายทางการท่องเที่ยวที่สําคัญของประเทศ มี
เพียงการบินไทยและสายการบินบางกอกแอร์เวย์ที่ให้บริการในเส้นทางนี้ ทั้งนี้ สายการบินบางกอกแอร์เวย์เป็น
ผู้ที่ให้บริการเที่ยวบินมากที่สุด เนื่องจาก บริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด ซึ่งเป็นเจ้าของสายการบินบางกอกแอร์
เวย์และท่าอากาศยานนานาชาติสมุย จึงมีความเปรียบในการแข่งขันด้วยราคาตั๋วโดยสารที่ดีกว่าสายการบิน
อื่นๆ  

เส้นทางการบินสายรอง* 

จ านวนเที่ยวบินต่อ 1 สัปดาห์ 

สายการบินที่ให้บริการเต็ม
รูปแบบ 

สายการบินราคาประหยัด 

     

เชียงใหม่ – แม่ฮ่องสอน - - 28 - - 

กรุงเทพฯ – ตรัง - - 14 21 - 

กรุงเทพฯ – พิษณุโลก - - 28 - - 
กรุงเทพฯ – นราธิวาส - - - 7 - 
สมุย – ภูเก็ต - 28 - - - 

ที่มา: *Website บริษัท ณ วันที่ 5 กุมภาพันธ์ 2556 โดยการบินไทย ไทยสไมล์ และบางกอกแอร์เวย์ ให้บริการที่ท่าอากาศยาน
นานาชาติสุวรรณภูมิ ขณะที่ นกแอร์ แอร์เอเชีย และโอเรียนท์ไทย ให้บริการที่ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง 

สําหรับเส้นทางการบินสายรองจะเห็นได้ว่าเป็นเส้นทางที่สายการบินราคาประหยัดเป็นผู้ขับเคล่ือนเป็นห ลัก 
เนื่องจากเส้นทางการบินสายรองส่วนใหญ่เป็นเส้นทางที่มีระยะทางส้ันกว่าเส้นทางการบินสายหลัก การใช้
เครื่องบินใหญ่มาให้บริการอาจไม่คุ้มต้นทุน ดังนั้น สายการบินราคาประหยัดซึ่งมีลักษณะฝูงบินที่เอื้อต่อการ
ให้บริการในเส้นทางที่มีระยะทางส้ันกว่าจึงมีข้อได้เปรียบสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบในการจับจองตลาด
ส่วนนี้ ทําให้สายการบินนกแอร์และสายการบินแอร์เอเชีย จึงเป็นผู้นําในตลาดเส้นทางการบินรอง 

 

เส้นทางการบินสายย่อย* 

จ านวนเที่ยวบินต่อ 1 สัปดาห์ 

สายการบินที่ให้บริการเต็ม
รูปแบบ 

สายการบินราคาประหยัด 

     

เชียงใหม่ – อุดรธานี - - 21 - - 

กรุงเทพฯ – เลย - - 7 - - 

กรุงเทพฯ – ลําปาง - 14 - - - 
กรุงเทพฯ – สกลนคร - - 28 - - 
กรุงเทพฯ – นครพนม - - 28 7 - 
กรุงเทพฯ – บุรีรัมย ์ - - 3 - - 
กรุงเทพฯ – น่าน - - 35 - - 
กรุงเทพฯ – แม่สอด - - 14 - - 
กรุงเทพฯ – แพร ่ - - 4 - - 
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เส้นทางการบินสายย่อย* 

จ านวนเที่ยวบินต่อ 1 สัปดาห์ 

สายการบินที่ให้บริการเต็ม
รูปแบบ 

สายการบินราคาประหยัด 

     

กรุงเทพฯ – ร้อยเอ็ด - - 14 - - 
เชียงใหม่ – แม่สอด - - 7 - - 
เชียงใหม่ – หาดใหญ ่ - - 7 7 - 
กรุงเทพฯ – ตราด - 14 - - - 
กรุงเทพฯ – สุโขทัย - 14 - - - 
กระบี ่– สมุย - 7 - - - 

 ที่มา: *Website บริษัท ณ วันที่ 5 กุมภาพันธ์ 2556 โดยการบินไทย ไทยสไมล์ และบางกอกแอร์เวย์ให้บริการที่ท่าอากาศยาน
นานาชาติสุวรรณภูมิ ขณะที่ นกแอร์ แอร์เอเชีย และโอเรียนท์ไทย ให้บริการที่ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง (เพิ่มเติมข้อมูล
ตามกรมการบินพลเรือน) 

สายการบินที่ให้บริการในเส้นทางการบินย่อยส่วนใหญ่เป็นสายการบินราคาประหยัด ด้วยเหตุผลที่คล้ายคลึงกับ
การให้บริการในเส้นทางการบินสายรอง ทั้งนี้ สายการบินนกแอร์เป็นสายการบินที่เปิดให้มีเส้นทางการบินและ
เที่ยวบินมากที่สุด เนื่องจากมีเครื่องบินเล็กที่เหมาะสมกับความต้องการเดินทางในเส้นทางสายย่อย 

3.6.4  ปัจจัยต่างๆ ที่มีความสัมพันธ์และส่งผลต่อการเติบโตของอุตสาหกรรมการบินในอนาคต 
การฟื้นตัวทางเศรษฐกิจที่ส่งผลให้อุตสาหกรรมการบินมีการขยายตัวและเติบโตอย่างรวดเร็วในช่วงศตวรรษที่
ผ่านมานั้น ยังคงมีแนวโน้มที่สดใสในอนาคต อย่างไรก็ตาม อุตสาหกรรมการบินเป็นอุตสาหกรรมที่มีความเกี่ยว
โยงกับปัจจัยต่างๆ ทางมหภาคค่อนข้างมาก ดังนั้น ปัจจัยต่างๆ ดังต่อไปนี้ จึงเป็นปัจจัยที่อาจส่งผลกระทบต่อ
อุตสาหกรรมการบินในอนาคต ทั้งด้านบวกและลบ 

 เศรษฐกิจโลก 
อุตสาหกรรมการบินเป็นอุตสาหกรรมที่มีความสัมพันธ์และแปรผันตามเศรษฐกิจโลก ดังนั้น ทิศทางและ
แนวโน้มการเติบโตหรือถดถอยของเศรษฐกิจโลก จึงส่งผลกระทบโดยตรงต่ออุตสาหกรรมการบินอย่าง
หลีกเล่ียงไม่ได้ ดังจะเห็นได้จากการเติบโตและฟื้นตัวของเศรษฐกิจโลกในช่วง 3 ปีที่ผ่านมา (2553 - 2555) ซึ่ง
ส่งผลทําให้อุตสาหกรรมการบินมีการขยายตัวต่อเนื่องอย่างมีนัยสําคัญ อย่างไรก็ตาม ในช่วงที่เศรษฐกิจชะลอ
ตัว อุตสาหกรรมสายการบินและการขนส่งทางอากาศอาจเป็นหนึ่งในอุตสาหกรรมที่ได้รับผลกระทบโดยตรง 

 การเติบโตของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) และรายได้เฉลี่ยต่อคน 

ระดับผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศนับเป็นปัจจัยที่มีความสัมพันธ์ค่อนข้างเด่นชัดกับการเดินทางทางอากาศต่อ
คน กล่าวคือ หากประเทศใดมีระดับผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศต่อคนสูง ก็จะส่งผลให้การเดินทางทางอากาศ
ต่อคนของประเทศนั้นๆ สูงตามไปด้วย แต่หากประเทศใดมีผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศต่อคนต่ํา การเดินทาง
ทางอากาศต่อคนของประเทศก็จะอยู่ในอัตราที่ต่ําตามไปด้วย จากการสํารวจ ประเทศไทยมีแนวโน้มในการ
เดินทางทางอากาศที่มีความสัมพันธ์กับผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศที่สูงกว่าประเทศอื่นที่มีระดับผลิตภัณฑ์
มวลรวมในประเทศใกล้เคียงกัน เหตุผลส่วนหนึ่งมาจากการที่ประเทศไทยมีการประชาสัมพันธ์การท่องเที่ยว
และมีอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวที่แข็งแกร่ง อีกทั้ง มีที่ตั้งทางภูมิศาสตร์ที่อยู่ใจกลางประเทศต่างๆ ในภูมิภาค
ส่งผลให้ประเทศไทยกลายเป็นศูนย์กลางการคมนาคมทางอากาศ นอกจากนี้ การขนส่งทางบกของประเทศไทย
ยังมีช่องทางในการพัฒนาในอนาคตอีกมากเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก ประเทศอื่น 
เช่น เกาหลีใต้และญี่ปุ่น จึงส่งผลทําให้การคมนาคมทางอากาศเป็นตัวเลือกที่น่าสนใจสําหรับประชาชนมาก
ยิ่งขึ้น 
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 การเติบโตของการเดินทางเพื่อธุรกิจ 

สืบเนื่องจากการขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศต่างๆ ในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก ความต้องการในการ
เดินทางเพื่อเหตุผลทางธุรกิจจึงมีเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะความร่วมมือทางอาเซียนจะเข้ามามีบทบาท
ในความร่วมมือทางธุรกิจอย่างมีนัยสําคัญมากขึ้น การเดินทางทางอากาศซึ่งเป็นทางเลือกในการเดินทางที่มี
ความรวดเร็วและสะดวกสบายที่สุดจึงเป็นช่องทางที่น่าจับตามอง ด้วยเหตุผลนี้ ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรม
ธุรกิจการบินต่างๆ จึงมีแนวโน้มในการเพิ่มปริมาณฝูงบินเพื่อตอบโจทย์ความต้องการในการเดินทางเพื่อธุรกิจ 

   การขยายตัวของประชากรและเมืองใหม่ 

รายงานการวิเคราะห์แนวโน้มของอุตสาหกรรมการบินในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกซ่ึงจัดทําโดย Daniel Stewart & 
Company ร่วมกับ Clarkson Capital Market กล่าวไว้ว่าปัจจัยการขยายตัวของเมืองใหม่ยังคงเป็นปัจจัยหนึ่งที่
ขับเคล่ือนการเติบโตอุตสาหกรรมการบินอย่างต่อเนื่อง เนื่องจากยังคงมีการประมาณการณ์ถึงการเพิ่มขึ้นของ
เมืองใหม่และท่าอากาศยานรองว่าจะยังมีการเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง นอกจากนี้ ประชากรที่มีจํานวนเพิ่มมากขึ้น
รวมถึงการมีรายได้หลังค่าใช้จ่ายที่เพิ่มขึ้นยังเป็นอีกเหตุผลหลักที่ส่งผลให้อุตสาหกรรมการบินในภูมิภาคเอเชีย 
แปซิฟิกมีอนาคตอันสดใสอีกด้วย 

   ลักษณะที่ต้ังทางภูมิศาสตร์ 

ความได้เปรียบเชิงที่ตั้งภูมิศาสตร์ยังคงเป็นปัจจัยที่จะขับเคล่ือนการเติบโตของอุตสาหกรรมการบินในภูมิภาค
เอเชียแปซิฟิก อย่างต่อเนื่องเนื่องจากการที่ที่ตั้งทางภูมิศาสตร์ถูกกั้นโดยทะเลและมหาสมุทรซึ่งแตกต่างจาก
ภูมิศาสตร์ในภูมิภาคยุโรปส่งผลทําให้การเดินทางทางบกและทางน้ําเป็นทางเลือกที่ไม่สะดวกสะบายเท่ากับการ
เดินทางทางอากาศ นอกจากนี้ การลดลงอย่างต่อเนื่องของราคาค่าโดยสารเนื่องจากประสิทธิภาพเครื่องบินที่ดี
ขึ้นและต้นทุนการบินที่ต่ําลงยังส่งเสริมให้การเดินทางทางอากาศเป็นทางเลือกที่น่าสนใจมากยิ่งขึ้นเมื่อ
เปรียบเทียบกับทางเลือกการเดินทางอื่น  

  การเปิดน่านฟ้าเสร ี

ความร่วมมือทางอาเซียน (ASEAN) ส่งผลให้รัฐบาลและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมการบินในภูมิภาค
ต่างๆ ร่วมมือกันพัฒนาประสิทธิภาพในการรองรับผู้โดยสารมากขึ้นโดยการทําสัญญาการขนส่งทางอากาศ
รวมถึงการพัฒนาขยายท่าอากาศยาน ขณะนี้ประเทศที่ประกาศใช้มาตรการการเปิดน่านฟ้าเสรีในภูมิภาคได้แก่
ประเทศไทย ประเทศสิงคโปร์ และประเทศจีน โดยมีการอนุญาตให้สายการบินต่างๆ สามารถดําเนินธุรกิจอย่าง
เสรี ส่งผลกระตุ้นให้ประชากรเดินทางในอัตราที่เพิ่มมากขึ้น การเปิดเสรีภาพทางอุตสาหกรรมการบินในภูมิภาค
อาเซียน (The ASEAN Single Market Aviation – SAM) มีเป้าหมายในการเปิดเสรีอย่างเต็มรุปแบบสําหรับ
ประเทศสมาชิกในกลุ่มเพื่อให้ภูมิภาคสามารถส่งเสริมการท่องเที่ยวระหว่างประเทศ รวมถึงการส่งเสริมการค้า
และการบริการระหว่างประเทศสมาชิกโดยเป้าหมายการเปิดสรีแบบเต็มรูปแบบคาดว่าจะแล้วเสร็จในปี 2558 

  การพัฒนาของสายการบินราคาประหยัด 

ความสําเร็จในการก่อตั้งและดําเนินธุรกิจสายการบินราคาประหยัดในทวีปอเมริกาและยุโรปส่งผลไปสู่การ
เริ่มต้นของสายการบินราคาประหยัดในประเทศต่างๆของภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก ในช่วงทศวรรษที่ผ่านมาการ
พัฒนาของสายการบินราคาประหยัดเป็นหนึ่งในปัจจัยหลักในการขับเคล่ือนการเติบโตของอุตสาหกรรมการบิน
ในเอเชียแปซิฟิก ทั้งนี้จากการวิเคราะห์ของ CAPA ในส่วนของข้อมูลของสายการบินต่างๆ พบว่าส่วนแบ่ง
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ตลาดของสายการบินราคาประหยัดเมื่อเปรียบเทียบกับสายการบินที่ให้บริการแบบเต็มรูปแบบเพิ่มขึ้นจากร้อย
ละ 1.1 ในปี 2544 เป็นร้อยละ 19.1 ในปี 2554 ซึ่งเป็นการเพิ่มขึ้นอย่างมีนัยสําคัญ ดังนั้นการพัฒนาอย่าง
ต่อเนื่องของสายการบินราคาประหยัดจึงมีความสัมพันธ์กับการเติบโตของอุตสาหกรรมการบินในอนาคต 

 ราคาน้ ามัน 

ความผันผวนของราคาน้ํามันและความผันผวนของอัตราการแลกเปล่ียนเป็นปัจจัยหลักที่ส่งผลกระทบโดยตรง
ต่อธุรกิจการบิน เนื่องจากน้ํามันถือเป็นวัตถุดิบหลักในการดําเนินธุรกิจการบิน การเพิ่มขึ้นของราคาน้ํามันจะ
ส่งผลให้ราคาค่าตั๋วโดยสารเพิ่มขึ้นตามอย่างหลีกเล่ียงมิได้ ส่งผลให้ทางเลือกในการเดินทางทางอากาศอาจมี
ความน่าสนใจลดลงซึ่งนําไปสู่การชะลอตัวของการเติบโตในอุตสาหกรรมการบิน 

 ปัจจัยที่ส่งผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม 

ภัยธรรมชาติและภัยทีเ่กิดจากการกระทาํของมนุษยต์่างๆ เช่นเหตุการณ์พายุที่รุนแรง ภูเขาไฟระเบิด อาจส่งผล
ต่อความมั่นใจทางด้านความปลอดภัยของนักเดินทาง ทําให้ความต้องการในการเดินทางทางอากาศลดลงซึ่ง
อาจส่งผลให้การเติบโตของอุตสาหกรรมการบินในอนาคตเกิดการชะลอตัวได้ 

 ความสามารถในการรองรับผู้โดยสารของท่าอากาศยานต่างๆ 

ขีดจํากัดทางด้านความสามารถในการรองรับผู้โดยสารของท่าอากาศยานเป็นปัจจัยหนึ่งที่อาจส่งผลให้การ
เติบโตของอุตสาหกรรมการบินชะลอตัวได้ โดยในปัจจุบันมีท่าอากาศยานหลายแห่งในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก
นั้นให้บริการเกินจํานวนขีดความสามารถที่สามารถรองรับได้อยู่แล้วเช่นท่าอากาศยานสุวรรณภูมิที่มีอัตราการ
ใช้บริการอยู่ที่ร้อยละ 116.4 และเนื่องจากการขยายและต่อเติมท่าอากาศยานหลักหรือการสร้างท่าอากาศยาน
รองเพิ่มเติมนั้นไม่สามารถทําได้ทันที ช่วงนะยะเวลาในการต่อเติมอาจส่งผลกระทบให้การเติบโตของธุรกิจการ
บินชะลอตัวได้ถึงแม้จะเป็นการชะลอตัวอย่างชั่วคราวก็ตาม 

  การพัฒนาของเทคโนโลยีด้านการสื่อสาร 

การพัฒนาทางด้านเทคโนโลยีด้านการส่ือสารเป็นการเพิ่มทางเลือกในการติดต่อส่ือสารโดยเฉพาะอย่างยิ่งทาง
ธุรกิจซึ่งถือได้ว่าเป็นคู่แข่งทางอ้อมของการเดินทางทางธุรกิจ ดังนั้นการพัฒนาของเทคโนโลยีด้านการส่ือสาร
เช่นวีดีโอคอนเฟอร์เร้นคอลอาจส่งผลให้ความต้องการทางการเดินทางเพื่อธุรกิจโดยสายการบินลดน้อยลง 

3.7  นโยบายการตลาด 

3.7.1  การสร้างมูลค่าในตราผลิตภัณฑ์ (Brand) 

การดําเนินแผนการตลาดของบริษัทตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบันได้ให้ความสําคัญที่ความมีเสน่ห์แบบไทย ภายใต้
ตราผลิตภัณฑ์หรือแบรนด์ "นกแอร์" ซึ่งเป็นชื่อส้ันๆ ง่ายต่อการจดจํา ส่ือถึงความเป็นมิตร และเป็นสัญลักษณ์
แห่งอิสรภาพแห่งการเดินทาง โดยเฉพาะอย่างยิ่งเป็นชื่อที่ตอกย้ําความเป็นไทยอย่างแท้จริง บริษัทมีเป้าหมาย
ที่จะสร้างชื่อเสียงของบริษัทให้เป็นที่แพร่หลายในด้านการให้บริการที่เปี่ยมด้วยคุณภาพในราคาที่เหมาะสม  
พร้อมกับสร้างรอยยิ้มให้กับผู้โดยสารตลอดเส้นทางการเดินทาง บริษัทได้โฆษณาดําเนินกิจกรรมทางการตลาด
ภายใต้สโลแกน ‚ทุกเที่ยวบินมีรอยยิ้ม‛ หรือ ‚We Fly Smiles‛ ในส่ือโฆษณาหลายรูปแบบทั้งในส่ือทางโทรทศัน์ 
ส่ิงพิมพ์ ป้ายโฆษณา และส่ือประชาสัมพันธ์อื่นๆ นอกจากนี้ เพื่อเป็นการเน้นย้ําในตราผลิตภัณฑ์ให้เด่นชัด 
บริษัทได้ใช้แนวความคิดเรื่องชื่อของ ‚นก‛ ในการตั้งชื่อของเครื่องบิน รวมทั้งสร้างลายบนลําตัวเครื่องบินให้
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สอดคล้องกับชื่อเหล่านั้น อาทิเช่น นกยิ้มหวาน นกลักยิ้ม นกอมยิ้ม นกน่านฟ้า นกฟลามิงโก้ นกสดใส นก
การ์ตูน นกใบเตย นกเขียวหวาน เป็นต้น 
 
บริษัทยังมุ่งเน้นภาพลักษณ์ในฐานะเป็นสายการบินที่เป็นผู้นําในการเสนอนวัตกรรมตา่งๆ ที่ทันสมัยเข้ามาใชใ้น
การให้บริการแก่ผู้โดยสาร อาทิ การพัฒนาระบบการสํารองที่นั่งและการชําระเงินให้สอดคล้องกับพฤติกรรมของ 
ผู้บริโภค โดยคํานึงถึงความสะดวกสบายของลูกค้าเป็นหลัก ผู้โดยสารสามารถทําการจองด้วยตนเองผ่านทาง
เว็บไซต์ของบริษัท ศูนย์บริการลูกค้าทางโทรศัพท์ เคาน์เตอร์ท่าอากาศยาน เคาน์เตอร์เซอร์วิส และผ่านทาง
แอพพลิเคชั่นบนโทรศัพท์มือถือ (Mobile Application) สําหรับช่องทางการชําระเงิน บริษัทมีช่องทางที่มีความ
หลากหลาย ด้วยแนวความคิดที่ทําให้ลูกค้าสามารถชําระเงินที่ไหนก็ได้ เช่น การชําระเงินผ่านตู้เอทีเอ็ม  การ
ชําระเงินผ่านเคาน์เตอร์เซอร์วิสที่อยู่ภายในร้านเซเว่น-อีเลเว่นหรือตั้งเฉพาะจุด (Stand Alone) ซึ่งมีจุดบริการ
ทั่วประเทศได้ตลอด 24 ชั่วโมง นอกจากนี้ นกแอร์ยังอํานวยความสะดวกในการเดินทางไปสู่จุดหมายปลายทาง
ที่ไม่มีท่าอากาศยานบริการหรือไมม่เีที่ยวบินของนกแอร์ โดยนกแอร์เป็นสายการบินแรกของโลกที่ใหบ้ริการการ
เดินทางเชื่อมต่อแก่ผู้โดยสาร โดยเพิ่มบริการในส่วนของรถโดยสาร (Fly ‘n’ Ride) หรือเรือเฟอรี่ (Fly ‘n’ Ferry) 
โดยการจองตั๋วเพียงครั้งเดียวสู่จุดหมาย เช่น เกาะสมุย เกาะพงัน เกาะมุก เกาะไหง เวียงจันทน์ ปีนัง เป็นต้น 
บริการต่างๆ ทั้งหลายเหล่านี้ นกแอร์ได้นําเสนอเพื่อสร้างมูลค่าเพิ่มในการเดินทางให้แก่ผู้โดยสาร 

 
อนึ่ง เพื่อที่จะเสริมสร้างความสามารถในการแข่งขันของบริษัทให้แข็งแกร่งมากขึ้น บริษัทได้ทําการวิจัยตลาด
และวิเคราะห์เชิงปริมาณและคุณภาพสําหรับความพึงพอใจลูกค้า และการรับรู้ต่อตราผลิตภัณฑ์ (Brand 
Awareness) เป็นรายไตรมาส เพื่อจะได้นําข้อมูลมาใช้ในการวิเคราะห์ความต้องการ พฤติกรรม และความพึง
พอใจเกี่ยวกับบริการของนกแอร์ และนําเอาผลการวิจัยไปพัฒนาการให้บริการ ตลอดจนการนําเสนอผลิตภัณฑ์
แก่ลูกค้าต่อไป  

3.7.2 การส่งเสริมกิจกรรมทางการตลาด  

กิจกรรมทางการตลาดเป็นเคร่ืองมือสําคัญในการเพิ่มคุณค่าของตราผลิตภัณฑ์ และเป็นการเพิ่มยอดขายอย่างมี
ชั้นเชิง สําหรับกิจกรรมทางการตลาดของบริษัทจะมีทั้งการโฆษณาและประชาสัมพันธ์ และการส่งเสริมการขาย 
อาทิเช่น การโฆษณาผ่านส่ือต่างๆ ทั่วประเทศ การออกบูธขายตั๋วโดยสารราคาพิเศษในงานบริการท่องเที่ยว
ต่างๆ ปีละ 8-10 ครั้ง บริษัทยังเน้นกิจกรรมทางการตลาดที่จะกระตุ้นให้ลูกค้าตระหนักถึงตราผลิตภัณฑ์ 
(Brand Awareness) โดยเข้าร่วมสนับสนุนกิจกรรมทั้งในระดับท้องถิ่น (Local Marketing) และระดับประเทศ 
ซึ่งเป็นการทําให้แบรนด์ของบริษัทเป็นที่รู้จักต่อสาธารณชนได้อย่างรวดเร็ว สําหรับกิจกรรมทางการตลาดใน
ระดับท้องถิ่น บริษัทเน้นให้การสนับสนุนและเข้าร่วมกิจกรรมประจําท้องถิ่นหรือชุมชนต่างๆ ที่บริษัทเปิด
เส้นทางการบิน เพื่อสร้างความกลมกลืนกับคนในท้องถิ่น และเพื่อให้ตราผลิตภัณฑ์ของนกแอร์เข้าถึงการรับรู้
ของกลุ่มลูกค้าในระดับท้องถิ่น เช่น งานวันเด็ก งานลอยกระทง งานบุญเดือนสิบ งานผีตาโขน เป็นต้น ส่วนงาน
ระดับประเทศ บริษัทได้มีส่วนร่วมในการสนับสนุนกิจกรรมที่มีต่อสาธารณชนในวงกว้าง เช่น การเป็น
สปอนเซอร์งานคอนเสิร์ต งานแฟชั่นโชว์ เป็นต้น ทั้งนี้ บริษัทได้จัดสรรงบประมาณในอัตราประมาณร้อยละ 2 
ของรายได้ สําหรับเป็นค่าใช้จ่ายในการกิจกรรมการส่งเสริมการตลาด 

บริษัทยังมีกิจกรรมช่วยเหลือสังคมอย่างต่อเนื่องตั้งแต่เริ่มเปิดดําเนินการ ได้แก่ การช่วยเหลือด้านการขนส่ง
ผู้ประสบภัยสึนามิในจังหวัดแถบอันดามันเมื่อปี 2547 โครงการ ‚Nok Give Life‛ ซึ่งนกแอร์จําหน่ายพวงกุญแจ
ที่ระลึกเพื่อนํารายได้ไปสนับสนุน ‚มูลนิธิเด็กโรคหัวใจ‛ ในพระอุปถัมภ์ของสมเด็จพระเจ้าพี่นางเธอ เจ้าฟ้า
กัลยาณิวัฒนา กรมหลวงนราธิวาสราชนครินทร์ นอกจากนี้ ยังได้สนับสนุนการขนส่งส่ิงของช่วยเหลือผู้ประสบ
อุทกภัยทั่วประเทศในช่วงปี 2553-2554 เป็นต้น 
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การโฆษณาและประชาสัมพันธ์ 
เพื่อเป็นการการสร้างชื่อทางการค้านกแอร์ให้เป็นที่รู้จักในวงกว้างภายในประเทศและเข้าถึงกลุ่มเป้าหมาย 
บริษัทได้เลือกใช้การโฆษณาประชาสัมพันธ์ผ่านส่ือต่างๆ อย่างต่อเนื่อง อาทิ โทรทัศน์ วิทยุ ส่ิงพิมพ์ ป้าย
โฆษณาขนาดใหญ่ เป็นต้น ผสมผสานไปกับกิจกรรมการตลาดอื่นๆ เพื่อให้การส่งเสริมกิจกรรมทางการตลาด
เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ   

การส่งเสริมการขาย 
การส่งเสริมการขายถือเป็นกลยุทธ์ทางการตลาดเชิงรุกที่มีความสําคัญในการดําเนินธุรกิจ ทั้งนี้ เพราะสามารถ
กระตุ้นรายได้ในช่วงเวลาที่อุปสงค์การเดินทางอยู่ในระดับต่ํา บริษัทได้มีการวางแผนการส่งเสริมการขายใน
ระยะยาว โดยใช้ข้อมูลสถิติผู้โดยสารในอดีต รวมถึงพฤติกรรมของผู้บริโภคต่างๆ เพื่อมาประมาณการความ
ต้องการของผู้โดยสาร และจัดสรรที่นั่งราคาพิเศษสําหรับเที่ยวบินที่มีความต้องการต่ําออกมาทําโปรโมชั่น โดย
บริษัทจะออกโปรโมชั่นใหญ่ค่าโดยสารราคาพิเศษประมาณปีละ 10 ครั้ง ซึ่งมีเงื่อนไขการสํารองที่นั่ งล่วงหน้า
ตั้งแต่ประมาณ 2 สัปดาห์ หรือ 1 เดือนขึ้นไป โปรโมชั่นดังกล่าวจะช่วยดึงดูดลูกค้าที่มีความอ่อนไหวต่อราคาที่
สูงให้มาใช้บริการของนกแอร์ และเป็นการเพิ่มยอดขายให้กับเที่ยวบินที่คาดว่าจะมีอัตราการขนส่งผู้โดยสารต่ํา 
นอกจากนี้ บริษัทยังมีแผนการส่งเสริมการขายในระยะส้ัน ซึ่งจะดําเนินการให้สอดคล้องกับสถานการณ์ใน
ขณะนั้นเพื่อเป็นโอกาสในการกระตุ้นยอดขายของเที่ยวบินที่มียอดขายไม่เป็นไปตามเป้าหมาย ตัวอย่างเช่น 
แผนการส่งเสริมการขาย ‚Midnight sale‛ ที่มีการเสนอราคาค่าโดยสารในอัตราพิเศษสําหรับการจองใน
ช่วงเวลา 18:00 น. ถึง 08:00 น. ของวันถัดไป ภายในระยะเวลาที่กําหนด เพื่อกระตุ้นระดับอุปสงค์ในเส้นทาง
การบินหรือช่วงเวลาบินที่ได้รับความนิยมน้อยกว่าปกติ  

3.7.3 การรักษาลูกค้าประจ าโครงการนกแฟนคลับ (Nok Fan Club) 

บริษัทมีกลยุทธ์ในการสร้างและการรักษาฐานลูกค้าประจําให้กลับมาใช้บริการนกแอร์อย่างต่อเนื่องในระยะยาว 
บริษัทจึงได้ก่อตั้งโครงการสมาชิกนกแฟนคลับขึ้นในปี 2551 เพื่อตอบแทนกลุ่มสมาชิกที่มีการเดินทางกับนก
แอร์เป็นประจําให้ได้รับบริการและสิทธิประโยชน์พิเศษที่แตกต่างจากผู้โดยสารทั่วไป  สิทธิประโยชน์หลักของ
โครงการ คือการสะสมคะแนนจากค่าบัตรโดยสารเพื่อแลกเที่ยวบินฟรี และของรางวัลอื่นๆ สมาชิกนกแฟนคลับ
ยังได้รับข่าวสารต่างๆ ของนกแอร์เป็นประจํา ข่าวสารเกี่ยวกับโปรโมชั่นและสิทธิพิเศษในการซื้อบัตรโดยสาร
ลดราคาก่อนลูกค้าทั่วไป   

สมาชิกนกแฟนคลับแบ่งออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ (1) นกสไมล์ เป็นสมาชิกระดับแรก ซึ่งลูกค้าทุกคนสามารถ
สมัครได้โดยเสียค่าสมาชิกแรกเข้า 200 บาท มีอายุสมาชิก 2 ปี โดยจะได้รับสิทธิประโยชน์ต่าง ๆ อาทิ ได้รับ
น้ําหนักสัมภาระลงทะเบียนเพิ่มอีก 5 กิโลกรัม จากเงื่อนไขตั๋วโดยสารที่ซื้อ บริการเช็คอินทางโทรศัพท์ (Nok 
Call Home) และ (2) นกสไมล์พลัส เป็นสมาชิกที่ได้รับการเชิญจากบริษัท โดยการคัดเลือกจากกลุ่มลูกค้าที่มี
การเดินทางกับนกแอร์ไม่ต่ํากว่า 35 เที่ยวบินต่อปี สิทธิประโยชน์ของนกสไมล์พลัส ได้แก่ เล่ือนชั้นบัตรโดยสาร
เป็นชั้นนกพลัสทันทีที่มีที่นั่งชั้นนกพลัสว่างในเที่ยวบินที่โดยสาร ได้รับน้ําหนักสัมภาระลงทะเบียนเพิ่มอีก 10 
กิโลกรัม จากเงื่อนไขตั๋วโดยสารที่ซื้อ ส่วนสิทธิประโยชน์อ่ืนๆ ได้รับเช่นเดียวกับสมาชิกนกสไมล์ 

3.8 ลักษณะลูกค้า 

ระหว่างปี 2553 – 2555 บริษัทให้บริการผู้โดยสารจํานวน 2.21 – 4.12 ล้านคน สําหรับไตรมาส 1 ปี 2556 
บริษัทให้บริการขนส่งผู้โดยสารทั้งส้ิน 1.413 คน ซึ่งระหว่างปี 2553 – 2555 และไตรมาส 1 ปี 2556 งคิดเป็น
บริษัทมีอัตราการขนส่งผู้โดยสาร (Cabin Factor) ที่ร้อยละ 80.3 – 87.64.2 โดยผู้โดยสารของบริษัทอาจ
พิจารณาแบ่งออกได้เป็น 3ประเภทหลักตามจุดประสงค์การเดินทางได้ดังต่อไปนี้ 
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ประเภท 
ปี 2553 
ร้อยละ 

ปี 2554 
ร้อยละ 

ปี 2555 
ร้อยละ 

ติดต่อธุรกิจและราชการ 
ท่องเที่ยว 
เยี่ยมญาติพี่น้อง 

39.0 
31.0 
24.0 
6.0 

39.0 
34.0 
21.0 
6.0 

38.0 
34.0 
23.0 
5.0 อื่นๆ 

รวม 100.0 100.0 100.0 
ที่มา: บริษัท 

การติดต่อธุรกิจและราชการ 
บริษัทมีผู้โดยสารเดินทางเพื่อติดต่อธุรกิจหรือราชการประมาณร้อยละ 38.0 – 39.0 ผู้โดยสารประเภทดังกล่าวมี
ลักษณะการเดินทางอย่างสม่ําเสมอตลอดทั้งปี อีกทั้งยังต้องการความยืดหยุ่นและความสะดวกสบายในการ
เดินทางที่สูง (Travel Convenience) โดยผู้โดยสารกลุ่มดังกล่าวส่วนมากจะมีความความอ่อนไหวของราคา
ต่ําสุด (Price Insensitive) หรือพร้อมที่จะจ่ายค่าโดยสารในอัตราที่สูงขึ้นเล็กน้อย เพื่อแลกกับความสะดวกสบาย
ในการเดินทาง เนื่องจากกลุ่มผู้โดยสารดังกล่าวส่วนใหญ่สามารถเบิกค่าโดยสารกับบริษัทหรือหน่วยงานต้น
สังกัดได้ 

การท่องเที่ยว 
บริษัทมีผู้โดยสารเดินทางเพื่อการท่องเที่ยวประมาณร้อยละ 31.0 – 34.0 ผู้โดยสารประเภทดังกล่าวส่วนมากจะ
เลือกเดินทางช่วงวันหยุดนักขัตฤกษ์ และมีการสํารองที่นั่งล่วงหน้าเป็นระยะเวลานานเพื่อให้ได้ราคาต่ําที่สุด 
ผู้โดยสารกลุ่มดังกล่าวจะมีลักษณะตรงกันข้ามกับกลุ่มนักธุรกิจหรือราชการ โดยให้ความสําคัญกับราคาค่า
โดยสารเป็นหลัก และให้ความสําคัญกับความสะดวกสบายในการเดินทางไม่มากนัก 

การเยี่ยมญาติ 
บริษัทมีผู้โดยสารเดินทางเพื่อการเยี่ยมญาตพี่น้องจํานวน ประมาณร้อยละ 21.0 – 24.0 ผู้โดยสารประเภท
ดังกล่าวจะเดินทางตลอดทั้งปี แต่จะไม่ต้องการความสะดวกสบายในการเดินทางที่สูงเช่นเดียวกันกับผู้โดยสารที่
เดินทางเพื่อติดต่อธุรกิจ หรือราชการ อีกทั้งผู้โดยสารกลุ่มดังกล่าวมีความอ่อนไหวของราคาตั๋วสูงกว่าผู้โดยสาร
ที่ต้องเดินทางเพื่อติดต่อธุรกิจ หรือราชการ 

3.9 ช่องทางการจัดจ าหน่ายและช าระเงิน 

เพื่อความสะดวกสบายของลูกค้าในการสํารองที่นั่งและชําระเงินค่าบัตรโดยสาร บริษัทได้มุ่งมั่นในการพัฒนา
ช่องทางการสํารองที่นั่งและชําระเงินผ่านช่องทางต่างๆ เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องเพื่อครอบคลุมทุกความต้องการ
ของกลุ่มลูกค้าของบริษัท สายการบินนกแอร์จัดเป็นผู้นําของอุตสาหกรรมการบินในการเสนอช่องทางจําหน่าย
และชําระเงินรูปแบบใหม่เสมอมา อาทิ การชําระเงินค่าบัตรโดยสารที่ตู้เอทีเอ็มและเคาน์เตอร์เซอร์วิสเป็นครั้ง
แรกของโลกในปี 2547 การสํารองที่นั่งพร้อมทั้งชําระเงินที่เคาน์เตอร์เซอร์วิสเป็นสายการบินแรกของไทยในปี 
2555 การสํารองที่นั่งบนโทรศัพท์เคล่ือนที่แบบ Smart Phone และ Tablet ในทุก Platform ไม่ว่าจะเป็น iOS 
Android หรือ Blackberry เป็นต้น 
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ปัจจุบัน ผู้โดยสารทั่วไปสามารถสํารองที่นั่งผ่านช่องทางต่างๆ ได้ทั้งหมด 5 ช่องทาง ได้แก่ เว็บไซต์ (รวมถึง
แอพพลิเคชั่นบนโทรศัพท์เคล่ือนที่) ศูนย์บริการลูกค้าทางโทรศัพท์ เคาน์เตอร์ท่าอากาศยาน ตัวแทนจําหน่าย 
และเคาน์เตอร์เซอร์วิส โดยเว็บไซต์และช่องทางอิเลคทรอนิคส์ เป็นช่องทางการสํารองที่นั่งที่ได้รับความนิยม
มากที่สุด เนื่องจากมีความสะดวก ไม่มีข้อจํากัดด้านเวลา และไม่มีค่าบริการในการสํารองที่นั่ง นอกจากนี้บริษัท
ยังมีช่องทางการสํารองที่นั่งเฉพาะสําหรับลูกค้าที่เดินทางเป็นหมู่คณะ ลูกค้าองค์กร และลูกค้าสมาชิกรัฐสภา 

ตารางแสดงสัดส่วนการสํารองที่นั่งผ่านช่องทางต่างๆ 
หน่วย: ล้านบาท 

 2553 2554 2555 ไตรมาส 1 ปี 2556 
เว็บไซต์และอิเลคทรอนิคส์  44.5 48.1 52.5 61.2 
ศูนย์บริการลูกค้าทางโทรศัพท์  18.8 15.2 14.2 11.3 
เคาน์เตอร์ท่าอากาศยาน  17.8 16.2 11.9 11.3 
ตัวแทนจําหน่าย  16.2 15.0 16.6 11.1 
อื่นๆ* 2.7 5.5 4.8 5.1 
รวม 100.0 100.0 100.0 100.0 

หมายเหตุ: *ช่องทางการสํารองที่นั่งอื่นๆ รวมถึงการจําหน่ายผ่านเคาน์เตอร์เซอร์วิส การจําหน่ายผ่านลูกค้าองค์กร และการจัด
จําหน่ายตามการจัดแสดงงานต่างๆ 

 การจําหน่ายผ่านทางเว็บไซต์ และช่องทางอิเลคทรอนิคส์ 
บริษัทจําหน่ายบัตรโดยสารผ่านทางเว็บไซต์เป็นส่วนใหญ่ คิดเป็นร้อยละ 44.5 – 52.5 61.2 ระหว่างปี 2553 - 
2555 และ ไตรมาส 1 ปี 2556 โดยผู้โดยสารสามารถสํารองตั๋วโดยสารผ่านทาง www.nokair.com และ 
www.nokfanclub.com หรือเว็บไซต์บนมือถือ m.nokair.com โดยการสํารองที่นั่งผ่านทางเว็บไซด์เป็นช่องทาง
ที่ครบวงจรและสะดวกต่อการใช้งานมากที่สุด โดยมีการให้บริการตั้งแต่การตรวจสอบเส้นทางการบินและตาราง
การบิน การสํารองที่นั่ง การเช็คอิน การเลือกซื้อบริการเสริม รวมถึงการสํารองบริการเชื่อมต่อ นอกจากนี้ อีก
ช่องทางที่สําคัญในการสํารองที่นั่งและเช็คอิน คือ แอพพลิเคชั่นบนโทรศัพท์มือถือ (Application on Smart 
phone) ซึ่งบริษัทเป็นผู้ให้บริการสายการบินเพียงไม่กี่รายที่พัฒนาระบบนี้ขึ้นมา เพื่อรองรับการใช้งานที่เติบโต
ขึ้นอย่างรวดเร็วของโทรศัพท์มือถือสมาร์ทโฟน เป็นการเพิ่มช่องทางการจั ดจําหน่าย และอํานวยความ
สะดวกสบายให้แก่ลูกค้า  

ทั้งนี้การสํารองที่นั่งผ่านอินเตอร์เน็ตจัดเป็นช่องทางที่มีต้นทุนการให้บริการต่ําที่สุด เนื่องจากไม่มีค่าใช้จ่ายใน
การจ้างพนักงานเพื่อทําการสํารองที่นั่ง การเช็คอินทางเว็บไซต์หรือโทรศัพท์มือถือ จะช่วยลดเวลาและปริมาณ
ผู้โดยสารที่ต่อแถวเช็คอินที่ท่าอากาศยานลง ซึ่งจะช่วยลดความเส่ียงเรื่องความล่าชา้ของเที่ยวบนิ บริษัทคาดว่า
ช่องทางการขายผ่านอินเตอร์เน็ตจะยังคงเป็นช่องทางการจําหน่ายหลัก และมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นในอนาคต ซึ่งจะ
ทําให้บริษัทฯ สามารถบริหารค่าใช้จ่ายในการดําเนินงานได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

การจําหน่ายผ่านศูนย์บริการลูกค้าทางโทรศัพท์ 
สําหรับลูกค้าทั่วไป สามารถสํารองที่นั่งผ่านศูนย์บริการลูกค้าของบริษัทหมายเลข 1318 ได้ทุกวันตั้งแต่เวลา 
8:00 น. ถึง 21:00 น. ส่วนหมายเลขสําหรับนกแฟนคลับ ให้บริการ 24 ชั่วโมง จัดเป็นอีกหนึ่งช่องทางที่สะดวก
และรวดเร็ว ระหว่างปี 2553 – ไตรมาส1 ปี 2556 2555 บริษัทมีรายได้จากการจองซื้อผ่าน Call Center คิด
เป็นร้อยละ 11.314.2 - 18.8  ถึงแม้ว่า การขายผ่านทางศูนย์บริการลูกค้าจะยังมีสัดส่วนที่น้อย แต่ก็เป็นอีกหนึ่ง
ช่องทางให้ลูกค้าได้โดยสอบถามข้อมูล และส่งผ่านข้อร้องเรียนมายังบริษัท ซึ่งถือเป็นช่องทางสําคัญในการ
ติดต่อกับลูกค้า 
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การจําหน่ายผ่านเคาน์เตอร์ท่าอากาศยาน 
บริษัทให้บริการสํารองที่นั่งที่ท่าอากาศยานทุกแห่งที่ทําการบิน และมีเคาน์เตอร์นอกท่าอาศยาน รวม ณ ส้ินปี 
2555 วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทมีสํานักงานขายทั้งส้ิน 21 แห่ง ได้แก่ เคาน์เตอร์ท่าอากาศยาน 20 แห่ง 
และอื่นๆ 1 แห่ง ระหว่างปี 2553 – 2555 ไตรมาส1 ปี 2556 บริษัทฯ มีรายได้จําหน่ายผ่านทางเคาน์เตอร์ท่า
อากาศยานคิดเป็นร้อยละ11.9 3 - 17.8 

ในปี 2555 บริษัทได้เริ่มบริการ ‚Nok Dude & Nok Babe‛ ขึ้น เป็นการเพิ่มช่องทางการสํารองที่นั่งที่ท่า
อาศยาน ซึ่งจะช่วยลดเวลาในการต่อแถวที่เคาน์เตอร์ท่าอากาศยาน และเพิ่มความสะดวกสบายให้กับลูกค้า 
โดยพนักงานภายใต้ชื่อ ‚Nok Dude” และ “Nok Babe” ปัจจุบันพร้อมให้บริการที่ท่าอากาศยานนานาชาติดอน
เมือง โดยพนักงานจะคอยอํานวยความสะดวกใหแ้ก่ผูโ้ดยสารที่กําลังจะเดินทาง โดยสามารถเช็คอินผ่าน Tablet 
ได้ทันที ผู้โดยสารจึงไม่ต้องไปต่อแถวที่หน้าเคาน์เตอร์ นอกจากนั้นยังสามารถทําการสํารองที่นั่งโดยชําระเงิน
ผ่านบัตรเครดิต และระบุที่นั่งล่วงหน้า ทําให้การสํารองที่นั่งและเช็คอินเป็นไปด้วยความรวดเร็ว 
 
การจําหน่ายผ่านตัวแทนจําหน่าย 
ผู้โดยสารสามารถจองซื้อตั๋วโดยสารผ่านทางตัวแทนจําหน่ายที่จดทะเบียนกับบริษัทได้ทั่วประเทศไทยและ
ประเทศเพื่อนบ้านใกล้เคียง ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2555มีนาคม 2556 มีทั้งส้ิน 1,256 ราย โดยการจองซื้อผ่าน
ทางตัวแทนจําหน่ายจะเหมาะสําหรับกลุ่มลูกค้าที่ไม่สะดวกที่จะเข้าถึงการใช้งานทางอินเตอร์เน็ต และ
ศูนย์บริการลูกค้าทางโทรศัพท์ อัตราค่าโดยสารสําหรับลูกค้าที่จองซื้อตั๋วโดยสารผ่านตัวแทนจําหน่าย จะเป็น
อัตราเดียวกันกับการจองซื้อผ่านช่องทางอื่นๆ โดยบริษัทมีนโยบายใหส่้วนแบ่งการขาย (Commission Fee) แก่
ตัวแทนจําหน่าย สําหรับการจําหน่ายตั๋วประเภทนกเปล่ียนได้ (Nok Flexi) และนกพลัส (Nok Plus) ระหว่างปี 
2553 – 2555 และ ไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีรายได้จําหน่ายผ่านชอ่งทางตัวแทนจําหน่ายคิดเป็นร้อยละ 15.0 
11.1– 16.6 

การจําหน่ายผ่านเคาน์เตอร์เซอร์วิส  
บริษัทได้เพิ่มช่องทางการจําหน่ายผ่านเคาน์เตอร์เซอร์วิส รวมถึงร้านสะดวกซื้อเพื่อเพิ่มความสะดวกรวดเร็วใน
การจองซื้อและชําระเงินให้กับผู้โดยสาร ผู้โดยสารสามารถจองซื้อผ่านเคาน์เตอร์เซอร์วิสภายในร้านเซเว่นอีเลฟ
เว่นทั้งหมดในประเทศไทย และเคาน์เตอร์เซอร์วิสที่เป็นแบบ Stand Alone โดย ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2555
มีนาคม 2556 มีเคาน์เตอร์เซอร์วิสที่ให้บริการจําหน่ายตั๋วทั่วประเทศไทยทั้งส้ินกว่า 8,000 สาขา การเปิด
ช่องทางการจําหน่ายดังกล่าว ทําให้บริษัทมีช่องทางการจําหน่ายบัตรโดยสารที่มากขึ้นและครอบคลุมทุกกลุ่ม
ลูกค้า  

การจําหน่ายผ่านช่องทางอื่นๆ 
บริษัทมีช่องทางการจําหน่ายตั๋วโดยสารผ่านช่องทางอื่นๆ ซ่ึงมิใช่ช่องทางประจํา ได้แก่ การขายผ่านการออกบู
ธตามการจัดแสดงงานต่างๆ อาทิ งานไทยเที่ยวไทย การจัดงานโปรโมชั่นในห้างสรรพสินค้า เป็นต้น โดย
ช่องทางดังกล่าว อาจไม่ใช่ช่องทางการขายโดยตรง แต่เป็นการสนับสนุนกิจกรรมการตลาดของบริษัท เพื่อ
ประชาสัมพันธ์บริษัท ตลอดจนการแนะนําผลิตภัณฑ์ประเภทต่างๆของบริษัท 
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ตารางแสดงช่องการการจัดจําหน่ายและช่องทางการชําระเงิน 

ช่องทางการจัดจ าหน่าย/ 
ช่องทางการช าระเงิน 

เว็บไซต ์
ศูนย์บริการ
ลูกค้าทาง
โทรศัพท์ 

เคาน์เตอร์ 
ท่าอากาศยาน 

ตัวแทน
จ าหน่าย 

เคาน์เตอร์
เซอร์วิส 

1. เงินสด      
2. บัตรเครดิต      
3. ตู้เอทีเอ็ม      
4. เคาน์เตอร์เซอร์วิส      
5. ไดเร็กเดบิต  
(เฉพาะ ธ.ไทยพาณิชย์)      

ส่วนช่องทางการชําระเงิน ผู้โดยสารทั่วไปสามารถชําระด้วยบัตรเครดิต ซึ่งลูกค้านิยมมากที่สุดเนื่องจากมีความ
สะดวก รองลงไปเป็นการชําระด้วยเงินสด ชําระที่ตู้เอทีเอ็ม (ปัจจุบันได้แก่ ธ.ไทยพาณิชย์ ธ.กรุงไทย ธ.
กรุงเทพ ธ.ทหารไทย ธ.กรุงศรีอยุธยา) ชําระที่เคาน์เตอร์เซอร์วิส นอกจากนี้กลุ่มลูกค้าที่เดินทางเป็นหมู่คณะ 
ลูกค้าองค์กร และลูกค้าสมาชิกรัฐสภา จะมีเงื่อนไขการชําระเงินที่แตกต่างออกไปตามที่ตกลงกันไว้ 

3.10  การด าเนินงานของบริษัท 

ปัจจุบัน บริษัทให้บริการขนส่งผู้โดยสารโดยมีฐานปฏิบัติการบินหลักที่ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง และ
ศูนย์ปฏิบัติการบินย่อยที่ท่าอากาศยานนานาชาติเชียงใหม่ เพื่อบินเส้นทางภายในภาคเหนือ และระหว่าง
ภูมิภาค ที่ฐานการบินหลักดอนเมืองประกอบด้วยหน่วยงานหลักได้แก่ ศูนย์นักบินและลูกเรือ ฝ่ายปฏิบัติการ
บิน ฝ่ายซ่อมบํารุงเครื่องบิน ฝ่ายบริการลูกค้า ส่วนการเติมน้ํามันเชื้อเพลิง ส่วนมากจะกระทําที่ท่าอาศยาน
นานาชาติดอนเมือง เนื่องจากมีต้นทุนน้ํามันต่ําที่สุด ส่วนที่ท่าอากาศยานภูมิภาคจะเป็นการเติมเพิ่มเติมเป็น
บางครั้งตามมาตรฐานความปลอดภัยเท่านั้น 

โดยหากทําการบินจากศูนย์การปฎิบัติการบินทัง้สองของบรษิัทโดยใช้เคร่ืองบินรุ่นโบอิ้ง 737 ของบริษัทซึ่ง
สามารถบินได้ไกลสูงสุดถึง 3,500 กิโลเมตร หรือติดต่อกันนานสุด 4 ชั่วโมงบิน บริษัทจะสามารถใหบ้ริการการ
บินครอบคลุมพื้นที่การบินได้ทั้งทวีปเอเชียตะวันออกเฉยีงใต้ และ รวมถึงประเทศทีม่ีประชากรมากและมีการ
เจริญเติบโตเศรษฐกิจที่ สูงอย่างประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน 
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3.10.1 การด าเนินงานปกต ิ 

 
 
 
 
 

 

การเตรียมตัวของนักบินและลูกเรือ 
นักบินและลูกเรือรายงานตัวที่ท่าอากาศยานต้นทาง
ก่อนทําการบินตามเวลาที่กําหนดเพื่อรับทราบข้อมูล
การบิน รวมถึสภาพอากาศในวันนั้นๆ  ก่อนขึ้น
ปฏิบัติการบินนักบินและลูกเรือต้องเตรียมความพร้อม
ความปลอดภัยและการให้บริการบนเที่ยวบิน หลังจาก
นั้น ลูกเรือจึงขึ้นเครื่องบินเพื่อเตรียมความพร้อมด้าน
อุปกรณ์การให้บริการต่างๆ บนเครื่องบิน 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

การเตรียมเคร่ืองบินและอุปกรณ์อื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง 
เคร่ืองบินของบริษัท ได้รับการตรวจซ่อมบํารุงตามแผน
โดยบริษัทภายนอกที่ใหบ้ริการซ่อมบาํรุง ได้แก่ การบิน
ไทย (สําหรับฝูงบินโบอิ้ง 737-400 และเอทีอาร์ 72 ที่
เช่าจากการบินไทย)  Air France Industries (สําหรับ
ฝูงบินโบอิ้ง 737-400) และ Lufthansa Technik 
(สําหรับฝูงบินโบอิ้ง 737-800) ซึ่งผู้ให้บริการซ่อมบํารุง
เครื่องบินทุกรายมีมาตรฐานการซ่อมบํารุงระดับโลก 
ได้รับการรับรองมาตรฐานจากกรมการบินพลเรือน 
องค์กรบริหารการบินแห่งสหรัฐอเมริกา (US Federal 
Aviation Administration :FAA) หรือองค์การความ
ปลอดภัยด้านการบินแห่งสหภาพยุโรป (European 
Aviation Safety Agency :EASA) ก่อนการปฏิบัติการ
บินในแต่ละวันเครื่องบินจะต้องผ่านการตรวจสอบจาก
วิศวกรที่ผ่านการรับรองจากกรมการบินพลเรือน 
นอกจากนั้น ในทุกๆครั้งก่อนทําการบินนักบินจะต้อง
ตรวจสอบสภาพเครื่องบินอีกครั้งเพื่อความมั่นใจได้ว่า
เครื่องบินอยู่ในสภาพสมบูรณ์พร้อมทําการบินด้วย
ความปลอดภัยสูงสุด 
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การให้บริการผูโ้ดยสารก่อนขึ้นเครื่องบิน 
ผู้ โ ดยสารสามารถ สํารองที่ นั่ ง  เ ลือกที่ นั่ ง  และ
ลงทะเบียนขึ้นเครื่องบิน ได้อย่างสะดวกผ่านช่องทาง
ต่างๆ อาทิ  เคาน์ เตอร์ที่ท่าอากาศยาน เว็บไซต์ 
แอพพลิเคชั่นบนโทรศัพท์เคล่ือนที่ และศูนย์บริการ
ลูกค้าทางโทรศัพท์  นอกจากนี้บริษัทยังมีบริการพิเศษ
ต่างๆ อาทิ “Nok Shuttle Car” บริการรถกอล์ฟเพื่อ
ให้บริการผู้โดยสารที่ต้องการความช่วยเหลือเป็นพิเศษ
โดยไม่เสียค่าใช้จ่าย ‚ลานลูกนก‛ พื้นที่สันทนาการ
สําหรับเด็กในบริเวณรอขึ้นเครื่องบิน “Nok Wifi” 
บริการอินเตอร์เนตไร้สายฟรีในบริเวณรอขึ้นเครื่องบิน 
“Nok Dude and Nok Babe‛ พนักงานต้อนรับ
ผู้โดยสารก่อนขึ้นเครื่องบิน ตลอดจนให้บริการรับจอง
ตั๋วโดยสาร และเช็คอิน เป็นต้น 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

การให้บริการผูโ้ดยสารระหว่างเที่ยวบิน 
บริษัทคํานึงถึงความปลอดภัยของผู้โดยสารเป็นสําคัญ 
ดังนั้น ก่อนออกเดินทางทุกเที่ยวบินพนักงานต้อนรับ
บนเครื่องบินจะสาธิตและให้คําแนะนําเกี่ยวกับการใช้
อุปกรณ์ต่างๆ เมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน หลังจากนั้น เมื่อ
สัญญาณรัดเข็มขัดดับลง ลูกเรือจะให้บริการอาหารว่าง
และน้ํ าดื่ม ซึ่ ง เป็นการบริการโดยไม่มีค่ าใช้จ่าย 
ผู้โดยสารยังสามารถเลือกซื้ออาหารว่างและเครื่องดื่ม
เพิ่มเติม รวมทั้งสินค้าที่ระลึกของนกแอร์ได้จากบริการ 
“Nok Smile Shop” บนเที่ยวบินของนกแอร์ผู้โดยสาร
ทุกท่านจะได้รับประสบการณ์ที่เปี่ยมด้วยความสุขและ
รอยยิ้มดังสโลแกน ‚We Fly Smiles‛ จากการบริการ
ของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน ด้วยบุคลิกที่เป็นมิตร 
ยิ้มแย้มแจ่มใส เป็นกันเอง และมีเอกลักษณ์ในการ
กล่าวต้อนรับด้วยภาษาถิ่นแต่ละภาคของเที่ยวบิน เพื่อ
สร้างความประทับใจ และอบอุ่นเสมือนคนในครอบครัว 
ทั้งนี้ เพื่อให้สอดคล้องกับแนวคิดการให้บริการแบบ 
‚Professional and Friendly‛  
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การให้บริการผูโ้ดยสารภายหลังเที่ยวบิน 
นกแอร์มีบริการติดตามสัมภาระซึ่งมีเคาน์เตอร์อยู่ที่
บริเวณสายพานรับกระเป๋า เพื่อให้บริการติดตาม
สัมภาระที่ฝากไว้เป็นกรณีพิเศษ เช่น อาวุธปืน หรือ
สัมภาระที่ล่าช้าหรือสูญหาย ผู้โดยสารที่เป็นสมาชิก 
Nok Fan Club จะได้รับข้อความขอบคุณที่มาใช้บริการ
ผ่านโทรศัพท์เคล่ือนที่ และเพื่อส่ือสารกรณีผู้โดยสารมี
คําแนะนําหรือความเห็นต่อการบริการ นอกจากนั้น 
บริษัทมีหน่วยงานที่ทําหน้าที่เป็นศูนย์บริการ ‚Nok 
Care” มีเจ้าหน้าที่คอยรับคําแนะนํา คําติชมต่อบริการ
ของลูกค้า นกแอร์ให้ความสําคัญอย่างยิ่งต่อเสียง
สะท้อนจากมุมมองของลูกค้า โดยข้อแนะนําหรือคําติ
ชมที่ได้มีการรวบรวม และนําเสนอเป็นรายงานส่งไปยัง
ผู้บริหารเพื่อปรับปรุแก้ไขการให้บริการของบริษัท 

3.10.2 การด าเนินงานในกรณีเคร่ืองบินเกิดอุบัติเหตุ 

บริษัทตระหนักดีว่าถึงแม้บริษัทจะได้ปฎิบัติงานในทุกขั้นตอนด้วยมาตรฐานความปลอดภัยสูงสุด แต่อุบัติเหตุก็
อาจเกิดขึ้นกับอากาศยานได้ ดังนั้นเพื่อเป็นการเตรียมพร้อมรับมือกับสถานการณ์ฉุกเฉิน บริษัทได้เตรียมแผน
รองรับในกรณีเกิดอุบัติเหตุหรือเหตุฉุกเฉิน (Emergency and Accident Procedures : EAP) โดยมีจุดประสงค์
เพื่อลดผลกระทบและผลที่ตามมาที่อาจจะเกิดขึ้นกับผู้โดยสาร ลูกเรือ ทรัพย์สิน และชื่อเสียงของบริษัท อีกทั้ง 
ยังให้ความร่วมมือและกระจายข้อมูลที่ถูกต้องแก่บุคคลส่ือมวลชน และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ในขณะเดียวกัน
บริษัทจะยังสามารถดําเนินกิจกรรมทางธุรกิจไปได้อย่างต่อเนื่อง ซึ่งในแต่ล่ะหน่วยงานจะต้องจัดทําแผนงาน
และขั้นตอนการปฏิบัติโดยมีการกําหนดบทบาทหน้าที่และความรับผิดชอบให้ชัดเจนและเป็นปัจจุบันอยู่เสมอ 
อีกทั้งยังต้องให้สอดคล้องกับแผนรองรับในกรณีเกิดอุบัติเหตุหรือเหตุฉุกเฉนิ ส่งผลให้สามารถรับมือได้ทันท่วงท ี 

แผนรองรับในกรณีเกิดอุบัติเหตุหรือเหตุฉุกเฉิน จะแบ่งหน้าที่และความรับผิดชอบของบริษัท ออกเป็น 2 ฝ่าย
ใหญ่ๆ คือ Head Office Organization และ Local Organization สําหรับ Head Office Organization มีหน้าที่
ช่วยเหลือและประสานงานกับบุคคลหรือหน่วยงานต่างๆ ทั้งภายในและภายนอกบริษัท ภายใต้การควบคุมดูแล
ของ Crisis Management Committee (CMC) ซึ่งได้แก่ Chief Operating Officer (COO) โดยมีการจัดตั้งทีม
ขึ้นมาทั้งหมด 4 ทีม ดังนี้ 

1. Company Investigation Team (CIT) มีหน้าที่ตรวจสอบหาสาเหตุอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับอากาศยาน รวมถึง
สนับสนุนเจ้าหน้าที่สืบสวนอุบัติเหตุ (Accident Investigation Board : AIB) และตัวแทนที่ได้รับการแต่งตั้ง
จากกรมการบินพลเรือน  

2. Crew Members Recovery Organization (CREW) มีหน้าทีช่่วยเหลือผู้ประสบเหตุและครอบครัวผู้
ประสบเหตุโดยการจัดเตรียมหนว่ยแพทยเ์ข้ารกัษาและใหค้วามชว่ยเหลือในทันทีทั้งทางร่างกายและจิตใจ   
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3. Aircraft Recovery Team Organization (ATR) มีหน้าที่เคลือ่นย้ายเครื่องบินหรือซากเครื่องบินจาก
สถานท่ีประสบเหตุไปยังศูนย์ซ่อมแซม (Technical Department)   

 
 
 
 
 
 
 

4. Special Assistant Team (SAT) มีหน้าที่ช่วยเหลือและสนับสนุนบุคคล หรือหน่วยงานต่างๆที่เกี่ยวข้องใน
กรณีเกิดอุบัติเหตุ โดยมีการจัดตั้งทีมปฏิบัติการและให้ความช่วยเหลือญาติ หรือ FAST (Family Assistant 
and Support Team) เป็นทั้งหมด 10 ทีมย่อย ได้แก่ ทีมส่ือสารองค์กร (Corporate Communication 
Team) ทําหน้าที่ในการเผยแพร่ข่าวสารต่อสาธารณชนทั้งในประเทศและระดับท้องถิ่น ทีมสัมภาระและพัสดุ
ภัณฑ์ (Baggage & Cargo Team) ทําหน้าที่ในการดูแลสัมภาระและพัสดุภัณฑ์ของผู้ประสบเหตุ ทีม
ประกันภัย (Insurance Team) ทําหน้าที่จัดการเรื่องค่าชดเชยความเสียหาย ทีมจัดการเดินทางและที่พัก 
(Travel Arrangement Team) ทําหน้าที่จัดการเรื่องการเดินทางของญาติผู้ประสบเหตุ  ทีมจัดการพนักงาน 
(Personnel Team) ทําหน้าที่จัดการเรื่องการเดินทางสมาชิก FAST และรวบรวมเอกสารการเดินทางเพื่อ
จัดทําวีซ่าในกรณีที่ต้องเดินทางไปต่างประเทศ  ทีมบันทึกประวัติผู้โดยสารและญาติ (Passenger and 
Family Records Team) ทําหน้าที่ตรวจสอบความถูกต้องของบัญชีรายชื่อผู้โดยสารและลูกเรือ และจัดทํา
ข้อมูลส่วนกลางให้ผู้อํานวยการ FAST เพื่อส่งรายงานต่อ CMC ทีมดูแลญาติ (Family Care Team) ทํา
หน้าที่ช่วยเหลือและติดต่อญาติผู้ประสบเหตุและผู้รอดชีวิต เก็บข้อมูลและตรวจสอบความถูกต้องของผู้
ประสบเหตุและญาติ  ทีมตอบรับโทรศัพท์ (Telephone Call Response Team) ทําหน้าที่ตอบคําถามและ
รับข้อมูลต่างๆ เพื่อรายงาน FAST Director  ทีมการเงิน (Financial Records Team)  ทําหน้าที่
ประสานงานกับสมาชิก FAST ในเรื่องเกี่ยวกับการเงินต่างๆ และ ทีมสถานที่และรักษาความปลอดภัย 
(Physical Set-Up & Security Team) ทําหน้าที่สนับสนุนและอํานวยความสะดวกเกี่ยวกับสถานที่ อาหาร 
ความปลอดภัย และอุปกรณ์เคร่ืองใช้สํานักงานต่างๆ ที่จําเป็น 

สําหรับ Local Organization จะมีแผนรองรับในกรณีเกิดอุบัติเหตุหรือเหตุฉุกเฉินในระดับหน่วนงานย่อยหรือใน
ระดับสถานี (Local Emergency and Accident Procedures : LEAP) ซึ่งขั้นตอนการปฏิบัติงานจะคล้ายคลึง
และสอดคล้องกันกับ แผนรองรับในกรณีเกิดอุบัติเหตุหรือเหตุฉุกเฉินหลัก (EAP) โดยในกรณีเมื่อเกิดอุบัติเหตุ
หรือเหตุฉุกเฉินขึ้น ผู้ประสานงานของสถานี (Accident Station) ที่ใกล้จุดเกิดเหตุ จะแจ้งไปยังสถานีต้นทาง 
สถานีปลายทาง และสถานีที่อยู่ระหว่างเส้นทางการบิน รวมทั้งผู้จัดการสถานีในกรณีเกิดเหตุฉุ กเฉิน (Local 
Crisis Manager) และผู้จัดการประจําภาคพื้นที่ (Area Manager) เพื่อให้ประสานงานกับหน่วยงานภายนอก 
และตัวแทนจากเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องจากหน่วยงานของทางราชการ  หลังจากนั้นทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้องจะ
ดําเนินการปฏิงานตามแผน LEAP ที่ได้วางเอาไว้ โดยการติดต่อประสานงานระหว่าง Head Office 
Organization และ Local Organization จะมีหน่วยงานกลาง คือ ฝ่ายปฎิบัติการบินคอยให้ความช่วยเหลืออยู่
ตลอด 24 ชั่วโมง 
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3.11 การจัดหาผลิตภัณฑ์และบริการ 

3.11.1  เคร่ืองบิน 

 เคร่ืองบินของสายการบินนกแอร์ 

บริษัทมีนโยบายจัดสรรเครื่องบินให้เหมาะสมกับปริมาณความต้องการบินในแต่ละเส้นทางการบินทั้ง เส้นทาง
การบินสายหลัก สายรอง และสายย่อย โดย ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2555 31 มีนาคม 2556 บริษัทมีเครื่องบิน
ให้บริการขนส่งผู้โดยสารทั้งส้ิน 4 รุ่น ได้แก่ โบอิ้ง 737-400 โบอิ้ง 737-800 เอทีอาร์ 72-200 และเอทีอาร์ 72-
500 รวมทั้งส้ิน 1417 ลํา ทั้งนี้ บริษัทจัดหาเครื่องบินทุกลําด้วยวิธีการเช่าในลักษณะ Dry Lease หรือ เช่า
เฉพาะเคร่ืองบินไม่รวมนักบินและลูกเรือ โดยบริษัททําสัญญาเช่าดําเนินงาน (Operating Lease)  ซึ่งโดยปกติ
จะมีระยะเวลาเช่า 3 - 128 ปี โดยเคร่ืองบินทั้งหมดมีระยะเวลาเช่าที่เหลืออยู่ประมาณ 0.25 - 6.50 0.2 - 11.8ปี 
(โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมในหัวข้อ “5. ทรัพย์สินที่ใช้ในการประกอบธุรกิจ 5.1.1 สัญญาเช่าด าเนินงาน
เคร่ืองบิน”) 

  

โบอิ้ง 737 – 400 (Boeing 737-400) โบอิ้ง 737 – 800 (Boeing 737-800) 

 

 

เอทีอาร์ 72-200 (ATR 72-200)  

 ตารางต่อไปนี้แสดงข้อมูลเกี่ยวกับฝูงบินของสายการบินนกแอร์ ณ วันที่ 31 ธันวาคม 255531 มีนาคม 2556 

ประเภทเครื่องบิน จ านวนเคร่ืองบิน (ล า) ความจุผู้โดยสารต่อล า (ที่นั่ง) อายุโดยเฉล่ีย (ปี) 
โบอิ้ง 737-400 
โบอิ้ง 737-800 
เอทีอาร์ 72-200/ 
เอทีอาร์ 72-500 

3 
108 
42 
21 

150/168 
189 

66/70 
70 

21.01 
8.0 

14.623.2 
6.1 

รวม 1714   11.87 

เครื่องบินรุ่นโบอิ้ง 737-400 และ 737-800 เป็นเครื่องบินโดยสารที่มีพิสัยบินระยะปานกลาง ลําตัวแคบ ใช้
เคร่ืองยนต์ไอพ่น ซึ่งเครื่องบินทั้งสองรุ่นสามารถนํามาใช้หมุนเวียนและทดแทนกันได้สําหรับเส้นทางสายหลัก 
และเส้นทางสายรองโดยเครื่องบินทั้งสองรุ่นสามารถบินติดต่อกันไกลที่สุด 4 ชั่วโมง สําหรับเครื่องบินเอทีอาร์ 
72-200/500 เป็นเครื่องบินโดยสารขนาดเล็ก ใช้เครื่องยนต์ใบพัด (Turbo prop) 2 เครื่อง มีพิสัยบินระยะใกล้ 
ซึ่งบริษัทจะนํามาใช้บินในเส้นทางสายรองและสายย่อย เพื่อให้เหมาะสมกับความต้องการบินที่มีไม่มากนัก โดย
เคร่ืองบินรุ่นดังกล่าวสามารถบินติดต่อกันไกลที่สุดประมาณ 3  ชั่วโมง 
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อัตราการใช้เคร่ืองบินต่อลํา 
บริษัทมุ่งเน้นการใช้เคร่ืองบินให้มีประสิทธิภาพสูงสุดและมุ่งเน้นความปลอดภัยของผู้โดยสารเป็นสําคัญ อีกทั้ง
ยังมุ่งเน้นให้เที่ยวบินของบริษัทไม่เกิดความล่าช้า ซึ่งจะกระทบต่อตารางการบินของบริษัทโดยระหว่างปี 2553 
– 2555 และไตรมาส1 ปี 2556 สายการบินนกแอร์มีเครื่องบิน 8  - 1715 ลํา ในปี 2555 ระหว่างช่วงเวลา
ดังกล่าว บริษัทมีอัตราการใช้เครื่องบินประเภทโบอิ้งเฉล่ียที่ 8.7-9.3 ชั่วโมงต่อวันต่อลํา ซึ่งจัดว่าสูงกว่าอัตรา
การการใช้เครื่องบินโดยเฉล่ียที่ 8.0 ชั่วโมงต่อวันต่อลํา อย่างไรก็ดี ถึงมีอัตราการใช้เครื่องบินที่สูง ในปี 2555 
สายการบินนกแอร์กลับมีอัตราการล่าช้าของเที่ยวบินที่ต่ําคิดเป็นร้อยละ 16.1 บริษัทก็มีประสิทธิภาพในการบิน
โดยสามารถรักษาอัตราการล่าช้าของเที่ยวบินให้ไม่เกินร้อยละ 15 ซึ่งจัดว่าต่ํา 

แผนการจัดหาและปลดระวางเคร่ืองบิน 
ในปี 2556 - 2558   บริษัทมีแผนการจัดการจัดหาเครื่องบินเพิ่มเติม เพื่อทดแทนเครื่องบิน ที่กําลังจะหมด
สัญญาเช่า และเพื่อรองรับการขยายเส้นทางการบินในอนาคต โดยบริษัทจะมุ่งเน้นการจัดหาเครื่องบินที่มีอายุ
การใช้งานที่น้อยหรือลําใหม่ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการดําเนินงานของฝูงบินและยังช่วยเพิ่มประสิทธิภาพใน
การบํารุงรักษาเครื่องบิน และลดค่าใช้จ่ายในการซ่อมบํารุงเครื่องบิน บริษัทคาดว่าอายุเฉล่ียของฝูงบินของ
บริษัทจะมีแนวโน้มลดลงเหลือเพียง 87.2 6.6 และ– 57.94 ปี ในปี 2556 2557 และ- 2558 ตามลําดับ 

ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2555 บริษัทได้รับการอนุมัติจากกรมการบินพลเรือนให้จัดหาเครื่องบิน และมีกําหนดการ
ส่งคืนเคร่ืองบินตามตารางดังต่อไปนี้  

  

 

 

 หมายเหตุ: *ในไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทได้รับมอบเครื่องบินโบอิ้ง 737-800 แล้วจํานวน 2 ลํา 
                     **ในไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทได้รับมอบเครื่องบินเอทีอาร์ 72-500 แล้วจํานวน 1 ลํา 
 (โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมในหัวข้อ “5. ทรัพย์สินที่ใช้ในการประกอบธุรกิจ 5.1.1 สัญญาเช่าด าเนินงานเครื่องบิน”) 

 
 
หมายเหตุ: *เครื่องบินจะส่งคืนก่อนกําหนดการคืนเครื่องบินตามสัญญาเช่าที่ระบุวันครบกําหนดในปี 2557 อย่างไรก็ดีบริษัทไม่
จําเป็นต้องเสียค่าปรับตามสัญญาเช่าเนื่องจากสามารถเจรจาตกลงกับผู้ให้เช่าได้ 
(โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมในหัวข้อ “5. ทรัพย์สินที่ใช้ในการประกอบธุรกิจ 5.1.1 สัญญาเช่าด าเนินงานเครื่องบิน”)  

นอกจากนั้น บริษัทมีนโยบายที่จะจํากัดให้มีจํานวนประเภทของเครื่องบินน้อยที่สุดซึ่งสามารถให้บริการอย่าง
เหมาะสมในเส้นทางสายหลัก สายรองและสายย่อย ทั้งนี้ ในการมีจํานวนประเภทเครื่องบินที่ไม่มากจะทําให้เกิด
การประหยัดต้นทุนในการซ่อมบํารุงเครื่องบิน และเกิดความยืดหยุ่นในการใช้นักบิน  เนื่องจากกรมการบินพล

  ปีที่คาดว่าจะได้รับมอบ 
ประเภทเครื่องบิน หน่วย 2556 2557 2558 

โบอิ้ง 737-800 
เอทีอาร์ 72-500 

ลํา 
ลํา 

65*4 
12**4 

44 
30 

45 
31 

รวม ล า 78 74 76 

  ปีที่คาดว่าจะส่งคืน 
ประเภทเครื่องบิน หน่วย 2556 2557 2558 
โบอิ้ง 737-400 
โบอิ้ง 737-800 
เอทีอาร์ 72-200 
เอทีอาร์ 72-500 

ลํา 
ลํา 
ลํา 
ลํา 

3 
- 

2*- 
- 

- 
- 
-2 
- 

- 
- 
- 
- 

รวม ล า 53 02 0 
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เรือน กําหนดให้นักบินจะได้รับอนุญาตให้ทําการบินเฉพาะเครื่องบินประเภทเดียวเท่านั้น อีกทั้ง ค่าใช้จ่ายใน
การดําเนินงานที่เกี่ยวข้องกับการจัดหาชิ้นส่วนอะไหล่เพื่อการซ่อมบํารุง การฝึกอบรมนักบิน ลูกเรือ วิศวกร 
และพนักงานช่าง จะแปรผันตามจํานวนแบบของเคร่ืองบิน และชนิดของเครื่องยนต์ที่ใช้ในฝูงบิน 

การซ่อมบํารุงเครื่องบิน  
บริษัทมีนโยบายมุ่งเน้นในเรื่องความปลอดภัยของผู้โดยสารเป็นสําคัญ โดยเน้นย้ําให้เครื่องบินอยู่ในสภาพที่
สมบูรณ์พร้อมทําการบินทุกครั้งภายใต้มาตรการการตรวจสอบและการซ่อมบํารุงเป็นไปตามมาตรฐานของ
กรมการบินพลเรือน องค์กรบริหารการบินแห่งสหรัฐอเมริกา (FAA) หรือองค์การความปลอดภัยด้านการบิน
แห่งสหภาพยุโรป (EASA) โดยการซ่อมบํารุงตามแผน (Scheduled Maintanance/Maintenance Program) 
อาจแบ่งออกได้เป็น 4 ประเภทดังต่อไปนี ้
 
1) การซ่อมบํารุงทั่วไป (General) คือ การซ่อมบํารุงตามการดําเนินงานทั่วไปของเครื่องบิน ซึ่ง

ประกอบด้วย การซ่อมบํารุงก่อนการบิน (Transit Check) การซ่อมบํารุงประจําวัน (Daily Check) และ 
การซ่อมบํารุงทุกระยะ 200 ชั่วโมงบิน (A Check) โดยการซ่อมบํารุงดังกล่าวจัดเป็นการซ่อมบํารุงเพื่อ
เตรียมการพร้อมก่อนการบินและป้องกันไม่ให้เกิดความเสียหายเกิดขึ้น (Preventative Maintenance) 

2) การซ่อมบํารุงตามระยะการบิน (C-Check) คือ การซ่อมบํารุงตามที่สัญญาเช่าเครื่องบินกําหนด โดยผู้
เช่าจําเป็นต้องซ่อมบํารุงเพื่อให้เครื่องบินกลับมาอยู่ในสภาพสมบูรณ์ โดยการซ่อมบํารุงจะต้องกระทํา
เมื่อครบกําหนดชั่วโมงการบินตามที่คู่มือ (Manual) ของผู้ผลิตเครื่องบินกําหนด โดยปกติจะกระทําทุก 
4,000 ชั่วโมงบิน 

3) การซ่อมบํารุงแบบ Heavy Check (Shop Visit)  คือ การซ่อมบํารุงตามแผนการซ่อมบาํรุงชิ้นส่วนสําคัญ
ของเครื่องบิน ซึ่งโดยทั่วไปการซ่อมบํารุง Heavy Check ของเครื่องบิน จะกระทํานานๆครั้ง ตาม
ระยะเวลาที่บริษัทผู้ผลิตกําหนด เช่น ทุกๆ 8 ปี โดยชิ้นส่วนที่สําคัญของเครื่องบินที่ต้องทําการซ่อม
บํารุงลักษณะ Heavy Check มีดังต่อไปนี้ (1) Engine referblishment (2) Engine life limited part (3) 
Landing gear (4) APU (5) Airframe  
 
 ทั้งนี้เพื่อเป็นการป้องกันความเส่ียงในด้านค่าใช้จ่ายที่อาจไม่เพียงพอผู้ให้เช่าจึงกําหนดให้ ผู้เช่าต้อง
จ่ายเงินสํารอง (Supplemental Rent หรือ Maintenance Reserve) เพื่อให้มีเงินเพียงพอต่อการซ่อม
บํารุงแบบ Heavy Check โดยการจ่ายชําระเงินดังกล่าวจะกระทําทุกเดือนพร้อมกับค่าเช่า  (โปรด
พิจารณาข้อมูลเพิ่มเติมในส่วน 5.ทรัพย์สินที่ใช้ในการประกอบธุรกิจ 5.1.1 สัญญาเช่าด าเนินงาน
เคร่ืองบิน) 

 การซ่อมบํารุงเครื่องบินตามแผนการคืนเครื่องบิน (Redelivery Check) คือ การซ่อมบํารุงตามแผนการ
คืนเครื่องบิน โดย 

4) ก่อนกําหนดการคืนเครื่องบินประมาณ 12-18 เดือน บริษัทจะว่าจา้งใหบ้ริษัทผูใ้ห้บริการภายนอกซึ่งมี
ความเชี่ยวชาญมาวางแผนการซ่อมบํารุงเพื่อคืนเคร่ืองบิน  

 
การดูแลรักษาและซ่อมบํารุงเครื่องบินแบบครบวงจรนั้น ต้องใช้เงินลงทุนสูงและต้องการผู้เชี่ยวชาญเฉพาะ

ทาง ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2555 31 มีนาคม 2556 บริษัทมีใบอนุญาตและสามารถซ่อมบํารุงในเบื้องต้นทั่วไป (Transit 
Check และ Daily Check) และระดับกลาง ระดับย่อย (A-Check หรือ Light Maintenance) แต่ไม่มีโรงซ่อมบํารุงของ
ตนเอง เพื่อซ่อมบํารุงเครื่องในระดับ Heavy MaintenanceC-Check และ Heavy Check แต่บริษัทได้ว่าจ้างบริษัทผู้
ให้บริการภายนอกซึ่งมีความชํานาญและความพร้อมในการซ่อมบํารุงเครื่องบิน โดยจะต้องได้รับการรับรองจาก FAA 
หรือ EASA เพื่อวางแผนการซ่อมบํารุงและดําเนินการซ่อมบํารุงเครื่องบินให้แก่นกแอร์ 
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การบินไทย Malaysian Airline System 
 

 
 

 
Garuda Maintenance Facility            Boeing Shanghai Aviation Services 

 

 
 

 
Air France Industries   Lufthansa Technik AG 
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ตารางแสดงผู้ให้บริการซ่อมบํารุงเครื่องบิน สําหรับการซ่อมบํารุงแต่ละประเภท 

ฝูงบิน 
(ผู้ให้เช่า) 

ผู้ให้บริการ 
งานวิศวกรรมและวางแผนการ

ซ่อมบ ารุงเครื่องบิน 
การซ่อมบ ารุงทั่วไป 

(General)การซ่อมบ ารุง
เครื่องบินระดับย่อย  

การซ่อมบ ารุงตามระยะการบิน  
(C-Check)การซ่อมบ ารุง

เครื่องบิน 
ระดับใหญ่ 

งานการซ่อมบ ารุงเครื่องยนต์
ของเครื่องบิน (Heavy Check) 

การซ่อมบ ารุงเครื่องยนตข์อง
เพ่ือส่งมอบคืนเครื่องบิน 

(HeavyRedelivery-Check)งาน
ซ่อมบ ารุงอุปกรณ์ของ

เครื่องบิน  
โบอิ้ง 737-400  
(การบินไทย) 

การบินไทย นกแอร ์ การบินไทย การบินไทย การบินไทย 

โบอิ้ง 737-400  
(ต่างประเทศ) 

Aviation Engineering and Planning 
Services (AEPS) 

นกแอร ์ ว่าจ้างเป็นครั้งๆไป ที่ผ่านมา 
ได้แก่ Garuda Maintenance 
Facility (GMF), Malaysian 
Airline System (MAS), Boeing 
Shanghai Aviation Services 
(BSAS) 

Société Air France Société Air France 

โบอิ้ง 737-800  
(ต่างประเทศ) 

Lufthansa Technik AG นกแอร ์ ว่าจ้างเป็นครั้งๆไป ที่ผ่านมา 
ได้แก่ Garuda Maintenance 
Facility (GMF), Malaysian 
Airline System (MAS), Boeing 
Shanghai Aviation Services 
(BSAS) 

Lufthansa Technik AG Lufthansa Technik AG 

เอทีอาร์ 72 
(การบินไทย) 

การบินไทย นกแอร ์ การบินไทย การบินไทย การบินไทย 

เอทีอาร์ 72 
(ต่างประเทศ) 

Lufthansa Technik AG นกแอร ์ ว่าจ้างเป็นครั้งๆไป ที่ผ่านมา ได้แก่ 
Garuda Maintenance Facility 
(GMF), Malaysian Airline System 
(MAS), Boeing Shanghai 
Aviation Services (BSAS) 

Pratt & 
Whitney 

ATR GMA, Miggitt, 
Triumph 

หมายเหตุ: Lufthansa Technik AG เป็นบริษัทย่อย บริษัท ลูฟแทนซ่า แอร์ไลน์ และ Garuda Maintenance Facility (GMF) เป็นบริษัทย่อย บรษิัทการูดาห์ แอร์ไลน์

http://www.boeingshanghai.com/
http://www.boeingshanghai.com/
http://www.boeingshanghai.com/
http://www.boeingshanghai.com/
http://www.boeingshanghai.com/
http://www.boeingshanghai.com/
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การจัดหาชิ้นส่วนและอะไหล่ 
สําหรับเครื่องบินที่เช่าจากการบินไทย ทั้งรุ่นโบอิ้ง 737-400 และ เอทีอาร์ 72-200 การบินไทยจะเป็นผู้ดําเนินการ
จัดหาชิ้นส่วนอะไหล่ทั้งหมด ตามที่ระบุไว้ในสัญญาเช่าเครื่องบิน สําหรับเครื่องบินที่เช่าจากผู้ให้เช่าต่างประเทศ 
บริษัทดําเนินการจัดหาชิ้นส่วนอะไหล่จากผู้ให้บริการหลักสองรายคือ Lufthansa Technik AG และ Societe Air 
France ซึ่งนอกจากการจัดหาชิ้นส่วนอะไหล่เครื่องบิน ผู้ให้บริการทั้งสองยังเป็นผู้วางแผนการซ่อมบํารุงเครื่องบิน
ตามที่ระบุไว้ในสัญญาว่าจ้าง (โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมในหัวข้อ “5. ทรัพย์สินที่ใช้ในการประกอบธุรกิจ 
5.1.3 สัญญาซ่อมบ ารุงเครื่องบิน”) ทั้งนี้กระบวนการพิจารณาคัดเลือกผู้ให้บริการจัดหาชิ้นส่วนอะไหล่ บริษัทจะ
พิจารณาจากความสามารถในการวางแผนการซ่อมบํารุง ความสามารถในการจัดหาอะไหล่ ค่าใช้จ่าย เป็นต้น 
นอกจากนี้บริษัทยังดําเนินการจัดหาชิ้นส่วนอะไหล่เองสําหรับชิ้นส่วนอื่น  เพื่อช่วยลดค่าใช้จ่ายของบริษัท โดย
จัดเก็บชิ้นส่วนอะไหล่ไว้ที่อาคารจัดเก็บคลังสินค้าท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง 

 เคร่ืองบินของสายการบินนกมินิ  

เพื่อให้สามารถให้บริการเที่ยวบินแก่ผู้โดยสารในเส้นทางการบินย่อยได้อย่างเหมาะสมความต้องการทางการบินใน
ต้นทุนที่เหมาะสม บริษัทได้ทําสัญญาเช่าเหมาลําเครื่องบินรุ่น SAAB 340 ซึ่งมีขนาดเล็กกว่าเครื่องบินของบริษัท 

และสามารถบรรทุกผู้โดยสารได้ 34 คน จากพันธมิตรทางธุรกิจ (เอสจีเอ) โดยในสัญญาเช่าเหมาลําดังกล่าว บริษัท
กําหนดให้เครื่องบินของเอสจีเอต้องทาสี และตกแต่งภายนอกตามที่บริษัทกําหนดภายใต้แบรนด์ ‚นกมินิ‛ อีกทั้ง 
นักบินและลูกเรือ ต้องแต่งกายตามเคร่ืองแบบของนกแอร์ ตามที่บริษัทกําหนด  

  
 

นอกจากนั้น บริษัทได้ทําสัญญาในลักษณะเที่ยวบินร่วม (Code Sharing) กับเอสจีเอ ในเส้นทางการบินที่เอสจีเอ
ได้รับอนุญาตจากกรมการบินพลเรือน เพื่อให้บริการเที่ยวบินเพิ่มเติมกับผู้โดยสารของบริษัท โดยบริษัทจะเป็นผู้
จําหน่ายตั๋วโดยสารในฐานะพันธมิตรทางการตลาด และเอสจีเอทําหน้าที่ปฏิบัติการบิน ซึ่งเอสจีเอต้องให้บริการการ
บินแก่ผู้โดยสารของบริษัทในลักษณะและบริการเช่นเดียวกันกับเที่ยวบินอื่นๆ ของบริษัท เช่น การให้น้ําหนัก
สัมภาระ การให้บริการอาหารว่าง เป็นต้น 

3.11.2 น้ ามันเชื้อเพลิง 

น้ํามันเชื้อเพลิงเป็นต้นทุนหลักของค่าใช้จ่ายของบริษัทโดยในปี 2553 -– 2555 และ ไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมี
ค่าใช้จ่ายน้ํามันเชื้อเพลิงคิดเป็นร้อยละ 32.34  - 38.89  ของต้นทุนค่าบริการของบริษัท ตามลําดับ โดยในอดีต
บริษัทซื้อน้ํามันเชื้อเพลิงทั้งหมดผ่านการบินไทย ต่อมาในปี 2554 บริษัทได้เริ่มการจัดซื้อน้ํามันเชื้อเพลิงจากผู้ค้า
น้ํามันโดยตรง ได้แก่ บริษัท เชลล์แห่งประเทศไทย จํากัด และ บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) โดยในปี 2555 บริษัท
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มีการส่ังซื้อน้ํามันเชื้อเพลิงจากผู้จําหน่ายรายหนึ่งเกินกว่าร้อยละ 30 ของต้นทุนน้ํามันเชื้อเพลิง เนื่องจากผู้จัด
จําหน่ายรายดังกล่าวให้ราคาและข้อเสนอทางธุรกิจที่ดีกับบริษัท อย่างไรก็ตาม บริษัทมิได้พึ่งพิงผู้จัดจําหน่ายน้ํามัน
รายดังกล่าวเป็นพิเศษ และบริษัทมิได้มีนโยบายซื้อน้ํามันจากบุคคลใดบุคคลหนึ่งอย่างต่อเนื่อง หากเงื่อนไขและ
ราคามิได้ดีกว่าบุคคลอื่น เน่ืองจากบริษัทสามารถจัดซ้ือนํ้ามันจากผู้จัดจําหน่ายรายอื่นๆได้ อย่างไรก็ตาม การจัดซื้อ
น้ํามันเชื้อเพลิงจากผู้ค้าน้ํามันรายใหญ่ระดับโลก จะทําให้บริษัทสามารถจัดหาน้ํามันได้อย่างเพียงพอในราคาที่
เหมาะสม 

 ข้อมูลแสดงราคาน้ํามันดิบและราคานํ้ามันเครื่องบิน ปี 2545 -– มีนาคม 2556 (หน่วย: ดอลล่าสหรัฐต่อบาร์เรล) 

 

           

 

  

 

 

 

 

 

 

ที่มา: Bloomberg  

เน่ืองจากราคานํ้ามันมีความผันผวนสูง บริษัทจึงมีนโยบายการป้องกันความเส่ียงจากราคาน้ํามัน โดยการซื้อน้ํามัน
ในราคาที่กําหนดล่วงหน้ากับผู้ค้าน้ํามัน หรือเข้าทําสัญญาป้องกันความเส่ียงจากราคาน้ํามันกับสถาบันการเงิน ซึ่ง
ตามนโยบายการบริหารความเส่ียงจากราคานํ้ามันของบริษัท กําหนดให้มีสัดส่วนการป้องกันความเส่ียงระหว่างร้อย
ละ 20-50 ของปริมาณการใช้น้ํามันต่อเดือนหรือประกันความเส่ียงไว้เพียงบางส่วน (Partial Hedge) เนื่องจาก
บริษัทใช้กลยุทธ์การตั้งราคาแบบ Dynamic Pricing หรือ การกําหนดค่าตั๋วโดยสารหลายระดับราคา ซึ่งเพิ่มความ
ยืดหยุ่นให้กับบริษัทในการบริหารรายได้และต้นทุน และทําให้บริษัทสามารถปรับราคาจําหน่ายตั๋วโดยสารได้
บางส่วน (เฉพาะส่วนที่ยังไม่ได้มีการจําหน่าย) ซึ่งสามารถชดเชยผลกระทบจากราคานํ้ามันได้บางส่วน บริษัทจะเข้า
ทําสัญญาป้องกันความเส่ียงในระยะเวลาไม่เกิน 6 เดือน ซึ่งจะสอดคล้องกับระยะเวลาการเปิดจําหน่ายตั๋วโดยสาร
ล่วงหน้าของบริษัท   อนึ่ง บริษัทไม่มีวัตถุประสงค์ในการค้ากําไรในสัญญาดังกล่าว ตามมติของที่ประชุม
คณะกรรมการบริษัทเมื่อวันที่ 28 กรกฎาคม 2554  

ราคาน้ํามันดิบ 

ราคาน้ํามันเครื่องบิน 

น้ํามันดิบ  
(Brent Crude Oil) 

น้ํามันเครื่องบิน 
(Platts Jet Oi)l 



  บริษัท สายการบินนกแอร์ จํากดั (มหาชน) 
 

ส่วนที่ 2 หน้าที่ 89 

โดยทั่วไปบริษัทจะทําการเติมน้ํามันเชื้อเพลิงที่ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมืองเป็นหลัก เนื่องจากมีผู้จําหน่ายมา
กราย ทําให้บริษัทสามารถจัดหาราคาน้ํามันได้ในราคาถูกกว่าการจัดหาและส่งมอบน้ํามันเชื้อเพลิงในจังหวัดอื่นๆ 
ซึ่งส่วนใหญ่มีผู้จําหน่ายเพียงรายเดียว โดยผู้ค้าน้ํามันที่สามารถส่งมอบได้ที่ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมืองจะใช้
บริการจับเก็บ จัดส่ง และเติมน้ํามัน ของบริษัท บริการเชื้อเพลิงการบินกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) (‚BAFS‛) ซึ่งเป็น
บริษัทเพียงรายเดียวที่ได้รับอนุญาตให้บริการเติมน้ํามัน ณ ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง  

3.11.3 การด าเนินงานบริเวณท่าอากาศยาน 

บริษัทให้บริการภาคพื้นดินและบริการสนับสนุนภาคพื้นดินต่อผู้โดยสารของบริษัทด้วยตนเอง โดยทําการเช่า
อุปกรณ์ที่สําคัญจากท่าอากาศยานต่างๆ ในประเทศ เช่น เคาน์เตอร์เช็คอิน และทางเชื่อมต่อ อย่างไรก็ตาม บริษัท
ได้ว่าจ้างบุคคลภายนอกที่มีความเชี่ยวชาญในการดําเนินงาน ในทําการขนส่งสัมภาระลงทะเบียนของผู้โดยสาร ไป
กลับระหว่างท่าอากาศยานและเครื่องบิน การจัดหารถขนส่งผู้โดยสารระหว่างประตูทางขึ้นเครื่องบิน (Gate) กับ
เคร่ืองบิน และบันไดขึ้นลงเครื่องบิน และการจัดการขนส่งสินค้าและพัสดุภัณฑ์ (Cargo) 

3.11.4 อาหารว่างและเคร่ืองดื่ม (Catering) 

บริษัทยังไม่มีนโยบายผลิตอาหารเพื่อให้บริการแก่ผู้โดยสารสายการบินเองหรือจัดตั้งครัวการบิน เพื่อเป็นศูนย์กลาง
การผลิตอาหาร เนื่องจากบริษัทมุ่งเน้นการให้บริการสายการบินแบบราคาประหยัด ดังนั้น การให้บริการอาหารแก่
ผู้โดยสารสายการบินจึงมีจํานวนจํากัดและปริมาณไม่มาก และเน้นอาหารว่างเป็นหลัก บริษัทจึงได้ว่าจ้าง บริษัท 
เซ็นทรัลเรสตอรองส์กรุ๊ป จํากัด ให้เป็นผู้ผลิตและจัดส่งอาหารเพื่อบริการแก่ผู้โดยสาร โดยบริษัทเป็นผู้กําหนด
ประเภทและรสชาติของอาหาร ทั้งนี้ ผู้ให้บริการดังกล่าวเป็นผู้ผลิตอาหารว่างในรูปแบบเฉพาะสําหรับบริการแก่
ผูโ้ดยสารสายการบินนกแอร์และนกมินิเท่านั้น ไม่สามารถนําไปแจกหรือจําหน่ายได้ให้แก่บุคคลอื่นได้ 

บริษัท เซ็นทรัลเรสตอรองส์กรุ๊ป จํากัด เป็นผู้ผลิตอาหารประเภทซอฟต์เพรทเซล ภายใต้ชื่ออานตี้ แอนส์ (Auntie’s 
Anne’s) โดยมีครัวกลางผลิตอาหารอยู่ภายในพื้นที่ของท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง ทั้งนี้ เพื่อความสะดวกใน
การจัดส่งอาหารว่างมายังเครื่องบินของนกแอร์และนกมินิ โดยผู้ให้บริการดังกล่าวไม่สามารถนําครัวกลางดังกล่าว
ไปประกอบธุรกิจผลิตอาหารเพื่อจําหน่ายให้บุคคลอ่ืนได้   

  

 

  



  บริษัท สายการบินนกแอร์ จํากดั (มหาชน) 
 

ส่วนที่ 2 หน้าที่ 90 

 3.12 การประกันภัย  

บริษัทได้ทําประกันภัยสําหรับการบินตามแนวทางปฏิบัติของอุตสาหกรรมการบินนานาชาติ โดยทําประกันภัย
อากาศยานทุกลําของนกแอร์กับบริษัทประกันภัยในประเทศไทย ซึ่งผู้รับประกันภัยจะทําประกันภัยต่อ 
(Reinsurance) ไปยังตลาดรับประกันภัยต่อต่างประเทศตามมาตรฐานสากลของตลาดการประกันภัยเครื่องบิน เบี้ย
ประกันภัยของบริษัท และวงเงินคุ้มครองอยู่ในสกุลเงินดอลลาร์สหรัฐ การประกันภัยสําหรับการบินของบริษัท
ประกอบด้วยกรมธรรม์ต่าง ๆ ดังนี้  
 
1. กรมธรรม์ประกันภัยการเส่ียงภัยทุกชนิดของลําตัวอากาศยาน รวมทั้งอะไหล่เครื่องยนต์ชิ้นส่วนประกอบอุปกรณ์

และอุปกรณ์สนับสนุนภาคพื้นดิน รวมทั้งอุปกรณ์เคล่ือนที่และยวดยานที่ไม่มีใบอนุญาตและความรับผิดชอบต่อ
บุคคลที่สาม (Hull and Liabilities Insurance) ในส่วนบุคคลที่สาม กรมธรรม์จะให้ความคุ้มครองความเสียหาย
ต่อทรัพย์สินและ/หรือความบาดเจ็บต่อร่างกายของบุคคลและทรัพย์สินที่อยู่ในอากาศยาน ได้แก่ ผู้โดยสาร 
กระเป๋าสัมภาระ สินค้า พัสดุภัณฑ์ และไปรษณียภัณฑ์ และบุคคลและทรัพย์สินที่อยู่นอกอากาศยาน วงเงินรับ
ผิดชดใช้รวมสูงสุด 600 ล้านดอลลาร์สหรัฐต่อเหตุการณ์ จํานวนเงินความรับผิดชอบส่วนแรกของบริษัทกรณี
อากาศยานเกิดอุบัติเหตุสูงสุดไม่เกิน 750,000 ดอลลาร์สหรัฐต่อสินไหมแต่ละครั้ง  กรมธรรม์ประเภทนี้ยัง
ครอบคลุมความรับผิดชอบต่อบุคคลที่สามจากภัยสงครามและภัยที่เกี่ยวเนื่องในวงเงินจํากัดความรับผิดสูงสุด
เท่ากับ 150 ล้านดอลล่าร์สหรัฐต่อเหตุการณ์ 

2. กรมธรรม์ประกันภัยสงครามและความเส่ียงอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องกับภัยสงครามต่อลําตัวอากาศยานรวมทั้งอะไหล่ 
(Hull War Insurance) วงเงินประกันภัยสงครามต่อลําตัวอากาศยานสูงสุดไม่เกิน 50 ล้านดอลลาร์สหรัฐต่อลํา 
(Maximum agreed Value) 

3. กรมธรรม์ประกันภัยความรับผิดชอบส่วนแรก (Hull Deductible) เพิ่มเติมจากกรมธรรม์ประกันภัยการเส่ียงภัย
ทุกชนิดของลําตัวอากาศยาน จํานวนความรับผิดชอบของกรมธรรม์ต่อสินไหมลําตัวอากาศยานและอะไหล่
เคร่ืองยนต์แต่ละครั้งเท่ากับ 650,000 ดอลล่าร์สหรัฐ สําหรับจํานวนความรับผิดชอบส่วนแรกของบริษัทคงเหลือ
เท่ากับ 100,000 ดอลลาร์สหรัฐต่อสินไหมแต่ละครั้ง เพื่อลดความเส่ียงด้านค่าใช้จ่ายของบริษัทสําหรับมูลค่า
ความเสียหายส่วนแรกของกรมธรรม์หลัก 

4. กรมธรรม์ประกันภัยความรับผิดชอบต่อบุคคลที่สามส่วนเกินจากกรมธรรม์ประเภทที่ 1 ที่เกิดจากภัยสงคราม
และภัยที่เกี่ยวเน่ือง วงเงินจํากัดความรับผิดสูงสุดของกรมธรรม์เท่ากับ 450 ล้านดอลล่าร์สหรัฐต่อเหตุการณ์ต่อ
ปี 

3.13 กฎหมายและกฎเกณฑ์ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางอากาศ 

3.13.1 กฎและระเบียบระหว่างประเทศของอุตสาหกรรมการบิน 

กรมการบินพลเรือน (Department of Civil Aviation หรือ DCA) เป็นหน่วยงานภายในสังกัดของกระทรวงคมนาคม 
โดยมีหน้าที่พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการบินพลเรือนของประเทศ พัฒนาเครือข่ายระบบการขนส่งทางอากาศ อุตสา
หรรมการบินและการบินพลเรือน และกําหนดมาตรฐาน กํากับดูแลและตรวจสอบการดําเนินงานด้านการบิน ร่วมมือ
และประสานงานกับองค์การหรือหน่วยงานทั้งในและต่างประเทศ รวมถึงหน้าที่ในการจดทะเบียนรับรองอากาศยาน 
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การออกใบอนุญาตจัดตั้งท่าอากาศยาน การออกใบรับรองผู้ดําเนินการเดินอากาศ การควบคุมการจราจรทางอากาศ 
และการรับรองคุณภาพบริภัณฑ์หรือชิ้นส่วนอากาศยาน 

ประเทศไทยในฐานะสมาชิกขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation 
Organization หรือ ICAO) ซึ่งเป็นองค์การที่ดําเนินการพัฒนามาตรฐานและแนะนําการปฏิบัติการสําหรับกิจกรรม
การขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ ประเทศไทยจึงได้นําเอามาตรฐานและแนวทางปฏิบัติงานส่วนใหญ่ที่ได้
กําหนดโดย ICAO มาใช้ในกิจการการบิน 

ท่าอากาศยานภายในประเทศที่บริษัทให้บริการการบินส่วนใหญ่อยู่ในการกํากับดูแลและบริหารโดยกรมการบินพล
เรือน ยกเว้น ท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ ดอนเมือง เชียงใหม่ เชียงราย หาดใหญ่ และภูเก็ต ซึ่งจะอยู่
ภายใต้ความรับผิดชอบของ บริษัท ท่าอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 

การจัดสรรเวลาใช้ท่าอากาศยานที่ท่าอากาศยานในประเทศไทย 
การจัดสรรเวลาการใช้ท่าอากาศยานที่ท่าอากาศยานต่างๆ ในประเทศไทย จะเป็นไปตามกฎของสมาคมขนส่งทาง
อากาศระหว่างประเทศ (Internation Air Transport Association หรือ IATA) โดยการจัดสรรเวลาการปฏิบัติการบิน
เข้า-ออกที่ท่าอากาศยาน จะขึ้นอยู่กับระดับความหนาแน่นของท่าอากาศยานว่ามีความสามารถในการรองรับความ
ต้องการของผู้ใช้ได้อย่างเพียงพอหรือไม่ โดยประเมินจากการใช้ทางวิ่ง -ทางขับ หลุมจอดอากาศยาน อาคาร
ผู้โดยสาร อุปกรณ์อํานวยความสะดวกต่างๆ รวมถึงบุคลากรของหน่วยงานภายในท่าอากาศยาน  

ตามแนวปฏิบัติการกําหนดเวลาใช้ท่าอากาศยานทั่วโลก ได้จัดประเภทท่าอากาศยานเป็น 3 ระดับ เพื่อวัตถุประสงค์
ในการขออนุญาตทําการขึ้นลงของเที่ยวบิน (Schedule Clearance) ไว้ดังนี ้

1)  ท่าอากาศยานระดับที่ 1 (Non-Coordinated Airport) คือท่าอากาศยานที่สามารถรองรับความต้องการของผู้
ใช้ได้อย่างเพียงพอ ซึ่งสายการบินสามารถปฏิบัติการบินเข้า -ออกได้ในทุกช่วงเวลาตามต้องการ โดยมี
ข้อกําหนดว่าจะต้องแจ้งตารางเวลาการบินหรือกําหนดการบินให้ท่าอากาศยานทราบล่วงหน้าก่อน ตัวอย่างของ
ท่าอากาศยานระดับที่ 1 ในประเทศไทย ได้แก่ เชียงราย อุดรธานี นครพนม ตรัง ชุมพร แพร่ แม่สอด บุรีรัมย์ 
ขอนแก่น 

2) ท่าอากาศยานระดับที่ 2 (Shedules Facilitated Airport) คือท่าอากาศยานที่สามารถรองรับความต้องการของผู้
ใช้ได้ในบางช่วงเวลาหรือในบางวันของสัปดาห์เท่านั้น จึงมีการกําหนดตารางเวลาบินหรือกําหนดเวลาการบิ น
เพื่อหลีกเล่ียงความคับคั่งของช่วงเวลานั้นๆ  ตัวอย่างของท่าอากาศยานระดับที่ 2 ในประเทศไทย ได้แก่ กระบี่ 
สุราษฎร์ธานี นครศรีธรรมราช ดอนเมือง เชียงใหม่ หาดใหญ่ อู่ตะเภา 

3) ท่าอากาศยานระดับที่ 3 (Coordinated Airport) คือท่าอากาศยานที่มีความหนาแน่นสูง ท่าอากาศยานไม่
สามารถรองรับเที่ยวบินเข้า-ออกได้เพียงพอกับความต้องการของสายการบินต่างๆ จึงมีความจําเป็นที่จะต้อง
จัดสรรเวลาการบินล่วงหน้าก่อน เพื่อช่วยให้ท่าอากาศยานสามารถวางแผนการใช้งานทรัพยากรได้อย่าง
เหมาะสม อีกทั้งยังสามารถช่วยให้มีการใช้ท่าอากาศยานแห่งนั้นได้อย่างเต็มขีดความสามารถ ตัวอย่างของท่า
อากาศยานระดับที่ 3 ในประเทศไทย ได้แก่ สุวรรณภูมิ ภูเก็ต 
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ในประเทศไทย การกําหนดเวลาใช้ท่าอากาศยานสําหรับท่าอากาศยาน ระดับที่ 2 และ 3 ได้รับการจัดสรรโดย 
คณะกรรมการการจัดสรรเวลา (Slot Coordination Committee) ซึ่งประกอบด้วยผู้แทนจากกรมการบินพลเรือน 
ผู้แทนจากการบินไทย ผู้แทนจากบริษัทท่าอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) และผู้แทนจากบริษัทวิทยุการบินแห่ง
ประเทศไทย จํากัด 

 ใบอนุญาตประกอบกิจการการบนิ 
ในการประกอบธุรกิจขนส่งทางอากาศในประเทศไทยทั้งลักษณะแบบประจําหรือไม่ประจํา บริษัทจําเป็นต้องได้รับ
ใบอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ (‚Air Operating License‛ หรือ ‚AOL‛) และใบรับรอง
ผู้ดําเนินการทางอากาศ (‚Air Operator Certificate‛ หรือ ‚AOC‛) จากกระทรวงคมนาคม โดยใบอนุญาตทั้งสองมี
อายุ 5 ปี และสามารถได้รับการต่ออายุได้แต่ละครั้งไม่เกินกว่าครั้งละ 5 ปี โดยใบอนุญาตทั้งสองจะแสดงว่าบริษัท
ปฎิบัติตามกฎระเบียบและข้อกําหนดเก่ียวกับการบินและความปลอดภัยของกรมการบินพลเรือน โดยใบอนุญาตทั้ง
สองฉบับปัจจุบันบริษัทจะหมดอายุลงในวันที่ 17 มิถุนายน 2557  

เคร่ืองบิน หรือ อากาศยาน 
นอกจากนั้น บริษัทยังต้องขึ้นทะเบียนเครื่องบิน หรืออากาศยานของบริษัทกับกรมการบินพลเรือน และ เครื่องบิน
ของบริษัทจะสามารถให้บริการกับผู้โดยสารได้เมื่อได้รับใบสําคัญสมควรเดินอากาศ ( ‚Certificate Airworthiness‛) 
จากกรมการบินพลเรือน ซึ่งมีอายุคราวละ 3 ปี และสามารถขอต่ออายุได้หากเครื่องบินของบริษัทอยู่ในสภาพที่
สมบูรณ์ ปลอดภัยต่อการใช้งาน โดยผู้ขออนุญาตต้องมีสัญชาติไทย กรรมการส่วนใหญ่ต้องมีสัญชาติไทย ที่ตั้ง
สํานักงานใหญ่อยู่ในประเทศไทย และมีผู้ถือหุ้นเป็นบุคคลสัญชาติไทยมากกว่าร้อยละ 51  

เส้นทางการบิน 
สําหรับเส้นทางการบินภายในประเทศ บริษัทจําต้องขอจัดสรรสิทธิเส้นทางการบินจากกรมการบินพลเรือนทุก 6 
เดือน หรือ ทุกฤดูร้อนและฤดูหนาว โดยตารางการบินฤดูร้อนเริ่มตั้งแต่วันอาทิตย์สุดท้ายของเดือนมีนาคม จนถึงวัน
เสาร์สุดท้ายของเดือนตุลาคม และตารางการบินฤดูหนาวเริ่มตั้งแต่วันอาทิตย์สุดท้ายของเดือนตุลาคม จนถึงวันเสาร์
สุดท้ายของเดือนมีนาคม นอกจากนั้น กรมการบินพลเรือนยังได้ออกข้อจํากัดจํานวนสายการบินที่ให้บริการในการ
เส้นทางบินเพื่อลดสภาวะการแข่งขันที่รุนแรงในเส้นทางการบินต่างๆ ดังต่อไปนี้ 

เส้นทางการบินสายหลัก : ไม่มีการจํากัดจํานวนสายการบนิ 

เส้นทางการบินสายรอง : จํากัดสายการบินทั้งหมดใหไ้ม่เกิน 3 สายการบิน 

เส้นทางการบินสายย่อย : จํากัดสายการบินทั้งหมดใหไ้ม่เกิน 2 สายการบิน 

โดย ณ 31 ธันวาคม 2555 วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทได้รับอนุมัติในการให้บริการเส้นทางการบินในประเทศ
ทั้งส้ิน 2322 เส้นทางการบิน ซ่ึงครอบคลุม 21 จังหวัด ทั่วประเทศ 
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สําหรับเส้นทางการบินต่างประเทศ บริษัทจําต้องขอจัดสรรสิทธิเส้นทางการบินจากกรมการบินพลเรือนทุก 6 เดือน 
เช่นเดียวกับเส้นทางการบินในประเทศ ซึ่งเส้นทางการบินระหว่างประเทศดังกล่าวยังขึ้นอยู่กับข้อตกลงระหว่าง
ประเทศ และ การเจรจาระหว่างรัฐบาลทั้งสองประเทศ 

  


