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3 การประกอบธุรกิจของแตละสายผลิตภัณฑ 

3.1 ลักษณะผลิตภัณฑหรือบริการ 

ผลิตภัณฑหรือบริการของบริษัทฯ สามารถแบงออกเปนธุรกิจหลักและกลุมธุรกิจ ดังนี้ 

3.1.1 ธุรกิจสายการบิน 
3.1.1.1 การบริการขนสงผูโดยสาร  

การใหบริการขนสงผูโดยสารของบริษัทฯ ประกอบดวยการใหบริการเที่ยวบินแบบประจํา และการใหบริการ
เที่ยวบินเชาเหมาลํา ทั้งนี้ รายไดจากการใหบริการขนสงผูโดยสาร คิดเปนมูลคาประมาณรอยละ 88.4 รอยละ 83.2  และ 
รอยละ 83.9  ของรายไดทั้งหมดของบริษัทฯ ในป 2553 ป 2554 และป 2555 ตามลําดับ  

(1) การใหบริการเที่ยวบินแบบประจํา 

บริษัทฯ ใหบริการเที่ยวบินแบบประจําโดยเปนการใหบริการแบบเต็มรูปแบบ โดยมุงเนนการใหบริการระดับ   
พรีเมี่ยมแกกลุมผูโดยสารที่ใชบริการสายการบินเพื่อการทองเที่ยวและเพื่อวัตถุประสงคทางธุรกิจ โดยการใหบริการ
เที่ยวบินแบบประจํา นั้นโดยประมาณคิดเปนมูลคารอยละ 85.54 รอยละ 82.46 และรอยละ 83.62  ของรายไดรวมของ  
บริษัทฯ ในป 2553 ป 2554 และป 2555 ตามลําดับ  

  ทั้งนี้ บริษัทฯไมมีรายไดจากลูกคารายใดในสัดสวนเกินกวารอยละ 10 ของรายไดรวมของบริษัทฯ ในป 2553      
ป2554 หรือ ป2555 สําหรับรายละเอียดรายไดที่เกิดจากการขายบัตรโดยสาร โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจาก  
หัวขอ “ฐานะการเงินและผลการดําเนินงาน”  

(2) เครือขายเสนทางบิน 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 เครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ ครอบคลุมจุดหมายปลายทาง 19 แหง (ไมรวมถึง
กรุงเทพมหานคร) ใน 10 ประเทศ (รวมถึงประเทศไทย) โดยไดใหบริการเที่ยวบินสัปดาหละ 990 เที่ยว นอกจากนี้ ดวย
ความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) ทําให ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 เครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ ไดขยายครอบ
ออกไปครอบคลุมจุดหมายปลายทางอีก 8 แหง ใน 4 ประเทศ (ไมรวมถึงประเทศไทย)  

บริษัทฯ เนนใหบริการเสนทางบินระยะใกลไปยังสนามบินที่อยูใกลเคียงกับบริเวณที่เปนจุดหมายปลายทางของ
แหลงทองเที่ยวและแหลงวัฒนธรรมที่สําคัญ ซึ่งโดยปกติอยูในรัศมีไมเกิน 3,120 กิโลเมตร และระยะเวลาของเที่ยวบินไม
เกิน 5 ช่ัวโมง ดวยความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) และความรวมมือกับสายการบินอื่น สงผลให บริษัทฯ สามารถ
เขาถึงผูโดยสารจากจุดหมายปลายทางอื่นๆ ทั้งในภูมิภาคยุโรป ญี่ปุน และจีน 
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ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 เครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ ครอบคลุมจุดหมายปลายทางภายในประเทศแบบ
ประจําจํานวน 8 แหง (ไมรวมถึงกรุงเทพมหานคร) และจุดหมายปลายทางแบบประจําระหวางประเทศ 11 แหง โดย
ใหบริการเที่ยวบินภายในประเทศแบบประจําสัปดาหละ 686 เที่ยวและใหบริการเที่ยวบินระหวางประเทศแบบประจํา
สัปดาหละ 304 เที่ยว 

(ค) ตารางการบินในปจจุบันและตารางการบินสําหรับเสนทางบินที่บริษัทฯ มีแผนจะเพิ่มหรือลดจํานวน
เที่ยวบิน หรือเปดเสนทางใหม หรือยกเลิกบางเสนทางบิน ภายในสิ้นป 2556 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556  ตารางการบินในปจจุบันและตารางการบินสําหรับเสนทางบินในสวนของเครือขาย
เสนทางบินของบริษัทฯ ที่บริษัทฯ มีแผนจะเพิ่มหรือลดจํานวนเที่ยวบิน หรือเปดเสนทางใหม หรือยกเลิกบางเสนทางบิน 
ภายในสิ้นป 2556 มีรายละเอียดโดยสรุปดังตอไปนี้ (จํานวนเที่ยวบินที่สามารถใหบริการไดจริง ขึ้นอยูกับการไดรับอนุญาต
จากหนวยงานที่เกี่ยวของในอนาคต) 

  ตารางการบิน  
ณ วันท่ี 31 มีนาคม 2556  

 ตารางบินตามที่วางแผนไว  
ณ วันท่ี 31 ธันวาคม 2556  

  

แบบ
เครื่องบิน
ท่ีใช  วันท่ีเริ่มใหบริการ  

 
 

จํานวน 
เท่ียวบินไป
กลับตอ
สัปดาห  

วันท่ีคาดวาจะเริ่ม(1) 

หรือ เพิ่มการ
ใหบริการ  

จํานวน 
เท่ียวบินไปกลับ 
ท่ีคาดวาจะ
เพิ่มขึ้นตอ
สัปดาห 

         
เสนทางบินในประเทศ:           
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—อูตะเภา (ไป-กลับ) ......................    มีนาคม 2547  14  -  - 
อูตะเภา—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 
       
เสนทางบินระหวางประเทศ:       
กรุงเทพฯ—พนมเปญ (ไป-กลับ) ............    กันยายน 2540 56 -  - 



สวนที่ 2 บริษัทที่ออกหลักทรัพย บมจ. การบินกรุงเทพ 
 

สวนที่ 2 หนา 55 
 

กรุงเทพฯ—เสียมราฐ (ไป-กลับ) .............    มกราคม 2541 70 -  - 
กรุงเทพฯ—หลวงพระบาง (ไป-กลับ) .....    ตุลาคม 2545 28(2) -  - 
กรุงเทพฯ—ยางกุง (ไป-กลับ) .................    เมษายน 2547 42 -  7 
เกาะสมุย—ฮองกง (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 ขึน้อยูกับการอนญุาตจากหนวยงานที่เกี่ยวของ 

(2)    จะมีการลดจํานวนเทีย่วบนิไปกลบัเปน 7 เทีย่วตอสัปดาห โดยเริ่ม ณ วันที่ 13 พฤษภาคม 2556 

 

 (ง) ตารางสรุปเที่ยวบินของเครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ ซึ่งมีการทําความตกลงเที่ยวบินรวม         
(Code Sharing) 

การเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) ทําใหบริษัทฯ เพิ่มอัตราการขนสงผูโดยสาร และเปนผลให
รายไดจากการดําเนินการเพิ่มขึ้น  เนื่องจากการเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) จะชวยอํานวยความสะดวก
ใหผูโดยสารซึ่งเดินทางจากจุดหมายปลายทางระหวางประเทศโดยสายการบินอื่น สามารถเชื่อมตอการเดินทางเขากับ
เครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ ได ทั้งนี้ ตารางดังตอไปนี้ สรุปถึงเที่ยวบินของเครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ ซึ่งมีการ
ทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) กับสายการบินอื่น ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 โดยสายการบินอื่นมากกวาหนึ่ง
สายการบิน สามารถทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) ในเสนทางบนิเดียวกันของบริษัทฯ ได 
  สายการบินพันธมติรท่ีมีความตกลงเที่ยวบินรวม (Code-share Partners)  

  

สายการบิน    
แอรเบอรลิน   
(Air Berlin)  

สายการบิน   
แอรฟรานซ   

(Air France)  

สายการบิน    
ฟนแอร   

(Finnair)  

สายการบิน     
อีวีเอแอร       

(EVA 
Airways)  

สายการบิน
เอทิฮัดแอร

เวยส  
(Ethihad 
Airways) 

 

เสนทางบินในประเทศ:           
กรุงเทพฯ—เชียงใหม ........................   4  2  3  6  8  
กรุงเทพฯ—สุโขทัย ...........................   -  -  -  -  -  
เชียงใหม—เกาะสมุย (เที่ยวเดียว) ......   -  -  -  -  -  
กรุงเทพฯ—ตราด ..............................   2  2  -  -  14  
ภูเก็ต—อูตะเภา ..................................   -  -  -  -  -  
อูตะเภา—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  
           
 

         

  

เสนทางบินระหวางประเทศ:           
กรุงเทพฯ—พนมเปญ ........................   3  2  -  -  5  
กรุงเทพฯ—เสียมราฐ ........................   -  -  -  -  -  
กรุงเทพฯ—หลวงพระบาง ................   3  2  -  -  4  
กรุงเทพฯ—ยางกุง .............................   2  -  -  -  4  
เกาะสมุย—ฮองกง .............................   -  -  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  

           

  สายการบินพันธมติรท่ีมีความตกลงเที่ยวบินรวม (Code-share Partners)  

  

สายการบิน      
เจแปนแอรไลน 

(Japan Airlines)  

สายการบินเคแอลเอ็ม
รอยัลดัทชแอรไลน 

(KLM Royal Dutch 
Airlines)  

สายการบิน        
มาเลเซียแอรไลน 

(Malaysia 
Airlines)  

สายการบินซิลคแอร   

 (Silk Air) 

 

เสนทางบินในประเทศ:         
กรุงเทพฯ—เชียงใหม ........................  4  2  4  -  
กรุงเทพฯ—สุโขทัย ...........................  -  2  -  -  
เชียงใหม—เกาะสมุย (เที่ยวเดียว) ......  -  -  -  1  
กรุงเทพฯ—ตราด ..............................  -  2  -  -  
ภูเก็ต—อูตะเภา ..................................  -  -  -  -  
อูตะเภา—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  
       
เสนทางบินระหวางประเทศ:         
กรุงเทพฯ—พนมเปญ ........................  -  -  -  -  
กรุงเทพฯ—เสียมราฐ ........................  -  -  -  -  
เกาะสมุย—กัวลาลัมเปอร  -  - 2  -  
กรุงเทพฯ—หลวงพระบาง ................  -  -  -  -  
กรุงเทพฯ—ยางกุง .............................  -  -  -  -  
เกาะสมุย—ฮองกง .............................  -  -  -  -  
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) ตารางสรุปเที่ยวบินในเครือขายเสนทางบินสวนขยายของบริษัทฯ  

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 เครือขายเสนทางบินสวนขยายของบริษัทฯ ไดเพิ่มจุดหมายปลายทางระหวางประเทศ
แบบประจําอีก 10 แหง และเที่ยวบินระหวางประเทศแบบประจําอีก 102 เที่ยว ตอสัปดาห บนเครือขายเสนทางบินของ
บริษัท โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ-“ความรวมมือกับสายการบินอื่น” 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556  ตารางการบินในปจจุบันและตารางการบินสําหรับเสนทางบินในสวนของเครือขายสวน
ขยายของบริษัทฯ ที่บริษัทฯ มีแผนจะเพิ่มหรือลดจํานวนเที่ยวบิน หรือเปดเสนทางใหม หรือยกเลิกบางเสนทางบิน ภายใน
สิ้นป 2556 มีรายละเอียดโดยสรุปดังตอไปนี้  

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

วันท่ีเริ่มใหบริการ 

 

 
 

จํานวนเที่ยวบิน
ไปกลับตอสัปดาห 

 

วันท่ีคาดวาจะเริ่ม 
หรือเพิ่มการ
ใหบริการ หรือ

ยกเลิกการใหบริการ

  
จํานวน

เท่ียวบินไป
กลับท่ีคาดวา
จะเพิ่มขึ้น

หรือ (ยกเลกิ)
ตอสัปดาห 

 

 สายการบินท่ีใหบริการ(1) 
          
เสนทางบินระหวางประเทศ:   
กรุงเทพฯ—อาบูดาบี .................... ตุลาคม 2555 21 - -  เอทิฮัดแอรเวยส 
อาบูดาบี—มัสกัต ......................... ตุลาคม 2555 14 - -  เอทิฮัดแอรเวยส 
กรุงเทพฯ—นาริตะ ...................... ธันวาคม 2555 14 - -  เจแปนแอรไลน 
กรุงเทพฯ—ฮาเนดะ ..................... ธันวาคม 2555 7 - -  เจแปนแอรไลน 
กรุงเทพฯ—โอซากา .................... ธันวาคม 2555 7 - -  เจแปนแอรไลน 
กรุงเทพฯ—กัวลาลัมเปอร ............ ตุลาคม 2555 28 - -  มาเลเซียแอรไลน 
กัวลาลัมเปอร—ภูเก็ต ................... ตุลาคม 2555 14 - -  มาเลเซียแอรไลน 
สิงคโปร—ภูเก็ต ........................... ตุลาคม 2555 35 - -  ซิลคแอร 
สิงคโปร—เชียงใหม .................... ตุลาคม 2555 14 - -  ซิลคแอร 
รวมทั้งสิ้น .................................... 161   

 
(1) สายการบินที่ใหบริการในเสนทางบินขางตนซึ่งบริษัทฯไดเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) 
 

(3) ความรวมมือกับสายการบินอ่ืน 

(ก) ความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing)  

บริษัทฯ ประสบความสําเร็จในการเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) กับสายการบินอื่นหลายสาย
การบิน  ซึ่งรวมถึงสายการบินเอทิฮัดแอรเวยส  สายการบินมาเลเซียแอรไลน สายการบินฟนแอร สายการบินเคแอลเอ็ม
รอยัลดัชทแอรไลน สายการบินแอรฟรานซ สายการบินซิลคแอร สายการบินอีวีเอแอร สายการบินแอรเบอรลิน และสาย
การบินเจแปนแอรไลน  นอกจากนี้ บริษัทฯ ไดเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code   Sharing) กับการบินไทย ซึ่งใน
ปจจุบันไมมีเสนทางบินที่มีเที่ยวบินรวมกัน แตในขณะนี้อยูระหวางการเจรจาเพื่อกําหนดเที่ยวบินรวมกันอีกครั้ง นอกจากนี้  
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บริษัทฯ กําลังดําเนินการเจรจาเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) กับสายการบินหลักอื่นๆ ในทวีปเอเชีย ยุโรป 
และออสเตรเลีย เพื่อที่จะขยายเครือขายเสนทางบินในป 2556 

โดยปกติ บริษัทฯ จะทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) กับสายการบินอื่น ซึ่งจะชวยเพิ่มปริมาณ
ผูโดยสารในเครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ หรือชวยขยายเครือขายเสนทางบินใหครอบคลุมจุดหมายปลายทางที่บริษัทฯ 
ตองการ ทั้งนี้การเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) ชวยใหบริษัทฯ สามารถเขาถึงและเชื่อมตอผูโดยสารที่
เดินทางโดยสายการบินอื่นจากจุดหมายปลายทางนานาชาติทั้งในภูมิภาคยุโรป เอเชียใต ตะวันออกกลาง ญี่ปุน จีน และ
ประเทศอื่นๆ  

ความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) และทําใหบริษัทฯ สามารถขยายการบริการไปยังตลาดระหวางประเทศ
และใหบริการผูโดยสารระหวางประเทศไดมากขึ้นโดยไมตองทําการบินในเที่ยวบินระหวางประเทศและลงทุนใน     
เสนทางบินระยะไกล  และบริษัทฯ เช่ือวาการทําความตกลงในลักษณะดังกลาวเปนวิธีการที่ชวยใหบริษัทฯ สามารถ  
บริหารตนทุนไดดีขึ้นในการที่จะขยายขอบเขตการใหบริการขนสงผูโดยสารและสรางภาพลักษณของบริษัทฯ ในตลาด
ระหวางประเทศใหดีขึ้น  

ทั้งนี้ โดยผานศูนยปฏิบัติการการบินของบริษัทฯ ที่สนามบินสุวรรณภูมิและสนามบินสมุย บริษัทฯ สามารถ
ใหบริการในการเปลี่ยนถายผูโดยสารจากสายการบินอื่นที่มีความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) ไดอยางมี
ประสิทธิภาพ และใหบริการเชื่อมตอเที่ยวบินแกผูโดยสารเหลานั้นไปยังจุดหมายปลายทางภายในประเทศและในภูมิภาค 
ซึ่งอยูในเครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ  

นอกจากนี้ การทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing)  ทําใหบริษัทฯ สามารถขยายเครือขายเสนทางบิน
ครอบคลุมออกไป โดย ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 ความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) ไดชวยขยายเครือขายเสนทางบิน
ของบริษัทฯ ใหครอบคลุม จุดหมายปลายทาง 8 แหง ใน 4 ประเทศ (ไมรวมประเทศไทย) และบริษัทฯ ยังมีแผนที่จะ    
ขยายเครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ ใหครอบคลุมจุดหมายปลายทางอีก 8 แหงใน 5 ประเทศ (ไมรวมประเทศไทย) 
นอกจากนี้ ความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) ยังชวยใหบริษัทฯ สามารถขยายเครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ     
เพื่อใหบริการในจุดหมายปลายทางที่สําคัญอื่นๆ ที่บริษัทฯ ไมสามารถใหบริการไดเอง เนื่องจากมีปริมาณผูโดยสารใช
บริการนอย  

(ข) ความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบิน (Interline Cooperation Agreement) 

ความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบินคือ การทําความตกลงดานการตลาดซึ่งเปนไปตามระเบียบของ 
IATA  โดยสายการบินคูสัญญาจะยอมรับบัตรโดยสาร ใบตราสง และเอกสารการเดินทางอื่นๆ ที่ออกโดยสายการบิน
คูสัญญาอีกฝายที่เขาทําความตกลงดวย 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทฯ ไดทําความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบิน (Interline) กับสายการบิน
อื่นมากกวา 70 สายการบิน ซึ่งรวมถึงสายการบินตามความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) ทั้งหมด นอกจากสายการบิน
พันธมิตรตามความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) บริษัทฯ ไดทําความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบิน 
(Interline) กับสายการบินกาตารแอรเวย สายการบินแอล อัล อิสราเอลแอรไลน สายการบินออสเตรียนแอรไลน และสาย
การบินออล นปิปอน แอรเวย   

นอกจากนี้บริษัทฯ ไดเขาเปนสมาชิกของสํานักหักบัญชีของ IATA (IATA Clearing House) ซึ่งชวยอํานวยความ
สะดวกในการหักทอนบัญชีที่เกิดจากตามความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบิน (Interline) ระหวางสายการบิน
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สมาชิก ทั้งนี้ ความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบินนั้นอาจอยูในรูปแบบการขายบัตรโดยสารหรือการใหบริการ
พ้ืนที่ระวางสินคาบนเที่ยวบิน ทั้งนี้ การชําระเงินตามความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบินจะตองทําตาม
กฎระเบียบของ IATA ซึ่งใชบังคับกับทุกสายการบินสมาชิก 

(4) สิทธิการบินและการเปดเสนทางบินใหม 

สายการบินตองไดรับสิทธิการบินเพื่อดําเนินการบริการขนสงผูโดยสารภายในประเทศและระหวางประเทศ และ
ตองไดรับการจัดสรรเวลาเขาออกของเครื่องบิน ณ สนามบินนั้นๆ ซึ่งกําหนดเวลาดังกลาวจะสอดคลองกับขีดความสามารถ
ในการรองรับการใหบริการของสนามบิน  และความสามารถในการใชสนามบินตามวันและเวลาที่กําหนดไว โปรด
พิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ“กฎหมายและกฎเกณฑที่เกี่ยวของกับอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย” 
สําหรับรายละเอียดเพิ่มเติม  

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556  บริษัทฯ ไดรับสิทธิการบินในเสนทางบินทุกเสนทางที่บริษัทฯ ดําเนินการในปจจุบัน 
รวมถึงเสนทางบินใหมอีกหนึ่งเสนทางที่บริษัทฯ ไดเริ่มขายบัตรโดยสารแลว แต ณ วันที่ของเอกสารฉบับนี้  บริษัทฯ ยัง
ไมไดเริ่มใหบริการการบิน อยางไรก็ดี สิทธิการบินในประเทศใดๆ ที่ใหแกสายการบินตางๆ อาจถูกเพิกถอนโดยรัฐบาล
ของประเทศนั้น นอกจากนี้ กําหนดเวลาการใชสนามบิน อาจสงผลกระทบตอความสามารถของบริษัทฯ ในการเพิ่ม   
จาํนวนเที่ยวบินไปยังจุดหมายปลายทางในปจจุบันและการเปดใหบริการเสนทางบินใหม 

บริษัทฯ ตองไดรับอนุมัติจากกระทรวงคมนาคมในการเปดใหบริการเสนทางบินภายในประเทศเสนทางใหม     
ซึ่งบริษัทฯ จะยื่นขออนุญาตผานกรมการบินพลเรือน นอกจากนี้ ในการเพิ่มจํานวนเที่ยวบินภายในประเทศที่มีอยู       
บริษัทฯ จําเปนตองไดรับอนุญาตจากกรมการบินพลเรือนเชนกัน  

ในสวนของเสนทางบินระหวางประเทศนั้น บริษัทฯ ตองยื่นขออนุญาตตอกรมการบินพลเรือนเพื่อขอเปน       
สายการบินของประเทศไทยภายใตขอตกลงแบบทวิภาคีที่เกี่ยวของระหวางรัฐบาลไทยกับรัฐบาลตางประเทศที่บริษัทฯ
ประสงคจะเปดใหบริการเสนทางบิน กอนที่จะยื่นขออนุญาตกับหนวยงานที่มีหนาที่กํากับดูแลในประเทศดังกลาว 
นอกจากนี้ ปฏิญญาวาดวยความรวมมือในอาเซียน ฉบับที่ 2 (Bali Concord II) มีเปาหมายที่จะจัดตั้งประชาคมอาเซียนที่
สมบูรณ โดยมุงเนนใหความสําคัญกับการเดินทางทางอากาศและการทองเที่ยว ทั้งนี้ ภายใตความตกลงพหุภาคีอาเซียน     
วาดวยบริการเดินอากาศ (ASEAN Multilateral Agreement on Air Services) มีการคาดหมายวาประเทศสมาชิกอาเซียน     
จะเขาทําพิธีสารระหวางกัน เพื่อดําเนินการ “เปดนานฟาเสรี” ซึ่งครอบคลุมเที่ยวบินทั้งหมดระหวางเมืองหลวงทุกแหงใน
ภูมิภาคอาเซียน ซึ่งสอดคลองกับปฏิญญาวาดวยความรวมมือในอาเซียน ฉบับที่ 2 (Bali Concord II) โดยจะมีผลบังคับใช
ภายในป 2558 

ประเทศไทยไดลงนามขอตกลง “เปดนานฟาเสรี” กับประเทศที่บริษัทฯ มีการใหบริการเที่ยวบินไปถึง ซึ่งไดแก
สิงคโปร มาเลเซีย กัมพูชา ลาว พมา นอกจากนี้ประเทศไทยยังไดลงลงนามขอตกลง “เปดนานฟาเสรี” กับเวียดนาม 
อินโดนีเซีย ฟลิปปนส และบรูไน 

ในการพิจารณาเปดใหบริการเสนทางบินใหมในเครือขายเสนทางบิน บริษัทฯ จะพิจารณาปจจัยตางๆ เชน 
ศักยภาพในการเพิ่มอัตราสวนการขนสงผูโดยสาร (load factor) การเชื่อมตอเครือขายเพื่อสนับสนุนเครือขายของบริษัทฯ 
ความหนาแนนของประชากรและอุตสาหกรรมการทองเที่ยว ตนทางและจุดหมายปลายทาง ภาวะการแขงขันทั้งในปจจุบัน
และในอนาคต คาธรรมเนียมสนามบิน สิทธิการบิน และระยะทางบิน นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังไดทําการวิจัยการตลาดและ
วิเคราะหเชิงปริมาณเกี่ยวกับการตอบรับของลูกคา และทําการสํารวจเพื่อทราบความตองการของลูกคา พฤติกรรมและ
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ลักษณะการเดินทางของลูกคาของบริษัทฯ และลูกคาของสายการบินคูแขง บริษัทฯ ใชขอมูลเหลานี้เพื่อสนับสนุนการ
วิเคราะหในการเปดเสนทางบินใหมและเพื่อที่จะทําใหเสนทางบินใหมสามารถตอบสนองความตองการของลูกคาได  ซึ่ง
กระบวนการพิจารณาการเปดเสนทางบินใหมโดยปกติใชเวลา 3 เดือน และเสนทางบินใหมจะไดรับการอนุมัติโดย
คณะกรรมการของบริษัทฯ ในการพิจารณาอนุมัติแผนการประจําปของบริษัทฯ โดยหากเสนทางบินใหมไมสามารถทํากําไร
ไดหลังจากชวงทดลองดําเนินการระหวาง 12-36 เดือน บริษัทฯ จะพิจารณาถึงมาตรการใดๆ ที่เปนไปไดในการแกไข
ปรับปรุง กอนที่จะดําเนินการลดจํานวนเสนทางบินหรือยกเลิกเสนทางบินนั้น ยกตัวอยางเชน การยกเลิกเสนทางบินไป-
กลับยังเมืองบังกาลอรในประเทศอินเดียใน ตุลาคม 2555 เนื่องจากเสนทางบินดังกลาวไมสามารถทํากําไรไดต้ังแตเริ่ม
ดําเนินการในเดือนกันยายน 2554 เนื่องจากมีปริมาณผูโดยสารใชบริการไมเพียงพอ 

(5) ผลการดําเนินงานของธรุกิจบริการขนสงผูโดยสารโดยเที่ยวบินแบบประจํา  
ตารางดังตอไปนี้ แสดงขอมูลบางสวนโดยสรุป เกี่ยวกับผลการดําเนินงานของธุรกิจการใหบริการขนสงผูโดยสาร 

โดยเที่ยวบินแบบประจําของบริษัทฯ สําหรับระยะเวลาที่ระบุไว 

  รอบปสิ้นสุด วันที่ 31 ธันวาคม   
  2553  2554  2555   
         
รายไดจากการขนสงผูโดยสารแบบประจํา (ลานบาท) (1)   10,149.4  11,780.7  14,848.1   

เสนทางบินภายในประเทศ .............................   6,560.1  7,565.6  9,222.4   
เสนทางบินระหวางประเทศ ...........................   3,589.3  4,215.1  5,625.7   

ปริมาณการผลิตดานผูโดยสาร (ลานทีน่ั่ง-กม.) (2)   2,270.6  2,901.5  3,587.0   
เสนทางบินภายในประเทศ .............................   1,473.8  1,599.6  1,856.2   
เสนทางบินระหวางประเทศ ...........................   796.9  1,301.9  1,730.8   

ปริมาณการขนสงผูโดยสาร (ลานที่นั่ง-กม.) (2) ....   1.511.6  1,957.9  2,410.5   
เสนทางบินภายในประเทศ .............................   1,034.7  1,206.0  1,399.6   
เสนทางบินระหวางประเทศ ...........................   476.9  751.8  1,011.0   

อัตราสวนการขนสงผูโดยสาร) ............................   66.6  67.5  67.2   
เสนทางบินภายในประเทศ .............................   70.2  75.4  75.4   
เสนทางบินระหวางประเทศ ...........................   59.8  57.8  58.4   

จํานวนผูโดยสารที่ขนสง (พันคน) (2) ...................   2,651  3,109  3,631   
เสนทางบินภายในประเทศ .............................   2,031  2,341  2,672   
เสนทางบินระหวางประเทศ ...........................   620  768  959   

จํานวนที่นั่งทั้งหมด (ลานที่นั่ง) ...........................   4.0  4.5  5.2   
เสนทางบินภายในประเทศ .............................   2.9  3.2  3.6   
เสนทางบินระหวางประเทศ ...........................   1.1  1.4  1.6   

ระยะทางบินโดยเฉลี่ย (กิโลเมตร) (2) ...................   20,005,489  25,154,973  30,093,807   
ระยะทางบิน (ลานกิโลเมตร) (2) ...........................   20.0  25.2  30.1   
การใชเคร่ืองบิน 

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

แอรบัสเอ320 ..................................................   8.3  9.8  10.8   
แอรบัสเอ319 ..................................................   9.2  10.3  10.3   
เอทีอารเอ72-500 .............................................   7.1  8.4  8.9   
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ประสิทธิภาพในการตรงตอเวลา (รอยละ)                 90.68                       90.68                    83.31 
(1) รวมรายไดจากเที่ยวบินแบบประจํา รายไดสุทธิจากการแลกเปลี่ยนการรับขนสงผูโดยสารสุทธิจากเที่ยวบินที่ดําเนินการโดยสายการ
บินอื่นและขายโดยบริษัทฯ ตามความตกลงเที่ยวบินรวม และรายไดจากการขายที่นั่งโดยสารบนเที่ยวบินของสายการบินอื่นซึ่งไมไดเปน
เที่ยวบินรวม แตไมรวมรายไดจากการใหบริการคลังสินคา และการใหบริการเที่ยวบินเชาเหมาลํา และไมรวมรายไดคาธรรมเนียมชดเชยคา
น้ํามันและเงินคาประกันภัยเรียกเก็บจากผูโดยสาร  
(2)  ไมรวมเที่ยวบินซึ่งไมไดอยูในตารางการบิน และเที่ยวบินที่ดําเนินการโดยสายการบินอื่นและขายโดยบริษัทฯ แตรวมเที่ยวบินที่
ดําเนินการโดยบริษัทฯ และขายโดยสายการบินอื่น  

 (3)   ไมรวมเที่ยวบินซึ่งไมอยูในตารางบิน 

(4) รายไดจากผูโดยสาร ไมรวมรายไดคาธรรมเนียมชดเชยคาน้ํามันและเงินคาประกันภัยเรียกเก็บจากผูโดยสาร และไมรวมรายได 
  คาสัมภาระน้ําหนักเกิน หารดวยปริมาณการขนสงผูโดยสาร (RPKs)   

(5)   ตารางการบินในภาคฤดูหนาวเร่ิมตั้งแตวันอาทิตยสุดทายของเดือนตุลาคมของปกอนหนาถึงวันเสารสุดทายของเดือนมีนาคม สวนตาราง
การบินในภาคฤดูรอนเร่ิมตั้งแตวันอาทิตยสุดทายของเดือนมีนาคมถึงวันเสารสุดทายของเดือนตุลาคมของแตละป 

 (6)     คํานวณโดยนําผลรวมของรายไดจากการขนสงผูโดยสารแบบประจําหารดวยจํานวนผูโดยสารที่ขนสงทั้งหมด  

 

 

 

 

รายไดปริมาณการผลิตดานผูโดยสาร (บาท) .......   4.8  4.7  4.9   
ตนทุนตอปริมาณการผลิตดานผูโดยสาร (บาท) ..   4.5  4.4  4.3   
ตนทุนตอปริมาณการผลิตดานผูโดยสารไมรวมตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิง 
(บาท) ..................................................................   3.7  3.4  3.2  

 

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

เสนทางบินภายในประเทศ .............................   28,043  30,457  33,213   
เสนทางบินระหวางประเทศ ...........................   9,478  12,055  13,992   

รายไดจากการขนสงผูโดยสารตอหนวย (บาทตอคน-กม.) (4) ................  6.7  6.0  6.2   
จํานวนจุดหมายปลายทางที่ใหบริการตามตารางบิน 

(ตารางการบินในภาคฤดูหนาว / ฤดูรอน) (5) ....   15/15  17/19  19/20  
 

จํานวนของเทีย่วบนิแบบประจํา (เที่ยวบินตอสัปดาห) (ตารางการบิน
ในภาคฤดูหนาว / ฤดูรอน).................................................  716/654  798/813  903/1033  

 

จํานวนเครื่องบิน ณ สิ้นป ....................................   17  18  21   
แอรบัส 320 ....................................................   3  3  5   
แอรบัส 319 ....................................................   6  7  8   
เอทีอาร  72-500 ..............................................   8  8  8   

จํานวนเครื่องบินทีใ่ชดําเนินงานโดยเฉลี่ย ..........   17  17  19   
อัตราคาโดยสารโดยเฉลีย่(6) .................................   3,828  3,789  4,089   
ปริมาณการใชน้ํามันเชื้อเพลิง (บารเรล)  .............   558,962  704,339  860,687   
ราคาเฉลี่ยของน้ํามนัเชื้อเพลิง (ดอลลารสหรัฐฯตอบารเรล) .................  90.07  125.59  126.84   
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(6) การดําเนินงานของสายการบิน 

(ก) การใชเครื่องบิน 

บริษัทฯ ใชเครื่องบิน ในการดําเนินงานโดยเฉลี่ยประมาณ 9.5 ช่ัวโมงปฏิบัติการบินตอหนึ่งวันการใชงาน     
(block hour per day utilization) ซึ่งเปนกรณีปกติเชนเดียวกับสายการบินอื่นๆ ในภูมิภาคที่ใหบริการแบบเต็มรูปแบบ  
บริษัทฯ ใชเครื่องบินในการดําเนินงานโดยเฉลี่ยประมาณ 10.76  ช่ัวโมงปฏิบัติการบินตอหนึ่งวันการใชงาน (block hour 
per day utilization) 10.25 ช่ัวโมงปฏิบัติการบินตอหนึ่งวันการใชงาน และ 8.92 ช่ัวโมงปฏิบัติการบินตอหนึ่งวันการใชงาน 
สําหรับเครื่องบินแบบแอรบัส เอ320  แอรบัส เอ319 และ เอทีอาร 72-500 ตามลําดับ 

(ข) การวางแผนเสนทางบิน 

บริษัทฯ เนนใหบริการเสนทางบินระยะใกลไปยังสนามบินที่อยูในและใกลเคียงกับบริเวณที่เปนจุดหมาย
ปลายทางของแหลงทองเที่ยวและแหลงวัฒนธรรมที่สําคัญ ซึ่งโดยปกติอยูในรัศมีไมเกิน 3,120 กิโลเมตร และระยะเวลาของ
เที่ยวบินไมเกิน 5 ช่ัวโมงจากศูนยปฏิบัติการการบินของบริษัทฯ ในสนามบินสุวรรณภูมิ และสนามบินสมุย 

บริษัทฯ ไดรวมมืออยางใกลชิดกับกรมการบินพลเรือน ในการยื่นขอสิทธิการบินเพิ่มเติมภายใตความตกลงวาดวย
การขนสงทางอากาศระหวางประเทศฉบับที่มีผลใชบังคับอยูในปจจุบันและฉบับใหม ทั้งนี้ ความสามารถของบริษัทฯ ที่จะ
ขยายเครือขายเสนทางบิน เพิ่มจํานวนเที่ยวบินและจํานวนที่นั่งโดยสารขึ้นอยูกับการที่บริษัทฯ จะสามารถขอรับสิทธิการ
บินและไดรับจัดสรรเวลาการใชสนามบิน (time slots) ไปยังจุดหมายปลายทางเหลานี้อยางเพียงพอ 

ปจจัยหลักที่นํามาพิจารณาในการเพิ่มเสนทางบินใหมเขากับเครือขายเสนทางบินที่มีอยูของบริษัทฯ หรือในการ
เพิ่มจํานวนเที่ยวบินในเสนทางบินเดิม ไดแก ความพรอมของเครื่องบินและประมาณการอัตราการขนสงผูโดยสาร และ
พัสดุภัณฑ ความสามารถในการสรางรายไดของเสนทางบิน และการสงเสริมปริมาณการขนสงในเสนทางบินอื่นๆ 

ทั้งนี้ ตามยุทธศาสตรเครือขายเสนทางบินปจจุบันของบริษัทฯ บริษัทฯ จะใหความสําคัญกับการเชื่อมตอเครือขาย
ผานศูนยปฏิบัติการการบินของบริษัทฯ ในกรุงเทพมหานครและศูนยปฏิบัติการการบินในสนามบินของบริษัทฯ มากขึ้น 
โดยเฉพาะสนามบินสมุย นอกจากนี้การเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) และความรวมมือกับสายการบิน
อื่นๆ ยังเปนกลยุทธที่สําคัญที่ทําใหบริษัทฯ สามารถขยายเครือขายเสนทางบินและเพิ่มอัตราผูโดยสาร โดยผูโดยสาร
สามารถเชื่อมตอเที่ยวบินของ บริษัทฯ จากสถานที่ตางๆ ทั่วโลกทั้งในภูมิภาคยุโรป  เอเชียใต  ญี่ปุน จีน และประเทศอื่นๆ 
ในการนี้บริษัทฯ จะตรวจสอบเพื่อใหแนใจวาเที่ยวบินในเครือขายสวนขยายมีตารางเวลาในการบินสอดคลองกับเที่ยวบิน
ในเครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ เพื่อที่จะทําใหมีจํานวนเที่ยวบินที่จะเชื่อมตอกับเที่ยวบินของบริษัทฯ เพื่อใหบริการ   
แกผูโดยสารใหไดมากที่สุด และบริษัทฯ ยังตองติดตามตรวจสอบปริมาณการขนสงผูโดยสารในเสนทางบินทั้ง
ภายในประเทศและระหวางประเทศเปนระยะเพื่อปรับเปลี่ยนจํานวนเที่ยวบินและจํานวนที่นั่งโดยสารตามความตองการ
ของตลาดโลกในชวงที่มีผูโดยสารเดินทางมากและเพื่อใหสอดคลองกับความผันผวนในอุปสงคของตลาดในเสนทางบิน
เหลานี้ 

(ค) ตารางการบิน 

ฝายการจัดการดานเครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ จะจัดทําตารางการบินใหมีความสอดคลองกับอุปสงคของ
ตลาดในเสนทางบินตางๆ และตามแนวปฏิบัติของสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IATA) ทั้งนี้บริษัทฯ ไดจัดทํา
ตารางการบินเปน 2 ฤดู อันประกอบดวย ตารางการบินในภาคฤดูหนาวและตารางการบินในภาคฤดูรอน โดยตารางการบิน
ในภาคฤดูหนาวเริ่มตั้งแตวันอาทิตยสุดทายของเดือนตุลาคมของปกอนหนาถึงวันเสารสุดทายของเดือนมีนาคม สวนตาราง
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การบินในภาคฤดูรอนเริ่มตั้งแตวันอาทิตยสุดทายของเดือนมีนาคมถึงวันเสารสุดทายของเดือนตุลาคมของแตละป ทั้งนี้ 
บริษัทฯ อาจเปลี่ยนแปลงอัตราความถี่ของเที่ยวบินและแบบของเครื่องบินที่ใชในเสนทางบินแบบประจําในบางเสนทางได
ตามความเหมาะสมในแตละชวงฤดูกาล 

(ง) การปฏิบัติการการบิน 

บริษัทฯ กํากับดูแลและควบคุมเที่ยวบินตางๆ ของบริษัทฯ โดยผานศูนยควบคุมการปฏิบัติการการบิน ซึ่งตั้งอยู
นอกบริเวณสนามบินสุวรรณภูมิ  เพื่อใหการปฏิบัติการการบิน เปนไปตามตารางการบิน กฎหมายและขอบังคับตางๆ ของ
หนวยงานที่เกี่ยวของ  โดยศูนยควบคุมการปฏิบัติการการบินจะเก็บรวบรวมและวิเคราะหขอมูลที่เกี่ยวกับน้ําหนักที่
เครื่องบินสามารถบรรทุกได สภาพอากาศ สภาพสนามบิน และสถานะของเครื่องบิน อนุมัติการอํานวยการบิน และ
ประสานงานกับการบริการอุปกรณภาคพื้นและบริการการซอมบํารุงที่จําเปนแกเครื่องบินของบริษัทฯ ศูนยควบคุมการ
ปฏิบัติการการบินจะควบคุมติดตามเที่ยวบินโดยการใชระบบแสดงผลเรดารภาคพื้นอากาศและภาคพื้นดิน การสื่อสารทาง
ระบบวิทยุ  ระบบการสื่อสารและรายงานทางอากาศ (Air Communication Addressing and Reporting System) และระบบ
การสื่อสารแบบเชื่อมโยงขอมูลจากภาคพื้นอากาศสูภาคพื้นดิน (Air-to-Ground Data Link Communications) ซึ่งถาหาก   
เกิดเหตุการณผิดปกติศูนยควบคุมการปฏิบัติการการบินอาจปรับเปลี่ยนตารางเที่ยวบิน รวมเที่ยวบิน และยกเลิกเที่ยวบิน  
ในกรณีจําเปน โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ“ประสบการณของผูโดยสาร” สําหรับรายละเอียดเกี่ยวกับ
ตารางเที่ยวบินหรือเที่ยวบินที่ถูกเลื่อนหรือถูกยกเลิก 

 

(7) ศูนยปฏิบัติการการบิน 

(ก) ศูนยปฏิบติัการการบินในกรุงเทพมหานครและสิ่งอํานวยความสะดวก 

บริษัทฯ เช่ือวากรุงเทพมหานครมีขอไดเปรียบเหนือเมืองอื่นๆ ในฐานะที่เปนศูนยกลางการบินในภูมิภาคขอ
ไดเปรียบเชนวานี้ไดแกการที่กรุงเทพมหานครเปนประตูสูภูมิภาคอินโดจีน ภูมิภาคลุมน้ําโขง ภูมิภาคเอเชียใตและ    
ประเทศจีนตอนใต อีกทั้งกรุงเทพมหานครยังตั้งอยูในตําแหนงที่เหมาะสมเปนจุดแวะสําหรับเสนทางเชื่อมตอระหวาง   
ทวีปยุโรปกับเอเชียตอนเหนือ และทั้งยุโรปและเอเชียตอนเหนือกับจุดบินตางๆ ในประเทศออสเตรเลียและนิวซีแลนด   
และเอเชียตะวันออกเฉียงใต   

 

 สนามบินสุวรรณภูมิ 

 ศูนยปฏิบัติการการบินหลักของบริษัทฯ อยูที่สนามบินสุวรรณภูมิ ซึ่งเปนสนามบินนานาชาติหลักและ
เปนสนามบินในประเทศที่ใหญที่สุดของประเทศไทยทั้งในแงของปริมาณเครื่องบินที่ขึ้นลงและจํานวนผูโดยสาร โดย
จํานวนผูโดยสารโดยประมาณที่ใชบริการสนามบินสุวรรณภูมิ ในป 2553 เทากับ 1.3 ลานคน ในป 2554 เทากับ 1.4 ลานคน 
และในป 2555 เทากับ 1.7 ลานคน ตามลําดับ  

 สนามบินสุวรรณภูมิไดเปดบริการในป 2549 มีพ้ืนที่ประมาณ 20,000 ไร ต้ังอยูที่อําเภอบางพลี ใน
จังหวัดสมุทรปราการ หางจากกรุงเทพมหานคร ไปทางฝงตะวันออกเปนระยะทางประมาณ 25  กิโลเมตร 

 ภายหลังจากบริษัทไดเริ่มดําเนินงานในสนามบินสุวรรณภูมิ บริษัทฯ ไดโอนยายการดําเนินงานสวน
ใหญซึ่งเคยอยูที่สนามบินดอนเมืองมายังสนามบินสุวรรณภูมิ ยกเวนในสวนบริการซอมบํารุงเครื่องบิน ทั้งนี้ บริษัทฯ ตอง
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ชําระคาเชา คาธรรมเนียมการบิน  และคาบริการหลายรายการใหแก ทอท. ซึ่งเปนผูดําเนินการสนามบินสุวรรณภูมิ ซึ่ง
รวมถึงคาธรรมเนียมการลงจอดและการจอดเครื่องบิน คาเชาพื้นที่และคาธรรมเนียมอื่นๆ และบริษัทยอยหรือบริษัทรวม
ของบริษัทฯ ตองจายคาสมัปทานสําหรับธุรกิจที่ไดรับสัมปทานใหดําเนินการที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  

สนามบินดอนเมือง 

 สนามบินดอนเมืองตั้งอยูหางจากใจกลางกรุงเทพมหานครไปทางเหนือประมาณ 24  กิโลเมตร และใน
ปจจุบันเปนสนามบินสําหรับเที่ยวบินภายในประเทศ เที่ยวบินตางประเทศ และเที่ยวบินเชาเหมาลํา 

 บริษัทฯ เชาที่ดินในสนามบินดอนเมืองเพ่ือใชในกิจการซอมบํารุงอากาศยาน ซึ่งประกอบไปดวยโรง
ซอมอากาศยาน  ศูนยซอมเครื่องบินขั้น C-Check รวมทั้งยังมีพ้ืนที่อยูในบริเวณติดกันสําหรับการซอมอุปกรณตางๆ 
สวนประกอบของเครื่องบิน หรือวัสดุสําหรับหองโดยสารภายในเครื่องบินดวย โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจาก
หัวขอ “การดําเนินงานของสายการบิน- การซอมบํารุงเครื่องบิน ซอมแซมและซอมบํารุงใหญ”  

(ข) ศูนยปฏิบัติการการบินในเกาะสมยุและสิ่งอํานวยความสะดวก 

 โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “การดําเนินกิจการสนามบิน- สนามบินสมุย” 

(ค)  อัตราคาเชา คาธรรมเนียม และคาบริการสนามบิน 

 ตารางดานลางแสดงถึงจํานวนและประเภทของคาเชา คาธรรมเนียมสนามบิน และคาธรรมเนียมอื่นๆ   
ที่ตองชําระใหแกสนามบินตางๆ ที่บริษัทฯ ดําเนินการอยู สําหรับชวงเวลาที่ระบุไว 
 รอบปสิ้นสุด วันที่ 31 ธันวาคม 
 2553  2554  2555  
     (บาท) 
คาเชา ........................................................................................  36,596,512.46  40,224,261.28  41,037,711.89 
คาธรรมเนียมและคาบริการ ......................................................  579,733,861,.72  708,286,611.21  920,577,337.43 

คาธรรมเนียมลงจอดเครื่องบิน คาจอดเครื่องบินคาสะพาน
เทียบเครื่องบิน และคาสัมปทาน (บริการครัวการบิน และ 
สแนคบาร) ...........................................................................  148,940,905.91  192,357,472.99  214,089,043.24 

คาไฟฟา คาน้ํา และคาโทรศัพท ...............................................  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) การใหบริการเที่ยวบินแบบเชาเหมาลํา 

ในการใหบริการเที่ยวบินแบบเชาเหมาลํานั้น บริษัทฯ จะคํานึงถึงจํานวนเครื่องบินที่สามารถนํามาใหบริการได 
โดยจะใหความสําคัญกับการใหบริการขนสงผูโดยสารแบบประจํากอน  และเนื่องจากบริษัทฯ ไดเพิ่มการใหบริการขนสง
ผูโดยสารแบบประจํา  การใหบริการเที่ยวบินเชาเหมาลําจะมีปริมาณที่ลดลง โดยการใหบริการเที่ยวบินแบบเชาเหมาลํา   
คิดเปนมูลคาประมาณรอยละ 2.85 รอยละ 0.76 และ รอยละ 0.26 ของรายไดรวมของบริษัทฯ ในป 2553  ป 2554  และ       
ป 2555 ตามลําดับ  
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(9) การซอมบํารุงอากาศยาน 

การซอมบํารุงเครื่องบิน ซอมแซม และซอมบํารุงใหญ (Maintenance Repair and Overhaul (MRO)) เปนสิ่งสําคัญ
สําหรับความปลอดภัยและความสบายใจของผูโดยสาร ความมีประสิทธิภาพในการใชงาน และการดูแลรักษาเครื่องบินของ
บริษัทฯ และการใชประโยชนในเครื่องบินของบริษัทฯ ไดอยางเหมาะสมที่สุด โดยตารางและวงจรในการซอมบํารุง
เครื่องบินของบริษัทฯ อาจแตกตางกันออกไปขึ้นอยูกับปจจัยบางอยาง ซึ่งรวมถึง อายุ และประเภทของเครื่องบิน และ
คุณลักษณะที่กําหนดโดยผูผลิต บริษัทฯ ดําเนินการซอมบํารุงตามหลักเกณฑในการซอมบํารุงที่ออกโดยองคกรความ
ปลอดภัยดานการบินแหงสหภาพยุโรป (EASA) และองคกรตรวจสอบความปลอดภัยของสมาคมขนสงทางอากาศระหวาง
ประเทศ (IATA Operational Safety Audit (IOSA)) นอกจากนี้ การซอมบํารุงอากาศยานของบริษัทฯ ไดผานการรับรองโดย
องคการระหวางประเทศวาดวยมาตรฐาน (ISO) และไดรับอนุญาตจากกรมการบินพลเรือน 

ต้ังแตป 2547 บริษัทฯ ดําเนินการซอมบํารุงโครงสรางของเครื่องบินสําหรับเครื่องบินทั้งหมด ของบริษัทฯ เอง 
และบริษัทฯ ยังใหบริการการซอมบํารุงเครื่องบินใหกับสายการบินอื่นๆ เปนจํานวน 131 ลํา ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 
นอกจากนี้ ในป 2555 และ ในไตรมาสแรกของป 2556 สิ้นสุด ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทฯ ไดดําเนินการซอมบํารุง
อากาศยานขั้นลานจอด (line maintenance) และการซอมบํารุงยอย (light maintenance) สําหรับเครื่องบินของบริษัทฯ เปน
จํานวน 21 ลําและจํานวน 21 ลํา ตามลําดับ และสําหรับเครื่องบินของสายการบินอื่นเปนจํานวน 0 ลําและจํานวน0 ลํา 
ตามลําดับ ทั้งนี้ บริษัทฯ ไดใหบริการการซอมบํารุงใหญ (heavy maintenance) สําหรับเครื่องบินของบริษัทฯ ในป 2555 ถึง
ไตรมาสแรกของป 2556 สิ้นสุด ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556  เปนจํานวน 12 ลํา  

บริษัทฯ ไดใหบริการซอมบํารุงอากาศยานขั้นลานจอด (line maintenance) และการซอมบํารุงยอย (light 
maintenance) ณ ศูนยอํานวยความสะดวกในการซอมบํารุงของบริษัทฯ ที่สนามบินสุวรรณภูมิสําหรับเครื่องบินของบริษัทฯ
และสําหรับเครื่องบินของสายการบินอื่น นอกจากนี้ บริษัทฯ มีโรงซอมอากาศยาน ณ สนามบินดอนเมืองที่สามารถรองรับ
เครื่องบินแบบแอรบัส เอ320 แอรบัส เอ319 และ เอทีอาร 72-500 ของบริษัทฯ ได ดวยระบบสนับสนุนที่ครบวงจร    

บริษัทฯ ยังไดดําเนินการซอมบํารุงอากาศยานขั้นลานจอด (line maintenance) และการซอมบํารุงยอย (light 
maintenance) ณ สนามบินสมุย สําหรับการซอมบํารุงอื่นๆ อันไดแก การซอมบํารุงสวนประกอบเครื่องบิน การซอมบํารุง
เครื่องยนต และการใหบริการสอบเทียบมาตรฐาน บริษัทฯ ไดวาจางใหผูใหบริการซึ่งเปนบุคคลภายนอกเปนผูดําเนินการ 
นอกจากนี้ ภายใตสัญญาเชาเครื่องบินของบริษัทฯนั้น บริษัทฯจะไดรับประโยชนจากการรับประกันและความชวยเหลือจาก
ผูผลิตผานผูใหเชาเครื่องบิน 

ทั้งนี้ บริษัทฯ ไดเก็บช้ินสวนอะไหลคงคลังที่ใชแลวหมดไปและที่สามารถใชหมุนเวียนสับเปลี่ยนได ณ ศูนย
อํานวยความสะดวกในการซอมบํารุงที่สนามบินดอนเมืองและสนามบินสมุย 

(10) สิทธิและประโยชนจากการไดรับการสงเสริมการลงทุนสําหรับธุรกิจสายการบิน 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556  บรษิัทฯ ไดรับบัตรสงเสรมิการลงทนุตามพระราชบญัญัติสงเสรมิการลงทุน พ.ศ 2520
สําหรับกิจการสายการบิน โดยไดรับสิทธิประโยชนที่สําคัญซึ่งรวมถึงการไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลสําหรบักําไรสุทธิมี
กําหนดเวลา 8 ป นับแตวันที่เริ่มมีรายไดจากการประกอบกิจการสําหรับแตละโครงการ ไดรับยกเวนอาการขาเขาสําหรับ
เครื่องจักร ไดรบัยกเวนไมตองนําเงินปนผลที่ไดรับจากแตละโครงการ ไปรวมคาํนวณเพื่อเสียภาษีเงินได ตลอดระยะเวลาที่
บริษัทฯ ไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลสําหรับโครงการนั้นๆ และไดรับอนุญาตใหนําผลขาดทุนประจําปที่เกิดขึ้นใน
ระหวางเวลาประกอบกิจการทีข่าดทุนในระหวางเวลาไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลไปหักออกจากกําไรสุทธิที่ไดเกิดขึ้น
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ภายหลังระยะเวลาไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลมีกําหนดเวลาไมเกิน 5 ป นับแตวันพนกําหนดเวลานั้น ตลอดจนไดรับสิทธิ
ในการนําคนตางดาวซึ่งเปนชางฝมือและผูชํานาญการเขามาในราชอาณาจักรตามจํานวนและกําหนดระยะเลาเทาที่
คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนเห็นสมควร 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทฯ  ไดรับบัตรสงเสริมการลงทุน จํานวน 4 บัตร ซึ่งยังคงไดรับสิทธปิระโยชนในการ
ยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล สําหรับเครือ่งบินจํานวน 11 ลําอยู ดังมีรายละเอียดตามตารางตอไปนี้ 

โครงการที่
ไดรับการ
สงเสริมการ

ลงทุน 

เงื่อนไขเฉพาะโครงการ วันท่ีเริ่มมีรายไดจากการ
ประกอบกิจการตามบัตร

สงเสริม 

วันสิ้นสุดการยกเวน
ภาษีเงินไดนิติบุคคล 

2072(2)/2548(1

) 
• เคร่ืองบินโดยสารจํานวน 5 ลํา มีความจุผูโดยสารรวม 

651ที่นั่ง 
• เคร่ืองบินจะตองนําเขามาภายในวันที ่23 พฤษภาคม 

2554 
• ภาษีเงินไดนิติบุคคลที่ไดรับการยกเวน มีมูลคาไมเกิน 

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 มีความจุผูโดยสารรวม 
430 ที่นั่ง 

• เคร่ืองบินจะตองนําเขามาภายในวันที ่19 มิถุนายน 2556 
• ภาษีเงินไดนิติบุคคลที่ไดรับการยกเวน มีมูลคาไมเกิน 

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 มีความจุผูโดยสารรวม 
306 ที่นั่ง และมีระวางบรรทุกสินคารวม 31.5 ตัน 

• เคร่ืองบินจะตองนําเขามาภายในวันที ่15 สิงหาคม 2557 
• ภาษีเงินไดนิติบุคคลที่ไดรับการยกเวน มีมูลคาไมเกิน 

1,459,200,000 บาท(2) 

11 มีนาคม 2555 
21 ธันวาคม 2555 

 

10 มีนาคม  2563(3) 

2019(2)/2555 • เคร่ืองบินโดยสารจํานวน 1 ลํา มีความจุผูโดยสารรวม 
162 ที่นั่ง 

• เคร่ืองบินจะตองนําเขามาภายในวันที ่7 กุมภาพันธ 
2558 

• ภาษีเงินไดนิติบุคคลที่ไดรับการยกเวน มีมูลคาไมเกิน 
745,003,000 บาท(2) 

30 พฤศจิกายน 2555 29 พฤศจิกายน 2563 
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นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังไดรับสิทธิที่จะนําเขาเครื่องบินเพิ่มเติมเปนจํานวน 34 ลําภายใตบัตรสงเสริมจํานวน 3 บัตร
ซึ่ง ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทฯ ยังมิไดดําเนินการนําเขาเครื่องบิน แตอยางใด ดังมีรายละเอียดตามตารางตอไปนี้ 

 
โครงการที่ไดรับ
การสงเสริมการ

ลงทุน 

วันท่ีโครงการไดรับ
อนุมัติใหการสงเสรมิ 

เงื่อนไขเฉพาะโครงการ 

2604(2)/2555 14 กันยายน 2555 • เครื่องบินโดยสารจํานวน 20 ลํา มีความจุผูโดยสารรวม  2,753  ที่นั่ง และมีระวาง
บรรทุกสินคารวม 64 ตัน 

• เครื่องบินจะตองนําเขามาภายในวันที ่30 เมษายน 2558 
• ภาษีเงินไดนิติบุคคลที่ไดรับการยกเวน มีมูลคาไมเกิน 13,657,000,000 บาท(1) 

1055(2)/2556 4 ธันวาคม 2555 • เครื่องบินโดยสารจํานวน 1 ลํา มีความจุผูโดยสารรวม 120 ที่นั่ง 
• เครื่องบินจะตองนําเขามาภายในวันที ่16 กรกฎาคม 2558 
• ภาษีเงินไดนิติบุคคลที่ไดรับการยกเวน มีมูลคาไมเกิน 394,000,000 บาท(1) 

1208(2)/2556 26 ธันวาคม 2555 • เครื่องบินโดยสารจํานวน 13 ลํา มีความจุผูโดยสารรวม 2,283  ที่นั่ง และมีระวาง
บรรทุกสินคารวม 19.8 ตัน 

• เครื่องบินจะตองนําเขามาภายในวันที ่14 สิงหาคม 2558 
• ภาษีเงินไดนิติบุคคลที่ไดรับการยกเวน มีมูลคาไมเกิน 13,996,000,000 บาท(1) 

 
(1)  ภาษีเงินไดนิติบุคคลที่ไดรับยกเวนมีมูลคาไมเกินจํานวนที่กําหนดในบัตรสงเสริมการลงทุน ท้ังนี้ จํานวนดังกลาวจะปรับเปลี่ยนตามจํานวนเงิน

ลงทุนโดยไมรวมคาที่ดินและทุนหมุนเวียนที่แทจริงในวันเปดดําเนินการตามโครงการที่ไดรับการสงเสริม 

อนึ่ง บริษัทฯ เคยไดรับบัตรสงเสริมสําหรับเครื่องบินจํานวน 9 ลํา ซึ่งสิทธิประโยชนในการยกเวนภาษีเงินได   
นิติบุคคลไดสิ้นสุดลงแลว อยางไรก็ดีบริษัทฯ ยังคงตองดําเนินการตามเงื่อนไขภายใตบัตรสงเสริมตอไปจนกวาจะ
ดําเนินการยกเลิกบัตรสงเสริมดังกลาว โดยเงื่อนไขที่สําคัญที่ตองปฏิบัติตาม เชน การไมจําหนายจายโอนเครื่องจักรภายใต
โครงการ บุคคลผูมีสัญชาติไทยถือหุนรวมทั้งสิ้นไมนอยกวารอยละ 51 และการรายงานการเปลี่ยนแปลงสัดสวนผูถือหุน 
การรายงานสถานะทางการเงิน และผลการดําเนินงาน เปนตน 

3.1.1.2 การบริการขนสงสินคา และ กิจการที่สนับสนุนการขนสง 

บริษัทฯใหบริการขนสงสินคาทางอากาศทั่วไปอีกดวย  อยางไรก็ดี ในปจจุบัน การใหบริการขนสงสินคาทาง
อากาศคิดเปนมูลคาที่นอยและไมมีนัยสําคัญเมื่อเทียบกับรายไดรวมของบริษัทฯ 

บริษัทฯจําหนายสินคาที่ระลึกภายใตสัญลักษณของบริษัทฯ เชน เครื่องบินจําลอง กระเปาตาง ๆ เสื้อยืด พวง
กุญแจ เปนตน ทั้งนี้ บริษัทฯ มีการเปดรานจําหนายสินคาที่ระลึกโดยนอกจากจะจําหนายบนเครื่องบินแลว ยังจําหนายที่
สนามบินสมุยและสํานักงานใหญของบริษัทฯดวย รวมทั้งมีการจําหนายสินคาปลอดภาษี อยางไรก็ดี ในปจจุบัน รายไดใน
สวนนี้คิดเปนมูลคาที่นอยและไมมีนัยสําคัญเมื่อเทียบกับรายไดรวมของบริษัทฯ  
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3.1.2 ธุรกิจที่เก่ียวของกับธุรกิจสนามบิน 

นอกเหนือจากธุรกิจการบินแลว บริษัทฯ ยังประกอบธรุกิจที่เกี่ยวของกับธุรกิจสนามบินไดแก การใหบริการลูกคา
ภาคพ้ืน และการใหบริการในลานจอดและอปุกรณภาคพ้ืน การใหบริการครัวการบิน และ การใหบริการคลังสินคาระหวาง
ประเทศ  ณ สนามบินสุวรรณภูมิ โดยผานบริษัทยอยและบริษัทรวมของบริษัทฯ โดยมีรายละเอียดดังนี้  

 
ลักษณะ บริษัท สัดสวนหุน 

(รอยละ) 
ประกอบธุรกิจ 

บริษัทยอย บริษัท บริการภาคพื้นการบินกรุงเทพ เวิลดไวดไฟลท
เซอรวิสจํากัด 

90 การใหบริการลูกคาภาคพื้น และการใหบริการ
ในลานจอดและอุปกรณภาคพื้น 

บริษัทยอย บริษัท ครัวการบินกรุงเทพ จํากัด 90 การใหบริการครัวการบิน 
บริษัทรวม บริษัท ดับบลิวเอฟเอสพีจีคารโก จํากัด   49 การใหบริการคลังสินคาระหวางประเทศ 

 

ตารางตอไปนี้แสดงขอมูลการดําเนินการและขอมลูทางการเงินของบริษัทยอยและบริษัทรวมของบรษิัทฯ ในการ
บริการที่เกี่ยวของกับสนามบินในระยะเวลาที่ระบไุว ดังตอไปนี้ 
  รอบปสิ้นสุด วันท่ี 31 ธันวาคม  งวดไตรมาสสิ้นสุดวันท่ี 31 มีนาคม  
  2553  2554 2555  2555  2556  
           
ขอมูลการบริการคลังสินคาระหวางประเทศ:           
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 
รายไดสุทธิ ...................................................................   154,071  248,460 372,033  76,791  73,621 
การใชงาน  (รอยละ) ....................................................   66  78 90     
ระวางบรรทุก ...............................................................   262,936  311,184 367,272  91,929   
จํานวนใบตราสง ..........................................................   601,100  658,017 690,119  170,965  157,210 
จํานวนพัสดุภัณฑ .........................................................   -  - -  -  - 
จํานวนเที่ยวบินที่ใหบริการ ..........................................   -  - -  -  - 
 
         

  

ขอมูลการบริการครัวการบิน:           
รายได ...........................................................................   722.77  899.63 1083.12  291.62    
Catering EBITDA ........................................................   155.26  196.89 310.13  95.45    
รายไดสุทธิ ...................................................................   38.36  83.09 168.37  55.40    
จํานวนที่อาหารที่ผลิตและใหบริการ ............................   4.98  6.32 7.53  1.95    
 
         

  

ขอมูลการใหบริการกิจการภาคพื้น:           
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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รายไดสุทธิ ...................................................................   5,249  102,621 151,537  64,974  71,252 
จํานวนเที่ยวบินที่ใหบริการ ..........................................   32,196  38,417 43,856  11,129  

        

3.1.2.1 การใหบริการลูกคาภาคพื้น และการใหบริการในลานจอดและอุปกรณภาคพื้น โดย BFS Ground 

BFS Ground ใหบริการลูกคาภาคพื้น และใหบริการในลานจอดและอุปกรณภาคพ้ืน  
BFS Ground ใหบริการแกเที่ยวบินภายในประเทศแบบประจําและเที่ยวบินเชาเหมาลําของบริษัทฯ และเที่ยวบินของ

สายการบินอื่น ณ สนามบินสุวรรณภูมิ โดยในการดําเนินกิจการ BFS Ground ไดวาจางให WFS ใหบริการสนับสนนุการดําเนิน
กิจการตามสัญญาสนับสนุนการบริหารการใหบริการกิจการภาคพื้น โดยดับบลิวเอฟเอสจะใหบรกิารเกี่ยวกับการควบคมุและ
ประเมินผลคุณภาพการดําเนินงานบริการ การตลาด และสิ่งอํานวยความสะดวกของ BFS Ground การพัฒนาการควบคุมและวิธี
ดําเนินงานที่ดีที่สุดเพื่อลดตนทุนการดําเนินงาน การดํารงไวและการดําเนินการใหเปนไปตามทุกขอตกลงของ BFS Ground 
โดยรวมไปถึงสญัญาโครงการอปุกรณบริการภาคพื้นและสิ่งอํานวยความสะดวกดานการซอมบํารุง และการใหความชวยเหลือ
ในการจัดหามาซึง่ใบรับรองในการประกอบอุตสาหกรรมที่เกี่ยวของ โดยสัญญาสนับสนุนการบริหารการใหบริการกิจการ
ภาคพ้ืน มีกําหนดระยะเวลา 7  ป และจะสิ้นสดุลงในวันที่ 27 กันยายน 2556 ซึ่งคูสัญญาอยูในระหวางการหารือและเจรจากับ 
WFS โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “สรุปสาระสาํคัญของสัญญา –สัญญาสนับสนนุการบริหารการใหบริการ
กิจการภาคพื้น” 

BFS Ground  ไดรับสัมปทานจาก ทอท. ตามสัญญาโครงการอปุกรณบริการภาคพืน้และสิ่งอํานวยความสะดวกดาน
การซอมบํารุง ซึง่อนุญาตให BFS Ground เขาดําเนินงานและใหบริการตามโครงการอุปกรณบริการภาคพื้นและสิ่งอํานวยความ
สะดวกดานการซอมบํารุง โดยสญัญานี้มีอายุใชบังคับจนสิ้นสุดเปนระยะเวลา 20 ป นับตั้งแตวันที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปด
ใหบริการอยางเปนทางการ กลาวคือ วันที่ 28 กันยายน 2549 โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “สัญญาโครงการ
อุปกรณบริการภาคพื้นและสิ่งอํานวยความสะดวกดานการซอมบาํรุง”  

คูแขงหลักของ BFS Ground คือ บริษัท การบนิไทย จํากัด (มหาชน) โดยสวนแบงการตลาดของ BFS Ground ได
เพิ่มขึ้นนับตั้งแตเริ่มดําเนินธุรกิจในป 2547โดย เพิ่มขึ้นจากรอยละ 45 ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2553 เปนรอยละ 52 ณ วันที่           
31 ธันวาคม 2555 

นอกจากนี้ บริษัทฯ ไดใหบริการลูกคาภาคพื้น และใหบริการในลานจอดและอุปกรณภาคพ้ืนที่สนามบินสมุย ผาน 
BAGS ซึ่งเปนบริษัทยอยทีบ่ริษัทฯ ถือหุนเปนสัดสวนรอยละ 99.99  

ในสนามบินในตางประเทศ ผูใหบริการกิจการภาคพื้นหรือสายการบินหลักที่มีฐานในสนามบินตางๆ ไดจัดใหมี
บริการภาคพื้นสาํหรับเที่ยวบินของบริษัทฯ โดยทัว่ไปต้ังอยูบนพื้นฐานของคาบริการตามสัญญาที่ไดมีการกําหนดลวงหนา 

(ก) การใหบริการลูกคาภาคพื้น 

BFS Ground ใหบริการตางๆ แกผูโดยสารสําหรับสายการบินอืน่ เที่ยวบินเชาเหมาลํา และเครือ่งบินสวนตัว ณ 
สนามบินสุวรรณภูมิ ซึ่งการบริการเหลานี้ประกอบไปดวย การบรกิารเช็คอิน บริการจองบัตรโดยสาร การบริการหองพักรับรอง
ผูโดยสาร (ทั้งผูโดยสารชั้นธุรกิจและผูโดยสารชัน้ประหยัด) การบริการติดตามกระเปาและสัมภาระ และการบรกิารติดตาม
กระเปาและสัมภาระระหวางสายการบิน โดย BFS Ground ไดใหบริการจัดการหองพักรับรองผูโดยสาร ณ สนามบินสุวรรณภูมิ  
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สําหรับสายการบินบริติชแอรเวย สายการบินแควนตัสแอรเวย สายการบินเอมิเรตสแอรเวย สายการบินแอรฟรานซ และ        
สายการบินเคแอลเอ็ม รอยลัดัทช แอรไลน  

BFS Ground ใหบริการผูโดยสารในเที่ยวบินตางๆ มากกวา 30 สายการบิน ที่สนามบินสุวรรณภูมิ และมีลูกคาหลัก 
อันไดแก สายการบินบริติชแอรเวย สายการบินเอมิเรตสแอรเวย สายการบินเจ็ทสตารแอรเวยส สายการบินแควนตัสแอรเวย 
และสายการบินกาตารแอรเวย ทั้งนี้ โดยทั่วไปแลว สัญญาการใหบริการลูกคาภาคพื้น จะมีระยะเวลา 2 ถึง 3 ป และกําหนด
คาบริการเปนเงนิบาท 

ทั้งนี้ ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556  BFS Ground เปนผูดําเนินการรายแรกและรายเดียวในประเทศไทยที่ไดรับการรับรอง
มาตรฐานการตรวจสอบความปลอดภัยของการปฏิบัติการภาคพื้นจากสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International 
Air Transport Association Safety Audit for Ground Operations: ISAGO) 

(ข) การใหบริการในลานจอดและอุปกรณภาคพื้น 

BFS Ground ใหบริการในลานจอดและอุปกรณภาคพ้ืนแกสายการบินตางๆ เที่ยวบินเชาเหมาลํา และเครื่องบิน
สวนตัว ที่สนามบินสุวรรณภูมิ ทั้งนี้บริการดังกลาวไดรวมถึง การขนถายและลําเลียงเครื่องบิน บริการอุปกรณเคลื่อนยาย
เครื่องบิน บริการขนยายสัมภาระกระเปาผูโดยสาร รถบันไดบริการผูโดยสารขึ้นลงอากาศยาน บริการทําความสะอาด      หอง
ขับเครื่องบิน บริการการปรับอากาศ บริการถายเทสิ่งปฏิกูล บริการน้ําดื่ม บริการอุปกรณซอมบํารุงภาคพื้น บริการขนถาย
ลูกเรือ และการใหความชวยเหลือในการดําเนินการการบิน 

นอกจากนี้ BFS Ground ยังใหบริการในลานจอดและอุปกรณภาคพื้นสายการบินตางๆ มากกวา 50 สายการบิน        
ในสนามบินสุวรรณภูมิ ซึ่งรวมถึงสายการบินเอมิเรตสแอรเวย สายการบินบริติชแอรเวย สายการบินแควนตัสแอรเวย และ    
สายการบินกาตารแอรเวย ทั้งนี้ โดยทั่วไปแลว สัญญาการใหบริการในลานจอดและอุปกรณภาคพ้ืน จะมีระยะเวลา 2 ถึง            
3 ป และกําหนดคาบริการเปนเงินบาท 

3.1.2.2 การใหบริการครัวการบินโดย BAC 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556  BAC  ผลิตอาหารเพื่อใหบริการแกผูโดยสารในเที่ยวบินของบริษัทฯ และผูโดยสารของสาย
การบินอื่นๆ อีก 23 สายการบิน ณ สนามบินสุวรรณภูมิ โดยเปนหนึ่งในสามของผูใหบริการดานครัวการบินในสนามบิน
สุวรรณภูมิ โดยไดรับสัมปทานจาก ทอท. ตามสัญญาโครงการครัวการบิน ซึ่งอนุญาตให บริษัท ครัวการบินกรุงเทพ จํากัด เขา
ดําเนินงานและใหบริการตามโครงการครัวการบิน ณ สนามบินสุวรรณภูมิ  โดยสัญญานี้มีอายุใชบังคับจนสิ้นสุดเปนระยะเวลา 
20 ป นับตั้งแตวันที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปดใหบริการอยางเปนทางการกลาวคือ วันที่ 28 กันยายน 2549   โปรดพิจารณา
รายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “สรุปสาระสําคัญของสัญญาโครงการครัวการบิน”   

โรงครัวของBAC ต้ังอยูที่สนามบินสุวรรณภูมิ โดยมีพ้ืนที่ประมาณ 20,000 ตารางเมตร แบงเปนพื้นที่สําหรับการ
เตรียมอาหารโคเชอร (Kosher meals)  2,000 ตารางเมตร และสําหรับการเตรียมอาหารธรรมดา 6,000 ตารางเมตร และอีก 5,000 
ตารางเมตรสําหรับการเตรียมอาหารฮาลาล (Halal meals) โดยตารางดังตอไปนี้ แสดงถึงจํานวนอาหารที่ผลิตโดย BAC สําหรับ
เที่ยวบินของบริษัทฯ และสายการบินอื่นสําหรับป 2555 

  
จํานวนอาหารที่ผลิตสําหรับเที่ยวบินของบริษัทฯ 2.9 ลานที่ 
จํานวนอาหารที่ผลิตสําหรับเที่ยวบินของสําหรับสายการบินอื่น 4.6 ลานที่ 
คาเฉลีย่ของจํานวนอาหารที่ผลิตตอวัน 20,572 ที่ 
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โดย BAC มีแผนที่จะเพิ่มจํานวนการผลิตเปน 26,000 ที่ภายในป 2558  

นอกจากนี้  BAC  ยังใหบริการผลิตอาหารสําหรบัเที่ยวบินเชาเหมาลํา และผลิตอาหารโคเชอร(Kosher meals) แบบ  
แชแข็งสําหรับเทีย่วบินของบริษทัฯ และสําหรับเทีย่วบินของสายการบินอื่นดวย โดยตารางดังตอไปนี้ แสดงถึงจํานวนอาหาร
โคเชอร (Kosher Meals) แบบแชแข็งที่ผลิตโดย BAC จํากัดสําหรับเที่ยวบินของบริษัทฯ และสายการบินอื่น และสัดสวน
รายไดจากการผลิตอาหารโคเชอร (Kosher Meals) แบบแชแข็งสําหรับระยะเวลาที่ระบุไว 

 
ป 2553 2554 2555 

จํานวนอาหารโคเชอร (Kosher meals) แบบแชแข็งที่ผลิตสําหรับเที่ยวบินของบริษัทฯ 
(ลานที่) 

- 0.22 0.22 

จํานวนอาหารโคเชอร (Kosher meals) แบบแชแข็งที่ผลิตสําหรับเที่ยวบินของสําหรับ
สายการบินอื่น (ลานที่) 

39.40 55.98 50.93 

สัดสวนรายไดจากการผลิตอาหารโคเชอร (Kosher meals) แบบแชแข็ง เปรียบเทียบกับ
รายไดรวม (รอยละ) 
 

3.12 3.41 2.41 

อาหารทุกที่ไดรบัการผลิตโดยระบบวิธีการที่ดีในการผลิตอาหาร (GMP) และระบบการวิเคราะหอันตราย และจดุ
วิกฤติ (HACCP) ที่ตองควบคุมตามมาตรฐานทั่วโลก โดยไดรับการรับรองสําหรับครัวอาหารฮาลาล (Halal meals) จากสํานัก
คณะกรรมการกลางอิสลามแหงประเทศไทย และครัวอาหารโคเชอร (Kosher meals) จากบริษทั ไทยคาชรุธเซอรวิสเซส จํากัด 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556  BAC มีจํานวนลูกคา 23 รายโดยมีลูกคาที่สําคัญ (นอกจากบริษัทฯ แลว) ไดแก สายการบิน
เอมิเรตสแอรเวย สายการบินกาตารแอรเวย สายการบินเตอรกิชแอรไลน สายการบินแอลอัลอสิราเอลแอรไลน สายการบินไชนา
เซาทเทิรนแอรไลน สายการบินเคนยาแอรเวย สายการบินโอมานแอร และสายการบินเอธโิอเปยแอรไลน โดยสญัญาของธรุกิจ
ครัวการบินโดยทั่วไปจะมีระยะเวลา 1 ถึง 3 ป และจะกําหนดราคาเปนเงินบาท  

สวนแบงการตลาดจากจํานวนมื้ออาหารของ BAC ซึ่งสํารวจและรายงานโดยผูตรวจสอบอสิระ ซึ่งเปนผูรับจางจาก
บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) ณ รอบระยะเวลา 6 เดือนหลังของป 2553 เปนรอยละ 16.72  เพิ่มเปน รอยละ 18.46 
ของรอบป 2554 และรอยละ 18.66  สําหรบัรอบ 6 เดือนแรกของป 2555 โดยคูแขงหลักของBAC ไดแก บริษัท การบินไทย 
จํากัด )มหาชน (  และบริษัทแอลเอสจี สกายเชฟส จํากัด ซึ่งเปนบริษัทในกลุมบริษทัสายการบินลุฟทฮันซา 

BAC จัดซื้อวัตถุดิบจากผูใหบริการหลายราย โดยในป 2555 มีผูใหบริการที่มีมูลคาเกินรอยละ 10 ของตนทุนใน
การขายของ BAC คือ บจ. ซีพีเอฟ เทรดดิ้ง 
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นอกจากนี้ BAC ยังใหบริการอาหารสําหรับหองพักรับรองผูโดยสารชั้นธรุกิจและชั้นประหยัดของบริษัทฯ 
เชนเดียวกับหองพักรับรองผูโดยสารชั้นธุรกิจของสายการบินเอมิเรตสแอรเวย และสายการบินโอมานแอร ณ สนามบิน   
สุวรรณภูมิ และใหบริการอาหารนอกสถานที่ในเขตกรุงเทพมหานครโดยผานทางบริษัท บีเอซี กูรเมท เฮาส จํากัดซึ่งเปนบริษัท
ยอยของ BAC ซึ่งดําเนินกิจการรานอาหารสไตลฟวช่ัน “Bistro 7” รานอาหารฝรั่งเศสระดับหรู “Brasserie 9” และรานอาหาร
เลบานอนและอนิเดียระดับหรู “Al Saray” โดยรายไดของบริษทั บีเอซี กูรเมท เฮาส จํากัด คิดเปนรอยละ  0.06 รอยละ  0.20 
และรอยละ  4.16 ของรายไดทั้งหมดของ BAC ในป 2553 ป 2554 และป 2555  

 

3.1.2.3 การใหบริการคลังสินคา 

BFS Cargo ใหบริการคลังสินคาที่สนามบินสุวรรณภูมิ ทั้งนี้ ในการดําเนินกิจการ BFS Cargoไดวาจางให WFS ซึ่ง
เปนผูใหบริการแกสายการบินในการใหการบริการภาคพื้น ใหบริการในลานจอด และใหบริการคลังสินคา  ใหบริการ
สนับสนุนการดําเนินกิจการ ตามสัญญาสนับสนนุการบริหารการใหบริการกิจการคลังสินคา โดย WFS จะใหบริการการ
ควบคุมและประเมินผลคุณภาพการดําเนินงานบริการ การตลาด และสิ่งอํานวยความสะดวกของ BFS Cargo การพัฒนาการ
ควบคุมและวิธีดําเนินงานที่ดีที่สุดเพื่อลดตนทุนการดําเนินงาน การดํารงไวและการดําเนินการใหเปนไปตามทุกขอตกลงของ 
BFS Cargo โดยรวมไปถึงสญัญาโครงการคลังสนิคา และการใหความชวยเหลือในการจัดหามาซึง่ใบรับรองในการประกอบ
อุตสาหกรรมที่เกีย่วของ โดยสญัญาสนับสนุนการบริหารการใหบริการกิจการคลังสินคามีกําหนดระยะเวลา 7 ปและจะสิ้นสุด
ลงในวันที่ 27 กันยายน 2556 ซึ่งคูสัญญาอยูในระหวางการหารือและเจรจากับ WFS  โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจาก
หัวขอ “สรุปสาระสําคัญของสัญญา-สัญญาสนับสนุนการบรหิารการใหบริการกิจการคลังสินคา”  

BFS Cargo ไดรับสัมปทานจาก  ทอท. ตามสัญญาโครงการคลงัสินคา โดยสญัญาโครงการคลังสินคา นี้มีอายุใช
บังคับจนสิ้นสุดเปนระยะเวลา 20 ป นับตั้งแตวันที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปดใหบริการอยางเปนทางการ กลาวคือ วันที่        
28 กันยายน 2549 ซึ่งอนญุาติให BFS Cargo เขาดําเนินงานและใหบริการตามสญัญาโครงการคลงัสินคาโดยครอบคลุมการ
ดําเนินการและขอกําหนดของการใหบริการคลังสนิคา สําหรับสินคาที่มีการขนสงทางอากาศระหวางประเทศในสนามบิน
สุวรรณภูมิ โปรดพจิารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “ขอมูลอื่นที่เกี่ยวของ-สรุปสาระสําคญัของสัญญาโครงการ
คลังสินคา ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ” 

ทั้งนี้ BFS Cargo มีอาคารคลงัสินคาที่สามารถเก็บรักษาและดูแลสินคาชนิดพิเศษ รวมถึงสินคาสดและวัตถุมีคา 
เนื่องจากสินคาประเภทดังกลาวขางตนสามารถสรางรายไดจากการขนสงไดมากกวา ทั้งนี้ BFS Cargo ไดใหความสําคัญในเรื่อง
ของความปลอดภัยในอาคารคลังสินคา โดยไดทําการติดตั้งโทรทัศนวงจรปดจํานวน 186 เครื่องตลอดอาคารคลังสินคา 
โดยเฉพาะในบริเวณที่มีการเก็บรักษาสินคาที่มีมูลคาสูงจะมีการติดตั้งกลองประจําพื้นที่อีกดวย นอกจากนี้ยังมีเครื่องเอกซเรย
เพื่อที่จะตรวจสอบวัตถุระเบิด และมีการวาจางเจาหนาที่รักษาความปลอดภัยที่ไดรบัการฝกอบรมในดานการเดินอากาศจํานวน 
50 คน และพนักงานรักษาความปลอดภัยจํานวน 35 คน  

ในป 2553  BFS Cargo ไดทําการติดตั้งระบบตรวจสอบรหสัสินคาเพื่อที่จะสามารถติดตามที่อยูและสถานะของสินคา
ทั้งหมดได โดยทําใหลูกคาสามารถทําการติดตามสินคาของตนผานทางเว็บไซตที่ไดรับการปรับปรงุใหทันสมัยอยูเสมอตลอด 
24 ช่ัวโมงใน 1 วันและตลอด 7 วันใน 1 สัปดาห  

BFS Cargo ไดรับการรับรองจากสมาคมปองกันทรัพยสินที่มีการขนสง (Transported Asset Protection Association) 
และองคการมาตรฐานสากล (International Organization of Standards: ISO) โดย ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 BFS Cargo เปนผู
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ใหบริการรายแรกและรายเดียวทีไ่ดผานการรับรองมาตรฐานการตรวจสอบความปลอดภัยของการปฏิบัติการภาคพื้นจากสมาคม
ขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transport Association Safety Audit for Ground Operations: ISAGO) 
คลังสินคาของ BFS Cargo  ต้ังอยู ณ สนามบินสุวรรณภูมิ มีพ้ืนที่ 55,370 ตารางเมตร โดยเปนพื้นทีส่ําหรับโกดังสินคา 39,744 
ตารางเมตร ซึ่งประกอบดวยพ้ืนที่หองทําความเยน็สําหรับเก็บรักษาสินคาจํานวน 16,000 ตารางเมตร โดยมีที่สาํหรับรับสง
สินคาไดโดยตรง 4 ที่ พ้ืนที่เก็บรักษาสินคาที่ตองการความปลอดภัยที่ควบคุมการเขาออกดวยระบบพิเศษ สําหรบัสินคามีคา 
โดยมีพ้ืนที่ระบายอากาศสําหรบัสินคามีชีวิต และมีพ้ืนที่สําหรบัเก็บสินคาอันตรายขนาด 120 ตารางเมตร ทั้งนี้ อาคาร
คลังสินคาของ BFS Cargo  มีความจุ 400,000 ตันตอป  

ในเดือนมกราคม 2556 ความจุในการเก็บรักษาสินคาไดเพิ่มขึ้น เมื่อ BFS Cargo  เริ่มเปดดําเนินการระบบคลังสินคา
อัตโนมัติ (automatic storage and retrieval system) ซึ่งทําใหสามารถขยายพื้นที่เกบ็รักษาสินคาใหมีความสูงถึง 4.9 เมตร เมื่อ
เทียบกับช้ันวางสินคาโดยปกติ ซึ่งมีความสูงเพียง 2.6 เมตร นอกจากนี้ การติดตั้งระบบดังกลาวไดเพิ่มความจุของอาคาร
คลังสินคาอีก 100,000  ตัน ไปเปนจํานวน 500,000 ตันตอป  

ตารางดังตอไปนี้ แสดงถึงจํานวนน้ําหนักของสนิคาที่ใหบริการเก็บรักษา และสัดสวนการใหบรกิารคลังสินคาเมือ่
เทียบกับความจสุําหรับระยะเวลาที่ระบุไว 

ป 2553 2554 2555 
น้ําหนักของสินคาที่ใหบริการเก็บรักษา (ตัน) 262,936 311,184 367,272 
รอยละของความจ ุ 66 78 90 
รายไดจากการใหบริการคลังสินคาคิดเปนรอยละของรายไดรวมของบริษัทฯ 1.43 1.38 1.69 

 ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556  มีจํานวนลูกคามากกวา 50 ราย โดยเปนลูกคาหลักที่มิใชบริษัทฯ อันไดแก สายการบนิ
กาตารแอรเวย  เฟดเอ็กซ และดีเอชแอล โดยทั่วไปแลว สัญญาการใหบริการคลังสนิคาจะ มีระยะเวลา 2 ถึง 3 ปและกําหนด
คาบริการเปนเงนิบาท  

สวนแบงการตลาดของ BFS Cargo ไดเพิ่มขึ้นนับตั้งแตป 2549 ซึ่งเปนปที่เริ่มเขามาในตลาด โดย ณ วันที่ 31 ธันวาคม 
2555 มีสวนแบงการตลาดอยูที่รอยละ 44 โดยมีคูแขงหลัก คือ บริษทั การบินไทย จํากัด (มหาชน)  

 

3.1.3 ธุรกิจสนามบิน 

บริษัทฯ เปนเจาของและผูดําเนินกิจการสนามบินสมุย สนามบินตราด และสนามบินสุโขทัย 

ตารางตอไปนี้ แสดงขอมูลจํานวนผูโดยสารทั้งหมดของสนามบินทั้ง 3 แหงของบริษัทฯ 
 

 รอบปสิ้นสุด 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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ตารางตอไปน้ี แสดงขอมูลจํานวนผูโดยสารทั้งหมดของสนามบินทั้ง 3 แหงของบริษัทฯ ในป 2555 แยกตาม   
ประเภทและสัดสวน 

ประเภทของผูโดยสาร ลานคน 

ผูโดยสารระหวางประเทศ 10.02 
ผูโดยสารภายในประเทศ 89.98 

 

ตารางตอไปนี้ แสดงขอมูลสัดสวนของจํานวนผูโดยสารทั้งหมดของสนามบินแตละแหงของบริษัทฯ เปรียบเทียบกับ
จํานวนผูโดยสารแบบประจําทั้งหมดของบริษัทฯ 

 
สนามบิน รอยละของผูโดยสารแบบประจํา 

 ท้ังหมดของบริษัทฯในป 2555  
สนามบินสมุย 45.7  
สนามบินตราด 1.8  
สนามบินสุโขทัย 1.6  

   
3.1.3.1 สนามบินสมุย  

สนามบินสมุยนับเปนสนามบินที่มีความสําคัญเปนอยางยิ่งตอบริษัทฯ ทั้งในเรื่องของจํานวนผูโดยสารและรายได
ของบริษัทฯ โดยตารางดังตอไปนี้ แสดงถึงรายไดจากการดําเนินงานสนามบินสมุย เปรียบเทียบกับรายไดจากการ
ดําเนินงานของบริษัทฯ และจํานวนผูโดยสารที่ใชบริการของบริษัทฯ ตามระยะเวลาที่ระบุไว 

 
 

(1) เปนรายไดจากคาบัตรโดยสาร และรายไดของสนามบิน 
 

บริษัทฯ เริม่ดําเนินกิจการสนามบินสมุยในฐานะสนามบินสาธารณะในประเทศไทยที่เอกชนเปนเจาของเมื่อป 2532 
โดยดําเนินกิจการสนามบินสมุยภายใตใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสมยุซึ่งหมดอายุลงเมื่อวันที่ 31 มกราคม 2552 ทั้งนี้ บริษัทฯ
ไดยื่นขอตออายุใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสมุยเมือ่วันที่ 26 พฤษภาคม 2551 ซึ่งขณะนี้ บริษัทฯ อยูในระหวางการดําเนินการ
แกไขขอปรับปรงุที่ตรวจพบโดยกรมการบินพลเรอืน และการดําเนินการใหเปนไปตามกฎหมายฉบับใหมเกี่ยวกับลักษณะทาง
กายภาพของสนามบิน อันมีผลบังคับใชเมื่อวันที่ 9 มกราคม 2556 นอกจากนีบ้ริษัทฯตองจัดใหมีใบรับรองการดําเนินงาน

ป รายไดจากธุรกิจสายการบินท่ีบิน
เขาและออก 

สนามบินสมุย1 (ลานบาท) 

คิดเปนรอยละของรายไดคา
โดยสารของบริษัทฯ 

จํานวนผูโดยสารโดยประมาณ 
(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 ไดยื่นคําขอรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ
เมื่อวันที่ 20 สิงหาคม 2553 แตเนื่องจาก ยังไมมีการออกกฎหมายที่เกี่ยวของในการออกใบรับรองการดําเนินงานสนามบิน
สาธารณะมาบังคับใช อันเปนผลใหไมสามารถออกใบรบัรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะใหแกผูดําเนินงานสนามบิน
รายใดในประเทศไทยรวมทั้งบรษิัทฯ ดวย อยางไรก็ดี ภายใตพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 บริษัทฯยังคงสามารถ
ดําเนินกิจการสนามบินสมุยตอไปไดจนกวาจะไดรับแจงจากกรมการบินพลเรือน เปนประการอื่น โปรดพิจารณารายละเอียด
เพิ่มเติมไดจากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง-ความเสี่ยงที่เกี่ยวของกับการประกอบธรุกิจของบริษัทฯ-บริษัทฯ จําเปนตองดําเนิน
กิจการสนามบินภายใตใบอนุญาตที่เกี่ยวของเกี่ยวกับการดําเนินกิจการสนามบิน” 

ในป 2548 บริษัทฯ ไดดําเนินการขยายสนามบินสมุยโดยลงทนุเปนจํานวนเงิน 500 ลานบาท เพื่อใหมีขีด
ความสามารถที่จะรองรับการบริการผูโดยสารจํานวน 16,000 คนตอวัน และ 6 ลานคนตอป  

ในอดีต บริษัทฯ เปนสายการบินรายเดียวที่ทําการบินสูเกาะสมุย แมวาในเวลาตอมา ไดมีสายการบินอื่นมาทําการบิน
สูเกาะสมุยดวย บริษัทฯ ก็ยังคงใหเปนผูใหบริการเที่ยวบินเปนสวนใหญสูเกาะสมยุ  

ทั้งนี้ ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556  เที่ยวบินที่เขาและออกจากสนามบินสมุยในแตละวันมีจํานวน 34 เที่ยวบิน โดยมี
รายละเอียดดังนี้  

สายการบิน จํานวนเที่ยวบินตอวัน 
บริษัทฯ 34  
การบินไทย  2 
ซิลคแอร (Silk Air) 1 
ฟายเออรฟลาย (Firefly) 1 
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ทั้งนี้ ปจจัยสิ่งแวดลอมมผีลตอการจํากัดความสามารถในการเพิ่มขึ้นของจํานวนเที่ยวบินขาเขาและขาออกของ
สนามบินสมุย เนื่องจากการขอเพิ่มจํานวนเที่ยวบินขาเขาและขาออกของสนามบนิสมุย ตองไดรบัความเห็นชอบจากกรมการ
บินพลเรือนซึ่งตองพิจารณาในเรือ่งของการประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมดวย โดยในวันที่ 5 มีนาคม 2556 บริษัทฯ ไดยื่นการ
ประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมเพือ่ขอเพิ่มจํานวนเที่ยวบินขาเขาและขาออกของสนามบินสมุยและหลังจากที่ไดรับการอนุมัติ
ดังกลาว บริษัทฯ จะยื่นขอจากจากกรมการบินพลเรือนในการเพิ่มตารางเที่ยวบินเขาและออกจากสนามบินสมุยโปรดพิจารณา
รายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “การใหบริการขนสงผูโดยสาร-การบริการผูโดยสารแบบประจํา-เครือขายเสนทางบิน- 
เครือขายของบริษัทฯ” สําหรับรายละเอียดเพิ่มเติมในเสนทางบินกรุงเทพ-สมุยของบริษัทฯ นอกจากนี้ บริษัทฯยังระมัดระวังใน
การดูแลใหการเพิ่มจํานวนเที่ยวบินสอดประสานกับความสามารถของโรงแรมและที่พักในการรองรบัผูโดยสาร ทั้งนี้ เพื่อรักษา
ความสัมพันธที่ดกัีบชุมชนทองถิ่น โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหวัขอ “ปจจัยความเสีย่ง-ความเสี่ยงที่เกี่ยวของกับ
การประกอบธรุกิจของบริษทัฯ-ธุรกิจสายการบินและสนามบินของ บริษัทฯ ตองพึ่งพาตลาดการทองเที่ยวในประเทศไทยและ
ตลาดการทองเทีย่วในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตโดยนักทองเที่ยวชาวไทย และนักทองเที่ยวจากภูมิภาคนี้และยุโรปเปน
อยางมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งในเกาะสมุย และการลดลงของอปุสงคในการเดินทางทางอากาศในตลาดเหลานี้อาจสงผลกระทบ
ในทางลบอยางมนีัยสําคัญตอธรุกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษทัฯ” 

เกาะสมุยต้ังอยูบนพื้นที่หางจากกรุงเทพมหานครเปนระยะทางประมาณ 700 กิโลเมตร และเปนเกาะที่มีขนาดใหญ
เปนอันดับสามของประเทศไทย โดยมีจํานวนประชากรที่อาศัยอยูบนเกาะประมาณ 50,000 คน เกาะสมุยเปนที่ต้ังของโรงแรม
และที่พักตากอากาศจํานวนมากกวา 450  แหง และในป 2555 มีผูเดินทางมาเยือนเกาะสมุยเปนจํานวนมาก 

สนามบินสมุยเปดดําเนินการเปนเวลา 16 ช่ัวโมงตอวัน โดย มีพ้ืนที่ทั้งหมดประมาณ  600 ไร ประกอบดวยทางวิ่ง      
1 ทางวิ่ง ซึ่งมีระยะทาง 2,080 เมตร มีทางขับจํานวน 4 ทางขับ ซึ่งครอบคลุมพื้นที่ 2,100 ตารางเมตร และมีลานจอดอากาศยาน 
คิดเปนพื้นที่ประมาณ 700,000 ตารางเมตร และมีหลุมจอดซึ่งสามารถรองรับจํานวนอากาศยานแบบแอรบัส เอ 319 ไดจํานวน    
7  ลํา หรืออากาศยานแบบแอรบัส เอ 319 จํานวน 5 ลํา และอากาศยานแบบ เอทีอาร-500 อีกจํานวน 4 ลํา โดยสนามบินสมุย 
สามารถรองรับอากาศยานประเภทเอทีอาร 72-500 แอรบัส 319 และโบอิ้ง 737-400 รวมทั้งเครื่องบินไอพนที่ใชในธุรกิจ       
และสวนบุคคล สนามบินสมุยสามารถรองรับการจราจรไดสูงสุดโดยประมาณ 50 เที่ยวบินตอวัน แมวาในปจจุบันจะมี
การจราจรสูงสุดเพียงไมเกินจํานวน 36 เที่ยวบินตอวัน 

สนามบินสมุยมอีาคารผูโดยสารจํานวน 5 อาคารซึ่งครอบคลมุพื้นที่ 12,113 ตารางเมตร โดยเปนพืน้ที่ในเชิงพาณิชย 
1,585 ตารางเมตร ทั้งนี้ ภายในอาคารผูโดยสารยังประกอบดวย ดานตรวจคนเขาเมอืงจํานวน 5 ดาน โดยเปดดําเนินการเปนเวลา 
16 ช่ัวโมงตอวัน  

นอกจากนี้ ในป 2552 และป 2553 สนามบินสมุยไดรับการจัดใหอยูใน 10 อันดับแรกของสนามบินที่ดีที่สุดประจําป 
จากผลการสํารวจทั่วโลกของนิตยสาร Smart Travel Asia 

ในอดีตไดมีรายงานขาววาอาจจะมีการกอสรางสนามบินแหงที่สองบนเกาะสมุย เพื่อที่จะรองรับการเติบโตของ
จํานวนนักทองเที่ยวที่คาดการณไว โปรดพิจารณารายละเอียดเพิม่เติมไดจากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง-ความเสี่ยงทีเ่กี่ยวของกับ
การประกอบธรุกิจของบริษทัฯ-การแขงขันจากสนามบินและจุดหมายปลายทางอื่นอาจสงผลกระทบในแงลบอยางมนีัยสําคัญ
ในธุรกิจสนามบนิของบริษทัฯ โดยเฉพาะอยางยิ่งตอปริมาณการใชบริการในสนามบินสมุย” 
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ในเดือนพฤศจิกายน 2549 บริษัทฯ ไดใหกองทุนรวมสิทธิการเชาอสังหาริมทรัพยสนามบินสมุยเชาทรัพยสินในสวน
ของสนามบินสมยุเปนเวลา 30 ป ต้ังแตวันที่ 24 พฤศจิกายน 2549 ภายใตสัญญาเชาระยะยาว โดยกองทุนรวมสทิธิการเชา
อสังหาริมทรัพยสนามบินสมุยไดใหบริษัทฯ เชาชวงสนามบินสมยุกลับภายใตสัญญาเชาชวง ทั้งนี้ บริษัทฯยังอยูในฐานะผู
ดําเนินงานสนามบินสมุย และไดถือหนวยลงทุนในสัดสวนรอยละ 25 ในกองทุนรวมสิทธิการเชาอสังหาริมทรัพยสนามบนิ 
สมุย ซึ่งเปนหลกัทรัพยจดทะเบยีนในตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย  ภายใตสัญญาเชาระยะยาว บริษัทฯ ตกลงที่จะเปน
ผูรับผิดชอบในบรรดาคาใชจายทีจ่ะรักษาไวซึ่งสภาพแวดลอมโดยทั่วไปของสนามบินสมุย และการจัดใหมีกิจกรรมดาน
การตลาดที่จําเปน โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “สรุปสาระสําคญัของสัญญา” 

3.1.3.2 สนามบินตราด 

ตารางดังตอไปนี้ แสดงถงึรายไดจากการดําเนินงานสนามบินตราด เปรียบเทียบกับรายไดจากการดําเนินงานของ
บริษัทฯ และ จํานวนผูโดยสารทีใ่ชบริการของบรษิัทฯ ตามระยะเวลาที่ระบุไว 

ป รายไดจากธุรกิจสายการบินท่ีบินเขาและออก 
สนามบินตราด1 (ลานบาท) 

คิดเปนรอยละของรายไดคาโดยสาร
ของบริษัทฯ 

จํานวนผูโดยสาร 
(คน) 

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

(1) คิดเปนรอยละของรายไดคาโดยสารของบริษัทฯ 

บริษัทฯ ไดเริ่มดาํเนินกิจการสนามบินตราดเมื่อป 2549 โดยดําเนินกิจการภายใตใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินตราดซึ่งมี
ผลบังคับใชจนถึงวันที่ 14 มีนาคม 2559 นอกจากนี้บริษัทฯ ตองจัดใหมีใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะในการ
ดําเนินงานสนามบินตราด โดยบรษิัทฯ ไดยื่นคําขอรับใบรบัรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะเมื่อวันที่ 20 สิงหาคม 2553 
เนื่องจากยังไมมีการออกกฎหมายที่เกี่ยวของในการออกใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะมาบังคับใช อันเปนผลให
ไมสามารถออกใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะใหแกผูดําเนินงานสนามบินรายใดในประเทศไทยรวมทัง้บริษัทฯ
ดวย อยางไรก็ดีภายใตพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497  บริษัทฯ ยังคงสามารถดําเนินกิจการสนามบินตราดตอไปได
จนกวาจะไดรับแจงจากกรมการบนิพลเรือนเปนประการอื่น โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง- 
ความเสี่ยงที่เกี่ยวของกับการประกอบธรุกิจของบรษิัทฯ-บริษัทฯ จําเปนตองดําเนินกิจการสนามบินภายใตใบอนุญาตที่
เกี่ยวของเกี่ยวกับการดําเนินกิจการสนามบิน”  

สนามบินตราดอยูหางจากกรุงเทพมหานครไปทางทิศตะวันออกเปนระยะทาง 387 กิโลเมตร และจังหวัดตราด
เปนเมืองขนาดใหญที่อยูใกลชิดพรมแดนประเทศกัมพูชามากที่สุด โดยบริษัทฯ เปนสายการบินเพียงแหงเดียวที่มีการบินไป
ยังจังหวัดตราด ทั้งนี้ ในป 2555 บริษัทฯ ไดดําเนินการรองรับผูโดยสารขาเขาและขาออกจากสนามบินตราดประมาณ 
64,322 คน  
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สนามบินตราดเปดดําเนินการเปนเวลา 13 ช่ัวโมงตอวัน และสามารถรองรับผูโดยสารไดมากถึง  2,808  คนตอวัน โดย
มีพ้ืนที่ทั้งหมดประมาณ 1,300 ไร ประกอบดวยทางวิ่ง 1 ทางวิ่ง มีระยะทาง 1,800 เมตร สนามบินตราดสามารถรองรับ
การจราจรไดสูงสุดโดยประมาณ 20 เที่ยวบินตอวัน แมวาในปจจุบัน จะมีการจราจรสูงสุดเพียงไมเกินจํานวน 3 เที่ยวบินตอวัน  

บริษัทฯ วางแผนที่จะเริ่มกอสรางลานจอดอากาศยานพื้นที่ประมาณ 4,800 ตารางเมตรในป 2557  ทั้งนี้ เมื่อกอสราง
แลวเสร็จ ลานจอดอากาศยานสามารถรองรับเครือ่งบินได 4 ลํา และมีหลุมจอดที่สามารถรองรบัจํานวนอากาศยานได 1ลํา
สนามบินตราดมอีาคารผูโดยสารจํานวน 3 อาคารซึ่งครอบคลุมพื้นที่ 810  ตารางเมตร โดยเปนพื้นที่ในเชิงพาณิชย 130        
ตารางเมตร  

3.1.3.3 สนามบินสุโขทัย 

ตารางดังตอไปนี้ แสดงถึงรายไดจากการดําเนินงานสนามบินสโุขทัย เปรียบเทียบกับรายไดจากการดําเนินงานของ
บริษัทฯ และจํานวนผูโดยสารที่ใชบริการของบรษิัทฯ ตามระยะเวลาที่ระบุไว 

 
ป รายไดจากธุรกิจสายการบินท่ีบินเขาและออก 

สนามบินสุโขทัย(ลานบาท) 
คิดเปนรอยละของรายไดคาโดยสาร

ของบริษัทฯ 
จํานวนผูโดยสาร 

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

บริษัทฯ ไดเริ่มดาํเนินกิจการสนามบินสุโขทัยเมือ่ป  2541 โดยดําเนินกิจการภายใตใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสโุขทยั
ซึ่งหมดอายุลงเมือ่วันที่ 31 มกราคม 2551 โดยบรษิัทฯ ไดยื่นขอตออายุใบอนญุาตจัดตั้งสนามบินสโุขทัยเมือ่วันที่ 27 สิงหาคม 
2550 ซึ่งบริษัทฯ ยังอยูในระหวางการดําเนินการแกไขขอปรับปรุงที่ตรวจพบโดยกรมการบินพลเรือน และการดําเนินการให
เปนไปตามกฎหมายฉบับใหมเกี่ยวกับลักษณะทางกายภาพของสนามบิน อันมีผลบังคับใชเมื่อวันที่ 9 มกราคม 2556 นอกจากนี้
บริษัทฯ ตองจดัใหมีใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะในการดําเนินงานสนามบินสโุขทัย โดยบริษทัฯ ไดยื่นคํา
ขอรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะเมื่อวันที่ 20 สิงหาคม 2553 อยางไรก็ดี กฎหมายที่เกี่ยวของในการออก
ใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะยังไมมีการออกมาบังคบัใช อันเปนผลใหใบรับรองการดําเนินงานสนามบิน
สาธารณะไมสามารถออกใหแกผูดําเนินงานสนามบินรายใดในประเทศไทยรวมทั้งบริษัทฯ ดวย อยางไรก็ดี ภายใต
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 บริษัทฯ ยังคงสามารถดําเนินกิจการสนามบินสุโขทยัตอไปไดจนกวาจะไดรับแจงจาก
กรมการบินพลเรอืนเปนประการอืน่ โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง-ความเสี่ยงที่เกี่ยวของกับ
การประกอบธรุกิจของบริษทัฯ-บริษัทฯ จําเปนตองดําเนินกิจการสนามบินภายใตใบอนุญาตที่เกี่ยวของเกี่ยวกับการดําเนิน
กิจการสนามบิน”  

โดยสนามบินสโุขทัยต้ังอยูหางจากกรุงเทพมหานครไปทางทิศเหนอืเปนระยะทาง 440 กิโลเมตร โดยมีประชากร
อาศัยอยูประมาณ 600,000 คน  ทั้งนี้ อุทยานประวัติศาสตรสโุขทัยซึ่งตั้งอยูในบริเวณพื้นที่ทางทิศตะวันตกเปนระยะทาง 12 
กิโลเมตร ไดรับการประกาศใหเปนแหลงมรดกโลกจากองคการยูเนสโกตั้งแตป 2534 ทั้งนี้ ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทฯ
เปนสายการบินเพียงแหงเดียวที่มีการบินไปยังจังหวัดสุโขทัย โดยมีเที่ยวบินไปยังสุโขทยั 2 เที่ยวบินตอวัน  

สนามบินสโุขทยัเปดดําเนินการเปนเวลา 12 ช่ัวโมงตอวันและสามารถรองรับผูโดยสารไดมากถึง 700 คนตอวัน โดย
มีพ้ืนที่ทั้งหมดของสนามบินที่ไดรับอนุญาตประมาณ1,018 ไร ประกอบดวยทางวิ่ง 1 ทางวิ่ง มีระยะทาง 2,100 เมตร ซึ่งสามารถ
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รองรับการจราจรไดโดยประมาณ 4  ลํา ตอช่ัวโมง หรือคิดเปนจํานวน 48 เที่ยวบินตอวัน และมีทางขับจํานวน 1 ทางขับ ซึ่ง
ครอบคลุมพื้นที่ 3,870 ตารางเมตร และมีจํานวน 2 ลานจอดอากาศยานที่พรอมใชงาน คิดเปนพื้นที่ประมาณ 9,975 ตารางเมตร 
ทั้งนี้ สนามบินสุโขทยัสามารถรองรับการจราจรไดสูงสุดโดยประมาณ 20 เที่ยวบินตอวัน แมวาในปจจุบัน จะมกีารจราจร
สูงสุดเพียงไมเกินจํานวน 2 เที่ยวบินตอวัน สนามบินสุโขทยัมีอาคารผูโดยสารจํานวน 2 อาคารซึ่งครอบคลุมพื้นที่ 1,026 ตาราง
เมตร โดยเปนพื้นที่ในเชิงพาณิชย 784 ตารางเมตร 

 

3.2 การตลาดและภาวะการแขงขัน 
3.2.1 นโยบายการตลาด 
3.2.1.1 การยกระดับประสบการณการใชบริการของผูโดยสาร 

บริษัทฯ มุงมั่นที่จะยกระดับประสบการณการใชบริการของผูโดยสาร ดวยการใหบริการระดับพรีเมี่ยมและมี
คุณภาพ รวมถึงการใหบริการหองพักรับรองผูโดยสารที่สนามบินโดยไมเสียคาใชจาย การใหบริการดวยความเปนมิตร และ
การใหบริการที่เนนความใสใจในผูโดยสาร การใชเครื่องบินที่มีอายุการใชงานต่ํา และการใหบริการในจุดหมายปลายทาง
อันเปนแหลงวัฒนธรรม และสถานที่พักผอนหยอนใจ 
 บริษัทฯ สรางความแตกตางใหประสบการณการใชบริการของผูโดยสาร ดวยการใหบริการหองพักรับรอง
ผูโดยสารโดยไมเสียคาใชจายแกผูโดยสารทั้งหมด โดยหองพักรับรองสําหรับผูโดยสารชั้นประหยัดของบริษัทฯ ได
ใหบริการอาหารวาง เครื่องดื่ม และการใหบริการอินเทอรเน็ตโดยไมเสียคาใชจาย ทั้งนี้ บริษัทฯ ไดใหบริการหองพัก
รับรองผูโดยสารชั้นธุรกิจแยกออกจากผูโดยสารชั้นประหยัด หรือ “Blue Ribbon” เพื่อใหบริการผูโดยสารชั้นธุรกิจ
โดยเฉพาะ โดยหองพักรับรองผูโดยสารชั้นธุรกิจจะใหบริการ อาหารจานรอน หองอาบน้ํา หองสมุด และการใหบริการ
อินเทอรเน็ต 
 บริษัทฯ มุงมั่นที่จะใหบริการดวยคุณภาพระดับสูง และเชื่อถือได โดยถือวาความตรงตอกําหนดเวลาการบิน เปน
สิ่งสําคัญในการสรางความพึงพอใจใหแกผูโดยสาร ช่ือเสียงของบริษัทฯ และการควบคุมคาใชจาย ทั้งนี้ จากรายงานภายใน
ของบริษัทฯ ในป 2553 ป 2554 และ ป 2555  คาเฉลี่ยของความตรงตอกําหนดเวลาการบิน (ซึ่งวัดจากสัดสวนของเที่ยวบิน
ขาออกและขาเขา ภายใน 15 นาที ของตารางเวลาขาออกหรือขาเขา คิดเปนรอยละ 90.68 รอยละ 88.60  และ รอยละ 83.31  
ในขณะที่ในชวงเวลาเดียวกันคาเฉลี่ยความลาชาจากกําหนดเวลาการบินคิดเปนรอยละ 9.32 รอยละ 11.4 และรอยละ 16.89  
ของเที่ยวบินของบริษัทฯ ตามลําดับ อันเกิดจากปจจัยที่บริษัทฯ เช่ือวาอยูนอกเหนือจากการควบคุมของบริษัทฯ อันไดแก 
การติดขัดในการจราจรในสนามบิน ขอจํากัดในสิ่งอํานวยความสะดวกของสนามบิน การควบคุมการจราจรทางอากาศ 
สภาพอากาศที่เลวราย และการระงับเที่ยวบิน โดยบริษัทฯ พยามที่จะจํากัดการเปลี่ยนแปลงตารางเวลาเที่ยวบินและการ
ยกเลิกเที่ยวบิน โดยในป 2553 ป 2554 และ ป 2555 ตารางเวลาเที่ยวบินมีการเปลี่ยนแปลงหรือเที่ยวบินมีการยกเลิก เพียง
รอยละ 0.11 รอยละ  รอยละ 0.44 และรอยละ 0.66 ของเที่ยวบินของบริษัทฯ ตามลําดับ 

ในการใหบริการดวยคุณภาพระดับที่สูงที่สุดแกผูโดยสาร บริษัทฯ มุงรับพนักงานที่มีความสามารถในการสื่อสาร
ภาษาอังกฤษได มีมนุษยสัมพันธที่ดี และมีความเปนมืออาชีพ ทั้งนี้ การรับพนักงานจะตองผานขั้นตอนที่เขมงวด และจะมี
การฝกอบรมอยางตอเนื่องและเขมขน และมีกิจกรรมการเสริมสรางสมรรถภาพในการทํางาน ทั้งนี้บริษัทฯ ไดจัดสรร
งบประมาณเปนการเฉพาะสําหรับการฝกอบรมพนักงานที่ใหบริการผูโดยสารทุกป เพื่อใหแนใจไดวาพนักงานไดรับการ
เตรียมความพรอมมาเปนอยางดีในการใหความชวยเหลือแกผูโดยสารไดอยางมีประสิทธิภาพ 
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3.2.1.2 การโฆษณาและการสงเสริมการขาย 

บริษัทฯ เช่ือวาการที่ประเทศไทยเปนแหลงทองเที่ยวที่ไดรับความนิยมมาตั้งแตในอดีตเปนขอไดเปรียบในการ
แขงขันของบริษัทฯ ทั้งนี้ นโยบายทางการตลาดของบริษัทฯ ที่ผานมาใหความสําคัญกับวัฒนธรรมไทยอันเปนเอกลักษณ          
ที่ดึงดูดใจ รวมถึงการตอนรับนักทองเที่ยวอยางมีไมตรีและดวยมนุษยสัมพันธอันดีของคนไทย  โดยบริษัทฯ มีความมุงหมาย   
ที่จะเสริมสรางภาพลักษณในฐานะที่เปนสายการบินบูติคใหดีขึ้นและสรางชื่อเสียงที่โดดเดนในดานคุณภาพการใหบริการแก
ผูโดยสารเปนรายบุคคล  

ในป 2553 2554 และ 2555 บริษัทฯ มีคาใชจายดานการโฆษณาและการประชาสัมพันธทั้งสิ้น 158.0  ลานบาท     
248.5  ลานบาท  และ 320.3 ลานบาท หรือคิดเปนรอยละ 1.56 รอยละ 2.11  และรอยละ 2.16  ของรายไดจากการใหบริการ
ผูโดยสาร ตามลําดับ 

คาใชจายทางดานการตลาดของบริษัทฯ เปนคาใชจายในการโฆษณาและประชาสัมพันธทางสื่อตางๆ รวมทั้งการ
สนับสนุนกิจกรรมของบริษัททองเที่ยวและตัวแทนการทองเที่ยวเปนหลัก โดยสวนใหญบริษัทฯ จะโฆษณาผานชองทาง
อินเทอรเน็ตบนเว็บไซตของบริษัทฯ สื่อโซเชี่ยลมีเดีย งานแสดงสินคาทั้งภายในประเทศและระหวางประเทศ แผนปายโฆษณา
กลางแจง หนังสือพิมพ และโทรทัศน และ การโฆษณาทางวิทยุ โดยบริษัทฯ ยังมีกลุมเปาหมายที่เปนนักศึกษาซึ่งบริษัทฯ 
คาดหวังวาจะกลายมาเปนผูโดยสารในอนาคต โดยการจัดแคมเปญโฆษณาที่สถานศึกษา ใหสวนลดราคาคาโดยสารสําหรับ
เที่ยวบินในชวงที่มีผูโดยสารเดินทางนอย  ทั้งนี้ แมวาการทําการตลาดของบริษัทฯ จะเนนในจุดหมายปลายทางภายในประเทศ
ไทยและภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตก็ตาม บริษัทฯ ก็ยังคงสามารถรองรับผูโดยสารระหวางประเทศที่ตองการเชื่อมตอ     
กับเสนทางบินที่บริษัทฯ ใหบริการอยูทั้งภายในประเทศและภายในภูมิภาค ดวยการที่มีความความตกลงเที่ยวบินรวม        
(Code Sharing) และขอตกลงระหวางสายการบินอื่นๆ และการที่บริษัทฯ มีผูแทนจําหนายบัตรโดยสารและสํานักงานดาน
การตลาดของบริษัทฯ ต้ังอยูในหลายพื้นที่ทั่วโลก 

3.2.1.3 การกําหนดราคาและการบริหารจัดการรายได 

จํานวนผูโดยสารที่ใชบริการและคาบริการที่เรียกเก็บมีผลกระทบตอธุรกิจของบริษัทฯ บริษัทฯ ไดติดตั้งระบบการ
บริหารจัดการรายไดเพื่อเพิ่มรายไดในเที่ยวบิน ในตลาดใดๆ และในการดําเนินการทั้งหมดของบริษัทฯ ใหสูงที่สุด ทั้งนี้       
การบริหารจัดการรายไดเปนกลุมกระบวนการทางธุรกิจที่ใชในการคํานวณหาราคาและจํานวนที่นั่งผูโดยสารที่มีอยูสําหรับ
ผูโดยสารชั้นพิเศษและผูโดยสารช้ันประหยัด เพื่อเพิ่มรายไดจากการขายบัตรผูโดยสารใหสูงที่สุด บนพื้นฐานของพฤติกรรม
ทางดานอุปสงคที่คาดการณไวในแตละตลาด จากการใชระบบการบริหารจัดการรายไดในปจจุบัน บริษัทฯ พยายามที่จะ       
เพิ่มรายไดใหไดมากที่สุดในแตละเที่ยวบิน โดยการจัดสรรที่นั่งผูโดยสารที่มีอยูตามราคาคาโดยสารในแตละช้ันใหบริษัทฯ 
ไดรับประโยชนมากที่สุดตามที่จะไดอธิบายตอไปนี้ 

บริษัทฯ มีโครงสรางคาโดยสารที่หลากหลายเพื่อที่จะตอบรับความตองการในแตละกลุมตลาด หองผูโดยสารบน
เครื่องบินบางลําของบริษัทฯ ไดถูกแบงออกเปนหองผูโดยสารชั้นธุรกิจและชั้นประหยัด ซึ่งไดแบงคาโดยสารออกเปน   
จํานวน 15 ถึง 16 กลุมยอย โดยบริษัทฯ จะกําหนดจํานวนที่นั่งในแตละราคาผานกระบวนการวิเคราะหการแขงขันอยางตอเนื่อง
ซึ่งเปนหนึ่งในกระบวนการที่สําคัญในการบริหารจัดการรายได การคาดการณลวงหนา และการหาราคาที่เหมาะสมที่สุด 
โดยทั่วไป ประวัติการสํารองที่นั่งผูโดยสารและแนวโนมของผูโดยสารที่ใชบริการการบินในแตละฤดูกาลไดนํามาใชคาดการณ
ความตองการของตลาด ทั้งนี้ ทางบริษัทฯ ใชการคาดการณซึ่งมีมาแตอดีต รวมเขากับการสํารองที่นั่งในปจจุบัน เหตุการณที่
กําลังจะเกิดขึ้น แรงกดดันจากการแขงขัน และปจจัยอื่นๆ ในการกําหนดโครงสรางคาโดยสารเพื่อเพิ่มรายไดสูงสุด 
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บริษัทฯ ใช AirVision Revenue Manager หรือระบบการบริหารจัดการรายไดที่พัฒนาโดย Sabre Inc. ระบบ      
ดังกลาวนี้ไดใชตนแบบในการการคาดคะเนและการหาราคาที่เหมาะสมเพื่อที่จะวิเคราะหขอเสียเปรียบเชิงเศรษฐศาสตร           
ที่ตองเกิดขึ้นในการกําหนดจํานวนที่นั่งในแตละราคา ซึ่งทําใหบริษัทฯ สามารถเพิ่มรายไดสูงสุดบนขีดความสามารถที่มีอยู 
ทั้งนี้ บริษัทฯ ไดใชระบบดังกลาวทั้งในเสนทางบินระหวางประเทศ และเสนทางบินภายในประเทศตั้งแตป 2551 

บริษัทฯ บริหารจัดการกําไรจากการขนสงผูโดยสารโดยใชนโยบายการตลาดและการขายเพื่อเปนการเพิ่มรายได
สูงสุดในการขนสงผูโดยสารใหแกบริษัทฯ ทั้งนี้ บริษัทฯไดมีการใชมาตรการดังตอไปนี้เพื่อเพิ่มรายไดในการขนสงผูโดยสาร  

• กําหนดโครงสรางราคาที่ไมซับซอนและนําเสนอนโยบายดานราคาในแตละจุดขายเพื่อเพิ่มรายไดสูงสุด
เพื่อใหสัมพันธกับลักษณะของแตละจุดขายและชองทางการจัดนําหนายเพื่อใหผลตอบแทนสูงสุดและเพื่อลดการสูญเสีย
รายไดใหนอยที่สุด 

• ใชระบบบัตรโดยสารอัตโนมัติเพื่อปองกันการสูญเสียรายไดเนื่องจากความผิดพลาดจากตัวบุคคลและ
เพิ่มรายไดจากคาบริการเสริมไดแก คาธรรมเนียมจากสมัภาระที่มากเกินไป 

• ใชแผนการตลาดสงเสริมการขายในตลาดที่ใหผลตอบแทนสูง เชน สมุย และเสียมราฐ 
• จัดสรรที่นั่งสําหรับบัตรโดยสารในแตละระดับราคาใหเกิดประโยชนสูงสุด รวมถึงการจัดสรรที่นั่งใน

แตละราคาตามอุปสงคที่คาดการณไวซึ่งพิจารณาจากขอมูลที่ผานมาของแตละเสนทางบิน (เชน การจัดสรรที่นั่ง ราคาต่ําให
นอยลงสําหรับเสนทางบินที่คาดวามีความตองการสูง) และ 

• จัดลําดับการจัดสรรที่นั่งใหแกผูโดยสารใหเกิดประโยชนสูงสุด ตามอุปสงคที่คาดการณไวเพื่อที่จะเพิ่ม
รายไดใหแกทั้งเครือขายการบินใหไดมากที่สุดไมใชเพียงแตเพิ่มรายไดเฉพาะในบางเสนทางบินเทานั้น 

เชนเดียวกับสายการบินอื่นๆ บริษัทฯ รับสํารองที่นั่งมากกวาจํานวนที่นั่งโดยสารในบางเที่ยวบินเพื่อทดแทนในกรณี
ที่ผูโดยสารไดสํารองที่นั่งไวแลวแตไมไดเดินทาง โดยอัตราสวนของการสํารองที่นั่งในลักษณะดังกลาว แตกตางกันไปใน      
แตละเสนทางบินและขึ้นอยูกับอัตราสวนในอดีตของปริมาณผูโดยสารที่สํารองที่นั่งแตมิไดเดินทาง และกรณีการยกเลิก     
บัตรโดยสารลาชา  ทั้งนี้ ในป 2555 มีอัตราการสํารองที่นั่งมากกวาจํานวนที่นั่งโดยสารโดยรวมของบริษัทฯ ตามขอมูลจาก
ระบบมีจํานวนประมาณ 16,000 ที่นั่ง  

 
3.2.1.4 การรักษาลูกคาประจําโดยโครงการฟลายเออรโบนัส (FlyerBonus) 

ต้ังแตมีการจัดตั้งโปรแกรมสะสมไมล (Frequent Flyer Program) ของบริษัทฯ ในชื่อ “ฟลายเออรโบนัส 
(FlyerBonus)” ในป 2548 โปรแกรมดังกลาวก็มีบทบาทสําคัญในกลยุทธทางการตลาดของบริษัทฯ และเปนหนึ่งในวิธีการ
พ้ืนฐานในการสรางและรักษาลูกคา โปรแกรมฟลายเออรโบนัส ประกอบดวยสมาชิกสองระดับ อันไดแก สมาชิกระดับธรรมดา 
และสมาชิกระดับพิเศษ  โดยสมาชิกระดับพิเศษนั้นจะมาจากการเชิญของบริษัทฯ เทานั้น  ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทฯ     
มีสมาชิกระดับธรรมดาเปนจํานวน 260,000 คน และสมาชิกระดับพิเศษมากกวา 2,000 คนที่เขารวม และจํานวนสมาชิกของ 
โปรแกรมฟลายเออรโบนัสโดยรวมคิดเปนรอยละ 7.13  ของจํานวนผูโดยสารทั้งหมดในป 2555 ตามลําดับ ทั้งนี้ ทางบริษัทฯ
เช่ือวาโปรแกรมสะสมไมลจะสนับสนุนความยึดมั่นในการใชบริการของลูกคาที่มีตอบริษัทฯ โดยการแลกบัตรโดยสารจะชวย
สงเสริมใหลูกคาใชบริการของบริษัทฯ อยางตอเนื่อง ทั้งนี้ สมาชิกสามารถสะสมไมลไดจากเที่ยวบินของบริษัทฯ และจาก
เที่ยวบินทั้งหมดของสายการบินภายใตความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing ) ในบางครั้งบริษัทฯ จะเพิ่มคะแนนสะสมให
สองหรือสามเทาในกิจกรรมสงเสริมการขายของโปรแกรมฟลายเออรโบนัส เพื่อสงเสริมเสนทางบินใหมของบริษัทฯ คะแนน
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สะสมไมลสามารถแลกเพื่อรับบัตรโดยสารโดยไมเสียคาใชจายใดๆ หรือแลกเปนสวนลด หรือยกระดับช้ันโดยสารในเที่ยวบิน
ของบริษัทฯ หรือแลกเปนสินคาที่ขายบนเที่ยวบิน ทั้งนี้ โปรแกรมฟลายเออรโบนัสมีพันธมิตรผูประกอบธุรกิจเดินทางจํานวน 
31 ราย ซึ่งรวมถึงสายการบินทั้งหมดตามความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) สถาบันการเงิน บริษัทใหเชารถยนต และ 
โรงแรมในเครือทั้งในทองถิ่นและระหวางประเทศ ทําใหสมาชิกสามารถทําการสะสมไมลไดทุกวันผานการจับจายใชสอย      
การเชารถยนตและการเขาพักในโรงแรม 

โปรแกรมฟลายเออรโบนัสชวยเพิ่มรายไดใหแกบริษัทฯ โดยชวยเพิ่มยอดขายบัตรโดยสารในเที่ยวบินของบริษัทฯ 
และกระตุนยอดขายบัตรโดยสารของสายการบินพันธมิตรตามความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบิน (interline)          
ซึ่งสมาชิกสามารถไดรับไมลสะสมจากรายการสะสมไมลอื่นๆ ของสายการบินพันธมิตรตามความตกลงรับขนผูโดยสาร
ระหวางสายการบิน (interline) นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังมีรายไดเพิ่มจากการแลกรับรางวัลบัตรโดยสารโดยสายการบินพันธมิตร 
เมื่อสมาชิกรายการสะสมไมลเดินทางของสายการบินดังกลาวขอแลกรับรางวัลเปนบัตรโดยสารของบริษัทฯ  อยางไรก็ตาม 
จํานวนที่นั่งโดยสารที่จัดใหสําหรับการแลกรับรางวัลดวยไมลสะสมของสมาชิกโปรแกรม ฟลายเออรโบนัส จะถูกจํากัดในแต
ละเที่ยวบิน และชั้นโดยสาร ซึ่งถือเปนสวนหนึ่งในความพยายามของบริษัทฯ ที่จะเพิ่มรายไดสูงสุดใหแกบริษัทฯ นอกจากนี้ 
จํานวนไมลสะสมอาจหมดอายุ หากสมาชิกไมนําไมลสะสมมาแลกรับรางวัลภายใน 3 ป 

3.2.2 กลุมลูกคาเปาหมาย 

กลุมลูกคาเปาหมายของบริษัทฯ คือ กลุมนักทองเที่ยว  เนื่องจากประเทศไทยยังคงมีศักยภาพทางดานการทองเที่ยว 
ประกอบกับการใหบริการหองพักรับรองผูโดยสารโดยไมเสียคาใชจาย ถือเปนจุดเดนเมื่อเปรียบเทียบกับสายการบินอื่น ๆ  

3.2.3 การจําหนายและชองทางการจาํหนาย 

บริษัทฯ มีชองทางการจัดจําหนายหลัก 2 ชองทาง ไดแก การขายทางตรง โดยผานสํานักงานขายของบริษัทฯ 
ศูนยบริการลูกคาทางโทรศัพท และ เว็บไซต และ การขายทางออม  
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ตารางตอไปนี้แสดงสัดสวนของการสํารองที่นั่งโดยรวมของบริษัทฯ ผานแตละชองทางการจัดจําหนายหลัก สําหรับ
ชวงเวลาที่ระบุไว ดังตอไปนี้ 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

  รอบปสิ้นสุด วันท่ี 31 ธันวาคม  
ชองทางจัดจําหนาย  2553  2554  2555  
  รอยละของ

ผูโดยสาร 
 
 

 รอยละ
ของรายได 
 

 รอยละของ
ผูโดยสาร 
 

 รอยละ
ของ
รายได 
 

 รอยละของ
ผูโดยสาร 

 รอยละ
ของ
รายได 

 

การขายทางตรง: 
สํานักงานขายเคานเตอร
ขายบัตรโดยสาร และ
เคานเตอรขายบัตรโดยสาร
ประจําสนามบิน....... 

 

17.5  14.99  16.99  
 

14.63  
 

12.63  
 

11.27  
อินเทอรเน็ต ..................   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  
              

การขายทางออม:              
สายการบินที่มีความตกลง
เที่ยวบินรวม (Code 
Sharing) และ สายการบิน
ที่มีความตกลงรับขน
ผูโดยสารระหวางสายการ
บิน ................................   

 
 
 
 
 

12.61  

 
 
 
 
 

12.62  

 
 
 
 
 

4.57  

 
 
 
 
 

4.81 

  
 
 
 
 

4.40 

  
 
 
 
 

4.49 

 

              
ผูแทนจําหนายบัตร
โดยสารที่ไดรับอนุญาต
จาก IATA .....................  

 

 
 

45.51 

 

 
 

46.32 

 

 
 

42.72 

 

 
 

55.81 

  
 

53.32 

  
 

55.92 
 
 

 

ผูแทนจําหนายบัตร
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 ขายบัตรโดยสารทางตรงผานชองทางตางๆ รวมถึงสํานักงานขาย  เคานเตอรขายบัตรโดยสาร เคานเตอร
ประจําสนามบิน ศูนยบริการลูกคาทางโทรศัพท และผานชองทางบนหนาเว็บไซต  

(1) สํานักงานขาย เคานเตอรขายบัตร และเคานเตอรประจําสนามบิน  
ณ วันที่ 31  มีนาคม 2556  บริษัทฯมีสํานักงานขายบัตรโดยสาร ซึ่งดําเนินการโดยบริษัทเอง 18  สํานักงานขาย และ

ผานทางตัวแทนจําหนาย 22 สํานักงานขาย ในแคนาดา ออสเตรเลียยุโรป ไทย  สิงคโปร ฮองกง กัมพูชา ลาว และพมา 
นอกจากนี้บริษัทฯ ยังขายบัตรโดยสารที่เคานเตอรขายบัตรโดยสารซึ่งตั้งอยูในสนามบินที่บริษัทฯ ใหบริการอยู ซึ่ง      
สํานักงานขาย  เคานเตอรขายบัตร และเคานเตอรประจําสนามบินเหลานี้ ไดชวยอํานวยความสะดวกใหแกลูกคาที่ตองการเขามา
สํารองที่นั่งหรือเปลี่ยนแปลงการสํารองที่นั่งดวยตนเอง โดยสามารถชําระคาบัตรโดยสารดวยเงินสด บัตรเครดิต หรือบัตรเดบิต 

(2) ศูนยบริการลูกคาทางโทรศัพท (Call Centers)  
ผูโดยสารสามารถสํารองที่นั่งบนเที่ยวบินของบริษัทฯ ไดตลอด  24  ช่ัวโมง ผานทางศูนยบริการลูกคาทางโทรศัพท

หมายเลข 1771 ซึ่งผูโดยสารสามารถชําระเงินจากการสํารองที่นั่งผานศูนยบริการลูกคาทางโทรศัพทผานบัตรเครดิตหรือบัตร  
เดบิต หรือชําระเงินผานทางโทรศัพทเคลื่อนที่  หรือผานบริการธนาคารทางโทรศัพทมือถือของธนาคารกสิกรไทย หรือผาน
บริการทางธนาคารทางอินเทอรเน็ตของธนาคารกสิกรไทย และจุดบริการเคานเตอรเซอรวิสของรานเซเวน-อีเลฟเวน ทั่ว
ประเทศ 

(3) การขายทางอินเทอรเน็ต  
บริษัทฯ ขายบัตรโดยสารทางอินเทอรเน็ต ผานทางเว็บไซตของบริษัทฯ www.bangkokair.com  โดยในการสํารองที่

นั่งทางออนไลนนั้น จะตองชําระเงินผานบัตรเครดิตหรือบัตรเดบิต ซึ่งชวยลดความเสี่ยงดานเครดิตและกระบวนการทางบัญชี 
และยังชวยปรับปรุงกระแสเงินสดในการดําเนินงานของบริษัทฯ เนื่องจากธนาคารผูใหบริการของบริษัทฯ จะเปนผูไดรับรายได
ทั้งหมดจากการขายทางอินเทอรเน็ต และนําเขาบัญชีบริษัทฯ โดยตรง  ทั้งนี้ในป 2553 บริษัทฯ ไดพัฒนาเว็บไซตของบริษัทฯ  
ที่จะเพิ่มการขายผานทางอินเทอรเน็ต และลดคาคอมมิชช่ันจากตัวแทนจําหนาย และยังปรับปรุงแผนผังเว็บไซตใหเห็นเดนชัด
ขึ้นในดานการขายดวยการแสดงคาโดยสารและสิทธิพิเศษ ทั้งนี้ การใชชองทางอินเทอรเน็ตในการสํารองเที่ยวบินชวยเพิ่ม
จํานวนผูโดยสารจากรอยละ 22.32 ของจํานวนผูโดยสารทั้งหมดในป 2553 เปน รอยละ 26.61 ในป 2555 และป 2556  และ
บริษัทฯ คาดวาแนวโนมดังกลาวจะคงดําเนินไปอยางตอเนื่องในอนาคต ทั้งนี้ การสํารองที่นั่งทางอินเทอรเน็ตชวยลดตนทุน
การดําเนินงานของบริษัทฯ ดังนั้น การขายทางอินเทอรเน็ตจึงเปนชองทางการจัดจําหนายที่มีตนทุนการดําเนินงานต่ําที่สุดของ
บริษัทฯ 

3.2.3.2 การขายทางออม 

โดยทั่วไป บริษัทฯ จะแตงตั้งตัวแทนจําหนายบัตรโดยสารของบริษัทฯ ทั้งในประเทศไทยและตางประเทศเพื่อที่จะ
ขยายเครือขายการใหบริการและกลุมลูกคา  บริษัทฯ มีตัวแทนจําหนายบัตรโดยสารในหลากหลายพื้นที่ รวมถึง สหรัฐอเมริกา 
แคนาดา ออสเตรเลีย และยุโรป โดยตัวแทนจําหนายบัตรโดยสารจะทําหนาที่คลายกับสํานักงานขายของบริษัทฯ รวมถึง งาน
ดานการตลาด การสงเสริมการขาย และการจําหนายบัตรโดยสาร ทั้งนี้ ตัวแทนจําหนายมีความสําคัญสําหรับการขายบัตร
โดยสารในเที่ยวบินตามความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing) ซึ่งเปนเที่ยวบินระหวางประเทศเชื่อมตอไปยังเที่ยวบิน
ภายในประเทศและภายในภูมิภาคของบริษัทฯ  
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ทั้งนี้ ตัวแทนจําหนายบัตรโดยสารที่ไดรับอนุญาตจากสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศอาจเปนผูจําหนาย
บัตรโดยสารเที่ยวบินของบริษัทฯ และ ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทฯ ไดแตงตั้งผูแทนจําหนายบัตรโดยสารดังกลาวใหเปน  
ผูจําหนายบัตรโดยสารเที่ยวบินของบริษัทฯ ในกวา 30 ประเทศทั่วโลกเนื่องจากบริษัทฯ ไดเขารวมเปนสมาชิกของ IATA BSP 
ทําใหการชําระราคาบัตรโดยสารที่จําหนายผานผูแทนจําหนายบัตรโดยสารที่ไดรับอนุญาตจากสมาคมขนสงทางอากาศระหวาง
ประเทศจะชําระผานระบบชําระเงิน โดยผานทางธนาคารที่บริหารจัดการโดยสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ  ทั้งนี้ 
การบริการจากตัวแทนการทองเที่ยวเปนประโยชนอยางยิ่งแกนักทองเที่ยวที่ไมสามารถเขาถึงอินเทอรเน็ตและ/หรือไมสะดวกที่
จะใชบัตรเครดิต โดยเฉพาะในบริเวณพื้นที่ที่หางไกลในประเทศไทยหรือประเทศกําลังพัฒนาอื่นๆ  

 
3.2.4 อุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศในประเทศไทย 
3.2.4.1 ภาพรวมอุตสาหกรรมการบิน 

(1) ความเปนมา 
(1.1)  อุตสาหกรรมการบินในภูมิภาคเอเชียแปซิฟก 
ขอมูลจากสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IATA) ระบุวาภูมิภาคเอเชียแปซิฟกเปนภูมิภาคที่มี

อุตสาหกรรมการบินขนาดใหญที่สุดในป 2552  และมีการเติบโตของการจราจรทางอากาศอยางตอเนื่องตั้งแตปดังกลาวเปน
ตนมา  มีการประมาณการวากวา 1 ใน 4 ของการเดินทางของผูโดยสารในโลกเปนการเดินทางเขาออก หรือ ภายในภูมิภาค
เอเชียแปซิฟกโดยเที่ยวบินพาณิชย และมีการคาดการณวาจะยังคงมีอัตราการเติบโตอยางรวดเร็วตอไปอีก 20 ปขางหนา  
ทั้งนี้ หากจํานวนผูโดยสารในเอเชียมีอัตราการบินตอปเทากับในสหรัฐอเมริกา อุตสาหกรรมการบินโลกจะมีขนาดใหญขึ้น
ถึง 3 เทาของขนาดในปจจุบัน 

อัตราการเติบโตอยางรวดเร็วทั้งในอดีตและอนาคตของอุตสาหกรรมการบินในภูมิภาคเอเชียแปซิฟกเปนผลมา
จากหลายปจจัย ประกอบดวย 

• การเติบโตทางเศรษฐกิจอยางรวดเร็วของประเทศสวนใหญ ซึ่งสงผลตอการเพิ่มขึ้นของความตองการ
เดินทางของผูโดยสารทั้งในและระหวางประเทศ  และการนําเขาสินคา 

• การเติบโตทางเศรษฐกิจทั่วทั้งภูมิภาคและพื้นที่อื่นในโลก ซึ่งสงผลใหเกิดการเติบโตอยางรวดเร็วของ
ผูโดยสารขาเขาระหวางประเทศและความตองการในการสงออกสินคา 

• มาตราการการเปดเสรีตลาดทําใหมีสายการบินราคาประหยัดมากขึ้นและสภาพการแขงขันที่สูงขึ้น  ซึ่ง
สงผลใหคาโดยสารปรับลดลง และเกิดการบริการและตลาดใหมๆ  

 
(1.2)  อุตสาหกรรมการบินในเอเชียตะวันออกเฉียงใต 
อุตสาหกรรมการบินในเอเชียตะวันออกเฉียงใตมีอัตราการเติบโตอยางรวดเร็วดวยปจจัยตางๆ ดังนี้ 

• การเติบโตอยางรวดเร็วของสายการบินราคาประหยัด โดยในป 2555 มีการเปดตัวสายการบินราคา
ประหยัดในภูมิภาค 3 สายการบิน และสายการบินราคาประหยัดมีสวนแบงการตลาดรวมกวา 50%1 
ของความสามารถในการบินในภูมิภาค 

• การพัฒนาทางเศรษฐกิจอยางรวดเร็วและการเพิ่มขึ้นของชนชั้นกลางที่มีกําลังซื้อในการเดินทางทาง
อากาศ 
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• การเติบโตอยางรวดเร็วของกระแสการทองเที่ยว 
1ขอมูลจาก Center for Aviation, มกราคม 2556 

 

(1.3)  อุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย 
อุตสาหกรรมการบินในประเทศไทยมีการเติบโตอยางมีนัยสําคัญในชวงหลายทศวรรษที่ผานมา โดยบางสวนเปน

ผลมาจากการเปดตลาดเสรีและการเติบโตทางเศรษฐกิจที่สงผลกระทบตอตลาดในเอเชียและเอเชียตะวันออกเฉียงใต  ทั้งนี้ 
พัฒนาการในบางเรื่องที่ปรากฎในเอเชียไดปรากฎอยางชัดเจนในประเทศไทย โดยเฉพาะแนวโนมการใหบริการสายการบิน
ราคาประหยัด  ขอตกลงการเปดนานฟาเสรียังกระตุนใหเกิดทางเลือกที่มากขึ้นของการเดินทางเขาออกประเทศไทย  ปจจัย
ดังกลาวสงผลใหอัตราการเติบโตโดยเฉลี่ยตอปของการเดินทางในชวงป 2548 ถึงป 2554 อยูที่รอยละ 6.7 ตอป แมวาจะมี
เหตุการณตางๆ ที่สงผลกระทบตออัตราการขยายตัวในชวงเวลาดังกลาวจากความไมสงบทางการเมือง ภัยธรรมชาติ และ
วิกฤตเศรษฐกิจ 

ความตองการการบินทั้งขาเขาและขาออกและภายในประเทศไทยถูกขับเคลื่อนจากการทองเที่ยวในประเทศ การ
เดินทางเพื่อธุรกิจ และการทองเที่ยวตางประเทศ  โครงสรางพื้นฐานการทองเที่ยวของประเทศไทยไดรับการพัฒนาเปน
อยางดีและเปนที่ดึงดูดตอนักทองเที่ยวทั่วโลก  สถานที่ทองเที่ยวในประเทศไทย ประกอบดวย รีสอรทติดชายทะล สถานที่
ทองเที่ยวสําคัญทางวัฒนธรรม และการทองเที่ยวเชิงการแพทย 

กิจกรรมการบินในประเทศที่สนามบินหลักในประเทศกวาครึ่งไทยดําเนินการโดย 4 สายการบินใหญที่สุดใน
ประเทศไทย ไดแก บางกอกแอรเวย ไทยแอรเอเชีย นกแอร และการบินไทย 

สายการบินบางกอกแอรเวย (สายการบินฯ) เริ่มใหบริการแบบประจําในป 2529 ซึ่งเปนเวลาหลายปหลังเริ่มธุรกิจ
การใหบริการการบินเชาเหมาลํา (ต้ังแตป 2511) บางกอกแอรเวยเปนสายการบินเอกชนรายแรกของประเทศไทย  ถือหุน 
92% โดยครอบครัวปราสาททองโอสถ  ทางสายการบินฯ มีการลงทุนที่โดดเดน โดยในป 2535 ไดมีการสรางสนามบินของ
ตัวเองบนเกาะสมุย ประเทศไทย และหลังจากนั้นยังไดมีการพัฒนาสนามบินในจังหวัดสุโขทัยและตราด  สายการบินฯ มี
ฐานปฏิบัติการดานการบิน ณ สนามบินนานาชาติสุวรรณภูมิ  ดวยฝูงบินจํานวน 21 ลํา ซึ่งประกอบดวยเครื่องบินรุน ATR 
72-500s 8 ลํารุน Airbus A-319s 8 ลํา และรุน Airbus A-320s 5 ลํา  

สายการบินไทยแอรเอเชียเปนบริษัทในเครือสายการบินแอรเอเชียกรุป (AirAsia group of airlines) อัน
ประกอบดวย อินโดนีเซียแอรเซีย (Indonesia AirAsia) แอรเอเชียฟลิปปนส (AirAsia Philippines) แอรเอเชียแจแปน 
(AirAsia Japan) และแอรเอเชียเอกซ (AirAsia X) แอรเอเชียจัดตั้งขึ้นในป 2544 ในประเทศมาเลเซียโดยเนนการบริการดวย
ตนทุนต่ํา  ไทยแอรเอเชียเริ่มดําเนินการในประเทศไทยในเดือนกุมภาพันธ 2547 โดยใหบริการทั้งเสนทางการบินภายใน
และระหวางประเทศโดยมีฐานปฏิบัติการดานการบิน ณ สนามบินนานาชาติดอนเมือง สายการบินบินไปยังจุดหมาย
ปลายทางในประเทศไทยและประเทศอื่นๆ ดวยฝูงบิน Airbus A-320 จํานวน 21 ลํา โดยใหบริการผูโดยสารชั้นเดียวจํานวน 
180 ที่นั่ง  สายการบินไทยแอรเอเชียถือหุน 55% โดย บมจ.เอเชีย เอวิเอช่ัน (AirAsia Aviation PCL) และ 45% โดยบริษัท
แอรเอเชีย เบอรฮาด (AirAsia Berhad) 

สายการบินนกแอรเปนสายการบินราคาประหยัดที่บินภายในประเทศ  โดยการบินไทย ถือหุนบางสวน  สายการ
บินนกแอร ไดดําเนินการอยางเปนอิสระจากบริษัทแมต้ังแตเริ่มกอต้ัง นกแอรดําเนินการการบินดวยเครื่องบินรุน Boeing B-
737-400, Boeing B-737-800, และ ATR 72-200 และมีฐานปฏิบัติการดานการบินหลักอยูที่สนามบินนานาชาติดอนเมือง 
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การบินไทยเปนสายการบินแหงชาติและเปนสายการบินที่ใหญที่สุดในประเทศไทย  การบินไทยใหบริการเต็ม
รูปแบบเที่ยวบินในประเทศ ภูมิภาค และระหวางประเทศโดยระบบศูนยกลางและควบคุม (hub and spoke) จากฐาน
ปฏิบัติการดานการบินในกรุงเทพมหานครไปยังจุดหมายปลายทางทั่วโลกและภายในประเทศไทย  การบินไทยจัดตั้งขึ้นใน
ป 2503 ในรูปแบบกิจการรวมคาระหวาง บจก. สายการบินไทย (Thai Airways Company) และสแกนดิเนเวียน แอรไลน 
ซิสเตม (Scandinavian Airlines System) ตอมาในป 2520 รัฐบาลไทยไดทําการถือหุนทั้งหมดของสายการบินและนําบริษัท
เขาซื้อขายในตลาดหลักทรัพยในป 2534  นอกจากนี้การบินไทยยังถือหุนในสายการสายการบินนกแอรที่เปนพันธมิตรสาย
การบินราคาประหยัดที่ใหบริการในเสนทางการบินภายในประเทศไทย 

 
(1.4)  สายการบินบางกอกแอรเวย 
สายการบินบางกอกแอรเวย ดําเนินการภายใตแนวคิด “Boutique Airline” โดยทําการบินในเสนทางเฉพาะและ

นําเสนอบริการที่เปนเอกลักษณใหกับผูโดยสาร เชน การเปดใหบริการหองรับรองพิเศษ (airport lounges) สําหรับผูโดยสาร
ทุกทาน และการพัฒนาสนามบินเพื่อเพิ่มจํานวนผูโดยสารในเสนทางเฉพาะที่เปนสถานที่ทองเที่ยวทางวัฒธรรมและ
สันทนาการ 

เอกลักษณของสายการบินและการเลือกเสนทางการบินมุงเนนในการสงเสริมเสนทางบินที่แปลกใหมในภูมิภาค
เอเชียตะวันออกเฉียงใต ดวยกลยุทยดังกลาว ทําใหสายการบินฯ ไมตองเผชิญการแขงขันที่สูงในเสนทางบิน เนื่องจากเปน
การใหบริการเสนทางบินที่ไมเคยมีการใหบริการ สายการบินฯ เปนผูใหบริการแตเพียงผูเดียวในหลายเสนทางที่ใหบริการ
อยู ซึ่งเปนการลดการแขงขันทางดานราคา นอกจากนี้ สายการบินฯ ยังใหบริการแบบเต็มรูปแบบ ซึ่งรวมไปถึงบริการและ
สิ่งอํานวยความสะดวกที่นอกเหนือจากสายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบอื่นๆ เสนอ ตัวอยางการกลยุทนที่แสดงใหเห็นถึง
ความแตกตางของสายการบินไดแก การเสนออาหารวาง แมบนเที่ยวบินระยะสั้น และการใหบริการหองรับรองพิเศษ
สําหรับลูกคาช้ันประหยัด 

 
(2) กิจกรรมการบินในประเทศไทย 
(2.1) ขอมูลผูโดยสารทางอากาศ 
จากขอมูลในตารางที่ 1 ดานลาง จํานวนผูโดยสารที่เดินทางทางอากาศจากสนามบินพาณิชยในประเทศไทยมี

อัตราการเติบโตเฉลี่ยสะสมตอป (CARG) ที่รอยละ 6.9 ระหวางป 2548 – 2555 โดยมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยสะสมตอป 
(CARG) ของจํานวนผูโดยสารภายในประเทศที่รอยละ 7.7 และอัตราการเติบโตเฉลี่ยสะสมตอป (CARG) ของจํานวน
ผูโดยสารระหวางประเทศที่รอยละ 6.3 

ประเทศไทยมีอัตราการเติบโตที่สูงในชวงหลายปที่ผานมา แมวาจะมีความผันผวนอันเนื่องมาจากภัยธรรมชาติ
และความไมแนนอนทางการเมืองในประเทศ  โดยมีการเติบโตของผูโดยสารรอยละ 18.8 ในป 2553-2554 และรอยละ 8.2 
ในป 2554-2555 
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ตารางที่ 1 
สถิติจํานวนผูโดยสารในประเทศและตางประเทศ 

 
 
จากขอมูลในตารางที่ 2 ดานลาง การบินไทยมีสวนแบงผูโดยสารสูงสุดบนสนามบินที่ดําเนินการโดย AOT ใน

ประเทศไทยในป 2554 โดยบางกอกแอรเวยมีสวนแบงผูโดยสารใหญเปนอันดับที่ 4 ในป 2554 ซึ่งคิดเปนอัตราการเติบโต
เฉลี่ยสะสมตอป (CAGR) ที่รอยละ 8.5 ระหวางป 2549 ถึงป 2554 

 
ตารางที่ 2 

จํานวนผูโดยสารตามสายการบิน,  ขอมูลจาก AOT 

 
 

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

ผูโดยสารในประเทศ
    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%

ผูโดยสารตางประเทศ (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
    ผูโดยสารในประเทศ 14.2% 6.1% -6.8% 7.7% 3.8% 26.1% 5.4%
    ผูโดยสารตางประเทศ 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%
ไทยแอรเอเซีย 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%
บางกอกแอรเวย 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%

คาเธยแปซิฟค 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%
แอรเอเซีย 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%
ไชนาแอรไลน 1,267,394            1,164,394            1,136,886            1,001,783            783,804               801,523               -8.8%

ไทเกอรแอรเวย 492,265               476,539               146,270               187,508               255,673               703,433               7.4%
สิงคโปรแอรเวย 1,315,323            1,206,930            1,104,283            814,221               671,320               674,627               -12.5%
อีวาแอร 701,845               669,745               669,338               614,978               534,491               601,393               -3.0%
ซิลลแอร 338,238               281,080               374,077               339,250               335,661               370,996               1.9%
อินโดนีเซียแอรเอเซีย -                       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



สวนที่ 2 บริษัทที่ออกหลักทรัพย บมจ. การบินกรุงเทพ 
 

สวนที่ 2 หนา 90 
 

จากขอมูลในตารางที่ 3 ดานลาง แสดงถึงสวนแบงทางการตลาดของสายการบินโดยคิดจากจํานวนผูโดยสาร (ทั้ง
ภายในประเทศและระหวางประเทศ) ณ สนามบินที่ดําเนินการโดย AOT ระหวางป 2540 ถึงป 2554 สําหรับสายการบินที่
ใหบริการเต็มรูปแบบ (FSC) และสายการบินราคาประหยัด (LCC) 

ระหวางป 2540 ถึง 2554 บางกอกแอรเวยมีสวนแบงผูโดยสารที่ใหบริการ ณ สนามบินที่ดําเนินการโดย AOT เพิ่ม
จากรอยละ 4.6 เปนรอยละ 5.4 ของผูโดยสารทั้งหมด 

 
ตารางที่ 3 

 
 

 
(3) ประมาณการกิจกรรมอุตสาหกรรมการบิน 
ในสวนนี้แสดงถึงอัตราการเติบโตของผูโดยสารตั้งแตอดีตและประมาณการในอนาคต โดยการประมาณการใน

อนาคตประมาณการบนขอมูลอุตสาหกรรมที่ปรากฎตอสาธารณชน ซึ่งวิเคราะหทางเศรษฐมิติ (Econometric) บนปจจัย
ภาวะเศรษฐกิจสังคม การสํารวจโดยรวมของจุดเริ่มตน และจุดหมายปลายทาง และการพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน และปจจัย
และการวิเคราะหอื่นๆ 

เชนเดียวกับการประมาณการกิจกรรมการบินสวนใหญ การประมาณการใชวิจารณญานคอนขางสูง และผลลัพธที่
แทจริงอาจมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญกับการประมาณการ 

สายการบิน ประเภท 2549 2550 2551 2552 2553 2554

สายการบินไทย FSC 41.6% 41.5% 41.6% 41.7% 37.2% 31.2%
ไทยแอรเอเซีย 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%
บางกอกแอรเวย 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%

คาเธยแปซิฟค 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%
แอรเอเซีย 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%
ไชนาแอรไลน FSC 2.3% 2.1% 2.1% 1.9% 1.3% 1.2%

ไทเกอรแอรเวย LCC 0.9% 0.8% 0.3% 0.3% 0.4% 1.0%
สิงคโปรแอรเวย FSC 2.4% 2.1% 2.1% 1.5% 1.2% 1.0%
อีวาแอร FSC 1.3% 1.2% 1.2% 1.1% 0.9% 0.9%
ซิลลแอร FSC 0.6% 0.5% 0.7% 0.6% 0.6% 0.5%
อินโดนีเซียแอรเอเซีย 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 (ไมรวมอื่นๆ) 63.7% 61.1% 60.0% 59.3% 54.8% 48.7%
รวม LCC (ไมรวมอื่นๆ) 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
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(3.1) อัตราการเติบโตการทองเที่ยวทางอากาศทั่วโลกในอดีตและการประมาณการในอนาคตตามที่ปรากฎใน
ตารางที่ 5 จํานวนผูโดยสารทั่วโลกที่ทองเที่ยวทางอากาศ วัดจากรายไดผูโดยสารตอกิโลเมตร (RPK) มีอัตราการเติบโต
เฉลี่ยสะสมตอปที่รอยละ 4.7 ระหวางป 2528 ถึง ป 2554 

ขอมูลจากทั้งโบอิ้งและแอรบัส ซึ่งเปนผูผลิตเครื่องบินรายใหญ แสดงถึงการเดินทางทองเที่ยวทางอากาศใน
ภูมิภาคเอเชียแปซิฟก วัดจาก RPK ซึ่งมีอัตราการเติบโตสูงที่สุดในโลก เมื่อเทียบกับภูมิภาคอื่นในชวงระยะเวลาเดียวกัน 
และคาดวาจะยังคงเติบโตอยางตอเนื่องในอนาคต 

การทองเที่ยวทางอากาศในภูมิภาคเอเชียแปซิฟก วัดจาก RPK ที่ประมาณการโดยโบอิ้ง มีอัตราการเติบโตเฉลี่ย
สะสมตอป (CARG) ที่รอยละ 6.7 ระหวางป 2554 ถึง 2574 ซึ่งเปนผลมาจากอัตราการขยายตัวของเศรษฐกิจและเติบโต
ประชากรที่แขงแกรง รวมทั้งขอตกลงทางการคาที่มีความกาวหนาและการขยายตัวของสายการบินราคาประหยัด 

อัตราการเติบโตของกิจกรรมผูโดยสารภายในภูมิภาคตางๆ ของโลกระหวางป 2528 ถึง 2574 ปรากฎในตารางที่ 4 
ดานลาง 

ตารางที่ 4 
จํานวนผูโดยสารทองเที่ยวทางอากาศ วัดจากรายไดผูโดยสารตอกิโลเมตร (RPK) 

 
 

(3.2)  อัตราการเติบโตการทองเที่ยวทางอากาศในเอเชียตะวันออกเฉียงใตในอดีตและการประมาณการใน
อนาคตเอเชียตะวันออกเฉียงใตนับเปนภูมิภาคหนึ่งที่มีการเปลี่ยนแปลงของการทองเที่ยวทางอากาศมากที่สุด โดยการ
ทองเที่ยวทางอากาศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต วัดจาก RPK มีอัตราการเติบโตเฉลี่ยสะสมตอป (CARG) ที่รอยละ 
8.4 ระหวางป 2528 ถึงป 2554 และแมวาการเติบโตในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตมีการชะลอลงในชวงภาวะเศรษฐกิจ

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: ญี่ปุน, เกาหลีเหนือ และเกาหลีใต
เอเซียใต: อินเดีย, ปากีสถาน, และอัฟกานิสถาน
เอเซียตะวันออกเฉียงใต: บรูไน, พมา, กัมพูชา, อินโดนีเซีย, ลาว, มาเลเซีย, ฟลิปปนส,สิงคโปร, ไตหวัน, ไทย, และ เวียดนาม
โอเชียเนีย: ออสเตรเลีย, นิวซแีลนด, หมูเกาะโพลีนีเซีย, หมูเกาะเมลานีเซีย และหมูเกาะไมโครนีเซีย

CAGR

สถิติในอดีต

ภูมิภาค
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ตกต่ํา จํานวนผูโดยสารที่ทองเที่ยวทางอากาศคาดวาจะมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยสะสมตอป (CAGR) อยูที่รอยละ  7.6 ระหวาง
ป 2554 ถึงป 2574 เมื่อเปรียบเทียบกับชวงระยะเวลาเดียวกัน จํานวนผูโดยสารภายในภูมิภาคเอเชียแปซิฟกคาดวาจะขยายตัว
อยูที่รอยละ 6.7 และจํานวนผูโดยสายทั่วโลกคาดวาจะขยายตัวที่รอยละ 5.0 (จากขอมูลโดยโบอิ้ง) 

อัตราการเติบโตของทั้งในอดีตและประมาณการในอนาคตกิจกรรมผูโดยสารภายในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียง
ใต และภูมิภาคอื่นในโลก แสดงดังตารางที่ 5 ดานลาง 

 
ตารางที่ 5 

อัตราการเติบโตในอดีตและการประมาณการการทองเที่ยวทางอากาศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต และภูมิภาคอื่นในโลก  

 
 

ประมาณการอัตราการเติบโตกิจกรรมผูโดยสารภายในและระหวางภูมิภาคตาง  ๆทั่วโลก แสดงดังตารางที่ 6 ดังนี้ 
 

ตารางที่ 6 
ประมาณการอัตราการเติบโตผูโดยสารภายในภูมิภาคและทั่วโลก 

 

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: ญี่ปุน, เกาหลีเหนือ และเกาหลีใต
เอเซียใต: อินเดีย, ปากีสถาน, และอัฟกานิสถาน
เอเซียตะวันออกเฉียงใต: บรูไน, พมา, กัมพูชา, อินโดนีเซีย, ลาว, มาเลเซีย, ฟลิปปนส,สิงคโปร, ไตหวัน, ไทย, และ เวียดนาม

CAGR

สถิติในอดีต

งเอเซียตะวันออกเฉียงใต

ภูมิภาค อัฟริกา ลาตินอเมริกา
ตะวันออก
กลาง ยุโรป อเมริกาเหนือ เอเซียแปซิฟค

 เอเซียแปซิฟค 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) ปจจัยการเติบโตและความสัมพันธกับการทองเท่ียวทางอากาศ 
(4.1) ผลิตภัณฑมวลรวม (GDP)  

(4.1.1)  ผลิตภัณฑมวลรวมและกิจกรรมการทองเที่ยวทางอากาศทั่วโลก 

ในอดีตกิจกรรมการทองเที่ยวทางอากาศมีความสัมพันธอยางใกลชิดกับภาวะเศรษฐกิจทั่วไป ซึ่งวัดไดจากตัวเลข
ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) ในชวงมากกวา 4 ทศวรรษที่ผานมา กิจกรรมทางการบินทั่วโลกมีอัตราการเติบโต
เฉลี่ยตอปเปนสองเทาของผลิตภัณฑมวลรวมทั่วโลก 

ภาพที่ 1 แสดงตัวอยางความสัมพันธของผลิตภัณฑมวลรวมและกิจกรรมการบิน โดยระหวางป 2514 ถึง ป 2555 
ผลิตภัณฑมวลรวมทั่วโลกมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยสะสมตอป (CAGR) ที่รอยละ 3.0 ในขณะ RPK ของสายการบินทั่วโลกมี 
อัตราการเติบโตที่รอยละ 6.0 
 

ภาพที่ 1 
ความสัมพันธของผลิตภัณฑมวลรวมและ 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) ผลิตภัณฑมวลรวมตอหัวและกิจกรรมทองเที่ยวทางอากาศ 

อัตราการเติบโตของรายไดตอหัว มาจากระดับการเติบโตของผลิตภัณฑมวลรวมและการจางงาน โดยการเพิ่มขึ้น
ของรายได (Disposable income) มากจากการเติบโตของชนชั้นกลางในประเทศที่มีการเพิ่มขึ้นของรายไดตอหัวและระดับ
รายไดครัวเรือน 

พ้ืนที่สวนใหญของโลก ระดับผลิตภัณฑมวลรวมตอหัวมีความสัมพันธกับระดับการทองเที่ยวทางอากาศตอ
ประชากร ประเทศที่มีระดับผลิตภัณฑมวลรวมตอหัวสูงมักจะมีระดับการทองเที่ยวทางอากาศที่สูง ในขณะที่ประเทศที่มี
ระดับผลิตภัณฑมวลรวมตอหัวตํ่ามักจะมีการทองเที่ยวทางอากาศต่ํากวาคาเฉลี่ย ประเทศที่ลอมรอบดวยน้ําหรือมีการขนสง
ทดแทนที่คอนขางจํากัดมักจะมีระดบัการเดินทางที่สูงกวาคาเฉลี่ยมากวาประเทศอื่นๆ 

ภาพที่ 2 แสดงความสัมพันธของ 16 ประเทศในภูมิภาคเอเชียแปซิฟก แนวโนมการทองเที่ยวในประเทศไทยเทียบ
กับระดับรายไดตอหัวอยูในระดับสูง เมื่อเทียบกับประเทศอื่นที่มีระดับผลิตภัณฑมวลรวมตอประชากรที่ใกลเคียง บางสวน
เนื่องมาจากการทองเที่ยวขาเขาในประเทศที่แข็งแกรง ขอมูลระบุวาการที่ผลิตภัณฑมวลรวมตอประชากรเติบโต ความ
ตองการการทองเที่ยวนาจะเติบโตสูงอยางตอเนื่อง เมื่อเทียบกับประเทศอื่นที่มีระดับผลิตภัณฑมวลรวมตอประชากรที่
ใกลเคียงกัน (หมายเหตุ จํานวน RPK รวมการเดินทางของคนในที่พํานักในประเทศและนักทองเที่ยวตางชาติ) 

 
ภาพที่ 2 

ความสัมพันธของผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติและกิจกรรมการบิน 
16 ประเทศในภูมิภาคเอเซียแปซิฟก 

2554  
  

 
 

  

_________
ท่ีมา: การรวบรวมโดย S-A-P Group reference , ประกอบดวย ICAO, รายงานประจําป 2554 และ การประมาณ GDP และประชากรป 2554 โดย IMF  
หมายเหตุ: จํานวนการทองเท่ียวทางอากาศรวมการทองเท่ียวท้ังในและตางประเทศ ท่ีเขาออกสนามบิน ซึ่งอาจรวมผูโดยสารท่ีมีการเปล่ียนเครื่องดวย

ประเทศ

ในประเทศ
และ

ตางประเทศ
 RPKs (ลาน)

GDP 
(in current 

US$)

ในประเทศและ
ตางประเทศ RPKs

 (ลาน)
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            
ญี่ปุน 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            
ฟลิปปนส 30,714        2,223          320                        0.32            
สิงคโปร 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            

4.20            
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ภาพที่ 3 ดานลาง แสดงถึงความสัมพันธระหวางผลิตภัณฑมวลรวมตอประชากรและการเดินทางทางอากาศใน
ประเทศของ 13 ประเทศในภูมิภาคเอเชียแปซิฟก โดยประเทศเกาหลีใตและญี่ปุน ซึ่งมีความไดเปรียบดานการแขงขันดาน
ระบบขนสง มีการเดินทางในประเทศทางอากาศตอหัวที่คอนขางต่ํา 

 
ภาพที่ 3 

ความสัมพันธระหวางผลิตภัณฑมวลรวมประชาชาติและการเดินทางทางอากาศในประเทศ 
13 ประเทศในภูมิภาคเอเซียแปซิฟก 

2554  
 

 
 

(4.2)  การคาและการทองเท่ียว 

(4.2.1)  การคาระหวางประเทศและการเดินทางทางอากาศ 

การประกอบธุรกิจระหวางภูมิภาคที่เพิ่มขึ้นและการกีดกันทางการคาระหวางประเทศที่ลดลงชวยสงเสริมความ
ตองการเดินทางระหวางประเทศ โดยระดับการคาและกิจกรรมทางพาณิชยที่สูง ทําใหเกิดความตองการในการเดินทางเพื่อ
ธุรกิจและการทองเที่ยว ทั้งนี้ ประเทศที่มีการแขงขันสูงในอุตสาหกรรมการบินและมีการแขงขันทางดานราคาสงผลให
ระดับกิจกรรมการบินตอหัวมีการเพิ่มขึ้น ซึ่งประเทศสวนใหญในเอเชียมีความสัมพันธที่ดีในเชิงธุรกิจที่ใกลชิดกันมากขึ้น
ประกอบกับมีการลดการกีดกันทางการคา เพิ่มกิจกรรมการคาและการทองเที่ยว และเพิ่มอัตราการเดินทางทางอากาศ 

 

 

ประเทศ
ในประเทศ

 RPKs (ลาน)

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          
ญี่ปุน 57,385        45,920$      449          
มาเลเซีย 13,603        9,700$        473          
นิวซีแลนด 4,171          36,651$      945          
ฟลิปปนส 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 , ประกอบดวย ICAO, รายงานประจําป 2554 
และการประมาณการ GDP และประชากรป 2554 โดย IMF (ขอมูลบางสวนเปนการประมาณการ)
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(4.2.2) การทองเท่ียวและการเดินทางทางอากาศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต 

ตามที่ปรากฎในตารางที่ 10 ดานลาง การเดินทางระหวางประเทศและอัตราการทองเที่ยวสําหรับประเทศในเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใตมีการเติบโตอยางมากจากป 2554 ถึงป 2555 โดยในป 2554 ประเทศไทยเปนอันดับสองดานจํานวนผูโดย
สายขาเขา มีอัตราการเติบโตสูงสุดเปนอันดับสอง และมีจํานวนการเพิ่มของนักทองเที่ยวที่เขามาในกลุมประเทศเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใตสูงที่สุด และหากพิจารณาวานักทองเที่ยวจากประเทศจีนและประเทศอื่นๆ ในเอเชียยังคงเดินทางภายใน
ภูมิภาคอยางตอเนื่อง อัตราการเดินทางทางอากาศในภูมิภาคจึงคาดวาจะสูงขึ้นอยางตอเนื่อง 

 
ตารางที่ 10 

 

 
 

(4.2.3)  การเดินทางขาเขาโดยผูโดยสารตางประเทศในอดีต 
จากภาพที่ 4 ดานลาง จํานวนนักทองเที่ยวที่เดินทางเขามาในประเทศไทยเพิ่มสูงขึ้นในชวงทศวรรตที่ผานมา แม

จะมีเหตุการณสําคัญๆ ที่สงผลกระทบตอการทองเที่ยว ดังนี้ 
• ในชวงปลายป 2545 มีการพบคนไขคนแรกที่ติดเชื้อ SARS (Severe Acute Respiratory Syndrome) ใน

เอเชียและมีการแพรกระจายอยางรวดเร็วไปยังพื้นที่อื่นๆ ในชวงป 2546 ความหวาดกลัวของ
ประชาชน และการเขมงวดดานการเดินทางอยางเปนทางการเพื่อระบุและลดการแพรกระจายของ
นักทองเที่ยวที่ติดเชื้อ สงผลใหการทองเที่ยวในประเทศไทย รวมไปถึงประเทศอื่นๆ ในเอเชียลดลง
อยางมีนัยสําคัญ 

• เกิดเหตุสึนามิเมื่อป 2547 จากแผนดินไหวในมหาสมุทรอินเดีย ทําใหมีผูเสียชีวิตประมาณ 230,000 คน 
ในภูมิภาค ประเทศไทยเปนหนึงในสี่ประเทศที่ไดรับผลกระทบมากที่สุด ซึ่งอุตสาหกรรมการ
ทองเที่ยวของประเทศไทยซบเซาลงอยางมากหลังจากเหตุสึนามิดังกลาว ถึงแมสถานที่ทองเที่ยวจะ

ผูโดยสารเดินทางเขาประเทศ 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%

ฟลิปปนส 3,520,000                3,917,000                11.3%
กัมพูชา 2,399,000                2,882,000                20.1%
พมา 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)  วิธีการเดินทางของนักทองเที่ยวตางชาติท่ีเดินทางเขามาในประเทศไทย 

จากตาราง 11 การเดินทางทางอากาศเปนวิธีการเดินทางที่ใชในการเดินทางเขาประเทศไทยมากที่สุดในป 2553 ซึ่ง
เปนปที่มีขอมูลลาสุด 

 

(4.2.5)  นักทองเท่ียวท่ีเดินทางเขามาในประเทศไทยแบงตามประเทศที่พํานัก 

ตาราง 12 ดานลางสรุปจํานวนนักทองเที่ยวตางชาติที่เดินทางเขามาในประเทศไทยระหวางป 2553 ถึง ป 2554 
โดยแบงตามประเทศที่พํานัก ในป 2555 นั้น นักทองเที่ยวที่เดินทางเขามาในประเทศไทยมากที่สุดมาจากประเทศจีน โดย
ระหวางป 2554 ถึงป 2555 นกัทองเที่ยวจากประเทศจีนเพิ่มขึ้นรอยละ 62.1 

ตารางที่ 11 
วิธีการเดินทาง: 2553 

 

ตารางที่ 12 

 

นักทองเท่ียว สัดสวน

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

รวม 15,936,400                         100.0%

___________
ท่ีมา: กรมการทองเท่ียว, มกราคม 2555

เปล่ียนแปลง

สัญชาติ จํานวน สวนแบง จํานวน สวนแบง 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%
ฟลิปปนส 268,375                    1.4% 288,889                    1.3% 7.6%
พมา 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%
ญี่ปุน 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%
ฮองกง 411,834                    2.1% 472,699                    2.1% 14.8%
ไตหวัน 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:  กรมการทองเท่ียวละกีฬา, ประเทศไทย 2556

2554 2555
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  (4.2.6)  การทองเที่ยวเชิงการแพทย 

ประเทศไทยถือเปนประเทศอันดับตนๆ ดานการทองเที่ยวเชิงการแพทย เนื่องจากมีช่ือเสียงระดับสากลดาน
คุณภาพและราคา แมวา สถิติจากมีความหลากหลายตามแหลงที่มา จํานวนนักทองเที่ยวเชิงการแพทยที่เดินทางมายัง
ประเทศไทยมีการเติบโตที่แข็งแกรง โดยระหวางป 2551 ถึงป 2554 จํานวนนักทองเที่ยวเชิงการแพทยที่เดินทางมายัง
ประเทศไทยเพิ่มขึ้นในอัตราเติบโตเฉลี่ยสะสมตอป (CAGR) ที่รอยละ 13.1 ในขณะที่การใชจายของนักทองเที่ยวเชิง
การแพทยในประเทศเพิ่มขึ้นที่อัตราเติบโตเฉลี่ยสะสมตอป (CAGR) ที่รอยละ 24.3 

ตาราง 13 ดานลางแสดงใหเห็นถึงจํานวนนักทองเที่ยวที่เดินทางมายังประเทศไทยเพื่อการทองเที่ยวเชิงการแพทย 
และจํานวนเงินที่ใชจาย 

 
จากขอมูลของกรมสนับสนุนบริการสุขภาพ นักทองเที่ยวเชิงการแพทยที่เดินทางมายังประเทศไทยมากที่สุดมา

จาก 
• ญี่ปุน 
• สหรัฐอเมริกา 
• สหราชอาณาจักร 
• ตะวันออกกลาง 
• ออสเตรเลีย 

นักทองเที่ยวเชิงการแพทยเดินทางมายังประเทศไทยเนื่องดวยปจจัยหลายประการ ซึ่งรวมถึงปจจัยดังตอไปนี้ 
• ประหยัดคาใชจาย 
• โรงพยาบาลที่ไดรับการรับรอง 
• มีบุคคลกรทางการแพทยที่มีคุณภาพ 
• ไมตองรอรับการบริการนาน 
• การบริการลูกคาที่ดี 

ตารางที่ 13 

 

นักทองเท่ียว จํานวนเงินท่ีใชจาย
ป (ลานคน) (พันลานบาท)

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

ทองเท่ียวเชิงการแพทย
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 การประหยัดคาใชจายสําหรับการเดินทางมาทองเที่ยวเชิงการแพทยในประเทศไทยนั้น สามารถแสดงใหเห็นโดย
ยกตัวอยางคาผาตัดบายพาสหัวใจ ซึ่งในสหรัฐอเมริกาจะมีคาใชจายอยูที่ประมาณ 130,000 ดอลลารสหรัฐ โดยที่ผาตัดที่
เหมือนกันในประเทศไทยอยูที่ประมาณ 11,000 ดอลลารสหรัฐ จากขอมูลของการทองเที่ยวแหงประเทศไทย การผาตัด
เปลี่ยนหัวเขาในประเทศสหรัฐอเมริกาจะมีคาใชจายอยูที่ 40,000 ดอลลารสหรัฐ เทียบกับคาใชจายในประเทศไทยที่ 10,000 
ดอลลารสหรัฐ 

ในป 2545 ประเทศไทยเปนประเทศแรกในเอเชียที่ไดรับการรับรองจาก JCI ซึ่งปจจุบันมีโรงพยาบาลที่ไดรับการ
รับรองดังกลาวถึง 23 แหง ในป 2555 คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนไดออกแผนเพื่อสนับสนุนใหประเทศไทยเปน
ศูนยกลางทางการแพทยของเอเชีย (Medical Hub of Asia) นอกจากนี้ยังมีการริเริ่มอื่นๆ เพื่อชวยสงเสริมช่ือเสียงของ
ประเทศไทยในการทองเที่ยวเชิงการแพทย ในเดือนมกราคม ป 2556 สายการบิน การตา แอรเวยส ไดเพิ่มจํานวนเที่ยวบินสู
กรุงเทพฯ โดยใหเหตุผลวามีการทองเที่ยวเชิงการแพทยในกรุงเทพฯ ที่มากขึ้น 

ประเทศไทยดึงดูดนักทองเที่ยวเชิงการแพทยไดมากที่สุดในแถบอาเซียน อยางไรก็ตาม ประเทศไทยดึงดูด
นักทองเที่ยวเชิงการแพทยจากประเทศในแถบอาเซียนเอง ไดนอยกวาประเทศสิงคโปร และมาเลเซีย การรวมตัวของ
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) คาดวาจะกอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงขึ้น เนื่องจากมีการลดขอจํากัดการลงทุนของ
ชาวตางชาติในโรงพยาบาลและความสําเร็จในการลงทุนในอุตสาหกรรมการทองเที่ยวเชิงการแพทยคาดวาจะมีสูงขึ้น 
อุตสาหกรรมการแพทยเปนหนึ่งในสี่อุตสาหกรรมการบริการที่มีความสําคัญตอประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ่งจะทําใหนัก
ลงทุนจากประเทศอาเซียนสามารถถอืหุนในธุรกิจไดถึงรอยละ 70 ซึ่งขณะนี้ ประเทศไทยมีนักลงทุนตางชาติถือหุนในธุรกิจ
ทางการแพทยเฉลี่ยรอยละ 15 เทานั้น 

เมื่อแนวโนมปจจุบัน ประกอบกับการใหความสําคัญที่เพิ่มขึ้นตออุตสาหกรรมการทองเที่ยวเชิงการแพทย 
อุตสาหกรรมนี้ยังคาดวาจะเปนหนึ่งในปจจัยการเติบโตของการเดินทางทางอากาศในประเทศไทย 

 

(5) ภาวะการแขงขัน 

ขอจํากัดตอศักยภาพการเติบโตในอนาคตของบริษัทฯ ไดแก การไดเปรียบทางการแขงขันของสายการบินขนาด
ใหญมีความมั่นคงในเอเชีย และการแขงขันที่รุนแรงของสายการบินราคาประหยัดและสายการบินอื่น 

(5.1) ฐานะทางการเงินและผลการดําเนินงานที่สําคัญของสายการบินหลัก 

ตาราง 14 แสดงใหเห็นถึงขอมูลการดําเนินงานที่สําคัญของสายการบินหลัก 
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ตารางที่ 14 

 

 

(5.2)  การพัฒนาของสายการบินราคาประหยัด 

ที่ผานมา อุตสาหกรรมการบินระดับโลกมุงเนนที่จะสรางโอกาสในการเพิ่มรายได อยางไรก็ตามความสําเร็จของ
สายการบินราคาประหยัดทําใหสายการบินที่ใหบริการผูโดยสารแบบดั้งเดิมหลายสายการบินเนนการเพิ่มประสิทธิภาพใน
การดําเนินงานมากขึ้น มีการจัดตั้งบริษัทยอยเพ่ือประกอบธุรกิจสายการบินราคาประหยัด และทําการแขงขันกับสายการบิน
ราคาประหยัดที่เกิดใหมซึ่งเพิ่งเริ่มดําเนินการ 

แมวาการเริ่มใหบริการการบินของสายการบินราคาประหยัดในระดับที่มีนัยสําคัญเกิดขึ้นในเอเชียจะชากวาใน
สหรัฐอเมริกาและยุโรป แตการใหบริการของสายการบินราคาประหยัดในเอเชียก็เติบโตอยางรวดเร็วในชวงทศวรรษที่ผาน
มาและยังคงเติบโตอยางรวดเร็วตอไป เน่ืองจากภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตมีนโยบายทางการบินที่ผอนคลาย ภูมิภาคน้ี

%  

 รายได
จากการ
ดําเนินงาน

 กําไร
จากการ
ดําเนินงาน

อัตรา
กําไรจาก
การ

ดําเนินงาน RASK CASK

RASK-
CASK 
Spread

RPKs 
(ลาน) ASKs (ลาน)

 
อัตราสวน
การขนสง
ผูโดยสาร

 ผูโดยสาร
 (ลานคน)

 จํานวน
เครื่องบิน
ในฝูงบิน

 กําไร
จากการ
ดําเนินงาน

ตอ
เครื่องบิน

ปสิ้นสุด
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 (เอเชียแปซิฟก 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 (เอเชียแปซิฟก 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

บางกอกแอรเวยส (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.

ลานดอลลาหสหรัฐ

เอเชียแปซิฟก

ลานดอลลาหสหรัฐ US cents Passenger Operations

สายการบินราคาประหยัด  

เอเชียแปซิฟก

สายการบินท่ีมหบริการเต็มรูปแบบ  
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จึงมีการเริ่มการดําเนินการของสายการบินราคาประหยัดที่มีฐานอยูในเอเชียในสัดสวนที่สูง การเขามาของสายการบินราคา
ประหยัดในภูมิภาคเอเชียแปซิฟกทําใหคาใชจายในการเดินทางทางอากาศลดลงอยางมากและเปนการสรางตัวเลือกในการ
เดินทางที่สามารถแขงขันไดใหกับหลายๆ คน 

(5.2.1)  ผลกระทบของสายการบินราคาประหยัดตออุตสาหกรรมการบินในเอเชีย 

การเริ่มตนและการเติบโตของสายการบินราคาประหยัดสงผลกระทบหลากหลายตออุตสาหกรรมการบินในเอเชีย 
• การแขงขันของสายการบินราคาประหยัดกระตุนใหสายการบินที่ดําเนินการมากอนแลวดําเนินการ

อยางมีประสิทธิภาพมากขึ้น ซึ่งทําใหอัตราเฉลี่ยของราคาบัตรโดยสารเครื่องบินต่ําลงและกระตุนให
เกิดอุปสงคเพิ่มมากขึ้นไปทั่วทั้งตลาด สายการบินที่ดําเนินการอยูแลวอาจเลือกที่จะตอบสนองการ
แขงขันกับสายการบินราคาประหยัด เชนการลดราคาตั๋วโดยสาร เพิ่มความจุที่นั่งและความถี่เที่ยวบิน 
และเริ่ม เที่ยวบินที่เดินทางแบบจุดตอจุด (point-to-point) มีสายการบินในเอเชียหลายสายการบินที่
จัดตั้งหรือวางแผนที่จะจัดตั้งสายการบินราคาประหยัดของตัวเอง 

• ผูใหบริการทาอากาศยานบางแหงไดลดราคาคาใชจายในการบิน (Aeronautical Charge) สําหรับ
เที่ยวบินเสนทางใหมและการใชสิ่งอํานวยความสะดวกของทาอากาศยานอยางมีประสิทธิภาพ เชนการ
นําเครื่องบินออกจากทาอากาศยานไดอยางรวดเร็ว 

• การเติบโตอยางรวดเร็วในการเดินทางทางอากาศซึ่งเปนผลมาจากการใหบริการของสายการบินราคา
ประหยัดไดกระตุนใหรัฐบาลบางประเทศ และผูใหบริการทาอากาศยานบางแหงเปดเสรีในการทํา
ขอตกลงการบินแบบทวิภาคี และพัฒนาทาอากาศยานเพื่อใหรองรับอปุสงคที่เพิ่มขึ้น  

(5.3)  การพัฒนาของสายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบและสายการบินแบบเฉพาะเจาะจง 

แมจะมีการเติบโตอยางมีนัยยะของสายการบินราคาประหยัด โดยเฉพาะในเอเชีย สายการบินหลายแหงยังคง
มุงเนนที่จะใหบริการแบบเต็มรูปแบบและในตลาดเฉพาะเจาะจงที่ใหบริการแกนักเดินทางที่ใหความสําคัญกับเวลา นัก
เดินทางที่เปนนักธุรกิจ และนักเดินทางแบบตลาดเฉพาะ ตลาดเหลานี้สรางอัตรากําไรไดมากกวาสายการบินราคาประหยัด
และตลาดที่เจาะจงเนนการสันทนาการ 

สายการบินบางกอกแอรเวยสใหบริการลูกคาที่เดินทางไปยังสถานที่เฉพาะเจาะจงและยอมจายราคาพรีเมี่ยมเพื่อ
สินคาและบริการที่ดีกวาจากสายการบิน เสนทางของสายการบิน บางกอก แอรเวยสเปนเอกลักษณเฉพาะเจาะจงซึ่งทําให
บริษัทฯ ไดรับผลตอบแทนสูงกวาเสนทางที่สายการบินหลายแหงใหบริการ จากที่แสดงใหเห็นในตารางกอนหนานี้ บริษัท
ฯ มีอัตรากําไรจากการดําเนินงานในป 2555 ที่รอยละ 13.4 ซึ่งอัตรากําไรดังกลาวสูงกวาคาเฉลี่ยของอัตรากําไรของสายการ
บินในเอเชียที่ใหบริการแบบเต็มรูปแบบสบิอันดับแรกและสายการบินแบบประหยัดสิบอันดับแรก กวาสองเทาตัว 

สายการบินบางกอก แอรเวยสยังมุงเนนในการดําเนินงานเพื่อใหเกิดผลตอบแทนจากการดําเนินงานที่สูงขึ้น โดย
มุงเนนการเปนสายการบินที่มีเอกลักษณเฉพาะตัว (Boutique airline) ที่ไมไดเพียงใหบริการเดินทางไปยังสถานที่ที่เฉพาะ
แลว แตยังใหบริการแบบเฉพาะ เชนอาหารบนเครื่องบิน หองพักรับรองสําหรับผูโดยสารของสายการบินทุกทานที่เดินทาง
กับสายการบินบางกอก แอรเวยส สายการบินบางกอก แอรเวยสยังสงเสริมการมีฝูงบินที่ใหมเพื่อสินทรัพยที่มีความพิเศษ
และสรางมูลคาใหกับแบรนดบางกอก แอรเวยส 
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สายการบินบางกอก แอรเวยสพัฒนาสนามบินที่สายการบินเปนเจาของและผูบริหารเอง กลยุทธที่เปนเอกลักษณนี้
ทําใหสายการบินสามารถเขาถึงเสนบินที่เฉพาะและสรางรายไดจากสนามบินเพิ่มเติมจากรายไดการใหบริการสายการบิน
ในเที่ยวบินนั้น สิ่งเหลานี้เปนสวนชวยใหสายการบินบางกอก แอรเวยสเปนสายการบินที่มีความเปนเอกลักษณและโดดเดน 

(5.4) โครงสรางพื้นทางของสายการบิน 

สายการบินหลายสายในเอเชียมีแผนการที่จะทําการเปลี่ยนเครื่องบินของตนอยางมีนัยสําคัญ การนําเครื่องบินใหม
ที่มีประสิทธิภาพสูงกวามาใชในการใหบริการผูโดยสารของสายการบิน จะทําใหตนทุนในการดําเนินงานในระยะยาวลดลง 
และจะทําใหตนทุนในการใหบริการผูโดยสารตอหัวโดยรวมลดลง ทั้งนี้ ขึ้นอยูกับโครงสรางทางการเงินในการดําเนินการ
ดังกลาว ซึ่งจะสงผลใหราคาเฉลี่ยของบัตรโดยสารเครื่องบินลดลงและอปุสงคเพิ่มขึ้น 

การปรับเปลี่ยนเครื่องบินในฝูงบินใหใหมขึ้นจะทําใหสายการบินสามารถลดคาใชจายน้ํามันเชื้อเพลิงและ
คาใชจายในการดําเนินการอื่นๆ เชนคาดูแลรักษาเครื่องบิน การใชงานรูปแบบเครื่องบินที่มีไมมาก จะทําใหสามารถ
ประหยัดคาใชจายในการฝกฝนและคาอะไหล 

ขนาดของเครื่องบินในเที่ยวบินที่สําคัญในเอเชียมีขนาดใหญขึ้นมากเนื่องจากมีการจราจรที่หนาแนนขึ้นและมีการ
นําเครื่องบินที่มีขนาดใหญเขามาสูฝูงบิน เชน Airbus A-380 ในตลาดอื่นๆ ที่ไมมีขอจํากัดของทาอากาศยาน มีการใช
เครื่องบินลําตัวแคบ และเครื่องบิน Turboprop ในสนามบินที่มีขอจํากัดซึ่งจะอนุญาตใหมีการเพิ่มจํานวนเที่ยวบินดวย
เครื่องบินลําเล็กลง เครื่องบิน Turboprop มีใชในหลายเสนทางในประเทศไทยและเอเชียโดยทั่วไป เนื่องจากขอจํากัดในการ
ดําเนินงาน หรือความตองการของตลาดซึ่งมีลักษณะตรงกับขนาดและขอไดเปรียบในการดําเนินงานของเครื่องบินแบบ
ดังกลาว 

(5.5) การเติบโตของอุตสาหกรรมการบินในเอเชีย 

SAP เช่ือวาตลาดภายเอเชียตะวันออกเฉียงใตในประเทศและระหวางประเทศจะมีอัตราการเติบโตอยางแข็งแกรง
ในระยะยาว โดยมีสาเหตุหลายประการ 

• อยูใกลภูมิภาคที่มีจํานวนประชากรสูง ประมานรอยละ 50 ของประชากรโลกอาศัยอยูในระยะรัศมี 
2,500 ไมลทะเล หางจากกรุงเทพฯ ซึ่งแสดงใหเห็นถึงศักยภาพของตลาดการบินในภูมิภาค อยางไรก็
ตาม ผลของการมีผลิตภัณฑมวลรวมตอหัวที่ตํ่าในภูมิภาค และปจจัยอื่นๆ ทําใหประชากรสวนใหญใน
อดีตไมสามารถจายคาโดยสารทางอากาศได ตามที่ไดกลาวไวขางตน SAP เช่ือวาความสามารถในการ
จายคาโดยสารทางอากาศจะเพิ่มขึ้นตามผลิตภัณฑมวลรวมตอหัวที่สูงขึ้น ซึ่งจะทําใหการเดินทางทาง
อากาศสามารถแทรกซึมเขาไปในประชากรจํานวนที่มากขึ้น 

• ต้ังอยูบนเสนทางการคาหลัก เอเชียตะวันออกเฉียงใตมีทําเลที่ต้ังที่ดี ระหวางภูมิภาคยุโรปกับภูมิภาค
แปซิฟกและอยูระหวางเอเชียเหนือกับเอเชียใต 

• อยูใกลกับประเทศจีน ดวยการเติบโตทางเศรษฐกิจที่แข็งแกรงและมีการผอนผันขอจํากัดการเดินทาง
ไปยังประเทศอื่นๆ มากขึ้น นักทองเที่ยวจากประเทศที่มีประชากรเยอะที่สุดนี้จะเพิ่มอุปสงคการ
เดินทางทางอากาศอยางมีนัยสําคัญสําหรับสันทนาการและธุรกิจในประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใต 

• อยูใกลกับประเทศออสเตรเลีย ประเทศออสเตรเลียเปนหนึ่งในประเทศที่มีเศรษฐกิจที่เติบโตเต็มที่แลว
มากที่สุดในภูมิภาคนี้ มีผลิตภัณฑมวลรวมตอหัวสูง รายไดสูง (Disposable income) ความโนมเอียงใน
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การเดินทางตอหัวสูง และมีสายสัมพันธการทองเที่ยวที่ดีกับประเทศไทยและภูมิภาคอื่นๆ ในทวีป
เอเชีย 

• ต้ังอยูระหวางเอเชียใตกับประเทศจีน บทบาทของภูมิภาคนี้ คือ เปนจุดหมายของนักทองเที่ยวจาก
ประเทศจีน (ประเทศที่มีประชากรมากที่สุดในโลก) และเอเชียใต ซึ่งรวมถึง ประเทศอินเดีย (ประเทศ
ที่มีประชากรมากที่สุดเปนอันดับสอง) ปากีสถาน (อันดับสาม) และบังคลาเทศ (อันดับเจ็ด) จะเพิ่ม
มากขึ้น เนื่องจากประชาชนของประเทศเหลานี้เริ่มที่จะเดินทางบอยขึ้น 

• เปนการทดแทนการเดินทางดวยวิธีอื่น เนื่องจากระดับรายไดที่เพิ่มสูงขึ้นและคาโดยสารเครื่องบินมี
ราคาลดลง SAP คาดวาการเดินทางทางอากาศจะทดแทนการเดินทางทางบกและทางทะเล เชน ทาง
รถไฟ รถประจําทาง และเรือเฟอรรี่ เปนตน จากที่แสดงใหเห็นในแผนภูมิกอนหนานี้ ประเทศไทยเปน
ประเทศที่มีรายไดตอหัวตํ่าเมื่อเทียบกับประเทศอื่นในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต แตมีความโนม
เอียงที่จะเดินทางมากกวาประเทศที่มีระดับรายไดเทาเทียมกัน ฉะนั้นเมื่อรายไดในประเทศไทยมากขึ้น 
ประชากรก็จะใชประโยชนจากสายการบินราคาประหยัดในการเดินทาง เพราะฉะนั้น การเดินทางทาง
อากาศจึงคาดวาจะเพิ่มขึ้นในอัตราที่รุนแรง 

• การเปดเสรีในการทําสัญญาการบิน ประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต เริ่มเปดเสรีในการทําสัญญา
การบินทั้งกับประเทศในกลุมประเทศอาเซียนและประเทศอื่นๆ 

• โครงสรางพื้นฐานสําหรับนักทองเที่ยว การที่ภูมิภาคมีการพัฒนาอยางดีสําหรับโครงสรางพื้นฐาน
สําหรับนักทองเที่ยว จะยังคงดึงดูดใหนักทองเที่ยวเดินทางเขามาเพื่อการสันทนาการ 

• ความเปนเมือง เปนที่คาดการณวาจํานวนประชากรในประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใตที่อยูอาศัยใน
เมืองจะสูงขึ้นอยางตอเนื่อง 

(5.6)  ขอจํากัดการเติบโตของอุตสาหกรรมการบินในเอเชีย 

โอกาสในการเติบโตของอุตสาหกรรมการบินอาจถูกถวงดุลโดย 

• ราคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่สูงขึ้น และ/หรืออัตราแลกเปลี่ยนเงินตราที่ไมเอื้ออํานวย อาจจํากัดอุปสงคใน
การบิน หากตนทุนในการเดินทางทางอากาศและคาเดินทางอื่นๆ เพิ่มขึ้นและระดับรายไดของนัก
เดินทางลดลง 

• ความขัดแยงภายในภูมิภาคหรือความหวาดกลัว เหตุการณความไมสงบทางการเมือง เหตุการณการกอ
การราย หรือเหตุการณอื่นๆ อาจจํากัดกิจกรรมการบินในอนาคต 

• ขอจํากัดในการเดินทาง ขอจํากัดในการเดินทางจากทางรัฐบาล โดยการจํากัดจํานวนการเขา/ออกวีซา 
หรือเก็บคาธรรมเนียมวีซาเปนจํานวนที่สูงนั้นอาจจํากัดการเติบโตของการการบินในอนาคต 

• ปจจัยทางสิ่งแวดลอม เหตุการณเกี่ยวกับสิ่งแวดลอมที่เกิดจากธรรมชาติและดวยฝมือมนุษย เชน 
หมอก เถาภูเขาไฟ และภัยธรรมชาติตางๆ อาจมีผลกระทบตอระดับการใหบริการในอนาคต 

• ขอจํากัดของโครงสรางพื้นฐานที่ทาอากาศยานภูมิภาค ขอจํากัดที่มีผลตอการเติบโตของการเดินทาง
โดยเครื่องบินในอนาคตอาจเกิดขึ้น หากการเติบโตของโครงสรางพื้นฐานที่ทาอากาศยานภูมิภาคนอก
ประเทศไทยมีจํากัด 
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(5.7) เกาะสมุยประเทศไทย 

เกาะสมุยเปนตัวแปรสําคัญตอธุรกิจของสายการบินฯ มาเปนเวลาหลายป กอนที่สายการบินฯ จะสรางสนามบิน
และเริ่มการบริการสายการบินพาณิชยในป 2532 นักทองเที่ยวแบ็คแพคเกอร และนักทองเที่ยวตางๆ ตองพึ่งพิงเรือหาปลา
และเรือเฟอรรี่ในการเดินทางมายังเกาะ ซึ่งมีทางเขาจากแผนดินใหญผานจงัหวัดสุราษฎรธานี 

ดวยพ้ืนที่รวม 229 ตารางกิโลเมตร เกาะสมุยเปนเกาะที่มีเพื้นที่ใหญที่สุดเปนอันดับสามรองจากเกาะภูเก็ต และ
เกาะชาง และมีนักทองเที่ยวเดินทางมาเที่ยวกวาหนึ่งลานคนตอป ณ เดือนธันวาคม ป 2554 เกาะสมุยมีหองพักจํานวน 
17,204 หองและโรงแรม 448 แหง ซึ่งมีอีกหลายโรงแรมที่กําลังจะเปดในป 2555 และภายหลังจากนั้น บนเกาะเต็มไปดวย
โรงแรมซึ่งบริหารโดยผูใหบริการระดับโลก เชน Conrad Le Meridien Banyan Tree Intercontinental และ Starwood และ
นับเปนหนึ่งในสถานที่ทองเที่ยวระดับโลก ปจจุบันเกาะสมุยมีผูอยูอาศัยประมาณ 50,000 คน โดยสวนใหญทํางานใน
อตุสาหกรรมการทองเที่ยว 

การพัฒนาทาอากาศยานนานาชาติสมุย และการประชาสัมพันธเกาะสมุยโดยสายการบินฯ เปนสวนชวยในการ
สรางอุปสงคในเที่ยวบินสูเกาะสมุย การสนับสนุนเหลานี้ทําใหเกิดการขยายตัวของจํานวนหองพัก ซึ่งทําใหเกิดความ
ตองการในบริการการเดินทางทางอากาศมากขึ้น โดยเที่ยวบินสวนใหญใหบริการโดยสายการบินฯ สายการบินฯ ใหบริการ
เที่ยวบินสูทาอากาศยานนานาชาติสมุยจาก 8 เสนทาง ซึ่งรวมไปถึง บริการจาก 5 เสนทางภายในประเทศ และเสนทางไป/
กลับจาก กัวลาลัมเปอร สิงคโปร และฮองกง  
 

(6)  กฎระเบียบตางๆ  

(6.1)  โครงสรางของกฎระเบียบเก่ียวกับสายการบินภายในประเทศของประเทศไทย 

กรมการบินพลเรือนเปนผูดูแลการเดินอากาศในประเทศไทย โดยกรมการบินพลเรือนมีหนาที่ “สนับสนุนพัฒนา 
และกํากับดูแลกิจการการบินพลเรือนของประเทศไทยใหเปนไปตามมาตรฐานสากล อีกทั้งขยายเครือขายการบินพลเรือน
และการใหบริการตางๆ เพื่อตอบสนองความตองการของตลาด สงเสริมอุตสาหกรรมการทองเที่ยว และการเติบโตทาง
เศรษฐกิจของประเทศ รวมทั้งทําใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการบินในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต” ทั้งนี้ การ
ประกอบกิจการการบินตองไดรับอนุญาตและอยูภายใตการกํากับดูแลโดยหนวยงานราชการที่กํากับดูแลดานสายการบิน
ภายในประเทศที่ประกอบกิจการในประเทศไทยและสายการบินระหวางประเทศที่ใหบริการในประเทศไทย 

ความรับผิดชอบของกรมการบินพลเรือนไดแก 

1. เพื่อบังคับใช Air Navigation Act, Act on Certain Offences against Air Navigation และกฎหมายการ
บินพลเรือนตางๆ ที่เกี่ยวของกับการใหใบอนุญาตนักบิน การบํารุงรักษาเครื่องบินและหอบังคับการการบิน การจดทะเบียน
เครื่องบิน การใหใบอนุญาต Aerodrome และสถานที่ลงจอดชั่วคราว การจดทะเบียนจัดตั้งสายการบิน นอกจากนี้ยังตอง
เฝาดูและตรวจตรากิจกรรมของสายการบินพลเรือนเพื่อใหเปนไปตามมาตรฐานและขอบังคับที่ตองการ และเพื่อปองกัน
ความเสียหายตอเครื่องบิน และทาอากาศยาน ซึ่งรวมไปถึงการปลนเครื่องบินและสอบสวนอุบัติเหตุทางการบนิที่เกิดขึ้น 

2. เพื่อสงเสริมและพัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกของการบินพลเรือนในการที่จะสรางเครือขายการเดินทาง
ทางอากาศทั่วประเทศ และพัฒนาอุตสาหกรรมการบินของประเทศ 
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3. เพื่อทําใหการบินพลเรือนเปนระบบที่สอดคลองกับขอบังคับและมาตรฐานสากล และเพื่อคุมครองสิทธิ
ของผูโดยสารและผูใหบริการ 

4. เพื่อจัดตั้งและบริหารทาอากาศยาน ที่ใหบริการที่มีคุณภาพแกสาธารณะชน และรับรองความปลอดภัย
ของเครื่องบินโดยสาร ผูโดยสาร และกิจกรรมอื่นๆ ที่เกี่ยวของกับการขนสงสินคา กระเปาเดินทาง ไปรษณียภัณฑทาง
อากาศ 

5. เพื่อประสานงานกับหนวยงานหรือตัวแทนตางๆ ที่เกี่ยวของกับการบินพลเรือน ทั้งภายในประเทศและ
ตางประเทศ เพื่อจัดการกับอนุสัญญาและขอตกลงระหวางประเทศ ไดแกการทําการเจรจาทวิภาคี และพหุภาคี และการเซ็น
สัญญาสิทธิการจราจรทางอากาศและมาตรฐานการบิน นอกจากนี้ยังตองเปนผูคนหาและชวยเหลือเครื่องบินที่อยูใน
อันตราย 

การบริหารจัดการทาอากาศยานภายในประเทศสวนใหญอยูภายใตความรับผิดชอบของผูอํานวยการ
ฝายทาอากาศยาน กรมการบินพลเรือน โดยทาอากาศยานที่สมุย สุโขทัย และตราด บริหารจัดการโดยบริษัทฯ สวนทา
อากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ ดอนเมือง เชียงใหม แมฟาหลวง-เชียงราย หาดใหญและภูเก็ต อยูภายใตการบริหารจัดการ
ของทอท. และทาอากาศยานนานาชาตือูตะเภา-พัทยา อยูภายใตความรับผิดชอบของกองทัพเรือ 

 

(6.2)  สนามบินนานาชาติสมุย 

สนามบินนานาชาติสมุยพัฒนาโดยบริษัทฯ และเปดใหบริการในป 2532 ดวยเงินลงทุนประมาณ 800 ลานบาท 
สนามบินเปดอยางเปนทางการเมื่อวันที่ 25 เมษายน 2532 ดวยขนาดพื้นที่รันเวย 1,800 เมตร ใหบริการการเดินทางใน
ประเทศที่มีการไปและกลับจากกรุงเทพฯ 

ในป 2540 สนามบินไดมีการพัฒนาเพื่อรองรับเที่ยวบินตางประเทศ โดยเพิ่มศุลกากรและหนวยงานตรวจคนเขา
เมือง พรอมกับอาคารพักผูโดยสารแหงใหม เพื่อรองรับการเดินทางเสนทางใหมมายังสนามบินรวมถึงการใหบริการที่มี
จุดหมายปลายทางยังตางประเทศ 

ตลอดระยะเวลาหลายป บริษัทฯ เปนเพียงสายการบินเดียวที่มีการใหบริการสนามบินสมุย โดยรันเวยสามารถ
รองรับการใหบริการเครื่องบินขนาดเล็กไดเทานั้น อาทิเชน เครื่องยนตประเภท ATR (ATR turboprops) และมีไมก่ีสายการ
บินอื่นในภูมภิาคที่ใชเครื่องบินประเภทเดียวกัน 

ในป 2547 สนามบินไดเริ่มดําเนินการโครงการขยายอาคารรองรับผูโดยสารอีก 6 อาคาร โดย 4 อาคารสําหรับ
เสนทางบินในประเทศ และอีก 2 อาคารสําหรับตางประเทศ ดวยเงินลงทุน 500 ลานบาท นอกจากนี้ยังขยายรันเวยใหมี
ความยาวถึง 2,100 เมตร โดยมีการกอสรางแลวเสร็จเมื่อป 2550 สามารถรองรับผูโดยสารไดถึง 16,000 คนตอวัน และ
สามารถเพิ่มจํานวนผูโดยสารตอป จาก 1.3 ลานคนเปน 6 ลานคน โดยในป 2555 สนามบินไดรองรับผูโดยสารทั้งสิ้น 1.7 
ลานคน และ 19,320 เที่ยวบิน 

การเติบโตของสนามบินสมุยเติบโตใกลเคียงและพรอมกับการเติบโตของการทองเที่ยวในเกาะสมุย ที่ปจจุบันมี
นักทองเที่ยวเดินทางมาจากทั่วโลก รวมทั้งแบคแพคเกอรจากยุโรป เอเชีย และที่อื่นๆ ที่นิยมเดินทางมายังเกาะสมุย 
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จากขนาดของรันเวย 2,100 เมตร บริษัทฯ สามารถเพิ่มขนาดของเครื่องบินที่ใหบริการมายังสนามบิน โดยปจจุบันมีการ
ใหบริการดวยเครื่อง A319s และ ATR 72s ที่สนามบิน นอกจากนี้ขนาดของรันเวยยังสามารถรองรับการลงจอดของ
เครื่องบินลําที่สองไดพรอมกัน ปจจุบันการบินไทยไดใหบริการจากสนามบินสุวรรณภูมิมายังเกาะสมุย 2 เที่ยวบินตอวัน
ดวยเครื่องบินแบบ B737-400 

สนามบินสมุยไดรับหลายรางวัลในดานการออกแบบและสถาปตยกรรม ประกอบดวยรางวัลดานผลกระทบ
สิ่งแวดลอมที่สนามบินมีการใชตนปาลมทองถิ่นในการตกแตง และการใชอากาศจากธรรมชาติในระบบการทําความเย็น
แบบเปดในอาคารรองรับผูโดยสาร 

สนามบินยังขยายขอบเขตการใหบริการเชิงพาณิชย สมุยพารคอเวนิวอยูระหวางอาคารผูโดยสารขาเขาและอาคาร
ผูโดยสารขาออกบนพื้นที่ 6,400 ตารางเมตร ดวยพ้ืนที่ใหเชา 20 ยูนิต ประกอบดวยรานคา สปา และรานอาหาร รวมทั้ง
โรงแรมตางๆ  

 
3.2.5 ภาวะการแขงขันในธุรกิจของบริษัทฯ 

3.2.5.1 ภาวะการแขงขันในธุรกิจสายการบิน 

อุตสาหกรรมการบินเปนอุตสาหกรรมที่มีการแขงขันสงูมาก บริษัทฯ ไดเผชิญกบัการแขงขันอยางมากจากสายการบนิ
อื่นที่ใหบริการแบบเต็มรูปแบบ และจากสายการบินราคาประหยัดในแตละตลาดเปาหมายที่บริษัทฯใหบริการ  การเขามาดําเนิน
ธุรกิจของสายการบินรายใหมโดยเฉพาะอยางยิ่งสายการบินราคาประหยัด ทําใหเกิดการแขงขันทางดานราคาสูงขึ้น ทั้งนี้ บริษัท
ฯพยามสรางความแตกตางจากสายการบินอื่นๆโดยเนนการใหบริการแบบเต็มรูปแบบ โดยบริษัทฯ มุงเนนการใหบริการ
ระดับพรีเมี่ยมแกผูโดยสาร และใหความสําคัญกับความพึงพอใจของลูกคาเปนลําดับแรก  คูแขงในปจจุบันของบริษัทฯ ไดใช
วิธีการตัดราคาและกลวิธีอื่นๆ รวมถึงการเพิ่มศักยภาพในเสนทางบินที่ใหบริการในปจจุบัน หรือ การลดราคาคาโดยสาร หรือ
การดําเนินการในตนทุนต่ํา เพื่อใหไดมาซึ่งสวนแบงตลาดโดยเฉพาะอยางยิ่งในเสนทางบินที่เปนที่นิยม ไดแก  กรุงเทพฯ-
เชียงใหม และกรุงเทพฯ-มุมไบ โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ  “ปจจัยความเสี่ยง –  ความเสี่ยงที่เกี่ยวของกับ
การประกอบธุรกิจของบริษัทฯ– ภาวะการแขงขันที่เขมขนในอุตสาหกรรมการบินและการแขงขันจากการคมนาคมขนสงใน
รูปแบบอื่น อาจสงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของ
บริษัทฯ” 

สายการบินราคาประหยัดหลายรายและสายการบินที่ใหบริการแบบเต็มรูปแบบไดทําการบินในเสนทาง
ภายในประเทศและระหวางประเทศที่บริษัทฯใหบริการ  

ตารางตอไปนี้ แสดงรายละเอียดเกี่ยวกับสายการบินอื่นที่ไดทําการบินในเสนทางบินเดียวกับบริษัทฯ ณ ปจจุบัน
และในเสนทางบินที่บริษัทวางแผนไว ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 
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(1) เสนทางบนิที่วางแผนไวซึ่งอาจมีการเปลี่ยนแปลง ขึ้นอยูกบัการอนุญาตจากหนวยงานทีเ่กีย่วของ 
 
 

  สายการบินคูแขง 
   

เสนทางบินภายในประเทศ:   
กรุงเทพฯ—เชียงใหม ....................................................................  การบินไทย ไทยสมายล ไทยแอรเอเชยี นกแอร 
กรุงเทพฯ—สุโขทัย .......................................................................  - 
เชียงใหม—เกาะสมุย (เที่ยวเดียว) ..................................................  - 
กรุงเทพฯ—ตราด ..........................................................................  - 
ภูเก็ต—อูตะเภา ..............................................................................  - 
อูตะเภา—เกาะสมุย .......................................................................  - 
กรุงเทพฯ—เกาะสมุย ....................................................................  การบินไทย 
เกาะสมุย —กระบี่ .........................................................................  - 
กรุงเทพฯ—ภูเก็ต ..........................................................................  การบินไทย ไทยสมายล ไทยแอรเอเชยี นกแอร 
เกาะสมุย —ภูเก็ต ..........................................................................  - 
กรุงเทพฯ—ลําปาง ........................................................................  - 
เกาะสมุย —เชียงใหม (เที่ยวเดยีว)(1) ..............................................  - 
กรุงเทพฯ—กระบี่(1) .......................................................................  การบินไทย ไทยสมายล ไทยแอรเอเชยี 
กรุงเทพฯ—อุดรธานี(1) ..................................................................  การบินไทย ไทยแอรเอเชีย นกแอร 
   
เสนทางบินระหวางประเทศ:   
กรุงเทพฯ—พนมเปญ ....................................................................  การบินไทย ไทยแอรเอเชีย กัมโบเดียอังกอรแอร (Cambodia Angkor 

Air) 
กรุงเทพฯ—เสียมราฐ ....................................................................  กัมโบเดียอังกอรแอร (Cambodia Angkor Air) 
กรุงเทพฯ—หลวงพระบาง ............................................................  ลาวเอวิเอชั่น (Lao Aviation) 
กรุงเทพฯ—ยางกุง .........................................................................  การบินไทย ไทยแอรเอเชีย เมียนมารแอรเวย (Myanmar Airways) 
เกาะสมุย —ฮองกง ........................................................................  - 
เกาะสมุย —สิงคโปร .....................................................................  - 
กรุงเทพฯ—มัลดีฟส ......................................................................  - 
กรุงเทพฯ—ธากา ...........................................................................  การบินไทย ยูไนเตด็แอรเวยบังคลาเทศ (United Airways Bangladesh) 

ดรุกแอร(Druk Air) ไบแมนบังคลาเทศแอรไลนส (Biman Bangladesh 
Airlines) 

กรุงเทพฯ—มุมไบ .........................................................................  การบินไทย เจ็ทแอรเวย (Jet Airways) อินดิโกแอรไลน (Indigo)  แอร
อินเดีย (Air India)    คาเธยแปซิฟค (Cathay Pacific) 

เกาะสมุย —กัวลาลัมเปอร .............................................................  - 
กรุงเทพฯ—เวียงจนัทน(1) ..............................................................  การบินไทย ลาวเอวิเอชั่น (Lao Aviation) ลาวเซ็นทรัลแอรไลน (Lao 

Central Airline) 
กรุงเทพฯ—มัณฑเลย(1) ..................................................................  ไทยแอรเอเชีย ไทยสมายล 
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3.2.5.2 ภาวะการแขงขันในธุรกิจการใหบริการขนสงผูโดยสารแบบประจํา 

บริษัทฯ เผชิญกับการแขงขันจากสายการบินอื่นๆ ที่ใหบริการในเสนทางบินเดียวกันทั้งภายในประเทศและ
ระหวางประเทศ  ในเบื้องตนสายการบินทําการแขงขันกันในอัตราคาโดยสาร ความถี่ของเที่ยวบิน ความนาเชื่อถือในการ
ใหบริการ การทําใหช่ือทางการคาของตนเปนที่รูจักสิ่งอํานวยความสะดวกแกผูโดยสาร โปรแกรมสะสมไมลสําหรับ
ผูโดยสารที่เดินทางเปนประจํา และ ความพรอมในการอํานวยความสะดวกและใหบริการอื่นๆแกผูโดยสาร นอกจากนี้ ช่ือ
ทางการคาของสายการบินบางสายการบินที่บริษัทฯตองทําการแขงขันดวยนั้น อาจเปนที่รูจักในวงกวางกวา หรือสายการ
บินนั้นอาจมีแหลงเงินทุนที่ใหญกวา และมีสวนแบงทางการตลาด ในตลาดที่เปนเปาหมายหลักของบริษัทฯรวมทั้งใน
ประเทศไทยมากกวา 

ทั้งนี้คูแขงรายอื่นๆของบริษัทฯยังรวมถึงสายการบินที่ใหบริการแบบเต็มรูปแบบ และสายการบินราคาประหยัด
ทั้งในประเทศไทย ภูมิภาคเอเชียตะวันออก ประเทศจีนและอินเดีย และจากการขนสงรูปแบบอื่นๆ  นอกจากนี้บริษัทฯอาจ
ตองแขงขันกับการขนสงในทางอื่นๆ ทั้งในทางบกและทางทะเล ในเสนทางบินบางเสนทางบินของบริษัทฯ โปรดพิจารณา
รายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง- ภาวะการแขงขันที่เขมขนในอุตสาหกรรมการบินและการแขงขันจาก
การคมนาคมขนสงในรูปแบบอื่น อาจสงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน 
และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ”  

โดยระดับความรุนแรงของการแขงขันมีความแตกตางกันไปในแตละเสนทางบิน และขึ้นอยูกับปจจัยหลายอยาง 
รวมถึงความแข็งแกรงของสายการบินที่เปนคูแขงและคูแขงที่ประกอบธุรกิจขนสงรูปแบบอื่นๆ บริษัทฯไดเผชิญกับการ
แขงขันในเสนทางบินหลักภายในประเทศจากสายการบินอื่น เชน  การบินไทย สายการบินไทยแอรเอเชีย สายการบินนก
แอร และ สายการบินไทยสไมล ทั้งนี้ ในเสนทางบินไปและกลับจากเกาะสมุยนั้น บริษัทฯไดเผชิญกับการแขงขันจากการ
บินไทย สายการบินซิลคแอร และ สายการบินฟลายเออรฟลาย นอกจากนี้ บริษัทฯไดเผชิญกับการแขงขันในเสนทางบิน
หลักระหวางประเทศบางเสนทางกับสายการบินอื่นๆ เชน การบินไทย สายการบินแอรเอเชีย สายการบินเมียนมารแอรเวย 
และสายการบินกัมโบเดีย อังกอร แอร เมื่อไมนานมานี้ บริษัทฯไดเผชิญกับการแขงขันที่เพิ่มสูงขึ้นจากสายการบินราคา
ประหยัดในเสนทางบินเดียวกันกับบริษัทฯบางเสนทาง ทั้งนี้ มีจํานวนสายการบินราคาประหยัดเพิ่มสูงขึ้นในทวีปเอเชียและ
ออสเตรเลีย อันไดแก สายการบินแอรเอเชีย สายการบินเจ็ทสตารแอรเวยส สายการบินไทยแอรเอเชีย สายการบินไทเกอร
แอรเวย และสายการบินไทยสไมล 

บริษัทฯเช่ือมั่นในการใหบริการแบบเต็มรูปแบบโดย มุงเนนการใหบริการระดับพรีเมี่ยมแกผูโดยสาร และการ
ใหบริการในเสนทางบินไปสูจุดหมายปลายทางของแหลงทองเที่ยวและแหลงวัฒนธรรมที่มีเอกลักษณเฉพาะตัว ซึ่งทําให
การใหบริการของบริษัทฯแตกตางจากสายการบินคูแขงอื่น นอกจากนี้ บริษัทฯเชื่อวาการที่บริษัทฯใหความสําคัญกับการ
เขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Sharing ) กับสายการบินระหวางประเทศอื่น จะทําใหบริษัทฯสามารถเขาถึงผูโดยสาร
ไดมากขึ้นและจากตลาดที่กวางขึ้น 

3.2.5.3 ภาวะการแขงขันในธุรกิจการบริการเกี่ยวของกับสนามบิน 

บริษัทฯไดเผชิญกับการแขงขันในการบริการที่เกี่ยวของกับสนามบินที่ทางบริษัทฯไดดําเนินการ ณ สนามบิน
สุวรรณภูมิ รวมถึง การบริการคลังสินคา การบริการภาคพื้น และการบริการอาหารบนเที่ยวบิน โปรดพิจารณารายละเอียด
เพิ่มเติมไดจากหัวขอ  “การบริการที่เกี่ยวของกับสนามบิน –การใหบริการคลังสินคา” และหัวขอ “การใหบริการกิจการ
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ภาคพื้น” และ “การบริการอาหารบนเที่ยวบิน”  สําหรับรายละเอียดเกี่ยวกับการแขงขันของบริษัทฯในการใหบริการ
คลังสินคา การใหบริการภาคพื้นและการบริการอาหารบนเที่ยวบิน” 

3.2.5.4 ภาวะการแขงขันในธุรกิจการดําเนินกิจการสนามบิน 

สนามบินของบริษัทฯในอําเภอสมุย จังหวัดสุโขทัย และจังหวัดตราด เปนสนามบินแหงเดียวที่ใหเปดดําเนินการ
ในพื้นที่ดังกลาว  อยางไรก็ดีในอดีตมีการรายงานเกี่ยวกับการสรางสนามบินแหงที่ 2 บนเกาะสมุย เพื่อที่จะรองรับการ
เติบโตของจํานวนนักทองเที่ยวที่คาดการณไว โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “การดําเนินกิจการสนามบิน-
สนามบินสมุย” สําหรับการพิจารณาตอไป  และโปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง- ความ
เสี่ยงที่เกี่ยวของกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ- การแขงขันจากสนามบินและจุดหมายปลายทางอื่นอาจสงผลกระทบใน
แงลบอยางมีนัยสําคัญในธุรกิจสนามบินของบริษัทฯ  โดยเฉพาะอยางยิ่งตอปริมาณการใชบริการของผูโดยสารใน
สนามบินสมุย” 

 
3.3 การจัดหาผลิตภัณฑหรือบริการ  

3.3.1 เคร่ืองบิน 
3.3.1.1 ฝูงบิน 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทฯ มีเครื่องบินที่นํามาใชบริการขนสงผูโดยสารรวมทั้งสิ้นจํานวน 21 ลํา ซึ่งไดแก
เครื่องบินแบบเอทีอาร 72-500 จํานวน 8 ลํา เครื่องบินแบบแอรบัส เอ319 จํานวน 8 ลํา และเครื่องบินแบบแอรบัส เอ320 จํานวน 
5 ลํา ทั้งนี้ บริษัทฯ ไมไดปลดระวางเครื่องบินลําใดๆ ในชวงป 2553 ถึงป 2555 

ตารางตอไปนี้แสดงขอมูลเกี่ยวกับฝูงบินของบริษัทฯ ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 

แบบเครื่องบิน 

 

จํานวน
เคร่ืองบิน (ลํา)  

ภายใต
สัญญาเชา
ทางการเงิน 

(ลํา)  

ภายใตสัญญา
เชาดําเนินงาน   

(ลํา)  

ความจุผูโดยสาร
ตอลํา(1)             
(คน)  

อายุโดย
เฉลี่ย      
(ป) 

           
แอรบัส 320 ............................   5  -  5  162Y  8.02 
แอรบัส 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 ฝูงบินของบริษัทประกอบดวย
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 อยูที่ 5.34 ป 6.32 ป 7.32 ป และ7.57 ป ตามลําดับ  โดยตามมาตรฐาน
อุตสาหกรรม อายุการใชงานตามจริงของเครื่องบินจะอยูในชวงระยะเวลาระหวาง 20-25 ป ทั้งนี้ขึ้นอยูกับเครื่องบินแตละแบบ 
การซอมบํารุง อัตราการใชงาน และสภาพแวดลอมในการใชงาน โดยเครื่องบินที่มีอายุการใชงานมานานจะตองไดรับการซอม
บํารุงมากขึ้น เพื่อที่จะรักษาความปลอดภัยและความมีประสิทธิในการปฏิบัติงาน   

เครื่องบินแบบเอทีอาร 72-500 ชวยใหบริษัทฯ สามารถเขาถึงสนามบินที่มีขนาดเล็กในประเทศไทย รวมทั้งยัง
เหมาะสมในการใหบริการในเสนทางบินที่มีผูโดยสารใชบริการนอย เชนสนามบิน ตราด ซึ่งเครื่องบินที่มีขนาดใหญ เชน 
เครื่องบินแบบแอรบัสไมสามารถเขาถึงได นอกจากนี้เครื่องบินแบบเอทีอาร 72-500  ของบริษัทฯ ยังสามารถชวยใหบริษัทฯ 
สามารถจัดสรรความถี่ของเที่ยวบินในเสนทางบินที่มีความตองการต่ําหรือในชวงที่มีผูโดยสาร  เดินทางนอย (off-season) ได
อยางมีประสิทธิภาพ  สวนเครื่องบินแบบแอรบัส เอ319 นั้น ทําใหบริษัทฯ สามารถขนสงผูโดยสารในเสนทางบินขาเขาและขา
ออกจากสนามบินสมุย ซึ่งไมสามารถรองรับเครื่องบินที่มีขนาดใหญกวาเครื่องบินแบบแอรบัส      เอ319 ได ในขณะที่
เครื่องบินแบบแอรบัส เอ320 ทําใหบริษัทฯสามารถขยายเสนทางบินระหวางประเทศไปยังประเทศตางๆ เชน อินเดีย กัมพูชา
และ มัลดีฟสได โดยมีตนทุนตอที่นั่งต่ําลงซึ่งทําใหบริษัทฯสามารถแขงขันทางดานราคาบัตรโดยสารและเพิ่มความสามารถใน
การแขงขันของบริษัทฯ ตอสายการบินอื่นๆ ในภูมิภาค 

เครื่องบินแบบ แอรบัส เอ320 จํานวน 5 ลํา และเครื่องบินแบบแอรบัส เอ319 จํานวน 4 ลํา นั้นไดถูกออกแบบใหมีช้ัน
ที่นั่งโดยสารชั้นเดียว (single class) เพื่อใหมีจํานวนที่นั่งมากที่สุด สวนเครื่องบินแบบแอรบัส เอ319 ที่เหลือ 4 ลํานั้นไดถูก
ออกแบบใหมีช้ันที่นั่งโดยสารสองชั้น (dual class) เพื่อเพิ่มอัตราสวนการขนสงผูโดยสารใหไดมากที่สุดเพื่อรองรับผูโดยสาร
จากสายการบินอื่นที่บริษัทฯไดเขาทําความตกลงรวม (code sharing) ดวย  โดยเครื่องบินเหลานี้สามารถรองรับลูกเรือบน
เที่ยวบิน ซึ่งไดแก นักบิน 1 นาย  ผูชวยนักบิน 1 นาย และพนักงานตอนรับบนเครื่องบินไดไมเกิน 4 คน และเครื่องบินแบบ     
เอทีอาร 72-500 จํานวน 8 ลําไดรับการออกแบบใหมีที่นั่งผูโดยสารจํานวน 72 ที่นั่ง ซึ่งสามารถรองรับลูกเรือบนเที่ยวบิน อัน
ไดแก นักบิน 1 นาย  ผูชวยนักบิน 1 นาย และพนักงานตอนรับบนเครื่องบินไดไมเกิน 2 คน  

3.3.1.2 แผนการจัดหาและปลดระวางเครื่องบิน 

ตามแผนธุรกิจของบริษัทฯ ในปจจุบัน บริษัทฯวางแผนวาจะเพิ่มจํานวนเครื่องบิน 33 ลําในฝูงบินของบริษัทฯ  
ภายในสิ้นป 2560  

ตารางดังตอไปนี้แสดงกําหนดเวลาการรับมอบเครื่องบินที่บริษัทฯ วางไวในอนาคต ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 ตาม
แผนธุรกิจของบริษัทฯ ในปจจุบัน 
  ปท่ีคาดวาจะมีการรับมอบ    
แบบเครื่องบิน  2556  2557  2558  2559  2560  รวม  

เคร่ืองบินขนาดไมเกิน 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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ขอมูลขางตนแสดงถึงวันที่ที่คาดวาจะมีการสงมอบเครื่องบินเทานั้น บริษัทฯ ไมสามารถรับประกันไดวาบริษัทฯ    
จะสามารถเขาทําสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) หรือไดรับมอบเครื่องบินทั้งหมดหรือบางสวนที่ตามที่ระบุในวันที่
คาดการณไว (โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ ปจจัยความเสี่ยง–ความเสี่ยงเกี่ยวกับธุรกิจของบริษัทฯ การไมมี
เครื่องบินเพื่อสงมอบ หรือปญหาที่เกิดกับเครื่องบินแบบ แอรบัส เอ319 แอรบัส เอ320 หรือ เอทีอาร 72-500  หรือ เครื่องยนต
รุน Intenational Aero Engines V2500 A-5 หรือ เครื่องยนตรุน Pratt & Whitney PW 127F หรือ  127M  ซึ่งรวมไปถึงการนํา
เครื่องบินหรือเครื่องยนตรุนใหมมาใชในการดําเนินงาน อาจสงผลกระทบในทางลบ อยางมีนัยสําคัญตอตนทุน ธุรกิจ ฐานะ
ทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ) 

3.3.1.3 กลยุทธในการจัดหาและปลดระวางเครื่องบิน 

บริษัทฯ มีความพยายามที่จะรักษาใหฝูงบินของบริษัทฯ มีความทันสมัยและประหยัดน้ํามัน เพื่อใหบริการใน
เครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ  

ในการประเมินแผนการจัดหาและปลดระวางเครื่องบิน บริษัทฯ จะพิจารณาจากหลายๆ ปจจัย ซึ่งรวมถึงการ
คาดการณความตองการในอุตสาหกรรมการบินสําหรับเครื่องบินรุนใหมที่มีความสิ้นเปลืองน้ํามันต่ําและมีการผลิตในเชิง
พาณิชย ความสามารถของฝูงบินในปจจุบัน ขอกําหนดสําหรับเครื่องบินทั้งในปจจุบันและในอนาคต โครงสรางเงินทุน กระแส
เงินสด คาใชจายในการซื้อและการเชา  อัตราดอกเบี้ย และเงื่อนไขอื่นๆ ในตลาดซึ่งจะสงผลกระทบตอตนทุนในการจัดหา
แหลงเงินทุน   

ทั้งน้ี ในการปลดระวางเครื่องบินแตละลํา บริษัทฯ จะพิจารณาเปนรายกรณี โดยพิจารณาจากหลายปจจัย ซึ่งรวมถึง
ประสิทธิภาพในการดําเนินงานและความปลอดภัย  และอุปสงคในตลาดสําหรับเครื่องบินบางแบบ นอกจากนี้บริษัทฯ ยัง
พยายามที่จะรักษาความสมดุลระหวางปริมาณการใชน้ํามันเชื้อเพลิงและคาบํารุงรักษาเครื่องบินกับตนทุนทางการเงิน รวมทั้ง
คาเสื่อมราคาซึ่งอาจเกิดขึ้นในการจัดหาเครื่องบินแบบใหมกวาเพื่อมาใชแทนเครื่องบินแบบเดิม ทั้งนี้ โดยปกติในการจัดหา
เครื่องบินบริษัทฯจะทําการจัดซื้อหรือเชาเครื่องบินลําใหม โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “ฐานะทางการเงิน
และผลการดําเนินงาน” 

3.3.1.4 สัญญาเชาเครื่องบิน 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 บริษัทฯ มีเครื่องบินจํานวน 21 ลํา แบงเปนเครื่องบินภายใตสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating 
Lease) เปนจํานวนทั้งหมด 15 ลํา และเครื่องบินภายใตสัญญาซื้อขายแบบมีเงื่อนไข (Conditional Sale Agreement) เปนจํานวน
ทั้งหมด 6 ลํา ซึ่งบริษัทไดดําเนินการจดทะเบียนเครื่องบินทั้งหมดในประเทศไทย  

(1) เคร่ืองบินภายบินภายใตสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 เครื่องบิน 15 ลําจาก 21 ลําที่บริษัทฯ ใชในการดําเนินงานเปนเครื่องบินที่เชาภายใตสัญญา
เชาดําเนินงาน  (Operating Lease) ซึ่งโดยทั่วไปมีกําหนดระยะเวลาเชาเริ่มแรกระหวาง 4-8 ป นับจากวันที่รับมอบเครื่องบิน
ภายใตสัญญาเชาดังกลาว ทั้งนี้ระยะเวลาเชาที่เหลือของสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) ของบริษัทฯ โดยเฉลี่ยคือ         
1-5 ป ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556  

ภายใตสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) บริษัทฯ มีสิทธินําเครื่องบินไปใชในการดําเนินกิจการและมีหนาที่ใน
การชําระคาเชาตามเงื่อนไขที่กําหนดในสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) ที่เกี่ยวของ โดยผูใหเชาจะเปนผูไดรับ
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ผลประโยชนทางเศรษฐกิจและความเสี่ยงตางๆ ในการเปนเจาของกรรมสิทธิ์ในเครื่องบิน ซึ่งรวมไปถึงมูลคาคงเหลือของ
เครื่องบินเมื่อกําหนดระยะเวลาการเชาสิ้นสุดลง ทั้งนี้ บริษัทฯ จะตองดําเนินการคืนเครื่องบินในสภาพที่ตกลงไวเมื่อสิ้นสุด
ระยะเวลาการเชา  อยางไรก็ดี แมวากรรมสิทธิ์ในเครื่องบินยังเปนของผูใหเชา บริษัทฯ ในฐานะผูเชามีหนาที่ที่จะตองปฏิบัติ
ตามกฎหมายที่ใชบังคับ และมีหนาที่ในการดูแลรักษาเครื่องบิน การใหบริการ การประกันภัย การชําระภาษี และการซอมแซม
เครื่องบินในขณะที่สัญญาเชายังมีผลใชบังคับอยู นอกจากนี้ ภายใตสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) ผูใหเชาตอง
ดําเนินการ (1)โอนสิทธิและผลประโยชนตางๆ ของการรับประกันและการใหความสนับสนุนในดานอุปกรณที่เกี่ยวของของ
เครื่องบินนั้นๆ เทาที่ผูใหเชามีสิทธิ หรือ (2) จะตองแจงใหบริษัทฯ ทราบถึงการรับประกันและใหความสนับสนุนในดาน
อุปกรณที่เกี่ยวของของเครื่องบินนั้นๆ และจะตองดําเนินการเรียกรองสิทธิในการรับประกันแทนบริษัทฯ และใหความรวมมือ
กับบริษัทฯ เพื่อใหบริษัทฯ ไดรับเงินประกันโดยตรง  

การชําระคาเชาโดยทั่วไปจะตองชําระเปนรายเดือนหรือรายไตรมาส ทั้งนี้ บริษัทฯ ยังตองชําระเงินเพิ่มเติมและรักษา
ระดับของเงินสํารองเพื่อการซอมบํารุงเครื่องบินตลอดระยะเวลาการเชา  การชําระเงินเพิ่มเติมเพื่อนํามาใชเปนเงินสํารองเพื่อ
การซอมบํารุงเครื่องบินขึ้นอยูกับการใชเครื่องบินในระหวางระยะเวลาการเชา ซึ่งโดยทั่วไปจะรวมถึงเงนิสํารองเพื่อเปนคาซอม
บํารุงโครงสรางของเครื่องบิน ระบบการทํางานของเครื่องยนต  ช้ินสวนและสวนประกอบของเครื่องยนต ระบบลงจอด และ
เครื่องสํารองกําลัง (Auxiliary Power Unit) นอกจากนี้ บริษัทฯ มีหนาที่ที่จะตองดูแลรักษาเครื่องบินใหไดมาตรฐานตามที่ตกลง
ไวในระหวางระยะเวลาการเชา โดยผูใหเชาตกลงที่จะนําเงินจากเงินสํารองเพื่อการซอมบํารุงเครื่องบินมาชําระคืนคาซอมบํารุง 
โดย เมื่อบริษัทฯ ไดแสดงเอกสารหลักฐานวาไดดําเนินการซอมบํารุงที่จําเปนโดยครบถวนแลวโดยมีเงื่อนไขวาตองไมมีเหตุผิด
นัดชําระหนี้เกิดขึ้น  

นอกจากนี้ ภายใตสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) บางฉบับ ผูใหเชาอาจจะไมมีสิทธิในจํานวนเงินที่เหลือใน
เงินสํารองเพื่อการซอมบํารุงเครื่องบินเมื่อสัญญาเชาสิ้นสุดลง และในสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) บางฉบับ ผูใหเชา
มีสิทธิที่จะบอกเลิกสัญญากอนสัญญาเชาครบกําหนด และเรียกคืนเครื่องบินถาหากมีเหตุแหงการผิดนัดชําระหนี้เกิดขึ้น เชน 
การไมชําระคาเชาตามกําหนด การไมชําระเงินเพิ่มเติมเพื่อรักษาระดับของเงินสํารองเพื่อการซอมบํารุงเครื่องบิน การที่ผูเชาไม
สามารถตอสัญญาประกันภัยตัวเครื่องบินหรือไมจัดหาประกันภัยสําหรับเครื่องบิน หรือการตกเปนบุคคลลมละลาย  ทั้งนี้ 
สืบเนื่องจากภาวะเศรษฐกิจซบเซาในชวงป 2550 ถึงป 2552 บริษัทฯ ไดชําระคาเชาลาชา ภายใตสัญญาเชาดําเนินงาน 
(Operating Lease) 8 ฉบับ และบริษัทฯ ไดรับจดหมายแจงการชําระคาเชาลาชา และไดเขารวมเจรจากับผูใหเชาเพื่อปรับเปลี่ยน
เงื่อนไขการชําระคาเชาในสัญญาเชาทั้งหมด 8 ฉบับ สําหรับเครื่องบิน 3 ลํา บริษัทฯ ไดเจรจาใหนําเงินสํารองเพื่อการซอมบํารุง
เครื่องบินมาชําระคาเชาเครื่องบินที่คางอยู และตกลงที่จะออก Standby Letter of Credit เพื่อเปนหลักประกันสําหรับเงินสํารอง
เพื่อการซอมบํารุง นอกจากการชําระคาเชาลาชาภายใตสัญญาเชาดําเนินงานเครื่องบิน (Operating Lease) 8 ฉบับ ดังกลาว  
บริษัทฯ ยังไดขอคืนเครื่องบินหนึ่งลํา อีกทั้งตองชําระคาเสียหายในการคืนเครื่องบินกอนกําหนด และบริษัทไดยกเลิกการรับ
มอบเครื่องบินลําใหมและถูกริบมัดจําภายใตสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) ดังกลาว โปรดดูรายละเอียดเพิ่มเติมใน
หัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง-ความเสี่ยงที่เกี่ยวของกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ-บริษัทฯ ไมสามารถปฏิบัติตามสัญญาเชา
ดําเนินงานเครื่องบิน (Operating Lease) ไดในอดีต และการที่บริษัทฯ ไมสามารถปฏิบัติตามขอกําหนดในสัญญาเชาปฏิบัติการ
ดําเนินงานเครื่องบิน (Operating Lease) ในอนาคต อาจสงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผล
การดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ” 
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(2) เคร่ืองบินภายบินภายใตสัญญาซื้อขายแบบมีเง่ือนไข (Conditional Sales Agreement) 

ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 สัญญาเชา 6 ฉบับ จาก 21 ฉบับ ของบริษัทฯ เปนสัญญาเชาซึ่งผูใหเชาที่เปน
บุคคลภายนอกไดทําสัญญาเชาทางการเงิน (Finance Lease) และใหบริษัทฯ เชาชวงเครื่องบินภายใตสัญญาซื้อขายแบบมี
เงื่อนไข ทั้งนี้ สัญญาซื้อขายแบบมีเงื่อนไขที่บริษัทฯ ไดทําขึ้นมักมีกําหนดระยะเวลาการเชา 12 ป และระยะเวลาเชาที่เหลือ
ภายใตสัญญาซื้อขายมีแบบเงื่อนไขโดยเฉลี่ยคือ 4 เดือน ถึง 2.9 ป ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 ภายใตสัญญาซื้อขายแบบมี
เงื่อนไข บริษัทฯ จะชําระเงินคาเชาใหแกผูใหเชาซึ่งเปนบุคคลภายนอก โปรดดูรายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “ปจจัย
ความเสี่ยง-ความเสี่ยงที่เกี่ยวของกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ-ผูใหกูยืมของผูใหเชาเครื่องบินอาจมีสิทธิหลักประกัน
เหนือเครื่องบินของบริษัทฯ ที่ผูใหเชาซื้อมาภายใตสัญญาเชาทางการเงิน (Finance Lease) และอาจเขาครอบครองเครื่องบิน
ดังกลาวในกรณีผูใหเชาไมสามารถปฏิบัติการตามเงื่อนไขในสัญญาเชาทางการเงิน (Finance Lease) และเอกสารกูยืมเงิน
อื่นๆ ที่เกี่ยวของได” โดยบริษัทฯจะตองเปนผูรับความเสี่ยงทางเศรษฐกิจและผลประโยชนในการเปนเจาของเครื่องบิน โดย
กรรมสิทธิ์ในเครื่องบินยังคงเปนของเจาของเครื่องบิน ซึ่งภายใตสัญญาซื้อขายแบบมีเงื่อนไข บริษัทฯมีสิทธิในการซื้อ
เครื่องบินลําดังกลาวจากผูใหเชาเมื่อสัญญาดังกลาวครบกําหนดหรือสิ้นสุดหรือในกรณีใชสิทธิซื้อเครื่องบินกอนครบ
กําหนดระยะเวลาโดยแจงเปนหนังสือลวงหนาไมนอยกวา 60 วัน และจะไดรับกรรมสิทธิ์ในเครื่องบินหากบริษัทฯ ไดชําระ
เงินที่คางจายครบถวนแลว ทั้งนี้เงื่อนไขในสัญญาซื้อขายแบบมีเงื่อนไขนั้นขึ้นอยูกับความตกลงของคูสัญญา และโดยทั่วไป
การชําระคาเชาตามสัญญาจะกําหนดเปนรายเดือน 

ภายใตสัญญาซื้อขายแบบมีเง่ือนไข บริษัทฯ มีสิทธิในการบอกเลิกการเชากอนครบกําหนด หากคูสัญญาอีกฝาย
หนึ่งตกลง และเงื่อนไขบางประการไดสําเร็จลง ทั้งนี้ หากมีเหตุแหงการผิดนัดเกิดขึ้น ผูใหเชามีสิทธิบอกเลิกสัญญากอน
ครบกําหนดและเรียกใหบริษัทคืนเครื่องบินที่เชา โดยเหตุแหงการผิดนัดภายใตสัญญาซื้อขายแบบมีเงื่อนไข รวมถึงแตไม
จํากัดเพียง การไมชําระคาเชา การไมชําภาระหนี้อื่นๆ เกินกวาจํานวนที่กําหนด การตกเปนบุคคลลมละลาย และการยกเลิก
เสนทางการบินกรุงเทพฯ-สมุย ของบริษัทฯ โดย ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 ผูใหเชายังไมไดบอกเลิกสัญญาซื้อขายแบบมี
เงื่อนไข หรือเรียกคืนเครื่องบินเนื่องจากการผิดนัดของบริษัทฯแตอยางใด 
 

3.3.2 การจัดหาน้ํามันเครื่องบิน 

น้ํามันเชื้อเพลิงเปนองคประกอบหลักของตนทุนสําหรับสายการบินตางๆ โดยคาน้ํามันเชื้อเพลิงของ บริษัทฯ    
ในป 2553 ป 2554 ป 2555 มีจํานวนประมาณ 1,888 ลานบาท 3,049 ลานบาท 3,853 ลานบาท  คิดเปนประมาณรอยละ 25.13 
รอยละ 32.43 รอยละ 32.94  ของตนทุนการดําเนินงานรวมของบริษัทฯ ตามลําดับ (โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได
จากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง-ความเสี่ยงที่เกี่ยวของกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ-ธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการ
ดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ อาจไดรับผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญจากตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิงและ
ปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิงไมเพียงพอ”) 

ในการจัดซื้อน้ํามันเครื่องบิน บริษัทฯ มิไดพิจารณาเฉพาะดานราคาเทานั้น แตยังพิจารณาถึงความปลอดภัยในการ
จัดสงน้ํามันและความจําเปนในการรักษาความสัมพันธระยะยาวกับผูจําหนายดวย โดยในป 2555 บริษัทฯ ซื้อน้ํามัน
เช้ือเพลิงรอยละ 66.67 จาก ปตท. และรอยละ 25.25 จาก เชลลแหงประเทศไทย ภายใตสัญญาซื้อน้ํามันซึ่งมีกําหนด
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ระยะเวลา 2-3 ป โดยบริษัทฯ เช่ือวาในกรณีที่ผูจัดจําหนายรายใดประสบกับปญหาไมสามารถจําหนายน้ํามันใหแกบริษัทฯ 
ได ผูจําหนายน้ํามันดังกลาวขางตน หรือผูจําหนายน้ํามันรายอื่น จะสามารถจําหนายน้ํามันตามความตองการของบริษัทฯ ได 

ในภูมิภาคเอเชีย ราคาน้ํามันเชื้อเพลิงจะมีการปรับเกณฑมาตรฐานตามราคาเฉลี่ยอางอิง MOPS (Mean of Platts 
Singapore: MOPS) โดยราคาน้ํามันเชื้อเพลิงเครื่องบินจะเคลื่อนไหวสอดคลองกับทิศทางราคาน้ํามันเชื้อเพลิงประเภทอื่น 
และมีความผันผวนสูงขึ้นอยูกับปจจัยทางเศรษฐกิจและภูมิรัฐศาสตรของโลก บริษัทฯ จึงปรับใชกลยุทธบริหารจัดการ
น้ํามันเช้ือเพลิงที่หลากหลาย เพื่อบริหารความเสี่ยงของราคาน้ํามันเชื้อเพลิงที่สูงขึ้น ซึ่งรวมถึงการทําสัญญาปองกันความ
เสี่ยงดังกลาว โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “ฐานะทางการเงินและผลการดําเนินงาน” ทั้งนี้ บริษัทฯ ไม
สามารถรับประกันไดวา บริษัทฯ จะสามารถเขาทําสัญญาปองกันความเสี่ยงจากราคาน้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับเครื่องบินได
อยางตอเนื่อง และแมวาจะสามารถทําสัญญาปองกันความเสี่ยงดังกลาวได บริษัทฯไมสามารถรับประกันไดวาเงื่อนไขใน
สัญญาปองกันความเสี่ยงจากราคาน้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับเครื่องบินจะสมเหตุสมผลในเชิงพาณิชย  

นอกจากการทําสัญญาปองกันความเสี่ยงราคาน้ํามันเชื้อเพลิงแลว บริษัทฯ ยังมีนโยบายลดตนทุนและลดความ
เสี่ยงตามปกติใหอยูในระดับต่ําที่สุด โดยใชกลยุทธการบริหารจัดการน้ํามันเชื้อเพลิงดังตอไปนี้  

• นโยบายน้ํามันเชื้อเพลิง บริษัทฯ จัดหาน้ํามันเชื้อเพลิงจากแหลงที่มีราคาถูกที่สุด และจัดหาน้ํามัน
เช้ือเพลิงปริมาณมากในแตละครั้ง ภายใตขอจํากัดทางการขนสงที่เหมาะสมและเปนไปตามระเบียบขอบังคับ ทั้งนี้ เพื่อให
ตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิงต่ําที่สุด 

• นโยบายการใชน้ํามันเชื้อเพลิง บริษัทฯ พยายามลดการใชน้ํามันเชื้อเพลิงใหตํ่าที่สุด ดวยการนําบท
วิเคราะหเกี่ยวกับการใชน้ํามันอยางมีประสิทธิภาพของสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศมาใช (IATA Fuel 
Efficiency Gap Analysis) เปนแนวทางซึ่งครอบคลุมทุกแงมุมของการดําเนินการดานการบิน เพื่อใหสามารถคงอัตราการเผา
ไหมน้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับเครื่องบินใหอยูในระดับต่ําที่สุดสําหรับการปฏิบัติการ แนวทางดังกลาวรวมถึงการเลือกเสนทาง
บินที่มีระยะสั้นที่สุด การเลือกทาอากาศยานสํารองที่ใกลที่สุด การใหเครื่องบินไตถึงระดับความสูงที่เหมาะสมที่สุดภายใน
เวลาสั้น การพิจารณากําหนดระดับความสูงที่เหมาะสมในการบินใหเหมาะสมกับสมรรถภาพเครื่องยนตและน้ําหนัก
เครื่องบิน ทั้งนี้ อัตราการบริโภคน้ํามันเชื้อเพลิงจะอยูในระดับต่ําสุดบนระดับความสูงที่เหมาะสมที่สุด ซึ่งจะใชเปนแนว
ทางการปฏิบัติทางเทคนิคการบินสําหรับเที่ยวบินทุกแบบโดยการบินเปนเสนทางตรง และการลดน้ําหนักโดยรวมของ
เครื่องบินดวยการลดน้ําหนักสวนเกิน ซึ่งรวมถึงการจัดอาหารและเครื่องดื่ม เอกสารบนอากาศยาน และน้ํา ใหสอดคลองกับ
ประมาณการปริมาณความตองการจริง และ 

• คาธรรมเนียมน้ํามันเช้ือเพลิง บริษัทฯ เริ่มเก็บคาธรรมเนียมน้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับเสนทางบินระหวาง
ประเทศทุกสาย โดยมีผลบังคับใชต้ังแตเดือนกันยายน 2544  และมีอัตราคาธรรมเนียมน้ํามันเชื้อเพลิงอยูระหวาง 33 ดอลลาร
สหรัฐฯ ถึง 70 ดอลลารสหรัฐฯ ตอเที่ยวบิน ขึ้นอยูกับระยะเวลาในเวลาบินในแตละเสนทาง ทั้งนี้ กรมการบินพลเรือนหาม
การเรียกเก็บคาธรรมเนียมน้ํามันเชื้อเพลิงโดยแยกจากคาโดยสารสําหรับเสนทางบินภายในประเทศ 
 

 
3.3.3 ผูขายวัตถุดิบหลัก 

ในป 2553 ป 2554  และป 2555 ผูขายวัตถุดิบของบริษัทฯ ที่คิดเปนสัดสวนรอยละ 10 หรือมากกวา ของคาใชจายใน
การดําเนินงานของบริษัทฯ คือ  ปตท.  บริษัทฯ ซื้อน้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับเครื่องบินจาก ปตท. จํากัด คิดเปนประมาณรอยละ 
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71.86 รอยละ 68.70  และรอยละ 66.67 ของคาใชจายดานน้ํามันเชื้อเพลิงเครื่องบิน และคิดเปนประมาณรอยละ 18.06  รอยละ 
22.28  และรอยละ 21.96 ของตนทุนขาย ในป 2553 ป 2554 และป 2555  ตามลําดับ  

นอกจากนี้ บริษัทฯ ซื้อน้ํามันเชื้อเพลิงเครื่องบินจาก เชลลแหงประเทศไทย คิดเปนประมาณรอยละ 23.54 รอยละ 
25.46 และรอยละ25.25 ของคาใชจายดานน้ํามันเชื้อเพลิงเครื่องบิน และคิดเปนประมาณรอยละ 5.92 รอยละ 8.26 และ รอยละ 
8.32 ของตนทุนขาย ในป 2553 ป 2554 และป 2555  ตามลําดับ  

ทั้งนี้ บริษัทฯ เช่ือวา ผูจัดจําหนายที่ไดรับการยอมรับรายอื่นๆ มีความพรอม ในการจัดหาน้ํามันเชื้อเพลิงเครื่องบินที่มี
ปริมาณและคุณภาพใกลเคียงกับผูจัดจําหนายหลักขางตนได  

 
3.4 การประกันภัย 

บริษัทฯ มีการประกันภัยหลายประเภทที่เกี่ยวของกับธุรกิจการบิน โดยกรมธรรมประกันภัยดังกลาวจะคุมครอง
ถึงธุรกิจการบินและการขนสง ซึ่งครอบคลุมไปถึง (ก) ประกันภัยลําอากาศยานสําหรับการสูญเสียและเสียหาย ช้ินสวน
อะไหลเครื่องยนต และยังครอบคลุมไปถึงความรับผิดตอบุคคลภายนอก (ซึ่งรวมถึง ประกันภัยความเสี่ยงภัยทุกชนิดที่
เกี่ยวกับการขนสง) โดยมีวงเงินคุมครอง 750 ลานดอลลารสหรัฐ ตออุบัติเหตุแตละครั้งและตลอดระยะเวลาประกันภัย ซึ่ง
รวมถึงความรับผิดตอความบาดเจ็บหรือเสียชีวิต หรือความสูญเสียหรือเสียหายตอบุคคลภายนอก (ข) ประกันภัยตอความ
เสียหายสวนที่เกินจากกรมธรรมหลัก ในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากภัยสงคราม การจี้เครื่องบิน และความเสียหายอื่นๆ ซึ่งมี
การขยายวงเงินจํากัดความรับผิดเพื่อคุมครองความเสียหายที่เกิดขึ้นตอลําอากาศยานและบุคคลภายนอก (ค) ประกันภัย
สงคราม (ง) ประกันภัยความเสี่ยงภัยทุกชนิดของสํานักงานและโรงซอมเครื่องบิน (hangar) (จ) ประกันภัยคาใชจายสวน
แรกสําหรับความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดขึ้นกับตัวลําอากาศยานและชิ้นสวนอะไหลเครื่องยนต (ฉ) ประกันภัยอุบัติเหตุ
ของนักบินและลูกเรือ (ช) ประกันภัยการกอการราย 

บริษัทฯ เช่ือมั่นวากรมธรรมประกันภัยที่บริษัทฯไดทําไวทั้งหมดนี้ สอดคลองกับธรรมเนียมปฏิบัติของธุรกิจการ
บินและมีความคุมครองอยูในระดับที่เพียงพอ นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังไดทําประกันความเสี่ยงภัยอื่นๆ นอกเหนือจากที่
เกี่ยวของกับธุรกิจการบินดวย โดยครอบคลุมทรัพยสินของบริษัท ประกันภัยอุบัติเหตุและคารักษาพยาบาลสําหรับพนักงาน
และลูกจางของบริษัท ประกันภัยสัญญาณไฟนีออน (neon sign) และประกันภัยเงิน อนึ่ง บริษัทฯ มีการทําประกันภัยกรณี
ธุรกิจหยุดชะงักสําหรับสนามบินสมุยดวยเชนกัน 

บริษัทฯ ไดทําประกันภัยกับบริษัทประกันภัยของประเทศไทย โดยมีการคุมครองความเสี่ยงภัยที่เกิดขึ้นนอก
ราชอาณาจักรเปนหลัก ทั้งนี้ คาเบี้ยประกันภัยที่บริษัทฯทําการชําระ รวมถึงความคุมครองตามกรมธรรมประกันภัยที่บริษัทฯ
ไดรับนั้น อยูในรูปของเงินสกุลบาทและดอลลารสหรัฐ 
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ตารางดังตอไปน้ี แสดงถึงจํานวนเงินเอาประกันภัยรวมและจํานวนเบี้ยประกันภัยรวมที่ชําระแลว ภายใต
กรมธรรมประกันภัย สําหรับชวงระยะเวลาที่ระบุไว 

 
 

  รอบปสิ้นสุดวันท่ี 31 ธันวาคม 
  2553  2554  2555  
  
ความคุมครองความเสียหายของอากาศยาน:  (ลานบาท)
ความเสียหายของอากาศยาน: จํานวนเงินเอาประกัน
รวม 
(มูลคาฝูงบิน) .........................................................      16,345.50  16,516.20  17,888.10 
มูลคาเอาประกันสูงสุดตออากาศยาน (1) ................   2,250  2,250  2,250 
ภัยจากสงครามและภัยที่เกีย่วเนื่องรวมกัน ............   16,354.50  16,516.20  17,888 
ความคุมครองความรับผิด:       
วงเงินรับผิดชดใชรวม (2) .......................................   22,500  22,500  22,500 
ความรับผิดชดใชตามกฎหมายตอบุคคลภายนอก 
อันเนื่องจากภัยสงครามและภัยที่เกี่ยวเนื่อง 
 (AV52E) (3) ...........................................................   22,500  22,500  22,500 
เบี้ยประกันรวมชําระแลว (4) ..................................   132.00  123.60  133.50 
  
(1) ตอคร้ังและตอวงเงินจํากัดความรับผิดตอปสําหรับอากาศยานแตละเครื่องในฝูงบินของบริษัทฯ 

(2)        รวมถึงความคุมครองความรับผิดตอผูโดยสาร สัมภาระกระเปา สินคา ไปรษณียภัณฑ อากาศยานบุคคลภายนอกและบคุคลภายนอกทั่วไป ท้ังนี้อยูภายใตวงเงินจํากัดความรับผดิท่ีเก่ียวของ 

 (3)      สําหรับการประกันภัยประเภทนี้ มีวงเงินความคุมครองสวนแรกภายใตกรมธรรมประกันภัยการบิน (Main Aviation Insurance Policy) จํานวน 750 ลานเหรียญสหรัฐตอคร้ัง และโดยรวม        
            ท้ังนี้ บริษัทฯ มิไดรวมกรมธรรมประกันภัยเพิ่มเติมซึ่งขยายวงเงินคุมครองเปน 1,250 ลานเหรียญสหรัฐตอคร้ัง  
 (4) รวมคานายหนา 
 

บริษัทฯ ตกลงชําระเบี้ยประกันภัย จํานวน 131,656,170  ลานบาท (4,388,538, ลานเหรียญสหรัฐ) สําหรับป 2556 
โดยอางอิงจากมูลคาฝูงบินทั้งหมด จํานวน 19,744,341,351 ลานบาท (685,144,712 ลานดอลลารสหรัฐ) 

เบี้ยประกันภัยของบริษัทฯ ไดรับผลกระทบไมเพียงแตจากเหตุการณและอุบัติเหตุที่เกี่ยวกับบริษัทฯ แตยังไดรับ 
ผลกระทบจากเหตุการณและอุบัติเหตุที่เกิดกับสายการบินอื่น ๆ ทั่วโลก ซึ่งดวยเหตุการณหลายเหตุการณเกี่ยวกับสายการ 
บินที่เกิดขึ้นทั่วโลกในปกอนหนานี้ ทําใหบริษัทฯ คาดวาโดยรวมแลวเบี้ยประกันภัยสําหรับสายการบินรวมถึงเบี้ย
ประกันภัยของบริษัทฯ จะเพิ่มสูงขึ้น โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมในหัวขอ “1. ปจจัยความเสี่ยง – 1.1 ความเสี่ยงที่
ความเสี่ยงที่เกี่ยวของกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ  –  1.1.32 บริษัทฯ  เผชิญกับความเสี่ยงบางประการที่ไมไดทํา
ประกันภัยไว และอาจเผชิญกับอุปสรรคในการทํากรมธรรมประกันภัยที่มีเงื่อนไขที่ยอมรับไดในเชิงพาณิชย หรืออาจไม
สามารถจัดหาประกันภัยไดเลย” 
 
3.5 เทคโนโลยีสารสนเทศ 
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บริษัทฯ ไดลงทุนในโครงสรางพื้นฐานเทคโนโลยีสารสนเทศ และการพัฒนาระบบตางๆ เพื่อเพิ่มความสามารถ
ในการแขงขันของบริษัทฯ มาโดยตลอด และเพื่อใหบรรลุมาตรฐานการบริการลูกคาที่สูงขึ้น รวมถึงการปรับปรุง
ประสิทธิภาพของการดําเนินงานของบริษัทฯ นอกเหนือจากการบูรณาการระบบตางๆ บริษัทฯ ไดใชเทคโนโลยีสารสนเทศ
เปนฐานในการเชื่อมตอและแบงปนขอมูลและทําธุรกรรมกับสายการบินอื่นๆ ตัวแทนบริษัททองเที่ยว บริษัทขนสงสินคา 
และหนวยงานรัฐบาล โดยบริษัทฯ ไดจัดใหมีโครงสรางพื้นฐานและระบบตางๆ ที่มีประสิทธิภาพสูง ซึ่งสามารถเขาถึงได
ตลอด 24 ช่ัวโมง โดยมีความพรอมในการสํารองขอมูล 

บริษัทฯ มีการปรับปรุงเว็บไซตของบริษัทฯ ใหทันสมัยอยูเสมอเพื่อแสดงใหเห็นถึงอัตลักษณและการบริการตางๆ
ของบริษัทฯ ซึ่งเว็บไซตของบริษัทฯ ชวยใหลูกคาสามารถทําการสํารองที่นั่งและซื้อบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส ระบุที่นั่ง
โดยสาร และสืบคนขอมูลเกี่ยวกับเที่ยวบิน ราคาบัตรโดยสาร เที่ยวบินขาเขา เที่ยวบินขาออก การเช็คอิน โครงการฟลายเออร
โบนัส (Flyer Bonus) เชนเดียวกับขอมูลตารางขนสงสินคา นอกจากนี้ บริษัทฯ ไดเริ่มการใหบริการจําหนายตั๋วเครื่องบิน
อิเล็กทรอนิกสผานทางเว็บไซตของบริษัทฯ ในเดือนกันยายน 2545 และใหบริการเช็คอินผานทางเว็บไซตในเดือนกันยายน 
2551 นอกจากนี้ในเดือนกันยายน 2555 บริษัทฯไดขยายระบบบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกสใหผูแทนจําหนายบัตรโดยสารที่
ไดรับอนุญาตจากสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศทั่วโลกใชแทนบัตรโดยสารกระดาษ   เพื่อเพิ่มความสะดวกสบายให
ผูโดยสาร   และเปนการสนับสนุนโครงการลดโลกรอน  นอกจากนี้ขอมูลบนเว็บไซตยังประกอบไปดวยขอมูลสาธารณะตางๆ 
ที่เกี่ยวของกับบริษัทฯ เปนจํานวนมาก  รวมถึงขอมูลการจัดซื้อจัดจาง และโอกาสการรวมงานกับบริษัทฯ ทั้งในปจจุบันและ
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)ไดใหบริการลูกคาที่ขนสงสินคาทางอากาศดําเนินการสํารองพื้นที่ 
ติดตามการสงสินคา และหาตาราง และขอมูลอื่นๆ ที่เกี่ยวของกับสินคาของลูกคาได 

บริษัทฯ ไดใชระบบอัตโนมัติตางๆ ในการดําเนินกิจการของบริษัทฯ โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจาก
หัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง – ความเสี่ยงที่เกี่ยวของกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ– บริษัทฯตองพึ่งพาระบบอัตโนมัติและ
อินเตอรเน็ตในการดําเนินธุรกิจของบริษัทฯ และความลมเหลวหรือการละเมิดความปลอดภัยใดๆ ของระบบเหลานี้อาจ
สงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของ บริษัทฯ” 

 

3.6 ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม 

บริษัทฯ ไดดําเนินการตามโครงการบริหารจัดการดานสิ่งแวดลอมในการประกอบการของบริษัทฯ  ทุกขั้นตอน
เพื่อใหการประกอบการของบริษัทฯ สงผลกระทบตอสิ่งแวดลอมนอยที่สุด โครงการดังกลาวรวมถึงการบําบัดน้ําเสียกอน
ระบายออก  การเลิกใชสารเคมีที่ เปนอันตราย  เชน สารเคมีที่มีสวนประกอบของกาซคลอโรฟลูออโรคารบอน
(Chlorofluorocarbon) รวมทั้งดําเนินมาตรการตางๆ เพื่อที่จะควบคุมและปองกันไมใหเกิดการรั่วซึมของน้ํามันหรือสารเคมีที่มี
พิษ นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังไดสงเสริมการใชกระดาษรีไซเคิลทั่วทั้งบริษัทฯ ดวยบริษัทฯ เช่ือมั่นวาเครื่องบินและเครื่องยนตของ
บริษัทฯ ผานมาตรฐานในดานมลภาวะทางเสียงและการกอใหเกิดมลภาวะตางๆ ซึ่งเปนมาตรฐานที่ใชบังคับอยูในจุดหมาย
ปลายทางที่บริษัทฯ ใหบริการ 

 

3.7 ความปลอดภัยและคุณภาพ 
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ความปลอดภัยและความมั่นคงดานการบิน (aviation safety and security) เปนสิ่งที่บริษัทฯ ใหความสําคัญสูงสุด
ประการหนึ่ง  บริษัทฯ มีความมุงมั่นอยางเต็มที่ในการดําเนินการเพื่อใหเกิดความปลอดภัยแกผูโดยสารและพนักงาน ความ
มุงมั่นดังกลาวสะทอนใหเห็นจากระบบซอมบํารุงอากาศยาน และระบบฝกอบรมดานความปลอดภัยอยางครอบคลุมแกนักบิน 
ลูกเรือ และพนักงาน นอกจากนี้ บริษัทฯ มีกระบวนการและระบบบริหารจัดการที่พัฒนามาตรฐานความปลอดภัยและความ
มั่นคงดานการบินอยางตอเนื่อง และดําเนินงานในเชิงรุกในการพัฒนามาตรฐานความปลอดภัยโดยรวมและความปลอดภัยใน
ดานการบิน เพื่อทําใหบริษัทฯ มีความสามารถในการแขงขัน และทําใหเกิดความมั่นใจในกระบวนการปฏิบัติงาน ผลิตภัณฑ 
และบริการของบริษัทฯ และในขณะเดียวกันบริษัทฯ ก็ดําเนินการใหเปนไปตามกฎเกณฑ ขอบังคับ มาตรฐานและกฎหมายที่
เกี่ยวของ 

3.7.1 ความปลอดภัยในการใหบริการการบิน 

เครื่องบินทุกลําของ บริษัทฯ มีการติดตั้งระบบนํารองลงจอด (Instrument Landing Systems “ILS”) ที่ทันสมัยและ
มีความแมนยําอยางสูง ซึ่งใหการนําทางทั้งในแนวขวางและแนวตั้งที่จําเปนสําหรับนักบินในการบังคับเครื่องบินเพื่อการ
รอนลงอยางแมนยํา การรอนลงอยางแมนยําเปนวิธีการปฏิบัติเพื่อนําเครื่องบินรอนลงโดยใชอุปกรณนํารองที่สอดคลองกับ
ทางวิ่ง ทั้งนี้ ระบบ ILS ที่ติดตั้งในเครื่องบินของ บริษัทฯ มีคุณสมบัติในการประกาศระดับความสูงใหทราบ ซึ่งจะชวย
นักบินในการควบคุมการรอนลงของเครื่องบินไดดีขึ้น นอกจากนี้ เครื่องบินบริษัทฯ ยังติดตั้งเทคโนโลยีระบบเตือนภัย
การจราจรและหลีกเลี่ยงการชนกันของอากาศยาน (Traffic Alert and Collision Avoidance System (TCAS)) และระบบแจง
เตือนความใกลกับพื้นดินขั้นสูง (Enhanced Ground Proximity Warning System (EGPWS)) ทั้งนี้ เทคโนโลยี TCAS ชวยให
นักบินตรวจพบเครื่องบินลําอื่นๆ ที่ติดตั้งระบบ TCAS และเครื่องบินที่ติดตั้งระบบเตือนภัยอื่นๆ รวมทั้งประสานงานการ
หลบหลีกระหวางเครื่องบิน 2 ลําที่ติดตั้ง TCAS และอยูในทิศทางตรงขามกัน เพื่อลดความเสี่ยงในการชนกันกลางอากาศ 
ในขณะที่ EGPWS เปนระบบเตือนภัยและวัดระยะหางระหวางพื้นดินกับเครื่องบิน ซึ่งใชขอมูลตางๆ ของเครื่องบิน รวมถึง
ตําแหนงทางภูมิศาสตร ระดับความสูง ความเร็วของเครื่อง และวิถีรอนลง รวมท้ังขอมูลเรื่องสภาพพื้นผิวของทางวิ่ง สิ่งกีด
ขวาง และขอมูลที่ไดจากฐานขอมูลของทาอากาศยาน โดยขอมูลดังกลาวขางตนจะถูกรวบรวมเพื่อประเมินความเสี่ยงที่อาจ
เกิดขึ้นระหวางเสนทางการรอนลงจอดของเครื่องบินอันเกิดจากสภาพพื้นผิวหรือสิ่งกีดขวาง นอกจากนี้ EGPWS ยังชวย
แจงเตือนเมื่อมีการเบี่ยงเบนของวิถีรอนลงมากเกินไปหรือเมื่อองคประกอบในการลงจอดไมถูกตอง ทั้งยังเปนเครื่องช้ีวัดมุม
ของเสนทางบินและประกาศระดับความสูงใหทราบ 

บริษัทฯ กําหนดกระบวนการที่ใชระบุปญหาดานความปลอดภัยที่อาจเกิดขึ้น กระบวนการเหลานี้ไดแก 

•  การใชโปรแกรมในการตรวจสอบความเที่ยงตรงของระบบและสวนประกอบของเครื่องบิน 
•  การพิจารณาทบทวนผลของโปรแกรมตรวจสอบขางตนเปนประจําทุกเดือน 
• การใหอบรมดานเทคนิคแกลูกเรือ และแนวทางปฏิบัติดานความปลอดภัยภายในหองโดยสาร ในกรณี

สถานการณฉุกเฉิน  
•  การอบรมเพื่อสงเสริมใหพนักงานทั้งหมด ตระหนักถึงการทํางานดวยความปลอดภัย 
•  การฝกอบรมเพื่อใหพนักงานตระหนักถึงความปลอดภัยในลานจอด 

บริษัทฯ ไดพัฒนาระบบที่มีคุณภาพนาเชื่อถือในการตรวจสอบความปลอดภัยที่เกี่ยวของกับการปฏิบัติการ
ภาคพื้นดินและบนเครื่องบินในทุกดาน อันเปนสวนหน่ึงของวัตถุประสงคดานการบริหารจัดการคุณภาพโดยรวม ซึ่ง
คณะทํางานดานการรับประกันคุณภาพของบริษัทฯ ทําหนาที่ควบคุมดูแลและตรวจสอบการดําเนินการอากาศยานของ
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บริษัทฯ ทุกดาน เพื่อใหมั่นใจวามีการปฏิบัติตามมาตรฐานความปลอดภัยของอุตสาหกรรมอยางเขมงวด รวมถึงแนวทาง
ปฏิบัติของกรมการบินพลเรือน ทั้งนี้ บริษัทฯ อยูภายใตการดําเนินการตรวจสอบเปนประจําโดยกรมการบินพลเรือน 
องคกรตรวจสอบความปลอดภัยของสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IOSA) และสายการบินที่มีความตกลง
เที่ยวบินรวม (Code Sharing) กับบริษัทฯ 

ทั้งนี้ นับตั้งแต เริ่มดําเนินการในป 2529 บริษัทฯ ไดประสบอุบัติการณรายแรง ในป 2552 สืบเนื่องมาจาก
เครื่องบินแบบเอทีอาร 72-500 สําหรับเที่ยวบินที่เดินทางจากจังหวัดกระบี่ไปเกาะสมุย ไดล่ืนไถลออกจากทางวิ่งในระหวาง
กําลังลงจอด และไดพุงชนเขากับอาคารซึ่งไมไดใชและไมมีคนควบคุม ในระหวางที่เกิดลมกรรโชก โปรดพิจารณา
รายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง- ความเสี่ยงที่เกี่ยวของกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ-ธุรกิจ ฐานะ
ทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯอาจไดรับผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญ ในกรณีที่
เกิดเหตุฉุกเฉิน อุบัติเหตุ หรือเหตุการณที่เกี่ยวกับเครื่องบินใดๆ ของบริษัทฯ” สําหรับรายละเอียดเพิ่มเติมของอุบัติการณ
และการปรึกษาหารือถึงผลที่อาจเกิดขึ้นไดจากอุบัติเหตุหรืออุบัติการณในอนาคต ทั้งนี้ ภายหลังจากอุบัติเหตุดังกลาว  
บริษัทฯ ไดวาจางที่ปรึกษาภายนอก เพื่อปรับปรุงโครงสรางของหนวยงานบริหารจัดการวิกฤตและการตอบรับฉุกเฉิน 
เพื่อใหสามารถบริหารจัดการวิกฤตไดอยางมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ตัวอยางเชน บริษัทฯ จะจัดใหมีหนวยงานบริหาร
จัดการวิกฤตและการตอบรับฉุกเฉินซึ่งประกอบดวยบุคลากรในระดับผูบริหารจํานวน 3 คนในระหวางที่เกิดวิกฤต เพื่อให
เกิดความมั่นใจไดวาจะสามารถบริหารจัดการวิกฤตที่เกิดขึ้นไดอยางทันทวงทีและสามารถตัดสินใจแกไขปญหาที่เกิดขึ้นได
อยางรวดเร็ว นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังจัดใหมี 3 แผนกภายในหนวยงานดังกลาว กลาวคือ แผนกตอบรับฉุกเฉิน  แผนกการให
ความชวยเหลือทางครอบครัว และแผนกการบริหารจัดการวิกฤต เพื่อใหสามารถบริหารจัดการในดานตางๆกรณีเกิดเหตุ
ฉุกเฉินไดอยางมีประสิทธิภาพ  

เนื่องจากขอมูลของเหตุการณในขณะใดขณะหนึ่ง (real time information) เปนสิ่งจําเปนมากในชวงเวลาที่เกิด
วิกฤต บริษัทฯ จึงไดติดตั้งระบบการจัดการวิกฤตผานการทํางานทางเว็บไซต (web-based Crisis Management System) หรือ 
“WebEOC-Air” เพื่อทําใหสมาชิกคณะผูทํางานดานวิกฤตทั้งหมดสามารถเขาถึงขอมูลลาสุด สามารถปอนขอมูล ใหขอมูลที่
เปนปจจุบัน และโตตอบผานระบบไดอยางทันทวงที ทั้งนี้ บริษัทฯ จัดใหมีการฝกอบรมสมาชิกคณะผูทํางานดานวิกฤต
อยางสม่ําเสมอซึ่งรวมถึงการฝกอบรมการตอบสนองตอสื่อมวลชนและการชวยเหลือดานมนุษยธรรม ทั้งนี้ ระหวางภาวะ
อุทกภัยที่เกิดขึ้นในวงกวางในป 2554 แผนกดานการจัดการวิกฤตและการตอบสนองภาวะฉุกเฉินบริษัทฯ ไดเขามาทํา
หนาที่ซึ่งทําใหบริษัทฯสามารถลดขอขัดของในการประกอบธุรกิจของในบริษัทฯ ใหนอยที่สุด และสามารถประสานงาน
ไดอยางมีประสิทธิภาพในกรณีเที่ยวบินที่ถูกยกเลิก หรือเที่ยวบินที่ลาชา 

บริษัทฯ ไดใชระบบตรวจสอบขอมูลการบิน (Flight Data Monitoring System (FDM)) เพื่อลดอัตราการเกิด
อุบัติเหตุและอุบัติการณ โดยยังคงสามารถควบคุมตนทุนใหอยูในระดับต่ําเพื่อรักษาระดับความสามารถในการแขงขันใหอยู
ในระดับสูง ทั้งนี้ ระบบ FDM เปนกระบวนการรับประกันคุณภาพซึ่งเกี่ยวของกับการวิเคราะหขอมูลการบินเปนประจํา 
โดยมีเปาหมายเพื่อตรวจพบสถานการณที่จําเปนหรืออาจจําเปนตองไดรับการแกไขแตเนิ่นๆ บริษัทฯ เช่ือวาการปรับใช
ระบบ FDM มสีวนชวยเพิ่มความปลอดภัยดานการบินและประสิทธิภาพของการดําเนินการ เนื่องจากระบบนี้ชวยใหวิศวกร
และผูบริหาร สามารถติดตามและประเมินแนวโนมการดําเนินการดานการบิน ระบุสัญญาณบงบอกความเสี่ยง และ
ดําเนินการปองกันและ/หรือเยียวยาที่เหมาะสม 

3.7.2 มาตรการดานความมั่นคงทางการบิน 
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ถึงแมวาผูประกอบกิจการทาอากาศยานที่เกี่ยวของ (หรือบริษัทฯ ในกรณีของสนามบินสมุย สนามบินตราดและ
สนามบินสุโขทัย) จะรับผิดชอบดูแลดานความมั่นคงปลอดภัยของผูโดยสารและสัมภาระ ณ จุดหมายปลายทาง
ภายในประเทศและระหวางประเทศ แต บริษัทฯยังคงฝกอบรมพนักงานใหมีความรอบคอบอยูเสมอเพื่อใหพนักงาน
ตระหนักถึงความสําคัญของความมั่นคงปลอดภัยทางการบินและสามารถรับมือกับความไมมั่นคงปลอดภัยที่อาจเกิดขึ้น ซึ่ง
รวมถึงใหสามารถจัดการกับผูโดยสารที่ประพฤติตนไมเหมาะสม บริษัทจะทําการตรวจสอบประวัติภูมิหลังของพนักงาน
ทุกคนกอนที่จะรับเขาทํางาน 

บริษัทฯ ฝกอบรมพนักงานอยางเขมงวดเพื่อใหเกิดความมั่นใจวา พนักงานของ บริษัทฯ มีทักษะที่เหมาะสมใน
การปฏิบัติหนาที่ที่เกี่ยวของตามมาตรฐานที่ระบุไวในคูมือพนักงาน ทั้งนี้ ลูกเรือและพนักงานภาคพื้นดินทุกคนตองผานการ
ฝกอบรม เพื่อเพิ่มความตระหนักสินคาและวัตถุอันตราย และเพื่อใหสามารถตรวจสอบและระบุสินคาและวัตถุที่อาจเปน
อันตรายซึ่งคุกคามตอความปลอดภัยของเที่ยวบินไดอยางมีประสิทธิภาพ (วัตถุอันตรายเหลานี้รวมถึงสารเหลวที่ติดไฟได
และภาชนะที่อาจระเบิดภายใตแรงดัน) นอกจากนี้ พนักงานในหนวยงานดานความมั่นคงทางการบินของบริษัทฯ ตองเขา
รับการอบรมดานความมั่นคงทางการบิน ซึ่งเปนไปตามมาตรฐานของอนุสัญญาชิคาโกและทางปฏิบัติที่ไดรับการแนะนํา 
และกฎหมายไทย 

ภายหลังจากเกิดการกอการรายในสหรัฐฯ เมื่อวันที่ 11 กันยายน 2544 องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ 
(ICAO) บังคับใหรัฐสมาชิกใชระเบียบขอบังคับและแนวทางที่กําหนดใหสายการบินตางๆ ปฏิบัติตามมาตรการดานความ
ปลอดภัยบางประการ มาตรการเหลานี้ ไดแก 

• การติดตั้งประตูเสริมความแข็งแรงและการทบทวนนโยบายและวิธีการปฏิบัติในการเขาไปในหอง
นักบิน 

•  การใชที่นั่งเจาหนาที่ประจําอากาศยาน (Jump Seat) 
•  การเคลื่อนยายสัมภาระที่เช็คอินแลวออกจากเครื่องบิน เมื่อผูโดยสารไมสามารถขึ้นเครื่องบินได 
•  การทบทวนสิ่งของที่ไดรับอนุญาตใหเปนสัมภาระนําขึ้นหองโดยสาร 
•  การยกระดับการตรวจตราสัมภาระ และ 
• การฝกอบรมลูกเรือเกี่ยวกับการจัดการผูโดยสารที่ประพฤติตนไมเหมาะสม และการตรวจประวัติ

ผูโดยสาร  

โดยกรมการบินพลเรือนไดใชระเบียบขอบังคับตามที่ไดกําหนดโดย ICAO และบริษัทฯ ไดปฏิบัติตามระเบียบ
ขอบังคับทั้งหมดของกรมการบินพลเรือนที่เกี่ยวของกับความปลอดภัยในการเดินอากาศ 

 

3.8 กฎหมายและกฎเกณฑท่ีเก่ียวของกับอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย 
3.8.1 กฎและระเบียบระหวางประเทศของอุตสาหกรรมการบิน 
3.8.1.1 อนุสัญญาชิคาโก 

กฎและระเบียบสําหรับการขนสงทางอากาศระหวางประเทศไดถูกกําหนดขึ้นใหเปนไปตามอนุสัญญาวาดวยการ
บินพลเรือนระหวางประเทศ (Convention on International Civil Aviation) (อนุสัญญาชิคาโก) ซึ่งจัดทําขึ้นที่เมืองชิคาโก 
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เมื่อวันที่ 7 ธันวาคม 2487 ซึ่งประเทศไทยไดลงนามและใหสัตยาบันในป 2487 และป 2490 ตามลําดับ โดยหลักการสําคัญ
ของอนุสัญญาชิคาโกคือ แตละประเทศมีอธิปไตยเหนือนานฟาของตนเอง และมีสิทธิที่จะกําหนดกฎและระเบียบเกี่ยวกับ
การใหบริการทางอากาศทั้งแบบประจําและไมประจําที่บินอยูเหนือหรือเขามาในอาณาเขตของตนได 

อนุสัญญาชิคาโกยังไดกําหนดใหจัดตั้งองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation 
Organization หรือ ICAO) ซึ่งมีฐานะเปนองคการชํานัญพิเศษภายใตการกํากับดูแลขององคการสหประชาชาติ โดยองคการ
การบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO)ไดดําเนินการพัฒนามาตรฐานและแนะนําการปฏิบัติการสําหรับกิจกรรมการขนสง
ทางอากาศระหวางประเทศ เชน การใชขอบังคับทางอากาศ กฎจราจรทางอากาศ ใบอนุญาตสําหรับเจาหนาที่การบิน 
มาตรฐานความปลอดภัย การสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุ การบริการการเดินอากาศ การออกแบบสนามบิน และการควบคุม
และปองกันมลภาวะทางสิ่งแวดลอม เปนตน ในฐานะที่ประเทศไทยเปนสมาชิกขององคการการบินพลเรือนระหวาง
ประเทศ (ICAO) ประเทศไทยไดนําเอามาตรฐานและแนวทางการปฏิบัติงานสวนใหญที่ไดกําหนดโดยองคการการบินพล
เรือนระหวางประเทศ (ICAO) มาใชในกิจการการบินดวย 

3.8.1.2 เสรีภาพในการบิน 

สิทธิในการขนสงทางอากาศระหวางประเทศอยูภายใตความตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศระหวางประเทศใน
รูปแบบพหุภาคี 2 ฉบับ ไดแก ความตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ค.ศ. 1944 (International Air 
Transport Agreement of 1944 หรือ “Five Freedoms Agreement”) และความตกลงวาดวยบริการการเดินอากาศผานแดน
ระหวางประเทศ ค.ศ. 1944 (International Air Services Transit Agreement of 1944 หรือ “Transit Agreement”) ทั้งนี้ สิทธิ
เหลานั้นไดถูกอางถึงในความตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศ ซึ่งเปนขอตกลงที่ไดจัดทําขึ้นกันเองระหวางประเทศตางๆ 

Five Freedoms Agreement ไดกําหนดหลักในเรื่องเสรีภาพของการบินระหวางประเทศหรือสิทธิการบินที่ประเทศ
ที่ลงนามอาจจะใหสิทธิแกอีกประเทศโดยความตกลงระหวางประเทศ ทั้งนี้ หลักการของเสรีภาพการบินเทาที่รองรับอยูใน 
Five Freedoms Agreement มี 5 ประการซึ่งสามารถสรุปไดดังนี้ 

สิทธิเสรีภาพที่ 1 (First Freedom) หรือที่เรียกวา “สิทธิในการบินผาน” คือ สิทธิที่สายการบินของประเทศคูสัญญา
สามารถบินผานอาณาเขตของประเทศคูสัญญาอีกฝายหนึ่งได โดยไมแวะลง 

สิทธิเสรีภาพที่ 2 (Second Freedom) คือ สิทธิที่สายการบินของประเทศคูสัญญาสามารถแวะลงในดินแดนของ
ประเทศคูสัญญาอีกฝายหนึ่งไดโดยมิไดมีวัตถุประสงคเพื่อการคา เชน การแวะลงเพื่อเติมน้ํามันเชื้อเพลิง หรือเพื่อการซอม 

สิทธิเสรีภาพที่ 3 (Third Freedom) หรือที่เรียกวา “สิทธิในการขนสง” คือ สิทธิที่สายการบินของประเทศคูสัญญา
สามารถรับขนผูโดยสาร ไปรษณียภัณฑ และสินคาจากประเทศของตนเองไปยังอีกประเทศคูสัญญาอีกฝาย 

สิทธิเสรีภาพที่ 4 (Fourth Freedom) คือ สิทธิที่สายการบินของประเทศคูสัญญาสามารถรับขนผูโดยสาร
ไปรษณียภัณฑ และสินคาจากประเทศคูสัญญาอีกฝายหนึ่งมายังประเทศของตนเอง 

สิทธิเสรีภาพที่ 5 (Fifth Freedom) คือ สิทธิที่สายการบินของประเทศคูสัญญาสามารถรับขนผูโดยสาร
ไปรษณียภัณฑ และสินคาจากประเทศคูสัญญาอีกฝายหนึ่งแลวบินตอไปยังประเทศที่สาม (โดยไมตองกลับไปยังประเทศ
ของตน) เพื่อสงผูโดยสาร สงไปรษณียภัณฑ และสินคา ทั้งนี้ โดยที่เที่ยวบินดังกลาวจะตองมีตนทางจากหรือมุงไปสู
ประเทศของสายการบินที่ขนสงดังกลาว 
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ประเทศไทยไมไดเปนภาคีในความตกลง Five Freedoms Agreement แตไดเขาทําความตกลงระหวางประเทศที่
อางถึงเสรีภาพตางๆ ดังกลาว และประเทศไทยยังไดลงนามความตกลง Transit Agreement ใน พ.ศ. 2487 และไดให
สัตยาบันความตกลงดังกลาวใน พ.ศ. 2490 โดยความตกลง Transit Agreement ใหสิทธิแกสายการบินที่ประจําอยูในรัฐภาคี
ในการบินผานเหนืออาณาเขตของรัฐภาคีอื่นโดยไมลงจอดในรัฐนั้น ในขณะที่อนุสัญญาชิคาโกอนุญาตใหเที่ยวบินแบบไม
ประจํา (รวมถึงเที่ยวบินขนสงสินคา) สามารถบินเหนืออาณาเขตของรัฐที่ลงนาม และสามารถแวะลงจอดไดดวย
วัตถุประสงคที่มิใชเพื่อการคาในอาณาเขตของรัฐดังกลาว ทั้งนี้ ภายใตขอจํากัดบางประการที่จะไดกําหนดโดยแตละ
ประเทศ 

3.8.2 ความตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศ (Air Services Agreement) 

ณ วันที่ในเอกสารฉบับนี้ ประเทศไทยมีความตกลงทวิภาคีวาดวยการขนสงทางอากาศ (Air Services Agreement) 
กับประเทศภาคี 99 ประเทศ ซึ่งเงื่อนไขของความตกลงแตละฉบับจะมีขอกําหนดเกี่ยวกับสิทธิการบินตางๆไว เชน สิทธิใน
การลงจอด เสนทางบิน ความจุของเที่ยวบิน การกําหนดพิกัดอัตราคาขนสง (รวมถึงคาระวางสินคา) การขายและการตลาด 
กิจกรรมเชิงพาณิชยใดๆ และการอนุญาตดําเนินการ โดยสิทธิการบินที่ไดรับภายใตความตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศ
ในรูปแบบทวิภาคีอยูบนพื้นฐานของหลักเสรีภาพทางการบินตางๆ ตามที่กําหนดไวใน Five Freedoms Agreement ทั้งนี้ 
ความตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศแตละฉบับอาจมีการปรับปรุงเปนครั้งคราวไดเมื่อมีการรองขอจากประเทศคูสัญญา 

ในสวนของสิทธิการบินสําหรับการใหบริการเที่ยวบินแบบไมประจํานั้น โดยทั่วไปประเทศที่เปนภาคีใน
อนุสัญญาชิคาโกจะใหสิทธิการบินแตฝายเดียวในสวนที่เกี่ยวกับนานฟาของตนโดยตรงแกสายการบินที่เกี่ยวของ ทั้งนี้ 
ประเทศเจาของสัญชาติของสายการบินดังกลาวจะเขามามีสวนเกี่ยวของเฉพาะในกรณีที่เกิดขอพิพาทขึ้นเทานั้น 

แนวคิดในการเปดเสรีการประกอบการบริการขนสงทางอากาศในกลุมประเทศสมาชิกอาเซียน หรือที่รูจักกันใน
ช่ือ Open Skies นั้นเริ่มตนขึ้นในป 2547 เพื่อที่จะทยอยผอนปรนขอจํากัดตางๆ และเพื่อใหเกิดความยืดหยุนตลอดจนให
สามารถดําเนินการใหบริการขนสงทางอากาศในกลุมอาเซียนไดมากยิ่งขึ้นตามนโยบายที่ไดริเริ่มขึ้นในป 2547 อีกทั้ง
เพื่อที่จะสรางตลาดการบินแบบหนึ่งเดียวในกลุมประเทศอาเซียนภายในป 2558 นั้น ประเทศสมาชิกอาเซียนจึงไดลงนามใน 
ASEAN Multilateral Agreement on Air Services ในป 2552 และ ASEAN Multilateral Agreement on the Full 
Liberalisation of Passenger Air Services ในเดือนพฤศจิกายน ป 2553  

บริษัทฯ ไดรับการกําหนดใหเปนสายการบินที่กําหนด (Designated airline) เพื่อใชสิทธิการบินที่ประเทศไทย
ไดรับภายใตความตกลงระหวางประเทศทั้งหลายวาดวยการขนสงทางอากาศที่ประเทศไทยเปนภาคี ทั้งนี้ แมวารัฐบาลจะได
กําหนดใหมีสายการบินที่กําหนดเพิ่มเติมตามนโยบายการเปดเสรีทางการบิน แตสิทธิของบริษัทฯ โดยเฉพาะสิทธิที่เกี่ยวกับ
ความถี่และความจุของเที่ยวบินตามความตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศอาจไมไดรับผลกระทบจากการกําหนดใหมีสาย
การบินที่กําหนดเพิ่มขึ้นกไ็ด นอกจากนี้ สายการบินที่กําหนดสายใหมก็จะไดรับสิทธิทั้งหลายของประเทศไทยตามความตก
ลงตางๆ วาดวยการขนสงทางอากาศในสวนที่ยังไมไดนําใช อยางไรก็ตาม รัฐบาลสามารถเลือกดําเนินการเจรจากับประเทศ
ที่เปนคูสัญญาเพื่อขอรับสิทธิดานการบินเพิ่มเติมสําหรับสายการบินที่กําหนดสายใหมของประเทศไดโดยไมเปนการ
ลดทอนสิทธิตางๆ ที่บริษัทฯ ใชอยูในปจจุบัน 

3.8.3 ความตกลงทั่วไปวาดวยการคาและการใหบริการ 



สวนที่ 2 บริษัทที่ออกหลักทรัพย บมจ. การบินกรุงเทพ 
 

สวนที่ 2 หนา 124 
 

ประเทศไทยเปนหนึ่งในสมาชิกผูกอต้ังขององคการการคาโลก (World Trade Organization หรือ WTO) โดยได
เขารวมเปนสมาชิกตั้งแตวันที่ 28 ธันวาคม 2537 ทั้งนี้ กลุมสมาชิกขององคการการคาโลกซึ่งเปนสมาชิกของความตกลง
ทั่วไปวาดวยการคาบริการ (General Agreement on Trade in Services หรือ “GATS”) ดวยนั้น ไดยอมรับที่จะปฏิบัติตามขอ
ผูกพันที่กําหนดในความตกลงทั่วไปวาดวยการคาบริการตามหลักการเปดเสรีแบบกาวหนาเปนลําดับ (Progressive 
Liberalization)  

ขอตกลงในภาคผนวกของขอผูกพันที่กําหนดในความตกลงทั่วไปวาดวยการคาบริการในสวนที่เกี่ยวกับการ
ใหบริการการขนสงทางอากาศ  (Air Transport Services)ใชบังคับกับมาตรการใดๆ ที่มีผลกระทบตอธุรกิจการใหบริการ
การขนสงทางอากาศไมวาแบบเที่ยวบินประจําหรือเที่ยวบินเชาเหมาลํา และบริการเสริมอื่นๆ ที่ไมเกี่ยวกับขอตกลงดาน
สิทธิทางการบิน ซึ่งไดแก กิจกรรมการบริการซอมและบํารุงรักษาอากาศยาน (ไมรวมการซอมบํารุงในลานจอด) กิจกรรม
การขายและการตลาดของการบริการขนสงทางอากาศ (เฉพาะที่ไมเกี่ยวกับการกําหนดราคา และเงื่อนไขในการขายอื่นๆ) 
รวมทั้งระบบการบริการสํารองที่นั่งดวยระบบคอมพิวเตอร(Computer Reservation System หรือ “CRS”) 

อยางไรก็ตาม ประเทศไทยไดเขาผูกพันในความตกลงทั่วไปวาดวยการคาบริการเฉพาะในเรื่องการบริการซอม
และบํารุงรักษาอากาศยาน การขายและการตลาดของการบริการขนสงทางอากาศ เพื่อใหประเทศที่ไดรับความอนุเคราะหยิ่ง 
(Most Favored Nation) สามารถเขาถึงตลาดทางเศรษฐกิจของประเทศไทยไดเฉพาะในเรื่องที่ประเทศไทยไดยอมเขาผูกพัน
ดังกลาวเทานั้น ทั้งนี้ การที่ประเทศไทยไดเขารวมในความตกลงทั่วไปวาดวยการคาบริการมิไดทําใหขอผูกพันที่ประเทศ
ไทยตองปฏิบัติตามสัญญาพหุภาคีและสัญญาทวิภาคีลดลงแตประการใด 

3.8.4 สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ 

นอกเหนือจากกฎและระเบียบที่ใชบังคับกับการบินพลเรือนระหวางประเทศดังกลาว ในป 2488 สายการบินตางๆ 
ไดรวมกันกอต้ังสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transport Association หรือ (IATA)) ขึ้นที่เมือง
ฮาวานา ประเทศคิวบา โดยองคกรนี้มีอํานาจหนาที่ในการกําหนดระเบียบขอบังคับสําหรับการประกอบธุรกิจขนสงทาง
อากาศ และเปนผูประสานงานและจัดการประชุมระหวางสายการบินสมาชิก เพื่อกําหนดราคากลางของคาโดยสารและของ
คาระวางขนสงสําหรับเที่ยวบินระหวางประเทศ นอกจากนี้ สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IATA) ยังทําหนาที่
เปนผูประสานงานระหวางประเทศ เพื่อเปนแนวทางในการดําเนินการใหไปในทิศทางเดียวกันในระหวางสายการบิน
สมาชิก 

3.8.5  ขอจํากัดระหวางประเทศเกี่ยวกับความรับผิดของสายการบิน 

อนุสัญญาวอรซอและพิธีสารแหงกรุงเฮกไดกําหนดการจํากัดความรับผิดสําหรับผูขนสงทางอากาศ โดยตั้งอยูบน
สมมติฐานแหงความผิด โดยผูขนสงทางอากาศจะตองรับผิดในทางการเงินเกินกวาที่กําหนดไวในอนุสัญญาวอรซอวก็
ตอเมื่อผูไดรับความเสียหายสามารถพิสูจนไดวาเปนความประมาทเลินเลออยางรายแรงของบริษัทผูขนสงทางอากาศ ทั้งนี้ มี
บางประเทศ โดยเฉพาะประเทศสหรัฐอเมริกา ไดโตแยงทั้งหลักการเกี่ยวกับการจํากัดความรับผิดและจํานวนคาเสียหายที่
กําหนดไวตามอนุสัญญาวอรซอว อยางไรก็ดี ประเทศไทยยังไมไดเขาเปนภาคีของอนุสัญญาวอรซอวหรือพิธีสารแหงกรุง
เฮกนี้  

ในป 2542 องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) ไดตกลงยอมรับอนุสัญญาเพื่อความเปนอันหนึ่งอัน
เดียวกันของกฎเกณฑบางประการของกฎหมายระหวางประเทศที่เกี่ยวของกับการขนสงหรืออนุสัญญามอนทรีออล 
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(อนุสัญญามอนทรีออล) ซึ่งแกไขปรับปรุงอนุสัญญาวอรซอวเกี่ยวกับการชดเชยความเสียหายใหแกผูโดยสารและเจาของ
สินคาอันเกิดจากภัยพิบัติทางอากาศ โดยอนุสัญญามอนทรีออลกําหนดความรับผิดของผูขนสงไว 2 ช้ัน โดยความรับผิดใน
ช้ันแรกเปนความรับผิดโดยเครงครัดของบริษัทผูขนสงทางอากาศ สําหรับ 100,000 IMF Special Drawing Rights แรก สวน
ความรับผิดในชั้นที่สองคือความรับผิดอยางไมจํากัด โดยเปนความรับผิดในกรณีที่บริษัทผูขนสงทางอากาศไมสามารถ
พิสูจนไดวาความเสียหายมิไดเกิดจากความผิดของตน ทั้งนี้ ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2552 ภายใตกลไกการปรับเพ่ิมอัตโนมัติ
ของอนุสัญญามอนทรีออล ความรับผิดอยางจํากัดสําหรับผูโดยสารในชั้นแรกไดปรับเพิ่มขึ้นอีกรอยละ 13.1 คือปรับเพิ่ม
เปน 113,100 IMF Special Drawing Rights ตอคนในกรณีผูโดยสาร 19 IMF Special Drawing Rights ตอกิโลกรัม ในกรณีที่
เปนการขนสงสินคา 1,131 IMF Special Drawing Rights ในกรณีที่เปนสัมภาระ และ 4,694 IMF Special Drawing Rights 
สาํหรับกรณีการขนสงผูโดยสารลาชา อนึ่ง ประเทศไทยยังมิไดเขาเปนภาคีของอนุสัญญามอนทรีออลดังกลาว 

อนุสัญญาวอรซอวและพิธีสารแหงกรุงเฮกหรืออนุสัญญามอนทรีออลใชบังคับกรณีที่การขนสงเริ่มตนและสิ้นสุด
ในประเทศที่เปนภาคีสมาชิกแหงอนุสัญญาและพิธีสารดังกลาว แมวาการขนสงนั้นจะเชื่อมตอไปยังประเทศซึ่งมิไดเปนภาคี
สมาชิกแหงอนุสัญญาและพิธีสารดงักลาวนั้นก็ตาม 

นอกจากนี้ อนุสัญญาวาดวยความเสียหายซึ่งอากาศยานตางประเทศกอใหเกิดแกบุคคลที่สามบนผิวพ้ืน
(Convention on Damage Caused by Foreign Aircraft to Third Parties on the Surface) ที่ลงนาม ณ กรุงโรม เมื่อวันที่ 7 
ตุลาคม 2495 (อนุสัญญากรุงโรม) ยังไดกําหนดหลักเกณฑเกี่ยวกับความเสียหายของบุคคลที่สาม แตเนื่องจากประเทศไทย
ยังไมไดใหสัตยาบันตออนุสัญญากรุงโรม ดังนั้น คาเสียหายของบุคคลที่สามที่เกิดขึ้นในประเทศไทยจึงเปนไปตามหลัก
กฎหมายไทย 

3.8.6 การจัดสรรกําหนดเวลาการใชสนามบินที่สนามบินระหวางประเทศ 

การใชสนามบินระหวางประเทศ จะเปนไปตามการจัดสรรกําหนดเวลาการใชอากาศยาน กําหนดเวลาดังกลาวจะ
สอดคลองกับขีดความสามารถในการรองรับการใหบริการของสนามบินและความสามารถของผูขนสงในการลงจอดหรือ
การบินขึ้นจากสนามบินตามวันและเวลาที่กําหนดไว  

ผูประสานงานสนามบินที่ไดรับการแตงตั้งจะรวบรวมแผนตารางเที่ยวบินตางๆของสายการบินเพื่อจัดสรรเวลา
การใชสนามบินซึ่งจะทําขึ้นปละ 2 ครั้ง ตามฤดูการบินที่กําหนดโดยสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IATA) โดย
มีขั้นตอนการดําเนินการ ดังนี้ 

 (1) ผูประสานงานสนามบินแจงใหผูขนสงทางอากาศทุกรายทราบถึงความสามารถในการรองรับการ
ใหบริการของสนามบินในฤดูการบินนั้น รวมถึงขอมูลในการจัดสรรกําหนดเวลาการใชสนามบินในฤดูที่ผานมา 

 (2) สายการบินยื่นคํารองขอกําหนดเวลาการการใชสนามบินไปยังผูประสานงานสนามบิน 5 เดือนกอนเริ่ม
ใชตารางการบินของแตละฤดู 

 (3) ผูประสานงานสนามบินจะจัดสรรกําหนดเวลาการใชสนามบินใหแก สายการบินที่เคยมีกําหนดเวลาการ
ใชสนามบินอยูแลวในชวงระยะเวลาที่ผานมาของตารางการบิน หรือ “สิทธิสืบทอด (Grandfather rights)” ของสายการบิน
ดังกลาวกอน 

 (4) ผูประสานงานสนามบินจะจัดสงขอมูลเบื้องตนเกี่ยวกับการจัดสรรกําหนดเวลาการใชสนามบินใหแก
สายการบินตางๆ ซึ่งรวมถึงกําหนดเวลาการใชสนามบินในชวงที่เคยมีการจัดสรรใหสายการบินที่เคยทําการบินมายัง
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สนามบินนั้นแลว และกําหนดเวลาใดที่ใหสายการบินตองปรับเวลาการบินตามขีดความสามารถรองรับในการใหบริการ
ของสนามบิน 
 (5) ผูประสานงานสนามบินจะทําการรวบรวมกําหนดเวลาที่ยังไมไดมีการจัดสรรเขาดวยกัน ไมวาจะเปน
กําหนดเวลาที่เพิ่มขึ้นใหม หรือกําหนดเวลาที่ยังไมไดมีการนําไปใชหรือถูกละทิ้งไมวาดวยสาเหตุใด และ 
 (6) ผูประสานงานสนามบินจะนํากําหนดเวลาที่มีอยูแบงสรรใหสมาชิกใหมและสายการบินที่เคยทําการบิน
มายังสนามบินนั้นอยูแลวตามสวน  

การขอรับการจัดสรรกําหนดเวลาการใชสนามบินพิ่มขึ้นจะทําไดยากสําหรับสนามบินที่มีการขนสงหนาแนน 
ทั้งนี้ เมื่อสิ้นสุดกระบวนการจัดสรรเบื้องตนของกําหนดเวลาการใชสนามบิน สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ 
(IATA) จะจัดใหมีการประชุมระหวางสายการบินในเดือนมิถุนายนและพฤศจิกายนของทุกป เพื่อใหสายการบินสามารถ
ประสานกําหนดเวลาการใชสนามบินที่ไดรับการจัดสรรเพื่อใหเที่ยวบินที่เช่ือมตอระหวางสนามบิน 2 แหงสอดคลองกัน
และเพื่อแลกเปลี่ยนกําหนดเวลาการใชสนามบินระหวางกันในกรณีที่กําหนดเวลาการใชสนามบินที่ผูประสานงาน
สนามบินไดจัดสรรใหในเบื้องตนไมเปนไปตามที่ตองการ ทั้งนี้ กําหนดเวลาที่ไมไดมีการนําไปใชจะถูกนําไปจัดสรรอีก
ครั้ง  

สายการบินที่เคยมีกําหนดเวลาการใชสนามบินอยูแลวในชวงระยะเวลาที่ผานมาของแตละฤดูจะมีความไดเปรียบ
ในเชิงพาณิชยเหนือสายการบินอื่นๆ โดยเฉพาะในสนามบินที่มกีารขนสงหนาแนน  

3.8.7 คาธรรมเนียมการบินระหวางประเทศและคาธรรมเนียมสนามบินระหวางประเทศ 

สายการบินจะตองเสียคาธรรมเนียมการขนสงทางอากาศตางๆ ซึ่งแบงเปนคาธรรมเนียมการเดินอากาศและ
คาธรรมเนียมสนามบิน สําหรับคาธรรมเนียมการเดินอากาศ ประกอบดวย คาธรรมเนียมเสนทางบินสําหรับการบินผาน
นานฟาและคาธรรมเนียมการนํารองสําหรับการเดินอากาศ และในสวนของคาธรรมเนียมสนามบินจะประกอบดวย
คาบริการในการลงจอดอากาศยาน และคาบริการที่เรียกเก็บจากผูโดยสาร โดยในป 2555 บริษัทฯ ไดชําระคาธรรมเนียม
ตางๆ ดังกลาว เปนจํานวนทั้งสิ้น 213.70 ลานบาท  

3.8.8 กฎและระเบียบในประเทศของอุตสาหกรรมการบิน 
3.8.8.1 พระราชบัญญัติการเดินอากาศและประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 

การประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศในประเทศไทยอยูภายใตบังคับของประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 (“ปว.
58”) และพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 (รวมทั้งที่แกไขเพิ่มเติม) (“พระราชบัญญัติการเดินอากาศ”) โดยกรมการ
บินพลเรือน ถือเปนหนวยงานที่มีอํานาจหนาที่และความรับผิดชอบในการกํากับดูแลอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย 

3.8.8.2 กรมการบินพลเรือน 

กรมการบินพลเรือนเปนหนวยงานระดับกรมสังกัดกระทรวงคมนาคมซึ่งมีหนาที่บริหารจัดการกิจกรรมการบิน 
กรมการบินพลเรือนมีอํานาจหนาที่ครอบคลุมการขนสงคนโดยสาร ไปรษณียภัณฑและพัสดุภัณฑ จากหรือภายในนานฟา
ไทย รวมถึงอํานาจหนาที่ในการจดทะเบียนและรับรองอากาศยาน การรับรองบุคลากร การออกใบอนุญาตจัดตั้งสนามบิน 
การออกใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ การควบคุมการจราจรทางอากาศ และการรับรองคุณภาพบริภัณฑหรือช้ินสวน
อากาศยาน 
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วัตถุประสงคหลักของกรมการบินพลเรือน คือ การสรางความเชื่อมั่นในระบบการขนสงทางอากาศซึ่งดําเนินการ
โดยผูใหบริการวาผูโดยสารจะไดรับความปลอดภัย และสรางความเชื่อมั่นวาผูประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศได
ประกอบกิจการอยางถูกตองตามกฎหมายและกฎระเบียบที่เกี่ยวของ ทั้งนี้ ในฐานะที่ประเทศไทยเปนสมาชิกขององคการ
การบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) ประเทศไทยไดนําเอามาตรฐานและแนวทางการปฏิบัติงานสวนใหญที่ไดกําหนด
โดยองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) มาใชในการบัญญัติกฎหมายและกฎเกณฑที่เกี่ยวของกับกิจการการ
บินดวย 

3.8.8.3 การประกอบอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย 

ในการประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศทั้งเที่ยวบินแบบประจําและไมประจําในประเทศไทย ปว.58 กําหนดให
ผูประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศตองมีใบอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ(Air Operating License 
หรือ “AOL”) ซึ่งออกใหโดยรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม โดยใบอนุญาตดังกลาวอาจถูกเพิกถอนหรือระงับโดย
รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมได หากผูไดรับใบอนุญาตไมปฏิบัติตามเงื่อนไขที่ระบุไวในใบอนุญาตหรือกฎหมาย และ
ระเบียบที่เกี่ยวกับการเดินอากาศหรือมาตรฐานความปลอดภัยซึ่งกําหนดโดยกรมการบินพลเรือน โดยอายุของใบอนุญาตให
เปนไปตามที่กําหนดโดยกรมการบินพลเรือน ซึ่งใบอนุญาตฉบับปจจุบันของ บริษัทฯ ออกใหเมื่อวันที่ 15 มกราคม  2552 
และมีกําหนดอายุ 10 ป นับตั้งแตวันที่ 1 กุมภาพันธ 2552 

ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ ผูประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศตองไดรับใบรับรองผูดําเนินการ
เดินอากาศ (Air Operator Certificate หรือ AOC) ซึ่งออกโดยกรมการบินพลเรือนภายใตขอบังคับของคณะกรรมการการบิน
พลเรือน ฉบับที่ 85 วาดวยใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ โดยใบรับรองดังกลาวจะเปนเครื่องแสดงวาผูประกอบธุรกิจ
การขนสงทางอากาศไดมีการปฏิบัติตามมาตรฐานความปลอดภัยตามที่คณะกรรมการการบินพลเรือนกําหนดไวสําหรับการ
ใหบริการทางการบิน ใบรับรองนี้มีอายุตามที่กําหนดในใบรับรองแตไมเกิน 5 ปนับแตวันที่ออก และสามารถตออายุไดครั้ง
ละไมเกิน 5 ป ภายใตการผานการตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภัยในการตออายุโดยกรมการบินพลเรือน อยางไรก็ดีเมื่อ
วันที่ 10 กุมภาพันธ  2553 กรมการบินพลเรือนไดออกประกาศวาดวยเรื่องแบบ อายุของใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ
และขอกําหนดการปฏิบัติการ ซึ่งไดลดอายุของใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศที่ออกใหแกผูดําเนินการเดินอากาศในครั้ง
แรกใหมีอายุไมเกิน 2 ป โดยใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศฉบับปจจุบันของ บริษัทฯออกเมื่อวันที่ 16 กรกฎาคม 2553 
และมีการแกไขเพิ่มเติมครั้งลาสุดเมื่อวันที่ 11 กันยายน 2555 และมีผลใชบังคับตอไปจนถึงวันที่ 30 เมษายน 2556 เวนแตจะ
นํามาคืน ถูกเพิกถอนหรือระงับ 

ใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศอาจถูกระงับหรือเพิกถอนได หากผูประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศไม
สามารถปฏิบัติตามขอกําหนดการปฏิบัติการแนบทายใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ หรือคูมือปฏิบัติการบินตามที่ไดรับ
การอนุมัติจากพนักงานเจาหนาที่ที่เกี่ยวของ หรือกฎและระเบียบตางๆ ที่เกี่ยวกับการเดินอากาศหรือวิธีปฏิบัติเพื่อความ
ปลอดภัยที่กําหนดโดยกรมการบินพลเรือน ไปในทางที่อาจกอหรือกอใหเกิดอันตรายแกการเดินอากาศ หรือกรณีที่ผู
ประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศทําการแกไขคูมือโดยไมไดรับความเห็นชอบจากพนักงานเจาหนาที่ที่เกี่ยวของ และไม
สามารถดําเนินการแกไขใหเปนไปตามที่พนักงานเจาหนาที่กําหนด หรือกรณีที่ผูประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศทําการ
แกไขคูมือโดยไมไดรับความเห็นชอบจากพนักงานเจาหนาที่ที่เกี่ยวของไปในทางที่อาจกอหรือกอใหเกิดอันตรายแกการ
เดินอากาศ ใบรับรองการดําเนินการเดินอากาศอาจถูกระงับหรือเพิกถอนไดเชนกัน 
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นอกจากนี้ พระราชบัญญัติการเดินอากาศยังควบคุมกิจกรรมการเดินอากาศในประเทศ ตลอดจนกําหนดกฎเกณฑ
เกี่ยวกับการจดทะเบียนและเครื่องหมายอากาศยาน แบบอากาศยาน การผลิตอากาศยาน และการควบคุมความสมควร
เดินอากาศ สมุดปูมเดินทาง สนามบินและเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ มาตรการเมื่อเกิดอุบัติเหตุ คุณสมบัติ
ของผูประจําหนาที่ บริการในลานจอดอากาศยานและบริการชางอากาศ 

ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ ผูที่สามารถยื่นขอจดทะเบียนอากาศยานตอกรมการบินพลเรือนไดนั้น (1) 
จะตองเปนผูที่เปนเจาของอากาศยานที่ขอจดทะเบียน หรือ (2) มีสิทธิในการครอบครองอากาศยานดังกลาวและไดรับ
อนุญาตจากรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมใหจดทะเบียนได โดยผูยื่นคําขอจะตองเปนบุคคลที่มีสัญชาติไทยเทานั้น และ
ในกรณีที่ผูยื่นคําขอเปนบริษัทจํากัดหรือบรษิัทมหาชนจํากัด (1) จะตองจดทะเบียนบริษัทตามกฎหมายไทย (2) ตองไมมีหุน
ชนิดออกใหแกผูถือ (3) กรรมการสวนมากตองมีสัญชาติไทย (4) ตองมีสํานักงานใหญของบริษัทตั้งอยูในราชอาณาจักร 
และ (5) หุนไมนอยกวารอยละ 51 ของหุนทั้งหมดตองเปนของบุคคลในประเภทตอไปนี้แตละประเภทโดยลําพัง หรือหลาย
ประเภทรวมกัน ไดแก บุคคลธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทย และ/หรือ กระทรวง ทบวง กรมในรัฐบาล (“หนวยงานรัฐ”) และ/
หรือบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดซึ่งมีหนวยงานรัฐ หรือบุคคลธรรมดาสัญชาติไทยถือหุนอยูไมนอยกวารอยละ 51 
ของหุนทั้งหมด 

ในสวนของอากาศยานที่จดทะเบยีนในประเทศไทย (“อากาศยานไทย”) ผูประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศตอง
ไดรับใบสําคัญการจดทะเบียนอากาศยานจากกรมการบินพลเรือนสําหรับอากาศยานไทยแตละลํา เพื่อแสดงวาอากาศยาน
ตามที่ระบุในใบสําคัญไดจดทะเบียนในประเทศไทยแลวตามอนุสัญญาชิคาโก และตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 

อากาศยานไทยจะสามารถทําการบินไดตอเมื่อไดรับใบสําคัญสมควรเดินอากาศ (Certificate of Airworthiness) ซึ่ง
ออกโดยกรมการบินพลเรือน โดยกรมการบินพลเรือนจะออกใบสําคัญสมควรเดินอากาศเมื่อปรากฏวาอากาศยานมีความ
เหมาะสมที่จะทําการบินโดยพิจารณาจากปจจัยหลายประการ อาทิ แบบ โครงสราง และสวนประกอบสําคัญของอากาศยาน 
รวมถึงผลการทดสอบโดยการบินทดลองและการทดสอบอยางอื่นตามที่กําหนดโดยกรมการบินพลเรือน ทั้งนี้ ใบสําคัญ
สมควรเดินอากาศแบบมาตรฐานมีอายุคราวละ 3 ป และสามารถขอตออายุไดเมื่อกรมการบินพลเรือนเห็นวาอากาศยานนั้น
ไดรับการบํารุงรักษาใหคงสภาพตามแบบที่ไดรับการรับรองและอยูในสภาพที่ใชงานไดอยางปลอดภัย 

พระราชบัญญัติการเดินอากาศไดกําหนดใหมีคณะกรรมการการบินพลเรือนเพื่อกําหนดกฎเกณฑตาม
พระราชบัญญัติการเดินอากาศและตามภาคผนวกของอนุสัญญาชิคาโกภายใตความเห็นชอบของรัฐมนตรีวาการกระทรวง
คมนาคม รวมถึงใหอํานาจคณะกรรมการการบินพลเรือน  (ก) กําหนดหลักเกณฑและวิธีการคํานวณคาโดยสารและคา
ระวางสําหรับอากาศยานขนสงภายในประเทศ ภายใตอัตราขั้นสูงสําหรับคาโดยสารและคาระวางสําหรับเสนทางบิน
ภายในประเทศตามที่กําหนดในกฎกระทรวงที่เกี่ยวของ และ (ข) อนุมัติอัตราคาบริการสําหรับการใชเครื่องอํานวยความ
สะดวกในการเดินอากาศ ทั้งนี้ ตามกฎกระทรวงคมนาคมที่เกี่ยวของ อัตราขั้นสูงสําหรับคาโดยสารในเสนทางบิน
ภายในประเทศจะตองเรียกเก็บตามระยะทางในอัตราไมเกิน 30 บาทตอกิโลเมตร และตามประกาศกรมการบินพลเรือน 
เรื่อง การกําหนดอัตราคาโดยสารของผูประกอบการขนสงสําหรับอากาศยานขนสงภายในประเทศ ลงวันที่ 13 มกราคม 
2553 เสนทางบินที่มีระยะทางบินเกินกวา 300 กิโลเมตร ใหผูประกอบการขนสงกําหนดคาโดยสารไดไมเกิน 13 บาท ตอ
กิโลเมตร และเสนทางบินที่มีระยะทางบินไมเกิน 300 กิโลเมตร และการเดินทางภาคพื้นดินไมสะดวก ใหผูประกอบการ
ขนสงกําหนดคาโดยสารไดไมเกิน 22 บาท ตอกิโลเมตร 

3.8.8.4 สิทธิการบินภายในประเทศ 
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ในการดําเนินการบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศแบบประจํามีกําหนดภายในประเทศและการเปดเสนทางบิน
ใหมภายในประเทศ  สายการบินจําเปนตองไดรับการรับรองสิทธิการบินภายในประเทศจากรัฐมนตรีวาการกระทรวง
คมนาคมโดยผานทางกรมการบินพลเรือน นอกจากนี้ สายการบินตองไดรับอนุญาตจากกรมการบินพลเรือนในการเพิ่ม
ความถี่ในเสนทางการบินภายในประเทศที่มีอยู ทั้งนี้ โดยพิจารณาจากจํานวนผูโดยสารที่ใชบริการและความทั่วถึงของการ
ใหบริการ 

 

3.8.8.5 สิทธิการบินระหวางประเทศ 

ในการดําเนินการบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศระหวางประเทศนั้นขึ้นอยูกับสิทธิการบินซึ่งเกิดจากการเจรจา
ระหวางรัฐบาลแหงประเทศไทยกับรัฐบาลของประเทศอื่น โดยสิทธิการบินดังกลาวไดรับการปกปองเปนพิเศษภายใตความ
ตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศ (Air Services Agreement) ระหวางรัฐบาลของสองประเทศภายใตการเจรจาในเรื่อง
ความสามารถในการใหบริการการบินระหวางประเทศ โดยที่ความตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศเปนการเจรจาและตก
ลงระหวางรัฐบาลกับรัฐบาล สิทธิการบินตามที่ตกลงจึงเปนสิทธิของรัฐบาลที่เกี่ยวของ สําหรับประเทศไทยการขอรับสิทธิ
การบินระหวางประเทศจําเปนตองไดรับการอนุมัติและจัดสรรโดยกรมการบินพลเรือน ทั้งนี้ ความสามารถของ บริษัทฯ ที่
จะขยายเครือขายเสนทางบิน การเพิ่มจํานวนเที่ยวบิน และจํานวนที่นั่งโดยสารขึ้นอยูกับการที่ บริษัทฯจะสามารถขอรับ
สิทธิการบินและไดรับจัดสรรเวลาการใชสนามบิน (time slots) ไปยังจุดหมายปลายทางเหลานี้อยางเพียงพอ  

นอกเหนือจากการตองไดรับจัดสรรสิทธิการบิน ผูประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศระหวางประเทศจะตอง
ปฏิบัติตามตารางการบินตามแนวทางที่สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IATA) กําหนดไว ซึ่งแบงออกเปน 2 ฤดู 
อันประกอบดวย ตารางการบินในภาคฤดูรอนและตารางการบินในภาคฤดูหนาว โดยตารางการบินในภาคฤดูหนาวเริ่ม
ต้ังแตวันอาทิตยสุดทายของเดือนตุลาคมถึงวันเสารสุดทายของเดือนมีนาคม และตารางการบินในภาคฤดูรอนเริ่มต้ังแตวัน
อาทิตยสุดทายของเดือนมีนาคมถึงวันเสารสุดทายของเดือนตุลาคมของแตละป โดยทั่วไป บริษัทฯ จะจัดทําตารางการบิน
ลวงหนาเปนเวลาประมาณ 6 เดือน  

3.8.8.6 คาธรรมเนียมการเดินอากาศและคาธรรมเนียมสนามบินภายในประเทศ 

ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ คณะกรรมการการบินพลเรือนมีอํานาจในการออกขอบังคับเกี่ยวกับคาบริการ
ในการลงจอดอากาศยาน คาบริการที่จอดอากาศยาน และคาบริการผูโดยสารขาออก โดยความเห็นชอบจากรัฐมนตรีวาการ
กระทรวงคมนาคม โดยคณะกรรมการการบินพลเรือนจะเปนผูพิจารณากําหนดอัตราสูงสุดของอัตราคาบริการในการลง
จอดอากาศยาน และคาบริการที่จอดอากาศยาน รวมทั้งคาบริการผูโดยสารขาออกที่เรียกเก็บโดย บมจ. ทาอากาศยานไทย 
และผูประกอบกิจการสนามบินรายอื่นๆ โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “กฎหมายและกฎเกณฑที่เกี่ยวของ
กับอตุสาหกรรมการบินในประเทศไทย-กฎหมายและระเบียบสําหรับกิจการสนามบิน-คาบริการสนามบิน” 

3.8.9 กฎและระเบียบในประเทศสําหรับกิจการสนามบิน 

ในประเทศไทย สนามบินภายใตการดําเนินงานของเอกชนอยูในบังคับของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ โดยที่
หนวยงานที่มีอํานาจหนาที่และความรับผิดชอบในการกํากับดูแลกิจการสนามบิน คือ กรมการบินพลเรือน เชนเดียวกับ
กิจการขนสงทางอากาศในประเทศไทย 

3.8.9.1 การประกอบกิจการสนามบินในประเทศไทย 
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พระราชบัญญัติการเดินอากาศไดกําหนดใหการจัดตั้งสนามบินสาธารณะในประเทศไทยตองไดรับอนุญาตจาก
กรมการบินพลเรือนโดยอนุมัติรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม ทั้งนี้การอนุญาตดังกลาวจะออกใหในรูปแบบของ
ใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสาธารณะ (Airport Incorporation License หรือ AIL)  

ภายใตกฎกระทรวงคมนาคมที่ออกใน พ.ศ. 2550 ผูขอรับใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสาธารณะ จะตองเปนบริษัท
จํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด และมีคุณสมบัติและลักษณะดังตอไปนี้ 

(1) จะตองเปนบริษัทที่จดทะเบียนบริษัทตามกฎหมายไทย  และตองมีสํานักงานใหญของบริษัทตั้งอยูใน
ราชอาณาจักร 

(2) หุนไมนอยกวารอยละ 51 ของหุนทั้งหมดตองเปนของบุคคลในประเภทตอไปนี้ แตละประเภทโดยลําพัง หรือ
หลายประเภทรวมกัน ไดแก บุคคลที่มีสัญชาติไทย หนวยงานรัฐ บริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดซึ่งมีบุคคล
ที่มีสัญชาติไทย หรือหนวยงานรัฐ ถือหุนอยูไมนอยกวารอยละ 51 ของหุนทั้งหมด 

(3) กรรมการ ผูจัดการ หรือบุคคลผูมีอํานาจกระทําการผูกพันนิติบุคคลจะตองมีลักษณะตามที่กําหนด 
(4) ผูขออนุญาตตองมีกรรมสิทธิ์ สิทธิครอบครอง หรือสิทธิใชประโยชนในพื้นที่ที่ขออนุญาตจัดต้ังสนามบิน

สาธารณะ และ 
(5) ผูขออนุญาตจะตองมีฐานะทางการเงินมั่นคงและมีศักยภาพเพียงพอที่จะกอสรางและดําเนินกิจการสนามบิน

สาธารณะ 

ทั้งนี้ กรมการบินพลเรือนจะทําการตรวจสอบคุณสมบัติของผูขออนุญาต เมื่อรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม
ไดพิจารณาอนุมัติใหจัดตั้งสนามบินสาธารณะแลว ผูขออนุญาตตองยื่นแบบกอสรางสนามบินสาธารณะใหกรมการบินพล
เรือนอนุมัติ ในกรณีที่ผูขออนุญาตตองดําเนินการตามกฎหมายวาดวยการสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ ผู
ขออนุญาตตองยื่นเอกสารรายงานการวิเคราะหผลกระทบสิ่งแวดลอมซึ่งไดรับความเห็นชอบตามกฎหมายดังกลาวดวย  เมื่อ
ผูขออนุญาตดําเนินการกอสรางสนามบินสาธารณะแลวเสร็จ ใหผูขออนุญาตดําเนินการแจงใหกรมการบินพลเรือนทราบ 
พรอมทั้งยื่นคูมือสนามบินสาธารณะและจัดใหมีระบบการจัดการความปลอดภัยตามที่ กําหนดในขอบังคับของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน 

ใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสาธารณะมีกําหนดอายุ 10 ปนับแตวันที่ออก และสามารถตออายุไดคราวละ 10 ป โดย
การยื่นคําขอตออายุใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสาธารณะตอกรมการบินพลเรือนกอนวันที่ใบอนุญาตเดิมสิ้นอายุไมนอยกวา 
90 วัน และเมื่อไดยื่นคาํขอดังกลาวแลว ใหสามารถดําเนินการตอไปไดจนกวาจะไดรับแจงการไมอนุญาต  

ใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสาธารณะอาจถูกเพิกถอนหรือระงับโดยกรมการบินพลเรือน หากผูไดรับใบอนุญาต
จัดตั้งสนามบินสาธารณะไมสามารถปฏิบัติตามกฎกระทรวง หรือวิธีการและเงื่อนไขที่กําหนดไวเพื่อการนั้น ทั้งนี้ ภายใต
กฎกระทรวงคมนาคม กรมการบินพลเรือนอาจกําหนดเงื่อนไขใหผูไดรับใบอนุญาตตองปฏิบัติตาม อาทิเชน ดําเนินกิจการ
สนามบินสาธารณะดวยตนเอง ดําเนินกิจการและดูแลรักษาสนามบินสาธารณะใหเปนตามมาตรฐานที่กําหนดในขอบังคับ
ของคณะกรรมการการบินพลเรือน จัดใหมีวิธีดําเนินกิจการที่มีความปลอดภัย ซึ่งรวมถึงการจัดใหมีระบบการจัดการความ
ปลอดภัยและการตรวจคนผูโดยสาร ผูประจําหนาที่ หรือผูปฏิบัติงานที่จะขึ้นอากาศยาน จัดใหมีเจาหนาที่ดําเนินงานอยาง
เพียงพอ ปรับปรุงหรือแกไขคูมือสนามบินสาธารณะ และแผนแมบทสนามบินสาธารณะ แจงตอกรมการบินพลเรือนไม
นอยกวา 180 วัน เมื่อจะหยุดดําเนินกิจการสนามบินสาธารณะ (เวนแตเปนการหยุดดําเนินกิจการเปนการชั่วคราวเนื่องจาก
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ขอจํากัดดานเทคนิคและการใหบริการซึ่งมีผลตอความปลอดภัยในการบิน) และมีการใหบริการอยางเสมอภาคและจัดเก็บ
คาธรรมเนียม คาบริการ หรือคาภาระอื่นใด ตามอัตราที่ไดรับความเห็นชอบจากอธิบดีกรมการบินพลเรือน (“อธิบดี”) 

นอกจากนี้ ในการเปดใหบริการแกสาธารณะของสนามบินสาธารณะนั้น ผูประกอบกิจการยังตองไดรับใบรับรอง
การดําเนินงานสนามบินสาธารณะจากอธิบดีตามที่กําหนดในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ  รวมถึงจัดใหมีระบบจัดการ
ดานนิรภัย การรักษาความปลอดภัย ระบบการตรวจสอบภายใน และคูมือการดําเนินงานของสนามบินสาธารณะที่ได
มาตรฐานตามที่กําหนดโดยอธิบดี 

ในการขอรับใบรับรองการดําเนินการสนามบินสาธารณะ เจาของหรือผูดําเนินการของสนามบินที่ไดรับใบจัดตั้ง
สนามบินสาธารณะ (“สนามบินอนุญาต”) จะตองยื่นคําขอใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะสําหรับสนามบิน
อนุญาตแตละแหง พรอมทั้งคูมือการดําเนินงานสนามบินสาธารณะและเอกสารอื่นใดตออธิบดี โดยผูขอรับใบรับรองการ
ดําเนินงานสนามบินสาธารณะตองเปนนิติบุคคล  (1) เปนบริษัทจํากัด หรือบริษัทมหาชนจํากัดที่จดทะเบียนตามกฎหมาย
ไทยและมีสํานักงานใหญต้ังอยูในราชอาณาจักร (2) มีจํานวนหุนที่มีสิทธิออกเสียงไมนอยกวากึ่งหนึ่งของจํานวนหุน
ทั้งหมดเปนของผูถือหุนที่มีสัญชาติไทย และ (3) ไมอยูในระหวางการพักใชใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ 
หรือไมอยูในระหวางถูกเพิกถอนใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะมายังไมครบ 3 ป นับแตวันที่ถูกเพิกถอน 
แลวแตกรณี นอกจากนี้ ผูขอรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะดังกลาวตองมีเงินทุนเพียงพอและมีบุคลากรที่มี
ความรูและความชํานาญเพียงพอในการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ 

ทั้งนี้ อธิบดีจะออกใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะใหแกผูขอไดเมื่อปรากฏวา (1) ผูขอมีคุณสมบัติ
และลักษณะดังที่กลาวมาแลวขางตน (2) มีทุนจดทะเบียนตามจํานวนที่รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมประกาศกําหนด
และเปนของบุคคลผูมีสัญชาติไทยไมนอยกวารอยละ 51 ของทุนทั้งหมด (3) การบริหารกิจการของผูขอรับใบรับรองตองอยู
ภายใตการควบคุมของบุคคลผูมีสัญชาติไทย (4) กรรมการ ผูจัดการ หรือบุคคลผูมีอํานาจจัดการของผูขอตองไมมีลักษณะ
ตองหามตามที่กําหนดในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ และ (5) ผูขอตองจัดใหมีผูจัดการสนามบินสาธารณะที่มีใบรับรอง
ผูจัดการสนามบินสาธารณะเปนผูมีหนาที่รับผิดชอบในการดําเนินงานสนามบินอนุญาต 

นอกจากนี้ ลักษณะทางกายภาพของสนามบินอนุญาต ตลอดจนสิ่งอํานวยความสะดวก สิ่งติดตั้ง อุปกรณ และ
บริการทั้งในเวลาปกติ และเมื่อมีเหตุฉุกเฉิน นั้นเปนไปตามมาตรฐานที่กําหนดในขอบังคับของคณะกรรมการการบินพล
เรือน ทั้งนี้ สนามบินอนุญาตตองมีระเบียบเกี่ยวกับกระบวนการดําเนินงาน ระบบการจัดการดานนิรภัย และ การรักษาความ
ปลอดภัย ระบบการตรวจสอบภายใน และคูมอืการดําเนินงานสนามบินอนุญาต เปนไปตามที่กําหนดในพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ  

อยางไรก็ดี ณ วันที่ของเอกสารฉบับนี้ กฎหมายที่เกี่ยวของในเรื่องของการออกใบรับรองการดําเนินงานสนามบิน
สาธารณะยังไมมีการออกมาบังคับใชแตอยางใด และณ วันที่ของเอกสารฉบับนี้ ยังไมมีผูดําเนินการสนามบินรายใดใน
ประเทศไทยไดรบัใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ 

ใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะมีกําหนดอายุคราวละ 10 ป แตทั้งนี้ตองไมเกินอายุใบอนุญาตจัดตั้ง
สนามบินสาธารณะ โดยการขอตออายุใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะนั้น ผูไดรับใบรับรองใบดําเนินงาน
สนามบินสาธารณะตองยื่นคําขอตออธิบดีกอนวันที่ใบรับรองดังกลาวสิ้นอายุไมนอยกวา 90 วัน เมื่อไดยื่นคําขอตออายุ
ใบรับรองดังกลาวแลว ผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะสามารถดําเนินงานสนามบินอนุญาตตอไปได
จนกวาจะไดรับคําสั่งไมอนุญาต 
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ภายใตพระราชบัญญัติการเดินอากาศใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะอาจถูกระงับใช หากผูไดรับ
ใบรับรองดังกลาวไมสามารถปฏิบัติหนาที่ในการดําเนินงานสนามบินอนุญาต และไมอาจแกไขปรับปรุงการดําเนินงานให
เกิดความปลอดภัยไดภายในระยะเวลาตามคําสั่งของอธิบดี ซึ่งหนาที่ของผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบิน
สาธารณะรวมถึง การควบคุมการดําเนินงานผูจัดการสนามบินสาธารณะ การจัดใหมีบุคลากรที่เพียงพอ การปรับปรุงระบบ
ความปลอดภัยในการดําเนินงาน การแกไขและปรับปรุงคูมือการดําเนินงานสนามบินอนุญาตใหมีความทันสมัยอยูเสมอ 
และการควบคุมดูแลมิใหมีการใชสนามบินอนุญาตโดยผูอื่นที่ผิดไปจากเงื่อนไขที่กําหนดไวในใบรับรองการดําเนินงาน
สนามบินสาธารณะ นอกจากนี้ใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะอาจถูกระงับใชหากผูไดรับใบรับรองการ
ดําเนินงานสนามบินสาธารณะไมยินยอมใหอธิบดีหรือพนักงานเจาหนาที่ดําเนินการตามอํานาจหนาที่หรือไมปฏิบัติตาม
คําสั่งของบุคคลดังกลาวในการควบคุมการดําเนินงานสนามบินอนุญาต 

ใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะสามารถถูกเพิกถอนไดในกรณีที่ผูไดรับใบรับรองการดําเนินงาน
สนามบินสาธารณะฝาฝนหรือไมปฏิบัติหนาที่ที่กลาวขางตน และการฝาฝนหรือการไมปฏิบัติหนาที่ดังกลาวกอใหเกิดความ
ไมปลอดภัยแกผูใชบริการอยางรายแรง หรือในกรณีที่ผูไดรับใบรับรองขาดคุณสมบัติและลักษณะที่กําหนดและไม
ดําเนินการแกไขภายในระยะเวลาตามคําสั่งของอธิบดี  หรือกรณีผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะไดรับ
ใบรับรองโดยแสดงขอเท็จจริงอันเปนเท็จหรือไมครบถวน โดยมีเจตนาเพื่อใหไดรับใบรับรองโดยมิชอบดวยกฎหมาย 
นอกจากนี้ ใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะอาจถูกเพิกถอนไดดวยเหตุผลอื่นๆอันเกี่ยวกับความมั่นคงของชาติ 
การเปลี่ยนแปลงสภาพทางกายภาพของสนามบินอนุญาตในสาระสําคัญ การเปลี่ยนแปลงมาตรฐานเกี่ยวกับความปลอดภัย
ในการดําเนินงานสนามบินอนุญาต และกรณีการสั่งระงับใชใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะตั้งแต 2 ครั้งขึ้นไป
ภายในชวงเวลา 2 ป 

3.8.9.2 เคร่ืองอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ 

เนื่องดวยสนามบินตองจัดใหมีเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ โดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ
กําหนดใหผูจัดใหมีเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศตองยื่นคําขอรับใบอนุญาตจัดตั้งเครื่องอํานวยความสะดวก
ในการเดินอากาศจากกรมการบินพลเรือนโดยอนุมัติรัฐมนตรีวาการกระทรวงการคมนาคม  ทั้งนี้ตามขอบังคับ
คณะกรรมการการบินพลเรือน เครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศตองดําเนินการใหเปนไปตามบทบัญญัติใน
ภาคผนวกของอนุสัญญาชิคาโก 

ตามประกาศกรมการขนสงทางอากาศซึ่งออกในป พ.ศ. 2548 ใบอนุญาตจัดตั้งเครื่องอํานวยความสะดวกในการ
เดินอากาศมีกําหนดอายุตามระยะเวลาที่กําหนดไวในใบอนุญาตแตไมเกิน 10 ปนับแตวันที่ออกใบอนุญาต ในการขอตออายุ
ใบอนุญาตจัดตั้งเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ ใหผูไดรับใบอนุญาตยื่นคําขอกอนวันที่ใบอนุญาตฉบับเดิม
สิ้นสุดลงไมนอยกวา 30 วัน 

3.8.9.3 คาบริการสนามบิน 

ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ สนามบินสาธารณะสามารถเรียกเก็บคาบริการสําหรับการใชสนามบินภายใต
ขอกําหนดตอไปนี้ 

(1) คาบริการผูโดยสารขาออกสามารถเรียกเก็บไดเมื่อไดรับอนุมัติจากรัฐมนตรีกระทรวงคมนาคมโดยคําแนะนําของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน ซึ่งคาบริการผูโดยสารขาออกใหเรียกเก็บไดไมเกินอัตราสูงสุดที่กําหนดในขอบังคับของ
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คณะกรรมการการบินพลเรือน โดยคาบริการผูโดยสารขาออกที่เรียกเก็บไดดังกลาวจะแตกตางกันไปตามอัตราที่กําหนด
สําหรับสนามบินแตละแหง และแตกตางกันสําหรับผูโดยสารระหวางประเทศและผูโดยสารภายในประเทศ 

ณ วันที่ของเอกสารฉบับนี้ อัตราคาบริการสูงสุดที่ไดรับอนุญาตใหเรียกเก็บไดสําหรับการใชสนามบินสมุย 
สนามบินสุโขทัย และสนามบินตราด มีรายละเอียดดังตอไปนี ้

 

 

สนามบิน ผูโดยสารระหวางประเทศ ผูโดยสารภายในประเทศ 

 คาบริการสูงสุด/คาบริการในปจจุบัน 
(บาท) 

คาบริการสูงสุด/คาบริการในปจจุบัน 
(บาท) 

สนามบินสมุย 600/600 400/300 

สนามบินสุโขทัย 500/500(1) 400/200 

สนามบินตราด ไมมีการกําหนด 200/200 

      
(1) ณ วันที่ 31 มีนาคม 2556 สนามบินสุโขทัยไดใหบริการเฉพาะเที่ยวบินภายในประเทศเทานั้น ดังนั้นคาบริการผูโดยสารขาออกสําหรับผูโดยสาร

ระหวางประเทศในจํานวนที่กําหนดไวจึงไมมีการเรียกเก็บแตอยางใด 
 

(2) คาบริการในการลงจอดอากาศยานที่สามารถเรียกเก็บไดจะตองไมเกินอัตราสูงสุดที่กําหนดในขอบังคับของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน ซึ่งอัตราสูงสุดดังกลาวจะตองไมเกินอัตราขั้นสูงที่กําหนดในกฎกระทรวงคมนาคม ทั้งนี้ ณ 
วันที่ของเอกสารฉบับนี้ กฎกระทรวงคมนาคมกําหนดใหอัตราขั้นสูงสําหรับคาบริการในการลงจอดอากาศยานสําหรับการ
ลงจอดคราวละไมเกิน 120,000 บาท โดยคาบริการสูงสุดในการลงจอดอากาศยานที่สามารถเรียกเก็บไดจะแตกตางกันตาม
มวลว่ิงขึ้นสูงสุดของแตละชนิดของอากาศยานตามที่กําหนดในขอบังคับของคณะกรรมการบินพลเรือน สําหรับคาบริการ
สูงสุดในการลงจอดอากาศยานที่สามารถเรียกเก็บได ณ วันที่ของเอกสารฉบับนี้  สําหรับสนามบินสมุย สนามบินสุโขทัย 
และสนามบินตราดมีคาเทากับ100 บาท ตอเมตริกตัน 
(3) คาบริการที่จอดอากาศยานที่สามารถเรียกเก็บไดจะตองไม เกินอัตราสูงสุดที่ กําหนดในขอบังคับของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน ซึ่งอัตราสูงสุดดังกลาวจะตองไมเกินอัตราขั้นสูงที่กําหนดในกฎกระทรวงคมนาคม ทั้งนี้ ณ 
วันที่ของเอกสารฉบับนี้ กฎกระทรวงคมนาคมกําหนดใหอัตราขั้นสูงสําหรับคาบริการที่จอดอากาศยานวันละไมเกิน 10,000 
บาท โดยคาบริการสูงสุดสําหรับที่จอดอากาศยานที่สามารถเรียกเก็บไดจะแตกตางกันตามมวลวิ่งขึ้นสูงสุดของแตละชนิด
ของะอากาศยานตามที่กําหนดในขอบังคับของคณะกรรมการบินพลเรือน สําหรับคาบริการสูงสุดสําหรับที่จอดอากาศยานที่
สามารถเรียกเก็บได ณ วันที่ของเอกสารฉบับนี้ สําหรับสนามบินสมุย สนามบินสุโขทัย และสนามบินตราด มีคาเทากับ 100 
บาท ตอเมตริกตันตอวัน 

คาบริการภาคพื้นดินสามารถเรียกเก็บไดโดยเปนไปตามเงื่อนไขและอัตราตามหลักเกณฑที่คณะกรรมการบินพล
เรือนอนุมัติ ทั้งนี้ พระราชบัญญัติการเดินอากาศกําหนดใหคณะกรรมการการบินพลเรือนคํานึงถึงความเปนธรรมของ
ผูบริโภคและความสามารถในการแขงขันของสนามบินนั้นในการพิจารณาอนุมัติคาบริการภาคพื้นดินดังกลาวดวย 


