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The objectives of this study are: 1) to study general picture of investment in Aircraft 
Maintenance Center in Thailand; 2) to analyze financial feasibility; and 3) to analyze economic 
feasibility with primary data obtained from the interview with two entrepreneurs and specialists in 
planning for aircraft maintenance of the government units and private companies in 2009 including 
secondary data collected from academic articles and relevant document of related organization.   
       

From the studies, it is found that the area of Don Muang Airport is suitable for establishing 
Aircraft Maintenance Center in Thailand due to its readiness in basic factors to support aircraft 
maintenance and also its vicinity near Suvarnabhumi Airport and Port Authority of Thailand in which its 
facilities will be beneficial to the aspect of logistics as well. The analysis to establish the Aircraft 
Maintenance Center in Thailand can be considered in two cases which are either public sector or private 
sector can be the investor. If the public sector is the investor, the financial analysis will be at the rate of 
6% per year and 12% per year for private sector. According to the analysis of finance case, solely 
investment show that Net Present Value (NPV) will be 510.93 million bath and 134.33 million bath 
respectively, and  Benefit Cost Ratio (BCR) will be 1.30 and 1.11 respectively, Internal Rate of Return 
(IRR) will be 15.89% with Payback Period (PB) of  7.94 years. The budget for this project will be at 
441.07 million bath. There is a sensitivity analysis of this project in 3 types which are project costs 
increased 10 %, project benefits decreased 5 %, and project costs increased 10 % and project benefits 
decreased 5 % due to those expectation , it seems that the possibilities for investment of this project, 
including this Switching Value Test of this project (SVT) with Switching Value of Cost is 30.30% and 
11.23% accordingly and Switching Value of  Benefit is 23.25% and 10.09% respectively. As for the 
economic analysis, project is worth for investment in every case.  
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ในเอเชีย  
 

 
61 

6 ประมาณการชําระเงินตนและดอกเบ้ีย 
 

75 

7 จํานวนเครื่องบินพาณิชยเขาซอม A-Checkในศูนยแหงใหมในรอบ 16 ป 
 

83 

8 จํานวนเครื่องบินพาณิชยเขาซอม C-Checkในศูนยแหงใหมในรอบ 16 ป 
 

84 

9 จํานวนเครื่องบินพาณิชยเขาซอมแกปญหาขอขัดของในศูนยแหงใหม 
ในรอบ 16 ป 
 

 
85 

10 รายไดจากการซอมเครื่องบินในศูนยแหงใหมท่ีเพ่ิมขึ้น 5% ทุกๆ ป 
 

86 

11 สรุปการวิเคราะหโครงการจัดตั้งศูนยซอมเครื่องบินพาณิชยทางดานการเงิน  
โดยใชอัตราคิดลดรอยละ 6  และ 12  ตอป 

 
89 



 (4) 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางที ่  หนา 
 

12 สรุปการวิเคราะหความออนไหวของโครงการทางดานการเงินโดยใช 
อัตราคิดลดรอยละ 6  ตอป 
 

 
92 

13 สรุปการวิเคราะหความออนไหวของโครงการทางดานการเงินโดยใช 
อัตราคิดลดรอยละ 12  ตอป 
 

 
92 

 
14 สรุปการทดสอบคาความแปรเปล่ียนของการวิเคราะหโครงการทางดาน

การเงิน  
 

         
93 

15 ตัวปรับคาทางการเงินเปนคาทางเศรษฐกิจ (Conversion Factor) 
 

95 

16 สรุปผลการวิเคราะหโครงการจัดตั้งศูนยซอมเครื่องบินพาณิชยทางดาน
เศรษฐกิจโดยใชอัตราคิดลดรอยละ 6 และ 12 ตอป 
 

 
98 

ตารางผนวกที ่
 

 

1 ประมาณการตนทุนวัตถุดิบ 
 

117 

2 งบคาใชจายในการบริหารและการตลาด 
 

118 

3 งบตนทุนการใหบริการซอมเครื่องบิน 
 

119 

4 ประมาณการเงินทุนหมุนเวียน 
 

120 

5 งบกําไรขาดทุน 
 

121 



 (5) 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางผนวกที ่  หนา 
 

6 งบกระแสเงินสด 
 

122 

7 การหามูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการ 
 

123 

8 การหาอัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจาย 
 

124 

9 การหาอัตราผลตอบแทนของโครงการ 
 

125 

10 การหาระยะเวลาคืนทุนของโครงการ 
 

126 

11 งบตนทุนการใหบริการซอมเครื่องบินในการวิเคราะหทางเศรษฐกิจ 
 

127 

12 งบกําไรขาดทุนในการวิเคราะหทางเศรษฐกิจ 
 

128 

13 การหามูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการในการวิเคราะหทางเศรษฐกิจ 
 

129 

14 การหาอัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจายในการวิเคราะหทางเศรษฐกิจ 
 

130 

15 การหาอัตราผลตอบแทนของโครงการในการวิเคราะหทางเศรษฐกิจ 
 

131 

16 การหาระยะเวลาคืนทุนของโครงการในการวิเคราะหทางเศรษฐกิจ 
 

132 

17              งบกําไรขาดทุน  กรณีตนทุนการใหบริการของโครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ 10  
 

134 

18 งบกระแสเงินสด กรณีตนทุนการใหบริการของโครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ10  
 

135 



 (6) 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางผนวกที ่  หนา 
 

19 การหามูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการ กรณีตนทุนการใหบริการของ
โครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ10  
 

 
136 

20 การหาอัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจาย กรณีตนทุนการใหบริการของ
โครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ 10 
 

 
137 

 
21 การหาอัตราผลตอบแทนของโครงการ กรณีตนทุนการใหบริการของ

โครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ 10 
 

 
138 

22 การหาระยะเวลาคืนทุน กรณีตนทุนการใหบริการของโครงการเพ่ิมขึ้น 
รอยละ 10  
 

 
139 

23 งบกําไรขาดทุน  กรณีผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5  
  

140 
 

24 งบกระแสเงินสด กรณีผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5  
 

141 
 

25 การหามูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการ กรณีผลประโยชนของโครงการ
ลดลงรอยละ 5  
 

 
142 

 
26 การหาอัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจาย กรณีผลประโยชนของโครงการ

ลดลงรอยละ 5  
 

 
143 

27 การหาอัตราผลตอบแทนของโครงการ กรณีผลประโยชนของโครงการ
ลดลงรอยละ 5 
 

 
144 

28 การหาระยะเวลาคืนทุน กรณีผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5   145 



 (7) 

สารบัญตาราง (ตอ) 
 

ตารางผนวกที ่  หนา 
 

29 งบกําไรขาดทุน  กรณีตนทุนการใหบริการของโครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ10 
และผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5  
 

 
146 

30 งบกระแสเงินสด กรณีตนทุนการใหบริการของโครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ 10  
และผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5   
 

 
147 

31 การหามูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการ กรณีตนทุนการใหบริการของ
โครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ 10 และผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5   
 

 
148 

 
32 การหาอัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจาย กรณีตนทุนการใหบริการของ

โครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ 10 และผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5   
 

149 
 

33 การหาอัตราผลตอบแทนของโครงการ กรณีตนทุนการใหบริการของ
โครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ 10 และผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5   
 

 
150 

 
34 การหาระยะเวลาคืนทุน กรณีตนทุนการใหบริการของโครงการเพ่ิมขึ้น 

รอยละ 10 และผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5   
 

151 



 (8) 

สารบัญภาพ 
        

ภาพที ่   หนา 
 

1 ขั้นตอนการประเมินผลโครงการ 
 

 17 

2 กรอบแนวคิดในการวิเคราะหโครงการทางดานเศรษฐศาสตร  19 
 
ภาพผนวกที ่
      
   1 แผนผังโครงการพัฒนาทาอากาศยานดอนเมือง             115 
 
 



บทที่ 1 
 

บทนํา 
 

ความสําคัญของปญหา 
 
 เม่ือสถานการณสงครามเย็นของโลกไดเปล่ียนแปลงไป  แตความขัดแยงของประเทศตางๆ
ในโลกยังปรากฏอยู    ความจําเปนท่ีตองมีเครื่องมือเพ่ือใชปองกันและระงับความขัดแยงยังคง
ดําเนินตอไป  กอปรกับความกาวหนาทางเทคโนโลยีไดมีการพัฒนาอยางตอเนื่อง จึงทําใหเครื่องมือ
ท่ีใชเพ่ือระงับความขัดแยงไดรับการพัฒนาใหทันสมัยและมีประสิทธิภาพสูงไปดวย เครื่องมือท่ี
สําคัญดังกลาว ไดแก  อากาศยาน  ซ่ึงปจจุบันไดรับการพัฒนาไปอยางรวดเร็วมาก ท้ังอากาศยานรบ 
อากาศยานขนสงและอากาศยานของเอกชนท่ีนํามาใชงานเชิงพาณิชยและงานธุรการตางๆ 
 
 ความตองการใชงานอากาศยานในประเทศไทยไดเจริญรอยตามนานาอารยประเทศท่ี
พัฒนาแลว   โดยหนวยงานตางๆไดพยายามจัดหาอากาศยานเพ่ือตอบสนองภารกิจของหนวยท่ีตอง
ปฏิบัต ิ  อาทิเชน   กองทัพบก   กองทัพเรือ   กองทัพอากาศ    สํานักงานตํารวจแหงชาติ   กรมปาไม  
บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)  บริษัทไทยแอรเอเชีย (Thai Air Asia) บริษัทนกแอร (Nok Air) 
และบริษัทเอกชนอ่ืนๆท่ีใหบริการดานการบินในประเทศไทย  ซ่ึงตามสภาพท่ีเปนจริงในปจจุบัน
องคกรตางๆเหลานี้บางองคกรก็จะซ้ืออากาศยานมาครอบครองเอง เชน กองทัพตางๆและบริษัท
สายการบินเอกชน  และบางองคกรก็เชาซ้ืออากาศยานมาใหบริการในประเทศไทย เชน บริษัทไทย
แอรเอเชีย (Thai Air Asia)   และบริษัท บางกอกแอรเวย (Bangkok Airway) เปนตน   ทําใหประเทศ
ไทยในปจจุบันมีอากาศยานใชงานเปนจํานวนมาก   และเกิดผลท่ีตามมาอันเนื่องมาจากการมีอากาศ
ยานใชงานเปนจํานวนมาก  คือ  คาใชจายท่ีสูงมาก  ตั้งแตคาใชจายในการจัดหาเครื่องบินมาใชใน
แตละองคกรแลว    ยังมีคาซอมบํารุงและคาดูแลรักษาอากาศยานใหพรอมบินอยางตอเนื่อง   ซ่ึงมี
สถิติคาใชจายการซอมบํารุงอากาศยานในแตละปนับวันจะสูงขึ้น เชนในป พ.ศ.2549  กองทัพไทย
และบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)  มีสถิติคาใชจายการซอมบํารุงอากาศยาน เปนเงิน 
19,716,000,000 บาท หรือ 563,314,280  เหรียญสหรัฐอเมริกา (ไพรัช  แผวสกุล, 2549: 49) ถือวา
เปนการสูญเสียเงินตราตางประเทศเปนจํานวนมาก   อันมีสาเหตุเนื่องมาจากหนวยงานท่ีเปน
เจาของอากาศยานยังไมสามารถท่ีจะซอมบํารุงอากาศยานของตนเองได   จึงตองอาศัยแหลงซอม
บํารุงอากาศยานในตางประเทศอยูเปนประจํา  นอกจากนั้นยังพบวาหนวยราชการจะตองตั้ง
งบประมาณเพ่ือการซอมบํารุงอากาศยานในแตละปจํานวนสูงมาก  เพ่ือใหสอดคลองกับการใช



 2 

บริการของแหลงซอมในตางประเทศ     จึงเกิดคําถามวา    ทําไมประเทศไทยจึงไมพยายามจัดตั้ง
แหลงซอมบํารุงอากาศยานในประเทศไทย   เพ่ือใหเกิดการลงทุนดานอุตสาหกรรมการบินและ
สรางรายไดมูลคาเพ่ิมใหกับระบบเศรษฐกิจของประเทศไทย  และชวยใหเกิดการจางงานกับคนไทย  
รวมท้ังจะชวยประหยัดการใชจายงบประมาณของภาครัฐไดอีกระดับหนึ่ง    ผลท่ีไดจะเกิด
ประโยชนโดยตรง  กลาวคือ  หนวยราชการจะมีอากาศยานเพียงพอตอการใชงานและเหมาะสมกับ
งบประมาณท่ีไดจัดเตรียมไวอยางจํากัด  อีกท้ังบริษัทเอกชนก็สามารถลดคาใชจายได   ซ่ึงในขั้นตน
ไดศึกษาขอมูลปริมาณอากาศยานท่ีหนวยตางๆมีใชงานในประเทศไทย สามารถแบงเปนอากาศยาน
ท่ีเปนของสวนราชการ  รัฐวิสาหกิจ และเอกชน จํานวน 1,184  เครื่อง (ตารางท่ี 1) ท่ีจะเปน
แรงจูงใจในอันท่ีจะนําไปสูการจัดตั้งศูนยซอมบํารุงอากาศยานในประเทศไทย  โดยแยกอากาศยาน
ตามประเภทและจํานวนท่ีสอดคลองกับลักษณะการใชงานดานตางๆ  ดังนี ้
 
ตารางที่ 1 ปริมาณเครื่องบินท่ีหนวยงานตางๆ มีใชงานในประเทศไทย  ณ  กันยายน 2552 
 

ประเภทเคร่ืองบิน จํานวน (เคร่ือง) 
เครื่องบินพาณิชยและภาคธุรกิจ 179 
เครื่องบินของสวนราชการ 930 
เครื่องบินเอกชน 75 

ท่ีมา: สํานักวิจัยและพัฒนาธุรกิจการบิน สถาบันการบินพลเรือน (2552) 
 
 1. การใชอากาศยานเพ่ือการพัฒนาและปองกันประเทศ     ความจําเปนในการเตรียมความ
พรอมดานอาวุธยุทโธปกรณของกองทัพ   นับวาเปนส่ิงท่ีสําคัญยิ่งตอการรักษาความม่ันคงของ
ประเทศท้ังในยามสงบและในยามสงคราม   อากาศยานจึงเปนเครื่องมือท่ีสําคัญของทหารท่ีจะ
นํามาใชในการรบและสามารถนํามาประยุกตใชงานเพ่ือสนับสนุนการพัฒนาประเทศในยามสงบ  
อากาศยานประเภทนีสั้งกัดอยูตามหนวยงานตางๆท่ีเปนหนวยของทางราชการและรัฐวิสาหกิจรวม  
จําแนกเปนเครื่องบินสังกัดกองทัพอากาศ จํานวน  343  เครื่อง  กองทัพบก จํานวน  331  เครื่อง  
กองทัพเรือ จํานวน  85  เครื่อง  สํานักงานตํารวจแหงชาติ จํานวน  79  เครื่อง  สํานักงานฝนหลวง
จํานวน 47  เครื่อง สถาบันการบินพลเรือน จํานวน  34  เครื่องและหนวยราชการอ่ืนๆ จํานวน  11   
เครื่อง  จากการศึกษาสถิติการใชงานของหนวยราชการตางๆ   พบวาเครื่องบินท่ีหนวยราชการได
จัดหาไวดังกลาวเกือบท้ังหมดเม่ือนํามาใชงานไดระยะหนึ่งแลวโดยเฉล่ียประมาณ 1-2 ป    จะตอง
หมุนเวียนอากาศยานเขาซอมบํารุง โดยการสงออกไปซอมบํารุงยังตางประเทศ  เชน ประเทศ
สิงคโปร  มาเลเซีย และอิสราเอล  เปนตน  เนื่องจากหนวยราชการไทยแตละหนวยยังไมสามารถ
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จัดตั้งแหลงซอมบํารุงอากาศยานของตนเองได  อีกท้ังมองในแงการลงทุนจัดตั้งศูนยซอมบํารุง
อากาศยานของแตละหนวยงานยังเปนปญหาการลงทุนท่ีใชงบประมาณสูงมากและไมนาจะคุมคา   
แตหากในอนาคตรัฐบาลมีวิสัยทัศนในการบริหารจัดการท่ีดีเกี่ยวกับการมีอากาศยานไวใชงานใน
ประเทศไทยท้ังทางภาครัฐและเอกชนและมุงวัตถุประสงคเพ่ือใหเกิดการซอมบํารุงอากาศยานโดย
ภาพรวมในประเทศไทยแลว   เครื่องบินทหารและเครื่องบินของหนวยงานภาครัฐและภาคเอกชน
จะเปนลูกคาท่ีม่ันคงและจะเอ้ืออํานวยใหนําไปสูการลงทุนเพ่ือจัดตั้งศูนยซอมอากาศยานแบบรวม
การในระดับประเทศท่ีเปนมาตรฐานและคุมคาตอการลงทุนในอนาคตได 
 
 2. การใชงานอากาศยานในธุรกิจการบินเพ่ือการพาณิชย  สมาคมการขนสงทางอากาศ
ระหวางประเทศ (International  Air  Transport Association) ไดคาดการณแนวโนมการเติบโตของ
สายการบินในอนาคต  โดยไดประมาณการขยายตัวของการขนสงผูโดยสารทางอากาศ (Passenger Traffic) 
และการขนสงสินคาทางอากาศ (Freight  Traffic) ของโลกในชวง 5  ประหวางป พ.ศ. 2549-2553 
วาจะมีอัตราเติบโตเฉล่ียรอยละ 5.6 ตอป และรอยละ 6.3 ตอปตามลําดับ (ศูนยวิจัยกสิกรไทย, 2550) 
โดยท่ีปริมาณการเดินทางและการขนสงสินคาทางอากาศท้ังภายในภูมิภาคเอเชีย-แปซิฟกและอเชีย-
แปซิฟกกับภูมิภาคตางๆ ของโลก  จะมีอัตราขยายตัวมากท่ีสุดเม่ือเทียบกับภูมิภาคอ่ืนๆของโลก  
โดยเฉพาะประเทศไทยท่ีมีอากาศยานของสายการบินตางๆ และภาคธุรกิจรวมท้ังส้ิน  179   เครื่อง   
แยกเปนเครื่องบินโดยสารไอพนจํานวน  143   เครื่อง ไดแก  แบบ Airbus จํานวน 60  เครื่อง  แบบ 
Boeing  จํานวน 77  เครื่อง แบบ MD-11  จํานวน 4 เครื่อง และแบบ EMB จํานวน 2 เครื่อง  
นอกจากนั้นยังมีเครื่องบินใบพัดอีกจํานวน  36  เครื่อง และเฮลิคอปเตอรอีกจํานวน  14   เครื่อง  
โดยเฉพาะสายการบินพาณิชย ไดแก บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) มีเครื่องบินท้ังหมดคิดเปน
มูลคา 106,200 ลานบาท  (ไพรัช  แผวสกุล, 2549: 49) และยังมีแผนการลงทุนระยะยาวท่ีจะซ้ือ
เครื่องบินเพ่ิมขึ้นอีก 17 ลํา ซ่ึงจะทําใหเครื่องบินท้ังหมดมีมูลคารวมกันท้ังส้ิน 135,100 ลานบาท  
ท้ังนี้หากมองในขอจํากัดของแหลงการซอมบํารุงอากาศยานท่ีมีอยูแหงเดียว  คือ บริษัทการบินไทย 
จํากัด (มหาชน)  ซ่ึงปจจุบันสามารถทําการซอมบํารุงอากาศยานของบริษัทเองเปนหลักเทานั้น และ
ยังไมมีแผนธุรกิจท่ีจะซอมอากาศยานใหกับหนวยราชการและบริษัทเอกชนอ่ืนๆโดยท่ัวไป   แต
ในทางตรงขามการเติบโตของธุรกิจการบินเพ่ือการพาณิชยในประเทศไทยไดขยายตัวเพ่ิมมากขึ้น  
ดังปรากฏสายการบินพาณิชยในประเทศไทยท่ีไดจดทะเบียนเพ่ิมขึ้น เชน  สายการบินภูเก็ตแอร  
สายการบินนกแอร  สายการบินโอเรียนแอร และสายการบินแอรเอเชีย  เปนตน สายการบินตางๆ 
เหลานี้ เปนสายการบินตนทุนต่ําท่ีมีการแขงขันทางการตลาดสูง  จึงมีความตองการแหลงซอมบํารุง
อากาศยานท่ีมีคุณภาพท้ังดานผลงานและดานราคาโดยเฉพาะแหลงซอมอากาศยานภายในประเทศ
ท่ีมีความเช่ือถือได   ประกอบกับความจําเปนท่ีบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ไมสามารถท่ีจะ
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รองรับงานซอมอากาศยานใหกับสายการบินอ่ืนได  อุตสาหกรรมการบินภายในประเทศจึงมีความ
ตองการแหลงซอมอากาศยานสูงมาก (Demand) โดยเฉพาะอยางยิ่งสายการบินตนทุนต่ําท่ีตองไป
พ่ึงพาแหลงซอมบํารุงอากาศยานในตางประเทศ  เชน  ประเทศมาเลเซียและสิงคโปร  เปนตน ทําให
ประเทศไทยเสียโอกาสท่ีจะลงทุนและพัฒนาแหลงซอมอากาศยานในประเทศ  ไมเกิดการสงวน
เงินตราในอุตสาหกรรมการบินของไทยและไมเปนผลดีตอเศรษฐกิจไทยในระยะยาว   จึงเห็นไดวา
ประเทศไทยมีความตองการแหลงซอมบํารุงอากาศยานเพ่ือตอบสนองธุรกิจการบินภาคเอกชนและ
หนวยงานของรัฐในระดับสูงมาก    ท้ังนี้ยังมิไดรวมถึงเครื่องบินทหารท่ีกําลังรอการบริหารจัดการ
เชนเดียวกับเครื่องบินลําเลียงพาณิชย   ดังนั้นจึงเปนโอกาสสําคัญท่ีจะเอ้ืออํานวยใหบริษัทเอกชนท่ีมี
ขีดความสามารถในการซอมบํารุงอากาศยานไดพิจารณาการลงทุนเพ่ือจัดตั้งศูนยซอมอากาศยานมา
ใหบริการกับองคกรตางๆเหลานั้นได  
 
 3. การใชอากาศยานของเอกชน  ปจจุบันมีเอกชนจํานวนมากท่ีมีอากาศยานไวใชงาน  ซ่ึง
จากการสํารวจในขั้นตนพบวามีอากาศยานท่ีเอกชนมีไวครอบครองจํานวนท้ังส้ิน 75  เครื่อง และ
ในจํานวนดังกลาวกําลังมีปญหาดานการซอมบํารุงท่ีไมคุมคา  รวมท้ังไมมีขีดความสามารถเพียง
พอท่ีจะซอมบํารุงอากาศยานในแบบอากาศยานท่ีตนเองครอบครอง  ในสวนนี้จึงเปนตลาดของผูท่ี
ใชบริการแหลงซอมบํารุงของภาคเอกชนท่ีจะมีขึ้นในอนาคต  แตอยางไรก็ตามตลาดในสวนนี้จะ
สนองความตองการของลูกคาไดเฉพาะเครื่องบินขนาดเล็กท่ีมีผูใชงานคอนขางมากและเปน
เครื่องบินแบบเดียวกับท่ีมีใชงานเปนจํานวนมากในหนวยงานอ่ืนๆ    เพ่ือทําใหเกิดการประหยัดใน
การลงทุน (Economy of  Scale) อันเนื่องมาจากการมีเทคโนโลยีท่ีเหมือนกัน เชน Cessna Series 
จํานวน 28 เครื่อง และเครื่องบิน CT – 4  Series จํานวน  42  เครื่องเปนตน   สวนเครื่องบินขนาดเล็ก
แบบอ่ืนๆ ท่ีมีจํานวนนอย  ถือไดวาเปนประเภทเครื่องบินเอกชนท่ีไมอยูในความสนใจท่ีจะนํามา
พิจารณาเปนลูกคาของแหลงซอมบํารุงอากาศยานท่ีจะจัดตั้งขึ้น  เนื่องจากมีปญหาดานจํานวนและ
ปญหาดานเทคโนโลยีท่ีมีความหลากหลายทําใหการลงทุนไมคุมคา 
 
 นอกจากพิจารณาถึงการขยายตัวของธุรกิจสายการบินในอนาคตและปริมาณอากาศยานท่ีมี
อยูภายในประเทศท่ีพรอมจะขอรับการสนับสนุนใหบริการดานการซอมบํารุงแลว  รัฐบาลยังให
การสนับสนุนการลงทุนของภาคเอกชนเพ่ือเปดโอกาสใหผูประกอบการไดจัดตั้งแหลงผลิตและ
ซอมช้ินสวนอากาศยานใหกับเจาของอากาศยานภายในประเทศ  จากการตรวจสอบรายช่ือบริษัท
ตางๆ   ท่ีไดจดทะเบียนและไดแจงหลักฐานไวกับกระทรวงอุตสาหกรรม ในป พ.ศ. 2552  มีจํานวน 
12  บริษัท (ตารางท่ี  2)  ซ่ึงจะเห็นไดวาการลงทุนของบริษัทตางๆ ในประเทศไทยเพ่ือการผลิต
ช้ินสวนอะไหล เพ่ือทดแทนการนําเขายังสามารถกระทําไดนอยมาก   เม่ือเปรียบเทียบกับจํานวน
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อากาศยานท่ีมีใชงานในประเทศไทย จํานวน  1,184  เครื่อง  มียอดการนําเขาช้ินสวนอากาศยาน
และการสงช้ินสวนอากาศยานไปซอมในตางประเทศ  โดยมียอดวงเงินรวมปละ 3,800 ลานบาท  
(สุพสร  เกษรมาลา, 2540: 24)  แสดงใหเห็นถึงความตองการดานช้ินสวนอะไหลท้ังดานการผลิต
ช้ินสวนอะไหลและการซอมช้ินสวนอะไหลอากาศยานภายในประเทศวามีความตองการ (Demand) สูง   
แตมีบริษัทท่ีสามารถใหบริการ (Supply) ท้ังการผลิตและการซอมช้ินสวนอะไหลอากาศยานใน
ประเทศยังมีนอย  หนวยท่ีครอบครองอากาศยานยังตองการพ่ึงพาการนําเขาช้ินสวนอะไหล   
อากาศยานและการสงช้ินสวนอากาศยานไปซอมยังตางประเทศ    ดังนั้นหากประเทศไทยสามารถ
ลงทุนจัดตั้งแหลงซอมบํารุงอากาศยานได   จะทําใหเกิดอุตสาหกรรมการบินท่ีตอเนื่องท้ังดานการ
ผลิตและการซอมบํารุงช้ินสวนอะไหลอากาศยาน  เนื่องจากแหลงซอมบํารุงอากาศยานดังกลาวจะ
เปนตลาดหลักใหกับธุรกิจอุตสาหกรรมการบินในประเทศอยางเปนรูปธรรม 
 
ตารางที่ 2  บริษัทท่ีไดรับการสงเสริมการลงทุนในการผลิตหรือซอมช้ินสวนอากาศยาน 
  

ช่ือบริษัท        ที่ต้ังโรงงาน   เงินลงทุน  หุนไทย/ตางชาติ 
                                                                                                          (ลานบาท) 

1.   การบินกรุงเทพ ฯ                เขตดอนเมือง   กทม. 125.79  ไทย 100% 
2.   กรอรัลลอย ( ประเทศไทย) จก.   อ. ลําลูกกา จ.ปทุมธาน ี        393.76  เนเธอรแลนด/USA 
3.  จีอี เอลาโน เอเชีย จํากัด              อ.ปลวกแดง  จ.ระยอง 65.54  สิงคโปร/USA 
4.  คริสเซน ลําพูน จก.  อ.เมือง  จ.ลําพูน 48.60  เนเธอรแลนด 
5.  คริสเซน แอรคราฟท อินทีเรีย อ.บางเสาธง จ.สมุทรปราการ 12.00  เนเธอรแลนด 
     ซิสเทมส (ไทยแลนด) จก. 
6.  คริสเซน แอรคราฟท อินทีเรีย อ.เมือง  จ.ลําพูน         288.00  เนเธอรแลนด 
     ซิสเทมส (ไทยแลนด) จก. 
7.  พิลคิงตัน แอรโรสเปซ  อ. คลองหลวง จ.ปทุมธาน ี 8.90  USA 
      (ประเทศไทย) จก. 
8.   เอ็นเอ็มบี – มินีแบไทย จก. อ.เมือง จ.ลพบุรี  347.71  ไทย/ญ่ีปุน   
9.  วาน รีมสแดด กรุงเทพ จก. อ.บางเสาธง จ.สมุทรปราการ 80.00  เนเธอรแลนด 
10.  เอ็มอารเอเอส (เอเชีย) จก. อ.บานฉาง จ.ระยอง         324.00  USA 
11.   ครอมัลลอย(ประเทศไทย)จก.                อ.ลําลูกกา จ.ปทุมธานี                  142.43                 USA  
12.   เฮลิกซ คอมโพซิทส จํากัด                      อ.ศรีราชา จ.ชลบุรี                            7.50                 ไทย 
ท่ีมา: กรมโรงงานอุตสาหกรรม  กระทรวงอุตสาหกรรม (2552) 
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                จากความตองการดานการซอมบํารุงอากาศยานภายในประเทศท่ีปรากฏท้ังความตองการ
ขีดความสามารถการซอมบํารุงอากาศยานทหารและพลเรือน  ทําใหเกิดปริมาณงานท่ีตองอาศัย
บทบาทของอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศเพ่ิมขึ้น  ประกอบกับประเทศไทยมีการเปดตัวของ
สนามบินสุวรรณภูมิ   นอกจากจะทําใหไทยกาวสูความเปนศูนยกลางทางดานการบินแลว  ปจจุบัน
ธุรกิจการบินในประเทศไทยมีแนวโนมการเจริญเติบโตอยางตอเนื่อง  เห็นไดจากการขยายตัวของ
ตลาดการลงทุนสายการบินตนทุนต่ํา (Low Cost Airlines) ไดรับการตอบรับจากผูบริโภคเปนอยางสูง   
ความสําเร็จของสายการบินตนทุนต่ํานี้สงผลกระทบตอความตองการซอมบํารุงอากาศยานเปนอยาง
มาก    ถึงแมบริษัทการบินไทย  จํากัด (มหาชน) จะมีขีดความสามารถในการซอมอากาศยาน   แตก็ยัง
ไมเพียงพอกับความตองการท่ีปรากฎ   รัฐบาลจึงมีนโยบายสนับสนุนภาคเอกชนใหจัดทําโครงการ
จัดตั้งศูนยซอมบํารุงอากาศยาน  โดยรัฐบาลจะเอ้ืออํานวยความสะดวกทางดานกฎหมาย  
ส่ิงแวดลอม และทรัพยสินของทางราชการบางสวน  เพ่ือเปนจุดเริ่มตนของโครงการและเปดโอกาส
ใหเกิดแนวคิดในการพัฒนาการซอมบํารุงอากาศยานในประเทศไทยอยางเต็มรูปแบบตอไป  ซ่ึงจาก
ขอมูลขางตนและบทบาทของการพัฒนาอุตสาหกรรมการบินท่ีเพ่ิมขึ้นดังกลาว    ผูวิจัยจึงมีความ
สนใจท่ีจะศึกษาถึงสภาพท่ัวไปและความเหมาะสมของโครงการจัดตั้งศูนยซอมบํารุงอากาศยานใน
ประเทศไทย   เพ่ือท่ีจะไดศึกษาถึงความเปนไปไดทางดานการเงินและดานเศรษฐกิจของโครงการ
ดังกลาว  ซ่ึงจะเปนแนวทางใหเกิดองคความรูใหมท่ีเปนประโยชนตอการพัฒนาดานอุตสาหกรรม
การบินในประเทศในอันท่ีจะสรางศักยภาพทางเศรษฐกิจใหกับประเทศไทยในระยะยาวท่ียั่งยืน
สืบไป 

 
วัตถุประสงคของการวิจัย 

 
จากความสําคัญของปญหาท่ีกลาวในขางตน    ผูศึกษาจึงไดกําหนดวัตถุประสงคใน

การศึกษา  ดังนี ้
 

 1. เพ่ือศึกษาสภาพท่ัวไปของโครงการจัดตั้งศูนยซอมบํารุงอากาศยานในประเทศไทย 
 
 2. เพ่ือศึกษาความเหมาะสมและความเปนไปไดทางดานการเงิน และทางดานเศรษฐกิจ 
ในการลงทุนจัดตั้งศูนยซอมบํารุงอากาศยานในประเทศไทย 
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ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

 1. เพ่ือเปนแนวทางสําหรับหนวยงานหรือผูประกอบการท่ีสนใจจะลงทุนในการจัดตั้ง
ศูนยซอมบํารุงอากาศยานในประเทศไทย  ไดมีเกณฑสําหรับการตัดสินใจในการลงทุน  มีความ
เขาใจในการวิเคราะหและประเมินโครงการทางดานการเงินและดานเศรษฐกิจ 
 
 2. เพ่ือเปนขอมูลสําหรับองคกรภาครัฐและเอกชนท่ีเกี่ยวของใชศึกษาและเปนแนวทางใน
การพัฒนาปรับปรุงอุตสาหกรรมการบินท่ีมีอยูในประเทศไทยใหเจริญกาวหนาและถูกหลักวิชาการ
ตอไปในอนาคต 
 

ขอบเขตของการวิจัย 
 

 1. การศึกษาถึงความเหมาะสมและความเปนไปไดของการลงทุนจัดตั้งศูนยซอมอากาศยาน  
โดยจํากัดขอบเขตการซอมบํารุงอากาศยานท่ีใชงานในประเทศไทยท้ังในสวนราชการ  รัฐวิสาหกิจ
และเอกชนท่ีมีเครื่องบินใชงานโดยเนนแบบเครื่องบินท่ีมีปริมาณมากและมีเทคนิคท่ีคลายคลึงกัน 
เพ่ือใหเกิดปริมาณความตองการซอมบํารุงและมีผลตอบแทนทางดานการเงินท่ีเกิดจากรายรับใน
การใหบริการซอมบํารุงอากาศยานอยางคุมคา  และเพ่ือปองกันมิใหเกิดคาใชจายประเภทตนทุนจม  
(Sunk Costs) รวมท้ังเพ่ือเปนการเปดตลาดใหกับอากาศยานของไทยใหมีแหลงซอมภายในประเทศ
อยางเพียงพอ    จึงกําหนดขอบเขตงานวิจัยท่ีเกี่ยวกับการซอมบํารุงอากาศยานตนแบบ คือ รับท่ีจะ
ทําการซอมบํารุงเครื่องบินลําเลียงพาณิชยของสายการบินเอกชนโดยเฉพาะสายการบินตนทุนต่ํา 
(Low Cost Airline) ท่ีใชเครื่องบินแบบ Boeing 737 Series  และ เครื่องบินแบบ Airbus 320   เชน 
สายการบิน Air Asia เปนตน  ท้ังนี้ในขั้นตนไดกําหนดแนวคิดท่ีจะพิจารณาจัดตั้งศูนยซอมบํารุง
อากาศยานเพ่ือซอมเครื่องบินลําเลียงพาณิชยท่ีสนามบินดอนเมือง  กรุงเทพมหานคร  เนื่องจาก
สนามบินดอนเมืองในปจจุบันมีความคับคั่งการจราจรทางอากาศลดลงจึงมีพ้ืนท่ีเหลือเพียงพอท่ีจะ
พัฒนาเปนศูนยซอมเครื่องบินลําเลียงพาณิชย   ซ่ึงพ้ืนท่ีดังกลาวมีโครงสรางพ้ืนฐานในดานส่ิง
อํานวยความสะดวกตางๆ เชน ถนน ไฟฟา  น้ําประปา และสาธารณูปโภคตางๆ ท่ีพรอมสนับสนุน
การลงทุน รวมท้ังมีความพรอมดานแรงงานชางเทคนิคในการซอมเครื่องบินลําเลียงพาณิชยท่ีมี
ทักษะและประสบการณสูง   สามารถนํามาพัฒนาและเพ่ิมพูนประสบการณในลักษณะตอยอดได
ทันที   ซ่ึงจะชวยประหยัดคาใชจายในการลงทุนใหกับบริษัทได 
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 2. การศึกษาความเปนไปไดทางดานการเงินของโครงการ  ประกอบดวย 
 
  2.1 ศึกษาตนทุนมาตรฐานของโครงการจัดตั้งศูนยซอมอากาศยานทุกรายการ 
 
  2.2 ศึกษาความเปนไปไดทางดานการเงิน โดยการประมาณการกระแสเงินสดของ
โครงการและวิเคราะหผลตอบแทนจากการลงทุน รวมถึงการวางแผนทางการเงินท่ีเหมาะสมของ
โครงการเพ่ือใหม่ันใจวาจะไมมีปญหาทางการเงินใดๆ ในทุกขั้นตอนตลอดอายุของโครงการ 
 
 3. ศึกษาความเปนไดทางเศรษฐกิจ  เปนการวิเคราะหประสิทธิภาพ  การจัดสรรทรัพยากร
ของโครงการท่ีกําลังพิจารณาวาจะใหผลประโยชนตอระบบเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศหรือไม 
 
  3.1 ถาผลประโยชนท่ีไดสูงกวาคาใชจาย โครงการนั้นก็จะเปนโครงการท่ีดีในทาง
เศรษฐกิจ 
 
  3.2 ถาผลประโยชนท่ีไดต่ํากวาคาใชจาย  จะเปนโครงการท่ีไมดีทางเศรษฐกิจ 
 
 4. การศึกษาความเปนไปไดท้ังทางดานการเงินและทางดานเศรษฐกิจของโครงการใน
ขั้นตอนแรกจะพิจารณาการลงทุนจัดตั้งศูนยซอมเครื่องบินพาณิชยเปนอันดับแรก   โดยแยก
ลักษณะการดําเนินการเปน  2  แนวทาง ไดแก  การลงทุนโดยภาครัฐและการลงทุนโดยภาคเอกชน  

 
นิยามศัพท 

 
 อากาศยาน  หมายถึง  เครื่องบินปกตรึง  และเครื่องบินปกหมุน 
 
 เคร่ืองบินลําเลียง  หมายถึง  เครื่องบินโดยสารท่ีสามารถบรรทุกส่ิงของสัมภาระไดจํานวนมาก  
เชน  เครื่องบินโดยสารพาณิชย  ไดแก  เครื่องบินแอรบัส (Airbus) และเครื่องบินโบอ้ิง (Boeing) เปนตน 
 
 เฮลิคอปเตอร  หมายถึง  เครื่องบินปกหมุนท่ีสามารถทําการบินขึ้นลงทางดิ่งได 
 
 การซอมบํารุง  หมายถึง  การกระทําใดๆ เพ่ือท่ีจะทําใหวัสดุคงสภาพหรือกลับคืนสูสภาพ
ท่ีกําหนดไวหรือทําใหกลับคืนสูสภาพท่ีสามารถใหบริการได 
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 การซอมบํารุงอากาศยาน  หมายถึง  การดําเนินงานท้ังปวงเพ่ือใหม่ันใจวา  อากาศยาน  
ยุทโธปกรณ และ/หรือ บริภัณฑ   สามารถนํามาใชงานไดดวยความปลอดภัย และคงสภาพการใชงาน
ไดอยางครบถวนสมบูรณ  การดําเนินการดังกลาว ไดแก การดําเนินการอยางใดอยางหนึ่งหรือหลาย
อยางรวมกัน  ซ่ึงไดแก   การบริการ  การตรวจ  การซอม  การดัดแปลง การทดลอง และการปรับแตง   
เพ่ือใหไดสมรรถนะตามเกณฑการใชงานท่ีกําหนดไว 
 
               การรวมลงทุนกับภาคเอกชน (Joint Venture) หมายถึง  การท่ีรัฐวิสาหกิจเขารวมหุนกับ
ภาคเอกชนดําเนินกิจการหรือโครงการใดโครงการหนึ่ง เพ่ือประสานความเช่ียวชาญและเงินลงทุน
ของภาคเอกชนและของภาครัฐในกิจการท่ีภาครัฐสรุปแลววาเปนกิจการท่ีภาครัฐควรมีสวนผลักดัน
ใหเกิดขึ้น  จัดเปนการรวมเส่ียงระหวางภาครัฐกับภาคเอกชน 
 
 
 



บทที่ 2 
 

การตรวจเอกสาร 
 

 การวิเคราะหโครงการเปนวิธีการประเมินผลโครงการอันเกิดจากผลการดําเนินงาน
โครงการ  เพ่ือใหโครงการเปนไปตามวัตถุประสงคหรือจุดมุงหมายหรือเปาหมายท่ีกําหนดไวทุก
ประการ  ซ่ึงจะตองมองถึงปญหาและความตองการของผูไดรับผลประโยชนตอโครงการวามีความ
คุมคาและสมควรท่ีจะลงทุนหรือไม   หรือหากจะลงทุนควรจะดําเนินการอยางไร  โดยจะตองอาศัย
ขอมูลท่ีมีการวิเคราะหถึงความเปนไปไดทางเศรษฐกิจ   ผลประโยชนท่ีจะไดรับและคาใชจายท่ี
เกิดขึ้นหรือตนทุนท่ีใชในการดําเนินโครงการมาทําการศึกษาดังกลาว   ดังนั้น จึงตองมีความเขาใจ
ในเรื่องของการวิเคราะหโครงการทางเศรษฐศาสตรตั้งแตเริ่มตนจนจบกระบวนการท่ีเกิดขึ้น
ท้ังหมด  ในการศึกษาครั้งนี้จึงมีการตรวจเอกสารเกี่ยวกับแนวความคิด  ทฤษฎี  และงานวิจัยท่ี
เกี่ยวของกับการวิเคราะหโครงการ 

 
แนวคิดและทฤษฏีที่ใชในการวิจัย 

 
 การตรวจเอกสารเกี่ยวกับแนวคิดและทฤษฏีในครั้งนี้   ใชทฤษฏีเศรษฐศาสตรการวิเคราะห 
และประเมินผลของโครงการเปนกรอบแนวคิดทฤษฏีหลัก   ซ่ึงการวิเคราะหโครงการจะตองมีวงจร
โครงการ    ซ่ึงเปนแนวทางสําหรับการวางแผนและบริหารโครงการ   เพ่ือชวยใหการทบทวนโดย
ภาพรวมถึงหนาท่ีความรับผิดชอบขององคกรตางๆ ท่ีเกี่ยวของในแตละขั้นตอน   ซ่ึงขั้นตอนเหลานี้
ลวนมีความสําคัญตอความสําเร็จของโครงการและชวยในการจัดลําดับขอบขายงาน  เพ่ือใหท้ัง
กระบวนการวางแผนและบริหารโครงการเกิดการผสมผสานเช่ือมโยงตอเนื่องกันเปนแบบลูกโซ   
ซ่ึงผูวิจัยไดอาศัยวงจรโครงการของธนาคารโลกเปนแบบอยางของการวิจัย   โดยกําหนดขั้นตอนใน
วงจรโครงการ  5  ขั้นตอน  ดังนี้  (ชูชีพ  พิพัฒนศิถี, 2544: 12) 
 
 1. การกําหนดโครงการ (Project Identification) เปนการกําหนดนิยามวัตถุประสงค
โครงการ   แหลงท่ีมาของแนวคิด และ/หรือความรูโครงการ   การคัดเลือกแนวความคิดโครงการ 
แหลงท่ีมาของความชวยเหลือ    วิธีการกําหนดโครงการ     การศึกษาความเหมาะสมและเปนไปได
ในเบ้ืองตนและสรุปยอการกําหนดโครงการ 
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2. การจัดเตรียมโครงการ (Project Preparation) เปนการออกแบบโครงการในรายละเอียด
โดยคํานึงถึงทรัพยากรท่ีมีอยู และวัตถุประสงคการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ และจัดทํารายงาน
การศึกษาความเหมาะสมของโครงการ    ซ่ึงการจัดเตรียมโครงการจึงเปนความสมบูรณของ
การศึกษาความเปนไปไดเพ่ือนําไปสูการประเมินและอนุมัติโครงการ 
 
 3. การประเมินคาโครงการ (Project  Appraisal)  เปนการพิจารณาอยางพินิจพิเคราะหวา
โครงการสามารถบรรลุตามวัตถุประสงคตามท่ีตองการหรือไม  และทําการเปรียบเทียบกันระหวาง
ผลประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับกับคาใชจายในการลงทุนวามีความคุมคาตอการลงทุนหรือไม 
อยางไร   โดยจะอาศัยแนวทางการประเมินคาโครงการมีดังนี้  คือ  ตรวจสอบขอเสนอโครงการ
กล่ันกรองขอเสนอโครงการเบ้ืองตน   พิจารณาความเหมาะสมของโครงการ   ความเหมาะสมของ
แผนการดําเนินงานและประเด็นทางเลือกอ่ืนๆ   เปนตน 
 
 4. การปฏิบัติตามโครงการ (Project  Implementation)  เปนการลงมือปฏิบัติงานจริงโดย
อาศัยการวางแผนและการจัดการในการปฏิบัติตามโครงการ   การกําหนดเครื่องมือ  และเทคนิคการ
บริหารโครงการและความสําเร็จและปญหาในการปฏิบัติตามโครงการ 
 
 5. การประเมินผลโครงการ  (Project  Evaluation)  เปนการติดตามประเมินผลโครงการ
ท้ังกอนการปฏิบัติงาน   ระหวางการปฏิบัติงาน   และภายหลังจากการปฏิบัติงาน  โดยอาศัยขอมูลท่ี
มีอยูเดิมและขอมูลยอนกลับท่ีเกี่ยวกับการปฏิบัติงานและการดําเนินโครงการ   ซ่ึงจะเปนการ
ประเมินผลเม่ือโครงการจบส้ินสมบูรณแลววาเปนไปตามแผนหรือไม 
 
ประเภทของการวิเคราะหโครงการ 
 
 การวิเคราะหโครงการ  คือ   การประเมินผลโครงการอันเกิดจากการดําเนินโครงการ   ซ่ึงมี
วัตถุประสงคเพ่ือการวิเคราะหผลการดําเนินงานวาเปนไปตามจุดมุงหมายและวัตถุประสงคท่ีตั้งไว
หรือไมอยางไร  โดยแบงประเภทของผลได  3  ชนิด  คือ  1)  ผลสรางได (Outputs) 2) ผลกระทบ
ระยะส้ัน (Effects)  3) ผลกระทบระยะยาว (Impacts) การประเมินผลโครงการแบงออกเปน 3 ระยะ 
คือ  (ศิริจิต ทุงหวา, 2536: 328) 
 
 1.   การประเมินผลกอนการดําเนินงานโครงการ (Ex-ante Evaluation) เปนการประเมิน
โครงการในแงความเหมาะสมความเปนไปไดของโครงการ   การประเมินผลในขั้นนี้มีวัตถุประสงค
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เพ่ือใหขอมูลแกผูมีอํานาจอนุมัติโครงการ  คือ  อนุมัติใหทําหรือไมใหทําโครงการ เชน โครงการใน
แผนงานตางๆ ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติจะตองไดรับอนุมัติจากคณะรัฐมนตรีโดย
สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ   เปนผูเสนอขอมูลของโครงการซ่ึง
ถาเปนโครงการลงทุนขนาดใหญตองมีการศึกษาความเปนไปไดของโครงการ (Feasibility Study) 
หรือการศึกษาปญหาและความตองการของผูใชบริการ (Need  Assessment)  โดยศึกษาพิจารณา
โครงการในหลายๆ ดาน ท้ังทางดานเทคนิค   เครื่องมือเครื่องใช   ดานการเงิน  ดานเศรษฐกิจ  ดาน
สังคม  รวมท้ังความพรอมทางดานส่ิงแวดลอม   โครงการลงทุนในระดับทองถ่ินจะตองมีขอมูลการ
วิเคราะหความเปนไปไดทางเศรษฐกิจ   ผลประโยชนตอหนวยคาใชจาย (Cost-Benefit  Study) 
หรือประโยชนสุทธิท่ีคาดวาจะเกิดกับสังคม   เปนตน 
 
 2.  การประเมินผลในระหวางดําเนินงานโครงการ เปนการประเมินผลเม่ือมีการดําเนินงาน
ตามโครงการแลว   ซ่ึงแบงการประเมินออกเปน  2  ขั้นตอน  คือ 
 
  2.1 การติดตามโครงการ (Project Monitoring) เปนกิจกรรมท่ีทําในระหวางการ
ดําเนินงานตามโครงการ  มีวัตถุประสงคเพ่ือใหขอมูลดานปจจัยกับทรัพยากรของโครงการ เชน 
การจัดสงปจจัย การใชปจจัยของแตละกิจกรรมในโครงการ ผลไดเบ้ืองตน ความคืบหนา ปญหา 
และขอขัดของตางๆของโครงการ  ขอมูลท่ีไดจากการติดตาม  จะมีประโยชนในแงของการควบคุม 
และกํากับโครงการ   เพ่ือใหโครงการบรรลุวัตถุประสงคและเปาหมายท่ีกําหนดไว 
 
  2.2  การประเมินผลอยางตอเนื่อง (On-going Evaluation) ระหวางท่ีโครงการกําลัง
ดําเนินการอยูนี้ จะมีการประเมินผลเปนระยะๆ เพ่ือใหขอมูลแกกลุมบุคคลท่ีเกี่ยวของโดยเฉพาะ
อยางยิ่งผูบริหารโครงการระดับตางๆ  ขอมูลสวนใหญท่ีจะนํามาใชในการประเมินผลนั้นไดมาจาก
รายงานการติดตามโครงการ และเก็บขอมูลเพ่ิมเติมเทาท่ีจําเปน สําหรับส่ิงท่ีจะตองประเมิน ก็คือ 
กระบวนการดําเนินงาน โดยเนนในส่ิงเหลานี้  คือ 
 
   2.2.1 ตรวจสอบใหแนใจวาวัตถุประสงคของโครงการนั้นกําหนดไวถูกตองแลว 
และมีงานหรือกิจกรรมของโครงการท่ีจะใหบรรลุถึงวัตถุประสงคได  
 
   2.2.2 วิเคราะหถึงประสิทธิภาพของกระบวนการดําเนินงานในแงของระยะเวลา
คาใชจายตอหนวยของการผลิตและวิเคราะหการดําเนินงานขององคกร 
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   2.2.3 วิเคราะหผลไดเบ้ืองตนในแงของปริมาณตามเปาหมาย  และคุณภาพท่ี
มาตรฐาน 
 
   2.2.4 วิเคราะหถึงศักยภาพท่ีโครงการจะประสบผลสําเร็จตามวัตถุประสงค
เรงดวน  และวิเคราะหถึงศักยภาพของโครงการท่ีจะบรรลุวัตถุประสงคระดับกลาง (Intermediate 
Objective) และวัตถุประสงคระยะยาว (Long Term  Development Objective) 
 
   2.2.5 ใหขอเสนอแนะเพ่ือปรับปรุงกระบวนการดําเนินงานเพ่ือใหการดําเนินงาน
เกิดประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
 
 3. การประเมินผลหลังจากที่โครงการส้ินสุดแลว (Ex-post Evaluation) เปนการวิเคราะห
ผลระยะส้ันและระยะยาวของโครงการ    การประเมินผลในชวงนี้มีลักษณะท่ีลงลึกและให
รายละเอียดมากกวาการประเมินผลในระหวางดําเนินโครงการ  แบงไดเปน  2  ลักษณะ  คือ 
 
  3.1 การประเมินผลโดยสวนรวมของโครงการ (Total Project Evaluation) เปนการ
วิเคราะหเปรียบเทียบระหวางจุดมุงหมายและวัตถุประสงคของโครงการ กับผลดีท่ีเกิดขึ้นจริงใช
วิธีการประเมินเชนเดียวกับการประเมินผลระหวางการดําเนินโครงการ 
 
  3.2 การประเมินผลกระทบของโครงการ (Impact Evaluation) เปนการวิเคราะหผลท้ัง
ทางตรงและทางออมของโครงการและผลการเปล่ียนแปลงท่ีเกิดจากโครงการ 
 
 การวิเคราะหผลจะเริ่มจากการวิเคราะหผลไดเบ้ืองตนวา ผลไดเบ้ืองตนนี้กอใหเกิดผลได
ระดับกลางมากนอยเพียงใด   และจากผลไดระดับกลางนี้จะกอใหเกิดผลไดระดับสุดทายตาม
วัตถุประสงคของโครงการหรือไม  อยางไร   เพราะเหตุใด  ในการประเมินผลในขั้นตอนนี้ส่ิงท่ี 
ยากท่ีสุด ไดแก  การกําหนดตัวช้ีวัด  กลาวคือ จะใชอะไรเปนตัวช้ีวัดผลไดระดับกลางและระดับ
สุดทาย   วัตถุประสงคของการประเมินหลังโครงการนี้   เพ่ือเปนบทเรียนกวางๆในอนาคตในแง
ของการกําหนดนโยบาย    การวางแผนโครงการ  วิธีการดําเนินงานและบทบาทของปจจัยตางๆ                      
ท่ีโครงการไมสามารถควบคุมได   แตมีผลกระทบตอผลงานและบทบาทของปจจัยตางๆ ท่ี
โครงการไมสามารถควบคุมไดแตมีผลกระทบตอผลไดในระยะยาวของโครงการ   สําหรับจุดเนน
ของการประเมินผลหลังโครงการมีดังนี ้
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 1. วิเคราะหผลไดของโครงการวาสอดคลองกับวัตถุประสงคของแผนพัฒนาในระดบัชาติ
หรือไม  
 
 2. วิเคราะหวัตถุประสงคของโครงการนั้นวา  ไดกําหนดไวถูกตองแลวหรือไมอยางไร 
 
 3.   วิเคราะหถึงปจจัยตางๆ ซ่ึงโครงการไมสามารถควบคุมได  แตมีผลตอความสําเร็จ หรือ
ความลมเหลวของโครงการ 
 
 4.   วิเคราะหการบริหารองคกรและกระบวนการดําเนินงาน   ตลอดจนการติดตามและ
ควบคุมโครงการ 
 
 5.   วิเคราะหแนวทางการดําเนินงานและช้ีขอดี และขอบกพรองของโครงการ 
 
ประโยชนของการวิเคราะหโครงการ 
 
 การวิเคราะหโครงการหรือการประเมินผลโครงการกอใหเกิดประโยชนตอการลงทุน
โครงการ   สรุปไดดังนี้ 
   
 1.    เพ่ือเปนประโยชนตอการวางแผนอยางตอเนื่องและใหแผนงานบรรลุวัตถุประสงค
ท่ีตั้งไว 
 
 2.    เพ่ือประโยชนในการจัดสรรทรัพยากรท่ีมีอยูอยางจํากัดและหามาไดยาก  ใหเกิด
ประโยชนสูงสุดหรือเปนไปอยางคุมคา 
 
             3. เพ่ือใชเปนสารสนเทศของผูบริหารในการตัดสินใจดําเนนิโครงการไดอยางเปนระบบ 
มีความเปนกลาง  และการดําเนินโครงการในระยะตอไป  และสามารถชวยเปนทางเลือกจากบรรดา
ทางเลือกตางๆ ไดเปนอยางด ี
 
 4. เพ่ือกอใหเกิดความสุขุมรอบคอบและความม่ันคงในการปฏิบัติมากขึ้น โดยเฉพาะ
อยางยิ่งตอโครงการท่ีลงทุนสูงและชวยในการควบคุมคุณภาพของงานใหถูกตองและเหมาะสม 
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 5. สามารถนําผลสําเร็จ  ปญหาอุปสรรค  หรือขอบกพรองท่ีไดจากการประเมินผลไปใช
ประโยชนในการปรับปรุงแผนการปฏิบัติการใหสามารถใชดําเนินการได โดยมีประสิทธิภาพสูงขึ้น
และมีความสอดคลองกับสถานการณท่ีเปล่ียนไปไดอยางเหมาะสม 
 
 6.  เพ่ือชวยให เกิดความม่ันใจไดวาเ งินทุน และทรัพยากรอ่ืนๆ จะถูกใชไปตาม
วัตถุประสงคของโครงการและแผนงานท่ีวางไวไดอยางเหมาะสม 
 
 7.   เพ่ือเปนแนวทางในการแกปญหาท่ีอาจจะเกิดขึ้นอันเนื่องมาจากโครงการ  และเปด
โอกาสในการปรับปรุงโครงการใหมีความเหมาะสมและถูกตองมากท่ีสุด 
 
 8.   เพ่ือสรางขวัญ และกําลังใจใหแกผูปฏิบัติงานตามโครงการ  เนื่องจากการประเมินผล
เปนการศึกษาวิเคราะหเพ่ือปรับปรุงงานและวิธีการใหมๆ   ยอมจะชวยใหผูปฏิบัติงานพึงพอใจและ
กระตือรือรนในการปฏิบัติงานมากขึ้น 
 
ขั้นตอนการประเมินผลโครงการ 

  
 สุวิมล  ติรกานันท (2543: 13–14) ไดอธิบายเกี่ยวกับการวิเคราะหโครงการ หรือการ
ประเมินผลโครงการ   มีรายละเอียดขั้นตอนการประเมินผลโครงการโดยละเอียด  จะขึ้นอยูกับ
เกณฑการตัดสินใจท่ีใชในการประเมินผลหรือส่ิงท่ีจะประเมิน    ซ่ึงจะเริ่มตนจากการศึกษา
รายละเอียดของส่ิงท่ีถูกประเมิน (การวิเคราะหโครงการ)     ศึกษาความตองการของผูใชผลประเมิน 
กําหนดประเด็นในการประเมินผลโครงการ   กําหนดตัวช้ีวัด   พัฒนาตัวช้ีวัด  (กําหนดแหลงขอมูล 
เครื่องมือท่ีใชในการวัด และเกณฑตัวช้ีวัดหรือมาตรฐานตัวช้ีวัด) ออกแบบการประเมินผล 
(ออกแบบการสุมตัวอยาง  ออกแบบการวิเคราะหขอมูล และออกแบบการเสนอรายงานประเมินผล) 
การเก็บรวบรวมขอมูล   การวิเคราะหขอมูล  การแปลผลและการสรุปผล  ตลอดจนการเขียน
รายงานการประเมินผลโครงการ   ซ่ึงขั้นตอนการประเมินผลโครงการสามารถแสดงไดในภาพท่ี  1 
 
ขอจํากัดของการประเมินผลโครงการหรือการวิเคราะหโครงการ 
 
 เยาวเรศ  ทับพันธุ (2541: 11) ไดกลาววา  การวิเคราะหโครงการ หรือการประเมินผล
โครงการตามแนวทางเศรษฐศาสตร  ก็มีขอจํากัดของการประเมินผลโครงการอยูหลายประการดังนี ้
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 1.   การประเมินตนทุนและผลประโยชน  เปนแนวทางมุงเนนท่ีจะชวยในการตัดสินใจใช
ทรัพยากรของสังคมอยางมีประสิทธิภาพท่ีสุด   แตไมไดใหความสนใจกับดานการกระจายรายได 
หรือความเสมอภาคทางเศรษฐกิจ 
 
 2.   ความไมถูกตองของการประเมินผลโครงการ  เนื่องจากตองอาศัยขอมูลในอดีต  หลัก
วิชาการ และประสบการณตางๆ   สรางขอสมมติเกี่ยวกับเหตุการณตางๆในอนาคตขึ้นแลวประเมิน
ไปตามส่ิงท่ีผูประเมินคาดการณ 
 
 3.   ความไมสมบูรณของการประเมินผลโครงการ  เพราะโครงการสวนใหญจะกอใหเกิด
ตนทุนและผลประโยชนตอสังคมในรูปแบบท่ีวัดและประเมินไดยาก  ทําใหบางครั้งผลการประเมิน
ผิดไปจากท่ีควรจะเปนหรือไมสามารถทําใหไดผลท่ีถูกตองทุกประการ 
 
 4.   การแปลงตนทุน และผลประโยชนตางๆ ออกมาเปนหนวยของเงินในหลายๆ กรณีจะ
เกิดปญหาในการใหมูลคากับบางส่ิงบางอยาง 
 
 5.   ความไมเปนกลางของผูประเมินผลโครงการ  ในลักษณะการบิดเบือนขอมูลตางๆจาก
การตั้งขอสมมติตางๆ เกี่ยวกับอนาคตเพ่ือใชในการพยากรณและตนทุนหรือผลประโยชนบางชนิด
ก็ยากแกการวัดและใหมูลคาเปนตัวเงิน  รวมท้ังตัวแปรอ่ืนๆ ท่ีตองใชประกอบในการประเมินผล
โครงการ  เชน อายุโครงการ  อัตราคิดลดของสังคม  เปนตน 
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ภาพที่ 1  ขั้นตอนการประเมินผลโครงการ 
ท่ีมา: สุวิมล  ติรกานันท (2543: 13-14) 

ศึกษาความตองการของ
ผูใชผลการประเมิน 

ศึกษารายละเอียดของ
สิ่งท่ีถกูประเมิน 

กําหนดประเด็นในการประเมินผล 

กําหนดตัวช้ีวัด 

พัฒนาตัวช้ีวัด 
1.  กําหนดแหลงขอมูล 
2.  กําหนดเครื่องมือ 
3.  กําหนดเกณฑ หรือมาตรฐานตัวช้ีวัด 

 

ออกแบบการประเมินผล 
1.  ออกแบบการสุมตัวอยาง 
2.  ออกแบบการวิเคราะหขอมูล 
3.  ออกแบบการเสนอรายงานประเมินผล 

 

เก็บรวบรวมขอมูล 
1.  สรางเครื่องมือ 
2.  ตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือ 
3.  เก็บขอมูล 

 

วิเคราะหขอมูล 

แปลผลและสรุปผล 

เขียนรายงาน 
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 สําหรับแนวคิดและทฤษฎีท่ีใชในการวิจัยในครั้งนี้   ใชทฤษฎีเศรษฐศาสตรการวิเคราะห
และประเมินผลของโครงการเปนกรอบแนวคิดทฤษฎีหลัก  ซ่ึงเปนเศรษฐศาสตรประยุกต โดยเปน
วิธีหนึ่งในการแสดงการใชทรัพยากรไปอยางมีประสิทธิภาพและประหยัดภายใตจุดมุงหมายหรือ
ความตองการของสังคมในรูปแบบท่ีสะดวกและเหมาะสม   เพราะการวิเคราะหโครงการจะมีการ
ประเมินถึงผลตอบแทน (Benefits) และคาใชจาย (Costs) ตางๆ ของแตละโครงการ   แลวปรับเปน
ตัวรวม (Common Denominator) ซ่ึงถาหากผลตอบแทนมีมากกวาคาใชจายตามท่ีไดปรับแลว
โครงการนั้นก็เปนโครงการท่ีใหผลตอบแทนคุมคา    การวิเคราะหโครงการจึงมีสวนชวยตอการ
ตัดสินใจท่ีจะใชทรัพยากรไปอยางมีประสิทธิภาพตามหลักวิชาการ (ประสิทธ์ิ  ตงยิ่งศิร,ิ 2538) 
 
 ในการวิเคราะหและประเมินผลของโครงการท่ีเกี่ยวของกับการศึกษาความเปนไปไดของการ
จัดตั้งศูนยซอมบํารุงอากาศยานนั้น  จะเปนการวิเคราะหทางดานการเงิน (Financial  Analysis) เพ่ือ
ประเมินผลกระทบท่ีคาดหมายของโครงการท่ีจะมีตอโครงสรางและฐานะทางการเงินของวิสาหกิจท่ีมี
ภาครัฐหรือเอกชนเปนเจาของ    และเพ่ือตรวจสอบวาโครงการมีความเหมาะสมทางการเงินแบบยั่งยืน
และมีเงินทุนเพียงพอเพ่ือการใชจายในการกอสราง ในการดําเนินงานและซอมแซมบํารุงรักษาท่ีเปนไป
ไดตลอดระยะเวลาของโครงการไดหรือไม ตลอดจนแหลงท่ีมา และการจัดการเงินทุนเหลานี้ดวย         
(ชูชีพ  พิพัฒนศิถี, 2544) และตอไปจะเปนการวิเคราะหทางดานเศรษฐกิจเปนการวิเคราะห
ประสิทธิภาพการจัดสรรทรัพยากรของโครงการท่ีกําลังพิจารณาวาจะใหผลประโยชนตอระบบ
เศรษฐกิจโดยรวมของประเทศหรือไม   เพ่ือใชเปนขอมูลประกอบการพิจารณาตัดสินใจในการใช
ทรัพยากรท่ีมีอยูอยางจํากัด  ใหไดรับผลประโยชนตอสวนรวมมากท่ีสุด     ผลการวิเคราะหจะปรากฏ
ออกมาในรูปของผลประโยชนท่ีคาดวาจะไดสูงหรือต่ํากวาคาใชจายท่ีตองเสียไป     ถาผลประโยชนท่ี
ไดสูงกวาคาใชจายโครงการนั้นก็จะเปนโครงการท่ีดีทางเศรษฐกิจ   แตถาผลประโยชนต่ํากวาคาใชจาย    
จะเปนโครงการท่ีไมดีในทางเศรษฐกิจ  ฉะนั้นการวิเคราะหทางดานเศรษฐกิจ จึงมีสวนชวยในการ
ตัดสินใจท่ีจะยอมรับหรือไมยอมรับโครงการ (ประสิทธ์ิ  ตงยิ่งศิร,ิ 2542) 
 
แนวคิดในการวิเคราะหความเปนไปไดทางการเงินและเศรษฐกิจ 
 
 การวิเคราะหความเปนไปไดของโครงการทางดานเศรษฐกิจ   เพ่ือวัดความคุมคาของ
โครงการท่ีมีตอผูมีสวนไดเสีย (Stakeholders) และสังคมโดยสวนรวม  โดยแยกการวิเคราะห
ออกเปนการวิเคราะหทางการเงิน (Financial Analysis)  และการวิเคราะหทางเศรษฐกิจ (Economic 
Analysis)  โดยใชขอมูลทางการเงินท่ีคํานวณมูลคาจากราคาตลาด (Market Price)  และขอมูลทาง
เศรษฐกิจท่ีคํานวณมูลคาจากราคาเงา (Shadow Price) ตามลําดับ หรืออาศัยขอมูลและเง่ือนไขใน
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การวิเคราะหท่ีมีความสัมพันธกับการวิเคราะหทางการเงิน   ซ่ึงใชตัวแปลงคามาตรฐานของ
ธนาคารโลก  เพ่ือการประเมินคาของท้ังตนทุนและผลประโยชนโดย 
 
                         มูลคาทางเศรษฐกิจ   =  มูลคาทางการเงิน X ตัวแปลงคามาตรฐาน 
  
 เทคนิคการวิเคราะหตนทุนและผลประโยชน (Cost-Benefit Analysis: CBA) ท่ีใชเปนการ
เปรียบเทียบระหวางตนทุนและผลประโยชนของโครงการดวยวิธีการปรับคาของเวลา (Discount 
Cash Flow Technique)  ถาหากผลการวิเคราะหแสดงวาโครงการมีความเหมาะสมและเปนไปไดตอ
การลงทุนแลว  ก็จะทําการวิเคราะหถึงความออนไหวของโครงการ (Sensitivity Analysis) ภายใต
สถานการณท่ีมีความเส่ียงและไมแนนอน  อันเนื่องมาจากตัวแปรบางตัวทางดานตนทุนและ
ผลประโยชนของโครงการเปล่ียนแปลงไปจากกรณีปกติ    และทําการทดสอบคาความแปรเปล่ียน  
(Switching Value Test)  เพ่ือดูคาสูงสุดท่ีตนทุนจะเพ่ิมขึ้นไดและผลประโยชนจะลดลงมาได  โดย
แนวคิดในการวิเคราะหโครงการดานเศรษฐกิจ  ดังแสดงในภาพท่ี 2 
 
                       ตนทุนโครงการ                                                            ผลประโยชนโครงการ 
 
                ตนทุนทางการเงิน                        ผลประโยชนทางตรง                 ผลประโยชนทางออม 
                                 
                                    
         
                                                                         
 
                                                            
 
 
 

                                                                          

 

 ภาพที่ 2  กรอบแนวคิดในการวิเคราะหโครงการทางดานเศรษฐศาสตร 
ท่ีมา: ชูชีพ  พิพัฒนศิถี (2544) 

ความคุมคาของโครงการ 

ภายใตสถานการณเส่ียงและไมแนนอน 

ความออนไหวของโครงการ 
การทดสอบคาความแปรเปล่ียน 

ตนทุนทางเศรษฐกิจ ผลประโยชนรวม 

ตัวแปลงคามาตรฐาน 
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 ตัวช้ีวัดความคุมคาของการลงทุนในโครงการตางๆมีความสําคัญอยางมากตอการตัดสินใจ
ท่ีจะรับหรือปฏิเสธโครงการท่ีกําลังพิจารณาอยู หรือนําไปใชสําหรับเปนเกณฑการตัดสินใจในการ
ลงทุน (Investment Decision Criteria) ท้ังนี้เนื่องจากตัวช้ีวัดความคุมคาของการลงทุนของโครงการ
สามารถบงบอกไดวา   โครงการแตละโครงการมีความคุมคาท่ีจะลงทุนหรือไม  และยังสามารถบง
บอกไดถึงความสําคัญของโครงการแตละโครงการไดอีกดวย   ซ่ึงในการวิเคราะหและประเมินผล
ทางเศรษฐกิจ   เปนการประเมินเปรียบเทียบตนทุนของโครงการ (Cost Stream) กับผลประโยชน
ของโครงการ (Benefit  Stream) 
    
ความแตกตางระหวางการวิเคราะหทางการเงินและการวิเคราะหทางเศรษฐกิจของโครงการ 
 
 การวิเคราะหทางการเงิน (Financial Analysis)  เปนการวิเคราะหเนนไปท่ีการกระจาย
รายได และความเปนเจาของทุนเปนสําคัญ  โดยพิจารณาถึงผลตอบแทนจากการใชทุนนั้นของผูท่ี
ดําเนินโครงการเปนรายๆ ไป  ไมวาจะเปนหนวยงานของรัฐ หรือรัฐวิสาหกิจ   ภาคธุรกิจเอกชน 
หรือมหาชน  โดยมีวัตถุประสงคหลักท่ัวไป  คือ  เพ่ือประเมินความเปนไปไดทางการเงิน เพ่ือ
ประเมินแรงจูงใจ   เพ่ือจะไดมีแผนการเงินท่ีดี และเพ่ือประเมินขีดความสามารถในการบริหาร
การเงินรวมถึงการวางแผนทางการเงินท่ีเหมาะสมของโครงการ  เพ่ือกอใหเกิดความม่ันใจวา ถา
หากมีการดําเนินงานตามโครงการแลว   จะไมมีปญหาทางการเงินใดๆในทุกขั้นตอนตลอดอายุของ
โครงการ  นอกจากนั้นการวิเคราะหนี้ยังใชในการพิจารณาวา   โครงการมีผลประโยชนตอบแทน
มากพอท่ีจะจูงใจใหผูมีสวนไดเสียตัดสินใจท่ีจะลงทุนหรือเขารวมโครงการดวยหรือไม 
 
 สวนการวิเคราะหทางเศรษฐกิจ (Economic Analysis)   เปนการวิเคราะหประสิทธิภาพการ
จัดสรรทรัพยากรของโครงการท่ีกําลังพิจารณาวา    จะใหผลประโยชนตอระบบเศรษฐกิจโดยรวม
ของประเทศหรือไม จะเนนการสงเสริมสวัสดิการทางเศรษฐกิจท่ีวัดในรูปของการเพ่ิมรายได
แทจริงใหกับประเทศโดยสวนรวม  โดยเปนการศึกษาถึงผลประโยชนสุทธิ  หรือประสิทธิภาพการ
ผลิตหรือความสามารถในการทํากําไรของโครงการท่ีมีตอสังคมสวนรวม หรือระบบเศรษฐกิจโดย
สวนรวมจากการใชทรัพยากรท่ีมีอยูอยางจํากัด    ผลการวิเคราะหจะปรากฏออกมาในรูปของ
ผลประโยชนท่ีคาดวาจะไดสูงหรือต่ํากวาคาใชจายท่ีตองเสียไป    ถาผลประโยชนท่ีไดสูงกวา
คาใชจาย   โครงการนั้นก็จะเปนโครงการท่ีดีทางเศรษฐกิจ  แตถาผลประโยชนต่ํากวาคาใชจายจะ
เปนโครงการท่ีไมดีทางเศรษฐกิจ     ท้ังนี้โดยไมไดคํานึงถึงวาบุคคลใดในสังคมจะไดเปนผูไดรับ
ผลประโยชนนั้นไปและมีจํานวนมากนอยเพียงใดก็ตาม   จะเห็นไดวา   การวิเคราะหโครงการท้ัง 2  
ดานมีความแตกตางกัน   สามารถสรุปไดดังนี ้
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 1.   ราคาที่ใช โดยการวิเคราะหทางการเงินจะตีคาปจจัยการผลิตและผลผลิตดวยราคาตลาด
รวมถึงคาภาษี และเงินอุดหนุนโดยตรง โดยไมตองมีการปรับคาแตอยางใด สวนการวิเคราะหทาง
เศรษฐกิจจะใชราคาท่ีสะทอนถึงมูลคาท่ีแทจริงของผลผลิตและทรัพยากรท่ีใช   ซ่ึงเปนมูลคาแทจริง
ตอระบบเศรษฐกิจ นั่นคือ ในกรณีของปจจัยการผลิตตองตีคาดวยราคาอุปทาน ซ่ึงเปนตนทุน
ทรัพยากรท่ีใชในการผลิต และผลผลิตก็ตีคาดวยราคาอุปสงคซ่ึงเปนราคาตามความเต็มใจท่ีจะจาย
ของผูบริโภค    โดยเม่ือราคาตลาดท่ีปรากฏอยูนั้นไมอาจสะทอนถึงมูลคาท่ีแทจริงได   จึงตองมีการ
ปรับราคาโดยใชราคาเงา (Shadow Prices) หรือราคาบัญชี (Accounting Prices) แทนซ่ึงการคํานวณ
ราคาทางการเงินเปนราคาทางเศรษฐกิจ  โดยตนทุนจะใช Conversion Factor   สวนผลประโยชนจะ
ใชราคาเงาเปนตัวปรับราคา 
 
 2. การคิดคาใชจาย    การวิเคราะหทางการเงินจะพิจารณาเฉพาะรายจายภายในโครงการ 
เชน  รายการประเภทเงินจายโอน (Transfer Payments) ไดแก  คาภาษี   ประกอบดวยภาษีอากร และ
ภาษีศุลกากร, คาชําระหนี้ และคาดอกเบ้ีย เปนตน   ซ่ึงเปนรายการท่ีไมใชทรัพยากรท่ีแทจริง
เนื่องจากไมเกี่ยวของกับการใชทรัพยากรและเพ่ิมผลผลิตใหกับระบบเศรษฐกิจ   ตลอดจนอาจมี
คาใชจายบางรายการท่ีแสดงรายจายในเวลาท่ีไมไดเกิดคาใชจายจริงหรือทางเลือกอ่ืน  ซ่ึงรายจาย
ประเภทนี้ ไดแก  คาเส่ือมราคา  คาใบอนุญาต  คาลิขสิทธ์ิ และคาใชจายกอนการดําเนินงาน โดยจะ
มีการลงบัญชีไวในปตางๆ หลายปแทนท่ีจะลงบัญชีในลักษณะสะทอนคาใชจายในเวลาท่ีเกิดขึ้นจริง   
ในขณะท่ีการวิเคราะหทางเศรษฐกิจ   จะพิจารณาถึงคาใชจายท่ีแทจริงของสังคมจากการมีโครงการ 
และยังมองถึงคาใชจายทางเศรษฐกิจท่ีคิดในรูปของคาเสียโอกาส  เชน  คาเสียโอกาสของการใช
แรงงาน และทุนของตนเอง  (อัตราคาจางในตลาดท่ีจายใหแกแรงงานภาคอุตสาหกรรมในแตละ
ระดับของความเช่ียวชาญโดยคิดเปนแรงงานตอวันตอการทํางานเต็มท่ีครบ  8  ช่ัวโมง)  เปนตน 
 
 3. การคิดผลตอบแทน   เชนเดียวกับกรณีของการคิดคาใชจาย โดยท่ีผลตอบแทนบาง
ประเภทคิดเปนผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ   แตไมคิดเปนผลตอบแทนทางการเงิน เชน ผลตอบแทน
ท่ีไมมีตัวตนเปนผลตอบแทนท่ีเกิดจากสวนเกินผูบริโภค (Consumer Surplus)  ซ่ึงเปนผลตอบแทน
สวนเพ่ิมท่ีตกแกชุมชนหรอืสังคมและผลตอบแทนทางการเงินบางรายการ ไมคิดเปนผลตอบแทน
ทางเศรษฐกิจ  เชน เงินอุดหนุน (Subsidies) เงินกูรับ (Loan Receipts) เปนตน 
 
 4. อัตราคิดลดหรืออัตราดอกเบี้ย   ท่ีเหมาะสมท่ีนํามาใชยังแตกตางกัน  โดยในการ
วิเคราะหทางเศรษฐกิจจะใชคาเสียโอกาสของเงินทุน (Opportunity Cost of Capital) ซ่ึงเปนอัตรา
ผลตอบแทนของเงินท้ังหมดท่ีใชในการดําเนินงาน  โดยอาจเปนผลตอบแทนเงินลงทุนหนวย
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สุดทาย ในขณะท่ีการวิเคราะหทางการเงินจะใชอัตราดอกเบ้ียเงินกูตามภาวะตลาดท่ีเปนอัตรา
ดอกเบ้ียของเงินทุน 
 
               การวิเคราะหทางการเงินสามารถปรับแกเปนการวิเคราะหทางเศรษฐกิจ ในเรื่องเกี่ยวกับ
ปรับรายการเงินจายโอนออกจากกระแสเงินสดของโครงการ   มีการรวมสวนเกินของผูบริโภคใน
ผลตอบแทนสุทธิของโครงการใชราคาเงาหรือราคาเศรษฐกิจในการตีคาผลผลิต และปจจัยการผลิต
ของโครงการ   เพ่ือปรับแกการบิดเบือนราคาตลาดของผลผลิตและปจจัยการผลิต  มีการตีคา
ผลกระทบภายนอก และรวมเขาไวในการวิเคราะหโครงการ และเลือกใชอัตราคิดลดท่ีเหมาะสมใน
การปรับลดกระแสเงินสดของโครงการ (ประสิทธ์ิ  ตงยิ่งศิร,ิ 2542) 
 
               อนึ่งแนวคิดเกี่ยวกับอัตราคิดลดท่ีใชในการวเิคราะหทางเศรษฐกิจ  กลาวถึงการปรับมูลคา
ของเวลาท่ีถูกกําหนดโดยปจจัย  2  ชนิด  คือ  ชวงของเวลาระหวางปจจุบันและอนาคตกับอัตรา
ดอกเบ้ียท่ีเลือกได   โดยถาอัตราดอกเบ้ียยิ่งมีคาสูงและเวลาท่ีจะไดรับผลประโยชนยิ่งไกลออกไป
เทาไร   มูลคาปจจุบันของผลประโยชนจะยิ่งนอยลงเทานั้น    อัตราดอกเบ้ียนั้นมีความหมายใน
ลักษณะของอัตราสวนลดหรืออัตราคาตอบแทนจากการลงทุนท่ีคิดออกมาเปนรอยละวาถาลงทุน
ไปแลวจะไดรับผลประโยชนรอยละเทาไร   ในทํานองเดียวกันอัตราสวนลดท่ีใชปรับคาของเวลา
ในการประเมินโครงการ  ก็คือ    อัตราคาตอบแทนท่ีเปนอัตราสวนลด   ผูวิเคราะหโครงการตองหา
วาอัตราสวนลดควรเปนเทาไร   จึงจะทําใหมูลคาของผลประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับในอนาคตท่ีคิด
แลวเทากับคาใชจายในการลงทุน    ซ่ึงอัตราสวนลดท่ีเหมาะสมก็คือ  คาเสียโอกาสของทุนในระบบ
เศรษฐกิจ  (ประสิทธ์ิ  ตงยิ่งศิร,ิ 2535 )   
 
               โดยสรุป  การวิเคราะหโครงการท่ีดีท่ีสุด  ควรพิจารณาท้ังในดานเศรษฐกิจและดาน
การเงิน  ซ่ึงการวิเคราะหท้ังสองดานมีวัตถุประสงคในการวิเคราะหท่ีแตกตางกัน  ดังนั้นการ
ประเมินตนทุนและผลประโยชนของโครงการจึงแตกตางกัน  ซ่ึงสามารถแยกความแตกตางของการ
วิเคราะหโครงการในดานเศรษฐกิจและดานการเงินไดดังแสดงในตารางท่ี 3  
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ตารางที ่3  ความแตกตางระหวางการวิเคราะหทางการเงินและการวิเคราะหทางเศรษฐกิจ 
 
      รายการ                        การวิเคราะหทางเศรษฐกิจ                      การวิเคราะหทางการเงิน 
                                             (Economic Analysis)                               (Financial Analysis) 
1.วัตถุประสงค             -  วิเคราะหผลประโยชนสุทธิของ           - วิเคราะหผลประโยชนของเงิน 
                                        โครงการท่ีสังคมสวนรวมไดรับ             ลงทุนของผูเปนเจาของทุน 
2. ราคา                         -  ราคาเงาหรือราคาทางบัญชีซ่ึงเปน       -  ราคาตลาด 
                                        ราคาท่ีสะทอนถึงมูลคาท่ีแทจริง 
                                        ของผลิตภัณฑ 
3. ภาษี                          -  ถือเปนเงินโอนจากโครงการไป           - ถือเปนตนทุนของโครงการ 
                                        ใหรัฐบาล 
4. เงินอุดหนุน              -  เปนการโอนเงินจากรัฐบาลไปสู          - ถือเปนรายไดของโครงการ 
                                       โครงการ  
5. การชําระหนี้และ      - ไมมีการแยกรายการการชําระ               - จะมีการชําระคืนเงินกูยืมและนํา 
    ดอกเบ้ียท่ีเกิดจาก         เงินกูและดอกเบ้ียออกจาก                     ดอกเบ้ียของการลงทุนไปหักออก  
    การใชทุน                     ผลประโยชน                                         จากผลประโยชนของโครงการ 
6. อัตราคิดลด               - ใชตนทุนคาเสียโอกาสของทุน             - ใชอัตราดอกเบ้ียจากการกูยืม 
ท่ีมา: ประสิทธ์ิ  ตงยิ่งศิริ (2542) 
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ตัวชี้วัดความคุมคาของโครงการ 
 

ตัวชี้วัดความคุมคาของโครงการแบบปรับคาของเวลา 
 
 ตัวช้ีวัดความคุมคาของโครงการแบบปรับคาของเวลา (Discounted Measures of Project 
Worth) เปนเกณฑการตัดสินใจในการวัดความสําเร็จของโครงการ อันเนื่องมาจากมูลคาของเงินใน
อดีตและในอนาคตจะไมเทากับคาของเงินในปจจุบัน  อีกท้ังการลงทุนโครงการจะตองใชระยะเวลา
กวาจะมีรายไดเกิดขึ้น  โดยการวิเคราะหทางเศรษฐกิจจะตองคํานึงถึงคาเสียโอกาสของเงินลงทุน 
ซ่ึงการวิเคราะหโครงการดานอุตสาหกรรมก็จะปรับระยะเวลาการเกิดของรายได   และรายจายของ
การลงทุน   โดยศึกษาผลประโยชนเม่ือมีโครงการ (With Project)   ผลประโยชนท่ีนํามาใชในการ
วิเคราะห   จะใชผลประโยชนสุทธิท่ีเพ่ิมขึ้น (Incremental Benefit) ของโครงการมาพิจารณา   ซ่ึง
ตัวช้ีวัดความคุมคาของโครงการแบบปรับคาของเวลาท่ีนิยมใชกนัแพรหลายมี   3   ตัวช้ีวัด   คือ 

 
 1.  มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value หรือ NPV)  หมายถึง  ผลรวมของมูลคา
ผลประโยชนสุทธิท่ีไดปรับคาของเวลาเปนมูลคาปจจุบันของโครงการ   ซ่ึงบงช้ีใหเห็นถึงจํานวน
ผลประโยชนสุทธิท่ีไดรับตลอดระยะเวลาของโครงการ   ซ่ึงอาจมีคาเปนบวก(+) เปนศูนย (0) หรือ
เปนลบ (- ) ก็ไดขึ้นอยูกับขนาด (Magnitude) ของมูลคาปจจุบันสุทธิของผลประโยชน (PVB) หัก
ออกดวยมูลคาสุทธิของตนทุน (PVC) ของโครงการนั้นๆ   ซ่ึงมีสูตรในการคํานวณดังนี้ 
 
  NPV = PVB – PVC   หรือ 
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  โดยกําหนดให 
  NPV   หมายถึง    มูลคาปจจุบันสุทธิ 
  PVB   หมายถึง    มูลคาปจจุบันของผลประโยชนของโครงการ 
  PVC   หมายถึง    มูลคาปจจุบันของตนทุนของโครงการ 
                     Bt     หมายถึง    ผลประโยชนของโครงการในปท่ี t 
  Ct      หมายถึง    ตนทุนของโครงการในปท่ี t 
  r        หมายถึง    อัตราคิดลดหรืออัตราดอกเบ้ียท่ีเหมาะสม 
  t        หมายถึง    ระยะเวลาของโครงการ (1,2,3,..., n) 
  n       หมายถึง    อายุโครงการ n  ป 
 
             หลักการในการตัดสินใจวา  โครงการมีความเหมาะสมในการลงทุนหรือไม  ก็คือ  ถา
หากคา  NPV  มากกวา 0  หรือมีคาเปนบวก  แสดงวา  โครงการนั้นๆ มีความเหมาะสมท่ีจะลงทุน 
กลาวคือ  มูลคาปจจุบันสุทธิของผลประโยชนมีคามากกวามูลคาปจจุบันสุทธิของตนทุน          
(PVB > PVC) 
 
 2.   อัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจาย (Benefit Cost Ratio หรือ B/C Ratio หรือ BCR) 
หมายถึง   สัดสวนของมูลคาปจจุบันสุทธิของผลประโยชน (PVB)  ตอมูลคาปจจุบันสุทธิของตนทุน
(PVC)  ซ่ึงผลประโยชนจะเกิดขึ้นตลอดอายุโครงการถึงแมวาเม่ือการลงทุนโครงการจะผานพนไป
แลว   ในขณะท่ีตนทุนในการกอสรางจะเกิดขึ้นเฉพาะในชวงการลงทุนเทานั้น   สวนตนทุนท่ีอยูใน
รูปคาใชจายในการดําเนินงาน ซอมแซมบํารุงรักษาและการลงทุนทดแทน  อุปกรณท่ีเส่ือมสภาพจะ
เกิดขึ้นตลอดชวงอายุของโครงการ   จากนัน้จึงนําเอากระแสเงินผลประโยชนและกระแสตนทุนของ
โครงการท่ีไดปรับคาไปตามเวลาหรือคิดเปนมูลคาปจจุบันแลวนํามาเปรียบเทียบกันหาอัตราสวน
ผลประโยชนตอตนทุน   ซ่ึงมีสูตรในการคํานวณ  ดังนี ้
 
  B/C  = PVB / PVC หรือ 
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  โดยกําหนดให 
  B/C    หมายถึง    อัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจาย 
  PVB   หมายถึง    มูลคาปจจุบันของผลประโยชนของโครงการ 
  PVC   หมายถึง    มูลคาปจจุบันของตนทุนของโครงการ 
        Bt     หมายถึง    ผลประโยชนของโครงกรในปท่ี t 
  Ct  หมายถึง    ตนทุนของโครงการในปท่ี t 

r       หมายถึง    อัตราคิดลดหรืออัตราดอกเบ้ียท่ีเหมาะสม 
t       หมายถึง    ระยะเวลาของโครงการ (1,2,3,..., n) 
n      หมายถึง    อายุโครงการ n ป 
 
ขนาดของ  BCR   อาจจะเทากับ  1  มากกวา 1 หรือนอยกวา 1 ก็ได  แตหลักการในการ

ตัดสินใจวาโครงการมีความเหมาะสมในการลงทุนหรือไม  ก็คือ  ถาหากคา  BCR  มีคามากกวา
หรือเทากับ  1 แสดงวาโครงการนั้นๆ มีความเหมาะสมท่ีจะลงทุน  หรืออาจกลาวไดวา  มูลคา
ปจจุบันสุทธิของผลประโยชนมีคามากกวามูลคาปจจุบันสุทธิของตนทุน (PVB > PVC) เชนกัน 

 
 3. อัตราผลตอบแทนโครงการ (Internal Rate of Return หรือ IRR) หมายถึง อัตราท่ีทําให
ผลตอบแทนและคาใชจายท่ีไดคิดลดเปนมูลคาในปจจุบันแลวเทากัน หรือหมายถึง อัตราดอกเบ้ีย
ในขบวนการคิดลดท่ีทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการมีคาเทากับศูนย ณ จุดนี้ จําเปนตอง
อธิบายเพ่ิมเติมถึงความสัมพันธระหวางอัตราดอกเบ้ียกับขนาดของมูลคาปจจุบันสุทธิ  ถาหากอัตรา
ดอกเบ้ีย ณ ระดับหนึ่งท่ีใชในขบวนการคิดลดแลว  ทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิมีคาเปนบวก อัตรา
ดอกเบ้ีย ณ ท่ีระดับใหมท่ีสูงกวาทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิมีคาลดลงและลดลงตอไปตราบเทาท่ีอัตรา
ดอกเบ้ียยังคงเพ่ิมสูงขึ้นตอไปตามลําดับ  ในทายท่ีสุดจะมีอัตราดอกเบ้ีย ณ ระดับหนึ่งท่ีทําใหมูลคา
ปจจุบันสุทธิมีคาเทากับศูนยพอดี  ซ่ึงก็คือ อัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ  หรืออัตรา
ผลตอบแทนขั้นต่ําสุดท่ีควรจะเกิดจากโครงการหรืออัตราดอกเบ้ียสูงสุดท่ีสามารถกูยมืมาเพ่ือลงทุน
ในโครงการ   เม่ือกําหนดให  r  คือ  IRR  แลวคา  r  จะสามารถหาไดจากการแกสมการดังตอไปนี ้
 

IRR    =  r   ซ่ึงทําให  NPV    =  
 

 

n

0t
t
tt

r1
CB      =     0 
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  โดยกําหนดให  
  IRR     หมายถึง    อัตราผลตอบแทนของโครงการ 
  NPV    หมายถึง    มูลคาปจจุบันสุทธิ 
  Bt      หมายถึง    ผลประโยชนของโครงการในปท่ี t  
  Ct      หมายถึง    ตนทุนของโครงการในปท่ี t 
  r       หมายถึง    อัตราคิดลดหรืออัตราดอกเบ้ียท่ีเหมาะสม 
  t        หมายถึง    ระยะเวลาของโครงการ (1,2,3,..., n) 
  n       หมายถึง    อายุโครงการ n ป 
 
              หลักการตัดสินใจวาโครงการใดมีความคุมคาสมควรท่ีจะลงทุนก็ตอเม่ือมีคา  r  หรือคา  IRR  
ท่ีมากกวาอัตราคิดลดหรือคาเสียโอกาสของทุนท่ีลงไปในโครงการ 
    
การกําหนดผลประโยชนและตนทุนของโครงการ 
 
 ผลประโยชนของโครงการจําแนกไดเปน ผลประโยชนทางตรง (Direct Benefit) และ
ผลประโยชนทางออม (Indirect Benefit) ซ่ึงผลประโยชนทางตรง  หมายถึง  ผลประโยชนท่ีเกิดจาก
โครงการโดยตรง หรือผลผลิตอันเปนเปาหมาย หรือวัตถุประสงคหลักของการจัดทําโครงการนั้นๆ  
เชน  ผลประโยชนในรูปของสินคาขั้นกลางเพ่ือการผลิตตอไป  เปนตน  สวนผลประโยชนทางออม 
หมายถึง   ผลประโยชนอ่ืนท่ีไดรับ ท่ีไมไดอยูในเปาหมายโดยตรงของการมีโครงการ หรือเปน
ผลประโยชนท่ีเกิดขึ้นจากผลกระทบในขั้นตอๆไปของโครงการ     ซ่ึงสามารถจําแนกผลประโยชน
ของโครงการไดเปนผลประโยชนท่ีสามารถวัดคาเปนเงินได (Tangible Benefit) เชน  มูลคาผลผลิต
เปนตน และผลประโยชนท่ีไมสามารถวัดเปนตัวเงินได (Intangible Benefit) ซ่ึงไดแก การกระจาย
รายไดและชีวิตความเปนอยูท่ีดีขึ้นของชาวชนบท  เปนตน 
 
 ตนทุนของโครงการก็อาจจําแนกไดเชนเดียวกับผลประโยชน คือ เปนตนทุนทางตรงหรือ
ตนทุนขั้นตน (Direct Cost) คือ มูลคาของการใชปจจัยการผลิตหรือทรัพยากรท่ีใชในการผลิตเพ่ือ
การติดตั้ง  ดําเนินงานและการบํารุงรักษาโครงการ หรือเพ่ือใหบรรลุเปาหมายของโครงการ หรือ
ตนทุนท่ีเกิดขึ้นโดยตรงเพ่ือใหเกิดโครงการและโครงการนั้นๆดําเนินไปได   สวนตนทุนทางออม
หรือตนทุนขั้นรอง (Indirect Cost) คือ คาใชจายอ่ืน ๆ ท่ีเกิดขึ้นแกบุคคลหรือกลุมบุคคลภายนอก
โครงการซ่ึงสามารถจําแนกตนทุนของโครงการไดเปนตนทุนท่ีสามารถวัดเปนตัวเงินได (Tangible 
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Cost) และตนทุนท่ีไมสามารถวัดเปนตัวเงินได (Intangible Cost) เชนเดียวกับกรณีผลประโยชน
ของโครงการ (ชูชีพ  พิพัฒนศิถี, 2544) 
 
การเปรียบเทียบผลประโยชนและตนทุนของโครงการ 
 
 ภายหลังจากท่ีผลประโยชน และตนทุนไดถูกกําหนด ตีราคา และประเมินมูลคาแลว
นักวิเคราะหก็สามารถจะกําหนดลงไปไดวาจะรับหรือปฏิเสธโครงการใดในระหวางโครงการตางๆ 
ท่ีมีอยู  อยางไรก็ตาม  ยังตองเผชิญกับปญหาในการตัดสินใจท่ีจะรับ หรือปฏิเสธโครงการ  กลาวคือ 
จะตองทําการตัดสินใจในปจจุบัน  เพ่ือผลท่ีคาดวาจะเกิดขึ้นในอนาคต เนื่องจากโครงการอาจจะมี
อายุหลายปและกระแสผลประโยชน และกระแสตนทุนท่ีแตกตางกันในอนาคต  วิธีการท่ีใชกันอยู
ขณะนี้ก็โดยผานการคิดลด หรือแนวคิดของมูลคาปจจุบัน   มีการประเมินท่ีเกี่ยวของและสมควรจะ
ไดรับการกลาวถึงโดยสังเขปมี  2  ประการ  คือ  อายุโครงการ และอัตราคิดลดทางสังคม 
 
 1.  อายุโครงการ (Project Life) อายุของโครงการจะเริ่มขึ้นเม่ือมีการกอสรางโครงการ 
และส้ินสุดเม่ือโครงการไมสามารถท่ีจะใหผลประโยชนไดอีกตอไป  อายุโครงการสามารถแบง
ออกเปน 2 ระยะไดแก ระยะการกอสรางและระยะการดําเนินงาน ในระหวางชวงการดําเนินงาน 
โครงการ   จะใหผลประโยชนรายปนับตั้งแตปแรกของการดําเนินงานไป จนกระท่ังปสุดทายของ
ระยะเวลาโครงการ  ซ่ึงเรียกวา อายุทางเศรษฐกิจของโครงการ  อายุโครงการท่ีนักวิเคราะหใชใน
การวิเคราะหทางดานเศรษฐกิจโดยกฎท่ัวๆ ไปแลวไดกําหนดไววา  ควรเลือกระยะเวลาโครงการให
ใกลเคียงกับอายุของโครงการทางเศรษฐกิจ 
 
 2. อัตราคิดลด (Discount Rate) อัตราคิดลดท่ีใชปรับมูลคาของผลประโยชน และ
คาใชจายท่ีจะเกิดขึ้นในอนาคตใหเปนมูลคาปจจุบันนั้น Gittinger (1976: 90)  กลาววา ผูวิเคราะห
จะตองตัดสินใจเลือกใชอัตราใดอัตราหนึ่งใน  3  อัตรา  ไดแก 
 
  2.1 อัตราตัดขาด (Cut – Off  Rate)   เปนอัตราท่ีสะทอนคาเสียโอกาสของทุน 
(Opportunity Cost of  Capital)  
 
      2.2 อัตรากูยืม (Borrowing Rate) หรืออัตราคิดลด เปนอัตราท่ีสะทอนคาใชจายของ
เงินตราในรูปอัตราดอกเบ้ียตามทองตลาด 
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  2.3 อัตราผลตอบแทนของสังคม (Social Rate of Return) หรืออัตราความชอบตาม
เวลาทางสังคม (Social Time Preference Rate) เปนอัตราท่ีต่ํากวาอัตราดอกเบ้ียตามทองตลาด 
 
 ท้ังนี้ในการเลือกอัตราคิดลดท่ีเหมาะสมจะตองใชอัตรากูยืมในการวิเคราะหทางการเงิน
สําหรับโครงการท่ีตองกูยืมเงินมาลงทุน    สวนในการวิเคราะหทางเศรษฐกิจ กําหนดใหใชคาเสีย
โอกาสของทุนในประเทศกําลังพัฒนาสวนใหญ  จะมีคาในรูปท่ีแทจริงอยูระหวางรอยละ 8-15  
อยางไรก็ตามอัตราคิดลดควรใชอัตราเทาใดนั้นขึ้นอยูกับสภาพทางเศรษฐกิจของประเทศท่ีกําลัง
ศึกษา ณ เวลาท่ีกําลังศึกษา จากท่ีธนาคารโลกวิเคราะหแลวพบวาอัตราคิดลดของประเทศไทย
ในทางการเงินและทางเศรษฐกิจไมแตกตางกันมากนัก   ดังนั้นในการศึกษาครั้งนี้จะใชอัตราคิดลด
ท้ัง 2 กรณี คือ กรณีท่ี 1 ใชอัตราคิดลดท่ีเลือกใชกันท่ัวไปตาม The Rule of  Thumb คือรอยละ 6 ตอป 
และรอยละ 12 ตอป (ชูชีพ  พิพัฒนศิถี, 2544: 83) หรือสําหรับประเทศไทย  สํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติไดเสนอแนะใหใชอัตราคิดลดแบบนี้
เชนเดียวกันและกรณีท่ี 2 ใชอัตราคิดลดตามภาวะตลาดท่ัวไป โดยอางอิงอัตราดอกเบ้ียของธนาคาร
พาณชิย 3 แหง คือ ธนาคารกรุงเทพ จํากัด (มหาชน), ธนาคารกรุงไทย จํากัด (มหาชน) และธนาคาร
ไทยพาณชิย จํากัด (มหาชน) เปนอัตราดอกเบ้ียเงินฝากประเภทออมทรัพยเฉล่ียเทากับรอยละ 0.75 
ตอป  ขอมูล ณ วันท่ี 26 มกราคม พ.ศ. 2550 ( ธนาคารแหงประเทศไทย, 2550) 
 
การวิเคราะหโครงการทางดานการเงิน 
 
 การประเมินความเหมาะสมและเปนไปไดของโครงการทางดานการเงิน จะพิจารณาจาก
ประเด็นหลัก  4  ประการ ไดแก 
 

1. งบการเงิน 
2. การวิเคราะหทางการเงิน 
3. การวางแผนทางการเงิน 
4. การจัดทํางบประมาณและการควบคุมตนทุน 

 
 1. งบการเงิน เปนระบบของบัญชีและรายงานทางการเงินโดยขอมูลท่ีไดนําเสนอไวในงบ
การเงินตางๆ นั้น จะสรุปยอถึงผลการดําเนินงานทางการเงินของวิสาหกิจ งบการเงินเหลานี้ ไดแก 
งบดุล งบรายได หรืองบกําไรขาดทุน และงบกระแสเงินทุน ซ่ึงแตละงบการเงินจะจัดหาขอมูล
พ้ืนฐานท่ีจําเปน เพ่ือกําหนดวาโครงการจะสงผลกระทบตอฐานะทางการเงินของวิสาหกิจอยางไร  
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  1.1 งบดุล เปนเอกสารสรุปยอสถานภาพทางการเงินของกิจการ ณ เวลาใดเวลาหนึ่ง
สวนประกอบหลักของงบดุล คือ  สมการตอไปนี้ :-                                
                              
                             ทรัพยสิน  =   หนี้สิน +  สวนของผูเปนเจาของ 

 
  1.2 งบรายไดหรืองบกําไรขาดทุน เปนการสรุปยอรายรับ และรายจายของกิจการใน
ระหวางชวงเวลาใดเวลาหนึ่ง รายไดสุทธิ หรือกําไร คือสวนท่ียังเหลืออยูภายหลังหักรายจายออก
จากรายรับแลว  จากสมการดังนี ้
 
   รายรับ – รายจาย = รายไดสุทธิ หรือ กําไร 

 
  1.3 งบกระแสเงินทุนหรือเงินสด   เปนการสรุปยอแหลงท่ีมา และการใชไปสําหรับ
เงินทุนของกิจการ  งบท่ีใชวัดกระแสการไหลเวียนของเงินทุนรวมท้ังเขามาและออกไปของกิจการ
ในระหวางชวงเวลาเฉพาะชวงหนึ่ง   เงินทุนสุทธิ คือ สวนท่ียังคงเหลืออยูภายหลังหักการใชไปของ
เงินทุนออกจากแหลงท่ีมาของเงินทุน  ดังสมการตอไปนี ้
 
          แหลงท่ีมาของเงินทุน –  การใชไปของเงินทุน     =    กระแสเงินสุทธิ 

 
 2. การวิเคราะหทางการเงิน นอกจากจะบงช้ีถึงความคุมคานาลงทุนดานการเงินของ
โครงการแลว ยังมุงเนนวัตถุประสงคทางการเงินของกิจการอีกดวย คือ ความเปนไปไดทางการเงิน
ซ่ึงสามารถแปลงใหเปนวัตถุประสงคปลีกยอย 3 ประการ หรือการทดสอบผลการดําเนินงานทาง
การเงิน  ดังนี ้
 
  2.1 วัตถุประสงคดานรายรับ 
 
  2.2 วัตถุประสงคดานโครงสรางเงินทุน 
 
  2.3 วัตถุประสงคดานสภาพคลอง 
 
  สําหรับวิธีหลักท่ีใชในการวิเคราะหทางการเงินเพ่ือวัดผลการดําเนินงานทางการเงิน
ของโครงการ  ประกอบดวย 
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  1) อัตราผลตอบแทนทางการเงิน 
 
  2) อัตราสวนทางการเงิน และรอยละทางการเงิน 
 
  3. การวางแผนทางการเงิน ใชประโยชนของท้ังงบการเงินและวิธีการวิเคราะหทางการเงิน  
การวางแผนทางการเงินขึ้นอยูกับความเปนจริง และความถูกตองแมนยําของงบการเงินท่ีคาดหมาย   
วัตถุประสงคหลัก  3  ประการของการวางแผนทางการเงิน ไดแก 
 
  3.1 เพ่ือประเมินวาความเส่ียงภัยเรื่องใดท่ีควรคํานึงถึง 
 
  3.2 เพ่ือกําหนดการหาเงินทุนท่ีตองการ 
 
  3.3 เพ่ือทําใหการปฏิบัติตามโครงการดําเนินไปไดตามกําหนดการ โดยปราศจากการ
ใชจายแบบท่ีไมไดคาดหมาย 

  
  เครื่องมือพ้ืนฐานสําหรับการวางแผนทางการเงิน คือ  งบการเงินท่ีคาดหมาย โดยท่ีการ
คาดหมายงบการเงิน (งบดุล งบรายได และงบกระแสเงินทุน) ประกอบดวย 4 ขั้นตอน ดังนี ้
 
  1) จัดตั้งฐานขอมูลในอดีต 
 
  2) วิเคราะหขอมูลในอดีต 
 
  3) คาดหมายขอมูลไปในอนาคต 
 
  4) ตีความขอมูลท่ีไดคาดหมายไวแลว 

 
 4. การจัดทํางบประมาณและการควบคุมตนทุน  การจัดทํางบประมาณ และการควบคุม
ตนทุนเปนองคประกอบสําคัญของการบริหารการเงิน งบประมาณ ก็คือ แผนทางการเงิน สวน
กระบวนการงบประมาณเปนวิธีปรับปรุงการดําเนินงาน ในอดีตท่ีผานมางบประมาณถูกใชเพ่ือ
จํากัดการใชจาย    แตในทัศนะสมัยใหมงบประมาณเปนเครื่องมือสําหรับกําหนดการใชทรัพยากร
ใหเกิดประโยชนสูงสุด  



 32 

งบประมาณโดยท่ัวไปมี  3 ประเภท คือ  
   
       1) งบประมาณท่ีจัดสรร (appropriate Budgets) 
  
       2) งบประมาณยืดหยุน (flexible Budgets) 
 
       3) งบประมาณเงินสด (Cash Budgets) 
 
กระบวนการจัดทํางบประมาณ และการควบคุมตนทุน เปนหลักการสําคัญของวิชาการ

บริหารการเงิน และสามารถทําใหองคประกอบของการบริหารการเงินไดผล ซ่ึงจะชวยรับรองวา
โครงการนั้นมีความเหมาะสมทางการเงิน (ชูชีพ  พิพัฒนศิถี, 2544) 

 
การวิเคราะหโครงการทางดานเศรษฐกิจ 
 

เปนการวิเคราะหประสิทธิภาพการจัดสรรทรัพยากรของโครงการท่ีกําลังพิจารณาวา  จะให
ผลประโยชนตอระบบเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศหรือไม   เพ่ือใชเปนขอมูลประกอบการ
พิจารณาตัดสินใจในการใชทรัพยากรท่ีมีอยูจํากัดใหไดรับผลประโยชนตอสวนรวมมากท่ีสุด  ผล
การวิเคราะหจะปรากฏออกมาในรูปของผลประโยชนท่ีคาดวาจะไดสูงหรือต่ํากวาคาใชจายท่ีตอง
เสียไป   ถาผลประโยชนท่ีไดสูงกวาคาใชจาย  โครงการนั้นก็จะเปนโครงการท่ีดีทางเศรษฐกิจ  แต
ถาผลประโยชนต่ํากวาคาใชจาย  จะเปนโครงการท่ีไมดีในทางเศรษฐกิจ  การวิเคราะหทางดาน
เศรษฐกิจ  จึงมีสวนชวยในการตัดสินใจท่ีจะยอมรับหรือไมยอมรับโครงการในการประเมินคา
โครงการ   นอกจากการวิเคราะหทางดานเศรษฐกิจแลว ยังมีการวิเคราะหดานการเงินท่ีจะตอง
ดําเนินการไปพรอมๆ กัน  วัตถุประสงคของกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ก็คือ การทําใหมูลคาการบริโภค
ของสังคมสูงสุดตลอดชวงเวลา    ประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจเกิดขึ้นเม่ือเศรษฐกิจไดทําหนาท่ีในอัน
ท่ีจะทําใหมูลคาดังกลาวนี้สูงสุด 

 
 ชูชีพ  พิพัฒนศิถี (2544: 114)  ไดกลาววา  องคประกอบหลักของการวิเคราะหโครงการ
ทางดานเศรษฐกิจมี  3  ประการ ไดแก 
 
 1. การกําหนดปริมาณและการตีราคาตนทุนและผลประโยชนท้ังหมดของโครงการ 
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 2. การปรับลดมูลคาอยางเหมาะสมตลอดชวงเวลา 
              
 3. การประยุกตเกณฑการตัดสินใจ   เพ่ือท่ีจะบงช้ีวาโครงการใดมีความคุมคา หรือเปนท่ี
ยอมรับได  โดยพิจารณาจากผลการวิเคราะหตนทุนและผลประโยชน (CBA) วา มูลคาปจจุบันสุทธิ 
(NPV) มีคาเปนบวก หรือมูลคาปจจุบันของผลประโยชน  จะตองมากกวามูลคาปจจุบันของตนทุน
และอัตราผลตอบแทนภายในของโครงการ (IRR) ก็สามารถใชเปนเกณฑทางเลือกของการตัดสินใจ
อยูบอยๆ  แตบนพ้ืนฐานทางทฤษฏีแลว   NPV เปนเกณฑท่ีไดรับความนิยมมากกวา 

 
การวิเคราะหในสถานการณที่มีความเส่ียงภัยและความไมแนนอน 

 
การวิเคราะหในสถานการณท่ีมีความเส่ียงภัยและความไมแนนอน  เปนการวิเคราะห

โครงการภายใตสถานการณส่ิงท่ีเปนความจริง หรือเปนการวิเคราะหลักษณะแบบเปดเผยของความ
เส่ียงภัยและความไมแนนอน นั่นคือ  การพิจารณาถึงผลกระทบของความไมแนนอนท่ีมีตอตนทุน
และผลประโยชนในอนาคตเขาไปดวย  ซ่ึงความแตกตางระหวางความเส่ียงภัยกับความไมแนนอน 
คือ ระหวางสถานการณท่ีทราบขอมูลขาวสารพอท่ีจะใชกําหนดคาความนาจะเปนกับสถานการณท่ี
ไมทราบคาความนาจะเปนท้ังแบบรูปธรรมและแบบนามธรรมของผลลัพธจากการตัดสินใจได  แต
การวิเคราะหโครงการมีความจําเปนจะตองนําเอาความไมแนนอนเขามาเกี่ยวของ เนื่องจากการ
วิเคราะหตนทุนและผลประโยชน จะตองใชตัวแปรและพารามิเตอรมากมายและขั้นตอนการ
คํานวณจะตองใชขอมูลท่ีเปนจริง และตองพยากรณพฤติกรรมในอนาคต  ซ่ึงขอมูลท่ีมีอยูมักไม
เพียงพอหรือไมสมบูรณ  ซ่ึงการวิเคราะหโครงการจะตองคํานวณหาชวงท่ีนาจะเปนของตัวช้ีวัด
ความคุมคาของโครงการ ไดแก มูลคาปจจุบันสุทธิ  อัตราผลตอบแทนตอคาใชจายและอัตรา
ผลตอบแทนโครงการ แทนท่ีจะขึ้นอยูคาเพียงคาเดียวของตัวช้ีวัดเหลานี้  ดังนั้น การวิเคราะหใน
สถานการณท่ีมีความเส่ียงภัยและความไมแนนอน  จึงจําเปนตองอาศัยเทคนิคการวิเคราะหใน
สถานการณท่ีมีความเส่ียงภัยและความไมแนนอนมาชวยลดความเส่ียงภัยและความไมแนนอนให
ลดนอยลงไปไดระดับหนึ่ง   สําหรับในการวิจัยครั้งนี้  จะใชเทคนิคการวิเคราะห 2 เทคนิค คือ การ
วิเคราะหความออนไหวของโครงการและการทดสอบคาความแปรเปล่ียน 

 
การวิเคราะหความออนไหวของโครงการ 
 
 การวิเคราะหความออนไหวของโครงการ (Sensitivity Analysis) เปนเทคนิคการวิเคราะห
โครงการภายใตความเส่ียงภัยและความไมแนนอน (Project under Risk and Uncertainty)  ซ่ึงวิธีท่ี
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งายท่ีสุดและใชกันแพรหลายมากท่ีสุด รวมท้ังเปนการวัดวาผลของ Cost Benefit Analysis (CBA) 
ออนไหวหรือไมอยางไรตอการเปล่ียนแปลงในตัวแปรใดตัวแปรหนึ่งหรือกลุมของตัวแปร ซ่ึงตัว
แปรเหลานี้จะมีคาแนนอน โดยเปนการกําหนดลวงหนาวาจะเกิดขึ้นในอนาคต แตในความเปนจริง
การคาดการณเกี่ยวกับอนาคตนั้น จะตองพิจารณาถึงความไมแนนอนท่ีอาจจะเกิดขึ้นได จึงทําให
การวิเคราะหโครงการมีโอกาสผิดพลาดขึ้นได ถาหากโครงการตองเกี่ยวกับตัวแปรท่ีกําหนดขึ้น
ลวงหนาเปนอยางมาก  ดังนั้น จึงตองมีการวิเคราะหซํ้าเพ่ือดูวาจะเกิดอะไรขึ้นตามเหตุการณตางๆ 
ท่ีกําหนดไวไดเปล่ียนแปลงไป 
 
 การวิเคราะหความออนไหวของโครงการก็ยังมีขอจํากัดท่ีเกิดขึ้น ดังนี ้
  
 1.   การเลือกมูลคาสําหรับตัวแปรตางๆ ไมมีกฎเกณฑท่ีแนนอนตายตัว สงผลทําใหการ
แปลความหมายผลการวิเคราะหความออนไหวไมมีความชัดเจนเทาท่ีควร 
 
 2.   การไดมาซ่ึงขอมูลขาวสารจากการประมาณการทางเลือกของแตละตัวแปร และเปน
การยากท่ีจะมีการปรับปรุงเรื่องราวใหมีความสอดคลองกัน 
 
 3.  วิธีการโครงการจะไมไดวิเคราะหผลกระทบระหวางตัวแปรตางๆ และอาจนําไปสูการ
วิเคราะหในรูปแบบผสมผสานของตัวแปรท่ีเปนไปไดยาก 
 
 4.   วิธีการของเรื่องราวตามปกติจะมีขอบเขตและคอนขางจํากัด    ซ่ึงจะมีบางเรื่องราว
จํานวนนอยท่ีจะนําไปรวมกันพิจารณา (ชูชีพ  พิพัฒนศิถี, 2544) 
 
                สําหรับการวิเคราะหความออนไหวของโครงการในการงานวิจัยนี้   เปนการทดสอบโดย
การวิเคราะหจะตองพิจารณาผลท่ีคาดวาจะเกิดในแงลบ (Pessimistic View) กลาวคือ  ตองทดสอบ
โดยการเพ่ิมตนทุนอยางเดียว   ลดผลประโยชนอยางเดียว หรือท้ังเพ่ิมตนทุนและลดผลประ
ประโยชน  เพ่ือจะดูวาคาตัวช้ีวัดความคุมคาของการลงทุนของโครงการท่ีไดมีการเปล่ียนแปลง
หรือไม  อยางไร  โดยกําหนดการวิเคราะหความออนไหวนี้ออกเปน  3  กรณี  คือ  
  
              กรณีท่ี 1  ตนทุนการใหบริการของโครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ 10 
 
              กรณีท่ี 2  ผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5 
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                กรณีท่ี 3  ตนทุนการใหบริการของโครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ 10  และผลประโยชนของ
โครงการลดลงรอยละ 5 
 
การทดสอบคาความแปรเปลี่ยน 
 
 การทดสอบคาความแปรเปล่ียน (Switching Value Test) เปนเทคนิคการวิเคราะหใน
สถานการณท่ีมีความเส่ียงภัย และความไมแนนอน (Analytical Techniques under Risk and 
Uncertainty) คาความแปรเปล่ียนของโครงการ เปนการเปล่ียนแปลงเปนรอยละ (Percentage /Change) 
ของปจจัยท่ีเช่ือวามีอิทธิพลตอผลลัพธของโครงการ  ซ่ึงทําให NPV มีคาเทากับศูนย  เนื่องจาก
ภายใตสมมติท่ีเปนไปไดมากท่ีสุด   NPV  มีคาเปนบวก  ณ ระดับหนึ่ง เชน ถาหากปจจัยท่ีมีอิทธิพล
ลดลงรอยละ 10 แลว จะทําใหคา  NPV  ของโครงการเทากับศูนย  นั่นก็หมายความวา  คาความ
แปรเปล่ียน คือ รอยละ 10   ดังนั้นระดับความเส่ียงภัยในโครงการ  จึงถูกกําหนดไดโดยขนาดของ
คาความแปรเปล่ียน 
 
 การทดสอบคาความแปรเปล่ียน (SVT)  แยกไดเปน  2 วิธี คือ 
 
 1. การทดสอบคาความแปรเปล่ียนดานตนทุน ( SVTC ) หมายความวา ตนทุนโครงการ
สามารถเพ่ิมขึ้นไดรอยละเทาไร   กอนท่ีจะทําให  NPV  มีคาเทากับศูนย 
  
  สูตร    SVTC = 100

PVC
NPV  

 
 2. การทดสอบคาความแปรเปล่ียนดานผลประโยชน (STVB)  หมายความวา 
ผลประโยชนโครงการสามารถลดลงไดรอยละเทาไร กอนท่ีจะทําให  NPV  มีคาเทากับศูนย 
 
  สูตร    SVTB = 100

PVB
NPV  

 
 การวิเคราะหผลคอื คา SVTC หรือ SVTB ท่ีคํานวณไดมีคาสูง หมายความวา ความเส่ียงภัย 
และความไมแนนอนในโครงการอยูในระดับต่ํา และในทางกลับกันคา SVTC หรือ SVTB ท่ีคํานวณ
ไดมีคาต่ํา  หมายความวา  ความเส่ียงภัยและความไมแนนอนในโครงการอยูในระดับสูง 
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งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
 ศรีสุข  จันทรางศุ (2534) ศึกษาประมาณการขนสงผูโดยสารและสินคาทางอากาศของ
ประเทศไทย   เพ่ือใหเปนแนวทางในการพัฒนาการบินพลเรือนของประเทศ  พบวาประเทศไทยมี
ปริมาณผูโดยสารและปริมาณการขนสงสินคาระหวางประเทศในปริมาณท่ีสูง  และมีอัตราการ
เจริญเติบโตท่ีตอเนื่องมาตั้งแตป พ.ศ. 2533 นอกจากนี้ไดมีการพยากรณปริมาณผูโดยสารใน
เสนทางการบินระหวางประเทศของประเทศไทยในป พ.ศ. 2543 วาจะมีถึง  28  ลานคน และมี 
ผูโดยสารรวม  35 ลานคน ปริมาณการขนสงสินคาทางอากาศระหวางประเทศมีปริมาณ 1.3 ลานตัน
จะพิจารณาไดวาปริมาณการขนสงผูโดยสารและสินคาทางอากาศระหวางประเทศของประเทศไทย
มีปริมาณท่ีมากและมีโอกาสขยายตัวสูง เนื่องจากมีการเจริญเติบโตท่ีตอเนื่องมาโดยตลอดและมี
ความตองการบุคลากรทางดานการบินในอุตสาหกรรมการบินของประเทศไทยในระดับคอนขางสูง 
 
 กองเกียรติ  กาญจนพันธุ  (2537) ทําการศึกษาการเปรียบเทียบประสิทธิภาพ และตนทุน
ของสายการบินในภูมิภาคเอเชียแปซิฟคกับการบินไทย   เปนการศึกษาถึงการประกอบการของสาย
การบินท้ัง  9 สายการบินในภูมิภาคเอเชียแปซิฟค โดยการใชตัวเลขดัชนีเปนเครื่องมือท่ีใชใน
การศึกษาประสิทธิภาพการผลิต การเปรียบเทียบดังกลาวจะใช Translog Multilateral Comparison 
ของ  Douglas  W.  Caves , Luarits  R. Christensen และ  W.  Erwin  Diewert  เพ่ืออธิบายถึง
ประสิทธิภาพการผลิตของสายการบินตางๆ เปรียบเทียบกับ การบินไทย และใชสมการ
ความสัมพันธระหวาง ความแตกตางของตนทุนตอของสายการบินตางๆกับการบินไทยกับความ
แตกตางของตนทุนการใชปจจัยการผลิต  และจํานวนผลผลิตของสายการบินตางๆกับการบินไทย
เพ่ืออธิบายวาความแตกตางของตนทุนการใชปจจัยชนิดใดท่ีทําใหเกิดความแตกตางของตนทุนการ
ผลิตตอหนวยของสายการบินตางๆกับการบินไทย  ผลการศึกษาทางดานประสิทธิภาพการผลิตนั้น
พบวา  สายการบินท่ีมีขนาดใหญกวาการบินไทยจะเปนสายการบินท่ีมีประสิทธิภาพสูงกวาการบิน
ไทยและสายการบินท่ีมีขนาดเล็กกวาการบินไทยจะมีประสิทธิภาพในการผลิตต่ํากวาการบินไทย  
เนื่องจาก สายการบินท่ีมีขนาดใหญจะมีการใหบริการดวยเครื่องบินขนาดใหญ และการใหบริการ
ในเสนทางท่ีไกลกวา   ทําใหการใชปจจัยการผลิตของสายการบินเหลานี้สามารถกอใหเกิดผลผลิตมาก   
สวนการพิจารณาสัดสวนของตนทุนการใชปจจัยการผลิต  จะเห็นวา สัดสวนดังกลาวของปจจัยการ
ผลิตแตละประเภทของสายการบินตางๆมีความแตกตางกันมาก  เนื่องจากตนทุนของการใชปจจัย
การผลิตในแตละประเทศมีความแตกตางกันมาก  ซ่ึงความแตกตางของตนทุนการผลิตตอหนวย
ระหวางสายการบินตางๆกับการบินไทยพบวา  ตนทุนของปจจัยท่ีมีผลตอความแตกตางมากท่ีสุด 
คือ  ตนทุนของการใชปจจัยการผลิต  2 ประเภท คือ น้ํามันและเครื่องบิน  ซ่ึงทําใหตนทุนของ       
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การบินไทยสูงกวาสายการบินอ่ืนๆ  โดยเสนอแนะแนวทางแกไข คือ เพ่ิมปริมาณผลผลิตดวยการ
ใชเครื่องบินใหมีช่ัวโมงใชงานเฉล่ียมากขึ้น   ปรับโครงสรางของฝูงบินใหมีแบบเครื่องบินนอยลง 
เพ่ือลดการสงกําลังและซอมบํารุงเครื่องบิน  นอกจากนั้นตองพัฒนาแรงงานใหเกิดผลผลิตมากขึ้น
และประการสุดทายคือ  หาแหลงน้ํามันท่ีมีตนทุนต่ําหรือจัดหาเครื่องบินท่ีมีการใชน้ํามันต่ํา 
 
 สัมฤทธ์ิ  ม่ังนิมิต  (2538) ทําการศึกษาแนวนโยบายการสงเสริมสนับสนุนการพัฒนา
อุตสาหกรรมการบินของประเทศและความเปนไปได  พบวารัฐบาลไดใหความสําคัญตอการผลิต
และพัฒนาบุคลากรดานการบินใหเพียงพอตอความตองการในภาคการขนสงทางอากาศของ
ประเทศ  โดยบรรจุเปนนโยบายดานการขนสงทางอากาศของประเทศไทย ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจ
และสังคมแหงชาติ  ฉบับท่ี 6 (พ.ศ.2530 – 2534)  ฉบับท่ี 7 (พ.ศ.2535 – 2537) และฉบับท่ี 8 (พ.ศ.
2540 – 2547)  เนนการพัฒนาการฝกบุคลากร และการผลิตบุคลากรในอุตสาหกรรมการบินใน
แผนงานหลักของสถาบันการบินพลเรือนแหงประเทศไทย  (เดิมช่ือศูนยฝกการบินพลเรือนแหง
ประเทศไทย) ท้ังทางดานงบประมาณ  อุปกรณสนับสนุนการศึกษา  ตลอดจนการลงทุนใน
ทรัพยากรบุคคลของรัฐ 
 
 นิพนธ  สาครเย็น (2539) ทําการศึกษาเรื่องอุตสาหกรรมอากาศยานในประเทศไทย  สรุป
ผลการวิจัย คือ รัฐบาลควรใหการสนับสนุนแกนักลงทุนตางชาติท่ีเปนเจาของเทคโนโลยีในการ
ซอมบํารุงและการผลิตอุปกรณช้ินสวนอากาศยานมาลงทุน  หรือจัดตั้งบริษัทโดยมีรัฐเขามาถือหุน
เพ่ือทําการซอมบํารุงอากาศยาน  ท้ังนี้เพ่ือใหการบริหารและดําเนินการเปนไปอยางคลองตัว 
 
 ยุทธศักดิ์  คณาสวัสดิ์  (2539)  ศึกษาเรื่องการสงเสริมการลงทุนเพ่ือการพัฒนากิจการบิน
ของประเทศไทย ในสวนของการลงทุนเพ่ือผลิตและพัฒนาบุคลากรในอุตสาหกรรมการบินของ
ประเทศไทย  ใหมีความรูและทักษะตามมาตรฐานขององคกรการบินระหวางประเทศ  ซ่ึงประเทศ
ไทยเปนสมาชิกขององคกร โดยช้ีใหเห็นวาปริมาณความตองการบุคลากรในสวนตางๆ ของ
อุตสาหกรรมการบินยังมีอยูในระดับสูง   สืบเนื่องมาจากการพัฒนาทางดานการขนสงทางอากาศ
ของประเทศมีอัตราการเจริญเติบโตอยูในระดับสูง   หนวยงานหลักท่ีทําการผลิตและพัฒนา
บุคลากร  คือ สถาบันการบินพลเรือนแหงประเทศไทย  ยังมีความสามารถในการผลิตและพัฒนา
บุคลากรไดไมพอเพียงตอความตองการ  ท้ังนี้เพราะการผลิตบุคลากรทางดานการบินตองใชเงินทุน
เปนจํานวนมาก  อุปกรณท่ีใชในการศึกษา  การฝกบิน  เครื่องบินจําลองและเครื่องบินตองใช
เงินทุนสูง  นอกจากนี้ระยะเวลาในการฝกอบรมก็จะตองใชเวลานานประมาณ ๑ ป เปนอยางนอย 
ในการฝกท้ังทางภาคทฤษฎีและการปฏิบัติ  ในขณะท่ีมีผูผานการคัดเลือกและสําเร็จการศึกษาใน
ปริมาณท่ีนอยกวาอัตรากําลังซ่ึงเปนท่ีตองการในภาคอุตสาหกรรมการบินของประเทศ 
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 สุพสร  เกษรมาลา (2540)  ไดศึกษาถึงปญหาของระบบการสงกําลังบํารุงอากาศยานของ
กองทัพอากาศในปจจุบันและศึกษาถึงผลกระทบอันเนื่องมาจากการมีอากาศยานหลายแบบ  เพ่ือให
หนวยงานตางๆ ท่ีเกี่ยวของกับการสงกําลังบํารุงและซอมบํารุงอากาศยาน ไดตระหนักถึงผลกระทบ
เหลานี้ เพ่ือเตรียมแผนการเลือกแบบและจัดหาอากาศยานมาใชงานในประเทศไทยในอนาคต ซ่ึงจะ
สงผลกระทบตอการสงกําลังบํารุงและซอมบํารุงอากาศยานในระยะยาวตอไป  ผลการวิจัยพบวา   
การมีอากาศยานหลายแบบมีผลกระทบตอการบริหารการสงกําลังและการซอมบํารุงอยางมาก คือ  
ดานบุคลากร  จะใชบุคลากรมากกวาการมีอากาศยานนอยแบบในจํานวนอากาศยานเทากัน  การ
บริหารบุคลากรยุงยากและมีโอกาสท่ีจะขาดความรูและประสบการณท่ีพอเพียง และพบวาตอง
เตรียมงบประมาณมากกวาท่ีควรจะเปน    เนื่องจากตองสะสมพัสดุอะไหลตอแบบของอากาศยาน
มากกวา  รวมท้ังระบบการจัดหาพัสดุอะไหล  จะใชเวลาในการดําเนินการมากดวยสาเหตุท่ีมีแหลง
จัดหาจํานวนมากและอยูกระจัดกระจายหลายแหงในโลก  ในดานการบริหารการซอมบํารุงจะ
ประสบปญหาเรื่องการจัดหนวยซํ้าซอน  การควบคุมกํากับดูแลไมท่ัวถึงและมีผลกระทบตอ
คาใชจายในการลงทุนจํานวนมาก 
 
 กิตตินันท  ศิรินาวิน (2545) ไดศึกษารูปแบบการเพ่ิมบทบาทภาคเอกชนในการซอมบํารุง
อากาศยานของกองทัพเรือ  ผลการศึกษาไดขอสรุปวา รัฐบาลจะตองมีนโยบายและมาตการ
สนับสนุนใหบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) เปนผูนํารวมกับเหลาทัพและบริษัทเอกชน
ตางประเทศ  ในการพัฒนาขีดความสามารถในการซอมบํารุงอากาศยานของเหลาทัพ  สวนราชการ  
รัฐวิสาหกิจและเอกชนท่ัวไป  ท้ังนี้เพ่ือยกระดับศักยภาพของอุตสาหกรรมการบิน 
 
 ไพรัช  แผวสกุล (2549) ไดศึกษาถึงปญหาอุปสรรคท่ีมีตอการนํานโยบายของรัฐบาลดาน
การพัฒนาถึงดานการบินของประเทศไทยเปนไปไดอยางลาชา  และรูปแบบของหนวยงานซอม
บํารุงอากาศยานของไทยในอนาคต เพ่ือการแขงขันในตลาดโลก โดยทําการรวบรวมขอมูลจาก
เอกสารท่ีเกี่ยวกับอุตสาหกรรมการบินและการซอมบํารุงอากาศยาน รวมท้ังเอกสารทางวิชาการ
ดานการบริหารจัดการเปนหลัก   แลวนํามาวิเคราะหดวยหลักของ SWOT หากลยุทธท่ีเหมาะสมตอ
การดําเนินธุรกิจบริการซอมบํารุงอากาศยานของไทย ซ่ึงในรายงานนี้หมายถึงฝายการชางของ
บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)  ควรท่ีจะใชกลยุทธคงตัว   แสวงหากําไรอยางตอเนื่องดวยความ
ระมัดระวัง  จากนั้นใชหลักการบริหารเชิงสถานการณ  ซ่ึงเปนทฤษฎีการออกแบบองคกรของการ
บริหารสมัยใหม   มาพิจารณาหารูปแบบโครงสรางในอนาคตของหนวยงานซอมบํารุงอากาศยาน
ของไทย   ผลการศึกษาช้ีใหเห็นวา   นโยบายของรัฐบาลในการพัฒนากิจการการบินของไทย  มิได
นํามาปฏิบัติอยางตอเนื่องและมีประสิทธิภาพและมีประสิทธิผลตามโมเดลปจจัยนําเขาและผลผลิต  
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และไดเสนอรูปแบบการบริหารขึ้นใหมเปนบริษัทฝายชาง หรือบริษัทลูกของบริษัท  การบินไทย  
จํากัด (มหาชน) เพ่ือเอ้ืออํานวยตอการแขงขันในระดับสากล   รักษาขีดความสามารถและสราง
เทคโนโลยีท่ีมีอยูแลวใหสูงขึ้นเพ่ือท่ีจะพ่ึงตนเองไดอยางม่ันคงตอไป 

 
ขอสมมติในการศึกษา 

 
 1. มีความเปนไปไดในการลงทุนตั้งศูนยซอมอากาศยานในเขตสนามบินดอนเมือง
กรุงเทพมหานคร  เนื่องจากปจจุบันประเทศไทยไดใชสนามบินสุวรรณภูมิ  เปนศูนยกลางการบิน
ของประเทศ  ดังนั้นสนามบินดอนเมืองจึงควรนํามาพัฒนาเปนแหลงซอมบํารุงอากาศยานของ
ประเทศไทย 
 
 2. มีความพรอมในดานสาธารณูปโภค   การคมนาคมขนสง และมีบุคลากรท่ีมีความ
เช่ียวชาญในการซอมอากาศยานท้ังในสวนราชการและภาคเอกชน 
  
 3.   มีความสามารถหาแหลงเงินทุนของโครงการ และมีความเปนไปไดในการลงทุนจาก
ผลของการวิเคราะหผลตอบแทนการลงทุน 
 
 4.   โครงการนี้จะไมมีผลกระทบตอส่ิงแวดลอม   เนื่องจากโครงการนี้ไมมีของเสีย  หรือ
ส่ิงปฏิกูลใดๆ ท่ีทําใหเกิดมลภาวะท้ังทางพ้ืนดินและในอากาศ 
 
 5. ระยะเวลาดําเนินงานของโครงการ  16  ป และกําหนดใหมูลคาซากของเครื่องจักรและ
อุปกรณเทากับศูนย  เริ่มตนโครงการตั้งแตป พ.ศ. 2553-2568 
  

6. คาใชจายตางๆ ในการดําเนินโครงการ (คาจางงาน คาเครื่องมือ เครื่องจักร และ
อุปกรณตางๆ) เปนไปตามราคาทองถ่ินนั้น ๆ และราคามาตรฐานสากล 

 
7. กําหนดอัตราคิดลดรอยละ 6 และรอยละ 12 ตอป ตาม The Rule of Thumb ท่ีทาง

ธนาคารโลกไดวิเคราะหไวหรือสําหรับประเทศไทย   สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ
และสังคมแหงชาติเสนอแนะใหใชอัตราคิดลดนี้เชนเดียวกัน (การพิจารณาอัตราคิดลดรอยละ 6 ตอป 
หมายถึง กรณีท่ีภาครัฐเปนผูลงทุนและอัตราคิดลดรอยละ 12 ตอป หมายถึง ภาคเอกชนเปนผูลงทุนใน
การพัฒนาโครงการท้ังหมด) 



บทที่ 3 
 

วิธีการวิจัย 
 

 การศึกษา    เรื่องความเปนไปไดของการลงทุนจัดตั้งศูนยซอมบํารุงอากาศยานในประเทศไทย   
ผูวิจัยไดมีวิธีการศึกษาแยกออกเปน  ดังนี้  
 

การรวบรวมขอมูล 
 

 การศึกษาครั้งนี้  ผูวิจัยไดเก็บรวบรวมขอมูลท้ังขอมูลปฐมภูมิและทุติยภูมิ  ดังนี ้
  
 1.  ขอมูลปฐมภูมิ (Primary data) เปนขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณ เจาะลึกผูประกอบการ
และเจาหนาท่ีวางแผนงานซอมบํารุงอากาศยานจํานวน 2 บริษัท เปนบริษัทอุตสาหกรรมการบินใน
ประเทศไทยท่ีมีขีดความสามารถในการซอมบํารุงอากาศยาน และมีปริมาณการซอมขนาดกลาง
จํานวน 1 แหง และบริษัทท่ีมีขีดความสามารถในการซอมบํารุงอากาศยานและมีปริมาณการซอม
ขนาดยอมจํานวน 1 แหง เปนขอมูลท่ีเปนขอเท็จจริงท้ังหมด เกี่ยวกับสภาพท่ัวไปของการซอมบํารุง
อากาศยานในประเทศไทย  ขอมูลเกี่ยวกับคาใชจายในรายการตางๆ เม่ือเริ่มตนทําโครงการ
จนกระท่ังส้ินสุดโครงการ ไดแก อาคารและส่ิงปลูกสราง ท่ีดิน (เชา) เครื่องมืออุปกรณตางๆ  
เครื่องจักร  ช้ินสวนอะไหล ซ่ึงส่ังซ้ือมาจากตางประเทศ    งานของบริษัทท่ีจะเปนการผสมผสาน
ปจจัยตางๆ  เชน  แรงงาน คาน้ําปะปา คาไฟฟา  การซอมแซมและบํารุงรักษาอาคาร และเครื่องมือ
อุปกรณตางๆ  คาดอกเบ้ียเงินกู  ยานพาหนะ  คาเช้ือเพลิง  คาเบ้ียประกันภัย  คาใชจายในการ
ดําเนินการซอมโดยประมาณการตนทุนการซอมอากาศยานตอลํา  คาเบ้ียเล้ียงของนักบินทดสอบ  
คาขนสง  คาธรรมเนียมอาคาร  คาโทรศัพท  คารับรอง   คาใชจายในการบินนําสง   เปนตน  
สําหรับขอมูลท่ีเปนผลประโยชน ไดแก  ราคาคาซอมอากาศยานคิดเปนตอหนวย  กําลังซอม 
(จํานวนเครื่อง/ป) แลวจึงมาหากระแสเงินสดสุทธิ (NCF)  ซ่ึงกระแสเงินสดสุทธิของปใดๆจะ
เทากับผลประโยชนท่ีไดรับของปนั้นๆ ลบดวยคาใชจายของปนั้นๆ   นอกจากนี้ยังเก็บขอมูลดานการ
ใหความชวยเหลือสนับสนุนจากภาครัฐขอมูลดานปญหาและอุปสรรคท่ีเกิดขึ้น 
 
 2.  ขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data)  เปนขอมูลท่ีไดจากการเก็บรวบรวมเอกสาร บทความ
ทางวิชาการ และรายงานทางวิชาการตางๆ ตลอดจนขอมูลทางสถิติท่ีเกี่ยวกับโครงการ เปาหมาย 
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แผนการดําเนินงาน  ผลการดําเนินงาน และปญหาตางๆท่ีเผยแพรโดยหนวยงานราชการ เชน 
กระทรวงกลาโหม กรมสงเสริมอุตสาหกรรมสังกัดกระทรวงอุตสาหกรรม  กรมการขนสงทาง
อากาศสังกัดกระทรวงคมนาคม บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) บริษัทไทยแอรเอเชีย จํากัดและ
สถาบันตางๆท่ีเกี่ยวของ เชน สถาบันการบินพลเรือน ธนาคารแหงประเทศไทย สถาบันการศึกษา
ตางๆ เปนตน และจากการทบทวนเอกสารงานวิจัยและศึกษาการวิเคราะหและการประเมินผล
โครงการท่ีเกี่ยวของท้ังในสวนบุคคลท่ัวไป หนวยงานภาครัฐ หนวยงานภาคเอกชน และ
สถาบันการศึกษาตางๆ โดยขอมูลเหลานี้ผูวิจัยไดนํามาใชในการศึกษาสภาพท่ัวไปของการซอม
บํารุงอากาศยาน  สถิตประเทศตางๆ ท่ีนําผลผลิตการซอมบํารุงอากาศยานเขาสูประเทศไทย  อีกท้ัง
ขอมูลและปริมาณการนําเขาของการซอมบํารุงอากาศยานจากตางประเทศ  ขอมูลทางดานคุณภาพ
ของอุตสาหกรรมซอมบํารุงอากาศยานไทย  คาจางแรงงานท่ีจะสามารถแขงขันกับประเทศมาเลเซีย
และสิงคโปร    ซ่ึงเปนสถานบริการการซอมบํารุงอากาศยานในภูมิภาคนี้ท่ีเปนมาตรฐานสากล  
รวมท้ังขอมูลทางดานการไดรับการสงเสริมในดานตางๆ จากภาครัฐ 
 

การวิเคราะหขอมูล 
 
 การวิเคราะหขอมูลครั้งนี้ไดดําเนินการวิเคราะหตามวัตถุประสงคของการศึกษา   ดังนี ้
 
 1.  วิเคราะหสภาพทั่วไปถึงผลผลิตของงานซอมอากาศยานในประเทศไทย เชน เทคนิค 
และกรรมวิธีการซอม สถานท่ีตั้งของการจัดตั้งศูนยซอมอากาศยาน ซ่ึงในการวิจัยครั้งนี้  กําหนด
พ้ืนท่ีจัดทําโครงการอยูท่ีสนามบินดอนเมือง เขตดอนเมือง กรุงเทพมหานคร  ขอมูลดานคุณภาพ
ของอุตสาหกรรมการซอมอากาศยานท่ีดําเนินอยูในปจจุบัน คาจางแรงงาน วิเคราะหการตลาดการ
ไดรับการสงเสริมสนับสนุนจากภาครัฐ ตลอดจนประเมินผลการดําเนินงานในโครงการวาเปนไป
ตามวัตถุประสงคหรือไม รวมท้ังศึกษาปญหาอุปสรรค และความคิดเห็นของผูประกอบการตอการ
ดําเนินงานโครงการดังกลาว เครื่องมือทางสถิติท่ีนํามาใชวิเคราะห ไดแก ความถ่ี รอยละ คาเฉล่ีย 
อัตราสวน เปนตน แลวนํามาทําการเขียนรายงานในเชิงพรรณนา (Descriptive Method) และผลท่ีได
จากการวิเคราะหโดยวิธีนี้    จะเปนสวนหนึ่งท่ีนําไปใชประกอบ  และสนับสนุนการวิเคราะหใน
เชิงปริมาณ (Quantitative Analysis) ตามวัตถุประสงคขออ่ืนๆ ไดอีก 
 
 2.  วิเคราะหตนทุน และผลประโยชนของโครงการ  เปนการประเมินผลตั้งแตเริ่มตน
โครงการไปจนกระท่ังถึงส้ินสุดโครงการ   เปนขอมูลพ้ืนฐานในการวิเคราะหทางดานการเงิน และ
ทางดานเศรษฐกิจ  มีการเปรียบเทียบผลประโยชนสุทธิของการมีโครงการและไมมีโครงการ และ
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ความแตกตางของผลตอบแทนสุทธิ จะมีความคุมคากับการลงทุนหรือไมเพียงใด  ในการวิเคราะห
จึงจําเปนตองเปล่ียนราคาทางการเงินเปนราคาทางเศรษฐกิจท่ีแสดงถึงมูลคาท่ีแทจริงของทรัพยากร
ดวยตัวปรับคาทางการเงินเปนคาของเศรษฐกิจ (Conversion Factors)  ซ่ึงในการวิเคราะหตนทุน
และผลประโยชนของโครงการมีรายละเอียดประกอบดวย 
 

ตนทุนของโครงการ 
 

ตนทุนของโครงการ เปนมูลคาของการใชส่ิงของท่ีใสเขาไปเพ่ือสรางส่ิงท่ีเปนประโยชน
ใหไดผลตามวัตถุประสงค  จําแนกออกไดเปน  3  ประเภท   คือ 

 
1.  คาใชจายในการลงทุน (Investment Cost) หมายถึง  ตนทุนท่ีใชในการสราง

องคประกอบหลักของโครงการ   สวนใหญจะเปนคาใชจายในการปรับปรุงอาคารและคาใชจายใน
การติตตั้งอุปกรณใหมในชวงปแรก 

 
2.  คาใชจายในการบํารุงรักษาและดําเนินการ ( Operation and Maintenance Cost) 

หมายถึงตนทุนท่ีใชเพ่ือทําใหโครงการสามารถดําเนินการไดจนกระท่ังผลประโยชนเกิดขึ้นตาม
วัตถุประสงคท่ีตั้งไว 

 
3.  คาใชจายอ่ืนๆ (Other Cost) หมายถึง  ตนทุนท่ีไมเกี่ยวของกับวัตถุประสงคของ

โครงการโดยตรง   สวนใหญเปนคาใชจายในการสนับสนุนโครงการและลดผลกระทบจากการมี
โครงการ อาทิ  คาใชจายดานการตลาด  คาประชาสัมพันธโครงการหรือคาชดเชยการอพยพตั้งถ่ิน
ฐานใหม  เปนตน 

 
สําหรับการลงทุนจัดตั้งศูนยซอมอากาศยานในประเทศไทยมีตนทุนของโครงการเปน

คาใชจายท้ังหมดในการใหบริการซอมเครื่องบินพาณิชยเริ่มตั้งแตการเชาท่ีดินบริเวณสนามบินดอน
เมือง  จัดซ้ือเครื่องมือและอุปกรณในการซอม  และอุปกรณสนับสนุนตางๆ จนกระท่ังการซอม
เครื่องบินนั้นๆสําเร็จพรอมสงมอบใหกับลูกคา   ซ่ึงตนทุนหรือคาใชจายสามารถแยกองคประกอบ
เปน 2 ประเภท  คือ  ตนทุนคงท่ี  คือ  ตนทุนท่ีตองเสียไปหรือใชไปไมวาผลการซอมอากาศยาน
ออกมาหรือไมก็ตาม  ตนทุนผันแปร  คือ  ตนทุนท่ีตองเสียไปหรือใชไปตามจํานวนอากาศยานท่ี
ซอมแลวเสร็จ  หากผลผลิตจากการซอมอากาศยานออกมานอย  ตนทุนผันแปรก็จะต่ํา  หากผลผลิตจาก
การซอมออกมามาก   ตนทุนผันแปรก็จะสูงขึ้นตามไปดวย 
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การคาดคะเนการลงทุนของโครงการ 
 
 ตนทุนของโครงการ    เปนคาใชจายในการลงทุนในโครงการยังสามารถแบงออกไดดังนี ้
 
 1.   ตนทุนสินทรัพยถาวร  ประกอบดวย 
 
  1.1 อาคาร และส่ิงปลูกสราง 
  1.2  เครือ่งจักร เครื่องมือ และอุปกรณตางๆ 
   1.3  ยานพาหนะ 
  1.4  เครื่องใชสํานักงาน 
 
 2.  คาใชจายกอนการดําเนินงาน 
 
 3.  เงินทุนหมุนเวียน 
 
 โดยสามารถพิจารณารายละเอียดไดดังนี ้
 
 1. ตนทุนสินทรัพยถาวร 

 
  คาใชจายในการลงทุนท่ีเปนสินทรัพยถาวร ประกอบดวย 
  

 1.1  อาคารและส่ิงปลูกสราง  อาคารและส่ิงปลูกสราง  ประกอบดวย 
 
   1.1.1 อาคารโรงซอม 
          1.1.2   สํานักงาน 
         1.1.3   อาคารเก็บพัสด ุ
                      1.1.4  ระบบไฟฟา 
         1.1.5  ระบบน้ําปะปา 
         1.1.6   คาใชจายอ่ืนๆ 
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  1.3  เคร่ืองจักร เคร่ืองมือ และอุปกรณตาง  ๆ  ไดแก เครื่องมือหลักในการซอม 
(Common Tool)  เครื่องมือพิเศษ (Special Tool) และอุปกรณในโรงซอม(Docking)   
  
  1.4  สินทรัพยถาวรอื่นๆ ไดแก 
 
          1.4.1  ยานพาหนะ ประกอบดวย รถตูโดยสาร  รถบรรทุกเล็ก 4 ลอ และรถลากจูง
เครื่องบิน  (จํานวนคัน x ราคาตอคัน) 
 
         1.4.2 เครื่องใชสํานักงาน ประกอบดวย เครื่องสงเอกสาร  ตูเอกสาร โตะทํางาน 
โทรศัพทสายตรงและสายพวง   เครื่องถายเอกสาร  เครื่องคอมพิวเตอร และอุปกรณสํานักงานอ่ืนๆ 
 
 2. คาใชจายกอนการดําเนินงาน 
 
  คาใชจายกอนการดําเนินงาน หมายถึง คาใชจายท้ังหมดท่ีเกิดขึ้นนับตั้งแตเริ่มกอตั้ง
กิจการจนถึงวันท่ีเริ่มดําเนินการซอมเครื่องบิน ประกอบดวย  คาจดทะเบียนบริษัท คาธรรมเนียมใน
การขออนุญาตจัดตั้งโรงงาน  คาใชจายในการติดตอ  ดอกเบ้ียกอนการดําเนินการและคาใชจายอ่ืนๆ  
 

3. เงินทุนหมุนเวียน 
     
        เงินทุนหมุนเวียนเปนคาใชจายท่ีเปนเงินสด  ซ่ึงสามารถประเมินไดจากการดําเนินงาน

ในระยะเวลาหนึ่งๆ ไดมาจากผลรวมของลูกหนี้การคา วัตถุดิบคงเหลือและสินคาคงเหลือลบดวย
เจาหนี้รับ 
 
แหลงที่มาของเงินทุน 
 
 แหลงท่ีมาของเงินลงทุนในโครงการ แบงออกไดเปน  2  แหลง คือ 
 
 1. แหลงเงินทุนภายนอก  ผูประกอบการสามารถท่ีจะกูเงินลงทุนจากสถาบันการเงิน หรือ
ธนาคารพาณิชยได โดยโครงการขอกูมีกําหนดระยะเวลาท่ีแนนอน มีระยะเวลาปลอดชําระเงินตน  
1 ป  อัตราดอกเบ้ียตอปคงท่ี ชําระดอกเบ้ียทุกๆส้ินป ชําระเงินตนทุกๆส้ินป โดยท่ีในการกูเงิน
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ลงทุนจากสถาบันการเงินนั้น  ทางโครงการสามารถนําหลักทรัพยประกันเงินกูได อันไดแก อาคาร
และส่ิงปลูกสราง  เครื่องจักรและอุปกรณตางๆ 
 
 2.  แหลงเงินทุนภายใน คือ แหลงเงินทุนภายในของโครงการไดมาจากสวนของเจาของ
ทุนท่ีริเริ่มจัดตั้งโครงการเอง   
 
การคาดคะเนคาใชจายในการดําเนินงาน 
 
 คาใชจายในการดําเนินงาน ประกอบดวย  2  สวน คือ 
 
 1.  คาใชจายในการดําเนินการซอมบํารุงอากาศยาน 
 2.  คาใชจายในการตลาดและบรหิาร 
 
 1.  คาใชจายในการดําเนินการซอมบํารุงอากาศยาน  เปนคาใชจายในการจัดการซอมบํารุง
อากาศยานใหกับลูกคา จะขึ้นอยูกับขีดความสามารถในการซอมอากาศยานของแหลงซอมบํารุง
อากาศยาน ตั้งแตปแรกจนถึงส้ินอายุโครงการ จะสามารถใชขีดความสามารถในการซอมบํารุง
อากาศยานท่ีมีอยูอยางเต็มท่ี  ซ่ึงคาใชจายท่ีใชในการดําเนินการซอมบํารุงอากาศยานในโครงการมี
ดังนี้ 
 
  ประมาณการตนทุนการซอมบํารุงอากาศยาน  โดยประมาณคาใชจายในการซอม
อากาศยานตอเครื่องและใชปจจัยตางๆในการซอม  ไดแก  คาอะไหลตอเครื่อง  คาแรงงานในการ
ซอมบํารุง  คาไฟฟา  คาเบ้ียประกันภัย  คาเช้ือเพลิง  คาเส่ือมราคาและคาใชจายอ่ืนๆ  
 

2. คาใชจายในการตลาดและบริหาร  จะประกอบดวย  เงินเดือน และคาจางในสวนของ
สํานักงาน ตลอดจนคาใชจายในการตลาด ซ่ึงประกอบดวยรายการดังนี้ คือ คาตอบแทนแรงงาน คา
ขนสง  คาใชจายในการบินนําสง  คารับรอง คาโทรศัพทและอินทราเน็ต  คาธรรมเนียมธนาคาร 
และคาใชจายอ่ืนๆ  
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การวิเคราะหความสามารถทางการเงิน 
 
 ในการวิเคราะหความสามารถทางการเงินของโครงการ ตองมีการประมาณการถึง งบการเงิน
ตางๆ  ดังนี ้
 
 1.  งบตนทุนการซอมบํารุงเครื่องบิน 
 2.  งบคาใชจายในการบริหารและการตลาด 
 3.  งบกําไรขาดทุน 
 4.  งบกระแสเงินสด 
 
ผลประโยชนของโครงการ 
 
 ในการกําหนดผลประโยชนของโครงการจัดตั้งศูนยซอมบํารุงอากาศยานในประเทศไทย  
โดยดูจากผลรวมของการประมาณการของรายได   จากการขายบริการงานซอมบํารุงอากาศยานใน
แตละป (จํานวนเครื่อง x ราคาจางซอมอากาศยานตอเครื่อง) มีหนวยเปนบาท 
 
 จากขอมูลท่ีเกี่ยวกับตนทุนของโครงการ และผลประโยชนของโครงการจัดตั้งศูนยซอม
บํารุงอากาศยานในประเทศไทยมาทําการประมวลผลขอมูล  จากนั้นทําการวิเคราะหตนทุนของ
โครงการและผลประโยชนของโครงการ และใชตัวช้ีวัดความคุมคาของโครงการเปนเกณฑการ
ตัดสินใจ คือ มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value หรือ NPV) อัตราสวนผลประโยชนตอ
คาใชจาย (Benefit Cost Ratio หรือ B/C Ratio หรือ BCR) และอัตราผลตอบแทนโครงการ (Internal 
Rate of Return หรือ IRR) โดยมีเกณฑการตัดสินใจวา โครงการนั้นมีความคุมคาแกการลงทุน คือ 
NPV มากกวาศูนย, B/C Ratio มากกวา 1 และ IRR สูงกวาอัตราคิดลดหรืออัตราดอกเบ้ียท่ีเหมาะสม 
หรืออัตราดอกเบ้ียของเงินท่ีกูยืมมาลงทุนในโครงการสําหรับการวิเคราะหความเปนไปไดทางดาน
การเงิน หรือสูงกวาคาเสียโอกาสของทุนสําหรับการวิเคราะหความเปนไปไดทางดานเศรษฐกิจ
ตามลําดับ 
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การวิเคราะหในสถานการณที่มีความเส่ียงภัยและความไมแนนอน 
 

ไดอาศัยเทคนิคการวิเคราะหโดยแยกออกเปน 2 เทคนิค คือ เทคนิคท่ีหนึ่งเปนการวิเคราะห
ความออนไหวของโครงการ (Sensitivity Analysis) สวนเทคนิคท่ีสอง เปนการทดสอบคาความ
แปรเปล่ียนของโครงการ (Switching Value Test : SVT) 

 
 เทคนิคที่หนึ่ง ทําการศึกษาในกรณีการใหบริการซอมบํารุงอากาศยานเครื่องบินพาณิชย 
โดยในการวิเคราะหความออนไหวของโครงการ (Sensitivity Analysis)  ซ่ึงแบงผลการพิจารณา
ออกเปน 3 กรณี  คือ 
 
 1.   ตนทุนการใหบริการของโครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ  10 
  2.   ผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5 
             3.  ตนทุนการใหบริการของโครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ 10 และผลประโยชนของโครงการ
ลดลงรอยละ 5 
 

เทคนิคที่สอง ภายใตขอสมมติท่ีเปนไปไดมากท่ีสุดท่ีมีคา NPV เปนบวก ณ ระดับหนึ่ง 
จากนั้นศึกษาดูวายอดการใหบริการซอมอากาศยานหรือผลประโยชนจะลดลงไปรอยละเทาใดท่ีจะ
ทําให NPV มีคาเทากับศูนย  อีกกรณีหนึ่งศึกษาดูวาตนทุนการซอมมีราคาสูงขึ้นไดรอยละเทาใดท่ี
จะทําให  NPV  มีคาเทากับศูนย   

 
ในการศึกษาครั้งนี้ไดกําหนดอัตราคิดลด คือ รอยละ 6 และรอยละ 12 ตอป  ซ่ึงเปนไปตาม

ธนาคารโลกไดวิเคราะหไว และตามท่ีสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แหงชาติไดเสนอแนะไว 
 



บทที่ 4 
 

สภาพทั่วไปของการซอมบํารุงอากาศยานของไทย 
 

 กิจการการบินของไทยไดเริ่มตนมาเปนเวลานาน ในปจจุบันมีอากาศยานท่ีเปนสวนของ
ราชการ รัฐวิสาหกิจและเอกชนรวมกันมากกวา 1,000 เครื่อง โดยกิจการการบินและการซอมบํารุง
อากาศยานของไทยไดมีการพัฒนากาวหนามาตามลําดับ   เริ่มตั้งแตกองทัพไดนําอากาศยานมาใชงาน 
จนถึงเทคโนโลยีช้ันสูงไดเพ่ิมขีดความสามารถดานการใชงานท่ีทันสมัยใหกับอากาศยาน รวมถึง
ดานการซอมบํารุงอากาศยานไดดําเนินการภายใตขีดความสามารถขององคกรเองในระดับหนึ่ง  
เชน  บริษัทสายการบินและหนวยงานภาครัฐ   ปจจุบันกิจการการบินและการซอมบํารุงอากาศยาน
ของไทยไดมีการขยายตัวมากขึ้นและไดเขาสูภาคเอกชนอยางชัดเจน  ทําใหบริษัทสายการบิน
เอกชน รวมท้ังบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ตื่นตัวเรื่องการบินมากขึ้นและไดพัฒนากิจการ
การบินและการซอมบํารุงอากาศยานอยางแพรหลาย  ทําใหองคกรตางๆในประเทศไทยมีอัตราการ
ใชอากาศยานท่ีสูงขึ้นตามลําดับ  ซ่ึงเม่ือพิจารณาถึงแนวโนมการใชอากาศยานในประเทศท้ังใน
ปจจุบันและอนาคต   จะเห็นวามีแนวโนมสูงขึ้นเรื่อยๆ และโอกาสท่ีจะใชเทคโนโลยีท่ีทันสมัย 
ราคาแพงและจัดหาไดยากจะเกิดขึ้นสูง  โดยเปนไปตามสภาวะแวดลอมของโลกและเทคโนโลยีท่ี
พัฒนาขึ้นอยางตอเนื่อง  ดังนั้นการซอมบํารุงอากาศยานจึงเปนสวนสําคัญมากในการพัฒนา
อุตสาหกรรมการบินของประเทศ 

 
การซอมบํารุงอากาศยานของไทยในสวนราชการ (กองทัพบก กองทัพเรือ กองทัพอากาศ 

สํานักงานตํารวจแหงชาติ  กระทรวงเกษตรและสหกรณ และกระทรวงคมนาคม) รัฐวิสาหกิจ 
(บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) บริษัทวิทยุการบิน สถาบันการบินพลเรือน) บริษัทเอกชนและ
เครื่องบินสวนตัวตางก็อยูในความรับผิดชอบของผูครอบครองอากาศยานนั้น โดยอาจจะดําเนินการ
ซอมเองไดในระดับหนึ่ง เชน ระดับหนวยผูใชงานหรือระดับสูงขึ้นไปบางสวน และจะจางซอมกับ
บริษัทตางประเทศในสวนท่ีเหลือ   การซอมบํารุงอากาศยานของไทยแบงไดเปน  2 แหลง คือ การ
ซอมเครื่องบินทหารซ่ึงประกอบดวยเครื่องบินรบ เครื่องบินลําเลียง และเฮลิคอปเตอร ไดแก 
กองทัพอากาศ และแหลงท่ีสองเปนแหลงซอมเครื่องบินขนาดใหญท่ีใชในการขนสงทางอากาศใน
เชิงพาณิชย ไดแก บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)  
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ระบบการซอมบํารุงอากาศยาน 
 
ความหมายของการซอมบํารุงอากาศยาน 

 
การซอมบํารุง หมายถึง การปฏิบัติตางๆ ตอบริภัณฑ (หมายถึง ตัวอากาศยาน เครื่องยนต 

สวนประกอบตางๆ ท่ีติดตั้งกับอากาศยานและติดตั้งกับเครื่องยนตดวย) เพ่ือใชบริภัณฑนั้นตามปกติ
ใหนานท่ีสุดเทาท่ีจะทําได  แตท้ังนี้บริภัณฑเหลานั้นยอมตองมีการสึกหรอไปโดยตัวของมันเอง 
เนื่องจากถูกใชงานอยูสมํ่าเสมอ   ตามปกติแลวการซอมบํารุงเปนสวนหนึ่งของการสงกําลังบํารุง 
(การสงกําลังบํารุง เทากับ การซอมบํารุง รวมกับ การสงกําลังหรือพัสด)ุ   ซ่ึงการซอมบํารุงอากาศยาน
จะประกอบดวย  

 
1. การตรวจและการบริการตางๆ  เชน  การตรวจอากาศยานกอนทําการบิน  หลังทําการ

บิน  การบริการเช้ือเพลิง  หลอล่ืน หรือออกซิเจน  เปนตน 
  
 2. การซอม เชน เม่ือบริภัณฑเกิดการชํารุดเสียหาย  และทําการแกไขขอขัดของตางๆ ท่ี
เกิดขึ้นกับบริภัณฑตลอดจนการดัดแปลงแกไขบริภัณฑนั้นๆ ใหมีสภาพท่ีเหมาะสม  ปลอดภัยและ
มีประสิทธิภาพ 
 
 หลักการสําคัญประการหนึ่งของการซอมบํารุงอากาศยาน คือ การตรวจอยางละเอียดถ่ีถวน 
โดยไมปลอยใหการตรวจเปนไปอยางขาดความเอาใจใส  เพราะการกระทําเชนนั้นจะกอใหเกิด
ความชํารุดทรุดโทรมกับอากาศยานเพ่ิมขึ้นไปเรื่อยๆ อันจะเปนผลใหตองใชเวลาในการซอมแซม
ปรับปรุงสภาพในภายหลังอยางมากยิ่งกวาในการท่ีจะไปพยายามประหยัดเวลาโดยใชวิธีการตรวจ
อยางคราว ๆ หรือเรงรัดการตรวจใหเสร็จเร็วๆ จนการตรวจไมสมบูรณขณะเม่ืออากาศยานนั้นเขา
รับการตรวจในสายงานปกติ   ฉะนั้นผูมีหนาท่ีเกี่ยวของรับผิดชอบทุกคนจะตองเอาใจใสและปฏิบัติ
ตามระเบียบการตรวจท่ีกําหนดโดยเครงครัด (ขวัญชัย รินสอน, 2543) 
 
การแบงประเภทการซอมบํารุงอากาศยาน 

 
การซอมบํารุงอากาศยานจะตองมีการพิจารณาใหเกิดความเหมาะสมใหสอดคลองกับชนิด

และการใชงานของอากาศยานนั้นๆ   ซ่ึงการซอมบํารุงอากาศยานสามารถแบงออกเปนการซอม
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บํารุงอากาศยานของทหารและการซอมบํารุงอากาศยานของเอกชน โดยมีรายละเอียดท่ีแตกตางกัน 
ดังนี้ 

 
 1. การซอมบํารุงอากาศยานของทหาร 
 
                 การซอมบํารุงอากาศยานทหาร  ในปจจุบันอากาศยาน เครื่องยนตและบริภัณฑ ได
วิวัฒนาการกาวหนาไปมากโดยมีเทคโนโลยีใหม ๆ เกิดขึ้นตลอดเวลา  ฉะนั้นการซอมบํารุงจึงตอง
ไดรับการแกไขปรับปรุงตลอดเวลา  เพ่ือใหอากาศยานมีคาสมควรเดินอากาศ  มีความปลอดภัยใน
การบินและอยูในสภาพพรอมปฏิบัติการ  การซอมบํารุงท่ีดีจะตองมีการจัดระบบ  วิธีการและแบง
ประเภทใหถูกตองเหมาะสมเพราะจะเปนแนวทางในการจัดหนวยงาน กําลังพล เครื่องมือเครื่องใช  
และส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆใหการปฏิบัติเปนไปตามคูมือท่ีกําหนด (Roddy, 1994)  ระบบการ
ซอมบํารุงอากาศยานสามารถกําหนดแนวความคิดได   5  สวน คือ  ระดับขั้นการซอมบํารุง วิธีการ
ตรวจซอม ประเภทการตรวจอากาศยาน ประเภทการตรวจเครื่องยนต และประเภทการตรวจซอม
บริภัณฑอากาศยาน รายละเอียดดังนี ้
 
  1.1  ระดับขั้นการซอมบํารุง มี  3  ระดับ คือ 
 
   1.1.1 การซอมบํารุงระดับหนวย (Organization Level Maintenance) หมายถึง 
การซอมบํารุงขั้นฝูงบิน  การตรวจ  การบริการ การแกไขขอขัดของท่ีไมซับซอนมากนักและกระทํา
เทาท่ีเครื่องมือ และส่ิงอํานวยความสะดวกมีไวใหเทานั้น เชน การตรวจประจําวัน การถอดเปล่ียน
อุปกรณเปนชุด เปนตน การซอมบํารุงระดับหนวย เปน “การปองกันการชํารุด” (Preventive 
Maintenance) 
 
   1.1.2 การซอมบํารุงระดับกลาง (Intermediate Level Maintenance) หมายถึงการ
ซอมบํารุงท่ียุงยากไปกวาการซอมบํารุงระดับหนวย  การซอมบํารุงระดับกลางนี้มีความมุงหมาย
เพ่ือกําหนดใหรับผิดชอบโดยตรงในการท่ีจะใหการสนับสนุนการซอมบํารุงระดับหนวยให
สามารถดําเนินงานไปไดดวยด ีเชน การตรวจตามกําหนดท่ีเกินขีดความสามารถของระดับหนวย  
การตรวจซอมอุปกรณ การซอมผิวบุ และโครงสรางบางอยาง  การควบคุมและกําจัดสนิม การ
ดัดแปลงแกไข และการประกอบปรับท่ีตองใชเครื่องมือทดสอบ  เปนตน การซอมบํารุงระดับกลาง
เปนการ “แกไขการชํารุด” (Corrective Maintenance)  
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   1.1.3 การซอมบํารุงระดับโรงงาน (Depot Level Maintenance) หมายถึง การ
ซอมบํารุงขั้นการซอมใหญอากาศยาน เครื่องยนตและบริภัณฑ  การดัดแปลงแกไข การปรับปรุงสภาพ 
การซอมโครงสรางท่ีตองใชแบบยึด   การประกอบปรับท่ีตองใชเครื่องมือทดสอบการตรวจซอมท่ี
เกินขีดความสามารถและมีความยุงยากกวาการซอมบํารุงระดับกลาง การซอมบํารุงระดับโรงงาน
สวนใหญ  จะตองใชแรงงานมากและใชเวลานาน  การซอมบํารุงระดับโรงงานเปน “การปรับปรุง
สภาพใหดีดังเดิม” (Restorative Maintenance) 
 
  1.2   วิธีการตรวจซอม (Maintenance Method) แบงออกเปน 2 วิธี คือ 
 
   1.2.1 การตรวจซอมแบบในโรงเก็บ (Hangar or Stationary Method) คือ การนํา
อากาศยาน เครื่องยนต และบริภัณฑ  เขามาตรวจซอมในโรงเก็บ หรือสถานท่ีท่ีไดจัดเตรียมไว
สําหรับการตรวจซอม 
 
   1.2.2 การตรวจซอมแบบเคล่ือนท่ี (Mobile or In-place Method) คือ การจัด
เจาหนาท่ีชางพรอมท้ังเครื่องมือและอุปกรณออกไปทําการตรวจซอม ณ ท่ีอากาศยาน หรือบริภัณฑ
นั้นอยู 
 
  1.3 ประเภทการตรวจอากาศยาน (Type of Aircraft Inspection) แบงออกเปน 3 ประเภท 
คือ 
 
   1.3.1 การตรวจซอมอากาศยานตามกําหนด (Aircraft Scheduled Inspection) 
หมายถึง  การตรวจซอมอากาศยานตามระยะเวลาซ่ึงจะกําหนดตามช่ัวโมงบินหรือตามเวลาปฏิทิน
แลวแตคูมือของอากาศยานแบบนั้นๆไดระบุไว 

 
  1.3.2 การตรวจซอมอากาศยานนอกกําหนด (Aircraft Unscheduled Inspection) 

หมายถึง  การตรวจซอมอากาศยานท่ีไมมีกําหนดระยะเวลาตามท่ีคูมือกําหนดไว  เชน เม่ืออากาศ
ยานชํารุด อุบัติเหตุ อุบัติการณ หรือการดัดแปลงแกไข เปนตน 
 
   1.3.3 การตรวจพิเศษ (Special Inspection) เปนการตรวจซอมตามรายละเอียดท่ี
ไดกําหนดไวในคูมือของอากาศยานแตละแบบท่ีนอกเหนือจากการตรวจซอมอากาศยานตาม
กําหนด โดยท่ัวไปแลวการตรวจพิเศษนี้จะแบงออกเปน 2 ชนิด  คือ  
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    ก. การตรวจพิเศษตามกําหนดเวลา เปนการตรวจอากาศยานและอุปกรณ
ในชวงเวลาท่ีไมสอดคลองกับการตรวจตามกําหนดเวลาปกติ เชน การตรวจตามปฏิทินใหกับ
อากาศยานท่ีมิไดทําการบินมาเปนเวลานาน 
 
    ข. การตรวจพิเศษตามเง่ือนไข เปนการตรวจอากาศยานและอุปกรณอัน
เนื่องมาจากสภาพแวดลอมและภูมิอากาศ ภารกิจหรือเหตุการณท่ีเกิดขึ้น เชน  การใชสนามบินท่ี
ไมไดมาตรฐานในพ้ืนท่ีใกลทะเล หรือในภารกิจการรบ  เปนตน 
 
  1.4 ประเภทการตรวจเครื่องยนต (Type of Engine Inspection) แบงออกเปน 2  ประเภท  
คือ 
 
   1.4.1 การตรวจซอมเครื่องยนตตามกําหนด (Engine Scheduled Inspection) 
หมายถึง  การตรวจซอมตามระยะเวลาซ่ึงจะกําหนดตามช่ัวโมงใชงานหรือตามเวลาปฏิทิน หรือตาม
ภารกรรมใชงานท่ีทําใหเครื่องยนตเกิดลาตัว (Cycle Fatigue) 
 
   1.4.2 การตรวจซอมเครื่องยนตนอกกําหนด (Engine Unscheduled Inspection) 
หมายถึง  การตรวจซอมเครื่องยนตท่ีไมไดกําหนดระยะเวลาไวในคูมือ 
 
  1.5 ประเภทการตรวจซอมบริภัณฑอากาศยาน (Type of Aircraft Accessories 
Inspection) แบงออกเปน 3  ประเภท  คือ 
 
   1.5.1  การตรวจซอมบริภัณฑท่ีกําหนดอายุการใชงาน หมายถึง บริภัณฑท่ีจะตอง
ถอดเปล่ียนตามระยะเวลา (Time Change Item)  
 
   1.5.2  การตรวจซอมบริภัณฑตามสภาพ หมายถึง การตรวจซอมบริภัณฑท่ี
ติดตั้งใชงานอยูกับอากาศยานวามีสภาพชํารุดสึกหรอ หลวมคลอน ฯลฯ  เกินเกณฑกําหนด  ซ่ึงจะ
ทําใหไมปลอดภัยตอการบินหรือไม 
 
   1.5.3 การตรวจซอมบริภัณฑเม่ือเกิดขอขัดของ  หมายถึง  เม่ืออากาศยานเกิด
ขอขัดของเนื่องจากบริภัณฑชํารุดหรือทํางานไมไดตามเกณฑกําหนด  ก็จะตองทําการตรวจซอม
และแกไขการตรวจซอมประเภทนี้สวนใหญจะพบจากบริภัณฑท่ีไมไดกําหนดอายุการใชงาน 
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 2. การซอมบํารุงอากาศยานท่ีใชงานทางพลเรือน 
 
  การซอมบํารุงอากาศยานท่ีใชงานทางพลเรือนในท่ีนี้จะกลาวถึงเฉพาะระบบการซอม
บํารุงเครื่องบินพาณิชยท่ีเปน เครื่องบินแบบลําตัวแคบ (Narrow Body Aircraft) เชน เครื่องบิน 
Boeing 737-300/400 และ เครื่องบิน Airbus 320  ซ่ึงเปนเครื่องบินพาณิชยหลักท่ีจะนํามาวิเคราะห
ความคุมคาในการลงทุนสําหรับงานวิจัยครั้งนี้   มีระบบการซอมบํารุงอากาศยานท่ีใชงานทาง
พลเรือนซ่ึงกําหนดแนวความคิดไว  5  สวน คือ  ระดับขั้นการซอมบํารุง วิธีการตรวจซอม ประเภท
การตรวจอากาศยาน  ประเภทการตรวจเครื่องยนต  และประเภทการตรวจซอมบริภัณฑอากาศยาน  
รายละเอียด ดังนี ้(Durante, 2005) 
 
  2.1 ระดับขั้นการซอมบํารุง  มี  2  ระดับ  คือ  
 
    2.1.1 การซอมระดับ Line Maintenance : ประกอบดวยงานตรวจกอนบิน, หลัง
บิน, ตรวจระหวางแวะจอด และการตรวจตามระยะเวลา A-Check 
 
     2.1.2 การซอมระดับ Heavy Maintenance : ประกอบดวยงานตรวจตามระยะเวลา 
C-Check และ D-Check รวมถึงงานตรวจซอมหรือดัดแปลงอ่ืนๆ ระดับโรงงาน (Major Modification)  
 
  2.2 วิธีการตรวจซอม (Maintenance Method) แบงออกเปน 2 วิธี คือ 
 
    2.2.1  การตรวจซอมท่ีตัวอากาศยาน (On-Equipment หรือ In-Site Method) คือ  
การนําอากาศยานเขามาตรวจซอมในโรงเก็บ หรือสถานท่ีท่ีไดจัดเตรียมไวสําหรับการตรวจซอม 
 
     2.2.2 การตรวจซอมนอกตัวอากาศยาน (Off-Equipment Method) คือ การถอด
ช้ินสวนอุปกรณหรือเครื่องยนตออกไปทําการตรวจซอมใน Back Shop  
 
  2.3 ประเภทการตรวจอากาศยาน (Type of Aircraft Inspection) แบงออกเปน  3  ประเภท  
คือ 
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     2.3.1 การตรวจซอมอากาศยานตามกําหนด (Aircraft Scheduled Inspection) 
หมายถึง  การตรวจซอมอากาศยานตามระยะเวลาซ่ึงจะกําหนดตามช่ัวโมงบินหรือตามเวลาปฏิทิน
แลวแตคูมือของอากาศยานแบบนั้นๆไดระบุไวบางครั้งเรียกวา  งาน Routine Inspection 
 
    2.3.2 การตรวจซอมอากาศยานนอกกําหนด (Aircraft Unscheduled Inspection) 
หมายถึง  การตรวจซอมอากาศยานท่ีไมมีกําหนดระยะเวลาตามท่ีคูมือกําหนดไว  เชน  เม่ืออากาศ
ยานมีขอขัดของหลังบิน  มีการชํารุดหลังเกิดอุบัติเหตุ  อุบัติการณหรือการดัดแปลงแกไข เปนตน 
บางครั้งเรียกวา Non-Routine Inspection 
 
     2.3.3 การตรวจ / ดัดแปลง / แกไข ตามขอบังคับขององคการบินพลเรือนสากล 
(Airworthiness Directive) และ Service Bulletin ของบริษัทผูผลิต  ถือเปนรายการท่ีตองปฏิบัติการ
ตรวจ / ดัดแปลง / แกไข   ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
 
  2.4 ประเภทการตรวจเครื่องยนต (Type of Engine Inspection) แบงออกเปน  2  ประเภท  
คือ 
 
     2.4.1 การตรวจซอมเครื่องยนตตามกําหนดเวลา (Engine Scheduled Inspection) 
หมายถึง  การตรวจซอมตามระยะเวลาซ่ึงจะกําหนดตามช่ัวโมงใชงานหรือตามเวลาปฏิทินหรือตาม
ภารกรรมการใชงานท่ีทําใหเครื่องยนตเกิดลาตัว (Cycle Fatigue) เม่ือครบกําหนดดังกลาวก็จะตอง
สงเครื่องยนตเขาซอมระดับโรงงาน  เรียกวิธีนี้วาใช  Hard Time Concept  
 
    2.4.2 การตรวจซอมเครื่องยนตดวยวิธี Condition Monitoring  หมายถึง การเฝา
ติดตามสุขภาพเครื่องยนตดวย Hardware และ Software ของระบบ Engine Condition Monitoring   
หากพบวามีแนวโนม (Trend) ท่ีเกิดการชํารุดขึ้นภายในเครื่องยนต ก็ใหทําการแกไขเสียกอนท่ีการ
ชํารุดจะเพ่ิมมากขึ้น หากการชํารุดมีมากจนไมสามารถตรวจซอมไดบนปก แลวก็ถึงขั้นท่ีจะตอง
ถอดเครื่องยนตลงจากเครื่องบินเพ่ือสงซอมระดับโรงงาน 
 
  2.5 ประเภทการตรวจซอมบริภัณฑอากาศยาน (Type of Aircraft Accessories 
Inspection) แบงออกเปน  2  ประเภท  คือ 
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   2.5.1 การตรวจซอมบริภัณฑท่ีกําหนดอายุการใชงาน หมายถึง บริภัณฑท่ีจะตอง
ถอดเปล่ียนตามระยะเวลา (Hard Time Component หรือ Time Change Items)  
 
     2.5.2 การตรวจซอมบริภัณฑตามสภาพ (On Condition)  หมายถึง  การเฝาตรวจ
ติดตามสภาพของบริภัณฑท่ีติดตั้งใชงานอยูกับอากาศยานวา  มีสภาพชํารุด  สึกหรอ  หลวมคลอน   
เกินเกณฑกําหนดซ่ึงจะทําใหไมปลอดภัยตอการบินหรือไม      
  
การซอมบํารุงเคร่ืองบินเอกชนโดยสารประเภทตนทุนต่ํา 
 
 เนื่องจากในการวิเคราะหการลงทุนในการจัดตั้งศูนยซอมอากาศยานในประเทศ  ผูวิจัยให
ความสนใจในการเลือกท่ีจะลงทุนเปดศูนยซอมเครื่องบินใหกับสายการบินตนทุนต่ําท่ีทําการบินใน
ประเทศไทยและประเทศใกลเคียง  ซ่ึงบริษัทสายการบินตนทุนต่ําสวนใหญจะนิยมใชเครื่องบินอยู  
2  แบบคือ แบบ Boeing 737-300/400 และเครื่องบิน Airbus 320 เปนสวนใหญ  ดังนั้นเม่ือคํานึงถึง
ความเปนไปไดในเรื่องความตองการแหลงซอมบํารุงอากาศยานรุนนี้โดยเฉพาะในภูมิภาคนี้  อัตรา
ความเส่ียงทางธุรกิจ และผลตอบแทนในระยะยาวแลว จะเห็นไดวาเครื่องบินท้ังสองแบบมีความ
เหมาะสม   จึงไดนําเสนอระบบซอมบํารุงของเครื่องบินท่ีใชงานทางดานพลเรือนท่ีมีใชในสายการ
บินตนทุนต่ํา  ดังนี้   

                  
1. การซอมบํารุง บ. Boeing 737-400 
 

  การซอมบํารุง บ. Boeing 737-400 เปนระบบการซอมบํารุงตามลักษณะใชงานของ
อากาศยาน แบบ Low Utilization Aircraft โดยมีระบบการตรวจซอมแบบอักษรภาค (Letter Check)  
ซ่ึงแบงการซอมบํารุงไดดังนี ้

 
  1.1 ประเภทของการซอมบํารุงตามกําหนดเวลา (Schedule Maintenance Check) 
 
     1.1.1 Transit Check  ทําการตรวจทุกครั้งท่ีทําการบิน  หมายถึง  การตรวจและ
การบริการในระหวางท่ีเครื่องบิน  ยังไมส้ินสุดภารกิจการบินในแตละวันเพ่ือใหแนใจวาเครื่องบิน 
จะสามารถปฏิบัติภารกิจในเท่ียวตอไปไดโดยปลอดภัย  
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                    1.1.2 Daily  Check ทําการตรวจทุกครั้งท่ีทําการบิน หมายถึง การตรวจและการ
บริการท่ีกระทํากอนทําการบินในเท่ียวบินแรกของแตละวัน 
  
                1.1.3 “A” Check ทําการตรวจทุกๆ 30 วัน หมายถึง  การตรวจสภาพโดยท่ัวๆ ไป
ของเครือ่งบินและเครื่องยนตตามระยะเวลาและถือวาการตรวจประเภทนี้  เปนการตรวจเบ้ืองตน
ดวยสายตาและการบริการ และในการทําการตรวจ “A” Check นี้จะตองทําการตรวจ Daily และ 
Transit Check  ควบคูไปดวย 
 
                1.1.4 “3A” Check ทําการตรวจทุกๆ 60 วัน เปนการตรวจในลักษณะเดียวกับ 
“A” Check  แตไดเพ่ิมรายการตรวจและการบริการมากขึ้น โดยการทําการตรวจ “3A” นี้จะตองทํา
การตรวจ Daily , Transit  และ “A” Check  ควบคูไปดวย 
 
                1.1.5 “B” CHECK ทําการตรวจทุกๆ 120 วัน หมายถึง การตรวจเครื่องบินและ
เครื่องยนต ตามระยะเวลาท่ีจัดวาเปนการซอมเครื่องบินและเครื่องยนตระดับหนึ่งและรวมถึง
รายละเอียดการตรวจท่ีสําคัญเกี่ยวกับความปลอดภัยในการบินมากขึ้นกวา ”A” และ “3A” Check 
ซ่ึงการตรวจ “B” Check  นี้จะตองทําการตรวจ Daily, Transit, “A” และ “3A” Check  ควบคูไปดวย 
 
                1.1.6 “2B” Check ทําการตรวจทุกๆ 240 วัน เปนการตรวจในลักษณะเดียวกับ 
“B” Check  แตไดเพ่ิมรายการตรวจมากขึ้น โดยในการตรวจ “2B” Check นี้จะตองทําการตรวจ 
Daily, Transit, “A” และ “3A” Check ควบคูไปดวย 
 
                1.1.7  “C” Check Maintenance Check เปนการตรวจซอมประจําทุกปในระดับ
โรงงาน  ซ่ึงจะแบงเปนการตรวจของแตละปออกเปนกลุมงาน (Package) โดย  1 วงรอบการตรวจ
จะใชระยะเวลา  9  ป ในการตรวจของแตละป จะใชการตรวจ “C” Check  เปนหลัก  โดยในปท่ี 7-9 
จะเพ่ิมการตรวจ “SI” (Structure Inspection) รวมเขาดวยเม่ือส้ินสุดปท่ี 9 แลว จะเริ่มทําการตรวจ
เหมือนกับปท่ี 1 ใหม เปนวงรอบตอไป 
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2. การซอมบํารุงเคร่ืองบิน Airbus 320 
 
  ระบบการตรวจซอมเครื่องบิน Airbus 320  ประกอบดวยระบบการตรวจ   2  ระบบ ดังนี้ 
 

     2.1 ระบบการตรวจซอมแบบปปฏิทิน (Calendar Time)  กําหนดระยะเวลาครบเขา
ตรวจเปน วัน, เดือน และ ป 

 
    2.2  ระบบการตรวจซอมตามระยะเวลา (Periodic Inspection) กําหนดระยะเวลาครบเขา

ตรวจเปน ช่ัวโมงบิน, Flight Cycles, Landing, Engine Cycles และ ช่ังโมง APU 
 
     2.3   กลุมงานตรวจไดถูกแบงออกเปน  5   สวน  ดังนี ้

 
   2.3.1 Systems and Components Program เปนงานตรวจซอมตามระยะเวลาท่ี
เกี่ยวกับระบบตางๆ ของเครื่องบินและบริภัณฑอากาศยานท้ังหมด  ยกเวนเครื่องยนตและ APU  

 
   2.3.2 APU Program  เปนงานตรวจซอมตามระยะเวลาท่ีเกี่ยวของกับ APU  หรือ
เปนงานตรวจซอมท่ีจะตองดําเนนิการทุกครั้งเม่ือมีการถอดเปล่ียน APU  

 
   2.3.3 Power Plant Program  เปนงานตรวจซอมตามระยะเวลาท่ีเกี่ยวของกับ
เครื่องยนต   บริภัณฑของเครื่องยนต เชน Engine Mounts, Cowling และ Thrust Reverser หรือเปน
งานตรวจซอมท่ีจะตองดําเนินการทุกครั้งเม่ือมีการถอดเปล่ียนเครื่องยนต  

 
   2.3.4 Zonal Program เปนงานตรวจสภาพท่ัวไปในแตละ Aircraft Zone แตไมใช
งานตรวจช้ินสวนโครงสรางเครื่องบินท้ังหมดอยางละเอียด  เปนเพียงการตรวจโดยใชสายตาเพ่ือ
ตรวจหา Unsatisfactory Condition ของอุปกรณระบบตางๆ ท่ีติดตั้งกับเครื่องบินและการติดตั้ง
ระบบ  เพ่ือใหแนใจวาติดตั้งถูกตอง สมบูรณและปลอดภัย  รวมท้ังการตรวจ Fairings และ Panels 
ตางๆท่ีถูกเปดหรือถอดออก เพ่ือใหสามารถเขาตรวจได  

 
   2.3.5 Structure Program เปนงานตรวจซอมตามระยะเวลาท่ีเกี่ยวของกับ
โครงสราง เครื่องบินหรือเปนงานท่ีตองตรวจตาม Corrosion Prevention and Control Program (CPCP) 
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เพ่ือรักษาระดับความสมควรเดินอากาศ (Airworthiness) ของโครงสรางเครื่องบินและควบคุมการ
เกิดสนิม (Corrosion) 
  
ส่ิงที่จําเปนในการสนับสนุนการซอมบํารุงเคร่ืองบิน 
 
 1. คนและการฝกอบรม (Man and Training) 
 
  การบริหารงานบุคคลมีความจําเปนในลําดับแรกเพ่ือท่ีจะทําใหเกิดแรงจูงใจในการ
ทํางาน สรางขวัญและกําลังใจท่ีดี เม่ือใหการฝกอบรมบุคลากรตามความเหมาะสมของงานแลวก็จะ
ทําใหผลงานซอมบํารุงอากาศยานมีประสิทธิภาพและมาตรฐานสูง เปนท่ียอมรับไดในระดับสากล  

 
2. เครือ่งมือ (Tooling / GSE Ground Support Equipment)  

 
  สามารถใชเครื่องมือท่ีเปนท้ังเครื่องมือปกติ (Common Tool) และเครื่องมือพิเศษ
(Special Tool)ได ท้ังนี้รวมถึงอุปกรณภาคพ้ืน (Ground Support Equipment/ GSE) ดวย การลงทุน
จัดหาเครื่องมือหรือเครื่องมือพิเศษเพ่ิมเติมก็สามารถทําได โดยทยอยจัดหา และบรรจุไวในแผนการ
ขยายขีดความสามารถของศูนยซอมอากาศยานแหงใหมนี ้ 
 
  3. คูมือการซอมบํารุง (Technical Publications) 
 
   สามารถใชคูมือการซอมบํารุงของของบริษัทผูผลิตเครื่องบินแบบนั้นๆเทานั้น  สวน
กรณีท่ีตองทําการซอมบํารุงอากาศยานแบบอ่ืน ๆ ท่ีไมมีใชงาน ศูนยซอมเครื่องบินสามารถจัดหา
คูมือซอมไดเพ่ิมเติมหรือโดยรวมมือกับบริษัทผูผลิตเครื่องบินเพ่ือพิจารณาทําสัญญาซอมรวมกัน 

 
 4. พัสดุอะไหล (Spare Parts)  
 
  ในการใหบริการซอมบํารุงอากาศยานนั้น ส่ิงสําคัญท่ีสุดก็คือบริษัทผูใหบริการตอง
สามารถสงมอบอากาศยานคืนใหลูกคาหลังซอมเสร็จไดตรงตอเวลา โดยไมเกิดสภาพงาน
หยุดชะงักเนื่องจากการรอพัสดุ (Work Stoppage)  ดังนั้นจึงตองมีระบบท่ีดีในการส่ังซ้ือ / จางซอม
พัสด ุ(ในกรณีท่ีตอง Outsource) ในลักษณะ Worldwide Network Suppliers Connections รวมท้ังมี
ระบบบัญชีคุมพัสดุท่ีทันสมัย (Inventory Tracking) โดยไมปลอยเวลาใหเสียไปในการรอพัสดุ
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อะไหล  ซ่ึงตองมีการวางแผนในการส่ังซ้ือไวลวงหนา (Provisioning List) กอนท่ีจะรับอากาศยาน
เขาซอมในศูนยฯ 
 

สภาพของตลาดอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทยและเอเชียแปซิฟก 
 
 จากรายงานของศูนยกิจการการบินเอเชียแปซิฟก (CAPA) ระบุวา แนวโนมอุตสาหกรรม
การบินภูมิภาคเอเชียแปซิฟกในชวง พ.ศ. 2551-2560 มีแนวโนมการเติบโตอยางชัดเจนและปรับตัว
ไปในทิศทางบวก โดยมีสวนแบงรายไดการขนสงทางอากาศมากท่ีสุดในโลกถึงรอยละ 23.6 ตาม
แผนพัฒนาการลงทุนสูงท่ีสุด 3  สวน คือ 
 
        1.  ความตองการส่ังซ้ือเครื่องบินพาณิชย  ซ่ึงคาดวาจะมีจํานวนกวา 8,350 ลํา 
 2.  การขยายสนามบินนานาชาติ คาดวาจะมีมากถึง 220 แหง 
        3.  การเปดสายการบินใหมเพ่ิมขึ้นไมต่ํากวา  14   สายการบิน 
 
 ปจจัยหลักท่ีทําใหธุรกิจการบินในภูมิภาคนี้เติบโตอยางมากคือ นโยบายการเปดเสรีการบิน
ในภูมิภาคนี้ โดยเฉพาะการเติบโตของอุตสาหกรรมการบินในประเทศจีนและประเทศอินเดีย 
เนื่องจากสภาวะเศรษฐกิจในท้ังสองประเทศมีการขยายตัวสูงจึงสงผลใหเกิดการขยายตัวของ
อุตสาหกรรมการบินในประเทศแถบนี้   ในป พ.ศ. 2551ในภาพรวมนาจะมีการขยายตัวเพ่ิมขึ้น 
โดยเฉพาะอยางยิ่งสายการบินตนทุนต่ําในภูมิภาคเอเชีย  ซ่ึงจะเห็นไดวามีการพัฒนาอยางกาว
กระโดดและตอเนื่องท้ังจํานวนเครื่องบินพาณิชยท่ีมากขึ้น และการขยายเสนทางการบินท้ัง
ภายในประเทศและตางประเทศท่ีเพ่ิมขึ้น   เม่ือปริมาณการใชงานเครื่องบินตนทุนต่ําในเชิงพาณิชย
มากขึ้น ในขณะเดียวกันยอมตองการแหลงซอมบํารุงอากาศยานมากขึ้นดวยทําใหเกิดความตองการ
ตลาดแหลงซอมบํารุงเครื่องบินพาณิชยในอนาคตมากขึ้นตามสัดสวนปริมาณการครอบครอง
เครื่องบินพาณิชยของแตละสายการบิน ดังตอไปนี ้
 
       1. ขนาดของตลาด 
 
         จากการศึกษาขอสรุปขอมูลขาวสารดานอุตสาหกรรมการบินของไทย ประจําป พ.ศ. 2551 
ของสถาบันการบินพลเรือน ภายหลังการเปดสนามบินสุวรรณภูมิพบวา การเพ่ิมขึ้นของสายการบิน
ใหม  การปรับเพ่ิมเท่ียวบินในบางเสนทางบินใหมีความถ่ีมากขึ้นเพ่ือใหพรอมเปดรุกตลาดในเอเชีย
โดยเฉพาะในจีนและอินเดีย   จึงทําใหคาดการณไดวาในป พ.ศ.2551 นี้ อุตสาหกรรมการบินของ
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ไทย จะมีอัตราเติบโตรอยละ 7-8 ในขณะท่ีราคาน้ํามันท่ีปรับตัวสูงขึ้นจะเปนสาเหตุหลักใหเกิดการ
ชะลอตัวอยูบาง แตรัฐบาลไทยมีนโยบายสงเสริมใหเปดการบินโดยเสรี และสงเสริมใหเกิด
อุตสาหกรรมอากาศยานท้ังดานการผลิต  การสรางช้ินสวนอะไหลและการซอมบํารุงอากาศยาน จึง
ทําใหเกิดมูลคาของการซอมอากาศยานในภูมิภาคนี้สูงมากและเปนท่ีนาสนใจของผูลงทุนท่ีตอง
วิเคราะหตลาดท่ีจะเกิดขึ้นในอนาคต ดังนี้ 
 
  1.1 ตลาดภายในประเทศไทย 
 
         1.1.1 เครื่องบินพาณิชย   
 
    เนื่องจากแหลงซอมแหงใหมไดกําหนดยุทธศาสตรในการสรางกําไรใน
ขั้นตนจากการซอมเครื่องบินพาณิชยเฉพาะแบบ B737-300/400 และ A320 เปนหลักและแบบอ่ืนๆ    
เปนรอง  เนื่องจากเครื่องบินท้ังสองแบบเปนท่ีนิยมใชงานในสายการบินตนทุนต่ําเปนจํานวนมาก 
โดยเฉพาะตลาดภายในประเทศมีสายการบินตางๆท่ีใชงานท้ังส้ินจํานวน 132  เครื่อง  ดังนี(้ตารางท่ี 4) 
 
ตารางที ่4  ปริมาณการครอบครองเครื่องบินพาณิชยในประเทศไทย 
                                                                                                                                    (หนวย: เครื่อง) 

สายการบิน แบบ B737-300/400 แบบ A319/320/330/350 แบบ ATR-72 
สายการบินไทย จํากัด (มหาชน)        10 - - 
สายการบินไทยแอรเอเชีย              13 40 - 
สายการบินนกแอร                    10 - 11 
สายการบินบางกอกแอรเวย             - 32 - 
สายการบินวัน-ทู-โก                  5 - - 
สายการบินพีพีแอร                    - - 2 
กองทัพอากาศไทย                    2 1 6 

รวม              40                73         19 
ท่ีมา: สํานักงานวิจัยและพัฒนาธุรกิจการบิน  สถาบันการบินพลเรือน (2552)    
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  1.2 ตลาดในตางประเทศ 
 
        1.2.1 เครื่องบินพาณิชยในภูมิภาคเอเชียและเอเชียตะวันออกเฉียงใต   
 
         สายการบินตนทุนต่ําในภูมิภาคแถบนี้นิยมใชงานเครื่องบินโดยสารแบบ 
Boeing 737-300/400 และแบบ Airbus 320 เปนหลัก  รวมท้ังส้ิน  268  เครื่อง  เพราะเครื่องบินดังกลาว
มีเสนทางบินอยูในระยะปานกลาง และมีขนาดความจุ  160-180 ท่ีนั่ง  ดังมีสายการบินตางๆ ดังนี้  
(ตารางท่ี 5) 
 
ตารางที ่5  ปริมาณการครอบครองเครื่องบินพาณิชยของสายการบินตนทุนต่ําในเอเชีย 
                                                                                                                                    (หนวย: เครื่อง) 

สายการบิน แบบB737-300/400 แบบA319/310/320 แบบ ATR-72 
สายการบินแอรพุกาม                 - 2 2 
สายการบินแอรเอเชีย                34 25 - 
สายการบินเวียตนามแอร              - 20 5  
สายการบินไทเกอรแอร               - 70 - 
สายการบินแควนตัส                  - 68 - 
สายการบินเจทแอรเวย(อินเดีย)        49 - 8 
สายการบินลาวแอร                  - - 3 
         รวม                         83 185 18 
ท่ีมา: สํานักวิจัยและพัฒนาธุรกิจการบิน  สถาบันการบินพลเรือน (2552)   
 
     2. อัตราการเจริญเติบโตของตลาด 
 
         จากขอมูลท่ีกลาวขางตนสงผลใหแนวโนมความตองการของตลาดแหลงซอมบํารุง
อากาศยานใหกับหนวยราชการและเอกชน โดยเฉพาะในชวงเวลาท่ีสนามบิสุวรรณภูมิเปดใหบริการ
อยางเปนทางการ ในเดือนกันยายน พ.ศ. 2550 ท่ีผานมา ในชวงเวลาเพียง  2  ป ทําใหเกิดแนวคิดท่ี
เปดแหลงซอมบํารุงอากาศยานในประเทศไทย  เพ่ือรองรับการขยายตัวของสายการบินท่ีเปดตัวมาก
ขึ้นแบบกาวกระโดด  ท้ังการขยายสายการบินเสนทางบินและการเพ่ิมเท่ียวบินมากขึ้นโดยเฉพาะ
สายการบินตนทุนต่ําในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต   ซ่ึงสวนใหญจะใชเครื่องบิน 737-300/400 
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และเครื่องบิน Airbus 320 เปนหลัก  ดังนั้นแหลงซอมบํารุงอากาศยานท่ีมีอยูแลว  เชน บริษัท การ
บินไทย จํากัด (มหาชน) และแหลงซอมบํารุงอากาศยานของเอกชน จึงไดปรับความสนใจท่ีจะขยาย
กิจการการซอมบํารุงอากาศยานในประเทศไทยและขยายกิจการสงกําลังบํารุง (Logistic 
Management) อยางตอเนื่อง  ในสวนแหลงซอมเครื่องบินพาณิชยนั้นปจจุบันมีเพียงบริษัทการบิน
ไทย จํากัด (มหาชน) เทานั้นท่ีใหบริการซอมบํารุงเครื่องบินท้ังสองแบบนี้ได  แตอยางไรก็ตาม
บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ยังจํากัดขอบเขตการซอมเฉพาะเครื่องบินของบริษัทการบินไทย 
จํากัด (มหาชน) เทานั้น   ดังนั้นเครื่องบินของสายการบินตนทุนต่ําในประเทศไทยจํานวน  122  
เครื่อง  ซ่ึงไมนับรวมเครื่องบินของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)แลว  จะเห็นไดวา ยังมีความ
ตองการแหลงซอมเครื่องบินภายในประเทศอีกมากและจะเปนตลาดแหลงซอมบํารุงเครื่องบินท่ีมี
ศักยภาพ โดยไมจําเปนท่ีจะตองพ่ึงพาตลาดตางประเทศ และพรอมกันนี้จะชวยขยายใหเกิดกิจกรรม
ดานสงกําลังบํารุงดานการบิน (Aviation Logistics)ในประเทศไทยอยางกวางขวางอีกดวย 
 
     3. ตําแหนงทางตลาด 
 
         จากสรุปขอมูลขาวสารอุตสาหกรรมการบินของไทย พ.ศ.2551 ช้ีใหเห็นวาในปจจุบัน
นี้ในประเทศไทยมีโรงซอมอากาศยานท่ีเปดใหบริการซอมบํารุงอากาศยานรองรับเครื่องบิน
พาณิชยเพียงแหงเดียวเทานั้น คือ บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) โดยใหบริการซอมเฉพาะ
เครื่องบินของบริษัทการบินไทย  จํากัด (มหาชน) เทานั้น  ซ่ึงศูนยซอมแหงนี้สามารถซอมเครื่องบิน
ทุกแบบท่ีบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) มีใชงาน  นอกนั้นยังมีแหลงซอมท่ีสําคัญท่ีตั้งอยูใน
ประเทศตางๆในแถบเอเชียตะวันออกเฉียงใต ท่ีสายการบินตางๆและหนวยราชการและ
บริษัทเอกชนในประเทศไทยนําเครื่องบินไปใชบริการซอมบํารุง  มีดังนี้  
 
         3.1 บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) เริ่มแรกรวมลงทุนกับ SAS โดยให SAS ถือ
หุนรอยละ 30 และในป พ.ศ. 2520 รัฐบาลไดเขามาถือหุนท้ังหมดและไดพัฒนาขีดความสามารถ
ดานชาง โดยจัดสงไปฝกอบรมในตางประเทศจนกระท่ังในปพ.ศ.2522 มีขีดความสามารถในการ
ซอมบํารุงระดับซอมใหญ (Heavy Maintenance หรือ Overhaul) โดยซอมเครื่องบินของบริษัทฯและ
สายการบินอ่ืนๆ  ดังนั้นในป พ.ศ. 2522  จึงเกิดโครงการศูนยซอมเครื่องบินลําตัวกวางเกิดขึ้น โดยมี
การลงทุนประมาณ  2,100 ลานบาท ประกอบดวยโรงซอมเครื่องบิน (Hangar) ขนาดจุเครื่องบิน 
Boeing747 จํานวน  2 เครื่อง โรงซอมเครื่องยนต Turbo Fan, General Electric CF6 รวมท้ัง 
Workshop สําหรับซอมบํารุงอุปกรณ Avionic และ Hydro-Mechanical ศูนยแหงนี้เปดซอมใหญ
เครื่องบินA300-B4 เปนครั้งแรกในป พ.ศ. 2528 และสามารถซอมเครื่องบิน B747, A300-B4 ในป 
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พ.ศ. 2530 เปนตนมา ปจจุบันบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)มีความสามารถซอมใหญเครื่องบิน
แบบตางๆ ท่ีใชงานในบริษัทเชน B747-400, A300-600, A310, B737-400 (นิพนธ  สาครเย็น, 2539) 
นอกจากแผนดําเนินการดังกลาว     บริษัทฯ ยังมีแผนจะขยายการกอสรางศูนยซอมอากาศยานใน
อนาคตท่ีทาอากาศยานดอนเมือง  เนื่องจากความตองการของเครื่องบินในสายการบินตางๆมี
สัดสวนเพ่ิมเฉล่ียรอยละ 4-5 ตอป โดยเฉพาะจีนและอินเดีย ซ่ึงมีเติบโตประมาณรอยละ 10 ตอป  
ปจจุบันศูนยซอมอากาศยานของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) ท่ีดอนเมืองและสนามบิน
สุวรรณภูมิเนนการซอมเครื่องยนตและลําตัวเครื่องบิน  ไมใชเปนการซอมใหญท้ังลํา  ซ่ึงพ้ืนท่ีใน
ทาอากาศยานดอนเมืองเหมาะสมท่ีจะเปนศูนยซอมอากาศยานใหญในเอเชีย  เพราะมีพ้ืนท่ีขนาด
ใหญและมีความพรอมในหลายดาน  ถารัฐบาลสนับสนุนดานสิทธิประโยชนจูงใจใหนักลงทุนเขามา
ในประเทศ  จะทําใหประเทศไทยสามารถแขงขันกับฮองกง  มาเลเซียและสิงคโปรได (สํานักวิจัยและ
พัฒนาธุรกิจการบิน สถาบันการบินพลเรือน, 2550)         
 
  3.2 บริษัท Airod ของประเทศมาเลเซีย เปนบริษัทรวมทุนกันระหวางบริษัทใน
ประเทศมาเลเซียกับบริษัท Lockheed Martin แหงสหรัฐอเมริกา ดําเนินการในลักษณะ Government 
Owned Contractor Operate โดยกองทัพอากาศมาเลเซียจะสนับสนุนอาคาร สถานท่ี ส่ิงอํานวยความ
สะดวก  เครื่องมือและเครื่องใชในการซอมบํารุงใหแกบริษัทรวมทุน รวมท้ังการรับโอนขาราชการ
และลูกจางของกองทัพอากาศมาเลเซีย ตลอดจนขยายขีดความสามารถในการซอมบํารุง ใหสามารถ
สนับสนุนภารกิจทางทหารและพลเรือน ซ่ึงขณะนี้บริษัทรวมทุนมีขีดความสามารถในการตรวจ
ซอมปรับปรุงสภาพอากาศยานและการซอมอากาศยานท่ีชํารุดหรือประสบอุบัติเหตุหรืออุบัติการณ 
เชน เครื่องบิน C-130, F-5, DO-228, PC-7 และเฮลิคอปเตอรแบบตางๆ  สวนการตรวจซอม
เครื่องยนตอากาศยานนั้น มีความสามารถในการตรวจสอบเครื่องยนต Turbo Jet และ Turbo Shaft 
ของเครื่องยนต J-85, J-65 และ T-58 เปนตน (Gerky, 2543)  ในดานสายการบินของมาเลเซียนั้นก็
ไดขยายขีดความสามารถอยางรวดเร็วเชนกัน โดยมุงเนนการซอมบํารุงเครื่องบิน Boeing 737 ระดับ
ซอมใหญท่ีทางบริษัทฯมีมากกวา  50  ลํา และมีขีดความสามารถซอมบํารุง DC10, MD11, B747 
และ CFM56 (นิพนธ  สาครเย็น, 2539) 
 
         3.3 บริษัท Singapore Technologies Aerospace เปนกลุมบริษัทหลายๆบริษัทใน
ประเทศสิงคโปรท่ีรวมตัวกันทําธุรกิจดานอุตสาหกรรมอากาศยานสองภาคดวยกันคือ ทางดาน
การทหาร (Military Business Group) กับทางดานธุรกิจการบิน (Commercial Business Group) 
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          Military Business Group จะมุงทางดานอาวุธท่ีใชปองกันประเทศตามท่ีลูกคาทางดาน
ทหารตองการ  กลุมนี้ยังมีขีดความสามารถดานการซอมบํารุง ไดแก Engineering services, Airframe 
refurbishment, Maintenance avionics overhaul and upgrade, Engine overhaul, Spare support 
           
                        Commercial Business Group ใหบริการดาน Airframe modification and refurbishment, 
Maintenance and components repairs and overhaul  สําหรับเครื่องบินของสายการบินตางๆ ท่ัวไป 
(นิพนธ  สาครเย็น, 2539) 
 
  3.4  บริษัท Pt. Industri  Pesawat Terbang Nusantara (IPTN) เปนบริษัทอุตสาหกรรม
การบินของประเทศอินโดนีเซีย    มีขีดความสามารถดานการซอมบํารุงอากาศยานและการสราง
อากาศยานดวย   ผลงานปจจุบัน คอื การสรางเครื่องบิน  CN-235  เปนตน (นิพนธ  สาครเย็น, 2539) 
 
          3.5  สายการบิน Garuda ของประเทศอินโดนีเซีย  มีศูนยซอมอากาศยานท่ีไดรับการ
รับรองจาก FAA ท่ีมีส่ิงอํานวยความสะดวกกวางขวาง    มีขีดความสามารถในการซอมบํารุงอากาศ
ยานระดับซอมใหญกับเครื่อง B747,DC10,DC9,A300 และMD11 (นิพนธ  สาครเย็น, 2539) 
 

ปจจัยที่มีความสัมพันธกับการจัดตั้งศูนยซอมอากาศยานในประเทศไทย 
 
   ศูนยซอมอากาศยานท่ีจะจัดตั้งขึ้นใหม  จําเปนตองพิจารณาองคประกอบตางๆท่ีเปนท้ัง
จุดออนและจุดแข็ง  ซ่ึงในท่ีนี้ปจจัยท่ีควรพิจารณาในการจัดตั้งศูนยซอมอากาศยาน ควรพิจารณา
ปจจัยภายนอกเปนหลัก  ดังนี้  
 
 1. การรับรองทางดานกฎหมายในการจัดตั้งศูนยซอมอากาศยานในประเทศไทย 

 
                 การจัดตั้งศูนยซอมอากาศยานในประเทศไทยตองไดรับการรับรองตางๆจากหนวยงาน
ท่ีเกี่ยวของและเปนไปตามกฎหมายท่ีเกี่ยวของ เชน ใบรับรองหนวยซอมภายในประเทศไทย  จาก
กรมการขนสงทางอากาศ  กระทรวงคมนาคม 
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 2. ความเส่ียงตอการดําเนินงาน 
 
                  2.1  ความเส่ียงทางการเงิน (Financial Risk)  คือ ความเส่ียงตอการจัดการใหการ
เคล่ือนไหวหรือการหมุนเวียนเงินทุนเปนไปตามแผนท่ีคาดไว 
 
  2.2 ความเส่ียงดานการดําเนินงาน (Operational Risk) คือ ความเส่ียงท่ีมีผลกระทบตอ
ขีดความสามารถในการบริหารงานของศูนยฯ   การดําเนินกิจการ   การใหบริการตางๆท่ีมีคุณภาพ
มาตรฐาน  วิธีการ   การควบคุม  กระบวนการตางๆท่ีเกี่ยวของมีขอกําหนดชัดเจน และผลจากการ
เปล่ียนแปลงการใชเทคโนโลยีตางๆ จะสงผลตอความนาเช่ือถือของศูนยซอมอากาศยานแหงใหม   
 

 2.3 ความเส่ียงดานธุรกิจ (Business Risk) คือ สภาพแวดลอมท้ังดานนโยบาย
หนวยงานตางๆ  กฎหมายท่ีเกี่ยวของ  ซ่ึงมีผลตอการกําหนดโอกาสในการดําเนินธุรกจิ 
 
  2.4 ความเส่ียงจากเหตุการณภายนอก (Event Risk)   คือ  ความเส่ียงจากปจจัย
ภายนอกซ่ึงนอกเหนือจากการควบคุมของศูนยซอมอากาศยาน  แตยังผลใหเกิดความเสียหายกับ
ศูนยฯ  เชน  อากาศยานเกิดอุบัติเหตุจากการบินทดสอบ หรือ อาคารเสียหายจากวาตภัย  เปนตน 
 
  นอกจากการคํานึงถึงปจจัยตางๆดังท่ีไดกลาวมาแลวนั้น  ส่ิงท่ีควรคํานึงถึงในการ
ลงทุนในธุรกิจการซอมบํารุงอากาศยานในประเทศไทย  คือ หนวยงานท่ีเกี่ยวของในการดําเนิน
ธุรกิจการซอมบํารุงอากาศยาน  ซ่ึงมีความจําเปนท่ีจะตองพิจารณาประกอบการตัดสินใจ ซ่ึงไดแก 
สวนราชการและรฐัวิสาหกิจท่ีเกี่ยวของกับการซอมบํารุงอากาศยาน  มีดังตอไปนี ้
 

3. สวนราชการและรัฐวิสาหกิจท่ีเกี่ยวของกับกิจการซอมบํารุงอากาศยานในประเทศไทย 
 

 กิจการซอมบํารุงอากาศยานในประเทศไทยมีความสําคัญอยางยิ่งตอกิจการบินใน
ประเทศไทย    มีสวนชวยสนับสนุนการพัฒนาประเทศเพราะชวยใหเกิดการคมนาคมขนสงท่ีมี
ความสะดวกรวดเร็วและปลอดภัย  ทําใหการติดตอท้ังภายในและระหวางประเทศเปนไปอยาง
คลองตัว  ซ่ึงมีผลใหการพัฒนาประเทศเปนไปอยางรวดเร็วอีกดวย  รัฐบาลไดเล็งเห็นความสําคัญ
และทราบถึงขอบเขตการทํางานจึงไดแบงสวนการทํางาน โดยมีท้ังสวนราชการและสวน
รัฐวิสาหกิจรวมกันประสานงานเพ่ือใหการดําเนินงานมีประสิทธิภาพสูงสุด 
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  3.1 สวนราชการท่ีเกี่ยวของกับกิจการการซอมบํารุงอากาศยาน 
 

   3.1.1 กรมการขนสงทางอากาศ  กระทรวงคมนาคม  หนาท่ีและความรับผิดชอบ
ของกรมการขนสงทางอากาศ  ไดแก การดําเนินการตามกฎหมายวาดวยการเดินอากาศ  กฎหมายวา
ดวยความผิดบางประการตอการเดินอากาศและกฎหมายอ่ืนๆท่ีเกี่ยวของ  ศึกษา วิเคราะห เพ่ือ
พัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานการบินพลเรือนของประเทศ  สงเสริมและพัฒนาเครือขายระบบการขนสง
ทางอากาศ  อุตสาหกรรมการบินและการบินพลเรือน  ดําเนินการจัดระเบียบการบินพลเรือน  
กําหนดมาตรฐาน  กํากับดูแลและตรวจสอบการดําเนินการดานการบินพลเรือน  รวมมือและ
ประสานงานกับองคการหรือหนวยงานท่ีเกี่ยวของท้ังในประเทศและตางประเทศในดานการบิน
พลเรือนและในสวนเกี่ยวกับอนุสัญญาและความตกลงระหวางประเทศ 
 
   3.1.2 คณะกรรมการตางๆ 

 
    ก. คณะกรรมการแหงชาติในการคนหาและชวยเหลืออากาศยานและเรือท่ี
ประสบภัย  มีหนาท่ีรับผิดชอบงานดานการคนหาและชวยเหลือผูประสบภัยทางอากาศยานและทาง
เรือเปนงานท่ีมีความสําคัญเรงดวน เพราะจะเปนการสนับการเดินอากาศและการเดินเรือของ
ประเทศ  ทําใหผูประสบภัยมีความหวังท่ีจะไดรับความชวยเหลือใหรอดชีวิตไดอีกท้ังรัฐมีหนาท่ี
คุมครองปองกันความปลอดภัย ชีวิตและสวัสดิภาพของประชาชน  คณะรัฐมนตรีจึงไดแตงตั้ง
คณะกรรมการชุดนี้ขึ้น โดยมีรองปลัดกระทรวงคมนาคม(ดานการขนสงทางอากาศ)เปนประธาน 
โดยมีอํานาจหนาท่ีกําหนดนโยบายและหลักการในการคนหาและชวยเหลืออากาศยานและเรือท่ี
ประสบภัย  กําหนดมาตรการในการดําเนินการคนหาและชวยเหลืออากาศยานและเรือท่ีประสบภัย
ในเขตรับผิดชอบของประเทศ 
 
     ข. คณะกรรมการสอบสวนกรณีอันเกี่ยวกับอุบัติเหตุของอากาศยานใน
ราชอาณาจักรมีหนาท่ีสอบสวนกรณีอันเกี่ยวกับอากาศยานประสบอุบัติเหตุในราชอาณาจักร  ตาม
อํานาจหนาท่ีท่ีบัญญัติไวในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 รายงานผลการสอบสวนให
รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม  เพ่ือพิจารณาดําเนินการตอไป 
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  3.2 รัฐวิสาหกิจท่ีเกี่ยวของกับการซอมบํารุงอากาศยาน 
 
   3.2.1 บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)  ดําเนินธุรกิจดานการบินและการซอม
บํารุงอากาศยาน รวมท้ังดําเนินกิจการอ่ืนๆท่ีเกี่ยวของ 
 
   3.2.2 บริษัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด มีหนาท่ีใหบริการดาน
การจราจรทางอากาศ  เพ่ือความปลอดภัยในการเดินอากาศและดานส่ือสารการบิน  ดําเนินการรับ-
สงถายทอด  รวบรวม และกระจายขาวเกี่ยวกับการบิน 
 
   3.3.3 บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  มีหนาท่ีจัดตั้งสนามบินหรือท่ี
ขึ้นลงช่ัวคราวของอากาศยาน  การบริการชางอากาศยาน  และการใหบริการตางๆเกี่ยวกับอากาศยาน   
ผูประจําหนาท่ีสินคา  พัสดุภัณฑ   ผูโดยสารและลูกจางประกอบการในการเดินอากาศ 

  
                  จากขอมูลในภาพรวมท้ังหมด  จะเห็นไดวา ปจจุบันประเทศไทยจะมีแหลงซอม
เครื่องบินพาณิชยเพียงแหงเดียว  คือ บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)  ซ่ึงปฏิบัติหนาท่ีดูแลการ
ซอมบํารุงเครื่องบินใหกับบริษัท การบินไทย  จํากัด (มหาชน) เทานั้น  ปจจุบันยังไมไดเปดกิจการ
เปนศูนยซอมอากาศยานเต็มรูปแบบ   ซ่ึงในการจัดตั้งศูนยซอมเครื่องบินแหงใหมเพ่ือรองรับความ
ตองการตลาดสายการบินตนทุนต่ําท่ีตองการซอมเครื่องบินใหกับในสายการบินตางๆท่ีมีปริมาณ
มากขึ้นตามโครงการวิจัยนี้  ไดมีการกําหนดพ้ืนท่ีจัดตั้งศูนยซอมอากาศยานแหงใหมท่ีสนามบิน
ดอนเมืองโดยทําการเชาพ้ืนท่ีบริเวณสนามบินดอนเมืองและทําการกอสรางอาคารตางๆท้ังโรงเก็บ
เครื่องบิน  อาคารสํานักงาน  อาคารสนับสนุนตางๆ  พรอมท้ังจัดหาเครื่องมือและ อุปกรณท่ีใชใน
การซอมและตองมีการลงทุนในเบ้ืองตน   ซ่ึงขอมูลตางๆจะนํามาวิเคราะหความเปนไปไดทาง
การเงินและเศรษฐกิจเพ่ือพิจารณาความคุมคาในการลงทุนของโครงการตอไป    
     
       
 



บทที่ 5 
 

การวิเคราะหทางการเงินและทางเศรษฐกิจ 
 

การวิเคราะหทางดานการเงิน 
 

 การศึกษาความเปนไปไดของการลงทุนจัดตั้งศูนยซอมบํารุงอากาศยานในประเทศไทย   
ทางดานเศรษฐศาสตรนี้ ไดแบงการวิเคราะหออกเปนการวิเคราะหทางการเงิน (Financial Analysis)  
กับการวิเคราะหทางเศรษฐกิจ (Economic Analysis) โดยอาศัยเทคนิคของวิธีการเปรียบเทียบตนทุน 
และผลประโยชน (Cost Benefit Analysis: CBA) ดวยวิธีการปรับคาของเวลา (Discounted Cash 
Flow Technique) และถาหากผลการวิเคราะหแสดงวาโครงการมีความเหมาะสมและเปนไปไดตอ
การลงทุนแลว  ก็จะทําการวิเคราะหถึงความออนไหวของโครงการ (Sensitivity Analysis)  ภายใต
สถานการณท่ีมีความเส่ียงและความไมแนนอน  อันเนื่องมาจากตัวแปรบางตัวทางดานตนทุนและ
ผลประโยชนของโครงการท่ีเปล่ียนแปลงไปจากกรณีปกติ และทําการทดสอบคาความแปรเปล่ียน  
(Swiching Value Test: SVT) หรือกลาวอีกนัยหนึ่งวา  การวิเคราะหความเปนไปไดของการลงทุน
จัดตั้งศูนยซอมบํารุงอากาศยานในประเทศไทย โดยอาศัยแนวความคิดพ้ืนฐานเกี่ยวกับ
เศรษฐศาสตรการวิเคราะหโครงการเปนเกณฑพิจารณาตัดสินใจ  คือ การเปรียบเทียบผลตอบแทน
สุทธิของการมีโครงการและการไมมีโครงการและความแตกตางของผลตอบแทนสุทธิจะมีความ
คุมคากับการลงทุนหรือไมเพียงใด   ในการวิเคราะหโครงการจะใชแนวทางและวิธีดําเนินการของ
สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ  ซ่ึงใชตัวช้ีวัดความคุมคาของ
โครงการแบบปรับคาของเวลาประกอบดวย มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV)   อัตราสวนผลประโยชนตอ
คาใชจาย (BCR)   อัตราผลตอบแทนของโครงการ (IRR) และการวิเคราะหในสถานการณท่ีมีความ
เส่ียงและความไมแนนอน ประกอบดวย การวิเคราะหความออนไหวของโครงการและการทดสอบ
คาความแปรเปล่ียน ซ่ึงตัวช้ีวัดความคุมคาของโครงการท่ีใชสําหรับการวิจัยมีรายละเอียดดังตอไปนี ้
 
 1. มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value หรือ NPV) จะตองมีคาเปนบวกหรือมากกวา
ศูนย 

 
 2. อัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจาย ( Benefit Cost Ratio หรือ B/C Ratio หรือ BCR) 
จะตองมีคามากกวาหนึ่ง 



 69 

 3. อัตราผลตอบแทนของโครงการ (Internal Rate of Return หรือ IRR) จะตองสูงกวา
อัตราคิดลดรอยละ 6  และรอยละ 12  ตอป  (การพิจารณาอัตราคิดลดรอยละ 6 ตอป หมายถึง กรณีท่ี
ภาครัฐเปนผูลงทุน และอัตราคิดลดรอยละ 12 ตอป หมายถึง ภาคเอกชนเปนผูลงทุนในการพัฒนา
โครงการท้ังหมด)  

                                                                                                                                                                          
 ในการวิเคราะหความคุมคาของโครงการท่ีเกี่ยวของกับการลงทุนโครงการจัดตั้งศูนยซอม
บํารุงอากาศยานในประเทศไทยนั้น  จะแยกการลงทุนเปน   2    กรณีคือ  1)  ภาครัฐเปนผูลงทุน        
2)  ภาคเอกชนเปนผูลงทุน  โดยการวิเคราะหจะเปนการวิเคราะหถึงกระแสตนทุนและผลประโยชน
ของโครงการ 
 
สมมติฐานเบื้องตน 
 

ในการวิเคราะหความเปนไปไดของการลงทุนจัดตั้งศูนยซอมบํารุงอากาศยานในประเทศไทย 
มีการตั้งขอสมมติฐานเบ้ืองตนของการวิจัยดังกลาวท้ังดานตนทุนของโครงการและผลประโยชน
ของโครงการจะมีการผันแปรไปตามจํานวนเครื่องบินท่ีเขาซอม  หรือ จํานวนครั้งท่ีนําเครื่องบิน 
เขาซอม   ดังนี ้

 
 1. อายุของโครงการ 16 ป  เนื่องจากอายุการใชงานของอาคาร  เครื่องจักรและอุปกรณ 
และเครื่องมือท่ีใชในการซอมอากาศยานคอนขางยาวนาน   โดยโครงการจะใชเวลาในการ
เตรียมการและกอสรางโรงซอมเปนเวลา 1 ป(2553) และเริ่มผลิตไดในปท่ี 2 (2554) และจบ
โครงการในปท่ี  16 (2568) 
     

2. ชวงเริ่มแรกจะรับเครื่องบินเขาซอมในศูนยซอมอากาศยานแหงนี้ ไดแก เครื่องบิน
พาณิชยแบบ Boeing737-300/400และ Airbus 320  โดยมีเหตุผลสนับสนุนการเลือกซอมเครื่องบิน
ท้ังสองแบบเนื่องจากเปนแบบเครื่องบินท่ีสายการบินตางๆ นิยมใชงานอยางแพรหลายในภูมิภาคนี้
โดยเฉพาะสายการบินตนทุนต่ําท่ีมีวงรอบการซอมบํารุงสูง ในระยะเริ่มแรกศูนยซอมอากาศยานจะ
พัฒนาขีดความสามารถเพ่ือทําการซอมใหญระดับ C-Check  จํานวน 20 เครื่องตอป ซอมใหญระดับ 
A-Check  จํานวนสูงสุด  180  ครั้งตอป  และซอมแกไขปญหาขอขัดของ (Other Check) จํานวน
สูงสุด  120  ครั้งตอป 
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3. ตนทุนการดําเนินการซอมเครื่องบินพาณิชย จะเปล่ียนแปลงเพ่ิมขึ้นทุกๆปในอัตรา 
รอยละ 3  และคาประกันภัยโรงซอมและเครื่องบินท่ีทดสอบ  จะเปล่ียนแปลงเพ่ิมขึ้นทุกๆปในอัตรา
รอยละ 1 
 
ตนทุนของโครงการ 
 
 ตนทุนของโครงการเปนคาใชจายตางๆ ในการซอมบํารุงเครื่องบินพาณิชย จะเห็นไดวา 
ตนทุนของโครงการจะประกอบดวย คาเชาท่ีดิน คาใชจายในการลงทุนกอสรางอาคาร (Investment 
Cost) คาใชจายในการซ้ือเครื่องมือและอุปกรณในการซอมอากาศยานแตละแบบ (Material Cost)    
คาใชจายในการดําเนินการ (Opertion Cost)  คาใชจายดานอะไหลท่ีใชซอมอากาศยาน (Spare Part Cost)  
และคาโฆษณาประชาสัมพันธและการตลาด (Advertising and Marketing Cost) มีรายละเอียด
ดังตอไปนี ้
 
 ตนทุนคงท่ี  ประกอบดวย คาใชจายในการลงทุนกอสรางอาคาร  คาเครื่องจักร  เครื่องมือ
และอุปกรณตางๆ 
      
              ตนทุนผันแปร ประกอบดวยคาใชจายในแตละสวน ซ่ึงไดแก คาเชาท่ีดิน คาจางแรงงาน
ผูบริหารและชางเทคนิค  ตั้งแตงานท่ีสํานักงานไปจนส้ินสุดกระบวนการซอมบํารุงอากาศยานและ
การบินนําสงลูกคาภายหลังการซอม  คาวัสดุอะไหลท่ีใชซอมอากาศยานตามสัญญาการซอม  คาน้ํามัน
เช้ือเพลิงท่ีใชในการบินทดสอบและคาใชจายอ่ืน  ๆ
 
การวิเคราะหความคุมคาโครงการดานการเงิน 
 
 การลงทุนโครงการจัดตั้งศูนยซอมเครื่องบินพาณิชยนับวาเปนการลงทุนท่ีตองใชเงินลงทุน
สูงมาก ไดแก การจัดหาท่ีดิน การกอสรางอาคารซอมเครื่องบินพาณิชยลําตัวแคบจํานวน 2 หลัง
และอาคาร Shop ตางๆ รวมท้ังจัดซ้ือเครื่องมือและอุปกรณสนับสนุนการซอมเครื่องบินท้ังหมด  แต
การดําเนินการโครงการนี้สามารถลดคาใชจายไดบางสวน เชน การเชาท่ีดินของรัฐในระยะยาว
บริเวณสนามบินดอนเมืองเพ่ือการกอสรางอาคารตางๆ   เปนตน  
 
 1.   การคาดคะเนการลงทุนในโครงการ 
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  ตนทุนในโครงการ  เปนคาใชจายตางๆในการลงทุนในโครงการ  สามารถแบงออกได    
ดังนี ้
 
  1.1 ตนทุนสินทรัพยถาวร  ประกอบดวย 
 

                1.1.1  อาคารและส่ิงปลูกสราง                 226,700,000.00 บาท 
 
                1.1.2   เครื่องจักร เครื่องมือ และอุปกรณ               190,000,000.00 บาท 
 
                1.1.3   ยานพาหนะ                                                   9,600,000.00 บาท 
 
                1.1.4   เครื่องใชสํานักงาน   1,514,900.00 บาท 
                                                                                                                                                                

  1.2 คาใชจายกอนดําเนินงาน                                               6,950,000.00 บาท 
 
  1.3 เงินทุนหมุนเวียน                                                          6,301,900.00 บาท 

 
               รวมเปนเงินท้ังส้ิน                                                      441,066,800.00 บาท 
 

  โดยสามารถพิจารณารายละเอียดดังนี ้ 
 
  1.1 ตนทุนสินทรัพยถาวร  คาใชจายในการลงทุนท่ีเปนตัวสินทรัพยถาวร  ประกอบดวย 
 
   1.1.1 อาคารและส่ิงปลูกสราง อาคารและส่ิงปลูกสรางประกอบดวยส่ิงตอไปนี ้คือ       

 
            ก. อาคารสํานักงาน(10 ม.x 40 ม.)มูลคา  1,300,000.00   บาท 
 

    ข.  อาคารโรงซอมเครื่องบินลําตัวกวาง 2 หลัง (100 ม. X 100 ม.) มูลคา 
220 ลานบาท (Hangar Building 100m  x 100m with Crane and Utility for Aircraft Repair Station) 
               
                      ค.  อาคารเก็บช้ินสวนอะไหล จํานวน 1 หลัง  มูลคา 400,000.00 บาท 
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                                   ง.   อาคาร  Support   Shop จํานวน 1 หลัง  มูลคา  5,000,000.00 บาท 
 
                                    รวมมูลคาอาคารและส่ิงปลูกสราง  เปนเงิน   226,700,000.00   บาท    
 
   1.1.2 เครื่องจักร เครื่องมือและอุปกรณตางๆ ท่ีใชในการซอมเครื่องบินลําเลียง
พาณิชย   มีรายละเอียด  ดังนี้ 
 
      ก. เครื่องมือ และอุปกรณสนับสนุนซอมเครื่องบิน (Aircraft Tools, 
Equipment and Docking)   มีมูลคา    150,000,000.00    บาท                                                                                                                                                                                                                                               
 
    ข. อุปกรณสนับสนุนภาคพ้ืน (Ground Equipmentand Furniture) มูลคา 
40,000,000    บาท 
 
    รวมมูลคาเครื่องจักร เครื่องมือและอุปกรณตาง  ๆเปนเงิน 190,000,000.00  บาท                 
                        
   1.1.3 ยานพาหนะเพ่ือสนับสนุนการซอมบํารุงเครื่องบิน  ดังนี ้
    
    ก. รถลากจูงเครื่องบิน  1  คัน  มีมูลคา     8,000,000.00      บาท 
 
    ข. ยานพาหนะบรรทุก 4 ลอจํานวน 2 คันๆละ 800,000บาท รวมมูลคา
1,600,000.00 บาท 

 
   1.1.4 เครื่องใชสํานักงาน    ประกอบดวย 
 
    ก. ชุดคอมพิวเตอร จํานวน  40  ชุดๆ ละ 15,000.00 บาท  คิดเปนเงิน 
600,000.00  บาท 
 
                                   ข.  โตะ/ เกาอ้ี จํานวน 60 ชุด รวมเปน  128,200.00  บาท 
 
                                   ค. ตูเหล็กสําหรับเก็บเอกสารจํานวน 30 ตูๆ ละ3,890.00 บาท เปนเงิน  
116,700.00 บาท 
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     ง. เครื่องถายเอกสารจํานวน 3 เครื่องๆ ละ 200,000.00 บาท เปนเงิน  
600,000.00   บาท 
 
                             จ.  เครื่องโทรสารและโทรศัพท เปนเงิน  50,000.00  บาท 
 
                                   ฉ. อุปกรณประจําสํานักงานอ่ืนๆ เปนเงิน      20,000.00 บาท 
 
                                        รวมคาเครื่องใชสํานักงาน เปนเงิน      1,514,900.00 บาท                                                                                                                                                                 
           
  1.2 คาใชจายกอนการดําเนินงาน   คาใชจายกอนการดําเนินงาน หมายถึงคาใชจาย
ท้ังหมดท่ีเกิดขึ้นนับตั้งแตเริ่มกอตั้งกิจการจนถึงวันท่ีเริ่มใหบริการซอมเครื่องบิน ประกอบดวย 
                                                                                                                                                                      
   1.2.1 คาจดทะเบียนบริษัท 20,000.00 บาท 
                  
     1.2.2 คาธรรมเนียมในการขออนุญาต 
     จัดตั้งศูนยซอมเครื่องบิน      50,000.00 บาท 
 
   1.2.3 คาใชจายในการติดตอประสาน 30,000.00 บาท 
 
   1.2.4 คาดอกเบ้ียกอนการดําเนินงาน 6,750,000.00 บาท 
 
   1.2.5 คาใชจายอ่ืนๆ  100,000.00 บาท 
 
    รวมท้ังส้ิน  6,950,000.00 บาท 
 
  1.3 เงินทุนหมุนเวียน    ไดแก  คาใชจายท่ีเปนเงินสดซ่ึงสามารถประเมินไดจากการ
ดําเนินงานในระยะเวลาหนึ่งๆ โดยประมาณการวา ลูกหนี้การคาคิดเปน 1 เดือนของยอดรายรับรวม
การใหบริการซอมเครื่องบิน  วัตถุดิบคงเหลือคิดเปน 1 เดือนของตนทุนวัตถุดิบ สินคาคงเหลือไมมี
เพราะหลังการซอมเครื่องเสร็จสามารถสงมอบใหลูกคาไดทุกเครื่อง  สวนเจาหนี้รับคิดเปน 2  เดือน
ของวัตถุดิบคงเหลือ 
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  จากการคํานวณโครงการนี้มีเงินหมุนเวียนในปแรก 6.3019 ลานบาท ( ตารางผนวกท่ี  4) 
 
 2. แหลงท่ีมาของเงินทุน 
 
  แหลงท่ีมาของเงินทุนในโครงการ แบงออกไดเปน  2   แหลง  คือ 

 
  2.1 แหลงเงินทุนภายนอก  แหลงเงินทุนภายนอกโครงการ สามารถท่ีจะกูเงินลงทุน
จากสถาบันการเงินหรือธนาคารพาณิชยเปนจํานวนเงิน 100 ลานบาท โดยโครงการขอกูเปน
ระยะเวลา  6   ป มีระยะเวลาปลอดหนี้ชําระเงินตน  1  ป  อัตราดอกเบ้ียคงท่ีรอยละ 6.75 ตอป  ชําระ
ดอกเบ้ียทุกๆส้ินป  (ตารางท่ี 6) ในการกูเงินลงทุนจากสถาบันการเงิน  ทางโครงการสามารถนํา
หลักทรพัยประกันเงินกูได  ไดแก 

          
  อาคารและส่ิงปลูกสราง  มูลคา                   226,700,000.00 บาท 
 

   เครื่องจักร  เครื่องมือและอุปกรณตางๆ  มูลคา 190,000,000.00 บาท                                                                                
 

   คิดเปนมูลคา 416,700,000.00 บาท   
 
   หรือเปนสัดสวนเงินกูตอหลักทรัพยค้ําประกัน เทากับ  รอยละ  23.99 
 
  2.2 แหลงเงินทุนภายใน  แหลงเงินทุนภายในของโครงการไดมาจากสวนของเจาของ
ทุนเองท่ีริเริ่มจัดตั้งโครงการ โดยโครงการนี้ใชเงินทุนจากแหลงเงินทุนภายในเปนจํานวน 
341.0668  ลานบาท 
 
   รวมเงินทุนท่ีตองนํามาใชในโครงการเปนเงินจํานวนท้ังส้ิน 441.0668  ลานบาท 
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ตารางที ่6  ประมาณการชําระเงินตนและดอกเบ้ีย (อัตราดอกเบ้ียรอยละ 6.75  ตอป) 
                                                                                                                             (หนวย: ลานบาท)     

ป จายเงินตนคืน จายดอกเบ้ีย รวมจายเงินตนและดอกเบ้ีย เงินตนคงคาง 
2553 - 6.75 6.75 100 
2554 20 6.75 26.75 80 
2555 20 5.40 25.40 60 
2556 20 4.05 24.05 40 
2557 20 2.70 22.70 20 
2558 20 1.35 21.35 - 

ท่ีมา: จากการคํานวณและจากอัตราดอกเบ้ียเงินกูเพ่ือการประกอบธุรกิจของธนาคารพาณิชย   
         เริ่มใชตั้งแต 4 มีนาคม พ.ศ. 2552 

 
 3. การคาดคะเนคาใชจายในการดําเนินงาน  
      
                    คาใชจายในการดําเนินงาน  ประกอบดวย 2 สวน คือ 
 
  3.1 คาใชจายในการใหบริการซอมเครื่องบิน 

                                                                                                                                                                       
3.2 คาใชจายในการบริหารและการตลาด 

 
  3.1 คาใชจายในการใหบริการซอมเครื่องบิน คาใชจายในการใหบริการซอมเครื่องบิน
ขึ้นอยูกับขีดความสามารถในการซอมเครื่องบินของศูนยซอมแหงใหม  คิดเปนรอยละของกําลังการ
ผลิต (ใหบริการการซอมเครื่องบินท่ีมีขีดความสามารถในการซอมเครื่องบินเต็มท่ี) 
 
   ปแรกจะเปนปเริ่มกอสรางและยังไมสามารถใหบริการซอมเครื่องบินในทุกระดับได 
 
   ปท่ี 2  จะมีการใหบริการซอมเครื่องบินระดับ A-Check รอยละ 36.67 ระดับ       
C-Check รอยละ 60  และการเขาซอมแกปญหาขอขัดของ รอยละ  55.83 

             
   ปท่ี 3   จะมีการใหบริการซอมเครื่องบินระดับ A-Check รอยละ  53.89    ระดับ 
C-Check รอยละ 75  และการเขาซอมแกปญหาขอขัดของ รอยละ  60 
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   ปท่ี 4   จะมีการใหบริการซอมเครื่องบินระดับ A-Check รอยละ  64.44     ระดับ 
C-Check รอยละ 85   และการเขาซอมแกปญหาขอขัดของ รอยละ  91.67 

         
                     ปท่ี 5   จะมีการใหบริการซอมเครื่องบินระดับ A-Check รอยละ  66.67     ระดับ 

C-Check รอยละ 85   และการเขาซอมแกปญหาขอขัดของ รอยละ 100 
         
                    ปท่ี 6   จะมีการใหบริการซอมเครื่องบินระดับ A-Check  รอยละ 66.67     ระดับ 

C-Check รอยละ 100  และการเขาซอมแกปญหาขอขัดของ รอยละ 100 
       
                     ปท่ี 7   จะมีการใหบริการซอมเครื่องบินระดับ A-Check รอยละ 82.78     ระดับ 

C-Check รอยละ 100  และการเขาซอมแกปญหาขอขัดของ รอยละ 100 
 
                     ปท่ี 8   จะมีการใหบริการซอมเครื่องบินระดับ A-Check รอยละ 96.67     ระดับ 

C-Check รอยละ 100  และการเขาซอมแกปญหาขอขัดของ รอยละ 100 
                   
                    ปท่ี 9  จนส้ินสุดโครงการจะมีการใหบริการซอมเครื่องบินทุกระดับเต็มท่ี  คือ  

รอยละ 100   และมีคาใชจายท่ีใชในการดําเนินการใหบริการซอมเครื่องบินในโครงการ   ดังนี้       
              

  3.1.1 คาแรงงานในการซอม พนักงานในศูนยซอมเครื่องบินพาณิชยแบงเปน          
2   สวน คือ แรงงานออมและแรงงานตรง 

 
       ก. แรงงานทางออม  ไดแก 

 
            1) ผูบริหารระดับ Director จํานวน  1  คน  อัตราเงินเดือน   
80,000.00   บาท 
 
     2)   ผูบริหารระดับ Manager  จํานวน  1  คน อัตราเงินเดือน   
60,000.00  บาท                       
                                                                                                                                                                            
     3) ผูบริหารระดับ Supervisor จํานวน 1  คน  อัตราเงินเดือน 40,000.00   บาท 
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     4) หัวหนาแผนกบุคคล จํานวน 1 คน อัตราเงินเดือน 35,000.00    บาท 
 
                           5) หัวหนาแผนกซอมบํารุง จํานวน 1 คน อัตราเงินเดือน 35,000.00   บาท 
 
                           6) หัวหนาแผนกคลัง   จํานวน 1  คน  อัตราเงินเดือน 35,000.00 บาท 
 
                           7) หัวหนาแผนกจัดซ้ือ  จํานวน 1  คน   อัตราเงินเดือน  35,000.00   บาท  
    
                           8) ตําแหนง Senior จํานวน 5 คน อัตราเงินเดือน 18,000.00 บาท        
รวม  90,000.00  บาท 
 
                           9) ตําแหนง Junior จํานวน 5 คน อัตราเงินเดือน 12,000.00 บาท         
รวม  60,000.00  บาท 
 
     10) พนักงานรักษาความปลอดภัย   จํานวน 7  คน   อัตราเงินเดือน  
7,000.00บาท  รวม  49,000.00  บาท 

  
                         รวมท้ังส้ิน  24  คน คิดเปนเงิน 519,000.00 บาทตอเดือนหรือเทากับ 

6,228,000.00  บาทตอป 
 
            ข. แรงงานทางตรง  ไดแก 

  
                        1) พนักงานในโรงซอม (Hangar) มีจํานวน  88  คนและมีการกําหนด

อัตราเงินเดือนของบุคลากรในแตละตําแหนง  ดังนี ้
 

           1.1) ผูจัดการโรงซอม (Hangar Manager) จํานวน 1 คนอัตรา
เงินเดือน 50,000.00 บาท 

 
            1.2) ผูบริหารระดับ  Supervisor  จํานวน  2  คน   อัตราเงินเดือน  

30,000.00 บาท รวม  60,000.00  บาท                                                                                                                                                                    
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           1.3) ตําแหนงวิศวกร (Engineer) จํานวน 4  คน อัตราเงินเดือน 
35,000.00 บาท รวม 140,000.00  บาท 
 

           1.4)   ตําแหนง License Engineer  จํานวน   3   คน  อัตราเงินเดือน 
40,000.00  บาท รวม 120,000.00  บาท 

 
                                          1.5)  ตําแหนง   Inspector    จํานวน   6    คน    อัตราเงินเดือน   
28,000.00 บาท รวม 168,000.00  บาท 

 
  1.6) ตําแหนง Mechanic3  จํานวน  12  คน อัตราเงินเดือน 

25,000.00 บาท รวม 300,000.00  บาท 
 
  1.7) ตําแหนง Mechanic2 จํานวน 20  คน  อัตราเงินเดือน 

18,000.00  บาท รวม 360,000.00  บาท 
 

     1.8)  ตําแหนง Mechanic1  จํานวน  30   คน   อัตราเงินเดือน 
12,000.00  บาท  รวม 360,000.00   บาท  

 
  1.9) ตําแหนงผูชวย (Helper) จํานวน 10 คน  อัตราเงินเดือน 

7,500.00  บาท  รวม 75,000.00   บาท 
 
                                            รวม  88  คน  คิดเปนเงิน  1,633,000.00  บาทตอเดือน   หรือเทากับ  
19,596,000.00  บาทตอป                                                                                                                                                             

                                       
                                       2) พนักงานใน Support Shop    มีจํานวน  16   คน  รับผิดชอบงาน
สนับสนุนการซอมเครื่องบิน  ไดแก 

 
                                            2.1) ผูจัดการ (Shop Manager) จํานวน  1  คน   อัตราเงินเดือน  
45,000.00  บาท  
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                                            2.2) ตําแหนง  Supervisor  จํานวน  1  คน   อัตราเงินเดือน 
30,000.00 บาท   

                                                                                                                                             
                                            2.3) ตําแหนง  Sheet Metal Mechanic จํานวน 10  คน อัตรา
เงินเดือน  22,000.00 บาท   รวม  220,000.00   บาท                                                                                                                                                            
                                                                                                                                                                 
                                            2.4) ตําแหนง NDI  Mechanic  จํานวน  2  คน  อัตราเงินเดือน  
22,000.00  บาท  รวม   44,000.00   บาท                                                                                                                                                               
             
                                            2.5) ตําแหนง Fibre Glass Mechanic จํานวน 2 คน อัตราเงินเดือน 
20,000.00 บาท รวม 40,000.00   บาท 
 
                                          รวมท้ังส้ิน 16  คน คิดเปนเงิน 379,000.00 บาทตอเดือนหรือเทากับ   
4,548,000.00  บาทตอป   
 
                                                   รวมคาแรงงานตรงในการซอมเครื่องบินเปนเงิน 24,144,000.00 บาท
ตอป หรือแรงงานของพนักงานในศูนยซอมเครื่องบินพาณชิยท้ังส้ิน    30,372,000.00   บาทตอป 
 
                                                 หมายเหต ุ กําหนดคาแรงงานเพ่ิมขึ้นรอยละ 3  ตอป 
 
   3.1.2 คาใชจายในการซอมเครื่องบิน   ในสวนของคาใชจายตางๆท่ีตองใชในการ
ใหบริการซอมบํารุงเครื่องบิน  ประกอบดวย 
 
                               ก. การฝกอบรม จนท.ชางและบุคลากรบริการการบิน  จํานวน  3  ครั้ง/ป 
เปนเงิน  300,000  บาทตอป โดยมีอัตราเพ่ิมรอยละ 3  ตอป 

 
                               ข. คาบํารุงรักษาเครื่องจักรและอุปกรณภาคพ้ืน มีคาใชจายปละ  800,000.00 
บาท โดยมีอัตราเพ่ิมรอยละ 3  ตอป 
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                               ค. คาพัสดุอะไหล  พัสดุอะไหลท่ีใชในการซอมเครื่องบินพาณิชย  มูลคา
เฉล่ียประมาณ  1,000,000.00  บาท/ครั้ง   ปหนึ่งซอม C-Check สูงสุด 20  ครั้ง และใชอะไหลซอม 
A-Check สูงสุด 180 ครั้ง   โดยมีอัตราเพ่ิมขึ้นรอยละ 3  ตอป                                                                                                                                              
 
                              ง. คาพัสดุ  Consumable  Part  ( Hydraulic , Oil , Lubrication , สี ,น้ํายา
ตางๆท่ีจําเปน)  มูลคา ปละ 3.5  ลานบาท  โดยมีอัตราเพ่ิมขึ้นรอยละ 3  ตอป 
                                                                                                                                                                       
                  จ. คาน้ํามันเช้ือเพลิงอากาศยาน   น้ํามันเช้ือเพลิงท่ีใชในการบินทดสอบ
หลังการซอม C-Check   ครั้งละ   1   ช่ัวโมงๆละ  1046  US. Gallon    ( 1 US. Gallon  คิดเปนเงิน  
133.672 บาท )  รวมคาใชจายคาเช้ือเพลิงเปนเงิน 139,820.91 บาท/ครั้ง  โดยมีอัตราเพ่ิมขึ้นรอยละ 5  
ตอปในทุก  5  ป                                                                                                                                                   
  
                  ฉ. คาน้ํามันเช้ือเพลิงภาคพ้ืน   น้ํามันเช้ือเพลิงท่ีใชกับรถลากจูงเครื่องบิน
และรถบรรทุกทางธุรการ  มีความส้ินเปลืองน้ํามันเช้ือเพลิงภาคพ้ืนปละ  1,800,000.00  บาท โดยมี
อัตราเพ่ิมรอยละ 5  ตอป 
 
                                   ช. เบ้ียเล้ียงนักบินทดสอบเครื่องบินพาณิชย  จะใชนักบินทดสอบของ
บริษัทลูกคาโดยคิดคาตอบแทนนักบินทดสอบ 2 คน มีคาใชจายเท่ียวบินละ  2 x 5,000 บาท         
การซอม  1  ครั้งจะใชท้ังหมด  2  เท่ียวบิน เปนเงิน 20,000.00 บาท  รวมคาใชจายปละ 400,000.00 บาท  
(รวมทุกๆ Flight Check) โดยมีอัตราเพ่ิมรอยละ 3  ทุกๆ  5  ป 
  
                              ซ. คารักษาสภาพ License ศูนยซอมจะตองไดรับการผานรับรองมาตรฐาน
การบินสากล เชน FAA และ CAA สําหรับคารักษาสภาพมาตรฐานของสถานีซอมปละ 500,000.00  
บาท  โดยมีอัตราเพ่ิมขึ้นรอยละ 5  ทุกๆ  5 ป 
   
                               ญ. คาเบ้ียประกันภัย โรงซอมและเครื่องบินท่ีอยูระหวางซอมจะตองทํา
ประกันภัย  ซ่ึงในกรณีองคกรเอาประกัน  700  ลานบาท เบ้ียประกันภัยจะมีคาใชจายปละ 10.40 
ลานบาท โดยเบ้ียประกันเพ่ิมขึ้นในอัตรารอยละ 1  ทุกๆ  5 ป  
 
                               ฎ. คาเส่ือมราคา ประกอบดวยคาเส่ือมราคาของส่ิงปลูกสราง ประมาณการ
ไวรอยละ 4  ตอปและคาเส่ือมราคาของเครื่องจักรและอุปกรณตางๆ ประมาณการไวรอยละ 5  ตอป 
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                              ฏ. คาสาธารณูปโภค  ประกอบดวย คาไฟฟา และ คาน้ําประปา เฉล่ียปละ  
1.5 ลานบาท  โดยมีอัตราเพ่ิมรอยละ 3   ตอป   
                                                                                                                                           
                               ฐ. คาเชาท่ีดิน  เนื่องจากการลงทุนจัดตั้งศูนยซอมเครื่องบินพาณิชย จะใช
บริเวณสนามบินดอนเมืองเปนท่ีตั้งของสํานักงาน จึงจําเปนตองลงทุนเชาพ้ืนท่ีของบริษัททาอากาศ
ยานไทย จํากัด (มหาชน)  เพ่ือสรางโรงซอมเครื่องบินขนาดกลาง  2 โรง พรอมอาคารสนับสนุน 1  
อาคารในเนื้อท่ี  472  ไร  การปลูกสรางโรงซอมเครื่องบิน  2 โรงใชพ้ืนท่ี  10,000.00 ตร.ม.  โดยคิด
เปนคาเชา ตร.ม.ละ  80.00 บาทตอเดือน มีคาเชาปละ 9,600,000.00 บาท   และเชาพ้ืนท่ีราชพัสดุ
และอาคารสนับสนุน มีใชพ้ืนท่ี  808.00 ตร.ม.  คิดคาเชา ตร.ม.ละ 7.50 บาทตอเดือน   คิดคาเชาป
ละ   72,720.00  บาท  รวมคาเชาพ้ืนท่ีและอาคารในบริเวณสนามบินดอนเมือง  เปนเงินท้ังส้ินปละ  
9,672,720.00  บาทในทุกๆป  
 

                 ฑ. คาใชจายอ่ืนๆในการใหบริการซอมเครื่องบินประมาณรอยละ 2 ของ
คาใชจายเฉล่ียในการใหบริการซอมครื่องบินแตละป       

 
                       ประมาณการตนทุนวัตถุดิบในปแรก 22.2779 ลานบาท (ตารางผนวกท่ี 1) 
            
                       งบตนทุนการใหบริการซอมเครื่องบิน ในปแรก    77.5839   ลานบาท   
(ตารางผนวกท่ี 3) 

 
  3.3 คาใชจายในการบริหารและการตลาด  ประกอบดวย  เงินเดือน และคาใชจาย
สวนตัวของสํานักงานตลอดจนคาใชจายในการตลาดและบริหารท่ีประกอบดวยรายการตอไปนี้  
(ตารางผนวกท่ี 2) 

 
   3.3.1 คาตอบแทนแรงงาน  แรงงานฝายบริหาร  ประกอบดวย 

 
                                  ก. ผูจัดการท่ัวไป   จํานวน  1  คน  อัตราเงินเดือน 150,000.00 บาท 
     

                                       ข. ผูจัดการฝายการตลาด  จํานวน  1  คน อัตราเงินเดือน 60,000.00 บาท 
 
    ค. ผูจัดการฝายบัญชี จํานวน  1  คน  อัตราเงินเดือน 45,000.00 บาท 
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    ง. พนักงานฝายการตลาด จํานวน  1  คน อัตราเงินเดือน 8,000.00 บาท 
 
                                       จ. เลขานุการของผูจัดการ  จํานวน  1  คน  อัตราเงินเดือน 12,000.00 บาท 
 
                       รวมแรงงานฝายบริหาร  5  คน คิดเปนคาตอบแทนท้ังส้ิน 295,000.00 บาท
ตอเดือน หรือ  3,540,000.00  บาทตอป   โดยมีอัตราสวนเพ่ิมขึ้นรอยละ 3  ตอป 
 
   3.3.2 คารับรอง คิดโดยประมาณ  800,000.00 บาทตอปโดยเพ่ิมขึ้นปละรอยละ 3 
ทุกๆ 5 ป  
 
   3.3.3 คาโทรศัพท   คิดโดยประมาณ  180,000.00  บาทตอป  โดยเพ่ิมขึ้นปละ
รอยละ 3 ทุกๆ  5  ป 
                
   3.3.4 คาใชจายอ่ืนๆ  คิดโดยประมาณรอยละ  5  ของคาใชจายในการตลาดและ
บริหารท้ังหมดในแตละป                                                                                                                                                                     
 
ผลประโยชนของโครงการ 
 

ในสวนของผลประโยชนของโครงการ ในท่ีนี้จะพิจารณาเฉพาะผลตอบแทนท่ีเปนตัวเงินท่ี
ไดรบัจากการรับซอมเครื่องบินพาณิชยเฉพาะ  BOEING 737-300/400  และ AIRBUS-320 จํานวน     
103  เครื่อง   ซ่ึงพิจารณาจากเครื่องบินพาณิชยของสายการบินเอกชนท่ีเปดทําการอยูภายในประเทศ 
(ตารางท่ี  4) โดยคิดผลตอบแทนท่ีไดจากแผนการตรวจซอมตางๆท่ีเกิดขึ้นจริงเปนเกณฑ  คือ  การ
ตรวจซอม A-Check การตรวจซอมตามระยะเวลา (C-Check)และการตรวจซอมแกปญหาขอขัดของ
(OthersCheck)ในระยะเวลา  16 ป   มีรายละเอียดกลาวคือในการตรวจซอมA- Checkในปแรกจะ
สามารถรับงานไดอยางต่ําเพียงเดือนละ 5 เครื่องและสูงสุดไมเกิน  7  เครื่อง และในปถัดมาจะเพ่ิม
จํานวนมากขึ้นตามลําดับ จนถึงระดับสูงสุดท่ีโรงซอมจะรับได คือ  15  เครื่องตอเดือน (ตารางท่ี 7)   
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ตารางที ่7  จํานวนเครื่องบินพาณิชยเขาซอม  A – Check ในศูนยแหงใหมในรอบ 16  ป 
        (หนวย: เครื่อง) 

เดือน ปที่ 
2 

ปที่ 
3 

ปที่ 
4 

ปที่ 
5 

ปที่ 
6 

ปที่ 
7 

ปที่ 
8 

ปที่ 
9 

ปที่ 
10 

ปที่ 
11 

ปที่ 
12 

ปที่ 
13 

ปที่ 
14 

ปที่ 
15 

ปที่ 
16 

มกราคม 5 7 9 10 10 12 14 15 15 15 15 15 15 15 15 
กุมภาพันธ   5 8 9 10 10 12 14 15 15 15 15 15 15 15 15 
มีนาคม 5 8 9 10 10 12 14 15 15 15 15 15 15 15 15 
เมษายน 5 8 9 10 10 12 14 15 15 15 15 15 15 15 15 
พฤษภาคม 5 8 10 10 10 12 14 15 15 15 15 15 15 15 15 
มิถุนายน 5 8 10 10 10 12 14 15 15 15 15 15 15 15 15 
กรกฎาคม 5 8 10 10 10 12 15 15 15 15 15 15 15 15 15 
สิงหาคม 5 9 10 10 10 13 15 15 15 15 15 15 15 15 15 
กันยายน 5 9 10 10 10 13 15 15 15 15 15 15 15 15 15 
ตุลาคม 7 9 10 10 10 13 15 15 15 15 15 15 15 15 15 
พฤศจิกายน 7 9 10 10 10 13 15 15 15 15 15 15 15 15 15 
ธันวาคม 7 9 10 10 10 13 15 15 15 15 15 15 15 15 15 
รวม  A-check 66 100 116 120 120 149 174 180 180 180 180 180 180 180 180 
ท่ีมา: จากการคํานวณและประมาณการ (2552) 
 

รวมจํานวนครั้งการเขาทํา  A- Check ท้ังหมดในรอบ   16   ป จํานวน 2,285 ครั้งหรือเครื่อง                    
 
 สําหรับการทํา C- Check ในปแรกเริ่มกอสรางและยังไมมีผลผลิต ในปท่ี 2 (2554) จะทําได
เดือนละ 1 เครื่อง รวม 12  เครื่องและในปท่ี 3 จะทําไดรวม  15  เครื่อง  ในปท่ี 4 และปท่ี 5 เพ่ิมเปน 
17  เครื่องและในปท่ี 6   ถึงปท่ี 16   จะสามารถทําไดเต็มท่ีปละ  20  เครื่อง (ตารางท่ี  8) 
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ตารางที ่8   จํานวนเครื่องบินพาณิชยเขาซอม   C-Check ในศูนยแหงใหมในรอบ 16 ป 
        (หนวย: เครื่อง) 

เดือน ปที่ 
2 

ปที่ 
3 

ปที่ 
4 

ปที่ 
5 

ปที่ 
6 

ปที่ 
7 

ปที่ 
8 

ปที่ 
9 

ปที่ 
10 

ปที่ 
11 

ปที่ 
12 

ปที่ 
13 

ปที่ 
14 

ปที่ 
15 

ปที่ 
16 

มกราคม 1 1 1 1       2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 
กุมภาพันธ   1 1          2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 
มีนาคม 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
เมษายน 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 
พฤษภาคม 1 1 1 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 
มิถุนายน 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
กรกฎาคม 1 1 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 
สิงหาคม 1 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
กันยายน 1 1 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 
ตุลาคม 1 1 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
พฤศจิกายน 1 1 1 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 
ธันวาคม 1 2 2 2 2        2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 
รวม  C-check 12 15 17 17 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 20 
ท่ีมา: จากการคํานวณและประมาณการ (2552)   

           
  รวมจํานวนครั้งของเครื่องบินพาณิชยเขาทํา  C-Check ในรอบ 16  ป  มีจํานวนท้ังส้ิน  281  
ครั้งหรือเครื่อง 
 
 สําหรับการตรวจซอมแกปญหาขอขัดของ (Other Check) จะสามารถรับงานตรวจซอม
เครื่องบินพาณิชยไดตั้งแต 5 เครื่องตอเดือนไปจนถึง 10 เครื่องตอเดือน (ตารางท่ี 9) 
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ตารางที ่9   จํานวนเครื่องบินพาณชิยเขาซอมแกปญหาขอขดัของในศูนยแหงใหมในรอบ 16 ป 
        (หนวย: เครื่อง) 

เดือน ปที่ 
2 

ปที่ 
3 

ปที่ 
4 

ปที่ 
5 

ปที่ 
6 

ปที่ 
7 

ปที่ 
8 

ปที่ 
9 

ปที่ 
10 

ปที่ 
11 

ปที่ 
12 

ปที่ 
13 

ปที่ 
14 

ปที่ 
15 

ปที่ 
16 

มกราคม 5 7 8 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 
กุมภาพันธ   5 7 9         10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 
มีนาคม 5 7 9 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 
เมษายน 5 7 9 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 
พฤษภาคม 5 8 9 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 
มิถุนายน 6 8 9 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 
กรกฎาคม 6 8 9 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 
สิงหาคม 6 8 9 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 
กันยายน 6 8 9 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 
ตุลาคม 6 8 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 
พฤศจิกายน 7 8 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 
ธันวาคม 7 8 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 
รวมเคร่ือง 69 92         110       120 120 120 120 120 120 120 120 120 120 120 120 
ท่ีมา: จากการคํานวณและการประมาณการ (2552) 
 
 รวมจํานวนครั้งท่ีเครื่องบินพาณิชยเขาซอมแกปญหาขอขัดของ  1,711  ครั้งในรอบ  16  ป 

                                       
เม่ือพิจารณารายไดจากการตรวจซอมเครื่องบินพาณิชยทุกประเภทพบวา   ศูนยซอม

เครื่องบินแหงใหม    มีรายไดในแตละการตรวจซอม  ดังนี ้ (ตารางท่ี 10) 
 
1. รายไดจากการตรวจซอมระดับ C-Check  ครั้งละ 5,108,4000.00 บาท(ราคา

เปล่ียนแปลง 5% ทุกๆป) รวมเวลา  16  ป  มีการตรวจซอมระดับ C-Check  รวม  281  ครั้ง เปนเงิน   
2,102,315,400.00   บาท 

                   
 2. รายไดจากการตรวจซอมระดับ A- Check ครั้งละ  450,000.00  บาท (ราคาเปล่ียนแปลง 
5% ทุกๆป) รวมเวลา  16  ป มีการตรวจซอมระดับ A-Check รวม   2,285  ครั้ง เปนเงิน  
1,541,517,200.00  บาท 
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3. รายไดจากการตรวจซอมแกไขขอขัดของเล็กนอย (Other Check) ครั้งละ 100,000.00   บาท 
(ราคาเปล่ียนแปลง 5% ทุกๆ ป) รวมเวลา 16 ป ตรวจซอมระดับ Other Check รวม 1,711 ครั้ง           
เปนเงิน   249,800,700.00   บาท 
                                                                                                                                                                        
 รวมรายรับท่ีโรงซอมเครื่องบินพาณิชยจะไดรับในระยะเวลา    16    ป    เปนเงิน   
3,893,633,300.00  บาท  
 
  ตารางที่ 10  รายไดจากการซอมเครื่องบินในศูนยแหงใหมท่ีเพ่ิมขึ้น 5% ทุกๆ ป 

(หนวย: ลานบาท) 
ลักษณะ

งานตรวจ
ซอม 

C-Check                  
unit  price 

TT C-
check              

เพิ่ม  5% 

A-Check                  
unit  price 

TT A-
check                        

เพิ่ม 5 % 

Other 
Check            

unit  price 

TT other 
check                   

เพิ่ม 5 % 

รายได 
รวม 

ปแรก - - - - - - - 
ปท่ี 2 5.10840 61.30080 .45000 29.70000 .10000 6.9000 97.90080 
ปท่ี 3 5.36382 80.45730 .47250 47.25000 .10500 9.6600 137.36730 
ปท่ี 4 5.63201 95.74417 .49613 57.55108 .11025 12.1275 165.42275 
ปท่ี 5 5.91361 100.53137 .52093 62.51160 .11576 13.8912 176.93417 
ปท่ี 6 6.20929 124.18580 .54698 65.63760 .12155 14.5860 204.40940 
ปท่ี 7 6.51976 130.39520 .57433 85.57517 .12763 15.3156 231.28597 
ปท่ี 8 6.84574 136.91480 .60304 104.92896 .13401 16.0812 257.92496 
ปท่ี 9 7.18803 143.76060 .63320 113.97600 .14071 16.8852 274.62180 
ปท่ี 10 7.54743 150.94860 .66486 119.67480 .14775 17.7300 288.35340 
ปท่ี 11 7.92481 158.49620 .69810 125.65800 .15513 18.6156 302.76980 
ปท่ี 12 8.32105 166.42100 .73300 131.94000 .16289 19.5468 317.90780 
ปท่ี 13 8.73710 174.74200 .76965 138.53700 .17103 20.5236 333.80260 
ปท่ี 14 9.17395 183.47900 .80814 145.46520 .17959 21.5508 350.49500 
ปท่ี 15 9.63265 192.65300 .84854 152.73720 .18857 22.6284 368.01860 
ปท่ี 16 10.11428 202.28560 .89097 160.37460 .19799 23.7588 386.41900 

ท่ีมา: จากการคํานวณและการประมาณการ (2552) 
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4. การวิเคราะหความสามารถทางการเงินของโครงการ 
 
  ในการวิเคราะหความสามารถทางการเงินของโครงการ ตองมีการประมาณการถึงงบ
การเงินตางๆของโครงการ ไดแก                                                                                                                                                                    
 
               4.1 งบตนทุนการใหบริการซอมบํารุงเครื่องบิน    จะแสดงถึงตนทุนในการใหบริการ
การซอมเครื่องบินของศูนยซอมเครื่องบินแหงใหม    ซ่ึงในงบดังกลาวนี้มักจะประกอบดวยรายการ
ตางๆ  เชน คาใชจายดานอะไหล  คาแรงงานชาง คาเครื่องมือ เครื่องจักร คาใชจายอ่ืนๆ ในการ
ใหบริการซอมเครื่องบิน   คาเส่ือมราคาโรงงานและเครื่องจักร  รวมท้ังคาใชจายอ่ืนๆท่ีเกี่ยวของกับ
การซอมบํารุงเครื่องบิน (ตารางผนวกท่ี 3)  
 

       4.2 งบคาใชจายในการบริหารและการตลาด จะแสดงคาใชจายในการบริหารและ
การตลาด เปนคาใชจายท่ีไมไดปรากฏในงบตนทุนการใหบริการซอมบํารุงเครื่องบิน ซ่ึงงบดังกลาว
นี้จะประกอบดวยรายการตางๆ เชน  คาจางแรงงาน  คารับรองและคาใชจายตางๆในสวนสํานักงาน 
(ตารางผนวกท่ี 2) 

 
   4.3   งบกําไรขาดทุน จะแสดงถึงรายไดและรายจายท้ังหมดของโครงการท่ีเกี่ยวของ

กับการใหบริการซอมบํารุงเครื่องบินและการตลาด  ซ่ึงงบดังกลาวนี้จะสรุปถึงผลทางการเงินของ
โครงการเปนรายป วามีผลกําไรหรือขาดทุน (ตารางผนวกท่ี 5 ) 
 
             4.4  งบกระแสเงินสด เปนงบท่ีแสดงถึงการเคล่ือนไหวของเงินรับเขา และเงินจายออก
ของโครงการ  ซ่ึงทําใหทราบวาในการดําเนินงานตามโครงการจะมีเงินสดมากนอยเพียงใดในแตละป 
โดยงบกระแสเงินสดมีสวนประกอบท่ีสําคัญ   2  สวน สวนแรกคือ เงินสดเขาประกอบดวย เงินทุน
สวนของเจาของเงินกู ทรัพยสินคงเหลือหลังการใหบริการ และสวนท่ี 2 คือ เงินสดจายออก  
ประกอบดวย รายการเงินลงทุนของโครงการ  คาใชจายกอนดําเนินงาน  คาใชจายในการซอม
เครื่องบิน  คาใชจายในการบริหารและการตลาด   การชําระเงินรายป  เงินทุนหมุนเวียน  และภาษี
เงินไดนิติบุคคล  (ตารางผนวกท่ี 6)  
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 5. การวิเคราะหความคุมคาของโครงการทางดานการเงิน 
 
  จากขอมูลเกี่ยวกับตนทุนและผลประโยชนของโครงการตามท่ีไดพิจารณาในกรณีกอน
สามารถนํามาจัดทําเปนงบกระแสเงินสดสุทธิตลอดอายุโครงการ ( ตารางผนวกท่ี 6) ซ่ึงจะเห็นได
วาตนทุนในการลงทุนท่ีเปนคากอสรางท้ังหมดและเครื่องจักรเครื่องมือ  รวม  441.0668  ลานบาท 
และในสวนของผลประโยชนหรือรายไดตลอดอายุโครงการรวมท้ังหมด   3,893,633,300.00  ลาน
บาทและจากตารางผนวกท่ี  6    เม่ือพิจารณาความคุมคาในการลงทุนจากการวิเคราะหตนทุนและ
ผลประโยชน (Cost Benefit Analysis)  แบบปรับคาของเวลา (Discounted Cash Flow Technique)   
จาก  4  ตัวช้ีวัด ท่ีอัตราคิดลดรอยละ 6  ตอปและ 12  ตอป  ดังนี้ 
  
                5.1   มูลคาปจจุบันสุทธิ ( Net Present Value : NPV )  คือ ผลประโยชนสุทธิท่ีเกิดจาก
การลงทุนท่ีคิดเปนมูลคาปจจุบันตลอดอายุโครงการทําใหพิจารณาไดวาคุมคาหรือไม    จากการ
คํานวณมูลคาปจจุบันสุทธิของการลงทุนของโครงการนี้   พบวา   NPV  เทากับ   510.93  ลานบาท
และ  134.33  ลานบาทตามลําดับ    ซ่ึงมีคาเปนบวกหรือมากกวา   0  แสดงวา   การลงทุนใน
โครงการนี้คุมคา  (ตารางผนวกท่ี 7)             

                                                                                                                                             
                5.2   อัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจาย ( Benefit - Cost Ratio : BCR ) แสดงถึง
อัตราสวนระหวางมูลคาปจจุบันของผลประโยชนกับมูลคาปจจุบันของคาใชจายท้ังหมดตลอดอายุ
โครงการ   จากการคํานวณอัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจายของโครงการมีคาเทากับ  1.30   และ 
1.11  ตามลําดับ   ซ่ึงมีคามากกวา  1  แสดงวา   โครงการนี้คุมทุนและมีกําไร    เพราะมีผลรวมของ
ผลประโยชนมากกวาผลรวมของคาใชจาย (ตารางผนวกท่ี  8) 

 
                5.3   อัตราผลตอบแทนของโครงการ (Internal Rate of Return : IRR) คือ อัตราท่ีจะทํา
ใหผลตอบแทนและคาใชจายท่ีคิดลดเปนมูลคาปจจุบันแลวเทากัน   จากการคํานวณอัตรา
ผลตอบแทนของโครงการ พบวามีคา IRR เทากับ 15.89%  ซ่ึงมีคามากกวาอัตราคิดลด (ตาราง
ผนวกท่ี  9) 

 
       5.4 ระยะเวลาคืนทุน (Payback Period) คือ ระยะเวลาท่ีผลประโยชนจากการดําเนิน
โครงการท่ีสะสมมาแตละปมีคาเทากับเงินลงทุนพอดี  จากการคํานวณพบวา โครงการนี้มีระยะเวลา
คืนทุน  7.94  ป (ตารางผนวกท่ี 10) 
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               โดยรวมแลว สามารถสรุปไดวา การลงทุนจัดตั้งศูนยซอมอากาศยานแหงนี้นั้น  หาก
ภาครัฐหรือภาคเอกชนเปนผูลงทุนในการพัฒนาโครงการก็ตาม สามารถกระทําไดโดยพิจารณาท่ี
อัตราคิดลดรอยละ 6  ตอปและอัตราคิดลดรอยละ 12  ตอปตามลําดับ   จะเห็นไดวา  การลงทุนใน
การจัดตั้งศูนยซอมอากาศยานแหงใหมนี้ ถือไดวามีความคุมคาในการลงทุนทางการเงินคอนขางสูง
(ตารางท่ี 11) 
 
ตารางที่ 11 สรุปการวิเคราะหโครงการจัดตั้งศูนยซอมเครื่องบินพาณชิยทางดานการเงิน 
  โดยใชอัตราคิดลดรอยละ 6 และ 12 ตอป 
 

รายการ การวิเคราะหทางดานการเงิน 
 รอยละ 6 ตอป รอยละ 12 ตอป 

มูลคาปจจุบันสุทธิ (ลานบาท)                                     510.93 134.33 
อัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจาย                               1.30 1.11 
อัตราผลตอบแทนของโครงการ (%)                              15.89 15.89 
ระยะเวลาคืนทุน (ป)                                                    7.94 7.94 
การลงทุนโครงการ   คุมคา คุมคา 

ท่ีมา: จากการคํานวณ (2552) 
 

การวิเคราะหความออนไหวของโครงการ (Sensitivity Analysis) 
 

 การวิเคราะหความออนไหวของโครงการ เปนการศึกษาถึงการเปล่ียนแปลงในดานตางๆท่ี
เกิดจากความเส่ียง (Risk) ท่ีจะทําใหเกิดผลกระทบตอการคาดคะเนคาใชจายและผลประโยชนของ
โครงการจนทําใหอัตราผลตอบแทนการลงทุนของโครงการเปล่ียนแปลงไป ในท่ีนี้จะวิเคราะหถึง
ปจจัยหลักท่ีมีผลตอโครงการเทานั้น ไดแก ราคาพัสดุอะไหลเพ่ิมขึ้น และจํานวนเครื่องบินท่ีเขารับ
บริการลดลง  โดยการวิเคราะหความออนไหวของโครงการ (Sensitivity Analysis) สามารถแบง  
ผลการพิจารณาออกเปน 3 กรณี คือ (1) ตนทุนการใหบริการของโครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ 10                  
(2)  ผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5 และ (3)  ตนทุนการใหบริการของโครงการเพ่ิมขึ้น
รอยละ 10 และผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5  ซ่ึงถือเปนตัวแปรท่ีมีความสําคัญตอความ
เปนไปไดของโครงการ 
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กรณีที่ 1   ตนทุนการใหบริการของโครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ 10 
 
 ในการวิเคราะหนี้จะพิจารณาเฉพาะคาพัสดุอะไหล  ซ่ึงถือเปนปจจัยหลักของตนทุนท่ี
เพ่ิมขึ้นรอยละ 10  และคาใชจายอ่ืนๆคงท่ี  โดยเริ่มพิจารณาจากงบกําไรขาดทุน (ตารางผนวกท่ี 17)  
และงบกระแสเงินสด (ตารางผนวกท่ี 18) 
 
 จะเห็นไดวา เม่ือคาพัสดุอะไหลเพ่ิมขึ้นรอยละ 10 ตลอดอายุโครงการโดยใหคาใชจายอ่ืนๆ
คงท่ี ก็ยังทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV)  ท่ีอัตราคิดลดรอยละ 6 และ 12  ตอป   มีคาเปนบวก  คือ  
เทากับ   483.60  ลานบาทและ  116.75  ลานบาทตามลําดับ  (ตารางผนวกท่ี 19)   ซ่ึงแสดงใหเห็นวา
โครงการยังมีความเปนไปไดในการลงทุนท้ังภาครัฐและภาคเอกชน และยังพบวา   คา BCR ท่ีอัตรา
คิดลดรอยละ 6 ตอป เทากับ  1.28  และBCR ท่ีอัตราคิดลดรอยละ 12  ตอป  เทากับ  1.10  ซ่ึงมีคา
มากกวา 1  แสดงวาโครงการนี้คุมทุนและมีกําไร  (ตารางผนวกท่ี 20) 
                                                                                                                                                                        
 เชนเดียวกันคา IRR ท่ีคํานวณไดในกรณีราคาพัสดุอะไหลเพ่ิมขึ้นรอยละ 10  เทากับรอยละ  
15.48 (ตารางผนวกท่ี 21) ซ่ึงยังมีคามากกวาคาเสียโอกาสของตนทุน คือ อัตราคิดลดรอยละ 6  และ 
12  ตอป  ดังนั้น โครงการนี้ก็ยังเปนไปไดในการลงทุน ไมวาจะเปนภาครัฐหรือภาคเอกชนจะเปนผู
ลงทุนก็ตาม   แตเนื่องจากคา IRR  ท่ีไดนั้นสูงกวาคาเสียโอกาสของตนทุนไมมากนัก     ฉะนั้นการ
พิจารณาตนทุนจากทางดานราคาพัสดุอะไหลจึงนับวามีความสําคัญมาก    เพราะจะมีผลกระทบตอ
ความเปนไปไดของการลงทุนหากมีการคาดคะเนราคาพัสดุอะไหลผิดพลาด     รวมท้ังโครงการใน
กรณีดังกลาวมีระยะเวลาคืนทุน 8.07 ป  (ตารางผนวกท่ี 22) 
 
กรณีที่ 2  ผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5 
 
 ในกรณีท่ียอดรายไดของโครงการลดลงรอยละ 5 ซ่ึงมีผลมาจากจํานวนเครื่องบินท่ีเขาซอม
ลดลงไปรอยละ 5 ของยอดการใหบริการเดิม   จะวิเคราะหจากงบกําไรขาดทุน (ตารางผนวกท่ี 23)  
รวมท้ังงบกระแสเงินสดในแตละปตลอดอายุโครงการ (ตารางผนวกท่ี 24) เพ่ือพิจารณาดูวา
โครงการยังมีความเหมาะสมท่ีจะลงทุนอยูอีกหรือไม 
 
 จากการวิเคราะหพบวา เม่ือผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5 ตลอดอายุโครงการ
แลวจะทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) ท่ีอัตราคิดลดรอยละ 6 และ 12 ตอป มีคาเทากับ 419.30 ลาน
บาทและ 76.63  ลานบาทตามลําดับ (ตารางผนวกท่ี 25)  แสดงวา เม่ือโครงการเลือกใชอัตราคิดลด
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รอยละ 6 และ 12 ตอปตามลําดับ  ผลประโยชนเม่ือคิดเปนมูลคาปจจุบันมีคามากกวาเงินลงทุนเม่ือ
คิดเปนมูลคาปจจุบัน จึงทําให NPV มีคาเปนบวก และพบวา คา BCR ท่ีอัตราคิดลดรอยละ 6 และ  
12 ตอป เทากับ 1.25 และ 1.06 ตามลําดับ ซ่ึงมีคามากกวา 1  (ตารางผนวกท่ี 26)  ดังนั้นในกรณีนี้ จึง
เห็นวาสมควรท่ีจะลงทุนทําโครงการตอไปได ไมวาจะเปนภาครัฐลงทุนหรือภาคเอกชนจะเปนผู
ลงทุนเองก็ตาม 
 
 ในกรณีเดียวกัน อัตราผลตอบแทนของโครงการ (IRR) ท่ีคํานวณไดเทากับรอยละ 14.46 
(ตารางผนวกท่ี 27)  รวมท้ังโครงการนี้มีระยะเวลาคืนทุน เทากับ  8.37 ป (ตารางผนวกท่ี 28) 
 
กรณีที 3  ตนทุนการใหบริการของโครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ 10 และผลประโยชนของโครงการลดลง        

รอยละ 5    
 
 กรณีตนทุนโครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ 10 และผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5   
ตลอดอายุโครงการแลว   ซ่ึงหมายถึงการพิจารณาตนทุนท่ีเกิดจากราคาพัสดุอะไหลท่ีเพ่ิมขึ้นรอยละ 
10 และยังพิจารณาถึงสถานการณท่ียอดรายไดของการใหบริการซอมเครื่องบินลดลงรอยละ 5   เพ่ือ
พิจารณาดูวา โครงการยังมีความเหมาะสมท่ีจะลงทุนอยูอีกหรือไม วเิคราะหจากงบกําไรขาดทุน 
(ตารางผนวกท่ี 29) และงบกระแสเงินสดในแตละป ตลอดอายุโครงการ  (ตารางผนวกท่ี 30) 
                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                      
 จากผลการวิเคราะหพบวา เม่ือตนทุนของโครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ 10 และผลประโยชนของ
โครงการลดลงรอยละ 5 ตลอดอายุโครงการแลวจะทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) ท่ีอัตราคิดลด
รอยละ6 ตอปและรอยละ12 ตอป มีคาเทากับ 430.55 ลานบาท และ 59.04 ลานบาทตามลําดับ 
(ตารางผนวกท่ี 31) แสดงวา  เม่ือโครงการเลือกใชอัตราคิดลดรอยละ 6 และ 12  ตอป  ผลประโยชน
เม่ือคิดเปนมูลคาปจจุบันมีคามากกวาเงินลงทุนเม่ือคิดเปนมูลคาปจจุบัน จึงทําให NPV มีคาเปนบวก 
และพบวาคา BCR ท่ีอัตราคิดลดรอยละ 6  และ 12  ตอป   มีคาเทากับ  1.23 และ 1.05  ตามลําดับ 
(ตารางผนวกท่ี 32) ดังนั้นในกรณีนี้จึงเห็นสมควรท่ีจะลงทุนทําโครงการตอไปไมวาจะเปนภาครัฐ
ลงทุนหรือภาคเอกชนจะเปนผูลงทุนเองก็ตาม 

 
 ในกรณีเดียวกัน อัตราผลตอบแทนของโครงการ (IRR) ท่ีคํานวณไดเทากับรอยละ 13.96 
(ตารางผนวกท่ี 33) รวมท้ังโครงการนี้มีระยะเวลาคืนทุนเทากับ 8.53 ป (ตารางผนวกท่ี 34) 
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ตารางที ่12 สรุปการวิเคราะหความออนไหวของโครงการทางดานการเงินโดยใชอัตราคิดลด    
รอยละ 6  ตอป 

 
รายการ ตนทุนของ

โครงการเพ่ิมขึ้น
รอยละ 10 

ผลประโยชน
โครงการลดลง

รอยละ 5 

ตนทุนโครงการ 
เพ่ิมขึ้นรอยละ 10 

 ผลประโยชนลดลง 
รอยละ 5 

มูลคาปจจุบันสุทธิ (ลานบาท)                                     483.60 419.30 430.55 
อัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจาย                               1.28 1.25 1.23 
อัตราผลตอบแทนของโครงการ (%)                              15.48 14.46 13.96 
ระยะเวลาคืนทุน (ป)                                                    8.07 8.37 8.53 
การลงทุนโครงการ   คุมคา คุมคา คุมคา 

ท่ีมา: จากการคํานวณ (2552) 
 

ตารางที ่13 สรุปการวิเคราะหความออนไหวของโครงการทางดานการเงินโดยใชอัตราคิดลด    
รอยละ 12  ตอป 

 
รายการ ตนทุนของ

โครงการเพ่ิมขึ้น
รอยละ 10 

ผลประโยชน
โครงการลดลง

รอยละ 5 

ตนทุนโครงการ 
เพ่ิมขึ้นรอยละ 10 

 ผลประโยชนลดลง 
รอยละ 5 

มูลคาปจจุบันสุทธิ (ลานบาท)                                     116.75 76.63 59.04 
อัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจาย    1.10 1.06 1.05 
อัตราผลตอบแทนของโครงการ (%)                              15.48 14.46 13.96 
ระยะเวลาคืนทุน (ป)                                                    8.07 8.37 8.53 
การลงทุนโครงการ   คุมคา คุมคา คุมคา 

ท่ีมา: จากการคํานวณ (2552) 
 
                    โดยรวมแลว สามารถสรุปไดวา การลงทุนจัดตั้งศูนยซอมอากาศยานแหงนี้นั้น เม่ือ
พิจารณาผลการวิเคราะหวิเคราะหความออนไหวของโครงการทางดานการเงินท้ัง 3 กรณีพบวา  ณ  



 93 

อัตราคิดลดรอยละ 6 ตอปและรอยละ 12 ตอป ถาหากโครงการมีตนทุนเพ่ิมขึ้นรอยละ 10  
ผลประโยชนลดลงรอยละ 5 หรือท้ังตนทุนเพ่ิมขึ้นรอยละ 10 และผลประโยชนลดลงรอยละ 5 แลว 
มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) ยังมีคาเปนท่ีเปนบวกหรือมากกวา 0 มีอัตราสวน
ผลประโยชนตอตนทุน(Benefit Cost Ratio: BCR) ท่ีมากกวา 1  และมีอัตราผลตอบแทนของ
โครงการ (Internal Rate of Return: IRR)   มีคาสูงกวาอัตราคิดลด(ตารางท่ี 12 และ 13) แสดงให
เห็นวาการลงทุนจัดตั้งศูนยซอมอากาศยานแหงนี้เปนโครงการท่ีมีความเหมาะสมในการลงทุนและ
เปนโครงการท่ีสามารถเผชิญตอความเส่ียงและความไมแนนอนของเหตุการณในอนาคตท่ีเกิดจาก
การเปล่ียนแปลงท้ังทางดานตนทุนและผลประโยชนไดในระดับด ี
 

การทดสอบคาความแปรเปลี่ยน 
 

 การทดสอบคาความแปรเปล่ียน(Swiching Value Test: SVT) เพ่ือใหทราบถึงการ
เปล่ียนแปลงทางดานตนทุนท่ีเพ่ิมขึ้นไดมากท่ีสุดหรือผลประโยชนจากการใหบริการซอมบํารุง
เครื่องบินท่ีลดลงไดมากท่ีสุดเทาไรท่ีผูประกอบการยังคงสามารถเปดศูนยซอมใหบริการตอไปได    
การทดสอบคาความแปรเปล่ียนสามารถแยกไดเปน  2  วิธี  คือ  (1)   การทดสอบคาความ
แปรเปล่ียนดานตนทุน  (2)  การทดสอบคาความแปรเปล่ียนดานผลประโยชน 
 
 จากผลการวิเคราะห พบวา  การทดสอบคาความแปรเปล่ียนดานตนทุน (SVTc) (ตารางท่ี 14) 
ไดคาความแปรเปล่ียนดานตนทุน เทากับรอยละ 30.30 และรอยละ 11.23  ณ อัตราคิดลดรอยละ 6 และ 
12  ตอป ตามลําดับ  หมายความวา ตนทุนของโครงการสามารถเพ่ิมขึ้นไดรอยละ 30.30 และรอยละ 
11.23 ณ อัตราคิดลดรอยละ  6 และ 12  ตอป ตามลําดับ   กอนท่ีจะทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิมีคา
เทากับศูนย ตัวแปรท่ีมีความออนไหวมาก ไดแก  คาพัสดุอะไหลท่ีใชในการซอมเปล่ียนของเดิมซ่ึง
เปนพัสดุหลักท่ีสําคัญ รวมท้ังคาเช้ือเพลิงภาคพ้ืนและเช้ือเพลิงภาคอากาศท่ีใชในการบินทดสอบ 
 
ตารางที่ 14 สรุปการทดสอบคาความแปรเปล่ียนของการวิเคราะหโครงการทางดานการเงิน 
 

รายการ อัตราคิดลดรอยละ 6   
ตอป 

อัตราคิดลดรอยละ 12     
ตอป 

คาความแปรเปล่ียนดานตนทุน (%) 30.30 11.23 
คาความแปรเปล่ียนดานผลประโยชน (%) 23.25 10.09 

ท่ีมา: จากการคํานวณ (2552) 



 94 

 ในขณะเดียวกันการทดสอบคาความแปรเปล่ียนดานผลประโยชน (SVTb) (ตารางท่ี 14)  
ไดคาความแปรเปล่ียนดานผลประโยชนเทากับรอยละ 23.25 และรอยละ 10.09 ณ อัตราคิดลด   
รอยละ 6 และ 12 ตอป ตามลําดับ  หมายความวา  ผลประโยชนของโครงการสามารถลดลงไดรอย
ละ 23.25 และรอยละ 10.09  ณ  อัตราคิดลดรอยละ 6  และ 12  ตอป ตามลําดับ   กอนท่ีจะทําให
มูลคาปจจุบันสุทธิมีคาเทากับศูนย  ซ่ึงตัวแปรทางดานผลประโยชนท่ีจะออนไหวมีเพียงอยางเดียว  
คือ  ราคาคาซอมบํารุงเครื่องบินท่ีใหบริการลูกคา                           
                                                                                                                                  

การวิเคราะหทางดานเศรษฐกิจ 
 
 การศึกษาความเปนไปไดของการลงทุนโครงการจัดตั้งศูนยซอมบํารุงอากาศยานใน
ประเทศไทย  มีการวิเคราะหทางดานเศรษฐกิจภายใตการวิเคราะหโครงการ   ไดอาศัยแนวคิด
พ้ืนฐานท่ีเกี่ยวกับเศรษฐศาสตรการวิเคราะหโครงการเปนการพิจารณาตัดสินใจ  คือ  เปนการ
เปรียบเทียบผลประโยชนสุทธิของการมีโครงการและไมมีโครงการ   รวมท้ังความแตกตางของ
ผลประโยชนสุทธิจะมีความคุมคากับการลงทุนหรือไมเพียงใด   ในการวิเคราะหทางดานเศรษฐกิจ
จึงจําเปนตองเปล่ียนราคาทางการเงินเปนราคาทางเศรษฐกิจท่ีแสดงถึงมูลคาท่ีแทจริงของทรัพยากร
ดวยตัวปรับคาทางการเงินเปนคาทางเศรษฐกิจ (Conversion Factor)  ไดจากสํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ พ.ศ. 2542  (ตารางท่ี 15) การวิเคราะห
โครงการทางดานเศรษฐกิจ จะใชตัวช้ีวัดความคุมคาแบบปรับคาของเวลาเชนเดียวกับการวิเคราะห
ทางดานการเงิน  คือ  มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV)  อัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจาย (BCR)  และ
อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ (EIRR) 
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ตารางที่ 15 ตัวปรับคาทางการเงินเปนคาทางเศรษฐกิจ (Conversion  Factor) 
 

รายการ ตัวปรับคา 
ตัวปรับคามาตรฐาน 
คาดําเนินการและคาใชจายอ่ืนๆ 
ผลประโยชนของโครงการ 
ตัวปรับคาจําแนกตามกลุมสินคา 
-  สารเคมี 
-  ไฟฟา 
-  ผลิตภัณฑยางและพลาสติก 
-  ผลิตภัณฑอโลหะ 
-  โลหะพ้ืนฐาน 
-  เครื่องจักรกลและอุปกรณตาง  ๆ
-  อุตสาหกรรมอ่ืนๆ 
-  กอสราง 
-  การคาขาย 
-  คมนาคม / ขนสง 
-  บริการ 
-  แรงงาน 

0.95 
0.92 
0.95 

 
0.86 
0.96 
0.95 
0.89 
0.95 
0.89 
0.97 
0.89 
0.95 
0.94 
0.89 
0.95 

ท่ีมา: สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (2542) 
 
 การวิเคราะหโครงการทางดานเศรษฐกิจ จะใชราคาท่ีสะทอนถึงมูลคาท่ีแทจริงของผลผลิต
และทรัพยากรท่ีใชซ่ึงเปนมูลคาท่ีแทจริงตอระบบเศรษฐกิจ รวมถึงการคิดตนทุนคาเสียโอกาสของ
เงินทุน  เปนตน  คาใชจายหรือตนทุนจากรายการประเภทเงินจายโอนไดแก คาภาษี คาชําระหนี้และ
คาดอกเบ้ีย รวมท้ังคาเส่ือมราคาและคาใชจายกอนการดําเนินการตางๆ จะไมรวมอยูในตนทุนการ
วิเคราะหทางดานเศรษฐกิจ   สวนการคิดผลประโยชนกระทําเชนเดียวกับกรณีของการคิดตนทุน 
โดยท่ีผลประโยชนบางประเภทคิดเปนผลประโยชนทางดานเศรษฐกิจแตไมนับวาเปนผลประโยชน
ทางดานการเงิน และจะไมรวมเอาผลประโยชนทางดานการเงินบางรายการมาคิด  เชน  เงินอุดหนุน  
และเงินกู   เปนตน  
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ตนทุนของโครงการ 
 
 การคาดคะเนคาใชจายในการดําเนินงาน  คํานึงถึงขีดความสามารถการใหบริการซอม
เครื่องบิน และราคาตอหนวย     โดยปรับราคาทางดานการเงินใหเปนราคาทางดานเศรษฐกิจดวยตัว
ปรับคาบางรายการ  ดังตอไปนี ้
 
 1. คากอสรางของโครงการ ทําการแปลงมูลคาตนทุนท่ีเปนส่ิงกอสรางใหเปนมูลคาทาง
เศรษฐกิจ  โดยการคูณดวย  0.89 
 
 2. คาเครื่องจักรและอุปกรณตางๆ    มีการปรับราคาทางการเงินใหเปนราคาทางเศรษฐกิจ
ดวยการคูณดวย   0.89 
 
 3. ตนทุนพัสดุท่ีใชในการซอม    มีการปรับราคาทางการเงินใหเปนราคาทางเศรษฐกิจ
ดวยการคูณดวย   0.89 

 
 4. คาแรงงานท้ังทางตรงและทางออมในสวนของงบคาใชจายในการซอมบํารุงและ
คาใชจายในการบริหารและการตลาด จะตองปรับคาจางแรงงานใหเปนไปในแนวทางการวิเคราะห
ทางเศรษฐกิจ  ซ่ึงตองคูณดวยตัวปรับคา คือ 0.95  สวนเบ้ียประกันภัย   คารักษาสภาพมาตรฐานของ
แหลงซอม (License) และคาเส่ือมราคาจะไมนํามารวมเปนตนทุนในการวิเคราะหทางดานเศรษฐกิจ 

 
 5. คาดําเนินการและคาใชจายอ่ืนๆ   มีตัวปรับคามาตรฐานดวยการคูณดวย  0.92 
 

งบตนทุนการใหบริการซอมเคร่ืองบินและงบกําไรขาดทุน 
   
 งบตนทุนการใหบริการซอมเครื่องบินในการวิเคราะหทางเศรษฐกิจ (ตารางผนวกท่ี 11) 
เชน ในปแรกรวมท้ังส้ิน 61.4087 ลานบาท   จากนั้นก็นําขอมูลดังกลาวของทุกๆปท่ีทําการศึกษามา
วิเคราะหหางบกําไรขาดทุน(ตารางผนวกท่ี 12)  เชน  กําไรสุทธิในปแรก  เทากับ 27.1174  ลานบาท  
เปนตน 
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ผลประโยชนของโครงการ 
 
 ผลประโยชนของโครงการ คิดเปนจํานวนเครื่องบิน(ท่ีใหบริการซอมตอป) X ราคาซอมตอ
หนวยในแตละปซ่ึงราคาของการใหบริการซอมเครื่องบินจะตองมีการปรับราคาจากทางดานการเงิน
ใหเปนราคาทางดานเศรษฐกิจโดยการคูณดวย 0.92  เพ่ือใหเหมาะสมกับราคาการใหบริการซอม
เครื่องบิน ซ่ึงเปนราคาเงาและเพ่ือสะทอนมูลคาท่ีแทจริงของผลผลิต 
 
ผลประโยชนในการลงทุนโครงการ 
 
 จากขอมูลของงบกําไรขาดทุนในการวิเคราะหทางเศรษฐกิจ (ตารางผนวกท่ี 12) นํามา
สรุปผลการวิเคราะหผลประโยชนในการลงทุนโครงการได (ตารางท่ี 16)  ดังนี้     
 
 1. มูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการ   เทากับ  893.71 ลานบาท และ 400.46  ลานบาท ท่ีอัตรา
คิดลดรอยละ 6  และ 12  ตอปตามลําดับ  (ตารางผนวกท่ี 13) 
 
 2. อัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจาย   เทากับ   1.76  และ 1.46  ท่ีอัตราคิดลดรอยละ 6  
และ 12   ตอปตามลําดับ   (ตารางผนวกท่ี 14)   
 
 3. อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ  เทากับ  25.32%  (ตารางผนวกท่ี 15) 
 
 4. ระยะเวลาคืนทุนของโครงการทางเศรษฐกิจ เทากับ   6.14   ป  (ตารางผนวกท่ี 16) 
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ตารางที่ 16 สรุปผลการวิเคราะหโครงการจัดตั้งศูนยซอมเครื่องบินพาณชิยทางดานเศรษฐกิจ 
  โดยใชอัตราคิดลดรอยละ 6 และ 12 ตอป 
 

รายการ การวิเคราะหทางดานเศรษฐกิจ 
 รอยละ 6 ตอป รอยละ 12 ตอป 

มูลคาปจจุบันสุทธิ (ลานบาท)                                     893.71 400.46 
อัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจาย                               1.76 1.46 
อัตราผลตอบแทนของโครงการ (%)            25.32 25.32 
ระยะเวลาคืนทุน (ป)                                                    6.14 6.14 
การลงทุนโครงการ   คุมคา คุมคา 

ท่ีมา: จากการคํานวณ (2552) 
 

 
     



บทที่  6 
 

สรุปและขอเสนอแนะ 
 

สรุปผล 
 
 การศึกษาความเปนไปไดของการลงทุนจดัตั้งศูนยซอมบํารุงอากาศยานในประเทศไทย  มี
วัตถุประสงคเพ่ือศึกษาถึงสภาพท่ัวไปของโรงงานซอมบํารุงอากาศยานในประเทศไทย   รวมท้ัง
วิเคราะหความเปนไปไดทางดานการเงินและดานเศรษฐกิจของการลงทุนจัดตั้งศูนยซอมบํารุง
อากาศยานในประเทศไทย   โดยใหความสนใจท่ีจะรวบรวมขีดความสามารถของชางเทคนิคใน
ประเทศไทยท่ีมีประสบการณในการซอมอากาศยานอยูแลวใหมีโอกาสไดปฏิบัติงานในแหลงซอม
อากาศยานท่ีถูกหลักวิชาการและสามารถท่ีพัฒนาใหทันสมัยไดในอนาคต   ในการศึกษาคนควาใน
ครั้งนี้เปนการเลือกท่ีจะลงทุนเปดศูนยซอมอากาศยานประเภทเครื่องบินพาณิชยโดยเฉพาะ
เครื่องบินแบบ Boeing 737-300/400 และแบบ Airbus 320   เนื่องจากเครื่องบินพาณิชยท้ังสองแบบ
ดังกลาวท่ีมีใชงานในสายการบินพาณิชยท้ังในแถบประเทศเอเชียแปซิฟกและประเทศไทย   ซ่ึงผล
จากการศึกษาเม่ือนํามาวิเคราะหสภาพท่ัวไปของการซอมบํารุงอากาศยานในประเทศไทยท้ัง
ทางดานเทคนิค   ดานการตลาด   สภาพของทําเลท่ีตั้งของศูนยซอมอากาศยาน   ปญหา   อุปสรรค
และความคิดเห็นของผูประกอบการ    รวมท้ังการวิเคราะหความเปนไปไดทางดานการเงินและดาน
เศรษฐกิจ   ผลการศึกษาพบวามีความเปนไปไดในการลงทุนเนื่องจากมีปจจัยสนับสนุน   
ดังตอไปนี ้
 
สภาพทั่วไปของการซอมบํารุงอากาศยานในประเทศไทย 
  
 สภาพท่ัวไปของการซอมบํารุงอากาศยานในประเทศไทย  มีองคประกอบตางๆ ดังนี ้
 
 1. สภาพท่ัวไปของพ้ืนท่ีจะใชเปนท่ีตั้งของศูนยซอมบํารุงอากาศยานในประเทศไทย   
จากนโยบายของรัฐบาลท่ีไดยายการขนถายการขนสงทางอากาศจากสนามบินดอนเมืองไปอยู
สนามบินสุวรรณภูมิ ทําใหสนามบินดอนเมืองลดความแออัดของการใชการจราจรทางอากาศและ
เกิดพ้ืนท่ีวางทางภาคพ้ืนและภาคอากาศจํานวนมากท่ีมีความพรอมในดานสาธารณูปโภคตางๆ ท่ีจะ
รองรับการขยายตัวดานอุตสาหกรรมการบินในอนาคต กอปรกบันโยบายกระทรวงคมนาคมมีความ



 

 

100 

ตองการท่ีจะใชสนามบินดอนเมือง เปนท่ีตั้งแหลงซอมบํารุงอากาศยานตางๆ ในอนาคตเนื่องจากมี
ความพรอมทุกดานท่ีเกี่ยวของกับอุตสาหกรรมการบิน เชน ทางวิ่ง  ทางขับ  ลานจอด หอบังคับการบิน   
อุปกรณและเครื่องมือท่ีอํานวยความสะดวกดานการบิน   จึงถือไดวา  พ้ืนท่ีสนามบินดอนเมืองเปน
พ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมท่ีสุดท่ีจะใชเปนท่ีตั้งของศูนยซอมอากาศยานในประเทศไทยมากท่ีสุด   และยัง
เปนพ้ืนท่ีท่ีไมไกลจากสนามบินสุวรรณภูมิ ซ่ึงสามารถชวยแผนงานดานการสงกําลังบํารุงและการ
ขนถายพัสดุอะไหลเครื่องบินไดอยางสะดวกและประหยัดคาใชจาย   ฉะนั้นบริเวณพ้ืนท่ีสนามบิน
ดอนเมืองจึงเปนพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมในการจัดตั้งศูนยซอมอากาศยานในประเทศไทย 
  

2. เทคนิคและกระบวนการซอมบํารุงอากาศยาน 
 

  การซอมบํารุงเครื่องบิน Boeing 737-300/400 และ Airbus 320  มีความเปนไปไดทาง
เทคนิค กลาวคือ หากศูนยซอมอากาศยานแหงใหมท่ีภาคเอกชนลงทุนเอง จําเปนท่ีศูนยซอมตอง
จัดสงเจาหนาท่ีไปฝกอบรมกับบริษัทผูผลิตเครื่องบินแบบนั้นๆ เพ่ือใหศูนยซอมแหงใหมไดรับ
ใบอนุญาต (Lisence) ใหสามารถทําการซอมบํารุงเครื่องบินแบบนั้นๆได   แตหากเปนกรณีท่ีศูนย
ซอมแหงใหมลงทุนรวมกับบริษัท การบินไทย  จํากัด  (มหาชน)   จะลดปญหาทางดานเทคนิคและ
กระบวนการซอมบํารุงเครื่องบินท้ังสองแบบเนื่องจากบริษัทการบินไทย  จํากัด (มหาชน) มี
ใบอนุญาตในการซอมเครื่องบินอยูแลว    ศูนยซอมแหงใหมสามารถนํามาขยายผลตอยอดไดอยาง
รวดเร็วและสามารถสรางความเช่ือม่ันใหกับสายการบินพาณิชยตางๆไดเปนอยางด ี
 
การวิเคราะหทางดานการเงิน 
 
 ผลจากการวิเคราะหทางดานการเงินเพ่ือประกอบการตัดสินใจลงทุนในโครงการจัดตั้งศูนย
ซอมบํารุงอากาศยานในประเทศไทย โดยการนําขอมูลทางดานการวางแผนการซอมบํารุงเครื่องบิน
ของศูนยซอมฯ ขอมูลทางดานการตลาด (แผนการใหบริการ) เอามาประกอบการวิเคราะหขอมูล
ทางดานการเงิน  โดยมีเกณฑการตัดสินใจแบบปรับคาของเวลา  ณ  อัตราคิดลดรอยละ 6 ตอปและ
รอยละ 12  ตอป  มีดังนี ้ มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV)  เทากับ  510.93  ลานบาทและ 134.33  ลานบาท 
ตามลําดับ สวนอัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจาย (BCR)  เทากับ 1.30 และ 1.11  ตามลําดับ   
อัตราผลตอบแทนทางการเงินของโครงการ (IRR)  เทากับรอยละ 15.89   และระยะเวลาคืนทุน 
(Payback  Period) เทากับ  7.94  ป ซ่ึงเกณฑในการวิเคราะหดังกลาวสามารถสรปุไดวา การลงทุน
จัดตั้งศูนยซอมอากาศยานในประเทศไทยนี้    ถาหากภาครัฐหรือเอกชนเปนผูลงทุนในการพัฒนา
โครงการท้ังหมด (พิจารณาจากท่ีอัตราคิดลดรอยละ 6  ตอปและอัตราคิดลดรอยละ 12 ตอป
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ตามลําดับ) แสดงใหเห็นวาโครงการนี้คุมคาตอการลงทุนทางดานการเงินและใหผลประโยชนท่ีดี 
จึงมีความเปนไปไดในการลงทุนธุรกิจนี ้
 
 จากการวิเคราะหในสถานการณท่ีมีความเส่ียงและความไมแนนอน  โดยการวิเคราะหความ
ออนไหวของโครงการ (Sensitivity Analysis)  เพ่ือหาผลกระทบจากการเปล่ียนแปลงจากตัวแปร
ตางๆ ท่ีมีผลตอความเส่ียงและความไมแนนอนในการลงทุน   พบวาในกรณีท่ีตนทุนการใหบริการ
ของโครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ 10 ทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิ  เทากับ 483.60 ลานบาทและ 116.75 ลาน
บาทตามลําดับ    อัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจายเทากับ 1.28 และ 1.10 ตามลําดับ อัตรา
ผลตอบแทนทางการเงินของโครงการ  เทากับรอยละ 15.48 และระยะเวลาคืนทุน 8.07 ป ฉะนั้นตัว
แปรท่ีเกี่ยวกับตนทุนการใหบริการท่ีเพ่ิมขึ้นรอยละ 10  ยังมีความเปนไปไดในการลงทุน ในกรณีท่ี
ผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5  ทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิเทากับ 419.30 ลานบาทและ  
76.63 ลานบาท ตามลําดับ   อัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจายเทากับ  1.25  และ 1.06  ตามลําดับ 
อัตราผลตอบแทนทางการเงินของโครงการเทากับรอยละ 14.46  และมีระยะเวลาคืนทุน  8.37  ป  
ซ่ึงยังเห็นวาโครงการนี้นาสนใจท่ีจะลงทุนตอไปและในกรณีตนทุนการใหบริการของโครงการ
เพ่ิมขึ้นรอยละ 10 และผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5 ทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิ เทากับ   
430.55  ลานบาทและ 59.04 ลานบาทตามลําดับ อัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจายเทากับ 1.23 
และ 1.05  อัตราผลตอบแทนทางการเงินของโครงการเทากับรอยละ 13.96 และมีระยะเวลาคืนทุน 
8.53 ป  ซ่ึงเห็นวาโครงการนี้ยังนาสนใจท่ีจะลงทุน 
 
 สวนการทดสอบคาความแปรเปล่ียนของโครงการ (Switching Value Test) จะเห็นไดวา ท่ี  
อัตราคิดลดรอยละ 6  ตอปและรอยละ 12  ตอป   ตนทุนของโครงการสามารถเพ่ิมขึ้นไดมากท่ีสุด
ถึงรอยละ 11.23 – 30.30 และผลประโยชนของโครงการสามารถลดลงไดมากท่ีสุดถึงรอยละ 10.09 – 
23.25   แลวจะทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิมีคาเทากับ   0  
  
การวิเคราะหทางดานเศรษฐกิจ 
 
 ผลการวิเคราะหทางดานเศรษฐกิจเพ่ือประกอบการตัดสินใจลงทุนในโครงการ   เปนการ
วัดความคุมคาของการลงทุนของโครงการจัดตั้งศูนยซอมอากาศยานในประเทศไทย  โดยการนําเอา
ขอมูลทางดานตนทุนและผลประโยชนท่ีไดจากการวิเคราะหทางดานการเงินมาพิจารณารวมกับ
ตนทุนคาเสียโอกาสของการลงทุน  เชน   ผลประโยชนท่ีไดจากการลงทุนในสถาบันการเงินดวย
การฝากเงินบัญชีประเภทออมทรัพยกับธนาคารพาณิชยท่ัวไป   ซ่ึงผลประโยชนท่ีไดรับยังขึ้นอยูกับ
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เงินลงทุน   พรอมกันนี้ยังตองพิจารณาปรับคาทางการเงินเปนคาทางเศรฐกิจดวยตัวปรับคาทางการ
เงินเปนคาทางเศรษฐกิจ (Conversion  Factors)   จะเห็นไดวา   ท่ีอัตราคิดลดรอยละ 6 ตอปและ   
รอยละ 12  ตอป  มีมูลคาปจจุบันสุทธิ  (Net Present Value: NPV)  ท่ีมีคามากกวา  0    กลาวคือ  มี
มูลคาปจจุบันสุทธิ   เทากับ 893.71  ลานบาท และ 400.46 ลานบาท ตามลําดับ สวนอัตรา
ผลประโยชนตอตนทุน (Benefit Cost Ratio: BCR) เทากับ  1.76 และ 1.46 ตามลําดับ ซ่ึงมีคา
มากกวา 1  และมีอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจของโครงการ (Economic Internal Rate of Return: 
EIRR)  เทากับรอยละ 25.32  ซ่ึงมีคาท่ีมากกวาอัตราคิดลด ในภาพรวมแลวสามารถสรุปไดวา            
การลงทุนในการจัดตั้งศูนยซอมอากาศยานแหงนี้ไมวาจะใหภาครัฐหรือเอกชนเปนผูลงทุนในการ
พัฒนาโครงการท้ังหมด (พิจารณาจากอัตราคิดลดรอยละ 6 ตอปและรอยละ 12 ตอปตามลําดับ)          
ก็ยังคงเปนโครงการท่ีมีความคุมคาในการลงทุนทางเศรษฐกิจเปนอยางมากเชนกัน  

 
ขอเสนอแนะ 

 
 ผลการศึกษาความเปนไปไดในการจัดตั้งศูนยซอมอากาศยานในประเทศไทยนี้   มี
ขอเสนอแนะบางประการ   เพ่ือเปนแนวทางในการศึกษาและการพัฒนาอุตสาหกรรมการบินใน
อนาคตใหมีความกาวหนา   ดังนี ้
 
ขอเสนอแนะจากการศึกษา 
 
 1. จากการศึกษาพบวา  การวิเคราะหความเปนไปไดในการจัดตั้งศูนยซอมอากาศยานใน
ประเทศไทยนั้นมีความเหมาะสม คุมคาในการลงทุน  แตเม่ือพิจารณาด านตนทุน พบวา  
ผูประกอบการยังมีความเส่ียงในการลงทุน เนื่องจากการทดสอบคาความเปล่ียนแปลงของโครงการ  
ไดคาความเปล่ียนแปลงดานตนทุน เทากับรอยละ  11.23 (อัตราคิดลดรอยละ 12  ตอป)ในกรณี
ภาคเอกชนเปนผูลงทุนเอง   ซ่ึงถือวายังต่ํา   ปญหาสําคัญ  ไดแก  ราคาปจจัยการผลิต  โดยเฉพาะ
พัสดุอะไหลซ่ึงเปนองคประกอบหลักในงานซอม  รวมท้ังราคาและปริมาณเช้ือเพลิงท่ีใชในการบิน
ทดสอบ (Test  Flight) หากผูเกี่ยวของวางแผนการทํางานไมดีพอ  ผูประกอบการมีความเส่ียงท่ีจะ
ขาดทุนได   ดังนั้น  เพ่ือลดโอกาสของความเส่ียงท่ีผูประกอบการจะประสบตอการขาดทุน  ทาง
ศูนยซอมเครื่องบินตองจัดทําขั้นตอนปฏิบัติเพ่ือประเมินความตองการพัสดุอะไหลของเครื่องบิน
ของลูกคาใหถูกตองแมนยํากอนการรับงานอยางเครงครัด   เพ่ือเปนการประกันความผิดพลาดใน
การเสนอราคาซอมตอลูกคา  รวมท้ังการตรวจความเรียบรอยของงานซอมในขั้นตอนสุดทายตอง
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กระทําอยางรอบคอบเพ่ือมิใหมีการใชเท่ียวบินในการบินทดสอบมากเกินความจําเปนซ่ึงจะมีผลตอ
คาใชจายโดยตรง 
 
 2. จากการศึกษาเม่ือพิจารณาทางดานผลประโยชนพบวาผูประกอบการยังมีความเส่ียงใน
การลงทุน เนื่องจาก จากการทดสอบคาความแปรเปล่ียนดานผลประโยชน เทากับรอยละ 10.09   ซ่ึง
จะ เห็นไดวา มีความเส่ียงสูงกวาการวิเคราะหทางดานตนทุน   ซ่ึงปจจัยหลักทางดานผลประโยชน 
คือ  ราคาคาซอมท่ีแขงขันไดและปริมาณเครื่องบินหรือจํานวนครั้งของเครื่องบินท่ีจะเขาซอม  
ประเด็นเรื่องราคาซอมท่ีเปนธรรมและแขงขันไดนั้น   รัฐบาลควรจะสงเสริมใหเกิดอุตสาหกรรม
การบินภายในประเทศโดยการดําเนินการดานภาษีศุลกากรกับสินคานําเขาท่ีเกี่ยวกับอะไหล
เครื่องบินท่ีเปนธรรม  ไมใหเกิดชองทางการทุจริต  หรือหากมีความเปนไปไดควรลดภาษีนําเขา
อะไหลเครื่องบินใหเปน  0%  ในกรณีท่ีพิสูจนไดวาสินคานั้นเปนอะไหลเครื่องบิน   เพ่ือเปดโอกาส
ใหเอกชนกลาท่ีจะมาลงทุนในอุตสาหกรรมการบินมากขึ้นและทําใหธุรกิจเติบโตและขยายโอกาส
การจางงานและสรางรายได   สวนปริมาณเครื่องบินท่ีจะเขาซอมท่ีกําหนดแบบเครื่องบินไวเฉพาะรุน
เพียง  2  แบบนั้น   เพ่ือทําใหขอบเขตการลงทุนมีความชัดเจนขึน้โดยเนนตลาดภายในประเทศ   คือ  
บริษัทสายการบินตนทุนต่ําเปนหลักและเครื่องบินของสายการบินตางประเทศเปนรอง   รัฐบาล
ตองมีนโยบายเอ้ืออํานวยความสะดวกใหสายการบินเอกชนในประเทศใหมาใชบริการศูนยซอม
อากาศยานแหงใหมนี้  โดยรัฐบาลสามารถเขามาสนับสนุนการลงทุนในอุตสาหกรรมนี้ท้ังทางตรง
และทางออม   เพ่ือดึงลูกคาท่ีมีอยูในประเทศอยูแลวใหมาใชบริการของศูนยซอมแหงใหมใหมาก
ขึ้นและสามารถแขงขันไดท้ังประเทศมาเลเชียและสิงคโปร 
 
 3. จากผลการศึกษาผลการวิเคราะหความคุมคาการลงทุนในการจัดตั้งศูนยซอมอากาศ
ยานแหงใหมนี้  ไมวาภาครัฐหรือเอกชนเปนผูลงทุนก็ตาม  พบวาท้ังสองกรณีมีความคุมคาในการ
ลงทุนท้ังทางดานการเงินและเศรษฐกิจ  หรือกลาวไดวา  ไมวาโครงการนี้จะไดรับการสนับสนุนจาก
หนวยงานภาครัฐหรือไมไดรับการสนับสนุนจากภาครัฐ(เอกชนลงทุนเองท้ังหมด)ก็ตาม  โครงการ
นี้มีความคุมคาในการลงทุนทางการเงินและทางเศรษฐกิจ  แตอยางไรก็ตามหากสามารถลงทุนจัดตั้ง
ศูนยซอมดังกลาวในลักษณะรวมทุนกับบริษัทการบินไทย  จํากัด (มหาชน)  นาจะเปนการลงทุนท่ีมี
ความคุมคาและไดรับประโยชนมากกวาท้ังในดานทางการเงินและทางดานเศรษฐกิจ เนื่องจากการ
ลงทุนรวมกับบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) จะเปนการลดคาใชจายลงไดบางสวนท้ังดาน
เครื่องมือและบุคลากร    ซ่ึงถือวาเปนการลงทุนท่ีมีความเส่ียงต่ําและเปนการตอยอดและขยายขีด
ความสามารถใหกับศูนยซอมแหงใหมใหพัฒนาไปเปนไปอยางรวดเร็วและมีมาตรฐาน  และจะเปน
ประโยชนตออุตสาหกรรมการบินในภาพรวมเปนอยางยิ่งและคุมคาการลงทุนสูงสุด  
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 4. การจัดตั้งศูนยซอมอากาศยานในประเทศไทยดังกลาว  เม่ือพิจารณาลักษณะงานท่ีตอง
บริหารในเชิงธุรกิจท่ีตองแขงขันกับเวลาตามขอตกลงหรอืสัญญากับลูกคา   การบริหารงานภายใน
องคกรจําเปนตองปรับวัฒนธรรมองคกรท่ีตองไมเปนแบบระบบราชการหรือรัฐวิสาหกิจ   แตควร
ตองมีวัฒนธรรมองคกรในการบริหารแบบเอกชน (Full Commercial Management) เชน  องคกร
ลักษณะเดียวกันนี้ท่ีประสบความสําเร็จมาแลว  ไดแก  บริษัท Isarael  Aircraft  Industry  ใน
ประเทศอิสราเอล   เปนตน 
 
 5. ตองมีความม่ันใจเรื่องตลาดท่ีจะพยายามแสวงหาเครื่องบินเพ่ือเขาซอมระดับ C-Check  
ใหไดจํานวนอยางนอย    20   เครื่องตอป     ซ่ึงในความเปนจริงตองอาศัยปริมาณเครื่องบินเขาซอม
จากบริษัทสายการบินตนทุนต่ําเปนหลัก   ในอนาคตหากสภาวะการแขงขันในตลาดยังมีสูง  ศูนย
ซอมบํารุงอากาศยานแหงใหม    จะตองตอสูกับโอกาสในการแขงขันทางธุรกิจท้ังดานราคาและ
คุณภาพการใหบริการตลอดจนอิทธิพลของกลุมผลประโยชน     ซ่ึงศูนยซอมอากาศยานแหงใหม
ตองประชาสัมพันธและสรางความม่ันใจใหกับบริษัทสายการบินตนทุนต่ําในประเทศ  เพ่ือดึง
ปริมาณเครื่องบินท่ีจะเขาซอมใหมาซอมยังศูนยซอมแหงใหมใหมากท่ีสุดเปนหลักและแสวงหา
ตลาดตางประเทศเปนรอง  เพ่ือขยายโอกาสทางธุรกิจและการลงทุนท่ีเพ่ิมขึ้นในอนาคตตอไป 
 
ขอเสนอแนะในการศึกษาคร้ังตอไป 
 
 1. ผูลงทุนควรมีการศึกษาและเก็บรวบรวมขอมูลใหมากขึ้นในเรื่องความตองการของ
ตลาดและการแขงขันในธุรกิจนี้  เพ่ือเปนขอมูลในการปรับปรุงและขยายการลงทุนใหตรงกับความ
ตองการของลูกคาและสามารถวางแผนขยายตลาดใหสามารถแขงขันกับตลาดภายในประเทศและ
ตางประเทศได 
 
 2. ควรมีการศึกษาความเปนไปไดในการจัดตั้งศูนยซอมอากาศยานในประเทศไทยใน
ลักษณะลงทุนรวมกับบริษัทการบินไทย  จํากัด (มหาชน) หรือการควบรวมกิจการฝายการชางของ
บริษัทการบินไทย  จํากัด  (มหาชน)  กับแนวคิดการจัดตั้งศูนยซอมเครื่องบินพาณิชยแหงใหมให  
เปนบริษัทในเครือขายของบริษัทการบินไทย  จํากัด  (มหาชน)  เพ่ือขยายขีดความสามารถดานการ
สงกําลังและซอมบํารุงอากาศยานในภาพรวมของประเทศไทย 
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 3. อุตสาหกรรมการบินในประเทศไทยยังมีปริมาณงานท่ีตองการแนวคิดในการพัฒนาตอ
ยอดอีกหลายประการ   ซ่ึงนอกจากแนวคิดการซอมเครือ่งบินพาณิชยแลว  ยังมีเครื่องบินทหารและ
เฮลิคอปเตอรท่ีใชงานดานความม่ันคงและการพัฒนาประเทศอีกเปนจํานวนมากท่ีใชงานอยูกับ
หนวยงานราชการตางๆ ดังท่ีไดกลาวไวในบทท่ี 1  ยังมีความตองการดานการซอมบํารุงอีกมาก 
ประเทศไทยควรไดศึกษาความคุมคาในการลงทุนซอมบํารุงเครื่องบินทหารและเฮลิคอปเตอรท่ีใช
ในภารกิจดานความม่ันคงและการพัฒนาประเทศโดยใหพิจารณาจัดแยกแผนธุรกิจท่ีชัดเจนไวใน
ศูนยซอมอากาศยานท่ีตั้งขึ้นใหมนี้เพ่ือเปนแผนงานของศูนยซอมแหงนี้เปนลําดับตอไป  
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แนวทางพัฒนาศูนยอุตสาหกรรมการบินดอนเมือง 
 

 จากนโยบายรัฐบาลท่ีตองการศึกษาแนวทางการใชประโยชนพ้ืนท่ีทาอากาศยานกรุงเทพ
(ดอนเมือง)หลังจากท่ีมีการยายการขนถายผูโดยสารและสินคาไปดําเนินการท่ีสนามบินสุวรรณภูมิ 
ทําใหบริเวณทาอากาศยานกรุงเทพ(ดอนเมือง) นาท่ีจะจัดทํายุทธศาสตรเปนศูนยกลางการซอม
อากาศยานและการบริการอะไหลอากาศยานของภูมิภาคนี้ในอนาคต 
 
ขอมูลเบื้องตนเกี่ยวกับการอุตสาหกรรมดานการบินของประเทศตางๆภายในภูมิภาคเอเชียแปซิฟก 
   
 1. การสงเสริมอุตสาหกรรมการบินของประเทศสิงคโปร  
 
  กลยทุธของประเทศสิงคโปรในการชักชวนการลงทุนดานการบินจากตางประเทศ 
 
  1.1 การแสดงความพรอมดานบุคลากรท่ีมีความรูความสามารถดานเทคโนโลยี ธุรกิจ 
อุตสาหกรรม และการบริการ เฉพาะดานการบิน รวมถึงแผนงานของรัฐบาลท่ีแสดงวิสัยทัศนใน
การพัฒนาแรงงานสิงคโปรในระยะยาว 
 
  1.2 การแสดงศักยภาพในการดึงดูดบริษัทอุตสาหกรรมดานการบินระดับช้ันนําของ
โลกใหเขามาตั้งศูนยซอมแซมและบํารุงรักษาช้ินสวนอากาศยานมากมายหลายบริษัทในสิงคโปร 
ทําใหสิงคโปรมีความพรอมเพ่ือเปนศูนยกลางในภูมิภาคนี้ และพยายามกาวไปเปนศูนยกลางระดับ
โลกแบบเบ็ดเสร็จ 
 
  1.3 การมีโครงการสงเสริมการพัฒนาเทคโนโลยีดานการบิน ซ่ึงเปนความรวมมือ
ระหวางองคการการบินพลเรือนสิงคโปร (Civil Aviation Authority of Singapore) และ
คณะกรรมการสงเสริมการพัฒนาเศรษฐกิจ(Singapore Economic Delopment Board) โดยเม่ือมีการ
คิดคนเทคโนโลยีการบินใหมๆขึ้น จะสนับสนุนใหมีการทดลองไดในบริเวณสนามบินพรอมท้ังให
เงินสนับสนุนดวย ท้ังนี้ตองอยูภายใตเง่ือนไขท่ีกําหนด 
 
  1.4 การเปนศูนย Logistic ซ่ึงมีผูใหบริการระดับช้ันนําของโลกมาตั้งสํานักงานใหญ
อยูหลายบริษัทรวมถึงผูใหบริการในระดับทองถ่ิน ซ่ึงรัฐบาลมีความพยายามในการพัฒนาให
สิงคโปรเปนศูนยกลางการสงสินคาแบบครบวงจรของภูมิภาคเอเชียใหไดภายในป 2010 และลาสุด
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ไดมีการจัดตั้ง Free trade zone  ตามโครงการ Airport Logistics Park of Singapore  ซ่ึงตั้งอยูติดกับ
สนามบินชางอี (Changi Airport) 
 
  1.5 การกระตุนการลงทุน รัฐบาลสิงคโปรไดมีมาตรการกระตุนการลงทุนในธุรกิจ
ใหมรวมถึงการตอยอดทางธุรกิจ ตลอดท้ังการประดิษฐคิดคนนวัตกรรมใหมๆดวย ซ่ึงมีองคกรของ
รัฐบาลรับผิดชอบหลายองคกรดวยกัน  มาตรการการกระตุนการลงทุน  เชน การยกเวนหรือลดภาษี
ตางๆ 
 
 2. แนวทางการพัฒนาเปนศูนยซอมอากาศยาน 
 
  กรมการขนสงทางอากาศ กระทรวงคมนาคม ไดศึกษาแนวทางการใชประโยชนพ้ืนท่ี
ทาอากาศยานดอนเมือง  ไดขอสรุปขั้นตนในการแบงระยะการดําเนินการตามขีดความสามารถเปน 
3  ระยะ คือ (ภาพผนวกท่ี 1) 
 
  ระยะท่ี 1 พัฒนาจากศักยภาพท่ีมีอยูในปจจุบันในการเปนศูนยซอมแซมและบํารุงรักษา 
Airframe  การถอดเปล่ียนและประกอบอะไหลอากาศยาน 
 
  ระยะท่ี  2  เพ่ิมศักยภาพหรือเพ่ิมขีดความสามารถในการเปนศูนยซอมอากาศยาน 
รวมถึงการ Overhaul อากาศยานขนาดกลางและขนาดเล็ก 
 
  ระยะท่ี 3 เพ่ิมศักยภาพหรือเพ่ิมขีดความสามารถในการเปนศูนยซอมบํารุงอากาศยาน 
รวมถึงการ Overhaul  อากาศยานขนาดใหญ 
 
 3. แนวทางการพัฒนาเปนศูนยอะไหลอากาศยานและศูนยอุตสาหกรรมผลิตอุปกรณดาน
การบิน 
 
  เนื่องจากทาอากาศยานดอนเมืองในพ้ืนท่ีบริเวณอาคารคลังสินคาและแนวทางการใช
พ้ืนท่ีดานหนาอาคารคลังสินคาระหวางประเทศ  สามารถพัฒนาเปนศูนยซอมอากาศยานแลว ยัง
สามารถใชพ้ืนท่ีดังกลาวเพ่ือสนับสนุนและสงเสริมการเปนศูนยอุตสาหกรรมการบิน  ดังนี ้
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  3.1 การพัฒนาเปนศูนยอะไหลอากาศยาน  เพ่ือสงเสริมและเพ่ิมการลงทุนจาก 
Original  Equipment Manufacturer (OEM) โดยการเปนตัวแทนจําหนายและศูนยอะไหลครบวงจร
เพ่ือสนับสนุนอุตสาหกรรมซอมบํารุงอากาศยาน 
 
  3.2 การพัฒนาเปนศูนยอุตสาหกรรมผลิตอุปกรณดานการบิน  มีลักษณะของ
อุตสาหกรรมท่ีสามารถสงเสริมใหมีขึ้นได คือ 
 
   3.2.1 บริษัทผลิตและจําหนายอุปกรณ  บริการเพ่ือการดูแลรักษาเครือ่งบิน โดยท่ี
ไมตองใชเทคโนโลยี่ขั้นสูง 
 
   3.2.2 บริษัทเพ่ือดําเนินการทดสอบอุปกรณและวัสดุท่ีผลิตภายในและภายนอก
พ้ืนท่ี เพ่ือการรับรองมาตรฐาน 
 
   3.2.3 บริษัทผลิตและจําหนายอุปกรณ บริการเพ่ือการดูแลรักษาเครื่องบิน โดยใช
เทคโนโลยีขั้นสูง เชน อุปกรณเครื่องวดัประกอบการบิน  แผงวงจรตางๆ 
 
 4. แนวทางการสงเสริม 
 
  เพ่ือใหการพัฒนาทาอากาศยานดอนเมือง หลังทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปดใชงาน ให
เปนศูนยซอมอากาศยานและศูนยอะไหลอากาศยานเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ  จึงควรมีแนวทาง
สงเสริม ดังนี ้
 
  4.1 สงเสริมใหอากาศยานของไทยทําการซอมแซมภายในประเทศท้ังหมด 
 
  4.2 ทําการสงเสริมการตลาด โดยติดตอผูผลิต และลูกคา Aircraft operators ตางๆ  
 
  4.3 สงเสริมการลงทุนใหเปนโรงซอมอากาศยานจากคณะกรรมการสงเสริมการ
ลงทุนแหงประเทศไทย (BOI) และจัดตั้งเขต Free Zone จากกรมศุลกากร หรือการจัดตั้งเปนนิคม
อุตสาหกรรมซ่ึงจะดําเนินการโดยนิคมุตสาหกรรมแหงประเทศไทย  อยางไรก็ตามสิทธิประโยชน
ทางภาษีท่ีผูประกอบการจะไดรับไมวาจะเปนเขต Free Zone  หรือเขตนิคมอุตสาหกรรมนั้น สวน
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ใหญจะไดเฉพาะสินคาท่ีนําเขาเพ่ือผลิตและสงออกเทานั้น ไมไดรวมถึงสินคาท่ีนําเขามาใชใน
ประเทศ  
 
  4.4 ลดประเด็นปญหาทางดานศุลกากรท้ังดานพิธีการและพิกัดอัตรา เนื่องจากใน
ปจจุบันความซับซอนทางดานการศุลกากรยังมีอยูมาก  ภาคเอกชนจึงไดมีการรองขอใหภาครัฐเรง
แกไขปญหานี้เนื่องจากจะเปนอุปสรรคท่ีสําคัญตอการพัฒนาเปนศูนยกลางอุตสาหกรรมการบินใน
อนาคต  
 
  4.5 ลดคาใชจายตางๆขณะรับการซอมท่ีทาอากาศยานดอนเมือง เชน การลด
คาธรรมเนียมในการขึ้น ลงของอากาศยาน ( Landing Fee) คาธรรมเนียมท่ีเก็บอากาศยาน(Parking 
Fee)  สําหรับอากาศยานขนาดเล็กและขนาดกลางหรือคาเชาพ้ืนท่ีประกอบการของกิจการดานการ
บินประเภทการบินท่ัวไป (General Aviation)  หรือโรงซอมอากาศยาน 
 
  4.6 เนื่องจากในปจจุบัน โรงซอมของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) มีศักยภาพ
ในการซอมและบํารุงรักษาอากาศยานขนาดใหญได แตมีขอจํากัดดานเวลาและจํานวนบุคลากร จึง
ยังไมไดพัฒนาเปนศูนยซอมท่ีใหบริการแกหนวยงานอ่ืนท่ัวไป จึงควรมีการสงเสริมศักยภาพใน
ดานนี้ใหมีความสมบูรณ 
 
  4.7 เนื่องจากการดําเนินการกิจการโรงซอมอากาศยานขนาดใหญนั้น เปนการลงทุนท่ี
ใชจํานวนเงินมาก  จึงควรมีการชักชวนการรวมลงทุนจากตางประเทศ แตส่ิงท่ีสําคัญคือ ประเทศ
ไทยจะตองใหการอํานวยความสะดวกในทุกๆดานแกผูมาลงทุน ท้ังในแงการดําเนินการธุรกิจและ
อ่ืนๆ 
 
  4.8 การแขงขันกับประเทศเพ่ือนบานอาจจะสงผลกระทบในแงการลงทุนและ
ผลตอบแทน เนื่องจากการลงทุนดานอุตสาหกรรมการบินนั้นมีมูลคาคอนขางสูง  ดังนั้นการรวมมือ
ทางธุรกิจอาจจะใหผลการดําเนินการท่ีดีกวา 
 
  4.9 การเตรียมการของภาครัฐ คือ กรมการขนสงทางอากาศ เกี่ยวกับการตรวจสอบ
และรับรองการซอมระดับ Overhaul หรืออ่ืนๆ ท่ีเกี่ยวของ 
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ภาพผนวกท่ี 1 

ภาพผนวกที่ 1  แผนผังโครงการพัฒนาทาอากาศยานดอนเมือง 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
ขอมูลการวิเคราะหโครงการดานการเงินและเศรษฐกิจ  

 



ตารางผนวกที่ 1  ประมาณการตนทุนวัตถุดิบ  
 

กําลังผลิต  อะไหลที่ใช รวมอะไหล กําลังผลิต  อะไหลที่ใช รวมอะไหล  พัสดุ  น้ํามัน น้ํามัน รวมตนทุน 
C-Check  C- Check ที่ใชซอม  A-Check  A- Check ที่ใชซอม  ส้ินเปลือง เช้ือเพลิง เช้ือเพลิง วัตถุดิบ 

 ตอคร้ัง C-Check  ตอคร้ัง A- Check  บินทดสอบ ภาคพื้น  

ป 

(เคร่ือง) (ลานบาท) (ลานบาท) (เคร่ือง) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) 
2554 12 1.0000 12.0000 66 0.0500 3.3000 3.5000 1.6779 1.8000 22.2779 
2555 15 1.0300 15.4500 100 0.0515 5.1500 3.6050 2.0973 1.8900 28.1923 
2556 17 1.0609 18.0353 116 0.0531 6.1532 3.7132 2.3770 1.9845 32.2632 
2557 17 1.0927 18.5764 120 0.0546 6.5564 3.8245 2.3770 2.0837 33.4180 
2558 20 1.1255 22.5102 120 0.0563 6.7530 3.9393 2.7964 2.1879 38.1868 
2559 20 1.1593 23.1855 149 0.0580 8.6366 4.0575 2.9362 2.2973 41.1131 
2560 20 1.1941 23.8810 174 0.0597 10.3882 4.1792 2.9362 2.4122 43.7968 
2561 20 1.2299 24.5975 180 0.0615 11.0688 4.3046 2.9362 2.5328 45.4399 
2562 20 1.2668 25.3354 180 0.0633 11.4008 4.4337 2.9362 2.6594 46.7655 
2563 20 1.3048 26.0955 180 0.0652 11.7429 4.5667 2.9362 2.7924 48.1337 
2564 20 1.3439 26.8783 180 0.0672 12.0951 4.7037 3.0831 2.9320 49.6922 
2565 20 1.3842 27.6847 180 0.0692 12.4580 4.8448 3.0831 3.0786 51.1492 
2566 20 1.4258 28.5152 180 0.0713 12.8317 4.9902 3.0831 3.2325 52.6527 
2567 20 1.4685 29.3707 180 0.0734 13.2167 5.1399 3.0831 3.3942 54.2046 
2568 20 1.5126 30.2518 180 0.0756 13.6132 5.2941 3.0831 3.5639 55.8061 117 
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ตารางผนวกที่ 2  งบคาใชจายในการบริหารและการตลาด  
 

เงินเดือน คารับรอง คาโทรศัพท คาใชจายอ่ืนๆ รวมคาใชจาย คาเส่ือมราคาเคร่ืองจักร คาเส่ือมราคาอาคาร รวมคาเส่ือมราคา ป 
(ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) 

2554 3.5400 0.8000 0.1800 0.2260 4.7460 9.5000 9.0680 18.5680 
2555 3.6462 0.8000 0.1800 0.2313 4.8575 9.5000 9.0680 18.5680 
2556 3.7556 0.8000 0.1800 0.2368 4.9724 9.5000 9.0680 18.5680 
2557 3.8683 0.8000 0.1800 0.2424 5.0907 9.5000 9.0680 18.5680 
2558 3.9843 0.8000 0.1800 0.2482 5.2125 9.5000 9.0680 18.5680 
2559 4.1038 0.8240 0.1854 0.2557 5.3689 9.5000 9.0680 18.5680 
2560 4.2269 0.8240 0.1854 0.2618 5.4981 9.5000 9.0680 18.5680 
2561 4.3538 0.8240 0.1854 0.2682 5.6314 9.5000 9.0680 18.5680 
2562 4.4844 0.8240 0.1854 0.2747 5.7685 9.5000 9.0680 18.5680 
2563 4.6189 0.8240 0.1854 0.2814 5.9097 9.5000 9.0680 18.5680 
2564 4.7575 0.8487 0.1910 0.2899 6.0871 9.5000 9.0680 18.5680 
2565 4.9002 0.8487 0.1910 0.2970 6.2369 9.5000 9.0680 18.5680 
2566 5.0472 0.8487 0.1910 0.3044 6.3913 9.5000 9.0680 18.5680 
2567 5.1986 0.8487 0.1910 0.3119 6.5502 9.5000 9.0680 18.5680 
2568 5.3546 0.8487 0.1910 0.3197 6.7140 9.5000 9.0680 18.5680 118 
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ตารางผนวกที่ 3  งบตนทุนการใหบริการซอมเครื่องบิน   
 

ตนทุน คาแรงงาน คาแรงงาน คาบํารุงรักษา คาเชา คา คาเบี้ย รักษาสภาพ เบี้ยเล้ียง  คาฝกอบรม คาใชจาย รวมทั้งหมด 
วัตถุดิบ ทางตรง ทางออม อุปกรณภาคพื้น ที่ดิน สาธารณูปโภค ประกันภัย License นักบิน จนท. อ่ืน ๆ   

ป 

(ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) 
2554 22.2779 24.1440 6.2280 0.8000 9.6727 1.5000 10.400 0.5000 0.2400 0.3000 1.5213 77.5839 
2555 28.1923 24.8683 6.4148 0.8240 9.6727 1.5450 10.400 0.5000 0.3000 0.3090 1.6605 84.6866 
2556 32.2632 25.6144 6.6073 0.8487 9.6727 1.5914 10.400 0.5000 0.3400 0.3183 1.7631 89.9191 
2557 33.4180 26.3828 6.8055 0.8742 9.6727 1.6391 10.400 0.5000 0.3400 0.3278 1.8072 92.1673 
2558 38.1868 27.1743 7.0097 0.9004 9.6727 1.6883 10.400 0.5000 0.4000 0.3377 1.9254 98.1953 
2559 41.1131 27.9895 7.2199 0.9274 9.6727 1.7389 10.504 0.5250 0.4120 0.3478 2.0090 102.4593 
2560 43.7968 28.8292 7.4366 0.9552 9.6727 1.7911 10.504 0.5250 0.4120 0.3582 2.0856 106.3664 
2561 45.4399 29.6941 7.6597 0.9839 9.6727 1.8448 10.504 0.5250 0.4120 0.3690 2.1421 109.2472 
2562 46.7655 30.5849 7.8894 1.0134 9.6727 1.9002 10.504 0.5250 0.4120 0.3800 2.1929 111.8400 
2563 48.1337 31.5024 8.1261 1.0438 9.6727 1.9572 10.504 0.5250 0.4120 0.3914 2.2454 114.5137 
2564 49.6922 32.4475 8.3699 1.0751 9.6727 2.0159 10.609 0.5513 0.4244 0.4032 2.3052 117.5664 
2565 51.1492 33.4209 8.6210 1.1074 9.6727 2.0764 10.609 0.5513 0.4244 0.4153 2.3610 120.4086 
2566 52.6527 34.4236 8.8796 1.1406 9.6727 2.1386 10.609 0.5513 0.4244 0.4277 2.4184 123.3386 
2567 54.2046 35.4563 9.1460 1.1748 9.6727 2.2028 10.609 0.5513 0.4244 0.4406 2.4777 126.3602 
2568 55.8061 36.5199 9.4204 1.2101 9.6727 2.2689 10.609 0.5513 0.4244 0.4538 2.5387 129.4753 119 
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ตารางผนวกที่ 4  ประมาณการเงินทุนหมุนเวียน  
 

รายไดรวม ตนทุนการซอม ลูกหนี้การคา วัตถุดิบคงเหลือ รวม เจาหนี้รับ รวมหักเจาหนี้รับ เงินทุนหมุนเวียน เงินทุนหมุนเวียน 
       ที่ผานมา ที่จําเปน 

ป 

(ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) 
2554 97.9008 77.5839 8.1584 1.8565 10.0149 3.7130 6.3019 - 6.3019 
2555 137.3673 84.6866 11.4473 2.3494 13.7967 4.6988 9.0979 6.3019 2.7960 
2556 165.4228 89.9191 13.7852 2.6886 16.4738 5.3772 11.0966 9.0979 1.9987 
2557 176.9342 92.1673 14.7445 2.7848 17.5293 5.5696 11.9597 11.0966 0.8631 
2558 204.4094 98.1953 17.0341 3.1822 20.2163 6.3644 13.8519 11.9597 1.8922 
2559 231.2860 102.4593 19.2738 3.4261 22.6999 6.8522 15.8477 13.8519 1.9958 
2560 257.9250 106.3664 21.4938 3.6497 25.1435 7.2994 17.8441 15.8477 1.9964 
2561 274.6218 109.2472 22.8852 3.7867 26.6719 7.5734 19.0985 17.8441 1.2544 
2562 288.3534 111.8400 24.0295 3.8971 27.9266 7.7942 20.1324 19.0985 1.0339 
2563 302.7698 114.5137 25.2308 4.0111 29.2419 8.0222 21.2197 20.1324 1.0873 
2564 317.9078 117.5664 26.4923 4.1410 30.6333 8.2820 22.3513 21.2197 1.1316 
2565 333.8026 120.4086 27.8169 4.2624 32.0793 8.5248 23.5545 22.3513 1.2032 
2566 350.4950 123.3386 29.2079 4.3877 33.5956 8.7754 24.8202 23.5545 1.2657 
2567 368.0186 126.3602 30.6682 4.5171 35.1853 9.0342 26.1511 24.8202 1.3309 
2568 386.4190 129.4753 32.2016 4.6505 36.8521 9.3010 27.5511 26.1511 1.4000 120 



  

 

121 

ตารางผนวกที่ 5  งบกําไรขาดทุน  
 

ยอดรายรับ ตนทุนการซอม  กําไรข้ันตน คาใชจายใน คาเส่ือมราคา กําไรกอน ดอกเบี้ยจาย กําไรกอน ภาษีเงินได   กําไรสุทธิ 
   การตลาด/บริหาร  หักดอกเบี้ย  หักภาษี 30%  

ป 

(ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) 
2554 97.9008 77.5839 20.3169 4.7460 18.568 -2.9971 6.75 -9.7471 - -9.7471 
2555 137.3673 84.6866 52.6807 4.8575 18.568 29.2552 5.40 23.8552 - 23.8552 
2556 165.4228 89.9191 75.5037 4.9724 18.568 51.9633 4.05 47.9133 - 47.9133 
2557 176.9342 92.1673 84.7669 5.0907 18.568 61.1082 2.70 58.4082 - 58.4082 
2558 204.4094 98.1953 106.2141 5.2125 18.568 82.4336 1.35 81.0836 - 81.0836 
2559 231.2860 102.4593 128.8267 5.3689 18.568 104.8898 - 104.8898 - 104.8898 
2560 257.9250 106.3664 151.5586 5.4981 18.568 127.4925 - 127.4925 - 127.4925 
2561 274.6218 109.2472 165.3746 5.6314 18.568 141.1752 - 141.1752 - 141.1752 
2562 288.3534 111.8400 176.5134 5.7685 18.568 152.1769 - 152.1769 45.6531 106.5238 
2563 302.7698 114.5137 188.2561 5.9097 18.568 163.7784 - 163.7784 49.1335 114.6449 
2564 317.9078 117.5664 200.3414 6.0871 18.568 175.6863 - 175.6863 52.7059 122.9804 
2565 333.8026 120.4086 213.3940 6.2369 18.568 188.5891 - 188.5891 56.5767 132.0124 
2566 350.4950 123.3386 227.1564 6.3913 18.568 202.1971 - 202.1971 60.6591 141.5380 
2567 368.0186 126.3602 241.6584 6.5502 18.568 216.5402 - 216.5402 64.9621 151.5781 
2568 386.4190 129.4753 256.9437 6.7140 18.568 231.6617 - 231.6617 69.4985 162.1632 121 
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ตารางผนวกที่ 6  งบกระแสเงินสด   
 

ป ยอดขาย ลูกหนี ้ ลูกหนี ้ รวม ตนทุน คาใชจายในการ เจาหนี้ เจาหนี้ เงินตนและ ภาษี 30% รวม กระแส 
    การคายกไป การคายกมา รายรับ การผลิต ตลาดและบริหาร รับยกไป รับยกมา ดอกเบี้ย   รายจาย เงินสดสุทธิ 
  (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) 

2554 97.9008 8.1584 - 89.7424 77.5839 4.7460 3.7130 - 26.75 - 105.3669 -15.6245 
2555 137.3673 11.4473 8.1584 134.0784 84.6866 4.8575 4.6987 3.7130 25.40 - 113.9582 20.1202 
2556 165.4228 13.7852 11.4473 163.0849 89.9191 4.9724 5.3772 4.6987 24.05 - 118.2630 44.8219 
2557 176.9342 14.7445 13.7852 175.9749 92.1673 5.0907 5.5697 5.3772 22.70 - 119.7655 56.2094 
2558 204.4094 17.0341 14.7445 202.1198 98.1953 5.2125 6.3644 5.5697 21.35 - 123.9631 78.1567 
2559 231.2860 19.2738 17.0341 229.0463 102.4593 5.3689 6.8522 6.3644 - - 107.3404 121.7059 
2560 257.9250 21.4938 19.2738 255.7050 106.3664 5.4981 7.2994 6.8522 - - 111.4173 144.2877 
2561 274.6218 22.8852 21.4938 273.2304 109.2472 5.6314 7.5734 7.2994 - - 114.6046 158.6258 
2562 288.3534 24.0295 22.8852 287.2091 111.8400 5.7685 7.7942 7.5734 - 45.6531 163.0408 124.1683 
2563 302.7698 25.2308 24.0295 301.5685 114.5137 5.9097 8.0222 7.7942 - 49.1335 169.3289 132.2396 
2564 317.9078 26.4923 25.2308 316.6463 117.5664 6.0871 8.2820 8.0222 - 52.7059 176.0996 140.5467 
2565 333.8026 27.8169 26.4923 332.4780 120.4086 6.2369 8.5248 8.2820 - 56.5767 182.9794 149.4986 
2566 350.4950 29.2079 27.8169 349.1040 123.3386 6.3913 8.7754 8.5248 - 60.6591 190.1384 158.9656 
2567 368.0186 30.6682 29.2079 366.5583 126.3602 6.5502 9.0342 8.7754 - 64.9621 197.6137 168.9446 
2568 386.4190 32.2016 30.6682 475.5656 129.4753 6.7140 9.3010 9.0342 - 69.4985 205.4210 270.1446 

 
หมายเหต:ุ รวมรายรับในป 2568 ไดรวมคาส่ิงปลูกสรางอาคารเขาไปอีก 90.68 ลานบาท
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ตารางผนวกที่ 7  การหามูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการ   
 

ป รายรับ รายจาย รายรับ PWF มูลคาปจจุบัน PWF มูลคาปจจุบัน 
 โครงการ โครงการ สุทธิ ที่  6% สุทธิที่ 6% ที่ 12% สุทธิที่ 12% 
  (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท)   (ลานบาท)   (ลานบาท) 

2553  441.0668 -441.0668 0.9434 -416.1024 0.8929 -393.8285 
2554 89.7424 105.3669 -15.6245 0.8900 -13.9058 0.7972 -12.4559 
2555 134.0784 113.9583 20.1201 0.8396 16.8928 0.7118 14.3215 
2556 163.0849 118.2631 44.8218 0.7921 35.5034 0.6355 28.4843 
2557 175.9749 119.7656 56.2093 0.7473 42.0052 0.5674 31.8932 
2558 202.1198 123.9630 78.1568 0.7050 55.1005 0.5066 39.5942 
2559 229.0463 107.3404 121.7059 0.6651 80.9466 0.4523 55.0476 
2560 255.7050 111.4173 144.2877 0.6274 90.5261 0.4039 58.2778 
2561 273.2304 114.6046 158.6258 0.5919 93.8906 0.3606 57.2005 
2562 287.2091 163.0408 124.1683 0.5584 69.3356 0.3220 39.9822 
2563 301.5685 169.3289 132.2396 0.5268 69.6638 0.2875 38.0189 
2564 316.6463 176.0996 140.5467 0.4970 69.8517 0.2567 36.0783 
2565 332.4780 182.9794 149.4986 0.4688 70.0849 0.2292 34.2651 
2566 349.1040 190.1384 158.9656 0.4423 70.3105 0.2046 32.5244 
2567 366.5583 197.6137 168.9446 0.4173 70.5006 0.1827 30.8662 
2568 475.5656 205.4210 270.1446 0.3936 106.3289 0.1631 44.0606 

NPV ท่ี  6%  =  510.93  ลานบาท     
NPV ท่ี 12% =  134.33  ลานบาท      
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ตารางผนวกที่ 8  การหาอัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจาย  
 

ป รายรับ มูลคาปจจุบัน มูลคาปจจุบัน รายจาย มูลคาปจจุบัน มูลคาปจจุบัน    PWF  PWF 
 โครงการ สุทธิที่  6% สุทธิที่  12% โครงการ สุทธิที่  6% สุทธิที่  12% 6% 12% 
  (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท)     

2553    441.0668 416.1024 393.8285 0.9434 0.8929 
2554 89.7424 79.8707 71.5426 105.3669 93.7765 83.9985 0.8900 0.7972 
2555 134.0784 112.5722 95.4370 113.9583 95.6794 81.1155 0.8396 0.7118 
2556 163.0849 129.1795 103.6405 118.2631 93.6762 75.1562 0.7921 0.6355 
2557 175.9749 131.5060 99.8482 119.7656 89.5008 67.9550 0.7473 0.5674 
2558 202.1198 142.4945 102.3939 123.9630 87.3939 62.7997 0.7050 0.5066 
2559 229.0463 152.3387 103.5976 107.3404 71.3921 48.5501 0.6651 0.4523 
2560 255.7050 160.4293 103.2792 111.4173 69.9032 45.0014 0.6274 0.4039 
2561 273.2304 161.7251 98.5269 114.6046 67.8345 41.3264 0.5919 0.3606 
2562 287.2091 160.3776 92.4813 163.0408 91.0420 52.4991 0.5584 0.3220 
2563 301.5685 158.8663 86.7009 169.3289 89.2025 48.6821 0.5268 0.2875 
2564 316.6463 157.3732 81.2831 176.0996 87.5215 45.2048 0.4970 0.2567 
2565 332.4780 155.8657 76.2040 182.9794 85.7807 41.9389 0.4688 0.2292 
2566 349.1040 154.4087 71.4267 190.1384 84.0982 38.9023 0.4423 0.2046 
2567 366.5583 152.9648 66.9702 197.6137 82.4642 36.1040 0.4173 0.1827 
2568 475.5656 187.1826 77.5647 205.4210 80.8537 33.5042 0.3936 0.1631 
PVB ท่ี 6%    =    2,197.1549 ลานบาท  PVCท่ี 6%    =  1,686.2218  ลานบาท 
PVB ท่ี 12%  =    1,330.8968 ลานบาท  PVCท่ี 12% =  1,196.5667  ลานบาท 
BCR ท่ี 6%    =    2,197.1549/1,686.2218  =  1.303      
BCRท่ี12%    =    1,330.8968/1,196.5667  =  1.112  
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ตารางผนวกที่ 9  การหาอัตราผลตอบแทนของโครงการ                 
 

ป รายรับสุทธิ PWF=  12% มูลคาปจจุบันสุทธิ PWF = 16% มูลคาปจจุบันสุทธิ 
  (ลานบาท)   (ลานบาท)   (ลานบาท) 

2553 -441.0668 0.8929 -393.8285 0.8621 -380.2437 
2554 -15.6245 0.7972 -12.4559 0.7432 -11.6121 
2555 20.1201 0.7118 14.3215 0.6407 12.8910 
2556 44.8218 0.6355 28.4843 0.5523 24.7551 
2557 56.2093 0.5674 31.8932 0.4761 26.7613 
2558 78.1568 0.5066 39.5942 0.4104 32.0756 
2559 121.7059 0.4523 55.0476 0.3538 43.0596 
2560 144.2877 0.4039 58.2778 0.3050 44.0078 
2561 158.6258 0.3606 57.2005 0.2630 41.7186 
2562 124.1683 0.3220 39.9822 0.2267 28.1490 
2563 132.2396 0.2875 38.0189 0.1954 25.8396 
2564 140.5467 0.2567 36.0783 0.1685 23.6821 
2565 149.4986 0.2292 34.2651 0.1452 21.7072 
2566 158.9656 0.2046 32.5244 0.1252 19.9025 
2567 168.9446 0.1827 30.8662 0.1079 18.2291 
2568 270.1446 0.1631 44.0606 0.0930 25.1234 

NPV ท่ี12%  =  134.3304  ลานบาท NPVท่ี 16% = -3.9539  ลานบาท 
IRR   =   12+(16 -12) {134.3304 } / {134.3304 - (-3.9539)} 
IRR   =   12+3.8856    =  15.89 % 
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ตารางผนวกที ่ 10  การหาระยะเวลาคืนทุนของโครงการ  
 

ป คาการลงทุน รายจาย รายรับ รายรับสุทธ ิ รายรับสุทธ ิ
  โครงการ โครงการ  สะสม 
  (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) 

2553 441.0668     
2554  105.3669 89.7424 -15.6245 -15.6245 
2555  113.9583 134.0784 20.1201 4.4956 
2556  118.2631 163.0849 44.8218 49.3174 
2557  119.7656 175.9749 56.2093 105.5267 
2558  123.9630 202.1198 78.1568 183.6835 
2559  107.3404 229.0463 121.7059 305.3894 
2560  111.4173 255.7050 144.2877 449.6771 
2561  114.6046 273.2304 158.6258 608.3029 
2562  163.0408 287.2091 124.1683 732.4712 
2563  169.3289 301.5685 132.2396 864.7108 
2564  176.0996 316.6463 140.5467 1,005.2575 
2565  182.9794 332.4780 149.4986 1,154.7561 
2566  190.1384 349.1040 158.9656 1,313.7217 
2567  197.6137 366.5583 168.9446 1,482.6663 
2568   205.421 475.5656 270.1446 1,752.8109 

ระยะเวลาคืนทุน  =  7 + ( 441.0668 - 305.3894 )/( 449.6771 - 305.3894 ) 
ระยะเวลาคืนทุน  =  7 + .943    
ระยะเวลาคืนทุน  =  7.94 ป    

 
 
 
 



ตารางผนวกที่ 11  งบตนทุนการใหบริการซอมเครื่องบินในการวิเคราะหทางเศรษฐกิจ  
 

ตนทุน คาแรงงาน คาแรงงาน คาบํารุงรักษา คาเชา คา เบี้ยเล้ียง  คาฝกอบรม คาเบี้ย คาสภาพ คาใชจาย รวม 
วัตถุดิบรวม ทางตรง ทางออม อุปกรณภาคพื้น ที่ดิน สาธารณูปโภค นักบิน จนท. ประกันภัย License อ่ืน ๆ ทั้งหมด 

ป 

(ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) 
2554 19.8273 22.9368 5.9166 0.6720 8.8989 1.4400 0.2280 0.2850 - - 1.2041 61.4087 
2555 25.0912 23.6249 6.0941 0.6922 8.8989 1.4832 0.2850 0.2936 - - 1.3293 67.7924 
2556 28.7143 24.3337 6.2769 0.7129 8.8989 1.5277 0.3230 0.3024 - - 1.4218 72.5119 
2557 29.7420 25.0637 6.4652 0.7343 8.8989 1.5735 0.3230 0.3114 - - 1.4622 74.5742 
2558 33.9863 25.8156 6.6592 0.7563 8.8989 1.6208 0.3800 0.3208 - - 1.5688 80.0067 
2559 36.5907 26.5900 6.8589 0.7790 8.8989 1.6693 0.3914 0.3304 - - 1.6422 83.7508 
2560 38.9792 27.3877 7.0648 0.8024 8.8989 1.7195 0.3914 0.3403 - - 1.7117 87.2959 
2561 40.4415 28.2094 7.2767 0.8265 8.8989 1.7710 0.3914 0.3506 - - 1.7633 89.9293 
2562 41.6213 29.0557 7.4949 0.8513 8.8989 1.8242 0.3914 0.3610 - - 1.8100 92.3087 
2563 42.8390 29.9273 7.7198 0.8768 8.8989 1.8789 0.3914 0.3718 - - 1.8581 94.7620 
2564 44.2261 30.8251 7.9514 0.9031 8.8989 1.9353 0.4032 0.3830 - - 1.9105 97.4366 
2565 45.5228 31.7499 8.1899 0.9302 8.8989 1.9933 0.4032 0.3945 - - 1.9617 100.0444 
2566 46.8609 32.7024 8.4356 0.9581 8.8989 2.0531 0.4032 0.4063 - - 2.0144 102.7329 
2567 48.2421 33.6835 8.6887 0.9868 8.8989 2.1147 0.4032 0.4186 - - 2.0688 105.5105 
2568 49.6674 34.6939 8.9494 1.0165 8.8989 2.1781 0.4032 0.4311 - - 2.1248 108.3633 127 
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ตารางผนวกที่ 12  งบกําไรขาดทุนในการวิเคราะหทางเศรษฐกิจ   
 

ยอดรายรับ ตนทุนการซอม  กําไรขั้นตน คาใชจายในการตลาด/บริหาร รวมคาใชจาย กําไรสุทธ ิป 
(ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) 

2554 93.0058 61.4087 31.5971 4.4797 65.8884 27.1174 
2555 130.4989 67.7924 62.7065 4.5855 72.3779 58.1210 
2556 157.1517 72.5119 84.6398 4.6945 77.2064 79.9453 
2557 168.0875 74.5742 93.5133 4.8067 79.3809 88.7066 
2558 194.1889 80.0067 114.1822 4.9222 84.9289 109.2600 
2559 219.7217 83.7508 135.9709 5.0699 88.8207 130.9010 
2560 245.0288 87.2959 157.7329 5.1926 92.4885 152.5403 
2561 260.8907 89.9293 170.9614 5.3189 95.2482 165.6425 
2562 273.9357 92.3087 181.6270 5.4490 97.7577 176.1780 
2563 287.6313 94.7620 192.8693 5.5830 100.3450 187.2863 
2564 302.0124 97.4366 204.5758 5.7505 103.1871 198.8253 
2565 317.1125 100.0444 217.0681 5.8926 105.9370 211.1755 
2566 332.9703 102.7329 230.2374 6.0391 108.7720 224.1983 
2567 349.6177 105.5105 244.1072 6.1898 111.7003 237.9174 
2568 367.0981 108.3633 258.7348 6.3452 114.7085 252.3896 128 



  

 

129 

ตารางผนวกที ่13  การหามูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการในการวิเคราะหทางเศรษฐกิจ  
 

ป รายรับ PWF=6% มูลคาปจจุบัน PWF=12% มูลคาปจจุบัน 
 สุทธ ิ  สุทธิที่ 6%  สุทธิที่ 12% 
  (ลานบาท)   (ลานบาท)   (ลานบาท) 

2553 -380.8749 0.9434 -359.3174 0.8929 -340.0832 
2554 27.1174 0.8900 24.1345 0.7972 21.6180 
2555 58.1210 0.8396 48.7984 0.7118 41.3705 
2556 79.9453 0.7921 63.3247 0.6355 50.8052 
2557 88.7066 0.7473 66.2904 0.5674 50.3321 
2558 109.2600 0.7050 77.0283 0.5066 55.3511 
2559 130.9010 0.6651 87.0623 0.4523 59.2065 
2560 152.5403 0.6274 95.7038 0.4039 61.6110 
2561 165.6425 0.5919 98.0438 0.3606 59.7307 
2562 176.1780 0.5584 98.3778 0.3220 56.7293 
2563 187.2863 0.5268 98.6624 0.2875 53.8448 
2564 198.8253 0.4970 98.8162 0.2567 51.0385 
2565 211.1755 0.4688 98.9991 0.2292 48.4014 
2566 224.1983 0.4423 99.1629 0.2046 45.871 
2567 237.9174 0.4173 99.2829 0.1827 43.4675 
2568 252.3896 0.3936 99.3406 0.1631 41.1647 

NPVท่ี 6%    =   893.71    ลานบาท    
NPVท่ี 12%  =   400.46    ลานบาท     
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ตารางผนวกที่ 14  การหาอัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจายในการวิเคราะหทางเศรษฐกิจ 
 

ป รายรับ มูลคาปจจุบนั มูลคาปจจุบัน รายจาย มูลคาปจจุบัน มูลคาปจจุบัน    PWF  PWF 
 โครงการ สุทธิที่ 6% สุทธิที่12% โครงการ สุทธิที่6% สุทธิที่12% 6% 12% 
  (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท)     

2553    380.8749 359.3174 340.0832 0.9434 0.8929 
2554 93.0058 82.7752 74.1442 65.8884 58.6407 52.5262 0.8900 0.7972 
2555 130.4989 109.5669 92.8891 72.3779 60.7685 51.5186 0.8396 0.7118 
2556 157.1517 124.4799 99.8699 77.2064 61.1552 49.0647 0.7921 0.6355 
2557 168.0875 125.6118 95.3728 79.3809 59.3214 45.0407 0.7473 0.5674 
2558 194.1889 136.9032 98.3761 84.9289 59.8749 43.0250 0.7050 0.5066 
2559 219.7217 146.1369 99.3801 88.8207 59.0747 40.1736 0.6651 0.4523 
2560 245.0288 153.7311 98.9671 92.4885 58.0273 37.3561 0.6274 0.4039 
2561 260.8907 154.4212 94.0772 95.2482 56.3774 34.3465 0.5919 0.3606 
2562 273.9357 152.9657 88.2073 97.7577 54.5879 31.478 0.5584 0.3220 
2563 287.6313 151.5242 82.6940 100.3450 52.8618 28.8492 0.5268 0.2875 
2564 302.0124 150.1002 77.5266 103.1871 51.2840 26.4881 0.4970 0.2567 
2565 317.1125 148.6623 72.6822 105.9370 49.6633 24.2808 0.4688 0.2292 
2566 332.9703 147.2728 68.1257 108.7720 48.1099 22.2548 0.4423 0.2046 
2567 349.6177 145.8955 63.8752 111.7003 46.6125 20.4076 0.4173 0.1827 
2568 367.0981 144.4898 59.8737 114.7085 45.1493 18.709 0.3936 0.1631 
PVB ท่ี  6%  =    2,074.5367  ลานบาท  PVC ท่ี 6% = 1,180.8262 ลานบาท    
PVB ท่ี 12%  =   1,266.0612  ลานบาท  PVCท่ี12% =    865.6021 ลานบาท 
BCR ท่ี 6% =   2,074.5367/1,180.8262  =  1.76        
BCRท่ี12% =   1,266.0612 / 865.6021   =  1.46     
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ตารางผนวกที่ 15  การหาอัตราผลตอบแทนของโครงการในการวิเคราะหทางเศรษฐกิจ                 
 

ป รายรับสุทธ ิ PWF = 20% มูลคาปจจุบันสุทธ ิ PWF = 28% มูลคาปจจุบันสุทธ ิ
  (ลานบาท)   (ลานบาท)   (ลานบาท) 

2553 -380.8749 0.8333 -317.3831 0.7813 -297.5776 
2554 27.1174 0.6944 18.8303 0.6104 16.5525 
2555 58.1210 0.5787 33.6346 0.4768 27.7121 
2556 79.9453 0.4823 38.5576 0.3725 29.7796 
2557 88.7066 0.4019 35.6512 0.2910 25.8136 
2558 109.2600 0.3349 36.5912 0.2274 24.8457 
2559 130.9010 0.2791 36.5345 0.1776 23.2480 
2560 152.5403 0.2326 35.4809 0.1388 21.1726 
2561 165.6425 0.1938 32.1015 0.1084 17.9557 
2562 176.1780 0.1615 28.4528 0.0847 14.9223 
2563 187.2863 0.1346 25.2087 0.0662 12.3984 
2564 198.8253 0.1122 22.3082 0.0517 10.2793 
2565 211.1755 0.0935 19.7449 0.0404 8.5315 
2566 224.1983 0.0779 17.4651 0.0316 7.0847 
2567 237.9174 0.0649 15.4408 0.0247 5.8766 
2568 252.3896 0.0541 13.6543 0.0193 4.8711 
NPV ท่ี 20%  =  92.2735    ลานบาท NPV ท่ี 28%  =  -46.5339   ลานบาท 
IRR   =   20+(28 -20) {92.2735} / {92.2735 - (-46.5339)} 
IRR   =   20+5.3181    =  25.3181 % 
          =    25.32 % 
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ตารางผนวกที่ 16  การหาระยะเวลาคืนทุนของโครงการในการวิเคราะหทางเศรษฐกิจ 
 

ป คาการลงทุน รายจาย รายรับ รายรับสุทธ ิ รายรับสุทธ ิ
  โครงการ โครงการ  สะสม 
  (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) 

2553 380.8749     
2554  65.8884 93.0058 27.1174 27.1174 
2555  72.3779 130.4989 58.1210 85.2384 
2556  77.2064 157.1517 79.9453 165.1837 
2557  79.3809 168.0875 88.7066 253.8903 
2558  84.9289 194.1889 109.2600 363.1503 
2559  88.8207 219.7217 130.9010 494.0513 
2560  92.4885 245.0288 152.5403 646.5916 
2561  95.2482 260.8907 165.6425 812.2341 
2562  97.7577 273.9357 176.1780 988.4121 
2563  100.345 287.6313 187.2863 1,175.6984 
2564  103.1871 302.0124 198.8253 1,374.5237 
2565  105.937 317.1125 211.1755 1,585.6992 
2566  108.772 332.9703 224.1983 1,809.8975 
2567  111.7003 349.6177 237.9174 2,047.8149 
2568   114.7085 367.0981 252.3896 2,300.2045 

ระยะเวลาคืนทุน  =   6 + ( 380.8749 -363.1503)/( 494.0513 - 363.1503 )  
ระยะเวลาคืนทุน  =   6 + .1354    
ระยะเวลาคืนทุน  =   6.14 ป    
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ภาคผนวก ค 
รายละเอียดของการวิเคราะหความออนไหวของโครงการ 

 
 
 
 



ตารางผนวกที่ 17  งบกําไรขาดทุน กรณีตนทุนการใหบริการของโครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ 10   
 

ป ยอดรายรับ ตนทุนการซอม  กําไรข้ันตน คาใชจายใน คาเส่ือมราคา กําไรกอน ดอกเบี้ยจาย กําไรกอน ภาษีเงินได   กําไรสุทธิ 
    การตลาด/บริหาร  หักดอกเบี้ย  หักภาษี 30%  
  (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) 

2554 97.9008 79.4639 18.4369 4.7460 18.568 -4.8771 6.750 -11.6271 - -11.6271 
2555 137.3673 87.1071 50.2602 4.8575 18.568 26.8347 5.400 21.4347 - 21.4347 
2556 165.4228 92.7163 72.7065 4.9724 18.568 49.1661 4.050 45.1161 - 45.1161 
2557 176.9342 95.0630 81.8712 5.0907 18.568 58.2125 2.700 55.5152 - 55.5152 
2558 204.4094 101.5155 102.8939 5.2125 18.568 79.1134 1.350 77.7634 - 77.7634 
2559 231.2860 106.0474 125.2386 5.3689 18.568 101.3017 - 101.3017 - 101.3017 
2560 257.9250 110.2112 147.7138 5.4981 18.568 123.6477 - 123.6477 - 123.6477 
2561 274.6218 113.2444 161.3774 5.6314 18.568 137.1780 - 137.1780 - 137.1780 
2562 288.3534 115.9570 172.3964 5.7685 18.568 148.0599 - 148.0599 44.4180 103.6419 
2563 302.7698 118.7543 184.0155 5.9097 18.568 159.5378 - 159.5378 47.8613 111.6765 
2564 317.9078 121.9341 195.9737 6.0871 18.568 171.3186 - 171.3186 51.3956 119.9230 
2565 333.8026 124.9074 208.8952 6.2369 18.568 184.0903 - 184.0903 55.2271 128.8632 
2566 350.4950 127.9723 222.5227 6.3913 18.568 197.5634 - 197.5634 59.2690 138.2944 
2567 368.0186 131.1330 236.8856 6.5502 18.568 211.7674 - 211.7674 63.5302 148.2372 
2568 386.4190 134.3912 252.0278 6.7140 18.568 226.7458 - 226.7458 68.0237 158.7221 134 
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ตารางผนวกที่ 18  งบกระแสเงินสด กรณีตนทุนการใหบริการของโครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ 10   
 

ยอดขาย ลูกหนี ้ ลูกหนี ้ รวม ตนทุน คาใชจายในการ เจาหนี้ เจาหนี้ เงินตนและ ภาษี 30% รวม กระแส ป 
 การคายกไป การคายกมา รายรับ การผลิต ตลาดและบริหาร รับยกไป รับยกมา ดอกเบี้ย  รายจาย เงินสดสุทธิ 

  (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) 
2554 97.9008 8.1584 - 89.7424 79.4639 4.7460 4.0263 - 26.75 - 106.9336 -17.1912 
2555 137.3673 11.4473 8.1584 134.0784 87.1071 4.8575 5.1021 4.0263 25.40 - 116.2888 17.7896 
2556 165.4228 13.7852 11.4473 163.0849 92.7163 4.9724 5.8434 5.1021 24.05 - 120.9974 42.0875 
2557 176.9342 14.7445 13.7852 175.9749 95.0625 5.0907 6.0522 5.8434 22.70 - 122.6444 53.3305 
2558 204.4094 17.0341 14.7445 202.1198 101.5155 5.2125 6.9178 6.0522 21.35 - 127.2124 74.9074 
2559 231.2860 19.2738 17.0341 229.0463 106.0474 5.3689 7.4502 6.9178 - - 110.8839 118.1624 
2560 257.9250 21.4938 19.2738 255.7050 110.2112 5.4981 7.9403 7.4502 - - 115.2192 140.4858 
2561 274.6218 22.8852 21.4938 273.2304 113.2444 5.6314 8.2395 7.9403 - - 118.5766 154.6538 
2562 288.3534 24.0295 22.8852 287.2091 115.9570 5.7685 8.4804 8.2395 - 44.4180 165.9026 121.3065 
2563 302.7698 25.2308 24.0295 301.5685 118.7543 5.9097 8.7291 8.4804 - 47.8613 172.2766 129.2919 
2564 317.9078 26.4923 25.2308 316.6463 121.9341 6.0871 9.0100 8.7291 - 51.3956 179.1359 137.5104 
2565 333.8026 27.8169 26.4923 332.4780 124.9074 6.2369 9.2747 9.0100 - 55.2271 186.1067 146.3713 
2566 350.4950 29.2079 27.8169 349.1040 127.9723 6.3913 9.5477 9.2747 - 59.2690 193.3596 155.7444 
2567 368.0186 30.6682 29.2079 366.5583 131.1330 6.5502 9.8296 9.5477 - 63.5302 200.9315 165.6268 
2568 386.4190 32.2016 30.6682 475.5656 134.3912 6.7140 10.1203 9.8296 - 68.0237 208.8382 266.7274 135 
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ตารางผนวกที่ 19   การหามูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการ กรณีตนทุนการใหบริการของโครงการ    
เพ่ิมขึ้นรอยละ 10  

 
ป รายรับ รายจาย รายรับ PWF=6% มูลคาปจจุบัน PWF=12% มูลคาปจจุบัน 
 โครงการ โครงการ สุทธิ  สุทธิที่ 6%  สุทธิที่ 12% 
  (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท)   (ลานบาท)   (ลานบาท) 

2553   441.0668 -441.0668 0.9434 -416.1024 0.8929 -393.8285 
2554 89.7424 106.9336 -17.1912 0.8900 -15.3002 0.7972 -13.7048 
2555 134.0784 116.2888 17.7896 0.8396 14.9362 0.7118 12.6626 
2556 163.0849 120.9974 42.0875 0.7921 33.3375 0.6355 26.7466 
2557 175.9749 122.6444 53.3305 0.7473 39.8539 0.5674 30.2597 
2558 202.1198 127.2124 74.9074 0.7050 52.8097 0.5066 37.9481 
2559 229.0463 110.8839 118.1624 0.6651 78.5898 0.4523 53.4449 
2560 255.7050 115.2192 140.4858 0.6274 88.1408 0.4039 56.7422 
2561 273.2304 118.5766 154.6538 0.5919 91.5396 0.3606 55.7682 
2562 287.2091 165.9026 121.3065 0.5584 67.7376 0.3220 39.0607 
2563 301.5685 172.2766 129.2919 0.5268 68.1110 0.2875 37.1714 
2564 316.6463 179.1359 137.5104 0.4970 68.3427 0.2567 35.2989 
2565 332.4780 186.1067 146.3713 0.4688 68.6189 0.2292 33.5483 
2566 349.1040 193.3596 155.7444 0.4423 68.8858 0.2046 31.8653 
2567 366.5583 200.9315 165.6268 0.4173 69.1161 0.1827 30.2600 
2568 475.5656 208.8382 266.7274 0.3936 104.9839 0.1631 43.5032 
NPVท่ี 6%    =   483.6009  ลานบาท     
NPVท่ี 12%  =   116.7468  ลานบาท      
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ตารางผนวกที่ 20    การหาอัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจาย กรณีตนทุนการใหบริการของ          
โครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ 10 

 
ป รายรับ มูลคาปจจุบัน มูลคาปจจุบัน รายจาย มูลคาปจจุบัน มูลคาปจจุบัน    PWF  PWF 
 โครงการ สุทธิที่ 6% สุทธิที่12% โครงการ สุทธิที่6% สุทธิที่12% ที่ 6% ที่ 12% 
  (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท)     

2553    441.0668 416.1024 393.8285 0.9434 0.8929 
2554 89.7424 79.8707 71.5426 106.9336 95.1709 85.2475 0.8900 0.7972 
2555 134.0784 112.5722 95.4370 116.2888 97.6361 82.7744 0.8396 0.7118 
2556 163.0849 129.1795 103.6405 120.9974 95.8420 76.8939 0.7921 0.6355 
2557 175.9749 131.5060 99.8482 122.6444 91.6522 69.5884 0.7473 0.5674 
2558 202.1198 142.4945 102.3939 127.2124 89.6847 64.4458 0.7050 0.5066 
2559 229.0463 152.3387 103.5976 110.8839 73.7489 50.1528 0.6651 0.4523 
2560 255.7050 160.4293 103.2792 115.2192 72.2885 46.537 0.6274 0.4039 
2561 273.2304 161.7251 98.5269 118.5766 70.1855 42.7587 0.5919 0.3606 
2562 287.2091 160.3776 92.4813 165.9026 92.6400 53.4206 0.5584 0.3220 
2563 301.5685 158.8663 86.7009 172.2766 90.7553 49.5295 0.5268 0.2875 
2564 316.6463 157.3732 81.2831 179.1359 89.0305 45.9842 0.4970 0.2567 
2565 332.4780 155.8657 76.2040 186.1067 87.2468 42.6557 0.4688 0.2292 
2566 349.1040 154.4087 71.4267 193.3596 85.5230 39.5614 0.4423 0.2046 
2567 366.5583 152.9648 66.9702 200.9315 83.8487 36.7102 0.4173 0.1827 
2568 475.5656 187.1826 77.5647 208.8382 82.1987 34.0615 0.3936 0.1631 
PVB ท่ี 6%   =         2,197.1549  ลานบาท        PVC ท่ี 6%  = 1,713.5542   ลานบาท 
PVB ท่ี 12% =         1,330.8968  ลานบาท        PVC ท่ี 12%= 1,214.1501   ลานบาท 
BCR ท่ี 6%   =   2,197.1549 /1,713.5542   =  1.28     
BCR ท่ี 12% =   1,330.8968 / 1,214.1501  =  1.10      
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ตารางผนวกที่ 21   การหาอัตราผลตอบแทนของโครงการ กรณีตนทุนการใหบริการของ          
โครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ 10 

 
ป รายรับสุทธ ิ PWF=  12% มูลคาปจจุบันสุทธ ิ PWF = 16% มูลคาปจจุบันสุทธ ิ
  (ลานบาท)   (ลานบาท)   (ลานบาท) 

2553 -441.0668 0.8929 -393.8285 0.8621 -380.2437 
2554 -17.1912 0.7972 -13.7048 0.7432 -12.7765 
2555 17.7896 0.7118 12.6626 0.6407 11.3978 
2556 42.0875 0.6355 26.7466 0.5523 23.2449 
2557 53.3305 0.5674 30.2597 0.4761 25.3907 
2558 74.9074 0.5066 37.9481 0.4104 30.7420 
2559 118.1624 0.4523 53.4449 0.3538 41.8059 
2560 140.4858 0.4039 56.7422 0.3050 42.8482 
2561 154.6538 0.3606 55.7682 0.2630 40.6740 
2562 121.3065 0.3220 39.0607 0.2267 27.5002 
2563 129.2919 0.2875 37.1714 0.1954 25.2636 
2564 137.5104 0.2567 35.2989 0.1685 23.1705 
2565 146.3713 0.2292 33.5483 0.1452 21.2531 
2566 155.7444 0.2046 31.8653 0.1252 19.4992 
2567 165.6268 0.1827 30.2600 0.1079 17.8711 
2568 266.7274 0.1631 43.5032 0.0930 24.8056 
NPV ท่ี 12% = 116.7468  ลานบาท      NPVท่ี16% = -17.5534  ลานบาท 
IRR = 12+(16 -12) { 116.7468 / { 116.7468 - (- 17.5534) }  
IRR = 15.48 %     
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ตารางผนวกที่ 22   การหาระยะเวลาคืนทุนกรณีตนทุนการใหบริการของโครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ 10 
 

ป คาการลงทุน รายจาย รายรับ รายรับสุทธ ิ รายรับสุทธ ิ
  โครงการ โครงการ  สะสม 
  (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) 

2553 441.0668     
2554  106.9336 89.7424 -17.1912 -17.1912 
2555  116.2888 134.0784 17.7896 0.5984 
2556  120.9974 163.0849 42.0875 42.6859 
2557  122.6444 175.9749 53.3305 96.0164 
2558  127.2124 202.1198 74.9074 170.9238 
2559  110.8839 229.0463 118.1624 289.0862 
2560  115.2192 255.7050 140.4858 429.5720 
2561  118.5766 273.2304 154.6538 584.2258 
2562  165.9026 287.2091 121.3065 705.5323 
2563  172.2766 301.5685 129.2919 834.8242 
2564  179.1359 316.6463 137.5104 972.3346 
2565  186.1067 332.4780 146.3713 1,118.7059 
2566  193.3596 349.1040 155.7444 1,274.4503 
2567  200.9315 366.5583 165.6268 1,440.0771 
2568   208.8382 475.5656 266.7274 1,706.8045 

ระยะเวลาคืนทุน  =  8 + ( 441.0668 - 429.5720 )/( 584.2258 - 429.5720 ) 
ระยะเวลาคืนทุน  =  8 + .0743    
ระยะเวลาคืนทุน  =  8.07     

 
 



ตารางผนวกที่ 23  งบกําไรขาดทุน กรณีผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5  
 

ป ยอดรายรับ ตนทุนการซอม  กําไรข้ันตน คาใชจายใน คาเส่ือมราคา กําไรกอน ดอกเบี้ยจาย กําไรกอน ภาษีเงินได   กําไรสุทธิ 
    การตลาด/บริหาร  หักดอกเบี้ย  หักภาษี 30%  
  (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) 

2554 93.0058 77.5839 15.4219 4.7460 18.568 -7.8921 6.750 -14.6421 - -14.6421 
2555 130.4989 84.6866 45.8123 4.8575 18.568 22.3868 5.400 16.9868 - 16.9868 
2556 157.1517 89.9191 67.2326 4.9724 18.568 43.6922 4.050 39.6422 - 39.6422 
2557 168.0875 92.1673 75.9202 5.0907 18.568 52.2615 2.700 49.5615 - 49.5615 
2558 194.1889 98.1953 95.9936 5.2125 18.568 72.2131 1.350 70.8631 - 70.8631 
2559 219.7217 102.4593 117.2624 5.3689 18.568 93.3255 - 93.3255 - 93.3255 
2560 245.0288 106.3664 138.6624 5.4981 18.568 114.5963 - 114.5963 - 114.5963 
2561 260.8907 109.2472 151.6435 5.6314 18.568 127.4441 - 127.4441 - 127.4441 
2562 273.9357 111.8400 162.0957 5.7685 18.568 137.7592 - 137.7592 41.3278 96.4314 
2563 287.6313 114.5137 173.1176 5.9097 18.568 148.6399 - 148.6399 44.5920 104.0479 
2564 302.0124 117.5664 184.4460 6.0871 18.568 159.7909 - 159.7909 47.9373 111.8536 
2565 317.1125 120.4086 196.7039 6.2369 18.568 171.8990 - 171.8990 51.5697 120.3293 
2566 332.9703 123.3386 209.6317 6.3913 18.568 184.6724 - 184.6724 55.4017 129.2707 
2567 349.6177 126.3602 223.2575 6.5502 18.568 198.1393 - 198.1393 59.4418 138.6975 
2568 367.0981 129.4753 237.6228 6.7140 18.568 212.3408 - 212.3408 63.7022 148.6386 

140 



  

 

141 

ตารางผนวกที่ 24  งบกระแสเงินสด กรณีผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5  
 

ป ยอดขาย ลูกหนี ้ ลูกหนี ้ รวม ตนทุน คาใชจายในการ เจาหนี้ เจาหนี้ เงินตนและ ภาษี 30% รวม กระแส 
  การคายกไป การคายกมา รายรับ การผลิต ตลาดและบริหาร รับยกไป รับยกมา ดอกเบี้ย  รายจาย เงินสดสุทธิ 
  (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) 

2554 93.0058 7.7505 - 85.2553 77.5839 4.7460 3.7130 - 26.75 - 105.3669 -20.1116 
2555 130.4989 10.8749 7.7505 127.3745 84.6866 4.8575 4.6987 3.7130 25.40 - 113.9584 13.4161 
2556 157.1517 13.0960 10.8749 154.9306 89.9191 4.9724 5.3772 4.6987 24.05 - 118.2630 36.6676 
2557 168.0875 14.0073 13.0960 167.1762 92.1673 5.0907 5.5697 5.3772 22.70 - 119.7655 47.4107 
2558 194.1889 16.1824 14.0073 192.0138 98.1953 5.2125 6.3644 5.5697 21.35 - 123.9631 68.0507 
2559 219.7217 18.3101 16.1824 217.5940 102.4593 5.3689 6.8522 6.3644 - - 107.3404 110.2536 
2560 245.0288 20.4191 18.3101 242.9198 106.3664 5.4981 7.2994 6.8522 - - 111.4173 131.5025 
2561 260.8907 21.7409 20.4191 259.5689 109.2472 5.6314 7.5734 7.2994 - - 114.6046 144.9643 
2562 273.9357 22.8280 21.7409 272.8486 111.8400 5.7685 7.7942 7.5734 - 41.3278 158.7155 114.1331 
2563 287.6313 23.9693 22.8280 286.4900 114.5137 5.9097 8.0222 7.7942 - 44.5920 164.7874 121.7026 
2564 302.0124 25.1677 23.9693 300.8140 117.5664 6.0871 8.2820 8.0222 - 47.9373 171.3310 129.4830 
2565 317.1125 26.4260 25.1677 315.8542 120.4086 6.2369 8.5248 8.2820 - 51.5697 177.9724 137.8818 
2566 332.9703 27.7475 26.4260 331.6488 123.3386 6.3913 8.7754 8.5248 - 55.4017 184.8810 146.7678 
2567 349.6177 29.1348 27.7475 348.2304 126.3602 6.5502 9.0342 8.7754 - 59.4418 192.0934 156.1370 
2568 367.0981 30.5915 29.1348 456.3214 129.4753 6.7140 9.3010 9.0342 - 63.7022 199.6247 256.6967 141 
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ตารางผนวกที่ 25   การหามูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการกรณีผลประโยชนของโครงการลดลง
รอยละ 5  

 
ป รายรับ รายจาย รายรับ PWF มูลคาปจจุบัน PWF มูลคาปจจุบัน 
 โครงการ โครงการ สุทธิ 6% สุทธิที่ 6% 12% สุทธิที่ 12% 
  (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท)   (ลานบาท)   (ลานบาท) 

2553  441.0668 -441.0668 0.9434 -416.1024 0.8929 -393.8285 
2554 85.2553 105.3669 -20.1116 0.8900 -17.8993 0.7972 -16.0330 
2555 127.3745 113.9584 13.4161 0.8396 11.2642 0.7118 9.5496 
2556 154.9306 118.2630 36.6676 0.7921 29.0444 0.6355 23.3023 
2557 167.1762 119.7655 47.4107 0.7473 35.4300 0.5674 26.9008 
2558 192.0138 123.9631 68.0507 0.7050 47.9757 0.5066 34.4745 
2559 217.5940 107.3404 110.2536 0.6651 73.3297 0.4523 49.8677 
2560 242.9198 111.4173 131.5025 0.6274 82.5047 0.4039 53.1139 
2561 259.5689 114.6046 144.9643 0.5919 85.8044 0.3606 52.2741 
2562 272.8486 158.7155 114.1331 0.5584 63.7319 0.3220 36.7509 
2563 286.4900 164.7874 121.7026 0.5268 64.1129 0.2875 34.9895 
2564 300.8140 171.3310 129.4830 0.4970 64.3531 0.2567 33.2383 
2565 315.8542 177.9724 137.8818 0.4688 64.6390 0.2292 31.6025 
2566 331.6488 184.8810 146.7678 0.4423 64.9154 0.2046 30.0287 
2567 348.2304 192.0934 156.1370 0.4173 65.1560 0.1827 28.5262 
2568 456.3214 199.6247 256.6967 0.3936 101.0358 0.1631 41.8672 

NPVท่ี 6%  =  419.2955  ลานบาท     
NPVท่ี 12%=    76.6247  ลานบาท      
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ตารางผนวกที่ 26    การหาอัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจาย  กรณีผลประโยชนของโครงการลดลง
รอยละ 5 

 
ป รายรับ มูลคาปจจุบัน มูลคาปจจุบัน รายจาย มูลคาปจจุบัน มูลคาปจจุบัน PWF PWF 
 โครงการ สุทธิที่ 6% สุทธิที่12% โครงการ สุทธิที่6% สุทธิที่12% = = 
  (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) 6% 12% 

2553    441.0668 416.1024 393.8285 0.9434 0.8929 
2554 85.2553 75.8772 67.9655 105.3669 93.7765 83.9985 0.8900 0.7972 
2555 127.3745 106.9436 90.6652 113.9584 95.6795 81.1156 0.8396 0.7118 
2556 154.9306 122.7205 98.4584 118.2630 93.6761 75.1561 0.7921 0.6355 
2557 167.1762 124.9308 94.8558 119.7655 89.5008 67.9549 0.7473 0.5674 
2558 192.0138 135.3697 97.2742 123.9631 87.394 62.7997 0.7050 0.5066 
2559 217.5940 144.7218 98.4178 107.3404 71.3921 48.5501 0.6651 0.4523 
2560 242.9198 152.4079 98.1153 111.4173 69.9032 45.0015 0.6274 0.4039 
2561 259.5689 153.6388 93.6006 114.6046 67.8345 41.3264 0.5919 0.3606 
2562 272.8486 152.3587 87.8573 158.7155 88.6267 51.1064 0.5584 0.3220 
2563 286.4900 150.9229 82.3659 164.7874 86.8100 47.3764 0.5268 0.2875 
2564 300.8140 149.5046 77.2190 171.3310 85.1515 43.9807 0.4970 0.2567 
2565 315.8542 148.0724 72.3938 177.9724 83.4335 40.7913 0.4688 0.2292 
2566 331.6488 146.6883 67.8553 184.8810 81.7729 37.8267 0.4423 0.2046 
2567 348.2304 145.3165 63.6217 192.0934 80.1606 35.0955 0.4173 0.1827 
2568 456.3214 179.6081 74.4260 199.6247 78.5723 32.5588 0.3936 0.1631 
PVB ท่ี 6%    =    2,089.0818  ลานบาท         PVC ท่ี 6%  =  1,669.7866  ลานบาท 
PVB ท่ี 12%  =   1,265.0918  ลานบาท          PVCท่ี 12% =  1,188.4671  ลานบาท 
BCR ท่ี 6% =   2,089.0818/1,669.7866  =  1.25      
BCRท่ี12% =   1,265.0918/1,188.4671  =  1.06  
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ตารางผนวกที ่27    การหาอัตราผลตอบแทนของโครงการ กรณีผลประโยชนของโครงการลดลง    
รอยละ 5                

 
ป รายรับสุทธิ PWF=  12% มูลคาปจจุบันสุทธิ PWF = 16% มูลคาปจจุบันสุทธิ 
  (ลานบาท)   (ลานบาท)   (ลานบาท) 

2553 -441.0668 0.8929 -393.8285 0.8621 -380.2437 
2554 -20.1116 0.7972 -16.0330 0.7432 -14.9469 
2555 13.4161 0.7118 9.5496 0.6407 8.5957 
2556 36.6676 0.6355 23.3023 0.5523 20.2515 
2557 47.4107 0.5674 26.9008 0.4761 22.5722 
2558 68.0507 0.5066 34.4745 0.4104 27.928 
2559 110.2536 0.4523 49.8677 0.3538 39.0077 
2560 131.5025 0.4039 53.1139 0.3050 40.1083 
2561 144.9643 0.3606 52.2741 0.2630 38.1256 
2562 114.1331 0.3220 36.7509 0.2267 25.874 
2563 121.7026 0.2875 34.9895 0.1954 23.7807 
2564 129.483 0.2567 33.2383 0.1685 21.8179 
2565 137.8818 0.2292 31.6025 0.1452 20.0204 
2566 146.7678 0.2046 30.0287 0.1252 18.3753 
2567 156.1370 0.1827 28.5262 0.1079 16.8472 
2568 256.6967 0.1631 41.8672 0.0930 23.8728 

NPV ท่ี 12%  =  76.6247   ลานบาท  NPVท่ี16%  = - 48.0133   ลานบาท 
IRR   =   12+(16 -12) {76.6247} / {76.6247 - (-48.0133)}  
IRR   =   14.46 %   
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ตารางผนวกที่ 28  การหาระยะเวลาคืนทุน กรณีผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5 
 

ป คาการลงทุน รายจาย รายรับ รายรับสุทธิ รายรับสุทธิ 
  โครงการ โครงการ  สะสม 
  (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) 

2553 441.0668     
2554  105.3669 85.2553 -20.1116 -20.1116 
2555  113.9584 127.3745 13.4161 -6.6955 
2556  118.2630 154.9306 36.6676 29.9721 
2557  119.7655 167.1762 47.4107 77.3828 
2558  123.9631 192.0138 68.0507 145.4335 
2559  107.3404 217.5940 110.2536 255.6871 
2560  111.4173 242.9198 131.5025 387.1896 
2561  114.6046 259.5689 144.9643 532.1539 
2562  158.7155 272.8486 114.1331 646.2870 
2563  164.7874 286.4900 121.7026 767.9896 
2564  171.3310 300.8140 129.4830 897.4726 
2565  177.9724 315.8542 137.8818 1,035.3544 
2566  184.8810 331.6488 146.7678 1,182.1222 
2567  192.0934 348.2304 156.1370 1,338.2592 
2568   199.6247 456.3214 256.6967 1,594.9559 

ระยะเวลาคืนทุน  =  8 + ( 441.0668 - 387.1896 )/( 532.1539 - 387.1896 ) 
ระยะเวลาคืนทุน  =  8 + .3716    
ระยะเวลาคืนทุน  =  8.37    

 



ตารางผนวกที่ 29  งบกําไรขาดทุน กรณีตนทุนการใหบริการของโครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ10 และผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5  
 

ยอดรายรับ ตนทุน กําไรข้ันตน คาใชจายใน คาเส่ือมราคา กําไรกอน ดอกเบี้ยจาย กําไรกอน ภาษีเงินได   กําไรสุทธิ 
 การซอม  การตลาด/บริหาร  หักดอกเบี้ย  หักภาษี 30%  

ป 

(ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) 
2554 93.0058 79.4639 13.5419 4.7460 18.568 -9.7721 6.750 -16.5221 - -16.5221 
2555 130.4989 87.1071 43.3918 4.8575 18.568 19.9663 5.400 14.5663 - 14.5663 
2556 157.1517 92.7163 64.4354 4.9724 18.568 40.8950 4.050 36.8450 - 36.8450 
2557 168.0875 95.0630 73.0245 5.0907 18.568 49.3658 2.700 46.6658 - 46.6658 
2558 194.1889 101.5155 92.6734 5.2125 18.568 68.8929 1.350 67.5429 - 67.5429 
2559 219.7217 106.0474 113.6743 5.3689 18.568 89.7374 - 89.7374 - 89.7374 
2560 245.0288 110.2112 134.8176 5.4981 18.568 110.7515 - 110.7515 - 110.7515 
2561 260.8907 113.2444 147.6463 5.6314 18.568 123.4469 - 123.4469 - 123.4469 
2562 273.9357 115.9570 157.9787 5.7685 18.568 133.6422 - 133.6422 40.0927 93.5495 
2563 287.6313 118.7543 168.8770 5.9097 18.568 144.3993 - 144.3993 43.3198 101.0795 
2564 302.0124 121.9341 180.0783 6.0871 18.568 155.4232 - 155.4232 46.6270 108.7962 
2565 317.1125 124.9074 192.2051 6.2369 18.568 167.4002 - 167.4002 50.2201 117.1801 
2566 332.9703 127.9723 204.9980 6.3913 18.568 180.0387 - 180.0387 54.0116 126.0271 
2567 349.6177 131.1330 218.4847 6.5502 18.568 193.3665 - 193.3665 58.0100 135.3565 
2568 367.0981 134.3912 232.7069 6.7140 18.568 207.4249 - 207.4249 62.2275 145.1974 

 146 
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ตารางผนวกที่ 30  งบกระแสเงินสด กรณีตนทุนการใหบริการของโครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ 10และผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5   
 

ยอดขาย ลูกหนี ้ ลูกหนี ้ รวม ตนทุน คาใชจายในการ เจาหนี้ เจาหนี้ เงินตนและ ภาษี 30% รวม กระแส ป 
  การคายกไป การคายกมา รายรับ การผลิต ตลาดและบริหาร รับยกไป รับยกมา ดอกเบี้ย   รายจาย เงินสดสุทธิ 

  (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) 
2554 93.0058 7.7505 - 85.2553 79.4639 4.7460 4.0263 - 26.75 - 106.9336 -21.6783 
2555 130.4989 10.8749 7.7505 127.3745 87.1071 4.8575 5.1021 4.0263 25.40 - 116.2888 11.0857 
2556 157.1517 13.0960 10.8749 154.9306 92.7163 4.9724 5.8434 5.1021 24.05 - 120.9974 33.9332 
2557 168.0875 14.0073 13.0960 167.1762 95.0630 5.0907 6.0522 5.8434 22.70 - 122.6444 44.5318 
2558 194.1889 16.1824 14.0073 192.0138 101.5155 5.2125 6.9178 6.0522 21.35 - 127.2124 64.8014 
2559 219.7217 18.3101 16.1824 217.5940 106.0474 5.3689 7.4502 6.9178 - - 110.8839 106.7101 
2560 245.0288 20.4191 18.3101 242.9198 110.2112 5.4981 7.9403 7.4502 - - 115.2192 127.7006 
2561 260.8907 21.7409 20.4191 259.5689 113.2444 5.6314 8.2395 7.9403 - - 118.5766 140.9923 
2562 273.9357 22.8280 21.7409 272.8486 115.9570 5.7685 8.4804 8.2395 - 40.0927 161.5773 111.2713 
2563 287.6313 23.9693 22.8280 286.4900 118.7543 5.9097 8.7291 8.4804 - 43.3198 167.7351 118.7549 
2564 302.0124 25.1677 23.9693 300.8140 121.9341 6.0871 9.0100 8.7291 - 46.6270 174.3673 126.4467 
2565 317.1125 26.4260 25.1677 315.8542 124.9074 6.2369 9.2747 9.0100 - 50.2201 181.0997 134.7545 
2566 332.9703 27.7475 26.4260 331.6488 127.9723 6.3913 9.5477 9.2747 - 54.0116 188.1022 143.5466 
2567 349.6177 29.1348 27.7475 348.2304 131.1330 6.5502 9.8296 9.5477 - 58.0100 195.4113 152.8191 
2568 367.0981 30.5915 29.1348 456.3214 134.3912 6.7140 10.1203 9.8296 - 62.2275 203.0420 253.2794 147 
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ตารางผนวกที ่31   การหามูลคาปจจุบันสุทธิของโครงการ กรณีตนทุนการใหบริการของโครงการ
เพ่ิมขึ้นรอยละ10 และผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5 

 
ป รายรับ รายจาย รายรับ PWF มูลคาปจจุบัน PWF มูลคาปจจุบัน 
 โครงการ โครงการ สุทธิ 6% สุทธิที่ 6% 12% สุทธิที่ 12% 
  (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท)   (ลานบาท)   (ลานบาท) 

2553  441.0668 -441.0668 0.9434 -416.1024 0.8929 -393.8285 
2554 85.2553 106.9336 -21.6783 0.8900 19.2937 0.7972 -17.2819 
2555 127.3745 116.2888 11.0857 0.8396 9.3076 0.7118 7.8908 
2556 154.9306 120.9974 33.9332 0.7921 26.8785 0.6355 21.5646 
2557 167.1762 122.6444 44.5318 0.7473 33.2786 0.5674 25.2673 
2558 192.0138 127.2124 64.8014 0.7050 45.6850 0.5066 32.8284 
2559 217.5940 110.8839 106.7101 0.6651 70.9729 0.4523 48.2650 
2560 242.9198 115.2192 127.7006 0.6274 80.1194 0.4039 51.5783 
2561 259.5689 118.5766 140.9923 0.5919 83.4533 0.3606 50.8418 
2562 272.8486 161.5773 111.2713 0.5584 62.1339 0.3220 35.8294 
2563 286.4900 167.7351 118.7549 0.5268 62.5601 0.2875 34.1420 
2564 300.8140 174.3673 126.4467 0.4970 62.8440 0.2567 32.4589 
2565 315.8542 181.0997 134.7545 0.4688 63.1729 0.2292 30.8857 
2566 331.6488 188.1022 143.5466 0.4423 63.4907 0.2046 29.3696 
2567 348.2304 195.4113 152.8191 0.4173 63.7714 0.1827 27.9201 
2568 456.3214 203.0420 253.2794 0.3936 99.6908 0.1631 41.3099 

NPVท่ี 6%    = 430.5504   ลานบาท     
NPVท่ี 12%  =  59.0414    ลานบาท      
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ตารางผนวกที่ 32  การหาอัตราสวนผลประโยชนตอคาใชจายกรณีตนทุนการใหบริการของ
โครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ10 และผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5 

 
ป รายรับ มูลคาปจจุบัน มูลคาปจจุบัน รายจาย มูลคาปจจุบัน มูลคาปจจุบัน    PWF  PWF 
 โครงการ สุทธิที่ 6% สุทธิที่ 12% โครงการ สุทธิที่ 6% สุทธิที่ 12% ที่ 6% ที่ 12% 
  (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท)     

2553    441.0668 416.1024 393.8285 0.9434 0.8929 
2554 85.2553 75.8772 67.9655 106.9336 95.1709 85.2475 0.8900 0.7972 
2555 127.3745 106.9436 90.6652 116.2888 97.6361 82.7744 0.8396 0.7118 
2556 154.9306 122.7205 98.4584 120.9974 95.842 76.8939 0.7921 0.6355 
2557 167.1762 124.9308 94.8558 122.6444 91.6522 69.5884 0.7473 0.5674 
2558 192.0138 135.3697 97.2742 127.2124 89.6847 64.4458 0.7050 0.5066 
2559 217.5940 144.7218 98.4178 110.8839 73.7489 50.1528 0.6651 0.4523 
2560 242.9198 152.4079 98.1153 115.2192 72.2885 46.537 0.6274 0.4039 
2561 259.5689 153.6388 93.6006 118.5766 70.1855 42.7587 0.5919 0.3606 
2562 272.8486 152.3587 87.8573 161.5773 90.2248 52.0279 0.5584 0.3220 
2563 286.4900 150.9229 82.3659 167.7351 88.3629 48.2238 0.5268 0.2875 
2564 300.8140 149.5046 77.2190 174.3673 86.6606 44.7601 0.4970 0.2567 
2565 315.8542 148.0724 72.3938 181.0997 84.8995 41.5081 0.4688 0.2292 
2566 331.6488 146.6883 67.8553 188.1022 83.1976 38.4857 0.4423 0.2046 
2567 348.2304 145.3165 63.6217 195.4113 81.5451 35.7016 0.4173 0.1827 
2568 456.3214 179.6081 74.4260 203.0420 79.9173 33.1162 0.3936 0.1631 
PVB ท่ี 6%   =   2,089.0818  ลานบาท     PVC ท่ี 6%   = 1,697.1190  ลานบาท 
PVB ท่ี 12% =   1,265.0918  ลานบาท     PVC ท่ี 12% = 1,206.0504  ลานบาท 
BCR ท่ี 6%   =   2,089.0818/1,697.1190  = 1.23  
BCR ท่ี 12% =   1,265.0918/1,206.0504  = 1.05   
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ตารางผนวกที่ 33   การหาอัตราผลตอบแทนของโครงการ กรณีตนทุนการใหบริการของโครงการ
เพ่ิมขึ้นรอยละ10 และผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5                                                                                                         

 
ป รายรับสุทธิ PWF=  12% มูลคาปจจุบนัสุทธิ PWF = 16% มูลคาปจจุบันสุทธิ 
  (ลานบาท)   (ลานบาท)   (ลานบาท) 

2553 -441.0668 0.8929 -393.8285 0.8621 -380.2437 
2554 -21.6783 0.7972 -17.2819 0.7432 -16.1113 
2555 11.0857 0.7118 7.8908 0.6407 7.1026 
2556 33.9332 0.6355 21.5646 0.5523 18.7413 
2557 44.5318 0.5674 25.2673 0.4761 21.2016 
2558 64.8014 0.5066 32.8284 0.4104 26.5945 
2559 106.7101 0.4523 48.2650 0.3538 37.7540 
2560 127.7006 0.4039 51.5783 0.3050 38.9487 
2561 140.9923 0.3606 50.8418 0.2630 37.0810 
2562 111.2713 0.3220 35.8294 0.2267 25.2252 
2563 118.7549 0.2875 34.1420 0.1954 23.2047 
2564 126.4467 0.2567 32.4589 0.1685 21.3063 
2565 134.7545 0.2292 30.8857 0.1452 19.5664 
2566 143.5466 0.2046 29.3696 0.1252 17.9720 
2567 152.8191 0.1827 27.9201 0.1079 16.4892 
2568 253.2794 0.1631 41.3099 0.0930 23.5549 

NPVท่ี12%  =  59.0414    ลานบาท                                  NPVท่ี 16%  = -61.6126   ลานบาท 
IRR = 12+(16 -12) {59.0414} / {59.0414 - (-61.6126)}   
IRR = 13.96 %     
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ตารางผนวกที่ 34   การหาระยะเวลาคืนทุน กรณีตนทุนการใหบริการของโครงการเพ่ิมขึ้นรอยละ10 
และผลประโยชนของโครงการลดลงรอยละ 5 

 
ป คาการลงทุน รายจาย รายรับ รายรับสุทธ ิ รายรับสุทธ ิ
  โครงการ โครงการ  สะสม 
  (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) (ลานบาท) 

2553 441.0668     
2554  106.9336 85.2553 -21.6783 -21.6783 
2555  116.2888 127.3745 11.0857 -10.5926 
2556  120.9974 154.9306 33.9332 23.3406 
2557  122.6444 167.1762 44.5318 67.8724 
2558  127.2124 192.0138 64.8014 132.6738 
2559  110.8839 217.5940 106.7101 239.3839 
2560  115.2192 242.9198 127.7006 367.0845 
2561  118.5766 259.5689 140.9923 508.0768 
2562  161.5773 272.8486 111.2713 619.3481 
2563  167.7351 286.4900 118.7549 738.1030 
2564  174.3673 300.8140 126.4467 864.5497 
2565  181.0997 315.8542 134.7545 999.3042 
2566  188.1022 331.6488 143.5466 1,142.8508 
2567  195.4113 348.2304 152.8191 1,295.6699 
2568   203.0420 456.3214 253.2794 1,548.9490 

ระยะเวลาคืนทุน  =  8 + ( 441.0668 - 367.0845)/( 508.0768 - 367.0845 ) 
ระยะเวลาคืนทุน  =  8 + .5247    
ระยะเวลาคืนทุน  =  8.53 ป     

 



ประวัติการศึกษา และการทํางาน 
 

           ช่ือ – นามสกุล                        พลอากาศตรี ชูธัช  แยมมณฑา 
          วัน เดือน ป ท่ีเกิด           วันท่ี  11  สิงหาคม  2498 
           สถานท่ีเกิด            จังหวัดลพบุร ี
           ประวัติการศึกษา            ศิลปศาสตรมหาบัณฑิต (รัฐศาสตร) 
           ตําแหนงปจจุบัน            ผูทรงคุณวุฒิกองทัพอากาศ 
           สถานท่ีทํางานปจจุบัน                         กองบัญชาการกองทัพอากาศ  กระทรวงกลาโหม 
       

 
 

 
 
 

 
 
 




