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สวนที่ 1  
ขอมูลสรุป 

นายแพทยปราเสริฐ ปราสาททองโอสถ ไดกอต้ังธุรกิจสายการบินขึ้นในป 2511โดยจัดตั้งเปนแผนกการบินของ 
บริษัท กรุงเทพ สหกล จํากัด ซึ่งนายแพทยปราเสริฐ ปราสาททองโอสถ เปนเจาของ หลังจากนั้น ในป 2527 จึงไดกอต้ัง
บริษัท สหกลแอร จํากัดขึ้น เพื่อรับโอนกิจการตางๆ ซึ่งรวมถึงแผนกการบิน จากบริษัท กรุงเทพ สหกล จํากัด ซึ่งภายหลัง
ไดเปลี่ยนช่ือเปน บริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด  

บริษัทฯไดเริ่มใหบริการเที่ยวบินแบบประจําอยางเปนทางการ ภายใตช่ือปจจุบันคือ “สายการบินบางกอกแอร
เวยส” นับตั้งแตป 2529 เปนตนมา และในป 2532 บริษัทฯไดสรางสนามบินแหงแรกที่เกาะสมุย ซึ่งในขณะนั้นเปนชวง
เริ่มตนของการพัฒนาเกาะสมุยใหเปนแหลงทองเที่ยวนานาชาติ โดยบริษัทฯ ไดเริ่มการดําเนินงานในสนามบินสมุย และ
ไดรับอนุญาตใหทําการบินในเสนทางการบินแรกคือกรุงเทพ-เกาะสมุย พรอมกับไดรับรหัสการบินจาก IATA คือรหัสการ
บิน “PG” ตอมา ในป 2537 จึงไดเขารวมในสํานักหักบัญชีของสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IATA Clearing 
House) และไดเริ่มนําเครื่องบินแบบเอทีอาร 72 จํานวน 2 ลํามาใชในฝูงบิน                                                                                                            

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทฯ ใหบริการเที่ยวบินแบบประจําในเสนทางบินภายในประเทศ 12  เสนทางโดย
ครอบคลุมเสนทางไปยังจุดหมายปลายทางที่เปนแหลงทองเที่ยวพักผอนและแหลงวัฒนธรรมที่สําคัญในประเทศไทย เชน 
จังหวัดภูเก็ต เกาะสมุย จังหวัดเชียงใหม และจังหวัดกระบี่นอกจากนี้ บริษัทฯยังไดใหบริการเที่ยวบินแบบประจําในเสนทาง
บินระหวางประเทศอีก 11 เสนทางดวย  เชน พมา ลาว กัมพูชา มาเลเซีย สิงคโปร ฮองกง อินเดีย บังคลาเทศ และมัลดีฟส 
ทั้งนี้ บริษัทฯยังไดขยายการใหบริการใหครอบคลุมไปยังกลุมลูกคาในยุโรป เอเชียใต ตะวันออกกลาง และญี่ปุน โดยการ
ประสานความรวมมือกับสายการบินอื่นๆ เชน สายการบินเอทิฮัดแอรเวยส สายการบินเจแปนแอรไลน สายการบินมาเลเซีย
แอรไลน และ สายการบินซิลคแอรผานการทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) และความตกลงรวมอื่นๆ   

บริษัทฯดําเนินงานในศูนยปฏิบัติการการบินหลักสองแหง คือ สนามบินสุวรรณภูมิที่กรุงเทพฯ และสนามบินสมุย
ที่จังหวัดสุราษฎรธานีซึ่งเปนสนามบินที่บริษัทฯเปนเจาของและดําเนินกิจการเอง  นอกจากสนามบินสมุยแลว  บริษัทฯยัง
เปนเจาของและดําเนินกิจการสนามบินที่จังหวัดสุโขทัย และจังหวัดตราด  

เปาหมายของบริษัทฯคือการใหบริการเที่ยวบินไปยังจุดหมายปลายทางที่ใชเวลาเดินทางตอเที่ยวบิน ไมเกิน 5 
ช่ัวโมงจากศูนยปฏิบัติการการบินแตละแหงของบริษัทฯ ซึ่งทําให ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทฯสามารถเขาถึงผูโดยสาร 
เปนจํานวนมาก ทั้งในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต เอเชียใต และอินเดีย   

บริษัทยอยและบริษัทรวม 

บริษัทฯ มีการลงทุนในบริษัทยอยและบริษัทรวม โดยมีรายละเอียดสรุปไดดังตอไปนี้ 

บริษัท ธุรกิจหลัก ทุนชําระแลว 
)ลานบาท(  

สัดสวนการลงทุน 
)รอยละ(  

บริษัทยอย 
1. บริษัท  บางกอกแอร เวยสโฮ

ลดิ้ง จํากัด1 
ประกอบธุรกิจหลักโดยการถือ
หุนในบริษัทอื่น 

571 99.99 

2. บริษัท บริการภาคพื้นการบิน
ก รุ ง เ ท พ เ วิ ล ด ไ ว ด ไ ฟ ล ท

ใหบริการภาคพื้น บริการใน
ลานจอดและอุปกรณภาคพ้ืน 

670 90 
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บริษัท ธุรกิจหลัก ทุนชําระแลว 
)ลานบาท(  

สัดสวนการลงทุน 
)รอยละ(  

เซอรวิส จํากัด2  ณ สนามบินสุวรรณภูมิ 
3. บริษัท การบินกรุงเทพบริการ

ภาคพ้ืน จํากัด 
ใหบริการภาคพื้น บริการใน
ลานจอดและอุปกรณภาคพ้ืน 
ณ สนามบินสมุย 

0.25 99.99 

4. บริษัท  เอสเอ  เซอร วิส เซส 
จํากัด (1) 

ใหบริการภาคพื้น บริการใน
ลานจอดและอุปกรณภาคพ้ืน 
ณ สนามบินดอนเมือง 

1 99.99 

5. บริษัท บีเอฟเอส คารโก ดีเอ็ม
เค จํากัด (1) 

ใ ห บ ริ ก า ร ค ลั ง สิ น ค า  ณ 
สนามบินดอนเมือง 

25 51 

6. บริษัท  ครัวการบินกรุง เทพ 
จํากัด 

ใหบริการดานครัวการบิน ณ 
สนามบินสุวรรณภูมิ 

500 90 

7. บริษัท  บี เอซี  กู ร เมท  เ ฮ าส 
จํากัด (2) 

ประกอบธุรกิจรานอาหาร 25 99.99 

8. บริษัท บางกอกแอรเคเทอริ่ง
ภูเก็ต จํากัด (2) 

ใหบริการดานครัวการบิน ณ 
สนามบินภูเก็ต 

0.25 69.99 

บริษัทรวม 
1. บริษัท ดับบลิวเอฟเอสพีจีคาร

โก จํากัด 
ใ ห บ ริ ก า ร ค ลั ง สิ น ค า  ณ 
สนามบินสุวรรณภูมิ 

300 49. 

2. กองทุนรวมอสังหาริมทรัพย
สนามบินสมุย 

ล ง ทุ น ใ น สิ ท ธิ ก า ร เ ช า
สนามบินสมุย เปนระยะเวลา 
30 ป     

9,500 25.00 

(1) ถือหุนโดย บริษัท บริการภาคพื้นกรุงเทพเวิลดไวดไฟลทเซอรวิส จํากัด  
(2) ถือหุนโดย บริษัท ครัวการบินกรุงเทพ จํากัด 

รางวัลและเกียรติคุณ 

ป รางวัลและเกียรติคุณ 

2552 และ 2553 

 
• สนามบินสมุยไดรับการจัดใหอยูใน 10 อันดับแรกของสนามบินที่ดีที่สุด (Top 

10 Airports) จากผลการสํารวจทั่วโลกของนิตยสาร Smart Travel Asia  

2552 ถึง 2555 

 
• บริษัทฯไดรับรางวัล “Best Overseas Regional Airline” จาก Travel Agent 

Choice Awards ซึ่งจัดโดย BMI Publishing Limited ซึ่งเปนนิตยสารทองเที่ยว
ช้ันนําในประเทศสหราชอาณาจักร  

• บริษัทฯไดรับการจัดใหอยูใน 10 อันดับแรกของสายการบินที่ดีที่สุดดานการ
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ใหบริการบนเครื่องบิน จากผลการสํารวจทั่วโลกของนิตยสาร Smart Travel 
Asia  

 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทฯมีทุนจดทะเบียนจํานวน 2,100,000,000 บาท (สองพันหนึ่งรอยลานบาท)  
แบงเปนหุนสามัญจํานวน 2,100,000,000  หุน (สองพันหนึ่งรอยลานหุน)  มูลคาที่ตราไวหุนละ 1 บาท และมีทุนชําระแลว
จํานวน 1,580,000,000 บาท (หนึ่งพันหารอยแปดสิบลานบาท) แบงเปนหุนสามัญจํานวน 1,580,000,000  หุน (หนึ่งพันหา
รอยแปดสิบลานหุน)  มูลคาที่ตราไวหุนละ 1 บาท โดยที่ประชุมวิสามัญผูถือหุน ครั้งที่ 1/2556 เมื่อวันที่ 26 กุมภาพันธ 2556  
มีมติอนุมัติให บริษัทฯดําเนินการจัดสรรหุนสามัญเพิ่มทุนจํานวนไมเกิน 520,000,000  หุน (หารอยยี่สิบลานหุน)  หุน เพื่อ
เสนอขายตอประชาชนทั่วไป และอนุมัติใหนําหลักทรัพยของบริษัทฯ เขาจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย 

 

สรุปฐานะทางการเงินและผลการดําเนินงานของบริษัทฯ 

บริษัทฯ มีรายไดรวมในป 2554 และ 2555 เทากับ 15,523.0 ลานบาท และ 19,519.9 ลานบาท เพิ่มขึ้นคิดเปนรอย
ละ 25.7 เปนผลมาจากการเพิ่มขึ้นของรายไดคาโดยสาร กําไรจากการขายเงินลงทุน และกําไรจากการขายเงินลงทุนใน
บริษัทยอย รวมทั้งรายไดจากการขายและบริการ รายไดคาระวางขนสง คาบริการผูโดยสาร และเงินปนผลรับ โดยมีกําไร
สุทธิ ป 2554 และ 2555 เทากับ 1,133.0 ลานบาท และ 2,533.7 ลานบาท เพิ่มขึ้นคิดเปนรอยละ 123.5 คิดเปนอัตราผลกําไร
สุทธิรอยละ 7.3 และรอยละ 13.1 สําหรับป 2554 และ 2555 ตามลําดับ 

บริษัทฯ มีสินทรัพยรวม ณ สิ้นป 2553 ป 2554 และป 2555 เทากับ 22,885 ลานบาท 27.509.6 ลานบาท และ 
32,160.5 ลานบาท เพิ่มขึ้นในอัตรารอยละ 20.2 และรอยละ 16.9 ในป 2554 และ 2555 ตามลําดับ เปนผลมากจากการเพิ่มขึ้น
ของลูกหนี้การคาตามยอดขายที่เพิ่มขึ้น และการเพิ่มขึ้นของมูลคาหลักทรัพยเผื่อขาย 

บริษัทฯ มีหนี้สินรวมในป 2533 ณ สิ้นป 2553 ป 2554 และป 2555 จํานวน 18,836.7 ลานบาท 19,428.1 ลานบาท 
และ 19,013.7 ลานบาท เพิ่มขึ้นในอัตรารอยละ 3.1 ในป 2554 เปนผลมาจากรายไดรับลวงหนาที่สูงขึ้นตามยอดขายที่
เพิ่มขึ้น และเจาหนี้การคาที่เพิ่มขึ้นจากการมีตนทุนในการขายมากขึ้น และลดลงในอัตรารอยละ 2.1 เนื่องจากการชําระคืน
เงินกูยืมระยะยาว และ การลดลงของสัญญาเชาทางการเงิน 

บริษัทฯ มีสวนของผูถือหุนในป 2553 ณ สิ้นป 2553 ป 2554 และป 2555 จํานวน 4,048.3 ลานบาท 8,081.5 ลาน
บาท และ 13,146.8 ลานบาท เพิ่มขึ้นในอัตรารอยละ 99.6 และรอยละ 62.7 ในป 2554 และป 2555 ตามลําดับ ซึ่งเปนผลมา
จากการเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องจากกําไรสุทธิที่เพิ่มสูงขึ้น 
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ปจจัยความเสี่ยง 

การลงทุนในหุนสามัญของบริษัทฯ ที่เสนอขายในครั้งนี้มีความเสี่ยง ผูลงทุนควรศึกษาขอมูลในเอกสารฉบับนี้
อยางรอบคอบ โดยเฉพาะอยางยิ่งขอมูลดานปจจัยความเสี่ยงตามที่ปรากฏรายละเอียดขางลางนี้กอนตัดสินใจในการลงทุน
ซื้อหุนสามัญของบริษัทฯ 

1. การเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ อาจไดรับผลกระทบในทางลบอยางมี
นัยสําคัญจากคาใชจายน้ํามันเชื้อเพลิงและปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิงไมเพียงพอ 

คาใชจายน้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับเครื่องบินคิดเปนสัดสวนที่สูงที่สุดของคาใชจายในการดําเนินงานของบริษัทฯ 
โดยคิดเปนรอยละ 21.1 26.4 และ 27.7 ของคาใชจายในการดําเนินงานทั้งหมดของบริษัทฯ ในป 2553 ป 2554 และป 2555 
ตามลําดับ ดวยเหตุที่คาใชจายน้ํามันเชื้อเพลิงถือเปนรายการคาใชจายในการดําเนินกิจการของบริษัทฯ รายการหนึ่งที่มี
นัยสําคัญ การปรับเพิ่มราคาน้ํามันเชื้อเพลิงขึ้นเพียงเล็กนอยจะสามารถสงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอคาใชจาย
ในการดําเนินงานของบริษัทฯได ทั้งนี้ ราคาน้ํามันเชื้อเพลิงมีความผันผวนอยางมาก โดยในชวงเวลา 5 ปที่ผานมาราคาซื้อ
ขายทันที (spot price) ของน้ํามันเชื้อเพลิงเคยมีราคาสูงสุดถึง 140.99 เหรียญสหรัฐฯ ตอบารเรลในวันที่ 8 เมษายน 2554 
และเคยลดต่ําลงถึง47.32 เหรียญสหรัฐฯ ตอบารเรล ในวันที่ 12 มีนาคม 2552 ทั้งนี้ ตามขอมูลจาก MOPS ราคาซื้อขายทันที 
(spot price) ของน้ํามันเชื้อเพลิง ณ วันที่ 28 มีนาคม 2556 อยูที่ 122.17 เหรียญสหรัฐฯ ตอบารเรล ในกรณีที่น้ํามันเชื้อเพลิง
ขาดแคลน ราคาน้ํามันเชื้อเพลิงอาจปรับตัวสูงขึ้น หรือบริษัทฯ อาจตองลดเที่ยวบินแบบประจําลง ทั้งนี้ บริษัทฯไดทําสัญญา
ปองกันความเสี่ยงจากราคาน้ํามันเชื้อเพลิงเพื่อบริหารความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้นเมื่อราคาน้ํามันเชื้อเพลิงเปลี่ยนแปลงใน
อนาคต ทั้งนี้ ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2555 บริษัทฯ ไดเขาทําสัญญาปองกันความเสี่ยงดังกลาวเปนจํานวนประมาณรอยละ 60 
ของความตองการน้ํามันเชื้อเพลิงที่คาดการณไวจนถึงวันที่ 31 ธันวาคม 2555 อยางไรก็ดี บริษัทฯ ไมสามารถรับประกันได
วาการเขาทําสัญญาปองกันความเสี่ยงจากราคาน้ํามันเชื้อเพลิงของบริษัทฯ จะเพียงพอที่จะชวยปองกันความเสี่ยงของบริษัท
ฯ จากการปรับตัวสูงขึ้นของราคาน้ํามันเชื้อเพลิงได นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังมีความเสี่ยงที่จะขาดทุนจากการปองกันความ
เสี่ยงตางๆ อีกดวย ทั้งนี้ บริษัทฯ ไมสามารถรับประกันไดวา บริษัทฯ จะสามารถหรือจะไมสามารถเขาทําสัญญาอนุพันธ
เพื่อปองกันความเสี่ยงจากราคาน้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับเครื่องบินฉบับใหมโดยมีเงื่อนไขที่สมเหตุสมผลในเชิงพาณิชย หรือ
รับประกันวาจะสามารถเขาทําสัญญาปองกันความเสี่ยงจากราคาน้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับเครื่องบินได   

ราคาและปริมาณการผลิตน้ํามันเชื้อเพลิงขึ้นอยูกับปจจัยหลายประการ ทั้งในดานเศรษฐกิจและการเมือง รวมทั้ง
เหตุการณตางๆ ทั่วโลก ซึ่งบริษัทฯ ไมสามารถควบคุมหรือคาดการณไดอยางถูกตอง ทั้งนี้ ราคาน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มสูงขึ้น
มากตั้งแตชวงปลายป 2552 ทําใหสายการบินหลายแหงที่ดําเนินการในภูมิภาคเอเชียแปซิฟก รวมถึงบริษัทฯ ตองเรียกเก็บ
คาธรรมเนียมน้ํามันเชื้อเพลิง (fuel surcharge) จากผูโดยสาร ซึ่งกรมการบินพลเรือนไมอนุญาตใหเรียกเก็บคาธรรมเนียม
น้ํามันเชื้อเพลิง หรือคาธรรมเนียมอื่นๆ แยกจากคาโดยสารสําหรับการใหบริการเที่ยวบินโดยสารภายในประเทศแบบ
ประจํา อีกทั้งคาธรรมเนียมน้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับเที่ยวบินของบริษัทฯ อาจไมสามารถชดเชยคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่มีโอกาส
เพิ่มขึ้นทั้งหมดได รวมท้ังการขึ้นคาโดยสารอันเปนผลมาจากคาใชจายน้ํามันเชื้อเพลิงที่เพิ่มขึ้นอาจใชเวลาถึง 60 วันในการ
ขออนุญาตและไดรับอนุญาต นอกจากนี้ บริษัทฯ จัดหาน้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับเครื่องบินโดยการซื้อน้ํามันเชื้อเพลิงจากผูจัด
จําหนายน้ํามันเชื้อเพลิงรายใหญ 2 ราย คือ ปตท. และเชลลแหงประเทศไทย  เปนหลัก โดยในป 2555 คาใชจายน้ํามัน
เช้ือเพลิงสําหรับเครื่องบินของบริษัทฯ มาจากการซื้อน้ํามันเชื้อเพลิงจากปตท. ในสัดสวนรอยละ 66.67และจากเชลลแหง
ประเทศไทยในสัดสวนรอยละ 25.25 ทั้งนี้ หากเกิดภาวะขาดแคลนน้ํามันเชื้อเพลิง และ/หรือหากราคาน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่ม
สูงขึ้น อาจสงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอตนทุน ธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทาง
ธุรกิจของ บริษัทฯ 



สวนที่ 1 ขอมูลสรุป  บมจ. การบินกรุงเทพ 
 

สวนที่ 1 หนา 5 

2. ธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจในอดีตรวมทั้งในอนาคตของบริษัทฯ 
อาจไดรับผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญ ในกรณีท่ีเกิดเหตุฉุกเฉิน อุบัติเหตุ หรือเหตุการณท่ีเก่ียวกับเคร่ืองบินใดๆ   
ของ บริษัทฯ 

บริษัทฯ ตองเผชิญกับความเสี่ยงที่จะขาดทุนอยางมีนัยสําคัญ ในกรณีที่เครื่องบินของบริษัทฯ เกิดสูญหายหรือ
ประสบเหตุฉุกเฉิน เกิดอุบัติเหตุ เกิดการกอการราย หรือภัยพิบัติอื่นๆ และบริษัทฯ ตองแบกรับตนทุนที่สูงมากจากการ
เรียกรองคาเสียหายของผูโดยสาร การซอมแซมหรือการเปลี่ยนทดแทนเครื่องบินที่ไดรับความเสียหาย  และจากการที่บริษัท
ฯ ตองระงับการใหบริการเครื่องบินดังกลาวเปนการชั่วคราวหรือถาวร 

โดยในป 2552 เครื่องบินแบบเอทีอาร 72-500 ของบริษัทฯ ซึ่งเดินทางจากจังหวัดกระบี่ไปยังเกาะสมุย ไดไถลลื่น
ออกจากทางวิ่งในขณะที่เครื่องบินกําลังลงจอดและไดพุงชนกับหอบังคับการบินที่ไมไดใชงานเนื่องจากลมกรรโชกใน
บริเวณนั้น ซึ่งในขณะนั้นมีผูโดยสารจํานวน 68 รายและลูกเรืออีก 4 รายอยูบนเครื่องบิน และจากเหตุการณดังกลาวทําใหมี
ผูโดยสารไดรับบาดเจ็บสาหัสเปนจํานวน 4 ราย และนักบินเสียชีวิต 1 ราย และยังมีการรายงานจํานวนผูไดรับบาดเจ็บ
เล็กนอยอีกเปนจํานวนระหวาง 21-43 ราย ทั้งนี้ เครื่องบินลําดังกลาวไดรับความเสียหายจนไมอาจซอมแซมได  นอกจากนี้ 
โดยปกติแลวบริษัทฯ จะจอดเครื่องบินขามคืนในสนามบินตางประเทศ ซึ่งจะทําใหบริษัทฯ มีความเสี่ยงที่จะไดรับความ
สูญเสียหรือความเสียหายอยางมีนัยสําคัญในกรณีที่เครื่องบินของบริษัทฯ สูญหายหรือถูกทําลาย เชนในป 2546 เมื่อ
สถานทูตไทยในกัมพูชาถูกเพลิงไหมในชวงเหตุการณความไมสงบ บริษัทฯ จึงตองดําเนินการใหนําเครื่องบินที่จอดไวกลับ
ออกจากกัมพูชาในทนัที  

บริษัทฯไมสามารถรับประกันไดวา บริษัทฯจะไมประสบเหตุการณที่คลายคลึงกัน หรือเหตุการณที่รายแรงกวา
เหตุการณดังกลาว  ซึ่งรวมถึงเหตุการณที่มีผูไดรับบาดเจ็บหรือเสียชีวิตที่อาจเกิดขึ้นในอนาคต ทั้งนี้ บริษัทฯไมสามารถ
รับประกันไดวา การคุมครองตามกรมธรรมประกันภัยของบริษัทฯ จะครอบคลุมความสูญเสียหรือความเสียหายจาก
อุบัติเหตุหรือเหตุการณใดๆ ในอนาคตไดอยางเพียงพอ และเหตุการณดังกลาวอาจทําใหอัตราเบี้ยประกันภัยเพิ่มขึ้นเปน
จํานวนมาก นอกจากนี้ เหตุการณในป 2552 ที่เกิดขึ้นกับเครื่องบินแบบเอทีอาร72-500 ซึ่งถูกลมกรรโชกไถลลื่นออกจาก
ทางว่ิงในขณะที่เครื่องบินกําลังลงจอดและไดพุงชนกับหอบังคับการดังกลาว  รวมถึงอุบัติเหตุและเหตุการณที่เกี่ยวของกับ
เครื่องบินของบริษัทฯ ไมวาจะไดรับความคุมครองตามกรมธรรมประกันภัยของบริษัทฯหรือไมก็ตาม อาจทําใหสายการบิน
ของบริษัทฯ มีภาพลักษณในดานความปลอดภัยนอยกวาสายการบินอื่นๆ ถึงแมจะไมมีผูไดรับบาดเจ็บหรือเสียชีวิตก็ตาม 
ซึ่งผลกระทบในทางลบใดๆ ตอภาพลักษณที่สาธารณชนมีตอบริษัทฯ อาจสงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ 
ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ 

3. การเปลี่ยนแปลงความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) กับสายการบินอ่ืนอาจกอใหเกิดผลกระทบ
ในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทฯ ไดทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) กับสายการบินจํานวน 9 สายการ
บิน โดยปกติแลว บริษัทฯ มีรายรับจากสายการบินอื่นตามความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) เปนบวก โดยเฉพาะเมื่อ
บริษัทฯ ไดขยายเครือขายเสนทางบินไปทั่วโลกดวยการเชื่อมโยงกับเครือขายของสายการบินที่บริษัทฯ ไดเขาทําความตกลง
เที่ยวบินรวม (Code Sharing) ดวย ซึ่งทําใหบริษัทฯ มีรายรับสวนเพิ่มทั้งจากเสนทางบินของบริษัทฯ เอง และจากการสงตอ
ผูโดยสารจากเครือขายของสายการบินที่บริษัทฯไดเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) เขาสูเครือขายการบินของ
บริษัทฯ บริษัทฯ คาดการณวาบริษัทฯ ตองพึ่งพาความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) มากขึ้น เนื่องจากบริษัทฯ จะขยาย
เครือขายการบินของบริษัทฯ ไปทั่วโลกตอไปโดยการเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) เพิ่มเติม อยางไรก็ดี 
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บริษัทฯ ไมสามารถรับประกันไดวาบริษัทฯ จะไมไดรับผลกระทบในทางลบจากการเปลี่ยนแปลงใดๆ ในอนาคตใน
ความสัมพันธกับสายการบินที่บริษัทฯ ไดทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) ดวย นอกจากนี้ ความตกลงเที่ยวบิน
รวม (Code Sharing) บางฉบับอาจถูกบอกเลิกไดโดยไมตองมีเหตุแหงการเลิกสัญญาเกิดขึ้น หากคูสัญญาฝายที่ตองการเลิก
สัญญาแจงเปนลายลักษณอักษรใหแกคูสัญญาอีกฝายหน่ึงทราบลวงหนาไมนอยกวา 30 วัน หรือสัญญาอาจถูกบอกเลิกได
ทันทีหากเกิดเหตุแหงการเลิกสัญญาขึ้น ทั้งนี้ การที่สัญญาสิ้นสุดลงโดยที่ไมไดมีการคาดการณมากอนหรือการที่สัญญา
สิ้นสุดลงกอนกําหนดระยะเวลาอาจกอใหเกิดผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการ
ดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ 

4. งบการเงินรวมในอดีตที่ผานมาของบริษัทฯ อาจไมสามารถเปนตัวชี้วัดถึงการประกอบกิจการของ
บริษัทฯ ในอนาคต  และขอมูลทางดานการเงินซึ่งไดมาจากการประเมินบริษัทฯ ตามฐานขอมูลซึ่งอิงโครงสรางของบริษัท
ฯ ในขณะนั้นมีขอจํากัด ดังนั้นผูลงทุนจึงไมควรเชื่อถืองบการเงินรวม 

ในป 2555 บริษัทฯ ไดมีการปรับโครงสรางธุรกิจ (Corporate Reorganization) ในการเตรียมบริษัทฯ  เพื่อจด
ทะเบียนในตลาดหลักทรัพยฯ ซึ่งในการปรับโครงสรางธุรกิจในเดือนธันวาคม 2555 บริษัทฯไดจําหนาย บริษัทยอย 
5 บริษัทออกไป ทั้งนี้ งบการเงินรวมในอดีตที่ผานมาของบริษัทฯไดจัดทําบนพื้นฐานขอมูลของการปรับโครงสรางธุรกิจ
ดังกลาว ดังนั้น งบการเงินรวมดังกลาวของบริษัทฯ จึงไมสามารถใชเปนตัวช้ีวัดถึงผลประกอบการของบริษัทฯในอนาคต  

จากที่กลาวมาขางตนจะเห็นไดวาผูลงทุนไมควรนํางบการเงินรวมที่ปรากฏในเอกสารฉบับนี้มาใชอางอิงจนเกิน
สมควร เนื่องจากงบการเงินรวมดังกลาวไมสามารถใชเปนตัวช้ีวัดถึงผลประกอบการของบริษัทฯในอนาคตได 

5. ภาวะการแขงขันที่รุนแรงในอุตสาหกรรมการบินและการแขงขันจากการคมนาคมขนสงในรูปแบบอื่น 
อาจสงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ 

บริษัทฯ ตองประสบกับปญหาการแขงขันที่สูงทั้งในเสนทางบินภายในประเทศและระหวางประเทศ  สายการบิน
ตางแขงขันกันในเรื่องระดับราคาคาบัตรโดยสาร จํานวนเที่ยวบิน ความนาเชื่อถือของการบริการ ภาพลักษณของสายการ
บิน สิ่งอํานวยความสะดวกแกผูโดยสาร โปรแกรมสะสมไมล (frequent flyer program)  ตลอดจนความพรอมและความ
สะดวกสบายของบริการอื่นๆ นอกจากนี้ สายการบินบางแหงที่เปนคูแขงของบริษัทฯ นั้น มีขนาดใหญกวา อาจมีช่ือเสียง
และทรัพยากรทางการเงินมากกวา และมีความสามารถในการชวงชิงสวนแบงทางการตลาดในตลาดสําคัญซึ่งรวมถึง
เสนทางการบินภายในประเทศไดดีกวาบริษัทฯ  โดยปกติแลวสายการบินดั้งเดิมที่ใหบริการแบบเต็มรูปแบบจะมีขอ
ไดเปรียบ เนื่องจากจะมีขนาดกิจการใหญกวาและผูประกอบการมักจะเปนรัฐวิสาหกิจ อันสงผลใหมีแหลงเงินทุนและ
ทรัพยากรอื่นๆ มากกวาบริษัทฯ ดวยเหตุนี้ สายการบินเหลานั้นอาจมีความสามารถในการใหบริการในเสนทางบินบาง
เสนทางที่ไมไดกําไรเปนเวลานานกวาที่บริษัทฯ จะสามารถดําเนินการได  

คูแขงของบริษัทฯ สําหรับการใหบริการขนสงผูโดยสารแบบประจํานั้นรวมถึง ผูประกอบธุรกิจสายการบินแบบ
เต็มรูปแบบ สายการบินตนทุนต่ําตางๆ ในประเทศไทย และภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต จีน และอินเดีย  และผูประกอบ
ธุรกิจการคมนาคมขนสงในรูปแบบอื่นๆ ทั้งนี้ บริษัทฯ ตองแขงขันในเสนทางบินหลักภายในประเทศของบริษัทฯ โดยมี
คูแขงที่สําคัญ เชน การบินไทย สายการบินไทยแอรเอเชีย สายการบินนกแอร  และสายการบินไทยสไมล นอกจากนี้ สาย
การบินอื่นๆ อาจแสดงความประสงคจะจัดใหมีเที่ยวบินเขาและออกจากสนามบินสมุยไดในอนาคต ในดานการแขงขันใน
เสนทางบินหลักระหวางประเทศของบริษัทฯ นั้น บริษัทฯ ตองแขงขันกับสายการบินที่สําคัญ เชน การบินไทย และสายการ
บินไทยแอรเอเชียโปรดดูรายละเอียดเพิ่มเติมในหัวขอ  “การประกอบธุรกิจของแตละสายผลิตภัณฑ–ภาวะการแขงขันใน
ธุรกิจของบริษัทฯ-ภาวะการแขงขันในธุรกิจการใหบริการขนสงผูโดยสารแบบประจํา”  ซึ่งระดับของการแขงขันจะแตกตาง
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กันในแตละเสนทางบิน โดยขึ้นอยูกับจํานวนของสายการบินคูแขง และกฎระเบียบที่เกี่ยวของ ทั้งนี้ การรวมมือกันระหวาง
สายการบินคูแขงของบริษัทฯ ซึ่งรวมถึงสายการบินไทยแอรเอเชีย และการบินไทย อาจทําใหการแขงขันที่บริษัทฯ ตอง
เผชิญนั้นสงูขึ้น นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังมีการแขงขันกับผูประกอบการบินแบบเชาเหมาลําที่มีตนทุนคงที่ตํ่าซึ่งสามารถเสนอ
คาโดยสารในอัตราที่สามารถแขงขันไดดีกวาในชวงฤดูกาลทองเที่ยวได บริษัทฯ ไมสามารถรับประกันไดวาบริษัทฯ จะ
สามารถแขงขันไดอยางทดัเทียมกับสายการบินอื่นๆ รวมทั้งสายการบินรายใหมที่อาจเขาสูตลาดธุรกิจสายการบินในอนาคต 

โดยทั่วไปธุรกิจการบินจะมีความออนไหวตอการปรับลดราคาคาบัตรโดยสารเปนพิเศษ เนื่องจากสายการบินจะ
แบกรับเพียงแค ตนทุนผันแปรสวนเพิ่ม (marginal variable costs)  ที่เพิ่มขึ้นเพียงเล็กนอยจากการขายที่นั่งที่เหลืออยู  ธุรกิจ
การบินจึงมีการแขงขันทางดานราคาคาบัตรโดยสารอยางเขมขนเปนระยะๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งในชวงนอกฤดูกาลทองเที่ยว
ที่มีปริมาณผูโดยสารนอย และในบางเสนทางการบิน ซึ่งมีสายการบินที่ใหบริการหลายสายการบิน บริษัทฯ จึงไมสามารถ
รับประกันไดวาคูแขงในปจจุบันหรือในอนาคตของบริษัทฯ จะไมใชกลยุทธในการตัดราคาหรือกิจกรรมอื่นๆ เพื่อชวงชิง
สวนแบงทางการตลาด ซึ่งอาจสงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และ
โอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ   โดยในชวงไมก่ีปที่ผานมา สายการบินรายอื่นไดลดราคาคาบัตรโดยสารในเสนทางบินบาง
เสนทาง ซึ่งหากสายการบินเหลานั้นขยายระยะเวลาในการลดคาบัตรโดยสารและคงระดับราคาคาบัตรโดยสารดังกลาวใน
ระดับที่บริษัทฯ ไมสามารถแขงขันไดโดยที่บริษัทฯยังคงมีผลกําไรจากการดําเนินงานอยู บริษัทฯ ไมสามารถรับประกันได
วา บริษัทฯ จะสามารถแขงขันทางดานราคากับสายการบินดังกลาวไดในระยะเวลาเทาๆ กัน ซึ่งการที่บริษัทฯ ไมสามารถ
แขงขันทางดานราคาดังกลาวไดอาจสงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน 
และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ 

ในหลายปที่ผานมา สายการบินตนทุนต่ําเริ่มเปดดําเนินการในหลายเสนทางบิน สายการบินเหลานี้อาจเพิ่มระดับ
ของการแขงขันในเสนทางบินที่บริษัทฯ ใหบริการอยู ทั้งนี้ สายการบินตนทุนต่ําจํานวนมากไดเขามาในภูมิภาคเอเชีย และ
ออสเตรเลีย ซึ่งรวมถึงสายการบินแอรเอเชีย สายการบินเจ็ทสตารแอรเวย สายการบินไทยแอรเอเชีย และสายการบินไท
เกอรแอรเวย  หากสนามบินมีความสามารถรองรับผูโดยสารเหลืออยู และการจัดสรรเวลาเขาออกของเครื่องบิน ณ 
สนามบินนั้นๆ (Slot) วางอยู สายการบินตนทุนต่ําดังกลาว ก็จะสามารถเขาสูตลาดที่บริษัทฯใหบริการอยูไดอยางรวดเร็ว
และสามารถแขงขันดวยการเสนอขายบัตรโดยสารที่มีราคาต่ํามาก ซึ่งอาจสงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ 
ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ นอกจากนี้ การขยายเครือขายเสนทางบินของสายการ
บินตนทุนต่ําที่มีอยูในปจจุบันหรือการจัดตั้งสายการบินตนทุนต่ํารายใหมอาจทําใหภาวะการแขงขันในเสนทางบินที่บริษัท
ฯ ใหบริการอยูเพิ่มสูงขึ้น 

ทั้งนี้ ในปจจุบันสายการบินคูแขง และสายการบินรายใหมในตลาดธุรกิจสายการบินอาจเขารวมกลุมกันเปน
พันธมิตร เพื่อดําเนินธุรกิจรวมกันหรือแบงปนการใชสิ่งอํานวยความสะดวกหรือโครงสรางพื้นฐานตางๆ รวมกันโดยมี
วัตถุประสงคเพื่อลดตนทุนหรือเพิ่มความเขมแข็งในตลาดมากขึ้น          

 เมื่อไมนานมานี้ ไดเกิดการเปลี่ยนแปลงของสภาพการแขงขันในตลาดสายการบินในทองถิ่นและภูมิภาคขึ้น ซึ่ง
รวมถึงการเปลี่ยนแปลงอันเปนผลจากนโยบาย “การเปดนานฟาเสรี ของอาเซียน (ASEAN “Open Skies”) โปรดดูหัวขอ 
“กฎหมายและกฎเกณฑที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย” อีกทั้งมีรายงานขาววากระทรวงคมนาคมมีดําริ
ที่จะแกไขกฎหมายเพื่อเพิ่มขอจํากัดอัตราสวนการถือหุนของผูถือหุนชาวตางชาติในธุรกิจสายการบินในประเทศไทยจาก
รอยละ 49 เปนรอยละ 70 ทั้งนี้ บริษัทฯไมสามารถรับประกันไดวานโยบายดังกลาวในอนาคตจะไมเปลี่ยนแปลงไปจาก
ปจจุบัน และการเปลี่ยนแปลงนโยบายในอนาคตอาจเพิ่มระดับการแขงขันใหสูงขึ้น และอาจสงผลกระทบในทางลบอยางมี
นัยสําคัญตออุตสาหกรรมการบิน ธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ นอกจากนี้ 
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ยังมีรายงานขาววาสายการบินหลายสายการบินอาจแสดงความสนใจที่จะใชสนามบินดอนเมืองเปนศูนยปฏิบัติการทางการ
บิน ซึ่งบริษัทฯไมสามารถรับประกันไดวาผูโดยสารจะไมเปลี่ยนมาใชบริการสนามบินดอนเมืองมากขึ้น และการ
เปลี่ยนแปลงดังกลาวอาจทําใหจํานวนผูโดยสารของบริษัทฯ ลดลง และ/ หรือเพิ่มการแขงขันในการดึงดูดผูโดยสารที่
สนามบินสุวรรณภูมิ ซึ่งอาจสงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และ
โอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ ทั้งนี้  บริษัทฯ ยังตองเผชิญกับการแขงขันจากการคมนาคมขนสงทางอื่นทั้งทางบกและทาง
ทะเล ซึ่งเปนการคมนาคมขนสงแบบดั้งเดิมที่ใชโดยประชากรสวนใหญของประเทศไทย เนื่องจากการคมนาคมขนสง
เหลานี้มีคาใชจายต่ํากวาและมีความสะดวกมากกวาการคมนาคมขนสงทางอากาศ ซึ่งการแขงขันจากการคมนาคมขนสงทาง
อื่นนี้อาจสงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตออุตสาหกรรมการบิน ธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และ
โอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ 

บริษัทฯ ยังกับตองเผชิญกับการแขงขันในดานบริการที่เกี่ยวเนื่องกับการบินดานอื่นๆ ที่สนามบินสุวรรณภูมิ เชน
การบริการคลังสินคา และการบริการภาคพื้น  ซึ่งคูแขงรายสําคัญของบริษัทฯ ในการใหบริการเหลานี้คือ การบินไทย 
นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังมีการแขงขันในดานบริการครัวการบิน โดยมีคูแขงที่สําคัญ คือ การบินไทย และ บจ. แอลเอสจี สกาย
เชฟส (ประเทศไทย)  ซึ่งเปนบริษัทในเครือเดียวกับสายการบินลุฟทฮันซา โปรดดูหัวขอ “การประกอบธุรกิจของแตละสาย
ผลิตภัณฑ–ภาวะการแขงขันในธุรกิจของบริษัทฯ-ภาวะการแขงขันในธุรกิจการบริการเกี่ยวของกับสนามบิน” 

6. การแขงขันจากสนามบินและจุดหมายปลายทางอื่นอาจสงผลกระทบในทางลบในธุรกิจสนามบินของ
บริษัทฯ  โดยเฉพาะอยางยิ่งตอปริมาณการใชบริการในสนามบินสมุย 

ปจจัยสําคัญที่สงผลตอการดําเนินงานของสนามบินของบริษัทฯ คือจํานวนผูโดยสารที่ใชบริการสนามบินของ
บริษัทฯ  ซึ่งขึ้นอยูกับการใหบริการเสนทางการบินอื่นๆ ที่เขามาแขงขันในการดึงดูดจํานวนผูโดยสาร และระดับของ
กิจกรรมตางๆ ทางดานธุรกิจและเศรษฐกิจในประเทศไทย และประเทศตางๆในภูมิภาคเอเชียใตและเอเชียตะวันออกเฉียง
ใต นอกจากนี้จํานวนผูโดยสารที่ใชบริการในสนามบินของบริษัทฯ อาจไดรับผลกระทบในทางลบจากความนาดึงดูดใจ 
ราคาที่ถูก และความสะดวกสบายในการเขาถึงของจุดหมายปลายทางการทองเที่ยวอื่นๆที่อยูนอกประเทศไทย เชน 
อินโดนีเซีย สิงคโปร และฟลิปปนส ทั้งนี้ ความนาดึงดูดใจของสถานที่ทองเที่ยวในเสนทางบินที่บริษัทฯ ใหบริการอยูมี
แนวโนมที่จะไดรับผลกระทบจากทัศนคติของนักทองเที่ยวตอความปลอดภัยและเสถียรภาพทางการเมืองและสังคมของ
ประเทศไทยดวย นอกจากนี้ มีการรายงานขาวในอดีตวาอาจมีการสรางสนามบินสมุยแหงที่สองเพื่อรองรับจํานวน
นักทองเที่ยวที่คาดวาจะเพิ่มมากขึ้น   โดยหากมีการสรางสนามบินแหงใหมที่เกาะสมุย จํานวนผูโดยสารที่ใชบริการใน
สนามบินสมุยของบริษัทฯ อาจลดลง ซึ่งจะสงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการ
ดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ โดยบริษัทฯไมสามารถรับประกันไดวาปริมาณของกิจกรรมทางธุรกิจและการ
ทองเที่ยว รวมถึงจํานวนผูโดยสารที่ใชบริการสนามบินของบริษัทฯ ในอนาคตจะมีจํานวนเทียบเทากับหรือเพิ่มขึ้นมากกวา
ระดับในปจจุบัน 

7. ธุรกิจสายการบินและสนามบินของบริษัทฯ ตองพึ่งพาตลาดการทองเที่ยวในประเทศไทยและตลาดการ
ทองเท่ียวในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต โดยนักทองเท่ียวชาวไทยและนักทองเท่ียวจากภูมิภาคนี้และยุโรปเปนอยางมาก
โดยเฉพาะอยางยิ่งในเกาะสมุย ภูเก็ต เชียงใหม เสียมราฐและพนมเปญ และการลดลงของอุปสงคในการเดินทางทางอากาศ
ในตลาดเหลานี้อาจสงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทาง
ธุรกิจของบริษัทฯ 
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ธุรกิจสายการบินคือธุรกิจหลักของบริษัทฯ ซึ่งสรางรายไดใหแกบริษัทในอัตรารอยละ 89.81 รอยละ84.60 และ
รอยละ85.41 ของรายไดรวมของบริษัทฯ  ในป 2553 ป 2554  และป 2555 ตามลําดับ โดยธุรกิจสายการบินของบริษัทฯ 
ประกอบดวยการใหบริการการขนสงทางอากาศสําหรับผูโดยสารทั้งภายในประเทศและระหวางประเทศ ซึ่งเกี่ยวพัน
โดยตรงกับอุตสาหกรรมการทองเที่ยวและการใหบริการการขนสงสินคา ทั้งนี้ แนวทางการสรางความเติบโตของบริษัทฯ 
ไดดําเนินการโดยมุงเนนการเพิ่มเที่ยวบินภายในประเทศและระหวางประเทศไปยังและออกจากฐานการปฏิบัติงานของ
บริษัทฯ ที่สนามบินสุวรรณภูมิและสนามบินสมุยมาโดยตลอด และจะยังคงดําเนินการตามแนวทางดังกลาวตอไป ทั้งนี้ 
ธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ จะไดรับผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญ
จากสถานการณใดๆ ที่กอใหเกิดการลดลงของอุปสงคของการขนสงทางอากาศในประเทศไทย ซึ่งรวมถึงการเปลี่ยนแปลง
ในทางลบของสภาวะเศรษฐกิจภายในประเทศ  ความนาสนใจของประเทศไทยในฐานะจุดหมายปลายทางของนักทองเที่ยว
ที่ลดลง หรือคาโดยสารที่เพิ่มขึ้นอยางมีนัยสําคัญอันเปนผลมาจากการเพิ่มขึ้นของภาระตนทุนในการใชสนามบินและ
คาธรรมเนียมที่เรียกเก็บจากผูโดยสาร 

บริษัทฯ  เช่ือวาผูโดยสารสวนใหญที่ใชบริการสายการบินของบริษัทฯและผูใชบริการสนามบินของบริษัทฯ 
ประกอบไปดวยนักทองเที่ยวที่ประสงคจะเขามาในประเทศไทยเพื่อเยี่ยมชมสถานที่ทองเที่ยวตางๆ ดวยเหตุนี้ บริษัทฯ จึง
ตองพึ่งพาความเขมแข็งของอุตสาหกรรมการทองเที่ยวในประเทศไทย ที่ผานมา บริษัทฯ เคยประสบกับเหตุการณที่จํานวน
ผูโดยสารระหวางประเทศลดลงอยางมีนัยสําคัญ อันเปนผลจากการระบาดของไขหวัดใหญสายพันธุใหม H1N1 เมื่อป 2552 
ซึ่งสงผลกระทบตอจํานวนผูโดยสารที่เดินทางเขาและออกประเทศที่เกิดการระบาดของไขหวัดใหญสายพันธุใหม H1N1 
นอกจากนี้ การปดสนามบินสุวรรณภูมิและสนามบินภูเก็ตในเดือนพฤศจิกายน 2551 อันเนื่องมาจากการประทวง และการ
ประทวงรุนแรงในใจกลางกรุงเทพฯ ในเดือนเมษายน 2552 และตั้งแตเดือนมีนาคมถึงพฤษภาคม 2553 ไดสงผลกระทบ
ในทางลบตอภาพลักษณของประเทศไทยในตางประเทศและกระทบตอจํานวนนักทองเที่ยวที่เดินทางเขามาในประเทศไทย 
โดยธุรกิจของบริษัทฯ จะไดรับผลกระทบในทางลบจากสถานการณใดๆ ที่ทําใหประเทศไทยในฐานะที่เปนแหลงทองเที่ยว
มีความนาสนใจลดลง เชน ความไมมีเสถียรภาพทางการเมืองภายในประเทศอยางตอเนื่อง การเปลี่ยนแปลงในทางลบของ
สภาพเศรษฐกิจระหวางประเทศ การแข็งคาขึ้นอยางมีนัยสําคัญของเงินบาทเมื่อเทียบกับเงินสกุลอื่น ภาพลักษณในทางลบที่
ตางประเทศมีตอประเทศไทย การเพิ่มขึ้นอยางมีนัยสําคัญของตนทุนและคาธรรมเนียมในการใชสนามบินที่เรียกเก็บจาก
ผูโดยสาร การกอการราย อุทกภัย หรือการระบาดของไขหวัดใหญสายพันธุใหม H1N1 หรือเหตุการณอื่นที่คลายคลึงกันที่
เกิดขึ้นในภูมิภาค ทั้งนี้ บริษัทฯ ไมสามารถรับประกันไดวาบริษัทฯ จะสามารถใชมาตรการปองกันเพื่อที่จะบรรเทา
ผลกระทบในทางลบที่อาจเกิดขึ้นตอการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ หรือรับประกันวาจะใชมาตรการดังกลาวได นอกจากนี้ 
เนื่องจากนักทองเที่ยวรอยละ 18.79  คิดเปนจํานวนนักทองเที่ยว 0.7 ลานคนจากทั้งหมดจํานวน 3.6 ลานคนในป 2555 นั้น
มาจากทวีปยุโรป ดังนั้น ปจจัยภายนอกในทางลบตางๆซึ่งมีผลกระทบตอการเดินทางจากทวีปยุโรปอาจสงผลกระทบ
ในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ โปรดดูปจจัย
ความเสี่ยงหัวขอ “สภาวะที่ยากลําบากและความผันผวนในระบบธนาคารและตลาดเงิน (credit market) และเศรษฐกิจทั่ว
โลกไดสงผลกระทบในทางลบอยางตอเนื่องตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ 
โดยทั่วไป และอาจทําใหบริษัทฯ ประสบปญหาขอจํากัดในการจัดหาแหลงเงินทุน”  

นอกจากนี้ รายไดสวนใหญของบริษัทฯ ยังขึ้นอยูกับเสนทางบินไปสูเกาะสมุย ภูเก็ต เชียงใหม เสียมราฐ และ
พนมเปญโดยในป 2553 ป 2554 และป 2555  รายรับจากเสนทางบินทั้งภายในประเทศและตางประเทศสําหรับเกาะสมุย 
ภูเก็ต เชียงใหม เสียมราฐ และพนมเปญ คิดเปนรอยละ 85.9 รอยละ 76.9 และรอยละ 74.7 ของรายไดรวมของบริษัทฯ  
ตามลําดับ และบริษัทฯ ยังมีรายไดเพิ่มเติมซึ่งมาจากการดําเนินงานสนามบินสมุยและจากการถือหนวยลงทุนในจํานวนรอย
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ละ 25 ในกองทุนรวมอสังหาริมทรัพยสนามบินสมุย  นอกจากนี้จํานวนผูโดยสารที่เดินทางไปเกาะสมุย ภูเก็ต เชียงใหม 
เสียมราฐและพนมเปญอาจไดรับผลกระทบในทางลบจากความนาดึงดูดใจ ราคาที่ถูก และการเขาถึงที่งายของจุดหมาย
ปลายทางอื่นๆ ความนาดึงดูดใจของเกาะสมุย ภูเก็ต เชียงใหม เสียมราฐและพนมเปญมีแนวโนมที่จะไดรับผลกระทบจาก
ทัศนคติของนักทองเที่ยวตอความปลอดภัยและเสถียรภาพทางการเมืองและสังคมของเกาะสมุยและประเทศไทยดวย บริษัท
ฯ ไมสามารถรับประกันไดวาเกาะสมุย ภูเก็ต เชียงใหม เสียมราฐและพนมเปญ จะยังคงเปนแหลงทองเที่ยวที่เปนที่นิยมของ
นักทองเที่ยวและขาวสารในทางลบใดๆ เกี่ยวกับเกาะสมุย ภูเก็ต เชียงใหม เสียมราฐและพนมเปญหรือประเทศไทย อาจ
สงผลใหผูโดยสารที่ใชบริการเที่ยวบินของบริษัทฯ เพื่อเดินทางไปยังเกาะสมุย ภูเก็ต เชียงใหม เสียมราฐและพนมเปญมี
จํานวนลดลง ทั้งนี้ จํานวนผูโดยสารที่เดินทางไปยังเกาะสมุยอยางตอเนื่องยังมีความสําคัญตอความสัมพันธอันดีระหวาง
บริษัทฯ และผูประกอบการในพื้นที่ดวย เนื่องจากจํานวนผูโดยสารที่ เดินทางไปเกาะสมุยชวยสรางรายไดใหแก
อุตสาหกรรมการทองเที่ยวทองถิ่น ซึ่งรวมถึงโรงแรมและรีสอรทในพื้นที่ ทั้งนี้ บริษัทฯไมสามารถรับประกันไดวาปริมาณ
ของกิจกรรมทางธุรกิจและการทองเที่ยว และจํานวนผูโดยสารที่เดินทางไปยังเกาะสมุย ภูเก็ต เชียงใหม เสียมราฐและ
พนมเปญจะมีระดับเทาเดิมหรือมากขึ้นในอนาคต ดังนั้น การที่จํานวนผูโดยสารที่ใชบริการเสนทางบิน สมุย ภูเก็ต 
เชียงใหม เสียมราฐและพนมเปญของบริษัทฯ ลดลง อาจสงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน 
ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ โปรดดูปจจัยความเสี่ยงหัวขอ “การแขงขันจากสนามบินและจุดหมาย
ปลายทางอื่นอาจสงผลกระทบในทางลบในธุรกิจสนามบินของบริษัทฯ  โดยเฉพาะอยางยิ่งตอปริมาณการใชบริการใน
สนามบินสมุย” 

8. บริษัทฯ จําเปนตองดําเนนิกิจการสนามบินภายใตใบอนุญาตที่เก่ียวของกับการดําเนินกิจการสนามบิน 

ในการประกอบกิจการสนามบินทั้งหมด 3 แหง ไดแก สนามบินสมุย สนามบินสุโขทัย และสนามบินตราด บริษัท
ฯ จําเปนตองไดรับใบอนุญาตตางๆ ที่ออกโดยกรมการบินพลเรือน โดยบริษัทฯ ตองไดรับใบอนุญาตจัดตั้งสนามบิน
สาธารณะสําหรับสนามบินแตละแหง ทั้งนี้ ในกรณีของสนามบินสมุยใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสาธารณะฉบับทายสุดซึ่ง
ออกโดยกรมการบินพลเรือนโดยความเห็นชอบของรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม ซึ่งมีผลบังคับใชต้ังแตวันที่ 1 
กุมภาพันธ 2542 และถูกแทนที่โดยใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสาธารณะซึ่งออกในวันที่ 27 ธันวาคม 2545 และวันที่ 15 
พฤศจิกายน 2547 (“ใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสมุย”)  โดยมีกําหนดสิ้นอายุลงในวันที่ 31 มกราคม 2552 ทั้งนี้ บริษัทฯ ได
ดําเนินการยื่นคําขอตออายุใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสมุยแลวเมื่อวันที่ 26 พฤษภาคม 2551 ซึ่งยังอยูในระหวางการ
ดําเนินการแกไขขอปรับปรุงที่ตรวจพบโดยกรมการบินพลเรือน และการดําเนินการใหเปนไปตามกฎหมายฉบับใหม
เกี่ยวกับลักษณะทางกายภาพของสนามบิน ซึ่งมีผลบังคับใชเมื่อวันที่ 9 มกราคม  2556 สวนในกรณีของสนามบินสุโขทัย 
กรมการบินพลเรือนไดดําเนินการออกใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสาธารณะโดยความเห็นชอบของรัฐมนตรีวาการกระทรวง
คมนาคม ซึ่งมีผลบังคับใชต้ังแตวันที่ 1 กุมภาพันธ 2541 และถูกแทนที่โดยใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสาธารณะ ซึ่งออกใน
วันที่11 กรกฎาคม 2543 (“ใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสุโขทัย”) โดยมีกําหนดสิ้นอายุลงในวันที่ 31 มกราคม 2551 ทั้งนี้ 
บริษัทฯ ไดดําเนินการยื่นคําขอตออายุใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสุโขทัยแลวเมื่อวันที่  27 สิงหาคม 2550 ซึ่งยังอยูในระหวาง
การดําเนินการแกไขขอปรับปรุงที่ตรวจพบโดยกรมการบินพลเรือน และการดําเนินการใหเปนไปตามกฎหมายฉบับใหม
เกี่ยวกับลักษณะทางกายภาพของสนามบิน ซึ่งมีผลบังคับใชเมื่อวันที่ 9 มกราคม  2556 และในกรณีของสนามบินตราด 
กรมการบินพลเรือนไดดําเนินการออกใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสาธารณะโดยความเห็นชอบของรัฐมนตรีวาการกระทรวง
คมนาคม ซึ่งมีผลบังคับใชต้ังแตวันที่ 15 มีนาคม 2549โดยมีผลบังคับใชจนถึงวันที่ 14 มีนาคม 2559 (“ใบอนุญาตจัดตั้ง
สนามบินตราด”) (ใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินตราด ใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสมุย และใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสุโขทัย 
รวมเรียกวา “ใบอนุญาตจัดตั้งสนามบิน”) 
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นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังตองไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะเพื่อที่จะดําเนินกิจการสนามบินแต
ละแหงของบริษัทฯ ซึ่งบริษัทฯ ไดดําเนินการยื่นคําขอรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะสําหรับสนามบินแต
ละแหงของบริษัทฯ เปนที่เรียบรอยแลวในวันที่ 20 สิงหาคม 2553 อยางไรก็ดี กฎหมายที่เกี่ยวของในการออกใบรับรองการ
ดําเนินงานสนามบินสาธารณะยังไมไดออกบังคับใช จึงเปนผลใหไมสามารถดําเนินการออกใบรับรองการดําเนินงาน
สนามบินสาธารณะใหแกผูดําเนินงานสนามบินรายใดในประเทศไทยรวมทั้งบริษัทฯดวย 

บริษัทฯ ยังคงสามารถดําเนินกิจการสนามบินแตละแหงภายใตพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 (รวมทั้ง
ที่มีการแกไขเพิ่มเติม) และกฎกระทรวงที่เกี่ยวของ ซึ่งกําหนดใหบริษัทฯ สามารถดําเนินกิจการสนามบินแตละแหงตอไป
ไดจนกวาจะไดรับการแจงจากกรมการบินพลเรือนเปนประการอื่น อยางไรก็ดี บริษัทฯ ไมสามารถรับประกันไดวาบริษัทฯ 
จะสามารถดําเนินกิจการสนามบินของบริษัทฯ ตอไปไดโดยตลอด และการที่กรมการบินพลเรือนแจงไมอนุญาตใหดําเนิน
กิจการสนามบินตอไปอาจสงผลใหบริษัทฯ สูญเสียเสนทางบินไปและกลับจากเกาะสมุย จังหวัดสุโขทัย และ/หรือ จังหวัด
ตราด โปรดดูปจจัยความเสี่ยงหัวขอ “ธุรกิจสายการบินและสนามบินของ บริษัทฯ ตองพึ่งพาตลาดการทองเที่ยวในประเทศ
ไทยและตลาดการทองเที่ยวในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตโดยนักทองเที่ยวชาวไทย และนักทองเที่ยวจากภูมิภาคนี้และ
ยุโรปเปนอยางมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งในเกาะสมุย ภูเก็ต เชียงใหม เสียมราฐ และพนมเปญและการลดลงของอุปสงคในการ
เดินทางทางอากาศในตลาดเหลานี้อาจสงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน 
และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ”  การที่บริษัทฯ ไมสามารถปฏิบัติตามขอกําหนดหรือไมสามารถดําเนินการตออายุ
ใบอนุญาตตางๆ ได อาจทําใหบริษัทฯ ตองเลิกประกอบกิจการสนามบินที่เกี่ยวของหรือการดําเนินธุรกิจสนามบิน  ซึ่งทํา
ใหผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ 

9. บริษัทยอยและบริษัทรวมของบริษัทฯ  ไดรับสัมปทานเพื่อใหบริการที่เก่ียวเน่ืองกับการบินที่สนามบิน
สุวรรณภูมิ   

บริษัทยอยและบริษัทรวมของบริษัทฯ ไดเขาทําสัญญากับ ทอท. เพื่อใหบริการอื่นๆ ที่เกี่ยวของกับสนามบิน ณ 
สนามบินสุวรรณภูมิ ซึ่งรวมถึงการใหบริการคลังสินคา  การใหบริการภาคพื้นและการใหบริการครัวการบิน โปรดดู “การ
ประกอบธุรกิจของแตละสายผลิตภัณฑ-ธุรกิจที่เกี่ยวของกับธุรกิจสนามบิน” และ “ทรัพยสินที่ใชในการประกอบธุรกิจ-
สัญญาสัมปทาน”  โดยBFS Cargo ซึ่งเปนบริษัทรวมของบริษัทฯ เปนผูใหบริการคลังสินคา ภายใตสัญญาโครงการ
คลังสินคามีกําหนดระยะเวลา 20 ป โดยจะสิ้นสุดในวันที่ 28 กันยายน 2569 และ BFS Ground ซึ่งเปนบริษัทยอยของบริษัท
ฯ ดําเนินกิจการใหบริการภาคพื้นภายใตสัญญาโครงการอุปกรณบริการภาคพื้นและสิ่งอํานวยความสะดวกดานการซอม
บํารุง มีกําหนดระยะเวลา 20 ป โดยจะสิ้นสุดในวันที่ 28 กันยายน 2569 นอกจากนี้  BAC ซึ่งเปนบริษัทยอยของบริษัทฯ 
ดําเนินกิจการใหบริการครัวการบินตามสัญญาโครงการครัวการบินมีกําหนดระยะเวลา 20 ป โดยจะสิ้นสุดใน วันที่ 28 
กันยายน 2569  ทั้งนี้ สัญญาแตละฉบับไดกําหนดเหตุแหงการเลิกสัญญาไว เชน การไมปฏิบัติตามสัญญาโดยไมมีการแกไข 
กรณีลมละลาย เหตุผลทางดานความมั่นคงของรัฐ และคําสั่งของรัฐบาล บริษัทฯ ไมสามารถรับประกันไดวาสัญญาเหลานี้
สัญญาใดสัญญาหนึ่ง หรือหลายสัญญารวมกันจะไมถูกยกเลิกกอนครบกําหนดระยะเวลา และเมื่อครบกําหนดระยะเวลา
หรือเมื่อมีการเลิกสัญญาดังกลาวแลว หากบริษัทยอยและบริษัทรวมของบริษัทฯไมสามารถตอหรือขยายอายุสัญญาได 
บริษัทยอยและบริษัทรวมของบริษัทฯจะไมมีสิทธิในการประกอบกิจการที่เกี่ยวของภายใตสัญญาดังกลาวได ซึ่งจะทําให
บริษัทฯ สูญเสียกระแสรายไดจากกิจการดังกลาว และจะนํามาซึ่งผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทาง
การเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ 

10. คาใชจายในการซอมบํารุงของบริษัทฯ จะเพิ่มขึ้นตามอายุของฝูงบิน 
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ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 อายุโดยเฉลี่ยของเครื่องบินของบริษัทฯ คือ 7.58  ป โดยทั่วไป คาใชจายในการ
บํารุงรักษาเครื่องบินที่มีอายุการใชงานมานานจะสูงกวาคาใชจายในการบํารุงรักษาเครื่องบินที่ใหมกวา เนื่องจากตองมีการ
เปลี่ยนช้ินสวนประกอบของเครื่องบินจํานวนมากภายหลังจากมีการใชงานครบตามชั่วโมงการบินที่กําหนด หรือจํานวน
รอบในการขึ้นบินและลงจอดตามที่กําหนด รวมทั้งเทคโนโลยีการบินแบบใหมอาจทําใหบริษัทฯ ตองมีการปรับปรุง 
(retrofit) เครื่องบินของบริษัทฯ ดังนั้น เมื่อฝูงบินของบริษัทฯ มีอายุการใชงานมากขึ้นเรื่อย ๆ ก็จะตองการการบํารุงรักษา
มากขึ้นและคาใชจายในการบํารุงรักษาและปรับปรุงเครื่องบินของบริษัทฯ ก็จะตองปรับสูงขึ้นตามไปดวยเชนกัน ทั้งใน
สวนของปริมาณการผลิตดานผูโดยสาร (ASK) และอัตราสวนของคาใชจายในการดําเนินงานของบริษัทฯ (ในกรณีที่
คาใชจายในการดําเนินงานอื่นๆ ของบริษัทฯ ยังคงที่) คาใชจายในการบํารุงรักษาที่เพิ่มขึ้นอยางมีนัยสําคัญอาจมีผลกระทบ
ในทางลบตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ  

นอกจากนี้ โดยปกติ เครื่องบินลําที่มีอายุการใชงานมานานจะมีอุปกรณภายในสําหรับอํานวยความสะดวกในหอง
โดยสารที่มีอายุการใชงานมานานตามไปดวย และตองการการบํารุงรักษาบอยขึ้นดวยเชนกัน ซึ่งอาจสงผลกระทบตอตาราง
การบิน และความพึงพอใจของลูกคา รวมทั้งทัศนะที่ลูกคามีตอสายการบินของบริษัทฯ ซึ่งแตละกรณีขางตนอาจจะลด
ความสามารถในการแขงขันของบริษัทฯ ลงได 

11. ผูใหกูยืมของผูใหเชาเคร่ืองบินอาจมีสิทธิในหลักประกันเหนือเครื่องบินของบริษัทฯ ท่ีผูใหเชาไดซื้อมา
ภายใตสัญญาเชาทางการเงิน (finance lease) และอาจเขาครอบครองเครื่องบินดังกลาวในกรณีผูใหเชาไมสามารถปฏิบัติการ
ตามขอกําหนดในสัญญาเชาทางการเงิน และเอกสารกูยืมเงินอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวของได 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 เครื่องบินแบบเอทีอาร 72-500 จํานวน 6 ลําซึ่งบริษัทฯใชในการดําเนินงานเปนเครื่องบิน
ที่ผูใหเชาไดเชามาภายใตสัญญาเชาทางการเงิน และไดนํามาใหบริษัทฯ เชาชวงตอตามสัญญาซื้อขายแบบมีเงื่อนไข ทั้งนี้ ใน
การที่ผูใหเชากูยืมและเชาเครื่องบินนั้น ผูใหกูของผูใหเชามีสิทธิในหลักประกันเหนือเครื่องบินดังกลาว ซึ่งบริษัทฯ ไมมี
อํานาจในการควบคุมการกระทําของผูใหเชาเครื่องบิน และหากผูใหเชาดังกลาวกระทําการใดๆ อันเปนการผิดสัญญาเชา
ทางการเงิน หรือเอกสารกูยืมเงินอื่นๆ ที่เกี่ยวของ ผูใหกูของผูใหเชาอาจมีสิทธิเขาครอบครองเครื่องบินดังกลาวได ซึ่งอาจ
สงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ  ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ ได  
นอกจากนี้ สัญญาเชาทางการเงิน เหลานี้ยังอาจมีขอสัญญาที่กําหนดใหการผิดสัญญาฉบับหนึ่งมีผลเปนการผิดสัญญาฉบับ
อื่นๆดวย (cross default clause) ซึ่งจะสงผลใหผูใหกูของผูใหเชามีสิทธิในการเขาครอบครองเครื่องบินที่เชาได หากมีการ
ผิดสัญญาเชาฉบับใดฉบับหนึ่ง  ซึ่งอาจทําใหบริษัทฯ ไมสามารถดําเนินธุรกิจตอไปไดและไดรับผลกระทบในทางลบอยาง
มีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ 

12. บริษัทฯ มีภาระหนี้สินและภาระในการชําระหนี้ท่ีมีจํานวนคงที่เปนจํานวนมาก ท้ังในปจจุบัน และ
ภายหลังจากการเสนอขายหุนสามัญเพิ่มทุนในครั้งนี้ 

ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2555 บริษัทฯ มหีนี้สินทั้งหมด (รวมถึงหนี้ตามสัญญาเชาทางการเงิน (finance lease)) จํานวน 
17,792 ลานบาท คิดเปนอัตราสวนหน้ีสินตอทุน ที่ 1.44 ตอ 1.0 ซึ่งประกอบดวยหนี้ที่เกิดจากสัญญาเชาทางการเงินจํานวน 
1,178.10 ลานบาท  เงินกูที่มีกําหนดเวลาชําระภายใน 1 ป จํานวน 595.82 ลานบาท และหนี้สินอื่นๆ จํานวน 16,018.95 ลาน
บาท นอกจากภาระหนี้ดังกลาว บริษัทฯ ยังมีหนาที่ชําระภาระหนี้ที่มีจํานวนคงที่เปนจํานวนมากภายใตการเชาดําเนินงาน 
(operating lease) สําหรับเครื่องบินของบริษัทฯ พ้ืนที่อาคารในสนามบิน สิ่งอํานวยความสะดวกอื่นๆ และพื้นที่สํานักงาน 
ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2555 บริษัทฯมีจํานวนเงินคาเชาขั้นต่ําที่ตองจายในอนาคตภายใตสัญญาเชาดําเนินงาน จํานวนทั้งสิ้น 
118 ลานเหรียญสหรัฐฯ 
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การที่บริษัทฯ มีภาระหนี้สินและภาระหนี้ที่มีจํานวนคงที่เปนจํานวนมาก อาจทําให  

• เกิดผลกระทบตอความสามารถของบริษัทฯ ในการที่จะไดรับความชวยเหลือทางการเงินเพิ่มเติม
เพื่อที่จะนํามาใชในแผนการขยายเงินทุนของบริษัทฯ และสําหรับนํามาใชเปนเงินทุนหมุนเวียนของ
บริษัทฯ รวมทั้งเพื่อวัตถุประสงคอื่นๆโดยมีขอกําหนดที่บริษัทฯ เห็นวาเปนที่ยอมรับได หรือบริษัทฯ 
อาจไมไดรับความชวยเหลือทางการเงินเพิ่มเติมใดๆ เลย 

• ตองนํากระแสเงินสดจํานวนมากจากการดําเนินงานของบริษัทฯ และแผนการขยายเงินทุนของบริษัทฯ 
ไปชําระภาระหนี้ที่มีจํานวนคงที่ 

• บริษัทฯ ตองประสบกับภาระดอกเบี้ยที่เพิ่มขึ้นจากเดิม เนื่องจากอัตราดอกเบี้ยที่ตองชําระสําหรับภาระ
หนี้บางสวนของบริษัทฯ เปนอัตราดอกเบี้ยลอยตัว 

• บริษัทฯ ตองตกอยูในสถานะเสียเปรียบในการแขงขันเมื่อเทียบกับบริษัทคูแขงที่มีการกูยืมนอยกวา และ
บริษัทคูแขงที่สามารถเขาถึงแหลงเงินทุนไดดีกวา และ 

• ตองปฏิบัติตามขอตกลงกระทําการที่ระบุไวในสัญญาทางการเงินและขอตกลงอื่นๆอยางเครงครัด รวม
ไปถึงขอจํากัดในการจายเงินปนผล หรือการกอหนี้สินเพิ่มขึ้น 

ทั้งนี้ ความสามารถของบริษัทฯ ในการชําระหนี้ตามระยะเวลาที่กําหนดขึ้นอยูกับผลการดําเนินงานในอนาคตและ
กระแสเงินสดของบริษัทฯ ซึ่งจะขึ้นอยูกับสภาวะทางเศรษฐกิจและการเมือง ปจจัยทางการเงิน การแขงขัน กฎหมาย ธุรกิจ 
และปจจัยอื่นๆ ซึ่งกรณีดังกลาวหลายกรณีอยูนอกเหนือการควบคุมของบริษัทฯ ตัวอยางเชน เสถียรภาพทางการเมืองที่ไม
มั่นคง ภาวะเศรษฐกิจตกต่ํา การขาดสภาพคลองของธนาคารและตลาดตราสารหนี้ (debt capital market) เหตุการณความไม
สงบ หรือการเปลี่ยนแปลงกฎหมายและกฎระเบียบตางๆ อาจเพิ่มตนทุนในการกูยืมของบริษัทฯ หรือจํากัดความสามารถ
ของบริษัทฯ ในการไดรับเงินกู  ทั้งนี้ บริษัทฯ ไมสามารถรับประกันไดวาบริษัทฯ จะสามารถมีกระแสเงินสดจากการ
ดําเนินงานของบริษัทฯ ไดอยางเพียงพอเพื่อชําระหนี้และภาระหนี้อื่นๆ ที่มีจํานวนคงที่ของบริษัทฯ  เมื่อถึงกําหนดชําระได 
และการที่บริษัทฯ ไมสามารถชําระหนี้ตามกําหนดระยะเวลาดังกลาวได  อาจสงผลกระทบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะ
ทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ 

ในกรณีที่บริษัทฯ จะตองกูยืมเงินเพิ่มเติมมาใชในการประกอบกิจกรรมตางๆ ของบริษัทฯ บริษัทฯ อาจจะตองตก
อยูภายใตเงื่อนไขหรือขอตกลงกระทําการ ซึ่งอาจจํากัดความสามารถของบริษัทฯ ในการดําเนินการตามกลยุทธเพื่อสราง
ความเติบโตของบริษัทฯ และถาหากบริษัทฯ ไมสามารถชําระหนี้และภาระผูกพันทางการเงินอื่นๆ (fixed obligation) เมื่อถึง
กําหนดชําระ บริษัทฯ อาจถูกกําหนดใหเจรจาตอรองเงื่อนไขในสัญญาเหลานั้นใหม และจัดหาแหลงเงินทุนเพิ่มเติมในรูป
ของเงินเพิ่มทุนหรือเงินกูยืม หรือขายทรัพยสิน  ทั้งนี้ บริษัทฯ ไมสามารถรับประกันไดวาการเจรจาตอรองดังกลาวจะ
ประสบความสําเร็จหรือเกิดขึ้นในเวลาที่เหมาะสม หรือบริษัทฯ จะสามารถหาแหลงเงินทุนอื่นภายใตเงื่อนไขที่บริษัทฯ 
สามารถยอมรับได หรือรับประกันวาบริษัทฯ จะสามารถหาแหลงเงินทุนอื่นไดเลย 

13. บริษัทฯ อาจไมประสบความสําเร็จในการปรับใชกลยุทธทางธุรกิจ 

กลยุทธทางธุรกิจของบริษัทฯ ประกอบไปดวยการเพิ่มจํานวนเครื่องบิน การเพิ่มจํานวนเที่ยวบินในเสนทางบิน
เดิมที่บริษัทฯใหบริการ การเปดเสนทางบินใหมทั้งที่บริษัทฯใหบริการเองและที่เปนสวนหนึ่งของเครือขายเสนทางบินที่
ขยายออกไปตามความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing)  และกระตุนการเติบโตในตลาดที่ บริษัทฯใหบริการอยูเดิม ทั้งนี้ 
ความสําเร็จในกลยุทธทางธุรกิจนั้น มีความสําคัญตอความสําเร็จของบริษัทฯ 
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การเพิ่มจํานวนเสนทางบินที่บริษัทฯ ใหบริการอยู ขึ้นอยูกับการไดรับการจัดสรรเวลาเขาออกของเครื่องบินที่
เหมาะสมในสนามบินที่ต้ังอยูในตลาดเปาหมายในลักษณะที่สอดคลองกับกลยุทธในการบริหารตนทุนของบริษัทฯ ทั้งนี้ 
บริษัทฯจําเปนตองไดรับสิทธิการบิน และการจัดสรรเวลาเขาออกของเครื่องบินในสนามบินใดๆ กอนที่จะเริ่มใหบริการ
เสนทางบินใหมได  นอกจากนี้  บริษัทฯ  ยังตองไดรับอนุญาตจากกรมการบินพลเรือนกอนที่จะเปดเสนทางบิน
ภายในประเทศสายใหม บริษัทฯ จึงไมสามารถรับประกันไดวาบริษัทฯ จะไดรับสิทธิการบิน การจัดสรรชวงเวลาการนํา
เครื่องบินขึ้นลง และการอนุญาตตางๆ ดังกลาวในเวลาอันสมควร หรือรับประกันวาจะไดรับสิทธิการบิน การจัดสรร
ชวงเวลาการนําเครื่องบินขึ้นลง หรือการอนุญาตตางๆ ดังกลาวได นอกจากนี้ การเพิ่มจํานวนเสนทางบินซึ่งเปนสวนหนึ่ง
ของเครือขายที่ขยายออกไปโดยความตกลงเที่ยวบินรวม ยังขึ้นอยูกับความสามารถของบริษัทฯ ในการหาคูสัญญาที่
เหมาะสม การเจรจา การสอบทานการปฏิบัติการ และการจัดเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม เพิ่มเติม ดังนั้น บริษัทฯ ไม
สามารถรับประกันไดวาบริษัทฯ จะสามารถทําสัญญาดังกลาวไดเพิ่มขึ้นในอนาคต  นอกจากนี้ การเพิ่มจํานวนเที่ยวบินใน
เสนทางบินเดิมที่บริษัทฯ ใหบริการอยูยังขึ้นอยูกับความสามารถของบริษัทฯ ที่จะไดรับการจัดสรรเวลาขึ้นและลงจอด
เพิ่มเติมในสนามบินของเสนทางบินดังกลาว ซึ่งรวมถึงสนามบินสุวรรณภูมิและสนามบินสมุย   ทั้งนี้ การไมไดรับสิทธิการ
บิน การไมไดรับการจัดสรรชวงเวลาการนําเครื่องบินขึ้นและลงจอดในสนามบินใดๆ การไมไดรับอนุญาตตางๆ หรือการ
ไมสามารถเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวมเพิ่มเติม หรือการไมสามารถขอเพิ่มชวงเวลาการนําเครื่องบินขึ้นและลงจอดใน
สนามบินใดๆ เพิ่มเติมดังกลาวขางตนอาจสงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการ
ดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ 

 บริษัทฯ คาดหมายวา เสนทางบินหลายเสนทางที่บริษัทฯ วางแผนเปดใหบริการในอนาคต สวนหนึ่งจะเปน
เสนทางบินในตางประเทศ ซึ่งการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ ในประเทศดังกลาวอาจมีปญหาทางดานการดําเนินงาน 
การเงิน และกฎหมาย ซึ่งอาจแตกตางไปจากปญหาที่บริษัทฯ ประสบในประเทศไทยในปจจุบัน การใหบริการในเสนทาง
บินใหมอาจทําใหบริษัทฯ ตองใชเงินลงทุนจํานวนมากรวมทั้งทรัพยากรอื่นๆ ต้ังแตกอนที่จะเริ่มใหบริการ ทั้งนี้ ใน
ระยะแรก   บริษัทฯอาจมีอัตราสวนการขนสงผูโดยสาร (load factor) ตํ่า และอาจจําเปนตองเสนอคาโดยสารราคาพิเศษใน
เสนทางบินใหม ซึ่งจะสงผลกระทบในทางลบตอความสามารถในการทํากําไรจากเสนทางบินใหมนี้ นอกจากนี้ บริษัทฯ ยัง
วางแผนที่จะขยายฝูงบิน ใหกลายเปน 33 ลํา ภายในวันที่ 31 ธันวาคม 2560 หากบริษัทฯไมประสบความสําเร็จในการปรับ
ใชกลยุทธทางธุรกิจได บริษัทฯ อาจตองเลื่อนกําหนดเวลาหรือยกเลิกการรับมอบเครื่องบินเหลานี้และอาจตองจายคาชดเชย
ความเสียหาย ซึ่งอาจสงผลกระทบในทางลบตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัท
ฯ 

ปจจัยอื่นๆ ที่อาจสงผลกระทบตอกลยุทธทางธุรกิจของบริษัทฯรวมถึง 

• สภาวะทางเศรษฐกิจโดยทั่วไปของประเทศไทย ภูมิภาคเอเชีย และภูมิภาคอื่นทั่วโลก รวมทั้งสภาวะ
ตลาดทุนของประเทศตางๆทั่วโลก  

• อุปสงคของการคมนาคมขนสงทางอากาศในภูมิภาค 

• อุปสรรคในการเขาสูตลาดการบินในประเทศไทยและภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต 

• ความสามารถของบริษัทฯในการควบคุมตนทุนการดําเนินงานและบริหารกิจการขนาดใหญกวาเดิมได
อยางมีประสิทธิภาพ 
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• การไดรับใบอนุญาต สิทธิการบินเพิ่มเติมสําหรับตลาดที่บริษัทฯ วางเปาหมายในทางภูมิศาสตรเพื่อการ
ขยายเสนทางบิน 

• ความสามารถของบริษัทฯ ในการวาจาง ฝกอบรม และรักษาจํานวนของนักบิน พนักงานตอนรับ และ
วิศวกรประจําเครื่องบินของ บริษัทฯอยางเพียงพอ 

• ความสามารถของบริษัทฯ ในการจัดหาและรับมอบเครื่องบินในเวลาอันสมควร และ 

• ความสามารถของบริษัทฯ ในการไดรับเงินทุนที่จําเปนเพื่อใชในการขยายธุรกิจภายใตตนทุนทาง
การเงินที่เหมาะสม 

ปจจัยดังกลาวขางตนหลายปจจัยนั้นอยูนอกเหนือการควบคุมของบริษัทฯ ดังนั้นบริษัทฯ จึงไมสามารถรับประกัน
ไดวา บริษัทฯ จะสามารถขยายธุรกิจในตลาดที่ใหบริการอยูไดสําเร็จ หรือสามารถสรางตลาดใหมขึ้นมาได ซึ่งความ
ลมเหลวในการปรับใชกลยุทธทางธุรกิจของบริษัทฯ อาจสงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน 
ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ 

14. ปญหาใดๆ ท่ีเกิดขึ้นหรืออาจเกิดขึ้นกับเครื่องบินแบบแอรบัส เอ319 แอรบัส เอ320 หรือ เอทีอาร 72-500 
หรือเคร่ืองยนตประเภท International Aero Engines V2500-A5 หรือ Pratt & Whitney PW 127F หรือ 127M ซึ่งรวมถึง
การไมสามารถจัดหาเครื่องบินหรือเคร่ืองยนตดังกลาวได หรือการตัดสินใจใชเคร่ืองบินหรือเคร่ืองยนตประเภทใหม อาจ
สงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ  

ในปจจุบัน บริษัทฯ ใชเครื่องบินแบบแอรบัสและเอทีอาร และใชเครื่องยนตประเภท International Aero Engines 
V2500-A5 และ Pratt & Whitney PW 127F และ 127M ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทฯดําเนินงานดวยเครื่องบินแบบแอร
บัส เอ319 จํานวน 8 ลํา เครื่องบินแบบแอรบัส เอ320 จํานวน 5 ลํา และเครื่องบินแบบเอทีอาร72-500 จํานวน  8 ลํา  

การที่บริษัทฯ จําเปนตองใชเครื่องบินแบบแอรบัส เอ319 แอรบัส เอ320 และ เอทีอาร 72-500 และเครื่องยนต
ประเภท International Aero Engines V2500-A5 หรือ Pratt & Whitney PW 127F และ 127M นั้น สงผลใหบริษัทฯ  เผชิญ
กับความเสี่ยงในกรณีที่มีปญหาใดๆ เกิดจากเครื่องบินและเครื่องยนตประเภทดังกลาว โดยบริษัทฯ  อาจไดรับผลกระทบ
ในทางลบหากมีการตรวจพบขอบกพรองจากการออกแบบหรือปญหาเกี่ยวกับเครื่องยนตของเครื่องบินรุนแอรบัส เอ319 
แอรบัส เอ320 หรือ เอทีอาร 72-500 และเครื่องยนตประเภท International Aero Engines V2500-A5 และ Pratt & Whitney 
PW 127F หรือ127M ซึ่งสงผลใหเครื่องบินของบริษัทฯ อาจถูกบังคับไมใหขึ้นบินจนกวาจะไดแกไขขอบกพรองหรือปญหา
นั้นจนเสร็จสิ้น (ในกรณีที่ขอบกพรองหรือปญหานั้นสามารถแกไขได) นอกจากนี้ ขอบกพรองหรือปญหาดังกลาวอาจ
สงผลใหหนวยงานที่เกี่ยวของกับการบินในประเทศไทยออกขอกําหนดที่เกี่ยวของกับมาตรฐานความปลอดภัยสําหรับการ
บินซึ่งอาจตองใชตนทุนที่สูงมากในการปฏิบัติตาม ทั้งนี้ หากผูโดยสารหลีกเลี่ยงที่จะโดยสารเครื่องบินของบริษัทฯ อันเปน
ผลจากภาพลักษณในทางลบที่มีตอเครื่องบินแบบแอรบัส เอ319 แอรบัส เอ320 หรือ เอทีอาร 72-500  เนื่องจากความวิตก
กังวลดานความปลอดภัยหรือปญหาอื่นๆ อาจสงผลใหธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของ
บริษัทฯ ไดรับผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญ 

นอกจากนี้ หากเกิดกรณีที่ไมมีเครื่องบินรุนแอรบัส เอ319 แอรบัส เอ320 หรือ เอทีอาร 72-500 หรือเครื่องยนต
ประเภท International Aero Engines V2500-A5 หรือ Pratt & Whitney PW 127F หรือ 127M ในตลาด และบริษัทฯอาจ
จําตองจัดหาเครื่องบินหรือเครื่องยนตแบบที่แตกตางออกไปจากที่ใชอยูเดิม บริษัทฯ อาจสูญเสียประโยชนที่บริษัทฯ จะ
ไดรับจากฝูงบินและเครื่องยนตที่บริษัทฯ ใชดําเนินการอยูในปจจุบันในเหตุการณเชนนี้ บริษัทฯ ไมสามารถรับประกันได
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วาเครื่องบินที่หามาทดแทนจะมีขอไดเปรียบในการดําเนินการเหมือนกับเครื่องบินรุนแอรบัส เอ319 แอรบัส เอ320 และ เอ
ทีอาร 72-500 หรือบริษัทฯ จะสามารถเชาหรือซื้อเครื่องยนตที่นาเชื่อถือและมีประสิทธิภาพทัดเทียมกับเครื่องยนตประเภท 
International Aero Engines V2500-A5 หรือ Pratt & Whitney PW 127F และ 127M นอกจากนี้ บริษัทฯ อาจตองแบกรับ
ตนทุนในการเปลี่ยนแปลงดังกลาวเปนจํานวนมาก ซึ่งรวมถึงตนทุนที่สูงขึ้นจากฝกอบรมหรือวาจางนักบิน พนักงาน
ตอนรับ และวิศวกร ในการจัดการและซอมบํารุงเครื่องบินหรือเครื่องยนตประเภทที่แตกตางจากเดิม และบริษัทฯ อาจตอง
ใชเครื่องจําลองเที่ยวบินในการฝกบิน (flight simulator) สําหรับเครื่องบินแบบใหมซึ่งบริษัทฯ อาจไมสามารถดําเนินการให
มีการใชเครื่องจําลองดังกลาวไดดวยตนทุนที่เหมาะสม นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังคงมีความเสี่ยงเดิมเกี่ยวกับปญหาใดๆ ที่
เกิดขึ้นจริงหรือที่ปญหาที่อาจเกิดขึ้นเกี่ยวกับเครื่องบินและเครื่องยนตแบบใหมดังกลาว นอกจากนี้ การดําเนินงานของ
บริษัทฯ อาจไดรับผลกระทบหากผูผลิตเครื่องบินหรือเครื่องยนตของเครื่องบินรุนแอรบัส เอ319 แอรบัส เอ320 หรือ เอที
อาร 72-500 หรือเครื่องยนตประเภท International Aero Engines V2500-A5 หรือ Pratt & Whitney PW 127F และ 127M 
กลาวคือ Airbus ATR International Aero Engine หรือ Pratt & Whitney ไมสามารถจัดการผลิต หรือมีอะไหลใหบริการได
อยางเพียงพอ หรือไมสามารถใหบริการสนับสนุนไดทันทวงที 

15. หากในอนาคต บริษัทฯ ไมสามารถดําเนินการใหมีไวซึ่งใบอนุญาตและการอนุญาตตางๆ หรือหากบริษัท
ฯ ไมไดรับการอนุมัติกฎระเบียบตางๆ บริษัทฯ จะไมสามารถใหบริการเที่ยวบินแบบประจําได 

ธุรกิจของบริษัทฯ จําเปนตองไดรับใบอนุญาต และตองไดรับการอนุมัติตางๆในการใหบริการเสนทางบินตางๆ 
ของบริษัทฯ ทั้งนี้ อุตสาหกรรมการบินอยูภายใตบังคับของกฎระเบียบตางๆ มากมาย  ซึ่งบริษัทฯ ไมสามารถควบคุม
กฎระเบียบที่ใชบังคับกับบริษัทฯ ได  การเปลี่ยนแปลงในการตีความกฎระเบียบในปจจุบันหรือการออกกฎหมายหรือ
กฎระเบียบใหม อาจสงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทาง
ธุรกิจของบริษัทฯ 

บริษัทฯ ตองมีใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ ซึ่งออกโดยและอยูภายใตเงื่อนไขที่กําหนดโดยกรมการบินพล
เรือน โดยใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศของบริษัทฯ มีผลบังคับใชตามระยะเวลาที่กําหนด และตองยื่นขอตออายุ
ใบรับรองเมื่อสิ้นกําหนดระยะเวลาดังกลาว ซึ่งใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศฉบับปจจุบันของบริษัทฯ ออก ณ วันที่ 16 
กรกฎาคม 2553 และมีการแกไขเพิ่มเติมครั้งลาสุดเมื่อวันที่ 20 มีนาคม 2556 และจะตองตออายุเมื่อใบรับรองดังกลาว
หมดอายุในวันที่ 30 เมษายน  2556 ซึ่งบริษัทฯ ไดดําเนินการยื่นคําขอตออายุใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศแลว  
นอกจากนี้ ในการดําเนินการบริการขนสงทางอากาศแบบประจําหรือไมประจําในประเทศไทย บริษัทฯ  ตองไดรับ
ใบอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศจากกระทรวงคมนาคม โดยใบอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายใน
การเดินอากาศฉบับปจจุบันของบริษัทฯออก ณ วันที่ 15 มกราคม 2552 และจะตองตออายุเมื่อใบอนุญาตดังกลาวหมดอายุ
ในวันที่ 31 มกราคม 2562  ทั้งนี้ บริษัทฯ ไมสามารถรับประกันไดวาหากใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศและใบอนุญาต
ใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศฉบับปจจุบันของบริษัทฯ หมดอายุ บริษัทฯ จะไดรับการออกใบรับรองและ
ใบอนุญาตฉบับใหม หากบริษัทฯไมไดรับใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศและใบอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการ
เดินอากาศ   บริษัทฯ จะไมสามารถดําเนินการประกอบกิจการเดินอากาศได 

ในเสนทางการบินแตละสายที่บริษัทฯ ดําเนินการ บริษัทฯ ตองไดรับใบรับรองและใบอนุญาต จากประเทศที่เปน
จุดหมายปลายทางของการบินซึ่งการมีผลบังคับไดตามกฎหมายของใบรับรองและใบอนุญาตตางๆ อาจแตกตางกันไปใน
แตละประเทศ ในกรณีที่ใบรับรองและใบอนุญาตใดๆ ถูกเพิกถอนหรือไมไดรับการตออายุเมื่อหมดอายุ หรือถาการตออายุ
ดังกลาวมีเงื่อนไขที่เอื้อประโยชนนอยลง บริษัทฯ อาจไมสามารถดําเนินการในเสนทางบินที่ไดรับผลกระทบดังกลาว หรือ
อาจตองลดจํานวนเที่ยวบินลง นอกจากนี้ การกระทําใดๆ ของหนวยงานที่กํากับดูแลสายการบินในประเทศไทย และ



สวนที่ 1 ขอมูลสรุป  บมจ. การบินกรุงเทพ 
 

สวนที่ 1 หนา 17 

บุคคลภายนอกอื่นๆ ที่บริษัทฯ ไมมีอํานาจควบคุม อาจสงกระทบในทางลบตอบริษัทฯ โปรดดูรายละเอียดเพิ่มเติมเกี่ยวกับ
กฎหมายและระเบียบที่บังคับใชกับบริษัทในหัวขอ “กฎหมายและกฎเกณฑที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมการบินในประเทศ
ไทย” 

16. ความสามารถในการกําหนดคาโดยสารของบริษัทฯ ถูกจํากัดอัตราคาโดยสารขั้นสูงที่กําหนดโดยรัฐบาล 

ในฐานะบริษัทสายการบิน บริษัทฯ ถูกกํากับดูแลโดยรัฐบาลผานกรมการบินพลเรือนและหนวยงานอื่นๆ ซึ่ง
กรมการบินพลเรือนเปนหนวยงานกํากับดูแลที่มีหนาที่กํากับดูแลภาคการบินของประเทศไทย โดยเปนผูออกใบอนุญาต
ประกอบกิจการที่จําเปนในการใหบริการเที่ยวบินของบริษัทฯ และเปนผูกําหนดอัตราขั้นสูงสําหรับคาโดยสารเสนทางบิน
ภายในประเทศที่ขายในประเทศไทย กํากับดูแลคาธรรมเนียมน้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับบริการขนสงผูโดยสารและสินคา
ภายในประเทศแบบประจํา รวมถึงเปนผูทําความตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศแบบทวิภาคีระหวางประเทศกับประเทศ
อื่นๆ ทั้งนี้ คาโดยสารภายในประเทศของบริษัทฯ จะตองไมเกินอัตราคาโดยสารที่กําหนดโดยกรมการบินพลเรือน อนึ่ง 
รายไดของบริษัทฯ จากการใหบริการขนสงผูโดยสารภายในประเทศ คิดเปน รอยละ 65.0 รอยละ 64.0 และรอยละ 62.0 ของ
รายไดจากการใหบริการสายการบินในป 2553 ป 2554 ป 2555 ตามลําดับ การเปลี่ยนแปลงในทางลบใดๆ ในนโยบาย
เหลานี้ นอกเหนือจากกฎระเบียบและนโยบายอื่นๆ ที่ใชกํากับดูแลการดําเนินการสายการบิน อาจสงผลกระทบในทางลบ
อยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ 

17. ความผันผวนจากอัตราแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศอาจสงผลกระทบในทางลบตอธุรกิจ ฐานะทาง
การเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ 

เนื่องจากบริษัทฯ มีการทําธุรกิจในหลายประเทศ จึงมีรายไดและคาใชจายเปนสกุลเงินหลายสกุล ที่สําคัญคือ สกุล
เงินบาทและเหรียญสหรัฐฯ อยางไรก็ตาม สัญญาซอมบํารุง สัญญาเชาเครื่องบิน สัญญาการจัดหาน้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับ
เครื่องบิน สัญญาการประกันภัยโดยสวนใหญ รวมทั้งสัญญาจัดหาอะไหลเครื่องบินเกือบทั้งหมดของบริษัทฯ เปนเงินสกุล
เหรียญสหรัฐฯ ทั้งนี้ คาเงินของสกุลเงินหลายสกุล มีความผันผวนอยางมีนัยสําคัญ ซึ่งอาจเกิดผลกระทบตอบริษัทฯทั้งนี้ 
ขึ้นอยูกับสถานะเงินตราตางประเทศของบริษัทฯทั้งดานรายไดและคาใชจาย   โปรดดู “ฐานะทางการเงินและผลการ
ดําเนินงาน” อยางไรก็ดี ในอนาคต   บริษัทฯ อาจเขาทําสัญญาอนุพันธปองกันความเสี่ยงจากการแลกเปลี่ยนเงินตรา
ตางประเทศ ทั้งนี้ บริษัทฯ ไมสามารถรับประกันไดวา บริษัทฯ จะจัดใหมีการปองกันความเสี่ยงดังกลาวได หรือการปองกัน
ความเสี่ยงดังกลาวจะสามารถจัดทําไดภายใตตนทุนที่เหมาะสมในเชิงพาณิชย หรือสามารถปองกันความเสี่ยงจากอัตรา
แลกเปลี่ยนไดอยางมีประสิทธิภาพ   

ความผันผวนอยางมีนัยสําคัญของสกุลเงินเหรียญสหรัฐฯ เมื่อเทียบกับสกุลเงินอื่นๆ ที่บริษัทฯใชดําเนินงาน 
โดยเฉพาะสกุลเงินบาท อาจสงผลกระทบในทางลบตอผลการดําเนินงานของบริษัทฯ ทั้งนี้ นับตั้งแตเกิดวิกฤติการณทาง
การเงินในภูมิภาคเอเชียเมื่อป 2540 คาเงินบาทเทียบกับเหรียญสหรัฐฯ เกิดความผันผวนเปนครั้งคราว จากที่เคยแข็งคาถึง 
22.20 บาทตอหนึ่งเหรียญสหรัฐฯ ณ วันที่ 18 มิถุนายน 2540 จนกระทั่งออนคาถึง 56.45 บาท ตอหนึ่งเหรียญสหรัฐฯ ณ 
วันที่ 13 มกราคม 2541 (ตามขอมูลของ Bloomberg) โดยอัตราซื้อถัวเฉลี่ยเงินโอนและอัตราขายถัวเฉลี่ยของธนาคารพาณิชย
ในกรุงเทพมหานครฯ ซึ่งประกาศโดยธนาคารแหงประเทศไทย ณ วันที่ 29 มีนาคม 2556 อยูที่ 29.30845 บาทตอหนึ่ง
เหรียญสหรัฐฯ ทั้งนี้ บริษัทฯไมสามารถรับประกันไดวา คาเงินบาทจะไมผันผวนตอเนื่องอยางมีนัยสําคัญเมื่อเทียบกับสกุล
เงินเหรียญสหรัฐฯ หรือสกุลเงินอื่นๆ ในอนาคต 

บริษัทฯ มีภาระผูกพันหลายรายการในสกุลเงินตางประเทศ โดยเฉพาะในสกุลเหรียญสหรัฐฯ โดย ณ วันที่ 31 
ธันวาคม 2555 บริษัทฯ มีภาระผูกพันในสกุลเงินตางประเทศคงคางภายใตสัญญาเชาเครื่องบินจํานวน 21 สัญญา คิดเปน
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จํานวน 118 ลานเหรียญสหรัฐฯ นอกจากนี้ บริษัทฯอาจมีภาระทางการเงินเพิ่มในสกุลเหรียญสหรัฐฯ ในอนาคต ซึ่งอาจ
รวมถึงการกูยืมเพื่อซื้อเครื่องบินในอนาคต ดวยเหตุนี้ การออนคาลงของสกุลเงินบาทเมื่อเทียบกับสกุลเงินตางประเทศ
เหลานี้อาจทําใหภาระหนี้สินของบริษัทฯ เพ่ิมขึ้น ซึ่งบริษัทฯ ไมสามารถรับประกันไดวา บริษัทฯ จะสามารถสรางรายได
เพิ่มขึ้นอยางเพียงพอที่จะชดเชยหนี้ที่เพิ่มขึ้นดังกลาว ดังนั้น ความผันผวนของคาเงินบาทเมื่อเทียบกับสกุลเงินตางประเทศ
จึงอาจสงผลกระทบในทางลบตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ 

18. บริษัทฯ  เผชิญกับความเสี่ยงบางประการที่ไมไดทําประกันภัยไว และอาจเผชิญกับอุปสรรคในการทํา
กรมธรรมประกันภัยท่ีมีเง่ือนไขที่ยอมรับไดในเชิงพาณิชย หรืออาจไมสามารถจัดหาประกันภัยไดเลย 

การประกันภัยเปนพื้นฐานสําคัญของการดําเนินธุรกิจสายการบินและสนามบิน  ทั้งนี้ เนื่องจากการกอการราย 
หรือเหตุการณที่มีผลกระทบในระดับโลกอื่นๆ อาจมีผลทําใหบริษัทฯ ไมสามารถทําประกันภัยเกี่ยวกับการบินในความ
เสี่ยงบางประเภท หรืออาจทําประกันภัยไดในวงเงินประกันภัยที่ลดลง ซึ่งไมเพียงพอกับจํานวนที่กําหนดโดยผูใหเชา
เครื่องบินของ บริษัทฯ หรือตามกฎระเบียบของรัฐบาล การที่บริษัทฯ ไมสามารถทํากรมธรรมประกันภัยในการประกอบ
ธุรกิจโดยทั่วไป หรือในสินทรัพยบางอยางของบริษัทฯ ภายใตเงื่อนไขและขอกําหนดที่ยอมรับไดในเชิงพาณิชย หรือไม
สามารถทํากรมธรรมประกันภัยไดเลยสําหรับการประกอบธุรกิจโดยทั่วไปหรือสินทรัพยบางอยางจะสงผลกระทบในทาง
ลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ  

บริษัทฯ ไมสามารถรับประกันไดวา ความคุมครองภายใตกรมธรรมประกันภัยของบริษัทฯ จะเพียงพอกับความ
เสียหายที่เกิดขึ้นจริง ในกรณีที่ความเสียหายที่แทจริงสูงกวาจํานวนเงินที่ทําประกันภัยไว บริษัทฯ อาจตองรับภาระความ
เสียหายจํานวนมาก ซึ่งอาจสงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และ
โอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ ทั้งนี้ บริษัทฯ ไมไดทําประกันภัยความเสี่ยงบางประเภท ซึ่งรวมถึงการประกันภัยธุรกิจ
หยุดชะงัก และการสูญเสียกําไรหรือรายได  ซึ่งสอดคลองกับแนวทางของสายการบินอื่นในอุตสาหกรรมซึ่งมักจะไมไดทํา
ประกันภัยในเรื่องดังกลาวไวเชนกัน ในกรณีที่เกิดภัยที่ไมไดทําประกันภัยไว ธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน 
และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ อาจไดรับผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญ 

ภายหลังจากการกอการรายเมื่อวันที่ 11 กันยายน 2544 บริษัทประกันภัยดานการบินไดเพิ่มเบี้ยประกัน รวมถึง
เรียกเก็บคาธรรมเนียมประกันภัยเพิ่มขึ้นจากผูโดยสารแตละคน และลดความคุมครองสําหรับความรับผิดตอภัยสงครามและ
ความรับผิดรวมตอบุคคลภายนอกอยางมีนัยสําคัญ ทั้งนี้ ในกรณีที่เกิดเหตุการณการกอการราย การจี้เครื่องบิน และเหตุ
เครื่องบินตก หรือเหตุการณอื่นซึ่งกระทบในทางลบตออุตสาหกรรมการบิน อาจมีความเสี่ยงที่บริษัทประกันภัยดานการบิน
จะเพิ่มเบี้ยประกันสูงขึ้น หรือลดความคุมครองตามกรมธรรมประกันภัยลง การเพิ่มขึ้นของเบี้ยประกันภัยหรือการลดความ
คุมครองอยางมีนัยสําคัญ อาจสงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และ
โอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ โปรดดู “การประกอบธุรกิจของแตละสายผลิตภัณฑ –ประกันภัย” 

19. บริษัทฯ มีความเสี่ยงจากการรวมทุนกับพันธมิตร 

บริษัทฯ ไดเขาทําสัญญาระหวางผูถือหุนกับ WFS เมื่อวันที่ 6 กุมภาพันธ 2547 เพื่อบริหารจัดการกิจการอาคาร
คลังสินคาของบริษัทฯ ตามสัญญาสัมปทานโครงการคลังสินคา  

 ทั้งนี้ บริษัทฯ อาจไดรับความเสี่ยงเปนพิเศษในการรวมทุนกับพันธมิตรโดยที่มีความเปนไดวาพันธมิตรของ
บริษัทฯ อาจดําเนินการดังตอไปนี้ 

• มีผลประโยชนหรือจุดมุงหมายทางธุรกิจและเศรษฐกิจที่แตกตางจากบริษัทฯ 
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• กระทําหรือละเวนการกระทําการใดๆ อันแตกตางไปจาก หรือไมเปนไปตามนโยบาย วัตถุประสงค หรือ
หลักการกํากับดูแลกิจการที่ดี หรือขัดตอกฎหมาย 

• ไมสามารถหรือไมเต็มใจกระทําตามภาระหนาที่ภายใตสัญญารวมทุน หรือสัญญาอื่นๆในลักษณะเดียวกัน 

• มีขอพิพาทกับบริษัทฯ เกี่ยวกับขอบเขตของความรับผิดชอบและหนาที่ตางๆ หรือ 

• ประสบปญหาทางดานการเงิน  

ความขัดแยงใดๆ ที่อาจเกิดขึ้นระหวางบริษัทฯ กับพันธมิตรรวมทุนซึ่งอาจนําไปสูสถานการณที่ไมมีวิธีการแกไข 
(Deadlock)  อาจสงผลกระทบในทางลบตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ 

20. รายไดจากสนามบินของบริษัทฯ ขึ้นอยูกับปริมาณการจราจรทางอากาศ ซึ่งสวนหนึ่งขึ้นอยูกับปจจัย
บางอยางที่อยูนอกเหนือการควบคุมของบริษัทฯ รวมถึงปจจัยทางดานเศรษฐกิจและการเมือง และปจจัยทางดาน
สิ่งแวดลอม 

รายไดจากการดําเนินกิจการสนามบินของบริษัทฯ ซึ่งคิดเปนรอยละ 3.11 รอยละ 2.76  และรอยละ 2.64 ของ
รายไดของบริษัทฯ ในป 2553 ป 2554 และป 2555  ตามลําดับ มีความสัมพันธอยางใกลชิดกับจํานวนการขนสงผูโดยสาร
และสินคา และปริมาณการจราจรทางอากาศในสนามบินของ   บริษัทฯ โดยปจจัยเหลานี้จะสงผลโดยตรงตอรายรับจากการ
ประกอบกิจการการบินของบริษัทฯ และสงผลในทางออมตอรายรับจากกิจการที่ไมเกี่ยวกับการบินของบริษัทฯ ทั้งนี้ 
จํานวนการขนสงผูโดยสารและสินคา และปริมาณการจราจรทางอากาศสวนหนึ่งขึ้นอยูกับหลายปจจัยที่อยูนอกเหนือการ
ควบคุมของบริษัทฯ ตัวอยางเชน สภาวะทางเศรษฐกิจและการเมืองในประเทศไทย ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต เอเชียใต 
และภูมิภาคอื่นๆ ความนาดึงดูดใจของสนามบินของบริษัทฯ สัมพันธกับความนาดึงดูดใจของสนามบินคูแขง โรคติดตอ 
ความผันผวนของราคาน้ํามันเชื้อเพลิง (ซึ่งอาจสงผลกระทบในแงลบตอปริมาณการจราจรของสนามบินอันเปนผลมาจาก
การเรียกเก็บคาธรรมเนียมน้ํามันเชื้อเพลิงเพิ่มเติมหรือมาตรการอื่นๆ ที่สายการบินนํามาใชเพื่อจัดการความเสี่ยงเกี่ยวกับ
ราคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่ปรับตวัสูงขึ้น) และการแกไขนโยบายทางดานกฎหมาย ที่บังคับใชในอุตสาหกรรมการบิน นอกจากนี้ 
สภาพอากาศ เชน หมอกที่ปกคลุมสนามบิน หรือการพิจารณาระดับมลพิษและมลภาวะทางเสียงในระดับที่ผูอยูอาศัยใน
บริเวณใกลเคียงสามารถตานทานได อาจสงผลกระทบตอปริมาณหรือความสามารถในการรองรับการจราจรทางอากาศซึ่ง
จะสงผลกระทบโดยออมตอรายไดของบริษัทฯ 

(ปจจัยความเสี่ยงดังกลาวขางตนเปนการสรุปปจจัยความเสี่ยง และเปนเพียงบางสวนของปจจัยความเสี่ยงทั้งหมด
ของบริษัทฯ ผูลงทุนควรพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมของปจจัยความเสี่ยงของบริษัทฯ อยางรอบคอบ ในสวนที่ 2  หัวขอ 1 – 
ปจจัยความเสี่ยง กอนตัดสินใจในการลงทุนซื้อหุนสามัญของบริษัทฯ) 

 
 
 
 
 
 
 
 



สวนที่ 1 ขอมูลสรุป  บมจ. การบินกรุงเทพ 
 

สวนที่ 1 หนา 20 

สรุปขอมูลหลักทรัพยท่ีเสนอขาย 

บริษัทฯจะเสนอขายหุนสามัญเพิ่มทุนตอประชาชนและผูซื้อหลักทรัพยเบื้องตนในตางประเทศ  จํานวน
520,000,000 หุน มูลคาที่ตราไวหุนละ 1 บาท (คิดเปนรอยละ [●] ของทุนชําระแลวทั้งหมดภายหลังจากการเสนอขายหุน
สามัญเพิ่มทุนตอประชาชน)  

ทั้งนี้ ผูถือหุนเดิมที่เสนอขายในครั้งนี้ จะเสนอขายหุนสามัญเดิมที่ตนถืออยู [ตอประชาชนและผูซื้อหลักทรัพย
เบื้องตนในตางประเทศ/ผูลงทุนสถาบัน] จํานวน 210,000,000 หุน มูลคาที่ตราไวหุนละ 1 บาท (คิดเปนรอยละ [●] ของทุน
ชําระแลวทั้งหมดภายหลังจากการเสนอขายหุนสามัญเพิ่มทุนตอประชาชน) โดยจะเปนการเสนอขายพรอมกับการเสนอขาย
หุนสามัญเพิ่มทุนของบริษัทฯในครั้งนี้ แตการสงมอบและชําระราคา จะเกิดขึ้นในวันแรกที่หุนของ บริษัทฯ เริ่มทําการซื้อ
ขายในตลาดหลักทรัพยฯ โดยราคาเสนอขายจะเทากับราคาที่เสนอขายตอประชาชน 

ดังนั้น หุนสามัญเพิ่มทุน และหุนสามัญ จะมีจํานวนทั้งหมดไมเกิน 730,000,000 หุน โดยมีราคาเสนอขายหุนละ 
[●]  บาทตอหุน และมีกําหนดการจองซื้อต้ังแตวันที่ [●] ถึงวันที่ [●] 

ภายหลังจากการจัดสรรแลวเสร็จ บริษัทฯจะดําเนินการนําหุนสามัญทั้งหมดบริษัทฯเขาเปนหลักทรัพยจดทะเบียน
ในตลาดหลักทรัพยฯตอไป 

 (ผูลงทุนควรศึกษาขอมูลในสวนที่ 2 และสวนที่ 3 กอนตัดสินใจจองซื้อหลักทรัพย) 

 


