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เรื่อง            แนวทางการพัฒนาอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน ประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบิน

จากภายนอก 
ลักษณะวิชา   ยุทธศาสตร ์ 
ผู้วิจัย           พลอากาศตรี ปริญญา จันทริก   หลักสูตร การป้องกันราชอาณาจักร รุ่นที่ ๖๐ 

รายงานวิจัยเรื่อง แนวทางการพัฒนาอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน ประเภทอากาศยานที่
ควบคุมการบินจากภายนอก มีวัตถุประสงค์คือ ๑. เพื่อศึกษาพัฒนาการและการบังคับใช้กฎหมายที่
เกี่ยวข้องกับการบังคับใช้อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก
ทั้งในประเทศและต่างประเทศ ๒. เพื่อก าหนดแนวทางในการพัฒนาและส่งเสริมการใช้อากาศยานซึ่ง
ไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก 

ประชากรท่ีใช้ในการวิจัย ประกอบด้วยกลุ่มตัวอย่างทีใช้ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้
ประกอบด้วยผู้เชี่ยวชาญจากเหล่าทัพ  สถาบันเทคโนโลยีป้องกันประเทศ สภาความมั่นคงแห่งชาติ 
กลุ่มผู้ท าธุรกิจในแวดวงอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินฯ ผู้ถือใบอนุญาตการเป็นผู้ควบคุมอากาศยานซึ่งไม่มี
นักบินฯ ผู้ครอบครองและสถาบันการศึกษาที่เปิดการเรียนการสอนที่เกี่ยวข้อง ซึ่งผ่านการคัดเลือก
แบบเฉพาะเจาะจงโดยคณะกรรมาธิการคมนาคม สภานิติบัญญัติแห่งชาติ ว่าเป็นผู้ที่มีหน้าที่
รับผิดชอบและมีประสบการณ์ที่เกี่ยวข้องมาเป็นผู้ให้ข้อมูล  

ผลการวิจัยสรุปว่าภาครัฐควรก าหนดแนวทางที่เหมาะสม ในการพัฒนาและส่งเสริม  
การใช้อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอกโดยการเร่งรัดตั้ง
หน่วยงานรับผิดชอบโดยตรง ที่มีโครงสร้างองค์กรที่มีความเหมาะสมมีอ านาจตัดสินใจได้ในตนเอง 
ส่งเสริมการใช้งานภาคเอกชนโดยการสนับสนุน ส่งเสริมให้มีการใช้ศักยภาพของรัฐในการสนับสนุน
เอกชนและเปิดโอกาสให้เอกชนมีการรวมตัวกันในลักษณะกลุ่มหรือสมาคมเพื่อการก าหนดข้อบังคับ
ภายในให้กับสมาชิกของกลุ่มกันเอง ในด้านการก าหนดมาตรฐาน ควรส่งเสริมให้มีแหล่งสืบค้นทาง
สารสนเทศเพื่อติดตามเอกสาร ประกาศที่ส าคัญขององค์กรการบินสากลและควรรก าหนดเงื่อนไขของ
การปฏิบัติการบิน การครอบครองอากาศยานไร้คนขับให้ชัดเจนและสามารถปฏิบัติได้ ด้านการพัฒนา
บุคลากร ภาครัฐควรจะมีการสนับสนุนการศึกษาของบุคลากรในประเทศเพื่อการพัฒนาอากาศยานไร้
คนขับอย่างเต็มที่และจริงจัง เช่นการสนับสนุนทุนการวิจัย การสนับสนุนการเปิดหลักสูตรที่เกี่ยวข้อง 
โดยสนับสนุนค่าเล่าเรียนและเครื่องมือประกอบการเรียนและส่งเสริมความร่วมมือกับหน่วยใช้งาน 
เช่นหน่วยงานในกระทรวงกลาโหม กระทรวงเกษตรและสหกรณ์  กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล้อม 

ก 



Abstract 
Title Developmental approach UAVs with external flight control   
Field     Strategy   

Name Air Vice Marshal Prinya Chantrick Course NDC  Class 60 

  The purposes of the Developmental approach UAVs with external flight 
control research are 1. To study the progress of UAVs with external flight control and study 
both domestic and international legal issues regarding the law enforcement of UAVs with 
external flight control 2. To study Thailand’s readiness, problems, and obstructions of 
introducing UAVs with external flight control for define the appropriate measures for UAVs 
with external flight control development. 
  The sampling population for this study is drawn from specialists from each 
services, Defence Technology Institute, National Security Council, UAVs with external flight 
control industrialists, UAV controller license holders, education sector and UAVs with 
external flight control operators. All of the sampling population are specifically chosen by 
the Transport Commission, National Legislative Assembly, and certified as experienced 
informants with authority.  
  The result of the study suggests that government define strategy, master 
plan, and appropriate measures in order to develop and encourage the use of UAVs with 
external flight control for country development. An authoritative body should be 
commissioned in order to support private sector and promote the use of UAVs with external 
flight control. The government assets should also be implemented to encourage the private 
sector to form an internal legislative body.A source for information distribution regarding 
International Civil Aviation Organization legislation should also be established. As for human 
resource development, a government support for UAVs with external flight control such as 
research financial support, a relevant curriculum, and ministerial cooperation especially 
Ministry of Defence, Ministry of Agriculture and Cooperatives, and Ministry of Natural 
Resources and Environment is highly regarded.  
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รายงานการศึกษาวิจัย เรื่อง“แนวทางการพัฒนาอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน ประเภท
อากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก” ฉบับนี้ผู้วิจัยได้รวบรวมข้อมูลและท าการวิเคราะห์ข้อมูลที่
ได้จากการศึกษาเอกสาร (Literature Review) การสัมภาษณ์เชิงลึก (In-Depth Interview) ผู้แทน
หน่วยงานต่าง ๆ  อันประกอบด้วย หน่วยงานด้านนิติบัญญัติ หน่วยงานด้านความมั่นคง หน่วยงานด้าน
การศึกษาและผู้แทนของภาคเอกชน จากนัน้ไดน้ าผลการวิิเคราะห์ดังกล่าวมาประมวลเพื่อท าการสรุป
หาแนวทางที่เหมาะสมเพื่อก าหนดเป็นแนวทางการปฏิบัติตามความเหมาะสมของ    แต่ละระดับการ
ใชง้านต่อไป 

อย่างไรก็ตาม ผลการวิจัยครั้งนี้ ถือว่าเป็นเพียงจุดเริ่มต้นของการวางแนวทางการ
พัฒนาอย่างเป็นรูปธรรม เนื่องจากยังมีปัจจัยเกี่ยวเนื่องอื่นๆ ที่มีความส าคัญและจะส่งผลในวงกว้าง    
ที่ยังไม่ได้ศึกษาในการวิจัยครั้งนี้ ดังนั้นผลการวิจัยที่ได้จึงสะท้อนภาพแนวทางการพัฒนาอากาศยาน
ซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก ในมุมมองของหน่วยงานภาครัฐเป็น
หลักก่อน ซึ่งควรจะต้องมีการน าไปประยุกต์ใช้ให้เหมาะสมและยังต้องการการพัฒนา ปรับปรุง แก้ไข
ให้สมบูรณ์ยิ่งขึ้น เพื่อให้สอดคล้องกับสถานการณ์และพลวัตของการเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยี 
งานวิจัยครั้งนี้จึงเป็นเพียงจุดเริ่มต้นเพื่อน าไปสู่การขยายผลและการพัฒนาพัฒนาอากาศยานซึ่งไม่มี
นักบิน ประเภทอากาศยาน ที่ควบคุมการบินจากภายนอกให้มีประสิทธิผลย่ิงขึน้ต่อไป  
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บทที่ ๑ 
บทน า 

 
ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 
 

ด้วยความเจริญก้าวหน้าทางเทคโนโลยี ในโลกปัจจุบัน และพัฒนาการด้าน
ปัญญาประดิษฐ์ (Artificial Intelligence : AI) ที่รุดหน้าไปอย่างรวดเร็ว ก่อให้เกิดนวัตกรรมใหม่ ๆขึ้น
ในสังคมโลก มีการน าระบบปัญญาประดิษฐ์และระบบอัตโนมัติ(Automatic System : AS) ไปผนวก
รวมและประยุกต์ใช้อย่างแพร่หลายในอุปกรณ์รอบตัวเช่น รถยนต์ไร้คนขับเชิงพาณิชย์ (Unmanned 
Ground Vehicle : UGV) อากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน ประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจาก
ภายนอก (Unmanned Aerial Vehicle : UAV) ที่เรียกกันว่า โดรนด้านการบิน (Aerail Drone) ซึ่ง
สามารถ     ใช้งานได้หลากหลาย ทั้งทางทหารและภารกิจของพลเรือนในเชิงพาณิชย์ซึ่งเป็น
เครื่องช่วยในการท างานเพื่อประกอบการวางแผน การตัดสินใจด าเนินการด้วยเทคโนโลยีการถ่ายภาพ 
การถ่ายทอดสัญญาณภาพ รวมทั้งการพัฒนาไปสู่กิจการอื่นๆเพิ่มเติม เช่น การขนส่ง การเฝ้าระวัง
พื้นที่ การส ารวจอากาศ การใช้สนับสนุนในภารกิจยุทธวิธีทางทหาร เป็นต้น 

จากการรายงานของเวปไซต์ BI Intelligence ได้คาดการณ์มูลค่าตลาดของอากาศยาน  
ไร้คนขับปีค.ศ. ๒๐๑๓ มีมูลค่า๖,๐๐๐ล้านเหรียญสหรัฐ (๑๘,๐๐๐ล้านบาท) และคาดการณ์ว่าจะ
เพิ่มขึ้นเป็น๑๓,๐๐๐ล้านเหรียญสหรัฐ (๓๙๐,๐๐๐ล้านบาท) หรือ๒.๖ล้านเครื่องในปีค.ศ.๒๐๒๕ซึ่ง
ประมาณร้อยละ๘๐เป็นการใช้งานด้านการทหารและความมั่นคงโดยกฎหมายควบคุมการใช้งานโดรน
เป็นปัจจัยส าคัญที่ส่งผลต่อการเติบโตของตลาดอุปกรณ์นี้จากการคาดการณ์โดยบริษัท  Tractica 
พบว่าตลาดความต้องการอากาศยานไร้คนขับในเชิงพาณิชย์ (Commercial drone) อยู่ในทวีป
อเมริกาเหนือประมาณร้อยละ๓๐ทวีปเอเชียประมาณร้อยละ๓๐ (ประมาณ๑๒,๐๐๐ล้านบาท) และ
ทวีปยุโรปประมาณร้อยละ ๒๐  

 ส าหรับประเทศไทยนั้นได้มีการน าเทคโนโลยีอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศ
ยานที่ควบคุมการบินจากภายนอกมาใช้ในกิจการเฉพาะด้านเช่นด้านความมั่นคงทางทหารซึ่งได้
น ามาใช้การติดตั้งกล้องถ่ายภาพคุณภาพสูงทั้งกล้องถ่ายภาพในเวลากลางวัน (Electro Optical) และ
กล้องอินฟาเรด (Infrared Sensor) ที่สามารถบันทึกภาพระยะไกลได้แล้วแพร่ภาพสัญญาณมายัง
จอภาพที่สถานีภาคพื้นดินในเวลาที่ใกล้เวลาจริงมากที่สุด (Near Real Time: NRT) ท าให้
ผู้บังคับบัญชาสามารถมองเห็นภาพสนามรบในเวลาที่ใกล้เวลาเป็นจริงมากที่สุดนอกจากนั้น         
อากาศยานไร้คนขับยังสามารถปฏิบัติภารกิจด้านข่าวกรองการเฝ้าตรวจการค้นลาดตระเวนหรือที่เรา
เรียกว่า ISTAR (Intelligence, Surveillance, Target Acquisition, Reconnaissance) ได้ส่วนใน
ด้านการน ามาใช้ในทางพลเรือนนั้นได้น ามาใช้ในด้านการส ารวจทรัพยากรธรรมชาติการส ารวจพื้นที่
การเกษตรและน ามาใช้ในภาคอุตสาหกรรมต่างๆมากมายซึ่งมีแนวโน้มการเติบโตเพิ่มมากขึ้นทุกปีจาก



 ๒ 

การคาดการณ์โดยบริษัทอาร์ทีบีเทคโนโลยีซึ่งเป็นผู้ด าเนินการและเชี่ยวชาญด้านตลาดอากาศยานไร้
คนขับหรือโดรนว่าอนาคตการเติบโตของตลาดอากาศยานไร้คนขับหรือโดรนในไทยมีแนวโน้มการ
เติบโตสูงโดยเริ่มปรากฏชัดในห้วงปีพ.ศ. ๒๕๕๙ตลาดจะเริ่มขยายจากกลุ่มผู้ใช้ระดับมืออาชีพไปยัง
กลุ่มผู้ใช้ทั่วไปซึ่งถือเป็นตลาดที่ใหญ่มากทั้งนี้จากแนวโน้มดังกล่าวคาดการณ์ว่าตลาดคอนซูเมอร์จะ
เป็นตัวผลักดันให้ตลาดโดรนในไทยเติบโตขึ้นมากกว่า๒๐๐% และคาดว่าระหว่างปีพ.ศ. ๒๕๖๐ตลาด
รวมจะมียอดซื้อขายไม่ต่ ากว่า ๕๐,๐๐๐เครื่อง  

ปัจจุบันเทคโนโลยีที่ใช้ในประเทศส่วนใหญ่เป็นการใช้ในกิจการเฉพาะด้านและเป็น
ผลิตภัณฑ์ที่น าเข้าจากต่างประเทศซึ่งแม้จะมีการใช้อย่างกว้างขวางแพร่หลายก็ตามแต่ยังขาดทิศ
ทางการพัฒนาทั้งระบบอย่างชัดเจนประกอบกับไม่มีการเตรียมการส่วนที่เกี่ยวข้องทุกฝ่ายเช่นด้าน
การเตรียมทรัพยากรบุคคลการส่งเสริมการพัฒนาเทคโนโลยีให้ทันกับเทคโนโลยีที่ทันสมัยและมีการ
เปลี่ยนแปลงตลอดเวลารวมถึงการให้สิทธิพิเศษบางประการกับผู้ที่สนใจลงทุนในเทคโนโลยีใหม่ๆ
ดังนั้นเพื่อให้ประเทศไทยมีแนวทางการพัฒนาอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุม
การบินจากภายนอกเพื่อส่งเสริมการพัฒนาประเทศอย่างเกิดประโยชน์สูงสุดโดยมีแนวทางเดียวกันกับ
ทิศทางการพัฒนาประเทศตามนโยบายรัฐบาลจึงควรมีการศึกษาแนวทางการพัฒนาอากาศยานซึ่งไม่
มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอกเพื่อให้เกิดแนวทางที่เป็นรูปธรรมชัดเจน
และสามารถน าเสนอหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพื่อเป็นข้อมูลประกอบการพิจารณานโยบายการพัฒนา
อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอกอย่างมีประสิทธิภาพต่อไป 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
๑. เพื่อศึกษาพัฒนาการและการบังคับใช้กฎหมายที่ เกี่ยวข้องกับการบังคับใช้         

อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอกทั้งในประเทศและ
ต่างประเทศ 

๒. เพื่อก าหนดแนวทางในการพัฒนาและส่งเสริมการใช้อากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน
ประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก 
 
 
ขอบเขตของการวิจัย 

๑. ขอบเขตด้านกลุ่มตัวอย่าง 
                     กลุ่มตัวอย่างทีใช้ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ประกอบด้วยผู้เชี่ยวชาญจากเหล่าทัพ  
ผู้เชี่ยวชาญจากสถาบันเทคโนโลยีป้องกันประเทศ สภาความมั่นคงแห่งชาติ กลุ่มผู้ท าธุรกิจในแวดวง
อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก ผู้ถือใบอนุญาตการเป็นผู้
ควบคุมอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน ประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก ผู้ครอบครองและ
สถาบันการศึกษาที่เปิดการเรียนการสอนที่เกี่ยวข้อง ซึ่งผ่านการคัดเลือกแบบเฉพาะเจาะจงโดย
คณะกรรมาธิการคมนาคม สภานิติบัญญัติแห่งชาติ ว่าเป็นผู้ที่มีหน้าที่รับผิดชอบและมีประสบการณ์ที่
เกี่ยวข้องมาเป็นผู้ให้ข้อมูล ส่วนการสัมภาษณ์ใช้การการคัดเลือกกลุ่มตัวแทนจากกลุ่มตัวอย่างที่ได้รับ
การคัดเลือกมาแล้วข้างต้น ด้วยวิธีการเลือกตัวอย่างแบบลูกโซ่ (Snowball Sampling)  



 ๓ 

๒. ขอบเขตด้านเนื้อหา 
           การศึกษาครั้งนี้จะศึกษาถึงเนื้อหาเกี่ยวกับอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศ

ยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก วิวัฒนาการในการด าเนินการของประเทศไทยที่ผ่านมา ปัญหา
ข้อขัดข้องต่างๆที่พบ รวมถึงตัวอย่างความส าเร็จของประเทศต่างๆ และศึกษาก าหนดแนวทางในการ
พัฒนาอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอกเพื่อส่งเสริมการ
พัฒนาประเทศต่อไป 

๓. ขอบเขตด้านเวลา 
     การศึกษาวิจัยในครั้งนี้ เริ่มระยะเวลาในการศึกษาตั้งแต่ พ.ย.๖๐ ถึง พ.ค.๖๑ 

วิธีด าเนินการวิจัย 
การศึกษาครั้งนี้ เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพโดยมีการด าเนินการในขั้นตอนต่างๆ ดังนี้  

      การรวบรวมข้อมูลการวิจัย ใช้การรวบรวมข้อมูลจากฐานข้อมูล ๒ ประเภทประกอบด้วย 

๑. ข้อมูลทุติยภูมิ (secondary data) ใช้การเก็บรวบรวมจากข้อมูลที่มีผู้อื่นเก็บ
รวบรวมไว้แล้วจากแหล่งที่มาของข้อมูลทุติยภูมิที่ส าคัญเช่น รายงานต่าง ๆ ของหน่วยงานราชการ
และองค์การของรัฐบาล รายงานและบทความจากหนังสือหรือรายงานจากหน่วยงานเอกชนผลงาน
วิชาการ บทความที่เกี่ยวข้องทั้งจากในประเทศและต่างประเทศ 

๒. ข้อมูลปฐมภูมิ (primary data)   ใช้การเก็บรวบรวมจากผู้ให้ข้อมูลหรือ
แหล่งที่มาของข้อมูลโดยตรงโดยการสัมภาษณ์จากแหล่งข้อมูลที่ได้ก าหนดไว้ในกลุ่มตัวอย่างเป้าหมาย
โดยตรง 

การศึกษาข้อมูลและเก็บข้อมูลในการวิจัยเชิงเอกสาร (documentary research)    
ผู้วิจัยได้ด าเนินกระบวนการวิจัยตามระเบียบวิธีการวิจัย โดยการใช้กระบวนวิธีการวิจัยเชิงคุณภาพ 
(qualitative research) ด้วยกระบวนการศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลจากเอกสารหรือการวิจัยเชิง
เอกสาร โดยจ าแนกประเภทของข้อมูลตามวิธีการเก็บรวบรวมดังน้ี  

๑. การสัมภาษณ์เจาะลึก (in-depth interview) 
โดยใช้การสัมภาษณ์ในรูปแบบที่ไม่เป็นทางการ โดยการใช้ประเด็น/แนวค าถาม

กว้างๆเพื่อกระตุ้นให้คู่สนทนาเล่าเรื่องราวอย่างมีเป้าหมาย มีการร่างข้อค าถามที่มีลักษณะปลายเปิด
ที่มีค าส าคัญพร้อมกับลักษณะของข้อค าถามที่มีความยืดหยุ่นและพร้อมท่ีจะมีการปรับเปลี่ยนถ้อยค า
ของข้อค าถามให้มีความสอดคล้องกับผู้มีส่วนร่วมในการวิจัยหรือผู้ให้สัมภาษณ์แต่ละคนในแต่ละ
สถานการณ์ที่มีเหตุการณ์ หรือมีสภาพแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลงไป เพื่อให้ผู้ทรงคุณวุฒิ นักวิชาการ 
ตลอดจนบุคคลที่มี ความส าคัญหรือมีส่วนเกี่ยวข้องสามารถตอบข้อค าถามจากการสัมภาษณ์เจาะลึก
เพื่อให้ได้ข้อมูลที่มีความหลากหลายและครอบคลุมข้อมูลมากที่สุด โดยจะสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ
จ านวน ๑๐-๑๕ คน 

๒. การวิเคราะหข์้อมูล 
ในการวิเคราะห์ข้อมูลจะน าข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์เจาะลึก (in-depth 

interview) มาวิเคราะห์และประมวลผลข้อมูลร่วมกับกระบวนการรวบรวมข้อมูลจากการศึกษา



 ๔ 

ค้นคว้าข้อมูลจากเอกสาร (documentary research) โดยการตรวจสอบข้อมูลสามเส้า 
(Triangulation)” (Denzin ๑๙๗๐) เพื่อความถูกต้องของข้อมูลในการวิจัยเชิงคุณภาพ โดยแบ่ง
ออกเป็น ๓ ประเภท ได้แก่ (๑) การตรวจสอบสามเส้าด้านข้อมูล (data triangulation) (๒) การ
ตรวจสอบสามเส้าด้านผู้วิจัย (investigator triangulation) และ (๓) การตรวจสอบสามเส้าด้าน
ทฤษฎี (theory triangulation) 

๑. การตรวจสอบสามเส้าด้านข้อมูล จะเน้นการตรวจสอบข้อมูลที่ได้มาจาก
แหล่งต่างๆ นั้นมีความเหมือนกันหรือไม่   ซึ่งถ้าทุกแหล่งข้อมูลพบว่าได้ข้อค้นพบมาเหมือนกัน แสดง
ว่าข้อมูลที่ผู้วิจัยได้มามีความถูกต้อง 

๒. การตรวจสอบสามเส้าด้านผู้วิจัย จะเน้นการตรวจสอบจากผู้วิจัยหรือผู้เก็บ
ข้อมูลต่างคนกันว่าได้ค้นพบที่เหมือนกันหรือแตกต่างกันอย่างไร ซึ่งถ้าผู้วิจัยหรือผู้เก็บข้อมูลทุกคน
พบว่าข้อค้นพบที่ได้มามีความเหมือนกัน แสดงว่าข้อมูลที่ผู้วิจัยได้มามีความถูกต้อง 

๓. การตรวจสอบสามเส้าด้านทฤษฎ ี จะเน้นการตรวจสอบว่าถ้ามีการใช้ทฤษฎี
ที่หลากหลายแล้ว ข้อมูลที่ได้มาเป็นไปในทิศทางเดียวกันหรือไม่ ถ้าผู้วิจัยพบว่าไม่ว่าจะน าทฤษฎีใดมา
ใช้  ได้ข้อค้นพบที่เหมือนกัน แสดงว่าข้อมูลที่ผู้วิจัยได้มามีความถูกต้อง  

จากนั้นจะน าข้อมูลที่ได้มาทั้งหมดมารวบรวมเพื่อท าการวิเคราะห์สรุปอุปนัย 
(Analytic Induction) โดยน าข้อมูลทีได้จากการเก็บรวบรวมและการสัมภาษณ์ฯ มาวิเคราะห์เพื่อหา
แนวทางที่เหมาะสมในการน าเสนอแนวทางการพัฒนาอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่
ควบคุมการบินจากภายนอกเพื่อการพัฒนาประเทศที่เหมาะสมต่อไป 
 
ประโยชน์ที่ได้รับจากการวิจัย 

๑  .ท าให้ทราบแนวทางทางการน าเสนอนโยบายให้หน่วยงานภาครัฐเพื่อปรับใช้ ในการ
ออกนโยบายการพัฒนาและปรับปรุงกฎหมายการพัฒนาอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยาน
ที่ควบคุมการบินจากภายนอกได้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

๒ . ท าให้ทราบความพร้อมของประเทศไทยในการน าอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน ประเภท
อากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอกมาใช้เพื่อการพัฒนาประเทศ 

๓  .ท าให้ทราบแนวทางการน าเสนอรูปแบบที่เหมาะสมในการพัฒนาและส่งเสริมการใช้
อากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน ประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอกให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องไป
ปรับใช้ได้ 

 
 
 
 
 

 



 ๕ 

ค าจ ากัดความ  
อากาศยาน   ค าจ ากัดความ เครื่องทั้งสิ้นซึ่งทรงตัวในบรรยากาศ โดยปฏิกิริยา

แห่งอากาศอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุม
การบินจากภายนอก หมายถึง อุปกรณ์ปฏิบัติการทั้งหมดรวมถึง
อากาศยานที่ไม่มีนักบินซึ่งบังคับการบินโดยสถานีควบคุมเครื่องบิน
ภาคพื้นและการเช่ือมโยงข้อมูลแบบ  Wireless  Data link 

พื้นที่ควบคุม (Control Area)  ค าจ ากัดความ ห้วงอากาศควบคุมเหนือพื้นโลกซึ่งโดยปกติมีความ
สูงไม่ต่ ากว่าสองร้อยเมตรเหนือพื้นผิวโลก ได้แก่ เส้นทางบิน         
( Airway) และพื้นที่ควบคุมประชิดสนามบิน (Terminal control 
area) 

เขตควบคุม (Control Zone)   ค าจ ากัดความ ห้วงอากาศควบคุมที่ก าหนดตั้งแต่พื้นผิวโลกจนถึง
ความสูงที่ก าหนดซึ่งโดยทั่วไปมีอาณาเขตจากจุดศูนย์กลางของ
สนามบินไม่น้อยกว่าห้าไมล์ทะเลตามเส้นทางบินเพื่อการขึ้นลงสู่
สนามบิน หรือตามความจ าเป็นของพ้ืนที่เพื่อการปฏิบัติการบินตาม
กฎการบินด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน (IFR : Instrument 
Flight Rule) 

กพท.   ค าจ ากัดความ ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

กสทช.  ค าจ ากัดความ กรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์และ
กิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ  

VFR (Visual Flight Rule)   ค าจ ากัดความ กฎการบินด้วยทัศนวิสัย ที่ต้องบินในสภาพอากาศ
ที่เป็น VMC (Visual Meteorological Conditions) คือเป็นสภาพ
อากาศตอนกลางวัน ตั้งแต่พระอาทิตย์ขึ้นถึงจนพระอาทิตย์ตก 
ทัศนวิสัยภาคพื้นไม่น้อยกว่า ๓ ไมล์ (๕ กม.) ฐานเมฆไม่ต่ ากว่า 
๑,๕๐๐ ฟุต (๔๕๐ เมตร) ส่วนตอนกลางคืน จะไม่อนุญาตให้ท า
การบินด้วยกฎการบิน VFR ยกเว้นแต่จะได้รับอนุญาต  

เขตจราจรของสนามบิน ค าจ ากัดความ ห้วงอากาศตั้งแต่พื้นผิวโลกโดยรอบสนามบินจนถึง
ความสูงในในมิติที่เป็นรูปทรงที่ผู้ว่าการก าหนดเพื่อความปลอดภัย
ของการจราจรของสนามบิน 

 

พื้นที่ควบคุมประชิดสนามบิน  ค าจ ากัดความ พื้นที่ควบคุมเพื่อประโยชน์ในการควบคุมการจราจร
ทางอากาศแก่อากาศยานในบริเวณที่มีการเชื่อมต่อของเส้นทางที่
ให้บริการจราจรทางอากาศของสนามบินหลัก     



 ๖ 

เส้นทางบิน (Airway)   ค าจ ากัดความ ห้วงอากาศที่เป็นพื้นที่ควบคุมที่ผู้ว่าการก าหนดให้
เป็นช่องทางส าหรับการจราจรทางอากาศ 

อากาศยานไร้นักบิน  ค าจ ากัดความ อากาศยานที่มีเครื่องยนต์ในตัวซึ่งท า  การบินโดยใช้
แรงอากาศพลศาสตร์ในการยกอากาศยานนี้ให้สามารถบินด้วย
ตัวเองและใช้ระบบอัตโนมัติหรือบังคับควบคุมระยะไกล โดย
ออกแบบมาเพื่อบินกลับและน าไปใช้ใหม่ได้ ซึ่งนิยามนี้ก็จะไม่
ครอบคลุมถึงอากาศยานที่เบากว่าอากาศ เช่น บอลลูนเรือเหาะ 
(Blimp) เรือเหาะขับเคลื่อนด้วยเครื่องยนต์ (Zeppelins) หรือเรือ
บินเบากว่าอากาศ (Airship) และไม่นับรวมขีปนาวุธ ซึ่งไม่ได้ใช้แรง
อากาศพลศาสตร์ในการยกเพื่อท าการบินในห้วงอากาศและ
นอกจากนี้ ก็ยังไม่รวมถึงอาวุธน าวิถี กระสุนวิถีโค้ง และอากาศ
ยานบังคับระยะไกล(Remotely Piloted Vehicle : RPV) ซึ่งเป็น
อากาศยานที่ไม่มีนักบินบังคับการบนเครื่อง แต่สามารถควบคุม
จากระยะไกลผ่านเครือข่ายการสื่อสาร โดยปกติจะถูกออกแบบมา
ให้สามารถน ากลับคืนมาใช้ใหม่ได้ ซึ่งเป็นแบบที่ขยายขึ้นของ
เครื่องบินบังคับระยะไกล อากาศยานบังคับระยะไกลที่ใช้ใน
การทหาร เช่น เครื่องบิน เป้าบินควบคุมด้วยวิทยุทางไกล 
เครื่องบินทดลอง และอากาศยานลาดตระเวน เป็นต้น 

โปรแกรมควบคุมการบินอัตโนมัติ   ค าจ ากัดความ การควบคุมด้วยระบบคอมพิวเตอร์จากพื้นดิน 
หรือโดยทั่วไปจะเรียกว่า ระบบควบคุมอัตโนมัติ (Flight control 
System)  

ระบบสื่อสารการบิน  ค าจ ากัดความ ระบบเชื่อมต่อระหว่างอากาศยานไร้คนขับและ
สถานีควบคุมภาคพื้น ใช้หลายย่านความถี่ เช่น ย่านความถี่ UHF 
ย่านความถี่C-Band หรือไมโครเวฟ หรือข่ายอื่น ๆ เช่น ดาวเทียม 
สถานีควบคุมภาคพื้น มีหน้าที่ตรวจสอบการท างานและตรวจสอบ
ข้อมูลต่าง ๆ ที่ส่งมาจากอากาศยานไร้คนขับส่งข้อมูลผ่านสถานี 
ระบบสื่อสารการบินสามารถบันทึกภาพเพื่อการตีความภายหลัง 

สถานีควบคุมภาคพ้ืนดิน  ค าจ ากัดความ อุปกรณ์บรรทุกส าหรับอากาศยานไร้คนขับ 
(Payloads)  มีองค์ประกอบที่ส าคัญ ได้แก่ตัวอุปกรณ์การภาพซึ่ง
อาจเป็นกล้องตรวจการณ์ในเวลากลางวันหรือกลางคืนที่ย่าน
ความถี่ต่าง ๆ ทั้งภาพนิ่ง และภาพเคลื่อนไหว  

การพัฒนาประเทศ  ค าจ ากัดความ การพัฒนาขีดความสามารถในการแข่งขันของ
ประเทศในอุตสาหกรรมการบินให้สูงขึ้นโดยมุ่งเน้นการพัฒนา
เทคโนโลยีด้านการบินที่เหมาะสมและมีความเป็นมาตรฐานสากล



 ๗ 

ให้เป็นไปตามอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
(อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. ๑๙๔๔ ) ขององค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization : 
ICAO) ที่บังคับใช้กับอากาศยานทั่วไปและในกรณีที่เกี่ยวข้องกับ
อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจาก
ภายนอก 

 
 



 
บทที่ ๒ 

การทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 

การวิจัยในครั้งนี้มีวัตถุประสงค์ เพื่อก าหนดแนวทางที่เหมาะสมในการพัฒนาและ
สํงเสริมการใช๎อากาศยานซึ่งไมํมีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก ซึ่งผู๎โดยได๎
ศึกษา แนวคิด ทฤษฎี งานวิจัยและทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข๎อง ซึ่งมีล าดับการศึกษาดังนี้  

๑. แนวความคิดเรื่อง อากาศยานซึ่งไมํมีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจาก
ภายนอก 

๒. แนวความคิดเรื่องการแบํงประเภทของอากาศยานไร๎คนขับ 
๓. แนวความคิดเรื่องประโยชน์ของอากาศยานไร๎คนขับ 
๔. แนวคิดเก่ียวกับการควบคุมใช๎งานอากาศยานไร๎คนขับในตํางประเทศ 
๕. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับประสิทธิภาพ 
๖. แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหํงชาติแหํงชาติฉบับที่ ๑๒ 
๗. การก ากับด๎านกฎหมายที่เกี่ยวข๎องกับอากาศยานไร๎คนขับของไทย 
๘. สถานภาพการควบคุมการใช๎อากาศยานไร๎คนขับในประเทศไทย 
๙. งานวิจัยที่เกี่ยวข๎อง 
๑๐. กรอบแนวคิดในการวิจัย 
๑๑. สรุป 

๑. แนวความคิดเรื่อง อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศ
ยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก  

อากาศยานไร๎คนขับถูกพัฒนามาเพื่อใช๎ในภารกิจหลัก ๆ ประกอบด๎วย การบิน
ลาดตระเวน การบินเฝูาตรวจ การค๎นหาเปูาหมาย ด๎านการเกษตรกรรม ปุาไม๎ ระบบชลประทาน การ
ประมง ส ารวจพื้นที่ซึ่งได๎รับความเสียหายจากภัยพิบัติ เป็นต๎น ซึ่งอากาศยานไร๎คนขับจะมี
สํวนประกอบตํางๆดังนี ้

๑.๑ โครงสร้างอากาศยานและการรับแรง (Aircraft Structures 
and loading) 

    ประกอบไปด๎วยสํวนประกอบส าคัญ ๆ ๗ สํวนดังนี ้
-ล าตัว (Fuselage) 
-ปีก (Wing) 
 



 ๙ 

-ชุดหาง (Empennage) 
-ชุดฐานล๎อ (Landing gear) 
-ชุดแทํนเครื่องยนต์ (Engine Mount) 
-ชุดกระเปาะเครื่องยนต์ (Engine Nacelle หรือ Engine Cowling ) 
-Payload 

ซึ่งโครงสร๎างของอากาศยาน Mini UAV ได๎ตัดสํวนประกอบบางสํวนเพื่อให๎อากาศ
ยานมีน้ าหนักเบาเหมาะสมกับการ Take Off อากาศยานด๎วยการขว๎าง (Hand Launch) เพื่อให๎
สามารถปฏิบัติงานได๎แม๎อยูํในพื้นที่ ๆ มีทางขึ้นลงจ ากัด อากาศยาน Mini UAV ได๎มีการตัด
สํวนประกอบชุดฐานล๎อและชุดกระเปาะเครื่องยนต์ออกสํวนประกอบของ Mini UAV  

โครงสร๎างที่ส าคัญอีกสํวนหนึ่งของอากาศยาน  Mini UAV คือชุดพื้นบังคับของ
อากาศยาน (Flight Control Surface Structures) ชุดพื้นบังคับอากาศยานมี ๒ สํวนประกอบด๎วย 

-ปีกเล็กแก๎เอียง (Aileron) เป็นสํวนประกอบที่ควบคุมอากาศยานในแนวแกน 
Rolling (Longitudinal axis)  

-หางเสือขึ้น – ลง (Elevator) ควบคุมการเครื่องไหวของอากาศยานในแนว 
Lateral axis 

๑.๒ แรงต่าง ๆ ทางอากาศพลศาสตร์ (Classification of Loads) 

แรงที่ส าคัญทางอากาศพลศาสตร์มีด๎วยกัน ๔ แรงหลักที่กระท ากับอากาศ
ยานคือ แรงยก (Lift) น้ าหนัก (Weight) แรงขับ (Thrust) แรงต๎าน (Drag)  

แผนภาพที่ รปูที่ ๑ แรงที่กระท าตํออากาศยาน 
 

 
 
 
 



 ๑๐ 

๑.๒.๑ แรงยก (Lift) 
         แรงยกของอากาศยานนั้นสํวนใหญํจะมาจากปีกของอากาศยานโดย

มีแพนอากาศไหลผํานทั้งผิวด๎านลํางและผิวด๎านบน โดยผิวด๎านบนของอากาศยานจะเป็น  Low 
Pressure พื้นผิวด๎านลํางมี Pressure มากกวําซึ่งผลรวมของความดันด๎านบนและด๎านลํางท าให๎เกิด
แรงยกขึ้น    

แผนภาพที ่๒-๒ แสดงแรงที่เกิดจาก Airfoil ของปีก 

ที่มา: http://www.wiedornstuff.com/CargoAirplaneLTDQuest/bas.htm 
 

 
 

๑.๒.๒ น้ าหนัก (Weight)  
น้ าหนักของอากาศยานเกิดจากแรงดึงดูดของโลกที่กระท าตํอวัสถุ เขียนได๎ในเทอมของ  

 
เมื่อ  
      
      
๑.๒.๓ แรงขบั (Thrust) 
แรงขับของอากาศยานเกิดจากเครื่องยนต์และใบพัดของอากาศยาน ซึ่ง Thrust สามารถหาได๎จากกฏ
ข๎อที่ ๒ ของนิวตันจะได๎  

 
เมื่อ  
   
  
  
 
 



 ๑๑ 

 
๑.๒.๔ แรงต๎าน (Drag)  

แรงต๎านอากาศเกิดจากการที่อากาศยานเคลื่อนที่ท าให๎เกิดแรงเสียดทานของอากาศ แรงต๎านอากาศ
สามารถแบํงออกเป็น ๒ ประเภท 
๑.๒.๔.๑ พาราไซร์ แดร์ก (Parasite Drag)  เป็นแรงต๎านที่เกิดจากรูปรํางของอากาศยานซึ่งแรงต๎าน

อากาศชนิดนี้เป็นแรงต๎านที่เกิดขึ้นจากความเร็วที่เพิ่มมากขึ้น  
๑.๒.๔.๒ อินดิวซ์ แดร์ก (Induce drag) เป็นแรงต๎านที่เกิดจากผลการสร๎างแรงยกของอากาศยาน  
 

๑.๓ ระบบควบคุมการบินอัตโนมัติ  

ระบบการบินอัตโนมัติส าหรับอากาศยานไร๎คนขับ (Unmanned Aerial 
Vehicle) จะเป็นระบบที่น าการประมวลผลแบบไมโครคอนโทรเลอร์ (Microcontroller) แบบ
กึ่งอัตโนมัติ โดยจะก าหนดค าสั่งและวัตุประสงค์เปูาหมาย อากาศยานก็จะท าตามค าสั่งเหลํานั้นตาม
การประมวลผลแบบล าดับและควบคุมเพ่ือให๎อากาศยานท าตามวัตถุประสงค์เหลํานั้นซึ่งประกอบด๎วย
สองสํวนหลักๆคือ 

๑.๓.๑ คอมพิวเตอร์ประมวลผลและควบคุมการบิน (Flight Control 
Computer, FCC) 

การควบคุมโดยใช๎ระบบ Flight Controls ที่ติดตั้งบนอากาศยานไร๎คนขับจะเป็น
ตัวประมวลผลค าสั่งที่ได๎รับมาจากภาคพื้นและท างานเสมือนนักบิน ดังแผนภาพที่ ๒.๑๐ ซึ่งสามารถ
อธิบายได๎อีกดังนี้คือ 

 
แผนภาพที ่๒-๓ แสดงตัวอยําง Flight Control ที่มSีensorติดในตัวอุปกรณ์ 

 

 
 

 
 
 



 ๑๒ 

๑.๓.๒ การควบคุมระดับลําง (Low-level Controls) 

การควบคุมระดับนี้จะเป็นการสั่งการให๎อากาศยานท าการบินไป
ตามทําทางตํางๆและการสร๎างเสถียรภาพ ให๎กับการบินอากาศยานตรวจการณ์ไร๎นักบินในสภาพ
อากาศตํางๆของอากาศยานโดยอัตโนมัติ รวมทั้งการควบคุมและการคงรักษาทําทางการบิน ความเร็ว 
ความสูง อัตราการไตํระดับ เป็นต๎น โดยทั่วไปจะอยูํในสํวนของ การประมวลผลวงในสุดของการ
ควบคุม (Inner-Loop Controls)   

 
แผนภาพที ่๒-๔ แสดงตัวอยํางหน๎าจอแสดงผลทําทางการบินของอากาศยาน 

 

 
 

๑.๓.๓ การควบคุมระดับกลาง (Mid-level Controls) 

       การควบคุมระดับกลางจะอยูํในสํวนการน ารํองการเดินทางของ
อากาศยานไร๎คนขับ(Navigation & Guidance) บินไปตามเส๎นทางที่ต๎องการและถูกต๎อง ซึ่งรวมไปถึง
การ เพิ่ม/ลด เพดานการบิน, การบินเดินทาง, การบินวนเปูาหมาย เป็นต๎น ซึ่งถือเป็น วงนอกของการ
ควบคุม (Outer-Loop Controls) ในกรณีที่การควบคุมระดับกลางตรวจพบเจอปัญหาในกรณีตํางๆก็
จะแจ๎งปัญหาตํางๆไปยังผู๎ควบคุมอากาศยานและพยายามแก๎ไข ถ๎าหากอากาศยานพบวําอาจจะ
แก๎ปัญหาเหลํานั้นไมํได๎ก็จะพยายามน าอากาศยานมาจุดที่นัดพบ เชํน อากาศยานพบวําการเชื่อมตํอ
จากระบบภาคพื้นหายก็จะน าอากาศยานกลับมายังจุดนัดพบเป็นต๎น 

 
 
 



 ๑๓ 

๑.๓.๔ สถานีควบคุมภาคพ้ืน 

สถานีควบคุมภาคพื้นจะเป็นจุดที่ใช๎ในการสั่งงานติดตํอกับระบบ
อากาศยานให๎ท าภารกิจตํางๆตามที่ต๎องการซึ่งอาจจะเป็นระบบที่อยูํกับที่ไมํเคลื่อนย๎าย (Stationary 
GCS) และ ระบบที่สามารถเคลื่อนย๎ายได๎ตามที่ต๎องการ(Mobile GCS) ซึ่งอยูํกับระบบของอากาศยาน
นั้นๆ ซึ่งระบบสถานีควบคุมภาคพื้นมีหน๎าที่ส าคัญสองสํวนคือ 

         ๑) การควบคุมภารกิจการบิน (High-level Control / Mission 
Control) ส าหรับการควบคุมการบินจะเป็นการก าหนดเส๎นทางการบินของอากาศยานซึ่งสามารถ
เปลี่ยนแปลงได๎ตามการเปลี่ยนแปลงที่ต๎องการของผู๎บังคับอากาศยาน,  การแสดงสถานภาพของการ
บินจะเป็นการรับข๎อมูลทําทางของอากาศยาน ความสูง ต าแหนํง อุณหภูมิของอากาศยาน วํามี
ลักษณะเปลี่ยนไปอยํางไร และแสดงแผนที่ประกอบการน ารํองเพื่อบอกต าแหนํงที่ได๎มาจากอากาศ
ยาน เพ่ือบอกต าแหนํงของอากาศยานให๎ทราบถึงที่ตั้งของอากาศยานปัจจุบัน แสดงตัวอยํางพื้นที่การ
แบํงช้ันความสูงบน Airspace เพื่อการควบคุมการบิน   

 
แผนภาพที ่๒-๕ แสดงตัวอยํางพื้นที่การแบํง classบน Airspace เพื่อการควบคุมการบิน 

 

 
 

 
๒) การควบคุมอุปกรณ์แบกเสริม (Payload) ส าหรับอากาศ

ยานหลากหลายชนิดมักจะติดตั้งกล๎องเป็นอุปกรณ์ขึ้นไปยังอากาศยานเพื่อท าการมองเปูาหมายจาก
มุมสูงของอากาศยานซึ่งจะต๎องใช๎ผู๎ควบคุมเพิ่มในการบังคับควบคุมหรือบางอากาศยานอาจจะติดตั้ง
อาวุธเพ่ือปฏิบัติงานให๎อากาศยานท างานด๎านการความมั่นคง 

 

 

 

 



 ๑๔ 

๑.๔ ระบบการประมวลผลและการควบคุมอัตโนมัติ  

ระบบการประมวลผลของการควบคุมอากาศยานซึ่งติดตั้งบนอากาศยาน 
ท างานตามวัตถุประสงค์เพื่อให๎ได๎ เปูาหมายออกมาตามการควบคุมในพื้นฐานตํางๆโดยใช๎
ไมโครคอนโทรเลอร์ในการประมวลผลค าสั่งตามขั้นตอนตํางๆให๎ถูกต๎องตามการควบคุมซึ่งจะสามารถ
ที่จะอธิบายได๎ดังนี้ 

๑.๔.๑ ระบบการหาสถานะทําทางของอากาศยานไร๎คนขับ 

แผนภาพที่ ๒-๖ แสดงตัวอยําง Body Frame ของอากาศยานไร๎คนขับ 

 
โปรแกรมสํวนนี้จะเป็นการหาคําสถานะตํางๆ ของอากาศยานไร๎คนขับ จากอุปกรณ์

เครื่องมือวัดของระบบอากาศยานและน าไปขจัดสัญญาณรบกวนด๎วยวิธีการทางคณิตศาสตร์เพื่อให๎ได๎
คําสัญญาณที่ถูกต๎องจริงซึ่งจะต๎องใช๎เครื่องมือวัดทั้งหมดของอากาศยานและอาจจะมีเครื่องมือวัด
ชนิดเดียวกันมากกวําหนึ่งชนิดเพื่อที่จะได๎คําที่ถูกต๎องของอากาศยาน และน ามากรองเอาข๎อมูลที่
แท๎จริงออกมาซึ่งเรียกวําการ Filter ปัจจุบันนั้นมีหลากหลายการประมวลผลให๎ได๎คําที่ถูกต๎องเชํน 
Low Pass Filter, Complementary Filter, Extended Kalman Filter, Mahony&Madgwick 
Filter เป็นต๎น ซึ่งต๎อง เลือกให๎ถูกต๎องตามการใช๎งานเนื่องจากความถูกต๎องอาจต๎องแลกมาด๎วย
ระยะเวลาในการค านวณที่นาน 

๑.๔.๒ ระบบควบคุมและรักษาเสถียรภาพการบิน 

โปรแกรมสํวนการรักษาเสถียรภาพการบินจะเป็นการที่น าคํา
ของทําทางการบินที่ต๎องการน ามาเทียบกับทําทางการบินปัจจุบันแล๎วน ามาประมวลผลด๎วยวิธี
ตํางๆไมํวําจะเป็น Linear Control หรือ Nonlinear Control ซึ่งเราก็จะม ามาประมวลผลตาม
วิธีการค านวณทางคณิตศาสตร์เชํน Classical Control, PID Control, Fuzzy logic Control, 
State-Space Control เป็นต๎น ซึ่งเมื่อได๎ผลมาเราก็น ามาใช๎คอนโทรนควบคุมอุปกรณ์ตํางๆ
แล๎วดูวํากราฟมีลักษณะเป็นอยํางไร และหากเรามีสมการของอากาศยานในการบังคับควบคุม
แล๎วก็สามารถน ามาท าแบบจ าลองเพื่อดูวําสามารถควบคุมได๎หรือไมํเป็นต๎น 

๑.๔.๓ การน ารํองอากาศยาน 



 ๑๕ 

                         โปรแกรมสํวนนี้จะเป็นการควบคุมการบินตํางๆให๎ไปตามต๎องการ 
ซึ่งจะเป็นทั้งกึ่งอัตโนมัติและอัตโนมัติและสั่งการให๎อากาศยานนั้นบินไปตามค าสั่งที่ต๎องการได๎ 
ทั้งนี้ จะต๎องอยูํในพื้นฐานของการอํานทําทางที่ถูกต๎องและการควบคุมที่ถูกต๎อง และสํงไปยัง
อากาศยานให๎บินตามค าสั่งเหลํานั้น การน ารํองอากาศยาน ดังแสดงในแผนภาพที่ ๗ ซึ่งจะ
อธิบายค าสั่งตํางๆได๎ดังนี้ 

แผนภาพที ่๒-๗ แสดงตัวอยํางเส๎นทางการบินของอากาศยาน 
 

 
 

 
๑.๔.๔ การบินเข๎าหาเปูาหมาย คือ การบินที่จะค านวณเพียงต าแหนํง

ของอากาศยานและต าแหนํงเปูาหมายโดยไมํสนใจต าแหนํงกํอนหน๎านี้วําจะบินไปถูกต๎อง
หรือไมํเพียงแตํต๎องการให๎ไปถึงเปูาหมายเพียงเทํานั้น   

 

 

 

 

 

 



 ๑๖ 

แผนภาพที ่๒-๘ แสดงตัวอยํางการบินที่มีการค านวณการบินเข๎าหาเปูาหมายและบินตามเส๎นทาง 
 

 

 
-การบินตามเส๎นทาง คือ การบินที่จะน าเส๎นทางทั้งหมดมาค านวณวําอากาศ

ยานสามารถที่จะบินไปได๎ถูกต๎องไมํออกนอกเส๎นทางระหวํางจุดตํอจุด 
-การบินวนเปูาหมาย คือ การบินที่วนรอบจุดที่ต๎องการโดยมีรัสมีของการบิน

รอบเปูาหมายที่ต๎องการค านวณออกมาบังคับอากาศยานให๎บินวนรอบวัตถุเปูาหมายได๎อยํางถูกต๎อง 
-การบินกิ่งอัตโนมัติ คือ การบินที่อากาศยานรับคําจากผู๎ควบคุมแล๎วท าการบิน

ตามค าสั่งที่ผู๎ควบคุมต๎องการซึ่งอากาศยานจะต๎องท าตามค าสั่งที่ได๎รับมา 
-การบินกลับมายังสถานีการควบคุม คือ การบินที่อากาศยานบินกลับมายัง

สถานีควบคุมโดยใช๎การประมวลผลแบบการบินเข๎าหาเปูาหมายแบบอัตโนมัติ ซึ่งมักจะถูกใช๎ในการ
กลับมาเมื่อเสร็จภารกิจ, การยกเลิกภารกิจ และ การเกิดปัญหาขัดขํองตํางๆ เชํน แหลํงพลังงานต่ า, 
เกิดการขาดการเชื่อมตํอเป็นเวลาตามที่ก าหนด, การประมวลผล GPS หลุดไมํถูกต๎อง เป็นต๎น 

แผนภาพที่  ๒ -๙  แสดงบล็ อก ไดอะแกรมพื้ น ฐ านการประมวล ผล                   
ของระบบอากาศยาน 

 
 
 



 ๑๗ 

๒. แนวความคิดเรื่องประเภทของอากาศยานไร้คนขับ 
แนวความคิดในการแบํงประเภทและการใช๎ชื่อเรียกอากาศยานไร๎คนขับ

ในปัจจุบันมีการแบํงประเภทและเรียกชื่ออยํางหลากหลายไมํสอดคล๎องกัน เชํน Drone, UAV, 
UAS or RPAS แตํอยํางไรก็ตามในความหมายโดยรวมก็หมายถึง อากาศยานที่ไมํมีนักบินซึ่ง
ควบคุมการบินจากภายนอกนั่นเอง ซึ่งจากการศึกษาได๎พบค าจ ากัดความตํางๆ ดังนี้  

- Altigator.com ได๎อธิบายถึง UAV (Unmanned Aerial Vehicle) – 
ใช๎ในการก าหนดวัตถุบินที่ใช๎ส าหรับการใช๎งานพลเรือนที่เป็นที่พักผํอนหยํอนใจและเป็นมือ
อาชีพ จะเป็นค าที่ใช๎บํอยที่สุดในอินเทอร์เน็ต 

- Altigator.com ได๎อธิบายถึง UAS (Unmanned Aircraft System) 
เป็นอากาศยาน/ระบบอากาศยานไร๎คนขับ ที่ใช๎ในสหรัฐอเมริกาและสหราชอาณาจักร แม๎จะมี
ข๎อตกลงระหวํางประเทศระดับโลกกับ RPAS แตํองค์กรอเมริกันและอังกฤษบางแหํงก็ได๎
ตัดสินใจที่จะใช๎ตัวยํอของ UAS ได๎แกํ Federal Aviation Administration (FAA - USA), 
สมาคมระบบยานพาหนะบนเครื่องบินไร๎คนขับ (UAVSA) และ Civil Aviation Authority 
(CAA) - UK) EASA และแคนาดาเลือกใช๎ UAS แม๎กระทั่ง ICAO จะท าให๎ความแตกตํางระหวําง 
UAS ขนาดเล็กและ RPAS ขนาดใหญํ CAA ให๎ค าอธิบายเกี่ยวกับทางเลือกนี้:"ค าวํา Aircraft 
unmanned aircraft (UA) หรือ Remote Piloted Aircraft (RPA) ใช๎อธิบายถึงตัวเครื่องบิน 
ในขณะที่ค าวํา Unmanned Aircraft System (UAS) ใช๎ทั่วไปเพื่ออธิบายถึงอุปกรณ์ปฏิบัติการ
ทั้งหมด รวมทั้งเครื่องบินสถานีควบคุมจากที่ซึ่งเครื่องบินท างานและลิงค์ข๎อมูลแบบ Datalink " 

- Altigator.com ได๎อธิบายถึง Drone (Dynamic Remotely 
Operated Navigation Equipment) ประเทศที่พูดภาษาฝรั่งเศสสํวนใหญํใช๎อากาศยานไร๎
คนขับวํา “Done” รวมทั้งฝรั่งเศสเป็นผู๎บุกเบิกโลกในระเบียบวําด๎วยการใช๎ยานพาหนะไร๎
คนขับเชิงพาณิชย์  

- Altigator.com และ Militaryaerospace.com ได๎อธิบายถึง RPAS 
(Remotely Piloted Aircraft Systems) คืออากาศยานควบคุมการบินระยะไกล ก าหนดขึ้น
อยํางเป็นทางการและสากลมากที่สุด RPAS ดูเหมือนจะเป็นค าศัพท์ที่ใช๎โดยหนํวยงานที่
เกี่ยวข๎องกับการบินระหวํางประเทศ เชํนองค์การการบินพลเรือนระหวํางประเทศ (ICAO) 
หนํวยงานในยุโรปและออสเตรเลียเชํน Eurocontrol, European Aviation Safety Agency 
(EASA), CASA เป็นต๎น 

- Militaryaerospace.com ได๎สรุป drones UAS RPAS และ UAV 
การใช๎ค าศัพท์ขึ้นอยูํกับสถานการณ์ ที่จะอธิบายความชัดเจนชัดเจนยิ่งขึ้นในระหวํางสนทนา
เนื่องจากค าศัพท์ตํอไปนี้เป็นสิ่งที่สื่อสารเพื่อใช๎ค าที่ถูกต๎องของ: 



 ๑๘ 

 -  การพูดภาษาฝรั่งเศส: drones 
 -  สหรัฐฯและอังกฤษ: UAS 
 -  หนํวยงานการบินแหํงชาติและอื่น ๆ : RPAS 
 -  บนอินเทอร์เน็ต: UAV และ Drone 
แม๎จะมีข๎อตกลงระหวํางประเทศระดับโลกเกี่ยวกับค าวํา RPAS (Pilot Air Pilot Air System 
System) บางองค์กรอเมริกันและอังกฤษก็ตัดสินใจที่จะใช๎ตัวยํอ UAS ส าหรับระบบ 
Unmanned Aircraft ส านักงานการบินพลเรือน (CAA - United Kingdom) ให๎ค าอธิบายค า
วํา Unmanned Aircraft (UA) หรือ Remote Piloted Aircraft (RPA) ใช๎เพื่ออธิบายตัว
เครื่องบินเองในขณะที่ค าวํา Unmanned Aircraft System (UAS) ใช๎ทั่วไปเพื่ออธิบายถึง
อุปกรณ์ปฏิบัติการทั้งหมดรวมถึงเครื่องบินสถานีควบคุมซึ่งจากเครื่องบินและการเชื่อมโยง
ข๎อมูลแบบ  Wireless  Data link ค าจ ากัดความ UAS นี้ใช๎โดย Federal Aviation 
Administration (FAA - United States), European Aviation Safety Agency (EASA) 
และ Unmanned Aerial Vehicle Systems Association (UAVSA) 

ในชํวงที่ผํานมาทุกประเทศทั่วโลกมีความก๎าวหน๎าของอากาศยานไร๎คนขับ และ
มีแนวโน๎มสูงขึ้นเรื่อยๆ จากการศึกษาพบวํา การใช๎อากาศยานคนขับแล๎วแตํละประเทศตํางตั้ง
ชื่ออากาศยานไร๎คนขับ ตามผลิตภัณฑ์ องค์กรบริษัท และแตํละประเทศ ซึ่งประเทศไทยจะคุ๎นหู
ในกับค าวํา โดรน (Drone) เป็นอยํางดี และโดรนนี้ตํอมาในหลายๆ บริษัทมีการน าเข๎าและผลิต
ในประเทศ รู๎จักกันในนาม UAV : Unmanned Aerial Vehicle ตามที่ได๎อธิบายไว๎ในการก าหนด
ประเภทของอากาศยานไร๎คนขับ และมีการก าหนดหลักการอยํางเป็นทางการเพ่ือไมํให๎มีการสับสน 
องค์การการบินพลเรือนระหวํางประเทศ (ICAO) จึงเข๎ามามีบทบาท เนื่องจากอากาศยานไร๎คนขับมี
ผลกระทบตํอการใช๎ห๎วงอากาศ มีประเภทก าหนดน้ าหนัก ติดกล๎องถํายภาพ ICAO จึงเข๎ามาก าหนด
กฎเกณฑ์ ในระบบอุปกรณ์และก าหนดเงื่อนไขเป็นระบบ UAS : Unmanned Aircraft Systems 
(UAS) Cir ๓๒๘ AN/๑๙๐ ในปี ๒๐๑๑ เป็นเอกสารที่ประกอบด๎วยอากาศยานไร๎คนขับขั้นมา
ใหมํเพื่อวัตถุประสงค์ให๎รัฐภาคีและอุตสาหกรรมที่ใช๎ห๎วงอากาศ ในการปฏิบัติการบินมีความ
เข๎าใจ และอนุญาตกิจการพลเรือนที่เกิดขึ้นใหมํทั้งในเรื่องอากาศยานไร๎คนขับ และปรับปรุงการ
ปฏิบัติการบินให๎มีประสิทธิภาพและความปลอดภัยในการเดินอากาศ ทั้งการศึกษา ซึ่ง
ประกอบด๎วย ใบอนุญาต เวชศาสตร์การบินหลักการการปฏิบัติการบินพาณิชย์ของผู๎ควบคุม
อากาศยานไร๎คนขับ เทคโนโลยี เพื่อปูองกันและหลีกเลี่ยงการก าหนดชํวงความถี่ เพื่อปูองกัน
ความถี่ที่แทรกแซงที่ท าผิดกฎหมาย (Unlawful interference) ตลอดถึงการจัดระยะหําง
มาตรฐานจากอากาศยานล าอื่น โดยตามเปูาหมายของ ICAO ในการก าหนดกฎเกณฑ์พื้นฐาน



 ๑๙ 

ผํานระบบมาตรฐานและการแนะน า (Standard and Recommend Practice - SARPs) เพื่อ
สนับสนุนการเดินอากาศของทุกประเทศตํอไป ในรูปแบบมาตรฐาน ลักษณะเดียวกัน และ
ตํอเนื่องไปยังหลักการการปฏิบัติการบินโดยใช๎ห๎วงอากาศแบบไร๎รอยตํอ  

ในปี ๒๐๑๕ ICAO ได๎ก าหนดคูํมือ Doc ๑๐๐๑๙, Manual on Remotely 
Piloted Aircraft Systems (RPAS) Order Number: ๑๐๐๑๙ ขึ้นเพื่อให๎รัฐภาคีมีแนวทางใน
การใช๎งาน  ICAO มีเปูาหมายของ ในการก าหนดคูํมอ RPAS คือการก าหนดกรอบการก ากับ
ดูแลระหวํางประเทศผํานมาตรฐานและแนวทางปฏิบัติที่แนะน า (SARPs) พร๎อมด๎วยขั้นตอน
การให๎บริการน ารํองทางอากาศ (PANS) และค าแนะน าเพื่อให๎การด าเนินการตามปกติของ 
RPAS ทั่วโลกในลักษณะที่ปลอดภัยและสอดคล๎องกันอยํางราบรื่น เทียบได๎กับการด าเนินงานที่
มีคนขับ สิ่งส าคัญที่สุดคือการแนะน าเครื่องบินที่น ารํองจากระยะไกลไปยังพื้นที่ที่ไมํได๎แบํงแยก
พื้นที่ในการปฏิบัติการบินออกจากกัน และที่สนามบินไมํควรเพิ่มความเสี่ยงด๎านความปลอดภัย
ให๎กับเครื่องบินประจ า ทั้งนี้ในปัจจุบัน ICAO อยูํในระหวํางก าหนดขั้นตอนและแนวปฏิบัติซึ่ง
คาดวําจะแล๎วเสร็จในปี ๒๐๒๓ โดย ICAO ได๎อธิบายถึง Unmanned Aircraft  

 
แผนภาพที่ ๒-๑๐ แสดง การแบํงประเภท Unmanned Aircraft 

 
 
 
 
 
 
 



 ๒๐ 

Autonomous aircraft*. An unmanned aircraft that does not allow pilot 
intervention in the management of the flight 
Autonomous operation*. An operation during which a remotely piloted aircraft 
is operating without pilot intervention in the management of the flight. 
Remotely piloted aircraft (RPA). An unmanned aircraft which is piloted from a 
remote pilot station. 
Remotely piloted aircraft system (RPAS). A remotely piloted aircraft, its associated 
remote pilot station(s), the required command and control links and any other 
components as specified in the type design. 
Unmanned Aircraft Systems (UAS) (Cir ๓๒๘) 
Unmanned aerial vehicle (UAV) (obsolete term) 

 
 แผนภาพที่ ๒-๑๑ แสดงความสัมพันธ์ของ RPAS เป็น Subset ของ UA 

 
 
 
 
 
 
 



 ๒๑ 

 
ตารางที่ ๒-๑ อธิบายค าจ ากัดความของอากาศยานไร๎คนขับ 

ที่มา ICAO Unmanned aircraft terminology www.icb-portal.eu , www.icao.net 
 

 
 

EURCONTROL ได๎ก าหนดประเภทของการปฏิบัติการของอากาศยานไร๎คนขับ 
(Types of RPAS Operation) ในปัจจุบันและอนาคต ดังนี้         

๑. การปฏิบัติการบิน ณ ระดับสูง (Very High Level Operation above FL 
๖๐๐ - VHL) 

๒. การปฏิบัติการบิน IFR/VFR การปฏิบัติในพื้นที่ควบคุมจราจรทางอากาศ เชํน 
บริเวณสนามบิน เส๎นทางบินและเขตประชิดสนามบิน 

๓. การปฏิบัติการบิน ณ ระดับต่ า (Very Low Level Operations - VLL) โดย
การปฏิบัติการบินระดับต่ า จะใช๎ความสูงต่ ากวํา ๕๐๐ ฟุตซึ่งอนุญาตให๎ใช๎กฎ Visual Flight 
Rules ซึ่งจะแบํงออกเป็น 

(๑) VLOS (Visual line of sight) จะต๎องปฏิบัติระยะทาง ๕๐๐ เมตรและ
ความสูงสูงสุด ๕๐๐ ฟุต จากนักบิน 

(๒) B-VLOS (Beyond visual line-of-sight)  จะต๎องปฏิบัติระยะทาง ๕๐๐ 
เมตร แตํบินต่ ากวํา ๕๐๐ ฟุต ซึ่งปัจจุบันนี้มีการปฏิบตัิการบิน  

-การควบคุมเสาไฟฟูา 
-การติดตามเรือ 
-การควบคุมระบบทํอตําง ๆ 
-การเกษตร เป็นต๎น 



 ๒๒ 

องค์การการบินระหวํางประเทศ (ICAO) ได๎จัดประเภทของอากาศยานไร๎คนขับ 
(RPAS) ไว๎ในการวางแผนระยะยาวในระบบ Aviation System Block Upgrades (ASBUs) ใน
ขั้นตอนแรก ดังนี้ 

(๑) VLOS (Visual of sight) สามารถท าการบินได๎ทุกประเภทของ airspace 
classes และปฏิบัติตามเงื่อนไขตําง ๆ เชํน เขตชุมชน เป็นต๎น 

(๒) IFR (Instrument Flight Rules Operation) เป็นประเภทที่ก าหนดให๎
เครื่องบินพลเรือนท าการบิน 

(๓) VFR (Visual Flight Rules Operation) เป็นประเภทที่ก าหนดให๎เครื่องบินทหารท า
การบิน 

(๔) B-VLOS (Beyond Visual Line of Sight) ก าหนดขึ้นส าหรับการบินดังนี้ 
-  การบินสาธิต 
-  การบินเพื่อการวิจัย 
-  การบินเพื่อการตรวจสอบ 
-  การบินเพื่อชํวยเหลือการค๎นหาและอากาศยานประสบภัย 

 
๓. แนวความคิดเรื่องประโยชน์ของอากาศยานไร้คนขับ 
        ในปัจจุบันมีการน าอากาศยานไร๎คนขับมาให๎บริการด๎านพาณิชย์ และ

การปฏิบัติเพื่องานของราชการ และเพื่อการกีฬามากมาย โดยแตํละรูปแบบการงานตํางก็มี
เทคโนโลยีพิเศษเฉพาะงาน เชํน การน าอากาศยานไร๎คนขับเพื่อลดความเสี่ยงในการใช๎คนและ
ลดต๎นทุนในการท างาน ซึ่งจะได๎รายละเอียดที่ครบถ๎วนสมบูรณ์มากกวํามนุษย์ และการส ารวจ
ตําง ๆ ที่ไมํสามารถใช๎มนุษย์เข๎าถึงได๎อยํางรวดเร็ว ตัวอยํางการใช๎ประโยชน์ของเทคโนโลยีที่
ผนวกกับการใช๎ในอากาศยานไร๎คนขับฯ 

๓.๑ เทคโนโลยี LiDAR ผลิตในประเทศจีน ซึ่งมีหลายบริษัทอยูํทั่วโลก 
เชํน อังกฤษ ที่ติดตั้งไปกับอากาศยานไร๎คนขับ เหมาะอยํางยิ่งส าหรับพื้นที่จ านวนมากรวมทั้ง
ภูมิประเทศโบราณคดีการวางผังเมืองการท าเหมืองแรํและเหมืองหินอุตสาหกรรมการกํอสร๎าง   
การด าเนินการนี้จะชํวยให๎ได๎ข๎อมูลอยํางแมํนย า  

 
 
 
 
 
 



 ๒๓ 

แผนภาพที่ ๒-๑๒ แสดงภาพที่ท าการถํายด๎วยเทคโนโลยี LiDAR 
 

 
  

นอกจากนี้ยังน าไปใช๎ในการส ารวจตํางๆทางด๎านพลเรือนได๎อีกหลากหลาย เชํน 
- ส ารวจพื้นที่เกษตรและปุา 
- ส ารวจสายไฟฟูา  
- ส ารวจเส๎นทางรถไฟ  
- ส ารวจทํอตําง ๆ 
- ส ารวจสิ่งแวดล๎อม และแหลํงทรัพยากรตําง ๆ เป็นต๎น 

๓.๒ การใช๎อากาศยานไร๎คนขับในการบรรทุกสัมภาระ ซึ่งสามารถ
บรรทุก และน าสิ่งของไปยังจุดหมายได๎ เชํน อุปกรณ์ฉุกเฉิน ชํวยผู๎ปุวย อุปกรณ์ จ านวนน าหนัก
ได๎ถึง ๑๒ กิโลกรัม หรือการพกพา Sensor ไปเก็บข๎อมูลตําง ๆ 

แผนภาพที่ ๒-๑๓ แสดงการใช๎อากาศยานไร๎คนขับในการบรรทุกสัมภาระ 
 

  
 
 
 



 ๒๔ 

๓.๓ การใช๎อากาศยานไร๎คนขับในการตรวจสอบสภาพความพร๎อมของ
เส๎นทางคมนาคมหากติดตั้งด๎วยกล๎องถํายรูปความละเอียดสูงแบบฝังตัว ที่อากาศยานไร๎คนขับ 
สามารถตรวจสอบเสาอากาศของอาคารและสถานที่ตํางๆ ได๎ เชํน อาคารตึกตํางๆ โรงงาน
อุตสาหกรรมกังหันลมเครือขํายไฟฟูา เป็นต๎น 

แผนภาพที่ ๒-๑๔ แสดงการใช๎อากาศยานไร๎คนขับตรวจเส๎นทางรถไฟ 
 

 
 

 
๓.๔ การใช๎อากาศยานไร๎คนขับติดกล๎องกล๎องที่มีความละเอียดสูงที่ฝังอยูํ

ในรังสีความร๎อนท าให๎สามารถตรวจสอบความร๎อนของแผงเซลล์แสงอาทิตย์ กังหันลม ทํอและ
โครงสร๎างพื้นฐานอื่นๆ ได๎ นอกจากนี้ยังชํวยตรวจสอบประสิทธิภาพการระบายความร๎อนอาคาร
รวมถึงหลังคาได๎อยํางสมบูรณ ์

แผนภาพที่ ๒-๑๕ แสดงการใช๎อากาศยานไร๎คนขับตรวจแผงโซลาร์เซลล์ 

 



 ๒๕ 

๓.๕ การใช๎อากาศยานไร๎คนขับในการใช๎รํวมกับเทคโนโลยีการถํายภาพ
แบบ Radiometric ชํวยให๎สามารถวิเคราะห์กรณี pixel เทคนิคดังกลําวชํวยลดเวลาด๎าน
เทคนิคเวลาและคําใช๎จํายเมื่อเทียบกับ มนุษย์ โดยการให๎ภาพรวมที่ชัดเจนและมีรายละเอียด
ของสถานการณ์ ถึงแม๎วําตอนท๎ายของภารกิจเราจ าเป็นต๎องใช๎มนุษย์ก็ตาม ด๎วยความสามารถ
ของอากาศยานไร๎คนขับที่ติดด๎วยกล๎อง จากความรู๎ความช านาญและอุปกรณ์ สามารถ
ด าเนินการดังกลําวได๎แบบเวลาปัจจุบัน (Real Time) โดยสามารถลิงค์วิดีโอแบบ ณ เวลา
ปัจจุบันกับพื้นดินเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการเก็บรวบรวมข๎อมูล 

แผนภาพที่ ๒-๑๖ แสดงการถํายภาพแบบ Radiometric 
 

 
 

 ประเทศอินเดีย 
 ประเทศอินเดียจะใช๎อากาศยานไร๎คนขับเพื่อจัดการฝูงชนและการ

ตรวจสอบโครงสร๎างพื้นฐาน ในฐานะที่เป็นประเทศที่มีประชากรมากที่สุดในโลกอินเดียมีความ
สนใจในการจัดการฝูงชนในที่สาธารณะ ทางรถไฟของรัฐที่เป็นเจ๎าของประเทศอินเดียเพิ่งเสร็จ
สิ้นการพิจารณาคดีซึ่งกล๎องระดับเหลํานี้ถูกน าไปใช๎ในพื้นที่ทางรถไฟสามแหํงที่มีการจัดล าดับ
ความส าคัญทั่วประเทศค าแถลงของรัฐบาลระบุชัดเจนวํารัฐบาลมีความกระตือรือร๎นที่จะ



 ๒๖ 

ทดสอบประสิทธิภาพในการก าหนดมาตรฐานการใช๎ยานยนต์ไร๎คนขับไปทั่วสถานีรถไฟของ
ประเทศโดยเฉพาะอยํางยิ่งในชํวงเทศกาล นอกจากนี้อากาศยานไร๎คนขับ ยังสามารถใช๎อากาศ
ยานไร๎คนขับในการวางแผนในการด าเนินการของโครงการตําง ๆ ได๎อีกด๎วย เชํนการกํอสร๎าง 
การวางแผนเหมืองแรํและเหมืองหิน เป็นต๎น 

ประเทศอเมริกาใต ้ 
 การตรวจสอบทางด๎านสิ่งแวดล๎อม เชํน ในอเมริกาใต๎ ใช๎อากาศยานไร๎

คนขับส ารวจตรวจสอบพื้นที่สูงชัน ที่เป็นจุดเสี่ยงของดินถลํมวําอยูํบริเวณใดบ๎าง หรือการน าไป
ประยุกต์ใช๎ในงานด๎านการโยธาส าหรับออกแบบกํอสร๎างถนน เชํน การนับจ านวนต๎นไม๎วํา
จะต๎องตัดไปกี่ต๎นจากแบบจ าลอง หากจะต๎องตัดถนนเส๎นหนึ่ง (ประชาชาติธุรกิจ,  UAV อากาศ
ยานไร๎คนขับเพื่อการพัฒนาเมือง วันที่ ๓๑ ตุลาคม พ.ศ. ๒๕๖๐) 
  การแสดงการรับรู๎สถานการณ์ที่เพิ่มขึ้นของเที่ยวบินอากาศยานไร๎คนขับ เควินกัลป์
ลาเกอร์ ประธานและซีอีโอของ Simulyze Inc. เชื่อวําสาธารณูปโภคที่พิจารณาการใช๎ระบบ
อากาศยานไร๎คนขับ (UAS) ในการตรวจสอบโครงสร๎างพื้นฐานด๎านพลังงานสามารถบรรลุ
เปูาหมายได๎เร็วขึ้นหากพวกเขาสามารถแสดงให๎เห็นวําพวกเขามีความตระหนักในสถานการณ์
ความปลอดภัยมากที่สุดในระหวํางการบิน บริษัท มุํงเน๎นที่จะใช๎เทคโนโลยีและแอพพลิเคชั่น
ด๎านการปฏิบัติงานของตนเพื่อท าให๎อุตสาหกรรมอากาศยานไร๎คนขับ  เพื่อการปรับปรุง
สถานการณ์ทางทหารของกองทัพสหรัฐฯในการปฏิบัติการทางอากาศความตระหนักใน
สถานการณ์ - ความรู๎เกี่ยวกับสิ่งที่เกิดขึ้นในความสัมพันธ์กับต าแหนํงของเครื่องบิน - เป็นความ
แตกตํางระหวํางความส าเร็จและความล๎มเหลวในภารกิจทางอากาศทางทหาร อากาศยานไร๎
คนขับที่เข๎าใจมีพื้นฐานการบินเป็นสิ่งส าคัญแตํ Gallagher กลําววํามันอาจเป็นเรื่องยากที่จะสื่อ
ให๎อากาศยานไรค๎นขับที่บินจากพื้นดินเข๎าใจประโยชน์ของอากาศยานไร๎คนขับของประเทศไทย  

ประเทศไทย 
 อากาศยานไร๎คนขับในยุคแรกเริ่มนั้นไมํได๎สร๎างขึ้นเพื่อความสนุกสนาน 

แตํเป็นนวัตกรรมอัจฉริยะแบบใหมํที่สร๎างอากาศยานแบบไร๎คนขับขึ้นเพื่อใช๎งานในทางทหาร 
บินส ารวจพื้นที่หรือปฏิบัติการแทนนักบินในพื้นที่เสี่ยงอันตราย แตํในปัจจุบันมีการผลิตอากาศ
ยานไร๎คนขับเพื่อตอบสนองความต๎องการในการใช๎งานหลากหลายด๎านมากขึ้น ทั้งการบังคับ
เพื่อเกมกีฬา เพื่อความเพลิดเพลิน หรือเพื่อใช๎ประโยชน์ด๎านการถํายภาพ เป็นต๎น ดังนี้  

๑. ใช๎ในการถํายภาพมุมสูง โดยการน ากล๎องมาติดที่ตัว อากาศยานไร๎คนขับเพื่อ
ถํายรูปจากมุมมองแปลกๆ ใหมํๆ และในมุมที่เราไมํสามารถถํายได๎ด๎วยตัวเอง ท าให๎เห็นภาพมุมกว๎าง
ที่สวยงามแปลกตาและมีรายละเอียดครบครันย่ิงขึ้น เชํน การถํายภาพวิว 

https://www.prachachat.net/category.php?catid=02


 ๒๗ 

๒. ใช๎ในการถํายทอดสดตํางๆ มีลักษณะการใช๎งานคล๎ายการติดกล๎องเพื่อถํายรูป 
แตํเปลี่ยนมาเป็นกล๎องวีดิโอเพื่อบันทึกภาพเคลื่อนไหวจากมุมตํางๆ แทน การใช๎อากาศยานไร๎คนขับ
ในลักษณะนี้ สํวนมากเราพบได๎ในการถํายทอดกีฬาหรือคอนเสิร์ต  และสํงขําวสารไฟไหม๎ที่ส าเพ็ง 
เมื่อ ๒๙ มกราคม ๒๕๖๑  ดังวีดิโอ  

 ๓. ใช๎เพื่อฉีดพํนปุ๋ยและสารเคมีตํางๆ ในด๎านการเกษตร เป็นการลดความเสี่ยงตํอ
การสัมผัสสารเคมีโดยตรงของมนุษย์ 

 ๔. การใช๎ติดกล๎องเพื่อส ารวจสภาพการจราจรและลักษณะภูมิศาสตร์ ภูมิประเทศ 
 ๕. การใช๎โดรนในด๎านความปลอดภัยและความมั่นคง โดยในระยะหลังโดรน

สามารถใช๎รํวมกับการค๎นหาผู๎รอดชีวิตจากเหตุการณ์ร๎ายแรง เชํน ดินถลํม หรือภัยธรรมชาติตํางๆ ได๎
อยํางมีประสิทธิภาพ 

๖. จัดการสิ่งแวดล๎อม (ศิริพรประสาร, ส านักจัดการกากของเสียและสารอันตราย            
กรมควบคุมมลพิษ)  

๔. แนวคิดเกี่ยวกับการควบคุมใช้งานอากาศยานไร้คนขับใน
ต่างประเทศ 

        ๔.๑ ประเทศออสเตรเลีย ได๎ก าหนด กฎเกณฑ์ กฎหมายมาใช๎บังคับ
อากาศยานไร๎คนขับเป็น ๒  ประเภทคือ 

๔.๑.๑. กฎการบินเคร่ืองบินยานไร๎คนขับหรือเครื่องบินจ าลองเพื่อ
การพักผํอนหยํอนใจ 

ประเทศออสเตรเลียได๎ก าหนดกฎความปลอดภัยของเครื่องบินโดย
ได๎ค านึงถึงผู๎อื่นในอากาศและบนพื้นดินกลําวคือการปฏิบัติการบินอากาศยานไร๎คนขับต๎องไมํ
บินในลักษณะที่กํอให๎เกิดอันตรายตํอเครื่องบินบุคคลหรือทรัพย์สินอื่นโดยต๎องปฏิบัติดังนี้ 

กฎเหลํานี้จะไมํบังคับใช๎ถือใบอนุญาตนักบินระยะไกล (RePL) 
และการด าเนินการตามใบรับรองขับระยะไกลประกอบเครื่องบิน (ReOC) หรือได๎รับอนุญาต
จาก CASA  

๔.๑.๑.๑ การปฏิบัติการบินต๎องไมํบินสูงกวํา ๑๒๐ เมตร (๔๐๐ 
ฟุต) เหนือพื้นดิน 

๔.๑.๑.๒ ต๎องไมํบินเหนือหรือใกล๎บริเวณที่มีผลตํอความปลอดภัย
ของประชาชนหรือเมื่อมีการฉุกเฉิน (โดยไมํได๎รับการอนุมัติลํวงหน๎า) ซึ่งอาจรวมถึงสถานการณ์
เชํนรถชนการปฏิบัติงานของต ารวจการดับเพลิงและการดับเพลิงและการค๎นหาและการ
ชํวยเหลือ 

 



 ๒๘ 

๔.๑.๑.๓ ต๎องไมํบินภายใน ๓๐ เมตรจากคนเว๎นแตํบุคคลอื่นจะ
เป็นสํวนหนึ่งในการควบคุมหรือน าทาง 

๔.๑.๑.๔ กรณีน้ าหนักมากกวํา ๑๐๐ กรัม จะต๎องปฏิบัติดังนี้ 
    - เครื่องบินที่ต๎องรักษาระยะหํางของเครื่องบินอยํางน๎อย         

๕.๕ กม. จากสนามบินที่ทีการควบคุมจราจรทางอากาศ  
๔.๑.๑.๕ เครื่องบินสามารถบินภายใน ๕.๕ กม. ของสนามบินหรือ

สถานที่ลงจอดเฮลิคอปเตอร์ที่ไมํได๎ควบคุม เฉพาะในกรณีที่ไมํมีอากาศยานท าการบินลง
สนามบิน หากอากาศยานประจ าปฏิบัติการบินไปยังหรือจากสนามบิน เครื่องบินจะต๎องบินหําง
จากเครื่องบินโดยเร็วที่สุดเทําที่เป็นไปได๎อยํางปลอดภัย ห๎ามเข๎าไปในเส๎นทางการบินลงและบิน
ขึ้น (โดยไมํได๎รับการอนุมัติ) 

๔.๑.๑.๖ ต๎องท าการบินในเวลากลางวันภายใน visual line-of sight 
๔.๑.๑.๗ ต๎องไมํท าการบินเหนือประชาชนรวมทั้ง กลุํมคนที่มีงาน

ประเพณี การกีฬา บริเวณชายหาด สวนสาธารณะ บริเวณที่มีจราจรหนาแนํนบนถนน หรือ 
บริเวณทางเดินเท๎า 

๔.๑.๑.๘ ต๎องไมํท าการบินที่กํอให๎เกิดอันตรายตํออากาศยานอื่น 
บุคคล และทรัพย์สิน 

๔.๑.๑.๙ ห๎ามปฏิบัติการบินในบริเวณเขตหวงห๎าม (Prohibited 
area) หรือเขตก ากัด (Restricted area)  

๔.๑.๑.๑๐ ต๎องไมํละเมิดสิทธิความเป็นสํวนตัว อยําบันทึกหรือ
ถํายภาพคนโดยไมํได๎รับความยินยอมซึ่งอาจเป็นการละเมิดกฎหมายของรัฐส าคัญ: ค าแนะน า
ส าหรับการบินภายในกฎหมาย 

๔.๑.๑.๑๑ อาจมีกฎหมายของสภาท๎องถิ่นและ/หรืออุทยาน
แหํงชาติห๎ามเที่ยวบินพ านักในบางพื้นที่ 

๔.๑.๑.๑๒ ตรวจสอบพื้นที่ที่วางแผนที่จะบินและติดตํอสภาหรือ
อุทยานแหํงชาติหากไมํแนํใจ 

               ๔.๑.๑.๑๓ ห๎ามท าการบินใกล๎เครื่องบินให๎บริการฉุกเฉิน  
๒) กฎการบินเครื่องบินยานไร๎คนขับส าหรับการปฏิบัติการบินเชิง

ธุรกิจหรือพาณิชย์ 
กฎการบินเครื่องบินยานไร๎คนขับส าหรับการปฏิบัติการบินเชิง

ธุรกิจหรือพาณิชย์แบํงออกเป็น 



 ๒๙ 

(๑) ท าการบินบริเวณพื้นที่ที่เป็นทรัพย์สินของตนเองและไมํได๎
รับรายได๎จากงานนั้น ประเทศออสเตรเลียอาจพิจารณาให๎ท าการบินได๎โดยไมํต๎องขอใบอนุญาต   

(๒) กรณีที่เครื่องบินมีน าหนัก ๒๕ กิโลกรัมถึง ๑๐๐ กิโลกรัม 
จะต๎องปฏิบัติ ดังนี้ 

 
แผนภาพที่ ๒-๑๗ แสดงกฎการบินของประเทศออสเตรเลีย 
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๔.๑.๒.๓ เครื่องบินอากาศยานไร๎คนขับควบคุมระยะไกลใน
สถานการณ์ฉุกเฉิน 
 การปฏิบัติการบินในสถานการณ์ฉุกเฉิน เชํน ดับเพลิง น้ าทํวม อุบัติเหตุจราจร
และเหตุการณ์อื่นๆ อาจเป็นความเสี่ยงด๎านความปลอดภัยตํอเครื่องบินที่มีคนขับ นอกจากนี้ยัง
สามารถขัดขวางบริการฉุกเฉินได๎ แม๎วําการจับภาพอาจเป็นเรื่องที่นําสนใจ แตํก็อาจไมํปลอดภัย
ในการใช๎อากาศยานไร๎คนขับและอาจจะท าลายกฎความปลอดภัย 

๔.๑.๒.๔ ข๎อก าหนดคุณสมบัติอากาศยานไร๎คนขับ (RPAS) ท าการ
บินในเชิงพาณิชย์ 

- ในการท าการบินเพื่อหารายได๎หรือผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจ
ใด ๆ การท าการบินต๎องได๎รับใบอนุญาตและได๎รับการรับรองเป็นผู๎ด าเนินการหรือท างานให๎กับ
ผู๎ด าเนินการที่ได๎รับการรับรองเพื่อให๎ผู๎ประกอบการเชิงพาณิชย์สามารถบินระวางน้ าหนักต่ ากวํา 
๒ กก. ได๎ อาจต๎องการใช๎ "ข๎อยกเว๎น" ผู๎ควบคุมอากาศยานต๎องได๎รับใบอนุญาตและได๎รับการ
รับรองเทํานั้น 

- ส าหรับประเทศออสเตรเลีย อากาศยานไร๎คนขับ  
ผู๎ควบคุมอากาศยานระยะไกลที่ไมํเหมาะสมคือผู๎ที่ไมํได๎เข๎ารับ

การฝึกอบรมด๎านการบินอยํางเป็นทางการ นักบินระยะไกลที่ผํานการรับรองคือผู๎ที่ได๎รับการ
ฝึกอบรมด๎านการบินอยํางเป็นทางการและมีคุณสมบัติสํวนบุคคลเชํน UAV Controller 
Certificate หรือ Remote Pilot License ที่ออกโดย CASA 

ใบอนุญาตนักบินระยะไกล: ใบอนุญาตนักบินระยะไกลจะออก
โดย CASA ให๎กับแตํละบุคคลและแสดงถึงความสามารถในฐานะ "นักบิน" ของเครื่องบินที่
ควบคุมระยะไกล (ประเภทที่ระบุไว๎ในใบอนุญาต) นี่คือเทียบเทําที่ทันสมัยของ 'UAV 
Controller Certificate' แบบเดิมและมีสิทธิเหมือนกันกับ 'UAV Controller Certificate' ใน
ระดับเดียวกัน โดยก าหนดเป็น  

ระดับ ๑- ปฏิบัติการ VLOS [จัดท าขึ้นและจัดสํงโดยสถาบัน
ฝึกอบรม RPAS ที่ได๎รับการรับรองจาก CASA เทํานั้น] 

ระดับ ๒ - ปฏิบัติการ BVLOS [ในการพัฒนา] 
ระดับ ๓ - การด าเนินงานระหวํางประเทศ [ในการพัฒนา] 
 
 
 
 



 ๓๑ 

- ข๎อก าหนดอื่น ๆ  
ผู๎ด าเนินการ UAV: นิติบุคคล (บุคคลหรือธุรกิจ) ที่ได๎รับการ

รับรองจาก CASA เพื่อด าเนินการบิน UAV ส าหรับการด าเนินการทางอากาศที่ได๎รับอนุญาต 
(AWO) เชิงพาณิชย์ที่ก าหนดไว๎ ผู๎ด าเนินการ UAV หรือ RPAS ที่ผํานการรับรองได๎ผําน
มาตรฐานด๎านความปลอดภัยขั้นต่ าแล๎ว โดย UAV Operator Certificate: (UOC) ใบรับรองที่
ออกโดย CASA อนุญาตให๎นิติบุคคลด าเนินการ UAV ส าหรับการด าเนินงานเชิงพาณิชย์ใน
อากาศ UOC แสดงให๎เห็นวํา บริษัท ได๎รับมาตรฐานด๎านความปลอดภัยขั้นต่ าในการด าเนินงาน
เชิงพาณิชย์ รายละเอียดของ UOC จะอธิบายถึงชํวงเวลาที่ผู๎ประกอบการได๎รับการรับรองให๎ใช๎
งาน (โดยปกติจะเป็นเวลา ๑ ปีและ ๓ ปีหลังจากนั้น) เงื่อนไขใด ๆ ที่ผู๎ประกอบการต๎อง
ด าเนินการและประเภทของ UAV ที่ผู๎ด าเนินการได๎รับอนุญาตให๎ด าเนินการรวมถึง เงื่อนไขใด ๆ 
ที่ตามมา 

สรุปหลักการการน ากฎเกณฑ์มาใช้ในการควบคุมอากาศยานไร้คนขับ การ
ประชุมที่ประเทศญี่ปุ่น “ENRI Int. Workshop on ATM/CNS. Tokyo, Japan. 
(EIWAC ๒๐๑๗)” 

 Airspace classification 
 Traffic complexity and density 
 Zoning areas (hospitals, heliports) 
 Geographic situation (mountains urban areas) 
 Traffic flows 
 Noise 
 Privacy 
 Security 
 Traffic forecast 

๔.๒ ประเทศอังกฤษ (http://dronesafe.uk /, 16 Feb 2018)  
ระบบการใช๎อากาศยานไร๎คนขับ (UAS) มีการเติบโตอยํางรวดเร็วใน 

สหราชอาณาจักรอังกฤษและท๎องฟูาของในสหราชอาณาจักรอังกฤษ ขณะนี้ใช๎ค าจ ากัดความ 
อากาศยานไร๎คนขับเป็น Drone เป็นพื้นที่ที่คึกคักที่สุดในโลก Dronesafe.uk ได๎รับการ
ออกแบบมาเพื่อชํวยให๎มั่นใจได๎วําผู๎ใช๎ในสหราชอาณาจักรฯสามารถเข๎าถึงข๎อมูลที่ต๎องการได๎
อยํางปลอดภัยและถูกต๎องตามกฎหมายโดยไมํกํอให๎เกิดอันตรายตํอผู๎อื่น สหราชอาณาจักรฯ     



 ๓๒ 

จึงก าหนด การเผยแพรํข๎อมูลให๎ประชาชนเข๎าถึงและเข๎าใจในการปฏิบัติ ผําน Website 
http://dronesafe.uk    

๔.๒.๑  วัตถุประสงค์ของประเทศอังกฤษ คือไมํได๎ต๎องหยุดผู๎ปฏิบัติ
อากาศยานประเภทไร๎คนขับที่มีความสนุกสนานในการพักผํอน แตํเพื่อชํวยให๎มั่นใจได๎วําผู๎
ปฏิบัติอากาศยานไร๎คนขับมีข๎อมูลที่จะชํวยให๎มั่นใจได๎วําขณะที่พวกเขามีความสนุกสนานพวก
เขาไมํได๎กํอให๎เกิดความเสี่ยงตํอเครื่องบินหรือคนอื่น ๆ โดยก าหนดขึ้นเป็น “Code” มาจาก 
“Drone” ดังภาพ คือ 

- D คือ ไมํบินเข๎าใกล๎สนามบิน และที่ขึ้น/ลง  
- R คือ จ าไว๎วําความสูงในการบินต่ ากวา ๔๐๐ ฟุต (๑๒๐ เมตร) 
- O คือ ต๎องสังเกตวําขณะท าการบินให๎หํางจากผู๎คนและทรัพย์สิน 

๑๕๐ เมตร 
- N คือ ต๎องไมํบินเข๎าใกล๎เครื่องบิน 
- E คือ มีความสุขในความรับผิดชอบ 

 
๔.๒.๒   ลักษณะรูปแบบและชื่อเรียกของอากาศยานไร๎คนขับ  

อากาศยานไร๎คนขับมีหลายรูปทรงและขนาดตั้งแตํประเภทอุปกรณ์
พกพาขนาดเล็กจนถึงเครื่องบินขนาดใหญํซึ่งอาจมีขนาดใกล๎เคียงกับเครื่องบินโดยสารและ
เชํนเดียวกับเครื่องบินที่มีคนขับอาจมีการออกแบบปีกคงที่หมุนปีกหรือการรวมกันของทั้งสอง
เครื่องบินไมํมีคนขับอาจอ๎างอิงและเรียกวํา: 

- Drones 
- Remotely Piloted Aircraft Systems (RPAS) 
- Unmanned Aerial Vehicles (UAV) 
- Model Aircraft 
- Radio Controlled Aircraft 

โดยไมํค านึงถึงชื่อที่ใช๎ทั้งหมดที่รับผิดชอบในการน ารํองเครื่องบินไมํได๎อยูํบน
เครื่องบิน  เครื่องบินที่ไมํมีคนขับจะต๎องบินในลักษณะที่ปลอดภัยเสมอทั้ง ประเภทของการ
ด าเนินงานระหวํางอากาศยาน คน และทรัพย์สิน  

 
 
 
 



 ๓๓ 

๔.๒.๓   ประเภทของการปฏิบัติการบิน Types of operation 
    หลักการส าคัญประการแรกเมื่อกลําวถึงกฎระเบียบของ UAS คือการ

ก าหนดวิธีการด าเนินการและกระบวนการใดที่มีการใช๎เพื่อหลีกเลี่ยงการชนกับอากาศยานวัตถุ
หรือบุคคลอื่นซึ่งเป็นหน๎าที่หลักของผู๎ที่บินอากาศยานนั้น ๆ โดยก าหนดไว๎ดังนี้ 

 Within the Visual Line Of Sight (VLOS) ของบุคคลที่บิน
เครื่องบิน ซึ่งหมายความวําเครื่องบินจะต๎องสามารถมองเห็นได๎ชัดเจนโดยบุคคลที่บินได๎
ตลอดเวลาเมื่ออยูํในอากาศ การท าเชํนนี้บุคคลที่บินเครื่องบินสามารถตรวจสอบเส๎นทางการบิน
ของตนและเพื่อหลีกเลี่ยงสิ่งที่อาจเกิดการชนได๎ในขณะที่การชํวยการมองเห็นด๎วยการใช๎กล๎อง
สํองทางไกลกล๎องโทรทรรศน์หรืออุปกรณ์เสริมอื่นๆ จะไมํได๎รับอนุญาต กลําวคือเครื่องบิน
จะต๎องไมํบินออกจากสายตามนุษย์ 

 Beyond the Visual Line Of Sight (BVLOS) ของบุคคลที่บิน
เครื่องบิน ถ๎าบุคคลที่บินเครื่องบินไมํสามารถควบคุมการติดตํอด๎วยสายตาโดยตรง อาจ
จ าเป็นต๎องใช๎อุปกรณ์หรือวิธีการปูองกันอากาศยานชนกันขณะที่อยูํในอากาศเพื่อให๎แนํใจวํา
สามารถบินได๎อยํางปลอดภัย การบินของ BVLOS จะต๎องใช๎: 

 ความสามารถด๎านเทคนิคซึ่งเทียบเทํากับความสามารถของ
นักบินของเครื่องบินประจ าที่ใช๎เพื่อ "ดูและหลีกเลี่ยง" ความขัดแย๎งที่อาจเกิดขึ้น เรียกวํา
ความสามารถการตรวจหาและหลีกเลี่ยง (DAA) 

 การก าหนดพื้นที่ที่ใช๎ในการที่เครื่องบินไร๎คนขับถูกแยกออกจาก
เครื่องบินล าอื่นเนื่องจากเครื่องบินอื่น ๆ ไมํได๎รับอนุญาตให๎เข๎าไปในพื้นที่ของอากาศยานไร๎
คนขับ ซึ่งสามารถท างานได๎โดยไมํมีความเสี่ยงตํอการถูกชนหรือความสามารถในการหลีกเลี่ยง
การชนกัน  

 การก าหนดหลักฐานชัดเจนวําการด าเนินการที่ตั้ งใจของ    
อากาศยานจะมี "ไมํมีภัยคุกคามด๎านการบิน" และความปลอดภัยของบุคคลและวัตถุบนพื้นดิน
ได๎รับการแก๎ไขอยํางถูกต๎อง 

๔.๒.๔   การก าหนดวัตถุประสงค์ของการบิน 
- นันทนาการ - เมื่อเที่ยวบินด าเนินการเป็นงานอดิเรกอยํางเพื่อ

ความเพลิดเพลินหรือกิจกรรมทางกีฬา 



 ๓๔ 

- เชิงพาณิชย์ - เมื่อเที่ยวบินถูกด าเนินการเพื่อวัตถุประสงค์ทาง
ธุรกิจเพื่อแลกกับคําตอบแทนหรือรูปแบบอื่นที่มีคํา (ความหมายเฉพาะของการด าเนินงานเชิง
พาณิชย์มีอยูํในสํวน 'Operations with Small Drones')  

- เที่ยวบินสํวนตัว / ไมํเชิงพาณิชย์ - เที่ยวบินที่มี:  
- ไมํถือวําเป็นการพักผํอนหยํอนใจ, หรือ 
-  บินเพื่อจุดประสงค์ทางธุรกิจ แตํไมํมีคําตอบแทนหรือ

คําตอบแทนอื่นใดที่เกี่ยวข๎อง 
- ประเทศอังกฤษมีข๎อก าหนดเฉพาะเพิ่มเติมบางอยํางที่เกี่ยวกับการ

ด าเนินการเชิงพาณิชย์ที่เกี่ยวข๎องกับเครื่องบินขนาดเล็กที่ไมํมีคนขับแบํงออกเป็นหมวดหมูํแยก
ตามน้ าหนัก (หรือมวล) ดังนี้ 

๒๐ กก. หรือน๎อยกวํา - เครื่องบินส าหรับผู๎ขับขี่ที่ไมํมีคนขับขนาดเล็ก 
ครอบคลุมทุกประเภทรวมถึงเครื่องบินจ าลองแบบควบคุมระยะไกลเฮลิคอปเตอร์หรือเครื่อง
รํอนรวมถึงเครื่องพํนชนิดและเครื่องบินควบคุม 'จากระยะไกล 

> ๒๐ กก. ถึง ๑๕๐ กก. - เครื่องบินประเภทไมํมีก าลังและเครื่องบิน
ขนาดใหญํที่มีขนาดใหญํกวําและมีความซับซ๎อนมากขึ้นกวําเดิม  

 เครื่องบินที่ไมํมีคนขับเกิน ๑๕๐ กิโลกรัม - UAS ในระดับนี้จะต๎อง
ได๎รับการอนุมัติในระดับเดียวกับที่จะใช๎ส าหรับเครื่องบินประจ าซึ่งจะได๎รับการรับรองโดย 
European Aviation Safety Agency (EASA) แม๎วําจะมีขอบเขตที่จะอนุญาตเฉพาะการ
ด าเนินงานในสหราชอาณาจักรเทํานั้นโดยใช๎กระบวนการเดียวกันกับ Light UAS 

ค าแนะน าเพิ่มเติมเกี่ยวกับการด าเนินการของ UAS ภายในนํานฟูา
ของสหราชอาณาจักรสามารถอํานได๎จากเอกสารแนะน าของสหราชอาณาจักร CAP ๗๒๒ 

๔.๒.๕   กฎตําง ๆ ของอากาศยานไร๎คนขับขนาดเล็กเพื่อการพาณิชย์ 
       ๔.๒.๕.๑  บุคคลต๎องไมํประมาทหรือประมาทหรือกํอให๎เกิด

อันตรายตํออากาศยาน บุคคลหรือทรัพย์สินใดๆ (Article ๒๔๑ Endangering safety of any 
person or property) 

    ๔.๒.๕.๒ กฎตําง ๆ ของอากาศยานไร๎คนขับขนาดเล็กเพื่อการ
พาณิชย์ (Article ๙๔ Small unmanned aircraft) 
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- บุคคลต๎องไมํกํอให๎เกิดหรืออนุญาตให๎มีบทความหรือสัตว์  
(ไมํวําจะเป็นหรือไมํก็ตามติดกับรํมชูชีพ) เพื่อจะหลํนลงมาจากเครื่องบินขนาดเล็กที่ไมํมีคนขับ
เพื่อให๎เป็นอันตรายตํอบุคคลหรือทรัพย์สิน 

- ผู๎รับผิดชอบอากาศยานไร๎คนขับขนาดเล็กสามารถบินอากาศ
ยานได๎เฉพาะเม่ือพอใจอยํางสมเหตุสมผลวําเที่ยวบินสามารถท าได๎อยํางปลอดภัย 

- ผู๎รับผิดชอบอากาศยานไร๎คนขับขนาดเล็กจะต๎องรักษาการ
ติดตํอด๎วยสายตากับเครื่องบินเพียงพอที่จะตรวจสอบเส๎นทางการบินได๎กับเครื่องบินบุ คคล
ยานพาหนะเรือและสิ่งกํอสร๎างอื่น ๆ วัตถุประสงค์ของการหลีกเลี่ยงการชน 

- ผู๎รับผิดชอบอากาศยานไร๎คนขับขนาดเล็กที่มีมวลมากขึ้น 
เกินกวํา ๗ กก. ยกเว๎นน้ ามันเชื้อเพลิง แตํรวมถึงสิ่งของหรืออุปกรณ์ที่ติดตั้งในหรือติดกับอากาศ
ยานเมื่อเริ่มบินไมํต๎องบินอากาศยาน: 

- ในนํานฟูาชั้น A, C, D หรือ E เว๎นแตํได๎รับอนุญาตจาก
หนํวยควบคุมการจราจร 

- อยูํในเขตการจราจรของสนามบินในชํวงเวลาที่แจ๎งของ
นาฬิกาหนํวยควบคุมการจราจรทางอากาศ (ถ๎ามี) ที่สนามบินนั้นเว๎นแตํได๎รับอนุญาตจากหนํวย
ควบคุมการจราจรทางอากาศใดๆ ได๎รับหรือ ที่ความสูงมากกวํา ๔๐๐ ฟุตเหนือพื้นดินเว๎นแตํจะ
บินเข๎า (ก) หรือ (ข) และตามข๎อก าหนดส าหรับนํานฟูานั้น 

- ผู๎รับผิดชอบอากาศยานไร๎คนขับขนาดเล็กไมํสามารถบิน
เครื่องบินได๎วัตถุประสงค์ของการด าเนินงานเชิงพาณิชย์ยกเว๎นในกรณีที่ได๎รับอนุญาตจาก CAA 

๔.๒.๕.๓ ระบบติดตามอากาศยาน (Article ๙๕) 
    - ผู๎รับผิดชอบเครื่องบินสอดแนมไร๎คนขับขนาดเล็กไมํ

สามารถบินได๎ อากาศยานในกรณีใด ๆ ตามที่ระบุในวรรค (๒)  
    - สถานการณ์ที่กลําวถึงในวรรค (๑) ได๎แกํ 

                 -  เหนือหรือภายใน ๑๕๐ เมตรจากบริเวณที่แออัด 
                 -  ภายใน ๑๕๐ เมตรจากการจัดชุมนุมแบบเปิดโลํงมากกวํา 
๑,๐๐๐ คน; 
                 - ภายในยานพาหนะยานพาหนะหรือโครงสร๎างที่อยูํใน
ระยะ ๕๐ เมตร ต๎องไมํอยูํในการควบคุมบุคคลที่รับผิดชอบอากาศยานหรือ 

- ภายใต๎วรรค (๓) และ (๔) ภายใน ๕๐ เมตรของบุคคลใด 
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 - ขึ้นอยูํกับวรรค (๔) ระหวํางการขึ้นลงหรือลงจอดเครื่องบิน
ต๎องไมํบินภายใน ๓๐ เมตรของบุคคลใด 
       - วรรค (๒) (ง) และ (๓) ไมํใช๎บังคับกับผู๎ที่รับผิดชอบ
เครื่องบินสอดแนมไร๎คนขับหรือบุคคลที่อยูํภายใต๎การควบคุมของบุคคลนั้น 
       - เครื่องบินระบบติดตามไร๎คนขับขนาดเล็ก' หมายถึง
เครื่องบินขนาดเล็กที่ไร๎คนขับอากาศยานซึ่งมีการติดตั้งเพื่อด าเนินการ`ติดตามอากาศยานหรือ
การได๎รับข๎อมูลใด ๆ 

๔.๓ ประเทศสหรัฐอเมริกา 

ข๎อก าหนดเพื่อการเดินทางด๎วยความปลอดภัย (Drone Safety Tips) 
อากาศยานไร๎คนขับขนาดเล็ก(https://www.faa.gov/uas/getting_started/registration/) 
Page last modified: December ๑๔, ๒๐๑๗ ๑:๑๒:๒๙ PM EST 

๔.๓.๑ ต๎องลงทะเบียนอากาศยานไร๎คนขับขนาดเล็กตามข๎อก าหนด       
ใสํข๎อมูล UAS Flown under the Small UAS Rule (Part 107) หรือ UAS Flown under 
the Special Rule for Model Aircraft (Section ๓๓๖) ส าหรับอากาศยานไร๎คนขับ      
ขนาดเล็ก ดังนี้ 

-   Email address   
-   Credit or debit card  
-   Physical address and mailing address (if different from physical 

address) 
- Make and model of your unmanned aircraft.  

๔.๓.๒ ท าการบินต่ ากวํา ๔๐๐ ฟุต 
๔.๓.๓ รักษาอากาศยานไร๎คนขับในระดับสายตา  (Within line of sight) 
๔.๓.๔ ให๎ระมัดระวัง พื้นที่ที่ก าหนดข๎อจ ากัดตํางๆ ในการจราจรทาง

อากาศ (FAA Airspace  Restrictions) 
๔.๓.๕ เคารพสิทธิสํวนบุคคล 
๔.๓.๖ ต๎องไมํบินเข๎าใกล๎อากาศยานอื่น และสนามบิน 
๔.๓.๗ ห๎ามบินเข๎า ฝูงคน ที่สาธารณะที่ประกอบด๎วยฝูงชน หรือที่ ๆ 

ประกอบด๎วยฝูงชน 
๔.๓.๘ ห๎ามบินเข๎าใกล๎ เหตุการณ์ฉุกเฉิน เชํน ไฟไหม๎  เกิดพายุ เป็นต๎น 
 

https://www.faa.gov/uas/getting_started/registration/
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๔.๓.๙ ห๎ามท าการบินใต๎ภาวะมึนเมาของยา และแอลกอฮอล์ 
๔.๓.๑๐ ข๎อก าหนดของการบินภายใต๎ Part ๑๐๗ Operating Rules      

ท าการบินในเวลากลางวัน ดังนี ้

 
๔.๓.๑๑ ท าการบินภายใต๎กฎ FAA  (Fly under the Small UAS Rule) 

ต๎องได๎รับการรับรองนักบินควบคุมอากาศยานไร๎คนขับระยะไกล  

 
๔.๓.๑๒ ข๎อก าหนดการได๎รับประกาศนียบัตรนักบินควบคุมอากาศยาน   

ไร๎คนขับระยะไกล 

 
 

๔.๓.๑๓ นอกจากนี้ยังมีข๎อก าหนดอื่น ๆ 

  
๔.๔  ประเทศญี่ปุ่น 

อากาศยานไร๎คนขับ ค าวํา "UA / Drone"  ประเทศญี่ปุุนหมายถึง
เครื่องบินเครื่องบินโรเตอร์หรือเครื่องรํอนหรือเรือเหาะที่ไมํสามารถรองรับบุคคลใด ๆ บน
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อากาศยานและสามารถน ารํองได๎จากระยะไกลหรือโดยอัตโนมัติ (ไมํรวมน้ าหนักเบากวํา ๒๐๐ 
กรัมน้ าหนักของ UA / Drone รวมถึงแบตเตอรี่) 

 ผู๎ใดก็ตามที่ประสงค์จะใช๎ UA / Drone ในชํองวํางตํอไปนี้จ าเป็นต๎อง
ได๎รับอนุญาตจากรัฐมนตรีวําการกระทรวงที่ดินโครงสร๎างพื้นฐานการคมนาคมและการ
ทํองเที่ยว 

(A) นํานฟูาเหนือ ๑๕๐ เมตรเหนือพื้นดิน 
(B) `พื้นที่จราจรทางอากาศบริเวณรอบสนามบิน พื้นที่ควบคุมจราจร

ทางอากาศบริเวณพื้นที่ เหนือพื้นที่เขตความปลอดภัยในการเดินอากาศ (approach surface, 
horizontal surface, transitional surface, extended approach surface, conical 
surface and outer horizontal surface) 

(C) เหนือเขตที่อาศัยหนาแนํน ซึ่งมีการก าหนดและเผยแพรํโดย
กระทรวงกิจการภายในและการสื่อสาร 

   
แผนภาพที่ ๒-๑๘ แสดงการจัดขอบเขตการเดินอากาศ 

ที่มา http://www.mlit.go.jp/en/koku/uas.html dated 16/08/1961 

 
 

   
 
 
 
 

http://www.mlit.go.jp/en/koku/uas.html
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  ข้อจ ากัด ในการปฏบิัติการบินของอากาศยานไร้คนขับ 

       บุคคลใดก็ตามที่ประสงค์จะใช๎ UA / Drone ต๎องปฏิบัติตามเงื่อนไขการปฏิบัติงาน
ที่ระบุไว๎ด๎านลํางยกเว๎นที่รัฐมนตรีวําการกระทรวงที่ดินโครงสร๎างพื้นฐานการคมนาคมและการ
ทํองเที่ยวได๎อนุมัติ 
   ๑. การท างานของ UAs / Drone ในเวลากลางวัน 
  ๒. การด าเนินการ UAs / Drone ภายใน Visual Line of Sight (VLOS) 
  ๓. การรักษาระยะหํางในการด าเนินงาน ๓๐ เมตรระหวําง UAs / Drone กับ
บุคคลหรือทรัพย์สินบนพื้นดิน / พื้นผิวน้ า 
  ๔. ห๎ามใช๎งาน UAs / Drone ในสถานที่จัดงานซึ่งมีผู๎คนมากมาย 
  ๕. ห๎ามขนวัตถุอันตรายเชํนวัตถุระเบิดไปกับ UA / Drone 

๕. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับประสิทธิภาพ  

ในการศึกษาเกี่ยวกับประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานในครั้งนี้ ได๎น าแนวคิดและ 
ทฤษฎีเกี่ยวกับประสิทธิภาพและประสิทธิผลมาประกอบการศึกษาครั้งน้ี  

การจัดองค์กรเป็นเรื่องของการพัฒนาโครงสร๎างองค์กรเพื่อให๎การปฏิบัติงานมี
ประสิทธิผล การจัดองค์กรจ าเป็นต๎องมีเครือขํายของการตัดสินใจและศูนย์กลางการติดตํอสื่อสาร 
Harrington (๑๙๙๖, pp. ๑๘๕๓-๑๙๓๑) ได๎ให๎ค านิยามประสิทธิภาพรวมขององค์กรโดยให๎  

ความส าคัญที่โครงสร๎างและเปูาหมายขององค์กร (Organization’s Structure and 
its Goals) ซํึง ก าหนดหลักประสิทธิภาพไว ๎๑๒ ประการ ที่สะท๎อนถึงความสัมพันธ์ระหวํางบุคคลและ
การบริหารจัดการที่มีระบบโดยมุํงที่การท างานให๎เหมาะสมและงํายขึ้น ซึ่งจะลดความสิ้นเปลืองใน
ด๎านตําง ๆ มีรายละเอียดดังนี ้ 

๑. ก าหนดจุดมุํงหมายที่ชัดเจน (Clearly Defined Ideal) ผู๎บริหารต๎องทราบถึงสิ่ง
ที่ ต๎องการเพ่ือลดความคลุมเครือและความไมํแนํนอน  

๒. ใช๎หลักเหตุผลทั่วไป (Common Sense) ผู๎บริหารต๎องพัฒนาความสามารถสร๎าง
ความแตกตํางโดยค๎นหาความรู๎ และค าแนะน าให๎มากเทําที่จะท าได๎  

๓. ค าแนะน าที่ด ี(Competent Counsel) ผู๎บริหารต๎องการค าแนะน าจากบุคคลอื่น  
๔. วินัย (Discipline) ผู๎บริหารควรก าหนดองค์กรเพื่อให๎พนักงานเชื่อถือตามกฎและ

วินัยตําง ๆ  
๕. ความยุติธรรม (Fair Deal) ผู๎บริหารควรให๎ความยุติธรรมและความเหมาะสม  
๖. มีข๎อมูลที่เชื่อถือได๎ เป็นปัจจุบัน ถูกต๎อง และแนํนอน (Reliable, Diate, 

Accurate, and Permanent Records) ผู๎บริหารควรจะมีข๎อเท็จจริงเพ่ือใช๎ในการตัดสินใจ  



 ๔๐ 

๗. ความฉับไวของการจัดสํง (Dispatching) ผู๎บริหารควรใช๎การวางแผนตามหลัก
วิทยาศาสตร์ส าหรับแตํละหน๎าที่เพื่อให๎องค์กรท าหน๎าที่ได๎อยํางราบรื่นและบรรลุจุดมุํงหมาย  

๘. มาตรฐานและตารางเวลา (Standards and Schedules) ผู๎บริหารต๎องพัฒนา
วิธีการท างานและก าหนดเวลาท างานส าหรับแตํละหน๎าที่  

๙. สภาพมาตรฐาน (Standardized Conditions) ผู๎บริหารควรรักษา
สภาพแวดล๎อมให๎ด ี 

๑๐. การปฏิบัติการที่มีมาตรฐาน (Standardized Operations) ผู๎บริหารควรรักษา
รูปแบบมาตรฐานของวิธีการปฏิบัติที่ดี  

๑๑. มีค าสั่งการปฏิบัติงานที่มีมาตรฐานระบุไว๎ (Written Standard-practice 
Instructions) ผู๎บริหารต๎องระบุการท างานที่มีระบบถูกต๎องและเป็นลายลักษณ์อักษร  

๑๒. การให๎รางวัลที่มีประสิทธิภาพ (Efficiency Reward) ผู๎บริหารควรให๎รางวัล
พนักงาน ส าหรับการท างานที่เสร็จสมบูรณ์  

Zaleanik et al. (๑๙๕๘, p. ๔๐ อ๎างถึงใน สุรพงษ์ เหมือนเผําพงษ์, ๒๕๔๐, หน๎า 
๓๗) ได๎กลําว ไว๎วําในการปฏิบัติงานด๎วยดีหรือไมํนั้นเป็นปฏิบัติจะต๎องการตอบสนองความต๎องการ
ภาพในและภายนอก (Internal and External Need) ซึ่งได๎รับการตอบสนองแล๎วยํอมหนํายการ
ปฏิบัติงาน ได๎อยํางมีประสิทธิภาพซึ่งความต๎องการภายนอกได๎แกํ ๑) รายได๎หรือคําตอบแทน ๒) 
ความมั่นคงปลอดภัยในการปฏิบัติงาน ๓) สภาพแวดภาพทางภายนอก ๔) ต าแหนํงหน๎าที่ ๕) รักษา
ระเบียบวินัย ในการท างาน ๖) ปฏิบัติงานด๎วยความยุติธรรม ๗) งานเชื่อถือได๎ฉับพลันมีคุณภาพและ
ลงทะเบียนเป็นหลักฐาน ๘) งานควรมีลักษณะแจ๎งให๎ทราบถึงการด าเนินการงานอยํางทั่วถึง ๙) งาน
ส าเร็จ ทันเวลา ๑๐) ผลของงานได๎มาตรฐาน ๑๑) การด าเนินงานสามารถยึดมาตรฐานได๎ ๑๒) 
ก าหนด มาตรฐานที่สามารถใช๎เป็นเครื่องมือในการท างาน ๑๓) ให๎บ าเหน็จรางวัลแกํงานที่ด ี 

Merton (๑๙๔๐) นักสังคมวิทยาที่เสนอข๎อโต๎แย๎งเป็นคนแรกเกี่ยวกับความสัมพันธ์ 
ระหวํางบุคลิกภาพของคนในองค์การกับโครงสร๎างขององค์กรวําจะกํอให๎เกิดผลซึ่งไมํคาดหวัง ตามมา
ได๎ โดยเฉพาะองค์กรที่มีโครงสร๎างแบบ Bureaucracy เขากลําววํา การควบคุมและ การประสานงาน
โดยอาศัยกฎข๎อบังคับในการจัดองค์กรที่มีเหตุผลและกฎข๎อบังคับชํวยให๎ สามารถทานายพฤติกรรม
ของคนในองค์การได๎ แตํ ก็จะท าให๎พฤติกรรมนั้นมีความยืดหยุํนได๎น๎อย การเน๎นที่การใช๎กฎข๎อบังคับ
เพื่อองค์การจะท าให๎สมาชิกในองค์การนาเอากฎข๎อบังคับขององค์การ มาเป็นเปูาหมายของตนเอง 
กฎเกณฑ์ข๎อบังคับขององค์การจะไมํใชํวิถีทาง (Means) ที่จะท าให๎ เปูาหมายขององค์การบรรลุตาม
วัตถุประสงค์ที่กาหนดไว๎ แตํจะเป็นเปูาหมายของสมาชิกในองค์กร แทนที่จะเป็นวิธีการที่ท าให๎งานสา
เร็จด๎วยการเข๎าแทนที่ “Displacement” เปูาหมายขององค์การ โดยเปูาหมายของบุคคลเชํนนี้จะนา
ไปสูํความไร๎ประสิทธิผลขององค์กร ข๎อโต๎แย๎งของ เมอร์ตันนี้  ปรากฏอยูํในบทความเรื่อง 



 ๔๑ 

“Bureaucratic Structure and Personality” ภายหลังที่แนวความคิดเรื่อง Bureaucracyได๎เป็นที่
ยอมรับกันวําจะชํวยให๎องค์กรมีประสิทธิภาพมากขึ้นสาหรับผลที่ไมํพึง ประสงค์ที่จะเกิดขึ้นตามมาอัน
เนื่องมาจากการเน๎นการควบคุมเพื่อให๎สามารถคาดการณ์พฤติกรรม ของปัจเจกชนในองค์กรที่เมอร์
ตัน เสนอไว๎มี ๓ ประการ คือ  

๑. ลดความสัมพันธ์อันเป็นการสํวนตัวของสมาชิกในองค์กรลง การเลื่อนขั้นและ 
ประเมินบุคคลขึ้นอยูํกับความสัมฤทธิผลของแตํละคนในด๎านงาน  

๒. ใช๎หลักเหตุผลทั่วไป (Common Sense) ผู๎บริหารต๎องพัฒนาความสามารถ
สร๎างความแตกตํางโดยค๎นหาความรู๎ และค าแนะน าให๎มากเทําที่จะท าได๎  

๓. ค าแนะน าที่ด ี(Competent Counsel) ผู๎บริหารต๎องการค าแนะน าจากบุคคลอื่น  
Ryan and Simith (๑๙๕๔ อ๎างถึงใน สินเลิศ สุขุม, ๒๕๔๓, หน๎า ๑๙) ได๎พูดถึง

ประสิทธิภาพของบุคคล (Human Efficiency) วําเป็นความสัมพันธ์ระหวํางผลลัพธ์ในแงํบวกกับ           
สิ่งที่ทุํมเทและลงทุนให๎กับงานซึ่งประสิทธิภาพในการท างานนั้นมองจากแงํมุมของการท างานของ        
แตํละบุคคล โดยพิจารณาเปรียบเทียบกับสิ่งที่ให๎กับงาน เชํน ความพยายาม ก าลังงานกับผลลัพธ์ที่ได๎
จากงาน น้ัน  

Simon (๑๙๖๐, p. ๑๘๐ อ๎างถึงใน แสวง รัตนมงคลมาศ, ๒๕๑๔, หน๎า ๘๑) ได๎ให๎
ทรรศนะ เกี่ยวกับประสิทธิภาพไว๎วํา งานใดจะมีประสิทธิภาพสูงสุดให๎ดูจากความสัมพันธ์ระหวําง 
ปัจจัยน าเข๎า (Input) กับผลผลิต (Output) ที่ได๎รับออกมา เพราะฉะนั้นประสิทธิภาพจึงเทํากับ 
ผลิตผลลบด๎วยปัจจัยน าเข๎า และถ๎าเป็นการบริหารราชการก็บวกความพึงพอใจของประชาชน 
ผู๎รับบริการ (Satisfaction) เข๎าไปด๎วย ซึ่งเขียนเป็นสูตรได๎ ดังนี ้ 

E = (O-I)+S 
E   คือประสิทธิภาพของงาน(Efficiency) 
O   คือ ผลิตผลหรือผลงานที่ได๎รับ (Output) 
I    คือ ปัจจัยน าเข๎าหรือทรัพยากรทางการบริหารที่ใช๎ไป (Input) 
S   คือความพึงพอใจในผลงานที่ออกมา(Satisfaction) 

 
Good (๑๙๗๓, p. ๑๙๓) ให๎ความหมายของประสิทธิภาพวํา หมายถึง 

ความสามารถ  
ส าเร็จ ที่ท าให๎เกิดความส าเร็จตามความปรารถนาโดยใช๎เวลา และความพยายาม

เล็กน๎อยก็สามารถให๎ผลงานที่ได๎ส าเร็จลงอยํางสมบูรณ์  
Certo (๒๐๐๐, p. ๙) ได๎ให๎ค านิยามของประสิทธิภาพและประสิทธิผลวํา 

ประสิทธิผล (Effectiveness) หมายถึง การใช๎ทรัพยากรขององค์กรให๎บรรลุเปูาหมายขององค์กร 
ประสิทธิผล มุํงท าให๎เกิดการ “ท าสิ่งที่ถูกต๎อง (Doing the Right Things)” สํวนค าวําประสิทธิภาพ 
(Efficiency) หมายถึง เป็นวิธีการจัดสรรทรัพยากรเพื่อให๎เกิดความสิ้นเปลืองน๎อยที่สุดโดยสามารถ



 ๔๒ 

บรรลุจุดมุํงหมายโดยใช๎ทรัพยากรต่ าสุด กลําวคือ เป็นการใช๎โดยมีเปูาหมาย (Goal) คือ ประสิทธิผล
หรือให๎บรรลุจุดมุํงหมายที่ก าหนดไว๎สูงสุดอาจเรียกวํา“ท าสิ่งตําง ๆ ให๎ถูกต๎อง (Doing Things 
Right)”  

แสวง รัตนมงคลมาศ (๒๕๑๔, หน๎า ๑๐๐) ได๎ศึกษาความหมายของประสิทธิภาพ
จาก ทรรศนะของบุคคลตําง ๆ พบวํา มีองค์ประกอบรํวมตรงกันอยํางหนึ่งคือ ประสิทธิภาพหมายถึง 
ความสามารถในการด าเนินการอยํางใดอยํางหนึ่งให๎ส าเร็จลุลํวงไปโดยดีที่สุด ซึ่งความหมายของค าวํา
โดยดีที่สุดในด๎านธุรกิจหมายถึงการให๎ได๎ผลก าไรสูงสุดแตํถ๎าเป็นการบริหารราชการหมายถึง 
ความสามารถในการสร๎างความพึงพอใจให๎กับประชาชผู๎รับบริการได๎สูงสุด  

เสาวภาคย์ ดีวาจา (๒๕๒๙ อ๎างถึงใน สินเลิศ สุขุม, ๒๕๔๓, หน๎า ๑๙) ได๎สรุปไว๎วํา 
ประสิทธิภาพในการท างานหมายถึงความพร๎อมและความพยายามและรวมไปถึงความสามารถที่จะ
ปฏิบัติงานให๎ส าเร็จโดยการประเมินประสิทธิภาพในการท างานนั้นไมํสามารถท าได๎โดยตรง เนื่องจาก
หนํวยในการจัดสิ่งที่ลงทุนลงไปเชํนเงินความพยายามแรงงานนั้นเป็นคนละหนํวยในการวัดผลลัพธ์คือ
ผลการปฏิบัติงานดังนั้นจึงใช๎วิธีการเปรียบเทียบกับเกณฑ์ที่ตั้งไว๎ซึ่งหมายถึงการวัดวําผลลัพธ์ที่ได๎ตรง
ตามเปูาหมายหรือไมํ  

ติน ปรัชญาพฤทธ์ (๒๕๓๖, หน๎า ๑๓๐) ได๎ให๎ความหมายไว๎ในหนังสือ “ศัพท์รัฐ
ประศาสนศาสตร์” วําประสิทธิภาพ (Efficiency) หมายถึงการสนับสนุนให๎มีวิธีการบริหาร ที่จะได๎รับ
ผลดีมากที่สุดโดยสิ้นเปลืองคําใช๎จํายน๎อยที่สุดนั้นก็คือการลดคําใช๎จํายด๎านวัตถุและ บุคลากรลงใน
ขณะที่พยายามเพ่ิมความแมํนตรง ความเร็ว และความราบเรียบของการบริหารให๎มากขึ้น  

๖. แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติแห่งชาติฉบับที่ ๑๒ 
    ประเด็นการพัฒนาหลักที่ส าคัญในชํวงแผนพัฒนาฯฉบับที่๑๒ประเทศไทยแม๎วํา 

ได๎ด าเนินมาตรการเพื่อสํงเสริมการบริหารจัดการที่ดี มีการขยายการลงทุนในโครงสร๎างพื้นฐานที่เป็น
ระบบโครงขํายมากขึ้น และมีการเพิ่มการลงทุนเพื่อการวิจัยและพัฒนา แตํอันดับความสามารถในการ
แขํงขันของไทย ยังปรับตัวช๎าเมื่อเทียบกับหลายประเทศ เนื่องจากคุณภาพคนต่ า การลงทุนในการ
วิจัยและพัฒนายังมีน๎อย คุณภาพของโครงสร๎างพื้นฐานยังไมํดี และปัญหาการบริหารจัดการภาครัฐ
และกฎระเบียบตํางๆ ล๎าสมัยและขาดประสิทธิผลในการบังคับใช๎ เมื่อต๎องเผชิญกับปัญหาวิกฤต
เศรษฐกิจโลกและภัยพิบัติธรรมชาติ ท าให๎เศรษฐกิจไทยผันผวนได๎งําย และเศรษฐกิจโดยรวมขยายตัว
ในอัตราที่ตํากวําศักยภาพมาตํอเนื่องหลายป ี 

นอกจากนี้ประเทศไทยต๎องเผชิญกับแรงกดดันและความเสี่ ยงมากขึ้นภายใต๎
สถานการณ์ที่ กระแสโลกาภิวัตน์เข๎มข๎นมากขึ้น เป็นโลกไร๎พรมแดน โดยมีการเคลื่อนย๎ายคน เงินทุน 
องค์ความรู๎ เทคโนโลยี ขําวสาร สินค๎าและบริการอยํางเสรี ท าให๎การแขํงขันในตลาดโลกรุนแรงขึ้น 
สํงผลให๎มีการรวมตัวด๎านเศรษฐกิจ ของกลุํมตํางๆ ในโลกมีความเข๎มข๎นขึ้น ประเทศเศรษฐกิจใหมํมี
ขีดความสามารถในการแขํงขันมากขึ้น เชํน จีน อินเดีย ละตินอเมริกา และเวียดนาม ซึ่งมีแรงงาน



 ๔๓ 

ราคาถูกและมีมาตรการอื่นๆประกอบในการดึงดูดการลงทุน จากตํางประเทศได๎เพิ่มขึ้น นอกจากนั้น
การพัฒนาการสื่อสารด๎วยเทคโนโลยีสมัยใหมํท าให๎สังคมโลกมีความ เชื่อมโยงกันอยํางใกล๎ชิดมากขึ้น 
ท าให๎เกิดภัยคุกคามและความเสี่ยง อาทิ การกํอการร๎าย โรคระบาด อาชญากรรมข๎ามชาติ ปัญหา
แรงงานตํางด๎าว  

ในขณะเดียวกันประเทศไทยมีความเสี่ยงจากการเปลี่ยนแปลงโครงสร๎างประชากรสูํ
สังคมสูง วัยมากขึ้น จ านวนประชากรวัยแรงงานลดลง ผู๎สูงอายุมีปัญหาสุขภาพและมีแนวโน๎มอยูํคน
เดียวสูงขึ้น ปัญหา ความยากจนยังกระจุกตัวหนาแนํนในภาคตะวันออกเฉียงเหนือและภาคเหนือ 
รวมทั้งความแตกตํางของรายได๎ ระหวํางกลุํมคนรวยที่สุดและกลุํมคนจนที่สุดสูงถึง ๓๔.๙ เทํา ในปี 
๒๕๕๖ เนื่องจากการกระจายโอกาสการ พัฒนาไมํทั่วถึง ยิ่งไปกวํานั้นทรัพยากรธรรมชาติเสื่อมโทรม 
มีปัญหาความขัดแย๎งในการใช๎ประโยชน์ ทรัพยากรธรรมชาติระหวํางรัฐกับประชาชน และระหวําง
ประชาชนในกลุํมตํางๆ เนื่องจากการจัดการ ทรัพยากรธรรมชาติมีลักษณะรวมศูนย์ขาดการเชื่อมโยง
กับพื้นที่ในขณะที่ปัญหาสิ่งแวดล๎อมเพิ่มสูงขึ้นตาม การขยายตัวของเศรษฐกิจและชุมชนเมือง 
ประกอบกับสภาพภูมิอากาศมีการเปลี่ยนแปลงผันผวนมากขึ้น ประเทศไทยต๎องเผชิญกับภัยพิบัติทาง
ธรรมชาติรุนแรงมากขึ้น สํงผลกระทบตํอเศรษฐกิจและสังคมไทยมากกวําในอดีต  

ภายใต๎เงื่อนไขและสภาพแวดล๎อมด๎านเศรษฐกิจ สังคม ทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดล๎อมที่ เกิดขึ้นทั้งในและตํางประเทศดังกลําว จะเป็นแรงกดดันให๎ประเทศไทยต๎องปรับตัวและ
มีการบริหารความเสี่ยง อยํางชาญฉลาดมากขึ้น ตํอจากนี้ไป ประเทศไทยต๎องปรับเปลี่ยนครั้งใหญํ 
เพื่อแก๎ไขปัญหารากฐานส าคัญที่เป็น จุดอํอนและข๎อจากัดของประเทศที่สั่งสมมานาน ใน
ขณะเดียวกันด าเนินยุทธศาสตร์เชิงรุกเพื่อใช๎ประโยชน์จาก จุดแข็งและจุดเดํนของประเทศ ดังนั้นจึงมี
ความจ าเป็นที่จะต๎องให๎ความส าคัญกับประเด็นที่มีลักษณะการบูรณาการ และใช๎ประกอบการ
พิจารณาการจัดสรรงบประมาณ เพื่อการแปลงแผนไปสูํการปฏิบัติเกิดผลสัมฤทธิ์ได๎อยํางแท๎จริง ใน
ประเด็นตํางๆ ดังนี ้ 

๑. การพัฒนานวัตกรรมและการนามาใช๎ขับเคลื่อนการพัฒนาในทุกมิติเพื่อยกระดับ
ศักยภาพของประเทศ โดยจะมุํงเน๎นการนาความคิดสร๎างสรรค์และการพัฒนานวัตกรรม ท าให๎เกิดสิ่ง
ใหมํที่มีมูลคําเพิ่มทางเศรษฐกิจทั้งในเรื่องกระบวนการผลิตและรูปแบบผลิตภัณฑ์และบริการใหมํๆ 
โดยการก าหนดวาระการวิจัยแหํงชาติ (National Research Agenda) ให๎มีจุดเน๎นที่ชัดเจน 
เฉพาะเจาะจง และ สอดคล๎องกับสาขาเปูาหมายการพัฒนาประเทศ และใช๎กลยุทธ์ด๎านนวัตกรรม
บูรณาการวิจัยและพัฒนากับการ นาไปใช๎ประโยชน์ในเชิงพาณิชย์และการพัฒนานวัตกรรม  

 
 
 
 



 ๔๔ 

๒. การสํงเสริมและสนับสนุนการวิจัยและพัฒนา วิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี  และ
นวัตกรรม โดยสนับสนุนการวิจัยพัฒนา การดัดแปลงและตํอยอดการพัฒนาเทคโนโลยีไปสูํความเป็น
อัจฉริยะโดยใช๎เทคโนโลยีขั้นสูงและการผสมผสานเทคโนโลยี การพัฒนาผู๎ประกอบการให๎เป็น
ผู๎ประกอบการทาง เทคโนโลยี (Technopreneur) รวมทั้งการเชื่อมโยงระหวํางภาคการผลิตที่เป็น
กลุํมใหญํของประเทศ ได๎แกํ เกษตรกรรายยํอย วิสาหกิจชุมชน และวิสาหกิจขนาดกลางและขนาด
ยํอมกับสถาบันวิจัย และ สถาบันการศึกษา รวมทั้งพัฒนาและยกระดับโครงสร๎างพื้นฐานที่มีอยูํให๎
ตอบสนองการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยี แบบก๎าวกระโดด โดยเฉพาะเรํงสร๎างและพัฒนาบุคลากรวิจัย
ในสาขา STEM (Science, Technology, Engineering, and Mathematics) และสนับสนุนการ
ด าเนินงานอยํางเป็นเครือขํายระหวํางสถาบันวิจัย สถาบันการศึกษา ภาครัฐ ภาคเอกชน และภาค
ประชาชน/ชุมชน รวมทั้งการปรับกลไกระบบวิจัยและพัฒนา ของประเทศทั้งระบบ  

๓. การเตรียมพร๎อมด๎านกาลังคนและการเสริมสร๎างศักยภาพของประชากร ในทุก
ชํวงวัย มุํงเน๎นการยกระดับคุณภาพทุนมนุษย์ของประเทศ โดยพัฒนาคนให๎เหมาะสมตามชํวงวัย 
เพื่อให๎เติบโตอยํางมีคุณภาพ การหลํอหลอมให๎คนไทยมีคํานิยมตามบรรทัดฐานที่ดีทางสังคม เป็นคน
ดี มีสุขภาวะที่ดี มีคุณธรรมจริยธรรม มีระเบียบวินัย และมีจิตสานึกที่ดีตํอสังคมสํวนรวม การพัฒนา
ทักษะที่สอดคล๎องกับความ ต๎องการในตลาดแรงงานและทักษะที่จ าเป็นตํอการด ารงชีวิตในศตวรรษที่ 
๒๑ ของคนในแตํละชํวงวัยตาม ความเหมาะสม การเตรียมความพร๎อมของกาลังคนด๎านวิทยาศาสตร์
และเทคโนโลยีที่จะเปลี่ยนแปลงโลกใน อนาคต ตลอดจนการยกระดับคุณภาพการศึกษาสูํความเป็น
เลิศ การสร๎างเสริมให๎คนมีสุขภาพดีที่เน๎นการ ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมทางสุขภาพและการลดปัจจัย
เสี่ยงด๎านสภาพแวดล๎อมที่สํงผลตํอสุขภาพ  

๔. การสร๎างความเป็นธรรมและลดความเหลื่อมล๎ำ ให๎ความส าคัญกับการจัดบริการ
ของรัฐที่มีคุณภาพทั้งด๎านการศึกษา สาธารณสุข ให๎กับผู๎ที่ด๎อยโอกาสและผู๎ที่อาศัยในพื้นที่หํางไกล 
การจัดสรรที่ดินท ากิน สนับสนุนในเรื่องการสร๎างอาชีพ รายได๎ และสนับสนุนการเพิ่มผลิตภาพ 
ผู๎ด๎อยโอกาส สตรี และผู๎สูงอายุ รวมทั้งกระจายการจัดบริการภาครัฐให๎มีความครอบคลุมและทั่วถึง
ทั้งในเชิงปริมาณและ คุณภาพ ตลอดจนสร๎างชุมชนเข๎มแข็งให๎เป็นพลังรํวมทางสังคมเพื่อสนับสนุน
การพัฒนาและพร๎อมรับ ผลประโยชน์จากการพัฒนา โดยสํงเสริมการประกอบอาชีพของ
ผู๎ประกอบการระดับชุมชน การสนับสนุน ศูนย์ฝึกอาชีพชุมชน สํงเสริมให๎ชุมชนจัดสวัสดิการและ
บริการในชุมชน และผลักดันกลไกการกระจายที่ดินท ากินและการบริหารจัดการที่ดินของชุมชน โดย
มุํงบรรลุเปูาหมายส าคัญในการยกระดับรายได๎ประชากรกลุํม ร๎อยละ ๔๐ ที่มีรายได๎ต่ าสุด  

๕. การปรับโครงสร๎างการผลิตและการสร๎างโอกาสทางเศรษฐกิจในแตํละชํวงของ
หํวงโซํมูลคํา เน๎นสร๎างความเข๎มแข็งให๎กับปัจจัยพื้นฐาน ทุนทางเศรษฐกิจให๎สนับสนุนการเพิ่ม 
ศักยภาพของฐานการผลิตและฐานรายได๎เดิม และยกระดับหํวงโซํมูลคําด๎วยการใช๎เทคโนโลยีวิจัยและ
พัฒนา เพื่อสร๎างนวัตกรรมการผลิตที่เป็นมิตรตํอสิ่งแวดล๎อมและสอดคล๎องกับความต๎องการของ
ตลาด รวมทั้งสร๎าง สังคมผู๎ประกอบการให๎มีทักษะการทาธุรกิจที่ทันตํอการเปลี่ยนแปลงของ



 ๔๕ 

เทคโนโลยี ตลอดจนพัฒนาพื้นที่ชายแดน   ที่มีศักยภาพและพื้นที่เศรษฐกิจใหมํ เพื่อรองรับการ
ขยายตัวทางเศรษฐกิจและขับเคลื่อนเศรษฐกิจเข๎า สูํการเป็นประเทศรายไดส๎ูงในอนาคต  

๖. การปรับระบบการผลิตการเกษตรให๎สอดคล๎องกับพันธกรณีในด๎านการ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศและศักยภาพของพื้นที่ เน๎นการสร๎างองค์ความรู๎ทางวิชาการเกษตร 
วิทยาศาสตร์ เทคโนโลยีและนวัตกรรมแบบมีสํวนรํวมที่เชื่อมโยงกับฐานทรัพยากรชีวภาพ ( Bio 
Based) ในการ สร๎างมูลคําเพิ่มให๎สินค๎าเกษตรมีความปลอดภัย ไมํสํงผลกระทบตํอคุณภาพชีวิตของ
ประชาชนและสิ่งแวดล๎อม ของประเทศ การพัฒนาระบบเกษตรกรรมที่ยั่งยืนและการขยายโอกาสใน
การเข๎าถึงพื้นที่ทากินของเกษตรกร รวมทั้งสํงเสริมการรวมกลุํมทางการเกษตรจากกิจการเจ๎าของคน
เดียว เป็นการประกอบการในลักษณะสหกรณ ์ห๎างหุ๎นสํวน และบริษัท เพื่อให๎การประหยัดตํอขนาด  

๗. การเพิ่มศักยภาพฐานการผลิตและบริการเดิมที่มีศักยภาพในปัจจุบันให๎ ตํอยอด
ไปสูํฐานการผลิตและบริการที่ใช๎เทคโนโลยีที่เข๎มข๎นและมีนวัตกรรมมากขึ้น ควบคูํกับการวางรากฐาน
เพื่อสร๎างและพัฒนาภาคการผลิตและบริการสาหรับอนาคต ทั้งในด๎านการเตรียมศักยภาพคน และ
โครงสร๎างพื้นฐาน ตลอดจนสร๎างกลไกและเครือขํายความรํวมมือของธุรกิจในลักษณะคลัสเตอร์  
(Cluster)  

๘. การสํงเสริมสร๎างความเข๎มแข็งของเศรษฐกิจกระแสใหมํ อาทิ เศรษฐกิจ ดิจิทัล 
เศรษฐกิจฐานชีวภาพ เศรษฐกิจเชิงสร๎างสรรค์และวัฒนธรรม และการพัฒนาวิสาหกิจตั้งใหมํ (Start 
Up) และวิสาหกิจเพ่ือสังคม รวมถึงการสร๎างสังคมผู๎ประกอบการเพื่อตํอยอดฐานการผลิตและบริการ  

๙. การสร๎างขีดความสามารถในการแขํงขันของธุรกิจบริการและการ ทํองเที่ยวที่มี
ศักยภาพให๎เติบโตและสนับสนุนภาคการผลิต เน๎นการปรับปรุงกฎหมายที่เกี่ยวข๎อง เพื่อให๎เกิด ความ
สมดุลและยั่งยืนในการพัฒนาอุตสาหกรรมทํองเที่ยวที่คานึงถึงขีดความสามารถในการรองรับของ
ระบบ นิเวศ และศักยภาพของพื้นที่ รวมทั้งการสร๎างมูลคําเพิ่มในอุตสาหกรรมกีฬาให๎ครอบคลุมทุก
มิติและครบวงจร ทั้งการผลิตและธุรกจิที่เกี่ยวข๎อง  

๑๐. การสร๎างความเชื่อมโยงระหวํางภาคการผลิต เพื่อเพิ่มมูลคําทางเศรษฐกิจ 
ขยายฐานเศรษฐกิจให๎กว๎างขึ้น และตํอยอดหํวงโซํการผลิตให๎เข๎มแข็งขึ้น โดยการเชื่อมโยงเครือขําย
การผลิต และน าผลการวิจัยและการพัฒนาที่เกี่ยวข๎องมาใช๎ประโยชน์ในการสร๎างผลิตภัณฑ์เชิง
พาณิชย์ที่หลากหลาย และสอดคล๎องกับความต๎องการของตลาด โดยเฉพาะอยํางยิ่งการพัฒนาความ
เชื่อมโยงด๎าน คมนาคมขนสํง โลจิสติกส์ และโทรคมนาคม ในกรอบความรํวมมืออนุภูมิภาคภายใต๎
แผนงานของกรอบความ รํวมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุํมแมํน๎าโขง กรอบความรํวมมือลุํม
แมํน้ าอิระวดี เจ๎าพระยา แมํโขง กรอบ ความรํวมมือเขตเศรษฐกิจสามฝุาย อินโดนีเซีย-มาเลเซีย-ไทย 
กรอบความรํวมมือความริเริ่มแหํงอําวเบงกอลสาหรับความรํวมมือหลากหลายสาขาทางวิชาการและ
เศรษฐกิจ กรอบความรํวมมือเพื่อพัฒนา ชายแดนไทย-มาเลเซีย และภูมิภาคอาเซียนเพื่ออานวยความ
สะดวกและลดต๎นทุนด๎านโลจิสติกส ์ 

 



 ๔๖ 

๑๑. การพัฒนาวิสาหกิจขนาดยํอย ขนาดเล็กและขนาดกลาง วิสาหกิจชุมชน และ
วิสาหกิจเพื่อสังคม เพื่อขยายฐานการพัฒนาเศรษฐกิจฐานรากให๎มีความครอบคลุมมากขึ้น เป็นการ
สร๎าง โอกาสทางเศรษฐกิจสาหรับกลุํมตํางๆในสังคม โดยด าเนินการควบคูํไปกับการพัฒนาและ
สํงเสริมสังคม ผู๎ประกอบการเพ่ือสํงเสริมผู๎ประกอบการที่ผลิตได๎และขายเป็น  

๑๒. การสร๎างความมั่นคงของฐานทรัพยากรธรรมชาติและยกระดับคุณภาพ 
สิ่งแวดล๎อม เน๎นการรักษาและฟื้นฟูฐานทรัพยากรธรรมชาติ เพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการ
ทรัพยากรน้ าสนับสนุนการเติบโตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล๎อมและคุณภาพชีวิตของประชาชน เรํงแก๎ไข
ปัญหาวิกฤติสิ่งแวดล๎อม เพื่อลดมลพิษที่เกิดจากการผลิตและการบริโภค พัฒนาระบบบริหารจัดการที่
โปรํงใสเป็นธรรม สํงเสริมการผลิตและการบริโภคที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล๎อม เรํงเตรียมความพร๎อมใน
การลดการปลํอยก๏าซเรือนกระจก และเพิ่มขีดความสามารถในการปรับตัวตํอการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ รวมทั้งบริหารจัดการเพื่อลด ความเสี่ยงด๎านภัยพิบัติทางธรรมชาติ  

๑๓. การฟื้นฟูพื้นฐานด๎านความมั่นคงที่เป็นปัจจัยส าคัญตํอการพัฒนาทาง เศรษฐกิจ
และสังคมของประเทศ ให๎ความส าคัญกับการอยูํรํวมกันในสังคมอยํางสันติของผู๎มีความเห็นตํางทาง 
ความคิดและอุดมการณ์บนพื้นฐานของการปกครองระบอบประชาธิปไตยอันมีพระมหากษัตริย์เป็น
ประมุข และการเตรียมการรับมือกับอาชญากรรมข๎ามชาติ ซึ่งจะสํงผลกระทบอยํางมีนัยยะส าคัญตํอ
การพัฒนา เศรษฐกิจและสังคมของประเทศในระยะ ๒๐ ปีข๎างหน๎า  

๑๔. การบริหารจัดการในภาครัฐ การปูองกันการทุจริตประพฤติมิชอบและ การ
สร๎างธรรมาภิบาลในสังคมไทย ให๎ความส าคัญกับการสํงเสริมและพัฒนาธรรมาภิบาลในภาครัฐอยําง 
เป็นรูปธรรมทั้งด๎านระบบการบริหารงานและบุคลากร มีการบริหารจัดการภาครัฐที่โปรํงใส มี
ประสิทธิภาพ สามารถตรวจสอบได๎อยํางเป็นธรรม และประชาชนมีสํวนรํวม มีการกระจายอานาจ 
และแบํงภารกิจ รับผิดชอบที่เหมาะสมระหวํางสํวนกลาง ภูมิภาค และท๎องถิ่น  

๑๕. การพัฒนาโครงสร๎างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ของประเทศเพื่อขยายขีด
ความสามารถและพัฒนาคุณภาพการให๎บริการเพื่อรองรับการขยายตัวของเมืองและพืนที่เศรษฐกิจ
หลัก และสํงเสริมการพัฒนาคุณภาพชีวิตของทุกกลุํมในสังคม เน๎นให๎เกิดความเชื่อมโยงในอนุภูมิภาค
และใน อาเซียนอยํางเป็นระบบ โดยมีโครงขํายเชื่อมโยงภายในประเทศที่สนับสนุนการพัฒนาพื้นที่
ตามแนวระเบียง เศรษฐกิจตํางๆ รวมทั้งพัฒนาระบบบริหารจัดการและการก ากับดูแลให๎สอดคล๎อง
กับมาตรฐานสากล สร๎าง ความเป็นธรรมในการเข๎าถึงบริการพื้นฐาน และการคุ๎มครองผู๎บริโภค 
นอกจากนี้พัฒนาอุตสาหกรรมตํอเนื่องเพื่อสร๎างโอกาสทางเศรษฐกิจให๎กับประเทศและการพัฒนา
ผู๎ประกอบการในสาขาโลจิสติกส์และหนํวยงานที่มีศักยภาพไปท าธุรกิจในตํางประเทศ  

๑๖. การพัฒนาภาคเมือง และพื้นที่เศรษฐกิจ เรํงด าเนินการในประเด็นท๎าทาย 
ได๎แกํ การสร๎างความเข๎มแข็งของฐานการผลิตและบริการเดิมและขยายฐานการผลิตและบริการใหมํที่ 
สร๎างรายได๎ส าหรับประชาชนในแตํละภาค การพัฒนาเมืองให๎เติบโตอยํางมีคุณภาพ การพัฒนาและ
ฟื้นฟูพื้นที ่บริเวณชายฝั่งทะเลตะวันออกให๎รองรับการขยายตัวของภาคอุตสาหกรรมแหํงอนาคตอยําง



 ๔๗ 

มีสมดุล และ การบริหารจัดการพื้นที่เศรษฐกิจชายแดนให๎เจริญเติบโตและแขํงขันได๎อยํางยั่งยืน 
รวมทั้งการเพิ่ม ประสิทธิภาพกลไกการขับเคลื่อนการพัฒนาภาคและเมืองให๎เกิดผลอยํางเป็นรูปธรรม  

๑๗. การสร๎างความรํวมมือระหวํางประเทศให๎เข๎มข๎นและสํงผลตํอการพัฒนาอยําง
เต็มที่ มุํงเน๎นผลักดันให๎ความเชื่อมโยงด๎านกฎระเบียบและในเชิงสถาบันให๎มีความคืบหน๎าและชัดเจน
ใน ระดับปฏิบัติการและในแตํละจุดพื้นที่เชื่อมโยงระหวํางประเทศ ผลักดันการลดการใช๎มาตรการที่
ไมํใชํมาตรการ ทางภาษี ควบคูํกับการพัฒนาโครงสร๎างพื้นฐานที่ต๎องเชื่อมโยงเครือขําย
ภายในประเทศและประเทศเพื่อนบ๎าน รวมทั้งสํงเสริมบทบาทที่สร๎างสรรค์ของไทยในกรอบความ
รํวมมือตํางๆ ในเวทีโลก และสนับสนุนการขับเคลื่อน การพัฒนาภายใต๎กรอบเปูาหมายการพัฒนาที่
ยั่งยืน (SDGs)  

๑๘. การสํงเสริมการลงทุนไทยในตํางประเทศ ให๎ความส าคัญกับการพัฒนา 
ผู๎ประกอบการ ให๎สามารถพัฒนาธุรกิจรํวมกับประเทศเพื่อนบ๎าน พัฒนาทรัพยากรมนุษย์ เทคโนโลยี 
และ นวัตกรรม พัฒนาสภาพแวดล๎อมทางธุรกิจ และการสนับสนุนการด าเนินงานของสภาธุรกิจ
ภายใต๎กรอบความ รํวมมือตํางๆ รวมทั้งสนับสนุนแหลํงเงินทุนและแหลํงข๎อมูลเชิงลึกเกี่ยวกับฐานการ
ผลิตในตํางประเทศ  

๑๙. การปรับปรุงภาคการเงินของไทยให๎มีประสิทธิภาพมากขึ้นและให๎สามารถ
แขํงขันได๎ เรํงปรับปรุงกฎระเบียบในการก ากับดูแลภาคการเงินเพื่อสนับสนุนความสามารถในการ 
แขํงขันและการให๎บริการตํอผู๎บริโภคและภาคธุรกิจเอกชนอยํางมีประสิทธิภาพและเป็นธรรม รวมทั้ง
การก ากับ ดูแลที่สามารถปูองกันความเสี่ยงจากความเชื่อมโยงทางการเงินและกระแสการเคลื่อนย๎าย
ของเงินทุนที่จะม ีรูปแบบที่เปลี่ยนแปลงไป และมีปริมาณธุรกรรมที่มากขึ้น ในขณะเดียวกันสนับสนุน
การนาเทคโนโลยีทางการเงินมาใช๎อยํางเข๎มข๎น พัฒนาเครื่องมือทางการเงินเพื่อระดมทุนมาใช๎
สนับสนุนการลงทุนโครงการขนาดใหญํ ตลอดจนขยายการเข๎าถึงบริการทางการเงินอยํางทั่วถึงใน
ต๎นทุนที่เหมาะสม  

๒๐. การปฏิรูปด๎านการคลังและงบประมาณ ประกอบด๎วย การขยายฐาน ภาษี การ
ปรับระบบการจัดท าค าของบประมาณ การจัดสรรงบประมาณ การจัดทางบประมาณบูรณาการ ทั้ง
เชิงประเด็นพัฒนาและเชิงพื้นที่ การติดตามและประเมินผลการใช๎จํายงบประมาณ และกระจายอา
นาจ ให๎แกํองค์กรปกครองสํวนท๎องถิ่นในการจัดเก็บภาษีและคําธรรมเนียม และลดความซ้ าซ๎อนของ
สิทธิประโยชน์ ด๎านสวัสดิการสังคม รวมทั้งสร๎างความยั่งยืนทางการคลังของระบบการคุ๎มครองทาง
สังคม ได๎แกํ การปรับปรุง ระบบการออมเพื่อการเกษียณอายุ และการปรับปรุงระบบประกันสุขภาพ 
เพื่อลดภาระการพ่ึงพารายได๎จากรัฐบาล  

 
 
 
 



 ๔๘ 

๗. การก ากับด้านกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับอากาศยานไร้คนขับของไทย 

                       กฎหมายที่เกี่ยวข๎องกับอากาศยานไร๎คนขับ (Unmanned Aerial Vehicle : 
UAV) ที่มีการบังคับใช๎ในประเทศไทย ได๎แก ํ

๗.๑ พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗  
มาตรา ๒๔ ห๎ามมิให๎ผู๎ใดบังคับหรือปลํอยอากาศยานซึ่งไมํมีนักบินหรือทิ้ง

รํมอากาศ นอกจากได๎รับอนุญาตเป็นหนังสือจากรัฐมนตรกี าหนด Unmanned Aircraft System  
๗.๒ ประกาศกระทรวง เรื่องหลักเกณฑ์การขออนุญาตและเงื่อนไขใน

การบังคับหรือปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน ประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจาก
ภายนอก พ.ศ. ๒๕๕๘ (เลํม ๑๓๒ ตอนที่ ๘๖ ง หน๎า ๖ ราชกิจจานุเบกษา ๒๗ สิงหาคม ๒๕๕๘) 
รายละเอียดโดยสรุปดังน้ี  
 “อากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก” หมายความวํา อากาศยานที่ควบคุมการ
บิน โดยผู๎ควบคุมการบินอยูํภายนอกอากาศยานและใช๎ระบบควบคุมอากาศยาน ทั้งนี้ ไมํรวมถึง
เครื่องบินเล็กซึ่งใช๎เป็นเครื่องเลํนตามกฎกระทรวงก าหนดวัตถุซึ่งไมํเป็นอากาศยาน พ.ศ. ๒๕๔๘ 
 “ระบบควบคุมอากาศยาน” หมายความวํา ชุดอุปกรณ์อันประกอบด๎วยเครื่องเชื่อมโยง
ค าสั่งควบคุมหรือการบังคับอากาศยาน รวมทั้งสถานีหรือสถานที่ติดตั้งชุดอุปกรณ์เหลํานี้หรือ
เครื่องมือที่ใช๎ควบคุมการบินจากภายนอกและตัวอากาศยานด๎วย 
 ข๎อ ๔ ในประกาศกระทรวง อากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอกตามประกาศนี้
แบํงเป็น ๒ ประเภท โดยสรุปมีดังน้ี  
 (๑) ประเภทที่ใช๎เพื่อวัตถุประสงค์ในการเลํนเป็นงานอดิเรก เพื่อความบันเทิง 
หรือเพ่ือการกีฬา แบํงออกเป็น ๒ ขนาด คือ  
  (ก) ที่มีน้ าหนักไมํเกิน ๒ กิโลกรัม  
  (ข) ที่มีน้ าหนักเกิน ๒ กิโลกรัมแตํไมํเกิน ๒๕ กิโลกรมั 
  (๒) ประเภทที่ใช๎เพื่อวัตถุประสงค์อื่นนอกจาก (๑) ที่มีน้ าหนักไมํเกิน ๒๕ 
กิโลกรัม ดังตํอไปนี ้ 
  (ก) เพื่อการรายงานเหตุการณ์หรือรายงานการจราจร (สื่อมวลชน)  
  (ข) เพื่อการถํายภาพ การถํายท าภาพยนตร์หรือรายการโทรทัศน์  
  (ค) เพื่อการวิจัยและ 
  (ง) เพื่อการอื่น ๆ 
 ข๎อ ๕ รัฐมนตรีวําการกระทรวงคมนาคมอนุญาตให๎บังคับหรือปลํอยอากาศยานเป็นงาน
อดิเรก เพื่อความบันเทิง หรือเพื่อการกีฬาตามข้อ ๔ (๑) (ก) ได้ (มีน้ าหนักไม่เกิน ๒ กิโลกรัม โดย
ผู๎บังคับหรือปลํอยอากาศยานต๎องมีอายุเกินกวํา ๑๘ ปีบริบูรณ์ เว๎นแตํ จะมีผู๎แทนโดยชอบ ธรรม
ควบคุมดูแล 
 



 ๔๙ 

  (๑) ก่อนท าการบิน  
  (ก) ตรวจสอบวําอากาศยานอยูํในสภาพที่สามารถท าการบินได๎อยําง
ปลอดภัย 
  (ข) ได๎รับอนุญาตจากเจ๎าของพ้ืนที่ที่จะท าการบิน  
  (ค) ท าการศึกษาพื้นที่และชั้นของห๎วงอากาศที่จะท าการบิน  
  (ง) มีแผนฉุกเฉิน  
 (๒) ระหว่างท าการบิน  
 (ก) ห๎ามท าการบินในลักษณะที่อาจกํอให๎เกิดอันตรายตํอชีวิต รํางกาย 
ทรัพย์สิน และรบกวนความสงบสุขของบุคคลอื่น  
 (ข) ห๎ามท าการบินเข๎าไปในบริเวณเขตห๎าม เขตก ากัด และเขตอันตราย
ตามที่ประกาศใน AIP – Thailand) รวมทั้ง สถานที่ราชการ หนํวยงานของรัฐ โรงพยาบาล เว๎นแตํจะ
ได๎รับอนุญาต จากหนํวยงานเจ๎าของพ้ืนที่  
 (ค) แนวการบินขึ้นลงของอากาศยานจะต๎องไมํมีสิ่งกีดขวาง  
 (ง) ผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยานต้องสามารถมองเห็นอากาศยานได้
ตลอดเวลาที่ท าการบิน และห้ามท าการบังคับอากาศยานโดยอาศัยชุดกล้องบนอากาศยานหรือ
อุปกรณ์อื่นที่มีลักษณะใกล้เคียง 
 (จ) ต้องท าการบินในระหว่างเวลาพระอาทิตย์ขึ้นถึงพระอาทิตย์ตก  
 (ฉ) ห๎ามท าการบินเข๎าใกล๎หรือเข๎าไปในเมฆ  
 (ช) ห๎ามท าการบินภายในระยะเก๎ากิโลเมตร (ห๎าไมล์ทะเล) จากสนามบิน
หรือที่ขึ้นลง เว๎นแตํได๎รับอนุญาต 
 (ซ) ห้ามท าการบินโดยใช้ความสูงเกินเก้าสิบเมตร (สามร้อยฟุต) เหนือ
พื้นดิน  
 (ฌ) ห๎ามท าการบินเหนือเมือง หมูํบ๎าน ชุมชน หรือพื้นที่ที่มีคนมาชุมนุมอยู ํ 
 (ญ) ห๎ามบังคับอากาศยานเข๎าใกล๎อากาศยานซึ่งมีนักบิน  
 (ฎ) ห๎ามท าการบินละเมิดสิทธิสํวนบุคคลของผู๎อื่น  
 (ฏ) ห๎ามท าการบินโดยกํอให๎เกิดความเดือดรอ๎น ความร าคาญ แกํผู๎อื่น  
 (ฐ) ห๎ามสํงหรือพาวัตถุอันตรายตามที่ก าหนดในกฎกระทรวงหรืออุปกรณ์
ปลํอยแสงเลเซอร์ติดไปกับอากาศยาน  
 (ฑ) ห๎ามท าการบินโดยมีระยะหํางในแนวราบกับบุคคล ยานพาหนะ 
สิ่งกํอสร๎าง หรืออาคาร น๎อยกวําสามสิบเมตร (หนึ่งร๎อยฟุต) 
 ข๎อ ๖ รัฐมนตรีวําการกระทรวงคมนาคมอนุญาตให๎บังคับหรือปลํอยอากาศยานที่มี
น้ าหนักเกินกวํา ๒ กิโลกรัมแตํไมํเกิน ๒๕ กิโลกรัม ที่ใช๎เพื่อวัตถุประสงค์ในการเลํนเป็นงานอดิเรก 
เพื่อความบันเทิง หรือเพ่ือการกีฬาตามข๎อ ๔ (๑) (ข) ได ๎เมื่อผู๎บังคับหรือปลํอยอากาศยานมีคุณสมบัติ



 ๕๐ 

และลักษณะ ตามข๎อ ๗ และได๎ขึ้นทะเบียนตามข๎อ ๘ โดยผู๎บังคับหรือปลํอยอากาศยานต๎องปฏิบัติ
ตามเง่ือนไข ที่ก าหนดตามข๎อ ๙ 
 ข๎อ ๗ ผู๎บังคับหรือปลํอยอากาศยานตามข๎อ ๖ ต๎องมีคุณสมบัติและลักษณะ ดังตํอไปนี ้ 
 (๑) มีอายุไมํต่ ากวํายี่สิบปีบริบูรณ ์ 
 (๒) ไมํเป็นผู๎มีพฤติการณ์อันเป็นภัยตํอความมั่นคงของประเทศ 
 (๓) ไมํเคยต๎องโทษจ าคุกโดยค าพิพากษาถึงที่สุดให๎จ าคุกในความผิดตาม
กฎหมายวําด๎วยยาเสพติดหรือกฎหมายวําด๎วยศุลกากร  
 ข๎อ ๘ ให๎ผู๎บังคับหรือปลํอยอากาศยานตามข๎อ ๖ ยื่นค าขอขึ้นทะเบียนตํออธิบดีพร๎อม
ด๎วยเอกสารและหลักฐาน ดังตํอไปนี ้ 
 (๑) ส าเนาบัตรประจ าตัวประชาชน หรือส าเนาหนังสือเดินทาง  
 (๒) ส าเนาทะเบียนบ๎าน  
 (๓) แบบ ยี่ห๎อ หมายเลขประจ าตัวเครื่อง จ านวน และสมรรถนะของอากาศยาน 
รวมทั้งอุปกรณ์ที่ติดตั้ง  
 (๔) ส าเนากรมธรรม์ประกันภัย ซึ่งคุ๎มครองความเสียหายอันเกิดแกํรํางกาย ชีวิต 
ตลอดจนทรัพย์สินของบุคคลที่สาม วงเงินประกันไมํต่ ากวําหนึ่งล๎านบาทตํอครั้ง  
 (๕) วัตถุประสงค์ของการใช๎อากาศยาน  
 (๖) ขอบเขตของพ้ืนที่ ต าแหนํงทางภูมิศาสตร์ที่จะท าการบิน  
 (๗) ข๎อมูลติดตํอของผู๎ยื่นค าขอลงทะเบียน  
 (๘) ค ารับรองวําผู๎บังคับหรือปลํอยอากาศยานมีคุณสมบัติและลักษณะตามข๎อ ๗ 
 ข๎อ ๙ ให๎ผู๎บังคับหรือปลํอยอากาศยานที่ได๎ขึ้นทะเบียนตามข๎อ ๘ แล๎ว ปฏิบัติตาม
เงื่อนไข ดังตํอไปนี ้ 
  (๑) กํอนท าการบิน  
  (ก) ด าเนินการตาม ข๎อ ๕ (๑) (ก) ถึง (ง)  
  (ข) มีการบ ารุงรักษาตามคูํมือของผู๎ผลิต  
  (ค) มีความรู๎ความช านาญในการบังคับอากาศยานและระบบของอากาศยาน  
  (ง) มีความรู๎ความเข๎าใจในกฎจราจรทางอากาศ  
  (จ) น าหนังสือหรือส าเนาหนังสือการขึ้นทะเบียนติดตัวตลอดเวลาที่ท าการบิน  
  (ฉ) มีอุปกรณ์ดับเพลิงที่สามารถใช๎งานได๎ติดตัวตลอดเวลาที่ท าการบิน  
  (ช) มีการท าประกันภัยส าหรับความเสียหายอันเกิดแกํรํางกาย ชีวิต ตลอดจน
ทรัพย์สินของบุคคลที่สาม วงเงินประกันไมํต่ ากวําหนึ่งล๎านบาทตํอครั้ง 
 (๒) ระหวํางท าการบิน  
  (ก) ด าเนินการตาม ข๎อ ๕ (๒) (ก) ถึง (ฐ)  



 ๕๑ 

  (ข) ห๎ามท าการบินโดยมีระยะหํางในแนวราบกับบุคคล ยานพาหนะ 
สิ่งกํอสร๎าง อาคาร ที่ไมํเกี่ยวข๎องกับการปฏิบัติการบินน๎อยกวาํห๎าสิบเมตร (หนึ่งร๎อยห๎าสิบฟุต)  
  (ค) เมื่อมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นแกํอากาศยาน ให๎ผู๎บังคับหรือปลํอยอากาศยาน
แจ๎งอุบัติเหตุนั้น ตํอพนักงานเจ๎าหน๎าที่โดยไมํชักช๎า  
  เมื่อปรากฏวํา ผู๎บังคับหรือปลํอยอากาศยานฝุาฝืนหรือไมํปฏิบัติตามเงื่อนไข
ที่ก าหนดไว๎ ตามวรรคหนึ่ง ให๎อธิบดีมีอ านาจสั่งให๎แก๎ไขการกระท านั้นภายในระยะเวลาที่ก าหนด 
หากไมํด าเนินการหรือการฝุาฝืนหรือการไมํปฏิบัติดังกลําวจะกํอให๎เกิดความไมํปลอดภัย ให๎อธิบดีมี
อ านาจสั่งเพิกถอน การขึ้นทะเบียนตามข๎อ ๖ ได ๎ 
 ข๎อ ๑๐ รัฐมนตรีวําการกระทรวงคมนาคมอนุญาตให๎บังคับหรือปลํอยอากาศยานที่มี
น้ าหนัก ไมํเกิน ๒๕ กิโลกรัม ที่ใช๎เพื่อวัตถุประสงค์อื่นตามข๎อ ๔ (๒) ได๎ เมื่อผู๎บังคับหรือปลํอยอากาศ
ยาน มีคุณสมบัติและลักษณะตามข๎อ ๑๑ และได๎ขึ้นทะเบียนตามข๎อ ๑๒ โดยผู๎บังคับหรือปลํอย
อากาศยานต๎องปฏิบัติตามเงื่อนไขที่ก าหนดตามข๎อ ๑๓ 
 ข๎อ ๑๑ ผู๎บังคับหรือปลํอยอากาศยานตามข๎อ ๑๐ ต๎องมีคุณสมบัติและลักษณะ 
ดังตํอไปนี ้ 
 (๑) เพื่อการรายงานเหตุการณ์หรือรายงานการจราจร (สื่อมวลชน) ต๎องเป็นนิติ
บุคคลที่จัดตั้งขึ้นโดยมีวัตถุประสงค์และด าเนินการด๎านสื่อสารมวลชน เชํน หนังสือพิมพ์ วารสาร วิทยุ 
และโทรทัศน์ เป็นต๎น  
 (๒) เพื่อการถํายภาพ การถํายท าหรือการแสดงในภาพยนตร์หรือรายการโทรทัศน์ 
ต๎องเป็น  
  (ก) บุคคลธรรมดา  
  ๑) มีอายุไมํต่ ากวํายี่สิบปีบริบูรณ์  
  ๒) ไมํเป็นผู๎มีพฤติการณ์อันเป็นภัยตํอความมั่นคงของประเทศ  
  ๓) ไมํเคยต๎องโทษจ าคุกโดยค าพิพากษาถึงที่สุดให๎จ าคุกในความผิด
ตามกฎหมาย วําด๎วยยาเสพติดหรือกฎหมายวําด๎วยศุลกากร  
  (ข) นิติบุคคล ซึ่งผู๎แทนนิติบุคคลและผู๎จัดการของนิติบุคคลนั้น มีคุณสมบัติ
ตาม (ก) 
  (๓) เพื่อการวิจัยและพัฒนาอากาศยาน ต๎องเป็นนิติบุคคลที่จัดตั้งขึ้นโดยมี
วัตถุประสงค์และด าเนินการ เพื่อการวิจัยและพฒันาอากาศยาน  
    (๔) เพื่อการอื่น ต๎องมีคุณสมบัติและลักษณะตาม (๒) (ก) (ข)  
 ข๎อ ๑๒ ให๎ผู๎บังคับหรือปลํอยอากาศยานตามข๎อ ๑๐ ยื่นค าขอขึ้นทะเบียนตํออธิบดี
พร๎อมด๎วยเอกสารและหลักฐาน ดังตํอไปนี ้ 
 



 ๕๒ 

 (๑)  กรณีผู๎ขอขึ้นทะเบียนเป็นนิติบุคคล  
  (ก) หนังสือรับรองหรือหลักฐานการเป็นนิติบุคคล ซึ่งแสดงรายการ
เกี่ยวกับชื่อ วัตถุประสงค ์ที่ตั้งส านักงาน และผู๎มีอ านาจลงนามผูกพันนิติบุคคลที่เป็นปัจจุบัน โดยมีค า
รับรองของผู๎มีอ านาจให๎ค ารับรองตามกฎหมายไมํเกินสามสิบวัน นับแตํวันที่ออกหนังสือรับรองหรือ
หลักฐานนั้น  
  (ข) บัญชีรายชื่อหุน๎สํวนผู๎จัดการหรือกรรมการผู๎จัดการ และผู๎มีอ านาจควบคุม  
  (ค) ส าเนาบัตรประจ าตัวประชาชน หรือส าเนาหนังสือเดินทางของบุคคล  
  (ง) รายชื่อของผู๎บังคับหรือปลํอยอากาศยานและบุคคลอื่นที่จ าเป็นต๎องมี
ในการปฏิบัติการบินของอากาศยาน  
  (จ) ส าเนาบัตรประจ าตัวประชาชนและส าเนาทะเบียนบ๎าน รวมทั้ง
เอกสารแสดงความยินยอมของบุคคล 
  (ฉ) แบบ ยี่ห๎อ หมายเลขประจ าตัวเครื่อง จ านวน และสมรรถนะของ
อากาศยาน รวมทั้งอุปกรณ์ที่ติดตั้ง  
  (ช) ส าเนากรมธรรม์ประกันภัย ซึ่งคุ๎มครองความเสียหายอันเกิดแกํ
รํางกาย ชีวิต ตลอดจนทรัพย์สินของบุคคลที่สาม วงเงนิประกันไมํต่ ากวําหนึ่งล๎านบาทตํอครั้ง  
  (ซ) วัตถุประสงค์ของการใช๎อากาศยาน  
  (ฌ) ขอบเขตของพ้ืนที่ ต าแหนํงทางภูมิศาสตร์ที่จะท าการบิน  
  (ฎ) ข๎อมูลติดตํอของผู๎ยื่นค าขอลงทะเบียน  
  (ฏ) ค ารับรองวําผู๎แทนนิติบุคคลและผู๎จัดการของนิติบุคคล มีคุณสมบัติ
และลักษณะ  
 (๒) กรณีผู๎ขอขึ้นทะเบียนเป็นบุคคลธรรมดา  
  (ก) ส าเนาบัตรประจ าตัวประชาชน หรือส าเนาหนังสือเดินทาง  
  (ข) ส าเนาทะเบียนบ๎าน  
  (ค) รายการตาม (๑) (ฉ) ถึง (ฏ)  
 ข๎อ ๑๓ ให๎ผู๎บังคับหรือปลํอยอากาศยานที่ได๎ขึ้นทะเบียนตามข๎อ ๑๒ แล๎ว ปฏิบัติตาม
เงื่อนไขที่ก าหนดไว๎ในข๎อ ๙ โดยอนุโลม  
 ข๎อ ๑๔ เมื่ออธิบดีได๎รับค าขอขึ้นทะเบียนตามข๎อ ๘ หรือข๎อ ๑๒ แล๎ว ให๎อธิบดี
ตรวจสอบคุณสมบัติและลักษณะของผู๎ขอตามที่ก าหนดในข๎อ ๗ หรือข๎อ ๑๑ รวมทั้งเอกสารหลักฐาน
ตามที่ก าหนดในข๎อ ๘ หรือข๎อ ๑๒ แล๎วแตํกรณี  
 หากตรวจสอบตามวรรคหนึ่งแล๎ว เห็นวําผู๎ขอมีคุณสมบัติและลักษณะ รวมทั้ง
เอกสารหลักฐานถูกต๎องครบถ๎วน ให๎อธิบดีออกหนังสือการขึ้นทะเบียนมอบไว๎แกํผู๎ขอ หรือมิฉะนั้น ให๎
อธิบดียกค าขอ และแจ๎งให๎ผู๎ขอทราบ ทั้งนี ้ไมํตัดสิทธิผู๎ขอที่จะยื่นค าขอใหมํ  



 ๕๓ 

 ข๎อ ๑๕ หนังสือการขึ้นทะเบียนตามข๎อ ๑๔ ให๎มีอายุสองปี นับแตวํันที่ออกหนังสือ  
 ข๎อ ๑๖ เมื่อผู๎ได๎รับหนังสือการขึ้นทะเบียนประสงค์จะใช๎อากาศยานที่ขึ้นทะเบียนไว๎
ตํอไป ให๎ยื่นค าขอขึ้นทะเบียนตามข๎อ ๘ หรือข๎อ ๑๒ แล๎วแตํกรณี ตํออธิบดี กํอนวันที่หนังสือการขึ้น
ทะเบียนสิ้นอายุไมํน๎อยกวําสามสิบวัน  
 ข๎อ ๑๗ ในกรณีที่ผู๎บังคับหรือปลํอยอากาศยานไมํสามารถปฏิบัติตามเงื่อนไขตามที่
ก าหนด ในข๎อ ๕ ข๎อ ๙ และ ข๎อ ๑๓ และมีหนังสือแจ๎งให๎อธิบดีทราบแล๎ว ให๎อธิบดีมีอ านาจอนุญาต
ให๎ผู๎บังคับ หรือปลํอยอากาศยานปฏิบัติแตกตํางไปจากที่ก าหนดได๎ ทั้งนี้ อธิบดีอาจก าหนดเงื่อนไข
และข๎อจ ากัดเพิ่มเติมเพ่ือความปลอดภัยไว๎ด๎วยก็ได๎  
 ข๎อ ๑๘ ผู๎ใดประสงค์จะบังคับหรือปลํอยอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอกที่มี
น้ าหนักเกิน ๒๕ กิโลกรัม ให๎ยื่นขออนุญาตตํออธิบดีเป็นกรณีไป และจะบังคับหรือปลํอยอากาศยาน
ได๎ตํอเมื่อได๎รับ อนุญาตเป็นหนังสือจากรัฐมนตรีวําการกระทรวงคมนาคม และต๎องปฏิบัติตามเงื่อนไข
ที่ก าหนด 

๗.๓ ประกาศส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย เรื่อง การ
บังคับหรือปลํอยอากาศยานซึ่งไมํมีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก (Drone) 
ระหวํางการจัดงาน “อุํนไอรัก คลายความหนาว” ปูองกันอากาศยานไร๎คนขับโดยใช๎ฐานอ านาจ ข๎อ 
๕ (๒) ของประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่องหลักเกณฑ์การขออนุญาตและเงื่อนไขในการบังคับหรือ
ปลํอยอากาศยานซึ่งไมํมีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก พ.ศ. ๒๕๕๘   

๗.๔ ข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ ๙๔ ด๎วย
อากาศยานที่ท าการบินในราชอาณาจักรไทย ต๎องปฏิบัติตามกฎจราจรทางอากาศออกตาม มาตรา 
๑๘/๓ อากาศยานที่จดทะเบียนตาม พรบ. น้ี และอากาศยานราชการที่บินหรือเคลื่อนที่อยูํนอก
ราชอาณาจักรต๎องปฏิบัติตามกฎจราจรฯ ที่ประเทศนั้นก าหนดไว๎ หากไมํอยูํในอาณาเขตของประเทศ
ใดให๎ปฏิบัติตามกฎจราจรทางอากาศที่ก าหนดไว๎ในข๎อบังคับ“อากาศยานควบคุมการบินจาก
ระยะไกล” Remotely Piloted Aircraft Systems (RPAS) ข๎อบังคับของคณะกรรมการการบินพล
เรือน ฉบับที่ ๙๔ วําด๎วยกฎจราจรทางอากาศ ราชกิจจานุเบกษา วันที่ ๑๒ มิถุนายน ๒๕๕๘ 
ข๎อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ ๙๔ (รายละเอียดตามภาคผนวก ๒) มีข๎อสรุปดังนี ้

อากาศยานควบคุมการบินจากระยะไกล 
ข๎อ ๑๙ อากาศยานควบคุมการบินจากระยะไกลต๎องไมํปฏิบัติการบินในลักษณะที่

กํอให๎เกิดอันตรายตํอบุคคล ทรัพย์สิน หรืออากาศยานล าอื่นในการปฏิบัติการบินของอากาศยาน
ควบคุมการบินจากระยะไกล นอกจากจะต๎องได๎รับอนุญาตจากรัฐมนตรีตามมาตรา ๒๔ แหํง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ แล๎ว ยังต๎องปฏิบัติตามเงื่อนไขที่ก าหนดใน
เอกสารแนบท๎าย ๖ ของข๎อบังคับนี้ ซึ่งมีข๎อสรุปดังนี ้เอกสารแนบท๎าย ๖ อากาศยานที่ควบคุมการบิน
จากระยะไกล 



 ๕๔ 

 กฎการปฏิบัติการบินทั่วไป 
 ข๎อ ๑ ระบบอากาศยานที่ควบคุมการบินจากระยะไกล (RPAS) ที่ด าเนินการเดินอากาศ
ระหวํางประเทศ ต๎องไมํปฏิบัติการโดยไมํได๎รับอนุญาตจากรัฐซึ่งอากาศยานดังกลําวได๎ท าการบินขึ้น 
 ข๎อ ๒ อากาศยานที่ควบคุมการบินจากระยะไกล ต๎องไมํปฏิบัติการข๎ามอาณาเขตของรัฐ
อื่น โดยไมํได๎รับอนุญาตเป็นการเฉพาะ (special authorization) จากรัฐแตํละรัฐที่อากาศนั้นไป
ปฏิบัติการการอนุญาตดังกลําวอาจท าในรูปแบบของความตกลงระหวํางรัฐที่เกี่ยวข๎อง 
 ข๎อ ๓ อากาศยานที่ควบคุมการบินจากระยะไกล ต๎องไมํปฏิบัติการเหนือทะเลหลวงโดย
ไมํได๎ประสานงานกับผู๎มีอ านาจหน๎าที่ที่รับผิดชอบในการให๎บริการจราจรทางอากาศ 
 ข๎อ ๔ การอนุญาตและการประสานงานตาม ข๎อ ๒. และข๎อ ๓. ของเอกสารแนบนี้ ต๎อง
ด าเนินการให๎แล๎วเสร็จกํอนที่อากาศยานที่ควบคุมการบินจากระยะไกลจะท าการบินขึ้น หากในการ
วางแผนการปฏิบัติการ มีการคาดหมายได๎วําอากาศยานอาจเข๎าไปในห๎วงอากาศที่เกี่ยวข๎อง 
 ข๎อ ๕ ระบบอากาศยานทีค่วบคุมการบินจากระยะไกล (RPAS) ต๎องปฏิบัติการให๎เป็นไป
ตามเงื่อนไขที่ก าหนดโดยรัฐผู๎จดทะเบียนอากาศยาน หรือรัฐผู๎ด าเนินการเดินอากาศในกรณีที่รัฐ
ผู๎ด าเนินการเดินอากาศมิใชํรัฐเดียวกับรัฐผู๎จดทะเบียนอากาศยาน และ/หรือรัฐที่ปฏิบัติการบินอยู ํ
 ข๎อ ๖ อากาศยานที่ควบคุมการบินจากระยะไกลให๎ยื่นแผนการบินตามกฎกระทรวงวํา
ด๎วยแผนการบิน หรือตามที่รัฐที่ปฏิบัติการบินอยํู ได๎ก าหนดให๎ด าเนินการเป็นอยํางอื่น 
 ข๎อ ๗ ระบบอากาศยานที่ควบคุมการบินจากระยะไกลต๎องมีลักษณะเป็นไปตาม
ข๎อก าหนดเกี่ยวกับสมรรถนะและอุปกรณ์ที่ติดตั้ง ซึ่งต๎องเหมาะสมกับห๎วงอากาศที่เที่ยวบินจะ
ปฏิบัติการ 
 
 ใบรับรองและการออกใบอนุญาต (Certificates and licensing) 
 ข๎อ ๘ ระบบอากาศยานที่ควบคุมการบินจากระยะไกลต๎องได๎รับการรับรองตาม
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ รวมทั้งวิธีปฏิบัติภายในประเทศที่สอดคล๎องกับ
บทบัญญัติของภาคผนวกตําง ๆ ของอนุสัญญา โดยต๎องค านึงถึงการท างานรํวมกันของสํวนประกอบ
ตําง ๆ และต๎อง 
 (๑) อากาศยานที่ควบคุมการบินจากระยะไกลต๎องมีใบส าคัญสมควรเดินอากาศที่
ออกตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ รวมทั้งวิธีปฏิบัติภายในประเทศที่สอดคล๎องกับ
บทบัญญัติของภาคผนวก ๘ ของอนุสัญญา 
 (๒) แบบสํวนประกอบของแบบระบบอากาศยานที่ควบคุมการบินจากระยะไกล
(associated RPAS components) ต๎องได๎รับการรับรองตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 
๒๔๙๗ รวมทั้งวิธีปฏิบัติภายในประเทศที่สอดคล๎องกับบทบัญญัติภาคผนวกตําง ๆ ของอนุสัญญา 



 ๕๕ 

 ข๎อ ๙ ผู๎ด าเนินการอากาศยานที่ควบคุมการบินจากระยะไกลต๎องได๎รับใบรับรอง
ผู๎ด าเนินการระบบอากาศยานที่ควบคุมการบินจากระยะไกล (RPAS operator Certificate) ตาม
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ รวมทั้งวิธีปฏิบัติภายในประเทศที่สอดคล๎องกับ
บทบัญญัติภาคผนวก ๖ ของอนุสัญญา 
 ข๎อ ๑๐ ผู๎ควบคุมอากาศยานที่ควบคุมการบินจากระยะไกล (RPA pilot) ต๎องได๎รับ
ใบอนุญาตผู๎ประจ าหน๎าที่ หรือได๎รับการรับรองใบอนุญาตจากพนักงานเจ๎าหน๎าที่ตามพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศพ.ศ. ๒๔๙๗ รวมทั้งวิธีปฏิบัติภายในประเทศที่สอดคล๎องกับบทบัญญัติภาคผนวก ๑ 
ของอนุสัญญา 
 การขออนุญาต 
 ข๎อ ๑๑ การขออนุญาตตามข๎อ ๒ ของเอกสารแนบนี้ ต๎องยื่นตํออธิบดี (Appropriate 
authority of State) หรือเจ๎าหน๎าที่ผู๎มีอ านาจของรัฐที่จะปฏิบัติการ กํอนที่อากาศยานที่ควบคุมการ
บินจากระยะไกลจะปฏิบัติการบิน โดยยื่นลํวงหน๎าไมํน๎อยกวําเจ็ดวันกํอนวันที่จะท าการบิน 
(intended flight) เว๎นแตํ รัฐดังกลําวจะก าหนดไว๎เป็นอยํางอื่น 
 ข๎อ ๑๒ เว๎นแตํ รัฐตามข๎อ ๑๑ จะก าหนดไว๎เป็นอยํางอื่น ค าขออนุญาตให๎มีข๎อมูลหรือ
เอกสารตามที่ก าหนด ดังตํอไปนี ้
 (๑) ชื่อและที่อยูํเพื่อการติดตํอของผู๎ด าเนินการ 
 (๒) คุณลักษณะของอากาศยานที่ควบคุมการบินจากระยะไกล เชํน แบบ
อากาศยาน มวลวิ่งขึ้นสูงสุดที่ได๎รับการรับรอง จ านวนเครื่องยนต ์ความยาวปลายปีก เป็นต๎น 
 (๓) ส าเนาใบส าคัญการจดทะเบียนอากาศยาน 
 (๔) เครื่องหมายและรหัสประจ าอากาศยาน (aircraft identification) ที่ใช๎ใน
การสื่อสารทางวิทยุ ถ๎าใช๎การสื่อสารทางวิทยุ 
 (๕) ส าเนาใบส าคัญสมควรเดินอากาศ 
 (๖) ส าเนาใบรับรองผู๎ด าเนินการระบบอากาศยานที่ควบคุมการบินจาก
ระยะไกล 
 (๗) ส าเนาใบอนุญาตผู๎ประจ าหน๎าที่ของนักบินที่ควบคุมการบินจากระยะไกล 
 (๘) ส าเนาใบอนุญาตวิทยุสื่อสาร ถ๎ามีเครื่องวิทยุสื่อสาร 
 (๙) รายละเอียดของการปฏิบัติการ (รวมถึงรูปแบบหรือวัตถุประสงค์ของการ
ปฏิบัติการ), กฎการบิน, การปฏิบัติการที่อยูํในระยะมองเห็นด๎วยสายตา (VLOS) ถ๎ามีการปฏิบัติการ, 
วันที่จะท าการบิน, ต๎นทาง ปลายทาง ความเร็วในการบินเดินทาง ระดับเดินทาง เส๎นทางที่จะบิน 
ชํวงเวลา/ความถี่ของเที่ยวบิน 
 (๑๐) ข๎อก าหนดในการท าการบินขึ้นและบินลง 
 (๑๑) ลักษณะสมรรถนะของอากาศยานที่ควบคุมการบินจากระยะไกล รวมถึง 



 ๕๖ 

  (ก) ความเร็วในการปฏิบัติการ 
  (ข) อัตราการไตํโดยทั่วไปและสูงสุด 
  (ค) อัตราการรํอนลงโดยทั่วไปและสูงสุด 
  (ง) อัตราการเลี้ยวโดยทั่วไปและสูงสุด 
  (จ) ข๎อมูลสมรรถนะอื่นทีเ่กี่ยวข๎อง (เชํน ข๎อจ ากัดเกี่ยวกับลม การเป็นน้ าแข็ง) 
  (ฉ) ระยะบินนานที่สุดของอากาศยาน (maximum aircraft endurance) 
 
 (๑๒) ประสิทธิภาพ (capabilities) ในการติดตํอสื่อสารทางวิทยุ การ
เดินอากาศ และการตรวจติดตาม 
 (ก) อุปกรณ์และความถี่ในการติดตํอสื่อสารเพ่ือความปลอดภัยในการบิน 
รวมถึง 

๑) การติดตํอสื่อสารกับพนักงานควบคุมการจราจรทางอากาศ 
รวมถึง วิธีการอื่น ๆ ในการติดตํอสื่อสาร 

๒) ระบบการเชื่อมโยงค าสั่งควบคุมการบินจากภายนอก (C2) 
รวมถึงเครื่องวัดสมรรถนะ ระยะการครอบคลุมการปฏิบัติการที่ก าหนด 

๓) การติดตํอสื่อสารระหวํางนักบินที่ควบคุมการบินจากระยะไกล
และผู๎ตรวจการณ์การบิน ถ๎ามีการติดตํอสื่อสาร 

(ข) อุปกรณ์ในการเดินอากาศ และ 
(ค) อุปกรณ์ในการตรวจติดตาม (surveillance equipment) เชํน SSR 

Transponder, ADS-B out 
(๑๓) ประสิทธิภาพ (capabilities) ในการตรวจจับและหลบหลีก (detect and 

avoid) 
(๑๔) วิธีปฏิบัติเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน  

 (ก) กรณีไมํสามารถติดตํอสื่อสารกับพนักงานควบคุมการจราจรทาง
อากาศได ๎
 (ข) ระบบการเช่ือมโยงค าสั่งควบคุมการบินจากภายนอกไมํท างาน และ 
 (ค) กรณีไมํสามารถติดตํอสื่อสารระหวํางนักบินที่ควบคุมการบินจาก
ระยะไกลและผู๎ตรวจการณ์การบินได ๎ถ๎ามีการติดตํอสื่อสาร 

 (๑๕) จ านวนและสถานที่ตั้งสถานีควบคุมการบินจากระยะไกล และ
กระบวนการสํงมอบการควบคุมระหวํางสถานีควบคุมการบินจากภายนอก ถ๎าม ี

 (๑๖) ใบรับรองเสียงอากาศยานตามบทบัญญัติภาคผนวก ๑๖ เลํม ๑ ของ
อนุสัญญา 



 ๕๗ 

 (๑๗) การปฏิบัติตามมาตรฐานการรักษาความปลอดภัยแหํงชาติและวิธีปฏิบัติ
ตามบทบัญญัติภาคผนวก ๑๗ ของอนุสัญญาที่รวมถึงมาตรการรักษาความปลอดภัยในการปฏิบัติการ
ของระบบอากาศยานที่ควบคุมการบินจากระยะไกล 

(๑๘) รายละเอียดและข๎อมูลเกี่ยวกับอุปกรณ์ถํายภาพที่ติดตั้งกับอากาศยาน 
(payload) 

(๑๙) เอกสารหลักฐานการประกันภัยที่เพียงพอครอบคลุมความรับผิด 
เอกสารตามข๎อนี้ให๎ท าเป็นภาษาอังกฤษด๎วย 

 ข้อ ๑๓ หลังจากที่ได๎รับอนุญาตจากรัฐที่เกี่ยวข๎องแล๎ว ให๎มีการแจ๎งและการประสานใน
การให๎บริการจราจรทางอากาศตามที่รัฐก าหนด 

ให๎ยื่นค าขอเปลี่ยนแปลงการอนุญาตตํอรัฐเพื่อให๎รัฐพิจารณา ถ๎าการ
เปลี่ยนแปลงดังกลําวได๎รับการยอมรับ ให๎หนํวยงานที่ได๎รับผลกระทบแจ๎งไปยังผู๎ด าเนินการ 

ในกรณีที่มีการยกเลิกเที่ยวบิน ผู๎ด าเนินการหรือนักบินผู๎ควบคุมการบินจาก
ระยะไกลต๎องแจ๎งไปยังหนํวยงานที่เกี่ยวข๎องโดยเร็วที่สุดเทําที่จะท าได๎ 

๗.๕ ข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ ๔๓  
           การขออนุญาตมีและใช๎อากาศยานสํวนบุคคล (มีคนขับบนอากาศยาน) อาจมี

ประเด็นใกล๎เคียงอากาศยานไร๎คนขับสํวนเกี่ยวข๎อง เรื่อง ข๎อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน 
ฉบับที่ ๔๓ วําด๎วยอากาศยานเบาพิเศษ ให๎ไว๎ ณ วันที่ ๑๒ กันยายน พ.ศ. ๒๕๓๙ ข๎อสังเกต วํา
อากาศยานเบาพิเศษ ดังกลําวนี้ มีวัตถุประสงค์ อากาศยานเบาพิเศษให๎ใช๎ท าการบินได๎เฉพาะเพื่อ
วัตถุประสงค์ในกิจการของสํวนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือเพื่อการกีฬา การพักผํอนหยํอนใจและการ
ฝึกบินเทํานั้น 

๗.๖ ข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ ๗๐ วําด๎วย
อากาศยานเบาพิเศษประเภทรํมบิน รํมรํอน พาราเพลน และแฮงไกลเดอร์ 

๗.๗ ข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือนฉบับที่ ๙๕ วําด๎วย
เครื่องหมายสัญชาติและทะเบียน และแผํนแสดงเครื่องหมายอากาศยาน 
            “เครื่องรํอน” หมายความวํา อากาศยานหนักกวําอากาศไมํมีก าลังขับเคลื่อน
ซึ่งได๎รับแรงยกในการบินสํวนใหญํจากปฏิกิริยาพลวัตของอากาศที่กระท าตํอปีกซึ่งติดอยูํกับที่
ตลอดเวลาภายใต๎ภาวะบินตําง ๆที่ก าหนดไว๎ 
           “เครื่องบิน” หมายความวํา อากาศยานหนักกวําอากาศมีก าลังขับเคลื่อนซึ่ง
ได๎รับแรงยกในการบินสํวนใหญํจากปฏิกิริยาพลวัตของอากาศที่กระท าตํอปีกซึ่งติดอยูํกับที่ตลอดเวลา
ภายใต๎ภาวะบินตําง ๆที่ก าหนดไว๎ 



 ๕๘ 

 “ไจโรเพลน” หมายความวํา อากาศยานหนักกวําอากาศซึ่งพยุงตัวบินอยูํได๎โดยอาศัย
ปฏิกิริยาของอากาศที่เกิดขึ้นบนโรเตอร์ (Rotor) อันหนึ่งหรือหลายอันที่หมุนโดยอิสระอยูํรอบแกนซึ่ง
ตั้งอยูํเกือบเปน็แนวยืน 
 “วัสดุทนไฟ” หมายความวํา วัสดุที่สามารถทนทานตํอความร๎อนได๎ดีเทําหรือดีกวํา
เหล็กกล๎าในเมื่อทั้งสองกรณีมีขนาดอันเหมาะสมส าหรับการใช๎งานจ าเพาะอยํางเดียวกัน 
 “บัลลูน” หมายความวํา อากาศยานเบากวําอากาศซึ่งไมํมีก าลังขับเคลื่อน 
  “นาวาอากาศ” หมายความวํา อากาศยานเบากวําอากาศซึ่งมีก าลังขับเคลื่อน 

๗.๘ ค าสั่งคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และ
กิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ เรื่อง การขึ้นทะเบียนเครื่องวิทยุคมนาคมที่ใช้ในอากาศ
ยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก (Drone) 
   เพื่อความสงบเรียบร๎อยของประชาชน หรือเพื่อปูองกันราชอาณาจักร อาศัยอ านาจ
ตามความในมาตรา ๖ ประกอบกับมาตรา ๑๔ แหํงพระราชบัญญัติวิทยุคมนาคม พ.ศ. ๒๔๙๘ และที่
แก๎ไขเพิ่มเติม คณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคมแหํงชาติ
จึงมีค าสั่ง ดังนี ้

ข๎อ ๑ ห๎ามการใช๎เครื่องวิทยุคมนาคมที่ใช๎ในอากาศยานซึ่งไมํมีนักบินประเภทอากาศ
ยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก (Drone) เว๎นแตํจะได๎ด าเนินการ ดังตํอไปนี ้

๑.๑ มีการขึ้นทะเบียนเพื่อแจ๎งข๎อมูลเกี่ยวกับเครื่องวิทยุคมนาคมทีใ่ช๎ในอากาศ
ยานซึ่งไมํมีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก (Drone) ตามค าสั่งนี ้
          นอกจากนี้มีค าสั่งที่เกี่ยวข๎องดังนี ้
 ข๎อ ๔ ให๎ผู๎ครอบครองเครื่องวิทยุคมนาคมที่ใช๎ในอากาศยานซึ่งไมํมีนักบินประเภท
อากาศยาน ที่ควบคุมการบินจากภายนอก (Drone) ด าเนินการขึ้นทะเบียนภายใน ๙๐ วัน นับแตํ
วันที่ค าสั่งนี้ มีผลใช๎บังคับ 
 ข๎อ ๕ ผู๎ฝุาฝืนต๎องระวางโทษจ าคุกไมํเกินห๎าปี ปรับไมํเกินหนึ่งแสนบาท หรือทั้งจ าทั้ง
ปรับ ตามมาตรา ๒๓ แหํงพระราชบัญญัติวิทยุคมนาคม พ.ศ. ๒๔๙๘ และที่แก๎ไขเพิ่มเติม 

๗.๙ ประกาศคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์และ
กิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ เรื่อง หลักเกณฑ์และเงื่อนไขการอนุญาตให้ใช้คลื่นความถี่
ส าหรับอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินส าหรับใช้งานเป็นการทั่วไป เลํม ๑๓๕ ตอนพิเศษ ๑๑ ง 
หน๎า ๓๕ ราชกิจจานุเบกษา ๑๘ มกราคม ๒๕๖๑  กลําวคือ 
 โดยที่เป็นการสมควรก าหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขการอนุญาตให๎ใช๎คลื่นความถี่ส าหรับ
อากาศยานซึ่งไมํมีนักบินส าหรับการใช๎งานเป็นการทั่วไป เพื่ออ านวยความสะดวกให๎ประชาชนทั่วไป
สามารถใช๎อากาศยานซึ่งไมํมีนักบินส าหรับใช๎งานเป็นการทั่วไปในลักษณะที่มีวัตถุประสงค์ในการเลํน



 ๕๙ 

เป็นงานอดิเรก เพื่อความบันเทิงหรือเพื่อการกีฬา และเพื่อรายงานเหตุการณ์หรือรายงานการจราจร
เพื่อการถํายภาพ การถํายท า หรือเพื่อการแสดงในภาพยนตร์หรือรายการโทรทัศน์ เพื่อการวิจัยและ
พัฒนา หรือเพ่ือการอ่ืน ๆ ให๎สอดคล๎องกับหลักเกณฑ์และเงื่อนไขในการบังคับ หรือปลํอยอากาศยาน
ซึ่งไมํมีนักบินตามกฎหมายวําด๎วยการเดินอากาศ 
 ข๎อ ๔ คลื่นความถี่และก าลังสํง 

ก าหนดให๎ใช๎คลื่นความถี่และก าลังสํงออกอากาศสมมูลแบบไอโซทรอปิก 
(Equivalent Isotropically Radiated Power : e.i.r.p.) ตามตารางข๎างลํางนี ้

 
คลื่นความถี่ (MHz) ก าลังสํงสูงสุด e.i.r.p. (mW) 
๔๓๓.๐๕ - ๔๓๔.๗๙ ๑๐ 
๒๔๐๐ - ๒๕๐๐ ๑๐๐ 
๕๗๒๕ - ๕๘๕๐ ๑๐๐๐ 
 

ในกรณีที่มีการใช๎คลื่นความถี่ที่สอดคล๎องกับประกาศ กสทช. อื่น ส าหรับอากาศยานซึ่ง
ไมํมีนักบินที่ไมํเป็นไปตามหลักเกณฑ์ที่ก าหนดไว๎ในประกาศนี้ และได๎ขึ้นทะเบียนตามค าสั่ง กสทช. 
เรื่อง การขึ้นทะเบียนเครื่องวิทยุคมนาคมที่ใช๎ในอากาศยานซึ่งไมํมีนักบินประเภทอากาศยานที่
ควบคุมการบินจากภายนอก (Drone) ไว๎แล๎ว ให๎ใช๎คลื่นความถี่ดังกลําวตํอไปได๎ตลอดอายุของเครื่อง
วิทยุคมนาคม เว๎นแตํ กสทช. จะก าหนดเป็นอยํางอื่น คณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการ
โทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคมแหํงชาติอาจพิจารณาอนุญาตให๎ใช๎คลื่นความถี่และก าลังสํงที่ไมํ
เป็นไปตามขีดจ ากัดที่กลําวไว ๎โดยจะพิจารณาตามความเหมาะสมเป็นรายกรณ ี
 ข๎อ ๕ ใบอนุญาตวิทยุคมนาคม 
 (๑) เครื่องวิทยุคมนาคมส าหรับอากาศยานซึ่งไมํมีนักบินได๎รับยกเว๎นไมํต๎องได๎รับ
ใบอนุญาตให๎มี ใช๎ และน าออกซึ่งเครื่องวิทยุคมนาคมและใบอนุญาตให๎ตั้งสถานีวิทยุคมนาคม แตํ
ไมํได๎รับยกเว๎น ใบอนุญาตให ๎ท า น าเข๎า และค๎าซึ่งเครื่องวิทยุคมนาคม 
 (๒) ผู๎มีอากาศยานซึ่งไมํมีนักบินในครอบครอง ต๎องขึ้นทะเบียนกับ กสทช. ตาม
เงื่อนไข ขั้นตอน วิธีการที่ส านักงาน กสทช. ก าหนดข๎อ ๖ การแสดงความสอดคล๎องตามข๎อก าหนด
ทางเทคนิคให๎ผู๎ประกอบการ แสดงความสอดคล๎องตามข๎อก าหนดทางเทคนิคในข๎อ ๔ ของประกาศนี้ 
โดยใช๎หลักการรับรองตนเองของผู๎ประกอบการ (Supplier’s Declaration of Conformity: SDoC) 
 ข๎อ ๗ สิทธิคุ๎มครองการรบกวนการใช๎คลื่นความถี่ส าหรับอากาศยานซึ่งไมํมีนักบินตาม
ประกาศนี้ไมํได๎รับสิทธิคุ๎มครองการรบกวนและหากกํอให๎เกิดการรบกวนระดับรุนแรงตํอการใช๎คลื่น
ความถี่ของขํายสื่อสารอื่นในบริเวณใดบริเวณหนึ่งผู๎ใช๎ต๎องระงับการใช๎เครื่องวิทยุคมนาคมดังกลําวที่
กํอให๎เกิดการรบกวนในบริเวณนั้นทันที 
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 ข๎อ ๘ เงื่อนไขการใช๎งานอ่ืน ให๎เป็นไปตามประกาศกระทรวงคมนาคมวําด๎วยหลักเกณฑ์
การขออนุญาตและเงื่อนไขในการบังคับหรือปลํอยอากาศยานซึ่งไมํมีนักบินประเภทอากาศยานที่
ควบคุมการบินจากภายนอก และที่แก๎ไขเพิ่มเติมในภายหลัง 

๘. สถานภาพการควบคุมการใช้อากาศยานไร้คนขับในประเทศไทย 
      อากาศยานไร๎คนขับซึ่งเป็นที่นิยมอยํางแพรํหลายทั้งในงานวิจัย ( Remote 

Sensing) การขนสํง (Transport) งานวิจัยทางวิทยาศาสตร์ (Scientific Research) การจูํโจมติด
อาวุธ (Armed Attack) การค๎นหาและกู๎ภัย (Search and Rescue) ในระบบและการควบคุมอากาศ
ยานไร๎คนขับที่ใช๎งานในภาคพลเรือนที่ความเกี่ยวข๎องกับการบังคับใช๎กฎหมายแตํปัจจุบันการควบคุม
ยังไมํมีครอบคลุมครบถ๎วน โดยสรุปได๎ดังนี ้

     ๘.๑.๑ ประเภทของอากาศยานไร้คนขับ 
๑) อากาศยานไร๎คนขับไร๎คนขับแบบปีกตรึง เดิมเป็นเครื่องบินเล็กที่นิยมใช๎ในการ

กีฬา มีความกว๎างปีกไมํเกิน ๒ เมตร ระยะเวลาการบินไมํเกินครึ่งชั่วโมง ตํอมาเมื่อเทคโนโลยีก๎าวหน๎า
ขึ้นมีการพัฒนาอากาศยานไร๎คนขับแบบปีกตรึง ที่มีความกว๎างปีกเกิน ๒ เมตร ติดระบบเครื่องยนต์ 
ระบบไฟฟูา น้ าหนักเมื่อบินขึ้น (Take-Off Weight) ๑๔ กิโลกรัม สามารถบรรทุกน้ าหนัก (Payload) 
ได๎ ๒ กิโลกรัม บินได๎ระยะทาง ๙๐ กิโลเมตร 

๒) อากาศยานไร๎คนขับแบบเฮลิคอปเตอร์ นิยมใช๎ในการกีฬา ถํายภาพยนตร์ 
และภาพมุมสูง โดยได๎รับความนิยมเป็นอยํางมาก ตํอมา ในปี ๒๕๕๔ อากาศยานไร๎คนขับแบบอากาศ
ยานแบบหลายใบพัด (Multi Roter) เริ่มได๎รับความนิยมในประเทศไทยมากกวําอากาศยานไร๎คนขับ
แบบเฮลิคอปเตอร์ แตํด๎วยความจ ากัดของการบรรทุกน้ าหนักโดยเฉพาะการใช๎งานในภาคการเกษตร 
ปัจจุบันจึงมีการกลับมาพัฒนาการใช๎งานอากาศยานไร๎คนขับแบบเฮลิคอปเตอร์มากขึ้น เนื่องจาก
สามารถบรรทุกน้ าหนักได๎ดีกวํา 

๓) อากาศยานไร๎คนขับแบบมัลติโรเตอร์ หรืออากาศยานแบบหลายใบพัด      
เข๎าสูํประเทศไทยในปี ๒๕๕๔ โดยอากาศยานแบบ ๔ ใบพัด (Quadcopter) นิยมใช๎ในการกีฬา     
การทํองเที่ยว การถํายท าภาพยนตร์ และภาพมุมสูง เนื่องจากมีระบบการควบคุมไมํซับซ๎อนและ
สามารถหาซื้อได๎งํายมากกวําแบบ ๖ ใบพัด (Hexacopter) และแบบ ๘ ใบพัด (Octocopter) ที่ต๎อง
มีการประกอบพิเศษโดยผู๎เชี่ยวชาญตามความต๎องการของผู๎ใช๎ 

๔) อากาศยานไร๎คนขับแบบขึ้นลงทางดิ่ง เป็นอากาศยานแบบลูกผสมระหวําง
อากาศยานไร๎คนขับแบบปีกตรึงที่สามารถบินได๎ไกลและนานกวํา กับอากาศยานไร๎คนขับ แบบมัลติโร
เตอร์ที่มีการใช๎งานแบบหลากหลายและมีระบบการควบคุมการบินที่มีเสถียรภาพ โดยเป็นอากาศยานไร๎
คนขับแบบปีกตรึงที่มีการติดใบพัด ท าให๎ลดระยะทางวิ่งขึ้น - ลง (อยูํระหวํางการพัฒนา) 

๘.๑.๒ การประกอบการธุรกิจอากาศยานไร้คนขับของไทย 
๑) ชุดส าเร็จรูป ตามร๎านค๎าทั่วไป ราคาประมาณ ๔๐,๐๐๐ บาทขึ้นไป 
๒) ชุดประกอบตามความต๎องการ จะต๎องประกอบโดยผู๎เชี่ยวชาญตาม

ความต๎องการใช๎งาน เชํน ใช๎ในการพํนยา ใช๎ในการยกสินค๎าที่มีน้ าหนักมาก เป็นต๎น 
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๙. งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

วิชัย โอภานุกุล และคณะ กรมวิชาการเกษตร ปีงบประมาณ ๒๕๖๐ ท าการศึกษา
การวิจัยอากาศยานไร๎คนขับ (Drone) ส าหรับเกษตรอินทรีย์ ปี ๒๕๖๐ โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อ
ออกแบบโดรนส าหรับใช๎พํนสาร ชีวภัณฑ์   เพื่อก าจัดและควบคุมโรคแมลงศัตรูพืช ในแปลงคะน๎า 
ข๎าว และ มะพร๎าวน๎ึาหอม โดยใช๎เทคนิควิธีการเปรียบเทียบการใช๎โดรนในแปลงสาธิตแบบตํางๆ ผล
การศึกษาพบวํา สามารถใช๎งานได๎ดี มีการฟุูงกระจายของตัวยาได๎ครอบคลุมเนื่องจากมีแรงลมเปุาใต๎
ท๎องเครื่องจากกระแสลมของใบพัด ความสูงที่เหมาะสมกับการพํนจากยอดพืชเปูาหมาย ๑.๕-๒.๕ 
เมตร สามารถท างานได๎ เร็วกวําการใช๎แรงงานคนที่ใช๎เครื่องพํนแบบสะพายหลัง ๖-๙ เทํา รวมทั้งมี
ละอองสารติดที่ใต๎ใบมากกวํา เนื่องจากมีแรงลมจากใบพัดโดรนชํวยเปุา  

ศิริเรือง พัฒน์ชํวย และคณะ (๒๕๕๙) มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคล
รัตนโกสินทร์ ประจำปีการศึกษา ๒๕๕๙ ท าการศึกษาการพัฒนาอากาศยานไร๎คนขับสาหรับการเฝูา
ระวังและควบคุมการแพรํขยายของหอยเชอรี่ในนาข๎าวหอมนิล โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อออกแบบทาง
วิศวกรรมในการสร๎างอากาศยานไร๎คนขับส าหรับการเฝูาระวังและควบคุมหอยเชอรี่ในนาข๎าวหอมนิล
โดยเทคนิคการประมวลผลภาพและลดความเสี่ยงในการใช๎ยาพํนเองให๎กับเกษตรกร โดยใช๎อากาศ
ยานไร๎คนขับโดยการพัฒนาเทคโนโลยีอากาศยานไร๎คนขับในการบันทึกภาพถํายหรือบันทึกวิดีโอนา
ข๎าว ในมุมสูงโดยมีระบบไจโรสโคปติดตั้งกล๎องถํายภาพแบบติดตั้งส าเร็จ และสํงข๎อมูลผํานระบบไร๎
สายท าให๎สามารถสํงข๎อมูลถึงคอมพิวเตอร์ ในขณะออกบินส ารวจนาข๎าวหอมนิล เพื่อน าข๎อมูลที่ได๎มา
ประมวลผลโดยการประมวลผลภาพ (Image Processing) และวิเคราะห์การระบาดของหอยเชอรี่ ผล
การศึกษาพบวํา สามารถใช๎ ไมโครคอนโทรเลอร์มาควบคุมการท างานของอาศยานไร๎คนขับ โดยเริ่ม
จากการใช๎ยานบิน Quad rotor บินส ารวจพื้นที่ในแปลงทดลองนาข๎าวหอมนิลเพื่อตรวจจับไขํหอย
เชอรี่ เพราะเมื่อไหรํที่มีไขํระบาดอยูํใต๎พื้นน้ าก็จะมีตัวไขํหอยเชอรี่อยูํ โดยเมื่อบินส ารวจพบก็จะท า
การประมวลผลตํอเพื่อสํงผํานระบบเครือขํายไร๎สายมายังจอมอนิเตอร์ และสํงข๎อมูลตํอไปยัง Motor 
Pump พํนสารก าจัดหอยเชอรี่ การบังคับทิศทางการบินอากาศยานไร๎คนขับจะเริ่มต๎นบังคับโดย ใช๎
รีโมทในโหมดการท างานแบบ Munual เมื่ออากาศยานสามารถทรงตัวในอากาศได๎แล๎ว ก็จะล็อก
ต าแหนํงความสูงเพื่อท าการบินตรวจจับไขํหอยเชอรี่และท าการประมวลผลตํอไป  

ปัทมา ชูกลิ่น (๒๕๕๗) ท าการศึกษาการออกแบบและสร๎างเครื่องต๎นแบบอากาศ
ยานสี่ใบพัดที่บังคับการเคลื่อนที่ด๎วยตนเอง มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ปีการศึกษา ๒๕๕๗ โดย
ออกแบบและจัดสร๎างอากาศยานแบบสี่ใบพดั ที่สามารถบินรับ-สํงเอกสาร ระหวํางอาคารแบบ
อัตโนมัติโดยเริ่มต๎นจากการศึกษาลักษณะการท างานของอากาศยานแบบสี่ใบพัด ผลการศึกษาพบวํา 
๑) ปัญหาสํวนใหญํที่ท าให๎เกิดความเสียหายตํอตัวอากาศยานเกิดจากปัญหาการ Failsafe GPS มาก
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ที่สุด ๒) Failsafe Battery แบตเตอรี่เป็นแหลํงพลังงานเดียวที่ให๎กับอากาศยาน ๓) Failsafe Radio 
ปัญหานี้จะไมํเกิดขึ้นถ๎าอากาศยานบินอยูํในสถานที่โลํงแจ๎งไมํมีสิ่งกีดขวางสัญญาณ  
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๑๐. กรอบแนวคิดการวิจัย 

 

 
 

 
 

 
 

 
 
 
๑๑. สรุป 

จากการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข๎อง พบวําแนวโน๎มการใช๎งานอากาศยาน        
ไร๎คนขับฯ จากเดิมที่จ ากัดอยูํในการใช๎ในการทหารเป็นสํวนใหญํ ปัจจุบันได๎ถูกน าไปใช๎ในหลากหลาย
สาขาการท างานมากขึ้น ท าให๎การใช๎งานเริ่มขยายจากกลุํมผู๎ใช๎ระดับมืออาชีพ ไปยังกลุํมผู๎ใช๎ทั่วไป
โดยมีขนาดเพิ่มขึ้นอยํางตํอเนื่อง 

ในสํวนที่มาของเทคโนโลยีนี้ สํวนใหญํเป็นผลิตภัณฑ์ที่น าเข๎าจากตํางประเทศ      
สํวนในประเทศนั้นได๎เริ่มมีการตื่นตัวเพื่อที่จะพัฒนาการผลิตขึ้นมาเองแตํยังขาดการสนับสนุนและ
สํงเสริม จึงจ าเป็นต๎องได๎รับการสนับสนุนทั้งจากภาครัฐ และภาคเอกชนอยํางตํอเนื่องและจริงจัง     
อีกทั้งภาครัฐยังขาดการก าหนดนโยบายและทิศทางที่ชัดเจนในการสํงเสริมและสนับสนุนเทคโนโลยี
ด๎านนี้ แม๎ปัจจุบันหนํวยงานของรัฐหลายหนํวยงานมีนโยบายหรือแผนกลยุทธ์ที่มีสํวนสนับสนุนการ
ด าเนินการ แตํก็ยังไมํเพียงพอ จึงจ าเป็นต๎องมีแผนปฏิบัติการ ที่เป็นรูปธรรมและมีผลในทางปฏิบัติให๎
มากขึ้นอยํางจริงจัง  

ด๎านการก ากับด๎านกฎหมายของไทย ได๎ยึดตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 
๒๔๙๗ (ฉบับที่ ๑๒ พ.ศ. ๒๕๕๓) (ขณะนี้อยูํระหวํางปรับแก๎พระราชบัญญัติ การเดินอากาศ) 

วิวัฒนาการของ  UAV ใน
ตํางประเทศและการด าเนินการของ
ประเทศไทย 
 

การด าเนินการของประเทศที่
ประสบความส าเร็จแล๎ว 

ปัญหาในการ
ด าเนินการ 
 
 

แนวคิดเรื่องการพัฒนา 
      อากาศยานไร๎คนขับฯ 
 
 

ทฤษฏีการเพ่ิมประสิทธิภาพ/ทฤษฏี
พัฒนาการ 

แนวคิดทางการพัฒนาอากาศยานซึ่งไมํ
มีนักบิน ประเภทอากาศยานที่ควบคุม
การบินจากภายนอก 



 ๖๔ 

พระราชบัญญัติวําด๎วยการปฏิบัติตํออากาศยานที่กระท าผิดกฎหมาย พ.ศ. ๒๕๕๓ และประกาศ
กระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑ์การขออนุญาตและเงื่อนไขในการบังคับ หรือปลํอยอากาศยานซึ่ง
ไมํมีนักบิน ประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก พ.ศ. ๒๕๕๘ แตํในสํวนค าแนะน าและ
การบังคับใช๎ขององค์กรการบินระหวํางประเทศตํางๆ ตลอดจนกฎหมาย ข๎อบังคับของประเทศอื่นๆที่
มีการใช๎อากาศยานไร๎คนขับอยํางแพรํหลาย ก าลังได๎รับการพิจารณาน ามาใช๎ปรับปรุงกฏระเบียบบาง
ประการที่เกี่ยวข๎อง 

จากความก๎าวหน๎าของอากาศยานไร๎คนขับฯ ที่มีความก๎าวหน๎าเป็นอยํางมาก มีการ
ใช๎งานอยํางกว๎างขวาง ซึ่งอาจมีการน าไปใช๎ในด๎านลบ เชํน การกํอการร๎าย การกระท าตํางๆที่อาจ
กระทบตํอด๎านความมั่นคงได๎ ดังนั้น ภาครัฐและทุกภาคสํวนที่เกี่ยวข๎องจะต๎องรํวมกันหาแนวทาง
ปูองกัน และวางมาตรการ ในการควบคุมและก ากับดูแลเพื่อให๎เกิดความปลอดภัย นอกจากนี้ยังต๎องมี
การวางแผนในระยะยาวในสํวนของการเตรียมความพร๎อมด๎านก าลังคน และวิเคราะห์กลไกตําง ๆ 
ของการพัฒนาทุกภาคสํวนในทุกระดับเพื่อการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีรํวมกันภาครัฐและเอกชน 
รวมทั้งการสร๎างผู๎ประกอบการรุํนใหมํ เพื่อสนับสนุนและสํงเสริมผู๎ประกอบการไทย ในการน า
ผลงานวิจัยและพัฒนาตํอยอดแนวความคิด นวัตกรรมของคนไทย มาใช๎ให๎เกิดประโยชน์ตํอการพัฒนา
ระบบเศรษฐกิจของประเทศ และสํงเสริมผลงานวิจัยและพัฒนา นวัตกรรมให๎สามารถผลิตสูํเชิง
พาณิชย์อยํางมีมาตรฐานในระดับที่เช่ือถือได๎ ตลอดจนทดแทนการน าเข๎าจากตํางประเทศ  
 



บทที่ ๓ 

พัฒนาการของอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยาน           
ที่ควบคุมการบินจากภายนอกและปัญหาอุปสรรคในการด าเนินการ 
พัฒนาการของอากาศยานไร้คนขับ 

อากาศยานไร้คนขับเกิดจากแนวคิดของ Nikola Tesla ซึ่งเป็นวิศวกรเครื่องกลและ
ไฟฟูาเป็นผู้ริเริ่มแนวคิดเกี่ยวกับกองบินอากาศยานไร้คนขับขึ้นในปี พ.ศ. ๒๔๕๘ และในปี พ.ศ. 
๒๔๕๙ ได้มีการสร้างอากาศยานไร้คนขับรุ่นแรกซึ่งเป็นเปูาฝึกทางอากาศ (Aerial Target) โดย 
Archibald Montgomery Low (A.M. Low) ซึ่งเป็นนักวิทยาศาสตร์และเป็นนักวิศวกรรมที่มีความ
เชี่ยวชาญเกี่ยวกับเครื่องบิน หลังจากนั้นอากาศยานไร้คนขับก็มีการคิดค้นพัฒนากันอย่างแพร่หลาย
มากขึ้น รวมทั้งก่อให้เกิดเครื่องบินอัตโนมัติฮีวิตต์-สเปอร์รี่ (Hewitt-Sperry Automatic Airplane) 
อีกด้วย  

ในปี พ.ศ. ๒๔๗๘ หลังสงครามโลกครั้งที่ ๑ เรจินัลด์ เดนนี่ (Reginald Denny)         
มีการพัฒนาระบบควบคุมให้เป็นอากาศยานไร้คนขับที่ควบคุมได้จากระยะไกลหรืออาร์พีวี (Remote 
Piloted Vehicle: RPV) ขึ้นอีก และได้มีความพยายามคิดค้นและพัฒนาการสร้างอากาศยานไร้คนขับ
อย่างต่อเนื่อง ด้วยเหตุผลที่ต้องการใช้เทคโนโลยีเพื่อการรักษาผลประโยชน์ของประเทศชาติ จนท าให้
มีการพัฒนาเทคโนโลยีอย่างรวดเร็ว เช่น ในช่วงสงครามโลกครั้งที่ ๒ มีการใช้อากาศยานไร้คนขับที่
ถูกสร้างเพื่อใช้เป็นเปูาฝึกให้พลปืนต่อต้านอากาศยานและภารกิจโจมตีหลังจาก สงครามโลกครั้งที่ ๒ 
ได้มีประยุกต์ใช้เครื่องยนต์ไอพ่น (Jet Engines) เพิ่มเข้าในระบบเครื่องยนต์ของอากาศยานไร้คนขับ 
เช่น Ruan Firebee I ของ บริษัท Teledyne Ruan ที่สร้างขึ้นในปี พ.ศ. ๒๔๙๔ ในขณะที่บริษัท
อย่าง บีชคราฟท์ (Beechcraft) ได้มีการสร้างอากาศยานไร้คนขับโมเดล ๑๐๐๑ (Model 1001) 
ขึ้นมาให้กับกองทัพเรือสหรัฐ ในปีพ.ศ. ๒๔๙๘ แต่ขณะนั้นอากาศยานไร้คนขับก็ยังไม่ต่างจาก
เครื่องบินควบคุมด้วยรีโมตจนกระทั่งถึงยุคสงครามเวียดนาม ในช่วงปี ๒๕๒๓ และ ๒๕๓๓ ด้วย
ความก้าวหน้าของเทคโนโลยีและจึงเริ่มมีการพัฒนาอากาศยานให้มีขนาดเล็กลง ท าให้เกิดความสนใจ
เกี่ยวกับอากาศยานไร้คนขับหรือยูเอวีของกองทัพเพิ่มมากขึ้น อากาศยานไร้คนขับหรือยู เอวีนั้นเป็น
อาวุธที่สามารถใช้ต่อสู้ได้ ทั้งยังช่วยลดความเสี่ยงและการสูญเสียนักบินได้เป็นอย่างดี อากาศยานไร้
คนขับในรุ่นแรก ๆ นั้นถูกใช้เป็นเหมือนอากาศยานลาดตระเวนมากกว่า แต่ในช่วงหลังมีการติดอาวุธ
ให้กับอากาศยาน เช่น เอ็มคิว-๑ พรีเดเตอร์ (MQ-1 Predator) ซึ่งใช้ขีปนาวุธอากาศสู่พื้นเอจีเอ็ม-
๑๑๔ เฮลไฟร์ (AGM-114 Hellfire air-to-ground missiles) ยูเอวีที่ติดอาวุธจะถูกเรียกว่า      
อากาศยานโจมตีไร้คนขับหรือยูซีเอวี (unmanned combat air vehicle: UCAV) นั่นเอง 



 ๖๖ 

สรุปได้ว่าอากาศยานไร้คนขับได้ถูกสร้างขึ้นมาในยุคแรก ๆ เพื่ อภารกิจการ
ลาดตระเวนหาข่าว และเนื่องจากอากาศยานไร้คนขับมีจุดเด่นในเรื่องการปราศจากความเสี่ยงในการ
สูญเสียนักบิน ประหยัดงบประมาณในการผลิต เป็นระบบที่ไม่ซับซ้อนมากนัก มีขนาดเล็ก ท าการ
ตรวจจับได้ยาก มีความคล่องตัวสูง ระยะเวลาบินไม่ขึ้นอยู่กับความเมื่อยล้าของนักบิน เพราะใช้นักบิน
ภายนอก (External Pilot) ดังนั้นอากาศยานไร้คนขับจึงได้ถูกพัฒนาให้มีความทันสมัยมากขึ้น และใช้
ในภารกิจหลากหลายมากขึ้น เช่น การค้นหาเปูาหมาย (Target Acquisition) เพื่อชี้เปูา ในปี พ.ศ. 
๒๕๐๗ ได้มีอากาศยานไร้คนขับของกระทรวงกลาโหมประเทศต่าง ๆ เกิดขึ้นถึง ๑๑ แบบ เช่น 
Hunter Pioneer Predator ของกองทัพสหรัฐ Phoenix ของประเทศอังกฤษ Searcher ของ
ประเทศอิสราเอล เป็นต้น จนกระทั่งปี พ.ศ.๒๕๓๓ อากาศยานไร้คนขับจึงกลายเป็นเครื่องมือที่ส าคัญ
ส าหรับสงครามในปัจจุบันและอนาคต เป็นเครื่องมือเฝูาตรวจจากระยะไกลที่สามารถส่งภาพกลับให้
ผู้บังคับบัญชาเห็นได้ในเวลาจริงหรือใกล้เวลาจริง สามารถลาดตระเวน ติดตามและค้นหาเปูาหมาย 
เปรียบเสมือนกองทัพมีหูทิพย์  ตาทิพย์  เป็นเขี้ ยวเล็บที่ ส าคัญอีกอย่างหนึ่ งของกองทัพ 
จะเห็นได้ว่าตั้งแต่เริ่มมีวิวัฒนาการของอากาศยานไร้คนขับในช่วงสงครามโลกครั้ งที่ ๑ โดยกองทัพ
อังกฤษเพื่อต่อต้านกองทัพเยอรมัน ใน ๔๐ ปีกว่าที่ผ่านมา การพัฒนาเครื่องบินแบบนี้เป็นไปอย่าง
เชื่องช้าและประโยชน์ที่ใช้ก็เป็นไปในด้านการส ารวจและการตรวจการณ์ระยะไกล การพัฒนาอากาศ
ยานหรือยานอวกาศเป็นไปอย่างรวดเร็วเมื่อเทียบกับอากาศยานไร้คนขับ  ดังนั้นบริษัทต่าง ๆ ที่
เกี่ยวข้องจึงมักจะพิจารณาอย่างรอบคอบและระมัดระวังในการวิจัยด้านนี้ แต่ในปัจจุบันการพัฒนา
ด้านคอมพิวเตอร์ ระบบขับเคลื่อน วัสดุผสม และเซ็นเซอร์ (Sensor) ต่าง ๆ ได้รับการพัฒนาขึ้นอย่าง
มากและมีราคาถูกลงมาก และสามารถประยุกต์ใช้ในงานด้านต่าง ๆ ทั้งทางทหารและทางพลเรือน 
การพัฒนาอากาศยานไร้คนขับจึงมีความคุ้มค่ามากยิ่งขึ้น และเกิดความต้องการกันอย่างแพร่หลาย
มากขึ้น ซึ่งข้อมูลจากหนังสือ International Military and Civilian Unmanned Aerial Vehicle 
Survey? ที่ตีพิมพ์ในเดือนเมษายน ๒๕๕๔ ได้ระบุว่าตลาดเครื่องบินไร้คนขับหรือยูเอวีปัจจุบันก าลัง
เป็นที่ต้องการในมากกว่า ๕๗ ประเทศทั่วโลก และมีอากาศยานไร้คนขับมากกว่า ๖๑๐ แบบทั่วโลก  
ที่ใช้งานทั้งทางกิจการพลเรือนและทางกิจการทหาร มีบริษัทที่เกี่ยวข้องกับภาคอุตสาหกรรมการบิน  
ไร้นักบินอีกกว่า ๒๕๐ บริษัท จากแนวทางการใช้งานเครื่องบินไร้คนขับหรือยูเอวีในปัจจุบัน จึงมี
ความเป็นไปได้สูงมากที่ตลาดเครื่องบินไร้นัคนขับ จะมีมูลค่ามากกว่าเป็น ๘ หมื่นล้านเหรียญ ฯ 
ภายในปี ๒๐๒๐ 

 

 

 

 

 



 ๖๗ 

การแบ่งประเภทของอากาศยานไร้คนขับ  

การแบ่งประเภทระบบอากาศยานไร้คนขับสามารถก าหนดรูปแบบการจัดได้หลาย
ลักษณะ ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับความมุ่งหมายในการน าไปใช้ ภารกิจ คุณลักษณะเฉพาะของอากาศยานไร้
คนขับเองที่ถูกพัฒนาขึ้นส าหรับการใช้งาน ส าหรับภารกิจใดภารกิจหนึ่ง และ/หรือ ส าหรับสภาวะของ
ภูมิประเทศในการน าไปใช้ นอกจากนั้นในข้อพิจารณาดังกล่าว จะต้องค านึงถึงว่าอากาศยานไร้คนขับ
ดังกล่าวผู้น าไปใช้เป็นองค์กรใด มีการใช้เพื่อความมุ่งหมายและ/หรือเหตุผลใด โดยเราสามารถที่จะ
ก าหนดแนวทางการแบ่งประเภทของอากาศยานไร้คนขับได้ดังนี ้

๑. เปูาหมายและเปูาล่อ เป็นเปูาฝึกให้กับพลปืนต่อต้านอากาศยานหรือขีปนาวุธ 
๒. ข่าวกรอง เป็นหน่วยข่าวกรองในสมรภูมิ 
๓. โจมตี ท าภารกิจโจมตี 
๔. ล าเลียง เป็นยูเอวีที่ออกแบบมาเป็นพิเศษเพื่อการขนส่ง 
๕. วิจัยและพัฒนา ใช้เพื่อการพัฒนาเทคโนโลยีของยูเอวีเพื่อน าไปใช้กับยูเอวีจริง 
๖. พลเรือนและการตลาด เป็นอากาศยานไร้คนขับหรือยูเอวีที่ถูกออกแบบมา เพื่อ

ใช้โดยพลเรือน 
- การแบ่งประเภทตามพิสัยและความสูงในการปฏิบัติการได้ดังนี้ 
๑. แบบขนาดเล็ก บินได้ ๒,๐๐๐ ฟุต (๖๐๐ เมตร) พิสัย ๒ กิโลเมตร 
๒. แบบส าหรับระยะใกล้ บินได้ ๕,๐๐๐ ฟุต (๑,๕๐๐ เมตร) พิสัย ๑๐ กิโลเมตร 
๓. แบบนาโต้ บินได้ ๑๐,๐๐๐ ฟุต (๓,๐๐๐ เมตร) พิสัย ๕๐ กิโลเมตร 
๔. แบบยุทธวิธี บินได้ ๑๘,๐๐๐ ฟุต (๕,๕๐๐ เมตร) พิสัย ๑๖๐ กิโลเมตร 
๕. แบบระดับความสูงปานกลาง บินได้ ๓๐,๐๐๐ ฟุต (๙,๐๐๐ เมตร) พิสัยกว่า 

๒๐๐ กิโลเมตร 
๖. แบบระดับความสูงสูง บินได้ กว่า ๓๐,๐๐๐ ฟุต (๙,๑๐๐ เมตร) พิสัยไม่แน่นอน  
๗. แบบความเร็วสูงเหนือเสียง บินได้ ๕๐,๐๐๐ ฟุต (๑๕,๒๐๐ เมตร) พิสัยกว่า 

๒๐๐ กิโลเมตร 
นอกจากนี้ นักวิชาการไทยได้กล่าวถึงการแบ่งประเภทประเภทของอากาศยานไร้

คนขับไว้ดังนี้ 
๑.  แบ่งตามความต้องการของการใช้ โดยก าหนดการใช้ในทางทหาร และการใช้

ทางด้านพลเรือน 
๑.๑ การใช้ในภารกิจ/กิจการทางทหาร        
      ๑.๑.๑ ใช้ในภารกิจการลาดตระเวน เช่น การลาดตระเวนเส้นทาง การ

ลาดตระเวนเป็นพื้นที่หรือการลาดตระเวนเป็นเขต  
   ๑.๑.๒ ใช้ในการสนับสนุนหน่วยรบ เช่น การปรับการยิงให้กับระบบอาวุธ

ยิงเล็งจ าลองหรือการช้ีเปูา  



 ๖๘ 

   ๑.๑.๓ ใช้ในการสนับสนุนการรบ ได้แก่ การสนับสนุนทางอากาศใกล้ชิด
ให้แก่หน่วยด าเนินกลยุทธ ์ 

  ๑.๑.๔ ใช้ในทางการวิจัยหรือเป็นเครื่องบินในการทดสอบอาวุธต่าง ๆ             
๑.๒ การใช้ในภารกิจทางพลเรือน ในภารกิจการใช้ทางพลเรือนจะเป็นไปใน

ลักษณะความต้องการข้อมูลพื้นฐานของลักษณะพ้ืนที่ ความแออัดของประชากร ทรัพยากรธรรมชาติที่
สามารถปรับปรุงหรือแก้ไข หรือน ามาพัฒนาในอนาคตโดยการใช้จะใช้ในการท าแผนที่ การวิจัยลมฟูา
อากาศ การวางการติดต่อ/ขยายสัญญาณทางการสื่อสาร การวิจัยทางการบิน และทางอุตุนิยมวิทยาที่
มีผลกระทบต่อการด าเนินงานทางด้านพลเรือนโดยตรง  

๒. การใช้อากาศยานไร้คนขับในลักษณะการควบคุม แบ่งการใช้ในลักษณะดังน้ี:  
 ๒.๑ ตามระดับของการควบคุม ได้แก ่

๒.๑.๑ ระดับ ๑ ใช้ในการรับ ส่ง ข้อมูลหรือภาพได้  
๒.๑.๒ ระดับ ๒ สามารถ รับ  ส่ง ข้อมูลจากภาพได้โดยตรงจากอากาศยาน

ไร้คนขับหรือยูเอวี 
๒.๑.๓ ระดับ ๓ สามารถก าหนดแนวทางในการควบคุมอุปกรณ์ที่ติดตั้ง-บน

อากาศยานไร้คนขับให้ปฏิบัติงานตามค าสั่งจากสถานีควบคุมได ้
๒.๑.๔ ระดับ ๔ ต้องสามารถควบคุมการท างานของอากาศยานไร้คนขับได้

ตลอดเส้นทางในการบิน เช่น การบินขึ้น  ลง 
๒.๑.๕ ระดับ ๕ สามารถปฏิบัติการควบคุมอากาศยานไร้คนขับได้ในสภาพ

การตามที่กล่าวในข้อ ๑. เกี่ยวักบภารกิจของอากาศยานไร้คนขับหรือยูเอว ี 
 ๒.๒ ระดับการปฏิบัติการที่เป็นอิสระ ได้แก่การควบคุมโดยตรง (โดยใช้ชุด

ควบคุมอากาศยานไร้คนขับหรือยูเอวี) การควบคุมเส้นทางบิน การน าร่อง  
 ๒.๓ ใช้ก าหนดหน้าที่ในการควบคุม เริ่มตั้งแต่การวางแผนในการก าหนดภารกิจ

ให้แก่อากาศยานไร้คนขับหรือยูเอวี 
๒.๓.๑ การด าเนินการปลอ่ย และเก็บกลับคืน 
๒.๓.๒ ก าหนดกระบวนการปฏิบัติต่อข้อมูลและการแจกจ่ายข่าวสาร      

๒.๔ ก าหนดช่วงในการควบคุมอากาศยานไร้คนขับแต่ละระบบ อาจจะมีช่วงใน
การควบคุมที่เป็นเฉพาะแบบ ที่มีกรอบแนวทางการด าเนินการทางการควบคุมที่หลากหลาย โดยที่
สามารถจะท าการควบคุมในลักษณะ ควบคุมทางพื้นดิน ทางทะเล ทางอากาศ หรือในพื้นที่ส่วนหน้า  

๓. การใช้ตามลักษณะ/ประเภทของการบินระบบอากาศยานไร้คนขับทุกชนิด
ประเภท จะมีขีดความสามารถปฏิบัติงานโดยไม่จ าเป็นต้องมีนักบินประจ าการในตัวอากาศยาน 
รวมทั้งระบบการควบคุมใช้ระบบวิทยุ และสามารถก าหนดโปรแกรมการปฏิบัติไว้ล่วงหน้า การควบคุม
การท างานของอุปกรณ์ที่ติดตั้งก่อนขึ้นท าการบิน หรือในระหว่างที่ก าลังปฏิบัติภารกิจอยู่ เช่น ภารกิจ



 ๖๙ 

ในการลาดตระเวนและเฝูาตรวจ การทิ้งระเบิด การโจมตี การน าไปใช้เป็นเปูาหมาย ใช้ในภารกิจการ
สงครามอิเล็กทรอนิกส์ หรือการเป็นเปูาลวง เป็นต้น  

๔. การใช้ตามขีดความสามารถของระยะปฏิบัติการของอากาศยานไร้คนขับหรือ
ยุทโธปกรณ์ใด ๆ ที่มีคุณสมบัติและลักษณะเดียวกับอากาศยานไร้คนขับเช่น RPV หรือ DRONE 
สามารถก าหนดระยะในการปฏิบัติการในทางยุทธวิธี ยุทธการ หรือทางยุทธศาสตร์ ได้ดังนี้  

 ๔.๑ อากาศยานไร้คนขับหรือยูเอวีระยะประชิด (Close UAV) โดยปกติจะมี
ระยะปฏิบัติการไม่น้อยกว่า ๕๐ กิโลเมตร ในการปฏิบัติการให้การสนับสนุนแก่ กรมด าเนินกลยุทธ์
หรือหน่วยในระดับทีต่ ากว่า  

 ๔.๒ อากาศยานไร้คนขับหรือยูเอวีระยะใกล้ (Short Range UAV) มีระยะ
ปฏิบัติการไม่น้อยกว่า ๓๐๐ กิโลเมตร มีภารกิจในการสนับสนุนระยะใกล้ให้แก่กองทัพน้อย  

 ๔.๓ อากาศยานไร้คนขับหรือยูเอวีระยะกลาง (Medium Range UAV) มีระยะ
ปฏิบัติการไม่น้อยกว่า ๖๐๐ กิโลเมตร น ามาใช้สนับสนุนการปฏิบัติการทางทหารในระดับยุทธศาสตร์ 
ในการใช้ของผู้บัญชาการ ณ ระดับปฏิบัติการนั้น  

 ๔.๔ อากาศยานไร้คนขับหรือยูเอวีระยะไกล (Long Range UAV) มีระยะ
ปฏิบัติการมากกว่า ๓,๐๐๐ กิโลเมตร ใช้ส าหรับภารกิจทางยุทธศาสตร์เป็นหลัก  

๕. การแบ่งชนิดของอากาศยานไร้คนขับโดยใช้ความสูงของเพดานบิน และห้วงเวลา
ในการครองอากาศ แบ่งออกได้เป็น  

   ๕.๑ อากาศยานไร้คนขับหรือยูเอวีระดับเพดานบินต่ า มีเพดานบินน้อยกว่า 
๒,๐๐๐ ฟุต   

   ๕.๒ อากาศยานไร้คนขับหรือยูเอวีระดับเพดานบินปานกลาง มีเพดานบินต่ ากว่า 
๔๕,๐๐๐ ฟุต โดยจะบินอยู่ในระดับชั้นบรรยากาศชั้นโทรโปสเฟียร ์  

   ๕.๓ อากาศยานไร้คนขับหรือยูเอวีระดับเพนดานบินปานกลางที่มีพิสัยการบิน
ไกล มีเพดานบนิต่ ากว่า ๔๕,๐๐๐ ฟุต มีเวลาในการบินมากกว่า ๒๐ ชั่วโมง   

    ๕.๔ อากาศยานไร้คนขับหรือยูเอวีเพดานบินสูงกว่า ๔๕,๐๐๐ ฟุต   
    ๕.๕ อากาศยานไร้คนขับหรือยูเอวีเพดานบินสูงที่มีพิสัยการบินไกล มีความสูงเกิน

กว่า ๔๕,๐๐๐ ฟุต บินในระดับช้ันบรรยากาศสตาร์โทสเฟียร์ เวลาในการบินมากกว่า ๒๔ ชั่วโมง  
๖. การแบ่งชนิดอากาศยานไร้คนขับตามลักษณะการสร้าง โดยถูกก าหนดลักษณะ

ของโครงสร้าง การบิน ขึ้น ลง การขับเคลื่อน และขนาดเป็นส าคัญ คือ 
 
 



 ๗๐ 

 ๖.๑ ประเภทของปีก อาจเป็นอากาศยานไร้คนขับประเภทปีกติดตรึง ปีกหมุน 
ปีกอิสระ ปีกเฉียง 
 ๖.๒ แบ่งตามลักษณะการบินขึ้น อาจใช้ ทางวิ่งขึ้น การบินขึ้นในทางดิ่ง หรืออาจ
ใช้เครื่องช่วยในการบินขึ้น  
 ๖.๓ การส่งขึ้น อาจใช้การยิงจากล ากล้อง ใช้รางส่ง ใช้ระบบอัดอากาศ การส่ง 
ด้วยมือ หรือโดยใช้ระบบนิวเมติคส์  
 ๖.๔ การลง อาจก าหนดโปรแกรมขึ้นลงโดยอัตโนมัติ บินลงโดยใช้ล้อถ่วง
ความเร็ว การลงทางดิ่ง การลงโดยใช้ตาข่าย การลงโดยใช้ร่มช่วย การลงโดยกระแทกพื้นโดยตรง การ
ลงโดยใช้ขอเกี่ยว การลงโดยใช้เครื่องหน่วงความเร็วอัตโนมัติ และการลงโดยใช้ล าตัวเครื่อง  
 ๖.๕ ระบบการขับเคลื่อน อาจเป็นมอร์เตอร์ไฟฟูา เครื่องยนต์ลูกสูบ เครื่องยนต์
เทอร์โบพรอพ เครื่องยนต์แรมเจ็ต หรือใช้พลังงานไฟฟูา / แสงอาทิตย์  
 ๖.๖ พิจารณาจากขนาดของโครงสร้าง ใหญ่ กลาง เล็ก และ เล็กมาก 
นอกจากนั้นเพื่อความอยู่รอดอากาศยานไร้คนขับได้ถูกพัฒนาโครงสร้างให้สามารถเป็นอากาศยานไร้
คนขับตรวจจับได้ยาก (Stealth) อีกด้วย  

๗. การสนับสนุนและการส่งก าลังบ ารุงความมุ่งหมายหลักในการซ่อมบ ารุงจะมุ่งใน
เรื่องของโครงสร้าง, เครื่องยนต์ อุปกรณ์ น าร่อง และระบบอาวุธ (ถ้ามี) โดยระบบการซ่อมบ ารุง ควร
ปฏิบัติตามระเบียบทั่วไป แต่ตามระบบของอากาศยานไร้คนขับจะต้องมีการสนับสนุน โดยการจัดตั้ง
ฐานสนับสนุนการซ่อมบ ารุงล่วงหน้า ฐานสนับสนุนหลัก และฐานสนับสนุนฉุกเฉิน ขณะที่มีการ
ปฏิบัติงานในสนาม การสนับสนุนการซ่อมบ ารุงตามแบบจะเป็นไปในระดับหน่วยใช้ การสนับสนุน
ระดับกลาง ระดับคลัง และตู้สัญญาณเป็นส าคัญ ส าหรับกองทัพบกของไทยมีการจัดระดับชั้นอากาศ
ยานไร้คนขับโดยมีการก าหนดประเภทอากาศยานไร้คนขับในลักษณะดังน้ี  
 ๗.๑ อากาศยานไร้คนขับหรือยูเอวีระยะประชิด (UAV Close Range = UAV  
CR) มีรัศมีการปฏิบัติการไม่เกิน ๕๐ กิโลเมตร เวลาปฏิบัติการในอากาศประมาณ ๓ ชั่วโมง การใช้งาน
จะใช้สนับสนุนกรมด าเนินกลยุทธ์ ในภารกิจ การลาดตระเวน เฝูาตรวจ และการค้นหาเปูาหมาย 
รวมทั้งการปรับการยิง โดยสามารถจะปฏิบัติภารกิจได้เกือบจะทุกสภาพอากาศ  
 ๗.๒ อากาศยานไร้คนขับหรือยูเอวีระยะใกล้ (UAV Short Range = UAV  SR) 
คือ อากาศยานไร้คนขับที่มีความสามารถปฏิบัติงานในอากาศ ในห้วงเวลา ๘ - ๑๐ ชั่วโมง โดย
ออกแบบให้สามารถบินแทรกซึม เข้าไปในพื้นที่ห้วงอากาศ (Air Space) ของข้าศึก ในรัศมีไม่น้อยกว่า 
๒๐๐ กิโลเมตร สามารถส่งข้อมูลกลับมาโดยใช้ระบบถ่ายทอดสัญญาณเป็นหลัก โดยปกติจะสนับสนุน
ภารกิจของกองพล หรือ กองทัพน้อย  
 



 ๗๑ 

 ๗.๓ อากาศยานไร้คนขับหรือยูเอวีระยะไกลบินได้นาน (UAV Endurance = 
UAV E) เป็นอากาศยานไร้คนขับที่มีขีดความสามารถในการปฏิบัติงานในอากาศได้นานกว่า               
๒๔ ชั่วโมง รัศมีในการปฏิบัติการมากกว่า ๘๐๐ กิโลเมตรสามารถรับภารกิจได้หลายภารกิจพร้อม ๆ 
กันอย่างต่อเนื่อง สามารถปฏิบัติภารกิจได้ทุกสภาพอากาศ ปกติจะประจ าอยู่ในระดับที่สูงกว่ากองทัพ
น้อยขึ้นไป 

พัฒนาการอากาศยานไร้คนขับของประเทศไทย ประเทศไทยได้มีการน าอากาศ
ยานไร้คนขับมาใช้ตั้งแต่สมัยสงครามร่มเกล้า ซึ่งเป็นสงครามระหว่างประเทศไทยกับประเทศ
สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว โดยมีการจัดหาอากาศยานไร้คนขับจากประเทศอังกฤษเข้า
ประจ าการในกองทัพอากาศไทยตั้งแต่ปี พ.ศ. ๒๕๓๑ คือรุ่น R๔D SkyEye จ านวน ๗ ล าของบริษัท 
BAe โดยประจ าการอยู่ที่ฝูงบิน ๔๐๒ กองบิน ๔ ตาคลี ซึ่งเป็นอากาศยานไร้คนขับประเภท RPV 
(Remotely Pilot Vehicle) มีภาระกิจตรวจการณ์และถ่ายภาพ โดยร่วมปฏิบัติการอยู่กับเครื่องบิน
ลาดตระเวนแบบ Arava แต่ด้วยข้อจ ากัดทางเทคโนโลยีในขณะนั้นท าให้ยาน RPV ไม่สามารถ
ตอบสนองต่อความต้องการของกองทัพได้เท่าที่ควร เนื่องจากยาน RPV เหมาะกับการใช้งานในพื้นที่
เป็นพื้นที่โล่งแจ้ง แต่ไม่เหมาะกับการใช้งานในภูมิประเทศที่เป็นปุาเขาอย่างประเทศไทย หลังจากนั้น

อากาศยานไร้คนขับหรือยูเอวีก็ไม่ได้รับความสนใจจากกองทัพไทยอีก  จนกระทั่งปี พ.ศ. ๒๕๓๘ ใน
สมัยสงครามอ่าวเปอร์เซีย ผลงานของอากาศยานไร้คนขับท าให้นักวิชาการและกองทัพไทยหันไปให้
ความสนใจอากาศยานประเภทนี้อีกครั้งหนึ่ง แต่ก็ไม่เป็นที่แพร่หลายและให้ความส าคัญมากนัก ในปี 
พ.ศ. ๒๕๔๖ สมัยสงครามอ่าวเปอร์เซียครั้งที่สอง อากาศยานไร้คนขับหรือยูเอวีได้มีบทบาทส าคัญต่อ
ความส าเร็จในการปฏิบัติภารกิจของประเทศสหรัฐอเมริการในการบุกจับซัดดัม และได้มีการพัฒนา
อากาศยานไร้คนขับหรือยูเอวีอย่างต่อเนื่องและรวดเร็ว จากอากาศยานที่ใช้ส าหรับการสังเกตการณ์ 
จนกลายเป็นอากาศยานใช้ส าหรับการรบและโจมดีที่น่าเกรงกลัว และอีกครั้งที่ท าให้ประเทศไทยมีการ
ตื่นตัวให้ความสนใจและให้ความส าคัญกับอากาศยานประเภทนี้อย่างชัดเจนมากขึ้น ดังเห็นได้จากการ
ที่กองทัพบกมีการจัดหาอากาศยานไร้คนขับรุ่น Searcher Mk.๑ จากประเทศอิสราเอลเข้ามา
ประจ าการที่กองพลทหารปืนใหญ่ที่ ๑ รักษาพระองค์ ในภารกิจตรวจการณ์ ชี้เปูา และเป็นผู้ตรวจ

การณ์หน้าในการยิงปืนใหญ่ จนเกิดโครงการวิจัยทางด้านอากาศยานไร้คนขับหรือยูเอวีอย่างจริงจัง   

ส าหรับประเทศไทยซึ่งไม่มีแนวคิดในการรุกรานประเทศใด เราอาจใช้อากาศยานไร้
คนขับหรือยูเอวีในลักษณะเป็นการอ านวยการยุทธเฉพาะพื้นที่หรือใช้ประโยชน์จากอากาศยานไร้
คนขับหรือยูเอวีในงานเฉพาะกิจส าหรับบินตรวจการณ์เฉพาะบริเวณเพื่อรักษาทรัพยากรของประเทศ 
เช่น ทรัพยากรปุาไม้ ทรัพยากรทางทะเล การบินตรวจการณ์ในพื้นที่หล่อแหลม เป็นต้น ควรมีการคิด
และพัฒนาอากาศยานไร้คนขับโดยยึดหลักความต้องการใช้งานของแต่ละกองทัพ เช่น กองทัพบก
ต้องการอากาศยานไร้คนขับหรือยูเอวีในระดับทางยุทธวิธี มีลักษณะเป็นเอนกประสงค์ ( Tactical 
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UAV) กองทัพเรือ ต้องการอากาศยานไร้คนขับหรือยูเอวีที่สามารถขึ้นลงทางดิ่ง สามารถลงจอดบนเรือ
ได้ ใช้ในการลาดตระเวนของกองเรือ (Vertical Takeoff and Landing Tactical UAV) และ
กองทัพอากาศ ต้องการอากาศยานไร้คนขับหรือยูเอวีแบบติดอาวุธเพื่อใช้ในการโจมตี หรือชี้เปูาหมาย 
CUAV (Combat UAV) ดังนั้นอากาศยานไร้คนขับหรือยูเอวีถือได้ว่าเป็นยุทโธปกรณ์ที่มีความส าคัญ
ต่อกองทัพในสงครามอนาคต เพราะเป็นเหมือนตาวิเศษ หูทิพย์ ที่สามารถสร้างความได้เปรียบ ฉะนั้น
การวิจัยและพัฒนาจึงเป็นความจ าเป็นในล าดับแรก ๆ ของกองทัพไทย สู่การพึ่งพาตนเองโครงการ

ใหญ่ ๆ ของกองทัพไทยที่น่าสนใจ ดังนี้   
๑. กองทัพบก ชื่อโครงการวิจัยและพัฒนาอากาศยานไร้นักบิน (Unmanned Aerial 

Vehicle: UAV) เริ่มตั้งแต่ ปี พ.ศ. ๒๕๔๗ ถึงปี พ.ศ. ๒๕๕๐ โดยส านักงานวิจัยและพัฒนาการทหาร
กลาโหม (สวพ.กห.) ร่วมกับส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) เป็นผู้สนับสนุนโครงการด้วย
งบประมาณกว่า ๙๐ ล้านบาท ใช้นักวิชาการจากสถาบันต่าง ๆ จ านวน ๕๐ คน ได้แก่ กองพลทหาร
ปืนใหญ่ โรงเรียนนายร้อยพระจุลจอมเกล้า โรงเรียนนายเรือ โรงเรียนนายเรืออากาศ จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี สถาบัน
เทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าพระนครเหนือ และ

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีมหานคร   
๒. กองทัพเรือ ซึ่งเป็นกองทัพล่าสุดที่ท าการวิจัย ภายใต้ชื่อโครงการวิจัยอากาศยาน

ไร้นักบิน ขึ้น ลง ทางดิ่ง ซึ่งเป็นโครงการวิจัยร่วม ๔ ฝุาย ระหว่าง กองทัพเรือ สถาบันเทคโนโลยี
ปูองกันประเทศ (องค์การมหาชน) บริษัทเสรีสรรพกิจ จ ากัด และ บริษัท กษมาเฮลิคอปเตอร์ จ ากัด 
เพื่อน าไปใช้กับเรือรบ เพิ่มขีดความสามารถในการตรวจการณ์ทางทะเล หากประสบผลส าเร็จ ยัง
สามารถน าไปปรับใช้ในภาคเกษตรกรรมได้อีกด้วย 
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การบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการบังคับใช้อากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน
ประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอกของต่างประเทศ 

ประเทศออสเตรเลีย ได้ก าหนด กฎเกณฑ์ กฎหมายมาใช้บังคับอากาศยานไร้
คนขับ สรุปได้ดังนี้ 

๑. กฎการบินเครื่องบินยานไร้คนขับหรือเครื่องบินจ าลองเพื่อการพักผ่อน
หย่อนใจ ประเทศออสเตรเลียได้ก าหนดกฎความปลอดภัยของเครื่องบินโดยได้ค านึงถึงผู้อื่นใน
อากาศและบนพื้นดินกล่าวคือการปฏิบัติการบินอากาศยานไร้คนขับต้องไม่บินในลักษณะที่
ก่อให้เกิดอันตรายต่อเครื่องบินบุคคลหรือทรัพย์สินอื่น กฎเหล่านี้จะไม่บังคับใช้ถือใบอนุญาต
นักบินระยะไกล (RePL) และการด าเนินการตามใบรับรองขับระยะไกลประกอบเครื่องบิน 
(ReOC) หรือได้รับอนุญาตจาก CASA ดังนี้ 

- การปฏิบัติการบินต้องไม่บินสูงกว่า ๑๒๐ เมตร (๔๐๐ ฟุต) เหนือพื้นดิน 
- ต้องไม่บินเหนือหรือใกล้บริเวณที่มีผลต่อความปลอดภัยของประชาชนหรือ

เมื่อมีการฉุกเฉิน (โดยไม่ได้รับการอนุมัติล่วงหน้า) ซึ่งอาจรวมถึงสถานการณ์เช่นรถชนการ
ปฏิบัติงานของต ารวจการดับเพลิงและการดับเพลิงและการค้นหาและการช่วยเหลือ 

- ต้องไม่บินภายใน ๓๐ เมตรจากคนเว้นแต่บุคคลอื่นจะเป็นส่วนหนึ่งในการ
ควบคุมหรือน าทาง 

- กรณีน้ าหนักมากกว่า ๑๐๐ กรัม จะต้องรักษาระยะห่างของเครื่องบิน
อย่างน้อย ๕.๕ กม. จากสนามบินที่ทีการควบคุมจราจรทางอากาศ  

- เครื่องบินสามารถบินภายใน ๕.๕ กม. ของสนามบินหรือสถานที่ลงจอด
เฮลิคอปเตอร์ที่ไม่ได้ควบคุม เฉพาะในกรณีที่ไม่มีอากาศยานท าการบินลงสนามบิน หากอากาศ
ยานประจ าปฏิบัติการบินไปยังหรือจากสนามบิน เครื่องบินจะต้องบินห่างจากเครื่องบินโดยเร็ว
ที่สุดเท่าที่เป็นไปได้อย่างปลอดภัย ห้ามเข้าไปในเส้นทางการบินลงและบินขึ้น (โดยไม่ได้รับการ
อนุมัติ) 

- ต้องบินท าการบินในเวลากลางวันภายใน visual line-of sight 
- ต้องไม่ท าการบินเหนือประชาชนรวมทั้ง กลุ่มคนที่มีงานประเพณี การกีฬา 

บริเวณชายหาด สวนสาธารณะ บริเวณที่มีจราจรหนาแน่นบนถนน หรือ บริเวณทางเดินเท้า 
- ต้องไม่ท าการบินที่ก่อให้เกิดอันตราย ของอากาศยานอื่น บุคคล และ

ทรัพย์สิน 
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- ห้ามปฏิบัติการบินในบริเวณเขตหวงห้าม (Prohibited area) หรือเขต
ก ากัด (Restricted area)  

- ต้องไม่ละเมิดสิทธิความเป็นส่วนตัว อย่าบันทึกหรือถ่ายภาพคนโดยไม่ได้
รับความยินยอมซึ่งอาจเป็นการละเมิดกฎหมายของรัฐส าคัญ: ค าแนะน าส าหรับการบินภายใน
กฎหมาย 

- อาจมีกฎหมายของสภาท้องถิ่นและ/หรืออุทยานแห่งชาติห้ามเที่ยวบิน
พ านักในบางพื้นที่ 

- ตรวจสอบพื้นที่ที่วางแผนที่จะบินและติดต่อสภาหรืออุทยานแห่งชาติหาก
ไม่แน่ใจ 

 - ห้ามท าการบินใกล้เครื่องบินให้บริการฉุกเฉิน  
ประเทศอังกฤษ  ได้ก าหนด กฎเกณฑ์ กฎหมายมาใช้บังคับอากาศยานไร้

คนขับ โดยวัตถุประสงค์ของประเทศอังกฤษ คือไม่ได้ต้องหยุดผู้ปฏิบัติอากาศยานประเภทไร้
คนขับที่มีความสนุกสนานในการพักผ่อน แต่เพื่อช่วยให้มั่นใจได้ว่าผู้ปฏิบัติอากาศยานไร้คนขับมี
ข้อมูลที่จะช่วยให้มั่นใจได้ว่าขณะที่พวกเขามีความสนุกสนานพวกเขาไม่ได้ก่อให้เกิดความเสี่ยง
ต่อเครื่องบินหรือคนอื่น ๆ โดยก าหนดขึ้นเป็น “Code” มาจาก “Drone” ดังภาพ คือ 

- D คือ ไม่บินเข้าใกล้สนามบิน และที่ขึ้น/ลง  
- R คือ จ าไว้ว่าความสูงในการบินต่ ากวา ๔๐๐ ฟุต (๑๒๐ เมตร) 
- O คือ ต้องสังเกตว่าขณะท าการบินให้ห่างจากผู้คนและทรัพย์สิน ๑๕๐ 

เมตร 
- N คือ ต้องไม่บินเข้าใกล้เครื่องบิน 
- E คือ มีความสุขในความรับผิดชอบ 

หลักการส าคัญประการแรกเมื่อกล่าวถึงกฎระเบียบของ UAS คือการก าหนด
วิธีการด าเนินการและกระบวนการใดที่มีการใช้เพื่อหลีกเลี่ยงการชนกับอากาศยานวัตถุหรือ
บุคคลอื่นซึ่งเป็นหน้าที่หลักของผู้ที่บินอากาศยานนั้น ๆ โดยก าหนดไว้ดังนี้ 

- Within the Visual Line Of Sight (VLOS) ของบุคคลที่บิน
เครื่องบิน ซึ่งหมายความว่าเครื่องบินจะต้องสามารถมองเห็นได้ชัดเจนโดยบุคคลที่บินได้
ตลอดเวลาเมื่ออยู่ในอากาศ การท าเช่นนี้บุคคลที่บินเครื่องบินสามารถตรวจสอบเส้นทางการ
บินของตนและเพื่อหลีกเลี่ยงสิ่งที่อาจเกิดการชนได้ในขณะที่การช่วยการมองเห็นด้วยการใช้
กล้องส่องทางไกลกล้องโทรทรรศน์หรืออุปกรณ์เสริมอื่นๆ จะไม่ได้รับอนุญาต กล่าวคือ
เครื่องบินจะต้องไม่บินออกจากสายตามนุษย ์
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- Beyond the Visual Line Of Sight (BVLOS) ของบุคคลที่บิน
เครื่องบิน ถ้าบุคคลที่บินเครื่องบินไม่สามารถควบคุมการติดต่อด้วยสายตาโดยตรง อาจ
จ าเป็นต้องใช้อุปกรณ์หรือวิธีการปูองกันอากาศยานชนกันขณะที่อยู่ในอากาศเพื่อให้แน่ใจว่า
สามารถบินได้อย่างปลอดภัย การบินของ BVLOS จะต้องใช้: 

- ความสามารถด้านเทคนิคซึ่งเทียบเท่ากับความสามารถของนักบินของ
เครื่องบินประจ าที่ใช้เพื่อ "ดูและหลีกเลี่ยง" ความขัดแย้งที่อาจเกิดขึ้น เรียกว่าความสามารถ
การตรวจหาและหลีกเลี่ยง (DAA) 

- การก าหนดพื้นที่ที่ใช้ในการที่เครื่องบินไร้คนขับถูกแยกออกจาก
เครื่องบินล าอื่นเนื่องจากเครื่องบินอื่น ๆ ไม่ได้รับอนุญาตให้เข้าไปในพื้นที่ของอากาศยานไร้
คนขับ ซึ่งสามารถท างานได้โดยไม่มีความเสี่ยงต่อการถูกชนหรือความสามารถในการหลีกเลี่ยง
การชนกัน  

- การก าหนดหลักฐานชัดเจนว่าการด าเนินการที่ตั้งใจของอากาศยาน
จะมี "ไม่มีภัยคุกคามด้านการบิน" และความปลอดภัยของบุคคลและวัตถุบนพื้นดินได้รับการ
แก้ไขอย่างถูกต้อง 

การก าหนดวัตถุประสงค์ของการบิน 
- นันทนาการ - เมื่อเที่ยวบินด าเนินการเป็นงานอดิเรกอย่างเพื่อความ

เพลิดเพลินหรือกิจกรรมทางกีฬา 
- เชิงพาณิชย์ - เมื่อเที่ยวบินถูกด าเนินการเพื่อวัตถุประสงค์ทางธุรกิจ

เพื่อแลกกับค่าตอบแทนหรือรูปแบบอื่นที่มีค่า (ความหมายเฉพาะของการด าเนินงานเชิง
พาณิชย์มีอยู่ในส่วน 'Operations with Small Drones')  

- เที่ยวบินส่วนตัว / ไม่เชิงพาณิชย์ - เที่ยวบินที่มี:  
- ไม่ถือว่าเป็นการพักผ่อนหย่อนใจ, หรือ 
-  บินเพื่อจุดประสงค์ทางธุรกิจ แต่ไม่มีค่าตอบแทนหรือค่าตอบแทนอื่น

ใดที่เกี่ยวข้อง 
- ประเทศอังกฤษมีข้อก าหนดเฉพาะเพิ่มเติมบางอย่างที่เกี่ยวกับการ

ด าเนินการเชิงพาณิชย์ที่เกี่ยวข้องกับเครื่องบินขนาดเล็กที่ไม่มีคนขับแบ่งออกเป็นหมวดหมู่
แยกตามน้ าหนัก (หรือมวล) ดังนี้ 
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      ๒๐ กก. หรือน้อยกว่า - เครื่องบินส าหรับผู้ขับขี่ที่ไม่มีคนขับขนาดเล็ก 
ครอบคลุมทุกประเภทรวมถึงเครื่องบินจ าลองแบบควบคุมระยะไกลเฮลิคอปเตอร์หรือเครื่อง
ร่อนรวมถึงเครื่องพ่นชนิดและเครื่องบินควบคุม 'จากระยะไกล 

> ๒๐ กก. ถึง ๑๕๐ กก. - เครื่องบินประเภทไม่มีก าลังและเครื่องบิน
ขนาดใหญ่ที่มีขนาดใหญ่กว่าและมีความซับซ้อนมากขึ้นกว่าเดิม  

 เครื่องบินที่ไม่มีคนขับเกิน ๑๕๐ กิโลกรัม - UAS ในระดับนี้จะต้อง
ได้รับการอนุมัติในระดับเดียวกับที่จะใช้ส าหรับเครื่องบินประจ าซึ่งจะได้รับการรับรองโดย 
European Aviation Safety Agency (EASA) แม้ว่าจะมีขอบเขตที่จะอนุญาตเฉพาะการ
ด าเนินงานในสหราชอาณาจักรเท่านั้นโดยใช้กระบวนการเดียวกันกับ Light UAS 

ประเทศสหรัฐอเมริกา ได้ก าหนด กฎเกณฑ์ กฎหมายมาใช้บังคับอากาศยาน
ไร้คนขับ รวมเรียกว่าข้อก าหนดเพื่อการเดินทางด้วยความปลอดภัย (Drone Safety Tips) 
อากาศยานไร้คนขับขนาดเล็ก(https://www.faa.gov/uas/getting_started/registration/) 
Page last modified: December ๑๔, ๒๐๑๗ ๑:๑๒:๒๙ PM EST สรุปได้ดังนี้ 

- ต้องลงทะเบียนอากาศยานไร้คนขับขนาดเล็กตามข้อก าหนด ใส่ข้อมูล 
UAS Flown under the Small UAS Rule (Part ๑๐๗) หรือ UAS Flown under the 
Special Rule for Model Aircraft (Section ๓๓๖) ส าหรับอากาศยานไร้คนขับขนาดเล็ก 
ตามข้อก าหนด 

-  ต้องท าการบินต่ ากว่า ๔๐๐ ฟุต 
- รักษาอากาศยานไร้คนขับในระดับสายตา  (Within line of sight) 
- ให้ระมัดระวัง พื้นที่ที่ก าหนดข้อจ ากัดต่างๆ ในการจราจรทางอากาศ 

(FAA Airspace  Restrictions) 
- เคารพสิทธิส่วนบุคคล 
- ต้องไม่บินเข้าใกล้อากาศยานอื่น และสนามบิน 
- ห้ามบินเข้า ฝูงคน ที่สาธารณะที่ประกอบด้วยฝูงชน หรือที่  ๆ 

ประกอบด้วยฝูงชน 
- ห้ามบินเข้าใกล้ เหตุการณ์ฉุกเฉิน เช่น ไฟไหม้  เกิดพายุ เป็นต้น 
- ห้ามท าการบินใต้ภาวะมึนเมาของยา และแอลกอฮอล์ 
- ท าการบินภายใต้กฎ FAA  (Fly under the Small UAS Rule) ต้อง

ได้รับการรับรองนักบินควบคุมอากาศยานไร้คนขับระยะไกล  
 

https://www.faa.gov/uas/getting_started/registration/
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ประเทศญี่ปุน่ ได้ก าหนด กฎเกณฑ์ กฎหมายมาใช้บังคับอากาศยานไร้คนขับ 
โดยสรุปได้ดังนี้ 

อากาศยานไร้คนขับ ค าว่า "UA / Drone"  ประเทศญี่ปุุนหมายถึง
เครื่องบินเครื่องบินโรเตอร์หรือเครื่องร่อนหรือเรือเหาะที่ไม่สามารถรองรับบุคคลใด ๆ บน
อากาศยานและสามารถน าร่องได้จากระยะไกลหรือโดยอัตโนมัติ (ไม่รวมน้ าหนักเบากว่า ๒๐๐ 
กรัมน้ าหนักของ UA / Drone รวมถึงแบตเตอรี่) ผู้ใดก็ตามที่ประสงค์จะใช้ UA / Drone ใน
ช่องว่างต่อไปนี้จ าเป็นต้องได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงที่ดินโครงสร้างพื้นฐานการ
คมนาคมและการท่องเที่ยว 

- น่านฟูาเหนือ ๑๕๐ เมตรเหนือพื้นดิน 
- พื้นที่จราจรทางอากาศบริเวณรอบสนามบิน พื้นที่ควบคุมจราจรทาง

อากาศบริเวณพื้นที่ เหนือพื้นที่เขตความปลอดภัยในการเดินอากาศ (approach surface, 
horizontal surface, transitional surface, extended approach surface, conical 
surface and outer horizontal surface) 

- เหนือเขตที่อาศัยหนาแน่น ซึ่งมีการก าหนดและเผยแพร่โดยกระทรวง
กิจการภายในและการสื่อสาร 

  ข้อจ ากัด ในการปฏิบัติการบินของอากาศยานไร้คนขับ 
-  การท างานของ UAs / Drone ท างานได้ในเวลากลางวัน 
- การด าเนินการ UAs / Drone ต้องบินภายใน Visual Line of Sight 

(VLOS) 
- การรักษาระยะห่างในการด าเนินงาน ๓๐ เมตรระหว่าง UAs / 

Drone กับบุคคลหรือทรัพย์สินบนพื้นดิน / พื้นผิวน้ า 
- ห้ามใช้งาน UAs / Drone ในสถานที่จัดงานซึ่งมีประชาชนชุมนุมกัน

จ านวนมาก 
- ห้ามขนวัตถุอันตรายเช่นวัตถุระเบิดไปกับ UA / Drone 
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การบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการบังคับใช้อากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน
ประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอกของประเทศไทย 

๑. พระราชบัญญัติการเดนิอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗  
มาตรา ๒๔ ห้ามมิให้ผู้ใดบังคับหรือปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินหรือทิ้งร่มอากาศ 

นอกจากได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากรัฐมนตร ีก าหนด Unmanned Aircraft System (UAS) 
๒. ประกาศกระทรวง เรื่องหลักเกณฑ์การขออนุญาตและเงื่อนไขในการ

บังคับหรือปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน ประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจาก
ภายนอก พ.ศ. ๒๕๕๘ (เล่ม ๑๓๒ ตอนที่ ๘๖ ง หน้า ๖ ราชกิจจานุเบกษา ๒๗ 
สิงหาคม ๒๕๕๘) รายละเอียดโดยสรุปดังนี ้ 

“อากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก” หมายความว่า อากาศยานที่ควบคุม
การบิน โดยผู้ควบคุมการบินอยู่ภายนอกอากาศยานและใช้ระบบควบคุมอากาศยาน ทั้งนี้ ไม่รวมถึง
เครื่องบินเล็กซึ่งใช้เป็นเครื่องเล่นตามกฎกระทรวงก าหนดวัตถุซึ่งไม่เป็นอากาศยาน พ.ศ. ๒๕๔๘ 

“ระบบควบคุมอากาศยาน” หมายความว่า ชุดอุปกรณ์อันประกอบด้วยเครื่อง
เชื่อมโยงค าสั่งควบคุมหรือการบังคับอากาศยาน รวมทั้งสถานีหรือสถานที่ติดตั้งชุดอุปกรณ์เหล่านี้
หรือเครื่องมือที่ใช้ควบคุมการบินจากภายนอกและตัวอากาศยานด้วย 

ข้อ ๔ ในประกาศกระทรวง อากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอกตามประกาศ
นี้แบ่งเป็น ๒ ประเภท โดยสรุปมีดังน้ี  

(๑) ประเภทที่ใช้เพื่อวัตถุประสงค์ในการเล่นเป็นงานอดิเรก เพื่อความบันเทิง หรือ
เพื่อการกีฬา แบ่งออกเป็น ๒ ขนาด คือ  

(ก) ที่มีน้ าหนักไม่เกิน ๒ กิโลกรัม  
(ข) ที่มีน้ าหนักเกิน ๒ กิโลกรัมแต่ไม่เกิน ๒๕ กิโลกรัม 
(๒) ประเภทที่ใช้เพื่อวัตถุประสงค์อื่นนอกจาก (๑) ที่มีน้ าหนักไม่เกิน ๒๕ 

กิโลกรัม ดังต่อไปนี ้ 
(ก) เพื่อการรายงานเหตุการณ์หรือรายงานการจราจร (สื่อมวลชน)  
(ข) เพื่อการถ่ายภาพ การถ่ายท าหรือการแสดงในภาพยนตร์หรือรายการ

โทรทัศน์  
(ค) เพื่อการวิจัยและ 
(ง) เพื่อการอื่น ๆ 
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๓. ประกาศส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย เรื่อง การบังคับหรือ
ปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก (Drone) ระหว่าง
การจัดงาน “อุ่นไอรัก คลายความหนาว” ปูองกันอากาศยานไร้คนขับโดยใช้ฐานอ านาจ ข้อ ๕ (๒) 
ของประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่องหลักเกณฑ์การขออนุญาตและเงื่อนไขในการบังคับหรือปล่อย
อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก พ.ศ. ๒๕๕๘   

๔. ข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ ๙๔ ด้วยอากาศยาน
ที่ท าการบินในราชอาณาจักรไทย ต้องปฏิบัติตามกฎจราจรทางอากาศออกตาม มาตรา ๑๘/๓ 
อากาศยานที่จดทะเบียนตาม พรบ.น้ี และอากาศยานราชการที่บินหรือเคลื่อนที่อยู่นอก
ราชอาณาจักรต้องปฏิบัติตามกฎจราจรฯ ที่ประเทศนั้นก าหนดไว้ หากไม่อยู่ในอาณาเขตของประเทศ
ใดให้ปฏิบัติตามกฎจราจรทางอากาศที่ก าหนดไว้ในข้อบังคับ“อากาศยานควบคุมการบินจาก
ระยะไกล” Remotely Piloted Aircraft Systems (RPAS) ข้อบังคับของคณะกรรมการการบิน    
พลเรือน ฉบับที่ ๙๔ ว่าด้วยกฎจราจรทางอากาศ ราชกิจจานุเบกษา วันที่ ๑๒ มิถุนายน ๒๕๕๘ 
ข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที ่๙๔ (รายละเอียดตามภาคผนวก ๒)  

๕. ข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ ๔๓ การขออนุญาตมี
และใช้อากาศยานส่วนบุคคล (มีคนขับบนอากาศยาน) อาจมีประเด็นใกล้เคียงอากาศยานไร้คนขับ
ส่วนเกี่ยวข้อง เรื่อง ข้อบังคับของคณะกรรมการการบิน  พลเรือน ฉบับที่ ๔๓ ว่าด้วยอากาศยานเบา
พิเศษ ให้ไว้ ณ วันที่ ๑๒ กันยายน พ.ศ. ๒๕๓๙ ข้อสังเกตว่าอากาศยานเบาพิเศษ ดังกล่าวนี้ มี
วัตถุประสงค์ อากาศยานเบาพิเศษให้ใช้ท าการบินได้เฉพาะเพื่อวัตถุประสงค์ในกิจการของส่วน
ราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือเพ่ือการกีฬา การพักผ่อนหย่อนใจและการฝึกบินเท่านั้น 

๖. ข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่  ๗๐ ว่าด้วย    
อากาศยานเบาพิเศษประเภทร่มบิน ร่มร่อน พาราเพลน และแฮงไกลเดอร์ 

๗. ข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือนฉบับที่  ๙๕ ว่าด้วย
เครื่องหมายสัญชาติและทะเบียน และแผ่นแสดงเครื่องหมายอากาศยาน 

“เครื่องร่อน” หมายความว่า อากาศยานหนักกว่าอากาศไม่มีก าลังขับเคลื่อนซึ่ง
ได้รับแรงยกในการบินส่วนใหญ่จากปฏิกิริยาพลวัตของอากาศที่กระท าต่อปีกซึ่งติดอยู่กับที่ตลอดเวลา
ภายใต้ภาวะบินต่าง ๆที่ก าหนดไว้ 

“เครื่องบิน” หมายความว่า อากาศยานหนักกว่าอากาศมีก าลังขับเคลื่อนซึ่งได้รับ
แรงยกในการบินส่วนใหญ่จากปฏิกิริยาพลวัตของอากาศที่กระท าต่อปีกซึ่งติดอยู่กับที่ตลอดเวลา
ภายใต้ภาวะบินต่าง ๆที่ก าหนดไว้ 

 



 ๘๐ 

“ไจโรเพลน” หมายความว่า อากาศยานหนักกว่าอากาศซึ่งพยุงตัวบินอยู่ได้โดย
อาศัยปฏิกิริยาของอากาศที่เกิดขึ้นบนโรเตอร์ (Rotor) อันหนึ่งหรือหลายอันที่หมุนโดยอิสระอยู่รอบ
แกนซึ่งตั้งอยู่เกือบเป็นแนวยืน 

“วัสดุทนไฟ” หมายความว่า วัสดุที่สามารถทนทานต่อความร้อนได้ดีเท่าหรือดีกว่า
เหล็กกล้าในเมื่อทั้งสองกรณีมีขนาดอันเหมาะสมส าหรับการใช้งานจ าเพาะอย่างเดียวกัน 

“บัลลูน” หมายความว่า อากาศยานเบากว่าอากาศซึ่งไม่มีก าลังขับเคลื่อน 
 “นาวาอากาศ” หมายความว่า อากาศยานเบากว่าอากาศซึ่งมีก าลังขับเคลื่อน 

๘. ค าสั่งคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และกิจการ
โทรคมนาคมแห่งชาติ เรื่อง การขึ้นทะเบียนเครื่องวิทยุคมนาคมที่ใช้ในอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน
ประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก (Drone) 

  เพื่อความสงบเรียบร้อยของประชาชน หรือเพื่อปูองกันราชอาณาจักร อาศัย
อ านาจตามความในมาตรา ๖ ประกอบกับมาตรา ๑๔ แห่งพระราชบัญญัติวิทยุคมนาคม พ.ศ. ๒๔๙๘ 
และที่แก้ไขเพิ่มเติม คณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคม
แห่งชาติจึงมีค าสั่ง ดังนี ้

ข้อ ๑ ห้ามการใช้เครื่องวิทยุคมนาคมที่ใช้ในอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภท
อากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก (Drone) เว้นแต่จะได้ด าเนินการ ดังต่อไปนี ้

๑.๑ มีการขึ้นทะเบียนเพื่อแจ้งข้อมูลเกี่ยวกับเครื่องวิทยุคมนาคมที่ใช้ในอากาศยาน
ซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก (Drone) ตามค าสั่งนี ้

นอกจากนี้มีค าสั่งที่เกี่ยวข้องดังนี ้
ข้อ ๔ ให้ผู้ครอบครองเครื่องวิทยุคมนาคมที่ใช้ในอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภท

อากาศยาน ที่ควบคุมการบินจากภายนอก (Drone) ด าเนินการขึ้นทะเบียนภายใน ๙๐ วัน นับแต่
วันที่ค าสั่งนี้ มีผลใช้บังคับ 

ข้อ ๕ ผู้ฝุาฝืนต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกินห้าปี ปรับไม่เกินหนึ่งแสนบาท หรือทั้งจ า
ทั้งปรับ ตามมาตรา ๒๓ แห่งพระราชบัญญัติวิทยุคมนาคม พ.ศ. ๒๔๙๘ และที่แก้ไขเพิ่มเติม 

๙.  ประกาศคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์และกิจการ
โทรคมนาคมแห่งชาติ เรื่อง หลักเกณฑ์และเงื่อนไขการอนุญาตให้ใช้คลื่นความถี่ส าหรับอากาศ
ยานซึ่งไม่มีนักบินส าหรับใช้งานเป็นการทั่วไป เล่ม ๑๓๕ ตอนพิเศษ ๑๑ ง หน้า ๓๕ ราชกิจจา
นุเบกษา ๑๘ มกราคม ๒๕๖๑  กล่าวคือ โดยที่เป็นการสมควรก าหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขการ
อนุญาตให้ใช้คลื่นความถี่ส าหรับอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินส าหรับการใช้งานเป็นการทั่วไป เพื่ออ านวย
ความสะดวกให้ประชาชนทั่วไปสามารถใช้อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินส าหรับใช้งานเป็นการทั่วไปใน
ลักษณะที่มีวัตถุประสงค์ในการเล่นเป็นงานอดิเรก เพื่อความบันเทิงหรือเพื่อการกีฬา และเพื่อ
รายงานเหตุการณ์หรือรายงานการจราจรเพื่อการถ่ายภาพ การถ่ายท า หรือเพื่อการแสดงใน



 ๘๑ 

ภาพยนตร์หรือรายการโทรทัศน์ เพื่อการวิจัยและพัฒนา หรือเพื่อการอื่น ๆ ให้สอดคล้องกับ
หลักเกณฑ์และเงื่อนไขในการบังคับ หรือปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินตามกฎหมายว่าด้วยการ
เดินอากาศ 

 

การด าเนินการที่ผ่านมาและปัญหาอุปสรรคที่ส าคัญของการพัฒนาอากาศยาน
ซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก 

ในการด าเนินการพัฒนาอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบิน
จากภายนอกของประเทศไทยยังไม่มีการพัฒนาได้รวดเร็วและมีความทันสมัย มีเสถียรภาพที่ดีได้ทัน
กับการพัฒนาของโลกปัจจุบันเนื่องจากการขาดทิศทางและการสนับสนุนที่ชัดเจนในหลายประเด็น
ประกอบด้วย 

๑. การก าหนดนโยบายและทิศทางที่ชัดเจนทั้งในระยะสั้นและระยะยาว ในการส่งเสริม
และสนับสนุนการพัฒนาของภาครัฐนั้นยังขาดความชัดเจน และไม่มีการสนับสนุนให้ภาคเอกชน          
มีการเริ่มต้นและเติบโตอย่างเข้มแข็ง อีกทั้งกฎหมาย ระเบียบข้อบังคับต่างๆ ยังไม่เอื้อต่อการพัฒนา
ของภาคเอกชนอีกด้วย 

๒. ขาดการสร้างความตระหนักรู้ในสังคมเพื่อเป็นการส่งเสริมการพัฒนาเทคโนโลยี         
โดยต้องสร้างความตระหนักในทิศทางการเปลี่ยนแปลงของโลกที่จะต้องหันมาพึ่งเทคโนโลยีสมัยใหม่
มากขึ้นอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได ้

๓. ขาดการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อการวิจัยและพัฒนาและการสร้างความต้องการ
เทคโนโลยี (Demand Push) ให้ฝุายผู้ผลิตได้เห็นถึงโอกาสทางธุรกิจและผู้ใช้ได้เข้าใจถึงประโยชน์ใน
การน าไปใช ้ 

๔. การจัดหลักสูตรการศึกษาของสถาบันการศึกษายังไม่สอดคล้องกับการเปลี่ยนแปลง
ของเทคโนโลยี โดยมักจะเน้นเรื่องของทฤษฏีมากกว่าการปฏิบัติ  

จากพัฒนาการที่ส าคัญของการพัฒนาเทคโนโลยีอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศ
ยานที่ควบคุมการบินจากภายนอกตั้งแต่สงครามโลกครั้งที่หนึ่งเป็นต้นมา ได้มีการพัฒนาก้าวหน้ามาเป็น
ล าดับ ด้วยความเจริญก้าวหน้าทางเทคโนโลยีในโลกปัจจุบัน ตลอดจนพัฒนาการ ด้านปัญญาประดิษฐ์ 
(Artificial Intelligence : AI) ที่รุดหน้าไปอย่างรวดเร็ว ก่อให้เกิดการพัฒนานวัตกรรมใหม่ ๆ อย่างก้าว
กระโดด มีการน าระบบปัญญาประดิษฐ์และระบบอัตโนมัติ (Automatic System : AS) ไปผนวกรวม และ
ประยุกต์ใช้อย่างแพร่หลายในอากาศยาน ไร้คนขับ (Unmanned Aerial Vehicle : UAV) ที่เรียกกันว่า โด
รน (Drone) ซึ่งสามารถใช้งานได้หลากหลาย อาจเป็นได้ทั้งอุปกรณ์ถ่ายภาพมุมสูง อุปกรณ์ส ารวจพื้นที่
เสียหายจากอุทกภัย อย่างไรก็ตาม ปัจจุบันนี้การพัฒนามักจะถูกใช้ในด้านการทหาร เพื่อวัตถุประสงค์ 
ด้านความมั่นคงของประเทศเป็นส่วนใหญ่แต่ก็เริ่มมีการพัฒนาเพื่อน ามาใช้ในงานด้านพลเรือนมากขึ้นใน
อัตราส่วนที่เพิ่มแบบทวีคูณ 



 ๘๒ 

 ส าหรับประเทศไทยนั้น ได้น าเทคโนโลยีดังกล่าวมาใช้ในกิจการเฉพาะด้าน เช่น ด้านความ
มั่นคงทางทหาร ด้านการส ารวจทรัพยากรธรรมชาติและน ามาใช้ในภาคอุตสาหกรรม เพื่อให้เกิดผลทาง
เศรษฐกิจของประเทศ แต่ยังขาดการรับรู้ เข้าใจ เพื่อเตรียมการให้ทันกับเทคโนโลยีที่ทันสมัยและมีการ
เปลี่ยนแปลงตลอดเวลา โดยเฉพาะอย่างยิ่งในสภาวะปัจจุบัน ที่เทคโนโลยีเหล่านี้ก าลังคืบคลานเข้าสู่
กิจวัตรประจ าวันของคนไทยอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได ้ 

แต่การก าหนดกติกาการใช้งานที่ก าหนดโดยองค์กรภาครัฐ กลับไม่สอดคล้องและสนับสนุน
การพัฒนาของเทคโนโลยีและการพัฒนาเท่าที่ควร ดังนั้นการบังคับออกกฏหมายมาบังคับใช้นั้นกฏหมาย
ต่างๆควรสนับสนุนการให้เกิดการสร้างตลาดของเทคโนโลยีระบบอัตโนมัติขึ้นในประเทศไทย โดยมีทั้ง
ผู้ผลิตและผู้ใช้ ตลอดจนมีการซื้อขายอย่างต่อเนื่องโดยรัฐบาลเป็นเพียงผู้อ านวยความสะดวกและ
สนับสนุน จากภายนอกเท่านั้น ซึ่งในระยะยาวภาคเอกชนจะเป็นผู้ท าให้เทคโนโลยีเหล่านี้เติบโตขึ้นได้
อย่างแท้จริง อย่างไรก็ตาม ในช่วงที่ตลาดยังไม่สามารถเดินหน้าไปได้ด้วยตนเอง ภาครัฐ ต้องรับบทบาทใน
การสร้างตลาดและลดความเสี่ยงของภาคเอกชนเพื่อให้ตลาดเริ่มเดินหน้าได้ โดยการหาพื้นที่ให้ผู้ผลิตไทย
ได้เริ่มต้นและเติบโตอย่างเข้มแข็ง มีการออกนโยบายต่าง ๆ เช่น มาตรการสนับสนุนการวิจัยและพัฒนาทั้ง
กลุ่มผู้ผลิตและกลุ่มผู้ใช้ อีกทั้งภาครัฐจะต้องส่งเสริมและกระตุ้นให้เกิดการจัดซื้อจัดจ้างผลิตภัณฑ์อากาศ
ยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอกและระบบอัตโนมัติที่ผลิตโดยคนไทย 
รวมถึงการสร้างมาตรฐานสอบเทียบหรือระบบคุณภาพที่เป็น ที่ยอมรับจากผู้ใช้ภายในประเทศและ
ต่างประเทศด้วย ทั้งนี้กฎหมายที่ออกโดยประเทศไทยมีความจ าเป็นอย่างยิ่งที่ต้องสอดคล้องกับข้อบังคับ
ต่างๆ ขององค์กรการบินสากลของโลก เช่น องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (The 
International Civil Aviation Organization : ICAO) หรือส านักงานบริหารการบินแห่งชาติ 
(อังกฤษ: Federal Aviation Administration - FAA) ซึ่งเป็นหน่วยงานที่รับผิดชอบด้านการบินแห่งชาติ
ของสหรัฐอเมริกา เป็นต้น 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
  



 ๘๓ 

จากการศึกษา สามารถตอบวัตถุประสงค์การวิจัย ในเรื่องพัฒนาการและการ
บังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการบังคับใช้อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภท
อากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอกทั้งในประเทศและต่างประเทศ ได้ดังนี้ 

จากอดีตที่อากาศยานไร้คนขับฯ มักใช้ในการทหารด้านความมั่นคง แต่ในทุกวันนี้ได้
ขยายวงรุกคืบเข้าสู่อุตสาหกรรมเชิงพาณิชย์ ภาคพลเรือนมากยิ่งขึ้น เช่น การถ่ายท าภาพยนตร์และ
ท าการเกษตร โดยมีอัตราการเติบโตสูงขึ้นทุกปี โดยแนวโน้มการน าระบบอากาศยานไร้คนขับมาใช้ใน
ปัจจุบันว่า มีความส าคัญในการใช้งานทั้งทางทหาร และภาคสังคมมากขึ้น การพัฒนาอากาศยานไร้
คนขับจึงขยายตัวสูงทั้งหน่วยงานของรัฐและเอกชน รวมทั้งโดยประชาชนที่สนใจ ท าให้มีการพัฒนา
ระบบอากาศยานไร้คนขับออกมาใช้งานกันมากขึ้น  จนมีการคาดหมายว่าในอีกไม่นานอาจจะ
กลายเป็นอุปกรณ์ประจ าตัวของบุคคลทั่วไป เช่นเดียวกับโทรศัพท์มือถือก็ได้  

ดังนั้น รัฐบาลจึงจ าเป็นต้องก าหนดหลักเกณฑ์การขออนุญาตและเงื่อนไขในการบังคับ
หรือปล่อยอากาศยานไร้คนขับ เป็นแนวทางในการปฏิบัติเพื่อให้ผู้ที่จะน าระบบอากาศยานไร้คนขับฯ
ไปใช้งานปฏิบัติให้ถูกต้องและปลอดภัย แต่ในปัจจุบันยังไม่มีกฎหมายเฉพาะของไทยที่บังคับใช้ใน
เรื่องนี้โดยเฉพาะ มีเพียงประกาศกระทรวงคมนาคมหรือการอ้างอิงกฏหมายอื่นมาบังคับใช้ซึ่งผลจาก
การน าประกาศเหล่านั้นมาใช้ ได้ก่อให้เกิดความสับสนทั้งตัวผู้บังคับใช้กฎหมาย ผู้ใช้งาน และ
ผู้เกี่ยวข้องในภาคส่วนอื่นๆ จากการวิเคราะห์เนื้อหาของกฎระเบียบ พบว่ายังไม่รองรับต่อการเติบโต 
ไม่ยืดหยุ่น ไม่สอดรับกับเทคโนโลยีที่มีปรับเปลี่ยนอยู่ตลอดเวลา ทั้งยังไม่สนับสนุนให้เกิดการพัฒนา
เทคโนโลยีและไม่มีกฎหมายควบคุมผู้ใช้ระดับสมัครเล่นที่อาจไปละเมิดสิทธิเสรีภาพผู้อื่นที่ยังไม่มีการ
คุ้มครองโดยตรงจากกฏหมายเฉพาะในเรื่องนี้ครอบคลุม ที่ส าคัญคือยังไม่มีหน่วยงานรับผิดชอบ
ควบคุมเฉพาะ จึงควรมีการปรับปรุงข้อบังคับต่างๆให้มีความชัดเจน รวมทั้งไม่มีความขัดแย้งใน
ข้อบัญญัติของกฏหมายอื่นๆด้วย  

ในส่วนกฏหมายการบังคับใช้อากาศยานไร้คนขับฯของต่างประเทศนั้น ในส่วนของ
ประเทศที่พัฒนาแล้วจะมีการน าเอาข้อแนะน า ประกาศของ องค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ (International Civil Aviation Organization - ICAO) หรือส านักงานบริหารการบิน
แห่งชาติ สหรัฐอเมริกา(Federal Aviation Administration - FAA) เป็นต้น มาออกเป็นกฎหมาย
บังคับใช้ในประเทศของตนเอง ดังนั้นข้อปฏิบัติต่างๆในประเทศเหล่านั้นจึงมีความสอดคล้องกับกฏ
การบินระหว่างประเทศแต่ในส่วนที่เป็นลักษณะเฉพาะของแต่ละประเทศก็มีการปรับให้มีความ
เหมาะสมกับของแต่ละประเทศ เพื่อความสะดวกและการบังคับใช้ที่เหมาะสมกับกฏหมายและการ
ปฏิบัติอื่นๆที่สอดคล้องกันอย่างเหมาะสมต่อไป 



บทที่ ๔ 

แนวทางในการพัฒนาและส่งเสริมการใช้อากาศยาน              
ซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก 

การศึกษาในส่วนน้ีจะเป็นการด าเนินการศึกษาเพื่อศึกษาเนื้อหาในบริบทที่เกี่ยวกับ 
แนวทางในการพัฒนาและส่งเสริมการใช้อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบิน
จากภายนอก โดยมีล าดับการศึกษา ดังนี ้

๑. วิเคราะห์ปัญหา อุปสรรคของการพัฒนาอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภท     
อากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก 

๒. การก าหนดแนวทางการพัฒนาและส่งเสริมการใช้อากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน
ประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก 

ในการวิจัยครั้งนี้ ได้ด าเนินการวิจัยโดยกระบวนการวิจัยเชิงคุณภาพ ใช้วิธีการศึกษา
ด าเนินการจากการทบทวนวรรณกรรม วิเคราะห์แนวคิดและทฤษฎี หลักการ ตลอดจนการสัมภาษณ์ 
เพื่อค้นหาค าตอบจากค าถามปลายเปิด (Open-ended Questions)  จากกลุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง 
(purposive sampling)  ซึ่งได้แก่ ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการพัฒนาอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภท 
อากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก เป็นผู้ที่มีความเข้าใจในประเด็นของงานวิจัย โดยเป็นบุคคล
ทั้งหน่วยงานภาครัฐและหน่วยงานภาคเอกชน  

ประเด็นในการสอบถาม  ได้แก่ หน้าที่ความรับผิดชอบในสายงาน ลักษณะของ
องค์กร หน้าที่ความรับผิดชอบต่องานที่เกี่ยวข้อง เกี่ยวกับนโยบายการพัฒนาอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน 
ประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอกและการบังคับใช้กฏหมายที่เกี่ยวข้องทั้งในประเทศ
และต่างประเทศ ความพร้อมและปัญหาอุปสรรคของประเทศไทย แนวทางที่เหมาะสมในการพัฒนา
และส่งเสริมการใช้อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอกเพื่อใช้
ในการพัฒนาประเทศ โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อพิจารณาความสอดคล้องตามกรอบแนวคิด ทั้งนี้ขั้นตอน
การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพ ประกอบด้วย 

๑. การก าหนดประเด็นในการสัมภาษณ์ตามกรอบแนวคิดการวิจัย  
๒. การจัดระเบียบข้อมูล เพื่อเป็นการจัดกลุ่มของข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์ 
๓.  การน าเสนอข้อมูล ด าเนินการในรูปแบบการพรรณาตามกรอบแนวคิดการวิจัย 

 

 



 

 

๘๕ 

 

การศึกษาจากข้อมูลปฐมภูมิ เป็นการเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยการสัมภาษณ์ผู้บริหาร
ระดับสูงของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบิน
จากภายนอกที่ เข้ าร่วมการสัมมนาคณะอนุกรรมาธิการด้านการคมนาคมทางอากาศ ใน
คณะกรรมาธิการการคมนาคม สภานิติบัญญัติแห่งชาติครั้งที่ ๒๓/๒๕๖๑ เมื่อวันอังคารที่ ๑๔ 
สิงหาคม ๒๕๖๑ เพื่อพิจารณาศึกษากฎหมายและการบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับอากาศยานซึ่งไม่มี
นักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก (โดรน)และข้อมูลที่เกี่ยวข้อง โดยเชิญบุคคล
และหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเข้าร่วมประชุม ซึ่งเป็นผู้ที่มีหน้าที่ในการก าหนดทิศทาง นโยบาย กลยุทธ์
ขององค์กร รวมทั้งบุคลากรที่มีส่วนเก่ียวข้องกับนโยบายภาครัฐ ส่วนการสัมภาษณ์ใช้การการคัดเลือก
กลุ่มตัวแทนจากกลุ่มตัวอย่างที่ได้รับการคัดเลือกมาแล้วข้างต้น ด้วยวิธีการเลือกตัวอย่างแบบลูกโซ่ 
(Snowball Sampling) ตามรายชื่อของผู้ทรงคุณวุฒิที่เข้าร่วมการสัมมนาเรื่องแนวทางการพัฒนา
อากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก ที่จัดโดยคณะกรรมาธิการการคมนาคม สภานิติบัญญัติ
แห่งชาติ ประกอบด้วย  

๑) พลอากาศเอก บุญยฤทธิ์  เกิดสุข ประธานอนุกรรมาธิการ ด้านการคมนาคมทาง
อากาศในคณะกรรมาธิการการคมนาคม สภานิติบัญญัติแห่งชาติและรองประธาน คณะกรรมาธิการ
การคมนาคม สภานิติบัญญัติแห่งชาติ 

๒) พลอากาศโท โสภณ  สรรพนุเคราะห์ อนุกรรมาธิการ คณะอนุกรรมาธิการด้าน
การคมนาคมทางอากาศ ในคณะกรรมาธิการการคมนาคม สภานิติบัญญัติแห่งชาต ิ

๓) นาวาอากาศเอก จิรพล  เกื้อด้วง อนุกรรมาธิการ คณะอนุกรรมาธิการด้านการ
คมนาคมทางอากาศ ในคณะกรรมาธิการการคมนาคม สภานิติบัญญัติแห่งชาติ (อดีต ผู้ว่าการสถาบัน
การบินพลเรือน) 

๔) ดร. ศิริพร  เย็นเปี่ยม ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการด้านการคมนาคมทางอากาศ
และผู้เชี่ยวชาญ บริษัทวิทยุการบิน 

๕) นาวาอากาศเอก ณัฐพัชร์ เรืองมณีญาต์ ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ การคมนาคม 
สภานิติบัญญัติแห่งชาติ, เลขาคณะท างานจัดท ายุทธศาสตร์พัฒนาอุตสาหกรรมการบินแห่งชาติ,   
เลขาคณะท างานจัดท าแผนพัฒนาบุคลากรด้านการบิน ในคณะกรรมาธิการการคมนาคม สภานิติ
บัญญัติแห่งชาต ิ

๖) ดร.ฐิตินันท์ วารีวนิช คณะท างานจัดท ายุทธศาสตร์พัฒนาอุตสาหกรรมการบิน
แห่งชาติ 

๗) ดร. คุณานันท์  สุขพาสน์ เจริญ  ผู้อ านวยการสถาบันเทคโนโลยีการบิน 
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลตะวันออก 

 



 

 

๘๖ 

 

การศึกษาจากข้อมูลทุติยภูมิ เป็นการศึกษาจากการรวบรวมข้อมูลที่ได้จาก
การศึกษาและรวบรวมแนวความคิดเรื่อง อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการ
บินจากภายนอก, แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับประสิทธิภาพ, แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ
แห่งชาติฉบับที่ ๑๒, การก ากับด้านกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับอากาศยานไร้คนขับของไทย, งานวิจัยที่
เกี่ยวข้อง แนวทางการศึกษาจากข้อมูลทุติยภูมิ เป็นการศึกษาจากการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง
ทั้งจากทฤษฎี  ต าราวิชาการงานวิจัย  เอกสาร  บทความต่างๆ กฎระเบียบ สนธิสัญญาขององค์กร
การบินระหว่างประเทศ (ICAO) โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อการกลั่นกรองให้ได้กรอบแนวคิดการวิจัยถึง
ปัจจัยที่ส่งผลต่อพัฒนาอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน ประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก
ตลอดจนการเก็บข้อมูลที่ได้จากการสัมมนาคณะอนุกรรมาธิการด้านการคมนาคมทางอากาศใน
คณะกรรมาธิการการคมนาคม สภานิติบัญญัติแห่งชาติครั้งที่ ๒๓/๒๕๖๑ เมื่อวันอังคารที่ ๑๔ 
สิงหาคม ๒๕๖๑  

การวิเคราะห์ข้อมูล 
     ในการเก็บรวบรวมข้อมูลจากแหล่งข้อมูลทุติภูมิ ได้รวบรวมประเด็นที่เกี่ยวข้องกับ

แนวทางการพัฒนา ปัญหา อุปสรรค และตัวอย่างการปฏิบัติที่ดีในต่างประเทศ (Best Practice)เป็น
หัวข้อการพิจารณาเพื่อน ามาสังเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการด าเนินการสัมภาษณ์ โดยได้ด าเนินการ  
ข้อมูลหลังการสัมภาษณ์ ดังนี ้

๑. น าข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์ โดยน าค าสัมภาษณ์จากผู้ถูกสัมภาษณ์มา
เปรียบเทียบความเหมือนและความต่างของแต่ละบุคคล และจัดล าดับความส าคัญและคุณลักษณะ 
ของข้อมูล  

๒. น าข้อมูลจากการสัมภาษณ์ที่จัดล าดับความส าคัญแล้วน ามาเปรียบเทียบกับ
ข้อมูลทาง เอกสารต่างๆที่เกี่ยวข้อง ไม่ว่าจะเป็นแนวคิดทฤษฎี ผลงานวิจัยที่เกี่ยวข้องเพื่อที่จะทราบ
ถึงลักษณะ ที่คล้ายคลึงกนัและแตกต่างกนัของข้อมูล  

๓. น าข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์และจากการศึกษาต่างๆมาท าการวิเคราะห์ข้อมูล
ร่วมกัน อย่างเป็นระบบและน าไปสู่การเชื่อมโยงข้อมูลเข้าด้วยกันแสดงความส าคัญของข้อมูลได้
ชัดเจนยิ่งขึ้น เพื่อสะดวกในการวิเคราะห์และเขียนรายงานข้อมูล ที่ได้จากการศึกษาจะไม่ใช้ข้อมูล
ตัวเลขแตู่ จะเป็น ข้อมูลเชิงพรรณนาที่มีรายละเอียดแลลึกและมีการอ้างโดยตรงเกี่ยวกับที่มาของ
ข้อมูลไม่ว่าจะเป็นข้อมูลที่ได้จากการค้นควา้หรือข้อมูลทางเอกสาร  

 

 

 



 

 

๘๗ 

 

การสังเคราะห์ข้อมูล 
ได้น าข้อมูลเชิงคุณภาพที่ได้จากการตอบประเด็นสัมภาษณ์ (Interview Research) 

และข้อมูลจากเอกสารต่างๆ(Document Research) มาประมวลผลโดยเชื่อมโยงความสัมพันธ์ใน
ประเด็นต่างๆตามข้อเท็จจริง ทั้งในเชิงเหตุและผล ซึ่งการประมวลผลจะน าไปสู่ค าตอบในการศึกษา
ตามวัตถุประสงค์ เพื่อให้เห็นถึงบทบาทและความส าคัญของปัจจัยที่ส่งผลต่อการพัฒนาอากาศยานซึ่ง
ไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก 

จากการสังเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการศึกษา สามารถก าหนดแนวทางในการพัฒนาและ
ส่งเสริมการใช้อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก ได้ดังนี ้

จากการศึกษาสามารถตอบวัตถุประสงค์การวิจัยในหัวข้อ แนวทางในการ
พัฒนาและส่งเสริมการใช้อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบิน
จากภายนอก โดยมีแนวทางการพัฒนาและส่งเสริมฯ ดังนี้ 

๑. การด าเนินจัดการด้านการออกกฎระเบียบ กฎหมาย ต้องเน้นการมีส่วนร่วมจาก     
ทุกภาคส่วนเพื่อบังคับใช้กฎหมายให้ครอบคลุมและทันสมัย 

๒. สนับสนุนการพัฒนา อ านวยความสะดวกโดยให้เอกชนขอความร่วมมือจากภาครัฐเช่น
การขอใช้พื้นที่ทดสอบ การใช้อุปกรณ์บางอย่างของรัฐ เพื่อให้การวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีใหม่ ๆ 
เป็นไปอย่างรวดเร็ว ประหยัดและทุกฝ่ายได้ประโยชน์ร่วมกัน 

๓. จัดท าเอกสารค าแนะน า ค าชี้แจง ตลอดจนการฝึกอบรมที่จัดกิจกรรม เพื่อให้ความรู้
แก่ผู้ประกอบการและค าแนะน าเกี่ยวกับการด าเนินงานในรูปแบบเวปไซต์หรือแอปพลิเคชั่นให้มีความ
ทันสมัยและความสอดคล้องกับกิจการอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบิน
จากภายนอของต่างประเทศ 

๔. จัดให้มีสถาบันรับรองหลักสูตรต่างๆที่เอกชนจัดการอบรมเพื่อรับรองคุณภาพของ
ผู้ปฏิบัติงานและรับรองคุณภาพผลิตภัณฑ์อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการ
บินจากภายนอก 

๕. ส่งเสริมการเสริมสร้างความสัมพันธ์และบทบาทที่ความร่วมมือที่ เกี่ยวข้องกับ
หน่วยงานรัฐบาล เอกชนและระดับนานาชาติ  

๖. ต้องมีการวางแผนยกระดับการควบคุมอากาศยานคนขับตามประเภทความเสี่ยงของ
การปฏิบัต ิ

๗. ส่งเสริมการพัฒนาระบบต่าง ๆ เพื่อเป็นทางเลือกเพื่อความสะดวกในการอนุญาตและ
ติดตามอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก 

 



บทที่ ๕ 

สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 
การศึกษาวิจัย เรื่อง แนวทางการพัฒนาอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศ

ยานที่ควบคุมการบินจากภายนอกเป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ ผู้วิจัยได้ก าหนดวัตถุประสงค์การวิจัยไว้ ๒ 
ข้อ ประกอบด้วย ๑.) เพื่อศึกษาพัฒนาการและการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการบังคับใช้         
อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอกทั้งในประเทศและ
ต่างประเทศ ๒.) เพื่อก าหนดแนวทางในการพัฒนาและส่งเสริมการใช้อากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน
ประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก ในการด าเนินการวิจัย ผู้วิจัยใช้การรวบรวมข้อมูล
ทุติยยภูมิ จากหลายแหล่งข้อมูลที่เกี่ยวข้องและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิจากการสัมภาษณ์เชิงลึกจาก
ผู้เชี่ยวชาญที่เกี่ยวข้อง เพื่อให้ข้อมูลที่ได้มีความเที่ยงตรงและน่าเชื่อถือ ส่วนการวิเคราะห์ข้อมูลนั้น 
ผู้วิจัยใช้การวิเคราะห์เนื้อหาเป็นหลัก โดยเมื่อน าข้อมูลที่รวบรวมได้มาจัดระเบียบแล้ว น ามาวิเคราะห์ 
สังเคราะห์ ประกอบกับแนวความคิดทฤษฏีที่เกี่ยวข้องจนกระทั่งได้นวทางการพัฒนาอากาศยานซึ่งไม่
มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก ซึ่งในบทที่ ๕ นี้ จะน าเสนอ ๒ ประเด็นคือ
สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะเพิ่มเติมจากผลการวิจัย โดยมีรายการดังต่อไปนี ้

สรุปผลการวิจัย 
      ผลการศึกษาสรุปได้ดังนี ้

           จากวัตถุประสงค์การวิจัยข้อที่ ๑ เพื่อศึกษาพัฒนาการและการบังคับใช้กฎหมาย
ที่เกี่ยวข้องกับการบังคับใช้อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก
ทั้งในประเทศและต่างประเทศ สรุปได้ดังนี ้

จากพัฒนาการที่ส าคัญของการพัฒนาเทคโนโลยีอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภท            
อากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก มีการพัฒนาก้าวหน้ามาเป็นล าดับสามารถใช้งานได้หลากหลาย 
อาจเป็นได้ทั้งอุปกรณ์ถ่ายภาพมุมสูง อุปกรณ์ส ารวจพื้นที่เสียหายจากอุทกภัย และมีการน าเข้ามาใช้ใน
กิจการด้านพลเรือนเพิ่มมากขึ้นอย่างมากในปัจุบัน 

 ส าหรับประเทศไทยนั้น ได้น าเทคโนโลยีดังกล่าวมาใช้ในกิจการเฉพาะด้าน เช่น ด้านความ
มั่นคงทางทหาร ด้านการส ารวจทรัพยากรธรรมชาติและน ามาใช้ในภาคอุตสาหกรรม เพื่อให้เกิดผลทาง
เศรษฐกิจของประเทศ แต่ยังขาดการรับรู้ เข้าใจ เพื่อเตรียมการให้ทันกับเทคโนโลยีที่ทันสมัยและมีการ
เปลี่ยนแปลงตลอดเวลา โดยเฉพาะอย่างยิ่งในสภาวะปัจจุบัน ที่เทคโนโลยีเหล่านี้ก าลังคืบคลานเข้าสู่
กิจวัตรประจ าวันของคนไทยอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ ในขณะที่การก าหนดกติกาการใช้งานที่ก าหนดโดย
องค์กรภาครัฐ กลับไม่สอดคล้องและสนับสนุนการพัฒนาของเทคโนโลยีและการพัฒนาเท่าที่ควร ดังนั้น
การบังคับออกกฏหมายมาบังคับใช้นั้นกฏหมายต่างๆควรสนับสนุนการให้เกิดการสร้างตลาดของ
เทคโนโลยีระบบอัตโนมัติขึ้นในประเทศไทย โดยมีทั้งผู้ผลิตและผู้ใช้ ตลอดจนมีการซื้อขายอย่างต่อเนื่อง



 

 

๘๙ 

 

โดยรัฐบาลเป็นเพียงผู้อ านวยความสะดวกและสนับสนุนจากภายนอกเท่านั้น ซึ่งในระยะยาวภาคเอกชนจะ
เป็นผู้ท าให้เทคโนโลยีเหล่านี้เติบโตขึ้นได้อย่างแท้จริง อย่างไรก็ตาม ในช่วงที่ตลาดยังไม่สามารถเดินหน้า
ไปได้ด้วยตนเอง ภาครัฐ ต้องรับบทบาทในการสร้างตลาดและลดความเสี่ยงของภาคเอกชนเพื่อให้ตลาด
เริ่มเดินหน้าได้ โดยการหาพื้นที่ให้ผู้ผลิตไทยได้เริ่มต้นและเติบโตอย่างเข้มแข็ง มีการออกนโยบายต่าง ๆ 
เช่น มาตรการสนับสนุนการวิจัยและพัฒนาทั้งกลุ่มผู้ผลิตและกลุ่มผู้ใช้ อีกทั้งภาครัฐจะต้องส่งเสริมและ
กระตุ้นให้เกิดการจัดซื้อจัดจ้างผลิตภัณฑ์อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบิน
จากภายนอกและระบบอัตโนมัติที่ผลิตโดยคนไทย รวมถึงการสร้างมาตรฐานสอบเทียบหรือระบบคุณภาพ
ที่เป็น ที่ยอมรับจากผู้ใช้ภายในประเทศและต่างประเทศด้วย ทั้งนี้กฎหมายที่ออกโดยประเทศไทยมี
ความจ าเป็นอย่างยิ่งที่ต้องสอดคล้องกับข้อบังคับต่างๆ ขององค์กรการบินสากลของโลก เช่น องค์การการ
บินพลเรือนระหว่างประเทศ (The International Civil Aviation Organization : ICAO) หรือ
ส านักงานบริหารการบินแห่งชาติ (อังกฤษ: Federal Aviation Administration - FAA) ซึ่งเป็นหน่วยงาน
ที่รับผิดชอบด้านการบินแห่งชาติของสหรัฐอเมริกา เป็นต้น 

จากวัตถุประสงค์การวิจัยข้อที่ ๒ เพื่อก าหนดแนวทางในการพัฒนาและส่งเสริมการใช้
อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก สรุปได้ดังนี ้
     ในการด าเนินจัดการด้านการออกกฎระเบียบ กฎหมาย ต้องให้ความส าคัญกับการมี
ส่วนร่วมจากทุกภาคส่วนโดยแท้จริงเพื่อบังคับใช้กฎหมายให้ครอบคลุมและทันสมัย ในด้านการ
สนับสนุนการพัฒนา การอ านวยความสะดวกในการวิจัยพัฒนา ภาครัฐควรให้การสนับสนุนเอกชน
โดยเปิดโฮกาสให้มีการขอใช้พื้นที่ทดสอบ การใช้อุปกรณ์บางอย่างของรัฐ เพื่อให้การวิจัยและพัฒนา
เทคโนโลยีใหม่ ๆ เป็นไปอย่างรวดเร็ว ประหยัดและทุกฝ่ายได้ประโยชน์ร่วมกัน 
    ในส่วนของการปรับปรุง ส่งเสริมองค์ความรู้นั้น ควรจัดท าเอกสารค าแนะน า ค าชี้แจง 
ตลอดจนการฝึกอบรมที่จัดกิจกรรม เพื่อให้ความรู้แก่ผู้ประกอบการและค าแนะน าเกี่ ยวกับการ
ด าเนินงานในรูปแบบเวปไซต์หรือแอปพลิเคชั่นให้มีความทันสมัยและความสอดคล้องกับกิจการ
อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอกของต่างประเทศและควร
จัดให้มีสถาบันรับรองหลักสูตรต่างๆที่เอกชนจัดการอบรมเพื่อรับรองคุณภาพของผู้ปฏิบัติงานและ
รับรองคุณภาพผลิตภัณฑ์อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก
พร้อมทั้งส่งเสริมการเสริมสร้างความสัมพันธ์และบทบาทที่ความร่วมมือที่เกี่ยวข้องกับหน่วยงาน
รัฐบาล เอกชนและระดับนานาชาตดิ้วย  

ในด้านการอ านวยความสะดวกในการใช้งานนั้นควรจะส่งเสริมการพัฒนาระบบต่าง ๆ 
เพื่อเป็นทางเลือกเพื่อความสะดวกในการอนุญาตและติดตามอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศ
ยานที่ควบคุมการบินจากภายนอกและต้องมีการวางแผนยกระดับการควบคุมอากาศยานคนขับตาม
ประเภทความเสี่ยงของการปฏิบัตโิดยส่งเสริมการเพ่ิมหรือการลดค่าธรรมเนียมกรมธรรมณ์ประกันภัย
ให้มีความคุ้มค่าและตรงประเภทการคุ้มครองการเสี่ยงภัยจากการใช้อากาศยานไร้คนขับฯ 



 

 

๙๐ 

 

ข้อเสนอแนะการวิจัย 
ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
๑. ในการก าหนดประเภทเพื่อรับรองมาตรฐานควรแยกประเภทอากาศยานไร้คนขับฯ

เช่นอากาศยานไร้คนขับฯ เพื่อการเกษตร อากาศยานไร้คนขับฯเพื่อการวิจัย เป็นต้น เนื่องจากมี
วัตถุประสงค์การใช้งานที่แตกต่างกัน การแยกประเภทที่เหมาะสมจะส่งผลให้การใช้มีประสิทธิภาพ
และมีการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง 

๒. ควรก าหนดกรอบการจัดตั้งสถาบันฝึกอบรม และจัดท าหลักสูตรต่าง ๆ รวมถึง 
ก าหนดให้ครูผู้สอนต้องมีใบอนุญาต เพื่อพัฒนาคุณภาพของนักบินอากาศยานไร้คนขับฯโดยอาจให้
หน่วยงานเอกชนร่วมด าเนินการ 

๓. ควรก าหนดแผนยุทธศาสตร์แห่งชาติว่าด้วยการใช้อากาศยานไร้คนขับเพื่อก าหนดกล
ยุทธ์และยุทธศาสตร์ต่างๆ โดยก าหนดตามวัตถุประสงค์การใช้งาน 

๔. หน่วยงานของรัฐควรพัฒนากระบวนการควบคุมการใช้อากาศยานไร้คนขับฯให้ทัน
กับระบบเทคโนโลยีที่มีการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว ทั้งด้านการประกันภัย และใบอนุญาตนักบิน
อากาศยานไร้คนขับฯ 

๕. ควรก าหนดกรอบคุณสมบัติต่างๆ และวิธีการต่างๆให้ชัดเจน เช่น การรับรอง
มาตรฐานอากาศยานไร้คนขับฯ ใบสมควรเดินอากาศ  

๖. ควรแยกประเภทของอากาศยานไร้คนขับฯ ประเภทปีกติดล าตัวออกเป็นอีกหนึ่ง
ประเภทเพื่อให้สามารถใช้งานได้สะดวกเต็มประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

๗. ควรมีการพิจารณากฎระเบียบเป็นกรณีพิเศษ เพื่ออ านวยความสะดวกกรณีการบิน
เพื่อท าแผนที่ทางด้านการเกษตรและการโยธา ซึ่งเป็นการใชก้ารบินอัตโนมัติและนอกระยะสายตา 

๘. ควรแก้ไขประกาศกระทรวงคมนาคม ก าหนดระดับความสูงสุดที่อากาศยานไร้คนขับ
สามารถบินได้ที่ ๕๐๐ ฟุต (๑๒๐ เมตร) ให้เหมาะสมใหม่ตามสภาพภูมิประเทศและภารกิจในการบิน
แต่ละครั้ง 

๙.  ควรแยกประเภทอากาศยานไร้คนขับฯให้ชัดเจนจะช่วยให้สามารถพัฒนากรมธรรม์
ให้มีความเหมาะสมทั้งในเรื่องของทุนประกันและความคุ้มครองมากยิ่งขึ้น 

๑๐. ควรมีบทบัญญัติทางกฏหมายให้อ านาจแก่ ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศ
ไทย เพื่อให้มีอ านาจหน้าที่ในการก าหนดกฎเกณฑ์ที่เหมาะสมแก่อากาศยานที่มีลักษณะเฉพาะหรือ
การบินที่มีลักษณะเฉพาะเพื่อลดขั้นตอนในการขอแก้ไขกฏหมายแม่บท เพื่อความรวดเร็ว ทันต่อ
สถานการณ ์

๑๑. ควรมีการสร้างระบบเครือข่ายการก ากับดูแลกันเองของผู้ใช้งานต่าง ๆ อันเป็นการ
ลดภาระการท างานของหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง 

 



 

 

๙๑ 

 

ข้อเสนอแนะระดับปฏิบัติการ 
๑. ควรมีการซักซ้อมแผนปฏิบัติการการใช้อากาศยานไร้คนขับฯร่วมกับ ส านักงานการ

บินพลเรือนแห่งประเทศไทยและอากาศยานอ่ืนที่เกี่ยวข้องในภาวะฉุกเฉิน 
๒. กรณีชาวต่างชาติต้องการน าอากาศยานไร้คนขับฯเข้ามาใช้ในประเทศไทย หากเป็น

เชิงพาณิชย์ควรมีนักบินไทยร่วมท าการบินด้วย เพื่อให้มีการอธิบายและท าความเข้าใจเกี่ยวกับ
กฎเกณฑ์ตา่ง ๆ ให้มีความชัดเจนมากยิ่งขึ้น 

๓. ใบอนุญาตนักบินอากาศยานไร้คนขับฯควรมีขนาดที่สามารถพกพาได้อย่างสะดวก 
พร้อมทั้งระบุประเภทด้วย 

๔. ควรประชาสัมพันธ์ช่องทางการลงทะเบียนส าหรับชาวไทยและชาวต่างชาติสามารถ
เข้าถึงข้อมูลขั้นตอนการลงทะเบียนเพื่อน าอากาศยานไร้คนขับฯเข้ามา ในประเทศไทยอย่างถูก
กฎหมาย 

๕. ควรมีการจัดท า application เกี่ยวกับห้วงอากาศเพื่ออ านวยความสะดวกแก่
ผู้ใช้งาน UAS หรือ application เกี่ยวกับข้อมูลทางทะเบียนต่าง ๆ เพื่อให้หน่วยเกี่ยวข้องสามารถ
ตรวจสอบข้อมูลได้โดยเร็ว 

ข้อเสนอแนะเพื่อการวิจัยครั้งต่อไป 
ในการศึกษาวิจัยในครั้งต่อไปควรจะท าการศึกษารูปแบบเฉพาะของอากาศยานซึ่ง  

ไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอกที่ประเทศไทยควรส่งเสริมการพัฒนา       
ให้เหมาะสมในเชิงบริบทของพื้นที่ประเทศไทยและภูมิภาคอาเซียน รวมทั้งปัญหา อุปสรรคที่พบ
โดยเฉพาะของแต่ละพื้นที่ และแต่ละประเภทของการน าไปใช้งาน เช่นการใช้งานในภาคการเกษตร 
การใช้งานในด้านการท าข่าว เป็นต้น เพื่อน าเอาข้อมูลที่ได้รับจากการศึกษาไปใช้ในการปรับปรุง    
แนวทางการส่งเสริมของประเทศไทยให้เหมาะสมกับภารกิจ สภาพแวดล้อมพื้นที่และเข้ากันได้กับ
แนวโน้มการเจริญเติบโตของแต่ละพื้นที่ เพื่อเสริมความสามารถในการพัฒนาและท าการตลาดในเชิง
พาณิชย์ได้อย่างเต็มประสิทธิภาพต่อไป 
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๙๕ 

ประวัติย่อผู้วิจัย 
 
ชื่อ    พลอากาศตรี ปริญญา จันทริก   

           
วัน เดือน ปี เกิด  ๗ พฤษภาคม ๒๕๐๖ 

 
การศึกษา                       
                                                         

มัธยมศึกษา ม.ศ.๓ ๒๕๒๒ รร.มัธยมสาธิตวัดพระศรีมหาธาตุ
วิทยาลัยครูพระนคร 

รร.ตท.ปี๒ มัธยมศึกษา ๒๕๒๕ โรงเรียนเตรียมทหาร 

ปริญญาตร ี วท.บ.(ทอ.) ๒๕๒๙ โรงเรียนนายเรืออากาศ 

นายทหารชั้นผู้บังคับฝูง ชั้นผู้บังคับฝูงบิน ๒๕๓๗ โรงเรียนนายทหารผู้บังคับฝูง 
เสนาธิการทหารอากาศ เสนาธิการ ๒๕๔๑ โรงเรียนเสนาธิการทหารอากาศ 

 
ประวัติการท างานโดยย่อ     

ศิษย์การบิน รร.การบินกองทัพอากาศ ก าแพงแสน 
นักบินประจ าหมวดบิน ๓ ฝ่ายยุทธการ ฝูงบิน ๒๐๑ กองบิน ๒ 
นายทหารยุทธการ ฝ่ายยุทธการ ฝูงบิน ๒๐๑ กองบิน ๒ 
รองหัวหน้าส่งก าลัง กองส่งก าลัง กองบัญชาการสนับสนุนทหารอากาศ 
หัวหน้าแผนกวิเคราะห์ ๒ กองนโยบายและแผน กรมก าลงัพลทหารอากาศ 
ฝ่ายเสนาธิการประจ า กรมก าลังพลทหารอากาศ 
ผู้ช่วยผู้อ านวยการกองนโยบายและแผน กรมก าลังพลทหาร 
ผู้อ านวยการกองปกครอง กรมก าลังพลทหาร 
ผู้อ านวยการกองจัดการ กรมก าลังพลทหาร 
รองผู้อ านวยการ ส านักนโยบายและแผนก าลังพล กรมก าลังพลทหาร 
 

ต าแหน่งปัจจบุัน      ผู้ทรงคุณวฒุิกองบัญชาการกองทัพไทย 
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