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2. ลักษณะการประกอบธุรกิจ 

2.1 โครงสรางรายไดของบริษัทฯ บริษัทยอยและบริษัทรวม 

ขอมูลงานธุรกิจสายการบิน 
ดําเนิน 
การโดย 

การถือหุน
ของบริษัทฯ 

ป 2554 ป 2555 ป 2556 
งวดหกเดือนส้ินสุด
วันที่ 30 มิถุนายน 

2557 
รอยละ ลานบาท รอยละ ลานบาท รอยละ ลานบาท รอยละ ลานบาท รอยละ 

รายไดจากธุรกิจสายการบิน   
        

คาโดยสาร   
        

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

  
        

บริการภาคพืน้ BFS Ground 90.0 1,088.4 7.0 1,223.0 6.3 1,488.0 7.3 750.8  6.9 
บริการภาคพืน้ 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 

บริการคลังสินคา (ดอนเมือง) 
BFS Cargo 

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

รวมรายไดจากธุรกิจที่เกี่ยวของ
กับธุรกิจสนามบิน 

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

รายไดธุรกิจสนามบิน   
        

คาธรรมเนียมผูโดยสาร บริษัทฯ 100.0 368.8 2.4 447.0 2.3 485.5 2.3 269.1  2.5  
รวมรายไดจากธุรกิจสนามบิน   368.8 2.4 447.0 2.3 485.5 2.3 269.1  2.5  
รายไดอื่น   

        
รายไดจากเงนิปนผล 

บริษัทฯ และ 
บริษัทยอย 

n/a 91.6 0.6 135.3 0.7 219.6 1.1 243.8  2.2  

รายไดจากการขายเงินลงทุน 
บริษัทฯ และ 
บริษัทยอย 

n/a 325.3 2.1 818.9 4.2 41.6 0.2 3.4  0.0  

รายไดจากการขายเงินลงทุนใน
บริษัทยอย 

บริษัทฯ 100.0 - - 226.8 1.2 3.0 0.0 
-   -   

รายไดอื่นๆ(2) (3) 
บริษัทฯ และ 
บริษัทยอย 

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

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

หมายเหตุ 
(1) ถือผานบริษัท BFS Ground และ บริษัท BFS Cargo ในสัดสวน รอยละ 51.0 และ รอยละ 49.0 ตามลําดับ 
(2) รายไดอ่ืนๆ ไดแก คาธรรมเนียมบัตรโดยสาร คาสัมภาระสวนเกิน ดอกเบ้ียรับ กําไรจากการขายทรัพยสิน รายไดจากการขายสินคาปลอดอากร รวมถึงรายได

จากการขายและบริการในป 2554 และ ป 2555 ของบริษัทยอยท่ีบริษัทฯ ไดขายกิจการออกไปแลว 
(3) รวมถึงรายไดจากการเลิกสัญญาซื้อขายเครื่องบินในป 2554 จํานวน 545.8 ลานบาท 
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2.2 ลักษณะผลิตภัณฑหรือบริการ 

ผลิตภัณฑหรือบริการของบริษัทฯ สามารถแบงออกเปนธุรกิจหลักและกลุมธุรกิจ ดังน้ี 

2.2.1 ธุรกิจสายการบิน 

2.2.1.1 การบริการขนสงผูโดยสาร 

การใหบริการขนสงผูโดยสารของบริษัทฯ ประกอบดวยการใหบริการเที่ยวบินแบบประจํา และการใหบริการเที่ยวบิน
เชาเหมาลํา ทั้งน้ี รายไดจากการใหบริการขนสงผูโดยสาร คิดเปนสัดสวนประมาณรอยละ 73.5 รอยละ 74.8 รอยละ 79.6 และรอย
ละ 79.0 ของรายไดรวมของบริษัทฯ ในป 2554 ป 2555 ป 2556 และสําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 ตามลําดับ 

(1) การใหบริการเท่ียวบินแบบประจํา 

บริษัทฯ ใหบริการเที่ยวบินแบบประจําโดยเปนการใหบริการแบบเต็มรูปแบบ โดยมุงเนนการใหบริการระดับ  
พรีเมี่ยมแกกลุมผูโดยสารที่ใชบริการสายการบินเพ่ือการทองเที่ยวและเพ่ือวัตถุประสงคทางธุรกิจ โดยการใหบริการเที่ยวบินแบบ
ประจําน้ันโดยประมาณคิดเปนสัดสวนรอยละ 72.8 รอยละ 74.6 รอยละ 79.2 และรอยละ 78.9 ของรายไดรวมของบริษัทฯ  ในป 
2554 และป 2555 ป 2556 และสําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 ตามลําดับ 

ทั้งน้ี บริษัทฯ ไมมีรายไดจากลูกคารายใดในสัดสวนเกินกวารอยละ 10 ของรายไดรวมของบริษัทฯ ในป  
ป 2554 ป 2555 ป 2556 และสําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 

(2) เครือขายเสนทางการบิน 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน2557 เครือขายเสนทางการบินของบริษัทฯ ครอบคลุมจุดหมายปลายทาง 23 แหง (ไมรวมถึง
กรุงเทพมหานคร) ใน 10 ประเทศ (รวมถึงประเทศไทย) โดยไดใหบริการเที่ยวบินสัปดาหละ 1,186 เที่ยว นอกจากน้ี ดวยความตก
ลงเที่ยวบินรวม (Code Share Agreement) ทําให ณ วันที่ 30 มิถุนายน2557 เครือขายเสนทางการบินของบริษัทฯ ไดขยายออกไป
ครอบคลุมจุดหมายปลายทางในตางประเทศอีก 8 แหง ใน 5 ประเทศ (ไมรวมถึงประเทศไทย) โดยไดใหบริการเที่ยวบินระหวาง
ประเทศแบบประจําอีก 353 เที่ยว ตอสัปดาห  

บริษัทฯ เนนใหบริการเสนทางการบินระยะใกลไปยังสนามบินที่อยูใกลเคียงกับบริเวณที่เปนจุดหมายปลายทางของ
แหลงทองเที่ยวและแหลงวัฒนธรรมที่สําคัญ ซึ่งโดยปกติอยูในรัศมีไมเกิน 3,120 กิโลเมตร และระยะเวลาของเท่ียวบินไมเกิน 5 
ช่ัวโมง อยางไรก็ดี ดวยความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Share Agreement) และความรวมมือกับสายการบินอื่น สงผลให บริษัทฯ 
สามารถเขาถึงผูโดยสารจากจุดหมายปลายทางอื่นๆ ทั้งในทวีปยุโรป และประเทศญ่ีปุน และบริษัทฯ ยังสามารถเขาถึงผูโดยสาร
ในประเทศจีนโดยการใหบริการเที่ยวบินแบบเชาเหมาลํา  
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(ก) เครือขายเสนทางการบินของบริษัทฯ ทั้งในประเทศ และระหวางประเทศ  

แผนที่ ดังตอไปน้ี แสดงถึงเครือขายเสนทางการบินของบริษัทฯ ทั้งในประเทศและระหวางประเทศ ณ วันที่  
30 มิถุนายน 2557   
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(ข) เครือขายเสนทางการบินสวนขยายของบริษัทฯ ทั้งในประเทศและระหวางประเทศ 

แผนที่ ดังตอไปน้ี แสดงถึงเครือขายเสนทางการบินของบริษัทฯ ทั้งในประเทศและระหวางประเทศ ณ วันที่  
30 มิถุนายน 2557 ที่ขยายครอบคลุมออกไป อันเปนผลมาจากการเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Share Agreement)  

 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 เครือขายเสนทางการบินของบริษัทฯ ครอบคลุมจุดหมายปลายทางภายในประเทศแบบ
ประจําจํานวน 10 แหง (ไมรวมถึงกรุงเทพมหานคร) และจุดหมายปลายทางระหวางประเทศแบบประจํา 13 แหง โดยใหบริการ
เที่ยวบินภายในประเทศแบบประจําสัปดาหละ 826 เที่ยวและใหบริการเที่ยวบินระหวางประเทศแบบประจําสัปดาหละ 360 เที่ยว 
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ในป 2532 บริษัทฯ ไดสรางสนามบินบนเกาะสมุย และทําใหเกาะสมุยเปนจุดหมายปลายทางเพื่อการพักผอนที่สําคัญ
และไดพัฒนาใหเกาะสมุยเปนศูนยปฏิบัติการการบินที่สามารถริเริ่มใหบริการในเสนทางการบินอื่นๆ ที่นาดึงดูดใจ เชน เสนทาง
บินระหวางเกาะสมุย–คุนหมิง เกาะสมุย–กวางโจว เกาะสมุย–ปกก่ิง และเกาะสมุย–เซี่ยงไฮ และเน่ืองดวยบริษัทฯ ยังคงเปนผู
ดําเนินกิจการสนามบินสมุย ซึ่งชวยใหบริษัทฯ จะยังคงสามารถรักษาตารางเวลาในการบินขึ้น-ลง (Slot) สวนใหญของ
สนามบินสมุยได ซึ่งทําใหบริษัทฯ สามารถนําขอไดเปรียบในการแขงขันน้ีไปใชในการพัฒนาเสนทางการบินในอนาคตที่มีความ
นาดึงดูดใจซึ่งบริษัทฯ คาดวาจะเปนผูใหบริการหลักได  

 

แผนที่ดานลางแสดงถึงเสนทางการบินไปยังตอนเหนือของเอเชียที่บริษัทฯ คาดวาจะเปนผูใหบริการในอนาคต   
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(ค) ตารางการบินในปจจุบันและตารางการบินสําหรับเสนทางการบินที่บริษัทฯ มีแผนที่จะเพิ่มหรือลดจํานวน
เที่ยวบิน หรือเปดเสนทางใหม หรือยกเลิกบางเสนทางการบิน ภายในสิ้นป 2557 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 ตารางการบินในปจจุบันและตารางการบินสําหรับเสนทางการบินที่บริษัทฯ มีแผนจะเพ่ิม
หรือลดจํานวนเที่ยวบิน หรือเปดเสนทางใหม หรือยกเลิกบางเสนทางการบิน ภายในสิ้นป 2557 มีรายละเอียดโดยสรุปดังตอไปน้ี 
(จํานวนเที่ยวบินที่สามารถใหบริการไดจริง ขึ้นอยูกับการไดรับอนุญาตจากหนวยงานที่เก่ียวของในอนาคต)  

  
ตารางการบิน  

ณ วันท่ี 30 มิถุนายน 2557 

ตารางการบินตามท่ีวางแผนไว 

ณ วันท่ี 30 มิถุนายน 2557 

  วันท่ีเริ่มใหบริการ  
จํานวน 

เท่ียวบินตอสัปดาห 

วันท่ีคาดวาจะเริ่ม 

หรือเพิ่มการใหบริการ(1) 
 

จํานวน 

เท่ียวบิน ท่ีคาดวา 

จะเพิ่มขึ้นตอสัปดาห 

เสนทางการบินในประเทศ(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—อูตะเภา  มีนาคม 2547  14 -  - 

อูตะเภา—เกาะสมุย   เมษายน 2536  14 -  - 

กรุงเทพฯ—เกาะสมุย  เมษายน 2532  266 -  - 

กรงเทพฯ—เชียงราย  มีนาคม 2557  28 พฤศจิกายน 2557  14 

เกาะสมุย—กระบ่ี   ตุลาคม 2550  14 -  - 

กรุงเทพฯ—ภูเก็ต   พฤศจิกายน 2545  112 -  - 

เกาะสมุย—ภูเก็ต   ตุลาคม 2532  70 -  - 

กรุงเทพฯ—ลําปาง   มีนาคม 2555  42 -  - 

กรุงเทพฯ—กระบ่ี   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 วันท่ี 30 มิถุนายน 2557 

ตารางการบินตามท่ีวางแผนไว 

ณ วันท่ี 30 มิถุนายน 2557 

  วันท่ีเริ่มใหบริการ  
จํานวน 

เท่ียวบินตอสัปดาห 

วันท่ีคาดวาจะเริ่ม 

หรือเพิ่มการใหบริการ(1) 
 

จํานวน 

เท่ียวบิน ท่ีคาดวา 

จะเพิ่มขึ้นตอสัปดาห 

เสนทางการบินระหวางประเทศ(2):        

กรุงเทพฯ—พนมเปญ   กันยายน 2540  70 -  - 

กรุงเทพฯ—เสียมราฐ   มกราคม 2541  70 -  - 

กรุงเทพฯ—หลวงพระบาง   ตุลาคม 2545  28(4) -  - 

กรุงเทพฯ—ยางกุง   เมษายน 2547  56 -  - 

เกาะสมุย—ฮองกง   เมษายน 2548  28 -  - 

เกาะสมุย—สิงคโปร   มีนาคม 2540  14 -  - 

กรุงเทพฯ—มัลดีฟส   ตุลาคม 2547  14 -  - 

กรุงเทพฯ—ดาการ   มีนาคม 2554  14 -  - 

กรุงเทพฯ—มุมไบ   มีนาคม 2554  14 -  - 

เกาะสมุย—กัวลาลัมเปอร   มีนาคม 2555  14 -  - 

กรุงเทพฯ—เวียงจันทน    พฤศจิกายน 2555  14 -  - 

กรุงเทพฯ—มัณฑะเลย    กันยายน 2556  14 -  - 

กรุงเทพฯ—เนปดอร   กันยายน 2556  10 -  - 

เชียงใหม—ยางกุง   -  - ตุลาคม 2557  8 

เชียงใหม—มัณฑะเลย   -  - ตุลาคม 2557  6 

รวม    360   14 

รวมท้ังสิ้น    1,186   112 

หมายเหตุ  
(1) อาจมีการเปลี่ยนแปลง ขึน้อยูกับการอนุญาตจากหนวยงานท่ีเก่ียวของ 
(2) เปนเสนทางการบินไป-กลับ เวนแตระบุไวเปนอยางอื่น 
(3) บริษัทฯ เร่ิมใหบริการเสนทางการบินเชยีงใหม-เกาะสมุย ต้ังแตเดือนพฤษภาคม 2548 และตอมาไดเร่ิมใหบริการเสนทางการบินเกาะ 
 สมุย-เชยีงใหม เมือ่เดือนธันวาคม 2556 
(4)  อาจมีการเปลี่ยนแปลงในชวงที่มคีวามตองการเดินทางนอย (Low Season) 

(ง) ตารางสรุปตารางการบินของเครือขายเสนทางการบินของบริษัทฯ ซึ่งมีการทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code 
Share Agreement) 

การเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Share Agreement) ชวยเพ่ิมอัตราการขนสงผูโดยสารใหแกบริษัทฯ และเปน
ผลใหบริษัทฯ มีรายไดจากการดําเนินงานเพ่ิมขึ้น เน่ืองจากการเขาทําความตกลงเท่ียวบินรวม (Code Share Agreement) จะชวย
อํานวยความสะดวกใหผูโดยสารซึ่งเดินทางจากจุดหมายปลายทางระหวางประเทศโดยสายการบินอื่น สามารถเช่ือมตอการเดิน
ทางเขากับเครือขายเสนทางการบินของบริษัทฯ ได ทั้งน้ี ตารางดังตอไปน้ี สรุปเที่ยวบินของเครือขายเสนทางการบินของบริษัทฯ 
ซึ่งมีการทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Share Agreement) กับสายการบินอื่น ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 ซึ่งในเสนทางการบิน
เดียวกันสายการบินมากกวาหน่ึงสายการบนิสามารถทําความตกลงเท่ียวบินรวม (Code Share Agreement) ได  
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 สายการบินพันธมิตรที่มีความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Share Partners) 
 สายการบิน 

แอรเบอรลิน 
(Air Berlin) 

สายการบิน 
แอร 

ฟรานซ 
(Air 

France) 

สายการบิน 
ฟนแอร 

(Finnair) 

สายการบิน 
อีวีเอแอร 

(EVA 
Airways) 

สายการบิน 
เอทิฮัด 
แอรเวยส 
(Etihad 

Airways) 

สายการบิน 
เจแปน 
แอรไลน 
(Japan 

Airlines) 

สายการบิน 
เคแอลเอ็ม 
รอยัลดัทช 
แอรไลน 
(KLM 
Royal 
Dutch 

Airlines) 

สายการบิน 
มาเลเซีย 
แอรไลน 

(Malaysia 
Airlines) 

สายการบิน 
ซิลคแอร 

 (Silk Air) 

สายการบิน 
กาตาร 
แอรเวย  
(Qatar 

Airways) 

สายการบิน 
บริติช 
แอรเวย 
(British 

Airways) 

สายการบิน
คาเธย 
แปซิฟค 
(Cathay 
Pacific 

Airways) 

สายการบิน 
แควนตัส
แอรเวย 
(Qantus 
Airways) 

เสนทางการบินในประเทศ:              
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—อูตะเภา  - - - - - - - - - - - - - 
อูตะเภา—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—ลําปาง  - - - - - - - - - 42 - - - 
กรุงเทพฯ—เชียงราย - - - - - - - - - - - - 14 
กรุงเทพฯ—กระบี่   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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 สายการบินพันธมิตรที่มีความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Share Partners) 
 สายการบิน 

แอรเบอรลิน 
(Air Berlin) 

สายการบิน 
แอร 

ฟรานซ 
(Air 

France) 

สายการบิน 
ฟนแอร 

(Finnair) 

สายการบิน 
อีวีเอแอร 

(EVA 
Airways) 

สายการบิน 
เอทิฮัด 
แอรเวยส 
(Etihad 

Airways) 

สายการบิน 
เจแปน 
แอรไลน 
(Japan 

Airlines) 

สายการบิน 
เคแอลเอ็ม 
รอยัลดัทช 
แอรไลน 
(KLM 
Royal 
Dutch 

Airlines) 

สายการบิน 
มาเลเซีย 
แอรไลน 

(Malaysia 
Airlines) 

สายการบิน 
ซิลคแอร 

 (Silk Air) 

สายการบิน 
กาตาร 
แอรเวย  
(Qatar 

Airways) 

สายการบิน 
บริติช 
แอรเวย 
(British 

Airways) 

สายการบิน
คาเธย 
แปซิฟค 
(Cathay 
Pacific 

Airways) 

สายการบิน 
แควนตัส
แอรเวย 
(Qantus 
Airways) 

เสนทางการบินระหวาง
ประเทศ 

             

กรุงเทพฯ—พนมเปญ  56 14 - - 56 - 14 - - 56 - - - 
กรุงเทพฯ—เสียมราฐ  - - - - - - - - - - - - - 
กรุงเทพฯ—หลวงพระบาง  - 14 - - 28 - - - - - - - - 
กรุงเทพฯ—ยางกุง  - 14 - - 35 - - - - 56 - - - 
เกาะสมุย—ฮองกง  - 14 18 - - - - - - - - 28 - 
เกาะสมุย—สิงคโปร  - 14 14 - 14 - 14 - 14 - 14 - 14 
กรุงเทพฯ—มัลดีฟส  - - - - - 14 - - - - - - - 
กรุงเทพฯ—ดาการ  - - - - - - - - - - - - - 
กรุงเทพฯ—มุมไบ  - - - - - 14 - - - - - - - 
เกาะสมุย—กัวลาลัมเปอร  - - - - - - - 14 - - - - - 
กรุงเทพฯ—เวียงจันทน  - 14 - - 14 - - - - - - - - 
กรุงเทพฯ—มัณฑะเลย  - - - - 14 - - - - 14 - - - 
กรุงเทพฯ—เนปดอร - - - - - - - - - - - - - 
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) สรุปตารางการบินในเครือขายเสนทางการบินสวนขยายของบริษัทฯ  

ณ วันที่ 30 มิถุนายน2557 เครือขายเสนทางการบินสวนขยายของบริษัทฯ ไดเพ่ิมจุดหมายปลายทางระหวางประเทศ
แบบประจําอีก 8 แหง และเที่ยวบินระหวางประเทศแบบประจําอีก 353 เที่ยว ตอสัปดาห บนเครือขายเสนทางการบินของ บริษัทฯ 
โปรดพิจารณารายละเอียดเพ่ิมเติมไดจากหัวขอ “ความรวมมือกับสายการบินอื่น สวนที่ 2 หนา 22” 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 ตารางการบินในปจจุบันและตารางการบินสําหรับเสนทางการบินของเครือขายสวนขยาย
ของบริษัทฯ ที่บริษัทฯ มีแผนจะเพ่ิมหรือลดจํานวนเที่ยวบิน หรือเปดเสนทางการบินใหม หรือยกเลิกเสนทางการบินบางเสนทาง 
ภายในสิ้นป 2557 มีรายละเอียดโดยสรุปดังตอไปน้ี  

 ตารางการบิน ณ วนัท่ี 30 มิถุนายน 2557 
ตารางการบินตามท่ีวางแผนไว  
ณ วันท่ี 30 มิถุนายน 2557 

 วันท่ีเริ่มใหบริการ จํานวนเท่ียวบินไปกลับตอสัปดาห สายการบินท่ีใหบริการ(1) 

เสนทางการบินระหวางประเทศ:    
กรุงเทพฯ—อาบูดาบี  ตุลาคม 2555 42 เอทิฮัดแอรเวยส 
อาบูดาบี—มัสกัต  ตุลาคม 2555 35 เอทิฮัดแอรเวยส 
กรุงเทพฯ—นาริตะ—ฮาเนดะ(2)  ธันวาคม 2555 52 เจแปนแอรไลน 
กรุงเทพฯ—โอซากา  ธันวาคม 2555 14 เจแปนแอรไลน 
กรุงเทพฯ—กัวลาลัมเปอร  ตุลาคม 2555 56 มาเลเซียแอรไลน 
กัวลาลัมเปอร—ภูเก็ต  ตุลาคม 2555 28 มาเลเซียแอรไลน 
สิงคโปร—ภูเก็ต  ตุลาคม 2555 84 ซิลคแอร 
สิงคโปร—เชียงใหม  ตุลาคม 2555 28 ซิลคแอร 
สิงคโปร—สมุย  ตุลาคม 2555 14 ซิลคแอร 
รวมท้ังส้ิน  353 - 
หมายเหตุ 
(1) สายการบินที่ใหบริการในเสนทางการบินขางตน (Operating Airline) ซึ่งบริษัทฯไดเขาทําความตกลงเท่ียวบินรวม (Code Share Agreement) 
(2) การนับจํานวนจุดหมายปลายทางระหวางประเทศแบบประจําท่ีใหบริการในเครือขายเสนทางการบินสวนขยายของบริษัทฯ จะนับนาริตะ และฮาเนดะ

เปนหนึ่งจุดหมายปลายทาง เนื่องจากสนามบินทั้งสองแหงอยูในกรุงโตเกียว 

 
(3) ความรวมมือกับสายการบินอ่ืน   

ความรวมมือระหวางสายการบินอาจแบงไดเปน การทําความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบินแบบ Interline 
Cooperation Agreement และการทําความตกลงเที่ยวบินรวมแบบ Code Share Agreement  

การทําความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบินแบบ Interline Cooperation Agreement หมายถึง การที่สายการ
บินคูสัญญาตกลงกันใหสายการบินคูสัญญาแตละฝายสามารถออกและขายต๋ัวโดยสาร ใบตราสง และเอกสารการเดินทางอื่นๆ 
ของสายการบินคูสัญญาอีกฝายหน่ึงได โดยสายการบินคูสัญญาดังกลาวจะยอมรับต๋ัวโดยสาร ใบตราสง และเอกสารการเดินทาง
อื่นๆ ที่ออกและจําหนายโดยสายการบินคูสัญญาอีกฝายหน่ึงตามขอตกลงระหวางสายการบิน ซึ่งทําใหผูโดยสารไดรับความ
สะดวกโดยจะสามารถจองและซื้อต๋ัวโดยสารเพียงครั้งเดียวในการเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางท่ีตองเดินทางโดยเที่ยวบินของ
สายการบิน 2 สายการบิน  
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ในขณะที่การทําความตกลงเที่ยวบินรวมแบบ Code Share Agreement คือ ความตกลงที่สายการบินที่ไมไดเปนผูทําการ
บิน สามารถขายที่น่ังโดยสาร (Marketing Carrier) บนเที่ยวบินที่ทําการบินโดยสายการบินคูสัญญาอีกฝายหน่ึง (Operating 
Carrier) โดยใชรหัสเที่ยวบินรวมกัน และสายการบินที่ไมไดเปนผูทําการบินตองเปนผูรับผิดชอบในความเสียหายใดๆ ที่เกิดขึ้น
แกผูโดยสาร หรือสินคาตลอดเท่ียวบินน้ัน ซึ่งเสมือนวาเปนการใหบริการเที่ยวบินแกผูโดยสารโดยสายการบินของตนเอง ดังน้ัน 
สายการบินคูสัญญาทั้งสองฝายจึงตองมีการตรวจสอบ (audit) ซึ่งกันและกัน เพ่ือใหมาตรฐานทั้งในดานการจัดการ ความปลอดภัย 
และความม่ันคงในการใหบริการการบิน และการใหบริการผูโดยสารอยูในระดับเดียวกัน ทั้งน้ี บริษัทฯ ไดรับอนุญาตใหจําหนาย
บัตรโดยสารสําหรับที่น่ังโดยสารของสายการบินที่บริษัทฯ มีการทําความตกลงเที่ยวบินรวมแบบ Code Share Agreement ใน
รูปแบบการขายระวางท่ีน่ังผานระบบ (Global Distribution System (GDS)) (free-sale basis) หรือในรูปแบบการซื้อขายระวางที่
น่ังตามที่บริษัทฯ กําหนด (block seat) โดยบริษัทฯ หรือสายการบินที่เปนคูสัญญาจะเรียกเก็บเงินจากคูสัญญาอีกฝายหน่ึงตาม
ราคาที่ตกลงในความตกลงเท่ียวบินรวมแบบ Code Share Agreement  

เน่ืองจากความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบินแบบ Interline Cooperation Agreement เปนการใหบริการการ
บินโดยบริษัทฯ เอง ดังน้ัน ความรับผิดใดๆ ที่เกิดจากกรณีตางๆ เชน การเกิดอุบัติเหตุ และความเสียหาย ในชีวิตหรือทรัพยสิน จะ
ตกแกบริษัทฯ ในขณะท่ีความตกลงเที่ยวบินรวมแบบ Code Share Agreement อาจจะเปนการใหบริการเที่ยวบินโดยบริษัทฯ หรือ
โดยสายการบินที่เปนพันธมิตรเที่ยวบินรวม (Code Share Partner) กับบริษัทฯ โดยใชรหัสเที่ยวบินเดียวกัน ดังน้ันหากเกิดกรณี
ใดๆ ในการใหบริการเที่ยวบิน เชน การเกิดอุบัติเหตุ และความเสียหายในชีวิต หรือทรัพยสิน ความรับผิดจะตกแกสายการบินที่
ไมไดเปนผูทําการบิน แตสามารถขายท่ีน่ังโดยสาร (Marketing Carrier) บนเที่ยวบินที่ทําการบินโดยสายการบินคูสัญญาอีกฝาย
หน่ึง (Operating Carrier) โดยใชรหัสเที่ยวบินรวมกันเปนผูใหบริการเที่ยวบินน้ันเปนหลัก อยางไรก็ตาม สายการบินที่ไมไดเปน
ผูทําการบิน สามารถเรียกรองความรับผิดที่เกิดขึ้นกับสายการบินผูใหบริการตอได 

ความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบินแบบ Interline Cooperation Agreement และการทําความตกลงเที่ยวบิน
รวมแบบ Code Share Agreement ทําใหบริษัทฯ สามารถขยายการบริการไปยังตลาดระหวางประเทศและใหบริการผูโดยสาร
ระหวางประเทศไดมากขึ้นโดยไมตองทําการบินในเที่ยวบินระหวางประเทศและลงทุนในเสนทางการบินระยะไกล และบริษัทฯ 
เช่ือวาการทําความตกลงในลักษณะดังกลาวเปนวิธีการท่ีชวยใหบริษัทฯ สามารถบริหารตนทุนไดดีขึ้นในการที่จะขยายขอบเขต
การใหบริการขนสงผูโดยสารและสรางภาพลักษณของบริษัทฯ ในตลาดระหวางประเทศใหดีขึ้น และยังชวยใหบริษัทฯ สามารถ
ใหบริการในจุดหมายปลายทางท่ีสําคัญอื่นๆ ที่ไมคุมคากับการที่บริษัทฯ จะใหบริการเที่ยวบินเองเน่ืองจากมีปริมาณผูโดยสารใช
บริการนอย 

 ทั้งน้ี เน่ืองจากบริษัทฯ มีศูนยปฏิบัติการการบิน ที่สนามบินสุวรรณภูมิซึ่งเปนสนามบินนานาชาติหลักของประเทศไทย
และเปนจุดเปลี่ยนถายผูโดยสารของสายการบินระหวางประเทศ และสนามบินสมุย บริษัทฯ จึงสามารถใหบริการในการเปล่ียน
ถายผูโดยสารจากสายการบินอื่นที่มีความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบินแบบ Interline Cooperation Agreement และ
การทําความตกลงเท่ียวบินรวมแบบ Code Share Agreement และใหบริการเช่ือมตอเที่ยวบินแกผูโดยสารเหลาน้ันไปยังจุดหมาย
ปลายทางภายในประเทศและในภูมิภาค ซึ่งอยูในเครือขายเสนทางการบินของบริษัทฯ ไดอยางมีประสิทธิภาพ และสะดวกกวา
การใชบริการของสายการบินของประเทศไทยอื่นๆ ซึ่งมีศูนยปฏิบัติการการบินอยูที่สนามบินนานาชาติดอนเมือง เน่ืองจาก
ผูโดยสารไมตองเดินทางจากสนามบินสุวรรณภูมิไปยังสนามบินนานาชาติดอนเมืองเพ่ือเปล่ียนเที่ยวบิน 

บริษัทฯ ไดเขาเปนสมาชิกของสํานักหักบัญชีของ IATA (IATA Clearing House) ซึ่งชวยอํานวยความสะดวกในการหัก
ทอนบัญชีที่เกิดจากตามความรวมมือระหวางสายการบินสมาชิกอื่นๆ โดยการชําระเงินจะตองทําตามกฎระเบียบของ IATA ซึ่งใช
บังคับกับทกุสายการบินสมาชิก 
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ทั้งน้ี รายไดจากการที่บริษัทฯ เขาทําความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบินแบบ Interline Cooperation 
Agreement และการทําความตกลงเที่ยวบินรวมแบบ Code Share Agreement คิดเปนรอยละ 18.5 ของรายไดคาโดยสาร สําหรับ
งวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 

ทั้งน้ี บริษัทฯไดเขาทําความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบินแบบ Interline Coorperation Agreement และ
ความตกลงเที่ยวบินรวมแบบ Code Share Agreement กับสายการบินตางๆ ดังมีรายละเอียดตอไปน้ี 

1) สายการบินพันธมิตรตามความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบินแบบ Interline Coorperation 
Agreement 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ ไดเขาทําความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบินแบบ Interline Coorperation 
Agreement กับสายการบินตางๆจํานวน 82 สายการบิน ซึ่งไดชวยเพ่ิมปริมาณผูโดยสารในเครือขายเสนทางการบินของบริษัทฯ 
โดยสายการบินคูสัญญารวมถึงสายการบินตามความตกลงเที่ยวบินรวมแบบ Code Share Agreement ทั้งหมด  

2) สายการบินพันธมิตรตามความตกลงเท่ียวบินรวมแบบ Code Share Agreement 

บริษัทฯ ประสบความสําเร็จในการเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวมแบบ Code Share Agreement กับสายการบินอื่นหลาย
สายการบิน ซึ่งรวมถึงการบินไทย (ในปจจุบันบริษัทฯ ไมมีเสนทางการบินที่มีเที่ยวบินรวมกันกับการบินไทย บริษัทฯ อยูระหวาง
การเจรจากับการบินไทยเพ่ือใหบรรลุความตกลงในเสนทางการบินรวมแบบ Code Share ในอนาคต) สายการบินเอทิฮัดแอรเวยส 
สายการบินมาเลเซียแอรไลน สายการบินฟนแอร สายการบินเคแอลเอ็มรอยัลดัชทแอรไลน สายการบินแอรฟรานซ สายการบิน
ซิลคแอร สายการบินอีวีเอแอร สายการบินแอรเบอรลิน (ในปจจุบัน ขอตกลงเก่ียวกับความตกลงเท่ียวบินรวม (Code Share 
Agreement) ระหวางบริษัทฯ และสายการบินแอรเบอรลินยังคงมีผลใชบังคับอยู อยางไรก็ตาม สายการบินแอรเบอรลินไมไดมี
เที่ยวบินมายังประเทศไทยแลว) สายการบินเจแปนแอรไลน สายการบินกาตารแอรเวย สายการบินแควนตัสแอรเวย สายการบิน
คาเธยแปซิฟค และสายการบินบริติชแอรเวย นอกจากน้ี บริษัทฯ กําลังดําเนินการเจรจาเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวมแบบ Code 
Share Agreement กับสายการบินหลักอื่นๆ ในทวีปเอเชีย และยุโรป เพ่ือที่จะขยายเครือขายเสนทางการบินในป 2557 

โดยปกติ บริษัทฯ จะทําความตกลงเที่ยวบินรวมแบบ Code Share Agreement กับสายการบินอื่น ซึ่งจะชวยเพ่ิมปริมาณ
ผูโดยสารในเครือขายเสนทางการบินของบริษัทฯ และชวยขยายเครือขายเสนทางการบินใหครอบคลุมจุดหมายปลายทางท่ีบริษัท
ฯ ตองการ ทั้งน้ีการเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวมแบบ Code Share Agreement ชวยใหบริษัทฯ สามารถเขาถึงและเช่ือมตอ
ผูโดยสารที่เดินทางโดยสายการบินอื่นจากจุดหมายปลายทางนานาชาติทั้งในทวีปยุโรป ภูมิภาคเอเชียใต ตะวันออกกลาง และ
ประเทศญี่ปุน จีน ออสเตรเลียและอื่นๆ  

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 ความตกลงเที่ยวบินรวมแบบ Code Share Agreement ไดชวยขยายเครือขายเสนทางการบิน
ของบริษัทฯ ใหครอบคลุม จุดหมายปลายทาง 8 แหง ใน 5 ประเทศ (ไมรวมประเทศไทย)  

(4) สิทธิการบินและการเปดเสนทางการบินใหม 

สายการบินตองไดรับสิทธิการบินเพ่ือดําเนินการบริการขนสงผูโดยสารภายในประเทศและระหวางประเทศ และตอง
ไดรับการจัดสรรเวลาเขาออกของเครื่องบิน ณ สนามบินน้ันๆ ซึ่งกําหนดเวลาดังกลาวจะสอดคลองกับขีดความสามารถในการ
รองรับการใหบริการของสนามบิน และความสามารถในการใชสนามบินตามวันและเวลาที่กําหนดไว โปรดพิจารณารายละเอียด
เพ่ิมเติมไดจากหัวขอ “กฎหมายและกฎเกณฑที่เก่ียวของกับอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย สวนที่ 2 หนา 113”  
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ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ ไดรับสิทธิการบินในเสนทางการบินทุกเสนทางที่บริษัทฯ ดําเนินการในปจจุบัน 
รวมถึงเสนทางการบินระหวางประเทศใหมอีก 2 เสนทาง ทั้งน้ี สิทธิการบินสําหรับเสนทางการบินภายในประเทศใหมอีก 2 
เสนทาง อยูระหวางการพิจารณาอนุมัติจากกระทรวงคมนาคม  โดย ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ ไดเริ่มขายบัตรโดยสาร
สําหรับเสนทางการบินใหมทั้งสิ้น 4 เสนทางแลว แต ณ วันที่ของเอกสารฉบับน้ี บริษัทฯ ยังไมไดเริ่มใหบริการการบิน อยางไรก็
ดี สิทธิการบินในประเทศใดๆ ที่ใหแกสายการบินตางๆ อาจถูกเพิกถอนไดโดยรัฐบาลของประเทศน้ัน นอกจากน้ี กําหนดเวลา
การใชสนามบิน อาจสงผลตอการเพิ่มจํานวนเท่ียวบินไปยังจุดหมายปลายทางในปจจุบันและการเปดใหบริการเสนทางการบิน
ใหมของบริษัทฯ 

บริษัทฯ ตองไดรับอนุมัติจากกระทรวงคมนาคมในการเปดใหบริการเสนทางการบินภายในประเทศเสนทางใหม ซึ่ง
บริษัทฯ จะยื่นขออนุญาตผานกรมการบินพลเรือน นอกจากน้ี ในการเพ่ิมจํานวนเที่ยวบินภายในประเทศที่มีอยู บริษัทฯ 
จําเปนตองไดรับอนุญาตจากกรมการบินพลเรือนเชนกัน  

ในสวนของเสนทางการบินระหวางประเทศน้ัน บริษัทฯ ตองยื่นขออนุญาตตอกรมการบินพลเรือนเพ่ือขอเปนสายการ
บินของประเทศไทยภายใตขอตกลงแบบทวิภาคีที่เก่ียวของระหวางรัฐบาลไทยกับรัฐบาลตางประเทศที่บริษัทฯ ประสงคจะเปด
ใหบริการเสนทางการบิน กอนที่จะยื่นขออนุญาตกับหนวยงานที่มีหนาที่กํากับดูแลในประเทศดังกลาว นอกจากน้ี ปฏิญญาวาดวย
ความรวมมือในอาเซียน ฉบับที่ 2 (Bali Concord II) มีเปาหมายท่ีจะจัดต้ังประชาคมอาเซียนที่สมบูรณ โดยมุงเนนใหความสําคัญ
กับการเดินทางทางอากาศและการทองเที่ยว ทั้งน้ี ภายใตความตกลงพหุภาคีอาเซียนวาดวยบริการเดินอากาศ (ASEAN 
Multilateral Agreement on Air Services) มีการคาดหมายวาประเทศสมาชิกอาเซียนจะเขาทําพิธีสารระหวางกัน เพ่ือดําเนินการ 
“เปดนานฟาเสรี” ซึ่งครอบคลุมเที่ยวบินทั้งหมดระหวางเมืองหลวงทุกแหงในภูมิภาคอาเซียน ซึ่งสอดคลองกับปฏิญญาวาดวย
ความรวมมือในอาเซียน ฉบับที่ 2 (Bali Concord II) โดยจะมีผลบังคับใชภายในป 2558 

ประเทศไทยไดลงนามขอตกลง “เปดนานฟาเสรี” กับประเทศที่บริษัทฯ มีการใหบริการเที่ยวบินไปถึง ซึ่งไดแกประเทศ
สิงคโปร มาเลเซีย กัมพูชา ลาว และเมียนมาร นอกจากน้ีประเทศไทยยังไดลงนามขอตกลง “เปดนานฟาเสรี” กับประเทศ
เวียดนาม อินโดนีเซีย ฟลิปปนส และบรูไน 

ในการพิจารณาเปดใหบริการเสนทางการบินใหมในเครือขายเสนทางการบินของบริษัทฯ บริษัทฯ จะพิจารณาปจจัย
ตางๆ เชน ศักยภาพในการเพ่ิมอัตราสวนการขนสงผูโดยสาร (Load Factor) การเช่ือมตอเครือขายเพ่ือสนับสนุนเครือขายของ
บริษัทฯ ความหนาแนนของประชากรและอุตสาหกรรมการทองเที่ยว ตนทางและจุดหมายปลายทาง ภาวะการแขงขันทั้งใน
ปจจุบันและในอนาคต คาธรรมเนียมสนามบิน สิทธิการบิน และระยะทางบิน นอกจากน้ี บริษัทฯ ยังไดทําการวิจัยการตลาดและ
วิเคราะหเชิงปริมาณเก่ียวกับการตอบรับของลูกคา และทําการสํารวจเพ่ือทราบความตองการของลูกคา พฤติกรรมและลักษณะ
การเดินทางของลูกคาของบริษัทฯ และลูกคาของสายการบินคูแขง บริษัทฯ ใชขอมูลเหลาน้ีเพ่ือสนับสนุนการวิเคราะหในการเปด
เสนทางการบินใหมและเพ่ือที่จะทําใหเสนทางการบินใหมสามารถตอบสนองความตองการของลูกคาได ซึ่งกระบวนการ
พิจารณาการเปดเสนทางการบินใหมโดยปกติใชเวลา 3 เดือน และเสนทางการบินใหมจะไดรับการอนุมัติโดยคณะกรรมการของ
บริษัทฯ ในการพิจารณาอนุมัติแผนการประจําปของบริษัทฯ โดยหากเสนทางการบินใหมไมสามารถทํากําไรไดหลังจากที่
ใหบริการไปแลวประมาณ 18-24 เดือน บริษัทฯ จะพิจารณาถึงมาตรการใดๆ ที่เปนไปไดในการแกไขปรับปรุง กอนที่จะ
ดําเนินการลดจํานวนเสนทางการบินหรือยกเลิกเสนทางการบินน้ัน ยกตัวอยางเชน การยกเลิกเสนทางการบินไป-กลับบังกาลอร
ในประเทศอินเดียในเดือนตุลาคม 2555 เน่ืองจากเสนทางการบินดังกลาวไมสามารถทํากําไรไดต้ังแตเริ่มดําเนินการในเดือน
กันยายน 2554 เน่ืองจากมีปริมาณผูโดยสารใชบริการไมเพียงพอ อยางไรก็ดี ในป 2556 และไตรมาสท่ี 2 ป 2557 บริษัทฯ ไมได
ยกเลิกเสนทางการบินใดๆ  
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(5) ผลการดําเนินงานของธุรกิจบริการขนสงผูโดยสารโดยเที่ยวบินแบบประจํา  

ตารางดังตอไปน้ีแสดงขอมูลบางสวนโดยสรุป เก่ียวกับผลการดําเนินงานของธุรกิจการใหบริการขนสงผูโดยสาร โดย
เที่ยวบินแบบประจําของบริษัทฯ สําหรับระยะเวลาที่ระบุไว  

  
 

รอบปสิ้นสุด วันท่ี 31 ธันวาคม 
รอบหกเดือนสิ้นสดุ  
วันท่ี 30 มิถุนายน  

  หนวย 2554 2555 2556 2556 2557 
รายไดจากการขนสงผูโดยสารแบบประจํา(1)  ลานบาท 11,780.7 14,848.1 16,859.8 8,330.9 9,046.9 
เสนทางการบินภายในประเทศ  

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

เสนทางการบินระหวางประเทศ 
 

4,215.1 5,625.7 6,135.3 3,024.5 3,337.8 
ปริมาณการผลิตดานผูโดยสาร (ASK)(2)  ลานท่ีนั่ง-กม. 2,899.5 3,587.3 4,062.8 1,912.8 2,726.9 
เสนทางการบินภายในประเทศ  

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

เสนทางการบินระหวางประเทศ  
 

1,299.9 1,731.1 1,887.4 886.5 1,180.1 
ปริมาณการขนสงผูโดยสาร (RPK)(2) ลานท่ีนั่ง-กม. 1,957.9 2,405.4 2,759.2 1,332.9 1,788.4 
เสนทางการบินภายในประเทศ  

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

เสนทางการบินระหวางประเทศ  
 

751.8 1,005.9 1,091.5 528.6 703.7 
อัตราสวนการขนสงผูโดยสาร (Load Factor)(2) รอยละ 67.5 67.1 67.9 69.7 65.6 
เสนทางการบินภายในประเทศ  

 
75.4 75.4 76.7 78.4 70.1 

เสนทางการบินระหวางประเทศ  
 

57.8 58.1 57.8 59.6 59.6 
จํานวนผูโดยสารท่ีขนสง(2) พันคน 3,108.9 3,631.2 4,173.4 2,036.9 2,363.4 
เสนทางการบินภายในประเทศ  

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

เสนทางการบินระหวางประเทศ  
 

768.2 959.4 1,054.7 513.7 601.1 
จํานวนท่ีนั่งท้ังหมด พันที่นั่ง 4,516.5 5,192.0 6,005.2 2,852.6 3,602.9 
เสนทางการบินภายในประเทศ  

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

เสนทางการบินระหวางประเทศ  
 

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

ระยะทางบินโดยเฉลี่ย 
กิโลเมตรตอ
เที่ยวบิน 

629.8 662.4 661.2 654.4 756.7 

ระยะทางบิน(2)  ลานกิโลเมตร 25.2 30.1 32.2 15.5 21.5 
การใชเคร่ืองบิน(3) จํานวนช่ัวโมง

ปฏิบัติการบิน
ตอวันตอ
เคร่ืองบิน 

9.67 10.03 9.14 9.18 9.09 
แอรบัส เอ 320  9.81 10.91 9.92 10.38 9.87 
แอรบัส เอ 319  11.25 10.81 10.08 9.03 8.98 
เอทีอาร72-500  8.41 8.92 8.38 8.57 8.55 
รายไดปริมาณการผลิตดานผูโดยสาร (RASK) (4) บาท 4.33 4.49 4.50 4.60 3.47 
ตนทุนตอปริมาณการผลิตดานผูโดยสาร (CASK) (4)  3.87 3.87 4.00 4.47 3.72 
ตนทุนตอปริมาณการผลิตดานผูโดยสารไมรวม
ตนทุนน้ํามันเชื้อเพลิง (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) 
จํานวนเท่ียวบิน   เที่ยวบิน 42,512 47,205 51,441 24,715 29,716 
เสนทางการบินภายในประเทศ  

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

เสนทางการบินระหวางประเทศ  
 

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

Yield)(5)  
บาทตอคน-กม. 6.0 6.2 6.1 6.3 5.1 



สวนที่ 2 บริษัทที่ออกหลักทรัพย บมจ.การบินกรุงเทพ 
 

  
สวนที่ 2 หนา 27 

 

  
 

รอบปสิ้นสุด วันท่ี 31 ธันวาคม 
รอบหกเดือนสิ้นสดุ  
วันท่ี 30 มิถุนายน  

  หนวย 2554 2555 2556 2556 2557 
จํานวนจุดหมายปลายทางท่ีใหบริการตามตารางบิน 

(ตารางการบินในภาคฤดูหนาว/ฤดูรอน)(6)  
เที่ยวบินตอ
สัปดาห 

17/19 19/20 23/22 20 24 

จํานวนของเท่ียวบินแบบประจํา (ตารางการบินใน
ภาคฤดูหนาว และฤดูรอน)(6) 

 841/798 920/896 1,045/ 
951 

981/961 1,212/1,16
7 

จํานวนเคร่ืองบิน ณ สิ้นป  ลํา 18 21 25 23 25 
แอรบัส เอ 320  

 
3 5 7 5 7 

แอรบัส เอ 319  
 

7 8 10 10 10 
เอทีอาร72-500  

 
8 8 8 8 8 

จํานวนเคร่ืองบินทีใ่ชดําเนินงานโดยเฉล่ีย  ลํา 17 19 23 21 25 
อัตราคาโดยสารโดยเฉล่ีย(7)  บาท 3,789.4 4,089.0 4,039.9 4,089.9 3,928.2 
ปริมาณการใชน้ํามันเชื้อเพลิง    บารเรล 728,857 882,581 1,004,683 471,990.9 595,978.4 
ราคาเฉล่ียของเชื้อเพลิง เหรียญสหรัฐฯ

ตอบารเรล 
125.59 126.84 122.99 122.3 120.9 

หมายเหตุ 
(1) ตัวเลขเหลาน้ีจะแตกตางจากตัวเลขที่แสดงในงบการเงินรวมเน่ืองจากเปนตัวเลขที่รวมรายไดจากเท่ียวบินแบบประจํา รายไดสุทธิจากการ

แลกเปลี่ยนการรับขนสงผูโดยสารสุทธิจากเท่ียวบินที่ดําเนินการโดยสายการบินอื่นและขายโดยบริษัทฯ ตามความตกลงเท่ียวบินรวม (Code 
Share Agreement) รายไดจากการขายท่ีนั่งโดยสารบนเท่ียวบินของสายการบินอื่นซึ่งไมไดเปนเที่ยวบินรวม (Interline) รายไดคาธรรมเนียม
ชดเชยคานํ้ามันและเงินคาประกันภัยเรียกเก็บจากผูโดยสาร  แตไมรวมรายไดจากการใหบริการคลังสินคา การใหบริการเท่ียวบินเชาเหมาลํา และ
รายไดอื่น และยังไมไดหักสวนลดและคาคอมมิชชั่น 

(2) ไมรวมเท่ียวบินซึ่งไมไดอยูในตารางการบิน และเที่ยวบินที่ดําเนินการโดยสายการบินอื่นและขายโดยบริษัทฯ แตรวมเท่ียวบินที่ดําเนินการโดยบริษัทฯ 
และขายโดยสายการบินอื่น  

(3) ไมรวมเท่ียวบินซึ่งไมอยูในตารางการบิน 
(4) ไมเทากับขอมูลผลการดําเนินงานของสายการบินที่คํานวณโดย SAP เนื่องจากใชสมมุติฐานท่ีแตกตางกัน (โปรดดูขอมูลเพิ่มเติมในคํานิยามของ 

RASK และ CASK) 
(5) รายไดจากผูโดยสารแบบประจํา ไมรวมรายไดคาธรรมเนียมชดเชยคานํ้ามันเชื้อเพลิง และเงินคาประกันภัยเรียกเก็บจากผูโดยสาร และไมรวม

รายไดคาสัมภาระนํ้าหนักเกินหารดวยปริมาณการขนสงผูโดยสาร (RPKs)   
(6)  ตารางการบินในภาคฤดูหนาวเร่ิมต้ังแตวันอาทิตยสุดทายของเดือนตุลาคมของปกอนหนาถึงวันเสารสุดทายของเดือนมีนาคม สวนตารางการบินใน

ภาคฤดูรอนเร่ิมต้ังแตวันอาทิตยสุดทายของเดือนมีนาคมถึงวันเสารสุดทายของเดือนตุลาคมของแตละป 
(7)  คํานวณโดยนําผลรวมของรายไดจากการขนสงผูโดยสารแบบประจําหารดวยจํานวนผูโดยสารท่ีขนสงท้ังหมด  

 
การวิเคราะหการเปลี่ยนแปลงผลการดําเนินงานท่ีสําคัญ 

การท่ีบริษัทฯ มีรายไดจากการใหบริการเที่ยวบินแบบประจําเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ืองเปนผลมาจากการเพิ่มขึ้นของปริมาณ
การผลิตดานผูโดยสาร (ASK) เปนหลัก จากการท่ีบริษัทฯ ไดมีการขยายฝูงบิน เสนทางการบิน และความถ่ีของเที่ยวบิน ในขณะ
ที่อัตราสวนการขนสงผูโดยสาร (Load Factor) และรายไดคาโดยสารตอผูโดยสารตอกิโลเมตร (Passenger Yield) น้ัน อยูในระดับ
ที่คอนขางคงที่ อยางไรก็ดี รายไดคาโดยสารตอผูโดยสารตอกิโลเมตร (Passenger Yield) ลดลงเล็กนอยในงวดหกเดือนสิ้นสุด
วันที่ 30 มิถุนายน 2557 เน่ืองจาก (1) ความถ่ีของจํานวนเที่ยวบินและจํานวนผูโดยสารในเที่ยวบินระยะสั้นเพ่ิมมากขึ้น เชน 
เสนทางการบินกรงุเทพฯ-ภูเก็ต กรุงเทพฯ-เชียงใหม กรุงเทพฯ-กระบี่ และ กรุงเทพฯ-ลําปาง ซึ่งเปนเสนทางการบินที่มีรายไดจาก
การขนสงผูโดยสารตอหนวยตํ่า และ (2) บริษัทฯ เริ่มเปดดําเนินการเที่ยวบินระยะสั้นเพ่ิมเติม เชน เสนทางการบิน กรุงเทพฯ-
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อุดรธานี และเชียงราย ซึ่งเปนเสนทางการบินที่มีรายไดจากการขนสงผูโดยสารตอหนวยตํ่า และ (3) การลดลงของจํานวน
ผูโดยสารของเสนทางการบินกรุงเทพฯ-เสียมราฐ ซึ่งเปนเสนทางการบินที่มีรายไดจากการขนสงผูโดยสารตอหนวยสูง โดยการ
เพ่ิมขึ้นของความถ่ีของเที่ยวบินของเที่ยวบินระยะสั้นและการเริ่มดําเนินการเที่ยวบินระยะสั้นเพ่ิมเติมทําใหจํานวนผูโดยสารและ
รายรับเพ่ิมขึ้น แตทําใหคาโดยสารเฉล่ียและรายไดจากการขนสงผูโดยสารตอหนวยลดลง 

จากที่กลาวมาขางตน บริษัทฯ สามารถรักษารายไดตอปริมาณการผลิตดานผูโดยสาร (RASK) ในระหวางป 2554 ป 
2555 ป 2556 อยางไรก็ดี สําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 รายไดตอปริมาณการผลิตดานผูโดยสารลดลงเหลือ 
3.5 บาทตอที่น่ังตอกิโลเมตร จาก 4.6 บาทตอที่น่ังตอกิโลเมตรในงวดเดียวกันของป 2556 ซึ่งโดยหลักเกิดจาก (1) การเพ่ิมขึ้นของ
ความถ่ีของเที่ยวบินและจํานวนของผูโดยสารในเท่ียวบินระยะสั้น เชน กรุงเทพฯ-ภูเก็ต เชียงใหม ลําปาง และกระบี่ (2) การเริ่ม
ดําเนินการเที่ยวบินระยะสั้นเพ่ิมเติม เชน กรุงเทพฯ-อุดรธานี และเชียงราย และ (3) การเปล่ียนแปลงเที่ยวบินของบริษัทฯ ซึ่ง
เดินทางเขาและออกจากสนามบินสมุยทําใหเสนทางที่มีรายไดจากการขนสงผูโดยสารตอหนวยสูงและคาโดยสารสูงมีนอยลง 
ทั้งน้ี แมวารายไดตอปริมาณการผลิตดานผูโดยสารในงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 จะลดลง บริษัทฯ ยังคงเช่ือวา
รายไดตอปริมาณการผลิตดานผูโดยสารของบริษัทฯ อยูในระดับที่สูงกวาผูประกอบธุรกิจสายการบินแบบเต็มรูปแบบ และ
เปนไปตามกลยุทธในการกําหนดราคาขายต๋ัวโดยสารใหสอดคลองกับการใหบริการในระดับพรีเมี่ยม ซึ่งสะทอนถึงกลยุทธ
การตลาดโดยรวมของบริษัทฯ  

(6) การดําเนินงานของสายการบิน 

 (ก) การใชเครื่องบิน 

ในป 2556 บริษัทฯ ใชเครื่องบินในการดําเนินงานโดยเฉล่ียประมาณ 9.14 ช่ัวโมงปฏิบัติการบินตอหน่ึงวันการใชงาน 
(block hour per day utilization) ซึ่งเปนระดับปกติเชนเดียวกับสายการบินอื่นๆ ในภูมิภาคท่ีใหบริการแบบเต็มรูปแบบ บริษัทฯ 
ใชเครื่องบินแบบแอรบัส เอ 320 โดยเฉล่ียประมาณ 9.92 ช่ัวโมงปฏิบัติการบินตอหน่ึงวันการใชงาน เครื่องบินแบบแอรบัส เอ 
319 โดยเฉลี่ยประมาณ 10.08 ช่ัวโมงปฏิบัติการบินตอหน่ึงวันการใชงาน และเคร่ืองบินแบบเอทีอาร 72-500 โดยเฉลี่ยประมาณ 
8.38 ช่ัวโมงปฏิบัติการบินตอหน่ึงวันการใชงาน 

(ข) การวางแผนเสนทางการบิน 

บริษัทฯ เนนใหบริการเสนทางการบินระยะใกลไปยังสนามบินที่อยูในและใกลเคียงกับบริเวณท่ีเปนจุดหมายปลายทาง
ของแหลงทองเที่ยวและแหลงวัฒนธรรมที่สําคัญ ซึ่งโดยปกติอยูในรัศมีไมเกิน 3,120 กิโลเมตร และระยะเวลาของเที่ยวบินไมเกิน 
5 ช่ัวโมงจากศูนยปฏิบัติการการบินของบริษัทฯ ในสนามบินสุวรรณภูมิ และสนามบินสมุย 

บริษัทฯ ไดประสานงานกับกรมการบินพลเรือน ในการย่ืนขอสิทธิการบินเพ่ิมเติมภายใตความตกลงวาดวยการขนสง
ทางอากาศระหวางประเทศฉบับที่มีผลใชบังคับอยูในปจจุบันและฉบับใหม ทั้งน้ี ความสามารถของบริษัทฯ ที่จะขยายเครือขาย
เสนทางการบิน เพ่ิมจํานวนเที่ยวบินและจํานวนที่น่ังโดยสารขึ้นอยูกับการที่บริษัทฯ จะสามารถขอรับสิทธิการบินและไดรับ
จัดสรรเวลาการใชสนามบิน (Slot) ไปยังจุดหมายปลายทางเหลาน้ีอยางเพียงพอ 

ปจจัยหลักที่นํามาพิจารณาในการเพ่ิมเสนทางการบินใหมเขากับเครือขายเสนทางการบินที่มีอยูของบริษัทฯ หรือในการ
เพ่ิมจํานวนเท่ียวบินในเสนทางการบินเดิม ไดแก ความพรอมของเครื่องบินและประมาณการอัตราการขนสงผูโดยสาร และพัสดุ
ภัณฑ ความสามารถในการสรางรายไดของเสนทางการบิน และการสงเสริมปริมาณการขนสงในเสนทางการบินอื่นๆ 
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ทั้งน้ี ตามยุทธศาสตรเครือขายเสนทางการบินปจจุบันของบริษัทฯ บริษัทฯ จะใหความสําคัญกับการเช่ือมตอเครือขาย
ผานศูนยปฏิบัติการการบินของบริษัทฯ ในกรุงเทพฯ และสนามบินของบริษัทฯ มากขึ้น โดยเฉพาะสนามบินสมุย บริษัทฯ ยังมี
ความต้ังใจท่ีจะเช่ือมตอนักทองเที่ยวผานเสนทางจากจังหวัดเชียงใหม ซึ่งเปรียบเสมือนประตูสูภาคเหนือของประเทศไทย 
นอกจากน้ีการเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Share Agreement) และความรวมมือกับสายการบินอื่นๆ ยังเปนกลยุทธที่
สําคัญที่ทําใหบริษัทฯ สามารถขยายเครือขายเสนทางการบินและเพิ่มอัตราผูโดยสาร โดยผูโดยสารสามารถเช่ือมตอเที่ยวบินของ
บริษัทฯ จากสถานที่ตางๆ ทั่วโลกทั้งในทวีปยุโรป ภูมิภาคเอเชียใต ประเทศญี่ปุน และประเทศอ่ืนๆ นอกจากน้ี บริษัทฯ ยัง
สามารถเขาถึงผูโดยสารในประเทศจีนโดยการใหบริการเที่ยวบินแบบเชาเหมาลํา ในการน้ีบริษัทฯ จะตรวจสอบใหแนใจอยาง
สม่ําเสมอวาเที่ยวบินในเครือขายสวนขยายมีตารางเวลาในการบินสอดคลองกับเที่ยวบินในเครือขายเสนทางการบินของบริษัทฯ 
เพ่ือที่จะทําใหมีจํานวนเที่ยวบินที่จะเช่ือมตอกับเที่ยวบินของบริษัทฯ เพ่ือใหบริการแกผูโดยสารใหไดมากท่ีสุด และบริษัทฯ ยัง
ตองติดตามตรวจสอบปริมาณการขนสงผูโดยสารในเสนทางการบินทั้งภายในประเทศและระหวางประเทศเปนระยะๆ เพ่ือ
ปรับเปล่ียนจํานวนเที่ยวบินและจํานวนที่น่ังโดยสารตามความตองการของตลาดในชวงที่มีผูโดยสารเดินทางมากและเพ่ือให
สอดคลองกับความผันผวนในอุปสงคของตลาดในเสนทางการบินเหลาน้ี 

(ค) ตารางการบิน 

ฝายการจัดการดานเครือขายเสนทางการบินของบริษัทฯ จะจัดทําตารางการบินใหมีความสอดคลองกับอุปสงคของ
ตลาดในเสนทางการบินตางๆ และตามแนวปฏิบัติของ IATA ทั้งน้ี บริษัทฯ ไดจัดทําตารางการบินเปน 2 ฤดู อันประกอบดวย 
ตารางการบินในภาคฤดูหนาวและตารางการบินในภาคฤดูรอน โดยตารางการบินในภาคฤดูหนาวเริ่มต้ังแตวันอาทิตยสุดทายของ
เดือนตุลาคมของปกอนหนาถึงวันเสารสุดทายของเดือนมีนาคม สวนตารางการบินในภาคฤดูรอนเริ่มต้ังแตวันอาทิตยสุดทายของ
เดือนมีนาคมถึงวันเสารสุดทายของเดือนตุลาคมของแตละป ทั้งน้ี บริษัทฯ อาจเปลี่ยนแปลงอัตราความถ่ีของเที่ยวบินและแบบ
ของเครื่องบินที่ใชในเสนทางการบินแบบประจําในบางเสนทางไดตามความเหมาะสมในแตละชวงฤดูกาล 

(ง) การปฏิบัติการการบิน 

บริษัทฯ กํากับดูแลและควบคุมเที่ยวบินตางๆ ของบริษัทฯ โดยผานศูนยควบคุมการปฏิบัติการการบิน ซึ่งต้ังอยูนอก
บริเวณสนามบินสุวรรณภูมิ เพ่ือใหการปฏิบัติการการบินเปนไปตามตารางการบิน กฎหมายและขอบังคับตางๆ ของหนวยงานที่
เก่ียวของ โดยศูนยควบคุมการปฏิบัติการการบินจะเก็บรวบรวมและวิเคราะหขอมูลที่เก่ียวกับนํ้าหนักที่เครื่องบินสามารถบรรทุก
ได สภาพอากาศ สภาพสนามบิน และสถานะของเครื่องบิน อนุมัติการอํานวยการบิน และประสานงานกับการบริการอุปกรณ
ภาคพ้ืนและบริการการซอมบํารุงที่จําเปนแกเครื่องบินของบริษัทฯ ศูนยควบคุมการปฏิบัติการการบินจะควบคุมติดตามเท่ียวบิน
โดยการใชระบบแสดงผลเรดารภาคพ้ืนอากาศและภาคพ้ืนดิน การสื่อสารทางระบบวิทยุ ระบบการสื่อสารและรายงานทางอากาศ 
(Air Communication Addressing and Reporting System) และระบบการสื่อสารแบบเช่ือมโยงขอมูลจากภาคพ้ืนอากาศสู
ภาคพ้ืนดิน (Air-to-Ground Data Link Communications) ซึ่งถาหากเกิดเหตุการณผิดปกติศูนยควบคุมการปฏิบัติการการบินอาจ
ปรับเปล่ียนตารางเท่ียวบิน รวมเที่ยวบิน และยกเลิกเที่ยวบินในกรณีจําเปน โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “การ
ยกระดับประสบการณการใชบริการของผูโดยสาร สวนที่ 2 หนา 50” สําหรับรายละเอียดเก่ียวกับตารางเท่ียวบินหรือเที่ยวบินที่ถูก
เล่ือนหรือถูกยกเลิก 
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(จ) คาเชา คาธรรมเนียม และคาบริการสนามบิน 

ตารางตอไปน้ีแสดงถึงจํานวนและประเภทของคาเชา อันรวมไปถึง คาเชา คาธรรมเนียมสนามบิน และคาธรรมเนียม
อื่นๆ ที่ตองชําระใหแกสนามบินตางๆ ที่บริษัทฯ ดําเนินการอยู สําหรับชวงเวลาที่ระบุไว  

หนวย : (ลานบาท) 
 

รอบปสิ้นสุด วันท่ี 31 ธันวาคม 
งวดหกเดือนส้ินสุดวันท่ี 30 

มิถุนายน 
 2554 2555 2556 2556 2557 
คาเชา(1)  36.0 38.0 40.9 20.1 23.9 
คาธรรมเนียมและคาบริการ(2)  708.3 920.6 1,182.5 534.3 737.19 
คาธรรมเนียมลงจอดเคร่ืองบินและคาจอดเคร่ืองบิน 192.4 214.1 256.1 113.9 164.0 
คาไฟฟา คานํ้า และคาโทรศัพท  31.7 36.3 32.5 16.0 18.2 
รวมท้ังส้ิน  968.4 1,209.0 1,512.0 684.3 943.3 
หมายเหตุ 
(1) คาเชา รวมถึงคาใชจายเก่ียวกับเที่ยวบินในสถานีตางๆ ที่ต้ังอยูนอกประเทศไทย 
(2)    บริษัทฯ มีคาใชจายท่ีจายให BAGS Ground ซึ่งเปนบริษัทยอยที่บริษัทฯ ไดขายออกไปเม่ือป 2555 ทั้งน้ี โปรดพิจารณาขอมูลเพิ่มติมไดในหัวขอ 

“รายการระหวางกัน” ในสวนที่ 2.3.14 หนา 332 ของเอกสารฉบับนี้ 

 

(7) ศูนยปฏิบัติการการบิน 

(ก) ศูนยปฏิบัติการการบินในกรุงเทพฯ และสิ่งอํานวยความสะดวก 

บริษัทฯ เช่ือวากรุงเทพฯ มีขอไดเปรียบเหนือเมืองอื่นๆ ในการที่เปนศูนยกลางการบินในภูมิภาค ขอไดเปรียบเชนวาน้ี
ไดแกการท่ีกรุงเทพมหานครเปนประตูสูภูมิภาคอินโดจีน ภูมิภาคลุมนํ้าโขง ภูมิภาคเอเชียใตและประเทศจีนตอนใต อีกทั้ง
กรุงเทพฯ ยังต้ังอยูในตําแหนงที่เหมาะสมเปนจุดแวะพักสําหรับเสนทางเช่ือมตอระหวางทวีปยุโรปกับทวีปเอเชียตอนเหนือ และ
ทั้งทวีปยุโรปและเอเชียตอนเหนือกับจุดบินตางๆ ในประเทศออสเตรเลียและประเทศนิวซีแลนด และภูมิภาคเอเชียตะวันออก
เฉียงใต 

สนามบนิสุวรรณภูมิ 

ศูนยปฏิบัติการการบินหลักของบริษัทฯ อยูที่สนามบินสุวรรณภูมิ ซึ่งเปนสนามบินนานาชาติหลักและเปนสนามบินใน
ประเทศที่ใหญที่สุดของประเทศไทยทั้งในดานของปริมาณเครื่องบินที่ขึ้นลงและจํานวนผูโดยสาร ทั้งน้ีตามขอมูลของทอท. 
จํานวนผูโดยสารโดยประมาณที่ใชบริการสนามบินสุวรรณภูมิ ในป 2556 เทากับ 88.3  ลานคน โดยประกอบดวย ผูโดยสาร
ระหวางประเทศเปนจํานวน 55.2 ลานคน และผูโดยสารภายในประเทศเปนจํานวน 33.1 ลานคน  

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

ภายหลังจากบริษัทฯ ไดเริ่มดําเนินงานในสนามบินสุวรรณภูมิ บริษัทฯ ไดโอนยายการดําเนินงานสวนใหญซึ่งเคยอยูที่
สนามบินดอนเมืองมายังสนามบินสุวรรณภูมิ ยกเวนในสวนบริการการซอมบํารุงเครื่องบิน ทั้งน้ี บริษัทฯ ตองชําระคาเชา 
คาธรรมเนียมการบิน และคาบริการหลายรายการใหแก ทอท. ซึ่งเปนผูดําเนินการสนามบินสุวรรณภูมิ ซึ่งรวมถึงคาธรรมเนียม
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การลงจอดและการจอดเคร่ืองบิน คาเชาพ้ืนที่และคาธรรมเนียมอื่นๆ และบริษัทยอยหรือบริษัทรวมของบริษัทฯ ตองจายคา
สัมปทานสําหรับธุรกิจที่ไดรับสัมปทานใหดําเนินการที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  

นอกจากน้ีบริษัทฯ ไดเชาที่ดินในสนามบินดอนเมืองเพ่ือใชในกิจการซอมบํารุงอากาศยาน ซึ่งประกอบไปดวยโรงซอม
บํารุงอากาศยาน ศูนยซอมเครื่องบินขั้น C-Check รวมทั้งยังมีพ้ืนที่อยูในบริเวณติดกันสําหรับการซอมอุปกรณตางๆ 
สวนประกอบของเครื่องบิน หรือวัสดุสําหรับหองโดยสารภายในเครื่องบินดวย โปรดพิจารณารายละเอียดเพ่ิมเติมไดจากหัวขอ 
“การซอมบํารุงอากาศยาน สวนที่ 2 หนา 31”  

(ข) ศูนยปฏิบัติการการบินในเกาะสมุยและสิ่งอํานวยความสะดวก 

โปรดพิจารณารายละเอียดเพ่ิมเติมไดจากหัวขอ “ธุรกิจสนามบิน- สนามบินสมุย สวนที่ 2 หนา 45” 

(8) การใหบริการเท่ียวบินแบบเชาเหมาลํา  

การใหบริการเที่ยวบินแบบเชาเหมาลําน้ัน เปนการชวยเสริมอัตราการใชเครื่องบินและเพ่ิมรายไดของบริษัทฯ อยางไรก็
ดี ในการใหบริการเที่ยวบินแบบเชาเหมาลําน้ัน บริษัทฯ จะคํานึงถึงจํานวนเครื่องบินที่สามารถนํามาใหบริการได โดยจะให
ความสําคัญกับการใหบริการขนสงผูโดยสารแบบประจํากอน และเน่ืองจากบริษัทฯ ไดเพ่ิมการใหบริการขนสงผูโดยสารแบบ
ประจํา การใหบริการเที่ยวบินแบบเชาเหมาลําจะมีปริมาณที่ลดลง โดยการใหบริการเที่ยวบินแบบเชาเหมาลํา คิดเปนมูลคา
ประมาณ รอยละ 0.67 รอยละ 0.23 รอยละ 0.39 และรอยละ 0.09 ของรายไดรวมของบริษัทฯ ในป 2554 ป 2555 ป 2556 และ
สําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 ตามลําดับ  

(9) การซอมบํารุงอากาศยาน 

การซอมบํารุงเคร่ืองบิน ซอมแซม และซอมบํารุงใหญ (Maintenance Repair and Overhaul (MRO)) เปนสิ่งสําคัญ
สําหรับความปลอดภัยของผูโดยสาร ความมีประสิทธิภาพในการใชงาน การดูแลรักษาเครื่องบินของบริษัทฯ และการใช
ประโยชนในเครื่องบินของบริษัทฯ ไดอยางเหมาะสมที่สุด โดยตารางและวงจรในการซอมบํารุงเครื่องบินของบริษัทฯ อาจ
แตกตางกันออกไปขึ้นอยูกับปจจัยบางประการ ซึ่งรวมถึง อายุ และประเภทของเครื่องบิน และคุณลักษณะที่กําหนดโดยผูผลิต 
บริษัทฯ ดําเนินการซอมบํารุงเคร่ืองบินตามหลักเกณฑในการซอมบํารุงที่กําหนดโดยองคกรความปลอดภัยดานการบินแหง
สหภาพยุโรป (EASA) องคกรตรวจสอบความปลอดภัยของ IATA  (IATA Operational Safety Audit (IOSA)) และ ICAO 
นอกจากน้ี การซอมบํารุงเคร่ืองบินของบริษัทฯ ไดผานการรับรองโดยองคการระหวางประเทศวาดวยมาตรฐาน (ISO) และไดรับ
การรับรองมาตรฐานการซอมบํารุงจากกรมการบินพลเรือน 

การซอมบํารุงอากาศยาน  โดยปกติมีการกําหนดใหมีการซอมบํารุงยอยและซอมบํารุงใหญในแตละชวงเวลา หรือแตละ
รอบการบิน หรือแตละชวงของช่ัวโมงบินโดยผูผลิตเคร่ืองบิน  ซึ่งขึ้นอยูกับแตละประเภทของเคร่ืองบิน โดยภาพรวมสามารถ
แบงออกตามลักษณะการซอมบํารุงอยางกวางๆ ไดดังน้ี 

1. การซอมบํารุงยอย เปนการซอมบํารุงอากาศยานขั้น A Check และ B Check  

2. การซอมบํารุงใหญประกอบดวยการซอมบํารุงอากาศยานขั้น  C Check และ D Check 

อยางไรก็ตาม สําหรับฝูงบินของบริษัทฯ ประกอบดวยเครื่องบินแบบเอทีอาร 72-500 และเครื่องบินแบบแอรบัส เอ 319 
และเครื่องบินแบบแอรบัส เอ 320  นอกเหนือจากการซอมบํารุงอากาศยานรายวัน (Daily Check)  ซึ่งเปนการตรวจสภาพกอนและ
หลังการใหบริการการบินตามตารางท่ีกําหนด เพ่ือใหเครื่องบินอยูในสภาพพรอมใชงาน อาทิเชน การตรวจสอบดวยสายตา การ
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ตรวจสอบอุปกรณและความสะอาด การตรวจสอบระดับนํ้ามัน การตรวจสอบการทํางานของอุปกรณฉุกเฉินตางๆ เปนตนแลว ยัง
มีการกําหนดการซอมบํารุงอีก 3 ขั้นคือ A Check B Check และ C Check ดังน้ี 

 การซอมบํารุงยอยขั้น A Check/ B Check การซอมบํารุงใหญขั้น C Check 
กําหนดเวลาในการตรวจสอบเคร่ืองบิน
แบบ ATR 72-500 

ทุกๆ 500 ชั่วโมง ทุกๆ 5,000 ชั่วโมง 

กําหนดเวลาในการตรวจสอบเคร่ืองบิน
แบบ Airbus A319 และ A320 

ทุกๆ 4 เดือน หรือ 750 ชั่วโมงบิน (Flight Hour) 
หรือ 750 รอบการบิน (Cycles) แลวแตวารอบ
เวลาใดจะถึงกอน 

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

สถานท่ีตรวจสอบ หลุมจอดหรือจุดจอดเคร่ืองบิน  โรงซอมบํารุงอากาศยาน 
ขอบเขต การตรวจสอบระดับ A Check จะรวมการซอม

บํารุงขั้นที่ตํ่ากวา คือการซอมบํารุงอากาศยาน
รายวัน (Daily Check ) เขาไปดวย  
สําหรับการซอมบํารุงยอยขั้น B Check เปนการ
ซอมบํารุงสวนประกอบและระบบของอากาศ
ยานที่มีรายละเอียดมากขึ้น  ซึ่งอาจตองใช
อุปกรณและการทดสอบพิ เศษ  ทั้ ง น้ี  การ
ตรวจสอบระดับ B Check นี้จะรวมการซอม
บํารุงขั้นที่ตํ่ากวา คือการซอมบํารุงอากาศยาน
รายวัน (Daily Check) และ A Check เขาไปดวย 

การตรวจสอบระดับนี้ จะรวมการซอมบํารุงขั้นท่ีตํ่า
กวาคือการซอมบํารุงอากาศยานรายวัน (Daily 
Check ) A Check  และ B Check เขาไปดวย 

ตัวอยาง 
การซอมบํารุงตามตารางท่ีผูผลิตกําหนด 

 ตรวจสอบโครงสรางของเคร่ืองบิน ไม
ชํารุด ผุกรอน หรือไดรับความเสียหาย 

 ตรวจสอบการทํางานของอุปกรณตางๆ 
เชน เปด-ปดปุมควบคุม 

 ตรวจสอบการทํางานของระบบออกซิเจน 
 ตรวจสอบระบบไฟ ฉุ ก เ ฉิ นภ า ย ใน

เคร่ืองบิน 
 ตรวจสอบระบบไฮโดรลิคตางๆ 

 ตรวจสอบโครงสร างภายในเค ร่ืองบิน 
สายไฟฟาตางๆ ดวยการร้ือเกาอี้เพื่อเปดผนัง
เคร่ืองบินออก 

 ตรวจสอบระบบความปลอดภัยทางออกและ
ทางออกฉุกเฉิน 

 ตรวจสอบความม่ันคงแข็ งแรงโดยการ
ทดสอบรอยร่ัวของประตูเคร่ืองบิน 

 ตรวจสอบระบบความดันภายในเคร่ืองบิน 
 ทดสอบระบบการจายไฟฟาสํารอง ระบบ

ไฟฟากระแสตรง 
 ตรวจสอบชองประตูรับลม (Ramp air 

turbine)  ซึงจะเขาไปหลอเลี้ยงในระบบ
ไฮโดรลิค 

 ตรวจสอบระบบตาน/ปะทะของลม  
(Flap) 

 ตรวจสอบกลไกและระบบควบคุมการบิน
ตางๆ 

 การซอมบํารุงอากาศยาน ขั้น D Check เปนการซอมบํารุงใหญ โดยเปนการตรวจซอมบํารุงรักษาโครงสรางของอากาศ
ยานอยางละเอียดวามีความบกพรองเกิดขึ้นในช้ินสวน สวนประกอบ หรือโครงสรางของอากาศยานหรือไม (non-destructive test) 
โดยรวมไปถึงการตรวจหาถึงรองรอยการผุกรอน ความผิดปกติของโครงสรางอากาศยาน การแตกหัก หรือรองรอยความเสียหาย
อื่นซึ่งมีความจําเปนที่จะตองมีการแยกสวนประกอบของอากาศยานเพ่ือทําการตรวจซอมบํารุง โดยจะตองใชอุปกรณพิเศษและ
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กระทําโดยผูมีความรูความชํานาญทางเทคนิคขั้นพิเศษ ซึ่งบริษัทฯ ไมมีการใหบริการการซอมบํารุงใหญขั้น D Check กรณีที่
เครื่องบินของบริษัทฯ ตองการการซอมในลักษณะน้ี บริษัทฯ จะสงเคร่ืองบินไปยังผูซอมเครื่องบินรายอื่น 

ทั้งน้ี ในป 2556 บริษัทฯ มีคาใชจายจากการซอมบํารุงเครื่องบินเปนจํานวน 1,411.2 ลานบาท  ซึ่งรวมถึงคาใชจายที่ได
สํารองสําหรับการซอมและบํารุงรักษาเครื่องบินและสงมอบใหแกผูใหเชาตามขอกําหนดและเง่ือนไขภายใตสัญญาเชาเคร่ืองบิน 

ทั้งน้ี ภายใตสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) และสัญญาเชาทางการเงิน (Finance Lease) ในรูปแบบสัญญาซื้อ
ขายแบบมีเง่ือนไข (Conditional Sale Agreement) โดยทั่วไป ตลอดระยะเวลาการเชา บริษัทฯ ยังตองชําระเงินคาเชาเพ่ิมเติมซึ่งถือ
เปนคาเชาและเปนทรัพยสินของผูใหเชา โดยผูใหเชาจะตองรักษาเงินคาเชาเพ่ิมเติมดังกลาวไว และในกรณีที่บริษัทฯ ไดมีการ
ซอมบํารุงเครื่องบินตามเง่ือนไขที่กําหนดไวในสัญญาเชาแลว บริษัทฯ สามารถเบิกเงินคาซอมบํารุงดังกลาวจากผูใหเชาได โดย
ผูใหเชาจะจายคืนใหแกบริษัทฯ จากเงินในบัญชีดังกลาว  เมื่อบริษัทฯ ไดแสดงเอกสารหลักฐานวาไดดําเนินการซอมบํารุงที่
จําเปนโดยครบถวนแลวโดยมีเง่ือนไขวาตองไมมีเหตุผิดนัดชําระหน้ีเกิดขึ้น โดยภายใตสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) 
และสัญญาเชาทางการเงิน (Finance Lease) ในรูปแบบสัญญาซื้อขายแบบมีเง่ือนไข (Conditional Sale Agreement) ผูใหเชาจะไม
คืนเงินคาเชาเพ่ิมเติมดังกลาวในสวนท่ีเหลือใหแกผูเชาเมื่อสัญญาเชาดังกลาวสิ้นสุดลง โปรดพิจารณารายละเอียดเพ่ิมเติมไดจาก
หัวขอ “สัญญาเชาและสัญญาซื้อขายเครื่องบิน” 

ต้ังแตป 2542 บริษัทฯ มีโรงซอมบํารุงอากาศยาน ณ สนามบินดอนเมือง ซึ่งสามารถซอมบํารุงอากาศยานไดในขั้น C-
Check และมีพ้ืนท่ีในบริเวณติดกันสําหรับการซอมอุปกรณตางๆ สวนประกอบของเครื่องบิน หรือวัสดุสําหรับหองโดยสาร 
นอกจากบริษัทฯ จะทําการซอมบํารุงเคร่ืองบินของบริษัทฯ เองแลว บริษัทฯ ยังสามารถใหบริการซอมบํารุงเครื่องบินใหกับสาย
การบินอื่นไดอีกดวย 

ณ สนามบินดอนเมือง บริษัทฯ ไดใหบริการซอมบํารุงอากาศยานในโรงซอมบํารุงอากาศยานท่ีสามารถรองรับ
เครื่องบินแบบแอรบัส เอ 320 เครื่องบินแบบแอรบัส เอ 319 และเครื่องบินแบบเอทีอาร 72-500 ได ดวยระบบสนับสนุนที่ครบ
วงจร และในบริเวณหลุมจอดหรือจุดจอดเครื่องบิน โดยในป 2556 และสําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 มีสาย
การบินอื่นที่เปนลูกคาของบริษัทฯ อาทิเชน สายการบินโอเรียนทไทยแอรไลน สายการบินไทยแอรเอเชีย และสายการบินนกแอร 
โดยบริษัทฯ มีรายไดจากการใหบริการดังกลาวประมาณหน่ึงลานบาทในแตละชวงเวลา นอกจากน้ี บริษัทฯ ไดใหบริการซอม
บํารุงอากาศยานบริเวณหลุมจอดหรือจุดจอดเครื่องบิน ณ สนามบินสุวรรณภูมิดวย โดยในป 2556 และสําหรับงวดหกเดือน
สิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 มีสายการบินอื่นที่เปนลูกคาของบริษัทฯ เชนสายการบินดรุกแอร (Druk Air) สายการบินบัลแกเรีย
แอร และสายการบินแอรบากาน (Air Bagan) โดยมีรายไดจากการใหบริการดังกลาวเปนจํานวนนอย  

บริษัทฯ ยังไดดําเนินการซอมบํารุงอากาศยานขั้นลานจอด (Line Maintenance) และการซอมบํารุงยอย (Light 
Maintenance) ณ สนามบินสมุย  

สําหรับการซอมบํารุงอื่นๆ อันไดแก การซอมบํารุงสวนประกอบเครื่องบิน การซอมบํารุงเคร่ืองยนต และการใหบริการ
สอบเทียบมาตรฐาน (Calibration) บริษัทฯ ไดวาจางใหผูใหบริการซึ่งเปนบุคคลภายนอกเปนผูดําเนินการ 

 นอกจากนี้ ภายใตสัญญาเชาเคร่ืองบินของบริษัทฯ น้ัน บริษัทฯ จะไดรับประโยชนจากการรับประกันและความ
ชวยเหลือจากผูผลิตผานผูใหเชาเคร่ืองบิน 

ทั้งน้ี บริษัทฯ ไดเก็บช้ินสวนอะไหลคงคลังที่ใชแลวหมดไปและท่ีสามารถใชหมุนเวียนสับเปล่ียนได ณ โรงซอมบํารุง
อากาศยานที่สนามบินดอนเมืองและสนามบินสมุย 
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(10) สิทธิและประโยชนจากการไดรับการสงเสริมการลงทุน 

กิจการสายการบิน 

บริษัทฯ ไดรับบัตรสงเสริมการลงทุนตามพระราชบัญญัติสงเสริมการลงทุน พ.ศ. 2520 และที่แกไขเพิ่มเติม สําหรับกิจการ
สายการบิน โดยไดรับสิทธิประโยชนที่สําคัญซึ่งรวมถึงการไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลสําหรับกําไรสุทธิมีกําหนดเวลา 8 ป นับ
แตวันที่เริ่มมีรายไดจากการประกอบกิจการสําหรับแตละโครงการ ไดรับยกเวนอาการขาเขาสําหรับเครื่องจักร ไดรับยกเวนไมตองนํา
เงินปนผลที่ไดรับจากแตละโครงการ  ไปรวมคํานวณเพื่อเสียภาษีเงินได ตลอดระยะเวลาที่บริษัทฯ ไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล
สําหรับโครงการน้ันๆ และในกรณีที่ประกอบกิจการขาดทุนในระหวางระยะเวลาไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล บริษัทฯ จะไดรับ
อนุญาตใหนําผลขาดทุนประจําปที่เกิดขึ้นในระหวางเวลาน้ันไปหักออกจากกําไรสุทธิที่เกิดขึ้นภายหลังระยะเวลาที่ไดรับการยกเวน
ภาษีเงินไดนิติบุคคลมีกําหนดเวลาไมเกิน 5 ป นับแตวันพนกําหนดเวลาน้ัน โดยจะเลือกหักจากกําไรสุทธิของปใดปหน่ึงหรือหลายป
ก็ได ตลอดจนไดรับสิทธิในการนําคนตางดาวซึ่งเปนชางฝมือหรือผูชํานาญการเขามาในราชอาณาจักรตามจํานวนและกําหนด
ระยะเวลาเทาที่คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนเห็นสมควร 

ณ วันที่ 31 กรกฎาคม 2557 บริษัทฯ  ไดรับบัตรสงเสริมการลงทุน จํานวน 5 บัตร ซึ่งยังคงไดรับสิทธิประโยชนในการ
ยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล โดยไดมีการใชสิทธิประโยชนสําหรับเครื่องบินไปแลวจํานวน 16 ลํา ดังมีรายละเอียดตามตารางตอไปน้ี 

โครงการท่ี
ไดรับการ
สงเสริมการ

ลงทุน 

เงื่อนไขเฉพาะโครงการ 
วันท่ีเริ่มมีรายไดจากการ
ประกอบกิจการตามบัตร

สงเสริมการลงทุน 

วันสิ้นสุดการยกเวน
ภาษีเงินไดนิติบุคคล 

เครื่องบินท่ีบริษัทฯ 
ไดนําเขามาตาม
โครงการท่ีไดรับ
การสงเสริมการ

ลงทุน 
2072(2)/2548 เคร่ืองบินโดยสารจํานวน 5 ลํา มีความจุผูโดยสาร

รวม 651 ที่นั่ง เคร่ืองบินจะตองนําเขามาภายในวันที่ 
23 พฤษภาคม 2554 
ภาษีเงินไดนิติบุคคลที่ไดรับการยกเวนมีมูลคาไมเกิน 
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 เคร่ืองบินโดยสารจํานวน 3 ลํา มีความจุผูโดยสาร
รวม 430 ที่นั่ง เคร่ืองบินจะตองนําเขามาภายในวันที่ 
19 มิถุนายน 2557 
ภาษีเงินไดนิติบุคคลที่ไดรับการยกเวนมีมูลคาไมเกิน 
2,209,870,822 บาท(1) 

30 มกราคม  2552 
 
 

29 มกราคม 2560 MSN 3911 
MSN 3759 
MSN 2648 

1204(2)/2555 เคร่ืองบินโดยสารจํานวน 2 ลํา มีความจุผูโดยสาร
รวม 306 ที่นั่ง และมีระวางบรรทุกสินคารวม 31.5 
ตัน เคร่ืองบินจะตองนําเขามาภายในวันที่ 15 
สิงหาคม 2557 ภาษีเงินไดนิติบุคคลที่ไดรับการ
ยกเวน มีมูลคาไมเกิน 1,459,200,000 บาท(1) 

11 มีนาคม 2555 
 

10 มีนาคม  2563 MSN 2660 
MSN 2531 

2019(2)/2555 เคร่ืองบินโดยสารจํานวน 1 ลํา มีความจุผูโดยสาร
รวม 162 ที่นั่ง เคร่ืองบินจะตองนําเขามาภายในวันที่ 
7 กุมภาพันธ 2558 
ภาษีเงินไดนิติบุคคลท่ีไดรับการยกเวน มีมูลคาไมเกิน 
745,003,000 บาท(1) 

30 พฤศจิกายน 2555 29 พฤศจิกายน 2563 MSN 2417 
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โครงการท่ี
ไดรับการ
สงเสริมการ

ลงทุน 

เงื่อนไขเฉพาะโครงการ 
วันท่ีเริ่มมีรายไดจากการ
ประกอบกิจการตามบัตร

สงเสริมการลงทุน 

วันสิ้นสุดการยกเวน
ภาษีเงินไดนิติบุคคล 

เครื่องบินท่ีบริษัทฯ 
ไดนําเขามาตาม
โครงการท่ีไดรับ
การสงเสริมการ

ลงทุน 
1208(2)/2556 เคร่ืองบินโดยสารจํานวน 13 ลํา มีความจุผูโดยสาร

รวม 2,283  ที่นั่ง และมีระวางบรรทุกสินคารวม 19.8 
ตัน บริษัทฯ ไดใชสิทธิประโยชนไปแลว 4 ลํา 
เคร่ืองบินจะตองนําเขามาภายในวันท่ี 14 สิงหาคม 
2558 
ภาษีเงินไดนิติบุคคลท่ีไดรับการยกเวน มีมูลคาไมเกิน 
13,996,000,000 บาท(1)      

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

หมายเหตุ 
(1) ภาษีเงินไดนิติบุคคลท่ีไดรับยกเวนมีมลูคาไมเกินจํานวนท่ีกําหนดในบัตรสงเสริมการลงทุน ทั้งน้ี จํานวนดังกลาวจะปรับเปลี่ยนตามจํานวนเงิน

ลงทุนโดยไมรวมคาท่ีดินและทุนหมุนเวียนที่แทจริงในวันเปดดําเนินการตามโครงการท่ีไดรับการสงเสริม 
 

นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังไดรับสิทธิที่จะนําเขาเครื่องบินเพ่ิมเติมเปนจํานวน 21 ลําภายใตบัตรสงเสริมการลงทุนจํานวน 2 
บัตร เมื่อรวมกับสิทธิประโยชนภายใตบัตรสงเสริมเลขที่ 1208(2)/2556 อีกจํานวน 8 ลํา ซึ่งบริษัทฯ ยังไมไดใชสิทธินําเขา
เครื่องบิน ทําใหบริษัทฯ คงเหลือสิทธิที่จะนําเขาเครื่องบินภายใตบัตรสงเสริมรวมทั้งสิ้น 29 ลํา ซึ่ง ณ วันที่ 31 กรกฎาคม 2557 
บริษัทฯ ยังมิไดดําเนินการนําเขาเครื่องบินแตอยางใด ดังมีรายละเอียดตามตารางตอไปน้ี  

โครงการท่ีไดรับการสงเสริมการลงทุน วันท่ีโครงการไดรับอนุมัติใหการสงเสรมิ เงื่อนไขเฉพาะโครงการ 
2604(2)/2555 14 กันยายน 2555 

 
 
 

เคร่ืองบินโดยสารจํานวน 20 ลํา มีความจุผูโดยสารรวม  
2,753  ที่นั่ง และมีระวางบรรทุกสินคารวม 64 ตัน 
เคร่ืองบินจะตองนําเขามาภายในวันที ่30 เมษายน 2558 
ภาษีเงินไดนิติบุคคลท่ีไดรับการยกเวน มีมูลคาไมเกิน 
13,657,000,000 บาท(1) 

1055(2)/2556 4 ธันวาคม 2555 เคร่ืองบินโดยสารจํานวน 1 ลํา มีความจุผูโดยสารรวม 120  
ที่นั่งเคร่ืองบินจะตองนําเขามาภายในวันที่ 16 กรกฎาคม 
2558 
ภาษีเงินไดนิติบุคคลท่ีไดรับการยกเวน มีมูลคาไมเกิน 
394,000,000 บาท(1) 

หมายเหตุ 
(1) ภาษีเงินไดนิติบุคคลท่ีไดรับยกเวนมีมลูคาไมเกินจํานวนท่ีกําหนดในบัตรสงเสริมการลงทุน ทั้งน้ี จํานวนดังกลาวจะปรับเปลี่ยนตามจํานวนเงิน

ลงทุนโดยไมรวมคาท่ีดิน และทุนหมุนเวียนที่แทจริงในวันเปดดําเนินการตามโครงการท่ีไดรับการสงเสริม 

อน่ึง บริษัทฯ เคยไดรับบัตรสงเสริมการลงทุนสําหรับเครื่องบินจํานวน 10 ลํา (ไดแก MSN 680, 692, 700, 704, 710, 
708, 715, 2254, 2310, และ 2509) ซึ่งสิทธิประโยชนในการยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลไดสิ้นสุดลงแลว อยางไรก็ดีบริษัทฯ ยังคง
ตองดําเนินการตามเง่ือนไขภายใตบัตรสงเสริมการลงทุนตอไปจนกวาจะดําเนินการยกเลิกบัตรสงเสริมการลงทุนดังกลาว โดย
เง่ือนไขที่สําคัญที่ตองปฏิบัติตาม เชน การไมจําหนายจายโอนเครื่องจักรภายใตโครงการ การท่ีตองมีบุคคลผูมีสัญชาติไทยถือหุน
รวมทั้งสิ้นไมนอยกวารอยละ 51 และการรายงานการเปลี่ยนแปลงสัดสวนผูถือหุน การรายงานฐานะทางการเงิน และผลการ
ดําเนินงาน เปนตน 
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กิจการสนามบินพาณิชย 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557  บริษัทฯ ไดรับบัตรสงเสริมการลงทุนตามพระราชบัญญัติสงเสริมการลงทุน พ.ศ. 2520 (รวมทั้ง
ที่มีการแกไขเพ่ิมเติม) สําหรับกิจการสนามบินพาณิชย โดยไดรับสิทธิประโยชนที่สําคัญซึ่งรวมถึงการไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติ
บุคคลสําหรับกําไรสุทธิมีกําหนดเวลา 8 ป นับแตวันที่เริ่มมีรายไดจากการประกอบกิจการสําหรับโครงการ การไดรับอนุญาตใหหัก
เงินลงทุนในการติดต้ังหรือกอสรางสิ่งอํานวยความสะดวกรอยละ 25 ของเงินลงทุนนอกเหนือไปจากการหักคาเสื่อมราคาตามปกติ 
การไดรับยกเวนอากรขาเขาสําหรับเครื่องจักร การไดรับยกเวนไมตองนําเงินปนผลที่ไดรับจากโครงการไปรวมคํานวณเพื่อเสียภาษี
เงินไดตลอดระยะเวลาที่บริษัทฯ ไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลสําหรับโครงการ ในกรณีที่ประกอบกิจการขาดทุนในระหวางเวลา
ไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล บริษัทฯ ไดรับอนุญาตใหนําผลขาดทุนประจําปที่เกิดขึ้นในระหวางเวลาน้ันไปหักออกจากกําไร
สุทธิที่เกิดขึ้นภายหลังระยะเวลาไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลมีกําหนดเวลาไมเกิน 5 ป นับแตวันพนกําหนดเวลาน้ัน โดยจะเลือก
หักจากกําไรสุทธิของปใดปหน่ึงหรือหลายปก็ได ตลอดจนไดรับสิทธิในการนําคนตางดาวซึ่งเปนชางฝมือหรือผูชํานาญการเขามาใน
ราชอาณาจักรตามจํานวนและกําหนดระยะเวลาเทาที่คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนเห็นสมควร 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ ไดรับบัตรสงเสริม จํานวน 1 บัตร ซึ่งยังคงไดรับสิทธิประโยชนในการยกเวนภาษีเงินได
นิติบุคคล สําหรบัสนามบินสมุย (สวนขยายเพ่ิมเติม) ดังมีรายละเอยีดตามตารางตอไปน้ี  

โครงการท่ีไดรับ 
การสงเสริมการลงทุน 

เงื่อนไขเฉพาะโครงการ 
วันท่ีเริ่มมีรายไดจากการประกอบ

กิจการตามบัตรสงเสริม 
วันสิ้นสุดการยกเวน
ภาษีเงินไดนิติบุคคล 

1352(2)/2550 ชนิดการบริการ สนามบินพาณิชย 
ภาษีเงินไดนิ ติบุคคลท่ีไดรับการยกเวนมี
มูลคาไมเกิน 740,000,000 บาท 

1 พฤษภาคม 2550 30 เมษายน 2558 

อน่ึง บริษัทฯ เคยไดรับบัตรสงเสริมการลงทุนสําหรับสนามบินพาณิชยจํานวน 4 บัตร (สนามบินสมุย สนามบินสุโขทัย 
และสนามบินตราด) ซึ่งสิทธิประโยชนในการรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลไดสิ้นสุดลงแลว อยางไรก็ดีบริษัทฯ ยังคงตอง
ดําเนินการตามเง่ือนไขภายใตบัตรสงเสริมตอไปจนกวาจะดําเนินการยกเลิกบัตรสงเสริมดังกลาว โดยเง่ือนไขที่สําคัญที่ตอง
ปฏิบัติตาม เชน การไมจําหนายจายโอนเครื่องจักรภายใตโครงการ การท่ีตองมีบุคคลผูมีสัญชาติไทยถือหุนรวมทั้งสิ้นไมนอยกวา
รอยละ 51 และการรายงานการเปล่ียนแปลงสัดสวนผูถือหุน การรายงานฐานะการเงิน และผลการดําเนินงาน เปนตน 

กิจการผลิตอาหารพรอมรับประทานหรือก่ึงพรอมรับประทาน (SET MENU) 

บริษัทฯ ไดรับบัตรสงเสริมสําหรับกิจการผลิตอาหารพรอมรับประทานหรือก่ึงพรอมรับประทาน (SET MENU) ตาม
บัตรสงเสริมการลงทุนเลขที่ 2110(3)/2549 ภายใตบัตรสงเสริมการลงทุนดังกลาว วันแรกที่ไดรับสิทธิประโยชนในการยกเวน
ภาษีเงินไดนิติบุคคลคือ วันที่ 16 ธันวาคม 2549 จนถึงวันที่ 15 ธันวาคม 2557 โดยมีเง่ือนไขเฉพาะโครงการท่ีจะตองมีกําลังผลิต
อาหารพรอมรับประทานหรือก่ึงพรอมรับประทาน (SET MENU)  ปละประมาณ 850 ตัน หรือ 2.6 ลานชุด โดยมีชนิดผลิตภัณฑ 
คือ อาหารพรอมรับประทานหรือก่ึงพรอมรับประทาน (SET MENU) และไดรับสิทธิประโยชนที่สําคัญซึ่งรวมถึง การไดรับ
ยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลสําหรับกําไรสุทธิมีกําหนดเวลา 8 ป นับแตวันที่เริ่มมีรายไดจากการประกอบกิจการสําหรับโครงการ 
การไดรับยกเวนอากรขาเขาสําหรับเครื่องจักร การไดรับอนุญาตใหหักเงินลงทุนในการติดต้ังหรือกอสรางสิ่งอํานวยความสะดวก
รอยละ 25 ของเงินลงทุนนอกเหนือไปจากการหักคาเสื่อมราคาตามปกติ การไดรับยกเวนไมตองนําเงินปนผลท่ีไดรับจาก
โครงการไปรวมคํานวณเพ่ือเสียภาษีเงินได ตลอดระยะเวลาที่บริษัทฯ ไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลสําหรับโครงการ และใน
กรณีที่ประกอบกิจการขาดทุนในระหวางเวลาไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคล บริษัทฯ  จะไดรับอนุญาตใหนําผลขาดทุน
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ประจําปที่เกิดขึ้นในระหวางเวลาน้ันไปหักออกจากกําไรสุทธิที่เกิดขึ้นภายหลังระยะเวลาไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลมี
กําหนดเวลาไมเกิน 5 ป นับแตวันพนกําหนดเวลาน้ัน โดยจะเลือกหักจากกําไรสุทธิของปใดปหน่ึงหรือหลายปก็ได ตลอดจน
ไดรับสิทธิประโยชนในการนําคนตางดาวซึ่งเปนชางฝมือหรือผูชํานาญการเขามาในราชอาณาจักรตามจํานวนและกําหนด
ระยะเวลาเทาที่คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนเห็นสมควร 

ทั้งน้ี เง่ือนไขที่สําคัญที่ตองปฏิบัติตาม เชน การไมจําหนายจายโอนเครื่องจักรภายใตโครงการ บุคคลผูมีสัญชาติไทยถือ
หุนรวมทั้งสิ้นไมนอยกวารอยละ 51 และการรายงานการเปล่ียนแปลงสัดสวนผูถือหุน การรายงานฐานะการเงิน และผลการ
ดําเนินงาน เปนตน 

2.2.1.2 การบริการขนสงสินคา และกิจการท่ีสนับสนุนการขนสง 

บริษัทฯ ใหบริการขนสงสินคาทางอากาศท่ัวไป อยางไรก็ดี ในปจจุบัน การใหบริการขนสงสินคาทางอากาศคิดเปนมูล
คาที่นอยและไมมีนัยสําคัญเมื่อเทียบกับรายไดรวมของบริษัทฯ 

2.2.2 ธุรกิจท่ีเก่ียวของกับธุรกิจสนามบิน 

นอกเหนือจากธุรกิจสายการบินแลว บริษัทฯ ยังประกอบธุรกิจที่เก่ียวของกับธุรกิจสนามบินไดแก การใหบริการลูกคา
ภาคพ้ืน และการใหบริการในลานจอดและอปุกรณภาคพ้ืน การใหบริการครัวการบิน และ การใหบริการคลังสินคาระหวางประเทศ ณ 
สนามบินสุวรรณภูมิ โดยผานบริษัทยอยและบริษัทรวมของบริษัทฯ โดยมีรายละเอียดดังน้ี  

ลักษณะ บริษัท สัดสวนหุน (รอยละ) ประกอบธุรกิจ 
บริษัทยอย BFS Ground 90.0 การใหบริการลูกคาภาคพื้น และการใหบริการในลานจอดและอุปกรณภาคพืน้ 
บริษัทยอย BAC 90.0 การใหบริการครัวการบิน 
บริษัทรวม BFS Cargo 49.0 การใหบริการคลังสินคาระหวางประเทศ 
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ตารางตอไปน้ีแสดงขอมูลการดําเนินการและขอมูลทางการเงินของบริษัทยอยและบริษัทรวมของบริษัทฯ ในการบริการท่ี
เก่ียวของกับสนามบินในระยะเวลาที่ระบุไว ดังตอไปน้ี  

 รอบปสิ้นสุด วันท่ี 31 ธันวาคม รอบหกเดือนส้ินสดุวันท่ี 30 มิถุนายน 
 2554 2555 2556 2556 2557 
ขอมูลการบริการภาคพื้นดิน(1):      

รายได (ลานบาท) (2)  1,400.3 1,571.1 1,893.9 895.3 996.3 
EBITDA (ลานบาท)  218.5 252.5 373.9 176.4 147.4 
กําไรสุทธิ (ลานบาท)  102.6 148.1 258.1 129.0 75.4 
กําไรสุทธิในสวนของบริษัทฯ (7) (ลานบาท)  90.4 130.5 230.9 114.7 67.9 
จํานวนเท่ียวบินที่ใหบริการ  38,417 43,856 51,838 24,454 27,984 
ขอมูลการบริการครัวการบิน(3):      

รายได (ลานบาท) (4)  899.6 1,083.6 1,231.4 608.0 646.8 
EBITDA (ลานบาท)  196.9 310.4 324.2 191.0 189.6 
กําไรสุทธิ (ลานบาท)  83.1 168.4 183.9 115.1 118.7 
กําไรสุทธิในสวนของบริษัทฯ (7) (ลานบาท)  49.7 100.7 145.2 83.3 106.8 
จํานวนท่ีอาหารที่ผลิตและใหบริการ (ลานท่ี)  6.3 7.5 8.6 4.3 4.4 

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

ขอมูลการบริการคลังสินคาระหวางประเทศ (5):      

รายได (ลานบาท) (6)   1,186.7 1,370.9 1,420.8 682.9 759.8 

EBITDA (ลานบาท)  505.3 608.1 622.8 297.4 320.1 

กําไรสุทธิ (ลานบาท)  248.5 372.0 389.7 184.0 209.9 
กําไรสุทธิในสวนของบริษัทฯ (7) (ลานบาท)  121.8 182.3 191.0 90.2 102.9 
น้ําหนักของสินคาท่ีใหบริการ (ตัน)  328,901 369,245 349,935 171,833 181,509 
ปริมาณการรองรับสินคา (ตันตอป) 400,000 400,000 550,000 275,000 275,000 
การใชงาน (Utilization) (รอยละ)  82.2 92.3 63.6 62.5 66.0 
จํานวนใบตราสง (ใบ)  658,017 690,119 694,451 230,679 361,406 
(1) BFS Ground เปนบริษัทยอย ซึ่งบริษัทฯ ถือหุนจํานวนรอยละ 90.00 และไดรวมอยูในงบการเงินรวม ตามท่ีปรากฏในเอกสารฉบับน้ี 
(2) รายไดท่ี BFS Ground ใหบริการแกบริษัทฯ เทากับ 295.6 ลานบาท 330.0 ลานบาท 372.1 ลานบาท และ 221.6 ลานบาท ในป 2554 ป 2555 ป 2556 และ งวดหก

เดือน ป 2557  ตามลําดับ คิดเปนสัดสวนเทากับรอยละ 21.1 รอยละ 21.0 รอยละ 19.6 และ รอยละ 22.2 ของรายไดท้ังหมดของ BFS Ground ตามลําดับ 
(3) BAC เปนบริษัทยอย ซึ่งบริษัทฯ ถือหุนจํานวนรอยละ 90.00 และไดรวมอยูในงบการเงินรวม ตามท่ีปรากฏในเอกสารฉบับน้ี 
(4) รายไดท่ี BAC ใหบริการแกบริษัทฯ เทากับ 204.5 ลานบาท 308.8 ลานบาท 345.4 ลานบาท และ 211.3 ลานบาท ในป 2554 ป 2555 ป 2556 และ งวดหกเดือน ป 

2557  ตามลําดับ คิดเปนสัดสวนเทากับรอยละ 22.7 รอยละ 28.5 รอยละ 28.1 และ รอยละ 27.8 ของรายไดท้ังหมดของ BAC ตามลําดับ 
(5) BFS Cargo เปนบริษัทรวม ซึ่งบริษัทฯ ถือหุนจํานวนรอยละ 49.00 และบริษัทฯ บันทึกสวนแบงกําไร/ขาดทุน ในบัญชีสวนแบงกําไรจากเงินลงทุนในบริษัทรวม

ในงบการเงินรวม ตามท่ีปรากฏในเอกสารฉบับน้ีตามวิธีสวนไดเสีย (Equity Method) 
(6) รายไดท่ี BFS Cargo ใหบริการแกบริษัทฯ เทากับ 8.1 ลานบาท 12.3 ลานบาท 10.7 ลานบาท และ 7.8 ลานบาท ในป 2554 ป 2555 ป 2556 และ งวดหกเดือน ป 

2557  ตามลําดับ คิดเปนสัดสวนเทากับรอยละ 0.7 รอยละ 0.9 รอยละ 0.8 และ รอยละ 1.0 ของรายไดท้ังหมดของ BFS Cargo ตามลําดับ 
(7) คํานวณจากกําไรสุทธิคูณดวยสัดสวนการถือหุนของบริษัทฯ  
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2.2.2.1  การใหบริการลูกคาภาคพ้ืน และการใหบริการในลานจอดและอุปกรณภาคพ้ืน  

BFS Ground ใหบริการลูกคาภาคพ้ืน และใหบริการในลานจอดและอุปกรณภาคพ้ืนแกเที่ยวบินภายในและระหวาง
ประเทศแบบประจําและเที่ยวบินเชาเหมาลําของบริษัทฯ และเที่ยวบินของสายการบินอื่น ณ สนามบินสุวรรณภูมิ โดยในการ
ดําเนินกิจการ BFS Ground ไดวาจางให WFS ใหบริการสนับสนุนการดําเนินกิจการตามสัญญาสนับสนุนการบริหารการ
ใหบริการกิจการภาคพ้ืน โดย WFS จะใหบริการเก่ียวกับการควบคุมและประเมินผลคุณภาพการดําเนินงานบริการ การตลาด และ
สิ่งอํานวยความสะดวกของ BFS Ground การพัฒนาการควบคุมและวิธีการดําเนินงานที่ดีที่สุดเพ่ือลดตนทุนการดําเนินงาน การ
บริหารจัดการให BFS Ground ดําเนินการตามสัญญาตางๆ โดยรวมไปถึงสัญญาโครงการอุปกรณบริการภาคพ้ืนและสิ่งอํานวย
ความสะดวกดานการซอมบํารุง และการใหความชวยเหลือในการจัดหาใบรับรองในการประกอบอุตสาหกรรมที่เก่ียวของ โดย
สัญญาสนับสนุนการบริหารการใหบริการกิจการภาคพ้ืน มีกําหนดระยะเวลา 7 ป และไดสิ้นสุดลงในวันที่ 27 กันยายน 2556 โดย
คูสัญญาอาจตกลงรวมกันตออายุสัญญาดังกลาวได ทั้งน้ี  ในป 2556 คูสัญญาทั้งสองฝายไดทําสัญญาแกไขเพ่ิมเติมเพ่ือขยาย
ระยะเวลาของสัญญาดังกลาวออกไปช่ัวคราวเปนเวลา 6 เดือนหลังจากสัญญาหมดอายุ และตอมาในป 2557 คูสัญญาทั้งสองฝาย
ไดตออายุสัญญาดังกลาว เมื่อวันที่ 16 มิถุนายน 2557 โดยไดทําสญัญาแกไขเพ่ิมเติมเพ่ือขยายระยะเวลาของสัญญาดังกลาวออกไป
อีก 4 ป 6 เดือน หรือจนถึงวันที่ 27 กันยายน 2561 

โปรดพิจารณารายละเอียดเพ่ิมเติมไดจากหัวขอ “ขอมูลสําคัญอื่น– สรุปสาระสําคัญของสัญญาที่เก่ียวของ–สัญญา
สนับสนุนการบริหารการใหบริการกิจการภาคพ้ืน สวนที่ 2 หนา 190”  

BFS Ground ไดรับสัมปทานจาก ทอท. ตามสัญญาโครงการอุปกรณบริการภาคพ้ืนและสิ่งอํานวยความสะดวกดานการ
ซอมบํารุง ซึ่งอนุญาตให BFS Ground ดําเนินงานและใหบริการตามโครงการอุปกรณบริการภาคพ้ืนและสิ่งอํานวยความสะดวก
ดานการซอมบํารุง โดยสัญญาน้ีมีอายุใชบังคับเปนระยะเวลา 20 ป นับต้ังแตวันที่ 28 กันยายน 2549 ซึ่งเปนวันที่สนามบินสุวรรณ
ภูมิเปดใหบริการอยางเปนทางการ โปรดพิจารณารายละเอียดเพ่ิมเติมไดจากหัวขอ “ทรัพยสินที่ใชในการประกอบธุรกิจ– สัญญา
ใหสัมปทาน– สัญญาโครงการอุปกรณบริการภาคพ้ืนและสิ่งอํานวยความสะดวกดานการซอมบํารุง สวนที่ 2 หนา 177”  

ทั้งน้ี BFS Ground เปนผูใหบริการลูกคาภาคพ้ืน และการใหบริการในลานจอดและอุปกรณภาคพ้ืนหน่ึงในสองราย ณ 
สนามบินสุวรรณภูมิ โดยคูแขงหลักของ BFS Ground คือ บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)  

นอกจากน้ี บริษัทฯ ไดใหบริการลูกคาภาคพ้ืน และใหบริการในลานจอดและอุปกรณภาคพ้ืนที่สนามบินสมุย ผาน 
PGGS ซึ่งเปนบริษัทยอยที่บริษทัฯ ถือหุนเปนสัดสวนรอยละ 99.99  

ในสนามบินในตางประเทศ ผูใหบริการภาคพ้ืนหรือสายการบินหลักที่มีฐานในสนามบินตางๆ ไดจัดใหมบีริการ
ภาคพ้ืนสําหรับเที่ยวบินของบริษัทฯ โดยทั่วไปต้ังอยูบนพ้ืนฐานของคาบริการตามสัญญาที่ไดมีการกําหนดลวงหนา 

(ก) การใหบริการลูกคาภาคพ้ืน 

BFS Ground ใหบริการตางๆ แกผูโดยสารสําหรับเที่ยวบินแบบประจําของสายการบินอื่น เที่ยวบินแบบเชาเหมาลํา และ
เครื่องบินสวนตัว ณ สนามบินสุวรรณภูมิ ซึ่งการบริการเหลาน้ีประกอบไปดวย การบริการเช็คอิน การบริการออกบัตรโดยสาร การ
บริการหองพักรับรองผูโดยสาร (ทั้งผูโดยสารช้ันธุรกิจและผูโดยสารช้ันประหยัด) การบริการติดตามกระเปาและสัมภาระ และการ
บริการติดตามกระเปาและสัมภาระระหวางสายการบิน นอกจากน้ี BFS Ground ไดใหบริการจัดการหองพักรับรองผูโดยสาร ณ 
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สนามบินสุวรรณภูมิ สําหรับสายการบินบริติชแอรเวย สายการบินแควนตัสแอรเวย สายการบินเอมิเรตสแอรเวย สายการบินแอรฟ
รานซ และสายการบินเคแอลเอ็ม รอยัลดัทช แอรไลน  

BFS Ground ใหบริการผูโดยสารในเที่ยวบินตางๆ มากกวา 40 สายการบิน ที่สนามบินสุวรรณภูมิ และมีลูกคาหลัก ไดแก 
สายการบินเอมิเรตสแอรเวย สายการบินฮองกงแอรไลน สายการบินศรีลังกา สายการบินกาตารแอรเวย และสายการบินบริติชแอร
เวย ทั้งน้ี โดยทั่วไปแลว สัญญาการใหบริการลูกคาภาคพ้ืน จะมีระยะเวลา 2 ถึง 3 ป และกําหนดคาบริการเปนสกุลเงินบาท 

(ข) การใหบริการในลานจอดและอุปกรณภาคพื้น 

BFS Ground ใหบริการในลานจอดและอุปกรณภาคพ้ืนแกสายการบินตางๆ เที่ยวบินเชาเหมาลํา และเครื่องบินสวนตัว ณ 
สนามบินสุวรรณภูมิ ซึ่งการบริการเหลาน้ีประกอบดวย การขนถายและลําเลียงสินคาสัมภาระเขาออกจากเคร่ืองบิน บริการลากจูง
เครื่องบิน รถบันไดบริการผูโดยสารขึ้นลงเคร่ืองบิน บริการทําความสะอาดภายในเครื่องบิน บริการเคร่ืองทําความเย็น บริการนํ้าด่ืม 
บริการอุปกรณซอมบํารุงภาคพ้ืน บริการรับสงลูกเรือ และการใหความชวยเหลือในการดําเนินการการบิน 

BFS Ground ใหบริการในลานจอดและอุปกรณภาคพ้ืนแกสายการบินตางๆ 60 สายการบินในสนามบินสุวรรณภูมิ ซึ่ง
รวมถึงสายการบินเอมิเรตสแอรเวย สายการบินบริติชแอรเวย สายการบินแควนตัสแอรเวย และสายการบินกาตารแอรเวย ทั้งน้ี 
โดยทั่วไปแลว สัญญาการใหบริการในลานจอดและอุปกรณภาคพ้ืน จะมีระยะเวลา 2 ถึง 3 ป และกําหนดคาบริการเปนสกุลเงินบาท 

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

2.2.2.2 การใหบริการครัวการบิน 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557  BAC  ผลิตอาหารเพ่ือใหบริการแกผูโดยสารในเที่ยวบินของบริษัทฯ และผูโดยสารของสายการ
บินอื่นๆ อีก 20 สายการบิน ณ สนามบินสุวรรณภูมิ โดย BAC เปนผูใหบริการดานครัวการบินหน่ึงในสามราย ณ สนามบินสุวรรณ
ภูมิ โดยไดรับสัมปทานจาก ทอท. ตามสัญญาโครงการครัวการบิน ซึ่งอนุญาตให BAC ดําเนินงานและใหบริการตามโครงการครัวการ
บิน ณ สนามบินสุวรรณภูมิ โดยสัญญาน้ีมีอายุใชบังคับเปนระยะเวลา 20 ป นับต้ังแตวันที่ 28 กันยายน 2549   ซึ่งเปนวันที่สนามบิน
สุวรรณภูมิเปดใหบริการอยางเปนทางการ โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “ทรัพยสินที่ใชในการประกอบธุรกิจ– 
สัญญาใหสัมปทาน–สัญญาโครงการครัวการบิน สวนที่ 2 หนา 179” 

โรงครัวของ BAC ต้ังอยูที่สนามบินสุวรรณภูมิ โดยมีพ้ืนที่ประมาณ 20,000 ตารางเมตร แบงเปนพ้ืนที่สําหรับการเตรียม
อาหารโคเชอร (Kosher meals)  2,000 ตารางเมตร และสําหรับการเตรียมอาหารธรรมดา 6,000 ตารางเมตร และอีก 5,000 ตารางเมตร
สําหรับการเตรียมอาหารฮาลาล (Halal meals) 
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ตารางดังตอไปน้ี แสดงถึงจํานวนอาหารท่ีผลิตโดย BAC สําหรับเที่ยวบินของบริษัทฯ  และสายการบินอื่นสําหรับป 2556 
และสําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 

 ป 2556 
 รอบหกเดือนส้ินสดุวันท่ี 30 มิถุนายน  

2557 
จํานวนอาหารที่ผลิตสําหรับเที่ยวบินของบริษัทฯ (ลานท่ี) 3.4 2.0 
จํานวนอาหารที่ผลิตสําหรับเที่ยวบินของสําหรับสายการบินอื่น (ลานท่ี) 5.2 2.4 
จํานวนอาหารที่ผลิตตอวันโดยเฉล่ีย (ที่) 23,430 24,306 

นอกจากน้ี BAC ยังใหบริการผลิตอาหารสําหรับเที่ยวบินเชาเหมาลํา และผลิตอาหารโคเชอร (Kosher meals) แบบแชแข็ง
สําหรับเที่ยวบินของบริษัทฯ และสําหรับเที่ยวบินของสายการบินอื่นดวย โดยในป 2556 และสําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 
มิถุนายน 2557 BAC ผลิตอาหารโคเชอร (Kosher Meals) แบบแชแข็ง เปนจํานวนมากกวา 54,000 ที่และ 34,000 ที่ ตามลําดับ สําหรับ
เที่ยวบินของบริษัทฯ และเที่ยวบินสําหรับสายการบินอื่น และมีสัดสวนรายไดจากการผลิตอาหารโคเชอร (Kosher meals) แบบแชแข็ง
คิดเปน รอยละ 3.4 รอยละ 2.4 รอยละ 2.2 และรอยละ 2.8 ของรายไดของ BAC ในป 2554 ป 2555 ป 2556 และสําหรับงวดหกเดือน
สิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557  ตามลําดับ  

อาหารทุกที่ผลิตโดยผานมาตรฐานสากล ไดแก ระบบวิธีการท่ีดีในการผลิตอาหาร (Good Manufacturing Practice (GMP)) 
และระบบการวิเคราะหอันตรายและจุดวิกฤติ (Hazard Analysis and Critical Control Points (HACCP)) อีกทั้งการผลิตอาหารฮาลาล 
(Halal meals) ไดรับการรับรอง จากสํานักคณะกรรมการกลางอิสลามแหงประเทศไทย และการผลิตอาหารอาหารโคเชอร (Kosher 
meals) ไดรับการรับรองจากจากบริษัท ไทยคาชรุธเซอรวิสเซส จํากัด 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 BAC มีจํานวนลูกคา 21 รายโดยมีลูกคาที่สําคัญ (นอกจากบริษัทฯ แลว) ไดแก สายการบิน 
เอมิเรตสแอรเวย สายการบินกาตารแอรเวย สายการบินเตอรกิชแอรไลน สายการบินแอลอัลอิสราเอลแอรไลน สายการบินไชนาเซาท
เทิรนแอรไลน สายการบินเคนยาแอรเวย สายการบินโอมานแอร และสายการบินเอธิโอเปยแอรไลน โดยสัญญาของธุรกิจครัวการบิน
โดยทั่วไปจะมีระยะเวลา 1 ถึง 3 ป และจะกําหนดราคาเปนสกุลเงินบาท  

ทั้งน้ี BAC เปนผูใหบริการครัวการบินหน่ึงในสามราย ณ สนามบินสุวรรณภูมิ โดยคูแขงหลักของ BAC ไดแก บริษัท การ
บินไทย จํากัด (มหาชน)  และบริษัทแอลเอสจี สกายเชฟส จํากัด ซึ่งเปนบริษัทในกลุมบริษัทสายการบินลุฟทฮันซา 

BAC จัดซื้อวัตถุดิบจากผูใหบริการหลายราย โดยในป 2556 และสําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 
BAC ไมไดจัดซื้อวัตถุดิบจากผูใหบริการรายใดมีมูลคาเกินรอยละ 10 ของตนทนุในการขายของ BAC 

นอกจากนี้ BAC ยังใหบริการอาหารสําหรับหองพักรับรองผูโดยสารช้ันธุรกิจและช้ันประหยัดของบริษัทฯ และหองพัก
รับรองผูโดยสารช้ันธุรกิจของสายการบินเอมิเรตสแอรเวย และสายการบินโอมานแอร ณ สนามบินสุวรรณภูมิ และใหบริการอาหาร
นอกสถานที่ในเขตกรุงเทพฯ โดยผานทางบริษัท บีเอซี กูรเมท เฮาส จํากัด ซึ่งเปนบริษัทยอยของ BAC ที่ดําเนินกิจการรานอาหาร
ฝรั่งเศสระดับหรู “Brasserie 9” ซึ่งต้ังอยูที่ เอเชียทีค เดอะ ริเวอรฟรอนท และรานอาหารเลบานอนและอินเดียระดับหรู “Al Saray” ซึ่ง
ต้ังอยูที่โรงพยาบาลกรุงเทพ โปรดพิจารณารายละเอียดรายการระหวางกันไดจากหัวขอ “รายการระหวางกัน–บริษัทฯ และบริษัทยอย 
มีรายการกับบุคคลที่อาจมีความขัดแยง-รายการระหวางกันกับ บริษัท บีเอซี กูรเมท เฮาส จํากัด สวนที่ 2  หนา 320” 
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2.2.2.3 การใหบริการคลังสินคา 

BFS Cargo ใหบริการคลังสินคาที่สนามบินสุวรรณภูมิ ทั้งน้ี ในการดําเนินกิจการ BFS Cargoไดวาจางให WFS ซึ่งเปนผู
ใหบริการคลังสินคาแกสายการบินทั่วโลกในการบริหารจัดการตามสัญญาสนับสนุนการบริหารคลังสินคา โดย WFS จะใหบริการ
การควบคุมและประเมินผลคุณภาพการดําเนินงานบริการ การตลาด และสิ่งอํานวยความสะดวกของ BFS Cargo การพัฒนาการ
ควบคุมและวิธีดําเนินงานที่ดีที่สุดเพ่ือลดตนทุนการดําเนินงาน การบริหารจัดการให BFS Cargo ปฏิบัติตามสัญญาตางๆ โดยรวมไป
ถึงสัญญาโครงการคลังสินคา และการใหความชวยเหลือในการจัดหาใบรับรองในการประกอบอุตสาหกรรมที่เก่ียวของ โดยสัญญา
สนับสนุนการบริหารคลังสินคามีกําหนดระยะเวลา 7 ปและไดสิ้นสุดลงในวันที่ 27 กันยายน 2556 โดยคูสัญญาอาจตกลงรวมกันตอ
อายุสัญญาดังกลาวได ทั้งน้ี  ในป 2556 คูสัญญาทั้งสองฝายไดทําสัญญาแกไขเพ่ิมเติมเพ่ือขยายระยะเวลาของสัญญาดังกลาวออกไป
ช่ัวคราวเปนเวลา 6 เดือนหลังจากสัญญาหมดอายุ และตอมาในป 2557 คูสัญญาทั้งสองฝายไดตออายุสัญญาดังกลาว เมื่อวันที่ 16 
มิถุนายน 2557 โดยไดทําสัญญาแกไขเพิ่มเติมเพ่ือขยายระยะเวลาของสัญญาดังกลาวออกไปอีก 4 ป 6 เดือน หรือจนถึงวันที่ 27 
กันยายน 2561 

โปรดพิจารณารายละเอียดเพ่ิมเติมไดจากหัวขอ “ขอมูลสําคัญอื่น–สรุปสาระสําคัญของสัญญาที่เก่ียวของ–สัญญาสนับสนุน
การบริหารการใหบริการกิจการคลังสินคา สวนที่ 2 หนา 189”  

BFS Cargo ไดรับสัมปทานจาก ทอท. ตามสัญญาโครงการคลังสินคา โดยสัญญาโครงการคลังสินคา น้ีมีอายุใชบังคับเปน
ระยะเวลา 20 ป นับต้ังแตวันที่ 28 กันยายน 2549 ซึ่งเปนวันที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปดใหบริการอยางเปนทางการ ซึ่งอนุญาตให 
BFS Cargo เขาดําเนินงานและใหบริการตามสัญญาโครงการคลังสินคาโดยครอบคลุมการดําเนินการและขอกําหนดของการใหบริการ
คลังสินคา สําหรับสินคาที่มีการขนสงทางอากาศระหวางประเทศในสนามบินสุวรรณภูมิ โปรดพิจารณารายละเอียดเพ่ิมเติมไดจาก
หัวขอ “ทรัพยสินที่ใชในการประกอบธุรกิจ– สัญญาใหสัมปทาน–สัญญาโครงการคลังสินคา สวนที่ 2 หนา 175” 

ทั้งน้ี BFS Cargo มีอาคารคลังสินคาที่สามารถเก็บรักษาและดูแลสินคาชนิดพิเศษ รวมถึงสินคาสดและสินคามีคา เน่ืองจาก
สินคาประเภทดังกลาวสามารถสรางผลตอบแทนไดมากกวา ทั้งน้ี BFS Cargo ไดใหความสําคัญในเรื่องของความปลอดภัยในอาคาร
คลังสินคา โดยไดทําการติดต้ังโทรทัศนวงจรปดจํานวน 186 เครื่องครอบคลุมทั้งอาคารคลังสินคา โดยเฉพาะในบริเวณท่ีมีการเก็บ
รักษาสินคาที่มีมูลคาสูงจะมีการติดต้ังกลองประจําพ้ืนที่อีกดวย นอกจากน้ียังมีเครื่องเอกซเรยเพ่ือที่จะตรวจสอบวัตถุระเบิด และมี
การวาจางเจาหนาที่รักษาความปลอดภัยที่ไดรับการฝกอบรมในดานการเดินอากาศ และพนักงานรักษาความปลอดภัยทั้งสิ้นจํานวน 
113 คน  

ในป 2553 BFS Cargo ไดทําการติดต้ังระบบตรวจสอบรหัสสินคาเพ่ือที่จะสามารถติดตามตําแหนงจัดเก็บสินคาและสถานะ
ของสินคาทั้งหมดได โดยทําใหลูกคาสามารถทําการติดตามสินคาของตนผานทางเว็บไซตที่ไดรับการปรับปรุงใหทันสมัยอยูเสมอ
ตลอด 24 ช่ัวโมงและตลอด 7 วันใน 1 สัปดาห  

BFS Cargo ไดรับการรับรองจากสมาคมปองกันทรัพยสนิที่มีการขนสง (Transported Asset Protection Association (TAPA)) 
และองคการมาตรฐานสากล (International Organization of Standards: ISO) โดย ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 BFS Cargo เปนผู
ใหบริการรายแรกและรายเดียวที่ไดผานการรับรองมาตรฐานการตรวจสอบความปลอดภัยของการปฏิบัติการภาคพ้ืนจากสมาคมขนสง
ทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transport Association Safety Audit for Ground Operations: ISAGO) คลังสินคาของ 
BFS Cargo ต้ังอยู ณ สนามบินสุวรรณภูมิ มีพ้ืนที่ 55,370 ตารางเมตร โดยเปนพ้ืนที่สําหรับโกดังสินคา 39,744 ตารางเมตร ซึ่ง
ประกอบดวยพ้ืนที่หองทําความเย็นสําหรับเก็บรักษาสินคาจํานวน 16,000 ตารางเมตร โดยมีชองสําหรับรับสงสินคาไดโดยตรง 4 ชอง 
พ้ืนที่เก็บรักษาสินคาที่ตองการความปลอดภัยที่ควบคุมการเขาออกดวยระบบพิเศษ สําหรับสินคามีคา โดยมีพ้ืนที่ระบายอากาศ
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สําหรับสินคามีชีวิต และมีพ้ืนที่สําหรับเก็บสินคาอันตรายขนาด 120 ตารางเมตร ทั้งน้ี อาคารคลังสินคาของ BFS Cargo มีความจุ 
550,000 ตันตอป  

ในเดือนมกราคม 2556  ความจุในการเก็บรักษาสินคาไดเพ่ิมขึ้น เมื่อ BFS Cargo เริ่มเปดดําเนินการระบบคลังสินคา
อัตโนมัติ (automatic storage and retrieval system) ซึ่งทําใหสามารถขยายพ้ืนที่เก็บรักษาสินคาใหมีความสูงถึง 4.9 เมตร เมื่อเทียบกับ
ช้ันวางสินคาปกติ ซึ่งมีความสูงเพียง 2.6 เมตร นอกจากน้ี การติดต้ังระบบดังกลาวไดเพ่ิมปริมาณการรองรับสินคาในคลังสินคาอีก 
150,000 ตัน เปนจํานวน 550,000 ตันตอป ทั้งน้ี เพ่ือเปนการเพิ่มรายได ในป 2556  BFS Ground มีการปรับราคา และเปล่ียนแปลง
วิธีการเก็บคาธรรมเนียมตางๆ เชน  การคิดคาธรรมเนียมสินคาดวยการคํานวณหนวยนํ้าหนักแทนที่จะคิดตามใบตราสงสินคาทาง
อากาศ 

ตารางดังตอไปน้ี แสดงถึงจํานวนนํ้าหนักของสินคาที่ใหบริการเก็บรักษา และสัดสวนการใหบริการคลังสินคาเมื่อเทียบกับ
ความจุสําหรับระยะเวลาที่ระบุไว 

 รอบปสิ้นสุด วันท่ี 31 ธันวาคม รอบหกเดือนส้ินสดุวันท่ี 30 มิถุนายน 

 2554 2555 2556 2556 2557 
น้ําหนักของสินคาท่ีใหบริการ (ตัน)  328,901 369,245 349,935 171,833 181,509 
ปริมาณการรองรับสินคา (ตันตอป) 400,000 400,000 550,000 275,000 275,000 
การใชงาน (Utilization)  (รอยละ)  82.2 92.3 63.6 62.5 66.0 

ในป 2556 นํ้าหนักของสินคาที่ใหบริการลดลงเมื่อเทียบกับป 2555 เน่ืองจากในป 2555 นํ้าหนักของสินคาที่ใหบริการ
เพ่ิมขึ้นอยางมากจากป 2554 เกิดจากการนําเขาเคร่ืองจักร และวัตถุดิบอื่นๆ  เพ่ือทดแทนเครื่องจักรและวัตถุดิบที่เสียหายอัน
เน่ืองมาจากเหตุอุทกภัยในป 2554 อยางไรก็ดี นํ้าหนักสินคาที่ใหบริการในป 2556 ยังคงมีปริมาณที่สูง และมีแนวโนมการเติบโต 
เมื่อเทียบกับป 2554 แมวาในป 2556 ประเทศไทยจะประสบปญหาเศรฐกิจที่ซบเซา และความไมสงบทางการเมือง  

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 BFS Cargo มีจํานวนลูกคามากกวา 50 ราย โดยเปนลูกคาหลักซึ่งไมนับรวมบริษัทฯ ไดแก สาย
การบินกาตารแอรเวย เฟดเอ็กซ และดีเอชแอล โดยทั่วไปแลว สัญญาการใหบริการคลังสินคาจะ มีระยะเวลา 2 ถึง 3 ปและกําหนด
คาบริการเปนสกุลเงินบาท  

ทั้งน้ี BFS Cargo เปนผูใหบริการคลังสินคาระหวางประเทศหน่ึงในสองราย ณ สนามบินสุวรรณภูมิ โดยคูแขงหลักของ 
BFS Cargo คือ บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 
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2.2.3 ธุรกิจสนามบิน 

บริษัทฯ เปนเจาของและผูดําเนินกิจการสนามบินสมุย สนามบินตราด และสนามบินสุโขทัย 

ตารางตอไปน้ี แสดงขอมูลจํานวนผูโดยสารทั้งหมดของสนามบินทั้ง 3 แหงของบริษัทฯ  

สนามบิน 
รอบปสิ้นสุด วันท่ี 31 ธันวาคม รอบหกเดือนส้ินสดุวันท่ี 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 
รวมท้ังส้ิน 1,582,797 1,778,240 1,968,560 1,006,277 1,014,120 

 ตารางตอไปน้ี แสดงขอมูลจํานวนผูโดยสารทั้งหมดของสนามบินทั้ง 3 แหงของบริษัทฯ ในป 2556 และสําหรับงวดหก
เดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 แยกตามประเภทและสัดสวน 

ประเภทของผูโดยสาร ป 2556 รอบหกเดือนส้ินสดุวันท่ี 30 มิถุนายน 2557 
ผูโดยสารระหวางประเทศ (รอยละ) 13.1 13.0 
ผูโดยสารภายในประเทศ (รอยละ) 86.9 87.0 

ตารางตอไปน้ี แสดงขอมูลสัดสวนของจํานวนผูโดยสารทั้งหมดของสนามบินแตละแหงของบริษัทฯ เปรียบเทียบกับ
จํานวนผูโดยสารแบบประจําทั้งหมดของบริษัทฯ 

สนามบิน 
รอยละของผูโดยสารแบบประจํา รอยละของผูโดยสารแบบประจํา 

ท้ังหมดของบริษัทฯ ในป 2556 ท้ังหมดของบริษัทฯ  สําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุด
วันท่ี 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  

สนามบินสมุยนับเปนสนามบินที่มีความสําคัญเปนอยางยิ่งตอบริษัทฯ ทั้งในเรื่องของจํานวนผูโดยสารและรายไดของ
บริษัทฯ โดยตารางดังตอไปน้ี แสดงถึงรายไดจากการดําเนินงานสนามบินสมุย เปรียบเทียบกับรายไดจากการดําเนินงานของ
บริษัทฯ และจํานวนผูโดยสารที่ใชบริการสนามบินสมุย ตามระยะเวลาที่ระบุไว 

ป 
รายไดบัตรโดยสารจากธุรกิจสายการบิน 

ท่ีบินเขาและออกสนามบินสมุย  
(ลานบาท) 

คิดเปนรอยละของรายไดคาโดยสารของ
บริษัทฯ 

จํานวนผูโดยสารโดยประมาณ 
(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
วั นที่  3 0  มิ ถุ น า ยน 
2557 

4,440.3 51.2 949,982 

 

ทั้งน้ี เที่ยวบินไปกลับจากสนามบินสมุยคิดเปนรอยละ 45.7 รอยละ 45.7 รอยละ 43.6 และรอยละ 37.7 ของจํานวนเที่ยวบิน
แบบประจําทั้งหมดของบริษัทฯ ในป 2554 ป 2555 ป 2556 และสําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 ตามลําดับ 

บริษัทฯ เริ่มดําเนินกิจการสนามบินสมุยเมื่อป 2532 ในฐานะสนามบินสาธารณะในประเทศไทยท่ีเอกชนเปนเจาของ โดย
ดําเนินกิจการสนามบินสมุยภายใตใบอนุญาตจัดต้ังสนามบินสมุยซึ่งหมดอายุลงเมื่อวันที่ 31 มกราคม 2552 ทั้งน้ี บริษัทฯ ไดยื่นขอตอ
อายุใบอนุญาตจัดต้ังสนามบินสมุยเมื่อวันที่ 26 พฤษภาคม 2551 ซึ่งขณะน้ี บริษัทฯ อยูในระหวางการรอรับรายงานผลการตรวจสอบ
จากกรมการบินพลเรือนที่ยืนยันวาบริษัทฯ ไดดําเนินการแกไขขอปรับปรุงที่ตรวจพบโดยกรมการบินพลเรือน และไดดําเนินการให
เปนไปตามกฎหมายฉบับใหมเก่ียวกับลักษณะทางกายภาพของสนามบิน อันมีผลบังคับใชเมื่อวันที่ 9 มกราคม 2556 นอกจากน้ีบริษัท
ฯ ตองจัดใหมีใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะในการดําเนินงานสนามบินสมุย โดยบริษัทฯ ไดยื่นคําขอรับใบรับรองการ
ดําเนินงานสนามบินสาธารณะเม่ือวันที่ 20 สิงหาคม 2553 แตเน่ืองจากยังไมมีการออกกฎหมายท่ีเก่ียวของในการออกใบรับรองการ
ดําเนินงานสนามบินสาธารณะมาบังคับใช อันเปนผลใหไมสามารถออกใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะใหแกผู
ดําเนินงานสนามบินรายใดในประเทศไทยรวมทั้งบริษัทฯ ดวย ทั้งน้ี บริษัทฯ ยังตองไดรับใบอนุญาตจัดต้ังเคร่ืองอํานวยความ
สะดวกในการเดินอากาศ สําหรับสนามบินสมุย โดยใบอนุญาตจัดต้ังเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศสําหรับ
สนามบินสมุย ลงวันที่ 13 สิงหาคม 2557  มีผลบังคับใชไดจนกวาใบอนุญาตจัดต้ังสนามบินสมุยจะถูกเพิกถอน ทั้งน้ี บริษัทฯ 
ยังคงสามารถดําเนินกิจการสนามบินจนกวาจะไดรับการแจงจากกรมการบินพลเรือนเปนประการอื่น ภายใตพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ พ.ศ. 2497 (รวมท้ังที่มีการแกไขเพ่ิมเติม) กฎกระทรวงที่เก่ียวของ และตามหนังสือที่ออกโดยกรมการบินพลเรือนถึง
บริษัทฯ เมื่อวันที่ 30 พฤษภาคม 2557 โปรดพิจารณารายละเอียดเพ่ิมเติมไดจากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง-ความเสี่ยงที่เก่ียวของกับการ
ประกอบธุรกิจของบริษัทฯ-บริษัทฯ จําเปนตองไดรับใบอนุญาตที่เก่ียวของกับการดําเนินกิจการสนามบินเพ่ือดําเนินกิจการ
สนามบิน และการที่บริษัทฯ ไมสามารถปฏิบัติตามขอกําหนดหรือไมสามารถดําเนินการตออายุใบอนุญาตตางๆ ได อาจทําให
เกิดผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ สวนที่ 2 
หนา 128”  

ในป 2548 บริษัทฯ ไดดําเนินการขยายสนามบินสมุย เพ่ือใหมีขีดความสามารถที่จะรองรับการบริการผูโดยสารจํานวน 
16,000 คนตอวัน และ 6 ลานคนตอป ในป 2556 สนามบินสมุยใหบริการผูโดยสารเขาและออกรวมประมาณ 1.8 ลานคน และ 22,417 
เที่ยวบนิ 
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ในอดีต บริษัทฯ เปนสายการบินรายเดียวที่ทําการบินสูเกาะสมุย ซึ่งแมวาในเวลาตอมาในเดือนกุมภาพันธ 2551 การบินไทย
ไดทําการบินสูเกาะสมุยดวยจํานวน 2 เที่ยวบินตอวันก็ตาม บริษัทฯ ก็ยังคงเปนผูใหบริการเที่ยวบินสูเกาะสมุยเปนสวนใหญ 

บริษัทฯ เปนผูใหบริการภาคพื้นในสนามบินสมุย แกเที่ยวบินของบริษัทฯ ดวยตนเอง แตบริษัทฯ ไดใหสิทธิในการ
ใหบริการภาคพ้ืนในสนามบินสมุยแก PGGS เพ่ือใหบริการภาคพ้ืนแกสายการบินอื่นๆ ที่เขามาใชบริการในสนามบินสมุย ซึ่งไดแก 
การบินไทย สายการบินซิลคแอร และสายการบินฟายเออรฟลาย   

ทั้งน้ี ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 เที่ยวบินที่เขาและออกจากสนามบินสมุยในแตละวันมีจํานวน 36 เที่ยวบิน โดยมี
รายละเอียดดังน้ี  

สายการบิน เท่ียวบินตอวัน 
บริษัทฯ 32 

การบินไทย 2 
ซิลคแอร 1 

ฟลายเออรฟลาย    4(1)  
หมายเหตุ 
(1) เที่ยวบินตอสัปดาห 

ทั้งน้ี ปจจัยดานสิ่งแวดลอมมีผลตอการจํากัดความสามารถในการเพิ่มจํานวนเท่ียวบินขาเขาและขาออกของสนามบินสมุย 
เน่ืองจากการขอเพ่ิมจํานวนเท่ียวบินขาเขาและขาออกจากสนามบินสมุย ตองไดรับความเห็นชอบจากกรมการบินพลเรือนซึ่งตอง
พิจารณาในเรื่องของการประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมดวย  เมื่อวันที่ 24 มิถุนายน 2556 บริษัทฯ ไดยื่นการประเมินผลกระทบ
สิ่งแวดลอมตอสํานักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม เพ่ือเพ่ิมจํานวนเที่ยวบินขาเขาและขาออกจาก
สนามบินสมุยเปนไมเกิน 50 เที่ยวบินตอวัน ซึ่งไดรับความเห็นชอบจากสํานักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดลอมแลว  เมื่อวันที่ 22 พฤษภาคม 2557 บริษัทฯ ไดยื่นคําขออนุญาตตอกรมการบินพลเรือนเพ่ือเพ่ิมตารางเที่ยวบินขาเขา
และขาออกจากสนามบินสมุยตามรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมที่ไดรับความเห็นชอบดังกลาว เมื่อบริษัทฯ ไดรับ
อนุญาตจากกรมการบินพลเรือนแลว บริษัทฯ จะดําเนินการศึกษาเสนทางการบินเพ่ือเพ่ิมจํานวนเท่ียวบิน และบริษัทฯ คาดวาจะ
ทยอยเพิ่มจํานวนเที่ยวบินไดโดยเริ่มจากฤดูหนาว ป 2558 เปนอยางชา โปรดพิจารณารายละเอียดเพ่ิมเติมไดจากหัวขอ “การบริการ
ขนสงผูโดยสาร-การใหบริการเที่ยวบินแบบประจํา-เครือขายเสนทางการบิน สวนที่ 2 หนา 14” สําหรับรายละเอียดเพ่ิมเติมในเสนทาง
การบินกรุงเทพ-สมุยของบริษัทฯ นอกจากน้ี บริษัทฯ ยังระมัดระวังในการดูแลใหการเพ่ิมจํานวนเที่ยวบินสอดคลองกับความสามารถ
ของโรงแรมและท่ีพักในการรองรับผูโดยสาร ทั้งน้ี เพ่ือรักษาความสัมพันธที่ดีกับชุมชนทองถ่ิน โปรดพิจารณารายละเอียดเพ่ิมเติมได
จากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง–ความเสี่ยงที่เก่ียวของกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ– ธุรกิจสายการบินและสนามบินของ บริษัทฯ 
ตองพ่ึงพาตลาดการทองเที่ยวในประเทศไทยและตลาดการทองเที่ยวในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตโดยนักทองเที่ยวชาวไทย และ
นักทองเที่ยวจากภูมิภาคน้ีและทวีปยุโรปเปนอยางมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งในเกาะสมุย จังหวัดภูเก็ต และเชียงใหม และในประเทศ
กัมพูชา เชน เมืองเสียมราฐ และพนมเปญ และการลดลงของอุปสงคในการเดินทางทางอากาศในตลาดเหลาน้ีอาจสงผลกระทบในทาง
ลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ สวนที่ 2 หนา 134” 

เกาะสมุยต้ังอยูบนพ้ืนที่หางจากกรุงเทพฯ เปนระยะทางประมาณ 700 กิโลเมตร และเปนเกาะที่มีขนาดใหญเปนอันดับสาม
ของประเทศไทย โดยมีจํานวนประชากรที่อาศัยอยูบนเกาะประมาณ 50,000 คน เกาะสมุยเปนที่ต้ังของโรงแรมและที่พักตากอากาศ
จํานวนมากกวา 450 แหง และในป 2556 มีผูเดินทางมาเยือนเกาะสมุยเปนจํานวนมากกวาหน่ึงลานคน 
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สนามบินสมุยเปดดําเนินการเปนเวลา 16 ช่ัวโมงตอวัน โดยมีพ้ืนที่ทั้งหมดประมาณ  600 ไร ประกอบดวยทางว่ิง 1 ทางว่ิง 
ซึ่งมีระยะทาง 2,060 เมตร ซึ่งสามารถรองรับการจราจรไดโดยประมาณ 4.5 เที่ยวบินตอช่ัวโมง หรือคิดเปนจํานวน 72 เที่ยวบินตอวัน 
มีทางขับจํานวน 4 ทางขับ และมีลานจอดอากาศยานคิดเปนพ้ืนที่ประมาณ 28,000 ตารางเมตร สนามบินสมุยสามารถรองรับจํานวน
เครื่องบินแบบแอรบัส เอ 319 ไดจํานวน 7 ลํา หรือเครื่องบินแบบแอรบัส เอ 319 จํานวน 5 ลํา และเครื่องบินแบบเอทีอาร 72-500 อีก
จํานวน 4 ลํา โดยสนามบินสมุยสามารถรองรับเครื่องบินแบบเอทีอาร 72-500 เครื่องบินแบบแอรบัส เอ 319 และเครื่องบินแบบโบอิ้ง 
737-400 รวมทั้งเคร่ืองบินไอพนที่ใชในเท่ียวบินธุรกิจ  และเที่ยวบินสวนบุคคล อยางไรก็ดีในปจจุบันจะมีการจราจรสูงสุดเพียงไม
เกินจํานวน 36 เที่ยวบินตอวัน 

สนามบินสมุยมีอาคารผูโดยสารจํานวน 6 อาคารซึ่งครอบคลุมพ้ืนที่ 12,113 ตารางเมตร โดยเปนพ้ืนที่ในเชิงพาณิชย 1,939 
ตารางเมตร ทั้งน้ี ภายในอาคารผูโดยสารยังประกอบดวย เคานเตอรตรวจคนเขาเมืองจํานวน 8 เคานเตอร โดยเปดดําเนินการเปนเวลา 
16 ช่ัวโมงตอวัน  

ในอดีตไดมีรายงานขาววาอาจจะมีการกอสรางสนามบินแหงที่สองบนเกาะสมุย เพ่ือที่จะรองรับการเติบโตของจํานวน
นักทองเที่ยวที่คาดการณไว โปรดพิจารณารายละเอียดเพ่ิมเติมไดจากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง– ความเสี่ยงที่เก่ียวของกับการประกอบ
ธุรกิจของบริษัทฯ– การแขงขันจากสนามบินและจุดหมายปลายทางอื่นอาจสงผลกระทบในทางลบในธุรกิจสนามบินของบริษัทฯ 
อยางมีนัยสําคัญ โดยเฉพาะอยางยิ่งตอปริมาณการใชบริการในสนามบินสมุย สวนที่ 2 หนา 134” 

ในเดือนพฤศจิกายน 2549 บริษัทฯ ใหเชาทรัพยสินในสวนของสนามบินสมุยแกกองทุนรวมเปนเวลา 30 ป ต้ังแตวันที่ 24 
พฤศจิกายน 2549 ภายใตสัญญาเชาระยะยาวโดยบริษัทฯ ตกลงที่จะเปนผูรับผิดชอบในบรรดาคาใชจายสําหรับการรักษา
สภาพแวดลอมโดยรวมของทรัพยสินที่เชาและสนามบินสมุยใหอยูในสภาพที่ดี และรับผิดชอบในการจัดใหมีกิจกรรมดานการตลาด
ที่จําเปน โปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “ขอมูลสําคัญอื่น– สรุปสาระสําคัญของสัญญาที่เก่ียวของ–สัญญาเชาระยะ
ยาวและสัญญาตกลงกระทําการ สวนที่ 2 หนา 191” ทั้งน้ี บริษัทฯ ไดรับเงินคาเชาเปนจํานวน 9,300 ลานบาทภายใตสัญญาเชาระยะ
ยาวดังกลาว 

บริษัทฯ ไดนําสนามบินสมุยกลับมาบริหารกิจการตอภายใตสัญญาเชาชวงและสัญญาใหบริการ ซึ่งบริษัทฯ เขาทํากับ
กองทุนรวมในวันเดียวกันกับที่มีการเขาทําสัญญาเชาระยะยาว โดยกองทุนรวมไดใหบริษัทฯ เชาชวงสนามบินสมุยกลับภายใตสัญญา
เชาชวง เปนระยะเวลา 3 ปโดยจะมีการตออายุสัญญาได 9 ครั้ง ครั้งละ 3 ป โดยระยะเวลาเชาชวงรวมท้ังหมดไมเกิน 30 ป นอกจากน้ี
ภายใตสัญญาใหบริการ บริษัทฯ ตกลงใหบริการดานสิ่งอํานวยความสะดวก เครื่องมือและอุปกรณตางๆ เชน อุปกรณซอมบํารุงทาง
ว่ิง ระบบสื่อสาร และระบบอื่นๆ แกกองทุนรวม เพ่ือนําไปใชในการดําเนินกิจการสนามบินสมุย ทั้งน้ี สัญญาใหบริการดังกลาว มี
กําหนดระยะเวลา 30 ป โดยภายใตสัญญาเชาชวงและสัญญาใหบริการ บริษัทฯ ตกลงที่จะชําระคาเชาชวงแกกองทุนรวมเปนจํานวน 
26.1 ลานบาทตอเดือน และคาบริการซึ่งแบงออกเปนคาบริการคงท่ีเปนจํานวนเดือนละ 21.4 ลานบาท และคาบริการผันแปรโดย
คํานวณตามสูตรที่กําหนดไวในสัญญาใหบริการ ซึ่งมีฐานการคํานวณจากจํานวนผูโดยสารและเครื่องบินที่มาใชบริการสนามบินสมุย 
(รวมถึงเครื่องบินของบริษัทฯ) ทั้งน้ี โดยไมรวมถึงคาเชาที่ไดรับจากการใหเชาพ้ืนที่ในเชิงพาณิชยในสนามบินสมุย 

ทั้งน้ี รายไดหลักที่ไดรับจากการดําเนินงานสนามบินสมุยมาจากคาบริการผูโดยสารขาออกที่เรียกเก็บจากผูโดยสารขา
ออก คาบริการในการลงจอดอากาศยาน คาบริการท่ีจอดอากาศยาน และคาบริการภาคพ้ืนดิน ที่เรียกเก็บจากสายการบินอื่นๆ ที่เขา
มาใชบริการสนามบินสมุย ทั้งน้ีโปรดพิจารณารายละเอียดเพิ่มเติมไดจากหัวขอ “กฎหมายและกฎเกณฑที่ เก่ียวของกับ
อุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย–กฎและระเบียบในประเทศของอุตสาหกรรมการบิน–คาบริการสนามบิน สวนที่2 หนา 124” 
รวมถึงรายไดจากการใหเชาพ้ืนที่ในเชิงพาณิชยในสนามบินสมุย อยางไรก็ดี เน่ืองจากบริษัทฯ ไดใหสิทธิในการใหบริการภาคพ้ืนดิน
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แก PGGS เพ่ือใหบริการภาคพ้ืนดินแกสายการบินอื่นๆ ที่เขามาใชบริการในสนามบินสมุย ดังน้ัน บริษัทฯ จึงไมมีรายไดจากการ
ใหบริการภาคพ้ืนดินใหแกสายการบินอื่นโดยตรง แตจะไดรับรายไดจากการใหสิทธิในการบริการภาคพ้ืนดินจาก PGGS ซึ่งเงินจาก
รายไดหลักที่ไดรับจากการดําเนินงานสนามบินสมุยดังกลาวเปนสวนใหญ จะถูกจายตอไปยังกองทุนรวมในรูปของคาเชา คาบริการ
คงที่ และคาบริการผันแปร และเน่ืองจากบริษัทฯ ถือหนวยลงทุนในสัดสวนรอยละ 25 ในกองทุนรวม บริษัทฯ จะไดรับรายไดเหลาน้ี
กลับคืนมาในรูปแบบของเงินปนผลจากการถือหนวยลงทุนในกองทุนรวมตามสัดสวนที่ถืออยู  

ทั้งน้ี ตามมาตรฐานการบัญชี บริษัทฯ ไดบันทึกการใหเชาทรัพยสินและเชาทรัพยสินกลับดังกลาวเปนการกูยืมโดยบันทึก
เงินคาเชาที่ไดรับภายใตสัญญาเชาระยะยาวจํานวน 9,300 ลานบาท เปนเงินกูยืมระยะยาว และไดบันทึกคาเชาตามสัญญาเชาชวงและ
คาบริการตามสัญญาใหบริการท่ีตองชําระใหกองทุนรวมเปนการชําระคืนเงินตน ดอกเบี้ย และคาใชจายทางการเงิน ในระหวางป 
2556 บริษัทฯ ไดเปล่ียนแปลงวิธีการบันทึกบัญชีเงินกูยืมระยะยาว โดยนําคาเชาคงที่ คาบริการคงท่ีและคาบริการผันแปรมารวม
คํานวณเพ่ือหาอัตราดอกเบี้ยที่แทจริง  โปรดพิจารณารายละเอียดเพ่ิมเติมไดจากหัวขอ “การวิเคราะหและคําอธิบายของฝาย
จัดการ-การเปล่ียนแปลงเกณฑในการจัดทํางบการเงิน สวนที่ 2 หนา 357” และหมายเหตุประกอบงบการเงินรวมสําหรับปสิ้นสุด
วันที่ 31 ธันวาคม 2556 ขอ 4.2 และขอ 26  

2.2.3.2  สนามบินตราด 

ตารางดังตอไปน้ี แสดงถึงรายไดจากการดําเนินงานสนามบินตราด เปรียบเทียบกับรายไดจากการดําเนินงานของบริษัทฯ 
และจํานวนผูโดยสารที่ใชบริการสนามบินตราดตามระยะเวลาที่ระบุไว 

ป 
รายไดบัตรโดยสารจากธุรกิจสายการบิน 

ท่ีบินเขาและออกสนามบินตราด   
(ลานบาท) 

คิดเปนรอยละของรายไดคา
โดยสารของบริษัทฯ 

จํานวนผูโดยสาร 
(คน) 

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

121.0 1.4 41,210 

บริษัทฯ ไดเริ่มดําเนินกิจการสนามบินตราดเมื่อป 2549  โดยดําเนินกิจการภายใตใบอนุญาตจัดต้ังสนามบินตราดซึ่งมีผล
บังคับใชจนถึงวันที่ 14 มีนาคม 2559 นอกจากน้ี บริษัทฯ ตองจัดใหมีใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะในการดําเนินงาน
สนามบินตราด โดยบริษัทฯ ไดยื่นคําขอรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะเมื่อวันที่ 20 สิงหาคม 2553 แตเน่ืองจากยังไม
มีการออกกฎหมายที่เก่ียวของในการออกใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะมาบังคับใช อันเปนผลใหไมสามารถออก
ใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะใหแกผูดําเนินงานสนามบินรายใดในประเทศไทยรวมท้ังบริษัทฯ ดวย อยางไรก็ดี ภายใต
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 (รวมทั้งที่มีการแกไขเพิ่มเติม) บริษัทฯ ยังคงสามารถดําเนินกิจการสนามบินตราดตอไปได
จนกวาจะไดรับแจงจากกรมการบินพลเรือนเปนประการอ่ืน  โปรดพิจารณารายละเอียดเพ่ิมเติมไดจากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง- ความ
เสี่ยงที่เก่ียวของกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ–บริษัทฯ จําเปนตองไดรับใบอนุญาตที่เก่ียวของกับการดําเนินกิจการสนามบิน
เพ่ือดําเนินกิจการสนามบิน และการที่บริษัทฯ ไมสามารถปฏิบัติตามขอกําหนดหรือไมสามารถดําเนินการตออายุใบอนุญาตตางๆ 
ได อาจทําใหเกิดผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของ
บริษัทฯ สวนที่ 2 หนา 128”  ทั้งน้ี เมื่อวันที่ 11 มีนาคม 2556 กระทรวงการคลังไดประกาศใหสนามบินตราดเปนสนามบินศุลกากร 
(Custom Inspection and Quarantine Airport) 
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สนามบินตราดอยูหางจากกรุงเทพฯ ไปทางทิศตะวันออกเปนระยะทาง 387 กิโลเมตร และจังหวัดตราดเปนเมืองที่อยู
ใกลชิดพรมแดนประเทศกัมพูชามากที่สุด โดยบริษัทฯ เปนสายการบินเพียงแหงเดียวที่มีการบินไปยังจังหวัดตราด ทั้งน้ี ในป 
2556 บริษัทฯ ไดดําเนินการรองรับผูโดยสารขาเขาและขาออกจากสนามบินตราดประมาณ 68,812 คน  

สนามบินตราดเปดดําเนินการเปนเวลา 13 ช่ัวโมงตอวัน และสามารถรองรับผูโดยสารไดมากถึง 3,640 คนตอวัน โดยมี
พ้ืนที่ทั้งหมดประมาณ 1,300 ไร ประกอบดวยทางว่ิง 1 ทางว่ิง มีระยะทาง 1,800 เมตร สนามบินตราดสามารถรองรับการจราจร
ไดสูงสุดโดยประมาณ 4 เที่ยวบินตอช่ัวโมง หรือคิดเปนจํานวน 52 เที่ยวบินตอวัน แมวาในปจจุบัน จะมีการจราจรสูงสุดเพียงไม
เกินจํานวน 3 เที่ยวบินตอวัน  

บริษัทฯ วางแผนที่จะเริ่มกอสรางลานจอดเครื่องบินพ้ืนที่ประมาณ 4,800 ตารางเมตร ทมีหลุมจอดสําหรับเครื่องบิน 4 
ลํา เน่ืองจากในปจจุบัน สนามบินตราดยังไมมีลานจอดเครื่องบินที่เหมาะสม โดยสนามบินตราดมีอาคารผูโดยสารจํานวน 1 
อาคาร  ซึ่งครอบคลุมพ้ืนที่ 2,560 ตารางเมตร โดยเปนพ้ืนที่ในเชิงพาณิชย 1,250 ตารางเมตร ทั้งน้ี ในป 2557 บริษัทฯ อยูระหวาง
การพิจารณากอสรางลานจอดรถเคร่ืองบินในสวนแรกเพ่ือรองรับเครื่องบินจํานวน 2 ลํา  โดยคาดวามูลคาการลงทุนในสวนแรกน้ี
จะเทากับประมาณ 16.5 ลานบาท  

2.2.3.3 สนามบินสุโขทัย 

ตารางดังตอไปน้ี แสดงถึงรายไดจากการดําเนินงานสนามบินสุโขทัย เปรียบเทียบกับรายไดจากการดําเนินงานของบริษัทฯ 
และจํานวนผูโดยสารที่ใชบริการสนามบินสุโขทัย ตามระยะเวลาที่ระบุไว 

ป 
รายไดบัตรโดยสารจากธุรกิจสายการบิน 

ท่ีบินเขาและออกสนามบินสุโขทัย  
(ลานบาท) 

คิดเปนรอยละของรายไดคา
โดยสารของบริษัทฯ 

จํานวนผูโดยสาร 
(คน) 

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

47.8 0.6 22,928 

บริษัทฯ ไดเริ่มดําเนินกิจการสนามบินสุโขทัยเมื่อป 2541 โดยดําเนินกิจการภายใตใบอนุญาตจัดต้ังสนามบินสุโขทัยซึ่ง
หมดอายุลงเมื่อวันที่ 31 มกราคม 2551 โดยบริษัทฯ ไดยื่นขอตออายุใบอนุญาตจัดต้ังสนามบินสุโขทัยเมื่อวันที่ 27 สิงหาคม 2550 ซึ่ง
บริษัทฯ ยังอยูในระหวางการรอรับรายงานผลการตรวจสอบจากกรมการบินพลเรือนที่ยืนยันวาบริษัทฯ ไดดําเนินการแกไขขอ
ปรับปรุงที่ตรวจพบโดยกรมการบินพลเรือน และไดดําเนินการใหเปนไปตามกฎหมายฉบับใหมเก่ียวกับลักษณะทางกายภาพของ
สนามบิน อันมีผลบังคับใชเมื่อวันที่ 9 มกราคม 2556 นอกจากน้ีบริษัทฯ ตองจัดใหมีใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะใน
การดําเนินงานสนามบินสุโขทัย โดยบริษัทฯ ไดยื่นคําขอรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะเมื่อวันที่ 20 สิงหาคม 2553 
อยางไรก็ดี กฎหมายที่เก่ียวของในการออกใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะยังไมมีการออกมาบังคับใช อันเปนผลให
ใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะไมสามารถออกใหแกผูดําเนินงานสนามบินรายใดในประเทศไทยรวมทั้งบริษัทฯ ดวย 
บริษัทฯ ยังคงสามารถดําเนินกิจการสนามบินจนกวาจะไดรับการแจงจากกรมการบินพลเรือนเปนประการอ่ืน ภายใตพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 (รวมทั้งที่มีการแกไขเพ่ิมเติม) กฎกระทรวงที่เก่ียวของ และตามหนังสือที่ออกโดยกรมการบินพลเรือนถึง
บริษัทฯ เมื่อวันที่ 30 พฤษภาคม 2557 โปรดพิจารณารายละเอียดเพ่ิมเติมไดจากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง-บริษัทฯ จําเปนตองไดรับ
ใบอนุญาตที่เก่ียวของกับการดําเนินกิจการสนามบินเพ่ือดําเนินกิจการสนามบิน และการที่บริษัทฯ ไมสามารถปฏิบัติตาม
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ขอกําหนดหรือไมสามารถดําเนินการตออายุใบอนุญาตตางๆ ได อาจทําใหเกิดผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ 
ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ สวนที่ 2  หนา 128”  

สนามบินสุโขทัยต้ังอยูในจังหวัดสุโขทัยซึ่งหางจากกรุงเทพฯ ไปทางทิศเหนือเปนระยะทาง 440 กิโลเมตร มีประชากรอาศัย
อยูประมาณ 600,000 คน ทั้งน้ี อุทยานประวัติศาสตรสุโขทัยซึ่งต้ังอยูในบริเวณพ้ืนที่ทางทิศตะวันตกเปนระยะทาง 12 กิโลเมตร ไดรับ
การประกาศใหเปนแหลงมรดกโลกจากองคการยูเนสโกต้ังแตป 2534 ทั้งน้ี ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ เปนสายการบินเพียง
แหงเดียวที่มีการบินไปยังจังหวัดสุโขทัย โดยมีเที่ยวบินไปยังสุโขทัย 2 เที่ยวบินตอวัน  

สนามบินสุโขทัยเปดดําเนินการเปนเวลา 12 ช่ัวโมงตอวันและสามารถรองรับผูโดยสารไดมากถึง 3,360 คนตอวัน โดยมี
พ้ืนที่ทั้งหมดของสนามบินที่ไดรับอนุญาตประมาณ 1,018 ไร ประกอบดวยทางว่ิง 1 ทางว่ิง มีระยะทาง 2,100 เมตร ซึ่งสามารถรองรับ
การจราจรไดโดยประมาณ 4 เที่ยวบินตอช่ัวโมง หรือคิดเปนจํานวน 48 เที่ยวบินตอวัน และมีทางขับจํานวน 1 ทางขับ ซึ่งครอบคลุม
พ้ืนที่ 3,870 ตารางเมตร และมีจํานวน 2 ลานจอดอากาศยานท่ีพรอมใชงาน คิดเปนพ้ืนที่ประมาณ 9,975 ตารางเมตร อยางไรก็ดีใน
ปจจุบันจะมีการจราจรสูงสุดเพียงไมเกินจํานวน 2 เที่ยวบินตอวัน สนามบินสุโขทัยมีอาคารผูโดยสารจํานวน 2 อาคาร ซึ่งครอบคลุม
พ้ืนที่ 1,026 ตารางเมตร โดยเปนพ้ืนที่ในเชิงพาณิชย 784 ตารางเมตร  

2.3 การตลาดและภาวะการแขงขัน 

2.3.1 นโยบายการตลาด 

2.3.1.1 การยกระดับประสบการณการใชบริการของผูโดยสาร 

บริษัทฯ มุงมั่นที่จะยกระดับประสบการณการใชบริการของผูโดยสาร ดวยการใหบริการระดับพรีเมี่ยมและมีคุณภาพ 
รวมถึงการใหบริการหองพักรับรองผูโดยสารที่สนามบินโดยไมเสียคาใชจาย การใหบริการดวยความเปนมิตร และการใหบริการ
ที่เนนความใสใจในผูโดยสาร การใชเครื่องบินที่มีอายุการใชงานตํ่า และการใหบริการในจุดหมายปลายทางอันเปนแหลง
วัฒนธรรม และสถานที่พักผอนหยอนใจ 

บริษัทฯ สรางความแตกตางใหประสบการณการใชบริการของผูโดยสาร ดวยการใหบริการหองพักรับรองผูโดยสาร
โดยไมมีคาใชจาย โดยหองพักรับรองสําหรับผูโดยสารช้ันประหยัดของบริษัทฯ ไดใหบริการอาหารวาง เครื่องด่ืม และการ
ใหบริการอินเทอรเน็ตโดยไมเสียคาใชจาย ทั้งน้ี บริษัทฯ ไดใหบริการหองพักรับรองผูโดยสารช้ันธุรกิจหรือ “Blue Ribbon” แยก
ออกจากผูโดยสารช้ันประหยัด เพ่ือใหบริการผูโดยสารช้ันธุรกิจโดยเฉพาะ โดยหองพักรับรองผูโดยสารช้ันธุรกิจจะใหบริการ 
อาหารจานรอน หองอาบนํ้า หองสมุด และการใหบริการอินเทอรเน็ต 

บริษัทฯ มุงมั่นที่จะใหบริการดวยคุณภาพระดับสูง และเช่ือถือไดโดยถือวาความตรงตอกําหนดเวลาการบิน เปนสิ่ง
สําคัญในการสรางความพึงพอใจใหแกผูโดยสาร ช่ือเสียงของบริษัทฯ และการควบคุมคาใชจาย ทั้งน้ี จากรายงานภายในของ
บริษัทฯ ในป 2554 ป 2555 ป 2556 ประสิทธิภาพในการตรงตอเวลา (เที่ยวบินที่เขาและออกภายใน 1 นาที  ตามกําหนดเวลาใน
ตารางการบินขาเขาและขาออก) คิดเปน รอยละ 88.6 รอยละ 83.3 และ รอยละ 82.9 ตามลําดับ ในป 2556 บริษัทฯ เช่ือวาการตรง
ตอเวลาของกําหนดเวลาการบินลดลง เปนผลมาจากปจจัยภายในและภายนอกตางๆ ที่บริษัทฯ เช่ือวาอยูนอกเหนือจากการควบคุม
ของบริษัทฯ อันไดแก การปดซอมสนามบินสุวรรณภูมิเมื่อป 2555 ความลาชาของสายการบินที่ทําความตกลงเท่ียวบินรวมกับ
บริษัทฯ การติดขัดในการจราจรในสนามบิน ขอจํากัดในสิ่งอํานวยความสะดวกของสนามบิน การควบคุมการจราจรทางอากาศ 
และสภาพอากาศที่เลวราย โดยบริษัทฯ พยายามที่จะบริหารจัดการเที่ยวบินใหมีประสิทธิภาพซึ่งอาจมีการเปล่ียนแปลงและยกเลิก
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ตารางเวลาเที่ยวบิน โดยบริษัทฯ พยายามอยางมากที่สุดที่จะไมใหการเปลี่ยนแปลงหรือยกเลิกเที่ยวบินดังกลาวกระทบตอการใช
บริการของผูโดยสาร โดยในป 2554 ป 2555 และ ป 2556 ตารางเวลาเท่ียวบินมีการเปล่ียนแปลงหรือเที่ยวบินมีการยกเลิกในอัตรา 
รอยละ 0.4 รอยละ 0.7 และรอยละ 0.5 ของเที่ยวบินของบริษัทฯ ตามลําดับ 

ในการใหบริการดวยคุณภาพระดับที่ดีที่สุดแกผูโดยสาร บริษัทฯ มุงรับพนักงานที่มีความสามารถในการส่ือสาร
ภาษาอังกฤษได มีมนุษยสัมพันธที่ดี และมีความเปนมืออาชีพ ทั้งน้ี การรับพนักงานจะตองผานขั้นตอนที่เขมงวด และจะมีการ
ฝกอบรมอยางตอเน่ืองและเขมขน และมีกิจกรรมการเสริมสรางสมรรถภาพในการทํางาน ทั้งน้ี บริษัทฯ ไดจัดสรรงบประมาณ
เปนการเฉพาะสําหรับการฝกอบรมพนักงานที่ใหบริการผูโดยสารทุกป เพ่ือใหแนใจไดวาพนักงานไดรับการเตรียมความพรอมมา
เปนอยางดีในการใหความชวยเหลือแกผูโดยสารไดอยางมีประสิทธิภาพ 

2.3.1.2 การโฆษณาและการสงเสริมการขาย 

บริษัทฯ เช่ือวาการที่ประเทศไทยเปนแหลงทองเที่ยวที่ไดรับความนิยมมาต้ังแตในอดีตเปนขอไดเปรียบในการแขงขันของ
บริษัทฯ ทั้งน้ี นโยบายทางการตลาดของบริษัทฯ ที่ผานมาใหความสําคัญกับวัฒนธรรมไทยอันเปนเอกลักษณที่ดึงดูดใจ รวมถึงการ
ตอนรับนักทองเที่ยวอยางมีไมตรีดวยมนุษยสัมพันธอันดีของคนไทย โดยบริษทัฯ มีความมุงหมายที่จะเสริมสรางภาพลักษณในฐานะ
ที่เปนสายการบินบูติกใหดีขึ้นและสรางช่ือเสียงที่โดดเดนในดานคุณภาพการใหบริการแกผูโดยสาร  

ในป 2554 ป 2555 ป 2556 และสําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ มีคาใชจายดานการโฆษณาและ
การประชาสัมพันธทั้งสิ้น 249.9 ลานบาท 261.4 ลานบาท 456.3 ลานบาท และ 155.6 ลานบาท หรือคิดเปน รอยละ 2.2 รอยละ 1.8 รอย
ละ 2.8 และรอยละ 1.8 ของรายไดคาโดยสารรวมของบริษัทฯ ตามลําดับ 

คาใชจายทางดานการตลาดของบริษัทฯ เปนคาใชจายในการโฆษณาและประชาสัมพันธทางสื่อตางๆ รวมทั้งการสนับสนุน
กิจกรรมของบริษัททองเที่ยวและตัวแทนการทองเที่ยวเปนหลัก โดยสวนใหญบริษัทฯ จะโฆษณาผานชองทางอินเทอรเน็ตบน
เว็บไซตของบรษิัทฯ สื่อโซเช่ียลมีเดีย งานแสดงสินคาทั้งภายในประเทศและระหวางประเทศ แผนปายโฆษณากลางแจง หนังสือพิมพ 
และโทรทัศน และ การโฆษณาทางวิทยุ โดยบริษัทฯ ยังมีกลุมเปาหมายที่เปนนักศึกษาซึ่งบริษัทฯ คาดหวังวาจะกลายมาเปนผูโดยสาร
ในอนาคต โดยการจัดแคมเปญโฆษณาท่ีสถานศึกษา ใหสวนลดราคาคาโดยสารสําหรับเที่ยวบินในชวงที่มีผูโดยสารเดินทางนอย 
ทั้งน้ี แมวาการทําการตลาดของบริษัทฯ จะเนนในจุดหมายปลายทางภายในประเทศไทยและภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตก็ตาม 
บริษัทฯ ก็ยังคงสามารถรองรับผูโดยสารระหวางประเทศที่ตองการเช่ือมตอกับเสนทางการบินที่บริษัทฯ ใหบริการอยูทั้ง
ภายในประเทศและภายในภูมิภาค ดวยการเขาทําความความตกลงเท่ียวบินรวม (Code Share Agreement) และขอตกลงระหวางสายการ
บินอื่นๆ และการที่บริษัทฯ มีผูแทนจําหนายบัตรโดยสารและสํานักงานดานการตลาดของบริษัทฯ ต้ังอยูในหลายพ้ืนที่ทั่วโลก 

2.3.1.3 การกําหนดราคาและการบริหารจัดการรายได 

จํานวนผูโดยสารที่ใชบริการและคาบัตรโดยสารที่เรียกเก็บมีผลกระทบตอธุรกิจของบริษัทฯ บริษัทฯ ไดติดต้ังระบบการ
บริหารจัดการรายไดเพ่ือเพ่ิมรายไดในแตละเที่ยวบินในตลาดตางๆ และในการดําเนินการทั้งหมดของบริษัทฯ ใหสูงที่สุด ทั้งน้ี การ
บริหารจัดการรายไดเปนกระบวนการทางธุรกิจที่ใชในการคํานวณหาราคาและจํานวนที่น่ังผูโดยสารที่มีอยูสําหรับผูโดยสารช้ันธุรกิจ
และผูโดยสารช้ันประหยัด เพ่ือเพ่ิมรายไดจากการขายบัตรโดยสารใหสูงที่สุด บนพ้ืนฐานของพฤติกรรมทางดานอุปสงคที่คาดการณ
ไวในแตละตลาด จากการใชระบบการบริหารจัดการรายไดในปจจุบัน บริษัทฯ พยายามที่จะเพ่ิมรายไดใหไดมากที่สุดในแตละ
เที่ยวบิน โดยการจัดสรรที่น่ังผูโดยสารที่มีอยูตามราคาคาโดยสารในแตละช้ันใหบริษัทฯ ไดรับประโยชนมากที่สุด 
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บริษัทฯ มีโครงสรางราคาคาบัตรโดยสารที่หลากหลายเพ่ือที่จะตอบรับความตองการในแตละกลุมตลาด ที่น่ังผูโดยสารบน
เครื่องบินบางลําของบริษัทฯ ไดถูกแบงออกเปนช้ันธุรกิจและช้ันประหยัด และราคาคาโดยสารแบงออกเปนจํานวน 15 ถึง 16 กลุม
ยอย โดยบริษัทฯ จะกําหนดจํานวนที่น่ังในแตละราคาผานกระบวนการวิเคราะหการแขงขันอยางตอเน่ืองซึ่งเปนหน่ึงในกระบวนการ
ที่สําคัญในการบริหารจัดการรายได การคาดการณลวงหนา และการกําหนดราคาที่เหมาะสมที่สุด ทั้งน้ี โดยทั่วไป ประวัติการสํารองที่
น่ังผูโดยสารและแนวโนมของผูโดยสารที่ใชบริการการบินในแตละฤดูกาลจะถูกนํามาใชในการคาดการณความตองการของตลาด ซึ่ง
บริษัทฯ ใชการคาดการณซึ่งอางอิงจากขอมูลการสํารองที่น่ังในอดีต รวมเขากับการสํารองที่น่ังในปจจุบัน ประกอบกับงานหรือ
เหตุการณ (event) ที่กําลังจะมีในอนาคต รวมถึงแรงกดดันจากภาวะการแขงขัน และปจจัยอื่นๆ ในการกําหนดโครงสรางราคาคาบัตร
โดยสารเพื่อเพ่ิมรายไดสูงสุด 

บริษัทฯ ใช AirVision Revenue Manager หรือระบบการบริหารจัดการรายไดที่พัฒนาโดย Sabre Inc. ระบบดังกลาวน้ีไดใช
แบบจําลองในการคาดคะเนและกําหนดราคาที่เหมาะสมเพ่ือที่จะวิเคราะหความสมัพันธเชิงเศรษฐศาสตรที่ตองเกิดขึ้นเพ่ือการกําหนด
จํานวนที่น่ังในแตละราคา ซึ่งทําใหบริษัทฯ สามารถเพิ่มรายไดสูงสุดบนขีดความสามารถท่ีมีอยู ทั้งน้ี บริษัทฯ ไดใชระบบดังกลาวทั้ง
ในเสนทางการบินระหวางประเทศ และเสนทางการบินภายในประเทศต้ังแตป 2551 

บริษัทฯ บริหารจัดการกําไรจากการขนสงผูโดยสารโดยใชนโยบายการตลาดและการขายเพ่ือเปนการเพ่ิมรายไดในการ
ขนสงผูโดยสารสูงสุดใหแกบริษัทฯ ทั้งน้ี บริษัทฯ ใชมาตรการดังตอไปน้ีเพ่ือเพ่ิมรายไดในการขนสงผูโดยสาร 

 กําหนดโครงสรางราคาที่ไมซับซอนและนําเสนอนโยบายดานราคาในแตละจุดขายเพ่ือเพ่ิมรายไดสูงสุดให
สัมพันธกับลักษณะของแตละจุดขายและชองทางการจัดนําหนายเพ่ือใหบริษัทฯ มีผลตอบแทนสูงสุดและลดการ
สูญเสียรายไดใหนอยที่สุด 

 ใชระบบบัตรโดยสารอัตโนมัติเพ่ือปองกันการสูญเสียรายไดเน่ืองจากความผิดพลาดจากตัวบุคคลและเพ่ิมรายได
จากคาบริการเสริมไดแก คาธรรมเนียมจากสัมภาระสวนเกิน 

 ใชแผนการตลาดสงเสริมการขายในตลาดที่ใหผลตอบแทนสูง เชน สมุย และเสียมราฐ 

 จัดสรรที่น่ังสําหรับบัตรโดยสารในแตละระดับราคาใหเกิดประโยชนสูงสุด รวมถึงการจัดสรรที่น่ังในแตละ
ราคาตามอุปสงคที่คาดการณไวซึ่งพิจารณาจากขอมูลที่ผานมาของแตละเสนทางการบิน (เชน การจัดสรรที่น่ัง
ราคาตํ่าใหนอยลงสําหรับเสนทางการบินที่คาดวามีความตองการสูง) และ 

 จัดลําดับการจัดสรรที่น่ังใหแกผูโดยสารใหเกิดประโยชนสูงสุด ตามอุปสงคที่คาดการณไวเพ่ือที่จะเพิ่มรายได
ใหแกทั้งเครือขายการบินใหไดมากที่สุดไมใชเพียงแตเพ่ิมรายไดเฉพาะในบางเสนทางการบินเทาน้ัน 

เชนเดียวกับสายการบินสวนใหญ บริษัทฯ รับสํารองที่น่ังมากกวาจํานวนที่น่ังโดยสารในบางเที่ยวบินเพ่ือทดแทนในกรณีที่
ผูโดยสารไดสํารองที่น่ังไวแลวแตไมไดเดินทาง โดยอัตราสวนของการสํารองที่น่ังในลักษณะดังกลาว แตกตางกันไปในแตละ
เสนทางการบินและขึ้นอยูกับอัตราสวนในอดีตของปริมาณผูโดยสารท่ีสํารองที่น่ังแตมิไดเดินทาง และกรณีการยกเลิกบัตรโดยสาร
ลาชา ทั้งน้ี ในป 2556 มีอัตราการสํารองที่น่ังมากกวาจํานวนที่น่ังโดยสารโดยรวมของบริษัทฯ ตามขอมูลจากระบบมีจํานวนประมาณ 
14,969 ที่น่ัง  
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2.3.1.4 การรักษาลูกคาประจําโดยโปรแกรม FlyerBonus 

ต้ังแตมีการจัดต้ังโปรแกรมสะสมไมล (Frequent Flyer Program) ของบริษัทฯ ในช่ือ “FlyerBonus” ในป 2548 โปรแกรม
ดังกลาวก็มีบทบาทสําคัญในการดําเนินกลยุทธทางการตลาดของบริษัทฯ และเปนหน่ึงในวิธีการพ้ืนฐานในการสรางและรักษาลูกคา
บริษัทฯ โปรแกรม FlyerBonus ของบริษัทฯ  ประกอบดวยสมาชิกสองระดับ อันไดแก สมาชิกระดับธรรมดา และสมาชิกระดับพิเศษ 
โดยสมาชิกระดับพิเศษเปนสมาชิกที่มาจากการเรียนเชิญของบริษัทฯ เทาน้ัน ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ มีสมาชิกระดับ
ธรรมดาเปนจํานวนประมาณ 390,000 คน และสมาชิกระดับพิเศษประมาณ 2,300 คนที่เขารวมและจํานวนสมาชิกของ โปรแกรมฟลาย
เออรโบนัสโดยรวมคิดเปนรอยละ 16.6 ของจํานวนผูโดยสารทั้งหมด สําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 ทั้งน้ี ทาง
บริษัทฯ เช่ือวาโปรแกรมสะสมไมลจะสนับสนุนความยึดมั่นใหแกลูกคาในการใชบริการของบริษัทฯ โดยการแลกบัตรโดยสารจะ
ชวยสงเสริมใหลูกคาใชบริการของบริษัทฯ อยางตอเน่ือง ทั้งน้ี สมาชิกสามารถสะสมไมลไดจากเที่ยวบินของบริษัทฯ และจาก
เที่ยวบินทั้งหมดของสายการบินภายใตความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Share Agreement) ในกิจกรรมสงเสริมการขายของโปรแกรม 
FlyerBonus บริษัทฯ จะเพ่ิมคะแนนสะสมใหสองหรือสามเทาในบางครั้ง เพ่ือสงเสริมเสนทางการบินใหมของบริษัทฯ คะแนนสะสม
ไมลสามารถแลกเพ่ือรับบัตรโดยสารโดยไมเสียคาใชจายใดๆ หรือแลกเปนสวนลด หรือยกระดับช้ันโดยสารในเที่ยวบินของบริษัทฯ 
หรือแลกเปนสินคาที่ขายบนเที่ยวบิน ทั้งน้ี โปรแกรม FlyerBonus มีพันธมิตรผูประกอบธุรกิจเดินทางมากกวา 30 ราย ซึ่งรวมถึงสาย
การบินทั้งหมดตามความตกลงเท่ียวบินรวม (Code Share Agreement) สถาบันการเงิน บริษัทใหเชารถยนต และโรงแรมในเครือทั้งใน
ทองถ่ินและระหวางประเทศ ทําใหสมาชิกสามารถทําการสะสมไมลไดทุกวันผานการจับจายใชสอยประจํา การเชารถยนตและการเขา
พักในโรงแรม 

โปรแกรม FlyerBonus ชวยเพ่ิมรายไดใหแกบริษัทฯ โดยชวยเพ่ิมยอดขายบัตรโดยสารในเที่ยวบินของบริษัทฯ และกระตุน
ยอดขายบัตรโดยสารของสายการบินพันธมิตรตามความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบิน (Interline) ซึ่งสมาชิกสามารถไดรับ
ไมลสะสมจากรายการสะสมไมลอื่นๆ ของสายการบินพันธมิตรตามความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบิน (Interline) 
นอกจากน้ี บริษัทฯ ยังมีรายไดเพ่ิมจากการแลกรับรางวัลบัตรโดยสารโดยสายการบินพันธมิตร เมื่อสมาชิกรายการสะสมไมลเดินทาง
ของสายการบินดังกลาวขอแลกรับรางวัลเปนบัตรโดยสารของบริษัทฯ  อยางไรก็ตาม จํานวนที่น่ังโดยสารท่ีจัดใหสําหรับการแลกรับ
รางวัลดวยไมลสะสมของสมาชิกโปรแกรม FlyerBonus จะถูกจํากัดในแตละเที่ยวบิน และชั้นโดยสาร ซึ่งถือเปนสวนหน่ึงในความ
พยายามของบริษัทฯ ที่จะเพ่ิมรายไดสูงสุดใหแกบริษัทฯ นอกจากน้ี จํานวนไมลสะสมอาจหมดอายุ หากสมาชิกไมนําไมลสะสมมา
แลกรับรางวัลภายใน 3 ป 

2.3.2 กลุมลูกคาเปาหมาย 

กลุมลูกคาเปาหมายของบริษัทฯ ในปจจุบัน คือ กลุมนักทองเที่ยวเปนหลัก เน่ืองจากประเทศไทยยังคงมีศักยภาพทางดาน
การทองเที่ยว ประกอบกับการใหบริการหองพักรับรองผูโดยสารโดยไมเสียคาใชจาย ถือเปนจุดเดนเมื่อเปรียบเทียบกับสายการบิน
อื่นๆ โดยในอดีตที่ผานมา ผูโดยสารของบริษัทฯ จะเปนผูโดยสารจากตางประเทศเปนหลัก และแมวาในชวงระยะเวลาที่ผานมา 
ผูโดยสารที่เพ่ิมขึ้นจะยังคงเปนผูโดยสารจากตางประเทศเปนสวนใหญก็ตาม แตเน่ืองจากตลาดของผูโดยสารภายในประเทศเองก็มี
การขยายตัวอยางตอเน่ืองและมีศักยภาพ บริษัทฯ จึงไดดําเนินการขยายตลาดผูโดยสารภายในประเทศควบคูกันไปอยางตอเน่ือง ทั้งน้ี 
เพ่ือเปนการใชทรัพยากรท่ีมีอยูใหเกิดประโยชนสูงสุดและเปนการลดความเสี่ยงจากการพ่ึงพิงผูโดยสารจากตางประเทศ 
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2.3.3 การจําหนายและชองทางการจําหนาย 

บริษัทฯ มีชองทางการจัดจําหนายหลัก 2 ชองทาง ไดแก การขายทางตรง โดยผานสํานักงานขายของบริษัทฯ ศูนยบริการ
ลูกคาทางโทรศัพท และเว็บไซต และการขายทางออม  
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ตารางตอไปนี้แสดงสัดสวนของการสํารองที่นั่งโดยรวมของบริษัทฯ ผานแตละชองทางการจัดจําหนายหลัก สําหรับชวงเวลาที่ระบุไว ดังตอไปนี้ 

ชองทางจัดจําหนาย 
รอบปสิ้นสุด ณ วันที่ 31 ธันวาคม สําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน  

2554 2555 2556 2556 2557 

รอยละของ 
ผูโดยสาร 

รอยละของ 
รายได 

รอยละของ 
ผูโดยสาร 

รอยละของ 
รายได 

รอยละของ 
ผูโดยสาร 

รอยละของ 
รายได 

รอยละของ 
ผูโดยสาร 

รอยละของ 
รายได 

รอยละของ 
ผูโดยสาร 

รอยละของ 
รายได 

การขายทางตรง : 
สํานักงานขาย เคานเตอรขายบัตรโดยสาร และเคานเตอรขายบัตรโดยสารประจํา
สนามบิน 

16.99 14.64 12.62 11.27 16.46 14.45 16.30 13.78 15.45 13.46 

อินเทอรเน็ต 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 
การขายทางออม :           
สายการบินที่มีความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Share Agreement) และสายการ
บินที่มีความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบิน (Interline) 

4.57 4.81 4.40 4.49 4.57 4.76 4.63 4.91 5.24 5.29 

ผูแทนจําหนายบัตรโดยสารที่ไดรับอนุญาตจาก IATA 52.72 55.81 53.32 55.92 49.81 53.44 51.09 55.24 48.92 52.49 
ผูแทนจําหนายบัตรโดยสารแบบทั่วไป 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 ขายบัตรโดยสารทางตรงผานชองทางตางๆ รวมถึงสํานักงานขาย  เคานเตอรขายบัตรโดยสาร เคานเตอรขายบัตร
โดยสารประจําสนามบิน ศูนยบริการลูกคาทางโทรศัพท และผานชองทางบนหนาเว็บไซต  

(1) สํานักงานขาย เคานเตอรขายบัตรโดยสาร และเคานเตอรขายบัตรโดยสารประจําสนามบิน  

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ มีสํานักงานขายบัตรโดยสาร ซึ่งดําเนินการโดยบริษัทฯ 33 สํานักงานขาย และผานทาง
ตัวแทนจําหนาย 50 สํานักงานขายในทวีปยุโรป เชน ประเทศแคนาดา ออสเตรเลีย และในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต เชน 
ประเทศไทย  สิงคโปร กัมพูชา ลาว และเมียนมาร และฮองกง นอกจากน้ี บริษัทฯ ยังขายบัตรโดยสารที่เคานเตอรขายบัตรโดยสารซึ่ง
ต้ังอยูในสนามบินที่บริษัทฯ ใหบริการอยู ซึ่งสํานักงานขาย เคานเตอรขายบัตรโดยสาร และเคานเตอรขายบัตรโดยสารประจํา
สนามบินเหลาน้ี ไดชวยอํานวยความสะดวกใหแกลูกคาที่ตองการเขามาสํารองที่น่ังหรือเปล่ียนแปลงการสํารองที่น่ังดวยตนเอง โดย
สามารถชําระคาบัตรโดยสารดวยเงินสด บัตรเครดิต หรือบัตรเดบิต 

(2) ศูนยบริการลูกคาทางโทรศัพท (Call Center)  

ผูโดยสารสามารถสํารองที่น่ังบนเที่ยวบินของบริษัทฯ ไดตลอด 24 ช่ัวโมง ผานทางศูนยบริการลูกคาทางโทรศัพทหมายเลข 
1771 โดยผูโดยสารสามารถชําระเงินจากการสํารองที่น่ังผานศูนยบริการลูกคาทางโทรศัพทผานบัตรเครดิต หรือชําระเงินผานทาง
โทรศัพทเคล่ือนที่ หรือผานทางชองทางอื่นๆ รวมถึงรานสะดวกซื้อทั่วประเทศ 

(3) การขายทางอินเทอรเน็ต  

บริษัทฯ ขายบัตรโดยสารทางอินเทอรเน็ต ผานทางเว็บไซตของบริษัทฯ www.bangkokair.com  โดยในการสํารองที่น่ังทาง
ออนไลนน้ัน ผูโดยสารจะตองชําระเงินผานบัตรเครดิตหรือบัตรเดบิต ซึ่งชวยลดความเสี่ยงดานเครดิตและกระบวนการทางบัญชี และ
ยังชวยปรับปรุงกระแสเงินสดในการดําเนินงานของบริษัทฯ เน่ืองจากธนาคารผูใหบริการของบริษัทฯ จะเปนผูรับรายไดทั้งหมดจาก
การขายทางอินเทอรเน็ต และนําเขาบัญชีบริษัทฯ โดยตรง ทั้งน้ีในป 2553 บริษัทฯ ไดพัฒนาเว็บไซตของบริษัทฯ  เพ่ือจะเพ่ิมการขาย
ผานทางอินเทอรเน็ต และลดคาคอมมิชช่ันจากตัวแทนจําหนาย และยังปรับปรุงแผนผังเว็บไซตเพ่ือใหการแสดงคาโดยสารและสิทธิ
พิเศษใหเห็นเดนชัดขึ้น ทั้งน้ี การใชชองทางอินเทอรเน็ตในการสํารองเที่ยวบินคิดเปนสัดสวนจาก รอยละ 23.10 ของจํานวน
ผูโดยสารทั้งหมดในป 2554 เปนรอยละ 26.61 ของจํานวนผูโดยสารทั้งหมดในป 2555 และเพ่ิมเปนรอยละ 26.86 ของจํานวน
ผูโดยสารทั้งหมดในป 2556 และรอยละ 28.00 ของจํานวนผูโดยสารทั้งหมดสาํหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 และ
บริษัทฯ คาดวาแนวโนมดังกลาวจะคงดําเนินไปอยางตอเน่ืองในอนาคต ทั้งน้ี การขายทางอินเทอรเน็ตเปนชองทางการจัดจําหนายที่มี
ตนทุนการดําเนินงานตํ่าที่สุดของบริษัทฯ เน่ืองจากมีคาใชจายโสหุยและคาใชจายในการดําเนินงานที่ตํ่ากวา  

2.3.3.2 การขายทางออม 

โดยทั่วไปบริษัทฯ จะแตงต้ังตัวแทนจําหนายบัตรโดยสารของบริษัทฯ ทั้งในประเทศไทยและตางประเทศเพ่ือที่จะขยาย
เครือขายการใหบริการและฐานลูกคา บริษัทฯ มีตัวแทนจําหนายบัตรโดยสารในหลากหลายพ้ืนที่ รวมถึงประเทศสหรัฐอเมริกา 
แคนาดา ออสเตรเลีย และทวีปยุโรป โดยตัวแทนจําหนายบัตรโดยสารจะทําหนาที่คลายกับสํานักงานขายของบริษัทฯ ซึ่งรวมถึงงาน
ดานการตลาด การสงเสริมการขาย และการจําหนายบัตรโดยสาร ทั้งน้ี ตัวแทนจําหนายมีความสําคัญสําหรับการขายบัตรโดยสารใน
เที่ยวบินตามความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Share Agreement) ซึ่งเปนเที่ยวบินระหวางประเทศที่เช่ือมตอไปยังเที่ยวบิน
ภายในประเทศและภายในภูมิภาคของบริษัทฯ  
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ตัวแทนจําหนายบัตรโดยสารที่ไดรับอนุญาตจาก IATA อาจเปนผูจําหนายบัตรโดยสารเที่ยวบินของบริษัทฯ ณ วันที่ 30 
มิถุนายน 2557 บริษัทฯ มีผูแทนจําหนายบัตรโดยสารที่ไดรับอนุญาตจาก IATA ในกวา 40 ประเทศท่ัวโลกเน่ืองจากบริษัทฯ เองไดเขา
รวมเปนสมาชิกของ IATA BSP ต้ังแตป 2543  ทําใหการชําระราคาบัตรโดยสารที่จําหนายผานผูแทนจําหนายบัตรโดยสารที่ไดรับ
อนุญาตจากสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศมีการชําระผานระบบชําระเงิน โดยผานทางธนาคารท่ีบริหารจัดการโดยสมาคม
ขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ทั้งน้ี การใหบริการโดยบริษัทตัวแทนการทองเที่ยวเปนประโยชนอยางยิ่งแกนักทองเที่ยวที่ไม
สามารถเขาถึงอินเทอรเน็ต และ/หรือไมสะดวกที่จะใชบัตรเครดิต โดยเฉพาะในบริเวณพ้ืนที่ที่หางไกลในประเทศไทยหรือประเทศ
กําลังพัฒนาอื่นๆ  

2.3.4 ภาพรวมอุตสาหกรรมการบิน 

2.3.4.1 ความเปนมา 

 1. อุตสาหกรรมการบินในภูมิภาคเอเชียแปซิฟก 

จาก ขอมูลของสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transport Association หรือ IATA) ภูมิภาค
เอเชียแปซิฟกเปนตลาดอุตสาหกรรมการบินที่ใหญที่สุดในป 2552 และมีการเติบโตของการเดินทางทางอากาศอยางตอเน่ือง
ต้ังแตปดังกลาวเปนตนมาและในปจจุบันมีการประมาณการวากวา 1 ใน 4 ของการเดินทางของผูโดยสารทั่วโลกเดินทางเขาออก 
หรือ ภายในภูมิภาคเอเชียแปซิฟกโดยเที่ยวบินพาณิชย โดยคาดการณวาจะยังคงมีอัตราการเติบโตอยางมากในภูมิภาคน้ีตอไปอีก
ใน 20 ปขางหนา ทั้งน้ี หากจํานวนประชากรในเอเชียที่ใชบริการสายการบินอยูในอัตราเทากับการบริการสารการบินของ
ประชากรในสหรัฐอเมริกา ที่ใชบริการสายการบินตอป อุตสาหกรรมการบินทั่วโลกจะมีขนาดเพ่ิมขึ้นถึง 3 เทาของขนาดใน
ปจจุบัน 

อัตราการเติบโตอยางรวดเร็วทั้งในอดีตและอนาคตของอุตสาหกรรมการบินในภูมิภาคเอเชียแปซิฟกเปนผลมาจากปจจัย
ตางๆ หลายประการ ซึ่งรวมถึง  

 การเติบโตทางเศรษฐกิจอยางมากของประเทศสวนใหญ สงผลใหเกิดการเพ่ิมขึ้นของความตองการเดินทางของ
ผูโดยสารทั้งในและระหวางประเทศ และการนําเขาสินคา 

 การเติบโตทางเศรษฐกิจทั่วทั้งภูมิภาคและสวนอื่นๆในโลก ซึ่งสงผลใหเกิดการเติบโตอยางมากของผูโดยสารขา
เขาระหวางประเทศและความตองการในการสงออกสินคา 

 การเปดเสรีทางการตลาด (market liberalization) ทําใหมีสายการบินตนทุนตํ่ามากขึ้น(Low-Cost Carriers หรือ 
LCCs) และสภาพการแขงขันที่สูงขึ้น  สงผลใหคาโดยสารปรับลดลง และเกิดการบริการและตลาดใหมๆ  
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2. อุตสาหกรรมการบินในเอเชียตะวันออกเฉียงใต 

อุตสาหกรรมการบินในเอเชียตะวันออกเฉียงใตมีอัตราการเติบโตอยางมากดวยปจจัยตางๆ หลายประการ ซึ่งรวมถึง 

 การเติบโตอยางมากของสายการบินตนทุนตํ่า โดยในป 2555 มีการเปดตัวสายการบินตนทุนตํ่าในภูมิภาค 3 สาย
การบิน และสายการบินตนทุนตํ่าเหลาน้ีมีสวนแบงการตลาดกวารอยละ 50 ของความสามารถในการบินรวมใน

ภูมิภาค1 

 การพัฒนาทางเศรษฐกิจอยางรวดเร็วและการเพ่ิมขึ้นของชนช้ันกลางที่มีกําลังซื้อในการเดินทางทางอากาศ 

 การทองเที่ยวที่มีแนวโนมในการเติบโตอยางมาก 

3. อุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย 

อุตสาหกรรมการบินในประเทศไทยเติบโตขึ้นอยางมีนัยสําคัญในชวงสองถึงสามทศวรรษท่ีผานมา ซึ่งสวนหน่ึงเปนผล
มาจากการเปดเสรีทางการตลาดและปจจัยการเติบโตทางเศรษฐกิจที่สงผลตอตลาดในภูมิภาคเอเชียและเอเชียตะวันออกเฉียงใต 
ทั้งน้ี แนวโนมที่เกิดขึ้นในภูมิภาคเอเชียบางอยาง ไดปรากฏอยางชัดเจนในประเทศไทย โดยเฉพาะอยางยิ่งแนวโนมการใหบริการ
สายการบินตนทุนตํ่า นอกจากน้ี ขอตกลงการเปดนานฟาเสรี (Open Skies Agreements) ไดเพ่ิมทางเลือกในการเดินทางเขาออก
ประเทศไทย ปจจัยดังกลาวสงผลใหอัตราการเติบโตโดยเฉล่ียตอปของการเดินทางของผูโดยสารอยูที่รอยละ 8.5 ในชวงป 2548 
ถึงป 2556 อยูที่รอยละ 8.5 ตอป แมวาจะมีเหตุการณความไมสงบทางการเมือง ภัยธรรมชาติ และวิกฤตเศรษฐกิจตางๆ ที่ทําใหการ
เติบโตในชวงระยะเวลาดังกลาวหยุดชะงักไปก็ตาม 

ความตองการการบินทั้งขาเขาและขาออกและภายในประเทศไทยถูกขับเคล่ือนจากการทองเที่ยวในประเทศ การเดินทาง
เพ่ือธุรกิจ และการทองเที่ยวตางประเทศ โครงสรางพ้ืนฐานการทองเที่ยวของประเทศไทยไดรับการพัฒนาเปนอยางดีและเปนที่
ดึงดูดตอนักทองเที่ยวทั่วโลก สถานที่ทองเท่ียวในประเทศไทย ประกอบดวย รีสอรทติดชายทะเล สถานที่ทองเที่ยวสําคัญทาง
วัฒนธรรม และการทองเที่ยวเชิงการแพทย 

กิจกรรมการบินที่สนามบินหลักในประเทศกวาครึ่งดําเนินการโดย 4 สายการบินใหญที่สุดในประเทศไทย ไดแก 
บางกอกแอรเวยส ไทยแอรเอเชีย นกแอร และการบินไทย 

สายการบินบางกอกแอรเวยส (บริษัทฯ หรือสายการบินฯ) เริ่มใหบริการแบบประจําในป 2529 ซึ่งเปนเวลาหลายปหลัง
เริ่มธุรกิจการใหบริการการบินเชาเหมาลํา (ต้ังแตป 2511) บางกอกแอรเวยสเปนสายการบินเอกชนรายแรกของประเทศไทย  
ถือหุนรอยละ 92 โดยครอบครัวปราสาททองโอสถ โดยในป 2532 บริษัทฯ สรางสนามบินของตัวเองที่เกาะสมุย ประเทศไทย ซึ่ง
เปนการลงทุนที่มีความโดดเดนและหลังจากน้ันบริษัทฯ ไดมีการพัฒนาสนามบินในจังหวัดสุโขทัยและตราด สายการบินฯ มีฐาน
ปฏิบัติการดานการบิน ณ สนามบินนานาชาติสุวรรณภูมิ มีฝูงบินจํานวน 25 ลํา ซึ่งประกอบดวยเครื่องบินรุน เอทีอาร 72-500s 
จํานวน 8 ลํา เครื่องบินรุน แอรบัส เอ 319s จํานวน 10 ลํา และเครื่องบินรุน แอรบัส เอ 320s จํานวน7 ลํา  

สายการบินไทยแอรเอเชียเปนบริษัทในเครือสายการบินแอรเอเชียกรุป (AirAsia group of airlines) อันประกอบดวย 
อินโดนีเซียแอรเอเชีย (Indonesia AirAsia) แอรเอเชียฟลิปปนส (AirAsia Philippines) แอรเอเชียแจแปน (AirAsia Japan) และ
แอรเอเชียเอกซ (AirAsia X) โดยแอรเอเชียจัดต้ังขึ้นในป 2544 ในประเทศมาเลเซียโดยเนนการบริการดวยตนทุนตํ่า  ไทยแอร

                                                                 
1 ขอมูลจาก Center for Aviation ป 2556 
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เอเชียเริ่มดําเนินธุรกิจในประเทศไทยในเดือนกุมภาพันธ 2547 โดยใหบริการท้ังเสนทางการบินภายในและในภูมิภาคโดยมีฐาน
ปฏิบัติการดานการบิน ณ สนามบินนานาชาติดอนเมือง ทั้งน้ี สายการบินดังกลาวใหบริการเสนทางการบินไปยังจุดหมาย

ปลายทางในประเทศไทยและประเทศอื่นๆ ดวยฝูงบิน แอรบัส เอ-320 จํานวน 37 ลํา2 โดยใหบริการผูโดยสารประเภทเดียว
จํานวน 180 ที่น่ัง  สายการบินไทยแอรเอเชียถือหุนโดย บมจ.เอเชีย เอวิเอช่ัน (Asia Aviation PCL) ในอัตรารอยละ 55 และถือหุน
โดยบริษัทแอรเอเชีย เบอรฮาด (AirAsia Berhad) ในอัตรารอยละ 45  

ทั้งน้ี แอรเอเชียเอกซซึ่งเปนบริษัทในเครือ มีวัตถุประสงคในการใหบริการในเสนทางการบินจากกรุงเทพมหานครไปยัง
จุดหมายปลายทางท่ีมีระยะเวลาการบินต้ังแต 4 ช่ัวโมง ถึง 9 ช่ัวโมง ไดเริ่มใหบริการแบบเชาเหมาลําในเดือนเมษายน 2557 และมี
แผนในการดําเนินกิจการในเชิงพาณิชยในเดือนมิถุนายน 2557 โดยเครื่องบินรุน เอ 330 ซึ่งมีจํานวนที่น่ัง 377 ที่น่ัง 

สายการบินนกแอรเปนสายการบินตนทุนตํ่าในประเทศไทยที่ใหบริการเที่ยวบินภายในประเทศและระหวางประเทศ 
โดยการบินไทยถือหุนบางสวน  สายการบินนกแอรไดดําเนินการอยางเปนอิสระจากบริษัทแมต้ังแตเริ่มกอต้ัง สายการบินนกแอร
ดําเนินการการบินดวยเครื่องบินจํานวนทั้งสิ้น  16 ลํา โดยเปนเครื่องบินรุน โบอิ้ง บีB-737-800 จํานวน 14 ลํา และเครื่องบินรุน เอ

ทีอาร 72-500 จํานวน 2 ลํา และมีฐานปฏิบัติการดานการบินหลักอยูที่สนามบินนานาชาติดอนเมือง3 

สายการบินนกสกูต (NokScoot) เปนสายการบินตนทุนตํ่าในประเทศไทยที่จัดต้ังขึ้นโดยความตกลงรวมกันระหวางสาย
การบินนกแอรและสายการบินสกูต (Scoot) จากประเทศสิงคโปร สายการบินนกสกูต มีแผนในการใหบริการเสนทางบินระยะ
กลาง (medium-haul service) จากสนามบินนานาชาติดอนเมืองไปยังประเทศจีน ญี่ปุน และเกาหลีใต โดยเครื่องบินรุน โบอิ้ง 777-
200ERs จํานวน 2-3 ลํา โดยคาดวาจะเปดใหบริการในชวงคร่ึงปหลังของป 2557 

การบินไทยเปนสายการบินแหงชาติและเปนสายการบินที่ใหญที่สุดในประเทศไทย การบินไทยใหบริการสําหรับ
เที่ยวบินในประเทศ ภูมิภาค และระหวางประเทศอยางเต็มรูปแบบ โดยระบบศูนยกลางและควบคุม (hub and spoke) จากฐาน
ปฏิบัติการดานการบินในกรุงเทพมหานครไปยังจุดหมายปลายทางทั่วโลกและภายในประเทศไทย การบินไทยจัดต้ังขึ้นในป 2503 
ในรูปแบบกิจการรวมคาระหวาง บจก. สายการบินไทย (Thai Airways Company) และสแกนดิเนเวียน แอรไลน ซิสเตม 
(Scandinavian Airlines System) ตอมาในป 2520 รัฐบาลไทยไดทําการถือหุนทั้งหมดของสายการบินและนําบริษัทเขาจดทะเบียน
ในตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทยในป 2534 นอกจากนี้ การบินไทยยังเปนผูดําเนินการสายการบินไทยสมายล (Thai Smile) 
ซึ่งเปนสายการบินในเครือที่ใหบริการสําหรับเที่ยวบินในประเทศและระหวางประเทศโดยเครื่องบินรุน เอ 320 ซึ่งมีจํานวนที่น่ัง 

174 ที่น่ัง ทั้งน้ี ไทยสมายลมีแผนในการใหบริการดวยเครื่องบินจํานวนทั้งสิ้น 20 ลํา ภายในป 25584 

4. สายการบินบางกอกแอรเวยส 

สายการบินบางกอกแอรเวยส ดําเนินการภายใตแนวคิด “Boutique Airline” โดยทําการบินในเสนทางเฉพาะและ
นําเสนอบริการที่เปนเอกลักษณใหกับผูโดยสาร เชน การเปดใหบริการหองรับรองพิเศษ (airport lounges) สําหรับผูโดยสารทุก
ทาน และการพัฒนาสนามบินเพ่ือเพ่ิมจํานวนผูโดยสารในเสนทางที่เปนสถานที่ทองเที่ยวทางวัฒธรรมและสันทนาการ 

                                                                 
2 ขอมูล ณ วันที่ 31 มีนาคม 2557 จาก AirAsia Berhad, พฤษภาคม 2557 
3 ขอมูลจากบริษัท สายการบินนกแอร จํากัด (มหาชน) ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2556 
4 ขอมูลจากบริษัท ไทยสมายลแอรเวย จํากัด, พฤษภาคม 2557 
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เอกลักษณของสายการบินและการเลือกเสนทางการบินมุงเนนในการสงเสริมเสนทางบินที่แปลกใหมในภูมิภาคเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต ดวยกลยุทยดังกลาว ทําใหสายการบินฯ หลีกเล่ียงเสนทางการบินที่มีการแขงขันที่สูงและเลือกใหบริการ
เสนทางบินที่ไมเคยมีการใหบริการ สายการบนิฯ เปนผูใหบริการแตเพียงผูเดียวในหลายเสนทางที่ใหบริการอยู ซึ่งเปนการลดการ
แขงขันทางดานราคา นอกจากน้ี สายการบินฯ ยังใหบริการแบบเต็มรูปแบบ ซึ่งรวมไปถึงบริการและสิ่งอํานวยความสะดวกท่ี
นอกเหนือจากสายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบอื่นๆ เสนอ ตัวอยางกลยุทธที่แสดงใหเห็นถึงความแตกตางของการใหบริการ
ของสายการบินไดแก การเสนออาหารวาง แมบนเที่ยวบินระยะสั้น และการใหบริการหองรับรองพิเศษสําหรับลูกคาช้ันประหยัด 

2.3.4.2 กิจกรรมการบินในประเทศไทย 

ขอมูลผูโดยสารทางอากาศ 

จากขอมูลในตารางที่ 1 ดานลาง จํานวนผูโดยสารที่เดินทางทางอากาศท่ีสนามบินพาณิชยในประเทศไทยมีอัตราการ
เติบโตเฉล่ียสะสมตอป (CAGR) ที่รอยละ 8.5 ระหวางป 2548 – 2556 โดยมีอัตราการเติบโตเฉล่ียสะสมตอป (CAGR) ของ
จํานวนผูโดยสารภายในประเทศท่ีรอยละ 9.2 และอัตราการเติบโตเฉล่ียสะสมตอป (CAGR) ของจํานวนผูโดยสารระหวางประเทศท่ี
รอยละ 7.9 

ประเทศไทยมีอัตราการเติบโตที่สูงในชวงหลายปที่ผานมา ซึ่งอัตราการเติบโตดังกลาวอาจมีความผันผวนอยางมาก
เน่ืองจากภัยธรรมชาติและเหตุการณความไมสงบทางการเมือง อยางไรก็ตาม แมวาจะมีภัยธรรมชาติและความไมแนนอนทาง
การเมืองในประเทศ ประเทศไทยยังคงมีอัตราการเติบโตของผูโดยสารในอัตราที่สูงอยูที่รอยละ 18.8 ในระหวางป 2553 ถึงป 
2554 และรอยละ 10.6 ในระหวางป 2554 ถึงป 2555 และรอยละ 17.4 ในระหวางป 2555 ถึงป 2556 

ตารางท่ี 1 
ผูโดยสารท่ีเดินทางทางอากาศ 

ป 2548-2556  

 

 

  

CAGR

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

ผูโดยสารในประเทศ
    สนามบิน DCA 4,426,568   4,823,692   5,376,415   4,296,139   5,092,804   5,653,579   6,531,360   7,842,511   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%

ผูโดยสารระหวางประเทศ (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%

รวมท้ังสิ้น 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
    ผูโดยสารภายในประเทศ 14.2%         6.1%           (6.8% )         7.7%           3.8%           26.1%         5.8%           19.6%         

    ผูโดยสารระหวางประเทศ 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%         

____________

ท่ีมา:  AOT และ DCA, เดือนพฤษภาคม 2557

(ก)  สนามบิน AOT

ประมาณการป 2556 สําหรับขอมูลบางสนามบินของ AOT
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จากขอมูลในตารางที่ 2 ดานลาง การบินไทยมีสวนแบงผูโดยสารสูงสุด ณ สนามบินที่ดําเนินการโดยทอท.ในป 2555 
(ซึ่งเปนขอมูลลาสุดของทอท.) โดยบางกอกแอรเวยสมีสวนแบงผูโดยสารเปนอันดับที่ 3 ในป 2555 ซึ่งคิดเปนอัตราการเติบโต
เฉล่ียสะสมตอป (CAGR) ที่รอยละ 6.2 ระหวางป 2549 ถึงป 2555 

ตารางท่ี 2 
จํานวนผูโดยสารตามสายการบิน  

สําหรับสนามบินในประเทศไทยท่ีดําเนินการโดย ทอท. ป 2549-2555  

 

ขอมูลในตารางที่ 3 ดานลาง แสดงถึงสวนแบงทางการตลาดของสายการบินโดยคิดจากจํานวนผูโดยสาร  

(ภายในประเทศและระหวางประเทศ) ณ สนามบินที่ดําเนินการโดย ทอท.5 ระหวางป 2549 ถึงป 2555 สําหรับสายการบินที่
ใหบริการเต็มรูปแบบ และสายการบินตนทุนตํ่า 

ระหวางป 2549 ถึงป 2555 บางกอกแอรเวยสมีสวนแบงผูโดยสารที่ใหบริการ ณ สนามบินที่ดําเนินการโดย ทอท. เพ่ิม
จากรอยละ 4.6 เปนรอยละ 4.7 ของผูโดยสารท้ังหมด โดยบางกอกแอรเวยสมีสวนแบงผูโดยสาร ณ สนามบินที่ดําเนินการโดย 
ทอท. มากเปนอันดับที่ 3 ในป 2555 ซึ่งเพ่ิมขึ้นจากลําดับที่ 5 ในป 2549 

  

                                                                 
5  ที่มาทอท. พฤษภาคม 2557 ทั้งน้ี ขอมูลของสายการบินตางๆ จากทอท. มีจนถึงป 2555 นอกจากนี้ โดยสนามบินที่ดําเนินการโดยทอท. 

ไดแก สนามบินนานาชาติสุวรรณภูมิ และดอนเมือง ณ จังหวัดกรุงเทพฯ และสนามบินนานาชาติ เชียงใหม เชียงราย ภูเก็ต และหาดใหญ 
นอกจากนี้ ไมมีขอมูลเฉพาะของสายการบินสําหรับสนามบินพาณิชยอื่นๆ  ขอมูลของทอท. คิดเปนอัตราสวนประมาณรอยละ 90 ของ
จํานวนการจราจรทางอากาศท้ังหมดในประเทศไทย และเกือบทั้งหมดของประเทศสําหรับการจราจรทางอากาศระหวางประเทศ 

CAGR

สายการบนิ 2549 2550 2551 2552 2553 2554 2555 2549~2555

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

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

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

นกแอร 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%)                

คาเธยแปซิฟค 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%                 

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

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

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

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

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

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

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

อินโดนีเซียแอรเอเชีย -                      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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ตารางท่ี 3 
สวนแบงทางการตลาดของสายการบินโดยคิดจากจํานวนผูโดยสาร  

ณ สนามบินท่ีดําเนินการโดย ทอท. ป 2549 ถึงป 2555 

 

 
2.3.4.3 ประมาณการกิจกรรมการบิน 

ในหัวขอน้ีจะแสดงถึงอัตราการเติบโตของผูโดยสารต้ังแตอดีตและประมาณการในอนาคตในแตละตลาดการบิน การ
ประมาณการไดใชขอมูลอุตสาหกรรมที่เผยแพร ซึ่งอาศัยการวิเคราะหทางเศรษฐมิติ (Econometric) ของปจจัยการเติบโตทาง
เศรษฐกิจสังคม การสํารวจโดยรวมของจุดเริ่มตน และจุดหมายปลายทาง และการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน และปจจัยและการ
วิเคราะห  

เชนเดียวกับการประมาณการกิจกรรมการบินสวนใหญ การประมาณการจะใชวิจารณญานคอนขางสูงและผลที่เกิดจริง
อาจมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญกับการประมาณการ 

  

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%

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

บางกอกแอรเวยส FSC 4.6% 4.5% 4.6% 5.3% 5.4% 5.4% 4.7%

นกแอร 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%

คาเธยแปซิฟค 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%

โคเรียลแอร FSC 1.4% 1.4% 1.4% 1.2% 1.3% 1.3% 1.3%

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

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

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

แอรเอเซีย LCC 1.1% 1.0% 0.6% 0.6% 0.7% 1.3% 1.0%

อีวาแอร FSC 1.3% 1.2% 1.2% 1.1% 0.9% 0.9% 0.7%

ซิลลแอร FSC 0.6% 0.5% 0.7% 0.6% 0.6% 0.5% 0.5%

อินโดนีเซียแอรเอเชีย 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 (ไมรวมอื่นๆ) 63.7% 61.1% 60.0% 59.3% 54.8% 48.7% 40.4%

รวม LCC (ไมรวมอื่นๆ) 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%

________________

ท่ีมา:  AOT, พฤษภาคม 2557

ป
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1. อัตราการเติบโตของการทองเท่ียวทางอากาศทั่วโลกในอดีตและประมาณการในอนาคต 

ตามที่ปรากฏในตารางที่ 4 จํานวนผูโดยสารทั่วโลกที่ทองเที่ยวทางอากาศ วัดจากปริมาณการขนสงดานผูโดยสาร 
(RPK) มีอัตราการเติบโตเฉล่ียสะสมตอป (CAGR) ที่รอยละ 4.8 ระหวางป 2528 ถึง ป 2555 

ขอมูลจากทั้งโบอิ้งและแอรบัส ซึ่งเปนผูผลิตเครื่องบินรายใหญที่สุด แสดงถึงการเดินทางทองเที่ยวทางอากาศในภูมิภาค
เอเชียแปซิฟกวัดจาก RPK มีอัตราการเติบโตสูงที่สุดภูมิภาคหน่ึงในโลกเมื่อเปรียบเทียบกับภูมิภาคอ่ืนในชวงระยะเวลาเดียวกัน 
และคาดวาจะยังคงเติบโตอยางตอเน่ืองในอนาคต 

การทองเที่ยวทางอากาศในภูมิภาคเอเชียแปซิฟก วัดจาก RPK ที่ประมาณการโดยโบอิ้ง มีอัตราการเติบโตเฉล่ียสะสมตอ
ป (CAGR) ที่รอยละ 6.5 ระหวางป 2555 ถึง 2575 ซึ่งเปนผลมาจากการคาดการณวาจะมีอัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจที่
แข็งแกรงและการเติบโตของประชากร รวมถึงขอตกลงทางการคาที่มีมาอยางตอเน่ืองและการเติบโตของสายการบินตนทุนตํ่า 
ทั้งน้ี การทองเท่ียวทางอากาศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต ซึ่งวัดจาก RPK ที่ประมาณการโดยโบอ้ิง จะมีอัตราการเติบโต
เฉล่ียสะสมตอป (CAGR) ที่รอยละ 7.5 ในระยะเวลา 20 ป ดังกลาว 

อัตราการเติบโตของกิจกรรมผูโดยสารภายในภูมิภาคตางๆ ของโลกระหวางป 2528 ถึงป 2575 ปรากฏในตารางที่ 4 
ตอไปน้ี 

ตารางท่ี 4 
จํานวนผูโดยสารทองเท่ียวทางอากาศ วัดจากรายไดผูโดยสารตอกิโลเมตร (RPK) ป 2528 – 2575 

 

ประมาณการ

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

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

ภูมิภาค

จีน 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%

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

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

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

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

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

__________________

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

เอเชียตะวันออกเฉียงเหนือ: ญี่ปุน เกาหลีเหนือ และเกาหลีใต
เอเชียใต: อินเดีย ปากีสถาน และอัฟกานิสถาน
เอเชียตะวันออกเฉียงใต: บรูไน เมียนมาร กัมพูชา อินโดนีเซีย ลาว มาเลเซีย ฟลิปปนส สิงคโปร ไตหวัน ไทย และเวียดนาม
โอเชียเนีย: ออสเตรเลีย นิวซีแลนด หมูเกาะโพลีนีเซีย หมูเกาะเมลานีเซีย และหมูเกาะไมโครนีเซีย

CAGR

สถิติในอดีต



สวนที่ 2 บริษัทที่ออกหลักทรัพย บมจ.การบินกรุงเทพ 
 

  
สวนที่ 2 หนา 64 

 

2. อัตราการเติบโตของการทองเท่ียวทางอากาศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตในอดีตและประมาณการใน
อนาคต 

เอเชียตะวันออกเฉียงใตนับเปนภูมิภาคหน่ึงที่มีการเปล่ียนแปลงของการทองเที่ยวทางอากาศมากที่สุด โดยการทองเที่ยว
ทางอากาศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต ซึ่งวัดจาก RPK มีอัตราการเติบโตเฉล่ียสะสมตอป (CAGR) ที่รอยละ 8.3  ระหวางป 
2528 ถึงป 2555  และแมวาการเติบโตในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตมีการชะลอลงในชวงภาวะเศรษฐกิจตกตํ่า จํานวน
ผูโดยสารที่ทองเที่ยวทางอากาศภายในภูมิภาคคาดวาจะมีอัตราการเติบโตเฉล่ียสะสมตอป (CAGR) อยูที่รอยละ 7.5 ระหวางป 
2555  ถึงป 2575  เมื่อเปรียบเทียบกับชวงระยะเวลาเดียวกัน จํานวนผูโดยสารภายในภูมิภาคเอเชียแปซิฟกคาดวาจะขยายตัวอยูที่
รอยละ 6.5  และจํานวนผูโดยสารทั่วโลกคาดวาจะขยายตัวที่รอยละ 5.0 (จากขอมูลโดยโบอิ้ง) 

อัตราการเติบโตของทั้งในอดีตและประมาณการในอนาคตของกิจกรรมผูโดยสารภายในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต 
และภูมิภาคอ่ืนทั่วโลก แสดงดังตารางที่ 5 ตอไปน้ี 

ตารางท่ี 5 
อัตราการเติบโตของกิจกรรมผูโดยสาร (RPK) ในเอเชียตะวันออกเฉียงใต และภูมิภาคอื่นในโลก  

ป 2528-2575  

 

 

 

  

ประมาณการ

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

ภายในเอเชียตะวันออกเฉีย 11.1%      12.5%      (0.1% )      12.2%      6.2%        8.3%       7.5%         

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

โอเชียเนีย 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%         

เอเชียใต 0.5%        6.9%        6.2%        13.3%      6.9%        6.6%       9.4%         

__________________

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

เอเชียตะวันออกเฉียงเหนือ: ญี่ปุน เกาหลีเหนือ และเกาหลีใต
เอเชียใต: อินเดีย ปากีสถาน และอัฟกานิสถาน
เอเชียตะวันออกเฉียงใต: บรูไน เมียนมาร กัมพูชา อินโดนีเซีย ลาว มาเลเซีย ฟลิปปนส สิงคโปร ไตหวัน ไทย และเวียดนาม
โอเชียเนีย: ออสเตรเลีย นิวซีแลนด หมูเกาะโพลีนีเซีย หมูเกาะเมลานีเซีย และหมูเกาะไมโครนีเซีย

CAGR

สถิติในอดีต

ระหวางเอเชียตะวันออกเฉียงใต และ:
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ประมาณการอัตราการเติบโตของกิจกรรมผูโดยสารภายในภูมิภาคและระหวางภูมิภาคอื่นๆ ทั่วโลก แสดงดังตารางที่ 6 
ดังน้ี 

ตารางท่ี 6 
ประมาณการอตัราการเติบโตของกิจกรรมผูโดยสาร (RPK) ภายในภูมิภาคและระหวางภูมิภาคอื่นๆท้ัวโลก ป 2528-2575 

  

3. ประมาณการความสามารถในการบิน  

ผูผลิตเครื่องบิน เชน โบอิ้งและแอรบัส ไดประมาณการอัตราการเติบโตอยางตอเน่ืองสําหรับอุปสงคของเครื่องบินลํา
ใหมและไดดําเนินการลงทุนอยางตอเน่ืองเพ่ือใหสอดคลองกับความตองการดังกลาว โดยแอรบัสไดประมาณการความตองการ
สําหรับเคร่ืองบินลําใหมระหวางป 2556 ถึงป 2575 ไวเปนจํานวน 29,226 ลํา ในขณะท่ีโบอิ้งไดประมาณการความตองการ
สําหรับเครื่องบินลําใหมในชวงระยะเวลาดังกลาวไวที่จํานวน 35,280 ลํา 

ทั้งน้ี ความแตกตางหลักของประมาณการของทั้งสองผูผลิตเครื่องบินเปนผลเน่ืองมาจากความเห็นที่แตกตางในเรื่องของ
ขนาดเครื่องบินโดยเฉล่ีย  ผูผลิตเครื่องบินทั้งสองรายไดประมาณการความตองการเคร่ืองบินลําใหมในภูมิภาคเอเชียแปซิฟกไวใน
อัตราที่สูง โดยโบอ้ิงคาดการณวาสายการบินในภูมิภาคเอเชียแปซิฟก จะมีความตองการเคร่ืองบินลําใหม สําหรับระยะเวลา 20 ป
ขางหนา เปนจํานวน 12,820 ลํา ซึ่งเปนอัตราความตองการที่มากกวาจํานวนเครื่องบินทั้งหมดในภูมิภาคเอเชียแปซิฟกขณะน้ีถึง
เกือบสามเทา  

อุปสงคและอุปทานของเครื่องบินในอุตสาหกรรมการบินสามารถทําใหสอดคลองกันไดโดยการปรับฝูงบินของสายการ
บินตางๆ และการเพ่ิมการผลิตของผูผลิตเครื่องบิน  ทั้งน้ี อุปสงคและอุปทานอาจไมสอดคลองกันในระยะสั้น อยางไรก็ตาม ใน
ระยะกลางจนถึงระยะยาว  ความสามารถในการบินของเคร่ืองบินสามารถบริหารจัดการไดโดยการปลดระวางเครื่องบิน การขาย 
การนําสงคืนผูใหเชา รวมถึงการบริหารจัดการฝูงบินอื่นๆ และการผลิตเครื่องบินลําใหมโดยผูผลิตเครื่องบิน เน่ืองจากมีการ
เปล่ียนแปลงคําสั่งซื้อในระยะยาว 

 

ภูมิภาค อัฟริกา
ลาติน
อเมริกา

ตะวันออก
กลาง ยุโรป

อเมริกา
เหนือ

เอเชีย
แปซิฟค

 เอเชียแปซิฟค 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%

 ตะวันออกกลาง 7.5% - 5.7%

 ลาตินอเมริกา 8.7% 6.9%

 อัฟริกา 6.3%

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

__________________

ท่ีมา: โบอิ้ง, รายงาน Current Market Outlook 2556

ประมาณการ CAGR (2555~2575)
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2.3.4.4 ปจจัยการเติบโตและความสัมพันธกับการทองเท่ียวทางอากาศ 

1. ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP)  

ผลิตภัณฑมวลรวมและกิจกรรมการทองเท่ียวทางอากาศท่ัวโลก 

ในอดีตกิจกรรมการทองเท่ียวทางอากาศมีความสัมพันธอยางใกลชิดกับภาวะเศรษฐกิจโดยรวม ซึ่งวัดไดจากตัวเลข
ผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ (GDP) ทั้งน้ี ในชวงเวลากวา 4 ทศวรรษที่ผานมา กิจกรรมทางการบินทั่วโลกมีอัตราการเติบโต
เฉล่ียตอปเปนสองเทาของผลิตภัณฑมวลรวมทั่วโลก 

ภาพที่ 1 แสดงตัวอยางความสัมพันธของผลิตภัณฑมวลรวมและกิจกรรมการบิน โดยระหวางป 2514 ถึง ป 2556 
ผลิตภัณฑมวลรวมทั่วโลกมีอัตราการเติบโตเฉล่ียสะสมตอป (CAGR) ที่รอยละ 3.0 ในขณะ RPK ของสายการบินทั่วโลกมี อัตรา
การเติบโตเฉล่ียสะสมตอป ที่รอยละ 6.0 

ภาพท่ี 1 
ความสัมพันธระหวางผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศและ RPK ท่ัวโลก 

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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ผลิตภัณฑมวลรวมตอหัวและกิจกรรมทองเท่ียวทางอากาศ 

อัตราการเติบโตของรายไดตอหัว เปนผลจากการเติบโตของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศและการจางงาน โดยการ
เพ่ิมขึ้นของรายไดมาจากการเติบโตของชนช้ันกลางในประเทศตางๆ ที่มีการเพ่ิมขึ้นของรายไดตอหัวและรายไดครัวเรือน 

พ้ืนที่สวนใหญของโลก ระดับผลิตภัณฑมวลรวมตอหัวมีความสัมพันธกับระดับการทองเท่ียวทางอากาศตอประชากร 
ประเทศที่มีระดับผลิตภัณฑมวลรวมตอหัวสูงมักจะมีระดับการทองเที่ยวทางอากาศที่สูง ในขณะที่ประเทศที่มีระดับผลิตภัณฑ
มวลรวมตอหัวตํ่ามักจะมีการทองเที่ยวทางอากาศตํ่ากวาคาเฉล่ีย ประเทศท่ีลอมรอบดวยนํ้าหรือมีการเดินทางทดแทนแบบอื่นๆที่
คอนขางจํากัดมักจะมีระดับการเดินทางที่สูงกวาคาเฉล่ียมากวาประเทศอ่ืนๆ 

ภาพที่ 2 แสดงถึงความสัมพันธดังกลาวของ 16 ประเทศในภูมิภาคเอเชียแปซิฟก ทั้งน้ี แนวโนมการทองเที่ยวในประเทศ
ไทยเทียบกับระดับรายไดตอหัวอยูในระดับสูง เมื่อเทียบกับประเทศอื่นๆ ที่มีระดับผลิตภัณฑมวลรวมตอหัวที่ใกลเคียง สาเหตุ
สวนหน่ึงเน่ืองมาจากการทองเที่ยวขาเขาในประเทศท่ีคอนขางแข็งแกรง ขอมูลในภาพที่ 2 ระบุวาการที่ผลิตภัณฑมวลรวมตอหัว
เติบโตขึ้น ความตองการการทองเที่ยวนาจะเติบโตสูงอยางตอเน่ือง เมื่อเทียบกับประเทศตางๆ ที่มีระดับผลิตภัณฑมวลรวมตอหัว
ที่ใกลเคียงกัน (หมายเหตุ RPK รวมการเดินทางของคนในประเทศและนักทองเที่ยวตางชาติ) 

ภาพท่ี 2 
ความสัมพันธของผลิตภณัฑมวลรวมประชาชาติและกิจกรรมการบิน 

16 ประเทศในภูมิภาคเอเชียแปซิฟก ป 2555 

 

ภาพที่ 3 ตอไปน้ี แสดงถึงความสัมพันธระหวางผลิตภัณฑมวลรวมตอหัวและการเดินทางทางอากาศในประเทศของ 13 
ประเทศในภูมิภาคเอเชียแปซิฟก โดยประเทศเกาหลีใตและญี่ปุน ซึ่งมีความไดเปรียบดานการแขงขันดานระบบขนสง มีการ
เดินทางในประเทศทางอากาศตอหัวที่คอนขางตํ่า 

ประเทศ

ในประเทศ
และ

ตางประเทศ
 RPKs (ลาน)

GDP 
(in current 

US$)

ในประเทศ
และ

ตางประเทศ
 RPKs (ลาน)

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          
กัมพูชา 18,000        118             1,180          1.19            
จีน 500,258      6,078          369             0.33            
อินเดีย 102,380      1,515          83               0.09            
อินโดนีเซีย 82,042        3,591          336             0.32            
ญี่ปุน 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            
นิวซีแลนด 25,571        38,381        5,759          5.20            
ฟลิปปนส 34,589        2,612          361             0.32            
สิงคโปร 111,526      53,520        20,995        20.49          
เกาหลีใต 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            

_________
ท่ีมา: The S-A-P Group reference files , including ICAO, 2012 Annual Report and IMF  2012 GDP and Population figures
หมายเหตุ: จํานวนการทองเท่ียวทางอากาศท้ังการทองเท่ียวท้ังในประเทศและตางประเทศ ท่ีเขาออกสนามบินในประเทศตางๆ อาจรวมผูโดยสารท่ีมีการเปลี่ยนเครื่องดวย
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ภาพท่ี 3 
ความสัมพันธระหวางผลิตภัณฑมวลรวมตอหัวและการเดินทางทางอากาศในประเทศ ป 2555  

 

2. ผลกระทบจากการเติบโตทางเศรษฐกิจตอการเดินทางทางอากาศในเอเชีย 

อัตราคาจางที่เพ่ิมสูงขึ้นและการเพ่ิมขึ้นของการกระจายรายไดอยางรวดเร็วในประเทศกําลังพัฒนาในเอเชียจะสงผลให
จํานวนประชากรท่ีสามารถเดินทางทางอากาศมีแนวโนมเพ่ิมสูงขึ้น 

ประเทศไทย 

ประเทศไทยมีอัตราการเติบโตของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศท่ีดีนับต้ังแตป 2553 ถึง 2555 โดยประเทศไทยและ
ประเทศเพ่ือนบานมีอัตราการเติบโตที่สูงขึ้นอยางตอเน่ือง แมวาจะเกิดวิกฤตการณทางเศรษฐกิจและวิกฤตการณอื่นๆ และในขณะ
ที่ประเทศอื่นๆ ในเอเชียไดเกิดการฟนตัวทางเศรษฐกิจและคาดการณการเติบโตในอนาคต สายการบินในประเทศไทยและ
ตางประเทศตางมีโอกาสในการไดรับประโยชนจากความตองการการเดินทางทางอากาศที่ถูกกระตุนโดยปจจัยการเติบโตทาง
เศรษฐกิจในภูมิภาค 

ปจจุบัน การเดินทางทางอากาศของคนไทยยังอยูในเกณฑที่ไมสูงนัก ซึ่ง SAP คาดวาหากเศรษฐกิจของประเทศปรับตัว
ดีขึ้น และชนช้ันกลางของประเทศมีจํานวนเพ่ิมขึ้นและกลายเปนกลุมประชากรหลักของประเทศไทยแลว ความตองการในการ
เดินทางทางอากาศจะปรับตัวสูงขึ้น ทั้งน้ี SAP คาดวาหากชนช้ันกลางในประเทศมีจํานวนเพิ่มขึ้นในเมืองตางๆ ที่มีความสําคัญ
รองลงมา ความตองการในการเดินทางทางอากาศระหวางเมืองดังกลาวไปยังเมืองตางๆ ภายในประเทศและระหวางประเทศจะ
เพ่ิมสูงขึ้น โดยการใหบริการเพ่ือรองรับความตองการดังกลาวสามารถทําไดโดยการใชเครื่องบิน ใบพัด (Turboprop) และ
เครื่องบินไอพน(jet)    

ประเทศ
ในประเทศ

 RPKs (ลาน)

GDP 
(in current 

US$)

ใน
ประเทศ 

RPKs

ออสเตรเลีย 63,585        67,857$      2,774       

บังคลาเทศ 97               7,950$        6              

กัมพูชา 1,000          118$           66            

จีน 403,115      6,078$        298          

อินเดีย 56,954        1,515$        46            

อินโดนีเซีย 61,035        3,591$        250          

ญี่ปุน 76,698        46,530$      601          

มาเลเซีย 14,514        10,387$      495          

นิวซีแลนด 4,101          38,381$      924          

ฟลิปปนส 12,213        2,612$        127          

เกาหลีใต 4,799          22,590$      96            

ไทย 10,338        5,390$        152          

เวียดนาม 9,678          1,753$        109          

_________
ท่ีมา: The S-A-P Group reference files , including ICAO, 2012 Annual Report and IMF  2012 GDP and Population figures
หมายเหตุ: ตัวเลขบางรายการมาจากการคาดการณ
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SAP คาดการณวา การเติบโตของผลิตภัณฑมวลรวมและรายไดตอหัวของประชากรอยางแข็งแกรงและตอเน่ือง และ
การลดลงของอัตราความยากจน รวมถึงรายไดหลังหักภาษีที่เพ่ิมขึ้นจะชวยสรางอุปสงคที่แข็งแกรงสําหรับบริการสายการบินใน
ประเทศไทยและในเอเชีย 

ประเทศจีน 

จากขอมูลของกองทุนการเงินระหวางประเทศ (IMF) ผลิตภัณฑมวลรวมของประเทศจีน (หนวยเงินตราของประเทศ) มี
อัตราการเติบโตเฉล่ียสะสมตอป (CAGR) ที่รอยละ 16.7 ต้ังแตป 2545 ถึงป 2555 แมวาอัตราการเติบโตจะเปนไปอยางลาชา
ในชวงเศรษฐกิจตกตํ่าที่ผานมา แตอัตราการเติบโตดังกลาวถือไดวาอยูในระดับที่สูงเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอื่นๆ ทั่วโลก ทั้งน้ี 
คาดการณวาผลิตภัณฑมวลรวมที่แทจริงของประเทศจีนมีอัตราการเติบโตอยูที่ประมาณรอยละ 7.56 ในชวงป 2557 ทั้งน้ี 
หนวยงานกํากับดูแลการบินพลเรือนของประเทศจีนรายงานถึงความคาดหมายตัวเลขการเติบโตของจํานวนผูโดยสารการบินชาว
จีนวาจะปรับตัวเพ่ิมสูงขึ้นมากกวาสองเทาในระหวางป 2553 ถึงป 2563 สืบเน่ืองมาจากการเติบโตทางเศรษฐกิจซึ่งกระตุนความ
ตองการการเดินทางทางอากาศใหเพ่ิมขึ้น 

กิจกรรมการบินสําหรับการเดินทางเขาออกหรือภายในประเทศจีนมีปริมาณเพ่ิมขึ้นจากจํานวนผูโดยสาร 2.3 ลานคน 
เปน 564.3 ลานคน ในชวงป  2521 ถึงป 2553 ทั้งน้ี การเดินทางภายในประเทศของผูโดยสารประเทศจีนมีจํานวนมากเปนอันดับ
สองของโลกรองจากประเทศสหรัฐอเมริกา อยางไรก็ตาม อัตราการเติบโตอยางตอเน่ืองทําใหประเทศจีนเปนประเทศหนึ่งใน
ภูมิภาคเพ่ือนบานที่สรางโอกาสทางการคา ความรวมมือ และการทองเที่ยวใหกับประเทศไทย โดยปจจุบันประเทศจีนเปน
ประเทศท่ีเดินทางเขามาทองเที่ยวในประเทศไทยมากที่สุด  

ประเทศอินเดีย 

ประเทศอินเดียมีจํานวนประชากรมากที่สุดเปนอันดับสองของโลกและอยูหางจากประเทศไทยโดยมีประเทศพมาและ
อาวเบงกอลก้ัน ทั้งน้ี ความสัมพันธระหวางประเทศท้ังสองมีความกาวหนามากขึ้นซึ่งเห็นไดจากการใหบริการทางอากาศท่ี
เพ่ิมขึ้นระหวางสองประเทศดังกลาว โดยการคาระหวางประเทศไทยและประเทศอินเดียมีอัตราการเติบโตสูงขึ้นจาก 4.7 พันลาน
เหรียญสหรัฐ ในป 2550 เปน 8.3 พันลานเหรียญสหรัฐ ในป 2555 นอกจากน้ี การพิจารณาจัดทําความตกลงทางการคาเสรีระหวาง
ประเทศจะชวยสงผลใหการคาระหวางประเทศไทยและประเทศอินเดียมีอัตราสูงขึ้นถึง 16 พันลานเหรียญสหรัฐ ในสามป

ขางหนา7  

ทั้งน้ี คาดการณวาประเทศอินเดียจะมีอัตราการเติบโตของการเดินทางทางอากาศเพิ่มสูงขึ้นในอนาคตเนื่องจากการ
เพ่ิมขึ้นของชนช้ันกลางซึ่งสงผลใหมีกําลังซื้อเพ่ือการเดินทางทางอากาศท่ีมากขึ้น  

  

                                                                 
6 ขอมูลจาก IMF, World Economic Outlook เดือนเมษายน 2557 
7 จากบทสัมภาษณของนายชาญชัย จรัญวัฒนากิจ กงสุลใหญ, Royal Thai Consulate-General the India Times, เดือนมีนาคม 2566 
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3. การเพิ่มขึ้นของจํานวนประชากรและความเปนเมือง 

อัตราการเพ่ิมขึ้นของจํานวนประชากรไดสงผลกระทบตอประเทศในเอเชียที่มีจํานวนประชากรมากเปนอยางมาก
เน่ืองจากการเพิ่มขึ้นของอัตราการดังกลาวเพียงเล็กนอยจะสงผลกระทบตอจํานวนประชากรท่ีเพ่ิมขึ้นทั้งหมดของประเทศน้ันๆ 
ทั้งน้ี การเพ่ิมขึ้นของจํานวนประชากรในประเทศใหญๆ เชน ประเทศจีน สงผลใหการเติบโตทางเศรษฐกิจเพ่ิมสูงขึ้นซึ่งสงผลให
ความตองการการเดินทางทางอากาศเพิ่มขึ้นดวยเชนกัน  

อัตราความเปนเมือง สามารถบงบอกถึงแนวโนมความตองการการเดินทางทางอากาศ เน่ืองจากผูที่อยูอาศัยในเมืองจะมี
รายไดที่สูงกวารายไดเฉล่ียทั่วไป และพักอาศัยอยูใกลสนามบินมากกวาผูที่อาศัยอยูนอกเมือง ทั้งน้ี การพัฒนาศูนยกลางความเปน
เมืองทั้งที่มีอยูเดิมและสรางขึ้นใหมน้ันจะสรางจุดหมายปลายทางการบินใหมๆ ใหกับการทองเที่ยวในภูมิภาคของเอเชีย 

สัดสวนจํานวนประชากรและความเปนเมือง (ตามสัดสวนของประชากรของแตละประเทศที่อาศัยอยูในเมือง) สําหรับ
ประเทศมนภูมิภาคเอเชียแปซิฟกคาดวาจะมีการเพ่ิมขึ้นในชวงระหวางป 2553 ถึงป 2563 ตามตารางที่  7 ดานลางน้ี 

ตารางท่ี 7 
การชี้วัดจํานวนประชากรสําหรับประเทศในภูมิภาคเอเชียและแปซิฟก  

  

 

 จํานวนเมือง (a)

ประมาณ CAGR ตามจริง คาดการณ ตามจริง ตามจริง
ประเทศ 2556 2556‐2561 2553 2563 2553 2553

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

ฟลิปปนส 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%                 

เมียนมาร 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%                 

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

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

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

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

บรไูน 406,000           1.6%               100.0%           100.0%           -                         -                       

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

จีน 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%                 

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

เกาหลีใต 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%                 

นิวซีแลนด 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%                 

_______________

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

(a) เมืองหรือกลุมประชากรท่ีอาศัยอยูรวมกันจํานวนมากกวา 1 ลานคน
(b) ไมมีขอมูล เน่ืองจาก IMF ไมไดเปดเผยการประมาณการประชากรในป 2563

เมืองท่ีมีประชากรอาศัย

จํานวนประชากร
ความเปนเมือง (สัดสวน

ประชากรท่ีอาศัยในเขตเมือง)
สัดสวนประชากร
ในเมืองท่ีมี
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4. การคาและการทองเท่ียว 

การคาระหวางประเทศและการเดินทางทางอากาศ 

การประกอบธุรกิจระหวางภูมิภาคที่เพ่ิมขึ้นและการกีดกันทางการคาระหวางประเทศท่ีลดลงชวยสงเสริมความตองการ
เดินทางระหวางประเทศ โดยระดับการคาและกิจกรรมทางพาณิชยที่สูงทําใหเกิดความตองการในการเดินทางทางอากาศเพ่ือธุรกิจ
และการทองเที่ยว ทั้งน้ี ประเทศที่มีการแขงขันสูงในอุตสาหกรรมการบินและมีการแขงขันทางดานราคาไดสงผลใหระดับ
กิจกรรมการบินตอหัวมีการเพ่ิมขึ้น ทั้งน้ี ประเทศสวนใหญในเอเชียมีความสัมพันธที่ดีในเชิงธุรกิจที่ใกลชิดกันมากขึ้นประกอบ
กับมีการลดการกีดกันทางการคา เพ่ิมกิจกรรมการคาและการทองเที่ยว และเพ่ิมอัตราการเดินทางทางอากาศ 

การทองเท่ียวและการเดินทางทางอากาศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต 

ตามที่ปรากฎในตารางที่ 8 ดานลาง การเดินทางระหวางประเทศและอัตราการทองเที่ยวสําหรับประเทศในเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใตมีการเติบโตสูงระหวางป 2554 ถึงป 2555 โดยในป 2555 ประเทศไทยเปนอันดับสองดานจํานวนผูโดยสายขา
เขา มีอัตราการเติบโตสูงสุดเปนอันดับสี่ และมีจํานวนการเพ่ิมของนักทองเที่ยวที่เขามาในกลุมประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใตสูง
ที่สุด และหากนักทองเที่ยวจากประเทศจีนและประเทศอื่นๆ ในเอเชียยังคงเดินทางภายในภูมิภาคอยางตอเน่ือง อัตราการเดินทาง
ทางอากาศในภูมิภาคคาดวาจะสูงขึ้นอยางตอเน่ือง 

ตารางท่ี 8 
การเดินทางเขาประเทศของผูโดยสารตางชาต ิ

การเดินทางเขาประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต ป 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%              

สิงคโปร 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%              

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

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

เมียนมาร 391,000            593,000            51.7%              

บรูไน 242,000            209,000            (13.6% )             

ลาว 1,786                2 ,226 24.6%              

_______________

ท่ีมา: World Tourism Organization (UNWTO), Tourism Highlights, ประจําป 2556

หมายเหต:ุ ขอมูลบางรายการเปนตัวเลขโดยประมาณเทานั้น

ผูโดยสารเดินทางเขาประเทศ
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การเดินทางขาเขาโดยผูโดยสารตางประเทศในอดีต 

จากภาพที่ 4 ดานลาง จํานวนนักทองเท่ียวที่เดินทางเขามาในประเทศไทยเพิ่มสูงขึ้นในชวงทศวรรตที่ผานมา แมจะมี
เหตุการณสําคัญๆ ที่สงผลกระทบตอการทองเที่ยว ดังน้ี 

 ในชวงปลายป 2545 มีการพบคนไขคนแรกที่ติดเช้ือ SARS (Severe Acute Respiratory Syndrome) ในเอเชียและ
ในชวงป 2546 มีการแพรกระจายอยางรวดเร็วไปยังพ้ืนที่อื่นๆ ความหวาดกลัวของประชาชน และการประกาศงด
การเดินทางเพ่ือคนหาและลดการแพรกระจายของนักทองเที่ยวที่ติดเช้ือ สงผลใหการทองเท่ียวในประเทศไทย 
รวมไปถึงประเทศอื่นๆ ในเอเชียลดลงอยางมีนัยสําคัญ 

 เกิดเหตุสึนามิเมื่อป 2547 จากแผนดินไหวในมหาสมุทรอินเดีย ทําใหมีผูเสียชีวิตประมาณ 230,000 คน ในภูมิภาค 
ซึ่งประเทศไทยเปนหน่ึงในสี่ประเทศที่ไดรับผลกระทบมากที่สุด ซึ่งอุตสาหกรรมการทองเท่ียวของประเทศไทย
ซบเซาลงอยางมากหลังจากเหตุสึนามิดังกลาว ถึงแมสถานที่ทองเที่ยวจะไมไดรับความเสียหายมาก แตผลกระทบ
ทางจิตวิทยาตอการทองเที่ยวในประเทศไทยทําใหมีการทองเที่ยวลดลง ซึ่งสงผลไปถึงบริเวณชายหาดที่ไมไดรับ
ผลกระทบตอสึนามดิวย 

 ในเดือนกันยายนป 2549 เกิดการรัฐประหารรัฐบาลที่มีนายทักษิณ ชินวัตร เปนนายกรัฐมนตรี 

 การเปล่ียนแปลงทางการเมือง และเหตุการณความไมสงบทางการเมืองในประเทศไทยในป 2551 ซึ่งรวมไปถึง
การประทวงที่ทําใหสนามบินสุวรรณภูมิและทาอากาศยานดอนเมืองตองหยุดดําเนินงานในปลายป 2551 น้ัน ทํา
ใหกิจกรรมการทองเที่ยวหยุดชะงักทันทีและสรางผลกระทบตอเน่ืองตอการทองเที่ยวระหวางป 2551 ถึง 2552  

 ในเดือนพฤษภาคมป 2557 เกิดการรัฐประหารรัฐบาลรักษาการ ภายหลังจากที่ไดมีการประทวงเปนระยะ
เวลานานหลายเดือน รวมถึงการยุบสภาผูแทนราษฎรในเดือนธันวาคม 2556 และการถอดถอนนายกรัฐมนตรีและ
รัฐมนตรีวาการกระทรวงตางๆ โดยศาลรัฐธรรมนูญในเดือนพฤษภาคม 2557  

ระหวางป 2552 (ปที่มีเหตุการณสําคัญที่สงผลตอการหยุดชะงักในประเทศไทย) ถึงป 2556 จํานวนนักทองเที่ยวตางชาติ
ที่เดินทางมาทองเที่ยวในประเทศไทยเพ่ิมสูงขึ้นในอัตราเติบโตเฉล่ียสะสมตอป (CAGR) ที่รอยละ 17.2 ทั้งน้ี อุตสาหกรรมการ
ทองเที่ยวมีสวนแบงมากกวารอยละ 6 ของผลิตภัณฑมวลรวมในประเทศ ซึ่งนับเปนสัดสวนที่สูงที่สุดเทียบกับประเทศในทวีป
เอเชีย ตามท่ีปรากฎในภาพที่ 4 ดานลาง มีนักทองเที่ยวตางชาติเขามาเที่ยวในประเทศไทยจํานวนมากกวา 26.0 ลานคน ในป 2556 
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ภาพท่ี 4 
นักทองเท่ียวตางชาติท่ีเดินทางเขาประเทศไทย 

ป 2541-2556 

  

 

รูปแบบการเดินทางของนักทองเท่ียวตางชาติท่ีเดินทางเขามาในประเทศไทย 

จากตาราง 9 ดานลาง แสดงใหเห็นวาการเดินทางทางอากาศเปนวิธีการเดินทางที่ใชในการเดินทางเขาประเทศไทยมาก
ที่สุดในป 2555 ซึ่งเปนปที่มีขอมูลลาสุด 

ท่ีมา: กระทรวงการทองเท่ียวและกีฬา,ประเทศไทย, 2556
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ตารางท่ี 9 
รูปแบบการเดินทางของนักทองเท่ียวตางชาติท่ีเดินทางเขามาในประเทศไทยป 2555 

 

นักทองเท่ียว สัดสวน

ทางอากาศ 17,803,421         79.6%

ทางบก 3,987,931           17.8%

ทางทะเล 562,551              2.5%

รวม 22,353,903         100.0%

___________

ท่ีมา: สํานักงานสถิติแหงชาติ, รายงานสถิติขอมูลประจําป 2556



สวนที่ 2 บริษัทที่ออกหลักทรัพย บมจ.การบินกรุงเทพ 
 

  
สวนที่ 2 หนา 74 

 

นักทองเท่ียวตางชาติท่ีเดินทางเขามาในประเทศไทยแบงตามประเทศที่พํานัก 

ตาราง 10 ดานลางสรุปจํานวนนักทองเที่ยวตางชาติที่เดินทางเขามาในประเทศไทยระหวางป 2555 ถึง ป 2556 โดยแบง
ตามประเทศท่ีพํานัก โดย ในป 2556 นักทองเที่ยวที่เดินทางเขามาในประเทศไทยมากที่สุดมาจากประเทศจีน โดยระหวางป 2555 
ถึงป 2556 นักทองเที่ยวจากประเทศจีนเพ่ิมขึ้นรอยละ 66.4 

ตารางท่ี 10 
นักทองเท่ียวตางชาติท่ีเดินทางเขาประเทศไทย 

ป 2555-2556 
 

      

เปล่ียนแปลง

สัญชาติ จํานวน สวนแบง จํานวน สวนแบง 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%           

สิงคโปร 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%         

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

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

เมียนมาร 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%         

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

ญี่ปุน 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%         

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

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

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

รวม: อื่นๆ ในเอเชีย 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%         

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

สหรัฐอเมริกา 1,083,433   4.8%           1,166,633   4.4%           7.7%           

โอเชียเนีย 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%           

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

_______________

ท่ีมา:  กระทรวงการทองเท่ียวและกีฬา, ประเทศไทย 2557

2555 2556
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การทองเท่ียวเชิงการแพทย 

ประเทศไทยถือเปนประเทศอันดับตนๆ ดานการทองเที่ยวเชิงการแพทย เน่ืองจากมีช่ือเสียงระดับสากลดานคุณภาพและ
ราคา แมวาสถิติจะมีความหลากหลายตามแหลงที่มา จํานวนนักทองเที่ยวเชิงการแพทยที่เดินทางมายังประเทศไทยมีการเติบโตที่
แข็งแกรงโดยระหวางป 2550 ถึงป 2555 จํานวนนักทองเที่ยวเชิงการแพทยที่เดินทางมายังประเทศไทยเพ่ิมขึ้นในอัตราเติบโต
เฉล่ียสะสมตอป (CAGR) ที่รอยละ 13 ในขณะท่ีการใชจายของนักทองเที่ยวเชิงการแพทยในประเทศเพ่ิมขึ้นที่อัตราเติบโตเฉล่ีย
สะสมตอป (CAGR) ที่รอยละ 26.1 

ตาราง 11 ดานลางแสดงใหเห็นถึงจํานวนนักทองเที่ยวที่เดินทางมายังประเทศไทยเพ่ือการทองเที่ยวเชิงการแพทย และ
จํานวนเงินที่ใชจายสําหรับป 2550-2555 

จากขอมูลของกรมสนับสนุนบริการสุขภาพ นักทองเที่ยวเชิงการแพทยที่เดินทางมายังประเทศไทยมากที่สุดมาจาก 

 ญี่ปุน 
 สหรัฐอเมริกา 
 สหราชอาณาจักร 
 ตะวันออกกลาง 
 ออสเตรเลีย 

นักทองเที่ยวเชิงการแพทยเดินทางมายังประเทศไทยเน่ืองดวยปจจัยหลายประการ ซึ่งรวมถึงปจจัยดังตอไปน้ี 

 ประหยัดคาใชจาย 
 โรงพยาบาลที่ไดรับการรับรอง 
 มีบุคคลกรทางการแพทยที่มีคุณภาพ 
 ไมตองรอรับการบริการนาน 
 การบริการลูกคาที่ดี 

ตารางท่ี 11 
การทองเท่ียวเชงิการแพทยและจํานวนเงินท่ีใชจาย ป 2550-2555 

 

นักทองเท่ียว จํานวนเงินท่ีใชจาย
ป (ลานคน) (พันลานบาท)

2550 1.4 41.0

2551 1.4 50.9

2552 1.4 63.3

2553 2.0 78.7

2554 2.2 97.8

2555 2.5 130.8

_____________

ท่ีมา:  กรมสนับสนุนบริการสุขภาพ, ประเทศไทย 2557

ทองเท่ียวเชิงการแพทย
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การประหยัดคาใชจายสําหรับการเดินทางมาทองเที่ยวเชิงการแพทยในประเทศไทยน้ัน สามารถแสดงใหเห็นโดย
ยกตัวอยางคาผาตัดบายพาสหัวใจ ซึ่งในสหรัฐอเมริกาจะมีคาใชจายอยูที่ประมาณ 130,000 เหรียญสหรัฐ โดยที่การผาตัดที่
เหมือนกันในประเทศไทยอยูที่ประมาณ 11,000 เหรียญสหรัฐ จากขอมูลของการทองเที่ยวแหงประเทศไทย การผาตัดเปล่ียนหัว
เขาในประเทศสหรัฐอเมริกาจะมีคาใชจายอยูที่ 40,000 เหรียญสหรัฐ เทียบกับคาใชจายในประเทศไทยท่ี 10,000 เหรียญสหรัฐ 

ในป 2545 ประเทศไทยเปนประเทศแรกในเอเชียที่ไดรับการรับรองจาก JCI ซึ่งปจจุบันมีโรงพยาบาลที่ไดรับการรับรอง
ดังกลาวถึง 23 แหง ในป 2555 คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนไดออกแผนเพ่ือสนับสนุนใหประเทศไทยเปนศูนยกลางทาง
การแพทยของเอเชีย (Medical Hub of Asia) นอกจากน้ียังมีการริเริ่มตางๆ เพ่ือชวยสงเสริมช่ือเสียงของประเทศไทยในการ
ทองเที่ยวเชิงการแพทย ทั้งน้ี ในป 2556 สายการบินกาตารแอรเวยส ไดเพ่ิมจํานวนเที่ยวบินสูกรุงเทพฯ โดยใหเหตุผลวามีการ
ทองเที่ยวเชิงการแพทยในกรุงเทพฯ ที่มากขึ้น 

ประเทศไทยดึงดูดนักทองเที่ยวเชิงการแพทยไดมากท่ีสุดในแถบอาเซียน อยางไรก็ตาม ประเทศไทยดึงดูดนักทองเที่ยว
เชิงการแพทยจากประเทศในแถบอาเซียนเองไดนอยกวาประเทศสิงคโปร และมาเลเซีย การรวมตัวของประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน (AEC) คาดวาจะกอใหเกิดการเปล่ียนแปลง เน่ืองจากมีการลดขอจํากัดการลงทุนของชาวตางชาติในโรงพยาบาลและ
ความสําเร็จในการลงทุนในอุตสาหกรรมการทองเท่ียวเชิงการแพทยคาดวาจะมีสูงขึ้น อุตสาหกรรมการแพทยเปนหน่ึงในสี่
อุตสาหกรรมการบริการท่ีมีความสําคัญตอประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ่งจะทําใหนักลงทุนจากประเทศอาเซียนสามารถถือหุน
ในธุรกิจการแพทยไดถึงรอยละ 70 ซึ่งจากการรายงานพบวาประเทศไทยมีนักลงทุนตางชาติถือหุนในธุรกิจทางการแพทยเฉล่ีย
รอยละ 15 เทาน้ัน 

จากแนวโนมปจจุบันประกอบกับการใหความสําคัญที่มากขึ้นตออุตสาหกรรมการทองเที่ยวเชิงการแพทย อุตสาหกรรม
น้ียังคาดวาจะเปนหน่ึงในปจจัยที่สงเสริมการเติบโตของการเดินทางทางอากาศในประเทศไทย 
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2.3.4.5 ภาวะการแขงขัน 

ขอจํากัดตอศักยภาพการเติบโตในอนาคตของบริษัทฯ ไดแก การไดเปรียบทางการแขงขันของสายการบินขนาดใหญที่มี
ความมั่นคงในเอเชีย ประกอบกับการแขงขันที่รุนแรงของสายการบินตนทุนตํ่าและสายการบินอื่น 

1. ฐานะทางการเงินและผลการดําเนินงานท่ีสําคัญของสายการบิน 

ตาราง 12 แสดงใหเห็นถึงขอมูลการดําเนินงานท่ีสําคัญของสายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบและสายการบินตนทุนตํ่า
ในภูมิภาคเอเชียแปซิฟก ดังน้ี 

ตารางท่ี 12 
ขอมูลการดําเนินงานท่ีสําคัญของสายการบินท่ีใหบริการเต็มรูปแบบ 

และสายการบินตนทุนต่ําในภูมิภาคเอเชียแปซิฟก 

 

  

%  

สายการบินตนทุนตํ่า

 รายได
จากการ
ดําเนินงาน

 กําไร
จากการ
ดําเนินงาน

อัตรา
กําไรจาก
การ

ดําเนินงาน RASK (a) CASK (b)

RASK-
CASK 
Spread

RPKs 
(ลาน)

ASKs 
(ลาน)

 
อัตราสวน
การ
ขนสง

ผูโดยสาร

 
ผูโดยสาร
 (ลานคน)

 จํานวน
เครื่องบิน
ในฝูงบิน

กําไร
จากการ
ดําเนินงาน

ตอ
เครื่องบิน

ปสิ้นสุด
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 (เอเชียแปซิฟก 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 (เอเชียแปซิฟก 10 
อันดับแรกทีร่ายงาน) 3.0% 10.85 10.32 0.53 75.9% 61.3$        

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

__________

ท่ีมา:  รายงานประจําปและขอมูลดานอุตสาหรรมของสายการบินขางตน
(a) RASK คํานวณโดยรายไดจากการดําเนินงานหารดวย ASK  

(b) CASK คํานวณโดยคาใชจายจากการดําเนินงาน (รวม D&A, costs of operating leases แตไมรวม fuel hedging effects, foreign exchange effects and net fianacial charges) หารดวย ASK

ลานเหรียญสหรัฐ

สายการบินท่ีใหบริการเต็มรูปแบบ  

ลานเหรียญสหรัฐ เซ็นตสหรัฐ Passenger Operations



สวนที่ 2 บริษัทที่ออกหลักทรัพย บมจ.การบินกรุงเทพ 
 

  
สวนที่ 2 หนา 78 

 

ทั้งน้ี RASK CASK และ RASK – CASK Spread สําหรับป 2556  ตามตารางน้ัน ไมเทากับขอมูลผลการดําเนินงานของสายการ
บินที่คํานวณโดยบริษัทฯ เน่ืองจากใชสมมุติฐานที่แตกตางกัน ซึ่งหากใชขอมูลตามที่คํานวณโดยบริษัทฯ มาแปลงหนวยเปน
เซ็นตสหรัฐโดยใชอัตราแลกเปลี่ยนที่ 32.46 บาทตอเหรียญสหรัฐ (อัตราแลกเปลี่ยนตามธนาคารแหงประเทศไทย ณ วันที่ 30 
มิถุนายน 2557) จะได RASK CASK และ RASK – CASK Spread สําหรับป 2556 เทากับ  13.85 เซ็นตสหรัฐ 12.33 เซ็นตสหรัฐ 
และ 1.52 เซ็นตสหรัฐ ตามลําดับ 

2.  การพัฒนาของสายการบินตนทุนตํ่า 

ที่ผานมา อุตสาหกรรมการบินระดับโลกมุงเนนที่จะสรางโอกาสในการเพ่ิมรายได อยางไรก็ตามความสําเร็จของสาย
การบินตนทุนตํ่าทําใหสายการบินที่ใหบริการผูโดยสารแบบด้ังเดิมหลายสายการบินเนนการเพ่ิมประสิทธิภาพในการดําเนินงาน
มากขึ้น มีการจัดต้ังบริษัทยอยเพ่ือประกอบธุรกิจสายการบินตนทุนตํ่า และทําการแขงขันกับสายการบินตนทุนตํ่าที่เกิดใหมที่เพ่ิง
เริ่มดําเนินการ 

แมวาการเริ่มใหบริการการบินของสายการบินตนทุนตํ่าในระดับที่มีนัยสําคัญเกิดขึ้นในเอเชียจะชากวาในสหรัฐอเมริกา
และยุโรป แตการใหบริการของสายการบินตนทุนตํ่าในเอเชียก็เติบโตอยางรวดเร็วในชวงทศวรรษที่ผานมาและยังคงเติบโตอยาง
รวดเร็วตอไป เน่ืองจากภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตมีนโยบายทางการบินที่ผอนคลาย ภูมิภาคน้ีจึงมีการเริ่มดําเนินการของสาย
การบินตนทุนตํ่าที่มีฐานอยูในเอเชียในสัดสวนที่สูง การเขามาของสายการบินตนทุนตํ่าในภูมิภาคเอเชียแปซิฟกทําใหคาใชจายใน
การเดินทางทางอากาศลดลงอยางมากและเปนการสรางตัวเลือกในการเดินทางที่สามารถแขงขันไดใหกับผูรับบริการ 

ผลกระทบของสายการบินตนทุนตํ่าตออุตสาหกรรมการบินในเอเชีย 

การเริ่มตนและการเติบโตของสายการบินตนทุนตํ่าสงผลกระทบหลากหลายตออุตสาหกรรมการบินในเอเชีย 

 การแขงขันของสายการบินตนทุนตํ่ากระตุนใหสายการบินที่ ดําเนินการมากอนแลวดําเนินการอยางมี
ประสิทธิภาพมากขึ้น ซึ่งทําใหอัตราเฉล่ียของราคาบัตรโดยสารเครื่องบินตํ่าลงและกระตุนใหเกิดอุปสงคเพ่ิมมาก
ขึ้นไปท่ัวทั้งตลาด สายการบินที่ดําเนินการอยูแลวอาจเลือกที่จะตอบสนองการแขงขันกับสายการบินตนทุนตํ่า 
เชน การลดราคาบัตรโดยสาร เพ่ิมความจุที่น่ังและความถ่ีเที่ยวบิน และเริ่มเที่ยวบินที่เดินทางแบบจุดตอจุด 
(point-to-point) ทั้งน้ี มีสายการบินในเอเชียหลายสายการบินที่จัดต้ังหรือวางแผนที่จะจัดต้ังสายการบินตนทุนตํ่า
ของตัวเอง 

 ผูใหบริการทาอากาศยานบางแหงไดลดราคาคาใชจายในการบิน (Aeronautical Charge) สําหรับเที่ยวบินเสนทาง
ใหมและการใชสิ่งอํานวยความสะดวกของทาอากาศยานอยางมีประสิทธิภาพ เชน การนําเครื่องบินออกจากทา
อากาศยานไดอยางรวดเร็ว 

 การเติบโตอยางรวดเร็วในการเดินทางทางอากาศซึ่งเปนผลมาจากการใหบริการของสายการบินตนทุนตํ่าได
กระตุนใหรัฐบาลบางประเทศ และผูใหบริการทาอากาศยานบางแหงเปดเสรีในการทําขอตกลงการบินแบบทวิ
ภาคี และพัฒนาทาอากาศยานเพ่ือใหรองรับอุปสงคที่เพ่ิมขึ้น  
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3. การพัฒนาของสายการบินท่ีใหบริการเต็มรูปแบบและสายการบินแบบเฉพาะเจาะจง 

แมจะมีการเติบโตอยางมีนัยยะของสายการบินตนทุนตํ่าโดยเฉพาะในเอเชีย สายการบินหลายแหงยังคงมุงเนนที่จะ
ใหบริการแบบเต็มรูปแบบและในตลาดที่มีลักษณะเฉพาะที่ใหบริการแกนักเดินทางที่ใหความสําคัญกับเวลา นักเดินทางที่เปนนัก
ธุรกิจ และนักเดินทางแบบตลาดเฉพาะ ตลาดที่มีลักษณะเหลาน้ีสรางผลตอบแทนไดสูงกวาสายการบินตนทุนตํ่าและตลาดที่
เจาะจงเนนการสันทนาการ 

สายการบินบางกอกแอรเวยสใหบริการลูกคาที่เดินทางไปยังสถานที่ที่มีลักษณะเฉพาะ และยอมจายราคาพรีเมี่ยมเพ่ือ
สินคาและบริการท่ีดีกวาจากสายการบิน เสนทางของสายการบินบางกอกแอรเวยสมีเอกลักษณเฉพาะเจาะจง ซึ่งทําใหบริษัทฯ 
ไดรับผลตอบแทนสูงกวาเสนทางที่สายการบินหลายแหงใหบริการ จากขอมูลในตารางที่ 12 สายการบินฯ มีอัตรากําไรจากการ
ดําเนินงานในป 2556 ที่รอยละ 12.1 ซึ่งอัตรากําไรดังกลาวสูงกวาคาเฉล่ียของอัตรากําไรของสายการบินในเอเชียที่ใหบริการแบบ
เต็มรูปแบบสิบอันดับแรกและสายการบินแบบประหยัดแปดอันดับแรกอยางมาก  

สายการบินบางกอกแอรเวยสยังมุงเนนในการดําเนินงานเพ่ือใหเกิดผลตอบแทนจากการดําเนินงานที่สูงขึ้น โดยมุงเนน
การเปนสายการบินที่มีเอกลักษณเฉพาะตัว (Boutique airline) ที่ไมไดเพียงใหบริการเดินทางไปยังสถานที่ที่เฉพาะแลว แตยังให
บริการแบบเฉพาะ เชนอาหารบนเครื่องบิน หองพักรับรองสําหรับผูโดยสารของสายการบินทุกทานที่เดินทางกับสายการบิน
บางกอกแอรเวยส นอกจากน้ีสายการบินบางกอกแอรเวยสยังสงเสริมการมีฝูงบินที่ใหมเพ่ือสินทรัพยที่มีความพิเศษและสราง
มูลคาใหกับแบรนดบางกอกแอรเวยส 

สายการบินบางกอกแอรเวยสพัฒนาสนามบินของตนเองและเปนผูบริหารเอง กลยุทธที่เปนเอกลักษณน้ีทําใหสายการ
บินฯ สามารถเขาถึงเสนทางการบินที่เฉพาะและสรางรายไดจากสนามบินเพ่ิมเติมจากรายไดจากสายการบินในเสนทางการบินน้ัน 
สิ่งเหลาน้ีเปนสวนชวยใหสายการบินบางกอกแอรเวยสเปนสายการบินที่มีความเปนเอกลักษณและโดดเดน 

4. โครงสรางพ้ืนทางของสายการบิน 

สายการบินหลายสายในเอเชียมีแผนการที่จะทําการเปล่ียนเครื่องบินในฝูงบินของตนอยางมีนัยสําคัญ การนําเครื่องบิน
ใหมที่มีประสิทธิภาพสูงกวามาใชในการใหบริการผูโดยสารของสายการบิน จะทําใหตนทุนในการดําเนินงานในระยะยาวลดลง 
และจะทําใหตนทุนในการใหบริการผูโดยสารตอหัวโดยรวมลดลง ทั้งน้ี ขึ้นอยูกับโครงสรางทางการเงินในการดําเนินการ
ดังกลาว ซึ่งจะสงผลใหราคาเฉล่ียของบัตรโดยสารลดลงและอุปสงคเพ่ิมขึ้น 

การปรับเปล่ียนเครื่องบินในฝูงบินใหใหมขึ้นจะทําใหสายการบินสามารถลดคาใชจายนํ้ามันเช้ือเพลิงและคาใชจายใน
การดําเนินการอื่นๆ เชนคาดูแลรักษาเคร่ืองบิน การใชงานรูปแบบเคร่ืองบินที่จํากัด จะทําใหสามารถประหยัดคาใชจายในการ
ฝกฝนและคาอะไหล 

ขนาดของเครื่องบินในเที่ยวบินที่สําคัญในเอเชียมีขนาดใหญขึ้นมากเน่ืองจากมีการจราจรที่หนาแนนขึ้นและมีการนํา
เครื่องบินที่มีขนาดใหญเขามาสูฝูงบิน เชน แอรบัส เอ 380 สําหรับตลาดอื่นๆ ที่ไมมีขอจํากัดของทาอากาศยาน มีการใชเครื่องบิน
ลําตัวแคบ และเครื่องบินแบบใบพัด (Turboprop) เพ่ือการเพิ่มจํานวนเที่ยวบินดวยเครื่องบินลําเล็กลง เครื่องบินแบบใบพัด 
(Turboprop) ถูกใชในหลายเสนทางในประเทศไทยและเอเชียโดยทั่วไป เน่ืองจากขอจํากัดในการดําเนินงาน หรือความตองการ
ของตลาดทําใหเครื่องบินแบบดังกลาวมีขอไดเปรียบดานการดําเนินงานและขนาดท่ีเหมาะสม 
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5. การเติบโตของอุตสาหกรรมการบินในเอเชีย 

SAP เช่ือวาตลาดในประเทศและระหวางประเทศของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตจะมีอัตราการเติบโตอยางแข็งแกรง
ในระยะยาว โดยมีสาเหตุหลายประการ 

 อยูใกลภูมิภาคท่ีมีจํานวนประชากรสูง ประมาณรอยละ 50 ของประชากรโลกอาศัยอยูในรัศมี 2,500 ไมลทะเล 
หางจากกรุงเทพฯ ซึ่งแสดงใหเห็นถึงศักยภาพของตลาดการบินในภูมิภาค อยางไรก็ตาม ผลของการมีผลิตภัณฑ
มวลรวมตอหัวที่ตํ่าในภูมิภาค และปจจัยอื่นๆ ทําใหประชากรสวนใหญในอดีตไมสามารถจายคาโดยสารทาง
อากาศได ตามที่ไดกลาวไวขางตน อยางไรก็ดี SAP เช่ือวาความสามารถในการจายคาโดยสารทางอากาศจะ
เพ่ิมขึ้นตามผลิตภัณฑมวลรวมตอหัวที่สูงขึ้น จะทําใหการเดินทางทางอากาศสามารถเขาสูประชากรจํานวนที่มาก
ขึ้น 

 ต้ังอยูบนเสนทางการคาหลัก เอเชียตะวันออกเฉียงใตมีทําเลที่ต้ังที่ดี ระหวางภูมิภาคยุโรปกับภูมิภาคแปซิฟกและ
อยูระหวางเอเชียเหนือกับเอเชียใต 

 อยูใกลกับประเทศจีน ดวยการเติบโตทางเศรษฐกิจที่แข็งแกรงและมีการผอนผันขอจํากัดการเดินทางไปยัง
ประเทศอ่ืนๆ มากขึ้น นักทองเที่ยวจากประเทศท่ีมีประชากรมากที่สุดน้ีจะเพ่ิมอุปสงคการเดินทางทางอากาศอยาง
มีนัยสําคัญสําหรับการทองเที่ยวแบบสันทนาการและธุรกิจในประเทศเอเชียตะวันออกเฉียงใต 

 อยูใกลกับประเทศออสเตรเลีย ประเทศออสเตรเลียเปนหน่ึงในประเทศท่ีมีเศรษฐกิจที่เติบโตเต็มที่แลวมากที่สุด
ในภูมิภาคน้ี มีผลิตภัณฑมวลรวมตอหัวสูง รายไดสูง (Disposable income) ความโนมเอียงในการเดินทางตอหัว
สูง และมีสายสัมพันธการทองเที่ยวที่ดีกับประเทศไทยและภูมิภาคอ่ืนๆ ในทวีปเอเชีย 

 ต้ังอยูระหวางเอเชียใตกับประเทศจีน บทบาทของภูมิภาคน้ี ที่ เปนจุดหมายปลายทางของนักทองเที่ยวจะเพ่ิมมาก
ขึ้นจากประเทศจีน (ประเทศที่มีประชากรมากที่สุดในโลก) และเอเชียใต ซึ่งรวมถึง ประเทศอินเดีย (ประเทศที่มี
ประชากรมากที่สุดเปนอันดับสอง) ปากีสถาน (อันดับสาม) และบังคลาเทศ (อันดับเจ็ด) เน่ืองจากประชาชนของ
ประเทศเหลาน้ีเริ่มที่จะเดินทางบอยขึ้น 

 เปนการทดแทนการเดินทางดวยวิธีอื่น เน่ืองจากระดับรายไดที่เพ่ิมสูงขึ้นและคาโดยสารเคร่ืองบินมีราคาลดลง 
SAP คาดวาการเดินทางทางอากาศจะทดแทนการเดินทางทางบกและทางทะเล เชน ทางรถไฟ รถประจําทาง และ
เรือเฟอรรี่ เปนตน  ประเทศไทยเปนประเทศที่มีรายไดตอหัวตํ่าเมื่อเทียบกับประเทศอ่ืนในภูมิภาคเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต แตมีแนวโนมที่จะเดินทางมากกวาประเทศที่มีระดับรายไดเทาเทียมกัน ฉะน้ันเมื่อรายไดใน
ประเทศไทยมากขึ้น ประชาชนก็จะใชประโยชนจากสายการบินตนทุนตํ่าในการเดินทาง เพราะฉะน้ัน การ
เดินทางทางอากาศจึงคาดวาจะเพ่ิมขึ้นในอัตราที่สูงขึ้น 

 การเปดเสรีในการทําสัญญาการบิน ประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต เริ่มเปดเสรีในการทําสัญญาการบินทั้งกับ
ประเทศในกลุมประเทศอาเซียนและประเทศอื่นๆ 

 โครงสรางพ้ืนฐานสําหรับนักทองเที่ยว การที่ภูมิภาคมีการพัฒนาอยางดีสําหรับโครงสรางพ้ืนฐานสําหรับ
นักทองเที่ยว จะยังคงดึงดูดใหนักทองเที่ยวเดินทางเขามาเพ่ือการสันทนาการ 

 ความเปนเมือง เปนที่คาดการณวาจํานวนประชากรในประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใตที่อยูอาศัยในเมืองจะ
สูงขึ้นอยางตอเน่ือง 
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6. ขอจํากัดการเติบโตของอุตสาหกรรมการบินในเอเชีย 

โอกาสในการเติบโตของอุตสาหกรรมการบินอาจถูกถวงดุลโดย 

 ราคานํ้ามันเช้ือเพลิงที่สูงขึ้น และ/หรืออัตราแลกเปล่ียนเงินตราที่ไมเอื้ออํานวย อาจจํากัดอุปสงคในการบิน หาก
ตนทุนในการเดินทางทางอากาศและคาเดินทางอื่นๆ เพ่ิมขึ้นและระดับรายไดของนักเดินทางลดลง 

 ความขัดแยงภายในภูมิภาคหรือความหวาดกลัว เหตุการณความไมสงบทางการเมือง เหตุการณการกอการราย 
หรือเหตุการณอื่น ๆ อาจจํากัดกิจกรรมการบินในอนาคต 

 ขอจํากัดในการเดินทาง ขอจํากัดในการเดินทางจากทางรัฐบาล โดยการจํากัดจํานวนการเขา/ออกวีซา หรือเก็บ
คาธรรมเนียมวีซาเปนจํานวนที่สูงน้ันอาจจํากัดการเติบโตของการการบินในอนาคต 

 ปจจัยทางสิ่งแวดลอม เหตุการณเก่ียวกับสิ่งแวดลอมที่เกิดจากธรรมชาติและดวยฝมือมนุษย เชน หมอก เถาภูเขา
ไฟ และภัยธรรมชาติตางๆ อาจมีผลกระทบตอระดับการใหบริการในอนาคต 

 ขอจํากัดของโครงสรางพ้ืนฐานที่ทาอากาศยานภูมิภาค ขอจํากัดที่มีผลตอการเติบโตของการเดินทางโดยเครื่องบิน
ในอนาคตอาจเกิดขึ้น หากการเติบโตของโครงสรางพ้ืนฐานที่ทาอากาศยานภูมิภาคนอกประเทศไทยมีจํากัด 

2.3.4.6 เกาะสมุยประเทศไทย 

เกาะสมุยเปนปจจัยสําคัญตอธุรกิจของบริษัทฯ มาเปนเวลาหลายป กอนที่บริษัทฯ จะสรางสนามบินและเริ่มใหบริการ
สายการบินพาณิชยในป 2532 นักทองเท่ียวแบ็คแพคเกอร และนักทองเท่ียวตางๆ ตองพ่ึงพิงเรือหาปลาและเรือเฟอรรี่ในการ
เดินทางมายังเกาะสมุย ซึ่งเขาจากจังหวัดสุราษฎรธานี 

 เกาะสมุยมีพ้ืนที่รวม 229 ตารางกิโลเมตร เปนเกาะที่มีพ้ืนที่ใหญที่สุดเปนอันดับสามรองจากเกาะภูเก็ต และเกาะชาง  มี
นักทองเที่ยวเดินทางมาเที่ยวกวาหน่ึงลานคนตอป โดย ณ เดือนธันวาคม ป 2554 เกาะสมุยมีหองพักจํานวน 17,204 หองและ
โรงแรม 448 แหง และโรงแรมอีกหลายแหงที่กําลังจะเปดในป 2555 และภายหลังจากน้ัน บนเกาะเต็มไปดวยโรงแรมซึ่งบริหาร
โดยผูใหบริการระดับโลก เชน Conrad Le Meridien Banyan Tree Intercontinental และ Starwood และนับเปนหน่ึงในสถานที่
ทองเที่ยวระดับโลก ปจจุบันเกาะสมุยมีผูอยูอาศัยประมาณ 50,000 คน โดยสวนใหญทาํงานในอุตสาหกรรมการทองเที่ยว 

การพัฒนาทาอากาศยานนานาชาติสมุย และการประชาสัมพันธเกาะสมุยโดยบริษัทฯ เปนสวนชวยในการสรางอุปสงค
ในเท่ียวบินสูเกาะสมุย การสนับสนุนเหลาน้ีทําใหเกิดการขยายตัวของจํานวนหองพัก ซึ่งทําใหเกิดความตองการในบริการการ
เดินทางทางอากาศมากขึ้น โดยเที่ยวบินสวนใหญใหบริการโดยบริษัทฯ  ซึ่งใหบริการเที่ยวบินสูทาอากาศยานนานาชาติสมุยจาก 
8 เสนทาง ซึ่งไดแกบริการจาก 5 เสนทางภายในประเทศ และเสนทางไป/กลับจาก กัวลาลัมเปอร สิงคโปร และฮองกง 

ทั้งน้ี มีสายการบินที่ใหบริการในเสนทางการบินกรุงเทพ-เกาะสมุยเปนจํานวน 16 เที่ยวบิน8  

  

                                                                 
8 ขอมูลจากตารางการบินระหวาง 1-8 มถิุนายน 2557 มีเสนทางการบินกรุงเทพ-เกาะสมุย เปนจํานวน 15 เที่ยวบินตอวัน 
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2.3.4.7 กฎระเบียบตางๆ 

1. โครงสรางของกฎระเบียบเก่ียวกับสายการบินภายในประเทศของประเทศไทย 

กรมการบินพลเรือนเปนผูดูแลการเดินอากาศในประเทศไทย โดยกรมการบินพลเรือนมีหนาที่ “สนับสนุนพัฒนา และ
กํากับดูแลกิจการการบินพลเรือนของประเทศไทยใหเปนไปตามมาตรฐานสากล อีกทั้งขยายเครือขายการบินพลเรือนและการ
ใหบริการตางๆ เพ่ือตอบสนองความตองการของตลาด สงเสริมอุตสาหกรรมการทองเที่ยว และการเติบโตทางเศรษฐกิจของ
ประเทศ รวมท้ังทาํใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการบินในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต” ทั้งน้ี การประกอบกิจการการบินตอง
ไดรับอนุญาตและอยูภายใตการกํากับดูแลโดยหนวยงานราชการที่กํากับดูแลดานสายการบินภายในประเทศท่ีประกอบกิจการใน
ประเทศไทยและสายการบินระหวางประเทศท่ีใหบริการในประเทศไทย 

ความรับผิดชอบของกรมการบินพลเรือนไดแก 

1. เพ่ือบังคับใช พระราชบัญญัติวาดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศ พ.ศ. 2521 และกฎหมายการบินพล
เรือนตางๆ ที่เก่ียวของกับการใหใบอนุญาตนักบิน การบํารุงรักษาเคร่ืองบินและหอบังคับการการบิน การจด
ทะเบียนเครื่องบิน การใหใบอนุญาต สนามบินและสถานที่ลงจอดช่ัวคราว การจดทะเบียนจัดต้ังสายการบิน 
นอกจากนี้ ยังตองเฝาดูและตรวจตรากิจกรรมของสายการบินพลเรือนเพ่ือใหเปนไปตามมาตรฐานและขอบังคับที่
ตองการ และเพ่ือปองกันความเสียหายตอเครื่องบิน และทาอากาศยาน ซึ่งรวมไปถึงการปลนเครื่องบินและ
สอบสวนอุบัติเหตุทางการบินที่เกิดขึ้น 

2. เพ่ือสงเสริมและพัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกของการบินพลเรือนในการท่ีจะสรางเครือขายการเดินทางทางอากาศ
ทั่วประเทศ และพัฒนาอุตสาหกรรมการบินของประเทศ 

3. เพื่อทําใหการบินพลเรือนเปนระบบที่สอดคลองกับขอบังคับและมาตรฐานสากล และเพ่ือคุมครองสิทธิของ
ผูโดยสารและผูใหบริการ 

4. เพ่ือจัดต้ังและบริหารทาอากาศยาน ที่ใหบริการท่ีมีคุณภาพแกสาธารณะชน และรับรองความปลอดภัยของ
เครื่องบินโดยสาร ผูโดยสาร และกิจกรรมอื่นๆ ที่เก่ียวของกับการขนสงสินคา กระเปาเดินทาง ไปรษณียภัณฑทาง
อากาศ 

5. เพ่ือประสานงานกับหนวยงานหรือตัวแทนตางๆ ที่เก่ียวของกับการบินพลเรือน ทั้งภายในประเทศและตางประเทศ 
เพ่ือจัดการกับอนุสัญญาและขอตกลงระหวางประเทศ ไดแกการทําการเจรจาทวิภาคี และพหุภาคี และการลงนาม
สัญญาสิทธิการจราจรทางอากาศและมาตรฐานการบิน นอกจากน้ียังตองเปนผูคนหาและชวยเหลือเครื่องบินที่อยู
ในอันตราย 

การบริหารจัดการทาอากาศยานภายในประเทศสวนใหญอยูภายใตความรับผิดชอบของผูอํานวยการฝายทาอากาศยาน 
กรมการบินพลเรือน โดยทาอากาศยานที่สมุย สุโขทัย และตราด บริหารจัดการโดยบริษัทฯ สวนทาอากาศยานนานาชาติสุวรรณ
ภูมิ ดอนเมือง เชียงใหม แมฟาหลวง-เชียงราย หาดใหญและภูเก็ต อยูภายใตการบริหารจัดการของทอท. และทาอากาศยาน
นานาชาติอูตะเภา-พัทยา อยูภายใตความรับผิดชอบของกองทัพเรือ 
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2. สนามบินนานาชาติสมุย 

สนามบินนานาชาติสมุยพัฒนาโดยบริษัทฯ และเปดใหบริการในป 2532 ดวยเงินลงทุนประมาณ 800 ลานบาท 
สนามบินเปดอยางเปนทางการเมื่อวันที่ 25 เมษายน 2532 สนามบินใหบริการการเดินทางในประเทศที่มีการไปและกลับจาก
กรุงเทพฯ ดวยพ้ืนที่ทางว่ิง (Runway) 1,800 เมตร 

ในป 2540 สนามบินไดมีการพัฒนาเพ่ือรองรับเที่ยวบินตางประเทศ โดยเพ่ิมศุลกากรและหนวยงานตรวจคนเขาเมือง 
พรอมกับอาคารพักผูโดยสารแหงใหม เพ่ือรองรับเที่ยวบินเสนทางใหมมายังสนามบินรวมถึงการใหบริการท่ีมีจุดหมายปลายทาง
ยังตางประเทศ 

ตลอดระยะเวลาหลายป บริษัทฯ เปนเพียงสายการบินเดียวที่มีการใหบริการสนามบินสมุย โดยพ้ืนที่ทางว่ิงสามารถ
รองรับการใหบริการเคร่ืองบินขนาดเล็กไดเทาน้ัน อาทิ เครื่องบินประเภท เอทีอาร แบบใบพัด (ATR turboprops) และมีสายการ
บินอื่นไมก่ีรายในภูมิภาคที่ใชเครื่องบินประเภทดังกลาว นอกจากน้ี ความยาวของทางว่ิงทําใหสายการบินมีขอไดเปรียบทางกล
ยุทธ โดยที่สนามบินสมุยมีคูแขงนอย จึงทําใหบริษัทฯ สามารถเรียกเก็บคาธรรมเนียมตางๆ ในอัตราที่สูงกวาอัตราปกติทั่วไปซึ่ง
เรียกเก็บไดสําหรับการใหบริการในประเทศ 

ในป 2547 สนามบินไดเริ่มดําเนินการโครงการขยายอาคารรองรับผูโดยสารอีก 6 อาคาร โดย 4 อาคารสําหรับเสนทาง
บินในประเทศ และอีก 2 อาคารสําหรับเสนทางการบินตางประเทศ ดวยเงินลงทุน 500 ลานบาท นอกจากน้ียังขยายพ้ืนที่ทางว่ิงให
มีความยาวถึง 2,100 เมตร บนพ้ืนที่ที่กองทุนรวมมีสิทธิการเชาระยะยาวโดยมีการกอสรางแลวเสร็จเมื่อป 2550 สามารถรองรับ
ผูโดยสารไดถึง 16,000 คนตอวัน และสามารถเพ่ิมจํานวนผูโดยสารตอปจาก 1.3 ลานคนเปน 6 ลานคน โดยในป 2556 สนามบิน

ไดใหบริการผูโดยสารทั้งสิ้น 2.0 ลานคน และ 21,891 เที่ยวบิน9  

การเติบโตของสนามบินสมุยทําใหเกิดการเติบโตของการทองเที่ยวในเกาะสมุยที่ปจจุบันมีนักทองเที่ยวเดินทางมาจาก
ทั่วโลก จากแบคแพคเกอร ปจจุบันเกาะสมุยเปนจุดหมายปลายทางท่ีไดรับความนิยมจากชาวยุโรป เอเชีย และที่อื่นๆ  

ดวยขนาดของพื้นที่ทางว่ิง 2,100 เมตร บริษัทฯ สามารถเพ่ิมขนาดของเครื่องบินที่ใหบริการมายังสนามบิน โดยปจจุบัน
มีการใหบริการดวยเครื่อง แอรบัส เอ 319s และ เอทีอาร 72s ที่สนามบิน นอกจากน้ีขนาดของพื้นที่ทางว่ิงยังสามารถรองรับการ
ลงจอดของเคร่ืองบินลําที่สองไดพรอมกัน ปจจุบันการบินไทยไดใหบริการจากสนามบินสุวรรณภูมิมายังเกาะสมุย 2 เที่ยวบินตอ
วันดวยเครื่องบินแบบ โบอิ้ง บี737-400 

สนามบินสมุยไดรับหลายรางวัลในดานการออกแบบและสถาปตยกรรม ประกอบดวยรางวัลดานผลกระทบสิ่งแวดลอม
ที่สนามบินมีการใชตนปาลมทองถ่ินในการตกแตง และการใชอากาศจากธรรมชาติในระบบการทําความเย็นแบบเปดในอาคาร
รองรับผูโดยสาร 

สนามบินมีการใหบริการเชิงพาณิชย สมุยพารคอเวนิวอยูระหวางอาคารผูโดยสารขาเขาและอาคารผูโดยสารขาออกบน
พ้ืนที่ 6,400 ตารางเมตร ดวยพ้ืนที่ใหเชา 20 ยูนิต ประกอบดวยรานคา สปา และรานอาหาร รวมท้ังโรงแรมตางๆ  

  

                                                                 
9 ขอมูลจากกรมการบินพลเรือน,เดือนพฤษภาคม 2557 
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2.4  ภาวะการแขงขันในอุตสาหกรรม 

2.4.1 ภาวะการแขงขันในธุรกิจสายการบิน 

อุตสาหกรรมการบินเปนอุตสาหกรรมที่มีการแขงขันสูงมาก บริษัทฯ ไดเผชิญกับการแขงขันอยางรุนแรงทั้งจากสายการบิน
อื่นที่ใหบริการแบบเต็มรูปแบบ และจากสายการบินราคาประหยัดในแตละตลาดเปาหมายที่บริษัทฯ ใหบริการ  การเขามาดําเนินธุรกิจ
ของสายการบินรายใหมโดยเฉพาะอยางยิ่งสายการบินราคาประหยัด ทําใหเกิดการแขงขันทางดานราคามากขึ้น ทั้งน้ี บริษัทฯ พยายาม
สรางความแตกตางจากสายการบินอื่นๆ โดยเนนการใหบริการแบบเต็มรูปแบบ และมุงเนนการใหบริการระดับพรีเมี่ยมแกผูโดยสาร 
และใหความสําคัญกับความพึงพอใจของลูกคาเปนลําดับแรก  คูแขงในปจจุบันของบริษัทฯ ไดใชวิธีการตัดราคาและกลวิธีอื่นๆ 
รวมถึงการเพิ่มจํานวนเสนทางการบินที่ใหบริการในปจจุบัน หรือการลดราคาคาโดยสาร หรือการดําเนินการในตนทุนตํ่า เพ่ือให
ไดมาซึ่งสวนแบงตลาดโดยเฉพาะอยางยิ่งในเสนทางการบินที่เปนที่นิยม ไดแก กรุงเทพฯ-เชียงใหม และกรุงเทพฯ-มุมไบ โปรด
พิจารณารายละเอียดเพ่ิมเติมไดจากหัวขอ  “ปจจัยความเสี่ยง – ความเสี่ยงที่เก่ียวของกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ– ภาวะการ
แขงขันที่รุนแรงในอุตสาหกรรมการบินและการแขงขันจากการคมนาคมขนสงในรูปแบบอื่นอาจสงผลกระทบในทางลบอยางมี
นัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ สวนที่ 2 หนา 132” 

ปจจุบัน บริษัทฯ แขงขันกับสายการบินราคาประหยัดหลายรายและสายการบินที่ใหบริการแบบเต็มรูปแบบที่มีการบิน
ในเสนทางภายในประเทศและระหวางประเทศท่ีบริษัทฯ ใหบริการ  
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ตารางตอไปน้ี แสดงรายละเอียดเก่ียวกับสายการบินอื่นที่มีการบินในเสนทางการบินเดียวกับบริษัทฯ ณ ปจจุบันและใน
เสนทางการบินที่บริษัทวางแผนไว ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557  

หมายเหตุ 
(1) เสนทางการบินที่วางแผนไวซึ่งอาจมีการเปลี่ยนแปลง ขึ้นอยูกับการอนุญาตจากหนวยงานที่เก่ียวของ 

  

 สายการบินคูแขง 

เสนทางการบินภายในประเทศ:  
กรุงเทพฯ—เชียงใหม  การบินไทย ไทยสมายล ไทยแอรเอเชีย นกแอร ไทยไลออนแอร 
กรุงเทพฯ—สุโขทัย  - 
เชียงใหม—เกาะสมุย  - 
กรุงเทพฯ—ตราด  - 
ภูเก็ต—อูตะเภา  - 
อูตะเภา—เกาะสมุย  - 
กรุงเทพฯ—เกาะสมุย  การบินไทย  
เกาะสมุย —กระบ่ี  - 
กรุงเทพฯ—ภูเก็ต  การบินไทย ไทยสมายล ไทยแอรเอเชีย นกแอร โอเรียนท ไทยแอรไลน 
เกาะสมุย —ภูเก็ต  - 
กรุงเทพฯ—ลําปาง  - 
กรุงเทพฯ—กระบ่ี  การบินไทย ไทยสมายล ไทยแอรเอเชีย นกแอร 
กรุงเทพฯ—อุดรธานี  ไทยสมายล ไทยแอรเอเชีย นกแอร 
กรุงเทพฯ—เชียงราย การบินไทย ไทยสมายล ไทยแอรเอเชีย นกแอร 
เชียงใหม—ภูเก็ต(1) ไทยแอรเอเชีย ไทยสมายล 
เชียงใหม—อุดรธานี(1) นกแอร 
เสนทางการบินระหวางประเทศ:  
กรุงเทพฯ—พนมเปญ  การบินไทย ไทยแอรเอเชีย กัมโบเดียอังกอรแอร (Cambodia Angkor Air) 
กรุงเทพฯ—เสียมราฐ  ไทยแอรเอเชีย กัมโบเดียอังกอรแอร (Cambodia Angkor Air)  
กรุงเทพฯ—หลวงพระบาง  ลาวแอรไลน (Lao Airlines) ไทยสมายล 

กรุงเทพฯ—ยางกุง  
การบินไทย นกแอร ไทยแอรเอเชีย เมียนมารแอรเวยอินเตอรเนชั่นแนล (Myanmar Airways 
International) โกลเดนเมียนมารแอรไลน (Golden Myanmar Airlines)  

เกาะสมุย —ฮองกง  - 
เกาะสมุย —สิงคโปร  ซิลคแอร (Silk Air) 
กรุงเทพฯ—มัลดีฟส  - 

กรุงเทพฯ—ดาการ  
การบินไทย ยูไนเต็ดแอรเวยบังคลาเทศ (United Airways Bangladesh) ดรุกแอร(Druk Air) ไบแมน
บังคลาเทศแอรไลนส (Biman Bangladesh Airlines) รีเจนทแอรเวย (Regent Airways) 

กรุงเทพฯ—มุมไบ  การบินไทย เจ็ทแอรเวย (Jet Airways) แอรอินเดีย (Air India) คาเธยแปซิฟค (Cathay Pacific)   
เกาะสมุย —กัวลาลัมเปอร  ฟลายเออรฟลาย (FireFly) 
กรุงเทพฯ—เวียงจันทน(1)  การบินไทย ลาวแอรไลน (Lao Airlines)  
กรุงเทพฯ—มัณฑะเลย(1)  ไทยแอรเอเชีย ไทยสมายล   
กรุงเทพฯ —เนปดอร  - 
เชียงใหม—ยางกุง(1) แอรบากาน (Air Bagan) 
เชียงใหม—มัณฑะเลย(1) เอเชียน วิงส แอรเวย (Asian Wings Airways) 
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2.4.2 ภาวะการแขงขันในธุรกิจการใหบริการขนสงผูโดยสารแบบประจํา 

บริษัทฯ เผชิญกับการแขงขันจากสายการบินอื่นๆ ที่ใหบริการในเสนทางการบินเดียวกันกับบริษัทฯ ทั้งภายในประเทศ
และระหวางประเทศ  โดยทั่วไปสายการบินจะแขงขันกันในอัตราคาโดยสาร ความถ่ีของเที่ยวบิน ความนาเช่ือถือในการ
ใหบริการ การทําใหช่ือทางการคาของตนเปนที่รูจัก สิ่งอํานวยความสะดวกแกผูโดยสาร โปรแกรมสะสมไมลสําหรับผูโดยสารที่
เดินทางเปนประจํา และความพรอมในการอํานวยความสะดวกและใหบริการอ่ืนๆ แกผูโดยสาร นอกจากน้ี ช่ือทางการคาของสาย
การบินบางรายที่บริษัทฯ ตองทําการแขงขันดวยน้ัน อาจเปนที่รูจักในวงกวางกวาหรือสายการบินน้ันอาจมีแหลงเงินทุนที่ใหญ
กวา และมีสวนแบงทางการตลาดในตลาดที่เปนเปาหมายหลักของบริษัทฯ รวมท้ังในประเทศไทยมากกวา 

ทั้งน้ี คูแขงรายอื่นๆ ของบริษัทฯ ยังรวมถึงสายการบินที่ใหบริการแบบเต็มรูปแบบ และสายการบินราคาประหยัดทั้งใน
ประเทศไทย ภูมิภาคเอเชียตะวันออก ประเทศจีน และประเทศอินเดีย และจากการขนสงรูปแบบอื่นๆ นอกจากน้ี บริษัทฯ อาจตอง
แขงขันกับการขนสงในทางอื่นๆ ทั้งในทางบกและทางทะเล ในเสนทางการบินบางเสนทางการบินของบริษัทฯ โปรดพิจารณา
รายละเอียดเพ่ิมเติมไดจากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง – ความเสี่ยงที่เก่ียวของกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ– ภาวะการแขงขันที่
รุนแรงในอุตสาหกรรมการบินและการแขงขันจากการคมนาคมขนสงในรูปแบบอื่น อาจสงผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอ
ธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ สวนที่ 2  หนา 131”  

โดยระดับความรุนแรงของการแขงขันมีความแตกตางกันไปในแตละเสนทางการบิน และขึ้นอยูกับปจจัยหลายประการ 
รวมถึงความแข็งแกรงของสายการบินที่เปนคูแขงและคูแขงที่ประกอบธุรกิจขนสงรูปแบบอื่นๆ ปจจุบันบริษัทฯ เผชิญกับการ
แขงขันในเสนทางการบินหลักภายในประเทศจากสายการบินอื่น เชน  การบินไทย สายการบินไทยแอรเอเชีย สายการบินนกแอร 
สายการบินไทยไลออนแอร และสายการบินไทยสไมล สําหรับในเสนทางการบินไปและกลับจากเกาะสมุยน้ัน บริษัทฯ ไดเผชิญ
กับการแขงขันจากการบินไทย สายการบินซิลคแอร และสายการบินฟลายเออรฟลาย นอกจากน้ี บริษัทฯ ไดเผชิญกับการแขงขัน
ในเสนทางการบินหลักระหวางประเทศบางเสนทางกับสายการบินอื่นๆ เชน การบินไทย สายการบินแอรเอเชีย สายการบินเมียน
มารแอรเวยอินเตอรเนช่ันแนล และสายการบินกัมโบเดียอังกอรแอร และเมื่อไมนานมาน้ี บริษัทฯไดเผชิญกับการแขงขันที่เพ่ิม
สูงขึ้นจากสายการบินราคาประหยัดในเสนทางการบินเดียวกันกับบริษัทฯ บางเสนทาง โดยจํานวนสายการบินราคาประหยัดได
เพ่ิมสูงขึ้นในทวีปเอเชียและทวีปออสเตรเลีย อันไดแก สายการบินแอรเอเชีย สายการบินเจ็ทสตารแอรเวยส สายการบินไทยแอร
เอเชีย สายการบินไทเกอรแอรเวย และสายการบินไทยสไมล 

บริษัทฯ เช่ือมั่นในการใหบริการแบบเต็มรูปแบบโดย มุงเนนการใหบริการระดับพรีเมี่ยมแกผูโดยสาร และการ
ใหบริการเสนทางการบินไปสูจุดหมายปลายทางของแหลงทองเที่ยวและแหลงวัฒนธรรมที่มีเอกลักษณเฉพาะตัว ซึ่งทําใหการ
ใหบริการของบริษัทฯ แตกตางจากสายการบินคูแขงอื่น นอกจากน้ี บริษัทฯ เช่ือวาการที่บริษัทฯ ใหความสําคัญกับการเขาทํา
ความตกลงเท่ียวบินรวม (Code Share Agreement) กับสายการบินระหวางประเทศอ่ืนจะทําใหบริษัทฯ สามารถเขาถึงผูโดยสาร
ไดมากขึ้นจากตลาดที่กวางขึ้น 

  



สวนที่ 2 บริษัทที่ออกหลักทรัพย บมจ.การบินกรุงเทพ 
 

  
สวนที่ 2 หนา 87 

 

2.4.3 ภาวะการแขงขันในธุรกิจท่ีเก่ียวของกับธุรกิจสนามบิน 

บริษัทฯ ไดเผชิญกับการแขงขันในการบริการท่ีเก่ียวของกับธุรกิจสนามบินที่ทางบริษัทฯ ไดดําเนินการ ณ สนามบิน
สุวรรณภูมิ รวมถึงการบริการคลังสินคา การบริการภาคพ้ืนดิน และการบริการอาหารบนเท่ียวบิน โปรดพิจารณารายละเอียด
เพ่ิมเติมไดจากหัวขอ  “ธุรกิจที่เก่ียวของกับสนามบิน–การใหบริการคลังสินคา” และหัวขอ “การใหบริการลูกคาภาคพ้ืน และการ
ใหบริการในลานจอดและอุปกรณภาคพ้ืน” และ “การใหบริการครัวการบิน สวนที่ 2  หนา 37”  สําหรับรายละเอียดเก่ียวกับการ
แขงขันของบริษัทฯ ในการใหบริการคลังสินคา การใหบริการภาคพ้ืนดินและการบริการอาหารบนเที่ยวบิน” 

2.4.4 ภาวะการแขงขันในธุรกิจการดําเนินกิจการสนามบิน 

สนามบินของบริษัทฯ ในเกาะสมุย จังหวัดสุโขทัย และจังหวัดตราด เปนสนามบินแหงเดียวที่ใหเปดดําเนินการในพ้ืนที่
ดังกลาว อยางไรก็ดี ในอดีตมีการรายงานเก่ียวกับการสรางสนามบินแหงที่ 2 บนเกาะสมุย เพ่ือที่จะรองรับการเติบโตของจํานวน
นักทองเที่ยวที่คาดการณไว โปรดพิจารณารายละเอียดเพ่ิมเติมไดจากหัวขอ “ธุรกิจสนามบิน–สนามบินสมุย” และจากหัวขอ 
“ปจจัยความเสี่ยง–ความเสี่ยงที่เก่ียวของกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ–การแขงขันจากสนามบินและจุดหมายปลายทางอื่น
อาจสงผลกระทบในทางลบในธุรกิจสนามบินของบริษัทฯ อยางมีนัยสําคัญ โดยเฉพาะอยางยิ่งตอปริมาณการใชบริการของ
ผูโดยสารในสนามบินสมุย สวนที่ 2 หนา 134” 

2.5 ขอไดเปรียบทางธุรกิจ 

บริษัทฯ มีขอไดเปรียบทางธุรกิจ ดังน้ี 

2.5.1 บริษัทฯ เปนสายการบินแบบบูติก (Boutique Airline) ท่ีมอบและเพ่ิมประสบการณในการบินท่ีแตกตางใหแกผูโดยสาร 
ซึ่งชวยขับเคล่ือนใหจํานวนผูโดยสารของบริษัทฯ เติบโตยิ่งขึ้น ในขณะท่ีทําใหบริษัทฯ ยังคงสามารถรักษาราคาคา
โดยสารใหอยูในระดับปกติได (Full Fares)  

บริษัทฯ เปนสายการบินแบบบูติกที่ใหบริการเต็มรูปแบบ ซึ่งนําเสนอบริการเสนทางการบินใหแกลูกคาไปยังจุดหมาย
ปลายทางที่เปนแหลงวัฒนธรรมและแหลงพักผอนที่ดึงดูดใจ มอบและเพ่ิมประสบการณในการเดินทางที่แตกตางใหแกลูกคา 
ผสมผสานกับการใหบริการที่เปนมิตรและเนนความใสใจในผูโดยสารซึ่งสะทอนจุดแข็งในการใหบริการอยางมีมิตรไมตรีของ
ไทย  

การใหบริการระดับพรีเมี่ยมของบริษัทฯ เริ่มต้ังแตเมื่อลูกคาเดินทางมาถึงสนามบิน ซึ่งผูโดยสารทุกคนจะไดใชบริการ
หองพักรับรองผูโดยสาร (Passenger Lounge) พรอมการบริการอาหารวาง เครื่องด่ืม และอินเทอรเน็ตโดยไมเสียคาใชจาย 
นอกจากนี้ บริษัทฯ ยังไดจัดใหมีบริการหองพักรับรองระดับ Blue Ribbon เพ่ือใหบริการผูโดยสารช้ันธุรกิจโดยเฉพาะ ซึ่งจะมี
บริการตางๆ เพ่ิมขึ้น อันประกอบดวย บริการอาหารจานรอน หองอาบนํ้า และหองสมุด นอกจากน้ี บริษัทฯ ประสงคท่ีจะมอบ
ประสบการณอันนาประทับใจเปนอยางยิ่งสําหรับหองโดยสารโดยการใชเครื่องบินที่มีความทันสมัย ประหยัดนํ้ามัน และมีที่น่ังที่
สะดวกสบาย ตลอดจนการบริการอาหารและเครื่องด่ืมที่มีคุณภาพซึ่งจัดเตรียมโดยพนักงานตอนรับบนเครื่องบินที่ไดรับการ
ฝกฝนมาอยางดี  
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บริษัทฯ เช่ือวาความเปนสายการบินแบบบูติกของบริษัทฯ สามารถสรางความแตกตางจากสายการบินคูแขงอื่นๆ ได
และจะเปนสิ่งที่ผลักดันใหมีการเติบโตของจํานวนผูโดยสารของบริษัทฯ รวมท้ังสรางความภักดีในหมูลูกคาของบริษัทฯ ทั้งน้ี 
จํานวนผูโดยสารที่ใชบริการของบริษัทฯ ไดเพ่ิมจากประมาณ 3.1 ลานคนในป 2554 เปนประมาณ 3.6 ลานคนในป 2555 และเปน
ประมาณ 4.2 ลานคนในป 2556 และเปนประมาณ 2.3 ลานคนสําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 นอกจากน้ี 
ตัวเลขการจองบัตรโดยสารในแตละปไดมีการเพ่ิมขึ้นเปนลําดับ ทั้งน้ี ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ มีสมาชิกในโปรแกรม
สะสมไมล FlyerBonus ของบริษัทฯ ในระดับมาตรฐานประมาณ 390,000 คนและลูกคาระดับพิเศษประมาณ 2,300 คน  

นอกจากน้ี ความเปนสายการบินแบบบูติกของบริษัทฯ ยังชวยสนับสนุนใหบริษัทฯ สามารถรักษาอัตราคาโดยสารไวที่
ระดับปกติ (Full Fares) ได ทั้งน้ี คาโดยสารโดยเฉล่ียตอเสนทางการบินของบริษัทฯ ในป 2554 ป 2555 ป 2556 และสําหรับงวด
หกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 อยูที่  3,789.4 บาท 4,089.0 บาท 4,039.9 บาท และ 3,928.2 บาท ตามลําดับ นอกจากน้ี 
บริษัทฯ เช่ือวา ความเปนสายการบินแบบบูติกของบริษัทฯ ที่ใหบริการที่คุมคาและดึงดูดใจใหแกผูโดยสารสงผลใหบริษัทฯ 
สามารถมีผลกําไรตอหนวยที่สูงกวา เมื่อเทียบกับสายการบินอื่นๆ ทั้งน้ี โดยวัดจากกําไรตอหนวยจากการคํานวณสวนตางระหวาง
รายไดตอหนวยจากการผลิตดานผูโดยสาร (RASK) และตนทุนตอหนวยจากการผลิตดานผูโดยสาร (CASK)  

ในป 2549 ถึงป 2550 และป 2552 ถึงป 2556 บริษัทฯ ไดรับการจัดอันดับใหอยูใน 10 อันดับแรกของสายการบินท่ีดี
ที่สุดทั่วโลกดานการใหบริการบนเครื่องบิน จากผลการสํารวจทั่วโลกของนิตยสาร Smart Travel Asia Best in Travel Poll ซึ่งเปน
นิตยสารอิสระออนไลนสําหรับผูที่เดินทางเปนประจําโดยมีผูอานมากกวาหน่ึงลานคน  นอกจากน้ี ต้ังแตป 2547 ถึงป 2556 บริษัท
ฯ ไดรับรางวัลจาก Skytrax ซึ่งเปนองคกรวิจัยการขนสงทางอากาศช้ันนําทุกปอยางตอเน่ือง โดยในป 2555 บริษัทฯ ไดรับรางวัล 
“สายการบินภูมิภาคยอดเยี่ยม (World’s Best Regional Airline)” อันดับ 4 ของโลก และไดรับรางวัล “สายการบินภูมิภาคยอดเยี่ยม 
(Asia’s Best Regional Airline)” อันดับ 3 ของภูมิภาคเอเชีย และในป 2556 บริษัทฯ ไดรับรางวัล “สายการบินภูมิภาคยอดเยี่ยม 
(World’s Best Regional Airline)” อันดับ 3 ของโลก และไดรับรางวัล “สายการบินภูมิภาคยอดเย่ียม (Asia’s Best Regional 
Airline)” อันดับ 2 ของภูมิภาคเอเชียในการประกาศรางวัล The World Airline Awards จาก Skytrax และลาสุดในป 2557 บริษัทฯ 
ไดรับการจัดอันดับใหอยูในอันดับ 1 สําหรับรางวัล “World’s Best Regional Airline” และ “Best Regional Airline in Asia” จาก 
Skytrax  นอกจากน้ี ในป 2556 BFS Ground และ BFS Cargo ไดรับรางวัล “ผูใหบริการในทาอากาศยานยอดเยี่ยมแหงป 2556” 
(2013 Frost & SullivanThailand Aviation Support Services Provider of the Year) จากบริษัท Frost and Sullivan ซึ่งเปนบริษัทที่
ปรึกษาทางธุรกิจและวิจัยระดับสากล  

บริษัทฯ เช่ือวารางวัลและการจัดอันดับเหลาน้ีสะทอนใหเห็นถึงความแข็งแกรงของตราสินคาของบริษัทฯ ในฐานะสาย
การบินแบบบูติกที่ใหบริการเต็มรูปแบบ (Boutique Full Service Airline) และบริษัทฯ เช่ือวาบริษัทฯ สามารถใชประโยชนจาก
การยอมรับในตราสินคาเชนน้ีซึ่งอาจจะทําใหบริษัทฯ อยูในสถานะที่สามารถขยายเครือขายเสนทางการบินและเพ่ิมจํานวน
ผูโดยสารทั้งจากตลาดภายในและภายนอกประเทศไดอยางตอเน่ือง 
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2.5.2 บริษัทฯ มีเครือขายเสนทางการบินท่ีดึงดูดใจและแข็งแกรงซึ่งรวมถึงจุดหมายปลายทางท่ีเปนแหลงวัฒนธรรมและ
พักผอนในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต โดยเนนจุดหมายปลายทางในภูมิภาคลุมนํ้าโขงและอินโดจีนและบริษัทฯ 
ประสบความสําเร็จเปนอยางมากในการพัฒนาเสนทางการบินและจุดหมายปลายทางใหมๆ ท่ีดึงดูดใจ 

เครือขายเสนทางการบินของบริษัทฯ เช่ือมโยงผูโดยสารในภูมิภาคและทั่วโลกกับจุดหมายปลายทางที่เปนแหลงทาง
วัฒนธรรมและพักผอนมากกวา 20 จุดหมายปลายทางทั่วทั้งเอเชียตะวันออกเฉียงใตโดยเนนจุดหมายปลายทางในภูมิภาคลุมนํ้า
โขง และอินโดจีนรวมถึงอินเดีย ในปจจุบัน บริษัทฯ ยังใหบริการเที่ยวบินแบบเชาเหมาลํา 4  เที่ยวบินตอสัปดาหไปยังประเทศจีน 
สําหรับในประเทศไทยเอง นอกเหนือจากศูนยปฏิบัติการการบินของบริษัทฯ ในกรุงเทพฯ แลว บริษัทฯ ยังใหบริการหลักๆ ใน
จุดหมายปลายทางท่ีสําคัญ ซึ่งประกอบดวยเกาะสมุย จังหวัดเชียงใหม จังหวัดกระบี่ จังหวัดอุดรธานี และจังหวัดภูเก็ต  

นอกจากน้ี บริษัทฯ ยังประสบความสําเร็จในการพัฒนาเสนทางการบินไปยังจุดหมายปลายทางใหมๆ (Emerging 
Route) ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตซึ่งรวมถึงจุดหมายปลายทางในภูมิภาคลุมนํ้าโขงและอินโดจีน เชน เสนทางบินจาก
กรุงเทพฯ ไปยังเวียงจันทนและหลวงพระบางในประเทศลาว เสนทางการบินจากกรุงเทพฯ ไปยังพนมเปญและเสียมราฐใน
ประเทศกัมพูชา และเสนทางบินจากกรุงเทพฯ ไปยังยางกุง มัณฑะเลย และเนปดอวในประเทศเมียนมาร เปนตน ซึ่งเสนทาง
เหลาน้ีเปนเสนทางการบินที่มีสายการบินใหบริการอยูในปจจุบันจํานวนจํากัด ทั้งน้ี บริษัทฯ เช่ือวาบริษัทฯ อยูในฐานะท่ีดีในการ
ไดรับประโยชนจากการเจริญเติบโตอยางมากของการทองเที่ยวในจุดหมายปลายทางเหลาน้ีเชน ระหวางป 2555 ถึง 2556 จํานวน
นักทองเที่ยวตางชาติที่เดินทางมายังประเทศกัมพูชาและประเทศเมียนมารไดเติบโตถึงรอยละ 13.7 และ 33.2 ตามลําดับ 

ทั้งน้ี บริษัทฯ มีความต้ังใจในการพัฒนาเสนทางบินและจุดหมายปลายทางใหมที่ดึงดูดใจ โดยจะเห็นไดชัดเจนจาก
เครือขายเสนทางการบินของบริษัทฯ ในปจจุบันที่มีความแข็งแกรงซึ่งนอกจากจะเปนเสนทางการบินและจุดหมายปลายทางที่มี
ความเปนไปไดในทางธุรกิจสําหรับบริษัทฯ แลว ยังดึงดูดใจใหสายการบินพันธมิตรเขามาทําความตกลงเท่ียวบินรวม (Code 
Share Agreement) กับบริษัทฯ อีกดวย ตัวอยางเชน บริษัทฯ ไดสรางสนามบินบนเกาะสมุย และทําใหเกาะสมุยเปนจุดหมาย
ปลายทางเพ่ือการพักผอนที่สําคัญและไดพัฒนาใหเกาะสมุยเปนศูนยปฏิบัติการการบินที่สามารถริเริ่มใหบริการในเสนทางการ
บินอื่นๆ ที่นาดึงดูดใจ เชน เสนทางบินระหวางเกาะสมุย–คุนหมิง เกาะสมุย–กวางโจว เกาะสมุย–ปกก่ิง และเกาะสมุย–เซี่ยงไฮ 

2.5.3 บริษัทฯ อยูในสถานะท่ีจะไดรับประโยชนเปนอยางมากจากความเจริญเติบโตอันเน่ืองมาจากการฟนตัวของ
อุตสาหกรรมทองเท่ียวในประเทศไทยและภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต 

 อัตราการเดินทางระหวางประเทศและการทองเที่ยวสําหรับประเทศตางๆ ในเอเชียตะวันออกเฉียงใตในระหวางป 2555 
ถึง 2556 เพ่ิมขึ้นดวยอัตราที่สูงมาก เชน ในระหวางป 2555 ถึง 2556 จํานวนนักทองเท่ียวตางชาติที่เดินทางไปยังประเทศกัมพูชา
และประเทศเมียนมารไดเติบโตถึงรอยละ 13.7 และ 33.2 ตามลําดับโดยเฉพาะอยางยิ่ง จํานวนนักทองเที่ยวที่เดินทางมายังประเทศ
ไทยในชวงระหวางป 2552 ถึง 2556 ยังเติบโตอยางตอเน่ืองโดยมีอัตราการเติบโตโดยเฉล่ียตอป (Compound Annual Growth 
Rate) อยูที่รอยละ 17.2 แมวาจะมีการหยุดชะงักที่สําคัญจากปญหาทางเศรษฐกิจ การเมือง สาธารณสุข และสิ่งแวดลอม  

ทั้งน้ี รายงานภาวะอุตสาหกรรมที่จัดทําขึ้นโดย SAP ระบุวา ในป 2555 ประเทศไทยมียอดรวมของนักทองเที่ยวที่เดิน
ทางเขามาในประเทศสูงสุดเปนอันดับสอง เมื่อเทียบกับประเทศอ่ืนๆ ในแถบภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต โดยมีจํานวน
นักทองเที่ยวที่เดินทางเขามาในประเทศจํานวนประมาณ 22.4 ลานคน และมีอัตราการเติบโตสูงสุดเปนอันดับสี่ โดยมีอัตราการ
เติบโตรอยละ 17.0 นับจากป 2554 ถึงป 2555 นอกจากน้ี ยังมีจํานวนของนักทองเที่ยวที่เดินทางเขามาในประเทศเพ่ิมขึ้นสูงที่สุด
ถึงประมาณ 3.3 ลานคน โดยนับจากป 2554 ถึงป 2555 ทั้งน้ี เน่ืองจากนักทองเที่ยวจากประเทศจีนและประเทศอ่ืนๆ ในทวีปเอเชีย
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ยังคงมีการเดินทางภายในภูมิภาคอยางตอเน่ือง จึงคาดวาการเดินทางโดยทางอากาศในภูมิภาคจะยังคงเติบโตในอัตราที่สูงอยาง
ตอเน่ือง 

 บริษัทฯ เช่ือวาดวยเครือขายเสนทางการบินที่ดึงดูดใจซ่ึงประกอบกับจุดหมายปลายทางท่ีเปนแหลงทองเที่ยวทาง
วัฒนธรรมและการพักผอนในประเทศไทย ตลอดจนจุดหมายปลายทางใหมๆ (Emerging Route) ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียง
ใต ทําใหบริษัทฯ อยูในสถานะที่จะไดรับประโยชนเปนอยางมากจากความเจริญเติบโตดังกลาวได 

2.5.4 การท่ีบริษัทฯ มีสิทธิในการไดรับการจัดสรรตารางเวลาในการบินขึ้น-ลง (Slot) สวนใหญของสนามบินสมุย ทําให
บริษัทฯ มีขอไดเปรียบทางการแขงขันในดานเครือขายเสนทางการบิน 

บริษัทฯ เปนสายการบินเดียวในประเทศไทยท่ีสรางและดําเนินธุรกิจสนามบิน ทั้งน้ี บริษัทฯ ไดสรางและเปนเจาของ
กรรมสิทธิ์พรอมทั้งเปนผูดําเนินกิจการสนามบินสมุยซึ่งเปนสนามบินสาธารณะของเอกชน  เกาะสมุยไดถูกพัฒนาจนกลายเปน
จุดหมายปลายทางเพื่อการพักผอนที่สําคัญและหรูหราดวยโรงแรมระดับ 5ดาวมากกวา 24 แหงโดยในเดือนพฤศจิกายน 2549 
บริษัทฯ ไดใหกองทุนรวมซึ่งจดทะเบียนในตลาดหลักทรัพยฯ เชาทรัพยสินของสนามบินสมุยเปนระยะเวลา 30 ป โดยกองทุน
รวมไดใหบริษัทฯ เชาชวงทรัพยสินของสนามบินสมุยกลับมาเพ่ือดําเนินกิจการสนามบิน ทั้งน้ี บริษัทฯ ถือหนวยลงทุนในอัตรา
รอยละ 25 ในกองทุนรวม 

 บริษัทฯ ยังคงเปนผูดําเนินกิจการสนามบินสมุย ซึ่งชวยใหบริษัทฯ จะยังคงสามารถรักษาตารางเวลาในการบินขึ้น-ลง 
(Slot) สวนใหญของสนามบินสมุยได ซึ่งทําใหบริษัทฯ มีความไดเปรียบในการแขงขันดานเครือขายเสนทางการบิน เน่ืองจากโดย
สวนใหญแลว  บริษัทฯ จะเปนสายการบินเดียวหรือเปนสายการบินหลักสําหรับเสนทางบินไปยังเกาะสมุย เชน บริษัทฯ เปนเพียง
สายการบินเดียวที่ใหบริการในเสนทางการบินระหวางเกาะสมุย–ฮองกง และเปนสายการบินที่ใหบริการในเสนทางการบิน
ระหวางเกาะสมุย–สิงคโปรมากท่ีสุด ยิ่งไปกวาน้ันบริษัทฯ ยังสามารถนําขอไดเปรียบในการแขงขันน้ีไปใชในการพัฒนาเสนทาง
การบินในอนาคตท่ีมีความนาดึงดูดใจซึ่งบริษัทฯ คาดวาจะเปนผูใหบริการหลักได เชน เสนทางบินระหวาง เกาะสมุย-คุนหมิง 
เกาะสมุย–กวางโจว เกาะสมุย–ปกก่ิง และเกาะสมุย–เซี่ยงไฮ 

2.5.5 เครือขายเสนทางการบินท่ีเติบโตและแข็งแกรงของสายการบินพันธมิตรท่ีเขาทําความตกลงเท่ียวบินรวม (Code Share 
Agreement) กับบริษัทฯ ชวยเพ่ิมผูโดยสารในเครือขายเสนทางการบินของบริษัทฯ 

การเปนสายการบินแบบบูติกที่ใหบริการเต็มรูปแบบ ที่สามารถใหบริการถึงจุดหมายปลายทางท่ีเปนแหลงทองเที่ยวทาง
วัฒนธรรมและการพักผอนตางๆ รวมทั้งการใหบริการในระดับพรีเมี่ยม ทําใหบริษัทฯ กลายเปนที่สนใจของสายการบินระหวาง
ประเทศช้ันนําอื่นๆ ที่ใหบริการแบบเต็มรูปแบบเชนกัน ในการเขาทําความตกลงเท่ียวบินรวม (Code Share Agreement) กับบริษัท
ฯ เน่ืองจาก บริษัทฯ สามารถใหบริการในการรับเปล่ียนถายผูโดยสารจากสายการบินอื่นที่มีความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Share 
Agreement) ไดอยางมีประสิทธิภาพ และสามารถใหบริการเช่ือมตอเที่ยวบินแกผูโดยสารเหลาน้ันไปยังจุดหมายปลายทางทั้ง
ภายในประเทศและในภูมิภาคโดยผานศูนยปฏิบัติการการบินของบริษัทฯ ที่สนามบินสุวรรณภูมิซึ่งเปนประตูหลักจากนานาชาติสู
ประเทศไทย  ซึ่งตรงกันขามกับสายการบินอื่นบางรายในประเทศไทย เน่ืองจากผูโดยสารท่ีเดินทางมากับเที่ยวบินระหวาง
ประเทศมายังสนามบินสุวรรณภูมิที่จะใชบริการของสายการบินอื่นเหลาน้ัน จะตองเคล่ือนยายไปยังสนามบินดอนเมืองเพ่ือ
เดินทางตอภายในประเทศ ดังน้ัน บริษัทฯ เช่ือวาดวยบริการระดับพรีเมี่ยม ประกอบกับ บริษัทฯ มีความพรอมของเครื่องบินที่จะ
ใหบริการตามตารางการบิน (Dispatch Reliability) ที่มีอัตราที่สูงและจํานวนของเที่ยวบินที่มีความถ่ีสูง จะสรางความมั่นใจแกสาย
การบินพันธมิตรที่เขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Share Agreement) กับบริษัทฯ วาผูโดยสารของตนจะเดินทางถึงจุดหมาย
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ปลายทางดวยความสะดวกสบายและตรงตอเวลา ซึ่งจะยิ่งชวยดึงดูดความสนใจจากสายการบินหลักรายอื่นๆ ใหสนใจเขาทําความ
ตกลงเที่ยวบินรวม (Code Share Agreement) มากยิ่งขึ้น 

นอกจากน้ี เน่ืองจากเครือขายเสนทางบินของบริษัทฯ อยูในระดับภูมิภาค บริษัทฯ เช่ือวา การท่ีบริษัทฯ ไมไดใหบริการ
เที่ยวบินระยะไกล ทําใหบริษัทฯ ปฏิบัติการการบินในเสนทางระยะสั้นๆ ใหมีความถ่ีไดมากข้ึน อันจะนํามาซึ่งการมีจํานวนที่น่ัง
ในการใหบริการในเสนทางการบินในภูมิภาคสําหรับสายการบินพันธมิตรของบริษัทฯ มากกวาสายการบินอื่นที่เปนคูแขงของ
บริษัทฯ เน่ืองจากสายการบินอื่นที่เปนคูแขงของบริษัทฯ จะใหความสําคัญ ในการใหบริการผูโดยสารในเท่ียวบินระยะไกล หรือ
ผูโดยสารของสายการบินพันธมิตรของตนมากกวา นอกจากน้ี การที่บริษัทฯ ไมไดแขงขันกับสายการบินพันธมิตรของบริษัทฯ 
ในการใหบริการเที่ยวบินระยะไกล บริษัทฯ จึงเช่ือวาสายการบินพันธมิตรที่ใหบริการเที่ยวบินระยะไกลจะใหความสนใจแก
บริษัทฯ มากกวาการใหความสนใจแกสายการบินอื่นที่เปนคูแขงของบริษัทฯ  

 ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2554 บริษัทฯ ไดเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Share Agreement) กับสายการบินระหวาง
ประเทศ จํานวน 6 สายการบิน  อันไดแกการบินไทย (ซึ่งปจจุบันยังไมมีเสนทางการบินที่มีเที่ยวบินรวมกันกับบริษัทฯ) สายการ
บินอีวีเอแอร สายการบินแอรเบอรลิน (ปจจุบันขอตกลงเก่ียวกับความตกลงเท่ียวบินรวม (Code Share Agreement) ระหวางบริษัท
ฯ และสายการบินแอรเบอรลินยังคงมีผลใชบังคับอยู อยางไรก็ตาม ในปจจุบันสายการบินแอรเบอรลินไมไดมีเที่ยวบินมายัง
ประเทศไทยแลว) สายการบินแอรฟรานซ สายการบินเอทิฮัดแอรเวยส และสายการบินมาเลเซียแอรไลน ตอมาในป 2555 บริษัทฯ 
ประสบความสําเร็จในการเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Share Agreement) กับสายการบินซิลคแอร สายการบินเจแปน
แอรไลน สายการบินฟนแอร และ สายการบนิเคแอลเอ็มรอยัลดัชทแอรไลน ในป 2556 บริษัทฯ ไดเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม 
(Code Share Agreement) กับสายการบินกาตารแอรเวย สายการบินคาเธยแปซิฟค และสายการบินบริติชแอรเวย และในป 2557 
กับสายการบินแควนตัสแอรเวย ทําใหเครือขายสายการบินพันธมิตรสําหรับความตกลงเท่ียวบินรวม (Code Share Agreement) ณ 
วันที่ 30 มิถุนายน 2557 เพ่ิมขึ้นเปน 14 สายการบิน ทั้งน้ีการเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Share Agreement) จะชวยปอน
ผูโดยสารจากตลาดโลกใหกับเสนทางการบินของบริษัทฯ เอง โดยที่บริษัทฯ ไมจําเปนตองลงทุนปฏิบัติการการบินในเสนทางบิน
ระยะไกลและแขงขันกับสายการบินระหวางประเทศท่ีใหบริการเต็มรูปแบบ 

2.5.6 บริษัทฯ มีชองทางการจัดจําหนายท่ีหลากหลายซึ่งทําใหสามารถเขาถึงผูโดยสารท้ังในประเทศและนอกประเทศไดในวง
กวาง 

บริษัทฯ จําหนายบัตรโดยสารผานชองทางการจําหนาย 2 ชองทางหลัก คือการจําหนายทางตรงและการจําหนาย
ทางออม ทั้งน้ี ในป 2556 และสําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 การจําหนายบัตรโดยสารผานสํานักงานขาย 
ศูนยบริการลูกคาทางโทรศัพท และเว็บไซตคิดเปนสัดสวนรอยละ 39.58 และรอยละ 39.39 ตามลําดับและการจําหนายบัตร
โดยสารผานสายการบินที่มีความตกลงรวม (Code Share Agreement) และความตกลงรับขนผูโดยสารระหวางสายการบิน 
(Interline Partner) คิดเปนสัดสวนรอยละ 4.76 และรอยละ 5.29ตามลําดับ สวนการจําหนายบัตรโดยสารผานตัวแทนจําหนายบัตร
โดยสารที่เปนสมาชิกของ IATA BSP คิดเปนสัดสวนรอยละ 53.44 และ 52.49 ตามลําดับและที่ไมไดเปนสมาชิกของ IATA BSP 
คิดเปนสัดสวนรอยละ 2.22 และ 2.82 ตามลําดับ ทั้งน้ี บริษัทฯ เช่ือวาการมีชองทางการจัดจําหนายที่หลากหลาย จะทําใหสามารถ
เขาถึงผูโดยสารทั้งในและนอกประเทศไดอยางกวางขวางขึ้น 

ในป 2556 และสําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ จําหนายบัตรโดยสารใหแกผูโดยสาร
ประมาณ 4.2 ลานคน และ 2.3  ลานคน ตามลําดับโดยผานระบบจัดจําหนายทั่วโลก (Global Distribution System (GDS)) มากกวา 
8 ระบบใน 43 ประเทศ เชน ฝรั่งเศส เยอรมนี และสหราชอาณาจักร เปนตน 
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ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ มีสํานักงานขายท้ังหมด 33 แหงซึ่งต้ังอยูในประเทศไทย และประเทศรวมถึงเมือง
ตางๆ เชน สิงคโปร กัมพูชา ลาว เมียนมาร เยอรมนี  และฮองกง  และลูกคาสามารถสํารองที่น่ังได 24 ช่ัวโมงผานทางศูนยบริการ
ลูกคาทางโทรศัพท และเว็บไซต โดยการสํารองเท่ียวบินผานทางเว็บไซตของบริษัทฯ ไดเพ่ิมจากรอยละ 26.61 ของจํานวน
ผูโดยสารทั้งหมดในป 2555 ไปเปนรอยละ 26.86 ของจํานวนผูโดยสารทั้งหมดในป 2556 และ เปนจํานวนรอยละ 28.00 ของ
จํานวนผูโดยสารทั้งหมดสําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 และบริษัทฯ คาดวาแนวโนมจะยังคงเปนเชนน้ีตอไป
ในอนาคต  

นอกจากน้ี บริษัทฯ ไดแตงต้ังตัวแทนจําหนายบัตรโดยสารทั่วไป (General Sale Agent) เพ่ือขยายเครือขายชองทางการ
จัดจําหนาย โดยตัวแทนจําหนายบัตรโดยสารทั่วไปเหลาน้ีทําหนาที่ในลักษณะเดียวกันกับสํานักงานขายของบริษัทฯ และมีบทบาท
สําคัญในการเช่ือมโยงผูโดยสารขาเขาที่เดินทางโดยเที่ยวบินความตกลงรวมกันจากจุดหมายในตางประเทศสูเที่ยวบินในประเทศ
และในภูมิภาค 

 การเปนสมาชิกของ IATA BSP ทําใหบริษัทฯ สามารถเขาถึงเครือขายการทองเที่ยวที่เปนสมาชิกจาก IATA ไดโดยตรง 
ทั้งน้ี จํานวนประเทศที่บริษัทฯ ครอบคลุมภายใต IATA BSP ไดเพ่ิมจากหน่ึงประเทศในป 2543 ไปเปน 40 ประเทศในป 2556 
บริษัทฯ เช่ือวาเครือขาย IATA BSP ชวยผลักดันใหยอดจําหนายของบริษัทฯ เพ่ิมขึ้น พัฒนาความสัมพันธของบริษัทฯ กับตัวแทน
การทองเที่ยวและจําหนายบัตรโดยสารที่ไดรับการรับรองจาก IATA และลดความเสี่ยงการไมไดรับชําระหน้ีและลดขั้นตอนของ
เอกสารในการเรียกเก็บคาโดยสาร  

2.5.7 บริษัทฯ มีนโยบายในการดํารงไวซึ่งฝูงบินท่ีมีความทันสมัยและประหยัดนํ้ามัน (Modern Fuel-Efficient Fleet) ท่ี
เหมาะกับเครือขายเสนทางการบินของบริษัทฯ  

บริษัทฯ มีนโยบายในการดํารงไวซึ่งฝูงบินที่มีความทันสมัยและประหยัดนํ้ามัน (Modern Fuel-Efficient Fleet) รวมท้ัง
จํากัดความหลากหลายของเคร่ืองบินในฝูงบิน โดยดําเนินการใชฝูงบินท่ีมีประสิทธิภาพในการใชเช้ือเพลิง ทั้งน้ี ณ วันที่ 30 
มิถุนายน 2557 ฝูงบินของบริษัทฯ ประกอบดวย เครื่องบินแบบเอทีอาร 72-500 จํานวน 8 ลํา เครื่องบินแบบแอรบัส เอ 319 
จํานวน 10 ลํา และเครื่องบินแบบแอรบัส เอ 320 จํานวน 7 ลํา ทั้งน้ี ฝูงบินของบริษัทฯ มีความเหมาะสมกับเครือขายเสนทางการ
บินของบริษัทฯ ซึ่งบินไปยังจุดหมายปลายทางท่ีเปนแหลงทองเที่ยววัฒนธรรมและพักผอนในประเทศไทยและเอเชียตะวันออก
เฉียงใต นอกจากน้ี การที่บริษัทฯ มีการจํากัดความหลากหลายของเคร่ืองบินในฝูงบิน จึงทําใหสามารถรักษาประสิทธิภาพของ
การใชนํ้ามันเช้ือเพลิงและลดคาใชจายในการบํารุงรักษา ทั้งน้ี  ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 มีอายุการใชงานโดยเฉล่ียประมาณ 8.7 
ป 

เมื่อวันที่ 12 กุมภาพันธ 2557 บริษัทฯ ไดเขาทําสัญญาซื้อขายเครื่องบินแบบเอทีอาร 72-600 ใหมจํานวน 6 ลํา 
นอกจากน้ี สัญญาซื้อขายเครื่องบินยังไดใหสิทธิแกบริษัทฯ ในการซ้ือเครื่องบินแบบเอทีอาร 72-600 เพ่ิมอีกจํานวน 3 ลําดวย และ
เมื่อวันที่ 27 พฤษภาคม 2557 บริษัทฯ ไดใชสิทธิในการซื้อเคร่ืองบินแบบเอทีอาร 72-600 ดังกลาวทั้งหมด 3 ลํา และกําหนดสง
มอบเคร่ืองบินทั้ง 9 ลําอยูระหวางไตรมาสท่ี 4 ของป 2557 ถึงไตรมาสท่ี 1 ของป 2560  ทั้งน้ี บริษัทฯ คาดวา บริษัทฯ จะทยอย
ปลดระวางเครื่องบินแบบเอทีอาร 72-500 ในที่สุด บริษัทฯ ประมาณการวาเครื่องบินใหมจะชวยเพ่ิมจํานวนที่น่ังผูโดยสาร ณ 
วันที่ 30 มิถุนายน 2557 จาก 3,014 ที่น่ัง ไปเปน 5,682 ที่น่ัง ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2561 นอกจากน้ี บริษัทฯ อยูระหวางการติดตอ
หารือกับผูผลิตเครื่องบินจํานวน 3 ราย เพ่ือเตรียมแผนในการบริหารจัดการฝูงบินของบริษัทฯ ทั้งในระยะกลางและระยะยาว ซึ่ง
จะมีการเลือกซื้อและเชาเครื่องบินรุนที่มีการพัฒนาใหมที่มีการใชนํ้ามันเช้ือเพลิงอยางมีประสิทธิภาพเพ่ือทดแทนฝูงบินที่มีอยูใน
ปจจุบัน ทั้งน้ี ในวันที่ 18 กรกฎาคม 2557 บริษัทฯ ไดเขาทําสัญญาเชาเคร่ืองบินแบบแอรบัส เอ320 จํานวน 1 ลําจาก
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บุคคลภายนอก ทั้งน้ี ณ วันที่ 31 กรกฎาคม 2557 บริษัทฯ ไดรับอนุมัติการสงเสริมการลงทุนจากสํานักงานคณะกรรมการสงเสริม
การลงทุนเพ่ือรองรับเครื่องบินใหมในอนาคตอีกจํานวน 29 ลํา  

เครื่องบินแบบเอทีอาร 72-500 ซึ่งเปนเคร่ืองบินใบพัดประเภท 70 ที่น่ัง และเครื่องบินแบบเอทีอาร 72-600 ซึ่งเปน
เครื่องบินใบพัดประเภท 70 ที่น่ัง เหมาะสําหรับเสนทางบินระยะสั้นและสนามบินขนาดเล็ก เชน สนามบินสมุย ซึ่งชวยใหบริษัท
ฯ สามารถเขาถึงสนามบินที่ไมสามารถรองรับเครื่องบินขนาดใหญได ตัวอยางเชน มีความจําเปนตองใชเครื่องบินแบบเอทีอาร
สําหรับเที่ยวบินไปยังสนามบินตราด ซึ่งเคร่ืองบินไอพนไมสามารถใหบริการได ดวยเหตุน้ี ทําใหบริษัทฯ มีความสามารถในการ
ปรับเปล่ียน เพ่ือใหสามารถบริหารจัดการความถ่ีของเที่ยวบินในเสนทางที่มีการใชงานตํ่า หรือในระหวางชวงเวลาและเสนทาง
การบินที่มีผูโดยสารเดินทางนอย หรือที่คาดหมายไดวาจะมีผูโดยสารเดินทางนอย สําหรับเสนทางบินที่มีความถ่ีของเที่ยวบินมาก 
บริษัทฯ เช่ือวาเคร่ืองบินแบบเอทีอาร 72-600 ทําใหมีความยืดหยุนและมีอรรถประโยชนเชนเดียวกับเครื่องบินแบบเอทีอาร 72-
500 โดยมีขอดีที่เพ่ิมขึ้นคือที่น่ังผูโดยสารที่มีรูปทรงทันสมัย และหองขับเคร่ืองบินรูปแบบใหมที่จะชวยอํานวยความสะดวกแก
การฝกอบรมนักบินและการเปล่ียนไปใชฝูงบินที่มีขนาดใหญขึ้น 

เครื่องบินแบบแอรบัส เอ 319 ชวยใหบริษัทฯ สามารถแบงหองโดยสารออกเปนสองช้ัน คือ ช้ันประหยัดและช้ันธุรกิจ
และมีความยืดหยุนในการใหบริการโดยมีรัศมีในการบินไดไกลถึง 3,700 ไมลทะเล (ประมาณ 6,850 กิโลเมตร) ทั้งน้ี เครื่องบิน
รุนน้ี เปนเครื่องบินขนาดใหญที่สุดซึ่งสามารถขึ้นลงที่สนามบินสมุยได เน่ืองจากขอจํากัดของความยาวทางว่ิงซึ่งไมสามารถ
รองรับเครื่องบินที่มีนํ้าหนักมากกวาเครื่องบินแบบแอรบัส เอ 319 

 เครื่องบินแบบแอรบัส เอ 320 ซึ่งเปนเครื่องบินประเภท 162 ที่น่ัง และมีหองโดยสารเพียงช้ันเดียว สามารถรองรับ
จํานวนผูโดยสารไดมากขึ้นซึ่งชวยใหบริษัทฯ สามารถขนสงผูโดยสารระหวางศูนยปฏิบัติการการบินของบริษัทฯ ที่สนามบิน
สุวรรณภูมิและจุดหมายปลายทางท่ีเปนแหลงวัฒนธรรมและพักผอนในจํานวนที่มากขึ้นไดโดยเครื่องบินแบบแอรบัส เอ 320 ซึ่ง
มีศักยภาพในการบินในระยะที่ไกลขึ้นชวยใหบริษัทฯ สามารถเขาถึงผูโดยสารในจุดหมายปลายทางระหวางประเทศ เชน มุมไบ 
ไดเปนอยางดี 

2.5.8 ธุรกิจท่ีเก่ียวของกับสนามบินของบริษัทฯ เปนแหลงรายไดเพ่ิมเติม และชวยกระจายความเส่ียงทางธุรกิจ 

นอกเหนือจากรายไดจากธรุกิจสายการบินซึ่งเปนธุรกิจหลักแลว บริษัทฯ ยังมีรายไดจากธุรกิจอื่นๆ ที่เก่ียวของกับธุรกิจ
สายการบิน ซึ่งชวยกระจายความเสี่ยงทางธุรกิจ โดยธุรกิจที่เก่ียวของกับสนามบินเหลาน้ีซึ่งดําเนินการโดยบริษัทยอยและบริษัท
รวมของบริษัทฯ รวมถึงการใหบริการครัวการบินโดย BAC การใหบริการภาคพ้ืนดินโดย BFS Ground และการใหบริการ
คลังสินคา โดย BFS Cargo ทั้งน้ี ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 BFS Ground เปนผูดําเนินการรายแรกและรายเดียวในประเทศไทยที่
ไดรับการรับรองมาตรฐานการตรวจสอบความปลอดภัยของการปฏิบัติการภาคพ้ืนจากสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ 
(International Air Transport Association Safety Audit for Ground Operations: ISAGO)  

รายไดของ BAC คิดเปนสัดสวนประมาณรอยละ 4.5 และประมาณรอยละ 4.1 ตามลําดับ และรายไดของ BFS Ground 
คิดเปนประมาณรอยละ 7.3 และประมาณรอยละ 6.9 ตามลําดับ ของรายไดรวมทั้งหมดในงบการเงินรวมของบริษัทฯ สําหรับป
สิ้นสุด ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2556 และสําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 ในขณะที่สวนแบงกําไรจากเงินลงทุน
ในบริษัทรวม สําหรับปสิ้นสุด ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2556 และสําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 จาก BFS Cargo 
มีจํานวน 189.7 ลานบาทและ 102.9 ลานบาท ตามลําดับ  
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ธุรกิจอื่นๆ ที่เก่ียวของกับธุรกิจสายการบินเหลาน้ีดําเนินการภายใตสัมปทานที่ไดรับจาก ทอท. โดยลักษณะของรายได
จากธุรกิจเหลาน้ีจะมีความตอเน่ืองเขามาเรื่อยๆ (Recurrent) และขึ้นอยูกับจํานวนเท่ียวบิน ตลอดจนปริมาณสินคาที่มากขึ้น 
(โดยรวมถึงสายการบินอ่ืนๆ ที่บินเขามาเพ่ิมในสนามบินสุวรรณภูมิ ไมใชแคบริษัทฯ เพียงรายเดียว) สงผลใหมีอัตรากําไรที่
สม่ําเสมอ (Stable Margin) ยิ่งไปกวาน้ัน การท่ีมีผูประกอบการนอยรายซึ่งดําเนินกิจการภายใตสัมปทานที่ไดรับจาก ทอท. ทําให
ความเสี่ยงจากการมีผูแขงขันรายใหมๆ ในกิจการประเภทเดียวกันคอนขางนอยไปดวย ทั้งน้ี สัญญาสัมปทานแตละฉบับมี
ระยะเวลา 20 ป โดยจะสิ้นสุดอายุวันที่ 27 กันยายน 2569 

BAC BFS Ground และ BFS Cargo ใหบริการแกบริษัทฯ และสายการบินอื่นๆ รวมถึงสายการบินพันธมิตรที่เขาทํา
ความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Share Agreement) บางสายการบิน แมวา BAC BFS Ground และ BFS Cargo จะเริ่มดําเนินธุรกิจ
มาเพียง 7 ปก็ตาม แตละบริษัทก็ไดพิสูจนใหเห็นถึงความสามารถและความสําเร็จในการหาลูกคาไดเปนอยางดี โดย ณ วันที่ 30 
มิถุนายน 2557 BAC ไดใหบริการแกลูกคาสายการบิน จํานวน 21 ราย BFS Ground ไดใหบริการแกลูกคาสายการบิน จํานวน 60 
ราย และ BFS Cargo ไดใหบริการแกลูกคาสายการบิน จํานวน 54 ราย จากจํานวนสายการบินทั้งหมด 107 สายการบินที่
ดําเนินการอยูที่สนามบินสุวรรณภูมิ ทั้งน้ี ธุรกิจที่เก่ียวของกับสนามบินของบริษัทฯ ไดรับประโยชนจากจํานวนผูโดยสารและ
ปริมาณสินคาในสนามบินสุวรรณภูมิที่เพ่ิมขึ้น และจะเปนแหลงที่มาของรายไดเพ่ิมเติมซึ่งไดรับผลกระทบจากการแขงขันและ
ราคานํ้ามันเช้ือเพลิงนอยกวาธุรกิจสายการบิน 

ทั้งน้ี BAC BFS Ground และ BFS Cargo มีทีมผูบริหารจัดการเฉพาะที่มีประสบการณที่เก่ียวของและมีความรูความ
ชํานาญในกิจการของตนเอง เปนผูรับผิดชอบในการบริหารจัดการโดยตรง โดยทีมผูบริหารเหลาน้ีไดบริหารกิจการใหสําเร็จและ
เปนไปตามกลยุทธที่ไดวางไว และสามารถสรางความเติบโตใหแกธุรกิจที่เก่ียวของกับสนามบินเหลาน้ีได 

เน่ืองจากความสําเร็จของธุรกิจที่เก่ียวของกับสนามบินเหลาน้ีเปนไปในทิศทางเดียวกันและแปรผันโดยตรงกับการ
เติบโตของจํานวนเที่ยวบินที่เดินทางมายังกรุงเทพฯ บริษัทฯ เช่ือวาธุรกิจที่เก่ียวของกับสนามบินเหลาน้ีจะชวยกระจายและลด
ความเสี่ยงทางธุรกิจ ยิ่งไปกวาน้ัน บริษัทฯ เช่ือวาความสําเร็จและช่ือเสียงในธุรกิจสายการบินของบริษัทฯ จะชวยสงเสริม
ความสําเร็จของธุรกิจเหลาน้ี โดยสอดรับกับความสัมพันธทางธุรกิจระหวางบริษัทฯ กับสายการบินพันธมิตรในปจจุบัน และใน
อนาคตที่จะเพ่ิมขึ้น เชน ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2556 สายการบินที่เขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Share Agreement) กับ
บริษัทฯ จํานวน 7 รายใน 14  รายเปนลูกคาที่ใชบริการของ BFS Cargo  และจํานวน 7 ราย ใน 14 ราย เปนลูกคาที่ใชบริการของ 
BFS Ground ทั้งน้ี ธุรกิจเหลาน้ียังคงอยูในระหวางการเจรจากับผูที่แสดงความสนใจท่ีจะเขามาเปนลูกคาเพ่ิมเติม 

2.5.9 ทีมบริหารจัดการของบริษัทฯ และผูถือหุนเดิม มีประสบการณและความรับผิดชอบสูง และสามารถพิสูจนได 

ทีมผูบริหารระดับสูงของบริษัทฯ ไดรวมงานกับบริษัทฯ มาเปนเวลาเฉล่ียถึง 17 ปแลว และไดสะสมประสบการณใน
การจัดการและความรูทางดานเทคนิคมาอยางมาก ตัวอยางเชน นายแพทยปราเสริฐ ปราสาททองโอสถ ประธานคณะผูบริหาร
ของบริษัทฯ มีบทบาทสําคัญในการกอต้ังสายการบินบางกอกแอรเวยส ขึ้นเมื่อป 2511 ซึ่งขณะน้ันใชช่ือวาสหกลแอร ในสวนของ
นายพุฒิพงศ ปราสาททองโอสถ กรรมการผูอํานวยการใหญน้ันไดดํารงตําแหนงมาต้ังแตป 2551 และไดรับประกาศนียบัตร
นักบินพาณิชยสําหรับเคร่ืองบินแบบแอรบัส เอ 319 และเครื่องบินแบบแอรบัส เอ 320 และยังเปนกรรมการของบริษัท วิทยุการ
บนิแหงประเทศไทย จํากัด อีกดวย 

ความสําเร็จในชวงระยะเวลาที่ผานมายาวนานของบริษัทฯ แสดงใหเห็นถึงความสามารถของทีมผูบริหารในการขยาย
ธุรกิจ วางรากฐานภาพลักษณองคกรและรักษาความเช่ือมั่นของลูกคา ในขณะเดียวกันก็สามารถขับเคล่ือนองคกรผานวิกฤตการณ
ทางเศรษฐกิจ การเมือง การสาธารณสุข และดานสิ่งแวดลอมมาไดอยางมั่นคง 
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ทีมผูบริหารของบริษัทฯ ถือหุนของบริษัทฯ รวมกันคิดเปนจํานวนประมาณรอยละ 55.4 กอนการเสนอขายหุนครั้งน้ี 
และภายหลังจากการเสนอขายหุนแลว ทีมผูบริหารของบริษัทฯ จะถือหุนของบริษัทฯ รวมกันคิดเปนจํานวนประมาณรอยละ 41.7 
บริษัทฯ เช่ือวาการที่ทีมผูบริหารถือหุนของบริษัทฯ จะทําใหผลประโยชนของทีมผูบริหารและผลประโยชนของผูถือหุนเปนไป
ในทิศทางเดียวกัน และจะสงผลตอการเจริญเติบโตและการพัฒนาของบริษัทฯ ในระยะยาว 

นอกจากน้ัน บริษัทฯ ยังไดรับการสนับสนุนอยางตอเน่ืองจากกลุมผูถือหุนเดิมของบริษัทฯ ซึ่งเปนผูวางรากฐานและ
บุกเบิกดานการบินของไทย โดยกลุมผูถือหุนเดิมของบริษัทฯ มีบทบาทสําคัญตอการพัฒนาความเปนสายการบินแบบบูติก 

2.6 ยุทธศาสตรในการแขงขัน 

2.6.1 บริษัทฯ จะยังคงเนนท่ีการพัฒนาท้ังบริการและสินคาเพ่ือใหบริการแกลูกคา การสงเสริมใหลูกคาสามารถจดจําและ
เขาใจในตราสินคา และการสรางความภักดีตอตราสินคาอยางตอเน่ือง 

บริษัทฯ  วางแผนที่จะใหบริการซึ่งมีระดับพรีเมี่ยมแกผูโดยสารอยางตอเน่ืองเพ่ือสงเสริมความเขาใจในตัวสินคาและ
การจดจําตราสินคาในฐานะ “Asia Boutique Airline” อยางตอเน่ือง 

ทั้งน้ี เพ่ือเปนการสงเสริมใหผูบริโภครับรูและเขาใจตราสินคาของบริษัทฯ ยิ่งขึ้น บริษัทฯ  ต้ังใจที่เพ่ิมกิจกรรมทาง
การตลาดและการประชาสัมพันธทั้งในประเทศไทยและในตลาดภูมิภาคท่ีมีการประชาสัมพันธอยู และในตลาดใหมๆ  ที่บริษัทฯ 
ต้ังใจท่ีจะใหบริการผานชองทางการตลาดท้ังแบบด้ังเดิมและสื่อสังคมออนไลน โดยบริษัทฯ  คาดวาการดําเนินกิจกรรมการตลาด
และประชาสัมพันธเหลาน้ีจะเนนประชาสัมพันธการบริการซึ่งมีคุณภาพระดับพรีเมี่ยมของบริษัทฯ รวมทั้งเครือขายเสนทางการ
บินสูจุดหมายปลายทางท่ีเปนแหลงทางวัฒนธรรมหรือการพักผอนที่มีเอกลักษณ ตัวอยางเชน บริษัทฯ  ต้ังใจท่ีจะดําเนินการเชิงรุก
มากขึ้นในการสงเสริมการขายรวมกับระบบ  GDS ณ จุดหมายปลายทางทุกแหงที่บริษัทฯ  ใหบริการ และจัดใหมีการสํารวจความพึง
พอใจของลูกคา ณ เคานเตอรจําหนายบัตรโดยสารของบริษัทฯ นอกจากน้ี บริษัทฯ ยังต้ังใจที่จะขยายเครือขายการจําหนายบัตร
โดยสารดวยการเพ่ิมจํานวนตัวแทนการจําหนายบัตรโดยสารแบบอิเล็กทรอนิกส (E-Ticketing หรือ  "IET") รวมท้ังการต้ัง
ศูนยบริการลูกคาทางโทรศัพทขึ้นในประเทศเมียนมารและประเทศกัมพูชา  

 นอกจากนี้ เพ่ือเพ่ิมความภักดีตอตราสินคาของบริษัทฯ ใหมากขึ้น บริษัทฯ  จะยังคงเนนเสริมสรางความสัมพันธกับ
ลูกคาในโปรแกรมสะสมไมลใหแนนแฟนยิ่งขึ้น โดยบริษัทฯ  จะเสาะหาพันธมิตรในธุรกิจไลฟสไตลใหมากขึ้น เชนโรงแรม
ตางๆ เพ่ือเพ่ิมสิทธิประโยชนของโครงการ  FlyerBonus และจะเสนอสิทธิประโยชนเพ่ิมเติมใหสมาชิกที่เปนบริษัท (Corporate 
Member) ใหมากยิ่งขึ้น นอกจากน้ี บริษัทฯ จะสื่อสารกับลูกคาที่เปนสมาชิกของโครงการ FlyerBonus อยางสมํ่าเสมอโดยการใช
จดหมายอิเล็กทรอนิกสเพ่ือประชาสัมพันธรายการสงเสริมการขายและสิทธิประโยชนตางๆ 

2.6.2 บริษัทฯ จะเพ่ิมจํานวนผูโดยสารใหมากขึ้นดวยการเพ่ิมขีดความสามารถ (Capacity) ในการใหบริการในเสนทางการบิน
ท่ีมีอยูเดิม เพ่ิมเสนทางใหม และขยายจํานวนเท่ียวบินจากการเขาทําความตกลงบินเท่ียวบินรวม (Code Share 
Agreement) 

ในประเทศไทย บริษัทฯ  ต้ังใจจะเพ่ิมความถ่ีของเที่ยวบินและเพ่ิมจํานวนเครื่องบินที่เหมาะสมตอเสนทางการบินใน
เสนทางการบินหลักๆ ในปจจุบันของบริษัทฯ ที่มีศักยภาพในการเติบโตสูงโดยการอาศัยประโยชนจากการดําเนินกิจการที่มีอยูใน
ปจจุบัน และการยอมรับในตราสินคาของบริษัทฯ 
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นอกจากน้ี บริษัทฯ ยังมีแผนที่จะเพ่ิมเสนทางการบินใหมๆโดยเนนภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต ดวยการเสาะหาและ
เพ่ิมจุดหมายปลายทางที่เปนแหลงทางวัฒนธรรมและการพักผอน ที่ความตองการของนักทองเที่ยวอยูในระดับสูง แตมีสายการ
บินอื่นใหบริการนอย โดยเฉพาะอยางยิ่งบริษัทฯ ต้ังใจท่ีจะขยายเครือขายเสนทางการบิน โดยใชศูนยปฏิบัติการการบินของบริษัท
ฯ ที่สนามบินสุวรรณภูมิที่กรุงเทพฯ สนามบินสมุย และสนามบินเชียงใหมเปนฐานในการใหบริการเสนทางการบินในประเทศ 
ไปยังจังหวัดภูเก็ต  จังหวัดกระบ่ี จังหวัดตราด จังหวัดสุโขทัย จังหวัดลําปาง จังหวัดเชียงราย จังหวัดอุดรธานี รวมถึงอูตะเภา 
(พัทยา) อีกทั้งบริษัทฯ ต้ังใจท่ีจะอาศัยประโยชนจากการมีศูนยปฏิบัติการการบินของบริษัทฯ ที่สนามบินสมุย ในการขยายตลาด
ไปสูจุดหมายปลายทางท่ีมีศักยภาพอื่นๆ ในเอเชีย ดวยการพัฒนาเสนทางบินระหวางประเทศจากเกาะสมุยสูจุดหมายปลายทางใน
ประเทศจีน  และเพ่ิมความถ่ีในเสนทางการบินที่ใหบริการอยูแลวในปจจุบันนอกจากน้ี บริษัทฯ  ต้ังใจอยางตอเน่ืองที่จะพัฒนา
ความสัมพันธกับสายการบินพันธมิตรใหแข็งแกรง โดยการเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม  (Code Share Agreement) เพ่ือใหมีการ
ปอนผูโดยสารที่เดินทางจากเอเชียตะวันออกเฉียงใตและเอเชียเหนือ ออสเตรเลีย ตะวันออกกลาง และยุโรป ใหแกเครือขาย
เสนทางบินของบริษัทฯ  

 ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ  เขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Share Agreement) กับสายการบินพันธมิตร
จํานวน 14  สายการบิน ซึ่งบริษัทฯ  คาดวาผลประโยชนที่จะไดจากการทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Share Agreement) จะ
เพ่ิมขึ้นตามการเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Share Agreement) ที่จะขยายตัวเพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ือง ทั้งน้ี บริษัทฯ  วางแผน
ที่จะมุงเนนสายการบินหลักๆ  ที่คาดวาจะนํานักทองเที่ยวกลุมใหมๆ  เขาสูเอเชียตะวันออกเฉียงใต และใหบริการแกตลาดสําคัญๆ 
ที่ปจจุบันยังมิไดอยูในเครือขายตามความตกลงเท่ียวบินรวม (Code Share Agreement) ทั้งน้ี SAP  คาดวาประเทศท่ีเปนแหลงของ
นักทองเที่ยวกลุมใหมๆ  ที่จะเดินทางมายังภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตในประเทศตางๆ ไดแก จีน ออสเตรเลีย อินเดีย 
ปากีสถาน และบังกลาเทศ โดยบริษัทฯ  อยูในระหวางการเจรจากับสายการบินรายใหมๆ เพ่ือขยายเครือขายความตกลงเที่ยวบิน
รวม (Code Share Agreement) เพ่ิมเติม 

2.6.3 บริษัทฯ วางแผนจะเพ่ิมความสามารถในการทํากําไรตามรายไดท่ีเพ่ิมขึ้น 

เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการทํากําไร บริษัทฯ  วางแผนจะใชเสนทางการบินตางๆ  ของบริษัทฯ  ใหเกิดประโยชนสูงสุด 
ดวยการประเมินเครือขายเสนทางการบินอยางตอเน่ืองเพ่ือเพ่ิมความถ่ีในเสนทางการบินที่ทํากําไร ยกเลิกเสนทางที่ไมสามารถทํา
กําไร และเพ่ิมเสนทางการบินใหมๆ  สูจุดหมายปลายทางท่ีคาดวาจะมีการเจริญเติบโตสูง ทั้งน้ี บริษัทฯ  มีแผนที่จะเพ่ิมช่ัวโมงการ
ใชงานตอวันใหมากขึ้นอีกโดยการเพ่ิมความถ่ีสําหรับบางเสนทางการบิน และบริษัทฯ  มีแผนที่จะเพ่ิมอัตราขนสงผูโดยสารโดย
การทําใหสายการบินของบริษัทฯเปนที่รูจักในกลุมผูโดยสารมากขึ้น ทั้งในประเทศไทยและตางประเทศโดยผานความพยายามใน
การจัดกิจกรรมทางการตลาดและการประชาสัมพันธ เชน การจัดงบประมาณสําหรับการโฆษณาทางโทรทัศน และการโฆษณา
ในเมืองตางๆ เชน เชียงใหม ภูเก็ต และฮองกง รวมถึงในประเทศตางๆ เชน สิงคโปร และเมียนมาร เปนตน 

บริษัทฯ  จะพยายามอยางตอเน่ืองในการลดคาใชจายสําหรับนํ้ามันเช้ือเพลิงดวยการใชเครื่องบินที่มีความทันสมัยและ
ประหยัดนํ้ามันเช้ือเพลิง ควบคูไปกับพัฒนาเทคนิคการจัดการนํ้ามันเช้ือเพลิงของเครื่องบินทุกประเภท ทั้งน้ี บริษัทฯ อยูใน
ระหวางการเจรจากับบริษัทผูผลิตเครื่องบิน  3 รายเพ่ือพิจารณาคัดเลือกเครื่องบินรุนใหมที่ใชเช้ือเพลิงอยางมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 
ตามแผนการจัดการฝูงบินของบริษัทฯ ในระยะกลางและระยะยาว ทั้งน้ี ในวันที่ 18 กรกฎาคม 2557 บริษัทฯ ไดเขาทําสัญญาเชา
เครื่องบินแบบแอรบัส เอ 320 จํานวน 1 ลําจากบุคคลภายนอก  
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บริษัทฯ คาดวาจะลดคาใชจายที่ไมเก่ียวกับนํ้ามันเช้ือเพลิงโดยการฝกอบรมนักบินฝกหัดของบริษัทฯ  ในเรื่องดังกลาวน้ี 
และจะพยายามลดตนทุนการดําเนินงานโดยการเสนอขายบัตรโดยสารที่ราคาตํ่าที่สุดผานชองทางอินเทอรเน็ตเพ่ือจูงใจให
ผูโดยสารสํารองบัตรผานชองทางอินเทอรเน็ตซึ่งเปนการชวยลดคาใชจายในการบริหารงานและคาใชจายที่เก่ียวของ 

2.6.4 บริษัทฯ จะยังคงรักษาการเติบโตของรายไดจากธุรกิจท่ีเก่ียวของกับสนามบินของบริษัทฯ และเสาะหาโอกาสทางธุรกิจ
ใหมๆ 

บริษัทฯ ต้ังใจท่ีจะเพ่ิมรายไดที่ไดมาจากธุรกิจที่เก่ียวของกับสนามบิน อันไดแกการใหบริการครัวการบิน การใหบริการ
ภาคพ้ืนดิน และการใหบริการคลังสินคา โดยอาศัยประโยชนจากปริมาณเที่ยวบินที่สนามบินสุวรรณภูมิที่เพ่ิมขึ้นอยางตอเน่ือง 

BAC วางแผนจะสรางความเติบโตใหแกธุรกิจครัวการบินดวยการขยายเขาสูตลาดเฉพาะกลุม เชน การจัดเตรียมอาหาร
ใหแกลูกคาที่เปนโรงพยาบาล นอกจากน้ี บริษัทฯ  ไดรวมลงทุนในครัวการบินที่ภูเก็ตซึ่งอยูระหวางการขอใบอนุญาตท่ีจําเปน 
และบริษัทฯ ไดขยายครัวการบินที่สนามบินสมุยเพ่ือรองรับความตองการอาหารที่เพ่ิมขึ้นสําหรับเที่ยวบินที่ออกจากสมุย  

BFS Ground มีแผนจะขยายธุรกิจไปในภูมิภาค โดยขณะน้ีอยูในขั้นตอนของการหารือเพ่ือใหบริการภาคพ้ืนดินใหกับ
สนามบินในประเทศเพ่ือนบานของไทย   

นอกจากน้ี บริษัทฯ มีความต้ังใจในการสํารวจโอกาสทางธุรกิจใหมๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งในเรื่องเก่ียวกับเครื่องบินซึ่ง
บริษัทฯ  ใชดําเนินการอยูโดยสามารถอาศัยประสบการณจากการจัดการเครื่องบินเฉพาะแบบเหลาน้ี เชน บริษัทฯ ไดใหบริการ
ซอมบํารุงอากาศยานขั้นรายวัน (Daily Check) ใหกับสายการบินอื่นๆ ในสนามบินสุวรรณภูมิ 

2.6.5 บริษัทฯ จะสงเสริมการเจริญเติบโตของเกาะสมุยในฐานะท่ีเปนจุดหมายปลายทางเพ่ือการพักผอนเพ่ือเพ่ิมรายไดจาก
การขนสงผูโดยสารโดยอาศัยความเปนผูนําตลาดที่แข็งแกรง 

บริษัทฯ  ต้ังใจท่ีจะดําเนินการสงเสริมการเติบโตของเกาะสมุยในฐานะจุดหมายปลายทางเพ่ือการพักผอนที่สําคัญตอไป 
โดยเมื่อวันที่ 24 มิถุนายน 2556 บริษัทฯ ไดยื่นรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมตอสํานักงานนโยบายและแผน
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอมเพื่อเพ่ิมจํานวนเที่ยวบินขาเขาและขาออกจากสนามบินสมุยเปนไมเกิน 50 เที่ยวบินตอวัน ซึ่ง
ไดรับความเห็นชอบจากสํานักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอมแลว เมื่อวันที่ 22 พฤษภาคม 2557 บริษัท
ฯ ไดยื่นคําขออนุญาตตอกรมการบินพลเรือนเพ่ือเพ่ิมตารางเท่ียวบินขาเขาและขาออกจากสนามบินสมุยตามรายงานการ
ประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมที่ไดรับความเห็นชอบดังกลาว เมื่อบริษัทฯ ไดรับอนุญาตจากกรมการบินพลเรือนแลว บริษัทฯ จะ
ดําเนินการศึกษาเสนทางการบินเพ่ือเพ่ิมจํานวนเที่ยวบิน และบริษัทฯ คาดวาจะทยอยเพ่ิมจํานวนเที่ยวบินไดโดยเริ่มจากฤดูหนาว 
ป 2558 เปนอยางชา ซึ่งจะทําใหยอดปริมาณผูโดยสารในจุดหมายปลายทางท่ีสําคัญแหงน้ีเพ่ิมขึ้น ทั้งน้ี บริษัทฯ จะอาศัยประโยชน
จากการที่บริษัทฯ ไดรับการจัดสรรเวลาในการบิน (Slot) สวนใหญของสนามบินสมุย (โดย ณ วันที่ 30  มิถุนายน   2557 มีเที่ยวบิน
วันละ 36  เที่ยวที่ไดรับอนุญาตใหบินเขาออกจากสนามบินสมุยโดยเปนเที่ยวบินของบริษัทฯ จํานวน  32  เที่ยวบิน) เพ่ือเพ่ิมรายได
ที่จัดเก็บจากผูโดยสารที่เกิดจากปริมาณผูโดยสารที่มีแนวโนมจะเติบโตขึ้น และเพ่ือสงเสริมความเปนผูนําทางการตลาดของ
บริษัทฯ ในเกาะสมุย 

  



สวนที่ 2 บริษัทที่ออกหลักทรัพย บมจ.การบินกรุงเทพ 
 

  
สวนที่ 2 หนา 98 

 

2.6.6 บริษัทฯ จะยังคงแสวงหาโอกาสที่จะใชความเชี่ยวชาญของบริษัทฯ ใหเปนประโยชนในการสรางสรรค การพัฒนาและ
การดําเนินกิจการในสนามบินตางๆ 

 บริษัทฯ กําลังสํารวจโครงการพัฒนาสนามบินในประเทศไทยและตางประเทศโดยอาศัยประสบการณในการพัฒนาและ
การดําเนินงานในสนามบินสมุย ตราด และสุโขทัย ทั้งยังไดสํารวจโอกาสในการดําเนินกิจการในสนามบินที่มีอยูในประเทศไทย 
ตลอดจนการรวมลงทุนกับพันธมิตรทองถ่ินของประเทศตางๆ  ในภูมิภาคเพ่ือมีสวนรวมในการปรับปรุงและการดําเนินงานของ
สนามบินในประเทศน้ันๆ ในการน้ี อาจรวมถึงสนามบินปลายทางที่ไมไดอยูในเครือขายเสนทางการบินของบริษัทฯ  ในปจจุบัน 
นอกจากน้ี บริษัทฯ อาจพิจารณาใหจุดหมายปลายทางดังกลาวเขาอยูในเครือขายเสนทางการบินของบริษัทฯ ถาบริษัทฯ เล็งเห็น
วาพ้ืนที่น้ันๆ มีศักยภาพที่จะพัฒนาไปสูจุดหมายปลายทางที่เปนแหลงทางวัฒนธรรมและการพักผอนแหงใหมๆ 

2.7 การจัดหาผลิตภัณฑหรือบริการ  

2.7.1 เคร่ืองบิน 

2.7.1.1 ฝูงบิน 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ มีเครื่องบินที่นํามาใหบริการขนสงผูโดยสารรวมท้ังสิ้นจํานวน 25 ลํา ซึ่งไดแกเครื่องบิน
แบบเอทีอาร 72-500 จํานวน 8 ลํา เครื่องบินแบบแอรบัส เอ 319 จํานวน 10 ลํา และเครื่องบินแบบแอรบัส เอ 320 จํานวน 7 ลํา ทั้งน้ี 
บริษัทฯ ไมไดปลดระวางเคร่ืองบินลําใดๆ ระหวางป 2554 ถึงไตรมาสท่ี 2 ของป 2557 

ตารางตอไปน้ีแสดงขอมูลเก่ียวกับฝูงบินของบริษัทฯ ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 (2) 

แบบเคร่ืองบิน 
จํานวนเคร่ืองบิน 

(ลํา) 
ภายใตสัญญาเชา
ทางการเงิน (ลํา) 

ภายใตสัญญาเชา
ดําเนินงาน        

(ลํา) 

กรรมสิทธิ์ของ
บริษัทฯ 

(ลํา) 

ความจุผูโดยสาร 
ตอลํา(1)            
(คน) 

อายุโดยเฉล่ีย      
(ป) 

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

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

6.9 

เอทีอาร 72-500 8 5 2 1 70Y 10.5 
รวมท้ังส้ิน 25 5 19 1   

หมายเหตุ 
(1) C = ที่นั่งโดยสารช้ันธุรกิจ; Y = ที่นั่งโดยสารชั้นประหยดั  
(2) นอกจากนี้ ในวนัที ่ 18 กรกฎาคม 2557 บริษัทฯ ไดเขาทําสัญญาเชาเคร่ืองบนิแบบแอรบัส เอ320 เพิม่เติมอีก 1 ลําจากบุคคลภายนอก และในวันท่ี 9 

กรกฎาคม 2557 บริษัทฯ ไดรับโอนกรรมสิทธ์ิในเคร่ืองบนิแบบเอทอีาร 72-500 จํานวน 1 ลํา ซึ่งเดิมเปนเคร่ืองบินที่อยูภายใตสัญญาเชาทางการเงิน 
(Finance Lease) ในรูปแบบของสัญญาซ้ือขายแบบมเีงือ่นไข (Conditional Sale Agreement) ทําใหหลังจากวันที่ดงักลาวบริษัทฯ มเีคร่ืองบินภายใต
สัญญาเชาทางการเงนิ (Finance Lease) เหลือจํานวน 4 ลํา และบริษัทฯ เปนเจาของกรรมสทิธิ์เคร่ืองบินเพิม่เปน 2 ลํา 
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ณ วันที่ 31  ธันวาคม ป 2554 ป 2555 ป 2556 และ ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 ฝูงบินของบริษัทประกอบดวยเครื่องบิน
จํานวน 18 ลํา 21 ลํา 25 ลํา และ 25 ลํา ตามลําดับ และอายุโดยเฉล่ียของเครื่องบินของบริษัทฯ ณ วันที่  31 ธันวาคม ในป 2554 ป 2555 
ป 2556 และ ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 อยูที่ 6.3 ป 7.3 ป 8.2 ป และ 8.7 ป ตามลําดับ โดยตามมาตรฐานอุตสาหกรรมอายุการใชงาน
ตามจริงของเครื่องบินจะอยูในชวงระยะเวลาระหวาง 20-25 ป ทั้งน้ี ขึ้นอยูกับเคร่ืองบินแตละแบบ การซอมบํารุง อัตราการใชงาน 
และสภาพแวดลอมในการใชงาน โดยเครื่องบินที่มีอายุการใชงานมานานจะตองไดรับการซอมบํารุงมากขึ้น เพ่ือที่จะรักษาความ
ปลอดภัยและความมีประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน  ทั้งน้ี ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 มีเครื่องบินจํานวน 21 ลําในฝูงบินของบริษัทฯ 
ที่มีอายมุากกวา 6 ป โดยเครื่องบินที่มีอายุมากที่สุดของบริษัทฯ มีอายุประมาณ 12.6 ป 

ในป 2556 บริษัทฯ ไดรับมอบเคร่ืองบินเพ่ิมเติมอีกจํานวน 4 ลํา เปนเครื่องบินแบบแอรบัส เอ 319 จํานวน 2 ลํา และ
เครื่องบินแบบแอรบัส เอ 320 จํานวน 2 ลํา ภายใตสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) โดยอายุเฉล่ียของเคร่ืองบินทั้ง 4 ลํา ณ วันที่ 
30 มิถุนายน 2557 เทากับ 8.7 ป นอกจากน้ี เมื่อวันที่ 12 กุมภาพันธ 2557 บริษัทฯ ไดเขาทําสัญญาซื้อขายเครื่องบินแบบเอทีอาร 72-
600 ใหมจํานวน 6 ลํา นอกจากน้ี สัญญาซื้อขายเครื่องบินยังไดใหสิทธิแกบริษัทฯ ในการซื้อเครื่องบินแบบเอทีอาร 72-600 เพ่ิม
อีกจํานวน 3 ลําดวย และเมื่อวันที่ 27 พฤษภาคม 2557 บริษัทฯ ไดใชสิทธิในการซื้อเครื่องบินแบบเอทีอาร 72-600 ดังกลาว
ทั้งหมด 3 ลํา และกําหนดสงมอบเครื่องบินทั้ง 9 ลําอยูระหวางไตรมาสที่ 4 ของป 2557 ถึงไตรมาสท่ี 1 ของป 2560บริษัทฯ คาดวา 
บริษัทฯ จะทยอยปลดระวางเครื่องบินแบบเอทีอาร 72-500 ในที่สุด ทั้งน้ี ในวันที่ 18 กรกฎาคม 2557 บริษัทฯ ไดเขาทําสัญญาเชา
เครื่องบินแบบแอรบัส เอ 320 จํานวน 1 ลําจากบุคคลภายนอก  

เครื่องบินแบบเอทีอาร 72-500 ชวยใหบริษัทฯ สามารถเขาถึงสนามบินที่มีขนาดเล็กในประเทศไทย เชน สนามบินลําปาง 
รวมทั้งยังเหมาะสมในการใหบริการในเสนทางการบินที่มีผูโดยสารใชบริการนอย เชน สนามบินตราด ซึ่งเคร่ืองบินที่มีขนาดใหญ 
เชน เครื่องบินแบบไอพนไมสามารถเขาถึงได นอกจากน้ีเครื่องบินแบบเอทีอาร 72-500 ของบริษัทฯ ยังสามารถชวยใหบริษัทฯ 
สามารถจัดสรรความถ่ีของเที่ยวบินในเสนทางการบินที่มีความตองการตํ่าหรือในชวงที่มีผูโดยสารเดินทางนอย (off-season) หรือที่
คาดหมายวาจะมีผูโดยสารเดินทางนอย ไดอยางมีประสิทธิภาพ บริษัทฯ เช่ือวาเครื่องบินแบบเอทีอาร 72-600 ทําใหบริษัทฯ มีความ
ยืดหยุนและมีอรรถประโยชนเชนเดียวกับเครื่องบินแบบเอทีอาร 72-500 สวนเครื่องบินแบบแอรบัส เอ 319 น้ัน ทําใหบริษัทฯ 
สามารถขนสงผูโดยสารในเสนทางการบินขาเขาและขาออกจากสนามบินสมุย ซึ่งไมสามารถรองรับเครื่องบินที่มีขนาดใหญกวา
เครื่องบินแบบแอรบัส เอ 319 ได ในขณะที่เครื่องบินแบบแอรบัส เอ 320 ทําใหบริษัทฯ สามารถขยายเสนทางการบินระหวางประเทศ
ไปยังประเทศตางๆ เชน อินเดีย กัมพูชา และมัลดีฟส เปนตน โดยมีตนทุนตอที่น่ังตํ่าลง ทําใหบริษัทฯ สามารถแขงขันทางดานราคา
บัตรโดยสารและเพ่ิมความสามารถในการแขงขันของบริษัทฯ ตอสายการบินอื่นๆ ในภูมิภาค 

เครื่องบินแบบ แอรบัส เอ 320 จํานวน 7 ลํา และเครื่องบินแบบแอรบัส เอ 319 จํานวน 6 ลํา น้ันไดถูกออกแบบใหมีช้ันที่น่ัง
โดยสารช้ันเดียว (single class) เพ่ือใหมีจํานวนที่น่ังมากที่สุด สวนเครื่องบินแบบแอรบัส เอ 319 ที่เหลือ 4 ลําน้ันไดถูกออกแบบใหมี
ช้ันที่น่ังโดยสารสองช้ัน (dual class) เพ่ือเพ่ิมอัตราสวนการขนสงผูโดยสารใหไดมากที่สุดเพ่ือรองรับผูโดยสารจากสายการบินอื่นที่
บริษัทฯ ไดเขาทําความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Share Agreement) ดวย โดยเครื่องบินเหลาน้ีสามารถรองรับลูกเรือบนเที่ยวบิน ซึ่ง
ไดแก นักบิน 1 นาย  ผูชวยนักบิน 1 นาย และพนักงานตอนรับบนเคร่ืองบินไดไมเกิน 4 คน และเครื่องบินแบบ เอทีอาร 72-500 
จํานวน 8 ลําไดรับการออกแบบใหมีที่น่ังผูโดยสารจํานวน 70 ที่น่ัง ซึ่งสามารถรองรับลูกเรือบนเที่ยวบิน อันไดแก นักบิน 1 นาย  
ผูชวยนักบิน 1 นาย และพนักงานตอนรับบนเครื่องบินไดไมเกิน 2 คน  เครื่องบินแบบเอทีอาร 72-600 มีที่น่ังผูโดยสารที่มีรูปทรง
ทันสมัยและหองขับเครื่องบินรูปแบบใหมที่จะชวยอํานวยความสะดวกแกการฝกอบรมนักบินและการเปล่ียนไปใชฝูงบินที่มี
ขนาดใหญขึ้น   
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2.7.1.2 แผนการจัดหาและปลดระวางเคร่ืองบิน 

ตามแผนธุรกิจของบริษัทฯ ในปจจุบัน บริษัทฯ วางแผนวาจะเพ่ิมจํานวนเครื่องบินใหมีเครื่องบินเปนจํานวนทั้งสิ้น 43 ลํา
ในฝูงบินของบริษัทฯ ภายในสิ้นป 2561 ตารางดังตอไปน้ีแสดงกําหนดเวลาการรับมอบเครื่องบินที่บริษัทฯ วางไวในอนาคต ณ วันที่ 
30 มิถุนายน 2557 ตามแผนธุรกิจของบริษัทฯ ในปจจุบัน  

แบบเคร่ืองบิน 
ปที่คาดวาจะมีการรับมอบ 

รวม 
2557 2558 2559 2560 2561 

เคร่ืองบินขนาดไมเกิน 78 ที่นั่ง 1 4 3 1 0 9 
เคร่ืองบินขนาด 120-160 ที่นั่ง 4 3 4 3 3 17 

รวมท้ังสิ้น  5 7 7 4 3 26 

ขอมูลขางตนแสดงถึงวันที่ที่คาดวาจะมีการสงมอบเครื่องบินเทาน้ัน บริษัทฯ ไมสามารถรับประกันไดวาบริษัทฯ    จะ
สามารถเขาทําสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) หรือไดรับมอบเครื่องบินทั้งหมดหรือบางสวนที่ตามท่ีระบุในวันที่คาดการณ
ไว โปรดพิจารณารายละเอียดเพ่ิมเติมไดจากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง–ความเสี่ยงเก่ียวกับธุรกิจของบริษัทฯ–ปญหาใดๆ ที่เกิดขึ้นหรือ
อาจเกิดขึ้นกับเครื่องบินแบบแอรบัส เอ 319 เครื่องบินแบบแอรบัส เอ 320 หรือ เครื่องบินแบบเอทีอาร72-500 หรือเครื่องบินแบบ เอที
อาร 72-600 หรือเครื่องยนตประเภท International Aero Engines V2500-A5 หรือ Pratt & Whitney PW 127F หรือ 127M ซึ่งรวมถึงการ
ไมสามารถจัดหาเครื่องบินหรือเครื่องยนตดังกลาวได หรือการตัดสินใจใชเครื่องบินหรือเครื่องยนตประเภทใหม อาจสงผลกระทบ
ในทางลบอยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ สวนที่ 2 หนา 144” อน่ึง 
บริษัทฯ อาจมีความจําเปนตองพิจารณาจัดหาเครื่องบินซึ่งเปนรุนที่มีอยูในปจจุบันเพ่ิมเติมเพ่ือนํามาใชในระหวางที่บริษัทฯ รอการ
ผลิตและการสงมอบเครื่องบินรุนใหมที่บริษัทฯ จะจัดหาตามแผนการจัดหาเครื่องบินขางตน   

2.7.1.3 กลยุทธในการจัดหาและปลดระวางเคร่ืองบิน 

บริษัทฯ มีความพยายามที่จะรักษาใหฝูงบินของบริษัทฯ มีความทันสมัยและประหยัดนํ้ามันเพ่ือใหบริการในเครือขาย
เสนทางการบินของบริษัทฯ  

ในการประเมินแผนการจัดหาและปลดระวางเครื่องบิน บริษัทฯ จะพิจารณาจากหลายๆ ปจจัยซึ่งรวมถึงการคาดการณความ
ตองการในอุตสาหกรรมการบินสําหรับเครื่องบินรุนใหมที่มีความทันสมัยและประหยัดนํ้ามัน ความสามารถของฝูงบินในปจจุบัน 
ขอกําหนดสําหรับเครื่องบินทั้งในปจจุบันและในอนาคต โครงสรางเงินทุน กระแสเงินสด คาใชจายในการซ้ือและการเชา  อัตรา
ดอกเบี้ย และเง่ือนไขอื่นๆ ในตลาดซึ่งจะสงผลกระทบตอตนทุนในการจัดหาแหลงเงินทุน   

ทั้งน้ี ในการปลดระวางเครื่องบินแตละลํา บริษัทฯ จะพิจารณาเปนรายกรณี โดยพิจารณาจากหลายปจจัย ซึ่งรวมถึง
ประสิทธิภาพในการดําเนินงานและความปลอดภัย  และอุปสงคในตลาดสําหรับเครื่องบินบางแบบ นอกจากน้ีบริษัทฯ ยังพยายามท่ีจะ
รักษาความสมดุลระหวางปริมาณการใชนํ้ามันเช้ือเพลิงและคาบํารุงรักษาเครื่องบินกับตนทุนทางการเงิน รวมทั้งคาเสื่อมราคาซึ่งอาจ
เกิดขึ้นในการจัดหาเครื่องบินแบบใหมกวาเพ่ือมาใชแทนเครื่องบินแบบเดิม ทั้งน้ี โดยปกติในการจัดหาเครื่องบิน บริษัทฯ จะจัดซื้อ
หรือเชาเครื่องบินลําใหม โปรดพิจารณารายละเอียดเพ่ิมเติมไดจากหัวขอ “สัญญาเชาและสัญญาซื้อขายเครื่องบิน-เครื่องบินภายใต
สัญญาซื้อขาย สวนที่ 2 หนา 101” เมื่อวันที่ 12 กุมภาพันธ 2557 บริษัทฯ ไดเขาทําสัญญาซื้อขายเครื่องบินแบบเอทีอาร 72-600 
ใหมจํานวน 6 ลํา นอกจากน้ี สัญญาซื้อขายเครื่องบินยังไดใหสิทธิแกบริษัทฯ ในการซื้อเครื่องบินแบบเอทีอาร 72-600 เพ่ิมอีก
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จํานวน 3 ลําดวย และเมื่อวันที่ 27 พฤษภาคม 2557 บริษัทฯ ไดใชสิทธิในการซื้อเครื่องบินแบบเอทีอาร 72-600 ดังกลาวทั้งหมด 3 
ลํา และกําหนดสงมอบเครื่องบินทั้ง 9 ลําอยูระหวางไตรมาสที่ 4 ของป 2557 ถึงไตรมาสท่ี 1 ของป 2560  

สัญญาเชาและสัญญาซื้อขายเคร่ืองบิน 

นอกจากเครื่องบิน 1 ลําที่บริษัทฯ เปนเจาของกรรมสิทธิ์ ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ มีเครื่องบินภายใตสัญญาเชา
ดําเนินงาน (Operating Lease) เปนจํานวนทั้งหมด 19 ลํา และเครื่องบินที่เหลือเปนเครื่องบินภายใตสัญญาเชาทางการเงิน (Finance 
Lease) ในรูปแบบของสัญญาซื้อขายแบบมีเง่ือนไข (Conditional Sale Agreement) เปนจํานวนทั้งหมด 5 ลํา นอกจากน้ี ในวันที่ 18 
กรกฎาคม 2557 บริษัทฯ ไดเขาทําสัญญาเชาเครื่องบินแบบแอรบัส เอ320 เพ่ิมเติมอีก 1 ลําจากบุคคลภายนอก และในวันที่ 9 
กรกฎาคม 2557 บริษัทฯ ไดรับโอนกรรมสิทธิ์ในเครื่องบินแบบเอทีอาร 72-500 จํานวน 1 ลํา ซึ่งเดิมเปนเครื่องบินที่อยูภายใตสัญญา
เชาทางการเงิน (Finance Lease) ในรูปแบบของสัญญาซื้อขายแบบมีเง่ือนไข (Conditional Sale Agreement) ทําใหหลังจากวันที่
ดังกลาวบริษัทฯ มีเครื่องบินภายใตสัญญาเชาทางการเงิน (Finance Lease) เหลือจํานวน 4 ลํา และบริษัทฯ เปนเจาของกรรมสิทธิ์
เครื่องบินเพ่ิมเปน 2 ลํา ทั้งน้ี บริษัทฯ ไดดําเนินการจดทะเบยีนเครื่องบินทั้งหมดในประเทศไทย   

(1) เครื่องบินภายใตสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 เครื่องบิน 19 ลําจาก 24 ลําที่บริษัทฯ ใชในการดําเนินงานเปนเครื่องบินที่เชาภายใตสัญญาเชา
ดําเนินงาน  (Operating Lease) ซึ่งโดยทั่วไปมีกําหนดระยะเวลาเชาเริ่มแรกระหวาง 4-8 ป นับจากวันที่รับมอบเครื่องบินภายใตสัญญา
เชาดังกลาว ทั้งน้ี ระยะเวลาเชาที่เหลือของสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) ของบริษัทฯ โดยเฉลี่ยคือ 3.4 ป ณ วันที่ 30 
มิถุนายน 2557  

ภายใตสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) บริษัทฯ มีสิทธินําเครื่องบินไปใชในการดําเนินกิจการและมีหนาที่ในการ
ชําระคาเชาตามเง่ือนไขที่กําหนดในสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) ที่เก่ียวของ โดยผูใหเชาจะเปนผูไดรับผลประโยชนทาง
เศรษฐกิจและความเสี่ยงตางๆ ในการเปนเจาของกรรมสิทธิ์ในเครื่องบิน ซึ่งรวมไปถึงมูลคาคงเหลือของเครื่องบินเมื่อกําหนด
ระยะเวลาการเชาสิ้นสุดลง ทั้งน้ี บริษัทฯ จะตองคืนเครื่องบินในสภาพที่ตกลงไวเมื่อสิ้นสุดระยะเวลาการเชา อยางไรก็ดี แมวา
กรรมสิทธิ์ในเครื่องบินยังเปนของผูใหเชา บริษัทฯ ในฐานะผูเชามีหนาที่ที่จะตองปฏิบัติตามกฎหมายที่ใชบังคับ และมีหนาที่ในการ
ดูแลรักษาเครื่องบิน การใหบริการ การประกันภัย การชําระภาษี และการซอมแซมเครื่องบินในขณะที่สัญญาเชายังมีผลใชบังคับอยู 
นอกจากน้ี ภายใตสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) ผูใหเชาตองดําเนินการ (1) โอนสิทธิและผลประโยชนตางๆ ของการ
รับประกันและการใหความสนับสนุนดานอุปกรณที่เก่ียวของของเครื่องบินลําน้ันๆ เทาที่ผูใหเชามีสิทธิ หรือ (2) จะตองแจงใหบริษัท
ฯ ทราบถึงการรับประกันและการใหความสนับสนุนดานอุปกรณที่เก่ียวของของเครื่องบินลําน้ันๆ และจะตองดําเนินการเรียกรอง
สิทธิในการรับประกันแทนบริษัทฯ และใหความรวมมือกับบริษัทฯ เพ่ือใหบริษัทฯ ไดรับเงินประกันโดยตรง  

การชําระคาเชาโดยทั่วไปจะตองชําระเปนรายเดือนหรือรายไตรมาส ทั้งน้ี สัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) 
โดยทั่วไป ตลอดระยะเวลาการเชา  บริษัทฯ ยังตองชําระเงินคาเชาเพ่ิมเติมซึ่งถือเปนคาเชาและเปนทรัพยสินของผูใหเชา โดยผูใหเชา
จะตองรักษาเงินคาเชาเพ่ิมเติมดังกลาวไว และในกรณีที่บริษัทฯไดซอมบํารุงเครื่องบินตามเง่ือนไขที่กําหนดไวในสัญญาเชาแลว 
บริษัทฯ สามารถเบิกเงินคาซอมบํารุงดังกลาวจากผูใหเชาได โดยผูใหเชาจะจายคืนใหแกบริษัทฯ จากเงินในบัญชีดังกลาว  เมื่อ 
บริษัทฯ ไดแสดงเอกสารหลักฐานวาไดดําเนินการซอมบํารุงที่จําเปนโดยครบถวนแลวโดยมีเง่ือนไขวาตองไมมีเหตุผิดนัดชําระหน้ี
เกิดขึ้น โดยภายใตสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) ผูใหเชาจะไมคืนเงินคาเชาเพ่ิมเติมดังกลาวในสวนที่เหลือแกบริษัทฯ เมื่อ
สัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) สิ้นสุดลง ทั้งน้ี จํานวนเงินคาเชาเพ่ิมเติมน้ีจะขึ้นอยูกับการใชเครื่องบินในระหวางระยะเวลา
การเชา ซึ่งโดยทั่วไปจะรวมถึงเงินสํารองเพ่ือเปนคาซอมบํารุงโครงสรางของเครื่องบิน ระบบการทํางานของเคร่ืองยนต ช้ินสวนและ
สวนประกอบของเครื่องยนต ระบบลงจอด และเครื่องสํารองกําลัง (Auxiliary Power Unit) นอกจากน้ี บริษัทฯ มีหนาที่ที่จะตองดูแล



สวนที่ 2 บริษัทที่ออกหลักทรัพย บมจ.การบินกรุงเทพ 
 

  
สวนที่ 2 หนา 102 

 

รักษาเครื่องบินใหไดมาตรฐานตามท่ีตกลงไวในระหวางระยะเวลาการเชา นอกจากน้ี ภายใตสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) 
บางฉบับ ผูใหเชามีสิทธิที่จะบอกเลิกสัญญากอนสัญญาเชาครบกําหนด และเรียกคืนเครื่องบินถาหากมีเหตุแหงการผิดนัดชําระหน้ี
เกิดขึ้น เชน การไมชําระคาเชาตามกําหนด การไมชําระเงินเพ่ิมเติมเพ่ือรักษาระดับของเงินสํารองเพ่ือการซอมบํารุงเครื่องบิน การท่ีผู
เชาไมสามารถตอสัญญาประกันภัยตัวเครื่องบินหรือไมจัดหาประกันภัยสําหรับเครื่องบิน หรือการตกเปนบุคคลลมละลาย ทั้งน้ี 
สืบเน่ืองจากภาวะเศรษฐกิจซบเซาในชวงป 2550 ถึงป 2552 บริษัทฯ ไดชําระคาเชาลาชา ภายใตสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating 
Lease) 9 ฉบับ และบริษัทฯ ไดรับจดหมายแจงการชําระคาเชาลาชา และไดเขารวมเจรจากับผูใหเชาเพ่ือปรับเปล่ียนเง่ือนไขการชําระ
คาเชาในสัญญาเชาทั้งหมด 9 ฉบับ และสําหรับเครื่องบินอีก 3 ลํา ของบริษัทฯ บริษัทฯ ไดเจรจาใหนําเงินคาเชาเพ่ือการซอมบํารุง
เครื่องบินซึ่งเปนเงินของผูใหเชา แตบริษัทฯ มีสิทธิเบิกจากผูใหเชาเพ่ือนํามาชดเชยคาใชจายในการซอมบํารุงเครื่องบินตามแผนการที่
ไดกําหนดไวในสัญญาเชาดําเนินงานแตละฉบับ  โอนมาชําระคาเชาเครื่องบินที่คางอยู และตกลงที่จะออก Standby Letter of Credit 
เพ่ือเปนหลักประกันแทนคาเชาเพ่ือการซอมบํารุง นอกจากการชําระคาเชาลาชาภายใตสัญญาเชาดําเนินงานเครื่องบิน (Operating 
Lease) 9 ฉบับ ดังกลาว บริษัทฯ ไดเจรจาขอคืนเครื่องบินอีกหน่ึงลํา อีกทั้งตองชําระคาเสียหายในการคืนเครื่องบินกอนกําหนด และ
บริษัทฯ ไดยกเลิกการรับมอบเครื่องบินลําใหมและถูกริบมัดจําภายใตสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) ดังกลาว อยางไรก็ตาม 
Standby Letter of Credit ที่บริษัทฯ ออกใหเพ่ือเปนหลักประกันดังกลาวหมดอายุแลวในป 2554 และ ป 2555 ณ วันที่ในเอกสารฉบับ
น้ี บริษัทฯ มีความสามารถท่ีจะชําระคาเชาเครื่องบินตรงตามระยะเวลาที่กําหนดในสัญญา และไมไดมีการออก Standby Letter of 
Credit เพ่ือเปนหลักประกันแทนคาเชาเพ่ือการซอมบํารุงแตอยางใด โปรดดูรายละเอียดเพ่ิมเติมในหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง–ความเสี่ยง
ที่เก่ียวของกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ–บริษัทฯ ไมสามารถปฏิบัติตามขอกําหนดในสัญญาเชาดําเนินงาน (Operating Lease) 
ไดในอดีต และการที่บริษัทฯ ไมสามารถปฏิบัติตามขอกําหนดในสัญญาเชาดําเนินงาน ในอนาคตอาจสงผลกระทบในทางลบอยางมี
นัยสําคัญตอธรุกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ สวนที่ 2 หนา 137” 

(2) เครื่องบินภายใตสัญญาเชาทางการเงิน (Finance Lease) ในรูปแบบของสัญญาซื้อขายแบบมีเง่ือนไข (Conditional 
Sale Agreement) 

ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 สัญญาเชา 5 ฉบับ จาก 24 ฉบับ ของบริษัทฯ เปนสัญญาเชาซึ่งผูใหเชาที่เปนบุคคลภายนอก
ไดทําสัญญาเชาทางการเงิน (Finance Lease) และใหบริษัทฯ เชาชวงเครื่องบินภายใตสัญญาเชาทางการเงิน (Finance Lease) ใน
รูปแบบของสัญญาซื้อขายแบบมีเง่ือนไข (Conditional Sale Agreement)  ทั้งน้ี สัญญาเชาทางการเงิน (Finance Lease) ในรูปแบบของ
สัญญาซื้อขายแบบมีเง่ือนไข (Conditional Sale Agreement) ที่บริษัทฯ ไดทําขึ้นมักมีกําหนดระยะเวลาการเชา 12 ป และระยะเวลา
เชาที่เหลือภายใตสัญญาเชาทางการเงิน (Finance Lease) ในรูปแบบของสัญญาซื้อขายแบบมีเง่ือนไข (Conditional Sale Agreement) 
โดยเฉล่ียคือ 5 เดือน ถึง 1.4 ป ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 ภายใตสัญญาเชาทางการเงิน (Finance Lease) ในรูปแบบของสัญญาซื้อขาย
แบบมีเง่ือนไข (Conditional Sale Agreement) บริษัทฯ จะชําระเงินคาเชาใหแกผูใหเชาซึ่งเปนบุคคลภายนอก โปรดดูรายละเอียด
เพ่ิมเติมไดจากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง-ความเสี่ยงที่เก่ียวของกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ–ผูใหกูยืมของผูใหเชาเครื่องบิน
อาจมีสิทธิในหลักประกันเหนือเคร่ืองบินของบริษัทฯ ที่ผูใหเชาไดซื้อมาภายใตสัญญาเชาทางการเงิน (Finance Lease) และอาจ
เขาครอบครองเครื่องบินดังกลาวในกรณีผูใหเชาไมสามารถปฏิบัติการตามขอกําหนดในสัญญาเชาทางการเงิน (Finance Lease)  
และเอกสารกูยืมเงินอื่นๆที่เก่ียวของได สวนที่ 2 หนา 137” โดยบริษัทฯ จะตองเปนผูรับความเสี่ยงทางเศรษฐกิจและผลประโยชน
ในการเปนเจาของเครื่องบิน โดยกรรมสิทธิ์ในเครื่องบินยังคงเปนของเจาของเครื่องบิน ซึ่งภายใตสัญญาเชาทางการเงิน (Finance 
Lease) ในรูปแบบของสัญญาซื้อขายแบบมีเง่ือนไข (Conditional Sale Agreement) บริษัทฯ มีสิทธิในการซื้อเครื่องบินลําดังกลาวจาก
ผูใหเชาเมื่อสัญญาดังกลาวครบกําหนดหรือสิ้นสุดหรือในกรณีใชสิทธิซื้อเครื่องบินกอนครบกําหนดระยะเวลาโดยแจงเปน
หนังสือลวงหนาไมนอยกวา 60 วัน และจะไดรับกรรมสิทธิ์ในเครื่องบินหากบริษัทฯ ไดชําระเงินที่คางจายครบถวนแลว ทั้งน้ี 
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เง่ือนไขในสัญญาเชาทางการเงิน (Finance Lease) ในรูปแบบของสัญญาซื้อขายแบบมีเง่ือนไข (Conditional Sale Agreement) น้ัน 
ขึ้นอยูกับความตกลงของคูสัญญา และโดยทั่วไปการชําระคาเชาตามสัญญาจะกําหนดเปนรายเดือน 

โดยการชําระเงินคางวดตามสัญญาซื้อขายแบบมีเง่ือนไข (Conditional Sale Agreement) น้ัน บริษัทฯ มีหนาที่ในการชําระ
ใหกับคูสัญญาซื้อขายแบบมีเง่ือนไข (Conditional Sale Agreement) ที่มีสถานะเปนนิติบุคคลเฉพาะกิจ (Special Purpose Vehicle) 
ซึ่งจัดต้ังขึ้นเปนการเฉพาะภายใตรูปแบบของโครงการสินเช่ือเพ่ือการจัดหาเครื่องบินระหวางบริษัทฯ และ ธนาคารตางประเทศ
แหงหน่ึง (โดยมีลักษณะของธุรกรรมเปนสัญญาเชาทางการเงิน (Finance Lease) ในรูปแบบของสัญญาซื้อขายแบบมีเง่ือนไข 
(Conditional Sale Agreement)) การจัดต้ังนิติบุคคลเฉพาะกิจ (Special Purpose Vehicle) เพ่ือทําหนาที่เปนคูสัญญากับบริษัทฯ น้ัน 
เปนไปตามรูปแบบซึ่งกําหนดโดยธนาคารตางประเทศตามโครงการสินเช่ือดังกลาว และธนาคารตางประเทศยังเปนผูกําหนดบัญชีซึ่ง
บริษัทฯ จะตองชําระเงินแตละงวดตามสัญญาซื้อขายแบบมีเง่ือนไข (Conditional Sale Agreement) อีกดวย 

นอกจากนี้ ในระหวางที่กรรมสิทธิ์ในเครื่องบินยังไมไดโอนมายังบริษัทฯ ภายใตโครงการสินเช่ือเพ่ือการจัดหาเครื่องบิน  
บริษัทฯ มีหนาที่สงเงินเพ่ือการซอมแซมและบํารุงรักษาเครื่องบินใหแกผูผลิตเครื่องบิน เพ่ือเปนการสํารองไวเพ่ือซอมแซมและ
บํารุงรักษาเครื่องบินและอุปกรณ โดยในกรณีที่บริษัทฯไดมีการซอมบํารุงเครื่องบินตามเง่ือนไขที่กําหนดไวในสัญญาเชาทางการเงิน 
(Finance Lease) ในรูปแบบของสัญญาซื้อขายแบบมีเง่ือนไข (Conditional Sale Agreement) แลว บริษัทฯ สามารถเบิกเงินคาซอมบํารุง
ดังกลาวจากผูผลิตเครื่องบินไดตามจํานวนที่ใชไปจริงแตไมเกินเงินเพ่ือการซอมแซมและบํารุงรักษาเคร่ืองบินที่ไดสงไปแลว โดย
ผูผลิตเครื่องบินจะจายคืนใหแกบริษัทฯ จากเงินในบัญชีดังกลาว  เมื่อบริษัทฯ ไดแสดงเอกสารหลักฐานวาไดดําเนินการซอมบํารุงที่
จําเปนโดยครบถวนแลวโดยมีเง่ือนไขวาตองไมมีเหตุผิดนัดชําระหน้ีเกิดขึ้น ทั้งน้ี ผูผลิตเครื่องบินจะคืนเงินเพ่ือการซอมแซมและ
บํารุงรักษาเครื่องบินที่เหลือใหแกบริษัทฯ เมื่อไดรับเอกสารหลักฐานที่แสดงวาบริษัทฯ ไดรับโอนกรรมสิทธิ์ในเครื่องบินแลว  ทั้งน้ี 
จํานวนเงินเพ่ือการซอมแซมและบํารุงรักษาเครื่องบิน จะขึ้นอยูกับการใชเครื่องบิน ซึ่งโดยทั่วไปจะรวมถึงเงินสํารองเพ่ือเปนคาซอม
บํารุงโครงสรางของเครื่องบิน ระบบการทํางานของเครื่องยนต ช้ินสวนและสวนประกอบของเครื่องยนต และระบบลงจอด 
นอกจากน้ี บริษัทฯ มีหนาที่ที่จะตองดูแลรักษาเครื่องบินใหไดมาตรฐานตามท่ีตกลงไว  

ทั้งน้ี หากมีเหตุแหงการผิดนัดเกิดขึ้นตามสัญญาซื้อขายแบบมีเง่ือนไข (Conditional Sale Agreement) คูสัญญาของบริษัทฯ 
ตามสัญญาซื้อขายแบบมีเง่ือนไข (Conditional Sale Agreement) ดังกลาวมีสิทธิบอกเลิกสัญญากอนครบกําหนดและเรียกใหบริษัท
คืนเครื่องบินที่เชา โดยเหตุแหงการผิดนัดภายใตสัญญาซื้อขายแบบมีเง่ือนไข รวมถึงแตไมจํากัดเพียง การไมชําระคาเชา การไมชํา
ภาระหน้ีอื่นๆ เกินกวาจํานวนที่กําหนด การตกเปนบุคคลลมละลาย และการยกเลิกเสนทางการบินกรุงเทพฯ-สมุย ของบริษัทฯ 
โดย ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2557 ผูใหเชายังไมไดบอกเลิกสัญญาซื้อขายแบบมีเง่ือนไข หรือเรียกคืนเครื่องบินเน่ืองจากการผิดนัด
ของบริษัทฯ แตอยางใด 

(3)  เครื่องบินภายใตสัญญาซื้อขาย 

บริษัทฯ ไดเขาทําสัญญาซื้อขายเครื่องบิน เมื่อวันที่ 12 กุมภาพันธ 2557 บริษัทฯ ไดเขาทําสัญญาซื้อขายเครื่องบินสําหรับ
เครื่องบินแบบเอทีอาร 72-600 ใหมจํานวน 6 ลํา สัญญาซื้อขายเครื่องบินยังไดใหสิทธิแกบริษัทฯ ในการซื้อเครื่องบินแบบเอทีอาร 72-
600 เพ่ิมอีกจํานวน 2 ลําดวย และบริษัทฯ ไดรับสิทธิในการซื้อเครื่องบินแบบ เอทีอาร 72-600 เพ่ิมอีก 1 ลํา ในวันที่ 27 พฤษภาคม 
2557 นอกจากน้ี ในวันที่ 27 พฤษภาคม 2557 บริษัทฯ ไดใชสิทธิในการซื้อเครื่องบินแบบเอทีอารเพ่ิมเติมทั้งหมด 3 ลํา โดยภายใต
สัญญาซื้อขายเครื่องบินดังกลาว บริษัทฯ ตกลงซื้อและ Avions de Transport Regional G.I.E. (“ATR”) ตกลงขายเครื่องบินในราคา 
(List price) ลําละ24.6 ลานเหรียญดอลลาหสหรัฐ โดยราคาสุดทายจะมีสวนลดตามท่ีจะไดมีการเจรจากันตอไป ทั้งน้ี เมื่อไดมีการ
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ชําระเงินคาเครื่องบินทั้งหมดแลว กรรมสิทธิ์และความเสี่ยงภัยในความสูญเสียหรือเสียหายของเครื่องบินดังกลาวจะถูกโอนมาที่
บริษัทฯ ทั้งน้ี กําหนดการสงมอบเครื่องบินทั้ง 9 ลําของบริษัทฯ มีรายละเอียดดังตอไปน้ี 

เครื่องบิน กําหนดสงมอบ 
เคร่ืองบินลําท่ี 1 ATR72-600 ไตรมาสท่ี 4 ป 2557 
เคร่ืองบินลําท่ี 2 ATR72-600 ไตรมาสท่ี 1 ป 2558 
เคร่ืองบินลําท่ี 3 ATR72-600 ไตรมาสท่ี 3 ป 2558 
เคร่ืองบินลําท่ี 4 ATR72-600 ไตรมาสท่ี 4 ป 2558 
เคร่ืองบินลําท่ี 5 ATR72-600 ไตรมาสท่ี 4 ป 2558 
เคร่ืองบินลําท่ี 6 ATR72-600 ไตรมาสท่ี 1 ป 2559 
เคร่ืองบินลําท่ี 7 ATR72-600 ไตรมาสท่ี 2 ป 2559 
เคร่ืองบินลําท่ี 8 ATR72-600 ไตรมาสท่ี 4 ป 2559 
เคร่ืองบินลําท่ี 9 ATR72-600 ไตรมาสท่ี 1 ป 2560 

 

ภายใตสัญญาซื้อขายเครื่องบินดังกลาว บริษัทฯ จะตองดําเนินการจัดทําประกันความเสี่ยงภัยเครื่องบิน และประกันความรับ
ผิดอยางกวางขวางตามกฎหมายตอสาธารณชน รวมถึงประกันความรับผิดตอผูโดยสารและบุคคลภายนอก ซึ่งมีผลคุมครองต้ังแตวันที่
ไดรับมอบเครื่องบินเปนตนไป  

ทั้งน้ี ตามสัญญาซื้อขาย ผูขายตกลงจัดใหมีประกันความชํารุดบกพรองตามปกติของเครื่องบิน และอะไหลและอุปกรณจาก

ผูจําหนายสินคา  

อน่ึง  ตามสัญญาซื้อขายเครื่องบินน้ี ATR จะจัดใหมีการรับประกันการปฏิบัติตามสัญญา (performance guarantee) ในเรื่อง
การนําเครื่องบินขึ้น(take-offf) และลงจอด (landing) การบินที่ระดับความสูงดวยเครื่องยนตเดียว (single engine ceiling) ความเร็ว
สูงสุดในการเดินทางของเคร่ืองบิน (maximum cruise speed) และการปฏิบัติตามพันธกิจทั่วไป (typical mission performance) และ
นํ้าหนักบรรทุกสูงสุดที่เครื่องบินสามารถบรรทุก (payload) 

ทั้งน้ี คูสัญญาสามารถบอกเลิกสัญญาไมวาทั้งหมดหรือบางสวนโดยบอกกลาวไปยังคูสัญญาอีกฝายหน่ึงเปนลายลักษณ

อักษร ในกรณีที่มีเหตุผิดนัดผิดสัญญาเกิดขึ้นซึ่งรวมถึงกรณีที่คูสัญญาฝายใดฝายหน่ึงไมสามารถชําระหน้ีได กรณีลมละลายหรือมี

หน้ีสินลนพนตัว กรณีชําระบัญชีจากการลมละลายของกิจการหรือในสวนที่เปนสาระสําคัญของทรัพยสินของกิจการ กรณีอยูใน

ระหวางถูกดําเนินการเก่ียวกับทรัพยสินของบริษัทในสวนที่เปนสาระสําคัญและการเลิกกิจการ (divestment) หรือในสวนที่เปน

สาระสําคัญของทรัพยสินของบริษัทและเหตุดังกลาวยังคงมีอยูเปนระยะเวลาที่กําหนดไวตามสัญญา 

อยางไรก็ตาม ATR มีสิทธิบอกเลิกสัญญาไมวาทั้งหมดหรือบางสวน หรือฟองรองตอศาลใหศาลมีคําสั่งใหปฏิบัติตาม
สัญญา และ/หรือชดใชคาเสียหายได หากเกิดเหตุการณดังตอไปน้ี และบริษัทฯ ไมสามารถดําเนินการปฏิบัติใหถูกตองภายใน 
ระยะเวลาที่กําหนด นับจากวันที่ไดรับแจงจาก ATR เปนลายลักษณอักษรใหแกไขเหตุการณดังกลาว 

 ไมสามารถรับมอบเครื่องบินตามวันสงมอบที่กําหนดไว 

 ไมสามารถออกหนังสือรับมอบเครื่องบิน (certificate of acceptance) ใหกับ ATR กอน หรือ ณ วันสงมอบตามที่
กําหนดไว 
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 ไมชําระเงินคาเครื่องบินกอน หรือ ณ วันสงมอบตามท่ีกําหนดไว หรือ 

 ไมชําระเงินคาใชจายอื่นใดที่ตองชําระกอนวันสงมอบตามท่ีกําหนดไว 

นอกจากน้ี ATR ตกลงดําเนินการใหฝาย Customer and Structured Finance  ของ ATR ใหความชวยเหลือบริษัทฯ ในการหา
แหลงเงินทุนสําหรับเครื่องบินแกบริษัทฯ เมื่อบริษัทฯ รองขอ โดยความชวยเหลือรวมถึง (ก) ความชวยเหลือทางการเงินจาก
หนวยงานสินเช่ือเพ่ือการสงออก (Export Credit Agency)ในประเทศในยุโรป (European export credit financing support) โดยการยื่น
ขออนุญาตตอหนวยงานสินเช่ือเพ่ือการสงออก (Export Credit Agency) ของประเทศฝรั่งเศสและอิตาลี หรือ (ข) เงินทุนดวยวิธีการอ่ืน 
เชน การใหการสนับสนุนทางการเงิน หรือการเขาทําสัญญาเชาดําเนินงานเครื่องบิน (Operating Lease) โดยการซื้อและใหเชากลับ
เครื่องบินทั้ง 9 ลํา ทั้งน้ี บริษัทฯ คาดวาจะจัดหาเงินทุนสําหรับการซื้อเครื่องบินดังกลาวของบริษัทฯ ผานการเขาทําสัญญาเชาทาง
การเงิน (Finance Lease) กับบุคคลภายนอก 

เมื่อบริษัทฯ ตัดสินใจซื้อเครื่องบิน บริษัทฯ อาจตองระดมเงินทุนและกอหน้ีเพ่ิมขึ้นอยางมีนัยสําคัญเพ่ือเปนเงินทุนใน
การจัดหาเครื่องบินเพ่ิมเติม บริษัทฯ ไดวางแผนที่จะระดมทุนเพ่ือการซื้อเครื่องบินแบบเอทีอาร 72-600 จํานวน 9 ลําดังกลาวโดย
การเขาทําสัญญาเชาทางการเงิน (Finance Lease) กับบุคคลภายนอก บริษัทฯ อาจตองกูยืมเงินเพ่ือใชในการดําเนินกิจการ การ
ลงทุนที่คาดวาจะเกิดขึ้น เงินทุนหมุนเวียนที่จําเปน และการขยายธุรกิจ 

2.7.2 การจัดหาน้ํามันเชื้อเพลิงเคร่ืองบิน 

นํ้ามันเช้ือเพลิงเปนองคประกอบหลักของตนทุนสําหรับสายการบินตางๆ โดยคานํ้ามันเช้ือเพลิงของ บริษัทฯ ในป 2554 
ป 2555 ป 2556 และสําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 มีจํานวนประมาณ 3,049.20 ลานบาท 3,852.73 ลานบาท 
4,158.78 ลานบาท และ 2,606.93 ลานบาท คิดเปนประมาณรอยละ 28.2 รอยละ 29.3  รอยละ 27.7 รอยละ 29.8 ของตนทุนขาย
และบริการรวม ตามลําดับ โปรดพิจารณารายละเอียดเพ่ิมเติมไดจากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง–ความเสี่ยงที่เก่ียวของกับการ
ประกอบธุรกิจของบริษัทฯ–ธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของบริษัทฯ อาจไดรับผลกระทบ
ในทางลบอยางมีนัยสําคัญจากตนทุนนํ้ามันเช้ือเพลิงและปริมาณนํ้ามันเช้ือเพลิงไมเพียงพอ สวนที่ 2 หนา 126” 

ในการจัดซื้อนํ้ามันเคร่ืองบิน บริษัทฯ มิไดพิจารณาเฉพาะดานราคาเทาน้ัน แตยังพิจารณาถึงความพรอมในการจัดสง
นํ้ามันและความจําเปนในการรักษาความสัมพันธระยะยาวกับผูจําหนายนํ้ามันดวย โดยในป 2556 และสําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุด
วันที่ 30 มิถุนายน 2557 บริษัทฯ ซื้อนํ้ามันเช้ือเพลิงรอยละ 68.1 และรอยละ 68.7 ของคาใชจายนํ้ามันเช้ือเพลิงเครื่องบิน ตามลําดับ 
จาก ปตท. และรอยละ 26.5 และรอยละ 26.8 ของคาใชจายนํ้ามันเช้ือเพลิงเครื่องบิน ตามลําดับ จากเชลลแหงประเทศไทย ภายใต
สัญญาซื้อนํ้ามันซึ่งมีกําหนดระยะเวลา 2-3 ป โดยบริษัทฯ เช่ือวาในกรณีที่ผูจําหนายนํ้ามันรายใดประสบกับปญหาไมสามารถ
จําหนายนํ้ามันใหแกบริษัทฯ ได ผูจําหนายนํ้ามันดังกลาวขางตน หรือผูจําหนายนํ้ามันรายอื่นจะสามารถจําหนายนํ้ามันตามความ
ตองการของบริษัทฯ ได 

ในภูมิภาคเอเชีย ราคานํ้ามันเช้ือเพลิงจะมีการปรับเกณฑมาตรฐานตามราคาเฉล่ียอางอิง MOPS (Mean of Platts 
Singapore: MOPS) โดยราคาน้ํามันเช้ือเพลิงเคร่ืองบินจะเคล่ือนไหวสอดคลองกับทิศทางราคานํ้ามันเช้ือเพลิงประเภทอ่ืน และมี
ความผันผวนสูงขึ้นอยูกับปจจัยทางเศรษฐกิจและภูมิรัฐศาสตรของโลก บริษัทฯ จึงปรับใชกลยุทธบริหารจัดการนํ้ามันเช้ือเพลิงที่
หลากหลายเพื่อบริหารความเสี่ยงของราคานํ้ามันเช้ือเพลิงที่สูงขึ้นซึ่งรวมถึงการทําสัญญาปองกันความเสี่ยงดังกลาว โปรด
พิจารณารายละเอียดเพ่ิมเติมไดจากหัวขอ “การวิเคราะหและคําอธิบายของฝายจัดการ สวนที่ 2 หนา 363” ทั้งน้ี บริษัทฯ ไม
สามารถรับประกันไดวา บริษัทฯ จะสามารถเขาทําสัญญาปองกันความเสี่ยงจากราคานํ้ามันเช้ือเพลิงสําหรับเครื่องบินไดอยาง
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ตอเน่ือง และแมวาจะสามารถทําสัญญาปองกันความเสี่ยงดังกลาวได บริษัทฯไมสามารถรับประกันไดวาเง่ือนไขในสัญญา
ปองกันความเสี่ยงจากราคานํ้ามันเช้ือเพลิงสําหรับเครื่องบินจะสมเหตุสมผลในเชิงพาณิชย  

นอกจากการทําสัญญาปองกันความเสี่ยงราคานํ้ามันเช้ือเพลิงแลว บริษัทฯ ยังมีนโยบายลดตนทุนและลดความเสี่ยง
ตามปกติใหอยูในระดับตํ่าที่สุด โดยใชกลยุทธการบริหารจัดการนํ้ามันเช้ือเพลิงดังตอไปน้ี  

 นโยบายนํ้ามันเชื้อเพลิง บริษัทฯ จัดหานํ้ามันเช้ือเพลิงจากแหลงที่มีราคาถูกที่สุด และจัดหานํ้ามันเช้ือเพลิงปริมาณ
ที่พอเพียงในแตละครั้ง ภายใตขอจํากัดทางการขนสงที่เหมาะสมและเปนไปตามระเบียบขอบังคับ ทั้งน้ี เพ่ือให
ตนทุนนํ้ามันเช้ือเพลิงตํ่าที่สุด 

 นโยบายการใชนํ้ามันเชื้อเพลิง บริษัทฯ พยายามลดการใชนํ้ามันเช้ือเพลิงใหตํ่าที่สุดดวยการนําบทวิเคราะหเก่ียวกับ
การใชนํ้ามันอยางมีประสิทธิภาพของ IATA มาใช (IATA Fuel Efficiency Gap Analysis) เปนแนวทางซึ่ง
ครอบคลุมทุกแงมุมของการดําเนินการดานการบินเพ่ือใหสามารถคงอัตราการเผาไหมนํ้ามันเช้ือเพลิงสําหรับ
เครื่องบินใหอยูในระดับตํ่าที่สุดสําหรับการปฏิบัติการ แนวทางดังกลาวรวมถึงการเลือกเสนทางการบินที่มีระยะ
สั้นที่สุด การเลือกสนามบินสํารองที่ใกลที่สุด การใหเครื่องบินไตถึงระดับความสูงที่เหมาะสมท่ีสุดภายในเวลาสั้น 
การพิจารณากําหนดระดับความสูงที่เหมาะสมในการบินใหเหมาะสมกับสมรรถภาพเครื่องยนตและนํ้าหนัก
เครื่องบิน ทั้งน้ี อัตราการบริโภคนํ้ามันเช้ือเพลิงจะอยูในระดับตํ่าสุด ณ ระดับความสูงที่เหมาะสมท่ีสุดซึ่งจะใชเปน
แนวทางการปฏิบัติทางเทคนิคการบินสําหรับเที่ยวบินทุกแบบโดยการบินเปนเสนทางตรง และการลดนํ้าหนัก
โดยรวมของเคร่ืองบินดวยการลดน้ําหนักสวนเกินซึ่งรวมถึงการจัดอาหารและเครื่องด่ืม เอกสารบนอากาศยาน 
และน้ํา ใหสอดคลองกับประมาณการปริมาณความตองการจริง 

 คาธรรมเนียมนํ้ามันเชื้อเพลิง บริษัทฯ เริ่มเก็บคาธรรมเนียมนํ้ามันเช้ือเพลิงสําหรับเสนทางการบินระหวางประเทศ
ทุกสาย โดยมีผลบังคับใชต้ังแตเดือนกันยายน 2544  และมีอัตราคาธรรมเนียมนํ้ามันเช้ือเพลิงอยูระหวาง 33 เหรียญ
สหรัฐฯ ถึง 70 เหรียญสหรัฐฯ ตอเที่ยวบิน ขึ้นอยูกับระยะเวลาในเวลาบินในแตละเสนทาง ทั้งน้ี กรมการบินพล
เรือนหามการเรียกเก็บคาธรรมเนียมนํ้ามันเช้ือเพลิงโดยแยกจากคาโดยสารสําหรับเสนทางการบินภายในประเทศ 

2.7.3 ผูจําหนายวัตถุดิบหลัก 

 ใน 2554  ป 2555 ป 2556 และสําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557  บริษัทฯ มีผูจําหนายวัตถุดิบหลักที่คิด
เปนสัดสวนรอยละ 10.0 หรือมากกวาของคาใชจายในการดําเนินงานเพียง 1 ราย คือ  ปตท.  บริษัทฯ ซื้อนํ้ามันเช้ือเพลิงสําหรับ
เครื่องบินจาก ปตท. คิดเปนสัดสวนประมาณ รอยละ 68.7  รอยละ 66.7 รอยละ 68.1 และรอยละ 68.7 ตามลําดับของคาใชจายดาน
นํ้ามันเช้ือเพลิงเครื่องบิน หรือคิดเปนประมาณรอยละ 19.4  รอยละ 19.5 รอยละ 18.8 และรอยละ 20.5 ตามลําดับของตนทุนขายและ
บริการรวมในป 2554 ป 2555 ป 2556  และสําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557 ตามลําดับ  

นอกจากน้ี บริษัทฯ ซื้อนํ้ามันเช้ือเพลิงเครื่องบินจาก เชลลแหงประเทศไทย คิดเปนประมาณ รอยละ 25.5 รอยละ 25.3 รอย
ละ 26.5 และรอยละ 26.8 ของคาใชจายดานนํ้ามันเช้ือเพลิงเครื่องบิน หรือคิดเปนประมาณ รอยละ 7.2 รอยละ 7.4 รอยละ 7.3 และรอย
ละ 8.0 ของตนทุนขายและบริการรวมของบริษัทฯ ในป 2554 ป 2555 ป 2556 และสําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 
2557 ตามลําดับ อยางไรก็ดี นอกจากที่ไดเปดเผยขางตน บริษัทฯ ไมมีผูจําหนายรายใดที่บริษัทฯ มีการซื้อวัตถุดิบหลักมากกวารอยละ 
10 ของตนทุนขายรวมของบริษัทฯ ในป 2554 ป 2555 ป 2556 และสําหรับงวดหกเดือนสิ้นสุดวันที่ 30 มิถุนายน 2557  
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ทั้งน้ี บริษัทฯ เช่ือวา ผูจําหนายที่ไดรับการยอมรับรายอื่นๆ มีความพรอมในการจัดหานํ้ามันเช้ือเพลิงเคร่ืองบินที่มีปริมาณ
และคุณภาพใกลเคียงกับผูจําหนายหลักขางตนได  

2.8 การประกันภัย 

บริษัทฯ มีการประกันภัยหลายประเภทท่ีเก่ียวของกับธุรกิจการบินโดยกรมธรรมประกันภัยดังกลาวจะคุมครองถึงธุรกิจ
การบินและการขนสง ซึ่งครอบคลุมไปถึง (ก) ประกันภัยลําอากาศยานสําหรับการสูญเสียและเสียหายช้ินสวนอะไหลเครื่องยนต 
และยังครอบคลุมไปถึงความรับผิดตอบุคคลภายนอก (ซึ่งรวมถึงประกันภัยความเสี่ยงภัยทุกชนิดที่เก่ียวกับการขนสง) โดยมี
วงเงินคุมครอง 750 ลานเหรียญสหรัฐตออุบัติเหตุแตละครั้งและตลอดระยะเวลาประกันภัย ซึ่งรวมถึงความรับผิดตอความบาดเจ็บ
หรือเสียชีวิต หรือความสูญเสียหรือเสียหายตอบุคคลภายนอก (ข) ประกันภัยตอความเสียหายสวนที่เกินจากกรมธรรมหลัก ใน
ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากภัยสงคราม การจ้ีเครื่องบิน และความเสียหายอื่นๆ ซึ่งมีการขยายวงเงินจํากัดความรับผิดเพ่ือคุมครอง
ความเสียหายที่เกิดขึ้นตอลําอากาศยานและบุคคลภายนอก (ค) ประกันภัยสงคราม (ง) ประกันภัยความเสี่ยงภัยทุกชนิดของ
สํานักงานและโรงซอมบํารุงเคร่ืองบิน (hangar) (จ) ประกันภัยคาใชจายสวนแรกสําหรับความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดขึ้นกับ
ตัวลําอากาศยานและช้ินสวนอะไหลเครื่องยนต (ฉ) ประกันภัยอุบัติเหตุของนักบินและลูกเรือ (ช) ประกันภัยการกอการราย 

บริษัทฯ เช่ือมั่นวากรมธรรมประกันภัยที่บริษัทฯ ไดทําไวทั้งหมดน้ี สอดคลองกับธรรมเนียมปฏิบัติของธุรกิจการบิน
และมีความคุมครองอยูในระดับที่เพียงพอ นอกจากน้ี บริษัทฯ ยังไดทําประกันความเสี่ยงภัยอื่นๆ นอกเหนือจากที่เก่ียวของกับ
ธุรกิจการบินดวย โดยครอบคลุมทรัพยสินของบริษัทฯ ประกันภัยอุบัติเหตุและคารักษาพยาบาลสําหรับพนักงานและลูกจางของ
บริษัทฯ ประกันภัยสัญญาณไฟนีออน (neon sign) และประกันภัยเงิน อน่ึง บริษัทฯ มีการทําประกันภัยกรณีธุรกิจหยุดชะงัก
สําหรับสนามบินสมุยดวยเชนกัน 

บริษัทฯ ไดทําประกันภัยกับบริษัทประกันภัยของประเทศไทยซึ่งจะจัดทําประกันภัยตอสําหรับความเสี่ยงที่สําคัญตางกับ
บริษัทประกันภัยตางประเทศ ทั้งน้ี คาเบี้ยประกันภัยที่บริษัทฯ ชําระรวมถึงความคุมครองตามกรมธรรมประกันภัยที่บริษัทฯ ไดรับ
น้ันอยูในรูปของเงินสกุลบาทและเหรียญสหรัฐ 

 ตารางดังตอไปน้ี แสดงถึงจํานวนเงินเอาประกันภัยรวมและจํานวนเบี้ยประกันภัยรวมที่ชําระแลว ภายใตกรมธรรม
ประกันภัยเก่ียวกับเครื่องบินสําหรับชวงระยะเวลาสิ้นสุดรอบระยะเวลาการทําประกันภัยที่ระบุไว ทั้งน้ี ปกรมธรรมเก่ียวกับ
เครื่องบินจะเริ่มต้ังแตวันที่ 28 มีนาคมของปกอนหนาจนถึงวันที่ 27 มีนาคมของปถัดไป  
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หนวย : ลานบาท 

 รอบปสิ้นสุดวันท่ี 27 มีนาคม  
รอบสามเดือนตั้งแตวันท่ี  
28 มีนาคม - 28 มิถนุายน 

 2555  2556 2557   2556 2557 

ความคุมครองความเสียหายของอากาศยาน:         
ความเสียหายของอากาศยาน:  
จํานวนเงินเอาประกันรวม  

(มูลคาฝูงบิน) 

 
16,516.2 

  
17,888.1 

 
25,992.3 

   
5,838.0 

 
6,498.1 

มูลคาเอาประกันสูงสุดตออากาศยาน(1)  2,250.0  2,250.0 2,400.0   562.5 600.0 
ภัยจากสงครามและภัยที่เก่ียวเน่ืองรวมกัน  16,516.2  17,888.1 25,992.3   5,838.3 6,498.1 
ความคุมครองความรับผิด:         
วงเงินรับผิดชดใชรวม(2)  22,500.0  22,500.0 24,000.0   5,625.0 6,000.0 
ความรับผิดชดใชตามกฎหมายตอบุคคลภายนอกอัน

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

เบี้ยประกันรวมชําระแลว(4)  123.6  133.5 87.9   29.8 22.0 
หมายเหตุ 
(1) ตอคร้ังและตอวงเงนิจํากัดความรับผิดตอปสําหรับอากาศยานแตละเคร่ืองในฝูงบินของบริษัทฯ 
(2) รวมถึงความคุมครองความรับผิดตอผูโดยสาร สัมภาระกระเปา สินคา ไปรษณียภณัฑ อากาศยานบุคคลภายนอกและบคุคลภายนอกทัว่ไป ทั้งน้ีอยู

ภายใตวงเงินจํากัดความรับผิดท่ีเก่ียวของ 
(3)   สําหรับการประกันภัยประเภทนี้ มีวงเงินความคุมครองสวนแรกภายใตกรมธรรมประกันภัยการบิน (Main Aviation Insurance Policy) จํานวน 

750 ลานเหรียญสหรัฐตอแตละคร้ัง และตลอดระยะเวลาประกันภัย (กําหนดอัตราแลกเปลี่ยน 1 เหรียญสหรัฐ เทากับ 32 บาท) 
(4) รวมคานายหนา 

บริษัทฯ ตกลงชําระเบี้ยประกันภัย จํานวน 87.9 ลานบาท (2.7 ลานเหรียญสหรัฐ) สําหรับป 2557 โดยอางอิงจากมูลคา
ฝูงบินทั้งหมด จํานวน 25,992.3 ลานบาท (800.9 ลานเหรียญสหรัฐ) 

เบี้ยประกันภัยของบริษัทฯ ไดรับผลกระทบไมเพียงแตจากเหตุการณและอุบัติเหตุที่เก่ียวกับบริษัทฯ แตยังไดรับ
ผลกระทบจากเหตุการณและอุบัติเหตุที่เกิดกับสายการบินอื่นๆ ทั่วโลก ซึ่งดวยเหตุการณหลายเหตุการณเก่ียวกับสายการบินที่
เกิดขึ้นทั่วโลกในปกอนหนาน้ี ทําใหบริษัทฯ คาดวาโดยรวมแลวเบี้ยประกันภัยสําหรับสายการบินรวมถึงเบี้ยประกันภัยของ
บริษัทฯ จะเพ่ิมสูงขึ้น โปรดพิจารณารายละเอียดเพ่ิมเติมในหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง–ความเสี่ยงที่เก่ียวของกับการประกอบธุรกิจ
ของบริษัทฯ–บริษัทฯ เผชิญกับความเสี่ยงบางประการท่ีไมไดทําประกันภัยไว และอาจเผชิญกับอุปสรรคในการทํากรมธรรม
ประกันภัยที่มีเง่ือนไขที่ยอมรับไดในเชิงพาณิชย หรืออาจไมสามารถจัดหาประกันภัยไดเลย สวนที่ 2 หนา 149” 

2.9 เทคโนโลยีสารสนเทศ 

บริษัทฯ ไดลงทุนในโครงสรางพ้ืนฐานเทคโนโลยีสารสนเทศ และการพัฒนาระบบตางๆ เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการ
แขงขันของบริษัทฯ มาโดยตลอด และเพ่ือใหบรรลุมาตรฐานการบริการลูกคาที่สูงขึ้น รวมถึงการบูรณาการระบบตางๆ และการ
ปรับปรุงประสิทธิภาพของการดําเนินงานของบริษัทฯ โดยในวันที่ 1 เมษายน 2557 บริษัทฯ เริ่มใชซอฟตแวร Enterprise 
Resource Planning (ERP) เพ่ือปรับปรุงการจัดเก็บขอมูลแบบรวมศูนย และเพ่ือใหสามารถนําขอมูลไปวิเคราะหเพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการจัดการและวางแผนธุรกิจไดอยางรวดเร็ว โดยในเบื้องตนบริษัทฯ มีแผนการที่จะนํา ERP มาใชกับงานดาน
การเงิน บัญชี สินทรัพย บุคคล การจัดซื้อ วัสดุคงคลัง การขาย การวางแผนโครงการ (Project Management) และจะขยายออกไป
ใหครอบคลุมถึงดานอื่นๆ ตอไป เชน การวางแผนธุรกิจ การวิเคราะหและบริหารรายไดและคาใชจาย เปนตน บริษัทฯ ไดใช
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เทคโนโลยีสารสนเทศเปนฐานในการเช่ือมตอและแบงปนขอมูลและทําธุรกรรมกับสายการบินอื่นๆ ตัวแทนบริษัททองเที่ยว 
บริษัทขนสงสินคา และหนวยงานรัฐบาล โดยบริษัทฯ ไดจัดใหมีโครงสรางพ้ืนฐานและระบบตางๆ ที่มีประสิทธิภาพสูง ซึ่ง
สามารถเขาถึงไดตลอด 24 ช่ัวโมง โดยมีความพรอมในการสํารองขอมูล 

บริษัทฯ มีการปรับปรุงเว็บไซตของบริษัทฯ ใหทันสมัยอยูเสมอเพื่อแสดงใหเห็นถึงอัตลักษณและการบริการตางๆ ของ
บริษัทฯ ซึ่งเว็บไซตของบริษัทฯ ชวยใหลูกคาสามารถทําการสํารองที่น่ังและซื้อบัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกส ระบุที่น่ังโดยสาร และ
สืบคนขอมูลเก่ียวกับเที่ยวบิน ราคาบัตรโดยสาร เที่ยวบินขาเขา เที่ยวบินขาออก การเช็คอิน โปรแกรม FlyerBonus เชนเดียวกับขอมูล
ตารางขนสงสินคา นอกจากน้ี บริษัทฯ ไดเริ่มการใหบริการจําหนายต๋ัวเครื่องบินอิเล็กทรอนิกสผานทางเว็บไซตของบริษัทฯ ในเดือน
กันยายน 2545 และใหบริการเช็คอินผานทางเว็บไซตในเดือนกันยายน 2551 นอกจากน้ี ในเดือนกันยายน 2555 บริษัทฯ ไดขยายระบบ
บัตรโดยสารอิเล็กทรอนิกสใหผูแทนจําหนายบัตรโดยสารที่ไดรับอนุญาตจากสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศทั่วโลกใช
แทนบัตรโดยสารกระดาษ เพ่ือเพ่ิมความสะดวกสบายใหผูโดยสาร และเปนการสนับสนุนโครงการลดโลกรอน นอกจากน้ี ขอมูลบน
เว็บไซตยังประกอบไปดวยขอมูลสาธารณะตางๆ ที่เก่ียวของกับบริษัทฯ เปนจํานวนมาก รวมถึงขอมูลการจัดซื้อจัดจาง และโอกาส
การรวมงานกับบริษัทฯ ทั้งในปจจุบันและอนาคต และขาวประชาสัมพันธตางๆ ทั้งน้ี  เว็บไซตของ BFS Cargo 
(www.bangkokflightservices.com/our_cargo_track.php) ใหบริการลูกคาที่จะขนสงสินคาทางอากาศดําเนินการสํารองพ้ืนที่ ติดตาม
การสงสินคา และหาตาราง และขอมูลอื่นๆ ที่เก่ียวของกับสินคาของลูกคาได 

บริษัทฯ ไดใชระบบอัตโนมัติตางๆ ในการดําเนินกิจการของบริษัทฯ โปรดพิจารณารายละเอียดเพ่ิมเติมไดจากหัวขอ 
“ปจจัยความเสี่ยง–ความเสี่ยงที่เก่ียวของกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ–บริษัทฯ ตองพ่ึงพาระบบอัตโนมัติและอินเทอรเน็ตใน
การดําเนินธุรกิจของบริษัทฯ และความลมเหลวหรือการละเมิดความปลอดภัยใดๆ ของระบบเหลาน้ีอาจสงผลกระทบในทางลบ
อยางมีนัยสําคัญตอธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของ บริษัทฯ สวนที่ 2 หนา 143” 

2.10 ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม 

บริษัทฯ ไดดําเนินการตามโครงการบริหารจัดการดานสิ่งแวดลอมในการประกอบการของบริษัทฯ ทุกขั้นตอนเพื่อใหการ
ประกอบการของบริษัทฯ สงผลกระทบตอสิ่งแวดลอมนอยที่สุด โครงการดังกลาวรวมถึงการบําบัดนํ้าเสียกอนระบายออก การเลิกใช
สารเคมีที่เปนอันตราย เชน สารเคมีที่มีสวนประกอบของกาซคลอโรฟลูออโรคารบอน (Chlorofluorocarbon) รวมทั้งดําเนินมาตรการ
ตางๆ เพ่ือที่จะควบคุมและปองกันไมใหเกิดการรั่วซมึของนํ้ามันหรือสารเคมีที่มีพิษ นอกจากน้ี บริษัทฯ ยังไดสงเสริมการใชกระดาษ
รีไซเคิลทั่วทั้งบริษัทฯ ดวยบริษัทฯ เช่ือมั่นวาเคร่ืองบนและเคร่ืองยนตของบริษัทฯ ผานมาตรฐนในดานมลภาวะทางเสียงและการ
กอใหเกิดมลภาวะตางๆ ซึ่งเปนมาตรฐานที่ใชบังคับอยูในจุดหมายปลายทางที่บริษัทฯ ใหบริการ 

ในสวนของสนามบินสมุยรายงานการวิเคราะหผลกระทบสิ่งแวดลอมของโครงการสนามบินสมุยที่เก่ียวของ ไดกําหนด
มาตรการปองกันและแกไขผลกระทบทางสิ่งแวดลอมที่สําคัญทั้งในดานเสียง อากาศ และน้ํา ทั้งน้ีบริษัทฯ ไดปฏิบัติตามมาตรการ
ดังกลาวอยางเครงครัด ซึ่งรวมถึงการหลีกเล่ียงการบินในชวงเวลากลางคืนในชวงเวลาที่กําหนดไว การจัดตารางบินใหมีความ
เหมาะสม การปรับปรุงรางระบายนํ้าและติดต้ังทอระบายนํ้าตามมาตรการที่กําหนด และการตรวจสอบและบํารุงรักษาสภาพ
เครื่องยนตอยางเครงครัดเปนไปตามมาตรฐานของ ICAO อยางไรก็ดี ตามรายงานการวิเคราะหผลกระทบสิ่งแวดลอมสําหรับ
โครงการสนามบินสมุย บริษัทฯ ตองดําเนินการชดเชยหรือลดผลกระทบสําหรับประชาชนที่อาศัยอยูภายในพ้ืนที่แนวเสนเสียงซึ่ง
กําหนดขึ้นตามรายงานการวิเคราะหผลกระทบสิ่งแวดลอมสําหรับโครงการสนามบินสมุยดังกลาวโดยไดรับความเห็นชอบจาก
สํานักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม จึงไดมีการแตงต้ังคณะทํางานพิจารณาการชดเชยตามมาตรการลด
ผลกระทบสิ่งแวดลอมจากการปรับปรุงการใหบริการสนามบินสมุย (“คณะทํางานพิจารณาการชดเชย”) โดยกรมการบินพลเรือน  
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ซึ่งประกอบดวยผูแทนจากบริษัทฯ และหนวยงานภาครัฐ ซึ่งประกอบดวยผูแทนจากกรมการบินพลเรือน ผูแทนจากสํานักงาน
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอมภาค จังหวัดสุราษฎรธานี ผูแทนจากกรมควบคุมมลพิษ ผูแทนจากศูนยวิจัยและฝกอบรมดาน
สิ่งแวดลอม ผูแทนจากสํานักงานโยธาธิการและผังเมือง นายอําเภอเกาะสมุย และผูแทนจากเทศบาลเมืองเกาะสมุย และภาค
ประชาชน โดยคณะทํางานพิจารณาการชดเชยไดกําหนดมาตรการในการลดผลกระทบทางเสียง หรือจํานวนเงินคาชดเชยที่ตองจาย
ใหแกผูไดรับผลกระทบ ซึ่งเปนไปตามหลักเกณฑการชดเชยตามท่ีไดรับความเห็นชอบจากเทศบาลเมืองเกาะสมุยเพ่ือใชเปนฐานใน
การพิจารณาจายคาชดเชยผูไดรับผลกระทบภายในเสนเสียงที่กําหนดตอไป ทั้งน้ี มีผูที่ไดรับผลกระทบจากเสียงจํานวน 239 หลังคา
เรือน ณ วันที่  4 มีนาคม 2557 บริษัทฯ ไดดําเนินการจายคาชดเชยผูไดรับผลกระทบดังกลาวไปแลวจํานวน 229 หลังคาเรือน เปน
จํานวนเงิน 22,155,751.70 บาท ทั้งน้ีผูไดรับผลกระทบท่ีไมยอมรับการจายคาชดเชยดังกลาวมีจํานวนทั้งสิ้น 10 หลังคาเรือน คิดเปน
จํานวนเงิน 704,030.96 บาท โดยในขณะน้ีเรื่องบริษัทฯ อยูในระหวางการเจรจากับผูไดรับผลกระทบที่ไมยอมรับการจายคาชดเชย
ดังกลาว ในสวนของสนามบินสุโขทัย และสนามบินตราด รายงานการวิเคราะหผลกระทบสิ่งแวดลอมของโครงการสนามบิน
สุโขทัย และสนามบินตราดไดกําหนดมาตรการปองกันและแกไขผลกระทบทางสิ่งแวดลอมที่สําคัญทั้งในดานเสียง อากาศ และน้ํา 
และบริษัทฯไดปฏิบัติตามมาตรการดังกลาวอยางเครงครัด โดยในปจจุบันบริษัทฯไมมีประเด็นขอขัดแยงทางสิ่งแวดลอมที่เก่ียวกับ
สนามบินทั้งสองแหงความปลอดภัยและคุณภาพ 

2.11 ความปลอดภัยในการใหบริการการบิน 

ความปลอดภัยและความมั่นคงดานการบิน (aviation safety and security) เปนสิ่งที่บริษัทฯ ใหความสําคัญสูงสุดประการ
หน่ึง บริษัทฯ มีความมุงมั่นอยางเต็มที่ในการดําเนินการเพ่ือใหเกิดความปลอดภัยแกผูโดยสารและพนักงาน ความมุงมั่นดังกลาว
สะทอนใหเห็นจากระบบซอมบํารุงเครื่องบิน และระบบฝกอบรมดานความปลอดภัยอยางครอบคลุมแกนักบิน ลูกเรือ และพนักงาน 
นอกจากน้ี บริษัทฯ มีกระบวนการและระบบบริหารจัดการที่พัฒนามาตรฐานความปลอดภัยและความมั่นคงดานการบินอยางตอเน่ือง 
และดําเนินงานในเชิงรุกในการพัฒนามาตรฐานความปลอดภัยโดยรวมและความปลอดภัยในดานการบิน เพ่ือทําใหบริษัทฯ มี
ความสามารถในการแขงขัน และทําใหเกิดความมั่นใจในกระบวนการปฏิบัติงาน ผลิตภัณฑ และบริการของบริษัทฯ และใน
ขณะเดียวกันบริษัทฯ ก็ดําเนินการใหเปนไปตามกฎเกณฑ ขอบังคับ มาตรฐานและกฎหมายท่ีเก่ียวของ 

เครื่องบินทุกลําของบริษัทฯ มีการติดต้ังระบบนํารองลงจอด (Instrument Landing Systems (ILS)) ที่ทันสมัยและมีความ
แมนยําอยางสูง ซึ่งใหการนําทางทั้งในแนวขวางและแนวต้ังที่จําเปนสําหรับนักบินในการบังคับเครื่องบินเพ่ือการรอนลงอยาง
แมนยํา การรอนลงอยางแมนยําเปนวิธีการปฏิบัติเพ่ือนําเครื่องบินรอนลงโดยใชอุปกรณนํารองที่สอดคลองกับทางว่ิง ทั้งน้ี ระบบ 
ILS ที่ติดต้ังในเคร่ืองบินของบริษัทฯ มีคุณสมบัติในการประกาศระดับความสูงใหทราบ ซึ่งจะชวยนักบินในการควบคุมการรอน
ลงของเครื่องบินไดดีขึ้น นอกจากน้ี เครื่องบินบริษัทฯ ยังติดต้ังเทคโนโลยีระบบเตือนภัยการจราจรและหลีกเล่ียงการชนกันของ
อากาศยาน (Traffic Alert and Collision Avoidance System (TCAS)) และระบบแจงเตือนความใกลกับพ้ืนดินขั้นสูง (Enhanced 
Ground Proximity Warning System (EGPWS)) ทั้งน้ี เทคโนโลยี TCAS ชวยใหนักบินตรวจพบเคร่ืองบินลําอื่นๆ ที่ติดต้ังระบบ 
TCAS และเครื่องบินที่ติดต้ังระบบเตือนภัยอื่นๆ รวมท้ังประสานงานการหลบหลีกระหวางเครื่องบิน 2 ลําที่ติดต้ัง TCAS และอยู
ในทิศทางตรงขามกัน เพ่ือลดความเสี่ยงในการชนกันกลางอากาศ ในขณะที่ EGPWS เปนระบบเตือนภัยและวัดระยะหางระหวาง
พ้ืนดินกับเคร่ืองบิน ซึ่งใชขอมูลตางๆ ของเครื่องบิน รวมถึงตําแหนงทางภูมิศาสตร ระดับความสูง ความเร็วของเครื่อง และวิถี
รอนลง รวมท้ังขอมูลเรื่องสภาพพ้ืนผิวของทางว่ิง สิ่งกีดขวาง และขอมูลที่ไดจากฐานขอมูลของทาอากาศยาน โดยขอมูลดังกลาว
ขางตนจะถูกรวบรวมเพ่ือประเมินความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้นระหวางเสนทางการรอนลงจอดของเครื่องบินอันเกิดจากสภาพพ้ืนผิว
หรือสิ่งกีดขวาง นอกจากน้ี EGPWS ยังชวยแจงเตือนเมื่อมีการเบี่ยงเบนของวิถีรอนลงมากเกินไปหรือเมื่อองคประกอบในการลง
จอดไมถูกตอง ทั้งยังเปนเครื่องช้ีวัดมุมของเสนทางการบินและประกาศระดับความสูงใหทราบ 
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อยางไรก็ดี ระบบความปลอดภัยในการใหบริการการบินดังกลาวขางตนจะทํางานไดอยางเต็มที่และมีประสิทธิภาพ
ตอเมื่อสนามบินที่เครื่องบินของบริษัทฯ ลงจอดมีระบบดังกลาวรองรับดวย 

บริษัทฯ กําหนดกระบวนการท่ีใชระบุปญหาดานความปลอดภัยที่อาจเกิดขึ้น กระบวนการเหลาน้ี ไดแก 

 การใชโปรแกรมในการตรวจสอบความเท่ียงตรงของระบบและสวนประกอบของเครื่องบิน 

 การพิจารณาทบทวนผลของโปรแกรมตรวจสอบขางตนเปนประจําทกุเดือน 

 การอบรมดานเทคนิคแกลูกเรือ และแนวทางปฏิบัติดานความปลอดภัยภายในหองโดยสาร ในกรณีสถานการณ
ฉุกเฉิน  

 การอบรมเพ่ือสงเสริมใหพนักงานทั้งหมด ตระหนักถึงการทํางานดวยความปลอดภัย 

 การฝกอบรมเพ่ือใหพนักงานตระหนักถึงความปลอดภัยในลานจอด 

บริษัทฯ ไดพัฒนาระบบท่ีมีความนาเช่ือถือในการตรวจสอบความปลอดภัยที่เก่ียวของกับการปฏิบัติการภาคพ้ืนดินและ
บนเครื่องบินในทุกดาน อันเปนสวนหน่ึงของวัตถุประสงคดานการบริหารจัดการคุณภาพโดยรวม ซึ่งคณะทํางานดานการ
รับประกันคุณภาพของบริษัทฯ ทําหนาที่ควบคุมดูแลและตรวจสอบการดําเนินการอากาศยานของบริษัทฯ ทุกดานเพ่ือใหมั่นใจวา
มีการปฏิบัติตามมาตรฐานความปลอดภัยของอุตสาหกรรมอยางเขมงวด รวมถึงแนวทางปฏิบัติของกรมการบินพลเรือน ทั้งน้ี 
บริษัทฯ อยูภายใตการดําเนินการตรวจสอบเปนประจําโดยกรมการบินพลเรือน องคกรตรวจสอบความปลอดภัยของ IATA 
(IATA Operational Safety Audit (IOSA)) และสายการบินที่มีความตกลงเที่ยวบินรวม (Code Share Agreement) กับบริษัทฯ 

ทั้งน้ี นับต้ังแตเริ่มดําเนินการในป 2529 เครื่องบินของบริษัทฯ ไดประสบอุบัติเหตุรายแรง ในป 2552 สืบเน่ืองมาจาก
เครื่องบินแบบเอทีอาร 72-500 สําหรับเที่ยวบินที่เดินทางจากจังหวัดกระบี่ไปเกาะสมุยไดล่ืนไถลออกจากทางว่ิงในระหวางกําลัง
ลงจอด และไดพุงชนเขากับอาคารซึ่งไมไดใชและไมมีคนควบคุมในระหวางที่เกิดลมกรรโชก ซึ่งกรมอุตุนิยมวิทยา เคยใชอาคาร
ดังกลาวเปนอาคารสํานักงาน ในชวง 2-3 ปกอนการเกิดอุบัติเหตุ และภายหลังการเกิดอุบัติเหตุ จึงไมไดมีการใชงานอาคาร
ดังกลาวอีก และอาคารดังกลาวไดถูกตัดจําหนายแลวในป 2552 โปรดพิจารณารายละเอียดเพ่ิมเติมไดจากหัวขอ “ปจจัยความเสี่ยง-
ความเสี่ยงที่เก่ียวของกับการประกอบธุรกิจของบริษัทฯ-ธุรกิจ ฐานะทางการเงิน ผลการดําเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของ
บริษัทฯ อาจไดรับผลกระทบในทางลบอยางมีนัยสําคัญ ในกรณีที่เกิดเหตุฉุกเฉิน อุบัติเหตุ หรือเหตุการณที่เก่ียวกับเครื่องบินใดๆ 
ของบริษัทฯ สวนที่ 2 หนา 127” ทั้งน้ี ภายหลังจากอุบัติเหตุดังกลาว  บริษัทฯ ไดวาจางที่ปรึกษาภายนอกเพ่ือปรับปรุงโครงสราง
ของหนวยงานบริหารจัดการวิกฤตและการตอบรับฉุกเฉิน เพ่ือใหสามารถบริหารจัดการวิกฤตไดอยางมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
ตัวอยางเชน บริษัทฯ จัดใหมีหนวยงานบริหารจัดการวิกฤตและการตอบรับฉุกเฉินซึ่งประกอบดวยบุคลากรในระดับผูบริหาร
จํานวน 3 คนในระหวางที่เกิดวิกฤตเพื่อใหเกิดความมั่นใจไดวาจะสามารถบริหารจัดการวิกฤตที่เกิดขึ้นไดอยางทันทวงทีและ
สามารถตัดสินใจแกไขปญหาท่ีเกิดขึ้นไดอยางรวดเร็ว นอกจากน้ี บริษัทฯ ยังจัดใหมี 3 แผนกภายในหนวยงานดังกลาว กลาวคือ 
แผนกตอบรับฉุกเฉิน แผนกการใหความชวยเหลือทางครอบครัว และแผนกการบริหารจัดการวิกฤต เพ่ือใหสามารถบริหาร
จัดการในดานตางๆ กรณีเกิดเหตุฉุกเฉินไดอยางมีประสิทธิภาพ  

เน่ืองจากขอมูลของเหตุการณตามเวลาจริง (real time information) เปนสิ่งจําเปนมากในชวงเวลาที่เกิดวิกฤต บริษัทฯ จึง
ไดติดต้ังระบบการจัดการวิกฤตผานการทํางานทางเว็บไซต (web-based Crisis Management System) หรือ “WebEOC-Air” เพ่ือ
ทําใหสมาชิกคณะผูทํางานดานวิกฤตทั้งหมดสามารถเขาถึงขอมูลลาสุด สามารถปอนขอมูล ใหขอมูลที่เปนปจจุบัน และโตตอบ
ผานระบบไดอยางทันทวงที ทั้งน้ี บริษัทฯ จัดใหมีการฝกอบรมสมาชิกคณะผูทํางานดานวิกฤตอยางสม่ําเสมอซึ่งรวมถึงการ
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ฝกอบรมการตอบสนองตอสื่อมวลชนและการชวยเหลือดานมนุษยธรรม ทั้งน้ี ระหวางภาวะอุทกภัยที่เกิดขึ้นในวงกวางในป 2554 
แผนกดานการจัดการวิกฤตและการตอบสนองภาวะฉุกเฉินบริษัทฯ ไดเขามาทําหนาที่ซึ่งทําใหบริษัทฯ สามารถลดขอขัดของใน
การประกอบธุรกิจของในบริษัทฯ ใหนอยที่สุด และสามารถประสานงานไดอยางมีประสิทธิภาพในกรณีเที่ยวบินที่ถูกยกเลิก หรือ
เที่ยวบินที่ลาชา 

บริษัทฯ ไดใชระบบตรวจสอบขอมูลการบิน (Flight Data Monitoring System (FDM)) เพ่ือลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ
และอุบัติการณโดยยังคงสามารถควบคุมตนทุนใหอยูในระดับตํ่าเพ่ือรักษาระดับความสามารถในการแขงขันใหอยูในระดับสูง 
ทั้งน้ี ระบบ FDM เปนกระบวนการรับประกันคุณภาพซึ่งเก่ียวของกับการวิเคราะหขอมูลการบินเปนประจํา โดยมีเปาหมายเพ่ือ
ตรวจพบสถานการณที่จําเปนหรืออาจจําเปนตองไดรับการแกไขแตเน่ินๆ บริษัทฯ เช่ือวาการปรับใชระบบ FDM มีสวนชวยเพ่ิม
ความปลอดภัยดานการบินและประสิทธิภาพของการดําเนินการ เน่ืองจากระบบน้ีชวยใหวิศวกรและผูบริหารสามารถติดตามและ
ประเมินแนวโนมการดําเนินการดานการบิน ระบุสัญญาณบงบอกความเสี่ยง และดําเนินการปองกันและ/หรือเยียวยาที่เหมาะสม 

2.11.1 มาตรการดานความม่ันคงทางการบิน 

ถึงแมวาผูประกอบกิจการสนามบินที่เก่ียวของ (หรือบริษัทฯ ในกรณีของสนามบินสมุย สนามบินตราด และสนามบิน
สุโขทัย) จะรบัผิดชอบดูแลดานความมั่นคงปลอดภัยของผูโดยสารและสัมภาระ ณ จุดหมายปลายทางภายในประเทศและระหวาง
ประเทศ แตบริษัทฯ ยังคงฝกอบรมพนักงานใหมีความรอบคอบอยูเสมอเพื่อใหพนักงานตระหนักถึงความสําคัญของความมั่นคง
ปลอดภัยทางการบินและสามารถรับมือกับความไมมั่นคงปลอดภัยที่อาจเกิดขึ้น ซึ่งรวมถึงใหสามารถจัดการกับผูโดยสารที่
ประพฤติตนไมเหมาะสม บริษัทฯ จะทําการตรวจสอบประวัติภูมิหลังของพนักงานทุกคนกอนที่จะรับเขาทํางาน 

บริษัทฯ ฝกอบรมพนักงานอยางเขมงวดเพ่ือใหเกิดความม่ันใจวาพนักงานของบริษัทฯ มีทักษะที่เหมาะสมในการปฏิบัติ
หนาที่ที่เก่ียวของตามมาตรฐานที่ระบุไวในคูมือพนักงาน ทั้งน้ี ลูกเรือและพนักงานภาคพ้ืนดินทุกคนตองผานการฝกอบรม เพ่ือ
เพ่ิมความตระหนักสินคาและวัตถุอันตราย และเพ่ือใหสามารถตรวจสอบและระบุสินคาและวัตถุที่อาจเปนอันตรายซึ่งคุกคามตอ
ความปลอดภัยของเที่ยวบินไดอยางมีประสิทธิภาพ (วัตถุอันตรายเหลาน้ีรวมถึงสารเหลวที่ติดไฟไดและภาชนะที่อาจระเบิด
ภายใตแรงดัน) นอกจากน้ี พนักงานในหนวยงานดานความม่ันคงทางการบินของบริษัทฯ ตองเขารับการอบรมดานความมั่นคง
ทางการบินซึ่งเปนไปตามมาตรฐานของอนุสัญญาชิคาโกและทางปฏิบัติที่ไดรับการแนะนํา และกฎหมายไทย 

ภายหลังจากเกิดการกอการรายในสหรัฐฯ เมื่อวันที่ 11 กันยายน 2544 ICAO บังคับใหรัฐสมาชิกใชระเบียบขอบังคับ
และแนวทางที่กําหนดใหสายการบินตางๆ ปฏิบัติตามมาตรการดานความปลอดภัยบางประการ มาตรการเหลาน้ี ไดแก 

 การติดต้ังประตูเสริมความแข็งแรงและการทบทวนนโยบายและวิธีการปฏิบัติในการเขาไปในหองนักบิน 

 การใชที่น่ังเจาหนาที่ประจําอากาศยาน (Jump Seat) 

 การเคล่ือนยายสัมภาระที่เช็คอินแลวออกจากเครื่องบินเมื่อผูโดยสารไมสามารถขึ้นเครื่องบินได 

 การทบทวนสิ่งของที่ไดรับอนุญาตใหเปนสัมภาระนําขึ้นหองโดยสาร 

 การยกระดับการตรวจตราสัมภาระ และ 

 การฝกอบรมลูกเรือเก่ียวกับการจัดการผูโดยสารที่ประพฤติตนไมเหมาะสม และการตรวจประวัติผูโดยสาร  
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โดยกรมการบินพลเรือนไดใชระเบียบขอบังคับตามที่ไดกําหนดโดย ICAO และบริษัทฯ ไดปฏิบัติตามระเบียบขอบังคับ
ทั้งหมดของกรมการบินพลเรือนที่เก่ียวของกับความปลอดภัยในการเดินอากาศ 

2.12 กฎหมายและกฎเกณฑท่ีเก่ียวของกับอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย 

2.12.1 กฎและระเบียบระหวางประเทศของอุตสาหกรรมการบิน 

2.12.1.1 อนุสัญญาชิคาโก 

กฎและระเบียบสําหรับการขนสงทางอากาศระหวางประเทศไดถูกกําหนดขึ้นใหเปนไปตามอนุสัญญาวาดวยการบินพล
เรือนระหวางประเทศ (Convention on International Civil Aviation) (อนุสัญญาชิคาโก) ซึ่งจัดทําขึ้นที่เมืองชิคาโก เมื่อวันที่ 7 
ธันวาคม 2487 ซึ่งประเทศไทยไดลงนามและใหสัตยาบันในป 2487 และป 2490 ตามลําดับ โดยหลักการสําคัญของอนุสัญญาชิคา
โก คือ แตละประเทศมีอธิปไตยเหนือนานฟาของตนเอง และมีสิทธิที่จะกําหนดกฎและระเบียบเกี่ยวกับการใหบริการทางอากาศ
ทั้งแบบประจําและไมประจําที่บินอยูเหนือหรือเขามาในอาณาเขตของตนได 

อนุสัญญาชิคาโกยังไดกําหนดใหจัดต้ังองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation 
Organization หรือ ICAO) ซึ่งมีฐานะเปนองคการชํานัญพิเศษภายใตการกํากับดูแลขององคการสหประชาชาติ โดยองคการการ
บินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO)ไดดําเนินการพัฒนามาตรฐานและแนะนําการปฏิบัติการสําหรับกิจกรรมการขนสงทาง
อากาศระหวางประเทศ เชน การใชขอบังคับทางอากาศ กฎจราจรทางอากาศ ใบอนุญาตสําหรับเจาหนาที่การบิน มาตรฐานความ
ปลอดภัย การสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุ การบริการการเดินอากาศ การออกแบบสนามบิน และการควบคุมและปองกันมลภาวะ
ทางสิ่งแวดลอม เปนตน ในฐานะท่ีประเทศไทยเปนสมาชิกขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) ประเทศไทยได
นําเอามาตรฐานและแนวทางการปฏิบัติงานสวนใหญที่ไดกําหนดโดยองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) มาใชใน
กิจการการบินดวย 

2.12.1.2 เสรีภาพในการบิน 

สิทธิในการขนสงทางอากาศระหวางประเทศอยูภายใตความตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศระหวางประเทศใน
รูปแบบพหุภาคี 2 ฉบับ ไดแก ความตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ ค.ศ. 1944 (International Air Transport 
Agreement of 1944 หรือ “Five Freedoms Agreement”) และความตกลงวาดวยบริการการเดินอากาศผานแดนระหวางประเทศ 
ค.ศ. 1944 (International Air Services Transit Agreement of 1944 หรือ “Transit Agreement”) ทั้งน้ี สิทธิเหลาน้ันไดถูกอางถึงใน
ความตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศซึ่งเปนขอตกลงที่ไดจัดทําขึ้นกันเองระหวางประเทศตางๆ 

Five Freedoms Agreement ไดกําหนดหลักในเรื่องเสรีภาพของการบินระหวางประเทศหรือสิทธิการบินที่ประเทศท่ีลง
นามอาจจะใหสิทธิแกอีกประเทศโดยความตกลงระหวางประเทศ ทั้งน้ี หลักการของเสรีภาพการบินเทาที่รองรับอยูใน Five 
Freedoms Agreement มี 5 ประการซึ่งสามารถสรุปไดดังน้ี 

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

สิทธิเสรีภาพที่ 2 (Second Freedom) คือ สิทธิที่สายการบินของประเทศคูสัญญาสามารถแวะลงในดินแดนของประเทศ
คูสัญญาอีกฝายหน่ึงไดโดยมิไดมีวัตถุประสงคเพ่ือการคา เชน การแวะลงเพ่ือเติมนํ้ามันเช้ือเพลิง หรือเพ่ือการซอม 
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สิทธิเสรีภาพที่ 3 (Third Freedom) หรือที่เรียกวา “สิทธิในการขนสง” คือ สิทธิที่สายการบินของประเทศคูสัญญา
สามารถรับขนผูโดยสาร ไปรษณียภัณฑ และสินคาจากประเทศของตนเองไปยังอีกประเทศคูสัญญาอีกฝาย 

สิทธิเสรีภาพที่ 4 (Fourth Freedom) คือ สิทธิที่สายการบินของประเทศคูสัญญาสามารถรับขนผูโดยสารไปรษณียภัณฑ 
และสินคาจากประเทศคูสัญญาอีกฝายหน่ึงมายังประเทศของตนเอง 

สิทธิเสรีภาพที่ 5 (Fifth Freedom) คือ สิทธิที่สายการบินของประเทศคูสัญญาสามารถรับขนผูโดยสารไปรษณียภัณฑ 
และสินคาจากประเทศคูสัญญาอีกฝายหน่ึงแลวบินตอไปยังประเทศที่สาม (โดยไมตองกลับไปยังประเทศของตน) เพ่ือสง
ผูโดยสาร สงไปรษณียภัณฑ และสินคา ทั้งน้ี โดยที่เที่ยวบินดังกลาวจะตองมีตนทางจากหรือมุงไปสูประเทศของสายการบินที่
ขนสงดังกลาว 

ประเทศไทยไมไดเปนภาคีในความตกลง Five Freedoms Agreement แตไดเขาทําความตกลงระหวางประเทศท่ีอางถึง
เสรีภาพตางๆ ดังกลาว และประเทศไทยยังไดลงนามความตกลง Transit Agreement ใน พ.ศ. 2487 และไดใหสัตยาบันความตกลง
ดังกลาวใน พ.ศ. 2490 โดยความตกลง Transit Agreement ใหสิทธิแกสายการบินที่ประจําอยูในรัฐภาคีในการบินผานเหนืออาณา
เขตของรัฐภาคีอื่นโดยไมลงจอดในรัฐน้ัน ในขณะที่อนุสัญญาชิคาโกอนุญาตใหเที่ยวบินแบบไมประจํา (รวมถึงเที่ยวบินขนสง
สินคา) สามารถบินเหนืออาณาเขตของรัฐที่ลงนาม และสามารถแวะลงจอดไดดวยวัตถุประสงคที่มิใชเพ่ือการคาในอาณาเขตของ
รัฐดังกลาว ทั้งน้ี ภายใตขอจํากัดบางประการที่จะไดกําหนดโดยแตละประเทศ 

2.12.2 ความตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศ (Air Services Agreement) 

ณ วันที่ในเอกสารฉบับน้ี ประเทศไทยมีความตกลงทวิภาคีวาดวยการขนสงทางอากาศ (Air Services Agreement) กับ
ประเทศภาคี 99 ประเทศ ซึ่งเง่ือนไขของความตกลงแตละฉบับจะมีขอกําหนดเก่ียวกับสิทธิการบินตางๆ ไว เชน สิทธิในการลง
จอด เสนทางการบิน ความจุของเที่ยวบิน การกําหนดพิกัดอัตราคาขนสง (รวมถึงคาระวางสินคา) การขายและการตลาด กิจกรรม
เชิงพาณิชยใดๆ และการอนุญาตดําเนินการ โดยสิทธิการบินที่ไดรับภายใตความตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศในรูปแบบทวิ
ภาคีอยูบนพ้ืนฐานของหลักเสรีภาพทางการบินตางๆ ตามที่กําหนดไวใน Five Freedoms Agreement ทั้งน้ี ความตกลงวาดวยการ
ขนสงทางอากาศแตละฉบับอาจมีการปรับปรุงเปนครั้งคราวไดเมื่อมีการรองขอจากประเทศคูสัญญา 

ในสวนของสิทธิการบินสําหรับการใหบริการเที่ยวบินแบบไมประจําน้ัน โดยทั่วไปประเทศท่ีเปนภาคีในอนุสัญญาชิคา
โกจะใหสิทธิการบินแตฝายเดียวในสวนที่เก่ียวกับนานฟาของตนโดยตรงแกสายการบินที่เก่ียวของ ทั้งน้ี ประเทศเจาของสัญชาติ
ของสายการบินดังกลาวจะเขามามีสวนเก่ียวของเฉพาะในกรณีที่เกิดขอพิพาทขึ้นเทาน้ัน 

แนวคิดในการเปดเสรีการประกอบการบริการขนสงทางอากาศในกลุมประเทศสมาชิกอาเซียน หรือที่รูจักกันในช่ือ 
Open Skies น้ันเริ่มตนขึ้นในป 2547 เพ่ือที่จะทยอยผอนปรนขอจํากัดตางๆ และเพ่ือใหเกิดความยืดหยุนตลอดจนใหสามารถ
ดําเนินการใหบริการขนสงทางอากาศในกลุมอาเซียนไดมากยิ่งขึ้นตามนโยบายท่ีไดริเริ่มขึ้นในป 2547 อีกทั้งเพ่ือที่จะสรางตลาด
การบินแบบหน่ึงเดียวในกลุมประเทศอาเซียนภายในป 2558 น้ัน ประเทศสมาชิกอาเซียนจึงไดลงนามใน ASEAN Multilateral 
Agreement on Air Services ในป 2552 และ ASEAN Multilateral Agreement on the Full Liberalisation of Passenger Air Services 
ในเดือนพฤศจิกายน ป 2553  
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บริษัทฯ ไดรับการกําหนดใหเปนสายการบินที่กําหนด (Designated Airline) เพ่ือใชสิทธิการบินที่ประเทศไทยไดรับ
ภายใตความตกลงระหวางประเทศทั้งหลายวาดวยการขนสงทางอากาศท่ีประเทศไทยเปนภาคี ทั้งน้ี แมวารัฐบาลจะไดกําหนดให
มีสายการบินที่กําหนดเพ่ิมเติมตามนโยบายการเปดเสรีทางการบิน แตสิทธิของบริษัทฯ โดยเฉพาะสิทธิที่เก่ียวกับความถ่ีและ
ความจุของเที่ยวบินตามความตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศอาจไมไดรับผลกระทบจากการกําหนดใหมีสายการบินที่กําหนด
เพ่ิมขึ้นก็ได นอกจากน้ี สายการบินที่กําหนดสายใหมก็จะไดรับสิทธิทั้งหลายของประเทศไทยตามความตกลงตางๆ วาดวยการขนสง
ทางอากาศในสวนที่ยังไมไดนําใช อยางไรก็ตาม รัฐบาลสามารถเลือกดําเนินการเจรจากับประเทศที่เปนคูสัญญาเพ่ือขอรับสิทธิ
ดานการบินเพ่ิมเติมสําหรับสายการบินที่กําหนดสายใหมของประเทศไดโดยไมเปนการลดทอนสิทธิตางๆ ที่บริษัทฯ ใชอยูใน
ปจจุบัน 

2.12.3 ความตกลงทั่วไปวาดวยการคาและการใหบริการ 

ประเทศไทยเปนหน่ึงในสมาชิกผูกอต้ังขององคการการคาโลก (World Trade Organization (WTO)) โดยไดเขารวมเปน
สมาชิกต้ังแตวันที่ 28 ธันวาคม 2537 ทั้งน้ี กลุมสมาชิกขององคการการคาโลกซึ่งเปนสมาชิกของความตกลงทั่วไปวาดวยการคา
บริการ (General Agreement on Trade in Services (GATS)) ดวยน้ัน ไดยอมรับที่จะปฏิบัติตามขอผูกพันที่กําหนดในความตกลง
ทั่วไปวาดวยการคาบริการตามหลักการเปดเสรีแบบกาวหนาเปนลําดับ (Progressive Liberalization)  

ขอตกลงในภาคผนวกของขอผูกพันที่กําหนดในความตกลงทั่วไปวาดวยการคาบริการในสวนที่เก่ียวกับการใหบริการ
การขนสงทางอากาศ  (Air Transport Services) ใชบังคับกับมาตรการใดๆ ที่มีผลกระทบตอธุรกิจการใหบริการการขนสงทาง
อากาศไมวาแบบเที่ยวบินประจําหรือเที่ยวบินไมประจํา และบริการเสริมอื่นๆ ที่ไมเก่ียวกับขอตกลงดานสิทธิทางการบิน ซึ่ง
ไดแก กิจกรรมการบริการซอมและบํารุงรักษาอากาศยาน (ไมรวมการซอมบํารุงในลานจอด) กิจกรรมการขายและการตลาดของ
การบริการขนสงทางอากาศ (เฉพาะที่ไมเก่ียวกับการกําหนดราคา และเง่ือนไขในการขายอื่นๆ) รวมท้ังระบบการบริการสํารองที่
น่ังดวยระบบคอมพิวเตอร (Computer Reservation System (CRS)) 

อยางไรก็ตาม ประเทศไทยไดเขาผูกพันในความตกลงทั่วไปวาดวยการคาบริการเฉพาะในเรื่องการบริการซอมและ
บํารุงรักษาอากาศยาน การขายและการตลาดของการบริการขนสงทางอากาศ เพ่ือใหประเทศที่ไดรับความอนุเคราะหยิ่ง (Most 
Favored Nation) สามารถเขาถึงตลาดทางเศรษฐกิจของประเทศไทยไดเฉพาะในเรื่องที่ประเทศไทยไดยอมเขาผูกพันดังกลาว
เทาน้ัน ทั้งน้ี การท่ีประเทศไทยไดเขารวมในความตกลงท่ัวไปวาดวยการคาบริการมิไดทําใหขอผูกพันที่ประเทศไทยตองปฏิบัติ
ตามสัญญาพหุภาคีและสัญญาทวิภาคีลดลงแตประการใด 

2.12.4 สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ 

นอกเหนือจากกฎและระเบียบที่ใชบังคับกับการบินพลเรือนระหวางประเทศดังกลาว ในป 2488 สายการบินตางๆ ได
รวมกันกอต้ังสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transport Association (IATA)) ขึ้นท่ีเมืองฮาวานา 
ประเทศคิวบา โดยองคกรน้ีมีอํานาจหนาที่ในการกําหนดระเบียบขอบังคับสําหรับการประกอบธุรกิจขนสงทางอากาศ และเปนผู
ประสานงานและจัดการประชุมระหวางสายการบินสมาชิก เพ่ือกําหนดราคากลางของคาโดยสารและของคาระวางขนสงสําหรับ
เที่ยวบินระหวางประเทศ นอกจากน้ี สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IATA) ยังทําหนาที่เปนผูประสานงานระหวาง
ประเทศโดยการเรียกประชุมตางๆ เพ่ือเปนแนวทางในการดําเนินการใหไปในทิศทางเดียวกันในระหวางสายการบินสมาชิก 
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2.12.5 ขอจํากัดระหวางประเทศเก่ียวกับความรับผิดของสายการบิน 

อนุสัญญาวอรซอฉบับลงวันที่ 12 ตุลาคม 2472 และพิธีสารแหงกรุงเฮกฉบับลงวันที่ 28 ตุลาคม 2498 ไดกําหนดการ
จํากัดความรับผิดสําหรับผูขนสงทางอากาศ โดยต้ังอยูบนสมมติฐานแหงความผิด โดยผูขนสงทางอากาศจะตองรับผิดในทาง
การเงินเกินกวาที่กําหนดไวในอนุสัญญาวอรซอวก็ตอเมื่อผูไดรับความเสียหายสามารถพิสูจนไดวาเปนความประมาทเลินเลอ
อยางรายแรงของบริษัทผูขนสงทางอากาศ ทั้งน้ี มีบางประเทศ โดยเฉพาะประเทศสหรัฐอเมริกาไดโตแยงทั้งหลักการเก่ียวกับการ
จํากัดความรับผิดและจํานวนคาเสียหายที่กําหนดไวตามอนุสัญญาวอรซอว อยางไรก็ดี ประเทศไทยยังไมไดเขาเปนภาคีของ
อนุสัญญาวอรซอวหรือพิธีสารแหงกรุงเฮกน้ี  

ในป 2542 องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) ไดตกลงยอมรับอนุสัญญาเพ่ือความเปนอันหน่ึงอัน
เดียวกันของกฎเกณฑบางประการของกฎหมายระหวางประเทศที่เก่ียวของกับการขนสงหรืออนุสัญญามอนทรีออล (อนุสัญญา
มอนทรีออล) ซึ่งแกไขปรับปรุงอนุสัญญาวอรซอวเก่ียวกับการชดเชยความเสียหายใหแกผูโดยสารและเจาของสินคาอันเกิดจาก
ภัยพิบัติทางอากาศ โดยอนุสัญญามอนทรีออลกําหนดความรับผิดของผูขนสงไว 2 ช้ัน โดยความรับผิดในช้ันแรกเปนความรับผิด
โดยเครงครัดของบริษัทผูขนสงทางอากาศ สําหรับ 100,000 IMF Special Drawing Rights แรก สวนความรับผิดในช้ันที่สองคือ
ความรับผิดอยางไมจํากัด โดยเปนความรับผิดในกรณีที่บริษัทผูขนสงทางอากาศไมสามารถพิสูจนไดวาความเสียหายมิไดเกิดจาก
ความผิดของตน ทั้งน้ี ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2552 ภายใตกลไกการปรับเพ่ิมอัตโนมัติของอนุสัญญามอนทรีออล ความรับผิดอยาง
จํากัดสําหรับผูโดยสารในช้ันแรกไดปรับเพ่ิมขึ้นอีกรอยละ 13.1 คือปรับเพ่ิมเปน 113,100 IMF Special Drawing Rights ตอคนใน
กรณีผูโดยสาร 19 IMF Special Drawing Rights ตอกิโลกรัม ในกรณีที่เปนการขนสงสินคา 1,131 IMF Special Drawing Rights 
ในกรณีที่เปนสัมภาระ และ 4,694 IMF Special Drawing Rights สําหรับกรณีการขนสงผูโดยสารลาชา อน่ึง ประเทศไทยยังมิได
เขาเปนภาคีของอนุสัญญามอนทรีออลดังกลาว 

อนุสัญญาวอรซอวและพิธีสารแหงกรุงเฮกหรืออนุสัญญามอนทรีออลใชบังคับกรณีที่การขนสงเริ่มตนและสิ้นสุดใน
ประเทศที่เปนภาคีสมาชิกแหงอนุสัญญาและพิธีสารดังกลาว แมวาการขนสงน้ันจะเช่ือมตอไปยังประเทศซึ่งมิไดเปนภาคีสมาชิก
แหงอนุสัญญาและพิธีสารดังกลาวน้ันก็ตาม 

นอกจากน้ี อนุสัญญาวาดวยความเสียหายซึ่งอากาศยานตางประเทศกอใหเกิดแกบุคคลที่สามบนผิวพ้ืน (Convention on 
Damage Caused by Foreign Aircraft to Third Parties on the Surface) ที่ลงนาม ณ กรุงโรม เมื่อวันที่ 7 ตุลาคม 2495 (อนุสัญญา
กรุงโรม) ยังไดกําหนดหลักเกณฑเก่ียวกับความเสียหายของบุคคลที่สาม แตเน่ืองจากประเทศไทยยังไมไดใหสัตยาบันตอ
อนุสัญญากรุงโรม ดังน้ัน คาเสียหายของบุคคลที่สามที่เกิดขึ้นในประเทศไทยจึงเปนไปตามหลักกฎหมายไทย 

2.12.6 การจัดสรรกําหนดเวลาการใชสนามบินท่ีสนามบินระหวางประเทศ 

การใชสนามบินระหวางประเทศ จะเปนไปตามการจัดสรรกําหนดเวลาการใชอากาศยาน กําหนดเวลาดังกลาวจะ
สอดคลองกับขีดความสามารถในการรองรับการใหบริการของสนามบินและความสามารถของผูขนสงในการลงจอดหรือการบิน
ขึ้นจากสนามบินตามวันและเวลาที่กําหนดไว  

ผูประสานงานสนามบินที่ไดรับการแตงต้ังจะรวบรวมแผนตารางเที่ยวบินตางๆของสายการบินเพ่ือจัดสรรเวลาการใช
สนามบินซึ่งจะทําขึ้นปละ 2 ครั้ง ตามฤดูการบินที่กําหนดโดยสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IATA) โดยมีขั้นตอนการ
ดําเนินการ ดังน้ี 
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(1) ผูประสานงานสนามบินแจงใหผูขนสงทางอากาศทุกรายทราบถึงความสามารถในการรองรับการใหบริการของ
สนามบินในฤดูการบินน้ัน รวมถึงขอมูลในการจัดสรรกําหนดเวลาการใชสนามบินในฤดูที่ผานมา 

(2) สายการบินยื่นคํารองขอกําหนดเวลาการการใชสนามบินไปยังผูประสานงานสนามบิน 5 เดือนกอนเริ่มใชตาราง
การบินของแตละฤดู 

(3) ผูประสานงานสนามบินจะจัดสรรกําหนดเวลาการใชสนามบินใหแก สายการบินที่เคยมีกําหนดเวลาการใช
สนามบินอยูแลวในชวงระยะเวลาที่ผานมาของตารางการบิน หรือ “สิทธิสืบทอด (Grandfather rights)” ของสาย
การบินดังกลาวกอน 

(4) ผูประสานงานสนามบินจะจัดสงขอมูลเบื้องตนเก่ียวกับการจัดสรรกําหนดเวลาการใชสนามบินใหแกสายการ
บินตางๆ ซึ่งรวมถึงกําหนดเวลาการใชสนามบินในชวงที่เคยมีการจัดสรรใหสายการบินที่เคยทําการบินมายัง
สนามบินน้ันแลว และกําหนดเวลาใดที่ใหสายการบินตองปรับเวลาการบินตามขีดความสามารถรองรับในการ
ใหบริการของสนามบิน 

(5) ผูประสานงานสนามบินจะทําการรวบรวมกําหนดเวลาที่ยังไมไดมีการจัดสรรเขาดวยกัน ไมวาจะเปน
กําหนดเวลาที่เพ่ิมขึ้นใหม หรือกําหนดเวลาที่ยังไมไดมีการนําไปใชหรือถูกละทิ้งไมวาดวยสาเหตุใด และ 

(6) ผูประสานงานสนามบินจะนํากําหนดเวลาท่ีมีอยูแบงสรรใหสมาชิกใหมและสายการบินที่เคยทําการบินมายัง
สนามบินน้ันอยูแลวตามสวน  

การขอรับการจัดสรรกําหนดเวลาการใชสนามบินเพ่ิมขึ้นจะทําไดยากสําหรับสนามบินที่มีการขนสงหนาแนน ทั้งน้ี เมื่อ
สิ้นสุดกระบวนการจัดสรรเบื้องตนของกําหนดเวลาการใชสนามบิน สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IATA) จะจัดใหมี
การประชุมระหวางสายการบินในเดือนมิถุนายนและพฤศจิกายนของทุกป เพ่ือใหสายการบินสามารถประสานกําหนดเวลาการใช
สนามบินที่ไดรับการจัดสรรเพ่ือใหเที่ยวบินที่เช่ือมตอระหวางสนามบิน 2 แหงสอดคลองกันและเพ่ือแลกเปลี่ยนกําหนดเวลาการ
ใชสนามบินระหวางกันในกรณีที่กําหนดเวลาการใชสนามบินที่ผูประสานงานสนามบินไดจัดสรรใหในเบื้องตนไมเปนไปตามที่
ตองการ ทั้งน้ี กําหนดเวลาที่ไมไดมีการนําไปใชจะถูกนําไปจัดสรรอีกครั้ง  

สายการบินที่เคยมีกําหนดเวลาการใชสนามบินอยูแลวในชวงระยะเวลาที่ผานมาของแตละฤดูจะมีความไดเปรียบในเชิง
พาณิชยเหนือสายการบินอื่นๆ โดยเฉพาะในสนามบินที่มีการขนสงหนาแนน  

2.12.7 คาธรรมเนียมการบินระหวางประเทศและคาธรรมเนียมสนามบินระหวางประเทศ 

สายการบินจะตองเสียคาธรรมเนียมการขนสงทางอากาศตางๆ ซึ่งแบงเปนคาธรรมเนียมการเดินอากาศและ
คาธรรมเนียมสนามบิน สําหรับคาธรรมเนียมการเดินอากาศ ประกอบดวย คาธรรมเนียมเสนทางการบินสําหรับการบินผานนาน
ฟาและคาธรรมเนียมการนํารองสําหรับการเดินอากาศ และในสวนของคาธรรมเนียมสนามบินจะประกอบดวยคาบริการในการลง
จอดอากาศยาน โดยในป 2556 บริษัทฯ ไดชําระคาธรรมเนียมตางๆ ดังกลาว เปนจํานวนทั้งสิ้น 256.1 ลานบาท  
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2.12.8 กฎและระเบียบในประเทศของอุตสาหกรรมการบิน 

2.12.8.1 พระราชบัญญัติการเดินอากาศและประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 

การประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศในประเทศไทยอยูภายใตบังคับของประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 (“ปว.58”) 
และพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 (รวมท้ังที่แกไขเพ่ิมเติม) (“พระราชบัญญัติการเดินอากาศ”) โดยกรมการบินพล
เรือน ถือเปนหนวยงานที่มีอํานาจหนาที่และความรับผิดชอบในการกํากับดูแลอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย 

2.12.8.2 กรมการบินพลเรือน 

กรมการบินพลเรือนเปนหนวยงานระดับกรมสังกัดกระทรวงคมนาคมซึ่งมีหนาที่บริหารจัดการกิจกรรมการบิน 
กรมการบินพลเรือนมีอํานาจหนาที่ครอบคลุมการขนสงคนโดยสาร ไปรษณียภัณฑและพัสดุภัณฑ จากหรือภายในนานฟาไทย 
รวมถึงอํานาจหนาที่ในการจดทะเบียนและรับรองอากาศยาน การรับรองบุคลากร การออกใบอนุญาตจัดต้ังสนามบิน การออก
ใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ การควบคุมการจราจรทางอากาศ และการรับรองคุณภาพบริภัณฑหรือช้ินสวนอากาศยาน 

วัตถุประสงคหลักของกรมการบินพลเรือน คือ การสรางความเช่ือมั่นในระบบการขนสงทางอากาศซึ่งดําเนินการโดยผู
ใหบริการวาผูโดยสารจะไดรับความปลอดภัย และสรางความเช่ือมั่นวาผูประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศไดประกอบกิจการ
อยางถูกตองตามกฎหมายและกฎระเบียบที่เก่ียวของ ทั้งน้ี ในฐานะท่ีประเทศไทยเปนสมาชิกขององคการการบินพลเรือนระหวาง
ประเทศ (ICAO) ประเทศไทยไดนําเอามาตรฐานและแนวทางการปฏิบัติงานสวนใหญที่ไดกําหนดโดยองคการการบินพลเรือน
ระหวางประเทศ (ICAO) มาใชในการบัญญัติกฎหมายและกฎเกณฑที่เก่ียวของกับกิจการการบินดวย 

2.12.8.3 การประกอบอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย 

ในการประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศทั้งเที่ยวบินแบบประจําและไมประจําในประเทศไทย ปว.58 กําหนดใหผู
ประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศตองมีใบอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ (Air Operating License หรือ 
“AOL”) ซึ่งออกใหโดยรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม โดยใบอนุญาตดังกลาวอาจถูกเพิกถอนหรือระงับโดยรัฐมนตรีวาการ
กระทรวงคมนาคมได หากผูไดรับใบอนุญาตไมปฏิบัติตามเง่ือนไขที่ระบุไวในใบอนุญาตหรือกฎหมาย และระเบียบที่เก่ียวกับ
การเดินอากาศหรือมาตรฐานความปลอดภัยซึ่งกําหนดโดยกรมการบินพลเรือน โดยอายุของใบอนุญาตใหเปนไปตามที่กําหนด
โดยกรมการบินพลเรือน ซึ่งใบอนุญาตฉบับปจจุบันของบริษัทฯ ออกใหเมื่อวันที่ 15 มกราคม 2552 และมีกําหนดอายุ 10 ป 
นับต้ังแตวันที่ 1 กุมภาพันธ 2552 

ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ ผูประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศตองไดรับใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ 
(Air Operator Certificate หรือ AOC) ซึ่งออกโดยกรมการบินพลเรือนภายใตขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ 
85 วาดวยใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ โดยใบรับรองดังกลาวจะเปนเครื่องแสดงวาผูประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศไดมี
การปฏิบัติตามมาตรฐานความปลอดภัยตามท่ีคณะกรรมการการบินพลเรือนกําหนดไวสําหรับการใหบริการทางการบิน 
ใบรับรองน้ีมีอายุตามท่ีกําหนดในใบรับรองแตไมเกิน 5 ปนับแตวันที่ออก และสามารถตออายุไดครั้งละไมเกิน 5 ป ภายใตการ
ผานการตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภัยในการตออายุโดยกรมการบินพลเรือน อยางไรก็ดี เมื่อวันที่ 10 กุมภาพันธ 2553 
กรมการบินพลเรือนไดออกประกาศวาดวยเรื่องแบบ อายุของใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศและขอกําหนดการปฏิบัติการ ซึ่ง
ไดลดอายุของใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศที่ออกใหแกผูดําเนินการเดินอากาศในครั้งแรกใหมีอายุไมเกิน 2 ป โดยใบรับรอง
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ผูดําเนินการเดินอากาศฉบับปจจุบันของ บริษัทฯออกเมื่อวันที่17 เมษายน 2556 และมีผลใชบังคับตอไปจนถึงวันที่ 30 เมษายน  
2561  

ใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศอาจถูกระงับหรือเพิกถอนได หากผูประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศไมสามารถ
ปฏิบัติตามขอกําหนดการปฏิบัติการแนบทายใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ หรือคูมือปฏิบัติการบินตามที่ไดรับการอนุมัติจาก
พนักงานเจาหนาที่ที่เก่ียวของ หรือกฎและระเบียบตางๆ ที่เก่ียวกับการเดินอากาศหรือวิธีปฏิบัติเพ่ือความปลอดภัยที่กําหนดโดย
กรมการบินพลเรือน ไปในทางที่อาจกอหรอืกอใหเกิดอันตรายแกการเดินอากาศ หรือกรณีที่ผูประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศ
ทําการแกไขคูมือโดยไมไดรับความเห็นชอบจากพนักงานเจาหนาที่ที่เก่ียวของ และไมสามารถดําเนินการแกไขใหเปนไปตามที่
พนักงานเจาหนาที่กําหนด หรือกรณีที่ผูประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศทําการแกไขคูมือโดยไมไดรับความเห็นชอบจาก
พนักงานเจาหนาที่ที่เก่ียวของไปในทางที่อาจกอหรือกอใหเกิดอันตรายแกการเดินอากาศ ใบรับรองการดําเนินการเดินอากาศอาจ
ถูกระงับหรือเพิกถอนไดเชนกัน 

นอกจากน้ี พระราชบัญญัติการเดินอากาศยังควบคุมกิจกรรมการเดินอากาศในประเทศ ตลอดจนกําหนดกฎเกณฑ
เก่ียวกับการจดทะเบียนและเคร่ืองหมายอากาศยาน แบบอากาศยาน การผลิตอากาศยาน และการควบคุมความสมควรเดินอากาศ 
สมุดปูมเดินทาง สนามบินและเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ มาตรการเม่ือเกิดอุบัติเหตุ คุณสมบัติของผูประจํา
หนาที่ บริการในลานจอดอากาศยานและบริการชางอากาศ 

ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ ผูที่สามารถย่ืนขอจดทะเบียนอากาศยานตอกรมการบินพลเรือนไดน้ัน (1) จะตอง
เปนผูที่เปนเจาของอากาศยานที่ขอจดทะเบียน หรือ (2) มีสิทธิในการครอบครองอากาศยานดังกลาวและไดรับอนุญาตจาก
รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมใหจดทะเบียนได โดยผูยื่นคําขอจะตองเปนบุคคลที่มีสัญชาติไทยเทาน้ัน และในกรณีที่ผูยื่นคํา
ขอเปนบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด (1) จะตองจดทะเบียนบริษัทตามกฎหมายไทย (2) ตองไมมีหุนชนิดออกใหแกผูถือ 
(3) กรรมการสวนมากตองมีสัญชาติไทย (4) ตองมีสํานักงานใหญของบริษัทต้ังอยูในราชอาณาจักร และ (5) หุนไมนอยกวารอย
ละ 51 ของหุนทั้งหมดตองเปนของบุคคลในประเภทตอไปน้ีแตละประเภทโดยลําพัง หรือหลายประเภทรวมกัน ไดแก บุคคล
ธรรมดาซึ่งมีสัญชาติไทย และ/หรือกระทรวง ทบวง กรมในรัฐบาล (“หนวยงานรัฐ”) และ/หรือบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชน
จํากัดซึ่งมีหนวยงานรัฐ หรือบุคคลธรรมดาสัญชาติไทยถือหุนอยูไมนอยกวารอยละ 51 ของหุนทั้งหมด 

ในสวนของอากาศยานที่จดทะเบียนในประเทศไทย (“อากาศยานไทย”) ผูประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศตองไดรับ
ใบสําคัญการจดทะเบียนอากาศยานจากกรมการบินพลเรือนสําหรับอากาศยานไทยแตละลําเพ่ือแสดงวาอากาศยานตามที่ระบุใน
ใบสําคัญไดจดทะเบียนในประเทศไทยแลวตามอนุสัญญาชิคาโก และตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 

อากาศยานไทยจะสามารถทําการบินไดตอเมื่อไดรับใบสําคัญสมควรเดินอากาศ (Certificate of Airworthiness) ซึ่งออก
โดยกรมการบินพลเรือน โดยกรมการบินพลเรือนจะออกใบสําคัญสมควรเดินอากาศเมื่อปรากฏวาอากาศยานมีความเหมาะสมท่ี
จะทําการบินโดยพิจารณาจากปจจัยหลายประการ อาทิ แบบ โครงสราง และสวนประกอบสําคัญของอากาศยาน รวมถึงผลการ
ทดสอบโดยการบินทดลองและการทดสอบอยางอื่นตามที่กําหนดโดยกรมการบินพลเรือน ทั้งน้ี ใบสําคัญสมควรเดินอากาศแบบ
มาตรฐานมีอายุคราวละ 3 ป และสามารถขอตออายุไดเมื่อกรมการบินพลเรือนเห็นวาอากาศยานน้ันไดรับการบํารุงรักษาใหคง
สภาพตามแบบท่ีไดรับการรับรองและอยูในสภาพที่ใชงานไดอยางปลอดภัย 

พระราชบัญญัติการเดินอากาศไดกําหนดใหมีคณะกรรมการการบินพลเรือนเพื่อกําหนดกฎเกณฑตามพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศและตามภาคผนวกของอนุสัญญาชิคาโกภายใตความเห็นชอบของรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม รวมถึงให
อํานาจคณะกรรมการการบินพลเรือน (ก) กําหนดหลักเกณฑและวิธีการคํานวณคาโดยสารและคาระวางสําหรับอากาศยานขนสง
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ภายในประเทศ ภายใตอัตราขั้นสูงสําหรับคาโดยสารและคาระวางสําหรับเสนทางการบินภายในประเทศตามท่ีกําหนดใน
กฎกระทรวงที่เก่ียวของ และ (ข) อนุมัติอัตราคาบริการสําหรับการใชเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ ทั้งน้ี ตาม
กฎกระทรวงคมนาคมที่เก่ียวของ อัตราขั้นสูงสําหรับคาโดยสารในเสนทางการบินภายในประเทศจะตองเรียกเก็บตามระยะทาง
ในอัตราไมเกิน 30 บาทตอกิโลเมตร และตามประกาศกรมการบินพลเรือน เรื่อง การกําหนดอัตราคาโดยสารของผูประกอบการ
ขนสงสําหรับอากาศยานขนสงภายในประเทศ ลงวันที่ 13 มกราคม 2553 เสนทางการบินที่มีระยะทางบินเกินกวา 300 กิโลเมตร 
ใหผูประกอบการขนสงกําหนดคาโดยสารไดไมเกิน 13 บาท ตอกิโลเมตร และเสนทางการบินที่มีระยะทางบินไมเกิน 300 
กิโลเมตร และการเดินทางภาคพ้ืนดินไมสะดวก ใหผูประกอบการขนสงกําหนดคาโดยสารไดไมเกิน 22 บาท ตอกิโลเมตร 

2.12.8.4 สิทธิการบินภายในประเทศ 

ในการดําเนินการบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศแบบประจํามีกําหนดภายในประเทศและการเปดเสนทางการบิน
ใหมภายในประเทศ สายการบินจําเปนตองไดรับการรับรองสิทธิการบินภายในประเทศจากรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม
โดยผานทางกรมการบินพลเรือน นอกจากนี้ สายการบินตองไดรับอนุญาตจากกรมการบินพลเรือนในการเพ่ิมความถ่ีในเสนทาง
การบินภายในประเทศท่ีมีอยู ทั้งน้ี โดยพิจารณาจากจํานวนผูโดยสารที่ใชบริการและความท่ัวถึงของการใหบริการ 

2.12.8.5 สิทธิการบินระหวางประเทศ 

ในการดําเนินการบริการขนสงผูโดยสารทางอากาศระหวางประเทศน้ันขึ้นอยูกับสิทธิการบินซึ่งเกิดจากการเจรจา
ระหวางรัฐบาลแหงประเทศไทยกับรัฐบาลของประเทศอ่ืน โดยสิทธิการบินดังกลาวไดรับการปกปองเปนพิเศษภายใตความตกลง
วาดวยการขนสงทางอากาศ (Air Services Agreement) ระหวางรัฐบาลของสองประเทศภายใตการเจรจาในเรื่องความสามารถใน
การใหบริการการบินระหวางประเทศ โดยที่ความตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศเปนการเจรจาและตกลงระหวางรัฐบาลกับ
รัฐบาล สิทธิการบินตามที่ตกลงจึงเปนสิทธิของรัฐบาลที่เก่ียวของ สําหรับประเทศไทยการขอรับสิทธิการบินระหวางประเทศ
จําเปนตองไดรับการอนุมัติและจัดสรรโดยกรมการบินพลเรือน ทั้งน้ี ความสามารถของบริษัทฯ ที่จะขยายเครือขายเสนทางการ
บิน การเพ่ิมจํานวนเที่ยวบิน และจํานวนที่น่ังโดยสารข้ึนอยูกับการที่ บริษัทฯ จะสามารถขอรับสิทธิการบินและไดรับจัดสรรเวลา
การใชสนามบิน (time slots) ไปยังจุดหมายปลายทางเหลาน้ีอยางเพียงพอ  

นอกเหนือจากการตองไดรับจัดสรรสิทธิการบิน ผูประกอบธุรกิจการขนสงทางอากาศระหวางประเทศจะตองปฏิบัติ
ตามตารางการบินตามแนวทางท่ีสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (IATA) กําหนดไว ซึ่งแบงออกเปน 2 ฤดู อัน
ประกอบดวย ตารางการบินในภาคฤดูรอนและตารางการบินในภาคฤดูหนาว โดยตารางการบินในภาคฤดูหนาวเริ่มต้ังแตวัน
อาทิตยสุดทายของเดือนตุลาคมถึงวันเสารสุดทายของเดือนมีนาคม และตารางการบินในภาคฤดูรอนเริ่มต้ังแตวันอาทิตยสุดทาย
ของเดือนมีนาคมถึงวันเสารสุดทายของเดือนตุลาคมของแตละป โดยทั่วไป บริษัทฯ จะจัดทําตารางการบินลวงหนาเปนเวลา
ประมาณ 6 เดือน  

2.12.8.6 คาธรรมเนียมการเดินอากาศและคาธรรมเนียมสนามบินภายในประเทศ 

ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ คณะกรรมการการบินพลเรือนมีอํานาจในการออกขอบังคับเก่ียวกับคาบริการในการ
ลงจอดอากาศยาน คาบริการท่ีจอดอากาศยาน และคาบริการผูโดยสารขาออก โดยความเห็นชอบจากรัฐมนตรีวาการกระทรวง
คมนาคม โดยคณะกรรมการการบินพลเรือนจะเปนผูพิจารณากําหนดอัตราสูงสุดของอัตราคาบริการในการลงจอดอากาศยาน 
และคาบริการท่ีจอดอากาศยาน รวมท้ังคาบริการผูโดยสารขาออกที่เรียกเก็บโดย บมจ. ทาอากาศยานไทย และผูประกอบกิจการ
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สนามบินรายอื่นๆ โปรดพิจารณารายละเอียดเพ่ิมเติมไดจากหัวขอ “กฎหมายและกฎเกณฑที่เก่ียวของกับอุตสาหกรรมการบินใน
ประเทศไทย-กฎหมายและระเบียบสําหรับกิจการสนามบิน-คาบริการสนามบิน สวนที่ 2 หนา 124” 

2.12.9 กฎและระเบียบในประเทศสําหรับกิจการสนามบิน 

ในประเทศไทย สนามบินภายใตการดําเนินงานของเอกชนอยูในบังคับของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ โดยท่ี
หนวยงานที่มีอํานาจหนาที่และความรับผิดชอบในการกํากับดูแลกิจการสนามบิน คือ กรมการบินพลเรือน เชนเดียวกับกิจการ
ขนสงทางอากาศในประเทศไทย 

2.12.9.1 การประกอบกิจการสนามบินในประเทศไทย 

พระราชบัญญัติการเดินอากาศไดกําหนดใหการจัดต้ังสนามบินสาธารณะในประเทศไทยตองไดรับอนุญาตจากกรมการ
บินพลเรือนโดยอนุมัติรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม ทั้งน้ีการอนุญาตดังกลาวจะออกใหในรูปแบบของใบอนุญาตจัดต้ัง
สนามบินสาธารณะ (Airport Incorporation License หรือ AIL)  

ภายใตกฎกระทรวงคมนาคมที่ออกใน พ.ศ. 2550 ผูขอรับใบอนุญาตจัดต้ังสนามบินสาธารณะจะตองเปนบริษัทจํากัด
หรือบริษัทมหาชนจํากัด และมีคุณสมบัติและลักษณะดังตอไปน้ี 

(1) จะตองเปนบริษัทที่จดทะเบียนบริษัทตามกฎหมายไทย และตองมีสํานักงานใหญของบริษัทต้ังอยูใน
ราชอาณาจักร 

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

(3) กรรมการ ผูจัดการ หรือบุคคลผูมีอํานาจกระทําการผูกพันนิติบุคคลจะตองมีลักษณะตามท่ีกําหนด 

(4) ผูขออนุญาตตองมีกรรมสิทธิ์ สิทธิครอบครอง หรือสิทธิใชประโยชนในพ้ืนที่ที่ขออนุญาตจัดต้ังสนามบิน
สาธารณะ และ 

(5) ผูขออนุญาตจะตองมีฐานะทางการเงินมั่นคงและมีศักยภาพเพียงพอที่จะกอสรางและดําเนินกิจการสนามบิน
สาธารณะ 

ทั้งน้ี กรมการบินพลเรือนจะทําการตรวจสอบคุณสมบัติของผูขออนุญาต เมื่อรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมได
พิจารณาอนุมัติใหจัดต้ังสนามบินสาธารณะแลว ผูขออนุญาตตองยื่นแบบกอสรางสนามบินสาธารณะใหกรมการบินพลเรือน
อนุมัติ ในกรณีที่ ผูขออนุญาตตองดําเนินการตามกฎหมายวาดวยการสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ  
ผูขออนุญาตตองยื่นเอกสารรายงานการวิเคราะหผลกระทบสิ่งแวดลอมซึ่งไดรับความเห็นชอบตามกฎหมายดังกลาวดวย เมื่อผูขอ
อนุญาตดําเนินการกอสรางสนามบินสาธารณะแลวเสร็จ ใหผูขออนุญาตดําเนินการแจงใหกรมการบินพลเรือนทราบ พรอมทั้งยื่น
คูมือสนามบินสาธารณะและจัดใหมีระบบการจัดการความปลอดภัยตามที่กําหนดในขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน 
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ใบอนุญาตจัดต้ังสนามบินสาธารณะมีกําหนดอายุ 10 ปนับแตวันที่ออก และสามารถตออายุไดคราวละ 10 ป โดยการยื่น
คําขอตออายุใบอนุญาตจัดต้ังสนามบินสาธารณะตอกรมการบินพลเรือนกอนวันที่ใบอนุญาตเดิมสิ้นอายุไมนอยกวา 90 วัน และ
เมื่อไดยื่นคําขอดังกลาวแลว ใหสามารถดําเนินการตอไปไดจนกวาจะไดรับแจงการไมอนุญาต  

ใบอนุญาตจัดต้ังสนามบินสาธารณะอาจถูกเพิกถอนหรือระงับโดยกรมการบินพลเรือน หากผูไดรับใบอนุญาตจัดต้ัง
สนามบินสาธารณะไมสามารถปฏิบัติตามกฎกระทรวง หรือวิธีการและเง่ือนไขที่กําหนดไวเพ่ือการน้ัน ทั้งน้ี ภายใตกฎกระทรวง
คมนาคม กรมการบินพลเรือนอาจกําหนดเง่ือนไขใหผูไดรับใบอนุญาตตองปฏิบัติตาม อาทิเชน ดําเนินกิจการสนามบินสาธารณะ
ดวยตนเอง ดําเนินกิจการและดูแลรักษาสนามบินสาธารณะใหเปนตามมาตรฐานท่ีกําหนดในขอบังคับของคณะกรรมการการบิน
พลเรือน จัดใหมีวิธีดําเนินกิจการที่มีความปลอดภัย ซึ่งรวมถึงการจัดใหมีระบบการจัดการความปลอดภัยและการตรวจคน
ผูโดยสาร ผูประจําหนาที่ หรือผูปฏิบัติงานที่จะขึ้นอากาศยาน จัดใหมีเจาหนาที่ดําเนินงานอยางเพียงพอ ปรับปรุงหรือแกไขคูมือ
สนามบินสาธารณะ และแผนแมบทสนามบินสาธารณะ แจงตอกรมการบินพลเรือนไมนอยกวา 180 วัน เมื่อจะหยุดดําเนินกิจการ
สนามบินสาธารณะ (เวนแตเปนการหยุดดําเนินกิจการเปนการช่ัวคราวเน่ืองจากขอจํากัดดานเทคนิคและการใหบริการซึ่งมีผลตอ
ความปลอดภัยในการบิน) และมีการใหบริการอยางเสมอภาคและจัดเก็บคาธรรมเนียม คาบริการ หรือคาภาระอื่นใด ตามอัตราที่
ไดรับความเห็นชอบจากอธิบดีกรมการบินพลเรือน (“อธิบดี”) 

นอกจากน้ี ในการเปดใหบริการแกสาธารณะของสนามบินสาธารณะน้ัน ผูประกอบกิจการยังตองไดรับใบรับรองการ
ดําเนินงานสนามบินสาธารณะจากอธิบดีตามที่กําหนดในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ  รวมถึงจัดใหมีระบบจัดการดานนิรภัย 
การรักษาความปลอดภัย ระบบการตรวจสอบภายใน และคูมือการดําเนินงานของสนามบินสาธารณะที่ไดมาตรฐานตามที่กําหนด
โดยอธิบดี 

ในการขอรับใบรับรองการดําเนินการสนามบินสาธารณะ เจาของหรือผูดําเนินการของสนามบินที่ไดรับใบจัดต้ัง
สนามบินสาธารณะ (“สนามบินอนุญาต”) จะตองยื่นคําขอใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะสําหรับสนามบินอนุญาต
แตละแหง พรอมทั้งคูมือการดําเนินงานสนามบินสาธารณะและเอกสารอื่นใดตออธิบดี โดยผูขอรับใบรับรองการดําเนินงาน
สนามบินสาธารณะตองเปนนิติบุคคล  (1) เปนบริษัทจํากัด หรือบริษัทมหาชนจํากัดที่จดทะเบียนตามกฎหมายไทยและมี
สํานักงานใหญต้ังอยูในราชอาณาจักร (2) มีจํานวนหุนที่มีสิทธิออกเสียงไมนอยกวาก่ึงหน่ึงของจํานวนหุนทั้งหมดเปนของผูถือ
หุนที่มีสัญชาติไทย และ (3) ไมอยูในระหวางการพักใชใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ หรือไมอยูในระหวางถูกเพิก
ถอนใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะมายังไมครบ 3 ป นับแตวันที่ถูกเพิกถอน แลวแตกรณี นอกจากน้ี ผูขอรับ
ใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะดังกลาวตองมีเงินทุนเพียงพอและมีบุคลากรท่ีมีความรูและความชํานาญเพียงพอใน
การดําเนินงานสนามบินสาธารณะ 

ทั้งน้ี อธิบดีจะออกใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะใหแกผูขอไดเมื่อปรากฏวา (1) ผูขอมีคุณสมบัติและ
ลักษณะดังที่กลาวมาแลวขางตน (2) มีทุนจดทะเบียนตามจํานวนที่รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมประกาศกําหนดและเปนของ
บุคคลผูมีสัญชาติไทยไมนอยกวารอยละ 51 ของทุนทั้งหมด (3) การบริหารกิจการของผูขอรับใบรับรองตองอยูภายใตการควบคุม
ของบุคคลผูมีสัญชาติไทย (4) กรรมการ ผูจัดการ หรือบุคคลผูมีอํานาจจัดการของผูขอตองไมมีลักษณะตองหามตามที่กําหนดใน
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ และ (5) ผูขอตองจัดใหมีผูจัดการสนามบินสาธารณะท่ีมีใบรับรองผูจัดการสนามบินสาธารณะเปน
ผูมีหนาที่รับผิดชอบในการดําเนินงานสนามบินอนุญาต 
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นอกจากน้ี ลักษณะทางกายภาพของสนามบินอนุญาต ตลอดจนสิ่งอํานวยความสะดวก สิ่งติดต้ัง อุปกรณ และบริการท้ัง
ในเวลาปกติ และเมื่อมีเหตุฉุกเฉิน น้ันเปนไปตามมาตรฐานที่กําหนดในขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ทั้งน้ี 
สนามบินอนุญาตตองมีระเบียบเก่ียวกับกระบวนการดําเนินงาน ระบบการจัดการดานนิรภัย และ การรักษาความปลอดภัย ระบบ
การตรวจสอบภายใน และคูมือการดําเนินงานสนามบินอนุญาต เปนไปตามท่ีกําหนดในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ  

อยางไรก็ดี ณ วันที่ของเอกสารฉบับน้ี กฎหมายที่เก่ียวของในเรื่องของการออกใบรับรองการดําเนินงานสนามบิน
สาธารณะยังไมมีการออกมาบังคับใชแตอยางใด และ ณ วันที่ของเอกสารฉบับน้ี ยังไมมีผูดําเนินการสนามบินรายใดในประเทศ
ไทยไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ 

ใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะมีกําหนดอายุคราวละ 10 ป แตทั้งน้ีตองไมเกินอายุใบอนุญาตจัดต้ัง
สนามบินสาธารณะ โดยการขอตออายุใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะน้ัน ผูไดรับใบรับรองใบดําเนินงานสนามบิน
สาธารณะตองยื่นคําขอตออธิบดีกอนวันที่ใบรับรองดังกลาวสิ้นอายุไมนอยกวา 90 วัน เมื่อไดยื่นคําขอตออายุใบรับรองดังกลาว
แลว ผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะสามารถดําเนินงานสนามบินอนุญาตตอไปไดจนกวาจะไดรับคําสั่งไม
อนุญาต 

ภายใตพระราชบัญญัติการเดินอากาศใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะอาจถูกระงับใช หากผูไดรับใบรับรอง
ดังกลาวไมสามารถปฏิบัติหนาที่ในการดําเนินงานสนามบินอนุญาต และไมอาจแกไขปรับปรุงการดําเนินงานใหเกิดความ
ปลอดภัยไดภายในระยะเวลาตามคําสั่งของอธิบดี ซึ่งหนาที่ของผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะรวมถึง การ
ควบคุมการดําเนินงานผูจัดการสนามบินสาธารณะ การจัดใหมีบุคลากรที่เพียงพอ การปรับปรุงระบบความปลอดภัยในการ
ดําเนินงาน การแกไขและปรับปรุงคูมือการดําเนินงานสนามบินอนุญาตใหมีความทันสมัยอยูเสมอ และการควบคุมดูแลมิใหมีการ
ใชสนามบินอนุญาตโดยผูอื่นที่ผิดไปจากเง่ือนไขที่กําหนดไวในใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ นอกจากนี้
ใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะอาจถูกระงับใชหากผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะไมยินยอมให
อธิบดี หรือพนักงานเจาหนาที่ดําเนินการตามอํานาจหนาที่ หรือไมปฏิบัติตามคําสั่งของบุคคลดังกลาวในการควบคุมการ
ดําเนินงานสนามบินอนุญาต 

ใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะสามารถถูกเพิกถอนไดในกรณีที่ผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบิน
สาธารณะฝาฝนหรือไมปฏิบัติหนาที่ที่กลาวขางตน และการฝาฝนหรือการไมปฏิบัติหนาที่ดังกลาวกอใหเกิดความไมปลอดภัยแก
ผูใชบริการอยางรายแรง หรือในกรณีที่ผูไดรับใบรับรองขาดคุณสมบัติและลักษณะที่กําหนดและไมดําเนินการแกไขภายใน
ระยะเวลาตามคําสั่งของอธิบดี หรือกรณีผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะไดรับใบรับรองโดยแสดงขอเท็จจริง
อันเปนเท็จหรือไมครบถวน โดยมีเจตนาเพ่ือใหไดรับใบรับรองโดยมิชอบดวยกฎหมาย นอกจากน้ี ใบรับรองการดําเนินงาน
สนามบินสาธารณะอาจถูกเพิกถอนไดดวยเหตุผลอื่นๆ อันเก่ียวกับความม่ันคงของชาติ การเปล่ียนแปลงสภาพทางกายภาพของ
สนามบินอนุญาตในสาระสําคัญ การเปล่ียนแปลงมาตรฐานเกี่ยวกับความปลอดภัยในการดําเนินงานสนามบินอนุญาต และกรณี
การสั่งระงับใชใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะต้ังแต 2 ครั้งขึ้นไปภายในชวงเวลา 2 ป 
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2.12.9.2 เคร่ืองอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ 

เน่ืองดวยสนามบินตองจัดใหมีเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ โดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ
กําหนดใหผูจัดใหมีเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศตองยื่นคําขอรับใบอนุญาตจัดต้ังเคร่ืองอํานวยความสะดวกในการ
เดินอากาศจากกรมการบินพลเรือนโดยอนุมัติรัฐมนตรีวาการกระทรวงการคมนาคม ทั้งน้ีตามขอบังคับคณะกรรมการการบินพล
เรือน เครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศตองดําเนินการใหเปนไปตามบทบัญญัติในภาคผนวกของอนุสัญญาชิคาโก 

ตามประกาศกรมการขนสงทางอากาศซึ่งออกในป พ.ศ. 2548 ใบอนุญาตจัดต้ังเคร่ืองอํานวยความสะดวกในการ
เดินอากาศมีกําหนดอายุตามระยะเวลาที่กําหนดไวในใบอนุญาตแตไมเกิน 10 ปนับแตวันที่ออกใบอนุญาต ในการขอตออายุ
ใบอนุญาตจัดต้ังเคร่ืองอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ ใหผูไดรับใบอนุญาตยื่นคําขอกอนวันที่ใบอนุญาตฉบับเดิมสิ้นสุดลง
ไมนอยกวา 30 วัน 

2.12.9.3 คาบริการสนามบิน 

(1) ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ สนามบินสาธารณะสามารถเรียกเก็บคาบริการสําหรับการใชสนามบิน
ภายใตขอกําหนดตอไปน้ีคาบริการผูโดยสารขาออกสามารถเรียกเก็บไดเมื่อไดรับอนุมัติจากรัฐมนตรีกระทรวงคมนาคมโดย
คําแนะนําของคณะกรรมการการบินพลเรอืน ซึ่งคาบริการผูโดยสารขาออกใหเรียกเก็บไดไมเกินอัตราสูงสุดที่กําหนดในขอบังคับ
ของคณะกรรมการการบินพลเรือน โดยคาบริการผูโดยสารขาออกที่เรียกเก็บไดดังกลาวจะแตกตางกันไปตามอัตราที่กําหนด
สําหรับสนามบินแตละแหง และแตกตางกันสําหรับผูโดยสารระหวางประเทศและผูโดยสารภายในประเทศ 

ณ วันที่ของเอกสารฉบับน้ี อัตราคาบริการสูงสุดที่ไดรับอนุญาตใหเรียกเก็บไดสําหรับการใชสนามบินสมุย สนามบิน
สุโขทัย และสนามบินตราด มีรายละเอียดดังตอไปน้ี 

สนามบิน 
ผูโดยสารระหวางประเทศ ผูโดยสารภายในประเทศ 

คาบริการสูงสุด/คาบริการในปจจุบัน 
(บาท) 

คาบริการสูงสุด/คาบริการในปจจุบัน 
(บาท) 

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

(2) คาบริการในการลงจอดอากาศยานที่สามารถเรียกเก็บไดจะตองไมเกินอัตราสูงสุดที่กําหนดในขอบังคับของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน ซึ่งอัตราสูงสุดดังกลาวจะตองไมเกินอัตราขั้นสูงที่กําหนดในกฎกระทรวงคมนาคม ทั้งน้ี ณ วันที่
ของเอกสารฉบับน้ี กฎกระทรวงคมนาคมกําหนดใหอัตราขั้นสูงสําหรับคาบริการในการลงจอดอากาศยานสําหรับการลงจอด
คราวละไมเกิน 120,000 บาท โดยคาบริการสูงสุดในการลงจอดอากาศยานที่สามารถเรียกเก็บไดจะแตกตางกันตามมวลว่ิงขึ้น
สูงสุดของแตละชนิดของอากาศยานตามที่กําหนดในขอบังคับของคณะกรรมการบินพลเรือน สําหรับคาบริการสูงสุดในการลง
จอดอากาศยานที่สามารถเรียกเก็บได ณ วันที่ของเอกสารฉบับน้ี สําหรับสนามบินสมุย สนามบินสุโขทัย และสนามบินตราดมีคา
เทากับ 100 บาทตอเมตริกตัน 
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(3) คาบริการที่จอดอากาศยานที่สามารถเรียกเก็บไดจะตองไมเกินอัตราสูงสุดที่กําหนดในขอบังคับของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน ซึ่งอัตราสูงสุดดังกลาวจะตองไมเกินอัตราขั้นสูงที่กําหนดในกฎกระทรวงคมนาคม ทั้งน้ี ณ วันที่
ของเอกสารฉบับน้ี กฎกระทรวงคมนาคมกําหนดใหอัตราขั้นสูงสําหรับคาบริการท่ีจอดอากาศยานวันละไมเกิน 10,000 บาท โดย
คาบริการสูงสุดสําหรับที่จอดอากาศยานที่สามารถเรียกเก็บไดจะแตกตางกันตามมวลว่ิงขึ้นสูงสุดของแตละชนิดของอากาศยาน
ตามท่ีกําหนดในขอบังคับของคณะกรรมการบินพลเรือน สําหรับคาบริการสูงสุดสําหรับที่จอดอากาศยานที่สามารถเรียกเก็บได ณ 
วันที่ของเอกสารฉบับน้ี สําหรับสนามบินสมุย สนามบนิสุโขทัย และสนามบินตราด มีคาเทากับ 100 บาทตอเมตริกตันตอวัน 

คาบริการ คาภาระ หรือเงินตอบแทนอ่ืนใดสามารถเรียกเก็บไดโดยเปนไปตามเง่ือนไขและอัตราตามหลักเกณฑที่
คณะกรรมการบินพลเรือนอนุมัติ ทั้งน้ี พระราชบัญญัติการเดินอากาศกําหนดใหคณะกรรมการการบินพลเรือนคํานึงถึงความเปน
ธรรมของผูบริโภคและความสามารถในการแขงขันของสนามบนิน้ันในการพิจารณาอนุมัติคาบริการภาคพ้ืนดินดังกลาวดวย 


