








 

 

กิตติกรรมประกาศ 
เอกสารวิจัยส่วนบุคคลเรื่อง การบริหารจัดการอากาศยานไร้คนขับ          

เพื่อความปลอดภัยในการให้บริการจราจรทางอากาศ น้ีสําเร็จลงได้ ด้วยความกรุณาจาก
คณาจารย์ของวิทยาลัยการทัพบกทุกท่าน ท่ีกรุณาเสียสละเวลา แรงกายแรงใจ ให้ความรู้ 
และประสบการณ์ท่ีทรงคุณค่าอย่างสูง โดยเฉพาะ พันเอกหญิงจันทิรา นาคบุญนํา ผู้เป็น
อาจารย์ท่ีปรึกษา ท่ีกรุณาติดตามความคืบหน้าของงาน และให้แนวคิดท่ีเป็นประโยชน์    
ในการจัดทําเอกสารวิจัยรวมถึงตรวจสอบต้นฉบับอย่างละเอียด อีกท้ังยังได้รับกําลังใจและ
คําแนะนําท่ีมีคุณค่ายิ่ง 

ขอขอบพระคุณ คุณไพสาน ปราณีตพลกรัง ผู้ทรงคุณวุฒิท่ีปรึกษา ท่ีกรุณา
ให้แนวคิดการทําวิจัย ต้ังแต่การพิจารณาเร่ืองท่ีจะจัดทํางานวิจัยน้ี รวมท้ังถ่ายทอดความรู้
ประสบการณ์ ด้านหลักวิชาการ และการบริหารจัดการท่ีมีคุณค่ายิ่งในการจัดทําเอกสาร
วิจัยน้ี และขอขอบคุณบริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จํากัด ท่ีสนับสนุนในการศึกษา
ในครั้งน้ี 

นอกจากน้ี ขอขอบคุณ คุณมัญชุพร จงแจ่มใส รวมท้ังผู้อยู่เบื้องหลัง       
ทุกท่านท่ีช่วยเหลือและสนับสนุนจนเอกสารฉบับน้ีสําเร็จสมบูรณ์ ผู้จัดทําหวังเป็นอย่างยิ่ง
ว่า เอกสารวิจัยน้ี จะเป็นแนวทางให้บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จํากัด นําไป     
ต่อยอด เพื่อเป็นประโยชน์ในการบริหารจัดการน่านฟ้าของประเทศชาติ ให้มีความมั่นคง 
ปลอดภัย และมีประสิทธิภาพในการพัฒนาประเทศต่อไป 
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บทที่ 1 

บทน า 
 

ท่ีมาและความส าคัญของปัญหา 

ตามยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ.2561 – 2580)1 ด้านการสร้างความสามารถ 
ในการแข่งขัน ประเด็นท่ี 2 อุตสาหกรรมและบริการแห่งอนาคต  และประเด็นท่ี 4 
อุตสาหกรรมและบริการขนส่งโลจิสติกส์น้ัน จะเห็นได้ว่าในปัจจุบันมีแนวโน้มท่ีมีการนํา
อากาศยานไร้คนขับ (drone) มาใช้ในการให้บริการในด้านต่าง ๆมีแนวโน้มสูงข้ึนอย่าง
ทวีคูณ เน่ืองจากปัจจัยด้านเทคโนโลยีท่ีพัฒนาอย่างรวดเร็ว และราคาของอากาศยาน     
ไร้คนขับท่ีสามารถจับต้องได้ 

แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี2 ประเด็นการพัฒนาโครงสร้าง 
พื้นฐานเพื่อรองรับและสนับสนุนการสร้างความสามารถในการแข่งขันของประเทศในด้าน
คมนาคมและระบบโลจิสติกส์ให้ความสําคัญกับการพัฒนาระบบขนส่งทางรางให้เป็ น
โครงข่ายหลักในการขนส่งของประเทศและรองรับการเช่ือมโยงกับการขนส่งรูปแบบอื่น ๆ 
รวมถึงสิ่งอํานวยความสะดวกและศูนย์บริการโลจิสติกส์ในรูปแบบต่าง ๆ พร้อมท้ังพัฒนา
กระบวนการและการบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์ท่ีมีการใช้ระบบเทคโนโลยีสมัยใหม่
เพิ่มข้ึน การพัฒนาและบูรณาการระบบฐานข้อมูลการเดินทางและขนส่งทุกรูปแบบ เพื่อ
นําไปสู่การควบคุมสั่ งการและบริหารจัดการจราจรอัจฉริยะท้ังในระดับพื้ นท่ีและ
ระดับประเทศ ตลอดจนการปฏิรูปองค์กรปรับโครงสร้างการกํากับดูแล และปรับปรุง
กฎหมายท่ีเกี่ยวข้อง  ให้มีความทันสมัยและสามารถตอบสนองต่อการพัฒนาคมนาคมและ
ระบบโลจิสติกส์ของประเทศให้มีมาตรฐานในระดับสากล 

ท้ังน้ี แผนแม่บทห้วงอากาศและการเดินอากาศแห่งชาติปี พ.ศ. 25633 
กําหนดยุทธศาสตร์ระยะสั้น เพื่อแก้ปัญหาและปรับปรุงการใช้งานระบบห้วงอากาศและ                
การเดินอากาศของประเทศท่ีมีอยู่ เดิมให้มีประสิทธิภาพสูง สุดเพื่อให้ เพียงพอต่อ        
ความต้องการในปัจจุบัน โดยกลยุทธ์ท่ี 5 ระบุถึงการพัฒนาการบริหารจัดการอากาศยาน
ไร้คนขับให้สอดคล้องกับการจัดการจราจรทางอากาศ   
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โดย แผนวิสาหกิจ บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จํากัด (บวท.)    
พ.ศ. 2567 - 25714 ประเด็นยุทธศาสตร์ท่ี 4 : การสร้างความสามารถในการแข่งขันให้กับ
ประเทศ และสร้างประโยชน์ให้กับกิจการบิน กําหนดเป้าหมายผลการดําเนินการปี 2571 
ให้หน่วยงานด้านอุตสาหกรรมการบินท้ังหมด ร่วมกันดําเนินการตามแผนด้านการขนส่ง
ทางอากาศของไทย และแผนแม่บทห้วงอากาศและการเดินอากาศชาติ และแผน         
การเดินอากาศระดับภูมิภาค และระดับโลก จนบรรลุเป้าหมาย อย่างไรก็ดีการส่งเสริม
และพัฒนาอากาศยานไร้คนขับ กลับมีผลกระทบกับความปลอดภัยในการให้บริการจราจร
ทางอากาศ เน่ืองจากบางโอกาส อากาศยานไร้คนขับขนาดใหญ่อาจลุกล้ํา เข้าไปในพื้นท่ี
การให้บริการจราจรทางอากาศของอากาศยานปกติ หรือมีอากาศยานไร้คนขับบาง
ประเภทท่ีทําการบินในบริเวณสนามบิน ซึ่งมีความเสี่ยงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุกับอากาศยานได้  

ปัจจุบัน การทําการบินด้วยอากาศยานไร้คนขับ มีกฎหมายท่ีออกมากํากับ 
ดูแลโดยสํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ได้แก่ ประกาศสํานักงาน   
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย เรื่อง การอนุญาตให้อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภท
อากาศยานซึ่งควบคุมการบินจากภายนอกบินเข้าพื้นท่ีหวงห้าม พ.ศ. 25615 และกฏหมาย
ในด้านอื่น ๆท่ีเกี่ยวข้อง และมีสํานักงานตํารวจแห่งชาติ และกองทัพอากาศ เป็นผู้บังคับใช้
กฎหมายแต่ยังขาดการบูรณาการร่วมกัน และขาดระบบการติดตามอากาศยานท่ีจะ
สามารถตรวจสอบตําแหน่งของอากาศยานไร้คนขับได้ครบถ้วน   

ดังน้ัน ในการพัฒนาด้านการให้บริการของอากาศยานไร้คนขับ จึงต้องมี
กรอบแนวทางควบคุม กํากับดูแลท่ีมีประสิทธิภาพ เพื่อไม่ให้เกิดความไม่ปลอดภัย         
ในการให้บริการเดิมท่ีมีอยู่ด้วย 

การศึกษ าครั้ ง น้ี  จึ งมุ่ ง เน้นการศึกษากฎระเบี ยบ ท่ีมี ในปั จ จุบั น          
การบูรณาการ ร่วมกันของภาคส่วนต่าง ๆ รวมท้ังการควบคุม กํากับดูแล และศึกษา
แนวทางของประเทศต้นแบบท่ีมีการพัฒนาการให้บริการอากาศยานไร้คนขับจนมี
ผลสําเร็จ 
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 วัตถุประสงค์การวิจัย 
1. เพื่อศึกษาปัญหาและข้อจํากัดในการบริหารจัดการอากาศยานไร้คนขับ         

ท่ีใช้งานในบริเวณเดียวกับอากาศยานปกติในปัจจุบัน 
 2. การบริหารการจราจรทางอากาศสํ าหรับอากาศยานทุกประเภท                

ให้มีประสิทธิภาพเป็นอย่างไร 
 3. เพือ่เสนอแนวทางการบริหารจัดการและเครื่องมอืในการจัดการอากาศยาน  

ไร้คนขับให้มีประสิทธิภาพ
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กรอบแนวคิดการวิจัย 

ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดการวิจัย 
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วิธีการศึกษา 
1. แนวทางที่ใช้ในการศึกษา เป็นการวิจัยเชิงยุทธศาสตร์ตามท่ีวิทยาลัย

การทัพบกกําหนด โดยใช้วิธีศึกษาเชิงเอกสาร  

2. ขอบเขตการศึกษา ขอบเขตด้านเน้ือหา ผู้วิจัยศึกษาแนวทางการ
ดําเนินการด้านการให้บริการอากาศยานไร้คนขับในประเทศไทย โดยวิเคราะห์จาก
ยุทธศาสตร์ชาติ ตลอดจนนโยบายสนับสนุนการให้บริการ อากาศยานไร้คนขับในปัจจุบัน 
รวมท้ังศึกษาประเทศท่ีเป็นต้นแบบในการให้บริการอากาศยานไร้คนขับ แล้วนํามา
สังเคราะห์เพื่อเสนอแนะการให้บริการท่ีมีประสิทธิภาพ และปลอดภัยกับการให้บริการ
จราจรทางอากาศ โดยใช้เวลารวบรวมข้อมูลต้ังแต่เดือนธันวาคม 2566 – เมษายน 2567 

3. การเก็บรวบรวมข้อมูล โดยได้ทําการศึกษาและเก็บรวบรวมข้อมูลจาก
เอกสารวิชาการ บทความ สื่ออิเล็กทรอนิกส์ สรุปการประชุมสัมมนาและสื่อสิ่งพิมพ์ต่าง ๆ 
ท่ีเกี่ยวข้องกับประเด็นท่ีทําการศึกษา เช่น ยุทธศาสตร์ชาติ พ.ศ. 2561 – 2580 แผน
แม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ แผนการพัฒนาของสํานักงานการบินพลเรือนแห่ง     
ประเทศไทย แผนวิสาหกิจ บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จํากัด  เอกสารวิจัยส่วน
บุคคลของนักศึกษาวิทยาลัยการทัพบก และวารสารวิชาการของสถาบันการศึกษาต่าง ๆ 
ข้อมูลจากเครือข่ายอินเทอร์เน็ต เกี่ยวกับการดําเนินการของประเทศท่ีประสบความสําเร็จ
ในการพัฒนาและส่งเสริมการใช้งานอากาศยานไร้คนขับ และข้อมูลอื่น ๆท่ีเกี่ยวข้อง 

4. การวิเคราะห์ข้อมูล  ใช้กรอบการคิดเชิงยุทธศาสตร์ สําหรับการ
วิเคราะห์และสังเคราะห์ข้อมูล 

5. ขั้นตอนการด าเนินงาน 

 ธ.ค. 
 66 

ม.ค. 
 67 

ก.พ. 
 67 

มี.ค. 
 67 

เม.ย. 
 67 

พ.ค. 
 67 

เลือกเรื่องและกําหนดหัวข้อการวิจัย       

สอบการนําเสนอโครงร่างเอกสารวิจัย       

ศึกษาค้นคว้าที่มาของปัญหา       

การวิเคราะห์, สังเคราะห์ข้อมูล       

การสรุปผลการวิจัย       

การนําเสนอผลการวิจัย/จัดทํารูปเล่ม       

 

ห้วงเวลา กิจกรรม 
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ประโยชน์ท่ีได้รับ 

1) ทําให้ทราบปัญหาด้านความปลอดภัยในการเดินอากาศแบบผสม
ปัจจุบัน 

2) บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จํากัด สามารถนําแนวทางท่ีศึกษา
ไปประยุกต์ใช้ในการพัฒนาการปฏิบัติงานของหน่วยงานได้ 
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บทที ่2  

บทวิเคราะห ์

การวิจัยเร่ือง “การบริหารจัดการอากาศยานไร้คนขับเพื่อความปลอดภัย
ในการให้บริการจราจรทางอากาศ” เป็นการวิจัยเชิงยุทธศาสตร์ โดยการวิจัยเอกสาร   
โดยนําสนอเน้ือหา แนวคิด หลักการ และการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธีการวิ เคราะห์เน้ือหา 
(Context analysis) โดยใช้กรอบการคิดเชิงยุทธศาสตร์เป็นพื้นฐาน แล้วสังเคราะห์            
เพื่อให้ได้มาซึ่ง “การบริหารจัดการอากาศยานไร้คนขับเพื่อความปลอดภัยในการให้บริการ
จราจรทางอากาศ”เพื่อให้เกิดเป็นแนวทางในการควบคุมมาตรฐานในการให้บริการจราจร              
ทางอากาศ ด้วยอากาศยานไร้คนขับ เพราะในปัจจุบันการพัฒนาเทคโนโลยีอากาศยาน          
ไร้คนขับ รวมท้ังการนําไปใช้งานในรูปแบบต่าง ๆท่ีมีประโยชน์ต่อความเป็นอยู่ของคน       
ในปัจจุบัน ส่งผลให้อากาศยานไร้คนขับเป็นท่ีนิยมเพิ่มข้ึนอย่างรวดเร็วในทุกภาคส่วน          
โดยผู้วิจัยได้วิเคราะห์ถึงองค์ประกอบท่ีเกี่ยวข้อง ดังต่อไปน้ี 

2.1 วิเคราะห์ความเช่ือมโยงของแผนท้ัง 3 ระดับ ท่ีเก่ียวข้องการบริหารจัดการ
อากาศยานไร้คนขับเพื่อความปลอดภัยในการให้บริการจราจรทางอากาศ 

 2.1.1 แผนระดับ 1 ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี พ.ศ. 2561 – 2580  
 ประเด็นยุทธศาสตร์การสร้างความสามารถในการแข่งขัน มีเป้าหมายการ

พัฒนาท่ีมุ่งเน้นการยกระดับศักยภาพของประเทศในหลากหลายมิติ บนพื้นฐานแนวคิด    
3 ประการ โดยแนวคิดท่ี (2) กล่าวถึง“ปรับปัจจุบัน” เพื่อปูทางสู่อนาคต ผ่านการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานของประเทศในมิติต่าง ๆ ท้ังโครงข่ายระบบคมนาคมและขนส่งโครงสร้าง
พื้นฐานวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี  และดิจิทัล และการปรับสภาพแวดล้อมให้ เอื้อ              
ต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมและบริการอนาคต 
 โดยประเด็นยุทธศาสตร์ชาติ ยุทธศาสตร์ท่ี 6 ด้านการสร้างความสามารถ
ในการแข่งขัน ประกอบด้วย 5 ประเด็น ในท่ีน้ีจะขอกล่าวถึงประเด็นท่ี 4 โครงสร้าง
พื้นฐาน เช่ือมไทย เช่ือมโลก ครอบคลุมถึงโครงสร้างพื้นฐานทางกายภาพในด้านโครงข่าย
คมนาคม พื้นท่ีและเมือง รวมถึงเทคโนโลยี ตลอดจนโครงสร้างพื้นฐานทางเศรษฐกิจ           
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โดย (1) เช่ือมโยงโครงข่ายคมนาคมไร้รอยต่อ (2) สร้างและพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ          
(3) เพิ่มพื้นท่ีและเมืองเศรษฐกิจ (4) พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเทคโนโลยีสมัยใหม่ และ           
(5) รักษาและเสริมสร้างเสถียรภาพทางเศรษฐกิจมหภาค 

2.1.2 แผนระดับ 2 แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ  
      แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ ประเด็น โครงสร้างพื้นฐาน ระบบ     
โลจ ิสต ิกส ์ และดิจิ ทัล  (พ .ศ. 2561 – 2580) โดยแผนย่อยของแผนแม่บทภายใต้
ยุทธศาสตร์ชาติ ประเด็น โครงสร้างพื้นฐาน ระบบโลจิสติกส์ และดิจิทัล ข้อ 3.1 แผนย่อย
โครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมและระบบโลจิสติกส์ ระบุว่าประเทศไทยมีโครงข่าย
คมนาคมและระบบโลจิสติกส์ท่ีสามารถสนับสนุนการเดินทางและการขนส่งสินค้าต่อเน่ือง
หลายรูปแบบอย่างไร้รอยต่อ รวมท้ังสามารถสนับสนุนให้เกิดการพัฒนาเมืองและ               
พื้น ท่ีพิ เศษ พื้ นท่ี เกษตรกรรม ท่องเท่ียวและอุตสาหกรรมของประเทศได้อย่าง                          
มีประสิทธิภาพ เพื่อยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนและทําให้เกิดการใช้พลังงาน            
ในภาคขนส่งท่ีมีประสิทธิภาพและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม รวมท้ังทํา ให้ต้นทุนระบบ          
โลจิสติกส์ของประเทศอยู่ในระดับท่ีแข่งขันได้ในระดับสากล 

 โดยข้อ 3) การขนส่งทางอากาศ ส่งเสริมการพัฒนาท่าอากาศยานหลักของ
ประเทศ และขยายขีดความสามารถของระบบท่าอากาศยานภูมิภาคต่าง ๆ ให้สามารถ
รองรับปริมาณความต้องการเดินทาง และขนส่งสินค้าทางอากาศระหว่างประเทศท่ีเพิ่ม
มากข้ึน ปรับปรุงระบบการบริหารจัดการท่าอากาศยาน เพื่อรักษาคุณภาพความปลอดภัย 
ความพร้อมของอุปกรณ์  การอํานวยความสะดวกต่อผู้ โดยสารและสินค้า และการ             
เผชิญเหตุฉุกเฉินให้ได้มาตรฐานสากลและสอดคล้องกับสนธิสัญญาความร่วมมือระหว่าง
ประเทศ รวมท้ังการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อการบริหารจัดการห้วงอากาศเพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพการจัดการจราจรทางอากาศ  

 และข้อ 10) สนับสนุนให้เกิดการวิจัยพัฒนานวัตกรรมและเทคโนโลยีท่ี
เกี่ยวข้องกับการคมนาคมและระบบโลจิสติกส์ท่ีทันสมัยภายในประเทศ เพื่อลดการพึ่งพา
การนําเข้าเทคโนโลยีจากต่างประเทศ โดยการสร้างนวัตกรรมจากการวิจัย พัฒนา และรับ
การถ่ายทอดและต่อยอดเทคโนโลยีจากต่างประเทศ เพื่ อสร้างมูล ค่าเพิ่ มให้กับ
ภาคอุตสาหกรรม และภาคบริการขนส่งและโลจิสติกส์ เช่น วัสดุอุปกรณ์ท่ีเกี่ยวข้องกับ
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ระบบไฟฟ้า และเครื่องกล แบตเตอรี่ รถไฟฟ้า รถจักรและล้อเลื่อน เป็นต้น รวมท้ัง
สามารถนําเทคโนโลยีและนวัตกรรม ท่ีทันสมัยมาใช้ในกระบวนการขนส่งและระบบ              
โลจิสติกส์เพื่อตอบสนองต่อความต้องการของผู้ใช้บริการ ในรูปแบบ last mile delivery 
เช่น การใช้อากาศยานไร้คนขับ การใช้หุ่นยนต์ในการขนส่งสินค้า เป็นต้น  

 2.1.3 แผนระดับ 3 แผนแม่บทห้วงอากาศและเดินอากาศแห่งชาติ  
พ.ศ. 2563   

กําหนดยุทธ์ศาสตร์หลัก ด้านการพัฒนา ข้อ 1 การกําหนดรูปแบบและการ 
จัดการห้ วงอากาศ (Airspace Organization and Management) กลยุทธ์ 2 จัดทํา
กฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับห้วงอากาศเพื่อตอบสนองความต้องการใช้ห้วงอากาศท้ังด้าน     
พลเรือนและภารกิจด้านความมั่นคง “พัฒนาปรับปรุงกฎระเบียบเพื่อรองรับการใช้
ห้วงอากาศของอากาศยานไร้คนขับ จัดทํากลไกในการทบทวนปรับปรุงกฎหมายท่ี
เกี่ยวข้องกับห้วงอากาศ” รวมถึงได้กําหนดกลไกในการขับเคลื่อนและติดตามประเมินผล 
โดยกําหนดตัวช้ีวัดและการติดตามประเมินผลการดําเนินงานเพื่อตอบสนองความต้องการ
ใช้ห้วงอากาศท้ังด้านพลเรือนและภารกิจด้านความมั่นคง โดยมีค่าเป้าหมายระยะกลาง 
กําหนดห้วงอากาศหรือวิธีปฏิบัติการบริหารจัดการห้วงอากาศเพื่อรองรับการจัดการ
อากาศยานไร้คนขับ (UTM) 

2.2 วิเคราะห์ปัญหาและข้อจ ากัดในการบริหารจัดการอากาศยานไร้คนขับท่ี 
ใช้งานในบริเวณเดียวกับอากาศยานปกติในปัจจุบัน 
 2.2.1 การแบ่งประเภทของอากาศยานไร้คนขับ  
 เน่ืองด้วย การพัฒนาอย่างรวดเร็วของเทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับ   
เพื่อตอบสนองกับการใช้งานของอุตสาหกรรมต่าง ๆ ก่อให้เกิดความหลากหลายของ
เทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับ การแบ่งประเภทเทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับในปัจจุบัน 
ยังไม่มีการจําแนกประเภทด้วยกฎเกณฑ์ท่ียึดถือโดยท่ัวกันเป็นอันหน่ึงอันเดียว วงการ
ทหารและพลเรือนต่างมีกฎเกณฑ์จําแนกเป็นของตนเองซึ่งข้ึนกับเกณฑ์ท่ีนํามากําหนดใช้
ในการแบ่งประเภท ดังน้ี 
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 1) แบ่งตามขนาด การแบ่งประเภทของอากาศยานไร้คนขับตามขนาด  
วัดจากความกว้าง ความยาว ความสูง ตามลักษณะภายนอก ซึ่งจะไม่ สื่อถึงคุณสมบัติ       
แต่สามารถสื่อสารเข้าใจง่าย ดังน้ี 
 (1) อากาศยานไร้คนขับขนาดเล็กมาก มีความกว้าง ความยาว
ความสูง ไม่เกิน 15 เซนติเมตร นิยมใช้ในการสอดแนมเพราะสามารถอําพรางตัวได้ 
 (2) อากาศยานไร้คนขับขนาดเล็ก มีความกว้างความยาว ความสูง
ไม่เกิน 51 - 200 เซนติเมตรหรือมากกว่า มักเป็นแบบปีกตรึง บางรูปแบบสามารถปล่อย
ด้วยมือคล้ายการขว้างเครื่องร่อนกระดาษ 
 (3) อากาศยานไร้คนขับขนาดกลาง มีความยาวของปีกจากปีกหน่ึง 
ไปอีกปีก ประมาณ 5 - 10 เมตร และบรรทุกนํ้าหนัก 100 - 200 กิโลกรัม ข้ึนลงแนวด่ิงได้ 
 (4) อากาศยานไร้คนขับขนาดใหญ่ มีห้วงเวลาครองอากาศยานมี
ความเร็วสูง ติดอาวุธได้ เพื่อใช้ในการต่อสู้สงคราม 

 2) แบ่งตามภารกิจ สําหรับประเทศไทย ได้แบ่งประเภทอากาศยาน           
ไร้คนขับตามประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑ์การขออนุญาตและเงื่อนไข          
ในการบังคับหรือปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน ประเภทอากาศยานท่ีควบคุมการบินจาก
ภายนอก พ.ศ. 2558 ข้อ 4 ออกเป็น 2 ประเภท ดังน้ี 
 (1) ประเภทท่ี 1 ใช้เพื่อวัตถุประสงค์ในการเล่นเป็นงานอดิเรก  
เพื่อความบันเทิงหรือเพื่อการกีฬาแบ่งออกเป็น 2 ขนาด คือ นํ้าหนักไม่เกิน 2 กิโลกรัม 
และนํ้าหนักเกิน 2 กิโลกรัมแต่ไม่เกิน 25 กิโลกรัม 

 (2) ประเภทท่ี 2 ใช้เพื่อวัตถุประสงค์อื่นนอกจากประเภท 1 ท่ีมี
นํ้าหนักไม่เกิน 25 กิโลกรัม เพื่อการรายงานเหตุการณ์หรือรายงานการจราจร (สื่อมวลชน) 
เพื่อการถ่ายภาพ การถ่ายทํา หรือการแสดงในภาพยนตร์หรือรายการโทรทัศน์เพื่อการ
วิจัยและพัฒนาอากาศยาน และเพื่อการอื่น ๆ 

2.3 กฎระเบียบท่ีเก่ียวข้อง  

 การนําหลักเกณฑ์ท่ีเกี่ยวข้องกับการดูแลควบคุมการขออนุญาต การใช้ 
และการปล่อย เพื่อให้ เกิดมาตรฐานด้านการบินและความปลอดภัยสูงสุด ในการ
ดําเนินงานภายใต้ห้วงอากาศเดียวกัน โดยสามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภท ดังน้ี 
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 2.3.1 กฎระเบียบอากาศยานไร้คนขับของโลก 

 1) อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ องค์การการบิน 
พลเรือนระหว่างประเทศ ( International Civil Aviation Organization: ICAO) ได้
บัญญั ติอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (The Convention on 
International Civil Aviation) ห รื อ  อ นุ สั ญ ญ า ชิ ค า โก  (Chicago Convention)            
ค.ศ.1944 เกี่ยวกับกฎเกณฑ์เกี่ยวกับอากาศยานไร้คนขับ เพียงข้อเดียว คือ ข้อ 8 ซึ่ง
กําหนดเร่ืองอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน (Pilotless Aircraft) ดังน้ี  

 อากาศยานท่ีสามารถบินได้โดยไม่มีนักบิน จะทําการบินเหนืออาณาเขต
ของรัฐผู้ทําสัญญาโดยไม่มีนักบินไม่ได้ นอกจากจะได้รับอนุญาตพิเศษจากรัฐน้ัน และได้
ปฏิบัติตามข้อกําหนดในใบอนุญาตเช่นว่าน้ัน รัฐท่ีทําสัญญาแต่ละรัฐรับรองว่า ในภูมิภาคท่ี
เปิดให้อากาศยานพลเรือนทําการบินได้ รัฐท่ีทําสัญญาจะจัดการควบคุมการบินของอากาศ
ยานท่ีไม่มีนักบินเช่นว่าน้ันมิให้เป็นอันตรายแก่อากาศยานพลเรือน 

 2) ICAO Circular 328/AN 190 Unmanned Aircraft System 
(UAS) ในปี  ค.ศ . 2011 ICAO จึ งได้ออก ICAO Circular 328/AN 190 Unmanned 
Aircraft System เพื่อเป็นกรอบแนวทางในการกํากับดูแลมาตรฐานความปลอดภัยของ
การปฏิบัติการบินของรัฐภาคีและการปฏิบัติการบินของอากาศยานไร้คนขับ โดยแบ่งเป็น 
2 ส่วน คือ 

  (1) ส่วนของการปฏิบัติการบินของอากาศยานไร้คนขับ ซึ่งเป็นการ
ปฏิบัติการบินของนักบิน ระยะไกล หรือ Remote Pilot มีการปฏิบัติงานอยู่ภายในสถานี
ควบคุมระยะไกล สามารถควบคุมอากาศยานไร้คนขับโดยใช้ระบบสื่อสารและควบคุม
ระยะไกลผ่านระบบการเช่ือมโยงข้อมูล 

  (2) ตัวอากาศยานไร้คนขับท่ีต้องทําการบินอยู่ในห้วงอากาศร่วมกับ
อากาศยานปกติ ท่ีมีท้ัง นักบินและผู้โดยสาร การปฏิบัติการบินของอากาศยานไร้คนขับ
ดังกล่าว ต้องอยู่ภายใต้กฎจราจรทางอากาศ ซึ่งเป็นกฎการบินของรัฐภาคีหรือประเทศ  
น้ัน ๆ ภายใต้มาตรฐานและคําแนะนําในการปฏิบั ติหรือ SARPs (Standards and 
Recommended Practices : SARPs) ของภาคผนวกท่ี 2 ของ ICAO  
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 ในการปฏิบัติการบินของอากาศยานไร้คนขับภายใต้กฎจราจรทางอากาศ 
จะเน้นในเรื่องของความปลอดภัยในการปฏิบัติการบิ น เพื่อหลีกเลี่ยงและป้องกัน        
การชนกันกับอากาศยานลําอื่น ๆ รวมท้ังอากาศยานแบบท่ัวไปท่ีมีนักบินและผู้โดยสาร ซึ่ง 
หมายความรวมถึงความปลอดภัยของชีวิต ทรัพย์สินของภาคสาธารณะ และผู้เดินทาง     
ในระบบขนส่ง ทางอากาศ กล่าวคือ 

 - ผู้ ทําการบินกับอากาศยานไร้คนขับหรือนักบินระยะไกล (Remote 
Pilot) ต้องมีความรู้ความเข้าใจในกฎจราจรทางอากาศ เช่น สิทธิในทางหรือกฎทางขวาใน
การบิน และข้ันตอนการปฏิบัติในการบริการจราจรทางอากาศ การติดต่อสื่อสารกับ
หน่วยงานให้บริการจราจรทางอากาศ การส่งแผนการบิน การใช้ถ้อยคํามาตรฐานในการ
ติดต่อสื่อสาร หรือ Phraseology ซึ่งกําหนดให้นักบินระยะไกลใช้นามเรียกขานว่า 
“นักบินระยะไกล (Remotely-Piloted)” หรือคําท่ีมีความหมายเหมือนกัน เพื่อป้องกัน
ความสับสนของเจ้าหน้าท่ีควบคุมการจราจรทางอากาศในการติดต่อสื่อสารระหว่างนักบิน
ของอากาศยานแบบท่ัวไปกับนักบินระยะไกลท่ีทําการบินกับอากาศยานไร้คนขับ 

 - การปฏิบั ติการบินต้องมีความปลอดภัย นักบิ นระยะไกล ต้องมี          
ความรับผิดชอบหลักในความปลอดภัยของการบินของอากาศยานไร้คนขับ ด้วยการปฏิบัติ 
การบินท่ีเกี่ยวข้องกับความปลอดภัย โดยหลีกเลี่ยงอันตรายในการปฏิบั ติการบิน         
ตามแนวทาง ดังน้ี การบินหลีกเลี่ยงภูเขาสูงและสิ่งปลูกสร้างท่ีมีความสูง การรับรู้และ
หลีกเลี่ยงสภาวะอากาศเลวร้าย รวมท้ังการรักษาระยะห่างท่ีเหมาะสมจากเมฆ ความ
เข้าใจในป้ายระบบไฟฟ้าของสนามบิน และสิ่งท่ีสําคัญท่ีสุดคือความตระหนักรับรู้และ
รักษาระยะห่างจากอากาศยานลําอื่น และเป็นความรับผิดชอบในการป้องกัน และ
หลีกเลี่ยงการชนกันของอากาศยาน  

  (3) การรับรองอากาศยานไร้คนขับและระบบในการปฏิบัติการบิน
เร่ิมต้นจากการรับรองแบบอากาศยาน (Type Certification) ท่ีต้องเริ่มต้นจากการรับรอง
อากาศยานต้นแบบของบริษัทผู้ผลิต ในกรณีงานวิจัยคือต้นแบบอากาศยานไร้คนขับท่ี
ดําเนินการ รับรองโดยรัฐท่ีออกแบบและผลิต ซึ่งรัฐท่ีผลิตและออกแบบต้องจัดทําเอกสาร
รับรองแบบของอากาศยาน เน่ืองจากอากาศยานไร้คนขับมีการพัฒนาประสิทธิภาพใน 
การปฏิบัติการบินมากข้ึนท้ังในด้านขีดความสามารถในการบินและพิสัยบิน จึงทําให้
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อากาศยานไร้คนขับเร่ิมมีแนวโน้มท่ีจะมีผลกระทบต่อความปลอดภัยในการปฏิบัติการบิน
ของอากาศยานท่ีมีนักบิน ท้ังน้ีการรับรองแบบอากาศยานไร้คนขับดําเนินการตาม
องค์ประกอบของข้อกําหนดของภาคผนวกท่ีประเทศสมาชิกภาคี ICAO ร่วมกันกําหนด  
ท้ังการรับรองตัวอากาศยานไร้คนขับและสถานีควบคุมระยะไกลตามองค์ประกอบท่ีสําคัญ
ของการรับรองแบบของอากาศยาน คือ ความแข็งแรงของโครงสร้างอากาศยาน 
คุณลักษณะการบินรวมถึงข้อจํากัดในด้านคุณลักษณะต่าง ๆ กระบวนการออกแบบและ
การผลิตอากาศยาน เครื่องวัดประกอบการบิน ระบบและอุปกรณ์ ต่าง ๆ ขีดจํากัด         
ในการปฏิบัติการบิน ระบบและซอฟต์แวร์ของระบบ การตรวจสอบและการทดสอบก่อน
การปฏิบัติการบิน  

 การรับรองอากาศยานไร้คนขับจะดําเนินการโดยรัฐท่ีมีความรับผิดชอบ  
ในการรับรองความสมควรในการเดินอากาศ กล่าวคือ รัฐท่ีจดทะเบียนอากาศยานไร้คนขับ 
ซึ่งต้องออกใบรับรองความสมควรในการเดินอากาศหรือ Certificate of Airworthiness 
ให้กับอากาศยานไร้คนขับ โดยองค์ประกอบท่ีเพิ่มมาในการรับรองความสมควร                
ในการเดินอากาศท่ีแตกต่างจากอากาศยานแบบเดิมท่ีมีนักบิน คือ ระบบการรับรองสถานี
ควบคุมระยะไกล และระบบการเช่ือมโยงข้อมูลในองค์ประกอบด้านการบินท่ีส่งผล            
ต่อความปลอดภัยโดยเน้นระบบการสื่อสารและควบคุม หรือ Command and Control 
ซึ่งจะทําให้มั่นใจได้ว่าการบังคับและควบคุมอากาศยานไร้คนขับสามารถดําเนินการ           
ได้ตลอดเวลา ด้วยการควบคุมจากสถานีควบคุมระยะไกลและระบบการเช่ือมโยงข้อมูล
ระหว่างสถานีควบคุมกับอากาศยานไร้คนขับ 

 2.3.2 กฎหมายการใช้งานอากาศยานไร้คนขับของไทย 
 ในปัจจุบัน การควบคุมการใช้งานอากาศยานไร้คนขับในประเทศไทยยัง          
ไม่มีกฎหมายโดยเฉพาะ หรือยังไม่มีบทบัญญัติท่ีชัดเจนในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ.2497 ซึ่งเป็นกฎหมายแม่บทในด้านการบินพลเรือนของประเทศไทย โดยกฎหมาย
ดังกล่าว มุ่งเน้นการบังคับใช้เพื่อความมั่นคงและการกํากับดูแลอากาศยานลําใหญ่ แต่มิได้
คํานึงถึงอากาศยานลําเล็ก เช่น อากาศยานไร้คนขับท่ีใช้เพื่อความสนุกสนาน หรือ           
ทํากิจกรรมในพื้นท่ีจํากัด ในขณะท่ีความต้องการใช้งานปฏิบัติการบินอากาศยานไร้คนขับ
เพิ่มข้ึนอย่างแพร่หลายภายในประเทศ และมีแนวโน้มท่ีจะใช้ในเชิงพาณิชย์มากข้ึน           
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ในอนาคต ภาคหน่วยงานกํากับ จึงเริ่มมีความตระหนักและพยายามหาแนวทางการออก
กฎหมายสําหรับควบคุมเทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับ เพื่อรองรับและส่งเสริมการพัฒนา
เทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับ ตลอดจนความปลอดภัยในการปฏิบัติการบินร่วมกับ 
อากาศยานท่ัวไป รวมถึงสิทธิความเป็นส่วนบุคคลอีกด้วย โดยกฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับการ
ใช้งานอากาศยานไร้คนขับในประเทศไทย มีดังน้ี 

  1) พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เป็นกฎหมายหลัก               
ด้านการบินพลเรือน ต้ังแต่ปี พ.ศ. 2497 เป็นต้นมา ซึ่งทําการแก้ไขครั้งสุดท้ายเมื่อปี   
พ.ศ. 2562 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับท่ี 14) พ.ศ. 2562 ซึ่งมีผลบังคับใช้กับ
อากาศยานทุกประเภทด้านพลเรือน รวมถึงอากาศยานท่ีไม่มีนักบิน โดยมีข้อกฎหมายท่ี
เกี่ยวข้องกับเทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับ ดังน้ี  

 มาตรา 4 “อากาศยาน” หมายความรวมถึง เครื่องท้ังสิ้นซึ่งทรงตัวใน
บรรยากาศ โดยปฏิกิริยาแห่งอากาศเว้นแต่วัตถุซึ่งระบุยกเว้นไว้ในกฎกระทรวง ท้ังน้ี 
กฎกระทรวงกําหนดวัตถุซึ่งไม่เป็นอากาศยาน พ.ศ. 2548 ได้กําหนดไว้ว่า “วัตถุต่อไปน้ีไม่
เป็นอากาศยาน” ตามมาตรา 4 

 (1) ว่าวทกุชนิดซึ่งชักเป็นเครื่องเล่นหรือเพื่อการกีฬา 

 (2) บอลลูนหรือลูกโป่งซึ่งมีปริมาตรไม่เกิน 1 ลูกบาศก์เมตร  

 (3) เครื่องบินเล็กซึ่งใช้เป็นเครื่องเล่น 

 (4) เครื่องซึ่งทรงตัวในบรรยากาศโดยปฏิกิริยาแห่งอากาศต่อ
พื้นผิวโลก 

 (5) ยานพาหนะทางนํ้า ท่ีทรงตัวในบรรยากาศ โดยปฏิกิริยาแห่ง
อากาศท่ีเป็นผลกระทบกับพื้นผิวโลก (Wing in Ground Effect Craft type A) 

 (6) ยานพาหนะทางนํ้ าตามข้อ (5) และสามารถทรงตัวใน
บรรยากาศโดยปฏิกิริยาแห่งอากาศ ได้เป็นการช่ัวคราวเพื่อหลบหลีกสิ่งกีดขวาง ท้ังน้ี   
การทรงตัวดังกล่าวต้องอยู่ ในระดับสูงสุดไม่เกิน 150 เมตรจากพื้นผิวนํ้า (Wing in 
Ground Effect Craft Type B) 



15 
 

 

 อย่างไรก็ตามแม้ว่ากําหนดให้ “เครื่องบินเล็ก ซึ่งใช้เป็นเครื่องเล่น” ไม่เป็น
อากาศยาน แต่มิได้ยกเว้น “เฮลิคอปเตอร์ซึ่ งใช้เป็นเครื่องเล่น” ไว้แต่ประการใด     
อากาศยานไร้คนขับถือเป็นอากาศยานตามนิยามข้างต้น แต่อากาศยานไร้คนขับท่ีมี
ลักษณะเป็นเครื่องบินซึ่งใช้เป็นเครื่องเล่นจะถูกยกเว้นไม่เป็นอากาศยาน อย่างไรก็ตาม
อากาศยานไร้คนขับส่วนใหญ่จะมีลักษณะเป็นเฮลิคอปเตอร์  ซึ่งแม้จะใช้เป็นเครื่องเล่น    
ก็ตาม ยังนับเป็นอากาศยานตามพระราชบัญญัติเดินอากาศ  

  จากการท่ีถือว่าอากาศยานไร้คนขับเป็นอากาศยานตามพระราชบัญญัติ
เดินอากาศ  ทําให้การใช้งานหรือการทําการบินของอากาศยานไร้คนขับ ท้ังในส่วนของ
บุคคลท่ัวไปหรือเอกชนท่ีไม่ใช่หน่วยงานของรัฐ จะต้องมีการจดทะเบียนและขออนุญาต 
ใช้คลื่นความถี่ ตามกฎระเบียบของพระราชบัญญัติเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ดังน้ี 

   (1) การใช้อากาศยาน กํ าหนดห้ ามมิ ให้ ผู้ ใดนําอากาศยาน             
ทําการบิน เว้นแต่ได้รับใบอนุญาตและห้ามมิให้ใช้อากาศยานข้ึนลงนอกจากสนามบิน
อนุญาต หรือท่ีข้ึนลงช่ัวคราวของอากาศยานท่ีได้รับอนุญาตหรือท่ีรัฐมนตรีประกาศ
กําหนด 

   (2) การจดทะเบียนและเครื่องหมายอากาศยาน ผู้ซึ่ งจะขอ            
จดทะเบียนอากาศยานจะเป็นบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลก็ได้ แต่ต้องมีสัญชาติไทย และ
ต้องเป็นเจ้าของอากาศยานท่ีขอจดทะเบียน หรือถ้ามิได้เป็นเจ้าของต้องเป็นผู้มีสิทธิ
ครอบครองอากาศยานและต้องได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีให้จดทะเบียนได้  

   (3) ผู้ประจําหน้าท่ีอากาศยาน ผู้ประจําหน้าท่ี หมายความว่า 
นักบิน ต้นหน นายช่าง พนักงานวิทยุ พนักงานควบคุมการจราจรทางอากาศ พนักงาน
อํานวยการบิน และผู้ทําหน้าท่ีอื่นตามท่ีกําหนดในกฎกระทรวง กําหนดห้ามมิให้ผู้ใดเป็น   
ผู้ประจําหน้าท่ี เว้นแต่ได้รับอนุญาตจากพนักงานเจ้าหน้าท่ีตามพระราชบัญญัติน้ี หรือ          
มีใบอนุญาต ผู้ปฏิบัติหน้าท่ีซึ่งออกให้โดยรัฐภาคีแห่งอนุสัญญา หรือรัฐท่ีได้ทําความตกลง
กับประเทศไทย และผู้ประจําหน้าท่ีต้องปฏิบัติตามวินัยท่ีกําหนดไว้ในข้อบังคับของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน 

   (4) สนามบินและเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ         
ในพระราชบัญญัติฉบับน้ีกําหนดห้ามมิให้บุคคลใดจัดต้ังสนามบินหรือเครื่องอํานวย   
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ความสะดวกในการเดินอากาศ เว้นแต่จะได้รับอนุญาตจากพนักงานเจ้าหน้าท่ีโดยอนุมัติ
รัฐมนตรี การขอและการออกใบอนุญาตจัดต้ังสนามบินและเครื่องอํานวยความสะดวก                   
ในการเดินอากาศให้เป็นไปตามท่ีกําหนดในกฎกระทรวง หากไม่ปฏิบัติตามกฎกระทรวง 
ให้พนักงานเจ้าหน้าท่ีมีอํานาจสั่งพักใช้หรือเพิกถอนใบอนุญาตได้  ในส่วนการเรียกเก็บ
ค่าธรรมเนียมการใช้สนามบิน ค่าธรรมเนียมท่ีเก็บอากาศยาน และค่าบริการเครื่องอํานวย
ความสะดวกในการเดินอากาศ สามารถจัดเก็บได้ตามท่ีกําหนดไว้ในข้อบังคับของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน 

   (5) บทกําหนดโทษ บทกําหนดโทษในพระราชบัญญัติน้ีกําหนด
โทษทางอาญาแก่บุคคลซึ่งกระทําการฝ่าฝืนตามบทบัญญัติต่าง ๆท่ีพระราชบัญญัติฉบับน้ี
กําหนดไว้ ท้ังน้ีเพื่อบังคับการให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์ของพระราชบัญญัติน้ี 

  นอกจากน้ีมาตรา 24 ซึ่งมีท่ีมาจากอนุสัญญาชิคาโก ข้อ 8 ซึ่งกําหนดว่า 
“อากาศยาน ท่ีสามารถทําการบินโดยไม่มีนักบินจะทําการบินเหนืออาณาเขตของรัฐภาคี
ได้เมื่อได้รับอนุญาตเป็น พิเศษจากรัฐ น้ัน” โดยบัญญัติว่า “ห้ามมิให้ผู้ใดบังคับหรือปล่อย
อากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน หรือท้ิงร่มอากาศ นอกจากได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากรัฐมนตรี 
และปฏิบัติตามเงื่อนไขท่ีรัฐมนตรีกําหนด” กล่าวคือต้องปฏิบัติ ตามประกาศกระทรวง
คมนาคม เรื่อง หลักเกณฑ์การขออนุญาตและเง่ือนไขในการบังคับหรือปล่อยอากาศยาน
ซึ่งไม่มีนักบิน ประเภทอากาศยานท่ีควบคุมการบินจากภายนอก พ.ศ. 2558 และหาก    
ฝ่าฝืนไม่ปฏิบัติตามกฎกระทรวงดังกล่าว จะมีโทษตามมาตรา 78 บัญญัติบทลงโทษว่า 
ผู้ใดบังคับหรือปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน โดยไม่ได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากรัฐมนตรี
ตามมาตรา 24 ต้องระวางโทษจําคุกไม่เกิน 1 ปี หรือ ปรับไม่เกิน 40,000 บาท หรือท้ังจํา
ท้ังปรับและ มาตรา 80 ผู้ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามเงื่อนไขท่ีกําหนดตามประกาศ
กระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑ์การขออนุญาตและเงื่อนไขในการบังคับหรือปล่อย
อากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน ประเภทอากาศยานท่ีควบคุมการบินจากภายนอก ประกาศ     
ณ วันท่ี 2 กรกฎาคม 2558 ต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 50,000 บาท 
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 2) ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑ์การขออนุญาตและ
เงื่อนไขในการบังคับหรือปล่อยอากาศยานซ่ึงไม่มีนักบิน ประเภทอากาศยานที่ควบคุม
การบินจากภายนอก พ.ศ. 2558 

 โดยอาศัยอํานาจ มาตรา 24 แห่ งพระราชบัญญั ติการเดินอากาศ         
พ.ศ. 2497 ซึ่งถือ เป็น กฎหมายแม่บทให้อํานาจในการออกกฎหมายฉบับรอง จึงมีการ
ตรา “ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑ์ การขออนุญาตและเงื่อนไขในการ
บังคับหรือปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน ประเภทอากาศยานซึ่งควบคุมการบินจาก
ภายนอก พ.ศ. 2558” เพื่อบัญญัติหลักเกณฑ์โดยกว้าง ๆ เกี่ยวกับการขออนุญาตและ
เง่ือนไขการบังคับหรือปล่อยอากาศยานไร้คนขับ ท้ังก่อนปฏิบัติการบินและขณะปฏิบัติการ
บิน ซึ่งมีผลให้การใช้งานอากาศยานไร้คนขับในประเทศไทยเปลี่ยนมาเป็นการบินภายใต้
กฎเกณฑ์ ซึ่งมีสาระสําคัญ ดังน้ี 

 “อากาศยานที่ควบคมุการบินจากภายนอก” หมายความว่า อากาศยานท่ี
ควบคุมการบินโดยผู้ควบคุมการบินอยู่ภายนอกอากาศยานและใช้ระบบควบคุม      
อากาศยาน ท้ังน้ีไม่รวมถึง เครื่องบินเล็ก ซึ่งใช้เป็นเครื่องเล่นตามกฎกระทรวงกําหนดวัตถุ
ซึ่งไม่เป็นอากาศยาน พ.ศ. 2548 

 “ระบบควบคุมอากาศยาน” หมายความว่า ชุดอุปกรณ์อันประกอบด้วย
เครื่องเช่ือมโยงคําสั่ง ควบคุมหรือการบังคับอากาศยาน รวมท้ังสถานีหรือสถานท่ีติดต้ัง   
ชุดอุปกรณ์เหล่าน้ีหรือเครื่องมือท่ีใช้ควบคุมการบินจากภายนอกและตัวอากาศยาน 
 อากาศยานท่ีควบคุมการบินจากภายนอก แบ่งออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ 
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 จากข้อกฎหมายพบว่า มีการกําหนดนํ้าหนักอากาศยานไร้คนขับสูงสุด   

25 กิ โลกรัม  และหากมี นํ้าหนักมากกว่า 25 กิ โลกรัม  จะต้องยื่นขออนุญาตต่อ   
ผู้อํานวยการ กพท. เป็นกรณีไปและจะบังคับหรือปล่อยอากาศยานได้ต่อเมื่อได้รับอนุญาต
เป็นหนังสือจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม และต้องปฏิบัติตามเงื่อนไขท่ีกําหนดใน
กฎหมายด้วย อย่างไรก็ตาม กพท. ได้ตีความข้อแตกต่างระหว่างอากาศยานไร้คนขับ      
ท่ีใช้เพื่องานอดิเรก บันเทิง กีฬา และอากาศยานไร้คนขับเพื่อวัตถุประสงค์อื่นท่ีต่างจาก
กลุ่ม 1 กล่าวคือ อากาศยานไร้คนขับท่ีติดต้ังกล้องถ่ายภาพหรือกล้องวีดิทัศน์ ให้ ถือเป็น
อากาศยานไร้คนขับเพื่อวัตถุประสงค์อื่น แม้ว่าจะมีนํ้าหนักน้อยกว่า 2 กิโลกรัม ก็ตาม     
ก็ต้องทําการขอข้ึนทะเบียน 

 คุณสมบัติและลักษณะของผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยานไร้คนขับ         
มีดังต่อไปน้ี 

 (1) ผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยานต้องมีการข้ึนทะเบียน โดยต้องอา ยุ      
ไม่ตํ่ากว่า 20 ปี 
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 (2) ไม่มีพฤติกรรมเป็นภัยต่อความมั่นคง และไม่เคยต้องโทษในความผิดว่า
ด้วยยาเสพติดและศุลกากร และในการข้ึนบิน จะต้องมีกรมธรรม์ประกันภัยท่ีคุ้มครอง
ความเสียหายท่ีจะเกิดแก่บุคคลท่ี 3 วงเงินไม่ตํ่ากว่า 1 ล้านบาทต่อครั้ง 
 หากตรวจสอบแล้วถูกต้องครบถ้วน ให้อธิบดีออกหนังสือการข้ึนทะเบียน
มอบไว้แก่ผู้ขอ หรือมิฉะน้ัน ให้อธิบดียกคําขอและแจ้งให้ผู้ขอทราบ ท้ังน้ี ไม่ตัดสิทธิผู้ขอท่ี
จะยื่นคําขอใหม่ ซึ่งหนังสือการข้ึนทะเบียนจะมีอายุ 2 ปี นับแต่วันท่ีออกหนังสือ และหาก
ประสงค์ข้ึนทะเบียนหนังสือการข้ึนทะเบียนต่อไป จะต้องยื่นคําขอต่ออธิบดีก่อนวัน 
หนังสือสิ้นอายุไม่น้อยกว่า 30 วัน 

  ในปัจจุบันยังไม่มีการกําหนดคุณสมบัติของผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยาน 
ไร้คนขับท่ีชัดเจน โดยเฉพาะเร่ือง ความรู้ความสามารถและความชํานาญในการปฏิบัติการ
บิน  ยังไม่มีการกําหนดเกี่ยวกับใบอนุญาตสําหรับผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยาน รูปแบบ
และคุณสมบัติของหน่วยงานสําหรับการฝึกอบรมและให้ความรู้ท่ีเหมาะสมกับบริบทการใช้
อากาศยาน ท่ี เกิ ด ข้ึนจริ ง การข้ึนทะ เบี ยนของระบบอากาศยานไร้คน ขับจะ                     
ทําการข้ึนทะเบียนเฉพาะผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยานไร้คนขับ แต่ไม่มีการออกใบสําคัญ
สมควรเดินอากาศ  

 เงื่อนไขและวิธีปฏิบัติท าการบิน แบ่งเป็น 2 เง่ือนไข ดังน้ี 
     (1) เง่ือนไขก่อนทําการบิน เช่น ตรวจสอบสภาพอากาศยานว่าสามารถทํา
การบินได้อย่างปลอดภัย ต้องได้รับอนุญาตจากเจ้าของพื้นท่ีท่ีจะทําการบิน ต้องศึกษา
พื้นท่ีและช้ันของห้วงอากาศท่ีจะทําการบิน และมีแผนฉุกเฉิน เป็นต้น 
  (2) เงื่อนไขระหว่างทําการบิน เช่น การข้ึนบินได้ระหว่างช่วงพระอาทิตย์ข้ึนถึง
พระอาทิตย์ตก ผู้บังคับอากาศยานไร้คนขับต้องสามารถมองเห็นตัวเครื่องได้ตลอดเวลาท่ีบิน 
ห้ามบินใกล้สนามบินในระยะ 9 กิโลเมตร ห้ามบินสูงเกินกว่า 90 เมตรเหนือพื้นดิน การจํากัด
การบินบริเวณพื้นท่ีหวงห้ามเฉพาะ (Prohibited Areas) พื้นท่ีหวงห้ามเด็ดขาด (Restricted 
Areas) และพื้นท่ีอันตราย (Danger Area) ตามประกาศในเอกสารแถลงข่าวการบินของ
ประเทศไทย (AIP-Thailand) ห้ามบินเหนือเมือง หมู่บ้าน หรือพื้นท่ีท่ีมีคนมาชุมนุม และห้าม
ทําการบินละเมิดสิทธิส่วนบุคคลของผู้อื่น เป็นต้น 
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 3) ประกาศ คณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ กิจการ
คมนาคมแห่งชาติ ส านักงานคณะกรรมการกิจการกระจายเสียงกิจการโทรทัศน์กิจการ
คมนาคมแห่งชาติ (กสทช.)  

 กําหนดให้ผู้นําเข้าหรือผู้ใช้งานอากาศยานไร้คนขับจะต้องมาลงทะเบียน
กับ กสทช. โดยอาศัยอํานาจพระราชบัญญั ติวิทยุคมนาคม พ.ศ. 2498 และได้ออก
ประกาศคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์กิจการคมนาคมแห่งชาติ เรื่อง 
หลักเกณฑ์และเงื่อนไขการอนุญาตให้ใช้คลื่นความถ่ี สําหรับอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน
สําหรับใช้งานเป็นการท่ัวไป พ.ศ. 2561 สรุปสาระสําคัญ ดังน้ี 

  คํานิยาม “อากาศยานซ่ึงไม่มีนักบิน” หมายความว่า อากาศยานซึ่งไม่มี
นักบินประจําภายในอากาศยาน โดยใช้ระบบควบคุมอากาศยานและผู้ควบคุมการบินซึ่ง
อยู่ภายนอกอากาศยาน ท้ังน้ี ไม่รวมถึงเครื่องบินเล็กซึ่งใช้เป็นเครื่องเล่น ตามกฎกระทรวง
คมนาคมกําหนดวัตถุซึ่งไม่เป็นอากาศยาน พ.ศ. 2548 นอกจากน้ี กสทช. ยังระบุว่า 
อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินท่ีใช้เป็นเครื่องเล่นและมี นํ้าหนักไม่เกิน 250 กรัม ไม่เป็น    
อากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน 

 การข้ึนทะเบียน ผู้ท่ีมีอากาศยานไร้คนขับไว้ครอบครอง มีหน้าท่ีต้องมา    
ข้ึนทะเบียนครอบครอง  เพื่อเป็นการข้ึนทะเบียนขออนุญาตใช้คลื่นความถ่ี โดยผู้ท่ีมีเครื่อง
วิทยุคมนาคม สําหรับอากาศยานไร้คนขับไว้ในครอบครองเพื่อใช้งาน จะต้องมา            
ข้ึนทะเบียนเครื่องวิทยุคมนาคม เพื่อเป็นการแจ้งการใช้งานอุปกรณ์วิทยุคมนาคมท่ีใช้
ควบคุมอากาศยานไร้คนขับหรือการรับ – ส่งข้อมูลระหว่างอากาศยานไร้คนขับกับอากาศยาน
ไร้คนขับ และรับใบอนุญาตให้มี ใช้ และนําออกซึ่งวิทยุคมนาคม และใบอนุญาตให้ต้ัง
สถานีวิทยุคมนาคม โดยกําหนดให้ภายใน 30 วัน นับต้ังแต่วันท่ีได้ครอบครองอากาศยาน
ไร้คนขับ โดยผู้ท่ีมีหน้าท่ีต้องมาขึ้นทะเบียน ได้แก่  

 (1) เจ้าของอากาศยานไร้คนขับและผู้ใช้งานท่ัวไป  
 (2) นักท่องเท่ียว ชาวต่างชาติท่ีนําอากาศยานไร้คนขับเข้ามาใช้ใน
ประเทศไทย  
 (3) ผู้ ท่ีนําอากาศยานไร้คนขับเข้ามาใช้ในภารกิจช่ัวคราว เช่น 
นํามาใช้ถ่ายภาพยนตร์ ใช้ในงานโชว์ 
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 (4) หน่วยงานของรัฐท้ังหมด ยกเว้นหน่วยงานความมั่นคง  
   ท้ังน้ี หากผู้ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามต้องระวางโทษจําคุกไม่เกิน  
5 ปี ปรับไม่เกิน 1 แสนบาท หรือท้ังจําท้ังปรับ ตามมาตรา 23 แห่งพระราชบัญญัติ     
พ.ศ. 2498 และท่ีแก้ไขเพิ่มเติม 

2.4 สรุปปัญหาและอุปสรรคในการบริหารจัดการอากาศยานไร้คนขับ 

 ปัญหาและอุปสรรคในการบริหารจัดการอากาศยานไร้คนขับในประเทศไทย
ในปัจจุบัน สามารถจําแนกได้ ดังน้ี 

 2.4.1 ด้านการบังคับใช้กฎหมาย 

  ปัจจุบันกฎหมายท่ีบังคับใช้ด้านการบินของประเทศไทย ยังไม่สามารถ
นํามาบังคับใช้กับอากาศยานไร้คนขับได้ เน่ืองจาก พระราชบัญญั ติการเดินอากาศ      
พ.ศ. 2497 และส่วนแก้ไขเพิ่มเติม โดยพระราชบัญญั ติการเดินอากาศ (ฉบั บท่ี 14)      
พ.ศ. 2562 ในส่วนของนิยามคําว่า “อากาศยาน” หมายความรวมถึงเครื่องท้ังสิ้นซึ่งทรง
ตัวในบรรยากาศ ไม่มีการบัญญัติถึงอากาศยานไร้คนขับไว้โดยเฉพาะ ซึ่งหากอ้างอิงตาม
ภาคผนวก 7 แห่งอนุสัญญาชิคาโก องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ท่ี
ระบุไว้ชัดเจนว่า “อากาศยาน” หมายถึง อากาศยานท้ังมีคนขับและไร้คนขับ สําหรับ
กฎกระทรวง กฎหมายอากาศยานไร้คนขับหลักท่ีใช้อยู่ในปัจจุบัน มีเพียงเฉพาะเรื่องการ
อนุญาตและเงื่อนไขการอนุญาตเท่าน้ันยังมีปัญหาด้านฐานอํานาจทางกฎหมาย ยังไม่มี
รายละเอียดเกี่ยวกับการใช้งานอากาศยานไร้คนขับ เช่น การออกแบบ การผลิต และการ
บํารุงรักษา ผู้บังคับ/นักบิน ผู้สังเกตการณ์ ผู้ดําเนินการ กฎการปฏิบัติการ กฎทางอากาศ 
เป็นต้น รวมท้ังยังไม่มีหน่วยงานท่ีได้รับมอบหมายจากรัฐในการตรวจสอบมาตรฐานและ
ดําเนินงานกิจการท่ีเกี่ยวข้องกับอากาศยานไร้คนขับ จึงทําให้เป็นปัญหาและอุปสรรค    
ในการนําอากาศยานไร้คนขับมาใช้งาน 

 2.4.2 ด้านการสื่อสารและท าความเข้าใจกับผู้ใช้งาน 
  การนําอากาศยานไร้คนขับมาใช้ในประเทศไทยน้ัน ต้องมีการประชาสัมพันธ์
ให้ความรู้ ความเข้าใจกับประชาชน โดยแบ่งออก เป็น 2 กลุ่ม ดังน้ี  
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 (1) ผู้ใช้งานอากาศยานไร้คนขับ ต้องเป็นผู้ท่ีมีความรู้ ความเข้าใจ 
และความสามารถในการใช้งานอากาศยานไร้คนขับ เพื่อให้เกิดความปลอดภัยในชีวิตและ
ทรัพย์สินของประชาชน เช่น กรณีอากาศยานไร้คนขับตกลงสู่พื้นดิน  การใช้อากาศยาน   
ไร้คนขับทําผิดกฎหมาย โดยบุคคลกลุ่มน้ีต้องได้รับการอบรม การออกใบอนุญาต รวมท้ัง
ยังต้องได้รับความช่วยเหลือทางด้านบริการต่าง ๆท่ีเกี่ยวข้อง เช่น บริการข้อมูลทางการบิน 
บริการข้ึนทะเบียน บริการการอนุญาตให้ใช้ห้วงอากาศ เป็นต้น แต่ปัจจุบันประเทศไทยยัง
ไม่มีหน่วยงานหรือช่องทางในการให้บริการดังกล่าว  
 (2) ประชาชนท่ัวไป ผู้อาจได้รับผลกระทบจากการนําอากาศยาน 
ไร้คนขับมาใช้งาน ต้องได้รับการประชาสัมพั นธ์  รวม ท้ั งให้ ความรู้และการให้              
ความช่วยเหลือกรณี ได้รับผลกระทบจากการใช้งานอากาศยานไร้คนขับ  เช่น              
เรื่องการคุ้มครองสิทธิส่วนบุคคลของประชาชนจากการสอดแนมโดยใช้อากาศยาน        
ไร้คนขับ การได้รับความเสียหายจากการเสียการควบคุมของอากาศยานไร้คนขับ เป็นต้น 
รวมท้ังต้องมีหน่วยงานหรือช่องทางในการรายงานเหตุความไม่ปลอดภัยจากอากาศยาน   
ไร้คนขับด้วย เพื่อให้ประชาชนมีความไว้วางใจในการนําอากาศยานไร้คนขับมาใช้งาน 

2.5  การบริหารจัดการอากาศยานไร้คนขับท่ีมีประสิทธิภาพ 

  การบริหารจัดการอากาศยานไร้คนขับให้มีประสิทธิภาพ สามารถแบ่งออก 
เป็น 2 กระบวนการ ดังน้ี 

 2.5.1 การจัดแบ่งพื้นที่การให้บริการที่ชัดเจน 
  การใช้งานอากาศยานไร้คนขับร่วมกับอากาศยานท่ัวไป ต้องมีการแบ่ง
ห้วงอากาศเพื่อใช้ในการบริหารจัดการให้เหมาะสมกับการใช้งานอากาศยานไร้คนขับ     
ซึ่งพื้นท่ีแต่ละประเภท จะมีปัจจัยท่ีกําหนดเงื่อนไขการปฏิบัติการบิน กระบวนการ         
ขออนุญาตเข้าพื้นท่ีและกระบวนการบริหารจัดการท่ีแตกต่างกัน โดยต้องมีการแบ่งพื้นท่ี
ให้ชัดเจน เพื่อให้มีความปลอดภัยต่ออากาศยานลําอื่น โดยแนวทางการแบ่งพื้นท่ีสําหรับ
การบินอากาศยานไร้คนขับ สามารถแบ่งได้ ดังน้ี 

1) พื้นท่ีหวงห้ามเด็ดขาด (Prohibited Area : VT P) 
2) พื้นท่ีหวงห้ามเฉพาะ (Restricted Area : VT R) 
3) พื้นท่ีอันตราย (Danger Area : VT D) 
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4) พื้นท่ีเขตปลอดภัยการเดินอากาศสนามบิน/ท่ีข้ึนลงสําหรับ
เฮลิคอปเตอร ์

5) พื้นท่ีเหนือชุมชน เมือง สถานท่ีราชการ โรงพยาบาล 
6) พื้นท่ีห้วงอากาศ ท่ีใช้ในการให้บริการการเดินอากาศและ

ควบคุมการจราจรทางอากาศ (Controlled Airspace) 
7) พื้นท่ีอื่น ๆ 

 2.5.2 การควบคุมก ากับดูแลอย่างมีประสิทธิภาพ 
  การควบคุมกํากับดูแลอากาศยานไร้คนขับให้มีประสิทธิภาพน้ันต้องเกิดจาก
การร่วมมือกันของแต่ละภาคส่วน โดยรัฐต้องมีกฎหมาย ระเบียบท่ีชัดเจน เกี่ยวกับการแบ่ง
หน้าท่ี ความรับผิดชอบของหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องให้ชัดเจน เช่น  

  สํานักงานคณะกรรมการกิจการกระจายเสียงกิจการโทรทัศน์กิจการ
คมนาคมแห่งชาติ (กสทช.) มีหน้าท่ีกํากับดูแลในเรื่องการใช้คลื่นวิทยุของอากาศยาน     
ไร้คนขับ  

  สํานักงานตํารวจแห่งชาติ (สตช.) มีหน้าท่ีควบคุม กํากับ ดูแล ป้องกัน
ปราบปรามความผิดเกี่ยวกับอากาศยานไร้คนขับท่ีส่งผลกระทบต่อความมั่นคง ความสงบ
เรียบร้อยและศีลธรรมอันดีของประชาชน 

  สํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) มีหน้าท่ีกํากับ ดูแล 
ควบคุม ส่งเสริมและพัฒนาการใช้อากาศยานไร้คนขับให้มีความปลอดภัย เป็นไปตาม
กฎหมาย กฎระเบียบและมาตรฐานสากล นอกจากน้ียังต้องกํากับ ดูแล เรื่องความ
ปลอดภัยบุคลากรด้านการบิน ซึ่งบุคลากรท่ีสําคัญ คือ นักบิน ต้องมีขีดความสามารถ  
ต้องมีความรู้เรื่องกฎหมาย มั่นใจว่าบังคับได้จริง มีทักษะ ได้รับการตรวจสภาพจิตใจ   
ผ่านการอบรมหลักสูตรเหมือนการสอบใบขับข่ี ฯลฯ 

  กองทัพอากาศ (ทอ.) มีหน้าท่ีควบคุม กํากับ ดูแล เกี่ยวกับการใช้งาน
ห้วงอากาศชาติ ท่ีส่งผลกระทบต่อความมั่นคง โดยเฉพาะอย่างยิ่งการใช้งานห้วงอากาศ
ของอากาศยานไร้คนขับในพื้นท่ีหวงห้ามเฉพาะ พื้นท่ีหวงห้ามเด็ดขาด และพื้นท่ีอันตราย 
และพื้นท่ีห้วงอากาศรอบสนามบินท่ีอยู่ในความรับผิดชอบของกองทัพอากาศ 
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  บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จํากัด (บวท.) มีหน้าท่ีบริหารจัดการ
ห้วงอากาศ (Air Space Management Centre) และการจัดการจราจรทางอากาศ
สําหรับอากาศยานไร้คนขับ (Unmanned Aircraft System Traffic Management : 
UTM) ในพื้นท่ีห้วงอากาศให้มีความปลอดภัยและประสิทธิภาพทางการบินของผู้ ใช้
ห้วงอากาศในประเทศไทย นอกจากน้ียังต้องมีระบบสื่อสารการบิน การเดินอากาศ และ
การติดตามอากาศยานจากพื้นท่ีแบ่งแยกออกจากการบริการจราจรทางอากาศเพื่อให้มี
การใช้พื้นท่ีร่วมกันอย่างมีระบบและปลอดภัย 
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บทที่ 3 

บทอภิปรายผล 

 จากการวิเคราะห์สาเหตุของปัญหาและอุปสรรค รวมท้ังกระบวนการ
บริหารจัดการท่ีมุ่งสู่ผลลัพธ์ท่ีดี น้ัน ผู้วิจัยได้นําแนวปฏิบัติมาเปรียบเทียบกับประเทศ      
ท่ีเป็นแนวการปฏิบัติท่ีเป็นเลิศ (Best Practice) มาใช้เป็นองค์ประกอบในการอภิปราย 
โดยมีรายละเอียดดังน้ี 

3.1 การเปรียบเทียบวิธีบริหารจัดการกับประเทศต้นแบบ 

   การศึกษาการบริหารจัดการอากาศยานไร้คนขับน้ัน จะใช้วิธีการศึกษา
ข้อมูลด้านกฎระเบียบและด้านการบริหารจัดการอากาศยานไร้คนขับจากประเทศต้นแบบ
ท่ีประสบความสําเร็จในการนําอากาศยานไร้คนขับมาใช้ท้ังในเชิงพาณิชย์และเชิงส่วน
บุคคล โดยรายละเอียด มีดังน้ี 

   3.1.1 ด้านกฎระเบียบ 

   ในปัจจุบันกฎหมายด้านการนําอากาศยานไร้คนขับมาใช้งานของแต่ละ
ประเทศอยู่ในระหว่างพัฒนา ดังน้ันจึงทําการศึกษาข้อมูลจากประเทศท่ีมีการแก้ไข 
เพิ่มเติมกฎหมายในการนําอากาศยานไร้คนขับมาใช้ภายในประเทศของตนหรือประเทศ
สมาชิก โดยคํานึงถึงความปลอดภัยและความมั่นคงของประเทศเป็นสําคัญ แต่ก็ยังคงไว้ซึ่ง
ประโยชน์ทางด้านเศรษฐกิจ การค้า ดังน้ี 

 1 )  ส ห ภ า พ ยุ โ ร ป  ใน ปี  พ .ศ . 2561 ไ ด้ อ อ ก  Regulation (EU) 
2018/11391 หรือ Aviation Safety Regulation6-7  ซึ่งเป็นกฎหมายการบินฉบับใหม่ท่ี
แก้ไขกฎหมายฉบับเก่าท่ีใช้มาต้ังแต่ปี พ.ศ. 2548 โดย Regulation (EU) 2018/11396 
เป็นกฎหมายฉบับแรกของสหภาพยุโรปท่ีบัญญัติกฎเกณฑ์เกี่ยวกับอากาศยานไร้คนขับท่ี
ครอบคลุมกว้างขวาง ต้ังแต่อากาศยานไร้คนขับนํ้าหนักเบาจนถึงอากาศยานไร้คนขับท่ีมี
นํ้าหนักมากกว่า 150 กิโลกรัม นอกจากน้ี โดยอาศัยอํานาจตาม Regulation (EU) 
2018/1139 สหภาพยุโรปได้ออกกฎหมายลําดับรอง ในปี 2562 จํานวน 2 ฉบับ ทําให้
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สหภาพยุโรปเป็นภูมิภาคแรก ๆของโลกท่ีมีกฎเกณฑ์ท่ีครอบคลุมอากาศยานไร้คนขับ
กว้างขวางทุกแง่มุม ดังน้ี 
  (1) Delegated Regulation (EU) 2019/9452 เป็นกฎหมาย ท่ี
กําหนดมาตรฐานและข้อกําหนดทางเทคนิคต่าง ๆของอากาศยานไร้คนขับแต่ละประเภท 
หน้าท่ีต่าง ๆของผู้ เกี่ยวข้องต้ังแต่ผู้ผลิต ตัวแทน ผู้ นําเข้า ตลอดจนผู้จัดจําหน่าย 
กระบวนการรับรองและตรวจสอบมาตรฐานสินค้า และกําหนดความร่วมมือระหว่าง
หน่วยงานท่ีกํากับดูแลอากาศยานไร้คนขับ 
  ( 2 )  Implementing Regulation (EU) 2019/9474 เ ป ็น
กฎหมายท่ีบัญญัติข้อกําหนดในการบังคับอากาศยานไร้คนขับแต่ละประเภท คุณสมบัติ
ของผู้บังคับ การข้ึนทะเบียนอากาศยานไร้คนขับ อํานาจหน้าท่ีของหน่วยงานท่ีมีอํานาจ
กํากับดูแลการบังคับอากาศยานไร้คนขับ นอกจากน้ี กฎหมายฉบับน้ียังให้อํานาจประเทศ
สมาชิกกําหนดเขตห้ามบิน เขตจํากัดการบิน หรือเขตผ่อนปรนภายในอาณาเขตของตน  
ได้อีกด้วย 
 โดยลักษณะเด่นประการหน่ึงของกฎหมายลําดับรองท้ัง  2 ฉบับ คือ     
การผนวกบทบัญญัติเกี่ยวกับมาตรฐานของสินค้าและกฎเกณฑ์ด้านการบินเข้าไว้ด้วยกัน 
กล่าวคือ อากาศยานไร้คนขับแต่ละประเภทจะมีมาตรฐานหรือข้อกําหนดทางเทคนิคท่ี
แตกต่างกันไปตาม Delegated Regulation (EU) 2019/945 ซึ่งเป็นปัจจัยท่ีกําหนดว่า  
ผู้บังคับอากาศยานไร้คนขับสามารถทําการบินในลักษณะใดได้บ้าง ต้องมีใบรับรองหรือไม่ 
ต้องมีใบอนุญาตเพื่อทําการบินหรือไม่ ตามท่ีบัญญัติไว้ใน  Implementing Regulation 
(EU) 2019/947 นอกจากน้ี กฎหมายท้ัง 2 ฉบับ ยังมีผลใช้บังคับโดยตรงกับท้ังบุคคล 
และผู้ประกอบการท่ีประสงค์นําอากาศยานไร้คนขับเข้ามาในสหภาพยุโรปด้วย เพื่อให้เกิด
บูรณาการในการบังคับใช้กฎหมายท้ัง 2 ฉบับ ให้เป็นไปในทิศทางเดียวกัน  
 2) ประเทศออสเตรเลีย หน่วยงานความปลอดภัยการบินพลเรือน
ของออสเตรเลียเป็นหน่วยงานแรกท่ีดําเนินการออกกฎหมายท่ีใช้บังคับกับอากาศยาน    
ไร้คนขับโดยเฉพาะ ซึ่งกําหนดไว้ใน Part 101 ของกฎหมายความปลอดภัยด้านการบิน    
พลเรือน (Civil Aviation Safety Regulation (“CASR”))8  โดยมีสถานะเป็นกฎหมายท่ี
ออกโดยอาศัยอํานาจของพระราชบัญญัติการบินพลเรือน ค.ศ. 1988 (Civil Aviation Act 
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1988) โดยมีการแบ่งแยกกันระหว่างอากาศยานไร้คนขับและเครื่องบินจําลอง หรือ
เครื่องบินของเล่นอย่างชัดเจน ซึ่งใช้กฎหมายแตกต่างกันในการบังคับใช้  
 โดยกฎหมายท่ีเกี่ยวกับอากาศยานและการบินของออสเตรเลียน้ัน จะเป็น
ในลักษณะของการแยกเป็นส่วน ๆ กล่าวคือ บทบัญญัติท่ีเกี่ยวข้องกับอากาศยานแต่ละ
ประเภทจะถูกแยกออกไปเป็นแต่ละส่วน เช่น บทบัญญัติท่ีเกี่ยวกับอากาศยานไร้คนขับ 
บทบัญญัติท่ีเกี่ยวกับการจดทะเบียนอากาศยานหรือเครื่องหมายอากาศยาน เป็นต้น ซึ่งใน
แต่ละส่วนจะมีการกําหนดอย่างชัดเจนว่าให้ใช้บังคับกับอากาศยานประเภทใดบ้างอย่าง
ชัดเจน  
 ในส่วนหลักเกณ ฑ์ ในการเดินอากาศของอากาศยานไร้ คนขับน้ัน           
ได้กําหนดเอาไว้ในหมวดย่อย 101F โดยเป็นหมวดท่ีใช้บังคับกับอากาศยานไร้คนขับเป็น   
การเฉพาะ ซึ่งได้กําหนดหลักเกณฑ์ในการเดินอากาศยานของอากาศยานไร้คนขับไว้เป็น
การท่ัวไป ซึ่งอากาศยานไร้คนขับทุกประเภท ทุกขนาดจะต้องปฏิบัติตาม เช่น พื้นท่ี      
ในการเดินอากาศของอากาศยานไร้คนขับ การบินใกล้ผู้คน การห้ามทําการบินในลักษณะ
ท่ีอาจก่อให้เกินอันตราย เป็นต้น 

 นอกจากน้ี ยังมีการแบ่งแยกประเภทของอากาศยานไร้คนขับออกเป็น
ประเภทต่าง ๆ โดยอาศัยมวลของอากาศยานหรือนํ้าหนักสุทธิเป็นเกณฑ์ ท้ังน้ีเพื่อให้ง่าย
ต่อการควบคุมและไม่เป็นบังคับใช้กฎหมายในลักษณะท่ีเคร่งครัดจนเกินไป ซึ่งจะทําให้ไม่
อาจใช้ประโยชน์จากคุณสมบัติเฉพาะตัวของอากาศยานไร้คนขับ ท่ีสามารถใช้งานได้ดีกว่า
อากาศยานท่ัวไปมาใช้ให้เกิดประโยชน์ได้ นอกจากน้ียังมีบทบัญญัติเกี่ยวกับเงื่อนไขต่าง ๆ 
ในการใช้อากาศยานไร้คนขับ เช่น การกําหนดบริเวณท่ีห้ามทําการบิน 

 ท้ังน้ี เหตุท่ีต้องแบ่งแยกประเภทของอากาศยานไร้คนขับน้ัน ก็เพื่อให้ง่าย
ต่อการควบคุมโดยคํานึงถึงการปลอดภัย แต่ในขณะเดียวกันก็เปิดช่องให้บุคคลท่ัวไป หรือ
ภาคเอกชนสามารถใช้ประโยชน์จากอากาศยานไร้คนขับท่ีมีความเสี่ยงในการก่อให้เกิด
ความเสียหาย หรืออันตรายน้อยได้อย่างมีประสิทธิภาพและเต็มท่ี โดยคํานึงถึงประโยชน์
ของอากาศยานไร้คนขับท่ีจะก่อให้เกิดมูลค่าทางเศรษฐกิจต่อภาคเอกชนได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ บทบัญญัติของกฎหมายออสเตรเลียน้ัน จะมีการกําหนดไว้อย่างชัดเจนว่า 
บทบัญญัติท่ีใช้บังคับกับอากาศยานท่ัวไปส่วนใดบ้าง ท่ีจะนํามาใช้บังคับกับอากาศยาน   
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ไร้คนขับ ซึ่งส่วนท่ีนํามาใช้จะแตกต่างกันข้ึนอยู่กับขนาดของอากาศยานไร้คนขับ โดย  
การควบคุมอากาศยานไร้คนขับแต่ละประเภทน้ันมีความเคร่งครัดไม่เท่ากัน เน่ืองจาก    
อากาศยานไร้คนขับขนาดจิ๋วจนถึงขนาดเล็กน้ัน มีความเสี่ยงท่ีจะก่อให้เกิดอันตรายต่อ
บุคคล ทรัพย์สิน หรืออากาศยานอื่นได้น้อยกว่าอากาศยานไร้คนขับขนาดกลางและขนาด
ใหญ่ โดยมีการกําหนดข้อยกเว้นมิให้นําบทบัญญัติบางประการมาใช้บังคับกับอากาศยาน
ไรค้นขับแต่ละขนาดโดยให้ถือว่าเป็น “อากาศยานท่ีได้รับการยกเว้น” (excluded RPA) 

  3.1.2 ด้านการบริหารจัดการ 

 การบริหารจัดการอากาศยานไร้คนขับในประเทศต่าง ๆ น้ัน ได้มีการแบ่ง
ประเภทของอากาศยานไร้คนขับรวมท้ังการกําหนดมาตรฐานและเงื่อนไขสําหรับ     
อากาศยานไร้คนขับแต่ละประเภท ตามความเสี่ยงของอากาศยานน้ัน ๆ ซึ่งข้ึนกับปัจจัย    
2 ส่วน คือ (1) ปัจจัยเกี่ยวกับอากาศยาน ขนาดใหญ่หรือเล็ก มวลมากหรือน้อย ความเร็ว
สูงหรือตํ่า และ (2) ปัจจัยเกี่ยวกับพื้นท่ีใช้งานเป็นพื้นท่ีส่วนบุคคลหรือพื้นท่ีสาธารณะ     
มีคนอยู่หนาแน่นมากหรือน้อยยกตัวอย่าง เช่น 

 1) สหภาพยุโรป มีการแบ่งอากาศยานไร้คนขับ 3 ประเภท 
  (1) ประเภท open คือ กลุ่มความเสี่ยงตํ่า ไม่ต้องขออนุญาต โดย
อากาศยานไร้คนขับประเภทน้ีต้องไม่บินเหนือฝูงชนและต้องอยู่ในสายตาของผู้ควบคุม
ตลอดเวลา ห้ามบรรทุกวัตุอันตรายทุกชนิด อีกท้ังห้ามปล่อยสิ่งของลงมาจากอากาศยาน 
  (2) ประเภท specific คือ กลุ่มความเสี่ยงปานกลาง จํากัดการ     
ใช้งานภายใต้เงื่อนไขท่ีกําหนด ต้องมีการขออนุญาตจากหน่วยงานท่ีมีอํานาจในการ
อนุญาตก่อนทําการบิน (operational authorization)  และต้องดําเนินการประเมินความ
เสี่ยงเพื่อยื่นประกอบคําขออนุญาต เช่น  
         1) บรรยายลักษณะของการบิน  
         2 ) ระบุ วัต ถุป ระสงค์ความปลอดภั ยการบิ น  (safety 
objectives) 
          3) ระบุความเสี่ยงท้ังบนภาคพื้นดินและในอากาศ เช่น 
ความเสียหายท่ีหายอาจเกิดข้ึนกับบุคคลท่ีสามหรือทรัพย์สิน ความซับซ้อนของการบิน
วัตถุประสงค์ของการบิน ประเภทของอากาศยานไร้คนขับ โอกาสท่ีจะเกิดการชน ฯลฯ  
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          4) มาตรการลดความเสี่ยงท่ีจะใช้ หน่วยงานท่ีมีอํานาจจะ
พิจารณาการประเมินความเสี่ยงของผู้ขออนุญาต และหากเห็นชอบ ใบอนุญาตจะระบุ
ขอบ เขตของใบอนุญาต  เงื่อน ไขและข้อจํากัดสํ าหรับการบิน  มาตรการรักษา               
ความปลอดภัยและลดความเสี่ยงท่ีผู้บังคับอากาศยานไร้คนขับจะใช้ สถานท่ีท่ีได้รับ
อนุญาตให้ทําการบิน เป็นต้น 
  (3 ) ป ระ เภท  certified คือ  ก ลุ ่ม ค ว าม เสี ่ย งส ูงต ้อ ง ได ้ร ับ           
ก ารอนุญาต ท้ั งอากาศยานและผู้ควบ คุม  ซึ่ งอาจเป็ นอากาศยานไร้คนขับ ท่ีมี
ลักษณะเฉพาะ เช่น มีขนาดใหญ่กว่า 3 เมตรและต้องบินเหนือพื้นท่ีชุมชน หรือใช้ขนส่ง
สินค้า เป็นต้น จําเป็นต้องมีแนวทางในการลดความเสี่ยงท่ีอาจเกิดข้ึนต่อบุคคลและ
ทรัพย์สินอย่างเข้มข้น นอกจากต้องมีใบรับรองอากาศยานไร้คนขับแล้ว (certification of 
the UAS) การบังคับอากาศยานไร้คนขับประเภทน้ียังต้องมีใบอนุญาตของผู้บังคั บ 
(license of remote pilots) และใบรับรองของผู้ท่ีใช้หรือประสงค์จะใช้ประโยชน์จาก
อากาศยานไร้คนขับด้วย (certification of the operator) 
 2) ประเทศออสเตรเลีย พระราชบัญญัติการเดินอากาศ ค.ศ. 1988 
(Civil Aviation Act 1988) ของประเทศออสเตรเลียได้กําหนดอํานาจและหน้าท่ีให้แก่
หน่วยงานท่ีรับผิดชอบในด้านความปลอดภัยการบินได้แก่ หน่วยงานความปลอดภัย     
การบินพลเรือน (CASA) ในการบังคับใช้กฎหมายด้านความปลอดภัยการบิน ตลอดจน 
การบังคับใช้กฎหมายทางด้านความปลอดภัยการบินทุกประเภท และให้มีอํานาจกระทํา
การใด ๆท่ีจําเป็นเพื่อให้การปฏิบัติหน้าท่ีของหน่วยงานสําเร็จลุล่วงไปได้ตามวัตถุประสงค์
ท่ีกําหนดไว้ในกฎหมาย ซึ่งรวมถึงในเรื่องท่ีเกี่ยวกับอากาศยานไร้คนขับด้วย จะเห็นได้ว่า
จากอํานาจในส่วนน้ีส่งผลให้ CASA สามารถบังคับใช้กฎหมายการบินได้อย่างเหมาะสม
และมีประสิทธิภาพท้ังในเรื่องท่ีมีกฎหมายกําหนดไว้อย่างชัดแจ้งและในเร่ืองท่ีกฎหมาย
มิได้กําหนดไว้อย่างชัดแจ้ง9-10 

 นอกจากน้ันแล้ว ประเทศออสเตรเลียได้จําแนกประเภทของอากาศยาน
ไรค้นขับ โดยใช้หลักการเช่นเดียวกันกับกฎหมายของสหราชอาณาจักรและยุโรป กล่าวคือ 
การใช้นํ้าหนักของอากาศยานเป็นเกณฑ์ แต่ต่างกันตรงท่ีกฎหมายของสหราชอาณาจักร
และยุโรปใช้นํ้าหนักขณะข้ึนบิน (take off / commencement of its flight) เป็นเกณฑ์ 
ส่วนกฎหมายของประเทศออสเตรเลียใช้นํ้าหนักสุทธิ (gross weight) หรือมวลขณะ     
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เร่ิมบิน (launch) เป็นเกณฑ์ โดยแบ่งอากาศยานไร้คนขับออกเป็น 5 ประเภท เพื่อให้เกิด
ความยืดหยุ่นในการบังคับใช้กฎหมายมากยิ่งข้ึน ได้แก่  
  (1) อากาศยานไร้คนขับขนาดจิ๋ว (micro) เป็นอากาศยานไร้คนขับ
ท่ีมีนํ้าหนัก 100 กรัม หรือ น้อยกว่า อากาศยานไร้คนขับขนาดจิ๋วถือเป็นอากาศยานท่ี
ได้รับการยกเว้นไม่ต้องมีใบอนุญาตของผู้ควบคุมการบิน แต่ยังต้องปฏิบัติตามหลักเกณฑ์
ท่ัวไปในการเดินอากาศอยู่ เช่น การบินในเขตห้ามบิน ห้ามบินในลักษณะท่ีก่อให้เกิด
อันตรายต่อบุคคลหรือทรัพย์สิน เป็นต้น 
  (2 ) อากาศยานไร ้คนข ับ ขนาดเล ็กมาก  (very small) เป ็น  
อากาศยานไร้คนขับท่ีมีนํ้าหนัก 101 กรัม ถึง 2 กิโลกรัม ได้รับการยกเว้นการขออนุญาตผู้
ควบคุมการบินก็ต่อเมื่อได้กระทําการบินโดยมีวัตถุประสงค์เพื่อการสันทนาการหรือกีฬา 
หรือกระทําการบินตามมาตรฐานการบิน (Standard Operating Conditions) ท่ี
หน่วยงานความปลอดภัยการบินพลเรือนกําหนด เช่น   
  - กระทําการบินโดยอยู่ในระยะสายตา (visual line of sight) 
     - กระทําการบินในความสูงไม่เกิน 120 เมตร จากระดับพื้นดิน 
  - กระทําการบินในเวลากลางวัน 
  - ไม่กระทําการบินเข้าใกล้ผู้อื่นในระยะ 30 เมตร 
  - ไม่กระทําการบินเข้าไปในเขตห้ามบิน (prohibited area) และ 
เขตจํากัด (restricted area) 
  - ไม่กระทําการบินในบริเวณท่ีมีผู้คนหนาแน่น 
  - ไม่กระทําการบินในพื้นท่ีควบคุมความปลอดภัย 
  (3) อากาศยานไร้คนขับขนาดเล็ก (small) เป็นอากาศยาน          
ไร้คนขับท่ีมีนํ้าหนัก 2.01 กิโลกรัม ถึง 25 กิโลกรัม จะได้รับการยกเว้นการขอใบอนุญาต   
ก็ต่อเมื่อผู้กระทําการบินอากาศยานจะต้องเป็นเจ้าของอากาศยานและเจ้าของพื้ นท่ีท่ี
กระทําการบิน และกระทําการบินตามมาตรฐานการบิน (Standard Operating 
Conditions) ท่ีหน่วยงานความปลอดภัยการบินพลเรือนกําหนดเช่นเดียวกับอากาศยาน   
ไร้คนขับขนาดเล็กมาก โดยจะต้องเป็นการกระทําการบินเพื่อวัตถุประสงค์ในการช้ีพิกัด 
การถ่ายภาพการเกษตร การสื่อสารหรือส่งข้อมูล (communication) ขนส่งสิ่งของ หรือ
การใด ๆในทํานองเดียวกกันโดยไม่มีค่าตอบแทน หรือเป็นการบินเพื่อสันทนาการหรือกีฬา 
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  (4) อากาศยานไร้คนขับขนาดกลาง (medium) เป็นอากาศยาน
ไร้คนขับที่มีนํ้าหนัก 25.01 กิโลกรัม ถึง 150 กิโลกรัม โดยจะถือว่าเป็นอากาศยานท่ี
ได้รับการยกเว้นไม่ต้องมีใบอนุญาตก็ต่อเมื ่อผู ้กระทําการบินอากาศยานกระทําตาม
เงื ่อน ไขในล ักษณ ะเช ่น เด ียวก ันก ับอากาศยานไร ้คนขับขนาดเล ็กท ุกประการ           
แต่นอกจากผู้กระทําการบินจะต้องเป็นเจ้าของอากาศยานและพื้นที่ ที่กระทําการบิน 
แล ้วจะต้องได้ร ับอน ุญาตให ้กระ ทํา การบ ินจากผู ้ที ่ม ีใบอนุญ าตประเภท RePL 
(Remote pilot license)  ด้วย 
  (5) อากาศยานไร้คนขับขนาดใหญ่ เป็นอากาศยานไร้คนขับที่มี
นํ้าหนักมากกว่า 150 กิโลกรัม โดยจะไม่ให้ถือว่าเป็นอากาศยานที่ได้รับการยกเว้น 
ดังนั้นไม่ว่าจะใช้งานด้วยวัตถุประสงค์ใด ๆ จะต้องมีใบอนุญาตของผู้ควบคุมการบิน 
RePL และใบรับรองของผู ้ดําเนินการอากาศยานไร้คนขับ ReOC (RPA operator's 
certificate) ทุกครั้ง 
 นอกจากน้ี ประเทศออสเตรเลียได้กําหนดให้อากาศยานไร้คนขับใน
ประเทศออสเตรเลียท่ีมีนํ้าหนักมากกว่า 250 กรัม ทุกลํา ต้องทําการลงทะเบียนก่อน
ดําเนินการใช้งาน ยกเว้นใช้ข้อกําหนดพิเศษ “Landholder Rules” 
 ในเรื่องกฎการบินท่ีอากาศยานไร้คนขับท่ีมีขนาดเกิน 2 กิโลกรัม ต้อง
ปฏิบัติตามกฎการบิน “Included RPA” ซึ่งผู้ท่ีจะทําการบินน้ันจะต้องทําการบินภายใต้
กฎ  General Operating Conditions แล ะ ต้ อ ง ถื อ ใบ อ นุ ญ าต  ReOC (Remotely 
Piloted Aircraft Operator's Certificate)  ห รื อ  RePL ( Remote pilot license) 
นอกจากน้ี รัฐบาลออสเตรเลียยังให้ความสําคัญกับเรื่องความปลอดภัย  โดยกําหนดให้
อากาศยานไร้คนขับท่ีมีขนาดเกิน 2 กิโลกรัม จะต้องมี  “RPAS technical log” ซึ่ง     
เป็นสมุดบันทึกข้อมูลด้านเทคนิคของตัวเครื่อง โดยในเบื้องต้น อากาศยานไร้คนขับท่ีมี
นํ้าหนักเกิน 2 กิโลกรัม จําเป็นต้องมีประวัติในการเข้าบํารุงรักษาของเครื่อง โดยเฉพาะ
การบํารุงรักษาครั้งถัดไป 
 
 



32 
 

 

3.2 ปัจจัยแห่งความส าเร็จในการน าอากาศยานไร้คนขับมาใช้ในประเทศ
ต้นแบบ 

   จากการศึกษาค้นคว้าข้อมูลเรื่องการนําอากาศยานไร้คนขับมาใช้ใน
ประเทศต้นแบบ จะพบว่า ปัจจัยแห่งความสําเร็จของประเทศเหล่าน้ัน มีดังน้ี 

  3.2.1 เทคโนโลยีการตรวจจับและการขออนุญาต 

 1) การขออนุญาตบังคับอากาศยานไร้คนขับของประเทศตัวอย่างน้ัน      
จะเห็นได้ว่า มีความชัดเจนในการแบ่งประเภทของอากาศยานไร้คนขับตามขนาดของ   
อากาศยานเป็นหลัก ท้ังน้ีเพื่อความเหมาะสมในการบังคับใช้กฎหมายกับอากาศยานในแต่
ละประเภทโดยคํานึงถึงโอกาสท่ีจะก่อให้เกิดผลกระทบต่อบุคคลอื่นหรือทรัพย์สินของผู้อื่น
เป็นหลัก ทําให้มีความชัดเจนในการขออนุญาตทําการบินให้เหมาะสมกับประเภท       
การใช้งาน รวมท้ังยังมีความยืดหยุ่น เช่น ในกรณีท่ีเป็นอากาศยานไร้คนขับท่ีมีขนาดจิ๋ว 
(micro) สามารถนํามาใช้งานได้เลยโดยท่ีมิต้องของอนุญาตและไม่จําเป็นต้องมีใบอนุญาต
และใบรับรองตามท่ีกฎหมายกําหนด จึงส่งผลให้สามารถใช้งานได้อย่างกว้างขวางมากข้ึน  
 2) การขอใบอนุญาตบังคับอากาศยานไร้คนขับของสหภาพยุโรป 8

กําหนดให้ต้องผ่านการเรียนออนไลน์ ซึ่งเน้ือหาจะเกี่ยวกับกฎหมายการบินอากาศยาน   
ไร้คนขับในสหภาพยุโรป รวมท้ังต้องมีการสอบออนไลน์เพื่ อวัดผล ประเมินผล
ความสามารถด้วย หากสอบผ่านจึงจะได้ใบรับรอง ซึ่งอากาศยานไร้คนขับแต่ละประเภทก็
จะมีใบรับรองท่ีแตกต่างกัน 
 3) ประเทศออสเตรเลียมีระบบร้องเรียนการใช้งานอากาศยานไร้คนขับท่ี 
ผิดกฎระเบียบ โดยให้ประชาชนสามารถแจ้งเรื่องร้องเรียนผ่านทางเว็บไซต์ได้  
 4) ประเทศออสเตรเลียกําลังพัฒนาระบบเครือข่ายตรวจจับอากาศยาน    
ไร้คนขับแห่งชาติ (National Drone Detection Network)11 ซึ่งเป็นการร่วมมือกันระหว่าง
ภาครัฐและผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย โดยจะเป็นการแลกเปลี่ยนข้อมูลอากาศยานไร้คนขับระหว่าง
หน่วยงาน รวมท้ังการแลกเปลี่ยนข้อมูลการตรวจจับอากาศยานไร้คนขับระหว่างกันใน
เครือข่าย รวมท้ังกําลังพัฒนาระบบ Remote Identification ซึ่งเป็นเทคโนโลยีท่ีใช้ตรวจจับ
อากาศยานไร้คนขับ รวมท้ังแสดงข้อมูลต่าง ๆท่ีเกี่ยวข้อง เช่น ใครเป็นผู้บังคับ กําลังไป
ทิศทางใด โดยใช้อุปกรณ์ท่ีภาคพื้นตรวจจับสัญญาณ ซึ่งปัจจุบันอยู่ระหว่างการพัฒนา  
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  3.2.2 ความรู้ ความเข้าใจของผู้ใช้งาน 

   หน่ึงในปัจจัยแห่งความสําเร็จท่ีสําคัญของประเทศตัวอย่างในการนํา  
อากาศยานไร้คนขับมาใช้งาน น่ันคือ ความรู้ความเข้าใจของผู้ใช้งานอากาศยานไร้คนขับ 
รวมท้ังประชาชนท่ีอาจได้รับผลกระทบจากการนําอากาศยานไร้คนขับมาใช้ โดยมี
รายละเอียด ดังน้ี 

 1) กฎหมายของประเทศต้นแบบ มีการกําหนดไว้อย่างชัดเจนว่า
บทบัญญัติใดบ้างท่ีให้นํามาใช้บังคับกับอากาศยานไร้คนขับในแต่ละขนาด อีกท้ังยังมีการ
แบ่งประเภทของอากาศยานไว้อย่างชัดเจน เพื่อกําหนดว่าอากาศยานประเภทไหนต้อง
ปฏิบัติตามหลักเกณฑ์อย่างไรบ้าง และมีเงื่อนไขในการขออนุญาตและการใช้งาน     
อากาศยานไร้คนขับอย่างไร ทําให้ผู้ใช้งานมีความเข้าใจชัดเจน ลดความสับสน โดยการมี
เง่ือนไขและหลักเกณฑ์ท่ีกําหนดเอาไว้สําหรับอากาศยานไร้คนขับโดยเฉพาะน้ัน ท้ังการนํา
อากาศยานไร้คนขับมาใช้ทําการบินในเชิงพาณิชย์และในกิจการส่วนตัว ประเทศต้นแบบ
นอกจากจะคํานึงถึงความเหมาะสมและความปลอดภัยเป็นหลัก แต่ในขณะเดียวกันก็ไม่ลืม
ท่ีจะพิจารณาถึงการโอกาสทางเศรษฐกิจท่ีจะพัฒนาอุตสาหกรรมการบินภายในประเทศ
ของตนให้ก้าวหน้า โดยการไม่สร้างเงื่อนไขหรือกฎเกณฑ์ท่ีปิดกั้นโอกาสท่ีจะนําอากาศยาน
ไร้คนขับมาใช้เพื่อประโยชน์ ทําให้สามารถนําอากาศยานไร้คนขับมาใช้งานได้อย่าง
กว้างขวางไม่ผิดต่อกฎหมาย 
 2) ประเทศออสเตรเลียมีหน่วยงานท่ีกํากับดูแลอากาศยานไร้คนขับอย่าง
ชัดเจน โดยนอกจากจะมีหน้าท่ีกํากับดูแลความปลอดภัย รวมท้ังการออกใบอนุญาตต่าง ๆ 
แล้วยังมีหน้า ท่ี ในการให้ความรู้ประชาชน โดยจะเห็นได้จากการมี เว็บไซ ต์  คือ 
https://www.drones.gov.au  ซึ่งเป็นเว็บไซต์ท่ีรวบรวมข้อมูล เกี่ยวกับการใช้งาน  
อากาศยานไร้คนขับให้ประชาชนได้ศึกษาทําความเข้าใจ เช่น นโยบายด้านความปลอดภัย
ในการใช้อากาศยานไร้คนขับ นโยบายด้านเสียงในการใช้อากาศยานไร้คนขับ นโยบายด้าน
ความเป็นส่วนตัวในการใช้อากาศยานไร้คนขับ การออกใบอนุญาต กฎระเบียบแยกตาม
พื้นท่ี เป็นต้น  นอกจากน้ีทางรัฐบาลยังร่วมมือกับภาคเอกชนในการสร้างแอพพลิเคชัน
สําหรับแสดงกฎระเบียบการใช้งานอากาศยานไร้คนขับตามแต่ละพื้นท่ี โดยมีหลากหลาย
แอพพลิเคชันให้ประชาชนเลือกใช้งาน โดยแอพพลิเคชันเหล่าน้ันจะได้รับการรับรองจาก
รัฐบาล เพื่อให้ประชาชนเข้าถึงและเข้าใจกฎระเบียบได้มากข้ึน...................................
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บทที่ 4 

บทสรุป 

 การวิจัยเรื่องการบริหารจัดการอากาศยานไร้คนขับเพื่อความปลอดภัยใน
การให้บริการจราจรทางอากาศ เพื่อศึกษาปัญหาและข้อจํากัดในการบริหารจัดการ  
อากาศยานไร้คนขับท่ีใช้งานในบริเวณเดียวกับอากาศยานปกติในปัจจุบัน รวมถึงศึกษาถึง
การบริหารการจราจรทางอากาศสําหรับอากาศยานทุกประเภท ให้มีประสิทธิภาพ เพื่อ
นําไปสู่แนวทางการบริหารจัดการและเครื่องมือในการจัดการอากาศยานไร้คนขับให้มี
ประสิทธิภาพ และได้มาตรฐานสากล 

4.1 แนวทางการบริหารจัดการท่ีเหมาะสม 

  จากการวิเคราะห์ในด้านต่าง ๆ ผู้วิจัยพบปัญหาท่ีเป็นปัจจัยสําคัญในการ
บริหารจัดการด้านความปลอดภัยในการเดินอากาศ ซึ่งปัญหาท่ีสําคัญ ได้แก่ ปัญหาด้าน
ความรู้ ความเข้าใจ และการสื่อสาร ของบุคลากรระดับปฏิบัติการ และผู้ท่ีมีส่วนเกี่ยวข้อง
กับการบริหารจัดการในการเดินอากาศ โดยมีองค์ประกอบของปัญหา ดังน้ี 

  1) การสื่อสาร 
 การสื่อสารข้อมูลต่าง ๆเกี่ยวกับการใช้งานอากาศยานไร้คนขับน้ันเป็นสิ่ง
ท่ีมีความสําคัญอย่างยิ่ง ท้ังการสื่อสารระหว่างภาครัฐกับประชาชนผู้ใช้อากาศยานไร้คนขับ 
หรือประชาชนผู้อาจได้รับผลกระทบจากการใช้อากาศยานไร้คนขับ หรือระหว่างภาครัฐ
กับหน่วยงานต่าง ๆท่ีเกี่ยวข้อง โดยแนวทางในการสื่อสารท่ีสําคัญ มีดังน้ี 
 (1) สร้างความร่วมมือระหว่างหน่วยงานท่ีรับผิดชอบ กํากับ ดูแล
อากาศยานไร้คนขับ รวมท้ังผู้ใช้งานอากาศยานไร้คนขับท้ังเชิงพาณิชย์และกิจการส่วนตัว 
เพื่อให้มีการแลกเปลี่ยนความรู้ ความเข้าใจ เช่น กฎระเบียบ ข้อมูลพื้นฐานท่ีต้องใช้ มีการ
แลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างหน่วยงานเพื่อเหตุผลด้านความปลอดภัยและการบังคับใช้
กฎหมาย  
 (2) มีช่องทางที่ใช้ในการประชาสัมพันธ์ ให้ข้อมูล  หรือรับเรื่อง
ร้องเรียนการใช้งานอากาศยานไร้คนขับโดยให้ประชาชนสามารถเข้ามาให้ข้อมูลได้ โดย
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ส่งเสริมความเข้าใจของประชาชนเกี่ยวกับอากาศยานไร้คนขับและกฎหมายท่ีใช้บังคับ ซึ่ง
ควรเป็นรูปแบบท่ีประชาชนสามารถเข้าถึงได้ง่าย เช่น การสร้างเว็บไซต์ เพื่อให้ประชาชน
ท้ังภายในประเทศและต่างประเทศสามารถเข้าถึงและเข้าใจได้ 
 (3) มีการจ ัดอบรมหลักส ูตรการใช้อากาศยานไร้คนขับจาก
หน่วยงานที่ได้รับการรับรองจากภาครัฐ โดยควรมีข้อกําหนดในรายวิชาต่าง ๆท่ีครบถ้วน 
อาทิ กฎหมายการออกใบอนุญาต กฎเกณฑ์การจราจรทางอากาศ การใช้ห้วงอากาศ ข่าว
อากาศ กรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน เป็นต้น เพื่อพัฒนาความรู้ความเข้าใจท่ีถูกต้องของผู้ใช้งาน
อากาศยานไร้คนขับ โดยควรจัดให้มีการสอบประเมินผลก่อนการออกใบอนุญาตบังคับ
อากาศยานไร้คนขับเพื่อวัดความรู้ความสามารถและความชํานาญในการปฏิบัติการบิน 
โดยควรควรมีคุณสมบัติในการดําเนินการตามข้ันตอนการปฏิบัติการบินแบบปกติและ
ฉุกเฉินท่ีเกี่ยวข้องตามช้ันของห้วงอากาศเฉพาะท่ีดําเนินการและให้บริการการจัดการ
จราจรของระบบอากาศยานไร้คนขับ 

  2) การก ากับดูแลที่ดี 
  (1) มีการกําหนดการใช้งานห้วงอากาศสําหรับอากาศยานไร้คนขับ
แต่ละประเภทให้ชัดเจน เพื่อแบ่งแยกระหว่างห้วงอากาศของอากาศยานไร้คนขับและมี
คนขับ หรือการกําหนดกฎ เกณฑ์ ระเบียบต่าง ๆ ในการใช้ห้วงอากาศร่วมกันระหว่าง
อากาศยานไร้คนขับและแบบมีคนขับอย่างมีประสิทธิภาพและเกิดความปลอดภัย แต่ยังมี
ความยืดหยุ่นในการใช้งานห้วงอากาศ โดยอาจแบ่งตามขนาดของอากาศยานไร้คนขับ 
หรือตามความเสี่ยง หรือตามประเภทการใช้งานอากาศยานไร้คนขับ เป็นต้น 
  (2) มีบริการต่าง ๆท่ีจําเป็นในการใช้งานอากาศยานไร้คนขับกับ
ผู้ใช้งาน เพื่อความปลอดภัย เช่น  

- บริการข้อมูลทางการบิน (Aeronautical Information Service)  
ได้แก่ การบริการท่ีให้บริการข้อมูลข่าวสารการบินท่ีจําเป็นมีผลต่อความปลอดภัยรวมท้ัง
ประกาศนักบิน (NOTAM) และข่าวสารด้านความปลอดภัยต่าง ๆ 
 -    การอนุญาตใช้ห้วงอากาศ ซึ่งผู้บริการการเดินอากาศ (Air Navigation- 
Service Provider: ANSP) ให้คําอนุญาตแก่ผู้ปฏิบัติการระบบอากาศยานไร้คนขับ เผยแพร่
คําสั่ง ข้อจํากัดการปฏิบัติการ  

- บริการระบบติดตามการบินอากาศยานไร้คนขับ  
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- การข้ึนทะเบียนอากาศยานไร้คนขับ เพื่อให้เกิดความปลอดภัยและมี 
ประสิทธิภาพในด้านการบิน 

- บริการช่วยเหลือเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน  
  -    บริการทําแผนท่ี และแผนการบินการบริการท่ีให้ข้อมูลลักษณะ     
ภูมิประเทศและสิ่งปลูกสร้างท่ีจําเป็นต่อการปฏิบัติการบิน ท่ีมีผลกระทบต่อความ
ปลอดภัย ในแต่ละการปฏิบัติการระบบอากาศยานไร้คนขับ หรือเพื่อสนับสนุนระบบการ
จัดการจราจรของระบบอากาศยานไร้คนขับในการจัดระยะห่างระหว่างอากาศยาน หรือ
การให้บริการวางแผนการบิน (Flight Planning Service) การบริการก่อนการปฏิบัติการ
บิน เพื่อให้เกิดปริมาณการปฏิบัติการในห้วงอากาศท่ีเหมาะสม การวางแผนเส้นทางการ
บินอย่างปลอดภัย การจัดการห้วงอากาศแบบไดนามิก และการจํากัดการใช้ห้วงอากาศ
โดยไม่มีความเกี่ยวข้องกับการบริการวางแผนเท่ียวบินของอากาศยานแบบมีคนขับ 
  -   บริการท่ีรายงานสถานการณ์ท่ีเกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการบิน เช่น 
การรายงานความหนาแน่นในน่านฟ้า ข้อมูลเส้นทางการบิน ข้อมูลสถานะและการติดตาม 
พื้นท่ีอนุญาตให้สามารถทําการบินได้หรือพื้นท่ีห้ามบินท่ีให้บริการตามเวลาท่ีปฏิบัติจริง 
เป็นต้น 
  (3) มีการกําหนดมาตรฐานต่าง ๆของการผลิตอากาศยานไร้คนขับ
ให้ได้มาตรฐาน เป็นไปตามระเบียบกฎหมาย และควรมีหน่วยงานหรือหน่วยท่ีได้รับ
มอบหมายจากรัฐในการตรวจสอบมาตรฐาน รวมท้ังมาตรฐานในการใช้งานคลื่นความถี่ 
  (4) มีข้อกําหนดการปฏิบั ติการบินท่ี ชัดเจนตามประเภทของ 
อากาศยานไร้คนขับ เช่น การกําหนดเพดานความสูง การปฏิบัติการบินแบบในสายตาและ
นอกสายตา การกําหนดช่วงเวลาการปฏิบัติการบิน การปฏิบัติการบินเห นือฝูงชนหรือ
สถานท่ีชุมชน หรือสถานท่ีหวงห้าม มีการกําหนดการขนส่งวัตถุอันตราย เป็นต้น 
  (5) มีการแบ่งความรับผิดชอบของหน่วยงานต่าง ๆท่ีเกี่ยวข้องกับ
อากาศยานไร้คนขับอย่างชัดเจน  

  (6) มี ก า รกํ าห นดบท ลงโทษ กรณี ก ารกระ ทํ าผิ ด เงื่ อน ไข                
ในการปฏิบัติการบิน และกําหนดอํานาจของเจ้าหน้าท่ีในการควบคุมให้ชัดเจน 
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4.2 ข้อเสนอแนะ 

 ปัจจุบันกฎหมายว่าด้วยการเดินอากาศยังมีบทบัญญั ติไม่ครอบคลุม
ประเด็น เกี่ยวกับอากาศยานไร้คนขับ ตามคําจํากัดความของคําว่าอากาศยานตาม
ภาคผนวก 7 แห่งอนุสัญญา ดังน้ัน จึงควรมีการแก้ไข เพิ่มเติมในส่วนของอากาศยาน     
ไร้คนขับก่อน  โดยอาจกําหนดเกี่ยวกับ วัตถุประสงค์ในการใช้งาน การรับรองหลักสูตร 
และบทลงโทษผู้กระทําความผิด จากน้ันจึงมีการกําหนดให้มีการตรวจสอบ และการ
กําหนดให้ผู้รับผิดชอบในการนําอากาศยานไร้คนขับมาใช้งาน ต้องดําเนินการต่าง ๆ 
เพื่อให้มั่นใจว่าจะเกิดความปลอดภัย ท้ังในส่วนชีวิตและทรัพย์สิน ท้ังของผู้ประกอบการ
และประชาชน ในบริเวณใกล้เคียง รวมท้ังกําหนดหน่วยงานท่ีรับผิดชอบในส่วนต่าง  ๆ 
จากน้ันจึงจะสามารถกําหนดมาตฐานต่าง ๆในการปฏิบัติการบิน เพื่อให้หน่วยงานท่ี
เกี่ยวข้องได้นําข้อกฎหมายไปปฏิบัติหาแนวทางในการให้บริการด้านต่าง ๆท่ีเกี่ยวข้องได้  

4.3 ข้อเสนอแนะในการวิจัยคร้ังต่อไป 

 1. ควรมีการวิจัยในการบริหารจัดการอากาศยานไร้คนขับในหน่วยงานด้าน
ความมั่นคงของประเทศไทยเพิ่มเติม 

 2. การร่วมมือเพื่อหาข้อตกลงในการบริหารจัดการอากาศยานไร้คนขับ ใน
หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง ด้วยการประชุมร่วม หรือการสัมมนาเพื่อหาแนวทางการบริหาร
จัดการอากาศยานไร้คนขับ ท้ังประเภทท่ี 1 และประเภทท่ี 2 ให้เกิดความชัดเจน และมี
แนวทางการปฏิบัติร่วมกันอย่างเป็นรูปธรรม 
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