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 อุตสาหกรรมการบินและการขนสง่ (Aviation and Logistics) เป็น 1 ใน 10 อุตสาหกรรมเป้าหมาย
ของประเทศในรูปแบบ New S-Curve ที่จะช่วยผลักดันให้มีการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ 
ยุทธศาสตร์การพัฒนาอุตสาหกรรมไทยแลนด์ 4.0 ที่มีต่ออุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง แบ่งออกเป็น 3 
ส่วน ได้แก่ 1) การผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (OEM Component Manufacturing) เช่น ชุดฐานล้อ (Landing 
Gear) ล้อและชุดเบรก (Wheels & Brakes) 2) วัสดุคอมโพสิต ยางเครื่องบิน คาร์บอนไฟเบอร์ส าหรับผลิต
ปีกเครื่องบิน หรือวัสดุตั้งต้นต่างๆ เป็นต้น 3) การซ่อมบ ารุงอากาศยานและชิ้นส่วน (MRO) เช่น งานซ่อม
ล าตัว (Airframe MRO) งานซ่อมชิ้นส่วน (Component MRO) เช่น ชุดฐานล้อ (Landing Gear) ล้อและ
ชุดเบรก (Wheels & Brakes) ระบบเครื่องปั่นไฟส ารอง (APU) ระบบจ่ายน้ ามันและระบบควบคุม (Engine 
Fuel & Control) อุปกรณ์สื่อและบันเทิง (IFE) และงานซ่อมเครื่องยนต์ (Engine MRO) เป็นต้น 
 แนวโน้มของสภาวะอุตสาหกรรมการบินและขนส่งระดับโลก: การเติบโตของอุตสาหกรรมการบิน
และขนส่งมีการขยายตัวเพ่ิมข้ึนทั่วโลก ดังเห็นได้จากผลก าไรที่เกิดขึ้นจากการประกอบธุรกิจของสายการบิน 
เนื่องมาจากปัจจัยหลายประการ เช่น การขนส่งสินค้าทางอากาศที่เพ่ิมขึ้น ประชาชนใช้การเดินทางอากาศ
มากขึ้น ท าให้การบินพาณิชย์ยังมีความต้องการเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง การคาดการณ์ความต้องการใช้
เครื่องบินทั่วโลกปี 2578 จะมีเครื่องบิน 45,240 ล า เป็นเครื่องบินในเอเชียซึ่งมีเครื่องบินมากถึง 16,970 ล า 
อัตราการเติบโตในเอเชียสูงถึงร้อยละ 167 แนวโน้มประเภทของเครื่องบินที่ผลิตมีแนวโน้มของขนาด
เครื่องบินที่เล็กลง โดยเครื่องบินขนาดเล็ก (Single aisle) จะมีส่วนแบ่งทางการตลาดสูงกว่าเครื่องบิน
ประเภทอ่ืน คิดเป็นส่วนแบ่งทางการตลาด ร้อยละ 67 จากการเติบโตดังกล่าวส่งผลต่อการเติบโตของธุรกิจ
ที่เกี่ยวเนื่อง ได้แก่ การบ ารุงรักษา และพัฒนาฝูงบินของสายการบินต่างๆ ความปลอดภัยของอากาศยาน 
และการสมควรเดินอากาศ (Aircraft Safety and Airworthiness) จึงท าให้การ Maintenance, Repair และ 
Overhaul (MRO) เข้ามามีบทบาทส าคัญ และบริษัทผู้น าตลาด MRO รายใหญ่ในปัจจุบันที่ให้บริการทั่วโลก
มีอยู่เพียง 20 ราย 

แนวโน้มของสภาวะอุตสาหกรรมการบินและขนส่งระดับประเทศ: อุตสาหกรรมการบินและการ
ขนส่ง อยู่ในกลุ่มของอุตสาหกรรมแห่งอนาคต (Super Cluster) ประเทศไทยมีศูนย์ซ่อมอากาศยานที่เป็น
โมเดลน าร่อง ด าเนินการตั้งแต่ปี 2546 ได้รับการรับรองเป็นหน่วยซ่อมมาตรฐาน คือ บริษัท อุตสาหกรรม
การบิน จ ากัด (Thai Aviation Industries Co, Ltd,: TAI) ด าเนินกิจการซ่อมอากาศยานให้แก่ส่วนราชการ 
และวางแผนการเป็นศูนย์ซ่อมอากาศยาน ที่มีมาตรฐานสากล ถือหุ้นโดย ส านักงานส่งเสริมวิสาหกิจขนาด
กลางและขนาดย่อม (สสว.) และกองทัพอากาศโดยกองทุนสวัสดิการทหารอากาศถือหุ้นในสัดส่วน ส าหรับ
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บริษัทเอกชนที่ได้รับการส่งเสริมเพ่ือผลิตชิ้นส่วนอากาศยานและซ่อมบ ารุงมี 29 บริษัท ซึ่งยังมีโอกาสเติบโต
ได้สูง 

ศักยภาพของอตุสาหกรรมที่เกีย่วข้องและสนับสนุนอุตสาหกรรมการบินและขนส่ง: ความเกี่ยวข้อง
ของอุตสาหกรรมการบินและขนส่งกับอุตสาหกรรมอ่ืนๆ มีดังนี้ อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์อัจฉริยะ (Smart 
Electronics) ที่ท าการผลิตระบบอิเล็กทรอนิกส์ใช้ในการบิน อุตสาหกรรมดิจิทัล (Digital) ในการเชื่อมต่อ
ระบบอากาศยาน อุตสาหกรรมที่สามารถใช้ความร่วมมือในการผลิตชิ้นส่วน ได้แก่ อุตสาหกรรมยานยนต์ 
อุตสาหกรรมหุ่นยนต์ อุตสาหกรรมยาง และอุตสาหกรรมอ่ืนๆ เช่น การผลิตวัสดุคอมโพสิต อุตสาหกรรม
การผลิตเส้นใยคาร์บอน (Carbon Fiber) เป็นต้น 

สภาวะการแข่งขันในอุตสาหกรรม: ประเทศในกลุ่มอาเซียนมีการขยายขีดความสามารถด้าน
อุตสาหกรรมการบินและการขนส่งเช่นเดียวกับประเทศไทย ได้แก่ สิงคโปร์ อินโดนีเซีย มาเลเซีย แต่
ค่าใช้จ่ายการให้บริการด้านการบิน (Landing/Take off/Parking) ของประเทศไทยต่ ากว่าประเทศใน
อาเซียน จึงท าให้มีขีดความสามาถในการแข่งขันด้านต้นทุน ขณะที่บริษัทที่ได้รับการส่งเสริมจาก
คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน ในปัจจุบันมีบริษัทที่ได้รับการส่งเสริมในกิจการผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน 23 
บริษัท และบริษัทที่ได้รับการส่งเสริมในกิจการซ่อมอากาศยานและชิ้นส่วน 10 บริษัท  

บทบาทของรัฐบาลที่มีต่ออุตสาหกรรมการบินและขนส่ง: ประเทศไทยมีนโยบายการส่งเสริมการ
ลงทุน มาตรการสนับสนุนอุตสาหกรรมอากาศยาน ให้สิทธิและประโยชน์สูงสุดในระดับเทคโนโลยีขั้นสูง 
จัดท าแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ปี 2558-2565 ของประเทศโดยมีแผนการพัฒนา
อุตสาหกรรมการบินการให้บริการซ่อมบ ารุงอากาศยาน และการผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน ส่งเสริมการขยาย
พ้ืนที่ของสนามบิน และวางแผนการเพ่ิมขีดความสามารถของสนามบินอู่ตะเภาให้เป็นเขตเมืองการบินภาค
ตะวันออก 

การวิเคราะห์ทรัพย์สินทางปัญญาของอุตสาหกรรมการบินและขนส่ง : การส่งเสริมอุตสาหกรรม
ขนส่งและการบินเพื่อการแข่งขันของประเทศนั้น ปัจจัยส าคัญ คือ การส่งเสริมให้ผู้ประกอบการของประเทศ
ไทยมีความพร้อมในการสร้างมูลค่าจากทรัพย์สินทางปัญญาที่มาจากประเทศไทยที่จะก้าวไปสู่ประเทศไทย 
4.0 เมื่อศึกษาภาพรวมทรัพย์สินทางปัญญาในอุตสาหกรรมขนส่งและการบินพบว่าประเทศที่มีการขอ
สิทธิบัตรมากท่ีสุดอยู่ในประเทศสหรัฐอเมริกา ฝรั่งเศส อังกฤษ เยอรมัน และจีน ตามล าดับ ซึ่งอาจกล่าวได้
ว่าประเทศต่างๆ ข้างต้นเป็นฐานการผลิตเครื่องบิน เช่น โบอ้ิง แอร์บัส จ านวนค าขอรับสิทธิบัตรที่เกี่ยวข้อง
มีจ านวน 126,892 ฉบับ ในช่วงระยะเวลา 20 ปี เริ่มตั้งแต่ปี 2540 เมื่อสืบค้นค าขอรับสิทธิบัตรของ
ประเทศไทยที่เกี่ยวข้องกับการบิน อากาศยานและการขนส่ง จ านวนค าขอรับสิทธิบัตร มีจ านวน 70 ฉบับ 
ในช่วงระยะเวลา 33 ปี มีสัดส่วนค่อนข้างน้อย และพบประเด็นที่น่าสนใจ คือ มีค าขอรับสิทธิบัตรการ
ออกแบบผลิตภัณฑ์รวมอยู่ด้วย เฉลี่ยประมาณปีละ 2 ค าขอ และพบว่าจ านวนค าขอโดยส่วนมากเป็นค า
ขอรับสิทธิบัตรของชาวต่างชาติ ถึงร้อยละ 71  
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เทคโนโลยีที่เหมาะสมต่อการพัฒนาเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของกลุ่มอุตสาหกรรม
การบินและขนส่ง: การส่งเสริมเทคโนโลยีด้านการบินและการขนส่ง ได้แก่ สะพานเทียบเครื่องบินของรถ
ขนส่งเสบียง ชุดติดตั้งขาค้ ายันท้ายรถขนส่งเสบียงขึ้นเครื่องบิน โครงสร้างหลังคาสะพานเทียบเครื่องบินของ
รถขนส่งเสบียงขึ้นเครื่องบิน เครื่องมือซ่อมชิ้นส่วนเครื่องยนต์อากาศยาน ระบบลงจอดฉุกเฉินของเครื่องบิน
ชนิดปีกติดข้างล าตัว ระบบวางแผนและควบคุมการผลิตโลจิสติกส์และการส่งมอบโดยสร้างการรับรู้ความ
เสี่ยงและปัญหาด้วยภาพกราฟิกและฐานข้อมูลประสบการณ์ เป็นต้น ซึ่งเป็นเทคโนโลยีทางด้าน
วิศวกรรมเครื่องกล และวิศวกรรมโลจิสติกส์ รวมทั้งการพัฒนาวิเคราะห์เทคโนโลยีที่เหมาะสมในการ
น าไปใช้งาน และควรต้องมีการค านึงถึงมาตรฐานความปลอดภัยที่เกี่ยวเนื่องในอุตสาหกรรมการบินและการ
ขนส่ง 
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บทที ่1 
ภาพรวมอตุสาหกรรมการบินและการขนสง่ (Aviation and Logistics) 

 
 อุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง (Aviation and Logistics) เป็น 1 ใน 10 อุตสาหกรรมเป้าหมาย
ของประเทศในรูปแบบ New S-Curve ที่จะช่วยผลักดันให้มีการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ ซึ่ง
อุตสาหกรรมการบินและการขนส่งดังกล่าว จะสามารถขับเคลื่อนโดยหน่วยงานทุกภาคส่วน ได้แก่ หน่วยงาน
ภาครัฐ สถาบันการศึกษา ภาคเอกชนทั้งขนาดใหญ่ และผู้ประกอบการขนาดเล็ก ในการศึกษาครั้งนี้  ได้แบ่ง
นิยามของอุตสาหกรรม ดังนี้ 
 
1.1 นยิามและการแบง่อตุสาหกรรม 

1.1.1 นยิามอตุสาหกรรมการบนิและการขนส่ง 
อุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส์มีการก าหนดนิยามและขอบเขตต่างๆ ดังนี้ 1) ตามยุทธศาสตร์

การพัฒนาอุตสาหกรรมไทย 4.0 ระยะ 20 ปี (2560-2579) 2) ตามคณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ 3) ตามการ
ส่งเสริมของรัฐบาลที่มีต่ออุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

ยุทธศาสตร์การพัฒนาอุตสาหกรรมไทยแลนด์ 4.0 ระยะ 20 ปี (2560-2579) กล่าวถึงอุตสาหกรรม
การบินและการขนส่ง (Aviation and Logistics) ได้แก่ กิจการสาธารณูปโภคและบริการ เพ่ือการขนส่ง  
ศูนย์รวมกิจการโลจิสติกส์ทันสมัย การบริการและซ่อมบ ารุงอากาศยาน (Maintenance, Repair and 
Overhaul: MRO) อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน ธุรกิจมูลค่าสูงที่ต้องการความเร็วจากการขนส่ง
ทางอากาศ (Time Sensitive Product) อากาศยานไร้คนขับ (Drone) การผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน ระบบน า
ทาง และซอฟต์แวร์ต่างๆ และสถาบันการศึกษาและอบรมด้านการบิน เป็นต้น (ที่มา: กระทรวงอุตสาหกรรม
, 2559) 

คณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ มีคู่มือจัดท าข้อเสนอของบโปรแกรมบูรณาการวิจัย และนวัตกรรมเชิง
ยุทธศาสตร์ ก าหนดการศึกษาวิจัยด้านอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง ประกอบด้วย อุตสาหกรรมการ
ขนส่งผู้โดยสาร หรือสินค้าทางอากาศภายในประเทศ หรือระหว่างประเทศ รวมถึง ธุรกิจสายการบิน       
การจัดการท่าอากาศยาน การให้บริการอากาศยานสาธารณะ การเช่าเหมาอากาศยาน การซ่อมบ ารุงท่า
อากาศยาน การควบคุมการจราจรทางอากาศ กฎระเบียบที่เก่ียวข้อง กิจกรรมการให้บริการผู้โดยสาร (ที่มา: 
คณะกรรมการวิจัยแห่งชาติ, 2559) 
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การศึกษาครั้งนี้ มุ่งเน้นตามการส่งเสริมของรัฐบาลตามยุทธศาสตร์การพัฒนาอุตสาหกรรมไทย
แลนด์ 4.0 ที่มีต่ออุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง แบ่งออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่  

1. การผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (OEM Component Manufacturing) เช่น ชุดฐานล้อ 
(Landing Gear) ล้อและชุดเบรก (Wheels & Brakes) 

2. วัสดุคอมโพสิต ยางเครื่องบิน คาร์บอนไฟเบอร์ส าหรับผลิตปีกเครื่องบิน หรือวัสดุตั้งต้น
ต่างๆ เป็นต้น 

3. การซ่อมบ ารุงอากาศยานและชิ้นส่วน (MRO) เช่น งานซ่อมล าตัว (Airframe MRO) งาน
ซ่อมชิ้นส่วน (Component MRO) เช่น ชุดฐานล้อ (Landing Gear) ล้อและชุดเบรก 
(Wheels & Brakes) ระบบเครื่องปั่นไฟส ารอง (APU) ระบบจ่ายน้ ามันและระบบควบคุม 
(Engine Fuel & Control) อุปกรณ์สื่อและบันเทิง (IFE) และงานซ่อมเครื่องยนต์ (Engine 
MRO) เป็นต้น 

  
1.1.2 การแบง่อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 
ชนิดของการบิน แบ่งออกเป็น การบินเพ่ือการทหาร (Military Aviation) การบินเพ่ือการพาณิชย์ 

(Commercial Aviation) และการบินทั่วไป (General Aviation) (Senguttuwan, 2006) ซึ่งอุตสาหกรรม
การบินเชิงพาณิชย์ ตามแนวธุรกิจการบิน แบ่งออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ สายการบิน (Airline Business)  
ผู้ประกอบธุรกิจในการรับส่งผู้โดยสาร และการขนส่งพัสดุผลิตภัณฑ์ทางอากาศ (Air Freight Business) 
ผู้ประกอบการบริการขนส่งสินค้า (Cargo Service) ส่วนการจัดประเภทผลิตภัณฑ์ของอุตสาหกรรมการบิน
ตามกิจกรรมทางเศรษฐกิจอ้างอิง ISIC Rev. 4 ดังตารางที่ 1.1 ทั้งนี้ได้แสดงถึงกิจกรรมที่เกี่ยวเนื่องในตาราง
เช่นกัน 
ตารางที่ 1.1 การจัดประเภทอุตสาหกรรมตามกิจกรรมทางเศรษฐกิจ  
รหสัผลติภัณฑ ์ รายละเอยีดกจิกรรมทางเศรษฐกจิ 
22111 ยางนอกและยางใน 
22111.1 ยางนอก และยางในที่เป็นของใหม ่
22111.13 ยางนอกชนิดอัดลมท่ีเป็นของใหม่ ชนิดใช้กับรถบัส รถบรรทุก หรืออากาศยาน 
26521 นาฬิกา 
26521.1 นาฬิกาชนิดวอตช์ และชนิดคล็อก (ยกเว้นเครื่องนาฬิกา และส่วนประกอบ) 
26521.13 นาฬิกาชนิดคล็อกแบบที่ใช้กับแผงหน้าปัดอุปกรณ์ และนาฬิกาชนิดคล็อกที่

คล้ายกัน ส าหรับยานบก อากาศยาน ยานอวกาศ หรือยานน้ า 
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รหสัผลติภัณฑ ์ รายละเอยีดกจิกรรมทางเศรษฐกจิ 
30300 การผลิตอากาศยาน ยานอวกาศ และเครื่องจักรที่เกี่ยวข้อง 
30300.1 มอเตอร์ และเครื่องยนต์ของอากาศยาน หรือยานอวกาศ เครื่องปล่อยยานอวกาศ 

อุปกรณ์บนเรือบรรทุกเครื่องบินส าหรับลดความเร็วของอากาศยาน เครื่องฝึกการบิน
ภาคพ้ืนดิน และส่วนประกอบของของดังกล่าว 

30300.11 เครื่องยนต์ที่ใช้กับอากาศยานชนิดจุดระเบิดด้วยประกายไฟ 
30300.12 เครื่องกังหันไอพ่น และเครื่องกังหันใบพัด  
30300.13 เครื่องยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยแรงปฏิกิริยา (รีแอ็กชันเอนจิน) (ยกเว้นเครื่องกังหันไอ

พ่น) 
30300.14 เครื่องฝึกการบินรบจ าลอง เครื่องฝึกการบินภาคพ้ืนดิน และส่วนประกอบของของ

ดังกล่าว 
30300.15 ส่วนประกอบของเครื่องยนต์ที่ใช้กับอากาศยานชนิดจุดระเบิดด้วยประกายไฟ 
30300.16 ส่วนประกอบของเครื่องกังหันไอพ่น และเครื่องกังหันใบพัด 
30300.2 บอลลูน โพยมยาน เครื่องบินร่อน เครื่องร่อน และอากาศยานอื่นๆ ที่ไม่ใช้ก าลังขับ 
30300.20 บอลลูน โพยมยาน เครื่องบินร่อน เครื่องร่อน และอากาศยานอื่นๆ ที่ไม่ใช้ก าลัง

ขับ 
30300.3 เฮลิคอปเตอร์ และเครื่องบิน 
30300.31 เฮลิคอปเตอร์ 
30300.32 เครื่องบิน และอากาศยานอ่ืนๆ  
30300.4 ยานอวกาศ (รวมถึงดาวเทียม) ยานปล่อยสิ่งของในวงโคจรย่อย และยานปล่อยยาน

อวกาศ 
30300.40 ยานอวกาศ (รวมถึงดาวเทียม) ยานปล่อยสิ่งของในวงโคจรย่อย และยานปล่อย

ยานอวกาศ 
30300.5 ส่วนประกอบของบอลลูน และโพยมยาน เฮลิคอปเตอร์ และเครื่องบิน บอลลูน 

เครื่องบินร่อน ยานอวกาศ (รวมถึงดาวเทียม) ยานปล่อยของในวงโคจรย่อย และยาน
ปล่อยยานอวกาศ 

30300.50 ส่วนประกอบของบอลลูน และโพยมยาน เฮลิคอปเตอร์ และเครื่องบิน บอลลูน 
เครื่องบินร่อน ยานอวกาศ (รวมถึงดาวเทียม) ยานปล่อยของในวงโคจรย่อย และ
ยานปล่อยยานอวกาศ 
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รหสัผลติภัณฑ ์ รายละเอยีดกจิกรรมทางเศรษฐกจิ 
30300.9 บริการยกเครื่อง และดัดแปลงอากาศยาน และเครื่องยนต์อากาศยาน และบริการ

รับจ้างเหมาที่เป็นส่วนหนึ่งของการผลิตอากาศยาน ยานอวกาศ และเครื่องจักรที่
เกี่ยวข้อง 

30300.90 บริการยกเครื่อง และดัดแปลงอากาศยาน และเครื่องยนต์อากาศยาน และบริการ
รับจ้างเหมาที่เป็นส่วนหนึ่งของการผลิตอากาศยาน ยานอวกาศ และเครื่องจักรที่
เกี่ยวข้อง 

33152 บริการซ่อมอากาศยาน 
33152.00 บริการซ่อมอากาศยาน 
46105 บริการขายส่งเครื่องจักรอุตสาหกรรม โดยได้รับค่าตอบแทนหรือตามสัญญาจ้าง 
46105.02 บริการขายส่งเรือ อากาศยาน และอุปกรณ์การขนส่ง (ยกเว้นยานยนต์ 

จักรยานยนต์ และรถจักรยาน) โดยได้รับค่าตอบแทน หรือตามสัญญาจ้าง 
46612 บริการสง่เชือ้เพลงิเหลว 
46612.01 บริการขายส่งน้ ามันเชื้อเพลิงรถยนต์ และอากาศยาน 
65120 บริการประกนัวนิาศภยั 
65120.32 บริการประกันภัยอากาศยานส าหรับบุคคลที่สาม 
65120.33 บริการประกันภัยอากาศยานอ่ืนๆ 
ที่มา: การจัดประเภทผลิตภัณฑ์ตามกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ปี 2554 (ฉบับส านักงานสถิติแห่งชาติ) เข้าถึงได้
จาก http://statstd.nso.go.th/download.aspx 
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1.2 ภาพรวมและสถานการณอ์ุตสาหกรรม 
อุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง เป็นหนึ่งในอุตสาหกรรมที่มีความส าคัญอย่างยิ่งต่อการพัฒนา

ประเทศ จากการเติบโตของอุตสาหกรรมการบินนั้น พบว่า การบินพาณิชย์ในปัจจุบันยังมีความต้องการ
เพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง ขณะที่ยังมีผู้ลงทุนน้อยราย ซึ่งอุตสาหกรรมการบินเป็นอุตสาหกรรมที่ต้องใช้เทคโนโลยี
ขั้นสูง และมีมูลค่ามาก  

1.2.1 แนวโน้มของสภาวะอุตสาหกรรมระดับโลก 
การคาดการณ์ความต้องการใช้เครื่องบินจากการศึกษาโดย บริษัท โบอ้ิง (2016) พบว่า ปี 2558 มี

เครื่องบินที่มีการใช้งานอยู่ทั่วโลก 22,510 ล า อยู่ในเอเชียมากที่สุด 6,350 ล า และปี 2578 จะมีเครื่องบิน
ทั่วโลก 45,240 ล า เป็นเครื่องบินในเอเชียซึ่งมีเครื่องบินมากถึง 16,970 ล า เมื่อพิจารณาอัตราการเติบโต
พบว่าการเติบโตในเอเชียสูงถึงร้อยละ 167 ขณะที่ภาพรวมในท่ัวโลกจะมีอัตราเติบโตเท่ากับร้อยละ 101 
ตารางที ่1.2 ปริมาณเครื่องบนิ ป ี2558 และการคาดการณ์ปรมิาณเครื่องบนิ ป ี2578 

เครื่องบนิ 
เอเชยี (ล า) ทัว่โลก (ล า) 

2558 2578 2558 2578 
เครื่องบินขนาดใหญ่ล าตัวกว้าง 
(Large Wide body) 

270 70 740 700 

เครื่องบินขนาดกลางล าตัวกว้าง 
(Medium Wide body) 

540 1,590 1,640 3,690 

เครื่องบินขนาดเล็กล าตัวกว้าง 
(Small Wide body) 

860 2,340 2,660 6,060 

เครื่องบินโดยสารล าตัวแคบ 
(Single aisle) 

4,540 12,560 14,870 32,280 

เครื่องบินเจท (Regional Jets) 140 310 2,600 2,510 
รวม 6,350 16,970 22,150 45,240 
ที่มา: Current Market Outlook 2016-2035. Boeing, 2016. เข้าถึงได้จาก 
http://www.boeing.com/cmo. 
 

รายงานความต้องการเครื่องบินใหม่ของโลกระหว่างปี 2559-2578 จะมีความต้องการที่ 39,620 ล า 
ภูมิภาคเอเชียจะมีความต้องการเครื่องบินใหม่สูงที่สุดประมาณ 15,130 ล า คิดเป็นร้อยละ 38 ของสัดส่วน
เครื่องบินที่มีความต้องการทั้งหมดในช่วงเวลาดังกล่าว เมื่อคิดเป็นมูลค่าความต้องการเครื่องบินรวม 5. 9 
ล้านล้านบาท  
 

http://www.boeing.com/cmo
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รูปที่ 1.1 เครื่องบินใหม่ของโลกระหว่าง ปี 2559-2578 จ าแนกตามภูมิภาค 

 
ที่มา: Current Market Outlook 2016-2035. หน้า 23. Boeing, 2016. เข้าถึงได้จาก 
http://www.boeing.com/resources/boeingdotcom/commercial/about-our-
market/assets/downloads/cmo_print_2016_final.pdf  
 

ประเภทของเครื่องบินที่ผลิตมีแนวโน้มขนาดเล็กลง โดยเครื่องบินขนาดเล็ก (Single aisle) จะมีส่วน
แบ่งทางการตลาดสูงกว่าเครื่องบินประเภทอ่ืน คิดเป็นส่วนแบ่งทางการตลาด ร้อยละ 67 เมื่อเทียบกับ
เครื่องบินทุกประเภทในปี 2558 และปี 2578 จะมีส่วนแบ่งทางการตลาด เพ่ิมข้ึนเป็นร้อยละ 71 เช่นเดียวกับ
เอเชียที่ปัจจุบัน ปี 2558 มีส่วนแบ่งการตลาดของเครื่องบินขนาดเล็ก (Single aisle) ร้อยละ 71 อยู่แล้ว และ
ปี 2578 เอเชียจะมีส่วนแบ่งการตลาดของเครื่องบินขนาดเล็ก (Single aisle) เท่ากับร้อยละ 74 
 
รูปที่ 1.2 ส่วนแบ่งการตลาดตามประเภทของเครื่องบิน ปี 2559-2578  

 
ที่มา: Current Market Outlook 2016-2035. หน้า 23. Boeing, 2016. เข้าถึงได้จาก 
http://www.boeing.com/resources/boeingdotcom/commercial/about-our-
market/assets/downloads/cmo_print_2016_final.pdf  

http://www.boeing.com/resources/boeingdotcom/commercial/about-our-market/assets/downloads/cmo_print_2016_final.pdf
http://www.boeing.com/resources/boeingdotcom/commercial/about-our-market/assets/downloads/cmo_print_2016_final.pdf
http://www.boeing.com/resources/boeingdotcom/commercial/about-our-market/assets/downloads/cmo_print_2016_final.pdf
http://www.boeing.com/resources/boeingdotcom/commercial/about-our-market/assets/downloads/cmo_print_2016_final.pdf
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 การเติบโตที่เพ่ิมขึ้นมาจากหลายปัจจัย อาทิ การขนส่งทางอากาศที่เพ่ิมขึ้น ประชาชนใช้การ
เดินทางอากาศมากขึ้น และผลก าไรที่เกิดจากการประกอบธุรกิจของสายการบิน (Boeing, 2016) การเติบโต
ดังกล่าวไม่รวมถึงเครื่องบินเพ่ือใช้ประโยชน์ทางการทหาร การเติบโตของเครื่องบินส่งผลต่อการเติบโตของ
ธุรกิจเกี่ยวเนื่อง ได้แก่ การบ ารุงรักษา และพัฒนาฝูงบินของสายการบินต่างๆ เกี่ยวข้องกับความปลอดภัย
ของอากาศยาน และการสมควรเดินอากาศ ( Aircraft Safety and Airworthiness) จึ งท าให้การ 
Maintenance, Repair และ Overhaul (MRO) เข้ามามีบทบาทส าคัญ  

ค่าใช้จ่ายในการ Maintenance, Repair และ Overhaul (MRO) มีการใช้จ่ายสูงมาก โดยเฉพาะ
ในอเมริกาเหนือ มีมูลค่า 16.60 พันล้านเหรียญสหรัฐฯ รองลงมาในยุโรป มีมูลค่า 12 พันล้านเหรียญสหรัฐฯ 
เอเชียแปซิฟิค มีค่าใช้จ่าย 5.9 พันล้านเหรียญสหรัฐฯ ซึ่งตัวเลขดังกล่าวเป็นช่วงปี 2017 และจะมีแนวโน้ม
เพ่ิมมากข้ึนในแถบเอเชียเนื่องจากปริมาณเครื่องบินที่เพ่ิมสูงขึ้น 
 
รปูที ่1.3 การคาดการณด์า้น Maintenance, Repair and Overhaul (MRO)  ป ี2017 และป ี2027 

 
ที่มา: Global Fleet & MRO Market Forecast Summary 2017-2027. หน้า 15 เข้าถึงได้จาก 
http://www.oliverwyman.com/content/dam/oliver-
wyman/v2/publications/2017/feb/2017%20Global%20Fleet%20MRO%20Market%20Forecas
t%20Summary%20Final_Short%20Version_1.pdf  

 
ในภูมิภาคอาเซียนมี 3 ประเทศ ที่ให้ความส าคัญต่อธุรกิจการบินเช่นกัน ได้แก่ สิงคโปร์ มาเลเซีย 

และอินโดนีเซีย ซึ่งโบอิ้งได้คาดการณ์ความต้องการของตลาดในกลุ่มนี้ที่จะก่อให้เกิดมูลค่า 450 พันล้านบาท
มาจากการขับเคลื่อนของสายการบินต้นทุนต่ า (ที่มา: บีโอไอ, 2016) โครงการด้านการบินในอาเซียนมีดังนี้ 

 

http://www.oliverwyman.com/content/dam/oliver-wyman/v2/publications/2017/feb/2017%20Global%20Fleet%20MRO%20Market%20Forecast%20Summary%20Final_Short%20Version_1.pdf
http://www.oliverwyman.com/content/dam/oliver-wyman/v2/publications/2017/feb/2017%20Global%20Fleet%20MRO%20Market%20Forecast%20Summary%20Final_Short%20Version_1.pdf
http://www.oliverwyman.com/content/dam/oliver-wyman/v2/publications/2017/feb/2017%20Global%20Fleet%20MRO%20Market%20Forecast%20Summary%20Final_Short%20Version_1.pdf
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โครงการเซเลตาร์ แอโรสเปซ พาร์ค ประเทศสิงคโปร์ (Seletar Aerospace Park) เป็นหนึ่งใน
โครงการด้านอากาศยานของสิงคโปร์ โดยเป็นโรงงานใบพัดแบบใบกว้าง (Wide Chord Fan Blade, WCFB) 
โรงงานดังกล่าวจะตั้งอยู่ในบริเวณ เซเลตาร์ แคมปัส (Seletar Campus) ของโรลส์-รอยซ์ ซึ่งเป็นที่เดียวกับ
ศูนย์ฟาซิลิตี้ ออฟ เดอะ ฟิวเจอร์ (Facility of the Future) ศูนย์การทดสอบและประกอบเครื่องยนต์เทรนท์ 
ซึ่งโรลส์-รอยซ์เป็นโครงการที่ได้รับการสนับสนุนจากโรลส์-รอยส์ เป็นศูนย์การวิจัยเทคโนโลยีการผลิต เพ่ือ
ส่งเสริมทักษะทางวิศวกรรมขั้นสูงในสิงคโปร์ ด าเนินการผลิตใบพัดใบกว้างที่ใช้ไทเทเนียมแบบกลวง ซึ่งเป็น
ศักยภาพการผลิต และเทคโนโลยีอันเป็นเอกลักษณ์ของโรลส์-รอยซ์ ซึ่งมีบทบาทส าคัญในความส าเร็จของ
นวัตกรรมเครื่องยนต์ตระกูลเทรนท์ ก่อตั้งในปี 2553 เซเลตาร์ แคมปัส ของโรลส์-รอยซ์ ประกอบด้วย    
ศูนย์การทดสอบและประกอบเครื่องยนต์เทรนท์ ศูนย์การผลิตใบพัดแบบใบกว้าง (Wide Chord Fan 
Blade/WCFB) ศูนย์การฝึกอบรมส่วนภูมิภาค และศูนย์เทคโนโลยีขั้นสูง  หรือเอทีซี  (Advanced 
Technology Centre/ATC) ซึ่งเป็นองค์ประกอบหลักในเครือข่ายระดับโลกของโรลส์ -รอยซ์ เพ่ือการ
ค้นคว้าวิจัยเทคโนโลยี การลงทุนในศูนย์ WCFB เป็นจ านวนเงินทั้งหมดกว่า 3 ร้อยล้านปอนด์ เมื่อศูนย์
ทั้งหมดเริ่มปฏิบัติการแบบครบวงจร จะช่วยสร้างงานได้ราว 500 ต าแหน่ง และจะท าให้โรลส์ -รอยซ์ มี
จ านวนพนักงานในประเทศสิงคโปร์ถึง 2,000 คน 

ในปี 2551 ยอดการสั่งซื้อทั่วโลกของโรลส์-รอยซ์ เพ่ิมขึ้นเป็น 55.5 พันล้านปอนด์ โดยร้อยละ 44 
มาจากลูกคา้ในแถบเอเชียแปซิฟิค ความส าเร็จของโรลส์-รอยซ์ในตลาดระดับโลก ท าให้โรลส์-รอยซ์ต้องเพ่ิม
ศักยภาพในการผลิต เพ่ือรองรับการเติบโตในระยะยาว และขยายฐานลูกค้าอย่างต่อเนื่อง (ที่มา: โรลส์-รอยส์
, 2010) 

การค้นคว้าวิจัยที่เอทีซีด าเนินอยู่ในปัจจุบันครอบคลุมเทคโนโลยีหลากหลายด้าน ทั้งด้านวิศวกรรม
ค านวณ ระบบไฟฟ้า เทคโนโลยีขั้นตอนการผลิต วัตถุดิบ ไปจนถึงเซลก าเนิดไฟฟ้า ในอนาคตเอทีซีจะสร้าง
ห้องทดลองการบริการวัตถุดิบ (Materials Services Laboratory) ที่จะด าเนินการประเมิน และก าหนดค่า
วัตถุดิบ การวิเคราะห์ข้อผิดพลาด และบริการสนับสนุนด้วยระบบการตรวจสอบแบบไม่ท าลาย (Non-
Destructive Testing) ส าหรับเครื่องยนต์ที่อยู่ในระหว่างปฏิบัติการในภูมิภาค นอกจากนั้นเอทีซียังจะท า
หน้าที่สนับสนุนศูนย์การทดสอบ และประกอบเครื่องยนต์เทรนท์ และศูนย์การผลิต WCFB รวมถึงสนับสนุน
การปฏิบัติการของบริษัทร่วมทุนสิงคโปร์ แอโร เอ็นจิน เซอร์วิสเซส จ ากัด (Singapore Aero Engine 
Services Limited/SAESL) และบริษัท อินเตอร์ เนชั่นนัล  เ อ็นจิน คอมโพเนนท์ส  โอ เวอร์ฮอล 
(International Engine Components Overhaul/IECO) (ที่มา: โรลส์-รอยส์, 2010) 

ศูนย์เครื่องยนต์เทรนท์ จะท าการประกอบและทดสอบเครื่องยนต์พาณิชย์ขนาดใหญ่ โดยจะเริ่มจาก
เทรนท์ 1000 ส าหรับอากาศยานโบอ้ิง 787 ดรีมไลเนอร์ ศูนย์การผลิตประกอบและทดสอบเครื่องยนต์ที่
ทันสมัยที่สุดของโรลส์-รอยซ์ ส าหรับเครื่องยนต์อากาศยานพาณิชย์ขนาดใหญ่ และเป็นศูนย์แรกของโรลส์-
รอยซ์ในเอเชีย  
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การบินในประเทศมาเลเซีย ประเทศมาเลเซียเป็นประเทศผู้ผลิตอากาศยานอันดับ 2 ในเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต้ มีบริษัทหลักที่ส าคัญในการสนับสนุนธุรกิจการบิน ได้แก่ มาเลเซีย อินเตอร์เนชั่นแนล  
แอโรสเปซ เซ็นเตอร์ (The Malaysia International Aerospace Centre Sdn. Bhd.: MIAC) เป็นธุรกิจ
การซ่อมบ ารุงอากาศยาน การผลิตชิ้นส่วนอากาศยานของประเทศมาเลเซีย ตั้งอยู่ที่สนามบินสุลต่าน อับดุล 
อาซิส ซาห์ ด าเนินการใน 6 ส่วน ได้แก่ Maintenance, Repair and Overhaul (MRO), Helicopter 
Center, General Aviation Center, Aerospace Training Center, Aerospace Technology Center 
และ Commercial Support (The Malaysia International Aerospace Centre, 2017) นอกจากนี้มาเลเซีย
มีนิคมอากาศยานรองจาก MIAC คือ Senai Aviation Park ตั้งที่สนามบิน Senai รัฐยะโฮร์ ซึ่งให้บริการค่า
เช่าพ้ืนที่ถูกกว่าที่ MIAC และเป็นสถานที่ใกล้กับท่าอากาศยานของสิงคโปร์ ส่วนบริษัทผู้ผลิตชิ้นส่วนอากาศ
ยานส าคัญในมาเลเซีย เช่น บริษัท WZS Technologies ผลิตส่วนประกอบการบินและโลหะอวกาศ ปัจจุบัน
ขีดความสามารถผลิตส่วนประกอบเครื่องบินได้ 40-45 ล าต่อเดือน ขณะที่ความต้องการส่วนประกอบ
เครื่องบินของบริษัทแอร์บัสและโบอิ้งอยู่ที่ 60 ล าต่อเดือน  

 
โครงการผลิตเครื่องบินประเทศอินโดนีเซีย อุตสาหกรรมการบินของอินโดนีเซีย มีขีดความสามารถ

ในการผลิตเครื่องบินโดยสารเชิงพาณิชย์ขนาด 19 ที่นั่ง ด าเนินการโดยบริษัท ดีร์คันตารา อินโดนีเซีย 
(Dirgantara Indonesia) ก่อตั้งในปี 2519 เป็นรัฐวิสาหกิจในการผลิตเครื่องบิน โดยความร่วมมือในการร่วม
ทุนกับบริษัท แอร์บัส และคาซ่าร์ของสเปน ซึ่งเป็นบริษัทผลิตเฮลิคอปเตอร์ บริษัท ดีร์คันตารา ด าเนินการ
ผลิตเครื่องบินใบพัดเพ่ือเป็นต้นแบบในรุ่น N219 และมีการเริ่มทดสอบการท าการบิน ซึ่งจะสามารถ
ด าเนินการเชิงพาณิชย์ ในปี 2561 ทั้งนี้บริษัทได้ตั้งราคาขายเครื่องบินใบพัดไว้ที่ 5.5 ล้านเหรียญสหรัฐฯ และ
คาดการณ์จุดคุ้มทุนที่ 200 ล า โดยมีลูกค้าในระยะแรก ได้แก่ บริษัท ไลอ้อนแอร์ ซึ่งเป็นสายการบินใน
ประเทศ นอกจากบริษัทผลิตเครื่องบินแล้ว อินโดนีเซียมีบริษัท รีจิโอเอเวียสอินดัสตรี (Regio Avias 
Industri) ซึ่งเป็นบริษัทออกแบบเครื่องบินให้กับบริษัท ดีร์คันตารา เพ่ือเตรียมการผลิตเครื่องบินใบพัดเทอร์
โบพร๊อพ เป็นเครื่องบินที่สามารถบินในระยะทาง 1,000 กิโลเมตร ที่มีการคาดการณ์ว่าตลาดเครื่องบิน
ประเภทนี้จะการเติบโตเพ่ิมขึ้น ในช่วงปี 2558-2578 ร้อยละ 55 คิดเป็นมูลค่า 65,000 ล้านเหรียญสหรัฐฯ 
(ที่มา: Sadachika, 2017) 

จากทั้ง 3 ประเทศในภูมิภาคให้ความส าคัญกับธุรกิจการบินโดยอาศัยความร่วมมือกับบริษัทผู้ผลิต
ในยุโรป และสหรัฐอเมริกา ทั้งนี้สิงคโปร์และอินโดนีเซียมีการวางแผนการด าเนินการมากว่า  10 ปี ขณะที่
มาเลเซียอยู่ในระยะเริ่มต้นและให้ความส าคัญกับการซ่อมบ ารุงเช่นเดียวกับประเทศไทย  
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Maintenance, Repair and Overhaul: MRO เป็นด้านการบ ารุงรักษา และพัฒนาฝูงบินของสาย
การบินต่างๆ ทั่วโลก ซึ่งเกี่ยวข้องกับความปลอดภัยของอากาศยาน และการสมควรเดินอากาศ (Aircraft 
Safety and Airworthiness) โดยตลาด MRO ในทั่วโลก มีมูลค่า 50,000 ล้านเหรียญสหรัฐฯ ส่วนแบ่ง
การตลาด อเมริกาเหนือ ร้อยละ 35 ยุโรปตะวันตก ร้อยละ 22 และเอเชียแปซิฟิค ร้อยละ 17 การให้บริการ
ของ MRO แบ่งออกเป็น 3 ด้าน ได้แก่ โครงสร้างเครื่องบิน (Airframe) เครื่องยนต์ (Engine) และชิ้นส่วน
ปลีกย่อยต่างๆ (Component) ปัจจุบันผู้ให้บริการ MRO แบ่งออกเป็น 4 ประเภท ได้แก่  

1. In-House เป็นหน่วยงานซ่อมบ ารุงสายการบินต่างๆ มีความครอบคลุมด้านวิศวกรรม และ
ซ่อมบ ารุง ซึ่งเครื่องบินในแต่ละรุ่นแต่ละบริษัท จะมีช่างดูแลรับผิดชอบ  

2. Independent Third Party เป็นบริษัทที่ให้บริการด้าน MRO และต้องได้รับใบอนุญาตใน
การประกอบกิจการจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ FAA, EASA หรือ CASA ซึ่งบริษัท
ต่างๆ นี้ก็จะมีความเชี่ยวชาญเฉพาะด้านของตนเอง 

3. Airline Third Party เทียบเคียงได้กับ In-House กล่าวคือ การบริการของสายการบินนั้นๆ 
เอง แต่จะเพ่ิมการบริการให้กับสายการบินลูกค้าด้วย 

4. Original Equipment Manufacturer (OEM) ผู้ ผลิตชิ้นส่ วนและอะไหล่  ซึ่ งบริษัท
ผู้ด าเนินการผลิตเครื่องบินพาณิชย์ ได้แก่ Boeing หรือ Airbus จะสั่งชิ้นส่วนจากหลายแห่ง
ที่เป็น OEM เช่น เครื่องยนต์ ระบบอิเล็กทรอนิกส์ ระบบล้อลงจอด หน้าต่างห้อง โดย
ตัวอย่างบริษัทที่ด าเนินการ เช่น Honeywell Aerospace ด าเนินการผลิตระบบ
อิเล็กทรอนิกส์ เครื่องยนต์ และระบบอื่นๆ ที่รองรับ (ท่ีมา: เพ่ิมพูน, 2560)  

บริษัทที่ให้บริการ MRO รายใหญ่ 20 แห่งที่เป็นผู้น าในตลาด ได้แก่  
- AAR Corporation 
- Air China Technic/Ameco Beijing 
- Air France Industries KLM Engineering & Maintenance 
- Airbus 
- Boeing Company 
- British Airways Engineering 
- Delta TechOps 
- Fokker Technologies 
- GE Aviation 
- Hong Kong Aircraft Engineering Co. Ltd 
- Iberia Maintenance 
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- Lufthansa Technik 
- MTU Maintenance 
- Rolls Royce Holdings PLC 
- SIA Engineering Company 
- SR Technics 
- ST Aerospace 
- TAP Maintenance & Engineering 
- Turkish Technic 
- United Technologies Corporation 

 ภาพรวมทิศทางอุตสาหกรรมการบิน มีแนวโน้มการเติบโตทั่วโลก ทั้งนี้ประเทศในกลุ่มอาเซียนก็มี
การปรับตัวในเรื่องนี้เช่นกัน ทั้งอินโดนีเซีย และสิงคโปร์ 
 

1.2.2 แนวโนม้ของสภาวะอตุสาหกรรมระดบัประเทศ 
การเติบโตของการเดินทางโดยสายการบินของประเทศไทยมีอัตราการเติบโตเพ่ิมขึ้นร้อยละ 13.4 

ของจ านวนเที่ยวบิน ขณะที่ผู้โดยสารมีอัตราการเติบโตเพ่ิมขึ้นร้อยละ 13.54 สายการบินต้นทุนต่ าใน
ประเทศไทยมีส่วนแบ่งการตลาดร้อยละ 30 นับเป็นการเติบโตค่อนข้างสูงส าหรับตลาดรวมทั้งหมดของ
ประเทศไทยในการเดินทางต่างประเทศ และคิดเป็นร้อยละ 64 ของตลาดการบินภายในประเทศ (ที่มา: บีโอ
ไอ, 2559) 

การซ่อมบ ารุงอากาศยาน (Maintenance, Repair and Overhaul: MRO) มีการคาดการณ์ค่าใช้จ่าย
ในเอเชียแปซิฟิคระหว่างปี 2015-2024 คิดเป็นมูลค่า 167 พันล้านเหรียญสหรัฐฯ โดยคาดว่าร้อยละ 6.3 
ของค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นในประเทศไทยคิดเป็นเงิน 722 ล้านเหรียญสหรัฐฯ ในปี 2015 และจะขยายตัวถึง 
10.6 พันล้านเหรียญสหรัฐฯ ในปี 2024 ส่วนค่าใช้จ่าย MRO ที่ท าการพยากรณ์ไว้ในปี 2024 นับจากปี 2015 
จะสามารถขยายเพ่ิมขึ้นร้อยละ 6.4 โดยในส่วนค่าใช้จ่าย MRO จ าแนกในปี 2015 ได้เป็น Component ที่
จะมีมูลค่าสูงสุด 320.4 ล้านเหรียญสหรัฐฯ Engine Maintenance 213.3 ล้านเหรียญสหรัฐฯ Line 
Maintenance 120.4 ล้านเหรียญสหรัฐฯ  

 
  



รายงานการวเิคราะหแ์นวโนม้เทคโนโลยแีละอตุสาหกรรม 
อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 
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รปูที ่1.4 การคาดการณค์า่ใชจ้า่ย MRO ของประเทศไทยในป ี2558-2567 

 
ที่มา: Thailand’s Aerospace Industry. Thailand Board of Investment. เข้าถึงได้จาก 
http://www.boi.go.th/upload/content/BOI-brochure%202016-aerospace-
20161222_11538.pdf 
 
รปูที ่1.5 การคาดการณค์า่ใชจ้า่ย MRO ของประเทศไทยในป ี2558 

 
ที่มา: Thailand’s Aerospace Industry. Thailand Board of Investment. เข้าถึงได้จาก 
http://www.boi.go.th/upload/content/BOI-brochure%202016-aerospace-
20161222_11538.pdf 

การขยายตัวดังกล่าวสืบเนื่องมาจากรัฐบาลมีแผนในการพัฒนาส าหรับประเทศไทยด้วยการ
ก าหนดการจัดตั้งนิคมอุตสาหกรรมการบิน โดยมี 3 กิจกรรมส าคัญ คือ  

1. กิจกรรมซ่อมบ ารุง (MRO) 
2. กิจกรรมผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (OEM)  
3. กิจกรรมพัฒนาบุคลากรด้านการบิน (HR)  



รายงานการวเิคราะหแ์นวโนม้เทคโนโลยแีละอตุสาหกรรม 
อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 
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กระทรวงคมนาคมได้จัดท าแผนพัฒนาศูนย์ซ่อมบ ารุง และอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน 
ระยะ 15 ปี (2560-2575) ภายใต้วิสัยทัศน์การมุ่งสู่การเป็นนิคมอุตสาหกรรมการบิน และศูนย์ซ่อมบ ารุง
อากาศยานในภูมิภาคอาเซียน การด าเนินงานจะแบ่งออกเป็น 3 ระยะ ได้แก่ 

ระยะที่ 1 (2560-2564) จะมีการจัดตั้งศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานในประเทศไทย เพ่ิมจ านวน
ผู้ประกอบการ และประเภทของการผลิตชิ้นส่วนอุตสาหกรรมอากาศยาน สร้างบุคลากร รวมทั้งปรับปรุง
หลักสูตรการผลิตช่าง และวิศวกรอากาศยาน  

ระยะที่ 2 (2565-2569) จะมีการจัดตั้งศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานเพ่ิมเติม เพ่ือให้เพียงพอต่อการ
ซ่อมบ ารุงภายในประเทศ จัดกลุ่มอุตสาหกรรม (คลัสเตอร์) ให้ครบทุกประเภทอุตสาหกรรมอากาศยาน ตาม
แผนธุรกิจ และสร้างช่างเทคนิครวมทั้งวิศวกรอากาศยานให้เพียงพอต่อความต้องการ  

ระยะที่ 3 (2570-2575) จะมีการจัดตั้ง Aeropolis เพ่ือรองรับการซ่อมบ ารุงเครื่องบินของภูมิภาค 
ยกระดับความสามารถในการผลิตอุตสาหกรรมอากาศยานเข้าสู่ Tier 2 (Design & Build) และการพัฒนา
บุคลากรด้านการบินจนสามารถเข้าสู่การเป็น Research & Institutions ได ้

 
อุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง อยู่ในกลุ่มของอุตสาหกรรมแห่งอนาคต (Super Cluster) ซึ่ง

นโยบายการส่งเสริมการลงทุน ได้มีมาตรการสนับสนุนอุตสาหกรรมอากาศยาน โดยให้สิทธิและประโยชน์
สูงสุดเช่นเดียวกับกิจการที่ใช้เทคโนโลยีขั้นสูง โดยประเทศไทยมีศักยภาพการลงทุนในอุตสาหกรรมอากาศ
ยาน 2 ประเภท ได้แก่  

1. การผลิตชิ้นส่วนส าคัญ (Original Equipment Manufacturer: OEM) ในระดับ Tier 3 
เช่น ชุดฐานล้อ (Landing Gear) ล้อและชุดเบรก (Wheels & Brakes) เป็นต้น และระดับ 
Tier 4 ที่เป็นการผลิตวัสดุคอมโพสิต ยางเครื่องบินคาร์บอนไฟเบอร์ส าหรับผลิตปีก
เครื่องบิน หรือวัสดุตั้งต้นต่างๆ ซึ่งสามารถต่อยอดจากอุตสาหกรรมการผลิตเส้นใย
คาร์บอน (Carbon Fiber) และอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์ที่โดยต้องมีการปรับเรื่องการ
ได้รับรองมาตรฐานและเทคโนโลยีในการผลิตตามข้อก าหนดในอุตสาหกรรมอากาศยาน 

2. การซ่อมบ ารุงอากาศยาน (Maintenance, Repair, and Overhaul: MRO) ไทยควรมุ่ง
ไปที่ตลาดการซ่อมบ ารุงเครื่องบินล าตัวแคบ เช่น A320 NEO หรือ B737 MAX ซึ่งเป็น
ประเภทเครื่องบินรุ่นใหม่ที่มียอดการสั่งซื้อมากที่สุดของสายการบินในภูมิภาคเอเชียแป
ซิฟิค โดยงานซ่อมบ ารุงประเภทที่มีส่วนแบ่งทางการตลาดสูงและไทยมีศักยภาพมากที่สุด 
ได้แก่ งานซ่อมล าตัว (Airframe MRO) งานซ่อมชิ้นส่วน (Component MRO) เช่น ชุด
ฐานล้อ (Landing Gear) ล้อและชุดเบรก (Wheels & Brakes) ระบบเครื่องปั่นไฟส ารอง 
(APU) ระบบจ่ายน้ ามันและระบบควบคุม (Engine Fuel & Control) อุปกรณ์สื่อและ
บันเทิง (IFE) และงานซ่อมเครื่องยนต์ (Engine MRO) (ท่ีมา: บีโอไอ, 2559)  



รายงานการวเิคราะหแ์นวโนม้เทคโนโลยแีละอตุสาหกรรม 
อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 
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 1.2.3 ภาพรวมอุตสาหกรรมการบนิในประเทศไทย 
 ปัจจุบันประเทศไทยมีบริษัทที่ได้รับการส่งเสริมเพ่ือผลิตชิ้นส่วนอากาศยานและซ่อมบ ารุง 29 
บริษัท รวม 51 โครงการ แบ่งออกเป็น 

1. การผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน 19 บริษัทจ านวน 37 โครงการ มีเงินลงทุนรวม 7,107.6 ล้าน
บาท เป็นผู้ผลิตในระดับ Tier 2 และ 3 กลุ่มการผลิตชิ้นส่วนโลหะขึ้นรูปด้วยการทุบ 
Machining และปั๊ม การผลิตชิ้นส่วนจากคอมโพสิตส าหรับส่วนโครงสร้างและชิ้นส่วน
อุปกรณ์ตกแต่งภายใน รวมถึงการผลิตล้อส าหรับอากาศยาน (ที่มา: อนิณ, 2558) โดย
ผู้ผลิตชิ้นส่วน Tier 2 และ 3 จ านวน 3 ราย ได้แก่ Liestrizt, Triumph Construction 
และ Senior Aerospace ซึ่งเป็นผู้ผลิตของ Rollsroyce  

2. ด้านการซ่อมบ ารุง เช่น APU และ BLADE เป็นต้น ไปจนถึงการซ่อมบ ารุงอากาศยานทั้ง
ระดับ A-D Check การแบ่งระดับในการซ่อมบ ารุงอากาศยานประเภทต่างๆ มีทั้งหมด 10 
บริษัท จ านวน 14 โครงการ มูลค่าเงินลงทุนรวมประมาณ 2,888 ล้านบาท ซึ่งผู้ให้บริการ
ซ่อมบ ารุงระดับ D-Check ที่ได้รับการส่งเสริมมีเพียงรายเดียว ได้แก่ บริษัทอุตสาหกรรม
การบิน จ ากัด ส่วนบริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ถือเป็นผู้ซ่อมบ ารุงเครื่องยนต์และ
ตัวอากาศยานส าคัญของไทย ซึ่งไม่ได้รับการส่งเสริมการลงทุนเนื่องจากเป็นการรองรับการ
ซ่อมบ ารุงของตนเองเป็นหลัก (ทีม่า: บีโอไอ, 2559) 

หากการซ่อมบ ารุง (MRO) ของประเทศไทยมีการด าเนินการตามแผนพัฒนาศูนย์ซ่อมบ ารุงและ
อุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน ระยะ 15 ปี (2560-2575) จะท าให้สามารถประหยัดค่าใช้จ่ายใน
การส่งเครื่องบินไปซ่อมในต่างประเทศ เฉลี่ยปีละ 6,500 ล้านบาท และจะส่งผลต่อการสร้างงานประมาณ 
7,500 ต าแหน่ง เพ่ือรองรับกิจกรรมการซ่อมบ ารุง ทั้งนี้กิจกรรมดังกล่าวได้รับการสนับสนุนจากส านักงาน
ส่งเสริมการลงทุน (BOI) ในด้านการลงทุนและภาษี ปัจจุบันมีทั้งสิ้น 18 บริษัท ซึ่งมีผู้ประกอบการไทยเพียง 
1 รายที่ด าเนินการผลิตชิ้นส่วนเครื่องบิน และบริษัทที่เป็นศูนย์ซ่อม 1 แห่ง 
 ด้านหน่วยงานของไทยที่จัดตั้งขึ้น ได้แก่ บริษัท อุตสาหกรรมการบิน จ ากัด (Thai Aviation 
Industries Co, Ltd,: TAI) เป็นศูนย์ซ่อมอากาศยานที่เป็นโมเดลน าร่อง ด าเนินการตั้งแต่ปี 2546 ได้รับการ
รับรองเป็นหน่วยซ่อมมาตรฐานจากกรมการบินพลเรือน (Department of Civil Aviation) กระทรวง
คมนาคม ตามมติคณะรัฐมนตรี เมื่อ 23 กันยายน 2556 เพ่ือจัดตั้งบริษัทดังกล่าว ด าเนินกิจการซ่อมอากาศ
ยานให้แก่ส่วนราชการ และวางแผนการเป็นศูนย์ซ่อมอากาศยาน ที่มีมาตรฐานสากล และตั้งเป้าในการเป็น
ศูนย์กลางการบินในภูมิภาค บริษัทดังกล่าวถือหุ้นโดย ส านักงานส่งเสริมวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม 
(สสว.) ถือหุ้นในสัดส่วน ร้อยละ 51 และกองทัพอากาศโดยกองทุนสวัสดิการทหารอากาศถือหุ้นในสัดส่วน 
ร้อยละ 49 เดิมสัดส่วน (70:30) 



รายงานการวเิคราะหแ์นวโนม้เทคโนโลยแีละอตุสาหกรรม 
อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 
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 การเติบโตของอุตสาหกรรมการบินตามการคาดการณ์ในระดับโลก ทั้งปริมาณเครื่องบินและการ
ซ่อมบ ารุงที่มีแนวโน้มสูงขึ้น รวมถึงจุดแข็งของประเทศไทยด้านสถานที่และการส่งเสริ มการลงทุนจึงเป็น
โอกาสให้ประเทศไทยต่อไป 

 
  



รายงานการวเิคราะหแ์นวโนม้เทคโนโลยแีละอตุสาหกรรม 
อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 
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บทที ่2 
การวิเคราะหศ์กัยภาพของอตุสาหกรรมการบนิและการขนส่ง (Aviation and Logistics) 

 
2.1 คลสัเตอรอ์ุตสาหกรรมทีเ่กี่ยวข้อง/ต่อเนื่องกบัอตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 
 ในการวิเคราะห์ความได้เปรียบเชิงแข่งขันในระดับประเทศ ส่วนใหญ่นิยมใช้การประยุกต์ 
Diamond Model ของ Michael E. Porter (1990) ซึ่งได้เสนอแนวคิดการสร้างความได้เปรียบเชิงแข่งขัน 
โดยพิจารณาจากปัจจัยที่เกี่ยวข้องในด้านต่างๆ และน าเสนอปัจจัยก าหนดความได้เปรียบในระดับประเทศ
เป็น 4 ปัจจัยหลัก ได้แก่ 

1. ปัจจัยด้านการผลิต (Factor Condition) หมายถึง เงื่อนไขที่แสดงสภาพต าแหน่งการแข่งขัน
ด้านการผลิตของประเทศ อาทิ ความเหมาะสมของต าแหน่งที่ตั้งของประเทศในด้านการผลิต 
ทรัพยากรมนุษย์หรือแรงงานฝีมือ และโครงสร้างพ้ืนฐานต่างๆ ที่จ าเป็นต่อการแข่งขันใน
อุตสาหกรรม เป็นต้น โดยนัยแล้ว ปัจจัยด้านนี้เปรียบเสมือนปัจจัยน าเข้าที่จ าเป็นและมีผล
สะท้อนให้เห็นถึงความได้เปรียบที่ส าคัญในการแข่งขันด้านวัตถุดิบ ส่วนใหญ่ศักยภาพด้านนี้จึง
วิเคราะห์โดยพิจารณาจากความพร้อมของทรัพยากรด้านต่างๆ ของประเทศเน้นถึงปริมาณและ
คุณภาพของทรัพยากรที่ส าคัญต่างๆ  

2. ปัจจัยด้านความต้องการหรือการตลาด (Demand Condition) หมายถึง ธรรมชาติของความ
ต้องการสินค้าหรือบริการในระดับประเทศ หรือลักษณะของตลาดผู้ซื้อหรือธรรมชาติของความ
ต้องการสินค้าหรือบริการในแต่ละประเทศนั้นๆ ขนาดของตลาด และรูปแบบการเติบโตของ
ความต้องการหรือตลาดประเทศนั้นๆ เป็นต้น ศักยภาพเชิงแข่งขันส าหรับปัจจัยนี้ เน้น
วิเคราะห์ความพร้อมของปัจจัยด้านตลาดของประเทศ รวมทั้งปริมาณและคุณภาพของผู้ซื้อ ใน
ประเด็นที่เก่ียวข้อง  

3. ปัจจัยเกีย่วกับอุตสาหกรรมตอ่เนือ่ง/สนับสนุน (Related and Supporting Industries) เป็น
ปัจจัยที่วิเคราะห์และสะท้อนให้เห็นถึงการมีอยู่  (Existing) หรือขาดหาย (Lacking) ของ
อุตสาหกรรมที่เป็นส่วนต้นน้ า (Upstream) และส่วนปลายน้ า (Downstream) ที่เกี่ยวข้องกับ
อุตสาหกรรมหลักที่ใช้ในการวิเคราะห์ โดยเน้นความได้เปรียบเมื่อเทียบกับประเทศอ่ืน เช่น 
วิเคราะห์จากศักยภาพและความครบวงจรของการมีอยู่ของอุตสาหกรรมที่เป็นซัพพลายเออร์ 
และอุตสาหกรรมต่อเนื่องที่มีอยู่ในห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain) เดียวกัน เป็นต้น 

4. ปัจจัยด้านยุทธศาสตร์ โครงสร้าง และสถานการณ์การแข่งขันทางธุรกิจ ( Firm Strategy, 
Structure and Rivalry) หมายถึง เงื่อนไขในประเทศที่ใช้ในการบริหารจัดการ เกี่ยวกับการ
ด าเนินงานธุรกิจ เช่น เป้าหมายการด าเนินงานหรือจัดระบบบริหาร การจัดการเชิงกลยุทธ์เพ่ือ
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การบริหารของธุรกิจ ผลกระทบจากภาพลักษณ์ของประเทศ การให้ความส าคัญต่อการ
ตระหนักรับรู้และการยอมรับของผู้บริโภค ตลอดจนธรรมชาติของการแข่งขันที่เกิดขึ้น
ภายในประเทศที่อาจมีรูปแบบใหม่และหลากหลาย เป็นต้น 

 
นอกจากนี้ Diamond Model ยังมีปัจจัยสนับสนุนที่ส าคัญอีก 2 อย่าง ได้แก่ บทบาทของภาครัฐ 

(The Role of Government) ถือได้ว่าเป็นปัจจัยที่มีส่วนส่งเสริมและสนับสนุนหลักในการสร้างความ
ได้เปรียบเชิงแข่งขันกับนานาประเทศ และบทบาทของโอกาส (Chance) จากการศึกษาพบว่าอุตสาหกรรม
ที่ประสบความส าเร็จต้องอาศัยโอกาสที่เหมาะสมช่วยส่งเสริม เช่น การเปลี่ยนแปลงอย่างมีนัยส าคัญของ
ตลาดการเงินระดับโลก หรืออัตราแลกเปลี่ยน สภาวะโลกร้อน เป็นต้น 

การวิเคราะห์ศักยภาพในการแข่งขันของอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง ใช้แบบจ าลองการ
วิเคราะห์ Diamond Model สามารถสรุปได้ดังรูปที่ 2.1 

 
รปูที ่2.1 Diamond Model ของศาสตราจารย ์Michael Eugene Porter 

 
ที่มา: Diamond Model ของ Michael E. Porter (1990) 
 

อุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง เป็นหนึ่งในอุตสาหกรรมเป้าหมายตามกลไกขับเคลื่อนเศรษฐกิจ
เพ่ืออนาคต (New Engine of Growth) ของประเทศไทย ได้รับการผลักดันการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ (S-
curve) ในรูปแบบที่ 2 New S-curve เป็นรูปแบบของการลงทุนในอุตสาหกรรมใหม่ ที่จะเป็นกลไกส าคัญใน
การขับเคลื่อนเศรษฐกิจ (New Growth Engines) ของประเทศ อุตสาหกรรมการบินมีส่วนเกี่ยวข้องกับ
เทคโนโลยีขั้นสูง และเป็นอุตสาหกรรมใหม่ของประเทศ การศึกษาครั้งนี้ได้ท าการศึกษาศักยภาพของ
อุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส์ดังนี้ 
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2.1.1 ศักยภาพด้านปจัจยัดา้นการผลติ  
ทรพัยากรมนษุย ์(Human Resources) 
การพัฒนาบุคลากร และฝึกด้านการขนส่งทางอากาศ ประกอบด้วย 4 กลุ่มหลัก คือ นักบิน วิศวกร

และช่างเทคนิค เจ้าหน้าที่ควบคุมการจราจรทางอากาศ และพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน ซึ่งปัจจุบันมี
สถานศึกษาท้ังของภาครัฐ และเอกชนหลายแห่ง ได้ท าการสอนและฝึกอบรมทั้งในหลักสูตรประกาศนียบัตร 
และระดับปริญญาด้านการขนส่งทางอากาศ เช่น จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยพระจอมเกล้าพระนครเหนือ มหาวิทยาลัยรังสิต Asian Aviation Training Centre Bangkok 
Aviation Centre สถาบันฝึกอบรม ด้านการบิน (ของ บกท.) ศูนย์ฝึกอบรมกองทัพอากาศ และสถาบันการ
บินพลเรือน (สบพ.) เป็นต้น (ที่มา: อรุณี และเมธี, 2558) นอกจากนี้ด้านค่าแรงในอุตสาหกรรมอากาศยาน
ของประเทศไทย จะมีค่าแรงต่ ากว่าประเทศในอาเซียน ได้แก่ สิงคโปร์ และมาเลเซีย (ท่ีมา: ดุสิต, 2559)  

ปัจจุบันประเทศไทยมีนักบิน จ านวน 2,500-3,000 คน ซึ่งในแต่ละปีธุรกิจการบินต้องการนักบิน
ใหม่ เพ่ือเพ่ิม และทดแทนปีละ 400-500 คน แต่ขณะที่ปัจจุบันสามารถผลิตนักบินได้เพียง ปีละ 200-300 
คน ส่วนกลุ่มวิศวกรด้านการบิน และช่างอากาศยาน ปัจจุบันไทย มีจ านวน 8,000-9,000 คน ซึ่งในแต่ละปี 
สามารถผลิตบุคลากรวิศวกรรมการบินได้เพียง 300-400 คนต่อปี จากความต้องการมากกว่า 400 คนต่อปี 
กระทรวงคมนาคม มีนโยบายให้ทางสถาบันการบินพลเรือน เร่งผลิตบุคลากรเพ่ือรองรับอุตสาหกรรมการ
บินที่เติบโตอย่างรวดเร็ว ด้านมาตรฐานการซ่อมบ ารุงอากาศยาน เป็นที่ยอมรับในระดับสากล คือ องค์การ
ความปลอดภัยด้านการบินแห่งสหภาพยุโรป หรือ EASA (ที่มา: ดุสิต, 2559) นอกจากนี้ด้านการซ่อมบ ารุง
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลกรุงเทพ ได้จัดตั้งสถาบันการบินขึ้นโดยความร่วมมือกับบริษัทเอกชนใน
การพัฒนาหลักสูตรซ่อมบ ารุงอากาศยานภายใต้มาตรฐานของ EASA เมื่อปี 2559 และมหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีราชมงคลอีก 8 แห่ง ได้จัดส่งอาจารย์เพ่ือเข้าร่วมการพัฒนาก าลังคนในสาขานี้ ทั้งนี้การฝึก
ภาคสนามจะเข้าฝึกที่บริษัทอุตสาหกรรมการบิน จ ากัด (TAI) ที่ศูนย์ดอนเมือง ตาคลี ก าแพงแสน นครปฐม 
และลพบุรี (ที่มา: ประกิต, 2559)  

 
ทรัพยากรทางกายภาพ (Physical Resources) 
ภาครัฐได้จัดท าแผนการขยายพ้ืนที่ด้านอุตสาหกรรมการบิน โดยมีแผนการจัดตั้งอู่ตะเภาเป็นศูนย์

ซ่อมอากาศยาน ในพ้ืนที่ 17,000 ไร่ พร้อมจัดเตรียมโครงสร้างพ้ืนฐาน ได้แก่ ระบบการขนส่งทางราง ทาง
หลวงหลัก เพ่ือรองรับโรงงานผลิตชิ้นส่วนอากาศยานในการส่งศูนย์ซ่อม โดยจัดท าแผนพัฒนาพ้ืนที่ใน  3 
ระยะ ใช้เวลาในการด าเนินการ 12 ปี (ทีม่า: สุดารัตน์, 2559)   
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ทรัพยากรทุน (Capital Resources) 
การสนับสนุนการลงทุนจากคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน ท าให้ผู้ประกอบการในคลัสเตอร์

อุตสาหกรรมการบินสามารถแข่งขันได้ โดยแบ่งสิทธิประโยชน์ในการสนับสนุนเป็น 4 กลุ่ม ได้แก่  
1. อากาศยานหรือชิ้นส่วน ประกอบด้วย ล าตัวอากาศยาน ส่วนประกอบส าคัญของอากาศ

ยาน บริภัณฑ์ หรือชิ้นส่วนอื่นๆ เป็นต้น 
2. เครื่องใชห้รอือุปกรณภ์ายในอากาศยาน (ยกเว้นเครื่องใช้หรือวัสดุสิ้นเปลือง และหมุนเวียน) 

เก้าอ้ี ชูชีพ รถเข็น หรืออุปกรณ์ประกอบอาหาร เป็นต้น 
3. อุปกรณ์เกี่ยวกับอวกาศ ได้แก่ ชิ้นส่วนยานอวกาศ ดาวเทียม ระบบขับเคลื่อน จรวดน าส่ง 

อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ และอุปกรณ์สื่อสารเครื่องมือค้นหา/ตรวจวัดและน าทาง เป็นต้น 
4. ระบบปฏิบัติการเกี่ยวกับอวกาศ ได้แก่ ระบบค้นหา ระบบสถานีภาคพ้ืน ระบบตรวจวัด 

ระบบประเมินผล และระบบน าทางในอวกาศ เป็นต้น ซึ่งในกลุ่มนี้จะได้รับประโยชน์สูงสุด
เนื่องจากเป็นการพัฒนาต่อยอดงานวิจัยและพัฒนานวัตกรรมด้านเทคโนโลยีอวกาศ และ
ภูมิสารสนเทศของประเทศ 

สิทธิทางภาษีที่ส่งเสริมการลงทุน ได้แก่ การยกเว้น/ลดหย่อนอากรขาเข้าเครื่องจักร ยกเว้นภาษีเงิน
ได้นิติบุคคลไม่เกิน 8 ปี ลดหย่อนภาษีเงินได้ 50% อีก 5 ปี ยกเว้นอากรขาเข้าวัตถุดิบผลิต เพ่ือการส่งออก 
ลดหย่อนอากรขาเข้าวัตถุดิบผลิต เพ่ือจ าหน่ายในประเทศ ไม่เกิน 90% (ที่มา: บีโอไอ, 2559 และดุสิต, 
2559) จะได้รับการสนับสนุนสิทธิประโยชน์ในการลงทุนชิ้นส่วนเป้าหมาย ดังนี้  

- การผลิตหรือซ่อม ชิ้นส่วนล าตัวอากาศยาน ชิ้นส่วนส าคัญ เช่น เครื่องยนต์และใบพัด 
บริภัณฑ์ เช่น Flight recorder, Radar อุปกรณ์สื่อสารและอิเล็กทรอนิกส์ และซอฟต์แวร์ 

- อุปกรณ์และระบบปฏิบัติการเกี่ยวกับอวกาศ ชิ้นส่วนยานอวกาศ ดาวเทียม ระบบ
ขับเคลื่อน จรวดน าส่ง อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ และอุปกรณ์สื่อสาร เครื่องมือค้นหา/
ตรวจวัดและน าทาง เป็นต้น ระบบค้นหา ระบบสถานีภาคพ้ืน ระบบตรวจวัด ระบบ
ประเมินผล และระบบน าทางในอวกาศ เป็นต้น  

- การฝึกอบรมทางเทคนิค (Training Center for Pilot and Technician) 
 

ทรพัยากรดา้นความรู ้(Knowledge Resources) 
ข้อจ ากัดของขีดความสามารถของศูนย์ซ่อมอากาศยานในประเทศในการซ่อมเครื่องยนต์นั้น จะต้อง

ได้รับการรับรองจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านมาตรฐาน เช่น Federal Aviation Administration (FAA) 
ของสหรัฐอเมริกา European Aviation Safety Agency (EASA) ของยุโรป รวมถึงการฝึกอบรมบุคลากรให้
มีทักษะและความพร้อมในการปฏิบัติงาน ซึ่งยังมีขีดความสามารถที่จ ากัด (ท่ีมา: สุดารัตน์, 2559) 
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โครงสรา้งพืน้ฐาน (Infrastructure) 
ปัจจุบันท่าอากาศยานในประเทศไทยมีทั้งสิ้น 58 แห่ง เป็นท่าอากาศยานพาณิชย์ 38 แห่ง 

ประกอบด้วย  
1. กรมการบินพลเรือน ดูแลท่าอากาศยานภูมิภาค 28 แห่ง  
2. บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) 6 แห่ง ซึ่งเป็นท่าอากาศยานนานาชาติ ได้แก่ 

ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานดอนเมือง ท่าอากาศยานเชียงใหม่ ท่าอากาศยาน
หาดใหญ่ ท่าอากาศยานภูเก็ต และท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวงเชียงราย  

3. บริษัท การบินกรุงเทพ จ ากัด 3 แห่ง ได้แก่ ท่าอากาศยานสมุย ท่าอากาศยานสุโขทัย และ
ท่าอากาศยานตราด  

4. ท่าอากาศยานในความรับผิดชอบของกองทัพเรือ 1 แห่ง คือ ท่าอากาศยานอู่ตะเภา  
5. ท่าอากาศยานที่มิใช่ท่าอากาศยานพาณิชย์ 20 แห่ง อยู่ในความรับผิดชอบของหน่วยงาน

ต่างๆ เช่น กองทัพบก กองทัพอากาศ และกระทรวงเกษตรและสหกรณ์  
คุณภาพของโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งทางอากาศ 2557-2558 ของประเทศไทย อยู่ในล าดับที่ 37 

มาเลเซีย อยู่ในล าดับที่ 19 สิงคโปร์ อยู่ในล าดับที่ 1 ซึ่งอันดับของประเทศไทยต่ ากว่า ปี 2556-2557 (ที่มา: 
Klaus และ Martin, 2014) แต่หากพิจารณาถึงขีดความสามารถในการรองรับผู้โดยสารแล้ว ประเทศไทยมี
ขีดความสามารถรองรับได้ 57.5 ล้านคนต่อปี จากสนามบินสุวรรณภูมิ และสนามบินดอนเมือง เป็นอันดับ 2 
รองจากสิงคโปร์ ที่มีขีดความสามารถรองรับผู้โดยสารได้ 66 ล้านคนต่อปี (ท่ีมา: อรุณี และเมธี, 2558)  

ขณะเดียวกันกระทรวงคมนาคม ได้จัดแผนงานการเพ่ิมขีดความสามารถในการให้บริการขนส่งทาง
อากาศ โดยการเร่งผลักดันการพัฒนาท่าอากาศยานหลักที่เป็นประตูการขนส่งของประเทศ ให้ ได้
มาตรฐานสากล สามารถรองรับความต้องการของประชาชนผู้เดินทางไปอย่างมีประสิทธิภาพ โดยจัดให้มี
การส่งเสริมการใช้ประโยชน์ท่าอากาศยานในภูมิภาค ให้มีบทบาทมากขึ้นในกิจกรรมด้านการบิน และ
กิจกรรมที่เกี่ยวเนื่อง รวมทั้งการส่งเสริมการพัฒนานิคมอุตสาหกรรมการบินของประเทศ ในระยะถัดไป 
(ท่ีมา: ส านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2557)  
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ตารางที่ 2.1 อันดับผลการประเมินคุณภาพโครงสร้างพื้นฐานทางอากาศ 

ประเทศ 

อันดบัผลการประเมนิคณุภาพโครงสร้างพืน้ฐานทาง
อากาศ 

(World Economic Forum) 
2556-2557* 2557-2558** 

สิงคโปร์ 1 1 
มาเลเซีย 21 19 
ไทย 34 37 

ที่มา: * ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558-2565. ส านัก
นโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2557 เข้าถึงได้จาก 
http://www.mot.go.th/mot_strategy/index.php 
        ** The Global Competitiveness Report 2014-2015. Klaus Schwab, World Economic 
Forum เข้าถึงได้จาก 
http://www3.weforum.org/docs/WEF_GlobalCompetitivenessReport_2014-15.pdf 
 

โครงสร้างพื้นฐานระบบบริการการเดินอากาศของไทย ประกอบด้วย  
1. ระบบบริหารจราจรทางอากาศ (Air Traffic Management: ATM)  
2. เทคโนโลยีและอุปกรณ์สนับสนุนบริการเดินอากาศ (Communications, Navigation, 

Surveillance: CNS)  
3. อากาศยานส าหรับบินทดสอบเทคโนโลยีสนับสนุนบริการการเดินอากาศ ได้รับการพัฒนา

ให้ก้าวไปสู่การบริหารจราจรทางอากาศแนวใหม่ (Global Air Traffic Management 
Operational Concept)  

ตามแนวคิดของ ICAO เป็นระบบอนาคตแบบใหม่ (Future Air Navigation System) (ที่มา: อรุณี 
และเมธี, 2558) 

นอกจากนี้การจัดตั้งศูนย์ซ่อมอากาศยาน (MRO) อยู่ใกล้สนามบินนานาชาติอู่ตะเภา และมีการ
พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานรองรับทั้งระบบราง ทางหลวง ใกล้นิคมอุตสาหกรรมที่สามารถรองรับโรงงานผลิต
ชิ้นส่วนอากาศยานจะท าให้สามารถส่งป้อนศูนย์ได้อย่างสะดวกรวดเร็ว (ที่มา: สุดารัตน์, 2559) 
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2.1.2 ศักยภาพความต้องการของตลาดในอตุสาหกรรม  
ความต้องการตลาดการซ่อมบ ารุงเครื่องบินล าตัวแคบ เช่น A320 NEO หรือ B737 เป็นเครื่องบิน

รุ่นใหม่ที่มีการสั่งซื้อมากที่สุดของสายการบินในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิค และประเทศไทยมีศักยภาพในการ
ซ่อมล าตัว (Airframe MRO) งานซ่อมชิ้นส่วน (Component MRO) เช่น ชุดฐานล้อ (Landing Gear) ล้อ
และชุดเบรก (Wheels & Brakes) ระบบเครื่องปั่นไฟส ารอง (APU) ระบบจ่ายน้ ามันและระบบควบคุม 
(Engine Fuel & Control) อุปกรณ์สื่อและบันเทิง (IFE) และงานซ่อมเครื่องยนต์ (Engine MRO) (ที่มา: สุดา
รัตน์, 2559)  

 
2.1.3 ศักยภาพของอุตสาหกรรมทีเ่กี่ยวข้องและสนบัสนนุ  
การสนับสนุนกิจการตามนโยบายส่งเสริมการลงทุนเขตเศรษฐกิจพิเศษ ในรูปแบบคลัสเตอร์

ก าหนดให้สถานที่ตั้งคลัสเตอร์อุตสาหกรรมอากาศยานในพ้ืนที่ ได้แก่ กรุงเทพมหานคร สมุทรปราการ 
นครปฐม ปทุมธานี ฉะเชิงเทรา ชลบุรี ระยอง เชียงราย พิษณุโลก นครสวรรค์ ลพบุรี นครราชสีมา สุราษฎร์
ธานี และสงขลา (ที่มา: คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน, 2559) ศักยภาพของประเทศไทยในการผลิตชิ้นส่วน
อยู่ในระดับ Tier 3 เช่น ชุดฐานล้อ (Landing Gear) ล้อและชุดเบรก (Wheels & Brakes) เป็นต้น และระดับ 
Tier 4 ที่เป็นการผลิตวัสดุคอมโพสิต ยางเครื่องบินคาร์บอนไฟเบอร์ ส าหรับผลิตปีกเครื่องบิน หรือวัสดุตั้งต้น
ต่างๆ ซึ่งสามารถต่อยอดจากอุตสาหกรรมการผลิตเส้นใยคาร์บอน (Carbon Fiber) และอุตสาหกรรมการ
ผลิตรถยนต์ ที่มีฐานการผลิตอยู่แล้วประเทศไทย ทั้งนี้ต้องมีการเพ่ิมการได้รับรองมาตรฐาน และเทคโนโลยี
ในการผลิตตามข้อก าหนดในอุตสาหกรรมอากาศยาน (ที่มา: สุดารัตน์, 2559) 
รปูที ่2.2 แผนที่คลสัเตอร์อากาศยานในประเทศไทย 
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ที่มา: เอกสารการส่งเสริมการลงทุนในอุตสาหกรรมอากาศยาน. นายดุสิน ไตรศริพานิช ผู้อ านวยการส านัก
บริหารการลงทุน 2. หน้า 23 เข้าถึงได้จาก 
https://www.sciencepark.or.th/documents/news/autopart_2016/%E0%B9%81%E0%B8%99
%E0%B8%A7%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A
3%E0%B8%9E%E0%B8%B1%E0%B8%92%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%AD%E0%B8%
B8%E0%B8%95%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%AB%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8
%A3%E0%B8%A1%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9A%E0%B8%B4%E0%B
8%99_BOI.pdf  
 

2.1.4 สภาวะการแข่งขนัในอตุสาหกรรม  
ประเทศในกลุ่มอาเซียนมีการขยายขีดความสามารถด้านอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง

เช่นเดียวกับประเทศไทย ได้แก่ สิงคโปร์ อินโดนีเซีย มาเลเซีย แต่ค่าใช้จ่ายการให้บริการด้านการบิน 
(Landing/Take off/Parking) ของประเทศไทยต่ ากว่าประเทศในอาเซียน จึงท าให้มีขีดความสามาถในการ
แข่งขันด้านต้นทุน ขณะที่บริษัทที่ได้รับการส่งเสริมจากคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน ในปัจจุบันมีบริษัท
ที่ได้รับการส่งเสริมในกิจการผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน 23 บริษัท และบริษัทที่ได้รับการส่งเสริมในกิจการซ่อม
อากาศยานและชิ้นส่วน 10 บริษัท ทั้งนี้ผู้ผลิตอากาศยาน และชิ้นส่วนรายใหญ่ของโลกได้มีการลงทุนใน
ประเทศไทย เช่น Airbus, Zodiac Aerospace, Ducommun Technologies, RollsRoyce, Senior 
Aerospace, Pan Am International Flight Training Center, Leistriz และ Chromalloy (ที่มา: ดุสิต, 
2559) 

 
2.1.5 บทบาทของรฐับาลที่มตี่ออุตสาหกรรม 
แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ปี 2558-2565 ของประเทศไทยได้จัดเตรียมแผนการ

พัฒนาอุตสาหกรรมการบิน ดังนี้  
1. การให้บริการซ่อมบ ารุงอากาศยาน (Maintenance Repair and Overhaul: MRO) ส าหรับ

การซ่อมบ ารุงเครื่องยนต์ และการซ่อมบ ารุงโครงสร้างเครื่องบินล าตัวแคบ ซ่อมบ ารุง
ชิ้นส่วนอากาศยานประเภทฐานล้อ ล้อและชุดเบรก ระบบเครื่องปั่นไฟส ารอง ระบบจ่าย
น้ ามันและระบบควบคุม อุปกรณ์สื่อและบันเทิง 

2. การผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน (Original Equipment Manufacturer: OEM) ผลิตชิ้นส่วน
ล าดับที่ 3 (Tier 3) อาทิ ชุดฐานล้อ ชุดเบรก เป็นต้น ผลิตวัสดุคอมโพสิต ล าดับที่ 4 (Tier 
4) อาทิ ยางเครื่องบิน คาร์บอนไฟเบอร์ส าหรับผลิตปีกเครื่องบิน วัสดุตั้งต้นต่างๆ 

https://www.sciencepark.or.th/documents/news/autopart_2016/%E0%B9%81%E0%B8%99%E0%B8%A7%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9E%E0%B8%B1%E0%B8%92%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%AD%E0%B8%B8%E0%B8%95%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%AB%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%A1%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9A%E0%B8%B4%E0%B8%99_BOI.pdf
https://www.sciencepark.or.th/documents/news/autopart_2016/%E0%B9%81%E0%B8%99%E0%B8%A7%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9E%E0%B8%B1%E0%B8%92%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%AD%E0%B8%B8%E0%B8%95%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%AB%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%A1%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9A%E0%B8%B4%E0%B8%99_BOI.pdf
https://www.sciencepark.or.th/documents/news/autopart_2016/%E0%B9%81%E0%B8%99%E0%B8%A7%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9E%E0%B8%B1%E0%B8%92%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%AD%E0%B8%B8%E0%B8%95%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%AB%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%A1%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9A%E0%B8%B4%E0%B8%99_BOI.pdf
https://www.sciencepark.or.th/documents/news/autopart_2016/%E0%B9%81%E0%B8%99%E0%B8%A7%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9E%E0%B8%B1%E0%B8%92%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%AD%E0%B8%B8%E0%B8%95%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%AB%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%A1%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9A%E0%B8%B4%E0%B8%99_BOI.pdf
https://www.sciencepark.or.th/documents/news/autopart_2016/%E0%B9%81%E0%B8%99%E0%B8%A7%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9E%E0%B8%B1%E0%B8%92%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%AD%E0%B8%B8%E0%B8%95%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%AB%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%A1%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9A%E0%B8%B4%E0%B8%99_BOI.pdf
https://www.sciencepark.or.th/documents/news/autopart_2016/%E0%B9%81%E0%B8%99%E0%B8%A7%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9E%E0%B8%B1%E0%B8%92%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%AD%E0%B8%B8%E0%B8%95%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%AB%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%A1%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9A%E0%B8%B4%E0%B8%99_BOI.pdf
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ทั้งนี้ได้ส่งเสริมการขยายพ้ืนที่ของสนามบิน และนโยบายของรัฐในการเร่งสนับสนุนการผลิตและ
ซ่อมบ ารุงอากาศยานและชิ้นส่วน (ที่มา: ส านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2557) มีแนวนโยบาย
การพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก ได้วางแผนการเพ่ิมขีดความสามารถของสนามบินอู่ตะเภา
ให้เป็นเขตเมืองการบินภาคตะวันออก ซึ่งมีพ้ืนที่ 6,500 ไร่ สนับสนุนการลงทุนในกิจกรรมดังนี้  

- กลุ่มเพ่ือการรองรับผู้โดยสารและการค้า  
- กลุ่มอุตสาหกรรมอากาศยาน ลักษณะเขตการค้าเสรีเพ่ือประกอบอุตสาหกรรมและการค้า

และการเชื่อมโยงกับสนามบิน  
- กลุ่มธุรกิจขนส่งทางอากาศ อาทิ คาร์โก้ สินค้าทางไปรษณีย์และคลังสินค้าเทคโนโลยีสูง  

 
2.1.6 ปจัจยัสภาวะแวดลอ้มทีส่ง่ผลกระทบต่ออตุสาหกรรม 
จากปัจจัยต่างๆ ข้างต้นนั้นจึงได้ท าการวิเคราะห์จุดอ่อนและจุดแข็งของอุตสาหกรรมการบินไว้ดังนี้ 
จุดแข็ง 
- มีอุตสาหกรรมที่สนับสนุนและเกี่ยวเนื่องกัน ได้แก่ อุตสาหกรรมยานยนต์ อุตสาหกรรม

ดิจิทัล และอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์ 
- แรงงานมีฝีมือเนื่องจากมีพ้ืนฐานแรงงานมาจากอุตสาหกรรมยานยนต์ อิเล็กทรอนิกส์ 
- การได้รับสิทธิประโยชน์ทางภาษีจากบีโอไอ 
- ค่าใช้จ่ายในการลงจอดของประเทศไทยน้อยกว่าประเทศสิงคโปร์ 
- ท าเลที่ตั้งอยู่กลางกลุ่มอาเซียน 
- มีการสนับสนุนจากภาครัฐ 

จุดอ่อน 
- ระบบห่วงโซ่อุปทานอากาศยานด้านการผลิตชิ้นส่วนไม่มีในระดับ Tier 1 ในประเทศไทย 

ท าให้ต้องน าเข้าชิ้นส่วนจากต่างประเทศจึงเป็นการเพ่ิมต้นทุนและระยะเวลาในการ
ด าเนินงาน 

- บุคลากรไม่เพียงพอเนื่องจากมีหลักสูตรที่เกี่ยวข้องกับภาคอุตสาหกรรมน้อย รวมทั้ง
บุคลากรมทีักษะการสื่อสารภาษาอังกฤษระดับต่ า 

- สิทธิประโชยน์ที่ยังไม่ครอบคลุมการสนับสุนนค่าใช้จ่ายในการฝึกอบรมซึ่งเป็นค่าใช้ จ่าย
ส าคัญและมีราคาสูง 

- การออกมาตรฐานการบินต้องให้ต่างประเทศมาเป็นผู้ตรวจประเมิน 
จากปัจจัยต่างๆ ข้างต้นนั้นจึงได้ท าการวิเคราะห์องค์ประกอบเบื้องต้นได้ดังนี้ 



รายงานการวเิคราะหแ์นวโนม้เทคโนโลยแีละอตุสาหกรรม 
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รปูที ่2.3 ศักยภาพการแขง่ขนัของอุตสาหกรรมการบินและการขนส่งโดยใชต้วัแบบ Diamond Model ของ Michael E.Porter 

 
ที่มา: ประยุกต์โดยผู้วิจัย โดยใช้ตัวแบบ Diamond Model ของ Michael E. Porter 



รายงานการวเิคราะหแ์นวโนม้เทคโนโลยแีละอตุสาหกรรม 
อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 
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2.2 หว่งโซ่อปุสงค ์อปุทาน (Supply and Demand Chain) ของอุตสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 
ห่วงโซ่คุณค่า (Value chain) ของอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง แบ่งออกเป็น 5 กลุ่ม ได้แก่ 

กลุ่มวัตถุดิบ ชิ้นส่วน อุปกรณ์ กลุ่มซอฟต์แวร์ กลุ่มซ่อมบ ารุง กลุ่มอุตสาหกรรมสนับสนุน และกลุ่มบริการที่
เกี่ยวข้อง (ที่มา:ดุสิต, 2559)  

 
รปูที ่2.4 โครงสรา้งหว่งโซค่ณุคา่ของอตุสาหกรรมการบนิในประเทศไทย 

 
ที่มา: บีโอไอ. 2559 เข้าถึงได้จาก http://www.boi.go.th/upload/content/BOI-brochure%202016-
aerospace-20161222_11538.pdf 
 

กลุ่มวัตถุดิบ ชิ้นส่วน อุปกรณ์ มีดังนี้  
- Tier 1 ได้แก่ เครื่องยนต์ ระบบน าทาง ระบบอิเล็กทรอนิกส์ ระบบการสื่อสารทาง

อวกาศ เป็นต้น 
- Tier 2 ได้แก่ ชิ้นส่วนการบิน อิเล็กทรอนิกส์ Apparatus, Propeller เป็นต้น 
- Tier 3 ได้แก่ เกียร์ สกรู เคเบิ้ล ชิ้นส่วนโครงสร้าง อิเลคทิคอลไวร์ เป็นต้น 

วัตถุดิบ ได้แก่ ไททาเนียม พลาสติกคอมโพสิท ไฟเบอร์ และแฟบบริกที่ใช้เทคโนโลยีขั้นสูง 
 กลุ่มซอฟตแ์วร์ ได้แก่ ระบบอุปกรณ์เกี่ยวกับอวกาศ ระบบปฏิบัติการเก่ียวกับอวกาศ เช่น ระบบน า
ทาง ระบบภูมิสารสนเทศ ระบบสารสนเทศสนามบิน เป็นต้น 
 กลุ่มซ่อมบ ารุง ได้แก่ เครื่องมืออุปกรณ ์เทคโนโลยีส าหรับการซ่อมบ ารุง 

http://www.boi.go.th/upload/content/BOI-brochure%202016-aerospace-20161222_11538.pdf
http://www.boi.go.th/upload/content/BOI-brochure%202016-aerospace-20161222_11538.pdf
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 กลุ่มอุตสาหกรรมสนับสุนน ได้แก่ เครื่องมือที่ใช้ในการวัด การทดสอบ การตรวจสอบระบบ
เครื่องจักร และอุปกรณ์  
 กลุ่มบริการที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ ขนส่ง โลจิสติกส์ การฝึกอบรมการบิน เป็นต้น 
 
รปูที ่2.5 คลสัเตอร์อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 

 
ที่มา: ประยุกตโ์ดยทีมวิจัย 
 

ด้านการสนับสนุนจากรัฐจะแบ่งเป็น 3 ส่วน จะประกอบด้วย 
- ระดับประชาคม  
- ระดับชาติ มีกระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงศึกษา  
- ระดับพ้ืนที่ตามเขต  

 ด้านการศึกษาได้รับการสนับสนุนจากรัฐในการสร้างความแข็งแกร่งให้กับคลัสเตอร์ ด้วยการ
จัดระบบการศึกษา การวิจัยทางด้านการบิน ให้เทียบเท่าระดับโลก ทั้งสาขาวิศวกรรมการบิน การจัดตั้ง
สถาบัน เพ่ือให้การสนับสนุนจากภาครัฐในการสร้างความร่วมมือ และส่งเสริมคลัสเตอร์ให้มีขี ด
ความสามารถ ผ่านการวิจัยและพัฒนา และเชื่อมโยงกับคลัสเตอร์อื่นๆ  

ส่วนของ Contractors จะมีคลัสเตอร์อ่ืนๆ ที่มีความเกี่ยวข้อง ซึ่งทั้ง 3 คลัสเตอร์ ตั้งแต่คลัสเตอร์        
โลจิสติกส์ คลัสเตอร์ไอซีที ซึ่งเกี่ยวข้องกับระบบน าทาง (Navigation) การสื่อสาร (Communication)    
การควบคุม (Control Systems) ทั้ง 3 ส่วน จะน าไปสู่ระบบไฟฟ้า และอิเล็กทรอนิกส์ในอากาศยาน 
(Avionics) คลัสเตอร์วัสดุซึ่งจะเป็นด้านเครื่องยนต์ (Engines) นอกจากนี้จะมีกลุ่มที่เป็นโครงสร้าง 
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อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 

 
 

 
 

 สถาบนัทรพัยส์นิทางปญัญาแหง่จฬุาลงกรณ์มหาวทิยาลยั 28 

ประกอบด้วย ล าตัวเครื่องบิน (Fuselage) ล้อ/ส่วนที่ลง หรือรับน้ าหนักของตัวเครื่องบินก่อนลงสู่พ้ืน 
(Landing Gear) และปีกเครื่องบิน (Wings) กลุ่มของเลนส์ (Optics) และการตกแต่ง (Furnishings) 

สรุปได้ว่าศักยภาพด้านการบินและการขนส่งของประเทศไทยเป็นปัจจัยบวกที่ได้รับการสนับสนุน
จากนโยบายของรัฐ ภาคเอกชนในต่างประเทศซึ่งเป็นผู้น าด้านการผลิตเครื่องบินซึ่งประเทศไทยต้องหา
แนวทางในการถ่ายทอดเทคโนโลยีดังกล่าวเพ่ือพัฒนาก าลังคน โดยในส่วนของสถาบันการศึกษาที่ได้เตรียม
ความพร้อมในการด าเนินการในด้านนี้ ดังนั้นหากมีการรวมเป็นคลัสเตอร์ในธุรกิจที่เกี่ยวเนื่องจะท าให้
ประเทศไทยมีความแข็งแกร่งทั้งนี้ประเด็นส าคัญที่ควรได้รับการด าเนินการเพ่ือให้ผู้ประกอบการไทยสามารถ
มีขีดความสามารถในการแข่งขันทั้งการสนับสนุนให้เกิดงานวิจัยและพัฒนาในการที่จะน าไปสู่ผลิตภัณฑ์ 
เครื่องจักร เทคโนโลยี และควรมีส่งเสริมการปกป้องทรัพย์สินทางปัญญาส าหรับผู้ประกอบการไทย  
  



รายงานการวเิคราะหแ์นวโนม้เทคโนโลยแีละอตุสาหกรรม 
อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 
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บทที ่3 
การวิเคราะห์ทรพัยส์นิทางปญัญาของประเทศไทยของอตุสาหกรรมการบนิและการขนส่ง 

(Aviation and Logistics) 
 

3.1 เกณฑ์ในการเลือกวเิคราะหเ์ทคโนโลยทีี่มศีักยภาพในอุตสาหกรรม 
จากการศึกษาวิเคราะห์ศักยภาพอุตสาหกรรมการบินในบทที่ 1 และ 2 นั้น พบว่าอุตสาหรรมการบิน

ของไทยยังไม่เริ่มด าเนินการก าหนดทิศทางที่จะน าไปสู่การสร้างนวัตกรรมของประเทศอย่างแท้จริง และเป็น
การผลิตตามต้นแบบที่บริษัทรายใหญ่ด้านการบินของโลกเป็นผู้ก าหนดทิศทางของเทคโนโลยีมากกว่า
ประเทศไทยเป็นผู้ก าหนดเทคโนโลยี จากเกณฑ์การแบ่งของ ISIC Rev.4 มีการแบ่งประเภทไว้ และผู้วิจัยได้
เลือกรหัส 33152 บริการซ่อมอากาศยาน ซึ่งพิจารณาถึงความเป็นไปได้ในการพัฒนาศักยภาพของ
อุตสาหกรรมการบินมีบางส่วนที่สามารถให้ผู้ประกอบการอุตสาหรรมการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์เข้ามามีส่วน
ร่วมได้ ดังนั้นการพิจารณาเลือกเทคโนโลยีที่มีศักยภาพในการวิเคราะห์ด้านทรัพย์สินทางปัญญาของ
อุตสาหกรรมการบินจึงเป็นการศึกษาในภาพรวมของอุตสาหกรรม  

 
3.2 ภาพรวมทรัพย์สินทางปัญญาในอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง 

3.2.1 ภาพรวมทรัพย์สินทางปัญญาของคลัสเตอร์ที่เลือกในอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง
ระดับโลก 

ในการศึกษาวิจัยภาพรวมทรัพย์สินทางปัญญาในรายงานฉบับนี้จะให้ความส าคัญเฉพาะข้อมูล
สิทธิบัตร โดยการรวบรวมข้อมูลสิทธิบัตรจากฐานข้อมูลสิทธิบัตรทั้งในและต่างประเทศ ในเบื้องต้นได้ส ารวจ
ข้อมูลระดับโลกเก่ียวกับสิทธิบัตรโดยใช้เครื่องมือ คือ ฐานข้อมูลสิทธิบัตร Questel ในการวิเคราะห์ภาพรวม
ของการบินและการขนส่งในระดับโลก เพ่ือวิเคราะห์แนวโน้มและลักษณะของสิทธิบัตรที่มีอยู่ ณ ปัจจุบัน ใน
การศึกษาเกี่ยวกับทรัพย์สินทางปัญญาในอุตสาหกรรมนี้จะก าหนดขอบเขตการศึกษาอ้างอิงจากนิยาม และ
การแบ่งอุตสาหกรรมในบทท่ี 1 โดยให้ความส าคัญไปที่อุตสาหกรรมการบินในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการบินและ
อากาศยานเป็นหลัก  

ผลที่ได้จากการสืบค้นฐานข้อมูลสิทธิบัตร ณ วันที่ 8 มิถุนายน 2560 พบว่า จ านวนค าขอรับ
สิทธิบัตรในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการบินและอากาศยานมีจ านวน 126,892 ฉบับ ในช่วงระยะเวลา 20 ปี เริ่ม
ตั้งแต่ปี 2540 ถึงวันที่ด าเนินการสืบค้น โดยในปี 2558 มีจ านวนค าขอรับสิทธิบัตรสูงถึง 7,472 ฉบับ เมื่อ
เทียบกับปี 2553 พบว่า มีจ านวนค าขอรับสิทธิบัตรเพ่ิมขึ้นถึงหนึ่งเท่าตัว ท าให้เห็นถึงแนวโน้มการวิจัยและ
พัฒนาทางด้านอุตสาหกรรมการบินที่มีการพัฒนาขึ้นเป็นอย่างมากจากตัวเลขค าขอรับสิทธิบัตรที่เพ่ิมข้ึน 

 



รายงานการวเิคราะหแ์นวโนม้เทคโนโลยแีละอตุสาหกรรม 
อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 
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รปูที ่3.1 จ านวนค าขอรบัสทิธบิตัรทีย่ืน่ขอรับความคุ้มครองในภาพรวมระดบัโลกตัง้แตป่ ี2540  
(ข้อมลู ณ วนัที ่8 มิถนุายน 2560)  

 
รปูที ่3.2 ความหนาแนน่ของจ านวนค าขอรบัสทิธบิตัรจ าแนกตามอาณาเขตตา่งๆ  
(ข้อมลู ณ วนัที ่8 มถินุายน 2560) 

 
 
  



รายงานการวเิคราะหแ์นวโนม้เทคโนโลยแีละอตุสาหกรรม 
อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 

 
 

 
 

 สถาบนัทรพัยส์นิทางปญัญาแหง่จฬุาลงกรณ์มหาวทิยาลยั 31 

รปูที ่3.3 จ านวนค าขอรบัสทิธบิตัรจ าแนกตามประเทศทีม่กีารยืน่ขอรบัความคุ้มครอง  
(ข้อมลู ณ วนัที ่8 มถินุายน 2560) 

 
จากข้อมูลผลการสืบค้นข้างต้น รูปที่ 3.2 และรูปที่ 3.3 แสดงความหนาแน่นและจ านวนค าขอรับ

สิทธิบัตรจ าแนกตามอาณาเขตต่างๆ พบว่า ประเทศที่มีจ านวนค าขอรับสิทธิบัตรสะสมมากที่สุด คือ 
ประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งเป็นฐานการผลิตและการวิจัยพัฒนาหลักของบริษัท The Boeing Company ส่วน
ประเทศที่มีจ านวนค าขอรับสิทธิบัตรรองลงมา คือ ประเทศฝรั่งเศส ซึ่งก็เป็นฐานการผลิตหนึ่งของบริษัท 
Airbus ด้วยเช่นเดียวกัน ส่วนจ านวนค าขอรับสิทธิบัตรล าดับถัดไป คือ ประเทศอังกฤษ ประเทศเยอรมนี 
และประเทศจีน ตามล าดับ (โดย WO คือ ค าขอรับสิทธิบัตรที่ยื่นเข้าระบบองค์การทรัพย์สินทางปัญญาโลก  
World Intellectual Property Organization และ EP คือ ค าขอรับสิทธิบัตรที่ยื่นผ่านส านักงานสิทธิบัตร
ยุโรป (European Patent Office: EPO)  

 
  



รายงานการวเิคราะหแ์นวโนม้เทคโนโลยแีละอตุสาหกรรม 
อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 
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รปูที ่3.4 จ านวนค าขอรบัสทิธบิตัรจ าแนกตามผูข้อรบัสิทธบิตัร (ข้อมลู ณ วนัที ่8 มิถนุายน 2560) 

 
จากข้อมูลผลการสืบค้นข้างต้น รูปที่ 3.4 แสดงจ านวนค าขอรับสิทธิบัตรจ าแนกตามผู้ขอรับ

สิทธิบัตร พบว่า ผู้ขอรับสิทธิบัตรที่มีจ านวนค าขอรับสิทธิบัตรสะสมมากที่สุด คือ บริษัท Airbus รองลงมา
คือ บริษัท Boeing ซึ่งทั้งสองบริษัทเป็นผู้ผลิตและประกอบอากาศยานหลักของอุตสาหกรรมนี้ ส่วนบริษัทที่
เหลือส่วนใหญ่จะเป็นบริษัทที่เป็นผู้ผลิตชิ้นส่วนและอะไหล่ ตัวอย่างเช่น บริษัท ROLLS ROYCE เป็นบริษัท
หนึ่งที่ท าเก่ียวกับเครื่องยนต์ของอากาศยานให้กับอุตสาหกรรมการบิน เป็นต้น  
  



รายงานการวเิคราะหแ์นวโนม้เทคโนโลยแีละอตุสาหกรรม 
อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 
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3.2.2 ภาพรวมทรัพยส์นิทางปัญญาของคลสัเตอร์ทีเ่ลือกในอตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่
ระดบัประเทศ 

ในการศึกษาวิจัยภาพรวมทรัพย์สินทางปัญญาในอุตสาหกรรมการบินและการขนส่งของประเทศ
ไทย โดยท าการสืบค้นและรวบรวมข้อมูลค าขอรับสิทธิบัตรที่เกี่ยวข้องกับการบิน อากาศยานและการขนส่ง
จากฐานข้อมูลสิทธิบัตรของกรมทรัพย์สินทางปัญญา กระทรวงพาณิชย์ (www.ipthailand.go.th) ผลที่ได้
จากการสืบค้นฐานข้อมูลสิทธิบัตร ณ วันที่ 8 มิถุนายน 2560 พบว่า จ านวนค าขอรับสิทธิบัตรในส่วนที่
เกี่ยวข้องกับการบิน อากาศยานและการขนส่ง มีจ านวน 70 ฉบับ ในช่วงระยะเวลา 33 ปี เริ่มตั้งแต่ปี 2527 
ถึงวันที่ 8 มิถุนายน 2560 แนวโน้มในการยื่นขอรับความคุ้มครองสิทธิบัตรในประเทศไทยแสดงในรูปที่ 3.5 

 
รปูที ่3.5 จ านวนค าขอรบัสทิธบิตัรทีย่ืน่ขอรับความคุ้มครองในประเทศไทยตัง้แตป่ ี2527 
(ข้อมลู ณ วนัที ่8 มิถนุายน 2560) 

 
 
พบว่า จ านวนค าขอรับสิทธิบัตรไทยในอุตสาหกรรมการการบินและการขนส่ง มีสัดส่วนค่อนข้าง

น้อยที่น่าสนใจ คือ มีค าขอรับสิทธิบัตรการออกแบบผลิตภัณฑ์รวมอยู่ด้วย เฉลี่ยประมาณปีละ 2 ค าขอ และ
พบว่าจ านวนค าขอโดยส่วนมากเป็นค าขอรับสิทธิบัตรของชาวต่างชาติ ถึงร้อยละ 71  

รูปที่ 3.6 แสดงสัดส่วนจ านวนค าขอรับสิทธิบัตรไทยจ าแนกตามสัญชาติผู้ขอรับสิทธิบัตรในประเทศ
ไทย พบว่า ผู้ขอรับสิทธิบัตรที่ถือสัญชาติไทยมีสัดส่วนสูง ร้อยละ 29 รองลงมา คือ สัญชาติอเมริกา (ร้อยละ 
22) และสัญชาติญี่ปุ่น (ร้อยละ 18) บริษัทที่มีจ านวนค าขอรับสิทธิบัตรสูงสุด ได้แก่ The Goodyear Tire 
and Rubber Company (ประเทศอเมริกา) บริษัท ช ทวี จ ากัด (มหาชน) (ประเทศไทย) ตามล าดับ 
 
  



รายงานการวเิคราะหแ์นวโนม้เทคโนโลยแีละอตุสาหกรรม 
อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 
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รปูที ่3.6 สดัสว่นจ านวนค าขอรบัสทิธบิัตรจ าแนกตามสัญชาตผิู้ขอรบัสทิธบิัตรในประเทศไทย  
(ข้อมลู ณ วนัที ่8 มิถนุายน 2560) 

 
 

เมื่อวิเคราะห์ในเชิงลึกดังแสดงในรูปที่ 3.7 พบว่า สัดส่วนค าขอรับสิทธิบัตรของไทยมาจากบุคคล
ธรรมดา รองลงมาเป็นค าขอรับสิทธิบัตรจากมหาวิทยาลัย ได้แก่ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลอีสาน 
และมหาวิทยาลัยฟาร์อีสเทอร์น และค าขอรับสิทธิบัตรจากภาคเอกชน ได้แก่ บริษัท ช ทวี จ ากัด (มหาชน) 
ในอุตสาหกรรมนี้ไม่พบค าขอรับสิทธิบัตรจากหน่วยงานสนับสนุนทุนวิจัย 

 
รปูที ่3.7 สดัสว่นจ านวนค าขอรบัสทิธบิัตรของคนไทยจ าแนกตามลกัษณะขององค์กร 
(ข้อมูล ณ วันที่ 8 มิถุนายน 2560) 

 
  



รายงานการวเิคราะหแ์นวโนม้เทคโนโลยแีละอตุสาหกรรม 
อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 
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3.3 เทคโนโลยีที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาอุตสาหกรรมในปัจจุบัน 
เทคโนโลยีที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาอุตสาหกรรมสามารถแบ่งเป็นเทคโนโลยีที่เกี่ยวข้องกับการบิน

และการขนส่งโดยเฉพาะที่เก่ียวกับการบิน อากาศยานและการขนส่ง จากผลการสืบค้นค าขอรับสิทธิบัตรใน
ประเทศไทยข้างต้นสามารถจ าแนกค าขอรับสิทธิบัตรตามเทคโนโลยีได้ดังแสดงในรูปที่ 3.8 ซึ่งสิทธิบัตร
ออกแบบผลิตภัณฑ์ส่วนมากเป็นค าขอรับสิทธิบัตรของสายการบินต่างประเทศซึ่งเกี่ยวข้องกับการออกแบบ
เครื่องบิน  
รปูที ่3.8 สดัสว่นจ านวนค าขอรบัสทิธบิัตรจ าแนกตามเทคโนโลย ี(ขอ้มลู ณ วนัที ่8 มิถนุายน 2560) 

 
นอกจากนี้ พบว่าค าขอรับสิทธิบัตรส่วนใหญ่เกี่ยวข้องกับ 

 อุปกรณ์/เครื่องมือที่เกี่ยวข้องในอุตสาหกรรม (ร้อยละ 21) เช่น ฉมวกยึดแบบสมอซึ่งเน้น
เฉพาะส าหรับอากาศยาน และระบบการยึดแบบสมอที่รวมถึงฉมวกนั้น  ชุดทดลอง
กระบวนการควบคุมการทรงตัวของเฮลิคอปเตอร์แบบสองแกน และชุดติดตั้งขาค้ ายันท้าย
รถขนส่งเสบียงขึ้นเครื่องบิน เป็นต้น 

 ยางเครื่องบิน (ร้อยละ 17) เช่น ยางเครื่องบินที่เป็นยางเรเดียลเสริม ยางเครื่องบินที่มี
น้ าหนักลดลง ยางล้อเครื่องบินที่มีขอบยางซึ่งปรับปรุงให้ดีขึ้น และยางล้อเครื่องบินน้ าหนัก
เบา เป็นต้น 

 เชื้อเพลิง (ร้อยละ 13) เช่น สารเติมแต่งและองค์ประกอบเชื้อเพลิงส าหรับการไหลเมื่อเย็น
ส าหรับการบิน สารผสมของสารพื้นฐานน้ ามันเชื้อเพลิงและสารผสมเชื้อเพลิงทางการบินซึ่ง
มีสารผสมนี้ และสารผสมเชื้อเพลิงทางการบิน เป็นต้น 
 



รายงานการวเิคราะหแ์นวโนม้เทคโนโลยแีละอตุสาหกรรม 
อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 
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3.4 จุดอ่อนและจุดแข็งของเทคโนโลยีภายในอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง 
จุดอ่อน 
- สิทธิบัตรที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง มีจ านวนทั้งหมด 70 ฉบับ   

และส่วนใหญ่เป็นของต่างประเทศ เช่น อเมริกา และญี่ปุ่น ซึ่งสอดคล้องกับการวิจัยของ 
คุณสุดารัตน์ พงษ์พิทักษ์ ได้วิเคราะห์เกี่ยวกับอุตสาหกรรมการขนส่งและการบินของไทย
ในวารสารส่งเสริมการลงทุนว่ากิจการที่ประเทศไทยมีศักยภาพ ได้แก่ การผลิตชิ้นส่วน
อากาศยาน (OEM Component Manufacturing, OEM) เช่น ชุดฐานล้อ (Landing Gear) 
ล้อและชุดเบรก (Wheels & Brakes) การผลิตวัสดุคอมโพสิต ยางเครื่องบิน เป็นต้น และ
การซ่อมบ ารุงอากาศยาน (Maintenance, Repair, and Overhaul, MRO) เช่น งานซ่อม
ล าตัว (Airframe MRO) งานซ่อมชิ้นส่วน (Component MRO) เป็นต้น 

- ประเทศไทยต้องพ่ึงพาการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากต่างประเทศ ทั้งเทคโนโลยีที่เกี่ยวกับ
การผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน การซ่อมบ ารุงและการพัฒนาบุคลากรทางด้านการบิน  

จุดแข็ง 
- รัฐบาลสนับสนุนการวิจัยและพัฒนาที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง  
- ประเทศไทยมีโครงสร้างพ้ืนฐาน เช่น มหาวิทยาลัยต่างๆ ในการพัฒนาบุคลากรที่เกี่ยวข้อง

กับการซ่อมบ ารุงอากาศยานในการให้บริการภาคพ้ืน  
 

3.5 การวเิคราะหเ์ทคโนโลยทีีเ่หมาะสมต่อการพฒันาเพื่อเพิ่มขดีความสามารถในการแขง่ขนัของกลุ่ม
อุตสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 

การจัดท าแผนพัฒนาศูนย์ซ่อมบ ารุง และอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน ระยะ 15 ปี 
(2560-2575) ซ่ึงระยะที่ 3 (2570-2575) ของกระทรวงคมนาคม จะมีการจัดตั้ง Aeropolis เพ่ือรองรับการ
ซ่อมบ ารุงเครื่องบินของภูมิภาค ยกระดับความสามารถในการผลิตอุตสาหกรรมอากาศยานเข้าสู่ Tier 2 
(Design & Build) และการพัฒนาบุคลากรด้านการบินจนสามารถเข้าสู่การเป็น Research & Institutions 
ได ้ดังนั้นควรจะมีการศึกษาวิจัยด้านเทคโนโลยีเพ่ือเป็นฐานข้อมูลของ Research & Institutions  

นอกจากนี้ จากการวิเคราะห์ผลการสืบค้นข้อมูลสิทธิบัตรข้างต้น พบว่า จ านวนค าขอรับสิทธิบัตร
ไทยในอุตสาหกรรมการขนส่งและการบินมีสัดส่วนค่อนข้างน้อย ที่น่าสนใจ คือ มีค าขอรับสิทธิบัตรการ
ออกแบบผลิตภัณฑ์รวมอยู่ด้วย เฉลี่ยประมาณปีละ 2 ค าขอ และพบว่าจ านวนค าขอโดยส่วนมากเป็นค า
ขอรับสิทธิบัตรของชาวต่างชาติ ถึงร้อยละ 71 ดังนั้นควรมีการส่งเสริมการวิจัยและพัฒนาให้กับ
สถาบันการศึกษา และสถาบันวิจัยทั่วประเทศ ในการท าวิจัยเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถของอุตสาหกรรมการ
บินและการขนส่ง และส าหรับกลุ่มอุตสาหกรรมนี้น่าจะเป็นเทคโนโลยีทางด้านวัสดุศาสตร์ โดยเฉพาะ
ทางด้านยางและคอมโพสิต เทคโนโลยีทางด้านวิศวกรรมเครื่องกล และเทคโนโลยีทางด้านวิศวกรรม       



รายงานการวเิคราะหแ์นวโนม้เทคโนโลยแีละอตุสาหกรรม 
อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 
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โลจิสติกส์ ซึ่งเทคโนโลยีเหล่านี้น่าจะเป็นประโยชน์ในการรองรับแผนพัฒนาศูนย์ซ่อมบ ารุงและอุตสาหกรรม
การผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน กระทรวงคมนาคม (ปี 2560-2575)   

 
3.6 ข้อเสนอแนะการน าทรัพย์สินทางปัญญาเพื่อน าไปใช้ในอุตสาหกรรมการบินและการขนส่งในอนาคต 

เนื่องจากเทคโนโลยีที่ใช้ในอุตสาหกรรมการบินการขนส่ง เป็นเทคโนโลยีขั้นสูง ซึ่งมีมาตรฐานความ
ปลอดภัยสูง ประกอบกับเป็นเทคโนโลยีต้นน้ า ซึ่งเจ้าของเทคโนโลยีเป็นประเทศมหาอ านาจเพียงไม่กี่รายใน
โลก เช่น อเมริกา ฝรั่งเศส อังกฤษ รวมทั้งผลจากการวิเคราะห์ผลการสืบค้นข้อมูลสิทธิบัตรข้างต้น พบว่า 
เทคโนโลยีที่น ามาขอรับความคุ้มครอง เช่น ยางเครื่องบิน อากาศยานเชื้อเพลิง ส่วนประกอบของระบบน า
ทาง อุปกรณ์ภายในเครื่องบิน อุปกรณ์/เครื่องมือที่เกี่ยวข้อง และมีจ านวนค่อนข้างจ ากัด ควรมีการส่งเสริม
เทคโนโลยีด้านการบินและการขนส่ง ได้แก่ สะพานเทียบเครื่องบินของรถขนส่งเสบียง ชุดติดตั้งขาค้ ายัน
ท้ายรถขนส่งเสบียงขึ้นเครื่องบิน โครงสร้างหลังคาสะพานเทียบเครื่องบินของรถขนส่งเสบียงขึ้นเครื่องบิน 
เครื่องมือซ่อมชิ้นส่วนเครื่องยนต์อากาศยาน ระบบลงจอดฉุกเฉินของเครื่องบินชนิดปีกติดข้างล าตัว ระบบ
วางแผนและควบคุมการผลิตโลจิสติกส์และการส่งมอบโดยสร้างการรับรู้ความเสี่ยงและปัญหาด้วย
ภาพกราฟิกและฐานข้อมูลประสบการณ์ เป็นต้น ซึ่งเป็นเทคโนโลยีทางด้านวิศวกรรมเครื่องกล และ
วิศวกรรมโลจิสติกส์ รวมทั้งการพัฒนาวิเคราะห์เทคโนโลยีที่เหมาะสมในการน าไปใช้งาน และควรต้องมีการ
ค านึงถึงมาตรฐานความปลอดภัยที่เกี่ยวเนื่องในอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง 

ดังนั้นรัฐบาลและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ควรให้ความส าคัญในการพัฒนาบุคลากร เช่น ด้านเทคนิค
และการซ่อมบ ารุงที่มีความเชี่ยวชาญทางด้านเทคโนโลยีที่เกี่ยวข้องกับธุรกิจการบินและการขนส่ง ควบคู่ ไป
กับการวิจัยและพัฒนาเพื่อการส่งเสริมศักยภาพของอุตสาหกรรมนี้  
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อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 
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ภาคผนวก 
 

ภาคผนวก 1 การสบืคน้ขอ้มลูสทิธบิัตรทีเ่ลือกน ามาวเิคราะห ์(IP Search) 
1.1 การสืบค้นข้อมูลสิทธิบัตรที่เลือกน ามาวิเคราะห์ (IP Search) อุตสาหกรรมการบินและการขนส่งระดับ
โลก 

การสืบค้นข้อมูลสิทธิบัตรที่เลือกน ามาวิเคราะห์ (IP Search) จะท าการสืบค้นและรวบรวมข้อมูลค า
ขอรับสิทธิบัตรที่เก่ียวข้องกับการบินและอากาศยานเป็นหลัก โดยใช้เครื่องมือฐานข้อมูลสิทธิบัตร Questel 
โดยใช้ค าส าคัญ (key word) ร่วมกับสัญลักษณ์การประดิษฐ์ (IPC) ดังนี้ 
 
((aircraft OR flying OR Aviation OR aeronautics OR Air transport OR Air vehicle))/TI/AB/IW 
AND (B64+)/IPC AND APD <= 2017-06-08 
 
1.2 การสืบคน้ขอ้มลูสทิธบิัตรที่เลอืกน ามาวเิคราะห ์(IP Search) อตุสาหกรรมการบนิและการขนส่ง
ระดบัประเทศ 
 การสืบค้นข้อมูลสิทธิบัตรที่เลือกน ามาวิเคราะห์ ( IP Search) ของอุตสาหกรรมการบินและการ
ขนส่งระดับประเทศ จากฐานข้อมูลสิทธิบัตรของกรมทรัพย์สินทางปัญญา กระทรวงพาณิชย์ โดยมีแนว
ทางการสืบค้นของอุตสาหกรรมการบินและการขนส่งดังนี้ 

1. ฐานข้อมูลการสืบค้น เข้าถึงได้จาก 
http://patentsearch.ipthailand.go.th/DIP2013/complexsearch.php  

2. ค าส าคัญ (Keyword) ที่ใช้ในการสืบค้น ดังนี้ 
TH Keywords 

title/การบิน 
title/อากาศยาน 
title/โลจิส 
title/เครื่องบิน 
title/เฮลิปคอปเตอร์ 

 
  

http://patentsearch.ipthailand.go.th/DIP2013/complexsearch.php
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ภาคผนวก 2 สรุปข้อมลูทตุยิภมูิผูเ้กีย่วข้องในอตุสาหกรรมการบนิ 
 
พล.อ.ท. ประกติ ศกุณสงิห ์กรรมการผูจ้ดัการ บริษทั อตุสาหกรรมการบนิ จ ากดั (TAI) 
 การเปิดเสรีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนของประเทศไทยในปี 2559 นั้นประเทศไทยควรต้องมีการ
พัฒนาบุคลากรด้านการซ่อมบ ารุงอากาศยานที่มีคุณภาพและต้องได้รับการยอมรับในระดับนานาชาติเพ่ือ
สนับสนุนอุตสาหกรรมการบินของประเทศ เพ่ือที่จะสร้างความได้เปรียบทางการแข่งขันด้านการบินให้แก่
ประเทศไทย โดยที่บริษัทอุตสาหกรรมการบินมีวิสัยทัศน์ของบริษัทที่ต้องการจะก้าวไปเป็นศูนย์ซ่อมอากาศ
ยานมาตรฐานสากลชั้นน าในภูมิภาคอาเซียน 
 “TAI ได้ให้ความร่วมมือกับกลุ่มมหาวิทยาลัยราชมงคลทั้ง 9 แห่ง ในการสนับสนุนหลักสูตรที่
เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยด้านอากาศยาน และจะช่วยฝึกอบรมบุคลากรสายงานช่างซ่อมอากาศยาน
ภาคสนามของบริษัทอุตสาหกรรมการบินให้ได้รับมาตรฐานสากล และจะสามารถพัฒนาเป็นอาจารย์ผู้สอน
ร่วมในหลักสูตรซ่อมบ ารุงอากาศยานของทางมหาวิทยาลัยราชมงคล ขณะเดียวกันทาง TAI มีแนวทางที่จะ
สนับสนุนโควตางานส าหรับรองรับนักศึกษาที่จบจากหลักสูตรในมหาวิทยาลัยราชมงคล ทั้งนี้ ผู้ที่เรียนใน
หลักสูตรซ่อมบ ารุงอากาศยานราชมงคลกรุงเทพ จะได้เข้ามาฝึกภาคสนาม จากอาจารย์ผู้สอนภาคปฎิบัติที่มี
ความเชี่ยวชาญของ TAI และได้ออกฝึกปฎิบัติการจริงในศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานของ TAI ทั้ง 4 ศูนย์ ได้แก่ 
ศูนย์ดอนเมือง ศูนย์ตาคลี จังหวัดนครสวรรค์ ศูนย์ก าแพงแสน จังหวัดนครปฐม และศูนย์จังหวัดลพบุรี ” 
(ที่มา: บทสัมภาษณ์ ไทยพับลิก้า, 2559. เข้าถึงได้จาก https://thaipublica.org/2015/09/utk-tai-mou/) 
นาวาอากาศตร ีดร.วฒันา มานนท ์รองผูว้า่การฝา่ยวชิาการ สถาบนัการบนิพลเรือน  

“ปัจจุบันสนามบินสุวรรณภูมิมีเที่ยวบินขึ้น-ลง ประมาณ 800-1,000 เที่ยวบินต่อวัน ส่วนสนามบิน
ดอนเมืองมีประมาณ 700-800 เที่ยวบินต่อวัน เนื่องจากสายการบินชั้นประหยัดทั้งหมดอยู่ที่ดอนเมือง และ
ตามข้อมูลของการท่าอากาศยานไทย (AOT) ปี 2558 มีผู้โดยสารทั้งหมดจาก 6 ท่าอากาศยาน จ านวน 106 
ล้านคน และท่าของกรมท่าอากาศยานอีกมากว่า 15 ล้านคน รวมประมาณ 120 ล้านคน ที่มาใช้บริการเข้า
ออกสนามบิน การมารองรับผู้โดยสารเหล่านี้ หรือความพยายามที่จะเป็นฮับด้านการบิน ต้องมีการวางแผน
ระยะยาว ณ เวลานี้มีโรงเรียนการบินอยู่หลายโรงเรียน มีมหาวิทยาลัยที่เปิดหลักสูตรด้านการบิน แต่
มหาวิทยาลัยเหล่านี้เน้นด้านการบริการเป็นส่วนใหญ่ (Aviation Business) เพราะฉะนั้น สถาบันการศึกษา
ที่อ่ืนๆ ก็คงจะสามารถสนับสนุนเรื่องภาคพ้ืนได้ แต่ที่ขาดคือ บุคลากรเฉพาะทาง ซึ่งเป็นส่วน Operation 
and Management ที่ต้องใช้ใบอนุญาต เช่น นักบิน เจ้าหน้าที่บังคับการบิน ช่างอากาศยาน หรือแม้แต่เจ้า
พนักงานอ านวยการบิน (Flight Operation) ที่จะบริหารจัดการแทนนักบิน จัดเตรียมข้อมูลต่างๆ” (ที่มา: 
บทสัมภาษณ์ ไทยพับลิก้า, 2560. เข้าถึงได้จาก https://thaipublica.org/2016/04/aircraft-industry-2/) 
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ภาคผนวก 3 ผลจากการส ารวจจากแบบส ารวจ 
 
 กลุ่มอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง มีผู้ประกอบการ จ านวน 7 แห่ง ซึ่งมีธุรกิจ เช่น Rail 
Industry บริการงานทดสอบชิ้นส่วน การขนส่งทางราง Logistic and Seamless Supply Chain และติดตั้ง
ซ่อมบ ารุง ขายน าเข้าสะพานเทียบเครื่องบิน 
 
สว่นที ่1 ข้อมลูพืน้ฐาน 
ตารางที ่ผ.3-1 แสดงขนาดกจิการของกลุ่มอุตสาหกรรมการบนิและการขนสง่ (n=7) 

ขนาดกจิการ จ านวน ร้อยละ 
วิสาหกิจชุมชน (SMCE หรือ Small and Micro 
Community Enterprise) 

1 14.29 

ขนาดย่อม (มูลค่าสินทรัพย์ถาวรไม่เกิน 50 ล้านบาท) 0 0.00 
ขนาดกลาง (มูลค่าสินทรัพย์ถาวร 51-200 ล้านบาท) 5 71.43 
ขนาดใหญ่ (มูลค่าสินทรัพย์ถาวรมากกว่า 200 ล้าน
บาท) 

1 14.29 

 จากการส ารวจผู้ประกอบการกลุ่มอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง พบว่า ขนาดของกิจการส่วน
ใหญ่เป็นธุรกิจขนาดกลาง (มูลค่าสินทรัพย์ถาวร 51-200 ล้านบาท) ร้อยละ 71.43 รองลงมา คือ วิสาหกิจ
ชุมชน (SMCE หรือ Small and Micro Community Enterprise) และขนาดใหญ่ (มูลค่าสินทรัพย์ถาวร
มากกว่า 200 ล้านบาท) ร้อยละ 14.29 เท่ากัน  
 
  



รายงานการวเิคราะหแ์นวโนม้เทคโนโลยแีละอตุสาหกรรม 
อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 

 
 

 
 

 สถาบนัทรพัยส์นิทางปญัญาแหง่จฬุาลงกรณ์มหาวทิยาลยั 41 

ตารางที ่ผ.3-2 แสดงอายุกจิการของกลุม่อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ (n=7) 
อาย ุ จ านวน ร้อยละ 

น้อยกว่า 3 ปี 0 0.00 
4-6 ปี 0 0.00 
7-10 ปี 1 14.29 
11-15 ปี 0 0.00 
16-20 ปี 0 0.00 
20 ปี ขึ้นไป 6 85.71 

รวม 7 100.00 
 จากการส ารวจผู้ประกอบการกลุ่มอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง พบว่า กิจการส่วนใหญ่มีอายุ 
20 ปี ขึ้นไป ร้อยละ 85.71 และอายุระหว่าง 7-10 ปี ร้อยละ 14.29 
 
ตารางที ่ผ.3-3 สดัสว่นผู้ถอืหุน้ของกจิการของกลุม่อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ (n=7) 

สดัสว่น จ านวน ร้อยละ 
ผู้ถือหุ้นไทยทั้งหมด 5 71.43 
ผู้ถือหุ้นต่างชาติทั้งหมด 1 14.29 
ไม่ระบุ 1 14.29 

รวม 7 100.00 
 จากการส ารวจผู้ประกอบการกลุ่มอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง พบว่า สัดส่วนของผู้ถือหุ้น
ของกิจการส่วนใหญ่มีผู้ถือหุ้นไทยทั้งหมด ร้อยละ 71.43 และผู้ถือหุ้นต่างชาติทั้งหมด ร้อยละ 14.29 
 
ตารางที ่ผ.3-4 แสดงรปูแบบการด าเนนิกจิการของกลุม่อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ (ตอบไดม้ากกวา่ 
1 ข้อ) (n=7) 

รปูแบบการด าเนนิกจิการ จ านวน ร้อยละ 
รับจ้างผลิตสินค้า ตามท่ีลูกค้าก าหนด  
(Original Equipment Manufacturer: OEM) 

2 28.57 

ผลิตและมีรูปแบบการพัฒนาดีไซน์สินค้าเอง 
(Original Design Manufacturer: ODM) 

2 28.57 

ผลิตและสร้างแบรนด์สินค้าเอง  
(Original Brand Manufacturer: OBM) 

2 28.57 
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รปูแบบการด าเนนิกจิการ จ านวน ร้อยละ 
อ่ืนๆ เช่น กระจายสินค้า และขนส่งน าเข้า บริการ 
ด้านสะพานเทียบเครื่องบิน 

4 57.14 

 จากการส ารวจผู้ประกอบการกลุ่มอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง พบว่า รูปแบบการด าเนิน
กิจการมีทั้งแบบรับจ้างผลิตสินค้า ตามที่ลูกค้าก าหนด (Original Equipment Manufacturer: OEM) ผลิต
และมีรูปแบบการพัฒนาดีไซน์สินค้าเอง (Original Design Manufacturer: ODM) ผลิตและสร้างแบรนด์
สินค้าเอง (Original Brand Manufacturer: OBM) ร้อยละ 28.57 เท่ากัน และอ่ืนๆ เช่น กระจายสินค้า และ
ขนส่งน าเข้า บริการ ด้านสะพานเทียบเครื่องบิน ร้อยละ 57.14 
 
ตารางที ่ผ.3-5 แสดงตลาดกลุม่เปา้หมายของสนิค้าหรอืบริการของกลุ่มอุตสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 
(ตอบไดม้ากกวา่ 1 ข้อ) (n=7) 

ตลาดกลุ่มเปา้หมาย จ านวน ร้อยละ 
ในประเทศ 7 100.00 
ต่างประเทศ 5 71.43 

 จากการส ารวจผู้ประกอบการกลุ่มอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง พบว่า ตลาดกลุ่มเป้าหมาย
ของสินค้าหรือบริการส่วนใหญ่เป็นในประเทศ ร้อยละ 100.00 และต่างประเทศ ร้อยละ 71.43 
 
ตารางที ่ผ.3-6 แสดงแหล่งทีม่าของเทคโนโลยทีีใ่ชใ้นการพฒันาผลิตภณัฑข์องกลุม่อตุสาหกรรมการบินและ
การขนสง่ (ตอบได้มากกวา่ 1 ข้อ) (n=7) 

แหล่งที่มาของเทคโนโลย ี จ านวน ร้อยละ 
In house R&D 3 42.86 
กรมทรัพย์สินทางปัญญา 1 14.26 
จาก Supplier 4 57.14 
จากลูกค้า 5 71.43 
จากมหาวิทยาลัย 2 28.57 
จากการสนับสนุนจากภาครัฐ 3 42.86 

 จากการส ารวจผู้ประกอบการกลุ่มอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง พบว่า แหล่งที่มาของ
เทคโนโลยีที่ใช้ในการพัฒนาผลิตภัณฑ์ส่วนใหญ่จากลูกค้า ร้อยละ 71.43 รองลงมา คือ จาก Supplier    
ร้อยละ 57.14 In house R&D และจากการสนับสนุนจากภาครัฐ ร้อยละ 42.86 เท่ากัน จากมหาวิทยาลัย 
ร้อยละ 28.57 และกรมทรัพย์สินทางปัญญา ร้อยละ 14.26 
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ตารางที ่ผ.3-7 แสดงระดบัความใหม่ของเทคโนโลยทีี่ใชข้องกลุม่อตุสาหกรรมการบนิและการขนส่ง (n=7) 
ระดบัความใหม่ของเทคโนโลยี จ านวน ร้อยละ 

ใหม่ในอุตสาหกรรม 2 28.57 
เท่าเทียมในอุตสาหกรรมในประเทศ 3 42.86 
เทียบเท่ากับคู่แข่งในต่างประเทศ 1 14.29 
ด้อยกว่าอุตสาหกรรมต่างประเทศ 0 0.00 
ด้อยกว่าอุตสาหกรรมในประเทศ 1 14.29 

รวม 7 100.00 
 จากการส ารวจผู้ประกอบการกลุ่มอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง พบว่า ระดับความใหม่ของ
เทคโนโลยีที่ใช้ ส่วนใหญ่เท่าเทียมในอุตสาหกรรมในประเทศ ร้อยละ 42.86 รองลงมา คือ ใหม่ใน
อุตสาหกรรม ร้อยละ 28.57 และเทียบเท่ากับคู่แข่งในต่างประเทศ และด้อยกว่าอุตสาหกรรมในประเทศ 
ร้อยละ 14.29 เท่ากัน 
  
สว่นที ่2 ศักยภาพและการแขง่ขนัในอุตสาหกรรม 
ตารางที ่ผ.3-8 แสดงวงจรชวีติของอตุสาหกรรมของกลุม่อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ (n=7) 

วงจรของอตุสาหกรรม จ านวน ร้อยละ 
ช่วงเริ่มต้น 2 28.57 
ช่วงเติบโต 3 42.86 
ช่วงเติบโตเต็มที่ 1 14.29 
ช่วงถดถอย 0 0.00 
ไม่ระบุ 1 14.29 

รวม 7 100.00 
 จากการส ารวจผู้ประกอบการกลุ่มอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง พบว่า วงจรชีวิตของ
อุตสาหกรรม ส่วนใหญ่อยู่ในช่วงเติบโต ร้อยละ 42.86 รองลงมา คือ ช่วงเริ่มต้น ร้อยละ 28.57 ช่วงเติบโต
เต็มที่ และช่วงถดถอย ร้อยละ 14.29 เท่ากัน 
 
 ซึ่งเทคโนโลยีหลักท่ีใช้ในอุตสาหกรรม คือ อิเล็กทรอนิกส์ คอมพิวเตอร์ ข้อมูล และเครือข่าย ยาน
ยนต์ การแพทย์ครบวงจร สมาร์ทอิเล็กทรอนิกส์  การบินและขนส่ง และเครื่องมือ/อุปกรณ์ส าหรับงานวิจัย 
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ตารางที ่ผ.3-9 แสดงระดบัความเหน็กบัประเดน็ตา่งๆ ของการแข่งขนัในอตุสาหกรรมของกจิการของกลุม่
อุตสาหกรรมการบนิและการขนสง่ (n=7) 

ประเด็น 
ระดบัความเหน็ดว้ย 

น้อยทีสุ่ด ----------------------------------- มากทีส่ดุ ค่าเฉลีย่ 
SD 
(n) 

1 2 3 4 5 
1. กิจการเป็นธุรกิจที่มีความสามารถ

แข่งขันเหนือผู้ประกอบการอ่ืนใน
อุตสาหกรรม 

0.00 
(0) 

14.29 
(1) 

71.43 
(5) 

14.29 
(1) 

0.00 
(0) 

3.00 
ปานกลาง 

0.58 
(7) 

2. กิจการมีเทคโนโลยีหรือการวิจัย
พัฒนาอยู่ในระดับแนวหน้าของ
อุตสาหกรรม 

0.00 
(0) 

14.29 
(1) 

71.43 
(5) 

14.29 
(1) 

0.00 
(0) 

3.00 
ปานกลาง 

0.58 
(7) 

3. กิจการมีความสามารถพัฒนาผลิต
สินค้าใหม่ออกสู่ตลาดที่ตอบสนอง
ต่อความต้องการ 

14.29 
(1) 

14.29 
(1) 

28.57 
(2) 

42.86 
(3) 

0.00 
(0) 

3.00 
ปานกลาง 

1.15 
(7) 

4. กิจการมีความสามารถสร้างความ
แตกต่างด้านผลิตภัณฑ์และบริการ
ออกสู่ตลาดที่ตอบสนองต่อความ
ต้องการ 

14.29 
(1) 

0.00 
(0) 

28.57 
(2) 

57.14 
(4) 

0.00 
(0) 

3.29 
ปานกลาง 

1.11 
(7) 

5. สภาวะการแข่งขันในอุตสาหกรรม
ในประเทศและต่างประเทศมีการ
แข่งขันสูง 

0.00 
(0) 

0.00 
(0) 

28.57 
(2) 

57.14 
(4) 

14.29 
(1) 

3.86 
มาก 

0.69 
(7) 

6. ผลิตภัณฑ์/บริการของกิจการมี
สินค้าทดแทนมาก 

0.00 
(0) 

28.57 
(2) 

14.29 
(1) 

57.14 
(4) 

0.00 
(0) 

3.29 
ปานกลาง 

0.95 
(7) 

7. กิจการมีความสามารถในการ
แข่งขันด้านต้นทุน (ผลิตสินค้าได้
ต้นทุนต่ าสุด เมื่อเทียบกับคุณภาพ
สินค้า 

0.00 
(0) 

0.00 
(0) 

28.57 
(2) 

71.43 
(5) 

0.00 
(0) 

3.71 
มาก 

0.49 
(7) 

8. กิจการมีปัจจัยการผลิตด้านวัตถุดิบ
และสามารถจัดการได้ในปริมาณ
และระดับราคาท่ีเหมาะสม 

0.00 
(0) 

14.29 
(1) 

42.86 
(3) 

28.57 
(2) 

14.29 
(1) 

3.43 
มาก 

0.98 
(7) 
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ประเด็น 
ระดบัความเหน็ดว้ย 

น้อยทีสุ่ด ----------------------------------- มากทีส่ดุ ค่าเฉลีย่ 
SD 
(n) 

1 2 3 4 5 
9. กิจการสามารถจัดแรงงานที่มี

คุณภาพได้ตามที่ต้องการ 
14.29 

(1) 
14.29 

(1) 
57.14 

(4) 
14.29 

(1) 
0.00 
(0) 

2.71 
ปานกลาง 

0.95 
(7) 

10. การจัดการด้านห่วงโซ่อุปทาน
สามารถจัดการได้เหมาะสม 
(ความเร็ว ค่าใช้จ่าย และคุณภาพ 
ของห่วงโซ่อุปทาน) 

14.29 
(1) 

14.29 
(1) 

57.14 
(4) 

14.29 
(1) 

0.00 
(0) 

2.71 
ปานกลาง 

0.95 
(7) 

11. สามารถบริหารจัดการระบบผลิต
และจัดส่งให้ลูกค้าได้ตามความ
ต้องการ 

14.29 
(1) 

28.57 
(2) 

14.29 
(1) 

42.86 
(3) 

0.00 
(0) 

2.86 
ปานกลาง 

1.21 
(7) 

12. กิจการมีความสามารถในการ
บริหารด้านคุณภาพ 

0.00 
(0) 

0.00 
(0) 

28.57 
(2) 

57.14 
(4) 

14.29 
(1) 

3.86 
มาก 

0.69 
(7) 

13. กิจการมีความสามารถในการรับ
ถ่ายทอดเทคโนโลยี 

0.00 
(0) 

0.00 
(0) 

66.67 
(4) 

16.67 
(1) 

16.67 
(1) 

3.50 
มาก 

0.84 
(6) 

14. บุคลากรมีความรู้และทักษะ 
ประสบการณ์ในด้านเทคโนโลยีและ
การวิจัยและพัฒนา 

0.00 
(0) 

28.57 
(2) 

14.29 
(1) 

28.57 
(2) 

28.57 
(2) 

3.57 
มาก 

1.27 
(7) 

15. กิจการมีความสามารถในตลาดใน
ประเทศ 

0.00 
(0) 

14.29 
(1) 

28.57 
(2) 

28.57 
(2) 

28.57 
(2) 

3.71 
มาก 

1.11 
(7) 

16. กิจการมีความสามารถในตลาด
ต่างประเทศ 

28.57 
(2) 

14.29 
(1) 

28.57 
(2) 

14.29 
(1) 

14.29 
(1) 

2.71 
ปานกลาง 

1.50 
(7) 

17. มีแหล่งเงินทุนที่เพียงพอและ
เหมาะสม 

14.29 
(1) 

28.57 
(2) 

14.29 
(1) 

28.57 
(2) 

14.29 
(1) 

3.00 
ปานกลาง 

1.41 
(7) 

18. กิจการมีความสามารถในการท า
ก าไรสูงกว่ากิจการอ่ืนใน
อุตสาหกรรม 

14.29 
(1) 

0.00 
(0) 

42.86 
(3) 

42.86 
(3) 

0.00 
(0) 

3.14 
ปานกลาง 

1.07 
(7) 

หมายเหตุ: คะแนน 1.00-1.80 = เห็นด้วยน้อยทีสุ่ด 
  คะแนน 1.81-2.60 = เห็นด้วยน้อย 
  คะแนน 2.61-3.40 = เห็นด้วยปานกลาง 
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  คะแนน 3.41-4.20 = เห็นด้วยมาก 
  คะแนน 4.21-5.00 = เห็นด้วยมากท่ีสุด 

 
 จากการส ารวจผู้ประกอบการกลุ่มอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง พบว่า ระดับความเห็นด้วยใน
การแข่งขันของอุตสาหกรรมของกิจการ อยู่ในระดับมาก มีดังนี้ สภาวะการแข่งขันในอุตสาหกรรมใน
ประเทศและต่างประเทศมีการแข่งขันสูง และกิจการมีความสามารถในการบริหารด้านคุณภาพ (ค่าเฉลี่ย 
3.86 เท่ากัน) รองลงมา คือ กิจการมีความสามารถในการแข่งขันด้านต้นทุน (ผลิตสินค้าได้ต้นทุนต่ าสุด เมื่อ
เทียบกับคุณภาพสินค้า และกิจการมีความสามารถในตลาดในประเทศ (ค่าเฉลี่ย 3.71 เท่ากัน) กิจการมี
ความสามารถในการรับถ่ายทอดเทคโนโลยี (ค่าเฉลี่ย 3.50) บุคลากรมีความรู้ และทักษะ ประสบการณ์ใน
ด้านเทคโนโลยีและการวิจัยและพัฒนา (ค่าเฉลี่ย 3.57) กิจการมีปัจจัยการผลิตด้านวัตถุดิบและสามารถ
จัดการได้ในปริมาณและระดับราคาท่ีเหมาะสม (ค่าเฉลี่ย 3.43) 
 ผู้ประกอบการมีความเห็นด้วยระดับปานกลาง มีดังนี้ กิจการมีความสามารถสร้างความแตกต่าง
ด้านผลิตภัณฑ์และบริการออกสู่ตลาดที่ตอบสนองต่อความต้องการ และผลิตภัณฑ์/บริการของกิจการมี
สินค้าทดแทนมาก (ค่าเฉลี่ย 3.29 เท่ากัน) รองลงมา คือ กิจการมีความสามารถในการท าก าไรสูงกว่ากิจการ
อ่ืนในอุตสาหกรรม (ค่าเฉลี่ย 3.14) กิจการเป็นธุรกิจที่มีความสามารถแข่งขันเหนื อผู้ประกอบการอ่ืนใน
อุตสาหกรรม กิจการมีเทคโนโลยีหรือการวิจัยพัฒนาอยู่ในระดับแนวหน้าของอุตสาหกรรม กิจการมี
ความสามารถพัฒนาผลิตสินค้าใหม่ออกสู่ตลาดที่ตอบสนองต่อความต้องการ และมีแหล่งเงินทุนที่เพียงพอ
และเหมาะสม (ค่าเฉลี่ย 3.00 เท่ากัน) สามารถบริหารจัดการระบบผลิตและจัดส่งให้ลูกค้าได้ตามความ
ต้องการ (ค่าเฉลี่ย 2.86) กิจการสามารถจัดแรงงานที่มีคุณภาพได้ตามที่ต้องการ การจัดการด้านห่วงโซ่
อุปทานสามารถจัดการได้เหมาะสม (ความเร็ว ค่าใช้จ่าย และคุณภาพ ของห่วงโซ่อุปทาน) และกิจการมี
ความสามารถในตลาดต่างประเทศ (ค่าเฉลี่ย 2.71) 
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ตารางที ่ผ.3-10 แสดงปจัจยัแห่งความส าเรจ็ของกจิการของกลุม่อตุสาหกรรมการบนิและการขนส่ง (ตอบ
ไดม้ากกวา่ 1 ขอ้) (n=7) 

ปจัจยัแหง่ความส าเรจ็ จ านวน ร้อยละ 
มีความสามารถด้านนวัตกรรม 3 42.86 
มีความสามารถด้านเทคโนโลยีในอุตสาหกรรม 3 42.86 
มีความสามารถด้านการตลาด 4 57.14 
มีความสามารถการบริหารจัดการด้านคุณภาพ 5 71.43 
มีทรัพยากรมนุษย์ที่มีความสามารถ 4 57.14 
มีความสามารถจัดการด้านการเงิน 2 28.57 
มีเครือข่ายสนับสนุนทั้งภาครัฐและเอกชน 1 14.29 

 จากการส ารวจผู้ประกอบการกลุ่มอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง พบว่า ปัจจัยแห่งความส าเร็จ
ของกิจการ คือ มีความสามารถการบริหารจัดการด้านคุณภาพ ร้อยละ 71.43 รองลงมา คือ มีความสามารถ
ด้านการตลาด และมีทรัพยากรมนุษย์ที่มีความสามารถ ร้อยละ 57.14 เท่ากัน มีความสามารถด้าน
นวัตกรรม มีความสามารถด้านเทคโนโลยีในอุตสาหกรรม ร้อยละ 42.86 เท่ากัน มีความสามารถจัดการด้าน
การเงิน ร้อยละ 28.57 และมีเครือข่ายสนับสนุนทั้งภาครัฐและเอกชน ร้อยละ 14.29 
 
สว่นที ่3 การบรหิารจัดการดา้นทรัพยส์นิทางปัญญา 
ตารางที ่ผ.3-11 แสดงประสบการณด์า้นทรัพยส์นิทางปญัญาของกลุม่อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 
(n=7) 

ประสบการณด์า้นทรัพยส์นิทางปญัญา จ านวน ร้อยละ 
มี 4 57.14 

- การขอจดสิทธิบัตร/อนุสิทธิบัตร 3 75.00 

- การน าทรัพย์สินทางปัญญาไปใช้ประโยชน์
เชิงพาณิชย์ 

3 75.00 

ไม่มี 3 42.86 
 จากการส ารวจผู้ประกอบการกลุ่มอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง พบว่า ส่วนใหญ่มี
ประสบการณ์ด้านทรัพย์สินทางปัญญา ร้อยละ 57.14 คือ การขอจดสิทธิบัตร/อนุสิทธิบัตร และการน า
ทรัพย์สินทางปัญญาไปใช้ประโยชน์เชิงพาณิชย์ ร้อยละ 75.00 เท่ากัน และไม่มีประสบการณ์ด้านทรัพย์สิน
ทางปัญญา ร้อยละ 42.86 
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ตารางที ่ผ.3-12 แสดงการท าวจิยัและพฒันา และไปขอจดสทิธบิัตรที่กรมทรัพยส์นิทางปัญญาของกลุ่ม
อุตสาหกรรมการบนิและการขนสง่ (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) (n=7) 

การท าวจิยัและพฒันาและไปขอจดสทิธบิตัร จ านวน ร้อยละ 
เป็นผลงานของกิจการ 2 28.57 
เป็นผลงานความร่วมมือกับมหาวิทยาลัย  2 28.57 
เป็นผลงานความร่วมมือกับสถาบัน เช่น  
ส านักโลจิสติกส์ 

3 42.86 

 จากการส ารวจผู้ประกอบการกลุ่มอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง พบว่า การท าวิจัยและพัฒนา 
และไปขอจดสิทธิบัตร ส่วนใหญ่เป็นผลงานความร่วมมือกับสถาบัน ร้อยละ 42.86 และเป็นผลงานของ
กิจการ และเป็นผลงานความร่วมมือกับมหาวิทยาลัย ร้อยละ 28.57 เท่ากัน 
 
ตารางที ่ผ.3-13 แสดงปญัหาในกรณทีีผู่ป้ระกอบการซื้อสทิธบิตัร/อนสุิทธบิตัร เพื่อไปใชป้ระโยชนเ์ชงิ
พาณชิย ์ของกลุม่อตุสาหกรรมการบนิและการขนส่ง (ตอบไดม้ากกวา่ 1 ขอ้) (n=7) 

ประสบการณด์า้นทรัพยส์นิทางปญัญา จ านวน ร้อยละ 
การสืบค้นสิทธิบัตร 0 0.00 
การประเมินมูลค่าสิทธิบัตร 0 0.00 
กฎระเบียบ/กฎหมายทางทรัพย์สินทางปัญญา 1 14.29 
การน าสิทธิบัตรไปสู่ขั้นตอนการผลิต/ใช้งาน 1 14.29 
อายุการคุ้มครอง 0 0.00 
ความสามารถในการสร้างผลก าไรในอนาคต 3 42.86 
อ่ืนๆ เช่น การขาย 1 14.29 

 จากการส ารวจผู้ประกอบการกลุ่มอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง พบว่า  ปัญหาในกรณีที่
ผู้ประกอบการซื้อสิทธิบัตร/อนุสิทธิบัตร เพ่ือไปใช้ประโยชน์เชิงพาณิชย์ ส่วนใหญ่ คือ ความสามารถในการ
สร้างผลก าไรในอนาคต ร้อยละ 42.86 และกฎระเบียบ/กฎหมายทางทรัพย์สินทางปัญญา การน าสิทธิบัตร
ไปสู่ขั้นตอนการผลิต/ใช้งาน และอ่ืนๆ เช่น การขาย ร้อยละ 14.29 
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ตารางที ่ผ.3-14 แสดงการประเมินความสามารถของเทคโนโลยขีองกจิการของกลุ่มอตุสาหกรรมการบนิ
และการขนสง่ (n=7) 

ประเด็น 
ระดบัความเหน็ดว้ย 

น้อยทีสุ่ด ----------------------------------- มากทีส่ดุ ค่าเฉลีย่ 
SD 
(n) 

1 2 3 4 5 
1. ความสามารถในการแสวงหา

เทคโนโลยีเพ่ือมาพัฒนาเป็นสินค้า
หรือแก้ไขปัญหาในกิจการ 

0.00 
(0) 

14.29 
(1) 

28.57 
(2) 

57.14 
(4) 

0.00 
(0) 

3.43 
มาก 

0.79 
(7) 

2. ความสามารถในการประเมิน
เทคโนโลยีที่เลือกมาใช้ ได้แก่ การ
ประเมินความเป็นไปได้ด้านเทคนิค 
ด้านการตลาด ด้านการด าเนินงาน 
และด้านการเงิน 

0.00 
(0) 

14.29 
(1) 

14.29 
(1) 

71.43 
(5) 

0.00 
(0) 

3.57 
มาก 

0.79 
(7) 

3. ความสามารถในการวางแผน การ
จัดการเทคโนโลยี และการน า
เทคโนโลยีไปใช้ในองค์กรที่
เหมาะสมกับการด าเนินงานของ
กิจการ 

0.00 
(0) 

14.29 
(1) 

28.57 
(2) 

57.14 
(4) 

0.00 
(0) 

3.43 
มาก 

0.79 
(7) 

4. ความสามารถของกิจการในการใช้
เทคโนโลยีที่เลือกให้เกิดประโยชน์
สูงสุด เช่น ลดต้นทุน เพิ่มก าไร เพ่ิม
ประสิทธิภาพ สร้างความแตกต่าง 
ลดเวลา 

0.00 
(0) 

14.29 
(1) 

0.00 
(0) 

85.71 
(6) 

0.00 
(0) 

3.71 
มาก 

0.76 
(7) 

5. ความสามารถในการปรับปรุง 
พัฒนา ต่อยอด เทคโนโลยีที่เลือกใน
อนาคต 

0.00 
(0) 

14.29 
(1) 

14.29 
(1) 

42.86 
(3) 

28.57 
(2) 

3.86 
มาก 

1.07 
(7) 

6. ความสามารถในการปกป้อง
เทคโนโลยี เช่น การป้องกันการ
ลอกเลียนจากคู่แข่ง การได้สิทธิ์ใน
การใช้เทคโนโลยีแต่เพียงผู้เดียว 
หรือการหาเทคโนโลยีใหม่มา

0.00 
(0) 

14.29 
(1) 

28.57 
(2) 

42.86 
(3) 

14.29 
(1) 

3.57 
มาก 

0.98 
(7) 
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ประเด็น 
ระดบัความเหน็ดว้ย 

น้อยทีสุ่ด ----------------------------------- มากทีส่ดุ ค่าเฉลีย่ 
SD 
(n) 

1 2 3 4 5 
ทดแทนได้ง่าย 

7. ความสามารถในการติดตามและ
ประเมินผลการน าเทคโนโลยีไปใช้
ในเชิงพาณิชย์หรือเชิงสังคม 

0.00 
(0) 

0.00 
(0) 

28.57 
(2) 

71.43 
(5) 

0.00 
(0) 

3.71 
มาก 

0.49 
(7) 

8. ผู้ประกอบการสนใจน าผลงานวิจัย
หรือผลงานทรัพย์สินทางปัญญาไป
ใช้ในเชิงพาณิชย์ 

0.00 
(0) 

0.00 
(0) 

66.67 
(4) 

33.33 
(2) 

0.00 
(0) 

3.33 
ปานกลาง 

0.52 
(6) 

หมายเหต:ุ คะแนน 1.00-1.80 = เห็นด้วยน้อยทีสุ่ด 
  คะแนน 1.81-2.60 = เห็นด้วยน้อย 
  คะแนน 2.61-3.40 = เห็นด้วยปานกลาง 
  คะแนน 3.41-4.20 = เห็นด้วยมาก 
  คะแนน 4.21-5.00 = เห็นด้วยมากท่ีสุด 

  
 จากการส ารวจผู้ประกอบการกลุ่มอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง พบว่า ระดับความเห็นด้วย
ของความสามารถของเทคโนโลยีของกิจการ อยู่ในระดับมาก มีดังนี้ ความสามารถในการปรับปรุง พัฒนา 
ต่อยอด เทคโนโลยีที่เลือกในอนาคต (ค่าเฉลี่ย 3.86) รองลงมา คือ ความสามารถของกิจการในการใช้
เทคโนโลยีที่เลือกให้เกิดประโยชน์สูงสุด เช่น ลดต้นทุน เพ่ิมก าไร เพ่ิมประสิทธิภาพ สร้างความแตกต่าง ลด
เวลา และความสามารถในการติดตามและประเมินผลการน าเทคโนโลยีไปใช้ในเชิงพาณิชย์หรือเชิงสังคม 
(ค่าเฉลี่ย 3.71 เท่ากัน) ความสามารถในการประเมินเทคโนโลยีที่เลือกมาใช้ ได้แก่ การประเมินความเป็นไป
ได้ด้านเทคนิค ด้านการตลาด ด้านการด าเนินงาน และด้านการเงิน และความสามารถในการปกป้อง
เทคโนโลยี เช่น การป้องกันการลอกเลียนจากคู่แข่ง การได้สิทธิ์ในการใช้เทคโนโลยีแต่เพียงผู้เดียว หรือการ
หาเทคโนโลยีใหม่มาทดแทนได้ง่าย (ค่าเฉลี่ย 3.57 เท่ากัน) ความสามารถในการแสวงหาเทคโนโลยีเพ่ือมา
พัฒนาเป็นสินค้าหรือแก้ไขปัญหาในกิจการ และความสามารถในการวางแผน การจัดการเทคโนโลยี และ
การน าเทคโนโลยีไปใช้ในองค์กรที่เหมาะสมกับการด าเนินงานของกิจการ (ค่าเฉลี่ย 3.43 เท่ากัน)  
 ผู้ประกอบการมีความเห็นด้วยระดับปานกลาง มีดังนี้ ผู้ประกอบการสนใจน าผลงานวิจัยหรือ
ผลงานทรัพย์สินทางปัญญาไปใช้ในเชิงพาณิชย์ (ค่าเฉลี่ย 3.33) 
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สว่นที ่4 ความต้องการใชบ้รกิารศูนยใ์ห้ค าปรึกษาผูป้ระกอบการเรื่องนวตักรรมและทรพัยส์นิทางปัญญา 
Innovation Driven Enterprise (IDE Center) 
ตารางที ่ผ.3-15 แสดงความสนใจในการใชบ้รกิารศนูย์ใหค้ าปรกึษาผูป้ระกอบการของกลุม่อตุสาหกรรมการ
บนิและการขนสง่ (ตอบไดม้ากกวา่ 1 ข้อ) (n=7) 

บริการศนูยใ์ห้ค าปรกึษา จ านวน ร้อยละ 
Techno Lab 3 42.86 
Idea Lab 4 57.14 
Value Lab 6 85.71 
Inter Lab 3 42.86 
Online Service 4 57.14 

 จากการส ารวจผู้ประกอบการกลุ่มอุตสาหกรรมการบินและการขนส่ง พบว่า ผู้ประกอบการมีความ
สนใจที่จะใช้บริการให้ค าปรึกษา ด้าน Value Lab ร้อยละ 85.71 รองลงมา คือ ด้าน Idea Lab ด้าน 
Online Service ร้อยละ 57.14 เท่ากัน ด้านTechno Lab ด้าน Inter Lab ร้อยละ 42.86 เท่ากัน 
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ภาคผนวก 4 อนิโฟกราฟิก (Infographic) อตุสาหกรรมการบนิและการขนสง่ 
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