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บทคัดย่อ

	 งานวจิยันีม้วีตัถปุระสงค์เพือ่วเิคราะห์รายได้เชิงพาณชิย์ของสนามบนิไทย ในช่วงระยะเวลาตัง้แต่ ปี 2005-2018 
โดยใช้การวเิคราะห์ข้อมลูตามแนวนอน (Horizontal Analysis) และใช้อตัราร้อยละของการเปลีย่นแปลง (Percentage 
Change Analysis) ในการเปรียบเทียบการเปลี่ยนแปลงแต่ละปี ผลการวิจัยพบว่าแหล่งรายได้ของ AOT มาจาก 
รายได้จากกิจการการบนิและรายได้ท่ีไม่เกีย่วกบักจิการการบนิ โดยมสีดัส่วนของรายได้จากกจิการการบนิสูงกว่าสดัส่วน
ของรายได้ทีไ่ม่เกีย่วกบักจิการการบนิ ซึง่เป็นไปตามรปูแบบการบรหิารท่าอากาศยานแบบดัง้เดมิ (Traditional Airport 
Model) อย่างไรก็ตามพบว่าสัดส่วนของรายได้ท่ีไม่เกี่ยวกับกิจการการบินมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นในขณะที่สัดส่วนของ 
รายได้จากกิจการการบินมีแนวโน้มลดลง ซึ่งแสดงถึงรูปแบบการบริหารของ AOT ที่เปลี่ยนแปลงไป โดยมีแนวโน้มที่
จะเข้าสู่รูปแบบการบริหารท่าอากาศยานแบบเชิงพาณิชย์ (Commercial Airport Model)  มากยิ่งขึ้น ซึ่งสอดคล้อง
กับงานวิจัยที่ผ่านมาท่ีพบว่าแหล่งรายได้ท่ีไม่เก่ียวกับกิจการการบิน (Non Aeronautical Revenue) หรือแหล่ง 
รายได้เชิงพาณิชย์ (Commercial revenue) เป็นแหล่งรายได้ที่ส�ำคัญและมีบทบาทต่อการด�ำเนินงานของสนามบิน 

ค�ำส�ำคัญ : รายได้ของสนามบิน, รายได้จากกิจการการบิน, รายได้ที่ไม่เกี่ยวกับกิจการการบิน, รายได้เชิงพาณิชย์  

Abstract : This paper was to analyse the non-aeronautical revenue of Thai Airports during 2005-
2018. The horizontal analysis and percentage change analysis were used to analyse the revenue 
structure. It was found that revenue sources of AOT comprised of the aeronautical revenue and the 
non-aeronautical revenue. The proportion of the aeronautical revenue was higher than the  
non-aeronautical revenue. However, the proportion of the non-aeronautical revenue has been  
increasing while the proportion of the aeronautical revenue has been decreasing. It can can be 
concluded that the AOT’s airport model has been diverted to commercial airport model. This study 
concurred with the previous studies that the non-aeronautical revenue has played an important 
role in the airport performance.
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บทน�ำ

	 การเปิดเสรีภาพทางการบินได้ส่งผลต่ออุตสาหกรรมการบินเป็นอย่างมาก (Jimenez, Claro, & Pinho, 2013) 
โดยเฉพาะทางด้านการจัดการท่าอากาศยาน ได้มีการเปล่ียนโครงสร้างการด�ำเนินงานจากเดิมที่เป็นสนามบินที่อยู่ใน
ความดแูลของภาครฐับาล ได้เปลีย่นเป็นผูด้�ำเนนิการจากรฐับาลไปสูภ่าคเอกชนและเป็นการบรหิารจัดการเชงิพาณชิย์
มากยิ่งขึ้น (De Neufville & Odoni, 2013) โดยแต่เดิมนั้นสนามบินที่ด�ำเนินการโดยรัฐบาลจะใช้รูปแบบการด�ำเนิน
งานแบบดั้งเดิม (Traditional Airport Model) ซึ่งเน้นเฉพาะการให้บริการพื้นฐานแก่ผู้โดยสาร สายการบิน และ 
ผู้ขนส่งสินค้าทางอากาศ ได้แก่การให้บริการการขึ้น-ลง ของอากาศยาน การขนส่งผู้โดยสารและขนส่งสินค้าได้อย่าง
รวดเร็วและปลอดภัย ไม่ได้มุ่งเน้นก�ำไร ได้เปลี่ยนรูปแบบการจัดการสนามบินมาใช้รูปแบบเชิงพาณิชย์ (Commercial 
Airport Model) มากย่ิงขึ้น ซ่ึงการด�ำเนินการรูปแบบนี้มีจุดประสงค์ในการสร้างก�ำไรจากกิจกรรมที่เกิดข้ึนภายใน
สนามบิน โดยมีแนวคิดว่าการให้บริการในสนามบินไม่เพียงแต่ให้บริการแก่สายการบิน ผู้โดยสาร และผู้ขนส่งสินค้า 
ทางอากาศเท่านั้น ยังมีกลุ่มลูกค้าอื่นๆ ที่มาใช้บริการของสนามบิน ได้แก่พนักงานหรือเจ้าหน้าที่ของสนามบินและ 
สายการบิน ผู้มาเยี่ยมชมสนามบิน ผู้ที่มารับ-ส่ง ผู้โดยสาร ผู้พักอาศัยในชุมชนใกล้เคียง รวมไปถึงผู้ด�ำเนินธุรกิจและ
ประกอบอุตสาหกรรมอื่นๆ  (Doganis, 1992) 
	 ปัจจุบันสนามบินหลายแห่งท่ัวโลกได้มีการปรับปรัชญาการบริหารสนามบินให้เป็นไปในเชิงพาณิชย์มากขึ้น  
โดยมีแนวโน้มที่จะมามุ่งเน้นพัฒนาแหล่งรายได้ที่ไม่ใช่การบิน (Non Aeronautical revenue) หรือรายได้จากการ 
จดักิจกรรมเชงิพาณชิย์ (Commercial Revenue) ให้มากขึน้ ดงัจะเหน็ได้จากงานวจัิยทีผ่่านมาท่ีท�ำการศกึษาเก่ียวกบั
โครงสร้างรายได้ของสนามบนิ ทีพ่บว่ารายได้จากกิจกรรมเชงิพาณชิย์มบีทบาทส�ำคญัเป็นอย่างมากต่อการบรหิารจัดการ
ของสนามบิน โดยสนามบินหลักหลายแห่งทั่วโลกมีสัดส่วนรายได้เชิงพาณิชย์สูงกว่ารายได้จากการบิน ( Francis, 
Humphreys, & Ison, 2004; Bilotkach, Clougherty, Mueller, & Zhang , 2012; Graham, 2009) ทั้งนี้เนื่องจาก
สถานการณ์การแข่งขนัในอตุสาหกรรมการบนิและการเตบิโตของสายการบินต้นทนุต�ำ่ ทีแ่สดงให้เหน็ว่าถงึแม้จะมคีวาม
ต้องการใช้งานสนามบนิในระดบัท่ีสงูข้ึน แต่สนามบนิไม่สามารถสร้างรายได้จากกจิการการบนิ (Aeronautical revenue) 
ได้เท่าทีค่วร เนือ่งจากถูกสายการบนิเจรจาต่อรองขอลดค่าธรรมเนยีมการใช้งานสนามบนิเป็นอย่างมาก ดังนัน้การพัฒนา
รายได้เชิงพาณชิย์ของสนามบนิจงึเป็นกลยทุธ์จ�ำเป็นทีจ่ะท�ำให้สนามบนิมรีายได้และผลก�ำไรทีจ่ะด�ำเนนิกจิการได้อย่าง
ยั่งยืน
	 บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ�ำกัด (มหาชน) (AOT) ด�ำเนินกิจการท่าอากาศยานในประเทศทั้งหมด 6 แห่ง 
ประกอบด้วย ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานดอนเมือง ท่าอากาศยานเชียงใหม่ ท่าอากาศยานหาดใหญ่  
ท่าอากาศยานภูเก็ต และท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวงเชียงราย โดยมีจ�ำนวนผู้โดยสารเพิ่มขึ้นเป็นอย่างมาก จากปี 2005 
ที่มีจ�ำนวนผู้โดยสาร 47,338,682 คน ได้เพิ่มขึ้นเป็น 139,518,488 คน ในปี 2018 โดยสนามบินสุวรรณภูมิเป็น 
ท่าอากาศยานหลกัทีส่�ำคญัของประเทศไทย และเป็นท่าอากาศยานทีไ่ด้รบัการจดัอนัดบัให้เป็นท่าอากาศยานทีม่จี�ำนวน
ผูโ้ดยสารใช้งานสูงเป็นอนัดับที ่21 ของโลกในปี 2018  (Airports Council International, 2018) การศกึษาในครัง้นี้ 
จงึมีวตัถปุระสงค์เพือ่วิเคราะห์รายได้เชิงพาณชิย์ของสนามบนิไทย ทีอ่ยู่ในความรับผดิชอบของบรษิทั ท่าอากาศยานไทย 
จ�ำกัด (มหาชน) (AOT) ในช่วงระยะเวลาตั้งแต่ ปี 2005 – 2018
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วัตถุประสงค์ 

	 การศึกษาในครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์รายได้เชิงพาณิชย์ (Commercial revenue or non-aero 
nautical revenue) ของสนามบินไทย ที่อยู่ในความรับผิดชอบของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ�ำกัด (มหาชน) (AOT) 
ในช่วงระยะเวลาตั้งแต่ ปี 2005 – 2018 

วรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง

	 แหล่งที่มาของรายได้สนามบิน (Sources of airport revenues)
	 รายได้สนามบนิมแีหล่งทีม่าจากทัง้กิจกรรมทีเ่กีย่วข้องกบัการบนิ (Aeronautical and traffic-related activities) 
และกิจกรรมที่ไม่เกี่ยวข้องกับการบินหรือแหล่งรายได้จากกิจกรรมเชิงพาณิชย์ (Non-aeronautical or commercial 
sources) โดยมีรายละเอียดดังตารางที่ 1 (Graham, 2013). 

ตารางที่ 1 โครงสร้างรายได้ของสนามบิน

แหล่งรายได้จากกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับการบิน	 แหล่งรายได้จากกิจกรรมที่ไม่เกี่ยวข้องกับการบิน

ค่าธรรมเนียมการลงจอด 	 ค่าเช่า 
ค่าธรรมเนียมการให้บริการจราจรทางอากาศ 	 ค่าธรรมเนียมเรียกเก็บจากผู้เช่า 
ค่าธรรมเนียมการจอดเครื่องบิน 	 ค่าสัมปทาน 
ค่าธรรมเนียมการใช้โรงจอด 	 รายรับจากการจ�ำหน่ายสินค้าที่ด�ำเนินการโดยสนามบิน 
ค่าธรรมเนียมผู้โดยสาร 	 ค่าจอดรถ
ค่าธรรมเนียมสินค้า 	 รายรับเบ็ดเตล็ด 
ค่าธรรมเนียมการจัดการลานจอด	 รายรับจากกิจกรรมที่ไม่เกี่ยวข้องกับสนามบิน

ที่มา Graham  (2013)

	 รายได้จากกจิกรรมทีเ่ก่ียวข้องกบัการบนิคอืรายได้ทีส่นามบนิเรยีกเกบ็จากผู้ทีม่าใช้บรกิารสถานทีแ่ละส่ิงอ�ำนวย
ความสะดวกต่างๆของสนามบิน (Freathy & O’Connell, 2000) ได้แก่ ค่าธรรมเนียมการลงจอดอากาศยาน ค่าจอด
อากาศยาน ค่าธรรมเนยีมการใช้โรงจอดเครือ่งบนิ ค่าธรรมเนยีมทีเ่รยีกเกบ็จากผู้โดยสาร และค่าธรรมเนยีมการควบคมุ
การจราจรทางอากาศ เป็นต้น ส่วนรายได้จากกิจกรรมที่ไม่เก่ียวข้องกับการบินจะมีแหล่งรายได้มาจากกิจกรรม 
เชิงพาณิชย์ในบริเวณอาคารและพื้นที่ของสนามบินที่ไม่เกี่ยวข้องกับอากาศยาน (Kim & Shin, 2001)  ได้แก่ ค่าเช่า 
ค่าสมัปทาน ค่าจอดรถ เป็นต้น โดยแหล่งรายได้จากการสมัปทานเป็นการให้สัมปทานแก่ร้านค้าปลอดภาษ ีร้านอาหาร 
ร้านค้าทัว่ไป บรษัิทเช่ารถ ธนาคาร เป็นต้น โดยการให้สมัปทานกับธรุกจิเหล่านีถ้อืเป็นแหล่งรายได้ทีม่คีวามส�ำคญัมาก
ที่สุด 
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รูปแบบการจัดการสนามบิน

	 รูปแบบการจัดการสนามบิน โดยทั่วไป มี 2 รูปแบบด้วยกันคือ การจัดการสนามบินโดยใช้รูปแบบดั้งเดิม  
(Traditional airport model) และ การจัดการสนามบินโดยใช้รูปแบบเชิงพาณิชย์ (Commercial airport model) 
โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
	 การจัดการสนามบินโดยใช้รูปแบบดั้งเดิม (Traditional airport model) การจัดการสนามบินโดยใช้โมเดลนี้ 
สนามบินจะมีบทบาทหลักในการจัดการหรือตอบสนองความต้องการพื้นฐานของผู้โดยสาร สายการบิน บริษัทขนส่ง 
และลกูค้าอืน่ ๆ  ของสนามบนิให้เกดิความพงึพอใจ ซึง่กลยทุธ์นีจ้ะเป็นการจดัการแบบดัง้เดมิทีร่ฐัเป็นเจ้าของสนามบนิ 
และด�ำเนินการบริหารจัดการสนามบินด้วยตัวเอง โดยผ่านทางกระทรวงคมนาคม กลยุทธ์ดังกล่าวมีผลกระทบส�ำคัญ
ต่อการวางแผนและการออกแบบสนามบนิ กล่าวคอืสนามบนิจะเน้นเรือ่งการจดัสาธารณปูโภคและการจดัการผูโ้ดยสาร
อย่างรวดเร็ว โดยลดกิจกรรมที่ไม่จ�ำเป็นให้มีน้อยที่สุด อย่างไรก็ตามการจัดการสนามบินด้วยโมเดลนี้ สนามบินก็ยังมี
ความพยายามท่ีจะจัดการทางด้านรายได้จากการค้าให้เหมาะสม แต่ด้วยข้อจ�ำกัดที่สืบเนื่องมาจากการออกแบบและ
วางแผนสนามบิน รวมทั้งข้อจ�ำกัดทางด้านพื้นที่ของสนามบิน จึงท�ำให้การบริหารสนามบินโดยโมเดลน้ีมีข้อจ�ำกัด 
ในการที่จะพัฒนาให้เป็นสนามบินเชิงพาณิชย์ (Ashford, Stanton, Moore, Coutu, & Beasley, 2013)
	 การจัดการสนามบินโดยใช้รูปแบบเชิงพาณิชย์ (Commercial airport model) ทางเลือกที่สอง คือ การเลือก
ใช้โมเดลการบริหารสนามบินโดยใช้รูปแบบเชิงพาณิชย์ เป้าหมายของโมเดลน้ีคือการสร้างรายได้จากกิจกรรมต่างๆ 
ที่สามารถด�ำเนินการได้ที่สนามบิน ซึ่งแตกต่างจากโมเดลแรกเนื่องจากโมเดลนี้จะเน้นการบริหารจัดการสนามบิน 
ในรูปแบบธุรกิจ ดังนั้นการออกแบบสนามบินนอกจากจะให้ความส�ำคัญเรื่องของการจัดการผู้โดยสารและการขนส่ง
สนิค้าแล้ว การใช้โมเดลนีจ้ะต้องเน้นเรือ่งการสร้างรายได้ให้กบัสนามบนิโดยจะต้องสร้างโอกาสให้มีกจิกรรมทางการค้า 
ให้มากที่สุดเท่าที่จะท�ำได้ การที่จะบริหารสนามบินที่ใช้รูปแบบนี้ให้มีประสิทธิภาพมากที่สุด จ�ำเป็นต้องมีพื้นที่จ�ำนวน
มากและต้องมคีวามยดืหยุน่ทัง้ในส่วนภายในและภายนอกอาคารผูโ้ดยสาร ถ้าสนามบนิมพีืน้ทีไ่ม่เพยีงพอ สนามบนิจะ
ต้องเลือกใช้โมเดลการจัดการสนามบินแบบดั้งเดิม

งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง

	 งานวิจัยที่เกี่ยวกับรายได้และแหล่งที่มาของรายได้สนามบินได้แก่ การศึกษาของ Battal & Bakir (2017) ที่ได้
ศึกษาโครงสร้างของรายได้ของท่าอากาศยานหลักในยุโรป 5 แห่ง โดยผลการศึกษาพบว่าแม้รายได้จากกิจกรรมที่ไม่
เกี่ยวข้องกับการบินจะเพิ่มขึ้นทุกปี แต่สัดส่วนของรายได้จากกิจกรรมที่ไม่เกี่ยวข้องกับการบินกลับค่อยๆ ลดลงเรื่อยๆ 
เนื่องจากอัตราการเพ่ิมขึ้นของรายได้จากกิจกรรมที่ไม่เกี่ยวข้องกับการบินนั้นต�่ำกว่าอัตราการเพิ่มขึ้นของรายได้จาก
กิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับการบิน ซึ่งสอดคล้องกับ Graham (2009) ที่ได้ท�ำการวิเคราะห์รายได้ของสนามบินในภูมิภาค
ยุโรป จ�ำนวน 20 แห่ง ผลการวิจัยพบว่าสัดส่วนของรายได้จากกิจกรรมที่ไม่เกี่ยวข้องกับการบินมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นจาก
ร้อยละ 41 เป็นร้อยละ 50 ซึ่งแสดงให้เห็นถึงความส�ำคัญของรายได้จากกิจกรรมที่ไม่เกี่ยวข้องกับการบิน อีกทั้ง  
Francis, Humphreys and Ison (2004) ยงัมข้ีอสรปุทีเ่ป็นแนวทางเดยีวกนัว่าสนามบนิในยโุรปนัน้ รายได้จากกจิกรรม
ที่ไม่เกี่ยวข้องกับการบิน มีความส�ำคัญมากกว่ารายได้จากการการบิน นอกจากนี้การศึกษาของ  Young & Wells 
(2011) และ  D’Alfonso, Jiang, & Wan (2013) ยังได้แสดงให้เห็นถึงความส�ำคัญของรายได้จากกิจกรรมเชิงพาณิชย์
หรือรายได้จากกิจกรรมที่ไม่เกี่ยวข้องกับการบิน โดยสรุปให้เห็นว่ารายได้จากกิจกรรมที่ไม่เกี่ยวข้องกับการบินเป็นสิ่ง
ส�ำคัญต่อผลการด�ำเนินงานของสนามบิน ถ้าสนามบินมีศักยภาพในการสร้างรายได้จากกิจกรรมที่ไม่เก่ียวข้องกับการ
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บนิน้อย ผูบ้รหิารสนามบนิควรจะท�ำการพฒันารายได้จากกจิกรรมทีเ่กีย่วข้องกบัการบนิให้มากขึน้ ส่วนการศกึษาของ 
Saounatsos (2007) ทีไ่ด้ศกึษารายได้ของสนามบนิ 70 แห่งทัว่โลก และมข้ีอสรปุว่าสนามบนิจะต้องพฒันารายได้จาก
กจิกรรมทีไ่ม่เกีย่วข้องกับการบนิให้เพิม่ข้ึน โดยจะต้องรกัษาค่าธรรมเนยีมทางการบนิไว้ให้อยูใ่นระดบัทีส่ามารถแข่งขนั
กับคู่แข่งได้ นอกจากนี้ Battal & Bakir (2017) ยังแสดงให้เห็นว่ารายได้จากกิจการการบิน (Aeronuatical  
Revenue) ของสนามบินแฟรงค์เฟิร์ต ประเทศเยอรมัน มีความสัมพันธ์แบบแปรผันกับอัตราการเพิ่มขึ้นของจ�ำนวน 
ผู้โดยสารที่สนามบิน โดยพบว่าเมื่อจ�ำนวนผู้โดยสารลดลงรายได้จากกิจการการบินก็ลดลงด้วยเช่นกัน
	 อย่างไรก็ตามการศึกษาของ Czerny (2006) พบว่าโครงสร้างรายได้ของสนามบินมีความแตกต่างกันในแต่ละ
ทวีปแต่ละประเทศและแต่ละสนามบิน โดยสนามบินในทวีปอเมริกาเหนือ แอฟริกาและตะวันออกกลาง ส่วนมาก 
มีสัดส่วนของรายได้จากกิจกรรมท่ีไม่เก่ียวข้องกับการบินเกินกว่าคร่ึงของรายได้ทั้งหมด ในขณะที่สนามบินในเอเชีย
แปซิฟิกส่วนใหญ่มีสัดส่วนรายได้จากกิจกรรมที่ไม่เกี่ยวข้องกับการบินอยู่ที่ร้อยละ 46 – 48 ของรายได้ทั้งหมด และ
สนามบินในลาตินอเมริกานั้นมีสัดส่วนรายได้จากกิจกรรมที่ไม่เกี่ยวข้องกับการบินอยู่ที่ร้อยละ 30 ของรายได้ทั้งหมด 
โดยรายได้จากกจิกรรมทีไ่ม่เกีย่วข้องกบัการบนิ ได้แก่รายได้จากการค้าปลีกคดิเป็นร้อยละ 22 รายได้จากอสงัหารมิทรัพย์
คิดเป็นร้อยละ 19 และรายได้จากค่าจอดรถคิดเป็นร้อยละ 18 
	 งานวิจัยที่ผ่านมาดังกล่าวได้ศึกษาโครงสร้างรายได้ของสนามบิน และแสดงให้เห็นความส�ำคัญของรายได้จาก
กิจกรรมที่ไม่เกี่ยวข้องกับการบิน ที่มีผลต่อการด�ำเนินงานของสนามบิน ทั้งในระดับทวีป และระดับภูมิภาค อย่างไร
ก็ตามยังไม่มีการศึกษาเกี่ยวกับรายได้ของสนามบินในประเทศไทยที่อยู่ในการดูแลของ AOT งานวิจัยครัง้น้ีจึงสนใจ 
ทีจ่ะศกึษารายได้ของสนามบนิในประเทศไทยเพือ่วเิคราะห์ถงึแนวโน้มของโครงสร้างรายได้ว่าสอดคล้องหรือแตกต่าง 
จากทิศทางของสนามบินอื่น ๆ ทั่วโลกอย่างไร  

ระเบียบวิธีวิจัย

	 การศกึษาในครัง้นีเ้ป็นการวจิยัเชงิปรมิาณ มุง่เน้นการวเิคราะห์รายได้ของสนามบนิของ AOT ในช่วงระยะเวลา
ตั้งแต่ ปี 2005 -2018  โดยใช้ข้อมูลทุติยภูมิจากบริษัทท่าอากาศยานไทย ได้แก่ จ�ำนวนผู้โดยสาร รายได้จากกิจการ
การบิน และรายได้ที่ไม่เกี่ยวกับกิจการการบิน  

การวิเคราะห์ข้อมูล

	 การศึกษาในครั้งนี้ใช้การวิเคราะห์ข้อมูลตามแนวนอน (Horizontal Analysis) เพื่อท�ำการเปรียบเทียบตัวเลข
รายได้ของท่าอากาศยาน ว่าในแต่ละปีมีการเปลี่ยนแปลงอย่างไร เพิ่มขึ้น ลดลง หรือคงที่ โดยได้ท�ำการวิเคราะห์อัตรา
ร้อยละของการเปลี่ยนแปลง (Percentage Change Analysis) ซึ่งเป็นการเปรียบเทียบการเปล่ียนแปลงในแต่ละปี 
โดยให้อยู่ในรูปอัตราร้อยละของการเปลี่ยนแปลง (Battal  & Bakir, 2017) โดยมีสูตรการค�ำนวณคือ

Percentage change = (รายได้ของปีปัจจุบัน – รายได้ของปีก่อนหน้า)    x   100 
                                          รายได้ของปีก่อนหน้า
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ผลการวิจัย
ข้อมูลทั่วไป AOT Airports

	 บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ�ำกัด (มหาชน) (AOT) จัดตั้งขึ้นโดยการแปลงสภาพจากการท่าอากาศยาน 
แห่งประเทศไทยซึ่งเป็นรัฐวิสาหกิจมาเป็นบริษัทมหาชนจ�ำกัด (Corporatization) และได้รับการจัดตั้งในรูปของ  
บริษัทมหาชนจ�ำกัด เมื่อวันที่ 30 กันยายน 2545 โดยด�ำเนินกิจการท่าอากาศยานในประเทศทั้งหมด 6 แห่ง ประกอบ
ด้วย ท่าอากาศยานสวุรรณภูม ิท่าอากาศยานดอนเมอืง ท่าอากาศยานเชยีงใหม่ ท่าอากาศยานหาดใหญ่ ท่าอากาศยาน
ภูเก็ต และท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวงเชียงราย ซึ่งท่าอากาศยานทั้ง 6 แห่ง ให้บริการส�ำหรับเที่ยวบินในประเทศและ
ระหว่างประเทศ (Airports of Thailand, 2018) โดยท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเป็นท่าอากาศยานหลักที่ส�ำคัญของ
ประเทศไทย และเป็นท่าอากาศยานทีไ่ด้รบัการจดัอนัดบัให้เป็นท่าอากาศยานทีม่จี�ำนวนผูโ้ดยสารใช้งานสงูเป็นอนัดบั
ที่ 21 ของโลกในปี 2018  (Airports Council International, 2018) ในช่วงปี 2005 -2018 บริษัท ท่าอากาศยาน
ไทย จ�ำกัด (มหาชน) มีจ�ำนวนผู้โดยสารที่ใช้บริการที่ท่าอากาศยาน ดังนี้

5 

ผลการวิจัย 
ข้อมูลทั่วไป AOT Airports 

บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) (AOT) จัดตั้งขึ้นโดยการแปลงสภาพจากการท่าอากาศยานแห่ง
ประเทศไทยซึ่งเป็นรัฐวสิาหกิจมาเป็นบริษัทมหาชนจ ากัด (Corporatization) และไดร้ับการจัดตั้งในรูปของ บริษัท
มหาชนจ ากัด เมื่อวันท่ี 30 กันยายน 2545 โดยด าเนินกิจการท่าอากาศยานในประเทศท้ังหมด 6 แห่ง ประกอบด้วย 
ท่าอากาศยานสุวรรณภูม ิ ท่าอากาศยานดอนเมือง ท่าอากาศยานเชียงใหม่ ท่าอากาศยานหาดใหญ่ ท่าอากาศยาน
ภูเก็ต และท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวงเชียงราย ซึ่งท่าอากาศยานทั้ง 6 แห่ง ให้บริการส าหรับเที่ยวบนิในประเทศและ
ระหว่างประเทศ (Airports of Thailand, 2018) โดยท่าอากาศยานสุวรรณภูมเิป็นท่าอากาศยานหลักที่ส าคญัของ
ประเทศไทย และเป็นท่าอากาศยานท่ีได้รับการจัดอันดับให้เป็นท่าอากาศยานที่มีจ านวนผู้โดยสารใช้งานสูงเป็นอันดับที ่
21 ของโลกในป ี2018  (Airports Council International, 2018) ในช่วงปี 2005 -2018 บริษัท ท่าอากาศยานไทย 
จ ากัด (มหาชน) มีจ านวนผูโ้ดยสารที่ใช้บริการที่ท่าอากาศยาน ดังนี ้
 

 

ภาพที ่1 จ านวนผู้โดยสารใช้บริการที่ท่าอากาศยาน AOT ช่วงป ี2005-2018  
ที่มา รายงานประจ าปี AOT 2005-2018 
 
จากภาพท่ี 1 จะเห็นว่าจ านวนผู้โดยสารที่มาใช้บริการท่าอากาศยานท้ัง 6 แห่ง ของ AOT มีจ านวนเพิ่มขึ้น

อย่างต่อเนื่อง โดยในปี 2005 มีจ านวนผู้โดยสาร 47,338,682.00 คน และไดเ้พิ่มขึ้นเป็น 139,518,488.00 คน ในป ี
2018 โดยการวิเคราะห์อัตราร้อยละของการเปลี่ยนแปลง (Percentage Change Analysis) ของจ านวนผู้โดยสารแต่
ละปี พบว่าอัตราร้อยละการเปลีย่นแปลงเฉลีย่ของแต่ละปี มีค่าเท่ากับร้อยละ 9.05 ในป ี 2015 มีอัตราร้อยละการ
เปลี่ยนแปลงสูงสดุเท่ากับร้อยละ 21.94 ในขณะที่ปี 2009 มอีัตราร้อยละการเปลี่ยนแปลงลดลงถึงร้อยละ 14.10 
นอกจากน้ียังพบว่าในป ี2017- 2018 อัตราร้อยละการเปลี่ยนแปลงมีแนวโน้มที่จะคงท่ี        

 
การวิเคราะห์รายได้ของ AOT  

แหล่งรายได้ของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) มาจากรายได้จากกิจการการบิน (Aeronautical 
Revenue) ได้แก ่ ค่าบริการในการขึ้น-ลงของอากาศยานและค่าบริการที่เก็บอากาศยาน (Landing & Parking 
Charges) ค่าบริการผู้โดยสารขาออก (Passenger Service Charges) และค่าเครื่องอ านวยความสะดวก (Aircraft 
Service Charges) และรายได้ทีไ่ม่เกี่ยวกับกิจการการบิน (Non Aeronautical Revenue) ได้แก ่ ค่าเช่าพ้ืนท่ีและ
ที่ดิน (Space and Land Rental) รายไดเ้กี่ยวกับบริการ (Service Revenues) และรายได้ส่วนแบ่งผลประโยชน์
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ภาพที่ 1 จ�ำนวนผู้โดยสารใช้บริการที่ท่าอากาศยาน AOT ช่วงปี 2005-2018 
ที่มา รายงานประจ�ำปี AOT 2005-2018

	 จากภาพที ่1 จะเหน็ว่าจ�ำนวนผูโ้ดยสารทีม่าใช้บรกิารท่าอากาศยานทัง้ 6 แห่ง ของ AOT มจี�ำนวนเพิม่ขึน้อย่าง
ต่อเนื่อง โดยในปี 2005 มีจ�ำนวนผู้โดยสาร 47,338,682.00 คน และได้เพิ่มขึ้นเป็น 139,518,488.00 คน ในปี 2018 
โดยการวิเคราะห์อัตราร้อยละของการเปลี่ยนแปลง (Percentage Change Analysis) ของจ�ำนวนผู้โดยสารแต่ละปี 
พบว่าอตัราร้อยละการเปลีย่นแปลงเฉลีย่ของแต่ละปี มค่ีาเท่ากบัร้อยละ 9.05 ในปี 2015 มอีตัราร้อยละการเปลีย่นแปลง
สูงสุดเท่ากับร้อยละ 21.94 ในขณะท่ีปี 2009 มีอัตราร้อยละการเปล่ียนแปลงลดลงถึงร้อยละ 14.10 นอกจากนี ้
ยังพบว่าในปี 2017- 2018 อัตราร้อยละการเปลี่ยนแปลงมีแนวโน้มที่จะคงที่       
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การวิเคราะห์รายได้ของ AOT 

	 แหล่งรายได้ของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ�ำกัด (มหาชน) มาจากรายได้จากกิจการการบิน (Aeronautical 
Revenue) ได้แก่ ค่าบริการในการขึน้-ลงของอากาศยานและค่าบรกิารทีเ่กบ็อากาศยาน (Landing & Parking Charg-
es) ค่าบริการผู้โดยสารขาออก (Passenger Service Charges) และค่าเครื่องอ�ำนวยความสะดวก (Aircraft Service 
Charges) และรายได้ที่ไม่เกี่ยวกับกิจการการบิน (Non Aeronautical Revenue) ได้แก่ ค่าเช่าพื้นที่และที่ดิน (Space 
and Land Rental) รายได้เก่ียวกับบริการ (Service Revenues) และรายได้ส่วนแบ่งผลประโยชน์(Concession 
Revenues) (Airports of Thailand, 2018) โดยในช่วงปี 2005 -2018 บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ�ำกัด (มหาชน) มี
รายได้จากกิจการการบิน (Aeronautical Revenue) และรายได้ที่ไม่เกี่ยวกับกิจการการบิน (Non Aeronautical 
Revenue) ดังนี้ 

6 

(Concession Revenues) (Airports of Thailand, 2018) โดยในช่วงปี 2005 -2018 บริษัท ท่าอากาศยานไทย 
จ ากัด (มหาชน) มีรายได้จากกิจการการบิน (Aeronautical Revenue) และรายได้ที่ไมเ่กี่ยวกับกิจการการบิน (Non 
Aeronautical Revenue) ดังนี ้ 

 
ตารางที่ 2 รายได้ของ AOT ช่วงปี 2005-2018                      (หน่วย: ล้านบาท) 

ปี 
รายได้จากกิจการ 

การบิน 
(Aeronautical 

Revenue) 

Percentage 
Change 

รายได้ที่ไมเ่กี่ยวกับ
กิจการการบิน 

(Non Aeronautical 
Revenue) 

Percentage 
Change 

2005 9,260.03  5,634.37  

2006 10,240.93 9.58 6,020.80 6.42 

2007 13,145.98 22.10 6,355.43 5.27 

2008 15,065.12 12.74 6,945.75 8.50 

2009 12,202.57 -23.46 9,299.82 25.31 

2010 14,005.95 12.88 10,026.67 7.25 

2011 17,169.41 18.42 11,471.28 12.59 

2012 18,428.21 6.83 12,043.90 4.75 

2013 21,979.58 16.16 14,830.82 18.79 

2014 21893.08 -0.40 15,692.38 5.49 

2015 26,024.73 15.88 17,944.26 12.55 

2016 29,187.67 10.84 21,774.28 17.59 

2017 30,825.41 5.31 24,075.75 9.56 

2018 33,986.26 9.30 26,551.12 9.32 
ที่มา รายงานประจ าปี AOT 2005-2018 

 
จากตารางที ่2 พบว่ารายได้ของ AOT เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องทั้งรายได้ในส่วนของ รายได้จากกิจการการบิน และ

รายได้ที่ไม่เกี่ยวกับกิจการการบิน ซึ่งเป็นไปในทิศทางเดียวกันกับการเพิ่มขึ้นของจ านวนผู้โดยสาร โดยการวิเคราะห์
อัตราร้อยละของการเปลี่ยนแปลง (Percentage Change Analysis) ของรายได้จากกิจการการบิน และรายได้ที่ไม่
เกี่ยวกับกิจการการบินแต่ละปี พบว่าอัตราร้อยละการเปลี่ยนแปลงเฉลี่ยของแต่ละปีของรายได้จากกิจการการบิน มีค่า
เท่ากับร้อยละ 8.94 ในป ี2009 มีอัตราร้อยละการเปลี่ยนแปลงสูงสดุ โดยรายได้จากกิจการการบินลดลงร้อยละ 23.46 
ในขณะที่อัตราร้อยละการเปลี่ยนแปลงเฉลี่ยของแต่ละปีของรายได้ที่ไม่เกี่ยวกับกิจการการบิน มีค่าเท่ากับร้อยละ 
11.03 สูงกว่าอัตราร้อยละการเปลี่ยนแปลงเฉลี่ยของแต่ละปีของรายได้จากกิจการการบิน เท่ากับ 2.09 โดยในปี 2009 
มีอัตราร้อยละการเปลี่ยนแปลงสูงสุด โดยรายได้ที่ไม่เกี่ยวกับกิจการการบินเพิ่มขึ้นถึงร้อยละ 25.31 นอกจากนี้ยัง

ที่มา รายงานประจ�ำปี AOT 2005-2018

ตารางที่ 2 รายได้ของ AOT ช่วงปี 2005-2018                                                (หน่วย: ล้านบาท)
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	 จากตารางที ่2 พบว่ารายได้ของ AOT เพิม่ขึน้อย่างต่อเนือ่งทัง้รายได้ในส่วนของ รายได้จากกจิการการบนิ และ
รายได้ที่ไม่เกี่ยวกับกิจการการบิน ซึ่งเป็นไปในทิศทางเดียวกันกับการเพิ่มขึ้นของจ�ำนวนผู้โดยสาร โดยการวิเคราะห์
อัตราร้อยละของการเปลี่ยนแปลง (Percentage Change Analysis) ของรายได้จากกิจการการบิน และรายได้ 
ที่ไม่เกี่ยวกับกิจการการบินแต่ละปี พบว่าอัตราร้อยละการเปลี่ยนแปลงเฉลี่ยของแต่ละปีของรายได้จากกิจการการบิน 
มีค่าเท่ากับร้อยละ 8.94 ในปี 2009 มีอัตราร้อยละการเปลี่ยนแปลงสูงสุด โดยรายได้จากกิจการการบินลดลงร้อยละ 
23.46 ในขณะที่อัตราร้อยละการเปลี่ยนแปลงเฉลี่ยของแต่ละปีของรายได้ที่ไม่เกี่ยวกับกิจการการบิน มีค่าเท่ากับร้อย
ละ 11.03 สูงกว่าอัตราร้อยละการเปลี่ยนแปลงเฉลี่ยของแต่ละปีของรายได้จากกิจการการบิน เท่ากับ 2.09 โดยในปี 
2009 มีอัตราร้อยละการเปลี่ยนแปลงสูงสุด โดยรายได้ที่ไม่เกี่ยวกับกิจการการบินเพิ่มขึ้นถึงร้อยละ 25.31 นอกจากนี้
ยังพบว่าในปี 2017- 2018 อัตราร้อยละการเปลี่ยนแปลงมีแนวโน้มที่จะคงที่ ซึ่งเป็นไปในทิศทางเดียวกันกับอัตรา 
ร้อยละของการเปลี่ยนแปลง (Percentage Change Analysis) ของจ�ำนวนผู้โดยสาร

7 

พบว่าในป ี2017- 2018 อัตราร้อยละการเปลี่ยนแปลงมีแนวโน้มที่จะคงท่ี ซึ่งเป็นไปในทิศทางเดียวกันกับอัตราร้อยละ
ของการเปลี่ยนแปลง (Percentage Change Analysis) ของจ านวนผู้โดยสาร 

 

 
ภาพที่ 2 สัดส่วนระหว่างรายไดจ้ากกิจการการบินและรายได้ที่ไม่เกี่ยวกับกิจการการบิน ของ AOT ปี 2005-2018 

 
เมื่อท าการวิเคราะห์สัดส่วนระหว่างรายได้จากกิจการการบินและรายได้ที่ไม่เกี่ยวกับกิจการการบิน  ดัง

ภาพที ่2 จะเห็นได้ว่า ในช่วงปี 2005 – 2018 รายได้หลักของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) มาจากรายได้
จากกิจการการบิน (Aeronautical Revenue) โดยในปี 2018 มีสัดส่วนระหว่าง Aeronautical Revenue และ Non 
Aeronautical Revenue เท่ากับ 56 : 44 ในขณะที่ปี 2005 มีสัดส่วนระหว่าง Aeronautical Revenue และ Non 
Aeronautical Revenue เท่ากับ 62 : 38 จากข้อมูลโครงสร้างรายได้ของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) 
ทั้งหมด 14 ปีน้ี จะเห็นได้ว่ารายได้จากกิจการการบิน (Aeronautical Revenue) ของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด 
(มหาชน) มีสัดส่วนสูงกว่ารายได้ที่ไม่เกี่ยวกับกิจการการบิน (Non Aeronautical Revenue) อย่างไรก็ตามหาก
พิจารณาถึงแนวโน้มของโครงสร้างรายได้จะเห็นได้ชัดเจนว่าสัดส่วนของรายได้ที่ไม่เกี่ยวกับกิจการการบิน  (Non 
Aeronautical Revenue) หรือ Commercial revenue ของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) มีแนวโน้ม
เพิ่มขึ้น จากปี 2005 ที่มีสัดส่วนของรายได้ที่ไม่เกี่ยวกับกิจการการบิน (Non Aeronautical Revenue) เท่ากับ 38 
เปอร์เซ็นต์ สัดส่วนดังกล่าวได้เพิ่มสูงขึ้นเป็น 44 เปอร์เซ็นต์ในป ี2018 

 
อภิปรายผลการวิจัย 

ผลการวิจัยพบว่าแหล่งรายได้ของ AOT มาจากรายได้จากกิจการการบินและรายได้ที่ไม่เกี่ยวกับกิจการการบิน 
โดยรายได้จากกิจการการบินนั้นมีความสัมพันธ์แบบแปรผันกับจ านวนผู้โดยสารที่สนามบิน โดยพบว่าเมื่อจ านวน
ผู้โดยสารลดลงรายได้จากกิจการการบินก็ลดลงตามด้วยเช่นกัน ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ Battal and  Bakir 
(2017) นอกจากนี้ผลการวิจัยยังพบว่า AOT มีสัดส่วนของรายได้จากกิจการการบินสูงกว่าสัดส่วนของรายได้ที่ไม่
เกี่ยวกับกิจการการบิน ซึ่งเป็นไปตามรูปแบบการบริหารท่าอากาศยานแบบดั้งเดิม (Traditional Airport Model) 
อย่างไรก็ตามพบว่าสัดส่วนของรายได้ที่ไม่เกี่ยวกับกิจการการบินมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นในขณะที่สัดส่วนของรายได้จาก
กิจการการบินมีแนวโน้มลดลง ซึ่งแสดงถึงรูปแบบการบริหารของ AOT ที่เปลี่ยนแปลงไป โดยมีแนวโน้มที่จะเข้าสู่
รูปแบบการบริหารท่าอากาศยานแบบเชิงพาณิชย์ (Commercial Airport Model)  มากยิ่งข้ึน ซึ่งสอดคล้องงานวิจัยที่
ผ่านมา (Battal & Bakir, 2017; Czerny, 2006; D’Alfonso, Jiang,  & Wan, 2013 ;  Francis, Humphreys, & 
Ison, 2004; Graham, 2009 and Saounatsos, 2007) ที่พบว่าแหล่งรายได้ที่ไม่เกี่ยวกับกิจการการบิน (Non 

62% 63% 
67% 68% 

57% 58% 60% 60% 60% 58% 59% 57% 56% 56% 

38% 37% 
33% 32% 

43% 42% 40% 40% 40% 42% 41% 43% 44% 44% 

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 
Aeronautical revenues Non-aeronautical revenues

ภาพที่ 2 สัดส่วนระหว่างรายได้จากกิจการการบินและรายได้ที่ไม่เกี่ยวกับกิจการการบิน ของ AOT
ปี 2005-2018

	 เมื่อท�ำการวิเคราะห์สัดส่วนระหว่างรายได้จากกิจการการบินและรายได้ที่ไม่เกี่ยวกับกิจการการบิน ดังภาพ 
ที่ 2 จะเห็นได้ว่า ในช่วงปี 2005 – 2018 รายได้หลักของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ�ำกัด (มหาชน) มาจากรายได้จาก
กิจการการบิน (Aeronautical Revenue) โดยในปี 2018 มีสัดส่วนระหว่าง Aeronautical Revenue และ Non 
Aeronautical Revenue เท่ากับ 56 : 44 ในขณะที่ปี 2005 มีสัดส่วนระหว่าง Aeronautical Revenue และ Non 
Aeronautical Revenue เท่ากับ 62 : 38 จากข้อมูลโครงสร้างรายได้ของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ�ำกัด (มหาชน) 
ทั้งหมด 14 ปีนี้ จะเห็นได้ว่ารายได้จากกิจการการบิน (Aeronautical Revenue) ของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ�ำกัด 
(มหาชน) มสีดัส่วนสงูกว่ารายได้ทีไ่ม่เกีย่วกบักจิการการบนิ (Non Aeronautical Revenue) อย่างไรกต็ามหากพิจารณา
ถงึแนวโน้มของโครงสร้างรายได้จะเหน็ได้ชดัเจนว่าสดัส่วนของรายได้ทีไ่ม่เกีย่วกบักจิการการบนิ (Non Aeronautical 
Revenue) หรือ Commercial revenue ของบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ�ำกัด (มหาชน) มีแนวโน้มเพิ่มขึ้น จากปี 



32

Vol.1 Issue 2 | July - December  2019Journal of Sustainable Tourism Development

2005 ทีม่สีดัส่วนของรายได้ทีไ่ม่เกีย่วกบักิจการการบนิ (Non Aeronautical Revenue) เท่ากับ 38 เปอร์เซน็ต์ สัดส่วน
ดังกล่าวได้เพิ่มสูงขึ้นเป็น 44 เปอร์เซ็นต์ในปี 2018

อภิปรายผลการวิจัย

	 ผลการวจิยัพบว่าแหล่งรายได้ของ AOT มาจากรายได้จากกิจการการบนิและรายได้ทีไ่ม่เกีย่วกบักิจการการบนิ 
โดยรายได้จากกิจการการบินนั้นมีความสัมพันธ์แบบแปรผันกับจ�ำนวนผู้โดยสารที่สนามบิน โดยพบว่าเมื่อจ�ำนวน 
ผูโ้ดยสารลดลงรายได้จากกจิการการบนิกล็ดลงตามด้วยเช่นกนั ซึง่สอดคล้องกบังานวจิยัของ Battal and Bakir (2017) 
นอกจากนีผ้ลการวจิยัยงัพบว่า AOT มสัีดส่วนของรายได้จากกจิการการบนิสงูกว่าสดัส่วนของรายได้ท่ีไม่เกีย่วกบักจิการ
การบิน ซึง่เป็นไปตามรูปแบบการบรหิารท่าอากาศยานแบบดัง้เดิม (Traditional Airport Model) อย่างไรก็ตามพบว่า
สดัส่วนของรายได้ทีไ่ม่เกีย่วกบักจิการการบนิมแีนวโน้มเพิม่ขึน้ในขณะทีส่ดัส่วนของรายได้จากกจิการการบนิมแีนวโน้ม
ลดลง ซึ่งแสดงถึงรูปแบบการบริหารของ AOT ที่เปล่ียนแปลงไป โดยมีแนวโน้มที่จะเข้าสู่รูปแบบการบริหารท่า
อากาศยานแบบเชิงพาณิชย์ (Commercial Airport Model)  มากยิ่งขึ้น ซึ่งสอดคล้องงานวิจัยที่ผ่านมา (Battal & 
Bakir, 2017; Czerny, 2006; D’Alfonso, Jiang, & Wan, 2013 ;  Francis, Humphreys, & Ison, 2004; Graham, 
2009 and Saounatsos, 2007) ที่พบว่าแหล่งรายได้ที่ไม่เกี่ยวกับกิจการการบิน (Non Aeronautical Revenue) 
หรือแหล่งรายได้เชิงพาณิชย์ (Commercial revenue) เป็นแหล่งรายได้ที่ส�ำคัญและมีบทบาทต่อการด�ำเนินงานของ
สนามบินเป็นอย่างมาก กล่าวคือท่าอากาศยานได้มีการปรับปรัชญาการบริหารสนามบินให้เป็นไปในเชิงพาณิชย ์
มากขึ้น และแนวทางการบริหารก็มีแนวโน้มที่จะเป็นการบริหารจัดการเชิงธุรกิจมากขึ้น  โดยทุกสนามบินแม้แต่สนาม
บินขนาดเล็กที่มีรายได้หลักมาจากรายได้ทางการบิน ก็มีแนวโน้มที่จะมามุ่งเน้นพัฒนาแหล่งรายได้ที่ไม่ใช่การบินหรือ
รายได้จากการจดักจิกรรมทางการค้าให้มากขึน้ เนือ่งจากการสร้างรายได้จากแหล่งรายได้เชงิพาณชิย์จะสามารถพฒันา
ได้ง่ายกว่าการพัฒนารายได้จากการบนิ การเพิม่รายได้ทางการบนิน้ันสนามบนิจะท�ำการกระตุน้ให้มกีารเตบิโตทางการ
เดินทางทางอากาศหรือท�ำการเพิ่มรายได้โดยการเพิ่มค่าธรรมเนียมเครื่องบินหรือค่าธรรมเนียมผู้โดยสารให้มากขึ้น  
ซึง่ในทางปฏบิตัแิล้วจะเป็นไปได้ยากเนือ่งจากมกีารควบคมุโดยรฐับาล ด้วยเหตนุีก้ารพฒันารายได้โดยการพฒันาสนาม
บินให้เป็นสนามบินเชิงพาณิชย์โดยส่งเสริมให้มีกิจกรรมทางการค้ามากขึ้นหรือท�ำการบริหารจัดการในรูปแบบธุรกิจ  
จงึเป็นแนวทางท่ีเหมาะสมส�ำหรบัสนามบนิและมแีนวโน้มทีจ่ะท�ำให้สามารถจดัการด้านการเงนิได้อย่างมปีระสิทธิภาพ 
(Graham, 2009) โดยการพัฒนาธุรกิจที่ไม่เกี่ยวกับกิจการการบินนี้เป็นหนึ่งในยุทธศาสตร์หลัก ของ AOT ที่สนับสนุน
ให้องค์กรสามารถด�ำเนินธุรกิจให้เติบโตอย่างยั่งยืน (Sustainable Growth) ต่อไป
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