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12. ฐานะการเงินและผลการด าเนินงาน 

12.1  งบการเงิน 

12.1.1 สรุปรายงานการสอบบญัช ี

ประจ างวด ผู้สอบบัญชี สรุปรายงานการตรวจสอบ 

ปี 2553 นายชัยยุทธ อังศุวิทยา ผู้สอบบัญชีรบัอนุญาตเลข
ทะเบียน 3885 จากบริษัท สํานักงาน เอ.เอ็ม.ที แอสโซซิ
เอท ซึ่งเป็นผู้สอบบัญชีที่ได้รับความเห็นชอบจาก
สํานักงาน กลต. 

ผู้สอบบัญชีได้ดําเนินการตรวจสอบบัญชีตามมาตรฐาน
การสอบบัญชีที่รับรองทั่วไปและใหค้วามเห็นว่า งบ
การเงินที่ได้ตรวจสอบได้แสดงฐานะการเงิน ผลการ
ดําเนินงาน และกระแสเงินสดของบริษัท โดยถูกตอ้ง
ตามที่ควรในสาระสําคัญตามหลักการบัญชีที่รับรอง
ทั่วไป 

ปี 2554 นางณัฐสรัคร์ สโรชนันท์จีน ผู้สอบบัญชีรับอนุญาตเลข
ทะเบียน 4563 ซึ่งเป็นผู้สอบบัญชีที่ได้รับความเห็นชอบ
จากสํานักงาน กลต. 

ผู้สอบบัญชีได้ดําเนินการตรวจสอบบัญชีตามมาตรฐาน
การสอบบัญชีที่รับรองทั่วไปและใหค้วามเห็นว่า งบ
การเงินที่ได้ตรวจสอบได้แสดงฐานะการเงิน ผลการ
ดําเนินงาน และกระแสเงินสดของบริษัท โดยถูกตอ้ง
ตามที่ควรในสาระสําคัญตามหลักการบัญชีที่รับรอง
ทั่วไป 

ปี 2555 นางณัฐสรัคร์ สโรชนันท์จีน ผู้สอบบัญชีรับอนุญาตเลข
ทะเบียน 4563 ซึ่งเป็นผู้สอบบัญชีที่ได้รับความเห็นชอบ
จากสํานักงาน กลต. 

ผู้สอบบัญชีได้ดําเนินการตรวจสอบบัญชีตามมาตรฐาน
การสอบบัญชีที่รับรองทั่วไปและใหค้วามเห็นว่า งบ
การเงินที่ได้ตรวจสอบได้แสดงฐานะการเงิน ผลการ
ดําเนินงาน และกระแสเงินสดของบริษัท โดยถูกตอ้ง
ตามที่ควรในสาระสําคัญตามหลักการบัญชีที่รับรอง
ทั่วไป 

ไตรมาส 1 
ปี 2556 

นางณัฐสรัคร์ สโรชนันท์จีน ผู้สอบบัญชีรับอนุญาตเลข
ทะเบียน 4563 ซึ่งเป็นผู้สอบบัญชีที่ได้รับความเห็นชอบ
จากสํานักงาน กลต. 

ผู้สอบบัญชีได้ดําเนินการสอบทานข้อมูลทางการเงิน
ระหว่างกาลและไม่พบสิ่งที่เป็นเหตุให้เชื่อว่าข้อมูล
ดังกล่าวไม่ได้จัดทําขึ้นตามมาตรฐานการสอบบัญชีฉบับ
ที่ 34 ในสาระสําคัญตามหลักการสอบทาน 
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12.1.2 ตารางสรุปงบการเงินรวม 

บริษัท สายการบินนกแอร์ จ ากัด  (มหาชน) 
งบแสดงฐานะการเงิน 

ณ  31 ธันวาคม 2553 ถึง 31 มีนาคม 2556 

           หน่วย: ล้านบาท 

รายการ 
งบตรวจสอบ งบสอบทาน 

ปี 2553 ปี 2554 ปี 2555 ไตรมาส 1 ปี 2555 ไตรมาส 1 ปี 2556 
จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

สนิทรัพย์           

สินทรัพย์หมุนเวียน           

เงินสดและรายการเทียบเท่าเงินสด 348.9 25.2 197.1 9.8 246.5 10.9 299.7 14.3 267.1 9.8 
เงินลงทุนช่ัวคราว 705.0 50.9 1,050.0 52.1 1,410.0 62.6 1,000.0 47.9 1,760.0 64.5 
ลูกหนี้การค้า 27.7 2.0 26.3 1.3 29.6 1.3 32.7 1.6 50.0 1.8 
ลูกหนี้อื่น 60.6 4.4 302.2 15.0 317.8 14.1 297.8 14.3 334.1 12.3 
สินค้าคงเหลือ 3.3 0.2 4.7 0.2 3.7 0.2 9.1 0.4 10.2 0.4 
สินทรัพย์หมุนเวียนอื่น 8.1 0.6 276.6 13.7 90.0 4.0 268.7 12.9 122.4 4.5 
รวมสินทรัพย์หมุนเวียน 1,153.5 83.3 1,856.9 92.1 2,097.5 93.1 1,908.0 91.3 2,543.8 93.3 
สินทรัพย์ไม่หมุนเวียน            
เงินลงทุนระยะยาว 3.6 0.3 4.5 0.2 5.3 0.2 4,5 0.2 5.3 0.2 
อุปกรณ์สุทธิ 57.6 4.2 70.6 3.5 80.7 3.6 80.9 3.9 84.0 3.1 
สินทรัพย์ภาษีเงินได้รอการตัดบัญชี 0.0 0.0 26.6 1.3 18.2 0.8 39.7 1.9 17.8 0.7 
สินทรัพย์ไม่มีตัวตนสุทธิ 37.1 2.7 37.6 1.9 33.5 1.5 36.8 1.8 62.3 2.3 
สินทรัพย์ไม่หมุนเวียนอื่น 133.3 9.6 19.6 1.0 16.8 0.7 19.5 0.9 13.4 0.5 
รวมสินทรัพย์ไม่หมุนเวียน 231.6 16.7 158.9 7.9 154.5 6.9 181.4 8.7 182.8 6.7 
รวมสินทรัพย์ 1,385.1 100.0 2,015.8 100.0 2,252.0 100.0 2,089.4 100.0 2,726.6 100.0 

หน้ีสินและส่วนของผู้ถือหุ้น           
หน้ีสินหมนุเวียน           
เจ้าหนี้การค้า 190.6 13.8 517.1 25.7 419.9 18.6 364.7 17.5 438.0 16.1 
เจ้าหนี้อื่น 372.0 26.9 483.4 24.0 683.7 30.4 587.5 28.1 955.5 35.0 
ภาษีเงินได้ค้างจ่าย 12.3 0.9 26.8 1.3 -    - 39.2 1.9 15.6 0.6 
ประมาณการหนี้สินค่าซ่อมบํารุง
เครื่องบิน 

10.3 0.7 37.7 1.9 103.9 4.6 146.9 7.0 101.2 3.7 

ประมาณการหนี้สินการใช้สิทธิประโยชน์
รายการส่งเสริมการขาย 

40.6 2.9 60.6 3.0 34.3 1.5 48.4 2.3 27.1 1.0 

หน้ีสินหมนุเวียนอืน่ 22.7 1.6 19.4 1.0 31.0 1.4 17.0 0.8 37.5 1.4 
รวมหนี้สินหมุนเวียน 648.4 46.8 1,144.9 56.8 1,272.7 56.5 1,203.7 57.6 1,574.8 57.8 
หน้ีสินไม่หมุนเวียน            
ภาระผูกพันผลประโยชน์พนักงาน 0.0 0.0 73.5 3.6 91.2 4.0 78.9 88.4 88.4 3.2 
รวมหน้ีสิน 648.4 46.8 1,218.4 60.4 1,363.9 60.6 1,282.6 61.4 1,663.2 61.0 

ส่วนของผู้ถือหุ้น            
ทุนจดทะเบียน 500.0 36.1 500.0 24.8 500.0 22.2 500.0 23.9 625.0 22.9 
ทุนท่ีออกและชําระแล้ว 500.0 36.1 500.0 24.8 500.0 22.2 500.0 23.9 500.0 18.3 
กําไรสะสม            
 - จัดสรรแล้ว : สํารองตามกฎหมาย 0.0 0.0 30.1 1.5 50.0 2.2 30.1 1.4 62.5 2.3 
 - ยังไม่ได้จัดสรร 236.7 17.1 267.4 13.3 338.1 15.0 276.7 13.2 500.9 18.4 
ส่วนของผู้ถือหุ้น 736.7 53.2 797.4 39.6 888.1 39.4 806.8 38.6 1,063.4 39.0 

รวมหน้ีสินและส่วนของผู้ถือหุ้น 1,385.1 100.0 2,015.8 100.0 2,252.0 100.0 2,089.4 100.0 2,726.6 100.0 
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บริษัท สายการบินนกแอร์ จ ากัด  (มหาชน) 
งบก าไรขาดทุนเบ็ดเสร็จ 

ส าหรับปีสิ้นสุด  31 ธันวาคม 2553 ถึง 31 ธันวาคม 2555 และ ส าหรับไตรมาส 1 สิ้นสุด  31 มีนาคม 2555 และ 31 มีนาคม 2556  
                หน่วย : ล้านบาท 

รายการ 
งบตรวจสอบ งบสอบทาน 

ปี 2553 ปี 2554 ปี 2555 ไตรมาส 1 ปี 2555 ไตรมาส 1 ปี 2556 
จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

รายได้           

รายได้จากค่าโดยสารแบบประจํา 3,970.8        95.0   5,726.9        94.8  7,634.3 92.9  1,766.1        94.6   2,565.1        91.3  

รายได้จากค่าโดยสารแบบเหมาลํา        0.6         0.0        22.4          0.4  187.1 2.3        15.4          0.8         89.4          3.2  

รายได้จากบริการเสริม     208.3         5.0      290.0          4.8  396.2 4.8        86.3          4.6       156.5          5.6  

รวมรายได้หลัก 4,179.7      100.0   6,039.3       100.0  8,217.6 100.0  1,867.8      100.0   2,811.0       100.0  

ค่าใช้จ่ายจากการดําเนินงานอื่น ยกเว้น
น้ํามันเช้ือเพลิง 

 2,416.4   57.8   3,539.1   58.6  4,794.3 58.3  1,173.9   62.8   1,541.3   54.8  

กําไรจากการดําเนินงานก่อนหักต้นทุน
น้ํามันเช้ือเพลิง 

 1,763.3   42.2   2,500.2   41.4  3,423.3 41.7  693.9   37.2   1,269.6   45.2  

ต้นทุนน้ํามันเช้ือเพลิง  1,151.1   27.5   2,246.2   37.2  2,698.0 32.8  693.9   37.2   852.5   30.3  

กําไรจากการดําเนินงาน  612.2   14.6   254.0   4.2  725.3 8.8 0.0  0.0   417.2   14.8  

รายได้อื่น 12.0 0.3 38.2 0.6 42.0 0.5 9.3 0.5 15.2 0.5 

ค่าใช้จ่ายอื่น - - - - 247.4 3.0  - - - - 

ค่าใช้จ่ายภาษีเงินได้ 22.7 0.5 92.3 1.5 15.2 0.2 (0.1) 0.0 16.5 0.6 

กําไร(ขาดทุน) 601.5 14.4 199.9 3.3 504.7 6.1 9.4 0.5 415.8 14.8 

กําไร(ขาดทุน)จากการประมาณการตาม
หลักคณิตศาสตร์ประกันภัย 

-  -   - -  -  -  -  -  9.5 0.3 

กําไรขาดทุนเบ็ดเสร็จ 601.5 14.4 199.9 3.3 504.7 6.1 9.4 0.5 425.3 15.1 

กําไรต่อหุ้นพื้นฐาน (บาท) 1.20  0.40  1.01  0.02  0.85  

จํานวนหุ้นสามัญถัวเฉลี่ยถ่วงน้ําหนัก 
(ล้านหุ้น) 

500.0  500.0  500.0  500.0  500.0  
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บริษัท สายการบินนกแอร์ จ ากัด (มหาชน) 
งบกระแสเงินสด 

ส าหรับปีสิ้นสุด  31 ธันวาคม 2553 ถึง 31 ธันวาคม 2555 และ ส าหรับไตรมาส 1 สิ้นสุด  31 มีนาคม 2555 และ 31 มีนาคม 2556  
หน่วย : ล้านบาท 

รายการ 

งบตรวจสอบ งบสอบทาน 

2553 2554 2555 ไตรมาส 1 ปี 55 ไตรมาส 1 ปี 56 

จ านวน จ านวน จ านวน จ านวน จ านวน 
กระแสเงินสดจากกิจกรรมด าเนินงาน 601.5 199.8 504.7 9.4 415.8 
กําไรสําหรับปี      

รายการปรับกระทบกําไรสําหรับปีเป็นเงินสดรับ(จ่าย)      
ค่าเสื่อมราคา 26.8 31.9 38.3 8.9 9.7 
ค่าตัดจําหน่าย 10.5 12.1 12.1 3.1 3.2 
ตัดบัญชีภาษีเงินได้หัก ณ ที่จ่าย 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 
ตัดจําหน่ายลูกหนี้การค้า 0.0 0.5 0.0 0.0 0.0 
ขาดทุน(กําไร)จากการจําหน่ายสินทรัพย์ (0.9) 0.0 0.0 0.0 (0.1) 
ขาดทุนจากการเลิกใช้สินทรัพย์ 0.0 0.2 0.8 0.8 0.0 
ขาดทุนจากสินค้าที่ระลึก 0.0 0.0 0.2 0.0 0.0 
ได้รับทรัพย์สินจากการแถม (0.4) (0.7) (0.3) 0.0 0.0 
ขาดทุน(กําไร)จากอัตราแลกเปลี่ยนที่ยังไม่ได้เกิดขึ้น 4.5 (2.3) 7.0 2.3 6.3 
ประมาณการหนี้สินค่าซ่อมบํารุงเครื่องบิน 20.3 47.2 235.3 110.0 32.9 
ภาระผูกพันผลประโยชน์พนักงาน 0.0 21.4 21.4 5.4 9.9 
ดอกเบี้ยรับ (5.4) (32.9) (40.7) (9.3) (13.6) 
ค่าใช้จ่ายภาษีเงินได้ 22.7 92.3 15.2 (0.1) 16.5 
กําไร(ขาดทุน)จากการดําเนินงานก่อนการเปลี่ยนแปลงในสินทรัพย์
และหนี้สินดําเนินงาน 

679.6 369.4 794.1 130.4 480.7 

สินทรัพย์ดําเนินงานลดลง(เพิ่มขึ้น)      
ลูกหนี้การค้า-กิจการที่เกี่ยวข้องกัน (6.1) 0.8 3.8 0.3 0.7 
ลูกหนี้การค้า-กิจการอื่น (11.5) 0.0 (7.1) (6.7) (21.1) 
ลูกหนี้อื่น (17.6) (232.9) (19.6) 2.6 (18.7) 
สินค้าคงเหลือ 0.8 (3.7) 0.7 (0.3) (6.5) 
สินทรัพย์หมุนเวียนอื่น-ภาษีมูลค่าเพิ่มขอคืน (0.1) (136.7) 0.0 0.0 0.0 
สินทรัพย์หมุนเวียนอื่นๆ (5.2) 0.7 0.9 0.2 (5.1) 
สินทรัพย์ไม่หมุนเวียนอื่น-เงินประกัน (45.7) (3.8) 49.0 0.0 (32.0) 
สินทรัพย์ไม่หมุนเวียนอื่นๆ (4.9) (7.2) 2.8  0.1 3.5 
หน้ีสินดําเนินงานเพ่ิมขึน้(ลดลง)        
เจ้าหนี้การค้า-กิจการที่เกี่ยวข้องกัน (88.6) 126.0 (96.0) (29.5) (2.7) 
เจ้าหนี้การค้า-กิจการอื่น 22.2 193.8 4.7 (118.1) 24.6 
เจ้าหนี้อื่น 182.4 108.9 200.4 105.8 271.3 
จ่ายค่าซ่อมบํารุงเครื่องบิน (21.8) (21.1) (170.1) 0.0 (30.8) 
การใช้สิทธิประโยชน์รายการส่งเสริมการขาย 34.3 20.1 (26.4) (12.2) (7.2) 
หน้ีสินหมนุเวียนอืน่-ภาษีเงินได้หัก ณ ที่จ่ายค้างจ่าย 10.8 (4.3) 8.1 (6.2) (2.4) 
หน้ีสินหมนุเวียนอืน่ๆ (6.5) 0.9 3.5 3.8 8.9 
เงินสดได้มา(ใช้ไป)จากกิจกรรมดําเนินงาน 722.0 411.1 749.0 69.6 663.2 
จ่ายค่าผลประโยชน์พนักงาน 0.0 (3.9) (3.7) 0.0 (3.2) 
รับคืนภาษีเงินได้ 1.3 0.9 136.8     
จ่ายภาษีเงินได้ (10.4) (87.6) (38.5) (0.5) (0.6) 
เงินสดสุทธิได้มา(ใช้ไป)จากกิจกรรมดําเนินงาน 712.9 320.5 843.5 69.1 659.4 
กระแสเงินสดจากกิจกรรมลงทุน        
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รายการ 

งบตรวจสอบ งบสอบทาน 

2553 2554 2555 ไตรมาส 1 ปี 55 ไตรมาส 1 ปี 56 

จ านวน จ านวน จ านวน จ านวน จ านวน 
จ่ายซื้อเงินลงทุนช่ัวคราว (705.0) (345.0) (360.0) 50.0 (350.0) 
จ่ายซื้ออุปกรณ์ (53.5) (44.9) (49.5) (20.5) (13.0) 
เงินสดรับจากการขายทรัพย์สิน 1.1 0.5 0.6 0.5 0.1 
จ่ายซื้อสินทรัพย์ไม่มีตัวตน (28.6) (12.6) (8.1) (2.3) (32.0) 
จ่ายเพิ่มซื้อเงินลงทุนระยะยาว (1.3) (0.9) (0.8)     
รับดอกเบี้ย 4.9 30.4 37.9 5.6 7.0 
เงินสดสุทธิได้มา(ใช้ไป)จากกิจกรรมลงทุน (782.4) (372.5) (379.9) 33.4 (388.0) 
กระแสเงินสดจากกิจกรรมจัดหาเงิน        
เงินปันผลจ่าย 0.0 (100.0) (414.0) 0.0 (250.0) 
เงินสดสุทธิได้มา(ใช้ไป)จากกิจกรรมจัดหาเงิน 0.0 (100.0) (414.0) 0.0 (250.0) 
ผลกระทบจากอัตราแลกเปลี่ยนในเงินสดและรายการเทียบเท่าเงินสด (3.8) 0.2 (0.2) 0.1 (0.8) 
เงินสดและรายการเทียบเท่าเงินสดเพิ่มขึ้น(ลดลง)สุทธิ (73.3) (151.8) 49.4 102.5 20.6 
เงินสดและรายการเทียบเท่าเงินสดต้นปี 422.2 348.9 197.1 197.1 246.5 
เงินสดและรายการเทียบเท่าเงินสดปลายปี 348.9 197.1 246.5 299.6 267.1 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



                                                                                              บริษัท สายการบินนกแอร์ จํากดั (มหาชน)  
 

ส่วนที่ 2 หน้าที่ 155 

12.1.2 อัตราส่วนทางการเงินที่ส าคญั 
 

หมายเหต:ุ ตัง้แต่วันที ่27 ตุลาคม 2554 ถึง 5 มีนาคม 2555 บริษัทย้ายฐานปฏิบัติการไปยังท่าอากาศยานสุวรรณภูมิชั่วคราว เนื่องจากท่าอากาศยานดอนเมืองน้ําท่วม1) ค่าเฉลี่ยถ่วงน้ําหนักตามจํานวนที่นั่ง 
2) EBITDAR หมายถึง กําไรจากการดําเนินงานบวกกลับด้วยค่าเสื่อมค่าตัดจําหน่ายและต้นทุนในการเช่าดําเนินงานเครื่องบิน 
3) ระยะเวลาจําหน่ายตั๋วล่วงหน้า : (รายได้รับล่วงหน้า/รายได้หลักรวม)x 365 
4) ระยะเวลาวงจรเงินสด = (ระยะเวลาเก็บหนี้ + ระยะเวลาการจําหน่ายสินค้า) – (ระยะเวลาการจําหน่ายตั๋วล่วงหน้า + ระยะเวลาการชําระหนี้) 

รายการ หน่วย 
งบตรวจสอบ งบสอบทาน 

2553 2554 2555 
ไตรมาส 1  
ปี 2555 

ไตรมาส 1  
ปี 2556 

สถิติทางด้านการบิน       
จํานวนผู้โดยสาร ล้านคน 2.21 3.14 4.12 0.99 1.43 
จํานวนเที่ยวบิน เที่ยว 18,169 28,746 36,813 8,740 11,920 
ปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (ASK) ล้านที่นั่ง-กม. 1,508.2 2,245.1 2,915.7 681.1 1,014.3 
ปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสาร (RPK) ล้านที่นั่ง-กม. 1,245.8 1,802.5 2,455.8 563.0 888.6 
อัตราส่วนการบรรทุกผู้โดยสาร (Cabin factor) ร้อยละ 82.6 80.3 84.2 82.7 87.6 
ค่าโดยสารเฉลี่ย  
(ไม่รวมภาษีมูลค่าเพิ่มและภาษีสนามบิน) 

บาท/คน/เที่ยว 1,797 1,838 1,876 1,799.54 1,853.79 

จํานวนเครื่องบิน ณ สิ้นงวด       
โบอิ้ง 737-400 
โบอิ้ง 737-800 

ลํา 
ลํา 

6.0 
-- 

10.0 
3.0 

3.0 
8.0 

10.0 
3.0 

3.0 
10.0 

เอทีอาร์ 72-200 ลํา 2.0 2.0 2.0 2.00 2.00 
เอทีอาร์ 72-500 ลํา -- -- 1.0 

(รับมอบ 28 ธ.ค. 55) 
-- 2.00 

จํานวนเครื่องบินที่ใช้ดําเนินงานโดยเฉลี่ย 
โบอิ้ง 737-400 
โบอิ้ง 737-800 
เอทีอาร์ 72-200 
เอทีอาร์ 72-500 

 
ลํา 
ลํา 
ลํา 
ลํา 

 
5.8 

- 
1.8 

- 

 
10.0 
0.4 
2.0 

- 

 
7.3 
4.3 
2.0 

- 

 
10.0 
3.0 
2.0 

- 

 
3.0 
9.2 
2.0 
1.8 

อัตราด้านประสิทธิภาพ       
อัตราการใช้เครื่องบินต่อลํา 

โบอิ้ง 737-400 
โบอิ้ง 737-800 
เอทีอาร์ 72 
ค่าเฉลี่ย1) 

ระยะทางบินโดยเฉลี่ย 

 
ช่ัวโมง 
ช่ัวโมง 
ช่ัวโมง 
ช่ัวโมง 

กิโลเมตร 

 
8.7 

-- 
-- 

8.7 
570 

 
7.2 

10.1 
4.5 
7.1 
576 

 
6.8 

10.3 
7.3 
8.2 
591 

 
6.2 
9.8 
5.9 
7.1 
569 

 
5.2 

10.0 
7.5 
8.5 
621 

ประสิทธิภาพในการตรงต่อเวลา ร้อยละ 90.8 84.7 78.0 71.3 77.6 

อัตราส่วนทางธุรกิจการบิน 
รายได้ค่าโดยสารต่อผู้โดยสารต่อกิโลเมตร 
(Passenger yield) 
รายได้ต่อปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (RASK) 
ต้นทุนต่อปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (CASK) 

 
บาท/ผู้โดยสาร/กม. 

 
บาท/ท่ีนั่ง/กม. 
บาท/ท่ีนั่ง/กม. 

 
3.19 

 
2.77 
2.37 

 
3.19 

 
2.69 
2.58 

 
3.18 

 
2.82 
2.57 

 
3.16 

 
2.74 
2.74 

 
3.00 

 
2.77 
2.36 

อัตราส่วนความสามารถในการหาก าไร       
อัตรากําไรจากการดําเนินงานก่อนหักต้นทุนน้ํามัน
เช้ือเพลิง 

ร้อยละ  42.2   41.4   41.7   37.2   45.2  

อัตรากําไรจากการดําเนินงาน ร้อยละ  14.6   4.2   8.8  0.0   14.8  
อัตรากําไรสุทธิ ร้อยละ 14.4 3.3 6.1 0.5 14.8 
อัตรากําไร EBITDAR2) ร้อยละ 24.0  14.0  22.4  12.8  27.7  
อัตราผลตอบแทนผู้ถือหุ้น ร้อยละ 81.6 25.1 56.8 0.6 87.2 
อัตราส่วนสภาพคล่อง       
ระยะเวลาเก็บหนี้ วัน 2.4 1.6 1.3 1.6 1.6 
ระยะเวลาการจําหน่ายสินค้า วัน 0.4 0.3 0.2 0.5 0.4 
ระยะเวลาการจําหน่ายต๋ัวล่วงหน้า3) วัน 15.0 17.7 19.1 19.0 18.8 
ระยะเวลาการชําระหนี้ วัน 22.3 35.6 22.1 19.0 17.8 
ระยะเวลาวงจรเงินสด4) วัน (34.4) (51.4) (39.7) (45.3) (34.6) 
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12.2 การวิเคราะห์ผลการด าเนินงาน 

12.2.1  ปัจจยัทีม่ีผลกระทบต่อผลการด าเนินงานของบริษัท 

เหตุการณ์ส าคัญทีส่่งผลกระทบต่อผลการด าเนินงานที่ผ่านมา 
ผลการดําเนินงานของบริษัทได้รับผลกระทบอย่างมีนัยสําคัญจากปัจจัยทางด้านเศรษฐกิจและการเมืองเป็น
สําคัญ โดยในช่วงก่อนปี 2552 บริษัทได้รับผลกระทบจากภาวะเศรษฐกิจโลกที่ถดถอย ภายหลังที่เศรษฐกิจของ
ไทยฟื้นตัวในช่วงตั้งแต่ปลายปี 2552 บริษัทได้ทยอยขยายฝูงบิน และเพิ่มจํานวนเที่ยวบินเพื่อตอบสนองต่อ
ความต้องการในการเดินทางทางอากาศที่เพิ่มสูงขึ้น และเพื่อเป็นการรักษาส่วนแบ่งการตลาด เนื่องจากตลาด
สายการบินราคาประหยัดมีการขยายตัวอย่างเห็นได้ชัด ส่วนเหตุความไม่สงบทางการเมืองในช่วงปี 2552 – 
2553 มิได้ส่งผลกระทบต่อบริษัทมากนัก เน่ืองจากประชาชนยังมีการเดินทางทางอากาศอย่างต่อเนื่อง อย่างไร
ก็ตาม ในช่วงปี 2554 ได้เกิดเหตุการณ์อุทกภัยที่ส่งผลกระทบในทางลบต่อพื้นที่ในวงกว้างของประเทศไทย ทํา
ให้การเดินทางทางอากาศในส่วนของนักท่องเที่ยวชะลอตัวลง ต่อมาเมื่อเดือนตุลาคม 2554 น้ําได้เข้าท่วมท่า
อากาศยานดอนเมือง อันเป็นฐานปฏิบัติการบินหลักของนกแอร์ ทําให้บริษัทมีความจําเป็นต้องยกเลิกการ
ปฏิบัติการบินที่ท่าอากาศยานดอนเมืองชั่วคราว โดยได้ย้ายฐานปฎิบัติการบินไปยังท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ
เป็นเวลาประมาณ 4 เดือน ระหว่างปลายเดือนตุลาคม 2554 ถึงต้นเดือนมีนาคม 2555 จากสาเหตุดังกล่าวทํา
ให้นกแอร์ไม่สามารถให้บริการเที่ยวบินได้ตามปกติ เนื่องจากข้อจํากัดด้านฐานปฏิบัติการบินและการจัดสรร
เวลาของท่าอากาศยาน อีกทั้ง ช่วงเวลาดังกล่าวบริษัทได้อนุญาตให้ผู้โดยสารที่ไม่สะดวกในการเดินทาง
สามารถขอคืนเงินค่าตั๋วโดยสารได้ จากผลกระทบที่กล่าวมา จึงส่งผลให้บริษัทมีอัตราส่วนการบรรทุกผู้โดยสาร 
(Cabin Factor) ลดต่ําลงจากร้อยละ 82.6 ในปี 2553 เหลือร้อยละ 80.3 ในปี 2554 นอกจากนั้น ในระหว่างที่
ให้บริการที่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ บริษัทต้องเผชิญกับค่าใช้จ่ายที่เพิ่มขึ้นอย่างมาก ทั้งจากค่าใช้จ่ายในการ
ขนย้ายอุปกรณ์เครื่องมือที่ใช้กับเครื่องบินและในการให้บริการผู้โดยสาร ค่าบริการภาคพื้น ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับ
การช่วยเหลือพนักงานที่เผชิญภาวะน้ําท่วมบ้าน ค่าน้ํามันเชื้อเพลิงที่เพิ่มขึ้นจากระยะเวลาทางขับ (Taxi time) 
ที่นานขึ้น และบางครั้งต้องทําการบินเพื่อรอสัญญาณให้ลงจอด เนื่องจากความคับคั่งของท่าอากาศยาน
นานาชาติสุวรรณภูมิ ตลอดจนค่าใช้จ่ายในการบริหารจัดการต่างๆ  

 
อย่างไรก็ดี ภายหลังการย้ายกลับสู่ท่าอากาศยานดอนเมืองในช่วงปลายไตรมาส 1 ปี 2555 บริษัทสามารถ
บริหารจัดการค่าใช้จ่ายได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น ค่าใช้จ่ายในการดําเนินงานได้ทยอยลดลงจนกลับเข้าสู่
ภาวะปกติ นอกจากนี้ บริษัทยังได้ปรับเปล่ียนและขยายฝูงบินที่มีความทันสมัยมากขึ้นและอายุเฉล่ียของ
เครื่องบินลดลง ทําให้ต้นทุนต่อหน่วย หรือต้นทุนดําเนินงานต่อปริมาณการขนส่งผู้โดยสารในปี 2555 มี
แนวโน้มลดลง 
สําหรับไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทประกอบธุรกิจตามปกต ิและได้มีการขยายฝูงบินโบอิ้ง 737-800 อย่างต่อเนื่อง 
เพื่อทดแทนเคร่ืองบินโบอิ้ง 737-400 ที่ทยอยส่งมอบคืนแก่ผู้ให้เช่า บริษัทได้เปิดเส้นทางบินใหม่อีก 1 เส้นทาง
คือ เชียงใหม่ – หาดใหญ่ และกลับ ส่งผลให้บริษัทมีรายได้หลักรวมเพิ่มสูงเป็น 2,811.0 ล้านบาท เพิ่มขึ้นจาก
ไตรมาส 1 ของปี 2555 ก่อนร้อยละ 50.5 อีกทั้งเพิ่มสูงขึ้นจากไตรมาส 4 ปี 2555 ร้อยละ 18.0  
 
ปริมาณการผลิตและเส้นทางการบิน 
ผลการดําเนินงานของบริษัทเป็นผลจากปัจจัยที่สําคัญ คือ ปริมาณการผลิตและเส้นทางการบิน (Capacity and 
Route Mix) เป็นไปตามแผน ยุทธศาสตร์ด้านฝูงบินและเส้นทางการบินของบริษัท 
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องค์ประกอบของฝูงบิน 
ปัจจัยหลักที่เป็นตัวกําหนดปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (Available Seat-Kilometer : ASK) คือ ขนาดและ
องค์ประกอบของฝูงบินที่ใช้การปฏิบัติการบิน โดยระหว่างปี 2554 – 2555 และไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทได้ทํา
การปรับปรุงฝูงบินให้มีประสิทธิภาพและทันสมัยมากขึ้น  โดยได้จัดหาเครื่องบินโบอิ้ง 737-800 New 
Generation เพื่อมาทดแทนเครื่องบินโบอิ้ง 737-400 ที่ทยอยครบกําหนดอายุสัญญาเช่า และเพื่อนํามาขยาย
ธุรกิจให้เติบโตขึ้น การปรับเปล่ียนเครื่องบินครั้งนี้ ส่งผลให้บริษัทมีปริมาณการผลิตเพิ่มขึ้น เนื่องจากเครื่องบิน
โบอิ้ง 737-800 มีระวางบรรทุกมากขึ้น กล่าวคือสามารถบรรทุกผู้โดยสารได้สูงสุด 189 ที่นั่ง ขณะที่เครื่องบินโบ
อิ้ง 737-400 มีความจุเพียง 150-170 ที่นั่ง  
 
นอกจากนี้ ตามที่บริษัทมีวิสัยทัศน์ที่จะขยายเส้นทางบินให้ครอบคลุมทั่วประเทศมากที่สุด โดยเฉพาะเส้นทาง
บินสายรองและสายย่อย จึงได้ร่วมมือกับพันธมิตรทางธุรกิจ คือ บริษัท สยามเจอเนอรัลเอวิเอชั่น จํากัด (‚เอสจี
เอ‛ หรือ ‚นกมินิ‛) โดยได้เข้าทําสัญญาเช่าเครื่องบินในลักษณะเที่ยวบินร่วมและเหมาลํา (Code Sharing and 
Chater Flight) เป็นเคร่ืองบินขนาดเล็ก SAAB 340 ขนาด 34 ที่นั่ง ซึ่งเหมาะสมกับอุปสงค์ของเส้นทางการบิน
สายรองและเส้นทางการบินสายย่อย ทําให้ฝูงบินของนกแอร์และนกมินิสามารถรองรับการขยายเส้นทางบินตาม
แผน 
 
ยุทธศาสตร์เส้นทางการบิน 
ที่ผ่านมาบริษัทมุ่งเน้นการเติบโตในเส้นทางบินในประเทศ ทําให้บริษัทมีความแข็งแกร่งพร้อมที่จะเติบโตต่อไป
ในอนาคต และจะส่งผลให้มีความสามารถในการทํากําไรสูงขึ้น โดยใช้กลยุทธ์เปิดเส้นทางการบินให้ครอบคลุม
มากที่สุดในประเทศ โดยเส้นทางการบินและจํานวนเที่ยวบินของบริษัทจะผ่านการวิเคราะห์อุปสงค์และอุปทาน
เป็นสําคัญ การเปิดเส้นทางการบินใหม่หรือการเพิ่มจํานวนเที่ยวบิน บริษัทจะพิจารณาถึงขนาดเศรษฐกิจของ
จังหวัดและพื้นที่ใกล้เคียง จํานวนประชากร สภาวะการแข่งขัน ศักยภาพของอุตสาหกรรมท่องเที่ยว ศักยภาพ
ของการประกอบธุรกิจในเมืองดังกล่าวหรือพื้นที่ใกล้เคียง ข้อมูลทางด้านภูมิศาสตร์หรือการเข้าถึงของการขนส่ง
ผู้โดยสารในรูปแบบอื่นๆ ความพร้อมของท่าอากาศยาน เครื่องบิน และทรัพยากรบุคคล นอกจากนี้ บริษัทได้
จัดให้มีกระบวนการวิเคราะห์เครือข่ายเส้นทางบินเป็นประจําสม่ําเสมอ โดยนําเอาเครื่องมือประเภทต่างๆ 
รวมถึงระบบเทคโนโลยีเข้ามาช่วย อาทิ ระบบซอฟท์แวร์ด้านการบริหารจัดการรายได้ เข้ามาช่วยวิเคราะห์ 
เพื่อให้บริษัทสามารถทํารายได้มากที่สุดในแต่ละเที่ยวบิน  
 
นอกจากนั้น ในปี 2549 บริษัทได้เปิดฐานการปฎิบัติการบินย่อยที่ท่าอากาศยานนานาชาติเชียงใหม่ เพื่อ
ให้บริการเที่ยวบินภายในภูมิภาคและระหว่างภูมิภาคเพิ่มเติม สําหรับรองรับความต้องการการเดินทางทาง
อากาศของผู้โดยสารที่เพิ่มมากขึ้นในเส้นทางดังกล่าว อีกทั้ง การเปิดเส้นทางบินระหว่างภูมิภาคซึ่งมีระยะทาง
ยาวขึ้น จะเป็นการเพิ่มปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (ASK) ของบริษัท อันจะส่งผลให้บริษัทมีผลประกอบการ
ที่ดีขึ้นจากต้นทุนต่อหน่วยที่ลดลง  
 
การก าหนดราคาและบริหารจัดการรายได้ 
ธุรกิจการบินจัดเป็นธุรกิจที่มีการแข่งขันทางด้านราคาที่รุนแรงธุรกิจหนึ่ง โดยนกแอร์ต้องเผชิญการแข่งขันจาก
ทั้งสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบและสายการบินราคาประหยัด ซึ่งการแข่งขันโดยทั่วไปในธุรกิจ หากมีสาย
การบินใดสายการบินหนึ่งลดราคาค่าตั๋วโดยสาร สายการบินอื่นรวมถึงนกแอร์อาจต้องลดราคาตามด้วย  ซึ่งจะ
ส่งผลต่อผลการดําเนินงานในเชิงลบของบริษัท อย่างไรก็ดี นกแอร์มีกลยุทธ์การกําหนดราคาหลายระดับ ใน
ลักษณะ Dynamic Pricing (ดูรายละเอียดเพิ่มเติมในหัวข้อ “3. การประกอบธุรกิจของแต่ละสายผลิตภัณฑ์ 
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นโยบายการก าหนดราคาและบริหารจัดการรายได้”) การตั้งราคาตั๋วโดยสารแต่ละเที่ยวบินจะประกอบไปด้วย
อัตราค่าโดยสารหลายระดับตั้งแต่ระดับต่ําสุดไปถึงระดับสูงสุดเป็นขั้นบันได ด้วยเหตุผลดังกล่าว นกแอร์อาจ
พิจารณาตั้งราคาโปรโมชั่น (Promotion Price) โดยจําหน่ายตั๋วโดยสารเพียงบางที่นั่งในราคาที่ต่ําเพื่อให้
สามารถแข่งขันได้ อีกทั้ง การตั้งราคาโปรโมชั่นยังเป็นการกระตุ้นหรือดึงดูดความต้องการในการเดินทางให้กับ
ตั๋วโดยสารราคาปกติด้วย ในทางกลับกัน ทุกครั้งที่สายการบินอื่นใช้กลยุทธ์ทางด้านราคาในการแข่งขันจะช่วย
กระตุ้นความต้องการการเดินทางทางอากาศ อันส่งผลดีทําให้ยอดการสํารองที่นั่งล่วงหน้าของนกแอร์เพิ่มขึ้น
เช่นกัน 

 
ค่าใช้จ่ายน้ ามันเชื้อเพลิง 
ค่าน้ํามันเชื้อเพลิงเป็นค่าใช้จ่ายที่มีสัดส่วนมากที่สุดของต้นทุนดําเนินงาน โครงสร้างราคาน้ํามันเชื้อเพลิง
ประกอบด้วย ราคาน้ํามันเครื่องบิน (Jet fuel price) บวกด้วยค่าธรรมเนียมการเติมน้ํามัน ค่าธรรมเนียม
สนามบิน และภาษีต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง และหากบริษัทเข้าทําสัญญาป้องกันความเส่ียงจากราคาน้ํามันกับผู้ค้ํา
น้ํามันโดยตรง ราคาน้ํามันเครื่องบินจะสะท้อนราคาที่เข้าทําป้องกันความเส่ียงด้ วย สัดส่วนต้นทุนน้ํามัน
เชื้อเพลิงคิดเป็นร้อยละ 32.3 – 38.8 ของค่าใช้จ่ายในการดําเนินงานรวมของบริษัท ระหว่างปี 2553 – 2555 
และ ไตรมาส 1 ปี 2556 โดยราคานํ้ามันเชื้อเพลิงจะแปรผันตามราคานํ้ามันในตลาดโลก ซึ่งที่ผ่านมามีความผัน
ผวนเป็นอย่างมากโดยเฉพาะในชว่งสองถึงสามปทีี่ผ่านมา ดังจะเห็นได้ว่าราคาเฉลี่ยถ่วงน้ําหนักนํ้ามนัเครื่องบนิ 
(Mean of Platts Singapore for FOB Kerosene : MOPS) เพิ่มขึ้นจาก 215 US Cent per US Gallon 
(USC/USG) ในปี 2553 เป็น 300 USC/USG ในปี 2554 และลดลงเล็กน้อยเหลือ 299 USC/USG ในปี 2555 
สําหรับไตรมาส 1 ปี 2556 ราคาเฉลี่ยถ่วงน้ําหนักนํ้ามันเครื่องบินเพิ่มขึ้นเล็กน้อยเป็น 307 USC/USG 
 
ความผันผวนของราคาน้ํามันเชื้อเพลิงก่อให้เกิดความเส่ียงต่อผลการดําเนินงานของบริษัทอย่างมาก อีกทั้ง 
ความเส่ียงดังกล่าวบริษัทไม่สามารถถ่ายโอนความเส่ียงหรือต้นทุนทีเ่พิ่มขึน้ให้แก่ผู้โดยสารได้ทั้งหมด เนื่องจาก
กรมการบินพลเรือนไม่อนุญาตให้บริษัทเรียกเก็บค่าธรรมเนียมน้ํามันเชื้อเพลิงแยกจากค่าโดยสารสําหรับ
เที่ยวบินโดยสารภายในประเทศแบบประจํา อย่างไรก็ดี บริษัทได้มีการบริหารความเส่ียงจากความผันผวนของ
ราคานํ้ามันเชื้อเพลิงด้วยการเข้าทําสัญญาป้องกันความเส่ียงจากราคาน้ํามันบางส่วน ทั้งกับผู้ค้าน้ํามันโดยตรง
และกับสถาบันการเงิน โดยมีระยะเวลาที่ทําสัญญาป้องกันความเส่ียง (Tenor) สอดคล้องกับระยะเวลาที่เปิด
จําหน่ายตั๋วโดยสาร นอกจากนี้ บริษัทอาจปรับราคาตั๋วโดยสารให้สอดคล้องกับต้นทุนราคาน้ํามันที่สูงขึ้นได้ 
เน่ืองจากบริษัทใช้กลยุทธ์การตั้งราคาแบบหลายระดับหรือ Dynamic Pricing  
 
นอกจากนั้น บริษัทยังมีมาตราการใช้เชื้อเพลิงให้มีประสิทธิภาพมากขึ้นโดยการเปล่ียนเครื่องบินจาก 737-400 
เป็น 737-800 ในระหว่างปี 2554-2556 จะทําให้บริษัทมีค่าใช้จ่ายทางด้านน้ํามันเชื้อเพลิงต่อที่นั่งลดลงร้อยละ 
12.8 
 
ค่าใช้จ่าย 
ค่าใช้จ่ายในการดําเนินงานส่วนใหญ่ของบริษัทเป็นต้นทุนผันแปร ซึ่งเกิดขึ้นตามจํานวนเที่ยวบิน ค่าใช้จ่าย
หลักๆ ได้แก่ ค่าน้ํามันเครื่องบิน ซึ่งได้กล่าวไปข้างต้น รองลงไปเป็นค่าใช้จ่ายในการซ่อมบํารุงเครื่องบิน  
ค่าธรรมเนียมสนามบินและค่าบริการนําร่อง ค่าบริการภาคพื้น ค่าใช้จ่ายบุคลากรที่เป็นผลตอบแทนต่อเที่ยวบิน
ของนักบินและลูกเรือ (Per diem) เป็นต้น ค่าใช้จ่ายผันแปรไม่รวมต้นทุนน้ํามันเครื่องบิน คิดเป็นประมาณร้อย
ละ 61.2 – 67.7 ของค่าใช้จ่ายในการดําเนินงานรวม 
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ค่าใช้จ่ายส่วนใหญ่ส่วนหนึ่ง (ประมาณร้อยละ 15 – 20 ของค่าใช้จ่ายในการดําเนินงานรวม) ของบริษัทเป็น
ค่าใช้จ่ายคงที่ ประกอบด้วยค่าเช่าเครื่องบินและอะไหล่ ค่าเช่าพื้นที่สําหรับฐานปฏิบัติการบินทั่วประเทศและ
สํานักงานใหญ่ และค่าใช้จ่ายบุคลากรด้านการบินและบริการลูกค้า เป็นต้น เป็นค่าใช้จ่ายที่ไม่ผันแปรตาม
จํานวนเที่ยวบิน ดังนั้น หากมีปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (ASK) มีปริมาณสูงขึ้น จะทําให้ค่าใช้จ่ายต่อหน่วย
ลดลง  
 
อย่างไรก็ตาม อัตราส่วนค่าใช้จ่ายคงที่ต่อค่าใช้จ่ายในการดําเนินงานรวมมีแนวโน้มเพิ่มขึ้น เนื่องจาก ค่าเช่าที่
สูงขึ้นของเครื่องบินโบอิ้ง 737 – 800 และเอทีอาร์ 72 ซึ่งมีอายุเฉล่ียน้อยลง และบางลําเป็นเครื่องบินใหม่ 

 
ทั้งนี้ ค่าใช้จ่ายผันแปรเกือบทั้งหมด  เป็นค่าใช้จ่ายที่ผันแปรตามจํานวนเที่ยวบินที่มีการบิน แต่ไม่ผันแปรตาม
อัตราส่วนการบรรทุกผู้โดยสาร ดังนั้น การเปล่ียนแปลงเพียงเล็กน้อยของรายได้ต่อปริมาณการผลิตด้าน
ผู้โดยสาร (RASK) อาจมีผลกระทบอย่างมีนัยสําคัญต่อผลการดําเนินงานของบริษัท ดังนั้น บริษัทจึงได้มีการ
บริหารจัดการค่าใช้จ่าย โดยจัดให้เครื่องบินมีอัตราการใช้ประโยชน์ (Utilization rate) ให้มากที่สุด ตลอดจน
ควบคุมต้นทุนและค่าใช้จ่ายให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ทั้งนี้ บริษัทอาจพิจารณาปรับเปล่ียนความถี่ของ
ตารางบินตามฤดูกาลให้สอดคล้องกับความต้องการในการเดินทาง เพื่อรักษาความสามารถในการทํากําไร 
โดยเฉพาะในส่วนของรายได้หลังหักต้นทุนผันแปร (Contribution to fixed cost)  
 
ในด้านการพัฒนาฝูงบิน บริษัทได้จัดหาฝูงบินที่มีอายุเฉล่ียลดลง เพื่อลดค่าใช้จ่ายในการซ่อมบํารุงโดยเฉพาะ
ค่าซ่อมแซมต่างๆ เพราะโดยส่วนใหญ่ค่าใช้จ่ายในการซ่อมบํารุงเครื่องบินจะแปรผันตามอายุเครื่องบินที่เพิ่ม
มากขึ้น การเปล่ียนเครื่องบินที่มีความจุเพิ่มมากขึ้นอย่างโบอิ้ง 737-800 จะส่งผลให้บริษัทมีศักยภาพด้าน
ปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสารมากขึ้น ทําให้ต้นทุนต่อหน่วย (CASK) ลดลง  
 
นอกจากนั้น การเช่าเครื่องบินที่มีอายุ เมื่อเริ่มเช่าต่ํากว่า 14 ปี ยังสามารถขอรับสิทธิประโยชน์จาก
คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนได้ โดยสิทธิประโยชน์ด้านภาษีหลักๆ ที่ได้รับ คือการยกเว้นภาษีอากรขาเข้า 
ภาษีมูลค่าเพิ่มในการนําเข้าเครื่องบิน และภาษีเงินได้นิติบุคคล 

ผลกระทบต่อเหตุการณ์ขัดข้องของเคร่ืองบิน Boeing 737-8   ของนกแอร์ เที่ยวบิน DD8714 ซึ่งออก
เดินทางท่าอากาศยานดอนเมือง มุ่งหน้าสู่ท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวง จังหวัดเชียงราย เมื่อวันที่ 3  
พฤษภาคม 2556 
 
รายละเอียดเหตุการณ์ 
เหตุการณ์ความขัดข้องดังกล่าวเกิดขึ้นเมือ่ เวลาประมาณ 9.15 น. ของวันที่ 30 พฤษภาคม 2556 ภายหลังจาก
นักบินนําเครื่องบินร่อนลง (Landing) ตามปกติ และ และ ชะลอความเร็วเพื่อนําเครื่องเข้าเทียบท่าอากาศยาน
ตาม Runway แต่เนื่องด้วยสนามบินแม่ฟ้าหลวง จังหวัด เชียงรายไม่มี Taxi-way ดังนั้นนักบินจึงจําเป็นต้องทํา
การเล้ียวกลับ 180 องศา (U-Turn) ที่ Turn around Pad และในขณะที่กําลังเล้ียวกลับดังกล่าวด้วยความเร็วต่ํา 
นักบินได้ยินเสียงดังบริเวณล้อหน้า จึงหยุดเคร่ืองบิน และขอให้หอบังคับการบินตรวจสอบ โดยภายหลังจากการ
ใช้กล้องส่องทางไกลตรวจสอบในเบื้องต้นไม่พบสิ่งผิดปกติ นักบินจึงได้นําเครื่องเข้าเทียบท่าอากาศยานเพื่อส่ง
ผู้โดยสารตามปกติอย่างปลอดภัย 
 
 



                                                                                              บริษัท สายการบินนกแอร์ จํากดั (มหาชน)  
 

ส่วนที่ 2 หน้าที่ 160 

อย่างไรก็ดีภายหลังเหตุการณ์ดังกล่าว ฝ่ายช่างของบริษัท และ กรมการบินพลเรือน ได้เข้าทําการตรวจสอบใน
เบื้องต้น และพบว่าล้อหน้าหนึ่งในสองของเครื่องบินหลุดไปขณะเล้ียวกลับ ซึ่งเหตุการณ์ดังกล่าวเกิดจาก 
Material Failure อันเกิดจากสนิม (Corrosion) ภายในบริเวณเพลาของล้อหน้าของเครื่องบินซึ่งไม่สามารถ
มองเห็นด้วยสายตา ซึ่งจะทราบได้โดยการตรวจสอบตามระยะเวลาที่กําหนดโดยวิธีการ X-Ray เท่านั้น ซึ่ง
บริษัทได้ทําการตรวจสอบชิ้นส่วนดังกล่าวอยู่เป็นประจําตามรอบการดูแลของคู่มือปฎิบัติอย่างเคร่งครัด (ทุก 30 
เดือน) และ ขณะเวลาที่เกิดเหตุขัดข้องดังกล่าวก็ยังไม่ครบรอบในการตรวจสอบ X-Ray (กําหนดการตรวจสอบ 
X-Ray ครั้งต่อไป คือ เดือน ตุลาคม 2556) 
 
อย่างไรก็ดี เพื่อเป็นการป้องกันความปลอดภัยที่รัดกุมมากขึ้น ภายหลังเหตุการณ์ดังกล่าว บริษัท Boeing จึง
ทําการตรวจสอบถึงรายละเอียดของเหตุการณ์เพิ่มเติมและอยู่ระหว่างการพิจารณาให้มีการตรวจสอบ X-Ray 
ชิ้นส่วนดังกล่าวของเคร่ืองบินให้มีความถี่มากขึ้น 
 
 ผลกระทบต่อบริษัท 
 
ผลกระทบต่อเครื่องบิน 
จากการประมาณการณ์ของฝ่ายช่างของบริษัทพบว่าเครื่องบินลําดังกล่าวจําเป็นต้องทําการซ่อมบํารุงโดยการ
เปล่ียนอะไหล่ที่ชํารุด ซึ่งในเบื้องต้นคาดว่าจะมีค่าใช้จ่ายประมาณ 3 ล้านบาท ซึ่งไม่เกินกว่าร้อยละ 1 ของกําไร
สุทธิของบริษัทในไตรมาส 1 ปี 2556 
 
ผลกระทบต่อการด าเนินงานของบริษัทในอนาคต 
ภายหลังเหตุการณ์ดังกล่าว เครื่องบินลําดังกล่าวได้จอดอยู่ที่ท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวงจังหวัดเชียงราย เพื่อรอ
การตรวจสอบเพิ่มเติม และรอการซ่อมบํารุงเครื่องบิน โดยปัจจุบันบริษัทได้รับการอนุญาตจากกรมการบินพล
เรือนให้บริษัทสามารถทําการซ่อมบํารุงได้ โดยบริษัทคาดว่าการซ่อมบํารุงจะแล้วเสร็จภายในสัปดาห์ที่สองของ
เดือนมิถุนายน อย่างไรก็ดีคาดว่าบริษัทจะไม่ได้รับผลกระทบใดๆจากเหตุการณ์ดังกล่าว เนื่องจากบริษัทมี
เคร่ืองบินสํารองซึ่งสามารถให้บินทดแทนเครื่องบินลําดังกล่าวได้  
สําหรับผู้โดยสารที่ตกค้างในเที่ยวบินถัดไป (DD8715) จากเชียงรายสู่กรุงเทพ บริษัทได้จัดให้บางส่วนเดินทางสู่
กรุงเทพโดยเที่ยวบินปกติของ การบินไทย และ บางส่วนเดินทางสู่กรุงเทพโดยเที่ยวบินถัดไปของนกแอร์ โดย
บริษัทเป็นผู้รับผิดชอบค่าใช้จ่ายทั้งหมดตามกฎเกณฑ์ของกรมการบินพลเรือน 
 
ผลกระทบต่อใบอนุญาตของบริษัท 
เหตุขัดข้องดังกล่าว ไม่ได้เกิดจากความบกพร่อง การละเว้น หรือ การฝ่าฝืนไม่ปฎิบัติตามข้อกําหนดการปฎิบัติ
การบิน กฎหมายว่าด้วยการเดินอากาศ และวิธีการปฎิบัติเพื่อความปลอดภัยที่กรมการบินพลเรือนกําหนด 
ดังนั้นบริษัทจึงไม่เข้าข่ายการถูกถอนถอนใบอนุญาตการบินของบริษัท และ ไม่เข้าข่ายถูกงดเว้นการต่ออายุ
ใบอนุญาตการบินของบริษัท ตามกําหนดของ ข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ 85 ว่าด้วย
ใบรับรองผู้ดําเนินการเดินอากาศ และ พระราชบัญญัติของการเดินอากาศปี 2597 
 
กล่าวโดยสรุป เหตุการณ์ความขัดข้องดังกล่าวมีผลกระทบอย่างไม่เป็นนัยสําคัญต่อผลการดําเนินงานของบรษิทั
ในปัจจุบันและอนาคต โดยคาดว่าบริษัทจะได้รับผลกระทบทั้งหมดไม่เกินกว่า 5 ล้านบาท หรือ ไม่เกินร้อยละ 1 
ของกําไรสุทธิของไตรมาส 1 ปี 2556 (รวม ค่าซ่อมบํารุง และ ค่าใช้จ่ายในการบริหารจัดการผู้โดยสารที่ตกค้าง
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ในเที่ยวบินถัดไป DD8715) รวมถึงเหตุการณ์ดังกล่าวจัดเป็นเหตุสุดวิสัยที่อาจเกิดขึ้นได้ ซึ่งไม่เข้าข่ายการถอด
ถอนใบอนุญาตของบริษัท บริษัทจะสามารถประกอบธุรกิจได้อย่างปกติเช่นเดิม 
 

12.2.2  การวิเคราะห์ผลการด าเนินงาน 
การวิเคราะห์ด้านรายได้ (เพิ่มเติมการวิเคราะห์ผลการด าเนินงานรายไตรมาส) 

 

โครงสร้างรายได้ 
2553 2554 2555 ไตรมาส 1 ปี 2555 ไตรมาส 1 ปี 2556 

ล้านบาท % ล้านบาท % ล้านบาท % ล้านบาท % ล้านบาท % 

รายได ้           

รายได้จากค่าโดยสารแบบประจํา           

 - เส้นทางการบินหลัก 3,348.2 80.1 4,521.4 74.9 6,004.3 73.1 1,392.3 74.5 1,994.5 71.0 

 - เส้นทางการบินรอง 469.1 11.2 795.1 13.2 792.9 9.6 200.0 10.7 219.5 7.8 

 - เส้นทางการบินย่อย 153.5 3.7 410.4 6.8 837.1 10.2 173.8 9.3 351.2 12.5 

รายได้จากค่าโดยสารแบบประจํา 3,970.8 95.0 5,726.9 94.8 7,634.3 92.9  1,766.1   94.6  2,565.1 91.3 

รายได้จากค่าโดยสารแบบเหมาลํา      0.6    0.0      22.4    0.4  187.1 2.3      15.4     0.8      89.4      3.2  

รายได้จากบริการเสริม   208.3     5.0    290.0    4.8  396.2 4.8     86.3    4.6    156.5       5.6  

รวมรายได้หลัก 4,179.7  100.0   6,039.3  100.0  8,217.6 100.0  1,867.8  100.0   2,811.0   100.0  

รายได้จากค่าโดยสาร 
รายได้จากค่าโดยสารแบบประจ า 
รายได้จากค่าโดยสารแบบประจําจัดเป็นรายได้หลักที่สําคัญของบริษัท โดยในปี 2555 บริษัทมีรายได้จากค่า
โดยสารแบบประจํา คิดเป็นร้อยละ 92.9 ของรายได้หลักทั้งหมด ส่วนใหญ่มาจากการให้บริการเที่ยวบินใน
เส้นทางการบินสายหลักร้อยละ 73.1 ของรายได้หลักทั้งหมด รองลงไปเป็นรายได้จากการให้บริการเส้นทางการ
บินสายรอง และเส้นทางการบินสายย่อย ร้อยละ 9.6 และ 10.2 ของรายได้หลักทั้งหมดในปี 2555 ตามลําดับ 
ถึงแม้ว่ารายได้ที่มาจากเส้นทางการบินสายรองและสายย่อยจะยังมีสัดส่วนไม่มากนัก แต่การเปิดเส้นทางบินใน
ส่วนดังกล่าวจะมีส่วนช่วยสร้างการเติบโตของรายได้ในอนาคต เนื่องจากเส้นทางสายรองและสายย่อยบาง
เส้นทางมีศักยภาพที่จะพัฒนาเป็นเส้นทางสายหลักเมื่อจํานวนผู้โดยสารมากขึ้น และการที่บริษัทเข้าไปเริ่ม
ให้บริการในเส้นทางใดก่อน ก็จะมีโอกาสที่จะเป็นผู้ครอบครองส่วนแบ่งการตลาดส่วนใหญ่ในเส้นทางบินนั้นๆ 
ยกตัวอย่างเช่น เส้นทาง กรุงเทพฯ-นครศรีธรรมราช ที่บริษัทเคยประสบความสําเร็จจากกลยุทธ์ดังกล่าว 
 
ตารางแสดงรายได้ค่าตั๋วโดยสารและจ านวนผูโ้ดยสารในเส้นทางต่างๆ  

รายได้จากตั๋วโดยสารแบบประจ า  หน่วย 2553 2554 2555 
ไตรมาส 1  
ปี 2555 

ไตรมาส 1  
ปี 2556 

รายได้จากค่าโดยสารแบบประจํา ล้านบาท 3,970.8 5,726.9 7,634.3 1,766.1 2,565.1 
- เส้นทางการบินสายหลัก   3,348.2 4,521.4 6,004.3 1,392.3  1,994.5  
- เส้นทางการบินสายรอง   469.1 795.1 792.9 200.0  219.5  
- เส้นทางการบินสายย่อย   153.5 410.4 837.1 173.8  351.2  
จํานวนผู้โดยสาร  ล้านคน 2.21 3.14 4.12 0.99  1.41  
- เส้นทางการบินสายหลัก   1.86 2.52 3.28 0.80  1.12  
- เส้นทางการบินสายรอง   0.28 0.45 0.45 0.11  0.12  
- เส้นทางการบินสายย่อย   0.06 0.17 0.40 0.08  0.17  

 
สําหรับผลการดําเนินงานในระหว่างปี 2553 – 2555 บริษัทมีรายได้จากค่าโดยสารแบบประจําเพิ่มขึ้นอย่าง
ต่อเนื่อง จาก 3,970.8 ล้านบาทในปี 2553 เป็น 7,634.3 ล้านบาทในปี 2555 ซึ่งคิดเป็นอัตราการเติบโตเฉล่ีย 
(CAGR) ที่ร้อยละ 38.7 ต่อปี  
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สําหรับไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีรายได้จากค่าโดยสารแบบประจําเท่ากับ 2,565.1 ล้านบาท เพิ่มขึ้นจากไตร
มาสเดียวกันของปี 2555 ร้อยละ 50.5 และเพิ่มขึ้นจากไตรมาส 4 ของปี 2555 ร้อยละ 18.0 
 
รายได้จากค่าโดยสารแบบเหมาล า 
นอกเหนือจากการใช้เคร่ืองบินในการให้บริการผู้โดยสารแบบประจํา บริษัทยังเปิดให้บริการเที่ยวบินแบบเหมา
ลําแก่ผู้โดยสารที่ต้องการเดินทางเป็นหมู่คณะ ทั้งในเส้นทางบินแบบประจําของบริษัท และเส้นทางบินอื่นๆ 
ตามที่ต้องการ บริษัทจะให้บริการดังกล่าวหากมีเครื่องบินว่างนอกเหนือจากเที่ยวบินประจํา ซึ่งโดยมากจะ
สามารถให้บริการเที่ยวบินเหมาลําได้ในเวลากลางคืน การให้บริการเช่าเหมาลําเป็นไปเพื่อเพิ่มอัตราการใช้
เคร่ืองบิน โดยไม่กระทบต่อตารางการบินแบบประจํา   

 
บริษัทเริ่มให้บริการขนส่งทางอากาศแบบเหมาลําในปี 2554 โดยให้บริการภายเส้นทางการบินภายในประเทศ
เป็นหลัก มีรายได้ 22.4 ล้านบาท สําหรับปี 2555 บริษัทมีรายได้จากค่าโดยสารแบบเหมาลําเพิ่มขึ้นอย่างมาก
เป็น 187.1 ล้านบาท จากการให้บริการเที่ยวบินแบบเหมาลําในเส้นทางการบินระหว่างประเทศ โดยเฉพาะ
เส้นทางการบินระหว่าง ดอนเมืองและภูเก็ต กับเมืองต่างๆ ในประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน 
 
สําหรับไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีรายได้จากค่าโดยสารแบบเหมาลําเท่ากับ 89.4 ล้านบาทเพิ่มขึ้นกว่า 5 เท่า
จากไตรมาส 1 ปี 2555 โดยมีสาเหตุหลักมาจากจํานวนเที่ยวบินเช่าเหมาลําของเอเย่นต์ทัวร์จากประเทศจีน
เพิ่มขึ้น ซึ่งเป็นผลจากความนิยมอย่างมากในการท่องเที่ยวในประเทศไทยของนักท่องเที่ยวชาวจีน 
 
ทั้งนี้ การที่บริษัทมีรายได้จากค่าโดยสารเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง เป็นผลมาจากการขยายฝูงบิน เส้นทางบิน และ
ความถี่ของเที่ยวบิน จึงมีปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (ASK) เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง อีกทั้งยังสามารถรักษา
อัตราส่วนการบรรทุกผู้โดยสาร (Cabin Factor) และ อัตราราคาจําหน่ายตั๋วโดยสารเฉล่ีย (Passenger Yield) 
ให้อยู่ในอัตราที่สูงได้ 

 
ตารางแสดงผลการด าเนินงานของทางการบินของบริษทั 

รายการ  หน่วย 2553 2554 2555 
ไตรมาส 1  
ปี 2555 

ไตรมาส 1  
ปี 2556 

ปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (ASK) ล้านที่นั่ง-กม. 1,508.2 2,245.1 2,915.7  681.1   1,014.3  

ปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสาร (RPK) ล้านที่นั่ง-กม. 1,245.8 1,802.5 2,455.8  563.0   888.6  
อัตราส่วนการบรรทุกผู้โดยสาร  
(Cabin Factor) 

ร้อยละ 82.6 80.3 84.2  82.7   87.6  

รายได้ค่าโดยสารต่อผู้โดยสารต่อ
กิโลเมตร (Passenger Yield) 

บาท/
ผู้โดยสาร/

กม. 

3.19 3.19 3.18 3.16 3.00 

 
ปัจจยัที่ส่งผลต่อรายได้ขนส่งผูโ้ดยสารขึ้นกับ 3 ตัวแปรหลักๆ คอื  
1) ปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (Available Seat-Killometer : ASK) เป็นระวางบรรทุกหรือจํานวนที่นั่ง

ผู้โดยสารทั้งหมด คูณด้วยจํานวนระยะทางของแต่ละเที่ยวของเส้นทางบิน ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อปริมาณ
การผลิตด้านผู้โดยสาร ได้แก่ จํานวนเที่ยวบิน จํานวนเครื่องบิน จํานวนที่นั่งของเครื่องบิน และระยะทาง
การบิน 
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2) อัตราส่วนการบรรทุกผู้โดยสาร (Cabin Factor) หมายถึง ปริมาณการขนส่งเทียบกับปริมาณการผลิตด้าน
ผู้โดยสาร อัตราส่วนการบรรทุกผู้โดยสารบ่งชี้ถึงประสิทธิภาพในการวางแผนตารางบินหรือการกําหนดเวลา
ของเที่ยวบิน การบริหารรายได้ และกลยุทธ์การตลาด ซึ่งหากบริษัทมีประสิทธิภาพที่ดี อัตราส่วนการ
บรรทุกผู้โดยสารก็จะสูง 

 
3) รายได้ค่าโดยสารต่อผู้โดยสารต่อกิโลเมตร (Passenger Yield) เป็นค่าที่แสดงถึงความสามารถที่จะหา

รายได้ค่าโดยสารต่อที่นั่งที่มีผู้โดยสารต่อหน่วยระยะทาง ความสามารถในการหารายได้ขึ้นอยู่กับการบริหาร
จัดการรายได้ให้มีความสมดุลระหว่างระดับราคาและจํานวนผู้โดยสารในแต่ละเที่ยวบิน สายการบินอาจ
กําหนดราคาจากรูปแบบการให้บริการ และลักษณะเฉพาะของเส้นทางการบิน อันเป็นปัจจัยที่ส่งผลกระทบ
ต่ออัตราส่วนดังกล่าว 

 
ปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (ASK) 

 
ตารางเส้นทางการบินและจ านวนเที่ยวบิน 

รายการ  หน่วย 2553 2554 2555 
ไตรมาส 1  
ปี 2555 

ไตรมาส 1  
ปี 2556 

จํานวนเส้นทางการบิน เส้นทาง 13 19 22 21 23 

จํานวนเที่ยวบินไปกลับต่อสัปดาห์  
ณ วันสิ้นงวด 

เที่ยว/สัปดาห ์ 198 331 448 349 483 

ระยะทางบินโดยเฉลี่ย กิโลเมตร 570 576 591 569 621 

 
ตารางแสดงปจัจยัส าคัญต่อรายได้จากค่าโดยสาร 

 
หน่วย 2553 2554 2555 

ไตรมาส 1  
ปี 2555 

ไตรมาส 1  
ปี 2556 

รายการด้านการผลิตด้านผู้โดยสาร 
    

  

ปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (ASK) ล้านที่นั่ง-กม. 1,508.2 2,245.1 2,915.7  681.1   1,014.3  

รายการด้านฝูงบิน       
จํานวนเครื่องบิน ณ สิ้นงวด       

โบอิ้ง 737-400 
โบอิ้ง 737-800 
เอทีอาร์ 72-200 
เอทีอาร์ 72-500 

ลํา 
ลํา 
ลํา 
ลํา 

9.0 
- 

2.0 
- 

10.0 
3.0 
2.0 

- 

3.0 
8.0 
2.0 
1.0 

10.0 
3.0 
2.0 

- 

3.0  
 10.0  
 2.0  
 2.0 

จํานวนเครื่องบินที่ดําเนินงานโดยเฉลี่ย 
โบอิ้ง 737-400 
โบอิ้ง 737-800 
เอทีอาร์ 72-200 
เอทีอาร์ 72-500 

 
ลํา 
ลํา 
ลํา 
ลํา 

 
6.4 

- 
1.8 

- 

 
10.0 
0.4 
2.0 

- 

 
7.3 
4.3 
2.0 

- 

 
10.0 
3.0 
2.0 

- 

 
3.0  

 9.2  
 2.0  
 1.8 

รายการด้านประสิทธิภาพเครื่องบิน       
อัตราการใช้เครื่องบินต่อลํา 

โบอิ้ง 737-400 
โบอิ้ง 737-800 
เอทีอาร์ 72-200 
เอทีอาร์ 72-500 
ค่าเฉลี่ย 

 
ช่ัวโมง/วัน 
ช่ัวโมง/วัน 
ช่ัวโมง/วัน 
ช่ัวโมง/วัน 
ช่ัวโมง/วัน 

 
8.7 

- 
- 
- 

8.7 

 
7.2 

10.1 
4.5 

- 
7.1 

 
6.8 

10.3 
7.3 

- 
8.2 

 
6.2 
9.8 
5.9 

- 
7.1 

 
5.2  

 10.0  
 7.5 
7.5 
8.5 
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ระหว่างปี 2553 – 2555 บริษัทมีปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (ASK) เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง จาก 1,508.2 ล้าน
ที่นั่ง-กิโลเมตร ในปี 2553 เป็น 2,915.7  ล้านที่นั่ง-กิโลเมตร คิดเป็นอัตราการเพิ่มขึ้นเฉลี่ย ร้อยละ 39.1 ต่อปี  
สําหรับไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทยังคงมีปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (ASK) เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องเป็น  
1,014.3 ล้านที่นั่ง-กิโลเมตร เพิ่มขึ้นจากไตรมาส 1 ของปี 2555 ร้อยละ 48.9 เนื่องจากในไตรมาส 1 ปี 2556 
บริษัทสามารถใช้งานเคร่ืองบินโบอิ้ง 737-800 ซึ่งมีขนาดใหญ่กว่าเครื่องบินโบอิ้ง 737-400 ที่รับเพิ่มมาในช่วง
ครึ่งหลังของปี 2555 ได้เต็มทั้งไตรมาส 
 
เน่ืองมาจากปัจจัยสําคัญในด้านต่างๆ คือ 1) การขยายเส้นทางบินและฝูงบิน 2) การปรับเปล่ียนฝูงบินให้มีความ
ทันสมัยและมีจํานวนที่นั่งมากขึ้น และ 3) กลยุทธ์ในด้านการจัดการเส้นทางการบินสายรองและเส้นทางการบิน
สายย่อย 

 
1) การขยายเส้นทางบินและฝูงบิน บริษัทมีการขยายจํานวนเส้นทางบินและจํานวนเที่ยวบินอย่างมากในปี 

2554 และปี 2555 เพื่อรองรับความต้องการการเดินทางทางอากาศที่เพิ่มขึ้น โดยในปี 2555 บริษัทมีการ
เพิ่มเส้นทางการบินเป็น 22 เส้นทาง จาก 13 เส้นทาง ในปี 2553 ขณะเดียวกัน บริษัทได้เพิ่มความถี่ของ
เที่ยวบินด้วย จํานวนเที่ยวบินไปกลับต่อสัปดาห์เพิ่มจาก 198 เที่ยว ในปี 2553 เป็น 448 เที่ยว ในปี 2555 
ทั้งนี้ บริษัทได้จัดหาฝูงบินเพิ่มเติมเพื่อรองรับการขยายธุรกิจ ด้วยการนําเข้าเคร่ืองบินโบอิ้ง 737-800 ทําให้
จํานวนเครื่องบินโบอิ้งที่ใชด้ําเนินการเฉล่ีย (นับรวมโบอิ้ง 737-400 และโบอิ้ง 737-800) เพิ่มจาก 5.8 ลํา ใน
ปี 2553 เป็น 11.6 ลํา ในปี 2555 
 

 สําหรับไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทยังคงขยายเส้นทางการบินเพิ่มเติมอย่างต่อเนื่อง โดยเปิดเส้นทางการบิน
เพิ่มเติมเป็น 23 เส้นทาง และมีเที่ยวบินต่อสัปดาห์เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องเป็น 483 เที่ยวบินต่อสัปดาห์ โดย
เพิ่มขึ้นจากไตรมาส 1 ปี 2555 ร้อยละ 38.4 และเพิ่มขึ้นจากไตรมาส 4 ปี 2555 ร้อยละ 7.8 นอกจากนั้นใน
ไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทยังมีจํานวนเครื่องบินโบอิ้งที่ใช้ดําเนินงานเพิ่มขึ้นเป็น 12.2 ลํา  

 
2) การปรับเปล่ียนฝูงบินให้มีความทันสมัยและมีจ านวนที่นั่งมากขึ้น บริษัทได้ปรับเปล่ียนฝูงบินให้ทันสมัยขึ้น 

เน่ืองจากเครื่องบินรุ่นใหม่ๆ จะมีประสิทธิภาพและสมรรถนะของเครื่องบินดีขึ้น โดยได้ทยอยส่งคืนเครื่องบิน
โบอิ้ง 737-400 ที่ครบกําหนดอายุสัญญาเช่า และนําเข้าเคร่ืองบินโบอิ้ง 737-800 มาทดแทนและขยายฝงูบนิ 
เคร่ืองบินดังกล่าวมีอัตราการเผาผลาญน้ํามันโดยเฉลี่ยจะลดลงเมื่อเทียบกับรุ่นที่เก่ากวา่ ลําตัวเคร่ืองบินและ
ห้องโดยสารมีการออกแบบที่ทันสมัยและสะดวกสบายมากขึ้น ดึงดูดให้ผู้โดยสารมาใช้บริการกับนกแอร์มาก
ขึ้น เครื่องบินโบอิ้ง 737-800 ยังมีจํานวนที่นั่งมากกว่า โดยสามารถบรรทุกได้ 189 ที่นั่ง มากกว่าเครื่องบิน
โบอิ้ง 737-400 ซึ่งมีความจุ 150 – 168 ที่นั่ง นอกจากนั้น ยังสามารถทําการบินติดต่อกันได้ยาวนานกว่า 
ทําให้ประสิทธิภาพในการบริหารจัดการเที่ยวบินสูงกว่า  

 
3) กลยุทธ์ในด้านการจัดการเส้นทางการบินรองและเส้นทางการบินย่อย  โดยในช่วงปี 2554 บริษัทเข้าทํา

สัญญาเช่าเครื่องบินในลักษณะเที่ยวบินร่วม และเหมาลํา (Codesharing and Chater Flight) กับพันธมิตร
ทางธุรกิจของบริษัท (เอสจีเอ) ซึ่งมีเคร่ืองขนาดเล็ก (SAAB 340) ที่เหมาะสมกับเส้นทางการบินสายรองและ
เส้นทางการบินสายย่อยบางเส้นทาง ทําให้นอกจากบริษัทจะมีประสิทธิภาพในการใช้เครื่องบินสูงขึ้นใน
เส้นทางการบินดังกล่าว บริษัทก็ยังใช้สามารถย้ายเครื่องบินเอทีอาร์ 72-200 ที่ใช้ในเส้นทางดังกล่าวไปใช้
เที่ยวบินบินอื่นๆ ที่มีศักยภาพในการทํารายได้สูงกว่า ทําให้อัตราการใช้เคร่ืองบินสูงขึ้น 
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นอกเหนือจากปัจจัยที่กล่าวมาข้างต้นแล้ว บริษัทยังได้วางแผนด้านตารางการบินให้มีอัตราการใช้เครื่องบิน
สูงขึ้น เนื่องจากสมรรถนะของเครื่องบินเอื้ออํานวย บริษัทมีเป้าหมายที่จะเพิ่มอัตราการใช้เครื่องบินโบอิ้งจาก
ประมาณ 8.0- 8.7 ชั่วโมงการบินต่อวัน เป็นประมาณ 10 ชั่วโมงการบินต่อวัน โดยจัดให้มีเครื่องบินสํารองกรณี
ฉุกเฉินแล้ว การปรับปรุงฝูงบินให้ทันสมัยทําให้ลดระยะเวลาในการซ่อมบํารุง  อีกทั้ง จากการที่บริษัทมีแผนที่
จะเปิดเส้นทางการบินในต่างประเทศ ก็จะมีส่วนช่วยในการเพิ่มชั่วโมงการบินมากขึ้น เนื่องจากเที่ยวบินใน
ต่างประเทศสามารถจัดตารางบินในช่วงเวลากลางคืน ซึ่งเที่ยวบินในประเทศไม่สามารถทําการบินในเวลาหลัง
เที่ยงคืนได้ ซึ่งจะเป็นการเพิ่มประสิทธิภาพในการใช้เคร่ืองบินมากขึ้น บริษัทคาดว่าหากดําเนินการบินเส้นทาง
ต่างประเทศได้ จะสามารถเพิ่มอัตราการใช้เครื่องบินเป็นประมาณ 11-12 ชั่วโมงต่อวัน ทําให้ความสามารถใน
การแข่งขันดีขึ้น เนื่องจากการใช้เคร่ืองบินมีประสิทธิภาพใกล้เคียงกับคู่แข่งบริษัททั้งสองรายที่มีทั้งเที่ยวบินใน
ประเทศและต่างประเทศ 

 
อัตราส่วนการบรรทุกผู้โดยสาร (Cabin Factor) 
ในระหว่างปี 2553 – 2555 บริษัทสามารถรักษาอัตราส่วนการบรรทุกผู้โดยสารให้อยู่ในระดับสูงที่เกินกว่าร้อย
ละ 80.0 ซึ่งมากกว่าคู่แข่งทุกรายในอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย เป็นผลจากปัจจัยหลักในการบริหาร
จัดการเครื่องบิน ซึ่งบริษัทมีเคร่ืองบินหลากหลายขนาด ทําให้สามารถใช้เครื่องบินได้เหมาะสมกับเส้นทางการ
บิน ประกอบกับการที่บริษัทประกอบธุรกิจสายการบินราคาประหยัดที่มีระบบจองซื้อผ่านระบบ Website เป็น
หลัก และการกําหนดราคาค่าตั๋วโดยสารในลักษณะ Dynamic Pricing ที่ปรับราคาตามระยะเวลา ทําให้บริษัท
สามารถที่จะมีอัตราส่วนการบรรทุกผู้โดยสารสูงสุดเมื่อเทียบกับคู่แข่งในประเทศที่ร้อยละ 84.2 

 
สําหรับในช่วงไตรมาส 4 ปี 2554 ถึง ไตรมาส 1 ปี 2555 บริษัทมีความจําเป็นต้องย้ายฐานปฎิบัติการทางการ
บินจากท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมืองไปยังท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิเป็นการชั่วคราวจากปัญหา
อุกทภัย จึงทําให้อัตราส่วนการบรรทุกผู้โดยสารในช่วงเวลาดังกล่าวลดลง โดยค่าเฉล่ีย 10 เดือนแรกของปี 
2554 เท่ากับร้อยละ 82 แต่ได้ลดลงในเดือนพฤศจิกายน 2554 เป็นร้อยละ 68.9 และทยอยเพิ่มขึ้นเป็นร้อยละ 
74.2 81.3 82.6 ในเดือนธันวาคม 2554 ถึงกุมภาพันธ์ 2555 
 
สําหรับไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีการดําเนินการตามปกติและมีกิจกรรมทางการตลาดเชิงรุกมากขึ้นโดย
นําเสนอ Promotion ต่างๆ เช่น Happy Hour หรือ Midnight Sale รวมถึงการทําการตลาดเชิงรุกในเส้นทางการ
บินที่ยังได้รับความนิยมไม่สูงมากนัก นอกจากน้ันบริษัทยังมุ่งเน้นการทําการตลาดกับลูกค้าประเภทองค์กรมาก
ขึ้น จึงส่งผลให้บริษัทมีจํานวนผู้โดยสารเพิ่มสูงขึ้นมากและมีอัตราส่วนการบรรทุกผู้โดยสารเพิ่มสูง โดย
อัตราส่วนการบรรทุกผู้โดยสารเท่ากับร้อยละ 87.6 ซึ่งสูงกว่าอัตราส่วนการบรรทุกผู้โดยสารระหว่างปี 2553 - 
2555  
 
รายได้ค่าโดยสารต่อผู้โดยสารต่อกิโลเมตร (Passenger Yield)  
ในระหว่างปี 2553 – 2555 บริษัทสามารถรักษาอัตรารายได้ค่าโดยสารต่อผู้โดยสารต่อกิโลเมตร  (Passenger 
Yield) ไว้ได้ที่ระดับ 3.18 – 3.19 บาทต่อที่นั่งต่อกิโลเมตร ซึ่งนับเป็นอัตราที่สูงเมื่อเทียบกับคู่แข่งใน
อุตสาหกรรมการบินภายในประเทศ เป็นผลจากกลยุทธ์ในการกําหนดราคาตั๋ว และการมีประเภทของตั๋วโดยสาร
หลายประเภท ทําให้บริษัทสามารถเพิ่มอัตรารายได้ค่าโดยสารต่อผู้โดยสารต่อกิโลเมตร (Passenger Yield) ได้
มากขึ้น โดยเฉพาะเมื่อเทียบกับคู่แข่งที่ประกอบธุรกิจสายการบินเต็มรูปแบบ ประกอบกับการที่บริษัทมีแบรนด์
ที่แข็งแกร่ง และการให้บริการที่โดดเด่นและเหมาะสมกับพฤติกรรมผู้โดยสาร ทําให้บริษัทมีศักยภาพที่จะตั้ง
ราคาค่าโดยสารได้สูงกว่าคู่แข่งที่ประกอบธุรกิจสายการบินต้นทุนต่ําเช่นเดียวกัน  
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สําหรับไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมี Passenger Yield เท่ากับ 3.00 บาทต่อที่นั่งต่อกิโลเมตร ลดลงเมื่อเทียบกับ 
Passenger Yield ระหว่างปี 2553 -  2555 เนื่องจากการเพิ่มเที่ยวบินที่บินไกลขึ้น ได้แก่ เส้นทางบินระหว่าง 
เชียงใหม่-หาดใหญ่ และเที่ยวบินเช่าเหมาลําไปยงัเมอืงต่างๆ ในประเทศจีน ทําให้ระยะทางบินโดยเฉล่ียเพิ่มขึ้น
เป็น 621 กิโลเมตร จาก 591 กิโลเมตร ในปี 2555 และ 569 ในไตรมาสเดียวกันของปีก่อนหน้า อย่างไรก็ดี
ถึงแม้ว่า Passenger Yield จะลดลงเล็กน้อยแต่ก็มิได้ส่งผลให้บริษัทมีรายได้ลดลง บริษัทกลับมีรายได้เพิ่ม
สูงขึ้นอย่างเด่นชัดจากการเพิ่มขึ้นอย่างมากจาก ปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (ASK) และ อัตราส่วนการ
บรรทุกผู้โดยสาร (Cabin Factor) 

 
รายได้จากบริการเสริม 
บริษัทมีรายได้จากบริการเสริมจากการให้บริการที่สําคัญดังนี้ การเปล่ียนแปลงการเดินทาง ค่าบริการขนส่ง
สัมภาระส่วนเกิน ค่าธรรมเนียมการจองตัว๋และการชําระเงิน ค่าระวางขนส่ง และค่าธรรมเนียมจากค่าประกันภัย
การเดินทาง บริษทัมีรายได้จากบริการเสริมในปี 2553 - 2555 เท่ากับ 208.3 – 396.2 ล้านบาท และไตรมาส 1 
ปี 2556 และ 156.5 ล้านบาท คดิเป็นสัดส่วนร้อยละ 4.8 – 5.6 ของรายไดห้ลักรวมของบรษิัท  
 
สัดส่วนรายได้เสริมเมื่อเทียบกับรายได้รวมจัดว่าต่ํากว่าสายการบินราคาประหยัดอ่ืน เน่ืองจากนกแอร์จําหน่าย
ตั๋วโดยสารในลักษณะเหมารวม หรือ All-in Price ผู้โดยสารของบริษัททุกคนจะได้รับบริการพืน้ฐานโดยไม่เสีย
ค่าใชจ้่ายเพิม่เตมิ เช่น การเลือกที่นั่งล่วงหน้าได้ฟรี บริการน้ําหนักกระเป๋าสัมภาระขั้นต่ํา 15 กิโลกรัม บริการ
อาหารว่างและน้ําบนเที่ยวบิน บริการ Free Wifi ที่ห้องพักผูโ้ดยสาร เป็นต้น 

 (หน่วย : ล้านบาท) 

โครงสร้างรายได้ 
2553 2554 2555 ไตรมาส 1 ปี 2555 ไตรมาส 1 ปี 2556 

ล้านบาท % ล้านบาท % ล้านบาท % ล้านบาท % ล้านบาท % 

รายได ้                 

รายได้ค่าเปลี่ยนแปลงการเดินทาง  41.6   20.0   64.3   22.2   87.9   22.2  20.8 24.0  30.8  20.1 

รายได้ค่าน้ําหนักกระเป๋า  14.2   6.8   28.6   9.9   46.8   11.8  12.6 14.6  25.8  16.9 

รายได้ค่าธรรมเนียม1  48.8   23.4   57.2   19.7   93.0   23.5  16.8 19.5  39.0  25.5 

รายได้ค่าระวางขนส่ง  20.7   9.9   16.2   5.6   17.7   4.5  2.1 2.4  6.4  4.2 

รายได้จากการจําหน่าย2  14.9   7.1   18.6   6.4   17.6   4.4  2.6 3.0  5.7  3.7 

รายได้จากค่าประกันภัย3  27.1   13.0   36.0   12.4   47.2   11.9  11.3 13.1 18.8 12.3 

รายได้จากกิจกรรมอื่น ๆ  41.2   19.8   69.0   23.8   85.9   21.7  20.1 23.3 30.8  17.2 

รายได้จากบริการเสริม  208.3  100.0   289.9  100.0   396.2  100.0  86.3 100.0  156.5  100.0 
รายได้จากบริการเสริมต่อ
ผู้โดยสาร (บาท/คน) 

94.1  92.4  96.1  86.3  108.2  

หมายเหตุ : 
1) รายได้ค่าเปลี่ยนแปลงการเดินทาง 
2) รายได้จากการจําหน่ายอาหาร เครื่องดื่ม และสินค้าที่ระลึก 
3) รายได้จากค่าประกันภัยการเดินทาง 

 
ระหว่างปี 2553 – 2555 รายได้จากบริการเสริมของบริษัทมีอัตราการเติบโตเฉล่ียร้อยละ 37.8 ต่อปี ซึ่ง
ใกล้เคียงกับอัตราการเติบโตของรายได้จากค่าโดยสารแบบประจํา เนื่องจากบริษัทปรับเพิ่มค่าธรรมเนียมขนส่ง
สัมภาระน้ําหนักส่วนเกินให้สอดคล้องกับราคาตลาด การปรับเพิ่มค่าธรรมเนียมจองตั๋วโดยสารผ่านศูนย์บริการ
ลูกค้าทางโทรศัพท์ การเรียกเก็บค่าธรรมเนียมในการชําระเงินผ่านบัตรเครดิต การจําหน่ายประกันภัยการ
เดินทาง อีกทั้งบริษัทยังเป็นผู้ริเริ่มการให้บริการผลิตภัณฑ์จากนวัตกรรมใหม่ในประเภทต่างๆ  ที่ตรงต่อความ
ต้องการของผู้โดยสาร เช่น การเปิดให้ผู้โดยสารสามารถจองซื้อตั๋วโดยสารผ่านเคาน์เตอร์เซอร์วิสได้ การ
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ให้บริการเดินทางเชื่อมต่อไปยังจุดหมายปลายทางนอกเหนือจากเส้นทางการบินประจํา ส่งผลให้บริษัทมีรายได้
จากบริการเสริมต่อผู้โดยสารแบบประจําเพิ่มขึ้นจาก 94.1  บาทต่อคน ในปี 2553 เป็น 96.1 บาทต่อคน ในปี 
2555 
 
สําหรับไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีรายได้จากบริการเสริมเท่ากับ 156.5 ล้านบาท เพิ่มขึ้นร้อยละ 81 จากงวด
เดียวกันของปีก่อน มีสาเหตุหลักๆ เนื่องจาก มีรายได้เพิ่มขึ้นจากค่าธรรมเนียมในการชําระเงินผ่านบัตรเครดิต 
(เริ่มเรียกเก็บ สิงหาคม 2555) ค่าเปล่ียนแปลงการเดินทางและค่าน้ําหนักสัมภาระส่วนเกิน ซึ่งเติบโตตาม
ปริมาณผู้โดยสาร ทําให้บริษัทมีรายได้จากบริการเสริมต่อผู้โดยสารเท่ากับ 108.2 บาท/คน 
การวิเคราะห์ด้านผลก าไร 
บริษัทประกอบธุรกิจสายการบินราคาประหยัด ซึ่งอัตราผลกําไรจะผันแปรตามความสามารถในการหารายได้
และความสามารถในการบริหารจัดการควบคุมต้นทุนและค่าใช้จ่ายในการดําเนินงาน โดยเฉพาะต้นทุนน้ํามัน 
ค่าเช่าเครื่องบิน ค่าซ่อมบํารุงเครื่องบิน และค่าใช้จ่ายในการบริหารจัดการอ่ืนๆ 

 
รายได้รวมและรายได้ต่อปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (RASK) 

รายการ  หน่วย 2553 2554 2555 
ไตรมาส 1  
ปี 2555 

ไตรมาส 1  
ปี 2556 

รายได้จากค่าโดยสารแบบประจํา ล้านบาท 3,970.8 5,726.9 7,634.3  1,766.1         2,565.1  
รายได้จากค่าโดยสารแบบเหมาลํา  ล้านบาท 0.6 22.4 187.1             15.4              89.4  
รายได้จากบริการเสริม  ล้านบาท 208.3 290.0 396.2            86.3             156.5  
รายได้หลักรวม  ล้านบาท 4,179.7 6,039.3 8,217.6  1,867.8   2,811.0  
ปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (ASK) ล้านที่นั่ง-กม. 1,508.2 2,245.1 2,915.7 681.1 1,104.3 
รายได้ต่อปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร 
(RASK) 

บาท/ที่นั่ง/
กม. 

2.77 2.69 2.82 2.74 2.77 

 
รายไดห้ลักรวม 
บริษัทมีรายได้หลักรวม 8,217.6 ล้านบาท ในปี 2555  เพิ่มขึ้นจากปี 2553 ที่ 4,179.7 ล้านบาท คิดเป็นอัตรา
การเติบโตร้อยละ 40.2 ต่อปี สําหรับไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีรายได้หลักรวมเท่ากับ 2,811.0 ล้านบาท 
เพิ่มขึ้นจากไตรมาส 1 ปี 2555 ร้อยละ 50.5 โดยรายได้ที่เพิ่มขึ้นเป็นผลจากการเพิ่มเส้นทางการบิน การเพิ่ม
ความถี่ของเที่ยวบิน และการปรับปรุงฝูงบินซึ่งมีความจุผู้โดยสารเพิ่มขึ้น มากกว่าการปรับราคาค่าโดยสาร ดัง
จะเห็นจากรายได้ต่อปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (RASK) และอัตราค่าโดยสารต่อผู้โดยสารต่อกิโลเมตร 
(Passenger Yield) ที่ค่อนข้างคงที่ระหว่างปี 2553 – 2555 
 
รายได้ต่อปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (RASK) 
บริษัทมีรายได้ต่อปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (RASK) ระหว่างปี 2553 - 2555 และไตรมาส 1 ปี 2556 ที่ 
2.69 - 2.82 บาท/ที่นั่ง/กม. ซึ่งสูงกว่าคู่แข่งที่ประกอบธุรกิจสายการบินราคาประหยัดในประเทศไทย
ค่อนข้างมาก เนื่องจากบริษัทมีกลยุทธ์ในการกําหนดราคาขายตั๋วโดยสารสูงกว่าคู่แข่งและบริษัทมีคุณภาพการ
ให้บริการดีกว่า อีกทั้ง การที่บริษัทมีระยะทางการบินส้ันกว่า เพราะให้บริการเฉพาะเส้นทางการบินในประเทศ 
ในขณะที่คู่แข่งที่ให้บริการเส้นทางบินทั้งในและต่างประเทศ ซึ่งโดยปกติในธุรกิจสายการบิน รายได้ต่อปริมาณ
การผลิตด้านผู้โดยสาร (RASK) จะลดลง หากบริษัทให้บริการการบินในระยะทางไกลขึ้น 

 
อัตราส่วนดังกล่าวในปี 2554 มีค่าเท่ากับ 2.69 บาท/ที่นั่ง/กม. ซึ่งมีค่าน้อยกว่าปกติ เนื่องจากบริษัทได้รับ
ผลกระทบจากอุทกภัยในช่วงไตรมาส 4 ปี 2554 ทําให้ต้องย้ายท่าอากาศยานเป็นการชั่วคราว ส่งผลต่อ
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ประสิทธิภาพการใช้เครื่องบินและการกําหนดราคาของบริษัท ประกอบกับความต้องการการเดินทางลดลง
ในช่วงดังกล่าว ถึงแม้จะเป็นช่วงฤดูกาลท่องเที่ยว 

  
สําหรับปี 2555 บริษัทมีรายได้ต่อปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (RASK) เพิ่มขึ้นเป็น 2.82 บาท/ที่นั่ง/กม. 
เพิ่มขึ้นจากปี 2554 ร้อยละ 4.8 โดยมีสาเหตุหลักจากการที่สถานการณ์ต่างๆ กลับเข้าสู่ภาวะปกติ นกแอร์ย้าย
กลับมายังดอนเมืองในเดือนมีนาคม 2555 บริษัทมีรายได้จากค่าโดยสารแบบเหมาลําเพิ่มขึ้นอย่างมาก และ
ความสําเร็จในการบริหารจัดการใหเ้ที่ยวบินของบริษัทมีอัตราส่วนการบรรทุกผู้โดยสาร (Cabin Factor) เพิ่มขึ้น 
ตลอดจนการเติบโตของรายได้จากบริการเสริมอย่างต่อเนื่องในอัตราค่อนข้างสูง 
สําหรับไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีรายได้ต่อปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (RASK) เท่ากับ 2.77 บาท/ที่นั่ง/
กม.  เพิ่มขึ้นเล็กน้อยจากไตรมาส 1 ปี 2555 ที่ 2.74 บาท/ที่นั่ง/กม.  แต่หากพิจารณาเทียบกับปี 2553 – 2555 
บริษัทมีรายได้ต่อปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (RASK) ลดลงเนื่องจากบริษัทมุ่งเน้นการทํา Promotion ใน
ไตรมาส 1 ปี 2556 อย่างไรก็ดีถึงแม้ว่าจะมี RASK ลดลงแต่บริษัทกลับมีรายได้เพิ่มขึ้นอย่างเด่นชัดจากปริมาณ
การผลิตและอัตราส่วนการบรรทุกผู้โดยสารที่เพิ่มขึ้น เนื่องจากบริษัทมีเป้าหมายที่ต้องการให้มีรายได้สูงสุดใน
แต่ละเที่ยวบิน 

 
ค่าใช้จ่ายในการดําเนินงานและค่าใช้จ่ายต่อหน่วย 
ในการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายในการดําเนินงานในธุรกิจสายการบิน จะนับรวมถึงต้นทุนการดําเนินงานรวมกับ
ค่าใช้จ่ายในการขายและบริหาร ซึ่งต้นทุนการดําเนินงานประกอบด้วยต้นทุนน้ํามันเชื้อเพลิง ต้นทุนผันแปรอื่น 
และต้นทุนคงที่ 

 
 (หน่วย : ล้านบาท) 

 
2553 2554 2555 ไตรมาส 1 ปี 2555 ไตรมาส 1 ปี 2556 

ล้านบาท % ล้านบาท % ล้านบาท % ล้านบาท % ล้านบาท % 

ต้นทุนผันแปร           

ต้นทุนน้ํามันเช้ือเพลิง  1,151.1   32.3   2,246.2   38.8   2,698.0   36.0  693.9 37.2  852.5   35.6  

ต้นทุนผันแปรอ่ืน             

  ค่าซ่อมบํารุงเครื่องบิน  510.4   14.3   968.2   16.7   1,276.4   17.0  381.5 20.4  402.2   16.8  

  ค่าธรรมเนียมสนามบิน  213.9   6.0   330.4   5.7   352.3   4.7  98.7 5.3  108.5   4.5  

  ค่าใช้จ่ายการบริการสนามบิน  162.8   4.6   275.0   4.8   339.7   4.5  85.0 4.6  105.9   4.4  

  ค่าเช่าเครื่องบินแบบเหมาลํา  104.3   2.9   109.6   1.9   298.5   4.0  49.8 2.7  91.5   3.8  

  ต้นทุนผันแปรอื่น ๆ  381.0   10.7   475.7   8.2   616.3   8.2  148.6 8.0 225.8   9.4  

รวมต้นทุนผันแปรอ่ืน  1,372.5   38.5   2,158.9   37.3   2,883.2   38.5  763.6 40.9 933.9  39.0  

ต้นทุนคงท่ี   -      -      -          -    

  ค่าเช่าดําเนินงานเครื่องบิน  249.0   7.0   436.9   7.6   769.5   10.3  177.9 9.5  269.3   11.3  

  ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับพนักงาน  296.0   8.3   349.5   6.0   423.4   5.7  90.7 4.9  136.3   5.7  

  ค่าประกันภัยเครื่องบิน  56.8   1.6   95.4   1.6   96.0   1.3  23.7 1.3  16.6   0.7  

  ค่าใช้จ่ายในการรับ/คืนเครื่องบิน   -     12.0   0.2   55.2   0.7  0.3 0.0  37.0   1.5  

  ต้นทุนคงที่อื่น ๆ  0.9   0.0   2.4   0.0   2.6   0.0  0.7 0.0  0.9   0.0  

รวมต้นทุนคงท่ี  602.7   16.9   896.2   15.5   1,346.7   18.0  293.3 15.7  460.2   19.2  

ค่าใช้จ่ายในการขายและบริหาร  441.2   12.4   484.0   8.4   564.4   7.5  117.0 6.3  147.2   6.2  

รวมค่าใช้จ่ายในการด าเนินงาน  3,567.5  100.0   5,785.2  100.0   7,492.3  100.0  1,867.8 100.0 2,393.8   100.0  
ต้นทุนต่อปริมาณการผลิตด้าน
ผู้โดยสาร (CASK) 

2.37  2.58  2.57  2.74  2.36  
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ค่าใช้จ่ายในการด าเนินการ 
ค่าใชจ้่ายในการดําเนินงานของบริษัทอาจจําแนกได้ 4 ประเภทดังต่อไปนี้  
 ค่าน้ํามันเชื้อเพลิง (Fuel Cost) : จัดเป็นค่าใช้จ่ายผันแปรที่มีสัดส่วนมากที่สุดของบริษัท คิดเป็นร้อยละ 

32.3 – 38.8 ของค่าใช้จ่ายในการดําเนินงานรวม สําหรับสัดส่วนค่าน้ํามันเชื้อเพลิงของบริษัทอยู่ในเกณฑ์ที่
ดีกว่าคู่แข่งในอุตสาหกรรม อย่างไรก็ดี ราคาน้ํามันเชื้อเพลิงขึ้นอยู่กับราคาในตลาดโลก ซึ่งไม่สามารถ
ควบคุมได้ ถึงแม้ว่าบริษัทจะมีการป้องกันความเส่ียงจากความผันผวนราคาน้ํามันบางส่วน (Partial 
hedging) และสามารถปรับราคาตั๋วโดยสารได้ตามสถานการณ์ แต่ก็ไม่อาจบริหารจัดการความเส่ียงได้
ทั้งหมด 

 
 ต้นทุนผันแปรอื่น (Variable Cost) : ต้นทุนผันแปรจัดเป็นค่าใช้จ่ายในการดําเนินงานหลักของบริษัท 

ค่าใช้จ่ายประเภทดังกล่าวเป็นค่าใช้จ่ายซึ่งผันแปรตามจํานวนเที่ยวบิน โดยหากบริษัทให้บริการเที่ยวบิน
เพิ่ม บริษัทจะมีค่าใช้จ่ายประเภทดังกล่าวเพิ่มขึ้นตามไปด้วย ระหว่างปี 2553 – 2555 และไตรมาส 1 ปี 
2556 มีสัดส่วนต้นทุนผันแปรไม่รวมน้ํามันเชื้อเพลิง ร้อยละ 37.3 – 40.9 และ 39.0 ของค่าใช้จ่ายในการ
ดําเนินงาน ตามลําดับ ซึ่งใกล้เคียงกับคู่แข่งในอุตสาหกรรม ต้นทุนผันแปรที่สําคัญนอกเหนือจากต้นทุน
น้ํามันเชื้อเพลิง ได้แก่ ค่าซ่อมบํารุงเครื่องบิน ค่าธรรมเนียมสนามบินและค่าบริการนําร่อง ค่าบริการภาคพื้น 
เป็นต้น อย่างไรก็ดี การปรับเปล่ียนฝูงบินที่ทันสมัยและมีระวางบรรทุกเพิ่มขึ้น บริษัทคาดว่าต้นทุนผันแปร
ต่อหน่วยจะมีแนวโน้มลดลง โดยเฉพาะค่าซ่อมบํารุงเครื่องบิน  

 
 ต้นทุนคงที่ (Fixed Cost) : ค่าใช้จ่ายประเภทดังกล่าวเป็นค่าใช้จ่ายซึ่งไม่แปรผันตามจํานวนเที่ยวบิน แต่

หากมีอัตราการใช้เครื่องบินสูงขึ้น ก็จะทําให้ค่าใช้จ่ายต่อหน่วยต่ําลง ระหว่างปี 2553 ถึง ไตรมาส 1 ปี 
2556 บริษัทมีต้นทุนคงที่คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 15.5 – 19.2 ของค่าใช้จ่ายในการดําเนินงานรวม ต้นทุนคงที่
ที่สําคัญของบริษัท ได้แก่ ค่าเช่าดําเนินงานเครื่องบินและอะไหล่ ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับพนักงาน และค่า
ประกันภัยเคร่ืองบิน จํานวนค่าใช้จ่ายคงที่มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นเนื่องจากการขยายฝูงบิน และค่าเช่าเคร่ืองบินที่
สูงขึ้นอันเนื่องมาจากอายุเฉลี่ยลดลง อย่างไรก็ดี สัดส่วนต้นทุนคงที่เทียบกับค่าใช้จ่ายในการดําเนินงานรวม
มีแนวโน้มคงที่ประมาณร้อยละ 15.5 – 19.2 ถึงแม้ต้นทุนคงที่ต่อหน่วยจะมีแนวโน้มเพิ่มขึ้น 

 
 ค่าใช้จ่ายในการขายและบริหาร (Selling and Administration Expense) : ค่าใช้จ่ายที่ใช้ในการบริหาร

จัดการ ระหว่างปี 2553 ถึง 2555 มีจํานวน 441.2  484.0 และ 564.4 ล้านบาท ตามลําดับ ค่าใช้จ่ายส่วนนี้
ประกอบด้วยค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวกับพนักงานสํานักงานใหญ่ ค่าใช้จ่ายด้านการตลาด ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับระบบ
คอมพิวเตอร์ เป็นสําคัญ โดยตั้งแต่ปี 2553 บริษัทประสบความสําเร็จในการควบคุมค่าใช้จ่ายดังกล่าวไม่ให้
เพิ่มตามจํานวนเที่ยวบินที่มากขึ้น ดังนั้น บริษัทจึงมีสัดส่วนค่าใช้จ่ายในการขายและบริหารต่อต้นทุน
ดําเนินงานรวมลดลงอย่างต่อเนื่องจากร้อยละ 12.4 ในปี 2553 เหลือเพียงร้อยละ 7.5 ในปี 2555 
 
สําหรับไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีสัดส่วนค่าใช้จ่ายในการขายและบริหารต่อต้นทุนดําเนินงานรวมเท่ากับ 
ร้อยละ 6.2 ลดลงอย่างต่อเนื่องจากปี 2555 โดยมีสาเหตุหลักจากบริษัทสามารถบริหารจัดการค่าใช้จ่ายได้
อย่างมีประสิทธิภาพ 
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ค่าใช้จ่ายในด าเนินการต่อหน่วย(CASK) 
บริษัทมแีนวโน้มที่จะมีค่าใชจ้่ายในการดําเนินงานต่อหน่วยสูงขึน้ในช่วง 3 ปีที่ผ่านมา (ปี 2553 – ปี 2555) โดย
ค่าใชจ้่ายดําเนินงานเพิม่จาก 2.37 บาท/ที่นั่ง/กม. เป็น 2.57 บาท/ที่นั่ง/กม. ค่าใช้จ่ายในการดําเนินงานต่อ
หน่วยเพิม่ขึ้น มีผลมาจากต้นทนุนํ้ามันเชื้อเพลิงที่เพิม่ขึ้นจากราคานํ้ามันในตลาดโลกสูงขึ้นเปน็สําคัญ 
สําหรับไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีค่าใช้จ่ายในดําเนินการต่อหน่วย(CASK) เท่ากับ 2.36 บาท/ที่นั่ง/กม. ลดลง
จากไตรมาส 1 ปี 2555 โดยมีสาเหตมุาจากความสําเร็จในการควบคุมต้นทุน นอกจากนั้นบริษัทสามารถ
ประหยัดค่าใชจ้่ายคงที่บางรายการ จากการทีใ่ช้เคร่ืองบินโบอิ้ง 737-800 ที่มีขนาดความจุที่เพิม่ขึ้นเป็น 189 ที่
นั่งต่อลํา เช่น บริษัทไมจ่ําเป็นตอ้งเพิ่มบุคคลากรประเภท นักบนิ และลูกเรือ ในแต่ละเที่ยวบินตามปริมาณความ
จุของเคร่ืองบินที่เพิม่ขึ้น อีกทัง้บริษัทไม่จําเป็นต้องรับรู้ค่าใชจ้่ายเพิ่มเตมิเช่นในไตรมาส 1 ปี 2555  

 

กําไรจากการดําเนินงานก่อนต้นทุนน้ํามันเชื้อเพลิงและกําไรจากการดําเนินงานก่อนต้นทุนน้ํามันเชื้อเพลิงต่อ
หน่วย 
เนื่องจากราคาน้ํามันเชื้อเพลิงเป็นต้นทุนผันแปรที่บริษัทในอุตสาหกรรมการบินไม่สามารถควบคุมได้ ในการ
วิเคราะห์ประสิทธิภาพในการบริหารจัดการสายการบิน จึงนิยมวิเคราะห์ผลกําไรจาการดําเนินงานก่อนต้นทุน
น้ํามันเชื้อเพลิง เพื่อที่จะสามารถวัดปัจจัยที่เกิดจากการบริหารโดยตรงเพียงอย่างเดียว 

 (หน่วย : ล้านบาท) 

 
2553 2554 2555 ไตรมาส 1 ปี 2555 ไตรมาส 1 ปี 2556 

ล้านบาท % ล้านบาท % ล้านบาท % ล้านบาท % ล้านบาท % 

รายได้หลักรวม 4,179.7 100.0 6,039.3 100.0 8,217.6 100.0 1,867.8 100.0 2,811.0 100.0 

ค่าใช้จ่ายจากการดําเนินงานอื่น 
ยกเว้นน้ํามันเช้ือเพลิง 

2,416.4 57.8 3,539.1 58.6 4,794.3 58.3 1,173.9 62.8 1,541.3 54.8 

กําไรจากการดําเนินงานก่อนหัก
ต้นทุนน้ํามันเช้ือเพลิง 

1,763.3 42.2 2,500.2 41.4 3,423.3 41.7 693.9 37.2 1,269.6 45.2 

ต้นทุนน้ํามันเช้ือเพลิง 1,151.1 27.5 2,246.2 37.2 2,698.0 32.8 693.9 37.2 852.5 30.3 

กําไรจากการดําเนินงาน 612.2 14.6 254.0 4.2 725.3 8.8 0.0 0.0 417.2 14.8 

 

ก าไรจากการด าเนินงานก่อนค่าใช้จ่ายน้ ามันเชื้อเพลิง 
ผลการดําเนินงานของบริษัทก่อนต้นทุนน้ํามันเชื้อเพลิงมีการเติบโตอย่างสม่ําเสมอ เป็นไปตามสัดส่วนเดียวกับ
รายได้ ดังจะเห็นได้จากการที่บริษัทมีสัดส่วนกําไรจากการดําเนินงานก่อนค่าใช้จ่ายน้ํามันเชื้อเพลิงต่อรายได้มี
สัดส่วนค่อนข้างคงที่ที่ร้อยละ 41.4 – 45.2 ของรายได้ (ยกเว้นช่วงที่ได้รับผลกระทบจากเหตุอุทกภัย) สะท้อน
ให้เห็นถึงความสามารถในการควบคุมต้นทุนส่วนอื่นๆที่ดี  
 
ในปี  2554 บริษัทมีอัตรากําไรจากการดําเนินงานก่อนหักต้นทุนน้ํามันเชื้อเพลิงเท่ากับร้อยละ 41.4 ต่ํากว่า
อัตรากําไรของปี 2553 อันเป็นจากผลกระทบจากค่าใช้จ่ายที่สูงขึ้น จากการย้ายฐานการบินไปยังสุวรรณภูมิเป็น
การชั่วคราว แต่จากการที่บริษัทมีการบริหารควบคุมต้นทุนที่ดี ทําให้อัตรากําไรจากการดําเนินงานก่อนหัก
ต้นทุนน้ํามันเชื้อเพลิงลดลงในปริมาณที่น้อยกว่าที่คาดการณ์ไว้  
 
สําหรับปี 2555 บริษัทได้รับผลกระทบจากทั้งอุทกภัยต่อเนื่องมาถึงไตรมาสแรกของปี และมีผลกระทบสําคัญ
จากการปรับปรุงฝูงบิน โดยเฉพาะค่าใช้จ่ายในการซ่อมบํารุงส่วนเพิ่มของเครื่องบินโบอิ้ง 737-400 ที่ได้ส่งมอบ
คืนแก่ผู้ให้เช่า ตลอดจนค่าใช้จ่ายในการรับมอบและส่งคืนเครื่องบินซึ่งเป็นค่าใช้จ่ายแบบครั้งเดียว  อย่างไรก็ดี 
ด้วยการให้บริการเที่ยวบินที่เพิ่มมากขึ้น และการบริหารจัดสรรเครื่องบินที่มีประสิทธิภาพ จึงส่งผลให้บริษัทมี
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อัตรากําไรจากการดําเนินงานก่อนหักต้นทุนน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มสูงขึ้นเล็กน้อย จากร้อยละ 41.4 ในปี 2554 เป็น
ร้อยละ 41.7 ในปี 2555 
 
สําหรับไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีผลกําไรก่อนต้นทุนน้ํามันเชื้อเพลิงเท่ากับ 1,269.6 ล้านบาท เพิ่มขึ้น
ประมาณ 2 เท่าจากไตรมาสเดียวกันของปีก่อน โดยมีสาเหตุหลักเน่ืองจากไตรมาส 1 ปี 2555 บริษัทปฏิบัติการ
บินที่สนามบินสุวรรณภูมิซึ่งมีค่าใช้จ่ายสูงกว่า นอกจากน้ันในไตรมาส 1/2556 บริษัทได้มีการปรับเปล่ียนฝูงบิน
จากเคร่ืองบินโบอิ้ง 737-400 เป็นเครื่องบินโบอิ้ง 737-800 ซึ่งทําให้ฝูงบินของบริษัทมีประสิทธิภาพเพิ่มสูงขึ้น 
ซึ่งโดยเฉล่ียเครื่องบิน 737-800 มีอัตราการใช้งานที่ประมาณ 10 ชั่วโมงต่อวัน สูงกว่าเคร่ืองบินรุ่น 737-400 ซึ่ง
มีอัตราการใช้งานที่ประมาณ 7 ชั่วโมงต่อวันเท่านั้น ส่งผลให้บริษัทมีรายได้เพิ่มสูงขึ้น อีกทั้งด้วยจํานวนที่นั่ง
ของเคร่ืองบินโบอิ้ง 737-800 ที่ 189 ที่นั่งซึ่งมากกว่าเครื่องบินโบอิ้ง 737-400 จึงเป็นปัจจัยหนึ่งที่ทําให้บริษัทมี
ต้นทุนที่ไม่ขึ้นอยู่กับอัตราการบรรทุกผู้โดยสารลดลง เช่น ค่าธรรมเนียมสนามบิน ค่าใช้จ่ายการบริการสนามบิน 
และ ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับพนักงาน (นักบิน และลูกเรือ) นอกจากนั้นบริษัทยังสามารถบริหารต้นทุนอื่นนอกจาก
น้ํามันได้อย่างมีประสิทธิภาพ จึงทําให้ค่าใช้จ่ายจากการดําเนินงานอ่ืน ยกเว้นน้ํามันเชื้อเพลิงต่อรายได้หลักรวม
ลดลงเหลือร้อยละ 54.8 ของรายได้หลักรวม ซึ่งต่ําที่สุดตั้งแต่ปี 2553 
 
ก าไรจากการด าเนินงานก่อนหักต้นทุนน้ ามันเชื้อเพลิงต่อหน่วย 
การวิเคราะห์กําไรก่อนหักต้นทนุนํ้ามันเชื้อเพลิงต่อปรมิาณการผลิตด้านผู้โดยสาร จะเป็นเคร่ืองบ่งชี้
ประสิทธิภาพในการบริหารงานจากปัจจัยภายในได้ดีที่สุด เมือ่พิจารณาต้นทุนและค่าใช้จ่ายในการดําเนินงาน
โดยไม่รวมต้นทุนน้ํามันเชื้อเพลงิต่อปริมาณการผลิตด้านผูโ้ดยสาร (CASK excluded Fuel : CASK-xFuel) จะ
พบว่าบริษทัสามารถบริหารต้นทุนอื่นๆได้ดี โดยบริษัทมี CASK-xFuel ที่ระดับ 1.52-1.72 บาทต่อคนต่อ
กิโลเมตร ถงึแม้ว่าจะประสบปัญหาจากปจัจัยภายนอกจํานวนมากในช่วงเวลาดังกล่าว 
 

รายการ  2553 2554 2555 
ไตรมาส 1  
ปี 2555 

ไตรมาส 1  
ปี 2556 

รายได้ต่อปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (RASK)  2.77   2.69   2.82   2.74   2.77  
ต้นทุนไม่รวมน้ํามันเครื่องบินต่อปริมาณการผลิตด้าน
ผู้โดยสาร (CASK-xFuel) 

 1.60   1.58   1.64   1.72   1.52  

กําไรก่อนหักต้นทุนน้ํามันต่อปริมาณการผลิตด้าน
ผู้โดยสาร  

 1.17   1.11   1.17   1.02   1.25  

ต้นทุนน้ํามันเช้ือเพลิงต่อปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร 
(FASK) 

 0.76   1.00   0.93   1.02   0.84  

กําไรจากการดําเนินงานต่อปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร 
(PASK) 

 0.41   0.11   0.25  0.00   0.41  

 
เมื่อพิจารณากําไรก่อนหักต้นทุนน้ํามันต่อปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร พบว่า บริษัทสามารถควบคุมระดับ
กําไรดังกล่าวอยู่ในเกณฑ์ที่ดีและสม่ําเสมอ เว้นแต่ในปี 2554 และไตรมาส 1 ปี 2555 ที่บริษัทเผชิญปัญหาการ
ย้ายท่าอากาศยานไปยังสุวรรณภูมิชั่วคราว ทําให้บริษัทมีรายได้ต่อปริมาณผู้โดยสารลดลง จึงส่งผลให้กําไร
ก่อนหักต้นทุนนํ้ามันต่อปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสารลดลงจากภาวะปกติ 

 
กําไรจากการดําเนินงาน 
ในระหว่างปี 2553 – 2555 กําไรจากการดําเนินงานของบริษัทได้รับผลกระทบจากค่าน้ํามันเชื้อเพลิงอย่างมี
นัยสําคัญ โดยในปี 2554 บริษัทมีกําไรจากการดําเนินงานเท่ากับ 254.0 ล้านบาท ลดลงอย่างมากจากปี 2553 
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เน่ืองจาก ปี 2554 ค่าน้ํามันเชื้อเพลิงต่อปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสารปรับตัวสูงขึ้นจาก 0.76 บาทต่อที่นั่งต่อ
กิโลเมตร ในปี 2553 เป็น 1.00 บาทต่อที่นั่งต่อกิโลเมตร ในปี 2554 อีกทั้ง บริษัทยังมีปริมาณการใช้น้ํามัน
เชื้อเพลิงที่เพิ่มมากในระยะเวลาดังกล่าว อันเป็นผลมาจากการเพิ่มเที่ยวบินจาก 198 เที่ยวบินต่อสัปดาห์ ณ ส้ิน
ปี 2553 เป็น 331 เที่ยวบินต่อสัปดาห์ ณ ส้ินปี 2554  

นอกจากนั้น การปฎิบัติการทางการบินที่ท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิในช่วงไตรมาส 4 ปี 2554 ทําให้
บริษัทมีค่าใช้จ่ายน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มเติม เนื่องจากเครื่องบินมีอัตราการใช้น้ํามันเพิ่มขึ้นจากระยะเวลาทางขับ  
(Taxi time) ที่นานขึ้น และบางครั้งต้องทําการบินเพื่อรอสัญญาณให้ลงจอด เน่ืองจากความคับคั่งของท่าอากาศ
ยานนานาชาติสุวรรณภูมิ 

สําหรับปี 2555 บริษัทมีกําไรจากการดําเนินงานเพิ่มสูงขึ้นเป็น 725.3 ล้านบาท เพิ่มขึ้นกว่า 2.8 เท่า จากปี 
2554 โดยมีสาเหตุหลักมาจากการที่ค่าน้ํามันเชื้อเพลิงต่อปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสารเฉล่ียในปี 2555 ลด
ต่ําลงกว่าปี 2554 ร้อยละ 7.0 และการบริหารจัดการต้นทุนที่ดีขึ้น 

สําหรับไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีกําไรจากการดําเนินงานเท่ากับ 417.2 ล้านบาท เพิ่มสูงขึ้นอย่างมากจาก
ไตรมาส 1 ของปี 2555 เนื่องจากการเปล่ียนเครื่องบินจากโบอิ้ง 737-400เป็นเครื่องบินรุ่น 737 – 800 ซึ่งมี
อัตราการเผาผลาญน้ํามันเชื้อเพลิงต่อที่นั่งต่ํากว่า ประกอบกับประสิทธิภาพการบริหารจัดการต้นทุน 
ผลการด าเนินงานรายไตรมาส 

(หน่วย : ล้านบาท) 

รายการ 
ปี 2554 ปี 2555 ปี 2556 

ไตรมาส1 ไตรมาส2 ไตรมาส3 ไตรมาส4 ไตรมาส1 ไตรมาส2 ไตรมาส3 ไตรมาส4 ไตรมาส1 

รายได้หลักรวม  1,441.3   1,515.7   1,574.7  1,507.54  1,867.8  1,876.5   2,091.1   2,382.0  2,811.0 

ค่าใช้จ่ายจากการดําเนินงาน
อื่นยกเว้นน้ํามันเช้ือเพลิง 

 858.9   837.5   851.0   991.67  1,173.9  1,099.5   1,250.4  1,270.5  1,541.3 

กําไรจากการดําเนินงานก่อน
หักต้นทุนน้ํามันเช้ือเพลิง 

 582.4   678.2   723.7   515.9  693.9  777.0   840.7   1,111.5  1,269.6 

ต้นทุนน้ํามันเช้ือเพลิง  462.6   598.6   592.4   592.54  693.9  653.2   625.1   725.7  852.5 

กําไรจากการดําเนินงาน  119.8   79.6   131.3  (76.7)  0.0  123.8   215.5   385.8  417.2 

อัตรากําไรจากการดําเนินงาน
ก่อนหักต้นทุนน้ํามันเช้ือเพลิง 
(ร้อยละ) 

 40.4   44.7   46.0   34.2   37.2   41.4   40.2   46.7   45.2  

อัตรากําไรจากการดําเนินงาน 
(ร้อยละ) 

 8.3   5.3   8.3  (5.1)  0.0   6.6   10.3   16.2   14.8  

หากวิเคราะห์ผลการดําเนินงานของบริษัทรายไตรมาสจะพบว่ารายได้หลักของบริษัทไม่มีความผันผวนมากนัก
เช่นสายการบินอ่ืนที่พึ่งพานักท่องเที่ยวเป็นสําคัญ โดยรายได้ของบริษัทมีการเติบโตจากการเพิ่มเที่ยวบินอย่าง
ต่อเนื่องของบริษัท ถึงแม้บางช่วงบริษัทจะได้รับผลกระทบจากเหตุการณ์น้ําท่วม อันแสดงถึงประสิทธิภาพใน
การบริหารจัดการ 

สําหรับกําไรจากการดําเนินงาน บริษัทสามารถบริหารต้นทุนได้เป็นอย่างดีถึงแม้จะได้รับผลกระทบจากความ
ผันผวนของราคาเชื้อเพลิง โดยระหว่าง ไตรมาส 1 ปี 2554 ถึง ไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทสามารถรักษาอัตรา
กําไรจากการดําเนินงานก่อนหักต้นทุนน้ํามันเชื้อเพลิงได้สูงกว่าร้อยละ 40.0 มาโดยตลอด ยกเว้นระยะเวลาที่
บริษัทประสบเหตุการณ์น้ําท่วมในไตรมาส 4 ปี 2554 และ ไตรมาส 1 ปี 2555 เท่านั้น ที่บริษัทมีอัตรากําไรจาก
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การดําเนินงานก่อนหักต้นทุนเชื้อเพลิงเท่ากับร้อยละ 34.2 และ 37.2 ตามลําดับ ซ่ึงส่งผลให้ในช่วงเวลาดังกล่าว
บริษัทประสบภาวะขาดทุนจากการดําเนินงานรวมเท่ากับ 5.1 ล้านบาท 

 
   เปรียบเทียบผลการด าเนินงานกับค่าเฉลี่ยของอตุสาหกรรม 

(หน่วย : บาท/ที่นั่ง/กม.) 
 บริษัท อุตสาหกรรม* 

 ปี 2553 ปี 2554 ปี 2555 
ไตรมาส1     
ปี 2556 

ปี 2553 ปี 2554 ปี 2555 

RASK  2.77   2.69   2.82   2.77  1.76 1.68 1.81 

CASK-xFuel  1.60   1.58   1.64   1.52  0.87 0.79 0.88 

กําไรก่อนหักต้นทุนน้ํามันต่อ
ปริมาณการผลิตด้าน
ผู้โดยสาร 

 1.17   1.11   1.17   1.25  0.89 0.89 0.93 

Fuel/ASK (FASK)  0.76   1.00   0.93   0.84  0.58 0.71 0.77 

กําไรจากการดําเนินงานต่อ
ปริมาณการผลิตด้าน
ผู้โดยสาร (PASK) 

 0.41   0.11   0.25   0.41  0.31 0.18 0.16 

หมายเหตุ : *อุตสาหกรรม หมายรวมถึงค่าเฉลี่ยของสายการบินราคาประหยัดในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ที่จดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย์ 
ที่มา : รายงานผลการด าเนินงานของบริษัทในอุตสาหกรรม 

นอกจากนั้น หากเปรียบเทียบกับผลการดําเนินงานของบริษัทกับค่าเฉล่ียอุตสาหกรรมสายการบินราคา
ประหยัดสายการบินอื่นในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ จะพบว่าบริษัทมี รายได้ต่อปริมาณการผลิตด้าน
ผู้โดยสาร (RASK) สูงกว่าค่าเฉลี่ยของอุตสาหกรรมเน่ืองจากบริษัทสามารถจําหน่ายตั๋วโดยสารในราคาลักษณะ
เหมารวม All-In Price ซึ่งผู้โดยสารของบริษัททุกคนจะได้รับบริการพื้นฐานโดยไม่เสียค่าใช้จ่ายเพิ่มเติม เช่น 
การให้บริการน้ําหนักสัมภาระ 15 กิโลกรัม การเลือกที่นั่งล่วงหน้า บริการอาหารว่าง บริการ Free Wifi ที่
ห้องพักผู้โดยสาร 

สําหรับผลการดําเนินงาน บริษัทมีกําไรก่อนหักต้นทุนน้ํามันต่อปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสารโดดเด่นกว่า
ค่าเฉล่ียของอุตสาหกรรมโดย ในปี 2553 – 2555 บริษัทมี กําไรก่อนหักต้นทุนน้ํามันต่อปริมาณการผลิตด้าน
ผู้โดยสาร เท่ากับ 1.11 – 1.17 บาท/ที่นั่ง/กม. ซึ่งสูงกว่าค่าเฉลี่ยของอุตสาหกรรม 

สําหรับกําไรจากการดําเนินงานต่อปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (PASK) ซึ่งหมายถึงกําไรหลังหักต้นทุน
ทางด้านน้ํามันเชื้อเพลิง โดยในปี 2554 บริษัทมี PASK ต่ํากว่าค่าเฉล่ียของอุตสาหกรรมเล็กน้อย จาก
ผลกระทบทางด้านน้ําท่วมและการปรับปรุงฝูงบิน อย่างไรก็ตามภายหลังการปรับเปล่ียนฝูงบินให้มีขนาดใหญ่
ขึ้น ทันสมัยมากขึ้นและมีประสิทธภิาพการใชน้้ํามันได้ดีขึน้ ส่งผลให้ปี 2555 บริษัทมี PASK สูงกว่าค่าเฉลี่ยของ
อุตสาหกรรมอย่างชัดเจน 

กําไรสุทธิ 

 
2553 2554 2555 ไตรมาส 1 ปี 2555 ไตรมาส 1 ปี 2556 

ล้านบาท %* ล้านบาท %* ล้านบาท %* ล้านบาท %* ล้านบาท %* 

กําไรจากการดําเนินงาน 612.2 14.6 254.0 4.2 725.3 8.8 0.0 0.0 417.2 14.8 

รายได้อื่น 12.0 0.3 38.2 0.6 42.0 0.5 9.3 0.5 15.2 0.5 

ค่าใช้จ่ายในการซ่อมบํารุง
เครื่องบินเพื่อส่งมอบคืนเครื่องบิน 

- - - - 247.4 3.0 - - - - 
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ภาษีเงินได้ 22.7 0.5 92.3 1.5 15.2 0.2 -0.1 0.0 16.5 0.6 

กําไรสุทธิ 601.5 14.4 199.9 3.3 504.7 6.1 9.4 0.5 415.8 14.8 

หมายเหตุ : *อัตราก าไรเทียบกับรายได้หลักรวม 

ปี 2554 บริษัทมีกําไรสุทธิเท่ากับ 199.9 ล้านบาท ลดลงอย่างมีนัยสําคัญจากปี 2553 โดยนอกเหนือสาเหตุหลัก
ที่กล่าวมาในข้างต้น เช่น ผลกระทบจากมหาอุทกภัยในไตรมาส 4 ปี 2554 การปรับปรุงฝูงบิน และราคาน้ํามัน
เชื้อเพลิงที่เพิ่มมากขึ้น ในปี 2554 บริษัทยังมีค่าใช้จ่ายภาษีเงินได้เท่ากับ 92.3 ล้านบาท ซึ่งเพิ่มขึ้นจากปี 2553 
อย่างมีนัยสําคัญ เน่ืองจากในปี 2553 เป็นปีสุดท้ายที่บริษัทสามารถใช้ผลของการขาดทุนสะสมจากปี 2551 เพื่อ
หักลดค่าใช้จ่ายทางภาษี นอกจากนั้น ในปี 2554 บริษัทยังไม่สามารถใช้สิทธิประโยชน์ทางภาษีที่ได้รับจาก
คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) จากเครื่องบินลําใหม่ที่รับมาในช่วงปลายปีได้ เนื่องจากผลกระทบจาก
ภาวะมหาอุทกภัย 

สําหรับปี 2555 บริษัทมีกําไรสุทธิเท่ากับ 504.7 ล้านบาท และหากปรับปรุงด้วยค่าใช้จ่ายในการซ่อมบํารุงเพื่อ
คืนเครื่องบิน 247.4 ล้านบาท บริษัทจะมีกําไรสุทธิเพิ่มขึ้นเป็น 752.1 ล้านบาท โดยค่าใช้จ่ายดังกล่าวเป็น
ค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมในการซ่อมบํารุงเครื่องบินรุ่นโบอิ้ง 737-400 ที่มีอายุมากให้มีสภาพสมบูรณ์เพื่อส่งคืนผู้ให้เช่า
ตามที่ตกลงในสัญญาเช่า ซึ่งค่าใช้จ่ายดังกล่าวมีจํานวนมากกว่าที่บริษัทประมาณการณ์ไว้เบื้องต้น  

ก าไรสุทธิหากปรับปรุงด้วยค่าใช้จ่ายเพื่อส่งมอบคืนเครื่องบิน 

 
2553 2554 2555 

ล้านบาท %* ล้านบาท %* ล้านบาท %* 

กําไรสุทธิ  601.5   14.4   199.9   3.3   504.5   6.1  

ปรับปรุงค่าใช้จ่ายในการซ่อมบํารุง
เครื่องบินเพื่อส่งมอบคืนเครื่องบิน
ตามมาตรฐานบัญชี 

(20.6) (0.5) (124.1) (2.0) 159.9 2.0 

กําไรสุทธิภายหลังการปรับปรุง 580.9 13.9 75.8 1.3 664.4 8.1 

หมายเหตุ : *อัตราก าไรเทียบกับรายได้หลักรวม 

อย่างไรก็ด ีหากบริษัทพิจารณาบันทึกบัญชีค่าใช้จ่ายในการซ่อมบํารุงเพื่อคืนเครื่องบินโดยการทยอยตั้งสํารอง
ค่าใช้จ่ายดังกล่าวตั้งแต่เริ่มเชา่ จะส่งผลให้บริษัทไม่จาํเป็นต้องรับรู้ค่าใชจ้่ายทั้งหมดในปี 2555 ส่งผลให้บริษัทมี
กําไรสุทธิ ปี 2555 เพิ่มสูงขึ้นจาก 504.5 ล้านบาท เป็น 664.4 ล้านบาท 

ทั้งนี้ การทยอยรับรู้ค่าใช้จ่ายดังกล่าว จะส่งผลให้บริษัทมีค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมในปี 2553 และ 2554 เท่ากับ 20.6 
ล้านบาท และ 124.1 ล้านบาท ตามลําดับ อันจะส่งผลให้บริษัทมีกําไรสุทธิลดลงเหลือ 580.9 ล้านบาท และ 
75.8 ล้านบาท ตามลําดับ 

อย่างไรก็ดีตั้งแต่ไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทได้ทยอยตั้งสํารองเพื่อรับรู้ค่าใช้จ่ายในการซ่อมบํารุงเพื่อคืน
เครื่องบิน ตั้งแต่วันเริ่มเช่าเครื่องบินอย่างเพียงพอ ทําให้คาดว่าในอนาคตบริษัทจะไม่มีค่าใช้จ่ายในการซ่อม
บํารุงเพื่อคืนเคร่ืองบินเพิ่มเติมในอนาคต  

 
 

12.2.3 การวิเคราะห์ฐานะสินทรัพย ์
 สินทรัพย์ 

ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2553 2554 2555 และ ไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีสินทรัพย์รวม เท่ากับ 1,385.1  
2,015.8 2,252.0 และ 2,726.6 ล้านบาท ตามลําดับ โดยสินทรัพย์ส่วนใหญ่ของบริษัทกว่าร้อยละ 61.9 – 76.1 
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คือสินทรัพย์ประเภทเงินสด และรายการเทียบเท่าเงินสดรวมถึงเงินลงทุนชั่วคราว เนื่องจากสินทรัพย์หลักที่ใช้
ในการประกอบธุรกิจส่วนใหญ่อยู่ในรูปแบบของการเช่าและส่วนปรับปรุงสัญญาเช่า ทั้งสัญญาเช่าดําเนินงาน
เครื่องบิน (Operating Lease) และการเช่าพื้นที่สถานีและสํานักงาน จึงมิได้บันทึกเป็นสินทรัพย์ในงบการเงิน
ของบริษัท  

 

 

2553 2554 2555 ไตรมาส 1 ปี 2556 

ล้านบาท ร้อยละ ล้านบาท ร้อยละ ล้านบาท ร้อยละ ล้านบาท ร้อยละ 

สินทรัพย์หมุนเวียน         

เงินสดและรายการ
เทียบเท่าเงินสด 

1,053.9 76.1 1,247.1 61.9 1,656.5 73.6 2,027.1 
 

74.3 

ลูกหนี้การค้า 27.7 2.0 26.3 1.3 29.6 1.3 50.0 1.8 

ลูกหนี้อื่น 60.6 4.4 302.2 15.0 317.8 14.1 334.1 12.3 

สินค้าคงเหลือ 3.3 0.2 4.7 0.2 3.7 0.2 10.2 0.4 

สินทรัพย์หมุนเวียนอื่น 8.1 0.6 276.6 13.7 90.0 4.0 122.4 4.5 

รวมสินทรัพย์หมุนเวียน 1,153.5 83.3 1,856.9 92.1 2,097.5 93.1 2,543.8 93.3 

สินทรัพย์ไม่หมุนเวียน 231.6 16.7 158.9 7.9 154.5 6.9 181.4 8.7 

รวมสินทรัพย์ 1,385.1 100.0 2,015.8 100.0 2,252.0 100.0 2,726.6 100.0 

เงินสดและรายการเทียบเท่าเงินสดและเงินลงทุนชั่วคราว 
เงินสดและรายการเทียบเท่าเงินสดถือเป็นสินทรัพย์สําคัญของบริษัท มีจํานวน 1,053.9 ล้านบาท 1,247.1 ล้าน
บาท และ 1,656.5 ล้านบาท ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2553 2554 และ 2555 ตามลําดับ โดยเงินสดและรายการ
เทียบเท่าเกือบทั้งหมดได้มาจากกิจกรรมการดําเนินงาน ซึ่งเป็นลักษณะเฉพาะของธุรกิจที่มีรายรับจากการ
จําหน่ายตั๋วโดยสารล่วงหน้า บริษัทจึงมีเงินสดเป็นสินทรัพย์ที่สัดส่วนที่สูงเมื่อเทียบกับสินทรัพย์ทั้งหมด 
สอดคล้องกับการที่บริษัทต้องมีเงินทุนหมุนเวียนให้เพียงพอ และการเตรียมความพร้อมกรณีที่มีค่าใช้จ่าย
มากกว่าที่ประมาณการไว้ อาทิ ต้นทุนราคาน้ํามันปรับตัวสูงขึ้นมากโดยมิได้คาดหมาย ค่ าซ่อมแซมเครื่องบิน 
เป็นต้น ทั้งนี้ จํานวนเงินสดและรายการเทียบเท่ามีจํานวนเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องจาก ณ ส้ินปี 2553 จนถึง ณ ส้ิน
ปี 2555 ด้วยอัตราเติบโตเฉล่ียร้อยละ 25.4 เนื่องจากในระยะ 3 ปีที่ผ่านมา บริษัทมีการขยายเส้นทางการบิน 
เพิ่มปริมาณฝูงบิน เพิ่มจํานวนเที่ยวบิน ตลอดจนการขยายระยะเวลาการเดินทางที่สามารถจองล่วงหน้าได้ ซึ่ง
ส่งผลทําให้บริษัทมีเงินรับล่วงหน้าจากการจําหน่ายตั๋วเพิ่มมากขึ้น 
 
สําหรับ ณ ส้ินไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีเงินสดและรายการเทียบเท่าและเงินลงทุนชั่วคราวรวม เท่ากับ 
2,027.1 ล้านบาท เพิ่มขึ้นจาก ณ ส้ินปี 2555 โดยมีสาเหตุหลักมาจากการประสบความสําเร็จในการทํา
การตลาดเชิงรุกของบริษัททําให้มียอดจองล่วงหน้าเข้ามามากขึ้น และผลประกอบที่ดีของไตรมาส 1 ปี 2556 
 
ลูกหนี้การค้า 
ระหว่างปี 2553 – 2555 และไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีลูกหนี้การค้าเท่ากับ 26.3 – 50.0 ล้านบาทคิดเป็นร้อย
ละ 1.3 – 2.0 ของสินทรัพย์รวมของบริษัท ทั้งนี้บริษัทมีลูกหนี้จํานวนไม่มากเนื่องจากลักษณะการประกอบ
ธุรกิจของบริษัทเป็นการจําหน่ายตั๋วโดยสารแบบเงินสดเป็นส่วนใหญ่ อย่างไรก็ตาม บริษัทมีกลุ่มลูกค้าจํานวน
หนึ่งที่มีวงเงินเครดิตการค้ากับบริษัท ได้แก่ ลูกค้าองค์กร หน่วยงานราชการ สมาชิกรัฐสภา และเนื่องจาก
ลูกหนี้การค้าที่มีวงเงินเครดิตส่วนใหญ่เป็นหน่วยงานรัฐหรืองค์กรขนาดใหญ่ ทําให้ความเส่ียงที่ไม่สามารถเรียก
เก็บลูกหนี้การค้าน้อยมาก บริษัทจึงมิได้มีการตั้งสํารองหนี้สูญแต่อย่างใด ที่ผ่านมาไม่ปรากฎว่ามีหนี้สูญจาก
ลูกหนี้การค้าของบริษัท  
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ตารางแสดงลูกหนี้การค้า จําแนกตามอาย ุ
(หน่วย : ล้านบาท) 

รายการ 2553 2554 2555 ไตรมาส 1 ปี 2556 

ลูกหนี้ยังไม่ถึงกําหนดชําระ  11.7   12.2   16.2  26.0 

ลูกหนี้ค้างชําระน้อยกว่า 1 เดือน  4.1   5.3   9.2  9.1 

ลูกหนี้ค้างชําระระหว่าง 1-2 เดือน  4.2   2.9   2.3  5.2 

ลูกหนี้ค้างชําระระหว่าง 2-4 เดือน  2.6   2.6   0.2  5.8 

ลูกหนี้ค้างชําระเกินกว่า 4 เดือน  5.0   3.4   1.8  2.9 

มูลค่ารวม  27.6   26.3   29.6  49.1 

 
ลูกหนี้การค้าส่วนใหญ่ของบริษัทเป็นลูกหนี้ยังไม่ถึงกําหนดชําระ อีกทั้ง ลูกหนี้ค้างชําระเกินกว่า 4 เดือน 
ทั้งหมดเป็นหน่วยงานรัฐ บริษัทจึงไม่ได้ตั้งสํารองหนี้สูญกับลูกหนี้การค้าจํานวนดังกล่าว 

ลูกหนี้อื่น 
รายการลูกหนี้อื่นของบริษัทที่สําคัญ ได้แก่ เงินทดรองจ่ายค่าซ่อมเครื่องบิน ที่บริษัทได้ชําระค่าใช้จ่ายให้แก่ผู้ให้
บริการซ่อมบํารุงไปก่อน และนําไปเบิกเงินสํารองการซ่อมบํารุงเครื่องบิน (Supplemental Rent หรือ 
Maintenance Reserve) จากผู้ให้เช่าเครื่องบินตามเงื่อนไขในสัญญาเช่าได้ ณ  31 ธันวาคม 2554 2555 และ
ไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีลูกหนี้อื่นเท่ากับ 302.2 ล้านบาท 317.8 ล้านบาท และ 334.1 ล้านบาท ตามลําดับ 
เพิ่มขึ้นอย่างมีนัยสําคัญจาก ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2553 เนื่องจากบริษัทมีฝูงบินที่ใหญ่ขึ้น จึงมีรายการซ่อม
บํารุงเครื่องบินเพิ่มขึ้นตามจํานวนเครื่องบิน 

สินค้าคงเหลือ 
เน่ืองจากบริษัทมุ่งเน้นการประกอบธุรกิจสายการบินเป็นหลัก จึงได้ว่าจ้างบุคคลภายนอกมาให้บริการต่างๆ ที่
บริษัทไม่มีความถนัด สินค้าคงเหลือจึงมีเพียงเครื่องมือเครื่องใช้สําหรับใช้กับเครื่องบิน และสินค้าที่มีไว้เพื่อ
จําหน่าย ซึ่งมีการใช้งานและหมุนเวียนตลอดเวลา  ทําให้บริษัทไม่ได้ดําเนินการตั้งการด้อยค่าของสินค้า
คงเหลือ โดย ณ ส้ินไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีสินค้าคงเหลือเท่ากับ 10.2 ล้านบาท 

ตารางสรุปประเภทสินค้าคงเหลือ 
หน่วย : ล้านบาท 

รายการ 2553 2554* 2555* ไตรมาส 1 ปี 2556 

สินค้าที่ระลึก 1.0 2.4 0.7 0.3 
อะไหล่ 1.3 2.2 3.1 9.9 
ของกํานัลลูกค้า 1.1 - - - 
รวม 3.3 4.6 3.7 10.2 

หมายเหตุ : *ตั้งแต่ปี 2554 เป็นต้นไปบริษัทได้เปลี่ยนการบันทึกบัญชีของของกํานัลลูกค้าจากสินค้าคงเหลือเป็นสินทรัพย์
หมุนเวียนอื่น ซึ่งมีมูลค่าทางบัญชีไม่ได้แตกต่างไปจากเดิมอย่างมีนัยสําคัญ และ ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทมีของกํานัล
ลูกค้าเท่ากับ 1.35 ล้านบาท 
 

สินทรัพย์ไม่หมุนเวียน 
สินทรัพย์ไม่หมุนเวียนของบริษัทที่สําคัญประกอบด้วย เงินลงทุนระยะยาว อุปกรณ์ สินทรัพย์ไม่มีตัวตน 
สินทรัพย์ภาษีเงินได้รอการตัดบัญชี และสินทรัพย์ไม่หมุนเวียนอื่นๆ โดย ณ ส้ิน ปี  2554 บริษัทมีสินทรัพย์ไม่
หมุนเวียนเท่ากับ 158.9 ล้านบาท ลดลงอย่างมีนัยสําคัญจากปี 2553 ที่เท่ากับ 231.6 ล้านบาท เนื่องจากเงิน
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ประกันการเช่าเครื่องบินโบอิ้ง 737-400 จะทยอยครบกําหนดสัญญาเช่าในปี 2555 บริษัทจึงเปล่ียนการบันทึก
บัญชีเงินประกันการเช่าดังกล่าวจากสินทรัพย์ไม่หมุนเวียนเป็นสินทรัพย์หมุนเวียน นอกจากนั้น ยังมีเงินมัดจํา
การเช่าเครื่องบินของโบอิ้ง 737-800  ซึ่งเมื่อถึงกําหนดรับมอบในปี 2555 บริษัทจะเปล่ียนจากการวางเงิน
ประกันเป็นหนังสือค้ําประกัน สําหรับสินทรัพย์ไม่หมุนเวียน ณ ส้ินปี 2555 ซึ่งเท่ากับ154.5 ล้านบาท ลดลง 
จาก ณ ส้ินปี 2554 ที่เท่ากับ 158.9 ล้านบาท ส่วนใหญ่เป็นผลของการลดลงของภาษีเงินได้รอการตัดบัญชี
จํานวน 26.6 ล้านบาทในปี 2554 เหลือ 18.2 ล้านบาทในปี 2555 อันเนื่องมาจากการลดอัตราภาษีเงินได้นิติ
บุคคลของรัฐบาลจากอัตราร้อยละ 30 ลงเหลืออัตราร้อยละ 23 ในปี 2555 
 
สําหรับ ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทมีสินทรัพย์ไม่หมุนเวียนเพิ่มสูงขึ้นเป็น 182.8 ล้านบาท เนื่องจาก
บริษัทมีการลงทุนเพิ่มเติมในโปรแกรมคอมพิวเตอร์ 

สินทรัพย์ภาษีเงินได้รอการตัดบัญชี 
สินทรัพย์ภาษีเงินได้รอการตัดบัญชีที่เพิ่มขึ้นเป็นผลจากการรอรับรู้รายได้จากตั๋วโดยสารส่วนของแถมจาก
โครงการนกแฟนคลับ การทยอยรับรู้ผลประโยชน์พนักงาน และการตั้งสํารองการซ่อมบํารุงเครื่องบิน จึงทําให้มี
ส่วนต่างทางภาษีเกิดขึ้น โดยในปี 2553 – 2555 ถึงไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีสินทรัพย์ประเภทดังกล่าว
เท่ากับ 17.8 – 26.6 ล้านบาท  
 
อุปกรณ์ - สุทธิ 

หน่วย : ล้านบาท 
หน่วย : บาท 2553 2554 2555 ไตรมาส 1 ปี 2556 

ส่วนปรับปรุงสัญญาเช่า  1.6   21.3   21.7  21.2 
ส่วนปรับปรุงเครื่องบินเช่า  2.6   3.8   4.2  5.4 
เครื่องใช้สํานักงาน  1.0   1.9   3.0  3.1 
อุปกรณ์สํานักงาน  3.9   5.4   4.7  4.8 
อุปกรณ์คอมพิวเตอร์  33.1   27.5   30.4  28.6 
อุปกรณ์สื่อสาร  1.9   1.7   1.5  1.6 
เครื่องมือเครื่องใช้  5.1   3.9   4.2  4.4 
ยานพาหนะ  7.1   5.1   3.6  3.2 
งานระหว่างปรับปรุง  1.4   -     7.4  11.8 
รวม  57.6   70.6   80.7  84.0 

ในปี 2554 บริษัทมีอุปกรณ์เพิ่มขึ้นอย่างมากเป็น 70.6 ล้านบาท เนื่องจากบริษัทได้ทําการปรับปรุงพื้นที่ใน
สํานักงานใหญ่ซึ่งเช่าจากอาคารรัจนาการ ในปี 2555 บริษัทมีอุปกรณ์เพิ่มขึ้นเป็น 80.7 ล้านบาท จากการ
ปรับปรุงพื้นที่ที่ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมืองภายหลังได้รับผลกระทบจากอุทกภัย และขยายพื้นที่ 

สําหรับ ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทมีอุปกรณ์เพิ่มขึ้นเป็น 84.0 ล้านบาท จากการต่อเติมและตกแต่งสถานี
ที่จุดหมายปลายทางเพื่อรองรับการขยายเที่ยวบินของบริษัท 

เงินลงทุนระยะยาว 
เงินลงทุนระยะยาว ได้แก่ เงินลงทุนในหุ้นสามัญของ บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จํากัด ตามข้อกําหนด
ของการเข้าร่วมเป็นสมาชิกตั้งแต่ปี 2547 โดย ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทถือครองหุ้นสามัญจํานวน
52,869.0 หุ้น มูลค่าหุ้นละ 100.0 บาท คิดเป็นจํานวนเงิน 5.3 ล้านบาท โดยการถือหุ้นดังกล่าวจะทําให้บริษัท
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ได้รับส่วนลดจากค่าธรรมเนียมในการบริการนําร่อง (Air Navigation Facility Charge) อีกทั้งเงินลงทุนดังกล่าว
จะได้รับคืนเมื่อบริษัทถอนตัวจากการเป็นสมาชิก 

สินทรัพย์ที่ไม่มีตัวตน 
สินทรัพย์ไม่มีตัวตนของบริษัทประกอบด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ และ โปรแกรมระหว่างพัฒนา 

หน่วย : ล้านบาท 
รายการ 2553 2554 2555 ไตรมาส 1 ปี 2556 

โปรแกรมคอมพิวเตอร์ 37.1 36.8 32.6 61.7 
โปรแกรมระหว่างพัฒนา - 0.8 0.9 0.7 
รวม 37.1 37.6 33.5 62.3 

 
สินทรัพย์ไมม่ีตวัตนรวมของบรษิัท ณ ส้ินไตรมาส 1 ปี 2556 มีจํานวน 62.3 ล้านบาท เพื่อขึ้นจาก ณ ส้ินปี 
2553 อย่างมีนัยสําคัญจากการลงทุนเพิ่มเตมิในโปรแกรมคอมพวิเตอร์ในไตรมาส 1 ปี 2556 
 

12.2.4  สภาพคล่อง แหล่งทีม่าและใชไ้ปของเงินทุน 
ระหว่างปี 2553 – 2555 และ ไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีกระแสเงินสดที่เพียงพอต่อการดําเนินงานมาโดย
ตลอด บริษัทมีแหล่งที่มาของกระแสเงินสดสําคัญ คือ กระแสเงินสดจากการดําเนินงาน ซึ่งส่วนใหญ่ได้มาจาก
กําไรสุทธิสําหรับงวด เงินประกันเกี่ยวกับเครื่องบินลดลงเนื่องจากบริษัทเปล่ียนเงินสดประกันการเช่าเป็นการ
วางหนังสือค้ําประกันแทน เจ้าหนี้อ่ืนเพิ่มขึ้นโดยเฉพาะรายได้ค่าโดยสารรับล่วงหน้า ส่วนแหล่งใช้ไปของกระแส
เงินสดที่สําคัญคือ การใช้ไปในการดําเนินงานตามธุรกิจปกติ ได้แก่ ประมาณการหนี้สินค่าซ่อมบํารุงเครื่องบิน
เพิ่มขึ้นตามฝูงบินที่ขยายตัว เงินลงทุนชั่วคราวเพิ่มขึ้น การจ่ายซื้ออุปกรณ์และสินทรัพย์ไม่มีตัวตน ลูกหนี้อื่น
เพิ่มขึ้น เป็นต้น  

อย่างไรก็ดี เพื่อเป็นการป้องกันความเส่ียงและดํารงสภาพคล่องในการดําเนินธุรกิจ บริษัทจึงนําสภาพคล่อง
ส่วนเกินไปลงทุนในสินทรัพย์ที่มีสภาพคล่องสูง ในระยะส้ันถึงระยะกลาง เช่น ใบรับฝากเงิน ตั๋วแลกเงิน เป็นต้น 
ด้วยการลงทุนลักษณะดังกล่าว จะเห็นได้ว่าบริษัทมีเงินสดหรือรายการเทียบเท่าเงินสดเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง
จาก 1,053.9 ล้านบาท ณ ส้ินปี 2553 เป็น 2,027.1 ล้านบาท ณ ส้ิน ไตรมาส 1 ปี 2556 

ตารางแสดงงบกระแสเงินสด 
หน่วย : ล้านบาท 

รายการ 2553 2554 2555 
ไตรมาส 1  
ปี 2555 

ไตรมาส 1  
ปี 2556 

กระแสเงินสดจากการด าเนินงาน      

กําไรก่อนการเปลี่ยนแปลงสินทรัพย์และหนี้สิน 679.6 369.4 794.1 130.4 480.7 

การเปลี่ยนแปลงสินทรัพย์และหนี้สิน 33.3 (49.0) 49.5 (61.3) 178.7 

กระแสเงินสดจากการดําเนินงาน 712.9 320.5 843.5 69.1 659.4 

กระแสเงินสดจากการลงทุน (782.4) (372.5) (379.9) 33.4 (388.0) 

กระแสเงินสดจากการจัดหาเงิน 0.0 (100.0) (414.0) - (250.0) 

ผลกระทบจากอัตราแลกเปลี่ยนในเงินสดและ
รายการเทียบเท่าเงินสด 

(3.8) 0.2 (0.2) 0.1 (0.8) 

กระแสเงินสดเพิ่มขึ้น (ลดลง) (73.3) (151.8) 49.4 102.5 20.6 
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กระแสเงินสดจากการดําเนินงาน 
กระแสเงินสดจากการดําเนินงานจัดเป็นแหล่งเงินทุนที่สําคัญของบริษัท และด้วยลักษณะการดําเนินธุรกิจที่มี
การจําหน่ายตั๋วโดยสารล่วงหน้า ทําให้บริษัทมีเงินทุนหมุนเวียนเพียงพอต่อการดําเนินธุรกิจมาโดยตลอดโดย
ไม่จําเป็นต้องพึ่งพิงแหล่งเงินทุนประเภทอื่น โดยในปี 2553 – 2555 บริษัทมีกระแสเงินสดจากการดําเนินงาน
เท่ากับ 712.9 ล้านบาท 320.5 ล้านบาท และ 843.5 ล้านบาท  
สําหรับไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีกระแสเงินสดจากการดําเนินเท่ากับ 659.4 ล้านบาท เพิ่มขึ้นอย่างมี
นัยสําคัญจากไตรมาส 1 ปี 2555 เน่ืองจากบริษัทมีการขยายเที่ยวบินและเปิดจําหน่ายตั้วโดยสารล่วงหน้ายาว
ขึ้น 

แหล่งเงินทุนหมุนเวียนภายในบริษัท 

รายการ 2553 2554 2555 
ไตรมาส 1  
ปี 2555 

ไตรมาส 1  
ปี 2556 

ระยะเวลาเก็บหนี้ 2.4 1.6 1.3 1.6 1.6 
ระยะเวลาการจําหน่ายสินค้า 0.4 0.3 0.2 0.5 0.4 
ระยะเวลาการจําหน่ายต๋ัวล่วงหน้า1 15.0 17.7 19.1 19.0 18.8 
ระยะเวลาการชําระหนี้ 22.3 35.6 22.1 19.0 17.8 
ระยะเวลาวงจรเงินสด1 (34.4) (51.4) (39.7) (45.3) (34.6) 

หมายเหตุ : 1ระยะเวลาวงจรเงินสด = (ระยะเวลาเก็บหนี้ + ระยะเวลาการจําหน่ายสินค้า) – (ระยะเวลาการจําหน่ายต๋ัวล่วงหน้า + ระยะเวลาการชําระหนี้)  

 
ทั้งนี้หากพิจารณาเงินทุนหมุนเวียนภายในและวงจรเงินสดของนกแอร์ จะพบว่าระหว่างปี 2553 – 2555 และ
ไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีวงจรเงินสดติดลบ เนื่องจากนกแอร์มีการจําหน่ายโดยสารและเรียกเก็บเงินล่วงหน้า 
อีกทั้งบริษัทไม่ได้มุ่งเน้นการจําหน่ายสินค้าที่ระลึกจึงมีการจัดเก็บสินค้าคงเหลือจํานวนเล็กน้อยเท่านั้น ซึ่งด้วย
ลักษณะการประกอบธุรกิจดังกล่าวจึงส่งผลให้นกแอร์มีกระแสเงินสดเพียงพอในการดําเนินงาน 

กระแสเงินสดจากการลงทุน 
เพื่อเป็นการสํารองเงินสดไว้ใช้ในกรณีฉุกเฉิน ตามนโยบายบริหารการเงินอย่างระมัดระวังของบริษัท จึงมีการ
ลงทุนในสินทรัพย์ที่มีสภาพคล่องสูงอย่างสม่ําเสมอ ในปี 2553 – 2555 บริษัทมีกระแสเงินสดใช้ไปในการลงทุน
เท่ากับ 782.4 ล้านบาท 372.5 ล้านบาท และ 379.9 ล้านบาท  
สําหรับไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีกระแสเงินสดจากการลงทุนเท่ากับ 388.0 ล้านบาท โดยส่วนใหญ่เกิดจาก
การลงทุนในสินทรัพย์ที่มีสภาพคล่องสูง และ ลงทุนในสินทรัพย์ไม่มีตัวตนลักษณะโปรแกรมคอมพิวเตอร์เพื่อ
รองรับการเติบโตของนกแอร์ในอนาคต 

กระแสเงินสดจากการจัดหาเงิน 
ในระหว่างปี 2553 – 2555 บริษัทมีกระแสเงินสดจากการดําเนินงานเพียงพอ จึงไม่ต้องพึ่งพาแหล่งเงินทุนอื่น
จากภายนอก นอกจากนั้น ที่ผ่านมาบริษัทได้จ่ายเงินปันผลใหแ้ก่ผู้ถอืหุ้นในปี 2554 – 2555 จํานวน 100.0 และ 
414.0 ล้านบาท ตามลําดับ 
สําหรับไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีการจ่ายเงินปันผลประจําปี จํานวน 250.0 ล้านบาท ตามมติคณะกรรมการ
บริษัทครั้งที่ 2/2556 เมื่อวันที่ 28 กุมภาพันธ์ 2556 
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12.2.5  การวิเคราะห์ฐานะหน้ีสิน 
ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2553 2554 และ 2555 และ ไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีหนี้สินรวม เท่ากับ 648.4 
1,218.4 1,363.9 ล้านบาท และ 1,663.2 ล้านบาท ตามลําดับ ทั้งนี้ ณ ส้ินปี 2554 2555 และณ ส้ินไตรมาส 1 ปี 
2556 บริษัทมีหนี้สินเพิ่มขึ้นอย่างมีนัยสําคัญ จากการปรับใช้มาตรฐานบัญชีเรื่องผลประโยชน์พนักงาน ทําให้ใน
ปี 2554 2555 และ ณ ส้ินไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทต้องบันทึกรับรู้ภาระผูกพันผลประโยชน์พนักงานเป็นหนี้สิน
ของบริษัท  
โดย ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 หนี้สินส่วนใหญ่ประกอบด้วย เจ้าหนี้การค้า 438.0 ล้านบาท เจ้าหนี้อื่นซึ่งส่วน
ใหญ่ประกอบด้วยรายได้ค่าโดยสารรับล่วงหน้า 580.2ล้านบาท ประมาณหนี้สินค่าซ่อมบํารุงเครื่องบิน 101.2 
ล้านบาท ประมาณการหนี้สินการใช้สิทธิประโยชน์รายการส่งเสริมการขาย 27.1 ล้านบาท และภาระผูกพัน
ผลประโยชน์พนักงาน 88.4 ล้านบาท  

ตารางดังต่อไปนี้แสดงรายละเอียดองค์ประกอบหลักของหนี้สินที่สําคัญของบริษัท และอัตราร้อยละของหนี้สิน
รวมบริษัท สําหรับหนี้สินหลักแต่ละรายการ สําหรับช่วงระยะเวลาที่ระบุ 

หน่วย : ล้านบาท 

 

2553 2554 2555 ไตรมาส 1 ปี 2556 

ล้านบาท ร้อยละ ล้านบาท ร้อยละ ล้านบาท ร้อยละ ล้านบาท ร้อยละ 

หน้ีสินหมนุเวียน         

เจ้าหนี้การค้า 190.6 29.4 517.1 42.4 419.9 30.8 438.0 16.1 
เจ้าหนี้อื่น 372.0 57.4 483.4 39.7 683.7 50.1 955.5 35.0 
ภาษีเงินได้ค้างจ่าย 12.3 1.9 26.8 2.2 -    - 15.6 0.6 
ประมาณการหนี้สิน 50.8 7.8 98.3 8.1 138.2 10.1 128.3 4.7 
หน้ีสินหมนุเวียนอืน่ๆ 22.7 3.5 19.4 1.6 31.0 2.3 37.5 1.0 
รวมหนี้สินหมุนเวียน 648.4 100.0 1,144.9 94.0 1,272.7 93.3 1,574.8 57.8 
หน้ีสินไม่หมุนเวียน         
ภาระผูกพันผลประโยชน์
พนักงาน 0.0 0.0 73.5 6.0 91.2 6.7 88.4 3.2 
รวมหนี้สินไม่หมุนเวียน 0.0 0.0 73.5 6.0 91.2 6.7 88.4 3.2 

รวมหน้ีสิน 648.4 100.0 1,218.4 100.0 1,363.9 100.0 1,663.2 61.0 

 

 
เจ้าหนี้การค้า 
ตารางสรุปเจ้าหนี้การคา้ 

หน่วย : ล้านบาท 

รายการ 
2553 2554 2555 ไตรมาส 1 ปี 2556 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

กิจการที่เกี่ยวข้องกัน 
เจ้าหนี้อื่น 

64.2  
 126.3 

33.6 
66.3 

190.3 
326.8 

36.7 
63.3 

94.4 
 325.5 

 22.4 
77.6 

91.6 
346.3 

20.9 
79.1 

เจ้าหน้ีการค้าท้ังหมด 
 

190.6  
 

100.0 
 

517.1  
 

100.0 
 

419.9 100.0 
 

438.0 100.0 

เจ้าหนี้การค้า ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2553 2554 2555 และ ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 มีจํานวน 190.6 ล้านบาท 
517.1 ล้านบาท 419.9 ล้านบาท และ 438.0 ล้านบาทตามลําดับ รายการเจ้าหนี้การค้าเป็นผลจากการค้าขาย
ตามธุรกิจปกติของบริษัท  
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สําหรับยอดเจ้าหนี้การค้ากิจการที่เกี่ยวขอ้งกันที่ลดลงในป ี2555 และไตรมาส 1 ปี 2556 นั้น เน่ืองจากบริษัทได้
ทยอยคืนเครื่องบินที่เช่าจากการบินไทย ทําให้ไม่มียอดหนี้ทีเ่กี่ยวกับค่าเช่าเครื่องบนิ ค่าซ่อมบํารุงเคร่ืองบิน ค่า
ฝึกอบรม Simulator นอกจากนี้ บริษัทยังได้ยุติการซื้อน้ํามันเครื่องบินผ่านการบินไทยตั้งแต่เดือนเมษายน 
2555 เป็นต้นมา 

เจ้าหนี้อ่ืน 
เจ้าหนี้อ่ืนที่สําคัญของบรษิัทประกอบด้วย รายได้ค่าโดยสารรับล่วงหน้าเป็นสําคัญ เน่ืองจากลักษณะธุรกิจของ
สายการบินที่มีการจําหน่ายตั๋วโดยสารล่วงหน้าก่อนทําการบิน ทําใหบ้ริษัทจําเป็นต้องบันทึกเงินรับล่วงหน้า
ดังกล่าวเป็นรายได้รับล่วงหน้า โดย ณ ส้ินไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีเจ้าหนี้อ่ืน จํานวน 955.5 ล้านบาท 
เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องจาก 372.0 ล้านบาท ณ ส้ินปี 2553 จากการเพิ่มขึ้นของเที่ยวบินและเส้นทางการบินที่
บริษัทเปิดให้บริการเพิม่มากขึ้น 

ตารางสรุปเจ้าหนี้อ่ืน 
หน่วย : ล้านบาท 

รายการ 2553 2554 2555 ไตรมาส 1 ปี 2556 

รายได้ค่าโดยสารรับล่วงหน้า 171.5 293.1 429.2 580.2 
รายได้รับล่วงหน้าอื่น 14.1 24.3 23.1 27.7 
ค่าใช้จ่ายค้างจ่าย 186.4 166.1 231.4 347.6 
รวม 372.0 483.4 683.7 955.5 

เจ้าหนี้อ่ืนที่สําคัญของบริษัทประกอบคือ รายได้ค่าโดยสารรับล่วงหน้า โดย ณ ส้ินไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมี
รายได้รับล่วงหน้า จํานวน 580.2 ล้านบาท เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องจาก 171.5 ล้านบาท เนื่องจากบริษัทได้ขยาย
ระยะเวลาที่เปิดให้จองล่วงหน้า นอกเหนือจากนั้นบริษัทยังมีการจัดกิจกรรมทางการตลาดต่างๆ เพื่อกระตุ้น
ยอดขาย ทั้งนี้รายได้ค่าโดยสารรับล่วงหน้าจะรับรู้เป็นรายได้เมื่อถึงวันเดินทางของผู้โดยสาร สําหรับค่าใช้จ่าย
รับล่วงหน้าอ่ืน และค่าใช้จ่ายค้างจ่ายมีการปรับตัวขึ้นตามการเติบโตของธุรกิจ 

ภาษีเงินได้ค้างจ่าย 
ตามปกติบริษัทจะชําระภาษีเงินได้นิติบุคคลปีละ 2 ครั้ง ภายในเดือนสิงหาคมของปีภาษี และภายในเดือน
พฤษภาคมของปีถัดไป ในปี 2555 บริษัทได้ชําระภาษีกลางปีในเดือนสิงหาคม 2555 ไปเกินกว่าจํานวนภาษีที่
จะต้องชําระทั้งปี ทําให้ไม่มียอดภาษีเงินได้ค้างจ่ายในหมวดหนี้สิน แต่บริษัทจะได้รับภาษีคืนจํานวนประมาณ 5 
ล้านบาท ซึ่งบันทึกในรายการสินทรัพย์หมุนเวียนอ่ืนๆ  
สําหรับ ณ  ส้ิน ไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีภาษีเงินได้ค้างจ่ายเท่ากับ 15.6 ล้านบาท ซึ่งจะถึงกําหนดชําระ
ภาษีประจําปีในเดือน พฤษภาคม 2556 

ประมาณการหนี้สิน 
หน่วย : ล้านบาท 

รายการ 2553 2554 2555 ไตรมาส 1 ปี 2556 

ประมาณการหนี้สินค่าซ่อมบํารุงเครื่องบิน 10.3 37.7    103.9 101.2 

ประมาณการหนี้สินการใช้สิทธิประโยชน์รายการ
ส่งเสริมการขาย 

40.6 60.6 34.3 27.1 

รวม 50.9 98.3 138.1 128.3 



                                                                                              บริษัท สายการบินนกแอร์ จํากดั (มหาชน)  
 

ส่วนที่ 2 หน้าที่ 182 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทมีรายการประมาณการหนี้สินรวมจํานวน 128.3 ล้านบาท ได้แก่ ประมาณการ
หนี้สินค่าซ่อมบํารุงเคร่ืองบิน 101.2 ล้านบาท และ ประมาณการหนี้สินการใช้สิทธิประโยชน์รายการส่งเสริมการ
ขาย จํานวน 27.1 ล้านบาท  

สําหรับประมาณการหนี้สินค่าซ่อมบํารุงเคร่ืองบินนั้น ได้แก่ การซ่อมบํารุงในระดับ C-Check และการซ่อมบํารุง
เพื่อส่งมอบคืนเครื่องบิน โดยค่าซ่อมบํารุงในระดับ C-Check เป็นค่าใช้จ่ายสําหรับการซ่อมบํารุงตามระยะเวลา
ของมาตรฐานการบิน บริษัทตั้งสํารองค่าใช้จ่ายอ้างอิงตามระยะเวลาการเข้าซ่อมบํารุง  

สําหรับการซ่อมบํารุงเพื่อส่งมอบคืนเครื่องบิน บริษัทประมาณการตั้งสํารองค่าใช้จ่ายไว้ตลอดอายุสัญญาเช่า 
เพื่อใช้ชําระค่าปรับสภาพเครื่องบินให้เป็นไปตามให้เป็นไปตามเงื่อนไขการส่งมอบเคร่ืองบินคืน ดังนั้นประมาณ
การหนี้สินค่าซ่อมบํารุงจึงมีแนวโน้มสูงขึ้นตามการขยายตัวของฝูงบิน  

ทั้งนี้ จํานวนของประมาณการหนี้สินค่าซ่อมบํารุงเครื่องบินที่เพิ่มสูงขึ้นในปี 2555 เป็น 103.9 ล้านบาท 
เน่ืองมาจากตั้งแต่บริษัทเริ่มเช่าดําเนินงานเครื่องบินโบอิ้ง 737-400 บริษัทมิได้ตั้งสํารองค่าใช้จ่ายการซ่อมบํารุง
เพื่อส่งมอบคืนเครื่องบินไว้ และพิจารณาบันทึกเป็นค่าใช้จ่ายเมื่อส่งมอบคืนเครื่องบิน ดังนั้นภายหลังการส่ง
มอบเคร่ืองบินโบอิ้ง 737-400 บางส่วนระหว่างปี 2555 บริษัทได้ตระหนักถึงค่าใช้จ่ายในการซ่อมบํารุงดังกล่าว 
และพิจารณาตั้งสํารองค่าซ่อมบํารุงเพิ่มเติมเพื่อให้เพียงพอต่อการส่งคืนเครื่องบิน 737-400 ลําที่เหลือ ในปี 
2556  

อย่างไรก็ตามสําหรับฝูงบินที่เข้ามาใหม่ บริษัทได้ทยอยตั้งสํารองค่าใช้จ่ายในส่วนนี้ไว้ตามอายุสัญญาเช่า
เคร่ืองบินตั้งแต่ไตรมาส 1 ปี 2556  

สําหรับไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีประมาณการหนี้สินค่าซ่อมบํารุงเคร่ืองบินจาํนวน 101.2 ล้านบาท ลดลงจาก 
ส้ินปี 2555 เน่ืองจากบริษัทมีประมาณการหนี้สินสําหรับการซ่อมบํารุงเครื่องบินเพื่อส่งมอบคืนเครื่องบินลดลง
จากการจ่ายชําระค่าซ่อมบํารุงเคร่ืองบินเพื่อคืนในช่วงไตรมาส 1 ปี 2556 

สําหรับประมาณการหนี้สินจากการใช้สิทธิประโยชน์รายการส่งเสริมการขาย เป็นรายการที่เกิดจากการทํา
โครงการนกแฟนคลับ ตามมาตรฐานบัญชีบริษัทจะต้องบันทึกหนี้สินเพิ่มเติมจากค่าตั๋วโดยสารหรือของรางวัลที่
คาดว่าผู้โดยสารจะนําคะแนนสะสมมาแลกใช้ โดย ณ ส้ิน ปี 2555 และ ไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีรายการ
ดังกล่าวลดลงอย่างมีนัยสําคัญ เนื่องจากในปี 2555 ลูกค้าได้นําแต้มสะสมมาแลกของรางวัลเป็นจํานวนมาก 
และบริษัทได้เปล่ียนแปลงวิธีการตั้งสํารอง โดยพิจารณาจากข้อมูลในอดีตเพื่อให้สอดคล้องกับความเป็นจริง 

ภาระผูกพันผลประโยชน์พนักงาน 
บริษัทได้ถือปฏิบัติตามมาตรฐานการบัญชีฉบับที่ 19 เรื่องผลประโยชน์ของพนักงาน ซึ่งภายใต้นโยบายการ
บัญชีใหม่ บริษัทมีภาระผูกพันสําหรับเงินชดเชยที่ต้องจ่ายให้พนักงานเมื่อออกจากงานตามระเบียบของบริษัท
และกฎหมายแรงงาน ซึ่งบริษัทถือว่าเงินชดเชยดังกล่าวเป็นโครงการผลประโยชน์หลังออกจากงานของ
พนักงาน ซ่ึงเดิมบริษัทรับรู้ภาระผูกพันเมื่อเกิดรายการ ทั้งนี้ภายใต้มาตรฐานบัญชีฉบับดังกล่าว บริษัทคํานวณ
หนี้สินตามโครงการผลประโยชน์หลังออกจากงานของพนักงาน โดยวิธีคิดลดที่ประมาณไว้โดยผู้เชี่ยวชาญอิสระ
ได้ทําการประเมินภาระผูกพันดังกล่าวตามหลักคณิตศาสตร์ประกันภัย ซึ่งหลักการคิดลดดังกล่าวต้องใช้ข้อ
สมมติฐานหลายประการ โดยข้อสมมติฐานที่สําคัญได้แก่ อัตราคิดลด อัตราการขึ้นเงินเดือนในอนาคต อัตรา
การเปล่ียนแปลงจํานวนพนักงาน อัตราการมรณะ และอัตราเงินเฟ้อ 
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ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2555 บริษัทมีหนี้สินที่เกิดจากภาระผูกพันผลประโยชน์พนักงานจํานวน 91.2 ล้านบาท 
เพิ่มขึ้นจาก 73.5 ล้านบาท ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2554 ตามจํานวนพนักงานและระยะเวลาการทํางานของ
พนักงานที่เพิ่มขึ้น 

สําหรับ ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทมีหนี้สินที่เกิดจากภาระผูกพันผลประโยชน์พนักงานจํานวน 88.4 ล้าน
บาท ลดลงจาก ณ ส้ินปี 2555 เน่ืองจากบริษัทมีการปรับเปล่ียนวิธีการคํานวณเน่ืองจากในอดีตบริษัทมีคํานวณ
บนสมมติฐานของการลาออกของพนักงานที่สูงกว่าความเป็นจริง 

ภาระผูกพันนอกงบการเงิน 
ภาระผูกผันที่เก่ียวข้องกับการด าเนินงาน 
บริษัทมีภาระผูกพันตามสัญญาเช่าดําเนินงานในลักษณะต่างๆ ซึ่งส่วนใหญ่ประกอบด้วย ภาระผูกพันจากค่า
เช่าดําเนินงานเครื่องบิน ซึ่ง ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทมีค่าใช้จ่ายตามภาระผูกพันภายใน 1 ปี เท่ากับ 
1,283.7 ล้านบาท ค่าใช้จ่ายตามภาระผูกพันระหว่าง 1 ถึง 5 ปี เท่ากับ 5,013.9 ล้านบาท และค่าใช้จ่ายตาม
ภาระผูกพันเกินกว่า 5 ปี เท่ากับ 2,753.4 ล้านบาท  
 

หน่วย : ล้านบาท 
สัญญาเช่า ไม่เกิน 1 ปี  1 – 5 ปี เกิน 5 ปี 

เช่าเครื่องบิน 1,249.9 5,003.4 2,753.4 

เช่าและบริการพื้นที่ 31.0 - - 
เช่ายานพาหนะ 2.8 10.5 - 

รวม 1,283.7 5,013.9 2,753.4 

หมายเหตุ: อตัราการแปลงค่าเงินสัญญาเช่าเครื่องบินจากสกุลเหรียญสหรัฐเป็นสกุลเงินบาทที่ 1 เหรียญสหรัฐ : 30 บาท 
 

ค่าที่ปรึกษาทางการเงิน 
ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษทัมีภาระผูกพันตามสัญญาการให้บริการที่ปรึกษาทางการเงินเพือ่วัตถุประสงค์
ในการเสนอขายหุ้นให้กบัประชาชนและเข้าจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพยแ์ห่งประเทศไทย 

ภาระค้ าประกัน 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษทัมีหนงัสือค้ําประกันที่ออกโดยธนาคารรวมเท่ากับ 134.5 ล้านบาท และ 11.9 
ล้านเหรียญสหรัฐอเมริกา 

 
12.2.6  การวิเคราะห์สว่นของผู้ถือหุน้ 

 ส่วนของผู้ถือหุ้น 
ณ 31 มีนาคม 2556 บริษัทมีส่วนของผู้ถือหุ้นเท่ากับ 1,063.4 ล้านบาท ประกอบด้วยทุนจดทะเบียนที่เรียก
ชําระแล้ว 500.0 ล้านบาท และกําไรสะสม 563.4 ล้านบาท  

สําหรับการจ่ายเงินปันผล ระหว่างปี 2553 – 2555 และไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีการจ่ายเงินปันผลทั้งหมด 4 
ครั้ง มีรายละเอียดดังต่อไปนี ้
 วันที่ 28 เมษายน 2554 ที่ประชุมผูถ้ือหุ้นอนุมตัิให้จ่ายเงินปันผลจากผลประกอบการปี 2553 จํานวน 100 

ล้านบาท หรืออัตรา 0.20 บาทตอ่หุ้น (คํานวณจากจํานวนหุ้น 500 ล้านหุ้น) 
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 วันที่ 26 เมษายน 2555 ที่ประชุมผูถ้ือหุ้นอนุมตัิให้จ่ายเงินปันผลจากผลประกอบการปี 2554 จํานวน 114 
ล้านบาท หรืออัตรา 0.22 บาทตอ่หุ้น (คํานวณจากจํานวนหุ้น 500 ล้านหุ้น) 

 วันที่ 25 ตุลาคม 2555 ที่ประชุมคณะกรรมการบริษทัอนุมัตใิหจ้่ายเงินปันผลกาลจากกําไรสะสม จํานวน 
300 ล้านบาท หรือ อัตราหุ้นละ 0.60  บาทต่อหุ้น (คํานวณจากจํานวนหุ้น 500 ล้านหุ้น) 

 วันที่ 28 กุมภาพันธ ์2556 ที่ประชุมคณะกรรมการบริษทัอนุมัตใิหจ้่ายเงินปันผลกาลจากกําไรสะสม จํานวน 
250 ล้านบาท หรือ อัตราหุ้นละ 0.50  บาทต่อหุ้น (คํานวณจากจํานวนหุ้น 500 ล้านหุ้น) 

มูลค่าทางบญัชีต่อหุ้น 

ณ ส้ินปี 2555 บรษิัทมีมูลค่าทางบัญชีเท่ากับ 2.13 บาทต่อหุ้น และมูลค่าทางบัญชีต่อหุ้นปรบัลดเท่ากับ 1.70
บาทต่อหุ้น 
 

12.2.7  ค่าตอบแทนผูส้อบบญัช ี

ระหว่างปี 2553 – ปี 2555 และไตรมาส 1 ปี 2556 บริษัทมีค่าตอบแทนผู้สอบบญัชีดังต่อไปนี ้

 ปี 2553 : 350,000 บาท 
 ปี 2554 : 500,000 บาท 
 ปี 2555 : 950,000 บาท 
 ไตรมาส 1 ปี 2556 : 200,000 บาท 


