
  บจ. ไทยแอรเ์อเชยี 

 

ส่วนที่ 3.2(2) การบริหารจดัการความเสี่ยง หนา้ 1 

2. การบริหารจัดการความเสีย่ง 

ธุรกิจการบินเป็นอีกหนึ่งธุรกิจที่มีปัจจัยความเส่ียงที่หลากหลายและมีความเฉพาะตัว เพื่อรับมือกับความเส่ียง  
ที่อาจจะเกิดขึน้และส่งผลกระทบต่อการด าเนินงาน บจ . ไทยแอร์เอเชีย จึงได้จัดให้มีกระบวนการบริหารความเส่ียง 
และไดแ้ต่งตัง้คณะกรรมการบรหิารความเส่ียง (Risk Management Committee) ขึน้ ประกอบดว้ยผูบ้รหิารจากหน่วยงานต่าง 
ๆ ในการท าหนา้ที่ก าหนดนโยบายและประเมินความเส่ียง โดยระบุความเส่ียงที่อาจเกิดขึน้ วิเคราะหถ์ึงปัจจยัที่อาจส่งผลให ้
บจ. ไทยแอรเ์อเชีย ไม่สามารถบรรลุวตัถุประสงคท์ี่ก าหนดไว ้เรียงล าดบัความส าคัญของความเส่ียงดงักล่าว และพิจารณา
ประเมินผลกระทบโอกาสที่ เกิดขึ ้น  เพื่ อก าหนดมาตรการจัดการความเ ส่ียงให้อยู่ ในระดับที่ ยอมรับได้ ทั้ งนี ้   
คณะกรรมการบริหารความเส่ียงได้รายงานผลการประเมินความเส่ียงให้คณะกรรมการตรวจสอบ คณะผู้บริหาร และ
คณะกรรมการบรษิัทฯ เพื่อพิจารณาสอบทานปีละ 2 ครัง้ 

บจ. ไทยแอรเ์อเชีย (“บริษัทฯ ”) มีปัจจัยความเส่ียงที่ส  าคัญ ตามรายละเอียดที่แสดงด้านล่าง อย่างไรก็ตาม 
นอกเหนือจากปัจจยัความเส่ียงที่ปรากฏนี ้อาจมีความเส่ียงอื่น ๆ ซึ่งไม่อาจทราบไดใ้นขณะนีห้รือเป็นความเส่ียงที่พิจารณา  
ในขณะนีว้่าไม่มีโอกาสเกิด แต่อาจเป็นปัจจยัความเส่ียงที่มีความส าคญัในอนาคตได  ้

2.1 ความเสี่ยงด้านกลยุทธ ์

2.1.1 ความเสี่ยงจากการแพร่ระบาดของ COVID–19 ท าให้มีผลด าเนินงานขาดทุนสุทธิต่อเน่ือง 

สถานการณก์ารแพร่ระบาดของ COVID-19 นบัตัง้แต่ปี 2563 ท าใหอุ้ตสาหกรรมการบินไดร้บัผลกระทบอย่างรุนแรง
จนท าใหค้วามตอ้งการเดินทางลดลงและสายการบินมีการลดจ านวนเที่ยวบินเพื่อใหส้อดคลอ้งกบัจ านวนผูโ้ดยสาร และส่งผล
ใหห้ลายสายการบินตอ้งปิดตวัลงหรือลดขนาดกิจการเพื่อความอยู่รอด  อีกทัง้ภาครฐัจ าเป็นตอ้งมีมาตรการป้องกันการแพร่
ระบาดของ COVID-19 โดยจ ากัดการเดินทางเขา้หรือออกพืน้ที่ที่มีการแพร่ระบาดในระดบัวิกฤต จึงส่งผลต่อจ านวนเสน้ทาง
บินภายในประเทศที่สายการบินใหบ้ริการในช่วงเวลาดงักล่าวลดลงเป็นจ านวนมาก  ส่งผลใหบ้ริษัทฯ ขาดรายไดใ้นช่วงที่ตอ้ง
งดการใหบ้ริการเที่ยวบิน ซึ่งการแพร่ระบาดของเชือ้ไวรสัโคโรน่ายงักระทบต่อความมั่นใจในการเดินทางโดยอากาศยานของ
ผูโ้ดยสาร ส่งผลใหก้ระทบอัตราส่วนการขนส่งผู้โดยสาร (Load Factor) ท าใหร้ายไดต้่อหน่วยของบริษัทฯ ลดลงในขณะที่
ตน้ทนุการด าเนินงานยงัคงมีอย่างต่อเนื่องและสงูขึน้ โดยเฉพาะตน้ทนุคงที่ เป็นผลให้บรษิัทฯ มีผลประกอบการขาดทนุต่อเนื่อง 

บรษิัทฯ พยายามประคบัประคองธุรกิจใหด้  าเนินอย่างต่อเนื่องดว้ยกลยทุธ ์“มากกว่าสายการบิน” เพื่อขยายตลาดใน
กลุ่มธุรกิจอื่น เช่น ธุรกิจบรกิารขนส่งสินคา้ และธุรกิจส่งอาหาร ทัง้นี ้กลยทุธด์งักล่าวท าใหส้ายการบินสามารถรกัษาฐานลกูคา้
เดิมดว้ยการน าเสนอสินคา้และบริการที่มีความหลายหลากมากกว่าประสบการณด์า้นการบิน และเป็นการเพิ่มฐานลกูคา้ใหม่ 
อย่างไรก็ตาม บริษัทฯ ยงัใหค้วามส าคญักบักลยทุธก์ารเป็นผูน้  าตลาดดา้นสายการบินราคาประหยดัในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก 
จึงรกัษาบุคลากรส าคญัขององคก์ร อาทิ ช่างซ่อมบ ารุงอากาศยาน  วิศวกรการบิน และนกับิน รวมถึงการรกัษาสภาพอากาศ
ยานแมใ้นช่วงวิกฤติ เพื่อใหบ้รษิัทฯ สามารถกลบัมาปฏิบตัิการบินไดท้นัทีหลงัสถานการณก์ารแพรร่ะบาดของ COVID-19 เริ่ม
คลี่คลาย มีการเปิดประเทศ และอตุสาหกรรมการบินกลบัมาฟ้ืนตวัอีกครัง้  

 จากสถานการณ์การแพร่ระบาดของ COVID-19 ส่งผลให้บริษัทฯ มีผลการด าเนินงานเป็นขาดทุนสุทธิมาอย่าง
ต่อเนื่องนับแต่ปี 2563 เป็นตน้มา และเริ่มกลบัมามีผลการด าเนินงานเป็นก าไรสุทธิในปี 2566 ซึ่งเป็นช่วงที่สถานการณก์าร



  บจ. ไทยแอรเ์อเชยี 

 

ส่วนที่ 3.2(2) การบริหารจดัการความเสี่ยง หนา้ 2 

แพร่ระบาดของ COVID-19 เริ่มคล่ีคลาย ทั้งนี ้ ในงวด 6 เดือน ปี 2569 และงวด 6 เดือน ปี 2568 และปีบริษัทฯ มีผล
ประกอบการเป็นขาดทุนสทุธิ 1,473.7 ลา้นบาท และก าไรสทุธิ 1,602.2 ลา้นบาท ตามล าดบั โดยมีสาเหตุมาจากการปรบัตวั
ของราคาน า้มนัอย่างเฉียบพลนัท่ีมีผลมาจากสถานการณค์วามไม่สงบในตะวนัออกกลาง และการอ่อนค่าของเงินบาท 

ในช่วง 6 เดือน ปี 2569 กิจการใหบ้ริการขนส่งผูโ้ดยสารทัง้สิน้จ านวน10.2 ลา้นคน ลดลงรอ้ยละ 1.89 เมื่อเทียบกบั
ช่วงเวลาเดียวกันของปีก่อนหนา้ นอกจากนี ้ณ วนัที่ 30 มิถุนายน 2569 บริษัทฯ มีอตัราขนส่งผูโ้ดยสารยงัคงสงูที่รอ้ยละ 83 
โดยจ านวนฝงูบินทัง้หมดยงัคงเดิมที่ 62 ล า ณ สิน้ปี 2568 จนถึง ณ ไตรมาสที่ 2 ปี 2569 และจ านวนเครื่องบินที่ปฏิบตัิการบิน
เพิ่มขึน้จาก 55 ล า ณ สิน้ปี 2568 เป็น 58 ล า ณ ไตรมาสที่ 2 ปี 2569 โดยบรษิัทฯ มีส่วนแบ่งตลาดของผูโ้ดยสารภายในประเทศ
ไทยอยู่ที่รอ้ยละ 37 จากจ านวนฝูงบินที่มากกว่าสายการบินอื่นในอุตสาหกรรม รวมทั้งความโดดเด่นดา้นความตรงต่อเวลา 
ทั้งนี ้สายการบินไทยแอรเ์อเชีย มีอัตราขนส่งผูโ้ดยสารในประเทศรอ้ยละ 81 แสดงถึงความตอ้งการท่องเที่ยวของตลาดใน
ประเทศ 

2.1.2 ความเสี่ยงของอุตสาหกรรมการบินที่เผชิญกับปัจจัยภายนอก เช่น การแข่งขันของคู่แข่ง โอกาสเกิด
อุบัติเหตุของอากาศยาน สภาวะอากาศทีแ่ปรปรวน ราคาน ้ามันผันผวน การอ่อนค่าของเงนิบาท เป็นต้น 

ในปัจจุบนัการแข่งขนัในอุตสาหกรรมการบินมีแนวโนม้ที่สงูขึน้ ผูโ้ดยสารมีทางเลือกที่หลากหลายและสามารถเลือก  
ที่จะใชบ้ริการสายการบินที่ตนมั่นใจที่สดุส าหรบัการเดินทาง นอกจากนีข้่าวการเกิดอากาศยานอุบตัิเหตอุาจท าใหค้วามมั่นใจ
ในการเดินทางของผู้โดยสารลดลง ส่งผลกระทบในทางลบต่ออุตสาหกรรมการบิน ผลกระทบเบือ้งต้นที่เกิดขึน้ ได้แก่  
ตน้ทุนดา้นการรักษาความปลอดภัยและการประกันภัยที่เพิ่มขึน้ และการลดลงของจ านวนผู้โดยสารและรายไดต้่อหน่วย  
อันเนื่องมาจากอุปสงค์ของการเดินทางทางอากาศทั่วโลกลดลง และอาจท าให้ต้นทุนของอุตสาหกรรมการบินเพิ่มขึน้  
เช่น ค่าน า้มันเชือ้เพลิงส าหรบัเครื่องบินหรือค่าใชจ้่ายดา้นประกันภัย อีกทั้งการระบาดของโรคติดต่อที่มีโอกาสเกิดเป็นโรค
ระบาด หรือมาตรการต่างๆ ซึ่งรฐับาล ของประเทศที่ไดร้บัผลกระทบจากการระบาดใชร้บัมือกบัความเส่ียงที่จะเกิดโรคระบาด 
อาจขดัขวางการประกอบธุรกิจการบิน  

ในช่วงฤดูมรสุมหรือช่วงที่เกิดสภาวะอากาศแปรปรวน เที่ยวบินต่าง ๆ อาจถูกยกเลิกหรือต้องเล่ือนเวลาจาก
ก าหนดการเดิม ประเทศไทยเป็นหนึ่งในประเทศที่ประสบภัยพิบัติทางธรรมชาติหลายครัง้ในช่วงหลายปีที่ผ่านมา ซึ่งรวมถึง
คล่ืนยักษ์สึนามิและอุทกภัย ในกรณีที่ บริษัทฯ ยกเลิกเที่ยวบินหรือเล่ือนเวลาจากก าหนดการเดิมเนื่องจากสภาพอากาศ 
ที่แปรปรวนนัน้ รายไดแ้ละผลก าไรของ บรษิัทฯ จะลดลง 

ความปลอดภัยถือเป็นส่ิงส าคัญหลักของบริษัทฯ ดังนั้นจึงมีการด าเนินการจัดท าระบบการจัดการด้าน 
ความปลอดภัย (Safety Management System - SMS) เพื่อพัฒนาและสนับสนุนองคก์ร โดย SMS เป็นระบบการบริหาร
จดัการดา้นความปลอดภยัเชิงป้องกัน และเป็นกระบวนการที่ชดัเจนส าหรบัการจดัการความปลอดภยั ที่ท  าหนา้ที่ผสมผสาน
ระบบเทคนิคและระบบปฏิบตัิการกับดา้นการเงิน และดา้นทรพัยากรบุคคล เพื่อบรรลเุป้าหมายที่จะท าใหเ้กิดความปลอดภยั
ในการปฏิบัติงานและควบคุมความเส่ียงให้อยู่ในระดับที่สามารถยอมรับได้ ระบบการจัดการด้านความปลอดภัย  
เป็นกระบวนการที่ด  าเนินงานสอดคลอ้งกับแผนงานที่ก าหนดไวแ้ละน ามาปรับใชใ้นองคก์รเน้นการป้องกันเชิงรุกผ่านการ  
บ่งชีอ้ันตรายและควบคุมความเส่ียงรวมถึงการขจัดความเส่ียงใหห้มดไปก่อนที่จะมีเหตุการณท์ี่กระทบต่อความปลอดภัย 
นอกจากนัน้บริษัทฯ ไดจ้ัดตัง้หน่วยงานพิเศษเพื่อรบัมือต่อเหตุการณท์ี่อาจเกิดขึน้ (Emergency Response Team) เพื่อเฝ้า
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ระวงัและติดตามสถานการณใ์หท้นัท่วงที โดยมีจดุประสงคเ์พื่อใหเ้กิดผลกระทบต่อการปฏิบตัิการการบินและผูโ้ดยสารใหน้อ้ย
ที่สดุ โดยครอบคลมุทัง้การวางแผนปฏิบตัิการการบิน การวางแผนงานภาคพืน้ดินในส่วนการดูแลผูโ้ดยสาร การส่ือสารองคก์ร
และความรบัผิดชอบต่อผูโ้ดยสาร เป็นตน้ 

จากราคาน า้มนัที่ยงัคงอยู่ในระดบัสงู ย่อมส่งผลต่อตน้ทุนการด าเนินงานของสายการบินเนื่องจากตน้ทุนเชือ้เพลิง
อากาศยานมีสดัส่วนค่อนขา้งสงูเมื่อเทียบกับตน้ทุนทัง้หมด ซึ่ง ณ ไตรมาสที่ 2 ปี 2569 ราคาน า้มนัเชือ้เพลิงอากาศยานเฉล่ีย
อยู่ที่ 183 เหรียญต่อบาเรลหรือเพิ่มขึน้รอ้ยละ 124 เทียบกับช่วงเดียวกับของปีที่ผ่านมา อันเนื่องมาจากสภาวะสงครามใน
ตะวนัออกกลาง ทัง้นีจ้ากตน้ทนุราคาน า้มนัท่ีเพิ่มสงูขึน้อาจจะยงัไม่ส่งผลต่อไปยงัผูโ้ดยสารในทนัทีเนื่องจากสายการบินยงัคง
รกัษาระดบัค่าโดยสารตามกลไกตลาดและการแข่งขนั แต่อย่างไรก็ตามเพื่อใหส้ามารถแบกรบัตน้ทนุท่ีเพิ่มสงูขึน้ สายการบินก็
จะตอ้งปรบัอตัราค่าโดยสารใหส้งูขึน้เพื่อใหส้อดคลอ้งกบัตน้ทนุท่ีเปล่ียนแปลงไป 

จากสถานการณค์วามไม่สงบในตะวนัออกกลาง ส่งผลใหอ้ตัราแลกเปล่ียนที่อา้งอิงกบัเงินดอลล่าหส์หรฐัฯ มีความผนั
ผวน โดย ณ ไตรมาสที่ 2 ปี 2569 อตัราค่าเงินบาทโดยเฉล่ียอยู่ที่ 32.21 บาท/เหรียญสหรฐัฯ แข็งค่าขึน้รอ้ยละ 3 เมื่อเทียบกบั
ช่วงเวลาเดียวกันของปี 2568 โดยสถานการณเ์ช่นนีจ้ะส่งผลดีกับบริษัทฯ เนื่องจากบริษัทฯ มีค่าใชจ้่ายที่เป็นค่าเช่าเครื่องบิน
และค่าซ่อมบ ารุง ค่าบรกิารสนามบิน ตลอดจนค่าน า้มนัอากาศยานก็ผกูอยู่กบัค่าเงินเหรียญสหรฐัฯ  

2.1.3 ความเสี่ยงสงครามสหรัฐอเมริกา-อิสราเอล และอิหร่าน 

ความขดัแยง้ระหว่างสหรฐัอเมริกา-อิสราเอล และอิหร่าน ซึ่งมีรากฐานจากความขดัแยง้ดา้นการเมือง ความมั่นคง 

และอิทธิพลในตะวนัออกกลาง ไดท้วีความรุนแรงขึน้ในช่วงกลางเดือนมีนาคม ปี 2569 จากการโจมตีตอบโตผ่้านพนัธมิตรใน

ภมูิภาค (proxy war) รวมถึงการใชโ้ดรนและขีปนาวธุ ส่งผลใหห้ลายประเทศปิดน่านฟ้าบางส่วน และเพิ่มมาตรการดา้นความ

ปลอดภยั ขณะที่ สหรฐัอเมริกา มีบทบาทสนบัสนุนอิสราเอล ท าใหค้วามเส่ียงมีแนวโนม้ขยายวงกวา้ง  ซึ่งสถานการณค์วาม

ขดัแยง้ดงักล่าวยงัคงมีความไม่ชดัเจน 

หลังจากเหตุการณ์ที่สหรฐัอเมริกา-อิสราเอลเปิดฉากโจมตีอิหร่าน ส่งผลให้ราคาน า้มันดิบทั่วโลกพุ่งสูงขึน้อย่าง

ต่อเนื่อง ในระยะสั้นถึงกลาง และหากสถานการณย์ืดเยือ้หรือขยายวง ราคาน า้มันอาจเข้าสู่ระดับสูงต่อเนื่อง ซึ่งจะส่งผล

กระทบเป็นลกูโซ่ต่อเงินเฟ้อ ตน้ทนุการขนส่ง และเศรษฐกิจโลกในภาพรวม รวมถึงประเทศไทยอย่างมีนยัส าคญั ทัง้นีผ้ลกระทบ

ที่ส าคญัที่อาจจะส่งผลกบับรษิัทฯ มีดงันี ้

1. ตน้ทนุน า้มนัท่ีสงูขึน้ โดยหากน า้มนัอากาศยานยงัอยู่ในระดบัสงูจะส่งผลใหค้่าใชจ้่ายน า้มนัเชือ้เพลิงของกิจการ

เพิ่มสูงขึน้ โดยปี 2568 ราคาน า้มนัเฉล่ียอยู่ที่ 86 เหรียญสหรฐัฯ/บาเรล ซึ่งหากราคาน า้มนัยงัอยู่ในระดบัสงูที่ 

180 เหรียญสหรัฐ/บาเรล ตลอดทั้งปี 2569 ตน้ทุนน า้มันของกิจการอาจจะปรับตัวสูงขึน้จากรอ้ยละ 38 ของ

ตน้ทุนขายและบริการ เป็นรอ้ยละ 51 ของตน้ทุนขายและบริการ ทัง้นี ้บริษัทฯ ไดด้  าเนินการปรบัราคาอตัราค่า

โดยสารใหส้อดคลอ้งกับการปรบัตวัเพิ่มขึน้ของราคาค่าน า้มนัอากาศยาน และอตัราค่าธรรมเนียมน า้มนั (Fuel 

surcharge) แลว้ โดยจะพิจารณาปรบัอัตราค่าโดยสารและค่าธรรมเนียมน า้มนัให้ครอบคลุมกับตน้ทุนน า้มนั

เชือ้เพลิงที่ปรบัตวัสงูขึน้ 
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2. จ านวนผูโ้ดยสารที่ปรบัตัวลดลง ทั้งนี ้ การลดลงของจ านวนผูโ้ดยสารจะมาจากสองปัจจัยหลักคือ ผูโ้ดยสาร

ชาวต่างชาติ โดยเฉพาะชาวยโุรป ท่ีไม่สามารถต่อเที่ยวบินจากสนามบินที่อยู่ในประเทศแถบตะวนัออกกลางเชน่

สนามบินในสหรฐัอาหรบัเอมิเรตสแ์ละในประเทศกาตารม์ายงัประเทศไทยได ้และอีกสาเหตหุน่ึงคือมาจากการท่ี

ราคาอตัราค่าโดยสารปรบัตวัสงูขึน้มากจนท าใหผู้โ้ดยสารไม่มีความประสงคท์ี่จะเดินทางอนัเนื่องมาจากอตัรา

ค่าโดยสารสงูเกินไป โดยในปี 2568 สายการบินไทยแอรเ์อเชียจดัสรรเที่ยวบินในภมูิภาคหลกัๆ ไดแ้ก่ เที่ยวบินใน

ประเทศไทยรอ้ยละ 66 ประเทศในกลุ่มอาเซียนรอ้ยละ 17 ประเทศในกลุ่มเอเชียใต ้6 ประเทศในกลุ่มเอเชีย

ตะวนัออกรอ้ยละ 6 และประเทศจีนรอ้ยละ 5 ซึ่งจะพบกว่าผลกระทบโดยตรงจากนกัท่องเที่ยวที่จะเดินทางจาก

ประเทศในแถบตะวันออกกลางค่อนขา้งมีจ ากัดเนื่องจากกิจการไม่ไดม้ีเที่ยวบินตรงไปยังเมืองต่างๆ ในแถบ

ตะวันออกกลาง ทั้งนีผ้ลประทบอาจจะมีไม่มากนักเนื่องจากนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติสามารถเปล่ียนการต่อ

เที่ยวบินยงัประเทศอื่นในประเทศเอเชียตะวนัออกอื่นๆ ได ้เช่น ประเทศญ่ีปุ่ น หรือฮ่องกง แต่ผลกระทบอาจจะ

ส่งผลใหจ้ านวนนกัท่องเที่ยวชาวต่างชาติที่ใชบ้ริการต่อเที่ยวบินของกิจการอาจจะปรบัตวัลดลง โดยในปี 2569 

นีส้ายการบินไทยแอรเ์อเชียไดป้รบัแผนการบินใหม่โดยจะจดัสรรเที่ยวบินในประเทศเป็นหลักรอ้ยละ 70 และ

เที่ยวบินต่างประเทศรอ้ยละ 30 เพื่อลดผลกระทบของนกัท่องเที่ยวชาวต่างชาติที่อาจจะมีอปุสงคล์ดลง 

3. การปรบัลดเที่ยวบินลง โดยบริษัทฯ ไดม้ีการปรบัจ านวนเที่ยวบินลดลงประมาณรอ้ยละ 21 และ รอ้ยละ 24 ใน

เดือนพฤษภาคม 2569 และมิถนุายน 2569 เมื่อเทียบกบัช่วงเวลาเดียวกนัของปีก่อน ทัง้นี ้บรษิัทฯ จะลดจ านวน

เที่ยวบินจากเสน้ทางที่มีผลกระกอบการท่ีเป็นลบซึ่งจะช่วยลดกระแสเงินสดไหลออกของบรษิัทฯ  

สถานการณค์วามขัดแยง้ระหว่างอิสราเอลและอิหร่านส่งผลกระทบในวงกวา้งเนื่องจากท าใหร้าคาน า้มนัเชือ้เพลิง

และพลงังานปรบัตวัสงูขึน้ ซึ่งนอกจากท าใหต้น้ทุนน า้มนัเชือ้เพลิงปรบัตวัสงูขึน้แลว้ จะยงัส่งผลใหสิ้นคา้อปุโภคและบรโิภคจะ

ปรบัตัวเพิ่มขึน้สูงอีกดว้ย และทา้ยที่สุดจะส่งผลต่อการเจริญติบโตทางเศรษฐกิจและการด าเนินชีวิตของประชาชนโดยรวม

เนื่องจากประเทศไทยเป็นประเทศที่น าเขา้น า้มนัเชือ้เพลิง ดงันัน้กิจการยงัคงเฝ้าติดตามสถานการณอ์ย่างใกลช้ิดเพื่อที่จะได้

ปรบัแผนการด าเนินงานไดอ้ย่างเหมาะสมและทนัท่วงที โดยกิจการก็ไดม้ีการรอ้งขอความช่วยเหลือไปยงัรฐับาลผ่านสมาคม

สายการบินแห่งประเทศไทย เพื่อใหพ้ิจารณาปรบัลดอตัราค่าภาษีสรรพสามิตน า้มนัอากาศยานเพื่อช่วยบรรเทาผลกระทบของ

การปรบัตวัเพิ่มขึน้ของราคาน า้มนัอีกทางหน่ึงเนื่องจากตน้ทนุน า้มนัท่ีปรบัตวัสงูขึน้จะส่งผลใหอ้ตัราค่าโดยสารปรบัตวัสงูขึน้ซึ่ง

ส่งผลกระทบกับอตัราค่าโดยสารท าใหต้น้ทุนการเดินทางเพื่อธุรกิจภายในประเทศและการท่องเที่ยวภายในประเทศมีตน้ทุน

สูงขึน้โดยรวมอันจะส่งผลเสียกับประเทศไทยในระยะยาวเนื่องจากเศรษฐกิจของประเทศไทยมีการพึ่งพาการท่องเที่ยวเป็น

ส าคญั 

2.1.4 ความเสี่ยงจากการเสื่อมเสียชื่อเสียงของบริษัทฯ เน่ืองจากสื่อสังคมออนไลน ์

ปัจจุบนัเทคโนโลยีไดเ้ขา้มามีบทบาทส าคญักบัชีวิตของเราในทุก ๆ ดา้น รวมไปถึงการท าธุรกรรมกับสายการบินที่มี
น าเทคโนโลยีเขา้มาพฒันาช่วยใหก้ารเดินทางง่ายและสะดวกสบายมากขึน้  บริษัทฯ ไดมุ้่งสู่การเป็นบริษัทฯ ชัน้น าทางดา้น
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เทคโนโลยีดิจิทัล เพื่อการเดินทางที่ยั่งยืนในเอเชีย โดยเปล่ียนมาใหบ้ริการในฐานะตัวแทนท่องเที่ยวออนไลน ์หรือ Online 
Travel Agency (OTA) ใหล้กูคา้ส ารองที่นั่งบตัรโดยสารจาก 700 สายการบินชัน้น าทั่วโลกในรูปแบบดิจิทัลเพื่อยกระดับการ
บริการ มีการพัฒนาระบบ AVA (AirAsia Virtual AllStars) คือโปรแกรม Chatbot ท างานโดยระบบปัญญาประดิษฐ์ (AI) ที่
สามารถตอบค าถามเก่ียวกับผลิตภัณฑแ์ละบริการของแอรเ์อเชีย รวมถึงเสนอตัวเลือกอื่นๆ โดยอัตโนมัติเพื่ออ านวยความ
สะดวกใหก้ับผูโ้ดยสารไดอ้ย่างรวดเร็ว ทุกที่ ทุกเวลา อาทิเช่น จากสถานการณแ์พร่ระบาดของเชือ้ไวรสั COVID-19 ท าให้
ผูโ้ดยสารมีขอ้สงสยัมากมาย จึงส่งขอ้รอ้งเรียนผ่านระบบ AVA เป็นจ านวนถึง 45 ลา้นครัง้ นบัว่าเป็นปรมิาณมหาศาลมากกวา่ 
5 เท่าเมื่อเทียบกับค ารอ้งต่าง ๆ ที่ส่งผ่านระบบในปีก่อนหน้า เป็นเหตุให้ระบบสามารถโตต้อบไดเ้พียงรอ้ยละ 80 ท าให้
ผูโ้ดยสารเกิดความไม่พึงพอใจ และแสดงความรูส้ึกผ่านทางส่ือสงัคมออนไลน ์ส่งผลต่อภาพลกัษณ ์และความน่าเชื่อถือของ
บรษิัทฯ และอาจท าใหส้ญูเสียรายไดด้ว้ยเช่นกนั 

บจ. ไทยแอรเ์อเชีย จึงไดส้ั่งการใหห้น่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งรว่มมือในการเพิ่มการส่ือสารรายละเอียด ขัน้ตอน วิธีการ และ
ประโยชน์ของระบบสอบถามอัตโนมัติให้ผู้โดยสารไดร้ับทราบและเขา้ใจ รวมถึงการเพิ่มชุดค าสั่งให้กับระบบ AVA ซึ่งใน
ภายหลงัต่อมาไดเ้ปล่ียนเป็นระบบ Ask Bo ใหส้ามารถเขา้ถึงความตอ้งการของผูโ้ดยสารมากขึน้ นอกจากนี ้บรษิัทฯ ขยายช่อง
ทางการส่ือสารดว้ยโปรแกรม Chatbot นีไ้ปยงัส่ือสงัคมออนไลนอ์ื่น ๆ นอกเหนือจากแพลตฟอรม์ของบรษิัทฯ อาทิ WhatsApp 
WeChat Facebook messenger โดยมีโครงการขยายผลต่อไปยงัช่องทาง Twitter Line และ Viber ในอนาคตอนัใกล ้

2.1.5 ความเสี่ยงเร่ืองมลภาวะทางอากาศจากการปฏิบัติการบินและการปฏิบัติตามกฎระเบียบทีเ่กี่ยวข้อง  

โครงการชดเชยและการลดคารบ์อนส าหรบัการบินระหว่างประเทศ (Carbon Offsetting and Reduction Scheme 
for International Aviation: CORSIA) เป็นโครงการระดบัโลกเพื่อจดัการการปล่อยมลพิษจากการเดินทางทางอากาศระหว่าง
ประเทศโดยขอ้ตกลงในปี 2559 องคก์ารการบินพลเรือนระหว่างประเทศ  (International Civil Aviation Organization: ICAO) 
ก าหนดให้สายการบินที่จัดการการบินดว้ยเครื่องบินที่มีน า้หนักมากกว่า 5,700 กิโลกรัม เมื่อบินขึน้และมีการปล่อยก๊าซ
คารบ์อนไดออกไซด ์10,000 ตนัต่อปีในเสน้ทางระหว่างประเทศ มีการด าเนินกิจการมากว่า 3 ปี หรือทัง้สองรฐัที่มีการเชื่อมต่อ
เสน้ทางกบัสายการบินท่ีก าลงับินอยู่ และก าลงัอยู่ในขัน้ตอนน ารอ่งของ CORSIA ตอ้งตรวจสอบและรายงานการปล่อยมลพิษ
ตั้งแต่ปี 2562 และซือ้หน่วยลดการปล่อยมลพิษที่สรา้งขึน้เพื่อให้ครอบคลุมการควบคุมการเพิ่มขึน้ของการปล่อยก๊าซ
คารบ์อนไดออกไซดท์ี่สงูกว่าระดบั 2563 ในปี 2564 เป็นตน้ไป โดยมีเป้าหมายเพื่อลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสทุธิเป็นศูนย์
ภายในปี 2593 

ดว้ยการเดินทางทางอากาศที่มีอตัราเพิ่มขึน้ทั่วโลก สรา้งแรงกดดนัใหอ้งคก์รดา้นการบินเร่งด าเนินการลดการปล่อย
ก๊าซคารบ์อนไดออกไซดต์ามเงื่อนไขดงักล่าว ดงันัน้ การปฏิบตัิตาม CORSIA จะช่วยใหส้ายการบินระหว่างประเทศสามารถ
ลดผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม และมีการปฏิบัติตามข้อก าหนดดา้นกฎระเบียบสากล บจ. ไทยแอรเ์อเชีย ได้รับเลือกโดย
ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ใหเ้ขา้รว่มเพื่อเป็นตน้แบบส าหรบัเป็นแนวทางปฏิบตัิเบือ้งตน้ในการรองรบั
มาตรการ CORSIA และก าหนดระดบัการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในปี 2562 – 2563 เพื่อใชเ้ป็นปีฐาน และสายการบินที่มีการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกเกินกว่าปรมิาณที่ก าหนดในปีฐานจะตอ้งจ่ายค่าชดเชยตัง้แต่ปี 2564 เป็นตน้ไป 

ดงันัน้ มาตรการดงักล่าวจึงเป็นความเส่ียงที่เกดิขึน้กบัธุรกิจสายการบินดา้นการด าเนินกิจการ ท าใหส้ายการบินตอ้ง
เตรียมความพรอ้มเพื่อรองรบัการจดัการกบัการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดแ์ละอาจตอ้งรบัผิดชองค่าใชจ้่ายเพื่อชดเชยการ
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ปล่อยก๊าซคารบ์อนดงักล่าว  ส่งผลใหต้น้ทนุการด าเนินงานเพิ่มขึน้ เช่น ภาษีคารบ์อน การลงทนุในเทคโนโลยีใหมเ่พื่อลดการ
ปล่อยคารบ์อน เป็นตน้ เป็นสาเหตใุหค้า่โดยสารอาจมีราคาสงูขึน้ ท าใหค้วามตอ้งการซือ้ของผูโ้ดยสารลดลง   

บริษัทฯ จึงไดก้ าหนดกลยุทธ์เพื่อใชเ้ชือ้เพลิงในการปฏิบัติการบินใหไ้ดป้ระสิทธิภาพสูงที่สุดและส่งผลกระทบต่อ
ส่ิงแวดลอ้มนอ้ยที่สดุออกเป็น 4 แนวทางหลกั ไดแ้ก่ (1) การจดัการฝงูบินอย่างมีประสิทธิภาพ ดว้ยอากาศยานตระกลูแอรบ์สั 
A320neo และ A321neo ซึ่งไดร้บัการยอมรบัว่าเป็นหนึ่งในอากาศยานเชิงพาณิชยล์ าตวัแคบที่ประหยดัน า้มนัที่สดุ   (2) การ
ด าเนินงานเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพเชิงส่ิงแวดลอ้ม บริษัทฯ จดัตัง้โครงการเพิ่มประสิทธิภาพในการประหยดัน า้มนัเชือ้เพลิง หรือ 
ปฏิบตัิการบินสีเขียวที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดลอ้ม (Green Operating Procedure) อาทิ การใชอ้ปุกรณเ์ปล่ียนทิศทางแรงขบัอย่าง
เหมาะสม การขบัเคล่ือนอากาศยานดว้ยเครื่องยนตเ์ดียวระหว่างรอท าการวิ่งขึน้ เป็นตน้ (3) การใชเ้ชือ้เพลิงการบินอย่างยั่งยนื 
(Sustainable aviation fuels: SAF)  และ (4) การซือ้คารบ์อนเครดิต โดยในปี 2565 ที่ผ่านมาบริษัทฯ ได้ด  าเนินกิจกรรม
ครอบคลมุแนวทางดงักล่าว ส่งผลใหร้ะดบัการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซดย์งัต ่ากว่าเกณฑข์องปี 2563 จึงไม่มีภาระผกูพนั
บังคับชดเชยปริมาณคารบ์อนที่ปล่อยออกไป โดยส าหรบัปี 2566 บริษัทฯ ไดป้ฏิบัติ 2 แนวทางเป็นที่เรียบรอ้ย ซึ่งไดแ้ก่ การ
จดัการฝงูบินอย่างมีประสิทธิภาพและการด าเนินงานเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพเชิงส่ิงแวดลอ้ม  

2.2 ความเสี่ยงด้านการปฏิบัติการ (Operational Risk) 

2.2.1 ความเสี่ยงจากการพึ่งพาระบบอัตโนมัติและอินเทอรเ์น็ตในการด าเนินธุรกิจ  

ดว้ยนโยบายการเป็นบริษัทฯ ชั้นน าดา้นเทคโนโลยีดิจิทัลเพื่อการเดินทางที่ยั่งยืน บจ. ไทยแอรเ์อเชีย  อาศัยระบบ
อัตโนมัติและอินเทตอรเ์น็ตในการด าเนินธุรกิจโดยเฉพาะระบบส ารองที่นั่งที่ผูโ้ดยสารสามารถท าผ่านเว็บไซตแ์ละโมบาย
แอปพพลิเคชั่น ในช่วง 6 เดือนแรก ปี 2569 มีสดัส่วนการจ าหน่ายบตัรโดยสารผ่านระบบอินเทอรเ์น็ตมากถึงรอ้ยละ 30 เมื่อ
เทียบกับการจ าหน่ายผ่านช่องทางออฟไลนอ์ื่น ๆ  นอกจากนี ้อินเทตอรเ์น็ตยงัเป็นช่องทางการส่ือสารหลกัส าหรบัองคก์รแก่
บคุคลภายนอกเพื่อเพิ่มการรบัรูใ้นสินคา้และบรกิาร  ช่วยกระตุน้ความตอ้งการซือ้ และความภกัดีต่อแบรนด ์รวมถึงการส่ือสาร
ภายในองคก์รใหข้บัเคล่ือนอย่างรวดเรว็ไปในทิศทางเดียวกนั เพื่อลดการท างานซ า้ซอ้น และเพิ่มประสิทธิภาพการท างานแบบ
ไรร้อ้ยต่อ  

ดังนั้นขีดความสามารถในการรองรบัการใชง้านโดยเฉพาะช่วงเวลาที่มีปริมาณการใชง้านสูง ความถูกตอ้งแม่นย า
ของขอ้มลู และความต่อเนื่องจึงเป็นประเด็นส าคญัที่บริษัทฯ ใหค้วามสนใจ  หากระบบไม่พรอ้มใชง้าน หรือเกิดความขดัขอ้ง
ระหว่างใชง้านอาจท าใหผู้โ้ดยสารเกิดความไม่สะดวกในการท าธุรกรรมผ่านอินเทอรเ์น็ต รูส้ึกไม่พึงพอใจ จนท าให้บริษัทฯ 
สญูเสียรายไดแ้ละภาพลกัษณข์องแบรนด ์ นอกจากนี ้หากระบบการส่ือสารภายในบริษัทฯ ติดขดัอาจท าใหก้ระบวนการทาง
ธุรกิจหยดุชะงกั สญูเสียโอกาส หรืออาจตอ้งรบัผิดชอบค่าปรบัและค่าเสียหายอื่น ๆ ท่ีเกิดขึน้ตามมา   

บจ. ไทยแอรเ์อเชีย จึงร่วมมือกับกลุ่มธุรกิจแอรเ์อเชียในการวางมาตรฐานการด าเนินงานของหน่วยงานและตวัชีว้ดั
ประสิทธิภาพความพรอ้มของระบบและมีการจดัท าแผนส ารองขอ้มลู และแผนรองรบัการด าเนินธุรกิจอย่างต่อเนื่อง (Business 
Continuity Plan) รว่มกบัแผนกที่เก่ียวขอ้ง หากเกิดเหตฉุกุเฉิน 
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2.2.2 ความเสี่ยงจากการใช้เคร่ืองบินรุ่นแอร์บัส A320 และเคร่ืองยนตป์ระเภท CFM56-5B และเคร่ืองยนต์
ประเภท LEAP-1A 

บริษัทฯ มีการใชง้านอากาศยานตระกูลแอรบ์ัส A320 ซึ่งใชเ้ครื่องยนตป์ระเภท CFM56-5B และ LEAP-1A เนื่องจาก
อากาศยานทัง้หมดเป็นแอรบ์สัอย่างเดียวอาจท าใหเ้กิดความล่าชา้ในการส่งอากาศยานล าใหม่ในตระกูลแอรบ์สัตามค าสั่งซือ้ของ
บรษิัทฯ และหากพบขอ้บกพรอ่งในการออกแบบหรือปัญหาของอากาศยานแอรบ์สัหรือเครื่องยนตป์ระเภท CFM56-5B และ LEAP-
1A อาจมีผลกระทบกับอากาศยานทัง้หมดโดยอาจท าใหอ้ากาศยานของบริษัทฯ ตอ้งถูกจอดไวเ้พื่อท าการแกไ้ขขอ้บกพร่องหรือ
ปัญหาซึ่งส่งผลต่อการด าเนินธุรกิจและความเชื่อมั่นของผูโ้ดยสาร เมื่อสญัญาเช่าหมดลงอาจส่งผลต่อการด าเนินการบินของบริษัท
ฯ และดา้นการเงินเนื่องจากความผนัผวนของราคา A320 ที่ผ่านการใชง้านมาแลว้ 

บริษัทฯ ไดป้ระเมินความเส่ียงเบือ้งตน้ ซึ่งครอบคลุมทุกรายละเอียดของรูปแบบอากาศยานและเครื่องยนตป์ระเภทนี ้
ก่อนการน าอากาศยานมาใช ้โดยพิจารณาถึงขอ้มลู และประวตัิของอากาศยานแต่ละรุ่น พบว่ามีความปลอดภยัสงูและมีตน้ทุนใน
การใหบ้รกิารที่เหมาะสมส าหรบัการน ามาใชใ้นการปฏิบตัิการบินของบรษิัทฯ รวมถึงไดต้ิดตามข่าวสาร และรวมไปถึงปรบัปรุงการ
ด าเนินงานจากการใช้อากาศยานร่วมกับแอรบ์ัส ผู้ผลิตอื่นๆ และหน่วยซ่อมบ ารุงอย่างต่อเนื่อง ในดา้นความปลอดภัยและ
ด าเนินการดูแลซ่อมแซมอากาศยานอย่างเป็นระบบตามก าหนดรอบระยะเวลาเพื่อป้องกันหรือลดความเสียหายที่อาจเกิดขึน้จาก
อากาศยานรุ่นดงักล่าวในการส่งผลกระทบต่อการปฏิบตัิการ รวมทัง้ไดป้ระเมินถึงสภาวะตลาด และโอกาสความเป็นไปไดใ้นการ
จ าหน่ายอากาศยานออกเมื่อถึงครบก าหนดเวลา เพื่อใหม้ีความยืดหยุ่นมากที่สดุต่อจ านวนอากาศยานที่พรอ้มใชง้านที่เหลือและ
ป้องกนัไม่ใหก้ารด าเนินงานตามปกติของบรษิัทฯ ตอ้งหยดุชะงกั 

2.2.3 ความเสี่ยงจากความจ าเป็นที่ต้องพึ่งพาความสัมพันธข์อง บมจ. เอเชีย เอวิเอชั่น (“AAV”) บริษัทฯ กับ 
Capital A Berhad (“Capital A”) 

บจ. ไทยแอรเ์อเชีย ไดร้บัการสนบัสนุนจาก Capital A ซึ่งเป็นผูถื้อหุน้รายใหญ่ทางออ้มของ AAV (ซึ่งเป็นบริษัทแม่
ของบริษัทฯ) ผ่าน AirAsia Aviation Group ในหลายดา้น รวมถึงอนุญาตให้ บจ. ไทยแอรเ์อเชีย มีสิทธิแต่เพียงผู้เดียวใน
ประเทศไทยส าหรบัการใชช้ื่อทางการคา้ “AirAsia” เพื่อการด าเนินธุรกิจของ บจ. ไทยแอรเ์อเชีย และการเขา้ถึงทกัษะความรู ้
ทางดา้นการตลาด การประกอบธุรกิจและการบริการลูกคา้ ทั้งนี ้การเพิ่มขึน้ของค่าธรรมเนียมในการอนุญาตใหใ้ชช้ื่อทาง
การคา้และการแกไ้ขเพิ่มเติมอื่นๆ อาจส่งผลกระทบต่อผลการด าเนินงานของ บจ. ไทยแอรเ์อเชีย 

นอกจากนี ้บจ. ไทยแอรเ์อเชีย เช่าเครื่องบินในลักษณะสัญญาเช่าด าเนินงานจาก AirAsia Mauritius (“AAM”) ซึ่ง
เป็นบริษัทย่อยของ AirAsia Berhad (“AAB”) ในการบริหารจดัการดา้นจดัซือ้อากาศยาน และการจดัสรรในแต่ละประเทศ ซึ่ง
ทางบริษัท แอรบ์สัที่เป็นผูผ้ลิตไม่ไดท้  าสญัญาโดยตรงกบั บจ. ไทยแอรเ์อเชีย และการเช่าอากาศยานบางส่วนจาก AAM โดย
สญัญาเช่าดงักล่าวจะสิน้สดุก าหนดระยะเวลาระหว่างปี 2566 ถึงปี 2573 รวมทัง้พึ่งพาช่องทางจ าหน่ายออนไลนจ์าก AirAsia 
Com Travel Sdn Bhd (“AACOM”) และใชบ้รกิารแผนกสนบัสนนุรว่มจาก AirAsia Sea Sdn. Bhd (“AASEA”) 

บจ. ไทยแอรเ์อเชีย ไดท้ าสัญญากับ Asia Digital Engineering (“ADE”) ซึ่งเป็นบริษัทย่อยของ AAB เพื่อรับการ
สนบัสนนุดา้นวิศวกรรมและดา้นการซ่อมบ ารุง โดย บจ. ไทยแอรเ์อเชีย พึ่งพาเทคโนโลยีสารสนเทศ อาทิ ระบบซอฟตแ์วรห์ลกั 
(มีศนูยก์ลางอยู่ในกวัลาลมัเปอร ์ประเทศมาเลเซีย) ดงันี ้(1) NewSkies 4.3 พฒันาโดย Navitaire ใชส้ าหรบัการบรหิารจดัการ/
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การส ารองที่นั่งและการขายบตัรโดยสาร (2) Oracle Cloud Application ใชใ้นการด าเนินการดา้นการเงิน การจดัซือ้จดัจา้ง (3) 
Swiss Aviation Software Ltd.’s AMOS ใชส้ าหรบัการบรหิารจดัการวิศวกรรมการซ่อมบ ารุงอากาศยานและการขนส่ง เป็นตน้ 

การด าเนินธุรกิจโดยพึ่งพาความสัมพันธ์กับ Capital A  อาจท าใหเ้กิดความเส่ียงดา้นตน้ทุนการด าเนินงาน หาก 
Capital A ปรบัเพิ่มค่าธรรมเนียม  ซึ่งหากบรษิัทฯ อาจถกูเพิกถอนสิทธ์ิหากไม่สามารถแบกรบัค่าใชจ้่ายดงักล่าว อีกทัง้ระบบท่ี
พฒันาผ่าน Capital A อาจไม่เหมาะสมกับสภาพแวดลอ้มและสภาวะตลาดของ บจ.ไทยแอรเ์อเชีย หรือหากระบบซอฟทแ์วร์
หลกัเกิดความขดัขอ้งอาจส่งผลกระทบต่อการด าเนินธุรกิจของ บจ.ไทยแอรเ์อเชีย ดว้ยเช่นกนั 

ทัง้นี ้Capital A ยงัคงมีสถานะเป็นผูถื้อหุน้รายใหญ่ทางออ้มของ AAV ซึ่งเป็นบรษิัทแม่ของบรษิัทฯ จึงคาดว่าบรษิัทฯ 
จะยังคงไดร้บัการสนับสนุนจาก Capital A อย่างต่อเนื่องในอนาคต และผูบ้ริหารระดับสูงของบริษัทฯ มีการประชุมกันเป็น
ระยะ เพื่อประเมินสถานการณท์ี่เก่ียวขอ้งกับประเด็นดา้นความสมัพนัธ์และการพึ่งพากับทาง Capital A  มีการเพิ่มแผนการ
ด าเนินงานส ารองส าหรบัระบบซอฟทแ์วรห์ลกัที่ใชส้  าหรบั บจ.ไทยแอรเ์อเชีย และจดัล าดบัความส าคญัส าหรบัชิน้ส่วนอะไหล่
อากาศยานของ บจ. ไทยแอรเ์อเชีย เพื่อด าเนินตามแผนการซ่อมบ ารุงและการซ่อมที่รวดเรว็ 

ณ วันที่ 11 มีนาคม 2569 บมจ. เอเชีย เอวิเอชั่น ถือหุน้รอ้ยละ 100 ใน บจ. ไทยแอรเ์อเชีย โดยผูถื้อหุน้ของ บมจ. 
เอเชีย เอวิเอชั่น โดยมีสดัส่วนดงันี ้

รายชื่อผู้ถือหุ้น 1) 
สัดส่วนการถือหุน้ 

(ร้อยละ) 

1. AirAsia Aviation Group Limited 2) 3) 40.71 

2. นายธรรศพลฐ์ แบเลเว็ลด ์ 17.75 

3. บรษิัท  ไทยเอ็นวีดีอาร ์จ ากดั 8.45 

4. นายทรงศกัดิ์ จิตเจือจนุ 1.66 

5. นายพิธาน องคโ์ฆษิต 1.18 

6. นายธนรชัต ์พสวงศ ์ 1.06 

7. นางธัญญา ตูจ้ินดา 0.35 

8. กองทนุเปิด เค Mid Small Cap หุน้ทนุเพื่อการเลีย้งชีพ 0.35 

9. นางศนัสนีย ์แพรอาภรณ ์ 0.31 

10. นายจิรสิทธ วฒุิไกร 0.31 

อื่นๆ 27.87 

รวม 100.00 

หมายเหต ุ 1) รายชื่อผูถื้อหุน้ 10 รายแรก รวมถึงผูถื้อหุน้ท่ีถือหุน้ตัง้แต่รอ้ยละ 0.5 ของทนุช าระแลว้ของบรษิัทจดทะเบียน  
 2) AirAsia Aviation Group Limited (“AAAGL”) (ชื่อเดมิคือ AirAsia Aviation Limited) เป็นบรษิัทยอ่ยในกลุ่ม

แอรเ์อเชยีซึง่จดทะเบียนจดัตัง้ขึน้ตามกฎหมายของประเทศมาเลเซีย โดยมี Capital A Berhad (“Capital A”) 
(ชื่อเดิมคือ AirAsia Group Berhad) ถือหุน้รอ้ยละ 100  
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 3)  Capital A ประกอบธุรกิจลงทนุโดยการถือหุน้ในบรษิัทอื่นซึ่งเป็นบรษิัทจดทะเบียนในตลาดหลกัทรพัยเ์บอรซ์า 
ประเทศมาเลเซีย   

2.3 ความเสี่ยงทีเ่กิดขึน้ใหม่ (Emerging Risk) 

2.3.1 ความเสี่ยงจากการไม่สามารถด าเนินการบินในเส้นทางสาธารณรัฐประชาชนจีนซ่ึงเป็นตลาดการบินหลัก
ของ บจ. ไทยแอรเ์อเชีย ได้เท่ากับช่วง Pre COVID 

หลงัจากสถานการณก์ารแพร่ระบาดของ COVID-19 เริ่มคล่ีคลายลงในช่วงหลายปีที่ผ่านมา ท าใหอุ้ตสาหกรรมการ
บินเริ่มกลับมาฟ้ืนตัวอย่างต่อเนื่อง รวมไปถึงนโยบายการเปิดประเทศของสาธารณรฐัประชาชนจีนซึ่งถือเป็นปัจจัยบวกที่
ส  าคญัต่อสายการบินในประเทศไทย เนื่องจากเป็นตลาดผูโ้ดยสารที่ใหญ่เป็นอันดบัตน้ๆ ของโลก ซึ่งรวมไปถึง บจ. ไทยแอร์
เอเชีย ที่สาธารณรฐัประชาชนจีนถือเป็นเสน้ทางบินหลกัที่ท  ารายไดส้งูในช่วงก่อนเกิดสถานการณก์ารแพรร่ะบาดของ COVID-
19  ซึ่งประเทศจีนไดเ้ปิดประเทศอย่างเป็นทางการในเดือนมกราคม 2566 อย่างไรก็ตาม ถึงแมจ้ะมีข่าวที่ส่งผลกระทบในดา้น
ลบส าหรบันกัท่องเที่ยวจีนที่มีต่อการท่องเที่ยวในประเทศไทยอย่างต่อเนื่อง จีนยงัคงเป็นตลาดระหว่างประเทศที่ใหญ่ที่สดุของ
ไทยแอรเ์อเชีย โดยภาพรวมของนักท่องเที่ยวจีนที่เดินทางมายังประเทศไทยในช่วง 6 เดือน ปี 2569 คิดเป็นเพียงรอ้ยละ 26 
ของในช่วงเดียวกนัในปี 2562 เท่านัน้ แต่ปรบัตวัเพิ่มขึน้รอ้ยละ 117 เมื่อเทียบกบัในช่วง 6 เดือน ปี 2568 

อย่างไรก็ตาม บจ. ไทยแอรเ์อเชีย ตระหนกัถึงสถานการณปั์จจบุนัท่ีนกัท่องเที่ยวจีนไม่ไดเ้ดินทางออกนอกประเทศสงู
อย่างที่คาด ซึ่งส่วนหนึ่งเป็นผลจากการส่งเสรมิการท่องเที่ยวในประเทศจีนเอง และรฐับาลจีนไดป้ระกาศว่าจะด าเนินนโยบาย
ขาดดลุ ซึ่งอาจท าใหก้ารบินในเสน้ทางจีนไม่เป็นไปตามแผนท่ีคาดไวแ้ละส่งผลต่อรายรบัของ บจ. ไทยแอรเ์อเชีย ทัง้นี ้บจ. ไทย
แอรเ์อเชีย จึงไดด้  าเนินการวางแผนเสน้ทางบินอย่างละเอียดรอบคอบ รวมไปถึงการพิจารณาเพิ่มเสน้ทางในตลาดใหม่ๆ เช่น 
อินเดีย บงักลาเทศ และในประเทศแถบเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้เพื่อเป็นการลดผลกระทบของความเส่ียงที่อาจจะเกิดขึน้ 

2.3.2 ความเสี่ยงอันเกิดจากผลพวงจากการหยุดชะงักของห่วงโซ่อุปทานในช่วงสถานการณก์ารแพร่ระบาดของ 
COVID-19 ส่งผลให้ต้นทุนของการซ่อมบ ารุงและอัตราค่าเช่าอากาศยานเพิ่มขึน้ 

แมว้่าสถานการณก์ารแพร่ระบาดของโรคโควิด-19 จะคล่ีคลายลงและห่วงโซ่อุปทานของการผลิตและบ ารุงรกัษา
อากาศยานกลบัมาฟ้ืนตวัแลว้ แต่อุปสงคข์องทัง้อากาศยานใหม่และการซ่อมบ ารุงที่คั่งคา้งมาจากการหยุดใหบ้ริการในช่วง
การแพร่ระบาดของโรคโควิด-19 ยงัคงอยู่ในระดบัสงู และเกินกว่าก าลงัการผลิตของผูผ้ลิตและก าลงัการใหบ้ริการซ่อมบ ารุง
ของผูใ้หบ้รกิารจะรบัไดท้ัง้หมด จนส่งผลใหต้น้ทุนราคาค่าเช่าอากาศยานใหม่ และค่าบ ารุงรกัษามีแนวโนม้สงูขึน้อย่างรวดเรว็ 
และจะกระทบกบัตน้ทนุของทกุสายการบินในทา้ยที่สดุ 

บจ. ไทยแอรเ์อเชีย ตระหนกัถึงสถานการณด์งักล่าวเป็นอย่างดี บรษิัทฯ มีความมุ่งมั่นท่ีจะพฒันาปรบัปรุงแผนการใช้
งานและซ่อมบ ารุงอากาศยานให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึน้อย่างต่อเนื่องเพื่อลดตน้ทุนการซ่อมบ ารุงโดยรวม และเจรจากับผู้
ใหบ้รกิารซ่อมบ ารุงทัง้รายเดิมและรายใหม่ เพื่อใหเ้กิดขอ้ตกลงที่จะเป็นประโยชนก์บับรษิทัฯ มากขึน้ นอกจากนีบ้รษิัทฯ ไดป้รบั
แผนธุรกิจใหส้อดคลอ้งกบัสภาพห่วงโซ่อปุทานในลกัษณะนีเ้อาไวแ้ลว้  
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2.3.3 ความเสี่ยงจากการขาดความพร้อมในการกลับมาให้บริการในเส้นทางบินเดิมของ บจ. ไทยแอรเ์อเชีย
ข้อจ ากัดในการรองรับปริมาณเทีย่วบินของสนามบินในประเทศไทยท าให้บริษัทฯ ไม่สามารถเพิ่มจ านวน
เทีย่วบินต่อวันได้ 

บริษัทฯ ใชท้่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง (ทดม.) เป็นฐานการบินหลกัส าหรบัเสน้ทางบินภายในประเทศ และ
เสน้ทางบินต่างประเทศเพื่อสรา้งเครือข่ายการบินในระดบัภูมิภาค ตามมาดว้ยท่าอากาศยานนานาชาติกรุงเทพสุวรรณภูมิ 
(ทสภ.) ท่าอากาศยานนานาชาติเขียงใหม่ ท่าอากาศยานนานาชาติภเูก็ต และท่าอากาศยานหาดใหญ่ เป็นตน้ ท่าอากาศยาน
เหล่านีเ้ป็นฐานการบินหลกัของประเทศไทย อยู่ภายใตก้ารบริหารของ บมจ. ท่าอากาศยานไทย (ทอท.) ซึ่งมีศกัยภาพในการ
จดัสรรเวลาการบิน (Slot) ตามกรอบการบริหารและแผนธุรกิจของ ทอท. เวลาการบินที่สามารถจดัสรรไดจ้ากท่าอากาศยาน
เหล่านีม้ีจ านวนจ ากัดและมีการแข่งขนัสงูโดยเฉพาะเวลาที่ไดร้บัความนิยมจากผูโ้ดยสาร ซึ่งหากบริษัทฯ ไม่ไดร้บัการจดัสรร
เวลาที่ดีที่สุด หรือสูญเสียการจัดสรรในเวลาที่ไดร้บัความนิยม ย่อมส่งผลต่อความสามารถในการแข่งขัน นอกจากนี ้  ยังมี
ขอ้จ ากัดดา้นอื่นที่ตอ้งพิจารณาเพิ่มเติม ไดแ้ก่ จ านวนเครื่องบินที่สามารถลงจอดได ้ความจุผูโ้ดยสารในอาคารผู้โดยสาร 
คุณภาพของการบริหารจดัการของสนามบินในประเทศไทยโดยผูป้ระกอบกิจการที่เก่ียวขอ้ง ขอ้จ ากัดว่าดว้ยความยาวและ
ความแข็งแรงของทางวิ่งซึ่งจ ากดัน า้หนกับรรทกุสงูสดุของเครื่องบิน เป็นตน้ ดงันัน้ หากบรษิัทฯ มีแผนขยายปรมิาณเที่ยวบินให้
เพิ่มมากขึน้ บริษัทฯ จึงตอ้งค านึงถึงความสามารถในการรองรบัปริมาณเที่ยวบินของท่าอากาศยานเป็นปัจจยัในการวางแผน
กลยุทธข์องบริษัทฯ ดว้ย อนึ่ง ทอท.ก าลงัอยู่ระหว่างด าเนินการโครงการพฒันาสนามบินดอนเมือง ระยะที่ 3 ซึ่งจะแลว้เสร็จ
และเปิดใช้งานในปี พ.ศ. 2572 ซึ่งในแผนฉบับปัจจุบัน แม้ว่าจะเพิ่มขีดความสามารถในการรองรับผู้โดยสารขึน้อย่างมี
นยัส าคญั แต่ยงัมีขอ้จ ากดัในการรองรบัจ านวนเที่ยวบินต่อชั่วโมง 

2.4 ความเสี่ยงด้านการเงนิ 

2.4.1 ความเสี่ยงจากผลประกอบการขาดทนุต่อเน่ืองในอดีตเป็นผลให้ส่วนของผู้ถือหุน้เป็นลบ ซ่ึงอาจกระทบ

ต่อความสามารถในการช าระหนี ้

เนื่องจากสถานการณร์ะบาดของไวรสัโคโรน่า (COVID-19) ที่เกิดขึน้กระทบต่อปรมิาณเที่ยวและจ านวนผูโ้ดยสาร ที่
ลดลงอย่างมาก ประกอบกับการหยุดใหบ้ริการเที่ยวบินตามมาตรการของรฐั ท าให้บริษัทฯ มีรายไดไ้ม่เพียงพอต่อค่าใชจ้่าย 
ส่งผลใหบ้ริษัทฯ มีผลการด าเนินงานขาดทุนต่อเนื่องตัง้แต่ปี 2562 จนบริษัทฯ มีส่วนของผูถื้อหุน้ติดลบ ซึ่งบริษัทฯ ไดม้ีการ
แก้ไขปัญหาดังกล่าวโดยการเพิ่มทุนจ านวน 2 ครัง้ เมื่อวันที่ 8 ธันวาคม 2564 จ านวน 3,900 ลา้นบาท และเมื่อวันที่ 17 
กุมภาพันธ์ 2565 จ านวน 6,000 ลา้นบาท รวมทั้งสิน้ จ านวน 9,900 ลา้นบาท แต่ยังไม่สามารถท าใหส่้วนของผูถื้อหุน้พลิก
กลบัมาเป็นบวกได ้แมว้่าสถานการณก์ารระบาดของไวรสัโคโรน่า (COVID-19) จะดีขึน้ แต่จ านวนเที่ยวบินโดยรวมยงัไม่กลบั
ไปสู่จ  านวนใกลเ้คียงก่อนการแพร่ระบาด สถานการณด์งักล่าวส่งผลกระทบอย่างมีนยัส าคญัต่อฐานะการเงิน ซึ่งฐานะการเงิน
ของบริษัทฯ ณ วันที่ 30 มิถุนายน 2569 ยังคงขาดทุนสะสมจนท าให้ส่วนของผู้ถือหุ้นติดลบและมีหนีสิ้นหมุนเวียนสูงกว่า
สินทรพัยห์มนุเวียนอย่างมีนยัส าคญั (ตามที่ระบุในรายงานของผูส้อบบญัชีที่มีขอ้สงัเกตเพิ่มในเรื่องของความไม่แน่นอนที่มี
สาระส าคญัที่เก่ียวขอ้งกบัการด าเนินงานต่อเนื่อง รายละเอียดเพิ่มเติมตามหมายเหตปุระกอบงบการเงินระหวา่งกาล ขอ้ 2) ท า
ใหบ้รษิัทฯ ยงัคงมีส่วนของผูถื้อหุน้ติดลบจ านวน 8,701.4 ลา้นบาท  
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อย่างไรก็ดี บริษัทฯ ไดป้รบัเปล่ียนแผนการด าเนินธุรกิจ โดยลดค่าใชจ้่ายต่างๆ และขยายเสน้ทางการบินตามการ
เดินทางทัง้ในและต่างประเทศที่เพิ่มมากขึน้โดยเฉพาะในประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใตแ้ละเอเชียใตแ้ละรวมถึง
การเปิดเสน้ทางบินใหม่ ตลอดจนเพิ่มความถ่ีของเที่ยวบินที่มีอยู่ เดิม สถานการณค์วามขดัแขง้ระหว่างอิหร่านและสหรฐัฯ ซึ่ง
เริ่มทวีความรุนแรงขึน้ในช่วงเดอืนมีนาคม 2569 ที่ผ่านมา และยงัคงมีความไม่แน่นอนในปัจจบุนั ส่งผลกระทบต่อธุรกิจการบิน
อย่างมีนัยส าคัญจากการปิดช่องแคบฮอรม์ุช ซึ่งส่งผลประทบต่อระบบห่วงโซ่อุปทานในตะวันออกกลางเป็นอย่างมาก
โดยเฉพาะการขนถ่ายน า้มัน ซึ่งท าใหร้าคาน า้มนัดิบโลกปรบัตวัขึน้มาอย่างต่อเนื่องซึ่งท าใหต้น้ทุนน า้มนัของกิจกา รปรบัตวั
เพิ่มขึน้เป็นอย่างมาก อย่างไรก็ตาม กิจการไดพ้ยายามปรบัแผนธุรกิจเพื่อใหส้อดคลอ้งกับสภาวการณท์ี่เปล่ียนไปโดยกิจการ
ไดม้ีการปรบัเพิ่มอัตราค่าโดยสารให้สอดคลอ้งกับตน้ทุนที่ปรบัตัวเพิ่มขึน้ ลดและยกเลิกเที่ยวบินเสน้ทางต่างๆ ที่จะท าให้
กิจการมีผลขาดทุนจากการเพิ่มขึน้ของราคาน า้มันอากาศยาน และมีการติดตามสถานการณอ์ย่างใกลช้ิดเพื่อที่จะไดป้รบั
แผนการด าเนินธุรกิจใหท้นักบัสถานการณท์ี่เปล่ียนแปลงไป 

ส าหรบังวด 6 เดือน ปี 2569 บรษิัทฯ มีก าไรก่อนดอกเบีย้จ่าย ภาษีเงินได ้ค่าเส่ือมราคาและค่าจดัจ าหน่าย (EBITDA)  
เท่ากับ 2,884.2 ล้านบาท (EBITDA 12 เดือนย้อนหลัง เท่ากับ 7,974.1 ล้านบาท) และหนี ้สินที่มีภาระดอกเบีย้ เท่ากับ 
45,817.3 ลา้นบาท ท าใหอ้ัตราส่วนหนีสิ้นที่มีภาระดอกเบีย้ต่อก าไรก่อนดอกเบีย้จ่าย ภาษีเงินไดค้่าเส่ือมราคา และค่าตัด
จ าหน่าย (interest bearing debt to EBITDA) มีค่าเท่าเป็น 5.75 เท่า นอกจากนี ้อตัราส่วนความสามารถในการช าระดอกเบีย้ 
(ICR) มีค่าเท่ากบั 2.18 เท่า และอตัราส่วนความสามารถในการช าระภาระผกูพนั (DSCR) เท่ากบั 0.73 เท่า รวมถึงมีอตัราส่วน
สภาพคล่องอยู่ในระดบัต ่า เท่ากับ 0.73 เท่า ซึ่งอยู่ในระดบัที่ต  ่ากว่า 1 เท่า แสดงใหเ้ห็นว่า EBITDA ของบริษัทฯ ไม่เพียงพอ
ส าหรบัการช าระภาระหนีท้ี่มีภาระผูกพนัระยะสัน้ และมีสภาพคล่องต ่า ซึ่งจากอตัราส่วนทัง้หมดขา้งตน้แสดงใหว้่าบริษัทฯ มี
ความเส่ียงในความสามารถในการช าระหนีแ้ละอาจเป็นเหตใุหผิ้ดนดัช าระหนีไ้ด  ้

โดย ณ วันที่  30 มิถุนายน 2569 บริษัทฯ มีหนี ้สินที่มีภาระดอกเบีย้ส่วนที่ถึงก าหนดช าระภายในหนึ่งปี  จ านวน 
10,865.6  ลา้นบาท ประกอบดว้ย เงินกู้ยืมระยะสั้นจากสถาบันการเงิน จ านวน 1,750.0 ลา้นบาท เงินกูย้ืมระยะยาวจาก
สถาบนัการเงินส่วนที่ถึงก าหนดช าระในหนึ่งปี จ านวน 362.5 ลา้นบาท หุน้กูร้ะยะยาวส่วนที่ถึงก าหนดช าระในหนึ่งปี จ านวน 
2,992.1 ลา้นบาท และหนีสิ้นตามสัญญาเช่าส่วนที่ถึงก าหนดช าระภายใน 1 ปี จ านวน 5,761.0 ลา้นบาท ในขณะที่บริษัทฯ 
หนีสิ้นที่มีภาระดอกเบีย้ส่วนที่ถึงก าหนดช าระเกินกว่าหนึ่งปี จ านวน 34,951.7 ลา้นบาท ประกอบดว้ย เงินกูย้ืมระยะยาวจาก
สถาบนัการเงินจ านวน 732.5 ลา้นบาท และหุน้กูจ้  านวน 9,874.1 ลา้นบาท และหนีสิ้นตามสญัญาเช่าซือ้ส่วนที่ครบก าหนด
เกิน 1 ปี จ านวน 24,345.1 ลา้นบาท 

อย่างไรก็ตาม การออกหุน้กูใ้นครัง้นี ้บรษิัทฯ มีวตัถปุระสงคใ์นการน าเงินท่ีไดร้บัส่วนหน่ึงไปช าระคืนหุน้กู ้TAA26NA 
ซึ่งจะครบก าหนดไถ่ถอนในวนัที่ 10 พฤศจิกายน 2569 จ านวน 1,500.0 ลา้นบาท หากบริษัทฯ ไม่สามารถเสนอขายหุน้กูไ้ด้
ครบตามเป้าหมาย รวมถึงหากไม่สามารถช าระคืนหุ้นกู้ดังกล่าวได ้บริษัทฯ อาจมีความเส่ียงในการผิดนัดช าระหนีหุ้น้กู้ 
TAA26NA ซึ่งอาจส่งผลใหหุ้น้กูค้งคา้งของบริษัทฯ ทั้งหมดถือเป็นเหตุผิดนัดช าระหนี ้และเป็นอันถึงก าหนดช าระโดยพลัน 
(Cross Default) (รายละเอียดเพิ่มเติมตามที่ปรากฏในขอ้ 11.1 ของขอ้ก าหนดสิทธิ) 

นอกจากนี ้การออกและเสนอขายหุ้นกู้ครัง้นีม้ีวัตถุประสงค์อีกส่วนหนึ่ง เพื่อใช้ในการขยายธุรกิจ และ/หรือ เป็น
ค่าใชจ้่าย ในกิจการที่เก่ียวขอ้งกับการด าเนินธุรกิจสายการบินซึ่งเป็นธุรกิจหลักในปัจจุบันของบริษัทฯ ทั้งนีห้ากบริษัทฯ ไม่
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สามารถจัดจ าหน่ายหุ้นกู้ที่เสนอขายในครัง้นี ้ไดเ้ต็มจ านวน บริษัทฯ ยังคงมีแหล่งเงินทุนส ารองจากเงินสดภายในกิจการ
ประมาณ 2,879.3 ลา้นบาท หากแหล่งเงินทุนส ารองดงักล่าวไม่เพียงพอ บริษัทฯ จะตอ้งจดัหาสภาพคล่องเพิ่มเติมจากแหล่ง
อื่นเพื่อใชช้ าระหนีท้ี่จะครบก าหนด หรือเจรจาขอปรบัเงื่อนไขในการช าระคืน ซึ่งหากบริษัทฯ ไม่สามารถจัดหาสภาพคล่อง
เพิ่มเติมได ้อาจมีผลกระทบต่อการขยายธุรกจิและ/หรือความสามารถในการช าระค่าใชจ้่ายในกจิการ ซึ่งอาจส่งผลใหก้ารขยาย
ธุรกิจและ/หรือช าระค่าใชจ้่ายในกิจการล่าชา้ 

2.4.2 ความเสี่ยงจากการไม่ระบุขอ้ก าหนดด้านการเงนิทีต่อ้งด ารง (Financial Covenants) 

เนื่องปัจจบุนับรษิัทฯ มีส่วนของผูถื้อหุน้เป็นลบ ส่งผลใหหุ้น้กูท้ี่ออกและเสนอขายในครัง้นีไ้ม่สามารถก าหนดอตัราส่วน
ทางการเงินที่บรษิัทฯ ตอ้งด ารงไวใ้นขอ้ก าหนดสิทธิของหุน้กูท้ี่เสนอขายในครัง้นี ้ส่งผลใหม้ีความเส่ียงที่ไม่สามารถควบคมุระดบั
การก่อหนี ้ของบริษัทฯ ได้ อย่างไรก็ดี  บริษัทฯ มีการก าหนด Internal Financial Covenants ให้สอดคล้องกับ  Financial 
Covenants ตามสญัญาเงินกู ้โดยบรษิัทฯ ตอ้งด ารงอตัราส่วนหนีสิ้นทางการเงินสทุธิต่อทนุ กบัสถาบนัการเงินไวไ้ม่เกิน 3 เท่า  

2.4.3 ความเสี่ยงในการด ารงอัตราสว่นทางการเงนิกับสถาบนัการเงนิ 

บรษิัทฯ ตอ้งด ารงอตัราส่วนหนีสิ้นที่มีภาระดอกเบีย้จ่ายต่อส่วนของผูถื้อหุน้ (Net Interest Bearing Debt to Equity)
กับสถาบนัการเงินแห่งหนึ่งในอตัราไม่เกิน 3 เท่า ณ วนัสิน้งวด 6 เดือน และ ณ สิน้ปี โดย ณ วนัที่ 30 มิถุนายน 2568 บริษัทฯ 
ไดช้ าระคืนเงินกูย้ืมจากสถาบนัการเงินที่มีเงื่อนไขการด ารงอตัราส่วนทางการเงินครบถว้นแลว้ จึงท าใหบ้ริษัทฯ ไม่มีรายการ
หนีสิ้นดงักล่าว 

2.4.4 ความเสี่ยงในการบริหารกระแสเงนิสดในกิจการ 

อตุสาหกรรมการบินตอ้งเผชิญกบัความเส่ียงอย่างมนียัส าคญัเรื่องการบรหิารกระแสเงินสดของกิจการอย่างหลีกเล่ียง
ไม่ได ้ทัง้นี ้เป็นผลมาจากเหตกุารณท์ี่ไม่คาดคิดซึ่งมีโอกาสเกิดขึน้ไดต้ลอดเวลา ตวัอย่างเช่น กรณีที่เครื่องบินของบรษิัทฯ เกิด
สญูหายประสบเหตุฉุกเฉิน เกิดอุบตัิเหตรุุนแรง มีการก่อการรา้ย รวมไปถึงมีภยัพิบตัิ หรือโรคระบาดรา้ยแรงเกิดขึน้และส่งผล
กระทบต่อการด าเนินธุรกิจ เป็นเหตุให้บริษัทฯ อาจมีความจ าเป็นตอ้งระงบัการใหบ้ริการเที่ยวบินเป็นการชั่วคราวหรือถาวร 
กระทบกับกระแสเงินสดจากการด าเนินงานของบริษัทฯ ซึ่งในบางครัง้ความเสียหายที่เกิดขึน้มีมลูค่าเกินกว่ามลูค่าการชดเชย
ตามกรมธรรมป์ระกนัความเสียหายที่ท  าไว ้ 

อีกทั้งบริษัทฯ มีรายการลูกหนี ้กิจการที่เก่ียวข้องกัน ซึ่งเป็นลูกหนี ้คงค้างช าระหว่างกลุ่มบริษัทฯ และกิจการที่
เก่ียวขอ้งกนั โดยมียอดคงคา้งก่อนหกัคา่เผ่ือผลขาดทนุดา้นเครดติที่คาดวา่จะเกิดขึน้ ณ สิน้ไตรมาส 2 ปี 2569 และสิน้ปี 2568 
จ านวน 14,648.6 ลา้นบาท และจ านวน 8,979.6 ลา้นบาท ตามล าดบั รายละเอียดในหมายเหตปุระกอบงบการเงิน ขอ้ 6) โดย
มีรายละเอียดดงันี ้

(หน่วย : พนับาท) ไตรมาส 2/2569 2568 
ลกูหนีห้มนุเวยีนอื่น - บรษิัทฯ ที่เก่ียวขอ้งกนั   
ลกูหนีห้มนุเวยีนอื่น - บรษิัทฯ ที่เก่ียวขอ้งกนั (มีผูถื้อหุน้และ/หรือกรรมการรว่มกนั)   
อายหุนีค้งคา้งนบัจากวนัท่ีถึงก าหนดช าระ   
     ยงัไม่ถึงก าหนดช าระ 6,411,209  6,082,659  
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     คา้งช าระ 
 

 
        ไม่เกิน 3 เดือน 7,321,577  2,003,118  
            3 - 6 เดือน 154,819     175,435  
            6 - 12 เดือน 33,547       11,559  
        มากกวา่ 12 เดือน 106,346     100,263  
รวม 14,027,587  8,373,034  

  

โดยลกูหนีบ้รษิัทฯ ที่เก่ียวขอ้งกนัส่วนใหญ่จะประกอบไปดว้ยรายไดค้่าโดยสารที่รบัแทนกันจากช่องทางการขายผ่าน
ตวัแทนจดัจ าหน่าย (Agent) ภายในเครือบริษัทฯ ที่รบัค่าโดยสารแทนกันภายในกลุ่ม ทัง้นี ้ลกูหนีบ้ริษัทฯ ที่เก่ียวขอ้งกันจะมี
ก าหนดช าระเงินภายใน 30 วนั โดยการช าระหนีร้ะหว่างกันยงัคงเป็นไปตามธุรกิจปกติ ทัง้นี ้การติดตามทวงถามหนีแ้ละการ
บรหิารจดัการลกูหนีท้ี่เก่ียวขอ้งกนัจะกระท าการผ่านการประชมุคณะกรรมการบรษิัทฯ เพื่อใหช้ าระหนีต้ามระยะเวลาที่ก าหนด 
ตลอดจนใหบ้รษิัทฯ ในกลุ่มที่คา้งช าระจดัท าแผนการช าระเงินทกุเดือน และขอหนงัสือยืนยนัท่ีจะช าระเงินจากบรษิัทฯ ในเครือ
บรษิัทฯ ดงักล่าว โดยบรษิัทฯ ในเครือบรษิัทฯ ออกหนงัสือยืนยนัท่ีลงนามโดยผูม้ีอ  านาจอนมุตัิเพื่อใหร้ายละเอียดและค ายืนยนั
ที่จะช าระเงินในแต่ละเดือน ซึ่งถา้หากไม่ไดช้ าระตามที่ระบุไว ้บริษัทฯ อาจจะพิจารณาเบีย้ปรบัและน าเรื่องดังกล่าวเขา้ที่
ประชุมคณะกรรมการบรษิัทฯ อีกครัง้ ซึ่ง ณ วนัที่ 30 มิถุนายน 2569 ลกูหนีด้งักล่าวมีการปรบัเพิ่มขึน้จาก ณ สิน้ปี 2568 เป็น 
14,027.6 ลา้นบาท จาก 8,373.0 ลา้นบาท โดยในปี 2568 และไตรมาส 2 ปี 2569 บรษิัทฯ ไดด้  าเนินการคิดเบีย้ปรบักบับริษัท
ฯ ในเครือบรษิัทฯ ที่ช าระเงินล่าชา้กว่าก าหนดไปแลว้ทัง้สิน้ จ านวน 242.1 ลา้นบาท และ 80.2 ลา้นบาท ตามล าดบั 

ในปี 2568 และไตรมาส 2 ปี 2569 กิจการมียอดลกูหนีก้ารคา้และลกูหนีห้มนุเวียนอื่นที่ยงัไม่ถึงก าหนดช าระ จ านวน 
217.7 ลา้นบาท และ 304.3 ลา้นบาท ตามล าดบั ทัง้นี ้ลกูหนีอ้ื่นที่ยงัไม่ครบก าหนดช าระจะเป็นลกูหนีผู้ใ้หบ้ริการบตัรเครดิต
และผูใ้หบ้รกิารจดัจ าหน่าย ตลอดจนลกูคา้บรษิัทฯ อื่นๆ โดยลกูหนีท้ี่เป็นผูใ้หบ้รกิารบตัรเครดิตและผูใ้หบ้รกิารจดัจ าหน่ายจะมี
เทอมการช าระเงิน 1 ถึง 3 วนัแลว้แต่ผูใ้หบ้รกิารแต่ละราย ส่วนลกูคา้บรษิัทฯ จะไดร้บัเทอมการช าระเงินภายใน 30 วนั ส าหรบั
ลูกหนีท้ี่คาดว่าจะเรียกเก็บไม่ไดน้ั้นส่วนใหญ่เป็นส่วนลดหรือค่าธรรมเนียมที่จะไดร้บัจากการใช้บริการท่าอากาศยาน และ
ลกูคา้ที่บริษัทฯ ไดใ้หบ้ริการโฆษณาบนเครื่องบิน คิดเป็นจ านวน 9.2 ลา้นบาท หรือรอ้ยละ 2.3 ของลกูหนีอ้ื่นทัง้หมด ในไตร
มาส 2 ปี 2569 ซึ่งบรษิัทฯ ก็ไดม้ีการติดตามทวงถามเป็นประจ าทกุๆ เดือน  

บรษิัทฯ ไดม้อบหมายใหฝ่้ายการเงิน (Finance) มีการวางแผนและการจดัท างบประมาณกระแสเงินสดอย่างต่อเนื่อง 
รวมถึงมีการวางแผนการจัดหาแหล่งเงินทุน เพื่อน ามาเพิ่มสภาพคล่องหากมีความจ าเป็น ในขณะที่ฝ่ายทรพัยากรบุคคล 
(People and Culture) ขอความรว่มมือพนกังานรว่มกนัประหยดัตน้ทนุเพื่อเป็นประโยชนใ์นการบรหิารจดัการกระแสเงินสดให้
เกิดสภาพคล่องสงูสดุภายใตภ้าวะวกิฤต เช่น การใหพ้นกังานปฏิบตัิงานท่่ีบา้นได ้(Work from Home) หรือการขอความรว่มมอื
พนกังานสมคัรใจลาโดยไม่รบัค่าจา้ง (Leave without Pay) เป็นตน้ 

2.4.5 ความเสี่ยงผลกระทบในทางลบอย่างมีนัยส าคัญจากตน้ทนุน ้ามันเชือ้เพลิง 

ตน้ทุนน า้มนัเชือ้เพลิงเป็นค่าใชจ้่ายหลกัในการด าเนินธุรกิจการบิน โดยบริษัทฯ มีค่าน า้มนัเชือ้เพลิงคิดเป็น รอ้ยละ 
40 รอ้ยละ 37 และรอ้ยละ 46 ของตน้ทุนขายและบริการ ในปี 2567 ในปี 2568 และไตรมาส 2 ปี 2569 ตามล าดบั ดงันัน้ ผล
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การด าเนินงานของ บริษัทฯ จะไดร้บัผลกระทบอย่างมากหากราคาน า้มนัอากาศยานมีการปรบัตวัสงูขึน้ บริษัทฯ จึงมีนโยบาย
การป้องกันความเส่ียงจากราคาน า้มนัอากาศยาน (Fuel Hedging) เพื่อลดความผนัผวนของตน้ทุนน า้มนัเชือ้เพลิง มิใช่เป็น
การแสวงหาก าไร แต่เป็นการชะลอและลดผลกระทบต่อตน้ทนุน า้มนัเชือ้เพลิงหากราคามีความผนัผวนสงู นอกจากนี ้บริษัทฯ 
มีนโยบายบรหิารจดัการอตัราการสิน้เปลืองของเชือ้เพลิงเครื่องบินในส่วนการปฏิบตัิการการบิน 

ทัง้นี ้นบัแต่ตน้ปี 2569 จนถึง ณ วนัที่ 30 มิถุนายน 2569 กิจการไดซ้ือ้น า้มนัอากาศยานล่วงหนา้จ านวน 0.12 ลา้น
บาเรล เพื่อป้องกนัความเสียงจากการปรบัตวัสงูขึน้ของราคาน า้มนั แต่ทัง้นีบ้รษิัทฯ ยงัสามารถบรรเทาผลกระทบของความผนั
ผวนของราคาน า้มนัไดด้งันี ้

1. บริษัทฯ สามารถคิด Fuel Surcharge เพิ่มจากผูโ้ดยสารระหว่างประเทศได ้ในขณะที่เที่ยวบินภายในประเทศ จะ
เนน้ที่การก าหนดค่าโดยสารใหค้รอบคลมุตน้ทุนต่างๆ และอยู่ในระหว่างหารือกับการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ในการขอ
เก็บค่า Fuel Surcharge เพิ่มเติม ซึ่งคาดว่าจะช่วยลดผลกระทบดา้นตน้ทุนจากราคาน า้มันที่สูงขึน้ได ้อย่างไรก็ตามอาจ
พิจารณายกเลิกเที่ยวบิน หากเที่ยวบินนัน้ๆ มีอตัราขนส่งผูโ้ดยสารต ่ากว่า 75% 

2.  บรษิัทฯ มีนโยบายลดตน้ทนุในดา้นเชือ้เพลิงใหต้  ่าที่สดุในการจดัหาน า้มนั โดยบรษิัทฯ จะพิจารณาจดัซือ้น า้มนัใน
ปริมาณมากในแต่ละครัง้ รวมไปถึงการช าระเงินล่วงหนา้ส าหรบัการซือ้น า้มนั เพื่อเพิ่มอ านาจในการต่อรอง และไดม้าซึ่งราคา
ที่ดีที่สดุ 

3.  ในปี 2565-2566 ราคาเชือ้เพลิงเครื่องบินปรบัเพิ่มสงูขึน้จากระดบัปกติ อยู่ที่ประมาณ 120-140 ดอลลารส์หรฐัฯ 
ต่อบาเรล เนื่องจากภาคการท่องเที่ยว และสายการบินฟ้ืนตวัอย่างรวดเร็ว ท าใหค้วามตอ้งการน า้มนัเครื่องบินอยู่ในระดบัสงู  
อย่างไรก็ตาม ราคาน า้มนัเครื่องบินทยอยปรบัลดลงมาอยู่ในระดบัปกติแลว้ โดยในปี 2567 ราคาเชือ้เพลิงดงักล่าวปรบัลดลง
เป็นราคาเฉล่ียที่ 95.1 ดอลลารส์หรฐัฯ ต่อบาเรล และในปี 2568 ราคาเชือ้เพลิงเฉล่ียอยู่ที่ 86.75 ดอลลารส์หรฐัฯ ต่อบาเรล แต่
อย่างไรก็ตาม ราคาเชือ้เพลิงกลบัปรบัตวัขึน้สงูเป็น 200 เหรียญสหรฐัฯ ต่อบาเรล ณ สิน้เดือนมีนาคม 2569 อนัเนื่องมาจาก
เหตุการณค์วามขัดแขง้ในตะวันออกกลาง ทั้งนีเ้หตุการณค์วามขัดแยง้ดังกล่าวยังคงมีความไม่แน่นอนในปัจจุบัน ซึ่งราคา
เชือ้เพลิง ณ สิน้เดือนมิถนุายน 2569 อยู่ที่ 151.73 เหรียญสหรฐัฯ ต่อบาเรล 

2.4.6 ความเสี่ยงจากความผันผวนจากอตัราแลกเปลี่ยนเงนิตราตา่งประเทศอาจส่งผลกระทบในทางลบตอ่ธุรกิจ 

ฐานะทางการเงนิ ผลการด าเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของ บจ. ไทยแอรเ์อเชีย 

เนื่องจาก บริษัทฯ มีรายไดแ้ละค่าใชจ้่ายเป็นเงินตราต่างประเทศหลายสกุลเงิน  บริษัทฯ ไดด้  าเนินการบริหารความ
เส่ียงอนัเนื่องจากความผนัผวนของอตัราแลกเปล่ียนใหม้ีประสิทธิภาพ โดยมีการบริหารภายใตน้โยบายการบริหารความเส่ียง
แบบธรรมชาติ (Natural Hedging) คือ จดัการใหร้ายจา่ยอยู่ในสกลุเงินเดียวกบัรายรบัใหม้ากที่สดุ หลงัจากนัน้ บรษิัทฯ บรหิาร
กระแสเงินสดโดยจัดการแลกเปล่ียนเงินคงเหลือในแต่ละสกุลเขา้มาเป็นเงินสกุลเงินที่เป็นค่าใชจ้่ายหลักของบริษัทฯ เช่น 
สญัญาซ่อมบ ารุง สญัญาเช่าเครื่องบิน สญัญาการจดัหาน า้มนัเชือ้เพลิงส าหรบัเครื่องบิน โดยโครงสรา้งเงินกูใ้นสกลุเงินต่างๆ  
ถูกปรบัใหส้อดคลอ้งกับสกุลเงินของเงินสดสุทธิจากการด าเนินงาน  (Net Operating Cash Flow) ไปพรอ้มกับลดความเส่ียง
ของการมีหนีสิ้นเป็นเงินสกลุต่างประเทศมากเกินไป โดยพยายามมีหนีสิ้นสกลุบาทเพิ่มขึน้ เพื่อลดความผนัผวนของรายการผล
ก าไร/ขาดทุนจากอัตราแลกเปล่ียนในงบการเงินของบริษัทฯ ทั้งนี ้บริษัทฯมีการบริหารความเส่ียงจากอตัราแลกเปล่ียนดว้ย
เครื่องมือทางการเงิน เช่น สัญญาแลกเปล่ียนเงินตราต่างประเทศ (Cross Currency Swap: CCS) การแลกเปล่ียนเงินตรา
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แบบทนัที (Spot) และการแลกเปล่ียนเงินตราล่วงหนา้ (Forward)  แมว้่า บริษัทฯ ไดเ้ขา้ท าธุรกรรมป้องกนัความเส่ียงสกลุเงิน
ต่างประเทศ แต่การบรหิารความเส่ียงดงักล่าวอาจจะไม่ก าจดัความเส่ียงนัน้ไดท้ัง้หมด 

2.4.7 ความเสี่ยงจากความผันผวนของอัตราดอกเบีย้ 

บรษิัทฯ อาจตอ้งก่อภาระหนีเ้พิ่มอย่างมีนยัส าคญัในอนาคต เพื่อระดมทนุในการจดัซือ้เครื่องบิน เพื่อเป็นค่าใชจ้่ายใน

การลงทุนหรือเพื่อเป็นค่าใชจ้่ายตามแผนขยายธุรกิจ ทั้งนี ้ คาดว่าหนีสิ้นในอนาคตของบริษัทฯ บางส่วนอาจเป็นหนีสิ้นที่

ก าหนดอตัราดอกเบีย้ลอยตวั การเพิ่มขึน้ของอัตราดอกเบีย้มีผลใหต้น้ทุนการกูย้ืมในอนาคตของบริษัทฯ เพิ่มขึน้ บริษัทฯ มี

มาตรการลดความผนัผวนของอตัราดอกเบีย้โดยก าหนดอตัราดอกเบีย้บางส่วนเป็นอตัราคงที่ในกระบวนการเจรจาสญัญาเช่า

ทางการเงินและพิจารณาน าเครื่องมือทางการเงินมาใชใ้นเวลาที่เหมาะสม ณ วนัที่ 30 มิถุนายน 2569 บจ. ไทยแอรเ์อเชีย มี

สดัส่วนของภาระหนีสิ้นท่ีมีอตัราดอกเบีย้ลอยตวัต่ออตัราดอกเบีย้คงที่ประมาณรอ้ยละ 13 ต่อ 87 

2.5 ความเสี่ยงของตราสาร 

2.5.1 ความเสี่ยงด้านเครดติ (Credit Risk) 

ผูถื้อหุน้กูม้ีความเส่ียงที่ผูอ้อกหุน้กูอ้าจไม่สามารถจ่ายดอกเบีย้หรือไม่สามารถคืนเงินตน้ ในกรณีที่ธุรกิจและผลการ
ด าเนินงานของผูอ้อกหุน้กูไ้ม่เป็นไปตามที่คาดหมาย หรือทรพัยสิ์นของผูอ้อกหุน้กูม้ีไม่เพียงพอต่อการช าระหนี ้เป็นตน้ ก่อนการ
ตดัสินใจลงทุน ผูล้งทุนควรพิจารณาฐานะการเงินและความสามารถในการช าระหนีข้องผูอ้อกหุน้กูจ้ากขอ้มลูที่ระบุไวใ้นแบบ
แสดงรายการขอ้มลูการเสนอขายตราสารหนีแ้ละรา่งหนงัสือชีช้วน 

ผูล้งทุนควรพิจารณาฐานะการเงินและความสามารถในการช าระหนีข้องผูอ้อกหุน้กูจ้ากขอ้มลูที่ระบุไวใ้นหนงัสือชี ้
ชวน และควรติดตามขอ้มลูข่าวสารของบริษัทฯ ผูอ้อกหุน้กูอ้ย่างต่อเนื่อง เนื่องจากผูอ้อกหุน้กูไ้ม่เป็นบริษัทฯ จดทะเบียนใน
ตลาดหลกัทรพัยแ์ห่งประเทศไทย ผูล้งทนุจึงสามารถติดตามขอ้มลูข่าวสารของผูอ้อกหุน้กูไ้ดจ้ากเว็บไซตข์องบรษิัทฯ  เอเชีย เอ
วิเอชั่น จ ากดั (มหาชน) (AAV) (“บรษิัทแม่”) (www.aavplc.com) และส าหรบัขอ้มลูที่เก่ียวขอ้งกบัหุน้กูข้องผูอ้อกหุน้กู ้ผูล้งทุน
สามารถขอขอ้มลูเพิ่มเติมไดท้ี่สมาคมตลาดตราสารหนีไ้ทย 

2.5.2 ความเสี่ยงด้านราคา (Price Risk) 

ความเส่ียงที่จะเกิดขึน้เมื่อผูถื้อหุน้กูต้อ้งการขายหุน้กูก้อ่นวนัครบก าหนดไถ่ถอน หุน้กูอ้าจขายไดต้  ่ากว่ามลูค่าที่ตราไว้
หรือราคาที่ซือ้มา ซึ่งเป็นผลมาจากการเปล่ียนแปลงของอตัราดอกเบีย้ในตลาด กล่าวคือ หากอตัราดอกเบีย้ของตลาดสงูขึน้ 
ราคาหุน้กูจ้ะลดลง ทัง้นี ้โดยทั่วไปราคาของหุน้กูท้ี่มีอายคุงเหลือยาวกวา่จะไดร้บัผลกระทบจากการเปล่ียนแปลงอตัราดอกเบีย้
ในตลาดมากกว่า 

2.5.3 ความเสี่ยงด้านสภาพคล่อง (Liquidity Risk) 

ความเส่ียงที่จะเกิดขึน้เมื่อผู้ถือหุน้กู้ประสงคจ์ะขายหุ้นกู้ในตลาดรองก่อนวันครบก าหนดไถ่ถอน ผู้ถือหุ้นกู้อาจไม่
สามารถขายหุน้กูไ้ดท้นัทีในราคาที่ตนตอ้งการ เนื่องจากการซือ้ขายเปล่ียนมือของตราสารในตลาดรองอาจมีไม่มาก ทัง้นี ้ผูอ้อก
หุน้กูไ้ม่ไดน้ าหุน้กูไ้ปซือ้ขายในตลาดรองใดๆ อย่างไรก็ดี ผูถื้อหุน้กูส้ามารถซือ้ขายหุน้กูใ้นตลาดรองไดก้ับผูม้ีใบอนุญาตคา้ตรา
สารหนี ้ซึ่งส่วนใหญ่เป็นธนาคารพาณิชยแ์ละบรษิัทหลกัทรพัย ์หากมีผูป้ระสงคจ์ะซือ้หุน้กูจ้ากผูถื้อหุน้กูท้ี่ตอ้งการขายหุน้กูต้วัเอง



  บจ. ไทยแอรเ์อเชยี 

 

ส่วนที่ 3.2(2) การบริหารจดัการความเสี่ยง หนา้ 16 

ผ่านผูม้ีใบอนญุาตคา้ตราสารหนีน้ัน้ๆ นอกจากนี ้ผูถื้อหุน้กูจ้ะไม่สามารถขายหรือโอนหุน้กูใ้หแ้ก่บคุคลใดๆ โดยทั่วไปได ้แต่จะถกู
จ ากัดใหข้ายหรือโอนหุน้กูไ้ดเ้ฉพาะภายในกลุ่มผูล้งทุนสถาบนั และ/หรือ ผูล้งทุนรายใหญ่ ตามที่ผูอ้อกหุน้กูไ้ดจ้ดขอ้จ ากัดการ
โอนไวก้ับส านกังาน ก.ล.ต. ใหจ้ ากดัการโอนหุน้กูเ้ฉพาะภายในกลุ่มผูล้งทุนสถาบนั และ/หรือ ผูล้งทุนรายใหญ่ ตามความหมาย
ในประกาศคณะกรรมการก ากับหลักทรพัยแ์ละตลาดหลักทรพัยท์ี่ กจ .39/2564 เรื่องการก าหนดบทนิยามผูล้งทุนสถาบัน ผู้
ลงทุนรายใหญ่พิเศษ และผูล้งทุนรายใหญ่ ฉบบัลงวนัท่ี 24 ธันวาคม พ.ศ.2564 (รวมถึงที่มีการแกไ้ขเพิ่มเติมหรือใชแ้ทนที่) เวน้
แต่เป็นการโอนทางมรดก 

2.5.4 ความเสี่ยงจากการทีผู้่ออกหุน้กู้อาจใชส้ิทธไิถ่ถอนหุ้นกูก้่อนครบก าหนดไถ่ถอน (Reinvestment Risk) 

ผูอ้อกหุน้กูส้ามารถใชสิ้ทธิช าระคืนหนีหุ้น้กูก้่อนครบก าหนดไดใ้นวันครบก าหนดช าระดอกเบีย้ใด ๆ  เริ่มจาก (และ
รวมถึง) วันครบก าหนด 6 เดือน นับจากวันออกหุ้นกู้ กล่าวคือ ผู้ออกหุ้นกู้สามารถใช้สิทธิไถ่ถอนหุ้นกู้ได้ตั้งแต่วันที่  4 
พฤษภาคม พ.ศ. 2570 เป็นตน้ไป ท าใหผู้ถื้อหุน้กูม้ีความเส่ียงที่จะไม่สามารถคาดการณก์ระแสเงินสดรบัจากหุน้กูท้ี่แน่นอน มี
ความเส่ียงที่จะเสียโอกาสในการไดร้บัผลตอบแทนที่สงูจากการลงทนุในหุน้กูท้ี่เสนอขายหากผูอ้อกหุน้กูใ้ชสิ้ทธิไถ่ถอนหุน้กูก้อ่น
วนัครบก าหนดไถ่ถอนหุน้กู ้ในช่วงที่ตลาดอตัราดอกเบีย้ในตลาดต ่าลงกว่าอตัราดอกเบีย้ของหุน้กู ้

ทัง้นี ้สามารถศึกษารายละเอียดการใชสิ้ทธิหุน้กูไ้ดใ้นขอ้ 10.4 ของขอ้ก าหนดสิทธิ (แบบแสดงรายการขอ้มลูการเสนอ
ขายตราสารหนี ้(แบบ 69-PP-รายครัง้) และรา่งหนงัสือชีช้วนส าหรบัหุน้กูท้ี่เสนอขายในครัง้นี)้ 

2.5.5 ความเสี่ยงของผู้ค า้ประกนั  

 ผูค้  า้ประกันของหุน้กู้ ไดแ้ก่ บริษัท เอเชีย เอวิเอชั่น จ ากัด (มหาชน) (AAV) (“บริษัทแม่”) ถือหุน้บริษัทฯ รอ้ยละ 100 
ส าหรบังวด 6 เดือน ปี 2569 มีอตัราส่วนทางการเงินที่ส  าคญั ดงันี ้

งบการเงนิเฉพาะกิจการ (ล้านบาท) ณ 31 ธันวาคม 2567 ณ 31 ธันวาคม 2568 6 เดือน ปี 2569 
ก าไร (ขาดทนุ) สทุธิ (4.1) (0.1) (9.1) 

อตัราก าไรสทุธิ (15.9) (0.2) (72.5) 
ส่วนของผูถื้อหุน้ 17,010.5 17,010.5 17,001.4 
อตัราส่วนสภาพคล่อง (เท่า) 79.9 61.7 60.8 
อตัราส่วนสภาพคล่องหมนุเรว็ (เท่า) 79.9 61.7 60.8 

บริษัทแม่ด าเนินธุรกิจเป็น Holding Company ซึ่งผลการด าเนินงานจะอ้างอิงกับ บจ. ไทยแอรเ์อเชีย เป็นหลัก 
เนื่องจากการแพรร่ะบาดของไวรสัโคโรน่า (COVID-19) ส่งผลกระทบกับธุรกิจการบินและการท่องเที่ยวโดยตรง ท าใหบ้รษิัทแม่มี
ผลการด าเนินงานขาดทุนต่อเนื่องตัง้แต่ปี 2562 จนถึงปี 2565 ถึงแมว้่าตัง้แต่ปี 2566 – 2568 บจ. ไทยแอรเ์อเชีย จะมีก าไรอย่าง
ต่อเนื่อง แต่ผลก าไรก็ยงัไม่สามารถลา้งขาดทุนสะสมที่เกิดขึน้ในช่วง COVID-19 ไดท้ัง้หมด นอกจากนี ้บริษัทฯ ยงัมีความเส่ียง
จากความขดัแยง้อิสราเอล-อิหรา่น ซึ่งอาจท าใหร้าคาน า้มนัปรบัสงูขึน้และเพิ่มตน้ทนุเชือ้เพลิง ส่งผลใหง้วด 6 เดือน ปี 2569 บจ. 
ไทยแอรเ์อเชีย มีผลขาดทุนสทุธิ จ านวน 1,473.7 ลา้นบาท และส่งผลใหบ้ริษัทแม่มีผลขาดทุน จ านวน 9.1 ลา้นบาท ทัง้นี ้หาก
สถานการณย์ืดเยือ้และยังไม่เขา้สู่ภาวะปกติ อาจส่งผลกระทบต่อผลการด าเนินงานของบริษัทฯ และส่งผลใหบ้ริษัทแม่ที่ผล
ประกอบการหลกัมาจาก บจ. ไทยแอรเ์อเชีย มีความเส่ียงดา้นความสามารถในการช าระภาระค า้ประกนัหุน้กู้ หาก บจ. ไทยแอร์
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เอเชีย ผิดนดัช าระหนีหุ้น้กู ้โดยหุน้กูท้ี่บรษิัทแม่ค า้ประกนั รวมกบัมลูค่าหุน้กูท้ี่เสนอขายในครัง้นี ้โดยมีวงเงินค า้ประกนัรวมทัง้สิน้  
[•] ลา้นบาท อย่างไรก็ด ีบรษิัทแม่ไดใ้หก้ารสนบัสนนุบรษิัทฯ มาโดยตลอด เช่น ไดม้ีการเพิ่มทนุเพื่อเสรมิความแข็งแกรง่ของส่วน
ของผูถื้อหุน้ โดยเมื่อวนัที่ 8 ธันวาคม 2564 จนถึงวนัที่ 14 พฤษภาคม 2568 มีการเพิ่มทนุรวมทัง้สิน้ 9,957.8 ลา้นบาท 

ณ วนัท่ี 30 มิถุนายน 2569 ในส่วนงบเฉพาะกิจการ บริษัทแม่มีส่วนของผูถื้อหุน้จ านวน 17,001.4 ลา้นบาท และไม่มี
สินทรพัยท์ี่มีตวัตน (สินทรพัยท์ี่มีตวัตนจะอยู่ใน บจ. ไทยแอรเ์อเชีย) ซึ่งสินทรพัยส่์วนใหญ่ของบรษิัทแม่จะเป็นเงินสดและรายการ
เทียบเท่าเงินสด ลกูหนีก้ิจการท่ีเก่ียวขอ้งกัน และเงินลงทุนในบริษัทย่อย ทัง้นี ้หากมีเหตุผิดนดัช าระหนีหุ้น้กูเ้กิดขึน้ ผูถื้อหุน้กู้
สามารถเรียกรอ้งให้ผูค้  า้ประกันรับผิดชอบช าระหนีไ้ดเ้ต็มวงเงินที่มีการค า้ประกัน โดยผูถื้อหุน้กูจ้ะตอ้งท าการฟ้องรอ้งผู้ค  า้
ประกันให้รับผิดชอบร่วมกับผู้ออกหุ้นกู้ภายหลังจากบังคับขายทรัพยสิ์นหลักประกันแลว้ แต่ภาระค า้ประกันดังกล่าวตาม
กฎหมายแลว้จ ากัดเพียงผูค้  า้ประกันเท่านัน้ ซึ่งไม่ผูกพนัไปถึงผูถื้อหุน้ของผูค้  า้ประกัน ดงันัน้ ผูถื้อหุน้กูจ้ึงมีความเส่ียงที่อาจจะ
ไม่ไดร้บัการช าระหนีห้รือไดไ้ม่ครบเต็มจ านวน 

อย่างไรก็ตาม ในกรณีที่มีเหตุผิดนัดช าระหนีหุ้ ้นกู้เกิดขึน้ (รวมถึงเหตุผิดนัดในกรณีที่ผู้ออกหุ้นกู้ผิดนัดช าระเงิน 
(Financial Indebtedness) ใด ๆ ตามที่ระบุไวใ้นขอ้ก าหนดสิทธิ ขอ้ 11 และส่งผลใหหุ้น้กูค้งคา้งของบริษัทฯ ทัง้หมดถือเป็น
เหตุผิดนดัช าระหนี ้และเป็นอันถึงก าหนดช าระโดยพลัน (Cross Default)) และผูถ้ือหุน้กูไ้ม่สามารถเรียกรอ้งให้บริษัทแม่
ในฐานะผูค้  า้ประกันรบัผิดชอบช าระหนีไ้ดเ้ต็มวงเงินที่มีการค า้ประกันเนื่องจากผูค้  า้ประกันไม่มีสินทรพัยท์ี่มีตัวตน หรือ
ทรพัยส์ินอื่นใดเพียงพอ ผูถ้ือหุน้กูย้งัคงสามารถที่จะเรียกรอ้งใหผู้อ้อกหุน้กูร้บัผิดชอบช าระหนีต้ามหุน้กูน้ีไ้ด ้และยงัคง
สามารถเรียกรอ้งใหผู้ค้  า้ประกันรบัผิดชอบช าระหนีไ้ดเ้ต็มวงเงินที่มีการค า้ประกัน โดยผูถื้อหุน้กูจ้ะตอ้งท าการฟ้องรอ้งผูอ้อกหุน้กู้
ร่วมกับผูค้  า้ประกนัใหร้บัผิดชอบในการช าระหนีหุ้น้กูด้งักล่าวจนกว่าจะครบถว้นตามที่ไดม้ีการก าหนดเอาไวใ้นขอ้ก าหนดสิทธิ 
และ/หรือ สญัญาค า้ประกันที่เก่ียวขอ้ง ทัง้นี ้หากผูอ้อกหุน้กู ้และผูค้  า้ประกันมีทรพัยสิ์นไม่เพียงพอที่จะช าระหนีต้ามหุน้กู้ ของ
ผูอ้อกหุน้กู ้ผูถื้อหุน้กูอ้าจจะตอ้งพิจารณาด าเนินการฟ้องผูอ้อกหุน้กู ้และ/หรือ ผูค้  า้ประกัน เป็นคดีลม้ละลายหรือคดีฟ้ืนฟูกิจการ 
(แลว้แต่กรณี) เพื่อขอรบัช าระหนีต้ามพระราชบญัญัติลม้ละลาย พ.ศ. 2483 (รวมทัง้ที่มีการแกไ้ขเพิ่มเติม) ในฐานะเจา้หนีไ้ม่มีประกนั 
อย่างไรก็ดี แมว้่าผูถื้อหุน้กูด้  าเนินการดังกล่าวแลว้ก็ตาม ผูถื้อหุน้กูอ้าจยังคงมีความเส่ียงที่อาจจะไม่ไดร้บัการช าระหนีห้รือ
ไดร้บัช าระหนีไ้ม่ครบเต็มจ านวน 

2.5.6 ความเสี่ยงเกี่ยวกับการด้อยสทิธิเชงิโครงสร้างของหุ้นกู ้

หุ้นกู้ที่ เสนอขายในครั้งนี ้มีลักษณะเป็นหุ้นกู้มีประกันแต่เป็นการค ้าประกันโดยบริษัทแม่ ซึ่งไม่มีทรัพย์สินเป็น
หลกัประกนัโดยตรง ผูถื้อหุน้กูจ้ึงถือเป็นเจา้หนีส้ามญัของผูอ้อกหุน้กู ้ดงันัน้จึงมีความเส่ียงในกรณีที่ผูอ้อกหุน้กูถ้กูพิทกัษ์ทรพัย ์
ถกูศาลพิพากษาใหล้ม้ละลาย หรือมีการช าระบญัชีเพื่อเลิกกจิการนัน้ โครงสรา้งล าดบัชัน้ในการไดร้บัช าระคนืหนีข้องเจา้หนีจ้ะ
จดัล าดบัไปตามประเภทของเจา้หนี ้โดยเจา้หนีท้ี่มีหลกัประกนัจะไดร้บัช าระหนีก้่อนเจา้หนีร้ายอื่นๆ ที่มีล าดบัขัน้ท่ีต  ่ากว่า เช่น 
เจา้หนีส้ามญั เป็นตน้ ในกรณีดงักล่าว หากมีการขายทรพัยสิ์นที่เป็น หลกัประกันออกไป ผูอ้อกหุน้กูจ้ะตอ้งช าระคืนหนีใ้หแ้ก่
เจา้หนีม้ีหลักประกันก่อน จึงมีความเป็นไปไดว้่าผูอ้อกหุน้กูจ้ะมีทรพัยสิ์นไม่เพียงพอที่จะช า ระคืนหนีใ้หแ้ก่ผูถื้อหุน้กู้ที่ไม่มี
หลกัประกนัหรือเจา้หนีใ้นล าดบัถดัลงมา 

อย่างไรก็ตาม ณ วันท่ี 30 มิถุนายน 2569 ตามขอ้มูลทางการเงินเฉพาะกิจการ บริษัทฯ มีหนีสิ้นที่มีหลักประกันอยู่ที่ 
2,846.0 ลา้นบาท โดยมีสินทรพัยถ์าวรและสินทรพัยท์างการเงินไม่หมนุเวียนอื่นที่ติดภาระผูกพนัอยู่ทัง้สิน้ 2,105.3 ลา้นบาท ซึ่ง
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คิดเป็นรอ้ยละ 3.6 ของสินทรพัยท์ั้งหมดของบริษัทฯ ในขณะที่บริษัทฯ มีหนีสิ้นท่ีไม่มีหลักประกันอยู่ที่ 12,965.3 ลา้นบาท และ
สินทรพัยถ์าวรที่ไม่ติดภาระผูกพนัอยู่ที่ 4,104.5 ลา้นบาท โดยคิดเป็นรอ้ยละ 7.0 ของสินทรพัยท์ัง้หมดของบริษัทฯ  ซึ่งในอนาคต
หากเกิดเหตุการณท์ี่บริษัทฯ มีความจ าเป็นตอ้งช าระหนีสิ้นที่ไม่มีหลกัประกันนัน้ ทรพัยสิ์นที่ไม่ติดภาระผูกพนัของบริษัทฯ อาจมี
มลูค่าไม่เพียงพอต่อการช าระหนีสิ้นที่ไม่มีหลกัประกัน  บริษัทฯ อาจพิจารณาน าสินทรพัยท์ี่ไม่ติดภาระผูกพนัมาจ าหน่ายหรือใช้
เป็นหลกัประกนัการกูย้ืมกบัสถาบนัการเงินหรือแหล่งเงินทนุอื่นเพื่อน ามาช าระหนีค้ืน 

 


