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3 การประกอบธุรกิจของแตละสายผลิตภัณฑ 

3.1 ลักษณะผลิตภัณฑหรือบริการ 

ผลิตภัณฑหรือบริการของบริษัทฯ สามารถแบงออกเปนธุรกิจหลักและกลุมธุรกิจ ดังนี้ 

3.1.1 ธุรกิจสายการบิน 
3.1.1.1 การบริการขนสงผูโดยสาร  

การใหบริการขนสงผูโดยสารของบริษัทฯ ประกอบดวยการใหบริการเที่ยวบินแบบประจํา และการใหบริการ
เที่ยวบินเชาเหมาลํา ทั้งนี้ รายไดจากการใหบริการขนสงผูโดยสาร คิดเปนมูลคาประมาณรอยละ 88.4 รอยละ 83.2  และ 
รอยละ 83.9  ของรายไดทั้งหมดของบริษัทฯ ในป 2553 ป 2554 และป 2555 ตามลําดับ  

(1) การใหบริการเที่ยวบินแบบประจํา 

บริษัทฯ ใหบริการเที่ยวบินแบบประจําโดยเปนการใหบริการแบบเต็มรูปแบบ โดยมุงเนนการใหบริการระดับ   
พรีเมี่ยมแกกลุมผูโดยสารที่ใชบริการสายการบินเพื่อการทองเที่ยวและเพื่อวัตถุประสงคทางธุรกิจ โดยการใหบริการ
เที่ยวบินแบบประจํา นั้นโดยประมาณคิดเปนมูลคารอยละ 85.54 รอยละ 82.46 และรอยละ 83.62  ของรายไดรวมของ  
บริษัทฯ ในป 2553 ป 2554 และป 2555 ตามลําดับ  

  ทั้งนี้ บริษัทฯไมมีรายไดจากลูกคารายใดในสัดสวนเกินกวารอยละ 10 ของรายไดรวมของบริษัทฯ ในป 2553      
ป2554 หรือ ป2555 สําหรับรายละเอียดรายไดที่เกิดจากการขายบัตรโดยสาร โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจาก  
หัวขอ “ฐานะการเงินและผลการดําเนินงาน”  

(2) เครือขายเสนทางบิน 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 เครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ ครอบคลุมจุดหมายปลายทาง 19 แหง (ไมรวมถึง
กรุงเทพมหานคร) ใน 10 ประเทศ (รวมถึงประเทศไทย) โดยไดใหบริการเที่ยวบินสัปดาหละ 990 เที่ยว นอกจากนี้ ดวย
ความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) ทําให ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 เครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ ไดขยายครอบ
ออกไปครอบคลุมจุดหมายปลายทางอีก 8 แหง ใน 4 ประเทศ (ไมรวมถึงประเทศไทย)  

บริษัทฯ เนนใหบริการเสนทางบินระยะใกลไปยังสนามบินที่อยูใกลเคียงกับบริเวณที่เปนจุดหมายปลายทางของ
แหลงทองเที่ยวและแหลงวัฒนธรรมที่สําคัญ ซึ่งโดยปกติอยูในรัศมีไมเกิน 3,120 กิโลเมตร และระยะเวลาของเที่ยวบินไม
เกิน 5 ช่ัวโมง ดวยความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) และความรวมมือกับสายการบินอื่น สงผลให บริษัทฯ สามารถ
เขาถึงผูโดยสารจากจุดหมายปลายทางอื่นๆ ทั้งในภูมิภาคยุโรป ญี่ปุน และจีน 
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ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 เครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ ครอบคลุมจุดหมายปลายทางภายในประเทศแบบ
ประจําจํานวน 8 แหง (ไมรวมถึงกรุงเทพมหานคร) และจุดหมายปลายทางแบบประจําระหวางประเทศ 11 แหง โดย
ใหบริการเที่ยวบินภายในประเทศแบบประจําสัปดาหละ 686 เที่ยวและใหบริการเที่ยวบินระหวางประเทศแบบประจํา
สัปดาหละ 304 เที่ยว 

(ค) ตารางการบินในปจจุบันและตารางการบินสําหรับเสนทางบินที่บริษัทฯ มีแผนจะเพิ่มหรือลดจํานวน
เที่ยวบิน หรือเปดเสนทางใหม หรือยกเลิกบางเสนทางบิน ภายในสิ้นป 2556 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556  ตารางการบินในปจจุบันและตารางการบินสําหรับเสนทางบินในสวนของเครือขาย
เสนทางบินของบริษัทฯ ที่บริษัทฯ มีแผนจะเพิ่มหรือลดจํานวนเที่ยวบิน หรือเปดเสนทางใหม หรือยกเลิกบางเสนทางบิน 
ภายในสิ้นป 2556 มีรายละเอียดโดยสรุปดังตอไปนี้ (จํานวนเที่ยวบินที่สามารถใหบริการไดจริง ขึ้นอยูกับการไดรับอนุญาต
จากหนวยงานที่เกี่ยวของในอนาคต) 

  ตารางการบิน  
ณ วันท่ี 31 มีนาคม 2556  

 ตารางบินตามที่วางแผนไว  
ณ วันท่ี 31 ธันวาคม 2556  

  

แบบ
เครื่องบิน
ท่ีใช  วันท่ีเริ่มใหบริการ  

 
 

จํานวน 
เท่ียวบินไป
กลับตอ
สัปดาห  

วันท่ีคาดวาจะเริ่ม(1) 

หรือ เพิ่มการ
ใหบริการ  

จํานวน 
เท่ียวบินไปกลับ 
ท่ีคาดวาจะ
เพิ่มขึ้นตอ
สัปดาห 

         
เสนทางบินในประเทศ:           
กรุงเทพฯ—เชียงใหม (เที่ยวเดยีว) ...........    ตุลาคม 2544  42  -  - 
เชียงใหม—กรุงเทพฯ (เที่ยวเดียว)    ตุลาคม 2544  35 ธันวาคม 2556  7 
กรุงเทพฯ—สุโขทัย (ไปกลับ) .................    เมษายน 2539  28  -  - 
เชียงใหม—เกาะสมุย (เที่ยวเดียว) ............    พฤษภาคม 2548  7  -  - 
กรุงเทพฯ—ตราด (ไป-กลับ) ...................    เมษายน 2546  42  -  - 
ภูเก็ต—อูตะเภา (ไป-กลับ) ......................    มีนาคม 2547  14  -  - 
อูตะเภา—เกาะสมุย (ไป-กลับ) ................    เมษายน 2536  14  -  - 
กรุงเทพฯ-เกาะสมยุ (ไป-กลับ) ................
เกาะสมุย—กระบี่ (ไป-กลับ) ...................

   เมษายน 2532  
ตุลาคม 2550 

 266
14

 -  
- 

กรุงเทพฯ—ภเูก็ต (ไป-กลับ) ...................      พฤศจิกายน 2545  98  -  - 
เกาะสมุย—ภูเก็ต (ไป-กลับ) ....................    ตุลาคม 2532  70  -  - 
กรุงเทพฯ—ลําปาง (ไป-กลับ) .................    มีนาคม 2555  28  -  - 
เกาะสมุย—เชียงใหม (เที่ยวเดียว) ............    -  -  ธันวาคม 2556  7 
กรุงเทพฯ—กระบี่ (ไป-กลับ) ..................       เมษายน 2556  14 
กรุงเทพฯ—อุดรธานี  ..............................    -  -  ตุลาคม 2556  28 

รวม .....................................................      686    49 
       
เสนทางบินระหวางประเทศ:       
กรุงเทพฯ—พนมเปญ (ไป-กลับ) ............    กันยายน 2540 56 -  - 
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กรุงเทพฯ—เสียมราฐ (ไป-กลับ) .............    มกราคม 2541 70 -  - 
กรุงเทพฯ—หลวงพระบาง (ไป-กลับ) .....    ตุลาคม 2545 28(2) -  - 
กรุงเทพฯ—ยางกุง (ไป-กลับ) .................    เมษายน 2547 42 -  7 
เกาะสมุย—ฮองกง (ไป-กลับ) .................    เมษายน 2548 28 -  - 
เกาะสมุย—สิงคโปร (ไป-กลับ) ..............    มีนาคม 2540 14 -  - 
กรุงเทพฯ—มัลดีฟส (ไป-กลับ) ...............    ตุลาคม 2547 10 -  - 
กรุงเทพฯ—ธากา (ไป-กลับ) ...................    มีนาคม 2554 14 -  - 
กรุงเทพฯ—มุมไบ (ไป-กลับ) ..................    มีนาคม 2554 14 -  - 
เกาะสมุย—กัวลาลัมเปอร (ไป-กลับ) ......    มีนาคม 2555 14 -  - 
กรุงเทพฯ—เวียงจนัทน ...........................    พฤศจิกายน 2555 14 -  - 
กรุงเทพฯ—มัณฑะเลย ............................    - - กันยายน 2556 14 

รวม .....................................................    304 28 
รวมทั้งสิ้น ......................................    990 77 

(1) อาจมีการเปลี่ยนแปลง ขึน้อยูกับการอนญุาตจากหนวยงานที่เกี่ยวของ 

(2)    จะมีการลดจํานวนเทีย่วบนิไปกลบัเปน 7 เทีย่วตอสัปดาห โดยเริ่ม ณ วันที่ 13 พฤษภาคม 2556 

 

 (ง) ตารางสรุปเที่ยวบินของเครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ ซึ่งมีการทําความตกลงเที่ยวบินรวม         
(Code Sharing) 

การเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) ทําใหบริษัทฯ เพิ่มอัตราการขนสงผูโดยสาร และเปนผลให
รายไดจากการดําเนินการเพิ่มขึ้น  เนื่องจากการเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) จะชวยอํานวยความสะดวก
ใหผูโดยสารซึ่งเดินทางจากจุดหมายปลายทางระหวางประเทศโดยสายการบินอื่น สามารถเชื่อมตอการเดินทางเขากับ
เครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ ได ทั้งนี้ ตารางดังตอไปนี้ สรุปถึงเที่ยวบินของเครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ ซึ่งมีการ
ทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) กับสายการบินอื่น ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 โดยสายการบินอื่นมากกวาหนึ่ง
สายการบิน สามารถทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) ในเสนทางบนิเดียวกันของบริษัทฯ ได 
  สายการบินพันธมติรท่ีมีความตกลงเที่ยวบินรวม (Code-share Partners)  

  

สายการบิน    
แอรเบอรลิน   
(Air Berlin)  

สายการบิน   
แอรฟรานซ   

(Air France)  

สายการบิน    
ฟนแอร   

(Finnair)  

สายการบิน     
อีวีเอแอร       

(EVA 
Airways)  

สายการบิน
เอทิฮัดแอร

เวยส  
(Ethihad 
Airways) 

 

เสนทางบินในประเทศ:           
กรุงเทพฯ—เชียงใหม ........................   4  2  3  6  8  
กรุงเทพฯ—สุโขทัย ...........................   -  -  -  -  -  
เชียงใหม—เกาะสมุย (เที่ยวเดียว) ......   -  -  -  -  -  
กรุงเทพฯ—ตราด ..............................   2  2  -  -  14  
ภูเก็ต—อูตะเภา ..................................   -  -  -  -  -  
อูตะเภา—เกาะสมุย ...........................   -  2  -  -  -  
กรุงเทพฯ—เกาะสมุย ........................   49  -  4  7  30  
เกาะสมุย—กระบี่ ..............................   -  -  -    2  
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กรุงเทพฯ—ภูเก็ต ..............................   14  2  3  9  13  
ภูเก็ต—เกาะสมุย ...............................   10  -  -  -  10  
กรุงเทพฯ—ลําปาง ............................   -  -  -  -  -  
เกาะสมุย—เชียงใหม (เที่ยวเดียว) ......   -  -  -  -  -  
กรุงเทพฯ—กระบี่ .............................   -  -  -  -  -  
กรุงเทพฯ—อุดรธานี .........................   -  -  -  -  -  

รวม ...............................................   79  8  10  22  63  
           
 

         

  

เสนทางบินระหวางประเทศ:           
กรุงเทพฯ—พนมเปญ ........................   3  2  -  -  5  
กรุงเทพฯ—เสียมราฐ ........................   -  -  -  -  -  
กรุงเทพฯ—หลวงพระบาง ................   3  2  -  -  4  
กรุงเทพฯ—ยางกุง .............................   2  -  -  -  4  
เกาะสมุย—ฮองกง .............................   -  -  3  -  -  
เกาะสมุย—สิงคโปร ..........................   -  -  2  -  2  
กรุงเทพฯ—มัลดีฟส ..........................   -  -  -  -  -  
กรุงเทพฯ—ธากา ...............................   -  -  -  -  -  
กรุงเทพฯ—มุมไบ .............................   -  -  -  -  -  
เกาะสมุย—กัวลาลัมเปอร ..................   -  -  -  -  -  
กรุงเทพฯ—เวียงจนัทน .....................   -  2  -  -  -  
           

รวม ...............................................   8  6  5  -  15  
รวมทั้งสิ้น ................................   87  14  15  22  78  

           

  สายการบินพันธมติรท่ีมีความตกลงเที่ยวบินรวม (Code-share Partners)  

  

สายการบิน      
เจแปนแอรไลน 

(Japan Airlines)  

สายการบินเคแอลเอ็ม
รอยัลดัทชแอรไลน 

(KLM Royal Dutch 
Airlines)  

สายการบิน        
มาเลเซียแอรไลน 

(Malaysia 
Airlines)  

สายการบินซิลคแอร   

 (Silk Air) 

 

เสนทางบินในประเทศ:         
กรุงเทพฯ—เชียงใหม ........................  4  2  4  -  
กรุงเทพฯ—สุโขทัย ...........................  -  2  -  -  
เชียงใหม—เกาะสมุย (เที่ยวเดียว) ......  -  -  -  1  
กรุงเทพฯ—ตราด ..............................  -  2  -  -  
ภูเก็ต—อูตะเภา ..................................  -  -  -  -  
อูตะเภา—เกาะสมุย ...........................  -  -  -  -  
กรุงเทพฯ—เกาะสมุย ........................  5  2  8  -  
เกาะสมุย—กระบี่ ..............................  -  -  -  -  
กรุงเทพฯ—ภูเก็ต ..............................  -  2  4  -  
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ภูเก็ต—เกาะสมุย ...............................  21  -  4  4  
กรุงเทพฯ—ลําปาง ............................  -  -  -  -  
เกาะสมุย—เชียงใหม (เที่ยวเดียว) ......  -  -  -  -  
กรุงเทพฯ—กระบี่ .............................  -  -  -  -  
กรุงเทพฯ—อุดรธานี .........................  -  -  -  -  

รวม ...............................................  12  10  20  5  
       
เสนทางบินระหวางประเทศ:         
กรุงเทพฯ—พนมเปญ ........................  -  -  -  -  
กรุงเทพฯ—เสียมราฐ ........................  -  -  -  -  
เกาะสมุย—กัวลาลัมเปอร  -  - 2  -  
กรุงเทพฯ—หลวงพระบาง ................  -  -  -  -  
กรุงเทพฯ—ยางกุง .............................  -  -  -  -  
เกาะสมุย—ฮองกง .............................  -  -  -  -  
เกาะสมุย—สิงคโปร ..........................  -  2  -  4  
กรุงเทพฯ—มัลดีฟส ..........................  -  -  -  -  
กรุงเทพฯ—ธากา ...............................  -  -  -  -  
กรุงเทพฯ—มุมไบ .............................  -  -  -  -  
กรุงเทพฯ—กัวลาลัมเปอร .................  -  -  -  -  
กรุงเทพฯ—เวียงจนัทน .....................  -  -  -  -  
กรุงเทพฯ—มัณฑะเลย ......................  -  -  -  -  

รวม ...............................................     2  4  
รวมทั้งสิ้น ................................ 12 12 22 9 
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(จ) ตารางสรุปเที่ยวบินในเครือขายเสนทางบินสวนขยายของบริษัทฯ  

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 เครือขายเสนทางบินสวนขยายของบริษัทฯ ไดเพิ่มจุดหมายปลายทางระหวางประเทศ
แบบประจําอีก 10 แหง และเที่ยวบินระหวางประเทศแบบประจําอีก 102 เที่ยว ตอสัปดาห บนเครือขายเสนทางบินของ
บริษัท โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ-“ความรวมมือกับสายการบินอื่น” 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556  ตารางการบินในปจจุบันและตารางการบินสําหรับเสนทางบินในสวนของเครือขายสวน
ขยายของบริษัทฯ ที่บริษัทฯ มีแผนจะเพิ่มหรือลดจํานวนเที่ยวบิน หรือเปดเสนทางใหม หรือยกเลิกบางเสนทางบิน ภายใน
สิ้นป 2556 มีรายละเอียดโดยสรุปดังตอไปนี้  

 ตารางบิน ณ วันท่ี 31 มีนาคม 2556  ตารางบินตามที่วางแผนไว ณ วันท่ี 31 มีนาคม 2556  
 

วันท่ีเริ่มใหบริการ 

 

 
 

จํานวนเที่ยวบิน
ไปกลับตอสัปดาห 

 

วันท่ีคาดวาจะเริ่ม 
หรือเพิ่มการ
ใหบริการ หรือ

ยกเลิกการใหบริการ

  
จํานวน

เท่ียวบินไป
กลับท่ีคาดวา
จะเพิ่มขึ้น

หรือ (ยกเลกิ)
ตอสัปดาห 

 

 สายการบินท่ีใหบริการ(1) 
          
เสนทางบินระหวางประเทศ:   
กรุงเทพฯ—อาบูดาบี .................... ตุลาคม 2555 21 - -  เอทิฮัดแอรเวยส 
อาบูดาบี—มัสกัต ......................... ตุลาคม 2555 14 - -  เอทิฮัดแอรเวยส 
กรุงเทพฯ—นาริตะ ...................... ธันวาคม 2555 14 - -  เจแปนแอรไลน 
กรุงเทพฯ—ฮาเนดะ ..................... ธันวาคม 2555 7 - -  เจแปนแอรไลน 
กรุงเทพฯ—โอซากา .................... ธันวาคม 2555 7 - -  เจแปนแอรไลน 
กรุงเทพฯ—กัวลาลัมเปอร ............ ตุลาคม 2555 28 - -  มาเลเซียแอรไลน 
กัวลาลัมเปอร—ภูเก็ต ................... ตุลาคม 2555 14 - -  มาเลเซียแอรไลน 
สิงคโปร—ภูเก็ต ........................... ตุลาคม 2555 35 - -  ซิลคแอร 
สิงคโปร—เชียงใหม .................... ตุลาคม 2555 14 - -  ซิลคแอร 
รวมทั้งสิ้น .................................... 161   

 
(1) สายการบินที่ใหบริการในเสนทางบินขางตนซึ่งบริษัทฯไดเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) 
 

(3) ความรวมมือกับสายการบินอ่ืน 

(ก) ความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing)  

บริษัทฯ ประสบความสําเร็จในการเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) กับสายการบินอื่นหลายสาย
การบิน  ซึ่งรวมถึงสายการบินเอทิฮัดแอรเวยส  สายการบินมาเลเซียแอรไลน สายการบินฟนแอร สายการบินเคแอลเอ็ม
รอยัลดัชทแอรไลน สายการบินแอรฟรานซ สายการบินซิลคแอร สายการบินอีวีเอแอร สายการบินแอรเบอรลิน และสาย
การบินเจแปนแอรไลน  นอกจากนี้ บริษัทฯ ไดเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code   Sharing) กับการบินไทย ซึ่งใน
ปจจุบันไมมีเสนทางบินที่มีเที่ยวบินรวมกัน แตในขณะนี้อยูระหวางการเจรจาเพื่อกําหนดเที่ยวบินรวมกันอีกครั้ง นอกจากนี้  
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บริษัทฯ กําลังดําเนินการเจรจาเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) กับสายการบินหลักอื่นๆ ในทวีปเอเชีย ยุโรป 
และออสเตรเลีย เพื่อที่จะขยายเครือขายเสนทางบินในป 2556 

โดยปกติ บริษัทฯ จะทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) กับสายการบินอื่น ซึ่งจะชวยเพิ่มปริมาณ
ผูโดยสารในเครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ หรือชวยขยายเครือขายเสนทางบินใหครอบคลุมจุดหมายปลายทางที่บริษัทฯ 
ตองการ ทั้งนี้การเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) ชวยใหบริษัทฯ สามารถเขาถึงและเชื่อมตอผูโดยสารที่
เดินทางโดยสายการบินอื่นจากจุดหมายปลายทางนานาชาติทั้งในภูมิภาคยุโรป เอเชียใต ตะวันออกกลาง ญี่ปุน จีน และ
ประเทศอื่นๆ  

ความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) และทําใหบริษัทฯ สามารถขยายการบริการไปยังตลาดระหวางประเทศ
และใหบริการผูโดยสารระหวางประเทศไดมากขึ้นโดยไมตองทําการบินในเที่ยวบินระหวางประเทศและลงทุนใน     
เสนทางบินระยะไกล  และบริษัทฯ เช่ือวาการทําความตกลงในลักษณะดังกลาวเปนวิธีการที่ชวยใหบริษัทฯ สามารถ  
บริหารตนทุนไดดีขึ้นในการที่จะขยายขอบเขตการใหบริการขนสงผูโดยสารและสรางภาพลักษณของบริษัทฯ ในตลาด
ระหวางประเทศใหดีขึ้น  

ทั้งนี้ โดยผานศูนยปฏิบัติการการบินของบริษัทฯ ที่สนามบินสุวรรณภูมิและสนามบินสมุย บริษัทฯ สามารถ
ใหบริการในการเปลี่ยนถายผูโดยสารจากสายการบินอื่นที่มีความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) ไดอยางมี
ประสิทธิภาพ และใหบริการเชื่อมตอเที่ยวบินแกผูโดยสารเหลานั้นไปยังจุดหมายปลายทางภายในประเทศและในภูมิภาค 
ซึ่งอยูในเครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ  

นอกจากนี้ การทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing)  ทําใหบริษัทฯ สามารถขยายเครือขายเสนทางบิน
ครอบคลุมออกไป โดย ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 ความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) ไดชวยขยายเครือขายเสนทางบิน
ของบริษัทฯ ใหครอบคลุม จุดหมายปลายทาง 8 แหง ใน 4 ประเทศ (ไมรวมประเทศไทย) และบริษัทฯ ยังมีแผนที่จะ    
ขยายเครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ ใหครอบคลุมจุดหมายปลายทางอีก 8 แหงใน 5 ประเทศ (ไมรวมประเทศไทย) 
นอกจากนี้ ความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) ยังชวยใหบริษัทฯ สามารถขยายเครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ     
เพื่อใหบริการในจุดหมายปลายทางที่สําคัญอื่นๆ ที่บริษัทฯ ไมสามารถใหบริการไดเอง เนื่องจากมีปริมาณผูโดยสารใช
บริการนอย  

(ข) ความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบิน (Interline Cooperation Agreement) 

ความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบินคือ การทําความตกลงดานการตลาดซึ่งเปนไปตามระเบียบของ 
IATA  โดยสายการบินคูสัญญาจะยอมรับบัตรโดยสาร ใบตราสง และเอกสารการเดินทางอื่นๆ ที่ออกโดยสายการบิน
คูสัญญาอีกฝายที่เขาทําความตกลงดวย 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทฯ ไดทําความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบิน (Interline) กับสายการบิน
อื่นมากกวา 70 สายการบิน ซึ่งรวมถึงสายการบินตามความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) ทั้งหมด นอกจากสายการบิน
พันธมิตรตามความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) บริษัทฯ ไดทําความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบิน 
(Interline) กับสายการบินกาตารแอรเวย สายการบินแอล อัล อิสราเอลแอรไลน สายการบินออสเตรียนแอรไลน และสาย
การบินออล นปิปอน แอรเวย   

นอกจากนี้บริษัทฯ ไดเขาเปนสมาชิกของสํานักหักบัญชีของ IATA (IATA Clearing House) ซึ่งชวยอํานวยความ
สะดวกในการหักทอนบัญชีที่เกิดจากตามความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบิน (Interline) ระหวางสายการบิน
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สมาชิก ทั้งนี้ ความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบินนั้นอาจอยูในรูปแบบการขายบัตรโดยสารหรือการใหบริการ
พ้ืนที่ระวางสินคาบนเที่ยวบิน ทั้งนี้ การชําระเงินตามความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบินจะตองทําตาม
กฎระเบียบของ IATA ซึ่งใชบังคับกับทุกสายการบินสมาชิก 

(4) สิทธิการบินและการเปดเสนทางบินใหม 

สายการบินตองไดรับสิทธิการบินเพื่อดําเนินการบริการขนสงผูโดยสารภายในประเทศและระหวางประเทศ และ
ตองไดรับการจัดสรรเวลาเขาออกของเครื่องบิน ณ สนามบินนั้นๆ ซึ่งกําหนดเวลาดังกลาวจะสอดคลองกับขีดความสามารถ
ในการรองรับการใหบริการของสนามบิน  และความสามารถในการใชสนามบินตามวันและเวลาที่กําหนดไว โปรด
พิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ“กฎหมายและกฎเกณฑที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย” 
สําหรับรายละเอียดเพิ่มเติม  

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556  บริษัทฯ ไดรับสิทธิการบินในเสนทางบินทุกเสนทางที่บริษัทฯ ดําเนินการในปจจุบัน 
รวมถึงเสนทางบินใหมอีกหนึ่งเสนทางที่บริษัทฯ ไดเริ่มขายบัตรโดยสารแลว แต ณ วันที่ของเอกสารฉบับนี้  บริษัทฯ ยัง
ไมไดเริ่มใหบริการการบิน อยางไรก็ดี สิทธิการบินในประเทศใดๆ ที่ใหแกสายการบินตางๆ อาจถูกเพิกถอนโดยรัฐบาล
ของประเทศนั้น นอกจากนี้ กําหนดเวลาการใชสนามบิน อาจสงผลกระทบตอความสามารถของบริษัทฯ ในการเพิ่ม   
จาํนวนเที่ยวบินไปยังจุดหมายปลายทางในปจจุบันและการเปดใหบริการเสนทางบินใหม 

บริษัทฯ ตองไดรับอนุมัติจากกระทรวงคมนาคมในการเปดใหบริการเสนทางบินภายในประเทศเสนทางใหม     
ซึ่งบริษัทฯ จะยื่นขออนุญาตผานกรมการบินพลเรือน นอกจากนี้ ในการเพิ่มจํานวนเที่ยวบินภายในประเทศที่มีอยู       
บริษัทฯ จําเปนตองไดรับอนุญาตจากกรมการบินพลเรือนเชนกัน  

ในสวนของเสนทางบินระหวางประเทศนั้น บริษัทฯ ตองยื่นขออนุญาตตอกรมการบินพลเรือนเพื่อขอเปน       
สายการบินของประเทศไทยภายใตขอตกลงแบบทวิภาคีที่เกี่ยวของระหวางรัฐบาลไทยกับรัฐบาลตางประเทศที่บริษัทฯ
ประสงคจะเปดใหบริการเสนทางบิน กอนที่จะยื่นขออนุญาตกับหนวยงานที่มีหนาที่กํากับดูแลในประเทศดังกลาว 
นอกจากนี้ ปฏิญญาวาดวยความรวมมือในอาเซียน ฉบับที่ 2 (Bali Concord II) มีเปาหมายที่จะจัดตั้งประชาคมอาเซียนที่
สมบูรณ โดยมุงเนนใหความสําคัญกับการเดินทางทางอากาศและการทองเที่ยว ทั้งนี้ ภายใตความตกลงพหุภาคีอาเซียน     
วาดวยบริการเดินอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on Air Services) มีการคาดหมายวาประเทศสมาชิกอาเซียน     
จะเขาทําพิธีสารระหวางกัน เพื่อดําเนินการ “เปดนานฟาเสรี” ซึ่งครอบคลุมเที่ยวบินทั้งหมดระหวางเมืองหลวงทุกแหงใน
ภูมิภาคอาเซียน ซึ่งสอดคลองกับปฏิญญาวาดวยความรวมมือในอาเซียน ฉบับที่ 2 (Bali Concord II) โดยจะมีผลบังคับใช
ภายในป 2558 

ประเทศไทยไดลงนามขอตกลง “เปดนานฟาเสรี” กับประเทศที่บริษัทฯ มีการใหบริการเที่ยวบินไปถึง ซึ่งไดแก
สิงคโปร มาเลเซีย กัมพูชา ลาว พมา นอกจากนี้ประเทศไทยยังไดลงลงนามขอตกลง “เปดนานฟาเสรี” กับเวียดนาม 
อินโดนีเซีย ฟลิปปนส และบรูไน 

ในการพิจารณาเปดใหบริการเสนทางบินใหมในเครือขายเสนทางบิน บริษัทฯ จะพิจารณาปจจัยตางๆ เชน 
ศักยภาพในการเพิ่มอัตราสวนการขนสงผูโดยสาร (load factor) การเชื่อมตอเครือขายเพื่อสนับสนุนเครือขายของบริษัทฯ 
ความหนาแนนของประชากรและอุตสาหกรรมการทองเที่ยว ตนทางและจุดหมายปลายทาง ภาวะการแขงขันทั้งในปจจุบัน
และในอนาคต คาธรรมเนียมสนามบิน สิทธิการบิน และระยะทางบิน นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังไดทําการวิจัยการตลาดและ
วิเคราะหเชิงปริมาณเกี่ยวกับการตอบรับของลูกคา และทําการสํารวจเพื่อทราบความตองการของลูกคา พฤติกรรมและ
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ลักษณะการเดินทางของลูกคาของบริษัทฯ และลูกคาของสายการบินคูแขง บริษัทฯ ใชขอมูลเหลานี้เพื่อสนับสนุนการ
วิเคราะหในการเปดเสนทางบินใหมและเพื่อที่จะทําใหเสนทางบินใหมสามารถตอบสนองความตองการของลูกคาได  ซึ่ง
กระบวนการพิจารณาการเปดเสนทางบินใหมโดยปกติใชเวลา 3 เดือน และเสนทางบินใหมจะไดรับการอนุมัติโดย
คณะกรรมการของบริษัทฯ ในการพิจารณาอนุมัติแผนการประจําปของบริษัทฯ โดยหากเสนทางบินใหมไมสามารถทํากําไร
ไดหลังจากชวงทดลองดําเนินการระหวาง 12-36 เดือน บริษัทฯ จะพิจารณาถึงมาตรการใดๆ ที่เปนไปไดในการแกไข
ปรับปรุง กอนที่จะดําเนินการลดจํานวนเสนทางบินหรือยกเลิกเสนทางบินนั้น ยกตัวอยางเชน การยกเลิกเสนทางบินไป-
กลับยังเมืองบังกาลอรในประเทศอินเดียใน ตุลาคม 2555 เนื่องจากเสนทางบินดังกลาวไมสามารถทํากําไรไดต้ังแตเริ่ม
ดําเนินการในเดือนกันยายน 2554 เนื่องจากมีปริมาณผูโดยสารใชบริการไมเพียงพอ 

(5) ผลการดําเนินงานของธรุกิจบริการขนสงผูโดยสารโดยเที่ยวบินแบบประจํา  
ตารางดังตอไปนี้ แสดงขอมูลบางสวนโดยสรุป เกี่ยวกับผลการดําเนินงานของธุรกิจการใหบริการขนสงผูโดยสาร 

โดยเที่ยวบินแบบประจําของบริษัทฯ สําหรับระยะเวลาที่ระบุไว 

  รอบปสิ้นสุด วันที่ 31 ธันวาคม   
  2553  2554  2555   
         
รายไดจากการขนสงผูโดยสารแบบประจํา (ลานบาท) (1)   10,149.4  11,780.7  14,848.1   

เสนทางบินภายในประเทศ .............................   6,560.1  7,565.6  9,222.4   
เสนทางบินระหวางประเทศ ...........................   3,589.3  4,215.1  5,625.7   

ปริมาณการผลิตดานผูโดยสาร (ลานทีน่ั่ง-กม.) (2)   2,270.6  2,901.5  3,587.0   
เสนทางบินภายในประเทศ .............................   1,473.8  1,599.6  1,856.2   
เสนทางบินระหวางประเทศ ...........................   796.9  1,301.9  1,730.8   

ปริมาณการขนสงผูโดยสาร (ลานที่นั่ง-กม.) (2) ....   1.511.6  1,957.9  2,410.5   
เสนทางบินภายในประเทศ .............................   1,034.7  1,206.0  1,399.6   
เสนทางบินระหวางประเทศ ...........................   476.9  751.8  1,011.0   

อัตราสวนการขนสงผูโดยสาร) ............................   66.6  67.5  67.2   
เสนทางบินภายในประเทศ .............................   70.2  75.4  75.4   
เสนทางบินระหวางประเทศ ...........................   59.8  57.8  58.4   

จํานวนผูโดยสารที่ขนสง (พันคน) (2) ...................   2,651  3,109  3,631   
เสนทางบินภายในประเทศ .............................   2,031  2,341  2,672   
เสนทางบินระหวางประเทศ ...........................   620  768  959   

จํานวนที่นั่งทั้งหมด (ลานที่นั่ง) ...........................   4.0  4.5  5.2   
เสนทางบินภายในประเทศ .............................   2.9  3.2  3.6   
เสนทางบินระหวางประเทศ ...........................   1.1  1.4  1.6   

ระยะทางบินโดยเฉลี่ย (กิโลเมตร) (2) ...................   20,005,489  25,154,973  30,093,807   
ระยะทางบิน (ลานกิโลเมตร) (2) ...........................   20.0  25.2  30.1   
การใชเคร่ืองบิน 

     (จํานวนชั่วโมงปฏิบัติการบิน) (3) ................   8.1  9.6  10.1  
 

แอรบัสเอ320 ..................................................   8.3  9.8  10.8   
แอรบัสเอ319 ..................................................   9.2  10.3  10.3   
เอทีอารเอ72-500 .............................................   7.1  8.4  8.9   
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ประสิทธิภาพในการตรงตอเวลา (รอยละ)                 90.68                       90.68                    83.31 
(1) รวมรายไดจากเที่ยวบินแบบประจํา รายไดสุทธิจากการแลกเปลี่ยนการรับขนสงผูโดยสารสุทธิจากเที่ยวบินที่ดําเนินการโดยสายการ
บินอื่นและขายโดยบริษัทฯ ตามความตกลงเที่ยวบินรวม และรายไดจากการขายที่นั่งโดยสารบนเที่ยวบินของสายการบินอื่นซึ่งไมไดเปน
เที่ยวบินรวม แตไมรวมรายไดจากการใหบริการคลังสินคา และการใหบริการเที่ยวบินเชาเหมาลํา และไมรวมรายไดคาธรรมเนียมชดเชยคา
น้ํามันและเงินคาประกันภัยเรียกเก็บจากผูโดยสาร  
(2)  ไมรวมเที่ยวบินซึ่งไมไดอยูในตารางการบิน และเที่ยวบินที่ดําเนินการโดยสายการบินอื่นและขายโดยบริษัทฯ แตรวมเที่ยวบินที่
ดําเนินการโดยบริษัทฯ และขายโดยสายการบินอื่น  

 (3)   ไมรวมเที่ยวบินซึ่งไมอยูในตารางบิน 

(4) รายไดจากผูโดยสาร ไมรวมรายไดคาธรรมเนียมชดเชยคาน้ํามันและเงินคาประกันภัยเรียกเก็บจากผูโดยสาร และไมรวมรายได 
  คาสัมภาระน้ําหนักเกิน หารดวยปริมาณการขนสงผูโดยสาร (RPKs)   

(5)   ตารางการบินในภาคฤดูหนาวเร่ิมตั้งแตวันอาทิตยสุดทายของเดือนตุลาคมของปกอนหนาถึงวันเสารสุดทายของเดือนมีนาคม สวนตาราง
การบินในภาคฤดูรอนเร่ิมตั้งแตวันอาทิตยสุดทายของเดือนมีนาคมถึงวันเสารสุดทายของเดือนตุลาคมของแตละป 

 (6)     คํานวณโดยนําผลรวมของรายไดจากการขนสงผูโดยสารแบบประจําหารดวยจํานวนผูโดยสารที่ขนสงทั้งหมด  

 

 

 

 

รายไดปริมาณการผลิตดานผูโดยสาร (บาท) .......   4.8  4.7  4.9   
ตนทุนตอปริมาณการผลิตดานผูโดยสาร (บาท) ..   4.5  4.4  4.3   
ตนทุนตอปริมาณการผลิตดานผูโดยสารไมรวมตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิง 
(บาท) ..................................................................   3.7  3.4  3.2  

 

RASK less CASK (บาท) ....................................   0.3  0.3  0.6   
จํานวนเที่ยวบิน  ..................................................   37,521  42,512  47,205   

เสนทางบินภายในประเทศ .............................   28,043  30,457  33,213   
เสนทางบินระหวางประเทศ ...........................   9,478  12,055  13,992   

รายไดจากการขนสงผูโดยสารตอหนวย (บาทตอคน-กม.) (4) ................  6.7  6.0  6.2   
จํานวนจุดหมายปลายทางที่ใหบริการตามตารางบิน 

(ตารางการบินในภาคฤดูหนาว / ฤดูรอน) (5) ....   15/15  17/19  19/20  
 

จํานวนของเทีย่วบนิแบบประจํา (เที่ยวบินตอสัปดาห) (ตารางการบิน
ในภาคฤดูหนาว / ฤดูรอน).................................................  716/654  798/813  903/1033  

 

จํานวนเครื่องบิน ณ สิ้นป ....................................   17  18  21   
แอรบัส 320 ....................................................   3  3  5   
แอรบัส 319 ....................................................   6  7  8   
เอทีอาร  72-500 ..............................................   8  8  8   

จํานวนเครื่องบินทีใ่ชดําเนินงานโดยเฉลี่ย ..........   17  17  19   
อัตราคาโดยสารโดยเฉลีย่(6) .................................   3,828  3,789  4,089   
ปริมาณการใชน้ํามันเชื้อเพลิง (บารเรล)  .............   558,962  704,339  860,687   
ราคาเฉลี่ยของน้ํามนัเชื้อเพลิง (ดอลลารสหรัฐฯตอบารเรล) .................  90.07  125.59  126.84   
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(6) การดําเนินงานของสายการบิน 

(ก) การใชเครื่องบิน 

บริษัทฯ ใชเครื่องบิน ในการดําเนินงานโดยเฉลี่ยประมาณ 9.5 ช่ัวโมงปฏิบัติการบินตอหนึ่งวันการใชงาน     
(block hour per day utilization) ซึ่งเปนกรณีปกติเชนเดียวกับสายการบินอื่นๆ ในภูมิภาคที่ใหบริการแบบเต็มรูปแบบ  
บริษัทฯ ใชเครื่องบินในการดําเนินงานโดยเฉลี่ยประมาณ 10.76  ช่ัวโมงปฏิบัติการบินตอหนึ่งวันการใชงาน (block hour 
per day utilization) 10.25 ช่ัวโมงปฏิบัติการบินตอหนึ่งวันการใชงาน และ 8.92 ช่ัวโมงปฏิบัติการบินตอหนึ่งวันการใชงาน 
สําหรับเครื่องบินแบบแอรบัส เอ320  แอรบัส เอ319 และ เอทีอาร 72-500 ตามลําดับ 

(ข) การวางแผนเสนทางบิน 

บริษัทฯ เนนใหบริการเสนทางบินระยะใกลไปยังสนามบินที่อยูในและใกลเคียงกับบริเวณที่เปนจุดหมาย
ปลายทางของแหลงทองเที่ยวและแหลงวัฒนธรรมที่สําคัญ ซึ่งโดยปกติอยูในรัศมีไมเกิน 3,120 กิโลเมตร และระยะเวลาของ
เที่ยวบินไมเกิน 5 ช่ัวโมงจากศูนยปฏิบัติการการบินของบริษัทฯ ในสนามบินสุวรรณภูมิ และสนามบินสมุย 

บริษัทฯ ไดรวมมืออยางใกลชิดกับกรมการบินพลเรือน ในการยื่นขอสิทธิการบินเพิ่มเติมภายใตความตกลงวาดวย
การขนสงทางอากาศระหวางประเทศฉบับที่มีผลใชบังคับอยูในปจจุบันและฉบับใหม ทั้งนี้ ความสามารถของบริษัทฯ ที่จะ
ขยายเครือขายเสนทางบิน เพิ่มจํานวนเที่ยวบินและจํานวนที่นั่งโดยสารขึ้นอยูกับการที่บริษัทฯ จะสามารถขอรับสิทธิการ
บินและไดรับจัดสรรเวลาการใชสนามบิน (time slots) ไปยังจุดหมายปลายทางเหลานี้อยางเพียงพอ 

ปจจัยหลักที่นํามาพิจารณาในการเพิ่มเสนทางบินใหมเขากับเครือขายเสนทางบินที่มีอยูของบริษัทฯ หรือในการ
เพิ่มจํานวนเที่ยวบินในเสนทางบินเดิม ไดแก ความพรอมของเครื่องบินและประมาณการอัตราการขนสงผูโดยสาร และ
พัสดุภัณฑ ความสามารถในการสรางรายไดของเสนทางบิน และการสงเสริมปริมาณการขนสงในเสนทางบินอื่นๆ 

ทั้งนี้ ตามยุทธศาสตรเครือขายเสนทางบินปจจุบันของบริษัทฯ บริษัทฯ จะใหความสําคัญกับการเชื่อมตอเครือขาย
ผานศูนยปฏิบัติการการบินของบริษัทฯ ในกรุงเทพมหานครและศูนยปฏิบัติการการบินในสนามบินของบริษัทฯ มากขึ้น 
โดยเฉพาะสนามบินสมุย นอกจากนี้การเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) และความรวมมือกับสายการบิน
อื่นๆ ยังเปนกลยุทธที่สําคัญที่ทําใหบริษัทฯ สามารถขยายเครือขายเสนทางบินและเพิ่มอัตราผูโดยสาร โดยผูโดยสาร
สามารถเชื่อมตอเที่ยวบินของ บริษัทฯ จากสถานที่ตางๆ ทั่วโลกทั้งในภูมิภาคยุโรป  เอเชียใต  ญี่ปุน จีน และประเทศอื่นๆ 
ในการนี้บริษัทฯ จะตรวจสอบเพื่อใหแนใจวาเที่ยวบินในเครือขายสวนขยายมีตารางเวลาในการบินสอดคลองกับเที่ยวบิน
ในเครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ เพื่อที่จะทําใหมีจํานวนเที่ยวบินที่จะเชื่อมตอกับเที่ยวบินของบริษัทฯ เพื่อใหบริการ   
แกผูโดยสารใหไดมากที่สุด และบริษัทฯ ยังตองติดตามตรวจสอบปริมาณการขนสงผูโดยสารในเสนทางบินทั้ง
ภายในประเทศและระหวางประเทศเปนระยะเพื่อปรับเปลี่ยนจํานวนเที่ยวบินและจํานวนที่นั่งโดยสารตามความตองการ
ของตลาดโลกในชวงที่มีผูโดยสารเดินทางมากและเพื่อใหสอดคลองกับความผันผวนในอุปสงคของตลาดในเสนทางบิน
เหลานี้ 

(ค) ตารางการบิน 

ฝายการจัดการดานเครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ จะจัดทําตารางการบินใหมีความสอดคลองกับอุปสงคของ
ตลาดในเสนทางบินตางๆ และตามแนวปฏิบัติของสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IATA) ทั้งนี้บริษัทฯ ไดจัดทํา
ตารางการบินเปน 2 ฤดู อันประกอบดวย ตารางการบินในภาคฤดูหนาวและตารางการบินในภาคฤดูรอน โดยตารางการบิน
ในภาคฤดูหนาวเริ่มตั้งแตวันอาทิตยสุดทายของเดือนตุลาคมของปกอนหนาถึงวันเสารสุดทายของเดือนมีนาคม สวนตาราง
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การบินในภาคฤดูรอนเริ่มตั้งแตวันอาทิตยสุดทายของเดือนมีนาคมถึงวันเสารสุดทายของเดือนตุลาคมของแตละป ทั้งนี้ 
บริษัทฯ อาจเปลี่ยนแปลงอัตราความถี่ของเที่ยวบินและแบบของเครื่องบินที่ใชในเสนทางบินแบบประจําในบางเสนทางได
ตามความเหมาะสมในแตละชวงฤดูกาล 

(ง) การปฏิบัติการการบิน 

บริษัทฯ กํากับดูแลและควบคุมเที่ยวบินตางๆ ของบริษัทฯ โดยผานศูนยควบคุมการปฏิบัติการการบิน ซึ่งตั้งอยู
นอกบริเวณสนามบินสุวรรณภูมิ  เพื่อใหการปฏิบัติการการบิน เปนไปตามตารางการบิน กฎหมายและขอบังคับตางๆ ของ
หนวยงานที่เกี่ยวของ  โดยศูนยควบคุมการปฏิบัติการการบินจะเก็บรวบรวมและวิเคราะหขอมูลที่เกี่ยวกับน้ําหนักที่
เครื่องบินสามารถบรรทุกได สภาพอากาศ สภาพสนามบิน และสถานะของเครื่องบิน อนุมัติการอํานวยการบิน และ
ประสานงานกับการบริการอุปกรณภาคพื้นและบริการการซอมบํารุงที่จําเปนแกเครื่องบินของบริษัทฯ ศูนยควบคุมการ
ปฏิบัติการการบินจะควบคุมติดตามเที่ยวบินโดยการใชระบบแสดงผลเรดารภาคพื้นอากาศและภาคพื้นดิน การสื่อสารทาง
ระบบวิทยุ  ระบบการสื่อสารและรายงานทางอากาศ (Air Communication Addressing and Reporting System) และระบบ
การสื่อสารแบบเชื่อมโยงขอมูลจากภาคพื้นอากาศสูภาคพื้นดิน (Air-to-Ground Data Link Communications) ซึ่งถาหาก   
เกิดเหตุการณผิดปกติศูนยควบคุมการปฏิบัติการการบินอาจปรับเปลี่ยนตารางเที่ยวบิน รวมเที่ยวบิน และยกเลิกเที่ยวบิน  
ในกรณีจําเปน โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ“ประสบการณของผูโดยสาร” สําหรับรายละเอียดเกี่ยวกับ
ตารางเที่ยวบินหรือเที่ยวบินที่ถูกเลื่อนหรือถูกยกเลิก 

 

(7) ศูนยปฏิบัติการการบิน 

(ก) ศูนยปฏิบติัการการบินในกรุงเทพมหานครและสิ่งอํานวยความสะดวก 

บริษัทฯ เช่ือวากรุงเทพมหานครมีขอไดเปรียบเหนือเมืองอื่นๆ ในฐานะที่เปนศูนยกลางการบินในภูมิภาคขอ
ไดเปรียบเชนวานี้ไดแกการที่กรุงเทพมหานครเปนประตูสูภูมิภาคอินโดจีน ภูมิภาคลุมน้ําโขง ภูมิภาคเอเชียใตและ    
ประเทศจีนตอนใต อีกทั้งกรุงเทพมหานครยังตั้งอยูในตําแหนงที่เหมาะสมเปนจุดแวะสําหรับเสนทางเชื่อมตอระหวาง   
ทวีปยุโรปกับเอเชียตอนเหนือ และทั้งยุโรปและเอเชียตอนเหนือกับจุดบินตางๆ ในประเทศออสเตรเลียและนิวซีแลนด   
และเอเชียตะวันออกเฉียงใต   

 

 สนามบินสุวรรณภูมิ 

 ศูนยปฏิบัติการการบินหลักของบริษัทฯ อยูที่สนามบินสุวรรณภูมิ ซึ่งเปนสนามบินนานาชาติหลักและ
เปนสนามบินในประเทศที่ใหญที่สุดของประเทศไทยทั้งในแงของปริมาณเครื่องบินที่ขึ้นลงและจํานวนผูโดยสาร โดย
จํานวนผูโดยสารโดยประมาณที่ใชบริการสนามบินสุวรรณภูมิ ในป 2553 เทากับ 1.3 ลานคน ในป 2554 เทากับ 1.4 ลานคน 
และในป 2555 เทากับ 1.7 ลานคน ตามลําดับ  

 สนามบินสุวรรณภูมิไดเปดบริการในป 2549 มีพ้ืนที่ประมาณ 20,000 ไร ต้ังอยูที่อําเภอบางพลี ใน
จังหวัดสมุทรปราการ หางจากกรุงเทพมหานคร ไปทางฝงตะวันออกเปนระยะทางประมาณ 25  กิโลเมตร 

 ภายหลังจากบริษัทไดเริ่มดําเนินงานในสนามบินสุวรรณภูมิ บริษัทฯ ไดโอนยายการดําเนินงานสวน
ใหญซึ่งเคยอยูที่สนามบินดอนเมืองมายังสนามบินสุวรรณภูมิ ยกเวนในสวนบริการซอมบํารุงเครื่องบิน ทั้งนี้ บริษัทฯ ตอง
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ชําระคาเชา คาธรรมเนียมการบิน  และคาบริการหลายรายการใหแก ทอท. ซึ่งเปนผูดําเนินการสนามบินสุวรรณภูมิ ซึ่ง
รวมถึงคาธรรมเนียมการลงจอดและการจอดเครื่องบิน คาเชาพื้นที่และคาธรรมเนียมอื่นๆ และบริษัทยอยหรือบริษัทรวม
ของบริษัทฯ ตองจายคาสมัปทานสําหรับธุรกิจที่ไดรับสัมปทานใหดําเนินการที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  

สนามบินดอนเมือง 

 สนามบินดอนเมืองตั้งอยูหางจากใจกลางกรุงเทพมหานครไปทางเหนือประมาณ 24  กิโลเมตร และใน
ปจจุบันเปนสนามบินสําหรับเที่ยวบินภายในประเทศ เที่ยวบินตางประเทศ และเที่ยวบินเชาเหมาลํา 

 บริษัทฯ เชาที่ดินในสนามบินดอนเมืองเพ่ือใชในกิจการซอมบํารุงอากาศยาน ซึ่งประกอบไปดวยโรง
ซอมอากาศยาน  ศูนยซอมเครื่องบินขั้น C-Check รวมทั้งยังมีพ้ืนที่อยูในบริเวณติดกันสําหรับการซอมอุปกรณตางๆ 
สวนประกอบของเครื่องบิน หรือวัสดุสําหรับหองโดยสารภายในเครื่องบินดวย โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจาก
หัวขอ “การดําเนินงานของสายการบิน- การซอมบํารุงเครื่องบิน ซอมแซมและซอมบํารุงใหญ”  

(ข) ศูนยปฏิบัติการการบินในเกาะสมยุและสิ่งอํานวยความสะดวก 

 โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “การดําเนินกิจการสนามบิน- สนามบินสมุย” 

(ค)  อัตราคาเชา คาธรรมเนียม และคาบริการสนามบิน 

 ตารางดานลางแสดงถึงจํานวนและประเภทของคาเชา คาธรรมเนียมสนามบิน และคาธรรมเนียมอื่นๆ   
ที่ตองชําระใหแกสนามบินตางๆ ที่บริษัทฯ ดําเนินการอยู สําหรับชวงเวลาที่ระบุไว 
 รอบปสิ้นสุด วันที่ 31 ธันวาคม 
 2553  2554  2555  
     (บาท) 
คาเชา ........................................................................................  36,596,512.46  40,224,261.28  41,037,711.89 
คาธรรมเนียมและคาบริการ ......................................................  579,733,861,.72  708,286,611.21  920,577,337.43 

คาธรรมเนียมลงจอดเครื่องบิน คาจอดเครื่องบินคาสะพาน
เทียบเครื่องบิน และคาสัมปทาน (บริการครัวการบิน และ 
สแนคบาร) ...........................................................................  148,940,905.91  192,357,472.99  214,089,043.24 

คาไฟฟา คาน้ํา และคาโทรศัพท ...............................................  33,726,224.82  31,683,852.89  36,322,552.68 
รวมทั้งสิ้น ................................................................................  789,997,504.91  972,552,198.37  1,212,026,645.24 
      

(8) การใหบริการเที่ยวบินแบบเชาเหมาลํา 

ในการใหบริการเที่ยวบินแบบเชาเหมาลํานั้น บริษัทฯ จะคํานึงถึงจํานวนเครื่องบินที่สามารถนํามาใหบริการได 
โดยจะใหความสําคัญกับการใหบริการขนสงผูโดยสารแบบประจํากอน  และเนื่องจากบริษัทฯ ไดเพิ่มการใหบริการขนสง
ผูโดยสารแบบประจํา  การใหบริการเที่ยวบินเชาเหมาลําจะมีปริมาณที่ลดลง โดยการใหบริการเที่ยวบินแบบเชาเหมาลํา   
คิดเปนมูลคาประมาณรอยละ 2.85 รอยละ 0.76 และ รอยละ 0.26 ของรายไดรวมของบริษัทฯ ในป 2553  ป 2554  และ       
ป 2555 ตามลําดับ  
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(9) การซอมบํารุงอากาศยาน 

การซอมบํารุงเครื่องบิน ซอมแซม และซอมบํารุงใหญ (Maintenance Repair and Overhaul (MRO)) เปนสิ่งสําคัญ
สําหรับความปลอดภัยและความสบายใจของผูโดยสาร ความมีประสิทธิภาพในการใชงาน และการดูแลรักษาเครื่องบินของ
บริษัทฯ และการใชประโยชนในเครื่องบินของบริษัทฯ ไดอยางเหมาะสมที่สุด โดยตารางและวงจรในการซอมบํารุง
เครื่องบินของบริษัทฯ อาจแตกตางกันออกไปขึ้นอยูกับปจจัยบางอยาง ซึ่งรวมถึง อายุ และประเภทของเครื่องบิน และ
คุณลักษณะที่กําหนดโดยผูผลิต บริษัทฯ ดําเนินการซอมบํารุงตามหลักเกณฑในการซอมบํารุงที่ออกโดยองคกรความ
ปลอดภัยดานการบินแหงสหภาพยุโรป (EASA) และองคกรตรวจสอบความปลอดภัยของสมาคมขนสงทางอากาศระหวาง
ประเทศ (IATA Operational Safety Audit (IOSA)) นอกจากนี้ การซอมบํารุงอากาศยานของบริษัทฯ ไดผานการรับรองโดย
องคการระหวางประเทศวาดวยมาตรฐาน (ISO) และไดรับอนุญาตจากกรมการบินพลเรือน 

ต้ังแตป 2547 บริษัทฯ ดําเนินการซอมบํารุงโครงสรางของเครื่องบินสําหรับเครื่องบินทั้งหมด ของบริษัทฯ เอง 
และบริษัทฯ ยังใหบริการการซอมบํารุงเครื่องบินใหกับสายการบินอื่นๆ เปนจํานวน 131 ลํา ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 
นอกจากนี้ ในป 2555 และ ในไตรมาสแรกของป 2556 สิ้นสุด ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทฯ ไดดําเนินการซอมบํารุง
อากาศยานขั้นลานจอด (line maintenance) และการซอมบํารุงยอย (light maintenance) สําหรับเครื่องบินของบริษัทฯ เปน
จํานวน 21 ลําและจํานวน 21 ลํา ตามลําดับ และสําหรับเครื่องบินของสายการบินอื่นเปนจํานวน 0 ลําและจํานวน0 ลํา 
ตามลําดับ ทั้งนี้ บริษัทฯ ไดใหบริการการซอมบํารุงใหญ (heavy maintenance) สําหรับเครื่องบินของบริษัทฯ ในป 2555 ถึง
ไตรมาสแรกของป 2556 สิ้นสุด ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556  เปนจํานวน 12 ลํา  

บริษัทฯ ไดใหบริการซอมบํารุงอากาศยานขั้นลานจอด (line maintenance) และการซอมบํารุงยอย (light 
maintenance) ณ ศูนยอํานวยความสะดวกในการซอมบํารุงของบริษัทฯ ที่สนามบินสุวรรณภูมิสําหรับเครื่องบินของบริษัทฯ
และสําหรับเครื่องบินของสายการบินอื่น นอกจากนี้ บริษัทฯ มีโรงซอมอากาศยาน ณ สนามบินดอนเมืองที่สามารถรองรับ
เครื่องบินแบบแอรบัส เอ320 แอรบัส เอ319 และ เอทีอาร 72-500 ของบริษัทฯ ได ดวยระบบสนับสนุนที่ครบวงจร    

บริษัทฯ ยังไดดําเนินการซอมบํารุงอากาศยานขั้นลานจอด (line maintenance) และการซอมบํารุงยอย (light 
maintenance) ณ สนามบินสมุย สําหรับการซอมบํารุงอื่นๆ อันไดแก การซอมบํารุงสวนประกอบเครื่องบิน การซอมบํารุง
เครื่องยนต และการใหบริการสอบเทียบมาตรฐาน บริษัทฯ ไดวาจางใหผูใหบริการซึ่งเปนบุคคลภายนอกเปนผูดําเนินการ 
นอกจากนี้ ภายใตสัญญาเชาเครื่องบินของบริษัทฯนั้น บริษัทฯจะไดรับประโยชนจากการรับประกันและความชวยเหลือจาก
ผูผลิตผานผูใหเชาเครื่องบิน 

ทั้งนี้ บริษัทฯ ไดเก็บช้ินสวนอะไหลคงคลังที่ใชแลวหมดไปและที่สามารถใชหมุนเวียนสับเปลี่ยนได ณ ศูนย
อํานวยความสะดวกในการซอมบํารุงที่สนามบินดอนเมืองและสนามบินสมุย 

(10) สิทธิและประโยชนจากการไดรับการสงเสริมการลงทุนสําหรับธุรกิจสายการบิน 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556  บรษิัทฯ ไดรับบัตรสงเสรมิการลงทนุตามพระราชบญัญัติสงเสรมิการลงทุน พ.ศ 2520
สําหรับกิจการสายการบิน โดยไดรับสิทธิประโยชนที่สําคัญซึ่งรวมถึงการไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลสําหรบักําไรสุทธิมี
กําหนดเวลา 8 ป นับแตวันที่เริ่มมีรายไดจากการประกอบกิจการสําหรับแตละโครงการ ไดรับยกเวนอาการขาเขาสําหรับ
เครื่องจักร ไดรบัยกเวนไมตองนําเงินปนผลที่ไดรับจากแตละโครงการ ไปรวมคาํนวณเพื่อเสียภาษีเงินได ตลอดระยะเวลาที่
บริษัทฯ ไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลสําหรับโครงการนั้นๆ และไดรับอนุญาตใหนําผลขาดทุนประจําปที่เกิดขึ้นใน
ระหวางเวลาประกอบกิจการทีข่าดทุนในระหวางเวลาไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลไปหักออกจากกําไรสุทธิที่ไดเกิดขึ้น
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ภายหลังระยะเวลาไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลมีกําหนดเวลาไมเกิน 5 ป นับแตวันพนกําหนดเวลานั้น ตลอดจนไดรับสิทธิ
ในการนําคนตางดาวซึ่งเปนชางฝมือและผูชํานาญการเขามาในราชอาณาจักรตามจํานวนและกําหนดระยะเลาเทาที่
คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนเห็นสมควร 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทฯ  ไดรับบัตรสงเสริมการลงทุน จํานวน 4 บัตร ซึ่งยังคงไดรับสิทธปิระโยชนในการ
ยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล สําหรับเครือ่งบินจํานวน 11 ลําอยู ดังมีรายละเอียดตามตารางตอไปนี้ 

โครงการที่
ไดรับการ
สงเสริมการ

ลงทุน 

เงื่อนไขเฉพาะโครงการ วันท่ีเริ่มมีรายไดจากการ
ประกอบกิจการตามบัตร

สงเสริม 

วันสิ้นสุดการยกเวน
ภาษีเงินไดนิติบุคคล 

2072(2)/2548(1

) 
• เคร่ืองบินโดยสารจํานวน 5 ลํา มีความจุผูโดยสารรวม 

651ที่นั่ง 
• เคร่ืองบินจะตองนําเขามาภายในวันที ่23 พฤษภาคม 

2554 
• ภาษีเงินไดนิติบุคคลที่ไดรับการยกเวน มีมูลคาไมเกิน 

3,563,228,423.66 บาท(2) 

11 มีนาคม 2551 
17 มีนาคม  2551 
13 เมษายน  2551 

21 พฤศจิกายน  2551 
26 พฤศจิกายน  2551 

 

30 มิถุนายน  2558(3) 

2199(2)/2551 • เคร่ืองบินโดยสารจํานวน 3 ลํา มีความจุผูโดยสารรวม 
430 ที่นั่ง 

• เคร่ืองบินจะตองนําเขามาภายในวันที ่19 มิถุนายน 2556 
• ภาษีเงินไดนิติบุคคลที่ไดรับการยกเวน มีมูลคาไมเกิน 

2,209,870,822 บาท(2) 

30 มกราคม  2552 
27 พฤษภาคม 2552 

2 ธันวาคม 2554 
 

29 มกราคม 2560(3) 

1204(2)/2555 • เคร่ืองบินโดยสารจํานวน 2 ลํา มีความจุผูโดยสารรวม 
306 ที่นั่ง และมีระวางบรรทุกสินคารวม 31.5 ตัน 

• เคร่ืองบินจะตองนําเขามาภายในวันที ่15 สิงหาคม 2557 
• ภาษีเงินไดนิติบุคคลที่ไดรับการยกเวน มีมูลคาไมเกิน 

1,459,200,000 บาท(2) 

11 มีนาคม 2555 
21 ธันวาคม 2555 

 

10 มีนาคม  2563(3) 

2019(2)/2555 • เคร่ืองบินโดยสารจํานวน 1 ลํา มีความจุผูโดยสารรวม 
162 ที่นั่ง 

• เคร่ืองบินจะตองนําเขามาภายในวันที ่7 กุมภาพันธ 
2558 

• ภาษีเงินไดนิติบุคคลที่ไดรับการยกเวน มีมูลคาไมเกิน 
745,003,000 บาท(2) 

30 พฤศจิกายน 2555 29 พฤศจิกายน 2563 
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นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังไดรับสิทธิที่จะนําเขาเครื่องบินเพิ่มเติมเปนจํานวน 34 ลําภายใตบัตรสงเสริมจํานวน 3 บัตร
ซึ่ง ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทฯ ยังมิไดดําเนินการนําเขาเครื่องบิน แตอยางใด ดังมีรายละเอียดตามตารางตอไปนี้ 

 
โครงการที่ไดรับ
การสงเสริมการ

ลงทุน 

วันท่ีโครงการไดรับ
อนุมัติใหการสงเสรมิ 

เงื่อนไขเฉพาะโครงการ 

2604(2)/2555 14 กันยายน 2555 • เครื่องบินโดยสารจํานวน 20 ลํา มีความจุผูโดยสารรวม  2,753  ที่นั่ง และมีระวาง
บรรทุกสินคารวม 64 ตัน 

• เครื่องบินจะตองนําเขามาภายในวันที ่30 เมษายน 2558 
• ภาษีเงินไดนิติบุคคลที่ไดรับการยกเวน มีมูลคาไมเกิน 13,657,000,000 บาท(1) 

1055(2)/2556 4 ธันวาคม 2555 • เครื่องบินโดยสารจํานวน 1 ลํา มีความจุผูโดยสารรวม 120 ที่นั่ง 
• เครื่องบินจะตองนําเขามาภายในวันที ่16 กรกฎาคม 2558 
• ภาษีเงินไดนิติบุคคลที่ไดรับการยกเวน มีมูลคาไมเกิน 394,000,000 บาท(1) 

1208(2)/2556 26 ธันวาคม 2555 • เครื่องบินโดยสารจํานวน 13 ลํา มีความจุผูโดยสารรวม 2,283  ที่นั่ง และมีระวาง
บรรทุกสินคารวม 19.8 ตัน 

• เครื่องบินจะตองนําเขามาภายในวันที ่14 สิงหาคม 2558 
• ภาษีเงินไดนิติบุคคลที่ไดรับการยกเวน มีมูลคาไมเกิน 13,996,000,000 บาท(1) 

 
(1)  ภาษีเงินไดนิติบุคคลที่ไดรับยกเวนมีมูลคาไมเกินจํานวนที่กําหนดในบัตรสงเสริมการลงทุน ท้ังนี้ จํานวนดังกลาวจะปรับเปลี่ยนตามจํานวนเงิน

ลงทุนโดยไมรวมคาที่ดินและทุนหมุนเวียนที่แทจริงในวันเปดดําเนินการตามโครงการที่ไดรับการสงเสริม 

อนึ่ง บริษัทฯ เคยไดรับบัตรสงเสริมสําหรับเครื่องบินจํานวน 9 ลํา ซึ่งสิทธิประโยชนในการยกเวนภาษีเงินได   
นิติบุคคลไดสิ้นสุดลงแลว อยางไรก็ดีบริษัทฯ ยังคงตองดําเนินการตามเงื่อนไขภายใตบัตรสงเสริมตอไปจนกวาจะ
ดําเนินการยกเลิกบัตรสงเสริมดังกลาว โดยเงื่อนไขที่สําคัญที่ตองปฏิบัติตาม เชน การไมจําหนายจายโอนเครื่องจักรภายใต
โครงการ บุคคลผูมีสัญชาติไทยถือหุนรวมทั้งสิ้นไมนอยกวารอยละ 51 และการรายงานการเปลี่ยนแปลงสัดสวนผูถือหุน 
การรายงานสถานะทางการเงิน และผลการดําเนินงาน เปนตน 

3.1.1.2 การบริการขนสงสินคา และ กิจการที่สนับสนุนการขนสง 

บริษัทฯใหบริการขนสงสินคาทางอากาศทั่วไปอีกดวย  อยางไรก็ดี ในปจจุบัน การใหบริการขนสงสินคาทาง
อากาศคิดเปนมูลคาที่นอยและไมมีนัยสําคัญเมื่อเทียบกับรายไดรวมของบริษัทฯ 

บริษัทฯจําหนายสินคาที่ระลึกภายใตสัญลักษณของบริษัทฯ เชน เครื่องบินจําลอง กระเปาตาง ๆ เสื้อยืด พวง
กุญแจ เปนตน ทั้งนี้ บริษัทฯ มีการเปดรานจําหนายสินคาที่ระลึกโดยนอกจากจะจําหนายบนเครื่องบินแลว ยังจําหนายที่
สนามบินสมุยและสํานักงานใหญของบริษัทฯดวย รวมทั้งมีการจําหนายสินคาปลอดภาษี อยางไรก็ดี ในปจจุบัน รายไดใน
สวนนี้คิดเปนมูลคาที่นอยและไมมีนัยสําคัญเมื่อเทียบกับรายไดรวมของบริษัทฯ  
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3.1.2 ธุรกิจที่เก่ียวของกับธุรกิจสนามบิน 

นอกเหนือจากธุรกิจการบินแลว บริษัทฯ ยังประกอบธรุกิจที่เกี่ยวของกับธุรกิจสนามบินไดแก การใหบริการลูกคา
ภาคพ้ืน และการใหบริการในลานจอดและอปุกรณภาคพ้ืน การใหบริการครัวการบิน และ การใหบริการคลังสินคาระหวาง
ประเทศ  ณ สนามบินสุวรรณภูมิ โดยผานบริษัทยอยและบริษัทรวมของบริษัทฯ โดยมีรายละเอียดดังนี้  

 
ลักษณะ บริษัท สัดสวนหุน 

(รอยละ) 
ประกอบธุรกิจ 

บริษัทยอย บริษัท บริการภาคพื้นการบินกรุงเทพ เวิลดไวดไฟลท
เซอรวิสจํากัด 

90 การใหบริการลูกคาภาคพื้น และการใหบริการ
ในลานจอดและอุปกรณภาคพื้น 

บริษัทยอย บริษัท ครัวการบินกรุงเทพ จํากัด 90 การใหบริการครัวการบิน 
บริษัทรวม บริษัท ดับบลิวเอฟเอสพีจีคารโก จํากัด   49 การใหบริการคลังสินคาระหวางประเทศ 

 

ตารางตอไปนี้แสดงขอมูลการดําเนินการและขอมลูทางการเงินของบริษัทยอยและบริษัทรวมของบรษิัทฯ ในการ
บริการที่เกี่ยวของกับสนามบินในระยะเวลาที่ระบไุว ดังตอไปนี้ 
  รอบปสิ้นสุด วันท่ี 31 ธันวาคม  งวดไตรมาสสิ้นสุดวันท่ี 31 มีนาคม  
  2553  2554 2555  2555  2556  
           
ขอมูลการบริการคลังสินคาระหวางประเทศ:           
รายได ...........................................................................   986,061  1,186,702 1,370,852  330,623  321,081 
Freight EBITDA ..........................................................   376,123  505,261 608,111  131,966  126,570 
รายไดสุทธิ ...................................................................   154,071  248,460 372,033  76,791  73,621 
การใชงาน  (รอยละ) ....................................................   66  78 90     
ระวางบรรทุก ...............................................................   262,936  311,184 367,272  91,929   
จํานวนใบตราสง ..........................................................   601,100  658,017 690,119  170,965  157,210 
จํานวนพัสดุภัณฑ .........................................................   -  - -  -  - 
จํานวนเที่ยวบินที่ใหบริการ ..........................................   -  - -  -  - 
 
         

  

ขอมูลการบริการครัวการบิน:           
รายได ...........................................................................   722.77  899.63 1083.12  291.62    
Catering EBITDA ........................................................   155.26  196.89 310.13  95.45    
รายไดสุทธิ ...................................................................   38.36  83.09 168.37  55.40    
จํานวนที่อาหารที่ผลิตและใหบริการ ............................   4.98  6.32 7.53  1.95    
 
         

  

ขอมูลการใหบริการกิจการภาคพื้น:           
รายได ...........................................................................   1,105,133  1,400,268 1,571,129  400,447  437,746 
Ground EBITDA .........................................................   136,055  218,464 254,940  91,865  96,847 
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รายไดสุทธิ ...................................................................   5,249  102,621 151,537  64,974  71,252 
จํานวนเที่ยวบินที่ใหบริการ ..........................................   32,196  38,417 43,856  11,129  

        

3.1.2.1 การใหบริการลูกคาภาคพื้น และการใหบริการในลานจอดและอุปกรณภาคพื้น โดย BFS Ground 

BFS Ground ใหบริการลูกคาภาคพื้น และใหบริการในลานจอดและอุปกรณภาคพ้ืน  
BFS Ground ใหบริการแกเที่ยวบินภายในประเทศแบบประจําและเที่ยวบินเชาเหมาลําของบริษัทฯ และเที่ยวบินของ

สายการบินอื่น ณ สนามบินสุวรรณภูมิ โดยในการดําเนินกิจการ BFS Ground ไดวาจางให WFS ใหบริการสนับสนนุการดําเนิน
กิจการตามสัญญาสนับสนุนการบริหารการใหบริการกิจการภาคพื้น โดยดับบลิวเอฟเอสจะใหบรกิารเกี่ยวกับการควบคมุและ
ประเมินผลคุณภาพการดําเนินงานบริการ การตลาด และสิ่งอํานวยความสะดวกของ BFS Ground การพัฒนาการควบคุมและวิธี
ดําเนินงานที่ดีที่สุดเพื่อลดตนทุนการดําเนินงาน การดํารงไวและการดําเนินการใหเปนไปตามทุกขอตกลงของ BFS Ground 
โดยรวมไปถึงสญัญาโครงการอปุกรณบริการภาคพื้นและสิ่งอํานวยความสะดวกดานการซอมบํารุง และการใหความชวยเหลือ
ในการจัดหามาซึง่ใบรับรองในการประกอบอุตสาหกรรมที่เกี่ยวของ โดยสัญญาสนับสนุนการบริหารการใหบริการกิจการ
ภาคพ้ืน มีกําหนดระยะเวลา 7  ป และจะสิ้นสดุลงในวันที่ 27 กันยายน 2556 ซึ่งคูสัญญาอยูในระหวางการหารือและเจรจากับ 
WFS โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “สรุปสาระสาํคัญของสัญญา –สัญญาสนับสนนุการบริหารการใหบริการ
กิจการภาคพื้น” 

BFS Ground  ไดรับสัมปทานจาก ทอท. ตามสัญญาโครงการอปุกรณบริการภาคพืน้และสิ่งอํานวยความสะดวกดาน
การซอมบํารุง ซึง่อนุญาตให BFS Ground เขาดําเนินงานและใหบริการตามโครงการอุปกรณบริการภาคพื้นและสิ่งอํานวยความ
สะดวกดานการซอมบํารุง โดยสญัญานี้มีอายุใชบังคับจนสิ้นสุดเปนระยะเวลา 20 ป นับตั้งแตวันที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปด
ใหบริการอยางเปนทางการ กลาวคือ วันที่ 28 กันยายน 2549 โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “สัญญาโครงการ
อุปกรณบริการภาคพื้นและสิ่งอํานวยความสะดวกดานการซอมบาํรุง”  

คูแขงหลักของ BFS Ground คือ บริษัท การบนิไทย จํากัด (มหาชน) โดยสวนแบงการตลาดของ BFS Ground ได
เพิ่มขึ้นนับตั้งแตเริ่มดําเนินธุรกิจในป 2547โดย เพิ่มขึ้นจากรอยละ 45 ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2553 เปนรอยละ 52 ณ วันที่           
31 ธันวาคม 2555 

นอกจากนี้ บริษัทฯ ไดใหบริการลูกคาภาคพื้น และใหบริการในลานจอดและอุปกรณภาคพ้ืนที่สนามบินสมุย ผาน 
BAGS ซึ่งเปนบริษัทยอยทีบ่ริษัทฯ ถือหุนเปนสัดสวนรอยละ 99.99  

ในสนามบินในตางประเทศ ผูใหบริการกิจการภาคพื้นหรือสายการบินหลักที่มีฐานในสนามบินตางๆ ไดจัดใหมี
บริการภาคพื้นสาํหรับเที่ยวบินของบริษัทฯ โดยทัว่ไปต้ังอยูบนพื้นฐานของคาบริการตามสัญญาที่ไดมีการกําหนดลวงหนา 

(ก) การใหบริการลูกคาภาคพื้น 

BFS Ground ใหบริการตางๆ แกผูโดยสารสําหรับสายการบินอืน่ เที่ยวบินเชาเหมาลํา และเครือ่งบินสวนตัว ณ 
สนามบินสุวรรณภูมิ ซึ่งการบริการเหลานี้ประกอบไปดวย การบรกิารเช็คอิน บริการจองบัตรโดยสาร การบริการหองพักรับรอง
ผูโดยสาร (ทั้งผูโดยสารชั้นธุรกิจและผูโดยสารชัน้ประหยัด) การบริการติดตามกระเปาและสัมภาระ และการบรกิารติดตาม
กระเปาและสัมภาระระหวางสายการบิน โดย BFS Ground ไดใหบริการจัดการหองพักรับรองผูโดยสาร ณ สนามบินสุวรรณภูมิ  
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สําหรับสายการบินบริติชแอรเวย สายการบินแควนตัสแอรเวย สายการบินเอมิเรตสแอรเวย สายการบินแอรฟรานซ และ        
สายการบินเคแอลเอ็ม รอยลัดัทช แอรไลน  

BFS Ground ใหบริการผูโดยสารในเที่ยวบินตางๆ มากกวา 30 สายการบิน ที่สนามบินสุวรรณภูมิ และมีลูกคาหลัก 
อันไดแก สายการบินบริติชแอรเวย สายการบินเอมิเรตสแอรเวย สายการบินเจ็ทสตารแอรเวยส สายการบินแควนตัสแอรเวย 
และสายการบินกาตารแอรเวย ทั้งนี้ โดยทั่วไปแลว สัญญาการใหบริการลูกคาภาคพื้น จะมีระยะเวลา 2 ถึง 3 ป และกําหนด
คาบริการเปนเงนิบาท 

ทั้งนี้ ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556  BFS Ground เปนผูดําเนินการรายแรกและรายเดียวในประเทศไทยที่ไดรับการรับรอง
มาตรฐานการตรวจสอบความปลอดภัยของการปฏิบัติการภาคพื้นจากสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International 
Air Transport Association Safety Audit for Ground Operations: ISAGO) 

(ข) การใหบริการในลานจอดและอุปกรณภาคพื้น 

BFS Ground ใหบริการในลานจอดและอุปกรณภาคพ้ืนแกสายการบินตางๆ เที่ยวบินเชาเหมาลํา และเครื่องบิน
สวนตัว ที่สนามบินสุวรรณภูมิ ทั้งนี้บริการดังกลาวไดรวมถึง การขนถายและลําเลียงเครื่องบิน บริการอุปกรณเคลื่อนยาย
เครื่องบิน บริการขนยายสัมภาระกระเปาผูโดยสาร รถบันไดบริการผูโดยสารขึ้นลงอากาศยาน บริการทําความสะอาด      หอง
ขับเครื่องบิน บริการการปรับอากาศ บริการถายเทสิ่งปฏิกูล บริการน้ําดื่ม บริการอุปกรณซอมบํารุงภาคพื้น บริการขนถาย
ลูกเรือ และการใหความชวยเหลือในการดําเนินการการบิน 

นอกจากนี้ BFS Ground ยังใหบริการในลานจอดและอุปกรณภาคพื้นสายการบินตางๆ มากกวา 50 สายการบิน        
ในสนามบินสุวรรณภูมิ ซึ่งรวมถึงสายการบินเอมิเรตสแอรเวย สายการบินบริติชแอรเวย สายการบินแควนตัสแอรเวย และ    
สายการบินกาตารแอรเวย ทั้งนี้ โดยทั่วไปแลว สัญญาการใหบริการในลานจอดและอุปกรณภาคพ้ืน จะมีระยะเวลา 2 ถึง            
3 ป และกําหนดคาบริการเปนเงินบาท 

3.1.2.2 การใหบริการครัวการบินโดย BAC 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556  BAC  ผลิตอาหารเพื่อใหบริการแกผูโดยสารในเที่ยวบินของบริษัทฯ และผูโดยสารของสาย
การบินอื่นๆ อีก 23 สายการบิน ณ สนามบินสุวรรณภูมิ โดยเปนหนึ่งในสามของผูใหบริการดานครัวการบินในสนามบิน
สุวรรณภูมิ โดยไดรับสัมปทานจาก ทอท. ตามสัญญาโครงการครัวการบิน ซึ่งอนุญาตให บริษัท ครัวการบินกรุงเทพ จํากัด เขา
ดําเนินงานและใหบริการตามโครงการครัวการบิน ณ สนามบินสุวรรณภูมิ  โดยสัญญานี้มีอายุใชบังคับจนสิ้นสุดเปนระยะเวลา 
20 ป นับตั้งแตวันที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปดใหบริการอยางเปนทางการกลาวคือ วันที่ 28 กันยายน 2549   โปรดพิจารณา
รายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “สรุปสาระสําคัญของสัญญาโครงการครัวการบิน”   

โรงครัวของBAC ต้ังอยูที่สนามบินสุวรรณภูมิ โดยมีพ้ืนที่ประมาณ 20,000 ตารางเมตร แบงเปนพื้นที่สําหรับการ
เตรียมอาหารโคเชอร (Kosher meals)  2,000 ตารางเมตร และสําหรับการเตรียมอาหารธรรมดา 6,000 ตารางเมตร และอีก 5,000 
ตารางเมตรสําหรับการเตรียมอาหารฮาลาล (Halal meals) โดยตารางดังตอไปนี้ แสดงถึงจํานวนอาหารที่ผลิตโดย BAC สําหรับ
เที่ยวบินของบริษัทฯ และสายการบินอื่นสําหรับป 2555 

  
จํานวนอาหารที่ผลิตสําหรับเที่ยวบินของบริษัทฯ 2.9 ลานที่ 
จํานวนอาหารที่ผลิตสําหรับเที่ยวบินของสําหรับสายการบินอื่น 4.6 ลานที่ 
คาเฉลีย่ของจํานวนอาหารที่ผลิตตอวัน 20,572 ที่ 
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โดย BAC มีแผนที่จะเพิ่มจํานวนการผลิตเปน 26,000 ที่ภายในป 2558  

นอกจากนี้  BAC  ยังใหบริการผลิตอาหารสําหรบัเที่ยวบินเชาเหมาลํา และผลิตอาหารโคเชอร(Kosher meals) แบบ  
แชแข็งสําหรับเทีย่วบินของบริษทัฯ และสําหรับเทีย่วบินของสายการบินอื่นดวย โดยตารางดังตอไปนี้ แสดงถึงจํานวนอาหาร
โคเชอร (Kosher Meals) แบบแชแข็งที่ผลิตโดย BAC จํากัดสําหรับเที่ยวบินของบริษัทฯ และสายการบินอื่น และสัดสวน
รายไดจากการผลิตอาหารโคเชอร (Kosher Meals) แบบแชแข็งสําหรับระยะเวลาที่ระบุไว 

 
ป 2553 2554 2555 

จํานวนอาหารโคเชอร (Kosher meals) แบบแชแข็งที่ผลิตสําหรับเที่ยวบินของบริษัทฯ 
(ลานที่) 

- 0.22 0.22 

จํานวนอาหารโคเชอร (Kosher meals) แบบแชแข็งที่ผลิตสําหรับเที่ยวบินของสําหรับ
สายการบินอื่น (ลานที่) 

39.40 55.98 50.93 

สัดสวนรายไดจากการผลิตอาหารโคเชอร (Kosher meals) แบบแชแข็ง เปรียบเทียบกับ
รายไดรวม (รอยละ) 
 

3.12 3.41 2.41 

อาหารทุกที่ไดรบัการผลิตโดยระบบวิธีการที่ดีในการผลิตอาหาร (GMP) และระบบการวิเคราะหอันตราย และจดุ
วิกฤติ (HACCP) ที่ตองควบคุมตามมาตรฐานทั่วโลก โดยไดรับการรับรองสําหรับครัวอาหารฮาลาล (Halal meals) จากสํานัก
คณะกรรมการกลางอิสลามแหงประเทศไทย และครัวอาหารโคเชอร (Kosher meals) จากบริษทั ไทยคาชรุธเซอรวิสเซส จํากัด 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556  BAC มีจํานวนลูกคา 23 รายโดยมีลูกคาที่สําคัญ (นอกจากบริษัทฯ แลว) ไดแก สายการบิน
เอมิเรตสแอรเวย สายการบินกาตารแอรเวย สายการบินเตอรกิชแอรไลน สายการบินแอลอัลอสิราเอลแอรไลน สายการบินไชนา
เซาทเทิรนแอรไลน สายการบินเคนยาแอรเวย สายการบินโอมานแอร และสายการบินเอธโิอเปยแอรไลน โดยสญัญาของธรุกิจ
ครัวการบินโดยทั่วไปจะมีระยะเวลา 1 ถึง 3 ป และจะกําหนดราคาเปนเงินบาท  

สวนแบงการตลาดจากจํานวนมื้ออาหารของ BAC ซึ่งสํารวจและรายงานโดยผูตรวจสอบอสิระ ซึ่งเปนผูรับจางจาก
บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) ณ รอบระยะเวลา 6 เดือนหลังของป 2553 เปนรอยละ 16.72  เพิ่มเปน รอยละ 18.46 
ของรอบป 2554 และรอยละ 18.66  สําหรบัรอบ 6 เดือนแรกของป 2555 โดยคูแขงหลักของBAC ไดแก บริษัท การบินไทย 
จํากัด )มหาชน (  และบริษัทแอลเอสจี สกายเชฟส จํากัด ซึ่งเปนบริษัทในกลุมบริษทัสายการบินลุฟทฮันซา 

BAC จัดซื้อวัตถุดิบจากผูใหบริการหลายราย โดยในป 2555 มีผูใหบริการที่มีมูลคาเกินรอยละ 10 ของตนทุนใน
การขายของ BAC คือ บจ. ซีพีเอฟ เทรดดิ้ง 
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นอกจากนี้ BAC ยังใหบริการอาหารสําหรับหองพักรับรองผูโดยสารชั้นธรุกิจและชั้นประหยัดของบริษัทฯ 
เชนเดียวกับหองพักรับรองผูโดยสารชั้นธุรกิจของสายการบินเอมิเรตสแอรเวย และสายการบินโอมานแอร ณ สนามบิน   
สุวรรณภูมิ และใหบริการอาหารนอกสถานที่ในเขตกรุงเทพมหานครโดยผานทางบริษัท บีเอซี กูรเมท เฮาส จํากัดซึ่งเปนบริษัท
ยอยของ BAC ซึ่งดําเนินกิจการรานอาหารสไตลฟวช่ัน “Bistro 7” รานอาหารฝรั่งเศสระดับหรู “Brasserie 9” และรานอาหาร
เลบานอนและอนิเดียระดับหรู “Al Saray” โดยรายไดของบริษทั บีเอซี กูรเมท เฮาส จํากัด คิดเปนรอยละ  0.06 รอยละ  0.20 
และรอยละ  4.16 ของรายไดทั้งหมดของ BAC ในป 2553 ป 2554 และป 2555  

 

3.1.2.3 การใหบริการคลังสินคา 

BFS Cargo ใหบริการคลังสินคาที่สนามบินสุวรรณภูมิ ทั้งนี้ ในการดําเนินกิจการ BFS Cargoไดวาจางให WFS ซึ่ง
เปนผูใหบริการแกสายการบินในการใหการบริการภาคพื้น ใหบริการในลานจอด และใหบริการคลังสินคา  ใหบริการ
สนับสนุนการดําเนินกิจการ ตามสัญญาสนับสนนุการบริหารการใหบริการกิจการคลังสินคา โดย WFS จะใหบริการการ
ควบคุมและประเมินผลคุณภาพการดําเนินงานบริการ การตลาด และสิ่งอํานวยความสะดวกของ BFS Cargo การพัฒนาการ
ควบคุมและวิธีดําเนินงานที่ดีที่สุดเพื่อลดตนทุนการดําเนินงาน การดํารงไวและการดําเนินการใหเปนไปตามทุกขอตกลงของ 
BFS Cargo โดยรวมไปถึงสญัญาโครงการคลังสนิคา และการใหความชวยเหลือในการจัดหามาซึง่ใบรับรองในการประกอบ
อุตสาหกรรมที่เกีย่วของ โดยสญัญาสนับสนุนการบริหารการใหบริการกิจการคลังสินคามีกําหนดระยะเวลา 7 ปและจะสิ้นสุด
ลงในวันที่ 27 กันยายน 2556 ซึ่งคูสัญญาอยูในระหวางการหารือและเจรจากับ WFS  โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจาก
หัวขอ “สรุปสาระสําคัญของสัญญา-สัญญาสนับสนุนการบรหิารการใหบริการกิจการคลังสินคา”  

BFS Cargo ไดรับสัมปทานจาก  ทอท. ตามสัญญาโครงการคลงัสินคา โดยสญัญาโครงการคลังสินคา นี้มีอายุใช
บังคับจนสิ้นสุดเปนระยะเวลา 20 ป นับตั้งแตวันที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปดใหบริการอยางเปนทางการ กลาวคือ วันที่        
28 กันยายน 2549 ซึ่งอนญุาติให BFS Cargo เขาดําเนินงานและใหบริการตามสญัญาโครงการคลงัสินคาโดยครอบคลุมการ
ดําเนินการและขอกําหนดของการใหบริการคลังสนิคา สําหรับสินคาที่มีการขนสงทางอากาศระหวางประเทศในสนามบิน
สุวรรณภูมิ โปรดพจิารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “ขอมูลอื่นที่เกี่ยวของ-สรุปสาระสําคญัของสัญญาโครงการ
คลังสินคา ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ” 

ทั้งนี้ BFS Cargo มีอาคารคลงัสินคาที่สามารถเก็บรักษาและดูแลสินคาชนิดพิเศษ รวมถึงสินคาสดและวัตถุมีคา 
เนื่องจากสินคาประเภทดังกลาวขางตนสามารถสรางรายไดจากการขนสงไดมากกวา ทั้งนี้ BFS Cargo ไดใหความสําคัญในเรื่อง
ของความปลอดภัยในอาคารคลังสินคา โดยไดทําการติดตั้งโทรทัศนวงจรปดจํานวน 186 เครื่องตลอดอาคารคลังสินคา 
โดยเฉพาะในบริเวณที่มีการเก็บรักษาสินคาที่มีมูลคาสูงจะมีการติดตั้งกลองประจําพื้นที่อีกดวย นอกจากนี้ยังมีเครื่องเอกซเรย
เพื่อที่จะตรวจสอบวัตถุระเบิด และมีการวาจางเจาหนาที่รักษาความปลอดภัยที่ไดรบัการฝกอบรมในดานการเดินอากาศจํานวน 
50 คน และพนักงานรักษาความปลอดภัยจํานวน 35 คน  

ในป 2553  BFS Cargo ไดทําการติดตั้งระบบตรวจสอบรหสัสินคาเพื่อที่จะสามารถติดตามที่อยูและสถานะของสินคา
ทั้งหมดได โดยทําใหลูกคาสามารถทําการติดตามสินคาของตนผานทางเว็บไซตที่ไดรับการปรับปรงุใหทันสมัยอยูเสมอตลอด 
24 ช่ัวโมงใน 1 วันและตลอด 7 วันใน 1 สัปดาห  

BFS Cargo ไดรับการรับรองจากสมาคมปองกันทรัพยสินที่มีการขนสง (Transported Asset Protection Association) 
และองคการมาตรฐานสากล (International Organization of Standards: ISO) โดย ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 BFS Cargo เปนผู
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ใหบริการรายแรกและรายเดียวทีไ่ดผานการรับรองมาตรฐานการตรวจสอบความปลอดภัยของการปฏิบัติการภาคพื้นจากสมาคม
ขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transport Association Safety Audit for Ground Operations: ISAGO) 
คลังสินคาของ BFS Cargo  ต้ังอยู ณ สนามบินสุวรรณภูมิ มีพ้ืนที่ 55,370 ตารางเมตร โดยเปนพื้นทีส่ําหรับโกดังสินคา 39,744 
ตารางเมตร ซึ่งประกอบดวยพ้ืนที่หองทําความเยน็สําหรับเก็บรักษาสินคาจํานวน 16,000 ตารางเมตร โดยมีที่สาํหรับรับสง
สินคาไดโดยตรง 4 ที่ พ้ืนที่เก็บรักษาสินคาที่ตองการความปลอดภัยที่ควบคุมการเขาออกดวยระบบพิเศษ สําหรบัสินคามีคา 
โดยมีพ้ืนที่ระบายอากาศสําหรบัสินคามีชีวิต และมีพ้ืนที่สําหรบัเก็บสินคาอันตรายขนาด 120 ตารางเมตร ทั้งนี้ อาคาร
คลังสินคาของ BFS Cargo  มีความจุ 400,000 ตันตอป  

ในเดือนมกราคม 2556 ความจุในการเก็บรักษาสินคาไดเพิ่มขึ้น เมื่อ BFS Cargo  เริ่มเปดดําเนินการระบบคลังสินคา
อัตโนมัติ (automatic storage and retrieval system) ซึ่งทําใหสามารถขยายพื้นที่เกบ็รักษาสินคาใหมีความสูงถึง 4.9 เมตร เมื่อ
เทียบกับช้ันวางสินคาโดยปกติ ซึ่งมีความสูงเพียง 2.6 เมตร นอกจากนี้ การติดตั้งระบบดังกลาวไดเพิ่มความจุของอาคาร
คลังสินคาอีก 100,000  ตัน ไปเปนจํานวน 500,000 ตันตอป  

ตารางดังตอไปนี้ แสดงถึงจํานวนน้ําหนักของสนิคาที่ใหบริการเก็บรักษา และสัดสวนการใหบรกิารคลังสินคาเมือ่
เทียบกับความจสุําหรับระยะเวลาที่ระบุไว 

ป 2553 2554 2555 
น้ําหนักของสินคาที่ใหบริการเก็บรักษา (ตัน) 262,936 311,184 367,272 
รอยละของความจ ุ 66 78 90 
รายไดจากการใหบริการคลังสินคาคิดเปนรอยละของรายไดรวมของบริษัทฯ 1.43 1.38 1.69 

 ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556  มีจํานวนลูกคามากกวา 50 ราย โดยเปนลูกคาหลักที่มิใชบริษัทฯ อันไดแก สายการบนิ
กาตารแอรเวย  เฟดเอ็กซ และดีเอชแอล โดยทั่วไปแลว สัญญาการใหบริการคลังสนิคาจะ มีระยะเวลา 2 ถึง 3 ปและกําหนด
คาบริการเปนเงนิบาท  

สวนแบงการตลาดของ BFS Cargo ไดเพิ่มขึ้นนับตั้งแตป 2549 ซึ่งเปนปที่เริ่มเขามาในตลาด โดย ณ วันที่ 31 ธันวาคม 
2555 มีสวนแบงการตลาดอยูที่รอยละ 44 โดยมีคูแขงหลัก คือ บริษทั การบินไทย จํากัด (มหาชน)  

 

3.1.3 ธุรกิจสนามบิน 

บริษัทฯ เปนเจาของและผูดําเนินกิจการสนามบินสมุย สนามบินตราด และสนามบินสุโขทัย 

ตารางตอไปนี้ แสดงขอมูลจํานวนผูโดยสารทั้งหมดของสนามบินทั้ง 3 แหงของบริษัทฯ 
 

 รอบปสิ้นสุด วันท่ี 31 ธันวาคม  

งวดไตรมาส
สิ้นสุด 

วันท่ี 31 มีนาคม 

 

สนามบิน  2553  2554  2555  2555  
          
สมุย ..............................................................   1,586,400  1,684,000  1,989,800  540,900 
สุโขทัย .........................................................   75,600  89,100  56,700  22,600 
ตราด ............................................................   68,600  80,700  64,500  30,400 

รวมทั้งสิ้น ................................................   1,730,600  1,853,800  2,111,000  593,400 
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ตารางตอไปน้ี แสดงขอมูลจํานวนผูโดยสารทั้งหมดของสนามบินทั้ง 3 แหงของบริษัทฯ ในป 2555 แยกตาม   
ประเภทและสัดสวน 

ประเภทของผูโดยสาร ลานคน 

ผูโดยสารระหวางประเทศ 10.02 
ผูโดยสารภายในประเทศ 89.98 

 

ตารางตอไปนี้ แสดงขอมูลสัดสวนของจํานวนผูโดยสารทั้งหมดของสนามบินแตละแหงของบริษัทฯ เปรียบเทียบกับ
จํานวนผูโดยสารแบบประจําทั้งหมดของบริษัทฯ 

 
สนามบิน รอยละของผูโดยสารแบบประจํา 

 ท้ังหมดของบริษัทฯในป 2555  
สนามบินสมุย 45.7  
สนามบินตราด 1.8  
สนามบินสุโขทัย 1.6  

   
3.1.3.1 สนามบินสมุย  

สนามบินสมุยนับเปนสนามบินที่มีความสําคัญเปนอยางยิ่งตอบริษัทฯ ทั้งในเรื่องของจํานวนผูโดยสารและรายได
ของบริษัทฯ โดยตารางดังตอไปนี้ แสดงถึงรายไดจากการดําเนินงานสนามบินสมุย เปรียบเทียบกับรายไดจากการ
ดําเนินงานของบริษัทฯ และจํานวนผูโดยสารที่ใชบริการของบริษัทฯ ตามระยะเวลาที่ระบุไว 

 
 

(1) เปนรายไดจากคาบัตรโดยสาร และรายไดของสนามบิน 
 

บริษัทฯ เริม่ดําเนินกิจการสนามบินสมุยในฐานะสนามบินสาธารณะในประเทศไทยที่เอกชนเปนเจาของเมื่อป 2532 
โดยดําเนินกิจการสนามบินสมุยภายใตใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสมยุซึ่งหมดอายุลงเมื่อวันที่ 31 มกราคม 2552 ทั้งนี้ บริษัทฯ
ไดยื่นขอตออายุใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสมุยเมือ่วันที่ 26 พฤษภาคม 2551 ซึ่งขณะนี้ บริษัทฯ อยูในระหวางการดําเนินการ
แกไขขอปรับปรงุที่ตรวจพบโดยกรมการบินพลเรอืน และการดําเนินการใหเปนไปตามกฎหมายฉบับใหมเกี่ยวกับลักษณะทาง
กายภาพของสนามบิน อันมีผลบังคับใชเมื่อวันที่ 9 มกราคม 2556 นอกจากนีบ้ริษัทฯตองจัดใหมีใบรับรองการดําเนินงาน

ป รายไดจากธุรกิจสายการบินท่ีบิน
เขาและออก 

สนามบินสมุย1 (ลานบาท) 

คิดเปนรอยละของรายไดคา
โดยสารของบริษัทฯ 

จํานวนผูโดยสารโดยประมาณ 
(คน) 

2553 5,364.3 49.98 1,334,789 
2554 5,596.9 42.83 1,420,597 
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สนามบินสาธารณะในการดําเนินงานสนามบินสมยุ โดยบริษทัฯ ไดยื่นคําขอรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ
เมื่อวันที่ 20 สิงหาคม 2553 แตเนื่องจาก ยังไมมีการออกกฎหมายที่เกี่ยวของในการออกใบรับรองการดําเนินงานสนามบิน
สาธารณะมาบังคับใช อันเปนผลใหไมสามารถออกใบรบัรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะใหแกผูดําเนินงานสนามบิน
รายใดในประเทศไทยรวมทั้งบรษิัทฯ ดวย อยางไรก็ดี ภายใตพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 บริษัทฯยังคงสามารถ
ดําเนินกิจการสนามบินสมุยตอไปไดจนกวาจะไดรับแจงจากกรมการบินพลเรือน เปนประการอื่น โปรดพิจารณารายละเอียด
เพิ่มเติมไดจากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง-ความเสี่ยงที่เกี่ยวของกับการประกอบธรุกิจของบริษัทฯ-บริษัทฯ จําเปนตองดําเนิน
กิจการสนามบินภายใตใบอนุญาตที่เกี่ยวของเกี่ยวกับการดําเนินกิจการสนามบิน” 

ในป 2548 บริษัทฯ ไดดําเนินการขยายสนามบินสมุยโดยลงทนุเปนจํานวนเงิน 500 ลานบาท เพื่อใหมีขีด
ความสามารถที่จะรองรับการบริการผูโดยสารจํานวน 16,000 คนตอวัน และ 6 ลานคนตอป  

ในอดีต บริษัทฯ เปนสายการบินรายเดียวที่ทําการบินสูเกาะสมุย แมวาในเวลาตอมา ไดมีสายการบินอื่นมาทําการบิน
สูเกาะสมุยดวย บริษัทฯ ก็ยังคงใหเปนผูใหบริการเที่ยวบินเปนสวนใหญสูเกาะสมยุ  

ทั้งนี้ ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556  เที่ยวบินที่เขาและออกจากสนามบินสมุยในแตละวันมีจํานวน 34 เที่ยวบิน โดยมี
รายละเอียดดังนี้  

สายการบิน จํานวนเที่ยวบินตอวัน 
บริษัทฯ 34  
การบินไทย  2 
ซิลคแอร (Silk Air) 1 
ฟายเออรฟลาย (Firefly) 1 
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ทั้งนี้ ปจจัยสิ่งแวดลอมมผีลตอการจํากัดความสามารถในการเพิ่มขึ้นของจํานวนเที่ยวบินขาเขาและขาออกของ
สนามบินสมุย เนื่องจากการขอเพิ่มจํานวนเที่ยวบินขาเขาและขาออกของสนามบนิสมุย ตองไดรบัความเห็นชอบจากกรมการ
บินพลเรือนซึ่งตองพิจารณาในเรือ่งของการประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมดวย โดยในวันที่ 5 มีนาคม 2556 บริษัทฯ ไดยื่นการ
ประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมเพือ่ขอเพิ่มจํานวนเที่ยวบินขาเขาและขาออกของสนามบินสมุยและหลังจากที่ไดรับการอนุมัติ
ดังกลาว บริษัทฯ จะยื่นขอจากจากกรมการบินพลเรือนในการเพิ่มตารางเที่ยวบินเขาและออกจากสนามบินสมุยโปรดพิจารณา
รายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “การใหบริการขนสงผูโดยสาร-การบริการผูโดยสารแบบประจํา-เครือขายเสนทางบิน- 
เครือขายของบริษัทฯ” สําหรับรายละเอียดเพิ่มเติมในเสนทางบินกรุงเทพ-สมุยของบริษัทฯ นอกจากนี้ บริษัทฯยังระมัดระวังใน
การดูแลใหการเพิ่มจํานวนเที่ยวบินสอดประสานกับความสามารถของโรงแรมและที่พักในการรองรบัผูโดยสาร ทั้งนี้ เพื่อรักษา
ความสัมพันธที่ดกัีบชุมชนทองถิ่น โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหวัขอ “ปจจัยความเสีย่ง-ความเสี่ยงที่เกี่ยวของกับ
การประกอบธรุกิจของบริษทัฯ-ธุรกิจสายการบินและสนามบินของ บริษัทฯ ตองพึ่งพาตลาดการทองเที่ยวในประเทศไทยและ
ตลาดการทองเทีย่วในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตโดยนักทองเที่ยวชาวไทย และนักทองเที่ยวจากภูมิภาคนี้และยุโรปเปน
อยางมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งในเกาะสมุย และการลดลงของอปุสงคในการเดินทางทางอากาศในตลาดเหลานี้อาจสงผลกระทบ
ในทางลบอยางมนีัยสําคัญตอธรุกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษทัฯ” 

เกาะสมุยต้ังอยูบนพื้นที่หางจากกรุงเทพมหานครเปนระยะทางประมาณ 700 กิโลเมตร และเปนเกาะที่มีขนาดใหญ
เปนอันดับสามของประเทศไทย โดยมีจํานวนประชากรที่อาศัยอยูบนเกาะประมาณ 50,000 คน เกาะสมุยเปนที่ต้ังของโรงแรม
และที่พักตากอากาศจํานวนมากกวา 450  แหง และในป 2555 มีผูเดินทางมาเยือนเกาะสมุยเปนจํานวนมาก 

สนามบินสมุยเปดดําเนินการเปนเวลา 16 ช่ัวโมงตอวัน โดย มีพ้ืนที่ทั้งหมดประมาณ  600 ไร ประกอบดวยทางวิ่ง      
1 ทางวิ่ง ซึ่งมีระยะทาง 2,080 เมตร มีทางขับจํานวน 4 ทางขับ ซึ่งครอบคลุมพื้นที่ 2,100 ตารางเมตร และมีลานจอดอากาศยาน 
คิดเปนพื้นที่ประมาณ 700,000 ตารางเมตร และมีหลุมจอดซึ่งสามารถรองรับจํานวนอากาศยานแบบแอรบัส เอ 319 ไดจํานวน    
7  ลํา หรืออากาศยานแบบแอรบัส เอ 319 จํานวน 5 ลํา และอากาศยานแบบ เอทีอาร-500 อีกจํานวน 4 ลํา โดยสนามบินสมุย 
สามารถรองรับอากาศยานประเภทเอทีอาร 72-500 แอรบัส 319 และโบอิ้ง 737-400 รวมทั้งเครื่องบินไอพนที่ใชในธุรกิจ       
และสวนบุคคล สนามบินสมุยสามารถรองรับการจราจรไดสูงสุดโดยประมาณ 50 เที่ยวบินตอวัน แมวาในปจจุบันจะมี
การจราจรสูงสุดเพียงไมเกินจํานวน 36 เที่ยวบินตอวัน 

สนามบินสมุยมอีาคารผูโดยสารจํานวน 5 อาคารซึ่งครอบคลมุพื้นที่ 12,113 ตารางเมตร โดยเปนพืน้ที่ในเชิงพาณิชย 
1,585 ตารางเมตร ทั้งนี้ ภายในอาคารผูโดยสารยังประกอบดวย ดานตรวจคนเขาเมอืงจํานวน 5 ดาน โดยเปดดําเนินการเปนเวลา 
16 ช่ัวโมงตอวัน  

นอกจากนี้ ในป 2552 และป 2553 สนามบินสมุยไดรับการจัดใหอยูใน 10 อันดับแรกของสนามบินที่ดีที่สุดประจําป 
จากผลการสํารวจทั่วโลกของนิตยสาร Smart Travel Asia 

ในอดีตไดมีรายงานขาววาอาจจะมีการกอสรางสนามบินแหงที่สองบนเกาะสมุย เพื่อที่จะรองรับการเติบโตของ
จํานวนนักทองเที่ยวที่คาดการณไว โปรดพิจารณารายละเอียดเพิม่เติมไดจากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง-ความเสี่ยงทีเ่กี่ยวของกับ
การประกอบธรุกิจของบริษทัฯ-การแขงขันจากสนามบินและจุดหมายปลายทางอื่นอาจสงผลกระทบในแงลบอยางมนีัยสําคัญ
ในธุรกิจสนามบนิของบริษทัฯ โดยเฉพาะอยางยิ่งตอปริมาณการใชบริการในสนามบินสมุย” 
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ในเดือนพฤศจิกายน 2549 บริษัทฯ ไดใหกองทุนรวมสิทธิการเชาอสังหาริมทรัพยสนามบินสมุยเชาทรัพยสินในสวน
ของสนามบินสมยุเปนเวลา 30 ป ต้ังแตวันที่ 24 พฤศจิกายน 2549 ภายใตสัญญาเชาระยะยาว โดยกองทุนรวมสทิธิการเชา
อสังหาริมทรัพยสนามบินสมุยไดใหบริษัทฯ เชาชวงสนามบินสมยุกลับภายใตสัญญาเชาชวง ทั้งนี้ บริษัทฯยังอยูในฐานะผู
ดําเนินงานสนามบินสมุย และไดถือหนวยลงทุนในสัดสวนรอยละ 25 ในกองทุนรวมสิทธิการเชาอสังหาริมทรัพยสนามบนิ 
สมุย ซึ่งเปนหลกัทรัพยจดทะเบยีนในตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย  ภายใตสัญญาเชาระยะยาว บริษัทฯ ตกลงที่จะเปน
ผูรับผิดชอบในบรรดาคาใชจายทีจ่ะรักษาไวซึ่งสภาพแวดลอมโดยทั่วไปของสนามบินสมุย และการจัดใหมีกิจกรรมดาน
การตลาดที่จําเปน โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “สรุปสาระสําคญัของสัญญา” 

3.1.3.2 สนามบินตราด 

ตารางดังตอไปนี้ แสดงถงึรายไดจากการดําเนินงานสนามบินตราด เปรียบเทียบกับรายไดจากการดําเนินงานของ
บริษัทฯ และ จํานวนผูโดยสารทีใ่ชบริการของบรษิัทฯ ตามระยะเวลาที่ระบุไว 

ป รายไดจากธุรกิจสายการบินท่ีบินเขาและออก 
สนามบินตราด1 (ลานบาท) 

คิดเปนรอยละของรายไดคาโดยสาร
ของบริษัทฯ 

จํานวนผูโดยสาร 
(คน) 

2553 241.2 2.4 68,578 
2554 189.0 1.6 80,722 
2555 186.4 1.3 64,322 

(1) คิดเปนรอยละของรายไดคาโดยสารของบริษัทฯ 

บริษัทฯ ไดเริ่มดาํเนินกิจการสนามบินตราดเมื่อป 2549 โดยดําเนินกิจการภายใตใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินตราดซึ่งมี
ผลบังคับใชจนถึงวันที่ 14 มีนาคม 2559 นอกจากนี้บริษัทฯ ตองจัดใหมีใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะในการ
ดําเนินงานสนามบินตราด โดยบรษิัทฯ ไดยื่นคําขอรับใบรบัรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะเมื่อวันที่ 20 สิงหาคม 2553 
เนื่องจากยังไมมีการออกกฎหมายที่เกี่ยวของในการออกใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะมาบังคับใช อันเปนผลให
ไมสามารถออกใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะใหแกผูดําเนินงานสนามบินรายใดในประเทศไทยรวมทัง้บริษัทฯ
ดวย อยางไรก็ดีภายใตพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497  บริษัทฯ ยังคงสามารถดําเนินกิจการสนามบินตราดตอไปได
จนกวาจะไดรับแจงจากกรมการบนิพลเรือนเปนประการอื่น โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง- 
ความเสี่ยงที่เกี่ยวของกับการประกอบธรุกิจของบรษิัทฯ-บริษัทฯ จําเปนตองดําเนินกิจการสนามบินภายใตใบอนุญาตที่
เกี่ยวของเกี่ยวกับการดําเนินกิจการสนามบิน”  

สนามบินตราดอยูหางจากกรุงเทพมหานครไปทางทิศตะวันออกเปนระยะทาง 387 กิโลเมตร และจังหวัดตราด
เปนเมืองขนาดใหญที่อยูใกลชิดพรมแดนประเทศกัมพูชามากที่สุด โดยบริษัทฯ เปนสายการบินเพียงแหงเดียวที่มีการบินไป
ยังจังหวัดตราด ทั้งนี้ ในป 2555 บริษัทฯ ไดดําเนินการรองรับผูโดยสารขาเขาและขาออกจากสนามบินตราดประมาณ 
64,322 คน  
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สนามบินตราดเปดดําเนินการเปนเวลา 13 ช่ัวโมงตอวัน และสามารถรองรับผูโดยสารไดมากถึง  2,808  คนตอวัน โดย
มีพ้ืนที่ทั้งหมดประมาณ 1,300 ไร ประกอบดวยทางวิ่ง 1 ทางวิ่ง มีระยะทาง 1,800 เมตร สนามบินตราดสามารถรองรับ
การจราจรไดสูงสุดโดยประมาณ 20 เที่ยวบินตอวัน แมวาในปจจุบัน จะมีการจราจรสูงสุดเพียงไมเกินจํานวน 3 เที่ยวบินตอวัน  

บริษัทฯ วางแผนที่จะเริ่มกอสรางลานจอดอากาศยานพื้นที่ประมาณ 4,800 ตารางเมตรในป 2557  ทั้งนี้ เมื่อกอสราง
แลวเสร็จ ลานจอดอากาศยานสามารถรองรับเครือ่งบินได 4 ลํา และมีหลุมจอดที่สามารถรองรบัจํานวนอากาศยานได 1ลํา
สนามบินตราดมอีาคารผูโดยสารจํานวน 3 อาคารซึ่งครอบคลุมพื้นที่ 810  ตารางเมตร โดยเปนพื้นที่ในเชิงพาณิชย 130        
ตารางเมตร  

3.1.3.3 สนามบินสุโขทัย 

ตารางดังตอไปนี้ แสดงถึงรายไดจากการดําเนินงานสนามบินสโุขทัย เปรียบเทียบกับรายไดจากการดําเนินงานของ
บริษัทฯ และจํานวนผูโดยสารที่ใชบริการของบรษิัทฯ ตามระยะเวลาที่ระบุไว 

 
ป รายไดจากธุรกิจสายการบินท่ีบินเขาและออก 

สนามบินสุโขทัย(ลานบาท) 
คิดเปนรอยละของรายไดคาโดยสาร

ของบริษัทฯ 
จํานวนผูโดยสาร 

(คน) 
2553 183.7 1.8 75,556 
2554 158.3 1.3 89,244 
2555 123.3 0.8 56,370 

บริษัทฯ ไดเริ่มดาํเนินกิจการสนามบินสุโขทัยเมือ่ป  2541 โดยดําเนินกิจการภายใตใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสโุขทยั
ซึ่งหมดอายุลงเมือ่วันที่ 31 มกราคม 2551 โดยบรษิัทฯ ไดยื่นขอตออายุใบอนญุาตจัดตั้งสนามบินสโุขทัยเมือ่วันที่ 27 สิงหาคม 
2550 ซึ่งบริษัทฯ ยังอยูในระหวางการดําเนินการแกไขขอปรับปรุงที่ตรวจพบโดยกรมการบินพลเรือน และการดําเนินการให
เปนไปตามกฎหมายฉบับใหมเกี่ยวกับลักษณะทางกายภาพของสนามบิน อันมีผลบังคับใชเมื่อวันที่ 9 มกราคม 2556 นอกจากนี้
บริษัทฯ ตองจดัใหมีใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะในการดําเนินงานสนามบินสโุขทัย โดยบริษทัฯ ไดยื่นคํา
ขอรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะเมื่อวันที่ 20 สิงหาคม 2553 อยางไรก็ดี กฎหมายที่เกี่ยวของในการออก
ใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะยังไมมีการออกมาบังคบัใช อันเปนผลใหใบรับรองการดําเนินงานสนามบิน
สาธารณะไมสามารถออกใหแกผูดําเนินงานสนามบินรายใดในประเทศไทยรวมทั้งบริษัทฯ ดวย อยางไรก็ดี ภายใต
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 บริษัทฯ ยังคงสามารถดําเนินกิจการสนามบินสุโขทยัตอไปไดจนกวาจะไดรับแจงจาก
กรมการบินพลเรอืนเปนประการอืน่ โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง-ความเสี่ยงที่เกี่ยวของกับ
การประกอบธรุกิจของบริษทัฯ-บริษัทฯ จําเปนตองดําเนินกิจการสนามบินภายใตใบอนุญาตที่เกี่ยวของเกี่ยวกับการดําเนิน
กิจการสนามบิน”  

โดยสนามบินสโุขทัยต้ังอยูหางจากกรุงเทพมหานครไปทางทิศเหนอืเปนระยะทาง 440 กิโลเมตร โดยมีประชากร
อาศัยอยูประมาณ 600,000 คน  ทั้งนี้ อุทยานประวัติศาสตรสโุขทัยซึ่งตั้งอยูในบริเวณพื้นที่ทางทิศตะวันตกเปนระยะทาง 12 
กิโลเมตร ไดรับการประกาศใหเปนแหลงมรดกโลกจากองคการยูเนสโกตั้งแตป 2534 ทั้งนี้ ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทฯ
เปนสายการบินเพียงแหงเดียวที่มีการบินไปยังจังหวัดสุโขทัย โดยมีเที่ยวบินไปยังสุโขทยั 2 เที่ยวบินตอวัน  

สนามบินสโุขทยัเปดดําเนินการเปนเวลา 12 ช่ัวโมงตอวันและสามารถรองรับผูโดยสารไดมากถึง 700 คนตอวัน โดย
มีพ้ืนที่ทั้งหมดของสนามบินที่ไดรับอนุญาตประมาณ1,018 ไร ประกอบดวยทางวิ่ง 1 ทางวิ่ง มีระยะทาง 2,100 เมตร ซึ่งสามารถ
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รองรับการจราจรไดโดยประมาณ 4  ลํา ตอช่ัวโมง หรือคิดเปนจํานวน 48 เที่ยวบินตอวัน และมีทางขับจํานวน 1 ทางขับ ซึ่ง
ครอบคลุมพื้นที่ 3,870 ตารางเมตร และมีจํานวน 2 ลานจอดอากาศยานที่พรอมใชงาน คิดเปนพื้นที่ประมาณ 9,975 ตารางเมตร 
ทั้งนี้ สนามบินสุโขทยัสามารถรองรับการจราจรไดสูงสุดโดยประมาณ 20 เที่ยวบินตอวัน แมวาในปจจุบัน จะมกีารจราจร
สูงสุดเพียงไมเกินจํานวน 2 เที่ยวบินตอวัน สนามบินสุโขทยัมีอาคารผูโดยสารจํานวน 2 อาคารซึ่งครอบคลุมพื้นที่ 1,026 ตาราง
เมตร โดยเปนพื้นที่ในเชิงพาณิชย 784 ตารางเมตร 

 

3.2 การตลาดและภาวะการแขงขัน 
3.2.1 นโยบายการตลาด 
3.2.1.1 การยกระดับประสบการณการใชบริการของผูโดยสาร 

บริษัทฯ มุงมั่นที่จะยกระดับประสบการณการใชบริการของผูโดยสาร ดวยการใหบริการระดับพรีเมี่ยมและมี
คุณภาพ รวมถึงการใหบริการหองพักรับรองผูโดยสารที่สนามบินโดยไมเสียคาใชจาย การใหบริการดวยความเปนมิตร และ
การใหบริการที่เนนความใสใจในผูโดยสาร การใชเครื่องบินที่มีอายุการใชงานต่ํา และการใหบริการในจุดหมายปลายทาง
อันเปนแหลงวัฒนธรรม และสถานที่พักผอนหยอนใจ 
 บริษัทฯ สรางความแตกตางใหประสบการณการใชบริการของผูโดยสาร ดวยการใหบริการหองพักรับรอง
ผูโดยสารโดยไมเสียคาใชจายแกผูโดยสารทั้งหมด โดยหองพักรับรองสําหรับผูโดยสารชั้นประหยัดของบริษัทฯ ได
ใหบริการอาหารวาง เครื่องดื่ม และการใหบริการอินเทอรเน็ตโดยไมเสียคาใชจาย ทั้งนี้ บริษัทฯ ไดใหบริการหองพัก
รับรองผูโดยสารชั้นธุรกิจแยกออกจากผูโดยสารชั้นประหยัด หรือ “Blue Ribbon” เพื่อใหบริการผูโดยสารชั้นธุรกิจ
โดยเฉพาะ โดยหองพักรับรองผูโดยสารชั้นธุรกิจจะใหบริการ อาหารจานรอน หองอาบน้ํา หองสมุด และการใหบริการ
อินเทอรเน็ต 
 บริษัทฯ มุงมั่นที่จะใหบริการดวยคุณภาพระดับสูง และเชื่อถือได โดยถือวาความตรงตอกําหนดเวลาการบิน เปน
สิ่งสําคัญในการสรางความพึงพอใจใหแกผูโดยสาร ช่ือเสียงของบริษัทฯ และการควบคุมคาใชจาย ทั้งนี้ จากรายงานภายใน
ของบริษัทฯ ในป 2553 ป 2554 และ ป 2555  คาเฉลี่ยของความตรงตอกําหนดเวลาการบิน (ซึ่งวัดจากสัดสวนของเที่ยวบิน
ขาออกและขาเขา ภายใน 15 นาที ของตารางเวลาขาออกหรือขาเขา คิดเปนรอยละ 90.68 รอยละ 88.60  และ รอยละ 83.31  
ในขณะที่ในชวงเวลาเดียวกันคาเฉลี่ยความลาชาจากกําหนดเวลาการบินคิดเปนรอยละ 9.32 รอยละ 11.4 และรอยละ 16.89  
ของเที่ยวบินของบริษัทฯ ตามลําดับ อันเกิดจากปจจัยที่บริษัทฯ เช่ือวาอยูนอกเหนือจากการควบคุมของบริษัทฯ อันไดแก 
การติดขัดในการจราจรในสนามบิน ขอจํากัดในสิ่งอํานวยความสะดวกของสนามบิน การควบคุมการจราจรทางอากาศ 
สภาพอากาศที่เลวราย และการระงับเที่ยวบิน โดยบริษัทฯ พยามที่จะจํากัดการเปลี่ยนแปลงตารางเวลาเที่ยวบินและการ
ยกเลิกเที่ยวบิน โดยในป 2553 ป 2554 และ ป 2555 ตารางเวลาเที่ยวบินมีการเปลี่ยนแปลงหรือเที่ยวบินมีการยกเลิก เพียง
รอยละ 0.11 รอยละ  รอยละ 0.44 และรอยละ 0.66 ของเที่ยวบินของบริษัทฯ ตามลําดับ 

ในการใหบริการดวยคุณภาพระดับที่สูงที่สุดแกผูโดยสาร บริษัทฯ มุงรับพนักงานที่มีความสามารถในการสื่อสาร
ภาษาอังกฤษได มีมนุษยสัมพันธที่ดี และมีความเปนมืออาชีพ ทั้งนี้ การรับพนักงานจะตองผานขั้นตอนที่เขมงวด และจะมี
การฝกอบรมอยางตอเนื่องและเขมขน และมีกิจกรรมการเสริมสรางสมรรถภาพในการทํางาน ทั้งนี้บริษัทฯ ไดจัดสรร
งบประมาณเปนการเฉพาะสําหรับการฝกอบรมพนักงานที่ใหบริการผูโดยสารทุกป เพื่อใหแนใจไดวาพนักงานไดรับการ
เตรียมความพรอมมาเปนอยางดีในการใหความชวยเหลือแกผูโดยสารไดอยางมีประสิทธิภาพ 
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3.2.1.2 การโฆษณาและการสงเสริมการขาย 

บริษัทฯ เช่ือวาการที่ประเทศไทยเปนแหลงทองเที่ยวที่ไดรับความนิยมมาตั้งแตในอดีตเปนขอไดเปรียบในการ
แขงขันของบริษัทฯ ทั้งนี้ นโยบายทางการตลาดของบริษัทฯ ที่ผานมาใหความสําคัญกับวัฒนธรรมไทยอันเปนเอกลักษณ          
ที่ดึงดูดใจ รวมถึงการตอนรับนักทองเที่ยวอยางมีไมตรีและดวยมนุษยสัมพันธอันดีของคนไทย  โดยบริษัทฯ มีความมุงหมาย   
ที่จะเสริมสรางภาพลักษณในฐานะที่เปนสายการบินบูติคใหดีขึ้นและสรางชื่อเสียงที่โดดเดนในดานคุณภาพการใหบริการแก
ผูโดยสารเปนรายบุคคล  

ในป 2553 2554 และ 2555 บริษัทฯ มีคาใชจายดานการโฆษณาและการประชาสัมพันธทั้งสิ้น 158.0  ลานบาท     
248.5  ลานบาท  และ 320.3 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 1.56 รอยละ 2.11  และรอยละ 2.16  ของรายไดจากการใหบริการ
ผูโดยสาร ตามลําดับ 

คาใชจายทางดานการตลาดของบริษัทฯ เปนคาใชจายในการโฆษณาและประชาสัมพันธทางสื่อตางๆ รวมทั้งการ
สนับสนุนกิจกรรมของบริษัททองเที่ยวและตัวแทนการทองเที่ยวเปนหลัก โดยสวนใหญบริษัทฯ จะโฆษณาผานชองทาง
อินเทอรเน็ตบนเว็บไซตของบริษัทฯ สื่อโซเชี่ยลมีเดีย งานแสดงสินคาทั้งภายในประเทศและระหวางประเทศ แผนปายโฆษณา
กลางแจง หนังสือพิมพ และโทรทัศน และ การโฆษณาทางวิทยุ โดยบริษัทฯ ยังมีกลุมเปาหมายที่เปนนักศึกษาซึ่งบริษัทฯ 
คาดหวังวาจะกลายมาเปนผูโดยสารในอนาคต โดยการจัดแคมเปญโฆษณาที่สถานศึกษา ใหสวนลดราคาคาโดยสารสําหรับ
เที่ยวบินในชวงที่มีผูโดยสารเดินทางนอย  ทั้งนี้ แมวาการทําการตลาดของบริษัทฯ จะเนนในจุดหมายปลายทางภายในประเทศ
ไทยและภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตก็ตาม บริษัทฯ ก็ยังคงสามารถรองรับผูโดยสารระหวางประเทศที่ตองการเชื่อมตอ     
กับเสนทางบินที่บริษัทฯ ใหบริการอยูทั้งภายในประเทศและภายในภูมิภาค ดวยการที่มีความความตกลงเที่ยวบินรวม        
(Code Sharing) และขอตกลงระหวางสายการบินอื่นๆ และการที่บริษัทฯ มีผูแทนจําหนายบัตรโดยสารและสํานักงานดาน
การตลาดของบริษัทฯ ต้ังอยูในหลายพื้นที่ทั่วโลก 

3.2.1.3 การกําหนดราคาและการบริหารจัดการรายได 

จํานวนผูโดยสารที่ใชบริการและคาบริการที่เรียกเก็บมีผลกระทบตอธุรกิจของบริษัทฯ บริษัทฯ ไดติดตั้งระบบการ
บริหารจัดการรายไดเพื่อเพิ่มรายไดในเที่ยวบิน ในตลาดใดๆ และในการดําเนินการทั้งหมดของบริษัทฯ ใหสูงที่สุด ทั้งนี้       
การบริหารจัดการรายไดเปนกลุมกระบวนการทางธุรกิจที่ใชในการคํานวณหาราคาและจํานวนที่นั่งผูโดยสารที่มีอยูสําหรับ
ผูโดยสารชั้นพิเศษและผูโดยสารช้ันประหยัด เพื่อเพิ่มรายไดจากการขายบัตรผูโดยสารใหสูงที่สุด บนพื้นฐานของพฤติกรรม
ทางดานอุปสงคที่คาดการณไวในแตละตลาด จากการใชระบบการบริหารจัดการรายไดในปจจุบัน บริษัทฯ พยายามที่จะ       
เพิ่มรายไดใหไดมากที่สุดในแตละเที่ยวบิน โดยการจัดสรรที่นั่งผูโดยสารที่มีอยูตามราคาคาโดยสารในแตละช้ันใหบริษัทฯ 
ไดรับประโยชนมากที่สุดตามที่จะไดอธิบายตอไปนี้ 

บริษัทฯ มีโครงสรางคาโดยสารที่หลากหลายเพื่อที่จะตอบรับความตองการในแตละกลุมตลาด หองผูโดยสารบน
เครื่องบินบางลําของบริษัทฯ ไดถูกแบงออกเปนหองผูโดยสารชั้นธุรกิจและชั้นประหยัด ซึ่งไดแบงคาโดยสารออกเปน   
จํานวน 15 ถึง 16 กลุมยอย โดยบริษัทฯ จะกําหนดจํานวนที่นั่งในแตละราคาผานกระบวนการวิเคราะหการแขงขันอยางตอเนื่อง
ซึ่งเปนหนึ่งในกระบวนการที่สําคัญในการบริหารจัดการรายได การคาดการณลวงหนา และการหาราคาที่เหมาะสมที่สุด 
โดยทั่วไป ประวัติการสํารองที่นั่งผูโดยสารและแนวโนมของผูโดยสารที่ใชบริการการบินในแตละฤดูกาลไดนํามาใชคาดการณ
ความตองการของตลาด ทั้งนี้ ทางบริษัทฯ ใชการคาดการณซึ่งมีมาแตอดีต รวมเขากับการสํารองที่นั่งในปจจุบัน เหตุการณที่
กําลังจะเกิดขึ้น แรงกดดันจากการแขงขัน และปจจัยอื่นๆ ในการกําหนดโครงสรางคาโดยสารเพื่อเพิ่มรายไดสูงสุด 
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บริษัทฯ ใช AirVision Revenue Manager หรือระบบการบริหารจัดการรายไดที่พัฒนาโดย Sabre Inc. ระบบ      
ดังกลาวนี้ไดใชตนแบบในการการคาดคะเนและการหาราคาที่เหมาะสมเพื่อที่จะวิเคราะหขอเสียเปรียบเชิงเศรษฐศาสตร           
ที่ตองเกิดขึ้นในการกําหนดจํานวนที่นั่งในแตละราคา ซึ่งทําใหบริษัทฯ สามารถเพิ่มรายไดสูงสุดบนขีดความสามารถที่มีอยู 
ทั้งนี้ บริษัทฯ ไดใชระบบดังกลาวทั้งในเสนทางบินระหวางประเทศ และเสนทางบินภายในประเทศตั้งแตป 2551 

บริษัทฯ บริหารจัดการกําไรจากการขนสงผูโดยสารโดยใชนโยบายการตลาดและการขายเพื่อเปนการเพิ่มรายได
สูงสุดในการขนสงผูโดยสารใหแกบริษัทฯ ทั้งนี้ บริษัทฯไดมีการใชมาตรการดังตอไปนี้เพื่อเพิ่มรายไดในการขนสงผูโดยสาร  

• กําหนดโครงสรางราคาที่ไมซับซอนและนําเสนอนโยบายดานราคาในแตละจุดขายเพื่อเพิ่มรายไดสูงสุด
เพื่อใหสัมพันธกับลักษณะของแตละจุดขายและชองทางการจัดนําหนายเพื่อใหผลตอบแทนสูงสุดและเพื่อลดการสูญเสีย
รายไดใหนอยที่สุด 

• ใชระบบบัตรโดยสารอัตโนมัติเพื่อปองกันการสูญเสียรายไดเนื่องจากความผิดพลาดจากตัวบุคคลและ
เพิ่มรายไดจากคาบริการเสริมไดแก คาธรรมเนียมจากสมัภาระที่มากเกินไป 

• ใชแผนการตลาดสงเสริมการขายในตลาดที่ใหผลตอบแทนสูง เชน สมุย และเสียมราฐ 
• จัดสรรที่นั่งสําหรับบัตรโดยสารในแตละระดับราคาใหเกิดประโยชนสูงสุด รวมถึงการจัดสรรที่นั่งใน

แตละราคาตามอุปสงคที่คาดการณไวซึ่งพิจารณาจากขอมูลที่ผานมาของแตละเสนทางบิน (เชน การจัดสรรที่นั่ง ราคาต่ําให
นอยลงสําหรับเสนทางบินที่คาดวามีความตองการสูง) และ 

• จัดลําดับการจัดสรรที่นั่งใหแกผูโดยสารใหเกิดประโยชนสูงสุด ตามอุปสงคที่คาดการณไวเพื่อที่จะเพิ่ม
รายไดใหแกทั้งเครือขายการบินใหไดมากที่สุดไมใชเพียงแตเพิ่มรายไดเฉพาะในบางเสนทางบินเทานั้น 

เชนเดียวกับสายการบินอื่นๆ บริษัทฯ รับสํารองที่นั่งมากกวาจํานวนที่นั่งโดยสารในบางเที่ยวบินเพื่อทดแทนในกรณี
ที่ผูโดยสารไดสํารองที่นั่งไวแลวแตไมไดเดินทาง โดยอัตราสวนของการสํารองที่นั่งในลักษณะดังกลาว แตกตางกันไปใน      
แตละเสนทางบินและขึ้นอยูกับอัตราสวนในอดีตของปริมาณผูโดยสารที่สํารองที่นั่งแตมิไดเดินทาง และกรณีการยกเลิก     
บัตรโดยสารลาชา  ทั้งนี้ ในป 2555 มีอัตราการสํารองที่นั่งมากกวาจํานวนที่นั่งโดยสารโดยรวมของบริษัทฯ ตามขอมูลจาก
ระบบมีจํานวนประมาณ 16,000 ที่นั่ง  

 
3.2.1.4 การรักษาลูกคาประจําโดยโครงการฟลายเออรโบนัส (FlyerBonus) 

ต้ังแตมีการจัดตั้งโปรแกรมสะสมไมล (Frequent Flyer Program) ของบริษัทฯ ในชื่อ “ฟลายเออรโบนัส 
(FlyerBonus)” ในป 2548 โปรแกรมดังกลาวก็มีบทบาทสําคัญในกลยุทธทางการตลาดของบริษัทฯ และเปนหนึ่งในวิธีการ
พ้ืนฐานในการสรางและรักษาลูกคา โปรแกรมฟลายเออรโบนัส ประกอบดวยสมาชิกสองระดับ อันไดแก สมาชิกระดับธรรมดา 
และสมาชิกระดับพิเศษ  โดยสมาชิกระดับพิเศษนั้นจะมาจากการเชิญของบริษัทฯ เทานั้น  ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทฯ     
มีสมาชิกระดับธรรมดาเปนจํานวน 260,000 คน และสมาชิกระดับพิเศษมากกวา 2,000 คนที่เขารวม และจํานวนสมาชิกของ 
โปรแกรมฟลายเออรโบนัสโดยรวมคิดเปนรอยละ 7.13  ของจํานวนผูโดยสารทั้งหมดในป 2555 ตามลําดับ ทั้งนี้ ทางบริษัทฯ
เช่ือวาโปรแกรมสะสมไมลจะสนับสนุนความยึดมั่นในการใชบริการของลูกคาที่มีตอบริษัทฯ โดยการแลกบัตรโดยสารจะชวย
สงเสริมใหลูกคาใชบริการของบริษัทฯ อยางตอเนื่อง ทั้งนี้ สมาชิกสามารถสะสมไมลไดจากเที่ยวบินของบริษัทฯ และจาก
เที่ยวบินทั้งหมดของสายการบินภายใตความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing ) ในบางครั้งบริษัทฯ จะเพิ่มคะแนนสะสมให
สองหรือสามเทาในกิจกรรมสงเสริมการขายของโปรแกรมฟลายเออรโบนัส เพื่อสงเสริมเสนทางบินใหมของบริษัทฯ คะแนน
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สะสมไมลสามารถแลกเพื่อรับบัตรโดยสารโดยไมเสียคาใชจายใดๆ หรือแลกเปนสวนลด หรือยกระดับช้ันโดยสารในเที่ยวบิน
ของบริษัทฯ หรือแลกเปนสินคาที่ขายบนเที่ยวบิน ทั้งนี้ โปรแกรมฟลายเออรโบนัสมีพันธมิตรผูประกอบธุรกิจเดินทางจํานวน 
31 ราย ซึ่งรวมถึงสายการบินทั้งหมดตามความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) สถาบันการเงิน บริษัทใหเชารถยนต และ 
โรงแรมในเครือทั้งในทองถิ่นและระหวางประเทศ ทําใหสมาชิกสามารถทําการสะสมไมลไดทุกวันผานการจับจายใชสอย      
การเชารถยนตและการเขาพักในโรงแรม 

โปรแกรมฟลายเออรโบนัสชวยเพิ่มรายไดใหแกบริษัทฯ โดยชวยเพิ่มยอดขายบัตรโดยสารในเที่ยวบินของบริษัทฯ 
และกระตุนยอดขายบัตรโดยสารของสายการบินพันธมิตรตามความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบิน (interline)          
ซึ่งสมาชิกสามารถไดรับไมลสะสมจากรายการสะสมไมลอื่นๆ ของสายการบินพันธมิตรตามความตกลงรับขนผูโดยสาร
ระหวางสายการบิน (interline) นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังมีรายไดเพิ่มจากการแลกรับรางวัลบัตรโดยสารโดยสายการบินพันธมิตร 
เมื่อสมาชิกรายการสะสมไมลเดินทางของสายการบินดังกลาวขอแลกรับรางวัลเปนบัตรโดยสารของบริษัทฯ  อยางไรก็ตาม 
จํานวนที่นั่งโดยสารที่จัดใหสําหรับการแลกรับรางวัลดวยไมลสะสมของสมาชิกโปรแกรม ฟลายเออรโบนัส จะถูกจํากัดในแต
ละเที่ยวบิน และชั้นโดยสาร ซึ่งถือเปนสวนหนึ่งในความพยายามของบริษัทฯ ที่จะเพิ่มรายไดสูงสุดใหแกบริษัทฯ นอกจากนี้ 
จํานวนไมลสะสมอาจหมดอายุ หากสมาชิกไมนําไมลสะสมมาแลกรับรางวัลภายใน 3 ป 

3.2.2 กลุมลูกคาเปาหมาย 

กลุมลูกคาเปาหมายของบริษัทฯ คือ กลุมนักทองเที่ยว  เนื่องจากประเทศไทยยังคงมีศักยภาพทางดานการทองเที่ยว 
ประกอบกับการใหบริการหองพักรับรองผูโดยสารโดยไมเสียคาใชจาย ถือเปนจุดเดนเมื่อเปรียบเทียบกับสายการบินอื่น ๆ  

3.2.3 การจําหนายและชองทางการจาํหนาย 

บริษัทฯ มีชองทางการจัดจําหนายหลัก 2 ชองทาง ไดแก การขายทางตรง โดยผานสํานักงานขายของบริษัทฯ 
ศูนยบริการลูกคาทางโทรศัพท และ เว็บไซต และ การขายทางออม  
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ตารางตอไปนี้แสดงสัดสวนของการสํารองที่นั่งโดยรวมของบริษัทฯ ผานแตละชองทางการจัดจําหนายหลัก สําหรับ
ชวงเวลาที่ระบุไว ดังตอไปนี้ 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

  รอบปสิ้นสุด วันท่ี 31 ธันวาคม  
ชองทางจัดจําหนาย  2553  2554  2555  
  รอยละของ

ผูโดยสาร 
 
 

 รอยละ
ของรายได 
 

 รอยละของ
ผูโดยสาร 
 

 รอยละ
ของ
รายได 
 

 รอยละของ
ผูโดยสาร 

 รอยละ
ของ
รายได 

 

การขายทางตรง: 
สํานักงานขายเคานเตอร
ขายบัตรโดยสาร และ
เคานเตอรขายบัตรโดยสาร
ประจําสนามบิน....... 

 

17.5  14.99  16.99  
 

14.63  
 

12.63  
 

11.27  
อินเทอรเน็ต ..................   22.32  23.57  23.10  21.35  26.61  24.82  

รวม ...........................   39.82  38.56  40.09  35.98  39.24  36.09  
              

การขายทางออม:              
สายการบินที่มีความตกลง
เที่ยวบินรวม (Code 
Sharing) และ สายการบิน
ที่มีความตกลงรับขน
ผูโดยสารระหวางสายการ
บิน ................................   

 
 
 
 
 

12.61  

 
 
 
 
 

12.62  

 
 
 
 
 

4.57  

 
 
 
 
 

4.81 

  
 
 
 
 

4.40 

  
 
 
 
 

4.49 

 

              
ผูแทนจําหนายบัตร
โดยสารที่ไดรับอนุญาต
จาก IATA .....................  

 

 
 

45.51 

 

 
 

46.32 

 

 
 

42.72 

 

 
 

55.81 

  
 

53.32 

  
 

55.92 
 
 

 

ผูแทนจําหนายบัตร
โดยสารแบบทั่วไป ........   2.06  2.51  2.62  

 
3.39 

  
3.05 

  
3.50 

 

        รวม .......................   60.17  61.44  59.51  64.01  60.77  63.91  
รวมทั้งสิ้น ............   100  100  100  100  100  100  
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3.2.3.1 การขายทางตรง 

บริษัทฯ ขายบัตรโดยสารทางตรงผานชองทางตางๆ รวมถึงสํานักงานขาย  เคานเตอรขายบัตรโดยสาร เคานเตอร
ประจําสนามบิน ศูนยบริการลูกคาทางโทรศัพท และผานชองทางบนหนาเว็บไซต  

(1) สํานักงานขาย เคานเตอรขายบัตร และเคานเตอรประจําสนามบิน  
ณ วันที่ 31  มีนาคม 2556  บริษัทฯมีสํานักงานขายบัตรโดยสาร ซึ่งดําเนินการโดยบริษัทเอง 18  สํานักงานขาย และ

ผานทางตัวแทนจําหนาย 22 สํานักงานขาย ในแคนาดา ออสเตรเลียยุโรป ไทย  สิงคโปร ฮองกง กัมพูชา ลาว และพมา 
นอกจากนี้บริษัทฯ ยังขายบัตรโดยสารที่เคานเตอรขายบัตรโดยสารซึ่งตั้งอยูในสนามบินที่บริษัทฯ ใหบริการอยู ซึ่ง      
สํานักงานขาย  เคานเตอรขายบัตร และเคานเตอรประจําสนามบินเหลานี้ ไดชวยอํานวยความสะดวกใหแกลูกคาที่ตองการเขามา
สํารองที่นั่งหรือเปลี่ยนแปลงการสํารองที่นั่งดวยตนเอง โดยสามารถชําระคาบัตรโดยสารดวยเงินสด บัตรเครดิต หรือบัตรเดบิต 

(2) ศูนยบริการลูกคาทางโทรศัพท (Call Centers)  
ผูโดยสารสามารถสํารองที่นั่งบนเที่ยวบินของบริษัทฯ ไดตลอด  24  ช่ัวโมง ผานทางศูนยบริการลูกคาทางโทรศัพท

หมายเลข 1771 ซึ่งผูโดยสารสามารถชําระเงินจากการสํารองที่นั่งผานศูนยบริการลูกคาทางโทรศัพทผานบัตรเครดิตหรือบัตร  
เดบิต หรือชําระเงินผานทางโทรศัพทเคลื่อนที่  หรือผานบริการธนาคารทางโทรศัพทมือถือของธนาคารกสิกรไทย หรือผาน
บริการทางธนาคารทางอินเทอรเน็ตของธนาคารกสิกรไทย และจุดบริการเคานเตอรเซอรวิสของรานเซเวน-อีเลฟเวน ทั่ว
ประเทศ 

(3) การขายทางอินเทอรเน็ต  
บริษัทฯ ขายบัตรโดยสารทางอินเทอรเน็ต ผานทางเว็บไซตของบริษัทฯ www.bangkokair.com  โดยในการสํารองที่

นั่งทางออนไลนนั้น จะตองชําระเงินผานบัตรเครดิตหรือบัตรเดบิต ซึ่งชวยลดความเสี่ยงดานเครดิตและกระบวนการทางบัญชี 
และยังชวยปรับปรุงกระแสเงินสดในการดําเนินงานของบริษัทฯ เนื่องจากธนาคารผูใหบริการของบริษัทฯ จะเปนผูไดรับรายได
ทั้งหมดจากการขายทางอินเทอรเน็ต และนําเขาบัญชีบริษัทฯ โดยตรง  ทั้งนี้ในป 2553 บริษัทฯ ไดพัฒนาเว็บไซตของบริษัทฯ  
ที่จะเพิ่มการขายผานทางอินเทอรเน็ต และลดคาคอมมิชช่ันจากตัวแทนจําหนาย และยังปรับปรุงแผนผังเว็บไซตใหเห็นเดนชัด
ขึ้นในดานการขายดวยการแสดงคาโดยสารและสิทธิพิเศษ ทั้งนี้ การใชชองทางอินเทอรเน็ตในการสํารองเที่ยวบินชวยเพิ่ม
จํานวนผูโดยสารจากรอยละ 22.32 ของจํานวนผูโดยสารทั้งหมดในป 2553 เปน รอยละ 26.61 ในป 2555 และป 2556  และ
บริษัทฯ คาดวาแนวโนมดังกลาวจะคงดําเนินไปอยางตอเนื่องในอนาคต ทั้งนี้ การสํารองที่นั่งทางอินเทอรเน็ตชวยลดตนทุน
การดําเนินงานของบริษัทฯ ดังนั้น การขายทางอินเทอรเน็ตจึงเปนชองทางการจัดจําหนายที่มีตนทุนการดําเนินงานต่ําที่สุดของ
บริษัทฯ 

3.2.3.2 การขายทางออม 

โดยทั่วไป บริษัทฯ จะแตงตั้งตัวแทนจําหนายบัตรโดยสารของบริษัทฯ ทั้งในประเทศไทยและตางประเทศเพื่อที่จะ
ขยายเครือขายการใหบริการและกลุมลูกคา  บริษัทฯ มีตัวแทนจําหนายบัตรโดยสารในหลากหลายพื้นที่ รวมถึง สหรัฐอเมริกา 
แคนาดา ออสเตรเลีย และยุโรป โดยตัวแทนจําหนายบัตรโดยสารจะทําหนาที่คลายกับสํานักงานขายของบริษัทฯ รวมถึง งาน
ดานการตลาด การสงเสริมการขาย และการจําหนายบัตรโดยสาร ทั้งนี้ ตัวแทนจําหนายมีความสําคัญสําหรับการขายบัตร
โดยสารในเที่ยวบินตามความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) ซึ่งเปนเที่ยวบินระหวางประเทศเชื่อมตอไปยังเที่ยวบิน
ภายในประเทศและภายในภูมิภาคของบริษัทฯ  
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ทั้งนี้ ตัวแทนจําหนายบัตรโดยสารที่ไดรับอนุญาตจากสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศอาจเปนผูจําหนาย
บัตรโดยสารเที่ยวบินของบริษัทฯ และ ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทฯ ไดแตงตั้งผูแทนจําหนายบัตรโดยสารดังกลาวใหเปน  
ผูจําหนายบัตรโดยสารเที่ยวบินของบริษัทฯ ในกวา 30 ประเทศทั่วโลกเนื่องจากบริษัทฯ ไดเขารวมเปนสมาชิกของ IATA BSP 
ทําใหการชําระราคาบัตรโดยสารที่จําหนายผานผูแทนจําหนายบัตรโดยสารที่ไดรับอนุญาตจากสมาคมขนสงทางอากาศระหวาง
ประเทศจะชําระผานระบบชําระเงิน โดยผานทางธนาคารที่บริหารจัดการโดยสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ  ทั้งนี้ 
การบริการจากตัวแทนการทองเที่ยวเปนประโยชนอยางยิ่งแกนักทองเที่ยวที่ไมสามารถเขาถึงอินเทอรเน็ตและ/หรือไมสะดวกที่
จะใชบัตรเครดิต โดยเฉพาะในบริเวณพื้นที่ที่หางไกลในประเทศไทยหรือประเทศกําลังพัฒนาอื่นๆ  

 
3.2.4 อุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศในประเทศไทย 
3.2.4.1 ภาพรวมอุตสาหกรรมการบิน 

(1) ความเปนมา 
(1.1)  อุตสาหกรรมการบินในภูมิภาคเอเชียแปซิฟก 
ขอมูลจากสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IATA) ระบุวาภูมิภาคเอเชียแปซิฟกเปนภูมิภาคที่มี

อุตสาหกรรมการบินขนาดใหญที่สุดในป 2552  และมีการเติบโตของการจราจรทางอากาศอยางตอเนื่องตั้งแตปดังกลาวเปน
ตนมา  มีการประมาณการวากวา 1 ใน 4 ของการเดินทางของผูโดยสารในโลกเปนการเดินทางเขาออก หรือ ภายในภูมิภาค
เอเชียแปซิฟกโดยเที่ยวบินพาณิชย และมีการคาดการณวาจะยังคงมีอัตราการเติบโตอยางรวดเร็วตอไปอีก 20 ปขางหนา  
ทั้งนี้ หากจํานวนผูโดยสารในเอเชียมีอัตราการบินตอปเทากับในสหรัฐอเมริกา อุตสาหกรรมการบินโลกจะมีขนาดใหญขึ้น
ถึง 3 เทาของขนาดในปจจุบัน 

อัตราการเติบโตอยางรวดเร็วทั้งในอดีตและอนาคตของอุตสาหกรรมการบินในภูมิภาคเอเชียแปซิฟกเปนผลมา
จากหลายปจจัย ประกอบดวย 

• การเติบโตทางเศรษฐกิจอยางรวดเร็วของประเทศสวนใหญ ซึ่งสงผลตอการเพิ่มขึ้นของความตองการ
เดินทางของผูโดยสารทั้งในและระหวางประเทศ  และการนําเขาสินคา 

• การเติบโตทางเศรษฐกิจทั่วทั้งภูมิภาคและพื้นที่อื่นในโลก ซึ่งสงผลใหเกิดการเติบโตอยางรวดเร็วของ
ผูโดยสารขาเขาระหวางประเทศและความตองการในการสงออกสินคา 

• มาตราการการเปดเสรีตลาดทําใหมีสายการบินราคาประหยัดมากขึ้นและสภาพการแขงขันที่สูงขึ้น  ซึ่ง
สงผลใหคาโดยสารปรับลดลง และเกิดการบริการและตลาดใหมๆ  

 
(1.2)  อุตสาหกรรมการบินในเอเชียตะวันออกเฉียงใต 
อุตสาหกรรมการบินในเอเชียตะวันออกเฉียงใตมีอัตราการเติบโตอยางรวดเร็วดวยปจจัยตางๆ ดังนี้ 

• การเติบโตอยางรวดเร็วของสายการบินราคาประหยัด โดยในป 2555 มีการเปดตัวสายการบินราคา
ประหยัดในภูมิภาค 3 สายการบิน และสายการบินราคาประหยัดมีสวนแบงการตลาดรวมกวา 50%1 
ของความสามารถในการบินในภูมิภาค 

• การพัฒนาทางเศรษฐกิจอยางรวดเร็วและการเพิ่มขึ้นของชนชั้นกลางที่มีกําลังซื้อในการเดินทางทาง
อากาศ 
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• การเติบโตอยางรวดเร็วของกระแสการทองเที่ยว 
1ขอมูลจาก Center for Aviation, มกราคม 2556 

 

(1.3)  อุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย 
อุตสาหกรรมการบินในประเทศไทยมีการเติบโตอยางมีนัยสําคัญในชวงหลายทศวรรษที่ผานมา โดยบางสวนเปน

ผลมาจากการเปดตลาดเสรีและการเติบโตทางเศรษฐกิจที่สงผลกระทบตอตลาดในเอเชียและเอเชียตะวันออกเฉียงใต  ทั้งนี้ 
พัฒนาการในบางเรื่องที่ปรากฎในเอเชียไดปรากฎอยางชัดเจนในประเทศไทย โดยเฉพาะแนวโนมการใหบริการสายการบิน
ราคาประหยัด  ขอตกลงการเปดนานฟาเสรียังกระตุนใหเกิดทางเลือกที่มากขึ้นของการเดินทางเขาออกประเทศไทย  ปจจัย
ดังกลาวสงผลใหอัตราการเติบโตโดยเฉลี่ยตอปของการเดินทางในชวงป 2548 ถึงป 2554 อยูที่รอยละ 6.7 ตอป แมวาจะมี
เหตุการณตางๆ ที่สงผลกระทบตออัตราการขยายตัวในชวงเวลาดังกลาวจากความไมสงบทางการเมือง ภัยธรรมชาติ และ
วิกฤตเศรษฐกิจ 

ความตองการการบินทั้งขาเขาและขาออกและภายในประเทศไทยถูกขับเคลื่อนจากการทองเที่ยวในประเทศ การ
เดินทางเพื่อธุรกิจ และการทองเที่ยวตางประเทศ  โครงสรางพื้นฐานการทองเที่ยวของประเทศไทยไดรับการพัฒนาเปน
อยางดีและเปนที่ดึงดูดตอนักทองเที่ยวทั่วโลก  สถานที่ทองเที่ยวในประเทศไทย ประกอบดวย รีสอรทติดชายทะล สถานที่
ทองเที่ยวสําคัญทางวัฒนธรรม และการทองเที่ยวเชิงการแพทย 

กิจกรรมการบินในประเทศที่สนามบินหลักในประเทศกวาครึ่งไทยดําเนินการโดย 4 สายการบินใหญที่สุดใน
ประเทศไทย ไดแก บางกอกแอรเวย ไทยแอรเอเชีย นกแอร และการบินไทย 

สายการบินบางกอกแอรเวย (สายการบินฯ) เริ่มใหบริการแบบประจําในป 2529 ซึ่งเปนเวลาหลายปหลังเริ่มธุรกิจ
การใหบริการการบินเชาเหมาลํา (ต้ังแตป 2511) บางกอกแอรเวยเปนสายการบินเอกชนรายแรกของประเทศไทย  ถือหุน 
92% โดยครอบครัวปราสาททองโอสถ  ทางสายการบินฯ มีการลงทุนที่โดดเดน โดยในป 2535 ไดมีการสรางสนามบินของ
ตัวเองบนเกาะสมุย ประเทศไทย และหลังจากนั้นยังไดมีการพัฒนาสนามบินในจังหวัดสุโขทัยและตราด  สายการบินฯ มี
ฐานปฏิบัติการดานการบิน ณ สนามบินนานาชาติสุวรรณภูมิ  ดวยฝูงบินจํานวน 21 ลํา ซึ่งประกอบดวยเครื่องบินรุน ATR 
72-500s 8 ลํารุน Airbus A-319s 8 ลํา และรุน Airbus A-320s 5 ลํา  

สายการบินไทยแอรเอเชียเปนบริษัทในเครือสายการบินแอรเอเชียกรุป (AirAsia group of airlines) อัน
ประกอบดวย อินโดนีเซียแอรเซีย (Indonesia AirAsia) แอรเอเชียฟลิปปนส (AirAsia Philippines) แอรเอเชียแจแปน 
(AirAsia Japan) และแอรเอเชียเอกซ (AirAsia X) แอรเอเชียจัดตั้งขึ้นในป 2544 ในประเทศมาเลเซียโดยเนนการบริการดวย
ตนทุนต่ํา  ไทยแอรเอเชียเริ่มดําเนินการในประเทศไทยในเดือนกุมภาพันธ 2547 โดยใหบริการทั้งเสนทางการบินภายใน
และระหวางประเทศโดยมีฐานปฏิบัติการดานการบิน ณ สนามบินนานาชาติดอนเมือง สายการบินบินไปยังจุดหมาย
ปลายทางในประเทศไทยและประเทศอื่นๆ ดวยฝูงบิน Airbus A-320 จํานวน 21 ลํา โดยใหบริการผูโดยสารชั้นเดียวจํานวน 
180 ที่นั่ง  สายการบินไทยแอรเอเชียถือหุน 55% โดย บมจ.เอเชีย เอวิเอช่ัน (AirAsia Aviation PCL) และ 45% โดยบริษัท
แอรเอเชีย เบอรฮาด (AirAsia Berhad) 

สายการบินนกแอรเปนสายการบินราคาประหยัดที่บินภายในประเทศ  โดยการบินไทย ถือหุนบางสวน  สายการ
บินนกแอร ไดดําเนินการอยางเปนอิสระจากบริษัทแมต้ังแตเริ่มกอต้ัง นกแอรดําเนินการการบินดวยเครื่องบินรุน Boeing B-
737-400, Boeing B-737-800, และ ATR 72-200 และมีฐานปฏิบัติการดานการบินหลักอยูที่สนามบินนานาชาติดอนเมือง 
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การบินไทยเปนสายการบินแหงชาติและเปนสายการบินที่ใหญที่สุดในประเทศไทย  การบินไทยใหบริการเต็ม
รูปแบบเที่ยวบินในประเทศ ภูมิภาค และระหวางประเทศโดยระบบศูนยกลางและควบคุม (hub and spoke) จากฐาน
ปฏิบัติการดานการบินในกรุงเทพมหานครไปยังจุดหมายปลายทางทั่วโลกและภายในประเทศไทย  การบินไทยจัดตั้งขึ้นใน
ป 2503 ในรูปแบบกิจการรวมคาระหวาง บจก. สายการบินไทย (Thai Airways Company) และสแกนดิเนเวียน แอรไลน 
ซิสเตม (Scandinavian Airlines System) ตอมาในป 2520 รัฐบาลไทยไดทําการถือหุนทั้งหมดของสายการบินและนําบริษัท
เขาซื้อขายในตลาดหลักทรัพยในป 2534  นอกจากนี้การบินไทยยังถือหุนในสายการสายการบินนกแอรที่เปนพันธมิตรสาย
การบินราคาประหยัดที่ใหบริการในเสนทางการบินภายในประเทศไทย 

 
(1.4)  สายการบินบางกอกแอรเวย 
สายการบินบางกอกแอรเวย ดําเนินการภายใตแนวคิด “Boutique Airline” โดยทําการบินในเสนทางเฉพาะและ

นําเสนอบริการที่เปนเอกลักษณใหกับผูโดยสาร เชน การเปดใหบริการหองรับรองพิเศษ (airport lounges) สําหรับผูโดยสาร
ทุกทาน และการพัฒนาสนามบินเพื่อเพิ่มจํานวนผูโดยสารในเสนทางเฉพาะที่เปนสถานที่ทองเที่ยวทางวัฒธรรมและ
สันทนาการ 

เอกลักษณของสายการบินและการเลือกเสนทางการบินมุงเนนในการสงเสริมเสนทางบินที่แปลกใหมในภูมิภาค
เอเชียตะวันออกเฉียงใต ดวยกลยุทยดังกลาว ทําใหสายการบินฯ ไมตองเผชิญการแขงขันที่สูงในเสนทางบิน เนื่องจากเปน
การใหบริการเสนทางบินที่ไมเคยมีการใหบริการ สายการบินฯ เปนผูใหบริการแตเพียงผูเดียวในหลายเสนทางที่ใหบริการ
อยู ซึ่งเปนการลดการแขงขันทางดานราคา นอกจากนี้ สายการบินฯ ยังใหบริการแบบเต็มรูปแบบ ซึ่งรวมไปถึงบริการและ
สิ่งอํานวยความสะดวกที่นอกเหนือจากสายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบอื่นๆ เสนอ ตัวอยางการกลยุทนที่แสดงใหเห็นถึง
ความแตกตางของสายการบินไดแก การเสนออาหารวาง แมบนเที่ยวบินระยะสั้น และการใหบริการหองรับรองพิเศษ
สําหรับลูกคาช้ันประหยัด 

 
(2) กิจกรรมการบินในประเทศไทย 
(2.1) ขอมูลผูโดยสารทางอากาศ 
จากขอมูลในตารางที่ 1 ดานลาง จํานวนผูโดยสารที่เดินทางทางอากาศจากสนามบินพาณิชยในประเทศไทยมี

อัตราการเติบโตเฉลี่ยสะสมตอป (CARG) ที่รอยละ 6.9 ระหวางป 2548 – 2555 โดยมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยสะสมตอป 
(CARG) ของจํานวนผูโดยสารภายในประเทศที่รอยละ 7.7 และอัตราการเติบโตเฉลี่ยสะสมตอป (CARG) ของจํานวน
ผูโดยสารระหวางประเทศที่รอยละ 6.3 

ประเทศไทยมีอัตราการเติบโตที่สูงในชวงหลายปที่ผานมา แมวาจะมีความผันผวนอันเนื่องมาจากภัยธรรมชาติ
และความไมแนนอนทางการเมืองในประเทศ  โดยมีการเติบโตของผูโดยสารรอยละ 18.8 ในป 2553-2554 และรอยละ 8.2 
ในป 2554-2555 
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ตารางที่ 1 
สถิติจํานวนผูโดยสารในประเทศและตางประเทศ 

 
 
จากขอมูลในตารางที่ 2 ดานลาง การบินไทยมีสวนแบงผูโดยสารสูงสุดบนสนามบินที่ดําเนินการโดย AOT ใน

ประเทศไทยในป 2554 โดยบางกอกแอรเวยมีสวนแบงผูโดยสารใหญเปนอันดับที่ 4 ในป 2554 ซึ่งคิดเปนอัตราการเติบโต
เฉลี่ยสะสมตอป (CAGR) ที่รอยละ 8.5 ระหวางป 2549 ถึงป 2554 

 
ตารางที่ 2 

จํานวนผูโดยสารตามสายการบิน,  ขอมูลจาก AOT 

 
 

CAGR
2548 2549 2550 2551 2552 2553 2554 2555 2548~2555

ผูโดยสารในประเทศ
    สนามบิน DCA 4,426,568          4,823,692          5,376,415          4,296,139          5,092,804          5,653,579          6,531,360          7,842,511          8.5%
    สนามบิน AOT 17,102,635        19,772,586        20,727,678        20,021,472        21,109,118        21,549,308        27,765,695        28,300,000        7.5%

        รวม 21,529,203        24,596,278        26,104,093        24,317,611        26,201,922        27,202,887        34,297,055        36,142,511        7.7%

ผูโดยสารตางประเทศ (ก) 29,999,039        34,256,445        35,433,805        33,683,888        32,828,075        36,690,283        41,605,432        46,000,000        6.3%

รวมท้ังสิ้น 51,528,242        58,852,723        61,537,898        58,001,499        59,029,997        63,893,170        75,902,487        82,142,511        6.9%

อัตราการเติบโต
    ผูโดยสารในประเทศ 14.2% 6.1% -6.8% 7.7% 3.8% 26.1% 5.4%
    ผูโดยสารตางประเทศ 14.2% 3.4% -4.9% -2.5% 11.8% 13.4% 10.6%
อัตราการเติบโตรวม 14.2% 4.6% -5.7% 1.8% 8.2% 18.8% 8.2%

____________
ท่ีมา:  AOT และ DCA, มกราคม 2556
(ก)  สนามบิน AOT

CAAGR
สายการบิน 2549 2550 2551 2552 2553 2554 2549~2554

สายการบินไทย 22,463,733          23,308,495          22,342,145          22,517,047          21,637,221          21,644,398          -0.7%
ไทยแอรเอเซีย 4,251,827            4,762,073            5,773,827            6,728,445            7,418,362            8,725,383            15.5%
นกแอร 2,537,281            3,354,441            2,624,959            1,819,988            2,975,343            4,239,135            10.8%
บางกอกแอรเวย 2,499,257            2,515,311            2,466,657            2,875,734            3,141,726            3,753,765            8.5%
โอเรียลไทย 2,741,923            2,084,766            1,184,326            753,151               1,406,138            2,130,001            -4.9%

คาเธยแปซิฟค 1,442,158            1,337,343            1,314,490            1,401,463            1,392,701            1,515,482            1.0%
เอมิเรต 926,827               996,814               918,992               1,001,111            1,220,538            1,363,056            8.0%
แอรเอเซีย 580,111               583,362               297,512               329,197               413,618               918,696               9.6%
โคเรียลแอร 742,850               762,028               734,030               654,932               769,554               912,649               4.2%
ไชนาแอรไลน 1,267,394            1,164,394            1,136,886            1,001,783            783,804               801,523               -8.8%

ไทเกอรแอรเวย 492,265               476,539               146,270               187,508               255,673               703,433               7.4%
สิงคโปรแอรเวย 1,315,323            1,206,930            1,104,283            814,221               671,320               674,627               -12.5%
อีวาแอร 701,845               669,745               669,338               614,978               534,491               601,393               -3.0%
ซิลลแอร 338,238               281,080               374,077               339,250               335,661               370,996               1.9%
อินโดนีเซียแอรเอเซีย -                       14,293                 59,882                 96,543                 92,464                 182,845               
อื่นๆ 11,727,999          12,643,869          12,557,686          12,801,842          15,190,977          20,833,745          12.2%

รวม 54,029,031          56,161,483          53,705,360          53,937,193          58,239,591          69,371,127          5.1%

________________
ท่ีมา:  AOT, มกราคม 2556
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จากขอมูลในตารางที่ 3 ดานลาง แสดงถึงสวนแบงทางการตลาดของสายการบินโดยคิดจากจํานวนผูโดยสาร (ทั้ง
ภายในประเทศและระหวางประเทศ) ณ สนามบินที่ดําเนินการโดย AOT ระหวางป 2540 ถึงป 2554 สําหรับสายการบินที่
ใหบริการเต็มรูปแบบ (FSC) และสายการบินราคาประหยัด (LCC) 

ระหวางป 2540 ถึง 2554 บางกอกแอรเวยมีสวนแบงผูโดยสารที่ใหบริการ ณ สนามบินที่ดําเนินการโดย AOT เพิ่ม
จากรอยละ 4.6 เปนรอยละ 5.4 ของผูโดยสารทั้งหมด 

 
ตารางที่ 3 

 
 

 
(3) ประมาณการกิจกรรมอุตสาหกรรมการบิน 
ในสวนนี้แสดงถึงอัตราการเติบโตของผูโดยสารตั้งแตอดีตและประมาณการในอนาคต โดยการประมาณการใน

อนาคตประมาณการบนขอมูลอุตสาหกรรมที่ปรากฎตอสาธารณชน ซึ่งวิเคราะหทางเศรษฐมิติ (Econometric) บนปจจัย
ภาวะเศรษฐกิจสังคม การสํารวจโดยรวมของจุดเริ่มตน และจุดหมายปลายทาง และการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน และปจจัย
และการวิเคราะหอื่นๆ 

เชนเดียวกับการประมาณการกิจกรรมการบินสวนใหญ การประมาณการใชวิจารณญานคอนขางสูง และผลลัพธที่
แทจริงอาจมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญกับการประมาณการ 

สายการบิน ประเภท 2549 2550 2551 2552 2553 2554

สายการบินไทย FSC 41.6% 41.5% 41.6% 41.7% 37.2% 31.2%
ไทยแอรเอเซีย LCC 7.9% 8.5% 10.8% 12.5% 12.7% 12.6%
นกแอร LCC 4.7% 6.0% 4.9% 3.4% 5.1% 6.1%
บางกอกแอรเวย FSC 4.6% 4.5% 4.6% 5.3% 5.4% 5.4%
โอเรียลไทย FSC 5.1% 3.7% 2.2% 1.4% 2.4% 3.1%

คาเธยแปซิฟค FSC 2.7% 2.4% 2.4% 2.6% 2.4% 2.2%
เอมิเรต FSC 1.7% 1.8% 1.7% 1.9% 2.1% 2.0%
แอรเอเซีย LCC 1.1% 1.0% 0.6% 0.6% 0.7% 1.3%
โคเรียลแอร FSC 1.4% 1.4% 1.4% 1.2% 1.3% 1.3%
ไชนาแอรไลน FSC 2.3% 2.1% 2.1% 1.9% 1.3% 1.2%

ไทเกอรแอรเวย LCC 0.9% 0.8% 0.3% 0.3% 0.4% 1.0%
สิงคโปรแอรเวย FSC 2.4% 2.1% 2.1% 1.5% 1.2% 1.0%
อีวาแอร FSC 1.3% 1.2% 1.2% 1.1% 0.9% 0.9%
ซิลลแอร FSC 0.6% 0.5% 0.7% 0.6% 0.6% 0.5%
อินโดนีเซียแอรเอเซีย LCC 0.0% 0.0% 0.1% 0.2% 0.2% 0.3%
อื่นๆ n.a. 21.7% 22.5% 23.4% 23.7% 26.1% 30.0%

รวม FSC (ไมรวมอื่นๆ) 63.7% 61.1% 60.0% 59.3% 54.8% 48.7%
รวม LCC (ไมรวมอื่นๆ) 14.6% 16.4% 16.6% 17.0% 19.2% 21.3%
อื่นๆ 21.7% 22.5% 23.4% 23.7% 26.1% 30.0%
รวม 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%

________________
ท่ีมา:  AOT, มกราคม 2556

ป
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(3.1) อัตราการเติบโตการทองเที่ยวทางอากาศทั่วโลกในอดีตและการประมาณการในอนาคตตามที่ปรากฎใน
ตารางที่ 5 จํานวนผูโดยสารทั่วโลกที่ทองเที่ยวทางอากาศ วัดจากรายไดผูโดยสารตอกิโลเมตร (RPK) มีอัตราการเติบโต
เฉลี่ยสะสมตอปที่รอยละ 4.7 ระหวางป 2528 ถึง ป 2554 

ขอมูลจากทั้งโบอิ้งและแอรบัส ซึ่งเปนผูผลิตเครื่องบินรายใหญ แสดงถึงการเดินทางทองเที่ยวทางอากาศใน
ภูมิภาคเอเชียแปซิฟก วัดจาก RPK ซึ่งมีอัตราการเติบโตสูงที่สุดในโลก เมื่อเทียบกับภูมิภาคอื่นในชวงระยะเวลาเดียวกัน 
และคาดวาจะยังคงเติบโตอยางตอเนื่องในอนาคต 

การทองเที่ยวทางอากาศในภูมิภาคเอเชียแปซิฟก วัดจาก RPK ที่ประมาณการโดยโบอิ้ง มีอัตราการเติบโตเฉลี่ย
สะสมตอป (CARG) ที่รอยละ 6.7 ระหวางป 2554 ถึง 2574 ซึ่งเปนผลมาจากอัตราการขยายตัวของเศรษฐกิจและเติบโต
ประชากรที่แขงแกรง รวมทั้งขอตกลงทางการคาที่มีความกาวหนาและการขยายตัวของสายการบินราคาประหยัด 

อัตราการเติบโตของกิจกรรมผูโดยสารภายในภูมิภาคตางๆ ของโลกระหวางป 2528 ถึง 2574 ปรากฎในตารางที่ 4 
ดานลาง 

ตารางที่ 4 
จํานวนผูโดยสารทองเที่ยวทางอากาศ วัดจากรายไดผูโดยสารตอกิโลเมตร (RPK) 

 
 

(3.2)  อัตราการเติบโตการทองเที่ยวทางอากาศในเอเชียตะวันออกเฉียงใตในอดีตและการประมาณการใน
อนาคตเอเชียตะวันออกเฉียงใตนับเปนภูมิภาคหนึ่งที่มีการเปลี่ยนแปลงของการทองเที่ยวทางอากาศมากที่สุด โดยการ
ทองเที่ยวทางอากาศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต วัดจาก RPK มีอัตราการเติบโตเฉลี่ยสะสมตอป (CARG) ที่รอยละ 
8.4 ระหวางป 2528 ถึงป 2554 และแมวาการเติบโตในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตมีการชะลอลงในชวงภาวะเศรษฐกิจ

ประมาณการ

2528~2533 2533~2538 2538~2543 2543-2548 2548~2553 2528~2554 2554~2574

ท่ัวโลก 6.8% 3.3% 5.6% 3.6% 3.9% 4.7% 5.0%

จีน 16.7% 25.4% 4.7% 18.2% 15.4% 15.8% 6.9%
ยุโรป 8.7% 3.5% 7.5% 5.0% 2.6% 5.4% 3.5%
ตะวันออกกลาง 1.9% 1.3% 6.1% 11.8% 9.8% 6.1% 5.1%
อเมริกาเหนือ 4.6% 2.6% 5.1% 2.5% -1.0% 2.8% 2.2%
เอเซียตะวันออกเฉียงเห 9.2% 6.1% 3.1% -2.3% 0.9% 3.1% 3.0%
โอเชียเนีย 7.1% 10.2% 2.9% 5.8% 3.7% 6.0% 4.4%
อเมริกาใต 2.8% 3.2% 5.1% 4.7% 12.6% 6.0% 6.9%
เอเซียใต 2.1% 5.6% 1.0% 9.5% 14.5% 6.8% 9.5%
เอเซียตะวันออกเฉียงใต 11.1% 12.5% -0.1% 12.2% 6.2% 8.4% 7.6%

__________________
ท่ีมา: บริษัทโบอิ้ง, รายงาน Current Market Outlook, 2544 - 2555
เอเซียตะวันออกเฉียงเหนือ: ญี่ปุน, เกาหลีเหนือ และเกาหลีใต
เอเซียใต: อินเดีย, ปากีสถาน, และอัฟกานิสถาน
เอเซียตะวันออกเฉียงใต: บรูไน, พมา, กัมพูชา, อินโดนีเซีย, ลาว, มาเลเซีย, ฟลิปปนส,สิงคโปร, ไตหวัน, ไทย, และ เวียดนาม
โอเชียเนีย: ออสเตรเลีย, นิวซแีลนด, หมูเกาะโพลีนีเซีย, หมูเกาะเมลานีเซีย และหมูเกาะไมโครนีเซีย

CAGR

สถิติในอดีต

ภูมิภาค



สวนที่ 2 บริษัทที่ออกหลักทรัพย บมจ. การบินกรุงเทพ 
 

สวนที่ 2 หนา 92 
 

ตกต่ํา จํานวนผูโดยสารที่ทองเที่ยวทางอากาศคาดวาจะมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยสะสมตอป (CAGR) อยูที่รอยละ  7.6 ระหวาง
ป 2554 ถึงป 2574 เมื่อเปรียบเทียบกับชวงระยะเวลาเดียวกัน จํานวนผูโดยสารภายในภูมิภาคเอเชียแปซิฟกคาดวาจะขยายตัว
อยูที่รอยละ 6.7 และจํานวนผูโดยสายทั่วโลกคาดวาจะขยายตัวที่รอยละ 5.0 (จากขอมูลโดยโบอิ้ง) 

อัตราการเติบโตของทั้งในอดีตและประมาณการในอนาคตกิจกรรมผูโดยสารภายในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียง
ใต และภูมิภาคอื่นในโลก แสดงดังตารางที่ 5 ดานลาง 

 
ตารางที่ 5 

อัตราการเติบโตในอดีตและการประมาณการการทองเที่ยวทางอากาศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต และภูมิภาคอื่นในโลก  

 
 

ประมาณการอัตราการเติบโตกิจกรรมผูโดยสารภายในและระหวางภูมิภาคตาง  ๆทั่วโลก แสดงดังตารางที่ 6 ดังนี้ 
 

ตารางที่ 6 
ประมาณการอัตราการเติบโตผูโดยสารภายในภูมิภาคและทั่วโลก 

 

ประมาณการ

2528~2533 2533~2538 2538~2543 2543-2548 2548~2553 2528~2554 2554~2574

เอเซียตะวันออกเฉียงใต 11.1% 12.5% -0.1% 12.2% 6.2% 8.4% 7.6%

จีน 12.4% 9.7% 5.0% 13.8% 3.6% 9.0% 7.7%
โอเชียเนีย 14.7% 6.4% 6.9% 4.2% 2.0% 6.8% 5.1%
ตะวันออกกลาง -6.2% 13.4% 3.1% 4.2% 13.8% 5.5% 6.4%
อเมริกาเหนือ 13.8% 11.1% 4.4% 1.9% -2.7% 5.4% 5.8%
เอเซียตะวันออกเฉียงเห 15.2% 6.4% 1.8% 7.9% 1.2% 6.7% 5.4%
ยุโรป 11.8% 7.3% 7.8% 0.9% -0.1% 5.4% 5.0%
เอเซียใต 0.5% 6.9% 6.2% 18.1% 14.5% 9.4% 9.5%

__________________
ท่ีมา: บริษัทโบอิ้ง, รายงาน Current Market Outlook, 2544 - 2555
เอเซียตะวันออกเฉียงเหนือ: ญี่ปุน, เกาหลีเหนือ และเกาหลีใต
เอเซียใต: อินเดีย, ปากีสถาน, และอัฟกานิสถาน
เอเซียตะวันออกเฉียงใต: บรูไน, พมา, กัมพูชา, อินโดนีเซีย, ลาว, มาเลเซีย, ฟลิปปนส,สิงคโปร, ไตหวัน, ไทย, และ เวียดนาม

CAGR

สถิติในอดีต

งเอเซียตะวันออกเฉียงใต

ภูมิภาค อัฟริกา ลาตินอเมริกา
ตะวันออก
กลาง ยุโรป อเมริกาเหนือ เอเซียแปซิฟค

 เอเซียแปซิฟค 7.4% 5.4% 7.2% 5.7% 4.8% 6.7%

 อเมริกาเหนือ 6.0% 5.1% 6.4% 3.8% 2.2%

 ยุโรป 4.8% 4.6% 5.1% 3.5%
 ตะวันออกกลาง 6.9% 0.0% 5.1%

 ลาตินอเมริกา 8.3% 6.5%

 อัฟริกา 6.2%

รวมท่ัวโลก/ภูมิภาค 5.6% 6.6% 6.4% 4.1% 2.8% 6.4%

__________________
ท่ีมา: บริษัทโบอิ้ง, รายงาน Current Market Outlook 2555, กันยายน 2555

ประมาณการ CAGR
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(4) ปจจัยการเติบโตและความสัมพันธกับการทองเท่ียวทางอากาศ 
(4.1) ผลิตภัณฑมวลรวม (GDP)  

(4.1.1)  ผลิตภัณฑมวลรวมและกิจกรรมการทองเที่ยวทางอากาศทั่วโลก 

ในอดีตกิจกรรมการทองเที่ยวทางอากาศมีความสัมพันธอยางใกลชิดกับภาวะเศรษฐกิจทั่วไป ซึ่งวัดไดจากตัวเลข
ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) ในชวงมากกวา 4 ทศวรรษที่ผานมา กิจกรรมทางการบินทั่วโลกมีอัตราการเติบโต
เฉลี่ยตอปเปนสองเทาของผลิตภัณฑมวลรวมทั่วโลก 

ภาพที่ 1 แสดงตัวอยางความสัมพันธของผลิตภัณฑมวลรวมและกิจกรรมการบิน โดยระหวางป 2514 ถึง ป 2555 
ผลิตภัณฑมวลรวมทั่วโลกมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยสะสมตอป (CAGR) ที่รอยละ 3.0 ในขณะ RPK ของสายการบินทั่วโลกมี 
อัตราการเติบโตที่รอยละ 6.0 
 

ภาพที่ 1 
ความสัมพันธของผลิตภัณฑมวลรวมและ RPK 

2514-2555  

 
 
 
 

____________
ท่ีมา:
RPKs: Airline Monitor, Boeing Current Market Outlook, และ IATA, มีนาคม 2556
     (RPKs = revenue passenger kilometers for all airlines)
GDP:  World Bank, World Development Indicators, including estimated 2012, มีนาคม 2556
     (GDP is World GDP in current US dollars indexed to 1971)
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(4.1.2) ผลิตภัณฑมวลรวมตอหัวและกิจกรรมทองเที่ยวทางอากาศ 

อัตราการเติบโตของรายไดตอหัว มาจากระดับการเติบโตของผลิตภัณฑมวลรวมและการจางงาน โดยการเพิ่มขึ้น
ของรายได (Disposable income) มากจากการเติบโตของชนชั้นกลางในประเทศที่มีการเพิ่มขึ้นของรายไดตอหัวและระดับ
รายไดครัวเรือน 

พ้ืนที่สวนใหญของโลก ระดับผลิตภัณฑมวลรวมตอหัวมีความสัมพันธกับระดับการทองเที่ยวทางอากาศตอ
ประชากร ประเทศที่มีระดับผลิตภัณฑมวลรวมตอหัวสูงมักจะมีระดับการทองเที่ยวทางอากาศที่สูง ในขณะที่ประเทศที่มี
ระดับผลิตภัณฑมวลรวมตอหัวตํ่ามักจะมีการทองเที่ยวทางอากาศต่ํากวาคาเฉลี่ย ประเทศที่ลอมรอบดวยน้ําหรือมีการขนสง
ทดแทนที่คอนขางจํากัดมักจะมีระดบัการเดินทางที่สูงกวาคาเฉลี่ยมากวาประเทศอื่นๆ 

ภาพที่ 2 แสดงความสัมพันธของ 16 ประเทศในภูมิภาคเอเชียแปซิฟก แนวโนมการทองเที่ยวในประเทศไทยเทียบ
กับระดับรายไดตอหัวอยูในระดับสูง เมื่อเทียบกับประเทศอื่นที่มีระดับผลิตภัณฑมวลรวมตอประชากรที่ใกลเคียง บางสวน
เนื่องมาจากการทองเที่ยวขาเขาในประเทศที่แข็งแกรง ขอมูลระบุวาการที่ผลิตภัณฑมวลรวมตอประชากรเติบโต ความ
ตองการการทองเที่ยวนาจะเติบโตสูงอยางตอเนื่อง เมื่อเทียบกับประเทศอื่นที่มีระดับผลิตภัณฑมวลรวมตอประชากรที่
ใกลเคียงกัน (หมายเหตุ จํานวน RPK รวมการเดินทางของคนในที่พํานักในประเทศและนักทองเที่ยวตางชาติ) 

 
ภาพที่ 2 

ความสัมพันธของผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติและกิจกรรมการบิน 
16 ประเทศในภูมิภาคเอเซียแปซิฟก 

2554  
  

 
 

  

_________
ท่ีมา: การรวบรวมโดย S-A-P Group reference , ประกอบดวย ICAO, รายงานประจําป 2554 และ การประมาณ GDP และประชากรป 2554 โดย IMF  
หมายเหตุ: จํานวนการทองเท่ียวทางอากาศรวมการทองเท่ียวท้ังในและตางประเทศ ท่ีเขาออกสนามบิน ซึ่งอาจรวมผูโดยสารท่ีมีการเปล่ียนเครื่องดวย

ประเทศ

ในประเทศ
และ

ตางประเทศ
 RPKs (ลาน)

GDP 
(in current 

US$)

ในประเทศและ
ตางประเทศ RPKs

 (ลาน)
ออสเตรเลีย 103,345      65,477        4,547                     4.55            
บังคลาเทศ 5,195          678             31                          0.03            
บรูไน 4,492          36,548        10,569                   10.57          
กัมพูชา 18,000        852             1,192                     1.19            
จีน 451,162      5,414          335                        0.33            
อินเดีย 108,922      1,389          90                          0.09            
อินโดนีเซีย 77,224        3,509          320                        0.32            
ญี่ปุน 121,754      45,920        953                        0.95            
ลาว PDR 3,000          1,204          458                        0.46            
มาเลเซีย 67,773        9,700          2,359                     2.36            
นิวซีแลนด 22,983        36,651        5,204                     5.20            
ฟลิปปนส 30,714        2,223          320                        0.32            
สิงคโปร 108,048      49,270        20,487                   20.49          
เกาหลีใต 93,858        22,778        1,915                     1.92            
ไทย 65,783        5,394          1,027                     1.03            
เวียดนาม 24,791        1,374          278                        0.28            
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ภาพที่ 3 ดานลาง แสดงถึงความสัมพันธระหวางผลิตภัณฑมวลรวมตอประชากรและการเดินทางทางอากาศใน
ประเทศของ 13 ประเทศในภูมิภาคเอเชียแปซิฟก โดยประเทศเกาหลีใตและญี่ปุน ซึ่งมีความไดเปรียบดานการแขงขันดาน
ระบบขนสง มีการเดินทางในประเทศทางอากาศตอหัวที่คอนขางต่ํา 

 
ภาพที่ 3 

ความสัมพันธระหวางผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติและการเดินทางทางอากาศในประเทศ 
13 ประเทศในภูมิภาคเอเซียแปซิฟก 

2554  
 

 
 

(4.2)  การคาและการทองเท่ียว 

(4.2.1)  การคาระหวางประเทศและการเดินทางทางอากาศ 

การประกอบธุรกิจระหวางภูมิภาคที่เพิ่มขึ้นและการกีดกันทางการคาระหวางประเทศที่ลดลงชวยสงเสริมความ
ตองการเดินทางระหวางประเทศ โดยระดับการคาและกิจกรรมทางพาณิชยที่สูง ทําใหเกิดความตองการในการเดินทางเพื่อ
ธุรกิจและการทองเที่ยว ทั้งนี้ ประเทศที่มีการแขงขันสูงในอุตสาหกรรมการบินและมีการแขงขันทางดานราคาสงผลให
ระดับกิจกรรมการบินตอหัวมีการเพิ่มขึ้น ซึ่งประเทศสวนใหญในเอเชียมีความสัมพันธที่ดีในเชิงธุรกิจที่ใกลชิดกันมากขึ้น
ประกอบกับมีการลดการกีดกันทางการคา เพิ่มกิจกรรมการคาและการทองเที่ยว และเพิ่มอัตราการเดินทางทางอากาศ 

 

 

ประเทศ
ในประเทศ

 RPKs (ลาน)

GDP 
(in current 

US$)

ใน
ประเทศ 

RPKs

ออสเตรเลีย 44,427        65,477$      1,955       
บังคลาเทศ 94               678$           1              
กัมพูชา 100             852$           66            
จีน 365,404      5,414$        271          
อินเดีย 58,450        1,389$        48            
อินโดนีเซีย 56,739        3,509$        235          
ญี่ปุน 57,385        45,920$      449          
มาเลเซีย 13,603        9,700$        473          
นิวซีแลนด 4,171          36,651$      945          
ฟลิปปนส 9,533          2,223$        99            
เกาหลีใต 4,769          22,778$      97            
ไทย 7,833          5,394$        122          
เวียดนาม 9,736          1,374$        109          

_________
ท่ีมา: การรวบรวมโดย S-A-P Group reference , ประกอบดวย ICAO, รายงานประจําป 2554 
และการประมาณการ GDP และประชากรป 2554 โดย IMF (ขอมูลบางสวนเปนการประมาณการ)
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(4.2.2) การทองเท่ียวและการเดินทางทางอากาศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต 

ตามที่ปรากฎในตารางที่ 10 ดานลาง การเดินทางระหวางประเทศและอัตราการทองเที่ยวสําหรับประเทศในเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใตมีการเติบโตอยางมากจากป 2554 ถึงป 2555 โดยในป 2554 ประเทศไทยเปนอันดับสองดานจํานวนผูโดย
สายขาเขา มีอัตราการเติบโตสูงสุดเปนอันดับสอง และมีจํานวนการเพิ่มของนักทองเที่ยวที่เขามาในกลุมประเทศเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใตสูงที่สุด และหากพิจารณาวานักทองเที่ยวจากประเทศจีนและประเทศอื่นๆ ในเอเชียยังคงเดินทางภายใน
ภูมิภาคอยางตอเนื่อง อัตราการเดินทางทางอากาศในภูมิภาคจึงคาดวาจะสูงขึ้นอยางตอเนื่อง 

 
ตารางที่ 10 

 

 
 

(4.2.3)  การเดินทางขาเขาโดยผูโดยสารตางประเทศในอดีต 
จากภาพที่ 4 ดานลาง จํานวนนักทองเที่ยวที่เดินทางเขามาในประเทศไทยเพิ่มสูงขึ้นในชวงทศวรรตที่ผานมา แม

จะมีเหตุการณสําคัญๆ ที่สงผลกระทบตอการทองเที่ยว ดังนี้ 
• ในชวงปลายป 2545 มีการพบคนไขคนแรกที่ติดเชื้อ SARS (Severe Acute Respiratory Syndrome) ใน

เอเชียและมีการแพรกระจายอยางรวดเร็วไปยังพื้นที่อื่นๆ ในชวงป 2546 ความหวาดกลัวของ
ประชาชน และการเขมงวดดานการเดินทางอยางเปนทางการเพื่อระบุและลดการแพรกระจายของ
นักทองเที่ยวที่ติดเชื้อ สงผลใหการทองเที่ยวในประเทศไทย รวมไปถึงประเทศอื่นๆ ในเอเชียลดลง
อยางมีนัยสําคัญ 

• เกิดเหตุสึนามิเมื่อป 2547 จากแผนดินไหวในมหาสมุทรอินเดีย ทําใหมีผูเสียชีวิตประมาณ 230,000 คน 
ในภูมิภาค ประเทศไทยเปนหนึงในสี่ประเทศที่ไดรับผลกระทบมากที่สุด ซึ่งอุตสาหกรรมการ
ทองเที่ยวของประเทศไทยซบเซาลงอยางมากหลังจากเหตุสึนามิดังกลาว ถึงแมสถานที่ทองเที่ยวจะ

ผูโดยสารเดินทางเขาประเทศ อัตราการเติบโต

2010 2011 2010~2011

มาเลเซีย 24,577,000              24,714,000              0.6%
ไทย 15,842,000              19,098,000              20.6%
สิงคโปร 9,161,000                10,390,000              13.4%
อินโดนีเซีย 7,003,000                7,650,000                9.2%
เวียดนาม 5,050,000                6,014,000                19.1%

ฟลิปปนส 3,520,000                3,917,000                11.3%
กัมพูชา 2,399,000                2,882,000                20.1%
พมา 311,000                   391,000                   25.7%
บรูไน 214,000                   242,000                   13.1%
ลาว 1,670,000                n.a. n.a.

_______________
ท่ีมา: World Tourism Organization (UNWTO), Tourism Highlights, ประจําป 2555
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(4.2.4)  วิธีการเดินทางของนักทองเที่ยวตางชาติท่ีเดินทางเขามาในประเทศไทย 

จากตาราง 11 การเดินทางทางอากาศเปนวิธีการเดินทางที่ใชในการเดินทางเขาประเทศไทยมากที่สุดในป 2553 ซึ่ง
เปนปที่มีขอมูลลาสุด 

 

(4.2.5)  นักทองเท่ียวท่ีเดินทางเขามาในประเทศไทยแบงตามประเทศที่พํานัก 

ตาราง 12 ดานลางสรุปจํานวนนักทองเที่ยวตางชาติที่เดินทางเขามาในประเทศไทยระหวางป 2553 ถึง ป 2554 
โดยแบงตามประเทศที่พํานัก ในป 2555 นั้น นักทองเที่ยวที่เดินทางเขามาในประเทศไทยมากที่สุดมาจากประเทศจีน โดย
ระหวางป 2554 ถึงป 2555 นกัทองเที่ยวจากประเทศจีนเพิ่มขึ้นรอยละ 62.1 

ตารางที่ 11 
วิธีการเดินทาง: 2553 

 

ตารางที่ 12 

 

นักทองเท่ียว สัดสวน

ทางอากาศ 12,377,874                         77.7%
ทางบก 3,072,585                           19.3%
ทางทะเล 485,941                              3.0%

รวม 15,936,400                         100.0%

___________
ท่ีมา: กรมการทองเท่ียว, มกราคม 2555

เปล่ียนแปลง

สัญชาติ จํานวน สวนแบง จํานวน สวนแบง 2554-2555

มาเลเซีย 2,500,280                 13.0% 2,560,963                 11.5% 2.4%
ลาว 891,950                    4.6% 951,090                    4.3% 6.6%
สิงคโปร 682,364                    3.5% 821,056                    3.7% 20.3%
เวียดนาม 496,768                    2.6% 617,804                    2.8% 24.4%
อินโดนีเซีย 370,795                    1.9% 448,748                    2.0% 21.0%
กัมพูชา 265,903                    1.4% 424,766                    1.9% 59.7%
ฟลิปปนส 268,375                    1.4% 288,889                    1.3% 7.6%
พมา 110,671                    0.6% 129,924                    0.6% 17.4%
บรูไน 7,471                        0.0% 10,240                      0.0% 37.1%

รวม: ASEAN 5,594,577                 29.1% 6,253,480                 28.0% 11.8%

จีน 1,721,247                 9.0% 2,789,345                 12.5% 62.1%
ญี่ปุน 1,127,893                 5.9% 1,371,253                 6.1% 21.6%
เกาหลี 1,006,283                 5.2% 1,169,131                 5.2% 16.2%
ฮองกง 411,834                    2.1% 472,699                    2.1% 14.8%
ไตหวัน 447,610                    2.3% 394,475                    1.8% -11.9%
อื่นๆ 36,422                      0.2% 51,811                      0.2% 42.3%

รวม: อื่นๆ ในเอเชีย 4,751,289                 24.7% 6,248,714                 28.0% 31.5%

ยุโรป 5,101,406                 26.5% 5,617,817                 25.2% 10.1%
สหรัฐอเมริกา 952,519                    5.0% 1,080,148                 4.8% 13.4%
เอเชียใต 1,158,092                 6.0% 1,289,641                 5.8% 11.4%
โอเชียเนีย 933,534                    4.9% 1,046,753                 4.7% 12.1%
ตะวันออกกลาง 601,146                    3.1% 604,659                    2.7% 0.6%
แอฟริกา 137,907                    0.7% 161,853                    0.7% 17.4%

รวม:  อื่นๆ 8,884,604                 46.2% 9,800,871                 43.9% 10.3%

รวมท้ังสิ้น 19,230,470               100.0% 22,303,065               100.0% 16.0%

_______________
ท่ีมา:  กรมการทองเท่ียวละกีฬา, ประเทศไทย 2556

2554 2555
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  (4.2.6)  การทองเที่ยวเชิงการแพทย 

ประเทศไทยถือเปนประเทศอันดับตนๆ ดานการทองเที่ยวเชิงการแพทย เนื่องจากมีช่ือเสียงระดับสากลดาน
คุณภาพและราคา แมวา สถิติจากมีความหลากหลายตามแหลงที่มา จํานวนนักทองเที่ยวเชิงการแพทยที่เดินทางมายัง
ประเทศไทยมีการเติบโตที่แข็งแกรง โดยระหวางป 2551 ถึงป 2554 จํานวนนักทองเที่ยวเชิงการแพทยที่เดินทางมายัง
ประเทศไทยเพิ่มขึ้นในอัตราเติบโตเฉลี่ยสะสมตอป (CAGR) ที่รอยละ 13.1 ในขณะที่การใชจายของนักทองเที่ยวเชิง
การแพทยในประเทศเพิ่มขึ้นที่อัตราเติบโตเฉลี่ยสะสมตอป (CAGR) ที่รอยละ 24.3 

ตาราง 13 ดานลางแสดงใหเห็นถึงจํานวนนักทองเที่ยวที่เดินทางมายังประเทศไทยเพื่อการทองเที่ยวเชิงการแพทย 
และจํานวนเงินที่ใชจาย 

 
จากขอมูลของกรมสนับสนุนบริการสุขภาพ นักทองเที่ยวเชิงการแพทยที่เดินทางมายังประเทศไทยมากที่สุดมา

จาก 
• ญี่ปุน 
• สหรัฐอเมริกา 
• สหราชอาณาจักร 
• ตะวันออกกลาง 
• ออสเตรเลีย 

นักทองเที่ยวเชิงการแพทยเดินทางมายังประเทศไทยเนื่องดวยปจจัยหลายประการ ซึ่งรวมถึงปจจัยดังตอไปนี้ 
• ประหยัดคาใชจาย 
• โรงพยาบาลที่ไดรับการรับรอง 
• มีบุคคลกรทางการแพทยที่มีคุณภาพ 
• ไมตองรอรับการบริการนาน 
• การบริการลูกคาที่ดี 

ตารางที่ 13 

 

นักทองเท่ียว จํานวนเงินท่ีใชจาย
ป (ลานคน) (พันลานบาท)

2550 1.4 41.0
2551 1.4 50.9
2552 1.4 63.3
2553 2.0 78.7
2554 2.2 97.8

_____________
ท่ีมา:  กรมสนับสนุนบริการสุขภาพ, ปรเทศไทย 2556

ทองเท่ียวเชิงการแพทย
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 การประหยัดคาใชจายสําหรับการเดินทางมาทองเที่ยวเชิงการแพทยในประเทศไทยนั้น สามารถแสดงใหเห็นโดย
ยกตัวอยางคาผาตัดบายพาสหัวใจ ซึ่งในสหรัฐอเมริกาจะมีคาใชจายอยูที่ประมาณ 130,000 ดอลลารสหรัฐ โดยที่ผาตัดที่
เหมือนกันในประเทศไทยอยูที่ประมาณ 11,000 ดอลลารสหรัฐ จากขอมูลของการทองเที่ยวแหงประเทศไทย การผาตัด
เปลี่ยนหัวเขาในประเทศสหรัฐอเมริกาจะมีคาใชจายอยูที่ 40,000 ดอลลารสหรัฐ เทียบกับคาใชจายในประเทศไทยที่ 10,000 
ดอลลารสหรัฐ 

ในป 2545 ประเทศไทยเปนประเทศแรกในเอเชียที่ไดรับการรับรองจาก JCI ซึ่งปจจุบันมีโรงพยาบาลที่ไดรับการ
รับรองดังกลาวถึง 23 แหง ในป 2555 คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนไดออกแผนเพื่อสนับสนุนใหประเทศไทยเปน
ศูนยกลางทางการแพทยของเอเชีย (Medical Hub of Asia) นอกจากนี้ยังมีการริเริ่มอื่นๆ เพื่อชวยสงเสริมช่ือเสียงของ
ประเทศไทยในการทองเที่ยวเชิงการแพทย ในเดือนมกราคม ป 2556 สายการบิน การตา แอรเวยส ไดเพิ่มจํานวนเที่ยวบินสู
กรุงเทพฯ โดยใหเหตุผลวามีการทองเที่ยวเชิงการแพทยในกรุงเทพฯ ที่มากขึ้น 

ประเทศไทยดึงดูดนักทองเที่ยวเชิงการแพทยไดมากที่สุดในแถบอาเซียน อยางไรก็ตาม ประเทศไทยดึงดูด
นักทองเที่ยวเชิงการแพทยจากประเทศในแถบอาเซียนเอง ไดนอยกวาประเทศสิงคโปร และมาเลเซีย การรวมตัวของ
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) คาดวาจะกอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงขึ้น เนื่องจากมีการลดขอจํากัดการลงทุนของ
ชาวตางชาติในโรงพยาบาลและความสําเร็จในการลงทุนในอุตสาหกรรมการทองเที่ยวเชิงการแพทยคาดวาจะมีสูงขึ้น 
อุตสาหกรรมการแพทยเปนหนึ่งในสี่อุตสาหกรรมการบริการที่มีความสําคัญตอประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ่งจะทําใหนัก
ลงทุนจากประเทศอาเซียนสามารถถอืหุนในธุรกิจไดถึงรอยละ 70 ซึ่งขณะนี้ ประเทศไทยมีนักลงทุนตางชาติถือหุนในธุรกิจ
ทางการแพทยเฉลี่ยรอยละ 15 เทานั้น 

เมื่อแนวโนมปจจุบัน ประกอบกับการใหความสําคัญที่เพิ่มขึ้นตออุตสาหกรรมการทองเที่ยวเชิงการแพทย 
อุตสาหกรรมนี้ยังคาดวาจะเปนหนึ่งในปจจัยการเติบโตของการเดินทางทางอากาศในประเทศไทย 

 

(5) ภาวะการแขงขัน 

ขอจํากัดตอศักยภาพการเติบโตในอนาคตของบริษัทฯ ไดแก การไดเปรียบทางการแขงขันของสายการบินขนาด
ใหญมีความมั่นคงในเอเชีย และการแขงขันที่รุนแรงของสายการบินราคาประหยัดและสายการบินอื่น 

(5.1) ฐานะทางการเงินและผลการดําเนินงานที่สําคัญของสายการบินหลัก 

ตาราง 14 แสดงใหเห็นถึงขอมูลการดําเนินงานที่สําคัญของสายการบินหลัก 
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ตารางที่ 14 

 

 

(5.2)  การพัฒนาของสายการบินราคาประหยัด 

ที่ผานมา อุตสาหกรรมการบินระดับโลกมุงเนนที่จะสรางโอกาสในการเพิ่มรายได อยางไรก็ตามความสําเร็จของ
สายการบินราคาประหยัดทําใหสายการบินที่ใหบริการผูโดยสารแบบดั้งเดิมหลายสายการบินเนนการเพิ่มประสิทธิภาพใน
การดําเนินงานมากขึ้น มีการจัดตั้งบริษัทยอยเพ่ือประกอบธุรกิจสายการบินราคาประหยัด และทําการแขงขันกับสายการบิน
ราคาประหยัดที่เกิดใหมซึ่งเพิ่งเริ่มดําเนินการ 

แมวาการเริ่มใหบริการการบินของสายการบินราคาประหยัดในระดับที่มีนัยสําคัญเกิดขึ้นในเอเชียจะชากวาใน
สหรัฐอเมริกาและยุโรป แตการใหบริการของสายการบินราคาประหยัดในเอเชียก็เติบโตอยางรวดเร็วในชวงทศวรรษที่ผาน
มาและยังคงเติบโตอยางรวดเร็วตอไป เน่ืองจากภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตมีนโยบายทางการบินที่ผอนคลาย ภูมิภาคน้ี

%  

 รายได
จากการ
ดําเนินงาน

 กําไร
จากการ
ดําเนินงาน

อัตรา
กําไรจาก
การ

ดําเนินงาน RASK CASK

RASK-
CASK 
Spread

RPKs 
(ลาน) ASKs (ลาน)

 
อัตราสวน
การขนสง
ผูโดยสาร

 ผูโดยสาร
 (ลานคน)

 จํานวน
เครื่องบิน
ในฝูงบิน

 กําไร
จากการ
ดําเนินงาน

ตอ
เครื่องบิน

ปสิ้นสุด
งบการเงิน

1                Jetstar/Jetstar Asia 3,008$       209$          7.0% 7.37 6.85 0.51 32,353 40,830 79.2% 18.7 90 33.4$          Jun-12
2                AirAsia  1,623$       376$          23.2% 5.72 4.40 1.32 22,731 28,379 80.1% 19.7 64 25.4$          Dec-12  
3                Skymark Airlines  1,018$       236$          23.2% 13.16 10.11 3.05 6,139 7,734 79.4% 6.3 26 39.2$          Mar-12  
4                spiceJet  836$          (110)$        -13.1% 6.69 7.57 (0.88) 9,816 12,500 78.5% 9.0 40 20.9$          Mar-12  
5                Cebu Pacific Air  785$          82$            10.4% 6.35 5.69 0.66 10,531 12,369 85.1% 11.9 40 19.6$          Dec-11  
6                AirAsia X 637$          16$            2.5% 3.88 3.74 0.14 13,601 16,231 83.8% 2.6 11 57.9$          Dec-12  
7                Thai AirAsia  624$          65$            10.4% 5.94 5.33 0.61 8,618 10,499 82.1% 8.3 27 23.1$          Dec-12  
8                Air Do  547$          45$            8.2%  n.a.  n.a.  n.a.  n.a.  n.a.  n.a.  n.a.  n.a.  n.a.  Mar-12  
9                Tiger Airways 495$          (67)$          -13.5% 4.73 5.37 (0.64) 8,494 10,447 81.3% 5.5 34 14.5$          Mar-12  

10              Indonesia AirAsia 465$          38$            8.1% 5.08 4.67 0.41 7,012 9,152 76.6% 5.8 22 21.1$          Dec-12  
เฉล่ีย (เอเชียแปซิฟก 10 อันดับแรกท่ีรายงาน)  1,004$       89$            6.6% 6.55 5.97 0.58 13,255 16,460 80.7% 9.8 39              28.3$         2011-12

เฉล่ีย (ยุโรป 10 อันดับแรก)  (a) 2,865$       176$          5.2% 8.10 7.57 0.54 32,184 38,210 83.0% 23.6 94 32.5$         

เฉล่ีย (อเมริกาเหนือ 6 อันดับแรก)  4,794$       253$          7.2% 7.83 7.19 0.64 47,986 58,729 83.4% 29.7 187 25.7$         

1                ANA Group 17,897$     1,230$       6.9% 20.67 19.25 1.42 58,413 86,564 67.5% 44.9 187 95.7$          Mar-12  
2                Air China  15,260$     971$          6.4% 10.07 9.43 0.64 123,499 151,590 81.5% 48.7 271 56.3$          Dec-11  
3                Japan Airlines Group  15,191$     2,584$       17.0% 19.34 16.05 3.29 52,578 78,560 66.9% 35.8 215 70.7$          Mar-12  
4                China Southern Airlines Group  14,017$     675$          4.8% 9.28 8.83 0.45 122,344 151,064 81.0% 63.7 361 38.8$          Dec-11  
5                China Eastern Airlines  12,943$     647$          5.0% 10.14 9.63 0.51 100,744 127,700 78.9% 68.7 248 52.2$          Dec-11  
6                Cathay Pacific Group  12,766$     230$          1.8% 9.85 9.67 0.18 103,806 129,595 80.1% 29.0 176 72.5$          Dec-12  
8                Singapore Airlines Group  11,896$     229$          1.9% 9.97 9.78 0.19 92,293 119,315 77.4% 17.2 100 119.0$        Mar-12  
7                Qantas Group (excl. Jetstar)  11,024$     (22)$          -0.2% 11.18 11.20 (0.02) 79,339 98,593 80.5% 28.0 218 50.6$          Jun-12  
9                Korean Air  10,676$     356$          3.3% 12.67 12.24 0.42 64,857 84,285 76.9% 23.3 147 72.6$          Dec-11  

10              Thai Airways International  6,361$       (80)$          -1.3% 8.10 8.20 (0.10) 55,267 78,533 70.4% 18.4 86 74.0$          Dec-11  
เฉล่ีย (เอเชียแปซิฟก 10 อันดับแรกท่ีรายงาน)  12,803$     682$          4.6% 12.13 11.43 0.70 85,314 110,580 76.1% 37.8 201 70.2$         2011-12

บางกอกแอรเวยส (b) 537$          72$            13.4% 14.93 12.93 2.01 2,405 3,595 66.9% 3.6 21 25.6$         Dec-12

เฉล่ีย (ยุโรป 10 อันดับแรก) © 13,136$     150$          1.5% 10.20 10.08 0.26 89,117 111,602 78.1% 34.0 223 56.7$         

เฉล่ีย (อเมริกาเหนือ 8 อันดับแรก)  16,728$     552$          5.2% 8.38 8.78 (0.40) 143,584 172,815 83.2% 71.9 610 28.0$         

__________
ท่ีมา:  The S-A-P Group, based on industry sources, March 2013, and Bangkok Airways.  Carrier rankings (eg, "Top 10") based on operating revenues.
Europe LCCs include:  Ryanair, Air Berlin, EasyJet, Thomson Airways, Norwegian, Aer Lingus, Vueling Airlines, WIZZ Air, Icelandair Group, Jet2
North America LCCs include:  Southwest Airlines, JetBlue Airways, WestJet Airlines, Spirit Airlines, Virgin America, Allegiant Air
Europe Full-Service Carriers include:  Lufthansa Group, Air France-KLM Group, International Airlines Group, Scandinavian Airlines (SAS), Aeroflot Russian Airlines, 
    Alitalia, Virgin Atlantic Airways, TAP Portugal, Transaero Airlines, Finnair
North America Full-Service Carriers include:  United Continental Holdings, Delta Air Lines, AMR Corporation, US Airways, Air Canada, Alaska Air Group, 
    Republic Airways Holdings, Hawaiian Airlines
(a)  Average amounts exclude RASK, CASK, and RASK-CASK spread for WIZZ Air and lcelandair Group.
(b)  Source:  Bangkok Airways, March 2013.  Amounts exclude dividends from BGH and SPF and are converted to US$ at US$1 = THB 31.078, the average for CY2012.  Source:  fxtop.com.
(C)  For 2012, SAS reported a shortened, 9-month fiscal year. Therefore, the average amounts exclude SAS operating revenue, operating profit, RPKs, AKSs, and number of passengers. All other SAS amounts are included in the averages.

ลานดอลลาหสหรัฐ

เอเชียแปซิฟก

ลานดอลลาหสหรัฐ US cents Passenger Operations

สายการบินราคาประหยัด  

เอเชียแปซิฟก

สายการบินท่ีมหบริการเต็มรูปแบบ  
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จึงมีการเริ่มการดําเนินการของสายการบินราคาประหยัดที่มีฐานอยูในเอเชียในสัดสวนที่สูง การเขามาของสายการบินราคา
ประหยัดในภูมิภาคเอเชียแปซิฟกทําใหคาใชจายในการเดินทางทางอากาศลดลงอยางมากและเปนการสรางตัวเลือกในการ
เดินทางที่สามารถแขงขันไดใหกับหลายๆ คน 

(5.2.1)  ผลกระทบของสายการบินราคาประหยัดตออุตสาหกรรมการบินในเอเชีย 

การเริ่มตนและการเติบโตของสายการบินราคาประหยัดสงผลกระทบหลากหลายตออุตสาหกรรมการบินในเอเชีย 
• การแขงขันของสายการบินราคาประหยัดกระตุนใหสายการบินที่ดําเนินการมากอนแลวดําเนินการ

อยางมีประสิทธิภาพมากขึ้น ซึ่งทําใหอัตราเฉลี่ยของราคาบัตรโดยสารเครื่องบินต่ําลงและกระตุนให
เกิดอุปสงคเพิ่มมากขึ้นไปทั่วทั้งตลาด สายการบินที่ดําเนินการอยูแลวอาจเลือกที่จะตอบสนองการ
แขงขันกับสายการบินราคาประหยัด เชนการลดราคาตั๋วโดยสาร เพิ่มความจุที่นั่งและความถี่เที่ยวบิน 
และเริ่ม เที่ยวบินที่เดินทางแบบจุดตอจุด (point-to-point) มีสายการบินในเอเชียหลายสายการบินที่
จัดตั้งหรือวางแผนที่จะจัดตั้งสายการบินราคาประหยัดของตัวเอง 

• ผูใหบริการทาอากาศยานบางแหงไดลดราคาคาใชจายในการบิน (Aeronautical Charge) สําหรับ
เที่ยวบินเสนทางใหมและการใชสิ่งอํานวยความสะดวกของทาอากาศยานอยางมีประสิทธิภาพ เชนการ
นําเครื่องบินออกจากทาอากาศยานไดอยางรวดเร็ว 

• การเติบโตอยางรวดเร็วในการเดินทางทางอากาศซึ่งเปนผลมาจากการใหบริการของสายการบินราคา
ประหยัดไดกระตุนใหรัฐบาลบางประเทศ และผูใหบริการทาอากาศยานบางแหงเปดเสรีในการทํา
ขอตกลงการบินแบบทวิภาคี และพัฒนาทาอากาศยานเพื่อใหรองรับอปุสงคที่เพิ่มขึ้น  

(5.3)  การพัฒนาของสายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบและสายการบินแบบเฉพาะเจาะจง 

แมจะมีการเติบโตอยางมีนัยยะของสายการบินราคาประหยัด โดยเฉพาะในเอเชีย สายการบินหลายแหงยังคง
มุงเนนที่จะใหบริการแบบเต็มรูปแบบและในตลาดเฉพาะเจาะจงที่ใหบริการแกนักเดินทางที่ใหความสําคัญกับเวลา นัก
เดินทางที่เปนนักธุรกิจ และนักเดินทางแบบตลาดเฉพาะ ตลาดเหลานี้สรางอัตรากําไรไดมากกวาสายการบินราคาประหยัด
และตลาดที่เจาะจงเนนการสันทนาการ 

สายการบินบางกอกแอรเวยสใหบริการลูกคาที่เดินทางไปยังสถานที่เฉพาะเจาะจงและยอมจายราคาพรีเมี่ยมเพื่อ
สินคาและบริการที่ดีกวาจากสายการบิน เสนทางของสายการบิน บางกอก แอรเวยสเปนเอกลักษณเฉพาะเจาะจงซึ่งทําให
บริษัทฯ ไดรับผลตอบแทนสูงกวาเสนทางที่สายการบินหลายแหงใหบริการ จากที่แสดงใหเห็นในตารางกอนหนานี้ บริษัท
ฯ มีอัตรากําไรจากการดําเนินงานในป 2555 ที่รอยละ 13.4 ซึ่งอัตรากําไรดังกลาวสูงกวาคาเฉลี่ยของอัตรากําไรของสายการ
บินในเอเชียที่ใหบริการแบบเต็มรูปแบบสบิอันดับแรกและสายการบินแบบประหยัดสิบอันดับแรก กวาสองเทาตัว 

สายการบินบางกอก แอรเวยสยังมุงเนนในการดําเนินงานเพื่อใหเกิดผลตอบแทนจากการดําเนินงานที่สูงขึ้น โดย
มุงเนนการเปนสายการบินที่มีเอกลักษณเฉพาะตัว (Boutique airline) ที่ไมไดเพียงใหบริการเดินทางไปยังสถานที่ที่เฉพาะ
แลว แตยังใหบริการแบบเฉพาะ เชนอาหารบนเครื่องบิน หองพักรับรองสําหรับผูโดยสารของสายการบินทุกทานที่เดินทาง
กับสายการบินบางกอก แอรเวยส สายการบินบางกอก แอรเวยสยังสงเสริมการมีฝูงบินที่ใหมเพื่อสินทรัพยที่มีความพิเศษ
และสรางมูลคาใหกับแบรนดบางกอก แอรเวยส 
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สายการบินบางกอก แอรเวยสพัฒนาสนามบินที่สายการบินเปนเจาของและผูบริหารเอง กลยุทธที่เปนเอกลักษณนี้
ทําใหสายการบินสามารถเขาถึงเสนบินที่เฉพาะและสรางรายไดจากสนามบินเพิ่มเติมจากรายไดการใหบริการสายการบิน
ในเที่ยวบินนั้น สิ่งเหลานี้เปนสวนชวยใหสายการบินบางกอก แอรเวยสเปนสายการบินที่มีความเปนเอกลักษณและโดดเดน 

(5.4) โครงสรางพื้นทางของสายการบิน 

สายการบินหลายสายในเอเชียมีแผนการที่จะทําการเปลี่ยนเครื่องบินของตนอยางมีนัยสําคัญ การนําเครื่องบินใหม
ที่มีประสิทธิภาพสูงกวามาใชในการใหบริการผูโดยสารของสายการบิน จะทําใหตนทุนในการดําเนินงานในระยะยาวลดลง 
และจะทําใหตนทุนในการใหบริการผูโดยสารตอหัวโดยรวมลดลง ทั้งนี้ ขึ้นอยูกับโครงสรางทางการเงินในการดําเนินการ
ดังกลาว ซึ่งจะสงผลใหราคาเฉลี่ยของบัตรโดยสารเครื่องบินลดลงและอปุสงคเพิ่มขึ้น 

การปรับเปลี่ยนเครื่องบินในฝูงบินใหใหมขึ้นจะทําใหสายการบินสามารถลดคาใชจายน้ํามันเชื้อเพลิงและ
คาใชจายในการดําเนินการอื่นๆ เชนคาดูแลรักษาเครื่องบิน การใชงานรูปแบบเครื่องบินที่มีไมมาก จะทําใหสามารถ
ประหยัดคาใชจายในการฝกฝนและคาอะไหล 

ขนาดของเครื่องบินในเที่ยวบินที่สําคัญในเอเชียมีขนาดใหญขึ้นมากเนื่องจากมีการจราจรที่หนาแนนขึ้นและมีการ
นําเครื่องบินที่มีขนาดใหญเขามาสูฝูงบิน เชน Airbus A-380 ในตลาดอื่นๆ ที่ไมมีขอจํากัดของทาอากาศยาน มีการใช
เครื่องบินลําตัวแคบ และเครื่องบิน Turboprop ในสนามบินที่มีขอจํากัดซึ่งจะอนุญาตใหมีการเพิ่มจํานวนเที่ยวบินดวย
เครื่องบินลําเล็กลง เครื่องบิน Turboprop มีใชในหลายเสนทางในประเทศไทยและเอเชียโดยทั่วไป เนื่องจากขอจํากัดในการ
ดําเนินงาน หรือความตองการของตลาดซึ่งมีลักษณะตรงกับขนาดและขอไดเปรียบในการดําเนินงานของเครื่องบินแบบ
ดังกลาว 

(5.5) การเติบโตของอุตสาหกรรมการบินในเอเชีย 

SAP เช่ือวาตลาดภายเอเชียตะวันออกเฉียงใตในประเทศและระหวางประเทศจะมีอัตราการเติบโตอยางแข็งแกรง
ในระยะยาว โดยมีสาเหตุหลายประการ 

• อยูใกลภูมิภาคที่มีจํานวนประชากรสูง ประมานรอยละ 50 ของประชากรโลกอาศัยอยูในระยะรัศมี 
2,500 ไมลทะเล หางจากกรุงเทพฯ ซึ่งแสดงใหเห็นถึงศักยภาพของตลาดการบินในภูมิภาค อยางไรก็
ตาม ผลของการมีผลิตภัณฑมวลรวมตอหัวที่ตํ่าในภูมิภาค และปจจัยอื่นๆ ทําใหประชากรสวนใหญใน
อดีตไมสามารถจายคาโดยสารทางอากาศได ตามที่ไดกลาวไวขางตน SAP เช่ือวาความสามารถในการ
จายคาโดยสารทางอากาศจะเพิ่มขึ้นตามผลิตภัณฑมวลรวมตอหัวที่สูงขึ้น ซึ่งจะทําใหการเดินทางทาง
อากาศสามารถแทรกซึมเขาไปในประชากรจํานวนที่มากขึ้น 

• ต้ังอยูบนเสนทางการคาหลัก เอเชียตะวันออกเฉียงใตมีทําเลที่ต้ังที่ดี ระหวางภูมิภาคยุโรปกับภูมิภาค
แปซิฟกและอยูระหวางเอเชียเหนือกับเอเชียใต 

• อยูใกลกับประเทศจีน ดวยการเติบโตทางเศรษฐกิจที่แข็งแกรงและมีการผอนผันขอจํากัดการเดินทาง
ไปยังประเทศอื่นๆ มากขึ้น นักทองเที่ยวจากประเทศที่มีประชากรเยอะที่สุดนี้จะเพิ่มอุปสงคการ
เดินทางทางอากาศอยางมีนัยสําคัญสําหรับสันทนาการและธุรกิจในประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใต 

• อยูใกลกับประเทศออสเตรเลีย ประเทศออสเตรเลียเปนหนึ่งในประเทศที่มีเศรษฐกิจที่เติบโตเต็มที่แลว
มากที่สุดในภูมิภาคนี้ มีผลิตภัณฑมวลรวมตอหัวสูง รายไดสูง (Disposable income) ความโนมเอียงใน
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การเดินทางตอหัวสูง และมีสายสัมพันธการทองเที่ยวที่ดีกับประเทศไทยและภูมิภาคอื่นๆ ในทวีป
เอเชีย 

• ต้ังอยูระหวางเอเชียใตกับประเทศจีน บทบาทของภูมิภาคนี้ คือ เปนจุดหมายของนักทองเที่ยวจาก
ประเทศจีน (ประเทศที่มีประชากรมากที่สุดในโลก) และเอเชียใต ซึ่งรวมถึง ประเทศอินเดีย (ประเทศ
ที่มีประชากรมากที่สุดเปนอันดับสอง) ปากีสถาน (อันดับสาม) และบังคลาเทศ (อันดับเจ็ด) จะเพิ่ม
มากขึ้น เนื่องจากประชาชนของประเทศเหลานี้เริ่มที่จะเดินทางบอยขึ้น 

• เปนการทดแทนการเดินทางดวยวิธีอื่น เนื่องจากระดับรายไดที่เพิ่มสูงขึ้นและคาโดยสารเครื่องบินมี
ราคาลดลง SAP คาดวาการเดินทางทางอากาศจะทดแทนการเดินทางทางบกและทางทะเล เชน ทาง
รถไฟ รถประจําทาง และเรือเฟอรรี่ เปนตน จากที่แสดงใหเห็นในแผนภูมิกอนหนานี้ ประเทศไทยเปน
ประเทศที่มีรายไดตอหัวตํ่าเมื่อเทียบกับประเทศอื่นในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต แตมีความโนม
เอียงที่จะเดินทางมากกวาประเทศที่มีระดับรายไดเทาเทียมกัน ฉะนั้นเมื่อรายไดในประเทศไทยมากขึ้น 
ประชากรก็จะใชประโยชนจากสายการบินราคาประหยัดในการเดินทาง เพราะฉะนั้น การเดินทางทาง
อากาศจึงคาดวาจะเพิ่มขึ้นในอัตราที่รุนแรง 

• การเปดเสรีในการทําสัญญาการบิน ประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต เริ่มเปดเสรีในการทําสัญญา
การบินทั้งกับประเทศในกลุมประเทศอาเซียนและประเทศอื่นๆ 

• โครงสรางพื้นฐานสําหรับนักทองเที่ยว การที่ภูมิภาคมีการพัฒนาอยางดีสําหรับโครงสรางพื้นฐาน
สําหรับนักทองเที่ยว จะยังคงดึงดูดใหนักทองเที่ยวเดินทางเขามาเพื่อการสันทนาการ 

• ความเปนเมือง เปนที่คาดการณวาจํานวนประชากรในประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใตที่อยูอาศัยใน
เมืองจะสูงขึ้นอยางตอเนื่อง 

(5.6)  ขอจํากัดการเติบโตของอุตสาหกรรมการบินในเอเชีย 

โอกาสในการเติบโตของอุตสาหกรรมการบินอาจถูกถวงดุลโดย 

• ราคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่สูงขึ้น และ/หรืออัตราแลกเปลี่ยนเงินตราที่ไมเอื้ออํานวย อาจจํากัดอุปสงคใน
การบิน หากตนทุนในการเดินทางทางอากาศและคาเดินทางอื่นๆ เพิ่มขึ้นและระดับรายไดของนัก
เดินทางลดลง 

• ความขัดแยงภายในภูมิภาคหรือความหวาดกลัว เหตุการณความไมสงบทางการเมือง เหตุการณการกอ
การราย หรือเหตุการณอื่นๆ อาจจํากัดกิจกรรมการบินในอนาคต 

• ขอจํากัดในการเดินทาง ขอจํากัดในการเดินทางจากทางรัฐบาล โดยการจํากัดจํานวนการเขา/ออกวีซา 
หรือเก็บคาธรรมเนียมวีซาเปนจํานวนที่สูงนั้นอาจจํากัดการเติบโตของการการบินในอนาคต 

• ปจจัยทางสิ่งแวดลอม เหตุการณเกี่ยวกับสิ่งแวดลอมที่เกิดจากธรรมชาติและดวยฝมือมนุษย เชน 
หมอก เถาภูเขาไฟ และภัยธรรมชาติตางๆ อาจมีผลกระทบตอระดับการใหบริการในอนาคต 

• ขอจํากัดของโครงสรางพื้นฐานที่ทาอากาศยานภูมิภาค ขอจํากัดที่มีผลตอการเติบโตของการเดินทาง
โดยเครื่องบินในอนาคตอาจเกิดขึ้น หากการเติบโตของโครงสรางพื้นฐานที่ทาอากาศยานภูมิภาคนอก
ประเทศไทยมีจํากัด 
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(5.7) เกาะสมุยประเทศไทย 

เกาะสมุยเปนตัวแปรสําคัญตอธุรกิจของสายการบินฯ มาเปนเวลาหลายป กอนที่สายการบินฯ จะสรางสนามบิน
และเริ่มการบริการสายการบินพาณิชยในป 2532 นักทองเที่ยวแบ็คแพคเกอร และนักทองเที่ยวตางๆ ตองพึ่งพิงเรือหาปลา
และเรือเฟอรรี่ในการเดินทางมายังเกาะ ซึ่งมีทางเขาจากแผนดินใหญผานจงัหวัดสุราษฎรธานี 

ดวยพ้ืนที่รวม 229 ตารางกิโลเมตร เกาะสมุยเปนเกาะที่มีเพื้นที่ใหญที่สุดเปนอันดับสามรองจากเกาะภูเก็ต และ
เกาะชาง และมีนักทองเที่ยวเดินทางมาเที่ยวกวาหนึ่งลานคนตอป ณ เดือนธันวาคม ป 2554 เกาะสมุยมีหองพักจํานวน 
17,204 หองและโรงแรม 448 แหง ซึ่งมีอีกหลายโรงแรมที่กําลังจะเปดในป 2555 และภายหลังจากนั้น บนเกาะเต็มไปดวย
โรงแรมซึ่งบริหารโดยผูใหบริการระดับโลก เชน Conrad Le Meridien Banyan Tree Intercontinental และ Starwood และ
นับเปนหนึ่งในสถานที่ทองเที่ยวระดับโลก ปจจุบันเกาะสมุยมีผูอยูอาศัยประมาณ 50,000 คน โดยสวนใหญทํางานใน
อตุสาหกรรมการทองเที่ยว 

การพัฒนาทาอากาศยานนานาชาติสมุย และการประชาสัมพันธเกาะสมุยโดยสายการบินฯ เปนสวนชวยในการ
สรางอุปสงคในเที่ยวบินสูเกาะสมุย การสนับสนุนเหลานี้ทําใหเกิดการขยายตัวของจํานวนหองพัก ซึ่งทําใหเกิดความ
ตองการในบริการการเดินทางทางอากาศมากขึ้น โดยเที่ยวบินสวนใหญใหบริการโดยสายการบินฯ สายการบินฯ ใหบริการ
เที่ยวบินสูทาอากาศยานนานาชาติสมุยจาก 8 เสนทาง ซึ่งรวมไปถึง บริการจาก 5 เสนทางภายในประเทศ และเสนทางไป/
กลับจาก กัวลาลัมเปอร สิงคโปร และฮองกง  
 

(6)  กฎระเบียบตางๆ  

(6.1)  โครงสรางของกฎระเบียบเก่ียวกับสายการบินภายในประเทศของประเทศไทย 

กรมการบินพลเรือนเปนผูดูแลการเดินอากาศในประเทศไทย โดยกรมการบินพลเรือนมีหนาที่ “สนับสนุนพัฒนา 
และกํากับดูแลกิจการการบินพลเรือนของประเทศไทยใหเปนไปตามมาตรฐานสากล อีกทั้งขยายเครือขายการบินพลเรือน
และการใหบริการตางๆ เพื่อตอบสนองความตองการของตลาด สงเสริมอุตสาหกรรมการทองเที่ยว และการเติบโตทาง
เศรษฐกิจของประเทศ รวมทั้งทําใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการบินในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต” ทั้งนี้ การ
ประกอบกิจการการบินตองไดรับอนุญาตและอยูภายใตการกํากับดูแลโดยหนวยงานราชการที่กํากับดูแลดานสายการบิน
ภายในประเทศที่ประกอบกิจการในประเทศไทยและสายการบินระหวางประเทศที่ใหบริการในประเทศไทย 

ความรับผิดชอบของกรมการบินพลเรือนไดแก 

1. เพื่อบังคับใช Air Navigation Act, Act on Certain Offences against Air Navigation และกฎหมายการ
บินพลเรือนตางๆ ที่เกี่ยวของกับการใหใบอนุญาตนักบิน การบํารุงรักษาเครื่องบินและหอบังคับการการบิน การจดทะเบียน
เครื่องบิน การใหใบอนุญาต Aerodrome และสถานที่ลงจอดชั่วคราว การจดทะเบียนจัดตั้งสายการบิน นอกจากนี้ยังตอง
เฝาดูและตรวจตรากิจกรรมของสายการบินพลเรือนเพื่อใหเปนไปตามมาตรฐานและขอบังคับที่ตองการ และเพื่อปองกัน
ความเสียหายตอเครื่องบิน และทาอากาศยาน ซึ่งรวมไปถึงการปลนเครื่องบินและสอบสวนอุบัติเหตุทางการบนิที่เกิดขึ้น 

2. เพื่อสงเสริมและพัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกของการบินพลเรือนในการที่จะสรางเครือขายการเดินทาง
ทางอากาศทั่วประเทศ และพัฒนาอุตสาหกรรมการบินของประเทศ 
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3. เพื่อทําใหการบินพลเรือนเปนระบบที่สอดคลองกับขอบังคับและมาตรฐานสากล และเพื่อคุมครองสิทธิ
ของผูโดยสารและผูใหบริการ 

4. เพื่อจัดตั้งและบริหารทาอากาศยาน ที่ใหบริการที่มีคุณภาพแกสาธารณะชน และรับรองความปลอดภัย
ของเครื่องบินโดยสาร ผูโดยสาร และกิจกรรมอื่นๆ ที่เกี่ยวของกับการขนสงสินคา กระเปาเดินทาง ไปรษณียภัณฑทาง
อากาศ 

5. เพื่อประสานงานกับหนวยงานหรือตัวแทนตางๆ ที่เกี่ยวของกับการบินพลเรือน ทั้งภายในประเทศและ
ตางประเทศ เพื่อจัดการกับอนุสัญญาและขอตกลงระหวางประเทศ ไดแกการทําการเจรจาทวิภาคี และพหุภาคี และการเซ็น
สัญญาสิทธิการจราจรทางอากาศและมาตรฐานการบิน นอกจากนี้ยังตองเปนผูคนหาและชวยเหลือเครื่องบินที่อยูใน
อันตราย 

การบริหารจัดการทาอากาศยานภายในประเทศสวนใหญอยูภายใตความรับผิดชอบของผูอํานวยการ
ฝายทาอากาศยาน กรมการบินพลเรือน โดยทาอากาศยานที่สมุย สุโขทัย และตราด บริหารจัดการโดยบริษัทฯ สวนทา
อากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ ดอนเมือง เชียงใหม แมฟาหลวง-เชียงราย หาดใหญและภูเก็ต อยูภายใตการบริหารจัดการ
ของทอท. และทาอากาศยานนานาชาตือูตะเภา-พัทยา อยูภายใตความรับผิดชอบของกองทัพเรือ 

 

(6.2)  สนามบินนานาชาติสมุย 

สนามบินนานาชาติสมุยพัฒนาโดยบริษัทฯ และเปดใหบริการในป 2532 ดวยเงินลงทุนประมาณ 800 ลานบาท 
สนามบินเปดอยางเปนทางการเมื่อวันที่ 25 เมษายน 2532 ดวยขนาดพื้นที่รันเวย 1,800 เมตร ใหบริการการเดินทางใน
ประเทศที่มีการไปและกลับจากกรุงเทพฯ 

ในป 2540 สนามบินไดมีการพัฒนาเพื่อรองรับเที่ยวบินตางประเทศ โดยเพิ่มศุลกากรและหนวยงานตรวจคนเขา
เมือง พรอมกับอาคารพักผูโดยสารแหงใหม เพื่อรองรับการเดินทางเสนทางใหมมายังสนามบินรวมถึงการใหบริการที่มี
จุดหมายปลายทางยังตางประเทศ 

ตลอดระยะเวลาหลายป บริษัทฯ เปนเพียงสายการบินเดียวที่มีการใหบริการสนามบินสมุย โดยรันเวยสามารถ
รองรับการใหบริการเครื่องบินขนาดเล็กไดเทานั้น อาทิเชน เครื่องยนตประเภท ATR (ATR turboprops) และมีไมก่ีสายการ
บินอื่นในภูมภิาคที่ใชเครื่องบินประเภทเดียวกัน 

ในป 2547 สนามบินไดเริ่มดําเนินการโครงการขยายอาคารรองรับผูโดยสารอีก 6 อาคาร โดย 4 อาคารสําหรับ
เสนทางบินในประเทศ และอีก 2 อาคารสําหรับตางประเทศ ดวยเงินลงทุน 500 ลานบาท นอกจากนี้ยังขยายรันเวยใหมี
ความยาวถึง 2,100 เมตร โดยมีการกอสรางแลวเสร็จเมื่อป 2550 สามารถรองรับผูโดยสารไดถึง 16,000 คนตอวัน และ
สามารถเพิ่มจํานวนผูโดยสารตอป จาก 1.3 ลานคนเปน 6 ลานคน โดยในป 2555 สนามบินไดรองรับผูโดยสารทั้งสิ้น 1.7 
ลานคน และ 19,320 เที่ยวบิน 

การเติบโตของสนามบินสมุยเติบโตใกลเคียงและพรอมกับการเติบโตของการทองเที่ยวในเกาะสมุย ที่ปจจุบันมี
นักทองเที่ยวเดินทางมาจากทั่วโลก รวมทั้งแบคแพคเกอรจากยุโรป เอเชีย และที่อื่นๆ ที่นิยมเดินทางมายังเกาะสมุย 
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จากขนาดของรันเวย 2,100 เมตร บริษัทฯ สามารถเพิ่มขนาดของเครื่องบินที่ใหบริการมายังสนามบิน โดยปจจุบันมีการ
ใหบริการดวยเครื่อง A319s และ ATR 72s ที่สนามบิน นอกจากนี้ขนาดของรันเวยยังสามารถรองรับการลงจอดของ
เครื่องบินลําที่สองไดพรอมกัน ปจจุบันการบินไทยไดใหบริการจากสนามบินสุวรรณภูมิมายังเกาะสมุย 2 เที่ยวบินตอวัน
ดวยเครื่องบินแบบ B737-400 

สนามบินสมุยไดรับหลายรางวัลในดานการออกแบบและสถาปตยกรรม ประกอบดวยรางวัลดานผลกระทบ
สิ่งแวดลอมที่สนามบินมีการใชตนปาลมทองถิ่นในการตกแตง และการใชอากาศจากธรรมชาติในระบบการทําความเย็น
แบบเปดในอาคารรองรับผูโดยสาร 

สนามบินยังขยายขอบเขตการใหบริการเชิงพาณิชย สมุยพารคอเวนิวอยูระหวางอาคารผูโดยสารขาเขาและอาคาร
ผูโดยสารขาออกบนพื้นที่ 6,400 ตารางเมตร ดวยพ้ืนที่ใหเชา 20 ยูนิต ประกอบดวยรานคา สปา และรานอาหาร รวมทั้ง
โรงแรมตางๆ  

 
3.2.5 ภาวะการแขงขันในธุรกิจของบริษัทฯ 

3.2.5.1 ภาวะการแขงขันในธุรกิจสายการบิน 

อุตสาหกรรมการบินเปนอุตสาหกรรมที่มีการแขงขันสงูมาก บริษัทฯ ไดเผชิญกบัการแขงขันอยางมากจากสายการบนิ
อื่นที่ใหบริการแบบเต็มรูปแบบ และจากสายการบินราคาประหยัดในแตละตลาดเปาหมายที่บริษัทฯใหบริการ  การเขามาดําเนิน
ธุรกิจของสายการบินรายใหมโดยเฉพาะอยางยิ่งสายการบินราคาประหยัด ทําใหเกิดการแขงขันทางดานราคาสูงขึ้น ทั้งนี้ บริษัท
ฯพยามสรางความแตกตางจากสายการบินอื่นๆโดยเนนการใหบริการแบบเต็มรูปแบบ โดยบริษัทฯ มุงเนนการใหบริการ
ระดับพรีเมี่ยมแกผูโดยสาร และใหความสําคัญกับความพึงพอใจของลูกคาเปนลําดับแรก  คูแขงในปจจุบันของบริษัทฯ ไดใช
วิธีการตัดราคาและกลวิธีอื่นๆ รวมถึงการเพิ่มศักยภาพในเสนทางบินที่ใหบริการในปจจุบัน หรือ การลดราคาคาโดยสาร หรือ
การดําเนินการในตนทุนต่ํา เพื่อใหไดมาซึ่งสวนแบงตลาดโดยเฉพาะอยางยิ่งในเสนทางบินที่เปนที่นิยม ไดแก  กรุงเทพฯ-
เชียงใหม และกรุงเทพฯ-มุมไบ โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ  “ปจจัยความเสี่ยง –  ความเสี่ยงที่เกี่ยวของกับ
การประกอบธุรกิจของบริษัทฯ– ภาวะการแขงขันที่เขมขนในอุตสาหกรรมการบินและการแขงขันจากการคมนาคมขนสงใน
รูปแบบอื่น อาจสงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของ
บริษัทฯ” 

สายการบินราคาประหยัดหลายรายและสายการบินที่ใหบริการแบบเต็มรูปแบบไดทําการบินในเสนทาง
ภายในประเทศและระหวางประเทศที่บริษัทฯใหบริการ  

ตารางตอไปนี้ แสดงรายละเอียดเกี่ยวกับสายการบินอื่นที่ไดทําการบินในเสนทางบินเดียวกับบริษัทฯ ณ ปจจุบัน
และในเสนทางบินที่บริษัทวางแผนไว ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 
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(1) เสนทางบนิที่วางแผนไวซึ่งอาจมีการเปลี่ยนแปลง ขึ้นอยูกบัการอนุญาตจากหนวยงานทีเ่กีย่วของ 
 
 

  สายการบินคูแขง 
   

เสนทางบินภายในประเทศ:   
กรุงเทพฯ—เชียงใหม ....................................................................  การบินไทย ไทยสมายล ไทยแอรเอเชยี นกแอร 
กรุงเทพฯ—สุโขทัย .......................................................................  - 
เชียงใหม—เกาะสมุย (เที่ยวเดียว) ..................................................  - 
กรุงเทพฯ—ตราด ..........................................................................  - 
ภูเก็ต—อูตะเภา ..............................................................................  - 
อูตะเภา—เกาะสมุย .......................................................................  - 
กรุงเทพฯ—เกาะสมุย ....................................................................  การบินไทย 
เกาะสมุย —กระบี่ .........................................................................  - 
กรุงเทพฯ—ภูเก็ต ..........................................................................  การบินไทย ไทยสมายล ไทยแอรเอเชยี นกแอร 
เกาะสมุย —ภูเก็ต ..........................................................................  - 
กรุงเทพฯ—ลําปาง ........................................................................  - 
เกาะสมุย —เชียงใหม (เที่ยวเดยีว)(1) ..............................................  - 
กรุงเทพฯ—กระบี่(1) .......................................................................  การบินไทย ไทยสมายล ไทยแอรเอเชยี 
กรุงเทพฯ—อุดรธานี(1) ..................................................................  การบินไทย ไทยแอรเอเชีย นกแอร 
   
เสนทางบินระหวางประเทศ:   
กรุงเทพฯ—พนมเปญ ....................................................................  การบินไทย ไทยแอรเอเชีย กัมโบเดียอังกอรแอร (Cambodia Angkor 

Air) 
กรุงเทพฯ—เสียมราฐ ....................................................................  กัมโบเดียอังกอรแอร (Cambodia Angkor Air) 
กรุงเทพฯ—หลวงพระบาง ............................................................  ลาวเอวิเอชั่น (Lao Aviation) 
กรุงเทพฯ—ยางกุง .........................................................................  การบินไทย ไทยแอรเอเชีย เมียนมารแอรเวย (Myanmar Airways) 
เกาะสมุย —ฮองกง ........................................................................  - 
เกาะสมุย —สิงคโปร .....................................................................  - 
กรุงเทพฯ—มัลดีฟส ......................................................................  - 
กรุงเทพฯ—ธากา ...........................................................................  การบินไทย ยูไนเตด็แอรเวยบังคลาเทศ (United Airways Bangladesh) 

ดรุกแอร(Druk Air) ไบแมนบังคลาเทศแอรไลนส (Biman Bangladesh 
Airlines) 

กรุงเทพฯ—มุมไบ .........................................................................  การบินไทย เจ็ทแอรเวย (Jet Airways) อินดิโกแอรไลน (Indigo)  แอร
อินเดีย (Air India)    คาเธยแปซิฟค (Cathay Pacific) 

เกาะสมุย —กัวลาลัมเปอร .............................................................  - 
กรุงเทพฯ—เวียงจนัทน(1) ..............................................................  การบินไทย ลาวเอวิเอชั่น (Lao Aviation) ลาวเซ็นทรัลแอรไลน (Lao 

Central Airline) 
กรุงเทพฯ—มัณฑเลย(1) ..................................................................  ไทยแอรเอเชีย ไทยสมายล 
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3.2.5.2 ภาวะการแขงขันในธุรกิจการใหบริการขนสงผูโดยสารแบบประจํา 

บริษัทฯ เผชิญกับการแขงขันจากสายการบินอื่นๆ ที่ใหบริการในเสนทางบินเดียวกันทั้งภายในประเทศและ
ระหวางประเทศ  ในเบื้องตนสายการบินทําการแขงขันกันในอัตราคาโดยสาร ความถี่ของเที่ยวบิน ความนาเชื่อถือในการ
ใหบริการ การทําใหช่ือทางการคาของตนเปนที่รูจักสิ่งอํานวยความสะดวกแกผูโดยสาร โปรแกรมสะสมไมลสําหรับ
ผูโดยสารที่เดินทางเปนประจํา และ ความพรอมในการอํานวยความสะดวกและใหบริการอื่นๆแกผูโดยสาร นอกจากนี้ ช่ือ
ทางการคาของสายการบินบางสายการบินที่บริษัทฯตองทําการแขงขันดวยนั้น อาจเปนที่รูจักในวงกวางกวา หรือสายการ
บินนั้นอาจมีแหลงเงินทุนที่ใหญกวา และมีสวนแบงทางการตลาด ในตลาดที่เปนเปาหมายหลักของบริษัทฯรวมทั้งใน
ประเทศไทยมากกวา 

ทั้งนี้คูแขงรายอื่นๆของบริษัทฯยังรวมถึงสายการบินที่ใหบริการแบบเต็มรูปแบบ และสายการบินราคาประหยัด
ทั้งในประเทศไทย ภูมิภาคเอเชียตะวันออก ประเทศจีนและอินเดีย และจากการขนสงรูปแบบอื่นๆ  นอกจากนี้บริษัทฯอาจ
ตองแขงขันกับการขนสงในทางอื่นๆ ทั้งในทางบกและทางทะเล ในเสนทางบินบางเสนทางบินของบริษัทฯ โปรดพิจารณา
รายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง- ภาวะการแขงขันที่เขมขนในอุตสาหกรรมการบินและการแขงขันจาก
การคมนาคมขนสงในรูปแบบอื่น อาจสงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน 
และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ”  

โดยระดับความรุนแรงของการแขงขันมีความแตกตางกันไปในแตละเสนทางบิน และขึ้นอยูกับปจจัยหลายอยาง 
รวมถึงความแข็งแกรงของสายการบินที่เปนคูแขงและคูแขงที่ประกอบธุรกิจขนสงรูปแบบอื่นๆ บริษัทฯไดเผชิญกับการ
แขงขันในเสนทางบินหลักภายในประเทศจากสายการบินอื่น เชน  การบินไทย สายการบินไทยแอรเอเชีย สายการบินนก
แอร และ สายการบินไทยสไมล ทั้งนี้ ในเสนทางบินไปและกลับจากเกาะสมุยนั้น บริษัทฯไดเผชิญกับการแขงขันจากการ
บินไทย สายการบินซิลคแอร และ สายการบินฟลายเออรฟลาย นอกจากนี้ บริษัทฯไดเผชิญกับการแขงขันในเสนทางบิน
หลักระหวางประเทศบางเสนทางกับสายการบินอื่นๆ เชน การบินไทย สายการบินแอรเอเชีย สายการบินเมียนมารแอรเวย 
และสายการบินกัมโบเดีย อังกอร แอร เมื่อไมนานมานี้ บริษัทฯไดเผชิญกับการแขงขันที่เพิ่มสูงขึ้นจากสายการบินราคา
ประหยัดในเสนทางบินเดียวกันกับบริษัทฯบางเสนทาง ทั้งนี้ มีจํานวนสายการบินราคาประหยัดเพิ่มสูงขึ้นในทวีปเอเชียและ
ออสเตรเลีย อันไดแก สายการบินแอรเอเชีย สายการบินเจ็ทสตารแอรเวยส สายการบินไทยแอรเอเชีย สายการบินไทเกอร
แอรเวย และสายการบินไทยสไมล 

บริษัทฯเช่ือมั่นในการใหบริการแบบเต็มรูปแบบโดย มุงเนนการใหบริการระดับพรีเมี่ยมแกผูโดยสาร และการ
ใหบริการในเสนทางบินไปสูจุดหมายปลายทางของแหลงทองเที่ยวและแหลงวัฒนธรรมที่มีเอกลักษณเฉพาะตัว ซึ่งทําให
การใหบริการของบริษัทฯแตกตางจากสายการบินคูแขงอื่น นอกจากนี้ บริษัทฯเชื่อวาการที่บริษัทฯใหความสําคัญกับการ
เขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing ) กับสายการบินระหวางประเทศอื่น จะทําใหบริษัทฯสามารถเขาถึงผูโดยสาร
ไดมากขึ้นและจากตลาดที่กวางขึ้น 

3.2.5.3 ภาวะการแขงขันในธุรกิจการบริการเกี่ยวของกับสนามบิน 

บริษัทฯไดเผชิญกับการแขงขันในการบริการที่เกี่ยวของกับสนามบินที่ทางบริษัทฯไดดําเนินการ ณ สนามบิน
สุวรรณภูมิ รวมถึง การบริการคลังสินคา การบริการภาคพื้น และการบริการอาหารบนเที่ยวบิน โปรดพิจารณารายละเอียด
เพิ่มเติมไดจากหัวขอ  “การบริการที่เกี่ยวของกับสนามบิน –การใหบริการคลังสินคา” และหัวขอ “การใหบริการกิจการ
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ภาคพื้น” และ “การบริการอาหารบนเที่ยวบิน”  สําหรับรายละเอียดเกี่ยวกับการแขงขันของบริษัทฯในการใหบริการ
คลังสินคา การใหบริการภาคพื้นและการบริการอาหารบนเที่ยวบิน” 

3.2.5.4 ภาวะการแขงขันในธุรกิจการดําเนินกิจการสนามบิน 

สนามบินของบริษัทฯในอําเภอสมุย จังหวัดสุโขทัย และจังหวัดตราด เปนสนามบินแหงเดียวที่ใหเปดดําเนินการ
ในพื้นที่ดังกลาว  อยางไรก็ดีในอดีตมีการรายงานเกี่ยวกับการสรางสนามบินแหงที่ 2 บนเกาะสมุย เพื่อที่จะรองรับการ
เติบโตของจํานวนนักทองเที่ยวที่คาดการณไว โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “การดําเนินกิจการสนามบิน-
สนามบินสมุย” สําหรับการพิจารณาตอไป  และโปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง- ความ
เสี่ยงที่เกี่ยวของกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ- การแขงขันจากสนามบินและจุดหมายปลายทางอื่นอาจสงผลกระทบใน
แงลบอยางมีนัยสําคัญในธุรกิจสนามบินของบริษัทฯ  โดยเฉพาะอยางยิ่งตอปริมาณการใชบริการของผูโดยสารใน
สนามบินสมุย” 

 
3.3 การจัดหาผลิตภัณฑหรือบริการ  

3.3.1 เคร่ืองบิน 
3.3.1.1 ฝูงบิน 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทฯ มีเครื่องบินที่นํามาใชบริการขนสงผูโดยสารรวมทั้งสิ้นจํานวน 21 ลํา ซึ่งไดแก
เครื่องบินแบบเอทีอาร 72-500 จํานวน 8 ลํา เครื่องบินแบบแอรบัส เอ319 จํานวน 8 ลํา และเครื่องบินแบบแอรบัส เอ320 จํานวน 
5 ลํา ทั้งนี้ บริษัทฯ ไมไดปลดระวางเครื่องบินลําใดๆ ในชวงป 2553 ถึงป 2555 

ตารางตอไปนี้แสดงขอมูลเกี่ยวกับฝูงบินของบริษัทฯ ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 

แบบเครื่องบิน 

 

จํานวน
เคร่ืองบิน (ลํา)  

ภายใต
สัญญาเชา
ทางการเงิน 

(ลํา)  

ภายใตสัญญา
เชาดําเนินงาน   

(ลํา)  

ความจุผูโดยสาร
ตอลํา(1)             
(คน)  

อายุโดย
เฉลี่ย      
(ป) 

           
แอรบัส 320 ............................   5  -  5  162Y  8.02 
แอรบัส 319 ............................   8  -  8  4: 20C/108Y 

2: 138Y 
2: 144Y 

 5.26 

เอทีอาร 72-500 ......................   8  6  2  72Y  9.61 
รวมทั้งสิ้น ............................   21  6  15     

           
(1) C = ที่นั่งโดยสารชัน้ธุรกิจ; Y = ที่นั่งโดยสารชั้นประหยดั  
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  ทั้งนี้ ณ วันที่ 31  ธันวาคม ป 2553 ป 2554 ป 2555 และ ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 ฝูงบินของบริษัทประกอบดวย
เครื่องบินจํานวน 17 ลํา 18 ลํา 21 ลํา และ 21 ลํา ตามลําดับ และอายุโดยเฉลี่ยของเครื่องบินของบริษัทฯ ณ วันที่  31 ธันวาคม ใน
ป 2553 ป 2554 ป 2555 และ ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 อยูที่ 5.34 ป 6.32 ป 7.32 ป และ7.57 ป ตามลําดับ  โดยตามมาตรฐาน
อุตสาหกรรม อายุการใชงานตามจริงของเครื่องบินจะอยูในชวงระยะเวลาระหวาง 20-25 ป ทั้งนี้ขึ้นอยูกับเครื่องบินแตละแบบ 
การซอมบํารุง อัตราการใชงาน และสภาพแวดลอมในการใชงาน โดยเครื่องบินที่มีอายุการใชงานมานานจะตองไดรับการซอม
บํารุงมากขึ้น เพื่อที่จะรักษาความปลอดภัยและความมีประสิทธิในการปฏิบัติงาน   

เครื่องบินแบบเอทีอาร 72-500 ชวยใหบริษัทฯ สามารถเขาถึงสนามบินที่มีขนาดเล็กในประเทศไทย รวมทั้งยัง
เหมาะสมในการใหบริการในเสนทางบินที่มีผูโดยสารใชบริการนอย เชนสนามบิน ตราด ซึ่งเครื่องบินที่มีขนาดใหญ เชน 
เครื่องบินแบบแอรบัสไมสามารถเขาถึงได นอกจากนี้เครื่องบินแบบเอทีอาร 72-500  ของบริษัทฯ ยังสามารถชวยใหบริษัทฯ 
สามารถจัดสรรความถี่ของเที่ยวบินในเสนทางบินที่มีความตองการต่ําหรือในชวงที่มีผูโดยสาร  เดินทางนอย (off-season) ได
อยางมีประสิทธิภาพ  สวนเครื่องบินแบบแอรบัส เอ319 นั้น ทําใหบริษัทฯ สามารถขนสงผูโดยสารในเสนทางบินขาเขาและขา
ออกจากสนามบินสมุย ซึ่งไมสามารถรองรับเครื่องบินที่มีขนาดใหญกวาเครื่องบินแบบแอรบัส      เอ319 ได ในขณะที่
เครื่องบินแบบแอรบัส เอ320 ทําใหบริษัทฯสามารถขยายเสนทางบินระหวางประเทศไปยังประเทศตางๆ เชน อินเดีย กัมพูชา
และ มัลดีฟสได โดยมีตนทุนตอที่นั่งต่ําลงซึ่งทําใหบริษัทฯสามารถแขงขันทางดานราคาบัตรโดยสารและเพิ่มความสามารถใน
การแขงขันของบริษัทฯ ตอสายการบินอื่นๆ ในภูมิภาค 

เครื่องบินแบบ แอรบัส เอ320 จํานวน 5 ลํา และเครื่องบินแบบแอรบัส เอ319 จํานวน 4 ลํา นั้นไดถูกออกแบบใหมีช้ัน
ที่นั่งโดยสารชั้นเดียว (single class) เพื่อใหมีจํานวนที่นั่งมากที่สุด สวนเครื่องบินแบบแอรบัส เอ319 ที่เหลือ 4 ลํานั้นไดถูก
ออกแบบใหมีช้ันที่นั่งโดยสารสองชั้น (dual class) เพื่อเพิ่มอัตราสวนการขนสงผูโดยสารใหไดมากที่สุดเพื่อรองรับผูโดยสาร
จากสายการบินอื่นที่บริษัทฯไดเขาทําความตกลงรวม (code sharing) ดวย  โดยเครื่องบินเหลานี้สามารถรองรับลูกเรือบน
เที่ยวบิน ซึ่งไดแก นักบิน 1 นาย  ผูชวยนักบิน 1 นาย และพนักงานตอนรับบนเครื่องบินไดไมเกิน 4 คน และเครื่องบินแบบ     
เอทีอาร 72-500 จํานวน 8 ลําไดรับการออกแบบใหมีที่นั่งผูโดยสารจํานวน 72 ที่นั่ง ซึ่งสามารถรองรับลูกเรือบนเที่ยวบิน อัน
ไดแก นักบิน 1 นาย  ผูชวยนักบิน 1 นาย และพนักงานตอนรับบนเครื่องบินไดไมเกิน 2 คน  

3.3.1.2 แผนการจัดหาและปลดระวางเครื่องบิน 

ตามแผนธุรกิจของบริษัทฯ ในปจจุบัน บริษัทฯวางแผนวาจะเพิ่มจํานวนเครื่องบิน 33 ลําในฝูงบินของบริษัทฯ  
ภายในสิ้นป 2560  

ตารางดังตอไปนี้แสดงกําหนดเวลาการรับมอบเครื่องบินที่บริษัทฯ วางไวในอนาคต ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 ตาม
แผนธุรกิจของบริษัทฯ ในปจจุบัน 
  ปท่ีคาดวาจะมีการรับมอบ    
แบบเครื่องบิน  2556  2557  2558  2559  2560  รวม  

เคร่ืองบินขนาดไมเกิน 78 ที่นั่ง .........   0  3  3  1  0  
 

7 
 

เคร่ืองบินขนาด 120-160 ที่นั่ง ...........   4     5  4  3  1  
 

17 
 

              
รวมทั้งสิ้น .....................................   4  8  7  4  1  24  
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ขอมูลขางตนแสดงถึงวันที่ที่คาดวาจะมีการสงมอบเครื่องบินเทานั้น บริษัทฯ ไมสามารถรับประกันไดวาบริษัทฯ    
จะสามารถเขาทําสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) หรือไดรับมอบเครื่องบินทั้งหมดหรือบางสวนที่ตามที่ระบุในวันที่
คาดการณไว (โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ ปจจัยความเสี่ยง–ความเสี่ยงเกี่ยวกับธุรกิจของบริษัทฯ การไมมี
เครื่องบินเพื่อสงมอบ หรือปญหาที่เกิดกับเครื่องบินแบบ แอรบัส เอ319 แอรบัส เอ320 หรือ เอทีอาร 72-500  หรือ เครื่องยนต
รุน Intenational Aero Engines V2500 A-5 หรือ เครื่องยนตรุน Pratt & Whitney PW 127F หรือ  127M  ซึ่งรวมไปถึงการนํา
เครื่องบินหรือเครื่องยนตรุนใหมมาใชในการดําเนินงาน อาจสงผลกระทบในทางลบ อยางมีนัยสําคัญตอตนทุน ธุรกิจ ฐานะ
ทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ) 

3.3.1.3 กลยุทธในการจัดหาและปลดระวางเครื่องบิน 

บริษัทฯ มีความพยายามที่จะรักษาใหฝูงบินของบริษัทฯ มีความทันสมัยและประหยัดน้ํามัน เพื่อใหบริการใน
เครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ  

ในการประเมินแผนการจัดหาและปลดระวางเครื่องบิน บริษัทฯ จะพิจารณาจากหลายๆ ปจจัย ซึ่งรวมถึงการ
คาดการณความตองการในอุตสาหกรรมการบินสําหรับเครื่องบินรุนใหมที่มีความสิ้นเปลืองน้ํามันต่ําและมีการผลิตในเชิง
พาณิชย ความสามารถของฝูงบินในปจจุบัน ขอกําหนดสําหรับเครื่องบินทั้งในปจจุบันและในอนาคต โครงสรางเงินทุน กระแส
เงินสด คาใชจายในการซื้อและการเชา  อัตราดอกเบี้ย และเงื่อนไขอื่นๆ ในตลาดซึ่งจะสงผลกระทบตอตนทุนในการจัดหา
แหลงเงินทุน   

ทั้งน้ี ในการปลดระวางเครื่องบินแตละลํา บริษัทฯ จะพิจารณาเปนรายกรณี โดยพิจารณาจากหลายปจจัย ซึ่งรวมถึง
ประสิทธิภาพในการดําเนินงานและความปลอดภัย  และอุปสงคในตลาดสําหรับเครื่องบินบางแบบ นอกจากนี้บริษัทฯ ยัง
พยายามที่จะรักษาความสมดุลระหวางปริมาณการใชน้ํามันเชื้อเพลิงและคาบํารุงรักษาเครื่องบินกับตนทุนทางการเงิน รวมทั้ง
คาเสื่อมราคาซึ่งอาจเกิดขึ้นในการจัดหาเครื่องบินแบบใหมกวาเพื่อมาใชแทนเครื่องบินแบบเดิม ทั้งนี้ โดยปกติในการจัดหา
เครื่องบินบริษัทฯจะทําการจัดซื้อหรือเชาเครื่องบินลําใหม โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “ฐานะทางการเงิน
และผลการดําเนินงาน” 

3.3.1.4 สัญญาเชาเครื่องบิน 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทฯ มีเครื่องบินจํานวน 21 ลํา แบงเปนเครื่องบินภายใตสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating 
Lease) เปนจํานวนทั้งหมด 15 ลํา และเครื่องบินภายใตสัญญาซื้อขายแบบมีเงื่อนไข (Conditional Sale Agreement) เปนจํานวน
ทั้งหมด 6 ลํา ซึ่งบริษัทไดดําเนินการจดทะเบียนเครื่องบินทั้งหมดในประเทศไทย  

(1) เคร่ืองบินภายบินภายใตสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 เครื่องบิน 15 ลําจาก 21 ลําที่บริษัทฯ ใชในการดําเนินงานเปนเครื่องบินที่เชาภายใตสัญญา
เชาดําเนินงาน  (Operating Lease) ซึ่งโดยทั่วไปมีกําหนดระยะเวลาเชาเริ่มแรกระหวาง 4-8 ป นับจากวันที่รับมอบเครื่องบิน
ภายใตสัญญาเชาดังกลาว ทั้งนี้ระยะเวลาเชาที่เหลือของสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) ของบริษัทฯ โดยเฉลี่ยคือ         
1-5 ป ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556  

ภายใตสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) บริษัทฯ มีสิทธินําเครื่องบินไปใชในการดําเนินกิจการและมีหนาที่ใน
การชําระคาเชาตามเงื่อนไขที่กําหนดในสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) ที่เกี่ยวของ โดยผูใหเชาจะเปนผูไดรับ
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ผลประโยชนทางเศรษฐกิจและความเสี่ยงตางๆ ในการเปนเจาของกรรมสิทธิ์ในเครื่องบิน ซึ่งรวมไปถึงมูลคาคงเหลือของ
เครื่องบินเมื่อกําหนดระยะเวลาการเชาสิ้นสุดลง ทั้งนี้ บริษัทฯ จะตองดําเนินการคืนเครื่องบินในสภาพที่ตกลงไวเมื่อสิ้นสุด
ระยะเวลาการเชา  อยางไรก็ดี แมวากรรมสิทธิ์ในเครื่องบินยังเปนของผูใหเชา บริษัทฯ ในฐานะผูเชามีหนาที่ที่จะตองปฏิบัติ
ตามกฎหมายที่ใชบังคับ และมีหนาที่ในการดูแลรักษาเครื่องบิน การใหบริการ การประกันภัย การชําระภาษี และการซอมแซม
เครื่องบินในขณะที่สัญญาเชายังมีผลใชบังคับอยู นอกจากนี้ ภายใตสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) ผูใหเชาตอง
ดําเนินการ (1)โอนสิทธิและผลประโยชนตางๆ ของการรับประกันและการใหความสนับสนุนในดานอุปกรณที่เกี่ยวของของ
เครื่องบินนั้นๆ เทาที่ผูใหเชามีสิทธิ หรือ (2) จะตองแจงใหบริษัทฯ ทราบถึงการรับประกันและใหความสนับสนุนในดาน
อุปกรณที่เกี่ยวของของเครื่องบินนั้นๆ และจะตองดําเนินการเรียกรองสิทธิในการรับประกันแทนบริษัทฯ และใหความรวมมือ
กับบริษัทฯ เพื่อใหบริษัทฯ ไดรับเงินประกันโดยตรง  

การชําระคาเชาโดยทั่วไปจะตองชําระเปนรายเดือนหรือรายไตรมาส ทั้งนี้ บริษัทฯ ยังตองชําระเงินเพิ่มเติมและรักษา
ระดับของเงินสํารองเพื่อการซอมบํารุงเครื่องบินตลอดระยะเวลาการเชา  การชําระเงินเพิ่มเติมเพื่อนํามาใชเปนเงินสํารองเพื่อ
การซอมบํารุงเครื่องบินขึ้นอยูกับการใชเครื่องบินในระหวางระยะเวลาการเชา ซึ่งโดยทั่วไปจะรวมถึงเงนิสํารองเพื่อเปนคาซอม
บํารุงโครงสรางของเครื่องบิน ระบบการทํางานของเครื่องยนต  ช้ินสวนและสวนประกอบของเครื่องยนต ระบบลงจอด และ
เครื่องสํารองกําลัง (Auxiliary Power Unit) นอกจากนี้ บริษัทฯ มีหนาที่ที่จะตองดูแลรักษาเครื่องบินใหไดมาตรฐานตามที่ตกลง
ไวในระหวางระยะเวลาการเชา โดยผูใหเชาตกลงที่จะนําเงินจากเงินสํารองเพื่อการซอมบํารุงเครื่องบินมาชําระคืนคาซอมบํารุง 
โดย เมื่อบริษัทฯ ไดแสดงเอกสารหลักฐานวาไดดําเนินการซอมบํารุงที่จําเปนโดยครบถวนแลวโดยมีเงื่อนไขวาตองไมมีเหตุผิด
นัดชําระหนี้เกิดขึ้น  

นอกจากนี้ ภายใตสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) บางฉบับ ผูใหเชาอาจจะไมมีสิทธิในจํานวนเงินที่เหลือใน
เงินสํารองเพื่อการซอมบํารุงเครื่องบินเมื่อสัญญาเชาสิ้นสุดลง และในสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) บางฉบับ ผูใหเชา
มีสิทธิที่จะบอกเลิกสัญญากอนสัญญาเชาครบกําหนด และเรียกคืนเครื่องบินถาหากมีเหตุแหงการผิดนัดชําระหนี้เกิดขึ้น เชน 
การไมชําระคาเชาตามกําหนด การไมชําระเงินเพิ่มเติมเพื่อรักษาระดับของเงินสํารองเพื่อการซอมบํารุงเครื่องบิน การที่ผูเชาไม
สามารถตอสัญญาประกันภัยตัวเครื่องบินหรือไมจัดหาประกันภัยสําหรับเครื่องบิน หรือการตกเปนบุคคลลมละลาย  ทั้งนี้ 
สืบเนื่องจากภาวะเศรษฐกิจซบเซาในชวงป 2550 ถึงป 2552 บริษัทฯ ไดชําระคาเชาลาชา ภายใตสัญญาเชาดําเนินงาน 
(Operating Lease) 8 ฉบับ และบริษัทฯ ไดรับจดหมายแจงการชําระคาเชาลาชา และไดเขารวมเจรจากับผูใหเชาเพื่อปรับเปลี่ยน
เงื่อนไขการชําระคาเชาในสัญญาเชาทั้งหมด 8 ฉบับ สําหรับเครื่องบิน 3 ลํา บริษัทฯ ไดเจรจาใหนําเงินสํารองเพื่อการซอมบํารุง
เครื่องบินมาชําระคาเชาเครื่องบินที่คางอยู และตกลงที่จะออก Standby Letter of Credit เพื่อเปนหลักประกันสําหรับเงินสํารอง
เพื่อการซอมบํารุง นอกจากการชําระคาเชาลาชาภายใตสัญญาเชาดําเนินงานเครื่องบิน (Operating Lease) 8 ฉบับ ดังกลาว  
บริษัทฯ ยังไดขอคืนเครื่องบินหนึ่งลํา อีกทั้งตองชําระคาเสียหายในการคืนเครื่องบินกอนกําหนด และบริษัทไดยกเลิกการรับ
มอบเครื่องบินลําใหมและถูกริบมัดจําภายใตสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) ดังกลาว โปรดดูรายละเอียดเพิ่มเติมใน
หัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง-ความเสี่ยงที่เกี่ยวของกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ-บริษัทฯ ไมสามารถปฏิบัติตามสัญญาเชา
ดําเนินงานเครื่องบิน (Operating Lease) ไดในอดีต และการที่บริษัทฯ ไมสามารถปฏิบัติตามขอกําหนดในสัญญาเชาปฏิบัติการ
ดําเนินงานเครื่องบิน (Operating Lease) ในอนาคต อาจสงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผล
การดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ” 

 

 



สวนที่ 2 บริษัทที่ออกหลักทรัพย บมจ. การบินกรุงเทพ 
 

สวนที่ 2 หนา 114 
 

(2) เคร่ืองบินภายบินภายใตสัญญาซื้อขายแบบมีเง่ือนไข (Conditional Sales Agreement) 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 สัญญาเชา 6 ฉบับ จาก 21 ฉบับ ของบริษัทฯ เปนสัญญาเชาซึ่งผูใหเชาที่เปน
บุคคลภายนอกไดทําสัญญาเชาทางการเงิน (Finance Lease) และใหบริษัทฯ เชาชวงเครื่องบินภายใตสัญญาซื้อขายแบบมี
เงื่อนไข ทั้งนี้ สัญญาซื้อขายแบบมีเงื่อนไขที่บริษัทฯ ไดทําขึ้นมักมีกําหนดระยะเวลาการเชา 12 ป และระยะเวลาเชาที่เหลือ
ภายใตสัญญาซื้อขายมีแบบเงื่อนไขโดยเฉลี่ยคือ 4 เดือน ถึง 2.9 ป ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 ภายใตสัญญาซื้อขายแบบมี
เงื่อนไข บริษัทฯ จะชําระเงินคาเชาใหแกผูใหเชาซึ่งเปนบุคคลภายนอก โปรดดูรายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “ปจจัย
ความเสี่ยง-ความเสี่ยงที่เกี่ยวของกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ-ผูใหกูยืมของผูใหเชาเครื่องบินอาจมีสิทธิหลักประกัน
เหนือเครื่องบินของบริษัทฯ ที่ผูใหเชาซื้อมาภายใตสัญญาเชาทางการเงิน (Finance Lease) และอาจเขาครอบครองเครื่องบิน
ดังกลาวในกรณีผูใหเชาไมสามารถปฏิบัติการตามเงื่อนไขในสัญญาเชาทางการเงิน (Finance Lease) และเอกสารกูยืมเงิน
อื่นๆ ที่เกี่ยวของได” โดยบริษัทฯจะตองเปนผูรับความเสี่ยงทางเศรษฐกิจและผลประโยชนในการเปนเจาของเครื่องบิน โดย
กรรมสิทธิ์ในเครื่องบินยังคงเปนของเจาของเครื่องบิน ซึ่งภายใตสัญญาซื้อขายแบบมีเงื่อนไข บริษัทฯมีสิทธิในการซื้อ
เครื่องบินลําดังกลาวจากผูใหเชาเมื่อสัญญาดังกลาวครบกําหนดหรือสิ้นสุดหรือในกรณีใชสิทธิซื้อเครื่องบินกอนครบ
กําหนดระยะเวลาโดยแจงเปนหนังสือลวงหนาไมนอยกวา 60 วัน และจะไดรับกรรมสิทธิ์ในเครื่องบินหากบริษัทฯ ไดชําระ
เงินที่คางจายครบถวนแลว ทั้งนี้เงื่อนไขในสัญญาซื้อขายแบบมีเงื่อนไขนั้นขึ้นอยูกับความตกลงของคูสัญญา และโดยทั่วไป
การชําระคาเชาตามสัญญาจะกําหนดเปนรายเดือน 

ภายใตสัญญาซื้อขายแบบมีเง่ือนไข บริษัทฯ มีสิทธิในการบอกเลิกการเชากอนครบกําหนด หากคูสัญญาอีกฝาย
หนึ่งตกลง และเงื่อนไขบางประการไดสําเร็จลง ทั้งนี้ หากมีเหตุแหงการผิดนัดเกิดขึ้น ผูใหเชามีสิทธิบอกเลิกสัญญากอน
ครบกําหนดและเรียกใหบริษัทคืนเครื่องบินที่เชา โดยเหตุแหงการผิดนัดภายใตสัญญาซื้อขายแบบมีเงื่อนไข รวมถึงแตไม
จํากัดเพียง การไมชําระคาเชา การไมชําภาระหนี้อื่นๆ เกินกวาจํานวนที่กําหนด การตกเปนบุคคลลมละลาย และการยกเลิก
เสนทางการบินกรุงเทพฯ-สมุย ของบริษัทฯ โดย ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 ผูใหเชายังไมไดบอกเลิกสัญญาซื้อขายแบบมี
เงื่อนไข หรือเรียกคืนเครื่องบินเนื่องจากการผิดนัดของบริษัทฯแตอยางใด 
 

3.3.2 การจัดหาน้ํามันเครื่องบิน 

น้ํามันเชื้อเพลิงเปนองคประกอบหลักของตนทุนสําหรับสายการบินตางๆ โดยคาน้ํามันเชื้อเพลิงของ บริษัทฯ    
ในป 2553 ป 2554 ป 2555 มีจํานวนประมาณ 1,888 ลานบาท 3,049 ลานบาท 3,853 ลานบาท  คิดเปนประมาณรอยละ 25.13 
รอยละ 32.43 รอยละ 32.94  ของตนทุนการดําเนินงานรวมของบริษัทฯ ตามลําดับ (โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได
จากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง-ความเสี่ยงที่เกี่ยวของกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ-ธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการ
ดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ อาจไดรับผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญจากตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิงและ
ปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิงไมเพียงพอ”) 

ในการจัดซื้อน้ํามันเครื่องบิน บริษัทฯ มิไดพิจารณาเฉพาะดานราคาเทานั้น แตยังพิจารณาถึงความปลอดภัยในการ
จัดสงน้ํามันและความจําเปนในการรักษาความสัมพันธระยะยาวกับผูจําหนายดวย โดยในป 2555 บริษัทฯ ซื้อน้ํามัน
เช้ือเพลิงรอยละ 66.67 จาก ปตท. และรอยละ 25.25 จาก เชลลแหงประเทศไทย ภายใตสัญญาซื้อน้ํามันซึ่งมีกําหนด
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ระยะเวลา 2-3 ป โดยบริษัทฯ เช่ือวาในกรณีที่ผูจัดจําหนายรายใดประสบกับปญหาไมสามารถจําหนายน้ํามันใหแกบริษัทฯ 
ได ผูจําหนายน้ํามันดังกลาวขางตน หรือผูจําหนายน้ํามันรายอื่น จะสามารถจําหนายน้ํามันตามความตองการของบริษัทฯ ได 

ในภูมิภาคเอเชีย ราคาน้ํามันเชื้อเพลิงจะมีการปรับเกณฑมาตรฐานตามราคาเฉลี่ยอางอิง MOPS (Mean of Platts 
Singapore: MOPS) โดยราคาน้ํามันเชื้อเพลิงเครื่องบินจะเคลื่อนไหวสอดคลองกับทิศทางราคาน้ํามันเชื้อเพลิงประเภทอื่น 
และมีความผันผวนสูงขึ้นอยูกับปจจัยทางเศรษฐกิจและภูมิรัฐศาสตรของโลก บริษัทฯ จึงปรับใชกลยุทธบริหารจัดการ
น้ํามันเช้ือเพลิงที่หลากหลาย เพื่อบริหารความเสี่ยงของราคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่สูงขึ้น ซึ่งรวมถึงการทําสัญญาปองกันความ
เสี่ยงดังกลาว โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “ฐานะทางการเงินและผลการดําเนินงาน” ทั้งนี้ บริษัทฯ ไม
สามารถรับประกันไดวา บริษัทฯ จะสามารถเขาทําสัญญาปองกันความเสี่ยงจากราคาน้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับเครื่องบินได
อยางตอเนื่อง และแมวาจะสามารถทําสัญญาปองกันความเสี่ยงดังกลาวได บริษัทฯไมสามารถรับประกันไดวาเงื่อนไขใน
สัญญาปองกันความเสี่ยงจากราคาน้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับเครื่องบินจะสมเหตุสมผลในเชิงพาณิชย  

นอกจากการทําสัญญาปองกันความเสี่ยงราคาน้ํามันเชื้อเพลิงแลว บริษัทฯ ยังมีนโยบายลดตนทุนและลดความ
เสี่ยงตามปกติใหอยูในระดับต่ําที่สุด โดยใชกลยุทธการบริหารจัดการน้ํามันเชื้อเพลิงดังตอไปนี้  

• นโยบายน้ํามันเชื้อเพลิง บริษัทฯ จัดหาน้ํามันเชื้อเพลิงจากแหลงที่มีราคาถูกที่สุด และจัดหาน้ํามัน
เช้ือเพลิงปริมาณมากในแตละครั้ง ภายใตขอจํากัดทางการขนสงที่เหมาะสมและเปนไปตามระเบียบขอบังคับ ทั้งนี้ เพื่อให
ตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิงต่ําที่สุด 

• นโยบายการใชน้ํามันเชื้อเพลิง บริษัทฯ พยายามลดการใชน้ํามันเชื้อเพลิงใหตํ่าที่สุด ดวยการนําบท
วิเคราะหเกี่ยวกับการใชน้ํามันอยางมีประสิทธิภาพของสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศมาใช (IATA Fuel 
Efficiency Gap Analysis) เปนแนวทางซึ่งครอบคลุมทุกแงมุมของการดําเนินการดานการบิน เพื่อใหสามารถคงอัตราการเผา
ไหมน้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับเครื่องบินใหอยูในระดับต่ําที่สุดสําหรับการปฏิบัติการ แนวทางดังกลาวรวมถึงการเลือกเสนทาง
บินที่มีระยะสั้นที่สุด การเลือกทาอากาศยานสํารองที่ใกลที่สุด การใหเครื่องบินไตถึงระดับความสูงที่เหมาะสมที่สุดภายใน
เวลาสั้น การพิจารณากําหนดระดับความสูงที่เหมาะสมในการบินใหเหมาะสมกับสมรรถภาพเครื่องยนตและน้ําหนัก
เครื่องบิน ทั้งนี้ อัตราการบริโภคน้ํามันเชื้อเพลิงจะอยูในระดับต่ําสุดบนระดับความสูงที่เหมาะสมที่สุด ซึ่งจะใชเปนแนว
ทางการปฏิบัติทางเทคนิคการบินสําหรับเที่ยวบินทุกแบบโดยการบินเปนเสนทางตรง และการลดน้ําหนักโดยรวมของ
เครื่องบินดวยการลดน้ําหนักสวนเกิน ซึ่งรวมถึงการจัดอาหารและเครื่องดื่ม เอกสารบนอากาศยาน และน้ํา ใหสอดคลองกับ
ประมาณการปริมาณความตองการจริง และ 

• คาธรรมเนียมน้ํามันเช้ือเพลิง บริษัทฯ เริ่มเก็บคาธรรมเนียมน้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับเสนทางบินระหวาง
ประเทศทุกสาย โดยมีผลบังคับใชต้ังแตเดือนกันยายน 2544  และมีอัตราคาธรรมเนียมน้ํามันเชื้อเพลิงอยูระหวาง 33 ดอลลาร
สหรัฐฯ ถึง 70 ดอลลารสหรัฐฯ ตอเที่ยวบิน ขึ้นอยูกับระยะเวลาในเวลาบินในแตละเสนทาง ทั้งนี้ กรมการบินพลเรือนหาม
การเรียกเก็บคาธรรมเนียมน้ํามันเชื้อเพลิงโดยแยกจากคาโดยสารสําหรับเสนทางบินภายในประเทศ 
 

 
3.3.3 ผูขายวัตถุดิบหลัก 

ในป 2553 ป 2554  และป 2555 ผูขายวัตถุดิบของบริษัทฯ ที่คิดเปนสัดสวนรอยละ 10 หรือมากกวา ของคาใชจายใน
การดําเนินงานของบริษัทฯ คือ  ปตท.  บริษัทฯ ซื้อน้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับเครื่องบินจาก ปตท. จํากัด คิดเปนประมาณรอยละ 
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71.86 รอยละ 68.70  และรอยละ 66.67 ของคาใชจายดานน้ํามันเชื้อเพลิงเครื่องบิน และคิดเปนประมาณรอยละ 18.06  รอยละ 
22.28  และรอยละ 21.96 ของตนทุนขาย ในป 2553 ป 2554 และป 2555  ตามลําดับ  

นอกจากนี้ บริษัทฯ ซื้อน้ํามันเชื้อเพลิงเครื่องบินจาก เชลลแหงประเทศไทย คิดเปนประมาณรอยละ 23.54 รอยละ 
25.46 และรอยละ25.25 ของคาใชจายดานน้ํามันเชื้อเพลิงเครื่องบิน และคิดเปนประมาณรอยละ 5.92 รอยละ 8.26 และ รอยละ 
8.32 ของตนทุนขาย ในป 2553 ป 2554 และป 2555  ตามลําดับ  

ทั้งนี้ บริษัทฯ เช่ือวา ผูจัดจําหนายที่ไดรับการยอมรับรายอื่นๆ มีความพรอม ในการจัดหาน้ํามันเชื้อเพลิงเครื่องบินที่มี
ปริมาณและคุณภาพใกลเคียงกับผูจัดจําหนายหลักขางตนได  

 
3.4 การประกันภัย 

บริษัทฯ มีการประกันภัยหลายประเภทที่เกี่ยวของกับธุรกิจการบิน โดยกรมธรรมประกันภัยดังกลาวจะคุมครอง
ถึงธุรกิจการบินและการขนสง ซึ่งครอบคลุมไปถึง (ก) ประกันภัยลําอากาศยานสําหรับการสูญเสียและเสียหาย ช้ินสวน
อะไหลเครื่องยนต และยังครอบคลุมไปถึงความรับผิดตอบุคคลภายนอก (ซึ่งรวมถึง ประกันภัยความเสี่ยงภัยทุกชนิดที่
เกี่ยวกับการขนสง) โดยมีวงเงินคุมครอง 750 ลานดอลลารสหรัฐ ตออุบัติเหตุแตละครั้งและตลอดระยะเวลาประกันภัย ซึ่ง
รวมถึงความรับผิดตอความบาดเจ็บหรือเสียชีวิต หรือความสูญเสียหรือเสียหายตอบุคคลภายนอก (ข) ประกันภัยตอความ
เสียหายสวนที่เกินจากกรมธรรมหลัก ในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากภัยสงคราม การจี้เครื่องบิน และความเสียหายอื่นๆ ซึ่งมี
การขยายวงเงินจํากัดความรับผิดเพื่อคุมครองความเสียหายที่เกิดขึ้นตอลําอากาศยานและบุคคลภายนอก (ค) ประกันภัย
สงคราม (ง) ประกันภัยความเสี่ยงภัยทุกชนิดของสํานักงานและโรงซอมเครื่องบิน (hangar) (จ) ประกันภัยคาใชจายสวน
แรกสําหรับความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดขึ้นกับตัวลําอากาศยานและชิ้นสวนอะไหลเครื่องยนต (ฉ) ประกันภัยอุบัติเหตุ
ของนักบินและลูกเรือ (ช) ประกันภัยการกอการราย 

บริษัทฯ เช่ือมั่นวากรมธรรมประกันภัยที่บริษัทฯไดทําไวทั้งหมดนี้ สอดคลองกับธรรมเนียมปฏิบัติของธุรกิจการ
บินและมีความคุมครองอยูในระดับที่เพียงพอ นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังไดทําประกันความเสี่ยงภัยอื่นๆ นอกเหนือจากที่
เกี่ยวของกับธุรกิจการบินดวย โดยครอบคลุมทรัพยสินของบริษัท ประกันภัยอุบัติเหตุและคารักษาพยาบาลสําหรับพนักงาน
และลูกจางของบริษัท ประกันภัยสัญญาณไฟนีออน (neon sign) และประกันภัยเงิน อนึ่ง บริษัทฯ มีการทําประกันภัยกรณี
ธุรกิจหยุดชะงักสําหรับสนามบินสมุยดวยเชนกัน 

บริษัทฯ ไดทําประกันภัยกับบริษัทประกันภัยของประเทศไทย โดยมีการคุมครองความเสี่ยงภัยที่เกิดขึ้นนอก
ราชอาณาจักรเปนหลัก ทั้งนี้ คาเบี้ยประกันภัยที่บริษัทฯทําการชําระ รวมถึงความคุมครองตามกรมธรรมประกันภัยที่บริษัทฯ
ไดรับนั้น อยูในรูปของเงินสกุลบาทและดอลลารสหรัฐ 
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ตารางดังตอไปน้ี แสดงถึงจํานวนเงินเอาประกันภัยรวมและจํานวนเบี้ยประกันภัยรวมที่ชําระแลว ภายใต
กรมธรรมประกันภัย สําหรับชวงระยะเวลาที่ระบุไว 

 
 

  รอบปสิ้นสุดวันท่ี 31 ธันวาคม 
  2553  2554  2555  
  
ความคุมครองความเสียหายของอากาศยาน:  (ลานบาท)
ความเสียหายของอากาศยาน: จํานวนเงินเอาประกัน
รวม 
(มูลคาฝูงบิน) .........................................................      16,345.50  16,516.20  17,888.10 
มูลคาเอาประกันสูงสุดตออากาศยาน (1) ................   2,250  2,250  2,250 
ภัยจากสงครามและภัยที่เกีย่วเนื่องรวมกัน ............   16,354.50  16,516.20  17,888 
ความคุมครองความรับผิด:       
วงเงินรับผิดชดใชรวม (2) .......................................   22,500  22,500  22,500 
ความรับผิดชดใชตามกฎหมายตอบุคคลภายนอก 
อันเนื่องจากภัยสงครามและภัยที่เกี่ยวเนื่อง 
 (AV52E) (3) ...........................................................   22,500  22,500  22,500 
เบี้ยประกันรวมชําระแลว (4) ..................................   132.00  123.60  133.50 
  
(1) ตอคร้ังและตอวงเงินจํากัดความรับผิดตอปสําหรับอากาศยานแตละเครื่องในฝูงบินของบริษัทฯ 

(2)        รวมถึงความคุมครองความรับผิดตอผูโดยสาร สัมภาระกระเปา สินคา ไปรษณียภัณฑ อากาศยานบุคคลภายนอกและบคุคลภายนอกทั่วไป ท้ังนี้อยูภายใตวงเงินจํากัดความรับผดิท่ีเก่ียวของ 

 (3)      สําหรับการประกันภัยประเภทนี้ มีวงเงินความคุมครองสวนแรกภายใตกรมธรรมประกันภัยการบิน (Main Aviation Insurance Policy) จํานวน 750 ลานเหรียญสหรัฐตอคร้ัง และโดยรวม        
            ท้ังนี้ บริษัทฯ มิไดรวมกรมธรรมประกันภัยเพิ่มเติมซึ่งขยายวงเงินคุมครองเปน 1,250 ลานเหรียญสหรัฐตอคร้ัง  
 (4) รวมคานายหนา 
 

บริษัทฯ ตกลงชําระเบี้ยประกันภัย จํานวน 131,656,170  ลานบาท (4,388,538, ลานเหรียญสหรัฐ) สําหรับป 2556 
โดยอางอิงจากมูลคาฝูงบินทั้งหมด จํานวน 19,744,341,351 ลานบาท (685,144,712 ลานดอลลารสหรัฐ) 

เบี้ยประกันภัยของบริษัทฯ ไดรับผลกระทบไมเพียงแตจากเหตุการณและอุบัติเหตุที่เกี่ยวกับบริษัทฯ แตยังไดรับ 
ผลกระทบจากเหตุการณและอุบัติเหตุที่เกิดกับสายการบินอื่น ๆ ทั่วโลก ซึ่งดวยเหตุการณหลายเหตุการณเกี่ยวกับสายการ 
บินที่เกิดขึ้นทั่วโลกในปกอนหนานี้ ทําใหบริษัทฯ คาดวาโดยรวมแลวเบี้ยประกันภัยสําหรับสายการบินรวมถึงเบี้ย
ประกันภัยของบริษัทฯ จะเพิ่มสูงขึ้น โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมในหัวขอ “1. ปจจัยความเสี่ยง – 1.1 ความเสี่ยงที่
ความเสี่ยงที่เกี่ยวของกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ  –  1.1.32 บริษัทฯ  เผชิญกับความเสี่ยงบางประการที่ไมไดทํา
ประกันภัยไว และอาจเผชิญกับอุปสรรคในการทํากรมธรรมประกันภัยที่มีเงื่อนไขที่ยอมรับไดในเชิงพาณิชย หรืออาจไม
สามารถจัดหาประกันภัยไดเลย” 
 
3.5 เทคโนโลยีสารสนเทศ 
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บริษัทฯ ไดลงทุนในโครงสรางพื้นฐานเทคโนโลยีสารสนเทศ และการพัฒนาระบบตางๆ เพื่อเพิ่มความสามารถ
ในการแขงขันของบริษัทฯ มาโดยตลอด และเพื่อใหบรรลุมาตรฐานการบริการลูกคาที่สูงขึ้น รวมถึงการปรับปรุง
ประสิทธิภาพของการดําเนินงานของบริษัทฯ นอกเหนือจากการบูรณาการระบบตางๆ บริษัทฯ ไดใชเทคโนโลยีสารสนเทศ
เปนฐานในการเชื่อมตอและแบงปนขอมูลและทําธุรกรรมกับสายการบินอื่นๆ ตัวแทนบริษัททองเที่ยว บริษัทขนสงสินคา 
และหนวยงานรัฐบาล โดยบริษัทฯ ไดจัดใหมีโครงสรางพื้นฐานและระบบตางๆ ที่มีประสิทธิภาพสูง ซึ่งสามารถเขาถึงได
ตลอด 24 ช่ัวโมง โดยมีความพรอมในการสํารองขอมูล 

บริษัทฯ มีการปรับปรุงเว็บไซตของบริษัทฯ ใหทันสมัยอยูเสมอเพื่อแสดงใหเห็นถึงอัตลักษณและการบริการตางๆ
ของบริษัทฯ ซึ่งเว็บไซตของบริษัทฯ ชวยใหลูกคาสามารถทําการสํารองที่นั่งและซื้อบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส ระบุที่นั่ง
โดยสาร และสืบคนขอมูลเกี่ยวกับเที่ยวบิน ราคาบัตรโดยสาร เที่ยวบินขาเขา เที่ยวบินขาออก การเช็คอิน โครงการฟลายเออร
โบนัส (Flyer Bonus) เชนเดียวกับขอมูลตารางขนสงสินคา นอกจากนี้ บริษัทฯ ไดเริ่มการใหบริการจําหนายตั๋วเครื่องบิน
อิเล็กทรอนิกสผานทางเว็บไซตของบริษัทฯ ในเดือนกันยายน 2545 และใหบริการเช็คอินผานทางเว็บไซตในเดือนกันยายน 
2551 นอกจากนี้ในเดือนกันยายน 2555 บริษัทฯไดขยายระบบบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกสใหผูแทนจําหนายบัตรโดยสารที่
ไดรับอนุญาตจากสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศทั่วโลกใชแทนบัตรโดยสารกระดาษ   เพื่อเพิ่มความสะดวกสบายให
ผูโดยสาร   และเปนการสนับสนุนโครงการลดโลกรอน  นอกจากนี้ขอมูลบนเว็บไซตยังประกอบไปดวยขอมูลสาธารณะตางๆ 
ที่เกี่ยวของกับบริษัทฯ เปนจํานวนมาก  รวมถึงขอมูลการจัดซื้อจัดจาง และโอกาสการรวมงานกับบริษัทฯ ทั้งในปจจุบันและ
อ น า ค ต  ร ว ม ถึ ง ข า ว ป ร ะ ช า สั ม พั น ธ ต า ง ๆ  ทั้ ง นี้  เ ว็ บ ไ ซ ต ข อ ง  ดั บ บ ลิ ว เ อ ฟ เ อ ส พี จี ค า ร โ ก 
(www.bangkokflightservices.com/our_cargo_track.php)ไดใหบริการลูกคาที่ขนสงสินคาทางอากาศดําเนินการสํารองพื้นที่ 
ติดตามการสงสินคา และหาตาราง และขอมูลอื่นๆ ที่เกี่ยวของกับสินคาของลูกคาได 

บริษัทฯ ไดใชระบบอัตโนมัติตางๆ ในการดําเนินกิจการของบริษัทฯ โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจาก
หัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง – ความเสี่ยงที่เกี่ยวของกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ– บริษัทฯตองพึ่งพาระบบอัตโนมัติและ
อินเตอรเน็ตในการดําเนินธุรกิจของบริษัทฯ และความลมเหลวหรือการละเมิดความปลอดภัยใดๆ ของระบบเหลานี้อาจ
สงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของ บริษัทฯ” 

 

3.6 ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม 

บริษัทฯ ไดดําเนินการตามโครงการบริหารจัดการดานสิ่งแวดลอมในการประกอบการของบริษัทฯ  ทุกขั้นตอน
เพื่อใหการประกอบการของบริษัทฯ สงผลกระทบตอสิ่งแวดลอมนอยที่สุด โครงการดังกลาวรวมถึงการบําบัดน้ําเสียกอน
ระบายออก  การเลิกใชสารเคมีที่ เปนอันตราย  เชน สารเคมีที่มีสวนประกอบของกาซคลอโรฟลูออโรคารบอน
(Chlorofluorocarbon) รวมทั้งดําเนินมาตรการตางๆ เพื่อที่จะควบคุมและปองกันไมใหเกิดการรั่วซึมของน้ํามันหรือสารเคมีที่มี
พิษ นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังไดสงเสริมการใชกระดาษรีไซเคิลทั่วทั้งบริษัทฯ ดวยบริษัทฯ เช่ือมั่นวาเครื่องบินและเครื่องยนตของ
บริษัทฯ ผานมาตรฐานในดานมลภาวะทางเสียงและการกอใหเกิดมลภาวะตางๆ ซึ่งเปนมาตรฐานที่ใชบังคับอยูในจุดหมาย
ปลายทางที่บริษัทฯ ใหบริการ 

 

3.7 ความปลอดภัยและคุณภาพ 
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ความปลอดภัยและความมั่นคงดานการบิน (aviation safety and security) เปนสิ่งที่บริษัทฯ ใหความสําคัญสูงสุด
ประการหนึ่ง  บริษัทฯ มีความมุงมั่นอยางเต็มที่ในการดําเนินการเพื่อใหเกิดความปลอดภัยแกผูโดยสารและพนักงาน ความ
มุงมั่นดังกลาวสะทอนใหเห็นจากระบบซอมบํารุงอากาศยาน และระบบฝกอบรมดานความปลอดภัยอยางครอบคลุมแกนักบิน 
ลูกเรือ และพนักงาน นอกจากนี้ บริษัทฯ มีกระบวนการและระบบบริหารจัดการที่พัฒนามาตรฐานความปลอดภัยและความ
มั่นคงดานการบินอยางตอเนื่อง และดําเนินงานในเชิงรุกในการพัฒนามาตรฐานความปลอดภัยโดยรวมและความปลอดภัยใน
ดานการบิน เพื่อทําใหบริษัทฯ มีความสามารถในการแขงขัน และทําใหเกิดความมั่นใจในกระบวนการปฏิบัติงาน ผลิตภัณฑ 
และบริการของบริษัทฯ และในขณะเดียวกันบริษัทฯ ก็ดําเนินการใหเปนไปตามกฎเกณฑ ขอบังคับ มาตรฐานและกฎหมายที่
เกี่ยวของ 

3.7.1 ความปลอดภัยในการใหบริการการบิน 

เครื่องบินทุกลําของ บริษัทฯ มีการติดตั้งระบบนํารองลงจอด (Instrument Landing Systems “ILS”) ที่ทันสมัยและ
มีความแมนยําอยางสูง ซึ่งใหการนําทางทั้งในแนวขวางและแนวตั้งที่จําเปนสําหรับนักบินในการบังคับเครื่องบินเพื่อการ
รอนลงอยางแมนยํา การรอนลงอยางแมนยําเปนวิธีการปฏิบัติเพื่อนําเครื่องบินรอนลงโดยใชอุปกรณนํารองที่สอดคลองกับ
ทางวิ่ง ทั้งนี้ ระบบ ILS ที่ติดตั้งในเครื่องบินของ บริษัทฯ มีคุณสมบัติในการประกาศระดับความสูงใหทราบ ซึ่งจะชวย
นักบินในการควบคุมการรอนลงของเครื่องบินไดดีขึ้น นอกจากนี้ เครื่องบินบริษัทฯ ยังติดตั้งเทคโนโลยีระบบเตือนภัย
การจราจรและหลีกเลี่ยงการชนกันของอากาศยาน (Traffic Alert and Collision Avoidance System (TCAS)) และระบบแจง
เตือนความใกลกับพื้นดินขั้นสูง (Enhanced Ground Proximity Warning System (EGPWS)) ทั้งนี้ เทคโนโลยี TCAS ชวยให
นักบินตรวจพบเครื่องบินลําอื่นๆ ที่ติดตั้งระบบ TCAS และเครื่องบินที่ติดตั้งระบบเตือนภัยอื่นๆ รวมทั้งประสานงานการ
หลบหลีกระหวางเครื่องบิน 2 ลําที่ติดตั้ง TCAS และอยูในทิศทางตรงขามกัน เพื่อลดความเสี่ยงในการชนกันกลางอากาศ 
ในขณะที่ EGPWS เปนระบบเตือนภัยและวัดระยะหางระหวางพื้นดินกับเครื่องบิน ซึ่งใชขอมูลตางๆ ของเครื่องบิน รวมถึง
ตําแหนงทางภูมิศาสตร ระดับความสูง ความเร็วของเครื่อง และวิถีรอนลง รวมท้ังขอมูลเรื่องสภาพพื้นผิวของทางวิ่ง สิ่งกีด
ขวาง และขอมูลที่ไดจากฐานขอมูลของทาอากาศยาน โดยขอมูลดังกลาวขางตนจะถูกรวบรวมเพื่อประเมินความเสี่ยงที่อาจ
เกิดขึ้นระหวางเสนทางการรอนลงจอดของเครื่องบินอันเกิดจากสภาพพื้นผิวหรือสิ่งกีดขวาง นอกจากนี้ EGPWS ยังชวย
แจงเตือนเมื่อมีการเบี่ยงเบนของวิถีรอนลงมากเกินไปหรือเมื่อองคประกอบในการลงจอดไมถูกตอง ทั้งยังเปนเครื่องช้ีวัดมุม
ของเสนทางบินและประกาศระดับความสูงใหทราบ 

บริษัทฯ กําหนดกระบวนการที่ใชระบุปญหาดานความปลอดภัยที่อาจเกิดขึ้น กระบวนการเหลานี้ไดแก 

•  การใชโปรแกรมในการตรวจสอบความเที่ยงตรงของระบบและสวนประกอบของเครื่องบิน 
•  การพิจารณาทบทวนผลของโปรแกรมตรวจสอบขางตนเปนประจําทุกเดือน 
• การใหอบรมดานเทคนิคแกลูกเรือ และแนวทางปฏิบัติดานความปลอดภัยภายในหองโดยสาร ในกรณี

สถานการณฉุกเฉิน  
•  การอบรมเพื่อสงเสริมใหพนักงานทั้งหมด ตระหนักถึงการทํางานดวยความปลอดภัย 
•  การฝกอบรมเพื่อใหพนักงานตระหนักถึงความปลอดภัยในลานจอด 

บริษัทฯ ไดพัฒนาระบบที่มีคุณภาพนาเชื่อถือในการตรวจสอบความปลอดภัยที่เกี่ยวของกับการปฏิบัติการ
ภาคพื้นดินและบนเครื่องบินในทุกดาน อันเปนสวนหน่ึงของวัตถุประสงคดานการบริหารจัดการคุณภาพโดยรวม ซึ่ง
คณะทํางานดานการรับประกันคุณภาพของบริษัทฯ ทําหนาที่ควบคุมดูแลและตรวจสอบการดําเนินการอากาศยานของ
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บริษัทฯ ทุกดาน เพื่อใหมั่นใจวามีการปฏิบัติตามมาตรฐานความปลอดภัยของอุตสาหกรรมอยางเขมงวด รวมถึงแนวทาง
ปฏิบัติของกรมการบินพลเรือน ทั้งนี้ บริษัทฯ อยูภายใตการดําเนินการตรวจสอบเปนประจําโดยกรมการบินพลเรือน 
องคกรตรวจสอบความปลอดภัยของสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IOSA) และสายการบินที่มีความตกลง
เที่ยวบินรวม (Code Sharing) กับบริษัทฯ 

ทั้งนี้ นับตั้งแต เริ่มดําเนินการในป 2529 บริษัทฯ ไดประสบอุบัติการณรายแรง ในป 2552 สืบเนื่องมาจาก
เครื่องบินแบบเอทีอาร 72-500 สําหรับเที่ยวบินที่เดินทางจากจังหวัดกระบี่ไปเกาะสมุย ไดล่ืนไถลออกจากทางวิ่งในระหวาง
กําลังลงจอด และไดพุงชนเขากับอาคารซึ่งไมไดใชและไมมีคนควบคุม ในระหวางที่เกิดลมกรรโชก โปรดพิจารณา
รายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง- ความเสี่ยงที่เกี่ยวของกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ-ธุรกิจ ฐานะ
ทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯอาจไดรับผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญ ในกรณีที่
เกิดเหตุฉุกเฉิน อุบัติเหตุ หรือเหตุการณที่เกี่ยวกับเครื่องบินใดๆ ของบริษัทฯ” สําหรับรายละเอียดเพิ่มเติมของอุบัติการณ
และการปรึกษาหารือถึงผลที่อาจเกิดขึ้นไดจากอุบัติเหตุหรืออุบัติการณในอนาคต ทั้งนี้ ภายหลังจากอุบัติเหตุดังกลาว  
บริษัทฯ ไดวาจางที่ปรึกษาภายนอก เพื่อปรับปรุงโครงสรางของหนวยงานบริหารจัดการวิกฤตและการตอบรับฉุกเฉิน 
เพื่อใหสามารถบริหารจัดการวิกฤตไดอยางมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ตัวอยางเชน บริษัทฯ จะจัดใหมีหนวยงานบริหาร
จัดการวิกฤตและการตอบรับฉุกเฉินซึ่งประกอบดวยบุคลากรในระดับผูบริหารจํานวน 3 คนในระหวางที่เกิดวิกฤต เพื่อให
เกิดความมั่นใจไดวาจะสามารถบริหารจัดการวิกฤตที่เกิดขึ้นไดอยางทันทวงทีและสามารถตัดสินใจแกไขปญหาที่เกิดขึ้นได
อยางรวดเร็ว นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังจัดใหมี 3 แผนกภายในหนวยงานดังกลาว กลาวคือ แผนกตอบรับฉุกเฉิน  แผนกการให
ความชวยเหลือทางครอบครัว และแผนกการบริหารจัดการวิกฤต เพื่อใหสามารถบริหารจัดการในดานตางๆกรณีเกิดเหตุ
ฉุกเฉินไดอยางมีประสิทธิภาพ  

เนื่องจากขอมูลของเหตุการณในขณะใดขณะหนึ่ง (real time information) เปนสิ่งจําเปนมากในชวงเวลาที่เกิด
วิกฤต บริษัทฯ จึงไดติดตั้งระบบการจัดการวิกฤตผานการทํางานทางเว็บไซต (web-based Crisis Management System) หรือ 
“WebEOC-Air” เพื่อทําใหสมาชิกคณะผูทํางานดานวิกฤตทั้งหมดสามารถเขาถึงขอมูลลาสุด สามารถปอนขอมูล ใหขอมูลที่
เปนปจจุบัน และโตตอบผานระบบไดอยางทันทวงที ทั้งนี้ บริษัทฯ จัดใหมีการฝกอบรมสมาชิกคณะผูทํางานดานวิกฤต
อยางสม่ําเสมอซึ่งรวมถึงการฝกอบรมการตอบสนองตอสื่อมวลชนและการชวยเหลือดานมนุษยธรรม ทั้งนี้ ระหวางภาวะ
อุทกภัยที่เกิดขึ้นในวงกวางในป 2554 แผนกดานการจัดการวิกฤตและการตอบสนองภาวะฉุกเฉินบริษัทฯ ไดเขามาทํา
หนาที่ซึ่งทําใหบริษัทฯสามารถลดขอขัดของในการประกอบธุรกิจของในบริษัทฯ ใหนอยที่สุด และสามารถประสานงาน
ไดอยางมีประสิทธิภาพในกรณีเที่ยวบินที่ถูกยกเลิก หรือเที่ยวบินที่ลาชา 

บริษัทฯ ไดใชระบบตรวจสอบขอมูลการบิน (Flight Data Monitoring System (FDM)) เพื่อลดอัตราการเกิด
อุบัติเหตุและอุบัติการณ โดยยังคงสามารถควบคุมตนทุนใหอยูในระดับต่ําเพื่อรักษาระดับความสามารถในการแขงขันใหอยู
ในระดับสูง ทั้งนี้ ระบบ FDM เปนกระบวนการรับประกันคุณภาพซึ่งเกี่ยวของกับการวิเคราะหขอมูลการบินเปนประจํา 
โดยมีเปาหมายเพื่อตรวจพบสถานการณที่จําเปนหรืออาจจําเปนตองไดรับการแกไขแตเนิ่นๆ บริษัทฯ เช่ือวาการปรับใช
ระบบ FDM มสีวนชวยเพิ่มความปลอดภัยดานการบินและประสิทธิภาพของการดําเนินการ เนื่องจากระบบนี้ชวยใหวิศวกร
และผูบริหาร สามารถติดตามและประเมินแนวโนมการดําเนินการดานการบิน ระบุสัญญาณบงบอกความเสี่ยง และ
ดําเนินการปองกันและ/หรือเยียวยาที่เหมาะสม 

3.7.2 มาตรการดานความมั่นคงทางการบิน 
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ถึงแมวาผูประกอบกิจการทาอากาศยานที่เกี่ยวของ (หรือบริษัทฯ ในกรณีของสนามบินสมุย สนามบินตราดและ
สนามบินสุโขทัย) จะรับผิดชอบดูแลดานความมั่นคงปลอดภัยของผูโดยสารและสัมภาระ ณ จุดหมายปลายทาง
ภายในประเทศและระหวางประเทศ แต บริษัทฯยังคงฝกอบรมพนักงานใหมีความรอบคอบอยูเสมอเพื่อใหพนักงาน
ตระหนักถึงความสําคัญของความมั่นคงปลอดภัยทางการบินและสามารถรับมือกับความไมมั่นคงปลอดภัยที่อาจเกิดขึ้น ซึ่ง
รวมถึงใหสามารถจัดการกับผูโดยสารที่ประพฤติตนไมเหมาะสม บริษัทจะทําการตรวจสอบประวัติภูมิหลังของพนักงาน
ทุกคนกอนที่จะรับเขาทํางาน 

บริษัทฯ ฝกอบรมพนักงานอยางเขมงวดเพื่อใหเกิดความมั่นใจวา พนักงานของ บริษัทฯ มีทักษะที่เหมาะสมใน
การปฏิบัติหนาที่ที่เกี่ยวของตามมาตรฐานที่ระบุไวในคูมือพนักงาน ทั้งนี้ ลูกเรือและพนักงานภาคพื้นดินทุกคนตองผานการ
ฝกอบรม เพื่อเพิ่มความตระหนักสินคาและวัตถุอันตราย และเพื่อใหสามารถตรวจสอบและระบุสินคาและวัตถุที่อาจเปน
อันตรายซึ่งคุกคามตอความปลอดภัยของเที่ยวบินไดอยางมีประสิทธิภาพ (วัตถุอันตรายเหลานี้รวมถึงสารเหลวที่ติดไฟได
และภาชนะที่อาจระเบิดภายใตแรงดัน) นอกจากนี้ พนักงานในหนวยงานดานความมั่นคงทางการบินของบริษัทฯ ตองเขา
รับการอบรมดานความมั่นคงทางการบิน ซึ่งเปนไปตามมาตรฐานของอนุสัญญาชิคาโกและทางปฏิบัติที่ไดรับการแนะนํา 
และกฎหมายไทย 

ภายหลังจากเกิดการกอการรายในสหรัฐฯ เมื่อวันที่ 11 กันยายน 2544 องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ 
(ICAO) บังคับใหรัฐสมาชิกใชระเบียบขอบังคับและแนวทางที่กําหนดใหสายการบินตางๆ ปฏิบัติตามมาตรการดานความ
ปลอดภัยบางประการ มาตรการเหลานี้ ไดแก 

• การติดตั้งประตูเสริมความแข็งแรงและการทบทวนนโยบายและวิธีการปฏิบัติในการเขาไปในหอง
นักบิน 

•  การใชที่นั่งเจาหนาที่ประจําอากาศยาน (Jump Seat) 
•  การเคลื่อนยายสัมภาระที่เช็คอินแลวออกจากเครื่องบิน เมื่อผูโดยสารไมสามารถขึ้นเครื่องบินได 
•  การทบทวนสิ่งของที่ไดรับอนุญาตใหเปนสัมภาระนําขึ้นหองโดยสาร 
•  การยกระดับการตรวจตราสัมภาระ และ 
• การฝกอบรมลูกเรือเกี่ยวกับการจัดการผูโดยสารที่ประพฤติตนไมเหมาะสม และการตรวจประวัติ

ผูโดยสาร  

โดยกรมการบินพลเรือนไดใชระเบียบขอบังคับตามที่ไดกําหนดโดย ICAO และบริษัทฯ ไดปฏิบัติตามระเบียบ
ขอบังคับทั้งหมดของกรมการบินพลเรือนที่เกี่ยวของกับความปลอดภัยในการเดินอากาศ 

 

3.8 กฎหมายและกฎเกณฑท่ีเก่ียวของกับอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย 
3.8.1 กฎและระเบียบระหวางประเทศของอุตสาหกรรมการบิน 
3.8.1.1 อนุสัญญาชิคาโก 

กฎและระเบียบสําหรับการขนสงทางอากาศระหวางประเทศไดถูกกําหนดขึ้นใหเปนไปตามอนุสัญญาวาดวยการ
บินพลเรือนระหวางประเทศ (Convention on International Civil Aviation) (อนุสัญญาชิคาโก) ซึ่งจัดทําขึ้นที่เมืองชิคาโก 
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เมื่อวันที่ 7 ธันวาคม 2487 ซึ่งประเทศไทยไดลงนามและใหสัตยาบันในป 2487 และป 2490 ตามลําดับ โดยหลักการสําคัญ
ของอนุสัญญาชิคาโกคือ แตละประเทศมีอธิปไตยเหนือนานฟาของตนเอง และมีสิทธิที่จะกําหนดกฎและระเบียบเกี่ยวกับ
การใหบริการทางอากาศทั้งแบบประจําและไมประจําที่บินอยูเหนือหรือเขามาในอาณาเขตของตนได 

อนุสัญญาชิคาโกยังไดกําหนดใหจัดตั้งองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation 
Organization หรือ ICAO) ซึ่งมีฐานะเปนองคการชํานัญพิเศษภายใตการกํากับดูแลขององคการสหประชาชาติ โดยองคการ
การบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO)ไดดําเนินการพัฒนามาตรฐานและแนะนําการปฏิบัติการสําหรับกิจกรรมการขนสง
ทางอากาศระหวางประเทศ เชน การใชขอบังคับทางอากาศ กฎจราจรทางอากาศ ใบอนุญาตสําหรับเจาหนาที่การบิน 
มาตรฐานความปลอดภัย การสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุ การบริการการเดินอากาศ การออกแบบสนามบิน และการควบคุม
และปองกันมลภาวะทางสิ่งแวดลอม เปนตน ในฐานะที่ประเทศไทยเปนสมาชิกขององคการการบินพลเรือนระหวาง
ประเทศ (ICAO) ประเทศไทยไดนําเอามาตรฐานและแนวทางการปฏิบัติงานสวนใหญที่ไดกําหนดโดยองคการการบินพล
เรือนระหวางประเทศ (ICAO) มาใชในกิจการการบินดวย 

3.8.1.2 เสรีภาพในการบิน 

สิทธิในการขนสงทางอากาศระหวางประเทศอยูภายใตความตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศระหวางประเทศใน
รูปแบบพหุภาคี 2 ฉบับ ไดแก ความตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ค.ศ. 1944 (International Air 
Transport Agreement of 1944 หรือ “Five Freedoms Agreement”) และความตกลงวาดวยบริการการเดินอากาศผานแดน
ระหวางประเทศ ค.ศ. 1944 (International Air Services Transit Agreement of 1944 หรือ “Transit Agreement”) ทั้งนี้ สิทธิ
เหลานั้นไดถูกอางถึงในความตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศ ซึ่งเปนขอตกลงที่ไดจัดทําขึ้นกันเองระหวางประเทศตางๆ 

Five Freedoms Agreement ไดกําหนดหลักในเรื่องเสรีภาพของการบินระหวางประเทศหรือสิทธิการบินที่ประเทศ
ที่ลงนามอาจจะใหสิทธิแกอีกประเทศโดยความตกลงระหวางประเทศ ทั้งนี้ หลักการของเสรีภาพการบินเทาที่รองรับอยูใน 
Five Freedoms Agreement มี 5 ประการซึ่งสามารถสรุปไดดังนี้ 

สิทธิเสรีภาพที่ 1 (First Freedom) หรือที่เรียกวา “สิทธิในการบินผาน” คือ สิทธิที่สายการบินของประเทศคูสัญญา
สามารถบินผานอาณาเขตของประเทศคูสัญญาอีกฝายหนึ่งได โดยไมแวะลง 

สิทธิเสรีภาพที่ 2 (Second Freedom) คือ สิทธิที่สายการบินของประเทศคูสัญญาสามารถแวะลงในดินแดนของ
ประเทศคูสัญญาอีกฝายหนึ่งไดโดยมิไดมีวัตถุประสงคเพื่อการคา เชน การแวะลงเพื่อเติมน้ํามันเชื้อเพลิง หรือเพื่อการซอม 

สิทธิเสรีภาพที่ 3 (Third Freedom) หรือที่เรียกวา “สิทธิในการขนสง” คือ สิทธิที่สายการบินของประเทศคูสัญญา
สามารถรับขนผูโดยสาร ไปรษณียภัณฑ และสินคาจากประเทศของตนเองไปยังอีกประเทศคูสัญญาอีกฝาย 

สิทธิเสรีภาพที่ 4 (Fourth Freedom) คือ สิทธิที่สายการบินของประเทศคูสัญญาสามารถรับขนผูโดยสาร
ไปรษณียภัณฑ และสินคาจากประเทศคูสัญญาอีกฝายหนึ่งมายังประเทศของตนเอง 

สิทธิเสรีภาพที่ 5 (Fifth Freedom) คือ สิทธิที่สายการบินของประเทศคูสัญญาสามารถรับขนผูโดยสาร
ไปรษณียภัณฑ และสินคาจากประเทศคูสัญญาอีกฝายหนึ่งแลวบินตอไปยังประเทศที่สาม (โดยไมตองกลับไปยังประเทศ
ของตน) เพื่อสงผูโดยสาร สงไปรษณียภัณฑ และสินคา ทั้งนี้ โดยที่เที่ยวบินดังกลาวจะตองมีตนทางจากหรือมุงไปสู
ประเทศของสายการบินที่ขนสงดังกลาว 
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ประเทศไทยไมไดเปนภาคีในความตกลง Five Freedoms Agreement แตไดเขาทําความตกลงระหวางประเทศที่
อางถึงเสรีภาพตางๆ ดังกลาว และประเทศไทยยังไดลงนามความตกลง Transit Agreement ใน พ.ศ. 2487 และไดให
สัตยาบันความตกลงดังกลาวใน พ.ศ. 2490 โดยความตกลง Transit Agreement ใหสิทธิแกสายการบินที่ประจําอยูในรัฐภาคี
ในการบินผานเหนืออาณาเขตของรัฐภาคีอื่นโดยไมลงจอดในรัฐนั้น ในขณะที่อนุสัญญาชิคาโกอนุญาตใหเที่ยวบินแบบไม
ประจํา (รวมถึงเที่ยวบินขนสงสินคา) สามารถบินเหนืออาณาเขตของรัฐที่ลงนาม และสามารถแวะลงจอดไดดวย
วัตถุประสงคที่มิใชเพื่อการคาในอาณาเขตของรัฐดังกลาว ทั้งนี้ ภายใตขอจํากัดบางประการที่จะไดกําหนดโดยแตละ
ประเทศ 

3.8.2 ความตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศ (Air Services Agreement) 

ณ วันที่ในเอกสารฉบับนี้ ประเทศไทยมีความตกลงทวิภาคีวาดวยการขนสงทางอากาศ (Air Services Agreement) 
กับประเทศภาคี 99 ประเทศ ซึ่งเงื่อนไขของความตกลงแตละฉบับจะมีขอกําหนดเกี่ยวกับสิทธิการบินตางๆไว เชน สิทธิใน
การลงจอด เสนทางบิน ความจุของเที่ยวบิน การกําหนดพิกัดอัตราคาขนสง (รวมถึงคาระวางสินคา) การขายและการตลาด 
กิจกรรมเชิงพาณิชยใดๆ และการอนุญาตดําเนินการ โดยสิทธิการบินที่ไดรับภายใตความตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศ
ในรูปแบบทวิภาคีอยูบนพื้นฐานของหลักเสรีภาพทางการบินตางๆ ตามที่กําหนดไวใน Five Freedoms Agreement ทั้งนี้ 
ความตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศแตละฉบับอาจมีการปรับปรุงเปนครั้งคราวไดเมื่อมีการรองขอจากประเทศคูสัญญา 

ในสวนของสิทธิการบินสําหรับการใหบริการเที่ยวบินแบบไมประจํานั้น โดยทั่วไปประเทศที่เปนภาคีใน
อนุสัญญาชิคาโกจะใหสิทธิการบินแตฝายเดียวในสวนที่เกี่ยวกับนานฟาของตนโดยตรงแกสายการบินที่เกี่ยวของ ทั้งนี้ 
ประเทศเจาของสัญชาติของสายการบินดังกลาวจะเขามามีสวนเกี่ยวของเฉพาะในกรณีที่เกิดขอพิพาทขึ้นเทานั้น 

แนวคิดในการเปดเสรีการประกอบการบริการขนสงทางอากาศในกลุมประเทศสมาชิกอาเซียน หรือที่รูจักกันใน
ช่ือ Open Skies นั้นเริ่มตนขึ้นในป 2547 เพื่อที่จะทยอยผอนปรนขอจํากัดตางๆ และเพื่อใหเกิดความยืดหยุนตลอดจนให
สามารถดําเนินการใหบริการขนสงทางอากาศในกลุมอาเซียนไดมากยิ่งขึ้นตามนโยบายที่ไดริเริ่มขึ้นในป 2547 อีกทั้ง
เพื่อที่จะสรางตลาดการบินแบบหนึ่งเดียวในกลุมประเทศอาเซียนภายในป 2558 นั้น ประเทศสมาชิกอาเซียนจึงไดลงนามใน 
ASEAN Multilateral Agreement on Air Services ในป 2552 และ ASEAN Multilateral Agreement on the Full 
Liberalisation of Passenger Air Services ในเดือนพฤศจิกายน ป 2553  

บริษัทฯ ไดรับการกําหนดใหเปนสายการบินที่กําหนด (Designated airline) เพื่อใชสิทธิการบินที่ประเทศไทย
ไดรับภายใตความตกลงระหวางประเทศทั้งหลายวาดวยการขนสงทางอากาศที่ประเทศไทยเปนภาคี ทั้งนี้ แมวารัฐบาลจะได
กําหนดใหมีสายการบินที่กําหนดเพิ่มเติมตามนโยบายการเปดเสรีทางการบิน แตสิทธิของบริษัทฯ โดยเฉพาะสิทธิที่เกี่ยวกับ
ความถี่และความจุของเที่ยวบินตามความตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศอาจไมไดรับผลกระทบจากการกําหนดใหมีสาย
การบินที่กําหนดเพิ่มขึ้นกไ็ด นอกจากนี้ สายการบินที่กําหนดสายใหมก็จะไดรับสิทธิทั้งหลายของประเทศไทยตามความตก
ลงตางๆ วาดวยการขนสงทางอากาศในสวนที่ยังไมไดนําใช อยางไรก็ตาม รัฐบาลสามารถเลือกดําเนินการเจรจากับประเทศ
ที่เปนคูสัญญาเพื่อขอรับสิทธิดานการบินเพิ่มเติมสําหรับสายการบินที่กําหนดสายใหมของประเทศไดโดยไมเปนการ
ลดทอนสิทธิตางๆ ที่บริษัทฯ ใชอยูในปจจุบัน 

3.8.3 ความตกลงทั่วไปวาดวยการคาและการใหบริการ 
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ประเทศไทยเปนหนึ่งในสมาชิกผูกอต้ังขององคการการคาโลก (World Trade Organization หรือ WTO) โดยได
เขารวมเปนสมาชิกตั้งแตวันที่ 28 ธันวาคม 2537 ทั้งนี้ กลุมสมาชิกขององคการการคาโลกซึ่งเปนสมาชิกของความตกลง
ทั่วไปวาดวยการคาบริการ (General Agreement on Trade in Services หรือ “GATS”) ดวยนั้น ไดยอมรับที่จะปฏิบัติตามขอ
ผูกพันที่กําหนดในความตกลงทั่วไปวาดวยการคาบริการตามหลักการเปดเสรีแบบกาวหนาเปนลําดับ (Progressive 
Liberalization)  

ขอตกลงในภาคผนวกของขอผูกพันที่กําหนดในความตกลงทั่วไปวาดวยการคาบริการในสวนที่เกี่ยวกับการ
ใหบริการการขนสงทางอากาศ  (Air Transport Services)ใชบังคับกับมาตรการใดๆ ที่มีผลกระทบตอธุรกิจการใหบริการ
การขนสงทางอากาศไมวาแบบเที่ยวบินประจําหรือเที่ยวบินเชาเหมาลํา และบริการเสริมอื่นๆ ที่ไมเกี่ยวกับขอตกลงดาน
สิทธิทางการบิน ซึ่งไดแก กิจกรรมการบริการซอมและบํารุงรักษาอากาศยาน (ไมรวมการซอมบํารุงในลานจอด) กิจกรรม
การขายและการตลาดของการบริการขนสงทางอากาศ (เฉพาะที่ไมเกี่ยวกับการกําหนดราคา และเงื่อนไขในการขายอื่นๆ) 
รวมทั้งระบบการบริการสํารองที่นั่งดวยระบบคอมพิวเตอร(Computer Reservation System หรือ “CRS”) 

อยางไรก็ตาม ประเทศไทยไดเขาผูกพันในความตกลงทั่วไปวาดวยการคาบริการเฉพาะในเรื่องการบริการซอม
และบํารุงรักษาอากาศยาน การขายและการตลาดของการบริการขนสงทางอากาศ เพื่อใหประเทศที่ไดรับความอนุเคราะหยิ่ง 
(Most Favored Nation) สามารถเขาถึงตลาดทางเศรษฐกิจของประเทศไทยไดเฉพาะในเรื่องที่ประเทศไทยไดยอมเขาผูกพัน
ดังกลาวเทานั้น ทั้งนี้ การที่ประเทศไทยไดเขารวมในความตกลงทั่วไปวาดวยการคาบริการมิไดทําใหขอผูกพันที่ประเทศ
ไทยตองปฏิบัติตามสัญญาพหุภาคีและสัญญาทวิภาคีลดลงแตประการใด 

3.8.4 สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ 

นอกเหนือจากกฎและระเบียบที่ใชบังคับกับการบินพลเรือนระหวางประเทศดังกลาว ในป 2488 สายการบินตางๆ 
ไดรวมกันกอต้ังสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transport Association หรือ (IATA)) ขึ้นที่เมือง
ฮาวานา ประเทศคิวบา โดยองคกรนี้มีอํานาจหนาที่ในการกําหนดระเบียบขอบังคับสําหรับการประกอบธุรกิจขนสงทาง
อากาศ และเปนผูประสานงานและจัดการประชุมระหวางสายการบินสมาชิก เพื่อกําหนดราคากลางของคาโดยสารและของ
คาระวางขนสงสําหรับเที่ยวบินระหวางประเทศ นอกจากนี้ สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IATA) ยังทําหนาที่
เปนผูประสานงานระหวางประเทศ เพื่อเปนแนวทางในการดําเนินการใหไปในทิศทางเดียวกันในระหวางสายการบิน
สมาชิก 

3.8.5  ขอจํากัดระหวางประเทศเกี่ยวกับความรับผิดของสายการบิน 

อนุสัญญาวอรซอและพิธีสารแหงกรุงเฮกไดกําหนดการจํากัดความรับผิดสําหรับผูขนสงทางอากาศ โดยตั้งอยูบน
สมมติฐานแหงความผิด โดยผูขนสงทางอากาศจะตองรับผิดในทางการเงินเกินกวาที่กําหนดไวในอนุสัญญาวอรซอวก็
ตอเมื่อผูไดรับความเสียหายสามารถพิสูจนไดวาเปนความประมาทเลินเลออยางรายแรงของบริษัทผูขนสงทางอากาศ ทั้งนี้ มี
บางประเทศ โดยเฉพาะประเทศสหรัฐอเมริกา ไดโตแยงทั้งหลักการเกี่ยวกับการจํากัดความรับผิดและจํานวนคาเสียหายที่
กําหนดไวตามอนุสัญญาวอรซอว อยางไรก็ดี ประเทศไทยยังไมไดเขาเปนภาคีของอนุสัญญาวอรซอวหรือพิธีสารแหงกรุง
เฮกนี้  

ในป 2542 องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) ไดตกลงยอมรับอนุสัญญาเพื่อความเปนอันหนึ่งอัน
เดียวกันของกฎเกณฑบางประการของกฎหมายระหวางประเทศที่เกี่ยวของกับการขนสงหรืออนุสัญญามอนทรีออล 
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(อนุสัญญามอนทรีออล) ซึ่งแกไขปรับปรุงอนุสัญญาวอรซอวเกี่ยวกับการชดเชยความเสียหายใหแกผูโดยสารและเจาของ
สินคาอันเกิดจากภัยพิบัติทางอากาศ โดยอนุสัญญามอนทรีออลกําหนดความรับผิดของผูขนสงไว 2 ช้ัน โดยความรับผิดใน
ช้ันแรกเปนความรับผิดโดยเครงครัดของบริษัทผูขนสงทางอากาศ สําหรับ 100,000 IMF Special Drawing Rights แรก สวน
ความรับผิดในชั้นที่สองคือความรับผิดอยางไมจํากัด โดยเปนความรับผิดในกรณีที่บริษัทผูขนสงทางอากาศไมสามารถ
พิสูจนไดวาความเสียหายมิไดเกิดจากความผิดของตน ทั้งนี้ ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2552 ภายใตกลไกการปรับเพ่ิมอัตโนมัติ
ของอนุสัญญามอนทรีออล ความรับผิดอยางจํากัดสําหรับผูโดยสารในชั้นแรกไดปรับเพิ่มขึ้นอีกรอยละ 13.1 คือปรับเพิ่ม
เปน 113,100 IMF Special Drawing Rights ตอคนในกรณีผูโดยสาร 19 IMF Special Drawing Rights ตอกิโลกรัม ในกรณีที่
เปนการขนสงสินคา 1,131 IMF Special Drawing Rights ในกรณีที่เปนสัมภาระ และ 4,694 IMF Special Drawing Rights 
สาํหรับกรณีการขนสงผูโดยสารลาชา อนึ่ง ประเทศไทยยังมิไดเขาเปนภาคีของอนุสัญญามอนทรีออลดังกลาว 

อนุสัญญาวอรซอวและพิธีสารแหงกรุงเฮกหรืออนุสัญญามอนทรีออลใชบังคับกรณีที่การขนสงเริ่มตนและสิ้นสุด
ในประเทศที่เปนภาคีสมาชิกแหงอนุสัญญาและพิธีสารดังกลาว แมวาการขนสงนั้นจะเชื่อมตอไปยังประเทศซึ่งมิไดเปนภาคี
สมาชิกแหงอนุสัญญาและพิธีสารดงักลาวนั้นก็ตาม 

นอกจากนี้ อนุสัญญาวาดวยความเสียหายซึ่งอากาศยานตางประเทศกอใหเกิดแกบุคคลที่สามบนผิวพ้ืน
(Convention on Damage Caused by Foreign Aircraft to Third Parties on the Surface) ที่ลงนาม ณ กรุงโรม เมื่อวันที่ 7 
ตุลาคม 2495 (อนุสัญญากรุงโรม) ยังไดกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับความเสียหายของบุคคลที่สาม แตเนื่องจากประเทศไทย
ยังไมไดใหสัตยาบันตออนุสัญญากรุงโรม ดังนั้น คาเสียหายของบุคคลที่สามที่เกิดขึ้นในประเทศไทยจึงเปนไปตามหลัก
กฎหมายไทย 

3.8.6 การจัดสรรกําหนดเวลาการใชสนามบินที่สนามบินระหวางประเทศ 

การใชสนามบินระหวางประเทศ จะเปนไปตามการจัดสรรกําหนดเวลาการใชอากาศยาน กําหนดเวลาดังกลาวจะ
สอดคลองกับขีดความสามารถในการรองรับการใหบริการของสนามบินและความสามารถของผูขนสงในการลงจอดหรือ
การบินขึ้นจากสนามบินตามวันและเวลาที่กําหนดไว  

ผูประสานงานสนามบินที่ไดรับการแตงตั้งจะรวบรวมแผนตารางเที่ยวบินตางๆของสายการบินเพื่อจัดสรรเวลา
การใชสนามบินซึ่งจะทําขึ้นปละ 2 ครั้ง ตามฤดูการบินที่กําหนดโดยสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IATA) โดย
มีขั้นตอนการดําเนินการ ดังนี้ 

 (1) ผูประสานงานสนามบินแจงใหผูขนสงทางอากาศทุกรายทราบถึงความสามารถในการรองรับการ
ใหบริการของสนามบินในฤดูการบินนั้น รวมถึงขอมูลในการจัดสรรกําหนดเวลาการใชสนามบินในฤดูที่ผานมา 

 (2) สายการบินยื่นคํารองขอกําหนดเวลาการการใชสนามบินไปยังผูประสานงานสนามบิน 5 เดือนกอนเริ่ม
ใชตารางการบินของแตละฤดู 

 (3) ผูประสานงานสนามบินจะจัดสรรกําหนดเวลาการใชสนามบินใหแก สายการบินที่เคยมีกําหนดเวลาการ
ใชสนามบินอยูแลวในชวงระยะเวลาที่ผานมาของตารางการบิน หรือ “สิทธิสืบทอด (Grandfather rights)” ของสายการบิน
ดังกลาวกอน 

 (4) ผูประสานงานสนามบินจะจัดสงขอมูลเบื้องตนเกี่ยวกับการจัดสรรกําหนดเวลาการใชสนามบินใหแก
สายการบินตางๆ ซึ่งรวมถึงกําหนดเวลาการใชสนามบินในชวงที่เคยมีการจัดสรรใหสายการบินที่เคยทําการบินมายัง
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สนามบินนั้นแลว และกําหนดเวลาใดที่ใหสายการบินตองปรับเวลาการบินตามขีดความสามารถรองรับในการใหบริการ
ของสนามบิน 
 (5) ผูประสานงานสนามบินจะทําการรวบรวมกําหนดเวลาที่ยังไมไดมีการจัดสรรเขาดวยกัน ไมวาจะเปน
กําหนดเวลาที่เพิ่มขึ้นใหม หรือกําหนดเวลาที่ยังไมไดมีการนําไปใชหรือถูกละทิ้งไมวาดวยสาเหตุใด และ 
 (6) ผูประสานงานสนามบินจะนํากําหนดเวลาที่มีอยูแบงสรรใหสมาชิกใหมและสายการบินที่เคยทําการบิน
มายังสนามบินนั้นอยูแลวตามสวน  

การขอรับการจัดสรรกําหนดเวลาการใชสนามบินพิ่มขึ้นจะทําไดยากสําหรับสนามบินที่มีการขนสงหนาแนน 
ทั้งนี้ เมื่อสิ้นสุดกระบวนการจัดสรรเบื้องตนของกําหนดเวลาการใชสนามบิน สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ 
(IATA) จะจัดใหมีการประชุมระหวางสายการบินในเดือนมิถุนายนและพฤศจิกายนของทุกป เพื่อใหสายการบินสามารถ
ประสานกําหนดเวลาการใชสนามบินที่ไดรับการจัดสรรเพื่อใหเที่ยวบินที่เช่ือมตอระหวางสนามบิน 2 แหงสอดคลองกัน
และเพื่อแลกเปลี่ยนกําหนดเวลาการใชสนามบินระหวางกันในกรณีที่กําหนดเวลาการใชสนามบินที่ผูประสานงาน
สนามบินไดจัดสรรใหในเบื้องตนไมเปนไปตามที่ตองการ ทั้งนี้ กําหนดเวลาที่ไมไดมีการนําไปใชจะถูกนําไปจัดสรรอีก
ครั้ง  

สายการบินที่เคยมีกําหนดเวลาการใชสนามบินอยูแลวในชวงระยะเวลาที่ผานมาของแตละฤดูจะมีความไดเปรียบ
ในเชิงพาณิชยเหนือสายการบินอื่นๆ โดยเฉพาะในสนามบินที่มกีารขนสงหนาแนน  

3.8.7 คาธรรมเนียมการบินระหวางประเทศและคาธรรมเนียมสนามบินระหวางประเทศ 

สายการบินจะตองเสียคาธรรมเนียมการขนสงทางอากาศตางๆ ซึ่งแบงเปนคาธรรมเนียมการเดินอากาศและ
คาธรรมเนียมสนามบิน สําหรับคาธรรมเนียมการเดินอากาศ ประกอบดวย คาธรรมเนียมเสนทางบินสําหรับการบินผาน
นานฟาและคาธรรมเนียมการนํารองสําหรับการเดินอากาศ และในสวนของคาธรรมเนียมสนามบินจะประกอบดวย
คาบริการในการลงจอดอากาศยาน และคาบริการที่เรียกเก็บจากผูโดยสาร โดยในป 2555 บริษัทฯ ไดชําระคาธรรมเนียม
ตางๆ ดังกลาว เปนจํานวนทั้งสิ้น 213.70 ลานบาท  

3.8.8 กฎและระเบียบในประเทศของอุตสาหกรรมการบิน 
3.8.8.1 พระราชบัญญัติการเดินอากาศและประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 

การประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศในประเทศไทยอยูภายใตบังคับของประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 (“ปว.
58”) และพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 (รวมทั้งที่แกไขเพิ่มเติม) (“พระราชบัญญัติการเดินอากาศ”) โดยกรมการ
บินพลเรือน ถือเปนหนวยงานที่มีอํานาจหนาที่และความรับผิดชอบในการกํากับดูแลอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย 

3.8.8.2 กรมการบินพลเรือน 

กรมการบินพลเรือนเปนหนวยงานระดับกรมสังกัดกระทรวงคมนาคมซึ่งมีหนาที่บริหารจัดการกิจกรรมการบิน 
กรมการบินพลเรือนมีอํานาจหนาที่ครอบคลุมการขนสงคนโดยสาร ไปรษณียภัณฑและพัสดุภัณฑ จากหรือภายในนานฟา
ไทย รวมถึงอํานาจหนาที่ในการจดทะเบียนและรับรองอากาศยาน การรับรองบุคลากร การออกใบอนุญาตจัดตั้งสนามบิน 
การออกใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ การควบคุมการจราจรทางอากาศ และการรับรองคุณภาพบริภัณฑหรือช้ินสวน
อากาศยาน 
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วัตถุประสงคหลักของกรมการบินพลเรือน คือ การสรางความเชื่อมั่นในระบบการขนสงทางอากาศซึ่งดําเนินการ
โดยผูใหบริการวาผูโดยสารจะไดรับความปลอดภัย และสรางความเชื่อมั่นวาผูประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศได
ประกอบกิจการอยางถูกตองตามกฎหมายและกฎระเบียบที่เกี่ยวของ ทั้งนี้ ในฐานะที่ประเทศไทยเปนสมาชิกขององคการ
การบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) ประเทศไทยไดนําเอามาตรฐานและแนวทางการปฏิบัติงานสวนใหญที่ไดกําหนด
โดยองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) มาใชในการบัญญัติกฎหมายและกฎเกณฑที่เกี่ยวของกับกิจการการ
บินดวย 

3.8.8.3 การประกอบอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย 

ในการประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศทั้งเที่ยวบินแบบประจําและไมประจําในประเทศไทย ปว.58 กําหนดให
ผูประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศตองมีใบอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ(Air Operating License 
หรือ “AOL”) ซึ่งออกใหโดยรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม โดยใบอนุญาตดังกลาวอาจถูกเพิกถอนหรือระงับโดย
รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมได หากผูไดรับใบอนุญาตไมปฏิบัติตามเงื่อนไขที่ระบุไวในใบอนุญาตหรือกฎหมาย และ
ระเบียบที่เกี่ยวกับการเดินอากาศหรือมาตรฐานความปลอดภัยซึ่งกําหนดโดยกรมการบินพลเรือน โดยอายุของใบอนุญาตให
เปนไปตามที่กําหนดโดยกรมการบินพลเรือน ซึ่งใบอนุญาตฉบับปจจุบันของ บริษัทฯ ออกใหเมื่อวันที่ 15 มกราคม  2552 
และมีกําหนดอายุ 10 ป นับตั้งแตวันที่ 1 กุมภาพันธ 2552 

ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ ผูประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศตองไดรับใบรับรองผูดําเนินการ
เดินอากาศ (Air Operator Certificate หรือ AOC) ซึ่งออกโดยกรมการบินพลเรือนภายใตขอบังคับของคณะกรรมการการบิน
พลเรือน ฉบับที่ 85 วาดวยใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ โดยใบรับรองดังกลาวจะเปนเครื่องแสดงวาผูประกอบธุรกิจ
การขนสงทางอากาศไดมีการปฏิบัติตามมาตรฐานความปลอดภัยตามที่คณะกรรมการการบินพลเรือนกําหนดไวสําหรับการ
ใหบริการทางการบิน ใบรับรองนี้มีอายุตามที่กําหนดในใบรับรองแตไมเกิน 5 ปนับแตวันที่ออก และสามารถตออายุไดครั้ง
ละไมเกิน 5 ป ภายใตการผานการตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภัยในการตออายุโดยกรมการบินพลเรือน อยางไรก็ดีเมื่อ
วันที่ 10 กุมภาพันธ  2553 กรมการบินพลเรือนไดออกประกาศวาดวยเรื่องแบบ อายุของใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ
และขอกําหนดการปฏิบัติการ ซึ่งไดลดอายุของใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศที่ออกใหแกผูดําเนินการเดินอากาศในครั้ง
แรกใหมีอายุไมเกิน 2 ป โดยใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศฉบับปจจุบันของ บริษัทฯออกเมื่อวันที่ 16 กรกฎาคม 2553 
และมีการแกไขเพิ่มเติมครั้งลาสุดเมื่อวันที่ 11 กันยายน 2555 และมีผลใชบังคับตอไปจนถึงวันที่ 30 เมษายน 2556 เวนแตจะ
นํามาคืน ถูกเพิกถอนหรือระงับ 

ใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศอาจถูกระงับหรือเพิกถอนได หากผูประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศไม
สามารถปฏิบัติตามขอกําหนดการปฏิบัติการแนบทายใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ หรือคูมือปฏิบัติการบินตามที่ไดรับ
การอนุมัติจากพนักงานเจาหนาที่ที่เกี่ยวของ หรือกฎและระเบียบตางๆ ที่เกี่ยวกับการเดินอากาศหรือวิธีปฏิบัติเพื่อความ
ปลอดภัยที่กําหนดโดยกรมการบินพลเรือน ไปในทางที่อาจกอหรือกอใหเกิดอันตรายแกการเดินอากาศ หรือกรณีที่ผู
ประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศทําการแกไขคูมือโดยไมไดรับความเห็นชอบจากพนักงานเจาหนาที่ที่เกี่ยวของ และไม
สามารถดําเนินการแกไขใหเปนไปตามที่พนักงานเจาหนาที่กําหนด หรือกรณีที่ผูประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศทําการ
แกไขคูมือโดยไมไดรับความเห็นชอบจากพนักงานเจาหนาที่ที่เกี่ยวของไปในทางที่อาจกอหรือกอใหเกิดอันตรายแกการ
เดินอากาศ ใบรับรองการดําเนินการเดินอากาศอาจถูกระงับหรือเพิกถอนไดเชนกัน 
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นอกจากนี้ พระราชบัญญัติการเดินอากาศยังควบคุมกิจกรรมการเดินอากาศในประเทศ ตลอดจนกําหนดกฎเกณฑ
เกี่ยวกับการจดทะเบียนและเครื่องหมายอากาศยาน แบบอากาศยาน การผลิตอากาศยาน และการควบคุมความสมควร
เดินอากาศ สมุดปูมเดินทาง สนามบินและเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ มาตรการเมื่อเกิดอุบัติเหตุ คุณสมบัติ
ของผูประจําหนาที่ บริการในลานจอดอากาศยานและบริการชางอากาศ 

ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ ผูที่สามารถยื่นขอจดทะเบียนอากาศยานตอกรมการบินพลเรือนไดนั้น (1) 
จะตองเปนผูที่เปนเจาของอากาศยานที่ขอจดทะเบียน หรือ (2) มีสิทธิในการครอบครองอากาศยานดังกลาวและไดรับ
อนุญาตจากรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมใหจดทะเบียนได โดยผูยื่นคําขอจะตองเปนบุคคลที่มีสัญชาติไทยเทานั้น และ
ในกรณีที่ผูยื่นคําขอเปนบริษัทจํากัดหรือบรษิัทมหาชนจํากัด (1) จะตองจดทะเบียนบริษัทตามกฎหมายไทย (2) ตองไมมีหุน
ชนิดออกใหแกผูถือ (3) กรรมการสวนมากตองมีสัญชาติไทย (4) ตองมีสํานักงานใหญของบริษัทตั้งอยูในราชอาณาจักร 
และ (5) หุนไมนอยกวารอยละ 51 ของหุนทั้งหมดตองเปนของบุคคลในประเภทตอไปนี้แตละประเภทโดยลําพัง หรือหลาย
ประเภทรวมกัน ไดแก บุคคลธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทย และ/หรือ กระทรวง ทบวง กรมในรัฐบาล (“หนวยงานรัฐ”) และ/
หรือบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดซึ่งมีหนวยงานรัฐ หรือบุคคลธรรมดาสัญชาติไทยถือหุนอยูไมนอยกวารอยละ 51 
ของหุนทั้งหมด 

ในสวนของอากาศยานที่จดทะเบยีนในประเทศไทย (“อากาศยานไทย”) ผูประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศตอง
ไดรับใบสําคัญการจดทะเบียนอากาศยานจากกรมการบินพลเรือนสําหรับอากาศยานไทยแตละลํา เพื่อแสดงวาอากาศยาน
ตามที่ระบุในใบสําคัญไดจดทะเบียนในประเทศไทยแลวตามอนุสัญญาชิคาโก และตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 

อากาศยานไทยจะสามารถทําการบินไดตอเมื่อไดรับใบสําคัญสมควรเดินอากาศ (Certificate of Airworthiness) ซึ่ง
ออกโดยกรมการบินพลเรือน โดยกรมการบินพลเรือนจะออกใบสําคัญสมควรเดินอากาศเมื่อปรากฏวาอากาศยานมีความ
เหมาะสมที่จะทําการบินโดยพิจารณาจากปจจัยหลายประการ อาทิ แบบ โครงสราง และสวนประกอบสําคัญของอากาศยาน 
รวมถึงผลการทดสอบโดยการบินทดลองและการทดสอบอยางอื่นตามที่กําหนดโดยกรมการบินพลเรือน ทั้งนี้ ใบสําคัญ
สมควรเดินอากาศแบบมาตรฐานมีอายุคราวละ 3 ป และสามารถขอตออายุไดเมื่อกรมการบินพลเรือนเห็นวาอากาศยานนั้น
ไดรับการบํารุงรักษาใหคงสภาพตามแบบที่ไดรับการรับรองและอยูในสภาพที่ใชงานไดอยางปลอดภัย 

พระราชบัญญัติการเดินอากาศไดกําหนดใหมีคณะกรรมการการบินพลเรือนเพื่อกําหนดกฎเกณฑตาม
พระราชบัญญัติการเดินอากาศและตามภาคผนวกของอนุสัญญาชิคาโกภายใตความเห็นชอบของรัฐมนตรีวาการกระทรวง
คมนาคม รวมถึงใหอํานาจคณะกรรมการการบินพลเรือน  (ก) กําหนดหลักเกณฑและวิธีการคํานวณคาโดยสารและคา
ระวางสําหรับอากาศยานขนสงภายในประเทศ ภายใตอัตราขั้นสูงสําหรับคาโดยสารและคาระวางสําหรับเสนทางบิน
ภายในประเทศตามที่กําหนดในกฎกระทรวงที่เกี่ยวของ และ (ข) อนุมัติอัตราคาบริการสําหรับการใชเครื่องอํานวยความ
สะดวกในการเดินอากาศ ทั้งนี้ ตามกฎกระทรวงคมนาคมที่เกี่ยวของ อัตราขั้นสูงสําหรับคาโดยสารในเสนทางบิน
ภายในประเทศจะตองเรียกเก็บตามระยะทางในอัตราไมเกิน 30 บาทตอกิโลเมตร และตามประกาศกรมการบินพลเรือน 
เรื่อง การกําหนดอัตราคาโดยสารของผูประกอบการขนสงสําหรับอากาศยานขนสงภายในประเทศ ลงวันที่ 13 มกราคม 
2553 เสนทางบินที่มีระยะทางบินเกินกวา 300 กิโลเมตร ใหผูประกอบการขนสงกําหนดคาโดยสารไดไมเกิน 13 บาท ตอ
กิโลเมตร และเสนทางบินที่มีระยะทางบินไมเกิน 300 กิโลเมตร และการเดินทางภาคพื้นดินไมสะดวก ใหผูประกอบการ
ขนสงกําหนดคาโดยสารไดไมเกิน 22 บาท ตอกิโลเมตร 

3.8.8.4 สิทธิการบินภายในประเทศ 
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ในการดําเนินการบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศแบบประจํามีกําหนดภายในประเทศและการเปดเสนทางบิน
ใหมภายในประเทศ  สายการบินจําเปนตองไดรับการรับรองสิทธิการบินภายในประเทศจากรัฐมนตรีวาการกระทรวง
คมนาคมโดยผานทางกรมการบินพลเรือน นอกจากนี้ สายการบินตองไดรับอนุญาตจากกรมการบินพลเรือนในการเพิ่ม
ความถี่ในเสนทางการบินภายในประเทศที่มีอยู ทั้งนี้ โดยพิจารณาจากจํานวนผูโดยสารที่ใชบริการและความทั่วถึงของการ
ใหบริการ 

 

3.8.8.5 สิทธิการบินระหวางประเทศ 

ในการดําเนินการบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศระหวางประเทศนั้นขึ้นอยูกับสิทธิการบินซึ่งเกิดจากการเจรจา
ระหวางรัฐบาลแหงประเทศไทยกับรัฐบาลของประเทศอื่น โดยสิทธิการบินดังกลาวไดรับการปกปองเปนพิเศษภายใตความ
ตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศ (Air Services Agreement) ระหวางรัฐบาลของสองประเทศภายใตการเจรจาในเรื่อง
ความสามารถในการใหบริการการบินระหวางประเทศ โดยที่ความตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศเปนการเจรจาและตก
ลงระหวางรัฐบาลกับรัฐบาล สิทธิการบินตามที่ตกลงจึงเปนสิทธิของรัฐบาลที่เกี่ยวของ สําหรับประเทศไทยการขอรับสิทธิ
การบินระหวางประเทศจําเปนตองไดรับการอนุมัติและจัดสรรโดยกรมการบินพลเรือน ทั้งนี้ ความสามารถของ บริษัทฯ ที่
จะขยายเครือขายเสนทางบิน การเพิ่มจํานวนเที่ยวบิน และจํานวนที่นั่งโดยสารขึ้นอยูกับการที่ บริษัทฯจะสามารถขอรับ
สิทธิการบินและไดรับจัดสรรเวลาการใชสนามบิน (time slots) ไปยังจุดหมายปลายทางเหลานี้อยางเพียงพอ  

นอกเหนือจากการตองไดรับจัดสรรสิทธิการบิน ผูประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศระหวางประเทศจะตอง
ปฏิบัติตามตารางการบินตามแนวทางที่สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IATA) กําหนดไว ซึ่งแบงออกเปน 2 ฤดู 
อันประกอบดวย ตารางการบินในภาคฤดูรอนและตารางการบินในภาคฤดูหนาว โดยตารางการบินในภาคฤดูหนาวเริ่ม
ต้ังแตวันอาทิตยสุดทายของเดือนตุลาคมถึงวันเสารสุดทายของเดือนมีนาคม และตารางการบินในภาคฤดูรอนเริ่มต้ังแตวัน
อาทิตยสุดทายของเดือนมีนาคมถึงวันเสารสุดทายของเดือนตุลาคมของแตละป โดยทั่วไป บริษัทฯ จะจัดทําตารางการบิน
ลวงหนาเปนเวลาประมาณ 6 เดือน  

3.8.8.6 คาธรรมเนียมการเดินอากาศและคาธรรมเนียมสนามบินภายในประเทศ 

ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ คณะกรรมการการบินพลเรือนมีอํานาจในการออกขอบังคับเกี่ยวกับคาบริการ
ในการลงจอดอากาศยาน คาบริการที่จอดอากาศยาน และคาบริการผูโดยสารขาออก โดยความเห็นชอบจากรัฐมนตรีวาการ
กระทรวงคมนาคม โดยคณะกรรมการการบินพลเรือนจะเปนผูพิจารณากําหนดอัตราสูงสุดของอัตราคาบริการในการลง
จอดอากาศยาน และคาบริการที่จอดอากาศยาน รวมทั้งคาบริการผูโดยสารขาออกที่เรียกเก็บโดย บมจ. ทาอากาศยานไทย 
และผูประกอบกิจการสนามบินรายอื่นๆ โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “กฎหมายและกฎเกณฑที่เกี่ยวของ
กับอตุสาหกรรมการบินในประเทศไทย-กฎหมายและระเบียบสําหรับกิจการสนามบิน-คาบริการสนามบิน” 

3.8.9 กฎและระเบียบในประเทศสําหรับกิจการสนามบิน 

ในประเทศไทย สนามบินภายใตการดําเนินงานของเอกชนอยูในบังคับของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ โดยที่
หนวยงานที่มีอํานาจหนาที่และความรับผิดชอบในการกํากับดูแลกิจการสนามบิน คือ กรมการบินพลเรือน เชนเดียวกับ
กิจการขนสงทางอากาศในประเทศไทย 

3.8.9.1 การประกอบกิจการสนามบินในประเทศไทย 
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พระราชบัญญัติการเดินอากาศไดกําหนดใหการจัดตั้งสนามบินสาธารณะในประเทศไทยตองไดรับอนุญาตจาก
กรมการบินพลเรือนโดยอนุมัติรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม ทั้งนี้การอนุญาตดังกลาวจะออกใหในรูปแบบของ
ใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสาธารณะ (Airport Incorporation License หรือ AIL)  

ภายใตกฎกระทรวงคมนาคมที่ออกใน พ.ศ. 2550 ผูขอรับใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสาธารณะ จะตองเปนบริษัท
จํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด และมีคุณสมบัติและลักษณะดังตอไปนี้ 

(1) จะตองเปนบริษัทที่จดทะเบียนบริษัทตามกฎหมายไทย  และตองมีสํานักงานใหญของบริษัทตั้งอยูใน
ราชอาณาจักร 

(2) หุนไมนอยกวารอยละ 51 ของหุนทั้งหมดตองเปนของบุคคลในประเภทตอไปนี้ แตละประเภทโดยลําพัง หรือ
หลายประเภทรวมกัน ไดแก บุคคลที่มีสัญชาติไทย หนวยงานรัฐ บริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดซึ่งมีบุคคล
ที่มีสัญชาติไทย หรือหนวยงานรัฐ ถือหุนอยูไมนอยกวารอยละ 51 ของหุนทั้งหมด 

(3) กรรมการ ผูจัดการ หรือบุคคลผูมีอํานาจกระทําการผูกพันนิติบุคคลจะตองมีลักษณะตามที่กําหนด 
(4) ผูขออนุญาตตองมีกรรมสิทธิ์ สิทธิครอบครอง หรือสิทธิใชประโยชนในพื้นที่ที่ขออนุญาตจัดต้ังสนามบิน

สาธารณะ และ 
(5) ผูขออนุญาตจะตองมีฐานะทางการเงินมั่นคงและมีศักยภาพเพียงพอที่จะกอสรางและดําเนินกิจการสนามบิน

สาธารณะ 

ทั้งนี้ กรมการบินพลเรือนจะทําการตรวจสอบคุณสมบัติของผูขออนุญาต เมื่อรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม
ไดพิจารณาอนุมัติใหจัดตั้งสนามบินสาธารณะแลว ผูขออนุญาตตองยื่นแบบกอสรางสนามบินสาธารณะใหกรมการบินพล
เรือนอนุมัติ ในกรณีที่ผูขออนุญาตตองดําเนินการตามกฎหมายวาดวยการสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ ผู
ขออนุญาตตองยื่นเอกสารรายงานการวิเคราะหผลกระทบสิ่งแวดลอมซึ่งไดรับความเห็นชอบตามกฎหมายดังกลาวดวย  เมื่อ
ผูขออนุญาตดําเนินการกอสรางสนามบินสาธารณะแลวเสร็จ ใหผูขออนุญาตดําเนินการแจงใหกรมการบินพลเรือนทราบ 
พรอมทั้งยื่นคูมือสนามบินสาธารณะและจัดใหมีระบบการจัดการความปลอดภัยตามที่ กําหนดในขอบังคับของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน 

ใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสาธารณะมีกําหนดอายุ 10 ปนับแตวันที่ออก และสามารถตออายุไดคราวละ 10 ป โดย
การยื่นคําขอตออายุใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสาธารณะตอกรมการบินพลเรือนกอนวันที่ใบอนุญาตเดิมสิ้นอายุไมนอยกวา 
90 วัน และเมื่อไดยื่นคาํขอดังกลาวแลว ใหสามารถดําเนินการตอไปไดจนกวาจะไดรับแจงการไมอนุญาต  

ใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสาธารณะอาจถูกเพิกถอนหรือระงับโดยกรมการบินพลเรือน หากผูไดรับใบอนุญาต
จัดตั้งสนามบินสาธารณะไมสามารถปฏิบัติตามกฎกระทรวง หรือวิธีการและเงื่อนไขที่กําหนดไวเพื่อการนั้น ทั้งนี้ ภายใต
กฎกระทรวงคมนาคม กรมการบินพลเรือนอาจกําหนดเงื่อนไขใหผูไดรับใบอนุญาตตองปฏิบัติตาม อาทิเชน ดําเนินกิจการ
สนามบินสาธารณะดวยตนเอง ดําเนินกิจการและดูแลรักษาสนามบินสาธารณะใหเปนตามมาตรฐานที่กําหนดในขอบังคับ
ของคณะกรรมการการบินพลเรือน จัดใหมีวิธีดําเนินกิจการที่มีความปลอดภัย ซึ่งรวมถึงการจัดใหมีระบบการจัดการความ
ปลอดภัยและการตรวจคนผูโดยสาร ผูประจําหนาที่ หรือผูปฏิบัติงานที่จะขึ้นอากาศยาน จัดใหมีเจาหนาที่ดําเนินงานอยาง
เพียงพอ ปรับปรุงหรือแกไขคูมือสนามบินสาธารณะ และแผนแมบทสนามบินสาธารณะ แจงตอกรมการบินพลเรือนไม
นอยกวา 180 วัน เมื่อจะหยุดดําเนินกิจการสนามบินสาธารณะ (เวนแตเปนการหยุดดําเนินกิจการเปนการชั่วคราวเนื่องจาก
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ขอจํากัดดานเทคนิคและการใหบริการซึ่งมีผลตอความปลอดภัยในการบิน) และมีการใหบริการอยางเสมอภาคและจัดเก็บ
คาธรรมเนียม คาบริการ หรือคาภาระอื่นใด ตามอัตราที่ไดรับความเห็นชอบจากอธิบดีกรมการบินพลเรือน (“อธิบดี”) 

นอกจากนี้ ในการเปดใหบริการแกสาธารณะของสนามบินสาธารณะนั้น ผูประกอบกิจการยังตองไดรับใบรับรอง
การดําเนินงานสนามบินสาธารณะจากอธิบดีตามที่กําหนดในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ  รวมถึงจัดใหมีระบบจัดการ
ดานนิรภัย การรักษาความปลอดภัย ระบบการตรวจสอบภายใน และคูมือการดําเนินงานของสนามบินสาธารณะที่ได
มาตรฐานตามที่กําหนดโดยอธิบดี 

ในการขอรับใบรับรองการดําเนินการสนามบินสาธารณะ เจาของหรือผูดําเนินการของสนามบินที่ไดรับใบจัดตั้ง
สนามบินสาธารณะ (“สนามบินอนุญาต”) จะตองยื่นคําขอใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะสําหรับสนามบิน
อนุญาตแตละแหง พรอมทั้งคูมือการดําเนินงานสนามบินสาธารณะและเอกสารอื่นใดตออธิบดี โดยผูขอรับใบรับรองการ
ดําเนินงานสนามบินสาธารณะตองเปนนิติบุคคล  (1) เปนบริษัทจํากัด หรือบริษัทมหาชนจํากัดที่จดทะเบียนตามกฎหมาย
ไทยและมีสํานักงานใหญต้ังอยูในราชอาณาจักร (2) มีจํานวนหุนที่มีสิทธิออกเสียงไมนอยกวากึ่งหนึ่งของจํานวนหุน
ทั้งหมดเปนของผูถือหุนที่มีสัญชาติไทย และ (3) ไมอยูในระหวางการพักใชใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ 
หรือไมอยูในระหวางถูกเพิกถอนใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะมายังไมครบ 3 ป นับแตวันที่ถูกเพิกถอน 
แลวแตกรณี นอกจากนี้ ผูขอรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะดังกลาวตองมีเงินทุนเพียงพอและมีบุคลากรที่มี
ความรูและความชํานาญเพียงพอในการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ 

ทั้งนี้ อธิบดีจะออกใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะใหแกผูขอไดเมื่อปรากฏวา (1) ผูขอมีคุณสมบัติ
และลักษณะดังที่กลาวมาแลวขางตน (2) มีทุนจดทะเบียนตามจํานวนที่รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมประกาศกําหนด
และเปนของบุคคลผูมีสัญชาติไทยไมนอยกวารอยละ 51 ของทุนทั้งหมด (3) การบริหารกิจการของผูขอรับใบรับรองตองอยู
ภายใตการควบคุมของบุคคลผูมีสัญชาติไทย (4) กรรมการ ผูจัดการ หรือบุคคลผูมีอํานาจจัดการของผูขอตองไมมีลักษณะ
ตองหามตามที่กําหนดในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ และ (5) ผูขอตองจัดใหมีผูจัดการสนามบินสาธารณะที่มีใบรับรอง
ผูจัดการสนามบินสาธารณะเปนผูมีหนาที่รับผิดชอบในการดําเนินงานสนามบินอนุญาต 

นอกจากนี้ ลักษณะทางกายภาพของสนามบินอนุญาต ตลอดจนสิ่งอํานวยความสะดวก สิ่งติดตั้ง อุปกรณ และ
บริการทั้งในเวลาปกติ และเมื่อมีเหตุฉุกเฉิน นั้นเปนไปตามมาตรฐานที่กําหนดในขอบังคับของคณะกรรมการการบินพล
เรือน ทั้งนี้ สนามบินอนุญาตตองมีระเบียบเกี่ยวกับกระบวนการดําเนินงาน ระบบการจัดการดานนิรภัย และ การรักษาความ
ปลอดภัย ระบบการตรวจสอบภายใน และคูมอืการดําเนินงานสนามบินอนุญาต เปนไปตามที่กําหนดในพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ  

อยางไรก็ดี ณ วันที่ของเอกสารฉบับนี้ กฎหมายที่เกี่ยวของในเรื่องของการออกใบรับรองการดําเนินงานสนามบิน
สาธารณะยังไมมีการออกมาบังคับใชแตอยางใด และณ วันที่ของเอกสารฉบับนี้ ยังไมมีผูดําเนินการสนามบินรายใดใน
ประเทศไทยไดรบัใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ 

ใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะมีกําหนดอายุคราวละ 10 ป แตทั้งนี้ตองไมเกินอายุใบอนุญาตจัดตั้ง
สนามบินสาธารณะ โดยการขอตออายุใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะนั้น ผูไดรับใบรับรองใบดําเนินงาน
สนามบินสาธารณะตองยื่นคําขอตออธิบดีกอนวันที่ใบรับรองดังกลาวสิ้นอายุไมนอยกวา 90 วัน เมื่อไดยื่นคําขอตออายุ
ใบรับรองดังกลาวแลว ผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะสามารถดําเนินงานสนามบินอนุญาตตอไปได
จนกวาจะไดรับคําสั่งไมอนุญาต 
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ภายใตพระราชบัญญัติการเดินอากาศใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะอาจถูกระงับใช หากผูไดรับ
ใบรับรองดังกลาวไมสามารถปฏิบัติหนาที่ในการดําเนินงานสนามบินอนุญาต และไมอาจแกไขปรับปรุงการดําเนินงานให
เกิดความปลอดภัยไดภายในระยะเวลาตามคําสั่งของอธิบดี ซึ่งหนาที่ของผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบิน
สาธารณะรวมถึง การควบคุมการดําเนินงานผูจัดการสนามบินสาธารณะ การจัดใหมีบุคลากรที่เพียงพอ การปรับปรุงระบบ
ความปลอดภัยในการดําเนินงาน การแกไขและปรับปรุงคูมือการดําเนินงานสนามบินอนุญาตใหมีความทันสมัยอยูเสมอ 
และการควบคุมดูแลมิใหมีการใชสนามบินอนุญาตโดยผูอื่นที่ผิดไปจากเงื่อนไขที่กําหนดไวในใบรับรองการดําเนินงาน
สนามบินสาธารณะ นอกจากนี้ใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะอาจถูกระงับใชหากผูไดรับใบรับรองการ
ดําเนินงานสนามบินสาธารณะไมยินยอมใหอธิบดีหรือพนักงานเจาหนาที่ดําเนินการตามอํานาจหนาที่หรือไมปฏิบัติตาม
คําสั่งของบุคคลดังกลาวในการควบคุมการดําเนินงานสนามบินอนุญาต 

ใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะสามารถถูกเพิกถอนไดในกรณีที่ผูไดรับใบรับรองการดําเนินงาน
สนามบินสาธารณะฝาฝนหรือไมปฏิบัติหนาที่ที่กลาวขางตน และการฝาฝนหรือการไมปฏิบัติหนาที่ดังกลาวกอใหเกิดความ
ไมปลอดภัยแกผูใชบริการอยางรายแรง หรือในกรณีที่ผูไดรับใบรับรองขาดคุณสมบัติและลักษณะที่กําหนดและไม
ดําเนินการแกไขภายในระยะเวลาตามคําสั่งของอธิบดี  หรือกรณีผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะไดรับ
ใบรับรองโดยแสดงขอเท็จจริงอันเปนเท็จหรือไมครบถวน โดยมีเจตนาเพื่อใหไดรับใบรับรองโดยมิชอบดวยกฎหมาย 
นอกจากนี้ ใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะอาจถูกเพิกถอนไดดวยเหตุผลอื่นๆอันเกี่ยวกับความมั่นคงของชาติ 
การเปลี่ยนแปลงสภาพทางกายภาพของสนามบินอนุญาตในสาระสําคัญ การเปลี่ยนแปลงมาตรฐานเกี่ยวกับความปลอดภัย
ในการดําเนินงานสนามบินอนุญาต และกรณีการสั่งระงับใชใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะตั้งแต 2 ครั้งขึ้นไป
ภายในชวงเวลา 2 ป 

3.8.9.2 เคร่ืองอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ 

เนื่องดวยสนามบินตองจัดใหมีเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ โดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ
กําหนดใหผูจัดใหมีเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศตองยื่นคําขอรับใบอนุญาตจัดตั้งเครื่องอํานวยความสะดวก
ในการเดินอากาศจากกรมการบินพลเรือนโดยอนุมัติรัฐมนตรีวาการกระทรวงการคมนาคม  ทั้งนี้ตามขอบังคับ
คณะกรรมการการบินพลเรือน เครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศตองดําเนินการใหเปนไปตามบทบัญญัติใน
ภาคผนวกของอนุสัญญาชิคาโก 

ตามประกาศกรมการขนสงทางอากาศซึ่งออกในป พ.ศ. 2548 ใบอนุญาตจัดตั้งเครื่องอํานวยความสะดวกในการ
เดินอากาศมีกําหนดอายุตามระยะเวลาที่กําหนดไวในใบอนุญาตแตไมเกิน 10 ปนับแตวันที่ออกใบอนุญาต ในการขอตออายุ
ใบอนุญาตจัดตั้งเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ ใหผูไดรับใบอนุญาตยื่นคําขอกอนวันที่ใบอนุญาตฉบับเดิม
สิ้นสุดลงไมนอยกวา 30 วัน 

3.8.9.3 คาบริการสนามบิน 

ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ สนามบินสาธารณะสามารถเรียกเก็บคาบริการสําหรับการใชสนามบินภายใต
ขอกําหนดตอไปนี้ 

(1) คาบริการผูโดยสารขาออกสามารถเรียกเก็บไดเมื่อไดรับอนุมัติจากรัฐมนตรีกระทรวงคมนาคมโดยคําแนะนําของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน ซึ่งคาบริการผูโดยสารขาออกใหเรียกเก็บไดไมเกินอัตราสูงสุดที่กําหนดในขอบังคับของ
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คณะกรรมการการบินพลเรือน โดยคาบริการผูโดยสารขาออกที่เรียกเก็บไดดังกลาวจะแตกตางกันไปตามอัตราที่กําหนด
สําหรับสนามบินแตละแหง และแตกตางกันสําหรับผูโดยสารระหวางประเทศและผูโดยสารภายในประเทศ 

ณ วันที่ของเอกสารฉบับนี้ อัตราคาบริการสูงสุดที่ไดรับอนุญาตใหเรียกเก็บไดสําหรับการใชสนามบินสมุย 
สนามบินสุโขทัย และสนามบินตราด มีรายละเอียดดังตอไปนี ้

 

 

สนามบิน ผูโดยสารระหวางประเทศ ผูโดยสารภายในประเทศ 

 คาบริการสูงสุด/คาบริการในปจจุบัน 
(บาท) 

คาบริการสูงสุด/คาบริการในปจจุบัน 
(บาท) 

สนามบินสมุย 600/600 400/300 

สนามบินสุโขทัย 500/500(1) 400/200 

สนามบินตราด ไมมีการกําหนด 200/200 

      
(1) ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 สนามบินสุโขทัยไดใหบริการเฉพาะเที่ยวบินภายในประเทศเทานั้น ดังนั้นคาบริการผูโดยสารขาออกสําหรับผูโดยสาร

ระหวางประเทศในจํานวนที่กําหนดไวจึงไมมีการเรียกเก็บแตอยางใด 
 

(2) คาบริการในการลงจอดอากาศยานที่สามารถเรียกเก็บไดจะตองไมเกินอัตราสูงสุดที่กําหนดในขอบังคับของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน ซึ่งอัตราสูงสุดดังกลาวจะตองไมเกินอัตราขั้นสูงที่กําหนดในกฎกระทรวงคมนาคม ทั้งนี้ ณ 
วันที่ของเอกสารฉบับนี้ กฎกระทรวงคมนาคมกําหนดใหอัตราขั้นสูงสําหรับคาบริการในการลงจอดอากาศยานสําหรับการ
ลงจอดคราวละไมเกิน 120,000 บาท โดยคาบริการสูงสุดในการลงจอดอากาศยานที่สามารถเรียกเก็บไดจะแตกตางกันตาม
มวลว่ิงขึ้นสูงสุดของแตละชนิดของอากาศยานตามที่กําหนดในขอบังคับของคณะกรรมการบินพลเรือน สําหรับคาบริการ
สูงสุดในการลงจอดอากาศยานที่สามารถเรียกเก็บได ณ วันที่ของเอกสารฉบับนี้  สําหรับสนามบินสมุย สนามบินสุโขทัย 
และสนามบินตราดมีคาเทากับ100 บาท ตอเมตริกตัน 
(3) คาบริการที่จอดอากาศยานที่สามารถเรียกเก็บไดจะตองไม เกินอัตราสูงสุดที่ กําหนดในขอบังคับของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน ซึ่งอัตราสูงสุดดังกลาวจะตองไมเกินอัตราขั้นสูงที่กําหนดในกฎกระทรวงคมนาคม ทั้งนี้ ณ 
วันที่ของเอกสารฉบับนี้ กฎกระทรวงคมนาคมกําหนดใหอัตราขั้นสูงสําหรับคาบริการที่จอดอากาศยานวันละไมเกิน 10,000 
บาท โดยคาบริการสูงสุดสําหรับที่จอดอากาศยานที่สามารถเรียกเก็บไดจะแตกตางกันตามมวลวิ่งขึ้นสูงสุดของแตละชนิด
ของะอากาศยานตามที่กําหนดในขอบังคับของคณะกรรมการบินพลเรือน สําหรับคาบริการสูงสุดสําหรับที่จอดอากาศยานที่
สามารถเรียกเก็บได ณ วันที่ของเอกสารฉบับนี้ สําหรับสนามบินสมุย สนามบินสุโขทัย และสนามบินตราด มีคาเทากับ 100 
บาท ตอเมตริกตันตอวัน 

คาบริการภาคพื้นดินสามารถเรียกเก็บไดโดยเปนไปตามเงื่อนไขและอัตราตามหลักเกณฑที่คณะกรรมการบินพล
เรือนอนุมัติ ทั้งนี้ พระราชบัญญัติการเดินอากาศกําหนดใหคณะกรรมการการบินพลเรือนคํานึงถึงความเปนธรรมของ
ผูบริโภคและความสามารถในการแขงขันของสนามบินนั้นในการพิจารณาอนุมัติคาบริการภาคพื้นดินดังกลาวดวย 


