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2. ลักษณะการประกอบธุรกิจ 

2.1 โครงสร้างรายได้ของบรษิัทฯ บรษิัทย่อยและบริษัทร่วม 

ข้อมูลงานธุรกิจสายการบิน 
ด าเนิน 
การโดย 

การถือหุ้น
ของบริษัทฯ 

ปี 2554 ปี 2555 ปี 2556 
งวดหกเดือนสิ้นสุด
วันที่ 30 มิถุนายน 

2557 
ร้อยละ ล้านบาท ร้อยละ ล้านบาท ร้อยละ ล้านบาท ร้อยละ ล้านบาท ร้อยละ 

รายได้จากธุรกิจสายการบิน   
        

ค่าโดยสาร   
        

- เส้นทางบินภายในประเทศ บริษัทฯ 100.0 7,259.7 46.8 9,038.4 46.3 10,434.6 50.4 5,469.4  49.8  
- เส้นทางบินระหว่างประเทศ บริษัทฯ 100.0 4,045.3 26.1 5,515.0 28.3 5,969.5 28.8 3,197.9  29.1   
ค่าระวางขนส่ง บริษัทฯ 100.0 190.2 1.2 265.3 1.4 250.4 1.2 152.6  1.4  
บริการเท่ียวบินแบบเช่าเหมาล า บริษัทฯ 100.0 104.0 0.7 45.2 0.2 80.1 0.4 10.3  0.1  
รวมรายได้จากธุรกิจสายการบิน   11,599.1 74.7 14,863.9 76.1 16,734.7 80.8 8,830.2  80.4  
รายได้จากธุรกิจที่เกี่ยวข้องกับ
ธุรกิจสนามบิน 

  
        

บริการภาคพื้น BFS Ground 90.0 1,088.4 7.0 1,223.0 6.3 1,488.0 7.3 750.8  6.9 
บริการภาคพื้น PGGS 100.0 273.1 1.8 269.8 1.4 211.4 1.0 120.1  1.1  
บริการครัวการบิน BAC 90.0 697.9 4.5 803.0 4.1 936.0 4.5 455.0  4.1 

บริการคลังสินค้า (ดอนเมือง) 
BFS Cargo 

DMK(1) 
69.9 - - 4.8 0.0 20.7 0.1 11.5  0.1  

รวมรายได้จากธุรกิจที่เกี่ยวข้อง
กับธุรกิจสนามบิน 

  2,059.5 13.3 2,300.5 11.8 2,656.1 12.8 1,337.4  12.2  

รายได้ธุรกิจสนามบิน   
        

ค่าธรรมเนียมผู้โดยสาร บริษัทฯ 100.0 368.8 2.4 447.0 2.3 485.5 2.3 269.1  2.5  
รวมรายได้จากธุรกิจสนามบิน   368.8 2.4 447.0 2.3 485.5 2.3 269.1  2.5  
รายได้อื่น   

        
รายได้จากเงินปันผล 

บริษัทฯ และ 
บริษัทย่อย 

n/a 91.6 0.6 135.3 0.7 219.6 1.1 243.8  2.2  

รายได้จากการขายเงินลงทุน 
บริษัทฯ และ 
บริษัทย่อย 

n/a 325.3 2.1 818.9 4.2 41.6 0.2 3.4  0.0  

รายได้จากการขายเงินลงทุนใน
บริษัทย่อย 

บริษัทฯ 100.0 - - 226.8 1.2 3.0 0.0 
-    -    

รายได้อื่นๆ(2) (3) 
บริษัทฯ และ 
บริษัทย่อย 

n/a 1,078.8 6.9 727.5 3.7 580.8 2.8 296.4  2.7  

รวมรายได้อื่น   1,495.6 9.6 1,908.5 9.8 845.0 4.1 543.6  5.0  
รวมรายได้   15,523.0 100.0 19,519.9 100.0 20,721.4 100.0 10,980.3 100.0 

หมายเหต ุ
(1) ถือผ่านบริษัท BFS Ground และ บริษัท BFS Cargo ในสัดส่วน ร้อยละ 51.0 และ ร้อยละ 49.0 ตามล าดับ 
(2) รายได้อื่นๆ ได้แก่ ค่าธรรมเนียมบัตรโดยสาร ค่าสัมภาระส่วนเกิน ดอกเบ้ียรับ ก าไรจากการขายทรัพย์สิน รายได้จากการขายสินค้าปลอดอากร รวมถึงรายได้

จากการขายและบริการในปี 2554 และ ปี 2555 ของบริษัทย่อยที่บริษัทฯ ได้ขายกิจการออกไปแล้ว 
(3) รวมถึงรายได้จากการเลิกสัญญาซ้ือขายเคร่ืองบินในปี 2554 จ านวน 545.8 ล้านบาท 
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2.2 ลักษณะผลิตภัณฑ์หรือบริการ 

ผลิตภัณฑ์หรือบริการของบริษัทฯ สามารถแบ่งออกเป็นธุรกิจหลักและกลุ่มธุรกิจ ดังนี้ 

2.2.1 ธุรกิจสายการบิน 

2.2.1.1 การบริการขนส่งผู้โดยสาร 

การให้บริการขนส่งผู้โดยสารของบริษัทฯ ประกอบด้วยการให้บริการเที่ยวบินแบบประจ า และการให้บริการเที่ยวบิน
เช่าเหมาล า ทั้งนี้ รายได้จากการให้บริการขนส่งผู้โดยสาร คิดเป็นสัดส่วนประมาณร้อยละ 73.5 ร้อยละ 74.8 ร้อยละ 79.6 และร้อย
ละ 79.0 ของรายได้รวมของบริษัทฯ ในปี 2554 ป ี2555 ปี 2556 และส าหรับงวดหกเดือนส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 ตามล าดับ 

(1) การให้บริการเท่ียวบินแบบประจ า 

บริษัทฯ ให้บริการเที่ยวบินแบบประจ าโดยเป็นการให้บริการแบบเต็มรูปแบบ โดยมุ่งเน้นการให้บริการระดับ  
พรีเมี่ยมแก่กลุ่มผู้โดยสารที่ใช้บริการสายการบินเพื่อการท่องเที่ยวและเพื่อวัตถุประสงค์ทางธุรกิจ โดยการให้บริการเที่ยวบินแบบ
ประจ านั้นโดยประมาณคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 72.8 ร้อยละ 74.6 ร้อยละ 79.2 และร้อยละ 78.9 ของรายได้รวมของบริษัทฯ  ในปี 
2554 และปี 2555 ปี 2556 และส าหรับงวดหกเดือนส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 ตามล าดับ 

ทั้งนี้  บริษัทฯ ไม่มีรายได้จากลูกค้ารายใดในสัดส่วนเกินกว่าร้อยละ 10 ของรายได้รวมของบริษัทฯ ในปี  
ปี 2554 ป ี2555 ปี 2556 และส าหรับงวดหกเดือนส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 

(2) เครือข่ายเส้นทางการบิน 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน2557 เครือข่ายเส้นทางการบินของบริษัทฯ ครอบคลุมจุดหมายปลายทาง 23 แห่ง (ไม่รวมถึง
กรุงเทพมหานคร) ใน 10 ประเทศ (รวมถึงประเทศไทย) โดยได้ให้บริการเที่ยวบินสัปดาห์ละ 1,186 เที่ยว นอกจากนี้ ด้วยความตก
ลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) ท าให้ ณ วันที่ 30 มิถุนายน2557 เครือข่ายเส้นทางการบินของบริษัทฯ ได้ขยายออกไป
ครอบคลุมจุดหมายปลายทางในต่างประเทศอีก 8 แห่ง ใน 5 ประเทศ (ไม่รวมถึงประเทศไทย) โดยได้ให้บริการเที่ยวบินระหว่าง
ประเทศแบบประจ าอีก 353 เที่ยว ต่อสัปดาห์  

บริษัทฯ เน้นให้บริการเส้นทางการบินระยะใกล้ไปยังสนามบินที่อยู่ใกล้เคียงกับบริเวณที่เป็นจุดหมายปลายทางของ
แหล่งท่องเที่ยวและแหล่งวัฒนธรรมที่ส าคัญ ซ่ึงโดยปกติอยู่ในรัศมีไม่เกิน 3,120 กิโลเมตร และระยะเวลาของเที่ยวบินไม่เกิน 5 
ช่ัวโมง อย่างไรก็ดี ด้วยความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) และความร่วมมือกับสายการบินอื่น ส่งผลให้ บริษัทฯ 
สามารถเข้าถึงผู้โดยสารจากจุดหมายปลายทางอื่นๆ ทั้งในทวีปยุโรป และประเทศญี่ปุ่น และบริษัทฯ ยังสามารถเข้าถึงผู้โดยสาร
ในประเทศจีนโดยการให้บริการเที่ยวบินแบบเช่าเหมาล า  
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(ก) เครือข่ายเส้นทางการบินของบริษัทฯ ทั้งในประเทศ และระหว่างประเทศ  

แผนที่ดังต่อไปนี้  แสดงถึงเครือข่ายเส้นทางการบินของบริษัทฯ ทั้งในประเทศและระหว่างประเทศ ณ วันที่  
30 มิถุนายน 2557   
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(ข) เครือข่ายเส้นทางการบินส่วนขยายของบริษัทฯ ทั้งในประเทศและระหว่างประเทศ 

แผนที่ดังต่อไปนี้  แสดงถึงเครือข่ายเส้นทางการบินของบริษัทฯ ทั้งในประเทศและระหว่างประเทศ ณ วันที่  
30 มิถุนายน 2557 ที่ขยายครอบคลุมออกไป อันเป็นผลมาจากการเข้าท าความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement)  

 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 เครือข่ายเส้นทางการบินของบริษัทฯ ครอบคลุมจุดหมายปลายทางภายในประเทศแบบ
ประจ าจ านวน 10 แห่ง (ไม่รวมถึงกรุงเทพมหานคร) และจุดหมายปลายทางระหว่างประเทศแบบประจ า 13 แห่ง โดยให้บริการ
เที่ยวบินภายในประเทศแบบประจ าสัปดาห์ละ 826 เที่ยวและให้บริการเที่ยวบินระหว่างประเทศแบบประจ าสัปดาห์ละ 360 เที่ยว 
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ในปี 2532 บริษัทฯ ได้สร้างสนามบินบนเกาะสมุย และท าให้เกาะสมุยเป็นจุดหมายปลายทางเพื่อการพักผ่อนที่ส าคัญ
และได้พัฒนาให้เกาะสมุยเป็นศูนย์ปฏิบัติการการบินที่สามารถริเริ่มให้บริการในเส้นทางการบินอื่นๆ ที่น่าดึงดูดใจ เช่น เส้นทาง
บินระหว่างเกาะสมุย–คุนหมิง เกาะสมุย–กวางโจว เกาะสมุย–ปักกิ่ง และเกาะสมุย–เซ่ียงไฮ้ และเนื่องด้วยบริษัทฯ ยังคงเป็นผู้
ด าเนินกิจการสนามบินสมุย ซ่ึงช่วยให้บริษัทฯ จะยังคงสามารถรักษาตารางเวลาในการบินขึ้น-ลง (Slot) ส่วนใหญ่ของ
สนามบินสมุยได้ ซ่ึงท าให้บริษัทฯ สามารถน าข้อได้เปรียบในการแข่งขันนี้ไปใช้ในการพัฒนาเส้นทางการบินในอนาคตที่มีความ
น่าดึงดูดใจซ่ึงบริษัทฯ คาดว่าจะเป็นผู้ให้บริการหลักได้  

 

แผนทีด่้านล่างแสดงถึงเส้นทางการบินไปยังตอนเหนือของเอเชียทีบ่ริษทัฯ คาดว่าจะเป็นผูใ้หบ้ริการในอนาคต   
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(ค) ตารางการบินในปัจจุบันและตารางการบินส าหรับเส้นทางการบินที่บริษัทฯ มีแผนที่จะเพิ่มหรือลดจ านวน
เที่ยวบิน หรือเปิดเส้นทางใหม่ หรือยกเลิกบางเส้นทางการบิน ภายในส้ินปี 2557 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 ตารางการบินในปัจจุบันและตารางการบินส าหรับเส้นทางการบินที่บริษัทฯ มีแผนจะเพิ่ม
หรือลดจ านวนเที่ยวบิน หรือเปิดเส้นทางใหม่ หรือยกเลิกบางเส้นทางการบิน ภายในส้ินปี 2557 มีรายละเอียดโดยสรุปดังต่อไปนี้ 
(จ านวนเที่ยวบินที่สามารถให้บริการได้จริง ขึ้นอยู่กับการได้รับอนุญาตจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในอนาคต)  

  
ตารางการบิน  

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 

ตารางการบินตามที่วางแผนไว้ 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 

  วันที่เริ่มให้บริการ  
จ านวน 

เที่ยวบินต่อสัปดาห์ 

วันที่คาดว่าจะเริ่ม 

หรือเพ่ิมการให้บริการ(1) 
 

จ านวน 

เที่ยวบิน ที่คาดว่า 

จะเพ่ิมขึ้นต่อสัปดาห์ 

เส้นทางการบินในประเทศ(2):        

กรุงเทพฯ—เชียงใหม ่  ตุลาคม 2544  98 ตุลาคม 2557  14 

กรุงเทพฯ—สุโขทัย   เมษายน 2539  28 ตุลาคม 2557  14 

เชียงใหม—่เกาะสมุย(3)  พฤษภาคม 2548  14 -  - 

กรุงเทพฯ—ตราด   ธันวาคม 2546  42 -  - 

ภูเก็ต—อู่ตะเภา  มีนาคม 2547  14 -  - 

อู่ตะเภา—เกาะสมุย   เมษายน 2536  14 -  - 

กรุงเทพฯ—เกาะสมุย  เมษายน 2532  266 -  - 

กรงเทพฯ—เชียงราย  มีนาคม 2557  28 พฤศจิกายน 2557  14 

เกาะสมุย—กระบี่   ตุลาคม 2550  14 -  - 

กรุงเทพฯ—ภูเก็ต   พฤศจิกายน 2545  112 -  - 

เกาะสมุย—ภูเก็ต   ตุลาคม 2532  70 -  - 

กรุงเทพฯ—ล าปาง   มีนาคม 2555  42 -  - 

กรุงเทพฯ—กระบี ่  เมษายน 2556  42 ตุลาคม 2557  14 

กรุงเทพฯ—อุดรธานี   พฤศจิกายน 2556  42 -  - 

เชียงใหม—่ภูเก็ต   -  - ตุลาคม 2557  14 

เชียงใหม—่อุดรธานี   -  - ตุลาคม 2557  28 

รวม    826   98 
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ตารางการบิน  

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 

ตารางการบินตามที่วางแผนไว้ 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 

  วันที่เริ่มให้บริการ  
จ านวน 

เที่ยวบินต่อสัปดาห์ 

วันที่คาดว่าจะเริ่ม 

หรือเพ่ิมการให้บริการ(1) 
 

จ านวน 

เที่ยวบิน ที่คาดว่า 

จะเพ่ิมขึ้นต่อสัปดาห์ 

เส้นทางการบินระหว่างประเทศ(2):        

กรุงเทพฯ—พนมเปญ   กันยายน 2540  70 -  - 

กรุงเทพฯ—เสียมราฐ   มกราคม 2541  70 -  - 

กรุงเทพฯ—หลวงพระบาง   ตุลาคม 2545  28(4) -  - 

กรุงเทพฯ—ย่างกุ้ง   เมษายน 2547  56 -  - 

เกาะสมุย—ฮ่องกง   เมษายน 2548  28 -  - 

เกาะสมุย—สิงคโปร ์  มีนาคม 2540  14 -  - 

กรุงเทพฯ—มัลดีฟส์   ตุลาคม 2547  14 -  - 

กรุงเทพฯ—ดาการ ์  มีนาคม 2554  14 -  - 

กรุงเทพฯ—มุมไบ   มีนาคม 2554  14 -  - 

เกาะสมุย—กัวลาลัมเปอร์   มีนาคม 2555  14 -  - 

กรุงเทพฯ—เวียงจันทน ์   พฤศจิกายน 2555  14 -  - 

กรุงเทพฯ—มัณฑะเลย ์   กันยายน 2556  14 -  - 

กรุงเทพฯ—เนปิดอร์   กันยายน 2556  10 -  - 

เชียงใหม—่ย่างกุ้ง   -  - ตุลาคม 2557  8 

เชียงใหม—่มัณฑะเลย์   -  - ตุลาคม 2557  6 

รวม    360   14 

รวมทั้งสิ้น    1,186   112 

หมายเหตุ  
(1) อาจมีการเปลี่ยนแปลง ขึ้นอยู่กับการอนุญาตจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
(2) เป็นเส้นทางการบินไป-กลับ เว้นแต่ระบุไว้เป็นอย่างอ่ืน 
(3) บริษัทฯ เริ่มให้บริการเส้นทางการบินเชียงใหม่-เกาะสมุย ตั้งแต่เดือนพฤษภาคม 2548 และต่อมาได้เริ่มให้บริการเส้นทางการบินเกาะ 
 สมุย-เชียงใหม่ เมื่อเดือนธันวาคม 2556 
(4)  อาจมีการเปลี่ยนแปลงในช่วงที่มีความต้องการเดินทางน้อย (Low Season) 

(ง) ตารางสรุปตารางการบินของเครือข่ายเส้นทางการบินของบริษัทฯ ซ่ึงมีการท าความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code 
Share Agreement) 

การเข้าท าความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) ช่วยเพิ่มอัตราการขนส่งผู้โดยสารให้แก่บริษัทฯ และเป็น
ผลให้บริษัทฯ มีรายได้จากการด าเนินงานเพิ่มขึ้น เนื่องจากการเข้าท าความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) จะช่วย
อ านวยความสะดวกให้ผู้โดยสารซ่ึงเดินทางจากจุดหมายปลายทางระหว่างประเทศโดยสายการบินอื่น สามารถเช่ือมต่อการเดิน
ทางเข้ากับเครือข่ายเส้นทางการบินของบริษัทฯ ได้ ทั้งนี้ ตารางดังต่อไปนี้ สรุปเที่ยวบินของเครือข่ายเส้นทางการบินของบริษัทฯ 
ซ่ึงมีการท าความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) กับสายการบินอื่น ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 ซ่ึงในเส้นทางการบิน
เดียวกันสายการบินมากกว่าหนึ่งสายการบินสามารถท าความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) ได ้ 
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 สายการบินพันธมิตรที่มีความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Partners) 

 สายการบิน 
แอร์เบอร์ลิน 
(Air Berlin) 

สายการบิน 
แอร ์

ฟรานซ์ 
(Air 

France) 

สายการบิน 
ฟินแอร์ 

(Finnair) 

สายการบิน 
อีวีเอแอร์ 

(EVA 
Airways) 

สายการบิน 
เอทิฮัด 
แอร์เวย์ส 
(Etihad 

Airways) 

สายการบิน 
เจแปน 
แอร์ไลน์ 
(Japan 

Airlines) 

สายการบิน 
เคแอลเอ็ม 
รอยัลดัทช์ 
แอร์ไลน์ 
(KLM 
Royal 
Dutch 

Airlines) 

สายการบิน 
มาเลเซีย 
แอร์ไลน์ 

(Malaysia 
Airlines) 

สายการบิน 
ซิลค์แอร์ 

 (Silk Air) 

สายการบิน 
กาตาร์ 
แอร์เวย์  
(Qatar 

Airways) 

สายการบิน 
บริติช 
แอร์เวย์ 
(British 

Airways) 

สายการบิน
คาเธ่ย์ 
แปซิฟิค 
(Cathay 
Pacific 

Airways) 

สายการบิน 
แควนตัส
แอร์เวย์ 
(Qantus 
Airways) 

เส้นทางการบินในประเทศ:              
กรุงเทพฯ—เชียงใหม ่ 98 14 - 49 70 21 21 28 - 77 98 28 35 
กรุงเทพฯ—สุโขทัย  - - - - - - 14 - - 28 - - - 
เชียงใหม—่เกาะสมุย   - - - - - - - - 14 14 - - - 
กรุงเทพฯ—ตราด  42 14 - - 28 - 21 - - 42 - - - 
ภูเก็ต—อู่ตะเภา  - - - - - - - - - - - - - 
อู่ตะเภา—เกาะสมุย - - - - - - - - - - - - - 
กรุงเทพฯ—เกาะสมุย  266 14 21 63 266 28 28 28 - 266 266 - 63 
เกาะสมุย—กระบี่   - - - - 14 - - - - - - - - 
กรุงเทพฯ—ภูเก็ต  105 14 - 56 112 35 21 28 - 112 112 - 42 
ภูเก็ต—เกาะสมุย  70 - - - 70 - - 28 70 - - - - 
กรุงเทพฯ—ล าปาง  - - - - - - - - - 42 - - - 
กรุงเทพฯ—เชียงราย - - - - - - - - - - - - 14 
กรุงเทพฯ—กระบี ่  42 14 - - 35 - - - - 42 - 28 42 
กรุงเทพฯ—อุดรธานี  - - - - - - - - - - - - - 
รวม  623 70 21 168 595 84 105 112 84 623 476 56 196 
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 สายการบินพันธมิตรที่มีความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Partners) 

 สายการบิน 
แอร์เบอร์ลิน 
(Air Berlin) 

สายการบิน 
แอร ์

ฟรานซ์ 
(Air 

France) 

สายการบิน 
ฟินแอร์ 

(Finnair) 

สายการบิน 
อีวีเอแอร์ 

(EVA 
Airways) 

สายการบิน 
เอทิฮัด 
แอร์เวย์ส 
(Etihad 

Airways) 

สายการบิน 
เจแปน 
แอร์ไลน์ 
(Japan 

Airlines) 

สายการบิน 
เคแอลเอ็ม 
รอยัลดัทช์ 
แอร์ไลน์ 
(KLM 
Royal 
Dutch 

Airlines) 

สายการบิน 
มาเลเซีย 
แอร์ไลน์ 

(Malaysia 
Airlines) 

สายการบิน 
ซิลค์แอร์ 

 (Silk Air) 

สายการบิน 
กาตาร์ 
แอร์เวย์  
(Qatar 

Airways) 

สายการบิน 
บริติช 
แอร์เวย์ 
(British 

Airways) 

สายการบิน
คาเธ่ย์ 
แปซิฟิค 
(Cathay 
Pacific 

Airways) 

สายการบิน 
แควนตัส
แอร์เวย์ 
(Qantus 
Airways) 

เส้นทางการบินระหว่าง
ประเทศ 

             

กรุงเทพฯ—พนมเปญ  56 14 - - 56 - 14 - - 56 - - - 
กรุงเทพฯ—เสียมราฐ  - - - - - - - - - - - - - 
กรุงเทพฯ—หลวงพระบาง  - 14 - - 28 - - - - - - - - 
กรุงเทพฯ—ย่างกุ้ง  - 14 - - 35 - - - - 56 - - - 
เกาะสมุย—ฮ่องกง  - 14 18 - - - - - - - - 28 - 
เกาะสมุย—สิงคโปร์  - 14 14 - 14 - 14 - 14 - 14 - 14 
กรุงเทพฯ—มัลดีฟส์  - - - - - 14 - - - - - - - 
กรุงเทพฯ—ดาการ์  - - - - - - - - - - - - - 
กรุงเทพฯ—มุมไบ  - - - - - 14 - - - - - - - 
เกาะสมุย—กัวลาลัมเปอร์  - - - - - - - 14 - - - - - 
กรุงเทพฯ—เวียงจันทน์  - 14 - - 14 - - - - - - - - 
กรุงเทพฯ—มัณฑะเลย์  - - - - 14 - - - - 14 - - - 
กรุงเทพฯ—เนปิดอร์ - - - - - - - - - - - - - 
รวม 56 84 32 0 161 28 28 14 14 126 14 28 14 
รวมทั้งสิ้น 679 154 53 168 756 112 133 126 98 749 490 84 210 
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(จ) สรุปตารางการบินในเครือข่ายเส้นทางการบินส่วนขยายของบริษัทฯ  

ณ วันที่ 30 มิถุนายน2557 เครือข่ายเส้นทางการบินส่วนขยายของบริษัทฯ ได้เพิ่มจุดหมายปลายทางระหว่างประเทศ
แบบประจ าอีก 8 แห่ง และเที่ยวบินระหว่างประเทศแบบประจ าอีก 353 เที่ยว ต่อสัปดาห์ บนเครือข่ายเส้นทางการบนิของ บรษิทัฯ 
โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหัวข้อ “ความร่วมมือกับสายการบินอื่น ส่วนที่ 2 หน้า 22” 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 ตารางการบินในปัจจุบันและตารางการบินส าหรับเส้นทางการบินของเครือข่ายส่วนขยาย
ของบริษัทฯ ที่บริษัทฯ มีแผนจะเพิ่มหรือลดจ านวนเที่ยวบิน หรือเปิดเส้นทางการบินใหม่ หรือยกเลิกเส้นทางการบินบางเส้นทาง 
ภายในส้ินปี 2557 มีรายละเอียดโดยสรุปดังต่อไปนี้  

 ตารางการบิน ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 
ตารางการบินตามที่วางแผนไว้  
ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 

 วันที่เริ่มให้บริการ จ านวนเที่ยวบินไปกลับต่อสัปดาห์ สายการบินที่ให้บริการ(1) 

เส้นทางการบินระหว่างประเทศ:    

กรุงเทพฯ—อาบูดาบี  ตุลาคม 2555 42 เอทิฮัดแอร์เวย์ส 
อาบูดาบี—มัสกัต  ตุลาคม 2555 35 เอทิฮัดแอร์เวย์ส 
กรุงเทพฯ—นาริตะ—ฮาเนดะ(2)  ธันวาคม 2555 52 เจแปนแอร์ไลน ์
กรุงเทพฯ—โอซาก้า  ธันวาคม 2555 14 เจแปนแอร์ไลน ์
กรุงเทพฯ—กัวลาลัมเปอร์  ตุลาคม 2555 56 มาเลเซียแอร์ไลน์ 
กัวลาลัมเปอร์—ภูเก็ต  ตุลาคม 2555 28 มาเลเซียแอร์ไลน์ 
สิงคโปร—์ภูเก็ต  ตุลาคม 2555 84 ซิลค์แอร์ 
สิงคโปร—์เชียงใหม่  ตุลาคม 2555 28 ซิลค์แอร์ 
สิงคโปร—์สมุย  ตุลาคม 2555 14 ซิลค์แอร์ 
รวมทั้งสิ้น  353 - 
หมายเหตุ 
(1) สายการบินที่ให้บริการในเส้นทางการบินข้างต้น (Operating Airline) ซึ่งบริษัทฯได้เข้าท าความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) 
(2) การนับจ านวนจุดหมายปลายทางระหว่างประเทศแบบประจ าที่ให้บริการในเครือข่ายเส้นทางการบินส่วนขยายของบริษัทฯ จะนับนาริตะ และฮาเนดะ

เป็นหนึ่งจุดหมายปลายทาง เนื่องจากสนามบินทั้งสองแห่งอยู่ในกรุงโตเกียว 

 
(3) ความร่วมมือกับสายการบินอื่น   

ความร่วมมือระหว่างสายการบินอาจแบ่งได้เป็น การท าความตกลงรับขนผู้โดยสารระหว่างสายการบินแบบ Interline 
Cooperation Agreement และการท าความตกลงเที่ยวบินร่วมแบบ Code Share Agreement  

การท าความตกลงรับขนผู้โดยสารระหว่างสายการบินแบบ  Interline Cooperation Agreement หมายถึง การที่สายการ
บินคู่สัญญาตกลงกันให้สายการบินคู่สัญญาแต่ละฝ่ายสามารถออกและขายตั๋วโดยสาร ใบตราส่ง และเอกสารการเดินทางอื่นๆ 
ของสายการบินคู่สัญญาอีกฝ่ายหนึ่งได้ โดยสายการบินคู่สัญญาดังกล่าวจะยอมรับตั๋วโดยสาร ใบตราส่ง และเอกสารการเดินทาง
อื่นๆ ที่ออกและจ าหน่ายโดยสายการบินคู่สัญญาอีกฝ่ายหนึ่งตามข้อตกลงระหว่างสายการบิน ซ่ึงท าให้ผู้โดยสารได้รับความ
สะดวกโดยจะสามารถจองและซ้ือตั๋วโดยสารเพียงครั้งเดียวในการเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางที่ต้องเดินทางโดยเที่ยวบินของ
สายการบิน 2 สายการบิน  
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ในขณะที่การท าความตกลงเที่ยวบินร่วมแบบ Code Share Agreement คือ ความตกลงที่สายการบินที่ไม่ได้เป็นผู้ท าการ
บิน สามารถขายที่นั่งโดยสาร (Marketing Carrier) บนเที่ยวบินที่ท าการบินโดยสายการบินคู่สัญญาอีกฝ่ายหนึ่ง (Operating 
Carrier) โดยใช้รหัสเที่ยวบินร่วมกัน และสายการบินที่ไม่ได้เป็นผู้ท าการบินต้องเป็นผู้รับผิดชอบในความเสียหายใดๆ ที่เกิดขึ้น
แก่ผู้โดยสาร หรือสินค้าตลอดเที่ยวบินนั้น ซ่ึงเสมือนว่าเป็นการให้บริการเที่ยวบินแก่ผู้โดยสารโดยสายการบินของตนเอง ดังนั้น 
สายการบินคู่สัญญาทั้งสองฝ่ายจึงต้องมีการตรวจสอบ (audit) ซ่ึงกันและกัน เพื่อให้มาตรฐานทั้งในด้านการจัดการ ความปลอดภัย 
และความมั่นคงในการให้บริการการบิน และการให้บริการผู้โดยสารอยู่ในระดับเดียวกัน ทั้งนี้ บริษัทฯ ได้รับอนุญาตให้จ าหน่าย
บัตรโดยสารส าหรับที่นั่งโดยสารของสายการบินที่บริษัทฯ มีการท าความตกลงเที่ยวบินร่วมแบบ Code Share Agreement ใน
รูปแบบการขายระวางที่นั่งผ่านระบบ (Global Distribution System (GDS)) (free-sale basis) หรือในรูปแบบการซ้ือขายระวางที่
นั่งตามที่บริษัทฯ ก าหนด (block seat) โดยบริษัทฯ หรือสายการบินที่เป็นคู่สัญญาจะเรียกเก็บเงินจากคู่สัญญาอีกฝ่ายหนึ่งตาม
ราคาที่ตกลงในความตกลงเที่ยวบินร่วมแบบ Code Share Agreement  

เนื่องจากความตกลงรับขนผู้โดยสารระหว่างสายการบินแบบ Interline Cooperation Agreement เป็นการให้บริการการ
บินโดยบริษัทฯ เอง ดังนั้น ความรับผิดใดๆ ที่เกิดจากกรณีต่างๆ เช่น การเกิดอุบัติเหตุ และความเสียหาย ในชีวิตหรือทรัพย์สิน จะ
ตกแก่บริษัทฯ ในขณะที่ความตกลงเที่ยวบินร่วมแบบ Code Share Agreement อาจจะเป็นการให้บริการเที่ยวบินโดยบริษัทฯ หรือ
โดยสายการบินที่เป็นพันธมิตรเที่ยวบินร่วม (Code Share Partner) กับบริษัทฯ โดยใช้รหัสเที่ยวบินเดียวกัน ดังนั้นหากเกิดกรณี
ใดๆ ในการให้บริการเที่ยวบิน เช่น การเกิดอุบัติเหตุ และความเสียหายในชีวิต หรือทรัพย์สิน ความรับผิดจะตกแก่สายการบินที่
ไม่ได้เป็นผู้ท าการบิน แต่สามารถขายที่นั่งโดยสาร (Marketing Carrier) บนเที่ยวบินที่ท าการบินโดยสายการบินคู่สัญญาอีกฝ่าย
หนึ่ง (Operating Carrier) โดยใช้รหัสเที่ยวบินร่วมกันเป็นผู้ให้บริการเที่ยวบินนั้นเป็นหลัก อย่างไรก็ตาม สายการบินที่ไม่ได้เป็น
ผู้ท าการบิน สามารถเรียกร้องความรับผิดที่เกิดขึ้นกับสายการบินผู้ให้บริการต่อได้ 

ความตกลงรับขนผู้โดยสารระหว่างสายการบินแบบ Interline Cooperation Agreement และการท าความตกลงเที่ยวบิน
ร่วมแบบ Code Share Agreement ท าให้บริษัทฯ สามารถขยายการบริการไปยังตลาดระหว่างประเทศและให้บริการผู้โดยสาร
ระหว่างประเทศได้มากขึ้นโดยไม่ต้องท าการบินในเที่ยวบินระหว่างประเทศและลงทุนในเส้นทางการบินระยะไกล และบริษัทฯ 
เชื่อว่าการท าความตกลงในลักษณะดังกล่าวเป็นวิธีการที่ช่วยให้บริษัทฯ สามารถบริหารต้นทุนได้ดีขึ้นในการที่จะขยายขอบเขต
การให้บริการขนส่งผู้โดยสารและสร้างภาพลักษณ์ของบริษัทฯ ในตลาดระหว่างประเทศให้ดีขึ้น และยังช่วยให้บริษัทฯ สามารถ
ให้บริการในจุดหมายปลายทางที่ส าคัญอื่นๆ ที่ไม่คุ้มค่ากับการที่บริษัทฯ จะให้บริการเที่ยวบินเองเนื่องจากมีปริมาณผู้โดยสารใช้
บริการน้อย 

 ทั้งนี้ เนื่องจากบริษัทฯ มีศูนย์ปฏิบัติการการบิน ที่สนามบินสุวรรณภูมิซ่ึงเป็นสนามบินนานาชาติหลักของประเทศไทย
และเป็นจุดเปลี่ยนถ่ายผู้โดยสารของสายการบินระหว่างประเทศ และสนามบินสมุย บริษัทฯ จึงสามารถให้บริการในการเปลี่ยน
ถ่ายผู้โดยสารจากสายการบินอื่นที่มีความตกลงรับขนผู้โดยสารระหว่างสายการบินแบบ  Interline Cooperation Agreement และ
การท าความตกลงเที่ยวบินร่วมแบบ Code Share Agreement และให้บริการเช่ือมต่อเที่ยวบินแก่ผู้โดยสารเหล่านั้นไปยังจุดหมาย
ปลายทางภายในประเทศและในภูมิภาค ซ่ึงอยู่ในเครือข่ายเส้นทางการบินของบริษัทฯ ได้อย่างมีประสิทธิภาพ และสะดวกกว่า
การใช้บริการของสายการบินของประเทศไทยอื่นๆ ซ่ึงมีศูนย์ปฏิบัติการการบินอยู่ที่สนามบินนานาชาติดอนเมือง เนื่องจาก
ผู้โดยสารไม่ต้องเดินทางจากสนามบินสุวรรณภูมิไปยังสนามบินนานาชาติดอนเมืองเพื่อเปลี่ยนเที่ยวบิน 

บริษัทฯ ได้เข้าเป็นสมาชิกของส านักหักบัญชีของ IATA (IATA Clearing House) ซ่ึงช่วยอ านวยความสะดวกในการหัก
ทอนบัญชีที่เกิดจากตามความร่วมมือระหว่างสายการบินสมาชิกอ่ืนๆ โดยการช าระเงินจะต้องท าตามกฎระเบียบของ IATA ซ่ึงใช้
บังคับกับทุกสายการบินสมาชิก 
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ทั้งนี้ รายได้จากการที่บริษัทฯ เข้าท าความตกลงรับขนผู้โดยสารระหว่างสายการบินแบบ  Interline Cooperation 
Agreement และการท าความตกลงเที่ยวบินร่วมแบบ Code Share Agreement คิดเป็นร้อยละ 18.5 ของรายได้ค่าโดยสาร ส าหรับ
งวดหกเดือนส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 

ทั้งนี้ บริษัทฯได้เข้าท าความตกลงรับขนผู้โดยสารระหว่างสายการบินแบบ Interline Coorperation Agreement และ
ความตกลงเที่ยวบินร่วมแบบ Code Share Agreement กับสายการบินต่างๆ ดังมีรายละเอียดต่อไปนี้ 

1) สายการบินพันธมิตรตามความตกลงรับขนผู้โดยสารระหว่างสายการบินแบบ Interline Coorperation 
Agreement 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ ได้เข้าท าความตกลงรับขนผู้โดยสารระหว่างสายการบินแบบ Interline Coorperation 
Agreement กับสายการบินต่างๆจ านวน 82 สายการบิน ซ่ึงได้ช่วยเพิ่มปริมาณผู้โดยสารในเครือข่ายเส้นทางการบินของบริษัทฯ 
โดยสายการบินคู่สัญญารวมถึงสายการบินตามความตกลงเที่ยวบินร่วมแบบ Code Share Agreement ทั้งหมด  

2) สายการบินพันธมิตรตามความตกลงเที่ยวบินร่วมแบบ Code Share Agreement 

บริษัทฯ ประสบความส าเร็จในการเข้าท าความตกลงเที่ยวบินร่วมแบบ Code Share Agreement กับสายการบินอื่นหลาย
สายการบิน ซ่ึงรวมถึงการบินไทย (ในปัจจุบันบริษัทฯ ไม่มีเส้นทางการบินที่มีเที่ยวบินร่วมกันกับการบินไทย บริษัทฯ อยู่ระหว่าง
การเจรจากับการบินไทยเพื่อให้บรรลุความตกลงในเส้นทางการบินร่วมแบบ Code Share ในอนาคต) สายการบินเอทิฮัดแอร์เวย์ส 
สายการบินมาเลเซียแอร์ไลน์ สายการบินฟินแอร์ สายการบินเคแอลเอ็มรอยัลดัชท์แอร์ไลน์ สายการบินแอร์ฟรานซ์ สายการบิน
ซิลค์แอร์ สายการบินอีวีเอแอร์ สายการบินแอร์เบอร์ลิน  (ในปัจจุบัน ข้อตกลงเกี่ยวกับความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share 
Agreement) ระหว่างบริษัทฯ และสายการบินแอร์เบอร์ลินยังคงมีผลใช้บังคับอยู่ อย่างไรก็ตาม สายการบินแอร์เบอร์ลินไม่ได้มี
เที่ยวบินมายังประเทศไทยแล้ว) สายการบินเจแปนแอร์ไลน์ สายการบินกาตาร์แอร์เวย์  สายการบินแควนตัสแอร์เวย์ สายการบิน
คาเธ่ย์แปซิฟิค และสายการบินบริติชแอร์เวย์ นอกจากนี้ บริษัทฯ ก าลังด าเนินการเจรจาเข้าท าความตกลงเที่ยวบินร่วมแบบ Code 
Share Agreement กับสายการบินหลักอื่นๆ ในทวีปเอเชีย และยุโรป เพื่อที่จะขยายเครือข่ายเส้นทางการบินในปี 2557 

โดยปกติ บริษัทฯ จะท าความตกลงเที่ยวบินร่วมแบบ Code Share Agreement กับสายการบินอื่น ซ่ึงจะช่วยเพิ่มปริมาณ
ผู้โดยสารในเครือข่ายเส้นทางการบินของบริษัทฯ และช่วยขยายเครือข่ายเส้นทางการบินให้ครอบคลุมจุดหมายปลายทางที่บริษัท
ฯ ต้องการ ทั้งนี้การเข้าท าความตกลงเที่ยวบินร่วมแบบ Code Share Agreement ช่วยให้บริษัทฯ สามารถเข้าถึงและเช่ือมต่อ
ผู้โดยสารที่เดินทางโดยสายการบินอื่นจากจุดหมายปลายทางนานาชาติทั้งในทวีปยุโรป ภูมิภาคเอเชียใต้ ตะวันออกกลาง และ
ประเทศญี่ปุ่น จีน ออสเตรเลียและอื่นๆ  

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 ความตกลงเที่ยวบินร่วมแบบ Code Share Agreement ได้ช่วยขยายเครือข่ายเส้นทางการบิน
ของบริษัทฯ ให้ครอบคลุม จุดหมายปลายทาง 8 แห่ง ใน 5 ประเทศ (ไม่รวมประเทศไทย)  

(4) สิทธิการบินและการเปิดเส้นทางการบินใหม่ 

สายการบินต้องได้รับสิทธิการบินเพื่อด าเนินการบริการขนส่งผู้โดยสารภายในประเทศและระหว่างประเทศ และต้อง
ได้รับการจัดสรรเวลาเข้าออกของเครื่องบิน ณ สนามบินนั้นๆ ซ่ึงก าหนดเวลาดังกล่าวจะสอดคล้องกับขีดความสามารถในการ
รองรับการให้บริการของสนามบิน และความสามารถในการใชส้นามบินตามวันและเวลาที่ก าหนดไว้ โปรดพิจารณารายละเอียด
เพิ่มเติมได้จากหัวข้อ “กฎหมายและกฎเกณฑ์ที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย ส่วนที่ 2 หน้า 113”  
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ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ ได้รับสิทธิการบินในเส้นทางการบินทุกเส้นทางที่บริษัทฯ ด าเนินการในปัจจุบัน 
รวมถึงเส้นทางการบินระหว่างประเทศใหม่อีก 2 เส้นทาง ทั้งนี้ สิทธิการบินส าหรับเส้นทางการบินภายในประเทศใหม่อีก 2 
เส้นทาง อยู่ระหว่างการพิจารณาอนุมัติจากกระทรวงคมนาคม  โดย ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ ได้เริ่มขายบัตรโดยสาร
ส าหรับเส้นทางการบินใหม่ทั้งส้ิน 4 เส้นทางแล้ว แต่ ณ วันที่ของเอกสารฉบับนี้ บริษัทฯ ยังไม่ได้เริ่มให้บริการการบิน อย่างไรก็
ดี สิทธิการบินในประเทศใดๆ ที่ให้แก่สายการบินต่างๆ อาจถูกเพิกถอนได้โดยรัฐบาลของประเทศนั้น นอกจากนี้ ก าหนดเวลา
การใช้สนามบิน อาจส่งผลต่อการเพิ่มจ านวนเที่ยวบินไปยังจุดหมายปลายทางในปัจจุบันและการเปิดให้บริการเส้นทางการบิน
ใหมข่องบริษัทฯ 

บริษัทฯ ต้องได้รับอนุมัติจากกระทรวงคมนาคมในการเปิดให้บริการเส้นทางการบินภายในประเทศเส้นทางใหม่ ซ่ึง
บริษัทฯ จะยื่นขออนุญาตผ่านกรมการบินพลเรือน นอกจากนี้ ในการเพิ่มจ านวนเที่ยวบินภายในประเทศที่มีอยู่  บริษัทฯ 
จ าเป็นต้องได้รับอนุญาตจากกรมการบินพลเรือนเช่นกัน  

ในส่วนของเส้นทางการบินระหว่างประเทศนั้น บริษัทฯ ต้องยื่นขออนุญาตต่อกรมการบินพลเรือนเพื่อขอเป็นสายการ
บินของประเทศไทยภายใต้ข้อตกลงแบบทวิภาคีที่เกี่ยวข้องระหว่างรัฐบาลไทยกับรัฐบาลต่างประเทศที่บริษัทฯ ประสงค์จะเปิด
ให้บริการเส้นทางการบิน ก่อนที่จะยื่นขออนุญาตกับหน่วยงานทีม่ีหน้าที่ก ากับดูแลในประเทศดังกล่าว นอกจากนี้ ปฏิญญาว่าด้วย
ความร่วมมือในอาเซียน ฉบับที่ 2 (Bali Concord II) มีเป้าหมายที่จะจัดตั้งประชาคมอาเซียนที่สมบูรณ์ โดยมุ่งเน้นให้ความส าคัญ
กับการเดินทางทางอากาศและการท่องเที่ยว ทั้งนี้  ภายใต้ความตกลงพหุภาคีอาเซียนว่าด้วยบริการเดินอากาศ ( ASEAN 
Multilateral Agreement on Air Services) มีการคาดหมายว่าประเทศสมาชิกอาเซียนจะเข้าท าพิธีสารระหว่างกัน เพื่อด าเนินการ 
“เปิดน่านฟ้าเสรี” ซ่ึงครอบคลุมเที่ยวบินทั้งหมดระหว่างเมืองหลวงทุกแห่งในภูมิภาคอาเซียน ซ่ึงสอดคล้องกับปฏิญญาว่าด้วย
ความร่วมมือในอาเซียน ฉบับที่ 2 (Bali Concord II) โดยจะมีผลบังคับใช้ภายในปี 2558 

ประเทศไทยได้ลงนามขอ้ตกลง “เปิดน่านฟ้าเสรี” กับประเทศที่บริษัทฯ มีการให้บริการเที่ยวบินไปถึง ซ่ึงได้แก่ประเทศ
สิงคโปร์ มาเลเซีย กัมพูชา ลาว และเมียนมาร์ นอกจากนี้ประเทศไทยยังได้ลงนามข้อตกลง “เปิดน่านฟ้าเสรี” กับประเทศ
เวียดนาม อินโดนีเซีย ฟิลิปปินส์ และบรูไน 

ในการพิจารณาเปิดให้บริการเส้นทางการบินใหม่ในเครือข่ายเส้นทางการบินของบริษัทฯ บริษัทฯ จะพิจารณาปัจจัย
ต่างๆ เช่น ศักยภาพในการเพิ่มอัตราส่วนการขนส่งผู้โดยสาร (Load Factor) การเช่ือมต่อเครือข่ายเพื่อสนับสนุนเครือข่ายของ
บริษัทฯ ความหนาแน่นของประชากรและอุตสาหกรรมการท่องเที่ยว ต้นทางและจุดหมายปลายทาง ภาวะการแข่งขันทั้งใน
ปัจจุบันและในอนาคต ค่าธรรมเนียมสนามบิน สิทธิการบิน และระยะทางบิน นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังได้ท าการวิจัยการตลาดและ
วิเคราะห์เชิงปริมาณเกี่ยวกับการตอบรับของลูกค้า และท าการส ารวจเพื่อทราบความต้องการของลูกค้า พฤติกรรมและลักษณะ
การเดินทางของลูกค้าของบรษิัทฯ และลูกค้าของสายการบินคู่แข่ง บริษัทฯ ใช้ข้อมูลเหล่านี้เพื่อสนับสนุนการวิเคราะห์ในการเปิด
เส้นทางการบินใหม่และเพื่อที่จะท าให้เส้นทางการบินใหม่สามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้าได้  ซ่ึงกระบวนการ
พิจารณาการเปิดเส้นทางการบินใหม่โดยปกติใช้เวลา 3 เดือน และเส้นทางการบินใหม่จะได้รับการอนุมัติโดยคณะกรรมการของ
บริษัทฯ ในการพิจารณาอนุมัติแผนการประจ าปีของบริษัทฯ โดยหากเส้นทางการบินใหม่ไม่สามารถท าก าไรได้หลังจากที่
ให้บริการไปแล้วประมาณ 18-24 เดือน บริษัทฯ จะพิจารณาถึงมาตรการใดๆ ที่เป็นไปได้ในการแก้ไขปรับปรุง ก่อนที่จะ
ด าเนินการลดจ านวนเส้นทางการบินหรือยกเลิกเส้นทางการบินนั้น ยกตัวอย่างเช่น การยกเลิกเส้นทางการบินไป-กลับบังกาลอร์
ในประเทศอินเดียในเดือนตุลาคม 2555 เนื่องจากเส้นทางการบินดังกล่าวไม่สามารถท าก าไรได้ตั้งแต่เริ่มด าเนินการในเดือน
กันยายน 2554 เนื่องจากมีปริมาณผู้โดยสารใช้บริการไม่เพียงพอ อย่างไรก็ดี ในปี 2556 และไตรมาสที่ 2 ปี 2557 บริษัทฯ ไม่ได้
ยกเลิกเส้นทางการบินใดๆ  
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(5) ผลการด าเนินงานของธุรกิจบริการขนส่งผู้โดยสารโดยเที่ยวบินแบบประจ า  

ตารางดังต่อไปนี้แสดงข้อมูลบางส่วนโดยสรุป เกี่ยวกับผลการด าเนินงานของธุรกิจการให้บริการขนส่งผู้โดยสาร โดย
เที่ยวบินแบบประจ าของบริษัทฯ ส าหรับระยะเวลาที่ระบุไว้  

  
 

รอบปีสิ้นสุด วันที่ 31 ธันวาคม 
รอบหกเดือนสิ้นสุด  
วันที่ 30 มิถุนายน  

  หน่วย 2554 2555 2556 2556 2557 
รายได้จากการขนส่งผู้โดยสารแบบประจ า(1)  ล้านบาท 11,780.7 14,848.1 16,859.8 8,330.9 9,046.9 
เส้นทางการบินภายในประเทศ  

 
7,565.6 9,222.4 10,724.5 5,306.4 5,709.1 

เส้นทางการบินระหว่างประเทศ 
 

4,215.1 5,625.7 6,135.3 3,024.5 3,337.8 
ปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (ASK)(2)  ล้านที่นั่ง-กม. 2,899.5 3,587.3 4,062.8 1,912.8 2,726.9 
เส้นทางการบินภายในประเทศ  

 
1,599.6 1,856.2 2,175.4 1,026.3 1,546.8 

เส้นทางการบินระหว่างประเทศ  
 

1,299.9 1,731.1 1,887.4 886.5 1,180.1 
ปริมาณการขนส่งผู้โดยสาร (RPK)(2) ล้านที่นั่ง-กม. 1,957.9 2,405.4 2,759.2 1,332.9 1,788.4 
เส้นทางการบินภายในประเทศ  

 
1,206.1 1,399.6 1,667.8 804.4 1,084.8 

เส้นทางการบินระหว่างประเทศ  
 

751.8 1,005.9 1,091.5 528.6 703.7 
อัตราส่วนการขนส่งผู้โดยสาร (Load Factor)(2) ร้อยละ 67.5 67.1 67.9 69.7 65.6 
เส้นทางการบินภายในประเทศ  

 
75.4 75.4 76.7 78.4 70.1 

เส้นทางการบินระหว่างประเทศ  
 

57.8 58.1 57.8 59.6 59.6 
จ านวนผู้โดยสารที่ขนส่ง(2) พันคน 3,108.9 3,631.2 4,173.4 2,036.9 2,363.4 
เส้นทางการบินภายในประเทศ  

 
2,340.6 2,671.8 3,118.7 1,523.2 1,762.3 

เส้นทางการบินระหว่างประเทศ  
 

768.2 959.4 1,054.7 513.7 601.1 
จ านวนที่นั่งทั้งหมด พันที่นั่ง 4,516.5 5,192.0 6,005.2 2,852.6 3,602.9 
เส้นทางการบินภายในประเทศ  

 
3,153.7 3,582.7 4.122.7 1,960.8 2,495.8 

เส้นทางการบินระหว่างประเทศ  
 

1,362.8 1,609.3 1,882.6 891.8 1,107.1 

ระยะทางบินโดยเฉลี่ย 
กิโลเมตรต่อ
เที่ยวบิน 

629.8 662.4 661.2 654.4 756.7 

ระยะทางบิน(2)  ล้านกิโลเมตร 25.2 30.1 32.2 15.5 21.5 
การใช้เครื่องบิน(3) จ านวนชั่วโมง

ปฏิบัติการบิน
ต่อวันต่อ
เครื่องบิน 

9.67 10.03 9.14 9.18 9.09 
แอร์บัส เอ 320  9.81 10.91 9.92 10.38 9.87 
แอร์บัส เอ 319  11.25 10.81 10.08 9.03 8.98 
เอทีอาร์72-500  8.41 8.92 8.38 8.57 8.55 
รายได้ปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (RASK) (4) บาท 4.33 4.49 4.50 4.60 3.47 
ต้นทุนต่อปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (CASK) (4)  3.87 3.87 4.00 4.47 3.72 
ต้นทุนต่อปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสารไม่รวม
ต้นทุนน้ ามันเชื้อเพลิง (CASK - Fuel)(4) 

 2.94 2.79 2.98 3.48 2.76 

RASK – CASK (4)  0.46 0.62 0.49 0.13 (0.25) 
จ านวนเที่ยวบิน   เที่ยวบิน 42,512 47,205 51,441 24,715 29,716 
เส้นทางการบินภายในประเทศ  

 
30,457 33,213 35,914 17,357 20,765 

เส้นทางการบินระหว่างประเทศ  
 

12,055 13,992 15,527 7,358 8,951 
รายได้จากการขนส่งผู้โดยสารต่อหน่วย (Passenger 

Yield)(5)  
บาทต่อคน-กม. 6.0 6.2 6.1 6.3 5.1 
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รอบปีสิ้นสุด วันที่ 31 ธันวาคม 
รอบหกเดือนสิ้นสุด  
วันที่ 30 มิถุนายน  

  หน่วย 2554 2555 2556 2556 2557 
จ านวนจุดหมายปลายทางที่ให้บริการตามตารางบิน 
(ตารางการบินในภาคฤดูหนาว/ฤดูร้อน)(6)  

เที่ยวบินต่อ
สัปดาห์ 

17/19 19/20 23/22 20 24 

จ านวนของเที่ยวบินแบบประจ า (ตารางการบินใน
ภาคฤดูหนาว และฤดูร้อน)(6) 

 841/798 920/896 1,045/ 
951 

981/961 1,212/1,16
7 

จ านวนเครื่องบิน ณ สิ้นปี  ล า 18 21 25 23 25 
แอร์บัส เอ 320  

 
3 5 7 5 7 

แอร์บัส เอ 319  
 

7 8 10 10 10 
เอทีอาร์72-500  

 
8 8 8 8 8 

จ านวนเครื่องบินที่ใช้ด าเนินงานโดยเฉลี่ย  ล า 17 19 23 21 25 
อัตราค่าโดยสารโดยเฉลี่ย(7)  บาท 3,789.4 4,089.0 4,039.9 4,089.9 3,928.2 
ปริมาณการใช้น้ ามันเชื้อเพลิง    บาร์เรล 728,857 882,581 1,004,683 471,990.9 595,978.4 
ราคาเฉลี่ยของเชื้อเพลิง เหรียญสหรัฐฯ

ต่อบาร์เรล 
125.59 126.84 122.99 122.3 120.9 

หมายเหตุ 
(1) ตัวเลขเหล่านี้จะแตกต่างจากตัวเลขที่แสดงในงบการเงินรวมเนื่องจากเป็นตัวเลขที่รวมรายได้จากเที่ยวบินแบบประจ า รายได้สุทธิจากการ

แลกเปลี่ยนการรับขนส่งผู้โดยสารสุทธิจากเที่ยวบินที่ด าเนินการโดยสายการบินอ่ืนและขายโดยบริษัทฯ  ตามความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code 
Share Agreement) รายได้จากการขายที่นั่งโดยสารบนเที่ยวบินของสายการบินอ่ืนซึ่งไม่ได้เป็นเที่ยวบินร่วม  (Interline) รายได้ค่าธรรมเนียม
ชดเชยค่าน้ ามันและเงินค่าประกันภัยเรียกเก็บจากผู้โดยสาร  แต่ไม่รวมรายได้จากการให้บริการคลังสินค้า การให้บริการเที่ยวบินเช่าเหมาล า และ
รายได้อ่ืน และยังไม่ได้หักส่วนลดและค่าคอมมิชชั่น 

(2) ไม่รวมเที่ยวบินซึ่งไม่ได้อยู่ในตารางการบิน และเที่ยวบินที่ด าเนินการโดยสายการบินอ่ืนและขายโดยบริษัทฯ แต่รวมเที่ยวบินที่ด าเนินการโดยบริษัทฯ 
และขายโดยสายการบินอ่ืน  

(3) ไม่รวมเที่ยวบินซึ่งไม่อยู่ในตารางการบิน 
(4) ไม่เท่ากับข้อมูลผลการด าเนินงานของสายการบินที่ค านวณโดย SAP เนื่องจากใช้สมมุติฐานที่แตกต่างกัน (โปรดดูข้อมูลเพิ่มเติมในค านิยามของ 

RASK และ CASK) 
(5) รายได้จากผู้โดยสารแบบประจ า ไม่รวมรายได้ค่าธรรมเนียมชดเชยค่าน้ ามันเชื้อเพลิง และเงินค่าประกันภัยเรียกเก็บจากผู้โดยสาร และไม่รวม

รายได้ค่าสัมภาระน้ าหนักเกินหารด้วยปริมาณการขนส่งผู้โดยสาร (RPKs)   
(6)  ตารางการบินในภาคฤดูหนาวเริ่มตั้งแต่วันอาทิตย์สุดท้ายของเดือนตุลาคมของปีก่อนหน้าถึงวันเสาร์สุดท้ายของเดือนมีนาคม ส่วนตารางการบินใน

ภาคฤดูร้อนเริ่มตั้งแต่วันอาทิตยส์ุดท้ายของเดือนมีนาคมถึงวันเสาร์สุดท้ายของเดือนตุลาคมของแต่ละปี 
(7)  ค านวณโดยน าผลรวมของรายได้จากการขนส่งผู้โดยสารแบบประจ าหารด้วยจ านวนผู้โดยสารที่ขนส่งทั้งหมด  

 
การวิเคราะห์การเปลี่ยนแปลงผลการด าเนินงานที่ส าคัญ 

การที่บริษัทฯ มีรายได้จากการให้บริการเที่ยวบินแบบประจ าเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องเป็นผลมาจากการเพิ่มขึ้นของปริมาณ
การผลิตด้านผู้โดยสาร (ASK) เป็นหลัก จากการที่บริษัทฯ ได้มีการขยายฝูงบิน เส้นทางการบิน และความถี่ของเที่ยวบิน ในขณะ
ที่อัตราส่วนการขนส่งผู้โดยสาร (Load Factor) และรายได้ค่าโดยสารต่อผู้โดยสารต่อกิโลเมตร (Passenger Yield) นั้น อยู่ในระดับ
ที่ค่อนข้างคงที่ อย่างไรก็ดี รายได้ค่าโดยสารต่อผู้โดยสารต่อกิโลเมตร (Passenger Yield) ลดลงเล็กน้อยในงวดหกเดือนส้ินสุด
วันที่ 30 มิถุนายน 2557 เนื่องจาก (1) ความถี่ของจ านวนเที่ยวบินและจ านวนผู้โดยสารในเที่ยวบินระยะส้ันเพิ่มมากขึ้น เช่น 
เส้นทางการบินกรุงเทพฯ-ภูเก็ต กรุงเทพฯ-เชียงใหม่ กรุงเทพฯ-กระบี่ และ กรุงเทพฯ-ล าปาง ซ่ึงเป็นเส้นทางการบินที่มีรายได้จาก
การขนส่งผู้โดยสารต่อหน่วยต่ า และ (2) บริษัทฯ เริ่มเปิดด าเนินการเที่ยวบินระยะส้ันเพิ่มเติม เช่น เส้นทางการบิน กรุงเทพฯ -
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อุดรธานี และเชียงราย ซ่ึงเป็นเส้นทางการบินที่มีรายได้จากการขนส่งผู้โดยสารต่อหน่วยต่ า และ (3) การลดลงของจ านวน
ผู้โดยสารของเส้นทางการบินกรุงเทพฯ-เสียมราฐ ซ่ึงเป็นเส้นทางการบินที่มีรายได้จากการขนส่งผู้โดยสารต่อหน่วยสูง โดยการ
เพิ่มขึ้นของความถี่ของเที่ยวบินของเที่ยวบินระยะส้ันและการเริ่มด าเนินการเที่ยวบินระยะส้ันเพิ่มเติมท าให้จ านวนผู้โดยสารและ
รายรับเพิ่มขึ้น แต่ท าให้ค่าโดยสารเฉลี่ยและรายได้จากการขนส่งผู้โดยสารต่อหน่วยลดลง 

จากที่กล่าวมาข้างต้น บรษิัทฯ สามารถรักษารายได้ต่อปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสาร (RASK) ในระหว่างปี 2554 ปี 
2555 ปี 2556 อย่างไรก็ดี ส าหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถนุายน 2557 รายได้ต่อปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสารลดลงเหลือ 
3.5 บาทต่อทีน่ั่งต่อกิโลเมตร จาก 4.6 บาทต่อที่นั่งต่อกิโลเมตรในงวดเดียวกันของปี 2556 ซ่ึงโดยหลักเกิดจาก (1) การเพิ่มขึน้ของ
ความถี่ของเที่ยวบินและจ านวนของผู้โดยสารในเที่ยวบนิระยะสั้น เช่น กรุงเทพฯ-ภูเก็ต เชียงใหม่ ล าปาง และกระบี่ (2) การเริ่ม
ด าเนินการเที่ยวบินระยะส้ันเพิ่มเติม เช่น กรุงเทพฯ-อุดรธานี และเชียงราย และ (3) การเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินของบริษทัฯ ซ่ึง
เดินทางเข้าและออกจากสนามบนิสมุยท าให้เส้นทางที่มรีายได้จากการขนส่งผู้โดยสารต่อหน่วยสูงและค่าโดยสารสูงมีน้อยลง 
ทั้งนี้ แม้ว่ารายได้ต่อปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสารในงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 จะลดลง บรษิัทฯ ยังคงเชื่อว่า
รายได้ต่อปริมาณการผลิตด้านผู้โดยสารของบรษิัทฯ อยู่ในระดบัที่สูงกว่าผู้ประกอบธุรกิจสายการบินแบบเต็มรูปแบบ และ
เป็นไปตามกลยุทธ์ในการก าหนดราคาขายตั๋วโดยสารให้สอดคล้องกับการให้บริการในระดบัพรีเมี่ยม ซ่ึงสะท้อนถึงกลยุทธ์
การตลาดโดยรวมของบริษทัฯ  

(6) การด าเนินงานของสายการบิน 

 (ก) การใช้เครื่องบิน 

ในปี 2556 บริษัทฯ ใช้เครื่องบินในการด าเนินงานโดยเฉลี่ยประมาณ 9.14 ช่ัวโมงปฏิบัติการบินต่อหนึ่งวันการใช้งาน 
(block hour per day utilization) ซ่ึงเป็นระดับปกติเช่นเดียวกับสายการบินอื่นๆ ในภูมิภาคที่ให้บริการแบบเต็มรูปแบบ บริษัทฯ 
ใช้เครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 320 โดยเฉลี่ยประมาณ 9.92 ช่ัวโมงปฏิบัติการบินต่อหนึ่งวันการใช้งาน เครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 
319 โดยเฉลี่ยประมาณ 10.08 ช่ัวโมงปฏิบัติการบินต่อหนึ่งวันการใช้งาน และเครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-500 โดยเฉลี่ยประมาณ 
8.38 ช่ัวโมงปฏิบัติการบินต่อหนึ่งวันการใช้งาน 

(ข) การวางแผนเส้นทางการบิน 

บริษัทฯ เน้นให้บริการเส้นทางการบินระยะใกล้ไปยังสนามบินที่อยู่ในและใกล้เคียงกับบริเวณที่เป็นจุดหมายปลายทาง
ของแหล่งท่องเที่ยวและแหล่งวัฒนธรรมที่ส าคัญ ซ่ึงโดยปกติอยู่ในรัศมีไม่เกิน 3,120 กิโลเมตร และระยะเวลาของเที่ยวบินไม่เกิน 
5 ช่ัวโมงจากศูนย์ปฏิบัติการการบินของบริษัทฯ ในสนามบินสุวรรณภูมิ และสนามบินสมุย 

บริษัทฯ ได้ประสานงานกับกรมการบินพลเรือน ในการยื่นขอสิทธิการบินเพิ่มเติมภายใต้ความตกลงว่าด้วยการขนส่ง
ทางอากาศระหว่างประเทศฉบับที่มีผลใช้บังคับอยู่ในปัจจุบันและฉบับใหม่ ทั้งนี้ ความสามารถของบริษัทฯ ที่จะขยายเครือข่าย
เส้นทางการบิน เพิ่มจ านวนเที่ยวบินและจ านวนที่นั่งโดยสารขึ้นอยู่กับการที่บริษัทฯ จะสามารถขอรับสิทธิการบินและได้รับ
จัดสรรเวลาการใช้สนามบิน (Slot) ไปยังจุดหมายปลายทางเหล่านี้อย่างเพียงพอ 

ปัจจัยหลักที่น ามาพิจารณาในการเพิ่มเส้นทางการบินใหม่เข้ากับเครือข่ายเส้นทางการบินที่มีอยู่ของบริษัทฯ หรือในการ
เพิ่มจ านวนเที่ยวบินในเส้นทางการบินเดิม ได้แก่ ความพร้อมของเครื่องบินและประมาณการอัตราการขนส่งผู้โดยสาร และพัสดุ
ภัณฑ์ ความสามารถในการสร้างรายได้ของเส้นทางการบิน และการส่งเสริมปริมาณการขนส่งในเส้นทางการบินอื่นๆ 
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ทั้งนี้ ตามยุทธศาสตร์เครือข่ายเส้นทางการบินปัจจุบันของบริษัทฯ บริษัทฯ จะให้ความส าคัญกับการเช่ือมต่อเครือข่าย
ผ่านศูนย์ปฏิบัติการการบินของบริษัทฯ ในกรุงเทพฯ และสนามบินของบริษัทฯ มากขึ้น โดยเฉพาะสนามบินสมุย บริษัทฯ ยังมี
ความตั้งใจที่จะเช่ือมต่อนักท่องเที่ยวผ่านเส้นทางจากจังหวัดเชียงใหม่ ซ่ึงเปรียบเสมือนประตูสู่ภาคเหนือของประเทศไทย 
นอกจากนี้การเข้าท าความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) และความร่วมมือกับสายการบินอื่นๆ ยังเป็นกลยุทธ์ที่
ส าคัญที่ท าให้บริษัทฯ สามารถขยายเครือข่ายเส้นทางการบินและเพิ่มอัตราผู้โดยสาร โดยผู้โดยสารสามารถเช่ือมต่อเที่ยวบินของ
บริษัทฯ จากสถานที่ต่างๆ ทั่วโลกทั้งในทวีปยุโรป ภูมิภาคเอเชียใต้ ประเทศญี่ปุ่น และประเทศอื่นๆ นอกจากนี้ บริษัทฯ ยัง
สามารถเข้าถึงผู้โดยสารในประเทศจีนโดยการให้บริการเที่ยวบินแบบเช่าเหมาล า ในการนี้บริษัทฯ จะตรวจสอบให้แน่ใจ อย่าง
สม่ าเสมอว่าเที่ยวบินในเครือข่ายส่วนขยายมีตารางเวลาในการบินสอดคล้องกับเที่ยวบินในเครือข่ายเส้นทางการบินของบริษัทฯ 
เพื่อที่จะท าให้มีจ านวนเที่ยวบินที่จะเช่ือมต่อกับเที่ยวบินของบริษัทฯ เพื่อให้บริการแก่ผู้โดยสารให้ได้มากที่สุด และบริษัทฯ ยัง
ต้องติดตามตรวจสอบปริมาณการขนส่งผู้โดยสารในเส้นทางการบินทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศเป็นระยะๆ เพื่อ
ปรับเปลี่ยนจ านวนเที่ยวบินและจ านวนที่นั่งโดยสารตามความต้องการของตลาดในช่วงที่มีผู้โดยสารเดินทางมากและเพื่อให้
สอดคล้องกับความผันผวนในอุปสงค์ของตลาดในเส้นทางการบินเหล่านี้ 

(ค) ตารางการบิน 

ฝ่ายการจัดการด้านเครือข่ายเส้นทางการบินของบริษัทฯ จะจัดท าตารางการบินให้มีความสอดคล้องกับอุปสงค์ของ
ตลาดในเส้นทางการบินต่างๆ และตามแนวปฏิบัติของ IATA ทั้งนี้ บริษัทฯ ได้จัดท าตารางการบินเป็น 2 ฤดู อันประกอบด้วย 
ตารางการบินในภาคฤดูหนาวและตารางการบินในภาคฤดูร้อน โดยตารางการบินในภาคฤดูหนาวเริ่มตั้งแต่วันอาทิตย์สุดท้ายของ
เดือนตุลาคมของปีก่อนหน้าถึงวันเสาร์สุดท้ายของเดือนมีนาคม ส่วนตารางการบินในภาคฤดูร้อนเริ่มตั้งแต่วันอาทิตย์สุดท้ายของ
เดือนมีนาคมถึงวันเสาร์สุดท้ายของเดือนตุลาคมของแต่ละปี ทั้งนี้ บริษัทฯ อาจเปลี่ ยนแปลงอัตราความถี่ของเที่ยวบินและแบบ
ของเครื่องบินที่ใช้ในเส้นทางการบินแบบประจ าในบางเส้นทางได้ตามความเหมาะสมในแต่ละช่วงฤดูกาล 

(ง) การปฏิบัติการการบิน 

บริษัทฯ ก ากับดูแลและควบคุมเที่ยวบินต่างๆ ของบริษัทฯ โดยผ่านศูนย์ควบคุมการปฏิบัติการการบิน ซ่ึงตั้งอยู่นอก
บริเวณสนามบินสุวรรณภูมิ เพื่อให้การปฏิบัติการการบินเป็นไปตามตารางการบิน กฎหมายและข้อบังคับต่างๆ ของหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง โดยศูนย์ควบคุมการปฏิบัติการการบินจะเก็บรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลที่เกี่ยวกับน้ าหนักที่เครื่องบินสามารถบรรทุก
ได้ สภาพอากาศ สภาพสนามบิน และสถานะของเครื่องบิน อนุมัติการอ านวยการบิน และประสานงานกับการบริการอุปกรณ์
ภาคพื้นและบริการการซ่อมบ ารุงที่จ าเป็นแก่เครื่องบินของบริษัทฯ ศูนย์ควบคุมการปฏิบัติการการบินจะควบคุมติดตามเที่ยวบิน
โดยการใช้ระบบแสดงผลเรดาร์ภาคพื้นอากาศและภาคพื้นดิน การส่ือสารทางระบบวิทยุ ระบบการส่ือสารและรายงานทางอากาศ 
(Air Communication Addressing and Reporting System) และระบบการส่ือสารแบบเช่ือมโยงข้อมูลจากภาคพื้นอากาศสู่
ภาคพื้นดิน (Air-to-Ground Data Link Communications) ซ่ึงถ้าหากเกิดเหตุการณ์ผิดปกติศูนย์ควบคุมการปฏิบัติการการบินอาจ
ปรับเปลี่ยนตารางเที่ยวบิน รวมเที่ยวบิน และยกเลิกเที่ยวบินในกรณีจ าเป็น โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหัวข้อ “การ
ยกระดับประสบการณ์การใช้บริการของผู้โดยสาร ส่วนที่ 2 หน้า 50” ส าหรับรายละเอียดเกี่ยวกับตารางเที่ยวบินหรือเทีย่วบินที่ถูก
เลื่อนหรือถูกยกเลิก 
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(จ) ค่าเช่า ค่าธรรมเนียม และค่าบริการสนามบิน 

ตารางต่อไปนี้แสดงถึงจ านวนและประเภทของค่าเช่า อันรวมไปถึง ค่าเช่า ค่าธรรมเนียมสนามบิน และค่าธรรมเนียม
อื่นๆ ที่ต้องช าระให้แก่สนามบินต่างๆ ที่บริษัทฯ ด าเนินการอยู่ ส าหรับช่วงเวลาที่ระบุไว้  

หน่วย : (ล้านบาท) 
 

รอบปีสิ้นสุด วันที่ 31 ธันวาคม 
งวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 

มิถุนายน 
 2554 2555 2556 2556 2557 
ค่าเช่า(1)  36.0 38.0 40.9 20.1 23.9 
ค่าธรรมเนียมและค่าบริการ(2)  708.3 920.6 1,182.5 534.3 737.19 
ค่าธรรมเนียมลงจอดเครื่องบินและค่าจอดเครื่องบิน 192.4 214.1 256.1 113.9 164.0 
ค่าไฟฟ้า ค่าน้ า และค่าโทรศัพท์  31.7 36.3 32.5 16.0 18.2 
รวมทั้งสิ้น  968.4 1,209.0 1,512.0 684.3 943.3 
หมายเหตุ 
(1) ค่าเช่า รวมถึงค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับเที่ยวบินในสถานีต่างๆ ที่ตั้งอยู่นอกประเทศไทย 
(2)    บริษัทฯ มีค่าใช้จ่ายที่จ่ายให้ BAGS Ground ซึ่งเป็นบริษัทย่อยที่บริษัทฯ ได้ขายออกไปเมื่อปี 2555 ทั้งนี้ โปรดพิจารณาข้อมูลเพ่ิมติมได้ในหัวข้อ 

“รายการระหว่างกัน” ในส่วนที่ 2.3.14 หน้า 332 ของเอกสารฉบับนี้ 

 
(7) ศูนย์ปฏิบัติการการบิน 

(ก) ศูนย์ปฏิบัติการการบินในกรุงเทพฯ และส่ิงอ านวยความสะดวก 

บริษัทฯ เชื่อว่ากรุงเทพฯ มีข้อได้เปรียบเหนือเมืองอื่นๆ ในการที่เป็นศูนย์กลางการบินในภูมิภาค ข้อได้เปรียบเช่นว่านี้
ได้แก่การที่กรุงเทพมหานครเป็นประตูสู่ภูมิภาคอินโดจีน ภูมิภาคลุ่มน้ าโขง ภูมิภาคเอเชียใต้และประเทศจีนตอนใต้ อีกทั้ง
กรุงเทพฯ ยังตั้งอยู่ในต าแหน่งที่เหมาะสมเป็นจุดแวะพักส าหรับเส้นทางเชื่อมต่อระหว่างทวีปยุโรปกับทวีปเอเชียตอนเหนือ และ
ทั้งทวีปยุโรปและเอเชียตอนเหนือกับจุดบินต่างๆ ในประเทศออสเตรเลียและประเทศนิวซีแลนด์ และภูมิภาคเอเชียตะวันออก
เฉียงใต้ 

สนามบินสุวรรณภูมิ 

ศูนย์ปฏิบัติการการบินหลักของบริษัทฯ อยู่ที่สนามบินสุวรรณภูมิ ซ่ึงเป็นสนามบินนานาชาติหลักและเป็นสนามบินใน
ประเทศที่ใหญ่ที่สุดของประเทศไทยทั้งในด้านของปริมาณเครื่องบินที่ขึ้นลงและจ านวนผู้โดยสาร ทั้งนี้ตามข้อมูลของทอท. 
จ านวนผู้โดยสารโดยประมาณที่ใช้บริการสนามบินสุวรรณภูมิ  ในปี 2556 เท่ากับ 88.3  ล้านคน โดยประกอบด้วย ผู้โดยสาร
ระหว่างประเทศเป็นจ านวน 55.2 ล้านคน และผู้โดยสารภายในประเทศเป็นจ านวน 33.1 ล้านคน  

สนามบินสุวรรณภูมิได้เปิดบริการในปี 2549 มีพื้นที่ประมาณ 20,000 ไร่ ตั้งอยู่ที่อ าเภอบางพลี จังหวัดสมุทรปราการ 
ห่างจากกรุงเทพมหานคร ไปทางฝั่งตะวันออกเป็นระยะทางประมาณ 25 กิโลเมตร 

ภายหลังจากบริษัทฯ ได้เริ่มด าเนินงานในสนามบินสุวรรณภูมิ บริษัทฯ ได้โอนย้ายการด าเนินงานส่วนใหญ่ซ่ึงเคยอยู่ที่
สนามบินดอนเมืองมายังสนามบินสุวรรณภูมิ ยกเว้นในส่วนบริการการซ่อมบ ารุงเครื่องบิน ทั้งนี้ บริษัทฯ ต้องช าระค่าเช่า 
ค่าธรรมเนียมการบิน และค่าบริการหลายรายการให้แก่ ทอท. ซ่ึงเป็นผู้ด าเนินการสนามบินสุวรรณภูมิ ซ่ึงรวมถึงค่าธรรมเนียม
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การลงจอดและการจอดเครื่องบิน ค่าเช่าพื้นที่และค่าธรรมเนียมอื่นๆ และบริษัทย่อยหรือบริษัทร่วมของบริษัทฯ ต้องจ่ายค่า
สัมปทานส าหรับธุรกิจที่ได้รับสัมปทานให้ด าเนินการที่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  

นอกจากนี้บริษัทฯ ได้เช่าที่ดินในสนามบินดอนเมืองเพื่อใช้ในกิจการซ่อมบ ารุงอากาศยาน ซ่ึงประกอบไปด้วยโรงซ่อม
บ ารุงอากาศยาน ศูนย์ซ่อมเครื่องบินขั้น C-Check รวมทั้งยังมีพื้นที่อยู่ในบริเวณติดกันส าหรับการซ่อมอุปกรณ์ต่างๆ 
ส่วนประกอบของเครื่องบิน หรือวัสดุส าหรับห้องโดยสารภายในเครื่องบินด้วย โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหัวข้อ 
“การซ่อมบ ารุงอากาศยาน ส่วนที่ 2 หน้า 31”  

(ข) ศูนย์ปฏิบัติการการบินในเกาะสมุยและส่ิงอ านวยความสะดวก 

โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหัวข้อ “ธุรกิจสนามบิน- สนามบินสมุย ส่วนที่ 2 หน้า 45” 

(8) การให้บริการเท่ียวบินแบบเช่าเหมาล า  

การให้บริการเที่ยวบินแบบเช่าเหมาล านั้น เป็นการช่วยเสริมอัตราการใช้เครื่องบินและเพิ่มรายได้ของบริษัทฯ อย่างไรก็
ดี ในการให้บริการเที่ยวบินแบบเช่าเหมาล านั้น บริษัทฯ จะค านึงถึงจ านวนเครื่องบินที่สามารถน ามาให้บริการได้ โดยจะให้
ความส าคัญกับการให้บริการขนส่งผู้โดยสารแบบประจ าก่อน และเนื่องจากบริษัทฯ ได้เพิ่มการให้บริการขนส่งผู้โดยสารแบบ
ประจ า การให้บริการเที่ยวบินแบบเช่าเหมาล าจะมีปริมาณที่ลดลง โดยการให้บริการเที่ยวบินแบบเช่า เหมาล า คิดเป็นมูลค่า
ประมาณ ร้อยละ 0.67 ร้อยละ 0.23 ร้อยละ 0.39 และร้อยละ 0.09 ของรายได้รวมของบริษัทฯ ในปี 2554 ปี 2555 ปี 2556 และ
ส าหรับงวดหกเดือนส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 ตามล าดับ  

(9) การซ่อมบ ารุงอากาศยาน 

การซ่อมบ ารุงเครื่องบิน ซ่อมแซม และซ่อมบ ารุงใหญ่ (Maintenance Repair and Overhaul (MRO)) เป็นส่ิงส าคัญ
ส าหรับความปลอดภัยของผู้โดยสาร ความมีประสิทธิภาพในการใช้งาน การดูแลรักษาเครื่องบินของบริษัทฯ และการใช้
ประโยชน์ในเครื่องบินของบริษัทฯ ได้อย่างเหมาะสมที่สุด โดยตารางและวงจรในการซ่อมบ ารุงเครื่องบินของบริษัทฯ  อาจ
แตกต่างกันออกไปขึ้นอยู่กับปัจจัยบางประการ ซ่ึงรวมถึง อายุ และประเภทของเครื่องบิน และคุณลักษณะที่ก าหนดโดยผู้ผลิต 
บริษัทฯ ด าเนินการซ่อมบ ารุงเครื่องบินตามหลักเกณฑ์ในการซ่อมบ ารุงที่ ก าหนดโดยองค์กรความปลอดภัยด้านการบินแห่ง
สหภาพยุโรป (EASA) องค์กรตรวจสอบความปลอดภัยของ IATA  (IATA Operational Safety Audit (IOSA)) และ ICAO 
นอกจากนี้ การซ่อมบ ารุงเครื่องบินของบริษัทฯ ได้ผ่านการรับรองโดยองค์การระหว่างประเทศว่าด้วยมาตรฐาน (ISO) และได้รับ
การรับรองมาตรฐานการซ่อมบ ารุงจากกรมการบินพลเรือน 

การซ่อมบ ารุงอากาศยาน  โดยปกติมีการก าหนดให้มีการซ่อมบ ารุงย่อยและซ่อมบ ารุงใหญ่ในแต่ละช่วงเวลา หรือแต่ละ
รอบการบิน หรือแต่ละช่วงของช่ัวโมงบินโดยผู้ผลิตเครื่องบิน  ซ่ึงขึ้นอยู่กับแต่ละประเภทของเครื่องบิน โดยภาพรวมสามารถ
แบ่งออกตามลักษณะการซ่อมบ ารุงอย่างกว้างๆ ได้ดังนี้ 

1. การซ่อมบ ารุงย่อย เป็นการซ่อมบ ารุงอากาศยานขั้น A Check และ B Check  

2. การซ่อมบ ารุงใหญ่ประกอบด้วยการซ่อมบ ารุงอากาศยานขั้น  C Check และ D Check 

อย่างไรก็ตาม ส าหรับฝูงบินของบริษัทฯ ประกอบด้วยเครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-500 และเครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 319 
และเครื่องบินแบบแอรบ์ัส เอ 320  นอกเหนือจากการซ่อมบ ารุงอากาศยานรายวัน (Daily Check)  ซ่ึงเป็นการตรวจสภาพก่อนและ
หลังการให้บริการการบินตามตารางที่ก าหนด เพื่อให้เครื่องบินอยู่ในสภาพพร้อมใช้งาน อาทิเช่น การตรวจสอบด้วยสายตา การ
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ตรวจสอบอุปกรณ์และความสะอาด การตรวจสอบระดับน้ ามัน การตรวจสอบการท างานของอุปกรณ์ฉุกเฉินต่างๆ เป็นต้นแล้ว ยัง
มีการก าหนดการซ่อมบ ารุงอีก 3 ขั้นคือ A Check B Check และ C Check ดังนี้ 

 การซ่อมบ ารุงย่อยขั้น A Check/ B Check การซ่อมบ ารุงใหญ่ขั้น C Check 
ก าหนดเวลาในการตรวจสอบเครื่องบิน
แบบ ATR 72-500 

ทุกๆ 500 ชั่วโมง ทุกๆ 5,000 ชั่วโมง 

ก าหนดเวลาในการตรวจสอบเครื่องบิน
แบบ Airbus A319 และ A320 

ทุกๆ 4 เดือน หรือ 750 ชั่วโมงบิน (Flight Hour) 
หรือ 750 รอบการบิน (Cycles) แล้วแต่ว่ารอบ
เวลาใดจะถึงก่อน 

ทุกๆ 24 เดือน หรือ 7 ,500 ชั่วโมงบิน (Flight 
Hour) หรือ 5,000 รอบการบิน (Cycles) แล้วแต่ว่า
รอบเวลาใดจะถึงก่อน 

สถานที่ตรวจสอบ หลุมจอดหรือจุดจอดเครื่องบิน  โรงซ่อมบ ารุงอากาศยาน 
ขอบเขต การตรวจสอบระดับ A Check จะรวมการซ่อม

บ ารุงขั้นที่ต่ ากว่า คือการซ่อมบ ารุงอากาศยาน
รายวัน (Daily Check ) เข้าไปด้วย  
ส าหรับการซ่อมบ ารุงย่อยขั้น B Check เป็นการ
ซ่อมบ ารุงส่วนประกอบและระบบของอากาศ
ยานที่มีรายละเอียดมากขึ้น ซึ่งอาจต้องใช้
อุปกรณ์และการทดสอบพิ เศษ ทั้ งนี้  ก าร
ตรวจสอบระดับ B Check นี้จะรวมการซ่อม
บ ารุงขั้นที่ต่ ากว่า คือการซ่อมบ ารุงอากาศยาน
รายวัน (Daily Check) และ A Check เข้าไปด้วย 

การตรวจสอบระดับนี้ จะรวมการซ่อมบ ารุงขั้นที่ต่ า
กว่าคือการซ่อมบ ารุงอากาศยานรายวัน (Daily 
Check ) A Check  และ B Check เข้าไปด้วย 

ตัวอย่าง 
การซ่อมบ ารุงตามตารางที่ผู้ผลิตก าหนด 

 ตรวจสอบโครงสร้างของเครื่องบิน ไม่
ช ารุด ผุกร่อน หรือได้รับความเสียหาย 

 ตรวจสอบการท างานของอุปกรณ์ต่างๆ 
เช่น เปิด-ปิดปุ่มควบคุม 

 ตรวจสอบการท างานของระบบอ๊อกซิเจน 
 ตรวจสอบระบบไฟฉุ ก เ ฉิ นภา ย ใน

เครื่องบิน 
 ตรวจสอบระบบไฮโดรลิคต่างๆ 

 ตรวจสอบโครงสร้ างภายในเครื่ องบิน 
สายไฟฟ้าต่างๆ ด้วยการร้ือเก้าอ้ีเพื่อเปิดผนัง
เครื่องบินออก 

 ตรวจสอบระบบความปลอดภัยทางออกและ
ทางออกฉุกเฉิน 

 ตรวจสอบความมั่นคงแข็ งแรงโดยการ
ทดสอบรอยรั่วของประตูเครื่องบิน 

 ตรวจสอบระบบความดันภายในเครื่องบิน 
 ทดสอบระบบการจ่ายไฟฟ้าส ารอง ระบบ

ไฟฟ้ากระแสตรง 
 ตรวจสอบช่องประตูรับลม (Ramp air 

turbine)  ซึงจะเข้าไปหล่อเลี้ยงในระบบ
ไฮโดรลิค 

 ตรวจสอบระบบต้าน/ปะทะของลม  
(Flap) 

 ตรวจสอบกลไกและระบบควบคุมการบิน
ต่างๆ 

 การซ่อมบ ารุงอากาศยาน ขั้น D Check เป็นการซ่อมบ ารุงใหญ่ โดยเป็นการตรวจซ่อมบ ารุงรักษาโครงสร้างของอากาศ
ยานอย่างละเอียดว่ามีความบกพร่องเกิดขึ้นในช้ินส่วน ส่วนประกอบ หรือโครงสร้างของอากาศยานหรือไม่ (non-destructive test) 
โดยรวมไปถึงการตรวจหาถึงร่องรอยการผุกร่อน ความผิดปกติของโครงสร้างอากาศยาน การแตกหัก หรือร่องรอยความเสียหาย
อื่นซ่ึงมีความจ าเป็นที่จะต้องมีการแยกส่วนประกอบของอากาศยานเพื่อท าการตรวจซ่อมบ ารุง โดยจะต้องใช้อุปกรณ์พิเศษและ
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กระท าโดยผู้มีความรู้ความช านาญทางเทคนิคขั้นพิเศษ ซ่ึงบริษัทฯ ไม่มีการให้บริการการซ่อมบ ารุงใหญ่ขั้น D Check กรณีที่
เครื่องบินของบริษัทฯ ต้องการการซ่อมในลักษณะนี้ บริษัทฯ จะส่งเครื่องบินไปยังผู้ซ่อมเครื่องบินรายอ่ืน 

ทั้งนี้ ในปี 2556 บริษัทฯ มีค่าใช้จ่ายจากการซ่อมบ ารุงเครื่องบินเป็นจ านวน 1,411.2 ล้านบาท  ซ่ึงรวมถึงค่าใช้จ่ายที่ได้
ส ารองส าหรับการซ่อมและบ ารุงรักษาเครื่องบินและส่งมอบให้แก่ผู้ให้เช่าตามข้อก าหนดและเงื่อนไขภายใต้สัญญาเช่าเครื่องบิน 

ทั้งนี้ ภายใต้สัญญาเช่าด าเนินงาน (Operating Lease) และสัญญาเช่าทางการเงิน (Finance Lease) ในรูปแบบสัญญาซ้ือ
ขายแบบมีเงื่อนไข (Conditional Sale Agreement) โดยทั่วไป ตลอดระยะเวลาการเช่า บริษัทฯ ยังต้องช าระเงินค่าเช่าเพิ่มเติมซ่ึงถือ
เป็นค่าเช่าและเป็นทรัพย์สินของผู้ให้เช่า โดยผู้ให้เช่าจะต้องรักษาเงินค่าเช่าเพิ่มเติมดังกล่าวไว้ และในกรณีที่บริษัทฯ  ได้มีการ
ซ่อมบ ารุงเครื่องบินตามเงื่อนไขที่ก าหนดไว้ในสัญญาเช่าแล้ว บริษัทฯ สามารถเบิกเงินค่าซ่อมบ ารุงดังกล่าวจากผู้ให้เช่าได้ โดย
ผู้ให้เช่าจะจ่ายคืนให้แก่บริษัทฯ จากเงินในบัญชีดังกล่าว  เมื่อบริษัทฯ ได้แสดงเอกสารหลักฐานว่าได้ด าเนินการซ่อมบ ารุงที่
จ าเป็นโดยครบถ้วนแล้วโดยมีเงื่อนไขว่าต้องไม่มีเหตุผิดนัดช าระหนี้เกิดขึ้น โดยภายใต้สัญญาเช่าด าเนินงาน (Operating Lease) 
และสัญญาเช่าทางการเงิน (Finance Lease) ในรูปแบบสัญญาซ้ือขายแบบมีเงื่อนไข (Conditional Sale Agreement) ผู้ให้เช่าจะไม่
คืนเงินค่าเช่าเพิ่มเติมดังกล่าวในส่วนที่เหลือให้แก่ผู้เช่าเมื่อสัญญาเช่าดังกล่าวส้ินสุดลง โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จาก
หัวข้อ “สัญญาเช่าและสัญญาซ้ือขายเครื่องบิน” 

ตั้งแต่ปี 2542 บริษัทฯ มีโรงซ่อมบ ารุงอากาศยาน ณ สนามบินดอนเมือง ซ่ึงสามารถซ่อมบ ารุงอากาศยานได้ในขั้น C-
Check และมีพื้นที่ในบริเวณติดกันส าหรับการซ่อมอุปกรณ์ต่างๆ ส่วนประกอบของเครื่องบิน หรือวัสดุส าหรับห้องโดยสาร 
นอกจากบริษัทฯ จะท าการซ่อมบ ารุงเครื่องบินของบริษัทฯ เองแล้ว บริษัทฯ ยังสามารถให้บริการซ่อมบ ารุงเครื่องบินให้กับสาย
การบินอื่นได้อีกด้วย 

ณ สนามบินดอนเมือง บริษัทฯ ได้ให้บริการซ่อมบ ารุงอากาศยานในโรงซ่อมบ ารุงอากาศยานที่สามารถรองรับ
เครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 320 เครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 319 และเครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-500 ได้ ด้วยระบบสนับสนุนที่ครบ
วงจร และในบริเวณหลุมจอดหรือจุดจอดเครื่องบิน โดยในปี 2556 และส าหรับงวดหกเดือนส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 มีสาย
การบินอื่นที่เป็นลูกค้าของบริษัทฯ อาทิเช่น สายการบินโอเรียนท์ไทยแอร์ไลน์ สายการบินไทยแอร์เอเชีย และสายการบินนกแอร์ 
โดยบริษัทฯ มีรายได้จากการให้บริการดังกล่าวประมาณหนึ่งล้านบาทในแต่ละช่วงเวลา นอกจากนี้ บริษัทฯ ได้ให้บริการซ่อม
บ ารุงอากาศยานบริเวณหลุมจอดหรือจุดจอดเครื่องบิน ณ สนามบินสุวรรณภูมิด้วย โดยในปี 2556 และส าหรับงวดหกเดือน
ส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 มีสายการบินอื่นที่เป็นลูกค้าของบริษัทฯ เช่นสายการบินดรุ๊กแอร์ (Druk Air) สายการบินบัลแกเรีย
แอร ์และสายการบินแอร์บากาน (Air Bagan) โดยมีรายได้จากการให้บริการดังกล่าวเป็นจ านวนน้อย  

บริษัทฯ ยังได้ด าเนินการซ่อมบ ารุงอากาศยานขั้นลานจอด (Line Maintenance) และการซ่อมบ ารุงย่อย (Light 
Maintenance) ณ สนามบินสมุย  

ส าหรับการซ่อมบ ารุงอื่นๆ อันได้แก่ การซ่อมบ ารุงส่วนประกอบเครื่องบิน การซ่อมบ ารุงเครื่องยนต์ และการให้บริการ
สอบเทียบมาตรฐาน (Calibration) บริษัทฯ ได้ว่าจ้างให้ผู้ให้บริการซ่ึงเป็นบุคคลภายนอกเป็นผู้ด าเนินการ 

 นอกจากนี้ ภายใต้สัญญาเช่าเครื่องบินของบริษัทฯ นั้น บริษัทฯ จะได้รับประโยชน์จากการรับประกันและความ
ช่วยเหลือจากผู้ผลิตผ่านผู้ให้เช่าเครื่องบิน 

ทั้งนี้ บริษัทฯ ได้เก็บช้ินส่วนอะไหล่คงคลังที่ใช้แล้วหมดไปและที่สามารถใช้หมุนเวียนสับเปลี่ยนได้ ณ โรงซ่อมบ ารุง
อากาศยานที่สนามบินดอนเมืองและสนามบินสมุย 
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(10) สิทธิและประโยชน์จากการได้รับการส่งเสริมการลงทุน 

กิจการสายการบิน 

บริษัทฯ ได้รับบัตรส่งเสริมการลงทุนตามพระราชบัญญัติส่งเสริมการลงทุน พ.ศ. 2520 และที่แก้ไขเพิ่มเติม ส าหรับกิจการ
สายการบิน โดยได้รับสิทธิประโยชน์ที่ส าคัญซ่ึงรวมถึงการได้รับยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลส าหรับก าไรสุทธิมีก าหนดเวลา 8 ปี นับ
แต่วันที่เริ่มมีรายได้จากการประกอบกิจการส าหรับแต่ละโครงการ ได้รับยกเว้นอาการขาเข้าส าหรับเครื่องจักร ได้รับยกเว้นไม่ต้องน า
เงินปันผลที่ได้รับจากแต่ละโครงการ  ไปรวมค านวณเพื่อเสียภาษีเงินได้ ตลอดระยะเวลาที่บริษัทฯ ได้รับยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล
ส าหรับโครงการนั้นๆ และในกรณีที่ประกอบกิจการขาดทุนในระหว่างระยะเวลาได้รับยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล บริษัทฯ จะได้รับ
อนุญาตให้น าผลขาดทุนประจ าปีที่เกิดขึ้นในระหว่างเวลานั้นไปหักออกจากก าไรสุทธิที่เกิดขึ้นภายหลังระยะเวลาที่ได้รับการยกเว้น
ภาษีเงินได้นิติบุคคลมีก าหนดเวลาไม่เกิน 5 ปี นับแต่วันพ้นก าหนดเวลานั้น โดยจะเลือกหักจากก าไรสุทธิของปีใดปีหนึ่งหรือหลายปี
ก็ได้ ตลอดจนได้รับสิทธิในการน าคนต่างด้าวซ่ึงเป็นช่างฝีมือหรือผู้ช านาญการเข้ามาในราชอาณาจักรตามจ านวนและก าหนด
ระยะเวลาเท่าที่คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนเห็นสมควร 

ณ วันที่ 31 กรกฎาคม 2557 บริษัทฯ  ได้รับบัตรส่งเสริมการลงทุน จ านวน 5 บัตร ซ่ึงยังคงได้รับสิทธิประโยชน์ในการ
ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล โดยได้มีการใช้สิทธิประโยชนส์ าหรับเครื่องบินไปแล้วจ านวน 16 ล า ดังมีรายละเอียดตามตารางต่อไปนี ้

โครงการที่
ได้รับการ
ส่งเสริมการ

ลงทุน 

เง่ือนไขเฉพาะโครงการ 
วันที่เริ่มมีรายได้จากการ
ประกอบกิจการตามบัตร

ส่งเสริมการลงทุน 

วันสิ้นสุดการยกเว้น
ภาษีเงินได้นิติบุคคล 

เครื่องบินที่บริษัทฯ 
ได้น าเข้ามาตาม
โครงการที่ได้รับ
การส่งเสริมการ

ลงทุน 

2072(2)/2548 เครื่องบินโดยสารจ านวน 5 ล า มีความจุผู้โดยสาร
รวม 651 ที่นั่ง เครื่องบินจะต้องน าเข้ามาภายในวันที่ 
23 พฤษภาคม 2554 
ภาษีเงินได้นิติบุคคลที่ได้รับการยกเว้นมีมูลค่าไม่เกิน 
3,563,228,423.66 บาท(1) 

1 กรกฎาคม 2550 
 

30 มิถุนายน  2558 MSN 3421 
MSN 3424 
MSN 3454 
MSN 3694 
MSN 833 

2199(2)/2551 เครื่องบินโดยสารจ านวน 3 ล า มีความจุผู้โดยสาร
รวม 430 ที่นั่ง เครื่องบินจะต้องน าเข้ามาภายในวันที่ 
19 มิถุนายน 2557 
ภาษีเงินได้นิติบุคคลที่ได้รับการยกเว้นมีมูลค่าไม่เกิน 
2,209,870,822 บาท(1) 

30 มกราคม  2552 
 
 

29 มกราคม 2560 MSN 3911 
MSN 3759 
MSN 2648 

1204(2)/2555 เครื่องบินโดยสารจ านวน 2 ล า มีความจุผู้โดยสาร
รวม 306 ที่นั่ง และมีระวางบรรทุกสินค้ารวม 31.5 
ตัน เครื่องบินจะต้องน าเข้ามาภายในวันที่  15 
สิงหาคม 2557 ภาษีเงินได้นิติบุคคลที่ได้รับการ
ยกเว้น มีมูลค่าไม่เกิน 1,459,200,000 บาท(1) 

11 มีนาคม 2555 
 

10 มีนาคม  2563 MSN 2660 
MSN 2531 

2019(2)/2555 เครื่องบินโดยสารจ านวน 1 ล า มีความจุผู้โดยสาร
รวม 162 ที่นั่ง เครื่องบินจะต้องน าเข้ามาภายในวันที่ 
7 กุมภาพันธ์ 2558 
ภาษีเงินได้นิติบุคคลที่ได้รับการยกเว้น มีมูลค่าไม่เกิน 
745,003,000 บาท(1) 

30 พฤศจิกายน 2555 29 พฤศจิกายน 2563 MSN 2417 
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โครงการที่
ได้รับการ
ส่งเสริมการ

ลงทุน 

เง่ือนไขเฉพาะโครงการ 
วันที่เริ่มมีรายได้จากการ
ประกอบกิจการตามบัตร

ส่งเสริมการลงทุน 

วันสิ้นสุดการยกเว้น
ภาษีเงินได้นิติบุคคล 

เครื่องบินที่บริษัทฯ 
ได้น าเข้ามาตาม
โครงการที่ได้รับ
การส่งเสริมการ

ลงทุน 

1208(2)/2556 เครื่องบินโดยสารจ านวน 13 ล า มีความจุผู้โดยสาร
รวม 2,283  ที่นั่ง และมีระวางบรรทุกสินค้ารวม 19.8 
ตัน บริษัทฯ ได้ใช้สิทธิประโยชน์ไปแล้ว 4 ล า 
เครื่องบินจะต้องน าเข้ามาภายในวันที่ 14 สิงหาคม 
2558 
ภาษีเงินได้นิติบุคคลที่ได้รับการยกเว้น มีมูลค่าไม่เกิน 
13,996,000,000 บาท(1)      

18 พฤษภาคม 2556 17 พฤษภาคม 2564 MSN 2634 
MSN 2664 
MSN 2783 
MSN 2366 
MSN 2600 

หมายเหตุ 
(1) ภาษีเงินได้นิติบุคคลที่ได้รับยกเว้นมีมูลค่าไม่เกินจ านวนที่ก าหนดในบัตรส่งเสริมการลงทุน ทั้งนี ้จ านวนดังกล่าวจะปรับเปลี่ยนตามจ านวนเงิน

ลงทุนโดยไม่รวมค่าที่ดินและทุนหมุนเวียนท่ีแท้จริงในวันเปิดด าเนินการตามโครงการที่ได้รับการส่งเสริม 
 

นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังได้รับสิทธิที่จะน าเข้าเครื่องบินเพิ่มเติมเป็นจ านวน 21 ล าภายใต้บัตรส่งเสริมการลงทุนจ านวน 2 
บัตร เมื่อรวมกับสิทธิประโยชน์ภายใต้บัตรส่งเสริมเลขที่ 1208(2)/2556 อีกจ านวน 8 ล า ซ่ึงบริษัทฯ ยังไม่ได้ใช้สิทธิน าเข้า
เครื่องบิน ท าให้บริษัทฯ คงเหลือสิทธิที่จะน าเข้าเครื่องบินภายใต้บัตรส่งเสริมรวมทั้งส้ิน 29 ล า ซ่ึง ณ วันที่ 31 กรกฎาคม 2557 
บริษัทฯ ยังมิได้ด าเนินการน าเข้าเครื่องบินแต่อย่างใด ดังมีรายละเอียดตามตารางต่อไปนี้  

โครงการที่ได้รับการส่งเสริมการลงทุน วันที่โครงการได้รับอนุมัติให้การส่งเสริม เง่ือนไขเฉพาะโครงการ 
2604(2)/2555 14 กันยายน 2555 

 
 
 

เครื่องบินโดยสารจ านวน 20 ล า มีความจุผู้โดยสารรวม  
2,753  ที่นัง่ และมีระวางบรรทุกสินค้ารวม 64 ตัน 
เครื่องบินจะต้องน าเข้ามาภายในวันที่ 30 เมษายน 2558 
ภาษีเงินได้นิติบุคคลที่ได้รับการยกเว้น มีมูลค่าไม่เกิน 
13,657,000,000 บาท(1) 

1055(2)/2556 4 ธันวาคม 2555 เครื่องบินโดยสารจ านวน 1 ล า มีความจุผู้โดยสารรวม 120  
ที่นั่งเครื่องบินจะต้องน าเข้ามาภายในวันที่ 16 กรกฎาคม 
2558 
ภาษีเงินได้นิติบุคคลที่ได้รับการยกเว้น มีมูลค่าไม่เกิน 
394,000,000 บาท(1) 

หมายเหตุ 
(1) ภาษีเงินได้นิติบุคคลที่ได้รับยกเว้นมีมูลค่าไม่เกินจ านวนที่ก าหนดในบัตรส่งเสริมการลงทุน ทั้งนี ้จ านวนดังกล่าวจะปรับเปลี่ยนตามจ านวนเงิน

ลงทุนโดยไม่รวมค่าที่ดิน และทุนหมุนเวียนที่แท้จริงในวันเปิดด าเนินการตามโครงการที่ได้รับการส่งเสริม 

อนึ่ง บริษัทฯ เคยได้รับบัตรส่งเสริมการลงทุนส าหรับเครื่องบินจ านวน 10 ล า (ได้แก่ MSN 680, 692, 700, 704, 710, 
708, 715, 2254, 2310, และ 2509) ซ่ึงสิทธิประโยชน์ในการยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลได้สิ้นสุดลงแล้ว อย่างไรก็ดีบริษัทฯ ยังคง
ต้องด าเนินการตามเงื่อนไขภายใต้บัตรส่งเสริมการลงทุนต่อไปจนกว่าจะด าเนินการยกเลิกบัตรส่งเสริมการลงทุนดังกล่าว โดย
เงื่อนไขที่ส าคัญที่ต้องปฏิบัติตาม เช่น การไม่จ าหน่ายจ่ายโอนเครื่องจักรภายใต้โครงการ การที่ต้องมีบุคคลผู้มีสัญชาติไทยถือหุ้น
รวมทั้งส้ินไม่น้อยกว่าร้อยละ 51 และการรายงานการเปลี่ยนแปลงสัดส่วนผู้ถือหุ้น การรายงานฐานะทางการเงิน และผลการ
ด าเนินงาน เป็นต้น 
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กิจการสนามบินพาณิชย์ 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557  บริษัทฯ ได้รับบัตรส่งเสริมการลงทุนตามพระราชบัญญัติส่งเสริมการลงทุน พ.ศ. 2520 (รวมทั้ง
ที่มีการแก้ไขเพิ่มเติม) ส าหรับกิจการสนามบินพาณิชย์ โดยได้รับสิทธิประโยชน์ที่ส าคัญซ่ึงรวมถึงการได้รับยกเว้นภาษีเงินได้นิติ
บุคคลส าหรับก าไรสุทธิมีก าหนดเวลา 8 ปี นับแต่วันที่เริ่มมีรายได้จากการประกอบกิจการส าหรับโครงการ การได้รับอนุญาตให้หัก
เงินลงทุนในการติดตั้งหรือก่อสร้างสิ่งอ านวยความสะดวกร้อยละ 25 ของเงินลงทุนนอกเหนือไปจากการหักค่าเสื่อมราคาตามปกติ 
การได้รับยกเว้นอากรขาเข้าส าหรับเครื่องจักร การได้รับยกเว้นไม่ต้องน าเงินปันผลที่ได้รับจากโครงการไปรวมค านวณเพื่อเสียภาษี
เงินได้ตลอดระยะเวลาที่บริษัทฯ ได้รับยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลส าหรับโครงการ ในกรณีที่ประกอบกิจการขาดทุนในระหว่างเวลา
ได้รับยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล บริษัทฯ ได้รับอนุญาตให้น าผลขาดทุนประจ าปีที่เกิดขึ้นในระหว่างเวลานั้นไปหักออกจากก าไร
สุทธิที่เกิดขึ้นภายหลังระยะเวลาได้รับยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลมีก าหนดเวลาไม่เกิน 5 ปี นับแต่วันพ้นก าหนดเวลานั้น โดยจะเลือก
หักจากก าไรสุทธิของปีใดปีหนึ่งหรือหลายปีก็ได้ ตลอดจนได้รับสิทธิในการน าคนต่างด้าวซ่ึงเป็นช่างฝีมือหรือผู้ช านาญการเข้ามาใน
ราชอาณาจักรตามจ านวนและก าหนดระยะเวลาเท่าที่คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนเห็นสมควร 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ ได้รับบัตรส่งเสริม จ านวน 1 บัตร ซ่ึงยังคงได้รับสิทธิประโยชน์ในการยกเว้นภาษีเงินได้
นิติบุคคล ส าหรับสนามบินสมุย (ส่วนขยายเพิ่มเติม) ดังมีรายละเอียดตามตารางต่อไปนี้  

โครงการที่ได้รับ 
การส่งเสริมการลงทุน 

เง่ือนไขเฉพาะโครงการ 
วันที่เริ่มมีรายได้จากการประกอบ

กิจการตามบัตรส่งเสริม 
วันสิ้นสุดการยกเว้น
ภาษีเงินได้นิติบุคคล 

1352(2)/2550 ชนิดการบริการ สนามบินพาณิชย์ 
ภาษี เงินได้นิติบุคคลที่ได้รับการยกเว้นมี
มูลค่าไม่เกิน 740,000,000 บาท 

1 พฤษภาคม 2550 30 เมษายน 2558 

อนึ่ง บริษัทฯ เคยได้รับบัตรส่งเสริมการลงทุนส าหรับสนามบินพาณิชย์จ านวน 4 บัตร (สนามบินสมุย สนามบินสุโขทัย 
และสนามบินตราด) ซ่ึงสิทธิประโยชน์ในการรับยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลได้ส้ินสุดลงแล้ว อย่างไรก็ดีบริษัทฯ ยังคงต้อง
ด าเนินการตามเงื่อนไขภายใต้บัตรส่งเสริมต่อไปจนกว่าจะด าเนินการยกเลิกบัตรส่งเสริมดังกล่าว โดยเงื่อนไขที่ส าคัญที่ต้อง
ปฏิบัติตาม เช่น การไม่จ าหน่ายจ่ายโอนเครื่องจักรภายใต้โครงการ การที่ต้องมบีุคคลผู้มีสัญชาติไทยถือหุ้นรวมทั้งส้ินไม่น้อยกว่า
ร้อยละ 51 และการรายงานการเปลี่ยนแปลงสัดส่วนผู้ถือหุ้น การรายงานฐานะการเงิน และผลการด าเนินงาน เป็นต้น 

กิจการผลิตอาหารพร้อมรับประทานหรือกึ่งพร้อมรับประทาน (SET MENU) 

บริษัทฯ ได้รับบัตรส่งเสริมส าหรับกิจการผลิตอาหารพร้อมรับประทานหรือกึ่งพร้อมรับประทาน (SET MENU) ตาม
บัตรส่งเสริมการลงทุนเลขที่ 2110(3)/2549 ภายใต้บัตรส่งเสริมการลงทุนดังกล่าว วันแรกที่ได้รับสิทธิประโยชน์ในการยกเว้น
ภาษีเงินได้นิติบุคคลคือ วันที่ 16 ธันวาคม 2549 จนถึงวันที่ 15 ธันวาคม 2557 โดยมีเงื่อนไขเฉพาะโครงการที่จะต้องมีก าลังผลิต
อาหารพร้อมรับประทานหรือกึ่งพร้อมรับประทาน (SET MENU)  ปีละประมาณ 850 ตัน หรือ 2.6 ล้านชุด โดยมีชนิดผลิตภัณฑ์ 
คือ อาหารพร้อมรับประทานหรือกึ่งพร้อมรับประทาน (SET MENU) และได้รับสิทธิประโยชน์ที่ส าคัญซ่ึงรวมถึง การได้รับ
ยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลส าหรับก าไรสุทธิมีก าหนดเวลา 8 ปี นับแต่วันที่เริ่มมีรายได้จากการประกอบกิจการส าหรับโครงการ 
การได้รับยกเว้นอากรขาเข้าส าหรับเครื่องจักร การได้รับอนุญาตให้หักเงินลงทุนในการติดตั้งหรือก่อสร้างสิ่งอ านวยความสะดวก
ร้อยละ 25 ของเงินลงทุนนอกเหนือไปจากการหักค่าเส่ือมราคาตามปกติ การได้รับยกเว้นไม่ต้องน าเงินปันผลที่ได้รับจาก
โครงการไปรวมค านวณเพื่อเสียภาษีเงินได้ ตลอดระยะเวลาที่บริษัทฯ ได้รับยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลส าหรับโครงการ และใน
กรณีที่ประกอบกิจการขาดทุนในระหว่างเวลาได้รับยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล บริษัทฯ  จะได้รับอนุญาตให้น าผลขาดทุน
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ประจ าปีที่เกิดขึ้นในระหว่างเวลานั้นไปหักออกจากก าไรสุทธิที่เกิดขึ้นภายหลังระยะเวลาได้รับยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลมี
ก าหนดเวลาไม่เกิน 5 ปี นับแต่วันพ้นก าหนดเวลานั้น โดยจะเลือกหักจากก าไรสุทธิของปีใดปีหนึ่งหรือหลายปีก็ได้ ตลอดจน
ได้รับสิทธิประโยชน์ในการน าคนต่างด้าวซ่ึงเป็นช่างฝีมือหรือผู้ช านาญการเข้ามาในราชอาณาจักรตามจ านวนและก าหนด
ระยะเวลาเท่าที่คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนเห็นสมควร 

ทั้งนี้ เงื่อนไขที่ส าคัญที่ต้องปฏิบัติตาม เช่น การไม่จ าหน่ายจ่ายโอนเครื่องจักรภายใต้โครงการ บุคคลผู้มีสัญชาติไทยถือ
หุ้นรวมทั้งส้ินไม่น้อยกว่าร้อยละ 51 และการรายงานการเปลี่ยนแปลงสัดส่วนผู้ถือหุ้น การรายงานฐานะการเงิน และผลการ
ด าเนินงาน เป็นต้น 

2.2.1.2 การบริการขนส่งสินค้า และกิจการท่ีสนับสนุนการขนส่ง 

บริษัทฯ ให้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศทั่วไป อย่างไรก็ดี ในปัจจุบัน การให้บริการขนส่งสินค้าทางอากาศคิดเป็นมูล
ค่าที่น้อยและไม่มีนัยส าคัญเมื่อเทียบกับรายได้รวมของบริษัทฯ 

2.2.2 ธุรกิจท่ีเกี่ยวข้องกับธุรกิจสนามบิน 

นอกเหนือจากธุรกิจสายการบินแล้ว บริษัทฯ ยังประกอบธุรกิจที่เกี่ยวข้องกับธุรกิจสนามบินได้แก่ การให้บริการลูกค้า
ภาคพื้น และการให้บริการในลานจอดและอุปกรณ์ภาคพื้น การให้บริการครัวการบิน และ การให้บริการคลังสินค้าระหว่างประเทศ ณ 
สนามบินสุวรรณภูมิ โดยผ่านบริษัทย่อยและบริษัทร่วมของบริษัทฯ โดยมีรายละเอียดดังนี้  

ลักษณะ บริษัท สัดส่วนหุ้น (ร้อยละ) ประกอบธุรกิจ 

บริษัทย่อย BFS Ground 90.0 การให้บริการลูกค้าภาคพื้น และการใหบ้ริการในลานจอดและอุปกรณ์ภาคพื้น 
บริษัทย่อย BAC 90.0 การให้บริการครัวการบิน 
บริษัทร่วม BFS Cargo 49.0 การให้บริการคลังสินค้าระหว่างประเทศ 
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ตารางต่อไปนี้แสดงข้อมูลการด าเนินการและข้อมูลทางการเงินของบริษัทย่อยและบริษัทร่วมของบริษัทฯ ในการบริการที่
เกี่ยวข้องกับสนามบินในระยะเวลาที่ระบุไว้ ดังต่อไปนี้  

 รอบปีสิ้นสุด วันที่ 31 ธันวาคม รอบหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 
 2554 2555 2556 2556 2557 
ข้อมูลการบริการภาคพ้ืนดิน(1):      

รายได้ (ล้านบาท) (2)  1,400.3 1,571.1 1,893.9 895.3 996.3 

EBITDA (ล้านบาท)  218.5 252.5 373.9 176.4 147.4 
ก าไรสุทธิ (ล้านบาท)  102.6 148.1 258.1 129.0 75.4 
ก าไรสุทธิในส่วนของบริษัทฯ (7) (ล้านบาท)  90.4 130.5 230.9 114.7 67.9 
จ านวนเที่ยวบินที่ให้บริการ  38,417 43,856 51,838 24,454 27,984 
ข้อมูลการบริการครัวการบิน(3):      

รายได้ (ล้านบาท) (4)  899.6 1,083.6 1,231.4 608.0 646.8 
EBITDA (ล้านบาท)  196.9 310.4 324.2 191.0 189.6 
ก าไรสุทธิ (ล้านบาท)  83.1 168.4 183.9 115.1 118.7 
ก าไรสุทธิในส่วนของบริษัทฯ (7) (ล้านบาท)  49.7 100.7 145.2 83.3 106.8 
จ านวนที่อาหารที่ผลิตและให้บริการ (ล้านที่)  6.3 7.5 8.6 4.3 4.4 

- บริษัทฯ 2.2 2.9 3.4 1.6 2.0 
- สายการบินอ่ืน 4.1 4.6 5.2 2.7 2.4 

ข้อมูลการบริการคลังสินค้าระหว่างประเทศ (5):      

รายได้ (ล้านบาท) (6)   1,186.7 1,370.9 1,420.8 682.9 759.8 

EBITDA (ล้านบาท)  505.3 608.1 622.8 297.4 320.1 

ก าไรสุทธิ (ล้านบาท)  248.5 372.0 389.7 184.0 209.9 

ก าไรสุทธิในส่วนของบริษัทฯ (7) (ล้านบาท)  121.8 182.3 191.0 90.2 102.9 
น้ าหนักของสินค้าที่ให้บริการ (ตัน)  328,901 369,245 349,935 171,833 181,509 
ปริมาณการรองรับสินค้า (ตันต่อปี) 400,000 400,000 550,000 275,000 275,000 
การใช้งาน (Utilization) (ร้อยละ)  82.2 92.3 63.6 62.5 66.0 
จ านวนใบตราส่ง (ใบ)  658,017 690,119 694,451 230,679 361,406 
(1) BFS Ground เป็นบริษัทย่อย ซ่ึงบริษัทฯ ถือหุ้นจ านวนร้อยละ 90.00 และได้รวมอยู่ในงบการเงินรวม ตามท่ีปรากฏในเอกสารฉบับน้ี 
(2) รายได้ที่ BFS Ground ให้บริการแก่บริษัทฯ เท่ากับ 295.6 ล้านบาท 330.0 ล้านบาท 372.1 ล้านบาท และ 221.6 ล้านบาท ในปี 2554 ปี 2555 ปี 2556 และ งวดหก

เดือน ปี 2557  ตามล าดับ คิดเป็นสัดส่วนเท่ากับร้อยละ 21.1 ร้อยละ 21.0 ร้อยละ 19.6 และ ร้อยละ 22.2 ของรายได้ทั้งหมดของ BFS Ground ตามล าดับ 
(3) BAC เป็นบริษัทย่อย ซ่ึงบริษัทฯ ถือหุ้นจ านวนร้อยละ 90.00 และได้รวมอยู่ในงบการเงินรวม ตามท่ีปรากฏในเอกสารฉบับน้ี 
(4) รายได้ที่ BAC ให้บริการแก่บริษัทฯ เท่ากับ 204.5 ล้านบาท 308.8 ล้านบาท 345.4 ล้านบาท และ 211.3 ล้านบาท ในปี 2554 ปี 2555 ปี 2556 และ งวดหกเดือน ปี 

2557  ตามล าดับ คิดเป็นสัดส่วนเท่ากับร้อยละ 22.7 ร้อยละ 28.5 ร้อยละ 28.1 และ ร้อยละ 27.8 ของรายได้ทั้งหมดของ BAC ตามล าดับ 
(5) BFS Cargo เป็นบริษัทร่วม ซ่ึงบริษัทฯ ถือหุ้นจ านวนร้อยละ 49.00 และบริษัทฯ บันทึกส่วนแบ่งก าไร/ขาดทุน ในบัญชีส่วนแบ่งก าไรจากเงินลงทุนในบริษัทร่วม

ในงบการเงินรวม ตามที่ปรากฏในเอกสารฉบับน้ีตามวิธีส่วนได้เสีย (Equity Method) 
(6) รายได้ท่ี BFS Cargo ให้บริการแก่บริษัทฯ เท่ากับ 8.1 ล้านบาท 12.3 ล้านบาท 10.7 ล้านบาท และ 7.8 ล้านบาท ในปี 2554 ปี 2555 ปี 2556 และ งวดหกเดือน ปี 

2557  ตามล าดับ คิดเป็นสัดส่วนเท่ากับร้อยละ 0.7 ร้อยละ 0.9 ร้อยละ 0.8 และ ร้อยละ 1.0 ของรายได้ทั้งหมดของ BFS Cargo ตามล าดับ 
(7) ค านวณจากก าไรสุทธิคูณดว้ยสัดส่วนการถือหุ้นของบริษัทฯ  

  



ส่วนที่ 2 บริษัทที่ออกหลักทรัพย์ บมจ. การบินกรุงเทพ 
 

  
ส่วนที่ 2 หน้า 39 

 

2.2.2.1  การให้บริการลูกค้าภาคพื้น และการให้บริการในลานจอดและอุปกรณ์ภาคพื้น  

BFS Ground ให้บริการลูกค้าภาคพื้น และให้บริการในลานจอดและอุปกรณ์ภาคพื้นแก่เที่ยวบินภายในและระหว่าง
ประเทศแบบประจ าและเที่ยวบินเช่าเหมาล าของบริษัทฯ และเที่ยวบินของสายการบินอื่น  ณ สนามบินสุวรรณภูมิ โดยในการ
ด าเนินกิจการ BFS Ground ได้ว่าจ้างให้ WFS ให้บริการสนับสนุนการด าเนินกิจการตามสัญญาสนับสนุนการบริหารการ
ให้บริการกิจการภาคพื้น โดย WFS จะให้บริการเกี่ยวกับการควบคุมและประเมินผลคุณภาพการด าเนินงานบริการ การตลาด และ
ส่ิงอ านวยความสะดวกของ BFS Ground การพัฒนาการควบคุมและวิธีการด าเนินงานที่ดีที่สุดเพื่อลดต้นทุนการด าเนินงาน การ
บริหารจัดการให้ BFS Ground ด าเนินการตามสัญญาต่างๆ โดยรวมไปถึงสัญญาโครงการอุปกรณ์บริการภาคพื้นและส่ิงอ านวย
ความสะดวกด้านการซ่อมบ ารุง และการให้ความช่วยเหลือในการจัดหาใบรับรองในการประกอบอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้อง โดย
สัญญาสนับสนุนการบริหารการให้บริการกิจการภาคพื้น มีก าหนดระยะเวลา 7 ปี และไดส้ิ้นสุดลงในวันที่ 27 กันยายน 2556 โดย
คู่สัญญาอาจตกลงร่วมกันต่ออายุสัญญาดังกล่าวได้ ทั้งนี้   ในปี 2556 คู่สัญญาทั้งสองฝ่ายได้ท าสัญญาแก้ไขเพิ่มเติมเพื่อขยาย
ระยะเวลาของสัญญาดังกล่าวออกไปช่ัวคราวเป็นเวลา 6 เดือนหลังจากสัญญาหมดอายุ และต่อมาในปี 2557 คู่สัญญาทั้งสองฝ่าย
ได้ต่ออายุสัญญาดังกล่าว เมื่อวันที่ 16 มิถุนายน 2557 โดยได้ท าสัญญาแก้ไขเพิ่มเติมเพื่อขยายระยะเวลาของสัญญาดังกล่าวออกไป
อีก 4 ปี 6 เดือน หรือจนถึงวันที่ 27 กันยายน 2561 

โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหัวข้อ “ข้อมูลส าคัญอื่น– สรุปสาระส าคัญของสัญญาที่เกี่ยวข้อง–สัญญา
สนับสนุนการบริหารการให้บริการกิจการภาคพื้น ส่วนที่ 2 หน้า 190”  

BFS Ground ได้รับสัมปทานจาก ทอท. ตามสัญญาโครงการอุปกรณ์บริการภาคพื้นและส่ิงอ านวยความสะดวกด้านการ
ซ่อมบ ารุง ซ่ึงอนุญาตให้ BFS Ground ด าเนินงานและให้บริการตามโครงการอุปกรณ์บริการภาคพื้นและส่ิงอ านวยความสะดวก
ด้านการซ่อมบ ารุง โดยสัญญานี้มีอายุใช้บังคับเป็นระยะเวลา 20 ปี นับตั้งแต่วันที่ 28 กันยายน 2549 ซ่ึงเป็นวันที่สนามบินสุวรรณ
ภูมิเปิดให้บริการอย่างเป็นทางการ โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหัวข้อ “ทรัพย์สินที่ใช้ในการประกอบธุรกิจ– สัญญา
ให้สัมปทาน– สัญญาโครงการอุปกรณ์บริการภาคพื้นและส่ิงอ านวยความสะดวกด้านการซ่อมบ ารุง ส่วนที่ 2 หน้า 177”  

ทั้งนี้ BFS Ground เป็นผู้ใหบ้ริการลูกค้าภาคพื้น และการให้บริการในลานจอดและอุปกรณ์ภาคพื้นหนึ่งในสองราย ณ 
สนามบินสวุรรณภูมิ โดยคู่แข่งหลักของ BFS Ground คือ บรษิัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน)  

นอกจากนี้ บรษิัทฯ ไดใ้หบ้ริการลูกค้าภาคพื้น และให้บริการในลานจอดและอปุกรณ์ภาคพื้นที่สนามบินสมุย ผ่าน 
PGGS ซ่ึงเป็นบริษทัย่อยทีบ่ริษทัฯ ถือหุ้นเป็นสัดส่วนร้อยละ 99.99  

ในสนามบินในต่างประเทศ ผูใ้หบ้ริการภาคพื้นหรือสายการบินหลักที่มีฐานในสนามบินต่างๆ ไดจ้ดัให้มบีริการ
ภาคพื้นส าหรับเที่ยวบินของบริษทัฯ โดยทั่วไปตั้งอยูบ่นพื้นฐานของค่าบริการตามสัญญาที่ได้มีการก าหนดล่วงหน้า 

(ก) การให้บริการลูกค้าภาคพื้น 

BFS Ground ให้บริการต่างๆ แก่ผู้โดยสารส าหรับเที่ยวบินแบบประจ าของสายการบินอื่น เที่ยวบินแบบเช่าเหมาล า และ
เครื่องบินส่วนตัว ณ สนามบินสุวรรณภูมิ ซ่ึงการบริการเหล่านี้ประกอบไปด้วย การบริการเช็คอิน การบริการออกบัตรโดยสาร การ
บริการห้องพักรับรองผู้โดยสาร (ทั้งผู้โดยสารช้ันธุรกิจและผู้โดยสารช้ันประหยัด) การบริการติดตามกระเป๋าและสัมภาระ และการ
บริการติดตามกระเป๋าและสัมภาระระหว่างสายการบิน นอกจากนี้ BFS Ground ได้ให้บริการจัดการห้องพักรับรองผู้โดยสาร ณ 
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สนามบินสุวรรณภูมิ ส าหรับสายการบินบริติชแอร์เวย์ สายการบินแควนตัสแอร์เวย์ สายการบินเอมิเรตส์แอร์เวย์ สายการบินแอร์ฟ
รานซ์ และสายการบินเคแอลเอ็ม รอยัลดัทช์ แอร์ไลน์  

BFS Ground ให้บริการผู้โดยสารในเที่ยวบินต่างๆ มากกว่า 40 สายการบิน ที่สนามบินสุวรรณภูมิ และมีลูกค้าหลัก ได้แก่ 
สายการบินเอมิเรตส์แอร์เวย์ สายการบินฮ่องกงแอร์ไลน์ สายการบินศรีลังกา สายการบินกาตาร์แอร์เวย์ และสายการบินบริติชแอร์
เวย์ ทั้งนี้ โดยทั่วไปแล้ว สัญญาการให้บริการลูกค้าภาคพื้น จะมีระยะเวลา 2 ถึง 3 ปี และก าหนดค่าบริการเป็นสกุลเงินบาท 

(ข) การให้บริการในลานจอดและอุปกรณ์ภาคพื้น 

BFS Ground ให้บริการในลานจอดและอุปกรณ์ภาคพื้นแก่สายการบินต่างๆ เที่ยวบินเช่าเหมาล า และเครื่องบินส่วนตัว ณ 
สนามบินสุวรรณภูมิ ซ่ึงการบริการเหล่านี้ประกอบด้วย การขนถ่ายและล าเลียงสินค้าสัมภาระเข้าออกจากเครื่องบิน บริการลากจูง
เครื่องบิน รถบันไดบริการผู้โดยสารขึ้นลงเครื่องบิน บริการท าความสะอาดภายในเครื่องบิน บริการเครื่องท าความเย็น บริการน้ าดื่ม 
บริการอุปกรณ์ซ่อมบ ารุงภาคพื้น บริการรับส่งลูกเรือ และการให้ความช่วยเหลือในการด าเนินการการบิน 

BFS Ground ให้บริการในลานจอดและอุปกรณ์ภาคพื้นแก่สายการบินต่างๆ 60 สายการบินในสนามบินสุวรรณภูมิ ซ่ึง
รวมถึงสายการบินเอมิเรตส์แอร์เวย์ สายการบินบริติชแอร์เวย์ สายการบินแควนตัสแอร์เวย์ และสายการบินกาตาร์แอร์เวย์ ทั้งนี้ 
โดยทั่วไปแล้ว สัญญาการให้บริการในลานจอดและอุปกรณ์ภาคพื้น จะมีระยะเวลา 2 ถึง 3 ปี และก าหนดค่าบริการเป็นสกุลเงินบาท 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 BFS Ground เป็นผู้ด าเนินการรายแรกและรายเดียวในประเทศไทยที่ได้รับการรับรองมาตรฐาน
การตรวจสอบความปลอดภัยของการปฏิบัติการภาคพื้นจาก IATA (International Air Transport Association Safety Audit for Ground 
Operations: ISAGO) 

2.2.2.2 การให้บริการครัวการบิน 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557  BAC  ผลิตอาหารเพื่อให้บริการแก่ผู้โดยสารในเที่ยวบินของบริษัทฯ และผู้โดยสารของสายการ
บินอื่นๆ อีก 20 สายการบิน ณ สนามบินสุวรรณภูมิ โดย BAC เป็นผู้ให้บริการด้านครัวการบินหนึ่งในสามราย ณ สนามบินสุวรรณ
ภูมิ โดยได้รับสัมปทานจาก ทอท. ตามสัญญาโครงการครัวการบิน ซ่ึงอนุญาตให้ BAC ด าเนินงานและให้บริการตามโครงการครัวการ
บิน ณ สนามบินสุวรรณภูมิ โดยสัญญานี้มีอายุใช้บังคับเป็นระยะเวลา 20 ปี นับตั้งแต่วันที่ 28 กันยายน 2549   ซ่ึงเป็นวันที่สนามบิน
สุวรรณภูมิเปิดให้บริการอย่างเป็นทางการ โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหัวข้อ “ทรัพย์สินที่ใช้ในการประกอบธุรกิจ– 
สัญญาให้สัมปทาน–สัญญาโครงการครัวการบิน ส่วนที่ 2 หน้า 179” 

โรงครัวของ BAC ตั้งอยู่ที่สนามบินสุวรรณภูมิ โดยมีพื้นที่ประมาณ 20,000 ตารางเมตร แบ่งเป็นพื้นที่ส าหรับการเตรียม
อาหารโคเชอร์ (Kosher meals)  2,000 ตารางเมตร และส าหรับการเตรียมอาหารธรรมดา 6,000 ตารางเมตร และอีก 5,000 ตารางเมตร
ส าหรับการเตรียมอาหารฮาลาล (Halal meals) 
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ตารางดังต่อไปนี้ แสดงถึงจ านวนอาหารที่ผลิตโดย BAC ส าหรับเที่ยวบินของบริษัทฯ  และสายการบินอื่นส าหรับปี 2556 
และส าหรับงวดหกเดือนส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 

 ปี 2556 
 รอบหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มถิุนายน  

2557 

จ านวนอาหารที่ผลิตส าหรับเที่ยวบินของบริษัทฯ (ล้านที่) 3.4 2.0 
จ านวนอาหารที่ผลิตส าหรับเที่ยวบินของส าหรับสายการบินอ่ืน (ล้านที่) 5.2 2.4 
จ านวนอาหารที่ผลิตต่อวันโดยเฉลี่ย (ที่) 23,430 24,306 

นอกจากนี้ BAC ยังให้บริการผลิตอาหารส าหรับเที่ยวบินเช่าเหมาล า และผลิตอาหารโคเชอร์ (Kosher meals) แบบแช่แข็ง
ส าหรับเที่ยวบินของบริษัทฯ และส าหรับเที่ยวบินของสายการบินอื่นด้วย โดยในปี 2556 และส าหรับงวดหกเดือนส้ินสุดวันที่ 30 
มิถุนายน 2557 BAC ผลิตอาหารโคเชอร์ (Kosher Meals) แบบแช่แข็ง เป็นจ านวนมากกว่า 54,000 ที่และ 34,000 ที่ ตามล าดับ ส าหรับ
เที่ยวบินของบริษัทฯ และเที่ยวบินส าหรับสายการบินอื่น และมีสัดส่วนรายได้จากการผลิตอาหารโคเชอร์  (Kosher meals) แบบแช่แข็ง
คิดเป็น ร้อยละ 3.4 ร้อยละ 2.4 ร้อยละ 2.2 และร้อยละ 2.8 ของรายได้ของ BAC ในปี 2554 ปี 2555 ปี 2556 และส าหรับงวดหกเดือน
ส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557  ตามล าดับ  

อาหารทุกที่ผลิตโดยผ่านมาตรฐานสากล ได้แก่ ระบบวิธีการที่ดีในการผลิตอาหาร (Good Manufacturing Practice (GMP)) 
และระบบการวิเคราะห์อันตรายและจุดวิกฤติ (Hazard Analysis and Critical Control Points (HACCP)) อีกทั้งการผลิตอาหารฮาลาล 
(Halal meals) ได้รับการรับรอง จากส านักคณะกรรมการกลางอิสลามแห่งประเทศไทย และการผลิตอาหารอาหารโคเชอร์ (Kosher 
meals) ได้รับการรับรองจากจากบริษัท ไทยคาชรุธเซอร์วิสเซส จ ากัด 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 BAC มีจ านวนลูกค้า 21 รายโดยมีลูกค้าที่ส าคัญ (นอกจากบริษัทฯ แล้ว) ได้แก่ สายการบิน 
เอมิเรตส์แอร์เวย ์สายการบินกาตาร์แอร์เวย์ สายการบินเตอร์กิชแอร์ไลน์ สายการบินแอลอัลอิสราเอลแอร์ไลน์ สายการบินไชน่าเซาท์
เทิร์นแอรไ์ลน์ สายการบินเคนย่าแอร์เวย์ สายการบินโอมานแอร์ และสายการบินเอธิโอเปียแอร์ไลน์ โดยสัญญาของธุรกิจครัวการบิน
โดยทั่วไปจะมีระยะเวลา 1 ถึง 3 ปี และจะก าหนดราคาเป็นสกุลเงินบาท  

ทั้งนี้ BAC เป็นผู้ให้บริการครัวการบินหนึ่งในสามราย ณ สนามบินสุวรรณภูมิ โดยคู่แข่งหลักของ BAC ได้แก่ บริษัท การ
บินไทย จ ากัด (มหาชน)  และบริษัทแอลเอสจี สกายเชฟส์ จ ากัด ซ่ึงเป็นบริษัทในกลุ่มบริษัทสายการบินลุฟท์ฮันซ่า 

BAC จัดซ้ือวัตถุดิบจากผู้ให้บริการหลายราย โดยในปี 2556 และส าหรับงวดหกเดือนส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 
BAC ไม่ได้จัดซื้อวัตถุดิบจากผู้ให้บริการรายใดมีมูลค่าเกินร้อยละ 10 ของต้นทุนในการขายของ BAC 

นอกจากนี้ BAC ยังให้บริการอาหารส าหรับห้องพักรับรองผู้โดยสารช้ันธุรกิจและช้ันประหยัดของบริษัทฯ และห้องพัก
รับรองผู้โดยสารช้ันธุรกิจของสายการบินเอมิเรตส์แอร์เวย์ และสายการบินโอมานแอร์ ณ สนามบินสุวรรณภูมิ และให้บริการอาหาร
นอกสถานที่ในเขตกรุงเทพฯ โดยผ่านทางบริษัท บีเอซี กูร์เมท์ เฮ้าส์ จ ากัด ซ่ึงเป็นบริษัทย่อยของ BAC ที่ด าเนินกิจการร้านอาหาร
ฝรั่งเศสระดับหรู “Brasserie 9” ซ่ึงตั้งอยู่ที่ เอเชียทีค เดอะ ริเวอร์ฟร้อนท์ และร้านอาหารเลบานอนและอินเดียระดับหรู “Al Saray” ซ่ึง
ตั้งอยู่ที่โรงพยาบาลกรุงเทพ โปรดพิจารณารายละเอียดรายการระหว่างกันได้จากหัวข้อ “รายการระหว่างกัน–บริษัทฯ และบริษัทย่อย 
มีรายการกับบุคคลที่อาจมีความขัดแย้ง-รายการระหว่างกันกับ บริษัท บีเอซี กูร์เมท์ เฮ้าส์ จ ากัด ส่วนที่ 2  หน้า 320” 
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2.2.2.3 การให้บริการคลังสินค้า 

BFS Cargo ให้บริการคลังสินค้าที่สนามบินสุวรรณภูมิ ทั้งนี้ ในการด าเนินกิจการ BFS Cargoได้ว่าจ้างให้ WFS ซ่ึงเป็นผู้
ให้บริการคลังสินค้าแก่สายการบินทั่วโลกในการบริหารจัดการตามสัญญาสนับสนุนการบริหารคลังสินค้า โดย WFS จะให้บริการ
การควบคุมและประเมินผลคุณภาพการด าเนินงานบริการ การตลาด และส่ิงอ านวยความสะดวกของ BFS Cargo การพัฒนาการ
ควบคุมและวิธีด าเนินงานที่ดีที่สุดเพื่อลดต้นทุนการด าเนินงาน การบริหารจัดการให้ BFS Cargo ปฏิบัติตามสัญญาต่างๆ โดยรวมไป
ถึงสัญญาโครงการคลังสินค้า และการให้ความช่วยเหลือในการจัดหาใบรับรองในการประกอบอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้อง โดยสัญญา
สนับสนุนการบริหารคลังสินค้ามีก าหนดระยะเวลา 7 ปีและได้ส้ินสุดลงในวันที่ 27 กันยายน 2556 โดยคู่สัญญาอาจตกลงร่วมกันต่อ
อายุสัญญาดังกล่าวได้ ทั้งนี้  ในปี 2556 คู่สัญญาทั้งสองฝ่ายได้ท าสัญญาแก้ไขเพิ่มเติมเพื่อขยายระยะเวลาของสัญญาดังกล่าวออกไป
ช่ัวคราวเป็นเวลา 6 เดือนหลังจากสัญญาหมดอายุ และต่อมาในปี 2557 คู่สัญญาทั้งสองฝ่ายได้ต่ออายุสัญญาดังกล่าว เมื่อวันที่ 16 
มิถุนายน 2557 โดยได้ท าสัญญาแก้ไขเพิ่มเติมเพื่อขยายระยะเวลาของสัญญาดังกล่าวออกไปอีก 4 ปี 6 เดือน หรือจนถึงวันที่ 27 
กันยายน 2561 

โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหัวข้อ “ข้อมูลส าคัญอื่น–สรุปสาระส าคัญของสัญญาที่เกี่ยวข้อง–สัญญาสนับสนุน
การบริหารการให้บริการกิจการคลังสินค้า ส่วนที่ 2 หน้า 189”  

BFS Cargo ได้รับสัมปทานจาก ทอท. ตามสัญญาโครงการคลังสินค้า โดยสัญญาโครงการคลังสินค้า นี้มีอายุใช้บังคับเป็น
ระยะเวลา 20 ปี นับตั้งแต่วันที่ 28 กันยายน 2549 ซ่ึงเป็นวันที่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเปิดให้บริการอย่างเป็นทางการ ซ่ึงอนุญาตให้ 
BFS Cargo เข้าด าเนินงานและให้บริการตามสัญญาโครงการคลังสินค้าโดยครอบคลุมการด าเนินการและข้อก าหนดของการให้บริการ
คลังสินค้า ส าหรับสินค้าที่มีการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศในสนามบินสุวรรณภูมิ โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จาก
หัวข้อ “ทรัพย์สินที่ใช้ในการประกอบธุรกิจ– สัญญาให้สัมปทาน–สัญญาโครงการคลังสินค้า ส่วนที่ 2 หน้า 175” 

ทั้งนี้ BFS Cargo มีอาคารคลังสินค้าที่สามารถเก็บรักษาและดูแลสินค้าชนิดพิเศษ รวมถึงสินค้าสดและสินค้ามีค่า เนื่องจาก
สินค้าประเภทดังกล่าวสามารถสร้างผลตอบแทนได้มากกว่า ทั้งนี้ BFS Cargo ได้ให้ความส าคัญในเรื่องของความปลอดภัยในอาคาร
คลังสินค้า โดยได้ท าการติดตั้งโทรทัศน์วงจรปิดจ านวน 186 เครื่องครอบคลุมทั้งอาคารคลังสินค้า โดยเฉพาะในบริเวณที่มีการเก็บ
รักษาสินค้าที่มีมูลค่าสูงจะมีการติดตั้งกล้องประจ าพ้ืนที่อีกด้วย นอกจากนี้ยังมีเครื่องเอกซเรย์เพื่อที่จะตรวจสอบวัตถุระเบิด และมี
การว่าจ้างเจ้าหน้าที่รักษาความปลอดภัยที่ได้รับการฝึกอบรมในด้านการเดินอากาศ และพนักงานรักษาความปลอดภัยทั้งส้ินจ านวน 
113 คน  

ในปี 2553 BFS Cargo ได้ท าการติดตั้งระบบตรวจสอบรหัสสินค้าเพื่อที่จะสามารถติดตามต าแหน่งจัดเก็บสินค้าและสถานะ
ของสินค้าทั้งหมดได้ โดยท าให้ลูกค้าสามารถท าการติดตามสินค้าของตนผ่านทางเว็บไซต์ที่ได้รับการปรับปรุงให้ทันสมัยอยู่เสมอ
ตลอด 24 ช่ัวโมงและตลอด 7 วันใน 1 สัปดาห์  

BFS Cargo ได้รับการรับรองจากสมาคมป้องกันทรัพย์สินที่มีการขนส่ง (Transported Asset Protection Association (TAPA)) 
และองค์การมาตรฐานสากล (International Organization of Standards: ISO) โดย ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 BFS Cargo เป็นผู้
ให้บริการรายแรกและรายเดียวที่ได้ผ่านการรับรองมาตรฐานการตรวจสอบความปลอดภัยของการปฏิบัติการภาคพื้นจากสมาคมขนส่ง
ทางอากาศระหว่างประเทศ (International Air Transport Association Safety Audit for Ground Operations: ISAGO) คลังสินค้าของ 
BFS Cargo ตั้งอยู่ ณ สนามบินสุวรรณภูมิ มีพื้นที่ 55,370 ตารางเมตร โดยเป็นพื้นที่ส าหรับโกดังสินค้า 39,744 ตารางเมตร ซ่ึง
ประกอบด้วยพื้นที่ห้องท าความเย็นส าหรับเก็บรักษาสินค้าจ านวน 16,000 ตารางเมตร โดยมีช่องส าหรับรับส่งสินค้าได้โดยตรง 4 ช่อง 
พื้นที่เก็บรักษาสินค้าที่ต้องการความปลอดภัยที่ควบคุมการเข้าออกด้วยระบบพิเศษ ส าหรับสินค้ามีค่า โดยมีพื้นที่ระบายอากาศ
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ส าหรับสินค้ามีชีวิต และมีพื้นที่ส าหรับเก็บสินค้าอันตรายขนาด 120 ตารางเมตร ทั้งนี้ อาคารคลังสินค้าของ BFS Cargo มีความจุ 
550,000 ตันต่อปี  

ในเดือนมกราคม 2556  ความจุในการเก็บรักษาสินค้าได้เพิ่มขึ้น เมื่อ BFS Cargo เริ่มเปิดด าเนินการระบบคลังสินค้า
อัตโนมัติ (automatic storage and retrieval system) ซ่ึงท าให้สามารถขยายพื้นที่เก็บรักษาสินค้าให้มีความสูงถึง 4.9 เมตร เมื่อเทียบกับ
ช้ันวางสินค้าปกติ ซ่ึงมีความสูงเพียง 2.6 เมตร นอกจากนี้ การติดตั้งระบบดังกล่าวได้เพิ่มปริมาณการรองรับสินค้าในคลังสินค้าอีก 
150,000 ตัน เป็นจ านวน 550,000 ตันต่อปี ทั้งนี้ เพื่อเป็นการเพิ่มรายได้ ในปี 2556  BFS Ground มีการปรับราคา และเปลี่ยนแปลง
วิธีการเก็บค่าธรรมเนียมต่างๆ เช่น การคิดค่าธรรมเนียมสินค้าด้วยการค านวณหน่วยน้ าหนักแทนที่จะคิดตามใบตราส่งสินค้าทาง
อากาศ 

ตารางดังต่อไปนี้ แสดงถึงจ านวนน้ าหนักของสินค้าที่ให้บริการเก็บรักษา และสัดส่วนการให้บริการคลังสินค้าเมื่อเทียบกับ
ความจุส าหรับระยะเวลาที่ระบุไว้ 

 รอบปีสิ้นสุด วันที่ 31 ธันวาคม รอบหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 

 2554 2555 2556 2556 2557 
น้ าหนักของสินค้าที่ให้บริการ (ตัน)  328,901 369,245 349,935 171,833 181,509 
ปริมาณการรองรับสินค้า (ตันต่อปี) 400,000 400,000 550,000 275,000 275,000 
การใช้งาน (Utilization)  (ร้อยละ)  82.2 92.3 63.6 62.5 66.0 

ในปี 2556 น้ าหนักของสินค้าที่ให้บริการลดลงเมื่อเทียบกับปี 2555 เนื่องจากในปี 2555 น้ าหนักของสินค้าที่ให้บริการ
เพิ่มขึ้นอย่างมากจากปี 2554 เกิดจากการน าเข้าเครื่องจักร และวัตถุดิบอื่นๆ  เพื่อทดแทนเครื่องจักรและวัตถุดิบที่เสียหายอัน
เนื่องมาจากเหตุอุทกภัยในปี 2554 อย่างไรก็ดี น้ าหนักสินค้าที่ให้บริการในปี 2556 ยังคงมีปริมาณที่สูง และมีแนวโน้มการเติบโต 
เมื่อเทียบกับปี 2554 แม้ว่าในปี 2556 ประเทศไทยจะประสบปัญหาเศรฐกิจที่ซบเซา และความไม่สงบทางการเมือง  

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 BFS Cargo มีจ านวนลูกค้ามากกว่า 50 ราย โดยเป็นลูกค้าหลักซ่ึงไม่นับรวมบริษัทฯ ได้แก่ สาย
การบินกาตาร์แอร์เวย์ เฟดเอ็กซ์ และดีเอชแอล โดยทั่วไปแล้ว สัญญาการให้บริการคลังสินค้าจะ มีระยะเวลา 2 ถึง 3 ปีและก าหนด
คา่บริการเป็นสกุลเงินบาท  

ทั้งนี้ BFS Cargo เป็นผู้ให้บริการคลังสินค้าระหว่างประเทศหนึ่งในสองราย ณ สนามบินสุวรรณภูมิ โดยคู่แข่งหลักของ 
BFS Cargo คือ บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) 
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2.2.3 ธุรกิจสนามบิน 

บริษัทฯ เป็นเจ้าของและผู้ด าเนินกิจการสนามบินสมุย สนามบินตราด และสนามบินสุโขทัย 

ตารางต่อไปนี้ แสดงข้อมูลจ านวนผู้โดยสารทั้งหมดของสนามบินทั้ง 3 แห่งของบริษัทฯ  

สนามบิน 
รอบปีสิ้นสุด วันที่ 31 ธันวาคม รอบหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 

2554 2555 2556 2556 2557 
สมุย 1, 420,597 1, 660,479 1,848,855 945,496 949,982 
ตราด 72,856 61,391 68,812 35,954 41,210 
สุโขทัย 89,244 56,370 50,893 24,827  22,928 
รวมทั้งสิ้น 1,582,797 1,778,240 1,968,560 1,006,277 1,014,120 

 ตารางต่อไปนี้ แสดงข้อมูลจ านวนผู้โดยสารทั้งหมดของสนามบินทั้ง 3 แห่งของบริษัทฯ ในปี 2556 และส าหรับงวดหก
เดือนส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 แยกตามประเภทและสัดส่วน 

ประเภทของผู้โดยสาร ปี 2556 รอบหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 
ผู้โดยสารระหว่างประเทศ (ร้อยละ) 13.1 13.0 
ผู้โดยสารภายในประเทศ (ร้อยละ) 86.9 87.0 

ตารางต่อไปนี้ แสดงข้อมูลสัดส่วนของจ านวนผู้โดยสารทั้งหมดของสนามบินแต่ละแห่งของบริษัทฯ เปรียบเทียบกับ
จ านวนผู้โดยสารแบบประจ าทั้งหมดของบริษัทฯ 

สนามบิน 
ร้อยละของผู้โดยสารแบบประจ า ร้อยละของผู้โดยสารแบบประจ า 

ทั้งหมดของบริษัทฯ ในปี 2556 ทั้งหมดของบริษัทฯ  ส าหรับงวดหกเดือนสิ้นสุด
วันที่ 30 มิถุนายน 2557 

สนามบินสมุย 44.3 40.2 
สนามบินตราด 1.7 1.7 
สนามบินสุโขทัย 1.2 1.0 
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2.2.3.1 สนามบินสมุย  

สนามบินสมุยนับเป็นสนามบินที่มีความส าคัญเป็นอย่างยิ่งต่อบริษัทฯ ทั้งในเรื่องของจ านวนผู้โดยสารและรายได้ของ
บริษัทฯ โดยตารางดังต่อไปนี้ แสดงถึงรายได้จากการด าเนินงานสนามบินสมุย เปรียบเทียบกับรายได้จากการด าเนินงานของ
บริษัทฯ และจ านวนผู้โดยสารที่ใช้บริการสนามบินสมุย ตามระยะเวลาที่ระบุไว ้

ปี 
รายได้บัตรโดยสารจากธุรกิจสายการบิน 

ที่บินเข้าและออกสนามบินสมุย  
(ล้านบาท) 

คิดเป็นร้อยละของรายได้ค่าโดยสารของ
บริษัทฯ 

จ านวนผู้โดยสารโดยประมาณ 
(คน) 

2554 5,873.0 51.5 1,420,597 
2555 7,286.2 49.9 1,660,479 
2556 8,572.4 52.0 1,848,855 
งวดหกเดือนสิ้นสุด
วันที่  3 0  มิ ถุ น ายน 
2557 

4,440.3 51.2 949,982 

 

ทั้งนี้ เที่ยวบินไปกลับจากสนามบินสมุยคิดเป็นร้อยละ 45.7 ร้อยละ 45.7 ร้อยละ 43.6 และร้อยละ 37.7 ของจ านวนเที่ยวบิน
แบบประจ าทั้งหมดของบริษัทฯ ในปี 2554 ปี 2555 ปี 2556 และส าหรับงวดหกเดือนส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 ตามล าดับ 

บริษัทฯ เริ่มด าเนินกิจการสนามบินสมุยเมื่อปี 2532 ในฐานะสนามบินสาธารณะในประเทศไทยที่เอกชนเป็นเจ้าของ โดย
ด าเนินกิจการสนามบินสมุยภายใต้ใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสมุยซ่ึงหมดอายุลงเมื่อวันที่ 31 มกราคม 2552 ทั้งนี้ บริษัทฯ ได้ยื่นขอต่อ
อายุใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสมุยเมื่อวันที่ 26 พฤษภาคม 2551 ซ่ึงขณะนี้ บริษัทฯ อยู่ในระหว่างการรอรับรายงานผลการตรวจสอบ
จากกรมการบินพลเรือนที่ยืนยันว่าบริษัทฯ ได้ด าเนินการแก้ไขข้อปรับปรุงที่ตรวจพบโดยกรมการบินพลเรือน และได้ด าเนินการให้
เป็นไปตามกฎหมายฉบับใหม่เกี่ยวกับลักษณะทางกายภาพของสนามบิน อันมีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 9 มกราคม 2556 นอกจากนี้บริษัท
ฯ ต้องจัดให้มีใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะในการด าเนินงานสนามบินสมุย โดยบริษัทฯ ได้ยื่นค าขอรับใบรับรองการ
ด าเนินงานสนามบินสาธารณะเมื่อวันที่ 20 สิงหาคม 2553 แต่เนื่องจากยังไม่มีการออกกฎหมายที่เกี่ยวข้องในการออกใบรับรองการ
ด าเนินงานสนามบินสาธารณะมาบังคับใช้ อันเป็นผลให้ไม่สามารถออกใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะให้แก่ผู้
ด าเนินงานสนามบินรายใดในประเทศไทยรวมทั้งบริษัทฯ ด้วย ทั้งนี้ บริษัทฯ ยังต้องได้รับใบอนุญาตจัดตั้งเครื่องอ านวยความ
สะดวกในการเดินอากาศ ส าหรับสนามบินสมุย โดยใบอนุญาตจัดตั้งเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศส าหรับ
สนามบินสมุย ลงวันที่ 13 สิงหาคม 2557  มีผลบังคับใช้ได้จนกว่าใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสมุยจะถูกเพิกถอน ทั้งนี้ บริษัทฯ 
ยังคงสามารถด าเนินกิจการสนามบินจนกว่าจะได้รับการแจ้งจากกรมการบินพลเรือนเป็นประการอื่น ภายใต้พระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ พ.ศ. 2497 (รวมทั้งที่มีการแก้ไขเพิ่มเติม) กฎกระทรวงที่เกี่ยวข้อง และตามหนังสือที่ออกโดยกรมการบินพลเรือนถึง
บริษัทฯ เมื่อวันที่ 30 พฤษภาคม 2557 โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหัวข้อ “ปัจจัยความเส่ียง-ความเส่ียงที่เกี่ยวข้องกับการ
ประกอบธุรกิจของบริษัทฯ-บริษัทฯ จ าเป็นต้องได้รับใบอนุญาตที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินกิจการสนามบินเพื่อด าเนินกิจการ
สนามบิน และการที่บริษัทฯ ไม่สามารถปฏิบัติตามข้อก าหนดหรือไม่สามารถด าเนินการต่ออายุใบอนุญาตต่าง ๆ ได้ อาจท าให้
เกิดผลกระทบในทางลบอย่างมีนัยส าคัญต่อธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการด าเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ ส่วนที่ 2 
หน้า 128”  

ในปี 2548 บริษัทฯ ได้ด าเนินการขยายสนามบินสมุย เพื่อให้มีขีดความสามารถที่จะรองรับการบริการผู้โดยสารจ านวน 
16,000 คนต่อวัน และ 6 ล้านคนต่อปี ในปี 2556 สนามบินสมุยให้บริการผู้โดยสารเข้าและออกรวมประมาณ 1.8 ล้านคน และ 22,417 
เที่ยวบิน 
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ในอดีต บริษัทฯ เป็นสายการบินรายเดียวที่ท าการบินสู่เกาะสมุย ซ่ึงแม้ว่าในเวลาต่อมาในเดือนกุมภาพันธ์ 2551 การบินไทย
ได้ท าการบินสู่เกาะสมุยด้วยจ านวน 2 เที่ยวบินต่อวันก็ตาม บริษัทฯ ก็ยังคงเป็นผู้ให้บริการเที่ยวบินสู่เกาะสมุยเป็นส่วนใหญ่ 

บริษัทฯ เป็นผู้ให้บริการภาคพื้นในสนามบินสมุย แก่เที่ยวบินของบริษัทฯ ด้วยตนเอง แต่บริษัทฯ ได้ให้สิทธิในการ
ให้บริการภาคพื้นในสนามบินสมุยแก่ PGGS เพื่อให้บริการภาคพื้นแก่สายการบินอื่นๆ ที่เข้ามาใช้บริการในสนามบินสมุย ซ่ึงได้แก่ 
การบินไทย สายการบินซิลค์แอร์ และสายการบินฟายเออร์ฟลาย   

ทั้งนี้  ณ วันที่  30 มิถุนายน 2557 เที่ยวบินที่ เข้าและออกจากสนามบินสมุยในแต่ละวันมีจ านวน 36 เที่ยวบิน โดยมี
รายละเอียดดังนี้  

สายการบิน เที่ยวบินต่อวัน 
บริษัทฯ 32 

การบินไทย 2 
ซิลค์แอร ์ 1 

ฟลายเออร์ฟลาย    4(1)  
หมายเหตุ 
(1) เที่ยวบินต่อสัปดาห์ 

ทั้งนี้ ปัจจัยด้านส่ิงแวดล้อมมีผลต่อการจ ากัดความสามารถในการเพิ่มจ านวนเที่ยวบินขาเข้าและขาออกของสนามบินสมุย 
เนื่องจากการขอเพิ่มจ านวนเที่ยวบินขาเข้าและขาออกจากสนามบินสมุย ต้องได้รับความเห็นชอบจากกรมการบินพลเรือนซ่ึงต้อง
พิจารณาในเรื่องของการประเมินผลกระทบส่ิงแวดล้อมด้วย  เมื่อวันที่ 24 มิถุนายน 2556 บริษัทฯ ได้ยื่นการประเมินผลกระทบ
ส่ิงแวดล้อมต่อส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อม เพื่อเพิ่มจ านวนเที่ ยวบินขาเข้าและขาออกจาก
สนามบินสมุยเป็นไม่เกิน 50 เที่ยวบินต่อวัน ซ่ึงได้รับความเห็นชอบจากส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและ
ส่ิงแวดล้อมแล้ว  เมื่อวันที่ 22 พฤษภาคม 2557 บริษัทฯ ได้ยื่นค าขออนุญาตต่อกรมการบินพลเรือนเพื่อเพิ่มตารางเที่ยวบินขาเข้า
และขาออกจากสนามบินสมุยตามรายงานการประเมินผลกระทบส่ิงแวดล้อมที่ได้รับความเห็นชอบดังกล่าว เมื่อบริษัทฯ ได้รับ
อนุญาตจากกรมการบินพลเรือนแล้ว บริษัทฯ จะด าเนินการศึกษาเส้นทางการบินเพื่อเพิ่มจ านวนเที่ยวบิน และบริษัทฯ คาดว่าจะ
ทยอยเพิ่มจ านวนเที่ยวบินได้โดยเริ่มจากฤดูหนาว ปี 2558 เป็นอย่างช้า โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหัวข้อ “การบริการ
ขนส่งผู้โดยสาร-การให้บริการเที่ยวบินแบบประจ า-เครือข่ายเส้นทางการบิน ส่วนที่ 2 หน้า 14” ส าหรับรายละเอียดเพิ่มเติมในเส้นทาง
การบินกรุงเทพ-สมุยของบริษัทฯ นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังระมัดระวังในการดูแลให้การเพิ่มจ านวนเที่ยวบินสอดคล้องกับความสามารถ
ของโรงแรมและที่พักในการรองรับผู้โดยสาร ทั้งนี้ เพื่อรักษาความสัมพันธ์ที่ดีกบัชุมชนท้องถิ่น โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้
จากหัวข้อ “ปัจจัยความเส่ียง–ความเส่ียงที่เกี่ยวข้องกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ– ธุรกิจสายการบินและสนามบินของ บริษัทฯ 
ต้องพึ่งพาตลาดการท่องเที่ยวในประเทศไทยและตลาดการท่องเที่ยวในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้โดยนักท่องเที่ยวชาวไทย และ
นักท่องเที่ยวจากภูมิภาคนี้และทวีปยุโรปเป็นอย่างมาก โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเกาะสมุย จังหวัดภูเก็ต และเชียงใหม่ และในประเทศ
กัมพูชา เช่น เมืองเสียมราฐ และพนมเปญ และการลดลงของอุปสงค์ในการเดินทางทางอากาศในตลาดเหล่านี้อาจส่งผลกระทบในทาง
ลบอยา่งมีนัยส าคัญต่อธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการด าเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ ส่วนที่ 2 หน้า 134” 

เกาะสมุยตั้งอยู่บนพื้นที่ห่างจากกรุงเทพฯ เป็นระยะทางประมาณ 700 กิโลเมตร และเป็นเกาะที่มีขนาดใหญ่เป็นอันดับสาม
ของประเทศไทย โดยมีจ านวนประชากรที่อาศัยอยู่บนเกาะประมาณ 50,000 คน เกาะสมุยเป็นที่ตั้งของโรงแรมและที่พักตากอากาศ
จ านวนมากกว่า 450 แห่ง และในปี 2556 มีผู้เดินทางมาเยือนเกาะสมุยเป็นจ านวนมากกว่าหนึ่งล้านคน 
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สนามบินสมุยเปิดด าเนินการเป็นเวลา 16 ช่ัวโมงต่อวัน โดยมีพื้นที่ทั้งหมดประมาณ  600 ไร่ ประกอบด้วยทางว่ิง 1 ทางว่ิง 
ซ่ึงมีระยะทาง 2,060 เมตร ซ่ึงสามารถรองรับการจราจรได้โดยประมาณ 4.5 เที่ยวบินต่อช่ัวโมง หรือคิดเป็นจ านวน 72 เที่ยวบินต่อวัน 
มีทางขับจ านวน 4 ทางขับ และมีลานจอดอากาศยานคิดเป็นพื้นที่ประมาณ 28,000 ตารางเมตร สนามบินสมุยสามารถรองรับจ านวน
เครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 319 ได้จ านวน 7 ล า หรือเครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 319 จ านวน 5 ล า และเครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-500 อีก
จ านวน 4 ล า โดยสนามบินสมุยสามารถรองรับเครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-500 เครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 319 และเครื่องบินแบบโบอิ้ง 
737-400 รวมทั้งเครื่องบินไอพ่นที่ใช้ในเที่ยวบินธุรกิจ  และเที่ยวบินส่วนบุคคล อย่างไรก็ดีในปัจจุบันจะมีการจราจรสูงสุดเพียงไม่
เกินจ านวน 36 เที่ยวบินต่อวัน 

สนามบินสมุยมีอาคารผู้โดยสารจ านวน 6 อาคารซ่ึงครอบคลุมพื้นที่ 12,113 ตารางเมตร โดยเป็นพื้นที่ในเชิงพาณิชย์ 1,939 
ตารางเมตร ทั้งนี้ ภายในอาคารผู้โดยสารยังประกอบด้วย เคาน์เตอร์ตรวจคนเข้าเมืองจ านวน 8 เคาน์เตอร์ โดยเปิดด าเนินการเป็นเวลา 
16 ช่ัวโมงต่อวัน  

ในอดีตได้มีรายงานข่าวว่าอาจจะมีการก่อสร้างสนามบินแห่งที่สองบนเกาะสมุย เพื่อที่จะรองรับการเติบโตของจ านวน
นักท่องเที่ยวที่คาดการณ์ไว้ โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหัวข้อ “ปัจจัยความเส่ียง– ความเส่ียงที่เกี่ยวข้องกับการประกอบ
ธุรกิจของบริษัทฯ– การแข่งขันจากสนามบินและจุดหมายปลายทางอื่นอาจส่งผลกระทบในทางลบในธุรกิจสนามบินของบริษัทฯ 
อย่างมีนัยส าคัญ โดยเฉพาะอย่างยิ่งต่อปริมาณการใช้บริการในสนามบินสมุย ส่วนที่ 2 หน้า 134” 

ในเดือนพฤศจิกายน 2549 บริษัทฯ ให้เช่าทรัพย์สินในส่วนของสนามบินสมุยแก่กองทุนรวมเป็นเวลา 30 ปี ตั้งแต่วันที่ 24 
พฤศจิกายน 2549 ภายใต้สัญญาเช่าระยะยาวโดยบริษัทฯ ตกลงที่จะเป็นผู้รับผิดชอบในบรรดาค่าใช้จ่ายส าหรับการรักษา
สภาพแวดล้อมโดยรวมของทรัพย์สินที่เช่าและสนามบินสมุยให้อยู่ในสภาพที่ดี และรับผิดชอบในการจัดให้มีกิจกรรมด้านการตลาด
ที่จ าเป็น โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหัวข้อ “ข้อมูลส าคัญอื่น– สรุปสาระส าคัญของสัญญาที่เกี่ยวข้อง–สัญญาเช่าระยะ
ยาวและสัญญาตกลงกระท าการ ส่วนที่ 2 หน้า 191” ทั้งนี้ บริษัทฯ ได้รับเงินค่าเช่าเป็นจ านวน 9,300 ล้านบาทภายใต้สัญญาเช่าระยะ
ยาวดังกล่าว 

บริษัทฯ ได้น าสนามบินสมุยกลับมาบริหารกิจการต่อภายใต้สัญญาเช่าช่วงและสัญญาให้บริการ ซ่ึงบริษัทฯ เข้าท ากับ
กองทุนรวมในวันเดียวกันกับที่มีการเข้าท าสัญญาเช่าระยะยาว โดยกองทุนรวมได้ให้บริษัทฯ เช่าช่วงสนามบินสมุยกลับภายใต้สัญญา
เช่าช่วง เป็นระยะเวลา 3 ปีโดยจะมีการต่ออายุสัญญาได้ 9 ครั้ง ครั้งละ 3 ปี โดยระยะเวลาเช่าช่วงรวมทั้งหมดไม่เกิน 30 ปี นอกจากนี้
ภายใต้สัญญาให้บริการ บริษัทฯ ตกลงให้บริการด้านส่ิงอ านวยความสะดวก เครื่องมือและอุปกรณ์ต่างๆ เช่น อุปกรณ์ซ่อมบ ารุงทาง
ว่ิง ระบบส่ือสาร และระบบอื่นๆ แก่กองทุนรวม เพื่อน าไปใช้ในการด าเนินกิจการสนามบินสมุย ทั้งนี้ สัญญาให้บริการดังกล่าว มี
ก าหนดระยะเวลา 30 ปี โดยภายใต้สัญญาเช่าช่วงและสัญญาให้บริการ บริษัทฯ ตกลงที่จะช าระค่าเช่าช่วงแก่กองทุนรวมเป็นจ านวน 
26.1 ล้านบาทต่อเดือน และค่าบริการซ่ึงแบ่งออกเป็นค่าบริการคงที่เป็นจ านวนเดือนละ 21.4 ล้านบาท และค่าบริการผันแปรโดย
ค านวณตามสูตรที่ก าหนดไว้ในสัญญาให้บริการ ซ่ึงมีฐานการค านวณจากจ านวนผู้โดยสารและเครื่องบินที่มาใช้บริการสนามบินสมุย 
(รวมถึงเครื่องบินของบริษัทฯ) ทั้งนี้ โดยไม่รวมถึงค่าเช่าที่ได้รับจากการให้เช่าพื้นที่ในเชิงพาณิชย์ในสนามบินสมุย 

ทั้งนี้ รายได้หลักที่ได้รับจากการด าเนินงานสนามบินสมุยมาจากค่าบริการผู้โดยสารขาออกที่เรียกเก็บจากผู้โดยสารขา
ออก ค่าบริการในการลงจอดอากาศยาน ค่าบริการที่จอดอากาศยาน และค่าบริการภาคพื้นดิน ที่เรียกเก็บจากสายการบินอื่นๆ ที่เข้า
มาใช้บริการสนามบินสมุย ทั้งนี้โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหัวข้อ “กฎหมายและกฎเกณฑ์ที่ เกี่ยวข้องกับ
อุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย–กฎและระเบยีบในประเทศของอุตสาหกรรมการบิน–ค่าบริการสนามบิน ส่วนที่2 หน้า 124” 
รวมถึงรายได้จากการให้เช่าพื้นที่ในเชิงพาณิชย์ในสนามบินสมุย อย่างไรก็ดี เนื่องจากบริษัทฯ ได้ให้สิทธิในการให้บริการภาคพื้นดิน
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แก่ PGGS เพื่อให้บริการภาคพื้นดินแก่สายการบินอื่นๆ ที่เข้ามาใช้บริการในสนามบินสมุย ดังนั้น บริษัทฯ จึงไม่มีรายได้จากการ
ให้บริการภาคพื้นดินให้แก่สายการบินอื่นโดยตรง แต่จะได้รับรายได้จากการให้สิทธิในการบริการภาคพื้นดินจาก PGGS ซ่ึงเงินจาก
รายได้หลักที่ได้รับจากการด าเนินงานสนามบินสมุยดังกล่าวเป็นส่วนใหญ่ จะถูกจ่ายต่อไปยังกองทุนรวมในรูปของค่าเช่า ค่าบริการ
คงที่ และค่าบริการผันแปร และเนื่องจากบริษัทฯ ถือหน่วยลงทุนในสัดส่วนร้อยละ 25 ในกองทุนรวม บริษัทฯ จะได้รับรายได้เหล่านี้
กลับคืนมาในรูปแบบของเงินปันผลจากการถือหน่วยลงทุนในกองทุนรวมตามสัดส่วนที่ถืออยู่  

ทั้งนี้ ตามมาตรฐานการบัญชี บริษัทฯ ได้บันทึกการให้เช่าทรัพย์สินและเช่าทรัพย์สินกลับดังกล่าวเป็นการกู้ยืมโดยบันทึก
เงินค่าเช่าที่ได้รับภายใต้สัญญาเช่าระยะยาวจ านวน 9,300 ล้านบาท เป็นเงินกู้ยืมระยะยาว และได้บันทึกค่าเช่าตามสัญญาเช่าช่วงและ
ค่าบริการตามสัญญาให้บริการที่ต้องช าระให้กองทุนรวมเป็นการช าระคืนเงินต้น ดอกเบี้ย และค่าใช้จ่ายทางการเงิน ในระหว่างปี 
2556 บริษัทฯ ได้เปลี่ยนแปลงวิธีการบันทึกบัญชีเงินกู้ยืมระยะยาว โดยน าค่าเช่าคงที่ ค่าบริการคงที่และค่าบริการผันแปรมารวม
ค านวณเพื่อหาอัตราดอกเบี้ยที่แท้จริง  โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหัวข้อ “การวิเคราะห์และค าอธิบายของฝ่าย
จัดการ-การเปลี่ยนแปลงเกณฑ์ในการจัดท างบการเงิน ส่วนที่ 2 หน้า 357” และหมายเหตุประกอบงบการเงินรวมส าหรับปีส้ินสุด
วันที่ 31 ธันวาคม 2556 ข้อ 4.2 และข้อ 26  

2.2.3.2  สนามบินตราด 

ตารางดังต่อไปนี้ แสดงถึงรายได้จากการด าเนินงานสนามบินตราด เปรียบเทียบกับรายได้จากการด าเนินงานของบริษัทฯ 
และจ านวนผู้โดยสารที่ใช้บริการสนามบินตราดตามระยะเวลาที่ระบุไว้ 

ปี 
รายไดบ้ัตรโดยสารจากธุรกิจสายการบิน 

ที่บินเข้าและออกสนามบินตราด   
(ล้านบาท) 

คิดเป็นร้อยละของรายได้ค่า
โดยสารของบริษัทฯ 

จ านวนผู้โดยสาร 
(คน) 

2554 173.0 1.5 72,956 
2555 179.6 1.2 61,391 
2556 202.8 1.2 68,812 
งวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 
30 มิถุนายน 2557 

121.0 1.4 41,210 

บริษัทฯ ได้เริ่มด าเนินกิจการสนามบินตราดเมื่อปี 2549  โดยด าเนินกิจการภายใต้ใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินตราดซ่ึงมีผล
บังคับใช้จนถึงวันที่ 14 มีนาคม 2559 นอกจากนี้ บริษัทฯ ต้องจัดให้มีใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะในการด าเนินงาน
สนามบินตราด โดยบริษัทฯ ได้ยื่นค าขอรับใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะเมื่อวันที่ 20 สิงหาคม 2553 แต่เนื่องจากยังไม่
มีการออกกฎหมายที่เกี่ยวข้องในการออกใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะมาบังคับใช้ อันเป็นผลให้ไม่สามารถออก
ใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะให้แก่ผู้ด าเนินงานสนามบินรายใดในประเทศไทยรวมทั้งบริษัทฯ ด้วย อย่างไรก็ดี ภายใต้
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 (รวมทั้งที่มีการแก้ไขเพิ่มเติม) บริษัทฯ ยังคงสามารถด าเนินกิจการสนามบินตราดต่อไปได้
จนกว่าจะได้รับแจ้งจากกรมการบินพลเรือนเป็นประการอื่น  โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหัวข้อ “ปัจจัยความเส่ียง- ความ
เส่ียงที่เกี่ยวข้องกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ–บริษัทฯ จ าเป็นต้องได้รับใบอนุญาตที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินกิจการสนามบิน
เพื่อด าเนินกิจการสนามบิน และการที่บริษัทฯ ไม่สามารถปฏิบัติตามข้อก าหนดหรือไม่สามารถด าเนินการต่ออายุใบอนุญาตต่างๆ 
ได้ อาจท าให้เกิดผลกระทบในทางลบอย่างมีนัยส าคัญต่อธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการด าเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของ
บริษัทฯ ส่วนที่ 2 หน้า 128”  ทั้งนี้ เมื่อวันที่ 11 มีนาคม 2556 กระทรวงการคลังได้ประกาศให้สนามบินตราดเป็นสนามบินศุลกากร 
(Custom Inspection and Quarantine Airport) 
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สนามบินตราดอยู่ห่างจากกรุงเทพฯ ไปทางทิศตะวันออกเป็นระยะทาง 387 กิโลเมตร และจังหวัดตราดเป็นเมืองที่อยู่
ใกล้ชิดพรมแดนประเทศกัมพูชามากที่สุด โดยบริษัทฯ เป็นสายการบินเพียงแห่งเดียวที่มีการบินไปยังจังหวัดตราด ทั้งนี้ ในปี 
2556 บริษัทฯ ได้ด าเนินการรองรับผู้โดยสารขาเข้าและขาออกจากสนามบินตราดประมาณ 68,812 คน  

สนามบินตราดเปิดด าเนินการเป็นเวลา 13 ช่ัวโมงต่อวัน และสามารถรองรับผู้โดยสารได้มากถึง 3,640 คนต่อวัน โดยมี
พื้นที่ทั้งหมดประมาณ 1,300 ไร่ ประกอบด้วยทางว่ิง 1 ทางว่ิง มีระยะทาง 1,800 เมตร สนามบินตราดสามารถรองรับการจราจร
ได้สูงสุดโดยประมาณ 4 เที่ยวบินต่อช่ัวโมง หรือคิดเป็นจ านวน 52 เที่ยวบินต่อวัน แม้ว่าในปัจจุบัน จะมีการจราจรสูงสุดเพียงไม่
เกินจ านวน 3 เที่ยวบินต่อวัน  

บริษัทฯ วางแผนที่จะเริ่มก่อสร้างลานจอดเครื่องบินพื้นที่ประมาณ 4,800 ตารางเมตร ทมีหลุมจอดส าหรับเครื่องบิน 4 
ล า เนื่องจากในปัจจุบัน สนามบินตราดยังไม่มีลานจอดเครื่องบินที่เหมาะสม โดยสนามบินตราดมีอาคารผู้โดยสารจ านวน 1 
อาคาร  ซ่ึงครอบคลุมพื้นที่ 2,560 ตารางเมตร โดยเป็นพื้นที่ในเชิงพาณิชย์ 1,250 ตารางเมตร ทั้งนี้ ในปี 2557 บริษัทฯ อยู่ระหว่าง
การพิจารณาก่อสร้างลานจอดรถเครื่องบินในส่วนแรกเพื่อรองรับเครื่องบินจ านวน 2 ล า  โดยคาดว่ามูลค่าการลงทุนในส่วนแรกนี้
จะเท่ากับประมาณ 16.5 ล้านบาท  

2.2.3.3 สนามบินสุโขทัย 

ตารางดังต่อไปนี้ แสดงถึงรายได้จากการด าเนินงานสนามบินสุโขทัย เปรียบเทียบกับรายได้จากการด าเนินงานของบริษัทฯ 
และจ านวนผู้โดยสารที่ใช้บริการสนามบินสุโขทัย ตามระยะเวลาที่ระบุไว้ 

ปี 
รายไดบ้ัตรโดยสารจากธุรกิจสายการบิน 

ที่บินเข้าและออกสนามบินสุโขทัย  
(ล้านบาท) 

คิดเป็นร้อยละของรายได้ค่า
โดยสารของบริษัทฯ 

จ านวนผู้โดยสาร 
(คน) 

2554 158.3 1.4 89,244 
2555 123.3 0.8 56,370 
2556 119.1 0.7 50,893 
งวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 
30 มิถุนายน 2557 

47.8 0.6 22,928 

บริษัทฯ ได้เริ่มด าเนินกิจการสนามบินสุโขทัยเมื่อปี 2541 โดยด าเนินกิจการภายใต้ใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสุโขทัยซ่ึง
หมดอายุลงเมื่อวันที่ 31 มกราคม 2551 โดยบริษัทฯ ได้ยื่นขอต่ออายุใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสุโขทัยเมื่อวันที่ 27 สิงหาคม 2550 ซ่ึง
บริษัทฯ ยังอยู่ในระหว่างการรอรับรายงานผลการตรวจสอบจากกรมการบินพลเรือนที่ยืนยันว่าบริษัทฯ ได้ด าเนินการแก้ไขข้อ
ปรับปรุงที่ตรวจพบโดยกรมการบินพลเรือน และได้ด าเนินการให้เป็นไปตามกฎหมายฉบับใหม่เกี่ยวกับลักษณะทางกายภาพของ
สนามบิน อันมีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 9 มกราคม 2556 นอกจากนี้บริษัทฯ ต้องจัดให้มีใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะใน
การด าเนินงานสนามบินสุโขทัย โดยบริษัทฯ ได้ยื่นค าขอรับใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะเมื่อวันที่ 20 สิงหาคม 2553 
อย่างไรก็ดี กฎหมายที่เกี่ยวข้องในการออกใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะยังไม่มีการออกมาบังคับใช้ อันเป็นผลให้
ใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะไม่สามารถออกให้แก่ผู้ด าเนินงานสนามบินรายใดในประเทศไทยรวมทั้งบริษัทฯ ด้วย 
บริษัทฯ ยังคงสามารถด าเนินกิจการสนามบินจนกว่าจะได้รับการแจ้งจากกรมการบินพลเรือนเป็นประการอื่น ภายใต้พระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 (รวมทั้งที่มีการแก้ไขเพิ่มเติม) กฎกระทรวงที่เกี่ยวข้อง และตามหนังสือที่ออกโดยกรมการบินพลเรือนถึง
บริษัทฯ เมื่อวันที่ 30 พฤษภาคม 2557 โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหัวข้อ “ปัจจัยความเส่ียง-บริษัทฯ จ าเป็นต้องได้รับ
ใบอนุญาตที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินกิจการสนามบินเพื่อด าเนินกิจการสนามบิน และการที่บริษัทฯ ไม่สามารถปฏิบัติตาม
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ข้อก าหนดหรือไม่สามารถด าเนินการต่ออายุใบอนุญาตต่างๆ ได้ อาจท าให้เกิดผลกระทบในทางลบอย่างมีนัยส าคัญต่อธุรกิจ 
ฐานะทางการเงิน ผลการด าเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ ส่วนที่ 2  หน้า 128”  

สนามบินสุโขทัยตั้งอยู่ในจังหวัดสุโขทัยซ่ึงห่างจากกรุงเทพฯ ไปทางทิศเหนือเป็นระยะทาง 440 กิโลเมตร มีประชากรอาศัย
อยู่ประมาณ 600,000 คน ทั้งนี้ อุทยานประวัติศาสตร์สุโขทัยซ่ึงตั้งอยู่ในบริเวณพื้นที่ทางทิศตะวันตกเป็นระยะทาง 12 กิโลเมตร ได้รับ
การประกาศให้เป็นแหล่งมรดกโลกจากองค์การยูเนสโกตั้งแต่ปี 2534 ทั้งนี้ ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ เป็นสายการบินเพียง
แห่งเดียวที่มีการบินไปยังจังหวัดสุโขทัย โดยมีเที่ยวบินไปยังสุโขทัย 2 เที่ยวบินต่อวัน  

สนามบินสุโขทัยเปิดด าเนินการเป็นเวลา 12 ช่ัวโมงต่อวันและสามารถรองรับผู้โดยสารได้มากถึง 3,360 คนต่อวัน โดยมี
พื้นที่ทั้งหมดของสนามบินที่ได้รับอนุญาตประมาณ 1,018 ไร่ ประกอบด้วยทางว่ิง 1 ทางว่ิง มีระยะทาง 2,100 เมตร ซ่ึงสามารถรองรับ
การจราจรได้โดยประมาณ 4 เที่ยวบินต่อช่ัวโมง หรือคิดเป็นจ านวน 48 เที่ยวบินต่อวัน และมีทางขับจ านวน 1 ทางขับ ซ่ึงครอบคลุม
พื้นที่ 3,870 ตารางเมตร และมีจ านวน 2 ลานจอดอากาศยานที่พร้อมใช้งาน คิดเป็นพื้นที่ประมาณ 9,975 ตารางเมตร อย่างไรก็ดีใน
ปัจจุบันจะมีการจราจรสูงสุดเพียงไม่เกินจ านวน 2 เที่ยวบินต่อวัน สนามบินสุโขทัยมีอาคารผู้โดยสารจ านวน 2 อาคาร ซ่ึงครอบคลุม
พื้นที่ 1,026 ตารางเมตร โดยเป็นพื้นที่ในเชิงพาณิชย์ 784 ตารางเมตร  

2.3 การตลาดและภาวะการแข่งขัน 

2.3.1 นโยบายการตลาด 

2.3.1.1 การยกระดับประสบการณ์การใช้บริการของผู้โดยสาร 

บริษัทฯ มุ่งมั่นที่จะยกระดับประสบการณ์การใช้บริการของผู้โดยสาร ด้วยการให้บริการระดับพรีเมี่ยมและมีคุณภาพ 
รวมถึงการให้บริการห้องพักรับรองผู้โดยสารที่สนามบินโดยไม่เสียค่าใช้จ่าย การให้บริการด้วยความเป็นมิตร และการให้บริการ
ที่เน้นความใส่ใจในผู้โดยสาร การใช้เครื่องบินที่มีอายุการใช้งานต่ า และการให้บริการในจุดหมายปลายทางอันเป็นแหล่ง
วัฒนธรรม และสถานที่พักผ่อนหย่อนใจ 

บริษัทฯ สร้างความแตกต่างให้ประสบการณ์การใช้บริการของผู้โดยสาร ด้วยการให้บริการห้องพักรับรองผู้โดยสาร
โดยไม่มีค่าใช้จ่าย โดยห้องพักรับรองส าหรับผู้โดยสารช้ันประหยัดของบริษัทฯ ได้ให้บริการอาหารว่าง เครื่องดื่ม และการ
ให้บริการอินเทอร์เน็ตโดยไม่เสียค่าใช้จ่าย ทั้งนี้ บริษัทฯ ได้ให้บริการห้องพักรับรองผู้โดยสารช้ันธุรกิจหรือ “Blue Ribbon” แยก
ออกจากผู้โดยสารช้ันประหยัด เพื่อให้บริการผู้โดยสารช้ันธุรกิจโดยเฉพาะ โดยห้องพักรับรองผู้โดยสารช้ันธุรกิจจะให้บริการ 
อาหารจานร้อน ห้องอาบน้ า ห้องสมุด และการให้บริการอินเทอร์เน็ต 

บริษัทฯ มุ่งมั่นที่จะให้บริการด้วยคุณภาพระดับสูง และเช่ือถือได้โดยถือว่าความตรงต่อก าหนดเวลาการบิน  เป็นส่ิง
ส าคัญในการสร้างความพึงพอใจให้แก่ผู้โดยสาร ช่ือเสียงของบริษัทฯ และการควบคุมค่าใช้จ่าย ทั้งนี้ จากรายงานภายในของ
บริษัทฯ ในปี 2554 ปี 2555 ปี 2556 ประสิทธิภาพในการตรงต่อเวลา (เที่ยวบินที่เข้าและออกภายใน 1 นาที  ตามก าหนดเวลาใน
ตารางการบินขาเข้าและขาออก) คิดเป็น ร้อยละ 88.6 ร้อยละ 83.3 และ ร้อยละ 82.9 ตามล าดับ ในปี 2556 บริษัทฯ เช่ือว่าการตรง
ต่อเวลาของก าหนดเวลาการบินลดลง เป็นผลมาจากปัจจัยภายในและภายนอกต่างๆ ที่บริษัทฯ เชื่อว่าอยู่นอกเหนือจากการควบคุม
ของบริษัทฯ อันได้แก่ การปิดซ่อมสนามบินสุวรรณภูมิเมื่อปี  2555 ความล่าช้าของสายการบินที่ท าความตกลงเที่ยวบินร่วมกับ
บริษัทฯ การติดขัดในการจราจรในสนามบิน ข้อจ ากัดในส่ิงอ านวยความสะดวกของสนามบิน การควบคุมการจราจรทางอากาศ 
และสภาพอากาศที่เลวร้าย โดยบริษัทฯ พยายามที่จะบริหารจัดการเที่ยวบินให้มีประสิทธิภาพซ่ึงอาจมีการเปลี่ยนแปลงและยกเลิก
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ตารางเวลาเที่ยวบิน โดยบริษัทฯ พยายามอย่างมากที่สุดที่จะไม่ให้การเปลี่ยนแปลงหรือยกเลิกเที่ยวบินดังกล่าวกระทบต่อการใช้
บริการของผู้โดยสาร โดยในปี 2554 ปี 2555 และ ปี 2556 ตารางเวลาเที่ยวบินมีการเปลี่ยนแปลงหรือเที่ยวบินมีการยกเลิกในอัตรา 
ร้อยละ 0.4 ร้อยละ 0.7 และร้อยละ 0.5 ของเที่ยวบินของบริษัทฯ ตามล าดับ 

ในการให้บริการด้วยคุณภาพระดับที่ดีที่สุดแก่ผู้โดยสาร บริษัทฯ มุ่งรับพนักงานที่มีความสามารถในการส่ือสาร
ภาษาอังกฤษได้ มีมนุษย์สัมพันธ์ที่ดี และมีความเป็นมืออาชีพ ทั้งนี้ การรับพนักงานจะต้องผ่านขั้นตอนที่เข้มงวด และจะมีการ
ฝึกอบรมอย่างต่อเนื่องและเข้มข้น และมีกิจกรรมการเสริมสร้างสมรรถภาพในการท างาน ทั้งนี้  บริษัทฯ ได้จัดสรรงบประมาณ
เป็นการเฉพาะส าหรับการฝึกอบรมพนักงานที่ให้บริการผู้โดยสารทุกปี เพื่อให้แน่ใจได้ว่าพนักงานได้รับการเตรียมความพร้อมมา
เป็นอย่างดีในการให้ความช่วยเหลือแก่ผู้โดยสารได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

2.3.1.2 การโฆษณาและการส่งเสริมการขาย 

บริษัทฯ เช่ือว่าการที่ประเทศไทยเป็นแหล่งท่องเที่ยวที่ได้รับความนิยมมาตั้งแต่ในอดีตเป็นข้อได้เปรียบในการแข่งขันของ
บริษัทฯ ทั้งนี้ นโยบายทางการตลาดของบริษัทฯ ที่ผ่านมาให้ความส าคัญกับวัฒนธรรมไทยอันเป็นเอกลักษณ์ที่ดึงดูดใจ รวมถึงการ
ต้อนรับนักท่องเที่ยวอย่างมีไมตรีด้วยมนุษยสัมพันธ์อันดีของคนไทย โดยบริษัทฯ มีความมุ่งหมายที่จะเสริมสร้างภาพลักษณ์ในฐานะ
ที่เป็นสายการบินบูติกให้ดีขึ้นและสร้างช่ือเสียงที่โดดเด่นในด้านคุณภาพการให้บริการแก่ผู้โดยสาร  

ในปี 2554 ปี 2555 ปี 2556 และส าหรับงวดหกเดือนส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ มีค่าใช้จ่ายด้านการโฆษณาและ
การประชาสัมพันธ์ทั้งส้ิน 249.9 ล้านบาท 261.4 ล้านบาท 456.3 ล้านบาท และ 155.6 ล้านบาท หรือคิดเป็น ร้อยละ 2.2 ร้อยละ 1.8 ร้อย
ละ 2.8 และร้อยละ 1.8 ของรายได้ค่าโดยสารรวมของบริษัทฯ ตามล าดับ 

ค่าใช้จ่ายทางด้านการตลาดของบริษัทฯ เป็นค่าใช้จ่ายในการโฆษณาและประชาสัมพันธ์ทางส่ือต่างๆ รวมทั้งการสนับสนุน
กิจกรรมของบริษัทท่องเที่ยวและตัวแทนการท่องเที่ยวเป็นหลัก โดยส่วนใหญ่บริษัทฯ จะโฆษณาผ่านช่องทางอินเทอร์เน็ตบน
เว็บไซต์ของบริษัทฯ ส่ือโซเช่ียลมีเดีย งานแสดงสินค้าทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศ แผ่นป้ายโฆษณากลางแจ้ง หนังสือพิมพ์ 
และโทรทัศน์ และ การโฆษณาทางวิทยุ โดยบริษัทฯ ยังมีกลุ่มเป้าหมายที่เป็นนักศึกษาซ่ึงบริษัทฯ คาดหวังว่าจะกลายมาเป็นผู้โดยสาร
ในอนาคต โดยการจัดแคมเปญโฆษณาที่สถานศึกษา ให้ส่วนลดราคาค่าโดยสารส าหรับเที่ยวบินในช่วงที่มีผู้โดยสารเดินทางน้อย 
ทั้งนี้ แม้ว่าการท าการตลาดของบริษัทฯ จะเน้นในจุดหมายปลายทางภายในประเทศไทยและภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ก็ตาม 
บริษัทฯ ก็ยังคงสามารถรองรับผู้โดยสารระหว่างประเทศที่ต้องการเช่ือมต่อกับเส้นทางการบินที่บริษัทฯ ให้บริการอยู่ทั้ง
ภายในประเทศและภายในภูมิภาค ด้วยการเข้าท าความความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) และข้อตกลงระหว่างสายการ
บินอื่นๆ และการที่บริษัทฯ มีผู้แทนจ าหน่ายบัตรโดยสารและส านักงานด้านการตลาดของบริษัทฯ ตั้งอยู่ในหลายพื้นที่ทั่วโลก 

2.3.1.3 การก าหนดราคาและการบริหารจัดการรายได้ 

จ านวนผู้โดยสารที่ใช้บริการและค่าบัตรโดยสารที่เรียกเก็บมีผลกระทบต่อธุรกิจของบริษัทฯ บริษัทฯ ได้ติดตั้งระบบการ
บริหารจัดการรายได้เพื่อเพิ่มรายได้ในแต่ละเที่ยวบินในตลาดต่างๆ และในการด าเนินการทั้งหมดของบริษัทฯ ให้สูงที่สุด ทั้งนี้ การ
บริหารจัดการรายได้เป็นกระบวนการทางธุรกิจที่ใช้ในการค านวณหาราคาและจ านวนที่นั่งผู้โดยสารที่มีอยู่ส าหรับผู้โดยสารช้ันธุรกิจ
และผู้โดยสารช้ันประหยัด เพื่อเพิ่มรายได้จากการขายบัตรโดยสารให้สูงที่สุด บนพื้นฐานของพฤติกรรมทางด้านอุปสงค์ที่คาดการณ์
ไว้ในแต่ละตลาด จากการใช้ระบบการบริหารจัดการรายได้ในปัจจุบัน บริษัทฯ พยายามที่จะเพิ่มรายได้ให้ได้มากที่สุดในแต่ละ
เที่ยวบิน โดยการจัดสรรที่นั่งผู้โดยสารที่มีอยู่ตามราคาค่าโดยสารในแต่ละช้ันให้บริษัทฯ ได้รับประโยชน์มากที่สุด 
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บริษัทฯ มีโครงสร้างราคาค่าบัตรโดยสารที่หลากหลายเพื่อที่จะตอบรับความต้องการในแต่ละกลุ่มตลาด ที่นั่งผู้โดยสารบน
เครื่องบินบางล าของบริษัทฯ ได้ถูกแบ่งออกเป็นชั้นธุรกิจและช้ันประหยัด และราคาค่าโดยสารแบ่งออกเป็นจ านวน 15 ถึง 16 กลุ่ม
ย่อย โดยบริษัทฯ จะก าหนดจ านวนที่นั่งในแต่ละราคาผ่านกระบวนการวิเคราะห์การแข่งขันอย่างต่อเนื่องซ่ึงเป็นหนึ่งในกระบวนการ
ที่ส าคัญในการบริหารจัดการรายได้ การคาดการณ์ล่วงหน้า และการก าหนดราคาที่เหมาะสมที่สุด ทั้งนี้ โดยทั่วไป ประวัติการส ารองที่
นั่งผู้โดยสารและแนวโน้มของผู้โดยสารที่ใช้บริการการบินในแต่ละฤดูกาลจะถูกน ามาใช้ในการคาดการณ์ความต้องการของตลาด ซ่ึง
บริษัทฯ ใช้การคาดการณ์ซ่ึงอ้างอิงจากข้อมูลการส ารองที่นั่งในอดีต รวมเข้ากับการส ารองที่นั่งในปัจจุบัน ประกอบกับงานหรือ
เหตุการณ์ (event) ที่ก าลังจะมีในอนาคต รวมถึงแรงกดดันจากภาวะการแข่งขัน และปัจจัยอื่นๆ ในการก าหนดโครงสร้างราคาค่าบัตร
โดยสารเพื่อเพิ่มรายได้สูงสุด 

บริษัทฯ ใช้ AirVision Revenue Manager หรือระบบการบริหารจัดการรายได้ที่พัฒนาโดย Sabre Inc. ระบบดังกล่าวนี้ได้ใช้
แบบจ าลองในการคาดคะเนและก าหนดราคาที่เหมาะสมเพื่อที่จะวิเคราะหค์วามสัมพันธ์เชิงเศรษฐศาสตร์ที่ต้องเกิดขึ้นเพื่อการก าหนด
จ านวนที่นั่งในแต่ละราคา ซ่ึงท าให้บริษัทฯ สามารถเพิ่มรายได้สูงสุดบนขีดความสามารถที่มีอยู่ ทั้งนี้ บริษัทฯ ได้ใช้ระบบดังกล่าวทั้ง
ในเส้นทางการบินระหว่างประเทศ และเส้นทางการบินภายในประเทศตั้งแต่ปี 2551 

บริษัทฯ บริหารจัดการก าไรจากการขนส่งผู้โดยสารโดยใช้นโยบายการตลาดและการขายเพื่อเป็นการเพิ่มรายได้ในการ
ขนส่งผู้โดยสารสูงสุดให้แก่บริษัทฯ ทั้งนี้ บริษัทฯ ใช้มาตรการดังต่อไปนี้เพื่อเพิ่มรายได้ในการขนส่งผู้โดยสาร 

 ก าหนดโครงสร้างราคาที่ไม่ซับซ้อนและน าเสนอนโยบายด้านราคาในแต่ละจุดขายเพื่อเพิ่มรายได้สูงสุดให้
สัมพันธ์กับลักษณะของแต่ละจุดขายและช่องทางการจดัน าหน่ายเพื่อให้บริษทัฯ มีผลตอบแทนสูงสุดและลดการ
สูญเสียรายได้ให้น้อยที่สุด 

 ใช้ระบบบัตรโดยสารอัตโนมัติเพื่อปอ้งกันการสูญเสียรายไดเ้นือ่งจากความผิดพลาดจากตัวบุคคลและเพิ่มรายได้
จากค่าบริการเสริมได้แก่ ค่าธรรมเนียมจากสัมภาระส่วนเกิน 

 ใช้แผนการตลาดส่งเสริมการขายในตลาดที่ให้ผลตอบแทนสูง เช่น สมุย และเสียมราฐ 

 จัดสรรที่นั่งส าหรับบัตรโดยสารในแต่ละระดับราคาให้เกิดประโยชน์สูงสุด รวมถึงการจัดสรรที่นั่งในแต่ละ
ราคาตามอุปสงค์ที่คาดการณ์ไว้ซ่ึงพิจารณาจากข้อมูลที่ผ่านมาของแต่ละเส้นทางการบิน (เช่น การจัดสรรที่นั่ง
ราคาต่ าให้น้อยลงส าหรับเส้นทางการบินที่คาดว่ามีความต้องการสูง) และ 

 จัดล าดับการจัดสรรที่นั่งให้แก่ผู้โดยสารให้เกิดประโยชน์สูงสุด ตามอุปสงค์ที่คาดการณ์ไว้เพื่อที่จะเพิ่มรายได้
ให้แก่ทั้งเครือข่ายการบินให้ได้มากที่สุดไม่ใช่เพียงแต่เพิ่มรายได้เฉพาะในบางเส้นทางการบินเท่านั้น 

เช่นเดียวกับสายการบินส่วนใหญ ่บริษัทฯ รับส ารองที่นั่งมากกว่าจ านวนที่นั่งโดยสารในบางเที่ยวบินเพื่อทดแทนในกรณีที่
ผู้โดยสารได้ส ารองที่นั่งไว้แล้วแต่ไม่ได้เดินทาง โดยอัตราส่วนของการส ารองที่นั่งในลักษณะดังกล่าว แตกต่างกันไปในแต่ละ
เส้นทางการบินและขึ้นอยู่กับอัตราส่วนในอดีตของปริมาณผู้โดยสารที่ส ารองที่นั่งแต่มิได้เดินทาง และกรณีการยกเลิกบัตรโดยสาร
ล่าช้า ทั้งนี้ ในปี 2556 มีอัตราการส ารองที่นั่งมากกว่าจ านวนที่นั่งโดยสารโดยรวมของบริษัทฯ ตามข้อมูลจากระบบมีจ านวนประมาณ 
14,969 ที่นั่ง  
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2.3.1.4 การรักษาลูกค้าประจ าโดยโปรแกรม FlyerBonus 

ตั้งแต่มีการจัดตั้งโปรแกรมสะสมไมล์ (Frequent Flyer Program) ของบริษัทฯ ในช่ือ “FlyerBonus” ในปี 2548 โปรแกรม
ดังกล่าวก็มีบทบาทส าคัญในการด าเนินกลยุทธ์ทางการตลาดของบริษัทฯ และเป็นหนึ่งในวิธีการพื้นฐานในการสร้างและรักษาลูกค้า
บริษัทฯ โปรแกรม FlyerBonus ของบริษัทฯ  ประกอบด้วยสมาชิกสองระดับ อันได้แก่ สมาชิกระดับธรรมดา และสมาชิกระดับพิเศษ 
โดยสมาชิกระดับพิเศษเป็นสมาชิกที่มาจากการเรียนเชิญของบริษัทฯ เท่านั้น ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ มีสมาชิกระดับ
ธรรมดาเป็นจ านวนประมาณ 390,000 คน และสมาชิกระดับพิเศษประมาณ 2,300 คนที่เข้าร่วมและจ านวนสมาชิกของ โปรแกรมฟลาย
เออร์โบนัสโดยรวมคิดเป็นร้อยละ 16.6 ของจ านวนผู้โดยสารทั้งหมด ส าหรับงวดหกเดือนส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 ทั้งนี้ ทาง
บริษัทฯ เช่ือว่าโปรแกรมสะสมไมล์จะสนับสนุนความยึดมั่นให้แก่ลูกค้าในการใช้บริการของบริษัทฯ โดยการแลกบัตรโดยสารจะ
ช่วยส่งเสริมให้ลูกค้าใช้บริการของบริษัทฯ อย่างต่อเนื่อง ทั้งนี้ สมาชิกสามารถสะสมไมล์ได้จากเที่ยวบินของบริษัทฯ และจาก
เที่ยวบินทั้งหมดของสายการบินภายใต้ความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) ในกิจกรรมส่งเสริมการขายของโปรแกรม 
FlyerBonus บริษัทฯ จะเพิ่มคะแนนสะสมให้สองหรือสามเท่าในบางครั้ง เพื่อส่งเสริมเส้นทางการบินใหม่ของบริษัทฯ คะแนนสะสม
ไมล์สามารถแลกเพื่อรับบัตรโดยสารโดยไม่เสียค่าใช้จ่ายใดๆ หรือแลกเป็นส่วนลด หรือยกระดับช้ันโดยสารในเที่ยวบินของบริษัทฯ 
หรือแลกเป็นสินค้าที่ขายบนเที่ยวบิน ทั้งนี้ โปรแกรม FlyerBonus มีพันธมิตรผู้ประกอบธุรกิจเดินทางมากกว่า 30 ราย ซ่ึงรวมถึงสาย
การบินทั้งหมดตามความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) สถาบันการเงิน บริษัทให้เช่ารถยนต์ และโรงแรมในเครือทั้งใน
ท้องถิ่นและระหว่างประเทศ ท าให้สมาชิกสามารถท าการสะสมไมล์ได้ทุกวันผ่านการจับจ่ายใช้สอยประจ า การเช่ารถยนต์และการเข้า
พักในโรงแรม 

โปรแกรม FlyerBonus ช่วยเพิ่มรายได้ให้แก่บริษัทฯ โดยช่วยเพิ่มยอดขายบัตรโดยสารในเที่ยวบินของบริษัทฯ และกระตุ้น
ยอดขายบัตรโดยสารของสายการบินพันธมิตรตามความตกลงรับขนผู้โดยสารระหว่างสายการบิน (Interline) ซ่ึงสมาชิกสามารถได้รับ
ไมล์สะสมจากรายการสะสมไมล์อื่นๆ ของสายการบินพันธมิตรตามความตกลงรับขนผู้โดยสารระหว่างสายการบิน (Interline) 
นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังมีรายได้เพิ่มจากการแลกรับรางวัลบัตรโดยสารโดยสายการบินพันธมิตร เมื่อสมาชิกรายการสะสมไมล์เดินทาง
ของสายการบินดังกล่าวขอแลกรับรางวัลเป็นบัตรโดยสารของบริษัทฯ  อย่างไรก็ตาม จ านวนที่นั่งโดยสารที่จัดให้ส าหรับการแลกรับ
รางวัลด้วยไมล์สะสมของสมาชิกโปรแกรม FlyerBonus จะถูกจ ากัดในแต่ละเที่ยวบิน และช้ันโดยสาร ซ่ึงถือเป็นส่วนหนึ่งในความ
พยายามของบริษัทฯ ที่จะเพิ่มรายได้สูงสุดให้แก่บริษัทฯ นอกจากนี้ จ านวนไมล์สะสมอาจหมดอายุ หากสมาชิกไม่น าไมล์สะสมมา
แลกรับรางวัลภายใน 3 ปี 

2.3.2 กลุ่มลูกค้าเป้าหมาย 

กลุ่มลูกค้าเป้าหมายของบริษัทฯ ในปัจจุบัน คือ กลุ่มนักท่องเที่ยวเป็นหลัก เนื่องจากประเทศไทยยังคงมีศักยภาพทางด้าน
การท่องเที่ยว ประกอบกับการให้บริการห้องพักรับรองผู้โดยสารโดยไม่เสียค่าใช้จ่าย ถือเป็นจุดเด่นเมื่อเปรียบเทียบกับสายการบิน
อื่นๆ โดยในอดีตที่ผ่านมา ผู้โดยสารของบริษัทฯ จะเป็นผู้โดยสารจากต่างประเทศเป็นหลัก และแม้ว่าในช่วงระยะเวลาที่ผ่านมา 
ผู้โดยสารที่เพิ่มขึ้นจะยังคงเป็นผู้โดยสารจากต่างประเทศเป็นส่วนใหญ่ก็ตาม แต่เนื่องจากตลาดของผู้โดยสารภายในประเทศเองก็มี
การขยายตัวอย่างต่อเนื่องและมีศักยภาพ บริษัทฯ จึงได้ด าเนินการขยายตลาดผู้โดยสารภายในประเทศควบคู่กันไปอย่างต่อเนื่อง ทั้งนี้ 
เพื่อเป็นการใช้ทรัพยากรที่มีอยู่ให้เกิดประโยชน์สูงสุดและเป็นการลดความเส่ียงจากการพึ่งพิงผู้โดยสารจากต่างประเทศ 
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2.3.3 การจ าหน่ายและช่องทางการจ าหน่าย 

บริษัทฯ มีช่องทางการจัดจ าหน่ายหลัก 2 ช่องทาง ได้แก่ การขายทางตรง โดยผ่านส านักงานขายของบริษัทฯ ศูนย์บริการ
ลูกค้าทางโทรศัพท์ และเว็บไซต์ และการขายทางอ้อม  
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ตารางต่อไปนี้แสดงสัดส่วนของการส ารองที่นั่งโดยรวมของบริษัทฯ ผ่านแต่ละช่องทางการจัดจ าหน่ายหลัก ส าหรับช่วงเวลาท่ีระบุไว้ ดังต่อไปนี ้

ช่องทางจัดจ าหน่าย 
รอบปีสิ้นสุด ณ วันที่ 31 ธันวาคม 

 
ส าหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน  

2554 2555 2556 2556 2557 

 

ร้อยละของ 
ผู้โดยสาร 

ร้อยละของ 
รายได้ 

ร้อยละของ 
ผู้โดยสาร 

ร้อยละของ 
รายได้ 

ร้อยละของ 
ผู้โดยสาร 

ร้อยละของ 
รายได้ 

ร้อยละของ 
ผู้โดยสาร 

ร้อยละของ 
รายได้ 

ร้อยละของ 
ผู้โดยสาร 

ร้อยละของ 
รายได้ 

การขายทางตรง : 
          ส านักงานขาย เคาน์เตอร์ขายบัตรโดยสาร และเคาน์เตอร์ขายบัตรโดยสารประจ า

สนามบิน 
16.99 14.64 12.62 11.27 16.46 14.45 16.30 13.78 15.45 13.46 

อินเทอร์เน็ต 23.10 21.35 26.61 24.82 26.86 25.13 25.77 23.91 28.00 25.93 
รวม 40.09 35.99 39.23 36.09 43.32 39.58 42.07 37.69 43.45 39.39 
การขายทางอ้อม :           
สายการบินที่มีความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) และสายการ
บินที่มีความตกลงรับขนผู้โดยสารระหว่างสายการบิน (Interline) 

4.57 4.81 4.40 4.49 4.57 4.76 4.63 4.91 5.24 5.29 

ผู้แทนจ าหน่ายบัตรโดยสารที่ได้รับอนุญาตจาก IATA 52.72 55.81 53.32 55.92 49.81 53.44 51.09 55.24 48.92 52.49 
ผู้แทนจ าหน่ายบัตรโดยสารแบบทั่วไป 2.62 3.39 3.05 3.50 2.30 2.22 2.21 2.16 2.39 2.82 
รวม 59.91 64.01 60.77 63.91 56.68 60.42 57.93 62.31 56.55 60.61 
รวมทั้งสิ้น 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 
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2.3.3.1 การขายทางตรง 

บริษัทฯ ขายบัตรโดยสารทางตรงผ่านช่องทางต่างๆ รวมถึงส านักงานขาย  เคาน์เตอร์ขายบัตรโดยสาร เคาน์เตอร์ขายบัตร
โดยสารประจ าสนามบิน ศูนย์บริการลูกค้าทางโทรศัพท์ และผ่านช่องทางบนหน้าเว็บไซต์  

(1) ส านักงานขาย เคาน์เตอร์ขายบัตรโดยสาร และเคาน์เตอรข์ายบัตรโดยสารประจ าสนามบิน  

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ มีส านักงานขายบัตรโดยสาร ซ่ึงด าเนินการโดยบริษัทฯ 33 ส านักงานขาย และผ่านทาง
ตัวแทนจ าหน่าย 50 ส านักงานขายในทวีปยุโรป เช่น ประเทศแคนาดา ออสเตรเลีย และในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ เช่น 
ประเทศไทย  สิงคโปร์ กัมพูชา ลาว และเมียนมาร ์และฮ่องกง นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังขายบัตรโดยสารที่เคาน์เตอร์ขายบัตรโดยสารซ่ึง
ตั้งอยู่ในสนามบินที่บริษัทฯ ให้บริการอยู่ ซ่ึงส านักงานขาย เคาน์เตอร์ขายบัตรโดยสาร และเคาน์เตอร์ขายบัตรโดยสารประจ า
สนามบินเหล่านี้ ได้ช่วยอ านวยความสะดวกให้แก่ลูกค้าที่ต้องการเข้ามาส ารองที่นั่งหรือเปลี่ยนแปลงการส ารองที่นั่งด้วยตนเอง โดย
สามารถช าระค่าบัตรโดยสารด้วยเงินสด บัตรเครดิต หรือบัตรเดบิต 

(2) ศูนย์บริการลูกค้าทางโทรศัพท์ (Call Center)  

ผู้โดยสารสามารถส ารองที่นั่งบนเที่ยวบินของบริษัทฯ ได้ตลอด 24 ช่ัวโมง ผ่านทางศูนย์บริการลูกค้าทางโทรศัพท์หมายเลข 
1771 โดยผู้โดยสารสามารถช าระเงินจากการส ารองที่นั่งผ่านศูนย์บริการลูกค้าทางโทรศัพท์ผ่านบัตรเครดิต หรือช าระเงินผ่านทาง
โทรศัพท์เคลื่อนที่ หรือผ่านทางช่องทางอื่นๆ รวมถึงร้านสะดวกซ้ือทั่วประเทศ 

(3) การขายทางอินเทอร์เน็ต  

บริษัทฯ ขายบัตรโดยสารทางอินเทอร์เน็ต ผ่านทางเว็บไซต์ของบริษัทฯ www.bangkokair.com  โดยในการส ารองที่นั่งทาง
ออนไลน์นั้น ผู้โดยสารจะต้องช าระเงินผ่านบัตรเครดิตหรือบัตรเดบิต ซ่ึงช่วยลดความเส่ียงด้านเครดิตและกระบวนการทางบัญชี และ
ยังช่วยปรับปรุงกระแสเงินสดในการด าเนินงานของบริษัทฯ เนื่องจากธนาคารผู้ให้บริการของบริษัทฯ จะเป็นผู้รับรายได้ทั้งหมดจาก
การขายทางอินเทอร์เน็ต และน าเข้าบัญชีบริษัทฯ โดยตรง ทั้งนี้ในปี 2553 บริษัทฯ ได้พัฒนาเว็บไซต์ของบริษัทฯ  เพื่อจะเพิ่มการขาย
ผ่านทางอินเทอร์เน็ต และลดค่าคอมมิชช่ันจากตัวแทนจ าหน่าย และยังปรับปรุงแผนผังเว็บไซต์เพื่อให้การแสดงค่าโดยสารและสิทธิ
พิเศษให้เห็นเด่นชัดขึ้น ทั้งนี้ การใช้ช่องทางอินเทอร์เน็ตในการส ารองเที่ยวบินคิดเป็นสัดส่วนจาก ร้อยละ 23.10 ของจ านวน
ผู้โดยสารทั้งหมดในปี 2554 เป็นร้อยละ 26.61 ของจ านวนผู้โดยสารทั้งหมดในปี 2555 และเพิ่มเป็นร้อยละ 26.86 ของจ านวน
ผู้โดยสารทั้งหมดในปี 2556 และร้อยละ 28.00 ของจ านวนผู้โดยสารทั้งหมดส าหรับงวดหกเดือนส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 และ
บริษัทฯ คาดว่าแนวโน้มดังกล่าวจะคงด าเนินไปอย่างต่อเนื่องในอนาคต ทั้งนี้ การขายทางอินเทอร์เน็ตเป็นช่องทางการจัดจ าหน่ายที่มี
ต้นทุนการด าเนินงานต่ าที่สุดของบริษัทฯ เนื่องจากมีค่าใช้จ่ายโสหุ้ยและค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานที่ต่ ากว่า  

2.3.3.2 การขายทางอ้อม 

โดยทั่วไปบริษัทฯ จะแต่งตั้งตัวแทนจ าหน่ายบัตรโดยสารของบริษัทฯ ทั้งในประเทศไทยและต่างประเทศเพื่อที่จะขยาย
เครือข่ายการให้บริการและฐานลูกค้า บริษัทฯ มีตัวแทนจ าหน่ายบัตรโดยสารในหลากหลายพื้นที่ รวมถึงประเทศสหรัฐอเมริกา 
แคนาดา ออสเตรเลีย และทวีปยุโรป โดยตัวแทนจ าหน่ายบัตรโดยสารจะท าหน้าที่คล้ายกับส านักงานขายของบริษัทฯ ซ่ึงรวมถึงงาน
ด้านการตลาด การส่งเสริมการขาย และการจ าหน่ายบัตรโดยสาร ทั้งนี้ ตัวแทนจ าหน่ายมีความส าคัญส าหรับการขายบัตรโดยสารใน
เที่ยวบินตามความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) ซ่ึงเป็นเที่ยวบินระหว่างประเทศที่เช่ือมต่อไปยังเที่ยวบิน
ภายในประเทศและภายในภูมิภาคของบริษัทฯ  
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ตัวแทนจ าหน่ายบัตรโดยสารที่ได้รับอนุญาตจาก IATA อาจเป็นผู้จ าหน่ายบัตรโดยสารเที่ยวบินของบริษัทฯ ณ วันที่ 30 
มิถุนายน 2557 บริษัทฯ มีผู้แทนจ าหน่ายบัตรโดยสารที่ได้รับอนุญาตจาก IATA ในกว่า 40 ประเทศทั่วโลกเนื่องจากบริษัทฯ เองได้เข้า
ร่วมเป็นสมาชิกของ IATA BSP ตั้งแต่ปี 2543  ท าให้การช าระราคาบัตรโดยสารที่จ าหน่ายผ่านผู้แทนจ าหน่ายบัตรโดยสารที่ได้รับ
อนุญาตจากสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศมีการช าระผ่านระบบช าระเงิน โดยผ่านทางธนาคารที่บริหารจัดการโดยสมาคม
ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ ทั้งนี้ การให้บริการโดยบริษัทตัวแทนการท่องเที่ยวเป็นประโยชน์อย่างยิ่งแก่นักท่องเที่ยวที่ไม่
สามารถเข้าถึงอินเทอร์เน็ต และ/หรือไม่สะดวกที่จะใช้บัตรเครดิต โดยเฉพาะในบริเวณพื้นที่ที่ห่างไกลในประเทศไทยหรือประเทศ
ก าลังพัฒนาอื่นๆ  

2.3.4 ภาพรวมอุตสาหกรรมการบิน 

2.3.4.1 ความเป็นมา 

 1. อุตสาหกรรมการบนิในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก 

จาก ข้อมูลของสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (International Air Transport Association หรือ IATA) ภูมิภาค
เอเชียแปซิฟิกเป็นตลาดอุตสาหกรรมการบินที่ใหญ่ที่สุดในปี 2552 และมีการเติบโตของการเดินทางทางอากาศอย่างต่อเนื่อง
ตั้งแต่ปีดังกล่าวเป็นต้นมาและในปัจจุบันมีการประมาณการว่ากว่า 1 ใน 4 ของการเดินทางของผู้โดยสารทั่วโลกเดินทางเข้าออก 
หรือ ภายในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกโดยเที่ยวบินพาณิชย์ โดยคาดการณ์ว่าจะยังคงมีอัตราการเติบโตอย่างมากในภูมิภาคนี้ต่อไปอีก
ใน 20 ปีข้างหน้า ทั้งนี้ หากจ านวนประชากรในเอเชียที่ใช้บริการสายการบินอยู่ในอัตราเท่ากับการบริการสารการบินของ
ประชากรในสหรัฐอเมริกา ที่ใช้บริการสายการบินต่อปี อุตสาหกรรมการบินทั่วโลกจะมีขนาดเพิ่มขึ้นถึง 3 เท่าของขนาดใน
ปัจจุบัน 

อัตราการเติบโตอย่างรวดเร็วทั้งในอดีตและอนาคตของอุตสาหกรรมการบินในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกเป็นผลมาจากปัจจัย
ต่างๆ หลายประการ ซ่ึงรวมถึง  

 การเติบโตทางเศรษฐกิจอย่างมากของประเทศส่วนใหญ่ ส่งผลให้เกิดการเพิ่มขึ้นของความต้องการเดินทางของ
ผู้โดยสารทั้งในและระหว่างประเทศ และการน าเข้าสินค้า 

 การเติบโตทางเศรษฐกิจทั่วทั้งภูมิภาคและส่วนอื่นๆในโลก ซ่ึงส่งผลให้เกิดการเติบโตอย่างมากของผู้โดยสารขา
เข้าระหว่างประเทศและความต้องการในการส่งออกสินค้า 

 การเปิดเสรีทางการตลาด (market liberalization) ท าให้มีสายการบินต้นทุนต่ ามากขึ้น(Low-Cost Carriers หรือ 
LCCs) และสภาพการแข่งขันที่สูงขึ้น  ส่งผลให้ค่าโดยสารปรับลดลง และเกิดการบริการและตลาดใหม่ๆ  
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2. อุตสาหกรรมการบนิในเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้

อุตสาหกรรมการบินในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้มีอัตราการเติบโตอย่างมากด้วยปัจจัยต่างๆ หลายประการ ซ่ึงรวมถึง 

 การเติบโตอย่างมากของสายการบินต้นทุนต่ า โดยในปี 2555 มีการเปิดตัวสายการบินต้นทุนต่ าในภูมิภาค 3 สาย
การบิน และสายการบินต้นทุนต่ าเหล่านี้มีส่วนแบ่งการตลาดกว่าร้อยละ 50 ของความสามารถในการบินรวมใน

ภูมิภาค1 

 การพัฒนาทางเศรษฐกิจอย่างรวดเร็วและการเพิ่มขึ้นของชนช้ันกลางที่มีก าลังซ้ือในการเดินทางทางอากาศ 

 การท่องเที่ยวที่มีแนวโน้มในการเติบโตอย่างมาก 

3. อุตสาหกรรมการบนิในประเทศไทย 

อุตสาหกรรมการบินในประเทศไทยเติบโตขึ้นอย่างมีนัยส าคัญในช่วงสองถึงสามทศวรรษที่ผ่านมา ซ่ึงส่วนหนึ่งเป็นผล
มาจากการเปิดเสรีทางการตลาดและปัจจัยการเติบโตทางเศรษฐกิจที่ส่งผลต่อตลาดในภูมิภาคเอเชียและเอเชียตะวันออกเฉียงใต้  
ทั้งนี้ แนวโน้มที่เกิดขึ้นในภูมิภาคเอเชียบางอย่าง ได้ปรากฏอย่างชัดเจนในประเทศไทย โดยเฉพาะอย่างยิ่งแนวโน้มการให้บริการ
สายการบินต้นทุนต่ า นอกจากนี้ ข้อตกลงการเปิดน่านฟ้าเสรี (Open Skies Agreements) ได้เพิ่มทางเลือกในการเดินทางเข้าออก
ประเทศไทย ปัจจัยดังกล่าวส่งผลให้อัตราการเติบโตโดยเฉลี่ยต่อปีของการเดินทางของผู้โดยสารอยู่ที่ร้อยละ 8.5 ในช่วงปี 2548 
ถึงปี 2556 อยู่ที่ร้อยละ 8.5 ต่อปี แม้ว่าจะมีเหตุการณ์ความไม่สงบทางการเมือง ภัยธรรมชาติ และวิกฤตเศรษฐกิจต่างๆ ที่ท าให้การ
เติบโตในช่วงระยะเวลาดังกล่าวหยุดชะงักไปก็ตาม 

ความต้องการการบินทั้งขาเข้าและขาออกและภายในประเทศไทยถูกขับเคล่ือนจากการท่องเที่ยวในประเทศ การเดินทาง
เพื่อธุรกิจ และการท่องเที่ยวต่างประเทศ โครงสร้างพื้นฐานการท่องเที่ยวของประเทศไทยได้รับการพัฒนาเป็นอย่างดีและเป็นที่
ดึงดูดต่อนักท่องเที่ยวทั่วโลก สถานที่ท่องเที่ยวในประเทศไทย ประกอบด้วย รีสอร์ทติดชายทะเล สถานที่ท่องเที่ยวส าคัญทาง
วัฒนธรรม และการท่องเที่ยวเชิงการแพทย์ 

กิจกรรมการบินที่สนามบินหลักในประเทศกว่าครึ่งด าเนินการโดย 4 สายการบินใหญ่ที่สุดในประเทศไทย ได้แก่ 
บางกอกแอร์เวย์ส ไทยแอร์เอเชีย นกแอร์ และการบินไทย 

สายการบินบางกอกแอร์เวย์ส (บริษัทฯ หรือสายการบินฯ) เริ่มให้บริการแบบประจ าในปี 2529 ซ่ึงเป็นเวลาหลายปีหลัง
เริ่มธุรกิจการให้บริการการบินเช่าเหมาล า (ตั้งแต่ปี 2511) บางกอกแอร์เวย์สเป็นสายการบินเอกชนรายแรกของประเทศไทย  
ถือหุ้นร้อยละ 92 โดยครอบครัวปราสาททองโอสถ โดยในปี 2532 บริษัทฯ สร้างสนามบินของตัวเองที่เกาะสมุย ประเทศไทย ซ่ึง
เป็นการลงทุนที่มีความโดดเด่นและหลังจากนั้นบริษัทฯ ได้มีการพัฒนาสนามบินในจังหวัดสุโขทัยและตราด สายการบินฯ มีฐาน
ปฏิบัติการด้านการบิน ณ สนามบินนานาชาติสุวรรณภูมิ มีฝูงบินจ านวน 25 ล า ซ่ึงประกอบด้วยเครื่องบินรุ่น เอทีอาร์ 72-500s 
จ านวน 8 ล า เครื่องบินรุ่น แอร์บัส เอ 319s จ านวน 10 ล า และเครื่องบินรุ่น แอร์บัส เอ 320s จ านวน7 ล า  

สายการบินไทยแอร์เอเชียเป็นบริษัทในเครือสายการบินแอร์เอเชียกรุ๊ป (AirAsia group of airlines) อันประกอบด้วย 
อินโดนีเซียแอร์เอเชีย (Indonesia AirAsia) แอร์เอเชียฟิลิปปินส์ (AirAsia Philippines) แอร์เอเชียแจแปน (AirAsia Japan) และ
แอร์เอเชียเอ๊กซ์ (AirAsia X) โดยแอร์เอเชียจัดตั้งขึ้นในปี 2544 ในประเทศมาเลเซียโดยเน้นการบริการด้วยต้นทุนต่ า  ไทยแอร์

                                                                 
1 ข้อมูลจาก Center for Aviation ปี 2556 
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เอเชียเริ่มด าเนินธุรกิจในประเทศไทยในเดือนกุมภาพันธ์ 2547 โดยให้บริการทั้งเส้นทางการบินภายในและในภูมิภาคโดยมีฐาน
ปฏิบัติการด้านการบิน ณ สนามบินนานาชาติดอนเมือง ทั้งนี้ สายการบินดังกล่าวให้บริการเส้นทางการบินไปยังจุดหมาย

ปลายทางในประเทศไทยและประเทศอื่นๆ ด้วยฝูงบิน แอร์บัส เอ-320 จ านวน 37 ล า2 โดยให้บริการผู้โดยสารประเภทเดียว
จ านวน 180 ที่นั่ง  สายการบินไทยแอร์เอเชียถือหุ้นโดย บมจ.เอเชีย เอวิเอชั่น (Asia Aviation PCL) ในอัตราร้อยละ 55 และถือหุ้น
โดยบริษัทแอร์เอเชีย เบอร์ฮาด (AirAsia Berhad) ในอัตราร้อยละ 45  

ทั้งนี้ แอร์เอเชียเอ๊กซ์ซ่ึงเป็นบริษัทในเครือ มีวัตถุประสงค์ในการให้บริการในเส้นทางการบินจากกรุงเทพมหานครไปยัง
จุดหมายปลายทางที่มีระยะเวลาการบินตั้งแต่ 4 ช่ัวโมง ถึง 9 ช่ัวโมง ได้เริ่มให้บริการแบบเช่าเหมาล าในเดือนเมษายน 2557 และมี
แผนในการด าเนินกิจการในเชิงพาณิชย์ในเดือนมิถุนายน 2557 โดยเครื่องบินรุ่น เอ 330 ซ่ึงมีจ านวนที่นั่ง 377 ที่นั่ง 

สายการบินนกแอร์เป็นสายการบินต้นทุนต่ าในประเทศไทยที่ให้บริการเที่ยวบินภายในประเทศและระหว่างประเทศ 
โดยการบินไทยถือหุ้นบางส่วน  สายการบินนกแอร์ได้ด าเนินการอย่างเป็นอิสระจากบริษัทแม่ตั้งแต่เริ่มก่อตั้ง สายการบินนกแอร์
ด าเนินการการบินด้วยเครื่องบินจ านวนทัง้สิ้น  16 ล า โดยเป็นเครื่องบินรุ่น โบอิ้ง บีB-737-800 จ านวน 14 ล า และเครื่องบินรุ่น เอ

ทีอาร ์72-500 จ านวน 2 ล า และมีฐานปฏิบัติการด้านการบินหลักอยู่ที่สนามบินนานาชาติดอนเมือง3 

สายการบินนกสกู๊ต (NokScoot) เป็นสายการบินต้นทุนต่ าในประเทศไทยที่จัดตั้งขึ้นโดยความตกลงร่วมกันระหว่างสาย
การบินนกแอร์และสายการบินสกู๊ต (Scoot) จากประเทศสิงคโปร์ สายการบินนกสกู๊ต มีแผนในการให้บริการเส้นทางบินระยะ
กลาง (medium-haul service) จากสนามบินนานาชาติดอนเมืองไปยังประเทศจนี ญี่ปุ่น และเกาหลีใต้ โดยเครื่องบินรุ่น โบอิ้ง 777-
200ERs จ านวน 2-3 ล า โดยคาดว่าจะเปิดให้บริการในช่วงครึ่งปีหลังของปี 2557 

การบินไทยเป็นสายการบินแห่งชาติและเป็นสายการบินที่ใหญ่ที่สุดในประเทศไทย การบินไทยให้บริการส าหรับ
เที่ยวบินในประเทศ ภูมิภาค และระหว่างประเทศอย่างเต็มรูปแบบ โดยระบบศูนย์กลางและควบคุม (hub and spoke) จากฐาน
ปฏิบัติการด้านการบินในกรุงเทพมหานครไปยังจุดหมายปลายทางทั่วโลกและภายในประเทศไทย การบินไทยจัดตั้งขึ้นในป ี2503 
ในรูปแบบกิจการร่วมค้าระหว่าง บจก. สายการบินไทย (Thai Airways Company) และสแกนดิเนเวียน แอร์ไลน์ ซิสเตม 
(Scandinavian Airlines System) ต่อมาในปี 2520 รัฐบาลไทยได้ท าการถือหุ้นทั้งหมดของสายการบินและน าบริษัทเข้าจดทะเบียน
ในตลาดหลักทรัพย์แห่งประเทศไทยในปี 2534 นอกจากนี้ การบินไทยยังเป็นผู้ด าเนินการสายการบินไทยสมายล์ (Thai Smile) 
ซ่ึงเป็นสายการบินในเครือที่ให้บริการส าหรับเที่ยวบินในประเทศและระหว่างประเทศโดยเครื่องบินรุ่น เอ 320 ซ่ึงมีจ านวนที่นั่ง 

174 ที่นั่ง ทั้งนี้ ไทยสมายล์มีแผนในการให้บริการด้วยเครื่องบินจ านวนทั้งสิ้น 20 ล า ภายในปี 25584 

4. สายการบินบางกอกแอร์เวย์ส 

สายการบินบางกอกแอร์เวย์ส ด าเนินการภายใต้แนวคิด “Boutique Airline” โดยท าการบินในเส้นทางเฉพาะและ
น าเสนอบริการที่เป็นเอกลักษณ์ให้กับผู้โดยสาร เช่น การเปิดให้บริการห้องรับรองพิเศษ (airport lounges) ส าหรับผู้โดยสารทุก
ท่าน และการพัฒนาสนามบินเพื่อเพิ่มจ านวนผู้โดยสารในเส้นทางที่เป็นสถานที่ท่องเที่ยวทางวัฒธรรมและสันทนาการ 

                                                                 
2 ข้อมูล ณ วันที่ 31 มีนาคม 2557 จาก AirAsia Berhad, พฤษภาคม 2557 
3 ข้อมูลจากบริษัท สายการบินนกแอร์ จ ากัด (มหาชน) ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2556 
4 ข้อมูลจากบริษัท ไทยสมายล์แอร์เวย์ จ ากัด, พฤษภาคม 2557 
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เอกลักษณ์ของสายการบินและการเลือกเส้นทางการบินมุ่งเน้นในการส่งเสริมเส้นทางบินที่แปลกใหม่ในภูมิภาคเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต้ ด้วยกลยุทย์ดังกล่าว ท าให้สายการบินฯ หลีกเลี่ยงเส้นทางการบินที่มีการแข่งขันที่สูงและเลือกให้บริการ
เส้นทางบินที่ไม่เคยมีการให้บริการ สายการบินฯ เป็นผู้ให้บริการแต่เพียงผู้เดียวในหลายเส้นทางที่ให้บริการอยู่ ซ่ึงเป็นการลดการ
แข่งขันทางด้านราคา นอกจากนี้ สายการบินฯ ยังให้บริการแบบเต็มรูปแบบ ซ่ึงรวมไปถึงบริการและส่ิงอ านวยความสะดวกที่
นอกเหนือจากสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบอื่นๆ เสนอ ตัวอย่างกลยุทธ์ที่แสดงให้เห็นถึงความแตกต่างของการให้บริการ
ของสายการบินได้แก่ การเสนออาหารว่าง แม้บนเที่ยวบินระยะส้ัน และการให้บริการห้องรับรองพิเศษส าหรับลูกค้าช้ันประหยัด 

2.3.4.2 กิจกรรมการบินในประเทศไทย 

ข้อมูลผู้โดยสารทางอากาศ 

จากข้อมูลในตารางที่ 1 ด้านล่าง จ านวนผู้โดยสารที่เดินทางทางอากาศที่สนามบินพาณิชย์ในประเทศไทยมีอัตราการ
เติบโตเฉลี่ยสะสมต่อปี (CAGR) ที่ร้อยละ 8.5 ระหว่างปี 2548 – 2556 โดยมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยสะสมต่อปี (CAGR) ของ
จ านวนผู้โดยสารภายในประเทศที่ร้อยละ 9.2 และอัตราการเติบโตเฉลี่ยสะสมต่อปี (CAGR) ของจ านวนผู้โดยสารระหว่างประเทศที่
ร้อยละ 7.9 

ประเทศไทยมีอัตราการเติบโตที่สูงในช่วงหลายปีที่ผ่านมา ซ่ึงอัตราการเติบโตดังกล่าวอาจมีความผันผวนอย่างมาก
เนื่องจากภัยธรรมชาติและเหตุการณ์ความไม่สงบทางการเมือง อย่างไรก็ตาม แม้ว่าจะมีภัยธรรมชาติและความไม่แน่นอนทาง
การเมืองในประเทศ ประเทศไทยยังคงมีอัตราการเติบโตของผู้โดยสารในอัตราที่สูงอยู่ที่ร้อยละ 18.8 ในระหว่างปี 2553 ถึงปี 
2554 และร้อยละ 10.6 ในระหว่างปี 2554 ถึงปี 2555 และร้อยละ 17.4 ในระหว่างปี 2555 ถึงปี 2556 

ตารางที่ 1 
ผู้โดยสารที่เดินทางทางอากาศ 

ปี 2548-2556  

 

 

  

CAGR

2548 2549 2550 2551 2552 2553 2554 2555 2556 2548~2556

ผู้โดยสารในประเทศ

    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   10,325,193 11.2%

    สนามบิน AOT 17,102,635 19,772,586 20,727,678 20,021,472 21,109,118 21,549,308 27,765,695 28,437,557 33,063,538 8.6%

        รวม 21,529,203 24,596,278 26,104,093 24,317,611 26,201,922 27,202,887 34,297,055 36,280,068 43,388,731 9.2%

ผู้โดยสารระหว่างประเทศ (ก) 29,999,039 34,256,445 35,433,805 33,683,888 32,828,075 36,690,283 41,605,432 47,694,714 55,227,292 7.9%

รวมทัง้สิ้น 51,528,242 58,852,723 61,537,898 58,001,499 59,029,997 63,893,170 75,902,487 83,974,782 98,616,023 8.5%

อัตราการเติบโต

    ผู้โดยสารภายในประเทศ 14.2%         6.1%           (6.8%)         7.7%           3.8%           26.1%         5.8%           19.6%         

    ผู้โดยสารระหว่างประเทศ 14.2%         3.4%           (4.9%)         (2.5%)         11.8%         13.4%         14.6%         15.8%         

อัตราการเติบโตรวม 14.2%         4.6%           (5.7%)         1.8%           8.2%           18.8%         10.6%         17.4%         

____________

ทีม่า:  AOT และ DCA, เดือนพฤษภาคม 2557

(ก)  สนามบิน AOT

ประมาณการปี 2556 ส าหรับข้อมูลบางสนามบินของ AOT
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จากข้อมูลในตารางที่ 2 ด้านล่าง การบินไทยมีส่วนแบ่งผู้โดยสารสูงสุด ณ สนามบินที่ด าเนินการโดยทอท.ในปี 2555 
(ซ่ึงเป็นข้อมูลล่าสุดของทอท.) โดยบางกอกแอร์เวย์สมีส่วนแบ่งผู้โดยสารเป็นอันดับที่ 3 ในปี 2555 ซ่ึงคิดเป็นอัตราการเติบโต
เฉลี่ยสะสมต่อปี (CAGR) ที่ร้อยละ 6.2 ระหว่างปี 2549 ถึงปี 2555 

ตารางที่ 2 
จ านวนผู้โดยสารตามสายการบิน  

ส าหรับสนามบินในประเทศไทยที่ด าเนินการโดย ทอท. ปี 2549-2555  

 

ข้อมูลในตารางที่  3 ด้านล่าง แสดงถึงส่วนแบ่งทางการตลาดของสายการบินโดยคิดจากจ านวนผู้โดยสาร  

(ภายในประเทศและระหว่างประเทศ) ณ สนามบินที่ด าเนินการโดย ทอท.5 ระหว่างปี 2549 ถึงปี 2555 ส าหรับสายการบินที่
ให้บริการเต็มรูปแบบ และสายการบินต้นทุนต่ า 

ระหว่างปี 2549 ถึงปี 2555 บางกอกแอร์เวย์สมีส่วนแบ่งผู้โดยสารที่ให้บริการ ณ สนามบินที่ด าเนินการโดย ทอท.  เพิ่ม
จากร้อยละ 4.6 เป็นร้อยละ 4.7 ของผู้โดยสารทั้งหมด โดยบางกอกแอร์เวย์สมีส่วนแบ่งผู้โดยสาร ณ สนามบินที่ด าเนินการโดย 
ทอท. มากเป็นอันดับที่ 3 ในปี 2555 ซ่ึงเพิ่มขึ้นจากล าดับที่ 5 ในปี 2549 

  

                                                                 
5  ที่มาทอท. พฤษภาคม 2557 ทั้งนี้ ข้อมูลของสายการบินต่างๆ จากทอท. มีจนถึงปี 2555 นอกจากนี้ โดยสนามบินที่ด าเนินการโดยทอท. 

ได้แก่ สนามบินนานาชาติสุวรรณภูมิ และดอนเมือง ณ จังหวัดกรุงเทพฯ และสนามบินนานาชาติ เชียงใหม่ เชียงราย ภูเก็ต และหาดใหญ่ 
นอกจากนี้ ไม่มีข้อมูลเฉพาะของสายการบินส าหรับสนามบินพาณิชย์อ่ืนๆ  ข้อมูลของทอท. คิดเป็นอัตราส่วนประมาณร้อยละ 90 ของ
จ านวนการจราจรทางอากาศทั้งหมดในประเทศไทย และเกือบทั้งหมดของประเทศส าหรับการจราจรทางอากาศระหว่างประเทศ 

CAGR

สายการบิน 2549 2550 2551 2552 2553 2554 2555 2549~2555

สายการบินไทย 22,463,733       23,308,495       22,342,145       22,517,047       21,637,221       21,644,398       18,582,337       (3.1%)                

ไทยแอรเ์อเชยี 4,251,827          4,762,073          5,773,827          6,728,445          7,418,362          8,725,383          7,542,037          10.0%               

บางกอกแอรเ์วย์ส 2,499,257          2,515,311          2,466,657          2,875,734          3,141,726          3,753,765          3,585,029          6.2%                 

นกแอร์ 2,537,281          3,354,441          2,624,959          1,819,988          2,975,343          4,239,135          2,388,489          (1.0%)                

โอเรยีลไทย 2,741,923          2,084,766          1,184,326          753,151             1,406,138          2,130,001          1,817,879          (6.6%)                

คาเธ่ย์แปซฟิคิ 1,442,158          1,337,343          1,314,490          1,401,463          1,392,701          1,515,482          1,718,672          

เอมิเรต 926,827             996,814             918,992             1,001,111          1,220,538          1,363,056          1,434,284          7.5%                 

โคเรยีลแอร์ 742,850             762,028             734,030             654,932             769,554             912,649             1,027,212          5.6%                 

ไทเกอรแ์อรเ์วย์ 492,265             476,539             146,270             187,508             255,673             703,433             903,405             10.6%               

สงิคโ์ปรแ์อรไ์ลน์ 1,315,323          1,206,930          1,104,283          814,221             671,320             674,627             858,638             (6.9%)                

ไชน่าแอรไ์ลน์ 1,267,394          1,164,394          1,136,886          1,001,783          783,804             801,523             801,719             (7.3%)                

แอรเ์อเซยี 580,111             583,362             297,512             329,197             413,618             918,696             730,616             3.9%                 

อีว่าแอร์ 701,845             669,745             669,338             614,978             534,491             601,393             561,335             (3.7%)                

ซลิลแ์อร์ 338,238             281,080             374,077             339,250             335,661             370,996             387,701             2.3%                 

อินโดนีเซยีแอรเ์อเชยี -                      14,293               59,882               96,543               92,464               182,845             82,167               -

อื่นๆ 11,727,999       12,643,869       12,557,686       12,801,842       15,190,977       20,833,745       33,710,751       19.2%               

รวม 54,029,031       56,161,483       53,705,360       53,937,193       58,239,591       69,371,127       76,132,271       5.9%                 

________________

ที่มา:  AOT, พฤษภาคม 2557
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ตารางที่ 3 
ส่วนแบ่งทางการตลาดของสายการบินโดยคิดจากจ านวนผู้โดยสาร  

ณ สนามบินที่ด าเนินการโดย ทอท. ปี 2549 ถึงปี 2555 

 

 
2.3.4.3 ประมาณการกิจกรรมการบิน 

ในหัวข้อนี้จะแสดงถึงอัตราการเติบโตของผู้โดยสารตั้งแต่อดีตและประมาณการในอนาคตในแต่ละตลาดการบิน การ
ประมาณการได้ใช้ข้อมูลอุตสาหกรรมที่เผยแพร่ ซ่ึงอาศัยการวิเคราะห์ทางเศรษฐมิติ (Econometric) ของปัจจัยการเติบโตทาง
เศรษฐกิจสังคม การส ารวจโดยรวมของจุดเริ่มต้น และจุดหมายปลายทาง และการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน และปัจจัยและการ
วิเคราะห์  

เช่นเดียวกับการประมาณการกิจกรรมการบินส่วนใหญ่ การประมาณการจะใช้วิจารณญานค่อนข้างสูงและผลที่เกิดจริง
อาจมีความแตกต่างอย่างมีนัยส าคญักับการประมาณการ 

  

สายการบิน ประเภท 2549 2550 2551 2552 2553 2554 2555

สายการบินไทย FSC 41.6% 41.5% 41.6% 41.7% 37.2% 31.2% 24.4%

ไทยแอร์เอเชยี LCC 7.9% 8.5% 10.8% 12.5% 12.7% 12.6% 9.9%

บางกอกแอร์เวย์ส FSC 4.6% 4.5% 4.6% 5.3% 5.4% 5.4% 4.7%

นกแอร์ LCC 4.7% 6.0% 4.9% 3.4% 5.1% 6.1% 3.1%

โอเรียลไทย FSC 5.1% 3.7% 2.2% 1.4% 2.4% 3.1% 2.4%

คาเธ่ย์แปซิฟคิ FSC 2.7% 2.4% 2.4% 2.6% 2.4% 2.2% 2.3%

เอมิเรต FSC 1.7% 1.8% 1.7% 1.9% 2.1% 2.0% 1.9%

โคเรียลแอร์ FSC 1.4% 1.4% 1.4% 1.2% 1.3% 1.3% 1.3%

ไทเกอร์แอร์เวย์ LCC 0.9% 0.8% 0.3% 0.3% 0.4% 1.0% 1.2%

สิงค์โปร์แอร์ไลน์ FSC 2.4% 2.1% 2.1% 1.5% 1.2% 1.0% 1.1%

ไชน่าแอร์ไลน์ FSC 2.3% 2.1% 2.1% 1.9% 1.3% 1.2% 1.1%

แอร์เอเซีย LCC 1.1% 1.0% 0.6% 0.6% 0.7% 1.3% 1.0%

อีว่าแอร์ FSC 1.3% 1.2% 1.2% 1.1% 0.9% 0.9% 0.7%

ซิลล์แอร์ FSC 0.6% 0.5% 0.7% 0.6% 0.6% 0.5% 0.5%

อินโดนีเซียแอร์เอเชยี LCC 0.0% 0.0% 0.1% 0.2% 0.2% 0.3% 0.1%

อื่นๆ n.a. 21.7% 22.5% 23.4% 23.7% 26.1% 30.0% 44.3%

รวม FSC (ไม่รวมอื่นๆ) 63.7% 61.1% 60.0% 59.3% 54.8% 48.7% 40.4%

รวม LCC (ไม่รวมอื่นๆ) 14.6% 16.4% 16.6% 17.0% 19.2% 21.3% 15.3%

อื่นๆ 21.7% 22.5% 23.4% 23.7% 26.1% 30.0% 44.3%

รวม 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%

________________

ทีม่า:  AOT, พฤษภาคม 2557

ปี



ส่วนที่ 2 บริษัทที่ออกหลักทรัพย์ บมจ. การบินกรุงเทพ 
 

  
ส่วนที่ 2 หน้า 63 

 

1. อัตราการเติบโตของการท่องเท่ียวทางอากาศทั่วโลกในอดตีและประมาณการในอนาคต 

ตามที่ปรากฏในตารางที่ 4 จ านวนผู้โดยสารทั่วโลกที่ท่องเที่ยวทางอากาศ วัดจากปริมาณการขนส่งด้านผู้โดยสาร 
(RPK) มีอัตราการเติบโตเฉลี่ยสะสมต่อปี (CAGR) ที่ร้อยละ 4.8 ระหว่างปี 2528 ถึง ปี 2555 

ข้อมูลจากทั้งโบอิ้งและแอร์บัส ซ่ึงเป็นผู้ผลิตเครื่องบินรายใหญ่ที่สุด แสดงถึงการเดินทางท่องเที่ยวทางอากาศในภูมิภาค
เอเชียแปซิฟิกวัดจาก RPK มีอัตราการเติบโตสูงที่สุดภูมิภาคหนึ่งในโลกเมื่อเปรียบเทียบกับภูมิภาคอื่นในช่วงระยะเวลาเดียวกัน 
และคาดว่าจะยังคงเติบโตอย่างต่อเนื่องในอนาคต 

การท่องเที่ยวทางอากาศในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก วัดจาก RPK ที่ประมาณการโดยโบอิ้ง มีอัตราการเติบโตเฉลี่ยสะสมต่อ
ปี (CAGR) ที่ร้อยละ 6.5 ระหว่างปี 2555 ถึง 2575 ซ่ึงเป็นผลมาจากการคาดการณ์ว่าจะมีอัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจที่
แข็งแกร่งและการเติบโตของประชากร รวมถึงข้อตกลงทางการค้าที่มีมาอย่างต่อเนื่องและการเติบโตของสายการบินต้นทุนต่ า  
ทั้งนี้ การท่องเที่ยวทางอากาศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ซ่ึงวัดจาก RPK ที่ประมาณการโดยโบอิ้ง จะมีอัตราการเติบโต
เฉลี่ยสะสมต่อปี (CAGR) ที่ร้อยละ 7.5 ในระยะเวลา 20 ปี ดังกล่าว 

อัตราการเติบโตของกิจกรรมผู้โดยสารภายในภูมิภาคต่างๆ ของโลกระหว่างปี 2528 ถึงปี 2575 ปรากฏในตารางที่ 4 
ต่อไปนี้ 

ตารางที่ 4 
จ านวนผู้โดยสารท่องเที่ยวทางอากาศ วัดจากรายได้ผู้โดยสารต่อกิโลเมตร (RPK) ปี 2528 – 2575 

 

ประมาณการ

2528~2533 2533~2538 2538~2543 2543-2548 2548~2553 2528~2555 2555~2575

ทัว่โลก 6.8% 3.3% 5.6% 3.6% 3.9% 4.8% 5.0%

ภูมิภาค

จนี 16.7% 25.4% 4.7% 18.2% 15.4% 15.4% 6.9%

ยุโรป 8.7% 3.5% 7.5% 5.0% 2.6% 5.4% 3.6%

ตะวันออกกลาง 1.9% 1.3% 6.1% 11.8% 9.8% 5.7% 5.7%

อเมริกาเหนือ 4.6% 2.6% 5.1% 2.5% -1.0% 2.7% 2.3%

เอเชยีตะวันออกเฉียงเหนือ 9.2% 6.1% 3.1% -2.3% 0.9% 4.2% 2.5%

โอเชยีเนีย 7.1% 10.2% 2.9% 5.8% 3.7% 6.2% 4.5%

อเมริกาใต้ 2.8% 3.2% 5.1% 4.7% 12.6% 5.8% 7.4%

เอเชยีใต้ 2.1% 5.6% 1.0% 9.5% 14.5% 6.7% 9.6%

เอเชยีตะวันออกเฉียงใต้ 11.1% 12.5% -0.1% 12.2% 6.2% 8.3% 7.5%

__________________

ทีม่า: โบอิ้ง, รายงาน Current Market Outlook, 2544 - 2556

เอเชยีตะวันออกเฉียงเหนือ: ญ่ีปุ่น เกาหลีเหนือ และเกาหลีใต้

เอเชยีใต:้ อินเดีย ปากีสถาน และอัฟกานิสถาน

เอเชยีตะวันออกเฉียงใต้: บรูไน เมียนมาร์ กัมพชูา อินโดนีเซีย ลาว มาเลเซีย ฟลิิปปินส์ สิงค์โปร์ ไต้หวัน ไทย และเวียดนาม

โอเชยีเนีย: ออสเตรเลีย นิวซีแลนด์ หมู่เกาะโพลีนีเซีย หมู่เกาะเมลานีเซีย และหมู่เกาะไมโครนีเซีย

CAGR

สถิติในอดีต
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2. อัตราการเติบโตของการท่องเท่ียวทางอากาศในภมูิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ในอดีตและประมาณการใน
อนาคต 

เอเชียตะวันออกเฉียงใต้นับเป็นภูมิภาคหนึ่งที่มีการเปลี่ยนแปลงของการท่องเที่ยวทางอากาศมากที่สุด โดยการท่องเที่ยว
ทางอากาศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ซ่ึงวัดจาก RPK มีอัตราการเติบโตเฉลี่ยสะสมต่อปี (CAGR) ที่ร้อยละ 8.3  ระหว่างปี 
2528 ถึงปี 2555  และแม้ว่าการเติบโตในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้มีการชะลอลงในช่วงภาวะเศรษฐกิจตกต่ า จ านวน
ผู้โดยสารที่ท่องเที่ยวทางอากาศภายในภูมิภาคคาดว่าจะมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยสะสมต่อปี (CAGR) อยู่ที่ร้อยละ 7.5 ระหว่างปี 
2555  ถึงปี 2575  เมื่อเปรียบเทียบกับช่วงระยะเวลาเดียวกัน จ านวนผู้โดยสารภายในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกคาดว่าจะขยายตัวอยู่ที่
ร้อยละ 6.5  และจ านวนผู้โดยสารทั่วโลกคาดว่าจะขยายตัวที่ร้อยละ 5.0 (จากข้อมูลโดยโบอิ้ง) 

อัตราการเติบโตของทั้งในอดีตและประมาณการในอนาคตของกิจกรรมผู้โดยสารภายในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 
และภูมิภาคอื่นทั่วโลก แสดงดังตารางที่ 5 ต่อไปนี้ 

ตารางที่ 5 
อัตราการเติบโตของกิจกรรมผู้โดยสาร (RPK) ในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ และภูมิภาคอื่นในโลก  

ปี 2528-2575  

 

 

 

  

ประมาณการ

2528~2533 2533~2538 2538~2543 2543-2548 2548~2553 2528~2555 2555~2575

ภายในเอเชยีตะวันออกเฉียงใต้11.1%      12.5%      (0.1% )      12.2%      6.2%        8.3%       7.5%         

จนี 12.4%      9.7%        5.0%        13.8%      3.6%        8.5%       4.0%         

โอเชยีเนีย 14.7%      6.4%        6.9%        4.2%        2.0%        6.6%       16.7%       

ตะวันออกกลาง (6.2% )      13.4%      3.1%        4.2%        13.8%      5.5%       6.7%         

อเมริกาเหนือ 13.8%      11.1%      4.4%        1.9%        (2.7% )      5.8%       20.1%       

เอเซียตะวันออกเฉียงเหนือ 15.2%      6.4%        1.8%        7.9%        1.2%        7.1%       14.5%       

ยุโรป 11.8%      7.3%        7.8%        0.9%        (0.1% )      3.8%       0.9%         

เอเชยีใต้ 0.5%        6.9%        6.2%        13.3%      6.9%        6.6%       9.4%         

__________________

ทีม่า: โบอิ้ง, รายงาน Current Market Outlook, 2544 - 2556

เอเชยีตะวันออกเฉียงเหนือ: ญ่ีปุ่น เกาหลีเหนือ และเกาหลีใต้

เอเชยีใต:้ อินเดีย ปากีสถาน และอัฟกานิสถาน

เอเชยีตะวันออกเฉียงใต้: บรูไน เมียนมาร์ กัมพชูา อินโดนีเซีย ลาว มาเลเซีย ฟลิิปปินส์ สิงค์โปร์ ไต้หวัน ไทย และเวียดนาม

โอเชยีเนีย: ออสเตรเลีย นิวซีแลนด์ หมู่เกาะโพลีนีเซีย หมู่เกาะเมลานีเซีย และหมู่เกาะไมโครนีเซีย

CAGR

สถิติในอดีต

ระหว่างเอเชยีตะวันออกเฉียงใต้ และ:
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ประมาณการอัตราการเติบโตของกิจกรรมผู้โดยสารภายในภูมิภาคและระหว่างภูมิภาคอื่นๆ ทั่วโลก แสดงดังตารางที่ 6 
ดังนี้ 

ตารางที่ 6 
ประมาณการอัตราการเติบโตของกิจกรรมผู้โดยสาร (RPK) ภายในภูมิภาคและระหว่างภูมิภาคอื่นๆทั้วโลก ปี 2528-2575 

  

3. ประมาณการความสามารถในการบิน  

ผู้ผลิตเครื่องบิน เช่น โบอิ้งและแอร์บัส ได้ประมาณการอัตราการเติบโตอย่างต่อเนื่องส าหรับอุปสงค์ของเครื่องบินล า
ใหม่และได้ด าเนินการลงทุนอย่างต่อเนื่องเพื่อให้สอดคล้องกับความต้องการดังกล่าว โดยแอร์บัสได้ประมาณการความต้องการ
ส าหรับเครื่องบินล าใหม่ระหว่างปี 2556 ถึงปี 2575 ไว้เป็นจ านวน 29,226 ล า ในขณะที่โบอิ้งได้ประมาณการความต้องการ
ส าหรับเครื่องบินล าใหม่ในช่วงระยะเวลาดังกล่าวไว้ที่จ านวน 35,280 ล า 

ทั้งนี้ ความแตกต่างหลักของประมาณการของทั้งสองผู้ผลิตเครื่องบนิเปน็ผลเนื่องมาจากความเห็นที่แตกต่างในเรื่องของ
ขนาดเครื่องบินโดยเฉลี่ย  ผู้ผลิตเครื่องบินทั้งสองรายได้ประมาณการความต้องการเครื่องบินล าใหม่ในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกไว้ใน
อัตราที่สูง โดยโบอิ้งคาดการณ์ว่าสายการบินในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก จะมีความต้องการเครื่องบินล าใหม่ ส าหรับระยะเวลา 20 ปี
ข้างหน้า เป็นจ านวน 12,820 ล า ซ่ึงเป็นอัตราความต้องการที่มากกว่าจ านวนเครื่องบินทั้งหมดในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกขณะนี้ถึง
เกือบสามเท่า  

อุปสงค์และอุปทานของเครื่องบนิในอุตสาหกรรมการบินสามารถท าให้สอดคล้องกันได้โดยการปรับฝูงบินของสายการ
บินต่างๆ และการเพิ่มการผลิตของผู้ผลิตเครื่องบิน  ทั้งนี้ อุปสงค์และอุปทานอาจไม่สอดคล้องกันในระยะส้ัน อย่างไรก็ตาม ใน
ระยะกลางจนถึงระยะยาว  ความสามารถในการบินของเครื่องบินสามารถบริหารจัดการได้โดยการปลดระวางเครื่องบิน การขาย 
การน าส่งคืนผู้ให้เช่า รวมถึงการบริหารจัดการฝูงบินอื่นๆ และการผลิตเครื่ องบินล าใหม่โดยผู้ผลิตเครื่องบิน เนื่องจากมีการ
เปลี่ยนแปลงค าส่ังซื้อในระยะยาว 

 

ภูมิภาค อัฟริกา

ลาติน

อเมริกา

ตะวนัออก

กลาง ยุโรป

อเมริกา

เหนือ

เอเชยี

แปซิฟคิ

 เอเชยีแปซิฟคิ 7.1% 5.7% 7.3% 5.5% 4.5% 6.5%

 อเมริกาเหนือ 5.8% 5.0% 6.4% 3.5% 2.3%

 ยุโรป 4.8% 4.7% 5.0% 3.6%

 ตะวนัออกกลาง 7.5% - 5.7%

 ลาตินอเมริกา 8.7% 6.9%

 อัฟริกา 6.3%

รวมทัว่โลก/ภูมิภาค 5.7% 8.6% 6.3% 4.2% 2.7% 6.3%

__________________

ทีม่า: โบอิ้ง, รายงาน Current Market Outlook 2556

ประมาณการ CAGR (2555~2575)
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2.3.4.4 ปัจจัยการเติบโตและความสัมพันธ์กับการท่องเท่ียวทางอากาศ 

1. ผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP)  

ผลิตภัณฑ์มวลรวมและกิจกรรมการท่องเท่ียวทางอากาศทั่วโลก 

ในอดีตกิจกรรมการท่องเที่ยวทางอากาศมีความสัมพันธ์อย่างใกล้ชิดกับภาวะเศรษฐกิจโดยรวม ซ่ึงวัดได้จากตัวเลข
ผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ (GDP) ทั้งนี้ ในช่วงเวลากว่า 4 ทศวรรษที่ผ่านมา กิจกรรมทางการบินทั่วโลกมีอัตราการเติบโต
เฉลี่ยต่อปีเป็นสองเท่าของผลิตภัณฑ์มวลรวมทั่วโลก 

ภาพที่ 1 แสดงตัวอย่างความสัมพันธ์ของผลิตภัณฑ์มวลรวมและกิจกรรมการบิน โดยระหว่างปี 2514 ถึง ปี 2556 
ผลิตภัณฑ์มวลรวมทั่วโลกมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยสะสมต่อปี (CAGR) ที่ร้อยละ 3.0 ในขณะ RPK ของสายการบินทั่วโลกมี อัตรา
การเติบโตเฉลี่ยสะสมต่อปี ที่ร้อยละ 6.0 

ภาพที่ 1 
ความสัมพันธ์ระหว่างผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศและ RPK ทั่วโลก 

2514-2556 
 

 

ทีม่า:

RPKs: Airline Monitor, Boeing Current Market Outlook, และ IATA, มีนาคม 2557

GDP:  World Bank, World Development Indicators, including estimated 2013, มีนาคม 2557    (GDP is World GDP in current    

 US dollars indexed to 1971)
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ผลิตภัณฑ์มวลรวมตอ่หัวและกิจกรรมท่องเท่ียวทางอากาศ 

อัตราการเติบโตของรายได้ต่อหัว เป็นผลจากการเติบโตของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศและการจ้างงาน โดยการ
เพิ่มขึ้นของรายได้มาจากการเติบโตของชนช้ันกลางในประเทศต่างๆ ที่มีการเพิ่มขึ้นของรายได้ต่อหัวและรายได้ครัวเรือน 

พื้นที่ส่วนใหญ่ของโลก ระดับผลิตภัณฑ์มวลรวมต่อหัวมีความสัมพันธ์กับระดับการท่องเที่ยวทางอากาศต่อประชากร 
ประเทศที่มีระดับผลิตภัณฑ์มวลรวมต่อหัวสูงมักจะมีระดับการท่องเที่ยวทางอากาศที่สูง ในขณะที่ประเทศที่มีระดับผลิตภัณฑ์
มวลรวมต่อหัวต่ ามักจะมีการท่องเที่ยวทางอากาศต่ ากว่าค่าเฉลี่ย ประเทศที่ล้อมรอบด้วยน้ าหรือมีการเดินทางทดแทนแบบอื่นๆที่
ค่อนข้างจ ากัดมักจะมีระดับการเดินทางที่สูงกว่าค่าเฉลี่ยมากว่าประเทศอื่นๆ 

ภาพที่ 2 แสดงถึงความสัมพันธ์ดังกล่าวของ 16 ประเทศในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก ทั้งนี้ แนวโน้มการท่องเที่ยวในประเทศ
ไทยเทียบกับระดับรายได้ต่อหัวอยู่ในระดับสูง เมื่อเทียบกับประเทศอื่นๆ ที่มีระดับผลิตภัณฑ์มวลรวมต่อหัวที่ใกล้เคียง สาเหตุ
ส่วนหนึ่งเนื่องมาจากการท่องเที่ยวขาเข้าในประเทศที่ค่อนข้างแข็งแกร่ง ข้อมูลในภาพที่ 2 ระบุว่าการที่ผลิตภัณฑ์มวลรวมต่อหัว
เติบโตขึ้น ความต้องการการท่องเที่ยวน่าจะเติบโตสูงอย่างต่อเนื่อง เมื่อเทียบกับประเทศต่างๆ ที่มีระดับผลิตภัณฑ์มวลรวมต่อหัว
ที่ใกล้เคียงกัน (หมายเหตุ RPK รวมการเดินทางของคนในประเทศและนักท่องเที่ยวต่างชาติ) 

ภาพที่ 2 
ความสัมพันธ์ของผลิตภัณฑ์มวลรวมประชาชาติและกิจกรรมการบิน 

16 ประเทศในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก ปี 2555 

 

ภาพที่ 3 ต่อไปนี้ แสดงถึงความสัมพันธ์ระหว่างผลิตภัณฑ์มวลรวมต่อหัวและการเดินทางทางอากาศในประเทศของ 13 
ประเทศในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก โดยประเทศเกาหลีใต้และญี่ปุ่น ซ่ึงมีความได้เปรียบด้านการแข่งขันด้านระบบขนส่ง มีการ
เดินทางในประเทศทางอากาศต่อหัวที่ค่อนข้างต่ า 

ประเทศ

ในประเทศ

และ

ต่างประเทศ

 RPKs (ล้าน)

GDP 

(in current 

US$)

ในประเทศ

และ

ต่างประเทศ

 RPKs (ล้าน)

ออสเตรเลีย 135,664      67,857        5,919          4.55            

บังคลาเทศ 5,305          7,950          343             0.03            

บรูไน 3,675          42,380        9,188          10.57          

กัมพชูา 18,000        118             1,180          1.19            

จนี 500,258      6,078          369             0.33            

อินเดีย 102,380      1,515          83               0.09            

อินโดนีเซีย 82,042        3,591          336             0.32            

ญ่ีปุ่น 138,059      46,530        1,082          0.95            

ลาว PDR 3,000          1,380          451             0.46            

มาเลเซีย 71,015        10,387        2,421          2.36            

นิวซีแลนด์ 25,571        38,381        5,759          5.20            

ฟลิิปปินส์ 34,589        2,612          361             0.32            

สิงค์โปร์ 111,526      53,520        20,995        20.49          

เกาหลีใต้ 98,727        22,590        1,974          1.92            

ไทย 74,449        5,390          1,097          1.03            

เวียดนาม 25,038        1,753          282             0.28            

_________

ทีม่า: The S-A-P Group reference files , including ICAO, 2012 Annual Report and IMF  2012 GDP and Population figures

หมายเหตุ: จ านวนการทอ่งเทีย่วทางอากาศทัง้การทอ่งเทีย่วทัง้ในประเทศและต่างประเทศ ทีเ่ข้าออกสนามบินในประเทศต่างๆ อาจรวมผู้โดยสารทีม่ีการเปลีย่นเครื่องด้วย
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ภาพที่ 3 
ความสัมพันธ์ระหว่างผลิตภัณฑ์มวลรวมต่อหัวและการเดินทางทางอากาศในประเทศ ปี 2555  

 

2. ผลกระทบจากการเตบิโตทางเศรษฐกิจต่อการเดินทางทางอากาศในเอเชีย 

อัตราค่าจ้างที่เพิ่มสูงขึน้และการเพิ่มขึ้นของการกระจายรายได้อย่างรวดเร็วในประเทศก าลังพัฒนาในเอเชียจะส่งผลให้
จ านวนประชากรที่สามารถเดินทางทางอากาศมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึน้ 

ประเทศไทย 

ประเทศไทยมีอัตราการเติบโตของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศที่ดีนับตั้งแต่ปี  2553 ถึง 2555 โดยประเทศไทยและ
ประเทศเพื่อนบ้านมีอัตราการเติบโตที่สูงขึน้อย่างต่อเนื่อง แม้ว่าจะเกิดวิกฤตการณ์ทางเศรษฐกิจและวิกฤตการณ์อื่นๆ และในขณะ
ที่ประเทศอื่นๆ ในเอเชียได้เกิดการฟื้นตัวทางเศรษฐกิจและคาดการณ์การเติบโตในอนาคต สายการบินในประเทศไทยและ
ต่างประเทศต่างมีโอกาสในการได้รับประโยชน์จากความต้องการการเดินทางทางอากาศที่ถูกกระตุ้นโดยปัจจัยการเติบโตทาง
เศรษฐกิจในภูมิภาค 

ปัจจุบัน การเดินทางทางอากาศของคนไทยยังอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่สูงนัก ซ่ึง SAP คาดว่าหากเศรษฐกิจของประเทศปรับตัว
ดีขึ้น และชนช้ันกลางของประเทศมีจ านวนเพิ่มขึ้นและกลายเป็นกลุ่มประชากรหลักของประเทศไทยแล้ว ความต้องการในการ
เดินทางทางอากาศจะปรับตัวสูงขึ้น ทั้งนี้ SAP คาดว่าหากชนช้ันกลางในประเทศมีจ านวนเพิ่มขึ้นในเมืองต่างๆ ที่มีความส าคัญ
รองลงมา ความต้องการในการเดินทางทางอากาศระหว่างเมืองดังกล่าวไปยังเมืองต่างๆ ภายในประเทศและระหว่างประเทศจะ
เพิ่มสูงขึ้น โดยการให้บริการเพื่อรองรับความต้องการดังกล่าวสามารถท าได้โดยการใช้เครื่องบิน ใบพัด ( Turboprop) และ
เครื่องบินไอพ่น(jet)    

ประเทศ

ในประเทศ

 RPKs (ล้าน)

GDP 

(in current 

US$)

ใน

ประเทศ 

RPKs

ออสเตรเลีย 63,585        67,857$      2,774       

บังคลาเทศ 97               7,950$        6              

กัมพชูา 1,000          118$           66            

จนี 403,115      6,078$        298          

อินเดีย 56,954        1,515$        46            

อินโดนีเซีย 61,035        3,591$        250          

ญ่ีปุ่น 76,698        46,530$      601          

มาเลเซีย 14,514        10,387$      495          

นิวซีแลนด์ 4,101          38,381$      924          

ฟลิิปปินส์ 12,213        2,612$        127          

เกาหลีใต้ 4,799          22,590$      96            

ไทย 10,338        5,390$        152          

เวยีดนาม 9,678          1,753$        109          

_________

ทีม่า: The S-A-P Group reference files , including ICAO, 2012 Annual Report and IMF  2012 GDP and Population figures

หมายเหตุ: ตัวเลขบางรายการมาจากการคาดการณ์
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SAP คาดการณ์ว่า การเติบโตของผลิตภัณฑ์มวลรวมและรายได้ต่อหัวของประชากรอย่างแข็งแกร่งและต่อเนื่อง และ
การลดลงของอัตราความยากจน รวมถึงรายได้หลังหักภาษีที่เพิ่มขึ้นจะช่วยสร้างอุปสงค์ที่แข็งแกร่งส าหรับบริการสายการบินใน
ประเทศไทยและในเอเชีย 

ประเทศจีน 

จากข้อมูลของกองทุนการเงินระหว่างประเทศ (IMF) ผลิตภัณฑ์มวลรวมของประเทศจีน (หน่วยเงินตราของประเทศ) มี
อัตราการเติบโตเฉลี่ยสะสมต่อปี (CAGR) ที่ร้อยละ 16.7 ตั้งแต่ปี 2545 ถึงปี 2555 แม้ว่าอัตราการเติบโตจะเป็นไปอย่างล่าช้า
ในช่วงเศรษฐกิจตกต่ าที่ผ่านมา แต่อัตราการเติบโตดังกล่าวถือได้ว่าอยู่ในระดับที่สูงเมื่อเปรียบเทยีบกับประเทศอื่นๆ ทั่วโลก ทั้งนี้ 
คาดการณ์ว่าผลิตภัณฑ์มวลรวมที่แท้จริงของประเทศจีนมีอัตราการเติบโตอยู่ที่ประมาณร้อยละ 7.56 ในช่วงปี 2557 ทั้งนี้ 
หน่วยงานก ากับดูแลการบินพลเรือนของประเทศจีนรายงานถึงความคาดหมายตัวเลขการเติบโตของจ านวนผู้โดยสารการบินชาว
จีนว่าจะปรับตัวเพิ่มสูงขึ้นมากกว่าสองเท่าในระหว่างปี 2553 ถึงปี 2563 สืบเนื่องมาจากการเติบโตทางเศรษฐกิจซ่ึงกระตุ้นความ
ต้องการการเดินทางทางอากาศให้เพิ่มขึ้น 

กิจกรรมการบินส าหรับการเดินทางเข้าออกหรือภายในประเทศจีนมีปริมาณเพิ่มขึ้นจากจ านวนผู้โดยสาร 2.3 ล้านคน 
เป็น 564.3 ล้านคน ในช่วงปี  2521 ถึงปี 2553 ทั้งนี้ การเดินทางภายในประเทศของผู้โดยสารประเทศจีนมีจ านวนมากเป็นอันดับ
สองของโลกรองจากประเทศสหรัฐอเมริกา อย่างไรก็ตาม อัตราการเติบโตอย่างต่อเนื่องท าให้ประเทศจีนเป็นประเทศหนึ่งใน
ภูมิภาคเพื่อนบ้านที่สร้างโอกาสทางการค้า ความร่วมมือ และการท่องเที่ยวให้กับประเทศไทย โดยปัจจุบันประเทศจีนเป็น
ประเทศที่เดินทางเข้ามาท่องเที่ยวในประเทศไทยมากที่สุด  

ประเทศอินเดีย 

ประเทศอินเดียมีจ านวนประชากรมากที่สุดเป็นอันดับสองของโลกและอยู่ห่างจากประเทศไทยโดยมีประเทศพม่าและ
อ่าวเบงกอลกั้น ทั้งนี้ ความสัมพันธ์ระหว่างประเทศทั้งสองมีความก้าวหน้ามากขึ้นซ่ึงเห็นได้จากการให้บริการทางอากาศที่
เพิ่มขึ้นระหว่างสองประเทศดังกล่าว โดยการค้าระหว่างประเทศไทยและประเทศอินเดียมีอัตราการเติบโตสูงขึ้นจาก 4.7 พันล้าน
เหรียญสหรัฐ ในปี 2550 เป็น 8.3 พันล้านเหรียญสหรัฐ ในปี 2555 นอกจากนี้ การพิจารณาจัดท าความตกลงทางการค้าเสรีระหว่าง
ประเทศจะช่วยส่งผลให้การค้าระหว่างประเทศไทยและประเทศอินเดียมีอัตราสูงขึ้นถึง 16 พันล้านเหรียญสหรัฐ ในสามปี

ข้างหน้า7  

ทั้งนี้ คาดการณ์ว่าประเทศอินเดียจะมีอัตราการเติบโตของการเดินทางทางอากาศเพิ่มสูงขึ้นในอนาคตเนื่องจากการ
เพิ่มขึ้นของชนช้ันกลางซ่ึงส่งผลให้มีก าลังซื้อเพื่อการเดินทางทางอากาศที่มากขึ้น  

  

                                                                 
6 ข้อมูลจาก IMF, World Economic Outlook เดือนเมษายน 2557 
7 จากบทสัมภาษณ์ของนายชาญชัย จรญัวัฒนากิจ กงสุลใหญ่, Royal Thai Consulate-General the India Times, เดือนมีนาคม 2566 
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3. การเพิ่มขึน้ของจ านวนประชากรและความเป็นเมือง 

อัตราการเพิ่มขึ้นของจ านวนประชากรได้ส่งผลกระทบต่อประเทศในเอเชียที่มีจ านวนประชากรมากเป็นอย่างมาก
เนื่องจากการเพิ่มขึ้นของอัตราการดังกล่าวเพียงเล็กน้อยจะส่งผลกระทบต่อจ านวนประชากรที่เพิ่มขึ้นทั้งหมดของประเทศนั้นๆ 
ทั้งนี้ การเพิ่มขึ้นของจ านวนประชากรในประเทศใหญ่ๆ เช่น ประเทศจีน ส่งผลให้การเติบโตทางเศรษฐกิจเพิ่มสูงขึ้นซ่ึงส่งผลให้
ความต้องการการเดินทางทางอากาศเพิ่มขึ้นด้วยเช่นกัน  

อัตราความเป็นเมือง สามารถบ่งบอกถึงแนวโน้มความต้องการการเดินทางทางอากาศ เนื่องจากผู้ที่อยู่อาศัยในเมืองจะมี
รายได้ที่สูงกว่ารายได้เฉลี่ยทั่วไป และพักอาศัยอยู่ใกล้สนามบินมากกว่าผู้ที่อาศัยอยู่นอกเมือง ทั้งนี้ การพัฒนาศูนย์กลางความเป็น
เมืองทั้งที่มีอยู่เดิมและสร้างขึ้นใหม่นั้นจะสร้างจุดหมายปลายทางการบินใหม่ๆ ให้กับการท่องเที่ยวในภูมิภาคของเอเชีย 

สัดส่วนจ านวนประชากรและความเป็นเมือง (ตามสัดส่วนของประชากรของแต่ละประเทศที่อาศัยอยู่ในเมือง) ส าหรับ
ประเทศมนภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกคาดว่าจะมีการเพิ่มขึ้นในช่วงระหว่างปี 2553 ถึงปี 2563 ตามตารางที่  7 ด้านล่างนี้ 

ตารางที่ 7 
การชี้วัดจ านวนประชากรส าหรับประเทศในภูมิภาคเอเชียและแปซิฟิก  

  

 

 จ านวนเมือง (a)

ประมาณ CAGR ตามจริง คาดการณ์ ตามจริง ตามจริง

ประเทศ 2556 2556-2561 2553 2563 2553 2553

อินโดนีเซีย 247,954,000    1.4%               44.3%             48.1%             7                        20.2%                 

ฟลิิปปินส์ 97,484,000      2.0%               48.9%             52.6%             2                        28.7%                 

เวียดนาม 89,691,000      1.0%               30.4%             37.0%             2                        33.6%                 

ไทย 68,229,000      0.4%               34.0%             38.9%             2                        42.9%                 

เมียนม่าร์ 64,932,000      2.0%               33.7%             40.7%             3                        31.2%                 

มาเลเซีย 29,620,000      1.7%               72.2%             78.5%             3                        17.9%                 

กัมพชูา 15,407,000      1.0%               21.1%             23.8%             1                        47.8%                 

ลาว 6,772,000        1.9%               33.2%             44.2%             -                         -                       

สิงคโปร์ 5,399,000        1.1%               100.0%           100.0%           1                        100.0%               

ติมอร์ตะวันออก 1,187,000        3.0%               100.0%           100.0%           -                         -                       

บรูไน 406,000           1.6%               100.0%           100.0%           -                         -                       

จ านวนทัง้หมด 627,081,000    1.4%               42.0%             (b) 21                      27.5%                 

จนี 1,360,763,000 0.5%               47.0%             55.0%             94                      43.2%                 

อินเดีย 1,243,337,000 1.3%               30.0%             33.9%             43                      40.0%                 

ญ่ีปุ่น 127,341,000    (0.3% )              90.5%             95.3%             8                        55.1%                 

เกาหลีใต้ 50,220,000      0.4%               82.9%             85.4%             8                        56.3%                 

ออสเตรเลีย 23,207,000      1.2%               88.9%             93.8%             5                        69.1%                 

นิวซีแลนด์ 4,479,000        0.8%               86.2%             86.8%             1                        36.4%                 

รวมทัง้หมด (ทัว่โลก) 7,035,173,000 1.1%               50.4%             54.4%             449                    38.9%                 

_______________

ทีม่า:  IMF World Economic Database, เมษายน 2557 และ UN World Urbanization Prospectus: 2011 revision.

(a) เมืองหรือกลุม่ประชากรทีอ่าศัยอยู่รวมกันจ านวนมากกว่า 1 ล้านคน

(b) ไม่มีข้อมูล เน่ืองจาก IMF ไม่ได้เปิดเผยการประมาณการประชากรในปี 2563

เมืองทีม่ีประชากรอาศัย

มากกว่า 1  ล้านคน

จ านวนประชากร

ความเป็นเมือง (สัดส่วน

ประชากรทีอ่าศัยในเขตเมือง)

สัดส่วนประชากร

ในเมืองทีม่ี
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4. การค้าและการท่องเท่ียว 

การค้าระหว่างประเทศและการเดินทางทางอากาศ 

การประกอบธุรกิจระหว่างภูมิภาคที่เพิ่มขึ้นและการกีดกันทางการค้าระหว่างประเทศที่ลดลงช่วยส่งเสริมความต้องการ
เดินทางระหว่างประเทศ โดยระดบัการค้าและกิจกรรมทางพาณิชย์ที่สูงท าใหเ้กิดความต้องการในการเดินทางทางอากาศเพื่อธุรกิจ
และการท่องเที่ยว ทั้งนี้ ประเทศที่มีการแข่งขันสูงในอตุสาหกรรมการบินและมีการแข่งขันทางด้านราคาได้ส่งผลให้ระดบั
กิจกรรมการบินต่อหัวมีการเพิ่มขึน้ ทั้งนี้ ประเทศส่วนใหญ่ในเอเชียมีความสัมพันธ์ที่ดีในเชิงธุรกิจที่ใกล้ชิดกันมากขึ้นประกอบ
กับมีการลดการกีดกันทางการค้า เพิ่มกิจกรรมการค้าและการท่องเที่ยว และเพิ่มอัตราการเดินทางทางอากาศ 

การท่องเท่ียวและการเดนิทางทางอากาศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 

ตามที่ปรากฎในตารางที่ 8 ด้านล่าง การเดินทางระหว่างประเทศและอัตราการท่องเที่ยวส าหรับประเทศในเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต้มีการเติบโตสูงระหว่างปี 2554 ถึงปี 2555 โดยในปี 2555 ประเทศไทยเป็นอันดับสองด้านจ านวนผู้โดยสายขา
เข้า มีอัตราการเติบโตสูงสุดเป็นอันดบัสี่ และมีจ านวนการเพิ่มของนักท่องเที่ยวที่เข้ามาในกลุ่มประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใต้สูง
ที่สุด และหากนักท่องเที่ยวจากประเทศจีนและประเทศอื่นๆ ในเอเชียยังคงเดินทางภายในภูมิภาคอย่างต่อเนื่อง อัตราการเดินทาง
ทางอากาศในภูมิภาคคาดว่าจะสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง 

ตารางที่ 8 
การเดินทางเข้าประเทศของผู้โดยสารต่างชาติ 

การเดินทางเข้าประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ปี 2554-2555 

 

 

  

อัตราการเติบโต

2554 2555 2554~2555

มาเลเซีย 24,714,000       25,033,000       1.3%                

ไทย 19,098,000       22,354,000       17.0%              

สิงคโปร์ 10,390,000       11,067,459       6.5%                

อินโดนีเซีย 7,650,000         8,044,000         5.2%                

เวียดนาม 6,014,000         6,848,000         13.9%              

ฟลิิปปินส์ 3,917,000         4,273,000         9.1%                

กัมพชูา 2,882,000         3,584,000         24.4%              

เมียนม่าร์ 391,000            593,000            51.7%              

บรูไน 242,000            209,000            (13.6% )             

ลาว 1,786                2 ,226 24.6%              

_______________

ทีม่า: World Tourism Organization (UNWTO), Tourism Highlights, ประจ าปี 2556

หมายเหตุ: ข้อมูลบางรายการเป็นตัวเลขโดยประมาณเท่าน้ัน

ผู้โดยสารเดินทางเข้าประเทศ
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การเดินทางขาเข้าโดยผู้โดยสารต่างประเทศในอดีต 

จากภาพที่ 4 ด้านล่าง จ านวนนักท่องเที่ยวที่เดินทางเข้ามาในประเทศไทยเพิ่มสูงขึ้นในช่วงทศวรรตที่ผ่านมา แม้จะมี
เหตุการณ์ส าคัญๆ ที่ส่งผลกระทบต่อการท่องเที่ยว ดังนี้ 

 ในช่วงปลายปี 2545 มีการพบคนไข้คนแรกที่ติดเช้ือ SARS (Severe Acute Respiratory Syndrome) ในเอเชียและ
ในช่วงปี 2546 มีการแพร่กระจายอย่างรวดเร็วไปยังพื้นที่อื่นๆ ความหวาดกลัวของประชาชน และการประกาศงด
การเดินทางเพื่อค้นหาและลดการแพร่กระจายของนักท่องเที่ยวที่ติดเช้ือ ส่งผลให้การท่องเที่ยวในประเทศไทย 
รวมไปถึงประเทศอื่นๆ ในเอเชียลดลงอย่างมีนัยส าคัญ 

 เกิดเหตุสึนามิเมื่อปี 2547 จากแผ่นดินไหวในมหาสมุทรอินเดีย ท าให้มีผู้เสียชีวิตประมาณ 230,000 คน ในภูมิภาค 
ซ่ึงประเทศไทยเป็นหนึ่งในสี่ประเทศที่ได้รับผลกระทบมากที่สุด ซ่ึงอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวของประเทศไทย
ซบเซาลงอย่างมากหลังจากเหตุสึนามิดังกล่าว ถึงแม้สถานที่ท่องเที่ยวจะไม่ได้รับความเสียหายมาก แต่ผลกระทบ
ทางจิตวิทยาต่อการท่องเที่ยวในประเทศไทยท าให้มีการท่องเที่ยวลดลง ซ่ึงส่งผลไปถึงบริเวณชายหาดที่ไม่ได้รับ
ผลกระทบต่อสึนามิด้วย 

 ในเดือนกันยายนปี 2549 เกิดการรัฐประหารรัฐบาลที่มีนายทักษิณ ชินวัตร เป็นนายกรัฐมนตรี 

 การเปลี่ยนแปลงทางการเมือง และเหตุการณ์ความไม่สงบทางการเมืองในประเทศไทยในปี 2551 ซ่ึงรวมไปถึง
การประท้วงที่ท าให้สนามบินสุวรรณภูมิและท่าอากาศยานดอนเมืองต้องหยุดด าเนินงานในปลายปี 2551 นั้น ท า
ให้กิจกรรมการท่องเที่ยวหยุดชะงักทันทีและสร้างผลกระทบต่อเนื่องต่อการท่องเที่ยวระหว่างปี 2551 ถึง 2552  

 ในเดือนพฤษภาคมปี 2557 เกิดการรัฐประหารรัฐบาลรักษาการ ภายหลังจากที่ได้มีการประท้วงเป็นระยะ
เวลานานหลายเดือน รวมถึงการยุบสภาผู้แทนราษฎรในเดือนธันวาคม 2556 และการถอดถอนนายกรัฐมนตรีและ
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงต่างๆ โดยศาลรัฐธรรมนูญในเดือนพฤษภาคม 2557  

ระหว่างปี 2552 (ปีที่มีเหตุการณ์ส าคัญที่ส่งผลต่อการหยุดชะงักในประเทศไทย) ถึงปี 2556 จ านวนนักท่องเที่ยวต่างชาติ
ที่เดินทางมาท่องเที่ยวในประเทศไทยเพิ่มสูงขึ้นในอัตราเติบโตเฉลี่ยสะสมต่อปี (CAGR) ที่ร้อยละ 17.2 ทั้งนี้ อุตสาหกรรมการ
ท่องเที่ยวมีส่วนแบ่งมากกว่าร้อยละ 6 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ ซ่ึงนับเป็นสัดส่วนที่สูงที่สุดเทียบกับประเทศในทวีป
เอเชีย ตามที่ปรากฎในภาพที่ 4 ด้านล่าง มีนักท่องเที่ยวต่างชาติเข้ามาเที่ยวในประเทศไทยจ านวนมากกว่า 26.0 ล้านคน ในปี 2556 
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ภาพที่ 4 
นักท่องเที่ยวต่างชาติที่เดินทางเข้าประเทศไทย 

ปี 2541-2556 

  

 

รูปแบบการเดินทางของนักท่องเที่ยวต่างชาติที่เดินทางเข้ามาในประเทศไทย 

จากตาราง 9 ด้านล่าง แสดงให้เห็นว่าการเดินทางทางอากาศเป็นวิธีการเดินทางที่ใช้ในการเดินทางเข้าประเทศไทยมาก
ที่สุดในปี 2555 ซ่ึงเป็นปีที่มีข้อมูลล่าสุด 

ทีม่า: กระทรวงการทอ่งเทีย่วและกีฬา,ประเทศไทย, 2556
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ตารางที่ 9 
รูปแบบการเดินทางของนักท่องเที่ยวต่างชาติที่เดินทางเข้ามาในประเทศไทยปี 2555 

 

นักทอ่งเทีย่ว สัดส่วน

ทางอากาศ 17,803,421         79.6%

ทางบก 3,987,931           17.8%

ทางทะเล 562,551              2.5%

รวม 22,353,903         100.0%

___________

ทีม่า: ส านักงานสถิติแหง่ชาต,ิ รายงานสถิติข้อมูลประจ าป ี2556
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นักท่องเที่ยวต่างชาติที่เดินทางเขา้มาในประเทศไทยแบง่ตามประเทศที่พ านัก 

ตาราง 10 ด้านล่างสรุปจ านวนนักท่องเที่ยวต่างชาติที่เดินทางเข้ามาในประเทศไทยระหว่างปี 2555 ถึง ปี 2556 โดยแบ่ง
ตามประเทศที่พ านัก โดย ในปี 2556 นักท่องเที่ยวที่เดินทางเข้ามาในประเทศไทยมากที่สุดมาจากประเทศจีน โดยระหว่างปี 2555 
ถึงปี 2556 นักท่องเที่ยวจากประเทศจีนเพิ่มขึ้นร้อยละ 66.4 

ตารางที่ 10 
นักท่องเที่ยวต่างชาติที่เดินทางเข้าประเทศไทย 

ปี 2555-2556 
 

      

เปลีย่นแปลง

สัญชาติ จ านวน ส่วนแบ่ง จ านวน ส่วนแบ่ง 2555-2556

มาเลเซีย 2,554,397   11.4%         3,041,097   11.5%         19.1%         

ลาว 975,999      4.4%           976,639      3.7%           0.1%           

สิงคโปร์ 831,215      3.7%           955,468      3.6%           14.9%         

เวียดนาม 618,670      2.8%           725,057      2.7%           17.2%         

อินโดนีเซีย 447,820      2.0%           594,251      2.2%           32.7%         

กัมพชูา 423,642      1.9%           481,595      1.8%           13.7%         

ฟลิิปปินส์ 289,566      1.3%           321,571      1.2%           11.1%         

เมียนม่าร์ 129,385      0.6%           172,383      0.6%           33.2%         

บรูไน 10,459        -              14,205        0.1%           35.8%         

รวม: ASEAN 6,281,153   28.1%         7,282,266   27.4%         15.9%         

จนี 2,786,860   12.5%         4,637,335   17.5%         66.4%         

ญ่ีปุ่น 1,373,716   6.1%           1,536,425   5.8%           11.8%         

เกาหลี 1,163,619   5.2%           1,295,342   4.9%           11.3%         

ฮ่องกง 473,666      2.1%           588,335      2.2%           24.2%         

ไต้หวัน 394,225      1.8%           502,176      1.9%           27.4%         

อื่นๆ 51,975        0.2%           69,496        0.3%           33.7%         

รวม: อื่นๆ ในเอเชยี 6,244,061   27.9%         8,629,109   32.5%         38.2%         

ยุโรป 5,650,619   25.3%         6,305,945   23.8%         11.6%         

เอเชยีใต้ 1,286,861   5.8%           1,347,585   5.1%           4.7%           

สหรั อเมริกา 1,083,433   4.8%           1,166,633   4.4%           7.7%           

โอเชยีเนีย 1,046,755   4.7%           1,021,936   3.8%           (2.4% )         

ตะวันออกกลาง 605,477      2.7%           630,243      2.4%           4.1%           

แอฟริกา 155,544      0.7%           163,008      0.6%           4.8%           

รวม:  อื่นๆ 9,828,689   44.0%         10,635,350 40.1%         8.2%           

รวมทัง้สิ้น 22,353,903 100.0%       26,546,725 100.0%       18.8%         

_______________

ทีม่า:  กระทรวงการทอ่งเทีย่วและกีฬา, ประเทศไทย 2557

2555 2556
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การท่องเท่ียวเชิงการแพทย์ 

ประเทศไทยถือเป็นประเทศอันดับต้นๆ ด้านการท่องเที่ยวเชิงการแพทย์ เนื่องจากมีช่ือเสียงระดับสากลด้านคุณภาพและ
ราคา แม้ว่าสถิติจะมีความหลากหลายตามแหล่งที่มา จ านวนนักท่องเที่ยวเชิงการแพทย์ที่เดินทางมายังประเทศไทยมีการเติบโตที่
แข็งแกร่งโดยระหว่างปี 2550 ถึงปี 2555 จ านวนนักท่องเที่ยวเชิงการแพทย์ที่ เดินทางมายังประเทศไทยเพิ่มขึ้นในอัตราเติบโต
เฉลี่ยสะสมต่อปี (CAGR) ที่ร้อยละ 13 ในขณะที่การใช้จ่ายของนักท่องเที่ยวเชิงการแพทย์ในประเทศเพิ่มขึ้นที่อัตราเติบโตเฉลี่ย
สะสมต่อปี (CAGR) ที่ร้อยละ 26.1 

ตาราง 11 ด้านล่างแสดงให้เห็นถึงจ านวนนักท่องเที่ยวที่เดินทางมายังประเทศไทยเพื่อการท่องเที่ยวเชิงการแพทย์ และ
จ านวนเงินที่ใช้จ่ายส าหรับปี 2550-2555 

จากข้อมูลของกรมสนบัสนุนบรกิารสุขภาพ นักท่องเที่ยวเชิงการแพทย์ที่เดินทางมายังประเทศไทยมากที่สุดมาจาก 

 ญี่ปุ่น 
 สหรัฐอเมริกา 
 สหราชอาณาจักร 
 ตะวันออกกลาง 
 ออสเตรเลีย 

นักท่องเที่ยวเชิงการแพทย์เดินทางมายังประเทศไทยเนื่องด้วยปจัจยัหลายประการ ซ่ึงรวมถึงปัจจัยดงัต่อไปนี้ 

 ประหยดัค่าใช้จ่าย 
 โรงพยาบาลที่ได้รับการรบัรอง 
 มีบุคคลกรทางการแพทย์ที่มคีุณภาพ 
 ไม่ต้องรอรับการบริการนาน 
 การบริการลูกค้าที่ด ี

ตารางที่ 11 
การท่องเที่ยวเชิงการแพทย์และจ านวนเงินที่ใช้จ่าย ปี 2550-2555 

 

นักทอ่งเทีย่ว จ านวนเงินทีใ่ชจ้า่ย

ปี (ล้านคน) (พนัล้านบาท)

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

2555 2.5 130.8

_____________

ทีม่า:  กรมสนับสนุนบริการสุขภาพ, ประเทศไทย 2557

ทอ่งเทีย่วเชงิการแพทย์
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การประหยัดค่าใช้จ่ายส าหรับการเดินทางมาท่องเที่ยวเชิงการแพทย์ในประเทศไทยนั้น สามารถแสดงให้เห็นโดย
ยกตัวอย่างค่าผ่าตัดบายพาสหัวใจ ซ่ึงในสหรัฐอเมริกาจะมีค่าใช้จ่ายอยู่ที่ประมาณ 130,000 เหรียญสหรัฐ โดยที่การผ่าตัดที่
เหมือนกันในประเทศไทยอยู่ที่ประมาณ 11,000 เหรียญสหรัฐ จากข้อมูลของการท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย การผ่าตัดเปลี่ยนหัว
เข่าในประเทศสหรัฐอเมริกาจะมีค่าใช้จ่ายอยู่ที่ 40,000 เหรียญสหรัฐ เทียบกับค่าใช้จ่ายในประเทศไทยที่ 10,000 เหรียญสหรัฐ 

ในปี 2545 ประเทศไทยเป็นประเทศแรกในเอเชียที่ไดร้ับการรับรองจาก JCI ซ่ึงปัจจุบันมีโรงพยาบาลที่ได้รับการรับรอง
ดังกล่าวถึง 23 แห่ง ในปี 2555 คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนได้ออกแผนเพื่อสนับสนุนให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางทาง
การแพทย์ของเอเชีย (Medical Hub of Asia) นอกจากนี้ยังมีการริเริ่มต่างๆ เพื่อช่วยส่งเสริมช่ือเสียงของประเทศไทยในการ
ท่องเที่ยวเชิงการแพทย์ ทั้งนี้ ในปี 2556 สายการบินกาต้าร์แอร์เวย์ส ได้เพิ่มจ านวนเที่ยวบินสู่กรุงเทพฯ โดยให้เหตุผลว่ามีการ
ท่องเที่ยวเชิงการแพทย์ในกรุงเทพฯ ที่มากขึ้น 

ประเทศไทยดึงดูดนักท่องเที่ยวเชิงการแพทย์ได้มากที่สุดในแถบอาเซียน อย่างไรก็ตาม ประเทศไทยดึงดูดนักท่องเที่ยว
เชิงการแพทย์จากประเทศในแถบอาเซียนเองได้น้อยกว่าประเทศสิงคโปร์ และมาเลเซีย การรวมตัวของประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน (AEC) คาดว่าจะก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลง เนื่องจากมีการลดข้อจ ากัดการลงทุนของชาวต่างชาติในโรงพยาบาลและ
ความส าเร็จในการลงทุนในอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวเชิงการแพทย์คาดว่าจะมีสูงขึ้น อุตสาหกรรมการแพทย์เป็นหนึ่งในส่ี
อุตสาหกรรมการบริการที่มีความส าคัญต่อประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซ่ึงจะท าให้นักลงทุนจากประเทศอาเซียนสามารถถือหุ้น
ในธุรกิจการแพทย์ได้ถึงร้อยละ 70 ซ่ึงจากการรายงานพบว่าประเทศไทยมีนักลงทุนต่างชาติถือหุ้นในธุรกิจทางการแพทย์เฉลี่ย
ร้อยละ 15 เท่านั้น 

จากแนวโน้มปจัจบุันประกอบกบัการให้ความส าคัญที่มากขึน้ต่ออตุสาหกรรมการท่องเที่ยวเชิงการแพทย์ อุตสาหกรรม
นี้ยังคาดว่าจะเปน็หนึ่งในปจัจัยทีส่่งเสริมการเติบโตของการเดนิทางทางอากาศในประเทศไทย 
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2.3.4.5 ภาวะการแข่งขัน 

ข้อจ ากัดต่อศักยภาพการเติบโตในอนาคตของบริษทัฯ ได้แก่ การได้เปรียบทางการแขง่ขนัของสายการบินขนาดใหญท่ี่มี
ความมั่นคงในเอเชีย ประกอบกบัการแข่งขันที่รุนแรงของสายการบินต้นทุนต่ าและสายการบินอืน่ 

1. ฐานะทางการเงินและผลการด าเนนิงานที่ส าคัญของสายการบนิ 

ตาราง 12 แสดงให้เห็นถึงข้อมูลการด าเนินงานที่ส าคัญของสายการบินทีใ่หบ้ริการเต็มรปูแบบและสายการบินต้นทนุต่ า
ในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก ดังนี ้

ตารางที่ 12 
ข้อมูลการด าเนินงานที่ส าคัญของสายการบินที่ให้บริการเต็มรูปแบบ 

และสายการบินต้นทุนต่ าในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก 

 

 

  

%  

สายการบนิต้นทนุต่ า

 รายได้

จากการ

ด าเนินงาน

 ก าไร

จากการ

ด าเนินงาน

อัตรา

ก าไรจาก

การ

ด าเนินงาน RASK (a) CASK (b)

RASK-

CASK 

Spread

RPKs 

(ล้าน)

ASKs 

(ล้าน)

 

อัตราส่วน

การ

ขนส่ง

ผู้โดยสาร

 

ผู้โดยสาร

 (ล้านคน)

 จ านวน

เครื่องบนิ

ในฝูงบนิ

 ก าไร

จากการ

ด าเนินงาน

ต่อ

เครื่องบนิ

ปสีิ้นสุด

งบการเงิน

1   Jetstar/Jetstar Asia 3,079$      129$         4.2%        7.04 6.74 0.30 34,570 43,730 79.1% 20.4 86 35.8$         Jun-13

2   AirAsia  1,605$      316$         19.7%      5.18 4.16 1.02 25,333 31,582 80.2% 21.9 72 22.3$         Dec-13  

3   SpiceJet  949$         (20)$         (2.1% )       5.81 5.93 (0.12) 12,171 16,338 74.5% 12.7 55 17.3$         Mar-13 

4   Cebu Pacific Air  936$         55$           5.9%        5.78 5.44 0.34 12,927 16,207 79.8% 14.4 48 19.5$         Dec-13 

5   Thai AirAsia  722$         70$           9.7%        5.88 5.31 0.57 10,829 12,951 83.0% 10.5 35 20.6$         Dec-13 

6   AirAsia X 714$         11$           1.6%        3.83 3.80 0.03 15,857 19,309 82.1% 3.2 19 37.6$         Dec-13 

7   Tiger Airways 587$         (42)$         (7.1% )       3.72 3.98 (0.26) 12,239 15,779 77.6% 7.1 49 12.0$         Mar-14 

8   Indonesia AirAsia 510$         (11)$         (2.2% )       4.54 4.64 (0.10) 9,293 12,136 76 7.9 30 17  Dec-13 

 เฉล่ีย (เอเชียแปซิฟิก 8 

อันดับแรกทีร่ายงาน) 3.7%         5.22 5.00 0.22 79.0% 22.8$        

1   China Southern Airlines Group  15,810$    242$         1.5%        8.46 8.44 0.02 148,416 186,800 79.5% 91.8 561 28.2$         Dec-13 

2   ANA Group 15,780$    650$         4.1%        15.40 12.85 2.55 68,475 102,498 66.8% 49.0 226 69.8$         Mar-14 

3   Air China 15,751$    661$         4.2%        8.97 8.66 0.30 141,968 175,677 80.8% 77.7 316 49.8$         Dec-13 

4   Qantas Group (excl. Jetstar)  14,889$    191$         1.3%        10.64 10.51 0.14 110,905 139,909 79.3% 48.3 312 47.7$         Jun-13  

5   China Eastern Airlines  14,157$    283$         2.0%        9.31 9.43 (0.12) 120,461 152,075 79.2% 79.1 478 29.6$         Dec-13 

6   Japan Airlines Group 12,905$    1,644$      12.7%      15.49 13.52 1.97 59,136 83,319 70.3% 38.9 222 58.1$         Mar-14 

8   Cathay Pacific Group  12,882$    482$         3.7%        10.13 9.81 0.32 104,571 127,215 82.2% 29.9 192 67.1$         Dec-13 

7   Singapore Airlines Group 12,188$    207$         1.7%        9.49 9.33 0.16 100,580 128,430 74.3% 22.0 103 118.3$       Mar-14 

9   Korean Air  11,572$    (18)$         (0.2% )       12.99 13.01 (0.02) 68,360 89,111 72.9% 24.3 147 78.7$         Dec-13 

10 Thai Airways International  6,509$      (44)$         (0.7% )       7.60 7.65 (0.05) 63,479 85,655 74.1% 21.5 100 65.1$         Dec-13 

 เฉล่ีย (เอเชียแปซิฟิก 10 

อันดับแรกทีร่ายงาน) 3.0% 10.85 10.32 0.53 75.9% 61.3$        

บางกอกแอร์เวย์ส 637$         77$           12.1% 15.69 13.79 1.89 2,759 4,063 67.9% 4.2 25 25.5$         Dec-13 

__________

ทีม่า:  รายงานประจ าปแีละข้อมูลด้านอุตสาหรรมของสายการบนิข้างต้น

(a) RASK ค านวณโดยรายได้จากการด าเนินงานหารด้วย ASK  

(b) CASK ค านวณโดยค่าใชจ้า่ยจากการด าเนินงาน (รวม D&A, costs of operating leases แต่ไม่รวม fuel hedging effects, foreign exchange effects and net fianacial charges) หารด้วย ASK

ล้านเหรียญสหรั 

สายการบนิทีใ่หบ้ริการเต็มรูปแบบ  

ล้านเหรียญสหรั เซ็นต์สหรั Passenger Operations
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ทั้งนี้ RASK CASK และ RASK – CASK Spread ส าหรับปี 2556  ตามตารางนั้น ไม่เท่ากับข้อมูลผลการด าเนินงานของสายการ
บินทีค่ านวณโดยบรษิัทฯ เนื่องจากใช้สมมุติฐานที่แตกต่างกัน ซ่ึงหากใช้ข้อมูลตามทีค่ านวณโดยบริษัทฯ มาแปลงหน่วยเป็น
เซ็นต์สหรัฐโดยใช้อัตราแลกเปลีย่นที่ 32.46 บาทต่อเหรียญสหรัฐ (อัตราแลกเปลี่ยนตามธนาคารแหง่ประเทศไทย ณ วันที่ 30 
มิถุนายน 2557) จะได้ RASK CASK และ RASK – CASK Spread ส าหรับปี 2556 เท่ากับ  13.85 เซ็นต์สหรัฐ 12.33 เซ็นต์สหรัฐ 
และ 1.52 เซ็นต์สหรัฐ ตามล าดับ 

2.  การพัฒนาของสายการบินต้นทนุต่ า 

ที่ผ่านมา อุตสาหกรรมการบินระดับโลกมุ่งเน้นที่จะสร้างโอกาสในการเพิ่มรายได้ อย่างไรก็ตามความส าเร็จของสาย
การบินต้นทุนต่ าท าให้สายการบินที่ให้บริการผู้โดยสารแบบดั้งเดิมหลายสายการบินเน้นการเพิ่มประสิทธิภาพในการด าเนินงาน
มากขึ้น มีการจัดตั้งบริษัทย่อยเพื่อประกอบธุรกิจสายการบินต้นทุนต่ า และท าการแข่งขันกับสายการบินต้นทุนต่ าที่เกิดใหม่ที่เพิ่ง
เริ่มด าเนินการ 

แม้ว่าการเริ่มให้บริการการบินของสายการบินต้นทุนต่ าในระดับที่มีนัยส าคัญเกิดขึ้นในเอเชียจะช้ากว่าในสหรัฐอเมริกา
และยุโรป แต่การให้บริการของสายการบินต้นทุนต่ าในเอเชียก็เติบโตอย่างรวดเร็วในช่วงทศวรรษที่ผ่านมาและยังคงเติบโตอย่าง
รวดเร็วต่อไป เนื่องจากภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้มีนโยบายทางการบินที่ผ่อนคลาย ภูมิภาคนี้จึงมีการเริ่มด าเนินการของสาย
การบินต้นทุนต่ าที่มีฐานอยู่ในเอเชียในสัดส่วนที่สูง การเข้ามาของสายการบินต้นทุนต่ าในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกท าให้ค่าใช้จ่ายใน
การเดินทางทางอากาศลดลงอย่างมากและเป็นการสร้างตัวเลือกในการเดินทางที่สามารถแข่งขันได้ให้กับผู้รับบริการ 

ผลกระทบของสายการบินตน้ทุนต่ าต่ออุตสาหกรรมการบินในเอเชีย 

การเริ่มต้นและการเติบโตของสายการบินต้นทุนต่ าส่งผลกระทบหลากหลายต่ออุตสาหกรรมการบินในเอเชีย 

 การแข่งขันของสายการบินต้นทุนต่ ากระตุ้นให้สายการบินที่ด าเนินการมาก่อนแล้วด าเนินการอย่างมี
ประสิทธิภาพมากขึ้น ซ่ึงท าให้อัตราเฉลี่ยของราคาบัตรโดยสารเครื่องบินต่ าลงและกระตุ้นให้เกิดอุปสงค์เพิ่มมาก
ขึ้นไปทั่วทั้งตลาด สายการบินที่ด าเนินการอยู่แล้วอาจเลือกที่จะตอบสนองการแข่งขันกับสายการบินต้นทุนต่ า 
เช่น การลดราคาบัตรโดยสาร เพิ่มความจุที่นั่งและความถี่เที่ยวบิน และเริ่มเที่ยวบินที่เดินทางแบบจุดต่อจุด 
(point-to-point) ทั้งนี้ มีสายการบินในเอเชียหลายสายการบินที่จัดตั้งหรือวางแผนที่จะจัดตั้งสายการบินต้นทุนต่ า
ของตัวเอง 

 ผู้ให้บริการท่าอากาศยานบางแห่งได้ลดราคาค่าใช้จ่ายในการบิน (Aeronautical Charge) ส าหรับเที่ยวบินเส้นทาง
ใหม่และการใช้ส่ิงอ านวยความสะดวกของท่าอากาศยานอย่างมีประสิทธิภาพ เช่น การน าเครื่องบินออกจากท่า
อากาศยานได้อย่างรวดเร็ว 

 การเติบโตอย่างรวดเร็วในการเดินทางทางอากาศซ่ึงเป็นผลมาจากการให้บริการของสายการบินต้นทุนต่ าได้
กระตุ้นให้รัฐบาลบางประเทศ และผู้ให้บริการท่าอากาศยานบางแห่งเปิดเสรีในการท าข้อตกลงการบินแบบทวิ
ภาคี และพัฒนาท่าอากาศยานเพื่อให้รองรับอุปสงค์ที่เพิ่มขึ้น  
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3. การพัฒนาของสายการบนิที่ให้บริการเต็มรูปแบบและสายการบนิแบบเฉพาะเจาะจง 

แม้จะมีการเติบโตอย่างมีนัยยะของสายการบินต้นทุนต่ าโดยเฉพาะในเอเชีย สายการบินหลายแห่งยังคงมุ่งเน้นที่จะ
ให้บริการแบบเต็มรูปแบบและในตลาดที่มีลักษณะเฉพาะที่ให้บริการแก่นักเดินทางที่ให้ความส าคัญกับเวลา นักเดินทางที่เป็นนัก
ธุรกิจ และนักเดินทางแบบตลาดเฉพาะ ตลาดที่มีลักษณะเหล่านี้สร้างผลตอบแทนได้สูงกว่าสายการบินต้นทุนต่ าและตลาดที่
เจาะจงเน้นการสันทนาการ 

สายการบินบางกอกแอร์เวย์สให้บริการลูกค้าที่เดินทางไปยังสถานที่ที่มีลักษณะเฉพาะ และยอมจ่ายราคาพรีเมี่ยมเพื่อ
สินค้าและบริการที่ดีกว่าจากสายการบิน เส้นทางของสายการบินบางกอกแอร์เวย์สมีเอกลักษณ์เฉพาะเจาะจง ซ่ึงท าให้บริษัทฯ 
ได้รับผลตอบแทนสูงกว่าเส้นทางที่สายการบินหลายแห่งให้บริการ จากข้อมูลในตารางที่ 12 สายการบินฯ มีอัตราก าไรจากการ
ด าเนินงานในปี 2556 ที่ร้อยละ 12.1 ซ่ึงอัตราก าไรดังกล่าวสูงกว่าค่าเฉลี่ยของอัตราก าไรของสายการบินในเอเชียที่ให้บริการแบบ
เต็มรูปแบบสิบอันดับแรกและสายการบินแบบประหยัดแปดอันดับแรกอย่างมาก  

สายการบินบางกอกแอร์เวย์สยังมุ่งเน้นในการด าเนินงานเพื่อให้เกิดผลตอบแทนจากการด าเนินงานที่สูงขึ้น โดยมุ่งเน้น
การเป็นสายการบินที่มีเอกลักษณ์เฉพาะตัว (Boutique airline) ที่ไม่ได้เพียงให้บริการเดินทางไปยังสถานที่ที่เฉพาะแล้ว แต่ยังให้
บริการแบบเฉพาะ เช่นอาหารบนเครื่องบิน ห้องพักรับรองส าหรับผู้โดยสารของสายการบินทุ กท่านที่เดินทางกับสายการบิน
บางกอกแอร์เวย์ส นอกจากนี้สายการบินบางกอกแอร์เวย์สยังส่งเสริมการมีฝูงบินที่ใหม่เพื่อสินทรัพย์ที่มีความพิเศษและสร้าง
มูลค่าให้กับแบรนด์บางกอกแอร์เวย์ส 

สายการบินบางกอกแอร์เวย์สพัฒนาสนามบินของตนเองและเป็นผู้บริหารเอง กลยุทธ์ที่เป็นเอกลักษณ์นี้ท าให้สายการ
บินฯ สามารถเข้าถึงเส้นทางการบินที่เฉพาะและสร้างรายได้จากสนามบินเพิ่มเติมจากรายได้จากสายการบินในเส้นทางการบินนั้น 
ส่ิงเหล่านี้เป็นส่วนช่วยให้สายการบินบางกอกแอร์เวย์สเป็นสายการบินที่มีความเป็นเอกลักษณ์และโดดเด่น 

4. โครงสร้างพื้นทางของสายการบนิ 

สายการบินหลายสายในเอเชียมีแผนการที่จะท าการเปลี่ยนเครื่องบินในฝูงบินของตนอย่างมีนัยส าคัญ การน าเครื่องบิน
ใหม่ที่มีประสิทธิภาพสูงกว่ามาใช้ในการให้บริการผู้โดยสารของสายการบิน จะท าให้ต้นทุนในการด าเนินงานในระยะยาวลดลง 
และจะท าให้ต้นทุนในการให้บริการผู้โดยสารต่อหัวโดยรวมลดลง ทั้งนี้ ขึ้นอยู่กับโครงสร้างทางการเงินในการด าเนินการ
ดังกล่าว ซ่ึงจะส่งผลให้ราคาเฉลี่ยของบัตรโดยสารลดลงและอุปสงค์เพิ่มขึ้น 

การปรับเปลี่ยนเครื่องบินในฝูงบินให้ใหม่ขึ้นจะท าให้สายการบินสามารถลดค่าใช้จ่ายน้ ามันเช้ือเพลิงและค่าใช้จ่ายใน
การด าเนินการอื่นๆ เช่นค่าดูแลรักษาเครื่องบิน การใช้งานรูปแบบเครื่องบินที่จ ากัด จะท าให้สามารถประหยัดค่าใช้จ่ายในการ
ฝึกฝนและค่าอะไหล ่

ขนาดของเครื่องบินในเที่ยวบินที่ส าคัญในเอเชียมีขนาดใหญ่ขึ้นมากเนื่องจากมีการจราจรที่หนาแน่นขึ้นและมีการน า
เครื่องบินที่มีขนาดใหญ่เข้ามาสู่ฝูงบิน เช่น แอร์บัส เอ 380 ส าหรับตลาดอื่นๆ ที่ไม่มีข้อจ ากัดของท่าอากาศยาน มีการใช้เครื่องบิน
ล าตัวแคบ และเครื่องบินแบบใบพัด (Turboprop) เพื่อการเพิ่มจ านวนเที่ยวบินด้วยเครื่องบินล าเล็กลง เครื่องบินแบบใบพัด 
(Turboprop) ถูกใช้ในหลายเส้นทางในประเทศไทยและเอเชียโดยทั่วไป เนื่องจากข้อจ ากัดในการด าเนินงาน หรือความต้องการ
ของตลาดท าให้เครื่องบินแบบดังกล่าวมีข้อได้เปรียบด้านการด าเนินงานและขนาดที่เหมาะสม 
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5. การเติบโตของอุตสาหกรรมการบินในเอเชีย 

SAP เชื่อว่าตลาดในประเทศและระหว่างประเทศของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้จะมีอัตราการเติบโตอย่างแขง็แกร่ง
ในระยะยาว โดยมีสาเหตุหลายประการ 

 อยู่ใกล้ภูมิภาคที่มีจ านวนประชากรสูง ประมาณร้อยละ 50 ของประชากรโลกอาศัยอยู่ในรัศมี 2,500 ไมล์ทะเล 
ห่างจากกรุงเทพฯ ซ่ึงแสดงให้เห็นถึงศักยภาพของตลาดการบินในภูมิภาค อย่างไรก็ตาม ผลของการมีผลิตภัณฑ์
มวลรวมต่อหัวที่ต่ าในภูมิภาค และปัจจัยอื่นๆ ท าให้ประชากรส่วนใหญ่ในอดีตไม่สามารถจ่ายค่าโดยสารทาง
อากาศได้ ตามที่ได้กล่าวไว้ข้างต้น อย่างไรก็ดี SAP เช่ือว่าความสามารถในการจ่ายค่าโดยสารทางอากาศจะ
เพิ่มขึ้นตามผลิตภัณฑ์มวลรวมต่อหัวที่สูงขึ้น จะท าให้การเดินทางทางอากาศสามารถเข้าสู่ประชากรจ านวนที่มาก
ขึ้น 

 ตั้งอยู่บนเส้นทางการค้าหลัก เอเชียตะวันออกเฉียงใต้มีท าเลที่ตั้งที่ดี ระหว่างภูมิภาคยุโรปกับภูมิภาคแปซิฟิกและ
อยูร่ะหว่างเอเชียเหนือกับเอเชียใต้ 

 อยู่ใกล้กับประเทศจีน ด้วยการเติบโตทางเศรษฐกิจที่แข็งแกร่งและมีการผ่อนผันข้อจ ากัดการเดินทางไปยัง
ประเทศอื่นๆ มากขึ้น นักท่องเที่ยวจากประเทศที่มีประชากรมากที่สุดนี้จะเพิ่มอุปสงค์การเดินทางทางอากาศอย่าง
มีนัยส าคัญส าหรับการท่องเที่ยวแบบสันทนาการและธุรกิจในประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 

 อยู่ใกล้กับประเทศออสเตรเลีย ประเทศออสเตรเลียเป็นหนึ่งในประเทศที่มีเศรษฐกิจที่เติบโตเต็มที่แล้วมากที่สุด
ในภูมิภาคนี้ มีผลิตภัณฑ์มวลรวมต่อหัวสูง รายได้สูง (Disposable income) ความโน้มเอียงในการเดินทางต่อหัว
สูง และมีสายสัมพันธ์การท่องเที่ยวที่ดีกับประเทศไทยและภูมิภาคอื่นๆ ในทวีปเอเชีย 

 ตั้งอยู่ระหว่างเอเชียใต้กับประเทศจีน บทบาทของภูมิภาคนี้ ที่ เป็นจุดหมายปลายทางของนักท่องเที่ยวจะเพิ่มมาก
ขึ้นจากประเทศจีน (ประเทศที่มีประชากรมากที่สุดในโลก) และเอเชียใต้ ซ่ึงรวมถึง ประเทศอินเดีย (ประเทศที่มี
ประชากรมากที่สุดเป็นอันดับสอง) ปากีสถาน (อันดับสาม) และบังคลาเทศ (อันดับเจ็ด) เนื่องจากประชาชนของ
ประเทศเหล่านี้เริ่มที่จะเดินทางบ่อยขึ้น 

 เป็นการทดแทนการเดินทางด้วยวิธีอื่น เนื่องจากระดับรายได้ที่เพิ่มสูงขึ้นและค่าโดยสารเครื่องบินมีราคาลดลง 
SAP คาดว่าการเดินทางทางอากาศจะทดแทนการเดินทางทางบกและทางทะเล เช่น ทางรถไฟ รถประจ าทาง และ
เรือเฟอร์รี่ เป็นต้น  ประเทศไทยเป็นประเทศที่มีรายได้ต่อหัวต่ าเมื่อเทียบกับประเทศอื่นในภูมิภาคเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต้ แต่มีแนวโน้มที่จะเดินทางมากกว่าประเทศที่มีระดับรายได้เท่าเทียมกัน ฉะนั้นเมื่อรายได้ใน
ประเทศไทยมากขึ้น ประชาชนก็จะใช้ประโยชน์จากสายการบินต้นทุนต่ าในการเดินทาง เพราะฉะนั้น การ
เดินทางทางอากาศจึงคาดว่าจะเพิ่มขึ้นในอัตราที่สูงขึ้น 

 การเปิดเสรีในการท าสัญญาการบิน ประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ เริ่มเปิดเสรีในการท าสัญญาการบินทั้งกับ
ประเทศในกลุ่มประเทศอาเซียนและประเทศอื่นๆ 

 โครงสร้างพื้นฐานส าหรับนักท่องเที่ยว การที่ภูมิภาคมีการพัฒนาอย่างดีส าหรับโครงสร้างพื้นฐานส าหรับ
นักท่องเที่ยว จะยังคงดึงดูดให้นักท่องเที่ยวเดินทางเข้ามาเพื่อการสันทนาการ 

 ความเป็นเมือง เป็นที่คาดการณ์ว่าจ านวนประชากรในประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ที่อยู่อาศัยในเมืองจะ
สูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง 
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6. ข้อจ ากัดการเตบิโตของอุตสาหกรรมการบินในเอเชีย 

โอกาสในการเติบโตของอุตสาหกรรมการบินอาจถูกถ่วงดุลโดย 

 ราคาน้ ามันเช้ือเพลิงที่สูงขึ้น และ/หรืออัตราแลกเปลี่ยนเงินตราที่ไม่เอื้ออ านวย อาจจ ากัดอุปสงค์ในการบิน หาก
ต้นทุนในการเดินทางทางอากาศและค่าเดินทางอื่นๆ เพิ่มขึ้นและระดับรายได้ของนักเดินทางลดลง 

 ความขัดแย้งภายในภูมิภาคหรือความหวาดกลัว เหตุการณ์ความไม่สงบทางการเมือง เหตุการณ์การก่อการร้าย 
หรือเหตุการณ์อื่น ๆ อาจจ ากัดกิจกรรมการบินในอนาคต 

 ข้อจ ากัดในการเดินทาง ข้อจ ากัดในการเดินทางจากทางรัฐบาล โดยการจ ากัดจ านวนการเข้า/ออกวีซ่า หรือเก็บ
ค่าธรรมเนียมวีซ่าเป็นจ านวนที่สูงนั้นอาจจ ากัดการเติบโตของการการบินในอนาคต 

 ปัจจัยทางส่ิงแวดล้อม เหตุการณ์เกี่ยวกับส่ิงแวดล้อมที่เกิดจากธรรมชาติและด้วยฝีมือมนุษย์ เช่น หมอก เถ้าภูเขา
ไฟ และภัยธรรมชาติต่างๆ อาจมีผลกระทบต่อระดับการให้บริการในอนาคต 

 ข้อจ ากัดของโครงสร้างพ้ืนฐานที่ทา่อากาศยานภูมิภาค ข้อจ ากัดที่มีผลต่อการเติบโตของการเดนิทางโดยเครื่องบิน
ในอนาคตอาจเกิดขึ้น หากการเติบโตของโครงสร้างพ้ืนฐานที่ท่าอากาศยานภูมิภาคนอกประเทศไทยมีจ ากัด 

2.3.4.6 เกาะสมุยประเทศไทย 

เกาะสมุยเป็นปัจจัยส าคัญต่อธุรกิจของบริษัทฯ มาเป็นเวลาหลายปี ก่อนที่บริษัทฯ จะสร้างสนามบินและเริ่มให้บริการ
สายการบินพาณิชย์ในปี 2532 นักท่องเที่ยวแบ็คแพคเกอร์ และนักท่องเที่ยวต่างๆ ต้องพึ่งพิงเรือหาปลาและเรือเฟอร์รี่ในการ
เดินทางมายังเกาะสมุย ซ่ึงเข้าจากจังหวัดสุราษฎร์ธาน ี

 เกาะสมุยมีพื้นที่รวม 229 ตารางกิโลเมตร เป็นเกาะที่มีพ้ืนที่ใหญ่ที่สุดเป็นอันดับสามรองจากเกาะภูเก็ต และเกาะช้าง  มี
นักท่องเที่ยวเดินทางมาเที่ยวกว่าหนึ่งล้านคนต่อปี โดย ณ เดือนธันวาคม ปี 2554 เกาะสมุยมีห้องพักจ านวน 17,204 ห้องและ
โรงแรม 448 แห่ง และโรงแรมอีกหลายแห่งที่ก าลังจะเปิดในปี 2555 และภายหลังจากนั้น บนเกาะเต็มไปด้วยโรงแรมซ่ึงบริหาร
โดยผู้ให้บริการระดับโลก เช่น Conrad Le Meridien Banyan Tree Intercontinental และ Starwood และนับเป็นหนึ่งในสถานที่
ท่องเที่ยวระดับโลก ปัจจุบันเกาะสมุยมีผู้อยู่อาศัยประมาณ 50,000 คน โดยส่วนใหญ่ท างานในอุตสาหกรรมการท่องเที่ยว 

การพัฒนาท่าอากาศยานนานาชาติสมุย และการประชาสัมพันธ์เกาะสมุยโดยบริษัทฯ เป็นส่วนช่วยในการสร้างอุปสงค์
ในเที่ยวบินสู่เกาะสมุย การสนับสนุนเหล่านี้ท าให้เกิดการขยายตัวของจ านวนห้องพัก ซ่ึงท าให้เกิดความต้องการในบริการการ
เดินทางทางอากาศมากขึ้น โดยเที่ยวบินส่วนใหญ่ให้บริการโดยบริษัทฯ  ซ่ึงให้บริการเที่ยวบินสู่ท่าอากาศยานนานาชาติสมุยจาก 
8 เส้นทาง ซ่ึงได้แก่บริการจาก 5 เส้นทางภายในประเทศ และเส้นทางไป/กลับจาก กัวลาลัมเปอร์ สิงคโปร์ และฮ่องกง 

ทั้งนี้ มีสายการบินที่ให้บริการในเส้นทางการบินกรุงเทพ-เกาะสมุยเป็นจ านวน 16 เที่ยวบิน8  

  

                                                                 
8 ข้อมูลจากตารางการบินระหว่าง 1-8 มิถุนายน 2557 มีเส้นทางการบินกรุงเทพ-เกาะสมุย เป็นจ านวน 15 เที่ยวบินต่อวัน 
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2.3.4.7 กฎระเบียบต่างๆ 

1. โครงสร้างของกฎระเบียบเกี่ยวกบัสายการบินภายในประเทศของประเทศไทย 

กรมการบินพลเรือนเป็นผู้ดูแลการเดินอากาศในประเทศไทย โดยกรมการบินพลเรือนมีหน้าที่ “สนับสนุนพัฒนา และ
ก ากับดูแลกิจการการบินพลเรือนของประเทศไทยให้เป็นไปตามมาตรฐานสากล อีกทั้งขยายเครือข่ายการบินพลเรือนและการ
ให้บริการต่างๆ เพื่อตอบสนองความต้องการของตลาด ส่งเสริมอุตสาหกรรมการท่องเที่ยว และการเติบโตทางเศรษฐกิจของ
ประเทศ รวมทั้งท าให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการบินในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้” ทั้งนี้ การประกอบกิจการการบินต้อง
ได้รับอนุญาตและอยู่ภายใต้การก ากับดูแลโดยหน่วยงานราชการที่ก ากับดูแลด้านสายการบินภายในประเทศที่ประกอบกิจการใน
ประเทศไทยและสายการบินระหว่างประเทศที่ให้บริการในประเทศไทย 

ความรับผิดชอบของกรมการบินพลเรือนได้แก่ 

1. เพื่อบังคับใช้ พระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ พ.ศ. 2521 และกฎหมายการบินพล
เรือนต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการให้ใบอนุญาตนักบิน การบ ารุงรักษาเครื่องบินและหอบังคับการการบิน การจด
ทะเบียนเครื่องบิน การให้ใบอนุญาต สนามบินและสถานที่ลงจอดช่ัวคราว การจดทะเบียนจัดตั้งสายการบิน 
นอกจากนี้ ยังต้องเฝ้าดูและตรวจตรากิจกรรมของสายการบินพลเรือนเพื่อให้เป็นไปตามมาตรฐานและข้อบังคับที่
ต้องการ และเพื่อป้องกันความเสียหายต่อเครื่องบิน และท่าอากาศยาน ซ่ึงรวมไปถึงการปล้นเครื่องบินและ
สอบสวนอุบัติเหตุทางการบินที่เกิดขึ้น 

2. เพื่อส่งเสริมและพัฒนาส่ิงอ านวยความสะดวกของการบินพลเรือนในการที่จะสร้างเครือข่ายการเดินทางทางอากาศ
ทั่วประเทศ และพัฒนาอุตสาหกรรมการบินของประเทศ 

3. เพื่อท าให้การบินพลเรือนเป็นระบบที่สอดคล้องกับข้อบังคับและมาตรฐานสากล และเพื่อคุ้ มครองสิทธิของ
ผู้โดยสารและผู้ให้บริการ 

4. เพื่อจัดตั้งและบริหารท่าอากาศยาน ที่ให้บริการที่มีคุณภาพแก่สาธารณะชน และรับรองความปลอดภัยของ
เครื่องบินโดยสาร ผู้โดยสาร และกิจกรรมอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้า กระเป๋าเดินทาง ไปรษณีย์ภัณฑ์ทาง
อากาศ 

5. เพื่อประสานงานกับหน่วยงานหรือตัวแทนต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการบินพลเรือน ทั้งภายในประเทศและต่างประเทศ 
เพื่อจัดการกับอนุสัญญาและข้อตกลงระหว่างประเทศ ได้แก่การท าการเจรจาทวิภาคี และพหุภาคี และการลงนาม
สัญญาสิทธิการจราจรทางอากาศและมาตรฐานการบิน นอกจากนี้ยังต้องเป็นผู้ค้นหาและช่วยเหลือเครื่องบินที่อยู่
ในอันตราย 

การบริหารจัดการท่าอากาศยานภายในประเทศส่วนใหญ่อยู่ภายใต้ความรับผิดชอบของผู้อ านวยการฝ่ายท่าอากาศยาน 
กรมการบินพลเรือน โดยท่าอากาศยานที่สมุย สุโขทัย และตราด บริหารจัดการโดยบริษัทฯ ส่วนท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณ
ภูมิ ดอนเมือง เชียงใหม่ แม่ฟ้าหลวง-เชียงราย หาดใหญ่และภูเก็ต อยู่ภายใต้การบริหารจัดการของทอท. และท่าอากาศยาน
นานาชาติอู่ตะเภา-พัทยา อยู่ภายใต้ความรับผิดชอบของกองทัพเรือ 
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2. สนามบินนานาชาติสมุย 

สนามบินนานาชาติสมุยพัฒนาโดยบริษัทฯ และเปิดให้บริการในปี 2532 ด้วยเงินลงทุนประมาณ 800 ล้านบาท 
สนามบินเปิดอย่างเป็นทางการเมื่อวันที่ 25 เมษายน 2532 สนามบินให้บริการการเดินทางในประเทศที่มีการไปและกลับจาก
กรุงเทพฯ ด้วยพ้ืนที่ทางวิ่ง (Runway) 1,800 เมตร 

ในปี 2540 สนามบินได้มีการพัฒนาเพื่อรองรับเที่ยวบินต่างประเทศ โดยเพิ่มศุลกากรและหน่วยงานตรวจคนเข้าเมือง 
พร้อมกับอาคารพักผู้โดยสารแห่งใหม่ เพื่อรองรับเที่ยวบินเส้นทางใหม่มายังสนามบินรวมถึงการให้บริการที่มีจุดหมายปลายทาง
ยังต่างประเทศ 

ตลอดระยะเวลาหลายปี บริษัทฯ เป็นเพียงสายการบินเดียวที่มีการให้บริการสนามบินสมุย โดยพื้นที่ทางว่ิงสามารถ
รองรับการให้บริการเครื่องบินขนาดเล็กได้เท่านั้น อาทิ เครื่องบินประเภท เอทีอาร์ แบบใบพัด (ATR turboprops) และมีสายการ
บินอื่นไม่ก่ีรายในภูมิภาคที่ใช้เครื่องบินประเภทดังกล่าว นอกจากนี้ ความยาวของทางว่ิงท าให้สายการบินมีข้อได้เปรียบทางกล
ยุทธ์ โดยที่สนามบินสมุยมีคู่แข่งน้อย จึงท าให้บริษัทฯ สามารถเรียกเก็บค่าธรรมเนียมต่างๆ ในอัตราที่สูงกว่าอัตราปกติทั่วไปซ่ึง
เรียกเก็บได้ส าหรับการให้บริการในประเทศ 

ในปี 2547 สนามบินได้เริ่มด าเนินการโครงการขยายอาคารรองรับผู้โดยสารอีก 6 อาคาร โดย 4 อาคารส าหรับเส้นทาง
บินในประเทศ และอีก 2 อาคารส าหรับเส้นทางการบินต่างประเทศ ด้วยเงินลงทุน 500 ล้านบาท นอกจากนี้ยังขยายพ้ืนที่ทางวิ่งให้
มีความยาวถึง 2,100 เมตร บนพื้นที่ที่กองทุนรวมมีสิทธิการเช่าระยะยาวโดยมีการก่อสร้างแล้วเสร็จเมื่อปี 2550 สามารถรองรับ
ผู้โดยสารได้ถึง 16,000 คนต่อวัน และสามารถเพิ่มจ านวนผู้โดยสารต่อปีจาก 1.3 ล้านคนเป็น 6 ล้านคน โดยในปี 2556 สนามบิน

ได้ให้บริการผู้โดยสารทั้งส้ิน 2.0 ล้านคน และ 21,891 เที่ยวบิน9  

การเติบโตของสนามบินสมุยท าให้เกิดการเติบโตของการท่องเที่ยวในเกาะสมุยที่ปัจจุบันมีนักท่องเที่ยวเดินทางมาจาก
ทั่วโลก จากแบคแพคเกอร์ ปัจจุบันเกาะสมุยเป็นจุดหมายปลายทางที่ได้รับความนิยมจากชาวยุโรป เอเชีย และที่อื่นๆ  

ด้วยขนาดของพื้นที่ทางว่ิง 2,100 เมตร บริษัทฯ สามารถเพิ่มขนาดของเครื่องบินที่ให้บริการมายังสนามบิน โดยปัจจุบัน
มีการให้บริการด้วยเครื่อง แอรบัส เอ 319s และ เอทีอาร์ 72s ที่สนามบิน นอกจากนี้ขนาดของพื้นที่ทางว่ิงยังสามารถรองรับการ
ลงจอดของเครื่องบินล าที่สองได้พร้อมกัน ปัจจุบันการบินไทยได้ให้บริการจากสนามบินสุวรรณภูมิมายังเกาะสมุย 2 เที่ยวบินต่อ
วันด้วยเครื่องบินแบบ โบอิ้ง บี737-400 

สนามบินสมุยได้รับหลายรางวัลในด้านการออกแบบและสถาปัตยกรรม ประกอบด้วยรางวัลด้านผลกระทบส่ิงแวดล้อม
ที่สนามบินมีการใช้ต้นปาล์มท้องถิ่นในการตกแต่ง และการใช้อากาศจากธรรมชาติในระบบการท าความเย็นแบบเปิดในอาคาร
รองรับผู้โดยสาร 

สนามบินมีการให้บริการเชิงพาณิชย์ สมุยพาร์คอเวนิวอยู่ระหว่างอาคารผู้โดยสารขาเข้าและอาคารผู้โดยสารขาออกบน
พื้นที่ 6,400 ตารางเมตร ด้วยพ้ืนที่ให้เช่า 20 ยูนิต ประกอบด้วยร้านค้า สปา และร้านอาหาร รวมทั้งโรงแรมต่างๆ  

  

                                                                 
9 ข้อมูลจากกรมการบินพลเรือน,เดือนพฤษภาคม 2557 
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2.4  ภาวะการแข่งขันในอุตสาหกรรม 

2.4.1 ภาวะการแข่งขันในธุรกิจสายการบิน 

อุตสาหกรรมการบินเป็นอุตสาหกรรมที่มีการแข่งขันสูงมาก บริษัทฯ ได้เผชิญกับการแข่งขันอย่างรุนแรงทั้งจากสายการบิน
อื่นที่ให้บริการแบบเต็มรูปแบบ และจากสายการบินราคาประหยัดในแต่ละตลาดเป้าหมายที่บริษัทฯ ให้บริการ  การเข้ามาด าเนินธุรกิจ
ของสายการบินรายใหม่โดยเฉพาะอย่างยิ่งสายการบินราคาประหยัด ท าให้เกิดการแข่งขันทางด้านราคามากขึ้น ทั้งนี้ บริษัทฯ พยายาม
สร้างความแตกต่างจากสายการบินอื่นๆ โดยเน้นการให้บริการแบบเต็มรูปแบบ และมุ่งเน้นการให้บริการระดับพรีเมี่ยมแก่ผู้โดยสาร 
และให้ความส าคัญกับความพึงพอใจของลูกค้าเป็นล าดับแรก  คู่แข่งในปัจจุบันของบริษัทฯ ได้ใช้วิธีการตัดราคาและกลวิธีอื่นๆ 
รวมถึงการเพิ่มจ านวนเส้นทางการบินที่ให้บริการในปัจจุบัน หรือการลดราคาค่าโดยสาร หรือการด าเนินการในต้นทุนต่ า เพื่อให้
ได้มาซ่ึงส่วนแบ่งตลาดโดยเฉพาะอย่างยิ่งในเส้นทางการบินที่เป็นที่นิยม ได้แก่ กรุงเทพฯ-เชียงใหม่ และกรุงเทพฯ-มุมไบ โปรด
พิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหัวข้อ  “ปัจจัยความเส่ียง – ความเส่ียงที่เกี่ยวข้องกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ– ภาวะการ
แข่งขันที่รุนแรงในอุตสาหกรรมการบินและการแข่งขันจากการคมนาคมขนส่งในรูปแบบอื่นอาจส่งผลกระทบในทางลบอย่างมี
นัยส าคัญต่อธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการด าเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ ส่วนที่ 2 หน้า 132” 

ปัจจุบัน บริษัทฯ แข่งขันกับสายการบินราคาประหยัดหลายรายและสายการบินที่ให้บริการแบบเต็มรูปแบบที่มีการบิน
ในเส้นทางภายในประเทศและระหว่างประเทศที่บริษัทฯ ให้บริการ  
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ตารางต่อไปนี้ แสดงรายละเอียดเกี่ยวกับสายการบินอื่นที่มีการบินในเส้นทางการบินเดียวกับบริษัทฯ ณ ปัจจุบันและใน
เส้นทางการบินที่บริษัทวางแผนไว้ ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557  

หมายเหตุ 
(1) เส้นทางการบินที่วางแผนไว้ซึ่งอาจมีการเปลี่ยนแปลง ขึ้นอยู่กับการอนุญาตจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

  

 สายการบินคู่แข่ง 

เส้นทางการบินภายในประเทศ:  

กรุงเทพฯ—เชียงใหม ่  การบินไทย ไทยสมายล์ ไทยแอร์เอเชีย นกแอร์ ไทยไลอ้อนแอร์ 
กรุงเทพฯ—สุโขทัย  - 
เชียงใหม—่เกาะสมุย  - 
กรุงเทพฯ—ตราด  - 
ภูเก็ต—อู่ตะเภา  - 
อู่ตะเภา—เกาะสมุย  - 
กรุงเทพฯ—เกาะสมุย  การบินไทย  
เกาะสมุย —กระบี่  - 
กรุงเทพฯ—ภูเก็ต  การบินไทย ไทยสมายล์ ไทยแอร์เอเชีย นกแอร์ โอเรียนท์ ไทยแอร์ไลน์ 
เกาะสมุย —ภูเก็ต  - 
กรุงเทพฯ—ล าปาง  - 
กรุงเทพฯ—กระบี ่  การบินไทย ไทยสมายล์ ไทยแอร์เอเชีย นกแอร์ 
กรุงเทพฯ—อุดรธานี  ไทยสมายล์ ไทยแอร์เอเชีย นกแอร์ 
กรุงเทพฯ—เชียงราย การบินไทย ไทยสมายล์ ไทยแอร์เอเชีย นกแอร์ 
เชียงใหม—่ภูเก็ต(1) ไทยแอร์เอเชีย ไทยสมายล์ 
เชียงใหม—่อุดรธานี(1) นกแอร์ 
เส้นทางการบินระหว่างประเทศ:  
กรุงเทพฯ—พนมเปญ  การบินไทย ไทยแอร์เอเชีย กัมโบเดียอังกอร์แอร์ (Cambodia Angkor Air) 
กรุงเทพฯ—เสียมราฐ  ไทยแอร์เอเชีย กัมโบเดียอังกอรแ์อร์ (Cambodia Angkor Air)  
กรุงเทพฯ—หลวงพระบาง  ลาวแอร์ไลน์ (Lao Airlines) ไทยสมายล์ 

กรุงเทพฯ—ย่างกุ้ง  
การบินไทย นกแอร์ ไทยแอร์เอเชีย เมียนมาร์แอร์เวย์อินเตอร์เนชั่นแนล (Myanmar Airways 
International) โกลเด้นเมียนมาร์แอร์ไลน์ (Golden Myanmar Airlines)  

เกาะสมุย —ฮ่องกง  - 
เกาะสมุย —สิงคโปร ์  ซิลค์แอร์ (Silk Air) 
กรุงเทพฯ—มัลดีฟส ์  - 

กรุงเทพฯ—ดาการ ์  
การบินไทย ยูไนเต็ดแอร์เวย์บังคลาเทศ (United Airways Bangladesh) ดรุ๊กแอร(์Druk Air) ไบแมน
บังคลาเทศแอร์ไลน์ส (Biman Bangladesh Airlines) รีเจนท์แอร์เวย์ (Regent Airways) 

กรุงเทพฯ—มุมไบ  การบินไทย เจ็ทแอร์เวย์ (Jet Airways) แอร์อินเดีย (Air India) คาเธ่ย์แปซิฟิค (Cathay Pacific)   
เกาะสมุย —กัวลาลัมเปอร์  ฟลายเออร์ฟลาย (FireFly) 
กรุงเทพฯ—เวียงจันทน์(1)  การบินไทย ลาวแอร์ไลน์ (Lao Airlines)  
กรุงเทพฯ—มัณฑะเลย์(1)  ไทยแอร์เอเชีย ไทยสมายล์   
กรุงเทพฯ —เนปิดอร์  - 
เชียงใหม—่ย่างกุ้ง(1) แอร์บากาน (Air Bagan) 
เชียงใหม—่มัณฑะเลย์(1) เอเชียน วิงส์ แอร์เวย์ (Asian Wings Airways) 
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2.4.2 ภาวะการแข่งขันในธุรกิจการใหบ้ริการขนส่งผู้โดยสารแบบประจ า 

บริษัทฯ เผชิญกับการแข่งขันจากสายการบินอื่นๆ ที่ให้บริการในเส้นทางการบินเดียวกันกับบริษัทฯ ทั้งภายในประเทศ
และระหว่างประเทศ  โดยทั่วไปสายการบินจะแข่งขันกันในอัตราค่าโดยสาร ความถี่ของเที่ยวบิน ความน่าเช่ือถือในการ
ให้บริการ การท าให้ช่ือทางการค้าของตนเป็นที่รู้จัก ส่ิงอ านวยความสะดวกแก่ผู้โดยสาร โปรแกรมสะสมไมล์ส าหรับผู้โดยสารที่
เดินทางเป็นประจ า และความพร้อมในการอ านวยความสะดวกและให้บริการอื่นๆ แก่ผู้โดยสาร นอกจากนี้ ช่ือทางการค้าของสาย
การบินบางรายที่บริษัทฯ ต้องท าการแข่งขันด้วยนั้น อาจเป็นที่รู้จักในวงกว้างกว่าหรือสายการบินนั้นอาจมีแหล่งเงินทุนที่ใหญ่
กว่า และมีส่วนแบ่งทางการตลาดในตลาดที่เป็นเป้าหมายหลักของบริษัทฯ รวมทั้งในประเทศไทยมากกว่า 

ทั้งนี้ คู่แข่งรายอื่นๆ ของบริษัทฯ ยังรวมถึงสายการบินที่ให้บริการแบบเต็มรูปแบบ และสายการบินราคาประหยัดทั้งใน
ประเทศไทย ภูมิภาคเอเชียตะวันออก ประเทศจีน และประเทศอินเดีย และจากการขนส่งรูปแบบอื่นๆ นอกจากนี้ บริษัทฯ อาจต้อง
แข่งขันกับการขนส่งในทางอื่นๆ ทั้งในทางบกและทางทะเล ในเส้นทางการบินบางเส้นทางการบินของบริษัทฯ โปรดพิจารณา
รายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหัวข้อ “ปัจจัยความเส่ียง – ความเส่ียงที่เกี่ยวข้องกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ– ภาวะการแข่งขันที่
รุนแรงในอุตสาหกรรมการบินและการแข่งขันจากการคมนาคมขนส่งในรูปแบบอื่น อาจส่งผลกระทบในทางลบอย่างมีนัยส าคัญต่อ
ธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการด าเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ ส่วนที่ 2  หน้า 131”  

โดยระดับความรุนแรงของการแข่งขันมีความแตกต่างกันไปในแต่ละเส้นทางการบิน และขึ้นอยู่กับปัจจัยหลายประการ 
รวมถึงความแข็งแกร่งของสายการบินที่เป็นคู่แข่งและคู่แข่งที่ประกอบธุรกิจขนส่งรูปแบบอื่นๆ ปัจจุบันบริษัทฯ เผชิญกับการ
แข่งขันในเส้นทางการบินหลักภายในประเทศจากสายการบินอื่น เช่น  การบินไทย สายการบินไทยแอร์เอเชีย สายการบินนกแอร์ 
สายการบินไทยไลอ้อนแอร์ และสายการบินไทยสไมล์ ส าหรับในเส้นทางการบินไปและกลับจากเกาะสมุยนั้น บริษัทฯ ได้เผชิญ
กับการแข่งขันจากการบินไทย สายการบินซิลค์แอร์ และสายการบินฟลายเออร์ฟลาย นอกจากนี้ บริษัทฯ ได้เผชิญกับการแข่งขัน
ในเส้นทางการบินหลักระหว่างประเทศบางเส้นทางกับสายการบินอื่นๆ เช่น การบินไทย สายการบินแอร์เอเชีย สายการบินเมียน
มาร์แอร์เวย์อินเตอร์เนช่ันแนล และสายการบินกัมโบเดียอังกอร์แอร์ และเมื่อไม่นานมานี้ บริษัทฯได้เผชิญกับการแข่งขันที่เพิ่ม
สูงขึ้นจากสายการบินราคาประหยัดในเส้นทางการบินเดียวกันกับบริษัทฯ บางเส้นทาง โดยจ านวนสายการบินราคาประหยัดได้
เพิ่มสูงขึ้นในทวีปเอเชียและทวีปออสเตรเลีย อันได้แก่ สายการบินแอร์เอเชีย สายการบินเจ็ทสตาร์แอร์เวย์ส สายการบินไทยแอร์
เอเชีย สายการบินไทเกอร์แอร์เวย์ และสายการบินไทยสไมล์ 

บริษัทฯ เช่ือมั่นในการให้บริการแบบเต็มรูปแบบโดย มุ่งเน้นการให้บริการระดับพรีเมี่ยมแก่ผู้โดยสาร และการ
ให้บริการเส้นทางการบินไปสู่จุดหมายปลายทางของแหล่งท่องเที่ยวและแหล่งวัฒนธรรมที่มีเอกลักษณ์เฉพาะตัว ซ่ึงท าให้การ
ให้บริการของบริษัทฯ แตกต่างจากสายการบินคู่แข่งอื่น นอกจากนี้ บริษัทฯ เช่ือว่าการที่บริษัทฯ ให้ความส าคัญกับการเข้าท า
ความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) กับสายการบินระหว่างประเทศอื่นจะท าให้บริษัทฯ สามารถเข้าถึงผู้โดยสาร
ได้มากขึ้นจากตลาดที่กว้างขึ้น 
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2.4.3 ภาวะการแข่งขันในธุรกิจทีเ่กี่ยวข้องกับธุรกิจสนามบิน 

บริษัทฯ ได้เผชิญกับการแข่งขันในการบริการที่เกี่ยวข้องกับธุรกิจสนามบินที่ทางบริษัทฯ ได้ด าเนินการ ณ สนามบิน
สุวรรณภูมิ รวมถึงการบริการคลังสินค้า การบริการภาคพื้นดิน และการบริการอาหารบนเที่ยวบิน โปรดพิจารณารายละเอียด
เพิ่มเติมได้จากหัวข้อ  “ธุรกิจที่เกี่ยวข้องกับสนามบิน–การให้บริการคลังสินค้า” และหัวข้อ “การให้บริการลูกค้าภาคพื้น และการ
ให้บริการในลานจอดและอุปกรณ์ภาคพื้น” และ “การให้บริการครัวการบิน ส่วนที่ 2  หน้า 37”  ส าหรับรายละเอียดเกี่ยวกับการ
แข่งขันของบริษัทฯ ในการให้บริการคลังสินค้า การให้บริการภาคพื้นดินและการบริการอาหารบนเที่ยวบิน” 

2.4.4 ภาวะการแข่งขันในธุรกิจการด าเนินกิจการสนามบิน 

สนามบินของบริษัทฯ ในเกาะสมุย จังหวัดสุโขทัย และจังหวัดตราด เป็นสนามบินแห่งเดียวที่ให้เปิดด าเนินการในพื้นที่
ดังกล่าว อย่างไรก็ดี ในอดีตมีการรายงานเกี่ยวกับการสร้างสนามบินแห่งที่ 2 บนเกาะสมุย เพื่อที่จะรองรับการเติบโตของจ านวน
นักท่องเที่ยวที่คาดการณ์ไว้ โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหัวข้อ “ธุรกิจสนามบิน–สนามบินสมุย” และจากหัวข้อ 
“ปัจจัยความเส่ียง–ความเส่ียงที่เกี่ยวข้องกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ–การแข่งขันจากสนามบินและจุดหมายปลายทางอื่น
อาจส่งผลกระทบในทางลบในธุรกิจสนามบินของบริษัทฯ อย่างมีนัยส าคัญ โดยเฉพาะอย่างยิ่งต่อปริมาณการใช้บริการของ
ผู้โดยสารในสนามบินสมุย ส่วนที่ 2 หน้า 134” 

2.5 ข้อได้เปรียบทางธุรกิจ 

บริษัทฯ มีข้อได้เปรียบทางธุรกิจ ดังนี้ 

2.5.1 บริษัทฯ เป็นสายการบินแบบบูติก (Boutique Airline) ที่มอบและเพิ่มประสบการณ์ในการบินที่แตกต่างให้แก่ผู้โดยสาร 
ซึ่งช่วยขับเคลื่อนให้จ านวนผู้โดยสารของบริษัทฯ เติบโตยิ่งขึ้น ในขณะที่ท าให้บริษัทฯ ยังคงสามารถรักษาราคาค่า
โดยสารให้อยู่ในระดับปกติได้ (Full Fares)  

บริษัทฯ เป็นสายการบินแบบบูติกที่ให้บริการเต็มรูปแบบ ซ่ึงน าเสนอบริการเส้นทางการบินให้แก่ลูกค้าไปยังจุดหมาย
ปลายทางที่เป็นแหล่งวัฒนธรรมและแหล่งพักผ่อนที่ดึงดูดใจ มอบและเพิ่มประสบการณ์ในการเดินทางที่แตกต่างให้แก่ลูกค้า 
ผสมผสานกับการให้บริการที่เป็นมิตรและเน้นความใส่ใจในผู้โดยสารซ่ึงสะท้อนจุดแข็งในการให้บริการอย่างมีมิตรไมตรีของ
ไทย  

การให้บริการระดับพรีเมี่ยมของบริษัทฯ เริ่มตั้งแต่เมื่อลูกค้าเดินทางมาถึงสนามบิน ซ่ึงผู้โดยสารทุกคนจะได้ใช้บริการ
ห้องพักรับรองผู้โดยสาร (Passenger Lounge) พร้อมการบริการอาหารว่าง เครื่องดื่ม และอินเทอร์เน็ตโดยไม่เสียค่าใช้จ่าย 
นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังได้จัดให้มีบริการห้องพักรับรองระดับ Blue Ribbon เพื่อให้บริการผู้โดยสารช้ันธุรกิจโดยเฉพาะ ซ่ึงจะมี
บริการต่างๆ เพิ่มขึ้น อันประกอบด้วย บริการอาหารจานร้อน ห้องอาบน้ า และห้องสมุด นอกจากนี้  บริษัทฯ ประสงค์ที่จะมอบ
ประสบการณ์อันน่าประทับใจเป็นอย่างยิ่งส าหรับห้องโดยสารโดยการใช้เครื่องบินที่มีความทันสมัย ประหยัดน้ ามัน และมีที่นั่งที่
สะดวกสบาย ตลอดจนการบริการอาหารและเครื่องดื่มที่มีคุณภาพซ่ึงจัดเตรียมโดยพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินที่ได้รับการ
ฝึกฝนมาอย่างดี  
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บริษัทฯ เช่ือว่าความเป็นสายการบินแบบบูติกของบริษัทฯ สามารถสร้างความแตกต่างจากสายการบินคู่แข่งอื่นๆ  ได้
และจะเป็นส่ิงที่ผลักดันให้มีการเติบโตของจ านวนผู้โดยสารของบริษัทฯ รวมทั้งสร้างความภักดีในหมู่ลูกค้าของบริษัทฯ ทั้งนี้ 
จ านวนผู้โดยสารที่ใช้บริการของบริษทัฯ ได้เพิ่มจากประมาณ 3.1 ล้านคนในปี 2554 เป็นประมาณ 3.6 ล้านคนในปี 2555 และเป็น
ประมาณ 4.2 ล้านคนในปี 2556 และเป็นประมาณ 2.3 ล้านคนส าหรับงวดหกเดือนส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 นอกจากนี้ 
ตัวเลขการจองบัตรโดยสารในแต่ละปีได้มีการเพิ่มขึ้นเป็นล าดับ ทั้งนี้ ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ มีสมาชิกในโปรแกรม
สะสมไมล์ FlyerBonus ของบริษัทฯ ในระดับมาตรฐานประมาณ 390,000 คนและลูกค้าระดับพิเศษประมาณ 2,300 คน  

นอกจากนี้ ความเป็นสายการบินแบบบูติกของบริษัทฯ ยังช่วยสนับสนุนให้บริษัทฯ สามารถรักษาอัตราค่าโดยสารไว้ที่
ระดับปกติ (Full Fares) ได้ ทั้งนี้ ค่าโดยสารโดยเฉลี่ยต่อเส้นทางการบินของบริษัทฯ ในปี 2554 ปี 2555 ปี 2556 และส าหรับงวด
หกเดือนส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 อยู่ที่  3,789.4 บาท 4,089.0 บาท 4,039.9 บาท และ 3,928.2 บาท ตามล าดับ นอกจากนี้ 
บริษัทฯ เช่ือว่า ความเป็นสายการบินแบบบูติกของบริษัทฯ ที่ให้บริการที่คุ้มค่าและดึงดูดใจให้แก่ผู้โดยสารส่งผลให้บริษัทฯ 
สามารถมีผลก าไรต่อหน่วยที่สูงกว่า เมื่อเทียบกับสายการบินอื่นๆ ทั้งนี้ โดยวัดจากก าไรต่อหน่วยจากการค านวณส่วนต่างระหว่าง
รายได้ต่อหน่วยจากการผลิตด้านผู้โดยสาร (RASK) และต้นทุนต่อหน่วยจากการผลิตด้านผู้โดยสาร (CASK)  

ในปี 2549 ถึงปี 2550 และปี 2552 ถึงปี 2556 บริษัทฯ ได้รับการจัดอันดับให้อยู่ใน 10 อันดับแรกของสายการบินที่ดี
ที่สุดทั่วโลกด้านการให้บริการบนเครื่องบิน จากผลการส ารวจทั่วโลกของนิตยสาร Smart Travel Asia Best in Travel Poll ซ่ึงเป็น
นิตยสารอิสระออนไลน์ส าหรับผู้ที่เดินทางเปน็ประจ าโดยมีผู้อ่านมากกว่าหนึ่งล้านคน  นอกจากนี้ ตั้งแต่ปี 2547 ถึงปี 2556 บริษัท
ฯ ได้รับรางวัลจาก Skytrax ซ่ึงเป็นองค์กรวิจัยการขนส่งทางอากาศช้ันน าทุกปีอย่างต่อเนื่อง โดยในปี 2555 บริษัทฯ ได้รับรางวัล 
“สายการบินภูมิภาคยอดเยี่ยม (World’s Best Regional Airline)” อันดับ 4 ของโลก และได้รับรางวัล “สายการบินภูมิภาคยอดเยี่ยม 
(Asia’s Best Regional Airline)” อันดับ 3 ของภูมิภาคเอเชีย และในปี 2556 บริษัทฯ ได้รับรางวัล “สายการบินภูมิภาคยอดเยี่ยม 
(World’s Best Regional Airline)” อันดับ 3 ของโลก และได้รับรางวัล “สายการบินภูมิภาคยอดเยี่ยม (Asia’s Best Regional 
Airline)” อันดับ 2 ของภูมิภาคเอเชียในการประกาศรางวัล The World Airline Awards จาก Skytrax และล่าสุดในปี 2557 บริษัทฯ 
ได้รับการจัดอันดับให้อยู่ในอันดับ 1 ส าหรับรางวัล “World’s Best Regional Airline” และ “Best Regional Airline in Asia” จาก 
Skytrax  นอกจากนี้ ในปี 2556 BFS Ground และ BFS Cargo ได้รับรางวัล “ผู้ให้บริการในท่าอากาศยานยอดเยี่ยมแห่งปี 2556” 
(2013 Frost & SullivanThailand Aviation Support Services Provider of the Year) จากบริษัท Frost and Sullivan ซ่ึงเป็นบริษัทที่
ปรึกษาทางธุรกิจและวิจัยระดับสากล  

บริษัทฯ เชื่อว่ารางวัลและการจัดอันดับเหล่านี้สะท้อนให้เห็นถึงความแข็งแกร่งของตราสินค้าของบริษัทฯ ในฐานะสาย
การบินแบบบูติกที่ให้บริการเต็มรูปแบบ (Boutique Full Service Airline) และบริษัทฯ เช่ือว่าบริษัทฯ สามารถใช้ประโยชน์จาก
การยอมรับในตราสินค้าเช่นนี้ ซ่ึงอาจจะท าให้บริษัทฯ อยู่ในสถานะที่สามารถขยายเครือข่ายเส้นทางการบินและเพิ่มจ านวน
ผู้โดยสารทั้งจากตลาดภายในและภายนอกประเทศได้อย่างต่อเนื่อง 

  



ส่วนที่ 2 บริษัทที่ออกหลักทรัพย์ บมจ. การบินกรุงเทพ 
 

  
ส่วนที่ 2 หน้า 89 

 

2.5.2 บริษัทฯ มีเครือข่ายเส้นทางการบินที่ดึงดูดใจและแข็งแกร่งซึ่งรวมถึงจุดหมายปลายทางที่เป็นแหล่งวัฒนธรรมและ
พักผ่อนในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ โดยเน้นจุดหมายปลายทางในภูมิภาคลุ่มน้ าโขงและอินโดจีนและบริษัทฯ 
ประสบความส าเร็จเป็นอย่างมากในการพัฒนาเส้นทางการบินและจุดหมายปลายทางใหม่ๆ ท่ีดึงดูดใจ 

เครือข่ายเส้นทางการบินของบริษัทฯ เช่ือมโยงผู้โดยสารในภูมิภาคและทั่วโลกกับจุดหมายปลายทางที่เป็นแหล่งทาง
วัฒนธรรมและพักผ่อนมากกว่า 20 จุดหมายปลายทางทั่วทั้งเอเชียตะวันออกเฉียงใต้โดยเน้นจุดหมายปลายทางในภูมิภาคลุ่มน้ า
โขง และอินโดจีนรวมถึงอินเดีย ในปัจจุบัน บริษัทฯ ยังให้บริการเที่ยวบินแบบเช่าเหมาล า 4  เที่ยวบินต่อสัปดาห์ไปยังประเทศจีน 
ส าหรับในประเทศไทยเอง นอกเหนือจากศูนย์ปฏิบัติการการบินของบริษัทฯ ในกรุงเทพฯ แล้ว บริษัทฯ ยังให้บริการหลักๆ ใน
จุดหมายปลายทางที่ส าคัญ ซ่ึงประกอบด้วยเกาะสมุย จังหวัดเชียงใหม่ จังหวัดกระบี่ จังหวัดอุดรธานี และจังหวัดภูเก็ต  

นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังประสบความส าเร็จในการพัฒนาเส้นทางการบินไปยังจุดหมายปลายทางใหม่ๆ (Emerging 
Route) ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ซ่ึงรวมถึงจุดหมายปลายทางในภูมิภาคลุ่มน้ าโขงและอินโดจีน เช่น เส้นทางบินจาก
กรุงเทพฯ ไปยังเวียงจันทน์และหลวงพระบางในประเทศลาว เส้นทางการบินจากกรุงเทพฯ  ไปยังพนมเปญและเสียมราฐใน
ประเทศกัมพูชา และเส้นทางบินจากกรุงเทพฯ ไปยังย่างกุ้ง มัณฑะเลย์ และเนปิดอว์ในประเทศเมียนมาร์ เป็นต้น ซ่ึงเส้นทาง
เหล่านี้เป็นเส้นทางการบินที่มีสายการบินให้บริการอยู่ในปัจจุบันจ านวนจ ากัด ทั้งนี้ บริษัทฯ เชื่อว่าบริษัทฯ อยู่ในฐานะที่ดีในการ
ได้รับประโยชน์จากการเจริญเติบโตอย่างมากของการท่องเที่ยวในจุดหมายปลายทางเหล่านี้เช่น ระหว่างปี 2555 ถึง 2556 จ านวน
นักท่องเที่ยวต่างชาติที่เดินทางมายังประเทศกัมพูชาและประเทศเมียนมารไ์ด้เติบโตถึงร้อยละ 13.7 และ 33.2 ตามล าดับ 

ทั้งนี้ บริษัทฯ มีความตั้งใจในการพัฒนาเส้นทางบินและจุดหมายปลายทางใหม่ที่ดึงดูดใจ โดยจะเห็นได้ชัดเจนจาก
เครือข่ายเส้นทางการบินของบริษัทฯ ในปัจจุบันที่มีความแข็งแกร่งซ่ึงนอกจากจะเป็นเส้นทางการบินและจุดหมายปลายทางที่มี
ความเป็นไปได้ในทางธุรกิจส าหรับบริษัทฯ แล้ว ยังดึงดูดใจให้สายการบินพันธมิตรเข้ามาท าความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code 
Share Agreement) กับบริษัทฯ อีกด้วย ตัวอย่างเช่น บริษัทฯ ได้สร้างสนามบินบนเกาะสมุย และท าให้เกาะสมุยเป็นจุดหมาย
ปลายทางเพื่อการพักผ่อนที่ส าคัญและได้พัฒนาให้เกาะสมุยเป็นศูนย์ปฏิบัติการการบินที่สามารถริเริ่มให้บริการในเส้นทางการ
บินอื่นๆ ที่น่าดึงดูดใจ เช่น เส้นทางบินระหว่างเกาะสมุย–คุนหมิง เกาะสมุย–กวางโจว เกาะสมุย–ปักกิ่ง และเกาะสมุย–เซี่ยงไฮ้ 

2.5.3 บริษัทฯ อยู่ในสถานะที่จะได้รับประโยชน์เป็นอย่างมากจากความเจริญเติบโตอันเนื่องมาจากการฟื้นตัวของ
อุตสาหกรรมท่องเท่ียวในประเทศไทยและภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 

 อัตราการเดินทางระหว่างประเทศและการท่องเที่ยวส าหรับประเทศต่างๆ ในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ในระหว่างปี 2555 
ถึง 2556 เพิ่มขึ้นด้วยอัตราที่สูงมาก เช่น ในระหว่างปี 2555 ถึง 2556 จ านวนนักท่องเที่ยวต่างชาติที่เดินทางไปยังประเทศกัมพูชา
และประเทศเมียนมารไ์ด้เติบโตถึงร้อยละ 13.7 และ 33.2 ตามล าดับโดยเฉพาะอย่างยิ่ง จ านวนนักท่องเที่ยวที่เดนิทางมายังประเทศ
ไทยในช่วงระหว่างปี 2552 ถึง 2556 ยังเติบโตอย่างต่อเนื่องโดยมีอัตราการเติบโตโดยเฉลี่ยต่อปี (Compound Annual Growth 
Rate) อยู่ที่ร้อยละ 17.2 แม้ว่าจะมีการหยุดชะงักที่ส าคัญจากปัญหาทางเศรษฐกิจ การเมือง สาธารณสุข และส่ิงแวดล้อม  

ทั้งนี้ รายงานภาวะอุตสาหกรรมที่จัดท าขึ้นโดย SAP ระบุว่า ในปี 2555 ประเทศไทยมียอดรวมของนักท่องเที่ยวที่เดิน
ทางเข้ามาในประเทศสูงสุดเป็นอันดับสอง เมื่อเทียบกับประเทศอื่นๆ ในแถบภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ โดยมีจ านวน
นักท่องเที่ยวที่เดินทางเข้ามาในประเทศจ านวนประมาณ 22.4 ล้านคน และมีอัตราการเติบโตสูงสุดเป็นอันดับส่ี โดยมีอัตราการ
เติบโตร้อยละ 17.0 นับจากปี 2554 ถึงปี 2555 นอกจากนี้ ยังมีจ านวนของนักท่องเที่ยวที่เดินทางเข้ามาในประเทศเพิ่มขึ้นสูงที่สุด
ถึงประมาณ 3.3 ล้านคน โดยนับจากปี 2554 ถึงปี 2555 ทั้งนี้ เนื่องจากนักท่องเที่ยวจากประเทศจีนและประเทศอื่นๆ ในทวีปเอเชีย
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ยังคงมีการเดินทางภายในภูมิภาคอย่างต่อเนื่อง จึงคาดว่าการเดินทางโดยทางอากาศในภูมิภาคจะยังคงเติบโตในอัตราที่สูงอย่าง
ต่อเนื่อง 

 บริษัทฯ เช่ือว่าด้วยเครือข่ายเส้นทางการบินที่ดึงดูดใจซ่ึงประกอบกับจุดหมายปลายทางที่เป็นแหล่งท่องเที่ยวทาง
วัฒนธรรมและการพักผ่อนในประเทศไทย ตลอดจนจุดหมายปลายทางใหม่ๆ (Emerging Route) ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียง
ใต้ ท าให้บริษัทฯ อยู่ในสถานะที่จะได้รับประโยชน์เป็นอย่างมากจากความเจริญเติบโตดังกล่าวได้ 

2.5.4 การที่บริษัทฯ มีสิทธิในการได้รับการจัดสรรตารางเวลาในการบินขึ้น-ลง (Slot) ส่วนใหญ่ของสนามบินสมุย ท าให้
บริษัทฯ มีข้อได้เปรียบทางการแข่งขันในด้านเครือข่ายเส้นทางการบิน 

บริษัทฯ เป็นสายการบินเดียวในประเทศไทยที่สร้างและด าเนินธุรกิจสนามบิน ทั้งนี้ บริษัทฯ ได้สร้างและเป็น เจ้าของ
กรรมสิทธิ์พร้อมทั้งเป็นผู้ด าเนินกิจการสนามบินสมุยซ่ึงเป็นสนามบินสาธารณะของเอกชน  เกาะสมุยได้ถูกพัฒนาจนกลายเป็น
จุดหมายปลายทางเพื่อการพักผ่อนที่ส าคัญและหรูหราด้วยโรงแรมระดับ 5ดาวมากกว่า 24 แห่งโดยในเดือนพฤศจิกายน 2549 
บริษัทฯ ได้ให้กองทุนรวมซ่ึงจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย์ฯ เช่าทรัพย์สินของสนามบินสมุยเป็นระยะเวลา 30 ปี โดยกองทุน
รวมได้ให้บริษัทฯ เช่าช่วงทรัพย์สินของสนามบินสมุยกลับมาเพื่อด าเนินกิจการสนามบิน ทั้งนี้ บริษัทฯ ถือหน่วยลงทุนในอัตรา
ร้อยละ 25 ในกองทุนรวม 

 บริษัทฯ ยังคงเป็นผู้ด าเนินกิจการสนามบินสมุย ซ่ึงช่วยให้บริษัทฯ จะยังคงสามารถรักษาตารางเวลาในการบินขึ้น-ลง 
(Slot) ส่วนใหญ่ของสนามบินสมุยได้ ซ่ึงท าให้บริษัทฯ มีความได้เปรียบในการแข่งขันด้านเครือข่ายเส้นทางการบิน เนื่องจากโดย
ส่วนใหญ่แล้ว  บริษัทฯ จะเป็นสายการบินเดียวหรอืเป็นสายการบินหลักส าหรับเส้นทางบินไปยังเกาะสมุย เช่น บริษัทฯ เป็นเพียง
สายการบินเดียวที่ให้บริการในเส้นทางการบินระหว่างเกาะสมุย–ฮ่องกง และเป็นสายการบินที่ให้บริการในเส้นทางการบิน
ระหว่างเกาะสมุย–สิงคโปร์มากที่สุด ย่ิงไปกว่านั้นบริษัทฯ ยังสามารถน าข้อได้เปรียบในการแข่งขันนี้ไปใช้ในการพัฒนาเส้นทาง
การบินในอนาคตที่มีความน่าดึงดูดใจซ่ึงบริษัทฯ คาดว่าจะเป็นผู้ให้บริการหลักได้ เช่น เส้นทางบินระหว่าง เกาะสมุย -คุนหมิง 
เกาะสมุย–กวางโจว เกาะสมุย–ปักกิ่ง และเกาะสมุย–เซี่ยงไฮ้ 

2.5.5 เครือข่ายเส้นทางการบินที่เติบโตและแข็งแกร่งของสายการบินพันธมิตรที่เข้าท าความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share 
Agreement) กับบริษัทฯ ช่วยเพิ่มผู้โดยสารในเครือข่ายเส้นทางการบินของบริษัทฯ 

การเป็นสายการบินแบบบูติกที่ใหบ้ริการเตม็รูปแบบ ที่สามารถให้บริการถึงจุดหมายปลายทางที่เป็นแหล่งทอ่งเทีย่วทาง
วัฒนธรรมและการพักผ่อนต่างๆ รวมทั้งการให้บริการในระดับพรีเมี่ยม ท าให้บริษัทฯ กลายเป็นที่สนใจของสายการบินระหว่าง
ประเทศช้ันน าอ่ืนๆ ที่ให้บริการแบบเต็มรูปแบบเช่นกัน ในการเข้าท าความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) กับบริษัท
ฯ เนื่องจาก บริษัทฯ สามารถให้บริการในการรับเปลี่ยนถ่ายผู้โดยสารจากสายการบินอื่นที่มีความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share 
Agreement) ได้อย่างมีประสิทธิภาพ และสามารถให้บริการเช่ือมต่อเที่ยวบินแก่ผู้โดยสารเหล่านั้นไปยังจุดหมายปลายทางทั้ง
ภายในประเทศและในภูมิภาคโดยผา่นศูนย์ปฏบิัติการการบินของบริษัทฯ ที่สนามบินสุวรรณภูมิซ่ึงเป็นประตูหลักจากนานาชาติสู่
ประเทศไทย  ซ่ึงตรงกันข้ามกับสายการบินอื่นบางรายในประเทศไทย เนื่องจากผู้โดยสารที่เดินทางมากับเที่ยวบินระหว่าง
ประเทศมายังสนามบินสุวรรณภูมิที่จะใช้บริการของสายการบินอื่นเหล่านั้น จะต้องเคลื่อนย้ายไปยังสนามบินดอนเมืองเพื่อ
เดินทางต่อภายในประเทศ ดังนั้น บริษัทฯ เชื่อว่าด้วยบริการระดับพรีเมี่ยม ประกอบกับ บริษัทฯ มีความพร้อมของเครื่องบินที่จะ
ให้บริการตามตารางการบิน (Dispatch Reliability) ที่มีอัตราที่สูงและจ านวนของเทีย่วบินทีม่ีความถ่ีสูง จะสร้างความมั่นใจแก่สาย
การบินพันธมิตรที่เข้าท าความตกลงเที่ยวบนิร่วม (Code Share Agreement) กับบริษัทฯ ว่าผู้โดยสารของตนจะเดินทางถึงจุดหมาย
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ปลายทางด้วยความสะดวกสบายและตรงต่อเวลา ซ่ึงจะยิ่งช่วยดึงดูดความสนใจจากสายการบินหลักรายอื่นๆ ให้สนใจเข้าท าความ
ตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) มากย่ิงขึ้น 

นอกจากนี้ เนื่องจากเครือข่ายเส้นทางบินของบริษัทฯ อยู่ในระดับภูมิภาค บริษัทฯ เชื่อว่า การที่บริษัทฯ ไม่ได้ให้บริการ
เที่ยวบินระยะไกล ท าให้บริษัทฯ ปฏิบัติการการบินในเส้นทางระยะส้ันๆ ให้มีความถี่ได้มากขึ้น อันจะน ามาซ่ึงการมีจ านวนที่นั่ง
ในการให้บริการในเส้นทางการบินในภูมิภาคส าหรับสายการบินพันธมิตรของบริษัทฯ มากกว่าสายการบินอื่นที่เป็นคู่แข่งของ
บริษัทฯ เนื่องจากสายการบินอื่นที่เป็นคู่แข่งของบริษัทฯ จะให้ความส าคัญ ในการให้บริการผู้โดยสารในเที่ยวบินระยะไกล หรือ
ผู้โดยสารของสายการบินพันธมิตรของตนมากกว่า นอกจากนี้ การที่บริษัทฯ ไม่ได้แข่งขันกับสายการบินพันธมิตรของบริษัทฯ 
ในการให้บริการเที่ยวบินระยะไกล บริษัทฯ จึงเช่ือว่าสายการบินพันธมิตรที่ ให้บริการเที่ยวบินระยะไกลจะให้ความสนใจแก่
บริษัทฯ มากกว่าการให้ความสนใจแก่สายการบินอื่นที่เป็นคู่แข่งของบริษัทฯ  

 ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2554 บริษัทฯ ได้เข้าท าความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) กับสายการบินระหว่าง
ประเทศ จ านวน 6 สายการบิน  อันได้แก่การบินไทย (ซ่ึงปัจจุบันยังไม่มีเส้นทางการบินที่มีเที่ยวบินร่วมกันกับบริษัทฯ) สายการ
บินอีวีเอแอร์ สายการบินแอร์เบอร์ลิน (ปัจจุบันข้อตกลงเกี่ยวกับความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) ระหว่างบริษัท
ฯ และสายการบินแอร์เบอร์ลินยังคงมีผลใช้บังคับอยู่ อย่างไรก็ตาม ในปัจจุบันสายการบินแอร์เบอร์ลินไม่ได้มีเที่ยวบินมายัง
ประเทศไทยแล้ว) สายการบินแอร์ฟรานซ์ สายการบินเอทิฮัดแอร์เวย์ส และสายการบินมาเลเซียแอร์ไลน์ ต่อมาในปี 2555 บริษัทฯ 
ประสบความส าเร็จในการเข้าท าความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) กับสายการบินซิลค์แอร์ สายการบินเจแปน
แอร์ไลน์ สายการบินฟินแอร์ และ สายการบินเคแอลเอ็มรอยัลดัชท์แอร์ไลน์ ในปี 2556 บริษัทฯ ได้เข้าท าความตกลงเที่ยวบินร่วม 
(Code Share Agreement) กับสายการบินกาตาร์แอร์เวย์ สายการบินคาเธ่ย์แปซิฟิค และสายการบินบริติชแอร์เวย์ และในปี 2557 
กับสายการบินแควนตัสแอร์เวย์ ท าให้เครือข่ายสายการบินพันธมิตรส าหรับความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) ณ 
วันที่ 30 มิถุนายน 2557 เพิ่มขึ้นเป็น 14 สายการบิน ทั้งนี้การเข้าท าความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) จะช่วยป้อน
ผู้โดยสารจากตลาดโลกให้กับเส้นทางการบินของบรษิัทฯ เอง โดยที่บริษัทฯ ไม่จ าเป็นต้องลงทุนปฏบิัติการการบินในเส้นทางบิน
ระยะไกลและแข่งขันกับสายการบินระหว่างประเทศที่ให้บริการเต็มรูปแบบ 

2.5.6 บริษัทฯ มีช่องทางการจัดจ าหน่ายที่หลากหลายซึ่งท าให้สามารถเข้าถึงผู้โดยสารทั้งในประเทศและนอกประเทศได้ในวง
กว้าง 

บริษัทฯ จ าหน่ายบัตรโดยสารผ่านช่องทางการจ าหน่าย 2 ช่องทางหลัก คือการจ าหน่ายทางตรงและการจ าหน่าย
ทางอ้อม ทั้งนี้ ในปี 2556 และส าหรับงวดหกเดือนส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 การจ าหน่ายบัตรโดยสารผ่านส านักงานขาย 
ศูนย์บริการลูกค้าทางโทรศัพท์ และเว็บไซต์คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 39.58 และร้อยละ 39.39 ตามล าดับและการจ าหน่ายบัตร
โดยสารผ่านสายการบินที่มีความตกลงร่วม (Code Share Agreement) และความตกลงรับขนผู้โดยสารระหว่างสายการบิน 
(Interline Partner) คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 4.76 และร้อยละ 5.29ตามล าดับ ส่วนการจ าหน่ายบัตรโดยสารผ่านตัวแทนจ าหน่ายบัตร
โดยสารที่เป็นสมาชิกของ IATA BSP คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 53.44 และ 52.49 ตามล าดับและที่ไม่ได้เป็นสมาชิกของ IATA BSP 
คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 2.22 และ 2.82 ตามล าดับ ทั้งนี้ บริษัทฯ เชื่อว่าการมีช่องทางการจัดจ าหน่ายที่หลากหลาย จะท าให้สามารถ
เข้าถึงผู้โดยสารทั้งในและนอกประเทศได้อย่างกว้างขวางขึ้น 

ในปี 2556 และส าหรับงวดหกเดือนส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ จ าหน่ายบัตรโดยสารให้แก่ผู้โดยสาร
ประมาณ 4.2 ล้านคน และ 2.3  ล้านคน ตามล าดับโดยผ่านระบบจัดจ าหน่ายทั่วโลก (Global Distribution System (GDS)) มากกว่า 
8 ระบบใน 43 ประเทศ เช่น ฝรั่งเศส เยอรมนี และสหราชอาณาจักร เป็นต้น 
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ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ มีส านักงานขายทั้งหมด 33 แห่งซ่ึงตั้งอยู่ในประเทศไทย และประเทศรวมถึงเมือง
ต่างๆ เช่น สิงคโปร์ กัมพูชา ลาว เมียนมาร์ เยอรมนี  และฮ่องกง  และลูกค้าสามารถส ารองที่นั่งได้ 24 ช่ัวโมงผ่านทางศูนย์บริการ
ลูกค้าทางโทรศัพท์ และเว็บไซต์ โดยการส ารองเที่ยวบินผ่านทางเว็บไซต์ของบริษัทฯ  ได้เพิ่มจากร้อยละ 26.61 ของจ านวน
ผู้โดยสารทั้งหมดในปี 2555 ไปเป็นร้อยละ 26.86 ของจ านวนผู้โดยสารทั้งหมดในปี 2556 และ เป็นจ านวนร้อยละ 28.00 ของ
จ านวนผู้โดยสารทั้งหมดส าหรับงวดหกเดือนส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 และบริษัทฯ คาดว่าแนวโน้มจะยังคงเป็นเช่นนี้ต่อไป
ในอนาคต  

นอกจากนี้ บริษัทฯ ได้แต่งตั้งตัวแทนจ าหน่ายบัตรโดยสารทั่วไป (General Sale Agent) เพื่อขยายเครือข่ายช่องทางการ
จัดจ าหน่าย โดยตัวแทนจ าหน่ายบัตรโดยสารทั่วไปเหล่านี้ท าหน้าที่ในลักษณะเดียวกันกับส านักงานขายของบริษัทฯ และมีบทบาท
ส าคัญในการเชื่อมโยงผู้โดยสารขาเข้าที่เดินทางโดยเที่ยวบินความตกลงร่วมกันจากจุดหมายในต่างประเทศสู่เที่ยวบินในประเทศ
และในภูมิภาค 

 การเป็นสมาชิกของ IATA BSP ท าให้บริษัทฯ สามารถเข้าถึงเครือข่ายการท่องเที่ยวที่เป็นสมาชิกจาก IATA ได้โดยตรง 
ทั้งนี้ จ านวนประเทศที่บริษัทฯ ครอบคลุมภายใต้ IATA BSP ได้เพิ่มจากหนึ่งประเทศในปี 2543 ไปเป็น 40 ประเทศในปี 2556 
บริษัทฯ เชื่อว่าเครือข่าย IATA BSP ช่วยผลักดันให้ยอดจ าหน่ายของบริษัทฯ เพิ่มขึ้น พัฒนาความสัมพันธ์ของบริษัทฯ กับตัวแทน
การท่องเที่ยวและจ าหน่ายบัตรโดยสารที่ได้รับการรับรองจาก IATA และลดความเส่ียงการไม่ได้รับช าระหนี้และลดขั้นตอนของ
เอกสารในการเรียกเก็บค่าโดยสาร  

2.5.7 บริษัทฯ มีนโยบายในการด ารงไว้ซึ่งฝูงบินที่มีความทันสมัยและประหยัดน้ ามัน (Modern Fuel-Efficient Fleet) ที่
เหมาะกับเครือข่ายเส้นทางการบินของบริษัทฯ  

บริษัทฯ มีนโยบายในการด ารงไว้ซ่ึงฝูงบินที่มีความทันสมัยและประหยัดน้ ามัน (Modern Fuel-Efficient Fleet) รวมทั้ง
จ ากัดความหลากหลายของเครื่องบินในฝูงบิน โดยด าเนินการใช้ฝูงบินที่มีประสิทธิภาพในการใช้เช้ือเพลิง ทั้งนี้ ณ วันที่ 30 
มิถุนายน 2557 ฝูงบินของบริษัทฯ ประกอบด้วย เครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-500 จ านวน 8 ล า เครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 319 
จ านวน 10 ล า และเครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 320 จ านวน 7 ล า ทั้งนี้ ฝูงบินของบริษัทฯ มีความเหมาะสมกับเครือข่ายเส้นทางการ
บินของบริษัทฯ ซ่ึงบินไปยังจุดหมายปลายทางที่เป็นแหล่งท่องเที่ยววัฒนธรรมและพักผ่อนในประเทศไทยและเอเชียตะวันออก
เฉียงใต้ นอกจากนี้ การที่บริษัทฯ มีการจ ากัดความหลากหลายของเครื่องบินในฝูงบิน จึงท าให้สามารถรักษาประสิทธิภาพของ
การใช้น้ ามันเช้ือเพลิงและลดค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษา ทั้งนี้  ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 มีอายุการใช้งานโดยเฉลี่ยประมาณ 8.7 
ปี 

เมื่อวันที่ 12 กุมภาพันธ์ 2557 บริษัทฯ ได้เข้าท าสัญญาซ้ือขายเครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72 -600 ใหม่จ านวน 6 ล า 
นอกจากนี้ สัญญาซ้ือขายเครื่องบินยังได้ให้สิทธิแก่บริษัทฯ ในการซ้ือเครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-600 เพิ่มอีกจ านวน 3 ล าด้วย และ
เมื่อวันที่ 27 พฤษภาคม 2557 บริษัทฯ ได้ใช้สิทธิในการซ้ือเครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-600 ดังกล่าวทั้งหมด 3 ล า และก าหนดส่ง
มอบเครื่องบินทั้ง 9 ล าอยู่ระหว่างไตรมาสที่ 4 ของปี 2557 ถึงไตรมาสที่ 1 ของปี 2560   ทั้งนี้ บริษัทฯ คาดว่า บริษัทฯ จะทยอย
ปลดระวางเครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-500 ในที่สุด บริษัทฯ ประมาณการว่าเครื่องบินใหม่จะช่วยเพิ่มจ านวนที่นั่งผู้โดยสาร ณ 
วันที่ 30 มิถุนายน 2557 จาก 3,014 ที่นั่ง ไปเป็น 5,682 ที่นั่ง ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2561 นอกจากนี้ บริษัทฯ อยู่ระหว่างการติดต่อ
หารือกับผู้ผลิตเครื่องบินจ านวน 3 ราย เพื่อเตรียมแผนในการบริหารจัดการฝูงบินของบริษัทฯ ทั้งในระยะกลางและระยะยาว ซ่ึง
จะมีการเลือกซ้ือและเช่าเครื่องบินรุ่นที่มีการพัฒนาใหม่ที่มีการใช้น้ ามันเช้ือเพลิงอย่างมีประสิทธิภาพเพื่อทดแทนฝูงบินที่มีอยู่ใน
ปัจจุบัน ทั้งนี้ ในวันที่ 18 กรกฎาคม 2557 บริษัทฯ ได้เข้าท าสัญญาเช่าเครื่องบินแบบแอร์บัส เอ320 จ านวน 1 ล าจาก
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บุคคลภายนอก ทั้งนี้ ณ วันที่ 31 กรกฎาคม 2557 บริษัทฯ ได้รับอนุมัติการส่งเสริมการลงทุนจากส านักงานคณะกรรมการส่งเสริม
การลงทุนเพื่อรองรับเครื่องบินใหม่ในอนาคตอีกจ านวน 29 ล า  

เครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-500 ซ่ึงเป็นเครื่องบินใบพัดประเภท 70 ที่นั่ง และเครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-600 ซ่ึงเป็น
เครื่องบินใบพัดประเภท 70 ที่นั่ง เหมาะส าหรับเส้นทางบินระยะส้ันและสนามบินขนาดเล็ก เช่น สนามบินสมุย ซ่ึงช่วยให้บริษัท
ฯ สามารถเข้าถึงสนามบินที่ไม่สามารถรองรับเครื่องบินขนาดใหญ่ได้ ตัวอย่างเช่น มีความจ าเป็นต้องใช้เครื่องบินแบบเอทีอาร์
ส าหรับเที่ยวบินไปยังสนามบินตราด ซ่ึงเครื่องบินไอพ่นไม่สามารถให้บริการได้ ด้วยเหตุนี้ ท าให้บริษัทฯ มีความสามารถในการ
ปรับเปลี่ยน เพื่อให้สามารถบริหารจัดการความถี่ของเที่ยวบินในเส้นทางที่มีการใช้งานต่ า หรือในระหว่างช่วงเวลาและเส้นทาง
การบินที่มีผู้โดยสารเดินทางน้อย หรือที่คาดหมายได้ว่าจะมีผู้โดยสารเดินทางน้อย ส าหรับเส้นทางบินที่มีความถ่ีของเที่ยวบินมาก 
บริษัทฯ เชื่อว่าเครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-600 ท าให้มีความยืดหยุ่นและมีอรรถประโยชน์เช่นเดียวกับเครื่องบินแบบเอทีอาร์  72-
500 โดยมีข้อดีที่เพิ่มขึ้นคือที่นั่งผู้โดยสารที่มีรูปทรงทันสมัย และห้องขับเครื่องบินรูปแบบใหม่ที่จะช่วยอ านวยความสะดวกแก่
การฝึกอบรมนักบินและการเปลี่ยนไปใช้ฝูงบินที่มีขนาดใหญ่ขึ้น 

เครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 319 ช่วยให้บริษัทฯ สามารถแบ่งห้องโดยสารออกเป็นสองช้ัน คือ ช้ันประหยัดและช้ันธุรกิจ
และมีความยืดหยุ่นในการให้บริการโดยมีรัศมีในการบินได้ไกลถึง 3,700 ไมล์ทะเล (ประมาณ 6,850 กิโลเมตร) ทั้งนี้ เครื่องบิน
รุ่นนี้ เป็นเครื่องบินขนาดใหญ่ที่สุดซ่ึงสามารถขึ้นลงที่สนามบินสมุยได้ เนื่องจากข้อจ ากัดของความยาวทางว่ิงซ่ึงไม่สามารถ
รองรับเครื่องบินที่มีน้ าหนักมากกว่าเครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 319 

 เครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 320 ซ่ึงเป็นเครื่องบินประเภท 162 ที่นั่ง และมีห้องโดยสารเพียงช้ันเดียว สามารถรองรับ
จ านวนผู้โดยสารได้มากขึ้นซ่ึงช่วยให้บริษัทฯ สามารถขนส่งผู้โดยสารระหว่างศูนย์ปฏิบัติการการบินของบริษัทฯ ที่สนามบิน
สุวรรณภูมิและจุดหมายปลายทางที่เป็นแหล่งวัฒนธรรมและพักผ่อนในจ านวนที่มากขึ้นได้โดยเครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 320 ซ่ึง
มีศักยภาพในการบินในระยะที่ไกลขึ้นช่วยให้บริษัทฯ สามารถเข้าถึงผู้โดยสารในจุดหมายปลายทางระหว่างประเทศ เช่น มุมไบ 
ได้เป็นอย่างดี 

2.5.8 ธุรกิจท่ีเกี่ยวข้องกับสนามบินของบริษัทฯ เป็นแหล่งรายได้เพิ่มเติม และช่วยกระจายความเสี่ยงทางธุรกิจ 

นอกเหนือจากรายได้จากธุรกิจสายการบินซ่ึงเป็นธุรกิจหลักแล้ว บริษัทฯ ยังมีรายได้จากธุรกิจอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องกับธุรกิจ
สายการบิน ซ่ึงช่วยกระจายความเสี่ยงทางธุรกิจ โดยธุรกิจที่เกี่ยวข้องกับสนามบินเหล่านี้ซ่ึงด าเนินการโดยบริษัทย่อยและบริษัท
ร่วมของบริษัทฯ รวมถึงการให้บริการครัวการบินโดย BAC การให้บริการภาคพื้นดินโดย BFS Ground และการให้บริการ
คลังสินค้า โดย BFS Cargo ทั้งนี้ ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 BFS Ground เป็นผู้ด าเนินการรายแรกและรายเดียวในประเทศไทยที่
ได้รับการรับรองมาตรฐานการตรวจสอบความปลอดภัยของการปฏิบัติการภาคพื้นจากสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 
(International Air Transport Association Safety Audit for Ground Operations: ISAGO)  

รายได้ของ BAC คิดเป็นสัดส่วนประมาณร้อยละ 4.5 และประมาณร้อยละ 4.1 ตามล าดับ และรายได้ของ BFS Ground 
คิดเป็นประมาณร้อยละ 7.3 และประมาณร้อยละ 6.9 ตามล าดับ ของรายได้รวมทั้งหมดในงบการเงินรวมของบริษัทฯ ส าหรับปี
ส้ินสุด ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2556 และส าหรับงวดหกเดือนส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 ในขณะที่ส่วนแบ่งก าไรจากเงินลงทุน
ในบริษัทร่วม ส าหรับปีสิ้นสุด ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2556 และส าหรับงวดหกเดือนส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 จาก BFS Cargo 
มีจ านวน 189.7 ล้านบาทและ 102.9 ล้านบาท ตามล าดับ  
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ธุรกิจอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องกับธุรกิจสายการบินเหล่านี้ด าเนินการภายใต้สัมปทานที่ได้รับจาก ทอท. โดยลักษณะของรายได้
จากธุรกิจเหล่านี้จะมีความต่อเนื่องเข้ามาเรื่อยๆ (Recurrent) และขึ้นอยู่กับจ านวนเที่ยวบิน ตลอดจนปริมาณสินค้าที่มากขึ้น 
(โดยรวมถึงสายการบินอื่นๆ ที่บินเข้ามาเพิ่มในสนามบินสุวรรณภูมิ ไม่ใช่แค่บริษัทฯ เพียงรายเดียว) ส่งผลให้มีอัตราก าไรที่
สม่ าเสมอ (Stable Margin) ยิ่งไปกว่านั้น การที่มีผู้ประกอบการน้อยรายซ่ึงด าเนินกิจการภายใต้สัมปทานที่ได้รับจาก ทอท. ท าให้
ความเส่ียงจากการมีผู้แข่งขันรายใหม่ๆ ในกิจการประเภทเดียวกันค่อนข้างน้อยไปด้วย ทั้งนี้ สัญญาสัมปทานแต่ละฉบับมี
ระยะเวลา 20 ปี โดยจะส้ินสุดอายุวันที่ 27 กันยายน 2569 

BAC BFS Ground และ BFS Cargo ให้บริการแก่บริษัทฯ และสายการบินอื่นๆ รวมถึงสายการบินพันธมิตรที่เข้าท า
ความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) บางสายการบิน แม้ว่า BAC BFS Ground และ BFS Cargo จะเริ่มด าเนินธุรกิจ
มาเพียง 7 ปีก็ตาม แต่ละบริษัทก็ได้พิสูจน์ให้เห็นถึงความสามารถและความส าเร็จในการหาลูกค้าได้เป็นอย่างดี โดย ณ วันที่ 30 
มิถุนายน 2557 BAC ได้ให้บริการแก่ลูกค้าสายการบิน จ านวน 21 ราย BFS Ground ได้ให้บริการแก่ลูกค้าสายการบิน จ านวน 60 
ราย และ BFS Cargo ได้ให้บริการแก่ลูกค้าสายการบิน จ านวน 54 ราย จากจ านวนสายการบินทั้งหมด 107 สายการบินที่
ด าเนินการอยู่ที่สนามบินสุวรรณภูมิ ทั้งนี้ ธุรกิจที่เกี่ยวข้องกับสนามบินของบริษัทฯ ได้รับประโยชน์จากจ านวนผู้โดยสารและ
ปริมาณสินค้าในสนามบินสุวรรณภูมิที่เพิ่มขึ้น และจะเป็นแหล่งที่มาของรายได้เพิ่มเติมซ่ึงได้รับผลกระทบจากการแข่งขันและ
ราคาน้ ามันเช้ือเพลิงน้อยกว่าธุรกิจสายการบิน 

ทั้งนี้ BAC BFS Ground และ BFS Cargo มีทีมผู้บริหารจัดการเฉพาะที่มีประสบการณ์ที่เกี่ยวข้องและมีความรู้ความ
ช านาญในกิจการของตนเอง เป็นผู้รับผิดชอบในการบริหารจัดการโดยตรง โดยทีมผู้บริหารเหล่านี้ได้บริหารกิจการให้ส าเร็จและ
เป็นไปตามกลยุทธ์ที่ได้วางไว้ และสามารถสร้างความเติบโตให้แก่ธุรกิจที่เกี่ยวข้องกับสนามบินเหล่านี้ได้ 

เนื่องจากความส าเร็จของธุรกิจที่เกี่ยวข้องกับสนามบินเหล่านี้เป็นไปในทิศทางเดียวกันและแปรผันโดยตรงกับการ
เติบโตของจ านวนเที่ยวบินที่เดินทางมายังกรุงเทพฯ บริษัทฯ เช่ือว่าธุรกิจที่เกี่ยวข้องกับสนามบินเหล่านี้จะช่วยกระจายและลด
ความเส่ียงทางธุรกิจ ยิ่งไปกว่านั้น บริษัทฯ เช่ือว่าความส าเร็จและช่ือเสียงในธุรกิจสายการบินของบริษัทฯ จะช่วยส่งเสริม
ความส าเร็จของธุรกิจเหล่านี้ โดยสอดรับกับความสัมพันธ์ทางธุรกิจระหว่างบริษัทฯ กับสายการบินพันธมิตรในปัจจุบัน และใน
อนาคตที่จะเพิ่มขึ้น เช่น ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2556 สายการบินที่เข้าท าความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) กับ
บริษัทฯ จ านวน 7 รายใน 14  รายเป็นลูกค้าที่ใช้บริการของ BFS Cargo  และจ านวน 7 ราย ใน 14 ราย เป็นลูกค้าที่ใช้บริการของ 
BFS Ground ทั้งนี้ ธุรกิจเหล่านี้ยังคงอยู่ในระหว่างการเจรจากับผู้ที่แสดงความสนใจที่จะเข้ามาเป็นลูกค้าเพิ่มเติม 

2.5.9 ทีมบริหารจัดการของบริษัทฯ และผู้ถือหุ้นเดิม มีประสบการณ์และความรับผิดชอบสูง และสามารถพิสูจน์ได้ 

ทีมผู้บริหารระดับสูงของบริษัทฯ ได้ร่วมงานกับบริษัทฯ มาเป็นเวลาเฉลี่ยถึง 17 ปีแล้ว และได้สะสมประสบการณ์ใน
การจัดการและความรู้ทางด้านเทคนิคมาอย่างมาก ตัวอย่างเช่น นายแพทย์ปราเสริฐ ปราสาททองโอสถ ประธานคณะผู้บริหาร
ของบริษัทฯ มีบทบาทส าคัญในการก่อตั้งสายการบินบางกอกแอร์เวยส์ ขึ้นเมื่อปี 2511 ซ่ึงขณะนั้นใช้ช่ือว่าสหกลแอร์ ในส่วนของ
นายพุฒิพงศ์ ปราสาททองโอสถ กรรมการผู้อ านวยการใหญ่นั้นได้ด ารงต าแหน่งมาตั้งแต่ปี 2551 และได้รับประกาศนียบัตร
นักบินพาณิชย์ส าหรับเครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 319 และเครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 320 และยังเป็นกรรมการของบริษัท วิทยุการ
บินแห่งประเทศไทย จ ากัด อีกด้วย 

ความส าเร็จในช่วงระยะเวลาที่ผ่านมายาวนานของบริษัทฯ แสดงให้เห็นถึงความสามารถของทีมผู้บริหารในการขยาย
ธุรกิจ วางรากฐานภาพลักษณ์องค์กรและรักษาความเชื่อม่ันของลูกค้า ในขณะเดียวกันก็สามารถขับเคลื่อนองค์กรผ่านวิกฤตการณ์
ทางเศรษฐกิจ การเมือง การสาธารณสุข และด้านส่ิงแวดล้อมมาได้อย่างมั่นคง 
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ทีมผู้บริหารของบริษัทฯ ถือหุ้นของบริษัทฯ รวมกันคิดเป็นจ านวนประมาณร้อยละ 55.4 ก่อนการเสนอขายหุ้นครั้งนี้ 
และภายหลังจากการเสนอขายหุ้นแล้ว ทีมผู้บริหารของบริษทัฯ จะถือหุ้นของบริษัทฯ รวมกันคิดเป็นจ านวนประมาณร้อยละ 41.7 
บริษัทฯ เชื่อว่าการที่ทีมผู้บริหารถือหุ้นของบริษัทฯ จะท าให้ผลประโยชน์ของทีมผู้บริหารและผลประโยชน์ของผู้ถือหุ้นเป็นไป
ในทิศทางเดียวกัน และจะส่งผลต่อการเจริญเติบโตและการพัฒนาของบริษัทฯ ในระยะยาว 

นอกจากนั้น บริษัทฯ ยังได้รับการสนับสนุนอย่างต่อเนื่องจากกลุ่มผู้ถือหุ้น เดิมของบริษัทฯ ซ่ึงเป็นผู้วางรากฐานและ
บุกเบิกด้านการบินของไทย โดยกลุ่มผู้ถือหุ้นเดิมของบริษัทฯ มีบทบาทส าคัญต่อการพัฒนาความเป็นสายการบินแบบบูติก 

2.6 ยุทธศาสตร์ในการแข่งขัน 

2.6.1 บริษัทฯ จะยังคงเน้นที่การพัฒนาทั้งบริการและสินค้าเพื่อให้บริการแก่ลูกค้า การส่งเสริมให้ลูกค้าสามารถจดจ าและ
เข้าใจในตราสินค้า และการสร้างความภักดีต่อตราสินค้าอย่างต่อเนื่อง 

บริษัทฯ  วางแผนที่จะให้บริการซ่ึงมีระดับพรีเมี่ยมแก่ผู้โดยสารอย่างต่อเนื่องเพื่อส่งเสริมความเข้าใจในตัวสินค้าและ
การจดจ าตราสินค้าในฐานะ “Asia Boutique Airline” อย่างต่อเนื่อง 

ทั้งนี้ เพื่อเป็นการส่งเสริมให้ผู้บริโภครับรู้และเข้าใจตราสินค้าของบริษัทฯ ยิ่งขึ้น บริษัทฯ   ตั้งใจที่เพิ่มกิจกรรมทาง
การตลาดและการประชาสัมพันธ์ทั้งในประเทศไทยและในตลาดภูมิภาคที่มีการประชาสัมพันธ์อยู่ และในตลาดใหม่ๆ  ที่บริษัทฯ 
ตั้งใจที่จะให้บริการผ่านช่องทางการตลาดทั้งแบบดั้งเดิมและส่ือสังคมออนไลน์ โดยบริษัทฯ  คาดว่าการด าเนินกิจกรรมการตลาด
และประชาสัมพันธ์เหล่านี้จะเน้นประชาสัมพันธ์การบริการซ่ึงมีคุณภาพระดับพรีเมี่ยมของบริษัทฯ รวมทั้งเครือข่ายเส้นทางการ
บินสู่จุดหมายปลายทางที่เป็นแหล่งทางวัฒนธรรมหรือการพักผ่อนที่มีเอกลักษณ์ ตัวอย่างเช่น บริษัทฯ ตั้งใจที่จะด าเนินการเชิงรุก
มากขึ้นในการส่งเสริมการขายร่วมกับระบบ GDS ณ จุดหมายปลายทางทุกแห่งที่บริษัทฯ ให้บริการ และจัดให้มีการส ารวจความพึง
พอใจของลูกค้า ณ เคาน์เตอร์จ าหน่ายบัตรโดยสารของบริษัทฯ นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังตั้งใจที่จะขยายเครือข่ายการจ าหน่ายบัตร
โดยสารด้วยการเพิ่มจ านวนตัวแทนการจ าหน่ายบัตรโดยสารแบบอิเล็กทรอนิกส์ (E-Ticketing หรือ  "IET") รวมทั้งการตั้ง
ศูนย์บริการลูกค้าทางโทรศัพท์ขึ้นในประเทศเมียนมารแ์ละประเทศกัมพูชา  

 นอกจากนี้ เพื่อเพิ่มความภักดีต่อตราสินค้าของบริษัทฯ ให้มากขึ้น บริษัทฯ  จะยังคงเน้นเสริมสร้างความสัมพันธ์กับ
ลูกค้าในโปรแกรมสะสมไมล์ให้แน่นแฟ้นยิ่งขึ้น โดยบริษัทฯ  จะเสาะหาพันธมิตรในธุรกิจไลฟ์สไตล์ให้มากขึ้น เช่นโรงแรม
ต่างๆ เพื่อเพิ่มสิทธิประโยชน์ของโครงการ  FlyerBonus และจะเสนอสิทธิประโยชน์เพิ่มเติมให้สมาชิกที่เป็นบริษัท (Corporate 
Member) ให้มากย่ิงขึ้น นอกจากนี้ บริษัทฯ จะสื่อสารกับลูกค้าที่เป็นสมาชิกของโครงการ FlyerBonus อย่างสม่ าเสมอโดยการใช้
จดหมายอิเล็กทรอนิกส์เพื่อประชาสัมพันธ์รายการส่งเสริมการขายและสิทธิประโยชน์ต่างๆ 

2.6.2 บริษัทฯ จะเพิ่มจ านวนผู้โดยสารให้มากขึ้นด้วยการเพิ่มขีดความสามารถ (Capacity) ในการให้บริการในเส้นทางการบนิ
ที่มีอยู่เดิม เพิ่มเส้นทางใหม่ และขยายจ านวนเที่ยวบินจากการเข้าท าความตกลงบินเที่ยวบินร่วม (Code Share 
Agreement) 

ในประเทศไทย บริษัทฯ  ตั้งใจจะเพิ่มความถี่ของเที่ยวบินและเพิ่มจ านวนเครื่องบินที่เหมาะสมต่อเส้นทางการบินใน
เส้นทางการบินหลักๆ ในปัจจุบันของบริษทัฯ ที่มีศักยภาพในการเติบโตสูงโดยการอาศัยประโยชน์จากการด าเนินกิจการที่มีอยู่ใน
ปัจจุบัน และการยอมรับในตราสินค้าของบริษัทฯ 
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นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังมีแผนที่จะเพิ่มเส้นทางการบินใหม่ๆโดยเน้นภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ด้วยการเสาะหาและ
เพิ่มจุดหมายปลายทางที่เป็นแหล่งทางวัฒนธรรมและการพักผ่อน ที่ความต้องการของนักท่องเที่ยวอยู่ในระดับสูง แต่มีสายการ
บินอื่นให้บริการน้อย โดยเฉพาะอย่างยิ่งบริษัทฯ ตั้งใจที่จะขยายเครือข่ายเส้นทางการบิน โดยใช้ศูนย์ปฏิบัติการการบินของบริษัท
ฯ ที่สนามบินสุวรรณภูมิที่กรุงเทพฯ สนามบินสมุย และสนามบินเชียงใหม่เป็นฐานในการให้บริการเส้นทางการบินในประเทศ 
ไปยังจังหวัดภูเก็ต  จังหวัดกระบี่ จังหวัดตราด จังหวัดสุโขทัย จังหวัดล าปาง จังหวัดเชียงราย จังหวัดอุดรธานี รวมถึงอู่ตะเภา 
(พัทยา) อีกทั้งบริษัทฯ ตั้งใจที่จะอาศัยประโยชน์จากการมีศูนย์ปฏิบัติการการบินของบริษัทฯ ที่สนามบินสมุย ในการขยายตลาด
ไปสู่จุดหมายปลายทางที่มีศักยภาพอื่นๆ ในเอเชีย ด้วยการพัฒนาเส้นทางบินระหว่างประเทศจากเกาะสมุยสู่จุดหมายปลายทางใน
ประเทศจีน  และเพิ่มความถี่ในเส้นทางการบินที่ให้บริการอยู่แล้วในปัจจุบันนอกจากนี้ บริษัทฯ  ตั้งใจอย่างต่อเนื่องที่จะพัฒนา
ความสัมพันธ์กับสายการบินพันธมิตรให้แข็งแกร่ง โดยการเข้าท าความตกลงเที่ยวบินร่วม  (Code Share Agreement) เพื่อให้มีการ
ป้อนผู้โดยสารที่เดินทางจากเอเชียตะวันออกเฉียงใต้และเอเชียเหนือ ออสเตรเลีย ตะวันออกกลาง และยุโรป ให้แก่เครือข่าย
เส้นทางบินของบริษัทฯ  

 ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ  เข้าท าความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) กับสายการบินพันธมิตร
จ านวน 14  สายการบิน ซ่ึงบริษัทฯ  คาดว่าผลประโยชน์ที่จะได้จากการท าความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) จะ
เพิ่มขึ้นตามการเข้าท าความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) ที่จะขยายตัวเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง ทั้งนี้ บริษัทฯ  วางแผน
ที่จะมุ่งเน้นสายการบินหลักๆ ที่คาดว่าจะน านักท่องเที่ยวกลุ่มใหม่ๆ เข้าสู่เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ และให้บริการแก่ตลาดส าคัญๆ 
ที่ปัจจุบันยังมิได้อยู่ในเครือข่ายตามความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) ทั้งนี้ SAP  คาดว่าประเทศที่เป็นแหล่งของ
นักท่องเที่ยวกลุ่มใหม่ๆ  ที่จะเดินทางมายังภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ในประเทศต่างๆ ได้แก่ จีน ออสเตรเลีย อินเดีย 
ปากีสถาน และบังกลาเทศ โดยบริษัทฯ  อยู่ในระหว่างการเจรจากับสายการบินรายใหม่ๆ เพื่อขยายเครือข่ายความตกลงเที่ยวบิน
ร่วม (Code Share Agreement) เพิ่มเติม 

2.6.3 บริษัทฯ วางแผนจะเพิ่มความสามารถในการท าก าไรตามรายได้ที่เพิ่มขึ้น 

เพื่อเพิ่มความสามารถในการท าก าไร บริษัทฯ  วางแผนจะใช้เส้นทางการบินต่างๆ  ของบริษัทฯ  ให้เกิดประโยชน์สูงสุด 
ด้วยการประเมินเครือข่ายเส้นทางการบินอย่างต่อเนื่องเพื่อเพิ่มความถ่ีในเส้นทางการบินที่ท าก าไร ยกเลิกเส้นทางที่ไม่สามารถท า
ก าไร และเพิ่มเส้นทางการบินใหม่ๆ สู่จุดหมายปลายทางที่คาดว่าจะมีการเจริญเติบโตสูง ทั้งนี้ บริษัทฯ มีแผนที่จะเพิ่มช่ัวโมงการ
ใช้งานต่อวันให้มากขึ้นอีกโดยการเพิ่มความถี่ส าหรับบางเส้นทางการบิน และบริษัทฯ  มีแผนที่จะเพิ่มอัตราขนส่งผู้โดยสารโดย
การท าให้สายการบินของบริษัทฯเป็นที่รู้จกัในกลุ่มผู้โดยสารมากขึ้น ทั้งในประเทศไทยและต่างประเทศโดยผ่านความพยายามใน
การจัดกิจกรรมทางการตลาดและการประชาสัมพันธ์ เช่น การจัดงบประมาณส าหรับการโฆษณาทางโทรทัศน์ และการโฆษณา
ในเมืองต่างๆ เช่น เชียงใหม่ ภูเก็ต และฮ่องกง รวมถึงในประเทศต่างๆ เช่น สิงคโปร์ และเมียนมาร์ เป็นต้น 

บริษัทฯ  จะพยายามอย่างต่อเนื่องในการลดค่าใช้จ่ายส าหรับน้ ามันเช้ือเพลิงด้วยการใช้เครื่องบินที่มีความทันสมัยและ
ประหยัดน้ ามันเช้ือเพลิง ควบคู่ไปกับพัฒนาเทคนิคการจัดการน้ ามันเช้ือเพลิงของเครื่องบินทุกประเภท  ทั้งนี้ บริษัทฯ อยู่ใน
ระหว่างการเจรจากับบริษัทผู้ผลิตเครื่องบิน 3 รายเพื่อพิจารณาคัดเลือกเครื่องบินรุ่นใหม่ที่ใช้เช้ือเพลิงอย่างมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 
ตามแผนการจัดการฝูงบินของบริษัทฯ ในระยะกลางและระยะยาว ทั้งนี้ ในวันที่ 18 กรกฎาคม 2557 บริษัทฯ ได้เข้าท าสัญญาเช่า
เครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 320 จ านวน 1 ล าจากบุคคลภายนอก  
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บริษัทฯ คาดว่าจะลดค่าใช้จ่ายที่ไม่เกี่ยวกับน้ ามันเชื้อเพลิงโดยการฝึกอบรมนักบินฝึกหัดของบริษัทฯ  ในเรื่องดังกล่าวนี้ 
และจะพยายามลดต้นทุนการด าเนินงานโดยการเสนอขายบัตรโดยสารที่ราคาต่ าที่สุดผ่านช่องทางอินเทอร์เน็ตเพื่อจูงใจให้
ผู้โดยสารส ารองบัตรผ่านช่องทางอินเทอร์เน็ตซึ่งเป็นการช่วยลดค่าใช้จ่ายในการบริหารงานและค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวข้อง 

2.6.4 บริษัทฯ จะยังคงรักษาการเติบโตของรายได้จากธุรกิจที่เกี่ยวข้องกับสนามบินของบริษัทฯ และเสาะหาโอกาสทางธุรกิจ
ใหม่ๆ 

บริษัทฯ ตั้งใจที่จะเพิ่มรายได้ที่ได้มาจากธุรกิจที่เกี่ยวข้องกับสนามบิน อันได้แก่การให้บริการครัวการบิน การให้บริการ
ภาคพื้นดิน และการให้บริการคลังสินค้า โดยอาศัยประโยชน์จากปริมาณเที่ยวบินที่สนามบินสุวรรณภูมิที่เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง 

BAC วางแผนจะสร้างความเติบโตให้แก่ธุรกิจครัวการบินด้วยการขยายเข้าสู่ตลาดเฉพาะกลุ่ม เช่น การจัดเตรียมอาหาร
ให้แก่ลูกค้าที่เป็นโรงพยาบาล นอกจากนี้ บริษัทฯ  ได้ร่วมลงทุนในครัวการบินที่ภูเก็ตซ่ึงอยู่ระหว่างการขอใบอนุญาตที่จ าเป็น 
และบริษัทฯ ได้ขยายครัวการบินที่สนามบินสมุยเพื่อรองรับความต้องการอาหารที่เพิ่มขึ้นส าหรับเที่ยวบินที่ออกจากสมุย  

BFS Ground มีแผนจะขยายธุรกิจไปในภูมิภาค โดยขณะนี้อยู่ในขั้นตอนของการหารือเพื่อให้บริการภาคพื้นดินให้กับ
สนามบินในประเทศเพื่อนบ้านของไทย   

นอกจากนี้ บริษัทฯ มีความตั้งใจในการส ารวจโอกาสทางธุรกิจใหม่ๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเรื่องเกี่ยวกับเครื่องบินซ่ึง
บริษัทฯ  ใช้ด าเนินการอยู่โดยสามารถอาศัยประสบการณ์จากการจัดการเครื่องบินเฉพาะแบบเหล่านี้  เช่น บริษัทฯ ได้ให้บริการ
ซ่อมบ ารุงอากาศยานขั้นรายวัน (Daily Check) ให้กับสายการบินอื่นๆ ในสนามบินสุวรรณภูมิ 

2.6.5 บริษัทฯ จะส่งเสริมการเจริญเตบิโตของเกาะสมุยในฐานะที่เป็นจุดหมายปลายทางเพื่อการพกัผ่อนเพื่อเพิ่มรายได้จาก
การขนสง่ผู้โดยสารโดยอาศัยความเป็นผู้น าตลาดท่ีแข็งแกร่ง 

บริษัทฯ ตั้งใจที่จะด าเนินการส่งเสริมการเติบโตของเกาะสมุยในฐานะจุดหมายปลายทางเพื่อการพักผ่อนที่ส าคัญต่อไป 
โดยเมื่อวันที่ 24 มิถุนายน 2556 บริษัทฯ ได้ยื่นรายงานการประเมินผลกระทบส่ิงแวดล้อมต่อส านักงานนโยบายและแผน
ทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อมเพื่อเพิ่มจ านวนเที่ยวบินขาเข้าและขาออกจากสนามบินสมุยเป็นไม่เกิน 50 เที่ยวบินต่อวัน ซ่ึง
ได้รับความเห็นชอบจากส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อมแล้ว เมื่อวันที่ 22 พฤษภาคม 2557 บริษัท
ฯ ได้ยื่นค าขออนุญาตต่อกรมการบินพลเรือนเพื่อเพิ่มตารางเที่ยวบินขาเข้าและขาออกจากสนามบิ นสมุยตามรายงานการ
ประเมินผลกระทบส่ิงแวดล้อมที่ได้รับความเห็นชอบดังกล่าว เมื่อบริษัทฯ ได้รับอนุญาตจากกรมการบินพลเรือนแล้ว บริษัทฯ จะ
ด าเนินการศึกษาเส้นทางการบินเพื่อเพิ่มจ านวนเที่ยวบิน และบริษัทฯ คาดว่าจะทยอยเพิ่มจ านวนเที่ยวบินได้โดยเริ่มจากฤดูหนาว 
ปี 2558 เป็นอย่างช้า ซ่ึงจะท าให้ยอดปริมาณผู้โดยสารในจุดหมายปลายทางที่ส าคัญแห่งนี้เพิ่มขึ้น ทั้งนี้ บริษัทฯ จะอาศัยประโยชน์
จากการที่บริษัทฯ ได้รับการจัดสรรเวลาในการบิน (Slot) ส่วนใหญ่ของสนามบินสมุย (โดย ณ วันที่ 30  มิถุนายน   2557 มีเที่ยวบิน
วันละ 36 เที่ยวที่ได้รับอนุญาตให้บินเข้าออกจากสนามบินสมุยโดยเป็นเที่ยวบินของบริษัทฯ จ านวน  32  เที่ยวบิน) เพื่อเพิ่มรายได้
ที่จัดเก็บจากผู้โดยสารที่เกิดจากปริมาณผู้โดยสารที่มีแนวโน้มจะเติบโตขึ้น และเพื่อส่งเสริมความเป็นผู้น าทางการตลาดของ
บริษัทฯ ในเกาะสมุย 
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2.6.6 บริษัทฯ จะยังคงแสวงหาโอกาสที่จะใช้ความเชี่ยวชาญของบริษัทฯ ให้เป็นประโยชน์ในการสร้างสรรค์ การพัฒนาและ
การด าเนินกิจการในสนามบินต่างๆ 

 บริษัทฯ ก าลังส ารวจโครงการพัฒนาสนามบินในประเทศไทยและต่างประเทศโดยอาศัยประสบการณ์ในการพัฒนาและ
การด าเนินงานในสนามบินสมุย ตราด และสุโขทัย ทั้งยังได้ส ารวจโอกาสในการด าเนินกิจการในสนามบินที่มีอยู่ในประเทศไทย 
ตลอดจนการร่วมลงทุนกับพันธมิตรท้องถิ่นของประเทศต่างๆ  ในภูมิภาคเพื่อมีส่วนร่วมในการปรับปรุงและการด าเนินงานของ
สนามบินในประเทศนั้นๆ ในการนี้ อาจรวมถึงสนามบินปลายทางที่ไม่ได้อยู่ในเครือข่ายเส้นทางการบินของบริษัทฯ  ในปัจจุบัน 
นอกจากนี้ บริษัทฯ อาจพิจารณาให้จุดหมายปลายทางดังกล่าวเข้าอยู่ในเครือข่ายเส้นทางการบินของบริษัทฯ ถ้าบริษัทฯ เล็งเห็น
ว่าพ้ืนที่นั้นๆ มีศักยภาพที่จะพัฒนาไปสู่จุดหมายปลายทางที่เป็นแหล่งทางวัฒนธรรมและการพักผ่อนแห่งใหม่ๆ 

2.7 การจัดหาผลิตภัณฑ์หรือบริการ  

2.7.1 เครื่องบิน 

2.7.1.1 ฝูงบิน 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ มีเครื่องบินที่น ามาให้บริการขนส่งผู้โดยสารรวมทั้งส้ินจ านวน 25 ล า ซ่ึงได้แก่เครื่องบิน
แบบเอทีอาร์ 72-500 จ านวน 8 ล า เครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 319 จ านวน 10 ล า และเครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 320 จ านวน 7 ล า ทั้งนี้ 
บริษัทฯ ไม่ได้ปลดระวางเครื่องบินล าใดๆ ระหว่างปี 2554 ถึงไตรมาสที่ 2 ของปี 2557 

ตารางต่อไปนี้แสดงข้อมูลเกี่ยวกับฝูงบินของบริษทัฯ ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 (2) 

แบบเครื่องบิน 
จ านวนเครื่องบิน 

(ล า) 
ภายใต้สัญญาเช่า
ทางการเงิน (ล า) 

ภายใต้สัญญาเช่า
ด าเนินงาน        

(ล า) 

กรรมสิทธิ์ของ
บริษัทฯ 
(ล า) 

ความจุผู้โดยสาร 
ต่อล า(1)                
(คน) 

อายุโดยเฉลี่ย      
(ป)ี 

แอร์บัส เอ 320 7 - 7 - 162Y 9.1 
แอร์บัส เอ 319
  

10 - 10 - 4 ล า: 12C/108Y 
4 ล า: 138Y 
2 ล า: 144Y 

6.9 

เอทีอาร์ 72-500 8 5 2 1 70Y 10.5 
รวมทั้งสิ้น 25 5 19 1   

หมายเหตุ 
(1) C = ที่นั่งโดยสารชั้นธุรกิจ; Y = ที่นั่งโดยสารชั้นประหยัด  
(2) นอกจากนี้ ในวันที่ 18 กรกฎาคม 2557 บริษัทฯ ได้เข้าท าสัญญาเช่าเครื่องบินแบบแอร์บัส เอ320 เพ่ิมเติมอีก 1 ล าจากบุคคลภายนอก และในวันที่ 9 

กรกฎาคม 2557 บริษัทฯ ได้รับโอนกรรมสิทธิ์ในเครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-500 จ านวน 1 ล า ซึ่งเดิมเป็นเครื่องบินที่อยู่ภายใต้สัญญาเช่าทางการเงิน 
(Finance Lease) ในรูปแบบของสัญญาซื้อขายแบบมีเงื่อนไข (Conditional Sale Agreement) ท าให้หลังจากวันที่ดังกล่าวบริษัทฯ มีเครื่องบินภายใต้
สัญญาเช่าทางการเงิน (Finance Lease) เหลือจ านวน 4 ล า และบริษัทฯ เป็นเจ้าของกรรมสิทธิ์เครื่องบินเพ่ิมเป็น 2 ล า 
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ณ วันที่ 31  ธันวาคม ปี 2554 ปี 2555 ปี 2556 และ ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 ฝูงบินของบริษัทประกอบด้วยเครื่องบิน
จ านวน 18 ล า 21 ล า 25 ล า และ 25 ล า ตามล าดับ และอายุโดยเฉลี่ยของเครื่องบินของบริษัทฯ ณ วันที่  31 ธันวาคม ในปี 2554 ปี 2555 
ปี 2556 และ ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 อยู่ที่ 6.3 ปี 7.3 ปี 8.2 ปี และ 8.7 ปี ตามล าดับ โดยตามมาตรฐานอุตสาหกรรมอายุการใช้งาน
ตามจริงของเครื่องบินจะอยู่ในช่วงระยะเวลาระหว่าง 20-25 ปี ทั้งนี้ ขึ้นอยู่กับเครื่องบินแต่ละแบบ การซ่อมบ ารุง อัตราการใช้งาน 
และสภาพแวดล้อมในการใช้งาน โดยเครื่องบินที่มีอายุการใช้งานมานานจะต้องได้รับการซ่อมบ ารุงมากขึ้น เพื่อที่จะรักษาความ
ปลอดภัยและความมีประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน  ทั้งนี้ ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 มีเครื่องบินจ านวน 21 ล าในฝูงบินของบริษัทฯ 
ที่มีอายุมากกว่า 6 ปี โดยเครื่องบินที่มีอายุมากที่สุดของบริษัทฯ มีอายุประมาณ 12.6 ปี 

ในปี 2556 บริษัทฯ ได้รับมอบเครื่องบินเพิ่มเติมอีกจ านวน 4 ล า เป็นเครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 319 จ านวน 2 ล า และ
เครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 320 จ านวน 2 ล า ภายใต้สัญญาเช่าด าเนินงาน (Operating Lease) โดยอายุเฉลี่ยของเครื่องบินทั้ง 4 ล า ณ วันที่ 
30 มิถุนายน 2557 เท่ากับ 8.7 ปี นอกจากนี้ เมื่อวันที่ 12 กุมภาพันธ์ 2557 บริษัทฯ ได้เข้าท าสัญญาซ้ือขายเครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-
600 ใหม่จ านวน 6 ล า นอกจากนี้ สัญญาซ้ือขายเครื่องบินยังได้ให้สิทธิแก่บริษัทฯ ในการซ้ือเครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72 -600 เพิ่ม
อีกจ านวน 3 ล าด้วย และเมื่อวันที่ 27 พฤษภาคม 2557 บริษัทฯ ได้ใช้สิทธิในการซ้ือเครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-600 ดังกล่าว
ทั้งหมด 3 ล า และก าหนดส่งมอบเครื่องบินทั้ง 9 ล าอยู่ระหว่างไตรมาสที่ 4 ของปี 2557 ถึงไตรมาสที่ 1 ของปี 2560บริษัทฯ คาดว่า 
บริษัทฯ จะทยอยปลดระวางเครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-500 ในที่สุด ทั้งนี้ ในวันที่ 18 กรกฎาคม 2557 บริษัทฯ ได้เข้าท าสัญญาเช่า
เครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 320 จ านวน 1 ล าจากบุคคลภายนอก  

เครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-500 ช่วยให้บริษัทฯ สามารถเข้าถึงสนามบินที่มีขนาดเล็กในประเทศไทย เช่น สนามบินล าปาง 
รวมทั้งยังเหมาะสมในการให้บริการในเส้นทางการบินที่มีผู้โดยสารใช้บริการน้อย เช่น สนามบินตราด ซ่ึงเครื่องบินที่มีขนาดใหญ่ 
เช่น เครื่องบินแบบไอพ่นไม่สามารถเข้าถึงได้ นอกจากนี้เครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-500 ของบริษัทฯ ยังสามารถช่วยให้บริษัทฯ 
สามารถจัดสรรความถี่ของเที่ยวบินในเส้นทางการบินที่มีความต้องการต่ าหรือในช่วงที่มีผู้โดยสารเดินทางน้อย (off-season) หรือที่
คาดหมายว่าจะมีผู้โดยสารเดินทางน้อย ได้อย่างมีประสิทธิภาพ บริษัทฯ เชื่อว่าเครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-600 ท าให้บริษัทฯ มีความ
ยืดหยุ่นและมีอรรถประโยชน์เช่นเดียวกับเครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-500 ส่วนเครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 319 นั้น ท าให้บริษัทฯ 
สามารถขนส่งผู้โดยสารในเส้นทางการบินขาเข้าและขาออกจากสนามบินสมุย ซ่ึงไม่สามารถรองรับเครื่องบินที่มีขนาดใหญ่กว่า
เครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 319 ได้ ในขณะที่เครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 320 ท าให้บริษัทฯ สามารถขยายเส้นทางการบินระหว่างประเทศ
ไปยังประเทศต่างๆ เช่น อินเดีย กัมพูชา และมัลดีฟส์ เป็นต้น โดยมีต้นทุนต่อที่นั่งต่ าลง ท าให้บริษัทฯ สามารถแข่งขันทางด้านราคา
บัตรโดยสารและเพิ่มความสามารถในการแข่งขันของบริษัทฯ ต่อสายการบินอื่นๆ ในภูมิภาค 

เครื่องบินแบบ แอร์บัส เอ 320 จ านวน 7 ล า และเครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 319 จ านวน 6 ล า นั้นได้ถูกออกแบบให้มีช้ันที่นั่ง
โดยสารช้ันเดียว (single class) เพื่อให้มีจ านวนที่นั่งมากที่สุด ส่วนเครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 319 ที่เหลือ 4 ล านั้นได้ถูกออกแบบให้มี
ช้ันที่นั่งโดยสารสองช้ัน (dual class) เพื่อเพิ่มอัตราส่วนการขนส่งผู้โดยสารให้ได้มากที่สุดเพื่อรองรับผู้โดยสารจากสายการบินอื่นที่
บริษัทฯ ได้เข้าท าความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) ด้วย โดยเครื่องบินเหล่านี้สามารถรองรับลูกเรือบนเที่ยวบิน ซ่ึง
ได้แก่ นักบิน 1 นาย  ผู้ช่วยนักบิน 1 นาย และพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินได้ไม่เกิน 4 คน และเครื่องบินแบบ เอทีอาร์ 72-500 
จ านวน 8 ล าได้รับการออกแบบให้มีที่นั่งผู้โดยสารจ านวน 70 ที่นั่ง ซ่ึงสามารถรองรับลูกเรือบนเที่ยวบิน อันได้แก่ นักบิน 1 นาย  
ผู้ช่วยนักบิน 1 นาย และพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินได้ไม่เกิน 2 คน  เครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-600 มีที่นั่งผู้โดยสารที่มีรูปทรง
ทันสมัยและห้องขับเครื่องบินรูปแบบใหม่ที่จะช่วยอ านวยความสะดวกแก่การฝึกอบรมนักบินและการเปลี่ยนไปใช้ฝูงบินที่มี
ขนาดใหญ่ขึ้น   
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2.7.1.2 แผนการจัดหาและปลดระวางเครื่องบิน 

ตามแผนธุรกิจของบริษัทฯ ในปัจจุบัน บริษัทฯ วางแผนว่าจะเพิ่มจ านวนเครื่องบินให้มีเครื่องบินเป็นจ านวนทั้งส้ิน 43 ล า
ในฝูงบินของบริษัทฯ ภายในส้ินปี 2561 ตารางดังต่อไปนี้แสดงก าหนดเวลาการรับมอบเครื่องบินที่บริษัทฯ วางไว้ในอนาคต ณ วันที่ 
30 มิถุนายน 2557 ตามแผนธุรกิจของบริษัทฯ ในปัจจุบัน  

แบบเครื่องบิน 
ปีที่คาดว่าจะมีการรับมอบ 

รวม 
2557 2558 2559 2560 2561 

เครื่องบินขนาดไม่เกิน 78 ที่นั่ง 1 4 3 1 0 9 
เครื่องบินขนาด 120-160 ที่นั่ง 4 3 4 3 3 17 

รวมทั้งส้ิน  5 7 7 4 3 26 

ข้อมูลข้างต้นแสดงถึงวันที่ที่คาดว่าจะมีการส่งมอบเครื่องบินเท่านั้น บริษัทฯ ไม่สามารถรับประกันได้ว่าบริษัทฯ    จะ
สามารถเข้าท าสัญญาเช่าด าเนินงาน (Operating Lease) หรือได้รับมอบเครื่องบินทั้งหมดหรือบางส่วนที่ตามที่ระบุในวันที่คาดการณ์
ไว้ โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหัวข้อ “ปัจจัยความเส่ียง–ความเส่ียงเกี่ยวกับธุรกิจของบริษัทฯ–ปัญหาใดๆ ที่เกิดขึ้นหรือ
อาจเกิดขึ้นกับเครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 319 เครื่องบินแบบแอร์บัส เอ 320 หรือ เครื่องบินแบบเอทีอาร์72-500 หรือเครื่องบินแบบ เอที
อาร์ 72-600 หรือเครื่องยนต์ประเภท International Aero Engines V2500-A5 หรือ Pratt & Whitney PW 127F หรือ 127M ซ่ึงรวมถึงการ
ไม่สามารถจัดหาเครื่องบินหรือเครื่องยนต์ดังกล่าวได้ หรือการตัดสินใจใช้เครื่องบินหรือเครื่องยนต์ประเภทใหม่ อาจส่งผลกระทบ
ในทางลบอย่างมีนัยส าคัญต่อธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการด าเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ ส่วนที่ 2 หน้า 144” อนึ่ง 
บริษัทฯ อาจมีความจ าเป็นต้องพิจารณาจัดหาเครื่องบินซ่ึงเป็นรุ่นที่มีอยู่ในปัจจุบันเพิ่มเติมเพื่อน ามาใช้ในระหว่างที่บริษัทฯ รอการ
ผลิตและการส่งมอบเครื่องบินรุ่นใหม่ที่บริษัทฯ จะจัดหาตามแผนการจัดหาเครื่องบินข้างต้น   

2.7.1.3 กลยุทธ์ในการจัดหาและปลดระวางเครื่องบิน 

บริษัทฯ มีความพยายามที่จะรักษาให้ฝูงบินของบริษัทฯ มีความทันสมัยและประหยัดน้ ามันเพื่อให้บริการในเครือข่าย
เส้นทางการบินของบริษัทฯ  

ในการประเมินแผนการจัดหาและปลดระวางเครื่องบิน บริษัทฯ จะพิจารณาจากหลายๆ ปัจจัยซ่ึงรวมถึงการคาดการณ์ความ
ต้องการในอุตสาหกรรมการบินส าหรับเครื่องบินรุ่นใหม่ที่มีความทันสมัยและประหยัดน้ ามัน ความสามารถของฝูงบินในปัจจุบัน 
ข้อก าหนดส าหรับเครื่องบินทั้งในปัจจุบันและในอนาคต โครงสร้างเงินทุน กระแสเงินสด ค่าใช้จ่ายในการซ้ือและการเช่า  อัตรา
ดอกเบี้ย และเงื่อนไขอื่นๆ ในตลาดซ่ึงจะส่งผลกระทบต่อต้นทุนในการจัดหาแหล่งเงินทุน   

ทั้งนี้ ในการปลดระวางเครื่องบินแต่ละล า บริษัทฯ จะพิจารณาเป็นรายกรณี โดยพิจารณาจากหลายปัจจัย ซ่ึงรวมถึง
ประสิทธิภาพในการด าเนินงานและความปลอดภัย  และอุปสงค์ในตลาดส าหรับเครื่องบินบางแบบ นอกจากนี้บริษัทฯ ยังพยายามที่จะ
รักษาความสมดุลระหว่างปริมาณการใช้น้ ามันเช้ือเพลิงและค่าบ ารุงรักษาเครื่องบินกับต้นทุนทางการเงิน รวมทั้งค่าเส่ือมราคาซ่ึงอาจ
เกิดขึ้นในการจัดหาเครื่องบินแบบใหม่กว่าเพื่อมาใช้แทนเครื่องบินแบบเดิม ทั้งนี้ โดยปกติในการจัดหาเครื่องบิน บริษัทฯ จะจัดซ้ือ
หรือเช่าเครื่องบินล าใหม่ โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหัวข้อ “สัญญาเช่าและสัญญาซ้ือขายเครื่องบิน-เครื่องบินภายใต้
สัญญาซ้ือขาย ส่วนที่ 2 หน้า 101” เมื่อวันที่ 12 กุมภาพันธ์ 2557 บริษัทฯ ได้เข้าท าสัญญาซ้ือขายเครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72 -600 
ใหม่จ านวน 6 ล า นอกจากนี้ สัญญาซ้ือขายเครื่องบินยังได้ให้สิทธิแก่บริษัทฯ ในการซ้ือเครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72 -600 เพิ่มอีก
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จ านวน 3 ล าด้วย และเมื่อวันที่ 27 พฤษภาคม 2557 บริษัทฯ ได้ใช้สิทธิในการซ้ือเครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-600 ดังกล่าวทั้งหมด 3 
ล า และก าหนดส่งมอบเครื่องบินทั้ง 9 ล าอยู่ระหว่างไตรมาสที่ 4 ของปี 2557 ถึงไตรมาสที่ 1 ของปี 2560  

สัญญาเช่าและสัญญาซื้อขายเครื่องบิน 

นอกจากเครื่องบิน 1 ล าที่บริษัทฯ เป็นเจ้าของกรรมสิทธ์ิ ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ มีเครื่องบินภายใต้สัญญาเช่า
ด าเนินงาน (Operating Lease) เป็นจ านวนทั้งหมด 19 ล า และเครื่องบินที่เหลือเป็นเครื่องบินภายใต้สัญญาเช่าทางการเงิน (Finance 
Lease) ในรูปแบบของสัญญาซ้ือขายแบบมีเงื่อนไข (Conditional Sale Agreement) เป็นจ านวนทั้งหมด 5 ล า นอกจากนี้ ในวันที่ 18 
กรกฎาคม 2557 บริษัทฯ ได้เข้าท าสัญญาเช่าเครื่องบินแบบแอร์บัส เอ320 เพิ่มเติมอีก 1 ล าจากบุคคลภายนอก และในวันที่ 9 
กรกฎาคม 2557 บริษัทฯ ได้รับโอนกรรมสิทธ์ิในเครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-500 จ านวน 1 ล า ซ่ึงเดิมเป็นเครื่องบินที่อยู่ภายใต้สัญญา
เช่าทางการเงิน (Finance Lease) ในรูปแบบของสัญญาซ้ือขายแบบมีเงื่อนไข (Conditional Sale Agreement) ท าให้หลังจากวันที่
ดังกล่าวบริษัทฯ มีเครื่องบินภายใต้สัญญาเช่าทางการเงิน (Finance Lease) เหลือจ านวน 4 ล า และบริษัทฯ เป็นเจ้าของกรรมสิทธ์ิ
เครื่องบินเพิ่มเป็น 2 ล า ทั้งนี้ บริษัทฯ ได้ด าเนินการจดทะเบียนเครื่องบินทั้งหมดในประเทศไทย   

(1) เครื่องบินภายใต้สัญญาเช่าด าเนินงาน (Operating Lease) 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 เครื่องบิน 19 ล าจาก 24 ล าที่บริษัทฯ ใช้ในการด าเนินงานเป็นเครื่องบินที่เช่าภายใต้สัญญาเช่า
ด าเนินงาน (Operating Lease) ซ่ึงโดยทั่วไปมีก าหนดระยะเวลาเช่าเริ่มแรกระหว่าง 4-8 ปี นับจากวันที่รับมอบเครื่องบินภายใต้สัญญา
เช่าดังกล่าว ทั้งนี้ ระยะเวลาเช่าที่เหลือของสัญญาเช่าด าเนินงาน (Operating Lease) ของบริษัทฯ โดยเฉลี่ยคือ 3.4 ปี ณ วันที่ 30 
มิถุนายน 2557  

ภายใต้สัญญาเช่าด าเนินงาน (Operating Lease) บริษัทฯ มีสิทธิน าเครื่องบินไปใช้ในการด าเนินกิจการและมีหน้าที่ในการ
ช าระค่าเช่าตามเงื่อนไขที่ก าหนดในสัญญาเช่าด าเนินงาน (Operating Lease) ที่เกี่ยวข้อง โดยผู้ให้เช่าจะเป็นผู้ได้รับผลประโยชน์ทาง
เศรษฐกิจและความเส่ียงต่างๆ ในการเป็นเจ้าของกรรมสิทธ์ิในเครื่องบิน ซ่ึงรวมไปถึงมูลค่าคงเหลือของเครื่องบินเมื่อก าหนด
ระยะเวลาการเช่าส้ินสุดลง ทั้งนี้ บริษัทฯ จะต้องคืนเครื่องบินในสภาพที่ตกลงไว้เมื่อส้ินสุดระยะเวลาการเช่ า อย่างไรก็ดี แม้ว่า
กรรมสิทธ์ิในเครื่องบินยังเป็นของผู้ให้เช่า บริษัทฯ ในฐานะผู้เช่ามีหน้าที่ที่จะต้องปฏิบัติตามกฎหมายที่ใช้บังคับ และมีหน้าที่ในการ
ดูแลรักษาเครื่องบิน การให้บริการ การประกันภัย การช าระภาษี และการซ่อมแซมเครื่องบินในขณะที่สัญญาเช่ายังมีผลใช้บังคับอยู่ 
นอกจากนี้ ภายใต้สัญญาเช่าด าเนินงาน (Operating Lease) ผู้ให้เช่าต้องด าเนินการ (1) โอนสิทธิและผลประโยชน์ต่างๆ ของการ
รับประกันและการให้ความสนับสนุนด้านอุปกรณ์ที่เกี่ยวข้องของเครื่องบินล านั้นๆ เท่าที่ผู้ให้เช่ามีสิทธิ หรือ (2) จะต้องแจ้งให้บริษัท
ฯ ทราบถึงการรับประกันและการให้ความสนับสนุนด้านอุปกรณ์ที่เกี่ยวข้องของเครื่องบินล านั้นๆ และจะต้องด าเนินการเรียกร้อง
สิทธิในการรับประกันแทนบริษัทฯ และให้ความร่วมมือกับบริษัทฯ เพื่อให้บริษัทฯ ได้รับเงินประกันโดยตรง  

การช าระค่าเช่าโดยทั่วไปจะต้องช าระเป็นรายเดือนหรือรายไตรมาส ทั้งนี้ สัญญาเช่าด าเนินงาน (Operating Lease) 
โดยทั่วไป ตลอดระยะเวลาการเช่า  บริษัทฯ ยังต้องช าระเงินค่าเช่าเพิ่มเติมซ่ึงถือเป็นค่าเช่าและเป็นทรัพย์สินของผู้ให้เช่า โดยผู้ให้เช่า
จะต้องรักษาเงินค่าเช่าเพิ่มเติมดังกล่าวไว้ และในกรณีที่บริษัทฯได้ซ่อมบ ารุงเครื่องบินตามเงื่อนไขที่ก าหนดไว้ในสัญญาเช่าแล้ว 
บริษัทฯ สามารถเบิกเงินค่าซ่อมบ ารุงดังกล่าวจากผู้ให้เช่าได้ โดยผู้ให้เช่าจะจ่ายคืนให้แก่บริษัทฯ จากเงินในบัญชีดังกล่าว  เมื่อ 
บริษัทฯ ได้แสดงเอกสารหลักฐานว่าได้ด าเนินการซ่อมบ ารุงที่จ าเป็นโดยครบถ้วนแล้วโดยมีเงื่อนไขว่าต้องไม่มีเหตุผิดนัดช าระหนี้
เกิดขึ้น โดยภายใต้สัญญาเช่าด าเนินงาน (Operating Lease) ผู้ให้เช่าจะไม่คืนเงินค่าเช่าเพิ่มเติมดังกล่าวในส่วนที่เหลือแก่บริษัทฯ เมื่อ
สัญญาเช่าด าเนินงาน (Operating Lease) ส้ินสุดลง ทั้งนี้ จ านวนเงินค่าเช่าเพิ่มเติมนี้จะขึ้นอยู่กับการใช้เครื่องบินในระหว่างระยะเวลา
การเช่า ซ่ึงโดยทั่วไปจะรวมถึงเงินส ารองเพื่อเป็นค่าซ่อมบ ารุงโครงสร้างของเครื่องบิน ระบบการท างานของเครื่องยนต์ ช้ินส่วนและ
ส่วนประกอบของเครื่องยนต์ ระบบลงจอด และเครื่องส ารองก าลัง (Auxiliary Power Unit) นอกจากนี้ บริษัทฯ มีหน้าที่ที่จะต้องดูแล
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รักษาเครื่องบินให้ได้มาตรฐานตามที่ตกลงไว้ในระหว่างระยะเวลาการเช่า นอกจากนี้ ภายใต้สัญญาเช่าด าเนินงาน (Operating Lease) 
บางฉบับ ผู้ให้เช่ามีสิทธิที่จะบอกเลิกสัญญาก่อนสัญญาเช่าครบก าหนด และเรียกคืนเครื่องบินถ้าหากมีเหตุแห่งการผิดนัดช าระหนี้
เกิดขึ้น เช่น การไม่ช าระค่าเช่าตามก าหนด การไม่ช าระเงินเพิ่มเติมเพื่อรักษาระดับของเงินส ารองเพื่อการซ่อมบ ารุงเครื่องบิน การที่ผู้
เช่าไม่สามารถต่อสัญญาประกันภัยตัวเครื่องบินหรือไม่จัดหาประกันภัยส าหรับเครื่องบิน หรือการตกเป็นบุคคลล้มละลาย ทั้งนี้ 
สืบเนื่องจากภาวะเศรษฐกิจซบเซาในช่วงปี 2550 ถึงปี 2552 บริษัทฯ ได้ช าระค่าเช่าล่าช้า ภายใต้สัญญาเช่าด าเนินงาน (Operating 
Lease) 9 ฉบับ และบริษัทฯ ได้รับจดหมายแจ้งการช าระค่าเช่าล่าช้า และได้เข้าร่วมเจรจากับผู้ให้เช่าเพื่อปรับเปลี่ยนเงื่อนไขการช าระ
ค่าเช่าในสัญญาเช่าทั้งหมด 9 ฉบับ และส าหรับเครื่องบินอีก 3 ล า ของบริษัทฯ บริษัทฯ ได้เจรจาให้น าเงินค่าเช่าเพื่อการซ่อมบ ารุง
เครื่องบินซ่ึงเป็นเงินของผู้ให้เช่า แต่บริษัทฯ มีสิทธิเบิกจากผู้ให้เช่าเพื่อน ามาชดเชยค่าใช้จ่ายในการซ่อมบ ารุงเครื่องบินตามแผนการที่
ได้ก าหนดไว้ในสัญญาเช่าด าเนินงานแต่ละฉบับ  โอนมาช าระค่าเช่าเครื่องบินที่ค้างอยู่ และตกลงที่จะออก Standby Letter of Credit 
เพื่อเป็นหลักประกันแทนค่าเช่าเพื่อการซ่อมบ ารุง นอกจากการช าระค่าเช่าล่าช้าภายใต้สัญญาเช่าด าเนินงานเครื่องบิน (Operating 
Lease) 9 ฉบับ ดังกล่าว บริษัทฯ ได้เจรจาขอคืนเครื่องบินอีกหนึ่งล า อีกทั้งต้องช าระค่าเสียหายในการคืนเครื่องบินก่อนก าหนด และ
บริษัทฯ ได้ยกเลิกการรับมอบเครื่องบินล าใหม่และถูกริบมัดจ าภายใต้สัญญาเช่าด าเนินงาน (Operating Lease) ดังกล่าว อย่างไรก็ตาม 
Standby Letter of Credit ที่บริษัทฯ ออกให้เพื่อเป็นหลักประกันดังกล่าวหมดอายุแล้วในปี 2554 และ ปี 2555 ณ วันที่ในเอกสารฉบับ
นี้ บริษัทฯ มีความสามารถที่จะช าระค่าเช่าเครื่องบินตรงตามระยะเวลาที่ก าหนดในสัญญา และไม่ได้มีการออก Standby Letter of 
Credit เพื่อเป็นหลักประกันแทนค่าเช่าเพื่อการซ่อมบ ารุงแต่อย่างใด โปรดดูรายละเอียดเพิ่มเติมในหัวข้อ “ปัจจัยความเส่ียง–ความเส่ียง
ที่เกี่ยวข้องกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ–บริษัทฯ ไม่สามารถปฏิบัติตามข้อก าหนดในสัญญาเช่าด าเนินงาน (Operating Lease) 
ได้ในอดีต และการที่บริษัทฯ ไม่สามารถปฏิบัติตามข้อก าหนดในสัญญาเช่าด าเนินงาน ในอนาคตอาจส่งผลกระทบในทางลบอย่างมี
นัยส าคัญต่อธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการด าเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ ส่วนที่ 2 หน้า 137” 

(2) เครื่องบินภายใต้สัญญาเช่าทางการเงิน (Finance Lease) ในรูปแบบของสัญญาซ้ือขายแบบมีเงื่อนไข (Conditional 
Sale Agreement) 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 สัญญาเช่า 5 ฉบับ จาก 24 ฉบับ ของบริษัทฯ เป็นสัญญาเช่าซ่ึงผู้ให้เช่าที่เป็นบุคคลภายนอก
ได้ท าสัญญาเช่าทางการเงิน (Finance Lease) และให้บริษัทฯ เช่าช่วงเครื่องบินภายใต้สัญญาเช่าทางการเงิน (Finance Lease) ใน
รูปแบบของสัญญาซ้ือขายแบบมีเงื่อนไข (Conditional Sale Agreement)  ทั้งนี้ สัญญาเช่าทางการเงิน (Finance Lease) ในรูปแบบของ
สัญญาซ้ือขายแบบมีเงื่อนไข (Conditional Sale Agreement) ที่บริษัทฯ ได้ท าขึ้นมักมีก าหนดระยะเวลาการเช่า 12 ปี และระยะเวลา
เช่าที่เหลือภายใต้สัญญาเช่าทางการเงิน (Finance Lease) ในรูปแบบของสัญญาซ้ือขายแบบมีเงื่อนไข (Conditional Sale Agreement) 
โดยเฉลี่ยคือ 5 เดือน ถึง 1.4 ปี ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 ภายใต้สัญญาเช่าทางการเงิน (Finance Lease) ในรูปแบบของสัญญาซ้ือขาย
แบบมีเงื่อนไข (Conditional Sale Agreement) บริษัทฯ จะช าระเงินค่าเช่าให้แก่ผู้ให้เช่าซ่ึงเป็นบุคคลภายนอก โปรดดูรายละเอียด
เพิ่มเติมได้จากหัวข้อ “ปัจจัยความเสี่ยง-ความเส่ียงที่เกี่ยวข้องกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ–ผู้ให้กู้ยืมของผู้ให้เช่าเครื่องบิน
อาจมีสิทธิในหลักประกันเหนือเครื่องบินของบริษัทฯ ที่ผู้ให้เช่าได้ซ้ือมาภายใต้สัญญาเช่าทางการเงิน (Finance Lease) และอาจ
เข้าครอบครองเครื่องบินดังกล่าวในกรณีผู้ให้เช่าไม่สามารถปฏิบัติการตามข้อก าหนดในสัญญาเช่าทางการเงิน  (Finance Lease)  
และเอกสารกู้ยืมเงินอื่นๆที่เกี่ยวข้องได้ ส่วนที่ 2 หน้า 137” โดยบริษัทฯ จะต้องเป็นผู้รบัความเสี่ยงทางเศรษฐกิจและผลประโยชน์
ในการเป็นเจ้าของเครื่องบิน โดยกรรมสิทธ์ิในเครื่องบินยังคงเป็นของเจ้าของเครื่องบิน ซ่ึงภายใต้ สัญญาเช่าทางการเงิน (Finance 
Lease) ในรูปแบบของสัญญาซ้ือขายแบบมีเงื่อนไข (Conditional Sale Agreement) บริษัทฯ มีสิทธิในการซ้ือเครื่องบินล าดังกล่าวจาก
ผู้ให้เช่าเมื่อสัญญาดังกล่าวครบก าหนดหรือส้ินสุดหรือในกรณีใช้สิทธิซ้ือเครื่องบินก่อนครบก าหนดระยะเวลาโดยแจ้งเป็น
หนังสือล่วงหน้าไม่น้อยกว่า 60 วัน และจะได้รับกรรมสิทธ์ิในเครื่องบินหากบริษัทฯ ได้ช าระเงินที่ค้างจ่ายครบถ้วนแล้ว ทั้งนี้  
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เงื่อนไขในสัญญาเช่าทางการเงิน (Finance Lease) ในรูปแบบของสัญญาซ้ือขายแบบมีเงื่อนไข (Conditional Sale Agreement) นั้น 
ขึ้นอยู่กับความตกลงของคู่สัญญา และโดยทั่วไปการช าระค่าเช่าตามสัญญาจะก าหนดเป็นรายเดือน 

โดยการช าระเงินค่างวดตามสัญญาซ้ือขายแบบมีเงื่อนไข (Conditional Sale Agreement) นั้น บริษัทฯ มีหน้าที่ในการช าระ
ให้กับคู่สัญญาซ้ือขายแบบมีเงื่อนไข (Conditional Sale Agreement) ที่มีสถานะเป็นนิติบุคคลเฉพาะกิจ (Special Purpose Vehicle) 
ซ่ึงจัดตั้งขึ้นเป็นการเฉพาะภายใต้รูปแบบของโครงการสินเช่ือเพื่อการจัดหาเครื่องบินระหว่างบริษัทฯ และ ธนาคารต่างประเทศ
แห่งหนึ่ง (โดยมีลักษณะของธุรกรรมเป็นสัญญาเช่าทางการเงิน (Finance Lease) ในรูปแบบของสัญญาซ้ือขายแบบมีเงื่อนไข 
(Conditional Sale Agreement)) การจัดตั้งนิติบุคคลเฉพาะกิจ (Special Purpose Vehicle) เพื่อท าหน้าที่เป็นคู่สัญญากับบริษัทฯ นั้น 
เป็นไปตามรูปแบบซ่ึงก าหนดโดยธนาคารต่างประเทศตามโครงการสินเช่ือดังกล่าว และธนาคารต่างประเทศยังเป็นผู้ก าหนดบัญชีซ่ึง
บริษัทฯ จะต้องช าระเงินแต่ละงวดตามสัญญาซ้ือขายแบบมีเงื่อนไข (Conditional Sale Agreement) อีกด้วย 

นอกจากนี้ ในระหว่างที่กรรมสิทธ์ิในเครื่องบินยังไม่ได้โอนมายังบริษัทฯ ภายใต้โครงการสินเช่ือเพื่อการจัดหาเครื่องบิน  
บริษัทฯ มีหน้าที่ส่งเงินเพื่อการซ่อมแซมและบ ารุงรักษาเครื่องบินให้แก่ผู้ผลิตเครื่องบิน เพื่อเป็นการส ารองไว้เพื่อซ่อมแซมและ
บ ารุงรักษาเครื่องบินและอุปกรณ์ โดยในกรณีที่บริษัทฯได้มีการซ่อมบ ารุงเครื่องบินตามเงื่อนไขที่ก าหนดไว้ในสัญญาเช่าทางการเงิน 
(Finance Lease) ในรูปแบบของสัญญาซ้ือขายแบบมีเงื่อนไข (Conditional Sale Agreement) แล้ว บริษัทฯ สามารถเบิกเงินค่าซ่อมบ ารุง
ดังกล่าวจากผู้ผลิตเครื่องบินได้ตามจ านวนที่ใช้ไปจริงแต่ไม่เกินเงินเพื่อการซ่อมแซมและบ ารุงรักษาเครื่องบินที่ได้ส่งไปแล้ว โดย
ผู้ผลิตเครื่องบินจะจ่ายคืนให้แก่บริษัทฯ จากเงินในบัญชีดังกล่าว  เมื่อบริษัทฯ ได้แสดงเอกสารหลักฐานว่าได้ด าเนินการซ่อมบ ารุงที่
จ าเป็นโดยครบถ้วนแล้วโดยมีเงื่อนไขว่าต้องไม่มีเหตุผิดนัดช าระหนี้เกิดขึ้น ทั้งนี้ ผู้ผลิตเครื่องบินจะคืนเงินเพื่อการซ่อมแซมและ
บ ารุงรักษาเครื่องบินที่เหลือให้แก่บริษัทฯ เมื่อได้รับเอกสารหลักฐานที่แสดงว่าบริษัทฯ ได้รับโอนกรรมสิทธ์ิในเครื่องบินแล้ว  ทั้งนี้ 
จ านวนเงินเพื่อการซ่อมแซมและบ ารุงรักษาเครื่องบิน จะขึ้นอยู่กับการใช้เครื่องบิน ซ่ึงโดยทั่วไปจะรวมถึงเงินส ารองเพื่อเป็นค่าซ่อม
บ ารุงโครงสร้างของเครื่องบิน ระบบการท างานของเครื่องยนต์ ช้ินส่วนและส่วนประกอบของเครื่องยนต์ และระบบลงจอด 
นอกจากนี้ บริษัทฯ มีหน้าที่ที่จะต้องดูแลรักษาเครื่องบินให้ได้มาตรฐานตามที่ตกลงไว้  

ทั้งนี้ หากมีเหตุแห่งการผิดนัดเกิดขึ้นตามสัญญาซ้ือขายแบบมีเงื่อนไข (Conditional Sale Agreement) คู่สัญญาของบริษัทฯ 
ตามสัญญาซ้ือขายแบบมีเงื่อนไข (Conditional Sale Agreement) ดังกล่าวมีสิทธิบอกเลิกสัญญาก่อนครบก าหนดและเรียกให้บริษัท
คืนเครื่องบินทีเ่ช่า โดยเหตุแห่งการผิดนัดภายใต้สัญญาซ้ือขายแบบมีเงื่อนไข รวมถึงแต่ไม่จ ากัดเพียง การไม่ช าระค่าเช่า การไม่ช า
ภาระหนี้อื่นๆ เกินกว่าจ านวนที่ก าหนด การตกเป็นบุคคลล้มละลาย และการยกเลิกเส้นทางการบินกรุงเทพฯ-สมุย ของบริษัทฯ 
โดย ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 ผู้ให้เช่ายังไม่ได้บอกเลิกสัญญาซ้ือขายแบบมีเงื่อนไข หรือเรียกคืนเครื่องบินเนื่องจากการผิดนัด
ของบริษัทฯ แต่อย่างใด 

(3)  เครื่องบินภายใต้สัญญาซ้ือขาย 

บริษัทฯ ได้เข้าท าสัญญาซ้ือขายเครื่องบิน เมื่อวันที่ 12 กุมภาพันธ์ 2557 บริษัทฯ ได้เข้าท าสัญญาซ้ือขายเครื่องบินส าหรับ
เครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-600 ใหม่จ านวน 6 ล า สัญญาซ้ือขายเครื่องบินยังได้ให้สิทธิแก่บริษัทฯ ในการซ้ือเครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-
600 เพิ่มอีกจ านวน 2 ล าด้วย และบริษัทฯ ได้รับสิทธิในการซ้ือเครื่องบินแบบ เอทีอาร์ 72-600 เพิ่มอีก 1 ล า ในวันที่ 27 พฤษภาคม 
2557 นอกจากนี้ ในวันที่ 27 พฤษภาคม 2557 บริษัทฯ ได้ใช้สิทธิในการซ้ือเครื่องบินแบบเอทีอาร์เพิ่มเติมทั้งหมด 3 ล า โดยภายใต้
สัญญาซ้ือขายเครื่องบินดังกล่าว บริษัทฯ ตกลงซ้ือและ Avions de Transport Regional G.I.E. (“ATR”) ตกลงขายเครื่องบินในราคา 
(List price) ล าละ24.6 ล้านเหรียญดอลล่าห์สหรัฐ โดยราคาสุดท้ายจะมีส่วนลดตามที่จะได้มีการเจรจากันต่อไป ทั้งนี้ เมื่อได้มีการ
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ช าระเงินค่าเครื่องบินทั้งหมดแล้ว กรรมสิทธิ์และความเสี่ยงภัยในความสูญเสียหรือเสียหายของเครื่องบินดังกล่าวจะถูกโอนมาที่
บริษัทฯ ทั้งนี้ ก าหนดการส่งมอบเครื่องบินทั้ง 9 ล าของบริษัทฯ มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

เครื่องบิน ก าหนดส่งมอบ 
เครื่องบินล าที่ 1 ATR72-600 ไตรมาสที่ 4 ปี 2557 
เครื่องบินล าที่ 2 ATR72-600 ไตรมาสที่ 1 ปี 2558 
เครื่องบินล าที่ 3 ATR72-600 ไตรมาสที่ 3 ปี 2558 
เครื่องบินล าที่ 4 ATR72-600 ไตรมาสที่ 4 ปี 2558 
เครื่องบินล าที่ 5 ATR72-600 ไตรมาสที่ 4 ปี 2558 
เครื่องบินล าที่ 6 ATR72-600 ไตรมาสที่ 1 ปี 2559 
เครื่องบินล าที่ 7 ATR72-600 ไตรมาสที่ 2 ปี 2559 
เครื่องบินล าที่ 8 ATR72-600 ไตรมาสที่ 4 ปี 2559 
เครื่องบินล าที่ 9 ATR72-600 ไตรมาสที่ 1 ปี 2560 

 

ภายใต้สัญญาซ้ือขายเครื่องบินดังกล่าว บริษัทฯ จะต้องด าเนินการจัดท าประกันความเส่ียงภัยเครื่องบิน และประกันความรับ
ผิดอย่างกว้างขวางตามกฎหมายต่อสาธารณชน รวมถึงประกันความรับผิดต่อผู้โดยสารและบุคคลภายนอก ซ่ึงมีผลคุ้มครองตั้งแต่วันที่
ได้รับมอบเครื่องบินเป็นต้นไป  

ทั้งนี้ ตามสัญญาซ้ือขาย ผู้ขายตกลงจัดให้มีประกันความช ารุดบกพร่องตามปกติของเครื่องบิน และอะไหล่และอุปกรณ์จาก

ผู้จ าหน่ายสินค้า  

อนึ่ง  ตามสัญญาซ้ือขายเครื่องบินนี้ ATR จะจัดให้มีการรับประกันการปฏิบัติตามสัญญา (performance guarantee) ในเรื่อง
การน าเครื่องบินขึ้น(take-offf) และลงจอด (landing) การบินที่ระดับความสูงด้วยเครื่องยนต์เดียว (single engine ceiling) ความเร็ว
สูงสุดในการเดินทางของเครื่องบิน (maximum cruise speed) และการปฏิบัติตามพันธกิจทั่วไป (typical mission performance) และ
น้ าหนักบรรทุกสูงสุดที่เครื่องบินสามารถบรรทุก (payload) 

ทั้งนี้ คู่สัญญาสามารถบอกเลิกสัญญาไม่ว่าทั้งหมดหรือบางส่วนโดยบอกกล่าวไปยังคู่สัญญาอีกฝ่ายหนึ่งเป็นลายลักษณ์

อักษร ในกรณีที่มีเหตุผิดนัดผิดสัญญาเกิดขึ้นซ่ึงรวมถึงกรณีที่คู่สัญญาฝ่ายใดฝ่ายหนึ่งไม่สามารถช าระหนี้ได้ กรณีล้มละลายหรือมี

หนี้สินล้นพ้นตัว กรณีช าระบัญชีจากการล้มละลายของกิจการหรือในส่วนที่เป็นสาระส าคัญของทรัพย์สินของกิจการ กรณีอยู่ใน

ระหว่างถูกด าเนินการเกี่ยวกับทรัพย์สินของบริษัทในส่วนที่ เป็นสาระส าคัญและการเลิกกิจการ (divestment) หรือในส่วนที่เป็น

สาระส าคัญของทรัพย์สินของบริษัทและเหตุดังกล่าวยังคงมีอยูเ่ป็นระยะเวลาที่ก าหนดไว้ตามสัญญา 

อย่างไรก็ตาม ATR มีสิทธิบอกเลิกสัญญาไม่ว่าทั้งหมดหรือบางส่วน หรือฟ้องร้องต่อศาลให้ศาลมีค าส่ังให้ปฏิบัติตาม
สัญญา และ/หรือชดใช้ค่าเสียหายได้ หากเกิดเหตุการณ์ดังต่อไปนี้ และบริษัทฯ ไม่สามารถด าเนินการปฏิบัติให้ถูกต้องภายใน 
ระยะเวลาที่ก าหนด นับจากวันที่ได้รับแจ้งจาก ATR เป็นลายลักษณ์อักษรให้แก้ไขเหตุการณ์ดังกล่าว 

 ไม่สามารถรับมอบเครื่องบินตามวันส่งมอบที่ก าหนดไว้ 

 ไม่สามารถออกหนังสือรับมอบเครื่องบิน (certificate of acceptance) ให้กับ ATR ก่อน หรือ ณ วันส่งมอบตามที่
ก าหนดไว้ 
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 ไม่ช าระเงินค่าเครื่องบินก่อน หรือ ณ วันส่งมอบตามที่ก าหนดไว้ หรือ 

 ไมช่ าระเงินค่าใช้จ่ายอื่นใดที่ต้องช าระก่อนวันส่งมอบตามที่ก าหนดไว้ 

นอกจากนี้ ATR ตกลงด าเนินการให้ฝ่าย Customer and Structured Finance  ของ ATR ให้ความช่วยเหลือบริษัทฯ ในการหา
แหล่งเงินทุนส าหรับเครื่องบินแก่บริษัทฯ เมื่อบริษัทฯ ร้องขอ โดยความช่วยเหลือรวมถึง (ก) ความช่วยเหลือทางการเงินจาก
หน่วยงานสินเช่ือเพื่อการส่งออก (Export Credit Agency)ในประเทศในยุโรป (European export credit financing support) โดยการยื่น
ขออนุญาตต่อหน่วยงานสินเช่ือเพื่อการส่งออก (Export Credit Agency) ของประเทศฝรั่งเศสและอิตาลี หรือ (ข) เงินทุนด้วยวิธีการอื่น 
เช่น การให้การสนับสนุนทางการเงิน หรือการเข้าท าสัญญาเช่าด าเนินงานเครื่องบิน (Operating Lease) โดยการซ้ือและให้เช่ากลับ
เครื่องบินทั้ง 9 ล า ทั้งนี้ บริษัทฯ คาดว่าจะจัดหาเงินทุนส าหรับการซ้ือเครื่องบินดังกล่าวของบริษัทฯ ผ่านการเข้าท าสัญญาเช่าทาง
การเงิน (Finance Lease) กับบุคคลภายนอก 

เมื่อบริษัทฯ ตัดสินใจซ้ือเครื่องบิน บริษัทฯ อาจต้องระดมเงินทุนและก่อหนี้เพิ่มขึ้นอย่างมีนัยส าคัญเพื่อเป็นเงินทุนใน
การจัดหาเครื่องบินเพิ่มเติม บริษัทฯ ได้วางแผนที่จะระดมทุนเพื่อการซ้ือเครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-600 จ านวน 9 ล าดังกล่าวโดย
การเข้าท าสัญญาเช่าทางการเงิน (Finance Lease) กับบุคคลภายนอก บริษัทฯ อาจต้องกู้ยืมเงินเพื่อใช้ในการด าเนินกิจการ การ
ลงทุนที่คาดว่าจะเกิดขึ้น เงินทุนหมุนเวียนที่จ าเป็น และการขยายธุรกิจ 

2.7.2 การจัดหาน้ ามันเชื้อเพลิงเครื่องบิน 

น้ ามันเชื้อเพลิงเป็นองค์ประกอบหลักของตน้ทุนส าหรับสายการบินตา่งๆ โดยค่าน้ ามันเช้ือเพลิงของ บริษัทฯ ในปี 2554 
ปี 2555 ปี 2556 และส าหรับงวดหกเดือนส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 มีจ านวนประมาณ 3,049.20 ล้านบาท 3,852.73 ล้านบาท 
4,158.78 ล้านบาท และ 2,606.93 ล้านบาท คิดเป็นประมาณร้อยละ 28.2 ร้อยละ 29.3  ร้อยละ 27.7 ร้อยละ 29.8 ของต้นทุนขาย
และบริการรวม ตามล าดับ โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหัวข้อ “ปัจจัยความเส่ียง–ความเส่ียงที่เกี่ยวข้องกับการ
ประกอบธุรกิจของบริษัทฯ–ธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการด าเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ อาจได้รับผลกระทบ
ในทางลบอย่างมีนัยส าคัญจากต้นทุนน้ ามันเช้ือเพลิงและปริมาณน้ ามันเชื้อเพลิงไม่เพียงพอ ส่วนที่ 2 หน้า 126” 

ในการจัดซ้ือน้ ามันเครื่องบิน บริษัทฯ มิได้พิจารณาเฉพาะด้านราคาเท่านั้น แต่ยังพิจารณาถึงความพร้อมในการจัดส่ง
น้ ามันและความจ าเป็นในการรักษาความสัมพันธ์ระยะยาวกับผู้จ าหน่ายน้ ามันด้วย โดยในปี 2556 และส าหรับงวดหกเดือนส้ินสุด
วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ ซ้ือน้ ามันเช้ือเพลิงร้อยละ 68.1 และร้อยละ 68.7 ของค่าใช้จ่ายน้ ามันเช้ือเพลิงเครื่องบิน ตามล าดับ 
จาก ปตท. และร้อยละ 26.5 และร้อยละ 26.8 ของค่าใช้จ่ายน้ ามันเช้ือเพลิงเครื่องบิน ตามล าดับ จากเชลล์แห่งประเทศไทย ภายใต้
สัญญาซ้ือน้ ามันซ่ึงมีก าหนดระยะเวลา 2-3 ปี โดยบริษัทฯ เช่ือว่าในกรณีที่ผู้จ าหน่ายน้ ามันรายใดประสบกับปัญหาไม่สามารถ
จ าหน่ายน้ ามันให้แก่บริษัทฯ ได้ ผู้จ าหน่ายน้ ามันดังกล่าวข้างต้น หรือผู้จ าหน่ายน้ ามันรายอื่นจะสามารถจ าหน่ายน้ ามันตามความ
ต้องการของบริษัทฯ ได้ 

ในภูมิภาคเอเชีย ราคาน้ ามันเช้ือเพลิงจะมีการปรับเกณฑ์มาตรฐานตามราคาเฉลี่ยอ้างอิง MOPS (Mean of Platts 
Singapore: MOPS) โดยราคาน้ ามันเช้ือเพลิงเครื่องบินจะเคลื่อนไหวสอดคล้องกับทิศทางราคาน้ ามันเช้ือเพลิงประเภทอื่น และมี
ความผันผวนสูงขึ้นอยู่กับปัจจัยทางเศรษฐกิจและภูมิรัฐศาสตร์ของโลก บริษัทฯ จึงปรับใช้กลยุทธ์บริหารจัดการน้ ามันเช้ือเพลิงที่
หลากหลายเพื่อบริหารความเส่ียงของราคาน้ ามันเช้ือเพลิงที่สูงขึ้นซ่ึงรวมถึงการท าสัญญาป้องกันความเส่ียงดังกล่าว โปรด
พิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหัวข้อ “การวิเคราะห์และค าอธิบายของฝ่ายจัดการ ส่วนที่ 2 หน้า 363” ทั้งนี้ บริษัทฯ ไม่
สามารถรับประกันได้ว่า บริษัทฯ จะสามารถเข้าท าสัญญาป้องกันความเส่ียงจากราคาน้ ามันเช้ือเพลิงส าหรับเครื่องบินได้อย่าง
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ต่อเนื่อง และแม้ว่าจะสามารถท าสัญญาป้องกันความเส่ียงดังกล่าวได้ บริษัทฯไม่สามารถรับประกันได้ว่าเงื่อนไขในสัญญา
ป้องกันความเสี่ยงจากราคาน้ ามันเช้ือเพลิงส าหรับเครื่องบินจะสมเหตุสมผลในเชิงพาณิชย์  

นอกจากการท าสัญญาป้องกันความเส่ียงราคาน้ ามันเช้ือเพลิงแล้ว บริษัทฯ ยังมีนโยบายลดต้นทุนและลดความเส่ียง
ตามปกติให้อยู่ในระดับต่ าที่สุด โดยใช้กลยุทธ์การบริหารจัดการน้ ามันเชื้อเพลิงดังต่อไปนี้  

 นโยบายน้ ามันเชื้อเพลิง บริษัทฯ จัดหาน้ ามันเช้ือเพลิงจากแหล่งที่มีราคาถูกที่สุด และจัดหาน้ ามันเช้ือเพลิงปริมาณ
ที่พอเพียงในแต่ละครั้ง ภายใต้ข้อจ ากัดทางการขนส่งที่เหมาะสมและเป็นไปตามระเบียบข้อบังคับ ทั้ งนี้ เพื่อให้
ต้นทุนน้ ามันเช้ือเพลิงต่ าที่สุด 

 นโยบายการใช้น้ ามันเชื้อเพลิง บริษัทฯ พยายามลดการใช้น้ ามันเช้ือเพลิงให้ต่ าที่สุดด้วยการน าบทวิเคราะห์เกี่ยวกับ
การใช้น้ ามันอย่างมีประสิทธิภาพของ IATA มาใช้ (IATA Fuel Efficiency Gap Analysis) เป็นแนวทางซ่ึง
ครอบคลุมทุกแง่มุมของการด าเนินการด้านการบินเพื่อให้สามารถคงอัตราการเผาไหม้น้ ามันเช้ือเพลิงส าหรับ
เครื่องบินให้อยู่ในระดับต่ าที่สุดส าหรับการปฏิบัติการ แนวทางดังกล่าวรวมถึงการเลือกเส้นทางการบินที่มีระยะ
ส้ันที่สุด การเลือกสนามบินส ารองที่ใกล้ที่สุด การให้เครื่องบินไต่ถึงระดับความสูงที่เหมาะสมที่สุดภายในเวลาส้ัน 
การพิจารณาก าหนดระดับความสูงที่เหมาะสมในการบินให้เหมาะสมกับสมรรถภาพเครื่องยนต์และน้ าหนัก
เครื่องบิน ทั้งนี้ อัตราการบริโภคน้ ามันเช้ือเพลิงจะอยู่ในระดบัต่ าสุด ณ ระดับความสูงที่เหมาะสมที่สุดซ่ึงจะใช้เป็น
แนวทางการปฏิบัติทางเทคนิคการบินส าหรับเที่ยวบินทุกแบบโดยการบินเป็นเส้นทางตรง และการลดน้ าหนัก
โดยรวมของเครื่องบินด้วยการลดน้ าหนักส่วนเกินซ่ึงรวมถึงการจัดอาหารและเครื่องดื่ม เอกสารบนอากาศยาน 
และน้ า ให้สอดคล้องกับประมาณการปริมาณความต้องการจริง 

 ค่าธรรมเนียมน้ ามันเช้ือเพลิง บริษัทฯ เริ่มเก็บค่าธรรมเนียมน้ ามันเช้ือเพลิงส าหรับเส้นทางการบินระหว่างประเทศ
ทุกสาย โดยมีผลบังคับใช้ตั้งแต่เดือนกันยายน 2544  และมีอัตราค่าธรรมเนียมน้ ามันเช้ือเพลิงอยู่ระหว่าง 33 เหรียญ
สหรัฐฯ ถึง 70 เหรียญสหรัฐฯ ต่อเที่ยวบิน ขึ้นอยู่กับระยะเวลาในเวลาบินในแต่ละเส้นทาง ทั้งนี้ กรมการบินพล
เรือนห้ามการเรียกเก็บค่าธรรมเนียมน้ ามันเช้ือเพลิงโดยแยกจากค่าโดยสารส าหรับเส้นทางการบินภายในประเทศ 

2.7.3 ผู้จ าหน่ายวัตถุดิบหลัก 

 ใน 2554  ปี 2555 ปี 2556 และส าหรับงวดหกเดือนส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557  บริษัทฯ มีผู้จ าหน่ายวัตถุดิบหลักที่คิด
เป็นสัดส่วนร้อยละ 10.0 หรือมากกว่าของค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานเพียง 1 ราย คือ  ปตท.  บริษัทฯ ซ้ือน้ ามันเช้ือเพลิงส าหรับ
เครื่องบินจาก ปตท. คิดเป็นสัดส่วนประมาณ ร้อยละ 68.7  ร้อยละ 66.7 ร้อยละ 68.1 และร้อยละ 68.7 ตามล าดับของค่าใช้จ่ายด้าน
น้ ามันเช้ือเพลิงเครื่องบิน หรือคิดเป็นประมาณร้อยละ 19.4  ร้อยละ 19.5 ร้อยละ 18.8 และร้อยละ 20.5 ตามล าดับของต้นทุนขายและ
บริการรวมในปี 2554 ปี 2555 ปี 2556  และส าหรับงวดหกเดือนส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 ตามล าดับ  

นอกจากนี้ บริษัทฯ ซ้ือน้ ามันเช้ือเพลิงเครื่องบินจาก เชลล์แห่งประเทศไทย คิดเป็นประมาณ ร้อยละ 25.5 ร้อยละ 25.3 ร้อย
ละ 26.5 และร้อยละ 26.8 ของค่าใช้จ่ายด้านน้ ามันเช้ือเพลิงเครื่องบิน หรือคิดเป็นประมาณ ร้อยละ 7.2 ร้อยละ 7.4 ร้อยละ 7.3 และร้อย
ละ 8.0 ของต้นทุนขายและบริการรวมของบริษัทฯ ในปี 2554 ปี 2555 ปี 2556 และส าหรับงวดหกเดือนส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 
2557 ตามล าดับ อย่างไรก็ดี นอกจากที่ได้เปิดเผยข้างต้น บริษัทฯ ไม่มีผู้จ าหน่ายรายใดที่บริษัทฯ มีการซ้ือวัตถุดิบหลักมากกว่าร้อยละ 
10 ของต้นทุนขายรวมของบริษัทฯ ในปี 2554 ปี 2555 ปี 2556 และส าหรับงวดหกเดือนส้ินสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557  
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ทั้งนี้ บริษัทฯ เช่ือว่า ผู้จ าหน่ายที่ได้รับการยอมรับรายอื่นๆ มีความพร้อมในการจัดหาน้ ามันเช้ือเพลิงเครื่องบินที่มีปริมาณ
และคุณภาพใกล้เคียงกับผู้จ าหน่ายหลักข้างต้นได้  

2.8 การประกันภัย 

บริษัทฯ มีการประกันภัยหลายประเภทที่เกี่ยวข้องกับธุรกิจการบินโดยกรมธรรม์ประกันภัยดังกล่าวจะคุ้มครองถึงธุรกิจ
การบินและการขนส่ง ซ่ึงครอบคลุมไปถึง (ก) ประกันภัยล าอากาศยานส าหรับการสูญเสียและเสียหายช้ินส่วนอะไหล่เครื่องยนต์ 
และยังครอบคลุมไปถึงความรับผิดต่อบุคคลภายนอก (ซ่ึงรวมถึงประกันภัยความเส่ียงภัยทุกชนิดที่เกี่ยวกับการขนส่ง) โดยมี
วงเงินคุ้มครอง 750 ล้านเหรียญสหรัฐต่ออุบัติเหตุแต่ละครั้งและตลอดระยะเวลาประกันภัย ซ่ึงรวมถึงความรับผิดต่อความบาดเจ็บ
หรือเสียชีวิต หรือความสูญเสียหรือเสียหายต่อบุคคลภายนอก (ข) ประกันภัยต่อความเสียหายส่วนที่เกินจากกรมธรรม์หลัก ใน
ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากภัยสงคราม การจี้เครื่องบิน และความเสียหายอื่นๆ ซ่ึงมีการขยายวงเงินจ ากัดความรับผิดเพื่อคุ้มครอง
ความเสียหายที่เกิดขึ้นต่อล าอากาศยานและบุคคลภายนอก (ค) ประกันภัยสงคราม (ง) ประกันภัยความเส่ียงภัยทุกชนิ ดของ
ส านักงานและโรงซ่อมบ ารุงเครื่องบิน (hangar) (จ) ประกันภัยค่าใช้จ่ายส่วนแรกส าหรับความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นกับ
ตัวล าอากาศยานและช้ินส่วนอะไหล่เครื่องยนต์ (ฉ) ประกันภัยอุบัติเหตุของนักบินและลูกเรือ (ช) ประกันภัยการก่อการร้าย 

บริษัทฯ เช่ือมั่นว่ากรมธรรม์ประกันภัยที่บริษัทฯ ได้ท าไว้ทั้งหมดนี้ สอดคล้องกับธรรมเนียมปฏิบัติของธุรกิจการบิน
และมีความคุ้มครองอยู่ในระดับที่เพียงพอ นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังได้ท าประกันความเส่ียงภัยอื่นๆ นอกเหนือจากที่เกี่ยวข้องกับ
ธุรกิจการบินด้วย โดยครอบคลุมทรัพย์สินของบริษัทฯ ประกันภัยอุบัติเหตุและค่ารักษาพยาบาลส าหรับพนักงานและลูกจ้างของ
บริษัทฯ ประกันภัยสัญญาณไฟนีออน (neon sign) และประกันภัยเงิน อนึ่ง บริษัทฯ มีการท าประกันภัยกรณีธุรกิจหยุดชะงัก
ส าหรับสนามบินสมุยด้วยเช่นกัน 

บริษัทฯ ได้ท าประกันภัยกับบริษัทประกันภัยของประเทศไทยซ่ึงจะจัดท าประกันภัยต่อส าหรับความเส่ียงที่ส าคัญต่างกับ
บริษัทประกันภัยต่างประเทศ ทั้งนี้ ค่าเบี้ยประกันภัยที่บริษัทฯ ช าระรวมถึงความคุ้มครองตามกรมธรรม์ประกันภัยที่บริษัทฯ ได้รับ
นั้นอยู่ในรูปของเงินสกุลบาทและเหรียญสหรัฐ 

 ตารางดังต่อไปนี้ แสดงถึงจ านวนเงินเอาประกันภัยรวมและจ านวนเบี้ยประกันภัยรวมที่ช าระแล้ว ภายใต้กรมธรรม์
ประกันภัยเกี่ยวกับเครื่องบินส าหรับช่วงระยะเวลาส้ินสุดรอบระยะเวลาการท าประกันภัยที่ระบุไว้ ทั้งนี้ ปีกรมธรรม์เกี่ยวกับ
เครื่องบินจะเริ่มตั้งแต่วันที่ 28 มีนาคมของปีก่อนหน้าจนถึงวันที่ 27 มีนาคมของปีถัดไป  
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หน่วย : ล้านบาท 

 รอบปีสิ้นสุดวันที่ 27 มีนาคม  
รอบสามเดือนตั้งแต่วันที่  
28 มีนาคม - 28 มิถุนายน 

 2555  2556 2557   2556 2557 

ความคุ้มครองความเสียหายของอากาศยาน:         
ความเสียหายของอากาศยาน:  
จ านวนเงินเอาประกันรวม  

(มูลค่าฝูงบิน) 

 
16,516.2 

  
17,888.1 

 
25,992.3 

   
5,838.0 

 
6,498.1 

มูลค่าเอาประกันสูงสุดต่ออากาศยาน(1)  2,250.0  2,250.0 2,400.0   562.5 600.0 
ภัยจากสงครามและภัยที่เกี่ยวเนื่องรวมกัน  16,516.2  17,888.1 25,992.3   5,838.3 6,498.1 
ความคุ้มครองความรับผิด:         
วงเงินรับผิดชดใช้รวม(2)  22,500.0  22,500.0 24,000.0   5,625.0 6,000.0 
ความรับผิดชดใช้ตามกฎหมายต่อบุคคลภายนอกอัน

เนื่องจากภัยสงครามและภัยที่เกี่ยวเนื่อง (AV52E)(3)  
22,500.0  22,500.0 24,000.0   5,625.0 6,000.0 

เบี้ยประกันรวมช าระแล้ว(4)  123.6  133.5 87.9   29.8 22.0 
หมายเหตุ 
(1) ต่อครั้งและต่อวงเงินจ ากัดความรับผิดต่อปีส าหรับอากาศยานแต่ละเครื่องในฝูงบินของบริษัทฯ 
(2) รวมถึงความคุ้มครองความรับผิดต่อผู้โดยสาร สัมภาระกระเป๋า สินค้า ไปรษณียภัณฑ์ อากาศยานบุคคลภายนอกและบุคคลภายนอกทั่วไป ทั้งนี้อยู่

ภายใต้วงเงินจ ากัดความรับผิดที่เกี่ยวข้อง 
(3)   ส าหรับการประกันภัยประเภทนี้ มีวงเงินความคุ้มครองส่วนแรกภายใต้กรมธรรม์ประกันภัยการบิน (Main Aviation Insurance Policy) จ านวน 

750 ล้านเหรียญสหรัฐต่อแต่ละครั้ง และตลอดระยะเวลาประกันภัย (ก าหนดอัตราแลกเปลี่ยน 1 เหรียญสหรัฐ เท่ากับ 32 บาท) 
(4) รวมค่านายหน้า 

บริษัทฯ ตกลงช าระเบี้ยประกันภัย จ านวน 87.9 ล้านบาท (2.7 ล้านเหรียญสหรัฐ) ส าหรับปี 2557 โดยอ้างอิงจากมูลค่า
ฝูงบินทั้งหมด จ านวน 25,992.3 ล้านบาท (800.9 ล้านเหรียญสหรัฐ) 

เบี้ยประกันภัยของบริษัทฯ ได้รับผลกระทบไม่เพียงแต่จากเหตุการณ์และอุบัติเหตุที่เกี่ยวกับบริษัทฯ  แต่ยังได้รับ
ผลกระทบจากเหตุการณ์และอุบัติเหตุที่เกิดกับสายการบินอื่นๆ ทั่วโลก ซ่ึงด้วยเหตุการณ์หลายเหตุการณ์เกี่ยวกับสายการบินที่
เกิดขึ้นทั่วโลกในปีก่อนหน้านี้  ท าให้บริษัทฯ คาดว่าโดยรวมแล้วเบี้ยประกันภัยส าหรับสายการบินรวมถึงเบี้ยประกันภัยของ
บริษัทฯ จะเพิ่มสูงขึ้น โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมในหัวข้อ “ปัจจัยความเส่ียง–ความเส่ียงที่เกี่ยวข้องกับการประกอบธุรกิจ
ของบริษัทฯ–บริษัทฯ เผชิญกับความเส่ียงบางประการที่ไม่ได้ท าประกันภัยไว้ และอาจเผชิญกับอุปสรรคในการท ากรมธรรม์
ประกันภัยที่มีเงื่อนไขที่ยอมรับได้ในเชิงพาณิชย์ หรืออาจไม่สามารถจัดหาประกันภัยได้เลย ส่วนที่ 2 หน้า 149” 

2.9 เทคโนโลยีสารสนเทศ 

บริษัทฯ ได้ลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานเทคโนโลยีสารสนเทศ และการพัฒนาระบบต่างๆ เพื่อเพิ่มความสามารถในการ
แข่งขันของบริษัทฯ มาโดยตลอด และเพื่อให้บรรลุมาตรฐานการบริการลูกค้าที่สูงขึ้น รวมถึงการบูรณาการระบบต่างๆ และการ
ปรับปรุงประสิทธิภาพของการด าเนินงานของบริษัทฯ โดยในวันที่ 1 เมษายน 2557 บริษัทฯ เริ่มใช้ซอฟต์แวร์ Enterprise 
Resource Planning (ERP) เพื่อปรับปรุงการจัดเก็บข้อมูลแบบรวมศูนย์ และเพื่อให้สามารถน าข้อมูลไปวิเคราะห์เพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการจัดการและวางแผนธุรกิจได้อย่างรวดเร็ว โดยในเบื้องต้นบริษัทฯ มีแผนการที่จะน า ERP มาใช้กับงานด้าน
การเงิน บัญชี สินทรัพย์ บุคคล การจัดซื้อ วัสดุคงคลัง การขาย การวางแผนโครงการ (Project Management) และจะขยายออกไป
ให้ครอบคลุมถึงด้านอื่นๆ ต่อไป เช่น การวางแผนธุรกิจ การวิเคราะห์และบริหารรายได้และค่าใช้จ่าย เป็นต้น บริษัทฯ ได้ใช้
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เทคโนโลยีสารสนเทศเป็นฐานในการเช่ือมต่อและแบ่งปันข้อมูลและท าธุรกรรมกับสายการบินอื่นๆ ตัวแทนบริษัทท่องเที่ยว 
บริษัทขนส่งสินค้า และหน่วยงานรัฐบาล โดยบริษัทฯ ได้จัดให้มีโครงสร้างพื้นฐานและระบบต่างๆ ที่มีประสิทธิภาพสูง ซ่ึง
สามารถเข้าถึงได้ตลอด 24 ช่ัวโมง โดยมีความพร้อมในการส ารองข้อมูล 

บริษัทฯ มีการปรับปรุงเว็บไซต์ของบริษัทฯ ให้ทันสมัยอยู่เสมอเพื่อแสดงให้เห็นถึงอัตลักษณ์และการบริการต่างๆ ของ
บริษัทฯ ซ่ึงเว็บไซต์ของบริษัทฯ ช่วยให้ลูกค้าสามารถท าการส ารองที่นั่งและซ้ือบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส์ ระบุที่นั่งโดยสาร และ
สืบค้นข้อมูลเกี่ยวกับเที่ยวบิน ราคาบัตรโดยสาร เที่ยวบินขาเข้า เที่ยวบินขาออก การเช็คอิน โปรแกรม FlyerBonus เช่นเดียวกับข้อมูล
ตารางขนส่งสินค้า นอกจากนี้ บริษัทฯ ได้เริ่มการให้บริการจ าหน่ายตั๋วเครื่องบินอิเล็กทรอนิกส์ผ่านทางเว็บไซต์ของบริษัทฯ ในเดือน
กันยายน 2545 และให้บริการเช็คอินผ่านทางเว็บไซต์ในเดือนกันยายน 2551 นอกจากนี้ ในเดือนกันยายน 2555 บริษัทฯ ได้ขยายระบบ
บัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส์ให้ผู้แทนจ าหน่ายบัตรโดยสารที่ได้รับอนุญาตจากสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศทั่วโลกใช้
แทนบัตรโดยสารกระดาษ เพื่อเพิ่มความสะดวกสบายให้ผู้โดยสาร และเป็นการสนับสนุนโครงการลดโลกร้อน นอกจากนี้ ข้อมูลบน
เว็บไซต์ยังประกอบไปด้วยข้อมูลสาธารณะต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับบริษัทฯ เป็นจ านวนมาก รวมถึงข้อมูลการจัดซ้ือจัดจ้าง และโอกาส
การร่วมงานกับบริษัทฯ ทั้ งในปัจจุบันและอนาคต  และข่าวประชาสัมพันธ์ต่ างๆ ทั้ งนี้  เ ว็บไซต์ของ BFS Cargo 
(www.bangkokflightservices.com/our_cargo_track.php) ให้บริการลูกค้าที่จะขนส่งสินค้าทางอากาศด าเนินการส ารองพื้นที่ ติดตาม
การส่งสินค้า และหาตาราง และข้อมูลอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องกับสินค้าของลูกค้าได้ 

บริษัทฯ ได้ใช้ระบบอัตโนมัติต่างๆ ในการด าเนินกิจการของบริษัทฯ โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหัวข้อ 
“ปัจจัยความเสี่ยง–ความเสี่ยงที่เกี่ยวข้องกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ–บริษัทฯ ต้องพึ่งพาระบบอัตโนมัติและอินเทอร์เน็ตใน
การด าเนินธุรกิจของบริษัทฯ และความล้มเหลวหรือการละเมิดความปลอดภัยใดๆ ของระบบเหล่านี้อาจส่งผลกระทบในทางลบ
อย่างมีนัยส าคัญต่อธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการด าเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของ บริษัทฯ ส่วนที่ 2 หน้า 143” 

2.10 ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 

บริษัทฯ ได้ด าเนินการตามโครงการบริหารจัดการด้านส่ิงแวดล้อมในการประกอบการของบริษัทฯ ทุกขั้นตอนเพื่อให้การ
ประกอบการของบริษัทฯ ส่งผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อมน้อยที่สุด โครงการดังกล่าวรวมถึงการบ าบัดน้ าเสียก่อนระบายออก การเลิกใช้
สารเคมีที่เป็นอันตราย เช่น สารเคมีที่มีส่วนประกอบของก๊าซคลอโรฟลูออโรคาร์บอน (Chlorofluorocarbon) รวมทั้งด าเนินมาตรการ
ต่างๆ เพื่อที่จะควบคุมและป้องกันไม่ให้เกิดการรั่วซึมของน้ ามันหรือสารเคมีที่มีพิษ นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังได้ส่งเสริมการใช้กระดาษ
รีไซเคิลทั่วทั้งบริษัทฯ ด้วยบริษัทฯ เชื่อมั่นว่าเครื่องบนและเครื่องยนต์ของบริษัทฯ ผ่านมาตรฐนในด้านมลภาวะทางเสียงและการ
ก่อให้เกิดมลภาวะต่างๆ ซ่ึงเป็นมาตรฐานที่ใช้บังคับอยู่ในจุดหมายปลายทางที่บริษัทฯ ให้บริการ 

ในส่วนของสนามบินสมุยรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดล้อมของโครงการสนามบินสมุยที่เกี่ยวข้อง ได้ก าหนด
มาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมที่ส าคัญทั้งในด้านเสียง อากาศ และน้ า ทั้งนี้บริษัทฯ ได้ปฏิบัติตามมาตรการ
ดังกล่าวอย่างเคร่งครัด ซ่ึงรวมถึงการหลีกเลี่ยงการบินในช่วงเวลากลางคืนในช่วงเวลาที่ก าหนดไว้ การจัดตารางบินให้มีความ
เหมาะสม การปรับปรุงรางระบายน้ าและติดตั้งท่อระบายน้ าตามมาตรการที่ก าหนด และการตรวจสอบและบ ารุงรักษาสภาพ
เครื่องยนต์อย่างเคร่งครัดเป็นไปตามมาตรฐานของ ICAO อย่างไรก็ดี ตามรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดล้อมส าหรับ
โครงการสนามบินสมุย บริษัทฯ ต้องด าเนินการชดเชยหรือลดผลกระทบส าหรับประชาชนที่อาศัยอยู่ภายในพื้นที่แนวเส้นเสียงซ่ึง
ก าหนดขึ้นตามรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดล้อมส าหรับโครงการสนามบินสมุยดังกล่าวโดยได้รับความเห็นชอบจาก
ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อม จึงได้มีการแต่งตั้งคณะท างานพิจารณาการชดเชยตามมาตรการลด
ผลกระทบส่ิงแวดล้อมจากการปรับปรุงการให้บริการสนามบินสมุย (“คณะท างานพิจารณาการชดเชย”) โดยกรมการบินพลเรือน  

http://www.bangkokflightservices.com/our_cargo_track.php
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ซ่ึงประกอบด้วยผู้แทนจากบริษัทฯ และหน่วยงานภาครัฐ ซ่ึงประกอบด้วยผู้แทนจากกรมการบินพลเรือน ผู้แทนจากส านักงาน
ทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อมภาค จังหวัดสุราษฎร์ธานี ผู้แทนจากกรมควบคุมมลพิษ ผู้แทนจากศูนย์วิจัยและฝึกอบรมด้าน
ส่ิงแวดล้อม ผู้แทนจากส านักงานโยธาธิการและผังเมือง นายอ าเภอเกาะสมุย และผู้แทนจากเทศบาลเมืองเกาะสมุย และภาค
ประชาชน โดยคณะท างานพิจารณาการชดเชยได้ก าหนดมาตรการในการลดผลกระทบทางเสียง หรือจ านวนเงินค่าชดเชยที่ต้องจ่าย
ให้แก่ผู้ได้รับผลกระทบ ซ่ึงเป็นไปตามหลักเกณฑ์การชดเชยตามที่ได้รับความเห็นชอบจากเทศบาลเมืองเกาะสมุยเพื่อใช้เป็นฐานใน
การพิจารณาจ่ายค่าชดเชยผู้ได้รับผลกระทบภายในเส้นเสียงที่ก าหนดต่อไป ทั้งนี้ มีผู้ที่ได้รับผลกระทบจากเสียงจ านวน 239 หลังคา
เรือน ณ วันที่  4 มีนาคม 2557 บริษัทฯ ได้ด าเนินการจ่ายค่าชดเชยผู้ได้รับผลกระทบดังกล่าวไปแล้วจ านวน 229 หลังคาเรือน เป็น
จ านวนเงิน 22,155,751.70 บาท ทั้งนี้ผู้ได้รับผลกระทบที่ไม่ยอมรับการจ่ายค่าชดเชยดังกล่าวมีจ านวนทั้งส้ิน 10 หลังคาเรือน คิดเป็น
จ านวนเงิน 704,030.96 บาท โดยในขณะนี้เรื่องบริษัทฯ อยู่ในระหว่างการเจรจากับผู้ได้รับผลกระทบที่ไม่ยอมรับการจ่ายค่าชดเชย
ดังกล่าว ในส่วนของสนามบินสุโขทัย และสนามบินตราด รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดล้อมของโครงการสนามบิน
สุโขทัย และสนามบินตราดได้ก าหนดมาตรการป้องกันและแก้ไขผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมที่ส าคัญทั้งในด้านเสียง อากาศ และน้ า 
และบริษัทฯได้ปฏิบัติตามมาตรการดังกล่าวอย่างเคร่งครัด โดยในปัจจุบันบริษัทฯไม่มีประเด็นข้อขัดแย้งทางส่ิงแวดล้อมที่เกี่ยวกับ
สนามบินทั้งสองแห่งความปลอดภัยและคุณภาพ 

2.11 ความปลอดภัยในการให้บริการการบิน 

ความปลอดภัยและความมั่นคงด้านการบิน (aviation safety and security) เป็นส่ิงที่บริษัทฯ ให้ความส าคัญสูงสุดประการ
หนึ่ง บริษัทฯ มีความมุ่งมั่นอย่างเต็มที่ในการด าเนินการเพื่อให้เกิดความปลอดภัยแก่ผู้โดยสารและพนักงาน ความมุ่งมั่นดังกล่าว
สะท้อนให้เห็นจากระบบซ่อมบ ารุงเครื่องบิน และระบบฝึกอบรมด้านความปลอดภัยอย่างครอบคลุมแก่นักบิน ลูกเรือ และพนักงาน 
นอกจากนี้ บริษัทฯ มีกระบวนการและระบบบริหารจัดการที่พัฒนามาตรฐานความปลอดภัยและความมั่นคงด้านการบินอย่างต่อเนื่อง 
และด าเนินงานในเชิงรุกในการพัฒนามาตรฐานความปลอดภัยโดยรวมและความปลอดภัยในด้านการบิน เพื่อท าให้บริษัทฯ มี
ความสามารถในการแข่งขัน และท าให้เกิดความมั่นใจในกระบวนการปฏิบัติงาน ผลิตภัณฑ์ และบริการของบริษัทฯ และใน
ขณะเดียวกันบริษัทฯ ก็ด าเนินการให้เป็นไปตามกฎเกณฑ ์ข้อบังคับ มาตรฐานและกฎหมายที่เกี่ยวข้อง 

เครื่องบินทุกล าของบรษิัทฯ มีการติดตั้งระบบน าร่องลงจอด (Instrument Landing Systems (ILS)) ที่ทันสมัยและมีความ
แม่นย าอย่างสูง ซ่ึงให้การน าทางทั้งในแนวขวางและแนวตั้งที่จ าเป็นส าหรับนักบินในการบังคับเครื่องบินเพื่อการร่อนลงอย่าง
แม่นย า การร่อนลงอย่างแม่นย าเป็นวิธีการปฏิบัติเพื่อน าเครื่องบินร่อนลงโดยใช้อุปกรณ์น าร่องที่สอดคล้องกับทางว่ิง ทั้งนี้ ระบบ 
ILS ที่ติดตั้งในเครื่องบินของบริษัทฯ มีคุณสมบัติในการประกาศระดับความสูงให้ทราบ ซ่ึงจะช่วยนักบินในการควบคุมการร่อน
ลงของเครื่องบินได้ดีขึ้น นอกจากนี้ เครื่องบินบริษัทฯ ยังติดตั้งเทคโนโลยีระบบเตือนภัยการจราจรและหลีกเลี่ยงการชนกันของ
อากาศยาน (Traffic Alert and Collision Avoidance System (TCAS)) และระบบแจ้งเตือนความใกล้กับพื้นดินขั้นสูง (Enhanced 
Ground Proximity Warning System (EGPWS)) ทั้งนี้ เทคโนโลยี TCAS ช่วยให้นักบินตรวจพบเครื่องบินล าอื่นๆ ที่ติดตั้งระบบ 
TCAS และเครื่องบินที่ติดตั้งระบบเตือนภัยอื่นๆ รวมทั้งประสานงานการหลบหลีกระหว่างเครื่องบิน 2 ล าที่ติดตั้ง TCAS และอยู่
ในทิศทางตรงข้ามกัน เพื่อลดความเสี่ยงในการชนกันกลางอากาศ ในขณะที่ EGPWS เป็นระบบเตือนภัยและวัดระยะห่างระหว่าง
พื้นดินกับเครื่องบิน ซ่ึงใช้ข้อมูลต่างๆ ของเครื่องบิน รวมถึงต าแหน่งทางภูมิศาสตร์ ระดับความสูง ความเร็วของเครื่อง และวิถี
ร่อนลง รวมทั้งข้อมูลเรื่องสภาพพื้นผิวของทางว่ิง ส่ิงกีดขวาง และข้อมูลที่ได้จากฐานข้อมูลของท่าอากาศยาน โดยข้อมูลดังกล่าว
ข้างต้นจะถูกรวบรวมเพื่อประเมินความเส่ียงที่อาจเกิดขึ้นระหว่างเส้นทางการร่อนลงจอดของเครื่องบินอันเกิดจากสภาพพื้นผิว
หรือส่ิงกีดขวาง นอกจากนี้ EGPWS ยังช่วยแจ้งเตือนเมื่อมีการเบี่ยงเบนของวิถีร่อนลงมากเกินไปหรือเมื่อองค์ประกอบในการลง
จอดไม่ถูกต้อง ทั้งยังเป็นเครื่องช้ีวัดมุมของเส้นทางการบินและประกาศระดับความสูงให้ทราบ 
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อย่างไรก็ดี ระบบความปลอดภัยในการให้บริการการบินดังกล่าวข้างต้นจะท างานได้อย่างเต็มที่ และมีประสิทธิภาพ
ต่อเมื่อสนามบินที่เครื่องบินของบริษัทฯ ลงจอดมีระบบดังกล่าวรองรับด้วย 

บริษัทฯ ก าหนดกระบวนการที่ใช้ระบุปัญหาด้านความปลอดภัยที่อาจเกิดขึ้น กระบวนการเหล่านี้ ได้แก่ 

 การใช้โปรแกรมในการตรวจสอบความเที่ยงตรงของระบบและส่วนประกอบของเครื่องบิน 

 การพิจารณาทบทวนผลของโปรแกรมตรวจสอบข้างต้นเป็นประจ าทุกเดือน 

 การอบรมด้านเทคนิคแก่ลูกเรือ และแนวทางปฏิบัติด้านความปลอดภัยภายในห้องโดยสาร ในกรณีสถานการณ์
ฉุกเฉิน  

 การอบรมเพื่อส่งเสริมให้พนักงานทั้งหมด ตระหนักถึงการท างานด้วยความปลอดภัย 

 การฝึกอบรมเพื่อให้พนักงานตระหนักถึงความปลอดภัยในลานจอด 

บริษัทฯ ได้พัฒนาระบบที่มีความน่าเชื่อถือในการตรวจสอบความปลอดภัยที่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการภาคพื้นดินและ
บนเครื่องบินในทุกด้าน อันเป็นส่วนหนึ่งของวัตถุประสงค์ด้านการบริหารจัดการคุณภาพโดยรวม ซ่ึงคณะท างานด้านการ
รับประกันคุณภาพของบริษัทฯ ท าหน้าที่ควบคุมดูแลและตรวจสอบการด าเนินการอากาศยานของบริษัทฯ ทุกด้านเพื่อให้มั่นใจว่า
มีการปฏิบัติตามมาตรฐานความปลอดภัยของอุตสาหกรรมอย่างเข้มงวด รวมถึงแนวทางปฏิบัติของกรมการบินพล เรือน ทั้งนี้ 
บริษัทฯ อยู่ภายใต้การด าเนินการตรวจสอบเป็นประจ าโดยกรมการบินพลเรือน องค์กรตรวจสอบความปลอดภัยของ  IATA 
(IATA Operational Safety Audit (IOSA)) และสายการบินที่มีความตกลงเที่ยวบินร่วม (Code Share Agreement) กับบริษัทฯ 

ทั้งนี้ นับตั้งแต่เริ่มด าเนินการในปี 2529 เครื่องบินของบริษัทฯ ได้ประสบอุบัติเหตุร้ายแรง ในปี 2552 สืบเนื่องมาจาก
เครื่องบินแบบเอทีอาร์ 72-500 ส าหรับเที่ยวบินที่เดินทางจากจังหวัดกระบี่ไปเกาะสมุยได้ลื่นไถลออกจากทางว่ิงในระหว่างก าลัง
ลงจอด และได้พุ่งชนเข้ากับอาคารซ่ึงไม่ได้ใช้และไม่มีคนควบคุมในระหว่างที่เกิดลมกรรโชก ซ่ึงกรมอุตุนิยมวิทยา เคยใช้อาคาร
ดังกล่าวเป็นอาคารส านักงาน ในช่วง 2-3 ปีก่อนการเกิดอุบัติเหตุ และภายหลังการเกิดอุบัติเหตุ จึงไม่ได้มีการใช้งานอาคาร
ดังกล่าวอีก และอาคารดังกล่าวได้ถูกตัดจ าหน่ายแล้วในปี 2552 โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหวัข้อ “ปัจจัยความเสี่ยง-
ความเส่ียงที่เกี่ยวข้องกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ-ธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการด าเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของ
บริษัทฯ อาจได้รับผลกระทบในทางลบอย่างมีนัยส าคัญ ในกรณีที่เกิดเหตุฉุกเฉิน อุบัติเหตุ หรือเหตุการณ์ที่เกี่ยวกับเครื่องบินใดๆ 
ของบริษัทฯ ส่วนที่ 2 หน้า 127” ทั้งนี้ ภายหลังจากอุบัติเหตุดังกล่าว  บริษัทฯ ได้ว่าจ้างที่ปรึกษาภายนอกเพื่อปรับปรุงโครงสร้าง
ของหน่วยงานบริหารจัดการวิกฤตและการตอบรับฉุกเฉิน เพื่อให้สามารถบริหารจัดการวิกฤตได้อย่างมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
ตัวอย่างเช่น บริษัทฯ จัดให้มีหน่วยงานบริหารจัดการวิกฤตและการตอบรับฉุกเฉินซ่ึงประกอบด้วยบุคลากรในระดับผู้บริหาร
จ านวน 3 คนในระหว่างที่เกิดวิกฤตเพื่อให้เกิดความมั่นใจได้ว่าจะสามารถบริหารจัดการวิกฤตที่เกิดขึ้นได้อย่างทันท่วงทีและ
สามารถตัดสินใจแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นได้อย่างรวดเร็ว นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังจัดให้มี 3 แผนกภายในหน่วยงานดังกล่าว กล่าวคือ 
แผนกตอบรับฉุกเฉิน แผนกการให้ความช่วยเหลือทางครอบครัว และแผนกการบริหารจัดการวิกฤต เพื่อให้สามารถบริหาร
จัดการในด้านต่างๆ กรณีเกิดเหตุฉุกเฉินได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

เนื่องจากข้อมูลของเหตุการณ์ตามเวลาจริง (real time information) เป็นสิ่งจ าเป็นมากในช่วงเวลาที่เกิดวิกฤต บริษัทฯ จึง
ได้ติดตั้งระบบการจัดการวิกฤตผ่านการท างานทางเว็บไซต์ (web-based Crisis Management System) หรือ “WebEOC-Air” เพื่อ
ท าให้สมาชิกคณะผู้ท างานด้านวิกฤตทั้งหมดสามารถเข้าถึงข้อมูลล่าสุด สามารถป้อนข้อมูล ให้ข้อมูลที่เป็นปัจจุบัน และโต้ตอบ
ผ่านระบบได้อย่างทันท่วงที ทั้งนี้ บริษัทฯ จัดให้มีการฝึกอบรมสมาชิกคณะผู้ท างานด้านวิกฤตอย่างสม่ าเสมอซ่ึงรวมถึงการ
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ฝึกอบรมการตอบสนองต่อส่ือมวลชนและการช่วยเหลือด้านมนุษยธรรม ทั้งนี้ ระหว่างภาวะอุทกภัยที่เกิดขึ้นในวงกว้างในปี 2554 
แผนกด้านการจัดการวิกฤตและการตอบสนองภาวะฉุกเฉินบริษัทฯ ได้เข้ามาท าหน้าที่ซ่ึงท าให้บริษัทฯ สามารถลดข้อขัดข้องใน
การประกอบธุรกิจของในบริษทัฯ ให้น้อยทีสุ่ด และสามารถประสานงานได้อย่างมีประสิทธิภาพในกรณีเที่ยวบินที่ถูกยกเลิก หรือ
เที่ยวบินที่ล่าช้า 

บริษัทฯ ได้ใช้ระบบตรวจสอบข้อมูลการบิน (Flight Data Monitoring System (FDM)) เพื่อลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ
และอุบัติการณ์โดยยังคงสามารถควบคุมต้นทุนให้อยู่ในระดับต่ าเพื่อรักษาระดับความสามารถในการแข่งขันให้อยู่ใ นระดับสูง 
ทั้งนี้ ระบบ FDM เป็นกระบวนการรับประกันคุณภาพซ่ึงเกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์ข้อมูลการบินเป็นประจ า โดยมีเป้าหมายเพื่อ
ตรวจพบสถานการณ์ที่จ าเป็นหรืออาจจ าเป็นต้องได้รับการแก้ไขแต่เนิ่นๆ บริษัทฯ เช่ือว่าการปรับใช้ระบบ FDM มีส่วนช่วยเพิ่ม
ความปลอดภัยด้านการบินและประสิทธิภาพของการด าเนินการ เนื่องจากระบบนี้ช่วยให้วิศวกรและผู้บริหารสามารถติดตามและ
ประเมินแนวโน้มการด าเนินการด้านการบิน ระบุสัญญาณบ่งบอกความเสี่ยง และด าเนินการป้องกันและ/หรือเยียวยาที่เหมาะสม 

2.11.1 มาตรการด้านความมั่นคงทางการบิน 

ถึงแม้ว่าผู้ประกอบกิจการสนามบินที่เกี่ยวข้อง (หรือบริษัทฯ ในกรณีของสนามบินสมุย สนามบินตราด และสนามบิน
สุโขทัย) จะรับผิดชอบดูแลด้านความมั่นคงปลอดภัยของผู้โดยสารและสัมภาระ ณ จุดหมายปลายทางภายในประเทศและระหว่าง
ประเทศ แต่บริษัทฯ ยังคงฝึกอบรมพนักงานให้มีความรอบคอบอยู่เสมอเพื่อให้พนักงานตระหนักถึงความส าคัญของความมั่นคง
ปลอดภัยทางการบินและสามารถรับมือกับความไม่มั่นคงปลอดภัยที่อาจเกิดขึ้น ซ่ึงรวมถึงให้สามารถจัดการกับผู้โดยสารที่
ประพฤติตนไม่เหมาะสม บริษัทฯ จะท าการตรวจสอบประวัติภูมิหลังของพนักงานทุกคนก่อนที่จะรับเข้าท างาน 

บริษัทฯ ฝึกอบรมพนักงานอย่างเข้มงวดเพื่อให้เกิดความมั่นใจว่าพนักงานของบริษัทฯ มีทักษะที่เหมาะสมในการปฏิบัติ
หน้าที่ที่เกี่ยวข้องตามมาตรฐานที่ระบุไว้ในคู่มือพนักงาน ทั้งนี้ ลูกเรือและพนักงานภาคพื้นดินทุกคนต้องผ่านการฝึกอบรม  เพื่อ
เพิ่มความตระหนักสินค้าและวัตถุอันตราย และเพื่อให้สามารถตรวจสอบและระบุสินค้าและวัตถุที่อาจเป็นอันตรายซ่ึงคุกคามต่อ
ความปลอดภัยของเที่ยวบินได้อย่างมีประสิทธิภาพ (วัตถุอันตรายเหล่านี้รวมถึงสารเหลวที่ติดไฟได้และภาชนะที่อาจระเบิด
ภายใต้แรงดัน) นอกจากนี้ พนักงานในหน่วยงานด้านความมั่นคงทางการบินของบริษัทฯ ต้องเข้ารับการอบรมด้านความมั่นคง
ทางการบินซ่ึงเป็นไปตามมาตรฐานของอนุสัญญาชิคาโกและทางปฏิบัติที่ได้รับการแนะน า และกฎหมายไทย 

ภายหลังจากเกิดการก่อการร้ายในสหรัฐฯ เมื่อวันที่ 11 กันยายน 2544 ICAO บังคับให้รัฐสมาชิกใช้ระเบียบข้อบังคับ
และแนวทางที่ก าหนดให้สายการบินต่างๆ ปฏิบัติตามมาตรการด้านความปลอดภัยบางประการ มาตรการเหล่านี้ ได้แก่ 

 การติดตั้งประตูเสริมความแข็งแรงและการทบทวนนโยบายและวิธีการปฏิบัติในการเข้าไปในห้องนักบิน 

 การใช้ที่นั่งเจ้าหน้าที่ประจ าอากาศยาน (Jump Seat) 

 การเคลื่อนย้ายสัมภาระที่เช็คอินแล้วออกจากเครื่องบินเมื่อผู้โดยสารไม่สามารถขึ้นเครื่องบินได้ 

 การทบทวนส่ิงของที่ได้รับอนุญาตให้เป็นสัมภาระน าขึ้นห้องโดยสาร 

 การยกระดับการตรวจตราสัมภาระ และ 

 การฝึกอบรมลูกเรือเกี่ยวกับการจัดการผู้โดยสารที่ประพฤติตนไม่เหมาะสม และการตรวจประวัติผู้โดยสาร  
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โดยกรมการบินพลเรือนได้ใช้ระเบียบขอ้บงัคับตามที่ไดก้ าหนดโดย ICAO และบริษัทฯ ได้ปฏิบัติตามระเบียบข้อบงัคับ
ทั้งหมดของกรมการบินพลเรือนที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยในการเดินอากาศ 

2.12 กฎหมายและกฎเกณฑ์ที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย 

2.12.1 กฎและระเบียบระหว่างประเทศของอุตสาหกรรมการบิน 

2.12.1.1 อนุสัญญาชิคาโก 

กฎและระเบียบส าหรับการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศได้ถูกก าหนดขึ้นให้เป็นไปตามอนุสัญญาว่าด้วยการบินพล
เรือนระหว่างประเทศ (Convention on International Civil Aviation) (อนุสัญญาชิคาโก) ซ่ึงจัดท าขึ้นที่เมืองชิคาโก เมื่อวันที่ 7 
ธันวาคม 2487 ซ่ึงประเทศไทยได้ลงนามและให้สัตยาบันในปี 2487 และปี 2490 ตามล าดับ โดยหลักการส าคัญของอนุสัญญาชิคา
โก คือ แต่ละประเทศมีอธิปไตยเหนือน่านฟ้าของตนเอง และมีสิทธิที่จะก าหนดกฎและระเบียบเกี่ยวกับการให้บริการทางอากาศ
ทั้งแบบประจ าและไม่ประจ าที่บินอยู่เหนือหรือเข้ามาในอาณาเขตของตนได้ 

อนุสัญญาชิคาโกยังได้ก าหนดให้จัดตั้งองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( International Civil Aviation 
Organization หรือ ICAO) ซ่ึงมีฐานะเป็นองค์การช านัญพิเศษภายใต้การก ากับดูแลขององค์การสหประชาชาติ โดยองค์การการ
บินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO)ได้ด าเนินการพัฒนามาตรฐานและแนะน าการปฏิบัติการส าหรับกิจกรรมการขนส่งทาง
อากาศระหว่างประเทศ เช่น การใช้ข้อบังคับทางอากาศ กฎจราจรทางอากาศ ใบอนุญาตส าหรับเจ้าหน้าที่การบิน มาตรฐานความ
ปลอดภัย การสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุ การบริการการเดินอากาศ การออกแบบสนามบิน และการควบคุมและป้องกันมลภาวะ
ทางสิ่งแวดล้อม เป็นต้น ในฐานะที่ประเทศไทยเป็นสมาชิกขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ประเทศไทยได้
น าเอามาตรฐานและแนวทางการปฏิบัติงานส่วนใหญ่ที่ได้ก าหนดโดยองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) มาใช้ใน
กิจการการบินด้วย 

2.12.1.2 เสรีภาพในการบิน 

สิทธิในการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศอยู่ภายใต้ความตกลงว่าด้วยการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศใน
รูปแบบพหุภาคี 2 ฉบับ ได้แก่ ความตกลงว่าด้วยการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ ค.ศ. 1944 ( International Air Transport 
Agreement of 1944 หรือ “Five Freedoms Agreement”) และความตกลงว่าด้วยบริการการเดินอากาศผ่านแดนระหว่างประเทศ 
ค.ศ. 1944 (International Air Services Transit Agreement of 1944 หรือ “Transit Agreement”) ทั้งนี้ สิทธิเหล่านั้นได้ถูกอ้างถึงใน
ความตกลงว่าด้วยการขนส่งทางอากาศซ่ึงเป็นข้อตกลงที่ได้จัดท าขึ้นกันเองระหว่างประเทศต่างๆ 

Five Freedoms Agreement ได้ก าหนดหลักในเรื่องเสรีภาพของการบินระหว่างประเทศหรือสิทธิการบินที่ประเทศที่ลง
นามอาจจะให้สิทธิแก่อีกประเทศโดยความตกลงระหว่างประเทศ ทั้งนี้ หลักการของเสรีภาพการบินเท่าที่รองรับอยู่ใน Five 
Freedoms Agreement มี 5 ประการซ่ึงสามารถสรุปได้ดังนี้ 

สิทธิเสรีภาพที่ 1 (First Freedom) หรือที่เรียกว่า “สิทธิในการบินผ่าน” คือ สิทธิที่สายการบินของประเทศคู่สัญญา
สามารถบินผ่านอาณาเขตของประเทศคู่สัญญาอีกฝ่ายหนึ่งได้โดยไม่แวะลง 

สิทธิเสรีภาพที่ 2 (Second Freedom) คือ สิทธิที่สายการบินของประเทศคู่สัญญาสามารถแวะลงในดินแดนของประเทศ
คู่สัญญาอีกฝ่ายหนึ่งได้โดยมิได้มีวัตถุประสงค์เพื่อการค้า เช่น การแวะลงเพื่อเติมน้ ามันเช้ือเพลิง หรือเพื่อการซ่อม 
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สิทธิเสรีภาพที่ 3 (Third Freedom) หรือที่เรียกว่า “สิทธิในการขนส่ง” คือ สิทธิที่สายการบินของประเทศคู่สัญญา
สามารถรับขนผู้โดยสาร ไปรษณียภัณฑ์ และสินค้าจากประเทศของตนเองไปยังอีกประเทศคู่สัญญาอีกฝ่าย 

สิทธิเสรีภาพที่ 4 (Fourth Freedom) คือ สิทธิที่สายการบินของประเทศคู่สัญญาสามารถรับขนผู้โดยสารไปรษณียภัณฑ์ 
และสินค้าจากประเทศคู่สัญญาอีกฝ่ายหนึ่งมายังประเทศของตนเอง 

สิทธิเสรีภาพที่ 5 (Fifth Freedom) คือ สิทธิที่สายการบินของประเทศคู่สัญญาสามารถรับขนผู้โดยสารไปรษณียภัณฑ์ 
และสินค้าจากประเทศคู่สัญญาอีกฝ่ายหนึ่งแล้วบินต่อไปยังประเทศที่สาม (โดยไม่ต้องกลับไปยังประเทศของตน) เพื่อส่ง
ผู้โดยสาร ส่งไปรษณียภัณฑ์ และสินค้า ทั้งนี้ โดยที่เที่ยวบินดังกล่าวจะต้องมีต้นทางจากหรือมุ่งไปสู่ประเทศของสายการบินที่
ขนส่งดังกล่าว 

ประเทศไทยไม่ได้เป็นภาคีในความตกลง Five Freedoms Agreement แต่ได้เข้าท าความตกลงระหว่างประเทศที่อ้างถึง
เสรีภาพต่างๆ ดังกล่าว และประเทศไทยยังไดล้งนามความตกลง Transit Agreement ใน พ.ศ. 2487 และได้ให้สัตยาบันความตกลง
ดังกล่าวใน พ.ศ. 2490 โดยความตกลง Transit Agreement ให้สิทธิแก่สายการบินที่ประจ าอยู่ในรัฐภาคีในการบินผ่านเหนืออาณา
เขตของรัฐภาคีอื่นโดยไม่ลงจอดในรัฐนั้น ในขณะที่อนุสัญญาชิคาโกอนุญาตให้เที่ยวบินแบบไม่ประจ า (รวมถึงเที่ยวบินขนส่ง
สินค้า) สามารถบินเหนืออาณาเขตของรัฐที่ลงนาม และสามารถแวะลงจอดได้ด้วยวัตถุประสงค์ที่มิใช่เพื่อการค้าในอาณาเขตของ
รัฐดังกล่าว ทั้งนี้ ภายใต้ข้อจ ากัดบางประการที่จะได้ก าหนดโดยแต่ละประเทศ 

2.12.2 ความตกลงว่าด้วยการขนส่งทางอากาศ (Air Services Agreement) 

ณ วันที่ในเอกสารฉบับนี้ ประเทศไทยมีความตกลงทวิภาคีว่าด้วยการขนส่งทางอากาศ (Air Services Agreement) กับ
ประเทศภาคี 99 ประเทศ ซ่ึงเงื่อนไขของความตกลงแต่ละฉบับจะมีข้อก าหนดเกี่ยวกับสิทธิการบินต่างๆ ไว้ เช่น สิทธิในการลง
จอด เสน้ทางการบิน ความจุของเที่ยวบิน การก าหนดพิกัดอัตราค่าขนส่ง (รวมถึงค่าระวางสินค้า) การขายและการตลาด กิจกรรม
เชิงพาณิชย์ใดๆ และการอนุญาตด าเนินการ โดยสิทธิการบินที่ได้รับภายใต้ความตกลงว่าด้วยการขนส่งทางอากาศในรูปแบบทวิ
ภาคีอยู่บนพื้นฐานของหลักเสรีภาพทางการบินต่างๆ ตามที่ก าหนดไว้ใน Five Freedoms Agreement ทั้งนี้ ความตกลงว่าด้วยการ
ขนส่งทางอากาศแต่ละฉบับอาจมีการปรับปรุงเป็นครั้งคราวได้เมื่อมีการร้องขอจากประเทศคู่สัญญา 

ในส่วนของสิทธิการบินส าหรับการให้บริการเที่ยวบินแบบไม่ประจ านั้น โดยทั่วไปประเทศที่เป็นภาคีในอนุสัญญาชิคา
โกจะให้สิทธิการบินแต่ฝ่ายเดียวในส่วนที่เกี่ยวกับน่านฟ้าของตนโดยตรงแก่สายการบินที่เกี่ยวข้อง ทั้งนี้ ประเทศเจ้าของสัญชาติ
ของสายการบินดังกล่าวจะเข้ามามีส่วนเกี่ยวข้องเฉพาะในกรณีที่เกิดข้อพิพาทขึ้นเท่านั้น 

แนวคิดในการเปิดเสรีการประกอบการบริการขนส่งทางอากาศในกลุ่มประเทศสมาชิกอาเซียน หรือที่รู้จักกันในช่ือ 
Open Skies นั้นเริ่มต้นขึ้นในปี 2547 เพื่อที่จะทยอยผ่อนปรนข้อจ ากัดต่างๆ และเพื่อให้เกิดความยืดหยุ่นตลอดจนให้สามารถ
ด าเนินการให้บริการขนส่งทางอากาศในกลุ่มอาเซียนได้มากย่ิงขึ้นตามนโยบายที่ได้ริเริ่มขึ้นในปี 2547 อีกทั้งเพื่อที่จะสร้างตลาด
การบินแบบหนึ่งเดียวในกลุ่มประเทศอาเซียนภายในปี 2558 นั้น ประเทศสมาชิกอาเซียนจึงได้ลงนามใน ASEAN Multilateral 
Agreement on Air Services ในปี 2552 และ ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalisation of Passenger Air Services 
ในเดือนพฤศจิกายน ปี 2553  
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บริษัทฯ ได้รับการก าหนดให้เป็นสายการบินที่ก าหนด (Designated Airline) เพื่อใช้สิทธิการบินที่ประเทศไทยได้รับ
ภายใต้ความตกลงระหว่างประเทศทั้งหลายว่าด้วยการขนส่งทางอากาศที่ประเทศไทยเป็นภาคี ทั้งนี้ แม้ว่ารัฐบาลจะได้ก าหนดให้
มีสายการบินที่ก าหนดเพิ่มเติมตามนโยบายการเปิดเสรีทางการบิน แต่สิทธิของบริษัทฯ โดยเฉพาะสิทธิที่เกี่ยวกับความถี่และ
ความจุของเที่ยวบินตามความตกลงว่าด้วยการขนส่งทางอากาศอาจไม่ได้รับผลกระทบจากการก าหนดให้มีสายการบินที่ก าหนด
เพิ่มขึ้นก็ได้ นอกจากนี้ สายการบินที่ก าหนดสายใหม่ก็จะได้รับสิทธิทั้งหลายของประเทศไทยตามความตกลงต่างๆ ว่าด้วยการขนส่ง
ทางอากาศในส่วนที่ยังไม่ได้น าใช้ อย่างไรก็ตาม รัฐบาลสามารถเลือกด าเนินการเจรจากับประเทศที่เป็นคู่สัญญาเพื่อขอรับสิทธิ
ด้านการบินเพิ่มเติมส าหรับสายการบินที่ก าหนดสายใหม่ของประเทศได้โดยไม่เป็นการลดทอนสิทธิต่างๆ ที่บริษัทฯ ใช้อยู่ใน
ปัจจุบัน 

2.12.3 ความตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าและการให้บริการ 

ประเทศไทยเป็นหนึ่งในสมาชิกผู้ก่อตั้งขององค์การการค้าโลก (World Trade Organization (WTO)) โดยได้เข้าร่วมเป็น
สมาชิกตั้งแต่วันที่ 28 ธันวาคม 2537 ทั้งนี้ กลุ่มสมาชิกขององค์การการค้าโลกซ่ึงเป็นสมาชิกของความตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้า
บริการ (General Agreement on Trade in Services (GATS)) ด้วยนั้น ได้ยอมรับที่จะปฏิบัติตามข้อผูกพันที่ก าหนดในความตกลง
ทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการตามหลักการเปิดเสรีแบบก้าวหน้าเป็นล าดับ (Progressive Liberalization)  

ข้อตกลงในภาคผนวกของข้อผูกพันที่ก าหนดในความตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการในส่วนที่เกี่ยวกับการให้บริการ
การขนส่งทางอากาศ  (Air Transport Services) ใช้บังคับกับมาตรการใดๆ ที่มีผลกระทบต่อธุรกิจการให้บริการการขนส่งทาง
อากาศไม่ว่าแบบเที่ยวบินประจ าหรือเที่ยวบินไม่ประจ า และบริการเสริมอื่นๆ ที่ไม่เกี่ยวกับข้อตกลงด้านสิทธิทางการบิน ซ่ึง
ได้แก่ กิจกรรมการบริการซ่อมและบ ารุงรักษาอากาศยาน (ไม่รวมการซ่อมบ ารุงในลานจอด) กิจกรรมการขายและการตลาดของ
การบริการขนส่งทางอากาศ (เฉพาะที่ไม่เกี่ยวกับการก าหนดราคา และเงื่อนไขในการขายอื่นๆ) รวมทั้งระบบการบริการส ารองที่
นั่งด้วยระบบคอมพิวเตอร์ (Computer Reservation System (CRS)) 

อย่างไรก็ตาม ประเทศไทยได้เข้าผูกพันในความตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการเฉพาะในเรื่องการบริการซ่อมและ
บ ารุงรักษาอากาศยาน การขายและการตลาดของการบริการขนส่งทางอากาศ เพื่อให้ประเทศที่ได้รับความอนุเคราะห์ยิ่ง (Most 
Favored Nation) สามารถเข้าถึงตลาดทางเศรษฐกิจของประเทศไทยได้เฉพาะในเรื่องที่ประเทศไทยได้ยอมเข้าผูกพันดังกล่าว
เท่านั้น ทั้งนี้ การที่ประเทศไทยได้เข้าร่วมในความตกลงทั่วไปว่าด้วยการค้าบริการมิได้ท าให้ข้อผูกพันที่ประเทศไทยต้องปฏิบัติ
ตามสัญญาพหุภาคีและสัญญาทวิภาคีลดลงแต่ประการใด 

2.12.4 สมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 

นอกเหนือจากกฎและระเบียบที่ใช้บังคับกับการบินพลเรือนระหว่างประเทศดังกล่าว ในปี 2488 สายการบินต่างๆ ได้
ร่วมกันก่อตั้งสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (International Air Transport Association (IATA)) ขึ้นที่เมืองฮาวานา 
ประเทศคิวบา โดยองค์กรนี้มีอ านาจหน้าที่ในการก าหนดระเบียบข้อบังคับส าหรับการประกอบธุรกิจขนส่งทางอากาศ และเป็นผู้
ประสานงานและจัดการประชุมระหว่างสายการบินสมาชิก เพื่อก าหนดราคากลางของค่าโดยสารและของค่าระวางขนส่งส าหรับ
เที่ยวบินระหว่างประเทศ นอกจากนี้ สมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) ยังท าหน้าที่เป็นผู้ประสานงานระหว่าง
ประเทศโดยการเรียกประชุมต่างๆ เพื่อเป็นแนวทางในการด าเนินการให้ไปในทิศทางเดียวกันในระหว่างสายการบินสมาชิก 
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2.12.5 ข้อจ ากัดระหว่างประเทศเกี่ยวกับความรับผิดของสายการบิน 

อนุสัญญาวอร์ซอฉบับลงวันที่ 12 ตุลาคม 2472 และพิธีสารแห่งกรุงเฮกฉบับลงวันที่ 28 ตุลาคม 2498 ได้ก าหนดการ
จ ากัดความรับผิดส าหรับผู้ขนส่งทางอากาศ โดยตั้งอยู่บนสมมติฐานแห่งความผิด โดยผู้ขนส่งทางอากาศจะต้องรับผิดในทาง
การเงินเกินกว่าที่ก าหนดไว้ในอนุสัญญาวอร์ซอว์ก็ต่อเมื่อผู้ได้รับความเสียหายสามารถพิสูจน์ได้ว่าเป็นความประมาทเลินเล่อ
อย่างร้ายแรงของบริษัทผู้ขนส่งทางอากาศ ทั้งนี้ มีบางประเทศ โดยเฉพาะประเทศสหรัฐอเมริกาได้โต้แย้งทั้งหลักการเกี่ยวกับการ
จ ากัดความรับผิดและจ านวนค่าเสียหายที่ก าหนดไว้ตามอนุสัญญาวอร์ซอว์ อย่างไรก็ดี ประเทศไทยยังไม่ได้เข้าเป็นภาคีของ
อนุสัญญาวอร์ซอว์หรือพิธีสารแห่งกรุงเฮกนี้  

ในปี 2542 องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ได้ตกลงยอมรับอนุสัญญาเพื่อความเป็นอันหนึ่งอัน
เดียวกันของกฎเกณฑ์บางประการของกฎหมายระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งหรืออนุสัญญามอนทรีออล (อนุสัญญา
มอนทรีออล) ซ่ึงแก้ไขปรับปรุงอนุสัญญาวอร์ซอว์เกี่ยวกับการชดเชยความเสียหายให้แก่ผู้โดยสารและเจ้าของสินค้าอันเกิดจาก
ภัยพิบัติทางอากาศ โดยอนุสัญญามอนทรีออลก าหนดความรับผิดของผู้ขนส่งไว้ 2 ช้ัน โดยความรับผิดในช้ันแรกเป็นความรับผิด
โดยเคร่งครัดของบริษัทผู้ขนส่งทางอากาศ ส าหรับ 100,000 IMF Special Drawing Rights แรก ส่วนความรับผิดในช้ันที่สองคือ
ความรับผิดอย่างไม่จ ากัด โดยเป็นความรับผิดในกรณีที่บริษัทผู้ขนส่งทางอากาศไม่สามารถพิสูจน์ได้ว่าความเสียหายมิได้เกิดจาก
ความผิดของตน ทั้งนี้ ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2552 ภายใต้กลไกการปรับเพิ่มอัตโนมัติของอนุสัญญามอนทรีออล ความรับผิดอย่าง
จ ากัดส าหรับผู้โดยสารในช้ันแรกได้ปรับเพิ่มขึ้นอีกร้อยละ 13.1 คือปรับเพิ่มเป็น 113,100 IMF Special Drawing Rights ต่อคนใน
กรณีผู้โดยสาร 19 IMF Special Drawing Rights ต่อกิโลกรัม ในกรณีที่เป็นการขนส่งสินค้า 1,131 IMF Special Drawing Rights 
ในกรณีที่เป็นสัมภาระ และ 4,694 IMF Special Drawing Rights ส าหรับกรณีการขนส่งผู้โดยสารล่าช้า อนึ่ง ประเทศไทยยังมิได้
เข้าเป็นภาคีของอนุสัญญามอนทรีออลดังกล่าว 

อนุสัญญาวอร์ซอว์และพิธีสารแห่งกรุงเฮกหรืออนุสัญญามอนทรีออลใช้บังคับกรณีที่การขนส่งเริ่มต้นและส้ินสุดใน
ประเทศที่เป็นภาคีสมาชิกแห่งอนุสัญญาและพิธีสารดังกล่าว แม้ว่าการขนส่งนั้นจะเช่ือมต่อไปยังประเทศซ่ึงมิได้เป็นภาคีสมาชิก
แห่งอนุสัญญาและพิธีสารดังกล่าวนั้นก็ตาม 

นอกจากนี้ อนุสัญญาว่าด้วยความเสียหายซ่ึงอากาศยานต่างประเทศก่อให้เกิดแก่บุคคลที่สามบนผิวพื้น (Convention on 
Damage Caused by Foreign Aircraft to Third Parties on the Surface) ที่ลงนาม ณ กรุงโรม เมื่อวันที่ 7 ตุลาคม 2495 (อนุสัญญา
กรุงโรม) ยังได้ก าหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับความเสียหายของบุคคลที่สาม แต่เนื่องจากประเทศไทยยังไม่ได้ให้สัตยาบันต่อ
อนุสัญญากรุงโรม ดงันั้น ค่าเสียหายของบุคคลที่สามที่เกิดขึ้นในประเทศไทยจึงเป็นไปตามหลักกฎหมายไทย 

2.12.6 การจัดสรรก าหนดเวลาการใช้สนามบินที่สนามบินระหว่างประเทศ 

การใช้สนามบินระหว่างประเทศ จะเป็นไปตามการจัดสรรก าหนดเวลาการใช้อากาศยาน ก าหนดเวลาดังกล่าวจะ
สอดคล้องกับขีดความสามารถในการรองรับการให้บริการของสนามบินและความสามารถของผู้ขนส่งในการลงจอดหรือการบิน
ขึ้นจากสนามบินตามวันและเวลาที่ก าหนดไว้  

ผู้ประสานงานสนามบินที่ได้รับการแต่งตั้งจะรวบรวมแผนตารางเที่ยวบินต่างๆของสายการบินเพื่อจัดสรรเวลาการใช้
สนามบินซึ่งจะท าขึ้นปีละ 2 ครั้ง ตามฤดูการบินที่ก าหนดโดยสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) โดยมีขั้นตอนการ
ด าเนินการ ดังนี้ 
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(1) ผู้ประสานงานสนามบินแจ้งให้ผู้ขนส่งทางอากาศทุกรายทราบถึงความสามารถในการรองรับการให้บริการของ
สนามบินในฤดูการบินนั้น รวมถึงข้อมูลในการจัดสรรก าหนดเวลาการใช้สนามบินในฤดูที่ผ่านมา 

(2) สายการบินยื่นค าร้องขอก าหนดเวลาการการใช้สนามบินไปยังผู้ประสานงานสนามบิน 5 เดือนก่อนเริ่มใช้ตาราง
การบินของแต่ละฤดู 

(3) ผู้ประสานงานสนามบินจะจัดสรรก าหนดเวลาการใช้สนามบินให้แก่ สายการบินที่เคยมีก าหนดเวลาการใช้
สนามบินอยู่แล้วในช่วงระยะเวลาที่ผ่านมาของตารางการบิน หรือ “สิทธิสืบทอด (Grandfather rights)” ของสาย
การบินดังกล่าวก่อน 

(4) ผู้ประสานงานสนามบินจะจัดส่งข้อมูลเบื้องต้นเกี่ยวกับการจัดสรรก าหนดเวลาการใช้สนามบินให้แก่สายการ
บินต่างๆ ซ่ึงรวมถึงก าหนดเวลาการใช้สนามบินในช่วงที่เคยมีการจัดสรรให้สายการบินที่เคยท าการบินมายัง
สนามบินนั้นแล้ว และก าหนดเวลาใดที่ให้สายการบินต้องปรับเวลาการบินตามขีดความสามารถรองรับในการ
ให้บริการของสนามบิน 

(5) ผู้ประสานงานสนามบินจะท าการรวบรวมก าหนดเวลาที่ยังไม่ได้มีการจัดสรรเข้าด้วยกัน ไม่ว่าจะเป็น
ก าหนดเวลาที่เพิ่มขึ้นใหม่ หรือก าหนดเวลาที่ยังไม่ได้มีการน าไปใช้หรือถูกละทิ้งไม่ว่าด้วยสาเหตุใด และ 

(6) ผู้ประสานงานสนามบินจะน าก าหนดเวลาที่มีอยู่แบ่งสรรให้สมาชิกใหม่และสายการบินที่เคยท าการบินมายัง
สนามบินนั้นอยู่แล้วตามส่วน  

การขอรับการจัดสรรก าหนดเวลาการใช้สนามบินเพิ่มขึ้นจะท าได้ยากส าหรับสนามบินที่มีการขนส่งหนาแน่น ทั้งนี้ เมื่อ
ส้ินสุดกระบวนการจัดสรรเบื้องต้นของก าหนดเวลาการใช้สนามบิน สมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) จะจัดให้มี
การประชุมระหว่างสายการบินในเดือนมิถุนายนและพฤศจิกายนของทุกปี เพื่อให้สายการบินสามารถประสานก าหนดเวลาการใช้
สนามบินที่ได้รับการจัดสรรเพื่อให้เที่ยวบินที่เชื่อมต่อระหว่างสนามบิน 2 แห่งสอดคล้องกันและเพื่อแลกเปลี่ยนก าหนดเวลาการ
ใช้สนามบินระหว่างกันในกรณีที่ก าหนดเวลาการใช้สนามบินที่ผู้ประสานงานสนามบินได้จัดสรรให้ในเบื้องต้นไม่เป็นไปตามที่
ต้องการ ทั้งนี้ ก าหนดเวลาที่ไม่ได้มีการน าไปใช้จะถูกน าไปจัดสรรอีกครั้ง  

สายการบินที่เคยมีก าหนดเวลาการใช้สนามบินอยู่แล้วในช่วงระยะเวลาที่ผ่านมาของแต่ละฤดูจะมีความได้เปรียบในเชิง
พาณิชย์เหนือสายการบินอื่นๆ โดยเฉพาะในสนามบินที่มีการขนส่งหนาแน่น  

2.12.7 ค่าธรรมเนียมการบินระหว่างประเทศและค่าธรรมเนียมสนามบินระหว่างประเทศ 

สายการบินจะต้องเสียค่าธรรมเนียมการขนส่งทางอากาศต่างๆ ซ่ึงแบ่งเป็นค่าธรรมเนียมการเดินอากาศและ
ค่าธรรมเนียมสนามบิน ส าหรับค่าธรรมเนียมการเดินอากาศ ประกอบด้วย ค่าธรรมเนียมเส้นทางการบินส าหรับการบินผ่านน่าน
ฟ้าและค่าธรรมเนียมการน าร่องส าหรับการเดินอากาศ และในส่วนของค่าธรรมเนียมสนามบินจะประกอบด้วยค่าบริการในการลง
จอดอากาศยาน โดยในปี 2556 บริษัทฯ ได้ช าระค่าธรรมเนียมต่างๆ ดังกล่าว เป็นจ านวนทั้งสิ้น 256.1 ล้านบาท  

  



ส่วนที่ 2 บริษัทที่ออกหลักทรัพย์ บมจ. การบินกรุงเทพ 
 

  
ส่วนที่ 2 หน้า 118 

 

2.12.8 กฎและระเบียบในประเทศของอุตสาหกรรมการบิน 

2.12.8.1 พระราชบัญญัติการเดินอากาศและประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 

การประกอบธุรกิจการขนส่งทางอากาศในประเทศไทยอยู่ภายใต้บังคับของประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 (“ปว.58”) 
และพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 (รวมทั้งที่แก้ไขเพิ่มเติม) (“พระราชบัญญัติการเดินอากาศ”) โดยกรมการบินพล
เรือน ถือเป็นหน่วยงานที่มีอ านาจหน้าที่และความรับผิดชอบในการก ากับดูแลอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย 

2.12.8.2 กรมการบินพลเรือน 

กรมการบินพลเรือนเป็นหน่วยงานระดับกรมสังกัดกระทรวงคมนาคมซ่ึงมีหน้าที่บริหารจัดการกิจกรรมการบิ น 
กรมการบินพลเรือนมีอ านาจหน้าที่ครอบคลุมการขนส่งคนโดยสาร ไปรษณียภัณฑ์และพัสดุภัณฑ์ จากหรือภายในน่านฟ้าไทย 
รวมถึงอ านาจหน้าที่ในการจดทะเบียนและรับรองอากาศยาน การรับรองบุคลากร การออกใบอนุญาตจัดตั้งสนามบิน การออก
ใบรับรองผู้ด าเนินการเดินอากาศ การควบคุมการจราจรทางอากาศ และการรับรองคุณภาพบริภัณฑ์หรือช้ินส่วนอากาศยาน 

วัตถุประสงค์หลักของกรมการบินพลเรือน คือ การสร้างความเช่ือมั่นในระบบการขนส่งทางอากาศซ่ึงด าเนินการโดยผู้
ให้บริการว่าผู้โดยสารจะได้รับความปลอดภัย และสร้างความเช่ือมั่นว่าผู้ประกอบธุรกิจการขนส่งทางอากาศได้ประกอบกิจการ
อย่างถูกต้องตามกฎหมายและกฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง ทั้งนี้ ในฐานะที่ประเทศไทยเป็นสมาชิกขององค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ (ICAO) ประเทศไทยได้น าเอามาตรฐานและแนวทางการปฏิบัติงานส่วนใหญ่ที่ได้ก าหนดโดยองค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ (ICAO) มาใช้ในการบัญญัติกฎหมายและกฎเกณฑ์ที่เกี่ยวข้องกับกิจการการบินด้วย 

2.12.8.3 การประกอบอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย 

ในการประกอบธุรกิจการขนส่งทางอากาศทั้งเที่ยวบินแบบประจ าและไม่ประจ าในประเทศไทย ปว.58 ก าหนดให้ผู้
ประกอบธุรกิจการขนส่งทางอากาศต้องมีใบอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ (Air Operating License หรือ 
“AOL”) ซ่ึงออกให้โดยรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม โดยใบอนุญาตดังกล่าวอาจถูกเพิกถอนหรือระงับโดยรัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงคมนาคมได้ หากผู้ได้รับใบอนุญาตไม่ปฏิบัติตามเงื่อนไขที่ระบุไว้ในใบอนุญาตหรือกฎหมาย และระเบียบที่ เกี่ยวกับ
การเดินอากาศหรือมาตรฐานความปลอดภัยซ่ึงก าหนดโดยกรมการบินพลเรือน โดยอายุของใบอนุญาตให้เป็นไปตามที่ก าหนด
โดยกรมการบินพลเรือน ซ่ึงใบอนุญาตฉบับปัจจุบันของบริษัทฯ ออกให้เมื่อวันที่ 15 มกราคม 2552 และมีก าหนดอายุ 10 ปี 
นับตั้งแต่วันที่ 1 กุมภาพันธ์ 2552 

ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ ผู้ประกอบธุรกิจการขนส่งทางอากาศต้องได้รับใบรับรองผู้ด าเนินการเดินอากาศ 
(Air Operator Certificate หรือ AOC) ซ่ึงออกโดยกรมการบินพลเรือนภายใต้ข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ 
85 ว่าด้วยใบรับรองผู้ด าเนินการเดินอากาศ โดยใบรับรองดังกล่าวจะเป็นเครื่องแสดงว่าผู้ประกอบธุรกิจการขนส่งทางอากาศได้มี
การปฏิบัติตามมาตรฐานความปลอดภัยตามที่คณะกรรมการการบินพลเรือนก าหนดไว้ส าหรับการให้บริการทางการบิน 
ใบรับรองนี้มีอายุตามที่ก าหนดในใบรับรองแต่ไม่เกิน 5 ปีนับแต่วันที่ออก และสามารถต่ออายุได้ครั้ งละไม่เกิน 5 ปี ภายใต้การ
ผ่านการตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภัยในการต่ออายุโดยกรมการบินพลเรือน อย่างไรก็ดี เมื่อวันที่ 10 กุมภาพันธ์ 2553 
กรมการบินพลเรือนได้ออกประกาศว่าด้วยเรื่องแบบ อายุของใบรับรองผู้ด าเนินการเดินอากาศและข้อก าหนดการปฏิบัติการ ซ่ึง
ได้ลดอายุของใบรับรองผู้ด าเนินการเดินอากาศที่ออกให้แก่ผู้ด าเนินการเดินอากาศในครั้งแรกให้มีอายุไม่เกิน 2 ปี โดยใบรับรอง



ส่วนที่ 2 บริษัทที่ออกหลักทรัพย์ บมจ. การบินกรุงเทพ 
 

  
ส่วนที่ 2 หน้า 119 

 

ผู้ด าเนินการเดินอากาศฉบับปัจจุบันของ บริษัทฯออกเมื่อวันที่17 เมษายน 2556 และมีผลใช้บังคับต่อไปจนถึงวันที่ 30 เมษายน  
2561  

ใบรับรองผู้ด าเนินการเดินอากาศอาจถูกระงับหรือเพิกถอนได้ หากผู้ประกอบธุรกิจการขนส่งทางอากาศไม่สามารถ
ปฏิบัติตามข้อก าหนดการปฏิบัติการแนบท้ายใบรับรองผู้ด าเนินการเดินอากาศ หรือคู่มือปฏิบัติการบินตามที่ได้รับการอนุมัติจาก
พนักงานเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้อง หรือกฎและระเบียบต่างๆ ที่เกี่ยวกับการเดินอากาศหรือวิธีปฏิบัติเพื่อความปลอดภัยที่ก าหนดโดย
กรมการบินพลเรือน ไปในทางที่อาจก่อหรือก่อให้เกิดอันตรายแก่การเดินอากาศ หรือกรณีที่ผู้ประกอบธุรกิจการขนส่งทางอากาศ
ท าการแก้ไขคู่มือโดยไม่ได้รับความเห็นชอบจากพนักงานเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้อง และไม่สามารถด าเนินการแก้ไขให้เป็นไปตามที่
พนักงานเจ้าหน้าที่ก าหนด หรือกรณีที่ผู้ประกอบธุรกิจการขนส่งทางอากาศท าการแก้ไขคู่มือโดยไม่ได้รับความเห็นชอบจาก
พนักงานเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องไปในทางที่อาจก่อหรือก่อให้เกิดอันตรายแก่การเดินอากาศ ใบรับรองการด าเนินการเดินอากาศอาจ
ถูกระงับหรือเพิกถอนได้เช่นกัน 

นอกจากนี้ พระราชบัญญัติการเดินอากาศยังควบคุมกิจกรรมการเดินอากาศในประเทศ ตลอดจนก าหนดกฎเกณฑ์
เกี่ยวกับการจดทะเบียนและเครื่องหมายอากาศยาน แบบอากาศยาน การผลิตอากาศยาน และการควบคุมความสมควรเดินอากาศ 
สมุดปูมเดินทาง สนามบินและเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ มาตรการเมื่อเกิดอุบัติเหตุ คุณสมบัติของผู้ประจ า
หน้าที่ บริการในลานจอดอากาศยานและบริการช่างอากาศ 

ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ ผู้ที่สามารถยื่นขอจดทะเบียนอากาศยานต่อกรมการบินพลเรือนได้นั้น (1) จะต้อง
เป็นผู้ที่เป็นเจ้าของอากาศยานที่ขอจดทะเบียน หรือ (2) มีสิทธิในการครอบครองอากาศยานดังกล่าวและได้รับอนุญาตจาก
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมให้จดทะเบียนได้ โดยผู้ยื่นค าขอจะต้องเป็นบุคคลที่มีสัญชาติไทยเท่านั้น และในกรณีที่ผู้ยื่นค า
ขอเป็นบริษัทจ ากัดหรือบริษัทมหาชนจ ากัด (1) จะต้องจดทะเบียนบริษัทตามกฎหมายไทย (2) ต้องไม่มีหุ้นชนิดออกให้แก่ผู้ถือ 
(3) กรรมการส่วนมากต้องมีสัญชาติไทย (4) ต้องมีส านักงานใหญ่ของบริษัทตั้งอยู่ในราชอาณาจักร และ (5) หุ้นไม่น้อยกว่าร้อย
ละ 51 ของหุ้นทั้งหมดต้องเป็นของบุคคลในประเภทต่อไปนี้แต่ละประเภทโดยล าพัง หรือหลายประเภทรวมกัน ได้แก่ บุคคล
ธรรมดาซ่ึงมีสัญชาติไทย และ/หรือกระทรวง ทบวง กรมในรัฐบาล (“หน่วยงานรัฐ”) และ/หรือบริษัทจ ากัดหรือบริษัทมหาชน
จ ากัดซึ่งมีหน่วยงานรัฐ หรือบุคคลธรรมดาสัญชาติไทยถือหุ้นอยู่ไม่น้อยกว่าร้อยละ 51 ของหุ้นทั้งหมด 

ในส่วนของอากาศยานที่จดทะเบียนในประเทศไทย (“อากาศยานไทย”) ผู้ประกอบธุรกิจการขนส่งทางอากาศต้องได้รับ
ใบส าคัญการจดทะเบียนอากาศยานจากกรมการบินพลเรือนส าหรับอากาศยานไทยแต่ละล าเพื่อแสดงว่าอากาศยานตามที่ระบุใน
ใบส าคัญได้จดทะเบียนในประเทศไทยแล้วตามอนุสัญญาชิคาโก และตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 

อากาศยานไทยจะสามารถท าการบินได้ต่อเมื่อได้รับใบส าคัญสมควรเดินอากาศ (Certificate of Airworthiness) ซ่ึงออก
โดยกรมการบินพลเรือน โดยกรมการบินพลเรือนจะออกใบส าคัญสมควรเดินอากาศเมื่อปรากฏว่าอากาศยานมีความเหมาะสมที่
จะท าการบินโดยพิจารณาจากปัจจัยหลายประการ อาทิ แบบ โครงสร้าง และส่วนประกอบส าคัญของอากาศยาน รวมถึงผลการ
ทดสอบโดยการบินทดลองและการทดสอบอย่างอื่นตามที่ก าหนดโดยกรมการบินพลเรือน ทั้งนี้ ใบส าคัญสมควรเดินอากาศแบบ
มาตรฐานมีอายุคราวละ 3 ปี และสามารถขอต่ออายุได้เมื่อกรมการบินพลเรือนเห็นว่าอากาศยานนั้นได้รับการบ ารุง รักษาให้คง
สภาพตามแบบที่ได้รับการรับรองและอยู่ในสภาพที่ใช้งานได้อย่างปลอดภัย 

พระราชบัญญัติการเดินอากาศได้ก าหนดให้มีคณะกรรมการการบินพลเรือนเพื่อก าหนดกฎเกณฑ์ตามพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศและตามภาคผนวกของอนุสัญญาชิคาโกภายใต้ความเห็นชอบของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม รวมถึงให้
อ านาจคณะกรรมการการบินพลเรือน (ก) ก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการค านวณค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับอากาศยานขนส่ง
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ภายในประเทศ ภายใต้อัตราขั้นสูงส าหรับค่าโดยสารและค่าระวางส าหรับ เส้นทางการบินภายในประเทศตามที่ก าหนดใน
กฎกระทรวงที่เกี่ยวข้อง และ (ข) อนุมัติอัตราค่าบริการส าหรับการใช้เครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ทั้งนี้ ตาม
กฎกระทรวงคมนาคมที่เกี่ยวข้อง อัตราขั้นสูงส าหรับค่าโดยสารในเส้นทางการบินภายในประเทศจะต้องเรียกเก็บตามระยะทาง
ในอัตราไม่เกิน 30 บาทต่อกิโลเมตร และตามประกาศกรมการบินพลเรือน เรื่อง การก าหนดอัตราค่าโดยสารของผู้ประกอบการ
ขนส่งส าหรับอากาศยานขนส่งภายในประเทศ ลงวันที่ 13 มกราคม 2553 เส้นทางการบินที่มีระยะทางบินเกินกว่า 300 กิโลเมตร 
ให้ผู้ประกอบการขนส่งก าหนดค่าโดยสารได้ไม่เกิน 13 บาท ต่อกิโลเมตร และ เส้นทางการบินที่มีระยะทางบินไม่เกิน 300 
กิโลเมตร และการเดินทางภาคพื้นดินไม่สะดวก ให้ผู้ประกอบการขนส่งก าหนดค่าโดยสารได้ไม่เกิน 22 บาท ต่อกิโลเมตร 

2.12.8.4 สิทธิการบินภายในประเทศ 

ในการด าเนินการบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศแบบประจ ามีก าหนดภายในประเทศและการเปิดเส้นทางการบิน
ใหม่ภายในประเทศ สายการบินจ าเป็นต้องได้รับการรับรองสิทธิการบินภายในประเทศจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม
โดยผ่านทางกรมการบินพลเรือน นอกจากนี้ สายการบินต้องได้รับอนุญาตจากกรมการบินพลเรือนในการเพิ่มความถี่ในเส้นทาง
การบินภายในประเทศที่มีอยู่ ทั้งนี้ โดยพิจารณาจากจ านวนผู้โดยสารที่ใช้บริการและความทั่วถึงของการให้บริการ 

2.12.8.5 สิทธิการบินระหว่างประเทศ 

ในการด าเนินการบริการขนส่งผู้โดยสารทางอากาศระหว่างประเทศนั้นขึ้นอยู่กับสิทธิการบินซ่ึงเกิดจากการเจรจา
ระหว่างรัฐบาลแห่งประเทศไทยกับรัฐบาลของประเทศอื่น โดยสิทธิการบินดังกล่าวได้รับการปกป้องเป็นพิเศษภายใต้ความตกลง
ว่าด้วยการขนส่งทางอากาศ (Air Services Agreement) ระหว่างรัฐบาลของสองประเทศภายใต้การเจรจาในเรื่องความสามารถใน
การให้บริการการบินระหว่างประเทศ โดยที่ความตกลงว่าด้วยการขนส่งทางอากาศเป็นการเจรจาและตกลงระหว่างรัฐบาลกับ
รัฐบาล สิทธิการบินตามที่ตกลงจึงเป็นสิทธิของรัฐบาลที่เกี่ยวข้อง ส าหรับประเทศไทยการขอรับสิทธิการบินระหว่างประเทศ
จ าเป็นต้องได้รับการอนุมัติและจัดสรรโดยกรมการบินพลเรือน ทั้งนี้ ความสามารถของบริษัทฯ ที่จะขยายเครือข่ายเส้นทางการ
บิน การเพิ่มจ านวนเที่ยวบิน และจ านวนที่นั่งโดยสารขึ้นอยู่กับการที่ บริษัทฯ จะสามารถขอรับสิทธิการบินและได้รับจัดสรรเวลา
การใช้สนามบิน (time slots) ไปยังจุดหมายปลายทางเหล่านี้อย่างเพียงพอ  

นอกเหนือจากการต้องได้รับจัดสรรสิทธิการบิน ผู้ประกอบธุรกิจการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศจะต้องปฏิบัติ
ตามตารางการบินตามแนวทางที่สมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) ก าหนดไว้ ซ่ึงแบ่งออกเป็น 2 ฤดู อัน
ประกอบด้วย ตารางการบินในภาคฤดูร้อนและตารางการบินในภาคฤดูหนาว โดยตารางการบินในภาคฤดูหนาวเริ่มตั้งแต่วัน
อาทิตย์สุดท้ายของเดือนตุลาคมถึงวันเสาร์สุดท้ายของเดือนมีนาคม และตารางการบินในภาคฤดูร้อนเริ่มตั้งแต่วันอาทิตย์สุดท้าย
ของเดือนมีนาคมถึงวันเสาร์สุดท้ายของเดือนตุลาคมของแต่ละปี โดยทั่วไป บริษัทฯ จะจัดท าตารางการบินล่วงหน้าเป็นเวลา
ประมาณ 6 เดือน  

2.12.8.6 ค่าธรรมเนียมการเดินอากาศและค่าธรรมเนียมสนามบินภายในประเทศ 

ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ คณะกรรมการการบินพลเรือนมีอ านาจในการออกข้อบังคับเกี่ยวกับค่าบริการในการ
ลงจอดอากาศยาน ค่าบริการที่จอดอากาศยาน และค่าบริการผู้โดยสารขาออก โดยความเห็นชอบจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวง
คมนาคม โดยคณะกรรมการการบินพลเรือนจะเป็นผู้พิจารณาก าหนดอัตราสูงสุดของอัตราค่าบริการในการลงจอดอากาศยาน 
และค่าบริการที่จอดอากาศยาน รวมทั้งค่าบริการผู้โดยสารขาออกที่เรียกเก็บโดย บมจ. ท่าอากาศยานไทย และผู้ประกอบกิจการ
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สนามบินรายอ่ืนๆ โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมได้จากหัวข้อ “กฎหมายและกฎเกณฑ์ที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมการบินใน
ประเทศไทย-กฎหมายและระเบียบส าหรับกิจการสนามบิน-ค่าบริการสนามบิน ส่วนที่ 2 หน้า 124” 

2.12.9 กฎและระเบียบในประเทศส าหรับกิจการสนามบิน 

ในประเทศไทย สนามบินภายใต้การด าเนินงานของเอกชนอยู่ในบังคับของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ โดยที่
หน่วยงานที่มีอ านาจหน้าที่และความรับผิดชอบในการก ากับดูแลกิจการสนามบิน คือ กรมการบินพลเรือน เช่นเดียวกับกิจการ
ขนส่งทางอากาศในประเทศไทย 

2.12.9.1 การประกอบกิจการสนามบินในประเทศไทย 

พระราชบัญญัติการเดินอากาศได้ก าหนดให้การจัดตั้งสนามบินสาธารณะในประเทศไทยต้องได้รับอนุญาตจากกรมการ
บินพลเรือนโดยอนุมัติรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม ทั้งนี้การอนุญาตดังกล่าวจะออกให้ในรูปแบบของใบอนุญาตจัดตั้ง
สนามบินสาธารณะ (Airport Incorporation License หรือ AIL)  

ภายใต้กฎกระทรวงคมนาคมที่ออกใน พ.ศ. 2550 ผู้ขอรับใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสาธารณะจะต้องเป็นบริษัทจ ากัด
หรือบริษัทมหาชนจ ากัด และมีคุณสมบัติและลักษณะดังต่อไปนี้ 

(1) จะต้องเป็นบริษัทที่จดทะเบียนบริษัทตามกฎหมายไทย และต้องมีส านักงานใหญ่ของบริษัทตั้งอยู่ใน
ราชอาณาจักร 

(2) หุ้นไม่น้อยกว่าร้อยละ 51 ของหุ้นทั้งหมดต้องเป็นของบุคคลในประเภทต่อไปนี้ แต่ละประเภทโดยล าพัง หรือ
หลายประเภทรวมกัน ได้แก่ บุคคลที่มีสัญชาติไทย หน่วยงานรัฐ บริษัทจ ากัดหรือบริษัทมหาชนจ ากัดซึ่งมีบุคคล
ที่มีสัญชาติไทย หรือหน่วยงานรัฐ ถือหุ้นอยู่ไม่น้อยกว่าร้อยละ 51 ของหุ้นทั้งหมด 

(3) กรรมการ ผู้จัดการ หรือบุคคลผู้มีอ านาจกระท าการผูกพันนิติบุคคลจะต้องมีลักษณะตามที่ก าหนด 

(4) ผู้ขออนุญาตต้องมีกรรมสิทธ์ิ สิทธิครอบครอง หรือสิทธิใช้ประโยชน์ในพื้นที่ที่ขออนุญาตจัดตั้งสนามบิน
สาธารณะ และ 

(5) ผู้ขออนุญาตจะต้องมีฐานะทางการเงินมั่นคงและมีศักยภาพเพียงพอที่จะก่อสร้างและด าเนินกิจการสนามบิน
สาธารณะ 

ทั้งนี้ กรมการบินพลเรือนจะท าการตรวจสอบคุณสมบัติของผู้ขออนุญาต เมื่อรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมได้
พิจารณาอนุมัติให้จัดตั้งสนามบินสาธารณะแล้ว ผู้ขออนุญาตต้องยื่นแบบก่อสร้างสนามบินสาธารณะให้กรมการบินพลเรือน
อนุมัติ  ในกรณีที่ผู้ขออนุญาตต้องด าเนินการตามกฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมและรักษาคุณภาพส่ิงแวดล้อมแห่งชาติ  
ผู้ขออนุญาตต้องยื่นเอกสารรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดล้อมซ่ึงได้รับความเห็นชอบตามกฎหมายดังกล่าวด้วย เมื่อผู้ขอ
อนุญาตด าเนินการก่อสร้างสนามบินสาธารณะแล้วเสร็จ ให้ผู้ขออนุญาตด าเนินการแจ้งให้กรมการบินพลเรือนทราบ พร้อมทั้งยื่น
คู่มือสนามบินสาธารณะและจัดให้มีระบบการจัดการความปลอดภัยตามที่ก าหนดในข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน 
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ใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสาธารณะมีก าหนดอายุ 10 ปีนับแต่วันที่ออก และสามารถต่ออายุได้คราวละ 10 ปี โดยการยื่น
ค าขอต่ออายุใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสาธารณะต่อกรมการบินพลเรือนก่อนวันที่ใบอนุญาตเดิมส้ินอายุไม่น้อยกว่า 90 วัน และ
เมื่อได้ยื่นค าขอดังกล่าวแล้ว ให้สามารถด าเนินการต่อไปได้จนกว่าจะได้รับแจ้งการไม่อนุญาต  

ใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินสาธารณะอาจถูกเพิกถอนหรือระงับโดยกรมการบินพลเรือน หากผู้ได้รับใบอนุญาตจัดตั้ง
สนามบินสาธารณะไม่สามารถปฏิบัติตามกฎกระทรวง หรือวิธีการและเงื่อนไขที่ก าหนดไว้เพื่อการนั้น ทั้งนี้ ภายใต้กฎกระทรวง
คมนาคม กรมการบินพลเรือนอาจก าหนดเงื่อนไขให้ผู้ได้รับใบอนุญาตต้องปฏิบัติตาม อาทิเช่น ด าเนินกิจการสนามบินสาธารณะ
ด้วยตนเอง ด าเนินกิจการและดูแลรักษาสนามบินสาธารณะให้เป็นตามมาตรฐานที่ก าหนดในข้อบังคับของคณะกรรมการการบิน
พลเรือน จัดให้มีวิธีด าเนินกิจการที่มีความปลอดภัย ซ่ึงรวมถึงการจัดให้มีระบบการจัดการความปลอดภัยและการตรวจค้น
ผู้โดยสาร ผู้ประจ าหน้าที่ หรือผู้ปฏิบัติงานที่จะขึ้นอากาศยาน จัดให้มีเจ้าหน้าที่ด าเนินงานอย่างเพียงพอ ปรับปรุงหรือแก้ไขคู่มือ
สนามบินสาธารณะ และแผนแม่บทสนามบินสาธารณะ แจ้งต่อกรมการบินพลเรือนไม่น้อยกว่า 180 วัน เมื่อจะหยุดด าเนินกิจการ
สนามบินสาธารณะ (เว้นแต่เป็นการหยุดด าเนินกิจการเป็นการช่ัวคราวเนื่องจากข้อจ ากัดด้านเทคนิคและการให้บริการซ่ึงมีผลต่อ
ความปลอดภัยในการบิน) และมีการให้บริการอย่างเสมอภาคและจัดเก็บค่าธรรมเนียม ค่าบริการ หรือค่าภาระอื่นใด ตามอัตราที่
ได้รับความเห็นชอบจากอธิบดีกรมการบินพลเรือน (“อธิบดี”) 

นอกจากนี้ ในการเปิดให้บริการแก่สาธารณะของสนามบินสาธารณะนั้น ผู้ประกอบกิจการยังต้องได้รับใบรับรองการ
ด าเนินงานสนามบินสาธารณะจากอธิบดีตามที่ก าหนดในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ  รวมถึงจัดให้มีระบบจัดการด้านนิรภัย 
การรักษาความปลอดภัย ระบบการตรวจสอบภายใน และคู่มือการด าเนินงานของสนามบินสาธารณะที่ได้มาตรฐานตามที่ก าหนด
โดยอธิบดี 

ในการขอรับใบรับรองการด าเนินการสนามบินสาธารณะ เจ้าของหรือผู้ด าเนินการของสนามบินที่ได้รับใบจัดตั้ง
สนามบินสาธารณะ (“สนามบินอนุญาต”) จะต้องยื่นค าขอใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะส าหรับสนามบินอนุญาต
แต่ละแห่ง พร้อมทั้งคู่มือการด าเนินงานสนามบินสาธารณะและเอกสารอื่นใดต่ออธิบดี โดยผู้ขอรับใบรับรองการด าเนินงาน
สนามบินสาธารณะต้องเป็นนิติบุคคล  (1) เป็นบริษัทจ ากัด หรือบริษัทมหาชนจ ากัดที่จดทะเบียนตามกฎหมายไทยและมี
ส านักงานใหญ่ตั้งอยู่ในราชอาณาจักร (2) มีจ านวนหุ้นที่มีสิทธิออกเสียงไม่น้อยกว่ากึ่งหนึ่งของจ านวนหุ้นทั้งหมดเป็นของผู้ถือ
หุ้นที่มีสัญชาติไทย และ (3) ไม่อยู่ในระหว่างการพักใช้ใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะ หรือไม่อยู่ในระหว่างถูกเพิก
ถอนใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะมายังไม่ครบ 3 ปี นับแต่วันที่ถูกเพิกถอน แล้วแต่กรณี นอกจากนี้ ผู้ขอรับ
ใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะดังกล่าวต้องมีเงินทุนเพียงพอและมีบุคลากรที่มีความรู้และความช านาญเพียงพอใน
การด าเนินงานสนามบินสาธารณะ 

ทั้งนี้ อธิบดีจะออกใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะให้แก่ผู้ขอได้เมื่อปรากฏว่า (1) ผู้ขอมีคุณสมบัติและ
ลักษณะดังที่กล่าวมาแล้วข้างต้น (2) มีทุนจดทะเบียนตามจ านวนทีร่ัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมประกาศก าหนดและเป็นของ
บุคคลผู้มีสัญชาติไทยไม่น้อยกว่าร้อยละ 51 ของทุนทั้งหมด (3) การบริหารกิจการของผู้ขอรับใบรับรองต้องอยู่ภายใต้การควบคุม
ของบุคคลผู้มีสัญชาติไทย (4) กรรมการ ผู้จัดการ หรือบุคคลผู้มีอ านาจจัดการของผู้ขอต้องไม่มีลักษณะต้องห้ามตามที่ก าหนดใน
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ และ (5) ผู้ขอต้องจัดให้มีผู้จัดการสนามบินสาธารณะที่มีใบรับรองผู้จัดการสนามบินสาธารณะเป็น
ผู้มีหน้าที่รับผิดชอบในการด าเนินงานสนามบินอนุญาต 
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นอกจากนี้ ลักษณะทางกายภาพของสนามบินอนุญาต ตลอดจนสิ่งอ านวยความสะดวก ส่ิงติดตั้ง อุปกรณ์ และบริการทั้ง
ในเวลาปกติ และเมื่อมีเหตุฉุกเฉิน นั้นเป็นไปตามมาตรฐานที่ก าหนดในข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ทั้งนี้ 
สนามบินอนุญาตต้องมีระเบียบเกี่ยวกับกระบวนการด าเนินงาน ระบบการจัดการด้านนิรภัย และ การรักษาความปลอดภัย ระบบ
การตรวจสอบภายใน และคู่มือการด าเนินงานสนามบินอนุญาต เป็นไปตามที่ก าหนดในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ  

อย่างไรก็ดี ณ วันที่ของเอกสารฉบับนี้ กฎหมายที่เกี่ยวข้องในเรื่องของการออกใบรับรองการด าเนินงานสนามบิน
สาธารณะยังไม่มีการออกมาบังคับใช้แต่อย่างใด และ ณ วันที่ของเอกสารฉบับนี้ ยังไม่มีผู้ด าเนินการสนามบินรายใดในประเทศ
ไทยได้รับใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะ 

ใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะมีก าหนดอายุคราวละ 10 ปี  แต่ทั้งนี้ต้องไม่เกินอายุใบอนุญาตจัดตั้ง
สนามบินสาธารณะ โดยการขอต่ออายุใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะนั้น ผู้ได้รับใบรับรองใบด าเนินงานสนามบิน
สาธารณะต้องยื่นค าขอต่ออธิบดีก่อนวันที่ใบรับรองดังกล่าวส้ินอายุไม่น้อยกว่า 90 วัน เมื่อได้ยื่นค าขอต่ออายุใบรับรองดังกล่าว
แล้ว ผู้ได้รับใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะสามารถด าเนินงานสนามบินอนุญาตต่อไปได้จนกว่าจะได้รับค าส่ังไม่
อนุญาต 

ภายใต้พระราชบัญญัติการเดินอากาศใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะอาจถูกระงับใช้ หากผู้ได้รับใบรับรอง
ดังกล่าวไม่สามารถปฏิบัติหน้าที่ในการด าเนินงานสนามบินอนุญาต และไม่อาจแก้ไขปรับปรุงการด าเนินงานให้เกิดความ
ปลอดภัยได้ภายในระยะเวลาตามค าส่ังของอธิบดี ซ่ึงหน้าที่ของผู้ได้รับใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะรวมถึง การ
ควบคุมการด าเนินงานผู้จัดการสนามบินสาธารณะ การจัดให้มีบุคลากรที่เพียงพอ การปรับปรุงระบบความปลอดภัยในการ
ด าเนินงาน การแก้ไขและปรับปรุงคู่มือการด าเนินงานสนามบินอนุญาตให้มีความทันสมัยอยู่เสมอ และการควบคุมดูแลมิให้มีการ
ใช้สนามบินอนุญาตโดยผู้อื่นที่ผิดไปจากเงื่อนไขที่ก าหนดไว้ในใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะ นอกจากนี้
ใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะอาจถูกระงับใช้หากผู้ได้รบัใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะไม่ยินยอมให้
อธิบดี หรือพนักงานเจ้าหน้าที่ด าเนินการตามอ านาจหน้าที่  หรือไม่ปฏิบัติตามค าส่ังของบุคคลดังกล่าวในการควบคุมการ
ด าเนินงานสนามบินอนุญาต 

ใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะสามารถถูกเพิกถอนได้ในกรณีที่ผู้ได้รับใบรับรองการด าเนินงานสนามบิน
สาธารณะฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติหน้าที่ที่กล่าวข้างต้น และการฝ่าฝืนหรือการไม่ปฏิบัติหน้าที่ดังกล่าวก่อให้เกิดความไม่ปลอดภัยแก่
ผู้ใช้บริการอย่างร้ายแรง หรือในกรณีที่ผู้ได้รับใบรับรองขาดคุณสมบัติและลักษณะที่ก าหนดและไม่ด าเนินการแก้ไขภายใน
ระยะเวลาตามค าส่ังของอธิบดี หรือกรณีผู้ได้รับใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะได้รับใบรับรองโดยแสดงข้อเท็จจริง
อันเป็นเท็จหรือไม่ครบถ้วน โดยมีเจตนาเพื่อให้ได้รับใบรับรองโดยมิชอบด้วยกฎหมาย นอกจากนี้ ใบรับรองการด าเนินงาน
สนามบินสาธารณะอาจถูกเพิกถอนได้ด้วยเหตุผลอื่นๆ อันเกี่ยวกับความมั่นคงของชาติ การเปลี่ยนแปลงสภาพทางกายภาพของ
สนามบินอนุญาตในสาระส าคัญ การเปลี่ยนแปลงมาตรฐานเกี่ยวกับความปลอดภัยในการด าเนินงานสนามบินอนุญาต และกรณี
การส่ังระงับใช้ใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะตั้งแต่ 2 ครั้งขึ้นไปภายในช่วงเวลา 2 ปี 
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2.12.9.2 เครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ 

เนื่องด้วยสนามบินต้องจัดให้มีเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ โดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ
ก าหนดให้ผู้จัดให้มีเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศต้องยื่นค าขอรับใบอนุญาตจัดตั้งเครื่องอ านวยความสะดวกในการ
เดินอากาศจากกรมการบินพลเรือนโดยอนุมัติรัฐมนตรีว่าการกระทรวงการคมนาคม ทั้งนี้ตามข้อบังคับคณะกรรมการการบินพล
เรือน เครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศต้องด าเนินการให้เป็นไปตามบทบัญญัติในภาคผนวกของอนุสัญญาชิคาโก 

ตามประกาศกรมการขนส่งทางอากาศซ่ึงออกในปี พ.ศ. 2548 ใบอนุญาตจัดตั้งเครื่องอ านวยความสะดวกในการ
เดินอากาศมีก าหนดอายุตามระยะเวลาที่ก าหนดไว้ในใบอนุญาตแต่ไม่เกิน 10 ปีนับแต่วันที่ออกใบอนุญาต ในการขอต่ออายุ
ใบอนุญาตจัดตั้งเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดนิอากาศ ให้ผู้ได้รับใบอนุญาตย่ืนค าขอก่อนวันทีใ่บอนุญาตฉบบัเดิมส้ินสุดลง
ไม่น้อยกว่า 30 วัน 

2.12.9.3 ค่าบริการสนามบิน 

(1) ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ สนามบินสาธารณะสามารถเรียกเก็บค่าบริการส าหรับการใช้สนามบิน
ภายใต้ข้อก าหนดต่อไปนี้ค่าบริการผู้โดยสารขาออกสามารถเรียกเก็บได้เมื่อได้รับอนุมัติจากรัฐมนตรีกระทรวงคมนาคมโดย
ค าแนะน าของคณะกรรมการการบินพลเรือน ซ่ึงค่าบริการผู้โดยสารขาออกให้เรียกเก็บได้ไม่เกินอัตราสูงสุดที่ก าหนดในขอ้บังคับ
ของคณะกรรมการการบินพลเรือน โดยค่าบริการผู้โดยสารขาออกที่เรียกเก็บได้ดังกล่าวจะแตกต่างกันไปตามอัตราที่ก าหนด
ส าหรับสนามบินแต่ละแห่ง และแตกต่างกันส าหรับผู้โดยสารระหว่างประเทศและผู้โดยสารภายในประเทศ 

ณ วันที่ของเอกสารฉบับนี้ อัตราค่าบริการสูงสุดที่ได้รับอนุญาตให้เรียกเก็บได้ส าหรับการใช้สนามบินสมุย สนามบิน
สุโขทัย และสนามบินตราด มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

สนามบิน 
ผู้โดยสารระหว่างประเทศ ผู้โดยสารภายในประเทศ 

ค่าบริการสูงสุด/ค่าบริการในปัจจุบัน 
(บาท) 

ค่าบริการสูงสุด/ค่าบริการในปัจจุบัน 
(บาท) 

สนามบินสมุย 600/600 400/300 
สนามบินสุโขทัย 500/500 400/200 
สนามบินตราด 400/400 200/200 

(2) ค่าบริการในการลงจอดอากาศยานที่สามารถเรียกเก็บได้จะต้องไม่เกินอัตราสูงสุดที่ก าหนดในข้อบังคับของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน ซ่ึงอัตราสูงสุดดังกล่าวจะต้องไม่เกินอัตราขั้นสูงที่ก าหนดในกฎกระทรวงคมนาคม ทั้ งนี้ ณ วันที่
ของเอกสารฉบับนี้ กฎกระทรวงคมนาคมก าหนดให้อัตราขั้นสูงส าหรับค่าบริการในการลงจอดอากาศยานส าหรับการลงจอด
คราวละไม่เกิน 120,000 บาท โดยค่าบริการสูงสุดในการลงจอดอากาศยานที่สามารถเรียกเก็บได้จะแตกต่างกันตามมวลว่ิงขึ้น
สูงสุดของแต่ละชนิดของอากาศยานตามที่ก าหนดในข้อบังคับของคณะกรรมการบินพลเรือน ส าหรับค่าบริการสูงสุดในการลง
จอดอากาศยานที่สามารถเรียกเก็บได้ ณ วันที่ของเอกสารฉบับนี้ ส าหรับสนามบินสมุย สนามบินสุโขทัย และสนามบินตราดมีค่า
เท่ากับ 100 บาทต่อเมตริกตัน 
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(3) ค่าบริการที่จอดอากาศยานที่สามารถเรียกเก็บได้จะต้องไม่เกินอัตราสูงสุดที่ก าหนดในข้อบังคับของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน ซ่ึงอัตราสูงสุดดังกล่าวจะต้องไม่เกินอัตราขั้นสูงที่ก าหนดในกฎกระทรวงคมนาคม ทั้งนี้ ณ วันที่
ของเอกสารฉบับนี้ กฎกระทรวงคมนาคมก าหนดให้อัตราขั้นสูงส าหรับค่าบริการที่จอดอากาศยานวันละไม่เกิน 10,000 บาท โดย
ค่าบริการสูงสุดส าหรับที่จอดอากาศยานที่สามารถเรียกเก็บได้จะแตกต่างกันตามมวลว่ิงขึ้นสูงสุดของแต่ละชนิดของอากาศยาน
ตามที่ก าหนดในข้อบังคบัของคณะกรรมการบินพลเรือน ส าหรับค่าบริการสูงสุดส าหรับที่จอดอากาศยานที่สามารถเรียกเก็บได ้ณ 
วันที่ของเอกสารฉบับนี้ ส าหรับสนามบินสมุย สนามบินสุโขทัย และสนามบินตราด มีค่าเท่ากับ 100 บาทต่อเมตริกตันต่อวัน 

ค่าบริการ ค่าภาระ หรือเงินตอบแทนอื่นใดสามารถเรียกเก็บได้โดยเป็นไปตามเงื่อนไขและอัตราตามหลักเกณฑ์ที่
คณะกรรมการบินพลเรือนอนุมัติ ทั้งนี้ พระราชบัญญัติการเดินอากาศก าหนดให้คณะกรรมการการบินพลเรือนค านึงถึงความเป็น
ธรรมของผู้บริโภคและความสามารถในการแข่งขันของสนามบินนั้นในการพิจารณาอนุมัติค่าบริการภาคพื้นดินดังกล่าวด้วย 


