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บทที ่1 
บทน า 

1.1 ที่มาของโครงการ 
 การจัดท ารายงานสรุปส าหรับผู้บริหาร (Executive Summary Report) นี้ ที่ปรึกษาถ่ายทอดเนื้อหามาจาก 
หลักการและเหตุผลของโครงการ โดยเริ่มต้นจากการศึกษาวิเคราะห์สถานการณ์ทางด้านการตลาดของอุตสาหกรรม
อากาศยานตั้งแต่ระดับโลก ระดับภูมิภาค จนถึงระดับประเทศ เปรียบเทียบกับ Best Practice ในระดับสากล โดยการ
วิเคราะห์จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค (SWOT Analysis) ของอุตสาหกรรมอากาศยานในประเทศ และพิจารณา
ศักยภาพของสายการบินต่างๆ ที่อยู่ในประเทศตลอดจนสายการบินต่างประเทศที่เข้ามาให้บริการในประเทศไทย ลักษณะ
ของประเภทและชนิดเครื่องบิน เครื่องยนต์ที่มีศักยภาพเหมาะกับความต้องการ และวิเคราะห์อุปสงค์ของอุตสาหกรรม
ผ่านการพิจารณาจ านวนอากาศยาน และยอดการสั่งซื้อเครื่องบินที่มีแนวโน้มจะขยายตัวเพิ่มขึ้นในอนาคต เพื่อก าหนด
เป้าหมายทางการตลาดส าหรับอุตสาหกรรมการซ่อมบ ารุง (MRO) และการผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (OEM) ด้วยวิธีการใช้
กลยุทธ์น่านน้ าสีคราม (Blue Ocean Strategy) และกลยุทธ์น่านน้ าสีแดง  (Red Ocean Strategy)  
 เมื่อที่ปรึกษาได้ท าการศึกษาผ่านการส ารวจทางกายภาพ และกระบวนการทางสถิติ ซึ่งเป็นกระบวนการที่ได้รับ
การยอมรับจากทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้องจนสามารถคัดเลือกพื้นที่ที่มีศักยภาพมากที่สุดส าหรับจัดตั้งเป็นศูนย์ซ่อมบ ารุง
อากาศยาน คือสนามบินนานาชาติอู่ตะเภา ดังนั้น ที่ปรึกษาจึงได้วิเคราะห์ทั้งในระดับมหภาคและระดับจุลภาค โดยพบว่า
การศึกษาทางด้านเศรษฐศาสตร์มีความคุ้มค่าอยู่ในระดับที่น่าพอใจ กล่าวคือมีผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร์อยู่ที่ร้อยละ 
25.5 และผลตอบแทนทางการเงินอยู่ที่ร้อยละ 9 ส่วนการผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน พบว่าพื้นที่ในแถบนิคมอุตสาหกรรมใน
ภาคตะวันออกได้รับคะแนนความเหมาะสมสูงสุด สอดคล้องตรงกันกับอุตสาหกรรมการซ่อมบ ารุง 
 ในขณะเดียวกัน ที่ปรึกษาได้มีการศึกษาความสนใจของนักลงทุนทั้งในระดับชาติและนานาชาติ ในเรื่องของการ
ซ่อมบ ารุงอากาศยาน (MRO) และการผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (OEM) ในภูมิภาคนี้ รวมทั้งนักลงทุนที่รู้จักและคุ้นเคยกับ
อุตสาหกรรมอากาศยานของประเทศไทยเป็นอย่างดี ก็พบว่ามีนักลงทุนจ านวนหลายสิบรายมีความสนใจจะเข้ามาด าเนิน
ธุรกิจการซ่อมบ ารุงในท่าอากาศยานของไทย โดยให้ความสนใจต่อพื้นที่ภาคตะวันออกสูงสุด ดังนั้นที่ปรึกษาจึงได้ก าหนด
รูปแบบที่เป็นไปได้ ประกอบกับพิจารณาถึงสภาพบังคับของพื้นที่ภายในท่าอากาศยานนานาชาติอู่ตะเภา จนได้ทราบ
ข้อเสนอแนวทางและรูปแบบการลงทนุที่ชัดเจนมากที่สุด ซึ่งจะเป็นลักษณะของการร่วมทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน 
โดยภาครัฐจะเป็นผู้จัดสรรที่ดิน ขณะที่ภาคเอกชนจะเป็นผู้ลงทุนในส่วนของโครงสร้างพื้นฐานและเครื่องมืออุปกรณ์
โรงงาน ขณะที่การลงทุนในส่วนของเคร่ืองมืออุปกรณ์ที่ใช้ในการซ่อมบ ารุง ภาคเอกชนที่ลงทุนจะเป็นผู้ที่เข้ามาด าเนินการ
เอง เนื่องจากเป็นส่วนที่มีมูลค่าเพิ่มทางธุรกิจที่สูง 
 เมื่อได้รูปแบบการลงทุนที่ชัดเจน ที่ปรึกษาจึงน ามาเชื่อมโยงกับการพัฒนาตามขีดความสามารถของอุตสาหกรรม
การบินในประเทศ ซึ่งได้แบ่งเป็น 3 ช่วงเวลา ประกอบด้วย ระยะที่ 1 (พ.ศ. 2559 – 2563), ระยะที่ 2 (พ.ศ. 2564 – 
2568) และระยะที่ 3 (พ.ศ. 2569 – 2574) ซึ่งการด าเนินงานในแต่ละระยะส่วนใหญ่จะมุ่งเน้นในด้านของการปรับปรุง
สิทธิประโยชน์และกฎระเบียบให้มีความพร้อมรองรับการลงทุนพัฒนาศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน และการส่งเสริม
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อุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนอากาศยานที่สอดคล้องกับการซ่อมบ ารุงเครื่องบินที่ให้บริการอยู่ในปัจจุบันและอนาคต
โดยเฉพาะการผลิตในระดับ Tier 3 และ Tier 4 รวมทั้งส่งเสริมและสร้างบุคลากรผู้สอนและฝึกอบรมวิศวกรและช่าง
เทคนิคอากาศยานเพื่อรองรับการผลิตบุคลากรส าหรับการขยายตัวของอุตสาหกรรมในอนาคต  
 จากที่กล่าวมาทั้งหมด จึงสรุปได้ว่ารายงานฉบับนี้สามารถอธิบายการด าเนินงานในแต่ละช่วงเวลาโดยแบ่งเป็น
ส่วนๆ พร้อมทั้งอธิบายได้ว่า stakeholder หรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ซึ่งประกอบไปด้วยหลายหน่วยงาน เช่น เจ้าของ
โครงการ ผู้ประกอบการ นักลงทุน ภาครัฐทั้งในส่วนของการก ากับดูแลท่าอากาศยาน การพัฒนาอุตสาหกรรม การ
ส่งเสริมสิทธิประโยชน์ของอุตสาหกรรม การพัฒนาพื้นที่ และการควบคุมคุณภาพของสิ่งแวดล้อม รวมถึงการส่งเสริมและ
บังคับใช้กฎหมายทางกายภาพ กฎหมายทางการบิน และการพัฒนาคุณภาพของบุคลากรเฉพาะทาง เป็นต้น แผนพัฒนานี้
ได้ระบุถึงว่าควรจะต้องท าด าเนินการอะไรบ้างที่มีความจ าเป็นที่ส าคัญ นอกจากนี้ที่ปรึกษายังก าหนดและร่างโครงการน า
ร่องมาจ านวนหนึ่งที่ควรน ามาด าเนินการเพื่อให้การพัฒนาเกิดความส าเร็จ ตามกรอบตัวชี้วัดที่ก าหนดไว้ในแผนพัฒนา
ฉบับนี้  
 

1.2       วัตถุประสงค์การศึกษา 

1. ศึกษาวิเคราะห์อุตสาหกรรมการบินในประเทศไทยและภูมิภาคอาเซียน และแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงของ
อุตสาหกรรมการบินในเวทีโลก เพื่อก าหนดแนวทาง ในการพัฒนาส่งเสริมอุตสาหกรรมการบินของประเทศ 

  2. เพื่อจัดท าแผนพัฒนานิคมอุตสาหกรรมการบินและ/หรือศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานของประเทศไทย 

3. เพื่อศึกษาความเหมาะสม ออกแบบเบื้องต้น และผลกระทบสิ่งแวดล้อมเบื้องต้น (IEE) ของโครงการจัดตั้งนิคม
อุตสาหกรรมการบินและ/หรือศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน  
 

1.3   ขอบเขตการศึกษา 
 
  ขอบเขตของการศึกษาของโครงการ จะประกอบไปด้วยงานศึกษาทั้งหมด 6 ส่วน ดังนี้ 
 

งานส่วนที่ 1 การศึกษาวิเคราะห์สภาพปัจจุบันและแนวโน้มอุตสาหกรรมการบินเพื่อก าหนดแนวทางในการพัฒนา
อุตสาหกรรมการบินของประเทศ ซึ่งเป็นการศึกษาเพื่อก าหนดเป้าหมายหรือต าแหน่งทางธุรกิจของอุตสาหกรรมอากาศ
ยานของประเทศไทย             
  งานส่วนที่ 2  งานศึกษาและวิเคราะห์ความเป็นไปได้ในการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมการบินและ/หรือศูนย์ซ่อม
บ ารุงอากาศยาน ซึ่งเป็นการศึกษาความเหมาะสมในด้านต่างๆ ไม่ว่าจะเป็นทางด้านต าแหน่งที่ตั้ง วิศวกรรมและเทคนิค 
เศรษฐศาสตร์ การเงิน การศึกษารูปแบบการลงทุนและการบริหารจัดการ รวมถึงการให้ข้อเสนอแนะแนวทางการร่วม
ลงทุนระหว่างภาครัฐและเอกชน 

งานส่วนที่ 3 การศึกษาออกแบบเบื้องต้น (Preliminary Design) นิคมอุตสาหกรรมการบินและ/หรือศูนย์ซ่อม
บ ารุงอากาศยาน ซึ่งเป็นการศึกษาเพื่อก าหนดรูปแบบการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน รวมถึงประมาณการค่าใช้จ่ายลงทุน
โครงการ 
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งานส่วนที่ 4 การศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมเบื้องต้น การประชาสัมพันธ์ และการมีส่วนร่วมของประชาชน ซึ่ง
เป็นการศึกษาเพื่อพิจารณาผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม รวมถึงการจัดกิจกรรมการรับฟังความคิดเห็นของประชาชนหรือผู้ที่มี
ส่วนเกี่ยวข้อง  
  งานส่วนที่ 5 งานศึกษาแนวทางการก าหนดสิทธิประโยชน์เพื่อดึงดูดการลงทุน และมาตรการส่งเสริมให้เกิด
การรวมกลุ่มของธุรกิจอุตสาหกรรมที่เก่ียวข้อง ซึ่งเป็นการศึกษาเพื่อให้ข้อเสนอเก่ียวกับแนวทางและมาตรการส่งเสริมการ
ลงทุนทั้งในรูปแบบภาษี และรูปแบบที่ไม่ใช่ภาษี  
  งานส่วนที่ 6 การจัดท าแผนพัฒนานิคมอุตสาหกรรมการบินและ/หรือศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน  ซึ่งเป็น
การศึกษาเพื่อวางกรอบแนวทางพัฒนา (Road Map) ในการพัฒนาอุตสาหกรรมการบินของประเทศไทย 
 

1.4 ภาพรวมของรายงาน 

 รายงานสรุปผู้บริหารฉบับนี้ จะประกอบไปด้วยสรุปผลการศึกษาในส่วนต่างๆ ที่เป็นไปตามล าดับดับขั้นตอน
ตามกระบวนการศึกษา ดังมีล าดับหัวข้อดังต่อไปนี้ 

1.    การศึกษาวิเคราะห์สถานการณ์ทางด้านการตลาดและการก าหนดเป้าหมายทางธุรกิจ  
2.    การศึกษาต าแหน่งที่ตั้งที่เหมาะสมและการออกแบบเบื้องต้น 
3.    การศึกษาความเหมาะสมของโครงการ 
4.    การศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมและการมีส่วนร่วมของประชาชน 
5.    งานศึกษาทางด้านกฎหมายและสิทธิประโยชน์ 
6.    การจัดท าแผนพัฒนานิคมอุตสาหกรรมการบินและหรือศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน 
7.    บทสรุป 

ซึ่งเนื้อหาในแต่ละหัวข้อดังกล่าวจะแสดงรายละเอียดอยู่ในแต่ละบทตั้งแต่บทที่ 2 ถึงบทที่ 8 ตามล าดับ 
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บทที ่2 
การศึกษาวิเคราะหท์างด้านการตลาด  

และการก าหนดเปา้หมายทางธุรกิจ 
 

2.1       แนวทางการศึกษา 
 การศึกษาวิเคราะห์ทางด้านการตลาดและการก าหนดเป้าหมายทางธุรกิจ จะเป็นการศึกษาที่มีวัตถุประสงค์เพื่อ
ศึกษาวิเคราะห์สถานการณ์ในธุรกิจหรืออุตสาหกรรม เพื่อหาช่องว่างหรือต าแหน่งทางการตลาดส าหรับอุตสาหกรรม
อากาศยานของประเทศไทย ที่จะบุเป็นประเภทของชิ้นส่วนของอากาศยานที่ประเทศไทยควรจะท าการผลิต และรุ่นของ
อากาศยานที่ประเทศไทยควรจะให้บริการซ่อมบ ารุง ดังสามารถสรุปรายละเอียดได้ดังนี้ 

  
2.2       การศึกษาวิเคราะห์สถานการณ์ทางการตลาด 

 
การศึกษาวิเคราะห์สถานการณ์ทางการตลาดเป็นการพิจารณาสถานการทางการตลาดที่มีส่วนเก่ียวข้องที่มีส่วน

หรือมีผลกระทบต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมอากาศยานในประเทศไทย ซึ่งประกอบไปด้วยประเด็นศึกษาคือ การขยายตัว
ของฝูงบินในอนาคต การใช้วัสดุคอมโพสิตในเคร่ืองรุ่นใหม่ และปัจจัยทางด้านอุปสงค์อุปทาน ดังมีรายละเอียดดังนี้  

 
2.2.1     การขยายตัวของฝูงบินในอนาคต 

ประมาณการณ์ปริมาณการสั่งซื้ออากาศยานรวมทุกภูมิภาคและปริมาณการสั่งซื้ออากาศยานจ าแนกราย
ภูมิภาคในช่วงระหว่างปี ค.ศ. 2013-2033 (พ.ศ. 2556-2576) แสดงรายละเอียดดังรูปที่ 2.2.1-1  



  
 โครงการศึกษาและออกแบบเบือ้งต้นในการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมการบินของประเทศไทย  

รายงานสรุปส าหรับผูบ้ริหาร (Executive Summary Report) 
 

 
2-2 

 

13,460 
Asia Pacific

7,550 
North 

America

7,450 
Europe

2,950 
Middle East

2,950 
Latin America

1,330
CIS

1080, 
Africa

0.00%

1.00%

2.00%

3.00%

4.00%

5.00%

6.00%

0 2000 4000 6000 8000 10000 12000 14000 16000 18000

Fl
ee

t 
G

ro
w

th
 R

at
e 

(C
A

G
R

 %
)

Current Fleet Size (Units), 2556

Global Fleet Growth Comparisons (2556-2576)

 

ที่มา : ฟรอสต์ แอนด์ ซัลลิแวน 

รูปที่ 2.2.1-1 คาดการณ์ปริมาณการส่งมอบอากาศยานจ าแนกรายภูมิภาคในช่วงระหว่างปี พ.ศ.2556-2576 
 จากรูปที่ 2.2.1-1 แสดงการคาดการณ์ปริมาณการส่งมอบอากาศยานจ าแนกรายภูมิภาคในช่วงระหว่างปี พ.ศ. 
2556-2576 โดยฝูงบินในเอเชียแปซิฟิกคาดว่าจะมีอัตราการเจริญเติบโตเฉลี่ยต่อปีที่ 4.99% จนถึงปี พ.ศ. 2576 ส่วน
ภูมิภาคอเมริกาเหนือซึ่งในปัจจุบันมีฝูงบินที่ใหญ่ที่สุดอยู่ที่ 6,650 ล า คาดว่าจะเติบโตเพียง 1.5% ต่อปี และจะมีอากาศ
ยานที่ปฏิบัติการอยู่ 9,120 ล า ในปี พ.ศ. 2576 ซึ่งในจ านวนนี้จะเป็นอากาศยานใหม่ ที่เพิ่มขึ้นจ านวน 7,550 ล า ส่วนใน
ยุโรปก็คาดการณ์ว่าจะเติบโตในอัตราที่ต่ าเช่นกัน โดยจะมีอัตราการเจริญเติบโตเฉลี่ยต่อปี อยู่ที่ 2.76% และฝูงบินทั้งหมด
จะประกอบไปด้วยอากาศยาน 7,710 ล า เพิ่มขึ้นจากจ านวนที่มีอยู่ 4,350 ล า ส่วนภูมิภาคตะวันออกกลาง คาดว่าจะ
เติบโตมากที่สุดโดยที่จะมีอัตราการเจริญเติบโตเฉลี่ยต่อปี อยู่ที่ 5.11% ตามด้วยภูมิภาคลาตินอเมริกาที่ 4.57% ขณะที่
ภูมิภาคแอฟริกาจะโตที่ 3.43% ในช่วงระหว่างปี พ.ศ.2556-2576 
  

2.2.2     การใช้วัสดุคอมโพสิตในอากาศยานรุ่นใหม่ 
 

อุตสาหกรรมอากาศยานเป็นอุตสาหกรรมที่มีพลวัตตลอดเวลา เนื่องจากมีการพัฒนาของเทคโนโลยี

อากาศยาน การเปลี่ยนแปลงของตลาด และการเปลี่ยนแปลงในกฎเกณฑ์ ซึ่งการเปลี่ยนแปลงที่เด่นชัดคือการน าใย

สังเคราะห์ประเภทคอมโพสิต (Composites) มาใช้ในการผลิตอากาศยาน ส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลงรูปแบบ

ของการให้บริการซ่อมบ ารุงอากาศยาน (MRO) ไปอย่างสิ้นเชิง โดยอากาศยานรุ่นใหม่ที่ก าลังผลิตออกมาจะมี

ชิ้นส่วนของคอมโพสิตเพิ่มมากขึ้น ซึ่งปกติแล้วการให้บริการซ่อมบ ารุงจะกระท าบนอากาศยานที่มีส่วนประกอบ

จากโลหะ เช่น อะลูมิเนียม, เหล็ก และไททาเนียม ในขณะที่อากาศยานรุ่นใหม่ เช่น B787, A350, A380 ต่างหัน

มาใช้ส่วนประกอบที่เป็นคอมโพสิตมากขึ้น ดังนั้น การเปลี่ยนแปลงพื้นฐานทางด้านนี้จึงท าให้อุตสาหกรรม MRO 
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จ าเป็นจะต้องเปลี่ยนแปลงรูปแบบของธุรกิจเพื่อให้สอดคล้องกับอากาศยานรุ่นใหม่ๆมากยิ่งขึ้น ดังแสดงการใช้งาน

ของวัสดุคอมโพสิตแบบต่างๆในอุตสาหกรรมอากาศยาน 

การใช้คอมโพสิตในการผลิตอากาศยานได้ขยายตัวอย่างรวดเร็ ว ตัวอย่างเช่น เครื่องรุ่นเดิม A320 ใช้

วัสดุใยสังเคราะห์คอมโพสิตเพียง 10% ในขณะที่เครื่องรุ่นใหม่ B787 และ A350 มีการเพิ่มสัดส่วนการใช้เป็น 35-

50% เครื่องรุ่นใหม่ของ B787 มีการใช้ Carbon Reinforced Plastic และวัสดุคอมโพสิตอ่ืนถึง 50% ซึ่งวัสดุคอม

โพสิตมีความทนต่อ Tension สูงจึงถูกน ามาใช้ในชิ้นส่วนที่มีการเสียดทานมาก เช่น ล าตัวเครื่อง โดยจะช่วยลด

ภาระการบ ารุงรักษาชิ้นส่วนได้มากกว่าล าตัวแบบอะลูมิเนียม  

 อากาศยานรุ่นใหม่เช่น Airbus A350 มีสัดส่วนการน าวัสดุคอมโพสิตมาใช้ถึง 39% ในขณะที่ A340 ใช้วัสดุ
ประเภทนี้เพียง 10% และ Boeing 777 มีการใช้คอมโพสิต 12% อย่างไรก็ตาม Boeing ได้หันมาใช้สัดส่วนของวัสดุ
ประเภทนี้เพิ่มข้ึนในอากาศยานรุ่นใหม่อย่าง 787 มากถึง 50% ในขณะที่ Airbus เองก็เปลี่ยนสัดส่วนของการใช้คอมโพสติ
จาก 10% ในอากาศยาน A340 เป็น 25% ส าหรับ A380 และ 53% ส าหรับ A350XWB ส่วนปีกเกือบทั้งหมดของ  
A350XWB จะผลิตมาจากคอมโพสิต lightweight carbon fibre reinforced plastic (CFRP) ดังนั้น จึงสรุปได้ว่าจะมี
การน าวัสดุคอมโพสิตมาผลิตชิ้นส่วนล าตัวอากาศยานแบบต่างๆ ในอนาคตเพิ่มขึ้น เช่น อากาศยานรุ่น B777X ที่จะเข้าสู่
ตลาดโลกในราวปี พ.ศ. 2563 
 
2.2.3 การศึกษาอุปสงค์และอุปทาน 

อุปทานของการให้บริการซ่อมบ ารุงอากาศยาน (MRO)  
ธุรกิจการซ่อมบ ารุงอากาศยาน (maintenance, repair and overhaul : MRO) ซึ่งครอบคลุมไปถึง

การให้บริการซ่อมบ ารุง เครื่องยนต์ ชิ้นส่วน และล าตัวอากาศยาน ได้มีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบเป็นอย่างมาก
ในช่วง 15 ปีที่ผ่านมา จากเดิมที่ธุรกิจนี้ไม่ว่าจะเป็นบริษัทลูกของสายการบินต่างๆ หรือผู้ประกอบการอิสระ ต่าง
แข่งขันกันเอง แต่ในปัจจุบัน บริษัทผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (Original Equipment Manufacture : OEM) ได้เข้า
มาเป็นคู่แข่งส าคัญในธุรกิจนี้ ท าให้ผู้ผลิต OEM รับบทบาททั้งในฐานะผู้ผลิตและฐานะผู้ให้บริการ MRO หลังการ
ขาย การเข้ามาครอบง าตลาดของผู้ผลิต OEM ซึ่งเป็นการเปลี่ยนแปลงห่วงโซ่มูลค่าของธุรกิจ MRO อย่างสิ้นเชิง 
 ตัวอย่างของการรวมธุรกิจการผลิต OEM และธุรกิจการซ่อมบ ารุง MRO (Vertical Integration) เข้า
ด้วยกันอย่างขัดเจนคือบริษัท Rolls Royce ผ่านโปรแกรม Total Care ซึ่งขณะนี้ 92% ของเครื่องยนต์ที่ขายรวม
บริการดังกล่าว Vertical Integration นี้สร้างจุดขายอย่างดีให้ Rolls Royce เนื่องจากผู้ซื้อสามารถเชื่อมั่นว่าจะ
ได้การซ่อมบ ารุงที่เชื่อถือได้และมีคุณภาพสูง นอกจากนี้ Rolls Royce ได้ร่วมทุนและร่วมเป็นพันธมิตรกับ Joint 
Ventures หลายแห่งเพื่อเพิ่มจุดให้บริการกับลูกค้า อาทิเช่น ฮ่องกง (ร่วมกับ  Cathay Pacific  Airways) 
สิงคโปร์ (ร่วมกับ Singapore Airlines Engineering Company) อาบูดาบี (ร่วมกับ Mubadala Aerospace) 
ภูมิภาคยุโรป (ร่วมกับ Lufthansa Technik) และภูมิภาคอเมริกาเหนือ (ร่วมกับ American Airlines)  จาก
เหตุผลดังกล่าวข้างต้น ที่ปรึกษาคาดว่าลูกค้าส่วนใหญ่จะเลือกเข้ารับบริการโดยตรงกับศูนย์ซ่อมบ ารุงของ Rolls 
Royce ที่ Derby ประเทศอังกฤษและศูนย์ซ่อมอื่นๆ ของ Rolls Royce ได้ การมีเครือข่าย Network ของการ
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ซ่อมบ ารุงเช่นนี้ยังสามารถอ านวยความสะดวกให้แก่ลูกค้าได้มากยิ่งขึ้น และที่ส าคัญคือโปรแกรม Total Care ที่
คิดค่าบริการแบบ Dollar-per-Flight hour มิใช่คิดจาก ค่าแรงบวกกับอะไหล่ เหมือนผู้ให้บริการ MRO อิสระ ท า
ให้ลูกค้าสามารถควบคุมค่าใช้จ่ายในการซ่อมบริการได้ นอกจากนั้นลูกค้ายังเชื่อได้ว่าจะได้รับการบริการซ่อมบ ารุง
ที่ดีและรวดเร็ว เพราะบริษัทคงไม่ต้องการเสียเวลากับการซ่อมนานและไม่ต้องการให้ลู กค้าน าเครื่องเข้ามารับ
บริการซ้ าโดยไม่จ าเป็น โดยทั้งสองถือเป็นข้อเสียเปรียบอย่างสูงของผู้ให้บริการ MRO รายอื่น และส าหรับผู้
ให้บริการ MRO ที่เข้าร่วมในโครงข่ายการซ่อมบ ารุงกับบริษัท OEM ก็จะได้ประโยชน์จากการมีฐานลูกค้าที่แน่นอน 
และมีรายได้ที่มั่นคง 
 การย้ายฐานของ MRO ในอุตสาหกรรมอากาศยาน 
 แนวโน้มของโลกพบว่าก าลังมีการย้ายฐานธุรกิจ MRO สู่ภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก ตะวันออกกลาง และ
ลาตินอเมริกา เนื่องจากมีค่าแรงที่ถูกกว่า ดังนั้นจึงเห็นการขยายตัวเป็นอย่างมากของธุรกิจ MRO ไปสู่ประเทศที่มี
ต้นทุนต่ าอย่างเช่น เม็กซิโก บราซิล มาเลเซีย และประเทศในแถบแอฟริกาเหนือ โดยเฉพาะกับส่วนของธุรกิจที่
ต้องใช้แรงงานจ านวนมากเช่น heavy maintenance checks ส่วนธุรกิจที่ใช้แรงงานไม่มากนักเช่นการซ่อมบ ารุง
เครื่องยนต์และชิ้นส่วนยังไม่มีการย้ายฐานการให้บริการมากนัก ประเทศเหล่านี้จะมีการซ่อมบ ารุงในท่าอากาศยาน
ที่สร้างขึ้นใหม่หรือท่าอากาศที่สองเพื่อหลีกเลี่ยงการจราจรที่หนาแน่นของท่าอากาศยานหลัก โดยในขณะนี้ MRO 
Clusters ก าลังพัฒนาขึ้นในทุกมุมโลกเช่น Malaysia, UAE, Eastern Europe, Mexico และ Brazil ขณะที่ใน
แถบเอเชียแปซิฟิก MRO Clusters จะอยู่ที่ Singapore, Hong Kong, Eastern China และ Australia 
 จากเหตุผลทางด้านค่าแรงที่ต่ า โดยเฉพาะในแถบภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก ได้กระตุ้นให้มีการย้ายฐานการ
ซ่อมบ ารุงล าตัวอากาศยาน (Airframe MRO) เช่นกัน อย่างไรก็ตาม ยังไม่พบการย้ายฐานของ Engine MRO และ 
Component MRO ซึ่งให้บริการอยู่ในแถบยุโรปและอเมริกาเหนือ 

2.3      การก าหนดเป้าหมายทางธุรกิจ 

2.3.1     เป้าหมายของธุรกิจการให้บริการซ่อมบ ารุงอากาศยาน (MRO) 
1) กลยุทธ์น่านน้ าสีแดง (Red Ocean Strategy)  

กลยุทธ์น่านน้ าสีแดง ก าหนดว่าต้องแข่งขันในตลาดเปิดซึ่งมีคู ่แข่งขันและส่วนแบ่งตลาดที่จับต้องได้ 

อย่างไรก็ตามจะต้องมีการก าหนดคุณค่าในอันดับแรกว่าผู้ประกอบการซ่อมบ ารุงจะสามารถคว้าโอกาสนี้ได้อย่างไร 

ซึ่งเป็นสิ ่งที ่แสดงให้เห็นว่าประเทศไทยมีศักยภาพในการเรียกคืนงานด้านซ่อมบ ารุงจากต่างประเทศกลับมา

ภายในประเทศได้  ซึ่งคุณค่าด้านธุรกิจส าหรับผู้ประกอบการรายธุรกิจซ่อมบ ารุงรายใหม่นั้นมีอยู่แล้วเนื่องจากทุก

สายการบินต้องการบริหารต้นทุนให้มีประสิทธิภาพ ค านึงถึงงานที่มีคุณภาพและระยะเวลาในการซ่อมบ ารุงที่

รวดเร ็ว และปัจจุบันนี ้สายการบินก็ย ังต้อง เผชิญกับต้นทุนพิเศษที ่เพิ ่มขึ ้นจากการส่งเครื ่องบินไปซ่อมยัง

ต่างประเทศ ยิ่งไปกว่านั้นในประเทศไทยยังไม่มีผู้ให้บริการซ่อมบ ารุงนอกจากการบินไทย และบางกอกแอร์เวย์ซึ่ง

ไม่สามารถรองรับงานจากสายการบินอ่ืนได้เนื่องจากเต็มก าลังการให้บริการแล้ว ในกรณีนี้ควรมุ่งเน้นเครื่องบินรุ่น

ใหม่คือ B737NG และ A320 
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2) กลยุทธ์น่านน้ าสีคราม (Blue Ocean Strategy) 

กลยุทธ์น่านน้ าสีคราม คือการเข้าไปแข่งขันตลาดในอนาคตที่ยังไม่มีการแข่งขันในปัจจุบัน นั่นคือการมี

เป้าหมายเป็นเครื่องบินรุ่นใหม่ อาทิเช่น รุ่น A320NEO และ B737 MAX  เพราะเครื่องบิน 2 รุ่นนี้ยังไม่มีบริษัทใด

ให้บริการงานซ่อมบ ารุงเพราะเครื่องบินยังไม่ออกสู่ตลาดและจะเริ่มท าการบินตั้งแต่ปี  ค.ศ. 2016 เป็นต้นไป ดังนั้น

จึงยังไม่มีข้อมูลแข่งขันเพราะยังไม่มีผู้ประกอบการในตลาดรุ่นนี้  ทุกบริษัทจะต้องเร่งด าเนินการและเริ่มท าสัญญา

ใหม่ เพราะว่านี่เป็นตลาดที่เพิ่มขึ้นมานอกเหนือจากรุ่น A320 และ B737NG ดังนั้น A320 และ A320NEO และ 

B737NG กับ B737 MAX จะมีให้บริการพร้อมกันและเป็นการเพิ่มโอกาสของตลาดการซ่อมบ ารุง ทุกบริษัทจึงต้อง

เตรียมความพร้อมส าหรับการซ่อมบ ารุงเครื่องบินรุ่นใหม่เหล่านี้  

กลยุทธ์น่านน้ าสีแดง (Red Ocean Strategy)  
 ประเทศไทยมุ่งเน้นการซ่อมบ ารุงเครื่องบินล าตัวกว้างเป็นส่วนใหญ่และได้ส่งเครื่องบินเช่นรุ่น A320 

ของการบินไทยและไทยสมายล์ไปซ่อมที่ Airbus FHS (Flight Hour Support) 

 สายการบินอื่นๆเช่น Orient Thai, City Airways, K-Mile, Sabaidee, Siam Air Thai,    

Express Air ฯลฯ ไม่มีศูนย์การซ่อมบ ารุงเป็นของตนเอง 

 สายการบิน Thai AirAsia, Skyview Airways และ Thai VietJet ก็ส่งเครื่องบินไปซ่อมยัง

ต่างประเทศเพราะประเทศไทยยังไม่มีบริษัทซ่อมบ ารุงที่จะซ่อมได้  

 สายการบินบางกอกแอร์เวย์มีศูนย์ซ่อมบ ารุงเป็นของตนเอง นอกจากนี้บางกอกแอร์เวย์ยั งเปิดกว้าง

ส าหรับการจัดจ้างภายนอกหากค่าซ่อมถูกกว่าและใช้เวลาไม่มากนัก 

 ภายในสิ้นปี พ.ศ. 2561 จะมีตลาดส าหรับเครื่องบินรุ่น A320 จ านวน 112 ล าและในจ านวนนี้จะมี 

94 ล ายังต้องส่งไปซ่อมยังต่างประเทศ เครื่องบินเหล่านี้ถ้าสามารถซ่อมในประเทศไทยได้จะท าให้

สายการบินมีก าไรเพิ่มขึ้นอีกมาก แม้ว่าอีก 18 ล าของบางกอกแอร์เวย์สามารถเปิดโอกาสให้มีการจัด

จ้างซ่อมภายนอกได้ ซึ่งเครื่องบิน A320 ทั้ง 112 ล านั้นรวมกันเป็น 10% ของจ านวนเครื่องบิน 

A320 ในเอเชียแปซิฟิก . 

 เครื่องบินรุ่น B737NG ทั้ง 46 ล าของสายการบินนกแอร์และสายการบินไทยไลอ้อนแอร์ถูกส่งไปซ่อม

ยังต่างประเทศแต่ทั้ง 46 ล าก็ยังถือว่ามีจ านวนถึง 50% ของจ านวนเครื่องบิน B737NG ในเอเชีย

แปซิฟิก 

การวิเคราะห์ช่องว่างของเครื่องบินรุ่น A320 ในประเทศไทย 
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ตารางที่ 2.3.1-1 การวิเคราะห์ช่องว่าง (Gap Analysis) ของเครื่องบิน A320 ในประเทศไทย และจ านวน
ของเครื่องบินในช่วงระหว่างปี พ.ศ. 2557-2561 

ชื่อผู้ให้บริการ รุ่นของเครื่องบิน 2557 2558 2559 2560 2561 

SKYVIEW AIRWAYS A320/321 2 2 2 2 2 

THAI AIRASIA A320 40 45 50 55 60 

THAI AIRWAYS INTERNATIONAL A320 3 6 6 6 6 

THAI SMILE AIRWAYS A320 14 14 14 14 14 

Thai VietJet A320 0 3 6 9 12 

SUB TOTAL   59 70 78 86 94 

BANGKOK AIRWAYS A319/320 18 18 18 18 18 

TOTAL  77 88 96 104 112 

ที่มา : ฟรอสต์ แอนด์ ซัลลิแวน 

 

การวิเคราะห์ช่องว่างส าหรับเครื่องบินรุ่น B737NG ในประเทศไทย 
 
ตารางที่ 2.3.1-2 การวิเคราะห์ช่องว่างของเครื่องบิน B737NG ในประเทศไทย และจ านวนของเครื่องบิน
ในช่วงระหว่างปี พ.ศ.2557-2561 

ชื่อผู้ให้บริการ กลุ่มของเครื่องบิน 2557 2558 2559 2560 2561 

Nok Airlines 737-6/7/8/900 16 20 23 23 23 

Thai Lion Air 737-6/7/8/900 8 20 20 20 23 

 TOTAL   20 40 43 43 46 

ที่มา : ฟรอสต์ แอนด์ ซัลลิแวน 

ค าอธิบายของสถานะของเครื่องบินรุ่น B737NG  
 ช่วงต้นปี พ.ศ.2558 ไทยไลอ้อนแอร์มีเครื่องบินจ านวน 9 ล าและภายในสิ้นปีคาดว่าจะมีเครื่องบิน

เพิ่มขึ้นรวมเป็น 20 ล า และภายในปี 2018 คาดว่าจะมีเครื่องบินรวมทั้งสิ้น 23 ล า  

 สายการบินนกแอร์คาดว่าจะมีจ านวนเครื่องบิน 20 ล าภายในปี พ.ศ. 2558 และจ านวน 23 ล า

ภายในปี พ.ศ. 2561 

 

 

 



  
 โครงการศึกษาและออกแบบเบือ้งต้นในการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมการบินของประเทศไทย  

รายงานสรุปส าหรับผูบ้ริหาร (Executive Summary Report) 
 

 
2-7 

 

เลือกการให้บริการ MRO ส าหรับเครื่องบิน new generation aircrafts โดยมีเหตุผลดังนี้ 

1) มีอัตราการเติบโตของเคร่ืองบินประเภทนี้สูง 

2) มีค าสั่งซื้อเครื่องบินที่ได้รับการยืนยันแลว้ แต่รอการส่งมอบ มากพอที่จะท าให้ธุรกิจ MRO ด าเนิน

กิจการได้อีกอย่างน้อย 30 ป ี

3) ยังไม่มีผู้ให้บริการ MRO ส าหรับเคร่ืองบินรุ่นใหม่ (new generation aircraft) ท าให้ไม่ต้องกังวล

เร่ืองการแข่งขัน 

4) ผู้ผลิต OEM ก าลังเร่งผลิตเครื่องยนต์รุ่นใหม่ (new generation engine) ส าหรับเคร่ืองบินรุ่นใหม่ 

และก าลังมองหาการลงทนุเพื่อขยายก าลังการผลิตและการซ่อมบ ารุง 

 
รูปที่ 2.3.1-1 แสดงการเลือกรุ่นและชิ้นส่วนอากาศยานที่ประเทศไทยควรให้บริการซ่อมบ ารุง 

 
 เครื่องบินล าตัวแคบรุ่น A320/A320 NEO เป็นรุ่นที่น่าสนใจที่สุด ตามด้วย B737NG/B737MAX 

เพราะมีค าสั่งซื้อสูงที่สุด 

 หลีกเลี่ยงเครื่องบินล าตัวกว้าง เพราะมีจ านวนที่สั่งซื้อไปแล้วน้อย ในประเทศไทย มีแต่การบินไทย

เท่านั้นที่ใช้เครื่องบินล าตัวกว้าง 
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2.3.2 เป้าหมายทางธุรกิจของอุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (OEM) 
การคัดเลือกประเภทของอุตสาหกรรม  

การจัดตั้งหรือชักชวนให้บริษัทที่อยู่ในอุตสาหกรรมอากาศยานระดับ Prime และ Tier 1 เข้ามาตั้งฐานการผลิต
ในประเทศไทยเป็นสิ่งที่เป็นไปได้ยาก ด้วยการลงทุนดังกล่าวเป็นการลงทุนขนาดใหญ่ ต้องการเทคโนโลยีสูงและบุคคลากร
ที่มีความช านาญจ านวนมาก นอกจากนั้น บริษัทเหล่านี้มักต่อรองเพื่อได้เงื่อนไขพิเศษและสัญญาต่างตอบแทนจากภาครัฐ 

ผู้ผลิต OEM ในระดับ Tier 2 ประกอบด้วย อุตสาหกรรมการผลิตและประกอบเครื่องยนต์, การทดสอบ
เครื่องยนต์ และการออกแบบเครื่องยนต์ อุตสาหกรรมนี้ต้องการระบบโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพสูง ด้วยต้องน าชิ้นส่วน
จากผู้ผลิตจากหลากหลายบริษัท ในหลากหลายประเทศ มาประกอบเป็นเครื่องยนต์อากาศยาน ดังนั้น การด าเนินการใน
ส่วนดังกล่าวอาจจะต้องพิจารณาเป็นการด าเนินงานในระยะยาว  

ผู้ผลิตในระดับ Tier 3 เหมาะสมกับประเทศไทย เพราะผู้ผลิตในระดับนี้เน้นที่การบริหารต้นทุนและไม่ต้องการ
เทคโนโลยีระดับสูง เพราะเป็นการรับจ้างผลิตจากผู้ผลิต Tier 1 และ Tier 2 ที่จะท าการออกแบบทั้งหมด และจ้างผลิต
แบบ Build-to-Print ผู้ผลิตในระดับ Tier 3 นี้จึงพร้อมที่จะย้ายฐานการผลิตสู่ประเทศที่มีต้นทุนการผลิตต่ า  

ผู้ผลิตระดับTier 4 เป็นผู้ผลิตวัสดุและให้บริการทางด้านวิศวกรรม การผลิตวัสดุส าหรับอากาศยานเหมาะสม
กับประเทศไทยเพราะวัสดุหลายประการไม่ต่างจากที่ใช้ในอุตสาหกรรมยานยนต์อาทิเช่น วัสดุคอมโพสิตประเภทคาร์บอน
ไฟเบอร์ที่ใช้สร้างตัวถังรถรถยนต์และวัสดุยางล้อรถ ด้วยฐานการผลิตยานยนต์ที่ใหญ่ของประเทศ จึงมีบริษัทที่ผลิตวัสดุ
เหล่านี้อยู่แล้วเช่น Carbon Magic (Thailand), Bridgestone, Michelin, Goodyear และ Dunlop Aircraft Tires 
(UK) พร้อมที่ขยาย line การผลิตเข้าสู่อุตสาหกรรมอากาศยาน 

นอกจากนี้ ประเทศไทยไม่ควรจะเข้าร่วมในกระบวนการผลิตชิ้นส่วนอากาศยานที่เป็นไททาเนียมแม้จะมีอัตรา
ก าไรที่สูงที่สุด เพราะประเทศไทยต้องน าเข้า Titanium Alloys จากต่างประเทศ ท าให้ไม่มีความสามารถในการแข่งขัน
หรือ comparative advantage ที่ชัดเจน  

 

 
รูปที่ 2.3.2-1 ผลการคัดเลือกประเภทของอุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนอากาศยานที่เหมาะสมกับประทศไทย 
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2.3.3     แนวทางการพัฒนาโครงการน าร่อง 
ที่ปรึกษามีข้อเสนอแนะให้มีการพัฒนาโครงการน าร่องใน 3 ระยะ ทั้งนี้เพื่อให้สอดคล้องกับปรมิาณอากาศยาน

ที่จะเพิ่มข้ึนในอนาคต รวมถึงเพื่อเป็นการช่วยลดความเสี่ยงที่อาจจะเกิดขึ้นจากการลงทุนหรือการประกอบการ ดังมีแนว

ทางการพฒันาในแต่ละระยะ ดงันี้ 

ในระยะที่ 1 (Phase 1) ของนิคมอุตสาหกรรมอากาศยาน ควรประกอบด้วย 
- Airframe MRO ส าหรับเคร่ืองบินรุ่น A320 / A320 NEO โดยมี Hangar จ านวน 2 Hangars ซึ่งในแต่ละ 

Hangar จะสามารถรองรับอากาศยานได้ 2 ล า 

- Engine MRO ส าหรับเคร่ืองยนต์รุ่น CFM56-5B/LEAP 1A โดยมี 1 Engine Bays  ซึ่งในแต่ละ Engine 

Bays จะสามารถรองรับเครื่องยนต์ได้ 4 เคร่ืองยนต์ 

- Component MRO ส าหรับชิ้นส่วน 5 ประเภท คือ (1) Landing gear, (2) wheels & brakes, (3) APU,  

(4) engine fuel & control และ (5) IFE  ประเภทละ 1 โรงงาน โดยมีการใช้พื้นที่อาคารละประมาณ 

5,000 ตารางเมตร 

- ผลิตวัสดุคอมโพสิต (Tier 4) จ านวน 5 โรงงาน โดยมีการใช้พืน้ที่โรงงานละประมาณ 5,000 ตารางเมตร 

 
รูปที่ 2.3.3-1 องค์ประกอบของการด าเนินงานในระยะที่ 1 
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ในระยะที่ 2  (2nd phase) จะขยายธุรกรรมเพิ่มเติม ดังนี้  

- Airframe MRO ส าหรับเคร่ืองบินรุ่น B737NG/B737 MAX โดยมี Hangar จ านวน 2 Hangars ซึ่งในแต่

ละ Hangar จะสามารถรองรับอากาศยานได้ 2 ล า 

- Engine MRO ส าหรับเคร่ืองยนต์ CFM56-7/LEAP 1B โดยมี 1 Engine Bays  ซึ่งในแต่ละ Engine Bays 

จะสามารถรองรับเครื่องยนต์ได ้4 เคร่ืองยนต์ 

- การผลิตชิน้ส่วน (Component manufacturing) ระดับ Tier 2 & 3 จ านวน 5 โรงงาน โดยมกีารใช้พื้นที่

โรงงานละประมาณ 5,000 ตารางเมตร 

- การผลิตวัสดุคอมโพสิต (Composite manufacturing) ระดับ Tier 4 จ านวน 5 โรงงาน โดยมีการใช้พื้นที่

โรงงานละประมาณ 5,000 ตารางเมตร 

 
รูปที่ 2.3.3-2 องค์ประกอบของการด าเนินงานในระยะที่ 2  
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ในระยะที่ 3  (3rd phase) จะขยายธุรกรรมเพิ่มเติมดังนี้  

- Airframe MRO ส าหรับเคร่ืองบินรุ่น A320/A320 NEO โดยม ีHangar จ านวน 2 Hangars ซึ่งในแต่ละ 

Hangar จะสามารถรองรับอากาศยานได้ 2 ล า 

- Engine MRO ส าหรับเคร่ืองยนต์ CFM56-5B/LEAP 1A โดยมี 1 Engine Bays  ซึ่งในแต่ละ Engine Bays 

จะสามารถรองรับเครื่องยนต์ได ้4 เคร่ืองยนต์ 

- การผลิตชิน้ส่วน (Component manufacturing) ระดับ Tier 2 & 3 จ านวน 5 โรงงาน โดยมีการใช้พื้นที่

โรงงานละประมาณ 5,000 ตารางเมตร 

- การผลิตวัสดุคอมโพสิต (Composite manufacturing) ระดับ Tier 4 จ านวน 5 โรงงาน โดยมีการใช้พื้นที่

โรงงานละประมาณ 5,000 ตารางเมตร 

 
รูปที่ 2.3.3-3 องค์ประกอบของการด าเนินงานในระยะที่ 3 

 

การพัฒนานิคมอุตสาหกรรมอากาศยานจะแบ่งออกเป็น 3 ระยะ โดยแต่ละระยะจะมีระยะเวลาก่อสร้าง 
ระยะเวลาด าเนินการ และจะใช้ก าลังการผลิตเต็มที่ดังแสดงในตารางที่ 2.3.3-1 
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ตารางที่ 2.3.3-1 ระยะเวลาของการพัฒนานิคมอุตสาหกรรมอากาศยาน 
ระยะการพัฒนา ระยะเวลาก่อสร้าง ระยะเวลาด าเนินการ ใช้ก าลังการผลิตเต็ม 

100% 
การพัฒนาระยะที่ 1 พ.ศ. 2559 – 2561 พ.ศ. 2562 เป็นต้นไป พ.ศ. 2566 เป็นต้นไป 
การพัฒนาระยะที่ 2 พ.ศ. 2564 – 2566 พ.ศ. 2567 เป็นต้นไป พ.ศ. 2571 เป็นต้นไป 
การพัฒนาระยะที่ 3 พ.ศ. 2569 - 2571 พ.ศ. 2572 เป็นต้นไป พ.ศ. 2576 เป็นต้นไป 

 
ตารางที่ 2.3.3-2 กิจกรรมการผลิตและซ่อมบ ารุงที่ควรจะเกดิขึ้นในแต่ละระยะของนิคมอุตสาหกรรมอากาศยาน 

กิจกรรม การพัฒนาระยะที่ 1 การพัฒนาระยะที่ 2 การพัฒนาระยะที่ 3 

การซ่อมบ ารุงล าตัวอากาศยาน 

(Airframe MRO) 
A320 / A320 NEO  B737NG/ B737 MAX  A320 / A320 NEO  

การซ่อมบ ารุงเครื่องยนต์อากาศ

ยาน (Engine MRO) 
CFM56-5B/LEAP 1A  CFM56-7/LEAP 1B  CFM56-5B/LEAP 1A  

การซ่อมบ ารุงชิ้นส่วนอากาศยาน 

(Component MRO) 

APU, Landing Gear, 

Wheels & Brakes, 

IFE, Engine Fuel & 

Control 

- - 

การผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน

ระดับ Tier 2 
- Yes Yes 

การผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน 

ระดับ Tier 3 
- Yes Yes 

การผลิตระดับ Tier 4 Composite 

Manufacturing 

Composite 

Manufacturing 

Composite 

Manufacturing 
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บทที ่3 
การศึกษาต าแหน่งที่ตั้งทีเ่หมาะสมและการออกแบบเบื้องต้น 

 

3.1      การศึกษาต าแหน่งที่ตั้งที่เหมาะสม 
 การศึกษาต าแหน่งที่ตั้งที่เหมาะสมมีวัตถุประสงค์เพื่อพิจารณาหาต าแหน่งที่ตั้งส าหรับพัฒนาเป็น “โครงการน า
ร่อง” ของการพัฒนาอุตสาหกรรมอุตสาหกรรมอากาศยานเช่น การพัฒนาศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน (MRO), การพัฒนา
อุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (OEM) ทั้งนี้ การพัฒนา “โครงการน าร่อง” มีวัตถุประสงค์เพื่อให้เกิดต้นแบบหรือ
แนวทางพัฒนา แก่โครงการหรือต าแหน่งที่ตั้งอ่ืนๆ ที่มีศักยภาพในการพัฒนา ซึ่งมีส่วนช่วยให้การพัฒนาอุตสาหกรรม
อากาศยานเกิดขึ้นอย่างต่อเนื่อง  

 
3.1.1   แนวทางและปัจจัยที่น ามาใช้ในการคัดเลือกต าแหน่งที่ตั้งที่เหมาะสม 

  การด าเนินการคัดเลือกที่ตั้งจะด าเนินการโดยมีการก าหนดเกณฑ์และปัจจัยที่เหมาะสมส าหรับกิจกรรมการซ่อม
บ ารุงอากาศยาน (MRO) และการผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (OEM)  โดยมีแนวทางคือการพิจารณาจากกรณีศึกษาจากการ
จัดท า Aerospace park ในต่างประเทศ การให้ความเห็นของผู้เชี่ยวชาญ รวมทั้งข้อคิดเห็นของผู้มีส่วนได้เสียมาใช้ในการ
ก าหนดหลักเกณฑ์ โดยปัจจัยที่น ามาใช้ในการพิจารณาในขั้นต้นจะคัดเลือกจากที่ตั้งที่ไม่มีข้อจ ากัดในเรื่องความมั่นคงและ
ความปลอดภัย รวมทั้งจะต้องมีพื้นที่ว่างที่เพียงพอส าหรับการด าเนินการ ดังนี้ 
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1) ปัจจัยในการคัดเลือกท่าอากาศยานที่เหมาะสมส าหรับศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน (MRO) 
 สรุปปัจจัย น้ าหนักคะแนน และแนวทางการพิจารณาให้คะแนนของของแต่ละปัจจัยที่ใช้พิจารณาคัดเลือก
ที่ตั้งของศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานดังตารางที่ 3.1.1-1 

ตารางที่ 3.1.1-1 แนวทางการพิจารณาให้คะแนนในแต่ละปจัจัยที่ใช้ในคัดเลือกทีต่ั้งของศนูย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน 

ล าดับ หัวข้อ รายละเอียดและวิธีการพิจารณา น้ าหนัก 

1 ความยาวของทางวิ่ง ความยาวของทางวิ่งมีผลต่อประเภทเครื่องบินที่สนามบินสามารรองรับได้ 11.4% 
2 ความสะดวก ในการ 

ใช้งาน 
เป็นการพิจารณาเร่ืองความสะดวก และข้อจ ากัดในการใช้สนามบิน 
 

11.7% 

3 ระยะทางในการบิน 
 

เป็นการพิจารณาระยะทางในการบินจากกรุงเทพมหานคร เนื่องจากในการ
เดินทางโดยทีไ่ม่มีผู้โดยสารจะเป็นตน้ทุนในการประกอบกิจการของลูกค้า 

10.2% 

4 ระยะทางในการเดินทาง
ด้วยรถยนต์ 
 

เป็นการพิจารณาระยะทางในเดินทางถนนจากกรุงเทพมหานคร ซึ่งบุคลากรต้อง
ใช้ในการเดินทาง ทั้งกรณีเดินทางมาจากต่างประเทศหรือในการติดต่อธุรกิจที่
ส่วนใหญ่จะอยู่ในกรุงเทพมหานคร 

6.1% 

5 ความพร้อมสิ่งอ านวย
ความสะดวกในการบิน 
 

ในการจัดท าศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานนั้น ท่าอากาศยานจะต้องมีสิ่งอ านวยความ
สะดวกที่เพียงพอ อาทิเช่น ทางขับ ลานจอดเครื่องบิน ระบบให้บริการน้ ามัน
เชื้อเพลิง โรงซ่อมเครื่องบิน 

7.2% 

6 ความพร้อมของระบบ
คมนาคมทางถนน 

เป็นการพิจารณาระบบถนนและทางพิเศษ 
 

7.2% 

7 คว ามพร้ อมของ  Air 
Logistics 

ในธุรกิจการบินจะต้องมีการน าเข้าอุปกรณ์ อะไหล่ จากต่างประเทศ ซึ่งบางชิ้นจะ
มีขนาดใหญ่ เช่น อุปกรณ์เครื่องยนต์ ความสะดวกรวดเร็วในการด าเนินการ 

7.6% 

8 ความพอเพียงของพื้นที่
ภายในท่าอากาศยาน 

การจัดท า MRO ต้องใช้พื้นที่ประมาณ 200 ไร่ ซึ่งต้องสามารถต่อเชื่อมกับทางขึ้น
ลงของสนามบินได้  

11.7% 

9 ความพอเพียงของพื้นที่
ใกล้เคียงท่าอากาศยาน  

พื้นที่ข้างเคียงที่ติดสนามบินมีความจ าเป็นในกรณีที่พื้นที่ภายในสนามบินมีจ ากัด 
แ ล ะ เ พื่ อ ก า ร ร อ ง รั บ ก า ร ข ย า ย พื้ น ที่ ใ น อ น า ค ต ถ้ า มี ค ว า ม จ า เ ป็ น  
การพิจารณาจะดูจากสภาพการใช้ประโยชน์ที่ดินในปัจจุบัน 

5.3% 

10 ค ว า ม พ ร้ อ ม ด้ า น
อุตสาหกรรมของพื้นที่ 

การจัดท า MRO จะต้องมีการใช้เคร่ืองมือ อุปกรณ์ วัสดุ ฯลฯ การมีอุตสาหกรรม
ที่เก่ียวข้องมีความจ าเป็นในการรองรับธุรกิจ 

7.2% 

11 ความพร้อมด้านแรงงาน 
 

กิจกรรม MRO ต้องการบุคลากรที่มีทักษะและมีจ านวนที่เพียงพอในการ
ด าเนินการ พื้นที่ความพร้อมจะช่วยลดค่าใช้จ่ายและลดปัญหาในการโยกย้าย
แรงงาน 

7.2% 

12 ความพร้อมของชุมชน  บุคลากรที่ เกี่ยวข้องจ าเป็นที่จะต้องมีที่อยู่อาศัย ที่สันทนาการ โรงเรียน 
สถานพยาบาลที่ทันสมัยและเพียงพอ โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อต้องมีบุคลากร
ต่างประเทศ ความสะดวกในส่วนนี้จึงมีความส าคัญต่อบุคลากร 

7.2% 
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2) ปัจจัยในการคัดเลือกที่ตั้งที่เหมาะสมส าหรับการผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (OEM) 
สรุปปัจจัยน้ าหนักคะแนน และแนวทางการพิจารณาให้คะแนนของแต่ละปัจจัยที่ใช้ในการพิจารณา

คัดเลือกที่ตั้งของอุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนอากาศยานดังตารางที่ 3.1.1-2 

ตารางที่ 3.1.1-2 แนวทางการพิจารณาให้คะแนนในแต่ละปัจจัยที่ใช้ในคัดเลือกที่ตั้งของอุตสาหกรรม 

ผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน 

ล าดับ หัวข้อ รายละเอียดและวิธีการพิจารณา สัดส่วน 

1 ระยะทางในการเดินทางด้วย
รถยนต์ 

พิจารณาระยะทางในเดินทางถนนจากกรุงเทพมหานคร ซึ่ง
ต้องใช้ในการเดินทาง  

13.2% 

2 ความพร้อมสิ่งอ านวยความ
สะดวกในการบนิ 
 

พิจารณาจากท่าอากาศยานที่ใกล้ที่สุดว่ามีมีสิ่งอ านวยความ
สะดวกที่เพียงพอหรือไม่ อาทิเช่น ทางขับ ลานจอดเครื่องบิน 
ระบบให้บริการน้ ามันเชื้อเพลิง โรงซ่อมเครื่องบิน 

11.1% 

3 ความพร้อมของระบบคมนาคม
ทางถนน 

เป็นการพิจารณาระบบถนนและทางพิเศษ 
 

13.5% 

4 ความพร้อมของระบบคมนาคม
ทางทางรถไฟ 

เป็นการพิจารณาว่ามีสามารถใช้ระบบขนส่งทางรถไฟได้
หรือไม่ 

5.6% 

5 ความพร้อมของระบบคมนาคม
ของท่าเรือ 

เป็นการพิจารณาต าแหน่งของท่าเรือ ซึ่งจ าเป็นที่จะต้องใช้
กรณีที่ท าอุตสาหกรรมประเภท  Composite 

13.5% 

6 ความพร้อมของ Air Logistics ในธุรกิจการบินจะต้องมีการน าเข้าอุปกรณ์ อะไหล่ จาก
ต่างประเทศ ซึ่ งบางชิ้ นจะมีขนาดใหญ่  เช่น  อุปกรณ์
เครื่องยนต์ ความสะดวกรวดเร็วในการด าเนินการมีความ
จ าเป็นเป็นอย่างมาก  

11.8% 

7 ความพร้อมด้านอุตสาหกรรม
ของพื้นที่ 
 

การจัดท า MRO จะต้องมีการใช้เครื่องมือ อุปกรณ์ วัสดุ ฯลฯ 
การมีอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องมีความจ าเป็นในการรองรับ
ธุรกิจ  

11.1% 

8 ความพร้อมด้านแรงงาน 
 

กิจกรรม MRO ต้องการบุคลากรที่มีทักษะและมีจ านวนที่
เพี ยงพอในการด า เนินการ พื้ นที่ ความพ ร้อมจะช่ วย 
ลดค่าใช้จ่ายและลดปัญหาในการโยกย้ายแรงงาน 

11.1% 

9 ความพร้อมของชุมชน  บุคลากรที่เก่ียวข้องจ าเป็นที่จะต้องมีที่อยู่อาศัย ที่สันทนาการ 
โรงเรียน สถานพยาบาลที่ทันสมัยและเพียงพอ โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งเมื่อต้องมีบุคลากรต่างประเทศ ความสะดวกในส่วนนี้
จึงมีความส าคัญต่อบุคลากร 

11.1% 
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3.1.2     ผลการคัดเลือกที่ตั้งที่เหมาะสมส าหรับศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน (MRO) และที่ตั้งที่เหมาะสมส าหรับการ
ผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (OEM) 

 
1)  ผลการคัดเลือกที่ตั้งที่เหมาะสมส าหรับศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน (MRO) 

   ผลการพิจารณาคะแนนในแต่ละท่าอากาศยานที่น ามาใช้ในการคัดเลือกให้เป็นที่ตั้งของศูนย์ซ่อมบ ารุง 
แสดงดังตารางที่ 3.1.2-1 
 

2) ผลการคัดเลือกที่ตั้งที่เหมาะสมส าหรับการผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (OEM) 
  ผลการพิจารณาคะแนนในแต่ละนิคมอุตสาหกรรมที่น ามาใช้ในการคัดเลือกให้เป็นที่ตั้งของอุตสาหกรรม
การผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (OEM) แสดงดังตารางที่ 3.1.2-2 
 
 



  
 โครงการศึกษาและออกแบบเบือ้งต้นในการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมการบินของประเทศไทย  

รายงานสรุปส าหรับผูบ้ริหาร (Executive Summary Report) 
 

 
3-5 

 

1
1

.3
6

%
1

1
.7

4
%

1
0

.2
3

%
6

.0
6

%
7

.2
0

%
7

.2
0

%
7

.5
8

%
1

1
.7

4
%

5
.3

0
%

7
.2

0
%

7
.2

0
%

7
.2

0
%

1
0

0
.0

0
%

IC
A

O
 I
D

N
a

m
e

R
u

n
w

a
y
 

L
e

n
g

th
 (

m
)

(2
.1

 k
m

. 
m

in
)

A
c

c
e

s
s

 t
o

 

A
ir

p
o

rt

2
=

F
u

ll
y
 

A
c

c
e

s
s

ib
le

1
=

S
o

m
e

 

L
im

it
a

ti
o

n

A
e

ri
a

l 

D
is

ta
n

c
e

 

(k
m

)

R
o

a
d

 

D
is

ta
n

c
e

 

(k
m

)

In
fr

a
s

tr
u

c
tu

re
 

(A
ir

p
o

rt
)

(T
a

x
iw

a
y
,A

p
ro

n
,H

a
n

g
a

r,
fu

e
l,

u
ti

li
ty

)

3
 =

 E
x

c
e

ll
e

n
t

2
 =

 G
o

o
d

1
 =

 F
a

ir

0
 =

 P
o

o
r

T
ra

n
s

p
o

rt
a

ti
o

n
 

In
fr

a
s

tr
u

c
tu

re
 

(M
o

to
rw

a
y
/

H
ig

h
w

a
y
)

A
ir

 L
o

g
is

ti
c

s
 

(3
=

E
x

c
e

ll
e

n
t,

 

2
=

G
o

o
d

, 

1
=

F
a

ir
, 

0
=

P
o

o
r)

A
ir

p
o

rt
 A

re
a

(H
a

.)

A
v
a

il
a

b
il

it
y
 o

f 

L
a

n
d

 

(I
n

s
id

e
 A

ir
p

o
rt

)

(Y
e

s
/N

o
)

A
v
a

il
a

b
il

it
y
 o

f 

L
a

n
d

 O
u

ts
id

e
 

(C
o

n
n

e
c

te
d

 t
o

 

a
ir

tp
o

rt
)

(Y
e

s
/N

o
)

S
u

p
p

o
rt

in
g

 

In
d

u
s

tr
ia

l 

P
a

rk
 w

it
h

in
 

7
5

k
m

(Y
e

s
/N

o
)

A
v
a

il
a

b
il

ty
 

o
f 

la
b

o
u

r 

fo
rc

e
 

w
it

h
in

 5
0

 

k
m

(Y
e

s
/N

o
)

R
e

s
id

e
n

ti
a

l 

d
e

v
e

lo
p

m
e

n

t 
w

it
h

in
 1

0
0

 

k
m

. 

(Y
e

s
/N

o
)

S
c

o
re

V
T

B
U

U
-T

a
p

a
o

3
5

0
5

2
1

5
0

1
9

0
3

H
ig

h
w

a
y

2
3

,1
9

5
  
  
  
  

Y
e
s

Y
e
s

Y
E

S
Y

E
S

Y
E

S
0

.9
1

U
-T

a
p

a
o

V
T

U
Q

N
a
k
h

o
n

ra
tc

h
a
s
im

a
2

1
0

0
2

2
1

0
2

6
8

1
H

ig
h

w
a
y

1
7

3
9

  
  
  
  
  
 

Y
e
s

Y
e
s

N
O

Y
E

S
Y

E
S

0
.7

5
N

a
k
h

o
n

ra
tc

h
a
s
im

a

V
T

S
B

S
u

ra
tt
h

a
n

i
3

0
0

0
2

5
6

0
6

4
8

2
H

ig
h

w
a
y

1
5

1
5

  
  
  
  
  
 

Y
e
s

Y
e
s

N
O

Y
E

S
Y

E
S

0
.7

0
S

u
ra

tt
h

a
n

i

V
T

C
T

C
h

ia
n

g
 R

a
i

3
0

0
0

2
6

7
0

7
7

7
2

H
ig

h
w

a
y

2
5

7
9

  
  
  
  
  
 

Y
e
s

Y
e
s

N
O

Y
E

S
Y

E
S

0
.7

0
C

h
ia

n
g

 R
a
i

V
T

P
P

P
h

its
a
n

u
lo

k
3

0
0

0
2

3
2

0
3

5
5

2
H

ig
h

w
a
y

1
2

2
0

  
  
  
  
  
 

Y
e
s

N
o

N
O

Y
E

S
Y

E
S

0
.7

0
P

h
its

a
n

u
lo

k

V
T

S
S

H
a
d

 Y
a
i

3
0

5
0

2
7

8
0

9
6

4
2

H
ig

h
w

a
y

3
4

7
4

  
  
  
  
  
 

Y
e
s

Y
e
s

N
O

Y
E

S
Y

E
S

0
.7

0
H

a
d

 Y
a
i

V
T

U
D

U
d

o
n

th
a
n

i
3

0
5

0
2

4
5

0
5

5
0

2
H

ig
h

w
a
y

1
3

1
9

  
  
  
  
  
 

Y
e
s

N
o

N
O

Y
E

S
Y

E
S

0
.6

7
U

d
o

n
th

a
n

i

V
T

U
U

U
b

o
n

ra
tc

h
a
th

a
n

i
3

0
0

0
2

4
8

0
5

8
6

2
H

ig
h

w
a
y

1
4

5
9

  
  
  
  
  
 

Y
e
s

N
o

N
O

Y
E

S
Y

E
S

0
.6

6
U

b
o

n
ra

tc
h

a
th

a
n

i

V
T

C
C

C
h

ia
n

g
 M

a
i

3
1

0
0

2
5

7
0

6
7

4
2

H
ig

h
w

a
y

3
1

7
5

  
  
  
  
  
 

N
o

N
o

Y
E

S
Y

E
S

Y
E

S
0

.6
6

C
h

ia
n

g
 M

a
i

V
T

U
K

K
o

n
k
h

e
n

3
0

5
0

2
3

6
0

4
3

4
2

H
ig

h
w

a
y

2
1

7
8

  
  
  
  
  
 

N
o

Y
e
s

N
O

Y
E

S
Y

E
S

0
.6

4
K

o
n

k
h

e
n

V
T

S
N

N
a
k
h

o
rn

s
i T

h
a
m

m
a
ra

t
2

1
0

0
2

6
1

0
7

9
6

2
H

ig
h

w
a
y

0
2

9
0

  
  
  
  
  
 

Y
e
s

Y
e
s

N
O

Y
E

S
N

O
0

.6
2

N
a
k
h

o
rn

s
i T

h
a
m

m
a
ra

t

V
T

S
G

K
ra

b
i

3
0

0
0

2
6

7
0

8
0

4
2

H
ig

h
w

a
y

1
4

1
9

  
  
  
  
  
 

Y
e
s

Y
e
s

N
O

Y
E

S
N

O
0

.6
1

K
ra

b
i

V
T

U
O

B
u

ri
ru

m
2

1
0

0
2

3
2

0
4

0
3

1
H

ig
h

w
a
y

0
3

9
9

  
  
  
  
  
 

Y
e
s

Y
e
s

N
O

N
O

N
O

0
.5

8
B

u
ri
ru

m

V
T

S
E

C
h

u
m

p
o

rn
2

1
0

0
2

3
9

0
4

7
3

1
H

ig
h

w
a
y

0
3

9
7

  
  
  
  
  
 

Y
e
s

Y
e
s

N
O

N
O

N
O

0
.5

7
C

h
u

m
p

o
rn

V
T

U
V

R
o

i-
e
t

2
1

0
0

2
4

1
0

5
0

9
1

H
ig

h
w

a
y

0
3

9
9

  
  
  
  
  
 

Y
e
s

Y
e
s

N
O

N
O

N
O

0
.5

7
R

o
i-
e
t

V
T

S
P

P
h

u
k
e
t

3
0

0
0

2
6

9
0

8
3

7
2

H
ig

h
w

a
y

3
2

3
1

  
  
  
  
  
 

N
o

N
o

N
O

Y
E

S
Y

E
S

0
.5

6
P

h
u

k
e
t

V
T

B
K

K
a
m

p
a
n

g
 S

a
n

2
7

4
3

1
2

0
0

2
4

0
3

H
ig

h
w

a
y

1
2

,6
3

6
  
  
  
  

N
o

Y
e
s

N
O

Y
E

S
N

O
0

.5
6

K
a
m

p
a
n

g
 S

a
n

V
T

C
L

L
u

m
 P

a
n

g
1

9
7

5
2

5
0

0
5

8
3

1
H

ig
h

w
a
y

1
8

1
  
  
  
  
  
  
 

N
o

Y
e
s

Y
E

S
Y

E
S

Y
E

S
0

.5
4

L
u

m
 P

a
n

g

V
T

U
W

N
a
k
h

o
n

 P
h

a
n

o
m

2
5

0
0

2
5

8
0

7
0

2
1

H
ig

h
w

a
y

0
7

1
9

  
  
  
  
  
 

Y
e
s

Y
e
s

N
O

N
O

N
O

0
.5

4
N

a
k
h

o
n

 P
h

a
n

o
m

V
T

S
T

T
ra

n
g

2
1

0
0

2
7

2
0

8
5

7
1

H
ig

h
w

a
y

0
2

6
5

  
  
  
  
  
 

Y
e
s

Y
e
s

N
O

N
O

N
O

0
.5

1
T

ra
n

g

V
T

P
B

P
e
tc

h
a
b

o
o

n
2

1
0

0
2

3
1

0
3

6
0

1
H

ig
h

w
a
y

0
2

2
7

  
  
  
  
  
 

N
o

Y
e
s

N
O

N
O

N
O

0
.4

7
P

e
tc

h
a
b

o
o

n

V
T

U
L

L
o

i
2

1
0

0
2

4
0

0
5

3
6

1
H

ig
h

w
a
y

0
2

2
8

  
  
  
  
  
 

N
o

Y
e
s

N
O

N
O

N
O

0
.4

5
L

o
i

V
T

S
R

R
a
n

o
n

g
2

0
0

0
2

5
2

0
6

1
9

1
H

ig
h

w
a
y

0
3

9
1

  
  
  
  
  
 

Y
e
s

Y
e
s

N
O

N
O

N
O

0
.4

3
R

a
n

o
n

g

V
T

U
I

S
a
k
o

n
 N

a
k
h

o
n

2
6

0
0

2
5

2
0

6
3

1
1

H
ig

h
w

a
y

0
1

6
0

  
  
  
  
  
 

N
o

Y
e
s

N
O

N
O

N
O

0
.4

3
S

a
k
o

n
 N

a
k
h

o
n

V
T

S
C

N
a
ra

th
iw

a
t

2
5

0
0

2
8

4
0

1
1

4
4

1
H

ig
h

w
a
y

0
1

8
2

  
  
  
  
  
 

N
o

Y
e
s

N
O

N
O

N
O

0
.3

6
N

a
ra

th
iw

a
t

V
T

P
T

T
a
k

1
5

0
0

2
3

6
0

4
1

0
1

H
ig

h
w

a
y

0
2

0
8

  
  
  
  
  
 

N
o

Y
e
s

N
O

N
O

N
O

0
.3

5
T

a
k

V
T

P
M

M
a
e
 S

o
d

1
5

0
0

2
3

8
0

4
7

7
1

H
ig

h
w

a
y

0
1

2
3

  
  
  
  
  
 

N
o

Y
e
s

N
O

N
O

N
O

0
.3

4
M

a
e
 S

o
d

V
T

C
P

P
ra

e
1

5
0

0
2

4
7

0
5

3
0

1
H

ig
h

w
a
y

0
8

2
  
  
  
  
  
  
 

N
o

Y
e
s

N
O

N
O

N
O

0
.3

3
P

ra
e

V
T

S
K

P
a
tt
a
n

i
1

4
0

0
2

8
0

0
1

0
5

1
1

H
ig

h
w

a
y

0
1

2
9

  
  
  
  
  
 

N
o

Y
e
s

N
O

N
O

N
O

0
.2

6
P

a
tt
a
n

i

V
T

C
N

N
a
n

2
0

0
0

2
5

4
0

6
5

2
1

H
ig

h
w

a
y

0
1

7
1

  
  
  
  
  
 

N
o

N
o

N
O

N
O

N
O

0
.2

6
N

a
n

M
R

O
 R

e
v
.3

0
6
.0

4
.2

0
1
5

 

ตา
รา

งท
ี่ 3

.1
.2-

1 
ผล

กา
รพ

ิจา
รณ

าค
ะแ

นน
ขอ

งแ
ต่ล

ะส
นา

มบ
ินท

ี่น า
มา

ใช
้คัด

เล
ือก

 

ให
้เป

็นท
ี่ตัง้

ขอ
งศู

นย์
ซ่อ

มบ
 าร

ุงอ
าก

าศ
ยา

น 

หม
าย

เห
ตุ 

: ท
่าอ

าก
าศ

ยา
นส

ุวร
รณ

ภูม
ิ แ

ละ
ท่า

อา
กา

ศย
าน

ดอ
นเ

มือ
ง 

มีข
้อจ

 าก
ัดเ

รื่อ
งพ

ื้นท
ี่ภา

ยใ
นท

่าอ
าก

าศ
ยา

น 



  
 โครงการศึกษาและออกแบบเบือ้งต้นในการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมการบินของประเทศไทย  

รายงานสรุปส าหรับผูบ้ริหาร (Executive Summary Report) 
 

 
3-6 

 

 

รูปที่ 3.1.2-1 ที่ตั้งของท่าอากาศยานอู่ตะเภา 

 

 

รูปที่ 3.1.2-2 สภาพบริเวณพ้ืนที่ท่าอากาศยานอู่ตะเภา 
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3.2     การศึกษาออกแบบเบื้องต้น 
 

 งานออกแบบเบื้องต้นของโครงการจะประกอบด้วยการออกแบบศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน (MRO) และ
โครงสร้างพื้นฐานที่จัดเตรียมส าหรับอุตสาหกรรมผลิตชิน้สว่นอากาศยาน (OEM) ที่จะอยู่คนละพื้นที่แยกจากกัน เนื่องจาก
พื้นที่ตั้งของอุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (OEM) ไม่มีความจ าเป็นที่จะต้องมีที่ตั้งติดกับสนามบิน ซึ่งการออกแบบ 
MRO และ OEM มีรายละเอียด ดังนี้ 
 

1) การออกแบบศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน (MRO) 
 จากการศึกษาคัดเลือกที่ตั้งศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน (MRO) ได้เสนอแนะที่ตั้งของ (MRO) ที่สนามบิน
นานาชาติอู่ตะเภา ระยอง พัทยา (U-Tapao-Rayong-Pattaya International Airport) โดยศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานมี
เป้าหมายในการจัดตั้งเพื่อเป็นศูนย์กลางการซ่อมบ ารุงอากาศยานในประเทศไทยและในภูมิภาค รวมทั้งจะเป็นศูนย์กลาง
ของธุรกิจการบินที่เก่ียวข้อง โดยต าแหน่งของศูนย์ซ่อมบ ารุงจะอยู่ด้านทิศตะวันออกเฉียงเหนือของสนามบินอู่ตะเภาใกล้
กับถนนสุขุมวิท  

ในการจัดท าศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน (MRO) จะต้องมีการวางแผนให้คลอบคลุมความต้องการใช้งาน โดยที่ท า
ให้เกิดต้นทุนในการก่อสร้างและการด าเนินงานต่ าที่สุด ทั้งในส่วนของผู้ให้บริการและลูกค้า ซึ่งข้อพิจารณาส าคัญที่ต้อง
ค านึงถึงประกอบด้วย ประเภทของเครื่องบิน ข้อพิจารณาที่ เกี่ยวข้องกับสนามบิน การพัฒนาโครงการ ระบบ
สาธารณูปโภค และอาคาร ดังนั้น ในการวางแผนและออกแบบศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานจึงได้พิจารณาให้สอดคล้องตาม 
Maintenance Manual และข้อก าหนดต่างๆ ของผู้ผลิต ประกาศของกรมการขนส่งทางอากาศเร่ืองการรับรองหน่วยซ่อม 
และมาตรฐานนานาชาติอื่นๆ อาทิ FAA 145 หรือ EASA 145 ดังรายละเอียดในรูปที่ 3.2-1 และรูปที่ 3.2-2 

 

รูปที่ 3.2-1 ศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานอู่ตะเภา 
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รูปที่ 3.2-2 การออกแบบโครงการน าร่อง 
 

2) การออกแบบโครงสร้างพื้นฐานที่จัดเตรียมส าหรับอุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (OEM) 

จากแผนธุรกิจได้เสนอแผนการด าเนินงานศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานออกเป็น 3 ระยะ โดยแต่ละระยะได้
วางแผนการใช้พื้นที่ไว้ดังนี้ 

ตารางที่ 3.2-1 แผนการใช้พื้นที่ของอุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (OEM) 
ระยะที่ 1 (2559-2561) ระยะที่ 2 (2564-2566) ระยะที่ 3 (2569-2571) 

 โรงซ่อมระบบลงจอด (5,000 ตร.
ม. จ านวน 1 อาคาร) 

 โรงซ่อมล้อและเบรก (5,000 ตร.ม. 
จ านวน 1 อาคาร) 

 โรงซ่อมระบบ APU (5,000 ตร.ม. 
จ านวน 1 อาคาร) 

 โรงซ่อมระบบ IFE (5,000 ตร.ม. 
จ านวน 1 อาคาร) 

 โรงซ่อมระบบ Engine Fuel & 
Control (5,000 ตร.ม. จ านวน 1
อาคาร) 

 โรงงานวัสดุ Composite (5,000 
ตร.ม. จ านวน 5 อาคาร) 

 โรงงานระดับ Tier 2&3 (5,000 
ตร.ม. จ านวน 5 อาคาร) 

 โรงงานวัสดุ Composite (5,000 
ตร.ม. จ านวน 5 อาคาร) 

 โรงงานระดับ Tier 2&3 (5,000 
ตร.ม. จ านวน 5 อาคาร) 

 โรงงานวัสดุ Composite (5,000 
ตร.ม. จ านวน 5 อาคาร) 

รวมพื้นที่ทั้งหมด 40,000 ตร.ม.  รวมพื้นที่ทั้งหมด 40,000 ตร.ม. รวมพื้นที่ทั้งหมด 40,000 ตร.ม. 
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ดังนั้นในการวางแผนและออกแบบโครงสร้างพื้นฐานที่จัดเตรียมไว้ส าหรับอุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน
จะต้องพิจารณาให้สอดคล้องตามแผนการใช้พื้นที่ส าหรับอุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (OEM)  

 
รูปที่ 3.2-3 การออกแบบโครงสร้างพื้นฐานที่จัดเตรียมส าหรบัอุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (OEM) 

3.3      การประมาณการค่าใช้จ่ายลงทุนโครงการ 

ประมาณการค่าใช้จ่ายลงทุนจ าแนกตามรายการส าหรับการพัฒนาโครงการในการระยะที่ 1 แสดงดังตารางที่ 

3.3-1 

ตารางที่ 3.3-1 มูลค่าการลงทุนจ าแนกรายปีในการพัฒนาศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานระยะที่ 1 

ปี (พ.ศ.) 2559 2560 2561 รวม 

1. งานจัดเตรียมพื้นท่ีก่อสร้าง + งานดิน 455,000,000 - - 455,000,000 

3. งานก่อสร้างลานจอด 6,540,000 9,810,000 - 16,350,000 

3. งานก่อสร้างอาคาร 257,472,000 643,680,000 386,208,000 1,287,360,000 

4. งานท่ัวไป 101,496,000 16,916,000 50,748,000 169,160,000 

5. งานระบบ 340,019,000 510,028,500 850,047,500 1,700,095,000 

6. เครื่องมือและอุปกรณ์โรงงาน - 300,000,000 450,000,000 750,000,000 

7. เครื่องมือและอุปกรณ์ที่ใช้ในการซ่อม
บ ารุงอากาศยาน 

 400,000,000 600,000,000 1,000,000,000 

รวม 1,160,527,000 1,480,434,500 2,337,003,500 5,377,965,000 

 

  ส าหรับในการพัฒนาศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานระยะที่ 2 และระยะที่ 3 นั้น ที่ปรึกษาจะท าการปรับมูลค่าเงิน

ลงทุนซึ่งเป็นมูลค่าในปีปัจจุบันให้เป็นมูลค่าเงินลงทุนในปีอนาคตตามระยะเวลาพัฒนาโครงการ โดยใช้ อัตราเงินเฟ้อตาม
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สมมติฐานทางการใช้ในการวิเคราะห์ทางการเงินของโครงการคือ 1.55% โดยมูลค่าการลงทุนพัฒนาศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศ

ยานในระยะที่ 2 และระยะที่ 3 ดังแสดงตัวเลขดังตารางที่ 3.3-2 และ 3.3-3 ตามล าดับ 

 

ตารางที่ 3.3-2 มูลค่าการลงทุนจ าแนกรายปีในการพัฒนาศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานในระยะที่ 2 

หน่วย : บาท  

ปี (พ.ศ.) 
ราคา ณ ปีฐาน 

พ.ศ. 2558 
2564 2565 2566 รวม 

1. งานจัดเตรียมพื้นท่ีก่อสร้าง + งานดิน 280,000,000 302,383,208 0 0 302,383,208 

3. งานก่อสร้างลานจอด 16,350,000 7,062,808 10,594,212 0 17,657,019 

3. งานก่อสร้างอาคาร 816,000,000 176,246,213 440,615,532 264,369,319 881,231,063 

4. งานท่ัวไป 31,550,000 20,443,265 3,407,211 10,221,632 34,072,108 

5. งานระบบ 1,700,095,000 367,200,128 550,800,193 918,000,321 1,836,000,642 

6. เครื่องมือและอุปกรณ์โรงงาน 600,000,000 - 259,185,607 388,778,410 647,964,017 
7. เครื่องมืออุปกรณ์ที่ใช้ในการซ่อม
บ ารุงอากาศยาน 

1,000,000,000                 -    
    

431,976,011 
    

647,964,017 
1,079,940,028 

รวม 4,443,995,000 873,335,622 1,696,578,765 2,229,333,700 4,799,248,086 

ที่มา : ที่ปรึกษา 

หมายเหตุ : มีการปรับเงินเฟ้อ 5 ปี ให้เป็นราคาส าหรับการพัฒนาในระยะที่ 2 

 

ตารางที่ 3.3-3 มูลค่าการลงทุนจ าแนกรายปีในการพัฒนาศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานในระยะที่ 3 

หน่วย : บาท 

ปี (พ.ศ.) 
ราคา ณ ปีฐาน 

พ.ศ. 2558 
2569 2570 2571 รวม 

1. งานจัดเตรียมพื้นท่ีก่อสร้าง + งานดิน 280,000,000 326,555,730 0 0 326,555,730 

3. งานก่อสร้างลานจอด 16,350,000 7,627,409 11,441,113 0 19,068,522 

3. งานก่อสร้างอาคาร 816,000,000 190,335,340 475,838,350 285,503,010 951,676,699 

4. งานท่ัวไป 31,550,000 22,077,500 3,679,583 11,038,750 36,795,833 

5. งานระบบ 1,626,197,500 379,317,223 568,975,834 948,293,057 1,896,586,114 

6. เครื่องมือและอุปกรณ์โรงงาน 600,000,000 - 279,904,912 419,857,367 699,762,279 
7. เครื่องมืออุปกรณ์ที่ใช้ในการซ่อม
บ ารุงอากาศยาน 

1,000,000,000                 -    
    

466,508,186  
    

699,762,279  
1,166,270,465 

รวม 4,370,097,500 925,913,201 1,806,347,978 2,364,454,463 5,096,715,642 

ที่มา : ที่ปรึกษา  

หมายเหตุ : มีการปรับเงินเฟ้อ 10 ปี ให้เป็นราคาส าหรับการพัฒนาในระยะที่ 3 
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บทที ่4 
การศึกษาความเหมาะสมของโครงการ 

4.1      การศึกษาความเหมาะสมของโครงการ 

การศึกษาวิเคราะห์ความเหมาะสมของโครงการจะเป็นการพิจารณาถึงความเหมาะสมในด้านต่างๆ ของ
โครงการซึ่งประกอบไปด้วย การศึกษาความเหมาะสมทางด้านเศรษฐศาสตร์ การศึกษาความเหมาะสมทางด้านการเงิน 
รวมถึงการวิเคราะห์รูปแบบการลงทุนและด าเนินโครงการ โดยผลการวิเคราะห์ทางด้านการเงินจะน าไปประกอบในการ
วิเคราะห์รูปแบบการลงทุนและบริหารจัดการที่เหมาะสมส าหรับการด าเนินโครงการ 

4.2     การศึกษาความเหมาะสมทางด้านเศรษฐศาสตร์ 
 การศึกษาผลกระทบทางด้านเศรษฐศาสตร์ของโครงการ ประกอบด้วยการวิเคราะห์ผลกระทบทางเศรษฐศาสตร์
ของจากการให้บริการซ่อมบ ารุงอากาศยาน (MRO) การวิเคราะห์ผลกระทบทางเศรษฐศาสตร์จากการผลิตชิ้นส่วนอากาศ
ยาน (OEM) และการวิเคราะห์ผลกระทบทางเศรษฐศาสตร์จากอุตสาหกรรมสนับสนุนอุตสาหกรรมอากาศยาน ดังนี้ 

1) การวิเคราะห์ผลกระทบทางเศรษฐศาสตร์ของศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน 
 ผลกระทบทางเศรษฐศาสตร์ของศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน แบ่งออกเป็น 2 ระยะ คือ ระยะแรกจะกล่าวถึง 
ผลกระทบเชิงเศรษฐกิจที่เกิดจากการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน และในระยะที่ 2 จะกล่าวถึง
ผลกระทบเชิงเศรษฐกิจที่เกิดข้ึนจากการด าเนินการของศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน ดังแสดงรายละเอียดในรูปที่ 4.2-1  
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รูปที่ 4.2-1 ผลกระทบทางด้านเศรษฐศาสตร์ของโครงการ 

 
 ผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานในแต่ละระยะนั้น 
สามารถแบ่งออกได้ 2 ลักษณะ คือ ผลกระทบทางตรง และผลกระทบทางอ้อม ดังรูปที่ 4.2-2 
 

 
รูปที่ 4.2-2 ผลกระทบด้านเศรษฐศาสตร์ทางตรงและทางอ้อมของโครงการ 

 
 
 
 

 
GDP 

ผลกระทบ
ทางตรง 

ผลกระทบ
ทางอ้อม 

 

GDP 

 
Induced Effects 

   ผลกระทบทั้งหมด 
(Total effects) 

Total 
Effects 
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(1) ผลประโยชน์จากการลงทุนก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานของศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน 

การประเมินผลประโยชน์จากการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานท าได้โดยการน า
รายจ่ายที่เกิดขึ้นทั้งหมดจากการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานที่ปรับด้วยค่า Conversion factor (แสดงรายละเอียดในตาราง
ที่ 4.2-1) คูณด้วยตัวทวีคูณทางเศรษฐกิจที่ค านวณได้จากตารางปัจจัยการผลิต – ผลผลิต ของส านักงานคณะกรรมการ
พัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาต ิ

 
ตารางที่ 4.2-1 ผลประโยชน์ทางเศรษฐศาสตร์จากการลงทุนก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานของศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน 

ประเภทการลงทุน 
(หน่วย : บาท) 

ผลประโยชน์ทางตรง 
 

(1) 

ตัวคูณทางเศรษฐกิจ 
 

(2) 

ผลประโยชน์
ทางอ้อม 

(3)=(1)x(2) 

ผลประโยชน์รวม 
 

(4)=(1)+(3) 

1. งานจัดเตรียมพื้นที่ก่อสร้าง + งานดนิ 953,866,265 1.01 963,404,928 1,917,271,194 

2. งานก่อสร้างลานจอด 46,706,476 1.28 59,784,289 106,490,765 

4. งานก่อสร้างอาคาร 2,745,835,631 1.60 4,393,337,009 7,139,172,639 

4. งานทั่วไป 211,224,588 1.28 270,367,473 481,592,061 

5. งานระบบ 4,780,759,945 0.56 2,677,225,569 7,457,985,515 

รวม 8,738,392,905 - 8,364,119,268 17,102,512,174 

 
(2) ผลประโยชน์จากการด าเนินการของศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน 

 การประเมินผลประโยชนใ์นระยะด าเนินการของศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน ท าได้โดยการน าผลก าไรที่หักทั้ง

ต้นทุนผันแปรและต้นทุนคงที่ที่เกิดจากการลงทุนโครงสร้างพื้นฐานปรับด้วยค่า Conversion factor คูณด้วยตัวทวีคูณ

ทางเศรษฐกิจที่ค านวณได้จากตารางปัจจัยการผลิต – ผลผลิต ของส านักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม

แห่งชาต ิ 
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2) การวิเคราะห์ผลกระทบทางเศรษฐศาสตร์จากการผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน 
 ในส่วนของการผลิตชิ้นส่วนอากาศยานนั้นจะเป็นการผลิตชิ้นส่วน อุปกรณ์ หรือวัสดุส าหรับอุตสาหกรรม
อากาศยาน ดังนั้น ต าแหน่งที่ตั้งจึงไม่มีความจ าเป็นที่จะต้องอยู่ในสนามบิน โดยอาจจะมีที่ตั้งติดกับพื้นที่ให้บริการซ่อม
บ ารุงอากาศยาน หรือมีที่ตั้งในบริเวณพื้นที่ อ่ื นก็ได้ ซึ่งอาจจะเป็นการตั้งอยู่ในนิคมอุตสาหกรรมหรือพื้นที่ อ่ืนที่
ผู้ประกอบการพิจารณาเห็นว่ามีความเหมาะสม ทั้งนี้ ควรเป็นนิคมอุตสาหกรรมที่มีพื้นที่ส าหรับธุรกิจ OEM อย่างน้อย 
300 ไร ่ 

ผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจจากการมีธุรกิจ OEM เป็นดังนี้ 
  
ตารางที่ 4.2-2 มูลค่าทางเศรษฐศาสตร์ของธุรกิจ OEM 

ธุรกิจ OEM 

  
(หน่วย: ล้านบาท) 

  

ผลก าไรจากการ
ประกอบกิจการ* = 
ผลกระทบทางตรง 
(Direct effect) 

(1) 

ตัวคูณทาง
เศรษฐกิจ 

(Multiplier) 
 
 

(2) 

ผลกระทบทางอ้อม 
(Indirect effect) 

 
 
 

(3) = (1)x(2) 

ผลกระทบโดยรวม= 
ผลกระทบทางตรง + 
ผลกระทบทางอ้อม 

 
 

(4) = (1) + (3) 

OEM Manufacturing Tier 4 4,211 1.16 4,885 9,095 

Tier 2/3 Manufacturing 1,089 1.16 1,263 2,352 

รวม 5,300 - 6,148 11,447 

3) การวิเคราะห์ผลกระทบทางเศรษฐศาสตร์จากอุตสาหกรรมสนับสนุนอุตสาหกรรมอากาศยาน  
    การก่อตั้งอุตสาหกรรมอากาศยานท าให้เกิดการจ้างงานที่คิดเป็นแรงงานที่เกิดขึ้นใหม่ ( Incremental 
labor) ซึ่งหากไม่มีโครงการจะไม่มีแรงงานเหล่านี้ในระบบเศรษฐกิจ โดยกลุ่มที่ปรึกษาได้ตั้งสมมติฐานว่า โครงการ
ก่อให้เกิดแรงงานที่เกิดขึ้นใหม่ร้อยละ 10 ของจ านวนแรงงานทั้งหมดเพื่อประกอบการวิเคราะห์ผลประโยชน์ ใน
อุตสาหกรรมสนับสนุนอุตสาหกรรมอากาศยาน (Induced effect) นับตั้งแต่ระยะก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐาน จนกระทั่งถึง
ระยะด าเนินการ การจับจ่ายใช้สอยของแรงงานที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมอากาศยาน ท าให้ธุรกิจรอบๆ อุตสาหกรรม
อากาศยาน เช่น ภัตตาคาร อสังหาริมทรัพย์ ได้รับผลประโยชน์จากการก่อตั้งอุตสาหกรรมอากาศยานไปด้วย  
 ทั้งนี้ การวิเคราะห์ในส่วนนี้จะใช้ข้อมูลด้านค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวข้องกับเงินเดือนและค่าจ้างที่เกี่ยวข้องกับ
อุตสาหกรรมอากาศยาน และใช้ข้อมูลสัดส่วนการใช้จ่ายโดยเฉลี่ยต่อเดือนต่อครัวเรือนจ าแนกตามประเภทของค่าใช้จ่าย  
ที่ได้จากรายงานการส ารวจภาวะเศรษฐกิจและสังคมของครัวเรือน ซึ่งจัดท าโดยส านักงานสถิติแห่งชาติ มาค านวณหา
ผลประโยชน์ในอุตสาหกรรมสนับสนุนอุตสาหกรรมอากาศยาน โดยน าสัดส่วนการใช้จ่ายคูณกับมูลค่าค่าจ้างแรงงาน ณ 
มูลค่าปัจจุบัน ซึ่งผลกระทบทางเศรษฐกิจของอุตสาหกรรมสนับสนุ นอุตสาหกรรมอากาศยาน ค านวณได้ดังนี้
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ตารางที่ 4.2-3 ค านวณ Induced Effect จากการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐาน 

ประเภทของค่าใช้จ่าย 
(หน่วย: ล้านบาท) 

ค่าใช้จ่ายของแรงงานใน
อุตสาหกรรมสนับสนุน

อุตสาหกรรม 
อากาศยาน* =ผลกระทบ

ทางตรง (Direct 
effect) 

ตัวคูณทางเศรษฐกิจ 
(Multiplier) 

  
  
  

ผลกระทบทางอ้อม 
(Indirect effect) 

  
  
  
 

ผลกระทบ
โดยรวม= 
ผลกระทบ
ทางตรง +
ผลกระทบ
ทางอ้อม 

ที่อยู่อาศัยและอสังหาริมทรัพย ์ 328 0.16 52 380 

ภัตตาคาร                  15  0.88                13              28  

โรงแรม                  15  0.84                13               28  

ค่าใช้จ่ายส่วนบุคคล                  45  0.72                32               77  

ค่ารักษาพยาบาล                  45  0.85                38               83  

การศึกษา, โรงเรียน                  45  0.35                16               61  

รวม 493 
 

164 657 

 
ส าหรับธุรกิจ MRO และ OEM ข้อมูลจาก ฟรอสต์ แอนด์ ซัลลิแวน พบว่า เกือบ 40% ของต้นทุนทั้งหมด

เป็นต้นทุนด้านแรงงาน ดังนั้น ต้นทุนแรงงานจะน ามานับเป็นผลกระทบทางตรงของธุรกิจสนับสนุนอุตสาหกรรม
อากาศยาน โดยผลการประมาณการ แสดงดังตารางที่ 4.2-4 

 
ตารางที่ 4.2-4 ค านวณ Induced Effect จากการด าเนินงาน MRO 

ประเภทของค่าใช้จ่าย 
(หน่วย: ล้านบาท) 

ค่าใช้จ่ายของแรงงานใน
อุตสาหกรรมสนับสนุน

อุตสาหกรรม 
อากาศยาน* =ผลกระทบ

ทางตรง (Direct 
effect) 

ตัวคูณทางเศรษฐกิจ 
(Multiplier) 

  
  
  

ผลกระทบทางอ้อม 
(Indirect effect) 

  
  
  
 

ผลกระทบโดยรวม= 
ผลกระทบทางตรง +
ผลกระทบทางอ้อม 

ที่อยู่อาศัยและอสังหาริมทรัพย ์ 1,327 0.16 217 1,544 

ภัตตาคาร 60 0.88 53 114 

โรงแรม 60 0.84 51 111 

ค่าใช้จ่ายส่วนบุคคล 181 0.72 131 312 

ค่ารักษาพยาบาล 181 0.85 153 334 

การศึกษา, โรงเรียน 181 0.35 64 245 

รวม 1,991 - 669 2,660 
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ตารางที่ 4.2-5 ค านวณ Induced Effect ที่เกิดจากธุรกิจ OEM 

ประเภทของค่าใช้จ่าย 
 

ค่าใช้จ่ายของแรงงานใน
อุตสาหกรรมสนับสนุน

อุตสาหกรรมอากาศยาน* 
= ผลกระทบทางตรง 

(Direct effect) 
 

ตัวคูณทางเศรษฐกิจ 
(Multiplier) 

  
  
  

ผลกระทบทางอ้อม 
(Indirect effect) 

  
  
  
 

ผลกระทบโดยรวม= 
ผลกระทบทางตรง +
ผลกระทบทางอ้อม 

 
 

ที่อยู่อาศัยและ
อสังหาริมทรัพย ์         245  0.16          39          284  

ภัตตาคาร           11  0.88          10           21  

โรงแรม           11  0.84            9           21  

ค่าใช้จ่ายส่วนบุคคล           33  0.72          24           58  

ค่ารักษาพยาบาล           33  0.85          28           62  

การศึกษา, โรงเรียน           33  0.35          12           45  

รวม 367 - 123 490 

 
 ทั้งนี้ จากการวิเคราะห์ผลกระทบทางเศรษฐศาสตร์ของศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน การวิเคราะห์ผลกระทบทาง
เศรษฐศาสตร์จากการผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน และการวิเคราะห์ผลกระทบทางเศรษฐศาสตร์จากอุตสาหกรรมสนับสนุน
อุตสาหกรรมอากาศยาน สามารถสรุปผลการวิเคราะห์ความเหมาะสมทางเศรษฐกิจของโครงการ ดังตารางที่ 4.2-6 
ตารางที่ 4.2-6 สรุปมูลค่าผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจของโครงการ 

ผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจ 
ณ มูลค่าปัจจุบัน (Present value) 

การก่อสร้างโครงการ 
(หน่วย: ล้านบาท) 

การด าเนินงาน 
(หน่วย: ล้านบาท) 

มูลค่ารวม 
(หน่วย: ล้านบาท) 

ตัวชี้วดัทาง
เศรษฐศาสตร์ 

1. ผลประโยชน์ทางตรง 8,738 6,702 15,440 NPV = 12,070 
B/C ratio = 1.46 
EIRR = 24.5% 
Payback period = 
ปีที่ 9 

2. ผลประโยชน์ทางอ้อม 8,364 10,954 19,318 
3. ผลประโยชน์ Induced Effects 657 2,660 3,317 

รวม 17,759 20,316 38,075 

ผลประโยชน์จากธุรกิจ OEM 
      ผลประโยชน์ทางตรง n.a. (ไม่มีข้อมูล) 5,300 5,300 - 

1. ผลประโยชน์ทางอ้อม n.a. 6,148 6,148 - 
2. ผลประโยชน์ Induced Effects n.a. 490 490 - 

รวม n.a. 11,938 11,938 - 

หมายเหตุ : (1) การพัฒนาอุตสาหกรรมอากาศยานจะช่วยให้ธุรกิจการบินของไทยไม่ต้องส่งอากาศยานไปซ่อมบ ารุง     
ยังต่างประเทศ อีกทั้งยังมีการผลิตชิ้นส่วนอากาศยานภายในประเทศ ซึ่งประเมินได้ว่า จะก่อให้เกิดการ
ประหยัดเงินตราต่างประเทศเฉลี่ย 6,500 ล้านบาทต่อปี โดยการประเมินดังกล่าวภายใต้สมมุติฐาน
สัดส่วนการน าเข้าของอุตสาหกรรมอากาศยานที่ร้อยละ 40 ของมูลค่าการผลิต  

    (2) ช่วงระยะเวลาก่อสร้างจะมีผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจจากการจ้างงานที่เพิ่มขึ้นอีกด้วย 
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นอกจากนี้ ที่ปรึกษาได้ด าเนินการวิเคราะห์ผลการสูญเสียรายได้ภาษีของรัฐบาลในกรณีที่ให้สิทธิประโยชน์แก่
ผู้ประกอบการในนิคมอุตสาหกรรมอากาศยาน โดยการประเมินต้นทุนการให้สิทธิประโยชน์ทางภาษี (Tax Privileges) ใน 
2 ส่วน คือ 1)  การยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล  และ 2) การยกเว้นอากรขาเข้าวัตถุดิบ โดยสรุปได้ว่า  

1)  การยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล ภายใต้สมมติฐานหากรัฐบาลให้ผู้ประกอบกิจการได้รับการยกเว้นภาษี
รายได้นิติบุคคลในอัตราร้อยละ 20 ต่อปี จะท าให้รัฐบาลสูญเสียรายได้ภาษีนิติบุคคลเฉลี่ยประมาณ 3,350 ล้านบาทต่อปี 
ในระยะ 30 ปีของการด าเนินธุรกิจ 

2) การยกเว้นอากรขาเข้าวัตถุดิบ ภายใต้สมมติฐานหากรัฐบาลให้ผู้ประกอบกิจการได้การยกเว้นภาษีศุลกากรที่
เก็บจากวัตถุดิบน าเข้าร้อยละ 3 ต่อปี ภายใต้สมมติฐานต้นทุนรวมทั้งหมดของธุรกิจ ซึ่งแบ่งเป็น ต้นทุนการจ้างงานร้อยละ 
40  และต้นทุนวัตถุดิบร้อยละ 60 (และจากต้นทุนวัตถุดิบทั้งหมดเป็นวัตถุดิบที่น าเข้า ร้อยละ 40) นั้น รัฐบาลจะสูญเสีย
รายได้ประมาณ 72 ล้านบาทต่อปี ดังนั้น ผลรวมของการยกเว้นภาษีนิติบุคคลในอัตราร้อยละ 20 ต่อปี และการยกเว้น
ภาษีศุลกากรอากรขาเข้าวัตถุดิบร้อยละ 3 ต่อปี จะท าให้รัฐสูญเสียรายได้ทั้งสิ้น 3,422 ล้านบาทต่อปี 

 
 
 
 

  
 
 ผลการประเมินการสูญเสียรายได้ภาษีของรัฐบาลจากการให้สิทธิประโยชน์แก่นิคมอุตสาหกรรมอากาศยานเปน็
รายปีในระยะ 30 ปีของการด าเนินงานของนิคมอุตสาหกรรมอากาศยาน สรุปไดด้ังนี้  
 

 
ที่มา : จากการค านวณของที่ปรึกษา   

รูปที่ 4.2-3 การสูญเสียรายได้จากการให้สิทธิประโยชน์ด้านภาษี 

 รัฐสูญเสียรายได้ (ล้านบาท:ต่อปี) 
1. กรณียกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลในอัตราร้อยละ 20 ต่อปี 3,350 
2. กรณียกเว้นอากรขาเข้าวัตถุดิบร้อยละ 3 ต่อปี  72 
 รวม 3,422 
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4.3 การศึกษาความเหมาะสมทางด้านการเงิน 

  ที่ปรึกษาได้จัดท าประมาณการทางการเงินในกรณีฐานหรือกรณี Base Case กล่าวคือเป็นประมาณการทาง

การเงินซึ่งรวมค่าใช้จ่ายในการลงทุน (โดยไม่พิจารณาต้นทุนทางการเงิน) และรายได้ค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นจากการด าเน ินการ

ทั้งหมด 3 ระยะ โดยที่ปรึกษาได้จัดท าประมาณการทางการเงินในรูปแบบของงบการเงิน ซึ่งประกอบไปด้วย งบก าไร

ขาดทุนที่แสดงถึงรายได้และค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นจากการด าเนินการหรือการให้บริการซ่อมบ ารุงอากาศยาน งบดุลที่แสดงถึง

ฐานะการเงินของโครงการ และงบกระแสเงินสดที่แสดงถึงการเปลี่ยนแปลงของเงินสดอันเนื่องมาการการด าเนินโครงการ 

โดยประมาณการทางเงิน (งบการเงิน) ของโครงการแสดงรายละเอียดดังตารางที่ 4.3-1 
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ตารางที่ 4.3-1 ประมาณการรายได้และค่าใช้จ่ายจากการด าเนินการ 

ปี (พ.ศ.) 2562 2563 2564 2565 2566 2567 2568 2569 2570 2571 2572 2573 2574 2575 2576 2577 2578 2579 2580 2581 2582 2583 2584 2585 2586 2587 2588 รวม 

รายได้ค่าให้บริการซ่อมบ ารุง 851 1,418 2,174 2,835 3,402 4,338 5,014 5,917 6,751 7,512 8,620 9,444 10,519 11,519 12,441 12,690 12,817 12,945 13,074 13,205 13,337 13,471 13,605 13,741 13,879 14,018 14,158 253,693 

การพัฒนาระยะท่ี 1 851 1,418 2,174 2,835 3,402 3,470 3,539 3,610 3,682 3,756 3,831 3,908 3,986 4,066 4,147 4,230 4,272 4,315 4,358 4,402 4,446 4,490 4,535 4,580 4,626 4,673 4,719 102,321 
Airframe MRO 284 473 662 945 1,134 1,157 1,180 1,203 1,227 1,252 1,277 1,303 1,329 1,355 1,382 1,410 1,424 1,438 1,453 1,467 1,482 1,497 1,512 1,527 1,542 1,558 1,573 34,044 
Engine MRO 567 945 1,512 1,890 2,268 2,313 2,360 2,407 2,455 2,504 2,554 2,605 2,657 2,710 2,765 2,820 2,848 2,877 2,905 2,934 2,964 2,993 3,023 3,054 3,084 3,115 3,146 68,277 

การพัฒนาระยะท่ี 2 

     
868 1,475 2,307 3,069 3,756 3,831 3,908 3,986 4,066 4,147 4,230 4,272 4,315 4,358 4,402 4,446 4,490 4,535 4,580 4,626 4,673 4,719 85,058 

Airframe MRO 

     
289 492 702 1,023 1,252 1,277 1,303 1,329 1,355 1,382 1,410 1,424 1,438 1,453 1,467 1,482 1,497 1,512 1,527 1,542 1,558 1,573 28,286 

Engine MRO 

     
578 983 1,605 2,046 2,504 2,554 2,605 2,657 2,710 2,765 2,820 2,848 2,877 2,905 2,934 2,964 2,993 3,023 3,054 3,084 3,115 3,146 56,772 

การพัฒนาระยะท่ี 3 

          
958 1,628 2,547 3,388 4,147 4,230 4,272 4,315 4,358 4,402 4,446 4,490 4,535 4,580 4,626 4,673 4,719 66,314 

Airframe MRO 

          
319 543 775 1,129 1,382 1,410 1,424 1,438 1,453 1,467 1,482 1,497 1,512 1,527 1,542 1,558 1,573 22,031 

Engine MRO 

          
639 1,086 1,772 2,259 2,765 2,820 2,848 2,877 2,905 2,934 2,964 2,993 3,023 3,054 3,084 3,115 3,146 44,283 

รวมรายได้ 851 1,418 2,174 2,835 3,402 4,338 5,014 5,917 6,751 7,512 8,620 9,444 10,519 11,519 12,441 12,690 12,817 12,945 13,074 13,205 13,337 13,471 13,605 13,741 13,879 14,018 14,158 253,693 
ต้นทุนขาย 541 949 1,474 1,918 2,341 2,950 3,439 4,065 4,621 5,170 5,894 6,486 7,231 7,900 8,561 8,733 8,845 8,960 9,076 9,193 9,313 9,434 9,556 9,681 9,808 9,936 10,066 176,140 

การพัฒนาระยะท่ี 1 541 949 1,474 1,918 2,341 2,388 2,436 2,484 2,534 2,585 2,636 2,689 2,743 2,798 2,854 2,911 2,948 2,987 3,025 3,064 3,104 3,145 3,185 3,227 3,269 3,312 3,355 70,903 
Airframe MRO 149 275 404 562 697 711 725 739 754 769 785 800 816 833 849 866 880 893 907 921 936 950 965 980 996 1,011 1,027 21,201 
Engine MRO 392 673 1,070 1,356 1,644 1,677 1,711 1,745 1,780 1,816 1,852 1,889 1,927 1,965 2,005 2,045 2,069 2,093 2,118 2,143 2,168 2,194 2,220 2,247 2,273 2,301 2,328 49,702 

การพัฒนาระยะท่ี 2 

     
562 1,003 1,581 2,087 2,585 2,636 2,689 2,743 2,798 2,854 2,911 2,948 2,987 3,025 3,064 3,104 3,145 3,185 3,227 3,269 3,312 3,355 59,072 

Airframe MRO 

     
158 295 438 615 769 785 800 816 833 849 866 880 893 907 921 936 950 965 980 996 1,011 1,027 17,692 

Engine MRO 

     
404 708 1,143 1,473 1,816 1,852 1,889 1,927 1,965 2,005 2,045 2,069 2,093 2,118 2,143 2,168 2,194 2,220 2,247 2,273 2,301 2,328 41,380 

การพัฒนาระยะท่ี 3 

          
621 1,108 1,745 2,305 2,854 2,911 2,948 2,987 3,025 3,064 3,104 3,145 3,185 3,227 3,269 3,312 3,355 46,165 

Airframe MRO 

          
175 326 484 679 849 866 880 893 907 921 936 950 965 980 996 1,011 1,027 13,846 

Engine MRO 

          
446 781 1,261 1,626 2,005 2,045 2,069 2,093 2,118 2,143 2,168 2,194 2,220 2,247 2,273 2,301 2,328 32,320 

ค่าบ ารุงรักษาโครงสร้างพื้นฐาน 108 108 108 108 108 204 204 204 204 204 305 305 305 305 305 305 305 305 305 305 305 305 305 305 305 305 305 6,749 

การพัฒนาระยะที่ 1 108 108 108 108 108 108 108 108 108 108 108 108 108 108 108 108 108 108 108 108 108 108 108 108 108 108 108 2,904 

การพัฒนาระยะที่ 2 

     
96 96 96 96 96 96 96 96 96 96 96 96 96 96 96 96 96 96 96 96 96 96 2,112 

การพัฒนาระยะที่ 3 

          
102 102 102 102 102 102 102 102 102 102 102 102 102 102 102 102 102 1,733 

ค่าบริหารโครงการ 60 99 152 198 238 304 351 414 473 526 603 661 736 806 871 888 897 906 915 924 934 943 952 962 972 981 991 17,759 
ค่าเส่ือมราคาทรัพย์สิน 211 211 211 211 211 414 414 414 414 414 629 629 629 629 629 629 629 629 629 629 456 456 456 456 456 278 278 12,250 

การพัฒนาระยะที่ 1 211 211 211 211 211 211 211 211 211 211 211 211 211 211 211 211 211 211 211 211 39 39 39 39 39 39 39 4491 
การพัฒนาระยะที่ 2 

     
203 203 203 203 203 203 203 203 203 203 203 203 203 203 203 203 203 203 203 203 25 25 4,107 

การพัฒนาระยะที่ 3 

          
215 215 215 215 215 215 215 215 215 215 215 215 215 215 215 215 215 3,652 

ค่าธรรมเนียมการใช้ประโยชน์ท่ีดิน 43 71 109 142 170 217 251 296 338 376 431 472 526 576 622 634 641 647 654 660 667 674 680 687 694 701 708 12,685 
การพัฒนาระยะที่ 1 43 71 109 142 170 174 177 181 184 188 192 195 199 203 207 211 214 216 218 220 222 225 227 229 231 234 236 

 การพัฒนาระยะที่ 2 
     

43 74 115 153 188 192 195 199 203 207 211 214 216 218 220 222 225 227 229 231 234 236 

 การพัฒนาระยะที่ 3 
          

48 81 127 169 207 211 214 216 218 220 222 225 227 229 231 234 236 

 ค่าใช้จ่ายรวม 962 1,437 2,053 2,576 3,068 4,088 4,658 5,393 6,049 6,689 7,863 8,553 9,428 10,217 10,989 11,190 11,318 11,447 11,579 11,712 11,675 11,812 11,951 12,092 12,235 12,202 12,349 225,582 

ก าไรจากการด าเนินงาน -111 - 20 120 259 334 249 356 524 702 824 758 890 1,091 1,303 1,452 1,500 1,499 1,498 1,496 1,493 1,662 1,659 1,654 1,650 1,644 1,816 1,809 28,111 
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ตารางที่ 4.3-2 ประมาณการทางการเงินของโครงการ 

งบก าไรขาดทุน 2559 2560 2561 2562 2563 2564 2565 2566 2567 2568 2569 2570 2571 2572 2573 2574 2575 2576 2577 2578 2579 2580 2581 2582 2583 2584 2585 2586 2587 2588 
รายได้ค่าให้บริการซ่อมบ ารุง 

   
851 1,418 2,174 2,835 3,402 4,338 5,014 5,917 6,751 7,512 8,620 9,444 10,519 11,519 12,441 12,690 12,817 12,945 13,074 13,205 13,337 13,471 13,605 13,741 13,879 14,018 14,158 

รวมรายได้ 
   

851 1,418 2,174 2,835 3,402 4,338 5,014 5,917 6,751 7,512 8,620 9,444 10,519 11,519 12,441 12,690 12,817 12,945 13,074 13,205 13,337 13,471 13,605 13,741 13,879 14,018 14,158 
ต้นทุนขาย 

   
541 949 1,474 1,918 2,341 2,950 3,439 4,065 4,621 5,170 5,894 6,486 7,231 7,900 8,561 8,733 8,845 8,960 9,076 9,193 9,313 9,434 9,556 9,681 9,808 9,936 10,066 

ค่าบ ารุงรักษาโครงสร้างพื้นฐาน 
   

108 108 108 108 108 204 204 204 204 204 305 305 305 305 305 305 305 305 305 305 305 305 305 305 305 305 305 
ค่าบริหารโครงการ 

   
60 99 152 198 238 304 351 414 473 526 603 661 736 806 871 888 897 906 915 924 934 943 952 962 972 981 991 

ค่าเสื่อมราคาทรัพย์สิน 
   

211 211 211 211 211 414 414 414 414 414 629 629 629 629 629 629 629 629 629 629 456 456 456 456 456 278 278 
ค่าธรรมเนียมการใช้ประโยชน์ที่ดิน 

   
43 71 109 142 170 217 251 296 338 376 431 472 526 576 622 634 641 647 654 660 667 674 680 687 694 701 708 

ค่าใช้จ่ายรวม 
   

962 1,437 2,053 2,576 3,068 4,088 4,658 5,393 6,049 6,689 7,863 8,553 9,428 10,217 10,989 11,190 11,318 11,447 11,579 11,712 11,675 11,812 11,951 12,092 12,235 12,202 12,349 
ก าไรก่อนหักดอกเบี้ยจ่าย 

  
- - 111 - 20 120 259 334 249 356 524 702 824 758 890 1,091 1,303 1,452 1,500 1,499 1,498 1,496 1,493 1,662 1,659 1,654 1,650 1,644 1,816 1,809 

ดอกเบี้ยจ่าย 
 

- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 
ก าไรสุทธิก่อนหักภาษี 

 
- - - 111 - 20 120 259 334 249 356 524 702 824 758 890 1,091 1,303 1,452 1,500 1,499 1,498 1,496 1,493 1,662 1,659 1,654 1,650 1,644 1,816 1,809 

ภาษีเงินได้นิติบุคคล 
   

- - - - - - - - 78 80 83 86 89 188 195 201 201 201 299 299 332 332 331 330 329 363 362 
ก าไร(ขาดทุน)สุทธิ - - - - 111 - 20 120 259 334 249 356 524 625 743 674 804 1,002 1,114 1,258 1,299 1,298 1,297 1,197 1,194 1,330 1,327 1,324 1,320 1,315 1,453 1,447 

งบดุล 2559 2560 2561 2562 2563 2564 2565 2566 2567 2568 2569 2570 2571 2572 2573 2574 2575 2576 2577 2578 2579 2580 2581 2582 2583 2584 2585 2586 2587 2588 
เงินสด 

 
- - 211 291 623 1,092 1,637 2,301 3,071 4,009 5,047 6,205 7,508 8,941 10,571 12,314 14,201 16,128 18,055 19,981 21,806 23,630 25,416 27,199 28,979 30,755 32,526 34,257 35,982 

รวมสินทรัพย์หมุนเวียน - - - 211 291 623 1,092 1,637 2,301 3,071 4,009 5,047 6,205 7,508 8,941 10,571 12,314 14,201 16,128 18,055 19,981 21,806 23,630 25,416 27,199 28,979 30,755 32,526 34,257 35,982 
โครงสร้างพื้นฐานและเครื่องมืออุปกรณ์สุทธิ 1,161 3,041 5,378 5,167 4,956 5,618 7,104 9,122 8,708 8,294 8,806 10,198 12,149 11,520 10,891 10,262 9,634 9,005 8,376 7,747 7,119 6,490 5,861 5,405 4,948 4,492 4,036 3,580 3,302 3,024 

รวมสินทรัพย์ไม่หมุนเวียน 1,161 3,041 5,378 5,167 4,956 5,618 7,104 9,122 8,708 8,294 8,806 10,198 12,149 11,520 10,891 10,262 9,634 9,005 8,376 7,747 7,119 6,490 5,861 5,405 4,948 4,492 4,036 3,580 3,302 3,024 

รวมสินทรัพย์ 1,161 3,041 5,378 5,378 5,247 6,241 8,196 10,759 11,008 11,365 12,815 15,246 18,353 19,028 19,832 20,834 21,948 23,205 24,505 25,803 27,100 28,296 29,491 30,821 32,148 33,471 34,791 36,106 37,559 39,006 
หนี้สินระยะยาวที่ถึงก าหนดช าระในปัจจุบัน 

 
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 - 0 0 0 0 - 0 0 0 0 0 0 0 0 

เงินกู้ยืมจากกิจการที่เกี่ยวข้อง 
 

- - 111 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 
รวมหนี้สินหมุนเวียน 

 
- - 111 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 

เงินระดมทุน - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 
รวมหนี้สินไม่หมุนเวียน - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 

รวมหนี้สิน - - - 111 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 
เงินลงทุน 1,161 3,041 5,378 5,378 5,378 6,251 7,948 10,177 10,177 10,177 11,103 12,909 15,274 15,274 15,274 15,274 15,274 15,274 15,274 15,274 15,274 15,274 15,274 15,274 15,274 15,274 15,274 15,274 15,274 15,274 

ก าไร(ขาดทุน) สะสม 
 

- - - 111 - 131 - 10 248 582 831 1,187 1,712 2,336 3,079 3,754 4,558 5,560 6,674 7,932 9,231 10,529 11,826 13,022 14,217 15,547 16,874 18,197 19,517 20,832 22,285 23,732 
รวมส่วนของผู้ถือหุ้น 1,161 3,041 5,378 5,267 5,247 6,241 8,196 10,759 11,008 11,365 12,815 15,246 18,353 19,028 19,832 20,834 21,948 23,205 24,505 25,803 27,100 28,296 29,491 30,821 32,148 33,471 34,791 36,106 37,559 39,006 

รวมหนี้สินและส่วนของผู้ถือหุ้น 1,161 3,041 5,378 5,378 5,247 6,241 8,196 10,759 11,008 11,365 12,815 15,246 18,353 19,028 19,832 20,834 21,948 23,205 24,505 25,803 27,100 28,296 29,491 30,821 32,148 33,471 34,791 36,106 37,559 39,006 

งบกระแสเงินสด 2559 2560 2561 2562 2563 2564 2565 2566 2567 2568 2569 2570 2571 2572 2573 2574 2575 2576 2577 2578 2579 2580 2581 2582 2583 2584 2585 2586 2587 2588 
ก าไรก่อนหักดอกเบี้ยจ่ายและภาษีเงินได้นิติบุคคล 

 
- - - 111 - 20 120 259 334 249 356 524 702 824 758 890 1,091 1,303 1,452 1,500 1,499 1,498 1,496 1,493 1,662 1,659 1,654 1,650 1,644 1,816 1,809 

บวก ค่าเสื่อมราคา 
   

211 211 211 211 211 414 414 414 414 414 629 629 629 629 629 629 629 629 629 629 456 456 456 456 456 278 278 
ลดลง (เพิ่มข้ึน) ของเงินกู้ยืมจากกิจการที่เกี่ยวข้อง 

 
0 0 111 -111 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

หัก จ่ายดอกเบี้ย 
 

- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 
หัก ภาษีเงินได้นิติบุคคล 

   
- - - - - - - - - 78 - 80 - 83 - 86 - 89 - 188 - 195 - 201 - 201 - 201 - 299 - 299 - 332 - 332 - 331 - 330 - 329 - 363 - 362 

รวมกระแสเงินสดจากกิจกรรมการด าเนินงาน 
 

- - 211 80 332 470 545 663 770 938 1,038 1,157 1,303 1,433 1,631 1,743 1,886 1,928 1,927 1,926 1,825 1,823 1,786 1,783 1,780 1,776 1,771 1,731 1,725 
เงินสด (ลดลง) จากการซื้อสินทรัพย์ไม่หมุนเวียน -1,161 -1,880 -2,337 

  
-873 -1,697 -2,229 

  
-926 -1,806 -2,364 

                 รวมกระแสเงินสดจากกิจกรรมการลงทุน - 1,161 - 1,880 - 2,337 - - - 873 -1,697 - 2,229 - - - 926 - 1,806 - 2,364 - - - - - - - - - - - - - - - - - 
เงินระดมทุนเพิ่มข้ึน(ลดลง) - - - 

  
0 0 0 

  
0 0 0 

    
0 

    
0 

       เงินลงทุน เพิ่มข้ึน(ลดลง) 1,161 1,880 2,337 
  

873 1,697 2,229 
  

926 1,806 2,364 
                 รวมกระแสเงินสดจากกิจกรรมการจัดหาเงิน 1,161 1,880 2,337 - - 873 1,697 2,229 - - 926 1,806 2,364 - - - - - - - - - - - - - - - - - 

เงินสดเพิ่มข้ึน(ลดลง) สุทธิ - - - 211 80 332 470 545 663 770 938 1,038 1,157 1,303 1,433 1,631 1,743 1,886 1,928 1,927 1,926 1,825 1,823 1,786 1,783 1,780 1,776 1,771 1,731 1,725 
เงินสดต้นงวด 

 
- - - 211 291 623 1,092 1,637 2,301 3,071 4,009 5,047 6,205 7,508 8,941 10,571 12,314 14,201 16,128 18,055 19,981 21,806 23,630 25,416 27,199 28,979 30,755 32,526 34,257 

เงินสดปลายงวด - - - 211 291 623 1,092 1,637 2,301 3,071 4,009 5,047 6,205 7,508 8,941 10,571 12,314 14,201 16,128 18,055 19,981 21,806 23,630 25,416 27,199 28,979 30,755 32,526 34,257 35,982 
กระแสเงินสดอิสระ - 1,161 - 1,880 - 2,337 211 80 - 542 -1,227 - 1,684 663 770 12 - 768 -1,207 1,303 1,433 1,631 1,743 1,886 1,928 1,927 1,926 1,825 1,823 1,786 1,783 1,780 1,776 1,771 1,731 1,725 
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  จากตารางที่ 4.3-2 แสดงประมาณการทางการเงิน (งบการเงิน) ของโครงการซึ่งที่ปรึกษาได้น าตัวแปรกระแส

เงินสดอิสระ (กระแสเงินสดจากกิจการด าเนินงาน + กระแสเงินสดจากกิจกรรมการลงทุน) มาพิจารณาผลตอบแทนทาง

การเงิน โดยสรุปข้อมูลทางการเงิน และสรุปผลการวิเคราะห์ผลตอบแทนทางการเงินของโครงการ แสดงรายละเอียดดัง

ตารางที่ 4.3-3 

ตารางที่ 4.3-3 ผลการวิเคราะห์ผลตอบแทนทางการเงินของโครงการ 

รายการ ข้อมูล/ผลการวิเคราะห ์

ค่าใช้จ่ายลงทุน (ล้านบาท) 15,274 

รายได้รวม (ล้านบาท) 253,693 

เงินสดรับสุทธิ (กระแสเงินสดจากกิจกรรมการ
ด าเนินงานรวมตลอดระยะเวลาโครงการ) 
 

35,982 
 

 

มูลค่าปัจจุบันสุทธิ, NPV (ล้านบาท) 1,698 

อัตราผลตอบแทนทางการเงิน, FIRR (%) 7.36% 

อัตราส่วนรายได้ต่อค่าใช้จ่าย, R/C Ratio (เท่า)  1.12 

ระยะเวลาคืนทุน (ปี) 16 
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4.4 การเสนอแนะทางเลือกในการลงทุนและบริหารจัดการ 
การลงทุนของโครงการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมอากาศยานจะมีการจัดตั้งขึ้นบริเวณสนามบินอู่ตะเภา โดยที่

รูปแบบของการลงทุนจะเป็นไปในลักษณะของการร่วมทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน โดยภาครัฐจะเป็นผู้จัดสรรที่ดิน 

ขณะที่ภาคเอกชนจะเป็นผู้ลงทุนในส่วนของโครงสร้างพื้นฐานและเครื่องมืออุปกรณ์โรงงาน ขณะที่การลงทุนในส่วนของ

เครื่องมืออุปกรณ์ที่ใช้ในการซ่อมบ ารุง ภาคเอกชนที่ลงทุนจะเป็นผู้ที่เข้ามาบริหารจัดการให้การซ่อมบ ารุงอากาศยาน โดย

รูปแบบการลงทุนสามารถสรุปได้ดังรูปที่ 4.4-1 และตารางที่ 4.4-1 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.4-1 แนวทางการลงทุนและด าเนินโครงการ 

 

ตารางที่ 4.4-1 สรุปรูปแบบการลงทุน 

รูปแบบการ

ลงทุน 

การจัดสรรที่ดิน การลงทุนโครงสร้างพื้นฐาน การลงทุนเครื่องมือ

และอุปกรณ์ที่ใช้ใน

การซ่อมบ ารุง

อากาศยาน 

การให้บริการซ่อม

บ ารุงอากาศยาน 
อาคารและ

งานระบบ 

เครื่องมือ

อุปกรณ์

โรงงาน 

ภาครัฐร่วมลงทุน

กับภาคเอกชน 

ภาครัฐ ภาคเอกชน / 

หน่วยงานรัฐ 

ภาคเอกชน / 

หน่วยงานรัฐ 

ภาคเอกชน         

(ผู้ให้บริการซ่อม

บ ารุงอากาศยานจาก

ต่างประเทศ) 

ภาคเอกชน         

(ผู้ให้บริการซ่อม

บ ารุงอากาศยานจาก

ต่างประเทศ) 

 

โครงสร้าง                
ในการลงทนุ 

การลงทุนในส่วนของ
โครงสร้างพืน้ฐาน 

การลงทุนประกอบ
กิจการในการซ่อมบ ารุง

อากาศยาน 

Operating 
Investor 

Infrastructure 
Investor 

การลงทุน 

ในโครงการ 
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จากตารางที่ 4.4-1 สามารถแสดงถึงหน่วยงานที่เก่ียวข้องกับโครงการทั้งในส่วนของการก่อสร้างและการด าเนิน

กิจการ โดยผู้ที่เกี่ยวข้องแบ่งเป็น 3 กลุ่มหลัก คือ ภาครัฐ, หน่วยงานรัฐ / เอกชนผู้ลงทุนโครงสร้างพื้นฐาน และเอกชนผู้

ลงทุนในเคร่ืองมืออุปกรณ์และเป็นผู้ให้บริการซ่อมบ ารุงอากาศยาน 

โดยหน่วยงานที่เก่ียวข้อง 3 กลุม่หลัก จะมีภาระหน้าที่ที่เกี่ยวข้องกับโครงการดังต่อไปนี้ 

1) ภาครัฐ – ภาครัฐหรือหน่วยงานรัฐที่อาจเกี่ยวข้องจะมีหน้าที่ในการจัดสรรที่ดินส าหรับการจัดตั้งโครงการ 

โดยพื้นที่โครงการที่ภาครัฐได้จัดสรรให้ส าหรับโครงการนี้ หน่วยงานรัฐที่มีอ านาจหน้าที่รับผิดชอบในที่ดิน

โครงการจะเป็นผู้เก็บค่าธรรมเนียมจากการใช้ประโยชน์ในที่ดินตามข้อก าหนดทางกฎหมายของการใช้ที่ของ

หน่วยงานหรือที่ราชพัสดุจากกลุ่มบุคคล (ภาคเอกชน) หรือหน่วยงานรัฐที่มาลงทุนโครงสร้างพื้นฐาน  

2) หน่วยงานรัฐ (รัฐวิสาหกิจ) / ภาคเอกชนที่เข้ามาลงทุนในโครงสร้างพื้นฐาน – หน่วยงานรัฐหรือภาคเอกชน

ที่จะมาลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานจะต้องมีการจ่ายค่าธรรมเนียมจากการใช้ประโยชน์ในที่ดินเพื่อท าการ

ก่อสร้างโดยการจ่ายค่าธรรมเนียมของการใช้ที่ของรัฐ ซึ่งจะต้องด าเนินการตามกฎระเบียบของกรมธนารักษ์

หรือหน่วยงานผู้มีหน้าที่รับผิดชอบในพื้นที่บริเวณนั้น ซึ่งถ้าในกรณีที่ภาคเอกชนเป็นผู้ลงทุนในโครงสร้าง

พื้นฐาน ภาคเอกชนจะยังคงต้องจ่ายค่าธรรมเนียมจากการใช้ประโยชน์ในที่ดินกับหน่วยงานภาครัฐที่มี

อ านาจหน้าที่ในการรับผิดชอบในพื้นที่โครงการบริเวณนั้นๆ ซึ่งจะต้องมีกระบวนการการร่วมทุนระหว่าง

ภาครัฐและเอกชน (PPP) ตามระเบียบ พรบ.การร่วมทุนฯ พ.ศ. 2556 

3) ภาคเอกชนผู้ที่ลงทุนในเครื่องมืออุปกรณ์ – ภาคเอกชนที่ลงทุนในเครื่องมืออุปกรณ์จะเป็นผู้ประกอบการ

ด าเนินกิจการศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานเอง (ผู้ให้บริการซ่อมบ ารุงจากต่างประเทศ) โดยในกรณีที่ผู้ลงทุนใน

โครงสร้างพื้นฐานเป็นหน่วยงานภาครัฐ จะต้องมีกระบวนการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและเอกชน (PPP) 

ตามพรบ.ร่วมทุนฯ พ.ศ. 2556 แต่ในกรณีที่ภาคเอกชนเป็นผู้ลงทุนในโครงสร้างพื้นฐาน จะไม่เกิด

กระบวนการร่วมทุน (PPP) โดยภาคเอกชนที่เข้ามาบริหารจะต้องมีการแบ่งผลประโยชน์ให้กับผู้ลงทุนใน

โครงสร้างพื้นฐานตามรูปแบบใดรูปแบบหนึ่งตามข้อตกลงหรือสัญญาที่ได้ท าการการระบุไว้ 

จากการแจกแจงรายละเอียดของแต่ละภาคส่วนที่เกี่ยวข้องออกมาแล้วนี้ ทางกลุ่มที่ปรึกษาสามารถแจกแจง

ความเป็นไปได้ของการลงทุนได้ 2 แนวทางหลักๆ ตามการเชื่อมโยงดังนี้ 
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รูปที่ 4.4-2 แนวทางการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและเอกชน 

 

1) กรณีที่หน่วยงานรัฐ (รัฐวิสาหกิจ) เป็นผู้ลงทุนในโครงสร้างพื้นฐาน 

กรณีที่หน่วยงานรัฐ (รัฐวิสาหกิจ) เป็นผู้ลงทุนโครงสร้างพื้นฐาน ภาครัฐจะเป็นผู้จัดหาที่ดิ นให้ส าหรับการ

ก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐาน โดยหน่วยงานรัฐ / รัฐวิสาหกิจจะเป็นผู้ลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานโดยให้เอกชนเป็นผู้ลงทุนใน

เครื่องมืออุปกรณ์และประกอบกิจการให้บริการซ่อมบ ารุงอากาศยาน ซึ่งจะต้องมีการปฏิบัติตามกรอบ พ.ร.บ.การร่วมทุน 

พ.ศ. 2556 (PPP) ของหน่วยงานรัฐและภาคเอกชนที่เข้ามาลงทุนในเคร่ืองมืออุปกรณ์และให้บริการซ่อมบ ารุงอากาศยาน 

 

2) กรณีที่ภาคเอกชนเป็นผู้ลงทุนในโครงสร้างพื้นฐาน 

กรณีที่ภาคเอกชนเป็นผู้ลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานจะมีความคล้ายคลึงกับในกรณีที่ 1 กล่าวคือ ภาครัฐจะ

เป็นผู้จัดหาที่ดินให้ส าหรับการก่อสร้างตัวโครงสร้างพื้นฐาน โดยภาคเอกชนจะเป็นผู้ลงทุนในตัวโครงสร้างพื้นฐาน ซึ่ง

ภาคเอกชนจะต้องมีการปฏิบัติตามกรอบ พ.ร.บ.การร่วมทุน พ.ศ. 2556 (PPP)  จากการใช้ประโยชน์ของที่ดินของภาครัฐ 

ขณะที่ภาคเอกชนที่ลงทุนเครื่องมืออุปกรณ์และให้บริการซ่อมบ ารุงอากาศยานจะมีการตกลงในเรื่องของการให้ผล

ประโยชน์กับผู้ลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานจากการใช้พื้นที่ในรูปแบบใดรูปแบบหนึ่งตามที่ได้ตกลง 

 

เป็น PPP 

ไม่เป็น PPP 

หน่วยงานภาครัฐ 

เจ้าของที่ดิน 
(หน่วยงานภาครัฐ) 

ผู้ลงทนุโครงสรา้งพื้นฐาน เอกชนผู้ใช้บริการ      
ซ่อมบ ารุง 

หน่วยงานเอกชน 

เป็น PPP 

ไม่เป็น PPP 
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บทที ่5 
การศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อม และการมีส่วนร่วมของประชาชน 

5.1 การศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมเบื้องต้น 

5.1.1 ขอบเขตการศึกษา 

จากผลการศึกษาด้านการออกแบบและการลงทุนของโครงการ พบว่ามีแนวคิดในการพัฒนานิคมอุตสาหกรรม
การบินที่เหมาะสมกับประเทศไทย 2 รูปแบบกิจกรรม คือ การให้บริการซ่อมบ ารุงอากาศยาน (Maintenance Repair 
and Overhaul, MRO) และการผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (Original Equipment Manufacturer, OEM) โดยได้มี
การศึกษาเพื่อคัดเลือกที่ตั้งที่เหมาะสมส าหรับทั้ง 2 กิจกรรม แต่เนื่องจากการพิจารณาคัดเลือกที่ตั้งของอุตสาหกรรมการ
ผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (OEM) อยู่ในรูปแบบของการให้ข้อมูลหรือข้อเสนอแนะเพื่อประกอบการตัดสินใจลงทุนของนัก
ลงทุนเท่านั้น ไม่ได้มีการก าหนดต าแหน่งที่ตั้งที่แน่นอน ประกอบกับไม่มีการก าหนดประเภทและขนาดของอุตสาหกรรมที่
ชัดเจน จึงไม่สามารถชี้ชัดได้ว่าโครงการเข้าข่ายต้องจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมตามประกาศ
กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม เรื่อง ก าหนดประเภทและขนาดของโครงการหรือกิจกรรมซึ่งต้องจัดท า
รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม และหลักเกณฑ์ วิธีการ ระเบียงปฏิบัติ และแนวทางการจัดท ารายงานการ
วิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม ลงวันที่ 25 เมษายน 2555 หรือไม่  ดังนั้น การศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมส าหรับการ
ผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (OEM) จึงเป็นเพียงการระบุประเด็นสิ่งแวดล้อมส าคัญที่คาดว่าจะได้รับผลกระทบจากการพัฒนา
โครงการในส่วนของการผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (OEM) ในภาพรวม เพื่อเป็นข้อมูลประกอบการศึกษาในรายละเอียด
ต่อไป  

ในส่วนของกิจกรรมการให้บริการซ่อมบ ารุงอากาศยาน (MRO) ซึ่งผลการคัดเลือกที่ตั้งของศูนย์ซ่อมบ ารุง
อากาศยาน สรุปว่าท่าอากาศยานอู่ตะเภาที่อยู่ภายใต้ความรับผิดชอบของกองทัพเรือ ตั้งอยู่ในต าบลพลา อ าเภอบ้านฉาง 
จังหวัดระยอง มีความเหมาะสมเป็นล าดับแรกในการจัดตั้งเป็นศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานของประเทศไทย พบว่า ประเภท
และขนาดของโครงการไม่เข้าข่ายต้องจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม (EIA) ตามประกาศกระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมฯ แต่เนื่องจากโครงการได้ให้ความส าคัญต่อผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นต่อสิ่งแวดล้อม
จากการด าเนินกิจกรรมของโครงการ ที่ปรึกษาจึงได้ศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมเบื้องต้น (IEE) โดยก าหนดขอบเขตพื้นที่
ศึกษาครอบคลุมพื้นที่ในรัศมี 5 กิโลเมตร จากขอบเขตของพื้นที่โครงการ ซึ่งครอบคลุมพื้นที่ 5 ต าบล 2 อ าเภอ ใน 2 
จังหวัด ได้แก่ ต าบลพลูตาหลวง อ าเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรี ต าบลพลา ต าบลส านักท้อน และต าบลบ้านฉาง อ าเภอบ้าน
ฉาง จังหวัดระยอง 
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5.1.2 การศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมเบื้องต้นส าหรับการพัฒนาศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน (MRO) 

 1) แนวทางและขั้นตอนการศึกษา 

การศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมเบื้องต้นในการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมการบินของประเทศไทย ในส่วนของ
ศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน (MRO) ได้ด าเนินการตามแนวทางการจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมด้าน
โครงการอุตสาหกรรม ของส านักวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม (สวผ.) ส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติ
และสิ่งแวดล้อม (สผ.) (ธันวาคม พ.ศ. 2559) รวมทั้งแนวทางการประเมินผลกระทบทางสุขภาพ (ธันวาคม พ.ศ. 2552) 
และแนวทางการมีส่วนร่วมของประชาชนและการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมทางสังคมในกระบวนการวิเคราะห์
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม (สิงหาคม พ.ศ. 2559) ที่จัดท าโดย สผ.  

การศึกษาประกอบด้วยขั้นตอนของการคัดกรองประเด็นด้านสิ่งแวดล้อม (Screening) เพื่อจัดท าขอบเขตและ
แนวทางการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม (Scoping)) โดยที่ปรึกษาได้รวบรวมข้อมูลทุติยภูมิของพื้นที่ศึกษาในรัศมี 5 
กิโลเมตรรอบท่าอากาศยานอู่ตะเภา เพื่อให้เกิดความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับทรัพยากรสิ่งแวดล้อมในปัจจุบันของพื้นที่ศึกษา 
ทั้ง 5 ด้าน ได้แก่ ทรัพยากรสิ่งแวดล้อมด้านกายภาพ ทรัพยากรสิ่งแวดล้อมทางชีวภาพ คุณค่าการใช้ประโยชน์ของมนุษย์ 
และด้านคุณค่าต่อคุณภาพชีวิต รวม 35 ปัจจัย เพื่อใช้เป็นข้อมูลพื้นฐานในการประเมินผลกระทบที่อาจจะเกิดขึ้นจาก
กิจกรรมต่างๆ ของศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน (MRO) และได้คัดกรองประเด็นด้านสิ่งแวดล้อมที่มีความเกี่ยวข้องหรือคาด
ว่าได้รับผลกระทบจากการด าเนินกิจกรรมของโครงการ ซึ่งพบว่ามีประเด็นผลกระทบสิ่งแวดล้อมที่เกี่ยวข้องกับโครงการ
อย่างมีนัยส าคัญซึ่งต้องท าการศึกษา จ านวน 17 ปัจจัย ได้แก่  

 ด้านทรัพยากรสิ่งแวดล้อมทางกายภาพ ได้แก่ น้ าผิวดิน/น้ าใต้ดิน อากาศและบรรยากาศ เสียง และความ
สั่นสะเทือน  

 ด้านทรัพยากรสิ่งแวดล้อมทางชีวภาพ ได้แก่ นิเวศวิทยาทางน้ า  

 ด้านคุณค่าการใช้ประโยชน์ของมนุษย์ ได้แก่ น้ าเพื่อการอุปโภคและบริโภค การคมนาคมขนส่ง พลังงาน 
การควบคุมน้ าท่วมและการระบายน้ า และการใช้ที่ดิน  

 ด้านคุณค่าต่อคุณภาพชีวิต ได้แก่ เศรษฐกิจ-สังคม การสาธารณสุข อาชีวอนามัย อุบัติเหตุและความ
ปลอดภัย ความปลอดภัยในสังคม สุขาภิบาล และสารอันตราย  

 2) ผลการศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมเบื้องต้น 

จากการศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมเบื้องต้นในการจัดตั้งศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน (MRO) ในระยะก่อสร้าง
พบว่าผลกระทบสิ่งแวดล้อมส่วนใหญ่อยู่ในระดับต่ า (15 ปัจจัย) โดยมีเพียง 2 ปัจจัย ที่คาดว่าจะได้รับผลกระทบในระดับ
ปานกลาง ได้แก่ คุณภาพน้ าผิวดิน นิเวศวิทยาทางน้ า ส่วนในระยะด าเนินการ พบว่าผลกระทบสิ่งแวดล้อมส่วนใหญ่มี
ผลกระทบอยู่ในระดับต่ าเช่นกัน (11 ปัจจัย) โดยมีปัจจัยที่คาดว่าจะได้รับผลกระทบในระดับปานกลาง จ านวน 6 ปัจจัย 
ได้แก่ เสียง การคมนาคมขนส่ง พลังงาน การควบคุมน้ าท่วมและการระบายน้ า การใช้ที่ดิน และเศรษฐกิจ-สังคม ซึ่ง 
ที่ปรึกษาได้ก าหนดมาตรการเบื้องต้นส าหรับป้องกันและแก้ไขผลกระทบสิ่งแวดล้อม รวมถึงมาตรการติดตามตรวจสอบ
ผลกระทบสิ่งแวดล้อมแล้ว 
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5.1.3 การศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมเบื้องต้นส าหรับการผลติชิ้นสว่นอากาศยาน (OEM) 

จากผลการศึกษาความเหมาะสมและความเป็นไปได้ของโครงการ พบว่าประเทศไทยมีศั กยภาพในการ
พัฒนาการผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (OEM) ในระดับ Tier 3 คือ ผู้ผลิตชิ้นส่วนตามที่ผู้ผลิตระดับ Tier 2 ออกแบบ และ
ส่งกลับให้ Tier 2 ประกอบ เช่น Wing Flap ชุดฐานล้อ (Landing Gear) ล้อและชุดเบรค (Wheels & Brakes) เป็นต้น 
และอุตสาหกรรมในระดับ Tier 5 คือ ผู้ผลิตวัตถุดิบ เช่น ยางเครื่องบิน แผ่นคาร์บอนไฟเบอร์ส าหรับผลิตปีกเครื่องบิน 
วัสดุตั้งต้นต่างๆ หรือเป็นผู้ให้บริการ เช่น เคลือบสีปีกเคร่ืองบิน เป็นต้น ซึ่งการผลิตชิ้นส่วนอากาศยานดังกล่าวมีกิจกรรม
ที่หลากหลายและมีความเฉพาะเจาะจงของการผลิตชิ้นส่วนแต่ละประเภท อย่าง ไรก็ตามคาดว่าจะมีประเด็นผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมที่ส าคัญที่อาจเกิดขึ้นจากกิจกรรมการผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (OEM) ดังนี้  

- ผลกระทบด้านคุณภาพน้ าและนิเวศวิทยาทางน้ าในแหล่งน้ าผิวดินที่เป็นแหล่งรับน้ าทิ้งจากโครงการ 
- ผลกระทบด้านคุณภาพอากาศจากการระบายมลพิษทางอากาศจากโครงการ 
- ผลกระทบด้านการคมนาคมขนส่ง เนื่องจากการพัฒนาโครงการจะท าให้มีปริมาณการจราจรเพื่อการขนส่ง

วัสดุ อุปกรณ์ และคนงาน เพิ่มข้ึน 
- ผลกระทบด้านสุขภาพ ด้านอาชีวอนามัยและความปลอดภัย และด้านสารอันตราย หากโครงการมีการใช้

สารเคมีหรือวัตถุอันตรายในกระบวนการผลิต ซึ่งมีโอกาสเกิดการรั่วไหลหรือระเบิดได้ 
- ผลกระทบด้านเศรษฐกิจ-สังคม แม้ว่าการพัฒนาโครงการจะก่อให้เกิดการจ้างงาน แต่คนงานอาจเป็นคน

ต่างถิ่นหรือคนต่างด้าว ซึ่งอาจท าให้เกิดปัญหาประชากรแฝง ส่งผลกระทบต่อความเพียงพอของระบบ
สาธารณูปโภค สาธารณูปการ ตลอดจนวิถีชีวิตของประชาชนที่อยู่ในบริเวณใกล้เคียง 

ทั้งนี้ ในอนาคตหากมีความชัดเจนเรื่องพื้นที่ด าเนินการของส่วนการผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (OEM) แล้ว  
ผู้ลงทุนหรือผู้รับผิดชอบโครงการต้องปฏิบัติตามกฎหมายที่เกี่ยวข้องอย่างเคร่งครัดเพื่อเป็นการป้องกันผลกระทบที่อาจ
เกิดขึ้นจากการด าเนินโครงการ 
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5.2 การมีส่วนร่วมของประชาชนและการประชาสัมพันธ์ 

โครงการศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องต้นในการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมการบินของประเทศไทย ได้
จัดท ารายงานการศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมเบื้องต้น (IEE) ซึ่งในกระบวนการศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมเบื้องต้น (IEE) 
ได้ก าหนดให้มีช่องทางการสื่อสารเพื่อเผยแพร่ข้อมูลของโครงการ และเปิดโอกาสให้ประชาชนที่อาจได้รับผลกระทบจาก
โครงการ หน่วยงานต่างๆ ทั้งในภาครัฐและเอกชน องค์กรพัฒนาเอกชน ประชาชนทั่วไปที่สนใจโครงการ สามารถเข้าร่วม
แสดงความคิดเห็น น าเสนอข้อมูล ข้อโต้แย้ง หรือข้อเสนอแนะที่เกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมตามแนว
ทางการด าเนินงานอ้างอิงจาก 

 ระเบียบส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการรับฟังความคิดเห็นของประชาชน พ.ศ. 2558  

 แนวทางการมีส่วนร่วมของประชาชนและการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมทางสังคมในกระบวนการ
วิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม ของส านักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม (สผ.) 
พ.ศ. 2559 

5.2.1 วิธีการด าเนินงานด้านการมีส่วนร่วมของประชาชน 

การด าเนินกิจกรรมการมีส่วนร่วมของประชาชนของโครงการ ในกระบวนการศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้ม
เบื้องต้น (IEE) ประกอบด้วย 3 กิจกรรมหลัก ได้แก่  

1) การปรึกษาหารือก่อนการสัมมนา เพื่อเผยแพร่ข้อมูลโครงการ 
2) การสัมมนาเพื่อเผยแพร่ข้อมูลโครงการและรับฟังความคิดเห็นของประชาชน ครั้งที่ 1 
3) การสัมมนาเพื่อเผยแพร่ข้อมูลโครงการ ในส่วนของผลการศึกษาความเหมาะสมและออกแบบเบื้องต้น 

ผลกระทบสิ่งแวดล้อมเบื้องต้น และรับฟังความคิดเห็นของประชาชน ครั้งที่ 2 
โดยการด าเนินกิจกรรมการมีส่วนร่วมของประชาชนของโครงการได้ท าการก าหนดกลุ่มเป้าหมาย คือ กลุ่มผู้มี

ส่วนได้เสีย ประกอบด้วย 7 กลุ่มหลัก ได้แก่ 
- ผู้ที่อาจได้รับผลกระทบจากโครงการ ทั้งผู้ได้ประโยชน์และผู้เสียประโยชน์  
- หน่วยงานที่รับผิดชอบจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม ตลอดจนผู้จัดท ารายงานการศึกษา

ความเหมาะสมฯ ของโครงการ 
- หน่วยงานที่ท าหน้าที่พิจารณารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมเบื้องต้น ตลอดจนผู้พิจารณา

รายงานการศึกษาความเหมาะสมฯ ของโครงการ 
- หน่วยงานราชการในระดับต่างๆ รัฐวิสาหกิจ ที่เก่ียวข้อง 
- องค์การเอกชนด้านสิ่ งแวดล้อม องค์กรพัฒนาเอกชน สถาบันการศึกษาภายในท้องถิ่นและใน

ระดับอุดมศึกษา และนักวิชาการอิสระ 
- สื่อมวลชน 
- ประชาชนทั่วไปที่สนใจ 
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นอกจากนี้ ที่ปรึกษาได้จัดประชุมสัมมนาเพื่อเป็นการประชาสัมพันธ์โครงการเพิ่มเติม นอกเหนือจากการ
ด าเนินงานด้านการมีส่วนร่วมของประชาชนที่ได้กล่าวมาในข้างต้น โดยเป็นการจัดประชุมสัมมนาเพื่อประชาสัมพันธ์
โครงการฯ จ านวน 2 ครั้ง ได้แก่ 

1) การประชุมสัมมนารับฟังความคิดเห็นของโครงการ (การประชุมสัมมนาปฐมนิเทศโครงการ) 
2) การประชุมสัมมนารับฟังความคิดเห็นร่างรายงานฉบับสุดท้าย 

โดยการจัดประชุมสัมมนาดังกล่าวได้ก าหนดกลุ่มเป้าหมายเป็นตัวแทนหน่วยงานราชการที่ เกี่ยวข้อง 
ผู้ประกอบการภาคเอกชน องค์กรวิชาชีพ และสถาบันการศึกษา 

5.2.2 ผลการด าเนินงานด้านการมีสว่นร่วมของประชาชนและการประชาสัมพันธ์ 

การด าเนินงานด้านการมีส่วนร่วมของประชาชนและการประชาสัมพันธ์ของโครงการศึกษาและออกแบบ
เบื้องต้นในการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมการบินของประเทศไทย สามารถสรุปได้ดังนี้  

ตารางที่ 5.2.2-1 การด าเนินงานด้านการมีส่วนร่วมของประชาชนและการประชาสัมพันธ์ของโครงการ 

กิจกรรม รายละเอียด 
1. การปรึกษาหารือก่อนการสมัมนา 

1.1. การเข้าพบผู้ว่าราชการจังหวัดชลบุรี 
 

 
วันท่ี : 5 มิถุนายน พ.ศ. 2558 เวลา 9.30 - 10.30 น.  
สถานท่ี : ศาลากลาง จังหวัดชลบรุี 

1.2. การเข้าพบผู้ว่าราชการจังหวัดระยอง วันท่ี : 11 สิงหาคม พ.ศ 2558 เวลา 13.00 - 13.15 น.  
สถานท่ี : ศาลากลาง จังหวัดระยอง 

2. การประชุมสัมมนารับฟังความคดิเห็นของโครงการ ครั้งท่ี 1  
(การประชุมสัมมนาปฐมนิเทศโครงการ) 
 

วันท่ี : 11 มิถุนายน พ.ศ.2558 เวลา 12.30 – 16.30 น. 
สถานท่ี :  โรงแรมพินนาเคิล เเกรนด์ จอมเทยีน รีสอร์ท  

จังหวัดชลบุร ี
จ านวนผู้เข้าร่วมประชุม : 103 คน 

3. การประชุมสัมมนารับฟังความคดิเห็นของประชาชน ครั้งท่ี 1 
 

วันท่ี : 12 มิถุนายน พ.ศ.2558 เวลา 08.30 – 12.30 น. 
สถานท่ี : โรงแรมซีพาราไดซ์ อ าเภอสัตหีบ จังหวดัชลบุร ี
จ านวนผู้เข้าร่วมประชุม : 106 คน 

4. การประชุมสัมมนารับฟังความคดิเห็นของประชาชน ครั้งท่ี 2 
 

วันท่ี : 15 สิงหาคม พ.ศ.2558 เวลา 08.30 – 12.30 น. 
สถานท่ี :  โรงแรมภูริมาศ บีช โฮเต็ล แอนด์ สปา  

อ าเภอบ้านฉาง จังหวัดระยอง 
จ านวนผู้เข้าร่วมประชุม : 87 คน 

5. การประชุมสัมมนารับฟังความคดิเห็นร่างรายงานฉบับสุดท้าย 
 

วันท่ี : 27 สิงหาคม พ.ศ. 2558 เวลา 8.30 - 12.30 น. 
สถานท่ี : โรงแรม Pullman King Power กรุงเทพฯ   
จ านวนผู้เข้าร่วมประชุม : 158 คน 
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นอกจากนี้ ผู้เข้าร่วมการประชุมสัมมนาฯ ได้แสดงความคิดเห็น และข้อเสนอแนะ/ข้อห่วงกังวลอันเป็น
ประโยชน์ต่อโครงการในหลายด้าน โดยสามารถสรุปประเด็นได้ดังนี้ 

ด้านผลการศึกษาโครงการ 

1.     การสร้างแรงจูงใจในด้านการลงทุน เช่น การสนับสนุนทางด้านนโยบายของภาครัฐ 
2.     ศักยภาพ และความพร้อมในการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรม และศูนย์ซ่อมบ ารุง 
3.     โอกาส ข้อจ ากัด และปัจจัยเสี่ยงในการด าเนินโครงการ เช่น ส่วนแบ่งการตลาด การก าหนดสัดส่วน

ของผู้บริหารของบริษัทที่ท าการลงทุน ฯลฯ 
4.     การพัฒนาบุคลากรเพื่อรองรับการด าเนินงานของโครงการ 
5.     ผลกระทบจากการเปิดเขตการค้าเสรีในประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) 
6.     ความชัดเจนเก่ียวกับการบริหารจัดการภายในองค์กรของโครงการ 
7.     โอกาสที่จะพัฒนาโครงการเป็นระดับ Tier 1 

ด้านผลกระทบสิ่งแวดล้อม และการประชาสัมพันธ์ 

1.     พื้นที่อ่อนไหวต่อการได้รับผลกระทบโดยรอบพื้นที่ตั้งโครงการ 
2.     วิธีการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
3.     ผลกระทบสิ่งแวดล้อมในด้านต่าง ๆ ที่เกิดจากการด าเนินโครงการ เช่น เสียง อาชีวอนามัยและ

ความปลอดภัย เศรษฐกิจ-สังคม สุขาภิบาล สาธารณสุข และอุบัติเหตุและความปลอดภัย ฯลฯ 
4.     ควรท าการประชาสัมพันธ์โครงการให้ครอบคลุม เพื่อให้ชุมชนได้มีส่วนร่วมอย่างครบถ้วน 
5.     ต้องการทราบถึงช่องทางการรับติดตามผลการประชุมรับฟังความคิดเห็นของประชาชน 

ข้อเสนอแนะ/ข้อห่วงกังวลด้านอ่ืนๆ 

1.     เสนอให้ตั้งคณะท างานร่วมกับคนในพื้นที่ เพื่อร่วมกันตรวจสอบทั้งก่อนและระหว่างการด าเนินงาน 
2.     ความกังวลเก่ียวกับชื่อโครงการที่มีค าว่า “นิคม” 
3.     ส่งเสริมด้านอาชีพให้กับคนในพื้นที่ เช่น การฝึกอบรมฯ การรับคนในพื้นที่เข้าท างาน 
4.     ควรมีค าตอบให้แก่ชุมชนโดยรอบว่าจะได้รับประโยชน์อะไรจากการด าเนินโครงการ 
5.     เสนอให้ก าหนดพื้นที่โครงการเป็นเขตอุตสาหกรรม/เศรษฐกิจพิเศษโดยเฉพาะ และก าหนดให้

ชัดเจนเพื่อให้เสียภาษีในท้องถิ่น 
6.     เสนอให้จัดตั้งกองทุนเพื่อช่วยเหลือเยียวยาผลกระทบของประชาชน 
7.     ผู้ที่ เข้ามาท างานในจังหวัดระยองควรย้ายทะเบียนบ้านมาด้วย เพื่อจะได้บริหารจัดการด้าน

สาธารณูปโภค เช่น น้ าใช้ ไฟฟ้า ให้เพียงพอกับความต้องการ 
8.     ควรเปิดโอกาสการลงทุนให้ประชาชนคนไทยได้มีโอกาสลงทุนในรูปแบบของหน่วยลงทุนขนาดย่อย 
9.     จัดตั้งสมาพันธ์ องค์กรระหว่างประเทศในอาเซียน เพื่อให้ด าเนินธุรกิจในอาเซียนที่เกี่ยวกับการซ่อม

เครื่องบิน เพื่อให้เกิดการพัฒนาและขยายตัวในอนาคต 
10. เสนอให้มีการลงทุนระหว่างประเทศ จากจีน อินเดีย เนื่องจากเป็นฐานลูกค้าที่ดี และขยายการ

ลงทุนในการผลิตชิ้นส่วนให้กับผู้ผลิตในแถบประเทศยุโรป 
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บทที ่6 
การศึกษาทางด้านกฎหมายและสิทธปิระโยชน์ 

 ที่ปรึกษาได้รวบรวมข้อมูล ศึกษา และวิเคราะห์กฎหมายและระเบียบที่ เกี่ยวข้องกับการการพัฒนา                   
และการด าเนินกิจการของอุตสาหกรรมอากาศยาน สิทธิประโยชน์ที่เก่ียวข้อง และข้อเสนอแนะในการด าเนินงานต่อไปซึ่ง
จะได้สรุปกรอบแนวคิดและผลการศึกษาของกฎหมายและระเบียบที่เก่ียวข้อง ดังนี้ 
 
6.1 กรอบแนวคิดในการศึกษา  
 ในการศึกษากฎ ระเบียบ และสิทธิประโยชน์ส าหรับการจัดตั้งอุตสาหกรรมอากาศยาน ที่ปรึกษาได้แบ่ง
การศึกษาออกเป็น 2 มิติ คือ มิติเชิงกระบวนการ (Procedural perspective) และมิติเชิงประเภทกฎหมาย (Legal 
perspective) ซึ่งที่ปรึกษาจะได้วิเคราะห์ถึงประเด็นต่างๆ ที่เกี่ยวข้องและแนวทางปฏิบัติ สามารถสรุปกรอบแนวคิด
การศึกษาได้ดังนี้ 

 1) การศึกษากฎหมายและระเบียบเก่ียวกับการพัฒนาอุตสาหกรรมอากาศยาน 
 2) การศึกษากฎระเบียบเก่ียวกับการด าเนินงานของอุตสาหกรรมอากาศยาน                      
 3) การศึกษาสิทธิประโยชน์การลงทุนของไทยที่เก่ียวข้องกับอุตสาหกรรมอากาศยาน 
 4) การศึกษาสิทธิประโยชน์การลงทุนของต่างประเทศส าหรับอุตสาหกรรมอากาศยาน  

 ทั้ ง นี้  ก า รศึ กษาแนวทา งกา รก าหนดสิท ธิ ประ โยชน์ เพื่ อดึ ง ดู ดกา รล งทุ น  จะศึ กษากฎหมาย  
และระเบียบที่เก่ียวข้องในการประกอบธุรกิจผลิตชิ้นส่วน (Original Equipment Manufacturers: OEMs) และกิจกรรม
ซ่อมบ ารุงการบิน (Maintenance Repair and Overhaul: MRO) ซึ่งจะมีกฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้อง เช่น 
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และที่ แก้ ไขเพิ่ ม เติม  พระราชบัญญัติการนิคมอุตสาหกรรม 
แห่งประเทศไทย พ.ศ. 2522 และที่แก้ไขเพิ่มเติม พระราชบัญญัติการผังเมือง พ.ศ. 2518 และที่แก้ไขเพิ่มเติม
พระราชบัญญัติการเช่าอสังหาริมทรัพย์เพื่อพาณิชยกรรมและอุตสาหกรรม พ.ศ. 2542 และพระราชบัญญัติที่ราชพัสดุ 
พ.ศ. 2518 ประกอบกับกฎกระทรวงการคลังว่าด้วยหลักเกณฑ์ และวิธีการปกครอง ดูแล รักษา ใช้ และจัดประโยชน์
เก่ียวกับที่ราชพัสดุ พ.ศ. 2645 ซึ่งมีรายละเอียดปรากฏตามรูปที่ 6.1-1 
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รูปที่ 6.1-1 กรอบแนวคิดในการศึกษา 

 
6.2 ประเด็นทางกฎหมายที่ เกี่ ยวกับการประกอบการอุตสาหกรรมอากาศยาน และข้อเสนอแนะ 

เชิงนโยบาย  
 ภายหลังจากศึกษาและวิเคราะห์กฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้องพบประเด็นทางกฎหมายที่จ าเป็นต้องแก้ไข
เพิ่มเติม เพื่อรองรับการพัฒนาอุตสาหกรรมอากาศยานในอนาคต ดังนี้ 

 ผู้ขอใบอนุญาตผลิตและซ่อมบ ารุงอากาศยานต้องเป็นนิติบุคคลที่ขดทะเบียนตามกฎหมายไทย มี
ส านักงานใหญ่ตั้งอยู่ในประเทศไทย และมีผู้มีสัญชาติไทยไม่น้อยกว่าร้อยละห้าสิบเอ็ดของทุนทั้งหมด 
ประกอบกับผู้บริหารกิจการผลิตและซ่อมบ ารุงอากาศยานต้องเป็นคนไทย  

 ตามที่พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และที่แก้ไขเพิ่มเติม ก าหนด ซึ่งการก าหนดดังกล่าวจะเป็น
ข้อจ ากัดในการดึงดูดการลงทุนจากต่างประเทศที่มีศักยภาพมาลงทุนในการพัฒนาอุตสาหกรรมอากาศยานในประเทศไทย 
 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย: กลุ่มที่ปรึกษาเห็นว่าประเด็นทางกฎหมายข้างต้นมีความส าคัญ 
ต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมอากาศยานของประเทศไทยในระยะต่อไป จึงเห็นควรเสนอให้ส านักงานการบินพลเรือน     
แห่งประเทศไทย (กพท.) แก้ไขเพิ่มเติมพระราชบัญญัติการเดินอากาศฯ ในประเด็นดังกล่าว ทั้งนี้ จากการประสานงาน 
กับส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย เบื้องต้น พบว่าส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ก าลังแก้ไข
เพิ่มเติมประเด็นดังกล่าว ซึ่งได้ยกเว้นหรือผ่อนผันคุณสมบัติและลักษณะของผู้ขอรับใบอนุญาตโดยก าหนดหลักเกณฑ์ 
เงื่อนไข และระยะเวลาของการยกเว้นหรือผ่อนผันเงื่อนไขใน 3 กรณี ได้แก่ กรณีมีความจ าเป็นต้องใช้เทคโนโลยีชั้นสูงจาก
ต่างประเทศ กรณีมีเหตุอันสมควรในการส่งเสริมการประกอบกิจการดังกล่าว กรณีต้องปฏิบัติตามพันธกรณีตามความตก
ลงระหว่างประเทศ ทั้งนี้ ปัจจุบันอยู่ระหว่างการพิจารณาของกระทรวงคมนาคมเพื่อน าเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณาให้
ความเห็นชอบต่อไป 

 การจ ากัดระยะเวลาในจ าหน่ายหรือโอนที่ดินภายหลังการเลิกประกอบกิจการในนิคมอุตสาหกรรม
ภายใน 3 ปี หรือหมดสภาพผู้ได้รับการส่งเสริมการลงทุนภายใน 1 ปี  
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 ข้อ เสนอแนะเชิ งนโยบาย  : กลุ่ มที่ ปรึ กษา เ ห็นว่ าประ เด็ นทางกฎหมายข้ า งต้นมี ความส าคัญ 
ต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมอากาศยานของประเทศไทยในระยะต่อไป จึงเห็นควรเสนอให้การนิคมอุตสาหกรรม 
แห่งประเทศไทย และส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนแก้ไขเพิ่มเติมกฎหายและระเบียบที่เกี่ยวข้อง โดยการ
ขยายระยะเวลาในการจ าหน่ายที่ดินออกไป ซึ่งจะมีส่วนส าคัญในการส่งเสริมการลงทุนในอุตสาหกรรมอากาศยาน  
ในอนาคต 

 การพิจารณาเปรียบเทียบการให้สิทธิประโยชน์ทางภาษีอากรและสิทธิประโยชน์ที่ไม่ใช่ภาษีอากรของ
ไทยกับต่างประเทศที่ให้แก่นักลงทุนเพื่อการส่งเสริมการลงทุนที่มากกว่าประเทศไทย 

รายการ ไทย สิงคโปร์ มาเลเซีย เกาหลี 

1. สิทธิประโยชน์ทางภาษี     

1.1 ภาษีเงินได้นิติบุคคล     

• ผู้ ป ระกอบกิ จการ
ด้ านอุ ตสาหกรรม
อากาศยาน 

- ยกเว้นภาษีในอัตราร้อย
ละ 100% สูงสุดไม่เกิน 

15 ปี 

ยกเว้นภาษีในอัตราร้อย
ละ 100%  สูงสุดไม่เกิน 

15 ปี 

ได้รับการลดหย่อน 
สูงสุดไม่เกิน 7 ปี 

• กิ จ ก า รผลิ ตล า ตั ว
อากาศยาน 

ยกเว้นภาษีเงินได้นิติ
บุคคลเป็นเวลา 8 ปี โดย
ไม่ก าหนดวงเงินภาษีเงิน
ได้นิติบุคคลท่ีจะได้รับ

การยกเว้น 

- - - 

• กิจการผลิตชิ้นส่วน
อ า ก า ศ ย า น อื่ น ๆ 
เครื่องใช้และอุปกรณ์
ภายในอากาศยาน 

ยกเว้นภาษีเเป็นเวลา 5 
ปี เป็นสัดส่วนร้อยละ 

100 ของเงิน 

- - - 

• กิ จ ก า ร ท่ี ส่ ง เ ส ริ ม
อากาศยาน เช่น การ
บ า รุ ง รั ก ษ า แ ล ะ
ซ่อมแซมอากาศยาน 

ยกเว้นภาษีสัดส่วนร้อย
ละ 100 ของเงินลงทุน

ระยะเวลา 8 ปี  

- ยกเว้นภาษี 

ระยะเวลา 10-15  ปี 

- 

• บริษัทต่างชาติท่ีมา
ตั้งส านักงานภาคพื้น
ในประเทศ  

ยกเว้นหรือลดอัตราภาษี
เงินได้นิติบุคคลจากร้อย
ละ 20 ของก าไรสุทธิ
เหลือร้อยละ 10 ของ

ก าไรสุทธิ ส าหรับ
ประเภทรายได้ตาม

ลดหย่อนภาษี อัตราร้อย
ละ 15   

ระยะเวลา 5 ปี 

- - 
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รายการ ไทย สิงคโปร์ มาเลเซีย เกาหลี 

หลักเกณฑ์ที่
กรมสรรพากรก าหนด 

ระยะเวลา 15 ปี 

• การออกแบบวิจั ย
พัฒนา ระ บบผลิ ต 
และประกอบอากาศ
ยาน 

ยกเว้นภาษีเงินได้นิติ
บุคคล โดยไม่ก าหนด
วงเงินระยะเวลา 8 ปี* 

- ยกเว้นภาษีในอัตราร้อย
ละ 100 ระยะเวลา 5-15 

ปี  

- 

1.2 ยกเว้นอากรเครื่องจักร ได้รับการยกเว้น ได้รับการยกเว้น ได้รับการยกเว้น ได้รับการยกเว้น 

1.3 ยกเว้นอากรวัตถุดิบ 
ผลิตเพื่อส่งออก 

ได้รับการยกเว้น ได้รับการยกเว้น ได้รับการยกเว้น ได้รับการยกเว้น 

2.  สิทธิประโยชน์ที่ไม่ใช่
ภาษี 

    

• บริษัทต่างชาติถือหุ้น
ได ้

- - 100%  - 

• ระยะเวลาการถือ
ครองที่ดินของคน
ต่างด้าว 

เช่าได้ไม่เกิน 30 ปี เช่าได้ไม่เกิน 60 - 99 ปี เช่าได้ไม่เกิน 60 - 99 ปี เช่าได้ไม่เกิน 50 ปี 
นอกจากนี้ สามารถซ้ือ
และถือครองที่ดินได้  

• น า ผู้ เ ชี่ ย ว ช า ญ 
ช่างฝีมือต่างชาติเข้า
มาท างานในประเทศ 

ได้ ได้ ได้ ได้ 

• น าคู่สมรส บุตรและ
ผู้อยู่ในอุปการะเข้า
พักอาศัยในประเทศ  

ได้ ได้ ได้ ได้ 

• ก า ร ส่ ง เ งิ น ก ลั บ
ประเทศ 

ไม่จ ากัด ไม่จ ากัด ไม่จ ากัด ไม่จ ากัด 

• มาตรการสนับสนุน
ทางการเงินส าหรับ
การวิจัยและพัฒนา 

 สนับสนุนทางการเงินไม่
เกิน 60 %  ของ

ค่าใช้จ่าย 

 ไม่น้อยกว่า 5 % ของ
ค่าใช้จ่าย 
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รายการ ไทย สิงคโปร์ มาเลเซีย เกาหลี 

• ก า ร ใ ห้ เ งิ น ทุ น
ช่วยเหลือแก่บริษัทท่ี
ให้บริการซ่อม บ ารุง 
อะไหล่ของเครื่องบิน  

 สูงสุดถึงร้อยละ 50 ของ
ต้นทุนคงที่ ของอะไหล่

เครื่องบิน 

  

• ก า ร ฝึ ก อ บ ร ม
บุคลากรทางการบิน 

 สนับสนุนทางการเงิน
สูงสุดต่อปี 10,000 
ดอลลาร์สิงคโปร์  

น าค่าใช้จ่ายท่ีเกิดจาก
การฝึกหัดนักบินมาคิด
เป็น 2 เท่าของรายจ่าย

เพื่อค านวณภาษี 

 

 
 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย : กลุ่มที่ปรึกษาเห็นสมควรให้มีการให้มีการสนับสนุนสิทธิประโยชน์ 
ที่ให้แก่นักลงทุนเพิ่มเติม ดังนี้ 
 1) การให้สิทธิประโยชน์ที่ ไม่ใช่ภาษีอากรเพื่อการพัฒนาแรงงานในอุตสาหกรรมอากาศยาน                   
ทั้งนี้ เบื้องต้นที่ปรึกษาเห็นว่า ควรจัดตั้งกองทุนพัฒนาพัฒนาฝีมือแรงงานด้านอากาศยาน ซึ่งมีวัตถุประสงค์หลัก                
ในการสนับสนุนทางการเงินในการพัฒนาบุคลากรในอุตสาหกรรมอากาศยานเดิม และบุคคลทั่วไปที่มีความสนใจ                  
ที่จะประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมอากาศยาน ทั้งนี้ ในช่วงระหว่างศึกษาและฝึกอบรมจะไม่คิดดอกเบี้ย และภายหลังจาก
การส าเร็จการศึกษาและฝึกอบรมจะคิดอัตราดอกเบี้ยในอัตราผ่อนปรน ซึ่งการให้สิทธิประโยชน์ดังกล่าวจะเข้ามา              
มีบทบาทส าคัญในการพัฒนาประสิทธิภาพของบุคลากรในอุตสาหกรรมอากาศยาน 
 2) การให้สิทธิประโยชน์ที่ไม่ใช่ภาษีอากรเพื่อการพัฒนาเทคโนโลยีอากาศยาน ทั้งนี้ เบื้องต้น ที่ปรึกษาเห็น
ว่า สนับสนุนสินเชื่ออัตราดอกเบี้ยผ่อนปรนในการเพิ่มประสิทธิภาพเครื่องจักรในอุตสาหกรรมอากาศยาน และ
อุตสาหกรรมที่ เกี่ยวเนื่อง  ตลอดจนจัดตั้งกองทุนร่วมลงทุนในอุตสาหกรรมอากาศยาน ( Venture Capital)                     
เพื่อสนับสนุนให้ผู้ประกอบการที่มีขีดความสามารถ และเทคโนโลยีแต่ขาดแคลนเงินลงทุนให้สามารถประกอบการได้ 
 3)  การให้สิทธิประโยชน์ที่ ไม่ ใช่ภาษีอากรเพื่อการ วิจัยและพัฒนาอุตสาหกรรมอากาศยาน                       
ทั้งนี้ เบื้องต้นที่ปรึกษาเห็นว่า สนับสนุนเงินอุดหนุน (Cash Grant) เพื่อการวิจัยและพัฒนาประมาณ 50 – 60                    
ของค่าใช้จ่ายเพื่อการวิจัยและพัฒนา นอกจากนี้ ภาครัฐอาจจะสนับสนุนทุนการศึกษาส าหรับบุคลากรภาครัฐ                      
เพื่อไปศึกษาและอบรมด้านอากาศยานยังต่างประเทศ และสามารถกลับมาใช้ทุนให้กับหน่วยงานของทางราชการหรือ
ภาคเอกชน 
 4)  การให้สิทธิประโยชน์ทางภาษีอากรเพิ่ม เติมเพื่อการสนับสนุนการลงทุนจากต่างประเทศ                
ทั้งนี้ เบื้องต้นที่ปรึกษาเห็นว่า ประเทศไทยควรเพิ่มสิทธิประโยชน์ทางภาษีอากรให้กับนักลงทุนให้สามารถแข่งขันกับ
ต่างประเทศ เช่น การขยายระยะเวลาการยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลจาก 8 ปีในปัจจุบัน เป็น 8 - 16 ปี โดยเฉพาะ
กิจการที่มีความจ าเป็นต้องใช้เทคโนโลยีชั้นสูงจากต่างประเทศ กิจการที่สามารถถ่ายทอดเทคโนโลยีการผลิตให้กับประเทศ
ไทย กิจการที่น ากิจกรรมที่มีห่วงโซ่มูลค่า (Value Chain) และกิจการที่ผ่านการรับรองมาตรฐาน (Certification) สากล 
เช่น FAA หรือ EASA เป็นต้น 
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 5) การให้สิทธิประโยชน์ทางภาษีอากรเพิ่มเติมเพื่อการพัฒนาการรวมกลุ่มและเชื่อมโยงอุตสาหกรรม 
(Clusters) ของอุตสาหกรรมอากาศยาน ปัจจุบันผู้ประกอบการรายย่อยที่ยังไม่ได้รับการส่งเสริมการลงทุนจาก BOI จะ
ไม่ได้รับการสนับสนนุสิทธิประโยชน์ทางภาษีอากร ทั้งนี้ เบื้องต้นที่ปรึกษาเห็นว่า ประเทศไทยควรเพ่ิมสิทธิประโยชน์ทาง
ภาษีอากรในรูปแบบ Clusters ซึ่งจะมีส่วนช่วยสนับสนุนผู้ประกอบการรายย่อยที่ไม่ได้รับการส่งเสริมการลงทุน แต่
สามารถได้รับสิทธิประโยชน์ทางภาษีอากรในระดับเดียวกับกิจการอื่นที่อยู่ใน Clusters เดียวกัน 
 6) การให้สิทธิประโยชน์ทางภาษีอากรเพิ่มเติมเพื่อการสนับสนุนการวิจัยและพัฒนาอุตสาหกรรม     
อากาศยาน  ปั จ จุ บั นป ระ เทศ ไทย ใ ห้ สิ ท ธิ ป ระ โยชน์ ท า งภาษี ส า หรั บก า ร วิ จั ย แล ะพัฒน า เทค โน โ ลยี  
โดยการยกเว้นภาษีเงินได้ส าหรับเงินได้ของบริษัท และห้างหุ้นส่วนนิติบุคคลเป็นจ านวนร้อยละ 100 ของรายจ่ายที่ได้จ่าย
ไปเป็นค่าจ้างเพื่อท าการวิจัยและพัฒนาให้แก่ หน่วยงานของรัฐ หรือเอกชนตามที่ก าหนด ทั้งนี้ เบื้องต้นที่ปรึกษาเห็นว่า 
ควรขยายระยะเวลาการยกเว้นภาษี เงินได้ส าหรับเงินได้ของบริษัท และห้างหุ้นส่วนนิติบุคคลเป็นจ านวน 
ร้อยละ 100 - 200 ของรายจ่ายฯ ซึ่งจะแปรผันตามความยากง่ายของเทคโนโลยีที่จะวิจัยและพัฒนา  
 ทั้งนี้ เมื่อวันที่ 16 กันยายน 2558 คณะรัฐมนตรีมีมติอนุมัติหลักการร่างพระราชบัญญัติส่งเสริมการลงทุน 
(ฉบับที่ ..) พ.ศ. .... ตามที่ส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนเสนอ ซึ่งเป็นการสนับสนุนสิทธิประโยชน์ให้แก่      
นักลงทุนเพิ่มเติม ได้แก่ 
 (1) ก าหนดสิทธิและประโยชน์เพื่อสนับสนุนให้ผู้ที่ ได้รับการส่งเสริมมีการท าวิจัยและพัฒนา เช่น   
ให้ของคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (คณะกรรมการ) อาจอนุญาตให้ผู้ได้รับการส่งเสริมได้รับยกเว้นอากรขาเข้า
ส าหรับของที่ผู้ได้รับการส่งเสริมน าเข้ามาเพื่อใช้ในการทดสอบ วิจัยและพัฒนาตามที่คณะกรรมการก าหนด ส าหรับ
กิจการที่ใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรมขั้นสูง การวิจัยและพัฒนา นอกจากนี้ คณะกรรมการอาจอนุญาตให้ผู้ได้รับการ
ส่งเสริมได้รับยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคลส าหรับก าไรสุทธทิี่ได้จากการประกอบกิจการที่ได้รับการส่งเสริมมีก าหนดเวลา
ไม่เกินสิบสามปีนับแต่วันที่เริ่มมีรายได้จากการประกอบกิจการนั้น 
 (2) การเพิ่มสิทธิและประโยชน์ทางภาษีให้แก่ผู้ได้รับการส่งเสริมการลงทุน เช่น คณะกรรมการอาจอนุญาตให้  
ผู้ได้รับการส่งเสริมหักค่าใช้จ่ายไม่เกินสองเท่าของจ านวนเงินที่ผู้ได้รับการส่งเสริมได้เสียไปในการประกอบกิจการดังกล่าว 
ทั้งนี้ ตามเงื่อนไข วิธีการ และระยะเวลาที่คณะกรรมการก าหนด และคณะกรรมการอาจอนุญาตให้ผู้ได้รับการส่งเสริมหัก
เงินที่ใช้ไปในการลงทุนในโครงการที่ได้รับการสง่เสริมจากก าไรรวมทั้งสิ้นไม่เกินร้อยละเก้าสบิของเงินที่ลงทุนแล้วในกิจการ
นั้น เป็นต้น 
 ส าหรับมาตรการส่งเสริมการลงทุนดังกล่าวข้างต้น เมื่อผ่านการพิจารณาของสภานิติบัญญัติแห่งชาติแล้ว จะมี
ส่วนส าคัญในการสนับสนุนการลงทุนของประเทศ และจะมีส่วนส าคัญให้เกิดการวิจัยและพัฒนาในอุตสาหกรรมอากาศ
ยานต่อไป 
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บทที ่7 
การจัดท าแผนพัฒนานิคมอุตสาหกรรมการบิน 

และ/หรือศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน 

7.1 การวิเคราะห์จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค (SWOT Analysis) 

 การวิเคราะห์จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรคของอุตสาหกรรมอากาศยาน แสดงดังตารางที่ 7.1-1 และ 
7.1-2 

ตารางที่ 7.1-1 การวิเคราะห์จุดแข็งและจุดอ่อนในธุรกิจและอุตสาหกรรมการบินและอากาศยาน 
จุดแข็ง (Strengths) จุดอ่อน (Weaknesses) 

- มีพื้นที่พร้อมที่เหมาะกับการพัฒนาอุตสาหกรรมอากาศ
ยาน 
- มีต้นทุนด้านแรงงานมีฝีมือต่ าเมื่อเทียบกับประเทศ
มาเลเซียและสิงคโปร์ 
- เชื่อมต่อกับตลาดการบินของ ASEAN 
- มีฐานการผลิตของอุตสาหกรรมอากาศยาน 
- มีความสามารถด้านเทคนิคในการซ่อมบ ารุงอากาศยาน  
- การท างานร่วมกับอุตสาหกรรมยานยนต์ 
- ความสัมพันธ์ที่ดีกับประเทศญี่ปุ่น (ผู้ผลิตชิ้นส่วนอากาศ
ยานรายส าคัญของโลก) 

- ทักษะด้านภาษาอังกฤษของช่างเทคนิคและวิศวกรที่
เก่ียวข้องกับการซ่อมบ ารุงอากาศยาน 
- ขาดความเชี่ยวชาญในเทคโนโลยีระดับสูงที่ ใช้ ใน
กระบวนการการผลิต การทดสอบ และการประกอบ: 
- ขั้นตอนการน าสินค้าที่ขาดความรวดเร็ว: 
- สิทธิประโยชน์ที่ได้จาก BOI ต่ ากว่าเพื่อนบ้าน: 
- ขาดความร่วมมือทางธุรกิจกับบริษัทผู้ผลิตเครื่องยนต์  
- การบินไทยซึ่งเป็นสายการบินแห่งชาติมี เครื่องบิน
หลากหลายประเภท 
- ขาดการปกป้องทรัพย์สินทางปัญญา 
- ขาดบุคลากรที่ช านาญในการซ่อมบ ารุงอากาศยาน 
(MRO) 

 
ตารางที่ 7.1-2 การวิเคราะห์โอกาสและอุปสรรคในธุรกิจและอุตสาหกรรมการบินและอากาศยาน 

โอกาส (Opportunities) อุปสรรค (Threats) 

- ตลาดส าหรับการซ่อมบ ารุงอากาศยานส าหรับสายการ

บินท้องถิ่น (Regional) ที่ปริมาณเพิ่มขึ้นสูงมากใน

อนาคตอันใกล้ 

- อุตสาหกรรมการผลิตในระดับ Tier 3 & 4: 

- การแข่งขันในภูมิภาค 

- การสั่ งซื้อเครื่องบินจ านวนมากของมาเลเซียและ

อินโดนีเซีย (อ านาจต่อรองกับผู้ผลิตอากาศยาน) 
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7.2 วิสัยทัศน์ เป้าประสงค์ และยุทธศาสตร์ในการพัฒนาอุตสาหกรรมอากาศยานของประเทศ
ไทย 

 การจัดท าแผนพัฒนานิคมอุตสาหกรรมอากาศยานของประเทศไทย จะเป็นกรอบในการชี้น าทิศทางการ
ด าเนินการพัฒนาอุตสาหกรรมอากาศยานของประเทศไทยในระยะยาว เพื่อให้สามารถบรรลุวัตถุประสงค์ต่างๆ ที่มี
ความส าคัญ เช่น การลดการซ่อมบ ารุงในต่างประเทศของอากาศยานที่ให้บริการในประเทศไทย โดยการพัฒนาศูนย์ซ่อม
บ ารุงและอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนอากาศยานให้สามารถรองรับความต้องการและปริมาณอากาศยานที่ให้บริการใน
ประเทศรวมทั้งอากาศยานที่ให้บริการในภูมิภาค และการเสริมสร้างและพัฒนาบุคคลากรให้มีประสิทธิภาพและได้
มาตรฐานสากลเพียงพอรองรับการพัฒนาอุตสาหกรรมอากาศยานในอนาคต 
 จากประเด็นต่างๆที่กล่าวมานั้น ที่ปรึกษาจึงได้จัดท าแผนพัฒนานิคมอุตสาหกรรมการบินและ/หรือศูนย์ซ่อม
บ ารุงอากาศยาน โดยก าหนดวิสัยทัศน์ไว้ว่า “มุ่งสู่การเป็นนิคมอุตสาหกรรมการบินและศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานใน
ภูมิภาคอาเซียน” โดยมีเป้าประสงค์ใน 3 ด้าน และ 3 ยุทธศาสตร์หลัก ดังแสดงความเชื่อมโยงระหว่างวิสัยทัศน์ 
เป้าประสงค์ และยุทธศาสตร์ ในรูปที่ 7.2-1 
 

 
รูปที่ 7.2-1 วิสัยทัศน์ เป้าประสงค์ และยุทธศาสตร์การพัฒนาอุตสาหกรรมอากาศยานของประเทศไทย 

 

7.3      แนวทางการพัฒนาอุตสาหกรรมอากาศยาน (Road Map) 

เพื่อให้การพัฒนาโครงการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมอากาศยานของประเทศไทย สอดคล้องกับวิสัยทัศน์และ
บรรลุเป้าประสงค์ที่ก าหนดไว้ตามแผนพัฒนาอุตสาหกรรมอากาศยานของประเทศไทย จ าเป็นต้องก าหนดแนวทางการ
พัฒนาอุตสาหกรรมอากาศยาน (Road Map) ในกรอบระยะเวลาของแผนการพัฒนาในแต่ละระยะรวมทั้งตัวชี้วัดการ
ด าเนินการของแผนพัฒนา โดยมีแนวทางการพัฒนาดังนี้ 
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รูปที่ 7.3-1 แนวทางการพัฒนาอุตสาหกรรมอากาศยาน (Road Map) ของประเทศไทย 
 

ขั้นตอนและระยะเวลาการพัฒนาอุตสาหกรรมอากาศยานในประเทศไทยควรแบ่งระยะเวลาด าเนินการจะแบ่ง
ออกเป็น 3 ระยะดังนี้ 

 ระยะที่ 1 พ.ศ. 2559 – 2563 (ปีที่ 1-5) 

 ระยะที่ 2 พ.ศ. 2564 – 2568 (ปีที่ 6-10) 

 ระยะที่ 3 พ.ศ. 2569 – 2574 (ปีที่ 11-15) 
 
ตารางที่ 7.3-1 สรุปเป้าหมายและเครื่องชี้วัดในการพัฒนาในระยะที่ 1 

 เป้าหมาย เครื่องชี้วัด 
MRO สามารถจัดตั้งศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานและ

สามารถบรรลุเป้าหมายการซ่อมบ ารุงที่ก าหนด
ไว้ในแผนธุรกิจ 

ท าการซ่อมบ ารุงอากาศยานไดต้ามจ านวนและ
ประเภทที่ก าหนดไว้ในแผนธุรกิจ 

OEM เพิ่มจ านวนผู้ประกอบการและประเภทของการ
ผลิต 

จ านวนผู้ประกอบการเพิ่มขึ้นอีก 1 เท่าตัวและ
รายได้ของอุตสาหกรรมเพิ่มขึ้นอีก 1 เท่าตัว อีก
ทั้งมีโรงงานผลิตวัสดุคอมโพสิต 1 โรงงาน 

ทรัพยากรบุคคล Training the Trainers สร้างบุคลากรทางการศึกษา/ปรับปรุงหลักสูตร/
ปรับปรุงสถานศึกษาเพื่อให้สามารถผลิตช่าง
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 เป้าหมาย เครื่องชี้วัด 
เทคนิค/วิศวกรให้เพียงพอต่อแผนพัฒนาใน
ระยะที่ 2 และ 3 

Super Cluster ประกาศใช้ Super Cluster ในพื้นที่โครงการ
เพื่อดึงดูดการรวมกลุ่มของนักลงทุนทั้งธุรกิจ 
MRO และ OEM 

ดึงดูดให้ธุรกิจ MRO และ OEM สามารถอยู่ใน
พื้นที่โครงการในบริเวณเดียวกันหรือใกล้เคียงกัน
เพื่อเพิ่มศักยภาพในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน
และสาธารณูปโภค 

 
ตารางที่ 7.3-2 สรุปเป้าหมายและเครื่องชี้วัดในการพัฒนาในระยะที่ 2 
 เป้าหมาย เครื่องชี้วัด 
MRO สามารถจัดตั้งศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานเพิ่มเติม

ให้เพียงพอต่อการซ่อมบ ารุ งอากาศยานใน
ประเทศไทย 

ท าการซ่อมบ ารุงอากาศยานไมต่่ ากว่า 80% 
(จนถึงระดบั C-check) ของเคร่ืองบินที่ใช้
บริการภายในประเทศ 

OEM มีการจัดกลุ่มอุตสาหกรรม (Cluster) ให้ครบทั้ง 
5 ประเภท 

จ านวนผู้ประกอบการครบทุกประเภทใน 
Cluster และมีโรงงานผลิตวัสดุคอมโพสิต
เพิ่มข้ึนอีก 1 โรงงาน 

ทรัพยากรบุคคล สร้างช่างเทคนิคและวิศวกรให้เพียงพอ ไม่ต่ ากว่า 70% ของบุคลากรด้านช่างเทคนิค
และวิศวกรผ่านการศึกษาในประเทศไทย 

 
ตารางที่ 7.3-3 สรุปเป้าหมายและเครื่องชี้วัดในการพัฒนาในระยะที่ 3 
 เป้าหมาย เครื่องชี้วัด 
MRO จัดตั้งศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานเพิ่มเติม/ขยาย

ศูนย์ซ่อม/จัดตั้ง Aeropolis เพื่อรองรับการซ่อม
บ ารุงเครื่องบินของภูมิภาค 

มีสัดส่วนการตลาดของการซ่อมบ ารุงเครื่องบิน
ในภูมิภาคไม่ต่ ากวา่ 20% 

OEM ปรับระดับเข้าสู่ Tier 2 มีผู้ประกอบการระดับ Tier 2 ไม่ต่ ากว่า 5 แห่ง 
ทรัพยากรบุคคล ปรับตัวเข้าสู่ Research Institutions สามารถผลิตบุคลากรในระดับปริญญาตรี/เอก

ส าหรับการวิจัยและพัฒนาด้านอากาศยาน 
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7.4 กลไกขับเคลื่อนการด าเนินงาน 
 เพื่อให้บรรลุถึงเป้าหมายและเครื่องชี้วัดความส าเร็จของโครงการ ภาครัฐจะต้องเป็นตัวจักรขับเคลื่อนโครงการ

ดังกล่าวภายใต้ข้อก าหนดบทบาทของภาครัฐ 4 ประการที่ได้ก าหนดไว้ก่อนหน้า โดยจะจัดตั้งเป็นคณะกรรมการก ากับดูแล
โครงการ 1 คณะและมีคณะท างานเพื่อท างานในภารกิจย่อยอีก 6 คณะประกอบด้วย 

1. คณะท างานด้านการพัฒนาอุตสาหกรรมการซ่อมบ ารุงอากาศยาน (MRO) 
2. คณะท างานด้านการพัฒนาอุตสาหกรรมการผลิตและประกอบชิ้นส่วนอากาศยาน (OEM) 
3. คณะท างานด้านการพัฒนาทรัพยากรบุคคลส าหรับอุตสาหกรรมอากาศยาน (HR) 
4. คณะท างานด้านสิทธิประโยชน์ส าหรับนักลงทุน (Incentives) 
5. คณะท างานด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) 
6. คณะท างานด้านการตลาด (Marketing) 

 

 
 

รูปที่ 7.4-1 คณะกรรมการก ากับและท างานขับเคลื่อนโครงการจัดตั้ง 
นิคมอุตสาหกรรมอากาศยานของประเทศไทย ระยะที่ 1 และระยะที่ 2 
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จากรูปที่ 7.4-1 แสดงถึงคณะท างานย่อยทั้ง 6 คณะ ซึ่งจะมีบทบาทส าคัญต่อการพัฒนาในระยะที่ 1 และระยะ
ที่ 2 ของแผนพัฒนาฯ โดยจะมีบทบาทหน้าที่ตามเป้าหมายของแผนพัฒนาในแต่ละระยะ  

นอกจากนี้ ตามเป้าหมายของแผนพัฒนาฯ ในระยะที่ 3 จะมีการจัดตั้ง Aeropolis ขึ้น ดังนั้นจึงควรเพิ่ม
คณะท างานย่อยขึ้นมาอีก 1 คณะ คือ คณะท างานด้านการพัฒนามหานครท่าอากาศยาน (Aeropolis) โดยมีหน้าที่ดูแล
และขับเคลื่อนการพัฒนา Aeropolis ในพื้นที่ท่าอากาศยานที่มีความเหมาะสม  
 

 
 

 
รูปที่ 7.4-2 คณะกรรมการก ากับและท างานขับเคลื่อนโครงการจัดตั้ง 

นิคมอุตสาหกรรมอากาศยานของประเทศไทย ระยะที่ 3 
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บทบาทหน้าที่และหน่วยงานรับผิดชอบ 
  บทบาทหน้าที่และหน่วยงานรับผิดชอบหลักส าหรับคณะกรรมการและคณะท างานแต่ละชุดสรุปอยู่ในตารางที่ 
7.4-1 
 
ตารางที่ 7.4-1 บทบาทหน้าที่ของคณะกรรมการก ากับและท างานขับเคลื่อนโครงการจัดตั้งอุตสาหกรรมอากาศยาน
ของประเทศไทย 
ล าดับ คณะกรรมการ/คณะท างาน บทบาท หน้าท่ี หน่วยงานรับผิดชอบ 

1 คณะกรรมการก ากับดูแล
โ ค ร ง ก า ร ก า ร จั ด ตั้ ง
อุตสาหกรรมอากาศยาน 

Guidance/Regulate ก ากับและดู ให้บรรลุตาม
เป้าประสงค์และเครื่องช้ีวัด
ทั้ง 3 ระยะตาม Road Map 
ของการพัฒนาอุตสาหกรรม
อากาศยานในภาพรวม 

กระทรวงคมนาคม 

2 คณะท างานด้านการพัฒนา
อุตสาหกรรมการซ่อมบ ารุง
อากาศยาน (MRO) 
 

Starter/Guidance จัดตั้งศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศ
ยานที่อู่ตะเภา (โครงการน า
ร่อง) 
กระตุ้ น ให้ เ กิ ดการขยาย
ตั ว อ ย่ า ง ต่ อ เ นื่ อ ง ข อ ง
อุตสาหกรรม MRO ตาม 
Road Map โดยก่อให้เกิด
ก า ร จั ด ตั้ ง ศู น ย์  MRO 
เพิ่มเติมในระยะที่  2 และ
การจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรม
เต็มครบวงจร (Aeropolis) 
ในระยะที่ 3 

ห น่ ว ย ง า น ห ลั ก  : 
กระทรวงคมนาคม 
(ส านักงานนโยบาย
และแผนการขนส่ ง
และจราจร)  

หน่วยงานสนับสนุน :  

- กรมธนารักษ์  

- สถาบันการบินพล
เรือน  

- กระทรวงพาณิชย์ 

- ส า นั ก ง า น
คณะกรรมกา ร
ส่งเสริมการลงทุน 

3 คณะท างานด้านการพัฒนา
อุตสาหกรรมการผลิตและ
ประกอบช้ินส่วนอากาศยาน 
(OEM) 

Guidance กระตุ้ น ให้ อุ ตส าหกรรม 
MRO ขยายตัวอย่างต่อเนื่อง 
บ ร ร ลุ ค ว า ม ส า เ ร็ จ ต า ม
เครื่ อง ช้ีวัด  โดยสามารถ
พัฒนาเข้าสู่อุตสาหกรรม
ระดับ Tier 2 ได้ในระยะที่ 
3 

ห น่ ว ย ง า น ห ลั ก  : 
กระทรวงอุตสาหกรรม 

หน่วยงานสนับสนุน :  

- ก ร ะ ท ร ว ง
ทรัพยากรธรรมชาติ
และสิ่งแวดล้อม 

- ส า นั ก ง า น
ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร
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ล าดับ คณะกรรมการ/คณะท างาน บทบาท หน้าท่ี หน่วยงานรับผิดชอบ 
ส่งเสริมการลงทุน
(BOI)  

- ก า ร นิ ค ม
อุตสาหกรรมแห่ง
ประเทศไทย  

- ก ร ม โ ร ง ง า น
อุตสาหกรรม  

- กระทรวงการคลัง  

- กระทรวงมหาดไทย   

- หอการค้าไทยและ
สภาหอการค้าแห่ง
ประเทศไทย  

- สภาอุตสาหกรรม
แห่งประเทศไทย 

 
4 คณะท างานด้านการพัฒนา

ทรัพยากรบุคคลส าหรับ
อุตสาหกรรมอากาศยาน 
(HR) 

Guidance/Support ก ร ะ ตุ้ น ใ น มี ก า ร ส ร้ า ง
ท รั พ ย า ก ร บุ ค ค ล ด้ า น
อุตสาหกรรมอากาศยานให้
ครบทั้ง 3 ระดับคือ ผู้สอน 
(Trainers), ผู้ท างาน 
(Technicians and 
Engineers) และผู้วิจัย 
(Researchers) ตามที่
ก าหนดไว้ใน Road Map 

ห น่ ว ย ง า น ห ลั ก  :
กระทรวงศึกษาธิการ 

หน่วยงานสนับสนุน :  

- กระทรวงแรงงาน  

- สถาบันการบินพล
เรือน  

- กระทรวงวิทยาศาส
ตร์  

 
5 ค ณ ะ ท า ง า น ด้ า น สิ ท ธิ

ประโยชน์ส าหรับนักลงทุน 
(Incentives) 

Support ด าเนินการให้มีการแก้ไข/
ปรับปรุงสิทธิประโยชน์ทั้ง
ทางด้ านภาษี  (Tax) และ
ด้านที่ไม่ใช่ภาษี (Non-Tax) 
เพื่อก่อให้เกิดการลงทุนใน
อุ ต ส า ห ก ร ร ม  MRO, 
อุตสาหกรรม OEM, และ
การศึกษาและฝึกอบรม
เพื่อให้บรรลุเป้าหมายตาม 
Road Map 

หน่วยงานหลัก : 
- ก ร ะ ท ร ว ง

อุ ต ส า ห ก ร ร ม
( ส า นั ก ง า น
ค ณ ะ ก ร ร ม ก า ร
ส่งเสริมการลงทุน) 

หน่วยงานสนับสนุน :  

- ส านักงานตรวจคน
เข้าเมือง  

- กระทรวงแรงงาน  
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ล าดับ คณะกรรมการ/คณะท างาน บทบาท หน้าท่ี หน่วยงานรับผิดชอบ 

- ก ร ะ ท ร ว ง ก า ร
ต่างประเทศ  

- กระทรวงมหาดไทย  

- กระทรวงคลัง  

- ก ร ม ก า ร ค้ า
ต่างประเทศ 

 
6 คณะท างานด้านการพัฒนา

โ ค ร ง ส ร้ า ง พื้ น ฐ า น 
(Infrastructures) 

Support ด าเนินการพัฒนาโครงสร้าง
พื้ น ฐ า น ที่ จ า เ ป็ น เ พื่ อ
ก่ อ ใ ห้ เ กิ ด ก า ร พั ฒ น า
อุ ต ส า ห ก ร ร ม  MRO, 
อุตสาหกรรม OEM, และ
การศึกษาและฝึกอบรม
เพื่อให้บรรลุเป้าหมายตาม 
Road Map 
ว า ง แ ผ น แ ล ะ พั ฒ น า
โครงสร้างพื้นฐานส าหรับ
นิคมอุตสาหกรรมครบวงจร 
(Aeropolis) 

หน่วยงานหลัก :  

กระทรวงคมนามคม 

หน่วยงานสนับสนุน :  

- การไฟฟ้า  

- การประปา  

- บริษัท ทีโอที จ ากัด 
(มหาชน) 

- บ ริ ษั ท  ก ส ท 
โทรคมนาคม จ ากัด 
(มหาชน) 

7 คณะท างานด้านการตลาด 
(Marketing) 

Guidance/Support ท าแผนการตลาดและมีส่วน
ร่ วมในการท าการตลาด
เ พื่ อ ใ ห้ ก า ร พั ฒ น า
อุตสาหกรรมอากาศยาน
เป็นไปตาม Road Map ที่
ก าหนดเอาไว้ โดยจะต้องท า
ก า ร ต ล า ด กั บ  3 
กลุ่มเป้าหมายคือ กลุ่มนัก
ล ง ทุ น แ ล ะ ก ลุ่ ม
ผู้ประกอบการ และกลุ่มสาย
การบิน 

หน่วยงานหลัก :  

กระทรวงพาณิชย์ 

หน่วยงานสนับสนุน :  

- กระทรวงคมนาคม  

- ก ร ะ ท ร ว ง
ต่างประเทศ   

- ก ร ะ ท ร ว ง
อุตสาหกรรม 

 

8 ค ณ ะ ท า ง า น ด้ า น ก า ร
พัฒนามหานครท่าอากาศ
ยาน (Aeropolis) 

Starter/Guidance วางแผนพัฒนาและจัดตั้ง
นิคมอุตสาหกรรมครบ
วงจร (Aeropolis) 

กระทรวงคมนาคม 
ก ร ะ ท ร ว ง
อุตสาหกรรม 
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บทที ่8 
สรุปและข้อเสนอแนะ 

 ในปี พ.ศ. 2558 ประเทศไทยคาดการณ์ว่าจะมีค่าใช้จ่ายในด้านการซ่อมบ ารุงของเครื่องบินพาณิชย์

ประมาณ 771.0 ล้านดอลลาร์สหรัฐ โดยคาดว่าค่าใช้จ่ายดังกล่าวจะเพิ่มขึ้นปีถัดไปและอีก  10 ปีข้างหน้า ทั้งนี้

ค่าใช้จ่ายด้านการซ่อมบ ารุงของเครื่องบินที่จดทะเบียนในประเทศทั้งหมดจะสูงถึง  1,349.0 ล้านดอลลาร์สหรัฐ

ในปี พ.ศ. 2567 ค่าใช้จ่ายในการซ่อมบ ารุงเกือบ 60% สูญเสียให้กับต่างประเทศซึ่งเป็นการซ่อมบ ารุงเครื่องยนต์

และส่วนประกอบ เนื่องจากประเทศไทยขาดผู้ประกอบการซ่อมบ ารุงที่มีศักยภาพในการสร้างศูนย์ซ่อม  อย่างเช่น 

ปัจจุบันการบินไทยได้ให้ประเทศมาเลเซียเป็นผู้บ ารุงรักษาและซ่อมโครงสร้างเครื่องบิน ให้ ขณะที่ว่าจ้างสิงคโปร์

ให้ท าการซ่อมบ ารุงเครื่องบิน Airbus A A319/320/321  นอกจากนี้ สายการบินต้นทุนต่ าอย่างนกแอร์ยังว่าจ้าง

ให้ Lufthansa Technik ของฟิลิปปินส์ เป็นผู้ซ่อมบ ารุงเครื่องบิน B737 รุ่นใหม่ให้ด้วย  ทั้งนี้ ตัวอย่างสายการ

บินอื่นที่ใช้บริการงานซ่อมบ ารุงจากต่างประเทศ ได้แก่   บางกอกแอร์เวย์ ที่ส่งซ่อมเครื่องยนต์ให้กับ  MTU 

Zhuhai ประเทศจีน และ MTU Hanover ประเทศเยอรมัน สายการบิน Orient Thai ส่งซ่อมบ ารุงที่ 

Airfrance / KLM E&M, Lufthansa Technik, Ameco Beijing  เป็นต้น และส่งเครื่องยนต์ให้กับ  Lufthansa 

Technik และ SNECMA Sichuan เป็นต้น  

 จากเหตุผลข้างต้น ประเทศไทยจึงควรมีการจัดตั้งศูนย์ซ่อมบ ารุงขึ้น มิฉะนั้นประเทศก็จะต้องเสีย

ค่าใช้จ่ายด้านนี้ให้กับต่างประเทศ ซึ่งภารกิจเริ่มต้นของประเทศไทยคือการน าเงินค่าใช้จ่ายเหล่านั้นกลับคืนและ

สร้างงานภายในประเทศ โดยการด าเนินกิจกรรมการซ่อมบ ารุงนั้นจ าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องมีความชัดเจนในด้าน

กลยุทธ์ที่จะต้องสอดคล้องกับการซ่อมบ ารุงเครื่องบินรุ่นใหม่ๆในปัจจุบัน ได้แก่  Airbus A A319/320/321    

อีกทางเลือกหนึ่งคือมุ่งให้ความสนใจกับเครื่องบินรุ่นใหม่  Boeing B737 เนื่องจากสายการบินนกแอร์ได้มีการ

สั่งซื้อเครื่องบินรุ่น B737 เพิ่มขึ้นในอนาคต เช่นเดียวกับสายการบิน Thai Lion Air ที่มีการใช้เครื่องบินรุ่น 

B737NG เช่นกัน นอกจากรุ่นที่กล่าวมาแล้วยังพบอีกว่ามีสายการบินบางแห่งที่ใช้เครื่องบินรุ่น  B737 คลาสสิก

รุ่นเก่า (B737-3/4/5) ที่จะปลดระวางและจ าเป็นต้องเปลี่ยนเป็นรุ่น  B737NG แทน ดังนั้น ทางเลือกที่สอง

ส าหรับประเทศไทยจึงควรมุ่งเน้นกิจกรรมการซ่อมบ ารุงส าหรับเครื่องบิน  B737 รุ่นใหม่ ซึ่งจากการวิเคราะห์

ช่องว่างท าให้เห็นว่ากลยุทธ์เครื่องบินล าตัวแคบทั้งรุ่น  B737NG และ Airbus A320 จะประสบความส าเร็จใน

ประเทศไทย  
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 การใช้กลยุทธ์น่านน้ าสีคราม  (Blue Ocean Strategy) เป็นทางเลือกในการให้ความสนใจกับ

เครื่องบิน Boeing B737 MAX และ Airbus A320NEO ซึ่งมีค าสั่งซื้อปริมาณมากและจะมีการทยอยส่งมอบ

ภายในปี พ.ศ.2559-2560 ประกอบกับการท าสัญญางานซ่อมบ ารุงจะเกิดขึ้นในระยะนี้ หากบริษัทที่ท าธุรกิจด้าน

ซ่อมบ ารุงให้ความสนใจกับเครื่องบิน  2 รุ่นนี้ก็จะเป็นกลยุทธ์ทางเลือกที่เน้นสองปัจจัยหลัก  ได้แก่ เครื่องบินที่มี

ค าสั่งซื้อปริมาณมากในภูมิภาคนี้และไม่มีการแข่งขันสูง  

 นอกเหนือจากการซ่อมบ ารุงโครงสร้างเครื่องบินแล้ว  การซ่อมบ ารุงเครื่องยนต์ก็ควรศึกษาให้สอดคล้อง

กัน เช่น เครื่องยนต์ CFM56-5B ส าหรับ A320 เครื่องยนต์ CFM56-7 ส าหรับ B737NG เครื่องยนต์ LEAP 1A

ส าหรับ A320NEO หรือเครื่องยนต์ LEAP 1B ส าหรับ B737MAX ในส่วนของผู้ประกอบการด้านซ่อมบ ารุง

เครื่องยนต์อย่าง GE และ CFM International ควรได้รับการเชื้อเชิญให้ลงทุนด าเนินกิจการในประเทศไทย  

หรือแม้กระทั่งผู้ประกอบการ MRO ล าดับที่ 3 อย่าง ST Aerospace ก็สามารถท างานร่วมกิจการกับ  GE ใน

อุตสาหกรรมซ่อมบ ารุงได้ นอกจากนี้ยังควรพิจารณากิจกรรมซ่อมบ ารุงส่วนประกอบซึ่งมีค่าใช้จ่ายสูง  เช่น APU , 

Landing Gear ล้อและเบรก ตัวควบคุมเชื้อเพลิง ระบบ IFE โดยเลือกจากผู้ผลิตที่เกี่ยวข้อง  

 ในด้านการผลิต ในระยะแรกของการพัฒนา (โครงการน าร่อง) ประเทศไทยควรเน้นการเป็นผู้ผลิต

ล าดับ Tier 3 และ Tier 4 ซึ่งมีศักยภาพในด้านการประกอบและไม่จ าเป็นต้องมีการทดสอบ  ซึ่งผู้ผลิตล าดับ

สากลจะไม่ลงทุนซ้ าในประเทศที่ก าลังพัฒนา ดังนั้นประเทศไทยควรเข้าสู่อุตสาหกรรมอากาศยานในฐานะผู้เล่น

ล าดับที่ 3 และ 4 แม้ว่าการเป็นผู้เล่นล าดับที่ 2 จะมีความเป็นไปได้ด้วยเหตุผลที่บริษัทที่ด าเนินกิจการในไทย

เป็นผู้เล่นล าดับที่ 2 ก็ตาม แต่กิจกรรมในการผลิตส่วนใหญ่อยู่ในล าดับที่  3 ซึ่งอยู่ในรูปแบบ “ท าตามแบบ” 

(Build-to-print)  เมื่อศึกษา SWOT ของประเทศไทยพบว่า ควรดึงดูดกลุ่มนักลงทุนเป้าหมายที่ต้องการด าเนิน

ธุรกิจ “ท าตามแบบ”ในต้นทุนต่ า 

 นอกจากนี้ ประเทศไทยก็ควรส่งเสริม ให้การสนับสนุนและชักจูงผู้ผลิตวัสดุคอมโพสิตในระดับโลก ให้

เข้ามาลงทุนในไทยให้มากขึ้น เนื่องจากกลุ่มธุรกิจผลิตคอมโพสิตนั้นอยู่ในล าดับ Tier 4 ซึ่งมีความเหมาะสมกับ

ประเทศไทย และมีแนวโน้มของการเติบโตที่เกิดจากความต้องการในอุตสาหกรรมอากาศยานในอนาคต 

ตลอดจนยังมีความเหมาะสมแก่การผลิตล้อเครื่องบิน เนื่องจากมีบริษัทที่ด าเนินการแล้วในประเทศไทย อาทิ 

Michelin, Goodyear และ Bridgestone 

 ในระยะต่อไป (ระยะที ่ 2) ประเทศไทยควรขยายการซ่อมบ ารุง เครื ่องบิน (MRO) ให้ครอบคลุม

เครื่องบินที่ใช้บริการทั้งหมดในประเทศไทย และขยายการซ่อมบ ารุงไปสู่เครื่องบินทุกรุ่นที่ให้บริการ เพื่อป้องกัน

การสูญเสียเงินตราต่างประเทศ พร้อมทั้งจัดกลุ่มอุตสาหกรรม (Cluster) ของอุตสาหกรรม OEM อย่างชัดเจน 

โดยให้เกี่ยวเนื่องกับการซ่อมบ ารุงอุปกรณ์ (Component MRO) 5 ประเภท คือ Landing Gear, Engine Fuel 

and Control, IFE, APU, และ Landing Gear Wheels and Brakes เพื่อเอ้ือต่ออุตสาหกรรม MRO และ OEM 



  
 โครงการศึกษาและออกแบบเบือ้งต้นในการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมการบินของประเทศไทย  
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เช่น อุตสาหกรรม MRO อาจสามารถจัดหาอุปกรณ์ที่ต้องการได้รวดเร็วและมีต้นทุนลดลง ส่วนอุตสาหกรรม OEM ก็จะมี

ฐานลูกค้าภายในประเทศเพิ่มข้ึน  

 ทั้งนี้ หลังจากที่มีการพัฒนาจนมีความพร้อมในด้านต่างๆแล้ว อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน

ก็ควรจะปรับระดับไปอยู่ที่ Tier 2 ในระยะที่ 3 พร้อมทั้งพัฒนาอุตสาหกรรมอากาศยานแบบครบวงจร โดย

มุ่งเน้นการวิจัยและพัฒนา และการผลิตบุคลากรที่มีคุณภาพอย่างต่อเนื่อง เพื่อก้าวสู่การเป็นมหานครท่าอากาศ

ยาน หรือ”Aeropolis” 
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