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ลิ่งที่ส่งมาด้วย 1. เอกสารโครงการขัดหาเครื่องบินดามแผนวิสาหกิจ 2545/46 - 2549/50 

ของบริษัท การบินไทย ด่ากัด (มหาชน) ด่าน,วน 100 ชุด

2. หนังสีอกระทรวงคมนาคม ด่วนที่สุดที่ คค 0805.4/3566 ลงวันที่ 11 WJTJTjy 25*6

1. เรื่องที่เสนอ

บริษัท การบินไทย ด่ากัด (มหาชน)ได้มีหนังสีอที่ กบ. 01/506 ลงวันที่ 22 พฤษภาคม 

2546 เสนอโครงการขัดหาเครื่องบินดามแผนวิสาหกิจ 2545/46 “ 2549/50 ของบริษัท การบินไทย 

ด่ากัด (มหาชน) โดยสรปลาระส่าคญได้ด้งนี้

1.1 ความเบินมา

บริษัท การบินไทย ด่ากัด (มหาชน) ได้ขัดทำแผนวิสาหกิจปื 2545/46-2549/50

ประกอบด้วยแผนกิจการขนส่ง แผนหน่วยชุรกิจ แผนการเงินและการลงทุน แผนกลยุทธ์และอื่นๆ ที่ 

เกี่ยวข้อง โครงการขัดหาเครื่องบินดามแผนวิสาหกิจปี 2545/46 - 2549/50 เป็นโครงการลงทุนหลักใน 

แผนลงทุนฝูงบิน เครื่องยนด้ส่ารอง และอะไหล่ในกิจการขนสิ่ง เพื่อจะน่าเครื่องบินที่ชัดหามาเพ,ม 

ผลผลตในการใหับวิการขนส่ง ซึ่งจะทำใหั บริษัทฯ บรรลุเซาหมายชองการเดึบโดของกิจการที่งรายไต้ 

และผลกำไร ในการพัฒนาเครอข่ายการบิน

1.2 วัตถุประสงค์

1.2.1 เพื่อพัฒนาฝูงบินใหัมีความทันสมัย ปลอดภัย มีด่านวนแบบ และสมรรถนะ

ที่เหมาะสม ดลอดจนมีความยึดหยุ่นในการปรับเปลี่ยนการใซังานดามสภาวะตลาดที่เปลี่ยนแปลงไป

/1.2.2 เพื่อ...
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1.2.2 เพื่อเพิ่มปริมาณการผสิดใหัสอดคล้องรองรับการเจริญเติบโดของอุดลาหกรรม

การบิน
1.2.3 เพิ่มประสิทธิภาพของการบริหารด้นทุนในการตำเนินการ

1.3 เป้าหมาย

1.3.1 ใช้งบประมาณลงทุนไม่เกินกว่า 99,084 ล้านบาท ดามแผนวิสาหกิจ 

ปี 2545/46 - 2549/50 ฉบับเติม

1.3.2 มีการขยายตัวของปริมาณการผสิดในเส้นทางระหว่างประเทศเพิ่มขึ้นเฉลี่ย 

รัอยละ 6.8 ต่อปี และปริมาณจราจรมีการขยายตัวเฉลี่ยร้อยละ 7.9 ด่อป็

1.3.3 เพิ่มประสิทธิภาพด้านการปฏิบัติการบิน การซ่อมปารง การบริการภาคพึ๋น 

และการจัดตาวางการบินโดยใหัมีการใช้งานเครื่องบินโดยเฉลี่ยเป็น 10.80 ชั่วโมงต่อวน และรักษา 

ความดวงต่อเวลาของเที่ยวบินใหัสูงกว่ามาตรฐานไนอุดสาหกรรมการบิน

1.4 แนวทางการตำเนินการ

1.4.1 บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) ตำหนดกลยุทธ์เพื่อม่งสู่ความเป็นผู้นำ

ในเอเชียและพัฒนาเควอข่ายการบินปัจจุบันใหัมีความแขงแกร่งยิ่งขึ้นโดยการ

- ขยายเครือข่ายการบินโดยเพิ่มจุดบินใหม่อีก 27 จุดบิน ภายไนระยะ 

เวลา 5 ปีช้างหนำ โดยเน์นตลาดใหม่ที่มีตักยภาพกาวเติบโดทางเศรษฐกิจสูง ได้แก่

(1) เส้นทางลายเหนือ จำนวน 10 จุดบิน (9 จุดในจีน และ 1 จุดในญิ่ป่น)

(2) เส้นทางสายอินโดจีน จำนวน 2 จุดบิน (เสียมราฐ และจากเชียงใหม่ - 

เวิยงจันทนํ, หลวงพระบาง, ฮานอย)

(3) เส้นทางสายดะวันตก จำนวน 4จุดบิน (มัทราสบังกาลอร์ จิตดะกอง

มัณฑะเลย์)

(4) เส้นทางสายดะวันออกกลาง จำนวน 3 จุดบิน (อาบูดาบิ, บาห์เวน

และเบรุด)

(5) เส้นทางยุโรป/อัพ่ริกา/อเมริกาเหนือ จำนวน 7 จุดบิน (เจนืวา ออลโล 

เฮลชิงกิ มิลาน มอสโก / โจฮันเนสเบอร์ก / นิวยอร์ค

(6) เส้นทางออสเตรเสีย จำนวน 1 จุดบิน (ไครส์เชอร์ช)

- สร้างความเซัมแขงของเครือข่ายเส้นทางบินปัจจุบันโดยเพิ่มความถี  ่

ของเที่ยวบินและร่วมมือกับกลุ่มพันธมิตรในการพัฒนาเครือข่ายด้วย

- พัฒนาเส้นทางภายในประเทศ และร่วมมือกับสายการบินพันธมิตร

ในประเทศใหัมากยิ่งขึ้น

- พัฒนาเส้นทางช้ามทวิปและเส้นทางภมิภาคใหัเชื่อมโยงกันมากขึ้น

- ทำการบินแบบ Charter ไนช่วงที่มีปริมาณจราจรสูงมาก (Peak Season) 

หรือจัดหาเครื่องบินเพิ่มเติมเป็นครั้งคราว เพื่อรองรับปริมาณความต้องการใหัมากที่สุด

/1.4.2 ตำเนินการ...
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1.4.2 ดำเนินการดลาดเชิงรุก โดยปรับปรุงผลิดภัณฑ์ ส่งเสริมการขาย ใช้กลยุทธ์ 

ด้านราคา และนำระบบ Revenue Management System เพื่อให์ได้รายได้สูงสุด เพิ่มฐานการจำหน่าย 

ทั้งช่องทางจำหน่ายที่มีอยู่ในปัจจุบันและจำหน่ายดรงทางอินเตอร์เนิด เป็นต้น

1.4.3 การพัฒนาผลิดภัณฑ์บนเครื่องบินและบริการทั้งก่อน ระหว่าง และหลัง 

การเดินทาง ให้เป็นผู้น่าในด้านการให้บริการสำหรับทุกชั้นผู้[ดยสาร เพื่อคงความสามารถในการแช่งขัน 

ได้แก่

- การปรับปรุงเกัาอี้เฉพาะชั้นหนึ่งและชั้นธุรกิจให้มีความสะดวกสบาย 

ขึ้น ปรับปรุงระบบสาระบันเทิงภายในเครื่องบิน ในห้องโดยสารชั้นประหยัดในเที่ยวบินระหว่างทวิปไห้ม  ึ

ทิวิขนาด 8 นิ้ว ทุกที่นั่ง ปรับปรุงอาหารและเครื่องดื่มให้มีคณภาพดี ปรับปรุงอุปกรณ์สำหรับธุรกิจใน 

เครื่องบินระหว่างประเทศให้มีโทรห้ศน์และเต้าเสียบคอมพิวเดอร์ทุกที่นั่ง เป็นต้น

- การปรับปรุงการให้บริการโดยเน้นคณภาพการอ่านวยความสะดวก 

สบาย ฉบไว สมํ่าเสมอ ต่อเนื่อง เสริมด้วยความเป็นไทยและมีอัธยาคัยไมดรี ทั้งบริการก่อนบิน บริการ 

บนเครื่อง และบริการหลังการบิน

1-5 แนวทางการพัฒนาฝูงบิน

บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) มีแผนการขยายฝูงบินและเปลี่ยนแปลงการใช้

เครื่องบิน ดังนิ้

1.5.1 ปลดเครื่องบิน B747-300 ออกจำนวน 2 ลำในปีสุดห้ายของแผนวิสาหกิจ 

ปี 2549/50 เนื่องจากมีอายุสูงถึง 14.7 ปี มีด้นทุนสูง และมีขัอจำกัดในกาวิใซังานหลายเสนทางในเส้นทาง 

ยุโรป เพราะความลัาสมัยของอุปกรณ์น่าร่อง และระดับเสียงของเครื่องบินละเมีดขัอบังคับด้านสิ่งแวดส้อม 

ที่จะมีผลใซับังคับไนอนาคดอันใกลัโดยทยอยน่าเครื่องบิน B747-300 ที่เคยใซับินไปทวิปยุโรปและ 

ออสเดรเลย มาใช้ทำการบินในเส้นทางภูมิภาค และจะปลดในปี 2549/50

1.5.2 จัดหาเครื่องบินแบบพิสัยไกล และพิสัยไกลพิเศษเพิ่ม จาก 81 ลำ เป็น 

96 ลำ เพื่อเพิ่มผลผลิดดามแผนเครีอช่ายการบินระยะยาวจาก 8,735 MATK เป็น 12,198 MATK โดย 

ให้เครื่องบินแบบพิสัยไกลใช้สำหรับจุดบินในประเทศยุโรปและออสเตรเลึย และเครื่องบินแบบพิสัยไกล 

พิเศษใช้สำหรับเสนทางบินดรงสู่สหรัฐอเมริกา และเพิ่มประสีทธภาพการใช้งานเครื่องบินเพิ่มขึ้นจาก 

10.28 ชั้วโมง/วันเป็น 11.32ชั้วโมง/วัน ในปี 2549/50โดย

- เพิ่มการใช้งานเครื่องบินที่ต้องจอดอยู่ในสถานต่างประเทศโดยเฉพาะใน 

ยุโรปเป็นเวลานาน ไห้ทำการบินต่อไปอีกจุดหนึ่ง แทนที่จะจอดเครื่องบินรอเที่ยวบินต่อไปอยู่เป็นเวลานาน 

ซึ่งเป็นการเพิ่มการใช้งานเครื่องบิน ทำให้ด้นทุนเฉลี่ยต่อหน่วยลดลง และเพิ่มโอกาสในการหารายได้ 

เพิ่ม อีกทั้งเป็นการขยายดลาดและเครือข่ายการบินด้วย

- เพิ่มการใช้งานเครื่องบินที่จอดด้างคืนที่กรุงเทพฯ โดยเพิ่มเที่ยวบินใน 

เลันทางดะวันดกในเวลากลางคืน ซึ่งจะเป็นการเพิ่มปริมาณการผลิดโดยไม่ต้องลงทุนเพิ่มขึ้น

/- ปรับการใช้...
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- ปรับการใช์งานเครื่องบิน จากการที่ บริษัทฯ ลดเที่ยวบินภายใน 

ประเทศในเลันทางที่ขาดทุน โดยให้สายการบินเอกชนเข้ามาท้าการบินแทน ซึ่งเริ่มดั้งแด่บิ 2544/45 

ท่าให้'บริษัทฯ สามารถนำเครื่องบินไปใชังานในเสนทางด่างประเทศได้ ซึ่งส่วนใหญ่จะเป็นการเพิ่มจุดบิน 

ในประเทศจีน และในปี 2546/47 สามารถนำเครื่องบิน ATR-72 จำนวน 2 ตำ ที่มีอยู่ในฝูงบินไปใช้ 

พัฒนาเลันทางบินจากเชียงใหม่

- เครื่องบินพิลัยไกลที่จัดหาเข้ามาใหม่ ใช้พัฒนาโดยการเพิ่มความถี่ใน 

เลันทางยุโรปและออสเดรเลย และทดแทนเครื่องบิน B747-300 MD-11 และ B777-300 ในเลันทาง 

ด้งกล่าวที่ถูกยายไปใช้เพิ่มผลผลิดในเลันทางภูมิภาค ซึ่งจะท่าให้ผลิดภัณฑํในเส้นทางข้ามทวีปทั้งหมด 

มิมาตรฐานใกลัเคียงกันในทุกเที่ยวบิน

- การเพิ่มผลผลิตในเลันทางภูมิภาค นอกจากการใช้เครื่องบินพิสัยกลาง 

ที่'จัดหาเข้ามา1ใหม่แล้ว ยังได้ท่าการเพิ่มผลผลิตจากการนำเครื่องบิน B747-300 MD-11 และ B777-300 

ที่ทยอยยัายมาจากการใช์ในเลันทางข้ามทวีปด้วย

1.6 แผนการลงทุน
1.6.1 แผนกาวลงทุนรวมสำหรับ 5ปี ดามโครงการจัดหาเครื่องบินฯ เป็นเงิน 

ลงทุนทั้งสิ้น 120,228 ลัานบาท ประกอบด้วย แผนการลงทุนจัดซ์อเครื่องบินดามแผนวิสาหกิจ 

ปี 2545/46 -.2549/50 เป็นจำนวน 17 ตำ วงเงินรวมทั้งสิ้น 70,778 ลัานบาท ซึ่งประกอบด้วย

(1) เครื่องบินพิลัยไกล แบบ B747-400 จำนวน 2 ตำ วงเงินรวม 12,454 

ลาน'บาท ซึ่งได้รับอนมัติจากคณะรัฐมนตรี (ครม.) เมื่อวันที่ 17 ตุลาคม 2543 ในโครงการจัดหาเครื่องบิน 

ดามแผนวิสาหกิจปี 2543/44 - 2547/48 และสั่งซึ่อแลัว และยังมีเครื่องบินพิลัยกลางอีกจำนวน 1 ตำ 

สำหรับเลันทางภูมิภาคดามโครงการเดียวกันที่ บกท. ยังไม่ได้จัดหา ซึ่งไม่มืความต้องการเพิ่มดาม 

โครงการฯ ใหม่ เนื่องจาก บกท. จะนำเครื่องบิน B747-300 และ MD-11 ไปใช้เสริมการผลิตในเส้นทาง 

ภูมิภาคแทน จึงขอยกเลิกการจัดหาเครื่องบินพิดัยกลางจำนวน 1 ตำ ดังกล่าว

(2) เครื่องบินที่จะจัดหาแบบพิลัยไกลเพิ่มดามแผนวิสาหกิจป  ี2545/46 - 

2549/50 จำนวน 15 ตำ วงเงินรวม 58,324 ลัานบาท

- เครื่องบินแบบพิลัยไกลขนาดใหญ่ แบบ B747-400 ของสายการบิน 

ยูในเดีดแอรัใลน์ จำนวน 7 ตำ เป็นเงิน 14,026 ลัานบาท จะนำไปพัฒนาในเสนทางหลักในดลาด 

เยอรมันและอื่นๆ ได้แก่ แฟวงณฟิรีด มิวนิก ชูริก และลอนดอนในบางเที่ยวบิน

- เครื่องบินพิลัยไกลขนาดกลาง แบบ A340-600 จำนวน 5 ตำ 

เป็นเงิน 28,601 ลัานบาท จะทยอยเช้ามาในฝูงบินดั้งแด่ปี 2546/47 เพื่อนำมาใช้ในเส้นทางรองในตลาด 

ยุโรปและเพิ่มความถี่ไนเส้นทางออสเดรเลิย

/- เครื่องบิน...
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- เครื่องบินพิสัยไกลพิเศษขนาดกลาง แบบ A340-500 จำนวน 

3 ลำ เป็นเงิน 15,697 ล้านบาท จะมีพิสัยบินที่สามารถทำการบินดรงส่สหรัฐอเมริกาได้โดยไม่หยุดพัก 

บริษัทฯ มีแผนเลันทางบินที่จะเปิดจุดบินใหม่ไปยังนิวยอร์ค โดยเริ่มบินไนปี 2547/48 และเพิ่มเที่ยวบิน 

ดรงล่ลอสแองเจลิลตั้งแต่ปี 2548/49

1.6.2 การลงทุนเพื่อพัฒนาปรับปรุงผลิดภณฑ ’่ภายในเครื่องบินได้พันสมัยวงเงิน 

7,654 ล้านบาท ประกอบด้วย

- Aircraft Product Development 7,530 ล้านบาท

- Aircraft Modification 124 ล้านบาท

1.6.3 การลงทุนจัดหาอะไหล่เครื่องบินและเครื่องยนต์ (Spare parts, spare engine) 

วงเงิน 18,866 ล้านบาท ประกอบด้วย

- เครื่องบินในฝูงบินเดิม ะ spare parts 12,105 ล้านบาท

Spare engine 90 ล้านบาท

- เครื่องบินใหม่ในฝูงบิน : Spare parts 2,490 ล้านบาท

Spare engine 4,181 ล้านบาท

1.6.4 แผนการลงทุนในสินทรัพย์’ถาวรอื่นๆ ระยะเวลา 5 ปี วงเงิน 22,930 ล้านบาท 

ประกอบด้วย ประมาณการลงทุนเบี้องด้นในโครงการทำอากาศยานสุวรรณภูมิ 13,736 ล้านบาท และ 

การลงทุนในสินทรัพย์’ถาวรอื่นๆ ที่ใช์ในการดำเนินงาน ไม่รวมการลงทุนในทำอากาศยานสุวรรณภูม  ิ

9,194 ล้านบาท

1.7 ผลการดำเนินงาน

ในระยะ5ปี จะมีผลการดำเนินงานรวม 105,752ล้านบาท เฉลี่ยปีละ 21,150ล้านบาท 

หรือ 12.5 % ของรายได้ และจะมีกำไรสุทธิ (หดังด้กภาษี) รวม 5 ปี จำนวน 78,826 ล้านบาท

อัดราส่วนกำไรสุทธิ (Net Profit Margin) 8.9 %

กำไรสุทธิต่อด้นเฉลี่ย 5 ปี 9.61 บาท/ด้น

1.8 แหล่งเงินลงทุน

การลงทุนจัดชื้อเครื่องบินใหม่ จะไชเงินลงทุนจากแหล่งเงินถูประมาณ 85 % 

ของราคาเครื่องบินสุทธิ โดยมีเงื่อนไขอัดราดอกเบี้ย 7.5 % ด่อปี จ่ายคืนเงินต้นและดอกเบี้ยปีละ 2 ครั้ง 

ระยะเวลาการก 12 ปี

การลงทุนในสินทรัพย์ประเภทอื่นนอกจากเครื่องบิน จะไชเงินทุนจากผลกำไร 

การดำเนินงานและเงินเพิ่มทุน (300 ล้านด้นในปี 2546/47)

/1.9 การริเคราะห์...
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1.9 การวิเคราะห์ผลดอบแทนของโครงการและการวิเคราะห์ความไว

บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) ได้คำนวณหาผลดอบแทนการลงทุนโดยอาศัย 

หลัก Marginal Return on Investment ระยะเวลาโครงการ 20 ปี โดยการเปรียบเทียบผลด่างระหว่างผลได้ 

ที่เพิ่มซ้นเปรียบเทียบกับการลงทุนในการจัดหาเครื่องบิน โดยมีเงินลงทุนรวมสุทธิ 72,154 ดัานบาท ด้งนี้

เงินลงทุนค่าเครื่องบินส่วนเพิ่ม 55,279 ล้านบาท

เงินลงทุนค่าอะไหล่ส่วนเพิ่ม 13,076 ล้านบาท

เงินลงทุนค่าเครื่องยนต์สำรองส่วนเพิ่ม 3.799 ล้านบาท

รวมเงินลงทุนสุทธิ 72.154 ล้านบาท

ในการลงทุนจัดหาเครื่องบินใหม่เพิ่มซ้นอก 10 ลำ และจัดชี้อเครื่องบินใช้แลัวแบบ 

B747-400 ของสายการบินยูไนเดีดแอรัใลน์ อึก 7 ลำ รวมเป็น 17 ลำนี้ โดยเป็นการทดแทนเครื่องบิน 

เก์า 2 ลำ และขยายกำลังการผลิตใหม่ 15 ลำ ปรากฎว่า สามารถให์ผลดอบแทนการลงทุนที่ด้มค่า โดย 

มีลัตราผลดอบแทนการลงทุน (IRR) โดยเฉลี่ยริอยละ 17.88 ด่อป็

บริษัทฯ ไดีวิเคราะห์ความไวของผลตอบแทนโครงการกรณี

- ผลกระทบจากอัดราแลกเปลี่ยน มีการเปลี่ยนแปลงไปจากสมมดีฐานที่กำหนดไว 

ที่ 42.5 บาทต่อเหรียญสหรัฐ เป็น 41.5 และ 43.5 บาทต่อเหรียญสหรัฐ พบว่า IRR โดยเฉลี่ยจะเท่าเดิม 

คึอ 17.88
- ผลกวะทบกรณีราคานี้ามันเพิ่มซ้น 1 USC/USG จากเดิมที่สมมดีไวัที่ 85 

USC/USG ณปี 2546/47ทำให์ IRR โดยเฉลี่ยจะลดลงเฉลี่ยรัอยละ0.15จากรัอยละ 17.88 เป็นรัอยละ 

17.73 ด่อปี

- ผลกระทบกรณีรายได้ลดลง กรณีอัดราบรรทุกผู้โดยสาร (Cabin Factor) ลดลง 

รัอยละ 1 และกรณีรายได้ผู้โดยสารต่อหน่วย (yield) ลดลงรัอยละ 1 ทำ1ไท้' IRR โดยเฉลี่ยจะเท่ากับ 

รัอยละ 17.29 และ 17.40

IRR (ร้อยละ - ต่อปี)

- ดามสมมุดิฐานโครงการเดิม (20 ปี) 17.88

- กรณีอัตราแลกเปลี่ยนเพิ่มซ้นและลดลง 1 บาท ต่อเหรียญสหรัฐ 17.88

- กรณีราคาน่ามันเพิ่มซ้น 1 USC/USG 17.73

- กรณีรายได้ลดลง 1%

- Cabin factor ลดลง 1 % 17.29

- Yield ลดลง 1 % 17.40

/1.10 การวิเคราะห์...
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1.10 การวิเคราะห์'รตราส่วนทางการเงิน (Financial Ratio Analysis)

- วิเคราะห์ความลามารถในการทำกำไร (Profitability Ratio)

โดยพิจารณาจากสัดส่วนของการทำกำไรเมื่อเทียบกับรายได้โ)องบริษัทฯ แสะ 

ส่วนของผู้ถือหุน พบว่าอัดราส่วนที่เกื่ยวช้องกับการด่าเนินงานที่สำคัญ คือ Return on Equity เฉลี่ย 

5 ปี เท่ากับ 26.51 แสดงว่าบริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) มีความสามารถในการทำกำไร

- กา?วิเคราะห์การเงินระยะสั้นและสภาพคล่องของเงินทุนหมุนเวิยน

พิจารณาจากอัดวาส่วนเงินทุนหมุนเวียน (Current Ratio) และอัดวาส่วน

สินทรัพย์คล่องด้ว (Quick Ratio) ในระยะ 5 ปี ขางหน้า จะมีอัตราส่วนเฉลี่ย 0.6 ด่อปี และ 0.5 เท่าดือปี 

ดามสำคับ แมว่าจะอยู่ในระดับที่ค่อนขางดํ่า ซึ่งจากการวิเคราะห์พบว่า ส่วนหนึ่งเกิดจากหนที่ถืงกำหนด 

ชำระ ในช่วงแผนฯ นี้ มีการชำระคืนในลักษณะ Balloon/Bullet จำนวนมาก ซึ่งบริษัทฯ ก็ได้ทำการ 

Refinance ให์สอดคล้องกับอายุการใช้งานของเครื่องบิน และดามแผนการเงินของบริษัทฯ ได้สำรอง 

เงินสดหมุนเวียนไวิในแด่ละปีอยู่ที่ระคับ 4,000 - 6,000 สำนบาท ซึ่งจะสามารถบิองกันความเลี่ยงใน 

เรื่องสภาพคล่องได้อย่างเพียงพอในแด่ละปี นอกจากนี้บริษัทฯ ได้วางแผนที่จะใช้เงินทุนอย่างมีประสิทธิภาพ 

และลามารถครอบคลุมการใช้จ่ายในแด่ละปีโดยไม่เกิดการขาดความคล่องคัวได้ดามแผนฯ

- การวิเคราะห์สถานะหนี้สินระยะยาว

พบว่าบริษัทฯ มีฐานะการเงินที่มั่นคงในช่วง 5 ปี มีความเลี่ยงทางต้านหนี้สิน 

น้อยลงโดยมี Net Debt to Equity Ratio และสุ้ดส่วนหนี้สินสุทธิต่อ EBIDAR ล®ลงเรื่อย ๆ จนในปี 

สุดท้ายของแผนฯ เท่ากับ 0.63 เท่า และ 0.93 เท่า ซึ่งบรรลุเบิาหมายที่วางไว้

- สรุปฐานะทางการเงินของบริษัทฯ

การด่าเนินงานดามโครงการจัดหาเครื่องบินฯ ตั้งแต่ 2545/46 - 2549/50 ของ 

บริษัทฯ คาดว่าจะมีฐานะด้านการเงินที่มั่นคง มีสินทรัพย์รวมเป็น 233,243 ลานบาท ในปีสุดท้ายของ 

โครงการฯ สถานะการเงินระยะสั้น และสภาพคล่องของบริษัทฯ อยู่ไนเกณฑ์ดี ส่วนของผู้ถือหุนเพิ่มขึ้น 

จาก 39,660 ล้านบาท เป็น 100,140 ล้านบาท หริอเพิ่มขึ้นรัอยละ 152.50 อัดวาส่วนหนี้สินสุทธิดือ 

ผู้ถือหุ้น (Net Debt to Equity) เท่ากับ 0.93 เท่า ในปีสุดท้ายของโครงการฯ

1.11 สรุปขอเสนอของ บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชฬ

(1) ขอความเห้นชอบโครงการจัดหาเครื่องบินของบริษัทฯ ระหว่างปี 2545/46 - 

2549/50 ตามที่บริษัทฯ เสนอ

(2) ขอความเห็นชอบให์บริษัทฯ ด่าเนินการคังนี้

(2.1) ยกเลิกการจัดหาเครื่องบินพิสัยกลางจำนวน 1 สำ ดามโครงการจัดหา 

เครื่องบินดามแผนวิสาหกิจ ปี 2543/44 - 2547/48 ที่ได้รับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนดรี

/(2.2) จัดหา...
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(2.2) จัดหาเครื่องบินเพิ่มเดิมจำนวน 15 ลำ นอกเหนือจากที่ได้รับอนุมิติแล้ว 

ปวะกอบด้วยเครื่องบินแบบ B747-400 ใช้แล้วของสายการบินยูไนเด็ดแอ'!ไลน์ 7 ลำ เครื่องบินแบบ 

A340-500 3 ลำ และเครื่องบินแบบ A340-600 5 ลำ ในวงเงินลงทุน 58,324 ด้านบาท ในระหว่างปี 

2545/46 - 2549/50

(2.3) ดำเนินงานดามแผนการเงิน และแผนเงินถู

2. พวามเห็นธองกระทรวงคมนาคม

2.1 ความสอดคล้องกับนโยบายของรัฐบาล

รัฐบาลชดปัจจุบันได้แถลงนโยบายต่อรัฐสภาเมื่อวันที่ 5ตุลาคม 2545ในช้อที่ 5 

นโยบายด้านการคมนาคม (7) พัฒนาคณภาพและปรับปรุงประสิทธิภาพกาวให้บริการขนส่งทางอากาศ 

เพื่อรองรับความต้องการของผูใซับริการ การส่งเส่ริมการท่องเที่ยว และการขยายตัวทางเศรษฐกิจ ตลอดจน 

ผด้กดันใหํ'ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการขนส่งทางอากาศในภูมภาค ดังนั้น โครงการวัดหาเครื่องบิน 

ดามแผนวิสาหกิจปี 2545/46 - 2549/50 ของบริษัท การบินไทยจำกัด (มหาชน)จึงมิความสอดคล้องกับ 

นโยบายด้งกล่าวช้างด้น เนื่องจากเป็นโครงการเพื่อนำมาขยายเสนทางการบินและเพิ่มเที่ยวบินซึ่งมืส่วน 

สนับสนุนให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการขนส่งชั้นนำในภูมิภาคเอเขีย และแหล่งท่องเที่ยวที่สำด้ญที่จะ 

นำวายได้เช้าสู่ประเทศเพิ่มขึ้น

2.2 ความสอดคล้องกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ

โครงการจัดหาเครื่องบินดามแผนวิลกหกิจปี 2545/46 - 2549/50 ของบริษัท การบินไทย 

จำกัด (มหาชน) เป็นโครงการเพื่อพัฒนาฝูงบินให้มิความทันสมัย ปลอดภัย และเพิ่มประสิทธิภาพของ 

การบริหารด้นทุนในการดำเนินการ ซึ่งเป็นโครงการที่มิความสอดคล้องกับเป็าหมายช้อ 2.1 พัฒนา 

สมรรถนะและขีดความสามารถการแข่งช้นในระดับประเทศ ระดับวิสาหกิจและหน่วยผลิดพื้นฐาน และ 

ช้อ 2.2 สวางความเชื่อมโยงและความสมดลระหว่างเศรษฐกิจภายในและเศรษฐกิจระหว่างประเทศ โดย 

การสริางรากฐานและสวางภูมิต้มกันเพื่อรองรับระบบเศรษฐกิจเสรี ของบทที่ 7 ยุทธศาสตร์การเพิ่ม 

สมรรถนะและ1ขีดความลามารถ'ในการแข่ง,ช้นของประเทศ ส่วนที่ 4 การปรับโครงลริางทางเศรษฐกิจให้ม  ี

ความสมตุลและยั่งยืน ของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาดิฉบับที  ่9 (2545 - 2549)

2.3 ความสอดคล้องกับแผนหล้กการขนส่ง พ.ศ. 2542 - 2549 ของกระทรวงคมนาคม

โครงการจัดหาเครื่องบินดามแผนวิสาหกิจปี 2545/46 - 2549/50 ของบริษัท การบินไทย 

จำกัด (มหาชน) เป็นโครงการเพื่อพัฒนาฝูงบินให้มิความทันสมัย ปลอดภัย และเพิ่มประสิทธิภาพของ 

การบริหารต้นทุนในการดำเนินการ ซึ่งมีส่วนสนับสนุนให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการขนส่งชั้นนำใน 

ภูมิภาคเอเชย จึงมิความสอดคล้องกับแนวนโยบายที่ 3 ด้านการพัฒนาระบบการเชื่อมต่อระหว่างการ 

ขนล่งรูปแบบต่างๆ โดยการพัฒนาการขนส่งทางอากาศของไทยให้เป็นศูนย์กลางการขนส่งในภูมิภาคแนว

/นโยบาย...
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นโยบายที่ 7 ด้านการปรับปรุงบทบาทและพัฒนาขีดความสามารถขององค์กรของรัฐในด้านการชนส่ง 

โดยการเพิ่มประสิทธิภาพการให้'บริการด่าง ๆ แก่ผู้โดยสาว และแนวนโยบายที่ 9 ด้านการเชื่อมโยง 

ระบบการขนส่งกับประเทศเพื่อนบ้านและสนับสนุนให้'ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางทางเศรษฐกิจและ 

การขนส่งของภูมิภาค โดยการพัฒนาให้ใทยเป็นศูนย์กลางการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 

เพื่อนบ้านและสรัางระบบขนส่งเชื่อมโยงไปยังประเทศเพื่อนบ้าน เพื่อขนส่งสินด้าที่มิต้นทางจากประเทศ 

นอกภูมิภาค หริอจากสินค้าที่ผลิดในไทยเอง ของแผนหลักการขนส่ง พ.ศ. 2542 - 2549 กระทรวง 

คมนาคม

3. ความเห็นซองหน่วยงานทเที่ยวป้อง

กระทรวงคมนาคมได้สิ่งเรื่องโครงการจัดหาเครื่องบินตามแผนวิสาหกิจป  ี2545/46 - 2549/50 

ของบริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) ไหสำนักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

เพื่อเสนอความเห็นประกอบการพิจารณาของคณะรัฐมนตรีด้วยแลัว รายละเอียดปรากฎตามเอกสารสิ่งที  ่

ส่งมาด้วย 2

4. ผลกระทบธองการมีมฅคณะรัฐมนตริ

ห่ากคณะรัฐมนดรีมีมติดามที่กวะทรวงคมนาคมเสนอจะมีผลกระทบในด้านด่าง ๆ ด้งนี้

4.1 ผลกระทบต่อนโยบายของรัฐบาล

โครงการฯ ด้งกล่าว จะมีส่วนสิ่งเส่รํมและสนับสนุนให้ประเทศไทยํเป็นศูนย์กลางการขนส่ง 

ทางอากาศในภูมิภาค เพิ่มขีดความลามารถในการแข่งขันของประเทศ ทั้งในด้านการค้า การผลิด การบริการ 

และการท่องเที่ยว อันนำมาซึ่งผลกระทบในทางบวกต่อเศรษฐกิจและสังคมของประเทศโดยรวม

4.2 ผลกระทบด่ อการเงินและงบประมาณแผ่นดิน
การด่าเนินการลงทุนดามโครงการนี้ บริษัท การบินไทย จำกัด {มหาชน) จะใช้เงินไนการ 

จัดหาเครื่องรนเพิ่มเติมจำนวน 15 ลำ นอกเหนือจากที่ได้รับอนุม้ตืไวแลัว รวมเป็นเงินทั้งสิ้น 58,324 ลัานบาท 

โดยใช้แหล่งเงินกัระยะยาวและ บริษัทฯ เป็นผู้ชำระคืนเงินด้น และตอกเบี้ยเอง

4.3 ผลกระทบทางเศรษฐกิจและสังคม

โครงการฯ ด้งกล่าว จะมีผลกระทบในด้านบวกต่อเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ โดย 

การเพิ่มสมรรถนะและขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ สนับสนุนการพัฒนาการลงทุน การค้า 

และการท่องเที่ยว นำมาซึ่งการขยายตัวทางเศรษฐกิจ และเป็นการสรัางรากฐานและสรางภูมิคมกันเพื่อ 

รองรับระบบเศรษฐกิจเสรี ก่อไหเกิดการพัฒนาทางเศรษฐกิจและสังคมอย่างยั่งยืน

/กระทรวง...
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กระทรวงคมนาคมจึงเริยนมาเพื่อโปรดนำเลนอคณะรัฐมนดรีพิจารณา ดังนี้

1. ให้ความเท้นชอบโครงการจัดหาเครื่องบินดามแผนวิสาหกิจปี 2545/46 - 2549/50 ดามที่ 

บริษัท การปีนไทย ร์ากัด (มหาชน) เสนอ

2. ให้ความเห้นชอบให้บริษัท กาวปีนไทย ฃ็ากัด {มหาชน) ดำเนํนการดังนี้

(1) ยกเลึกการจัดหาเครื่องบินพิลัยกลางฃ็านวน 1 ล่า ดามโครงการจัดหาเครื่องบิน 

ดามแผนวิสาหกิจ ปี 2543/44 - 2547/48 ที่ได้รับความเหนชอบจากคณะรัฐมนดร

(2) จัดหาเครื่องบินเพื่มเดมข็านวน 15 ลำ นอกเห{เอจากที่,ได้รับอนุม้ดิแลัว ประกอบด้วย 

เครื่องปีนแบบ B747-400 ใซัแตัวของสายการปีนยูไนเต็ดแอร์ไลนิ7 ล่า เครื่องปีนนบบ A340-500 3 ล่า 

และเครื่องปีนแบบ A340-600 5 ล้า ไนวงเงนลงทุน 58,324 ลาน,บาท ในระหว่างปี 2545/46 - 2549/50

(3) ดำเนินงานดามแผนการเงนและแผนเรินกู  ้คามที่บริษัทฯ เสนอ.มา

ขอแสดงความนิ’บถึอ

(นายพเชษฐ สถิรชวาล)

รัฐมนดรีๆbyว่าการกระทรวงคมนาคม 

รักษาราชการแทนรัฐมนดรีว่าการกระททงคมนาคม

สำนิกงานนโยบายและแผนการขนส่งและชิราจร 

สำนิกแผนงาน

โทร 0-2215-1515 ด์อ 2017,2071 

โทรสาร 0-2215-4498



ที่ กค ๐๘๐๖/ 3 กระทรวงการคลัง

ถนนพระรามที่๖ กท.๑๐๔๐๐

กรกฎาคม ๒๕๔๖

ทื่อง โครงการขัดหาเครื่องบินตามแผนวิสาหกิจ ๒๕๔๕/๔๖-๒๕๔๙/๕๐ ของบริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน)

เรียน เลขาธิการคณะรัฐมนตรี

อ้างถึง หนังสือสำนักเลขาธิการคณะรัฐมนตรีที่ นร.๐๕๐๔/๘๐๕๒ ลงวันที่ ๑๓ มิถุนายน ๒๕๔๖

ตามที่สำนักเลขาธิการคณะรัฐมนตรีได้มีหนังสือที่ นร.๐๕๐๔/๘๐๕๒ ลงวันที่®๓ 

มิถุนายน ๒๕๔๖ ขอให้กระทรวงการคลังเสนอความเห็นเรื่องโครงการจัดหาเครื่องบินตามแผนวิสาหกิจ  

๒๕๔๕/๔๖-๒๕๔๙/๕๐ ของบริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน่) (บกท.) เพื่อประกอบการพิจารณาของ 

คณะรัฐมนตรี นั้น

กระทรวงการคลัง รความเห็นว่า บกท. จำเป็นต้องจัดหาเครื่องบินเพิ่มเติมเพื่อพัฒนา*)งบิน 
ให้ทันสมัยและสรัางศักยภาพในการแข่งขันกับสายการบินอื่น โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อภาวะการท่องเที่ยวดีขึ้น  

การชัดหาเครื่องบินพิสัยไกลเพิ่มเติมเพื่อให้คุณภาพของเลันทางข้ามทวีปมีมาตรฐานใกล้เคียงกันทุกเที่ยวบิน  

เพื่อให้บกท. สามารถแข่งขันไต้ในเสันทางข้ามทวีปซึ่งเป็นแหล่งรายได้ที่สำคัญ และการจัดหาเครื่องบิน 

ใช้แล้วที่มีคุณภาพในราคาด้นทุนที่ลดลงมาก ถือเป็นกลยุทธ์เพื่อสร้างความแข็งแกร่งให้กับบริษัท 

กระทรวงการคลังจึงเห็นควรให้ความเห็นชอบโครงการชัดหาเครื่องบินตามแผนวิสาหกิจ ๒๕๔๕/๔๖- 

๒๕๔๙/๕๐ ของ บกท. ตามที่กระทรวงคมนาคมเสน.อ และเห็นชอบให้ บกท. ยกเลิกการจัดหาเครื่องบินพิสัย 

กลาง ๑ ลำตามแผนวิสาหกิจ ๒๕๔๓/๔๔-๒๕๔๗/๔๘ ที่ได้รับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรี พร้อมกับ 

ชัดหาเครื่องบินเพิ่มเติม ๑๕ ลำในวงเงินลงทุน ๕๘,๓๒๔ ล้านบาท ระหว่างปี ๒๕๔๕/๔๖-๒๕๔๙/๕๐ 

และดำเนินการตามแผนการเงินและแผนเงิน!าตามที่เสนอ โดยมีช้อสังเกตและข้อเสนอแนะเพิ่มเติม ดังต่อไปนี

๑. จากสมมุติฐานที่ใช้ในโครงการลงทุนชัดหาเครื่องบินฯ บกท. คาดว่าจะได้รับผลตอบแทน 

การลงทุนของโครงการ (IRR) ๒๐ ปีเฉลี่ยอย่ที่ ๑๗.๘๘% ต่อปี ส่งผลให้ผลประกอบการและสถานะ 

การเงินในอนาคตของบริษัทดีขึ้นอย่างมาก กล่าวคือ Operating revenue รวมในช่วง ๕ ปือย่ที่ ๘๙๑,๕๗๓ 

ล้านบาท กำไรสุทธิรวม๕ปีเพิ่มขึ้นเป็น ๗๘,๘๒๖ล้านบาท สามารถชำระคืนเงินกัทำให้อ้ตราส่วนหนีสิน

/สุทธิต่อ...
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สุทธิต่อผู้ถือหุ้นในปี ๒๕๕๐ ลดลงเหลือเพียง ๐.๙๓ เท่า อย่างไรก็ตาม ธุรกิจสายการบินเป็นธุรกิจที่มีความ 

ผันแปรสูงต่อปัจจัยภายนอก ดังนั้น บกท. ควรเตรียมแผนรองรับในกรณีเกิดเหตุการณ์ที่ไม่คาดคิดอันอาจม  ี

ผลกระทบอย่างมีนัยสำคัญต่อกำไรและสภาพคล่องของบริษัท ทำให้ผลประกอบการและสถานะการเงินที่ 

คาดการณ์ไว้เปลี่ยนแปลงไป เช่น บกท. ควรมีทางเลือกในการปรับแผนฝูงบินในอนาคตโดยคงสิทธิที่จะ 

ยกเลิกการซื้อเครื่องบินจากผู้ขาย หรือเลี่อนระยะเวลาการชำระเงินและการส่งมอบ เป็นดัน

๒. อัตราดอกเบี้ย ๗.๕% สำหรับเงินกู้ระยะเวลา ๑๒ ปี ตามที่ระบุอยู่ในแผนการเงินของ 

บกท. นั้นเป็นสมมุติฐานที่สูงกว่าความเป็นจริงในปัจจุบัน เนื่องจากอัตราดอกเบิยเงินกู้ระยะเวลาเดียวกัน

ในรูปเงินสกุลหลักต่างๆ ขณะนื่อยู่ที่ระดับไม่เกิน ๓% เท่านัน

จึงเรียนมาเพื่อโปรดนำเสนอคณะรัฐมนตรี เพื่อประกอบการพิจารณาต่อไปด้วย

จะขอบคุณยิ่ง

ขอแสดงความนับถือ

สำนักงานคณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ 

สำนักพัฒนารัฐวิสาหกิจ ๑ 

โทร. ๐-๒๒๙๘—๕๔๙๖ 

โทรสาร. 0-๒๒๗๘—๐๙๓๖
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ควน]!สุด บันทึกซัฏควๅม

ส่วนราชการ สำนักงานคณะกรรพการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ

กองประสานและอำนวยการฝ่ายบริหาร โทร. 0-22816326 

ที่ นร 1102/ 3%3%> วันที่ / สิงหาคม 2546

เรื่อง โครงการจัดหาเครื่องบนตามแผนวิสาหกิจ 2545/46-2549/50 ของบริษัท การบินไทย 

จำกัด (มหาชน) * 1 2

เรียน รองนายกรัฐมนตรี (นายสมคิด จาตุศรืพิทักษั)

สำนักเลขาธิการคณะรัจมนตรีได้เสนอโครงการจัดหาเครื่องบินตามแผนวิสาหกิจ 

2545/46-2549/50 ของบริษัท การบินไทย จำกัด ('มหาชน) ไห้สำนักงานคณะกรรมการ

พัฒนาการเศิรษรกิจและสังคมแห่งชาติพิจารณาเพี่อประกอบการพิจารณาของคณะรัรมนตรี

สำนักงานฯ ได้บ่าโครงการจัดหาเครื่องบินตามแผนวิสาหกิจๆ ดังกล่าวเสนอ 

คณะกรรมการพัฒนาการเศรษรฺกิจและสังคมแห่งชาติ (กก.สศช.) พิจารณาเมื่อวันที่ 21 กรกฎาคม 

2546 โดยมีความเป็นมา สาระสำคัญและความเห็นคณะกรรมการฯ ดังนี้

1. ความเปีนมา

1.1 บกท. ได้จัดท่าแผนวิสาหกิจปี 2543/44-2547/48 และโครงการ 

จัดหาเครื่องบินตามแผนวิสาหกิจ ปี 2543/44-2547/48 โดยโครงการจัดหาเครื่องบินได้รับอนุมัติ 

จากคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 17 ตุลาคม 2543 ประกอบด้วยการจัดหาเครื่องบิน 5 สำ ได้แก่ 

เครื่องบินพิสัยกลาง 1 สำ และเคัรื่องบินพิสัยไกล 4 สำ วงเงินลงทุนทั้งสิน 31,544 ลำนบาท 

ซึ่ง บกท. ได้ด่าเนบการรับมอบเครื่องบนพิสัยไกลแลำจำนวน 2 สำ

1.2 ต่อมา บกท. ได้ท่าการปรับปรุงแผนวิสาหกิจดังกล่าวให้สอดคลอง 

สภาวะเศรษฐกิจโลก วิกฤดการณ์ต่าง ๆ และสภาวะอุตสาหกรรมการน้นที่เปลี่ยนแปลงไป โดย 

คณะกรรมการ บกท. ได้มีมดึเห็นชอบแผนวิสาหกิจปี 2545/46-2549/50 เมื่อวันที่ 25 กันยายน 

2545

1.3 บกท. ได้จัดท่าโครงการจัดหาเครื่องบินดามแผนวิสาหกิจ 

ปี 2545/46-2549/50 โดยมีเบิาหมายและกลยุทธ์ในการสนับสนุนเครือข่ายการบินที่ขยายตัว 

เพี่อรักษาอัตราการเติบโตของรายได้ และแผนการใช้ฝูงบินอย่างมีประสิทธิภาพยงชื่น

2. สาระสำค'ญโครงการ

2.1 วัดถประสงค' เพี่อพัฒนาฝูงบินให้มีความทันสมัย ปลอดภัย 

มีจำนวนแบบ และสมรรถนะที่เหมาะสม ตลอดจนมีความยืดหยุ่นในการปรับเปลี่ยนการใช้งานตาม 

สภาวะตลาดที่เปลี่ยนแปลงไป เพื่อเพี่มปริมาณการผลตให้สอดคสัองรองรับการเจริญเติบโตของ

อุตสาหกรรมการบิน และเพื่อเพี่มประสิทธิภาพของการบริหารด้นทุนในการดำเน้นการ
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2.2 เปีาหมาย ใช้งบปา::มาณ?แทุนไม่เกินเาว่า 99,084 ลานบาท 

(รวมค่าใช้จ่ายเที่ยวกับเครื่องบิน อุปกรณ์ และอะไหล่) ตามแผนวิสาหกิจปี 2545/46-2549/50 
ทบัฆเดิม มีการ’ขยายตัวของปริมาณก'ารผสิต'ไนIสัน,ทาง'ระหว่า'iประเทศเพิ่น1ขึ้นเฉลี่ย,รอยละ 6.8 ล่อปี 

และปริมาณจราจรมีการขยายตัวเนิลื่ยร่อยละ 7.9 ต่อปี และเหมประสิทธิ.กาพด้านการปฏีบัดิการปีน 
การซ์อมนำรุง การบริการภาคพื่น และการจัดตารางการปีน โดยใด้มีการใช้งานเครื่ผปีนโดยเนิซึ่ย 
เป็น 10.80 ซํ่วโมงต่อวน และรักษาความตวงต่อ!!: ลาชอง เที่ร วบินใด้สูงกว่ามาตรฐานใน 

อุตสาหกรรมการบิน

2.3 แผนทารลงใ'เม จัดหาเรแรื่องบินในระหว่างปี 2545/46“

2549/50 ทั้งลัน 17 ล่า วงเงินชิงทุนทั้งลับ 70,778 ลานนาท! ประกอบด้าย เครื่องปีน B747-400 

ที่ได้รับอนุมัติจากคณะรัฐมนตรีแลวและอยู่ระหว่างกาวส์งสัธ 2 สำ ราคา 1.2,454 ลำนบาท สำหนด 

รับมฒเตอบตุลาคม 2546 เครื่องบินที่ต้องขชิอนุมัติคณะรัฐ^นตรีเพิ่มเ'รม 15 สำ ประกอบด้วย_ 

เครื่องบิน A34O-0OO จ่าบวน 5 สำ ราคา 28,601 ด้านบาท สำหนตรับ:มอบเต็อนตุลาคม 2548- 

ตุลาคม 2549 เครื่องบิน A340-500 จำนวน 3 สำ ราคา 15 697 ลำน’บาท สำหนครับมอบเดีอน 

ตุลาคม 2547-ตุลาคม 2548 เครื่องบิน B747-400 ใช้แล!)ยอง United Airlines จำนวน 7 สำ 

ราคา 14,026 ด้านบาท สำหนดรับมอบเลึอนกันยายน 2540-ตุลาดม 2547

2.4 แ’หล,ง?เมาเรนลงหน ๓รพ7นจัตซึ่อเครื่องบินใหม่จะใช้เงินลงทุน 

จากแหล่งเงินกู้,ประมาณรัยึยละ 85 ของวาคาเครื่ธงปีบสุทธิ แล;ะการลงทุนในสินทรัพย์'ประเภทส์นใช้ 

เงินทุนจากผลสำไรการสำเนินงานและเงินเพิ่มทุน(300 ลานหนุIนปี2541/47)

2.5 ปรฟิทณการพลตอบแทนก'irล'*ทุนโครงการ ผลตอบกาวลงทุน- 

สำหรับการจัตหาเครื่องชิน 17 สำ ระยะเวลาโครงการ 20 ip โดยไช้หกัก Marginal Return on 

Investment ดังนี้ อตราผลตอบแทนการลงทุน (IRR) โดยเกสื่รัอยละ 17.88 ต่อปื และคำปัจจุบัน 

สุทธิ (NPV) 52,651 ด้านบาท (อัตราส่วนลดรัอยละ 8.5)

(รายละเอียดปรากฎตางเแอกสารแนบ)

ความเtfmmแครจมfฑรพฒน่าการแ(17นฐffouavffonMเฟงชาต

ฒัณกรื่พบัน£เ1มแพ.บวิสา-ห.กิจ

3.

คณะกรรมการฯไต้พจารผาโครงทา
2545/'4ธ-2549/50 ของบริชัท การปีนไทย จำกัด (มหาชน) ’(บกท.) แด้ว มีความเที่น ดังนี้

3.1 โครงการจัดหาเครื่ชิงบิน ตามแผนวิลาหf'เจ 2545/48-2549/50 

ของ บกท. พวัตอุประสงค่หด้กไบการพัฒนาเครือข์ายการบินในแ&งรุก ใฟ้กัควา;นขมแชิงและมีความ 
ครอบคลุม/เชี่อมโยงกบมากขน เพื่อรรงรับการเจริญเติบโตนส่!;แนวโมัมทรแข่งขันในอุตสาหกรรม 
การบินในอนาคต บทห, จีงมีความจำเป็นต้องพัฒนาtjงปีนโ^วจัดหาเครื่องบินเพิ่มเติมแล!;พัฒมา 

ผสิตกัณด้ใหม่ ซึ่งจะข่วยเพื่มศักยภาพในการแข่งอันแล;;ผลกำ'^3ยง บกท, ได้ในระยะยาว รวมทั้ง 

สนับสนุนการพัฒนาประเทค'ไหรใพ้เป็นศูนย์'กลางการขนสํงขยิงสุ่ 3ภาค ดล):]ดจบการสร่างรายได้และ 
เพิมซีดความสามารถในการแข่งอันขลง!Jร;;เนต ทั้งไนด้านการฟ่! แที่ยว กา-ด้า และการชิงทุน ดังนน

ModOJ/tflMftiflf] WJJJ ใ *i«fnr ♦•พ'**ร์พป็^ ด้ๆ หงๆ 2 30fltr>Qi«u2S4«
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ว่งเฟืนควรให้ความเฟืนชรบในหลักการชองโครงท:เรจัดหาเดรื่อ^บิน ดามนผนวิสาหกิจ 2546/46- 

2549/50 ของ บกท.

8.2 ธย่างไรก็ตามโครงการทงแเ]โจจัย-เลี่ยงและส่รนไรสำคูณห.

ประภาร ที่สํงผลกระ:ทบต่อความเป็นไปได้ขธงโครงการ ทั้รื่เนด้านการสำเนินงาน ผลดอบนหน 

โควงกาว และ3า‘นะf|‘ารเงินของ บกท. ได้แก,

1) ควานtรเซงในทารสั*|jfaL^iaงปีพ B747-4QQ ,ข8ง 

บก{{๗ Airlines รอเป็นส่อนไชสำด้ญด่ธความสำเร็จชองแเณการบินเชงรุก 1เ{เองจากเครื่องบน 

B747-400 ของ United Airlines เป็นเครื่องบินให้แล้วที่มีว,]ค',)ต่อนห้า-;เด้า โคยจะน่าไปให้งานใน 
เสันทวงยุโรป ซึ่งเป็นการเพิมความลี่ในตลาดหลักที่ห้ารายได้ใ^,เท่ บกท. itสะมีล้วพล้าค้สุ/ทั้ห้าโพ 

ผลพอฆ»ทพชซงโครงทา‘รกรณฐาพอรูในเกณฑปีง โทนราเปีจyบินการ 1จ\'จา4อเดรี่รงปีน B74 7- 

400 ของ United Airlines ซังปีควานใฝแป่นBU และหาก'Mปริะสบค'ทน fatTจจะfaผลกรรหบุ- 

ห้อการห้าเนูนโครงmiในหลารสัาน ได้แก, ผลกระทบด้อ[บาหมายขอจนผนการพัฒนาเครือข่าย 

การบิน ผลกระทบต่อผลตอบฺแทนโครงการ และผลกระทบต่ยิ^ประกอบการของ บกฯ. ในวะ!!ะยาว

2) ฅวาผเfเซุงสัานกา

ผุสัพ/ทนฟใหมู่ กาวจัดซึ่อเศรื่องบินตามโครงการ จะสอดค?องกับแผนกาวพัฒนาเครือข่ายการบิน 

ของ บกท. ซึ่งจะมีการเปิดเสันทางบินใหม่ 21 เสันทาง ใน 27 เมือง รวนทั้งมีการพัฒนาผลิต,กัณท์ 
ใหม่ในระดับ High-end โดยเสํน่ทางบินใหม่ที่ควรฟืจารผาใน'.!ระเแนความเลี่ยง ได้แก่ เต้นหางบิน

\0เลาค!นาารเ1ปีดเสันหางปีนแลน

ใหม่ในตลาดอเมริกาเหมือ และจน กล่าวคอ

• เสันพวงปีนใหผi ifiลพBUfinาเหนร ประกอบด้วย

เสันทางบินตรงกรุงเทพ-น้วยอร์ค ■ (Polar Route) นละกรุงแ! 
เครื่องบิน A340-50G ว่านวน 3 สำ ที่จัดซึ่อใหม่มาห้าการบิน! 

เลี่ยงห้านการทงทุนหาก บกท. ไม่ประสบความสำเร็จในด้าน 
ด้ง์กส่าวถึอเป็นผลิดภ้ผท่ใหม่ในระดับ Hieh-end และเป็นเสัน!

พ-ลอสน£งเจอิส ซึ่ง บกท. จะน่า 

3พาะใมเสํนทางที่, ย้งมีประเด้นความ 

าาวตลาด เที่รงจากเล้นทางบินตรง 

าง/รุดนูน!หมู่ไน.ดล!อรเมรืกาเห-นอ
ซึ่งไม่ให้ตลาดหลักที่ห้ารายได้ให้กัน นกท, ขณะที่ห้องให้เงี! เลงทนคำนรื่ธงบินสงถึง 1 5.697

ล้านบาท แทะจากการคำนวณ Route Remit ชองเต้นทางในข่ท ง 8 บีแรา (2548-2555) พบว่า
เต้นทางกรุ'นทพ-นิวยอร์ค มืก่าโร แด่เสันทางกรงเทพ-ลอ!! เองเจลิส มีผลประกอบการ (Net
Result) ขาดทุน นอกจากที่'ในกรณีไม่ประสบความสำเร็จในดลา ดอเมริกาเห'มือ บกท. อาจมีห้อว่ากัด
ในการน่าเครื่องบิน A34Q-5QQ ทั้ง 3 ล่า ไปห้าการบินในเต้นท เงหรือตลาดอนที่เหมาะสม เที่ธงจาก
เปนเครื่ธงบิน,สสัยไกลพิเคบ (Sudct Lot\2 Ranffe'l และให้คต^

end ที่มุ่งเฉพาะกส่มสูกด้าเป้าหมายที่มีก่าส์งซึ่อฐง (High Yield 1
แบบ'ให้เป็นผลิตภ!เท( ระดับ High- 

•assenger)

• เสันทา*ปีนใหม่iitคลพQน ทั้ง 8 เสันทาง รวมที่ง๎ 
เซ็ยะเหมน ที่เริมห้าการบินในปื 2546 นน คาดว่าจะมึผลประก!)■นการขา*ทุน โดยเทพาะในเล้นทาง 
กรุงเทพ-ห'3ทั้น กรุงเทพ-นานนิง และ กรุงเทพ-หางโจว มี1ลประกอ!,การขาดทุนสงมาก โดยมี

|<๗®ร/น1*ทพง1*™./ใ*1»Itๆน|>ท1 ห?พป็น«ท,น»ท4รึท'Itffit หง’,* 1 30ฬกปีใทน21<«
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ราชไต้ไม่เพึยงพฺอจ่ายคำใช้จ่ายผันแนํร (Variable Costs') titrl เไรก็คาน นท'ท, เหาท่าประเทคจีนเป็น 

ตลาดที่มึศักยภาพสูง โดยเฉพาะด้านการฟ่องเที่ยว ซึ่ง บกท. จะใช้กลยุทจ่การดลาดไนลัก1นกกะ 

Demand Creation และดาดว่าจะมีผลจ่าไวไต้!ไทรยะยาว

3.3 ด้งนั้น ภายโดความไม่แน่นเอน (Uncertainty) ขชิงปัจจัยเสี่ยงแสะ 

ส่อนไซที่สำด้ญด้งกล่าว บกท. คววิพิจารพาแนวหางการบริต้ารศวามเล็ยง โดยเฉพาะการพิจารณา 
ทางเลิอกต่างๆ ในmวิจัดvnเครื่องปันในกรณีที่ใม่สามาว!นชิรจาชี ,่อเศรื่!]งบิน B747-40G ของ 

United Airlines ไต้ รวมทั้งแนวทางการปรับตัวในดสาดที่มีควnเมเสี่ยง ด้ง if
1) โนฟ้องต้น บทท. ดองมีความชัดเจน่ในด้านนโยบายและ 

รืนยันนโยบายและเป็าหมายการพัฒนาเปัาหมายการพัฒนาตลาดและเครือข่ายการบิน ซึ่งหาก บกห.
ตลาดนลรเครือข่ายกาวบินตามแผนที่เสนอ ก็ควรพิจารณาทานดีอกต่าง ๆไนกาวิจัดหาเครื่องบินเพื่อ 
ทสแทนเครื่องบิน B747-400 ของ United Airlines สำ*แบทางเลอทการจัดหาฝูงบินในฟ้องต้น 

เข่น การเข่าเครื่องบิน หรือการจัดสัชิเครื่องบินใหม่ เป็นด้น

. 2) บกท. ควรนำปัจจัแอวามเสี่ยงต้านการดลาดและการลงทุน 

ในเครื่องบิน A340-500 จ่านวน 3 สำ วงเงิน 15,897 เต้านบาท บาประกอบการพิจารพาด้วย 

โดยอาจพิจารณาทบทวนแพนการบินในตลาดอเมริกาเหนิอ Iเทสันทางบินดวง กรุงเทพ-นิวยอรัค

ดยเปรียบ[ทียบขอดี-ขยึเสียนละความ 

จ่านวน 3 สำ กับทางเดีอกอื่นในกาว

(Polar Route) และเสันทางบนตรง กรุงเทพ-ลอสแองเจสิส 
คุมค่าในกาวลงทุน วะหว่างการจัดซึ่อเครื่องปัน A340-500 

ลงทุน เข่น กรณีนำวงเงิน 15,697 ด้านบาท ใปลงทุนจั?ด้อเครองบินใหม่เพื่อหดแทน กรณีไม่
flfAl |ค0ft i I Mor% I วำ ค A rt d ft ft AIM A T T . 4 I * I ^ โ^สามารถเจรจาซึ่อเครื่องปัน B747-400 ของ United Airlines

3) ไนการพิจารณาทางiiเอกการจัดหาเครื่องบิน

ควรจัดทำ Scenario Analysis โดยจะต้องมกาวิปรบแผนการ
บกท.

บนสะด้าน1วณ Route Result รวมที่ง

ผุ-ลต■อุบแทน'โครงการโฟิยละเดียด โดยต้ยิงคำปังถึง

• หลักประสีทร/Tเ^ (Efficiency) และคุณภาพการใต้ 
บริการ ภายใต้ชัดราคำบริการที่เห*ทะสมเพื่อจุงใจลูกคฺา

* การประหยัดจา!เพนาด (Economy of Scale) จากการ
มีเครื่องบินแบบเดียวทนจ่านๅนมากเพึยงพอที่จะตดต้นทุนและjin'ไต้จ่าย'\Vแๅวรคำเปันง,าน ได้แก,

การนำรุงรักษา การข่อพนำรุง และการบริหารจัดการเกี่ยวกับอ^หส์และเครื่อง!เนต้สำรอง

ความสอดคสั&

ง่ทุนและคำไชัจ่ายในการสำเนินงาน

โดยฝูงปันต้องมีน'นบเครื่รงปัน/เครื่องยนต้/บักบินที่เหมาะสม 

ปฏีบิตการบิน กาวบริหารจัดการบิทบินและลูกเรือ รวมทั้งลคต้

• ความเดหรื่น flexibility;' ของเครื่องบินพในด้าน 
การปฏีบัสการบิน (Operational Flexibility) แสะ:กาวใต้บริก!'วในตลาดi.สันทางค่างๆ (Marketing 
Flexibility) ซึ่งทำใต้สามารถเพึ่มการไข่ง่านชองเครื่องปัน (Aircraft Utiliziltion)

รงฝูงปัน (Fleet Commonality)
ซึ่งทำไต้เกิดตวามคส่องตัวในการ

MciOSJ'lMWBitS หป้า < MMflQ-mu Jf4«



* ซีดความสามารถ!!
นการลงทุนของ บก■ท.

ทั้งนี้หากการปริบเL ผนการด่าแน็นงานล่งผลโด้มีการ
เปรเยนแปหิงสาระสิาด้ถ]ของโครงการ บกห. จะตองน่าเสนi' [ครงการต:!นชั้นตอนข้องระเปิ■■ข้นแร.ะ
กภหมายพื่เกึ่ยวขัธงต่ยิไป

4 ) Aาหรบเล่'นทางบิเไเใหน,'ใน!เระเทศจันflคา.พ'
ผลิประกรบการจาคทน นูน เมื่อ บทห. ได้เรินท้Tการบินไประ^ะหนี้งแลิว ควรมีทารติดตานประเมีน 

ผลการด่าเน้นงาน ทั้งในดานการตลาด พลิประกอบการ และแนว11ด้นขอ':ตลาดดังกล่าวอย่าง'ไกส์ชิด 
แลิะ&จารณาทบทวนโอกาส/ดาานเป็นไปได้ทางทารุตสาดใLดบินดังกล่าวร1๒ง3รบศ&น£๒กรั้ง 

เพื่อใฟ้การลงทุนและด่าเนินกิจการขนส่งเกิดประโยชน์^สุดในเแ[งธุรกิจต่ย  ิบกท.

_ 5) การจัดท้าแผนการบิเยอง บกท, ไนครั้งนี้จะแดกต่างจาก

การจัดท้านพนการบินไนอดีต โคยมืลักษณะเป็นการตลาดเชิง■เกมากขึ้น และมีการพัฒนาผสิตภัณฑ์' 

ใหม่เพื่อตอบสนองฅสาคใหม่ m ร{โนผุนดังกสู่???*ปพสvk วาม#า ifthfiw ทลรทรท'ไงทาร 

ตุลาดที่เหเท*สมผลิ*มีปรุVสัห3/1พแอเป็นหัวใจส่าทญ ดังนี้[นภายไดัส/ทวะสุดสหกรรมการบินพื่มี 

การแข,งขันสูงทั้งในด้านการไหบริการและราคา บกท. ด้&ง'ใไแาวาฆล่าดัnทบการส่าIบินกลสุทธ,ทาง 

การตลาด^ปแบบต่างๆ รวมทั้งการยกระดับประลัทธิภาพนสุ;คุณภาพไนการใด้บริการ เพื่อได้

สามารถแข่งขัน และด่าเน้นการตามเป้าหพายได้ยิย่างมีประสิหธิเกาพ

5งเรยนมาเพื่อโปรดน่าเสนรคณะ^มนตริเพื่อด้รข้ทอบการฟิจวรุณาด่อไปด-วย 

จักเป็นพระคุณยิง I

m

(นายจัก

เสข้าชิการคณะกรรมการพ 1ั

ฟ น1!เพ
เกณฑ์ ผาสุกฺวน้ช) *»

'สุ่นาการเศรษฐกิจแสะลั)คมแห่งชาติ
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โครงการจัดหาเครื่องยินตามแผนวิสาหกิจ 2545/4ธ-2549/50

ของบริษัท การบินไทย จำกัต (มหาชน)

ลำนักเลขาธิการคณะรัฐมนตรีได้ส่งเรื่องโครงการจัดหาเครื่องบินดามแผนวิสาหกิจ 

2545/46-2549/50 ของบริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) (บกท.) ให้ลำนักงานคณะกรรมการ 

พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติพิจารณาให้ความเห็นเพื่อประกอบการพิจารณาของคณะรัฐมนตรี  

โดยมีสรุปสาระสำคัญ ข้อวิเคราะห์ และความเห็น ดังนี้

1. ข้อเสนอเพื่อพิจารณา

1.1 ให้ความเห็นชอบโครงการจัดหาเครื่องบินดามแผนวิสาหกิจปี 2545/46-2549/50 ตามที่ บกท. 

เสนอ

1.2 ให้ความเห็นชอบให้บกท. ดำเนินการ ดังนี้

1.2.1 ยกเลิกการจัดหาเครื่องบินพิสัยกลางจำนวน 1 ลำ ตามโครงการจัดหาเครื่องบินดาม 

แผนวิสาหกิจ ปี 2543/44-2547/48 ที่ได้รับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรี

1.2.2 จัดหาเครื่องบินเพิ่มเติมจำนวน 15 ลำ นอกเหนือจากที่ได้รับอนุมัติแล้ว ประกอบด้วย 

เครื่องบินแบบ B747-400 ใช้แล้วของสายการบินยูไนเด็ดแอร์ไลน์ 7 ลำ เครื่องบินแบบ 

A340-500 จำนวน 3 ลำ และเครื่องบินแบบ'A340-600 จำนวน 5 ลำ ในวงเงินลงทุน 

58,324 ล้านบาท ในระหว่างปี 2545/46-2549/50

1.2.3 ดำเนินงานตามแผนการเงินและแผนเงินกู้ตามที่ บกท. เสนอมา

Z. เรื่องเดิม

2 1 บกท. ไต้จัดทำแผนวิสาหกิจปี 2543/44-2547/48 และโครงการจัดหาเครื่องบินตาม 

แผนวิสาหกิจ ปี 2543/44-2547/48 โดยโครงการจัดหาเครื่องบินไต้รับอนุมัติจากคณะรัฐมนตรี 

เมื่อวันที่ 17 ตุลาคม 2543 ประกอบด้วยการจัดหาเครื่องบิน 5 ลำ ได้แก่ เครื่องบินพิสัยกลาง 

1 ลำ และเครื่องบินพิสัยไกล 4 ลำ วงเงินลงทุนทั้งสิ้น 31,544 ล้านบาท ซึ่ง บกท.ได้ดำเนินการ 

รับมอบเครื่องบินพิสัยไกลแล้วจำนวน 2 ลำ

2.2 ต่อมา บกท. ได้ทำการปรับปรุงแผนวิสาหกิจดังกล่าวให้ลอดคล้องสภาวะเศรษฐกิจโลก วิกฤต 

การณ์ด่างๆ และสภาวะอดสาหกรรมการบินที่เปลี่ยนแปลงไป โดยคณะกรรมการ บกท. ได้มี 

มติเห็นชอบแผนวิสาหกิจปี 2545/46-2549/50 เมื่อวันที่ 25 กันยายน 2545

2.3 บกท. ได้จัดทำโครงการจัดหาเครื่องบินตามแผนวิสาหกิจปี 254&/46-2549/50 โดยมีเป้าหมาย 

และกลยุทธ์ในการสนับลนุนเครือข่ายการบินที่ขยายตัว เพื่อรักษาอัดราการเติบโดของรายได  ้

และแผนการใช้ฝูงบินอย่างมีประสัทธิภาพยิ่งขึ้น



3. สาระสำคัญโครงการจัดหาเครื่องบิน

2

3.1 วัตถประสงค์

3.1.1 เพื่อพัฒนาฝูงบินให้มีความท้นสมัย ปลอดภัย มีจำนวนแบบ และสมรรถนะที่เหมาะสม 

ตลอดจนมีความยืดหยุ่นไนการปรับเปลี่ยนการใช้งานตามสภาวะตลาดที่เปลี่ยนแปลงไป

3.1.2 เพื่อเพิ่มปริมาณการผลิตให้สอดคล้องรองรับการเจริญเติบโดของอุดสกหกรรมการบิน

3.1.3 เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของการบริหารต้นทุนในการดำเนินการ

3.2 เป้าหมาย

3.2.1 ใช้งบประมาณลงทุนไม่เกินกว่า 99,084 ล้านบาท (รวมค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับเครื่องบิน 

อุปกรณ์ และอะไหล่) ตามแผนวิสาหกิจปี 2545/46-2549/50 ฉบับเติม

3.2.2 มีการขยายตัวของปริมาณการผลิตในเส้นทางระหว่างประเทศเพิ่มขึ้นเฉลี่ยร้อยละ 6.8 

ต่อปี และปริมาณจราจรมีการขยายตัวเฉลี่ยร้อยละ 7.9 ต่อไป

3.2.3 เพิ่มประสิทธิภาพต้านการปฏิบัติการบิน การซ่อมบำรุง การบริการภาคพื้น และการจัด 

ตารางการบิน โดยให้มีการใช้งานเครื่องบินโดยเฉลี่ยเป็น 10.80 ชั่วโมงต่อวัน และรักษา 

ความตรงต่อเวลาของเที่ยวบินให้สูงกว่ามาตรฐานไนอุตสาหกรรมการบิน

3.3 แผนการลงทุน

จัดหาเครื่องบินในระหว่างปี 2545/46-2549/50 ทั้งสิ้น 17 ลำ ประกอบด้วยเครื่องบินที่ได้รับ 

อนุมีตืจากคณะรัฐมนตรีแล้วและอยู่ระหว่างการสั่งซื้อ 2 ลำ และเครื่องบินที่ต้องขออนุมีดเพิ่ม 

เติม 15 ลำ วงเงินลงทุนทั้งสิ้น 70,778 ล้านบาท ดังนี้

เด'น)ปป่น 11นทำ'บมอบ run (เทนเทแ)

เต'รี่องบินทึ่ ด.ร.ม. อนุมัติแล้ว {2 ลำ)

•: 8747^0'-จำนานิ: 2 ล้าไ ; • ต.ค. 46 ||ฏิ1||||1|||||

เห นเปป่นท;]ออแม่':า ค.'!.ม. เพิ่มเติม (15 ลา)

•ะ A340-60Q จำนิว่น่$ ล้า: i • ด.ค. 48-ค.ค, 49
Iisisiiiiiiiili

พ฿เ^แฒฒฒฒ฿mmi ด.ค. 47-ต.ค. 48 •ทั้:.ไ.5,697

ก.ย. 46-ค.ค. 47

.'จำนวน?•ลำ.

liiiiiiiHiiiiiiiiiiiiiiiiiiHilllll 70.778

{เอกสารแนบ 1)
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3.4 แหล่งที่มาเงินลงทุน

3.4.1 การลงทุนจัดชื้อเครื่องบินใหม่จะใช้เงินลงทุนจากแหล่งเงินกัประมาณร้อยละ 85 ของ 

ราคาเครื่องบินสุทธิ

3.4.2 การลงทุนในสินทรัพย์ประเภทอื่นใช้เงินทุนจากผลกำไรการดำเนินงานและเงินเพิ่มทุน 

(300 ล้านหุ้นในปี 2546/47)

3.5 ประมาณการผลตอบแทนการลงทุนโครงการ

ผลดอบแทนการลงทุนลำหรับการจัดหาเครื่องบิน 17 ลำ ระยะเวลาโครงการ 20 ปี โดยใช้หลัก
____จ ____ C- 4

Marginal Return on Investment ดงน

3.5.1 ลัดราผลตอบแทนการลงทุน (]RR) โดยเฉลี่ยร้อยละ 17.88 ต่อปี

3.5.2 ค่าปัจจุบันสุทธิ (NPV) 52,651 ลำนบาท (ลัดราลํวนลดร้อยละ 8.5)

3.6 เป้าหมายฐานะการเงินของ บกท.ในช่วงปี2545/46-2549/50

บกท. ได้ประมาณการผลการดำเนินงานและฐานะการเงินจากการลงทุนและดำเนินงานตาม 

แผนวิสาหกิจฯ ในระยะเวลา 5 ปี (2545/46-2549/50) ดังนี้

3.6.1 ผลประกอบการ

แำ It นาท

รายได้จากการดำเนินงานรวม 5 ปี 891,573

ค่าใช้จ่ายจากการดำเนินงานรวม5ปี 750,268
กำไรจากการดำเนินงาน 141,305

กำไร(ขาดทุน) ลํวนที่มิใช้การดำเนินงาน (29,165)

กำไรก่อนหักภาษรวม 5 ปี 112,140
กำไรสุทธิ5 ปี 78,826

3.6.2 อ้ตราส่วนทางการเงิน

3.6.2.1 ความสามารถในการทำกำไร

ภัตร แท่นก,ารกำกำไร เนแบ 5 ปี (%)
'.ป:.'-. •ร

• EBITDAR Margin 29.3

• EBITDA Margin 25.11

• Operating Margin 15,92

• Net Profit Margin 8.87

• Return on Equity (ROE) 26.51
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3.6.2.2 ความสามารถในการชำระหนี้

บกท. มีฐานะการเงินที่มั่นคง และมีความเสี่ยงทางด้านหนี้สิ้นน้อยลง โดยมี 

อัตราส่วนแสดงความสามารถในการชำระหนี้ ด้งนี้

อ้ตทส่วนสถานะหนี้สินระยะยาว ปี 2549/50

• Net Debt Equity Ratio 0-63

• Net Debt to EBIDAR 1-78

• DSCR 1.22

• Interest Coverage Ratio 8.83

4. ขอวิเคราะห์

4.1 ภาพรวมการดำเนินงานของ บกท.

4.1.1 ผลการดำเนินงานตามแผนวิสาหกิจเดิม (ปี 2543/44-2547/48)

คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบโครงการอัดหาเครื่องบินดามแผนวิสาหกิจ ปี 2543/44- 

2547/48 ของ บกท. ประกอบด้วยการอัดหาเครื่องบิน 5 ลำ ได้แก่ เครื่องบินพิสัยไกล 4 

ลำ และเครื่องบินพิสัยกลาง 1 ลำ โดยเมื่ออันที่ 11 มกราคม 2544 คณะกรรมการ บกท. 

มีมติอนุมัติอัดซื้อเครื่องบิน B747-400 จำนวน 2 ลำ สำหรับเครื่องบินอีก 3 ลำที่จะรับ 

มอบในปี 2545/46 และ 2546/47 ให้พิจารณาทบทวนในรายละเอียดควบคู่ไปกับการ 

ปรับปรุงแผนวิสาหกิจ ชึ่งมีลักษณะเป็น Roiling Plan และกำลังอยู่ระหว่างการพิจารณา 

ปรับปรุงในขณะนั้นต่อไป ทั้งนี้มีผลการดำเนินงานในช่วง 2 ปี (ปี 2543/44-2544/45) ที่ 

สำ กัญ ด้ง นี้

4.1.1.1 การพัฒนาเครือข่ายเส้นทางบิน

บกท. ได้มีการปรับปรุงแผนเส้นทางบินให้สอดคล้องกับสภาวะดลาด และการ 

เปลี่ยนแปลงนโยบายที่มีการ1ชะลอการ'อัดหาเครื่องบินอีก 3 ลำ และนำเครื่อง 

บิน MD-11 กลับมาใช้ ด้งนี้

1) เส้นทางระหว่างประเทศ

ปรับกลยุทธ์เส้นทางข้ามทวีป (intercontinental) ให้เป็นเชิงรุกมากขึ้น โดย 

เอา MD-11 กลับมาใช้งานทั้งในเส้นทางยุโรป และออสเตรเลีย เพื่อให้มี 

จำนวนเที่ยวบินดรงอำนวยความสะดวกให้ผู้โดยสารมากขึ้น รวมทั้งขยาย 

เส้นทางภูมิภาค ได้แก่ จีน(เฉินดู) และเกาหลี โดยนำเอาเครื่องบิน B777- 

300 จากออสเตรเลีย และ A300-600 ที่ทำการ Ground ไว้จาก Asia Crisis 

มาทำการบินอีกครั้ง



2) เส้นทางภายในประเทศ

ปรับลดจุดบินในเส้นทางรองและเส้นทางย่อยเพื่อลดการขาคทุนโดยการทำ 

พันธมิตรกับสายการบินเอกชนอื่น ประกอบด้วย เส้นทางรอง 7 จุดบิน ไต้ 

แก่ ลำปาง แม่สอด แพร่ น่าน นครราชสีมา สกลนคร และนครพนม เส้นทาง 

ย่อยได้แก่ เชียงใหม่-เชียงราย และ เชียงใหม่-น่าน-แพร่-พิษณุโลก

4.1.1.2 การพัฒนาฝูงบิน

บกท. มีการรับมอบเครื่องบิน B747-400 จำนวน 2 ลำ เมื่อเดือนพฤษภาคม 

และมิถุนายน 2544 โดย ณ สิ้นปี 2544/45 บกท. มีเครื่องบินรวม 81 ลำ มีมาก 

กว่าแผน 7 ลำ ประกอบด้วย MD-11 ที่ไม่ได้ปลดออกจากฝูงบินจำนวน 4 ลำ 

น่า A300-600 จำนวน 4 ลำกลับมาใช้ในเส้นทางภูมิภาคเพื่อเพิ่มปริมาณการ 

ผลิด และ B737-400 ไต้ประสบอุบิดเหตุ

สำหรับประสิทธิภาพการใช้งานเครื่องบินนั้น มีการใช้งานเครื่องบิน (Aircraft 

Utilization) ดํ่ากว่าแผนทั้งในปี 2543/44 และ 2544/45 โดยเฉพาะเครื่องบิน 

พิสัยใกล้ที่ใซับินในเส้นทางในประเทศและเส้นทางภูมิภาค สำหรับ B747-400 มี 

การใช้งานสูงกว่าแผนทั้ง 2 ปี

5

4.1.1.3 ผลการดำเนินงานกิจการขนส่ง

ผลการดำเนินงานกิจการขนส่งเปรียบเทียบกับแผนในปี 2543/44 และ 2544/45 

สรุปได้ด้งนี้

รายได้ (ล้านบาท) 108.345 122.417 ; 14.072 ; 114.172 122.906 8.734

สัตราการเพิ่ม (%) 5.5 19.2 ■ 13.0 5.4 04 7.6

รายจ่าย (ล้านบาท) 100.760 : 119.503 18.743 103466 108.062 4.596

สัตราการเพิ่ม (%) 4,5 23.9 18.6 2.7 -9.6 4.4

ผลการดำเนินงาน (ล้านบาท) . 7.585 2.914 ;■ -4.671 • 10.706 14.844 4.138

สัตราการเพิ่ม (%) 20.4 -53.7 . ; -61.6 . 41.1 4094 38.6

Profit Margin (%) 7.0 24 94 12.1

ในปี 2543/44 มีผลการดำเนินงานกิจการขนล่งรวมดํ่ากว่าแผน โดยมีสาเหตุ 

สำคัญจากผลกระทบการเพิ่มขึ้นของราคานี้ามัน โดยราคานี้ามันเพิ่มขึ้นจาก 

แผน 72 USC/USG เป็น 90.66 USC/USG
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สำหรับในปี 2545/46 มีผลการดำเนินงานกิจการขนล่งรวมสูงกว่าแผน ซึ่งเป็น 

ผลมาจากผลประกอบการที่เพิ่มขี้น รวมทั้งปัจจัยสนับสนุนอื่นๆ เช่น การปรับ 

คัวของอัตราดอกเบี้ยที่ลดลง การปรับโครงสร้างอัดราค่าโดยสารภายในประเทศ 

การร่วมมือกับพันธมิตรในเส้นทางย่อยภายไนประเทศ และมีการเพิ่มมาตรการ 

ลดค่าใช้จ่าย

4.1.2 สถานะปัจจุบันของ บกท.

4.1.2.1 เครือข่ายการบินและส่วนแบ่งตลาด

ตามตารางการบินภาคฤดูหนาว 2545/46 (พฤศจิกายน 2545-มีนาคม 2546) บกท. 

ให้บริการไปสู่เมืองต่าง ๆ 72 จุดบินใน 34 ประเทศ จำแนกเป็นเส้นทางระหว่าง 

ประเทศ 59 จุดบิน ด้วยความถี่ 474 เที่ยว/สัปดาห์ และเส้นทางภายในประเทศ 

13 จุดบิน ด้วยความถี่ 378 เที่ยว/สัปดาห์ ทั้งนี้ เมื่อเปรียบเทียบกับลายการบิน 

คู่แข่งที่สำคัญ ในเลันทางระหว่างประเทศ บกท. จะมีจุดบินและความถี่น้อย 

กว่าสิงคโปร์แอรใลน์ (61 จุดบิน ด้วยความถี่ 633 เที่ยว/สัปดาห์) แต่จะมีจุดบิน 

ในภูมิภาคเอเชียมากกว่าสิงคโปร์แอร์ใลน์ คาเธย์แปซิฟิค และมาเลเซียแอ'!ไลน์ 

และมีจำนวนเที่ยวบินไปสู่ยุโรปมากกว่าคู่แข่ง สำหรับเส้นทางออลเตรเลีย 

อเมริกา และอาฟริกา บกท.จะอังมีเครือข่ายการบินที่นัอยกว่าคู่แข่ง

^ A การบินไทย สิงคโปร์แอรึไลน คาเธย์แปชิชีเค มาเลเซียแอร่ไลน
เส้นทางการบิน จุดบิน เที่ยว/สัปดา! จุดบิน เที่ยว/สัปดารี จุดบิน เที่ยว/สัปดารี จุดบิน เที่ยว/สัปดารี

เสนทางภายในประเทศ 13 378 - - - - -

เส้นทางระหว่างประเทศ 59 474 61 633 42 486 60 422

- เอเชีย 42 378 31 430 24 353 39 323

- ยุโรป 11 62 12 58 5 41 9 46

- ออสเตรเลีย 5 27 7 85 7 45 6 40

- อเมริกาเหนือ 7 7 48 5 42 2 10

- อาฟริกา/อเมริกาใต้ - 4 12 5 4 3

รวม 72 852 61 633 42 486 60 422

ในด้านส่วนแบ่งการดลาด ณ สิ้นปี 2544/45 บกท. มีส่วนแบ่งการตลาด 

ประมาณร้อยละ 44.6 ของผู้โดยสารเดินทางเช้า-ออกประเทศไทยทั้งหมด โดย 

ทำการขนส่งผู้โดยสาร 10.1 ล้านคน ลายการบินที่มีส่วนแบ่งการดลาดรอง 

ลงมาได้แก่ สิงคโปร์แอร์ใลน์ คาเธย์แป,ซึฟิค และไชน่าแอ'!ไลน์ โดยมีส่วนแบ่ง 

ร้อยละ 5.3 4.5 และ 4.2 ดามลำดับ สำหรับดลาดภายในประเทศ บกท. ทำการ 

ขนส่งผู้โดยสาร 6.5 ล้านคน คิดเป็นส่วนแบ่งดลาดร้อยละ 86.3
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4.1.2.2 สถานะและประสิทธิภาพของฝูงบินในปัจจุบัน

ปัจจุบัน บกท. มีเครื่องบินรวม 81 ลำ ประกอบด้วยเครื่องบินพิสัยไกล ได้แก่ 

B747-400 B747-300 และ MD-11 จำนวน 22 ลำ เครื่องบินพิสัยกลาง ได้แก่ 

B777-200/300 A330-300 A330-600 จำนวน 47 ลำ และเครื่องบินพิสัยใกล้ 

ได้แก่ B737-400 และ ATR72 จำนวน 12 ลำ

ต้านการใช้งานเครื่องบิน (Aircraft utilization) มีการใช้งานโดยเฉลี่ยวันละ 10.4 

ชั่วโมง และมีอัตราการดรงต์อเวลา (On-time-performance) เฉลียร้อยละ 86 

ซึ่งอยู่ในเกณฑ์ที่ดี

ในด้านความสอดคล้องของฝูงบิน (Fleet Commonality) มีจำนวนแบบเครื่อง 

บิน เครื่องยนต์ และนักบินเท่ากับ 8/7/8 ซึ่ง บกท. ไม่สามารถปรับลดให้เป็น 

7/7/7 ดามเบิาหมายแผนวิสาหกิจฯเดิมไต้ เนื่องจากไม่ไต้ปลดเครื่องบิน MD-11 

ตามแผนวิสาหกิจเดิม

ประเภทเครื่องบิน
ประเภท

เครื่องยนต์
จำนวน 

เครื่องบิน
จำนวน

ที่นั่ง อายุเฉลี่ย

เครื่องบินพิสัยใกล้

- B737-400 CFM56-3C-1 10 149 9.1

- ATR 72 PW 124 2 66 13.3

เครื่องบินพิสัยกลาง

- B777-200 RR Trent 875 8 358 6.3

- B777-300 RR Trent 884 6 388 3.6

- A330-300 PW 4164 8 317 6.9

- A330-300 PW 4168 4 305 6.9

- A300-600 CF6-80C2A1 6 260 15.9

- A300-600 CF6-80C2A5 2 247 15.9

- A300-600 PW 4158 8 247 8.0

- A300-600 PW 4168 5 260 8.0

เครื่องบินพิสัยไกล

- B747-400 CF6-80C2B1F 16 389-405 8.1

- B747-300 CF6-80C2B1 2 405 15.6

- MD-11 CF6-80C2D1F 4 285 11.5

รวม 81



4.1.2.3 ภาพพจน์ของสายการบิน

บกท. มีชื่อเสียงในด้านการให้บริการที่มีคุณภาพ โดยนิตยสารที่ทำการสำรวจ 

และจ้ดอ้นดับคุณภาพการให้บริการของลายการบินชั้นนำ ได้แก่ Business 

Traveller Asia Pacific 2002, Travel & Leisure 2002 และ Skytrax 2003 ไต้ 

จัดอ้นดับการให้บริการของ บกท. อยู่ในระดับที่ดื และมีแนวโน้มสูงขึ้น โดยในปี 

2545 บกท. ถูกจัดให้อยู่ในอ้นดับที่ 3-8 ของโลก

8

ลำดับ
: นิตยสารที่สำรวจและจัดลำดับคุณภาพการให้บริการ

.คณภาพ
Business Traveller Travel s Leisure 2002 Skytrax 2003

Asia Pacific 2002

1. Singapore Airlines Singapore Airlines Cathay Pacific

2. Cathay Pacific Cathay Pacific Emirates

3. British Airways Thai Airways Singapore Airlines

4. Emirates Qantas Malaysian Airlines

5. Qantas Virgin Atlantic Qantas

6. Korean Air Air New Zealand British Airways

7. Thai Airways Japan Airlines Swiss Air

8. Swiss Air British Airways Thai Airways

9. United Airlines Swiss Air

10. Malaysian Airlines Malaysian Airlines

4.2 แนวโน้มของอุตสาหกรรมการบิน-

ภายหลังการชะลอตัวของสภาวะเศรษฐกิจทั่วโลก อุตสาหกรรมการบินทั่วโลกได้รับผลกระทบ 

ต่อเนื่องจากเหตุการณ์ก่อวินาศกรรมในวันที่ 11 กันยายน 2544 และภาวะสงครามระหว่าง 

สหรัฐอเมริกาและอิรัก ลายการบินในสหรัฐอเมริกาและยุโรปต้องประลบปัญหาจากการลดลง 

ของปริมาณผู้โดยลาร และต้นทุนการประกอบการที่เพิ่มสูงขึ้น โดยเฉพาะค่าประกันกัยและ 

การรักษาความปลอดภัย สำหรับสายการบินในเอเชียได้รับผลกระทบโดยตรงจากเหตุการณ  ์

ก่อการร้ายเช่นกัน แต่มีผลในช่วงสั้นประมาณ 6 เดือน โดยเริ่มฟินตัวตั้งแต่ต้นปี 2545 อย่างไร 

ก็ตามธุรกิจการบินใต้รับผลกระทบจากโรคทางเดินหายใจเฉียบพลัน (SARS) ในช่วงต้นปี 

2546 และมีความรุนแรงในระหว่างเดือนเมษายน-พฤษภาคม 2546 ซึ่งปัจจุบัน แม้ผลกระทบ 

จาก SARS จะเบาบางลงแล้ว ประเทศและสายการบินในเอเชียที่ได้รับผละกระทบ ได้แก่ จีน 

ฮ่องกง ไต้หวัน และสิงคโปร์ ได้ออกมาตรการต่างๆที่จะเสริมสร้างความต้องการการเดินทาง 

เพื่อให้สามารถส์นตัวจากวิกฤตการณ์ ทั่งนี้ คาดว่าในระยะต่อไป อุตสาหกรรมการบินของโลก 

จะมีแนวโน้ม ดังนี้
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4.2.1 การแข่งข้นจะสูงขึ้นทังด้านผลิตภัณฑ์และการให้บริการ โดยเฉพาะเที่ยวบิน 

ระหว่างทวีปได้มีการเพิ่มการอำนวยความสะดวกล'บายในชั้นธุรกิจจนใกล้เถียงชั้นหนึ่ง 

มากยิ่งขึ้น ทั้งนี้ การแข่งข้นที่รุนแรงนี้จะมีผลกระทบให้รายได้ต่อหน่วย (Yield) (หรือ 

ราคาค่าโดยสาร) ลดลง

4.2.2 สายการบินขนาดใหญ่โดยเฉพาะในสหรัฐอเมริกาและยุโรปจะประสบภาวะการ 

แข่งชันจากสายการบินแบบประหย้ด(Low Cost Carrier) ที่มีการดำเนินธุรกิจใน 

รูปแบบที่เน้นการให้บริการแบบประหยัดในเส้นทางระหว่างจุดบินสั้นๆ และจะประสบ 

ความสำเร็จ1ในการดึงดูดผู้โดยสารประเภทน้กท่องเที่ยว ทำให้สายการบินในสหรัฐ 

อเมริกาและยุโรปต้องหามาดรการลดด้นทุนเพื่อความอยู่รอด และสามารถแข่งข้นกับ 

สายการบินแบบประหยัด โดยมาดรการหล้กจะเบินการลดพน้กงาน ลดผลตอบแทน 

พนักงาน และลดกำดังการผลิดลง ซึ่งจะเน้นการปรับปรุงโครงสรัางของบริษัทมากกว่า 

การขยายเครือข่ายการบินเพิ่ม

4.2.3 การเปิดเสรีทางการบินจะมีขอบข่ายกว้างขวางไปทุกภูมิภาคในโลก รัฐบาล 

ประเทศด่างๆจะให้ความสำคัญกับผลประโยชน์ต่อเศรษฐกิจโดยรวมจากการเปิดน่าน  

ฟิาเสรีมากขึ้น ทำให้ธุรกิจการบินมีการแข่งชันที่เพิ่มสูงขึ้น โดยเฉพาะการเปิดให้สิทธิ 

การบินเสรีภาพที่ 51 ที่จะทำให้มีการแข่งชันด้านราคารุนแรงขึ้น

4.2.4 การใช้ระบบสารสนเทศมาดำเนินธุรกิจมีเพิ่มมากขึ้น โดยเฉพาะในการขึ้อขายผ่าน 

ทางอินเดอร์เนิด ซึ่งสามารถลดค่าใช้จ่ายในส่วนของค่าธรรมเนียมการตลาดที่จ่ายให้คัว  

แทนจำหน่ายได้

4.3 การปรับแผนวิสาหกิจฯ

4.3.1 ความเป็นมา

ภายใต้การดำเนินธุรกิจการบินที่มีการเปลี่ยนแปลงของสภาวะแวดล้อมทางธุรกิจสูง 

บกท. จึงได้คัดทำแผนวิสาหกิจ ปี 2543/44-2547/48 ให้มีลักษณะเป็น Rolling Plan 

ภายใต้แนวทางการบริหารงานของคทเะกรรมการชุดใหฝ โดยปรับปรุง 

แผนวิสาหกิจให้มลักษณะเป็นแผนเข่งรุกมากยิ่งขน อาศัยความไต้เปริยบของ 

การเป็นสายการปีนเอเข่ยที่มความแข็งแกร่งฉกฉวยโอกาสในการด่าเนินรรกิจ 

ในช่วงที่สายการปีนในสหรัฐอเมริกาและยุโรปยังคงไต้รับผลกระทบจากสภาวะ  

สงครามและการแข่งขันที่รุนแรง รวมทั้งเริ่มขยายเคริอข่ายการปีนและเตรียม 

ความพรัอมที่จะรองรับแนวโน้มการเปีดเสรีต้านการปีนในประเทศด่าง ๆ ทั่วโลก

' สิทธิการบินเสรีภาพที  ่5 คือ สิทธิที่สายการบินของรัฐที่หนึ่งใช้!นการขนส่งผู้โดยสาร สินค้า และไปรษณีย์กัณฑ์จาก 

รัฐที่สองไปยังรัฐที่สาม หรือจากรัฐที่สามไปยังรัฐที่สอง เช่น สายการบินของไทยทำการบินจากประเทศไทย(Home 

Country) ไปยังจุดปลายทางที่ประเทศสหรัฐ โดยแวะลงรับขนผู้โดยสารที่ประเทศญี่ปุ่นไปยังสหรัฐฯด้วย



4.3.2 หลักการในการจัดทำแผนพัฒนาเครือข่ายการบิน

ในการพัฒนาเครือข่ายการบิน บกท. ได้กำหนดกลยุทธ์เครือข่ายการบินดามาลัยทัศน์ 

การขยายเครือข่ายการบินให้เป็น Global Gateway โดยมีการกำหนดจุดบินทั่วโลก 

(Global Destination Network Mapping) และปรับปรุงเป็นแผนพัฒนาเส้นทางบิน โดย 

คำนึงถึงความสมดุลระหว่างการขยายตลาดกับความเป็นไปได้ทางการเงิน ทั้งนี้จะมุ่ง 

ขยายเส้นทางที่ไม่ต้องลงทุนจัดหาเครื่องบินเพิ่มก่อน โดยการใช้เครื่องบินที่มีอยู่ให้เต็มที  ่

และเกิดประโยชน์สูงสุด (Aircraft utilization) แล้วจึงพิจารณาขยายเลันทางบินที่ต้อง 

ลงทุนเพิ่ม โดยเน้นจุดบินที่มีความต้องการสูง มีความคุ้มค่าใหัผลดอบแทนที่สูง และ 

พัฒนาให้ยั่งยืนไดในระยะยาว

การพัฒนาเครือข่ายการบินที่แข็งแกร่ง นอกจากจะเป็นการเพิ่มขีดความสามารถในการ 

แข่งช้นของ บกท. แล้ว จะยังเป็นการสน้บสนุนให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการบินของ 

โลกที่เชื่อมโยงสู่เมืองลำต้ญๆของภูมิภาคและเชื่อมโยงระหว่างทวีป

10

4.3.3 แผนพัฒนาเครือข่ายการบิน

เส้นทางการบิน ก่อนแผน 2544/45 สินสุดแผน 2549/50

จุดบิน เที่ยวบิน/สัปดาห์ จุดบิน เที่ยวบิน/สัปดาห์

เส้นทางภายในประเทศ 22 396 13 404

เส้นทางระหว่างประเทศ

1. เส้นทางภูมิภาค

54 453 80 607

• สายเหนือ ได้แก่ ญี่ปุ่น ฮ่องกง เกาหลี 

ไต้หวัน และจีน

15 160 25 210

• สาย!ด ได้แก่ มาเลเซีย สิงคโปร์ บรู’ใน 

และอินโดนีเซีย

6 97 6 97

• สายตะวันตก ได้แก่ อินเดีย ศรีลังกา คู 

เวตบังคลาเทศ ปากีสถาน อาหรับ-
อมิเรด เนปาล บาห์เรน และเมียนมาร์

7 44 11 74

• สายอิน!'ตจีน ได้แก่ เวียดนาม กัมพูชา

และลาว

5 45 6 70

2. เส้นทางยุโรป/อาฟรีกา
ได้แก่ สหราชอาณาจักรเยอรมัน ฝรั่งเคล 

สเปน สแกนดิเนเวียน อิตาลี 
สวิสเชอร์แลนด์ สาธารณรัฐอาฟรีกาใต้

10 60 16 86

3. เส้นทางออลเดรเลียและนิวซีแลนด์ 5 25 6 35

4. เส้นทางอเมริกาเหนือ 1 7 2 17

รวม 76 849 93 1,011
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ในระ ยะเวลา 5 ปี บกท.มีแผนที่จะพัฒนาเครือข่ายการบินปัจจุบันใหัมีความแข็งแกร่งยิ่งขึ้น 

และขยายเครือข่ายสู่ดลาดใหม่ที่มีศักยภาพ โดยมีสาระสำคัญการพัฒนาเครือข่ายการบิน 

ดังนี้

4.3.3.1 เส้นทางภายในประเทศ

พัฒนาเส้นทางภายในประเทศและร่วมมือคับลายการบินพันธมิตรในประเทศให้

มากยิ่งขึ้น โดยในเส้นทางหลักจะเพิ่มความจุที่นั่งสำหรบผู้โดยสารในประเทศ

โดยการเพิ่มเส้นทางบินที่เข้า-ออก เชียงใหม่ และภูเก็ต ต่อไปยังด่างประเทศ

มากขึ้น สำหรับเส้นทางบินรองและย่อย บกท. ลดจุดบินที่มีผลการดำเนินงาน

ขาดทุน และทำความร่วมมือกับลายการบินเอกชนเพื่อให้บริการในเส้นทางรอง  
โ- 1

และเสน,ทางย่อยมากขน

4.3.3.2 เส้นทางภูมิภาค

กลยุทธ์จะเร่งการเติบโดในดลาดที่มีการเดิบโดสูง ได้แก่ จีน ซึ่งจะเปิดจุดบินใหม่ 

ทั้งหมด 9 จุดบิน ดลาดอื่นๆ ที่จะขยายตัวสูง ได้แก่ อินเดีย ดะคันออกกลาง และ 

อินโดจีน สำหรับดลาดเติมที่มีผู้โดยสารหนาแน่น ได้แก่ เอเชียตะคันออก กลยุทธ์จะ 

เพิ่มความถี่ให้มากขึ้น พร้อมกับขยายความจุของเที่ยวบินไปพร้อม ๆ กัน เช่น 

เกาหลี และญี่ปุ่น โดยมีกลยุทธ์และแนวทางการพัฒนาเส้นทางบินใหม่ที่สำคัญ ได้แก่

1) สายเหนือ

เป็นเส้นทางที่มีปริมาณผู้โดยสารหนาแน่นสูงอย่างต่อเนื่องในดลาดเติม เช่น 

ญี่ปุ่น เกาหลี ได้หวัน และฮ่องกง รวมทั้งจุดบินที่มีปริมาณจราจรเพิ่มขึ้น 

มากในช่วงเวลาที่ผ่านมา ได้แก่ ปักกิ่ง และเชียงไฮ้ โดยมีแผนที่จะเพิ่มทั้ง 

จุดบินใหม่ และเพิ่มความถี่ในการให้บริการ

จีน เป็นประเทศที่มีประชากรหนาแน่น มีการเจริญเติบโดและการขยายตัว 

ของเศรษฐกิจสูงมาก และในอนาคดคาดว่าจะยังคงมีการขยายตัวอย่าง 

ต่อเนื่อง เฉลี่ยร้อยละ 10 ต่อปี ประเทศจีนเริ่มเปิดประเทศทั้งทางด้านการค้า 

และการเดินทางออกนอกประเทศเพื่อการท่องเที่ยวหลังจากปิดประเทศมา 

เป็นเวลานาน โดยเฉพาะภายหลังผลกระทบโรค SARS จึงทำให้เป็นดลาด 

ทางการค้า การลงทุน และมีปริมาณความต้องการในการเดินทางเข้าและ 

ออกจำนวนมาก ดังนั้น บกท. จึงจำเป็นต้องเดรียมกลยุทธ์เปิดเส้นทางบิน 

ใหม่ เพื่อที่จะรุกและครอบครองตลาดที่สำคัญนี้ไคั

นอกจากนี้ ในอดีด บกท. เป็นลายการบินของไทยเพียงสายการบินเดียวจึง 

สามารถรอให้ดลาดมีการเจริญเติบโดพอแล้วจึงค่อยบินเข้าไปยังจุดบินต่าง  ๆ

เหล่านั้น แต่ในปัจจุบันสถานการณ์ไต้เปลี่ยนแปลงไปมาก โดยลายการบิน 

ของประเทศไทยเองนั้นมีเพิ่มขึ้นอีกหลายลายการบิน และสายการบิน 

เหล่านั้นได้เริ่มทำการบินเข้าไปยังดลาดจีนแลัา ทำให้กลยุทธ์ของ บกท.จะ
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ต้องเริ่มทำการบินเข้าไปยังดลาดจีนเร็วขึ้นกว่าเดิมเพื่อจับจองตลาดที่มี 

อนาคตและมีศักยภาพสูง ใ®แกลยุทธ์การตลาดจะเปลี่ยนแปลงไปจาก 

การรองร้บตลาดที่มีอยู่ เป็นการสร้างควารJต้องการ (Demand 

Creation) อีกทั้งการเพิ่มจุดปีนใหมํเป็นการขยายการครอบคลุมทั้นที  ่

จากจุดปีน/ทั้นที่เดิมให้ครอบคลุมทั้นที่เพิ่มมากขึ้น พิ่งนอกจากจะเป็น 

การเดินทางระหว่างประเทศไทยกับจีนแล้ว กังมการเดินทางจาก 

เส้นทางอื่นๆต่อไปกังจีนต้วย เช่น บนเส้นทางกรุงเทพ-ปักกิ่ง มีผู้โดยสาร 

Connect จากเส้นทางอื่นถึงร้อยละ 38 และเส้นทางกรุงเทพ-เชี่ยงไฮ้ มี 

ผู้โดยสาร Connect จากเส้นทางอื่นร้อยละ 42

บกท.จะเปิดจุดบินใหม่ไปยงประเทศจีนทิ้งหมด 9 เมือง โดยได้เริ่มบินไป 

เชียะเหมีน แส้ว และเปิดจุดบินใหม่ประกอบด้วย ทุ้ยหลิน และซีอาน ในปี 

2546/47 เมืองหวูฮั่น ในปี 2547/48 เมืองเชิ่นโจว และหางโจว ในปี 

2548/49 และเมืองจงกิง นานนิง และนานจิง ในปี 2549/50 โดยทำการบิน 

ดรงจากกรุงเทพด้วยความถี่ 3 เที่ยว/สัปดาห์

2) สายใต้

เป็นเส้นทางบินหลักที่สำคัญเป็นอันดับสองในเส้นทางภูมิภาค แด่ในอดีตที่ 

ผ่านมาได้ร้บผลกระทบจากวิกฤตต่างๆ มาโดยตลอด ได้แก่ การก่อการ 

วินาศกรรมที่นิวยอร์ค ชึ่งมีผลกระทบต่อเนื่องในกลุ่มประเทศมุสลิม รวมถึง 

การวางระเบิดที่เมืองบาหลี ดังนั้นการเติบโตในอนาคตจึงเปีนลักษณะเริ่ม 

พี่นดัว ซึ่งคาดว่าจะเข้าสู่ภาวะปกติในปี 2547/48 โดยจะมีการเพิ่มจำนวน 

เที่ยวบินในดลาดหลัก คือ สิงคโปร์ กัวลาลัมเปอร์ และปีนง แต่ยังคงจุดบิน 

ใหับริการเท่าเดิม 6 จุดโดยไม่มีการเพิ่มจุดบินใหม่

3) สายตะวันตก

เป็นเส้นทางที่มีปริมาณผู้โดยสารหนาแน่นสูง ในขณะที่ปริมาณความจุใน 

การใหับริการยังถูกจำคัด โดยเฉพาะในประเทศอินเดีย ซึ่งเป็นดลาดหลัก 

บกท. มีแผนที่จะรุกตลาดในอินเดียมากขึ้น เนื่องจากมีศักยภาพสูง มีความ 

ต้องการอีกมาก และมีผลประกอบการที่ดี รวมทั้ง บกท. เป็นสายการบินที่มี 

การยอมรับและได้เปรียบในการให้บริการ โดยจะทำการเพิ่มความจุไปเดลี 

และเพิ่มความถี่ไปคัลกัดดา มุมไบ และย่างทุ้ง รวมทั้งเพิ่มจุดบินใหม่ 4 

เมือง คือ เชนไน(อินเดีย) บังกาลอร์(อินเดีย) จิตดะกอง(บังคลาเทศ) และ 

บัณฑะเลย์(เมียนมาร์)



4) สายตะวันออก

มีจุดบินให้บริการ 5 เมือง ได้แก่ การาจี(ปากีสถาน) ละฮอร์(อินเดีย) มัคกัต 

(โอมาน) ดูไบ(สาธารณรัฐอาหรับอิมิเรด) และคูเวต โดย บกท. จะเปิดเส้น 

ทางใหม่ไปยัง อาบูดาบี(สาธารณรัฐอาหรับอิมิเรด) และบาห์เรน ในปี 

2545/46 จำนวน 3 เที่ยว/ลัปดาห์ เพื่อขยายฐานตลาดให้มากขึ้น อย่างไรก็ดี 

ในภาพรวมยังมีปริมาณการผลิดที่สามารถรองรับการเติบโดของปริมาณ  

ผู้โดยสารได้จึงยังคงความถี่ในการให้บริการ 18 เที่ยว/สัปดาห์ โดยมีการ 

ปรับเปลี่ยนเส้นทางบิน โดยทำการบินไปยังบาห์เรนร่วมกับฌรด ซึ่งเป็นจุด 

บินใหม่ที่เพิ่มในปี 2547/48

5) สายอินโดงีน

เป็นจุดแข็งซองเครือข่ายการบินในภูมิภาค มีการเติบโตอย่างต่อเนื่องแม้ว่า 

จะยังถูกจำกัดด้วยสิทธิการบินบางส่วน บกท. จะทำการเพิ่มความถี่ของ 

เที่ยวบินให้มากขึ้น รวมทั้งเปิดจุดบินใหม่ไปยังเลยมเรียบในปี 2547/48 และ 

เปิดเส้นทางใหม่จากเชียงใหม่ไปยังเวียงจันทน์ หลวงพระบาง และฮานอย 

เพื่อขยายเครือข่ายการเดินทาง และดอบสนองนโยบายรัฐบาลในการพัฒนา 

เชียงใหม่ให้เป็นศูนย์การบินของภาคเหนือ

4.3.3.3 เส้นทางยุโรป

เส้นทางยุโรปเป็นตลาดที่ปริมาณผู้โดยสารมียัดราการเติบโดและมีสเถียรภาพสูง 

บกท. มีกลยุทธ์ที่จะเร่งขยายความจุที่นั่งในจุดที่มีความต้องการสูงที่ขาดแคลน 

ในเส้นทางหลัก ได้แก่ ลอนดอน แฟรงก์เฟิรด์ และเพิ่มความถี่ให้เป็น 2 เที่ยว/ 

วัน (Double-daily Flight) เส้นทางรองจะเพิ่มความถี่ให้มีทุกวัน (Daily Flight) 

สำหรับการขยายเครือข่ายการบิน จะเปิดจุดบินใหม่ไปยัง 5 เมืองใหม่ คือ 

ออสโล(นอร์เวย์) และมิลาน(อิตาลี) ในปี 2546/47 เฮลซิงกิ(ฟินแลนด์) และ 

มอสโคว์(รัสเชีย) ในปี 2547/48 และเมืองโจฮันเนสเบอร์ก(สาธารณรัฐอาฟริกาใต้) 

ในปี 2548/49 ด้วยความถี่ 3 เที่ยว/สัปดาห์

การเปิดจุดบินไปเมืองใหม่นั่น บกท. จะทำการบินโดยขยายเส้นทางบินจาก 

จุดบินปัจจุบันให้เป็นเที่ยวบินร่วม เพื่อเพิ่มการใช้งานของเครื่องบินที่ต้องจอด 

รอที่ปลายทางเป็นเวลานาน ซึ่งช่วยเพิ่ม Utilization ของเครื่อง ลดต้นทุนเฉลี่ย 

ต่อหน่วย และเพิ่มโอกาสในการหารายไต้เพิ่ม โดยออสโลขยายจากเส้นทาง 

โคเปนเฮเกน มิลานขยายจากเลันทางเจนืวา เฮลซิงกิขยายจากเส้นทางสต็อก 

โฮส้ม และมอสโควขยายจากเส้นทางอาบูดาบี

13



4.3.3.4 เส้นทางออสเตรเลียและนิวซีแลนด์
14

การพัฒนาเส้นทางบินออกเดรเสียและนิวซีแลนด์จะเป็นไปในทิศทๅงเดียวกัน  

กับการพัฒนาเส้นทางบินยุโรป แต่จะขยายตัวสูงกว่า เนื่องจากมีปริมาณจราจร 

ที่มาต่อเที่ยวบินระหว่างภูมิภาคทั้ง 2 เป็นจำนวนมาก

4.3.3.5 เส้นทางอเมริกาเหนือ

ปัจจุบันให้บริการไปอเมริกาเหนือเพียงจุดเดียวคือ ลอล'แองเจสิส จำนวน 7 

เที่ยว/ส้ปดาห้โดยทำการบินผ่านโตเกียว 4 เที่ยว และโอซากา 3 เที่ยว/สัปดาห์ 

ในแผนเส้นทางบินใหม่จะทำการบินตรงสู่นิวยอร์คในปี 2547/48 จำนวน 6 

เที่ยว/สัปดาห์ และเพิ่มเป็น 7 เที่ยว/สัปดาห์ในปี 2548/49 นอกจากนี้จะบินดรง 

สู่ลอสแองเจลิสในปี 2548/49 จำนวน 3 เที่ยว/สัปดาห์

การพัฒนาเส้นทางบินตรงระหว่างกรุงเทพและอเมริกาเหนือเป็นการดำเนิน 

แผนการตลาดในลักษณะ Performance Driven ที่จะใช้ความแดกด่างและความ 

ไต้เปรียบของผลิตภัณฑ์และรูปแบบการให้บริการในการสร้างความด้องการ 

มากกว่าการใช้ราคา โดย บกท. จะพัฒนาตลาดและผลิดภัณฑ์ใหม่ในระดับ 

High-end เพื่อตอบสนองความต้องการลูกค้ากลุ่มใหม่ที่ใหัผลตอบแทนสูง 

(Premium Yield Customers) ไต้แก่ นักธุรกิจ นายธนาคาร ลูกค้ากลุ่มวัยเริ่ม 

ทำงานที่มีอำนาจการซอสูง (Yuppies) และนักท่องเที่ยว Upper Market ที่มีวิถี 

การใช้ชีวิต (Lifestyle) อย่างมีรสนิยมหรูหรา เป็นต้น

บกท. เลือกที่จะพัฒนาตลาดนิวยอร์คเนื่องจากนิายอร์คเป็นคูนย์กลางการเงินที  ่

สำคัญของประเทศสหรัฐอเมริกาและของโลก เป็นที่ตั้งของธนาคารโลกและ 

บริษัทเงินลงทุนต่างๆ มากมาย อีกทั้งยังเป็นที่ตั้งของสำนักงานใหญ่องค์การ 

สหประชาชาติ จึงนับไต้ว่าเป็นตลาคใหญ่ที่สำคัญของนักธุรกิจอีกตลาดหนื่งมี  

ปริมาณการจราจรหนาแน่น โดยจากสถิติปี 2545 ของการท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย 

(ททท.) มีผู้เดินทางจากนิวยอร์คมาประเทศไทยจำนวนเกือบ 52,000 คนและมี 

จำนวนผู้เดินทางจากเมืองใหญ่ๆ ทางชายฝังตะวันออกอิกประมาณ 180,000 คน 

ทั้งนี้ บกท.คาดว่าเส้นทางบินตรงนี้จะมีความได้เปรียบในเชิงแข่งช้นที่สำคัญ ดังนี้

1) ความได้เปรียบในเส้นทางบิน โดยปัจจุบันยังไม่มีสายการบินใดให้บริการ 

แบบบินดรง (Direct Non-stop) และผู้โดยสารจะต้องเลือกเดินทางระหว่าง 

ไปทางด้านมหาสมุทรแป1ซิฟิคผ่านประเทศญี่ปุ่น (ประมาณร้อยละ 50) ผ่าน 

ประเทศจีน ไต้หวัน (ประมาณร้อยละ 20) หรือต้านมหาสมุทรแอดแลนดิค 

ผ่านทวีปยุโรป (ประมาณร้อยละ 30) ซึ่งทั้งสองเส้นทางมีชั่วโมงบินที่ยาวไม่ 

ตํ่ากว่า 20 ชั่วโมง ดังนั้นการบินตรงช้ามขั้วโลกเหนือ (Polar Route) ของ 

การบินไทยจะเป็นทางเลือกใหม่ให้แก่ผู้โดยสารที่ต้องการความสะดวกสบาย 

และราดเร็ว (ชั่วโมงบินประมาณ 16.5 ชั่วโมง)
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2) ความได้เปรียบด้านผลิตภัณฑ์ (Premium Product Advantage) เครื่องบินแบบ 

A340-500 เป็นผลิตภัณฑ์ที่ได้รับการออกแบบให้มีความทันสมัยทางเทคโนโลยี่ 

ที่จะลามารถตอบสนองความต้องการของผู้เดนทางกลุ่มเป้าหมายได้ดี

3) ความไต้เปรียบต้านการบริการที่แดกด่าง (Differentiated Service 

Advantage) การบริการภายในเที่ยวบินที่เพรียบพร้อมไปด้วยเอกดักษณ  ์

ของความเป็นไทย (Thainess) ไม่ว่าจะเป็นการบริการของพนักงานต้อนรับ 

บนเครื่องหรืออาหารไทยที่ทำให้บริการของ บกท. แดกด่างจากสายการบิน 

คู่แข่ง

4.3.4 การพัฒนาฝูงบิน

ตามแผนวิสาหกิจ 2545/46-2549/50 บกท. ไต้มีเป้าหมายในการพัฒนาฝูงบินให้ทันสมัย 

มีต้นทุนดํ่า และมีความยืดหยุ่นในการใช้งานดามสภาวะตลาดที่เปลี่ยนแปลง เพื่อให้ 

สามารถตอบสนองแผนการบินและแผนการตลาดใหม่ โดยจะทำการจัดหาเครื่องบินเพิ่ม 

อีก 17 ลำ และทำการปลดระวางเครื่องบินพิสัยไกล B747-300 จำนวน 2 ลำ รวมทั้ง 

ปรับปรุงผลิตภัณฑ์และสิ่งอำนวยความสะดวก เช่น เก้าอี้นั่ง จำนวนเก้าอี้ต่อแถว และ 

ระบบสาระบันเทิงภายในเครื่องบินให้สามารถแข่งช้นก้บสายการบินชั้นนำอื่น  ๆไต้

ประเภทเครื่องบิน
ปัจจุบัน ตามแผนวิสาหกิจ

2002/03 2003/04 2004/05 2005/06 2006/07
รวม

เครื่องบินพิสัยใกล้

- B737-400 10 - - - 10

- ATR 72 2 - - - 2

เครองบนพสยกลาง

- B777-200 8 - - - 8

- B777-300 6 - 6

- A330-300 12 - - 12

- A300-600 21 - - 21

เครื่องบินพิสัยไกล

- B747-400 16 2 18

- B747-30Q 2 - - - -2 0

- MD-11 4 - 4

- B747-400 UA - 4 3 - 7

- A340-600 - - - 2 3 5

เครื่องบินพิสัยไกลพิเศษ

- A340-500 2 1 3

รวม 81 6 5 3 1 96
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4.4 ความเหมาะสมของการจัดหาเครื่องบิน,

4.4.1 ความสอดคล้องกับแผนการบิน

ตามแผนการบิน ภายในปี 2549/50 บกท.ไดัมีการเพิ่มจุดบินและจำนวนเที่ยวบิน 

ระหว่างประเทศเพิ่มขึ้น โดยในเส้นทางบินภูมิภาคได้เพิ่มจุดบินจาก 38 จุดเป็น 56 จุด 

และเพิ่มเที่ยวบินจาก 361 เที่ยว/สัปดาห์ เป็น 469 เที่ยว/สัปดาห์ และเส้นทางบินข้าม 

ทวีปได้เพิ่มจุดบินจาก 16 จุดเป็น 24 จุด และเพิ่มเที่ยวบินจาก 92 เที่ยว/สัปดาห์ เป็น 

138 เที่ยว/สัปดาห์ ทำให้การจัดหาเครื่องบินไดให้ความลำด้ญกับเส้นทางบินที่ทำกำไรล'ง  

โดยเฉพาะเส้นทางบินยุโรป ดังนั้น เครื่องบินที่ทำการจัดหาจึงเป็นเครื่องบินพิสัยไกล 

เป็นหดัก นอกจากนี้ บกท. ได้มีการจัดฝูงบินให้มีความยืดหยุ่นในการใช้งานโดยสามารถ 

หมุนเวียนเครื่องบินมาใช้เส้นทางต่าง ๆ ได้ และลามารถหมุนเวียนใช้งานทดแทนกันได้ 

ในหลายๆ ตลาด

ประเภทเครื่องบิน เล้นทางการบิน
จำนวน

เครื่องบิน

ฝูงบินเก่า

เครื่องบินพิสัยใกล้

- B737-400 ใช้ในเลันทางบินภายในประเทศ และจุดบินใหม่ในจีน รวมทั้ง 

เส้น1ทาง'ใกล้ๆ ในอินโดจีน

10

- ATR 72 ใช้ในเลันทางเชียงใหม่-แม่ฮ่องสอน และจุดบินใหม่ที่ออกจาก 

เชียงใหม่ไปยังย่างกุ้ง มัณฑะเลข เวียงจันทน์ และหลวง

พระบาง

2

เครื่องบินพิสัยกลาง

- B777-200 ใช้ในเส้นทางบอมเบย์ กาฎมานฑ สิงคโปร์ ฮ่องกง มานิลา- 

โอชากา ฮ่องกง-โชล โดเกียว และนาโกยา

8

- B777-300 ใช้ในเส้นทางเดลี สิงคโปร์-จาร์กาดา โอชากา โซล ฮ่องกง-

ไทเป ไทฟ-โชล

6

- A330-300

- A300-600

ใช้ในเลันทางภูมิภาคทั้วไป เช่น เอเชียเหนือ เอเชียใต้ เอเชีย 

ดะวันออกกลาง และอื่นๆ
12

ใช้ในเลันทางบินภายในประเทศเป็นหลัก และเส้น,ทางภูมิภาค 

ที่มีความหนาแน่นไม่มาก รวมทั้งเส้นทางที่เน้นเพิ่มความถี่
21

เครื่องบินพิสัยไกล

- B747-400 ใช้1นเส้น'ทางยุโรป อเมริกาเหนือ และออสเตรเลียในเลัแทางหลัก 16

- B747-300 ใช้ในเส้นทางไปโรม ซิดนีย์-โย้คแลนด์, และภูเก็ต-1ซิดนีย์- 

เมลเบอร์น และโตเกียว

2

- MD-11 ใช้ในเลันทางเอเธนสัเจนืวา เมลเบอร์น ไครเชอร้ช และเลันทาง 

มอสโคว์โจยันเนสเบอร์ก รวมทั้งเลัแทางภูมิภาค

4
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ฝูงบินใหม่

เครื่องบินพิสัยไกล

. B747-400 UA ใช้!นเส้นทางเยอรมันทั้งหมด และลอนดอนบางเที่ยว 7

- A340-600 ใช้!นเส้นทางรองในยุโรป และออสเตรเลียในเส้นทางเมลเบอร์น 

ใครเชอร์ช แทน MD-11

5

เครื่องบินพิสัยไกลพิเศษ-

- A340-500 ใช้!นเส้นทางบินตรงไปนิวยอร์ค และลอสแองเจลีส 3

4.4.2 ความเหมาะสมในภารเพิ่มประสิทธิภาพของฝูงชินและการลดต้นทุนการดำเนินงาน 

ในระยะยาว

4.4.2.1 การใช้งานเครื่องบิน (Aircraft utilization)

ปัจจุบันฝูงบินของบริษัทฯ มีจำนวน 81 ลำ ประกอบด้วยเครื่องบินพิสัยไกล ไต้แก่ 

B747-400 B747-300 MD-11 จำนวน 22 ลำ เครื่องบินพิสัยกลาง ได้แก่ B777- 

200/300 A330-300 A330-600 จำนวน 47 ลำ และเครื่องบินพิสัยใกล้ ได้แก่ 

B737-400 และ ATR72 จำนวน 12 ลำ มีการใช้งานโดยเฉลี่ยวันละ 10.4 ชั่วโมง 

มีอตราการตรงต่อเวลา(on-time-performance) เฉลี่ยร้อยละ 86 ซึ่งอยู่ในเกณฑ์ 

ที่ดี ฝูงบินมีจำนวนแบบของเครื่องบิน เครื่องยนต์ นักบิน เท่ากับ 8/7/8 และมี 

อายุของฝูงบิน โดยเฉลี่ยเท่ากับ 9.0 ปี

เมื่อสันสุดแผน 2549/50 จะมีฝูงบินจำนวน 96 ลำ ประกอบด้วย เครื่องบิน 

พิสัยไกล ได้แก่ B747-400 B747-400(UA) A340-500/600 และ MD11 จำนวน 

37 ลำ เครื่องบินพิสัยกลางและพิสัยใกล้มีจำนวนเท่าเดิม ชั่วโมงการใช้งาน 

เฉลี่ยวันละ 11.3 ชั่วโมง ฝูงบินมีจำนวนแบบของเครื่องบิน เครื่องยนต์ นักบิน 

เท่ากับ 8/9/8 เนื่องจากการรับมอบ A340-500/600 จะเพิ่มแบบใหม่อีก 1 แบบ 

และ B747-400 ของ United Airlines จะเพิ่มแบบเครื่องยนต์อีก 1 แบบ ในขณะที่ 

จะทำการปลด B747-300 ช่วยลดแบบเครื่องบินและนักบินได้ ลำหรับอายุของ 

ฝูงบินโดยเฉลี่ยเมื่อสันสุดแผนเท่ากับ 11.7 ปี

ฝูงบินจะมีความยืดหยุ่นในการใช้งานโดยสามารถหมุนเวียนเครื่องบินมาใช  ้

เส้นทางต่าง ๆ ได้ดี และสามารถหมุนเวียนใช้งานทดแทนกันได้ในหลายๆ 

ตลาด โดยเฉพาะในกรณีที่มีการเปลี่ยนแปลงของปริมาณผูโดยสารเนื่องจาก 

เหตุการณีที่นอกเหนีอความคาดหมาย

4.4.2.2 Fleet Commonality

การวัด Fleet Commonality ของฝูงบินในปัจจุบัน ได้มีแบบเครื่องบิน ประเภท 

เครื่องยนต์ และประเภทนักบิน เป็น 8/7/8 ซึ่งตามแผนวิสาหกิจเดิม 2543/44- 

2547/48 ไต้มีการกำหนดเปัาหมายให้ลดลงเหลือ 7/7/7 เพื่อให้การบริหารรัด 

การต้านลูกเรือ การซ่อมบำรุง และการใช้งานเครื่องบินมีประสิทธิภาพและลด 

ต้นทุนการดำเนินงาน โดยจะทำการปลดเครื่องบินแบบ MD-11 และทดแทน 

ด้วยเครื่องบินพิสัยไกล
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อย่างไรก็ตาม ไนการจัดทำแผนวิสาหกิจปี 2545/46-2549/50 บกท. ได้ปรับ 

เปลี่ยนกลยุทธ์ในการจัดแผนการบิน ทำไหัดัองปลดเครื่องบิน B747-300 ที่ 

หมดความจำเป็นแทนเครื่องบิน MD-11 ที่ต้องนำไปใช้ในการพัฒนาเส้นทางบิน 

ในออสเตรเลีย ทำให้ไม่สามารถลดแบบเครื่องบิน/เครื่องยนต์/นักบินเป็น 7/7/7

นอกจากจะไม่สามารถลดแบบเครื่องบิน/เครื่องยนต์/นักบินแล้ว การจัดชื้อ 

เครื่องบิน A340-500 และ A340-600 จะเป็นการเพิ่มแบบเครื่องบิน/เครื่องยนต์/ 

นักบิน ส่วนการชื้อเครื่องบิน B747-400 จากลายการบินยูไนเด็ดจะเป็นการเพิ่ม 

แบบเครื่องยนต์ ทำให้เมื่อปลดเครื่องบิน B747-300 ในปีสุดท้ายของแผน ฝูงบิน 

จะมีแบบเครื่องบิน/เครื่องยนต์/นักบิน เป็น 8/9/8 ซึ่งจะมากกว่าเป้าหมาย Fleet 

Commonality ที่เคยกำหนดไว้ในแผนวิสาหกิจเดิม

(เอกสารแนบ 2)

4.5 การวิเคราะห์แนวโน้มของปัจจัยเสี่ยง

4.5.1 ความเสี่ยงในการจัดซื้อเครื่องปัน B747-400 ของสายการบินยูไนเด็ด (UA)

แผนการพัฒนาเครือข่ายและเส้นทางการบินของ บกท. นี้จะมีลักษณะเป็นการพัฒนาในเชิง 

รุกมากกว่าแผนการบินที่ผ่านมามาก ทั้งนี้ ส่วนหนึ่งเป็นผลมาจากโอกาสที่ บกท. สามารถ 

ชื้อเครื่องบิน B747-400 จาก UA ซึ่งเป็นเครื่องบินใช้แล้วที่มีราคาค่อนข้างตํ่า มาใช้ในการ 

เพิ่มปริมาณการผลิตในเส้นทางยุโรปที่เป็นตลาดหลักในการสร้างรายได้ให้กับ บกท.

อย่างไรก็ตาม จากการประสานขอข้อมูลจาก บกท.เพื่อรับทราบความก้าวหน้าการเจรจา 

ชื้อเครื่องบิน UA นั้น พบว่าการเจรจาชื้อเครื่องบินยังไม่สามารถเป็นที่ยุดิ และมีปัจจัย 

ความเลี่ยงที่ บกท. อาจไม่สามารถชื้อเครื่องบิน B747-400 จำนวน 7 ลำ จากสายการ 

บินยูไนเด็ดได้ เนื่องจากปัจจุบัน UA อยู่ในระหว่างขั้นดอนของกระบวนการการพิท้กษ 

ทรัพย์ภายใต้กฎหมายล้มละลายมาดราที่ 11 (Chapter 11) ซื้? UA ต้องส่งแผนพินฟู 

ธุรกิจของตน (Business Plan) ให้ Bankruptcy Court พิจารณาภายใน ตุลาคม 

2546 ซึ่งหาก UA ผ่านการพิจารณาของ Bankruptcy Court ก็จะหลุดพันจากกระบวน 

การพิทักษ์ทรัพย์ภายใต้กฎหมายล้มละลายมาดราที่ 11 (Chapter 11) แต่หากไม่ผ่าน 

การพิจารณาของ Bankruptcy Court ก็เข้าสู่การถูกสั่งให้เป็นบริษัทล้มละลายและเครื่อง 

บินจะดกเป็นกรรมลิทธิ๋ของเจ้าหนี้ต่อไป จึงยังมีความไม่แน่นอนว่าผลการพิจารณาของ 

Bankruptcy Court จะเป็นอย่างไร และแม้ว่าจะทราบผลแล้วก็จะยังมีความเลี่ยงที่ บกท. 

อาจจะไม่ลามารถเจรจาจัดชื้อเครื่องบินดังกล่าวดามเป้าหมายที่กำหนดไว้ในแผนได้

เนื่องจากเครื่องบิน B747-400 ของ UA จำนวน 7 ลำ จะมีความสำคัญต่อการดำเนิน 

การตามแผนการบิน และการพัฒนาฝูงบินของ บกท. ที่เสนอในครั้งนี้ ดังนั้น บกท. ควร 

เตรียมทางเลือกต่าง ๆในการดำเนินการรองรับกรณีที่ไม่สามารถชื้อเครื่องบิน B747-400 

ใช้แล้วทั้ง 7 ลำ โดยจะต้องคำนึงถึงหลักประสิทธิภาพ (Efficiency) การประหยัดจาก
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ขนาด (Economy of Scale) ความยืดหยุ่น (Flexibility) และ Fleet Commonality ของ 

ฝูงบินทั้งระบบ รวมทั้งขีดความลามารถในการลงทุนของ บกท. สำหรับทางเลือกในการ 

จัดหาฝูงบินในเบื้องต้นอาจเป็นการเช่าเครื่องบิน หรือการจัดชื้อเครื่องบินใหม่ เป็นต้น

(เอกสารแนบ 3)

4.5.2 ความเสี่ยงในการเปิดเส้นทางบินดรงกรุงเทพ-อเมริกาเหนอ

4.5.2.1 ความเสี่ยงด้านการตลาด

ตลาดนิวยอร์ค และลอสแองเจลิสเป็นตลาดที่มีศักยภาพทั้งในด้านขนาดใหญ่ 

และครอบคลุมพื้นที่เป้าหมายทั้งทางด้านฝังตะวันออกและฝังตะวันตกของสหรัฐ  

อเมริกา และประชากรมีกำลังชื้อสูง เหมาะสมที่จะใช่'เป็นตลาดเป้าหมายในการ 

พัฒนาเที่ยวบินตรงที่เป็นผลิตภัณฑ๎ใหม่ที่มีลักษณะ High-End โดยเส้นทาง 

กรุงเทพ-นิวยอร์ค เป็นเส้นทางที่บินผ่านขั้วโลกเหนือ (Polar Route) ซึ่งเป็น 

เส้นทางใหม่ที่ต้องมีการเตรียมความพร้อมไนด้านต่างๆ และกังมีประเด็นความ 

เสี่ยงที่เกี่ยวของกับการพัฒนาด้านการตลาด ได้แก่

1) ปัจจัยเสี่ยงด้านปริมาณผูโดยสาร

ย้งมีความไม่ชัดเจนว่า บกท. จะลามารถเขาถึงกลุ่มตลาดลูกศัาเป้าหมาย และ 

จะสามารถสร้างตลาดให้บรรลุเป้าหมายปริมาณผูโดยสารดามที่คาดไวัหรือไม  ่

บกท. คาดว่าเส้นทางกรุงเทพ-นืวยอร์ค และ เส้นทางกรุงเทพ-ลอสแองเจลิส 

มีอัตราการบรรทุก (Cabin Factor) ประมาณร้อยละ 70-84 ซึ่งเป็นลัดส่วนที่ 

สูงสำหรับการเปิดตลาดใหม่

2) ปัจจัยเสี่ยงด้านราคา

ในเบื้องต้น บกท. คาดว่าจะใช่เครื่องบิน A340-500 บินในเส้นทางบินตรง 

กรุงเทพ-อเมริกาด้วยจำนวนที่นั่ง 233 ที่นั่ง ประกอบด้วยที่นั่งขั้นธุรกิจ 60 

ที่นั่ง และที่นั่งขั้นประหกัด 173 ที่นั่ง โดยการจัดที่นั่งและการออกแบบจะ 

เน้นความสะดวกสบายและความหรูหราตามความต้องการของกลุ่มลูกค้า 

เป้าหมาย High-End ซึ่งจากการประมาณการเบื้องต้นคาดว่าจะตั้งราคาค่า 

โดยสารเฉลี่ยในระดับที่ใกล้เคียงกับราคาค่าโดยสารขั้นธุรกิจของเส้นทาง 

ข้ามทวีปดามปกติ

อย่างไรก็ตาม การตั้งราคาต้องคำนึงถึงความเป็นไปได้ทางการตลาดด้วย 

เมื่อเปรียบเทียบกับราคาตลาดของเส้นทางบินข้ามทวีปปกติ ซึ่งการ 

ประหยัดเวลาในการเดินทางประมาณ 4 ขั้วโมง โดยมีค่าใช่จ่ายในการ 

เตินทางเพิ่มขึ้นกังไม่อาจเป็นหลักประกันไต้ว่า บกท. จะสามารถประสบ 

ความสำเร็จในการทำตลาดดามที่วางแผนไว่ได้
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4.5.2.2 ความยืดหยุ่นในการปร้บเปลี่ยนเส้นทางการให้บริการของเครื่องบินพิส้'ย 

ไกลพิเศษ (A340-500)

1) เมื่อพิจารณาแนวทางการจัดหาเครื่องบินพิสัยไกลพิเศษ แบบ A340-500 

เพื่อให้บริการบินตรง(Direct Flight) ในเส้นทางกรุงเทพ-อเมริกาเหนือ พบว่า 

การจัดหาเครื่องบินแบบดังกล่าวมีวัตถุประสงค์ที่จะใช้ในการให้บริการกลุ่ม 

ลูกค้าระดับ High-End ราคาต่อที่นั่งอยู่ในระดับสูง และมีการออกแบบที่นั่ง 

ภายในให้มีความสะดวกสบายเพื่อรองรับการไห้บริการกลุ่มลูกค้าดังกล่าๅ 

ดังนั้น ในกรณีที่ผลประกอบการในเส้นทางกรุงเทพ-อเมริกาเหนือ ไม่เป็นไป 

ตามแผนที่กำหนดและจำเป็นต้องหยุดให้บริการบินตรงในเส้นทางดังกล่าว 

บกท. อาจมีข้อจำกัดในการนำเครื่องบินแบบดังกล่าวมาปรับใช้ในการให้ 

บริการในเส้นทางข้ามทวีปอื่นๆ ในด้านความเหมาะสมของเส้นทางบินที่ 

สอดคส้องกับแบบเครื่องบิน และกลุ่มลูกค้าเป้าหมายในเส้นทางบินดังกล่าว 

เช่น การนำไปใช้ในเส้นทางยุโรปที่ไม่จำเป็นต้องใซัเครื่องพิสัยไกลพิเศษใน 

การทำการบิน เป็นต้น

2) นอกจากนี้ หากจำเป็นต้องมีการปรับปรุงภายในเครื่องบิน ให้สอดคล้องกับ 

กลุ่มลูกค้าเป้าหมายที่เปลี่ยนแปลงไปจากกลุ่มลูกค้าระดับ High-End เดิม 

เช่น ต้องนำไปให้บริการในเส้นทางที่มีกลุ่มลูกค้าเป้าหมายในชั้นประหยัด 

เป็นส่วนใหญ่ ทำให้ บกท. อาจจำเป็นต้องลงทุนเพิ่มเดิมเพื่อปรับปรุงผลิด 

ภัณฑ์ให้เหมาะสมกับกลุ่มลูกค้าเป้าหมายใหม่ต่อไป

4.5.2.3 สรุป

การเปิดเส้นทางบินตรง กรุงเทพ-อเมริกาเหนือ เป็นการดำเนินการด้านการ 

ตลาดเซิงรุกต่อกลุ่มลูกค้าที่มีศักยภาพด้านกำลังชี๋อสูง อย่างไรก็ตาม ยังมีความ 

เสี่ยงในด้านการดลาดที่ บกท. อาจไม่ลามารถจูงใจให้กลุ่มลูกค้าดังกล่าวมาใช้ 

บริการของ บกท. ได้ตามที่ประมาณการไว้ ประกอบกับการเปิดเส้นทางบินดรง 

ในเส้นทางดังกล่าว บกท. จำเป็นต้องมีการเตรียมความพร้อมในการบินเส้นทาง 

Polar Route อีกหลายประการ รามทั้งหากการให้บริการบินตรงในเส้นทาง 

ดังกล่าวไม่ประสบความสำเร็จตามแผนที่กำหนด บกท. อาจมีข้อจำกัดในด้าน 

ความยืดหยุ่นของการนำเครื่องบินแบบ A340-500 ไปใช้ในเส้นทางอื่นที่เหมาะ 

สมกับพิสัยการบิน และกลุ่มลูกค้าเป้าหมายในแต่ละเส้นทาง ดังนั้น บกท. ควร 

พิจารณาเปรียบเทียบผลประโยชน์ที่ได้รับและความคุ้มค่าจากการลงทุนจัดชื้อ 

เครื่องบินแบบดังกล่าว จำนวน 15,697 ล้านบาท กับทางเลือกในการลงทุนอื่น 

เช่น การจัดชื้อเครื่องบินใหม่เพิ่มเดิม เพื่อใช้ในการทำตลาดเซิงรุกในเส้นทางที่ 

มีศักยภาพ เช่น ยุโรป และญี่ปุ่น เป็นต้น
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4.5.3 ความเลี่ยงด้านการบริหารการเงินและการระดมทุน

ในการจัดชื้อเครื่องบินภายใต้โครงการจัดหาเครื่องบินดามแผนวิสาหกิจ 2545/46- 

2549/50 บกท.จะใช้เงินกู้ในการดำเนินการประมาณ ร้อยละ 85 ของราคาเครื่องบินสุทธิ 

และระดมทุนจากดลาดหลกทรัพย์โดยการกระจายหุ้นเพิ่มทุนประมาณ 300 ลำนหุ้น ใน 

ปี 2546/47 ซึ่งเมื่อวิเคราะห์ความเสี่ยงในด้านการบริหารการเงิน และความเป็นไปไต้ใน 

การระดมทุนจากดลาดหลักทรัพย์ ของ บกท. สรุปได้ดังนี้

4.5.3.1 ความเสี่ยงด้านการบริหารการเงิน

ความเสี่ยงด้านการบริหารการเงินของ บกท. สามารถแยกได้เป็น 2 ส่วน ได้แก่ 

1) ความเสี่ยงด้านจัดราแลกเปลี่ยน และ 2) ความเสี่ยงด้านจัดราดอกเบี้ยเงินกู้ 

ซึ่งสรุปได้ดังนี้

1) ความเสี่ยงด้านอัตราแลกเปลี่ยน

เนื่องจากการจัดชื้อเครื่องบินของ บกท. จำเป็นต้องชำระค่าเครื่องบินเป็น 

เงินตราต่างประเทศ ทำให้ปัจจัยความเสี่ยงด้านจัดราแลกเปลี่ยน เป็นปัจจัย 

สำตัญที่ต้องดำเนินการบริหารความเสี่ยงในเรื่องด้งกล่าวอย่างรัดกุม อย่างไร 

ก็ดาม หากพิจารณารายได้ของ บกท. ซึ่งเป็นเงินดราต่างประเทศประมาณ 

ร้อยละ 73 ของรายได้ทั้งหมด ประกอบกับ บกท. มีแนวทางในการนำรายได้ 

ที่เป็นเงินดราต่างประเทศ ไปชำระค่าใช้จ่ายและภาระหนี้ในเงินสกุลเดียวกัน 

ให้มากที่สุดในลักษณะ Matching Currency ทำให้ความเสี่ยงในด้านอัตรา 

แลกเปลี่ยนมีแนวโน้มลดลง

2) ความเสี่ยงต้านอัดราดอกเบี้ย

จากแนวทางการลงทุนโครงการโดยใช้เงินกู้ในลัดส่วนร้อยละ 85 ทำให้จำ 

เป็นต้องคำนึงถึงความเสี่ยงที่จะเกิดขึ้นจากความผันผวนของจัดราดอกเบี้ย 

ที่ใซัในการดำเนินโครงการ ซึ่งจากการประสานงานกับ บกท. พบว่า บกท. 

มีแนวทางในการบริหารความเสี่ยงด้านจัดราดอกเบี้ย โดยจะพิจารณากู้เงิน 

ในจัดราดอกเบี้ยคงที่ และจัดราดอกเบี้ยลอยตัว เพื่อให้เกิดความสมดุล 

ระหว่างจัดราดอกเบี้ยทั้ง 2 ประเภท เพื่อลดความผันผวนที่จะเกิดขึ้นจาก 

จัดราดอกเบี้ย

4.5.3.2 ความเสี่ยงด้านการระดมทุน

แหล่งเงินลงทุนในโครงการด้งกล่าว ส่วนหนึ่งจะมาจากการระดมทุนในดลาด 

หลักทรัพย์จำนวน 300 ล้านหุ้นในปี 2546 อย่างไรก็ตามในระยะเวลาที่ผ่านมา 

จากเหตุการณ์สงครามอิรัก และการระบาดของโรคติดเชื้อทางเดินหายใจ 

(SARS) อาจส่งผลให้การกระจายหุ้นเพิ่มทุนชอง บกท. ไม่สามารถดำเนินการ 

ได้ดามแผนที่กำหนดไว้ อย่างไรก็ดาม ปัจจุบันสถานการณ์ด้งกล่าวได้ผ่อน
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คลายลง โดยเฉพาะสถานการณ์โรค SARS ประกอบกับในขณะนี้นักลงทน 

ด่างชาติไดให้ความสนใจในการลงทุนในประเทศไทยมากกว่าประเทศอื่นๆ ใน 

ภูมิภาค ทำให้มิความเป็นไปได้ที่ บกท. สามารถกระจายหนไต้ตามเป้าหมายที่ 

ตั้งไว้

4.5.4 ต้นทุนการดำเนินงาน

ต้นทุนการดำเนินงานที่สำคัญในการให้บริการของ บกท. คือ ต้นทุนค่านั้ามันเขึ้อเพลิง 

ซึ่งจากสถานการณ์ด้านราคานี้ามันที่เพิ่มสูงขึ้นในช่วงปี 2543-2544 ส่งผลให้ผล 

ประกอบการของ บกท. ไม่เป็นไปดามแผนวิสาหกิจที่ได้กำหนดไว้ อย่างไรก็ดาม จาก 

สถานการณ์ราคานี้ามันภายหคังจากสงครามอิรักที่มีแนวโน้มลดลง ประกอบกับใน 

ขณะนี้ บกท. ได้กำหนดหลักเกณฑ์การบริหารความเสี่ยงราคานี้ามัน โดยวิธีประกัน 

ความเลี่ยงราคานี้ามัน (Fuel Price Hedging) ทำให้ บกท. ลามารถบริหารความเสี่ยงที่ 

เกิดจากราคานี้ามันได้ในระดับหนึ่ง

4.6 ความเหมาะสมด้านการเงินของโครงการ

การจัดหาเครื่องบินใหม่ตามโครงการนี้ จะมีการทดแทนเครื่องบินเก่าและการขยายกำลังการ 

ผลิต โดยเครื่องบินใหม่จะถูกจัดเข้าอยู่ในแผนการบินร่วมกับฝูงบินที่มีอยู่เดิม ซึ่งเป็นการ 

พัฒนาฝูงบินทั้งระบบ ดังนั้น ในการคำนวณผลดอบแทนโครงการ บกท. จึงใช่วิธี Marginal 

Return on Investment โดยเปรียบเทียบผลประโยชน์ที่เกิดขึ้นจากการดำเนินงานกิจการขนส่ง 

(Result from Transportation)^ะ:การลงทุน(Investment^แตกต่างกัน ใน2 กรณี ได้แก่

(โ) กรณีใช้เครื่องบีนที,จะจัด4,อเพิ่ม จำนวน 17 ลำ ร่วมกับฝูงบินเดิม หรือ “Plan” และ

® กรณีใช้ฝูงปีนที่ปีอยู่เดิม หรือ “Base”

การเปรียบเทียบผลด่างของประโยชน์ที่เกิดขึ้นจากการดำเนินงานกิจการขนส่งและการลงทุน ทั้ง 

2 กรณี (Plan-Base) จะได้ “ผลประโยชน์ส่วนเพิ่ม” และ “การลงทุนส่วนเพิ่ม” จากการจัด 

ซื้อเครื่องบิน จำนวน 17 ลำ(Plan) เพื่อนำไปคำนวณผลตอบแทนของโครงการต่อไป โดยสรุป 

สมมติฐานการดำเนินงานกิจการขนล่ง(Result from Transportation) สมมติฐานต้านการลงทุน 

(Investment) การวิเคราะห้ผลดอบแทนโครงการกรณีฐานและการวิเคราะห์ความไว(Sensitivity 

Analysis) ดังนี

4.6.1 สมมติฐานการดำเนินงานกิจการขนส่ง(Result from Transportation)

การคำนวณผลการดำเนินงานกิจการขนส่ง(Result from Transportation) จะมีสมมติ 

ฐานที่สำคัญ ได้แก่ แผนการบิน/การตลาดและการพัฒนาฝูงบิน รายได้(Revenue) และ 

ค่าใช้จ่าย(Expenses) ดังนี้
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4.6.1.1 สมมติฐานด้านแผนการบิน/การตลาดและการพัฒนาฝูงบิน,

แผนการบิน/การตลาดและการพัฒนาฝูงบิน เป็นสมมติฐานหลักที่สำคัญและมีผล 

ต่อการคำนวณรายได้(Revenue)LLละค่าใซัจ่าย (Expenses^ดยรวมของโครงการ 

โดยจะมีความแดกต่างกันไนกรณี Plan และ Base ดังนี้

สมมติฐานด้านแผนการบินและการตลาด

กรณี Plan กรณี Base

■ ดำเนินการตามแผนการบินใหม่ ■ ดำเนินการตามแผนการบินปัจจุบน
โดยเพิ่มความจุและความถี่ในตลาด โดยมีเครือข่ายการบินใน 54 เมือง

เดิม และเปิดเลันทางบินใหม่ 21 ใน 34 ประเทศ มีเที่ยวบิน 453

เลันทางใน 27 เมือง ทำให้มีเครือ

ข่ายการบิน 81 เมือง ใน 40 

ประเทศ มีเที่ยวบิน 607 เที่ยวบิน 

ต่อชิปดาห์

เที่ยวบินด่อลัปดาห์

สมมตฐานด้านฝูงบิน ที่ตัก่

กรณี Plan กรณี Base

* ปลดเดรองบิน B747-300 2 ลา ใน ■ ปลดเครื่องบิน B747-300 2 ลำ ใน

ปี 2007 {อายุเครองบิน 19 ปี ราคา ปี 2008 (อายุเครื่องบิน 20 ปี ราคา

Book Value เท่ากบ 1,807 ล้านบาท) Book Value เท่ากับ 1,639 ล้านบาท)

■ จัดชึ้อเครื่องบินเพิ่มจำนวน 17 ลำ ■ จัดชี้อเครื่องบินทดแทน B747-300

(รวม 747-400 2 ลำ ที่ ครม.อนุม้ติ จำนวน 2 ลำ

แล้ว) 11 จำนวนเครื่องบินทั้งลิ้น 81 ลำ (เท่า

■ จำนวนเครื่องบินทั้งลิ้น 96 ลำ ในปัจจุบน)

4.6.1.2 สมมติฐานต้านรายได้(Revenue from Transportation)

บกท. ได้ประมาณการรายไต้การดำเนินงานกิจการขนล่ง (Transportation 

Revenue) ดลอดอายุโครงการ 20 ปี โดยในช่วง 10 ปีแรก(2546-2555) ได้ 

ประมาณการเป็นรายเส้นทางบิน(Route) สำหรับรายได้ในช่วงปีที่ 11-20(2556- 

2565) จะเป็นตัวเลขประมาณการดามกลุ่มตลาด(Route Area) โดยใช้สมมติฐาน 

สำคัญ ดังนี้

1) รายได้การดำเนินงานกิจการขนส่ง(Revenue) ประกอบด้วยรายไต้หลัก 2 

ส่วน ได้แก่ 1) รายได้จากผู้โดยสาร(Passenger) มีลัดส่วนประมาณ 80% 

ของรายได้รวม และ 2) รายได้การขนส่งสินค้า(Freight) มีดัดส่วนประมาณ 

20% ของรายได้รวม
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สำหรับรายได้ตามกลุ่มตลาด(Route Area) ในช่วงแผนวิสาหกิจ ปี 2546-

2550 ในกรณี Plan และ Base 

สรุปได้ด้งนี้

ดลาดที่สำอัญจะ ได้แก่ ยุโรป และลายเหนือ

กลุ่มตลาด ลัดส่วนรายได้ ลัดส่วนรายไต้

(Route Area) กรณี Plan กรณี Base

■ สายตะวนตก 5.8% 5.5%

■ สายใต้ 7.4% 8.3%

■ ลายตะรันออกกลาง 2.8% 3.1%

■ ลายเห,นีอ 28.7% 30.5%

■ ลานอนโดจีน 2.4% 2.8%

รวมเสนทางกูมิภาค: 47.1% :• 50.2%

■ สายอเมริกาเหนิอ 5.9% 4.3%

■ ยุโรป 30.3% 29.3%

■ ออลเตรเสีย 8.9% 7.7%

รวมเส้นทางข้ามทวิน 45.1% 41.3%

รวมเส้นทางระหว่างประเทศ 92.3% 91.5%

■ เส้นทางหลก 4.8% 5.2%

■ เส้นทางรอง 2.8% 3.2%

■ เส้นทางย่อย 0.1% 0.1%

รวมเส้นทางภายในประเทศ:.;:;:: ป!!;;!!!^&ปใ 8.5%

รวมทุกเส้นท่าง■;.ใ:;:ป:ใ;ปร!;;;:! 'ป;;::;::;"?::;^00%: ;; 100%

2) การประมาณการรายได้การดำเนินงานกิจการขนส่ง(Revenue) จะเกิด 

จากผลคูณของปริมาณการจราจรกับรายได้ต่อหน่วย(Yield) โดยการกำหนด 

Yield สำหรับเส้นทางบิน(Route)iดิม จะขึ้นกับผลการดำเนินงานที่ผ่านมาและ 

แนวโ'นม Demand ในแต่ละเลันทางบิน สำหรับเส้นทางบินใหม่จะพิจารณาจาก 

สภาพตลาดและการแช่งขัน ทั้งนี้ Yield ที่กำหนดขึ้น เมื่อนำไปคูณกับระยะ 

ทางบิน(Km.) เท่ากับอัตราค่าโดยสาร

Yield =
รายได้

จำนวนผู [ดย ลา'ร X ระยะทางบิน(RPK)
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3) ลัดราบรรทุกผูโดยสาร(Cabin Factor) กำหนดจากผลการดำเนินงานที่ 

ผ่านมาและแนวโน้ม demand ในแด่ละเส้นทางบิน สำหรับเส้นทางใหม่จะ 

พิจารณาจากล'ภาพตลาดและการแข่งข้น

จำนวนผู้โดยสาร X ระยะทางบิน(RPK)
Cabin Factor =  ;------ ;1. บิ --------------------- 2------ ■-------

จำนวนทีนงผู้ไดยลาร X ระยะทางบิน(ASK)

ทั้งนี้ อดราบรรทุกผูโดยสาร(Cabin Factor^ะมีความส้มพันธ์กับ Yield โดยใน 

หลักการ บกท. ได้กำหนดไห้รายได้ต่อหน่าย(yield^mต่ละเส้นทางบิน อยู่ใน 

ระดับคงที่ จนกว่า Cabin Factor ในเส้นทางบินนั้นๆ สูงเกิน Spill Cabin Factor 

ที่กำหนด ก็จะเพิ่ม Yield ให้สูงขึ้น แด่หาก Cabin Factor ยังไม่ถึงระดับ Spill 

แสดงว่ายังมี Capacity เหลืออยู่ และมีการแข่งข้นสูง จึงไม่ลามารถเพิ่ม Yield 

ขึ้นได้

บกท. ไต้กำหนดสมมติฐาน Spill Cabin Factor โนเส้นทางข้ามทวีป 

(Intercontinental Route) และเส้นทางภูมิภาค(Regional Route) และการ 

เพิ่ม yield ทั้งในกรณี Plan และ Base ดังนี้

กรณี Plan กรณี Base

Spill Cabin Factor

* เส้นทางข้ามทวีป 85% 85%

* เส้นทางภูมิภาค 80% 80%

การเพิ่ม yield เพิ่ม yield ให้สูงขึ้น 1% เพิ่ม yield ให้สูงขึ้น 1%

เป็นเวลา 6 ปี เป็นเวลา 3 ปี

แส้วคงระดมนั้น แล้วคงระดับนั้น

การที่ Yield ของ Base เพิ่มขึ้น 1% เป็นเวลา 3 ปี ซึ่งระยะเวลาสั้นกว่า Plan 

เนื่องจาก หากไม่มีการพัฒนาเครึอข่ายการบินตามกรณี Base คาดว่าจะมีคู่ 

แข่งเข้ามา ทำให้ไม่สามารถเพิ่ม Yield ต่อไปได้

นอกจากนั้น การปรับปรุง Product ในเส้นทางข้ามทวีป จะทำให้ บกท. เพิ่ม 

Yield ในชั้นหนึ่งและชั้นธุรกิจ ขึ้นอีก 25%

4.6.1.3 สมมติฐานด้านรายจ่าย(Expenses)

บกท. ไต้ประมาณการค่าใซัจ่ายเกี่ยวกับการขนส่ง(Expenses) เป็นรายเส้นทางบิน 

(Routedนช่วง 10 ปีแรก(2546-2555) ส่วนรายไดในช่วงปีที่ 11-20(2556-2565) 

จะเป็นตัวเลขประมาณการทั้งระบบ โดยแยกประเภทค่าใชัจ่ายและดัดสิ่วนค่าใช  ้

จ่ายได้ ดังนี้
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ประเภทค่าใชัจๆย V รายการ

1. ค่าใช้จ่ายผันแปร(Variable Costs)

1.1 Load Dependable ■ เช่น ค่าอาหารและเครื่องดื่มสำหรับ

ผู้โดยลาร ค่านายหน้าในการขาย

1.2 Non-Load Dependable ■ เช่น ค่านํ้าม้น ค่าซ่อมบารุงรักษา

เครีองบิน Airport Fees Navigation 

Fees Handling & Dispatch Fees
2. ค่าใช้จ่ายคงที  ่ ■ เช่น เงินเดือนน้กบิน/ลูกเรีอ

(Direct Fixed Cost I) (Cockpit & Cabin Crew) station

Organization

3. Flight Equipment ■ เช่น ค่าเช่าเครื่องบิน/อะไหล่สำรอง

(Direct Fixed Cost II) ค่าเสื่อมราคา และค่าประกันภัย

4. ค่าใช้จ่ายทางอ้อม ■ เช่น ค่าใช้จ่ายบริหาร(ปฏิบัติการ/

(Indirect Costs) เทคนิค) ค่าใช้จ่ายในการบริการ

ผู้โดยลาร ค่าโฆษณา ทำการดลาด

หากพิจารณาเฉพาะค่าใช้จ่ายที่สำคัญ โดยคิดเป็นคัดรารอยละของค่าใช้จ่ายรวม 

(เฉลี่ยช่าง 5 ปีของแผนฯ) สามารถสรุปได้ตังนี้

' ะ'!-”fVr ะ. ะ' 1ร้อยละ

■ ค่าน่ามัน 21.3

■ ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับการปฏิบัติภาคพี๋น 18.4

■ ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับเครื่องบินและอุปกรณ์การบิน 16.7

■ ค่าซ่อมบำรุงรักษาเครื่องบิน 10.4

■ ค่าใช้จ่ายในการบริการผู้โดยลารบนเครื่อง 6.5

■ ค่านายหน้าในการขาย 2.9

■ ค่าใช้จ่ายอื่นๆ 23.8

- •รวม' ' . 100.0

ทั้งนี้ บกท. ได้กำหนดสมมติฐานค่าใช้จ่ายที่สำคัญ ดังนี้

ค่าใช้จ่ายด้านนํ๋ามัน ปี 2546 เฉลี่ยเท่ากับ 88 USC/USG เนื่องจากสถานการณ์ 

สงครามในอิรัก คาดว่าในปี 2547 ราคานี้ามันจะลดลง เป็น 85 USC/USG และ 

มียัดราการขยายคัว 1.5% ต่อปี

ค่าใช้จ่ายด้านซ่อมบำรุง ใซัยัตราการขยายตัวต่อหน่วยเท่ากับ 3.3% ต่อปี โดย 

พิจารณาจากคัดราการขยายคัวของค่าแรงงาน โดยยัางอิงข้อมูลจากบริษัทซ่อม 

บำรุงเครื่องบินและค่าอะไหล่ และบริษัทผู้ผลิตเครื่องบิน

ค่าใช้จ่ายทางด้อม มีคัตราการขยายคัว เท่ากับ 6.5% ต่อปี



ค่าเสีอมราคา คิดค่าเสื่อมราคาของเครื่องบินและเครื่องยนต์ โดยคำนวณแบบ 

เส้นดรง คิดค่าเสื่อม 20 ปี มูลค่าชาก 10%

(เอกสารแนบ 4)
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4.6.2 สมมติฐานด้านการลงทุน(Investment)

การคำนวณ “การลงทุนส่วนเพิ่ม” จะเป็นการเปรียบเทียบผลต่างของเงินลงทุนที่ใช้ใน 2 
กรณี (Plan-Base) โดยกรณีใช้เครื่องบินที่จัดชี้อเพิ่ม จำนวน 17 ลำ ร่วมกับฝูงบินเดิม 

(Plan) จะมีวงเงินลงทุนดลอดระยะเวลา 20 ปี รวม 156,827 ล้านบาท ส่วนกรณีใช้ฝูงบินที่ 

มีอยู่เดิม(Base) จะมีวงเงินลงทุนตลอดระยะเวลา 20 ปี รวม 84,670 ล้านบาท ทำให้เงิน 

ลงทุนส่วนเพิ่ม(Plan-Base) ดลอดระยะเวลา 20 ปี เท่ากับ 72,154 ล้านบาท ดังนี้

(ล้านบาท)

เงินลงทุน 

(Investment)

ภรณึ Plan กรณี Base ส่วนเพื่ม 

(Plan-Base)

1. ค่าเครื่องบน 70,778 15,550 55,228

■ B747-400 new

(ครม. อนุม่ตแล้ว 2 ลำ)

12,454 - 12,454

■ A340 600 (5 ลำ) 28,601 - 28,601

* A340 500 (3 ลำ) 15,697 - 15,697

■ B747-400 United Airlines (7 ลำ) 14,026 - 14,026

■ เครื่องบินใหม่เพื่อทดแทน B747-300 

ที่จะปลดออกจากฝูงบิน (2 ลำ)
- 15,550 -15,550

2. Product Development and

Aircraft Modification

7,653 7,600 53

3. ค่าอะไหล่ (ดลอดระยะเวลา 20 ปี) 74,124 61,048 13,076

4. ค่าเครื่องยนต์สำรอง 4,271 472 3,799

ำวมโ”': ป'/เร่ นี้ต่:บ156)827" 84,670 72,156
หมายเหตุ : อัดวาแลกเปลี่ยน เท่ากบ 42.5 บาท/บรอ

4.6.3 ผลตอบแทนโครงการกรณีฐาน

บกท. ได้คำนวณผลดอบแทนโครงการในกรณีฐาน ที่อัตราแลกเปลี่ยน 42.5 บาทต่อ 1 

เหรียญสหรัฐระยะเวลาดำเนินโครงการ 20 ปี (2546-2565) สรปได้ดังนี้

Marginal Return on Investment

■ มูลค่าปีจจุบนสุทธิ(NPV at discount rate = 8.5%) 52,651 ล้านบาท

■ ผลตอบแทนทางการเงิน(Project IRR) 17.88 %

(เอกสารแนบ 5)
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4.6.4 การวิเคราะห์ความโว(Sensitivity Analysis)

บกท. ได้ทำการวิเคราะห์ความไว (Sensitivity Analysis) จากการเปลี่ยนแปลงของ 

ปัจจัยสำคัญด่างๆ ได้แก่ คัดราแลกเปลี่ยน ราคานาม'น คัดราบรรทุกผู้โดยสาร(cabin 

factor) และรายได้ผู้โดยสารต่อหน่วย(yield) ดังนี้

Marginal Return on Investment Project NPV

1RR(%) (ล้านบาท)

ผลดอบแทนกรณีฐาน (42.5 บาท/เหรียญสหรัฐ) 17.88 52.651

1. อัดราแลกเปลี่ยน

■ 41.5 บาท/เหรียญสหรัฐ 17.88 51,390

■ 43.5 บาท/เหรียญสหรัฐ 17.88 53,911

2. ราคานั้ามันเพิ่มขึ้น 1 USC/USG 17.73 51,755

3. อัดราบรรทุกผู้โดยสาร(cabin factor)

■ ลดลง 3% 16.09 41,791

■ ลดลง 5% 14.86 34,551

4. รายได้ผู้โดยสารต่อหน่วย(yield)

■ ลดลง 3% 16.44 43,583

■ ลดลง 5% 15.44 37,538

(เอกสารแนบ 6)

4.6.5 สรุปความเหมาะสมทางการเงินของโครงการ

4.6.5.1 ผลตอบแทน1โครงการ(IRR)1นกรณีฐาน เท่ากับ 17.88% ถือว่าอยู่ในเกณฑ์สูง

เมื่อเปรียบเทียบกับต้น,ทุนเฉลี่ยทางการเงิน(WACcyuอง บกท. ในระยะยาวดาม 

แผนวิสาหกิจ ชึ่งเทำกับ 8.5% สำหรับการวิเคราะห์ความไวของโครงการ พบว่า 

ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อผลตอบแทนโครงการที่สำคัญ ได้แก่ คัดราบรรทุกผู้โดยสาร 

(Cabin Factor) และรายได้ต่อหน่วย(Yield) ดังนั้น การดำเนินกลยุทธ์ทางการ 

ตลาดและการกำหนดราคา จึงเป็นปัจจัยที่ บกท. ควรให้ความสำคัญ เพี่อให้โครง 

การมีความเป็นไปได้ทางการเงินดามที่ได้ประมาณการไว้

4.6.5.2 จากการพิจารณาสมมติฐานการวิเคราะห์ผลตอบแทนโครงการมีข้อสังเกต 

บางประการ ดังนี้

1) การจัดซือเครื่องบิน B747-400 ของ United Airlines จำนวน 7 ลำ

■ การคำนวณผลการดำเนินงานกิจการขนส่งในกรณี Plan ได้รวมการจัด 

ชื้อเครื่องบิน B747-400 ของ United Airlines จำนวน 7 ลำ ทีจะน่าไปใช้ 

งานในเส้นทางยุโรป เช่น แฟรงเฟิร์ด มิานิก ชูริค และลอนดอน(บาง 

เที่ยวบิน) ซึ่งเป็นการเพิ่มความถี่ในดลาดหลักที่ทำรายไต่ให้แก่ บกท­

ดามแผนการบินใหม่
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■ อย่างไรก็ตาม ปัจจุบันการเจรจาชี้อเครื่องบิน B747-400 ของ United

Airlines นั้น บังมีความไม่แน่นอน และหากไม่ประสบความสำเร็จ จะส่งผล 

กระทบต่อแผนการบินในยุโรปและการบริหารจัดการฝูงบินทั้งระบบ เนื่อง

จากจำนวนเครื่องบินลดลงถึง 7 ลำ นอกจากนั้น บังส่งผลกระทบต่อการหา 

รายได้และผลตอบแทนของโครงการ เนื่องจากเครื่องบิน B747-400 ของ 

United Airlines เป็นเครื่องบินไข้แลัวที่มีราคาค่อนข้างตํ่า(ตามสมมติฐานของ 

บกท.) และมีส่วนสำคัญที่ทำให้ผลตอบแทนของโครงการอยู่ในเกณฑ์สูง

■ ในการนี้ สศช. จึงได้ประสานให้ บกท. จัดทำ Scenario Analysis 

เบิองต้น ในกรณีไม่สามารถซื้อเครื่องบิน B747-400 ของ United 

Airlines โดยปรับแผนการบินและคำนวณ Route Result ใหม่ พบว่า 

ผลตอบแทนโครงการ(IRR) จะลดลงจาก 17.88% ในกรณีฐาน เหลือ 

10.64% จึงอาจสรุปได้ในเบี้องต้นว่าการซื้อเครื่องบิน B747-400 

ของ United Airlines นั้น ลือเป็นเงื่อนไขสำคัญของโครงการนั้

(เอกสารแนบ 7)

■ ดังนั้น ในทางปฏิบัติ หาก บกท. ไม่สามารถเจรจา1ซื้อเครื่องบิน B747-

400 ของ United Airlines ได้จริง บกท.ควรพิจารณาทบทวนรายละเอียด 

ข้อเสนอโครงการใหม่ทั้งหมด เนื่องจากมีการเปลี่ยนแปลงในสาระสำคัญ 

ของโครงการ ที่ล่งผลกระทบสูงต่อรายได้และผลตอบแทนโครงการ โดย 

บกท. ควรจัดทำ Scenario Analysis โดยกำหนดทางเลือกอื่นๆ ในการ 

จัดหาเครื่องบินเพิ่มเติม ซึ่งจะต้องมีการปรับแผนการบินและคำนวณ

Route Result รวมทั้งผลดอบแทนโครงการโดยละเอียดอีกครั้ง

2) การจัดซื้อเครื่องบิน A340-500 จำนวน 3 สำ

■ การจัดซื้อเครื่องบิน A340-500 จำนวน 3 ลำ นั้น บกท. จะใชับินดรงใน

เส้นทางกรุงเทพ-นิวยอร์ค ซึ่งเป็นจุดบินใหม่ และบินตรงในเส้นทาง

กรุงเทพ-ลอสแองเจลิส และการคำนวณ Route Result ของเส้นทาง 

ดังกล่าว ในช่วง 8 ปีแรก (2548-2555) พบว่าเส้นทางกรุงเทพ-นิวยอร์ค 

มีกำไร ส่วนเส้นทางกรุงเทพ-ลอสแองเจสิส มีผลประกอบการ(Net

Result) ขาดทุน

■ จากการพิจารณาสมมติฐานที่ไข้ในการคำนวณทั้ง 2 เส้นทาง มีข้อดังเกด 

ว่า บกท. ได้กำหนดคัดราบรรทุกผูโดยสาร(Cabin Factor^นปี 2548 ที่ 

เริ่มทำการบิน ถึง 70% และเพิ่มขี้นจนถึง 84% ในปี 2555 นอกจากนั้น 

บังกำหนด'ให้รายไต้'ต่อหน่วย (Yield)LW มซื้นต่อเนื่อง จึงเห็นไต้ว่า บกท. 

ได้ประมาณผลการดำเนินการของเส้นทางดังกล่าว โดยมองภาพตลาดใน 

ลักษณะ Optimistic ทั้งในด้าน Demand และการกำหนดราคา
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■ ทั้งนี้ หากพิจารณาว่าเส้นทางดังกล่าวเป็นผลิดภัณฑ์ใหม่ในระดับ High-

end และเป็นเส้นทางบินใหม่ ประกอบกับต้องใช้เงินลงทุนค่าเครื่องบิน 

A340-500 (3 ลำ) ถึง 15,697 ล้านบาท ก็อาจมีความเสี่ยงในการลงทุน 

รวมทั้ง บกท.อาจมีช้อจำกัดในการนำ A340-500 ทั้ง 3 ลำ ไปใช้ในเส้นทาง 

หรือดลาดอื่นที่เหมาะสม เนื่องจากเป็นเครื่องบินพิสัยไกลมาก(Super

Long Range) และไต้ออกแบบให้เป็นผลิตภัณฑ์ ระดับ High-end ที่มุ่ง 

เฉพาะกลุ่มลูกค้าเบิาหมายที่มีกำดังชี้อสูง

■ ดังนั้น เพื่อให้เกิดความชัดเจนว่าการจ้ดชี้อเครื่องบิน A340-500 จำนวน 3

ลำ นั้น จะมีความคุ้มค่าในการลงทุน สศช. จึงได้ประลานขอให้ บกท. 

คำนวณผลดอบแทนเฉพาะการลงทุนจ้ดชี้อเครื่องบินดังกล่าว แด่ บกท. 

แจ้งว่าไม่สามารถทำการคำนวณเป็นอิสระเฉพาะเส้นทางได  ้ เนื่องจาก

การคำนวณรายได้และรายจ่ายในช่วงปีที่ 11-20 เป็นตัวเลขประมาณการ 

ทั้งระบบ ไม่ได้แยกรายละเอียดตามเส้นทางบิน รวมทั้ง การที่ A340-500 

มี commonality ทังในส่วนของ Spare Parts และ spare Engine กับ 

เครื่อง A340-600 ดังนั้น การแยกคำนวณผลดอบแทนโดยอิสระจะทำให้ 

ผลการคำนวณไม่ถูกต้อง

3) จุดบินใหม่ที่มีผลประกอบการขาดทุน

แม้ว่าในภาพรวมผลตอบแทนโครงการจะอยู่ในเกณฑ์สูง แด่เมื่อพิจารณาผล 

การดำเนินการเป็นราย Route จากเส้นทางบินใหม่ 21 เส้นทาง พบว่า มีถึง 15

เส้นทาง ที่คาดว่าจะมีผลประกอบการขาดทุน โดยเฉพาะเส้นทางบินใหม่ 

ในประเทศจน ทั้ง 8 เสัน์ทาง รวมทั้ง เชียะเหมีน ที่เริ่มทำการบินในป  ี

2546 ดังนี้

• .ปุ;■ะ-เส้น,ทาง;-vv’sS |!ริ่|':■เฑ์คุ้โ;Mผลปริ่ะกอนการ;[ โ

1. กรุงเทพ - หวูฮั่น ■ ขาดทุนในกรณีนำรายได้(Revenue)

2. กรุงเทพ-นานน้ง หกค่าใช้จ่ายล้นแปร(Variable Costs)

3. กรุงเทพ■หางโจว ■ ขาดทุนในกรณีนำรายได้(Revenue)

หักค่าใช้จ่ายผันแปร(Variable Costs) และ 

ค่าใช้จ่ายคงที่(Direct Fixed Cost I)

4. กรุงเทพ - เชียะเหมิน ■ ขาดทุนในกรณีนำรายได้(Revenue)

5. กรุงเทพ - ทุ้ยหลิน หักค่าใช้จ่ายผันแปร(Variable Costs)

6. กรุงเทพ - ชีอาน และค่าใช้จ่ายคงที่(Direct Fixed Cost I)

7. กรุงเทพ - เซิ่นโจว และ Flight Equipment (Direct Fixed

8. Cost II)กรุงเทพ - นานจง

9. กรุงเทพ - จุงกิง

(เอกสารแนบ 8)
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■ จะเห็นได้ว่ามี 3 เส้นทางบินใหม่ในประเทศจีน ที่มีผลประกอบการ 

ขาดทุนสูง ได้แก่ เส้นทางกรุงเทพ-หวูฮั่น และกรุงเทพ-นานนิง ที่ 

ขาดทุน โดยมีรายได้ใม่เพียงพอจ่ายค่าใช้จ่ายผันแปร(Variable Costs) 

เช่น ค่าอาหารและเครื่องดื่มสำหรับผูโดยสาร ค่านามัน ค่าซ่อมบำรุง 

รักษาเครืองบิน Airport Fees Navigation Fees เบินต้น และเส้นทาง 

กรุงเทพ-หางโจว ที่ขาดทุน โดยมีรายไดไม่เพียงจ่ายค่าใช้จ่ายผันแปร 

(Variable Costs) และค่าใช้จ่ายคงที่(Direct Fixed Cost)Uางร,ายการ เช่น 

เงินเดือนนักบินและลูกเรือ (Cockpit & Cabin Crew)

■ สำหรับ 6 เส้นทางที่เหลอ จะขาดทุนในกรณีหักค่าใช้จ่ายผันแปร

(Variable Costs) และค่าใช้จ่ายคงที่(Direct Fixed Cost) และค่าใช้จ่าย 

เกี่ยวกับ Flight Equipment เช่น ค่าประกันภัย ค่าเช่าเครื่องบินและ 

อะไหล่สำรอง รวมทั้งค่าเสื่อมราคา ซึ่งขึ้นอยู่กับอายุของเครื่องบินที่ใช้ใน 

แต่ละเส้นทางบินด้วย

■ แม้ว่าการเปิดเส้นทางใหม่ในประเทศจีนคาดว่าจะมีผลประกอบการ 

ขาดทุน แต่ บกท.เห็นว่าประเทศจีนเป็นตลาดที่มีศักยภาพสูง โดยเฉพาะ 

ต้านการท่องเที่ยว ซึ่ง บกท. จะใช้กลยุทธ์การตลาดในลักษณะ Demand 

Creation และคาดว่าจะมีผลกำไรได้ในระยะยาว

■ ดังนั้น เมื่อ บกท. เริ่มท่าการบินในจุดบินใหม่ไประยะหนึ่งแล้ว ควรมี 

การติดตามประเมินผลการดำเนินงาน ทั้งในด้านการตลาด ผล 

ประกอบการ และแนวโน้มของตลาดดังกล่าวอย่างใกส้ชิด โดยเฉพาะ 

ในเส้นทางกรุงเทพ-หวูฮั่น กรุงเทพ-นานนิง และ กรุงเทพ-หางโจว ที่ 

คาดว่าจะมีผลประกอบการขาดทุนสูงมาก และพิจารณาทบทวนโอกาส/ 

ความเป็นไปไต้ทางการตลาดในจุดบินด้งกล่าวอย่างรอบคอบอีกครั้ง เพื่อ 

ให้การลงทุนและดำเนินกิจการขนส่งเกิดประโยชน์สูงสุดในเซิงธุรกิจต่อ

บกท.
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4.7 การวิเคราะห์ฐานะการเงินของบริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน)

การวิเคราะห์ฐานะการเงินของ บกท. จะพิจารณาสถานะทางการเงินจากอัตราส่วนทางการเงินที่ 

สำคัญต่างๆ ได้แก่ อัตราส่านความลามารถในการทำกำไร อัตราส่วนความสามารถในการชำระหนี้ 

และโครงสรางทุน โดยแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 2 ชํวง ได้แก่ 1) การวิเคราะห์ฐานะการเงินใน 

ปี 2542 - 2546 และ 2) การวิเคราะห์ฐานะการเงินในปี 2547-2550 เพื่อให้รับทราบถึงสถานะ 

ทางการเงินของ บกท. ในช่วง 5 ปีที่ผ่านมา และแนวโน้มสถานะทางการเงินภายใต้การดำเนินงาน 

ตามแผนงานที่เสนอ นอกจากนี้ สศช. จะทำการวิเคราะห์แนวโน้มสถานะทางการเงินในกรณี 

ที่ผลการดำเนินงานของ บกท. ไม่เป็นไปตามสมมตฐานที่ใช้ประกอบการประมาณการ 

โดยมีรายละเอียดการวิเคราะห์ ด้งนี้

4.7.1 การวิเคราะห์ฐานะการเงินในช่วง 5 ปีที่ผ่านมา (2542-2546)

4.7.1.1 ความสามารถในการทำกำไร

การวิเคราะห์ในส่านนี้จะพิจารณาความสามารถในการทำกำไรของ บกท.ในช่วง 

ปี 2542-2546 จากอัตราส่วนทางการเงินที่สำคัญ ได้แก่ อัดราส่านกำไรจากการ 

ดำเนินงานต่อรายได้จากการดำเนินงาน อัตราสิ่านกำไรจากการดำเนินงานหลัง 

ห้กดำเสื่อมราคาต่อรายได้จากการดำเนินงาน อัตราส่านกำไรสุทธิต่อรายไต้จาก 

การดำเนินงาน อัตราส่วนกำไรสุทธิต่อส่วนทุน และอัตราส่านกำไรสุทธิต่อ 

สินทรัพย์ โดยสามารถวิเคราะห์ได้ดังนี้

ร tl ไเทไ'ร; 2544 2545 2546

กำไรจากการดำเนินงาน/รายได้จากการ

ดำเนินงาน

22.7% 21.3% 17.0% 22.5% 24.7%

กำไรจากการดำเนินงานห้กค่าเลื่อม/ราย 

ได้จากการดำเนินงาน

16.0% 13.2% 9.4% 14.4% 16.6%

กำไรสุทธิ/รายได้จากการดำเนินงาน 4.9% 3.0% 1.5% 7.9% 9.2%

กำไรสุทธิ/ส่วนทุน 97.5% 32.7% 11.4% 44.1% 39.9%

กำไรสุทธิ/สินทรัพย์ 3.2% 2.2% 1.1% 5.8% 7.6%

(เอกสารแนบ 9)

1) อัตราส่วนกำไรจากการดำเนินงาน/รายใดัจากการดำเนินงาน

ในช่วงปี 2542-2546 บกท. มีความสามารถในการทำกำไรอยู่ในระด้บที่ 

ยอมรับได้และมีแนวโน้มที่ดีขึ้น โดยมีอัดราส่วนกำไรจากการดำเนินงาน/ 

รายได้จากการดำเนินงานเพิ่มขึ้นจากร้อยละ 22.7 ในปี 2542 เป็นร้อยละ

24.7 ในปี 2546 โดยมีเฉพาะในปี 2543 และ 2544 บกท. มีอัตราส่วนนี้ลดลง 

เล็กน้อยมาอยู่ในระดับร้อยละ 21.3 และ 17.0 ดามลำดับ ทั้งนี้เป็นผลมาจาก
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ราคานั้ามันเชื้อเพลิงที่ปรับตัวสูงขึ้นอย่างมากจากภาวะวิกฤติราคานั้ๅมันใน 

ช่วงด้งกล่าว

2) อัตราส่วนกำไรจากการดำเนินงานหักค่าเสื่อม/รายได้จากการดำเนินงาน

เมื่อพิจารณาความสามารถในการทำกำไรจากอัตราส่วนนี้ กล่าวไต้ว่าในช่วง 

5 ปี ที่ผ่านมา บกท. มีความสามารถในการทำกำไรอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ 

เนื่องจากมีรายได้สูงกว่าค่าใช้จ่ายในการดำเนินงานและเพียงพอต่อการใช้คืน 

การลงทุนที่เกิดชื้นในอดีตได้ (ค่าเสื่อมราคา) อย่างไรก็ตามอัตราส่วนดัง 

กล่าวมีแนวโน้มลดลงเล็กน้อย โดยลดลงจากร้อยละ 16.0 ในปี 2542 เป็น 

ร้อยละ 13.9 ในปี 2546 ทั้งนี้เนื่องจากค่าเสื่อมราคาที่เพิ่มสูงชื้นจากการลง 

ทุนในเครื่องบิน (2 ลำ) เครื่องจักรอุปกรณ์ และทรัพย์สินอื่นๆ ของ บกท. ใน 

5 ปีที่ผ่านมา โดยมีค่าเสื่อมราคาเพิ่มชื้นจาก 7,210.50 ล้านบาท ในปี 2542 

เป็น 11,792.00 ล้านบาทในปี 2546

3) อัตราส่วนกำไรสุทธิต่อรายได้จากการดำเนินงาน

ในช่วง 5 ปีที่ผ่านมา อัตราส่วนกำไรสุทธิต่อรายได้จากการดำเนินงานอยู่ใน 

ระดับที่เป็นบวกโดยตลอด โดยมีการเปลี่ยนแปลงในลักษณะเดียวกับ 2 

อัตราส่วนที่กล่าวมาแล้วช้างต้น ซึ่งแสดงให้เห็นว่า บกท. มีความสามารถใน 

การทำกำไรในระดับที่ยอมรับได้ รวมทั้งมีรายได้จากการดำเนินงานที่เพียงพอ 

ต่อค่าใช้จ่ายในการดำเนินงานและชำระดอกเบี้ยจ่ายในแต่ละปี

4) อัตราส่วนกำไรสุทธิต่อส่วนทุน

ในปี 2542 บกท. มีอัดราส่วนกำไรสุทธิ/ส่วนทุนเท่ากับร้อยละ 97.5 และลด 

ลงเป็นร้อยละ 32.7 และ 11.4 ในปี 2543 และ 2544 ส่าหรับในปี 2545 เพิ่ม 

ชื้นเล็กน้อยเป็นร้อยละ 44.1 และได้ลดลงเป็น 39.9 ในปี 2546 กล่าวได้ว่า 

บกท. มีความสามารถในการทำกำไรจากส่วนทุนในระดับที่ค่อนช้างสูง โดยมี 

เฉพาะในปี 2544 เท่านั้นที่มีอัดราส่วนดังกล่าวลดลงเหลือเพียงร้อยละ 11.4 

ทั้งนี้เนื่องจากส่วนทุนที่เพิ่มชื้นจาก 4,830 ล้านบาทในปี 2542 เป็น 17,909 

ล้านบาท ในปี 2544 หรือเพิ่มชื้นถึง 3.7 เท่า ทั้งนี้เพราะมีผลประกอบการ 

กำไรสุทธิที่มากเพียงพอจะ,ชดเชยผลขาดทุนสะสมไดในช่วงปี 2542-2544

5) อัตราส่วนกำไรสุทธิต่อสินทรัพย์

สำหรับอัตราส่วนกำไรสุทธิต่อสินทรัพย์มีลักษณะการเปลี่ยนแปลงที่มีแนว 

โน้มที่ดีขึ้นในภาพรวม โดยเพิ่มขึ้นจากร้อยละ 3.2 ในปี 2542 เป็นร้อยละ 

7.6 ในปี 2546 ซึ่งแสดงให้เห็นว่า บกท. มีผลตอบแทนต่อสินทรัพย์เพิ่มขึ้น 

อย่างต่อเนื่อง
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4.7.1.2 สภาพคล่องและความสามารถในการชำระหนี้

การวิเคราะห์ในส่วนนี้จะพิจารณาจากอัตราส่วนที่การเงินที่สำกัญไต้แก่ อัดรา 

ส่วนสินทรัพย์หมุนเวียนต่อหนี้สินหมุนเวียน และอัตราส่วนความสามารถในการ 

ชำระหนี้ โดยลามารถวิเคราะห์ได้ด้งนี้

สภาพคล่องและความสามารถในกฺ ■ 

ชำระหนี้
251. 2543 . ■ใ: 2545 2546

สินทรัพย์หมุนเวียน/หนี้สินหมุนเวียน 0.84 0.77 0.51 0.59 0.59

ความสามารถในทาร'ชำระหนี้ 3.13 0.91 0.85 1.15 1.28

1) อัตราส่วนสินทรัพย์หมุนเรียนต่อหนี้สินหมุนเวียน

เมื่อพิจารณาสภาพคล่องจากอัตราส่วนสินทรัพย์หมุนเวียนต่อหนี้สิน 

หมุนเวียนพบว่า บกท. อาจประสบปัญหาสภาพคล่องในการชำระคืนหนี้สิน 

หมุนเวียนในแต่ละปี เนื่องจากมีอัตราส่วนด้งกล่าวน้อยกว่า 1 โดยตลอด 

อย่างไรก็ตามเมื่อพิจารณาในรายละเอียดเพิ่มเดิมพบว่ามีรายการหนี้สินหมุน 

เวียนรายการหนื่งเป็นภาระหนี้สินที่ไม่เป็นด้วเงินแต่เป็นภาระทางด้านการให้ 

บริการ นั่นคือรายรับด้านขนส่งที่ยังไม่ถือเป็นรายได้ที่มีลัดส่วนโดยเฉลี่ยสูง 

ถึงรัอยละ 20 ของหนี้สินหมุนเวียนในแต่ละปี

ทั้งนี้เมื่อหักรายรับด้านขนส่งที่ยังไม่ถือเป็นรายได้ออกจากหนี้สินหมุนเวียน 

ในแต่ละปีพบว่า บกท. มีความสามารถในการชำระหนี้สินหมุนเวียนที่ดีขึ้นแต  ่

ยังคงประสบปัญหาขาดสภาพคล่องอีกเล็กน้อยจนทำให้ บกท. จะต้องกู้เงิน 

เพื่อเสริมสภาพคล่อง ด้งจะเห็นไต้จากแผนการกู้เงินระยะสั้นในช่วง 5 ปีที่ 

ผ่านมา

รายการ ริ ajss 2543 2544 2545- 2546

สินทรัพย์หมุนเวียน/หนี้สินหมุนเวียน 

(หักรายรับด้านขนล่งที่ไม่ถือเป็นรายได้)

1.07 1.00 0.64 0.73 0.75

การกู้เงินระยะสั้น - - 9,917.00 4,430.00 -

2) อัตราส่วนความสามารถในการชำระหนี้

สำหรับอัตราส่วนความสามารถในการชำระหนี้ที่พิจารณาเปรียบเทียบเงินสด  

ในมือกับภาระเงินต้นและดอกเบี้ยที่ครบกำหนดชำระในชํวงปี 2542-2546 

พบว่า บกท.ประสบปัญหาเงินลดขาดมือเพี่อชำระคืนภาระเงินกู้ในชำงปี 

2543 และ 2544 ทั้งนี้เนื่องจากแผนการกู้เงินเพื่อชื๋อเครื่องบินในอดีตที่ม  ี

ลักษณะการชำระคืนแบบ Bullet/ Balloon (การผ่อนชำระเงินด้นฟ้อยกว่า 

ภาระจริงในแต่ละงวดแลัวจ่ายชำระคืนเงินด้นส่วนที่เหลือทั้งหมดในงวดสุด 

ท้าย) ซึ่ง บกท. บริหารจัดการสภาพคล่องโดยการ Refinace เงินกู้ดังกล่าว
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เป็นที่น่าสังเกตว่า การกู้เงินที่มีลักษณะการชำระคืนแบบ Bullet/ Balloon 

นั้น แม้ว่าจะช่วยลดภาระการผ่อนชำระคืนเงินต้นไดในแต่ละงวด แต่ก็จะ 

เป็นภาระทางด้านการเงิน'ในงวดสุดท้ายทึ้งจำนวน ซึ่งการบริหารจัดการเงิน 

ในรูปแบบนี้อาจไม่เหมาะสมที่จะนำมาใช่ในการจัดซื้อเครื่องบินที่มีมูลค่าลงทุนสูง  

และมีระยะเวลาการคืนทุนยาว ดังจะเห็นได้จากการขาดสภาพคล่องเพื่อการชำระ 

คืนเงินต้นที่ครบกำหนดของ บกท.

4.7.1.3 โครงสร้างทุน

สำหรับการพิจารณานโยบายทางการเงินของ บกท. จะพิจารณาจากอัดราส่วนทาง 

การอัดราส่วนหนี้สินต่อส่วนทุน โดยสามารถวิเคราะห์ได้ ดังนี้

รายท'ท 2542 , 2543 2544 2545 2546

หนี้สินต่อส่วนทุน 29.15 9.70 8.76 5.19 3.53

1) อัดราส่วนหนี้สินต่อส่วนทุนของ บกท. มีแนมโน้มดีขึ้นอย่างต่อเนื่องจนเห็นได้ 

ชัด โดยลดลงจาก 29.15 เท่าในปี 2542 เหลือเพียง 3.53 เท่า ในปี 2546 ทั้งนี้ 

เป็นผลมาจากการเพิ่มขึ้นของส่วนทุนจากผลประกอบการที่มีกำไรสุทธิอย่างต่อ 

เนื่องทุกปี และภาระหนี้ที่ลดลงจากการชำระคืนเงินคู้ที่ครบกำหนดส่วนใหญ่ใน 

แต่ละปี โดย บกท. จะท่าการ Refinance เงินกู้เฉพาะเท่าที่จำเป็นเท่านั้น

2) ทั้งนี้ นโยบายการบริหารจัดการด้านการเงินที่มีประสิทธิภาพและเป็นมือ 

อาชีพในลักษณะดังกล่าวนอกจากจะนำไปสู่ภาระดอกเบี้ยที่ลดลงในแต่ละป  ี

ตามหนี้สินที่ลดลงแล้ว ยังแสดงให้เห็นถึงฐานะการเงินของกิจการที่มีความ 

มั่นคงมากขึ้นอีกด้วย

4.7.1.4สรุปฐานะการเงินของบกท.ในปี2542-2546

ฐานะการเงินของ บกท. ในช่วง 5 ปีที่ผ่านมาอยู่ในระดับที่ยอมรับไต้และมีฐานะ 

ทางการเงินที่มีแนวโน้มมั่นคงยิ่งขึ้นอย่างต่อเนื่อง เมื่อพิจารณาจากความ 

ลามารถในการท่ากำไรและโครงสร้างทุน อย่างไรก็ดามเมื่อพิจารณาถึงสภาพ 

คล่องและความสามารถในการชำระหนี้แล้ว กล่าวได้ว่า บกท.ประสบปัญหาใน 

การชำระคืนหนี้ที่ครบกำหนดในแต่ละปี ซึ่งเป็นผลมาจากรูปแบบการกู้เงินที่อาจ 

ไม่สอดคล้องกับความสามารถในการหารายได้ขององค์กร ดังนั้น บกท. จะต้อง 

ให้ความสำคัญกับการพิจารณารูปแบบการกู้เงินให้เหมาะสมกับการลงทุน 

มิฉะนั้นอาจส่งผลกระทบและเป็นภาระทางการเงินต่อ บกท. ไดในระยะยาว
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4.7.2 การวิเคราะห์ประมาณ,การฐานะการเงินในอีก 4 ปีข้างหน้า (2547-2550)

การวิเคราะห์ในส่วนนี้จะพิจารณาฐานะการเงินที่ บกท. เสนอมาคามโครงการจัดหา 

เครื่องบินดามแผนวิสาหกิจ 2545/46-2549/50 เป็น Plan โดยมีสมมติฐานการประมาณ 

การและข้อวิเคราะห์ ดังนี้

4.7.2.1 การวิเคราะห์ประมาณการฐานะการเงินกรณีดำเนินงานดามแผน (Plan)

1) สมมติฐาน

บกท. ประมาณการสถานะทางการเงินขององค์กรโดยพิจารณาจากปัจจัยทาง 

เศรษฐกิจ เบิาหมายดำเนินงาน ปัจจัยด้านราคา และภาระการชำระคืนเงิน 

ต้นและคอกเบี้ย โดยสามารถสรุปได้ ดังนี้

(1) ปัจจัยทางเศรษฐกิจ

■ ยัดราการขยายตัวของเศรษฐกิจโลกจะอยู่ในระดับร้อยละ 3.4 ด่อปี

■ ยัดราแลกเปลี่ยนเท่ากับ 42.5 บาท/เหรียญสหรัฐ

■ ผลกระทบของเหตุการณ์ก่อวินาศกรรมในสหรัฐอเมริกามีผลกระทบ 

ต่อประเทศไทยในช่วงสั้นเพียง 4 เดือน ประกอบกับเริ่มมีการขยาย 

ตัวด้านการท่องเที่ยวจากนโยบายของรัฐบาล จึงทำให้ไม่สิ่งผล 

กระทบต่อการดำเนินงาน ของ บกท. มากนัก

■ ไม่คำนึงถึงผลกระทบจากเหตุการณ์สงครามอิรัก และโรคทางเดินหัว 

ใจเฉียบพลันรุนแรง (SARS)

(2) เป้าหมายดำเนินงาน

เป้าแ*ทนดำเนินงาน' ■■ -1.- ย้ตำไกาวิขนายตัา(%) 1

ปริมาณการผลิตโดยรวม (ATK) 7.3%

ปริมาณการจราจรโดยรวม (RTK) 7.9%

ปริมาณการผลิตสำหรับผูโดยสาร (ASK) 6.3%

ปริมาณการจราจรของผูโดยสาร (RPK) 7.4%

ป็งบประมาณ 2545 73.7%

ปีงบประมาณ 2550 77.8%

ปริมาณการผลิตสำหรับสินค้า (ADTK) 7.7%

ปริมาณการจราจรสำหรับสินค้า (RFTK) 9.1%



(3) {โจชัยด้านราคา
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* ด้านรายได้

การปรับปรุงผลิดภัณฑ์๚อง บกท. จะทำให้รายได้เฉลี่ยต่อหน่วยเพิ่ม 

ขึ้นในหนึ่งและชั้นธุรกิจร้อยละ 25 ในปีแรกที่ทำการปรับปรุง และมี 

ระด้บราคาเทียบเท่าสายการบินชั้นน่า

■ ด้านรายจ่าย

ราคานามัน มีอัดราการขยายตัวอยู่ในระดับร้อยละ 1.5 ต่อปี โดย 

พิจารณาจากสถานการณ์นามันทั้งในอดีด และแนวโน้มในอนาคต

ค่าใช้จ่ายด้านซ่อมบำรุง มีอัตราการขยายด้าด่อหน่วยเท่ากับร้อยละ 3.3 

ต่อปี โดยพิจารณาจากอัดราการขยายด้วของค่าแรง จากข้อมูลของบริษัท 

ซ่อมบำรุงเครื่องบิน และค่าอะไหล่จากข้อมูลบริษัทผู้ผลิตเครื่องบิน

ค่าเลื่อมราคาของเครื่องบินและเครื่องยนต์คำนวณดามแบบเส้นดรง 

ระยะเวลา 20 ปี มูลค่าซากร้อยละ 10

ค่าใช้จ่ายทางอ้อม จะมีอ้ดราการขยายด้วเทำกับร้อยละ 6.5 ต่อปี

(4) ด้านการเงิน

* แผนการเพิ่มทุน

ในปี 2547 บกท. มีแผนที่จะขายหุ้นเพิ่มทุน จำนวน 300 ล้านหุ้น 

ราคา 35 บาทต่อหุ้น

■ แผนการกู้เงิน

ในช่วง 5 ปีช้างหน้า บกท. มีแผนการกู้เงินรวม 73,874 ล้านบาท 

แบ่งเป็น เงินกู้ระยะยาว จำนวน 58,894 ล้านบาท และเงินกู้เพื่อ 

Refinance จำนวน 14,980 ล้านบาท

เงินกู้ระยะยาว ในปี 2546-2549 บกท. มีแผนการกู้เงินรวม 58,894 

ล้านบาท แบ่งเป็น เงินกู้ตามโครงการเดิม 21,240 ล้านบาท และเงิน 

กู้สำหรับโครงการที่เสนอ จำนวน 37,654 ล้านบาท

Refinance เงินกู้เดิม รวมจำนวน 14,980 ล้านบาท ในช่วง 5 ปี
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แผนการกู้เง  ิV 2546 2547 25'. 2543 2550 รวม

เงินกู้ระยะยาว

เครื่องบินที่ ครม. อนุม่ตื 10,654 10,586 21,240

เครื่องบินที่เลนอ 8,786 14,083 14,785 37,654

รวม 10,654 70,556 5,756 74,053 14,785 55,594

Refinance 4,250 3,400 7,330 14,980

รวมทั้งหมด ■HIgillmm MlllllliJlllil' IIIIISI ijjj|gIII

■ แผนการชำระคืนเงินกู้

ไนปี 2546 - 2550 บกท. ประมาณการว่าจะมีภาระการชำระคืนเงิน 

ต้นและดอกเบี้ยรวม 139,936 ลำนบาท แบ่งเป็น การชำระคืนเงินกู้ 

เดิม จำนวน 132,282 ล้านบาท และการชำระคืนเงินกู้ตามโครงการ 

ที่เสนอ จำนวน 7,654 ล้านบาท ดังนี้

เงินกู้เดิม ในช่วงปี 2546 - 2550 บกท. มีภาระการชำระคืนเงินต้น 

และดอกเบี้ยเดิมรวมจำนวน 132,282 ล้านบาท แบ่งเป็น เงินต้น 

จำนวน 109,718 ล้านบาท และดอกเบี้ย จำนวน 22564 ล้านบาท

เงินกูใหม่ โดยหาก บกท. ได้รับอนุมัดิดำเนินการดามแผนงานที่ 

เสนอ บกท. คาดว่าจะมีภาระการชำระคืนเงินต้นและดอกเบี้ยจาก 

การดำเนินงานเพิ่มเดิมในช่วง 5 ปี ขางหนา รวม 7,654 ล้านบาท 

แบ่งเป็น เงินดัน จำนวน 2,800 ล้านบาท และดอกเบี้ย จำนวน 4,854 

ล้านบาท (วงเงินกู้รัอยละ 85 ของราคาเครื่องบิน อัตราดอกเบี้ยรัอยละ

7.5 ด่อปี โดยจ่ายคืนเงินต้นและดอกเบี้ยปีละ 2 ครั้ง ระยะเวลา 12 ปี)

(5) ด้านการลงทุน

บกท. มีแผนการลงทุนในช่วงปี 2547-2550 จำนวนรวม 120,228 ล้าน 

บาท โดยมีรายละเอียด ดังนี้

หน่วย ะ ล้านบาท

แแนกทลพุน iliBMlMBl
เครื่องบินและเครื่องยนต์ 70,778

ปรับปรุงผลิตภัณฑ์ภายในเครื่องบิน 7,530

อุปกรแนเละอะไหล่เครื่องบิน เครื่องยนต์ 18,990

โครงการท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 13,736

ลินทรัพย์ถาวรอื่นๆ 9,194

I" • ■  รวม ■ J ■ ™9,



2) ผลการประมาณการและข้อวิเคราะห์

(1) ความสามารถในการทำกำไร
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อัตราส่วนความสาม;ๅรถในการทำกำไรุ 2547 บ'.2548 2549 2550

กำไรจากการดำเนินงานรายได้จากการ

ดำเนินงาน

25.0% 25.2% 25.2% 25.6%

กำไรจากการดำเนินงานห้กค่าเสื่อมราย

ได้จากการดำเนินงาน

16.1% 16.4% 15.4% 15.0%

กำไรสุทธิ/รายได้จากการดำเนินงาน 8.8% 9.3% 8.5% 8.5%

กำไรสุทธิ/ส่วนทุน 28.6% 24.7% 20.6% 18.8%

กำไรสุทธิ/สินทรัพย์ 7.5% 8.0% 7.4% 7.6%

■ อัดราส่วนกำไรจากการดำเนินงาน/รายได้จากการดำเนินงาน

ในช่วงปี 2547 - 2554 อยู่ในระดับที่ดีโดยตลอด เนื่องจากมีอัดรา 

ส่วนอยู่ในระดับสูงกว่าร้อยละ 25 เกือบทุกปี และเมื่อพิจารณา 

เปรียบเทียบประมาณการความสามารถในการทำกำไรอับผลการ 

ดำเนินงานที่ผ่านมา กล่าวได้ว่า บกท. มีความสามารถในการทำ 

กำไรดีกว่าในอดีตและมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง

■ อัตราส่วนกำไรจากการดำเนินงานหักค่าเสื่อม/รายได้จากการ 

ตำเนินงาน

เมื่อพิจารณาความสามารถในการทำกำไรจากอัตราส่วนนี้ พบว่า 

บกท. มีความสามารถในการทำกำไรลดลงเล็กน้อยในช่าง 4 ปีขางหน้า 

โดยลดลงจากร้อยละ 16.1 ในปี 2547 เป็นร้อยละ 15.0 ในปี 2550 

ทั้งนี้เนื่องจากในช่วงระยะดังกล่าว บกท. มีค่าเสื่อมเพิ่มสูงขึ้นจาก 

สินทรัพย์ที่เพิ่มขึ้น (เครื่องบินใหม่)

■ อัตราส่วนกำไรสุทธิ/รายได้จากการดำเนินงาน

อัดราส่วนกำไรสุทธิ/รายได้จากการดำเนินงานของ บกท. ในช่วง 4 

ปีข้างหน้า อยู่ในระดับร้อยละ 8.5-9.3 ซึ่งเป็นระดับที่ดี เมื่อพิจารณา 

ความสามารถในการทำกำไรจากผลการดำเนินงานที่ผ่านมาที่อยู่ใน 

ระดับร้อยละ 1.5 - 9.2 ทั้งนี้เนื่องจาก บกท. ได้ประมาณการว่าจะมี 

รายได้เพิ่มขึ้นจากการขยายการให้บริการและการขึ้นอัตราค่าบริการ 

ในขณะที่สามารถควบคุมอัตราการขยายตัวค่าใช้จ่ายได้ดามข้อมูล 

ทางสถิตของผลการดำเนินงานที่ผ่านมา
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■ อัตราส่วนกำไรสุทธิ/ส่วนทุน

อัดราส่วนนี้มีแนวโน์มลดลงดลอดระยะเวลา 4 ปีของการประมาณ 

การ แด่ยังอยู่ในระดับที่ยอมรับได้ โดยลดลงจากร้อยละ 28.6 ในปี 

2547 เป็นร้อยละ 18.8 ในปี 2550 ทั้งนี้เนื่องจาก บกท. มีผล 

ประกอบการกำไรสุทธิที่ดึขึ้นอย่างต่อเนื่อง ทำให้ส่วนทุนขยายตัว 

จากกำไรสะสมที่เพิ่มขึ้นจากกำไรสุทธิในแด่ละปี ประกอบอับในช่วง 

เวลาดังกล่าว บกท. อยู่ในช่วงของการจดชึ้อและรับมอบเครื่องบิน 

ทำให้ยังไม่สามารถใช้ประโยชน์ของสินทรัพย์ที่ลงทุนไปได้อย่างเต็ม 

ที่ จึงส่งผลให้อัดราส่วนตังกล่าวลดลง

■ อัตราส่วนกำไรสุทธิ/สินทรัพย์

ในปี 2547-2550 บกท. มีอัดราส่วนกำไรสุทธิ/สินทรัพย์อยู่ในช่วง 

ร้อยละ 7.4 - 8.0 ซึ่งอยู่ในระดับที่ดีเมื่อเปรียบเทียบอับผลการ 

ดำเนินงานในช่วงปี 2542-2546 ที่อยู่ในระดับร้อยละ 1.1-7.6 ทั้งนี้ 

เนื่องจาก บกท. มีอัตราการขยายตัวของกำไรสุทธิสูงกว่าอัตราการ 

ขยายตัวของสินทรัพย์อย่างต่อเนื่อง

(2) สภาพคล่องและความสามารถในการชำระหนี้

ล;] 1«คส่องนbit ความ;ทมารถในการ
j^

/ r 1
1ร8ฒ1

- เรอัว่
สิรรเ^
£1p®Wr 3*.4วบ *

2549 . 2550 1

สินทรัพย์หมุนเวียน/หนี้สินหมุนเวียน 0.60 0.54 0.61 0.82

ความสามารถในการชำระหนี้ 1.69 1.95 1.71 1.22

■ อัตราส่วนสินทรัพย์หมุนเรียนและความสามารถในการชำระหนี  ้

ในช่างปี 2547 - 2550 บกท. ยังคงประสบปัญหาขาดสภาพคล่องใน 

การชำระคืนหนี้สินหมุนเวียนทุกปี เนื่องจากมีอัตราส่วนสินทรัพย์ 

หมุนเวียน/หนี้สินหมุนเวียนตํ่ากว่า 1 เท่า โดยตลอด อย่างไรก็ดาม 

เมื่อพิจารณาในรายละเอียดเพิ่มเติมพบว่า ในช่วง 4 ปี ของการ 

ประมาณการ บกท. คาดว่าจะมีรายรับต้านขนล่งที่ไม่เป็นตัวเงิน (หนี้ 

สินหมุนเวียนที่เป็นภาระทางด้านการให้บริการ) อยู่ในลัดส่วนที่สูงถึง 

เฉลี่ยร้อยละ 27 ต่อปี ซึ่งเมื่อหักรายการดังกล่าวออกจากหนี้สิน 

หมุนเวียนพบว่า บกท. มีสภาพคล่องที่ดีขึ้นในระดับหนึ่ง

■ อัตราส่วนความสามารถในการชำระหนี้

ส่าหรับความลามารถในการชำระหนี้ของ บกท.ในช่วงปี 2547-2550 

กล่าวได้ว่าอยู่ในเกณฑ์ที่ดี เนื่องจากมีอัดราส่วนดังกล่าวมากกว่า 1 

เท่าโดยดลอด ซึ่งแสดงให้เห็นว่า บกท. มีความสามารถในการชำระ 

คืนหนี้สินระยะยาวที่ครบกำหนดในแต่ละปีไดั อย่างไรก็ตามเนือง
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จากในช่วงระยะเวลา 4 ปีข้างหน้า บกท. มีแผนการลงทุนรามถึงกว่า 

100,000 ล้านบาท ได้แก่ การชื้อเครื่องบิน เครื่องยนต์ อุปกรณ์ และ 

อะไหล่เครื่องบิน จำนวน 90,014 ล้านบาท และลงทุนในท่าอากาศยาน 

สุวรรณภูมิ จำนวน 13,042 ล้านบาท จึงส่งผลให้ บกท. มีความจำเป็น 

ที่จะต้อง Refinance เงินกู้เดิมที่ครบกำหนดบางส่วน เพื่อน้าเงินล'ดใน 

มือมาลงทุนให้ใต้ตามแผน

(3) โครงสร้างทุน

■ เมื่อพิจารณาอัตราหนี้สินต่อส่วนทุนของ บกท. ในช่วงปี 2547-2550 

กล่าวได้ว่า บกท.มีนโยบายทางการเงินที่พึ่งพาเงินกู้ลดลงอย่าง 

ต่อเนื่องตลอดช่วงการประมาณการ ด้งจะเห็นได้จากการลดลงของ 

อัตราส่วนหนี้สิน/ส่วนทุนที่ลดลงจาก 2.32 เท่าในปี 2547 เหลือเพียง 

1.33 ในปี 2550 ซึ่งแสดงให้เป็นว่า บกท. มีฐานะการเงินที่มั่นคงชื้น 

อย่างต่อเนื่อง

(4) สรุปผลการวิเคราะห์ประมาณการฐานะการเงินในอีก 4ปี ข้างหน้า

ในกรณีที่ บกท. สามารถดำเนินการไต้ดามแผนที่เสนอ บกท. จะมี 

ฐานะการเงินที่ดีและมั่นคงชื้นในอีก 4 ปีข้างหน้า ดังจะเห็นไต้จาก 

ความสามารถในการทำกำไรที่อยู่ในระดับที่ดี และมีความสามารถใน 

การชำระหนี้อยู่ในระดับที่ยอมรับได้แม้ว่าจะประสบปัญหาสภาพคล่อง  

ในการขำระคืนหนี้สินหมุนเวียนอีกเล็กน้อย นอกจากนี้ บกท.ยังมีฐานะ 

การเงินที่มั่นคงชื้นจากโครงสร้างทุนที่พึ่งพาเงินกู้ลดลงอย่างต่อเนื่อง

อย่างไรก็ดาม การที่ บกท. มีฐานะการเงินที่ดีและมั่นคงดลอดระยะ 

เวลาการประมาณการ เนื่องมาจากสมมดิฐานที่ใช้โดยส่วนใหญ่เป็น 

สมมติฐานในเซิงบวก โดยอาจคำนึงถึงข้อจำกัดและปัจจัยเสี่ยงต่าง ๆที่ 

เกี่ยวข้องกับการตำเนินงานได้ไม่ครบถ้วน เช่น การไม่คำนึงถึงผล 

กระทบจากเหตุการณ์โรคทางเดินหายใจเฉียบพล้นรุนแรง (SARS) 

ความเสี่ยงในกรณีที่ไม่สามารถรับมอบหรือจัดชื้อเครื่องบินได้ตามแผน 

เป็นต้น ดังนั้น เพื่อให้การพิจารณาฐานะทางการเงินมีความละเอียด 

รอบคอบ และครอบคสุมปัจจัยเสี่ยงที่อาจเกิดชื้นจากการดำเนินงาน 

ลศซ. จึงทำการวิเคราะห์ผลกระทบที่อาจเกิดชื้นกับฐานะการเงินใน 

กรณีที่ไม่เป็นไปตามสมมติฐานที่ตั้งไว้ไนการวิเคราะห์ในส่วนต่อไป

(เอกสารแนบ 10)
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4.7.3 การวิเคราะห์ผลกระทบต่อฐานะการเงินในกรณีที่ไม่เป็นไปตามสมมติฐาน

การวิเคราะห์ในส่วนนี้จะพิจารณาการเปลี่ยนแปลงของฐานะการเงินของ บกท. ในช่างปี 

2547 - 2550 ในกรณีที่สมมติฐานต่างๆไม่เป็นไปดามแผน โดยจะพิจารณาเปรียบเทียบ 

ผลประกอบการและอัดราส่วนทางการเงินในแด่ละกรณีกับกรณีดำเนินงานดามแผน 

(Plan) เพื่อให้ทราบถึงผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นจากสมมติฐานแด่ละดัวที่เปลี่ยนแปลงไป ซึ่ง 

จะทำการวิเคราะห์เปรียบเทียบเฉพาะอัตราส่วนทางเงินที่สำอัญบางตัวที่ได้รับผลกระทบ  

อย่างเห็นได้ชัด โดยมีกรณีศึกษาและรายละเอียดการวิเคราะห  ์ดังนี้

4.7.3.1 กรณีดึกษา

ในการวิเคราะห์ฐานะการเงินในกรณีที่ไม่เป็นไปดามสมมติฐาน ลคช. ได้ 

ประสานกับ บกท. เพื่อจัดทำประมาณการฐานะการเงินในกรณีต่างๆ จำนวน 4 

กรณี ดังนี้

1) กรณีผลกระทบจากโรคทางเดินหายใจเฉียบพลันรุนแรง (SARS)

โรคทางเดินหายใจเฉียบพลันรุนแรงได้ส่งผลกระทบต่อการท่องเที่ยวในภูม  ิ

ภาคเอเชียอาคเนย์ในภาพรวม ดังจะเห็นไต้จากจำนวนนักท่องเที่ยวที่ลดลง 

อย่างชัดเจน สายการบินหลายแห่งลดจำนวนพนักงานและลดเที่ยวบินลง ซึ่ง 

บกท. ก็เป็นลายการบินหนึ่งที่ได้รับผลกระทบจากสถานการณ์ด้งกล่าว อย่างไร 

ก็ตาม บกท. ได้ประมาณการว่า SARS เป็นสถานการณ์ที่มีผลกระทบต่ออุด 

สาหกรรมการบินในระยะสั้น โดยไต้ส่งผลกระทบต่อ บกท. เป็นระยะเวลา 2 

เดือน (เมษายน - พฤษภาคม) ในปี 2546 สิ่งผลให้มีปริมาณการผลิด (ASK) 

ลดลงร้อยละ 12 และปริมาณการขนส่งผู้โดยสาร (RPK) ลดลงร้อยละ 35 

และมีอัดราบรรทุกผู้โดยสาร (Cabin Factor) อยู่ในระดับร้อยละ 54 ทำให้มี 

รายได้ลดลงเมื่อเทียบกับช่วงระยะเวลาเดียวกันของปีที่ผ่านมาถึง 5,000 

ล้านบาท

ทั้งนี้ บกท. คาดว่าปริมาณผู้โดยสารจะกลับสู่ภาวะปกติในอนาคตลัน 

ใกล้ เนื่องจากในปัจจุบัน RPK เริ่มมีแนวโน้มที่ดีขึ้น โดยตํ่ากว่าในปีที่ 

ผ่านมาเพียงร้อยละ 10 บกท. จึงได้ประมาณการว่า SARS จะส่งผล 

กระทบอีกเล็กน้อยในปี 2547 โดยจะมีปริมาณการผลิตลดลงประมาณร้อย 

ละ 8 และปริมาณการขนส่งผู้โดยสารลดลงร้อยละ 20 มีอัดราบรรทุกผู้ 

โดยสารลดลงร้อยละ 14 ส่งผลให้มีรายได้จากการขนส่งผู้โดยสารตํ่ากว่าปี 

2546 จำนวน 8,660 ล้านบาท ดีดเป็นลดลงร้อยละ 17 ในการนี้จะขอใช้ 

SARS เป็นตัวย่อของกรณีศึกษานี้

(เอกสารแนบ 11)
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2) กรณีโม่สามารถรับมอบเครื่องบินเก่าของยูไนเด็ดแอรํไลนิได้ตามกำหนด 

(Delay UA)

ไนปัจจุบัน สายการบินยูไนเด็ดแอร์ไลนิ(UA) เข้าสู่กระบวนการการ 

พิทักษ์ทรัพย์ โดยอยู่ระหว่างการเสนอแผนฟินฟูกิจการให้ศาลล้ม 

ละลาย ประเทศสหรัฐอเมริกา พิจารณา ซึ่งคาดว่าจะพิจารณาแล้วเสร็จ 

ภายในเดือนตุลาคม 2546 ทำให้ไม่สามารถส่งมอบเครื่องบินให้แก่

บกท. ไดืในเดือนกันยายน 2546 ได้ดามแผนที่ตั้งไว้ ทั้งนี้ บกท. ไต้ 

ประมาณการว่าจะสามารถเจรจาและรับมอบเครื่องบินได้ในช่วงเดือน 

เมษายน 2547 ซึ่งจะส่งผลให้รายได้ที่คาดว่าจะเข้ามาจากการใช้ประโยชน  ์

เครื่องบินของ UA เข้ามาข้ากว่าแผนที่ตั้งไว้ โดยจะขอใซั Delay UA เป็นตัว 

ย่อของกรณีศึกษานี้

(เอกสารแนบ 12)

3) กรณีไม่สามารถชี๋อเครื่องบิน จำนวน 7 ลำ ของยูไนเด็ดแอร์ไลน์ 

(Without UA)

จากการประสานงานกับ บกท. พบว่าการรับมอบเครื่องบินใหม่ดามแผนม  ี

ความเป็นไปได้สูงเนื่องจากจะเริ่มรับมอบในช่วงปี 2548-2550 ซึ่งสอดคล้อง 

กับระยะเวลาการประกอบเครื่องบิน ส่วนการรับมอบเครื่องบินเก่า จำนวน 7 

ลำ ของ UA นั้น เนื่องจากในปัจจุบัน UA อยู่ระหว่างการเสนอแผนฟินฟู 

กิจการตามที่ไต้กล่าวมาข้างต้น จึงอาจมีความเสี่ยงที่ บกท. จะไม่สามารถ 

ซึ่อเครื่องบินของ UA ได้ดามแผน ซึ่งจะส่งผลให้ บกท. ด้องปรับลด 

แผนการขยายเส้นทางบินและแผนการใช้งานของเครื่องบินทำใหัม  ี

อัตราการขยายตัวของผลผลิตในช่วง 5 ปี ลดลงจากร้อยละ 6.4 เป็น 

ร้อยละ 4.0 แบ่งเป็น อัดราการขยายตัวของผลผลิตในเส้นทางข้ามทวีป 

(โดยเฉพาะอย่างยิ่งเส้นทางในยุโรป) ลดลงจากร้อยละ 8.1 เหลิอเพียงร้อยละ

4.4 และในเส้นทางภูมิภาคลดลงจากร้อยละ 5.4 เหลือเพียงร้อยละ 4.3 จึงจะ 

ทำให้รายได้ของ บกท. ลดลงไปในทิศทางเดียวกัน โดยจะขอใช้ Without UA 

เป็นตัวย่อของกรณีศึกษานี้

(เอกสารแนบ 13)

4) กรณีชะลอการดำเนินโครงการออกไปก่อน (Without Plan)

เพื่อให้สามารถทราบถึงความจำเป็น และผลประโยชน์ของโครงการ ดลอดจน 

ผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นจากการชะลอการดำเนินโครงการที่เสนอ ศศช. จึงทำ 

การวีเคราะห์เพิ่มเติมในกรณีที่ชะลอการดำเนินโครงการออกไปก่อน โดยจะ 

ขอใช้ Without Plan เป็นตัวย่อของกรณีศึกษานี้

(เอกสารแนบ 14)
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4.7.3.2 ข้อวิเคราะห์

1) กำไรสุทธิ

หน่วย : ลัานบาท

กำไรสุทธิ: 2547 2543 2549 2550 รวม

Plan 14,424 16,745 16,559 17,568 65,296

SARS 13,984 16,745 16,559 17,568 64,856

Delay UA 13,447 16,475 16,559 17,568 64,049

Without UA 13,573 13,146 13,159 12,907 52,785

Without Plan 15,513 16,370 14,575 14,224 60,682

(1) เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบผลประกอบการในแต่ละกรณีศึกษา พบว่า 

กรณี WITHOUT UA (ไม่สามารถชี๋อเครื่องบิน จำนวน 7 ลีา ของยู 

ไนเด็ดแอร์ไลน์) จะส่งผลกระทบต่อผลประกอบการกำไรสุทธิของ 

บกท. มากที่สุด โดยจะทำไห้กำไรสุทธิรวมในช่าง 4 ปี ลดลงจาก 

65,296 ล้านบาท ใน Plan เหลือเพียง 52,785 ล้านบาท หรือลดลงถึง 

12,511 ล้านบาท คิดเป็นลดลงถึงร้อยละ 20 เพราะ บกท. มีแผนนำ 

เครื่องบินเก่าราคาถูกของ UA มาบินในเส้นทางที่มีกำไรสูง ดังนั้นการที่ 

ไม่สามารถชื้อเครื่องบินเก่าของ UA จำนวน 7ลำ ได้จึงส่งผลกระทบต่อ 

ผลประกอบการของ บกท. อย่างเห็นไต้ชัด

(2) ส่าหรบ'โนกรณี SARS และ Delay UA นั้น มีผลกระทบต่อกำไรสุทธิ 

ตามแผนเฉพาะในช่างปี 2547 และ 2548 เท่านั้น โดยจะทำให้กำไร 

สุทธิรามในช่วง 5 ปี ลดลงจาก 65,296 ล้านบาท เป็น 64,856 และ 

64,049 ล้านบาท ดามลำดับ

(3) ส่วนในกรณี WITHOUT PLAN (ชะลอการดำเนินโครงการออกไปก่อน) 

พบว่า ในปี 2547 จะมีกำไรสุทธิสูงกว่าการดำเนินงานตามแผน ทั้งนี้ 

เพราะ บกท. มีดอกเบี้ยจ่ายและค่าเสื่อมราคาลดลงจากการไม่ลงทุนชื้อ 

เครื่องบินใหม่ อย่างไรก็ดาม เนี้องจากไม่มีการขยายกิจการทำให็ในช่วง 

ปี 2548 - 2550 บกท. มีผลประกอบการกำไรสุทธิลดลงอย่างต่อเนื่อง 

ส่งผลให้มีกำไรสุทธิรวมลดลงเหลือเท่าดับ 60,682 ล้านบาท

2) ความสามารถในการทำกำไร

การาเคราะห็ในส่วนนี้จะพิจารณาเปรียบเทียบอัดราส่านความสาบ'™ในการ

ทำกำไร 3 อัดราส่วน ได้แก่ อัตราส่วนกำไรสุทธิ/รายไต้จากการดำเนินงาน

อัตราส่วนกำไรสุทธิต่อส่วนทุน และอัตราส่วนกำไรสุทธิต่อสินทรัพย์ ดังนี้
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(1) อัตราส่วนกำไรสุทธิ/รายได้จากการดำเนินงาน

กาไรสุทธิ/ร้า1" เด!!เแ ฑรดำเนินงาน ppm 2548 2549 2550 เฉลี่ย

Plan 8.8% 9.3% 8.5% 8.5% 8.8%

SARS 8.6% 9.3% 8.5% 8.5% 8,7%

Delay UA 8.5% 9.3% 8.5% 8.5% 8.7%

Without UA 8.7% 8.0% 7.4% 6.9% 7.7%

Without Plan 10.1% 10.3% 9.0% 8.5% 9.5%

■ จากการพิจารณาพบว่า ในกรณี WITHOUT UA จะทำให้อัดราส่วน 

กำไรสุทธิ/รายไต้จากการดำเนินงานของ บกท. ลดลงมากที่สุด เมื่อ 

เปรียบเทียบกับ Plan โดยทำให้ความสามารถในการทำกำไรเฉลี่ย 4 

ปี ลดลงจากร้อยละ 8.8 เป็นร้อยละ 7.7 ซึ่งแสดงให้เห็นว่าการที่ บกท. 

ไม่สามารถซื้อเครื่องบิน จำนวน 7 ลำ ของ UA ได้ตามแผนจะส่งผล 

กระทบต่อความลามารถในการทำกำไรของ บกท. อย่างชดเจน

■ สำหรับ ในกรณี SARS และ Delay UA พบว่าอัตราส่วนดังกล่าวลด 

ลงเพียงเล็กน้อย โดยมีค่าเฉลี่ยในช่วง 4 ปี ลดลงจากร้อยละ 8.8 

เป็น 8.7 เท่านั้น ซึ่งแสดงให้เห็นว่าทั้ง 2 กรณีนี้มีผลกระทบต่อฐานะ 

การเงินของ บกท. เพียงเล็กน้อยเท่านั้น

■ ส่วนในกรณี WITHOUT PLAN พบว่าจะมีอัดราส่วนกำไรสุทธิ/ราย 

ได้จากการดำเนินงานดีที่สุด โดยมีอัดราเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 9.5 ซึ่ง 

สูงกว่าPIลทที่เท่ากับ 8.8 ซึ่งเป็นผลมาจากภาระทางการเงินและค่า 

เสื่อมราคาที่ดํ่ากว่าเพราะไม่มีการลงทุนเพิ่ม

(2) อัตราส่วนกำไรสุทธิ/ส่วนทุน

กำไรสุทธิ/ส่วนr 25 - 2548 2549 2550 เฉลี่ย

Plan 28.6% 24.7% 20.6% 18.8% 23.2%

SARS 30.9% 26.5% 21.8% 19.8% 24.7%

Delay UA 26.9% 25.0% 20.8% 19.0% 22.9%

Without UA 27.1% 20.2% 17.5% 15.2% 20.0%

Without Plan 30.4% 23.9% 18.2% 15.7% 22.0%

■ เมื่อพิจารณาอัตราส่วนกำไรสุทธิ/ส่วนทุนในแต่ละกรณีศึกษา พบว่า 

ในกรณี WITHOUT UA จะมีผลตอบแทนต่อส่วนทุนน้อยที่สุด โดย 

ลดลงจากร้อยละ 23.2 ในPlanเหลือเท่ากับร้อยละ 20 ซึ่งแสดงให้ 

เห็นว่าการที่ บกท. ไม่สามารถซื้อเครื่องบินเก่าของ UA จำนวน 7 

ลำ จะส่งผลกระทบต่อผลดอบแทนต่อส่วนทุนอย่างเห็นไต้ชัด
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■ ส่าหรับในกรณี SARS นั้น พบว่ามีผลดอบนทนค่อสํวนทุนล•งกว่าใน 

Plan ทั้งนี้เนื่องจากสํวนทุนในPlaทมีมูลค่ามากกว่าสํวนทุนในกรณี 

SARS เฉลี่ย!!]ละกว่า 4,500 ล้านบาท เนื่องจาก SARS สํงผลให้ 

กำไรสุทธิของ บกท. ลดลงในปี 2547 ทำให้การบันทึกกำไรละลมใน 

ส่วนทุนมีจำนวนน้อยกว่าใน Plan

ส่วนทุ! -! 2547 2548 2549 2550

Plan 61,201 74,340 86,713 100,140

SARS 56,564 69,813 82,186 95,613

Delay UA 60,218 73,602 85,975 99,402

Without UA 60,350 70,103 79,975 89,592

Without Plan 62,374 74,866 85,348 95,928

■ นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาผลดอบแทนต่อส่วนทุนในกรณี Delay UA 

และ WITHOUT PLAN พบว่ามีผลดอบแทนต่อส่วนทุนเฉลี่ยน้อย 

กว่า Plan เพียงเล็กน้อย เนื่องจากผลประกอบการกำไรสุทธิที่ดํ่ากว่า 

ในแต่ละปี

(3) อัตราส่วนกำไรสุทธิ/สินทรัพย์

กำไรสุทธิ/สิน,ทุ่เพยเแ'รช่•เ ■■ปุ 2548. - 2549 2550 ' เฉลี่ย

Plan 7.5% 8.0% 7.4% 7.6% 7.6%

SARS 7.6% 8.1% 7.5% 7.7% 7.7%

Delay UA 7.1% 8.0% 7.4% 7.6% 7.5%

Without UA 7.1% 6.4% 6.1% 5.9% 6.4%

Without Plan 9.0% 9.3% 8.4% 8.3% 8.7%

■ เมื่อพิจารณาอดราส่วนกำไรสุทธิต่อสินทรัพย์ไนแต่ละกรณีพบว่าใน 

กรณี WITHOUT UA จะทำให้ บกท. มีผลตอบแทนต่อสินทรัพย์น้อย 

ที่สุด เมื่อเปรียบเทียบกับ Plan โดยลดลงจากร้อยละ 7.6 เหลือ 

ร้อยละ 6.4 ซึ่งแลดงให้เห็นว่า บกท. จะมีความสามารถในภารนำเอา 

สินทรัพย์มาทำกำไรได้น้อยลงมากที่สุดหากไม่สามารถชึ๋อเครื่องบิน 

จาก UA ได้

■ สำหรับในกรณี WITHOUT PLAN พบว่า บกท. มีผลดอบแทนต่อ 

สินทรัพย์สูงที่สุด ทั้งนี้เนื่องจาก บกท. ชะลอการลงทุนในสินทรัพย์ที่ 

มีมูลค่าสูง (เครื่องบิน) ในช่วงการประมาณการ ในขณะที่ในกรณีอื่น 

มีการลงทุนในสินทรัพย์เป็นจำนวนมาก ทำให้อัตราส่วนด้งกล่าวอยู่ 

ในระดับที่ดีเมื่อเปรียบเทียบกับกรณีอื่นๆ อย่างไรก็ตาม อัตราส่วนนี้
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จะอยู่ในระดับที่ดีในระยะสั้นเท่านั้น เนื่องจาก บกท. จะดำเนินการ 

โดยไม่มีการลงทุนขยายกิจการ ซึ่งจะส่งผลกระทบต่อขีดความ 

สามารถในการแข่งขันขององค์กรในระยะยาวจากสินทรัพย์ที่เลื่อม 

สภาพตามอายุการใช้งาน

สินทวัพม่ 2547 2548 2549 2550

Plan 203,128 218,126 231,304 233,243

SARS 198,485 213,599 226,777 228,716

Delay UA 200,763 217,389 230,566 232,505

Without UA 200,620 209,896 220,886 218,097

Without Plan 177,690 175,112 174,147 169,491

3) ความสามารถในการชำระหนี้

(1) สำหรับอัดราส่วนความสามารถในการชำระหนี้จากการพิจารณาพบว่า 

ในทุกกรณี บกท.จะมีสภาพคล่องเพียงพอในการชำระคืนหนี้สินระยะยาว 

ที่ครบกำหนดในแต่ละปี

หน่วย : เท่า

2S40 2550

Plan 1.69 1.95 1.71 1.22

SARS 1.67 1.39 1.71 1.22

Delay UA 1.64 1.95 1.71 1.22

Without UA 1.63 1.75 1.56 1.09

Without Plan 1.56 1.54 1.89 1.59

(2) อย่างไรก็ตามเมื่อพิจารณาเพิ่มเติม พบว่าในกรณี WITHOUT UA จะมี 

ความสามารถในการชำระหนี้ในระดับดํ่าที่สุด โดยในปี 2550 มีอัตราส่วนดัง 

กล่าวเท่าอับ 1.09 เท่า ในขณะที่ในกรณีอื่นอยู่ในระดับ 1.22 - 1.59 เท่า

(3) จึงกล่าวได้ว่า หาก บกท. ไม่สามารถ1ชื้อเครื่องปีนเก่า1ของ UA ได้ดามแผนที่ 

ตั้งไว้ จะส่งผลกระทบต่อความลามารถในการชำระหนี้ขององค์กรมากที่สุด
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หน่วย : เท่า

หนี้สิน/ส่วนทุน " _ r 2547 2548 .2549 ' 2550.

Plan 2.32 1.93 1.67 1.33

SARS 2.51 2.06 1.76 1.39

Delay UA 2.33 1.95 1.68 1.34

Without UA 2.32 1.99 1.76 1.43

Without Plan 1.85 1.34 1.04 0.77

จากการพิจารณาโครงสร้างทุน พบว่า บกท. จะมีฐานะการเงินที่มั่นคงขึ้น 

ตลอดระยะการประมาณการในทุกกรณีศึกษา เนื่องจากมีลักษณะการบริหาร 

จัดการด้านการเงินที่พึ่งพาเงินกูน้อยลงโดยดลอด ดังจะเห็นไต้จากอัดราส่วน 

ดังกล่าวที่ลดลงอย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกรณี WITHOUT PLAN 

ที่มีอัตราส่วนด้งกล่าวอยู่ในระดับ 0.77 เท่า ซึ่งดํ่ากว่าในPเลกที่เท่ากับ 1.33 

เท่า เพราะการชะลอการลงทุนทำให้ บกท. มีความต้องการกู้เงินเพื่อการ 

ลงทุนลดลงตามไปด้าย

4.7.3.3 สรุปผลการวิเคราะห์ผลกระทบต่อฐานะการเงินในกรณีที่ไม่เป็นไปตาม

สมมตฐาน

1) ในกรณี SARS และ Delay UA จะส่งผลกระทบต่อฐานะการเงินของ บกท. 

ในช่วงปี 2547-2550 ในระยะสั้นเท่านั้นดังจะเห็นได้จากกำไรสุทธิที่ลดลงเพียง 

เล็กน้อยเมื่อเปรียบเทียบกับการดำเนินงานดามแผน รวมทั้งเมื่อพิจารณาถึง 

ความสามารถในการทำกำไร และความลามารถในการชำระหนี้ที่ลดลงเล็กน้อย 

กล่าวได้ว่ายังอยู่ในระดับที่ยอมรับได้และไม่ส่งผลกระทบต่อฐานะการเงินใน 

ภาพรามมากน้ก

2) ในกรณี WITHOUT UA จะส่งผลกระทบต่อฐานะการเงินของ บกท. 

ตลอดระยะเวลาของการประมาณการอย่างมี'นัยสำคัญ ดังจะเห็นได้จาก 

กำไรสุทธิรวม 5 ปีที่ลดลงกึง 12,511 ล้านบาท มีความสามารถไนการทำ 

กำไรและความสามารถในการชำระหนี้ลดลงอย่างเห็นได้ชัดเมื่อเปรียบเทียบ 

กับกรณี Plan ดังนั้น บกท. จะต้องให้ความสำคัญและพิจารณาถึงความเสี่ยง 

ที่อาจไม่สามารถซี้อเครื่องบินของ UA ได้ตามแผน ตลอดจนจะต้องเร่งจัดหา 

มาดรการรองรับในกรณีที่ไม่สามารถจัดชี๋อเครื่องบินของ UA ได้ เช่น การ 

เช่าเครื่องบินทดแทน เป็นด้น
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3) สำหรบ1นกรณี WITHOUT PLAN นั้น แม้ว่าจะทำให้ บกท. มีความสามารถ 

ในการทำกำไรและความสามารถในการชำระหนี้อยู่ในระดับที่ดีที่สุดในเกือบ 

ทุกกรณีก็ดาม แต่การดำเนินงานในลักษณะที่ไม่มีการขยายกิจการ 

ตลอดระยะของการประมาณการจะส่งผลกระทบต่อขีดความสามารถ 

ในการแข่งข้นของ บกท. ในระยะยาวภายใต้ตลาดที่มีการแข่งขันเพิ่มขึ้น 

อย่างต่อเนื่อง จากสินทรัพย์ที่เสื่อมสภาพตามอายุการใช้งาน และข้อจำกัดใน 

การขยายการให้บริการจากเครื่องบินที่มีอยู่จำกัด

4.7.4 สรุปผลการวิเคราะห์ฐานะการเงิน

4.7.4.1 ในช่วง 5 ปีที่ผ่านมา (2542-2546) บกท. มีฐานะทางการเงินอยู่ในระดับที่ 

ยอมรับได้และมีแนวโน้มดีขั้นอย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะอย่างยิ่งความสามารถใน 

การทำกำไรที่อยู่ในระดับที่ดีโดยตลอด นอกจากนี้แม้ว่า บกท. จะประลบปัญหา 

สภาพคล่องเพียงเล็กน้อยในการชำระคืนหนี้สินหมุนเวียนในแต่ละปีก็ดาม แต่ 

เมื่อพิจารณาถึงความสามารถในการชำระหนี้กล่าวไต้ว่า บกท. กังคงมีสภาพ 

คล่องเพียงพอต่อการชำระคืนหนี้สินขององค์กรในภาพรวม

4.7.4.2 เมื่อพิจารณาถึงฐานะการเงินในช่วงปี 2547-2550 พบว่า หาก บกท. สามารถ 

ดำเนินการได้ตามสมมติฐานที่ตั้งไว้ ทั้งในด้านการเพิ่มรายได้ การควบคุม 

รายจ่าย และการลงทุน ก็จะทำให้ บกท. มีฐานะทางการเงินที่มั่นคงยิ่งขึ้น ทั้งใน 

ต้าน ผลประกอบการ ความลามารถในการทำกำไร และความสามารถในการ 

ชำระหนี้

4.7.4.3 อย่างไรก็ดาม เนื่องจาก บกท. ประมาณการฐานะการเงิน โดยใช้สมมติฐานใน 

เซิงบาก และกังไม่ครอบคลุมความเสี่ยงที่อาจจะเกิดขึ้น ตลอดจนไม่ได้จัดทำ 

มาตรการและแนวทางแกัใขปัญหาที่อาจเกิดขึ้นจากกรณีที่ไม่สามารถดำเนิน 

การไต้ดามสมมติฐาน โดยเฉพาะอย่างยิ่งการซี๋อเครื่องบินเก่า จำนวน 7 ลำ 

ของ UA ที่น้บว่าเปีนปัจจัยสำคัญต่อความสำเร็จของโครงการและการสรัางความ 

มั่นคงต่อฐานะการเงินของ บกท. ในอนาคต

4.7.4.4 ดังนั้นเพื่อให้ บกท. สามารถคงสถานะทางการเงินอยู่ในระดับที่ดีและเป็นที่จูงใจ 

ต่อน้กลงทุน บกท. จะต้องให้ความสำคัญกับการจัดเตรียมแผนงาน/โครงการ 

และจัดทำมาตรการรองรับความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้นในอนาคต ตลอดจนพิจารณา 

ทางเลือกการดำเนินงานที่มีความเป็นไปไดในทางปฎิบติและมุ่งเน้นการสร้างมูล 

ค่าเพิ่มให้กับบริษัทฯให้มากที่ธุดด้วย เช่น การเช่าเครื่องบินเพื่อนำมาใช้บินในเส้น 

ทางที่กำหนดไว้ดามแผนทดแทนในกรณีที่ไม่สามารถจัดชี้อเครื่องบินเก่าของ UA 

ได้ หรือการจัดซี้อเครื่องบินใหม่เพิ่มหากมีความเป็นไปไดในการลงทุน
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4.74.5 นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาถึงสมมติฐานการการลงทุนของ บกท. กล่าวได้ว่าเป็นการ 

จัดทำแผนการลงทุนภายใต้ข้อจำกัดของการกำหนดเพดานการลงทุนไว้ดั้งแด่ด้น 

ซึ่งเมื่อพิจารณาถึงประสิทธิภาพการบริหารทการเงิน สถานะทางการเงิน และแนว 

โน้มผลประกอบการในอนาคตของ บกท. แล้ว กล่าวได้ว่า บกท. น่าที่จะมีศักยภาพ 

การลงทุนที่สูงกว่าแผนการลงทุนที่เสนอมา หาก บกท. มีการบริหารจัดการด้าน 

การลงทุนภายใต้เงื่อนไขที่มีความเหมาะสมและคุ้มค่าต่อการลงทุน

4.8 ผสกระทบต่อเศรษฐกิจของประเทศโดยรวม

4.8.1 โครงการจัดชื้อเครื่องบินตามแผนวิสาหกิจปี 2545/46-2549/50 จะมีผลกระทบต่อการ 

ลงทุนที่จะทำให้เกิดการจ้างงาน การท่องเที่ยว และมีผลตัวคูณทวี(multiplier effect) ต่อ 

เศรษฐกิจไทย รวมทั้งมีผลกระทบต่อดลบัญชีเดินสะพัดในต้านรายจ่ายเป็นผลจากการ 

น่าเข้าเครื่องบินและอุปกรณ์เพื่อการช่อมแชม และรายจ่ายท่องเที่ยวของคนไทย 

สำหรับในต้านรายรบเป็นผลจากรายรับค่าดั้วโดยสารและค่าระวางสินค้า ซึ่งผลการ 

วิเคราะห์ผลกระทบต่อเศรษฐกิจโดยรวมจะทำให้ผลิดภัณฑ์มวลรวมไนประเทศ(GDP) 

เพิ่มขึ้นประมาณ 98,366 ด้านบาท ในช่วงปี 2545/46-2549/50 คิดเป็นมูลค่าเฉลี่ยต่อป  ี

เท่ากับ 16,557 ด้านบาทหรือประมาณร้อยละ 0.35 ของ GDP โดยที่จะทำให้การเกินดุล 

บัญชีเดินสะพัดที่คาดไว้ลดลงเฉลี่ยประมาณ 2,828 ล้านบาทต่อปี หรือคิดเป็นเฉลี่ยด่อปี 

ร้อยละ 0.05 ของ GDP ซึ่งเป็นผลกระทบที่ไม่มีน้ยสำคัญต่อเสถียรภาพเศรษฐกิจ ทั้งนี้ 

การวิเคราะห์ไต้ดั้งสมมติฐานรายรับเพิ่มขึ้นร้อยละ 9.7 ต่อปี ดามที่บริษัท การบินไทย 

จำกัด (มหาชน) ได้คาดไว้ หากกรณีที่รายได้ค่าดั้วโดยสารและค่าระวางสินค้าดํ่ากว่าที่ 

บริษัทฯ ได้คาดไว้ จะมีผลให้การวิเคราะห์ผลกระทบต่อเศรษฐกิจตํ่ากว่าที่คำนวณได้

รายการ 2547 2548 2549 2550 รวม

จำนวนเครื่องบินล่งมอบ(ลำ) 6 5 3 ■ 3 17

มูลค่า (ล้านบาท) 20,360 28,912 16,569 17,391 70,778

1. ด้านการลงทุน"

มูลค่า (ล้านบาท) 26,501 36,917 22,279 23,981 109,678

% ต่อการลงทุนรวม (เฉลี่ยต่อปี) 1.72 2.14 1.15 1.10 า.53

2. ดุลบัญชีเดินสะพัด

มูลค่า (เฉลี่ยต่อปี, ล้านบาท,) -8,061 -13,033 4,465 5,316 -2,828

% ต่อ GDP (เฉลี่ยต่อปี) -0.13 -0.19 0.06 0.07 -0.05

- รายรับบริการ (เพิ่มขึ้น) 22,280 24,441 26,812 29,413 102,946

ค่าดั้วโดยสารและค่าระวางสินค้า" (เพิ่มขึ้น) 13,585 14,903 16,349 17,935 62,772

รายรับจากการท่องเที่ยว {เพิ่มขึ้น) 8,695 9,538 10,463 11,478 40,174

- มูลค่าการนำเข้าสินค้าและบริการ (เพิ่มขึ้น) 30,341 37,475 22,347 24,097 114,259
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มูลค่าการนำเข้าเครื่องบินและอะไหล่ (เพิ่มขึ้น) 28,602 35,567 20,254 21,801 106,224
รายจ่ายจากการท่องเที่ยว (เพิ่มขึ้น) 1,738.9 1,907.6 2,092.7 2,295.6 8,035.0

3. ผลกระทบรวม (1+2) 18,440 23,884 26,745 29,297 98,366
% ต่อ GDP (เฉลี่ยต่อปี) 0.30 0.35 0.36 0.37 0.35

หมายเหตุ ะ V เริ่มมีการส่งมอบเครื่องบินในปี 2547 เป็นด้นไป ดังนั้น ผลที่เกิดโนด้านการลงทุน การ,นำเ,ขา และเศรษฐกิจโดยรวม 

จึงเกิดขึ้นในปี 2547 เป็นด้นใป โดยที่การชำระเงินล่วงหน้าบางส่วนจะปรากฎในรายการเงินทุนเคลื่อนย้าย 

2/ การคำนวณได้คิดรวมมูลค่าอะไหล่เครื่องบินและเครื่องยนต์ และกำหนดค่าตัวคูณทวีเท่าดับ 1.1 

3/ รายได้ค่าตั้วโดยลารน.ละค่าระวางสิ'นค้าเพิ่มขึ้นเฉลี่ยร้อยละ 9.7 ต่อปี ตามสมมุติฐานของบริษท่ฯ

4.8.2 จากการพิจารณาความต้องการเงินกู้จากด่างประเทศของบริษัท การบินไทย จำกัด 

(มหาชน) เพื่อสนับสนุนโครงการจัดหาเครื่องบินตามแผนรัฐวิสาหกิจ 2545/46- 

2549/50 แล้ว เห็นว่าความต้องการเงินกู้ในแด่ละปียังอยู่ภายไต้กรอบเพดานการกู้เงิน  

จากด่างประเทศที่ไต้ประมาณการไว้ที่ระดับ 500-1,000 ล้านเหรียญสหรัฐ อย่างไรก็ดาม 

หากพิจารณารวมถึงความต้องการใช้เงินกู้จากโครงการอื่น โดยเฉพาะโครงการก่อสร้าง 

ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิแล้ว ปรากฏว่าปี 2548 จะเป็นปีงบประมาณเดียวที่ความ 

ต้องการขอใช้เงินกู้ด่างประเทศไม่อยู่ภายใต้กรอบเพดานเงินกู้ที่ได้ประมาณการไว  ้

จึงเห็นได้ว่าความต้องการใช้เงินกู้ด่างประเทศของบริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) 

สำหรับโครงการจัดหาเครื่องบินดามแผนวิสาหกิจ 2545/46-2549/50 มีความเป็นไปได้ 

สูงที่จะได้รับการพิจารณาดัดเลือกไห้ใช้เงินกู้จากด่างประเทศ ยกเว้นปีงบประมาณ 

2548 ที่จะต้องพิจารณาสำดับความสำคัญของโครงการที่มีความจำเป็นต้องใช้เงินกู้ด่าง  

ประเทศก่อน

(เอกสารแนบ 15)

5. ความเห็น

5.1 โครงการจัดหาเครื่องบิน ดามแผนวิสาหกิจ 2545/46-2549/50 ของ บกท. มีวัดถุประสงค์หลักใน 

การพัฒนาเครือข่ายการบินในเชิงรุก ให้มีความเข้มแข็งและมีความครอบคลุม/เชื่อมโยงกันมากขึ้น 

เพื่อรองรับการเจริญเติบโดและแนวโน้มการแข่งขันในอุตสาหกรรมการบินในอนาคด บกท. จึงมี 

ความจำเป็นต้องพัฒนาฝูงบินโดยจัดหาเครื่องบินเพิ่มเติมและพัฒนาผลิตกัณฑ์ใหม  ่ซึ่งจะช่วยเพิ่ม 

คักยภาพในการแข่งขันและผลกำไรของ บกท. ไดในระยะยาว รวมทั้งสนับสนุนการพัฒนาประเทศ 

ไทยให้เป็นศูนย์กลางการขนส่งของภูมิภาค ดลอดจนการสร้างรายได้และเพิ่มขีดความสามารถใน 

การแข่งขันของประเทศ ทั้งในด้านการท่องเที่ยว การค้าและการลงทุน ดังนั้น จึงเห็นควรให้ความ 

เห็นชอบในหลักการของโครงการจัดหาเครื่องบิน ตามแผนวิสาหกิจ 2545/46-2549/50 ของ บกท.

อย่างไรก็ดาม ข้อเสนอโครงการ ของ บกท. ไต้กำหนดให้มีการจัดซี้อเครื่องบิน B747-400 ของ 

United Airlines เพื่อนำไปใช์ในการเพิ่มขีดความสามารถในการรองรับกู้โดยสารในเลันทาง 

ยุโรป ซึ่งเป็นตลาดสำคัญของ บกท. และการจัดขึ้อเครื่องบิน A340-500 เพื่อนำไปใช้!นเลัน 

ทางอเมริกาเหนือ ซึ่งเป็นการดำเนินการในเชิงรุก โดยพัฒนาผลิตกัณฑ์ใหม่ ในระดับ High-
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end นั้น ลือเป็นปัจจัยสำคัญที่มีผลต่อความสำเร็จของโครงการ สศ'ช. จึงไดทาการวิเคราะห์ 

ประเด็นความเสี่ยงด้านต่างๆในรายละเอียดเพิ่มเดิม เพื่อให้การดำเนินโครงการ เป็นไปอย่าง 

รอบคอบและเกิดประโยชน์สูงสุดต่อ บกท. และประเทศในภาพรวม

5.2 จากการพิจารณาในรายละเอียดพบว่าโครงการมีปัจจัยเสี่ยงและเงื่อนไขสำคัญ ที่ส่งผลกระทบ 

ต่อความเป็นได้ของโครงการ ทั้งในด้านการดำเนินงาน ผลดอบแทนโครงการ และฐานะการเงิน 

ของ บกท. ได้แก่ 1) ความเสี่ยงในการจัดชื้อเครื่องบิน B747-400 ของ United Airlines และ 2) 

ความเสี่ยงด้านการดลาดในการเปิดเส้นทางบินและผลิดภัณฑ์ใหม่ กล่าวคือ

5.2.1 ความเสี่ยงในการจัดซี๋อเครื่องบิน B747-400 ของ United Airlines ถือเป็นปัจจัยเสี่ยง 

และเงื่อนไขสำคัญ เนื่องจากเครื่องบิน B747-400 ของ United Airlines เป็นเครื่องบินใช้ 

แล้วที่มี-ราคาค่อน,ช้างดํ่า โดยจะนำไปใช้งานในเลันทางยุโรป ซึ่งเป็นการเพิ่มความถี่ใน 

ตลาดหลักที่ทำรายได้ให้แก่ บกท. และมีส่วนสำคัญที่ทำให้ผลตอบแทนของโครงการ 

กรณีฐานอยู่ในเกณฑ์สูง ขณะที่ปัจจุบัน การเจรจาชึ๋อเครื่องบิน B747-400 ของ 

United Airlines บังมีความไผ่แน่นอน และหากไผ่ประสบความสำเร็จจะส่งผล 

กระทบต่อการดำเนินโครงการในหลายด้าน กลาวคีอ

5.2.1.1 เป้าหมายของแผนการพัฒนาเครือข่ายการบิน ส่งผลกระทบทั้งในด้าน

การเพิ่มความถี่และความจุโดยเฉพาะในเส้นทางยุโรป ออสเตรเลีย และภูมิภาค 

รวมทั้งการบริหารจัดการฝูงบินทั้งระบบ เนื่องจากจำนวนเครื่องบินพิลัยไกล

ขนาดใหญ่จะลดลงจากแผน ถึง 7 สำ

5.2.1.2 ผลตอบแทนโครงการ จะลดลงอย่างมีนัยสำคัญ ดังจะเห็นได้จากการวิเคราะห์ 

Scenario Analysis ในเบื้องต้น กรณีไม่สามารถชื้อเครื่องบิน B747-400 ของ 

United Airlines จะทำให้ผลตอบแทนของโครงการ(IRR)aดลงจาก 17.88% ใน 

กรณีฐาน เหลือ 10.64% และในกรณีที่ Yield ลดลง 5% และ Cabin Factor 

ลดลง 5% จะทำให้ IRR ลดเหลือ 8.69% และ ร.15% ตามลำดับ

5.2.1.3 ผลประกอบการ กํไรสุทธิ ก ารหารายได้ และความสามารถในการทำกำไร 

ของ บกท. ในช่วงปี 2546-2550 จะลดลงอย่างมีนัยสำคัญ ดังจะเห็นใต้จากกำไร 

สุทธิรวม 5 ปีที่ลดลงจาก 65,296 ลัานบาท เป็น 52,785 ลัานบาท หรือลดลงถึง 

12,511 ลัานบาท

5.2.2 ความเสี่ยงต้านการตลาดในการเปิดเส้นทางบินและผลิตภัณฑ์ใหม่ การจัดชื้อ

เครื่องบินดามโครงการ จะสอดคล้องกับแผนการพัฒนาเครือข่ายการรน ของ บกท. ซึ่งจะมี 

การเปิดเส้นทางบินใหม่ 21 เส้นทาง ใน 27 เมือง รามทั้งมีการพัฒนาผลิตภัณฑ์ใหม่ใน 

ระดับ High-end โดยเส้นทางบินใหม่ที่ควรพิจารณาในประเด็นความเสี่ยง ได้แก่ เส้นทาง 

บินใหม่ในตลาดอเมริกาเหนือและจีน กล่าวคือ
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5.2.2.1 เส้นทางบินใหม่ในตลาดอเมริกาเหนือ ได้แก่ เลันทางบินตรงกรุงเทพ-นิวยอร์ค
“______ Z.Z.ZIZZL 1.1" Till. " Z’

(Polar Route) และกรุงเทพ-ลอสแองเจลส ชง บกท. จะนำเครองบน A340-500 

จำนวน 3 ลำ ที่จ้ดซื้อใหม่มาทำการบินเฉพาะในเลันทางดังกล่าว อย่างไรก็ดาม 

การทำการบินในเลันทางดังกล่าว ยังมีประเด็นความเสี่ยงที่ควรพิจารณา ดังนี้

1) เส้นทางดังกล่าวถือเป็นผลิตภัณฑ์!หม่ในระดับ High-end และเป็นเลนทาง/ 

จุดบินใหม่ในตลาดอเมริกาเหนือ ซึ่งไม่ใช่ดลาดหลักที่ทำรายได้!ห้กับ บกท. 

(คิดเป็น 5.8% ของรายไต้(Revenue)nจการขนล่งรวม และคิดเป็น 1.1% ของ 

ผลประกอบการ(Result)frจการ'ขนส่งรวม ปี 2550) ขณะที่ต้องใช้เงินลงทุนค่า 

เครื่องบินสูงถึง 15,697 ล้านบาท และจากการคำนวณ Route Result ของ 

เส้น'ทางดังกล่าว ในช่วง 8 ปีแรก (2548-2555) พบว่าเลันทางกรุงเทพ- 

นวยอร์ค มีกำไร แต่เลัน'ทางกรุงเทพ-ลอสแองเจสิส มีผลประกอบการ(Net 

Result) ขาดทุน จึงอาจมีความเสี่ยงด้านการลงทุน หากไม่ประลบความสำเร็จ 

ในต้านการตลาด

2) ในกรณีไม่ประสบความสำเร็จในดลาดอเมริกาเหนือ บกท. อาจมีข้อจำกัดใน 

การนำเครื่องบิน A340-500 ทั้ง 3 ลำ ไปทำการบินในเลันทางหรือตลาดอื่นที่ 

เหมาะสม เนื่องจากเป็นเครื่องบินพิสัยไกลพิเศษ(Super Long Range) และ 

ได้ออกแบบให้เป็นผลิตภัณฑ์ ระดับ High-end ที่มุ่งเฉพาะกลุ่มลูกค้าเบิา 

หมา ยที่มีกำลัง1ซื้อสูง(High Yield Passenger)

5.2.2.2 เส้นทางบินใหม่ในตลาดจีน ทั้ง 8 เส้นทาง รวมทั้ง เชียะเหมีน ที่เริ่มทำการบิน 

ในปี 2546 นั้น คาดว่าจะมีผลประกอบการขาดทุน โดยเฉพาะในเส้นทางกรุงเทพ- 

หวูฮั่'น กรุงเทพ-นานนิง และ กรุงเทพ-หางโจว มีผลประกอบการขาดทุนสูงมาก 

โดยมีรายได้ไม่เพียงพอจ่ายค่าใช้จ่ายกันแปร(Variable Costs) อย่างไรก็ตาม บกท. 

เห็นว่าประเทศจีนเป็นตลาดที่มีศักยภาพสูง โดยเฉพาะด้านการท่องเที่ยว ซึ่ง บกท. 

จะใช้กลยุทธ์การดลาดในลักษณะ Demand Creation และคาดว่าจะมีผลกำไรได้!น 

ระยะขาว

5.3 ภายใต้ความไม่แน่นอน(บกcertainty^องปัจจัยเสี่ยงและเงื่อนไขที่สำคัญดังกล่าว บกท. ควร

พิจารณาแนวทางการบริหารความเสี่ยง โดยเฉพาะการพิจารณาทางเลือกด่างๆ ในการจัดหา 

เครื่องบินในกรณีที่ไม่สามารถเจรจาซื้อเครื่องบิน B747-400 ของ United Airlines ได้ รวมทั้ง 

แนวทางการปรับตัวในตลาดที่มีความเสี่ยง โดยอาจพิจารณาดำเนินการ ดังนี้

5.3.1 ในเบื้องต้น บกท. ต้องมีความชัดเจนในต้านนโยบายและเป้าหมายการพัฒนาตลาดและ 

เครือข่ายการบิน ซึ่งหาก บกท. ยืนยันนโยบายและเป้าหมายการพัฒนาตลาดและเครือข่าย 

การบินตามแผนที่เสนอ ก็ควรพิจารณาทางเลือกต่างๆในการจัดหาเครื่องบินเพื่อทดแทน

เครื่องบิน B747-400 ของ United Airlines โดยจะต้องคำนึงถึงหลักประสิทธิภาพ
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(Efficiency) การประหยัดจากขนาด(Economy of Scale) ความยืดหยุ่น(Flexibility) และ 

Fleet Commonality ของฝูงบินทั้งระบบ รวมทั้งซีดความสามารถในการลงทุนของ บกท. 

สำหรับทางเลือกการจัดหาฝูงบินในเบี้องด้น เช่น การเช่าเครื่องบิน หรือการจัดซื้อเครื่องบิน 

ใหม่ เป็นต้น ซึ่งจากการวิเคราะห์ฐานะการเงินของ บกท. มีศักยภาพในการลงทุนได้ทั้ง

2 กรณี

ทั้งนี้ ในการพิจารณาทางเลือกการจัดหาเครื่องบิน บกท. ควรจัดทำ Scenario Analysis 

โดยจะต้องมีการปรับแผนการบินและคำนวณ Route Result รวมทั้งผลดอบแทน 

โครงการโดยละเอียด และหากสํงผลให้มีการเปลี่ยนแปลงสาระสำศัญของโครงการ บกท. 

จะต้องนำเสนอโครงการตามขั้นดอนของระเบียบและกฎหมายที่เกี่ยวข้องต่อไป

5.3.2 บกท. ควรนำปัจจัยความเสี่ยงต้านการตลาดและการลงทุนในเครื่องบิน A340-500 จำนวน

3 ลำ วงเงิน 15,697 ล้านบาท มาประกอบการพิจารณาด้วย โดยอาจพิจารณาทบทวน 

แผนการบินในดลาดอเมริกาเหนือ ในเส้นทางบินดรง กรุงเทพ-นิวยอร์ค(Polar Route) และ 

เส้นทางบินดรง กรุงเทพ-ลอสแองเจลิส โดยเปรียบเทียบข้อดี-ข้อเสียและความต้มค่าในการ 

ลงทุน ระหว่างการจัดซื้อเครื่องบิน A340-500 จำนวน 3 ลำ กับทางเลือกอื่นในการลงทุน 

เช่น กรณีนำวงเงิน 15,697 ล้านบาท ไปลงทุนจัดซื้อเครื่องบินใหม่เพื่อทดแทน กรณีไม่ 

สามารถเจรจาซื้อเครื่องบิน B747-400 ของ United Airlines ไต้ เป็นต้น

5.3.3 สำหรับเส้นทางบินใหม่ในประเทศจีน ที่คาดว่าจะมีผลประกอบการขาดทุน นั้น เมื่อ บกท. 

ได้เริ่มทำการบินไประยะหนึ่งแล้ว ควรมีการดีดดามประเมินผลการดำเนินงาน ทั้งในด้าน 

การตลาด ผลประกอบการ และแนวโน้มของตลาดดังกล่าวอย่างใกลืชด และพิจารณา 

ทบทวนโอกาส/ความเป็นไปได้ทางการดลาดในจุดบินดังกล่าวอย่างรอบคอบอีกครั้ง เพื่อ 

ให้การลงทุนและดำเนินกิจการขนล่งเกิดประโยชน์สูงสุดในเชิงธุรกิจต่อ บกท.

สำนักวิเคราะห์โครงการลงทนภาคร้ฐ 

กรกฎาคม 2546
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รายละเอียดการชัดชี้อเครื่องบินตามแฆนวิสาหกิจ 2546/47 - 2549/5D

รับมอบ ราคา 2002/03 2003/04 2004/05 2005/06

(ลำนบาท)

2006/07 ราม

2545/46 2546/47 2547/48 2548/49 2549/50 5 นิ
ค่าเครื่อง!'น-ทีได้ร! เคนมัตึแล้า 

เครื่องบินพิส้ยไกลขนาดใหญ่แบบ B747-40Q

( Long Range Large Size Aircraft)

ลำที่ 1
ต-ค 46 6,227 1,777 4,450 6,227

ลำที่ 2
ต-ค 46 6,227 1,777 4,450 ร,227

รวม 12,454 3.554 8,900 - - - 12,454

ค์าmรื่2ง บิน-'ที่จะ1จรป ,ีนุ£ตึใ1หมู่ 

เครื่องบินพึส้ยไกลชนาดกลาง แบบ A34Q-6C0

(Lang Range Medium Size Aircraft)

ลำทิ่ 1
ต-ค 48 5,605 789 394 394 4,028 5.605

ลำที่ 2
ต-ค 48 5,605 789 394 394 4,023 5.605

ส่าทิ่ 3
ต-ค.49 5,797 404 405 404 404 4,180 5.757

ลำท 4 ต-ค.49 5,797 404 405 404 404 4.180 5,797

ลำที 5 ต.ค.49 5,797 404 405 404 404 4,180 5,797

รวม 23,601 2.790 2,003 2,000 9,268 12,540 28,601
เครื่องบินพึสัยไกลท้เคบชนาดกลาง แบบ A34G-500 

{Super Long Range Medium Size Aircraft)

ลำที่ 1 ต-ค.47 5,169 1,096 365 3,708 5,169
ลำที่ 2

ต-ค.47 5.169 1,096 365 3,708 5,159
ลำที่ 3

ต-ค.48 5,359 751 376 376 3,356 5,359

ราม 15,697 2,943 1,106 7,792 3,856 15,397

เครื่องบินพึด้ยไกลชนาดใหญ่ แบบ B747-400 ของสายการน้นยูไนเด็ดแอรัใลน์

ลำที่ 1
ก-ย.46 1,913 1,913 1,913

ล่าที่ 2
ก.ย.46 1,913 1,913 1,913

ลำที่ 3
ต.ค.46 2,040 2.040 2,040

ลำที่ 4
ต-ค.46 2,040 2,040 2,040

ลำที่ 5
ต-ค.47 2,040 306 1,734 2,040

ลำ ที่ 6
ต.ค.47 2.040 306 1,734 2,040

ลำที่ 7
ต.ค.47 2,040 306 1,734 2,040

รวม 14,026 3,826 4,998 5,202 14.026
รามค่าเครื่องบิน

70,778 13,113 17,007 14,994 13,124 12,540 70,778
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แบบ เครื่องรน/เครื่อง ยนต์/นักรน 

สินสุดแผนวิสาหกิจปี 2549/50

ประเภท ประเภท ประเภท จำนวน
ประเภทเครื่องบน เครื่องบิน เครื่องยนต์ นักบิน เครื่องบิน

ฝูงบนเดิม

เครื่องบินพิสัยใกล้

- ATR 72 1 1 1 2

- B737-400 2 2 2 10

เครื่องบินพิสัยกลาง

- A300-600 3 3 3 6

- A300-600R 3 3 3 2
- A300-600R 3 4 3 13

- A330-300 4 5 4 12

- B777-200 5 6 5 8

- B777-300 5 6 5 6

เครื่องบินพิสัยไกล

- MD-11 6 7 6 4

- B747-300 7 3 7 2

- B747-400 8 7 8 16

รวม 8 7 8 81

ฝูงบินใหม่
เครื่องบินพิสัยไกล

- B747-400 8 7 8 2

- B747-400 UA 8 8 8 7

- A340-600 9 9 9 5

เครื่องบินพิสัยไกลพิเศษ

- A340-500 9 9 9 3

รวม 9 9 9 98

ปลดระวาง

- B747-300 8 9 8 2

รวม 8 9 8 96
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ลำดับความเป็นมาและความเป็นไปไดในการเจรจาชื้อเครื่องบิน

United Airline
(ข้อมูลเพิ่มเดิมจาก บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน))

ตามแผนวิสาหกิจ 2545/46-2549/50 บกท. มีโครงการจัดหาเครื่องบินแบบ LLVLM (Long-range Large Size 

/ Long-range Medium Size ) มาใช้งานในฝูงบินของ บกท. อีก 9 ลำ และเมื่อ 28 สิงหาคม 2546 

United Airlines(UA) ได้มีจดหมายถึง DD เสนอขายเครื่องบิน B747-400 จำนวน 8 ลำ ให้กับ บกท. 

ที่ประชุมฝ่ายบริหารงานนโยบาย ครั้งที่ 46/2545 เมื่อวันที่ 20 พฤศจิกายน 2545 ได้มีมติแต่งดั้ง 

คณะทำงานศึกษาความเหมาะสมในการจัดหาเครื่องบินใช้แลัว ที่มีคุณภาพเช้ามาปฏิบัติการบินในฝูงบิน 

ของ บกท. เพื่อศึกษาความเป็นไปได้ที่จะจัดซื้อเครื่องบินใช้แล้วมาใช้ในฝูงบินแทนการจัดชื้อเครื่องบินใหม  ่

เพื่อลดการลงทุนของ บกท. โดยมี D8 เป็นประธานคณะทำงาน และมีคณะทำงานประกอบด้วย DM DP 

DQ DR DS ss DU DV และมี DO-S(JI) เป็นคณะทำงานและเลขานุการ ดามคำสั่งบริษัทฯ ที่ 169/2545

จากการดำเนินการของคณะทำงานฯ พบว่าเครื่องบิน B747-400 (UA เสนอขายเพิ่มอีก า ลำ รวมเป็น 

ทั้งลิ้น 9 ลำ) ที่ UA เสนอขายนั้นมี 2 ลำ เป็นเครื่องบินที่ผลิตในปี 1991 และ 1992 ซึ่งคณะทำงานมีความ 

เห็นว่ามีอายุการใช้งานมากเกินไปจึงพิจารณาดัดออกจากการศึกษา คงเหลือเครื่องบินที่จะตำเนินการ

ศึกษาเพียง 7 ลำ คือเครื่องบินที่ผลิตในปี 1998 จำนวน 5 ลำ และปี 1997 จำนวน 2 ลำ ในราคาลำละ

73.1 MUSD และ 68.0 MUSD ดามลำดับ รวมเป็นเงินทั้งลิ้น 501.5 MUSD หรือเท่ากับ 22,567.5 ล้านบาท 

(ดัดราแลกเปลี่ยน 45 บาท/1 USD)

โดยระหว่างการดำเนินการของคณะทำงานฯ UA ได้เช้าลู่กระบวนการพิทักษ์ทรัพย์สินภายใต้กฎหมาย 

ล้มละลายมาตราที่ 11 (Chapter 11)

คณะทำงานฯ ไต้ดำเนินการศึกษาถึงข้อดีซัอเสีย ความเหมาะลม พร้อมทั้งจัดทำแผนการบินเพื่อสะทัอน 

ถึงผลประโยซน์ที่บกท. จะได้รับเปรียบเทียบกับแผนเดิมที่จะจัดหาเครื่องบินไหม่เข้ามาใช้งาน พร้อมทั้ง 

ได้เจรจาต่อรองราคาซื้อขายเครื่องบินกับ UA ซึ่งในที่สุดแล้ว UA ได้ลดราคาเสนอขาย B747-400 

สำหรับลำที่ผลิตในปี 1998 จำนวน 5 ลำลงเหลือลำละ 48 MUSD และลำที่ผลิดในปี 1997 จำนวน 2 ลำ 

ลงเหลือลำละ 45 MUSD รวมเป็นเงินทั้งลิ้น 330 MUSD (14,850 ล้านบาท) จากเติม 501.5 MUSD 

(22,567.5 ล้านบาท) พร้อมทั้งได้ดำเนินการว่าจัางบริษัทผู้ประเมินราคาภายนอกที่เป็นอิสระ มีมาตรฐาน 

และมีชื่อเสียง'จำนวน 3 บริษัท เพื่อประเมินราคา เครื่องบินแบบ B747-400 จำนวน 7 ลำ โดยมีผลการ 

ประเมินราคา ดังนี้
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บริษัท Aircraft Information Service, Inc. ประเมินราคาเครื่องบินแบบ Current Market Value 

ราม 7 ลำ เท่ากับ 599.05 MUSD

- บริษัท BK Associates, Inc ประเมินราคาเครื่องบินแบบ Current Market Value รวม 7 ลำ เท่ากับ

552.4 MUSD

- บริษัท AVITAS ประเมินราคาเครื่องบินแบบ Current Market Value รวม 7 ลำ เท่ากับ 534.5 

MUSD และได้ประเมินราคาเครื่องบินตามสถานภาพที่ UA ตกอยู่ภายใต้กฎหมายล้มละลาย 

(Distress Value) รวมทั้ง 7 ลำ เท่ากับ 374.2 MUSD

จากผลการศึกษาของคณะทำงานฯ ซึ่งไต้รับความเห็นชอบจากฝ่ายบริหารงานนโยบาย และคณะ 

กรรมการกำกับกลยุทธ์ของ บกท. ครั้งที่ 6/2546 เมื่อ 26 กุมภาพันธ์ 2546 และคณะกรรมการ บกท. 

ครั้งที่ 2/2546 เมื่อวันที่ 26 กุมภาพันธ์ 2546 ได้มีมดิอนุม้ติในหลักการให้ บกท. ดำเนินการจัดซี๋อ 

B747-400 จำนวน 7 ลำ จาก UA โดยมีเงื่อนไข Subject to Government Approval และมอบหมายให้ 

คณะทำงานฯ ดำเนินการจัดทำ Memorandum of Understanding (MOU) ในการจัดชี้อเครื่องบินแบบ 

B747-400 จำนวน 7 ลำ จาก UA ภายใต้เงื่อนไขดังกล่าว

คณะทำงานฯ และ UA ไต้ดำเนินการจัดทำ MOU ตามมติคณะกรรมการ บกท. และส่งให้ UA เมื่อวันที่ 

28 มีนาคม 2546 แด่เนื่องจาก UA ได้ปรับเปลี่ยนแผนฟินฟูกิจการโดยยังคงเก็บเครื่องบิน (7) 

B747-400 ที่จะขายให้ บกท. เอาไว้ปฏิบัติการบินไนฝูงบินต่อไป เมื่อวันที่ 2 เมษายน 2546 UA ไต้มี 

หนังลือถึง DD ขอยกเลิกที่จะลงนามใน MOU ดังกล่าว

ความเป็นไปได้ในการเจรจาซอเครื่องบินจาก United Airlines

จากการประสานงานอย่างต่อเนื่องกับ UA ทำไห้ทราบว่า จากจำนวน เครื่องบิน B747-400 45 ลำ 

ในฝูงบินของ UA ปัจจุบัน ตามแผน,หี๋เนฟูกิจการ UA จะยังคงเก็บเครื่องบิน B747-400 ไวในฝูงบินเพียง 

า5 ลำ เท่านั้น ดังนั้น ในที่สุดแล้วจะมีเครื่องบิน B747-400 ของ UA เข้ามาในตลาด Used Aircraft 

จำนวน 30 ลำ

ในปัจจุบัน UA ได้ดำเนินการลดรายจ่าย ด้วยการเจรจาขอปรับลดเงินเดือนของพนักงานกับสหภาพ 

นักบิน ลูกเรือ และช่าง ซึ่งประสบความสำเร็จไปแล้ว นอกจากนั้น UA ยังได้ดำเนินการจัดดัง 

สายการบินแบบ Low Cost Carrier ขึ้น และกำลังพยายามที่จะดำเนินการปรับลดจำนวนเครื่องบินในฝูง 

บินลงโดยการขอลดค่าเช่าหรือศึนเครื่องบินที่เช่ามาบางลำให้กับ Lessor พรัอมทั้งขอปรับโครงสร้างหนี  ้

กับธนาคารและบริษัท Finance ต่างๆ ที่เป็นเจ้าหนี้ ซึ่งประสบความสำเร็จเป็นอย่างดีแด่ทางด้านรายรับ 

UA ยังไม่สามารถทำดามเป๋าหมายที่วางไว่ไต้ โดยในปี 2545 ที่ผ่านมาบA ขาดทุนไปทั้งสิ้น 3.2 BUSD 

และเฉพาะไตรมาสแรกของปี 2546 UA ขาดทุนไปอีกประมาณ 1.3 BUSD อีกทั้งลืบเนื่องจากวิกฤติ
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การณ์สงครามอิรักและการระบาดของโรค SARS ทำให้ในเดือนเมษายน 2546 ปริมาณการโดยสารของ 

UA ลดลงกว่า 13 %

ทั้งนี้จากเงื่อนไขของการเข'าลู่กระบวนการพิทักษ์ทรัพย์ภายใต้กฎหมายล้มละลายมาดราที่ 11 (Chapter 

11) เมื่อวันที่ 2 ธันวาคม 2545 นั้น UA ต้องล่ง แผน'ฟินฟูธุรกิจ'ของตน (Business Plan) ให้ 

Bankruptcy Court พิจารณาภายใน ตุลาคม 2546 นี้ ซึ่งผลการพิจารณาดังกล่าวจะมีไต้ 2 แนวทางคือ

1. ผ่านการพิจารณาของ Bankruptcy Court คือหลุดพ้นจากกระบวนการพิทักษ์ทรัพย์ภายใต้กฎหมาย 

ล้มละลายมาตราที่ 11 (Chapter 11)

2. ไม่ผ่านการพิจารณาของ Bankruptcy Court คือเข้าลู่การถูกสั่งให้เป็นบริษัทล้มละลายภายใต้

กฎหมายล้มละลายมาดรที่ 7 (Chapter 7)

จากความข้างต้น คณะทำงานฯ จึงไต้ดำเนินการเพี่อรองรับผลการพิจารณาของ Bankruptcy Court 

ไวัทั้ง 2 แนวทางคือ

1. ยังคงดืดด่ออย่างใกล้ชิดกับ UA เพื่อรักษาสถานะภาพของผู้สนใจที่จะซื้อเครื่องบิน B747-400 ของ UA 

จาก UA โดยดรงในกรณีที่ UA หลุดพ้นจากการถูกควบคุมของกฎหมายล้มละลายมาตราที่ 11 

(Chapter 11)

2. ทำการติดต่อกับ ธนาคาร บริษัทการเงิน ต่างๆ เพื่อแสดงความสนใจที่จะซื้อเครื่องบิน B747-400 

ของ UA ผ่านองค์กรนั้นๆ หาก UA ถูกสั่งให้ต้องเป็นบริษัทล้มละลาย

ทั้งนี้คณะทำงานฯ ได้รายงานความคีบหน้าดังกล่าวข้างต้นให้คณะกรรมการกำกับกลยุทธ์ ของ 

บกท. ทราบแล้วเมื่อวันที่ 4 มิถุนายน 2546 ซึ่งคณะกรรมการกำกับกลยุทธ์ ได้ให้ความเห็นชอบ 

ให้คณะทำงานฯ ดำเนินการดามแนวทางทั้ง 2 ที่นำเสนอและติดตามสถานการณ์อย่างใกล้ชิด 

ต่อไป อีกทั้งจากการระบาดของโรค SARS ซึ่งทำให้เกิดผลกระทบต่อการดำเนินธุรกิจการบิน 

เป็นอย่างยิ่งนั้น คณะกรรมการ บกท. จึงได้พีจารณาปรับปรุงแผนวิสาหกิจ 2545/46 - 2549/50 

ในเรื่องการรับมอบเครื่องบิน B747-400 จำนวน 7 ลำ จากเติมเริ่มต้นรับมอบ 4 ลำในเดือน 

ตุลาคม 2546 เป็นเริ่มต้นรับมอบ 4 ลำในเดือน เมษายน 2547

ดังนั้นความเป็นไปไดํในการจัดซื้อเครื่องบิน B747-400 จำนวน 7 ลำ ของ UA ยังคงมีอยู่ 

ค่อนข้างสูง เพียงแต่ยังไม่สามารถระบุได้อย่างชัดเจนในขณะนี้ว่า ในที่สุดแล้วการดำเนินการ 

จัดซื้อเครื่องบินจะเป็นการดำเนินการโดยตรงกับ UA หรีอต้องดำเนินการจัดซื้อกับเชัาหนี้ของ 

UA ซึ่งจะสามารถทราบได้อย่างชัดเจนในเดือน ตุลาคม 2546 นี้
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สมมติฐานด้านค่าใช้จ่าย 2545/46 - 2554/55
แนวทางการคำนวณ จัดทำในระดับเที่ยวบิน

สัดส่วนร้อยละของ

ค่าใช้จ่ายรวม

วิธการคำนวณ หมายเหตุ

ป็จตัย Escalation ต่อ ปี

1. ค่านจ่ายผันแปร (Variable Costs)

1.1 Load Dependable Var. Costs

Liability insurance - load 0.45 Baht per RPK 10,(10), (10), 0.5,5,10,5,5 ใช้’ Unit Cost ของปี 2545/46 เป็นฐาน และขยายตัวตาม Escalation

Direct pax service - meal/drinks 5.82 Baht per RPK 2 ใช้ Unit Cost ของปี 2545/46 เป็นฐาน และขยายตัวดาม Escalation

Agents' commission - passenger 2.54 % of Passenger Revenue - ใช้ Unit % ของปี 2545/46 เป็นฐาน

Agents' commission - freight 0.38 % of Freight Revenue - ใช้ Unit % ของปี 2545/46 เป็นฐาน

Communications 0.16 Baht per RPK 3 ใช้ Unit Cost ของปี 2545/46 เป็นฐาน แสะขยายตัวตาม Escalation

Cancellations/lrregularities 0.10 % of Total Revenue - ใช้ Unit % ของปี 2545/46 เป็นฐาน

9.44

1.2 Not Load-Dependable Var. Costs

Cockpit crew - route expenses 0.74 Baht per Roundtrip 3 ใช้ Unit Cost ของปี 2545/46 เป็นฐาน และขยายตัวดาม Escalation

Cabin crew - route expenses 3.97 Baht per Roundtrip 3 ใช้ Unit Cost ของบี 2545/46 เป็นฐาน และขยายตัวตาม Escalation

Fuel and oil 20.93 Fuel Price 1.5 ราคานํ้ามนของปี 2545/46 เป็นฐาน ขยายตัวตาม Escalation

Overhaul and maintenance 11.59 Baht per Airborne hour by Aircraft 3.3 ใช้ Unit Cost ของปี 2545/46 เป็นฐาน และขยายตัวคาม Escalation

Airport fees 4.06 Baht per Landing 3 ใช้ Unit Cost ของปี 2545/46 เป็นฐาน และขยายตัวตาม Escalation

Navigation fees 4.80 Baht per Roundtrip 3 ใช้ Unit Cost ของปี 2545/46 เป็นฐาน และขยายตัวตาม Escalation

Handling and dispatch fees 9.83 Baht per Landing 3 ใช้ Unit Cost ของปี 2545/46 เป็นฐาน และขยายตัวตาม Escalation

Direct pax service - material 0.62 Baht per ASK 3 ใช้ Unit Cost ของปี 2545/46 เป็นฐาน และขยายตัวคาม Escalation

Direct pax service - infltenter. 0.26 Baht per Roundtrip 3 ใช้ Unit Cost ของปี 2545/46 เป็นฐาน และขยายตัวตาม Escalation

56.80
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สมมติชิานด้านค่าใช้จ่าย 2545/46 - 2554/55

แนวทางการคำนวณ จัดทำไนระดับเที่ยวบน

สัดส่วนร้อยละ:ของ วธึการคำนวณ หมายเหตุ

ค่าใช้จ่ายรวม ปัจจัย Escalation ต่อ ปี

2. ค่าใช้จ่ายคงที่ {Direct Fixed Costs 1)

Cockpit crew - salaries 2.79 Total amount 5 คำนวณค่าใช้จ่ายรวมจากจำนวนนกบินที่ต้องการเงินเดีอนและค่าใช้จ่าย

ในการปีกบิน และจัดสรรไปตามเส้นทางบินตามชั่วโมงบินของแต่ละแบบของฝูงบิน

Cabin crew' salaries 2.46 Total amount 5 คำนวณคำใช้จ่ายรวมจากจำนวนลูกเรึอที่ต้องกา? เงินเดึอนและค่าใช้จ่าย

ในการปีกบิน และจัดสรรไปตามเส้นทางบินตามชั่วโมงบินของแต่ละแบบของฝูงบิน

Station organization 1.88 Baht perRoundtrip 5 ใช้ Unit Cost ของปี 2545/46 เป็นฐาน และขยายตัวตาม Escalation

7.13

3. Flight Equipment (Direct Fixed Costs II)

Flight equipment lease fees aircraft 3.94
ค่าเช่าเครื่องบนของฝูงบินแต่ละแบบ

-
คำนวณต่อเนื่องจากสัญญาเช่าเครื่องบินในปัจจุบันและจัดลรรในแต่ละเส้นทางบินดามชั่วโมงบิน

Flight equipment depreciation & interest 9.94
ค่าเลื่อมราคาและดอกเบี้ยของฝูงบินแต่ดะแบา คำนวณแบบเส้นตรงส้าหรับเครื่องบินและเครื่องยนต์คด 20 ปี Residual Value 10 %

ส่วน Spare part 5 ปี และจัดสรรในแต่ละเส้นทางบินตามชั่วโมงบิน

Flight equipment insurance 1.25 Aircraft Value 7,(1),(1).3.5,5.7,5,5 คำนวณตาม Aircraft Value และขยายตัวตาม Escalation

15.13

4. ค่าใช้จ่ายทางออม (Indirect Costs)

Operation administration 0.52 Total amount 6.5 ใช้ Amount ของปี 2545/46 เป็นฐาน และขยายตัวดาม Escalation

Technical administration 0.26 Total amount 6.5 ใช้ Amount ชองปี 2545/46 เป็นฐาน และขยายตัวดาม Escalation

Pax service administration 0.33 Total amount 6.5 ใช้ Amount ของปี 2545/46 เป็นฐาน และขยายตัวตาม Escalation

Advertising and publicity 0.93 % of Passenger Revenue - ใช้ Unit % ของปี 2545/46 เป็นฐาน และขยายตัวดาม Escalation

Marketing expenses 7.73 % of Total Revenue - ใช้ Unit % ของปี 2545/46 เป็นฐาน และขยายตัวตาม Escalation

Management and administration 1.74 Total amount 6.5 ใช้ Amount ของปี 2545/46 เป็นฐาน และขยายตัวตาม Escalation

11.50

ยอดรวม 100
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แนวทางการคำนวณ จัดทำในระดับภาพรวม

สมมติซีานด้านค่าใซัจ่าย 2555/56 - 2564/65

ตัดส่วนรอยละของ

ค่าใช้จ่า๘;;■วม

วิธีการคำนวณ หมายเหตุ

ป็จจัย Escalation ดือ ปี

1. ค่าใช้จ่ายมันแปร (Variable Costs)

1.1 Load Dependable Var. Costs

Liability insurance - load 0.56 Baht per RPK 5 • ใช้ Unit Cost ๆเองปี 2554/55 เป็นฐาน และขยายตัวคาม Escalation

Direct pax service - meal/drinks 5.77 Baht per RPK 2 ใช้ Unit Cost ของปี 2554/55 เบินฐาน และขยายตัวดาม Escalation

Agents' commission - passenger 2.14 % of Passenger Revenue - ใช้ Unit % ของปี 2554/55 เป็นฐาน

Agents' commission - freight 0.36 % of Freight Revenue - ใช้ Unit % ของปี 2554/55 เป็นฐาน

Communications 0.18 Baht per RPK 3 ใช้ Unit Cost ของปี 2554/55 เป็นฐาน และขยายตัวตาม Escalation

Cancellations/Irregularities 0.09 % of Total Revenue - ใช้ Unit % ของปี 2554/55 เป็นฐาน

9.09

1.2 Not Load-Dependable Var. Costs

Cockpit crew - route expenses 0.77 Baht per Roundtrip 3 ใช้ Unit Cost ของปี 2554/55 เป็นฐาน และขยายตัวตาม Escalation

Cabin crew - route expenses 4.15 Baht per Roundtrip 3 ใช้ Unit Cost ของปี 2554/55 เป็นฐาน และขยายตัวตาม Escalation

Fuel and oil 18.71 Fuel price 1.5 ราคานํ้ามัน ของปี 2554/55 เป็นฐาน ขยายตัวตาม Escalation

Overhaul and maintenance 16.12 Baht per Airborne hour by Aircraft 3.3 ใช้ Unit Cost ของฝูงบินแต่ละแบบและขยายตัวตาม Escalation

Airport fees 4.26 Baht per Roundtrip 3 ใช้ Unit Cost ของปี 2554/55 เป็นฐาน และขยายตัวดาม Escalation

Navigation fees 5.00 Baht per Roundtrip 3 ใช้ Unit Cost ของปี 2554/55 เป็นฐาน และขยายตัวตาม Escalation

Handling and dispatch fees 10.08 Baht per Roundtrip 3 ใช้ Unit Cost ของปี 2554/55 เป็นฐาน และขยายตัวตาม Escalation

Direct pax service - material 0.65 Baht per ASK 3 ใช้ Unit Cost ของปี 2554/55 เป็นฐาน และขยายตัวตาม Escalation

Direct pax service - infltenter. 0.27 Baht per Roundtrip 3 ใช้ Unit Cost ของปี 2554/55 เป็นฐาน และขยายตัวคาม Escalation

60.00
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สมมตฐานด้านค่าไชจ่าย 2555/56 - 2564/65

แนวทางการคำนวณ จัดทำในระดับภาพรวม

สัดส่วนร้อยละวอง วธิการคำนวณ หมายเหตุ

ค่าใช้จ่ายรวม ปัจจํย Escalation ต่อ ปี

2. ค่าใช้จ่ายคงที่ (Direct Fixed Costs I)

Cockpit crew - salaries 3.30 Total amount 5 คำนวณค่าใช้จ่ายรวมจากจำนวนน้กบินที่ต้องการ เงินเดือนและค่าใช้จ่าย

ในการ?เกบิน และจัดสรรไปคามเสันทางบินตามชั่วโมงบินของแต่ละแบบของฝูงบิน

Cabin crew - salaries 2.96 Total amount 5 คำนวณค่าใช้จ่ายรวมจากจำนวนลูกเรึอที่ต้องการ เงินเดือนและค่าใช้จ่าย

ในการ่ฝืกบิน และจัดสรรไปตามเส้นทางบินตามชั่วโมงบินของแต่ละแบบของฝูงบิน

Station organization 2.27 Baht per Roundtrip 5 ใช้ Unit Cost ของปี 2554/55 เป็นฐาน และขยายตัวตาม Escalation

8.53

3. Flight Equipment (Direct Fixed Costs II)

Flight equipment lease fees aircraft 2.36 ค่าเช่าเครื่องบนของฝูงบินแต่ละแบบ
-

คำนวณต่อเนื่องจากสัญญาเช่าเครื่องบินในปัจจุบันและจัดสรรในแต่ละเส้นทางบินตามชั่วโมงบิน

Flight equipment depreciation & interest 7.03 ค่าเสื่อมราคาและดอกเบี้ยของฝูงบินแต่ละแบ! คำนวณแบบเส้นตรงสำหรบเครื่องบินและเครื่องยนต์คด 20 ปี Residual Value 10 %

ส่วน Spare part 5 ปี และจัดสรรในแต่ละเส้นทางบินตามชั่วโมงบิน

Flight equipment insurance 1.63 Aircraft Value 5 คำนวณตาม Aircraft Value และขยายตัวตาม Escalation

11.02

4. ค่าใช้จ่ายทางออม (Indirect Costs)

Operation administration 0.72 Total amount 6.5 ใช้ Amount ของปี 2554/55 เป็นฐาน และขยายตัวตาม Escalation

Technical administration 0.36 Total amount 6.5 ใช้ Amount ของปี 2554/55 เป็นฐาน และขยายตัวตาม Escalation

Pax service administration 0.46 Total amount 6.5 ใช้ Amount ของปี 2554/55 เป็นฐาน และขยายตัวดาม Escalation

Advertising and publicity 0.78 % of Passenger Revenue - ใช้ Unit % ของปี 2554/55 เป็นฐาน

Marketing expenses 6.65 % of Total Revenue - ใช้ Unit % ของปี 2554/55 เป็นฐาน

Management and administration 2.41 Total amount 6.5 ใช้ Amount ของปี 2554/55 เป็นฐาน และขยายตัวตาม Escalation

11.38

ยอดรวม 100
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MARGINAL INTERNAL RATE OF RETURN

( MILLION 8AHT ) ^ YEAR 1

2002/03

YEAR 2

2003/04

YEAR 3

2004/05

YEAR 4

2005/06

YEAR 5

2006/07

YEAR 6

2007/00

YEAR 7

2000/09

YEAR 8

2009/10

YEAR 9

2010/11

YEAR 10

2011/12

YEAR 11

2012/13

YEAR 12

2013/14

YEAR 13

2014/15

YEAR 14

2015/10

YEAR 15

2010/17

YEAR 16

2017/10

YEAR 17

2010/19

YEAR 18

2019/20

YEAR 19

2020/2 1

YEAR 20

2021/22

SUMMARY

20 yea's

CASHjfJFLQW

RESUL T FROM OPERATION (0) (1.067) 626 3,422 4,845 7,798 9,554 10,864 12.192 13.242 13,394 13.114 12,040 12.627 12,096 1 1.403 10,624 10.301 9,098 8.035 175.007

PIUS DEPRECIATION ร INTEREST 0 1.031 3.370 4,928 6,463 5,220 5,144 5.032 4,872 4,635 4,406 4.204 3.997 3,791 3.640 3.570 3.592 3,677 3.702 3,726 79.025

TERMINATED VALUE or ASSETS 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 11,699 11,699

CASH FROM SALE OF ASSETS 0 0 0 0 1.807 (1,639) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 168

TOTAL CASH INFLOW (0) 764 4,004 0,350 13,114 11.307 14,698 15,095 17,064 17,070 17,000 17.319 16,030 16.418 15,744 15.053 14,216 13,970 12,800 23,460 266,780

CASH_OUir.LOW

INVESTMENT

aircraft AND MODIFICATION 26,108 16.656 14,312 10,643 (12.440) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 55.279

SPARE PART (0) 219 543 716 875 577 594 612 630 640 669 609 709 731 752 774 799 822 846 872 13.076

SPARE ENGINE 0 1,096 1.672 461 952 (302) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3.799

TOTAL CASH OUTFLOW 26,100 17,971 16,527 11.020 (10,613) 195 594 612 630 640 669 689 709 731 752 774 799 622 646 872 72.154

NET CASH FLOW (26,100) (17,207) (12,523) (3.4 70) 23,727 11.192 14,104 15,283 16,434 17.229 17.131 16,630 16.129 15.688 14.992 14.2 70 13,417 13.157 11.954 22.580 194,626

ACCUMLAfED NET CASH FLOW (26,100) (43,315) (55,837) (59,307) (35.500) (24,387) (10,284) 5,000 21.433 38.663 55.793 72.424 08.553 104,240 119.232 133.510 146.927 160.084 172.038 194,626

IRR ะ 17.80 %

NPV = 52,651 MTHB at discount rate 8.5 0//o

นา



PLAN

{ MILLION BAHT ) YEAR 1 YEAR 2 YEAR 3 YEAR 4 YEAR 5 YEAR 6 YEAR 7 YEAR 8 YEAR 9 YEAR 10 YEAR 11 YEAR 12 YEAR 13 YEAR 14 YEAR 15 YEAR 16 YEAR 17 YEAR 18 YEAR 19 YEAR 20 SUMMARY

2002/03 2003/04 2004/05 2005/06 2006/07 2007/08 2008/09 2009/10 2010/11 2011/12 2012/13 2013/14 2014/15 2015/16 2016/17 2017/18 2018/19 2019/20 2020/21 2021/22 20 years

CASH INFLOW

- RESULT FROM OPERATION 17,385 19,376 22,003 23,312 23,677 24,523 25,519 25,289 24,384 21,725 17,868 13,634 9,109 4,364 (634) (6,099) (12,019) (18,295) (24,917) (31,931) 178,271

PLUS:DEPRECIATION & INTEREST 13,338 14,824 15,522 17,140 18,620 17,793 17,483 17,358 16,360 16,325 16,255 16,029 15,906 15,752 15,613 15,547 15,548 15,589 15,645 15,776 322,421

TERMINATED VALUE OF ASSET 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 44,039 44,039

.CASH FROM SALE OF ASSETS 30 283 30 30 1,837 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30 2,660

TOTAL CASH INFLOW 30,753 34,483 37,554 40,481 44,133 42,346 43,031 42,677 40,774 38,081 34,153 29,693 25,045 20,146 15,009 9,477 3,558 (2,676) (9,243) 27,914 547,391

CASH กเ ITFI ow

- INVESTMENT

: AIRCRAFT AND MODIFICATION 27,231 21,150 16,296 13,753 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 78,430

: SPARE PART 2,390 2,546 2,977 3,223 3,458 3,201 3,297 3,396 3,498 3,602 3,711 3,822 3,936 4,055 4,176 4,301 4,431 4,563 4,700 4,841 74,124

: SPARE ENGINE 0 1,186 1,672 461 952 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4,271

TOTAL CASH OUTFLOW 29,621 24,882 20,945 17,437 4,410 3,201 3,297 3,396 3,498 3,602 3,711 3,822 3,936 4,055 4,176 4,301 4,431 4,563 4,700 4,841 156,825

NET CASH FLOW 1,132 9,601 16,609 23,044 39,723 39,145 39,734 39.281 37,276 34,479 30,442 25,871 21.109 16,091 10,833 5,176 (873) (7,239) (13,943) 23,073 390,566

ACCUMLATED NET CASH FLOW 1,132 10,733 27,342 50,386 90,110 129,255 168,990 208.271 245,546 280,025 310,467 336,338 357,447 373,538 384,371 389,548 388,675 381,436 367,493 390,566

บา

ru



BASE

( MILLION BAHT ) YEAR 1 YEAR 2 YEAR 3 YEAR 4 YEAR 5 YEAR 6 YEAR 7 YEAR 8 YEAR 9 YEAR 10 YEAR 11 YEAR 12 YEAR 13 YEAR 14 YEAR 15 YEAR 16 YEAR 17 YEAR 18 YEAR 19 YEAR 20 SUMMARY

2002/03 2003/04 2004/05 2005/06 2006/07 2007/08 2008/09 2009/10 2010/11 2011/12 2012/13 2013/14 2014/15 2015/16 2016/17 2017/18 2018/19 2019/20 2020/21 2021/22 20 years

CASH INFLOW

- RESULT FROM OPERATION 17,385 20,443 21,377 19,890 18,832 16,725 15,965 14,426 12,192 8,483 4,474 520 (3,732) (8,263) (12,730) (17.582) (22,643) (28,595) (34,015) (39,966) 3,184

PLUS:DEPRECIATION & INTEREST 13,338 12,993 12,143 12,212 12,157 12,565 12,338 12,326 11,488 11,690 11,849 11,825 11,909 11,961 11,965 11,977 11,956 11,911 11,942 12,050 242,595

:TERM1NATED VALUE OF ASSET 0 0 ช 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 32,340 32,340

:CASH FROM SALE OF ASSETS 30 283 30 30 30 1,669 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30 2,492

TOTAL CASH INFLOW 30,753 33,719 33,550 32,131 31,019 30,959 28,333 26,782 23,710 20,203 16,353 12,374 8,207 3,728 (734) (5,575) (10,657) (16,654) (22,043) 4,454 280,611

CASH OUTFLOW

- INVESTMENT

AIRCRAFT AND MODIFICATION 1,123 4.494 1,984 3,110 12,440 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 23,151

: SPARE PART 2,390 2.327 2.434 2,507 2,583 2,624 2,703 2,784 2,868 2,954 3,042 3,133 3.227 3,324 3.424 3,527 3,632 3,741 3,854 3,969 61,048

: SPARE ENGINE 0 90 0 0 0 382 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 472

TOTAL CASH OUTFLOW 3,513 6,911 4,418 5,617 15,023 3,006 2,703 2,784 2,868 2,954 3.042 3,133 3,227 3,324 3,424 3,527 3,632 3,741 3,854 3,969 84,671

NET CASH FLOW 27,239 26,808 29,132 26,514 15,997 27,953 25,631 23,998 20,842 17,250 13,311 9,241 4,980 404 (4,158) (9,102) (14,290) (20,395) (25,896) 484 195,940

ACCUMLATED NET CASH FLOW 27,239 54,047 83,179 109,693 125,690 153,643 179,273 203,271 224,113 241,363 254,674 263,914 268,894 269,298 265,139 256,038 241,748 221,352 195,456 195,940

นา
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Renenue & Expenses
(MTHB)

2002/03 2003/04 2004/05 2005/06 2006/07 2007/08 2008/09 2009/10 2010/11 2011/12 2012/13 2013/14 2014/15 2015/16 2016/17 2017/18 2018/19 2019/20 2020/21 2021/22 TOTAL

BASE

140.056

122,671

146,358

125,915

150,139

128,762

152,042

132,152

154,738

135,906

156,364

139,639

158,184

142,219

159,467

145,041

160,394

148,202

160,964

152,481

161,439

156,965

161,898

161,378

162,346

166,078

162,724

170,987

163,119

175,849

163,473

181,055

163,834

186,477

164,200

192,795

164,562

198,577

164,920

204,886

3,171,219

3,168,035

Revenue

Expenses

Result 17,365 20,443 21,377 19,890 18,832 16,725 15,965 14,426 12,192 8,483 4,474 520 (3,732) (8,263) (12,730) (17,582) (22,643) (28,595) (34,015) (39,966) 3,184

PLAN

Revenue

Expenses

140,056

122,671

155,304

135,928

172,020

150,017

184,012

160,701

194,857

171,180

199,844

175,321

204,546

179.028

208,181

182,892

211,440

187,056

213,972

192,246

215,482

197,614

216,507

202,873

217,550

208,441

218,582

214,218

219,425

220,059

220,240

226,339

220,917

232.936

221,536

239,831

222,124

247,042

222,705

254,636

4,079,300

3,901,029

Result 17,385 19,376 22,003 23,312 23,677 24,523 25,519 25,289 24,384 21,725 17,868 13,634 9,109 4,364 (634) (6,099) (12,019) (18,295) (24,917) (31,931) 178,271

Depreciation & Interest (MTHB)

2000/01 2001/02 2002/03 2003/04 2004/05 2005/06 2006/07 2007/08 2008/09 2009/10 2010/11 2011/12 2012/13 2013/14 2014/15 2015/16 2016/17 2017/18 2018/19 2019/20 TOTAL

BASE 13,338 12,993 12,143 12,212 12,157 12,565 12,338 12,326 11,488 11,690 11,849 11,825 น,909 น,961 น,965 น,977 น,956 น,911 น,942 12,050 242,595

PLAN 13,338 14,824 15,522 17,140 18,620 17,793 17,483 17,358 16,360 16,325 16,255 16,029 15,906 15,752 15,613 15,547 15,548 15,589 15,645 15,776 322,421

DIFF. - 1,831 3,378 4,928 6,463 5,228 5,144 5,032 4,872 4,635 4,406 4,204 3,997 3,791 3,648 3,570 3,592 3,677 3,702 3,726 79,825

Terminated Value Of Assets

ตั้งอยู่บนพี๋นฐานการคำนวณ โดยใช้ Book Value ของ Assets ณ ชิลดทำยของการคำนวณ โดยมีรายละเอียดดังนี้

(MTHB) PLAN (1) BASE (2) NET (1) - (2)

Aircraft & Mod 30,959 22,093 8,866

Spare Engine 1,391 664 727

Spare Parts 11,689 9,583 2,106

TOTAL 44,039 32,340 11,699

■C-
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SUMMARY OF SENSITIVITIES

UNIT : MTHB NET PROFIT CASH ON HAND IRR NET PRESENT

FOR 5 YEARS AT THE END OF PLAN (%) VALUE

PLAN 78,826 18,326 17.88 52,651

SENSITIVITIES

-PASSENGER YIELD DECREASE 3% 64,480 3,979 16.44 43,583

-CABIN FACTOR DECREASE 3% 61,180 679 16.09 41,791

-PASSENGER YIELD DECREASE 5% 54,915 (5,586) 15.44 37,538

-CABIN FACTOR DECREASE 5% 49,415 (11,086) 14.86 34,551

-EXCHANGE RATE 45.5 THB/USD 88,976 20,512 17.88 56,431

-EXCHANGE RATE 44.5 THB/USD 85,593 19,784 17.88 55,170

-EXCHANGE RATE 43.5 THB/USD 82,133 19,117 17.88 53,911

-EXCHANGE RATE 41.5 THB/USD 75,519 17,369 17.88 51,390

-EXCHANGE RATE 40.5 THB/USD 72,060 16,868 17.88 50,131

-EXCHANGE RATE 39.5 THB/USD 68,677 16,139 17.87 48,870
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MARGINAL INTERNAL RATE OF RETURN : PLAN NB (without 7UA)
( MILLION BAHT ) YEAR 1 YEAR 2 YEAR 3 YEAR 4 YEAR 5 YEAR 0 YEAR 7 YEAR B YEAR ชิ YEAR 10 YEAR 11 YEAR 12 YEAR 13 YEAR 14 YEAR 15 YEAR 16 YEAR 17 YEAR IB YEAR 19 YEAR 20 SUMMARY

2002/03 2003/04 2004/□ 5 2005/06 2006/07 2007/09 2008/09 2009/10 2010/11 2011/12 2012/13 2013/14 2014/15 2015/16 2016/17 2017/16 2018/19 2019/20 2020/21 2021/22 20 yean

CASH INFLOW

: RESULT FROM OPERATION {0} (2,260) (4.493) (1.405) (1.703) 1,034 2,680 3.983 5,332 6.458 6.933 6,981 7.032 7,124 6,975 6.771 6,363 8.530 5,055 5,326 75.437

PLUS.OEPRECIAIION& INTEREST 0 1.243 2.313 3,026 5,321 4.066 3,973 3.869 3,709 3,472 3,242 3.041 2.033 2,628 2,481 2,400 2,417 2.497 2,515 2,532 58,376

ะTERMINATEO VALUE Of ASSETS 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 อ.428 9,428

:CASH FROM SALE OF ASS ถร 0 0 0 0 1,607 (1.639) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 168

TOTAL CASH INFLOW (0) (1.017) (2.180) 2.421 5.345 3.461 6,653 7.852 9,041 9.930 10,175 10,022 9,885 9,750 9,455 9,172 8,780 9.027 6,370 17.285 143,408

CASH QUITHM

- INVESTMENT

: AIRCRAFT AND MODIFICATION 16.168 10,521 14,290 10,644 (12,440) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 41.203

ะ SPARE PART (0) S3 390 5SS 714 409 422 434 447 461 475 489 504 519 534 550 567 584 601 619 9,370

: SPARE ENGINE 0 339 892 461 952 (382) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 ย 0 0 2,262

TOTAL CASH OUTFLOW (8,188 10.353 15,572 11,664 (10,774) 27 422 434 447 461 475 489 504 519 534 550 557 584 601 619 52,835

NET CASH FLOW (18,18a) (11.970) (17,752) (9.243) 18,119 3.433 6,231 7,418 8,594 9,470 9,701 9,533 9,351 9,232 8,922 8.621 8,213 8,443 7,768 16.666 90,573

ACCUMLATED NET CASH FLOW (18.1B6) (30,158) (47,910) (57,153) (41.034) (37,000) (31,369) (23,952) (15,358) (5,808) 3,813 13,346 22,707 31,939 40,861 49.482 57,696 65,139 73,907 90.573

IRR = 10.64 %

NPV ะะ , 9,343 MTHB at discount rate 8.5 %

*vj



Plan & Plan NB (without 7 UA Aircraft)

Unit : Million Baht 2002/03 2003/04 2004//05 2005/06 2006/07 รนทา 5 Years

Transportation Results

Plan 17,385 19,376 22,003 23,312 23,677 105,752

Plan NB (without 7 UA) 17,385 18,183 16,884 18,485 17,049 87,986

Diff - (1,193) (5,119) (4,827) (ธ,628) (17,766)

Net Profit

Plan 13,531 14,424 16,745 16,559 17,568 78,826

Plan NB (without 7 UA) 13,531 13,573 13,146 13,159 12,907 66,315

Diff - (851) (3.599) (3,400) (4,661) (12,511)

Cash Flow

Plan 7,470 9,418 4,453 16,423 18,326

Plan NB (without 7 UA) 11,310 16,962 12,560 21,296 17,997

Diff 3,840 7,544 8,107 4,874 (328)

IRR

Plan 17.88 %

Plan NB (without 7 UA) 10.64 %



SUMMARY OF SENSITIVITIES (กรณีไม่มีเครื่องบิน UA)

UNIT : MTHB NET PROFIT CASH ON HAND IRR NET PRESENT

FOR 5 YEARS AT THE END OF PLAN (%) VALUE

PLAN NB 66,315 17,997 10.64 9,343

SENSITIVITIES

-PASSENGER YIELD DECREASE 3% 52,905 4,587 9.49 4,207

-CABIN FACTOR DECREASE 3% 49,771 1,453 9.17 2,856

-PASSENGER YIELD DECREASE 5% 43,965 (4,353) 8.69 783

-CABIN FACTOR DECREASE 5% 38,742 (9,576) 8.15 (1,469)

-EXCHANGE RATE 45.5 THB/USD 75,601 19,871 10.61 9,854

-EXCHANGE RATE 44.5 THB/USD 72,506 19,246 10.62 9,683

-EXCHANGE RATE 43.5 THB/USD 69.332 18,796 10.63 9,513

-EXCHANGE RATE 41.5 THB/USD 63,298 17,031 10.64 9,085

-EXCHANGE RATE 40.5 THB/USD 60,125 16,749 10.66 9,003

-EXCHANGE RATE 39.5 THB/USD 57,029 16,124 10.68 8,832



jr&UTE RESULT (PLANNB1)
TOTAL SYSTEM 2002/03 2003(04 2004/05 200SJ96 2006/07

STATISTICAL DATA
Raunhips 49,32200 52.078.00 52.754.00 54.730-00 55.718.00
Airborne Hoars 274.598 75 284,009.91 296,518.56 317,369.52 325,598.52

Available Ton-Kms (TATK) 9.309.1B4 9.594.610 9.879,900 10.524.408 10,790,583
Revenue Ton-Kms (TRTK) 6.333.302 6.629.407 6.871.673 7.393,020 7.660.042
load Factor (%) 69.03 69.10 69.55 7025 71.17

Available D'load Torr-Kms (TADTK) ว. 216.549 ว,298,171 ว.414,160 3,700.872 3,652,025
RevenuB Fi eight TorvKms

iTRFTK) 1,774,173 1.939,517 2.014,612 2,208,646 2.342,092
Freighl Load Factor (%) 55.16 58.61 59.01 59.68 60.80

Available Seat-Kms (MASK) 67,737 70.008 71.495 75.225 76,490
Revenue Passenger-Kms (MRPK) 49,969 52.110 53.985 57,604 59,311

Cabin Factor (%) 73.77 74.43 75.48 76.58 77.54

REVENUE/EXPJRESULT
Passenger

(TBHT)

117.420,736 123,547.613 129.582,999 140,529.738 145,892,161

Excess Baggage 671,431 728,297 760,654 828,320 858.303

Freight 21,281.424 23.449,523 24,466,341 26,721,495 28.396.435

Mail 682,146 702,327 723,113 744,522 766.574
TOTAL REVENUE 140,055.737 148,427.760 155,533,306 168.824.076 175.911.473

Load dependable 11.239,236 11,869.490 12,599.901 13.686.416 14.295.301
Hoi-load depend. 66.705.871 70.666,192 77.380.578 64,502,218 89.464.862
Dlrecl Variable 77.945.107 B2.S77.602 89,908.558 98.188,634 103.760,164

CONTRIBUTION 62,110.630 65.850,077 65,544,748 70,635,442 72,151,309
Ored fixed costs 9,808.823 10,019.549 9.636,319 10.079.ai5 10,461,207
Total Direct 1 86.953,930 92,597,232 99.624.878 100.260.448 114.221.371

CONTRIBUTION 1 53.101.807 55.830,528 55,906.429 60.555.627 61.690.102
Flight equipment 21.546.449 22,620,477 23,213,331 24.991,130 26,762,224
Tola) Direct II 108.500.379 115.217,709 122.63BJ208 133.259.579 140.973.595

CONTRIBUTION II 31,555,358 33,210,051 32,695.090 35.564.497 34.937.877
Indirect 14,170,360 15,026.765 15.811,006 17,079,647 17.8flB.781

TOTAL COSTS 122,670,739 130.244,474 136.649.294 150,339,426 158.862.376

NET RESULT 17,384.998 18,183,286 16,864,012 10.464.650 17,049.096

UNIT DATA

RevenusiRTK (BHT) 22.11 22.39 22.63 22.64 22.91
Reveme/RPK (BHT) 235 2.37 2.40 2.44 2.46
RevenuelRFTK (BHT) 12.00 12.09 12.14 12.10 12.12

Expenses/ATK (BHT) 13.18 13.57 14.03 14.26 14.72
Exp lass D'load Rev/ASK (BHT) 1.48 1.51 1.58 1.62 1.68
Expenees/AB Hour (TBHT) 446.73 458.46 467.59 473.70 467.91
Expenses/RT (TBHT) 2,487.14 2.500.95 2,628.22 2,746.93 2.851.19

Break-even Load Factor (%) 58.91 59.95 61.39 61.93 63.71
Break-even Cabin Factor (%) 61.80 62.42 64.69 65.52 67.59

Result เท % o! rev. 12.41 12.25 10.86 10.95 9.69
Contribution แก % of Rev. 37.91 37.61 35.95 35 87 35.07

10-Jul-03

Z007/OB

55.718,00
32ร.ร90.52

’0.790,283
7.842,580

72.68

3.652,025
2.407,380

62.50

76.490

60.391

76.96

’49.520,460 
677,494 

20.230,428 
769,288

’80.417,670
14,806.336
62,401.121

107.287,457
73.13<tft3
10.984288

118.271,725
®. 145,946 
25.064,014 

•44,135,739 
36.261.931 
•8.523,086 

162.058,805

•7,758,065

23.00
2.48

12.14

15.07
1.72

499.57
2,919.32

64.94

68.66

9.84

34.45

200B/09

55.718.00
3Z5.59S.S2

10,790,503
7.987.500

74.02

3,852.025
2,474.436

64.24

78.490
61.256

60.08

152.755.0g3
696.646

30,217,883
812,082

164.692,305
15,286,619
95.372.501

110.659.121
74,033,164
11.533,481

122.192.602
62.499.703
24,697,603

146.090^84

37.B02.021
19,156.634

166.047.fia

16,645.187

23.12

249
12.21

15.39
1.75

509.98
2.980.13

65.93
89.33

10.10
33.84

2009/10

M7f0.oo 
325,590 52 

10,790.563 
8.096,967 

75.04

3.B51D25
2,525,140

65.55

76.490
61,909

60.94

165,310,718

910,929

30.949.445

635.779

160.007,871
15,751,396
00,326,431

••4,077,827 
73.930,044 

•2. M. 155 
•29.187.902 
91,819,809 

23.672.218
•'•ร,060,200
30,147,671

'ร.? 36,776
189.590,976

16,400,895

23.22
2.51

1220

15.72
1.79

520.80
3,043.8a

67.07

70.37

9J9

3 2.60

2010/11

85.718.00
325,5ร8,52

•0,790,503
0.191.750

75.92

3.052.025
2.572.128

66.77

75.490 
62.440

01.63

•57.536.855
923.490 

31.658,485
051,599 

190.980,428 

16.(63,773 
•01.436,398 
117,600,175 

73,380,257
12.71S.603

•30.31S.834
60.864,595

52.026.014 
1M.140.S47 
37,839.58 f

20.315.812 
•73,456,659 

17,523.769

23.31 

2.52
12.31 

16.07

3-'l3.I2 

60-36 
71.62 

9.18 
31.76

2011/12

55.718.00
325,590.52

10,790,583
8.258.241

76.53

3,852.025
2,610.760

67.78

76.490
62,750

62.04

159,178,910
932.997

32.277,080
687,163

193,276.150
16.527.964

104,630.982
121,158,940
72.117.204
13.351,448

134.510.392
50,765,750
22.B60.366

157.470.770
35,605.372
20.864.050

178.334,820

14.941,322

23.40 
2.54

12.35

16.53 
1.09

647.71
3.200.67

70.11
73.54 

7.73
30.41

TOTAL

5 YEARS 

264.602.00 
1,498.175.26

50.098.693
34.907,444

69.68

17.481,577
10.279.240

58.80

360.955
272.959

75.62

656,973,246 
ว.645.206 

124,315,217 
3,618,682 

788.752,351 
63.710,425 

308.749.720 
452,460,145 
336.292.206 
49.205,713 

501,665.658 
287,006.493 
119,123,611 
620.789.470 
167.962.681 

79,976,839 
700.766.309 

87,986.042

22.60
2.41

12.09

13.99
1.58

467.75
2.648.38

61.28
64.51

11.16
36.40

TOTAL

10 YEARS 
543.192.00 

3,126.167-86

104.051,608 
75.284.481 

72 35 

35.741,702 
22.869.065

62.24

743,405
581.705

70.25

1,431.205.283 
8.386.761 

278.848.640 
7.806,193 

1.726.126.776 

142,246.513 
880.997.153 

1.023,243.066 
702.893.109 

109.900.726 
1,133.144.392 

592.9B2.3&4 
239.142.927 

1,372,287.319 

353.639.457 
178,575.376 

1,550.862.695 

175.264,081

22.93 
246 

12.18 

14.90 
1 69 

496.09 
2,855.09 

64 40 
67.71 

10.15 
34.35
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ROUTE RESULT (PLAN N81)
TOTAL SYSTEM 2012/13 2013/14 2014/15 2015/16

STATISTICAL DATA

Toirntrips 55.710.00 55.710 00 55,710.00 55.718.00

Ml borne Hours 325,598 52 325.598.52 325.598.52 325.596.52

Available Ton-Kms (TATK) 10.790,583 10.790.503 10.790.583 10.790.583

Revenue Ton-Kms (TRTK) 6.383.474 B,429,826 8.473.970 8.512,058

Load Factor
(%i 77.69 78.12 78.53 70.68

Available DJoedTon-Kms {TADTK) 3,052.025 3,852,025 3.852,025 3,852.025

Revervue Freight Ton-Kms (TRFTK) 2.051.032 2.692.075 2.730,892 2.765.301

Freight Load Fador (*) 06.82 6989 70.69 71.79

Available Seal Kms (MASK) 76,490 76.490 76,490 76,490

Revenue PassengeMOm {MRPK) 63.018 63.077 63.136 63.177

Cabin Factor (%) 82.38 62.46 82 54 62.59

REVENUE/EXP./RESULT

Passenger

(TBHT)
160.105.204 160.536.078 160.973,882 161.386,405

Excess Baggage 93B.4S6 941,351 944.243 &46,913

Freight 32,759.827 33.251,568 33.732,261 34,187.334

Mail 913.494 940.615 968,550 997.323

TOTAL REVENUE 194.717,02! 195.669.612 196.616.735 197.517.975

Load dependable 16.870,334 17,160,265 17.473.346 17,700.984

Not-toad depend 107,976.754 111.434.750 115.020.424 118,754,008

Oiled Variable 124,847.169 120.603.015 132.493.770 136.534.992

CONTRIBUTION 69.069.852 67.068.598 64.124.965 00,902.983

Direct fixed costs 14,019.018 14.719.969 15.455.968 16,228.766

Total Direct 1 138.806,167 143,322,984 147,949,737 152,763.750

CONTRIBUTION 1 55.650.834 52.346,628 48.658.998 44.754.217

F fight equipment 23.071.362 22.978,561 22.978.690 22.954.531

Total Direct II 161.937.549 166.301.544 170,928,627 175,710.289

CONTRIBUTION II 32.779.472 29,368.068 25.690.108 21.799.686

Indeed 21,371.567 21.867,092 22,390.153 22.939.106

TOTAL COSTS 183.309.136 108.160.637 193.316,781 100,667.395

NET RESULT 11,407.085 7.500,975 3.299,954 -1.139.420

UNIT DATA

Reverure/RTK (BHT) 23.23 23.21 23-20 23 20

Rewnue/RPK (BUT) 2.54 2.55 2-55 2.55

Revenue/RFTK (BHT) 12.36 12.35 12.35 12.36

Expenses/ATK (BHT) 16.99 1744
* 17.92 18-41

Exp less atoad Rev/ASK ' (BHT) 1.94 2-00 206 2.12

Expenses/AB Hour (TBHT) 562.99 577.92 593.73 1 610-13

ExpensesIRT (TBHT) 3.289.94 3,377.16 3.469-59 3,565.41

Break-even Lead Factor (%) 72-75 74.66 77.10 7938

Break-even Cabin Factor (ร(1) 75.90 7820 00.67 83.24

Result In % of rev 5 86 3-83 1 6B -0.58

Coratitoufan t In %, ot Rev 26.66 26.75 24.75 22.66

10-Jut-03

2016/17 2017/18 2 018/19 2019/20 2020/21 2021/22 TOTAL

20 YEARS

55.710.00 55,710.00 55.718.00 55.718,00 55.718 00 55.710 00 1,100,372.00

325,598.52 325.598.52 325.59052 325.598.52 325.598.52 325.598.52 6.382,153 06

10.790.503 10.790.583 10.790,503 10,790.563 10,790,503 10,790,503 211.957.430
0.547,381 8,501,705 6.605.663 8.628.022 0.645.416 8,663.066 160,753.046

79.21 79.53 79.75 79.24 80.12 00.26 75.64

3.052,025 3.852,025 3.B52.025 3.852.025 3.052,025 3.852.025 75,261.952
2,800.346 2.834.690 2.850.649 2,879,008 2,698.402 2.916.053 50.895.531

72.70 73.59 74.21 74.74 75.24 75.70 67 62

76.490 76.490 76,490 76,490 76.490 76.490 1.508.304

63,179 63.179 63,179 63,179 63.179 63.179 1.213.108

82.60 62.60 6260 82.60 B2.60 82.60 8043

161.652.757 161.911.739 162.173.310 162,437,498 162.704,327 162,973,825 3.040.140.107

949.039 951.010 953.001 955.011 957.042 959,094 17.881.961

34,650,816 35.107.079 35.485.408 35.768,661 36.054.570 36.312,682 625.938.746

1,026,958 1.057.403 1,080.924 1.121,308 1,154,664 1.169,020 18.264.532

198,279.570 199,027.311 199.680,643 200,282.479 200,070,603 201,434.620 3.710.225,345

18.084.508 18.394.462 10.709,977 19.032,207 19,362,206 19,700.005 324.822.858

122,540.709 126.505,353 130.639.054 134,904.359 139,348.102 143.970.037 2,132.090.732

140.625,217 (44,699.015 149.349,031 153.936.566 158.710.308 163.670,042 2.456.913.591

57,654.353 54,127.496 50,331.612 46,345,913 42,160,295 37.764,578 1,253.311.754

17,040,204 17,892,214 18.786.825 19.726,166 20.712,475 21.748,098 286,230.430

157.665,421 162.792,030 160,135,656 173,662,732 179.422.783 105,418.140 2.743,144,020

40.614,148 36.235,201 31.544,787 26.619.746 21.447.621 16.016,480 967.081.325

22.860.528 22.935.152 23,003.336 23.276.793 23.494.807 23.796,516 470,573,402

160.525,949 105.727.182 191.219,192 106.939.525 202.917.589 209,214,656 3.213/717.422

17.753.621 13,300,129 8.461.45» 3.342,954 -2,046,986 (7.780.036) 496.507,923

23.508,708 24,110.786 24,742,141 25.408,007 26,113.422 26.860,308 417.086.087

204.034,657 209,837,968 215,961.333 222.347.532 229.031.011 236.074.964 3.63t.604.109

(5.755.QBB) (10,810.657) (18.260,690) (22,065,064) (26.160.408) (34.640,344) 78.621,236

23.20 23.19 23.20 23.22 23.23 2325 23.00

2 56 2.56 2.57 2.57 2.50 2.58 2 51

12.37 12.38 12.41 12/42 12.44 12-45 12.30

1891 19-45 20.01 20.61 21.23 21.08 17.13

2.19 2.26 2.33 2.41 2.50 2 58 1 97

626.64 644.4? 663.27 602.89 70342 725.05 56902

3.66192 3.766.07 3.075.97 3,990.59 4,110.54 4.236 96 3.30034

81.72 84.25 66.86 0958 92-43 9544 74 09

05.87 08-74 91.05 95. t3 68.60 (0220 70.14

(2.90) (5.43) (8.15) (11 02) (14 02) (1720) 2 12
20.48 18-21 15.00 13 29 to.60 7.95 20 07
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REVENUE COMPARISON

Total 5-Years Difference
Plan Plan no UA Amount (%)

(MBHT)

Total Revenue 846,249 788,754 -57,495 -6.8

Domestic 65,323 65,000 -323 -0.5

Regional 398,954 387,010 -11,944 -3.0

Intercon. 381,972 336,744 -45,228 -11.8

(MBHT)

Passenger Revenue 702,855 656,974 -45,881 -6.5

Domestic 63,185 62,890 -295 -0.5

Regional 318,353 308,466 -9,887 -3.1

Intercon. 321,317 285,618 -35,699 -11.1

(MBHT)

Cargo Revenue 135,712 124,315 -11,397 -8.4

Domestic 2,004 1.977 -27 -1.3

Regional 76,309 74,287 -2,022 -2.6

Intercon. 57,399 48,051 -9,348 -16.3

My Document:COMP REVENUE Plan & PLAN NO UA\BY RT AREA



PASSENGER REVENUE COMPARISON

Total 5-Years Difference

Plan Plan no UA Amount <%)

(MBHT)

REGIONAL 318,353 308,466 -9,887 -3.1

Northern 191,516 182.874 -8,642 -4.5

Indochina 17,323 17.114 -209 -1.2

Southern 51,237 50,661 -576 -1.1

Western 39,279 39,372 93 0.2

Middle East 18,998 18,445 -553 -2.9

INTERCONTINENTAL 321,317 285,618 -35,699 -11.1

Europe 213,421 190,249 -23,172 -10.9

Australia 64,901 52,375 -12,526 -19.3

North Pacific 42,995 42,994 -1 -0.0



CARGO REVENUE COMPARISON

Total 5-Years Difference

Plan Plan no UA Amount (%)

(MBHT)

REGIONAL 76,309 74,287 -2,022 -2.6

Northern 48,958 47,714 -1,244 -2.5

Indochina 3,040 2,939 -101 -3.3

Southern 11,040 10,660 -380 -3.4

Western 8,978 8,832 -146 -1.6

Middle East 4,293 4,142 -151 -3.5

INTERCONTINENTAL 57,399 48,051 -9,348 -16.3

Europe 41,060 33,240 -7,820 -19.0

Australia 9,669 8,137 -1,532 -15.8

North Pacific 6,670 6,674 4 0.1

MY DOCUMENT:COMP REVENUE PLAN & PLAN NO UA\CARGO REVENUE
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6.3 Revenue and Route Result 2002/03-2006/07 PLAN RO_A22

ROUTE AREA

UNIT : MTHB

NEW ROUTE ONLY

TOTAL 5 YEARS

(2002/03-2006/07)

REVENUE % share RESULT % share

WESTERN 6,340 0.7 408 0.4

TG323/4 BKK-MAA v.v. 3,188 0.4 308 0.3

TG325/6 BKK-BLR v.v. 2,960 0.3 160 0.2

TG329/0 CNX-MDL v.v. 192 0.0 -60 -0.1

MIDDLE EAST 3,465 0.4 -1,020 -1.0

TG515/6 BKK-BAH-BEY v.v. 3,465 0.4 -1,020 -1.0

NORTHERN 6,248 0.7 -2,519 -2.4

TG610/1 BKK-XMN v.v. 1,620 0.2 -625 -0.6

TG604/5 BKK-CNX-KWL v.v. 444 0.1 -436 -0.4

TG686/7 BKK-XIY v.v. 728 0.1 -500 -0.5

TG660/1 BKK-WUH v.v. 466 0.1 -331 -0.3

TG608/9 BKK-CGO v.v. 662 0.1 -244 -0.2

TG682/3 BKK-HGH v.v. 630 0.1 -324 -0.3

TG684/5 BKK-CKG v.v. 159 0.0 -108 -0.1

TG690/1 BKK-NNG v.v. 81 0.0 -98 -0.1

TG694/5 BKK-NKG v.v. 389 0.0 -77 -0.1

TG672/3 BKK-SDJ v.v. 1,069 0.1 224 0.2

INDOCHINA 594 0.1 -393 -0.4

TG572/3 BKK-REP v.v. 230 0.0 -250 -0.2

TG574/5 CNX-VTE v.v. 208 0.0 -82 -0.1

TG576/7 CNX-LPQ v.v. 156 0.0 -61 -0.1

REGIONAL 16,647 2.0 -3,524 -3.3

F.\Thui\RouteresultA22 Sheet3
YX\2,'7,03 20.52



8/2

ROUTE AREA

UNIT : MTHB

NEW ROUTE ONLY

TOTAL 5 YEARS

(2002/03-2006/07)

REVENUE % share RESULT % share

NORTH PACIFIC 18,035 2.1 -94 -0.1

TG776/7 BKK-NYC v.v. 14,385 1.7 151 0.1

TG778/9 BKK-LAXv.v. 3,650 ■ 0.4 ■ ‘ -245 -0.2

EUROPE 6,601 0.8 750 0.7

TG940/1 BKK-AUH-SVO v.v. 4,287 0.5 636 0.6

TG974/5 BKK-JNB v.v. 2,314 0.3 114 0.1

INTERCONTINENTAL 24,636 2.9 656 0.6

INTERNATIONAL 41,283 4.9 -2,868 -2.7

F.\Thui\RouteresultA22 Sheet3 YX\2/7,'03 20.52



6.3 Revenue and Route Result 2002/03 and 2006/07 PLAN RO A22

ROUTE AREA

NEW ROUTE ONLY UNIT . wtHB REVENUE

2002/03

% share RESULT % share

2006/7

REVENUE % share RESULT % share

WESTERN 1,412 0.2 51 0.0 1,684 0.2 136 0.1

TG323/4 BKK-MAA v.v. 726 0.1 33 0.0 844 0.1 97 0.1

TG325/6 BKK-BLR v.v. 686 0.1 18 0.0 790 0.1 55 0.1

TG329/0 CNX-MDL'V.V. - 0.0 - 0.0 50 0.0 -16 0.0

MIDDLE EAST 563 0.1 “152 -0.1 811 0.1 -241 -0.2

TG515/6 BKK-BAH-BEY v.v. 563 0.1 '152 -0.1 811 0.1 -241 -0.2

NORTHERN 267 0.0 -158 -0.1 3,267 0.4 -864 -0.8

TG610/1 BKK-XMN v.v. 267 0.0 -158 -0.1 348 0.0 -128 -0.1

TG604/5 BK.K-CNX-KWL v.v. - 0.0 - 0.0 128 0.0 -122 -0.1

TG686/7 BKK-XIY v.v. - 0.0 - 0.0 273 0.0 -154 -0.1

TG660/1 BKK-WUH v.v. - 0.0 - 0.0 162 0.0 -113 -0.1

TG608/9 BKK-CGO v.v. - 0.0 - 0.0 337 0.0 -124 -0.1

TG682/3 BKK-HGH v.v. - 0.0 - 0.0 321 0.0 -164 -0.2

TG684/5 BKK-CKG v.v. - 0.0 - 0.0 159 0.0 -108 -0.1

TG690/1 BKK-NNG v.v. - 0.0 - 0.0 81 0.0 -98 -0.1

TG694/5 BKK-NKG v.v. - 0.0 - 0.0 389 0.0 -77 -0.1

TG672/3 BKK-SDJ v.v. - 0.0 - 0.0 1,069 0.1 224 0.2

F \Thui\RouleresuliA22 Shee'5 YX\2/7/03 15:48



ROUTE AREA 2002/03 2006/7

NEW ROUTE QNL\UNIT: MTHB REVENUE 7o share RESULT % share REVENUE % share RESULT % share

INDOCHINA - 0.0 0.0 213 0.0 -166 -0.2

TG572/3 BKK-REP v.v. - 0.0 0.0 117 0.0 -128 -0.1

TG574/5 CNX-VTE v.v. - 0.0 0.0 55 0.0 -22 0.0

TG576/7 CNX-LPQ v.v. - 0.0 0.0 41 0.0 -16 0.0

REGIONAL ' 2,242 0.3 -259 -0.2 5,975 0.7 -1,135 -1.1

NORTH PACIFIC - 0.0 0.0 7,080 0.8 -77 '0.1

TG776/7 BKK-NYC v.v. - 0.0 0.0 5,200 0.6 42 0.0

TG778/9 BKK-LAX v.v. - 0.0 0.0 1,880 0.2 -119 '0.1

EUROPE - 0.0 0.0 2,652 0.3 285 0.3

TG940/1 BKK-AUH-SVO v.v. - 0.0 0.0 1,478 0.2 227 0.2

TG974/5 BKK-JNB v.v. - 0.0 0.0 1,174 0.1 58 0.1

INTERCONTINENTAL - 0.0 0.0 9,732 1.2 208 0.2

INTERNATIONAL 2,242 0.3 -259 -0.2 15,707 ไ.9 -927 -0.9

F vn>ui\RouieresurtA22 SneeiS YX\2/7/03 15:48
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2.6 รัตราส่วนทางการเงินและการดิาเนบงาบ

หน่วย : รันเบาท

รายการ

2542

(ชิ!ง)

2543

(ชิ!ง)

2544

{จ!ง)

2545

(ชิ!ง)

2546

(ใเระมาฌการ)

2547

('.แประมาฌ)

2548

(ประ}ท QI การ)

2549

(ประมาณการ)

2550

(ประมาณการ)

1. ความสา!ภรถในการทำกำไร (%)

I.I กำไรจากการดำเนินงาน/รายได้จากการคำเนิน.;าน
15.6 12.2 9.4 14.4 12.8 12.8 13.6 13.6 13.8

1.2 กำไรร(ทธิ/รายได้จากการคำเนินงาน
4.4 3.9 1.5 7.9 6.5 6.3 6.6 6.5 7.0

1.3 กำไรร(ทธิ/ส่วนทุน
97.5 49.4 10.8 36.1 20.4 17.5 19.1 17.5 16.9

1.4 กำไรจากการดำเนินงาน/สินทรัพย์
11.5 8.8 6.8 10.4 9.8 9.5 10.6 10.8 11.2

1.5 กำไรสุทธิ/สินทรัพย์
3.2 2.8 1.1 5.7 5.0 4.7 5.1 5.2 5.6

1.6 กำไรสุทธิก่อนารักคอกเนย/สินทรัพย์ 7.6 6.9 5.3 9.5 7.8 7.0 7.7 8.2 8.8

2. สภาพคล่องแสะความสามารถในการชำระทน(ภ)

2.1 สินทรัพย์VIทุนเวียน/หนสินหมุนเวียน
0.8 0.8 0.6 0.6 0.8 0.5 0.5 0.5 0.7

2.2 หนีสิน/ส่วนทุน 29.1 16.6 8.9 5.3 3.0 2.8 2.7 2.4 2.0

2.3 หนีสินระยะยาว/ส่วนทุน 17.3 10.5 5.3 2.8 1.9 1.4 1.6 1.3 1.2
2.4 กำไรสุทธิ+คอกเบี๋ยจ่าย+ค่าเสือม/เงินด้นรวมคอกเบย

1.0 0.8 0.7 1.0 1.0 1.3 1.0 1.2 1.0
ที่ด้องชำระในวี!นั้น(คอกเบี๋ยในงบทำการ)

3. ความสามารถในการเก็บหนี๋และการใช้ประโยชใเทรัพย์สิน

3.1 อัคราการา!ทุนเวียนของลูกทนั้(ยอค‘จาย/ลูกทนั้ถัวเฉลี่ย)
9.0 9.4 11.1 10.6 10.5 10.2 10.5 10.3 10.2

3.2 อัคราการททุนเวียนของสินทรัพย์(ยอดขาย/สินทรัพย์รวมสิ้นวี])
0.6 0.6 0.7 0.7 0.8 0.7 0.8 0.8 0.8

4. ความสามารถใไเการคำเนินงาน

4.1 การทำราย1ได้/พนักงาน 1 คน (ล้านบาท)
4.46 4.74 4.96 4.88 5.33 5.41

4.2 ค่าใช้จ่ายบุคคล/ค่าใช้จ่ายรวม (%)
15.9 15.5 15.4 17.4 15.9 16.3 - - .

4.3 ค่าสวัสดิการ/เงินเดือนค่าจ้าง (%) 41.9 42.7 42.0 39.6 39.0 38.7 - - -

4.4 ค่าล่วงเวลา / เงินเดือนค่าจ้าง (%)
8.2 9.7 9.7 7.9 6.9 6.5 . .

5. ความสามารถในการลงทุนโดยการใช้เงินรายได้

5.1 Net Cash From Operation* (ล้าใเบาท) 4,285.7 (5,463.3) (8,623.3) (7,814.9) 4,470.5 4,912.5 4,635.0 9,028.0 7,258.0

5.2 Self Financing Ratio (Net Cash From Operation / 31.0 (22.3) (34.2) (242.1) 31.7 12.9 13.6 39.3 29.0
วงเงินจ่ายลงทุไเในวี]นั้น((%)
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กรณีฐาน
PROFIT AND LOSS STATEMENT - THE COMPANY

FOR rHE YEARS ENGED 30 SEPTEMBER

Forecast I Forecast Forecast Forecast j Forecast j Forecast Forecast I Forecast Forecast I Forecast

(MILLION BAHT) 2545/46 ร 2546/47 2547/48
2548/49 I 2549/50 I

2550/51
2551/52 I

2552/53
2553/54 !

2553/54

09-Jul-03 2002/03 I 2003/04 2004/05 2005/06 j
2006/07 j

2007/08
2008/09 j

2009/10 2010/11 j 2011/12

OPERATION RFVFNIJFS j j
j 1 I

Passenger & Excess Baggage
118,092 I

129,706 143,461
153,495 I 162,111 I

166,138
169,721 I

172,513 174,954 ! 176,762

Freight
21,281 j

24,884 27,823 29,756 1! 31,964 1! 32,902
33,997 I

34,815
35,608 I

36,305

Mail
682 I

714 737 759 ; 782 j 805 829 ! 853 878 904

Other Activities 6,275 ; 7,983 8,799 10,173 j 12,095 I 12,700 13,334 I 13,999 14,697 J 15,431

Total Operating Revenue 146,330 j 163,287 180,819 194,185 i 206,952 j 212,544 217,880 j 222,180
226,137 I

229,402

OTHER REVENUES i j i
j

Interest Income 01 0 0 0 I 0 I 0 0 ! 0 0 i ว

Other Income 449 j 463 497 515 j 979 i 575 604 j 634 666 i 700

Total Other Revenue 449 463 497 515 I 979 I 575 604 I 634 666 I 700

TOTAL REVENUES 146,779 j 163,749 181,316 194,700 I 207,931 I 213,119 218,484 j 222,814
226,804 !

230,102

OPERATING EXPENSES I [ ! ! !

Flight Operations 33,202 i 36,951 40,748 43,219 j 45,271 I 46,245 47,347 I 48,504 49,585 ] 50,688

Maintenance and Overhaul 13,085 I 14,339 16,403 17,903 ] 19,453 j 20,928 22,361 [ 23,836
25,140 i

26,247

Ground Operations
22,348 ร1

24,952 27,604 29,410 j 31,533 j 32,527 33,550 J 34,610 35,713 I 36,662

Passenger Service 15,845 ! 17,423 19,673 21,133 I 22,520 I 23,371 24,223 j 25,072 25,929 1 26,771

Marketing 14,149 I 15,621 17,299 16,509 I 19,569 I 20,092 20,587 j 20.969 21,298 I 21,537

General and Administration 2,222 I 2,372 2,526 2,667 I 2,866 I 3,043 3,231 j 3,433 3,651 I 3,887

Leased of Flight Equipment 7,203 I 7,165 7,127 7,362 I
8,163 j

7,417 6,443 I 5,306 5.299 j 5,299

Depreciation of Aircraft 9,959 I 12,410 13,846
16,062 I 17,227 I 17,435 17,541 I 17,794 17,395 j 18,138

Depreciation of Other Fixed Assets 1,833 I 2,064 2,101 3,654 j 3,583 j 3,241 2,639 I 2,128 1,448 j 1,416

Other Activities
2,136 i

3.688 3,803 4,265 I 5,781 j 6,718 7,736 j 8,831 9,980 I 11,208

Total Operating Expenses 121,981 i 136,986 151,130 164,205 i 175,906 ร 181,017 185,657 j 190,482 195,438 i 202,053

OTHFR FXPFNSFR

Interest Expenses 4,829 j 5,364 5,462 ■5,696 I 5,868 I 4,594 3,914 i 3,237 2.668 I 2,219

Other Expenses 739 903 957
1,003 1!

1,049 1,081 1,114 1,147
1,179 I

1,212

Total Other Expenses ร,568 ) 6,267 6,418 6,899 1 6,916 I 5,675 5,029 j 4,384 3,848 I 3,431

TOTAL EXPENSES 127,548 j 143,253 157,549 171,104 j
182,882 I

186,692
190,686 I

194,866 199,286 i 205,484

PROFIT BEFORE TAX 19,231 I 20,496 23,768 23,597 j 25,049 I 26,427 27,798 I 27,948
27,518 j

24,618

IncomeTax 5,701 I 6,072 7,023 7,038 I 7,481 I 7,865 8,292 i 8,356 8,224 j 7,352

NET PROFIT FOR THE YEAR
13,531 I

14,424 16,745
16,559 I 17,568 j

18,563 19,507 ; 19,592 19,293 I 17,266
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กรณีฐาน

CASH FLOWS

( MILLION BAHT)

9-JUI-03

Forecast Forecast i Forecast Forecast Forecast j Forecast Forecast Forecast Forecast Forecast

2545/46
2546/47!

2547/48 2548/49
2549/50!

2550/51 2551/52 2552/53 2553/54 2554/55

2002/03 2003/04 ; 2004/05 2005/06
2006/07 i

2007/08 2008/09 2009/10 2010/11 2011/12

CASH FLOW FROM OPERATING ACTIVITIES 11 1i

Net Profit (or the year 13,531
14,424 I

16,745 16,559 17,568 18,563 19,507 19.592 19.293 17,266

Reconciled net profit as net cash flow from
114

1j

Operating activities : 1f j1

Depreciation 11,792 14,474 I 15,947 19,716
20.810 ! 20,675 20,180 19,922 18.842 19,554

Profit sharing from J V accord to equity meth< (174)
(174)1

(193) (197)
(215)1

(224) (235) (247) (259) (272)

Gam on sale ol assets 0 0 i 0 0
(430)1

0 0 0 0 0

Amort.of deferred losses on foreign exchange 0
0 I

0 0 0 ; 0 0 0 0 0

Provision for doubtful debts & obs inventories 0
0 1

0 0 0 I 0 0 0 0 0

25,149 28,725 1 32,496 36,078 37,734 i 39,014 39,451 39,267 37,876 36,547

Accounts receivable ร Other current assets (1.650) (1.679); (1,736) (1,323)
(1.264)1

(554) (528) (426) (392) (323)

Inventories & Supplies (495) (495) (467) (431)
(388)!

(167) (153) (159) (164) (218)

Prepayment ร. (Deposits 0
0 I

0 0
0 1

0 0 0 0 0

Tax Refund 0
0 I

0 0 0 1 0 0 0 0 0

Deferred Tax asset (996)
271 I 10 630 22 1 (291) 7 (2) (2) (1)

Concession for acquisitions of Aircraft & Engine 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Accounts payable (454) 420 I 396 366 329 1 141 130 135 139 165

Accrued expenses 8 Others 3,526
1.609 I

1,873 1,107
1,297 j

925 922 755 633 445

Unearned transportation revenue 1,197
1.516 I

1,662 1,192 1,078 j 496 467 361 324 252

Net cash flow received from operating activities 26,277 30,366 j 34,236 37,618 38.808 j 39,565 40,296 39,932 38,415 36,886

CASH FLOW EiROM INVESTING ACTIVITIES
111

1I1
Cash paid for acquisition of fixed asset 11 1i

Flight eqpt. less prepmt. applied (9,094) (23.106)1 (21,405) (17,894) (19,993)! (6,919) (5,702) (5,155) (7,202) (9.076)

Flight eqpt.prepayment (9.287) (4,026); (2,377) (1.213) 0 I 0 0 0 0 0

Suvarnabhumi Protect (693)
(5.548)1

(7,494) 0 0 0 0 0 0 0

Other properties and equipment (4.238)
(1,492)1

(2,285) (648)
(533)1

(605) (1.389) (1,070) (699) (733)

Fixed assets (23,311)
(34,172)!

(33,561) (19,756)
(20,526)!

(7,524) (7,091) (6,225) (7,901) (9,809)

Cash received from sale of asset 0
293 i

40 40 1,847 j 40 40 40 40 40

Investment 254 39 j (3) 114
107 I

64 75 152 156 161

Loan for investment เท aircraft spare parts 0 0 0 0
0 I

0 0 0 0 0

Other assets 0
0 I

0 0
0 i

0 0 0 0 0

Net cash provieded by (used in) investing actlvit (23,057)
(33,840) j

(33,523) (19,602) (18,572)! (7,420) (6,976) (6,033) (7,705) (9,609)

CASH FI กพ FROM FINANCING ACTIVITIES

Short term loans 0
0 i

0 0 0 ; 0 0 0 0 0

Repayment of snort term loan (12,175) 0 ; 0 0
0 j

0 0 0 0 0

Long term loans 10,654 10,586 ! 8.786 14,083 14,785 I 0 0 0 0 0

Thai Baht Financing 0,000 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Refinance 4,250
3,400 I

7,330 0 0 ! 0 0 0 0 0

Repayment of long term loan (21,249) (15.075) (17,095) (13,803)
(26.838)1

(8,306) (11.954) (9.114) (7,175) (6,253)

Repayment of refinance (304)
(607)!

(1.093) (2,140)
(2.140)!

(2,140) (2,140) (1.836) (1.533) (1,047)

Dividend paid (2,100)
(3,383)!

(3,606) (4,166)
(4,140)!

(4,392) (4,641) (4,877) (4.898) (4,823)

Stock dividend 0
0 I

0 0 0 ! 0 0 0 0 0

Share capital 0 3,000 I 0 0
0 j

0 0 0 0 0

Share premium 0
7,500 I

0 0 0 I 0 0 0 0 0

Net cash provided by financing activities (12,924) 5,421 j (5,677) (6,046) (18,333)1 (14,838) (18.735) (15.827) (13,606) (12,123)

Cash on hand increase(Decrease) during the yr (9,705) 1.947 I (4,964) 11,970 1,903 ร 17,307 14,585 18,072 17,104 15,154

Cash on hand : at beginning of year 17,175 7,470 J 9,418 4,453 16,423 ] 18,326 35,633 50,218 68,289 85,393

Effect on exchange rate 111 i ' 1II
Cash on hand : at end of year 7,470 9,418 I 4,453 16,423 18,326 I 35,633 50,218 68,289 85,393 100,547
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กรณีฐาน

Forecast j Forecast ! Forecast I Forecast Forecast Forecast j Forecast Forecast Forecast รุ Forecast

( MILLION BAHT)
2545/46 รู่ 2546/47 j 2547/48 I 2548/49 2549/50 2550/51 j 2551/52 2552/53

2553/54 i 2554/55

09-Jul-03
2002/03 ! 2003/04 I 2004/05 I

2005/06 2006/07
2007/08 j

2008/09 2009/10 2010/11 ร 2011/12

CURRENT ASSET j I I
I J

Cash & bank balance 8 short-term mvestmer
7,470 I

9,418 I
4.453 รู่ 16,423 รุ 18,326 35,633 I 50,218 68,290

85,393 I
1๓,547

Accounts receivable 14,487 j
16,165 1 17.901 รู่

19.224 20.488 21.042 รุ 21,570 21,996 22,388 I 22,711

Prepayment 8 deposits 4,107 I 4.107 I
4.107 รู่

4.107 4.107 4.107 รู่ 4,107 4.107 4,107 I 4,107

Inventories and supplies 4.025 ร’ 4.521 i 4,987 I 5,419 5,807
5,974 ร่

6,127 6,286
6.449 ร่ 6.663

Tax Refund 0 j
0 I

0 I 0 0 0 รุ 0 0
0 รู่

0

Other current assets 2,006 J
2,006 I 2,๓6 I

2,006 2,006
2,0๓ I

2,006 2,006
2,0๓ I

2,0๓

Total Current Assets
32.096 I 36,217 I

33,455 I
47,179 50,734 68,762 I 84,026 102.685 120,344 I 136,039

INVESTMENTS I
i

รู่
J

I

Investment เท associated companies 1,054 j
1.193 รู่ 1.391 รู่

1.477 1.583
1,742 รู่

1.903 1,998
2.102 รู่

2,214

Other Investments 68 I 64 j
61 I

59 59
60 รู่

60 60 ๓ I ๓

Total Investment
1,123 j

1,257 I 1,453 I 1,536 1,642 1,802 j 1,963 2,059
2,162 รู่

2,274

FIXED ASSETS j ! ! ร
1

Flight equipment 8 modification 127,981
142,421 รู่ 152,327 รู่

155,343 156,702
146,156 I

134,287 121,617 111,394 j 102,303

Land,building 8 improv 1 other properties 10,607 !
15,572! 23.240 ; 20,225 17,165

น,519 I
13,259 12,191

11,432 I
10,739

Total Fixed Assets 138,538 I 157.994 j
175,568 รู่

(75,568 173,657
150.675 รู่

147,545 133,505 122.527 j 113,043

OTHER ASSETS I
I

j รุ รู่

Concessions lor acquisitions of aircraft 8 en$
260 I 260 รู่ 260 i

260 260
260 1

260 2๓ 2๓ ! 2๓

Loan for investment เท aircraft spare parts 27 I 27 I 27 1 27 27
27 รุ่

27 27 27 รู่ 27

Deferred income tax 7,644
7,373 1 7.363 รู่

6,733 6,712 7,003 1 6,996 6,997
6,999 รู่

7,0๓

Other assets 0
0 i 0 ร่ 0 0 0 I 0 0 0 j 0

Total Other Assets 7,931 7,660 j 7,651 รู่
7,021 6.999

7,290 1
7,283 7,285

7,286 I
7,288

TOTAL ASSETS 179,738 ' 203,128 รู่ 218.126 I 231,304 233,243 238,530 j 240,821 245,837 252,619 ; 258.644

CURRENT LIABILITIES
I รู่ I

Accounts payable 3,415 3,836 I 4,232 รู่ 4,598 4,927 5.068 รู่ 5,190 5,334 5.472 รู่ 5,657

Accrued expenses 13,773 15,196 1 16,594 รู่ 17,694 16.769 19,502 I 20,211 20,933 21,632 1 22,513

Short term Icens 0 1 0 ร่ 0 รู่ 0 0 0 I 0 0 0 1 0

Current matuanty of long term loan 15,662 18.188 รู่ 15,943 รู่ 28,978 10.446 14,094 I 10,950 8.708 7,3๓ 1 7,020

Income of tax payble 2,546
2,732 รู่ 3,207 I 3.215 3,436 3,628 รู่ 3.842 3,874 3,8๓ 1 3,372

Unearned transportation revenue 13,922 ' 15,437 I 17,099 รู่ 18,291 19,369 19.865 รู่ 20,332 20.693 21,017 รู่ 21,269

Other Current liabilities 4,995 ■ 4,995 รู่ 4,995 รู่ 4,995 4,995 4,995 รู่ 4,995 4.995 4.996 รู่ 4.995

Total Current Liabilities 54,334 60.364 I 62,070 I 77,770 61.942 67,153 I 65,528 64,537 64,224 I 64,827

1 CNC TFRM I,|ASIUT1ES 1 I I

Long term loans 1๓,955 99,259 J 97,187 1 95,327 81,135 70,689 รู่ 56,594 45,644 36,936 รู่ 29,636

Less Amount due within one year 15,682 18,188 i 15,943 j 28.978 10,446 14,094 ร 10,950 8,708 7,3๓ ! 7,020

Total Long Term Liabilities 85,273 81,071 รู่ 81,245 j 66,350 70,689 56,594 รู่ 45.644 36,936 29.636 I 22.616

OTHER LIABILITIES i
j รู่ รู่

Staff pension fund 96 95 J 95 1 95 95 95 I 95 95 96 I 95

Deferred concessions to reduce cost of aircra 0 0 I 0 รู่ 0 0 0 I 0 0 0 รู่ 0

Others 376
376 รู่ 376 รู่ 376 376

376 I
376 376

376 รู่ 376

Total Other Liabilities 472 472 รุ 472 รุ 472 472 472 5 472 472 472 รู่ 472

TOTAL LIABILITIES 140,078 141,927 ร 143,786 j 144.591 133,102 124.219 I 111,644 101,945 94,332 j 87,915

SHAREHOLDERS' EQUITY j I [
Share capital Registered 17,0๓ 17,0๓ รู่ 17,0๓ I 17.0๓ 17,0๓ 17,0๓ รู่ 17.0๓ 17,0๓ 17,0๓ รู่ 17,0๓

Share capital Issued 8 fully paid 14,0๓ 17,0๓ i 17,0๓ ! 17,0๓ 1 17,0๓ 17,0๓ j 17,0๓ 17,0๓
17,0๓ I

17,0๓

Share premium 4,750 12,250 รู่ 12,250 [ 12,250 12,250 12,250 รู่ 12,250 12,2๓ 12,2๓ รู่ 12,250

Unrealised gam on change เท market valuatc 138 138 I 138 รู่ 138 138 138 I 138 138 138 รู่ 138

Retained earning ■ Legal reserve & Others 2,218 2,940 i 3,777 รุ 4.605 5.483 6,411 ! 7,387 8,366 9,331 รู่ 10,194

Retained earning ร Minority Interest 18,553 28,873 I 41,175 I 52,720 65,269 78,511 j 92,402 1๓,137 119,568 รุ 131,147

TOTAL SHAREHOLDERS' EQUITY 39,660 61,201 ร 74,340 I 86,713 100,140 114,311 I 129,177 143,892 158,287 I 170,730

TOTAL LIA. 8 SHAREHOLDERS' EQUITY 179,738 203,128 j 218,126 I 231,304 233,243 238,530 รู่ 240.821 245,837 252,620 I 258.644

BKKUDTG/7/18/2003
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กรณีฐาน
FINANCIAL RATIO ANALYSIS

LONG TERM PLAN Forecast Forecast Forecast Forecast Forecast Forecast Forecast! Forecast Forecast Forecast

2545/46 2546/47 2547/48 2548/49 2549/50 2550/51 2551/521 2552/53 2553/54 2554/55

09-JUI-03 2002/03 2003/04 2004/05 2005/06 2006/07 2๓7/08 2008/09; 2009/10 2010/11 2011/12

I lOlJiniTY RATIOS
itI1

CURRENT RATIO TIMES) 0.59 0.60 0.54 0.61 0.82 1.02 1.28 ; 1.59 1.87 2.10

QUICK RATIO (TIMES) 0.52 0.52 0.46 0.54 0.73 0.93 1.19 1.49 1.77 2.00

RECEIVABLE TURNOVER (TIMES) 10.57 10.65 10.62 10.46 10.42 10.24
10.23 j

10.20 10.19 10.17

COLLECTION PERIOD (DAYS) 34.53 34.26 34.38 34.89 35.02 35.66 35.69 35.79 35.82 35.88

INVENTORY TURNOVER (TIMES) 27.95 27.85 27.62 27.49 27.35 26.80
26.75 I 26.76 26.77 26.93

INVENTORY TURNOVER PERIOD (DAYS, 13.06 13.11 13.21 13.28 13.34 13.62
13.64 I

13.64 13.63 13.55

PROFITARII ITY RATIOS
I
1

EBITDAR MARGIN (%) 29.62 29.36 29.18 29.38 28.97 28.05 27.01 j 25.62 24.25 22.76

EBITDA MARGIN (%) 24.70 24.97 25.24 25.59 25.03 24.56
24.05 I 23.23 21.91 20.45

OPERATING MARGIN (EBIT) (%) 16.64 16.11 16.42 15.44 14.97 14.83
14.79 \

14.27 13.58 11.92

NET PROFIT MARGIN (%) 9.25 8.83 9.26 8.53 8.49 8.73 8.95 8.82 8.53 7.53

ROCE (%) 23.00 23.50 25.07 26.40 28.54 28.63
28.86 I

28.00 ■ 26-84| 25,51

EFFICIENCY RATIOS t1

RETURN ON EQUITY (%) 39.86 28.60 24.71 20.56 18.80 17.31 16.02 j 14.35 12.77 10.50

RETURN ON TOTAL ASSETS (%) 7.63 7.53 7.95 7.37 7.56 7.87 8.14 8.05 7.74 6.75

RETURN ON FIXED ASSETS (%) 10.19 9.73 10.04 9.43 10.06 11.10 12.66 j 13.93 15.04 14,64

ASSET TURNOVER (TIMES) 0.83 0.85 0.86 0.86 0.89 0.90
0.91 I

0.91 0.91 0,90

FINANCIAI POLICY RATIOS
111

TOTAL DEBT EQUITY RATIO (TIMES) 3.53 2.32 1.93 1.67 1.33 1.09 0.86 j 0.71 0.60 0.51

LONG TERM DEBT EQUITY RATIO (TIMES 2.55 1.62 1.31 1.10 0.81 0.62
0.44 j

0.32 0.23 0.17

NET DEBT EQUITY RATIO
- EXCLUDE OPERATING LEASE

(TIMES)
2.36 1.47 1.25 0.91 0.63 0.31

i

0.05 (0.16) (0.31) (0.42)

- INCLUDE OPERATING LEASE 3.59 2.20 1.79 1.32 0.93 0.53
0.21 j (0.05) (0.23) (0.38)

NET DEBT TO EBIDAR (TIMES) 3.78 3.22 2.91 2.29 1.78 1.16
0.52 I

(0.14) (0.80) (1.44)

FIX CHARGE COVER (TIMES) 2.62 2.67 2.92 2.82 2.79 3.24 3.73 j 4.33 4.52 4.34

DSCR - EBIDAR / (I + p + R) (TIMES) 1.28 1.69 1.95 1.71 1.22 2.30
2.07 I

2.49 2.80 3.03

INTEREST COVERAGE RATIO (TIMES) 7.48 7.60 8.36 8.43 8.83 11.36
13.39 I

15.94 18.57 21.13

PAYOUT RATIO (%) 25.00 25.00 25.00 25.00 25.00 25.00 25.00 { 25.00 25.00 25.00

PFR SHARP !1

PAR VALUE (BAHT) 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00
10.00 I

10.00 10.00 10.00

BOOK VALUE (BAHT) 28.33 36.00 43.73 51.01 58.91 67.24
75.99 I

84.64 93.11 100.43

EARNING (BAHT) 9.66 8.48 9.85 9.74 10.33 10.92 11.47 11.52 11.35 10.16

DIVIDEND (BAHT) 2.42 2.12 2.46 2.44 2.58 2.73
2.87 j

2.88 2.84 2.54

GROWTH RATE

TOTAL OPERATING REVENUE (%) 13.67 11.59 10.74 7.39 6.57 2.70

!11
2.51 I

1.97 1.78 1.44

TRANSPORTATION REVENUE {%) 13.95 10.89 10.76 6.97 5.89 2.56 2.35 1.78 1.57 1.20

OPERATION EXPENSES (%) 10.74 12.30 10.33 8.65 7.16 2.87
2.56 I

2.60 2.60 3.38

PROFIT BEFORE TAX (%) 34.04 6.58 15.96 (0.72) 6.15 5.50
5.19 I

0.54 (1.54) (10.54)

NET PROFIT (%) 32.09 6.60 16.09 (1.11) 6.09 5.66 5.09 ] 0.44 (1.52) (10.51)

TOTAL ASSETS (%) 2.79 13.01 7.38 6.04 0.84 2.27
0.96 I

2.08 2.76 2.38

TOTAL LIABILITIES (%) (4.47) 1.32 1.31 0.56 (7.95) (6.67)
(10.12)!

(8.69) (7.47) (6.80)

TOTAL EQUITY (%) 40.49 54.32 21.47 16.64 15.48 14.15
13.00 j 11.39 10.00 7.86
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SARS
PROFIT AND LOSS STATEMENT - THE COMPANY

FOR THE YEARS ENDED 30 SEPTEMBER

Actual I Estimated i Forecast Forecast Forecast Forecast Sum

( MILLION BAHT) 2544/45
2545/46 !

2546/47 2547/48 2548/49 2549/50 5 years

09-JUI-03 2001/02 2002/03 j 2003/04 2004/05 2005/06 2006/07 I

OPERATION REVENUES

Passenger & Excess Baggage 102,196 1 101,721 I 129,706 143,461 153,495 162,111 690,494

Freight 19,961 21,382 j 24,884 27,823 29,758 31,964 135,811

Mail 728 789 j 714 737 759 782 3,780

Other Activities 5,830 6,275 J 7,983 8,799 10,173 12,095 45,324

Total Operating Revenue 128,736 130,166 J 163,287 180,819 194,185 206,952 875,409

OTHER REVENUES

Interest Income 319 0 j 0 0 0 0 0

Other Income 2,793 449 j 463 497 515 979 2,903

Total Other Revenue 3,111 449 I 463 497 515 979 2,903

TOTAL REVENUES 131,847 130,615 j 163,749 181,316 194,7๓ 207,931 878,312

OPERATING EXPENSES i

Flight Operations 25,995 30,761 j 36,951 40,748 43,219 45,271 196,951

Maintenance and Overhaul 15,998 14,977 j 14,339 16,403 17,903 19,453 83,075

Ground Operations 19,652 20,540 J 24,952 27,604 29,410 31,533 134,041

Passenger Service 14,968
15,169 I

17,423 19,673 21,133 22,520 95,917

Marketing 10,832.
10,856 I

15,621 17,299 18,509 19,569 81,854

General and Administration 1,715 1,920 j 2,372 2,526 2,687 2,866 12,371

Leased of Flight Equipment 8,426 7,519 j 7,165 7,127 7,362 8,163 37,336

Depreciation of Aircraft 8,693
9,959 I

12,410 13,846 16,062 17,227 69,504

Depreciation of Other Fixed Asset . 1,671
1,833 I

2,064 2,101 3,654 3,583 13,235

Other Activities ' 2,204
2,136 I

3,688 3,803 4,265 5,781 19,674

Cost Control 0
(1,858)1

628 0 0 0 (1.230)

Total Operating Expenses 110,154 113,812 j 137,614 151,130 164,205 175,966 742,727

OTHER EXPENSES '

Interest Expenses 5,776 4,829 j 5,364 5,462 5,896 5,868 27,418

Other Expenses .1,570
739 I

903 957 1,003 1,049 4,649

Total Other Expenses 7,346 5,568 I 6,267 6,418 6,899 6,916 32,068

TOTAL EXPENSES 117,500 119,379 I 143,881 157,549 171,104 182,882 774,795

PROFIT BEFORE TAX 14,347 11,236 I 19,868 23,768 23,597 25,049 103,517

Income Tax 4,165 3,302 j 5,883 7,023 7,038 7,481 30,727

NET PROFIT FOR THE YEAR 10,182
7,934 j

13,984 16,745 16,559 17,568 72,790
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PLAN_SARS_EFFECTED

CASH FLOWS
Actual j Estimated Forecast Forecast Forecast I Forecast

( MILLION BAHT) 2544/45 ! 2545/46 2546/47 2547/48 2548/49 j 2549/50

9-Jul-03
2001/02 I

2002/03 2003/04 2004/05 2005/06 ; 2006/07

CASH FI กพ FROM OPFRAT1NG ACTIVITIFS 11 Ii

Net Profit for the year 10,182 i 7,934 13,984 16,745 16,559 i 17,568

Reconciled net profit as net cash flow from 11

Operating activities : 1
1I

1t1
Depreciation 10,364 I 11,792 14,474 15,947 19,716 j 20,810

Profit sharing from J.v. accord.to equity methc . (208)! (174) (174) (193) (197); (215)

Gain on sale of assets 438 I 0 0 0 0 รู่ (430)

Amort.of deferred losses on foreign exchangi (2,379) 0 0 0
0 I

0

Provision for doubtful debts & obs. inventories
737 j

0 0 0
0 รู่

0

19,134 j 19,552 28,285 32,498 36,078 { 37,734

Accounts receivable & other current assets
(419)1

(50) (3,279) (1,736)
(1,323)1

(1,264)

Inventories & Supplies
(106) I

(225) (785) (446) (431)! (386)

Prepayment & Deposits
322 รู่

0 0 0
0 j

0

Tax Refund 2,785 0 0 0 0 0

Deferred Tax asset
515 i

(996) 271 10
630 j

22

Concession for acquisitions of Aircraft & Engint 647 I 0 0 0 0 รู่ 0

Accounts payable
749 I

(683) 666 378 366 j 329

Accrued expenses & others
. 1,991 j

1,411 3,699 1,897
1,107 รู่

1,297

Unearned transportation revenue
(80) I

(410) 3,122 1,662 1.192 รู่ 1,078

Net cash flow received from operating acthritidi 25,538 j 18,601 31,979 34,263 37,618 j 38,808

CASH FLOW-FBQM INVESTING ACTIVITIES
11
1

1ij

Cash paid for acquisition of fixed asset 111
111

Flight eqpt. less prepmt. applied N-A-j (9,094) (23,106) (21,405) (17,894)1 (19,993)

Flight eqpt.prepayment NAj (9,287) (4,026) (2,377)
(1.213)1

0

Suvarnabhumi Project NA (693) (5,548) (7,494) 0 รู่ 0

Other properties and equipment NA| (2,691) (2,840) (2,285)
(648)!

(533)

Fixed assets
(4,852)1

(21,765) (35,520) (33,561) (19.756); (20,526)

Cash received from sale of asset'
299 1

0 293 40
40 รู่

1,847

Investment . 197. I 254 39 (3) 114 j 107

Loan for investment in aircraft spare parts
0 I

0 0 0 0 j 0

Other assets
0 I

0 0 0
0 j

0

Net cash provieded by (used in) investing activ
(4,157) j

(21,511) (35,188) (33,523) (19,602); (18.572)

CASH FLOW FROM FINANCING ACTIVITIES
11i

11
1

Shortterm loans 4,430 j 0 0 0 0 j 0

Repayment of short term loan
0.700)1

(12,175) 0 0
0 รู่

0

Long term loans 0 10,654 10,586 8,786 14,083 I 14,785

Thai Baht Financing
0 1

8,000 0 0
0 I

0

Refinance
8,210 รู่ 4,250 3,400 7,330 0 0

Repayment of long term loan
(21,243)1

(21,249) (15,075) (17,095) (13,803); (26,838)

Repayment of refinance 0 (304) (607) (1,093) (2,140)1 (2.140)

Dividend paid
(0)1

(2,100) (1,984) (3,496) (4,186); (4,140)

Stock dividend
0 รู่

0 0 0
0 รู่

0

Share capital 0 i 0 3,000 0 0 j 0

Share premium 0 ร 0 7,500 0
0 j

0

Net cash provided by financing activities (10,302); (12,924) 6,820 (5,567)
(6,046)1

(18,333)
1 1 1 1 ------- 1  1

Cash on hand increase(Decrease) during the y 11,079 j (15,834) 3,812 (4,828) 11,970 j 1,903

Cash on hand ะ at beginning of year 5,809 I 17,175 1,341 4,952 125 ; 12,094

Effect on exchange rate 288 i i . !I I

Cash on hand : at end of year 17,175 I 1,341 4,952 125 12,094 I 13,998



PLAN_SARS_EFFECTED

BALANCE SHEET - THE COMPANY
Actual 1 Estimated ! Forecast I Forecast ! Forecast 1 Forecast

( MILLION BAHT J
2544/45 1

2545/46 ;
2546/47 j 2547/48 I 2543/49 j

2549/50

09-JUI-03 2001/02 j
2002/03 j 2003/04 ;

2004/05 j 2005/06 i 2006/07

Cash & bank balance & shon-tern investme
17,175 I

1I
1.341 รู่

iI
4,953 I

j
125 รู่

11
12,095 รู่ 13,998

Accounts receivable
13.200 I 12,886 j 16,165 I 17,901 รู่ 19,224 รู่

20,488

Prepayment ร deposits 4,107 รู่ 4,107 4.107 รู่ 4,107 รู่ 4.107 รู่ 4,107

Inventories and supplies
3,531 I 3,756 I 4,541 j 4,987 รู่ 5,419 รู่

5,807

Tax Refund 0 !
0 I 0 i 0 1

0 รู่
0

Other current assets .643 รู่ 2,006 J 2,006 รู่ 2,006 j 2,006 j 2,006

Total Current Assets
39,656 j 24,097 j 31,772 j 29,127 I 42,851 รู่

46,406

INVESTMENTS ! I11
J 1 J11

Investment in associated companies 1,130 1,054 j 1,193 รู่ 1,391 i 1,477 I 1,583

Other Investments 73 1 68 I 64 I 61 j 59 รู่ 59

Total Investment 1,203 j 1,123 ! 1,257 I 1,453 ; 1,536 j 1,642

FIXED ASSETS
*
1

11i
lI I J1

Flight equipment & modification 119.559 j 127,981 I 142,421 รู่ 152,327 I 155,343 156,702

Land.building ร improv., other properties
. .7,510 I 9,060 รู่ 15,374 j 23,041 I 20,026 รู่ 16,966

Total Fixed Assets 127,069 j 137,042 I 157,795 I 175,369 175,369 j 173,668

OTHER ASSETS 11 1 11

Concessions for acquisitions of aircraft & en 260 j 260 J 260 1 260 j 260 1 260

Loan for investment in aircraft spare parts
27 I 27 รู่ 27 1 27 I 27 1

27

Deferred income tax 6,648 7,644 I 7,373 1 7,363 I 6,733 j 6,712

Other assets 0 i 0 รู่
°i

0 I
°! 0

Total Other Assets 6,936 ; 7.931 ; 7,660 ; 7,651 I 7,021 i 6,999

TOTAL ASSETS 174,863;
170,192 j 198,485 รู่ 213,599 รู่ 226,777 j 228,716

Accounts payable 3,869 5

!i
3,187 j 3,853 j

1
4,232 I

เ
4,590 j

4,927

Accrued expenses 11,026 12,858 15,267 I 16,594 รู่ 17,694 รู่ 18,769

Short term loans
12,175 I 0 2 0 I 0 I 0

Current matuarity of long term loan 20,628 I 15,682 I 18,188 ร, 15,943 รู่ 28,978 รู่
10,446

Income of tax payble 7 1,768 j 1,347 2,638 I 3,207 j 3,215 I
3,436

Unearned transportation revenue 12,724 ;
12,315 I 15,437 รู่ 17,099 I 18,291 รู่

19,369

Other Current liabilities 4,995 !
4,995 j 4,995 j 4,995 รู่ 4,995 j

4,995

Total Current Liabilities 67,186; 50,384 I
60,378 j 62,070 รู่ 77,770 I 61,942

Long term loans

»
99,604 j

!I

100,955 I

j
99,259 j

97,187 ■

iI
95,327 รู่

81,135

Less ะ Amount due within one year 20,628 รู่ 15,682 I 18,188 รู่ 15,943 I 28.978 j 10,446

Total Long Term Liabilities
78,976 I 85,273 I

81,071 I 81,245 ; 66,350 I 70.689

Staff pension fund

-------- -------- hi
95 รู่

■fit

j
95 รู่

j
95 รู่ 95

Deferred concessions to reduce cost of aircr<
0 I 0 I 0 I 0 รู่ 0 j

0

Others
376 j

376 ;
376 รู่ 376 I

376 j 376

Total Other Liabilities
472 j 472 I 472 รู่ 472 รู่ 472 j 472

TOTAL LIABILITIES
146,034 I 136,129 j 141,920 รู่ 143,786 I 144,591 j 133,102

SHAREHOLDERS' EQUITY 11 1 ii 1
i11

Share capital : Registered 17,000 i 17,000 I 17,000 5 17,000 I 17,000 j 17,000

Share capital: Issued & fully paid 14,000 j 14,000 17,000 17,000 17,000 17,000

Share premium
4,750 j 4,750 I 12,250 รู่ 12,250 รู่ 12,250 I

12,250

Unrealised gain on change in market valuat
138 รู่ 138 รู่ 138 รู่

138 j
138 รู่

138

Retained earning : Legal reserve & others 1,542 I
1,939 I 2.638 รู่ 3,475 I 4,303 รู่ 5,181

Retained earning & Minority Interest
7,799 รู่ 13,236 I 24,538 รู่ 36,949 I 48,494 1 61,043

TOTAL SHAREHOLDERS’ EQUITY 28,229 I 34,063 j 56,564 I 69,813 I 82,186 I 95,613

TOTAL LIA. & SHAREHOLDERS’ EQUITY 174,863 ; 170,192 I 198,485 ; 213,599 ; 226,777 ; 226,716
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PLAN_SARS_EFFECTED

FINANCIAL RATIO ANALYSIS
LONG TERM PLAN

09-Jul-03

Actual Estimated I Forecast Forecast Forecast Forecast

2544/45
2545/46 j

2546/47 2547/48 2548/49 2549/50

2001/02 2002/03 j
2003/04 2004/05 2005/06 2006/07

KOUJDITY RATIOS
111

CURRENT RATIO TIMES; 0.59 0.48 1 0.53 0.47 0.55 0.75

QUICK RATIO (TIMES) 0.54 0.40 0.45 0.39 0.48 0.66

RECEIVABLE TURNOVER (TIMES 10.56
9.98 1

11.24 10.62 10.46 10.42

COLLECTION PERIOD (DAYS; 34.57
36.57 1

32.47 34.38 34.89 35.02

INVENTORY TURNOVER (TIMES 27.34 27.73 I 28.83 27.56 27.49 27.35

INVENTORY TURNOVER PERIOD (DAYS 13.35
13.16 I

12.66 13.24 13.28 13.34

PROFITABIl ITY RATIOS
111

EBITDAR MARGIN (%) 29.03 27.40 1 28.97 29.18 29.38 28.97

EBITDA MARGIN <%) 22.48 21.62 I 24.59 25.24 25.59 25.03

OPERATING MARGIN (EBIT) (%) 14.43
12.56 I

15.72 16.42 15.44 14.97

NET PROFIT MARGIN (%) 7.91 6.10 I 8.56 9.26 8.53 8.49

ROCE {%) 20.74 19.51 I 23.73 25.62 26.97 29.16

EFFICIENCY RATIOS
111

RETURN ON EQUITY (%) 44.14
25.47 1

30.86 26.50 21.79 19.76

RETURN ON TOTAL ASSETS (%) 5.82 4.60 I 7.59 8.13 7.52 7.71

RETURN ON FIXED ASSETS (๐/°) 7,81. 6.01 i 9.49 10.05 9.44 10.07

ASSET TURNOVER (TIMES) 0.74
0.75 I

0.89 0.88 0.88 0.91

FINANCIAL POI ICY RATIOS
i11

TOTAL DEBT EQUITY RATIO (TIMES) 5.19 4.00 1 2.51 2.06 1.76 1.39

LONG TERM DEBT EQUITY RATIO (TIME. 3.53 2.96 1 1.75 1.39 1.16 0.85

NET DEBT EQUITY RATIO (TIMES)
1i1

- EXCLUDE OPERATING LEASE 3.35 2.92 j 1.67 1.39 1.01 0.70

- INCLUDE OPERATING LEASE 5.25
4.36 1 2.46 1.97 1.45 1.02

NET DEBT TO EBIDAR (TIMES) . 4.48
4.59 1

3.36 3.00 2.38 1.86

FIX CHARGE COVER (TIMES) ■■■■' 1.90 ' 1.93 2.62 2.92 2.82 2.79

DSCR = EBIDAR / (I -I- p + R) (TIMES) 1.15 1.09 j 1.67 1.95 1.71 1.22

INTEREST COVERAGE RATIO (TIMES) ะ;:.. 5.01. 5.83 I 7.48 8.36 8.43 8.83

PAYOUT RATIO (%) 20.62
32.65 I

23.93 25.00 25.00 25.00

PFR SHARF
1111

PAR VALUE (BAHT) 10.00
10.00 I 10.00 10.00 10.00 10.00

BOOK VALUE (BAHT) 20.16
24.33 \

33.27 41.07 48.34 56.24

EARNING (BAHT) ■ 7.27 5.67 8.23 9.85 9.74 10.33

DIVIDEND (BAHT) 1.50 1.42 2.06 2.46 2.44 2.58

GROWTH RATF
11f

TOTAL OPERATING REVENUE (%) (0.10) 1.11 I 25.44 10.74 7.39 6.57

TRANSPORTATION REVENUE (๐/°) 0.40 0.80 25.35 10.76 6.97 5.89

OPERATION EXPENSES (%) (5.69) 3.32 J 20.91 9.82 8.65 7.16

PROFIT BEFORE TAX (%) .419.58 (21.68)1 76.82 19.63 (0.72) 6.15

NET PROFIT (๐/°) 427.83 (22.08)1 76.26 19.74 (1.11) 6.09

TOTAL ASSETS (%) 0.07 (2.67) 16.62 7.61 6.17 0.85

TOTAL LIABILITIES (%) (6.51) (7.16)| 4.25 1.31 0.56 (7.95)

TOTAL EQUITY (๐/°) 57.63 20.67 i

1
66.06 23.42 17.72 16.34
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UA-D
PROFIT AND LOSS STATEMENT - THE COMPANY

FOR THE YEARS ENDED 30 SEPTEMBER

Actual ! Forecast j Forecast I Forecast I Forecast ! Forecast j Sum

( MILLION BAHT) 2544/45 ;
2545/46 1 2546/47 j 2547/48 j 2548/49 j 2549/50 j

5 years
09-JUI-03 2001/02 รุ 2002/03 j 2003/04 ; 2004/05 ; 2005/06 ; 2006/07 I

OPERATION REVENUFS 2

Passenger & Excess Baggage 102,196 I 118,092 I 124,964
1

143,461 j 153,495 I 162,111 i 702,123

Freight
19,981 I 21.281 I 23,936 I 27,823 I 29,758 j 31,964 j 134,762

Mail 728 j 682 j 687 I 737 j 759 I 782 j 3,646

Other Activities 5,830 I 6,275 I 7,983 j 8,799 I 10,173 I 12,095 i 45,324

Total Opening Revenue 128,736 j 146,330 I 157,569 i 180,819 j
194,185 I 206,952 ร 885,856

OTHER REVENUES
i j 1i

Interest Income 319 I 0 j 0 j 0 I 0 I 0 j 0

Other Income 2,793 J 449 j 463 j 497 i 515 j 979 i 2,903

Total Other Revenue 3,111 1 449 I 463 I 497 ! 515 I 979 J 2,903

TOTAL REVENUES 131,847 1 146,779 i 158,032 i 181,316 i 194,700 i 207,931 : 888,759

OPEF^ATING .EXPENSES !
IIi1

Flight Operations 25,995 J
33,202 I 35,411 I 40,740 I 43,219 I 45,271 j

197,851

Maintenance and Overhaul
15,998 I 13.085 I 13,802 I 16.403 j 17,903 I 19,453 j

80,646

Ground Operations
19,652 I 22,348 I 24,282 1 27,604 I 29,410 I 31,533 j

135,177

Passenger Service
14,968 I 15,845 j 16,817 I 19,673 I 21,133 I 22,520 j

95,988

Marketing
10,832 I

14,149
15,036 j 17,299 I 18,509 I 19,569 I

84,562

General and Administration
" 1,715 I 2,222 I 2,279 1 2,526 I 2,687 I

2,866 j 12,580

Leased of Flight Equipment
8,426 j 7,203 j

7,165 ; 7,127
7,362 j

8,163 37,020

Depreciation of Aircraft 8,693 9,959 12,140 13,846
16,062 I 17,227 I

69,234

Depreciation of Other Fixed Assets 1,671 I 1,833 j 2,064 j 2,101 j 3,654 j 3,583 j 13,235

Other Activities 2,204 I
2,136 I

3,688 3,803 I 4,265 j 5,781 ; 19,674

Total Operating Expenses 110,154 j 121,981 ; 132,686 I 151,130 I 164,205 I 175,966 I 745,967

OTHER EXPENSES i1
j 111

Interest Expenses
5,776 I

4,829 5,364 ; 5,462 j
5,896 I

5,868 27,418

Other Expenses
1,570 j 739 I

891 957 1,003 1,049 ; 4,638

Total Other Expenses 7,346 j 5,568 I 6,255 J 6,418 j 6,899 I 6,916 I 32,056

TOTAL EXPENSES
117,500 j 127,548 j 138,941 I 157,549 j 171,104 I 182,882 j

778,024

PROFIT BEFORE TAX
14,347 I

19,231 j 19,091 j 23,768 i 23,597 I 25,049 I
110,735

Income Tax
4,165 I 5,701 I

5,650 j 7,023 j
7,038 j 7,481 I

32,892

NET PROFIT FOR THE YEAR 10,182 j 13,531 j 13,440 I 16,745 I 16,559 I 17,568 j 77,843
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UA-D
CASH FLOWS

Actual Forecast Forecast Forecast I Forecast j Forecast

( MILLION BAHT) 2544/45 2546/46 2546/47 2547/48 I 2548/49 J 2549/50

9-Jul-03 2001/02 2002/03 2003/04 2004/05 2005/06 i 2006/07

HASH FI ow FROM OPFRAT1NG ACTIVITIFS 11
jt1

Net Profit for the year 10,182 13,531 13,440 16,745 i 16,559 l 17,568

Reconciled net profit as net cash flow from 11 It

Operating activities :
111

1
11

Depreciation 10,364 11,792 14,205 15,947 i 19,716 i 20,810

Profit sharing from J.v. accord.to equity method (208) (174) (174)
(193)1 (197)1

(215)

Gain on sale of assets 438 0 0
o)

oj
(430)

Amortof deferred losses on foreign exchange (2,379) 0 0 0 I 0 1 0

Provision for doubtful debts & obs. inventories 737 0 0
0 1 0 I

0

19,134 25,149 27,472 32,498 1 36,078 j 37,734

Accounts receivable & Other current assets (419) (1,650) (1,113)
(2,302)1 (1,323)1

(1.264)

Inventories & Supplies (106) (495) (353)
(609)! (•431) j

(388)

Prepayment & Deposits 322 0 0 0 }
0 j

0

Tax Refund 2,785 0 0 0 ! 0 j 0

Deferred Tax asset 515 (996) 271
10 I 630 j

22

Concession for acquisitions of Aircraft & Engines 647 0 0 0 j 0 j 0

Accounts payable 749 (454) 300
516 I

366 329

Accrued expenses & Others 1,991 3,526 916
2,566 I 1.107 I

1,297

Unearned transportation revenue (80) 1.197 947
2.230 I 1.192 I

1,078

Net cash flow received from operating activities 26,638 26,277 28,440 34,909 I 37,618 j
38,808

CASH FLOW FROM INVESTING ACTIVITIES
11i

1
11

Cash paid for acquisition of fixed asset 1Ii
111

Flight eqpt. less prepmt. applied N.A. (5,254) (26,946) (21,405)1 (17,894)1 (19,993)

Flight eqpt.prepayment N.A (9,287) (4,026) (2.377) (1,213) 0

Suvarnabhumi Project ' NA (693) (5,548)
<7.494)1 0 j 0

Other properties and equipment N.A (4,238) (1,492)
(2,285)!

(648)! (533)

Fixed assets (4,852) 09,471) (38,012)
(33,561)1 (19,756)1

(20,526)

Cash received from sale of asset 299 0 293
40 1

40 ; 1,847

Investment 197 254 39 <3)j 114 ; 107

Loan for investment in aircraft spare parts 0 0 0 0 0 0

Other assets .0 0 0
0 j 9 I

0

Net cash provieded by (used in) investing activiti (4,157) (19,217) (37,680) (33,523)1 (19,602)1 (18,572)

CASH FLOW FROM FINANCING ACTIVITIES
111

1i
J

Short term loans 4,430 0 0 0 i 0 i 0

Repayment of short term loan (1.700) (12,175) 0
0 j 0 I

0

Long term loans 0 10,654 10,586 8,786 1 14,083 I
14,785

Thai Baht Financing 0 8,000 0 0 ! 0 0

Refinance 8,210 4,250 3,400 7,330 i 0 I
0

Repayment of long term loan (21,243) (21,249) (15,075)
(17,095)1 (13,803)1

(26,838)

Repayment of refinance 0 (304) (607) (1.093);
(2,140)!

(2.140)

Dividend paid (0) (2,100) (3,383)
(3,360)1 (4,186)1

(4,140)

Stock dividend 0 0 0
0 1 0 1

0

Share capital 0 0 3,000 0 1 0 j 0

Share premium 0 0 7,500 0 j 0 1 0

Net cash provided by financing activities (10,302) (12,924) 5,421 (5,431);
(6,046) 1

(18,333)
-------- ------

Cash on hand increase(Decrease) during the yr. 11,079 (5,866) (3,819) (4,045)j 11,970 I 1.903

Cash on hand : at beginning of year 5.809 17,175 11,310
7,491 I 3,446 j

15.416

Effect on exchange rate 28a 1 1
1 1
1 1

Cash on hand ะ at end of year 17,175 11,310 7,491 3,446 I 15,416 j 17,319



12/3

UA-D
BALANCE SHEET - THE COMPANY

Actual I Forecast I Forecast I Forecast I Forecast ! 
j Forecast

( MILLION BAHT ) 2544/45 ; 2545/46 J 2546/47 * 2547/48 J 2548/49 I 2549/50

09-JUI-03
2001/02 i 2002/03 j 2003/04 I 2004/05 j 2005/06 i 2006/07

Cash & bank balance & short-term investmer 17,175 I
1

11.310 I 7,491 !

i

3,446 I 15,416 I 17,319

Accounts receivable
13,200 I 14,487 j 15,599 รุ 17,901 รุ 19,224 รุ

20,488

Prepayment & deposits
4,107 I 4,107 j 4,107 i 4,107 j 4,107 j

4,107

Inventories and supplies 3,531 I 4,025 j 4,379 I 4,987 i 5,419 รุ 5,807

Tax Refund
0 I 0 j 0 j 0 I

°i 0

Other current assets 1,643 i 2,006 รุ 2,006 รุ 2,006 รุ
2,006 J 2,006

Total Current Assets 39,656 j 35,936 1 33,583 j 32,448 i 46,172 j 49,727

INVESTMENTS I ! i i

Investment in associated companies
1,130 i 1,054 j 1,193 รุ 1,391 I 1,477 I 1,583

Other Investments
73 i 68 j 64 I 61 I 59 I

59

Total Investment 1,203 I 1,123 I 1,257 j 1,453 I 1,536 j 1,642

Flight equipment & modification 119,559 I 124,141 I 142,690 I
tl

152,597 รุ 155,612 I 156,972

Land,building & improv., other properties 7,510;
10,607 I 15,572 รุ 23,240 รุ 20,225 รุ

17,165

Total Fixed Assets 127,069 j 134,748 I 158,263 i 175,837 I 175,837 I 174,136

Concessions for acquisitions of aircraft & en$ 260 I
i

260 i
iI

260 I
j

260 I
11

260 1 260

Loan for investment in aircraft spare parts
27 I 27 I 27 I *! 27 1 27

Deferred income tax . 6,646 J 7,644 } 7,373 I 7,363 i 6,733 รุ
6,712

Other assets 0 0 ! 0 j ว I 0 1 0

Total Other Assets
6,936 I 7,931 j 7,660 J 7,651 5

7,021 I 6,999

TOTAL ASSETS 174,863 j 179,738 j 200,763 j 217,388 j 230,566 j 232,505

CURRENT LIABILITIES 1i 1 I 1
Accounts payable 3,669 1 3,415 รุ 3,715 รุ 4,232 j 4,598 4,927

Accrued expenses
11,026 I 13,773 I 14,715 รุ 16,594 I 17,694 I 18,769

Short term loans . 12.175 j 0 I °j
°i

0 I
0

Current matuarity of long term loan 20,628 15,682 i 18,188 I 15,943 i 28,978 i 10,446

Income of tax payble 1,768.1 2,546 รุ 2,521 l 3,207 รุ 3,215 รุ 3,436

Unearned transportation revenue 12,724 j 13,922 J น,869 I 17,099 J
18,291 I

19,369

Other Current liabilities 4,996 I 4,995 i 4,995 ! 4,995 I
4,995 I

4,995

Total Current Liabilities
67,186 i 54,334 j 59,003 j 62,070 j 77,770 j 61,942

LONG TERM LIABILITIES j li 1
1

I lt
Long term loans 99,604 I 100,955 j 99,259 j 97,187 j 95,327 i 81,135

Less ะ Amount due within one year 20,628 I 15,682 j 18,188 j 15,943 I 28,978 I 10,446

Total Long Term Liabilities
78,976 j 85,273 j 81,071 รุ 81,245 รุ 66,350 รุ

70,689

Staff pension fund

' ' 1j
96 I J 95 I

I
95 I

I
95 I 95

0 i 0 ! 0! 0 i 0 i 0

Others
376 1 376 I 376 I 376 I 376 I

376

Total Other Liabilities 472 ! 472 I 472 I 472 j 472 I 472

TOTAL LIABILITIES
146,634 j 140,078 รุ

140,546 j
143,786 รุ 144,591 I

133,102

SHAREHOLDERS' EQUITY 11 !*1 1 j 1
t1

Share capital: Registered 17,000 i 17,000 i 17,000 รุ 17,000 รุ 17.000 i 17,000

Share capital: Issued & fully paid 14,000 j 14,000 j 17,000 j 17,000 j 17,000 j 17,000

Share premium
4,750 I 4,750 I 12,250 รุ 12,250 รุ 12,250 รุ 12,250

Unrealised gain on change in market valuatlo 138 I
138 I 138 รุ 138 j 138 I

138

Retained earning : Legal reserve & Others 1,542 2,218 I 2.890 I 3,728 I 4,556 I 5,434

Retained earning & Minority Interest 7,799 j 18,553 j 27,939 j 40.486 j 52.031 I
64,580

TOTAL SHAREHOLDERS' EQUITY 28,229 j 39,660 I 60,216 I 73,602 J 85,975 I 99,402

TOTAL LIA. & SHAREHOLDERS' EQUITY
174,863 I 179,738 J 200,763 รุ 217,389 รุ 230,566 I

232,505



1 2/k

UA-D
FINANCIAL RATIO ANALYSIS

LONG TERM PLAN Actual j Forecast I Forecast j Forecast I Forecast Forecast

2544/45 j 2545/46 j 2546/47 j 2547/48 j 2548/49 2549/50

09-Jul-03
2001/02 j

2002/03 !
2003/04 i 2004/05 i

2005/06 2006/07

LIQUIDITY RATIOS

CURRENT RATIO times;

i11j
0.59 I

111
0.66 I

\11
0.57 I

1i1

0.52 1 0.59 0.80

QUICK RATIO (TIMES;
0.54 1 0.59 1 0.49 1 0.44 1

0.52 0.71

RECEIVABLE TURNOVER (TIMES 10.56
10.57 I

10.47 10.80 I 10.46 10.42

COLLECTION PERIOD (DAYS)
34.57 I 34.53 i 34.85 I 33.81 I

34.89 35.02

INVENTORY TURNOVER (TIMES 27.34 ! 27.95 I 27.46 I 28.04 I 27.49 27.35

INVENTORY TURNOVER PERIOD (DAYS 13.35 j 13.06 i 13.29 j 13.02 1: 13.28 13.34

PROFITABILITY RATIOS

EBITOAR MARGIN (%)

j
j

29.03 I

111
29.62 1

i1i
29.35 j

ri1
29.18 j

29.38 28.97

EBITDA MARGIN (%)
22.48 I 24.70 I 24.81 I 25.24 I

25.59 25.03

OPERATING MARGIN (EBIT) (%)
14.43 I

16.64 j 15.79 j
16.42 I

15.44 14.97

NET PROFIT MARGIN (๐/°)
7.91 j 9.25 I 8.53 j 9.26 I

8.53 8.49

ROCE (%) 20.74 1
23.00 I 22.78 I

25.16 1 26.49 28.64

EFFICIENCY RATIOS

RETURN ON EQUITY (%)

!1
44.14 1

1
t1

39.86 j

111

26.91

lir

25.03 20.75 18.95

RETURN ON TOTAL ASSETS (%) 5.82 j
7.63 1 7.06 I

8.01 J 7.39 7.59

RETURN ON FIXED ASSETS (%) 7.81 I 10.34 I
9.17 I 10.02 I

9.42 10.04

ASSET TURNOVER (TIMES) 0.74 I 0.83 I 0.83 I 0.86 i 0.87 0.89

FINANOIAI POLICY RATIOS

TOTAL DEBT EQUITY RATIO (TIMES)

I
11i

5.19 I

111
3.53 1

i11
2.33 1

11
1.95 I

1.68 1.34

LONG TERM DEBT EQUITY RATIO (TIME.
3.53 j 2.55 j

1.65 ;
1.32 I

1.11 0.82

NET DEBT EQUITY RATIO

- EXCLUDE OPERATING LEASE

(TIMES) 1
3.35 1

1

2.26 {

)j

1.52 j

1J

1.27 j 0.93 0.64

- INCLUDE OPERATING LEASE
5.25 I

3.49 { 2.27 I
1.82 I

1.34 0.95

NET DEBT TO EBIDAR (TIMES)
4.46 1 3.68 1 3.36 I 2.93 I 2.31 1.80

FIX CHARGE COVER (TIMES)
T.90 I ' 2.62 1 2.56 I 2.92 I

2.82 2.79

DSCR - EBIDAR/ (I + p + R) (TIMES) 1.15 j 1.28 1.64 1.95 1.71 1.22

INTEREST COVERAGE RATIO (TIMES)
. .5.01 I 7.48 I 7.29 j 8.36 I

8.43 8.83

PAYOUT RATIO < %) 20.62 j
25.00 j

25.00 J
25.00 I

25.00 25.00

PFR SHARF

PAR VALUE (BAHT)

I■1j
10.00 i

111

10.00

11

10.00

11

10.00 10.00 10.00

BOOK VALUE (BAHT)
20.16 i 28.33 I 35.42 I 43.30 I 50.57 58.47

EARNING (BAHT)
7.27 I 9.66 I 7.91 I 9.85 I

9.74 10.33

DIVIDEND (BAHT)
1.50 I 2.42 j 1.98 I 2.46 I

2.44 2.58

GROWTH RATF

TOTAL OPERATING REVENUE (%)

11i

(0.10)1

I1I

13.67 I

111
7.68 1

!
ij

14.76 I 7.39 6.57

TRANSPORTATION REVENUE (%) 0.40 J
13.95 I 6.81 I 15.00 j

6.97 5.89

OPERATION EXPENSES (%) (5.69)1 10.74 8.78 13.90 8.65 7.16

PROFIT BEFORE TAX (%) 419,58 j
34.04 I (0.73)1 24.50 j (0.72) 6.15

NET PROFIT (%) 427.83 I
32.89 I (0.67)1 24.58 I

(1.11) 6.09

TOTAL ASSETS (%) 0.07 2.79 11.70 8.28 i 6.06 0.84

TOTAL LIABILITIES (%) (6.51)1
(4.47)1 0.33 I 2.31 I

0.56 (7.95)

TOTAL EQUITY (%) 57.63
1

40.49
1

51.83
i

22.23
!

16.81 15.62
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PROFIT AND LOSS STATEMENT without UA
rQR The YEARS ENOEO :o sgpT5MB6R

( MILLION BAHT )

1 t-Jul-03

Actual ! Forecast I Forecast Forecast
T-

Forecast; Forecast; Sum

25-44/45 j 2545/46 ; 2546/47 ; 2547/46 2548W9 1 25*0/50 1 5 years

2001/02 I 2002/03 i 2003/04 ; 2004/05
2005/03 1 2006/07 1 -

OPERATlQN R£VENil£S I
i

11
1

i 1 i
"

Passenger 8 Excess 3aggage 102.196; 118.CS2 I24,276f 130.344 1 141.353; น6.74ร{ 6S0,aifl

Freight 19.931 • 21.231; 23.450; 24,465; 26,7211
23,396; 12*.J15

Mail
72»! 632! 702; 723;

745! \
767; 3.S19

Other Activities 5,a30! 3.275; 7.333) 3.799; 10.170 J 12.09ร|
45.324

Total Operating Revenue 128.736; 146,330! 156,410! 164.333 i 178.997เ 188,006) 834.078

Interest Income

1

319เ

j

0!

1

a!

i

0!

41
I

0:
j

0

Other Income
2.793! 449) 463! 497! 515! 9791 2,903

Total Other Revenue 3.111; 449) 4631 497 ' 515; 979] 2.903

total revenues
131.347! l46,7T9j 150.873) I6*,a2s! 179,5121 188.986) 836.saa

OPERATING EXPENSES
I

11
4

เ

Plight Operations 25.995! 33.202! 35.013! 36.792! 29,696 4i,iaij 185,884

Maintenance and Ovemaul 15.99aj 13.0051 13,436] น,S26 18.133) 17.332 74,512

Ground Operations 19,652! 22.348; 24.163j 26.460; 28.490| 30,345; 131,306

Passenger Service
น.96a] 15.3451 16,66Sj 18.043) 19.650 j 20,695; 90,900

Marketing
10.332 i

น. 14 9j 14.913) ใ ร.603 j 16.945*
17.613เ

79229

General and Admlnisnrabon 1,715; 2.222 i 2.372: 2.526; 2.637!
2.36s{

12.673

Leased of Flight Equipment 3,426!
7,2031 7,1 ธร 1

7,127 7.362t 8,163! 37,020

Depreciation of Aircraft 3.6931 9.953|
11.353 j

12,836 15,021! 16.1S4| 65.826

Georeciaticn of Other Fixed Assets
1,5711

1.833; 2,064! 2.101; 3.6541 3.533) 13,235

Other Activities
2.2041

2.136]
3.ssaj 3.803เ

4.265[
5.781 j

18,674

Total Operating Expenses 110,15*! 121,981{ 131.340J 139.817) 153.904) 163,717 ( 710,759

Interest Expenses

1
5,77oJ

I

4.329;

I
5.364; 5.462เ

I

5,396)

[
i

ร,ssaj
27,418

Other Expenses า .5701 739; 229; 924 972: . 1.0111 4,534

Total Other Expenses 7,3461 5.568) 3.253; ร,385 6,869! 6.8781 31.953

TOTAL EXPENSES 117.500! 127.548เ 137,593) 146,203 160,773; 170.595; 7*2.712

PROFIT BEFORE TAX น,347! 19,231: 13,280! 18,627 18.739) 18,380! 9*.2S7

Income Tax 4.165* 5,701; 5.707) 5.481 s.saoj 5.483; 27.952

NET PROFIT FOR THE YEAR 10,132! 13,531 i 13.573) 13,1*6) 13,153; 12,907) 68.315

attxuorc/i I nm



CASH FLOWS Without UA 13/2

i Actual 1 Forecasti Forecast; Forecast ; Forecast Forecast

( MILLION 3AhT ) 2544M5 j 2S4S/46 i 2546/47( 2547/40 ; 2546/49 2549/50

! J-iul*03 2001/02; 2002/03 ; 2003/04 j 2004/05 ! 2005/06 2006/07

CASH FI ow PROM QpeqATiNG ACTivrrFS i
i

;
Ner Profit (or the year 10.182 ะ 13.531 j

13,573 ; 13.146 13.159 12.907

Reconciled not araflt <3 nef casn (low from
i i

Operating Activities : j I I

Depreciation 10,364 I
11.792 i

13.923 I 14,937 18.574 19.737 ;

Prefif snaring tram J.v, aecort5.ro equity memos (208) (174)1 (174)1 (193) (19 7) (21S)|

Gain on sale ๙ assets
430 ! 0 !

0 1 0 0 (430)1

Avnort.af ceferred losses on foreign exchange (2.379)1
0 j 0! a 0 0 !

Provision for douccftjf asots A oos. inventories 737/ Of 0 j
Q 0 Of

19,134 I 25,149 I 27.322 1 27,383 31.637 32.000 }

Accounts receivqpie 4 ether current assets [4191* (ใ,5SQ)j (998) 1 (734) (1.452)' (832)j

Inventories A Supplies
(106)!

{<951; (309);' (230) (465) 1 (324)

Prepayment A Oaposita 322 0 ; 0 1 0 0 0

Tax Refund
2.735 I 0 I 0 1 0 0 1 0 !

' Oefenred Tax asset
515 j

(996); 271 1! to 630 1 22 ;

Concession for acquisitions of Aircraft & engines 547 i 0 I a I
a 0 1

°i

Accounts oayaole 749 ! (454)1 262 1 237 394 ! 275 j

Accrued expenses 4 Others
1,991 i 3,526 i 794 j

650 1.262 809 j

Unearned transportation revenue
(80) j 1.197 I 832 i

70S 1.321 7Q4 j

Nat casn flow received from operating activities 25,538 ; 26.277 28.174 i 28.429 33.328 32.533 1

CASH FLOW FROM INVESTING ACTIVITIES ;
j

f
J

;

Casn paid for acquisition of fixed asset ! 2 ■ i

Eight eqpt. less orepmt. applied
N-A.| (S3254)j

(18.129) (15,247) (17.737)j (19.831)1

Eight eqpLpraoayment NA (9.237) (3.108); (2.377) (1.213): °I

Suvam3bftuml Project N.A.J (693): (5.548): (7,494) Q ; 0
Other properties and equipment NA;

(4.238)!
(1,492); (2.285) (ร-1ajj (533);

Fixed assets (4,6S2)]_ (19,471); (28.276); (27,403) (19,598)1 (20.364);

Casn received from sale of asset
299 I

0 j 293 1 40
40 i 1.847 j

Investment
197 j

254 j ;39 j (3) 1 น ; 107

Loan for Investment in aircraft spare pars 0 ;
a I

0 I 0 - 0 0 ;

Other assets
°\

0 ; 0 • 0 Q
ป

Net cash provreded by {used in) investing actlvltie (4.1 รท j (I9,217)j (27.944)| (27.360) (19.445)| (18,410);

CASH FLOW FROM Financing activities
I

i i
1

Short term loans 4.430 ; c i 0 ; Q 0 0 j

Repayment of Short term loan
(1.700)! (12.175) 0 j 0 0

0 !

Long term loans
0 j

10.554 1
10.536 j

6.796 14.063
น,7S5 1

Thai Bant Financing
0 ! a.oac ฯ a 0

0 i

Refinance
8.210 i d 750 I 3.400 l 7.33a 0

0 i

Repayment of long term loan (21.243); (21,249); (1-5,075); (17.095) (13,803) (26.838);

Repayment of refinance 0 I (304) (507) (ใ.033) (2.140) (2.140)]

(Dividend paid
(๐)I (2.100)1

(2.383)!
(3.393) (3.2S7) (3.290):

Stock dividend ฉ I 0 : 0 ■ 0 0 0 ;

Snare capital °i 0 ; 3,000 !
0 0

0 \

Share premium 0: a j 7,500 i a i a 0

Nat cash provided by financing activities (10,302)) (12,924)1 ร, 421 : (5.465) (5.147) (17.483)1

Casn on hand Inereaia(Oecraase) dunnq the yr. 11,079 j (5.865); 1651 ! (4.402) 8,737 (3.299)'

Cash on hand at beginning of year 5,809 I 17,175 j 11.310 i 11962 12.560
2I.2SS J

Sheet on exchange reie 288 ; : ะ I ;

Casn วท hand : at end of year 17,175 ! 11,310 16.962 i 12.560 21.296 17.997



ร.

3AIANCE SHEET wiinout L/hA
Actual Forecast Forecast ; Forecast Forecast ; Forecast

( MILLION 3AHl* ] 2S44/4S 2945/40 2546/47 1 254 7/48 2540/49 : 7S49/50

1 I -Jul-03 2001/02 2002/03 2003/04 2004/05 2005/06 ; 2006/07

CURflEfT, ASSPT [

Casn 4 ban* oalance 4 Short-term rhvestmer 17.17$ 11,310 15,962 ■ 12.560 21.296 : 17.997

4ccourtU race/vaoie 13.200 14,487 'ร.485 ; 'ธ.239
.7,721 j

10.613

Rraoaymem 4 daoosits A, 107 4,107 4.107 4,107 4,107: 4.107

Inventories and supplies . 3.531 4,025 4.324 1 4,514
5,079 i

’ 5.403

Tax Refund 0 0 0 0
a i

0

Other current assets 1.043 2.006 2.006 2.00S 2.0C6 i 2.005

Total Currant Asses 39.S56 3S.926 42.994 39.S56 50.209 : 48,126

iNYFSTVP^r* 1

Investment เก associated companies 1.130 1,054 1,133 1,391 1.477 ; 1,583

Other Investments 73 58 ; $4 61
59 i

S3

Total Investment 1.203 T.723 LfL 1.453 1.538 i 1,542

HXEi3.55S£rs
j

rflgnc equipment 4 mcdtfcaclcn ท9,559 I 124.141 133.237 137.995
141.395 j

144,165

Land.building 4 Improv., other properties 7.510 10.507 15.572 23.240
20.225 i

I7.1GS

Tots/ Asad Assets (27.069 134,748 148.809 181,238
182,120 j

181.330

gaga Assets
j

Concessions for acquisitions of aircraft 4 ant 260 260 250 2S0 260 ; 260

Loan lor investment in aircraft spare parts 27 27 27 27 27 27

Oefarred income lax 6.648 7.644 7.373 7,363 6.733 j 8.712

Other assets 0 0 0 0 0 i 0

Total Other Assets 9.936 7.931 7,680 7,651 7,021 1 ร,699

TOTAL ASSETS 174.883 179.738 200,620 203.39S 220.866 1 218,097

CURRENT 1 (ABILITIES

Accounts payable 3.869 2.41$ 3.073 3.9TS
4.309 j 4.584

Accrued expenses 11.028 13.773 14.554 15-327
16,5-10 j

"17,397

Short terra loans 12.175 0 0 ป็ 0 0

Cutrent matuanty of long term loan 20.629 ! 15.552 18.108 15.943 29.978 I 10." 446

Income of tax paybie 1.768 2.546 2.S49 2.436 2.486 : 2>38

Unearned trsrnspartalion revenue 12.724 13,922 14.754 15.46G 16.781 j 17.486

' Other Currant liabilities 4.995 4,995 4.995 4,995 4.995 J 4,995

Total Currant Liabilities 67.186 54,334 58.728 58.078 74,089 [ 57,345

LONG TERM LIABILITIES i

Long term loans 99.604 100.955 99.259 97,187 95.327 j *87.135

Lass : Amount due within one year 20.628 15.682 18.188 15.943 28.978 ; 10.446

Total Long Term Liaollltlee 78,378 35.273 81.071 81,245 68.350 I 70. S3 9

Staff pension fund . . 95 95
95 I

95

Oeferrad concessions to reduce cost of aircra 0 0 0 0 0: 0

Others 373 37S 37S 37S
37S j 37Q

Total Other Liabilities 472 472 ilL 472 472 i 472

total liabilities 146.634 14Q.078 140.270 139.793 140.911 ; 126.506

SHAHEHOl PERSLEQUH*

Share capital : Registered 17.000 17,000 17,000 17.000 17,000 l 17,000

Share capital: Issued 4 fully paid 14.000 14,000 17.000 17.000 17,000 '7,000

Share premium 4.750 4.750 12.250 12-250
12.250 I

12.2SO

- Unrealised gam on Change in market vafuatU 136 138 138 138
136 j 138

Retained earning : Legal reserve & Others 1.S42 2.218 2.897 ว,554
4,212 i

4.358

Retained earning 4 Minority Interest 7.79S 18.553 28.065 37,160 46.374 j 55,346

total shareholders* equity 28.229 39.680 80.350 70,103 79S7S I as.592

total UA. 1 SHAREHOLDERS* EQUITY 174,363 179.738 200,620 209,896 220.886 ; 218.097

13/3
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FINANCIAL RATIO ANALYSIS 13/4without UA
long 7ERM 3lan

t-JuK)3

Actual Forecast 1 Forecost Forecast =aracast forecast
2S45M6 1

2546/47 2S4 7/48 2548/49 2549/50

2001/02 2002/03 : 2003/04 2004/05 2005/06 2006/07

liquidity RATIOS

CURRENT RATIO TIMES! 0.59 0.36 : 0.73 a.68 0.58 0.34

QUICK ratio (TIMES) 0.54 1 0.59 O.SS a.50 0.31 0.75

receivable turnover (TIMES 10 io
10.57 i

0.44 10.35 10.53" 10.35

COLLECTION PERIOO (OAYS) >.57 34.53 : 34.97 35.26 34.55" 35.27

INVENTORY turnover (TIMES 27J4 27.95 i
27 .29 27.20 27.71 27.33

inventory turnover PSRIQO (OAYJ 13.35 13.06 : 13,38 13.42 13.17 13.35

PRORTAfllf TTY ratios
]

\

E3JT0AR margin (%) 29.03 29.32 j 2S.51 28.34 1 25.55 27.76

EBITDA margin (%) 22.48
24.70 I

24.93 24.01 24.45 23.42

OPERATING margin (E3(T) ( % ) น.43 1S.S4 1 16.03 14.52 14 02 12.92

NET PROFIT margin (%) 7.91 ร.25 ; a.ss 3.00 7.3S 5.37

ROCE (%} 20.74 23.00 ;. 22.72 22.59 24.42 25.15

EFFICIENCY ratios

i

RETURN CN EQUITY ( % ) 44.14 39.36 j 27.14 20. IS 17.54 15.22

RETURN ON TOTAL assets (%] 5.32
7.S3 j

7.14 6.40 5.11 5.88

RETURN ON FIXED ASSETS (%) 7.31 10.34 j 9.57 a.48 8.14 7.98

ASSET TURNOVER (TIMES) . 0.74 0.83 j 0.32 0.30 0.33 0.26

FINANCIAL POLICY RATIOS

TOTAL DE3T EQUITY RATIO .. (TIMES) 5.19 3.53 ! 2.32 1.99 1.76 1.43

LONG TERM OE5T EQUITY RATIO (TIME 3.53 2.55 j 1.54 1.39 1.19 0.91

NET 0E3T EQUITY RATIO (TIMES)

- EXCLUOE OPERATING LEASE 3.3S
2.26 j

1.36 1.21 0.93 ว.70

- INCLUDE OPERATING LEASE 5.25
3.49 j

2.11 1.78 1.37 ใ.05

NET 0E3T TO E3IQAR (TIMES) .4.46- 3.68 I 3-14 3.04 2.41 2.00

FIX charge cover (TIMES) 1.90
2.52 I 2.57 2.51 2.45 2.31

0SCR ^ E3IOAR/ ( 1 + p + R) (TIMES) 1.15 1.28: 1.63 1.75 1.56 1.09

INTEREST COVERAGE RATIO (TIMES) 5.01 . 7.48 j 7.27 7.22 7.42 7.50

PAYOUT RATIO (%) - 20.62
25.00 j

25.00 2S.QQ 25.00 25.00

PER SHARE
1
t1

PAR VALUE (BAHT) 10.00 10.00 : 10.00 10.00 10.00 10.00

3COK value (3AHT) 20.15 23.33 j 35.50 41.24 47.04 52.70

EARNING (3AHTJ 7.27 9.66 ; 7.98 7.73 7.74 7.59

OlVIOENO (BAHT) 1.50 2.42 1 2.00 1.93 โ.94 1.90

GPQWTH rat=
I

total OPERATING REVENUE (%) (0. IQ)
13.67 i

5.39 5.07 ะ a.92 5.C3

TRANSPORTATION REVENUE ( % ) 0.4Q 13.95 1 ร.98 4.79 3.55 4.2Q

OPERATION EXPENSES (%i (5.69) 10.74; 7.57 5.45 10.08
i 5.39

PROFIT BEFORE Tax % ) 419.53 34.04 ; 0.2S (3.3S)j c.sa
j (1.86)

NET PROFIT % ) 427.33 32,89 0.31 (3,14)1 0.10 (1.911

total assets (%) 0.07
2.79 !

11.52 4.52 5.24
j (1.26)

total LIABILITIES (%) (6.51) (4.471: 0.14 (0.34) 0.8C 1 (2.30)

TOTAL EQUITY %) 57,63 40.49:
i

52.17 15.16 14.08 j 12.02

1

aKJcuoTc/u^'O)

TOTAL p.13
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D
PROFIT AND LOSS STATEMENT - THE COMPANY

FOR THE YEARS ENDED 30 SEPTEMBER

Forecast Forecast Forecast Forecast Forecast Forecast Forecast Forecast Forecast Forecast

( MILLION BAHT) 2545/46 2546/47 2547/48 2548/49 2549/50 2550/51 2551/52 2552/53 2553/54 2553/54

09-Jul-03 2002/03 2003/04 2004/05 2005/06 2006/07 2007/08 2008/09 2009/10 2010/11 2011/12

OPERATION REVENUES

Passenger & Excess 8aggage 118,092 122,872 125,800 127,335 129,472 130,774 131,970 132,944 133,790 134,448

Freight 21,281 22,783 23,617 23,962 24,500 24,800 25,402 25,686 25,742 25,629

Mail 682 702 723 745 767 789 813 837 862 887

Other Activities 6,275 7,975 8,765 10,131 12,047 12,649 13,281 13,945 14,642 15,374

Total Operating Revenue 146,330 154,333 158,904 162,172 166,784 169,012 171,465 173,412 175,036 176,338

OTHER REVENUES

Interest Income - - - - - - - -

Other Income 449 463 497 515 549 992 604 634 666 700

Total Other Revenue 449 463 497 515 549 992 604 634 666 700

TOTAL REVENUES 146,779 154,795 159,401 162,688 167,334 170,005 172,070 174,046 175,702 177,038

OPERATING EXPENSES

Flight Operations 33,202 32,957 33,163 33,743 34,300 35,111 36,005 36,923 37,814 38,764

Maintenance and Overhaul 13,085 13,414 14,047 14,739 15,516 16,223 17,323 18,536 19,807 20,968

Ground Operations 22,348 23,307 24,235 24,939 25,747 26,568 27,413 28,288 29,199 30,154

Passenger Service 15,845 16,679 17,252 17,805 18,442 19,049 19,692 20,348 21,016 21,692

Marketing 14,149 14,747 15,126 15,338 15,602 15,756 15,953 16,095 16,190 16,231

General and Administration 2,222 2,370 2,521 2,676 2,849 3,033 3,221 3,424 3,642 3,879

Leased of Flight Equipment 7,203 7,165 7,127 7,362 8,163 7,417 6,443 5,306 5,299 5,299

Depreciation of Aircraft 9,959 11,274 11,697 13,021 13,392 13,954 13,969 14,144 13,440 13,791

Depreciation of Other Fixed Asse 1,833 2,064 2,101 3,654 3,583 3,241 2,639 2,128 1,448 1,416

Other Activities 2,136 4,153 4,977 5,657 7,264 8,244 9,265 10,348 11,482 12,681

Total Operating Expenses 121,981 128,131 132,245 138,934 144,857 148,595 151,924 155,539 159,338 164,876

OTHER EXPENSES

Interest Expenses 4,670 3,728 3,011 2,052 1,237 1,834 1,538 1,217 984 867

Other Expenses 739 885 913 939 968 994 1,022 1,049 1,077 1,106

Total Other Expenses 5,408 4,613 3,924 2,991 2,205 2,829 2,559 2,266 2,061 1,973

TOTAL EXPENSES 127,389 132,744 136,169 141,925 147,062 151,424 154,483 157,804 161,399 166,849

PROFIT BEFORE TAX 19,390 22,052 23,232 20,762 20,272 18,581 17,586 16,242 14,303 10,189

Income Tax 5,748 6,539 6,862 6,187 6,048 5,511 ร,228 4,844 4,260 3,023

NET PROFIT FOR THE YEAR 13,642 15,513 16,370 14,575 14,224 13,070 12,358 11,398 10,043 7,166
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CASH FLOWS
Forecast] Forecast] Forecast Forecast] Forecast] Forecast] Forecast Forecast Forecast] Forecast

( MILLION BAHT) 2545/46] 2546/47] 2547/48 2546/49] 2549/50] 2550/51] 2551/52 2552/53 2553/54 j 2554/55

9-Ju!-03 2002/03! 2003/04! 2004/05 2005/06!
20๐6/๐7]

2007/08] 2006/09 2009/10 2010/11 ] 2011/12

CASH FLOW FROM OPERATING ACTIVITIES 1

Net Profit for the year 13,642'! 15,513! 16,370 14,575! 14,224! 13,070 12,358 11,398 10,043] 7,166
Reconciled net profit as net cash flow from I ] j i j j
Operating activities : I i •

I j j

Depreciation 11,792 j 13.338] 13,798 16,674] 16,975] 17,194] 16.608 16,272 14.888 j 15,207

Profit sharing from J V. accora to equity methoc (174)!
(174)1

(193) (197)] (215)]
(224)]

(235) (247) (259)] (272)

Gam on sale of assets Oj oj 0 oj oj (417)I 0 0 0] 0

Amort.of deferred losses on foreign exchange oj 0] 0 oj oj oj 0 0 oj ป็

Provision for doubtful debts & obs inventories o! oi 0 oj 0]
I

0 0 0! 0
25,260 j

28,678] 29,974 31,052] 30,965] 29,623] 28,731 27,423 24,6711 22,100

Accounts receivable ร Other current assets (1,850)] (792)] (453)
(324)!

(457)]
(221)1

(243) (193) (161)! (129)

Inventories ร Supplies
(495)|

(203)1 (136) (221)1 (195)1
(123)1 (110) (119) (125) รุ (183)

Prepayment & Deposits 0! oi 0 oj oj oj 0 0 oi 0
Tax Refund °i oj 0 oj oj oj 0 0 oj 0
Deferred Tax asset (996)! 271] 10 630! 22] (291)! 7 (1) (2)! (2)
Concession for acquisitions of Aircraft 8 Engines 0 0 0 oj oi 0! 0 0 oj 0

Accounts payable (454) j 172] 115 187; 166 j 105 j 93 101 106] 155

Accrued expenses & Others 3,525; 1.181 j 710 480; 778] (228)] 335 304 179! 37

Unearned transportation revenue 1,197] 626] 376 169 268] 162] 181 127 92! 57

Net cash flow received from operating activities 26,388] 29,933] 30,597 31,994! 31.567] 29,027] 28,994 27,641 24,761] 22,036

CASH FLOW FROM INVESTING ACTIVITIES i
i I i j I

Cash paid for acquisition of fixed asset ! ! j j !

Flight eqpt. less prepmt. applied (5,254)] (8,796)] (6,552) (4,804) j (5,626) j (19,165) j (5,108) (4,224) (4,046)] (6,837)

Flight eqpt.prepayment 0] oj 0 (3,110)j oj 0; 0 0 oj 0

Suvarnabhumi Project (693)] (5,548)] (7,494) oj 0; 0! 0 0 0] 0

Other properties and equipment (4,238) (1,492) (2,285) (648) j (533) j (605)! (1.389) (1,070) (699); (733)

Fixed assets (10,185)! (15,835)] (16,331) (8,562) j (6,159)] (19,770)] (6.497) (5,294)
(4,745)]

(7,570)

Cash received from sale of asset 0] 293] 40 40 j 40] 1,678] 40 40 40; 40

Investment 2541 39] (3) 114] 107] 64] 75 152 156] 161

Loan for investment เท aircraft spare parts 0 0 0 oj 0 0 0 0 0 0

Other assets oj oj 0 °j oj 0] 0 0 oj 0

Net cash provieded by (used เก) investing activit (9,931) { (15,503)1 (16.293)
(8,409)1 (6,011)1 (18.028); (6,382) (5,102) (4,549); (7,369)

CASH Ft กพ FROM FINANCING ACTIVITIES

Short term loans 0! oj 0 0] 0! 0 0 0 0! 0

Repayment of short term loan (12,175)! oj 0 oj 0] oj 0 0 oj 0

Long term loans 10,654 j oj 0 oj oj 13,218 j 0 0 of 0
Refinance oj oj 0 oj 0! 0! 0 0 oj 0
Repayment of long term loan (21,249)] (14,795) j (16,272) (12,304)! (16,447)! (5,677)] (9,487) (6,458) (4,316) j (3,175)
Repayment of refinance 0( oj 0 oj oj oj 0 0 oj 0
Dividend paid (2,100)1 (3.411)1

(3,878) (4.092); (3,644)]
(3,556)1

(3,268) (3,090) (2,849)! (2,511)

Stock dividend o! 0] 0 Oj oj oj 0 0 0 0

Share capital oj 3,000] 0 0 0 0 0 0 ปี 0

Share premium oj 7,500 j 0 oj 0; oj 0 0 oj 0

Net cash provided by financing activities (24,870)] (7,706) I (20,150) (16,396) j (20,091)! 3,985; <12.754) (9,547) (7,166); (5,666)

Cash on hand increase(Decrease) during the yr. (8,413); 6,725] (5,846) 7,189! 5,464] 14,984] 9.858 12,992: 13,046] 6,981

Cash on hand : at beginning of year 17,175; 8,762] 15,487 9,641 j 16,830] 22,2941 37,278 47,136 60,127] 73,174

Effect on exchange rate !!!!!! I ! !

Cash on hand : at end ๙ year 8,762] 15,487] 9,641 ] 16,830 j 22.294รู่ 37,278! 47,136 60,127 73,174] 82,155
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BALANCE SHEET - THE COMPANY

( MILLION BAHT )

oe-Jul-03

Forecast 1 Forecast Forecast Forecast Forecast! Forecast Forecast Forecast Forecast Forecast

2545/461 2546/47 2547/48 2548/49
2549/501

2550/51 2551/52 2552/53 2553/54 2554/55

2002/03! 2003/04 2004/06 2005/06 2006/07 j 2007/08 2008/09 2009/10 2010/11 2011/12

Cash & bark balance ร short-term investme 8.762 i 15.487 9.641 16.830 22,294 I 37.278 47.136 60.127 73,174 82.155

Accounts receivable 14.487 ! 15,279 15.732 16.055
16.512 I

16.732 16.975 17.168 17,329 17,457

Prepayment & deposits
4.107 1

4,107 4.107 4,107 4.107 I 4.107 4.107 4.107 4.107 4,107

Inventories and supplies 4.025 ! 4.228 4.364 4,595 4.780 ! 4,904 5.013 5.133 5.258 5.441

Tax Refund
0 i 0 0 0 0 I 0 0 0 0 0

Other current assets 2.006 ; 2.006 2.006 2.006
2.006 i

2.006 2.006 2.006 2.006 2.006

Total Current Assets 33,387 ; 41,107 35,850 43,583 49,700 i 65,027 75,238 88,541 101,874 111,166

Investment เท associated companies 1,054 I 1.193 1,391 1.477 1.583 i 1,742 1,903 1.998 2,102 2.214

Other Investments 68 i 64 61 59 59 i 60 60 60 60 60

Total Investment
1,123 j

1,257 1,453 1,536
1,642 j

1,802 1,963 2,059 2,162 2,274

FIXED ASSETS j i

Flight equipment & modification 114.854 I 112.093 106,918 101.782 93,986 I 97.946 89.055 79,105 69.680 62.695

Land.building ร improv 1 other properties 10.607 J 15.572 23.240 20,225
17.165 I

14.519 13.259 12.191 11.432 10,739

Total Fixed Assets 125,462 I 127,666 130,159 122,007 111,150 1 112,465 102,314 91,296 81,112 73,435

OTHER ASSETS
I

I

Concessions for acquisitions of aircraft ร en 260 i 260 260 260
260 1

260 260 260 260 260

Loan for investment เก aircraft spare parts
27 j

27 27 27
27 j

27 27 27 27 27

Deferred income tax 7,644 ! 7,373 7,363 6,733 6.712 ! 7,003 6,996 6.997 6.999 7,000

Other assets
0 i

0 0 0
0 i

0 0 0 0 0

Total Other Assets
7.931 j

7,660 7,651 7,021 6,999 j 7,290 7,283 7,285 7,286 7,288

TOTAL ASSETS 167,903 I 177,690 175,112 174,147 169,491 1 186,585 186,798 189,181 192,435 194,163

CURRENT LIABILITIES

Accounts payable 3.415 ! 3.588 3.703 3,890 4,056 ! 4,161 4,254 4,355 4,461 4,617

Accrued expenses 13,759 J 14,545 15,094 15,911 16.759 I 16.800 17.276 17,772 18.243 18,898

Short term loans
0 I

0 0 0
0 j

0 0 0 0 0

Current matuarity of long term loan 14,795 I 16.272 12,304 16,447 5.677 ! 9.487 6,458 4,316 3.175 3,707

Income of tax payble 2.560 j 2,955 3.117 2.780 2.710 ] 2,441 2,300 2,108 1.816 1.198

Unearned transportation revenue
13,922 I

14,548 14,924 15.113
15,381 I

15,543 15,724 15,851 15.943 16,000

Other Current liabilities
4,995 I

4,995 4,995 4,995
4,995 j 4,995 4,995 4,995 4,995 4.995

Total Current Liabilities 53.446 I 56,903 54,136 59,136
49,578 j

53,427 51,007 49,398 48,634 49,415

LONG TERM LIABILITIES

Long term loans
89,008 I

74.213 57.942 45.638
29.191 I

36.732 27.245 20.787 16,471 13.296

Less . Amount due within one year 14,795 16,272 12.304 16.447 5.677 ; 9,487 6.458 4.316 3.175 3.707

Total Long Term Liabilities 74,213 ! 57,942 45,638 29,191 23,514 I 27,245 20,787 16,471 13,296 9,588

OTHER LIABILITIES

Staff pension fund 95 ■ 95 95 95
95 j

95 95 95 95 95

Deferred concessions to reduce cost of aircrs
0 I

0 0 0 0 j 0 0 0 0 0

Others 376 : 376 376 376
376 j

376 376 376 376 376

Total Other Liabilities 472 472 472 472 472 472 472 472 472 472

TOTAL LIABILITIES 128,131 115,316 100,246 88,799 73,564 i 81,143 72,266 66,340 62.401 59,474

Share capital Registered 17.000 17,000 17.000 77,000 17.000 17.000 17,000 17.000 17,000 17,000

Share capital: Issued & fully paid 14.000 17 000 17.000 17,000 17.000 17.000 17.000 17,000 17,000 17,000

Share premium 4,750 12,250 12.250 12,250 12.250 ! 12.250 12,250 12.250 12,250 12,250

Unrealised gam on change เท market valuati 138 138 138 138 139 ! 138 138 138 138 138

Retained earning ■ Legal reserve ร Others 2.224 3.000 3.818 4,547
5.258 I 5.912 6.530 7.099 7.602 7,960

Retained earning ร Minority Interest 18.659 29.986 41.659 51,413 61,281 70.142 78.615 86,353 93.044 97,341

TOTAL SHAREHOLDERS' EQUITY 39,772 62,374 74,866 85,348 95,928 ; 105,442 114,533 122,841 130,034 134,689

TOTAL LIA. & SHAREHOLDERS' EQUITY 167,903 177,690 175.112 174,147 169,491 186,585 186,798 189,181 192,435 194,163
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FINANCIAL RATIO ANALYSIS

LONG TERM PLAN Forecast Forecast Forecast Forecast Forecast Forecast Forecast Forecast Forecast! Forecast

2545/46 2546/47 2547/48 2548/49 2549/50 2550/51 2551/52 2552/53
2553/54 !

2554/55

09-JUI-03 2002/03 2003/04 2004/05 2005/06 2006/07 2007/08 2008/09 2009/10
2010/11 j

2011/12

LIQUIDITY RATIOS
i1i1

CURRENT RATIO TIMES) 0.62 0.72 0.66 0.74 1.00 1.22 1.48 1.79 2.09 i 2.25

QUICK RATIO (TIMES) 0.55 0.65 0.58 0.66 0.91 1.13 1.38 1.69 1.99 I 2.14

RECEIVABLE TURNOVER (TIMES) 10.57 10.37 10.25 10.20 10.24 10.17 10.17 10.16
10.15 I

10.14

COLLECTION PERIOD (DAYS) 34.53 35.20 35.62 35.77 35.64 35.90 35.88 35.93 35.97 36.00

INVENTORY TURNOVER (TIMES) 27.95 26.90 26.67 27.02 27.00 26.81 26.77 26.81
26.85 I 27.06

INVENTORY TURNOVER PERIOD (DAYS) 13.06 13.57 13.68 13.51 13.52 13.61 13.63 13.61
13.59 I

13.49

PRORTARII ITY RATIOS
111i

EBITDAR MARGIN (%) 29.62 30.26 29.95 29.15 28.22 26.64 24.84 22.75 20.50 1 18.13

EBITDA MARGIN (%) 24.70 25.62 25.46 24.61 23.33 22.25 21.08 19.69
17.47 ] 15.12

OPERATING MARGIN (EBIT) (%) 16.64 16.98 16.78 14.33 13.15 12.08 11.40 10.31
8.97 I

6.50

NET PROFIT MARGIN (%) 9.32 10.05 10.30 8.99 8.53 7.73 7.21 6.57 5.74 4.06

ROCE (%) 24.55 25.93 27.71 28.64 30.57 27.22 26.63 25.07
23.06 i

21.00

EFFICIENCY RATIOS
1i1

RETURN ON EQUITY (%) 40.12 30.37 23.86 18.19 15.69 12.98 11.24 9.60 7.94 j 5.41

RETURN ON TOTAL ASSETS (%) 7.96 8.98 9.28 8.35 8.28 7.34 6.62 6.06 5.26 3.71

RETURN ON FIXED ASSETS (%) 10.80 12.26 12.70 11.56 12.20 11.69 11.51 11.77
11.65 j 9.27

ASSET TURNOVER (TIMES) 0.85 0.89 0.90 0.93 0.97 0.95 0.92 0.92
0.92 j

0.91

FINANOIAI POI ICY RATIOS
i[j1

TOTAL DEBT EQUITY RATIO (TIMES) 3.22 1.85 1.34 1.04 0.77 0.77 0.63 0.54 0.48 I 0.44

LONG TERM DEBT EQUITY RATIO (TIMES) 2.24 1.19 0.77 0.53 0.30 0.35 0.24 0.17 0.13 I 0.10

NET DEBT EQUITY RATIO

- EXCLUDE OPERATING LEASE

(TIMES)

2.02 0.94 0.65 0.34 0.07 (0.01) (0.17) (0.32)
(0.44) I

(0.51)

- INCLUDE OPERATING LEASE 3.25 1.66 1.18 0.75 0.39 0.23 0.00 (0.19)
(0.35) I

(0.46)

NET DEBT TO EBIDAR (TIMES) 3.44 2.58 2.18 1.57 0.91 0.62 0.01 (0.68)
(1.44)1

(2.15)

FIX CHARGE COVER (TIMES) 2.66 3.06 3.33 3.25 3.20 3.01 3.26 3.55 3.34 2.72

DSCR = EBIDAR / (1 + P + R) (TIMES) 1.14 1.56 1.54 1.89 1.59 2.65 2.14 2.67
2.98 1

3.10

INTEREST COVERAGE RATIO (TIMES) 7.74 10.61 13.44 19.45 31.46 20.50 23.51 28.07 31.09 I 30.77

PAYOUT RATIO (%) 25.00 25.00 25.00 25.00 25.00 25.00 25.00 25.00 25.00 j 25.00

PFR SHARE
— 1ij

PAR VALUE (BAHT) 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00 10.00
10.00 I

10.00

BOOK VALUE (BAHT) 28.41 36.69 44.04 50.20 56.43 62.02 67.37 72.26
76.49 I

79.23

EARNING (BAHT) 9.74 9.13 9.63 8.57 8.37 7.69 7.27 6.70 5.91 j 4.22

DIVIDEND (BAHT) 2.44 2.28 2.41 2.14 2.09 1.92 1.82 1.68
1.48 I

1.05

GROWTH RATF

TOTAL OPERATING REVENUE (%) 13.67 5.47 2.96 2.06 2.84 1.34 1.45 1.14

i1
0.94 I

0.74

TRANSPORTATION REVENUE (%) 13.95 4.50 2.58 1.27 1.77 1.05 1.16 0.81
0.58 1

0.36

OPERATION EXPENSES (%) 10.74 5.04 3.21 5.06 4.26 2.58 2.24 2.38 2.44 J 3.48

PROFIT BEFORE TAX (%) 35.15 13.72 5.35 (10.63) (2.36) (8.34) (5.35) (7.65)
(11.94)1

(28.76)

NET PROFIT (%) 33.98 13.71 5.52 (10.96) (2.41) (8.11) (5.44) (7.77) (11.89)1 (28.65)

TOTAL ASSETS (%) (3.98) 5.83 (1.45) (0.55) (2.67) 10.09 0.11 1.28 1.72 I 0.90

TOTAL LIABILITIES (%) (12.62) (10.00) (13.07) (11.42) (17.16) 10.30 (10.94) (8.20)
(5.94)!

(4.69)

TOTAL EQUITY (%) 40.89 56.83 20.03 14.00 12.40 9.92 8.62 7.25
5.86 j 3.58
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การพิจารณาโครงการชัดหาเครี่องบินตามแผนวิสาหกิจ 2545/4B-2549/50 

บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) เฉพาะในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการกู้เงินต่างประเทศ

การวิเคราะห์เกี่ยวกับความต้องการเงินกู้ต่างประเทศของบริษัทการบินไทบ จำกัด (มหาชน) เพื่อ 

สนับสนนโครงการจัดหาเครื่องบินดามแผนวิสาหกิจ 2545/46-2549/50 สรุปไต้ดังนี้

1. แผนการก่อหนี้เงินกู้ต่างประเทศ1 (จำนวน 11 ลำ)

โครงการ
วงเงินที่ขอกู้ 

(ล้านเหรียญสหรัฐ)
สถานะโครงการ

า

ปี 2547
เครื่องบิน'โบอิ้ง B747-400 (UA) ลำที่ 5 48.00

(2,052.53 ล้านบาท)

รุ- โครงการใหม่

- ความก้าวหน้าของโครงการ : คณะกรรมการบริษัทฯ 
> พิจารณาอนุม่ตืเมื่อวันที่ 30 เมษายน 2546 และขณะนี้ 

อย่ในระหว่างขั้นตอนการพิจารณาของ สศช. เพี่อน้า 

เสนอขออนุม้ติต่อ ครม.
' - วัตถุประสงค์ : เพื่อทํฒนาฝงบินและเพี่มปริมาณการผลิต

2 เครื่องบินไบอิ ’๋ง B747-400 (UA) ลำที่ 6 48.00
(2,052.53 ล้านบาท)

3 เครื่องบินโบอิ้ง B747-40Q (UA) ลำที่ 7 48.00
(2,052.53 ล้านบาท)

รวม
144

(6,157.59 ล้านบาท)

1

ปี 2548

เครื่องบินแอริบัส A340-500 ลำที่ 1 103.37
(4,420.20 ล้านบาท)

\

- โครงการใหม่

- ความก้าวหน้าของโครงการ : คณะกรรมการบริษัทฯ 
พิจารณาอนุม้ตเมื่อ 30 เมษายน 2546 และขณะนี้อยู่ใน 

ระหว่างขั้นตอนการพิจารณาของ ลศช. เพี่อน้าเสนอขอ

อนุม่'ติต่อ ครม.

2

2 เครื่องบินแอริบัส A340-500 ลำที่ 2 103.37

(4,420.20 ล้านบาท)

3 เครื่องบินแอร์บัส A340-500 ลำที่ 3 107.17

(4,582.70 ล้านบาท)

4

5

เครื่องบินแอริบัส A340-600 ลำที่ 1 112.10
(4,793.51 ล้านบาท)

เครื่องบินแอริบัส A340-600 ลำที่ 2 112.10

(4,793.51 ล้านบาท)

รวม
538.11

(23,010.12 ล้านบาท)

1

ปี 2549

เครื่องบินแอร์บัส A340-600 ลำที่ 3 115.96

(4,958.57 ล้านบาท)

115.96
(4,958.57 ล้านบาท)

\
■ โครงการใหม่
■ คณะกรรมการบริษัทฯ พิจารณาอนุม้ติเมื่อ 30 เมษายน 

2546 และขณะนี้อยู่ในระหว่างขั้นตอนการพิจารณาของ 

สศช. เพื่อน้าเสนอขออนุม้ดต่อ ครม.

/

2 เครื่องบินแอริบัส A340-600 ลำที่ 4

3 เครื่องบินแอร์บัส A340-600 ลำที่ 5 / 115.96
(4,958.57 ล้านบาท)

รวม 347.88
(14,875.71 ล้านบาท)

รวม 3 ปี 1,029.99
(44,043.42 ล้านบาท)

ดามโควงการจัดหาเครื่องบินตามแผนวิสาหกิจ 2545/46 - 2549/50 ของบวิษัทการบินใทย จำกิ'ด มีความต้องการเครื่องบินรวมทั้งสิ้น 
17 ลำ ซึ่งในจำนวนนี้ มี 2 ลำ {เครื่องบินแบบ B 747-400) ได้ลำเนินการจัดหาเป็นที่เรียบรัอยแร้ว {ไต้รบการบรรจุอยู่ในแผนกาวก่อ 

หนจากด่างประ;เทค ประจำปีงบประมาณ 2546 (ปรับปรุงครั้งที่ 1)) ส่วนอีก 4 ลำ (เครื่องบินแบบ B747-400 ใช้แร้ว ของ United 

Airline) จะจัดชึ้อโดยใช้เงินลงทุนของบริษัทเอง จึงเหลืออีกจำนวน 11 ลำที่ขอใช้เงินกู้จากต่างประเทศในการจัดซึ่'อในช่วงปี247-2549
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2. ข้อวิเคราะห์

2.1 กรอบเพดานเงินกู้ต่างประเทศ

คาดว่ากรอบเพดานเงินกู้ต่างประเทศประจำปีงบประมาณ 

2547-2550 จะอยู่ที่ระดับ 1,000 ล้านเหรียญสหรัฐ หรือ 

แม้กระทงอาจลดลงเหลือที่ระดับ 500 เหรียญสหรัฐก็เป็น 

ไปไต้โดยพิจารณาจากปัจจัยที เ่กี่ยวข้อง ดังนี้

1) ความสอดคล้องกับเป้าหมายความยั่งปีนทาง 

การคล้ง คือการรักษาระดับหนี้สาธารณะต่อ GDPไม่ 

ให้สูงกว่าร้อยละ 60 และงบชำระหนี้ต่องบประมาณ 

ไม่เกินร้อยละ 16

หพ่วย: ลำนเหryn/ลหรฺรู้

2540 4,100

2541 7,200

2542 7,000

2543 5,000

2544 2,300

2545 1,000

2546 1,000

2) การขยายตัวทางเศรษฐกิจในระยะปานกลาง ที่คาดว่าจะอยู่ประมาณร้อยละ 5 

และ สภาพคส'องภา£เในประเทศที่ยังอยู่'โน'ระดับสูง ประกอบกับความต่องการสด 

ยอดหนี้สาธารณะคงตัางต่อ GDP ลง แม้ว่าไนปัจจุบันจะอยู่ที่ร้อยละ 50.5 ซึ่งตำ 
กว่าที่เคยสูงถึงร้อยละ 57 ในช่วงปี 2543 ก็ตาม รวมทั้งปีจจัยความเ^ยงนอก 

ประเทศ เช่นความผันผวนของอัดราแลกเปลี่ยน

3) นโยบายของรํฐบาสที่สนับสนุน'ให้'รัฐ'วิสาหกิจกู้เงินภาย,ไนประเทศทดแทนด่าง 

ประเทศมากขึ้น และการลดการไข้จ่ายของภาครัฐลงโดยลดการขาดดุลงบประมาณ 

ซึ่งจะช่วยลดผลกระทบต่อสภาพคล่องและแรงกดดันต่อภาวะเงินเฟัอและอัตรา  

ดอกเบี้ย เพื่อให้ภาคเอกชนเป็นผัข้บเคลื่อนเศรษฐกิจต่อไป

4) Debt Service Ratio ซึ่งภายไต้สมมติฐานที่ระดับเพดานเงินกู้ 1,000 ล้านเหรียญ 

สหรัฐในระยะ 5 ปีข้างหน้า อัดราส่วนนี้ก็ยังอยู่ในระดับที่ไม่ส่งผลกระทบต่อกรอบ 

เปัาหมายความยั่งยืนทางการคล้ง

2.2 ความต้องการเงินกู้ต่างประเทศ

1) ปีงบประมาณ 2547: มี 10 หน่วยงานที่ยื่นเสนอขอกู้เงินจากต่างประเทศประจำป  ี

งบประมาณ 2547 จำนวน 21 โครงการ วงเงินราม 832.84 ล้านเหรียญสหรัฐ โดยใน 

เบี้องด้น โครงการจัดซื้อเครื่องบิน 3 ลำ / บริษัทการบินไทย จำกัด (วงเงิน 144 ล้าน 

เหรียญสหรัฐ) รวมกับโครงการท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ /บริษัทท่าอากาศยานลากล 

กรุงเทพแห่งใหม่ (วงเงิน 135.43 ด้านบาท) มีวงเงินรวมกัน 279.43 ล้านเหรียญ 

สหรัฐ

2) ปีงบประมาณ 2548 - 2550: ขณะนี้ สศช. กำลังอยู่ในระหว่างการรวบรวมโครงการ 

เงินกู้ต่างประเทศจากหน่วยงานต่างๆ เพื่อจัดท่าแผนโครงการเงินกู้ต่างประเทศ 3 ปี 

สำหรับรอบปี 2548-2550 ซึ่งมีโครงการที่ยื่นเสนอขอกู้เงินจากด่างประเทศ ดังนี้
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แผนโครงการเงินกู้ต่างประเทศ 3 ปี (2548-2550)

ปี 2548 2549 2550
จำนวนโครงการรวม 45 9 8

วงเงินรวม (ล้านเหรียญสหรัฐ) 5,024.19 1,136.95 1,042.37

ข้อมูลรายโครงการ อาท้

1. โครงการจัดซอเครื่องบีน/บริษัท การบินไทย จำกัด

วงเงิน (ล้านเหรียญสหรัฐ) I 538.11 I 347.88 J

2. โครงกาวท่าอากาสยานสุวรรณ,ภูมิ I บริษัท ท่าอากาศยานสากลกรุงเทพแห่งใหม่ จำกัด

วงเงิน (ล้านเหรียญสหรัฐ) 249.49

3. โครงการรถไฟฟ้าสายสีนาเงิน ช่วงหัวลำโพง-บางแค ตอนหัวลำโพง-บางหว้า / การรถไฟขนส่ง 

มวลชนแห่งประเทศไทย

วงเงิน (ล้านเหรียญสหรัฐ) 517.95

4. แผนปรับปรุงและขยายระบบจำหน่ายพลังไฟฟ้า ฉบับที่ 9ปี 2547-2550 / การไฟฟ้านครหลวง

วงเงิน (ล้านเหรียญสหรัฐ) 257.09

5.โครงการขยายระบบสายส่งไฟฟ้าระยะที่ 9 (งานก่อสร้างสถานี และสายล่งไฟฟ้าแรงสูง) 

I การไฟฟ้ามิายผสิต

วงเงิน (ล้านเหรียญสหรัฐ) 18.29 - -

วงเงินรวม 5 องค์กร (ล้านเหรียญสหรัฐ) 1,580.93 347.88 -

2.3 ประเด็นความเห็น สศช. ในส่วนของการกู้เงินจากต่างประเทศ

จากการพิจารณาความด้องการเงินกู้จากต่างประเทศของบริษัท การบินไทย จำกัด 

(มหาชน) เพื่อสนับสนุนโครงการจัดหาเครื่องบินดามแผนรัฐวิสาหกิจ 2545/46-2549/50 

แลัว เห็นว่าความต้องการเงินถูในแด่ละปียังอยู่ภายใต้กรอบเพดานการกู้จากด่างประเทศ 

ที่ได้ประมาณการไว้ที่ระดับ 500-1,000 ล้านเหรียญสหรัฐ ดลอดช่วงเวลาในแผนการ 

ลงทุนของบริษัทฯ

อย่างไรก็ตาม หากพิจารณารวมถึงความต้องการใช้เงินกู้จากโครงการอื่น (โดยเฉพาะ 

โครงการท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ/บริษัท ท่าอากาศยานสากลกรุงเทพแห่งใหม่ จำกัด ซึ่ง 

ในปีงบประมาณ 2548 จะเป็นปีสุดท้ายที่มีความจำเป็นต้องขอกู้เงินจากต่างประเทศแล้ว)  

เช้าไปโดยแยกเป็นรายปีระหว่างปี 2547-2550 แล้ว ปรากฏว่าปี 2548 จะเป็นปีงบ 

ประมาณเดียวที่ความต้องการขอใช้เงินกู้ด่างประเทศไม่อยู่ภายใต้กรอบเพดานเงินกู้ที่ได  ้

ประมาณการไว้

จึงเห็นได้ว่าความต้องการใช้เงินกู้ด่างประเทศของบริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) 

สำหรับโครงการจัดหาเครื่องบินดามแผนวิสาหกิจ 2545/46 - 2549/50 มีความเป็นไปได้ 

สูงที่จะได้รับการพิจารณาภัดเลือกใหัใช้เงินกู้จากด่างประเทศ ยกเว้นเฉพาะปีงบประมาณ 

2548 ที่จะต้องพิจารณาลำดับความสำคัญของโครงการที่มีความจำเป็นต้องใช้เงินกู้ด่าง 

ประเทศก่อน
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โครงการที่ยื่นเสนอขอกู้เงินจา ทด'างประเทศ ประจำปีงบประมาณ2547 

{ข้อมูล ณ 30 มิถุนายน 2546)

โครงการ/หน่วยงานรับผิดชอบ
พนกู้ตปท.

(MUS)
สถานะโครงการ แหล'งเงิน

ความเห็น สศช. จาก 

แผน3 ปี รอมปีก่อน*

สาขาคมนาคม
โครงการเร่งรัดก่อสร้างทางสายหลัก 65.95 - ผ่านความเห็นชอบในหดักการจาก JBIC 1ห้น้าเลนอดามขั้นตอน

ไห้เป็น 4 ช่องจราจร/กรมทางหลวง ครม. เมื่อว้นที่ 10 ม.ค. 2538 ADB ต่อไป

IBRD
โครงการก่อสร้างทางแยกด่างระดับ 25.37 -อย่ระหว่างการสำรวจออกแบบ 7 แห่ง JBIC ควรใช้งบประมาณแผ่น

และสะพาน/กรมทางหลวง “ออกแบบแล้วเสร็จ 3 แห่ง ADB ดิน

IBRD
โครงการพัฒนาทางหลวงเพี่อ 7.25 - อยู่ระหว่างการสำรวจออกแบบ JBIC ควรใช้งบประมาณ
ส,แบสนุนการท่องเที่ยว/กรมทางหลวง ADB แผ่นดิน

IBRD
เครื่องบน'โบอิ้ง B747-400(UA)

ล่าที่ 5 / บ. การบินไทย จำกัด
48.00 “โครงการใหม่

- ความก้าวหน้าของโครงการ : คณะ

ำ...............

กรรมการบริษัทฯ พิจารณาอนม้ติ
เครื่องบินโบอง B747-4Q0 (UA) 48.00 เมื่อวันที่ 30 เมษายน 2546 และ ไม่ปรากฎใน
ล่าที่ 6 / บ. การบินไทย จำกัด V ขณะนี้อย่ในระหว่างขั้นดอนเพื่อน้า / แผน 3 ปี

เสนอ ก.คมนาคม และ ลศช. ใน
เครื่องบินโบอิ้ง B747-400 (UA) 48.00 การพิจารณาเพี่อขออนุมิติต่อ ครม.

ส์าที่ 7 / บ. การบินไทย จำกัด 'วัดกุประสงค์: เพื่อพัฒนาฝูงบิน
' และเพิ่มปริมาณการผลิต >

โครงการท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ / 135.43 - ผ่านความเห็นชอบของ JBIC เห็นควรสนับสนุน

บริษัท ท่าอากาศยานสากลกรุงเทพ 1. ครม. เมื่อวันที่ 21 ก.ค. 2541

แห่งใหม่ จำกัด 2. ครม. เมื่อวันที่ 24 ต.ค. 2543

3. ครม. เมื่อว้นที่ 20 มี.ค. 2544

โครงการรถไฟฟ้าสายสีนี้าเงีน ช่วง 51.80 - อยู่ระหว่างการหารือหน่วยงานที่ JBIC ควรดัดเตรียมราย
ห้วล่าโพง-บางแค ตอนห้วลำโพง- เกี่ยวข้องในเรื่องรปแบบการดำเน้น ละเอียดเพิ่มเดิม และ

บางหว้า / การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน โครงการก่อนน้าเสนอ ครม. พิจารณา ปรับแผนการลงทนให้

แห่งประเทศไทย อนุมิติให้ดำเน้นการก่อสร้างโครงการ สอดคดัองกับแนวโน้ม
ภาระหนี้ของประเทศ

รวม 429.80

สาขาสาธารณสุข
โครงการพัฒนาคณภาพบริการ 25.76 - อยู่ระหว่างนำเสนอ ครม. เพื่อ DANIDA ยังขาดรายละเอียด

สาธารณสุขในสังกัด กทม./ กระทรวง พิจารณาอนมิติ MIXED
มหาดไทย CREDITS

เดนมาร์ก

รวม 25.76

สาขาการศึกษา
โครงการพัฒนาการศึกษาด้าน 8.40 - โครงการอยู่ระหว่างการพิจารณาของ ประเทศผู้น้า .หัน้าเสนอตามขั้นตอน

อุตสาหกรรมและเกษตรอุตสาหกรรม คณะอนกรรมการพิจารณาโครงการ ด้านอุดสาห ต่อไป

/ สถาบันเทคโนโลยีราชมงคล เงึนกัของสถาบันเทคโนโลยีราชมงคล กรรมตามที่

กรมอาชีวศึกษาและสถาบันเทคโนโลยี ก.คดัง ดัดหา

พระจอมเกล้าพระนครเหนือ

รวม 8.40



15/5

โครงก'ท/หน่วยงานรับผดชอบ เงินกัดปท. 
(MUS)

สถานะโครงการ แหล่งเงิน
ความเห็น สศช.จาก 
แผนรปื รอบปีท่อน*

สาขาเกษตรและชลประทาน 
โครงการกิ่วคอหมา / กรมชลประทาน 28.48 - ไต้รับความเห็นชอบจากคณะ 

กรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ

- อย่ระหว่างการนำเลนอ ลศช. และ ครม.

ยังใม่ระบ ห'นำเสนอตามขนตอน 

ต่อไป

โครงการแม่วงค  ์จ. นครสวรรค์ /
กรมชลประทาน

58.01 - อยู่ระหว่างการนำเลนอคณะกรรมการ
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ

ยังไม่ระบุ เห็นควรสนับสนน

โครงการระบายน้าและแก่ใขปัญหา

น้าท่วมพื่นที่ด้านตะจันออกของ 

กทม. / กรมชลประทาน

50.49 - อยู่ระหว่างการนำเสนอ ครม. เพื่อขอ

อนุมัติโครงการ
JBIC คยปรากฎในแผนก่อหนี้ฯ 

ปิ 2546 แต่คาดว่าจะขอ 

วนุม้ติ ครม. ไม่พัน จึงถก 

ถอนออกจากแผนปี 2546

รวม 136.98

สาขาพาณิชย์และบริการ
โครงการระบบการ*ราระเงินแบบทวิ 
ภาคี / ธนาคารเพื่อการส่งออกฯ

1 80 \

โครงการสนับสนุนการขายสินค้า 
เกษตร/ธนาคารเพื่อการส่งออกฯ

โครงการสนับสนุนเงินทุนหมุนเวียน 

เพื่อเตรียมเป็นสกลเงินดราต่าง 

ประเทศ /ธนาคารเพื่อการส่งออกฯ
} เห็นควรสนับสนุนโครงการสนับสนุนการลงทุนในต่าง 

ประเทศและการส่งออกสินค้าทุนและ 
บรีการ / ธนาคารเพื่อการส่งออกฯ > 81.85
โครงการสนับสนุนกึจการพาณิชย 

นาวี /ธนาคารเพอการส่งออกฯ

โครงการสนับสนนสินเชื่อเพื่อปรับ 
เปลี่ยนเครื่องจักร /
ธนาคารเพื่อการส่งออกฯ

โครงการศึกษาวิจัยและวางผังเมือง 

เพื่อพัฒนาการท่องเที่ยวของจังหจัดที่ 
มีศักยภาพการท่องเที่ยวและกลุ่ม 

จังหวัด (โครงการพัฒนาแผนปฎบัดิ 

การด้านการท่องเที่ยว) / สนง.
พัฒนาการท่องเที่ยว

11.69 - กำล้งดำเนินการขอความเห็นชอบจาก 
คณะกรรมการพัฒนาการท่องเที่ยว

JBIC ไม่ปรากฎในแผน 3 ปี

รวม 173.54

สาขาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี 
โครงการศูนย์สารลนเทศสิ่งแวดล้อม 

และภัยธรรมชาติ / ส่านักงานพัฒนา 

เทคโนโลยีอวกาศและภูมืลารสนเทศ 

(องค์การมหาชน)

58.36 - นำเลนอเอกสารข้อเสนอโครงการต่อ 

ลศช. เมื่อจันที่ 30 ม.ค. 2546 เพื่อ 

ประกอบการพิจารณา

JBIC ไม่ปรากฏในแผน 3 ปี

รวม 58.36

รวมวงเงินก'ต่างประเทศปี47 832.84
หมายเหตุ: 1. ความเห็น สศช. ที่ปรากฎอยู่เปินกวามเห็นจากการจัดทำแผนเงินกู้ต่างประ!•ทศ 3 ปี (2547-2549)

ในรอบปีที่แล้ว ส่วนในปีปัจจุบันเป็นการจัดทำแผนฯ3ปี ส่าหรับรอบปี2548-2549 

2. วงเงินที่ปรากฎมืความแตกต่างจากวงเงินในแผนฯ 3 ปี (2547-2549) บัาง
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โครงการจัดหาเครื่องบินตามแผนวิสาหกิจป  ี

ปี พ.ศ. 2545/46 - 2549/50 

(ฉบับปรับปรุง)

บทสรุปส์าหรับผู้บริหาร (Executive Summary)

ความ เป็1แมา

บริษัทฯ ได้ดำเนินการจัดทำแผนวิสาหกิจ 2545/46-2549/50 ซึ่งประกอบด้วยแผนกิจการขนส่ง 

แผนหน่วยธุรกิจ แผนการเงินและการลงทุน รวมทั้งแผนกลยุทธ์และอื่นๆ ที่เกี่ยวข้อง โครงการซีดหาเครื่องบน 

ตามแผนวิสาหกิจ 2545/46-2549/50 เป็นโครงการลงทุนหลักในแผนลงทุนฝูงบิน เครื่องยนต์สำรอง และอะไหล่ 

ในกิจการขนส่ง เพื่อจะนำเครื่องบินที่จัดหามาเพิ่มผลผลิตในการให้บริการขนส่ง ซึ่งจะทำให้บริษัทฯ บรรลุ 

เป้าหมายของการเติบโตของกิจการทั้งรายได้และผลกำไร ในการท้ฒนาเครือข่ายการบินสำหร้บแผนกิจการ 

ขนส่งนั้น บริษัทฯ ได้วางกลยุทธ์โดยจัดทำแผนกำหนดจุดบินทั่วโลกหรือ Global Destination 

Network Mapping และนำมาปรับปรุงเป็นแผนพัฒนาเส้นทางบิน โดยคำนึงถึงความสมดุลระหว่าง 

การขยายตลาดกับความเป็นไปได้ทางการเงิน แผนพัฒนาเส้นทางบินจะมุ่งขยายเส้นทางที่ไม่ต้องลงทุน 

จัดหาเครื่องบินเพิ่มก่อน ด้วยการใช้เครื่องบินที่มีอยู่ให้เต็มที่ แล้วจึงขยายเส้นทางบินที่จำเป็นต้องม  ี

การลงทุนเพิ่ม โดยเน้นจุดบินที่มีความต้องการสูง คุ้มค่า ให้ผลตอบแทนที่ดี และพัฒนาให้ยั่งยืนได้ใน 

ระยะยาว โครงการจัดหาเครื่องบินเดิม มีความต้องการเครื่องบินเพิ่ม 12 สำ ประกอบด้วยเครื่องบินพิส้ยไกล 

11 สำ และเครื่องบินพิสัยกลาง 1 สำ รวมมูลค่า 79,724 ล้านบาท อะไหล่เครื่องบิน เครื่องยนต์ 

และอื่นๆ อีก 19,360 ล้านบาท รวมทั้งสิน 99,084 ล้านบาท

ต่อมา บริษัทฯได้ดำเนินการจัดหาเครื่องบินแบบ B747-400 ใหม่ 2 สำ และศึกษาความเหมาะสม 

ในการจัดหาเครื่องบินใช้แล้วที่มีคุทนาาพแบบ B747-400 ของสายการบินยู่1นเต็คแอรั[ลน์ ทำให้ประหยดงบลงทุน 

ในส่วนของฝูงบินเป็นจำนวนมาก จึงเป็นโอกาสที่ดีของบริษัทฯ ที่จะปรบแผนการลงทุนโดยจัดหาฝูงบินเพิ่มขึ้น 

ภายในงบลงทุนเดิม เพื่อขยายตลาดในเส้นทางใหม่ๆ ที่มีศ้กยภาพ รวมทั้งขยายตลาดเดิมให้เติบโตยิ่งขึ้น

แนวโน้มของอุตสาหกรรมการบิน

อุตสาหกรรมการบินในอเมริกาและยุโรปยังคงได้รับผลกระทบจากวินาศกรรมที่สหคู้อเมริกา เมื่อวันที่ 

11 กันยายน 2544 และคาดว่าจะใช้เวลา 2 ปี จึงจะกลับมาส่สภาวะปกติ แต่สายการบินในเอเชียได้ฟินตัว 

อย่างรวดเร็วภายในเวลา 6 เดือน และเริ่มมีผลประกอบการที่ดืขึ้น ประกอบกับราคานํ้ามันที่ค่อนข้างตํ่า 

ส่งผลให้ปริมาณการขนส่งผู้โดยสารและสินค้าเพิ่มสูงขึ้น ในขณะที่สายการบินต้องรับภาระต้นทุนประกันภัยที่



สูงขึ้น ความต้องการในด้าน Comfort Health และ Safety เป็นปัจจัยสำคัญสำหรับผู้โดยสาวิทีมีกำลังชือสูง 

(High Yield Passenger) ในการต้ดสีนใจเลือกสายการบิน นอกจากนี้ แนวโน้มของราคานํ้ามันกลับเพิ่ม 

สูงขึ้น เนื่องจากความเสี่ยงจากสถานการณ์สงครามในภูมิภาคตะวันออกกลาง ส่วนสายการบินที่เป็น 

Low Cost Carrier มีแนวโน้มขยายตัวและได้รับความนิยมมากขึ้นทั้งในตลาดภายในประเทศสหรัฐอเมริกา 

และในกลุ่มประเทศยุโรป และเริ่มแพร่ขยายมายังออสเตรเลียและเอเชีย

สำหรับการขยายตัวของผู้โดยสารเข้า-ออกประเทศไทยทั้งหมดในอีก 5 ปีข้างหน้า คาดว่าจะเพิ่ม 

ขึ้นร้อยละ 6.8 ในส่วนการบินไทยคาดว่าจะเติบโตที่ร้อยละ 7.9 ซึ่งสูงกว่าของธุรกิจการบินโดยรวม แผน 

พัฒนาเส้นทางบินได้กำหนดยุทธศาสตร์หลักในการพัฒนาเครือข่ายการบินของบริษัทฯ ให้เป็น Global 

Gateway โดยขยายเส้นทางบินในปัจจุบันให้มีความจุที่นั่งและเที่ยวบินมากขึ้นโดยเฉพาะในเส้นทางข้ามทวีป  

ซึ่งต้องเร่งดำเนินการเพื่อไม่ให้ประสบปัญหาของการขาดแคลนที่นั่ง (Capacity Shortage)

แผนพัฒนาเส้นทางบิน

เส้นทางข้ามทวีป

กลยุทธ์จะเร่งขยายความจุที่นั่งในจุดที่มีความต้องการสูงที่ขาดแคลนที่พั่ในเส้นทางหลัก ได้แก่ ลอนดอน 

แฟรงณ์ฟิร์ต และมุ่งเพิ่มความสี่ให้เป็นสองเที่ยวต่อวัน เส้นทางรองจะเพิ่มความสี่ให้มีทุกวัน ทั้งในยุโรป 

และออสเตรเลีย จุดบินใหม่ ได้แก่ เจนวา ออสโล มิลาน เอีลชิงกิ และ ไครส์เชอร์ช โดยการขยายจากจุดบิน 

ปัจจุบันให้เป็นเที่ยวบินร่วม เส้นทางอเม่ริกาจะเปิดท่าการบินตรงไปยังนิวยอร์ค และลอสแองเจลีส สำหรับทวีป 

อาฟริกาจะเปิดจุดบินใหม่ไปยังโจรณนสเบอร์ก เส้นทางข้ามทวีปจะเชื่อมโยงกันด้วยตารางเวลาที่ต่อเนื่องกัน

เส้นทางภูมภาค

กลยุทธ์จะเร่งการเติบโตในตลาดที่มีการเติบโตสูง โดยเปิดจุดบินใหม่ทั้งหมด 19 จุดบิน เป็นจุดบินใน 

ประเทศจีน 9 จุดบิน และตลาดอื่นๆ ที่ขยายตัวสูง ได้แก่ อินเดีย ตะวันออกกลาง อินโดจีน อิก 10 จุดบิน 

ส่วนตลาดเติมที่มีผู้โดยสารหนาแน่น ได้แก่ เอเชียตะวันออก กลยุทธ์จะเพิ่มความสี่ให้มากขึ้น พร้อมกับ 

ขยายความจุของเที่ยวบินไปพร้อมๆ กัน เช่น เกาหลี ญี่ปุ่น เป็นต้น

เส้นทางภายในประเทศ

บริษัทฯ ยังคงให้ความสำคัญในเส้นทางบิน เชียงใหม่ ภูเก็ต และ หาดใหญ่ โดยเพิ่มความจุใน 

เส้นทาง เชียงใหม่ และ ภูเก็ต มากขึ้น ขณะเดียวกัน เส้นทางบินอื่นๆ มีแนวทางที่จะร่วมมือกับสายการบิน 

เอกชนภายในประเทศในการให้บริการที่มากขึ้นตามนโยบายเปิดเสรีการบินภายในประเทศของรัฐบาล และ 

เป็นการเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารทรัพยากรของบริษัทฯ
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การพัฒนาจุดบินภูมิภาคของประเทศให้เป็น Hub

บริษัทฯ ได้ดำเนินการพัฒนาเชียงใหม่ให้เป็น Hub ของภูมิภาคตั้งแต่เริ่มต้นของแผนฯ โดยเปิด 

จุดบินไปยังจิตตะกอง และมีเที่ยวบินไปยังต่างประเทศมากขึ้น ทั้งนี้ กลยุทธ์การสร้าง Hub ของภูมิภาคจะ 

ช่วยให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการท่องเที่ยวและเศรษฐกิจของภูมิภาคจากเส้นทางที่เชื่อมโยง^อินโดจีน 

พม่า บังคลาเทศ และประเทศใกล้เคียงอื่นๆ จุดบินภูมิภาคอื่นที่มีศักยภาพในการพัฒนาต่อไป เช่น ภาคใต้ 

ได้แก่ ภูเก็ต และ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ได้แก่ อุบลราชธานี

แผนพัฒนาฝูงบิน

ปัจจุบันฝูงบินชองบริษัทมีจำนวน 81 ลำ ประกอบด้วยเครื่องบินพิส้ยไกลขนาดใหญ่แบบ 

B747-400 จำนวน 16 ลำ และ B747-300 จำนวน 2 ลำ เครื่องบินพิสัยไกลขนาดกลางแบบ MD-11 

จำนวน 4 ลำ และเครื่องบินพิสัยกลางแบบ B777-300 B777-200 A330-300 A300-600 จำนวน 47 ลำ 

และเครื่องบินพิสัยใกล้แบบ B737-400 และ ATR-72 จำนวน 12 ลำ ปัจจุบัน ฝูงบินมีอายุเฉลี่ย 8.2 ปี

บริษัทฯ จะปรับปรุงผลิตภัณฑ์และสิ่งอำนวยความสะดวกของเครื่องบินพิสัยไกลในเส้นทางข้ามท่วิป 

ให้มีผลิตภัณฑ์และบริการที่เป็นมาตรฐานเดียวกัน เพื่อให้ผู[ดยสารได้รับความสะดวกสบาย ตั้งแต่จุดเริ่มต้นถึง 

จุดหมายปลายทางของการเดินทาง สำหรับเส้นทางภูมิภาค บริษัทฯ ได้ปรับปรุงผลิตภัณฑ์ภายในของฝูงบิน 

B777-200 A330-300 ให้มีความสะดวกสบายยิ่งขึ้น ได้แก่ เก้าอี้นั่ง จำนวนเก้าอี้ต่อแถว รวมทั้ง ระบบ 

สารบันเทิงภายในเครื่องบินด้วย

โครงการจัดหาเครื่องบินตามแผนวิสาหกิจ 2545/46-2549/50 มีความต้องการฝูงบินเพิ่ม

จำนวน 17 ลำ ด้งนี้

1. เครื่องบินแบบ B747-400 ใหม่ 2 สำ

2. เครื่องบินแบบ B747-400 ใช้แล้วของสายการบิน ยูไนเต็คแอร์ใลน์ 7 สำ

3. เครื่องบินแบบ A340-500 จำนวน 3 ลำ

4. เครื่องบินแบบ A340-600 จำนวน 5 สำ

เครื่องบินที่ปลดระวาง

เครื่องบินที่ปลดระวางตามแผนพัฒนาฝูงบิน 5 ปี ได้แก่ B747-300 จำนวน 2 ลำ ในปี 2549/50 

(2006/07) ทั้งนี้เพื่อให้ฝูงบินมีประสิทธิภาพสูงขึ้นจากการลดแบบ เครื่องบิน และ นักบิน โดยเครื่องบิน 

แบบด้งกล่าวมีอายุสูงถึง 14.7 ปี มีอุปกรณ์อำนวยความสะดวกแก่ผู[ดยสารที่ล้าสมัย มีต้นทุนในการดำเนินงาน 

ที่สูงและจะมีข้อจำกัดในการท่าการบินหลายเส้นทางในยุโรปในอนาคตอันใกล้
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การใช้งานของฝูงบินใหม่

- เครื่องบิน 747-400 ใหม่ จำนวน 2 ลำ

นำไปใช้ทดแทนเครื่องบิน B747-300 ในเส้นทาง กรุงเทพฯ - โรม ไป-กลับ จำนวน 4 เที่ยว 

และนำไปใช้ทดแทนเครื่องบิน MD-11 ในเส้นทางกรุงเทพฯ - รูริค ไป-กลับ จำนวน 4 เที่ยวบิน ทำให้ 

เป็น B747-400 ทั้ง 7 เที่ยวบิน

- เครื่องบิน B747-400 ใช้แล้วของสายการบินยูไนเด็ดแอร์ไลน  ์7 ลำ

กรุงเทพฯ - แฟรงก์เฟิร์ต ไป-กลับ จำนวน 14 เที่ยวต่อสัปดาห์ 

กรุงเทพฯ - มิวนิก ไป-กลับ จำนวน 7 เที่ยวต่อสัปดาห์ 

กรุงเทพฯ - ลอนดอน ไป-กสับ จำนวน 3 เที่ยวต่อสัปดาห์ 

กรุงเทพฯ - รูริก ไป-กลับ จำนวน 7 เที่ยวต่อสัปดาห์

- เครื่องบิน A340-600 จำนวน 5 ลำ

กรุงเทพฯ - เอเธนส์ ไป-กลับ จำนวน 3 เที่ยวต่อสัปดาห์ 

กรุงเทพฯ - เจนีวา - มิลาน ไป-กลับ จำนวน3 เที่ยวต่อสัปดาห์ 

กรุงเทพฯ - เมลเบิ'ร้น- ไคร์สเชอร์ช ไป-กสับ จำนวน7 เที่ยวต่อสัปดาห์ 

กรุงเทพฯ - บริสเบน - โอ๊คแลนด์ ไป-กลับ จำนวน 7เที่ยวต่อสัปดาห์

- เครื่องบินA340-500 จำนวน 3 ลำ ใช้ทำการบินตรงไปนิวยอร์ค 7 เที่ยวต่อสัปดาห์ 

และลอสแองเจลีส 3 เที่ยวต่อสัปดาห์

ผลการดำเนินงานกิจการขนส่ง

จากแผนวิสาหกิจ 5 ปี บริไ?ทฯ จะมีรายได้จากกิจการขนส่งปีสินสุดแผน เท่ากับ 194,857 ล้านบาท 

ประกอบด้ายรายได้จากการขนส่งผู[คยสาร 161,184 ล้านบาท และการขนส่งสินค้า 31,964 ล้านบาท ซึ่งยังไม่ 

ได้รวมรายได้จากเที่ยวบินบรรทุกสินค้า ผลการดำเนินงานรวม 5 ปี มีกำไร 105,752 ล้านบาท หรือ เฉลี่ย 

ปีละ 21,150 ล้านบาท หรือเท่ากับร้อยละ 12.5 ของรายได้

แผนการลงทน

โครงการจัดหาเครื่องบินตามแผนวิสาหกิจ 2545/46-2549/50 เป็นการลงทุนในฝูงบินใหม่รวม 

จำนวน 17 ลำ ประกอบด้วยเครื่องบิน B747-400 ใหม่ 2 ลำ B747-400 ใช้แล้ว 7 ลำ ของสายการบินยูไนเต็ดแอร้!ลน์ 

เครื่องบิน A340-500 จำนวน 3 ลำ และ A340-600 จำนวน 5 ลำ รวมมูลค่า 70,778 ล้านบาท ทั้งนี้ 

เครื่องบิน B747-400 จำนวน 2 ลำ ได้รับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีและดำเนินการจัดหาแล้ว ดังนั้น 

วงเงินลงทุนที่ต้องขออนุมัติเพิ่มลำหรับเครื่องบิน 15 ลำ เป็นเงิน 58,324 ล้านบาท
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ผลการดำเนินงานของบริษัทฯ

ผลการดำเนินงานของบริษัทฯ ในระยะ 5 ปี ข้างหน้าจะมีกำไรสุทธิก่อนหักภาษีรวม 112,140 ล้านบาท 

และมีผลกำไรสุทธิหลังหักภาษีรวม 78,826 ล้านบาท หรือเฉลี่ยปีละ 15,765 ล้านบาท

ผลตอบแทนการลงทุนโดยมีระยะเวลาของโครงการ 20 ปี คิดอัตราส่วนลดร้อยละ 8.5 จะได้รับ 

ผลตอบแทนจากการลงทุน (Internal Rate of Return) เท่ากับร้อยละ 17.88

ข้รเสนอขออนุมัติ

เพื่อให้การดำเนินงานของปริช้ท่ฯ บรรลุวัตถุประสงค์และเย้าหมาย ตามกรอบและทิฒางของแผนวิสาหกิจ 

2545/46-2549/50 ที่วางไว้เพื่อมุ่งไปส่ความเป็นสายการบินผู้นำในภูมิภาคเอเชีย โครงการจัดหาเครื่องบิน 

ตามแผนวิสาหกิจ 2545/46-2549/50 เป็นโครงการลงทุนเพื่อสนับสนุนแผนกลยุทธ!นการดำเนินงานของบริช้ทฯ 

ซึ่งประกอบด้ายการลงทุนเครื่องบินแบบ B747-400 ใหม่ 2 ลำ เครื่องบินแบบ B747-400 ใช้แล้วของสายการบิน 

ยูไนเต็ดแอร้!ลน์ 7 ลำ เครื่องบินแบบ A340-500 จำนวน 3 ลำ และเครื่องบินแบบ A340-600 จำนวน 5 ลำ 

โดยเครื่องบินแบบ B747-400 จำนวน 2 ลำนั้น บริษัทฯ ได้ดำเนินการจัดหาเป็นที่เรียบร้อยแล้ว ซึ่งเป็น 

เครื่องบินที่อยูในโครงการจัดหาเครื่องบินตามแผนวิสาหกิจ ปี 2543/44-2547/48 ที่ได้รับอนุมัติจากคณะ 

รัฐมนตรีเมื่อวันที่ 17 ตุลาคม 2543 และยังมีเครื่องบินพิสัยกลางอีกจำนวน 1 ลำ ลำหรับเส้นทางภูมิภาค 

ตามโครงการเดียวกัน ที่บริษัทฯ ยังมิได้จัดหา ซึ่งไม่มีความต้องการเพื่มตามโครงการฯใหม่ เนื่องจาก 

บริษัทฯ จะนำเครื่องบิน B747-300 และ MD-11 ไปใช้เสริมการผลิตในเส้นทางภูมิภาคแทน ด้งนั้น บริษัทฯ 

จึงใคร่ขอให้พิจารณา ดังนี้

1. ให้ความเห็นชอบโครงการจัดหาเครื่องบินของบริษัทฯ ระหว่างปี พ.ศ. 2545/46 - 2549/50

ตามที่บริษัทฯ เสนอมา

2. ให้ความเห็นชอบให้บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) ดำเนินการด้งนี้

2.1 ยกเลิกการจัดหาเครื่องบินพิสัยกลางจำนวน 1 ลำ ตามโครงการจัดหาเครื่องบิน 

ตามแผนวิสาหกิจ ปี 2543/44-2547/48 ที่ได้รับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรี

2.2 จัดหาเครื่องบินเพิ่มเติมจำนวน 15 ลำ นอกเหนือจากที่ได้รับอนุมัติแล้ว ประกอบด้วย 

เครื่องบินแบบ B747-400 .ใช้แล้วของสายการบิน ผูไนเต็ดแอร์ไลน์ 7 ลำ เครื่องบินแบบ 

A340-500 3 ลำ และเครื่องบินแบบ A340-600 5 ลำ ในวงเงินลงทุน 58,324 ล้านบาท 

ในระหว่างปี 2545/46 - 2549/50

2.3 ดำเนินงานตามแผนการเงิน และแผนเงินกู้ตามที่บริษัทฯเสนอมา

จึงเรียนมาเพื่อโปรดพิจารณา



โครงการจัดหาเครื่องชิน 

ดามแผนวิสาหกิจปี 2545/46-2549/50

1. บทนำ

บริษัทฯ ได้ดำเนินการจัดท่าแผนวิสาหกิจปี 2545/46 - 2549/50 เพื่อเป็นกรอบและทิศทางในการ 

ดำเนินการแผนงานและกลยุทธ์ต่างๆ เพี่อให้บรรลุถึงวิสัยทัศน์ที่จะท่าให้ " การบินไทย ' เป็นสายการบิน 

ชั้นนำของภูมิภาคเอเชีย ด้วยการพัฒนาศักยภาพทางด้านต่างๆ ของบริษัทฯ ให้มีขีดความสามารถในการ 

แข่งขันที่มีแนวโน้มทวิความรุนแรงชื้นจากการเปิดเสรีด้านการบิน การดำเนินกลยุทธ์ของคู่แข่ง และปัจจัยเสี่ยง 

ทางธุรกิจต่างๆ

จากแนวโน้มของอุตสาหกรรมการบินในระยะเวลา 5 ปีข้างหน้า ซึ่งมีภาวะการเติบโตที่คีของเศรษฐกิจ 

ภูมิภาค โดยเฉพาะสาธารณรัฐประชาชนจีน อินเดีย เกาหลี ความเข้มแข็งของเศรษฐกิจในกลุ่มประเทศ 

สหภาพยุโรป ตลอดจน ออสเตรเลีย แม้ว่าจะมีการชะลอตัวบ้างในสหรัฐอเมริกา โดยมีอัตราการเติบโต 

ของเศรษฐกิจโลกประมาณร้อยละ 3.4 ต่อปี ประกอบกบอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศได้เติบโตชื้น 

จากนโยบายเปิดการบินเสรีของภาครัฐ การท่องเที่ยวของไทยซึ่งได้รับการสนับสนุนอย่างมากจากรัฐบาล

การขยายตัวของอุตสาหกรรมต่าง ๆ ตังกล่าว ก่อให้เกิดโอกาสทางธุรกิจในการที่จะสร้างอัตราการเติบโต 

และความมั่นคงในการดำเนินธุรกิจจากรายได้และผลกำไร ตลอดจนผลตอบแทนจากการลงทุน

บริษัทฯ มีรายได้หลักมากกว่าร้อยละ 80 จากการตำเนินงานด้านกิจการขนส่ง โดยการให้บริการขนส่ง 

ผู้โดยสารและสินค้าด้วยเครือข่ายการบินที่ครอบคลุมจุดบินสำคัญทั่วโลก ในการดำเนินงานด้านกิจการขนส่ง 

ที่ผ่านมา บริษัทฯ ประสบความสำเร็จมาโดยตลอด มีผลการดำเนินงานที่กำไรอย่างต่อเนื่องมากว่า 38 ปี 

ทั้งนี้ เป็นผลมาจากการดำเนินกลยุทธ์ด้านการตลาด เครือข่ายการบิน และฝูงบินที่สนับสนุนกันอย่างมี 

ประสิทธิภาพ แม้ว่าในช่วงระยะเวลาที่ผ่านมา บริษัทฯ จะประสบภาวะวิกฤติต่างๆ ท่าให้ต้องปรับเปลี่ยน 

กลยุทธ์ เพื่อให้บริษัทฯ ผ่านสภาวะวิกฤติด้วยผลการดำเนินงานอันเป็นที่น่าพอใจ

ตามแผนวิสาหกิจ ปี 2545/46-2549/50 บริษัทฯ มุ่งเน้นการขยายกิจการในด้านกิจการขนส่ง จากการ 

ขยายเครือข่ายการบินให้กว้างไกลยิ่งขึ้น โดยคำนึงถึงโอกาสทางธุรกิจและการเติบโตของอุตสาหกรรม 

ซึ่งบริษัทฯ ได้จัดท่าแผนกลยุทธ์เครือข่ายการบินและฝูงบินตามวิสัยทัศน์การขยายเครือข่ายการบินให้เป็น 

Global Gateway โดยมีการกำหนดจุดบินท้วโลก (Global Destination Network Mapping) และปรับ
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ให้เหมาะสมกับสถานะทางการเงินและสภาวะการแข่งขัน โดยแผนลงทุนฝูงบินตามแผนวิสาหกิจจะมีเป้าหมาย 

และกลยุทธ์ในการสนับสนุนเครือข่ายการบินที่ขยายตัว เพื่อการรักษาอ'ตราการเติบโตของรายได้ โดยมี 

แผนการใช้ฝูงบินอย่างมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้นจากการหมุนเวียนของเครื่องบิน การด่าเนินแผนกลยุทธ์ด้านฝูงบิน 

จะท่าให้สามารถเพิ่มประสิทธิภาพการใช้งานของเครื่องบิน ความตรงต่อเวลาของเที่ยวบิน ต้นทุนการ 

ดำเนินงานตาลงจากการประหยัดเนื่องจากขนาด (Economy of Scale) และมีผลิตภัณฑ์ภายในเครื่องบินที่ 

มีขีดความสามารถในการแข่งขันสูงขึ้น และมีมาตรฐานในระตับเดียวกันทั้งฝูงบิน แผนลงทุนฝูงบินจึงเป็น 

หนึ่งในปัจจัยหลัก ที่สำคัญในการเพิ่มผลผลิตและรายได้ ซึ่งจะท่าให้การดำเนินกิจการของบริษัทฯ ประสบ 

ความสำเร็จและบรรลุเป้าหมายตามแผนวิสาหกิจ

โครงการจัดหาเครื่องบินเป็นหนึ่งในโครงการลงทุนตามแผนวิสาหกิจปี 2545/46-2549/50 ซึ่งเป็นการ 

ลงทุนตามแผนพัฒนาฝูงบิน โดยการจัดหาเครื่องบินแบบ B747-400 ใหม่ 2 ลำ B747-400 ใช้งานแล้ว 

ของสายการบินยูไนเด็ดแอร!ลนส์ 7 สำ A340-500 จำนวน 3 สำ และ A340-600 จำนวน 5 สำ รวมทั้งสิ้น 

เป็นจำนวน 17 สำ เพื่อที่จะท่าให้การดำเนินงานของบริษัทฯ เป็นไปตามเป้าหมายของรายได้และผลกำไร 

ตลอดจนผลตอบแทนต่อผู้ลงทุนตามวัตถประสงค์ของบริษัทฯ
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2. ภาพรวมของบริษัทฯ และกิจการขนส่งทางอากาศ

2.1 สถานะของบริษัทฯ

บริษัท การบินไทย จำกัค (มหาชน) มีทุนจดทะเบียนชำระแล้ว 14,000 ล้านบาท ปัจจุบันมี 

กระทรวงการคลังถือหุ้นร้อยละ 80 ธนาคารออมลินร้อยละ 13 ส่วนที่เหลือร้อยละ 7 กระจายสู่นักลงทุน 

ทั่วไป ในปลายปี 2546 บริษัทฯ จะทำการจำหน่ายหุ้นเพิ่มทุนจำนวน 300 ล้านหุ้น ให้แก่นักลงทุนทั่วไป 

และพนักงาน พร้อมกันนั้น กระทรวงการคลังมีแผนที่จะขายหุ้นที่ถึออยู่จำนวน 100 ล้านหุ้น ซึ่งจะทำให้รัฐบาล 

(ผ่านกระทรวงการคลัง และธนาคารออมสิน) ถือหุ้นในการบินไทยลดลงเหลือประมาณร้อยละ 70

การบินไทยดำเนินกิจการด้านการบินพาณิชย์ทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศ ตามตารางการบิน 

ประจำฤดูร้อนปี 2546 การบินไทยให้บริการระหว่างประเทศไปยังเมืองต่าง ๆ 60 เมือง ใน 35 ประเทศ 

ครอบคลุม 4 ทวีป และได้ร่วมมือกับกลุ่มสายการบินพันธมิตร เพื่อขยายเครือข่ายการบินไปยังส่วนต่างๆ ของโลก 

โดยใช้ทรัพยากรที่มีอย่ร่วมกัน นอกจากนี้ ยังให้!ริการภายในประเทศไปยังฌืองต่างๆ โดยไม่รวมกรุงเทพฯ 12 เมือง 

ในปีงบประมาณ 2545 ทำการขนส่งผูโดยสารจำนวน 18.3 ล้านคน เป็น[จู[ดยสารระหว่างประเทศ 12.3 ล้านคน 

และผู[ดยสารภายในประเทศ 6.0 ล้านคน หรือประมาณร้อยละ 32.5 ของผู[ดยสารทั้งหมด และทำการขนส่ง 

สินค้า 0.5 ล้านตัน บริษัทฯ มีรายได้จากกิจการขนส่ง 122,906 ล้านบาท เป็นรายได้จากเส้นทางภูมิภาค 

ร้อยละ 49.7 เส้นทางข้ามทวีปร้อยละ 39.6 และเส้นทางภายในประเทศ ร้อยละ 10.7

นอกจากนั้การบินไทยยังดำเนินกิจการที่เกี่ยวเนื่องกับธุรกิจการบิน ซึ่งตำเนินงานจัดรูปแบบ 

ในลักษณะเป็นหน่วยธุรกิจ (Business Unit) ซึ่งให้บริการแก่หน่วยงานภายนอกด้วย ได้แก่ กิจการซ่อมบำรุง 

อากาศยาน ครัวการบิน การบริการลานจอด การบริการผูโดยสารภาคพื้นดิน และการบริการคลังสินค้าและ 

กิจการอื่นๆ มีรายได้'รวม 16,116 ล้านบาท เป็นรายได้ที่ให้บริการแก่การบินไทย 10,284 ล้านบาท รายได้ที่ 

ให้บริการลูกค้าภายนอก 5,830 ล้านบาท

ผลการดำเนินงานของการบินไทยและหน่วยธุรกิจมีกำไรอย่างต่อเนื่องมาตั้งแต่ปีงบประมาณ 

2507/08 จนถึงปัจจุบัน โดยสามารถผ่านวิกฤตการณ์ต่าง ๆ ที่กระทบกระเทือนธุรกิจการบินโลกมาด้วยดี 

ในปีงบประมาณ 2545 มีรายได้จากการดำเนินงาน 128,736 ล้านบาท มาจากกิจการขนส่งทางอากาศ 

ร้อยละ 95.0 และกิจการสนับสนุนการขนส่งทางอากาศที่ให้บริการลูกค้าภายนอกร้อยละ 5.0 มีกำไรจาก 

การดำเนินงาน 18,582 ล้านบาท กำไรก่อนหักภาษีเป็นเงิน 14,347 ล้านบาท และกำไรสุทธิจำนวน 

10,182 ล้านบาท หรือ 7.27 บาทต่อหุ้น ทั้งนี้ การบินไทยและหน่วยธุรกิจมีสินทรัพย์รวมเท่ากับ 

174,863 ล้านบาท (ไม่รวมกองทุนบำเหน็จ) และมีพนักงานรวม 25,516 คน
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จดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และความเร่ยง

การวิเคราะห์จดแข็งและจดอ่อน

จุดแข็ง จดอ่อน
• เป็นสายการบินหลักสำหรับประเทศไทย ชื่งมี • วัฒนธรรมองค์กรไม่เอื้อต่อการแข่งขัน

อุตสาหกรรมการท่องเที่ยวที่มีขนาดใหญ่ เชิงธุรกิจ
• ใช้ท่าอากาศยานกรุงเทพ ซึ่งมีทำเลที่ • ประสิทธิภาพการทำงานค่อนข้างตํ่า

เหมาะสำหรับการเป็น gateway • ผลิตกัณฑ์และการให้บริการด้อยกว่าคู่แข่ง

• ต้นทุนต่อพนักงานตํ่า • ฐานะการเงินไม่เข้มแข็ง

จุดแข็ง

• มีอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวขนาดใหญ่ และมีการเติบโตค่อนข้างสูง ในปี 2545 มีน้กท่องเที่ยว 

เดินทางเข้าประเทศไทย 10.9 ล้านคน โดยเป็นนักท่องเที่ยวที่เดินทางเข้ามาทางอากาศร้อยละ 81.7 

เป็นจำนวน 9.9 ล้านคน ชึ่งมีอัตราเติบโตที่สูงมากเฉลี่ยร้อยละ 7.7 ต่อปี ในช่วง 5 ปีที่ผ่านมา 

ในฐานะที่เป็นสายการบินแห่งชาติ บริษัทฯ จึงมีส่วนแบ่งตลาดของผู้โดยสารที่บินเข้าหรือออกจาก 

ประเทศไทยสูงถึงร้อยละ 44.6

• กรุงเทพฯ ซึ่งเป็นศูนย์กลางการปฏิบัติการของบริษัทฯ มีต่าแหน่งที่ตั้งเหมาะสำหรับการเป็น 

ศูนย์กลางการบินของหลายเส้นทาง เช่น ยุโรป-ออสเตรเลีย การเดินทางไปตะรันออกกลาง หรือ 

อินโดจีน ทำให้บริษัทฯ ได้รบประโยชน์จากผู้โดยสารที่เดินทางในเส้นทางเหล่านี้ที่มาใช้สนามบิน 

กรุงเทพฯ เป็นจุดเชื่อมต่อ แม้ว่าประโยชน์ที่ได้รับจะไม่เต็มศักยภาพ เนี่องจากข้อจำกัดหลาย 

ประการ เช่น สภาพความแออัด และสิ่งอ่านวยความสะดวกที่ท่าอากาศยานดอนเมือง

• มีด้นทุนต่อพนักงานที่ค่อนข้างตํ่า ทำให้ต้นทุนโดยรวมยังอยูในระดับที่ไม่สูงเกินไป แม้ว่าประสิทธิภาพ 

การดำเนินงานด้อยกว่าสายการบินคู่แข่งชั้นนำ

จุดอ่อน

• วัฒนธรรมองค์กรของบริษัทฯ อยู่ในรูปแบบรัฐวิสาหกิจ ทำให้กรอบความคิดในการทำงานของ 

พนักงานติดอยู่กับขั้นตอนมากกว่าผลลัพธ์ อีกทั้งระบบการให้คุณให้!ทษตามผลงานไม่ถูกนำมาใช้ 

อย่างเต็มที่ ซึ่งมีผลทำให้พนักงานขาดแรงจูงใจในการทำงาน นอกจากนี้ทำให้บริษัทฯ ขาดความ 

สนใจจากบุคคลภายนอกที่มีความสามารถมาร่วมงาน
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• ผลิตภัณฑ์ของบริษัทฯ โดยเฉพาะผลิตภัณฑ์บนเครื่องบินด้อยกว่าของสายการป็นคู่แข่งชั้นน่า

โดยเฉพาะในชั้นหนึ่งและชั้นธุรกิจ สำหรับชั้นประหย้ดนั้น สายการบินคู่แข่งเริ่มพัฒนาผลิตภัณฑ์ที่ 

ก้าวหน้ามากขึ้น เช่น จอทีวีสำหรับทุกที่นั่ง ซึ่งบริษัทฯ จะต้องพัฒนาให้ทัดเทียม นอกจากนี้ 

ผลิตภัณฑ์ของบริษัทฯ ในเครื่องบินแต่ละสำมีความเหลื่อมลํ้าภันมาก สำหรับการให้บริการนั้น

บริษัทฯ มีภาพลักษณ์โดยรวมด้อยกว่าที่ควรจะเป็น เนื่องจากคุณภาพการให้บริการโดยเฉพาะใน 

ระหว่างเที่ยวบินจะขาดความสมํ่าเสมอ

• ประสิทธิภาพของการดำเนินงานโดยรวม ยังอยู่ในเกณฑ์ที่ตํ่ากว่าสายการบินคู่แข่ง เนื่องจาก 

น่าชั้นตอน ระเบียบ และอำนาจการตัดสินใจในรูปแบบของรัฐวิสาหกิจมาใช้ การนำระบบ IT มา 

ใช้ในการปฏิบัติงานรวมทั้งระบบฐานข้อมูลยังอยู่ในเกณฑ์ที่ตํ่า นอกจากนี้ การใช้ฝูงบินกับเครือข่าย 

การบินยังไม่มีประสิทธิภาพสูงสุด

• ฐานะทางการเงินของบริษัทฯ ถูกมองว่าอ่อนแอ เนื่องจากลัดส่วนหนี้สนต่อทุนที่สูง ถึงแม้ว่าในสภาพ 

ความเป็นจริงแล้ว กระแสเงินสดจากการตำเนินงานเมื่อเทียบกับจำนวนหนี้สินอยู่ในระดับที่ดีกว่า  

ภาพที่บุคคลทั่วไปเข้าใจ นอกจากนี้ ผลการดำเนินงานมีความแปรปรวนค่อนข้างถึงจากการเปลี่ยนแปลง 

ของอัตราแลกเปลี่ยนและราคานํ้าม้น

จุดอ่อนต่าง ๆ ของบริษัทฯ เป็นจุดอ่อนชั้นพื้นฐานซึ่งสามารถแก้!ขได้!ม่ยาก ล้าหากแก้!ขจุดอ่อนต่าง ๆ

เหล่านี้!ต้สำเร็จ บริษัทฯ จะได้รับประโยชน์จากจุดแข็งซึ่งมีอยู่โดยธรรมชาติจากการที่มีประเทศไทย

เป็นศูนย์ปฏิบัติการให้!ด้มากยิ่งขึ้นโดยเฉพาะเมื่อท่าอากาศยานสุวรรณภูมิแล้วเสร็จ



-11 -

การวิเคราะห์โอกาสและความเสียง

lama ความเสียง

• เป็นสายการบินที่ได้ริบประโยชน์สูงสุดจากการ • รัฐบาลให้สิทธิการบินเสรีภาพที่ห้า

ส่งเสํริมการท่องเที่ยวอย่างจริงจังของรัฐบาล แก่สายการบินต่างประเทศมากขึ้น

• นโยบายแปรรูปรัฐวิสาหกิจ จะช่วยเพิ่ม • ผลกระทบจากสายการบินต้นทุนตํ่า

ประสิทธิภาพการดำเนินงาน และความสามารถ ในภูมิภาค

แข่งชันเชิงพาณิชย์ • แหล่งเงินทุนสำหรับการลงทุนในระยะ

• การเปิดเส่รีการบินภายในประเทศ ท่าให้บริษัทฯ เวลา 5 ปี

ลดภาระขาดทุนเส้นทางภายในประเทศได้
• แนวโน้มราคานํ้ามันที่เพิ่มสูงขึ้น

• ความไม่แน่นอนของสถานการณ์โลกอาจมี 

ผลให้อุปสงค์การเดินทางลดลง

โอกาส

• รัฐบาลได้มีนโยบายส่งเสริมการท่องเที่ยวธย่างเต็มรูปแบบ โดยมีความรัวมมีอกันระหว่างทุก 

หน่วยงานหลัก เพี่อชักจูงน้กท่ธงเที่ยวให้เข้ามาประเทศไทยให้มากขึ้น การบินไทยซึ่งได้เปรียบ 

สายการบินคู่แข่งในการขนผู[ดยสารเข้ามาในประเทศไทย จะได้ริบประโยชน์สูงสุดจากนโยบายของคู้บาล

• นโยบายแปรรูปรัฐวิสาหกิจ โดยการเพิ่มลัดส่วนผู้ถือห'นของภาคเอกชน อาจจะน่ามาสู่การยกเว้น 

ที่จะไม่ต้องปฏิบัติตามกฎระเบียบของรัฐวิสาหกิจ จะท่าให้บริษัทฯ มีความคล่องตัวในการบริหาร 

จัดการ ช่วยเพิ่มประสิทธิภาพ และเพิ่มขีดความสามารถในการแช่งชันเชิงพาณิชย์

• การเปิดเสรีการบินภายในประเทศ และการปรับโครงสร้างอัตราค่าโดยสารภายในประเทศของ 

ภาครัฐ ทำให้บริษัทฯ สามารถปรับเพิ่มราคาค่าโดยสารและหยุดท่าการบินในเส้นทางย่อยและ 

เส้นทางรองบางเที่ยวบินที่มีจำนวนผู้โดยสารน้อย ไม่คุ้มต่อการปฏิบัติการบินของบริษัทฯ โดย 

ประสานความร่วมมือและสนับสนุนให้สายการบินเอกชนภายในประเทศเข้ามาท่าการบินใน 

เส้นทางบินของบริษัทฯ ท่าให้ผลการดำเนินงานเปลี่ยนจากขาดทุน 2,760 ล้านบาท ในปี 2544 

เป็นคุ้มทุนในปี 2545 โดยมีโอกาสที่จะลดเที่ยวบินเพิ่มเติม พร้อมกับเพิ่มเที่ยวบินไปยังเส้นทางที  ่

มีศักยภาพ



-12-

ความเสียง

• เพื่อส่งเสริมอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวภายในประเทศ รัฐบาลไดให้สิทธิการบินเสรีภาพที่ห้าแก่

สายการบินต่างประเทศเพิ่มขึ้น ด้วยจุดประสงค์ที่จะให้สายการบินเหล่านี้นำนักท่องเที่ยวเข้ามา 

ทำให้เส้นทางบินที่มีปริมาณจราจรที่ค่อนข้างหนาแน่นและโอกาสท่ากำไรสูง มีการแข่งข้นมากขึ้น 

โดยเฉพาะเมื่อทำการบินจากกรุงเทพฯ ไปยังจุดบินต่อไป ซึ่งเป็นช่วงการดำเนินงานที่มีต้นทุน

เพิ่มเติมตํ่า (Marginal Cost) จึงมีผลทำให้สายการบินเหล่านี้สามารถดัดราคาในเส้นทาง 

ระหว่างกรุงเทพฯ และจุดบินต่อไป ชื่งมิได้เป็นตลาดหลักของสายการบินเหล่านั้น แต่เป็นตลาดหลัก 

ของบริโ3ท่ฯ

• ในปัจจุบันนี้ สายการบินที่ใช้รูปแบบต้นทุนตํ่าและราคาถูกในเอเชียแปซิฟิกยังอยู่ในช่วงเริ่มต้น 

เช่น Virgin Blue และออสเตรเลียนแอวิไลน้ ซึ่งทำการบินหลักอยู่ในออสเตรเลีย โดยออสเตรเลียน 

แอร์ไลน์ ซึ่งสายการบินแควนดัสถือ,ด้นร้อยละ 100 จะเริ่มทำการบินมายังจุดต่าง ๆ ในเอเชีย 

ซึ่งถ้าหากใช้สายการบินแควนดัสแล้วจะขาดทุน นอกจากนี้ สายการบิน Air Asia ได้เริ่มทำการบิน 

ในประเทศตะวันออกเฉียงใต้ เพี่อบริการนักท่องเที่ยวด้วยอัตราค่าโดยสารที่ตํ่าด้วยบริการที่จำกัด  

ผลกระทบจากสายการบินประเภทนี้ในเอเชียยังยากที่จะประเมินได้ในขณะนี้ ดังนั้น บริษัทฯ จึงต้อง 

ติดตามผลกระทบที่อาจจะเกิดขึ้นเพื่อนำมาใช้ในการปรับกลยุทธ์ของการดำเนินงาน

• ในระยะเวลา 5 ปีข้างหน้า บริษัทฯ มีแผนจะลงทุนเป็นจำนวนเงินทั้งหมด 120,228 ล้านบาท 

โดยมีโครงการการจัดหาเครื่องบินใหม่ 17 สำ โครงการลงทุนในสนามบินสุวรรณภูมิ การปรับปรุง 

ผลิตภัณฑ์บนเครื่องบินและอื่น ๆ โดยคาดว่าแหล่งเงินทุนจะมาจากการขายท้นสามัญให้กับประชาชน 

โดยทั่วไปและพนักงาน กระแสเงินสดจากการดำเนินงาน และการกู้เงินเพิ่มเติม ซึ่งหากว่า 

บริษัทฯ ไม่สามารถจัดหาเงินทุนตามที่คาดไว้ อาจจะทำให้มีผลกระทบต่อการลงทุนที่วางไว้ได้

• ราคานํ้ามันตั้งแต่ปลายปี 2545 มีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้น เนื่องมาจากความเสี่ยงจากสถานการณ์ 

สงครามที่อาจจะเกิดขึ้นในภูมิภาคตะวันออกกลาง ซึ่งบริษัทฯ จะต้องมีมาตรการที่มีประสิทธิภาพ 

เพียงพอในการป้องกันความเสี่ยงจากความผันผวนของราคานํ้ามัน ซึ่งเป็นหนึ่งในต้นทุนหลัก 

ของบริษัทฯ

• ความไม่แน่นอนของสถานการณ์!ลกอาจมีผลให้อุปสงค์การเดินทางลดลง ซึ่งจะทำให้รายได้ตํ่ากว่า 

ที่ประมาณการ มีผลกระทบต่อเนื่องถึงสถานะของกระแสเงินสดของบริษัทฯ
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2.2 แนวโน้มภาวะเศรษฐกิจและอุตสาหกรรมการบิน

2.2.1 แนวโน้มของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศโลก

เหตุการณ์ก่อวินาศกรรมในวันที่ 11 กันยายน 2544 ได้ทำให้สภาพอุตสาหกรรมการบิน 

ทั่วโลกเลวร้ายลงไปจากสภาพเดิมที่ชลอตัวจากสภาวะเศรษฐกิจโลกโดยเฉพาะญี่ปุ่น และอเมริกาที่ตกตํ่า 

หลังจากเหตุการณ์ด้งกล่าวปริมาณผู้[ดยสารในสหร้ฐอเมริกาและยุโรปลดลงไปท้นทีร้อยละ 33 และร้อยละ 21 

พร้อมกับการแข่งขันที่เพิ่มขึ้นเพื่อช่วงชงผู้โดยสาร นอกจากนี้สายการบินยังมีต้นทุนของการประกอบการ 

โดยเฉพาะค่าประกันภัยและการร้กษาความปลอดภัยเพิ่มขึ้น ซึ่งทำให้สายการบินใหญ่หลายรายต้องประสบ 

กับสภาวะล้มละลาย เช่น สวิสแอร์ ซาบีน่า ยูเอสแอร์เวย์ สาเหตุหลักอีกประการหนึ่งที่ทำให้สายการบิน 

ในสหรัฐอเมริกาและยุโรปประสบปัญหาอย่างมากนั้น สืบเนื่องมาจากการเพิ่มกำลังการผลิตค่อนข้างมาก 

คือประมาณร้อยละ 5 และ 7 ต่อปีในช่วง 2540-2543 เมื่อเปรียบเทียบกับสภาพอุตสาหกรรมการบินที่ค่อนข้าง 

อิ่มตัวแล้ว

สายการบินในเอเชียได้รีบผลกระทบโดยตรงจากเหตุการณ์ก่อการร้ายเช่นเดียวกัน แด่มีผล 

ในช่วงสั้นประมาณ 6 เดือน หลังจากนั้นตั้งแต่ต้นปี 2545 สภาพเศรษฐกิจของเอเชียเริ่มฟินด้วขึ้นชัดเจน 

โดยเฉพาะเกาหลีใต้ และหลาย ๆ ประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ประกอบกับจำนวนนักท่องเที่ยวจากยุโรป 

ยังคงเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง ทำให้สภานภาพของอุตสาหกรรมการบินในเอเชียอยู่ในเกณฑ์ค่อนข้างดี โดยเฉพาะ 

เมื่อเปรียบเทียบกับในอเมริกาและยุโรป นอกจากนี้ราคานี้ามันและอัตราดอกเบี้ยในช่วงที่ผ่านมา ก็อยู่ใน 

ระดับดํ่า

แนวโน้มสภาวะอุตสาหกรรมการบินเป็นด้งนี้

• การแช่งข้นมีแนวโน้มว่าจะสูงขึ้นทั้งด้านผลิตภัณฑ์และการให้บริการ โดยเฉพาะ 

เที่ยวบินระหว่างทวีปที่ได้มีการเพิ่มการอำนวยความสะดวกสบายในชั้นธุรกิจจนใกล้เคียงชั้นหนึ่งมากยิ่งขึ้น 

เช่น เก้าอี้ปรับได้ประมาณ 170 องศา การแช่งขันนี้จะมีผลทำให้รายได้ต่อหน่วย (Real Yield) ลดลง

• สายการบินขนาดใหญ่จะประสบกับการแช่งข้นมากยิ่งขึ้นจากสายการบินแบบ 

ประหยัด (Low Cost Carrier) โดยเฉพาะในสหรัฐอเมริกาและในยุโรปซึ่งประสบความสำเร็จในการดึงดูด 

ผู้โดยสารประเภทนักท่องเที่ยว โดยมีการด่าเนินธุรกิจในรูปแบบที่เน้นการให้บริการแบบประหยัดในเส้นทาง 

ระหว่างจุดบินสั้นๆ โดยมีต้นทุนการด่าเนินงานที่ตํ่าจากการใช้เครื่องบินอย่างมีประสิทธิภาพ และใช้สนามบินรอง 

(Secondary Airport) ที่มีค่าบริการ1ตํ่า และหลังจากเหตุการณ์ก่อวินาศกรรมในสหรัฐอเมริกา ผู้โดยสาร 

ที่เดินทางเพื่อการธุรกิจบางส่วนได้ท้นมาใช้บริการสายการบินแบบประหยัด
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• การเปิดเสรีทางการบินจะดำเนินต่อไปส่ทุกภูมิภาคในโลก โดยสิทธิทางการบินจะถูกใช้ 

เป็นข้อแลกเปลี่ยนในการเจรจาการค้าเพิ่มมากขึ้น รัฐบาลประเทศต่างๆ จะพิจารณาผลประโยชน์เศรษฐกิจ 

โดยรวมจากการเปิดน่านฟ้าเสรีมากขึ้นกว่าเดิม ซึ่งจะทำให้สายการบินแห่งชาดิที่มีความสามารถทางการ 

แข่งข้นตํ่าประสบปัญหามากขึ้น

• การใช้ระบบสารสนเทศมาดำเนินธุรกิจจะมีเพิ่มขึ้นอย่างมาก โดยเฉพาะในการซื้อขาย 

ผ่านทางอินเตอร์เน็ต ซึ่งสามารถลดค่าใช้จ่ายที่เป็นค่าธรรมเนียมการตลาดที่จ่ายให้ด้วแทนจำหน่าย ทั้งนี้ 

สายการบินแบบประหยัดบางสายการบินประสบความสำเร็จในการนำระบบนี้มาใช้ โดยขายบัตรโดยสาร 

ผ่านทางอินเตอร์เน็ตถึงร้อยละ 90 ส่วนสายการบินอย่างลุฟท์ฮันซ่าได้ประมาณการว่า ในอนาคตจะสามารถ 

ขายบัตรโดยสารผ่านอินเตอร์เน็ตได้มากถึงหนึ่งในสาม

• สายการบินในอเมริกาและยุโรปยังคงต้องหามาตรการการลดต้นทุนเพิ่มเดิมเพิ่อความ 

อยู่รอดและสามารถแข่งข้นกับสายการบินแบบประหยัด โดยมาตรการหลักจะเป็นการลดพนักงาน ผลตอบแทน 

พนักงาน พร้อมทั้ง ลดกำลังการผลิตลง สายการบินเหล่านี้คงจะเน้นปรับปรุงโครงสร้างของบริษัทมากกว่า 

ที่จะขยายเครือข่ายการบินเพิ่ม

จากการประมาณการของธนาคารโลกคาดว่าเศรษัฐกิจโลกโดยรวม จะขยายตัวเฉลี่ย 

ร้อยละ 2.7 สำหรับปริมาณการจราจรทางอากาศนั้นสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (LATA) 

คาดว่าจะเดิบโตโดยเฉลี่ยร้อยละ 3.8 ต่อปีในช่วง 2545-2549 ตํ่าก'ว่า 5 ปีที่ผ่านมา ซึ่งเดิบโตเฉลี่ยสูง 

ถึงร้อยละ 5.0 ต่อปี

2.2.2 แนวโนมของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศไทย

บริษัทฯ ได้พยากรณ์การขนส่งทางอากาศว่าในระยะ 5 ปีของแผนฯ (2545/46-2549/50) 

จำนวนผู้โดยสารของทุกสายการบินที่เดินทางเข้า/ออกประเทศไทยจะมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยร้อยละ 6.8 

ต่อปี โดยผู[ดยสารที่เดินทางระหว่างประเทศไทยกับประเทศต่างๆ ในภูมิภาคเอเชีย และประเทศต่างๆ ใน 

ทวีปอื่นๆ มีอัตราการเติบโตที่ใกล้เคียงกัน
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ปัจจัยภายในระดับประเทศที่จะมีผลกระทบต่อการดำเนินธุรกิจของบริษัทฯ ด้งนี้

• การเปิดใช้ท่าอากาศยานแห่งใหม่ของกรุงเทพฯ (ท่าอากาศยานสุวรรณคูมี) ใน 

ปลายปี 2548 ซึ่งบริษัทฯ จะต้องย้ายฐานปฏิบัติการบิน {Home Base) ไปยังท่าอากาศยานแห่งใหม่ จะส่ง 

ผลให้บริษัทฯ มีโอกาสในการขยายการดำเนินการธุรกิจ แต่ขณะเดียวกัน ก่อให้เกิดภาระการลงทุนที่สูงต่อ 

บริษัทฯ ในช่วงระยะเวลาด้งกล่าว

• รัฐบาลมีนโยบายเปิดเสรีธุรกิจการบินในขอบข่ายที่กว้างขึ้น โดยเฉพาะธุรกิจการบิน 

ระหว่างประเทศ ส่งผลให้ธุรกิจการบินของประเทศไทยจะมีการแข่งขันที่เพิ่มสูงขึ้น โดยเฉพาะการเปิดให้ 

สิทธิการบินเสรีภาพที่ 5 ซึ่งจะมีผลท่าให้การแข่งขันด้านราคารุนแรงขึ้น

• รัฐบาลมีนโยบายใช้ท่าอากาศยานหลักในภาคต่างๆ ของประเทศเป็นศูนย์กลางการบิน 

ในภูมิภาคเพิ่มเติมจากการใช้ท่าอากาศยานที่กรุงเทพฯ เป็นศูนย์การการบินหลัก ทั้งในภูมิภาคและระหว่างทวีป 

โดยท่าอากาศยานหลักในภาคต่างๆ ได้แก่ เชยงใหม่ ภูเก็ต และอุบลราชธานี
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3. วิสัยทัศน์ วัดถประสงค์ และเป้าหมายของโครงการ

วิสัยทัศน์ (Vision)

“ เป็นสายการบินชั้นนำของโลก มีบริการที่ดีเลิศด้วยวิถีไทย "

“ The First Choice Carrier with Touches of Thai ”

• เพี่อให้เป็นไปตามวิสัยทัศน์ของบริษัทฯ โครงการฯ จึงมุ่งขยายเครือข่ายการบินให้เป็น Global 

Gateway โดยมีการกำหนดจุดบินที่ครอบคลุมทั่วโลก (Global Destination Mapping)

วัตถุประสงค์

• เพื่อพัฒนาฝูงบินให้มีความท้นสมัย ปลอดภัย มีจำนวนแบบและสมรรถนะที่เหมาะสม ตลอดจน 

มีความยึดหยุ่นในการปรับเปลี่ยนการใช้งานตามสภาวะตลาดที่เปลี่ยนแปลงไป

• เพี่อเพิ่มปริมาณการผลิตให้สอดคล้องรองรับการเจริญเติบโดของอุตสาหกรรมการบิน

• เพิ่มประลิทธิภาพของการบริหารด้นทุนในการดำเนินการ

เป้าหมาย

• ใช้งบประมาณลงทุนไม่เกินกว่า 99,084 ล้านบาท ตามแผนวิสาหกิจปี 2545/46-2549/50 ฉบบเติม

• มีการขยายตัวของปริมาณการผลิตในเส้นทางระหว่างประเทศเพิ่มขึ้นเฉลี่ยร้อยละ 6.8 ต่อปี 

และปริมาณจราจรมีการขยายตัวเฉลี่ยร้อยละ 7.9 ต่อปี

• เพิ่มประสิทธิภาพด้านการปฏิบัติการบินการซ่อมบำรุง การบริการภาคพื้น และการจัดตารางการบิน 

โดยให้มีการใช้งานเครื่องบินโดยเฉลี่ยเป็น 10.80 ชั่วโมงต่อวัน และรักษาความตรงต่อเวลา 

ของเที่ยวบินให้สูงกว่ามาตรฐานในอุตสาหกรรมการบิน
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4. ความจำเป็นของโครงการ

ตามแผนวิสาหกิจปี 2545/46-2549/50 นั้น บริษัทฯ ได้วางกลยุทธ์ที่จะม่งสู่ความเป็นสายการบินร้นนำ 

ของภูมิภาคเอเชีย โดยจะขยายเครือข่ายการบินเพื่อให้เป็นศูนย์กลางการบินของภูมิภาค และยังดำเนินนโยบาย 

ที่จะลดแบบของ เครื่องบิน เครื่องยนต์ และนักบิน เพี่อให้เกิดการบริหารจัดการที่ดีขึ้น โครงการนี้จึงมี 

ความจำเป็น ด้งนี้

4.1 การพัฒนาเศรษฐกิจ และสังคมของประเทศ

กิจการขนส่งทางอากาศเป็นกิจการที่สนับสนุนระบบเศรษฐกิจของประเทศให้มีความเชื่อมโยง 

กับโลกมากขึ้น ทั้งในด้านการผลิต การล้า การบริการ การลงทุนข้ามชาติ และการท่องเที่ยว อันนำมาซึ่ง 

ความเจริญให้แก่เศรษฐกิจและสังคมของประเทศ นอกจากนี้ ยังเป็นสื่อในการเผยแพร่ศิลปะวัฒนธรรม 

สร้างความสัมพันธ์อันดีระหว่างประเทศ ด้งนั้น อาจจะกล่าวได้ว่าโครงการจัดหาเครื่องบินตามแผนวิสาหกิจ 

เพี่อนำมาขยายเส้นทางการบินและเพิ่มเที่ยวบินมีส่วนเสริมสร้างการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของชาต  ิ

ด้งนี้

• สนับสนุนให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการขนส่งร้นนำในภูมิภาคเอเชีย

• สนับสนุนให้ประเทศไทยเป็นแหล่งท่องเที่ยวที่สำคัญ ในปี 2544 มีน้กท่องเที่ยวชาวต่างชาติ 

เดินทางเข้ามาในประเทศไทยรวมทั้งสิ้น 10,061,950 คนนำรายได้ที่เกิดจากการใช้จ่ายของนักท่องเที่ยว 

เข้าสู่ประเทศ รวม 299,047 ล้านบาท สำหรับปี 2545 การท่องเที่ยวแห่งประเทศไทยประมาณการว่าจะมี 

นักท่องเที่ยวเพิ่มขึ้นร้อยละ 4.4 และจะมีรายได้จากนักท่องเที่ยวเพิ่มขึ้นร้อยละ 8.14 ด้งนั้น การจัดหา 

เครื่องบินเพื่อเพิ่มปริมาณการผลิตให้รองริบความต้องการที่เพิ่มขึ้นจะนำรายได้เข้าสู่ประเทศเพิ่มขึ้นด้วย

• สนับสนุนการเคลื่อนย้ายแรงงานไทยออกไปทำงานในต่างประเทศ อันเป็นการสร้างรายได้

เข้าสู่ประเทศและลดอัตราการว่างงาน

• สนับสนุนการเดินทางไปศึกษาต่างประเทศ ทำให้บุคลากรมีความรู้ความสามารถเพิ่มขึ้น 

สามารถนำความรู้และเทคโนโลยีสมัยใหม่กลับมาพัฒนาประเทศ

• สนับสนุนด้านการเกษตร อุตสาหกรรม การผลิต การส่งออก และการล้า โดยการขนส่ง 

สินค้านำเข้าที่เป็นปัจจัยการผลิต และส่งออกสินล้าการเกษตร อาหาร เครื่องนุ่งห่ม อุปกรณ์อิเล็คโทรนิคส์ 

และสินล้าอื่นๆ ออกสู่ต่างประเทศ อำนวยความสะดวกในการเดินทางให้แก่นักธุรกิจ ทำให้มีการติดต่อ 

ทำการค้ามากขึ้น
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• จากการที่บริช้ท่ฯ มีส่วนสนับสนุนการพัฒนาด้านการลงทุน การค้า และการท่องเที่ยว 

ท่าให้เกิดการสร้างอาชีพและการมีงานท่า นำมาซึ่งรายได้ให้แก่ประชากร ท่าให้คนไทยมีฐานะความเป็นอยู่ 

และคุณภาพชีวิตที่ดีขึ้น

• การขยายเครือข่ายเส้นทางการบินเป็นการเผยแพร่ชื่อเสียงของประเทศ ทำให้ชาวต่างชาติ 

รู้จักมากขึ้น รวมทั้ง มีการแลกเปลี่ยนดิลปะวัฒนธรรมระหว่างประเทศ อันเป็นการสร้างความสัมพันธ์ที่ดีต่อกัน

4.2 การฟัฌนาเครือข่ายการบิน

บริช้ทฯ กำหนดกลยุทธ์เพื่อมุ่งสู่ความเป็นผู้นำในเอเชีย เพื่อให้บรรลุเป้าหมายตามแผนวิสาหกิจ 

การพัฒนาเครือข่ายการบินมีความจำเป็นอย่างยิ่ง บ'ริษัทฯ จึงพัฒนาเครือข่ายการบินปัจจุบันให้มีความ 

แข็งแกร่งยิ่งขึ้น และขยายสู่ตลาดใหม่ ๆ ที่มีศักยภาพ โดยมีกลยุทธ์หลักด้งนี้

• ขยายเครือข่ายการบินให้กว้างไกลและครอบคลุมยิ่งขึ้น โดยเพิ่มจุดบินใหม่อีก 27 จุดบิน 

ภายในระยะเวลา 5ปีข้างหน้าโดยจะเน้นตลาดใหม่ที่มีศักยภาพการเติบโตทางเศรษฐกิจสูง

• สร้างความเข้มแข็งของเครือข่ายเส้นทางบินปัจจุบัน

ยุโรป มุ่งเพิ่มเที่ยวบินไปยังตลาดหลัก เช่น ลอนดอน แฟรงก์เฟิร์ต เป็นวันละ 2 เที่ยว 

ในตลาดรอง เช่น โคฝนเฮเกน สต็อกโฮล์ม มิวนิก จะมีเที่ยวบินวันละ 1 เที่ยว 

และเพิ่มจุดบินใหม่ ไปยังเจน'วา เฮลซิงกิ ออสโล มีลาน มอสโก โดยใช้เครื่องบินที่ 

ต้องจอดรอเป็นเวลานานในทวีปยุโรปขยายเส้นทางออกไป

ออสเตรเลีย พัฒนาให้สอดคล้องไปกับเที่ยวบินในทวีปยุโรป เพื่อรองรับผู้โดยสาร 

ที่เดินทางระหว่างยุโรปกับออสเตรเลีย จะมุ่งเพิ่มเที่ยวบินไปเมลเบิร์น เป็น 2 เที่ยวบิน 

ต่อวัน โดยมีเที่ยวบินหนึ่งบินต่อไปยังไครสท์เชิร์ท ซึ่งเป็นจุดบินใหม่ นอกจากนี้ จะ 

มุ่งเพิ่มเที่ยวบินไปบริสเบน-โอ๊คแลนด์เป็นวันละ1 เที่ยว

อเมริกาเหนือ ท่าการบินตรงสู่สหรัฐอเมริกา โดยไม่แวะพัก ในเส้นทางกรุงเทพฯ- 

นัวยอร์ค 7 เที่ยวต่อสัปดาห์ และกรุงเทพฯ-ลอสแองเจลีส 3 เที่ยวต่อสัปดาห์ เส้น 

ทางบินตรงสู่สหรัฐอเมริกาจะเป็นเส้นทางกลยุทธ์ที่สำคัญในการแข่งขันในตลาดของ 

สายการบินในเอเชีย

เอเชีย พัฒนาให้สอดคล้องกับการเติบโตทางเศรษฐกิจของเอเชีย ขยายเที่ยวบินสำหรับ 

จีน อินเดีย และอินโดจีน อย่างรวดเร็ว โดยมีจุดบินใหม่รวม 19 จุด ซึ่งอยู่ใน 

ประเทศจีน 9 จุด
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• พัฒนาเส้นทางภายในประเทศ และร่วมมือกับสายการบินพันธมิตรในประเทศให้มากยิ่งขึ้น

สำหรับเส้นทางหลัก บริษัทฯ จะเพิ่มความจุในเส้นทาง เชียงใหม่ และ ภูเก็ต มากขึ้น

ส่วนเส้นทางบินรองและย่อย บริษัทฯ ได้ร่วมมือกับสายการบินเอกชนภายในประเทศใน

การพัฒนาเส้นทางบิน ตามนโยบายเปิดเส่รืการบินภายในประเทศของรัฐบาล

• พัฒนาเส้นทางข้ามทวีปและเส้นทางภูมิภาคให้เชื่อมโยงกันมากขึ้น

• ทำการบินแบบ Charter ในช่วงที่มีปรมาณจราจรสูงมาก (Peak Season) หรือจัดหา 

เครื่องบินเพิ่มเติมเป็นครั้งคราว เพี่อรองรับปริมาณความต้องการให้มากที่สุด

ในการขยายเส้นทางบินตามกลยุทธ์ข้างต้น บริษัทฯ ได้ดำเนินการทั้งวิธีการบริหารจัดการฝูงบิน 

ที่มือยูให้มีการใช้งานมากขึ้น และจัดหาฝูงบินใหม่ที่มืประสิทธิภาพมาให้บริการ ด้งรายละเอียดดังนี้

• การเพิ่มเที่ยวบินโดยไม่ต้องลงทุนในฝูงบินเพิ่ม โดยใช้เครื่องบินที่มีอยูให้เกิดประสิทธิภาพ 

ยิ่งขึ้น (Non-investment Expansion) ซึ่งสามารถเพิ่มจุดบินใหม่ได้ถึง 12 จุด เป็นจำนวน 53 เที่ยวบิน 

ต่อสัปดาห์ โดยการ

- เพิ่มการใช้งานในเวลากลางคีน

- ขยายเส้นทางบินออกไปจากจุดที่ต้องจอดเป็นเวลานาน

- ปรับการใช้งานเครื่องบินเพื่อใช้งานเครื่องรนที่มีอยูให้คุ้มค่ามากขึ้น

- ร่วมทำการบินกับพันธมิตร โดยทำ Code Share, Joint Services, Block Space, 

Swap Seat

• การขยายเส้นทางบินที่จำเป็นต้องลงทุนจัดหาฝูงบินเพิ่ม (Investment Expansion) ซึง 

จะทำการเปิดจุดบินใหม่อีก 13 จุด โดยมีเที่ยวบินเพิ่มขึ้น 119 เที่ยวบินต่อสัปดาห์

จากแผนการขยายเครือข่ายการบินด้งกล่าว ภายในระยะเวลา 5 ปีเครือข่ายการบินของบริษัทฯ 

จะเพิ่มจากปัจจุบันที่มื 54 จุดบิน ใน 34 ประเทศ (ไม่รวมประเทศไทย) เป็น 81 จุดบิน ใน 40 ประเทศ 

และ จำนวนเที่ยวบินจะเพิ่มขึ้นจาก 453 เป็น 607 เที่ยวบินต่อสัปดาห์ โดยรายละเอียดของแผนพัฒนา 

เครือข่ายการบินเป็นด้งนี้
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แผน'ฟัฌนนครึอข่ายการบิน

บพ!ฯ ได้ดำเนินการจัดทำแผนกำหนดจุดบินทั่วโลก หรือ Global Destination Network 

Mapping ซึ่งเป็นแผนกำหนดจุดบินที่แบ่งตลาดที่มีศักยภาพออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่ ตลาดปัจจุบิน 

(Existing Market) ตลาดในอนาคต (Future Market) และตลาดเกิดใหม่ (Sunrise Market) และให้ 

ความสำคัญต่อตลาดที่มีศักยภาพสูง ได้แก่ ตลาดจีน อินเดีย ตะจันออกกลาง รวมทั้งจุดบินที่เชื่อมโยง 

ระหว่างภูมิภาค เพี่อขยายฐานตลาดของบริษัทฯ ให้เติบโตยิ่งขึ้น จากการกำหนดจุดบินทั่วโลกตาม Global 

Destination Network Mapping บริษัทฯ ได้น่ามาจัดทำแผนพัฒนาเส้นทางบินในระยะยาว 5 ปี ซึ่งเป็น 

แผนพัฒนาในเชิงรุกที่ครอบคลุมตลาดที่มีศักยภาพ และมิความเป็นไปได้ทั้งหมด เพื่อเป็นแนวทางในการ 

ขยายกิจการขนส่ง อย่างไรก็ตาม จากเหตุผลด้านสถาน1ะทางการเงินของบริษัทฯ บริษัทฯ จึงได้ทำการปรับปรุง 

แผนเส้นทางบินให้มิความเหมาะสมยิ่งขึ้น เพื่อมุ่งสู่ความเป็นผู้น่าในเอเชีย โดยแผนพัฒนาเส้นทางบินจะมุ่ง 

ขยายเส้นทางที่ไม่ต้องลงทุนจัดหาเครื่องบินเพิ่ม (Non Investment Expansion) ก่อน โดยการใช้ 

เครื่องบินที่มีอยู่ให้เต็มที่ (Aircraft Utilization) และเกิดประโยชน์สูงสุด แล้วจึงพิจารณาขยายเส้นทาง 

บินที่ต้องมิการลงทุนเพิ่ม โดยจะเน้นจุดบินที่มิความต้องการสูง มิความคุ้มค่าให้ผลตอบแทนที่สูง และพัฒนา 

ให้ยั่งยืนได้ในระยะยาว ในแผนวิสาหกิจ 5 ปีการขยายเส้นทางจะเป็นไปในเชิงรุกยิ่งขึ้น โดยบริษัทฯ กำหนด 

ยุทธศาสตร์ให้ประเทศไทยเป็น Global Gateway โดยเส้นทางบินจะตอบสนองความต้องการของผู้Iดยสาร 

และลูกค้า ในการเดินทางจากประเทศไทยไปทั่วโลกได้มากยิ่งขึ้น แผนพัฒนาเส้นทางการบินมีรายละเอียด ดังนั้

เส้นทางภายในประเทศ

ปริมาณผู้!ดยสารภายในประเทศมีจำนวนที่สูงขึ้น เมื่อพิจารณาจากจำนวนผู้โดยสารในปี 2543/44 

ที่มีประมาณ 7.1 ล้านคน สูงกว่าปี 2542/43 ที่มีอยู่ 6.8 ล้านคน และเทียบกับจำนวนผู้โดยสารระหว่าง 

ประเทศ 9.7 ล้านคนในปี 2543/44 ในแผนการบิน 5 ปีช้างหน้าคาดว่า การเติบโตของความต้องการจะ 

ขยายตัวเพิ่มขึ้น ในขณะที่ปริมาณความจุที่นั่ง (Seat Capacity) ที่ให้บริการยังคงมีอย่างพอเพียง เส้นทางบิน 

ต่าง ๆ ในปัจจุบันจะยังคงให้บริการเช่นเดิมตลอดแผนฯ สำหรับเส้นทางที่ร่วมมือกับสายการบินเอกชนอื่น  ๆ

ก็จะปรับให้สอดคล้องกันตามความต้องการของเที่ยวบินนั้นๆ

> เส้นทางหลก ปัจจุบันเส้นทางหลักที่ให้บริการมี 3 จุดบินได้แก่ เชียงใหม่ หาดใหญ่ 

ภูเก็ต ซึ่งมีปริมาณผู้โดยสารเป็นจำนวนมาก คิดเป็นลัดส่วนกว่าร้อยละ 60 ของปริมาณผู้โดยสารภายใน 

ประเทศทั้งหมด แผนวิสาหกิจ 5 ปีไต้ปรับเส้นทางบิน โดยเพิ่มเส้นทางบินที่ เข้า-ออก เชียงใหม่ ภูเก็ต 

ต่อไปยังด่างประเทศมากขึ้น ซึ่งจะทำให้มิความจุที่นั่งสำหรับผู้โดยสารภายในประเทศมากยิ่งขึ้น
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จำนวนเที่ยวบินในเส้นทางบินหลักสรุปได้ ดังนี้

หน่วย:เที่ยวต่อสัปดาห์ ปัจจุบัน
2544/45

สิ้นสุดแผน 

2549/50

เพิ่มขึ้น 

%

กรุงเทพฯ - เชียงใหม่* 77 72 (6.5)

กรุงเทพฯ - ภูเก็ต 67.5 77.5 14.8

กรุงเทพฯ - หาดใหญ่ 28 28 0

รวม 172.5 1ZL5

* ปรับบางเส้นทางบินเป็นเส้นทางระหว่างประเทศ

> เส้นทางรอง ปัจจุบันบริษัทฯ ให้บริการเส้นทางบินไปยังจุดบินต่างๆ ในเส้นทางรอง 

รวม 18 เมือง ทั้งนี้ ปริมาณความต้องการในเส้นทางรองย้งมีการขยายตัว เช่น กระบี่ เป็นต้น อย่างไรก็ตาม 

ปริมาณการผลิตในปัจจุบันยังคงเพียงพอต่อการให้บริการ นโยบายเปิดเสรีการบินภายในประเทศจะเอื้ออำนวย 

ให้สายการบินภายในประเทศอื่นๆ สามารถให้บริการในเส้นทางรองต่าง  ๆได้มากขึ้น ซึ่งจะเป็นการเพิ่มปริมาณ 

การผลิตให้สมดุลกับความต้องการซึ่งอาจจะเติบโตขึ้นในอนาคต บริษัทฯ ได้ร่วมมือกับสายการบินอื่นๆ 

ในเซิงพาณิชย์!นการให้บริการเที่ยวบินเส้นทางรองให้มากขึ้น เพื่อให้ผูโดยสารได้มีทางเลือก

> เส้นทางย่อย ได้แก่เส้นทางที่บินเชื่อมเมืองในภูมิภาค ปัจจุบันบริษัทฯ ให้บริการ 2 เส้นทาง 

คือ เชียงใหม่ - แม่ฮ่องสอน จำนวน 21 เที่ยวต่อสัปดาห์ และ หาดใหญ่ - ภูเก็ต อีก 7 เที่ยวต่อสัปดาห์ 

แผนเส้นทางบิน 5 ปี จะยังคงให้บริการเส้นทางย่อยทั้ง 2 เส้นทางตลอดจนสิ้นสุดแผนฯ เส้นทางย่อย 

เป็นเส้นทางที่มีความต้องการที่สูงในขณะที่มีด้นทุนการดำเนินงานสูง บริษัทฯ จึงมีแนวทางในการดำเนินงาน 

เช่นเดียวกับเส้นทางรองในการร่วมมือกับสายการบินภายในประเทศอื่น  ๆในการให้บริการเส้นทางย่อยต่างๆ

การพัฒนาจุดบินภูมิภาคของประเทศให้เป็น Hub

บริษัทฯ ได้เริ่มดำเนินการพัฒนาเชียงใหมให้เป็น Hub ของภูมิภาคตั้งแต่เริ่มต้นของแผนฯ 

โดยเปิดเส้นทางกรุงเทพฯ - เชียงใหม่ - จิตตะกอง ในขณะที่มีเที่ยวบินไปยังต่างประเทศโดยตรงมากขึ้น 

ทังนี้ กลยุทธ์การสร้าง Hub ของภูมิภาคจะช่วยให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการท่องเที่ยวและเศรษฐกิจ 

ของภูมิภาค จากเส้นทางที่เชื่อมโยงสู่ อินโดจีน พม่า บังคลาเทศ และประเทศใกล้เคียงอื่นๆ จุดบินภูมิภาคอื่น 

ที่มีศักยภาพในการพัฒนา เช่น ภาคใต้ ได้แก่ ภูเก็ต และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ได้แก่ อุบลราชธานี
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เสันทางบินระหว่างประเทศ

> เส้นทางภูมิภาค กลยุทธ์เส้นทางบินจะเร่งการเติบโตในตลาดที่มีการเติบโตสูง ได้แก่ จีน 

ซึ่งจะเปิดจุดบินใหม่ทั้งหมด 9 จุดบิน ตลาดอื่นๆ ที่จะขยายด้วสูง ได้แก่ อินเดีย ตะวันออกกลาง อินโดจีน 

ตลาดเติมที่มีผูโดยสารหนาแน่น ได้แก่ เอเชียตะวันออก กลยุทธ์จะเพิ่มความถี่ให้มากขึ้น พร้อมกับขยาย 

ความจุของเที่ยวบินไปพร้อมๆ กัน เช่น เกาหลี ญี่ปุ่น เป็นต้น

แผนพัฒนาเส้นทางบินภูมิภาคเป็น ด้งนี้

• สายเหนือ เป็นเส้นทางที่มีปริมาณผูโดยสารหนาแน่นสูงอย่างต่อเนื่องในตลาดเติม 

ได้แก่ เส้นทางไปย้ง ญี่ปุ่น เกาหลี ไต้หวัน และฮ่องกง ตลอดจนจุดบินที่มีปริมาณการจราจรเพิ่มขึ้นมาก 

ในช่วงเวลาที่ผ่านมา ได้แก่ ปักกิ่ง และเชี่ยงไฮ้ ในแผนวิสาหกิจ เส้นทางที่ให้บริการจะเพิ่มจุดบินจาก 

15 จุดบิน ซึ่งมีความถี่ในการให้บริการ 160 เที่ยวต่อสัปดาห์ในปี 2544/45 เป็น 24 จุดบิน โดยมี 

ความถี่ในการให้บริการ 203 เที่ยวต่อสัปดาห์ในปี 2549/50 โดยมีจุดบินใหม่ที่เพิ่มขึ้น 9 เมืองได้แก่ 

เชียะเหมิน ท้นหลิน ชีอาน เซน,[จว หวูฮั่น หางโจว จุงกิง นานนิง และนานจิง ในประเทศจีน และเซ็นได ใน 

ประเทศญี่ปุ่น

สำหรับตลาดใหญ่อันดับหนึ่ง ได้แก่ญี่ปุ่นประกอบด้วยจุดบินโตเกียว โอชากา นาโกยา 

และฟูภู'โอกะ บริษัทฯ ได้เพิ่มปริมาณความจุที่นั่ง (Seat Capacity) ในเส้นทางไปยังนาโกยา และเปิดจุดใหม่ 

ไปยังเซ็นได ในปี 2549/50

ตลาดใหญ่รองลงไป ได้แก่ ฮ่องกง ไทเป โชล ปูชาน บริษัทฯ ได้วางแผนเพิ่มความจุ 

ไปยัง ฮ่องกง และไทเป และขยายการเติบโตไปย้งปูชาน ซึ่งบริษัทฯ ได้พัฒนาพร้อมกันด้วยความถี่ และ 

ใช้เครื่องบินขนาดใหญ่ขึ้น

ตลาดที่มีการพัฒนาสูงขึ้นมากจากศักยภาพทางเศรษฐกิจที่ขยายตัวอย่างรวดเร็ว ได้แก่ 

จีน ประกอบด้วยจุดบิน ปักกิ่ง เชี่ยงไฮ้ กวางตุ้ง คุนหมิง และเฉินตู แผนการบิน 5 ปีข้างหน้าจะทำ 

การเปิดเที่ยวบินที่สองไปยังปักกิ่งในปี 2545/46 บริษัทฯ มีแผนฯ ที่จะรุกในตลาดจีนที่มีกำลังชื้อโดย 

เปิดจุดบินใหม่ รวม 9 จุดด้งกล่าวแล้ว เป็นต้น
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สรุปเที่ยวบินและความจุของการให้บริการในเส้นทางสายเหนือที่เพิ่มขึ้นเป็นด้งนี้

หน่วย:เที่ยวบินต่อสัปดาห์

เส้นทาง
ปัจจุบัน สินสุดแผนฯ

2544/45 2549/50

กรุงเทพฯ - โตเกียว - ภูเก็ต - กรุงเทพฯ 6 7

กรุงเทพฯ - นาโกยา 4 7

กรุงเทพฯ - โชล 9 14

กรุงเทพฯ - ปูชาน 2 5
กรุงเทพฯ - ปักกิ่ง 7 14

กรุงเทพฯ - เฉินตู 3 4

สำหรับเส้นทางบินใหม่ไปยังสาธารณรัฐประชาชนจีน สรุปได้ด้งนี้

หน่วย : เที่ยวบินต่อสัปดาห์ เริ่มด้น สินสุดแผนฯ
ปี เส้นทางใหม่ 2549/50

2545/46 กรุงเทพฯ - เชยะเหมน 3 3

2546/47 กรุงเทพฯ - ทุ้ยหลิน 2 3

2546/47 กรุงเทพฯ - ชีอาน 3 3

2547/48 กรุงเทพฯ - หวูฮั่น 3 3

2548/49 กรุงเทพฯ - หางโจว 3 3

2548/49 กรุงเทพฯ - เชี่นโจว 3 3

2549/50 กรุงเทพฯ - นานจิง 3 3

2549/50 กรุงเทพฯ - จุงกิง 3 3

2549/50 กรุงเทพฯ - นานนิง

เส้นทางใหม่ไปย้งประเทศญี่ปุ่น ได้แก่

3 3

2549/50 กรุงเทพฯ - เซ็นได 3 3
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• สายใต้ ปัจจุบันบริษัทฯ ให้บริการจุดบินในเส้นทางสายนี้ รวมทั้งสิ้น 6 จุดบิน เพื่อ 

รองรับปริมาณจราจรที่มีแนวโน้มเติบโตขึ้นต่อไป ในปี 2547/48 บริช้ทฯ ได้เพิ่มเที่ยวบินใหม่ไปยัง ปีน้ง 3 

เที่ยวต่อสัปดาห์

หน่วย:เที่ยวบินต่อสัปดาห์

เส้นทางบิน

ปัจจุบัน สินสุดแผนฯ

2544/45 2549/50

กรุงเทพฯ - ปีน้ง 10

• สายตะวันตก เป็นเส้นทางที่มีปริมาณผูโดยสารหนาแน่นสูง ปริมาณความจุในการ 

ให้บริการยังถูกจำกัดด้วยสิทธิการบิน โดยเฉพาะตลาดหล้ก ได้แก่ อินเดีย ในแผนวิสาหกิจ 5 ปีข้างหน้านี้ 

บริษัทฯ จะรุกในตลาดอินเดียมากขึ้น เนื่องจากมีศักยภาพสูง มีความต้องการอีกมาก มีผลประกอบการที่ด  ี

และสามารถแข่งขันได้ นอกจากการเพิ่มความจุในเส้นทางไปยังเดลี และเพิ่มความถี่ไปยังกัลกัตตา มุมไบ 

{บอมเบย์) และย่างกุ้งแล้ว บริษัทฯ ยังได้เพิ่มจุดบินใหม่ 4 เมือง ได้แก่ เชนไน (มัทราส) บังกาลอร์ 

จิตตะกอง มัณฑะเลย์สำหรับตลาดอื่นๆได้แก่โคลัมโบกาฐมาณฑ ยังคงให้บริการเช่นเดิม

หน่วย:เที่ยวบินต่อสัปดาห์

ปี เส้นทางใหม่

2545/46 กรุงเทพฯ - เชียงใหม่ -

2546/47 เชียงใหม่ - ย่างกุ้ง

2546/47 เชียงใหม่ - มัณฑะเลย์

2546/47 กรุงเทพฯ - บังกาลอร์

2546/47 กรุงเทพฯ - เชนไน

เริม สินสุดแผนฯ

2545/46 2549/50

จิตตะกอง 3 3

7 7

7 7

3 3

3 3

• สายตะวันออกกลาง ปัจจุบันประกอบด้วยจุดบิน 5 เมือง ได้แก่ การาจี ละยีอร้ มัสกัต 

ดูไบ และคูเวต บริษัทฯ เปิดเส้นทางใหม่ไปยัง อาบูดาบี และบาห์เรน ในปี 2545/46 จำนวน 3 เที่ยวต่อสัปดาห์ 

เพื่อขยายฐานตลาดในตะวันออกกลางให้มากขึ้น ในปี 2547/48 เส้นทางอาบูดาป็ บาห์เรน จะปรับเส้นทางอาบูดาปี 

ขยายต่อไปยังมอสโกและปรับเส้นทางบาห์เรนบินร่วมกับเบรุต ด้วยความถี่ 3 เที่ยวบินต่อสัปดาห์เข่นเดิม 

เครื่องบินที่ให้บริการในเส้นทางสายตะวันออกกลางจะเป็นแบบ A330-300 เป็นหลัก เนื่องจากให้ความ 

สะดวกสบายสูง และสมรรถนะเหมาะสมกับเส้นทางบินของเครื่องบิน
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• สายอินโดจีน ยังคงเป็นจุดแข็งของเครือข่ายการบินภูมิภาค โดยมีการเติบโตอย่าง 

ต่อเนื่องแม้ว่าจะยังถูกจำกัดด้วยสิทธิการบินก็ตาม ปัจจุบันมีจุดบินทั้งหมด 5 เมือง ได้แก่ โฮจิมินห์ชิตี้ 

ฮานอย ดาน้ง พนมเปญ เวียงจันทน์ ในแผนวีสาหกิจจะทำการเพิ่มความถี่ของเที่ยวบินให้มากขึ้น 

พร้อมทั้งเปิดจุดบินใหม่ไปยังเสียมเรียบในปี 2547/48 และเปิดเส้นทางบินใหม่จากเชียงใหม่ไปยัง 

เวียงจันทน์ หลวงพระบาง ฮานอย ด้งมีรายละเอียดด้งนี้

หน่วย:เที่ยวบินต่อสัปดาห์

เส้นทางบิน ป็จจุบิน สินสุดแผนฯ
2544/45 2549/50

กรุงเทพฯ - โฮจิมินห์ชิตี้ 14 18

กรุงเทพฯ - ฮานอย 7 14

กรุงเทพฯ - พนมเปญ 14 19

กรุงเทพฯ - เสียมเรียบ - 7

เส้นทางบินใหม่จากเชียงใหม่ไปยังอินโดจีน จะเปิดในปี 2546/47 พร้อมกันด้งนี้

เชียงใหม่ - เวียงจันทน์ - 7

เชียงใหม่ - หลวงพระบาง - 7

เชียงใหม่ - ฮานอย _ 7

> เส้นทางข้ามทํวีป เส้นทางข้ามทวีปประกอบด้วย เส้นทางยุโรป อเม่รืกาเหนือ และออสเตรเสีย 

มีจุดบินรวมทั้งสิน 16 เมือง มีความถี่ในการให้บริการเมื่อเริ่มด้นแผนฯ 79 เที่ยวบินต่อสัปดาห์ เป็น 

138 เที่ยวบินต่อสัปดาห์เมื่อสินสุดแผนฯ ในปี 2549/50 เนื่องจากปริมาณผูโดยสารในเส้นทางบินข้ามทวีป 

มีอัตราการเติบโตและมีเสถียรภาพที่สูง บริษัทฯ จึงมีกลยุทธ์จะเร่งขยายความจุที่นั่งในจุดที่มีความต้องการสูง 

ที่ขาดแคลนที่นั่งในเส้นทางหลัก ได้แก่ ลอนคอน แฟรงก์เฟิร์ต และเพิ่มความถี่ให้เป็น 2 เที่ยวต่อวัน 

เส้นทางรองจะเพิ่มความถี่ใท้มีทุกวันทั้งในยุโรปและออสเตรเลีย จุดบินใหม่ ได้แก่ เจนวา ออสโล เฮลชิงกิ 

มิลาน มอสโก โจฮันเนสเบอร์ก นิวยอร้ค และไครส์เชอร้ช โดยการขยายจากจุดบินปัจจุบันให้เป็นเที่ยวบินร่วม 

ยกเว้น นิวยอร์คและโจฮันเนสเบอร์ก ซึ่งจะทำการบินตรง สำหรับทวีปอาฟริกาจะเปิดจุดบินใหม่ ไปยัง 

โจฮันเนสเบอร์ก เส้นทางข้ามทวีปจะเชื่อมโยงกันด้วยตารางเวลาที่ต่อเนื่องกัน เพื่อให้เป็น Seamless Service 

บริษัทฯ ไต้วางแผนพัฒนาเส้นทางบิน ด้งมีรายละเอียดด้งนี้
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• เส้นทางยุโรป ปัจจุบันบริษัทฯ ให้บริการเส้นทางยุโรป 10 จุดบิน ได้แก่ ลอนดอน 

แฟรงก์เฟิร์ต ปารีส โรม โคฝนเฮเกน สต็อกโฮล์ม ชูริก มิวนิก เอเธนส์ และมาคริด โดยที่ผ่านมา 

เศรษฐกิจของยุโรปมีเสถียรภาพและแข็งแกร่ง และมีแนวโน้ม ที่จะยังคงเป็นเช่นนั้นต่อไปอีกในระยะ 5 ปี 

ข้างหน้า ในแผนกลยุทธ์นี้ บริษัทฯ จึงวางแผนที่จะเปีคจุดใหม่มากขึ้น

ตลาดหลักของยุโรปได้แก่ ลอนดอน แฟรงก์เฟิร์ต ปารีส พัฒนาเที่ยวบินที่สองใท้มี 

ความถี่มากขึ้น ตลาดรองอี่นๆ จะพัฒนาเที่ยวบินด้วยความถี่ให้สอดคล้องกับความต้องการ ในแผน 

เส้นทางบิน 5 ปีนี้ จึงปร้บเครื่องบินให้เป็นแบบพิสัยไกลขนาดกลาง ในเส้นทางไปยัง มิวนิค สต็อกโฮล์ม 

ออสโล และชูริก เพี่อเพิ่มความถี่ใท้ฟืดยสารได้รับความสะดวกสบายเพิ่มขึ้น

สำหรับตลาดรองอื่นๆ ที่บริษัทฯ ไม่ได้เปิดทำการบินโดยตรง ทั้งในจุดบินใจกลางยุโรป 

ยุโรปตะวันออก และสหราชอาณาจักร แผนการบินที่ดำเนินการมาและยังคงทำต่อไปอย่างต่อเนื่องคือ 

การร่วมมือกับกลุ่มสายการบินพันธมิตรในการให้บริการเส้นทางบินโดยใช้รหัสร่วม หรือ Code - sharing 

ซึ่งปัจจุบันปี 2544/45 ได้ให้บริการจากการร่วมมือด้งกล่าว รวม 21 เมือง 14 ประเทศ

รายละเอียดแผนการบินไปยังเมืองต่าง ๆ เป็นด้งนี้

สหราชอาณาจักร ปัจจุบันทำการบินไปยังลอนดอนเพียงเมืองเดียว จำนวน 10 เที่ยว 

ต่อสัปดาห์ และจะทยอยเพิ่มความถี่เป็น 14 เที่ยวต่อสัปดาห์ในปีสุดท้ายของแผนฯ

เยอรมันนิ ปัจจุบันทำการบินไป 2 จุด ได้แก่ แฟรงก์เฟิร์ต และมิวนิก ด้วยจำนวน 

10 เที่ยวบิน และ 4 เที่ยวบินต่อสัปดาห์ ตามสำดับ เส้นทางบินไปแฟรงก์เฟิร์ตจะพัฒนาไปในลักษณะ 

เดียวกันกับลอนดอน โดยการเพิ่มความถี่ในเที่ยวบินกลางวันให้มากขึ้นเป็น 14 เที่ยวต่อสัปดาห์ ในปี 

2548/49 ส่วนเส้นทางไปยังมิวนิกนั้น ในปี 2548/49 จะเพิ่มความถี่ของเที่ยวบินโดยเปลี่ยนการใช้เครื่องบิน 

จาก B747-400 เป็นเครื่องบินพิสัยไกลขนาดกลาง

สำหรับจุดบินต่างๆ ในประเทศเยอรมันนิ จุดบินในใจกลางยุโรป และยุโรปตะวันออก 

บริษัทฯ ยังคงร่วมมือกับสายการบินพันธมิตรได้แก่ลุฟท์ฮันช่า ทำการบินโดยใช้ Code-sharing ไปยัง 

เมืองต่างๆ ในเยอรมันนิรวม 8 เมือง ได้แก่ เบอร์ลิน โคโลญน์ ดุสเซลดอร์ฟ อัมบรูก แฮนโนเวอร์ 

มิวนิก นูเรมเบอร์ก สตุ๊ทการ์ท ส่วนเมืองต่างๆ ในใจกลางยุโรปอีก 9 เมือง ได้แก่ อัมสเตอร์ดัม 

บาร์เซโลนา บรัสเซล บูดาเปสต์ เจนิ-วา ลิสบอน ปราก เวียนนา วอร์ซอ นอกจากนี้ บริษัทฯ 

ยังได้ใช้แฟรงก์เฟิร์ตเป็นประตูไปส่อเมริกาเหนือโดยเส้นทางข้ามแอตแลนติค โดยการทำ Code-sharing 

กับสายการบินลุฟท์อันซ่า ด้วยเช่นกัน
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ฝรั่งเศส ปัจจุปันท่ไการบินเปธงปารส 10 เที่ยวต่อสัปดาห์ ด้วยเคืรื่องบิน B747-400 และ 

คงความถี่ไปจนตลอดแผนฯ

อิตาลี ปัจจุบันทำการบินไปยังโรมจำนวน 7 เที่ยวต่อสัปดาห์ โดยเป็นเที่ยวบินตรง

จำนวน 4 เที่ยว และเป็นเที่ยวบินร่วมกับมาดรืดอีก 3 เที่ยว ซึ่งในแผนวิสาหกิจ 5 ปี จะคงการให้บริการ 

ด้วยความถี่ 7 เที่ยวต่อสัปดาห์ตลอดแผนฯ และเพิ่มจุดบินใหม่ไปยังมิลาน โดยทำการบินร่วมกับเจนีวา

สแกนดิเนเวียน ได้แก่ ประเทศเดนมาร์ก และสวีเดน ปัจจุบันทำการบินไปยัง 

โคเปนเฮเกน และสต็อกโฮล์ม 5 และ 4 เที่ยวต่อสัปดาห์ ตามลำดับ ด้วยเครื่องบินแบบ B747-400 ใน 

แผนวิสาหกิจ 5 ปึจะทำการเพิ่มความถี่ตั้งแต่ปี 2547/48 โดยทำการบินไปโคเปนเฮเกน 6 เที่ยวต่อสัปดาห์ 

และขยายต่อไปยังแมนเชสเตอร์ และไปยังสด็อกโฮล์ม 4 เที่ยวต่อสัปดาห์ โดยขยายต่อไปยังออสโล 

เช่นกัน โดยเส้นทางบินไปโคฝนเฮเกนจะเพิ่มความถี่เป็น7 เที่ยวต่อสัปดาห์ในปี 2548/49 และคงตลอด 

จนสิ้นสุดแผนฯ ส่วนเส้นทางไปยังสต็อกโฮล์ม จะเพิ่มความถี่เป็น 7 เที่ยวต่อสัปดาห์ ตั้งแต่ปี 2548/49 

เช่นเดียวกันด้วยเครื่องบินพิสัยไกลขนาดกลาง

สวิสเซรร์แลนด์ ปัจจุบันทำการบินไปย้งชูริก ด้วยเครื่องบิน MD-11 และ B747-400 

รวมจำนวน 7 เที่ยวต่อสัปดาห์ ในแผนวิสาหกิจ 5 ปี ใช้เครื่องบินพิสัยไกลขนาดกลางแทน MD-11 

ตั้งแต่ปี 2547/48 เป็นต้นไป บริษัทฯ ได้เปิดจุดบินใหม่ไปยังเจนีวา ตั้งแต่ปี 2545/46 โดยเป็นเที่ยวบินร่วม 

กับมิลานด้วยความถี่ 3 เที่ยวต่อสัปดาห์

สาธารณริฐอาฟริกาใต้ บริษัทฯ ได้เปิดจุดบินใหม่ในทวีปอาฟริกาใต้ โดยทำการบินตรง 

ไปย้งโจฮันเนสเบอร์ก จำนวน 3 เที่ยวต่อสัปดาห์ในปี 2546/47 โดยเครื่องบิน MD-11

• อรสเตรเลียและนิวซีแลนด์ ปัจจุบันจำนวนจุดบินที่ให้บริการมีทั้งสิ้น 5 เมือง ได้แก่ 

ซิดนีย์ โอคแลนด์ เมลเบอร์น บริสเบน และเพิร์ธ การพัฒนาเส้นทางบินออสเตรเลียและนิวซีแลนด์ จะเป็นไป 

ในทิศทางเดียวกันกับการพัฒนาเส้นทางบินยุโรป แต่การขยายตัวจะสูงกว่า เนื่องจากมีปริมาณจราจรที่มา 

ต่อเที่ยวบินระหว่างภูมิภาคทั้งสองเป็นจำนวนมาก ปัจจุบันซิดนีย์ซึ่งเป็นเมืองหลัก มีเที่ยวบินให้บริการรวม 

14 เที่ยวต่อสัปดาห์ ส่วนเมลเบอร์นตามแผนวิสาหกิจจะมีเที่ยวบินรวม 14 เที่ยวต่อสัปดาห์ เส้นทางซิดนีย์ 

และเมลเบอร์นในเที่ยวเช้าจะใช้เครื่องบิน B747 ในการให้บริการ ในขณะเดียวกันได้ขยายเที่ยวบินตรง 

กรุงเทพฯ - เมลเบอร์น ในเที่ยวบินเย็นต่อไปยังไคร์สเชอร์ช พร้อมทั้งเพิ่มความถี่เป็น 7 เที่ยวต่อสัปดาห์ 

ในปี 2549/50 ส่วนเส้นทางกรุงเทพฯ - บริสเบน - โอ๊คแลนด์ จะเพิ่มความถี่เป็น 7 เที่ยวต่อสัปดาห์ในปี 

2549/50 จนจบแผนฯ โดยเส้นทางบินไปยังเมลเบอร์น บริสเบน ในเที่ยวบินเย็นจะใช้เครื่องบินพิสัยไกล 

ขนาดกลางในการให้บริการ เนื่องจากสามารถพัฒนาด้านความถี่ของเที่ยวบินได้ และมีผลิตภัณฑ์ที่สอดคล้อง
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เส้นทางข้ามทวีป สำหรับเส้นทางบินไปย้งเพิร์ธยังคงให้บริการในเส้นทาง กรุงเทพฯ - เพิร์ธ และเส้นทางที่ 

ผ่านภูเก็ต รวมจำนวน 4 เที่ยวต่อสัปดาห์ด้วยเครื่องบิน A330-300 ตลอดแผนฯ

• อเมริกาเหนือ ปัจจุบันบริษัทฯ ให้บริการในเส้นทางบินไปย้งอเมริกาเหนือเพียงจุดเดียว 

คือ ถิอสแองเจลีส จำนวน 7 เที่ยวต่อสัปดาห์ โดยทำการบินผ่านโตเกียว 4 เที่ยว และโอชากา 3 เที่ยว 

ต่อสัปดาห์ ในแผนเส้นทางบินใหม่จะทำการบินตรงลุ่ นิวยอร์ค ในปี 2547/48 6 เที่ยวต่อสัปดาห์และเป็น 

7 เที่ยวในปีต่อมา และบินตรงส่ลอสแองเจลิสในปี 2548/49 ด้วยจำนวน 3 เที่ยวต่อสัปดาห์ จนจบแผน 

เนื่องจากอเมริกาเหนือเป็นตลาดที่มีขนาดใหญ่ มีการแข่งข้นที่สูงมาก การให้บริการเส้นทางบินขึ้นอยู่กับ 

การเชื่อมโยงกับเครือข่ายภายในประเทศ สหรัฐอเมริกา และแคนาดา ด้งนั้น บริษัทฯ จึงวางแผนพัฒนา 

เครือข่ายการบินโดยร่วมมือกับกลุ่มพันธมิตร ได้แก่ สายการบินยูไนเต็ดแอร์ไลน์ และลุฟท์ฮันซ่า ทำการ 

เพิ่มจุดบินอีก 9 เมืองได้แก่ ชิคาโก ชานฟรานชิสโก นิวยอร์ค ดัลสัส วอชิงตัน ดี ชี แอตแลนตา ไมอามี 

เดนเวอร์ ชีแอตเติล โดยเส้นทางข้ามแปซิฟิคจะทำการ Code - Sharing กับสายการบินยูไนเต็ดแอร์ไลน์ 

โดยมีลอสแองเจลีสเป็นศูนย์กลางไปยัง ชิคาโก ซานฟรานชิสโก นิวยอร์ค เดนเวอร์ ชีแอตเติล 

และวอชิงตัน ดี ชี ส่วนเส้นทางข้ามแอตแลนติก จะทำการ Code-Sharing กับสายการบินลุฟท์ฮันซ่า 

โดยมีแฟรงก์เฟิร์ต เป็นศูนย์กลางไปยัง นิวยอร์ค ตัลสัส แอตแลนตา ไมอามี ชิคาโก และวอชิงตัน ดี ชี

สรุปแผนการบินระหว่างประเทศ

ปี 2544/45 ป็ 2549/50
จำนวน เที่ยวรน จำนวน เที่ยวรน
เมือง ต่อสัปดาห์ เมือง ต่อสัปดาห์

เส้นทางภูมิภาค 38 361 57 469

เส้นทางข้ามทวีป

ยุโรป / อาฟริกา 10 60 16 86

ออสเตรเลียและนิวซีแลนด์ 5 25 6 35

อเมริกาเหนือ 1 7 2 17

รวม 54 453 81 607
เพิ่มขึ้น . . 27 154

หมายเหตุ * ความถี่ในตารางการบินฤดูหนาว / ความถี่ในตารางการบินฤดูร้อน
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นอกจากนี้ บริษัทฯ จะมีการขยายเที่ยวบินจากเชียงใหม่ เพื่อรองรับการเติบโตของการท่องเที่ยว 

และเศรบฐกิจของกลุ่มประเทศอินโดจีน จีนตอนใต้ และคาบสมุทรอินเดีย โดยจะเริ่มด้วยเที่ยวบินระหว่าง 

เชียงใหม่กับจิตตะกอง บริษัทฯ ไต้กำหนดให้มีการทำการตลาดล่วงหน้า 6-9 เดือนก่อนที่จะเริ่มบินไปยัง 

จุดหมายใหม่ เพื่อที่จะให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารสูงสุดเมื่อเริ่มเปิดบินตามกลยุทธ์ “ Full Load First 

Flight, Every Flight"

4.3 กา,รดลาดเชีง'รุก (Proactive Marketing)

บริษัทฯ จะปรับแผนการตลาดให้เป็นเชิงรุกอย่างเต็มรูปแบบ โดยการปรบปรุงผลิตภัณฑ์ กลยุทธ์ 

ด้านราคา การเพื่มฐานการจำหน่าย ทั้งช่องทางจำหน่ายที่มีอยู่ในปัจจุบัน และการจำหน่ายตรงทางอินเตอร์เน็ต 

และสร้างความแตกต่างในผลิตภัณฑ์ทัวร์เอื้องหลวง (ROH) ให้มีความหลากหลาย โดยมุ่งเน้นถึงความ 

สะดวกสบายตรงตามความต้องการของลูกค้า

4.3.1 กลยุทธ์ต้านผลิคภัณฑ์เสริมการขาย

• สร้างความแตกต่าง (Differentiate) ของผลิตภัณฑ์ ROH นอกเหนือจากการจัด 

รายการท่องเที่ยว หรือการจัดที่พักแล้ว จะจัดทำรายการอี่นเพิ่มเติม เช่น Medical 

Check up, Health /Spa, Thai Cooking Class, Custom & Cultural, 

Education Tour เป็นด้น

• สร้างมูลค่าเพิ่ม (Value Added) โดยขาย Package ROH ร่วมกับบริการอื่น ๆ ที่ 

ลูกค้าต้องการ หรือจำเป็นต้องจัดหาเอง เช่น การรับ-ส่งผู้โดยสารถึงบ้าน

• ใช้โปรแกรม Thai Pack “You Shop, We Ship” เพื่อเป็นบริการเสริมในการ 

อำนวยความสะดวกให้ผู้โดยสารที่เดินทางด้วยการบินไทย โดยการทำโฆษณา 

ประชาสัมพันธ์ในตลาดต่างๆ และร่วมมือกับ ททท. สมาคมท่องเที่ยว และร้านค้า 

ต่างๆ ภายในประเทศ

• จัดทำบริการที่ไม่อยู่ในโปรแกรม (Customized Needs) สำหรับลูกค้าพิเศษ เพื่อ 

สร้างความประทับใจเกินความคาดหมาย และดึงดูดลูกค้าเดิมที่เคยใช้บริการให้ 

เลือกใช้การบินไทยต่อไป
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4.3.2 กลยุทธ์ด้านราคา

• สร้างระดับราคาที่แตกต่างในแต่ละตลาด และน่าระบบ Revenue Management 

System (RMS) มาช่วยในการดัดสรรผู้โดยสารให้เหมาะสมกับสภาวะตลาดและ 

การแช่งข้น เพี่อใหได้รายได้สูงสุด

• ปรับปรุงกลยุทธ์การขายตรง โดยการขายผ่านสมาชิก ROP (Direct Sales) และ 
การขายผ่าน Electronic ซึ่งจะเป็นการเพิ่มรายได้จากการจำหน่ายเมื่อเทียบกับวิธีเดิม 

และยังเป็นการทำให้เกิดความคล่องตัวสำหรับผู้โดยสารที่จะทำธุรกรรมได้ตลอด 

24 ช.ม.

• สนับสนุนให้มีการขายลูกค้าคุณภาพ ในชั้นหนึ่งและชั้นธุรกิจ โดยขายควบกับผลิตภัณฑ์ 

ROH เพี่อยกระดับราคา ซึ่งการบินไทยมีอำนาจต่อรองในโรงแรมและการบริการ 

ต่างๆ ในประเทศเหนือคู่แช่ง จึงเป็นจุดแช่งในการแข่งข้นกับคู่แข่งดึกว่าการแช่งข้น 

ในส่วนของราคาเครื่องบินอย่างเดียว

• ปรับปรุงขั้นตอนการด่าเนินงานภายใน ให้เกิดความคล่องตัวและรวดเร็วในการ 

อนุมัติราคา เพี่อการแข่งข้นในช่วงที่ต้องการความเร่งด่วน

4.3.3 กลยุทธ์การเพิ่มช่องทางจำหน่าย

• มุ่งเน้นกลุ่มผู้โดยสารบริษัทขนาดกลางและขนาดใหญ  ่ เพี่อเพิ่มประสิทธิภาพและ

ขยายหน่วยงานที่ดูแลลูกค้ากลุ่มนึ (Royal Orchid Corporate Service) โดยจัด 

ให้มีบริการพิเศษเพิ่มเติม เช่น รถรับส่ง การปฏิบัติเหมือนสมาชิก ROP บัตรทอง 

พร้อมทั้งส่วนลดพิเศษ หากระยะทางบินสะสมถึงเป้าที่กำหนดไว้

• ใช้ระบบ Centralized Intelligence Fare (GIF) เป็นเครื่องมึอในการกระจาย 

ราคาบัตรโดยสารสุทธิให้กับตัวแทนจำหน่ายบัตรโดยสารที่สำรองที่นั่งผ่านระบบ  

Amadeus, World Span และ Sabre เป็นการเปิดโอกาสให้ตัวแทนจำหน่าย 

โดยเฉพาะขนาดกลางและเล็ก ให้สามารถชายบัตรโดยสารการบินไทยในเส้นทาง 

ที่หลากหลายมากขึ้น

• ขยายขอบเขตการทำตลาดของผลิตภัณฑ์ ROH รวมถึงขยายช่องทางจำหน่ายเพิ่ม 

เติมจากสำนักงานของบริษัทฯ ไปลุ่การผ่านตัวแทนจำหน่าย ทั้งขนาดเล็ก กลาง 

และใหญ่ โดยมีรูปแบบการทำตลาดหลากหลาย ให้เหมาะสมกับแต่ละช่องทาง 

จำหน่ายและกลุ่มลูกค้าเป้าหมาย



-31 -

• ส่งเสริมให้มีการใช้ Internet ในการขาย และตรวจสอบข้อมูลของผลิตภัณฑ์ของ 

บริษทฯ อย่างจริงจัง โดยจัดให้มีส่วนลดพิเศษสำหริปผูโดยสารที่จองผ่านระบบ 

อึนเตอร์เน็ต

• เพิ่มตัวแทนจำหน่ายแต่ละตลาด เพื่อให้ครอบคลุมและสะดวกต่อลูกค้ามากขึ้น

4.3.4 กลยุทธ์ส่งเฝึรมการคลาด

• จัดทำการเปิดสถานีใหม่อย่างมีระบบ โดยการเปิดให้สามารถทำการจองที่นั่งได้ 

ล'วงหน้า และการทำ Pre-Marketing รวมถึงการทำโฆษณา ประชาส้มพันธ์ และ 

จัดรายการส่งเสริมการตลาดล่วงหน้าก่อนที่จะเปิดจุดบินใหม่ เพื่อให้เกิด "Full Load 

First Flight, Every Flight”

• ใช้[ปรแกรมสะสมไมล์ ส่งเสริมการขายอย่างมีประสิทธิภาพ

• จัดทำ Road Show ในตลาดต่างๆ และด่าเนินการส่งเสริม Agent Education 

Tour (AET) และ Press Education Tour (PET) ร่วมกับการท่องเที่ยวแห่ง 

ประเทศไทย และสมาคมธุรกิจท่องเที่ยว ตลอดจนร่วมมือกับกระทรวงการต่างประเทศ 

ภายใตโครงการ Team Thailand ในการส่งเสริมและสนับสนุนในตลาดที่มี 

ศักยภาพสูงในเชิงธุรกิจ

4.3.5 การเพิ่มประสิทธิภาพในการขาย

• ปริประบบการให้ผลตอบแทนต่อฝ่ายขายให้เกิดแรงจูงใจในการขายมากขึ้น โดยเฉพาะ 

ในชั้นหนึ่ง ชั้นธุรกิจ และชั้นประหยัดที่มีราคาสูง รวมทั้ง ปริปการตั้งเป้าหมายการขาย 

เพื่อสร้างรายได้รวมสูงสุด

• ฝึกอบรมพนักงานให้สามารถใช้ข้อมูลในการบริหารการขาย เช่น ใช้ข้อมูลสถิติในการ 

วางแผนการขาย และน่าข้อมูลจาก Marketing Information Data Tapes (MIDT) 

มาเป็นพลังขับเคลื่อนให้การขายเกิดประสิทธิภาพเพิ่มขึ้น

• ให้ความสำคัญในการจัดทำและวิเคราะห์ผลการสำรวจ (Survey) และจัดตั้ง Focus 

Group เพื่อน่าไปพัฒนาการบริการให้ตรงต่อความต้องการของลูกค้ามากที่สุด 

(Customer Focus)
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• พัฒนาบุคลากรให้บริการส่วนหน้า (Front Line) อย่างสมํ่าเสมอ และสนับสนุนให้ 

พนักงานทุกคนมีจิตสำนึก และสามารถส่งเสริมการขาย

• ร่วมมือกับพันธมิตร Star ในการแลกเปลี่ยนความรู และร่วมมึอในด้านการขาย 

รวมถึงการแลกเปลี่ยนข้อมูลของสถานะภาพตลาด

4.4 การฟัตณาผลิตภัณฑ์และการบริการ

เนื่องจากสถานะทางการเงินที่ค่อนข้างรัดตัว บริษัทฯ ขาดการพัฒนาผลิตภัณฑ์บนเครื่องบิน 

อย่างจริงจังในช่วงระยะเวลาหลายปีที่ผ่านมา ทำให้ด้อยกวำสายการบินคู่แข่งชั้นน่า โดยเฉพาะในชั้นหนึ่ง 

และชั้นธุรกิจ ซึ่งเป็นสาเหตุหนึ่งที่ทำให้ภาพลักษณ์ของบริษัทฯ อยูในสำดับที่ด้อยกว่าเมื่อเปรียบเทียบกับ 

สายการบินคู่แข่ง นอกจากนี้ การให้บริการของบริษัทฯ ทั้งก่อน ระหว่าง และหลังการเดินทาง ไม่มีความ 

สมํ่าเสมอและไม่เป็นมาตรฐานเดียวกัน ทำให้ภาพพจน์การให้บริการของบริษัทฯ ซึ่งเคยเป็นผู้น่าด้านบริการ 

ด้อยลงด้วยเช่นกัน

4.4.1 เป้าหมายของการปรับปรุงผลิตภัณฑ์และการให้บริการ

บริษัทฯ ได้กำหนดให้มีการปรับปรุงผลิตภัณฑ์และการให้บริการ เพื่อให้สามารถแข่งขัน 

กับสายการบินชั้นน่าอื่น ๆ โดยได้ตั้งเป้าหมายไว้ ด้งนี้

• เป็นผู้น่าในด้านการให้บริการสำหรับทุกชั้นโดยสาร

• ให้ผลิตภัณฑ์อยู่ในระด้บที่ให้ความสะดวกสบายโดยรวมต่อผู้โดยสารสอดคล้องกับ 

ระยะทางและจุดบิน อยู่ในระดับทัดเทียมกับของสายการบินคู่แข่งชั้นน่า

หลังจากที่มีการปรับปรุงผลิตภัณฑ์และการให้บริการ บริษัทฯ ได้กำหนดให้ฝ่ายพัฒนา 

ผลิตภัณฑ์และการให้บริการ มีการรัดความพึงพอใจลูกค้าและความสามารถในการแข่งข้นกับสายการบินอื่น 

เพื่อน่ามาใช้ในการประเมินความจำเป็นในการปรับปรุงเพิ่มเดิม และเพี่อคงความสามารถในการแข่งข้น

4.4.2 การปรับปรุงผลิตภัณฑ์บนเครื่องบิน

ผลิตภัณฑ์บนเครื่องบินที่จะมีแนวทางในการปรับปรุง แบ่งได้เป็น 4 กลุ่มหลก สังนี้

• เก้าอี้ เฉพาะในชั้นหนึ่งและชั้นธุรกิจ บริษัทฯ ได้กำหนดให้มีการเปลี่ยนเก้าอี  ้

ในเครื่องบินบางสำที่มีอยู่เดิมเพื่อให้ผู้โดยสารมีความสะดวกสบายมากขึ้น เช่น ให้ขนาดเก้าอี้ใหญ่ขึ้น 

สามารถปรับเอนได้มากขึ้น มีช่วงระยะห่างระหว่างแถวกว้างขึ้น
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เครื่องบิน / จำนวน การปรับปรุง กำหนดแล้วเสร็จ

A330-300 / 8 - ชั้นธุรกิจ เปลี่ยนเก้าอี้ใหม่ เพิ่มระยะห่าง

จาก 39 นิ้ว เป็น 50 นิ้ว

- เริ่มทยอยทำ จะแล้วเสร็จ

ในกลางปี 2546

B777-300 / 6 - ชั้นธุรกิจ ปรับพนักพิงในระดับปกติให้

สะดวกสบายขึ้น

ชั้นประหยัด ปรับปรุงเก้าอี้พนักพิงศีรษะให้มี 

ความสะดวกสบายมากขึ้น

- ภายในกลางปี 2546

B777-200 / 8 - ชั้นธุรกิจ เปลี่ยนเก้าอี้ใหม่ปรับได้ 165 องศา

จัดแถวที่นั่งแบบ 2-2-2 แทนแบบเดิม 2-4-2 

เพิ่มระยะห่างจาก 50 เป็น 54 นิ้ว

- ชั้นประหยัด เปลี่ยนเก้าอี้ใหม่ จัดแถวที่นั่งแบบ 

3-3-3 แทนแบบเดิม 3-4-3

- ภายในปลายปี 2546/47

B747-400 / 9
- ชั้นหนึ่ง เปลี่ยนเก้าอี้เป็นนอนราบ 180 องศา

เพิ่มระยะห่างจาก 63 เป็น 85 นิ้ว

- ชั้นธุรกิจ เปลี่ยนเก้าอี้ใหม่ ปรับได้ 170 องศา 

เพิ่มระยะห่างจาก 50 เป็น 55-65 นิ้ว

- ภายในปลายปี 2547/48

• ระใ ]บสาระบันเทิงภายในเครื่องบิน ในห้องโดยสารชั้นประหยัด บริษัทฯ ได้กำหนด 

ให้มีโทรทัศน์ขนาดเล็กทุกที่นั่งในเที่ยวบินระหว่างทวีป พร้อมกับจำนวนภาพยนตร์ที่ให้เลือกมากขึ้น 

สำหรับห้องโดยสารชั้นหนึ่งและชั้นธุรกิจ บริษัทฯได้เริ่มดำเนินการทยอยปรับเปลี่ยนสิ่งต่าง ๆ ดังต่อไปนี้

จอโทรทัศน์ - สำหรับทุกที่นั่งและมีขนาดใหญ่ขึ้นเป็น 8 นิ้ว

หูฟัง - มีคุณสมบัติลดเลียงรบกวน

รายการบันเทิง - อยู่ในรูปแบบ VDO on Demand สามารถเลือกดูรายการ

บันเทิงได้มากขึ้นในเที่ยวบินระยะสั้น 

ทั้งนี้ บริษัทฯ สามารถดำเนินการให้แล้วเสร็จภายในปลายป  ี2547/48

• อาหารและเครื่องดื่ม บริษัทฯ จะยึดหลัก TESC ในการปรับปรุงอาหารและ 

เครื่องดื่ม โดย Taste หมายถึง ความอร่อย Eyes หมายถึง อาหารดูแล้วน่ารับประทาน Scent หมายถึง 

การมีกลิ่นชวนชิม และ Content หมายถึง วัสดุที่ใช้ปรุงต้องมีคุณภาพ ในการปรับปรุงนั้น บริษัทฯ จะใช้



-34-

ผู้ที่มีความชำนาญด้านโภชนาการโดยเฉพาะเป็นผู้วางแผนและจัดการเรื่องอาหารและเครื่องดื่ม เพื่อให้ 

สอดคล้องกับความต้องการของผู้โดยสาร รวมทั้ง การจัดให้ผู้โดยสารชั้นหนึ่งสามารถเลือกเมนูอาหาร 

ล่วงหน้าได้ ทั้งนี้ จะมีการวิจัยและออกแบบอย่างเป็นระบบ เพื่อให้ผลิตภัณฑ์มีจุดเด่น โดยมีการบริหาร 

คุณภาพและต้นทุนอย่างมีประสิทธิภาพ

• คุปกรณ์สำหรับธุรกิจ เพี่อใพ้มีความสะดวกสบายสำหรับผู้โดยสารชั้นหนึ่งและ 

ชั้นธุรกิจมากขึ้น บริษัทฯ ได้กำหนดให้เครื่องบินทุกสำที่ใช้!นการบินระหว่างประเทศ มีโทรค้พท์และ 

เต้าเสียบสำหรับการใช้คอมพิวเตอร์ในทุกที่นั่ง นอกจากนี้ เที่ยวบินระยะไกลข้ามทวีปจะมีระบบ Internet 

เพื่อให้ผู้โดยสารสามารถติดต่อท่าธุรกิจได้อย่างต่อเนึ่องในที่นั่งชั้นหนึ่งและชั้นธุรกิจ และทุกแถวที่นั่งของ 

ชั้นประหยัด

4.4.3 การปรับปรุงการให้บริการ

บริษัทฯ ได้กำหนดให้มีการปรับปรุงการให้บริการโดยรวม โดยเน้นคุณภาพการ 

อ่านวยความสะดวกสบาย ฉับไว ความสมํ่าเสมอต่อเนึ่อง โดยเสริมด้วยความเป็นไทย และความมี 

อัธยาศัยไมตรีเป็นจุดขาย การให้บริการจะมีรายละเอียดที่แตกต่างกันไปสำหรับแต่ละชั้นของผู้โดยสาร  

โดยมีประเด็นหลักในการปรับปรุงด้งนี้

• การบริการก่อนการบิน จะเน้นเรื่องความฉับไว เพื่อลดระยะเวลาที่ต้องรอคอยใน

การใช้บริการ

• การสำรองที่นั่งทางโทรศัพท์ จะลดช่วงเวลาการรอสายโทรศัพท์ในชั่วโมงเร่งด่วน 

ให้ลดลง ไม่มีการรอสายในชั่วโมงไม่เร่งด่วน ซึ่งสามารถท่าได้โดยการเพิ่มจ่านวนพนักงาน และจัดกะของ 

พนักงานให้สอดคล้องกับความต้องการของผู้โดยสารในแต่ละช่วงเวลา

• การออกบัตรโดยสาร มีเป้าหมายและวิธิการคล้ายกับการจองบัตรโดยสาร

• การ Check-in กำหนดให้มีการส่งเสริมให้มีการ Check-in ล่วงหน้ามากขึ้น เช่น 

ทางโทรศัพท์ หรือใช้ Kiosk สำหรับการเดินทางภายในประเทศ บริษัทฯ ได้จัดให้มีช่องตรวจคนเข้าเมือง 

พิเศษสำหรับผู้โดยสารชั้นหนึ่ง ชั้นธุรกิจ และผู้ถือบัตรทอง ROP

• ห้องพักริบรองผู้!ดยสารชั้นหนึ่งและชั้นธุรกิจที่ท่าอากาศยาน จะจัดให้มีอาหารหลัก 

และเครื่องดื่มบริการ เพี่อให้ผู้!ดยสารใช้เวลาในการท่างานหรือพักผ่อนอย่างเต็มที่เมื่อขึ้นเครื่องบิน  

ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ บริษัทฯ มี “Royal Lounge” ซึ่งในที่พักผู้โดยสารจะมีลิ่งอำนวยความ 

สะดวกสบายเพิ่มเติม เช่น ที่นอน สปา เลานจ์สำหรับฟังเพลง เป็นด้น
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• การบริการบนเครื่องบิน บริษัทฯ คาดว่าการปรับปรงผลิตภัณฑ์บนเครื่องบิน จะช่วย 

ทำให้บรรยากาศการให้บริการดีขึ้น นอกจากนี้ บริษัทฯ ได้กำหนดให้มีแนวทางการปฏิบัติต่าง ๆ เพื่อให้ 

การบริการมีคุณภาพสมํ่าเสมอ

- กำหนดให้น่าเอาวัฒนธรรมและการปฏิบัติแบบไทยมาผสมผสานกับการต้อนริบ 

และบริการบนเครื่องบิน

- กำหนดให้พนักงานต้อนรับทุกระดับเข้ารับการอบรมตามที่กำหนดอย่างเคร่งครัด 

โดยการอบรมจะเน้นถึงการเพิ่มความพงพอใจของผู้โดยสาร

- เพิ่มจำนวนพนักงานต้อนรับที่สามารถพูดภาษาท้องถิ่น และเพิ่มความชำนาญ 

ในการพูดภาษาอังกฤษ

- ปรับเปลี่ยนวิธีการประเมินผลงานของพนักงานต้อนรับ เพื่อให้มีผลลัพธ์ที่ 

สะท้อนภาพที่แท้จริงมากขึ้น พร้อมกับน่าไปประกอบกับการกำหนดของการ 

อบรมของพนักงานและการปรับตำแหน่งและรายได้อย่างจริงจัง

• การบริการหลังการบิน

- จัดให้มี "Royal Transfer" สำหรับผู[ดยสารชั้นหนึ่ง ซึ่งจ ะได้รับการต้อนรับ 

ในห้อง VIP ในระหว่างชั้นตอนการตรวจคนเข้าเมืองและการรับกระเป้า และ 

จะจัดรถให้ไปส่ง ณ ที่พัก

- ผู้โดยสารสัมพันธ์ บริษัทฯ ตั้งเป้าหมายที่จะลดจำนวนวันที่ใชในการตอบ 

หรือขึ้แจงข้อเท็จจริงให้กับผู้โดยสารที่ร้องทุกข์เข้ามา โดยให้ทุกฝ่ายถือเป็น 

นโยบายที่มีความสำคัญอย่างยิ่ง ทั้งนี้ จะปรับปรุงหลักเกณฑ์และกระบวนการ 

เพื่อรักษาผู้โดยสารที่ไม่พอใจเนึ่องจากความบกพร่องของบริษัทฯ ให้ยังคง 

ใช้บริการต่อไป

- สมาซิกของ ROP บริษัทฯ จะเพิ่มลิทธิพิเศษให้กับผู้โดยสารที่เดินทางบ่อยให้ 

เพิ่มขึ้น โดยขึ้นอยู่กับความถี่และระยะทางการบิน เช่น การ Upgrade จาก 

ชั้นประหยัดเป็นชั้นธุรกิจหากที่นั่งว่าง ขณะที่ทำการ Check-In จะมีการนำระบบ 

Internet มาใช้อย่างเต็มรูปแบบ เพื่อให้สมาชิก ROP สามารถตรวจสอบข้อมูล 

ทุกชนิดเกี่ยวกับการเดินทางด้วยการบินไทยจาก Internet ซึ่งจะทำให้ลดจำนวน
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การติดต่อทางจดหมายลง นอกจากนี้ จะมีการจัดกิจกรรมเสริมพิเศษเป็น 

สิ่งกำนัลให้กับผู้ที่เดินทางกับการบินไทยอย่างสมํ่าเสมอ 

- บริษัทฯ จะนำเอาระบบ CRM กระบวนการบริหารและจัดการสร้างความ 

สัมพันธ์ลูกค้า (Customer Relation Management : CRM) มาใช้เพื่อช่วย 

พัฒนาการบริการให้ตรงกับความต้องการที่แตกต่างกันของลูกค้าเฉพาะกลุ่ม  

หรือรายบุคคล (Personalized Services) รวมทั้ง ปลูกฝังและฝึกอบรม 

พนักงานทุกระดับให้มีจิตวิญญาณของการบริการ (Service Mind) มากยิ่งขึ้น 

ทั้งส่วนหน้าและส่วนสนับสนุน

4.4.4 การรอกแบบผลิตภณซ์ ภาพลักษณ์ และการบริการใหม่ทั้งระบบ

บริษัทฯ จะดืาเนินการออกแบบผลิตภัณฑ์ ภาพลักษณ์ และการบริการใหม่ทั้งระบบ 

เพื่อให้แตกด่างหรือเหนือคู่แช่ง กำหนดเป้าหมายจะเริ่มใช้ในจังหวะเดียวกับการย้ายไปใช้ท่าอากาศยาน 

สุวรรณภูมิประมาณกลางปี 2548 โดยจะว่าจ้างผู้เชี่ยวชาญมาให้คำแนะนำปรึกษา เริ่มจากการวิเคราะห์ 

ความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะของกลุ่มลูกค้ากับลักษณะของผลิตภัณฑ์ ศึกษาประเมินสถานะชองผลิตภัณฑ์ 

และการบริการแด่ละชั้น และทุกจุดที่ผู้โดยสารสัมผัสความเป็นการบินไทย ออกแบบ และวางแผนการ 

ดำเนินการให้แล้วเสร็จท้นตามเป้าหมาย ขณะนี้ บริษัทฯ เริ่มจัดตั้งคณะท่างานเพี่อดำเนินการ ซึ่งจะต้องเร่ง 

จัดท่าโดยเร็ว เนื่องจากเหลึอระยะเวลาดำเนินการประมาณ 3 ปี ทั้งนี้ บริษัทฯ มีเป้าหมายจะใช้รูปแบบใหม่นี้ 

กับเครื่องบินสำใหม่ที่จะนำเช้ามาในฝูงบิน และทยอยปรับปรุงผลิตภัณฑ์ภายในเครื่องบินที่มีอยูให้เป็นมาตรฐาน 

เดียวกัน
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5. แนวทางพัฒนาฝูงบิน

บริษัทฯ มีเป้าหมายที่จะพัฒนาฝูงบินให้ทันสมัย มีต้นทุนที่ตํ่า และมีความยืดหยุ่นในการใช้งานตาม 

สภาวะตลาดที่เปลี่ยนแปลงไป ปัจจุบันฝูงบินของบริษัทฯ มีจำนวน 81 ลำ มีอายุเฉลี่ย 8.8 ปี 

บริษัทฯ มีแผนการขยายฝูงบินและเปลี่ยนแปลงการใช้เครื่องบิน ดังนี้

• ปลดเครื่องบิน B747-300 ออก 2 ลำ ในปีสุดท้ายของแผนฯ เนื่องจากมีฃ้อจำกัดในการใช้งาน 

ในเส้นทางยุโรป ซึ่งต้องใช้อุปกรณ์นำร่องที่ท้นสมัย เครื่องบิน B747-300 ต้องดัดแปลงระบบใหม่ 

และไม่คุ้มคา

• ทยอยนำเครื่องบิน B747-300 และ MD-11 ที่เคยใช้บินไปทวีปยุโรปและออสเตรเลีย มาใช้ทำ 

การบินในเส้นทางภูมิภาค

• ใช้เครื่องบิน ATR-72 ในการพัฒนาเชียงใหม่ให้เป็นศูนย์กลางการบินของภาค โดยเปิดเส้นทางบิน 

ไปยังประเทศเพื่อนบ้าน ในพม่า และอินโดจีน

• จัดหาเครื่องบินเพิ่ม เพื่อเพิ่มผลผลิตตามแผนเครือข่ายการบินระยะยาว ซึ่งเป็นเครื่องบินแบบ 

พิสัยไกลและแบบพิสัยไกลพิเศษ โดยใช้เครื่องบินพิสัยไกลลำหรับจุดบินในประเทศยุโรปและ 

ออสเตรเลีย และเครื่องบินพิสัยไกลพิเศษสำหรับเส้นทางบินตรงสู่สหรัฐอเมริกา

ด้งนั้น บริษัทฯ จะเพิ่มจำนวนเครื่องบินจาก 81 สำ เป็น 96 ลำ โดยกำสังการผลิตที่นั่งผู้โดยสาร 

และสินค้าจะเพิ่มจาก ประมาณ 8,735 MATK ในปัจจุบัน เป็น 12,198 MATK ภายใน 5 ปี คิดเป็น 

อัตราเพิ่มเฉลี่ยร้อยละ7.3ต่อปี อายุการใช้งานเฉลี่ยของฝูงบินจะเพิ่มขึ้นจากปัจจุบัน 8.8ปี เป็น 11.6ปี

5.1 การใช้งานเครื่องบ็น

ในปัจจุบัน บริษัทฯ ใช้งานเครื่องบินเฉลี่ยรันละ 10.28 ชั่วโมง บริษัทฯ มีแผนฯ ที่จะปรับการ 

ใช้งานเครื่องบินให้มีประสิทธิภาพเพิ่มขึ้นโดย

• เพิ่มการใช้งานเครื่องบินที่ต้องจอดอยู่ในสถานีต่างประเทศโดยเฉพาะในยุโรปเป็นเวลานาน 

ให้ทำการบินต่อไปอีกจุดหนื่ง แทนที่จะจอดเครื่องบินรอเที่ยวบินต่อไปอยู่เป็นเวลานาน 

ซึ่งเป็นการเพิ่มการใช้งานเครื่องบิน ทำให้ต้นทุนเฉลี่ยต่อหน่วยลดลง และเพิ่มโอกาสในการ 

หารายได้เพิ่ม อีกทั้งเป็นการขยายตลาดและเครือข่ายการบินด้วย

• เพิ่มการใช้งานเครื่องบินที่จอดค้างคืนที่กรุงเทพฯ โดยเพิ่มเที่ยวบินในเส้นทางตะวันตก 

ในเวลากลางคืน ซึ่งจะเป็นการเพิ่มปริมาณการผลิตโดยไม่ต้องลงทุนเพิ่มขึ้น
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• ปรบการใช้งานเครื่องบิน จากการที่บ่ริษัทฯ ลดเที่ยวบินภายในประเทศในเส้นทางที่ขาดทุน 

โดยให้สายการบินเอกณเข้ามาทำการบินแทน ซึ่งเริ่มตั้งแต่ปี 2544/45 ทำให้บริษัทฯ สามารถ 

นำเครื่องบินไปใช้งานในเส้นทางต่างประเทศได้ ซึ่งส่วนใหญ่จะเป็นการเพิ่มจุดบินใน 

ประเทศจีน และในปี 2546/47 สามารถนำเครื่องบิน ATR-72 จำนวน 2 ล่า ที่มีอยู่ในฝูงบิน 

ไปใช้พัฒนาเส้นทางบินจากเชียงใหม่

• เครื่องบินพิส้ยไกลที่จัดหาเข้ามาใหม่ ใช้พัฒนาโดยการเพิ่มความถี่ในเส้นทางยุโรป

และออสเตรเลีย และทดแทนเครื่องบิน B747-300 MD-11 และ B777-300 ในเส้นทาง 

ดังกล่าวที่ถูกย้ายไปใช้เพิ่มผลผลิตในเส้นทางภูมิภาค ซึ่งจะทำให้ผลิตภัณฑ์ในเส้นทาง

ข้ามทวีปทั้งหมดมีมาตรฐานใกล้เคียงกันในทุกเที่ยวบิน

• การเพิ่มผลผลิตในเส้นทางภูมิภาค นอกจากการใช้เครื่องบินพิสัยกลางที่จัดหาเข้ามาใหม่แล้ว 

ยังได้ทำการเพิ่มผลผลิตจากการนำเครื่องบิน B747-300 MD-11 และ B777-300 ที่ทยอย 

ย้ายมาจากการใช้ในเส้นทางข้ามทวีปด้วย

จากการเพิ่มประลิทธิภาพการใช้งานเครื่องบินด้งกล่าว ทำให้ชั่วโมงการทำงานเฉลี่ยเพิ่มขึ้น 

เป็นวันละ 11.32 ชั่วโมง ในปี 2549/50

5.2 ความต้องการของซนดเครื่องบิน

ปัจจุบันฝูงบินของบริษัทฯ มีจำนวน 81 ล่า ประกอบด้วยเครื่องบินพิสัยไกลขนาดใหญ่แบบ 

B747-400 จำนวน 16 สำ และ B747-300 จำนวน 2 สำ เครื่องบินพิสัยไกลขนาดกลางแบบ MD-11 

จำนวน 4 สำ และเครื่องบินพิสัยกลางแบบ B777-300 B777-200 A330-300 A300-600 จำนวน 47 สำ 

และเครื่องบินพิสัยใกล้แบบ B737-400 และ ATR-72 จำนวน 12 สำ ปัจจุบันฝูงบินมีอายุเฉลี่ย 8.8 ปี

กลยุทธ์ของฝูงบินจะเพิ่มขีดความสามารถการแข่งขันของเครือข่ายการบินที่ขยายตัวขึ้นในอีก 

ระยะ 5 ปีข้างหน้า โดยสอดคล้องกับการเตบโตของตลาด และสร้างรายได้ให้เป็นไปตามเป้าหมาย มีความ 

ท้นสมัยและมีประสิทธิภาพในการดำเนินงานด้วยต้นทุนที่ตํ่า ฝูงบินดามแผนพัฒนาเส้นทางบินมิความจำเป็น 

ต้องใช้เครื่องบินพิสัยไกลและเครื่องบินพิสัยไกลพิเศษ เนื่องจากการพัฒนาตลาดในเส้นทางข้ามทวีปได้แก่ 

ลอนดอน แฟรงก์เฟิร์ต ปารีส สำหรับตลาดรองได้แก่ สแกนดิเนเวียน จุดบินใหม่ในยุโรปและเส้นทาง 

ส่วนใหญในออสเตรเลีย รวมทั้งเส้นทางบินตรงสู่สหรัฐอเมริกา ทำให้ตลาดเส้นทางข้ามทวีปมีบริการที่ดี 

และแข่งขันได้
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ฝูงบินใหม่นี้ บริษัทฯ จะปรับปรุงผลิตภัณฑ์และสิ่งอำนวยความสะดวกของเครื่องบินพิสัยไกล 

ในเส้นทางช้ไมทรืปให้มีผลิตภัณฑ์และบริการที่เป็นมาตราฐานเดียวกัน เพื่อให้ผูโดยสารได้รับความสะดวก 

สบายตั้งแต่จุดเริ่มต้นถึงจุดหมายปลายทางของการเดินทาง สำหรับเส้นทางภูมิภาคบริษัทฯ ไต้ปรับปรุง 

ผลิตภัณฑ์ภายในของฝูงบิน B777-200 A330-300 ให้มีความสะดวกสบายยิ่งขึ้น ได้แก่ เก้าอี้นั่ง จำนวน 

เก้าอี้ต่อแถว รวมทั้ง ระบบสาระบันเทิงภายในเครื่องบินด้วย

จากแผนเส้นทางบินซึ่งได้รุกขยายโดยเพิ่มจุดบินใหม่อีก 27 จุดบิน และเพิ่มความถี่อีก 154 เที่ยว 

ต่อสัปดาห์ บริษัทฯ ได้วางแผนพัฒนาฝูงบินให้สอดคล้องกับแผนพัฒนาเครือข่ายการบิน ซึ่งพิจารณาถึง 

การขยายปริมาณการผลิตให้เพียงพอตามความต้องการด้านตลาด

บริษัทฯ มีเป้าหมายที่จะพัฒนาฝูงบินให้ทันสมัย มีต้นทุนที่ตํ่า และมีความยืดหยุ่นในการใช้งาน 

ตามสภาวะตลาดที่เปลี่ยนแปลงไป ในแผนวิสาหกิจเครื่องบิน B747-300 จะถูกปลดออกจากฝูงบินในปี 

สุดท้ายของแผนฯ เนื่องจากมีฃ้อจำกัดในการใช้งานในเส้นทางยุโรป ซึ่งต้องใช้อุปกรณ์นำร่องที่ท้นสมัย 

เครื่องบิน B747-300 ต้องดัดแปลงระบบใหม่และไม่คุ้มค่า นอกจากนี้ ฝูงบินมีจำนวนน้อยเพียง 2 ลำ 

และเป็นเครื่องบินเทคโนไลยิแบบเก่าเหมือน B747-200 โดยเป็นครื่องบิพเบบที่ใซ้นักบิน 3 คน (3 Man-crew) 

แบบเดียวที่มีอยู่ในฝูงบินของบริษัทฯ ซึ่งเป็นแบบใช้นักบิน 2 คนทั้งหมด สำหรับเครื่องบินที่จะเข้า 

มาทดแทนนั้น ขึ้นอยู่กับแผนเส้นทางบิน แผนพัฒนาผลิตภัณฑ์ โดยคำนึงถึงสมรรถนะและความจุของ 

เครื่องบิน

แผนพัฒนาฝูงบินในระยะ 5 ปีข้างหน้า ประกอบด้วยฝูงบิน ณ สิ้นปี 2544/45 อยู่จำนวน 81 สำ 

โดยมีเครื่องบินที่จะปลดออกจำนวน 2 ลำ และเครื่องบินเพิ่มเข้ามาในฝูงบินตามแผนกิจการขนส่งเป็น 

จำนวน 17 ล่า เป็นเครื่องบินที่ได้รับอนุมัติและสั่งชื้อจำนวน 2 ล่า ได้แก่เครื่องบิน B747-400 และเครื่องบิน 

ที่มีความต้องการเพิ่มจำนวน 15 สำ รวมเป็นเครื่องบินในปีสุดท้ายของแผน จำนวน 96 สำ ด้งมีรายละเอียด 

ด้งนี้

ฝูงบน
ฝูงบินของบริษัทฯ ณ ต้นแผนฯ (ตุลาคม 2545) และสิ้นแผนฯ (กันยายน 2550) ประกอบด้วย 

เครื่องบินแบบต่างๆ ด้งนี้
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เดร้องบิน จำนวนผ่งบิน (ลำ)
ณ สิ้นปี 2544/45 ณ สิ้นปี 2549/50

ATR-72 2 2

B737-400 10 10

A300-600 21 21

A330-300 12 12

B777-200 8 8

B777-300 6 6

MD-11 4 4

B747-300 2 -

B747-400 16 16

เครื่องบินที่ต้องการเพิ่ม

- เครื่องบิน B747-400
- 2

- เครื่องบิน B747-400 ของ ยูไนเด็ดแอร์ไลน์
- 7

- เครื่องบินพิสัยไกล (Long Range Aircraft)
- 5

- เครองบนพสยเกลพเศษ - 3

(Super-Long Range Aircraft)

รวม 81 96

เครื่องบินที่จะปลดออก

บริษัทฯ มีแผนปลดเครื่องบิน B747-300 ออกจากฝูงบิน เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการ 

และให้สามารถแข่งขันได้ โดยยังคงเก็บเครื่องบิน ATR-72 ไว้เพื่อใชัIนการพัฒนาเชียงใหม่ให้เป็นศูนย์กลาง 

การบินของภาค โดยเปิดเส้นทางบินไปยังจุดบินใน พม่า และอินโดจีน

เครื่องบินที่มีแผนจะปลดออกในระยะ 5 ปีข้างหน้า มีรายละเอียด ดังนี้ 

• เครื่องบิน B747-3Q0 จำนวน 2 ลำ ซึ่งเป็นเครื่องบินที่ใชั1นเส้นทางยุโรปและออสเตรเลีย โดยจะใช้ใน 

เส้นทางไปยังโรมถึงปี 2546/47 และไปยัง ซิดนีย์-โอ ,ึคแลนด์ ถึงปี 2547/48 เครื่องบิน B747-300 

จะทยอยนำไปใช้1นเส้นทางไปยังโตเกียว จนถึงปีสุดท้ายของแผนฯ ปี 2549/50 ก็จะทำการปลดทั้ง 2 ลำ 

พร้อมกัน เครื่องบิน B747-300 มีอายุสูงถึง 14.7 ปี มีอุปกรณ์อำนวยความสะดวกแก่ผูโดยสารที่ 

ล้าสมัย มีจำนวนเพียง 2 ลำในฝูงบิน ทำให้เป็นอุปสรรคต่อการหมุนเวียนเครื่องบินในกรณีที่เกิด 

ปัญหาไม่สามารถให้บริการได้ ทำให้คุณภาพในการให้บริการลดลง มีต้นทุนในการดำเนินการสูง
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เนื่องจากยังคงใช้นักบินประจำถึง 3 คนในการทำการบิน และมีจำนวนน้อยในฝงบิน ซึ่งไม่มีความ 

ประหยัดเนื่องจากขนาด (Economy of Scale) นอกจากนี้ ยังจะมีข้อจำกัดในอนาคตที่ไม่สามารถ 

ทำการบินในหลายเส้นทางในยุโรป ตั้งแต่ปี 2548/49 เป็นต้นไป เนื่องจากความล้าสมัยของ 

อุปกรณ์นำร่อง (Navigation System) และระดับเสียงของเครื่องบินซึ่งจะละเมิดข้อบังคับทางด้าน 

สิ่งแวดล้อมที่จะมีผลบังคับใชั!นอนาคต สำหรับการปร้บปรุงเครื่องบิน B747-300 ให้สามารถบริการ 

ได้อย่างมีประสิทธิภาพ ต้องใช้การลงทุนที่สูงมากและไม่คุ้มต่อการลงทุนในเครื่องบินที่มีอายุสูง

เครื่องบินที่จะรับมอบ

เครื่องบินที่จะรับมอบในช่วงแผน 5 ปี มีจำนวนทั้งสิ้น 17 ลำ ได้แก่ เครื่องบินแบบ B747-400 

ใหม่ 2 ลำ เครื่องบินใช้แล้วแบบ B747-400 ของสายการบินยูไนเด็ดแอร็ไลน์ 7 ลำ เครื่องบินที่มีพิสัยไกล 

สำหรับเส้นทางข้ามทวีป 5 สำเครื่องบินพิสัยไกลพิเศษ 3 ลำ โดยเครื่องบินแบบ B747-400 จำนวน 2 ลำ 

นั้น บริษัทฯได้ดำเนินการจัดหาเป็นที่เรียบร้อยแล้ว ซึ่งเป็นเครื่องบินที่อยู่ในโครงการจัดหาเครื่องบินตาม 

แผนวิสาหกิจปี 2543/44-2547/48 ที่ได้รับอนุมัติจากคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 17 ตุลาคม 2543 และยังมี 

เครื่องบินพิสัยกลางอีกจำนวน 1 ลำ สำหรับเส้นทางภูมิภาคตามโครงการเคียวกัน ที่บริษัทฯ ยังมิ'ใด้จัด1หา 

ซึ่งไม่มีความต้องการเพิ่มตามโครงการฯใหม่ เนื่องจากบริษัทฯจะจัดหาเครื่องบินพิสัยไกลเพื่อเพิ่มปริมาณ 

การผลิตและพัฒนาคุณภาพของผลิตภัณฑ์ในเส้นทางข้ามทวีปให้เป็นมาตรฐานเคียวกันทั้งหมด และนำ 

เครื่องบิน B747-300 และ MD-11 ไปใช้เสริมการผลิตในเส้นทางภูมิภาคแทน ด้งนั้น เครื่องบินที่จัดหา 

เพิ่มเตมจึงมีจำนวนรวมทั้งสิ้น 15 สำ มีรายละเอียดด้งนี้

• เครื่องบินใช้แล้วแบบ B747-400 ของสายการรน ยูไนเด็ดแอร์ไลน์ 7 ลำ

บริษัทฯ ได้ดำเนินการศึกษาความเหมาะสมในการจัดหาเครื่องบินใช้แล้วที่มีคุณภาพแบบ 

B747-400 ของสายการบิน ยูไนเด็ดแอวิไลน์ ผลการศึกษาพบว่าการลงทุนจัดหาเครื่องบินใช้แล้วด้งกล่าวจะ 

ให้ผลตอบแทนที่คุ้มค่าต่อการลงทุน เนื่องจากประหยัดงบลงทุนได้เป็นจำนวนมาก โดยเครื่องบิน B747-400 

จำนวน 7 สำนี้ จะนำไปพัฒนาในเส้นทางหลัก ในตลาดเยอรมันและอื่นๆ ได้แก่ แฟรงก์เฟิร์ต มิวนิก รู่ริก 

และลอนดอนในบางเที่ยวบิน ด้งนี้

กรุงเทพฯ - ลอนดอน ไป-กสับ จำนวน 3 เที่ยว 

กรุงเทพฯ - แฟรงก์เฟิร์ต ไป-กสับ จำนวน 14 เที่ยว 

กรุงเทพฯ - มิวนิก ไป-กลับ จำนวน 7 เที่ยว 

กรุงเทพฯ - ชูริก ไป-กสับ จำนวน 7 เที่ยว
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• เครื่องบินพิสัยไกล (Long Range Aircraft) จำนวน 5 ลำ

เครื่องบินพิสัยไกลจะทยอยเข้ามาในฝูงบินตั้งแต่ปี 2546/47 เพื่อนำมาใฃในเส้นทางรองใน 

ตลาดยุโรปและเพิ่มความถี่ในเส้นทางออสเตรเลีย ด้งมีรายละเอียด ด้งนี้

กรุงเทพฯ - เอเธนส์ ไป-กสับ จำนวน 3 เที่ยว 

กรุงเทพฯ - เจนีวา - มิลาน ไป-กสับ จำนวน 3 เที่ยว 

กรุงเทพฯ - เมลเบิร์น - ไคร์เชอร์ช ไป-กสับ จำนวน 7 เที่ยว 

กรุงเทพฯ - บริสเบน - โอ๊คแลนด์ ไป-กสับ จำนวน 7 เที่ยว

• เครื่องบินพิสัยไกลพิเศษ (Super-Long Range Aircraft) จำนวน 3 ลำ

เครื่องบินพิสัยไกลพิเศษ จะมีพิสัยบินที่สามารถทำการบินตรงสู่สหรัฐอเมริกาได้!ดยไม่หยุดพัก 

บริษัทฯ มีแผนเส้นทางบินที่จะเปิดจุดบินใหม่ไปยังนิวยอร์ค โดยเริ่มบินในปี 2547/48 และเพิ่มเที่ยวบิน 

ตรงสู่ลอสแองเจลิสตั้งแต่ปี 2548/49 ด้งนี้

กรุงเทพฯ - นิวยอร์ค ไป-กสับ จำนวน 7 เที่ยว 

กรุงเทพฯ - ลอสแองเจลิส ไป-กสับ จำนวน 3 เที่ยว

(รายละเอียดของการพัฒนาฝูงบินในแต่ละปี แบบเครื่องบิน เครื่องยนต์ในปีสุดท้ายของแผนฯ และการใช้งาน 

เฉลี่ย ปรากฏตามตารางที่ 2.1 และ 2.3}

อีรป ฝูงบินของบริษัทฯ ในปีสุดท้ายของแผนฯ (2549/50) จะมีเครื่องบินอยู่ในฝูงบินจำนวน 

96 ลำ อายุการใช้งานของฝูงบินเพิ่มขึ้นจากปัจจุบัน 8.8 ปี เป็น 11.6 ปี และมีการใช้งานเฉลี่ย 11.32 ชั่วโมง 

ต่อวันในปีสุดท้ายของแผนฯ โดยในระยะ 5 ปีข้างหน้า บริษัทฯ มีแผนจัดหาเครื่องบินเข้ามาในฝูงบินที่จะ 

รับช่วงแผน 5 ปี รวมทั้งสิ้น 17 ลำ ได้แก่ เครื่องบินที่ไค้รับอนุมัติแล้วและสั่งเอไปแล้ว คือ เครื่องบิน 

พิสัยไกลแบบ B747-400 จำนวน 2 ลำ เครื่องบินใช้แล้วแบบ B747-400 ของสายการบินยูไนเต็ดแอร็ไลน์ 

7 ลำ เครื่องบินพิสัยไกลลำหร้บเส้นทางข้ามทวีป 5 ลำ และเครื่องบินพิสัยไกลพิเศษ 3 ลำ ด้งนั้น เครื่องบินที่ 

จัดหาเพิ่มเติมสุทธิมีจำนวนทั้งสิ้น 15 ลำ ลำหรับเครื่องบินที่ได้รันอนุมัติแล้วและยังไม่ได้สั่งเอ ได้แก่ 

เครืองบินพิสัยกลาง (Medium Range Aircraft) จำนวน 1 ลำ จะยกเลิกไป เนื่องจากใช้เครื่องบินแบบ 

B747-300 และ MD-11 มาเสริมกำลังผลิตในเส้นทางภูมิภาคแทน
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5.3 ความเหมาะสมฃ a-aแบบเครื่3งบิน

การเลือกแบบของเครื่องบินนั้น จะพิจารณาฝูงบินของเครื่องบินพิสัยไกลและพิสัยไกลพิเศษรวมกัน ด้วย 

เหตุผลทางด้าน Economy of Scale เพื่อให้เกิดประสิทธิภาพของการดำเนินงานด้วยด้นทุนที่ตํ่าจาก 

จำนวนเครื่องบินที่เหมาะสม ซึ่งฝูงบินเมื่อรวมกันจะมี 8 ลำ บริษัทฯ ได้พิจารณาเครื่องบินพิสัยไกลแบบ 

A340-600 และเครื่องบินพิสัยไกลพิเศษแบบ A340-500 มีความเหมาะสมและสอดคล้องกับการใช้งาน 

ด้งมีรายละเอียดพิจารณาด้งนี้

5.3.1 การส่งมอบเครื่องบิน (Aircraft Delivery)

เครื่องบินพิสัยไกลแบบ A340-600 นั้นสามารถส่งมอบได้ในปี 2548/49 ส่วนเครื่องบิน 

พิสัยไกลพิเศษแบบ A340-500 ส่งมอบได้ตั้งแต่ปี 2547/48 เครื่องบิน A340-600 นั้นมีอยู่แล้วในตลาด 

ส่วน A340-500 กำลังจะส่งมอบเป็นลำแรกในปลายปี 2546 นี้ และสามารถส่งมอบให้แก่บริษัทฯ ได้ในปี 

2547/48 ดังนั้น ฝูงบิน A340-500/A340-600 จึงสามารถส่งมอบได้ตามความต้องการของบริษัทฯ

อนึ่ง แผนเส้นทางบินของบริษัทฯ ที่จะเปิดทำการบินตรงไปยังสหรัฐอเมริกาโดยไม่ 

แวะพัก จะเริ่มตั้งแต่ปี 2547/48 เป็นต้นไป เนื่องจากเหตุผลทางด้านการแข่งขันทางการตลาดและความ 

ต้องการด้านปริมาณจราจรที่มีอยู่ การส่งมอบฝูงบิน A340-500/A340-600 ได้ตามแผนเส้นทางบินทีวางไว้ 

จะสามารถสนับสนุนแผนด้งกล่าวได้

5.3.2 ความคล่องตัวในการปฏิบัติการบิน

เครื่องบิน A340-500 ซึ่งเป็นเครื่องบินแบบสี่เครื่องยนต์ จะมีความคล่องตัวในการ 

ปฏิบัติการบินที่มีผลต่อความมั่นใจสูงลำหรับการบินโดยไม่หยุดพักกว่า 16 ชั่วโมง ส่วนเครื่องบิน A340-600 

เป็นเครื่องบินพิสัยไกล ซึ่งสามารถปฏิบัติการบินครอบคลุมเส้นทางยุโรป และออสเตรเลียได้เป็นอย่างด  ี

โดยไม่มีข้อจำกัดด้านนั้าหนักบรรทุก

5.3.3 ราคา
ในการเสนอราคาครั้งสุดท้ไย บริษัทผู้ผลิต ได้เสนอราคาเครื่องบิน A340-500/A340-600 

ตํ่ามาก โดยลดราคาลงจากเติมประมาณลำละ 10 ล้านบาท ทำให้ผลตอบแทนในการลงทุนคุ้มค่ายิ่งขึ้น

จากเหตุผลในการพิจารณาฝูงบินรวมกันทั้งเครื่องบินพิสัยไกลและพิสัยไกลพิเศษ 

เพื่อให้เกิด Economy of Scale ที่ส่งผลต่อประสิทธิภาพการดำเนินงาน การส่งมอบเครื่องบินตามแผน 

การดำเนินงาน ราคาที่ต่างกันมากกับเครื่องบินแบบอื่นในประเภทเดียวกัน ตลอดจนเหตุผลในด้าน 

การปฏิบัติการที่มีความคล่องตัวที่สูงกว่า บริษัทฯ จึงพิจารณาเครื่องบินพิสัยไกลและเครื่องบินพิสัยไกลพิเศษ 

แบบ A340-600/A340-500 มีความเหมาะสมในการเข้าประจำฝูงบินของบริษัทฯ
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6. แผนการลงทุน

สำหรับการลงทุนตามโครงการจัดหาเครื่องบินตามแผนวิสาหกิจ ปี 2545/46 - 2549/50 บริษัทฯ 

ได้มีเป้าหมายให้มีความสอดคล้องกับแผนการดำเนินงานธุรกิจของบริษัทก โดยคำนึงถึงความจ่าเป็น 

เป็นหลัก ประกอบกับบริษัทฯ มีนโยบายในการพัฒนาปรับปรุงผลิตกัณฑ์ภายในเครื่องบินให้ท้นสมัย 

ในระดับที่ดีกว่าหรืออย่างน้อยเทียบเท่าสายการบินชั้นน่า อีกทั้งในช่วงกลางของแผนฯ จะมีการเปิด

ดำเนินการของท่าอากาศยานนานาชาติแห่งที่ 2 (ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ) ด้งนั้นจึงได้ท่าการปรับปรุง 

ประมาณการลงทุนของบริพัฯ เพื่อรองรับการใช้งานในท่าอากาศยานพาณิชย์แห่งใหม่นี้ด้วย โดยรายละเอียด 

การลงทุนมีด้งนี้

6.1 แผนการลงทุนในส่วนของเครื่องบิน เครื่องยนต์ อุปกรณ์ และอะไหล่เครื่องบน

ตามที่บริษัทฯ ได้ดำเนินกลยุทธ์การตลาดในเชิงรุก ภายใต้เงื่อนไขข้อจ่ากัดทางการเงินของ 

บริษัทฯ ด้งนั้นเพื่อให้เกิดประลิทธิภาพและประสิทธิผลสูงสุด ในการบริหารเงินสด บริษัทฯ จึงได้กำหนด 

ให้มีการจัดหาเครื่องบินในระด้บที่เพียงพอต่อความต้องการทางการตลาด แต่จะต้องไม่กระทบกระเทือน 

ต่อสถานะการเงินของบริษัทฯ จึงมีการกำหนดแผนการลงทุนจัดหาเครื่องบินใหมในแผนวิสาหกิจ ฉบับนี้ 

เท่าที่จ่าเป็นและสถานการณ์การเงินเอื้ออำนวยให้เท่านั้น โดยจะท่าการลงทุนจัดเอเครื่องบินใหม่ประกอบ 

ด้วยเครื่องบินประเภทต่างๆ จ่านวน ใ7 สำ ที่จะรัยมอบในช่วงระหว่างป  ี2545/46 * 2549/50 ประกอบด้วย

จำนวนเครื่องบินที่ได้ร้บอนุมัติแล้วตามแผนวิสาหกิจปี 2543/44 - 2547/48 จ่านวน 2 สำ 

- เครื่องบินพิสัยไกลขนาดใหญ่ แบบ B747-400 จำนวน 2 สำ

• จำนวนเครื่องบินที่ขออนุมัติใหม่ จำนวน 15 สำ

- เครื่องบินพิสัยไกลขนาดใหญ่ แบบ B747-400 

ของสายการบินยูไนเด็ดแอวิไลน์

- เครื่องบินพิสัยไกลขนาดกลาง แบบ A340-600

- เครื่องบินพิสัยไกลพิเศษขนาดกลาง แบบ A340-500

จำนวน _7 สำ

จำนวน _5 

จำนวน _3

สำ

สำ

สำรวม 17
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สำห^งบการลงทุนในการจัดชื้อเครื่องบินด้งกล่าวเป็นดังนี้

เครื่องบิน อุปกรณ์และอะไหล่ รวม

(ล้านบาท) (ล้านบาท) (ล้านบาท)

แผนการลงทุนในช่วงระยะเวลา 5 ปีรวม 78,432 18,866 97,298

แบ่งเป็นแผนการลงทุนที่ได้ณัอนุมัติแล้ว และขออนุมัติใหม่ คือ

- แผนการลงทุนที่ได้ร้บ่อนุมัติจากครม. แล้ว 12,454 12,454

- แผนการลงทุนที่ขออนุมัติใหม  ่ 58,324 58,324

- แผนการปรบปรุงภายในเครื่องบิน 7,654 7,654

- แผนการลงทุนอุปกรณ์และอะไหล่ในช่วงธปี _____________ 18.866__________ 18,866
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รายละเอียดแผนการชำระเงินตามแผนการลงทุนในแต่ละปีตามระยะเวลาของแผนฯ เป็นด้งนี้

(ล้านบาท)

รบมอบ ราคา 2002/03 2003/04 2004/05 2005/06 2006/07 รวม

2545/46 2546/47 2547/48 2548/49 2549/50 5 บิ
ค่า เครื่องบิน-ที่ใสัรับอ1นุม้ติแล้ว

เครื่องบินพิสัยไกลขนาดใหญ่แบบ B747-400

( Long Range Large Size Aircraft)
สำที่ 1 ต.ค 46 6,227 1,777 4,450 6,227
สำที่ 2 ต.ค 46 6,227 1,777 4,450 6,227

รวม 12,454 3,554 8,900 - - 12,454
ค่าเครื่องบิน-ที่จะขออ‘แม้ติใหม่ 

เครื่องบินพิสัยไภลขนาดกลาง แบบ A340-600

(Long Range Medium Size Aircraft)

สำที่ 1 ต.ค 48 5,605 789 394 394 4,028 5,605
สำที่ 2 ต.ค 48 5,605 789 394 394 4,028 5,605
สำที่ 3 ต.ค.49 5,797 404 405 404 404 4,180 5,797
สำที่ 4 ต.ค.49 5,797 404 405 404 404 4,180 5,797
สำที่ 5 ต.ค.49 5,797 404 405 404 404 4,180 5.797

รวม 28,601 2.790 2,003 2,000 9.268 12,540 28,601
เค่รื่องบินพิสัยไกลพิเศษขนาดกล'พ แบบ A340-500

(Super Long Range Medium Size Aircraft)
สำที่ 1 ต.ค.47 5,169 1,096 365 3,708 5,169
สำที่ 2 ต.ค.47 5,169 1,096 365 3,708 5,169
สำที่ 3 ต.ค.48 5,359 751 376 376 3,856 5,359

รวม 15,697 2,943 1,106 7,792 3,856 15,697

เค่รื่องบินพิสัยไกลขนาดใหญ่ แบบ B747-400 ของสายการบินยูไนเด็ดแอวิไลน์

สำที่ 1 ก.ย.46 1,913 1,913 1,913
สำที่ 2 ก.ย.46 1,913 1,913 1,913
สำที่ 3

ต.ค.46 2,040 2,040 2,040

ลำ ที่ 4
ต.ค.46 2,040 2,040 2,040

สำที่ 5
ต.ค.47 2,040 306 1,734 2,040

สำที่ 6 ต.ค.47 2,040 306 1,734 2,040
สำที่ 7 ต.ค.47 2,040 306 1,734 2,040

รวม 14,026 3,826 4,998 5,202 14,026
รวมค่าเครื่องบิน

70,778 13,113 17,007 14,994 13,124 12,540 70,778
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2002/03

2545/46

2003/04

2546/47

2004/05

2547/48

2005/06

2548/49

2006/07

2549/50

รวม

5 บิ

ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับ Aircraft

-Product Development Ran 1,123 4,423 1,984 - - 7,530

- Aircraft Modification 15 87 22 - - 124
ค่าอุปกรณ์ และอะไหล่ทั้งสิน 2,390 3,732 4,649 3,685 4,410 18,866
รวมงบลงทุนในเครื่องบิน เครื่องยนต์ อุปกรณ์

และอะไหล่ทั้งสิ้น 16,641 25,249 21,649 16,809 16,950 97,298

( รายละเฉียดแผนการลงทุนรวมทั้งราคาเครื่องบิน เครื่องยนต์ อุปกรณ์เละอะไหล่ ปรากฏตามตารางที่ 4 และ 5)
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6.2 แผนภารลงทนในiนทรัพย์ถาวรอื่น

ในการลงทุนตามแผนวิสาหกิจ นั้น นอกจากบริษัทฯ จะทำการลงทุนในเครื่องบินและอุปกรณ  ์

การบินต่างๆ เป็นหลักแล้ว บริษัทฯ ยังจำเป็นที่จะต้องวางแผนการลงทุนในสินทรัพย์ถาวรอื่นๆ ในระยะเวลา 

5 ปีข้างหน้า โดยมีวัตถุประสงค์ที่จะให้การบริหารงานของบริษัทฯ ในอนาคต นอกจากนี้ ในการที่รัฐบาลได้ 

ดำเนินการก่อสร้างทำอากาศยานนานาชาติแห่งที่ 2 (สุวรรณภูมิ) คาดว่าจะแล้วเสร็จและเปิดคำเนินการได  ้

ในปลายปี 2548 ทำให้บริษัทฯ ซึ่งเป็นสายการบินแห่งชาติ และได้ใช้กรุงเทพฯ เป็นฐานการบิน (Home Base) 

ไปสู่ภูมิภาคต่างๆ ทั่วโลกนั้น จำเป็นที่จะต้องมีโครงการลงทุนต่างๆ จำนวนมากที่จะรองรับการบริการการบิน 

ของบริษัทฯ และสายการบินลูกค้าจำนวนมากที่จะมาใช้บริการที่ท่าอากาศยานแห่งใหม่นี้ โดยสมมติฐานหลัก 

ในการสงทุนของบริษัทฯ จะต้องอยู่บนพื้นฐานการให้บริการแก่ต้วเอง และสายการบินลูกค้าที่มีอยู่ใน 

ปัจจุบันเป็นหลัก

สำหรับการลงทุนในแผนการลงทุนในสินทรัพย์ถาวรอื่นๆ ในระ ยะเวลา 5 ปี เป็นจำนวนเงิน 

ทั้งสิ้นประมาณ 22,930 ล้านบาท ประกอบด้วยประมาณการลงทุนเบื้องต้นในโครงการท่าอากาศยานสุวรรณภูม  ิ

13,736 ล้านบาท และการลงทุนในสินทรัพย์ถาวรอื่นที่ใชัไนการคำเนินงาน ไม่รวมการลงทุนในทำอากาศยาน 

สุวรรณภูมิ 9,194 ล้านบาท

สรุป แผนการลงทุนรวมสำหรับในระยะเวลา 5 ปีข้างหน้า ตามโครงการจัดหาเครื่องบินฯ 

เป็นเงินลงทุนทั้งสิ้น 120,228 ล้านบาท ประกอบด้วย แผนการลงทุนสำหรับเครื่องบินและเครื่องยนต์ 17 สำ 

70,778 ล้านบาท การปรับปรุงผลิตภ้ณฑ์ภายในเครื่องบิน 7,530 ล้านบาท คำอุปกรณ์และอะไหล่เครื่องบิน 

เครื่องยนต์ 18,990 ล้านบาท และแผนการลงทุนในสินทรัพย์ถาวรอื่นๆ จำนวน 22,930 ล้านบาท 

(เป็นส่วนที่ไม่ใช่ท่าอากาศยานสุวรรณภูม  ิ9,194 ล้านบาท และโครงการท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 13,736 ล้านบาท) 

(รายละเอียดปรากฏตามตารางที่ 6)



-49-

7. ความเหมาะสมทางด้านเศรบฐกิจและการ-เงิน

7.1 ประมาณการผลการดำเนนงานกิจการขนส่งทางฮากาศ

แผนกิจการขนส่งทางอากาศมีเป้าหมายที่จะขยายเครือข่ายเส้นทางบินตามกลยุทธ์มุ่งส่ความ  

เป็นผู้นำในเอเชีย โดยแผนเส้นทางบินจะสอดคล้องกิ,บสภาวะการเจริญเติบโตของตลาดในอนาคตและ 

กลยุทธ์การตลาดเชิงรุก โดยใช้ผลประกอบการของเส้นทางบินเป็นตัวกำหนดลำดับความสำคัญใน 

การพัฒนา และมุ่งเน้นที่จะใช้งานเครื่องบินอย่างมีประสิทธิภาพ เพื่อให้เกิดประโยชน์คุ้มค่าต่อการลงทุน

ปริมาณการผลิคและการจราจร

บริษัทฯ ประมาณว่าในระยะ 5 ปีข้างหน้า ปริมาณการผลิตโดยรวม (Available Ton-Kms : ATK) 

จะขยายตัวเฉลี่ยร้อยละ 7.3 ต่อปี และปริมาณการจราจรโดยรวม (Revenue Ton-Kms : RTK) จะขยายตัว 

เฉลี่ยร้อยละ 7.9 ต่อปี ทั้งนี้ เพื่อรองรับการเจริญเติบโตของผู้โดยสารและสินค้า ตามรายละเอียดดังนี้

ปริมาณการผลิดและการจราจรของผู้โดยสาร

ในระยะ 5 ปีของแผนฯ ปริมาณการผลิตลำหรับผู้โดยสาร (Available Seat-Kms : ASK) และ 

ปริมาณการจราจรของผู้[ดยสาร (Revenue Passenger Kins : RPK) จะขยายตัวในแต่ละเส้นทางบิน ด้งนิ

การขนส่งผู้โดยสาร ASK เพิ่มขึ้น RPK เพิ่มขึ้น อัตราการบรรทุก ผู้โดยสาร (%)
เฉลี่ยต่อปี (%) เฉลี่ยต่อปี (%) งบประมาณ ณ สิ้นแผนฯ

2544/45 2549/50

ภายในประเทศ 0.3 1.3 68.4 71.6

ระหว่างประเทศ 6.8 7.9 74.3 78.1

ภูมิภาค 5.3 7.0 69.4 75.2
ข้ามทวีป 8.1 8.7 78.2 80.2

รวมทั้งระบบ 6.3 7.4 73.7 77.8

โดยสรุปอัตราการเพิ่มของปริมาณการจราจรของผู้โดยสารจะสูงกว่าอัตราการเพิ่มของ  

ปริมาณการผลิต ซึ่งจะส่งผลให้อัตราการบรรทุกผู้โดยสารสูงขึ้น โดยรวมทั้งระบบจะเพิ่มจากร้อยละ 

73.7 เป็นร้อยละ 77.8 เมื่อสิ้นสุดแผนฯ
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ปรีมาณการผลิดและการจราจรสินค้า

ในระยะ 5 ปีข้างหน้า ปริมาณการผลิตสำหรับสินค้า (Available Deadload Ton-Kms : ADTK) 

จะขยายตัวตามการพัฒนาเที่ยวบินขนส่งผู้[ดยสาร โดยจะขยายตัวเฉลี่ยร้อยละ 7.7 และปริมาณการจราจร 

ของสินค้า (Revenue Freight Ton-Kms : RFTK) จะขยายตัวเฉลี่ยร้อยละ 9.1 ต่อปี

การขนส่งสินค้า ADTKเพิ่มขึ้น RFTKเพิ่มขึ้น

เฉลี่ยต่อปี (%) เฉลี่ยต่อปี (%)

ภายในประเทศ 1.3 0.8

ระหว่างประเทศ 9.0 10.2

ภูมิภาค 6.9 7.6

ข้ามทวีป 10.9 12.3

รวมทั้งระบบ 7.7 9.1

ผลการดำเนินงานกิจการขนส่ง

บริษัทฯ ได้ประมาณการผลการดำเนินงานในเส้นทางต่างๆ ด้วยการประมาณการรายได้ 

และรายจ่ายของแด่ละเส้นทางบินโดยสมมติฐานที่ใชัเนการประมาณการปรากฎตามเอกสารประกอบที่ 1

รายได้ การประมาณการรายได้เกิดจากผลคูณระหว่างปริมาณการจราจรและรายได  ้

ต่อหน่วย (Yield) โดยรายได้รวมจากการขนส่งในปีแรก (2545/46) เป็น 140,056 ล้านบาท และเพิ่มขึ้นทุกปี 

จนในปีสุดท้ายของแผนฯ (2549/50) มีรายได้เป็น 194,857 ล้านบาท โดยจะเพิ่มขึ้นเฉลี่ยร้อยละ 9.7ต่อปี 

ซึ่งรายได้ดังกล่าวประกอบด้วยรายได้จากการขนส่งผู้โดยสารเฉลี่ยร้อยละ 82.7 รายได้จากการขนส่ง 

สินค้าเฉลี่ยร้อยละ 17.3

รายจ่าย ประมาณการรายจ่ายเกี่ยวกับการขนส่งในปีแรก (2545/46) เป็นเงิน 122,671 

ล้านบาท และปีสุดท้ายของแผนฯ (2549/50) เป็นเงิน 171,180 ล้านบาท โดยเพิ่มขึ้นเฉลี่ยร้อยละ 9.7 ต่อปี 

คิดเป็นต้นทุนต่อหน่วย (บาท/ATK) จากฐานปี 2544/45 เท่ากับ 12.35 บาท และเพิ่มขึ้นเฉลี่ยร้อยละ 

2.6 เป็น 14.03 บาท ในปีสุดท้ายของแผนฯ โดยมีรายจ่ายที่สำคัญของการขนส่งประกอบด้วยค่าใช้จ่าย 

ประเภทต่างๆ เป็นอัตราร้อยละของค่าใช้จ่ายรวม ซึ่งเฉลี่ยสำหรับระยะเวลา 5 ปี ของแผนฯ เป็นด้งนี้
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ร้อยละ

ค่า,นามัน 21.3

ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับการปฏิบัติการภาคพื้น 18.4

ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับเครื่องบินและอุปกรณ์การบิน 16.7

ค่าซ่อมบำรุงรักษาเครื่องบิน 10.4

ค่าใช้จ่ายในการบริการผูโดยสารบนเครื่อง 6.5

ค่านายหน้าในการขาย 2.9

ค่าใช้จ่ายอื่น ๆ 23.8

รวม 1Q0.Q

ผลการดำเนินงาน ในระยะ 5 ปี มีผลกำไรรวม 105,752 ล้านบาท หรือเฉลี่ยปีละ 

21,150 ล้านบาท หรือเท่ากับร้อยละ 12.5 ของรายได้ โดยมีผลการดำเนินงานในแต่ละเส้นทางบินเป็น 

ด้งนี้

ผลกำไรรวม 5 ปี (ล้านบาท)

ภายในประเทศ 1,552

ระหว่างประเทศ 104,200

ภูมิภาค 63,372

ข้ามทวีป 40,829

รวมทั้งระบบ 105,752

(รายละเอียด รายได้ รายจ่าย และผลการดำเนินงานของกิจการขนส่ง ปรากฏตามตารางที่ 3.1-3.5)
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7.2 ประมาณการรายได้ ค่าใช้จ่าย และผลการดำเนินงานรวม

จากการดำเนินงานโดยรวมของบริษีทฯ ในระยะ 5 ปีข้างหน้า ตามแผนการพัฒนากิจกรรมต่างๆ

สรุปผลการดำเนินงานรวมไต้ด้งนี้

รวม 5 ปี เฉลี่ยต่อปี สัดด่วนกำไร

(ล้านบาท) {ล้านบาท) (%)

- กิจการขนส่งทางอากาศ
. รายได้ 846,249 169,249
. ค่าใช้จ่าย 740 497 148.099

ผลการดำเนินงานฯ 105752 21.150 94.30
- กิจการที่เกี่ยวข้อง และสนับสนุนกิจการขนส่ง

• รายได้ 107,280 21,456
. ค่าใช้จ่าย 95.031 19.006

ผลการดำเนินงานฯ 12.249 2.450 10.92
- ส่วนที่ไม่ใช่การดำเนินงาน (5,68.1) (1.136) (532Z)

ผลกำไรก่อนหักภาษี 1า2.า40 22 428 100.00
กำไรสุทธิหลังท้กภาษี 78.826 15.765

7.3 การวิเคราะห์ผลตอบแทนของโครงการ

ในการคำนวณหาผลตอบแทนการลงทุน โดยอาศัยหลัก Marginal Return on Investment 

โดยการเปรียบเทียบผลต่างระหว่างผลได้ (Benefits) ที่เพิ่มขึ้นเปรยบเทียบกับการลงทุนในการจัดหาเครื่องบิน 

ทั้งการทดแทนเครื่องบินเก่าและการขยายกำลังการผลิต โดยพิจารณาผลตอบแทนการลงทุนรวมระยะเวลา 

20 ปี ตั้งแต่ พ.ศ. 2545/46 ถึงปี 2564/65 โดยมีเงินลงทุนสุทธิรวมทั้งสิ้น 72,154 ล้านบาท ด้งนี้

เงินลงทุนค่าเครื่องบินส่วนเพิม 55,279 ล้านบาท

เงินลงทุนค่าอะไหล่ส่วนเพิ่ม 13,076 ล้านบาท

เงินลงทุนค่าเครื่องยนต์สำรองส่วนเพิ่ม 3799 ล้านบาท

รวมเงินลงทุนสุทธิ 12JM ล้านบาท

ในการลงทุนจัดหาเครื่องบินใหม่เพิ่มขึ้นอีก 10 ลำ และจัดเอเครื่องบินใช้แล้วแบบ B747-400 

ของสายการบินยูไนเต็ดแอร์ไลน์ อีก 7 ลำ รวมเป็น 17 ลำนี้ ก็เพื่อเป็นการทดแทนเครื่องบินเก่า 2 ลำและ 

ขยายกำลังการผลิตใหม่ 15 ลำ ปรากฏว่า สามารถให้ผลตอบแทนการลงทุนที่คุ้มคำ โดยมีอัตราผลตอบแทน 

การลงทุน {IRR} โดยเฉลี่ยร้อยละ 17.88 ต่อปี

(รายละเอียดการคำนวณผลตอบแทนการลงทุน ปรากฎตามตารางที่ 11)
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7.4 การวิเคราะห์ความไว (Sensitivities)

• การวิเคราะห์ผลกระทบจากอัตราแลกเปลี่ยน

ในการประมาณการผลการดำเนินงาน ได้ตั้งสมมุติฐานด้านอัตราแลกเปลี่ยนไว้ที่ 42.5 บาท 

ต่อเหรียญสหรัฐฯ แต่เนื่องจากการดำเนินงานของบริษัทฯ มีลักษณะเป็น Exporter ในด้านการบริการ 

ทำให้รายได้ส่วนใหญ่ประมาณกว่า 70 เปอร์เซ็นต์ เป็นรายได้เงินตราต่างประเทศที่เหลือ 30 เปอร์เซ็นต์ เป็น 

เงินบาท และเนื่องจากในรายได้และค่าใช้จ่ายที่เป็นเงินตราต่างประเทศนั้น มีเงินตราสกุลแข็งที่แปรผันตามค่า 

เงินสกุลเหรียญสหรัฐฯ และมีบางสกุลที่แปรผันไปในลักษณะเดียวกับเงินบาท ซึ่งได้เปลี่ยนแปลงไปจากเดิม 

ในช่วงแผนที่แล้วที่ค่าเงินบาทมีความผันผวนมากเมื่อเทียบกับเงินตราด่างประเทศ ด้งนั้นตามสภาวะปัจจุบัน 

จึงได้วเคราะห์ผลกระทบอัตราแลกเปลี่ยนตามสถานการณ์ที่เกิดขึ้น ที่มีผลต่อการดำเนินงานของบริษัทฯ ใน 

กรณีอัตราแลกเปลี่ยนเป็น 41.5 และ 43.5 บาทต่อเหรียญสหรัฐ จากผลการวิเคราะห์สรุปได้ดังนั้

อัตราแลกเใ เลียน (ใ ทท/เหรียญสหรัฐฯ)

(ล้านบาท) 42.5■บาท 41.5 บาท 43.5 บาท

กำไรสุทธิหลังหักภาษี รวม 5 ปี 78,826 75,519 82,133
กำไรเปลี่ยนแปลงจาก 42.5 บาท เพิ่มขึ้น/(ลดลง) - (3,307) 3,307

Cash Flow ณ สนปีที่ 5 18,326 17,369 19,117

NPV 52,651 51,390 53,911

IRR (20 ปี) 17.88 % 17.88 % 17.88 %

• การวิเคราะห์ผลกระทบต่อการดำเนินงาน กรณีที่ราคานามันเพิ่มขึ้น 1 USC/USG

เนื่องจากนํ้ามันเป็นปัจจัยทางด้านต้นทุนที่มีอิทธิพลต่อการดำเนินงานธุรกิจการบินเป็น 

อย่างมาก ดังนั้นในกรณีที่ราคานั้ามันเพิ่มขึ้นย่อมจะมีผลกระทบในทางลบต่อการดำเนินงาน สำหรับโครงการ 

จัดหาเครื่องบินตามแผนวิสาหกิจ ได้ตั้งสมมติฐานที่ราคานั้ามันเทำกับ 85 USC/USG ณ ปี 2546/47 และมี 

อัตราเพิ่มเฉลี่ย 1.5 % ต่อปี ใน'ที่นี้'จึงได้ทำการวิเคราะห์กรณี'ที่'ราคา,นามันเพิ่มัขึ้น 1 USC/USG โดยมีผลสรุป 

ด้งนี้

(ล้านบาท) โครงการฯ ราคานามันเพิมขึ้น (ลดลง)

1 use / USG

กำไรสุทธิหลังหักภาษี รวม 5 ปี 78,826 77,557 (1,269)
Cash Flow ณ ล้นปีที่ 5 18,326 17,056 (1,270)

NPV 52,651 51,755 (896)

IRR (20 ปี) 17.88 % 17.73 % (0.15%)
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• การวิเคราะห์ผลกระทบค่ฮการดำเนินงาน กรณีที่รายได้ลดลง

ในการวิเคราะห์แบ่งออกเป็น 2 ประเด็นส์าหรบการพิจารณาด้งนี้

1.) กรณีอดราบรรทุกผู้โดยสาร (Cabin Factor) ลดลง 1 %

(ล้านบาท) โครงการฯ Cabin Factor

ลดลง 1 %

(ลดลง)

กำไรสุทธิหลังหักภาษี รวม 5 ปี 78,826 72,944 (5,882)

Cash Flow ณ สิน1ปีที 5 18,326 12,444 (5,882)
IRR (20 ปี) 17.88 % 17.29 % (0.59%)

2.) กรณีรายใด้ผู้โดยสารต่อหน่วย (Yield) ลดลง 1 %

(ล้านบาท) โครงการฯ

ลดลง 1 %

(ลดลง)

กำไรสุทธิหลังหักภาษี รวม 5 ปี 78,826 74,044 (4,782)

Cash Flow ณ สินปีที 5 18,326 13,544 (4,782)

IRR (20 ปี) 17.88 % 17.40 % (0.48%)
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a แหล่งเงินทน

สมมติฐานในการจัดทำแผนการผิน

• บริษัทฯ ได้ทำการประมาณการเพิ่มทุนจำนวน 300 ล้านหุ้นในปี 2546/47 โดยจัดสรรให้พนักงาน 

ในจำนวน 5% ของหุ้นเพิ่มทุน

• ใช้นโยบายเงินกู้สำหรบเฉพาะการลงทุนจัดชื้อเครื่องบินใหม่เทำนั้นโดยมีเงื่อนไข ด้งนี้

- อัตราดอกเบี้ย 7.5% ต่อปี

- จ่ายคืนเงินต้นและดอกเบี้ยปีละ 2 ครั้ง ระยะเวลาการกู้ 12 ปี

- วงเงินกู้ 85% ของราคาเค่รื่องปีนสุทธิ

- การลงทุนในสินทรัพย์ประเภทอื่นนอกจากเครื่องบินจะใช้เงินทุนการคำเนินงานและเงินเพิ่มทุน

- จากการคำเนินการทางด้านการเงิน จะมีรายละเอียดทางด้านที่มาของแหล่งเงินทุน ดังนี้

8.1 แหล่งเงินทนภายใน (Internal Fund)

เป็นแหล่งเงินทุนที่ไค้มาจากผลกำไรจากการคำเนินงาน และเงินสำรองค่าเสื่อมราคาที่เกิดขึ้นจาก 

การคำเนินงานในแต่ละปี โดยมีรายละเอียดด้งนี้

ปี กำไรสทธิ เงินสำรองค่าเสื่อมราคา เงินทนหมนเว  ีP !นและอื่นๆ รวม

(ล้านบาท) (ล้านบาท) (ล้านบาท) (ล้านบาท)

2545/46 13,531 11,792 954 26,277

2546/47 14,424 14,474 1,468 30,366

2547/48 16,745 15,947 1,544 34,236

2548/49 16,559 19,716 1,343 37,618

2549/50 17.568 20.810 430 38.808

รวม 5 ปี 78.826 82.739 - 5.739 167.305
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82 แหล่งเงินทุนภายนฟิก (External Fund)

ในการจัดทำโครงการฯ ครั้งนี้ไดใช้แหล่งเงินกู้ระยะยาวสำหรับการเอเครื่องบินใหม่ตามสมมติฐาน 

เบื้องต้นและการ Refinance เงินกู้เดิม โดยมีรายละเอียด ดังน

8.2.1. แผนเงินกู้ระยะยาว

(ล้านบาท) 2545/46 2546/47 2547/48 2548/49 2549/50 รวม5ปี

เงินกู้ระยะยาว
เครื่องบินที่ ครม.อนุมัติแล้ว 10,654 10,586 - - - 21,240

เครื่องบินที่เสนอใหม่ ______ 1_______ 8,786 14,083 14,785 37,654

รวม 10,654 10,586 8,786 14,083 14,785 58,894

822. แผนการ Refinance เงินกู้เดิม

ในช่วงระหว่าง 5 ปีของโครงการจัดหาเครื่องบินนี้ บริษัทฯ จะมีการช่าระหนี้ในลักษณะ 

Balloon/Bullet Payment เป็นจำนวนมาก ซึ่งอายุเงินกู้เหล่านี้ มีระยะเวลาคืนเงินกู้สั้นกว่า 

อายุการใช้งานของเครื่องบินที่ใช้ในการกู้มาก ทำให้การทำรายได้จากการใช้เครื่องบินนั้นยังไม่สามารถ 

ครอบคลุมการคืนเงินกู้ได้อย่างเพียงพอ นอกจากนี้ ในช่วงของแผนฯ บริษัทฯ ยังจำเป็นที่จะต้องใช้เงินทำ 

การลงทุนเป็นจำนวนมาก โดยเฉพาะโครงการลงทุนในท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ รวมทั้งการรักษาสถานะ 

เงินทุนหมุนเวียนของบริษัทฯ ที่ประมาณ 6,000 ล้านบาทต่อปี ทำให้บริษัทฯ ต้องมีแผนการ 

Refinance เงินกู้เดิมที่มีการชำระคืนเงินกู้แบบ Balloon/Bullet Payment ในช่วง 5 ปี ด้งนี้

(ล้านบาท) 2545/46 2546/47 2547/48 2548/49 2549/50 รวม 5 n

Refinance from MOF 4,250 - 4,250
Refinance (Balloon) - 3,400 3,400
Refinance (Bullet) - - 7,330 - - 7,330

Total 4,250 3,400 7,330 - - 14,980

โดยมีเงื่อนไขในการทำ Refinance ด้งนี้

• อัตราดอกเบี้ย 7.5 % ต่อปี

• จ่ายคืนเงินต้นและดอกเบี้ยปีละ 2 ครั้ง ระยะเวลาการกู้ 7 ปี

8.2.3 แผนการออกตราสารหนื้ ประเภท1หุ้นกู้ในประเทศ (Debenture / Baht Bond)

ในปี 2545/46 บริษัทฯ จะทำการออกหุ้นกู้ในประเทศ เป็นจำนวนเงิน 8,000 ล้านบาท 
อัตราดอกเบี้ย 7.5% ต่อปี จ่ายดอกเบี้ยปีละ 2 ครั้ง ระยะเวลาการกู้ 5 ปี จ่ายคืนเงินต้นทั้งจำนวน ใน 

ปี 2549/50



8.3 แผนการซาระหนเงนคนและดอกเบย

สำหรับเงินกู้นั้น ในจ!วง 5 ปีจะมีการชำระคืนทั้งเงินกู้เก่าและเงินกู้ใหม่ ดังนี้

(ล้านบาท) 2545/46 2546/47 2547/48 2548/49 2549/50 รวม5ปี

- การชำระคืนเงินกู้
: เครี่องบิน'ที่ ครม.อนุมติแล้ว

และเงินกู้เก่า 33,728 15,682 17,956 15,080 27,272 109,718
: เครื่องบินที่เสนอใหม่

- 232 863 1,705 2,800

รวม 33,728 15,682 18,188 15,943 28,977 112,518

สำหรับแผนการชำระดอกเบี้ยสำหรับเงินกู้นั้น ในช่วง 5 ปีทั้งดอกเบี้ย เงินกู้เก่า

เงินกู้ใหม่จะมีคังนี้

(ล้านบาท) 2545/46 2546/47 2547/48 2548/49 2549/50 รวม 5 ปี

. การชำระคืนเงินกู้
: เครื่องบินที่ ครม.อนุมติแล้ว

และเงินกู้เก่า 4,829 5,364 4,837 4,280 3,254 22,564
: เครื่องบินที่เสนอใหม่

- 624 1,616 2,614 4,854

แล
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9. ฐานะการเงินของบริษัทฯ

9.1 งบกำไรขาดทุน (Profit and Loss)

งบกำไรขาดทุนโดยประมาณจะแสดงผลการดำเนินงานรวมของบริษัทฯ ตามแผนการพัฒนา 

กิจกรรมต่างๆ อันประกอบด้วย กิจกรรมทางด้านธุรกิจการขนส่งทางอากาศ รวมทั้งกิจกรรมที่เกี่ยวข้อง 

และสนับสนุนการขนส่งทางอากาศ จากการประมาณการรายได้และรายจ่ายของบริษัทฯ ปรากฎว่า ผลการ

ดำเนินงานรวมของบริษัทฯ ในระยะเวลา 5 ปีข้างหน้า (2545/46 - 2549/50) จ:ะเป็นด้งนี้

- รายได้จากการดำเนินงานรวม 5 ปี ประมาณ 891,573 ล้านบาท

- ค่าใช้จ่ายจากการดำเนินงานรวม 5 ปี ประมาณ 75(1268 ล้านบาท

กำไรจากการดำเนินงาน ประมาณ 141,305 ล้านบาท

- กำไร / (ขาดทุน) ส่วนที่มิใช่การดำเนินงาน ประมาณ (29.165) ล้านบาท

กำไรก่อนหักภาษี รวม 5 ปี 112.140 ล้านบาท

กำไรสุทธิ 5 ปี 78 826 ล้านบาท

(รายละเอียดงบกำไรขาดทุน โดยประมาณปรากฎตามตารางที่ 7)

9.2 งบกระแสเงินสด (Cash Flow)

บริษัทฯ ได้ประมาณการรับจ่ายเงินสดในแต่ละปีสำหรับช่วง 5 ปีข้างหน้า รวมทั้งการแสดง 

เงินสดคงเหลือ ณ วันสิ้นงวดปลายปีในแต่ละปี โดยบริษัทฯ มีวัตตุประสงค์เพี่อให้การใช้เงินสดของ 

บริษัทฯ เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ และเป็นประโยชน์ต่อบริษัทฯ ด้งนั้น จากผลการดำเนินงานรวม 5 ปี 

บริษัทฯ จึงมีนโยบายที่จะใช้รายได้ภายในบริษัทฯ ให้มากที่สุดสำหริปการลงทุน สำหรับ Cash Flow ใน 

ช่วง 5 ปีของแผนฯ สรุปได้ด้งนี้

(ล้านบาท) 2545/46 2546/47 2547/48 2548/49 2549/50
เงินสดสุทธิได้จากการด่าเนินงาน 26,277 30,366 34,236 37,618 38,808
เงินสดสุทธิได้จาก(ใช้!ปใน) การลงทุน (23,057) (33,840) (33,523) (19,602) (18,572)
เงินสดสทธิได้จาก{ใช้!ไ!ใน!การจัดหาเงินทนf1297.41 5*421 (56771 (6.046) (18.333)
เงินสดระหว่างปี (9.705) 1.947 (4.964) 11.970 1.903
เงินสดคงเหลือต้นปี 17,175 7,470 9,418 4,453 16,423
เงินสดคงเหลือปลายปี 7.470 9418 4.453 16.423 18326

( รายละเอียดงบกระแสเงินสด ปรากฏตามตารางที่ 8 )



9.3 งบดล (Balance Sheet)

งบดุลแสดงฐานะการเงินของบริช้ทฯ ณ วันที่ 30 กันยายน ของแต่ละปี เป็นการประมาณการ 

ฐานะการเงิน'ของบริษัทฯ มีดังนี้

• สินทรัพย์ ในระยะเวลา 5 ปีข้างหน้า บริษัทฯ จะมีสินทรัพย์รวมเพิ่มขึ้นจากปี 2545/46 

ซึ่งเท่ากับ 179,738 ล้านบาท เป็น 233,243 ล้านบาท ในปี 2549/50 ทั้งนี้ ส่วนใหญ่การเพิ่มขึ้นเนื่องมาจาก 

การลงทุนในการจัดหาเครื่องบิน เครื่องยนต์ และอะไหล่ รวมทั้งการลงทุนในสินทรัพย์ถาวรอื่นๆ เพิ่มขึ้น

• หนี้สินและส่วนของผู้ถือหุ้น หนี้สินของบริษัทฯ ส่วนใหญ่จะมาจากเงินกู้ระยะยาว 

สำหรับใช้!นการจัดหาเครื่องบินทั้งสิ้น ส่วนการลงทุนในสินทรัพย์ถาวรอื่น  ๆนั้น ไดัใช้เงินทุนจากเงินรายได้ 

ของบริษัทฯ และการเพิ่มทุน ในระยะ 5 ปีข้างหน้า ยอดหนี้เงินกู้คงเหลือจากปี 2545/46 ซึ่งมี'จำนวนเงิน 

ประมาณ 85,273 ล้านบาท จะลดลงเป็นประมาณ 70,689 ล้านบาท ในปี 2549/50 และสำหรับส่วนของ 

หนี้สินรวมทั้งหมด จะเปลี่ยนแปลงจากปี 2545/46 จำนวนประมาณ 140,078 ล้านบาท ลดลงเหลือ 

133,102 ล้านบาท ในปี 2549/50 ส่วนของผู้ถือหุ้น ซึ่งประกอบด้วย ทุนจดทะเบียน ส่วนลํ้ามูลค่าหุ้น 

และกำไรสะสม ซึ่งจะเพิ่มขึ้นทุกปีจาก 39,660 ล้านบาทในปี 2545/46 เพิ่มขึ้นเป็น 100,140 ล้านบาท 

ในปี 2549/50 อันเป็นปีสุดท้ายของแผนฯ

(รายละเอียดงบดุลโดยประมาณ ปรากฎตามตารางที่ 9)

9.4 การวิเคราะห์อดราส่วนทางการเงิน (Financial Ratio Analysis)

• การวิเคราะห์ความสามารถในการทำกืาไร (Profitability Ratio)

โดยพิจารณาจากสัดส่วนของการท่ากำไรเมื่อเทียบกับรายได้ของบริษัทฯ และส่วนของผู้ถือหุ้น พบ 

ว่าอัตราส่วนที่เกี่ยวข้องกับการดำเนินงานที่สำคัญเป็นด้งนี้

(%) 2545/46 2546/47 2547/48 2548/49 2549/50 เฉลืย 5 ปี

- EBITDAR Margin 29.62 29.36 29.18 29.38 28.97 29.30

- EBITDA Margin 24.70 24.97 25.24 25.59 25.03 25.11

- Operating Margin 16.64 16.11 16.42 15.44 14.97 15.92

- Net Profit Margin 9.25 8.83 9.26 8.53 8.49 8.87

- Return on Equity ( ROE) 39.86 28.60 24.71 20.56 18.80 26.51

แสดงว่าบริษัทฯ มีความสามารถในการท่ากำไร
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• การวิเคราะห์ฐานะการเงินระยะสันและสภาพคล่องของเงินทุนหมุนเวียน

พิจารณาจากอัตราส่วนเงินทุนหมุนเวียน (Current Ratio) และอัตราส่วนสินทรัพย์คล่องตัว 
(Quick Ratio) ในระยะ 5 ปีข้างหน้า จะมีอัตราส่วนเฉลี่ย 0.6 ต่อปี และ 0.5 เท่าต่อปี ตามลำคับ แม้ว่า 

จะอยู่ในระด้บที่ค่อนข้างตํ่า ซึ่งจากการวิเคราะห์พบว่า ส่วนหนึ่งเกิคจากหนี้ที่ถึงกำหนดชำระ ในช่วงแผนฯ นี้ 

มีการชำระคืนในลักษณะ Balloon / Bullet จำนวนมาก ชื่งบ่ริษัทฯ ก็ได้ท่าการ Refinance ให้สอดคล้อง 

กับอายุการใช้งานของเครื่องบิน และตามแผนการเงิน'ของบริษัทฯ ได้ลำรองเงินสดหมุนเวียนไวีในแต่ละปี 

อยู่ที่ระดับ 4,000 - 6,000 ล้านบาท ซึ่งจะสามารถป้องกันความเสี่ยงในเรื่องสภาพคล่องได้อย่างเพียงพอ 

ในแต่ละปี นอกจากนี้บริษัทฯ ได้วางแผนที่จะใช้เงินทุนอย่างมีประสิทธิภาพ และสามารถครอบคลุม 

การใช้จ่ายในแต่ละปีโดยไม่เกิดการขาดความคล่องตัวได้ตามแผนฯ

• การวิเคราะห์สถานะหนสินระยะยาว

พบว่าบริษัทฯ มีฐานะการเงินที่มั่นคงในช่วง 5 ปี มีความเลี่ยงทางด้านหนี้สินน้อยลง 

โดยมี Net Debt to Equity Ratio และสัดส่วนหนี้สินสุทธิต่อ EBIDAR ลดลงเรื่อยๆ จนในปีสุดท้าย 

ของแผนฯเท่ากับ 0.63 เท่า และ 0.93 เท่า ซึ่งบรรลุเป้าหมายที่วางไว้ โดยพิจารณาได้จาก Ratio ด้งนี้

(เท่า)

Net Debt Equity Ratio

2545/46 2546/47 2547/48 2548/49 2549/50

• On Balance Sheet 2.36 1.47 1.25 0.91 0.63

• Included off Balance Sheet 3.59 2.20 1.79 1.32 0.93

Net Debt to EBIDAR 3.78 3.22 2.91 2.29 1.78

DSCR 1.28 1.69 1.95 1.71 1.22

Interest Coverage Ratio 7.48 7.60 8.36 8.43 8.83

(รายละเอียดแสดงอัตราส่วนทางการเงินปรากฎตามตารางที  ่10)

9.5 ส^ปฐไ1แะการเงิน1ของบริษัทฯ
การดำเนินงานตามโครงการจัดหาเครื่องบินฯ ตั้งแต่ 2545/46 - 2549/50 บริษัทฯ คาดว่าจะมีฐานะ 

ด้านการเงินที่มั่นคง มีสินทริพย์รวมเป็น 233,243 ล้านบาท ในปีสุดท้ายของโครงการฯ สถานะการเงิน 

ระยะสัน และสภาพคล่องของบริษัทฯ อยู่ในเกณฑ์ดี ส่วนของผู้ถือหุ้นเพิ่มขึ้นจาก 39,660 ล้านบาท 

เป็น 100,140 ล้านบาท หรือเพิ่มขึ้นร้อยละ 152.50 อัตราส่วนหนี้สินสุทธิต่อผู้ถือหุ้น (Net Debt to Equity) 

เท่ากับ 0.93 เท่า ในปีสุดท้ายของโครงการฯ ซึ่งบรรลุเป้าหมาย รวมทั้งการคำนวณผลตอบแทนจาก 

การลงทุนจัดซื้อเครื่องบินเพิ่มอิก 17 ลำ โดยเป็นการทดแทนเครื่องบินเก่า 2 ลำ และขยายกำลัง 

การผลิต 15 ลำ จะให้ผลตอบแทนที่คุ้มค่า โดยเฉลี่ยเท่ากับร้อยละ 17.88 ต่อปี
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10. บทสรุปและข้อเสนอของบริษัทฯ

โครงการจัดหาเครื่องบินตามแผนวิสาหกิจ 2545/46-2549/50 เป็นโครงการลงทุนเพื่อสนับสนุน 

แผนกิจการขนส่งในการเพิ่มผลผลิตตามเครือข่ายการบินที่ขยายตัวเพิ่มร้น และสนับสนุนแผนกลยุทธ์ 

ในการดำเนินงานของบริษัทฯ เพื่อสร้างรายได้และผลกำไรให้เป็นไปตามเป้าหมายที่วางไว  ้ทั้งนี้เพื่อมุ่งไปสู่ 

ความเป็นสายการบินผู้นำในภูมิภาค โครงการจัดหาเครื่องบินนี้ เป็นการลงทุนจัดหาเครื่องบินเพิ่มจำนวน 

17 ลำ ประกอบด้วยเครื่องบินแบบ B747-400 ใหม่ 2 ลำ เครื่องบินแบบ B747-400 ใช้แล้วของสายการบิน 

ยูไนเต็ดแอร์1ลน์ 7 ลำ เครื่องบินแบบ A340-500 จำนวน 3 ลำ และเครื่องบินแบบ A340-600 จำนวน 5 ลำ 

โดยเครื่องบินแบบ B747-400 จำนวน 2 ลำนั้น บริษัทฯ ได้ดำเนินการจัดหาเป็นที่เรียบร้อยแล้ว ซึ่งเป็น 

เครื่องบินที่อยูในโครงการจัดหาเครื่องบินตามแผนวิสาหกิจ ปี 2543/44-2547/48 ที่ได้ริบอนุมัติจากคณะ 

รัฐมนตรีเมื่อวันที่ 17 ตุลาคม 2543 และยังมีเครื่องบินพิสัยกลางอีกจำนวน 1 ลำ สำหรับเส้นทางภูมิภาค 

ตามโครงการเดียวกัน ที่บริษัทฯ ย้งมิได้จัดหา ซึ่งไม่มีความต้องการเพิ่มตามโครงการฯใหม่ เนื่องจาก 

บริษัทฯ จะนำเครื่องบิน B747-300 และ MD-11 ไปใช้เสริมการผลิตในเส้นทางภูมิภาคแทน ด้งนั้น 

บริษัทฯ จึงใคร่ขอให้พิจารณา ด้งนี้

1. ให้ความเห็นชอบโครงการจัดหาเครื่องบินของบริษัทฯ ระหว่างปี พ.ศ. 2545/46 - 2549/50

ตามที่บริษัทฯ เสนอมา

2. ให้ความเห็นชอบให้บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) ดำเนินการด้งนี้

2.1 ยกเลิกการจัดหาเครื่องบินพิสัยกลางจำนวน 1 ลำ ตามโครงการจัดหาเครื่องบิน 

ตามแผนวิสาหกิจ ปี 2543/44-2547/48 ที่ได้รับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรี

2.2 จัดหาเครื่องบินเพิ่มเติมจำนวน 15 ลำ นอกเหนือจากที่ได้รับอนุมัติแล้ว ประกอบด้วย 

เครื่องบินแบบ B747-400 .ใช้แล้วของสายการบินยูไนเต็คแอร็ไลน  ์7 ลำ เครื่องบินแบบ 

A340-500 3 ลำ และเครื่องบินแบบ A340-600 5 ลำ ในวงเงินลงทุน 58,324 ล้านบาท 

ในระหว่างปี 2545/46 - 2549/50

2.3 ดำเนินงานตามแผนการเงิน และแผนเงินภู้ตามที่บริษัทฯ เสนอมา

จึงเรียนมาเพื่อโปรดพิจารณา



ตาราง
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Route and Frequency Development

(Weekly Frequencies)
Domestic Routes

Aircraft TPI Forecast

Routing ร.2002 2002/03 2003/04 2004/05 2005/06 2006/07

Type ร.2545 2545/46 2546/47 2547/48 2548/49 2549/50

Primary Trunk Routes

CNX

BKK-CNX v.v. B734 15 8/7 - - - -

Airbus 34 24/25 32 32 32 32
A330 11 14 14 14 14 14
B773 2 - - - - -

B772 8 - - - - -

TOTAL 70 46 46 46 46 46

BKK-CNX Airbus 7 13/17 12 11 11 11

B734 - 1 - - - -

A330 - 2 4 3 3 3
B773 - - 6 7 7 7
B772 - 7/3 - - • -

TOTAL 7 23 22 21 21 21

CNX-BKK B734 - 3 2 2 2 2

Airbus - 5 3 3 3 3
A330 - 1 3 2 2 2
B773 - 7 - 7 7 7
B747 - 1 7 - - -

TOTAL - 17 15 14 14 14

Total Frequencies

BKK-CNX v.v. All A/C 70 46 46 46 46 46

BKK-CNX All A/C 7 23 22 21 21 21

CNX-BKK All A/C - 17 15 14 14 14
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Domestic Routes (cont.) ____

Route and Frequency Development
(Weekly Frequencies)

Aircraft TPI Forecast

Routing

Type

ร.2002

ร.2545

2002/03

2545/46

2003/04

2546/47

2004/05

2547/48

2005/06

2548/49

2006/07

2549/50

Primary Trunk Routes (cont.)

HKT
BKK-HKT v.v. B734 3 5/3 14/7 7 7 7

Airbus 18 26/19 11 18/11 18/11 18/11

B772 11 3/5 10 10 10 10

B773 3 - - - - -

A330 - 8/15 7 7 7 7

TOTAL 35 42 42/35 42/35 42/35 42/35

BKK-HKT B734 7 7 7 7 7 7

Airbus 28 20 17/14 18/14 19/14 14

A330 - 1 4/- 3/- 2/- 71-
B773 - - 7 - - -
B747 - 7 - - - -
B74U - - - 7 7 7

TOTAL 35 35 35/28 35/28 35/28 35/28

HKT-BKK Airbus 32 17/19 17/11 17/11 19/12 7/4

B734 5 7 7 7 7 7

A330 - 1 1/- 1/- - 11/7

B747 - 7/5 7 7 - -
B74U - - - - 7 7

TOTAL 37 32 32/25 32/25 32/25 32/25

Total Frequencies
BKK-HKT v.v. All A/C 35 42 42/35 42/35 42/35 42/35

BKK-HKT All A/C 35 35 35/28 35/28 35/28 35/28

HKT-BKK All A/C 37 32 32/25 32/25 32/25 32/25

HDY

BKK-HDY v.v. B734 14 12/13 7 7 7 7

Airbus 14 16/15 21 21 21 21

TOTAL 28 28 28 28 28 28

Total Frequencies

BKK-HDY v.v. Ail A/C 28 28 28 28 28 28
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ตารางท้ 1.3

Domestic Routes (cont.)

Route and Frequency Development
(Weekly Frequencies)

Routing

Aircraft

Type

TP I

ร.2002

ร.2545

2002/03

2545/46

Forecast

2003/04 2004/05

2546/47 2547/48

2005/06

2548/49

2006/07

2549/50

Secondary Trunk Routes
BKK-CEl v.v. B734 23 7 14 14 14 14

Airbus 12 14 7 7 7 7
A330 - 7 7 7 7 7

BKK-PHS v.v. B734 26 28/21 21 21 21 21

BKK-PHS-LPT v.v. B734 2 - - - - -

BKK-PRH-NNT v.v. AT7 1 - - - - -

BKK-UTH v.v. B734 6 5 7 7 7 7

Airbus 15 16 14 14 14 14

BKK-UBP v.v. B734 16 7 14 14 14 14

Airbus 5 14 7 7 7 7

BKK-KKC v.v. B734 14 14 14 14 14 14

Airbus 14 14 14 14 14 14

BKK-BFV v.v. AT7 2 - - - - -

BKK-NAK v.v. AT7 2 - - - - -

BKK-SNO-KOP-BKK B734 2 - - - - -

BKK-URT v.v. B734 10 14 14 14 14 14

Airbus 4 - - - - -
BKK-KBV v.v. B734 14 18 21 21 21 21

BKK-TST v.v. B734 10 10 10 10 10 10

HKT-NAW B734 2 - - - - -

NAW-HKT-BKK B734 2 * - - - •
BKK-NST v.v. B734 7 7 7 7 7 7

CNX-HKT Airbus 7 7 7 7 7 -
A330 - - - - - 7
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ตารางที 1.4

Route and Frequency Development 
(Weekly Frequencies)

Domestic Routes (cont.)
Aircraft TPI Forecast

Routing
Type

ร.2002

ร.2545

2002/03

2545/46

2003/04

2546/47

2004/05

2547/48

2005/06

2548/49

2006/07

2549/50

Feeder Routes
HKT-HDY v.v. B734 7 7 7 7 7 7

CNX-HGN v.v. B734 21 7 - - - -
AT7 - 21(28/35) 42 42 42 42
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ตารางทิ 1.5

Intercontinental Routes

Route and Frequency Development
(Weekly Frequencies)

Aircraft TPI Forecast

Routing
Type

ร.2002
ร.2545

2002/03
2545/46

2003/04
2546/47

2004/05
2547/48

2005/06
2548/49

2006/07
2549/50

1. European Routes
BKK-LON v.v. B747 10 11 12 10 11 11

B74U - - - 4 3 3

HKT-BKK B747 7 7 - - - -
B74U - - - 7 7 7
B773 - - 7 - - -

BKK-FRA v.v. B747 7 7 - - - -
B74U - - 7 7 7 7

BKK-HKT Airbus 7 -12 - - - -
B747 - 7/5 7 7 - -
B74U - - - - 7 7

CNX-BKK Airbus - 3 4 4 4 4
A330 - 1 2 3 3 3

BKK-FRA v.v. B747 3 4 - - - -
B74U - - 6 7 7 7

BKK-CNX Airbus - 2/- 3 3 3 3
B734 - 2/1 2 2 2 2
A330 - -12 1 2 2 2

BKK-MUC v.v. B747 4 4 - - - -
B74U - - 4 6 7 7

BKK-PAR v.v. B747 10 10 10 10 10 11

BKK-CPH v.v. B747 5 5 3 4 4 4

BKK-CPH-OSL v.v. B747 - - 3 3 3 3

BKK-STO v.v. B747 4 4 4 3 3 4

BKK-STO-HEL v.v. B747 - - - 3 3 3

BKK-ROM-MAD v.v. B747 3 3 3/4 4 4 4

BKK-ROM v.v. B747 4 4 4/3 3 3 3

BKK-ATH v.v. B773 3 -/3 - - - -
M11 - - 3 3 - -
S315 - - - - 3 3

BKK-ATH-GVA v.v. B773 - 3/- - - - -
BKK-GVA-MILAN v.v. M11 - - 3 3 - -

S315 - - - - 3 3
BKK-ZRH v.v. M11 2 4 - - - -

B747 5 3/- 7 - - -
B74U - - - 7 7 7

BKK-ZRH-GVA v.v. B747 - -/3 - - - -
BKK-AUH-SVO(MOSCOW) v.v. M11 - - - 3 3 3
BKK-JNB v.v. M11 - - - - 3 3

Total M11 2 4 6 9 6 6
B773 3 3 - - - -
ร315 - - - - 6 6
B74U - - 17 . 31 31 31
B747 55 55 46 40 41 43

Total Frequencies All A/C 60 62 69 80 84 86
Note ; S315 = A340-600, 315Seater A/C
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ตารางหิ 1.6

Intercontinental Routes (cont.)

Route and Frequency Development
(Weekly Frequencies)

Aircraft TPI F ๐ recast

Routing

Type

ร.2002

ร.2545

2002/03

2545/46

2003/04

2546/47

2004/05

2547/48

2005/06

2548/49

2006/07

2549/50

2. Australian Routes
BKK-SYD-AKL v.v. B747 7 7 7 7 7 7

BKK-BNE-AKL v.v. M11 -/3 3 5 5 6 -
ร315 - - - - - 7

BKK-MEL-BNE-BKK M11 3/- - - - - -

BKK-MEL v.v. M11 2/- 5 5 - - -

BKK-MEL-CHC v.v. B747 - - - 6 6 -
S315 - - - - - 7

BKK-SYD-MEL-BKK M11 7 7 - - - -
B747 - - 7 7 7 7

BKK-HKT-SYD-MEL-HKT-BKK B747 - - 3 3 3 3

BKK-HKT-PER v.v. A330 1 1 1 1 1 1

BKK-HKT-PER-BKK A330 - 1 1 - - -

BKK-PER-HKT-BKK A330 - 1 1 1 1 1

BKK-PER v.v. A330 3 2/1 1 2 2 2

Total A330 4 5/4 4 4 4 4

M11 12/10 15 10 5 6 -

S315 - - - - - 14

B747 7 7 17 23 23 17

Total Frequencies All A/C 23/21 27/26 31 32 33 35

3. North Pacific Routes
BKK-TYO-LAX v.v. B747 4 4 4 4 4 4

BKK-KIX-LAX v.v. B747 3 3 3 3 3 3

BKK-NEW YORK(JFK) v.v. A345 - - - 6 7 7

BKK-KIX-LAX v.v. A345 - - - - 3 3

Total Frequencies 7 7 7 13 17 17
Note : S315 = A340-600, 315Seater A/C 

A345 = A340-500, 233SeaterA/C



-68- ตารางที่ 1.7

Route and Frequency Development 
(Weekly Frequencies)

Regional Routes

Routing

Aircraft

Type

TPI

ร.2002

ร.2545

Forecast

2002/03

2545/46

2003/04

2546/47

2004/05

2547/48

2005/06

2548/49

2006/07

2549/50

1. Northern Routes

BKK-HKG v.v. B773 7 7 7 7 - -

B772 - - - - 7 7
B747 14 14 14 14 14 14

TOTAL 21 21 21 21 21 21

BKK-HKG-SEL v.v. B772 7 7 7 7 7 7

HKT-BKK Airbus 3 3 - - - -

A330 - - 3 3 3 3
BKK-HKG-TPE-HKT-BKK B772 3 3 3 - - -

A330 - - - 3 3 3
BKK-HKG-TPE v.v. B772 4 4 - - - -

B773 7 7 - - - -

A330 - - 7 7 7 7
BKK-HKG-TPE-HKG-CNX-BKK B772 - - 4 - - -

A330 - - - 4 4 4
BKK-TPE-SEL v.v. A330 2 - - - - -

B772 - 11- - - - -
B773 7 -R 7 7 7 7

BKK-TPE v.v. A330 7 7 7 7 7 7

BKK-KHH v.v. A330 7 11- - - - -

Airbus - -17 7 7 7 7
BKK-KMG v.v. Airbus 5 5 5 5 5 5

BKK-CNX-KMG v.v. Airbus 2 2 2 2 2 2

BKK-PEK v.v. Airbus - 3 - 5 - 2
A330 7 - 11 7 12 12
B772 - 7 - - - -

BKK-SHA v.v. Airbus - 4/- - - - -

A330 14 10/14 14 14 14 14
BKK-CAN v.v. Airbus 7 - - - - -

A330 - 7 7 7 7 7
BKK-CTU v.v. Airbus 3 4 4 4 4 4
BKK-XMN v.v. Airbus 3 3 3 3 3 3
BKK-CNX-KWL(Guilin) v.v B734 - - 2 3 3 3



-69- ตารางที่ 1.8

Route and Frequency Development 
(Weekly Frequencies)

Regional Routes (cont.) ________ -________________ _
Aircraft TPI รุ Forecast

Routing
Type

ร.2002

ร.2545

2002/03

2545/46

2003/04

2546/47

2004/05

2547/48

2005/06

2548/49

2006/07

2549/50

1. Northern Routes (cont.)
BKK-XIAN v.v. B734 3 3 3 3

BKK-WUH v.v. (Wuhan) B734 - - - 3 3 3

BKK-CGO v.v. (ZhengZhou) Airbus - - - - 3 3

BKK-HGH v.v. (HangZhou) Airbus - - - - 3 3

BKK-NKG v.v. (Nanjing) Airbus - - - - 3

BKK-CKG v.v. (ChongQing) B734 - - - - - 3

BKK-NNG v.v. (NanNing) B734 - - - - - 3

BKK-MNL-OSA v.v. A330 - 7 - - - -

B772 7 - 7 7 7 7

BKK-MNL v.v. Airbus 3 3 3 3 3 3

BKK-OSA v.v. Airbus 7 7 7 7 7 7

B772 2 - - - - -
B773 5 7 7 7 7 7

HKT-BKK Airbus - 7 7 7 7 7

BKK-TYO v.v. B773 5 7 - - - -
B747 2 - 7 7 7 7

BKK-CNX B773 - 7 - 7 7 7

B747 - - 7 - - -

CNX-BKK B772 - 7/3 - - - -

Airbus - -/4 - - - -
B773 - - 6 7 7 7

BKK-TYO-HKT-BKK B772 6 7 7 7 7 7

BKK-NGO v.v. A330 4 4 - - - -

B772 - - 5 5 7 7

BKK-FUK v.v. Airbus 5 5 5 5 5 -

M11 - - - - - 7

BKK-SDJ v.v. M11 - - - - - 3

BKK-SEL v.v. A330 2 4 - - - -

B772 3 7 - - - -
B773 4 - 14 14 14 14

BKK-PUS v.v. Airbus 2 3 3 4 4 5



-70-
ตารางที 1.9

Regional Routes (cont.)

Route and Frequency Development
(Weekly Frequencies)

Aircraft TPI Forecast

Routing

Type
ร.2002

ร.2545

2002/03

2545/46

2003/04

2546/47

2004/05

2547/48

2005/06

2548/49

2006/07

2549/50

2.lndochina Routes
BKK-SGN v.v. Airbus 2 14 14 14 14 14

B734 5 - - - - -

BKK-HAN v.v. Airbus 7 14 14 14 14 14

BKK-VTE v.v. Airbus 7 7 - - - -

B734 - - 14 14 14 14

BKK-PNH v.v. Airbus 4 4 4 7 7 7

B734 10 10 10 7 7 7

BKK-DAD v.v. B734 3 3/- - - - -

BKK-SIEMREAP v.v. B734 - - - - 7 7

CNX-VTE v.v. AT7 - - 4 4 4 4

CNX-LPQ v.v. AT7 - - 3 3 3 3

CNX-HAN v.v. AT7 - - - - - -



-71-
ตารางที 1.10

Route and Frequency Development 

(Weekly Frequencies)
Regional Routes (cont.) 

Aircraft TPI Forecast

Routing

Type

ร.2002

ร.2545

2002/03

2545/46

2003/04

2546/47

2004/05
2547/48

2005/06

2548/49

2006/07

2549/50

3. Southern Routes
BKK-SIN V.V. Airbus 7 7 7

A330 - -/5 - - - -
B772 7 7/9 7 14 14 14
B773 12 6 13 12 - -

B747 2 8/1 1 2 2 -
S315 - - - - 12 14

TOTAL 28 28 28 28 28 28

BKK-HKT-SIN v.v. Airbus 7 7 7 7 7 7

BKK-HDY-SIN v.v. Airbus 7 7 7 7 7 7

BKK-SIN-JKT v.v. A330 7 - - - - -

B772 - 7 7 7 - -

B773 - - - - 7 7

BKK-JKT v.v. Airbus 5 5 5 5 5 5

BKK-KUL v.v. A330 5 7/11 18 21 21 21

Airbus 16 14/10 3 - - -
BKK-PEN v.v. Airbus 7 7/- 7 7 7 10

A330 - -17 - - - -
BKK-DPS v.v. A330 7 4/7 - 4 7 2

Airbus 5 3/- 7 71- 71- 71-
B772 - - - -17 -17 -โ7

BKK-BWN v.v. B734 3 3 3 3 3 3

Note - S315 =A340-600, 315 Sealer A/C



-72- ตารางที่ 1.11

Route and Frequency Development 

(Weekly Frequencies)
Regional Routes (cont.)

Routing

Aircraft

Type

TPI

ร.2002

ร.2545

Forecast

2002/03

2545/46

2003/04

2546/47

2004/05

2547/48

2005/06

2548/49

2006/07

2549/50

4. Western Routes
BKK-RGN v.v. Airbus 14 14 14 14 17 17

BKK-CMB v.v. Airbus 3 3 3 3 - -

A330 - - - - 3 -

M11 - - - - - 3

BKK-KTM v.v. Airbus 7 7 7 -17 -17 -17

B772 - - - 11- 7เ- 71-

BKK-CCU v.v. A330 3 3 3 4 - -

M11 - - - - 4 5

BKK-DEL v.v. A330 7 5 5 - - -

B772 - 2 2 2 - -

B773 - .- 5 7 7

BKK-DAC v.v. A330 7 3 - - - -

M11 - 4 7 7 7 7
BKK-BOM v.v. A330 3 3 5 5 - -

B772 - - - - 7 7
BKK-CNX-CGP v.v. B734 - 3 3 3 3 3

BKK-MAA v.v. A330 - - 5 5 5 5

BKK-BLR v.v. Airbus - - 5 5 5 5

CNX-RGN v.v. AT7 - - 4 4 4 4

CNX-MDL v.v. AT7 - - 3 3 3 3

CNX-BPE v.v. AT7 - - - - - -

Note : S315 = 340-600. 315 SeaterA/C



-73-
ตารางทื 1.12

Regional Routes (cont.)

Route and Frequency Development
(Weekly Frequencies)

Routing

Aircraft

Type

TPI

ร.2002

ร.2545

Forecast

2002/03

2545/46

2003/04

2546/47

2004/05

2547/48

2005/06

2548/49

2006/07

2549/50

5. Middle East Routes
BKK-KHI v.v. A330 1 1 1 1 1 1

BKK-LHE v.v. Airbus 4 4 4 4 4 4

BKK-KHI'MCT v.v. A33Q 3 3 3 3 3 3

BKK-DXB v.v. A330 4 4 4 4 4 4

BKK-DXB-KWI v.v. A3 30 3 3 3 3 3 3

BKK-AUH-BAH-BKK Airbus - 3 3 - - -

BKK-BAH-BEY(BEIRUT) v.v. Airbus - - - 3 3 3



FLEET PLAN (REVISED) ตารางที่ 21

5 YEAR (2002/03 - 2006/07)

Aircraft Type
BUDGET PLAN

2002/03 2003/04 2004/05 2005/06 2006/07

2545/46 2546/47 2547/48 2548/49 2549/50

ATR-72 2 2 2 2 2

B737-400 10 10 10 10 10

A300-600 21 21 21 21 21

A330-300 12 12 12 12 12

B777-200 8 8 8 8 8

B777-300 6 6 6 6 6

MD-11 4 4 4 4 4

B747-300 2 2 2 2

B747-400 16 ..1111 18 18 18

B747-400 (United Airlines) - 4 7 7

A340-600 - - - รรุเ;■ 5

A340-500 - - SSi- 11รเ3- 3

TOTAL lllllll 87
พ 11เ||รุ: ■■ 96

ADDITIONAL AIRCRAFT

B747-400 2

B747-400 (United Airlines) - 4 3 - -

A340-600 - - - 2 3

A340-500 - - 2 1 -

TOTAL - 6 5 3 3

PHASE OUT AIRCRAFT

2B747-300

TOTAL - - lllllll - 2



-75- ตารางท่ 2.3

AIRCRAFT UTILIZATION (BLOCK HOURS) 
REVISED PLAN

Aircraft Types Budget PLAN

2002/03 2003/04 2004/05 2005/06 2006/07

ATR-72 2.51 6.55 6.55 6.55 6.55

B737-400 6.08 7.08 7.46 7.46 7.40

A300-600 8.44 8.57 8.54 8.46 8.53

A330-300 10.94 10.49 10.55 10.68 10.89

B777-200 10.51 10.54 10.72 10.58 10.87

B777-300 9.33 9.52 10.81 10.99 10.99

MD-11 14.42 13.33 12.57 11.74 11.60

B747-300 13.53 8.58 7.48 7.48 -

B747-400 14.62 14.29 14.37 14.41 14.32

B747-400 (United Airlines) - 13.82 14.77 15.30 15.30

A340-600 - - - 13.46 15.51

A340-500 - - 14.38 15.94 15.94

rniAL 10.28 10.51 10.ร? ; 11.02 11.32



ดารางท่ 3-1

Summary of Route Calculation 
T otal System

ACTUAL PLAN

2001/02

2544/45

2002/03

2545/46

2003/04

2546/47

2004/05

2547/48

2005/06

2548/49

2006/07

2549/50

TOTAL

5 YEAR

Roundtrip 43,959.5 49,322.0 53,794.0 55,042.0 56,498.0 57,902.0 272,558.0

AVAILABLE TON-KMS (MATK) 8,752 9,309 10,179 11,198 11,714 12,198 54,599

INCREASE <%) 3.1 8.2 9.3 10.0 4.6 4.1 7.3

REVENUE TON-KMS (MRTK) 6,027 6,333 7,086 7,870 8,323 8,783 38,395

INCREASE (%) 3.6 5.1 11.9 11.1 5.8 5.5 7.9

LOAD FACTOR (%) 68.9 68.0 69.6 70.3 71.0 72.0 70.3

BREAK EVEN LOAD FACTOR (%) 59.9 58.9 60.2 60.6 61.3 62.5 60.8

AVAILABLE 5EAT-KMS (MASK) 63,198 67,738 73,617 79,897 82,765 85,570 389,587

INCREASE (%) 4.5 7.2 8.7 8.5 3.6 3.4 6.3

REVENUE PASSENGER-KMS (MRPK) 46,571 49,970 54,773 60,416 63,555 66,546 295,260

INCREASE <%) 3.1 7.3 9.6 10.3 5.2 4.7 7.4

CABIN FACTOR (%) 73.7 73.8 74.4 75.6 76.8 77.8 75.8

BREAK EVEN CABIN FACTOR (%) 62.0 61.8 62.1 62.8 63.9 65.2 63.3

AVAILABLE DEADLOAD TON-KMS (MADTK) 3,064 3,217 3,556 3,975 4,211 4,442 19,402

INCREASE (%) 0.5 5.0 10.6 11.8 5.9 5.5 7.7

REVENUE FREIGHT TON-KMS (MRFTK) 1,771 1,774 2.091 2,364 2.532 2.720 11,481

INCREASE (%) 4.5 0.2 17.8 13.1 7.1 7.4 9.1

FREIGHT LOAD FACTOR (%) 57.8 55.2 58.8 59.5 60.1 61.2 59.2

REVENUE/RTK (THB) 20.39 22.11 21.92 21.86 22.11 22.18 22.04

INCREASE (%) -3.1 8.5 -0.9 -0.3 1.2 0.3 1.8

REVENUE/RPK (THB) 2.18 2.35 2.35 2.36 2.40 2.42 2.38

INCREASE (%) -2.3 7.8 0.2 0.3 1.7 0.9 2.2

REVENUE / RFTK (THB) 11.28 11.99 11.90 11.77 11.75 11.75 11.82

INCREASE (%) -6.6 6.3 -0.8 -1.1 -0.1 0.0 0.9

EXPENSES/ATK (THB) 12.35 13.18 13.35 13.40 13.72 14.03 13.56

INCREASE (%) -12.3 6.7 1.3 0.3 2.4 2.3 2.6

EXPENSES/RTK (THB) 17.93 19.37 19.18 19.06 19.31 19.49 19.29

INCREASE (%) -12.7 8.0 -1.0 -0.6 1.3 0.9 1.7

EXPENSES LESS D'LOAD REV ./ASK (THB) 1.37 1.48 1.49 1.51 1.56 1.61 1.53

INCREASE (%) -15.4 7.8 0.8 1.4 3.5 2.8 3.3

REVENUE

PASSENGER (MTHB) 101,638 117,421 128,972 142,648 152,628 161,185 702,855

INCREASE <%) 0.9 15.5 9.8 10.6 7.0 5.6 9.7

FREIGHT (MTHB) 19,981 21,282 24,884 27,823 29,759 31,965 135,712

INCREASE <%) -2.4 6.5 16.9 11.8 7.0 7.4 9.9

TOTAL REVENUE (MTHB) 122,906 140,057 155,304 172,020 184,012 194,857 846,250

INCREASE (%) 0.4 14.0 10.9 10.8 7.0 5.9 9.7

TOTAL EXPENSE (MTHB) 108,062 122,671 135,928 150,017 160,700 171,179 740,495

INCREASE (%) -9.6 13.5 10.8 10.4 7.1 6.5 9.7

RESULT (MTHB) 14,844 17,386 19,376 22,003 23,312 23,678 105,755

IN % OF REVENUE 12.1 12.4 12.5 12.8 12.7 12.2 12.5

Note ะ Actual (2001/02) Total System included non-scheduled & cargo nights 
Plan (02/03 onward) only schedule nights



-77-
ตารางทื 3*2

Summary of Route Calculation 
Domestic

ACTUAL PLAN

2001/02

2544/45

2002/03

2545/46

2003/04

2546/47

2004/05

2547/48

2005/06

2548/49

2006/07

2549/50

TOTAL

5 YEAR

Roundtrip 20,372.5 22,698.0 23,790.0 23,686.0 23,686.0 23,686.0 117,546.0

AVAILABLE TON-KMS (MATK) 635 639 649 651 651 655 3.245

INCREASE (%) -7.3 0.6 1.6 0.2 0.0 0.7 0.6

REVENUE TON-KMS (MRTK) 334 320 331 338 346 354 1,689

INCREASE <%) -7.7 -4.3 3.4 2.4 2.2 2.4 1.2

LOAD FACTOR (%) 52.6 50.0 50.9 52.0 53.2 54.1 52.0

BREAK EVEN LOAD FACTOR <%) 52.9 49.9 49.7 50.2 51.2 52.6 50.7

AVAILABLE SEAT-KMS (MASK) 4,856 4,881 4,931 4,899 4,884 4,931 24,526

INCREASE (%) -7.5 0.5 1.0 -0.6 -0.3 1.0 0.3

REVENUE PASSENGER-KMS (MRPK) 3,320 3,194 3,308 3,381 3,451 3,529 16,863

INCREASE (%) -8.0 -3.8 3.6 2.2 2.1 2.2 1.3

CABIN FACTOR (%) 68.4 65.4 67.1 69.0 70.7 71.6 68.8

BREAK EVEN CABIN FACTOR (%) 68.8 65.2 65.4 66.5 67.9 69.6 66.9

AVAILABLE DEADLOAD TON-KMS (MADTK) 198 200 205 210 211 211 1,037

INCREASE (%) -7.0 0.9 2.8 2.1 0.6 0.1 1.3

REVENUE FREIGHT TON-KMS (MRFTK) 34 31 32 33 34 36 166

INCREASE (%) -4.3 -9.2 1.9 3.8 3.8 3.9 0.8

FREIGHT LOAD FACTOR (%> 17.4 15.7 15.5 15.8 16.3 16.9 16.0

REVENUE IRTK (THB) 36.56 38.45 38.62 38.68 38.76 38.84 38.68

INCREASE (%) 7.9 5.2 0.4 0.1 0.2 0.2 1.2

REVENUE/RPK (THB) 3.55 3.72 3.73 3.75 3.76 3.77 3.75

INCREASE (%) 8.7 4.9 0.3 0.3 0.3 0.3 1.2

REVENUE / RFTK (THB) 11.78 11.97 12.06 12.06 12.08 12.07 12.05

INCREASE (%) -2.8 1.6 0.8 0.0 0.1 0.0 0.5

EXPENSES/ATK (THB) 19.34 19.18 19.22 19.46 19.89 20.49 19.65

INCREASE <%) 0.9 -0.8 0.2 1.2 2.2 3.0 1.2

EXPENSES/RTK (THB) 36.76 38.35 37.76 37.42 37.40 37.88 37.76

INCREASE (%) -11.4 4.3 -1.5 -0.9 0.0 1.3 0.6

EXPENSES LESS D'LOAD REV ./ASK (THB) 2.44 2.43 2.45 2.50 2.56 2.63 2.51

INCREASE (%) 2.1 -0.4 0.7 2.0 2.5 2.7 1.5

REVENUE

PASSENGER (MTHB) 11,786 11,893 12,355 12,664 12,970 13,303 63,185

INCREASE (%> -0.1 0.9 3.9 2.5 2.4 2.6 2.5

FREIGHT (MTHB) 406 375 385 399 415 431 2,004

INCREASE (%) -7.0 -7.8 2.7 3.8 3.8 3.9 1.3

TOTAL REVENUE (MTHB) 12,217 12,294 12,766 13,090 13,411 13,762 65,323

INCREASE {%) -0.3 0.6 3.8 2.5 2.5 2.6 2.4

TOTAL EXPENSE (MTHB) 12,285 12,263 12,482 12,663 12,940 13,422 63,770

INCREASE (%) -18.2 -1.4 1.8 1.4 2.2 3.7 1.6

RESULT (MTHB) (69) 31 284 427 471 340 1,553

IN % OF REVENUE (0.6) 0.3 2.2 3.3 3.5 2.5 2.4



-78- . ตารางที่ 3-3

Summary of Route Calculation
International

ACTUAL PLAN

2001/02

2544/45

2002/03

2545/46

2003/04

2546/47

2004/05

2547/48

2005/06

2548/49

2006/07

2549/50

TOTAL

5 YEAR

Roundtrip 23,265-5 26,624.0 30,004.0 31,356.0 32,812.0 34,216.0 155,012.0

AVAILABLE TON-KMS (MATK) 7,971 8,670 9,530 10,548 11,064 11,543 51,354

INCREASE (%) 4.8 8.8 9.9 10.7 4.9 4.3 7.7

REVENUE TON-KMS (MRTK) 5,603 6,014 6,755 7,531 7,977 8,429 36,706

INCREASE (%) 5.3 7.3 12.3 11.5 5.9 5.7 8.5

LOAD FACTOR (%) 70.3 69.4 70.9 71.4 72.1 73.0 71.4

BREAK EVEN LOAD FACTOR (%) 59.9 59.2 60.6 60.9 61.7 62.8 61.2

AVAILABLE SEAT-KMS (MASK) 58,010 62,857 68,686 74,998 77,881 80,639 365,060

INCREASE (%) 5.7 8.4 9.3 9.2 3.8 3.5 6.8

REVENUE PASSENGER-KMS (MRPK) 43,077 46,776 51,465 57,035 60,104 63,017 278,397

INCREASE (%) 4.1 8.6 10.0 10.8 5.4 4.8 7.9

CABIN FACTOR (%) 74.3 74.4 74.9 76.0 77.2 78.1 76.1

BREAK EVEN CABIN FACTOR (%) 60.6 61.0 61.5 62.2 63.3 64.6 62.6

AVAILABLE DEADLOAD TON-KMS (MADTK) 2,750 3,017 3,351 3,766 4,000 4,231 18,364

INCREASE (%) 3.1 9.7 11.1 12.4 6.2 5.8 9.0

REVENUE FREIGHT TON-KMS (MRFTK) 1,662 1,743 2,059 2,331 2,498 2,684 11,314

INCREASE (%) 8.0 4.9 18.1 13.2 7.2 7.5 10.2

FREIGHT LOAD FACTOR (%) 60.5 57.8 61.4 61.9 62.4 63.4 61.4

REVENUE / RTK (THB) 19.57 21.25 21.10 21.10 21.39 21.48 21.27

INCREASE (%) -4.1 8.6 -0.7 0.0 1.4 0.5 1.9

REVENUE/RPK (THB) 2.07 2.26 2.27 2.28 2-32 2.35 2.30

INCREASE {%) -2.8 8.7 0.4 0.6 2.0 1.0 2.5

REVENUE/RFTK (THB) 11.45 11.99 11.90 11.77 11.75 11.75 11.82

INCREASE (%) -7.7 4.7 -0.8 -1.1 -0-1 0.0 0.5

EXPENSES/ATK (THB) 11.87 12.73 12.95 13.02 13.36 13.67 13.18

INCREASE (%) -12.0 7.3 1.7 0.5 2.6 2.3 2.9

EXPENSES/RTK (THB) 16.89 18.36 18.27 18.24 18.52 18.72 18.44

INCREASE (%) -12.4 8.7 -0.5 -0-2 1.6 1.0 2.1

EXPENSES LESS D'LOAD REV./ASK (THB) 1.28 1.40 1.42 1.45 1.50 1.54 1.47

INCREASE (%) -14.7 9.6 1.2 1.8 3.8 3.0 3.9

REVENUE

PASSENGER (MTHB) 89,365 105,528 116,617 129,984 139,659 147,882 639,669

INCREASE (%) 1.2 18.1 10.5 11.5 7.4 5.9 10.7

FREIGHT (MTHB) 19,035 20,907 24,499 27,423 29,344 31,534 133,708

INCREASE (%) -0.3 9.8 17.2 11.9 7.0 7.5 10.7

TOTAL REVENUE (MTHB) 109,662 127,763 142,538 158,930 170,601 181,095 780,927

INCREASE (%> 1.0 16.5 11.6 11.5 7-3 6.2 10.6

TOTAL EXPENSE (MTHB) 94,632 110,408 123,446 137,354 147,760 157,757 676,725

INCREASE (%) -7.8 16.7 11.8 11.3 7.6 6.8 10.8

RESULT (MTHB) 15,030 17,355 19,092 21,576 22,841 23,338 104,202

IN % OF REVENUE 13.7 13.6 13.4 13.6 13.4 12.9 13.3



-79-
ตารางที 3•^

Summary of Route Calculation
Regional

ACTUAL PLAN

2001/02
2544/45

2002/03

2545/46

2003/04

2546/47

2004/05

2547/48

2005/06

2548/49

2006/07

2549/50

TOTAL

5 YEAR

Roundtrip 18,384.5 20,904.0 23,088.0 23,400.0 24,388.0 25,584.0 117,364.0

AVAILABLE TON-KMS (MATK) 3,632 4,025 4,335 4,395 4,549 4,820 22,124

INCREASE (%) 10.6 10.8 7.7 1.4 3.5 6.0 5.9

REVENUE TON-KMS (MRTK) 2,408 2,609 2,887 3,019 3,175 3,394 15,085

INCREASE (%) 6.6 8.4 10.6 4.6 5.2 6.9 7.1

LOAD FACTOR (%) 66.3 64.8 66.6 68.7 69.8 70.4 68.2

BREAK EVEN LOAD FACTOR (%) 55.0 54.7 55.6 56.4 57.2 58.3 56.5

AVAILABLE SEAT-KMS (MASK) 25,852 28,557 30,727 30,633 31,628 33,350 154,896

INCREASE (%) 9.3 10,5 7.6 -0.3 3.2 5.4 5.3

REVENUE PASSENGER-KMS (MRPK) 17,943 19,688 21,596 22,426 23,584 25,084 112,379

INCREASE <%) 4.2 9.7 9.7 3.8 5.2 6,4 7.0

CABIN FACTOR <%) 69.4 68.9 70.3 73.2 74.6 75.2 72.6

BREAK EVEN CABIN FACTOR (%) 54.2 55.3 55.5 56.5 57.4 58.6 56.7

AVAILABLE DEADLOAD TON-KMS (MADTK) 1,305 1,457 1,571 1,640 1,704 1,821 8,192

INCREASE (%> 13.0 11.6 7.8 4.4 3.9 6.8 6.9

REVENUE FREIGHT TON-KMS (MRFTK) 768 813 918 974 1,025 1,106 4,836

INCREASE (%) 11.9 5.8 12.9 6.1 5.2 7.9 7.6

FREIGHT LOAD FACTOR (%) 58.9 55.8 58.4 59.4 60.1 60.8 59.0

REVENUE / RTK (THB) 25.34 26.51 26.35 26.40 26.47 26.51 26.45

INCREASE (%) -7.7 4.6 -0.6 0.2 0.3 0.1 0.9

REVENUE / RPK (THB) 2.70 2.83 2-82 2.83 2.84 2.85 2.83

INCREASE (%) -6.3 4.9 -0.4 0.5 0.3 0.4 1.1

REVENUE/RFTK (THB) 15.53 15.67 15.75 15.77 15.81 15.86 15.78

INCREASE (%) -9.8 0.9 0.5 0.2 0.3 0.3 0.4

EXPENSES/ATK (THB) 14.11 14.68 14.86 15.12 15.39 15.69 15.17

INCREASE (%) -15.3 4.0 1.2 1.7 1.8 1.9 2.1

EXPENSES/RTK (THB) 21.28 22.65 22.31 22.01 22.05 22.28 22.25

INCREASE (%) -12.1 6.4 -1.5 -1.4 0.2 1.1 1.0

EXPENSES LESS D'LOAD REV./ASK (THB) 1.49 1.60 1.60 1.64 1.67 1.71 1.65

INCREASE {%) -16.3 7.1 0.2 2.5 2.0 2.4 2.8

REVENUE

PASSENGER (MTHB) 48,367 55,661 60,814 63,473 66,948 71,457 318,353

INCREASE (%) -2.3 15.1 9.3 4.4 5.5 6.7 8.2

FREIGHT (MTHB) 11,933 12,741 14,450 15,360 16,207 17,551 76,309

INCREASE (%) 1.0 6.8 13.4 6.3 5.5 8.3 8.1

TOTAL REVENUE (MTHB) 61,017 69,171 76,085 79,691 84,051 89,956 398,954

INCREASE (%) -1.6 13.4 10.0 4.7 5.5 7.0 8.1

TOTAL EXPENSE (MTHB) 51,251 59,097 64,420 66,445 70,002 75,617 335,581

INCREASE (%) -6.3 15.3 9.0 3.1 5.4 8.0 8.2

RESULT (MTHB) 9,766 10,074 11,665 13,246 14,049 14,339 63,373

IN % OF REVENUE 16.0 14.6 15.3 16.6 16.7 15.9 15.9
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ร ummary of Route 
Intercontine

Calculation 
ท t a I

ACTUAL PLAN

2001/02
2544/45

2002/03

2545/46

2003/04

2546/47

2004/05

2547/48

2005/06

2548/49

2006/07

2549/50

TOTAL

5 YEAR

Roundtrip 4,881.0 5,720.0 6.916.0 7,956.0 8,424.0 8,632.0 37,648.0

AVAILABLE TON-KMS (MATK) 4,339 4,645 5,195 6,152 6,515 6,723 29,230

INCREASE <%) 0.3 7.0 11.8 18.4 5.9 3.2 9.3

REVENUE TON-KMS (MRTK) 3,195 3,404 3,868 4,512 4,801 5,036 21,622

INCREASE (%) 4.4 6.6 13.6 16.7 6.4 4.9 9.6

LOAD FACTOR (%) 73.6 73.3 74.5 73.3 73.7 74.9 74.0

BREAK EVEN LOAD FACTOR (%) 65.0 63.4 65.4 65.0 65.6 66.9 65.4

AVAILABLE SEAT-KMS (MASK) 32,159 34,300 37,959 44,364 46,253 47,289 210,164

INCREASE (%) 3.0 6.7 10.7 16.9 4.3 2.2 8.1

REVENUE PASSENGER-KMS (MRPK) 25,134 27,088 29,868 34,609 36,520 37,933 166,017

INCREASE (%) 4.1 7.8 10.3 15.9 5.5 3.9 8.7

CABIN FACTOR (%) 78.2 79.0 78.7 78.0 79.0 80.2 79.0

BREAK EVEN CABIN FACTOR (%) 67.2 66.3 67.3 67.2 68.4 69.8 67.9

AVAILABLE DEADLOAD TON-KMS (MADTK) 1,444 1,560 1,780 2,126 2,296 2,410 10,172

INCREASE (%) -4.5 8.0 14.1 19.4 8.0 5.0 10.9

REVENUE FREIGHT TON-KMS (MRFTK) 894 930 1,141 1,357 1,472 1,578 6,478

INCREASE <%) 4.8 4.0 22.7 18.9 8.5 7.1 12.3

FREIGHT LOAD FACTOR (%) 61.9 59.6 64.1 63.8 64.1 65.5 63.7

REVENUE/RTK (THB) 15.23 17.21 17.18 17.56 18.03 18.10 17.67

INCREASE (%> 0.1 13.0 -0.2 2.2 2.7 0.4 3.6

REVENUE/RPK (THB) 1.63 1.84 1.87 1.92 1.99 2.01 1.94

INCREASE (%) 1.5 12.9 1.5 2.9 3.6 1.2 4.4

REVENUE/ RFTK (THB) 7.94 8.78 8.81 8.89 8.92 8.86 8.86

INCREASE <%) -7.0 10.6 0.3 1.0 0.4 -0.7 2.3

EXPENSES/ATK (THB) 10.00 11.05 11.36 11.53 11.94 12.22 11.67

INCREASE (%) -9.7 10.5 2.9 1.4 3.6 2.4 4.1

EXPENSE S/RTK (THB) 13.58 15.07 15.26 15.71 16.19 16.31 15.78

INCREASE (%) -13.3 11.0 1.2 3.0 3.1 0.7 3.8

EXPENSES LESS D'LOAD REV./ASK (THB) 1.11 1.24 1.27 1.31 1.38 1.43 1.33

INCREASE (%) -14.0 11.9 2.6 2.9 5.4 3.2 5.2

REVENUE

PASSENGER (MTHB) 40,998 49,867 55,803 66,511 72,711 76,425 321,317

INCREASE (%) 5.6 21.6 11.9 19.2 9.3 5.1 13.4

FREIGHT (MTHB) 7,102 8,166 10,049 12,063 13,137 13,983 57,399

INCREASE (%) -2.5 15.0 23.1 20.0 8.9 6.4 14.7

TOTAL REVENUE (MTHB) 48,645 58,592 66,453 79,239 86,550 91,139 381,973

INCREASE (%) 4.4 20.4 13.4 19.2 9.2 5.3 13.5

TOTAL EXPENSE (MTHB) 43,381 51,311 59,026 70,909 77,758 82,140 341,144

INCREASE (%> -9.5 18.3 15.0 20.1 9.7 5.6 13.7

RESULT (MTHB) 5,264 7,281 7,427 8,330 8,792 8,999 40,829

IN % OF REVENUE 10.8 12.4 11.2 10.5 10.2 9.9 10.7
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PAYMENT PLAN - AIRCRAFT

LTP : 2002/03 - 2006/07

(MILLION BAHT)

07-May-03

PRICE <------------ --FORECAST------ ------------>

MUSD MTHB 2545/46 2546/47 2547/48 2548/49 2549/50 TOTAL

USD 1 = 42.5 THB 2002/03 2003/04 2004/05 2005/06 2006/07 5 YEARS

AIRCRAFT

PREPAYMENT ON AIRCRAFT - - 9,287 4,027 2,376 1,212 - 16,902

AIRCRAFT MODIFICATION - - 15 87 22 - - 124

AIRCRAFT PRODUCT DEVELOPMENT - - 1,123 4,423 1,984 - - 7,530

TOTAL COSTS OF MODIFICATION - - 1,138 4,510 2,006 - - 7,654

GOVERNMENT APPROVED

B747-400

#1 Oct-03 147 6,227 - 4,450 - - - 4,450

#2 Oct-03 147 6,227 - 4,450 - - - 4,450

SUB TOTAL 294 12,454 - 8,900 - - - 8,900

ADDITIONAL AIRCRAFT INVESTMENT 15 AIRCRAFT

A34Q-600

#1 Oct-05 132 5,605 - - - 4,028 - 4,028

#2 Oct-05 132 5,605 - - - 4,028 - 4,028

#3 Oct-06 136 5,797 - - - - 4,180 4,180

#4 Oct-06 136 5,797 - - - - 4,180 4,180

#5 Oct-06 136 5,797 - • - - 4,180 4,180

A340-500

#1 Oct-04 122 5,169 - - 3,708 - - 3,708

#2 Oct-04 122 5,169 - - 3,708 - - 3,708

#3 Oct-05 126 5,359 - - - 3,856 - 3,856

B747-400 (UA Aircraft)

#1 Sep-03 45 1,913 1,913 - - - - 1,913

#2 Sep-03 45 1,913 1,913 - - - - 1,913

#3 Oct-03 48 2,040 - 2,040 - - - 2,040

#4 Oct-03 48 2,040 - 2,040 - - - 2,040

#5 Oct-04 48 2,040 - * 1,734 - - 1,734

#6 Oct-04 48 2,040 - - 1,734 - - 1,734

#7 Oct-04 48 2,040 - - 1,734 - - 1,734

SUB TOTAL 1,372 58,324 3,826 4,080 12,618 11,912 12,540 44,976

TOTAL PAYMENTS IN AIRCRAFT 14,251 21,517 17,000 13,124 12,540 78,432

TOTAL PAYMENTS IN SPARE PARTS & SPARE ENGINES 2,390 3,732 4,649 3,685 4,410 18,866

TOTAL PAYMENT IN FLIGHT EQUIPMENT 16,641 25,249 21,649 16,809 16,950 97,298
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PAYMENT PLAN - SPARE PARTS & SPARE ENGINE

LTP : 2002/03 - 2006/07

(MILLION BAHT) 2545/46 2546/47 2547/48 2548/49 2549/50 TOTAL

07-May-03 USD 1 ~ 42.5 THB 2002/03 2003/04 2004/05 2005/06 2006/07 5 YEARS

SPARF PARTS ( Existina)

B737-400 34 128 134 138 142 576

B747-300 23 124 129 133 - 409

B747-400 1,057 993 1,032 1,063 1,095 5,240

B777-200 219 147 157 161 166 850

B777-300 146 110 117 121 125 619

A300-600 501 404 422 435 448 2,211

A330-300 244 250 265 273 281 1,313

ATR72 15 11 12 12 13 64

MD-11 152 160 165 170 175 823

SUBTOTAL 2.390 2,327 2.434 2,507 2,446 12,105

SPARF PARTS t Additional Aircraft)

B747-400 . 93 96 99 102 391

A340-600 - - - 331 648 97 9

A340-500 - - 294 128 101 523

B747-400 (UA Aircraft) - 125 153 158 162 598

SUB TOTAL - 219 543 716 1.013 2,490

TOTAL 2,390 2,546 2.977 3,223 3,458 14,595

SPARF ENGINE f Existing)

CF6-80C2-B1F - 12 - - - 12

CF6-80C2-D1F - 28 - - - 28

CFM56-3C1 - 7 - - - 7

PW4158 - 41 - - - 41

PW124B - 2 - - - 2

Nosecowi - 1 - - - 1

SUB TOTAL - 90 - - - 90

SPARE PARTS f Additional Aircraft)

B747-400 . 339 _ _ 339

A340-600 - - - 461 952 1,413

A340-500 - - 892 - - 892

B747-400 (UA Aircraft) - 758 780 - - 1,537

SUBTOTAL - 1,096 1.672 461 952 4,181

TOTAL - 1,186 1,672 461 952 4,271

EXISTING INVESTMENT 2,390 2,417 2,434 2,507 2,446 12,195

ADDITIONAL AIRCRAFT INVESTMENT - 1,315 2,215 1,177 1,965 6,672

TOTAL INVESTMENT IN SPARE PARTS & SPARE ENGINES 2,390 3,732 4,649 3,685 4,410 18,866
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TOTAL INVESTMENT

<---------- --FORECAST--------- *>

(MILLION BAHT) 2545/46 2546/47 2547/48 2548/49 2549/50 TOTAL

7-May-03 2002/03 2003/04 2004/05 2005/06 2006/07 5 YEARS

Additional Aircraft เท Traffic - 6 5 3 3 17

- Long Range Medium Size - - - 2 3 5

- Super Long Range Medium Size - - 2 1 - 3

. B747-400 (UA Aircraft) - 4 3 - 7

- B747-400 - 2 - - - 2

FLIGHT EQUIPMENT

- Aircraft Prepayment 9,287 4,027 2,376 1,212 16,902

- Aircraft Less Prepayment 3,826 12,980 12,618 11,912 12,540 53,876

- Aircraft Product Development 1,123 4,423 1,984 - - 7,530

- Aircraft Modification 15 87 22 - - 124

- Spare Parts & Spare Engines 2,390 3,732 4,649 3,685 4,410 18,866

TOTAL FLIGHT EQUIPMENT 16,641 25,249 21,649 16,809 16,950 97,298

NEW BANGKOK INTERNATIONAL AIRPORT 693 5,548 7,494 - - 13,735

OTHER FIXED ASSETS 4,238 1,492 2,286 647 532 9,195

TOTAL INVESTMENT 21,572 32,289 31,429 17,456 17,482 120,228
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PROFIT AND LOSS STATEMENT - THE COMPANY
FOR THE YEARS ENDED 30 SEPTEMBER

Actual Actual Actual Forecast Forecast Forecast Forecast Forecast Sum

' ( MILLION BAHT ) 2542/43 2543/44 2544/45 2545/46 2546/47 2547/48 2548/49 2549/50 5 years

07-May-03 1999/00 2000/01 2001/02 2002/03 2003/04 2004/05 2005/06 2006/07

1 OPFRATION REVENUES

Passengers Excess Baggage 86,086 101,314 102,196 118,092 129,706 143,461 153,495 162,111 706,865

1 Freight 19,573 20,447 19,981 21.281 24,884 27,823 29,758 31,964 135,711
1 Mail

611 656 728 682 714 737 759 782 3,673

Other Activities 6.108 6,449 5.830 6,275 7,983 8,799 10,173 12,095 45,324

1 Total Operating Revenue 112,378 128,866 128,736 146,330 163,287 180,819 194,185 206,952 891,573

OTHFR RFVFNUES

1 Interest Income 375 443 319 0 0 0 0 0 0

Other Income 1,325 2,658 2,793 449 463 497 515 979 2,903

Total Other Revenue 1,700 3,101 3,111 449 463 497 515 979 2,903
1 TOTAL REVENUES

114,078 131,968 131,847 146,779 163,749 181,316 194.700 207,931 894.476

OPFRATINO FXPENSES

1 Flight Operations 23.042 29,583 25,995 33,202 36,951 40.748 43,219 45,271 199,392

Maintenance and Overhaul 9.101 13,894 15,998 13,085 14,339 16,403 17,903 19,453 81,183

1 Ground Operations 16,104 18,534 19,652 22,348 24,952 27,604 29,410 31,533 135,848

' Passenger Service 13,297 14,996 14,968 15,845 17,423 19,673 21.133 22,520 96,594

Marketing 12,520 14,273 10,832 14,149 15.621 17,299 18.509 19,569 85,147

1 General and Administration 1,818 1,740 1,715 2,222 2,372 2,526 2,687 2,866 12,673

Leased of Flight Equipment 10,573 11,646 8,426 7,203 7,165 7,127 7,362 8,163 37,020

1 Depreciation of Aircraft 7,345 8,069 8,693 9,959 12,410 13,846 16,062 17,227 69,504

Depreciation of Other Fixed Assets 1,777 1,693 1,671 1,833 2,064 2.101 3.654 3,583 13.235

Other Activities 2,023 2,375 2,204 2,136 3,688 3,803 4,265 5,781 19,674

1 Total Operating Expenses
97,601 116,804 110,154 121,981 136,986 151,130 164.205 175,966 750,268

OTHFR FXPFNSES

1 Interest Expenses 6,838 7,599 5,776 4,829 5,364 5,462 5,896 5,868 27,418

Other Expenses 4,819 4,804 1,570 739 903 957 1,003 1,049 4,649

1 Total Other Expenses 11,656 12,402 7,346 5,568 6,267 6,418 6,899 6,916 32.068
1 TOTAL EXPENSES

109,258 129,206 117,500 127,548 143,253 157,549 171,104 182,882 782,336

PROFIT BEFORE TAX 4,820 2,761 14,347 19.231 20,496 23,768 23.597 25,049 112,140
1 Income Tax

1,423 832 4,165 5,701 6,072 7,023 7,038 7,481 33,314

NET PROFIT FOR THE YEAR 3,397 1,929 10,182 13.531 14,424 16,745 16.559 17,568 78,826
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Actual Actual Actual Forecast Forecast Forecast Forecast Forecast

{ MILLION BAHT ) 2542/43 2543/44 2544/45 2545/46 2546/47 2547/48 2548/49 2549/50

7-May-03 1999/00 2000/01 2001/02 2002/03 2003/04 2004/05 2005/06 2006/07

CASH FI กพ FROM OPFRATING ACTIVITIES

Net Profit for the year 3,397 1,929 10,182 13,531 14,424 16,745 16,559 17,568

Reconciled net profit as net cash flow from

Operating activities :

Depreciation 9,122 9,762 10,364 11,792 14,474 15,947 19,716 20,810

Profit sharing from J.v. accord.to equity method (230 (218 (208 (174 (174) (193 (197 (215)

Gain on sale of assets (766 273 438 - - - - (430)

Amortof deferred losses on foreign exchange 4,777 3,513 (2,379 - - - - -

Provision for doubtful debts & obs. inventories 668 696 737 - - - - -

16,968 15,955 19,134 25,149 28,725 32,498 36,078 37,734

Accounts receivable ร Other current assets 1,866 (405 (419 (1,650 (1,679) (1,736 (1,323 (1,264)

Inventories & Supplies (280 (515) (106 (495 (495) (467 (431 (388)

Prepayment & Deposits (1,227 (51 322 - - - - -

Tax Refund (2,838 1,871 2,785 - - - - -

Deferred Tax asset 924 804 515 (996) 271 10 630 22

Concession for acquisitions of Aircraft & Engines 267 (131 647 - - - - -

Accounts payable (47 897 749 (454) 420 396 366 329

Accrued expenses & Others 1,617 (486) 1,991 3,526 1,609 1,873 1,107 1.297

Unearned transportation revenue 1,714 1,379 (80 1,197 1,516 1,662 1,192 1,078

Net cash flow received from operating activities 18,963 19,320 25,538 26,277 30,366 34,236 37,618 38,808

CASH FI ทพ FROM INVFSTING ACTIVITIES

Cash paid for acquisition of fixed asset

Flight eqpt. less prepmt. appfied N.A. N.A. N.A. (9,094) (23,106) (21,405) (17,894) (19,993)

Flight eqpt.prepayment N.A, N.A. N.A. (9.287) (4.026) (2,377) (1,213 -

Suvarnabhumi Project N.A. N.A. N.A. (693) (5,548) (7,494) - -

Other properties and equipment N.A. N.A. N.A. (4,238) (1.492) (2.285) (648) (533)

Fixed assets (8,934 (15,686) (4,652 (23,311) (34,172) (33,561 (19,756 (20,526)

Cash received from sale of asset 1,123 1,018 299 - 293 40 40 1,847

Investment 87 105 197 254 39 (3) 114 107

Loan for investment in aircraft spare parts 4 10 - - - - - -

Other assets - - - - - - - -

Net cash provieded by (used in) investing activities (7,719) (น,553) (4,157) (23,057) (33,840) (33,523) (19,602) (18,572)

CASH FLOW FROM FINANCING ACTIVITIES

Short term loans 9,917 4,430

Repayment of short term loan - - (1,700) (12,175) - - - -

Long term loans 10,526 - - 10,654 10,586 8,786 14,083 14,785

Thai Baht Financing

Refinance 8,210

8,000

4,250 3,400 7,330

- -

Repayment of long term loan (19,082) (18,972) (21,243) (21,249) (15,075) (17,095) (13,803) (26,838)
Repayment of refinance - - - (304) (607) (1,093) (2,140) (2,140)

Dividend paid (0) (0) (0) (2,100) (3,383) (3,606) (4,186) (4,140)

Stock dividend - - - - - - - -

Share capital - - - - 3,000 - - -

Share premium - - - - 7,500 - - -

Net cash provided by financing activities (8,556)
------ ---- ----- }

(9,055) (10,302) (12,924) 5,421 (5,677) (6,046) (18,333)

Cash on hand increase(Decrease) during the yr. 2,687 (4,288) 11,079 (9,705) 1,947 (4,964) 11,970 1,903

Cash on hand ะ at beginning of year 7,524 10,221 5,809 17,175 7,470 9,418 4,453 16,423

Effect on exchange rate 10 (125) 288

Cash on hand : at end of year 10,221 5,809 17,175 7,470 9.418 4,453 16,423 18,326
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Actual ร่ Actual I Actual 5 Forecast j Forecast 5 Forecast Forecast i Forecast

( MILLION BAHT )
2542/43 j 2543/44 j 2544/45 j 2545/46 j 2546/47 j

2547/48 2548/49 ! 2549/50

07-May-03 1999/00 ] 2000/01 j 2001/02 j 2002/03 i 2003/04 j 2004/05 2005/06 j
2006/07

CURRFNT ASSET

Cash & bank balance & short-term investment

11j
10.2211

111
5.809;

1j
17,175 j

1j
7,470 j

1i
9,4181

4,453

ii
16,423 j

18,326

Accounts receivable 12,058! 11,187! 13,200! 14,487!
16,165 j

17,901 19,224 20,488

Prepayment & deposits
4,375 j

4,476;
4,107 j 4,107 j 4,107!

4,107 4,107; 4,107

Inventories and supplies
3,490 j

3,610! 3,531! 4,025! 4.521! 4.987 5,419! 5,807

Tax Refund
4,779!

2,908;
oj oj oj

0
oj

0

Other current assets
2.772 j

3,595;
1,643 j 2,006 j

2.006J 2,006
2,006 j

2,006

Total Current Assets 37,695; 31,584; 39,656; 32,096; 36,217; 33,455 47,179; 50,734

Investment in associated companies

1
98S j

i

1,111}

i

1.130J

i
1.054 j

i

1.193! 1,391

i
1,477 j

1,583

Other Investments 102;
94 i

73; 68;
64 i

61 59; 59

Total Investment 1,090! 1,205! 1,203! 1,123! 1.257 j 1,453 1,536! 1,642

Flight equipment & modification

IIi
109,907!

iij
125,444!

!
1

119,559;

1

127,981 j

1I1
142,421 i 152,327

111

155.343* 156,702

Land,building & improv., other properties
8.2361 8,073 j 7,51๐1 10,607 j 15,572 j

23,240 20,225! 17,165

Total Fixed Assets 118,143; 133.517 j 127,069; 138,588 j 157,994 j 175,568 175,568; 173,867

Concessions for acquisitions of aircraft & eng.

iI

5,998 J

iI
1,251 j

ij

260;

i
1

260 j
i
1

260 J 260

i
I

2601
260

Loan for investment in aircraft spare parts
37!

28; 27;
271 27 j

27 27; 27

Deferred income tax
7,9671

7.163!
6,648 j

7,644;
7,373 j

7.363
6,733 j

6,712

Other assets oj oj oj oj oj 0 0; 0

Total Other Assets 14,001! 8,442! 6,936! 7,931!
7,660 j

7,651 7.021! 6,999

TOTAL ASSETS 170,929; 174.748; 174,863; 179,738; 203,128; 218,126 231,304; 233,243

CURRFNT UABll.mFR

Accounts payable

i1

2,206;

iI

3,080;

i
1

3,869 j
ij

3,415 j
i

3,836 j
4,232

♦

4,598 j
4,927

Accrued expenses 12,935! 12.132! 11.026! 13.773! 15.196! 16,594 17,694 a 18,769

Short term loans
oj

9,716; 12,175; 0; 0; 0
oj

0

Current matuarity of long term loan 19,000 20,771 j 20.628 j
15.682 18.188 15.943 28,978] 10,446

Income of tax payble
oj Oj 1,768; 2.546;

2,732 j
3,207 3,215; 3,436

Unearned transportation revenue 11,426! 12,805! 12,724! 13,922! 15,437] 17,099 18,291 19,369

Other Current liabilities
3,501 j

3,765; 4,995; 4,995; 4,995! 4,995 4.995; 4,995

Total Current Liabilities 49,068! 62,268; 67,186! 54,334! 60.384! 62,070 77.770 j 61,942

LONG TERM LIABILITIFS

Long term loans

i
119,375!

1

114,900!

i

99,604!

11i

100,955;

iI
99,259 j

97.187

ii

95.327; 81,135

Less : Amount due within one year 19.000 j
20,771; 20,628; 15,682; 18.188; 15,943 28,978; 10,446

Total Long Term Liabilities 100,375; 94,129; 78,976! 85,273! 81,071 j 81,245 66,350! 70,689

Staff pension fund

111

56« 57;

j
1t1

95 j
95; 95

J
95

Deferred concessions to reduce cost of aircraft 5,084 0 0 oj 0! 0 0! 0

Others 368; 385; 376; 376; 376; 376 376; 376

Total Other Liabilities 5,507! 442 j 472; 472; 472! 472 472 j 472

TOTAL LIABILITIES 154,949 156,839! 146,634! 140,078! 141,927 j 143,786 144,591! 133,102

SHAREHOLDERS' EQUITY

Share capital ะ Registered

t1

16,000;

111

17,000;

11j

17,000;

11I

17,000;

11
17.000 j

17,000

1iJ
17,000 j

17,000
Share capital : Issued & fully paid 14,000 14.00๐! 14,000 14,0001 17,000! 17,000 17.00๐! 17,000
Share premium 4,750 j

4,750;
4,750 j

4,750; 12,250; 12,250 12,250; 12,250
Unrealised gain on change in market valuation 0!

oj 138 j 138 j
138! 138

138 j
138

Retained earning : Legal reserve & Others 1,033; 1,033; 1,542 j 2,218 j
2,940; 3.777 4,605; 5,483

Retained earning & Minority Interest (3.803)!
(1.874)1

7.799;
18,553 j

28,873! 41,175
52,720 j

65,269

TOTAL SHAREHOLDERS' EQUITY 15,980; 17,909; 28,229; 39,660; 61,201; 74,340 86,713; 100,140

TOTAL LIA. & SHAREHOLDERS' EQUITY 170,929; 174,748; 174,863; 179,738; 203,128; 218,126 231,304; 233,243
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LONG TERM PLAN

Q7-May-G3

Actual I Actual 1 Actual 1 Forecast ] :orecast 1 Forecast 1 Forecast 1 Forecast

2542/43 ;
2543/44 1

2544/45 !
2545/46 I

2546/47 j 2547/48 ! 2548/49 ; 2549/50

1999/00 i
2000/01 i

2001/Q2 '1
2002/03 j 2003/04 j 2004/05 j 2005/06 j

2006/07

CURRENT RATIO TIMES)

1
♦j

0.77 i

iIi

0.51 I

11j
0.59 i

1ij

0.59

11I
0.60 1

11

0.54 j

11

0.61 j 0.82

QUICK RATIO (TIMES)
0.70 1 0.45 I 0.54 1 0.52 j

0.52 1
0.46 I 0.54 I

0.73

RECEIVABLE TURNOVER (TIMES)
9.93 I

11.09
10.56 I

10.57
10.65 I 10.62 !

10.46 10.42

COLLECTION PERIOD (DAYS)
36.75 j 32.92 I 34.57 j 34.53 j

34.26 ;
34.38 I

34.89 ! 35.02

INVENTORY TURNOVER (TIMES)
22.97 I

28.39
27.34 I 27.95 I 27.85 I

27.62
27.49 !

27.35

INVENTORY TURNOVER PERIOD (DAYS) 15.89 ;
12.86 I

13.35 ;
13.06 I 13.11 j 13.21 j 13.28 I

13.34

PROFITABILITY RATIOS
i11

iI1
i11

i11
11
X

11
\

i1
%i

EBITDAR MARGIN (%) 30.67 25.97 29.03 j 29.62 i 29.36 1 29.18 i 29.38 j 28.97

EBITDA MARGIN (%)
21.27 i 16.94 i 22.48 i 24.70 1 24.97 i

25.24 ;
25.59 i

25.03

OPERATING MARGIN (EBIT) (%) 13.15 9.36 I 14.43 16.64 ! 16.11 ; 16.42 J
15.44 I

14.97

NET PROFIT MARGIN (%)
3.02 I 1.50 I 7.91 j

9.25 ;
8.83 i 9.26 j 8.53 I

8.49

ROCE (%) 18.08 I
18.12 I 20.74 I

23.00 { 23.50 !
25.07 I 26.40 I

28.54

RETURN ON EQUITY (%)

111
32.65 I

111
11.38 1

1i1J
44.14 I

111
39.86 j

111

28.60 1

111

24.71 ;

11j

20.56 j 18.80

RETURN ON TOTAL ASSETS {%)
2.16 I 1.12 I 5.82 j

7.63 J
7.53 I 7.95 I 7.37 1

7.56

RETURN ON FIXED ASSETS (%) 3.18 j 1.53
7.81 I 10.19 j 9.73 j 10.04 j 9.43 j 10.06

ASSET TURNOVER (TIMES)
0.72 I 0.75 I 0.74 I

0.83 j
0.85 I 0.86 I 0.86 j

0.89

FINANCIAL POl ICY RATIOS
i11i

ii1i

i111
111
<

i111

i1it

i111

TOTAL DEBT EQUITY RATIO (TIMES) 9.70 i 8.76 i 5.19 i 3.53 I 2.32 i 1.93 i 1.67 I 1.33

LONG TERM DEBT EQUITY RATIO (TIMES) 7.47 J 6.42 ; 3.53 ; 2.55 ; 1.62 J 1.31 ;
1.10 I

0.81

NET DEBT EQUITY RATIO (TIMES) 1i 1i
11 11 i1 1 11

- EXCLUDE OPERATING LEASE 6.83 I 6.63 j 3.35 ; 2.36 J 1.47 j 1.25 J 0.91 I 0.63

- INCLUDE OPERATING LEASE
10.36 I 9.60 1

5.25 3.59 J 2.20
1.79 I

1.32 0.93

NET DEBT TO EBIDAR (TIMES)
5.01 I

5.27 j 4.46 ; 3.78 ;
3.22 j 2.91 j 2.29 ; 1.78

FIX CHARGE COVER (TIMES)
1.46 I 1.23 I 1.90 I 2.62 1

2.67 2.92 !
2.82 j

2.79

DSCR - EBIDAR / (I + p + R) (TIMES)
0.91 I 0.85 I

1.15 J
1.28 j

ใ.69 j
1.95 i บา I

1.22

INTEREST COVERAGE RATIO (TIMES)
3.50 I 2.87 I 5.01 I 7.48 j 7.60 I

8.36 I
8.43 I

8.83

PAYOUT RATIO (%)
0.00 I 0.00 j

20.62 ร 25.00 1
25.00 J

25.00 I 25.00 I
25.00

PFR SHARE 11I

i111

1i1i
»111

I
i11

1111

111i

PAR VALUE (BAHT) 10.00 ! 10.00 ;
10.00 j

10.00 ; 10.00 ! 10.00 j 10.00 J 10.00

BOOK VALUE (BAHT) 11.41
12.79 I

20.16 28.33 j
36.00 I

43.73
51.01 I

58.91

EARNING (BAHT) 2.43 I 1.38 ; 7.27 J 9.66 j 8.48 j
9.85 \

9.74 J 10.33

DIVIDEND (BAHT) 0.00; 0.00 I 1.50;
2.42 j

2.12; 2.46 ;
2.44 I

2.58

GROWTH RATE
11ii

J111

11i1
!
111

11Ii
111i

111
r

TOTAL OPERATING REVENUE (%)
12.39 I 14.67 i (0.10)1

13.67 J 11.59 J
10.74 I 7.39 1

6.57

TRANSPORTATION REVENUE (%) 13.33
15.19 j

0.40
13.95 I

10.89
10.76 I

6.97 5.89

OPERATION EXPENSES (%) 17.32 I 19.67 j (5.69);
10.74 I

12.30 ;
10.33 j

8.65 ; 7.16

PROFIT BEFORE TAX (%) (17.72)1 (42.71)1
419.58

34.04 I 6.58 j 15.96 I
(0.72)1 6.15

NET PROFIT (%)
(27.82)! <43.22)1

427.83 j
32.89 j 6.60 I 16.09 i

(1.11); 6.09

TOTAL ASSETS <%)
19.23 I 2.23 1 0.07 j 2.79 I 13.01 j

7.38 I 6.04 I 0.84

TOTAL LIABILITIES (%)
11.86 I

1.22 j (6.51 )|
(4.47)1

1.32 j 1.31 j 0.56 j (7.95)

TOTAL EQUITY (%) 230.85 I 

l
i

12.07 I

1I

57.63 i

Ii

40.49 I

1
1

54.32 I

111

21.47 I

1
t

16.64 I

111

15.48
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MARGINAL INTERNAL RATE OF RETURN

{ MILLION BAHT ) YEAR 1 YEAR 2 YEAR 3 YEAR 4 YEAR 5 YEAR 6 YEAR 7 YEAR 8 YEAR 9 YEAR 10 YEAR 11 YEAR 12 YEAR 13 YEAR 14 YEAR 15 YEAR 16 YEAR 17 YEAR 18 YEAR 19 YEAR 20 SUMMARY

2002/03 2003/04 2004/05 2005/06 2006/07 2007/08 2006/09 2009/10 2010/11 2011/12 2012/13 2013/14 2014/15 2015/16 2016/17 2017/18 2018/19 2019/20 2020/21 2021/22 20 years

- RESULT FROM OPERATION {0) (1,067) 626 3,422 4,845 7,798 9,554 10,864 12,192 13,242 13,394 13,114 12,840 12,627 12,096 11,483 10,624 10,301 9,098 8,035 175,007

PLUSOEPRECIATION & INTEREST 0 1,831 3,378 4,928 6,463 5,228 5,144 5.032 4,872 4,635 4,406 4,204 3,997 3,791 3,648 3,570 3,592 3,677 3,702 3,726 79,825

TERMINATED VALUE OF ASSETS 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 11,699 11,699

:CASH FROM SALE OF ASSETS 0 0 0 0 1,807 (1,639) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 168

TOTAL CASH INFLOW (0) 764 4,004 8,350 13,114 11,387 14,698 15,895 17,064 17,878 17,800 17,319 16,838 16,418 15,744 15,053 14,216 13,978 12,800 23,460 266,780

- INVESTMENT

: AIRCRAFT AND MODIFICATION 26,108 16,656 14,312 10,643 (12,440) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 55,279

: SPARE PART (0) 219 543 716 875 577 594 612 630 648 669 689 709 731 752 774 799 822 846 872 13,076

: SPARE ENGINE 0 1,096 1,672 461 952 (382) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3,799

' TOTAL CASH OUTFLOW 26,108 17,971 16,527 11,820 (10,613) 195 594 612 630 648 669 689 709 731 752 774 799 822 846 872 72,154

NET CASH FLOW (26,108) (17,207) (12,523) (3.470) 23,727 11,192 14,104 15,283 16,434 17,229 17,131 16,630 16,129 15,688 14,992 14,278 13,417 13,157 11,954 22,588 194,626

ACCUMLATEO NET CASH FLOW (26,108) (43,315) (55,837) (59,307) (35,580) (24,387) (10,284) 5.000 21,433 38,663 55,793 72,424 88,553 104,240 119,232 133,510 146,927 160,084 172,038 194,626

IRR = 17.88 %

NPV = 52,651 MTHB at discount rate 8.5 %



เอกสารประกอบ
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ฟึมมติฐานการจัดทืาโครงการจัดหาเครื่องบินตามแผนวิสาหกิจ 5 ป็

1. สมมติฐานด้านบิจจัยภายนอก

> ปี 2546 เศรษฐกิจโลกยังคงขยายตัวในอัตราที่ชะลอตัวลง การขยายตัวเกิดจากประเทศ 

ที่กำลังพัฒนา โดยเฉพาะสาธารณร้ฐประชาชนจีน อินเดีย เกาหลี ส่วนสหรัฐอเมริกาอยูในสภาวะ 

ชะงักงัน และญี่ปุ่นยังทรงตัว คาดว่าในระยะ 5 ปีข้างหน้า เศรษฐกิจโลกจะขยายตัวเฉลี่ย 3.4% ต่อปี

> เหตุการณ์ก่อวินาศกรรมในสหรัฐอเมริกา มีผลกระทบต่อสายการบินในอเมริกาและยุโรปมาก 

สายการบินในเอเชียได้รับผลกระทบในช่วงลันเพียง 6 เดือน ส่วนประเทศไทยได้ริบผลกระทบเพียง 

4 เดือน และเริ่มขยายตัวอีกเนื่องจากประเทศไทยเป็นแหล่งท่องเที่ยวที่ได้ริบความนิยม และนโยบาย 

ส่งเสริมการท่องเที่ยว และการค้าการลงทุนระหว่างประเทศ ส่วนสงครามในอิรัค และโรคทางเดิน 

หายใจเฉียงพลันรุนแรง มีผลกระทบต่อประเทศไทยบ้าง แด่คาดว่าจะกระทบในระยะสั้น โดยแผนฯ นี้ 

ยังไม่คำนึงถึงผลกระทบดังกล่าว

> อัตราแลกเปลี่ยน 42.5 บาทต่อ 1 เหรียญสหรัฐตลอดแผนฯ

2. สมมติฐานด้านการฟัฌนาเครือข่ายการบินและฝูงบิน

> การพัฒนาเครือข่ายการบินและฝูงบิน ได้ใช้แนวทางตามวิสัยทัศน์ มุ่งให้เครือข่ายเป็น 

Global Gateway โดยมีการกำหนดจุดบินท้วโลก (Global Destination Network Mapping) 

และปรับให้เหมาะสมกับสภานะทางการเงนและสภาวะการแข่งข้นในอีก 5 ปีข้างหน้า

> การเพิ่มเที่ยวบินหรือความจุของเที่ยวบินใช้สมมติฐานว่าไม่มีฃ้อจำกัดด้านสิทธิการบิน

> เครื่องบิน B747-300 และ MD-11 ทยอยย้ายจากเส้นทางข้ามทวีปไปใช้งานในเส้นทาง 

ภูมิภาค เนื่องจากข้อจำกัดสำหริปการบินในเส้นทางข้ามทวีปในอีก 5 ปีข้างหน้า โดยเครื่องบิน B747-300 

จะถูกปลดระวางในปีสุดท้าย 2549/50

> จำนวนที่นั่งของเครื่องบินแต่ละชนิดจะเหมือนกับในปัจจุบัน ยกเว้น

- เครื่องบิน A330-300 8 ลำแรก ถูกปริบที่นั่งจาก 317 ที่นั่ง เป็น 305 ที่นั่ง เหมือนกับ 

4 ลำสุดท้าย แล้วเสร็จในปีงบประมาณ 2545/46

- เครื่องบิน B777-200 จำนวน 8 สำ ถูกปริบที่นั่งจาก 358 ที่นั่ง เป็น 315 ที่นั่ง 

ทั้งหมดแล้วเสร็จในปีงบประมาณ 2546/47

- เครื่องบิน B747-400 9 สำแรก ถูกปรับที่นั่งจาก 405 ที่นั่ง เป็น 375 ที่นั่ง แล้วเสร็จ 

ในปีงบประมาณ 2547/48



*90-

> ความสามารถในการบรรทุกผู้โดยสาร และสินค้าของเครื่องบินที่เพิ่มเข้ามาในฝูงบินมีด้งนี้

- เครื่องบินพิสัยไกลพิเศษ (Super Long Range Aircraft) ใช้ประมาณการของ 

เครื่องบิน A340-500 แบบ 233 ที่นั่ง

- เครื่องบินพิสัยไกล (Long Range Aircraft) ใช้ประมาณการของเครื่องบิน A340-600 

แบบ 315 ที่นั่ง

3. สมมติฐานด้านรายได้

> การประมาณปริมาณการขนส่ง โดยอาค้ยข้อมูลสถิติการขนส่งของบริษัทฯ ในอดีต 

วิเคราะห์สภาวะตลาดและการแข่งข้นในปัจจุบัน และพยากรณ์แนวโน้มการขยายตัวของผู้โดยสารตาม 

แนวทางการพยากรณ์จำนวนผู้โดยสารเข้า / ออก ประเทศไทยในอนาคต รวมทั้ง ให้สอดคล้องกับ 

การขยายปริมาณการผลิตตามแผนพัฒนาเครือข่ายการบิน นอกจากนี้ ยังพิจารณาถึงการเชื่อมต่อ 

เที่ยวบินของผู้โดยสารด้วย

> การประมาณการรายได้ต่อหน่วย จะขึ้นกับอุปสงค์ด้านปริมาณการจราจรในแต่ละตลาด 

การสนับสนุนด้านการท่องเที่ยวตามนโยบายของภาครัฐ ตลอดจนสภาวะการแข่งข้นที่ทวีความรุนแรงขึ้น 

เนื่องจากการเปิดเสรีด้านการบินมีมากขึ้น การที่รัฐส่งเสริมการท่องเที่ยวด้วยการผ่อนคลาย 

สิทธิการบินเสรีภาพที่ 5 แก่สายการบินต่างชาติ การเปิดตัวของสายการบินใหม่ที่มีด้นทุนดำเนินการตํ่า 

(Low Cost Carrier) ท่าให้รายได้เฉลี่ยต่อหน่วยมีแนวโน้มลดลง

> กลยุทธในการเพิ่มผู[ดยสารในชั้นหนื่งและชั้นธุรกิจ โดยมุ่งเน้นการขยายส่กลุ่มบริษัทที่ 

มีการเดินทางเป็นประจำ การสร้างมูลค่าเพิ่มโดยขาย Package ROH ร่วมกับบริการอื่นๆ ซึ่งจะท่าให้ 

มีส่วนประสมของรายได้คุณภาพเพิ่มขึ้น คาดว'าจะมีรายได้เฉลี่ยต่อหน่วยเพิ่มขึ้นร้อยละ 1

> การน่าระบบ Revenue Management System (RMS) มาช่วยในการคัดสรรผู้โดยสาร 

เพิ่อให้ได้รายได้สูงสุด รวมถึงการเพิ่มช่องจำหน่ายโดยการขายตรง และใช้ระบบ Centralized 

Intelligence Fare (CIF) เป็นเครื่องมือในการจำหน่ายให้กับตัวแทนจำหน่ายขนาดกลางและเล็กมากขึ้น 

ซึ่งจะช่วยรักษาระดับรายได้เฉลี่ยต่อหน่วย

> การปรับปรุงผลิตภัณฑ์ จะท่าให้รายได้เฉลี่ยต่อหน่วยเพิ่มขึ้นร้อยละ25 ในชั้นหนึ่ง และ 

ชั้นธุรกิจ ในปีแรกที่ท่าการปรับปรุง และมีระดับราคาเทียบเท่ากับสายการบินชั้นน่า
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4. สัมมฅิฐานภารูประมาณภารด้านค่าใช้จ่ายการดำเนินงาน

> ค่าใช้จ่ายทางด้านนํ้ามัน บริษัทฯ ได้พิจารณาจากสถานการณ์นํ้ามันในอดีตที่ผ่านมา 

ในปัจจุบัน รวมทั้งแนวโน้มในอนาคต โดยราคานํ้ามันเฉลี่ย 9 เดือนแรกของปีงบประมาณ 2544/45 

(ตุลาคม 2544 - มิตุนายน 2545) เท่ากับ 71 USC/USG บริษัทฯ จึงคาดว่าราคานํ้ามันเฉลี่ยในปีแรก 

ของแผนฯ จะเท่ากับ 79 USC/USG และ จะมีอัตราการขยายตัวของทคานํ้ามัน ประมาณ 1.5% ต่อปี 

ด้งนั้น ทำให้ประมาณการราคานํ้ามันในแต่ละปีเป็นด้งนั้

ปี 2545/46 2446/47 2547/48 2548/49 2549/50

ราคานํ้ามัน (USC/USG) 79 80 81 82 83

> อัตราการขยายตัวของค่าใช้จ่ายด้านซ่อมบำรุง ใช้อัตราการขยายตัวต่อหน่วย เท่ากับ 3.3% 

ต่อปี โดยพิจารณาจากอัตราการขยายตัวของค่าแรงงาน โดยอ้างอิงข้อมูลจากบริษัทซ่อมบำรุงเครื่องปัน 

และค่าอะไหล่โดยอ้างอิงข้อมูลจากบริษัทผู้ผลตเครื่องบิน

> ค่าใช้จ่ายทางด้านค่าเสื่อมราคาของเครื่องบิน และเครื่องยนต์จะคำนวณตามแบบเส้นตรง 

ดีดค่าเสื่อม 20 ปี มูลค่าชาก 10 %

> อัตราการขยายตัวของค่าใช้จ่ายทางอ้อม ประมาณการให้เท่ากับ 6.5 % ต่อปี


