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โดยมาตรการความปลอดภัยด้านการบิน” 
ของ 

คณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา 
-------------------------------- 

ด้วยในคราวประชุมวุฒิสภา ครั้งที่ ๑๗ (สมัยสามัญประจำปีครั้งที่หนึ่ง) เมื่อวันอังคารที่ ๑๐ 
กันยายน ๒๕๖๒ ที่ประชุมวุฒิสภาได้ลงมติตั้งคณะกรรมาธิการการคมนาคม ซึ่งเป็นคณะกรรมาธิการสามัญ 
ประจำวุฒิสภา ตามข้อบังคับการประชุมวุฒสิภา พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๗๘ วรรคสอง (๔) มีหน้าที่และอำนาจ
พิจารณาร่างพระราชบัญญัติ กระทำกิจการ พิจารณาสอบหาข้อเท็จจริง หรือศึกษาเรื่องใด ๆ ที่เกี่ยวกับ
การคมนาคม ทั้งการจราจรทางบก ทางน้ำ ทางอากาศ ทางอวกาศ การขนส่งมวลชน การขนส่งสินค้า 
การพาณิชยนาวี โครงสร้างพื้นฐานเชื่อมไทยเชื่อมโลก พิจารณาศึกษา ติดตาม เสนอแนะ และเร่งรัด  
การปฏิรูปประเทศ และแผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติที่อยู่ในหน้าที่และอำนาจ และอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง 

บัดนี้ คณะกรรมาธิการได้ดำเนินการพิจารณาศึกษา เรื่อง “การส่งเสริมและพัฒนาการใช้
ประโยชน์ของอากาศยานไร้คนขับโดยมาตรการความปลอดภัยด้านการบิน” เสร็จเรียบร้อยแล้ว  
จึงขอรายงานผลการพิจารณาศึกษาเรื่องดังกล่าวต่อวุฒิสภาตามข้อบังคับการประชุมวุฒิสภา พ.ศ. ๒๕๖๒  
ข้อ ๙๘ ดังนี้  

๑. การดำเนินงาน 
๑.๑ คณะกรรมาธิการได้มีมติเลือกตำแหน่งต่าง ๆ ดังนี้ 

๑.๑.๑ พลเอก ยอดยุทธ  บุญญาธิการ ประธานคณะกรรมาธิการ 
๑.๑.๒ พลโท จเรศักณิ์  อานุภาพ  รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่หนึ่ง 
๑.๑.๓ นายกำพล  เลิศเกียรติดำรงค์ รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่สอง 
๑.๑.๔ พลเอก ธวัชชัย  สมุทรสาคร  รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่สาม 
๑.๑.๕ นายวิรัตน์  เกสสมบูรณ์  รองประธานคณะกรรมาธิการ คนที่สี่ 
๑.๑.๖ นางจิรดา  สงฆ์ประชา  เลขานุการคณะกรรมาธิการ 
๑.๑.๗ นายเกียว  แก้วสุทอ   รองเลขานุการคณะกรรมาธิการ 
๑.๑.๘ นายซากีย์  พิทักษ์คุมพล  โฆษกคณะกรรมาธิการ 
๑.๑.๙ หม่อมหลวงสกุล  มาลากุล  รองโฆษกคณะกรรมาธิการ 

๑.๑.๑๐ พลอากาศเอก มนัส  รูปขจร  ประธานที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
๑.๑.๑๑ พลตรี กลชัย  สุวรรณบูรณ์  ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
๑.๑.๑๒ นายอุปกิต  ปาจรียางกูร  ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
๑.๑.๑๓ นายสุรสิทธิ์  ตรีทอง   ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
๑.๑.๑๔ นายอมร  นิลเปรม   ที่ปรึกษาคณะกรรมาธิการ 
๑.๑.๑๕ พลเรือเอก ชุมนุม  อาจวงษ์  กรรมาธิการ 
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๑.๑.๑๖ พลเอก เทพพงศ์  ทิพยจันทร์ กรรมาธิการ 
๑.๑.๑๗ ร้อยเอก ประยุทธ  เสาวคนธ์  กรรมาธิการ 
๑.๑.๑๘ พลเรือเอก พัลลภ  ตมิศานนท์ กรรมาธิการ 
๑.๑.๑๙ นายสุรเดช  จิรัฐิติเจริญ  กรรมาธิการ 

อนึ่ง นายเกียว  แก้วสุทอ ได้ขอลาออกจากตำแหน่งกรรมาธิการ ตั้งแต่วันที่ ๒๔ 
กุมภาพันธ์ ๒๕๖๓ เป็นต้นไป และในคราวประชุมวุฒิสภา ครั้งที่ ๒๒ (สมัยสามัญประจำปีครั้งที่สอง) 
เป็นพิเศษ วันจันทร์ที่ ๒๔ กุมภาพันธ์ ๒๕๖๓ ที่ประชุมวุฒิสภาได้มีมติตั้งนายสุวรรณ  เลิศปัญญาโรจน์ 
เป็นกรรมาธิการ แทนตำแหน่งที่ว่าง 

ต่อมา ร้อยเอก ประยุทธ  เสาวคนธ์ ได้ขอลาออกจากตำแหน่งกรรมาธิการ ตั้งแต่
วันที่ ๒๘ กุมภาพันธ์ ๒๕๖๔ เป็นต้นไป และในคราวประชุมวุฒิสภา ครั้งที่ ๖ (สมัยสามัญประจำปีครั้งที่หนึ่ง) 
วันอังคารท่ี ๑๕ มิถุนายน ๒๕๖๔ ที่ประชุมวุฒิสภาได้มีมติตั้งนายเกียว  แก้วสุทอ เป็นกรรมาธิการ แทน
ตำแหน่งที่ว่าง 

ต่อมา พลอากาศเอก มนัส  รูปขจร ได้ขอลาออกจากตำแหน่งสมาชิกวุฒิสภา ตั้งแต่
วันที่ ๑ พฤศจิกายน ๒๕๖๔ เป็นต้นไป เป็นเหตุให้พ้นจากตำแหน่งกรรมาธกิาร ตามข้อบังคับการประชมุ
วุฒิสภา พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๑๐๒ (๔) และในคราวประชุมวุฒิสภา ครั้งที่ ๑๐ (สมัยสามัญประจำปีครั้งที่สอง) 
วันจันทร์ที่ ๑๓ ธันวาคม ๒๕๖๔ ที่ประชุมวุฒิสภาได้มีมติตัง้นายถาวร เทพวิมลเพชรกุล เป็นกรรมาธกิาร 
แทนตำแหน่งที่ว่าง 

ต่อมา พลเรือเอก ชุมนุม  อาจวงษ์ ได้ถึงแก่อนิจกรรม เป็นเหตุให้พ้นจากตำแหน่ง
กรรมาธิการ ตามข้อบังคับการประชุมวุฒิสภา พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๑๐๒ (๒) และในคราวประชุมวุฒิสภา  
ครั้งที่ ๔ (สมัยสามัญประจำปีครั้งที่สอง) วันจันทร์ที่ ๑๔ พฤศจิกายน ๒๕๖๕ ที่ประชุมวุฒิสภาได้มีมติตั้ง
พลเอก สมศักดิ์  นิลบรรเจิดกุล เป็นกรรมาธิการ แทนตำแหน่งที่ว่าง 

๑.๒ คณะกรรมาธิการได้มมีตแิตง่ตัง้ผู้ช่วยเลขานุการคณะกรรมาธกิาร ตามข้อบังคับการ
ประชุมวุฒิสภา พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๘๗ วรรคสี่ ดังนี้ 

๑.๒.๑ นางสาวลักษณ์พรรณ  แสงสีทอง  นิติกรชำนาญการพิเศษ  
      สำนักกรรมาธิการ ๑ 
๑.๒.๒ นายชูพงศ์  สายสร้อย   นิติกรชำนาญการ 
      สำนักกรรมาธิการ ๑ 

๑.๓ คณะกรรมาธิการได้มีมติตั ้งคณะอนุกรรมาธิการด้านการคมนาคมทางอากาศ  
ในคณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา เพื่อทำหน้าที่พิจารณาศึกษา ติดตาม แนวทางการพัฒนาระบบ
การคมนาคมขนส่งทางอากาศของประเทศให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติ ทั้งนี้ ตามข้อบังคับการประชุม
วุฒิสภา พ.ศ. ๒๕๖๒ ข้อ ๘๙ ซึ่งปัจจุบันอนุกรรมาธิการคณะนี้ ประกอบด้วย 

๑.๓.๑ พลโท จเรศักณิ์  อานุภาพ  ประธานคณะอนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๒ นายกำพล  เลิศเกียรติดำรงค์ รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ คนที่หนึ่ง 
๑.๓.๓ นายเกียว  แก้วสุทอ   รองประธานคณะอนุกรรมาธิการ คนที่สอง  
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๑.๓.๔ พลอากาศเอก อิทธิศักดิ์ นาคะวิสุทธิ์ อนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๕ พลอากาศตรี วีระศักดิ์  นวลปลอด อนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๖ นาวาอากาศเอก จิรพล  เกื้อด้วง อนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๗ นาวาอากาศเอก กันต์พัฒน์ มังคละศิริ อนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๘ นางศิริพร  เย็นเปี่ยม  อนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๙ เรืออากาศตรี สนอง  มิ่งเจริญ อนุกรรมาธิการ 

๑.๓.๑๐ ร้อยโท อธิศักดิ์  พัดชื่นใจ  อนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๑๑ นายนวทัศน์  ก้องสมุทร  อนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๑๒ พลอากาศเอก อภิศักดิ์  บุญเผื่อน เลขานุการคณะอนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๑๓ พลอากาศเอก มนัส  รูปขจร  ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๑๔ นายยงยศ  แก้วเขียว  ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๑๕ พลเอก สุนัย  สัมปัตตะวนิช  ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๑๖ พลเรือเอก ชัยวัฒน์  ศรีอักขรินทร์ ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๑๗ พลอากาศเอก ดิเรก  พรหมประยูร ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๑๘ นางวาสนา  คงสกุลทรัพย์  ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๑๙ พลอากาศเอก ทศพล  สง่าเนตร ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 
๑.๓.๒๐ นายศุภจิตร  สิงหนุ   ที่ปรึกษาคณะอนุกรรมาธิการ 

๑.๔ คณะกรรมาธิการไดม้ีมตติั้งคณะทำงานศึกษาด้านการส่งเสริมและพัฒนาการใช้ประโยชน์
ของอากาศยานไร้คนขับโดยมาตรการความปลอดภัยด้านการบิน ในคณะอนุกรรมาธิการด้านการคมนาคม
ทางอากาศ ซึ่งปัจจุบันคณะทำงานคณะนี้ ประกอบด้วย 

๑.๔.๑ พลโท จเรศักณิ์  อานุภาพ  หัวหน้าคณะทำงาน 
๑.๔.๒ นาวาอากาศเอก กันต์พัฒน์ มังคละศิริ รองหัวหน้าคณะทำงาน 
๑.๔.๓ นางศิริพร  เย็นเปี่ยม  คณะทำงาน 
๑.๔.๔ นายวิญญู  ศรีวงษ์   คณะทำงาน 
๑.๔.๕ ผู้ช่วยศาสตราจารย์เสริมศักดิ์ อยู่เย็น คณะทำงาน 
๑.๔.๖ นายนวทัศน์  ก้องสมุทร  คณะทำงาน 
๑.๔.๗ นายปิติสุขค์  ดำมณี   คณะทำงาน 
๑.๔.๘ นายพีรศุษม์  สาสุนีย์  คณะทำงาน 
๑.๔.๙ นางสาวศุภัชชา  ชัยเมธานันท์ คณะทำงาน 

๑.๔.๑๐ นายประเสริฐ  ป้อมป้องศึก  คณะทำงาน 
๑.๔.๑๑ นายเฉลิมชัย  ก๊กเกียรติกุล  คณะทำงาน 
๑.๔.๑๒ นายปัญญา  จั่นสกุล  คณะทำงาน 
๑.๔.๑๓ พลอากาศเอก อภิศักดิ์ บุญเผื่อน คณะทำงานและเลขานุการ 
๑.๔.๑๔ นางสาวจารุกร  แม้นจริง  คณะทำงานและผู้ช่วยเลขานุการ  
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๒. วิธีการพิจารณาศึกษา 
๒.๑ คณะกรรมาธิการได้มอบหมายให้คณะอนุกรรมาธิการด้านการคมนาคมทางอากาศ 

พิจารณาศึกษาและจัดทำรายงานการพิจารณาศึกษาในเรื่องดังกล่าว โดยคณะอนุกรรมาธิการได้จัดใหม้ี
การประชุม จำนวน ๑๗ ครั้ง ดังนี้ 

๒.๑.๑ ครั้งที่ ๗/๒๕๖๔ วันอังคารที่ ๑๖ มีนาคม ๒๕๖๔ 
๒.๑.๒ ครั้งที่ ๑๓/๒๕๖๔ วันพุธท่ี ๙ มิถุนายน ๒๕๖๔ 
๒.๑.๓ ครั้งที่ ๑๔/๒๕๖๔ วันพุธที่ ๑๖ มิถุนายน ๒๕๖๔ 
๒.๑.๔ ครั้งที่ ๑๖/๒๕๖๔ วันพุธที่ ๔ สิงหาคม ๒๕๖๔ 
๒.๑.๕ ครั้งที่ ๑๗/๒๕๖๔ วันพุธที่ ๑๑ สิงหาคม ๒๕๖๔ 
๒.๑.๖ ครั้งที่ ๑๘/๒๕๖๔ วันพุธที่ ๑๘ สิงหาคม ๒๕๖๔ 
๒.๑.๗ ครั้งที่ ๒๑/๒๕๖๔ วันพุธที่ ๑๕ กันยายน ๒๕๖๔ 
๒.๑.๘ ครั้งที่ ๒๓/๒๕๖๔ วันศุกร์ที่ ๑ ตุลาคม ๒๕๖๔ 
๒.๑.๙ ครั้งที่ ๒๔/๒๕๖๔ วันพุธที่ ๖ ตุลาคม ๒๕๖๔ 

๒.๑.๑๐ ครั้งที่ ๒๗/๒๕๖๔ วันพุธที่ ๒๗ ตุลาคม ๒๕๖๔ 
๒.๑.๑๑ ครั้งที่ ๓๑/๒๕๖๔ วันพุธที่ ๑ ธันวาคม ๒๕๖๔ 
๒.๑.๑๒ ครั้งที่ ๓๔/๒๕๖๔ วันพุธที่ ๒๒ ธันวาคม ๒๕๖๔ 
๒.๑.๑๓ ครั้งที่ ๑/๒๕๖๕ วันพุธที่ ๕ มกราคม ๒๕๖๕ 
๒.๑.๑๔ ครั้งที่ ๒/๒๕๖๕ วันพุธที่ ๑๒ มกราคม ๒๕๖๕ 
๒.๑.๑๕ ครั้งที่ ๗/๒๕๖๕ วันพุธที่ ๒๓ กุมภาพันธ์ ๒๕๖๕ 
๒.๑.๑๖ ครั้งที่ ๘/๒๕๖๕ วันพุธที่ ๒ มีนาคม ๒๕๖๕ 
๒.๑.๑๗ ครั้งที่ ๙/๒๕๖๕ วันพุธที่ ๙ มีนาคม ๒๕๖๕ 

๒.๒ คณะกรรมาธิการได้เชิญผู้เกี่ยวข้องมาให้ข้อมูลข้อเท็จจริงประกอบการพิจารณาศึกษา
ของคณะอนุกรรมาธิการ ดังนี้ 

๒.๒.๑ กรมการข้าว 
๑. นางนติยา  รืน่สุข  นักวชิาการเกษตรชำนาญการพิเศษ 
๒. นายสรายุทธ  ทองนอ้ย  นักวชิาการคอมพวิเตอร์ชำนาญการ 
๓. นางเกศิน ี พูลทวี  นักวเิคราะหน์โนบายและแผนปฏิบตัิการ 

๒.๒.๒ กรมชลประทาน 
 -  นางจันทรา  งาเนียม   ผู้อำนวยการสว่นเทคโนโลยภีูมิสารสนเทศ  

       สำนักสำรวจด้านวิศวกรรมและธรณวีิทยา 

๒.๒.๓ กรมพัฒนาที่ดนิ 
๑. นายธนากร  นาเชียงใต ้  ผู้อำนวยการกลุ่มมาตรฐานการสำรวจ

        ออกแบบการพัฒนาทีด่ินด้านวิศวกรรม 
     สำนักวิศวกรรมเพื่อการพัฒนาที่ดนิ 
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๒. นางสาวพิมพิลัย  นวลละออง ผู้อำนวยการกลุ่มวางแผนการจัดการ
ที่ดินในพ้ืนที่เสี่ยงภัยทางการเกษตร 
กองนโยบายและแผนการใชท้ี่ดิน 

๒.๒.๔ กรมฝนหลวงและการบินเกษตร 
- นายปนธิิ  เสมอวงษ์ รองอธิบดีด้านปฏิบตัิการ 

๒.๒.๕ กรมวิชาการเกษตร 
- นายเวียง  อากรชี วิศวกรการเกษตรชำนาญการพิเศษ 

สถาบนัวิจัยเกษตรวิศวกรรม 

๒.๒.๖ สำนกังานการบนิพลเรือนแหง่ประเทศไทย 
๑. นายปฐม  อนมาน  หัวหน้ากองอากาศยานไร้คนขับ 
๒. นางสาวปิยะวรรณ ประมวลทรัพย์ หัวหน้ากองกฎหมายมาตรฐาน 

ความปลอดภัย 
๓. นายกษิศพัชฒ ์ อนิทุยศ   พนักงานกองอากาศยานไร้คนขับ 

๒.๒.๗ สำนกังานคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และกิจการ
โทรคมนาคมแห่งชาต ิ

๑. นายชัยรัตน์  ทองจบั   ผู้อำนวยการสำนักการอนุญาต 
วิทยุคมนาคม ๑ 

๒. นายอดุลย ์ วเิศษบปุผา ผู้อำนวยการสว่นการอนุญาต 
ทางอากาศและกิจการทางนำ้ 

๒.๓ คณะกรรมาธิการได้รับความอนุเคราะห์ข้อมูลใช้ในการพิจารณาศึกษาจากหน่วยงาน 
ดังนี้ 

๒.๓.๑ กรมวิชาการเกษตร 
๒.๓.๒ กองทัพอากาศ 
๒.๓.๓ บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จำกัด 
๒.๓.๔ สถาบันเทคโนโลยีป้องกันประเทศ 
๒.๓.๕ สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
๒.๓.๖ สำนกังานคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และกิจการ

โทรคมนาคมแห่งชาต ิ
๒.๓.๗ สำนักงานพัฒนาเทคโนโลยีอวกาศและภูมิสารสนเทศ (องค์การมหาชน) 
๒.๓.๘ สำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม 
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๓. ผลการพิจารณาศึกษา 
คณะกรรมาธิการขอรายงานผลการพิจารณาศึกษา เรื่อง การส่งเสริมและพัฒนาการใช้

ประโยชน์ของอากาศยานไร้คนขับโดยมาตรการความปลอดภัยด้านการบิน  โดยคณะกรรมาธิการ 
ได้มอบหมายให้คณะอนุกรรมาธิการด้านการคมนาคมทางอากาศดำเนินการพิจารณาศึกษากรณีดังกล่าว 
ซึ่งคณะกรรมาธิการได้พิจารณารายงานของคณะอนุกรรมาธิการด้วยความละเอียดรอบคอบแล้ว และได้มีมติ
ให้ความเห็นชอบกับรายงานดังกล่าว โดยถือเป็นรายงานการพิจารณาศึกษาของคณะกรรมาธิการ 

จากผลการพิจารณาศึกษาเรื่องดังกล่าวข้างต้น คณะกรรมาธิการจึงขอเสนอรายงาน  
การพิจารณาศึกษาของคณะกรรมาธิการโดยมีรายละเอียดตามรายงานท้ายนี้ เพื่อให้วุฒิสภาได้พิจารณา 
หากวุฒิสภาให้ความเห็นชอบด้วยกับผลการพิจารณาศึกษาของคณะกรรมาธิการ ขอได้โปรดแจ้งไปยัง
คณะรัฐมนตรีเพื่อพิจารณาและดำเนินการตามแต่เห็นสมควรต่อไป ทั้งนี้ เพื่อประโยชน์ของประเทศชาติ
และประชาชนสืบไป 

(นางจริดา  สงฆ์ประชา) 
เลขานกุารคณะกรรมาธกิารการคมนาคม 

วุฒิสภา 
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บทสรุปผู้บริหาร 
 

ความเป็นมาและความสำคญั 
ยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี (พ.ศ. ๒๕๖๑ - ๒๕๘๐) กำหนดให้ยุทธศาสตร์ด้านการสร้างความสามารถ

ในการแข่งขัน ซึ่งเป็นหนึ่งยุทธศาสตร์ของจำนวนรวม ๖ ยุทธศาสตร์ มีเป้าหมาย ๒ ประการ คือ  
๑) ประเทศไทยเป็นประเทศที่พัฒนาแล้ว เศรษฐกิจเติบโตอย่างมีเสถียรภาพ และยั่งยืน  
๒) ประเทศไทยมีขีดความสามารถในการแข่งขันสูงขึ้น 
โดยยุทธศาสตร์ด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน มีประเด็นอุตสาหกรรมและบริการ  

ขนส่งและโลจิสติกส์ ซึ่งกำหนดให้มีการพัฒนาอุตสาหกรรมการบินและอวกาศเพื่อรองรับการเติบโตของ
อุตสาหกรรมและบริการที่เกี่ยวข้อง พร้อมทั้งการพัฒนาบุคลากรที่มีทักษะ และความเชี่ยวชาญตรงกับ
ความต้องการของอุตสาหกรรมการบินและอวกาศ และบริการโลจิสติกส์ ตลอดจนการสนับสนุนให้
อุตสาหกรรมการบินและอวกาศและโลจิสติกส์ รวมถึงหน่วยงานกำกับดูแล ให้ได้รับมาตรฐานสากลและ
สร้างความร่วมมือในการรับรองมาตรฐานอุตสาหกรรมระหว่างประเทศ 

คณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา พิจารณาแล้วเห็นว่า ประเด็นของยุทธศาสตร์ดังกล่าว 
เป็นองค์ประกอบสำคัญ ในการที่จะทำให้บรรลุเป้าหมายของยุทธศาสตร์ด้านการสร้างความสามารถ  
ในการแข่งขัน และอยู่ในอำนาจหน้าที่ของคณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา ที่จะต้องติดตาม เร่งรัด 
และเสนอแนะให้การดำเนินงานมีความสอดคล้อง และสนับสนุนไปในทิศทางเดียวกันกับเป้าหมาย  
ที่กำหนดไว้ในยุทธศาสตร์ชาติ จึงให้มีการพิจารณาศึกษาเรื่องการส่งเสริมและพัฒนาการใช้ประโยชน์
ของอากาศยานไร้คนขับ ตามประเด็นอุตสาหกรรมและบริการขนส่งและโลจิสติกส์ ภายใต้กรอบของ
มาตรการความปลอดภัยด้านการบินขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( International Civil 
Aviation Organization: ICAO) และจากการเรียกร้องจากประเทศสมาชิกให้องค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศเป็นผู้กำหนดมาตรฐานการใช้อากาศยานไร้คนขับขึ้นใช้งาน เนื่องจากระบบอากาศยาน
ไร้คนขับ มีหลากหลายรูปแบบ มีลักษณะการปฏิบัติการบินที่ไม่จำเป็นต้องใช้สนามบิน องค์การการบิน
พลเรือนระหว่างประเทศจึงได้ให้ข้อเสนอแนะในการใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับในทุกภูมิภา ค  
ในภาพรวม โดยมีขั้นตอนของการดำเนินงานเป็น ๓ ขั้นตอน ดังนี้ 

ขั้นตอนที่ ๑ ในช่วงปี ๒๕๖๔ ถึงปี ๒๕๖๕ ให้มีกฎระเบียบและมาตรฐาน (Regulation and 
Standard) 

ขั้นตอนที่ ๒ ในช่วงปี ๒๕๖๕ เป็นต้นไป ให้มีระบบสื่อสารการบิน การเดินอากาศ และติดตาม
อากาศยาน (Communication, Navigation and Surveillance) สำหรับอากาศยานไร้คนขับ 

ขั้นตอนที่ ๓ ในช่วงปี ๒๕๖๖ ถึงปี ๒๕๗๓ ให้มีการบริหารจัดการระบบจัดการจราจรทางอากาศ
สำหรับอากาศยานไร้คนขับ (Unmanned Aircraft System Traffic Management: UTM) ในระดับ
ความสูงที่แตกต่างกัน 

จึงเห็นควรให้มีการเตรียมความพร้อมสำหรับอากาศยานไร้คนขับในอนาคต ตามข้อมาตรฐาน
และเสนอแนะขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ซึ่งมุ่งเน้นให้นำหลักการข้อกำหนดกฎเกณฑ์
ในการบินภายในประเทศและต่างประเทศในลักษณะเดียวกัน ภายใต้การกำกับดูแลที่ดี ท่ีมีมาตรฐาน 
ที่สอดคล้องกันและยืดหยุ่นปฏิบัติได้ (Harmonization and Flexibility) ตามความเสี่ยงและการจัดการ
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ความปลอดภัย เพื่อประสิทธิภาพการบินของส่วนรวม รวมทั้งให้พิจารณาความเท่าเทียมกันของโอกาส
ของแต่ละประเทศ ตลอดถึงให้แต่ละประเทศยอมรับกฎเกณฑ์การกำหนดอากาศยานไร้คนขับของ
ประเทศสมาชิกบนพื ้นฐานมาตรฐานเดียวกัน (The basic foundations of ICAO's mandate on 
unmanned aviation)  

ปัจจุบันนี้ เทคโนโลยีที่เกี่ยวกับอากาศยานไร้คนขับมีการพัฒนาและก้าวหน้าไปอย่างรวดเร็ว  
ในหลายประเทศ ปัจจุบันมีการนำมาใช้ประโยชน์ในด้านต่าง ๆ อย่างกว้างขวาง เนื่องจากเป็นเทคโนโลยี
ที่มีต้นทุนต่ำ โดยสามารถนำมาใช้ประโยชน์ได้หลากหลาย อันเป็นการนำเทคโนโลยีมาช่วยลดต้นทุน  
เพ่ิมความสามารถในการผลิต และสร้างมูลค่าเพิ่ม ซึ่งการใช้ประโยชน์ของระบบอากาศยานไร้คนขับ  
ในด้านต่าง ๆ แสดงดังภาพ 

 
ภาพแสดงการใช้ประโยชน์ของระบบอากาศยานไร้คนขับ 

(๑)  
ภาพถ่าย 

ทางอากาศ 

(๒)  
การส่งสนิค้า

เร่งด่วน 

(๓) 
การจดัทำแผนที ่
ทางภูมิศาสตร ์

(๔)  
การจดัการ 
ภัยพิบัติ 

(๕)  
การเกษตร 
ที่แม่นยำ 

การใช้ประโยชน์ของระบบอากาศยานไร้คนขับ (UAS APPLICATIONS) 
(๖)  

พยากรณ ์
อากาศ 

(๗)  
สำรวจ 

และตรวจสอบ 

(๘)  
ค้นหา 

และชว่ยเหลอื 

(๙) 
การติดตาม 

สัตวป์่า 

(๑๐)  
การบงัคับใช้
กฎหมาย 

 
ในการพิจารณาศึกษา เรื่อง การส่งเสริมและพัฒนาการใช้ประโยชน์ของอากาศยานไร้คนขับ  

โดยมาตรการความปลอดภัยด้านการบิน เพื่อการพัฒนาการใช้ประโยชน์ของอากาศยานไร้คนขับได้  
อย่างเป็นรูปธรรมในปัจจุบัน ยังมีปัญหาและอุปสรรคหลายด้าน อาทิ การบังคับใช้กฎหมาย ระเบียบ 
มาตรการ มาตรฐาน เงื่อนไข การบริการ การแนะนำ การช่วยเหลือ การติดตาม ตลอดถึงการจัดการ
จราจรทางอากาศในห้วงอากาศอย่างปลอดภัย เป็นต้น 

การพิจารณาศึกษานี้ ได้มุ่งเน้นการศึกษาถึงความจำเป็นพื้นฐาน (Minimum Requirement) 
เพื่อปรับปรุงมาตรการ ข้อกำหนด ระเบียบให้ชัดเจนมากยิ่งขึ้นตามหลักการขององค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ ในการส่งเสริมและพัฒนาการใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับ เพื่อให้เกิดประโยชน์  
ทั้งทางด้านเศรษฐกิจและสังคมเป็นส่วนรวม อันจะทำให้คุณภาพชีวิต การสร้างรายได้และห่วงโซ่คุณค่า 
ตลอดถึงความเป็นอยู่ของประชาชนดีขึ้น โดยใช้มาตรการความปลอดภัยด้านการบินขององค์การการบิน
พลเรือนระหว่างประเทศเป็นหลัก ซึ่งการศึกษานี้ จะเริ่มต้นจากการส่งเสริมและพัฒนาการใช้ประโยชน์
อากาศยานไร้คนขับขนาดเล็ก ซึ่งมีน้ำหนักไม่เกิน ๑๕๐ กิโลกรัม ภายใต้มาตรฐานความปลอดภัยของ
องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศเป็นลำดับแรก รวมทั้งอากาศยานแห่งอนาคตมาใช้บูรณาการ 
ในน่านฟ้าที่มีคนขับและไร้คนขับของประเทศไทยในอนาคตได้ 
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การวิเคราะห์ผลการพิจารณาการศกึษา 
การพิจารณาศึกษาการส่งเสริมและพัฒนาการใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับ โดยมาตรการ

ความปลอดภัย ได้ทำการศึกษาข้อมูลทั่วไปและงานวิชาการที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาระบบอากาศยาน  
ไร้คนขับ กฎหมายและมาตรฐานที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยตามมาตรฐานสากล การพิจารณาศึกษา
แนวโน้มการใช้อากาศยานไร้คนขับ แนวคิดการกำกับดูแลที่ดีของประเทศต่าง ๆ และหลักการจัดการ
การใช้อากาศยานไร้คนขับในทุกมิติของประเทศไทยในปัจจุบัน เปรียบเทียบกับแนวทางปฏิบัติที่ดีตาม
มาตรฐานสากล และรวบรวมข้อมูลจากเครื่องมือรวบรวมการดำเนินการออกกฎระเบียบเกี่ยวกับการใช้
อากาศยานไร้คนขับ (ICAO Toolkit) ทั่วทุกภูมิภาคที่ดำเนินการภายใต้มาตรฐานของรัฐภาคี องค์การ
การบินพลเรือนระหว่างประเทศ และที่สำคัญได้ผ่านการรับฟังความเห็นและข้อเสนอแนะจากหน่วยงาน
ต่าง ๆ เป็นลายลักษณ์อักษร สอดคล้องการศึกษา จำนวน ๗ หน่วยงาน ได้แก่ สำนักงานการบินพลเรือน
แห่งประเทศไทย กองทัพอากาศ กรมวิชาการเกษตร สถาบันเทคโนโลยีป้องกันประเทศ สำนักงาน
คณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ สำนักงาน
มาตรฐานผลิตภัณฑ์ สำนักงานพัฒนาเทคโนโลยีอวกาศและภูมิสารสนเทศ (องค์การมหาชน) และบริษัท 
วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จำกัด สำหรับกองทัพอากาศได้ส่งรายงานการศึกษาเพิ ่มเติม ข้อมูล 
การป้องกันภัยทางอากาศบริเวณสนามบินและฐานทัพจำนวน ๑ ฉบับ ทั้งนี้หน่วยงานต่าง ๆ ได้นำเสนอ
กระบวนการพัฒนาแนวทางการใช้ประโยชน์เชิงพาณิชย์ การรักษาความมั่นคง และการป้องกัน
ผลกระทบถึงบุคคลที่ ๓ รวมทั้งได้ร่วมประชุมและแสดงความคิดเห็นร่วมกับหน่วยงานดังกล่าวข้างต้น 
ร่วมทั้งรับฟังข้อคิดเห็นของประชาชนทั้งทางตรงและทางอ้อม โดยนำข้อมูลที่เกี ่ยวข้องดังกล่าวมา
วิเคราะห์เชิงปริมาณและคุณภาพ ภายใต้วัตถุประสงค์การศึกษา ปัญหาและอุปสรรค ประเมินความเสี่ยง
และปัจจัยที่สำคัญรวมทั้งรูปแบบการบริการในการส่งเสริมสนับสนุนการออกกฎระเบียบและบังคับใช้ใน
การอนุญาต พร้อมทั้งเสนอรูปแบบหลักการจัดการความปลอดภัย มาตรฐานความจำเป็นพื้นฐาน และ
ประสิทธิภาพของการปฏิบัติการบิน เพ่ือการใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับนี้ 

 
สรุปผลการศกึษาและข้อเสนอแนะ  

๑. สรุปผลการศึกษา 
ระบบการออกกฎหมาย กฎระเบียบ มาตรฐาน การรับรอง การฝึกอบรม การบริการต่าง ๆ 

การจัดการห้วงอากาศ การศึกษากรณีการส่งเสริมการเกษตร ให้สอดคล้องกับปัจจัยและรูปแบบประเมิน
ความเสี่ยง การส่งเสริมที่ส่งผลต่อการพัฒนาการใช้ประโยชน์ของอากาศยานไร้คนขับ (Unmanned 
Aircraft) หรือที่เรียกกันว่า “อากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน” สำหรับรายงานการพิจารณาศึกษาในครั้งนี้ 
จะเรียกว่า “อากาศยานไร้คนขับ” โดยสรุปผลการศึกษาเพื่อนำไปใช้ประโยชน์ต่อระบบเศรษฐกิจของ
ประเทศในด้านต่าง ๆ ดังนี้  

๑.๑ สรุปผลการศึกษาด้านปัญหากฎหมาย 
ปัจจุบันพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติ

การเดินอากาศ (ฉบับที่ ๑๔) พ.ศ. ๒๕๖๒ ที่บังคับใช้ด้านการบินของประเทศไทยกับการเปลี่ยนแปลงของ
เทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับ ยังไม่มีการบัญญัติไว้โดยเฉพาะ จึงไม่สามารถนำมาบังคับใช้งานได้อย่าง
ครบถ้วนสมบูรณ์ อาทิ ไม่มีข้อผ่อนปรน ข้อยกเว้น ข้อปฏิบัติเฉพาะหรือยืดหยุ่น ที่เกี่ยวกับอากาศยาน 
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ไร้คนขับให้ปฏิบัติในการใช้ประโยชน์ได้อย่างเต็มที่ จึงมีข้อขัดแย้งบางประการ กล่าวคือ ให้อากาศยาน
ทำการบินในเส้นทางการบิน ห้ามมิให้อากาศยานใช้ที่หนึ่งที่ใดเป็นที่ขึ้นลงนอกจากสนามบินอนุญาต 
หรือที่ขึ้นลงชั่วคราวของอากาศยานที่ได้รับอนุญาตหรือที่รัฐมนตรีประกาศกำหนด ห้ามมิให้ผู้ใดบังคับ
หรือปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินหรือทิ้งร่มอากาศ นอกจากได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากรัฐมนตรี  
เป็นต้น 

๑.๒ สรุปผลการศึกษาปัญหาด้านข้อกำหนดและระเบียบ 
ในปัจจุบันการกำหนดชื่อใช้งานและการแบ่งประเภทอากาศยานไร้คนขับ (Unmanned 

Aircraft) ไม่เป็นไปตามความเหมาะสมกับสภาพการณ์ในปัจจุบัน เนื่องจากการใช้อากาศยานมีวัตถุประสงค์ 
ที่หลากหลาย อาทิ น้ำหนักบรรทุกของอากาศยานไร้คนขับในปัจจุบันจํากัดที่ไม่เกิน ๒๕ กิโลกรัม ซึ่งไม่
เพียงพอสำหรับการใช้งานด้านการเกษตร เป็นต้น 

เงื่อนไขขณะทำการบินยังไม่ครอบคลุมการปฏิบัติการบินที่เกิดขึ้นจริง ยังมีการกำหนด
คุณสมบัติผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยานที่ไมช่ัดเจนโดยเฉพาะเรื่องความรู้ความสามารถและความชำนาญ
ในการปฏิบัติการบิน การออกใบรับรองเพื่อนำไปใช้ประโยชน์ในเชิงพาณิชย์  และการกำหนดเกี่ยวกับ
ใบอนุญาตสำหรับผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยาน เป็นต้น  

๑.๓ ปัจจัยหลักที่จำเป็นในด้านการส่งเสริมและพัฒนากฎเกณฑ์การใช้ประโยชน์อากาศยาน
ไร้คนขับขึ้นอยู่กับปัจจัยต่าง ๆ  

ปัจจัยหลักที่จำเป็นในการส่งเสริมและพัฒนากฎเกณฑ์การใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับ
ขึ้นอยู่กับปัจจัยต่าง ๆ ดังภาพ คือ 

 
ที่มา : ผลการวิเคราะห์ 

๑.๔ รูปแบบด้านการประเมินความเสี่ยง 
การประเมินความเสี่ยงเป็นวิธีที่เหมาะสมในการกำหนดกฎเกณฑ์อนุญาตการสนับสนุน

และการพัฒนาอากาศยานไร้คนขับตามรายละเอียดข้อ ๓. สามารถนำมาประยุกต์ใช้กับทุกประเภทของ
การใช้ประโยชน์ ภาพแสดงการใช้ประโยชน์ของระบบอากาศยานไร้คนขับให้เป็นไปตามหลักการกฎหมาย 
กฎระเบียบท่ีมีหลากหลายรูปแบบ โดยใช้มาตรฐานการผลิต ความเสี่ยง การใช้งาน ตามความเร็ว ความสูง 
ลักษณะพื้นที่ การใช้งานตามห้วงอากาศ โดยพิจารณาประกอบกับการรับรองในด้านความรู้ และความ
จำเป็นของใบสมควรการเดินอากาศเพื่อความปลอดภัยในการปฏิบัติการบินให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์
การใช้งานของแต่ละภารกิจตามความเหมาะสม ให้ชัดเจน คือ  

• รูปแบบเปิด (Open Category of Operation)  
มีลักษณะความเสี่ยงต่ำ แบบลักษณะมาตรฐานพื้นฐานทั่วไป ไม่มีกฎเกณฑ์
เฉพาะเจาะจง ง่ายต่อการปฏิบัติการบนิ การกำหนดกฎระเบียบมีลักษณะยืดหยุ่น 
ใช้ความสงูตำ่ อยู่ในลักษณะการบนิในสายตา ห่างไกลจากชุมชน  
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• รูปแบบเฉพาะและมีเงื่อนไข (Specific Category of Operation)  
มีลักษณะความเสี่ยงปานกลาง มรีะบบซำ้ซ้อนมากขึน้ นำ้หนกัมากกวา่ ๒๕ กโิลกรัม
มีการกำหนดเงื่อนไขข้อกำหนดมากขึน้เพ่ือความปลอดภัยในการปฏบิัติการบนิ 
สามารถกำหนดได้ เช่น การกำหนดห้วงอากาศ ความเรว็ที่เหมาะสม น้ำหนักไม่เกนิ 
๑๕๐ กิโลกรัม ความสงูแยกออกจากพ้ืนทีค่วบคุมจราจรทางอากาศ เป็นตน้ 

• รูปแบบจำเป็นต้องมีการรบัรอง (Certified Category of Operation)  
มีลักษณะความเสี่ยงสูง อยู่ในพื้นที่ควบคมุจราจรทางอากาศที่มคีนขับบางส่วนหรือ
ทั้งหมด ต้องมีระบบสื่อสารการบนิ ระบบการเดนิอากาศ ระบบติดตามอากาศยาน  
และระบบป้องกันการชนกนัของอากาศยาน ในระบบสากล เปน็ตน้ 

๒. สรุปข้อเสนอแนะ 
๒.๑ ข้อเสนอแนะด้านฐานอำนาจทางกฎหมาย และการแก้ไขเพ่ิมเตมิพระราชบัญญัตกิาร

เดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ 
ควรมีการแก้ไขเพิ่มเติมพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ เพิ่ม “อากาศยาน

ไร้คนขับ” ในคำนิยาม หรือยกเว้นหรอืผ่อนปรน และมีหมวดเกีย่วกับอากาศยานไร้คนขบัตามเห็นสมควร 
ในมาตรา ๔ แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ เพ่ือให้สามารถนำมาบังคับใช้กับอากาศยาน
ไร้คนขับในทางปฏิบัติได้อย่างเหมาะสม สอดคล้องกับความเป็นจริงที่หลากหลายตามเทคโนโลยีในการ
ใช้ความสูงและพื้นที่ที่แตกต่างกันและอากาศยานไร้คนขับสามารถทำการบินขึ้นและลง นอกเหนือจาก
สนามบินได้  

๒.๒ ข้อเสนอแนะด้านข้อกำหนดในกฎระเบียบ 
การออกกฎระเบียบ องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ เสนอแนะให้ทุกประเทศ

นำบทเรียน ผลการทดลอง และผลการประเมิน ให้นำการออกข้อบังคับและประสิทธิภาพ (Prescriptive 
and Performance-based Regulations) มาประยุกต์ใช้ในการออกกฎระเบียบซึ่งจะช่วยให้ประเทศสมาชิก
สามารถนำไปประยุกต์ใช้ ทั้งในประเทศและการบินระหว่างประเทศ รวมถึงการนำระบบอากาศยานที่
ควบคุมการบินจากระยะไกล (Remotely Piloted Aircraft System: RPAS) มาใช้งานรวมถึงอากาศยาน
แห่งอนาคตมาใช้บูรณาการในน่านฟ้าที่มีคนขับและไร้คนขับของประเทศไทยในอนาคตได้ โดยใช้หลัก
ประเมินความเสี่ยงและปัจจัยหลักพิจารณาจากมาตรฐานอากาศยานในพื้นที่ความเหมาะสม ใช้หลักการ
การใช้พ้ืนที่ร่วมกันในการจัดการพ้ืนที่แบบยืดหยุ่น (ให้สามารถใช้พ้ืนที่อันตราย (VTD) มากขึ้น) ปรับปรุง
มาตรการ ข้อกำหนด ให้ชัดเจนมากยิ่งขึ้นในภาพรวมทุกประเภทของการใช้งานอากาศยานไร้คนขับ  

๒.๒.๑ การแบ่งประเภทของการดำเนินงาน (Type of UAS Operation)  
การแบ่งประเภทจึงควรมุ่งเน้นเกณฑ์ในการแบ่งการดำเนินงาน สำหรับกิจกรรม

นันทนาการ เป็นประเภทความเสี่ยงต่ำ และนอกเหนือจากกิจกรรมนันทนาการ เป็นความเสี่ยงสูง กลาง 
และต่ำ มาพิจารณาด้วย  

๒.๒.๒ ควรกำหนดชนิดของอากาศยาน (Aircraft Classification)  
การกำหนดชนิดของอากาศยานเช่นเดยีวกับอากาศยานมคีนขับ และการจัดแบง่

อากาศยานไร้คนขับตามที่ ICAO กำหนด โดยกำหนดการปฏิบัติการบิน (Operational Requirement) 
ดำเนินการตามความเสี่ยง เป็น ระบบที่ควบคุมจากระยะไกล นอกสายตา และในสายตา ดังภาพ 
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ที่มา : ผลการวิเคราะห์ 
• การปฏิบัติการบินที่มีความเสี่ยงปานกลางขึ้นไป และประเภทสินค้าจำเป็น 

และขนวัตถุอันตราย รัฐต้องออกใบรับรอง เป็นต้น 
• การปฏิบัติการบินอากาศยานไร้คนขับโดยบังคับจากยานพาหนะที่เคลื่อนที่ 

รัฐควรพิจารณาความเหมาะสมเป็นราย ๆ ไป ในความจำเป็นของการปฏิบตัิ 
(ไม่พบกรณีศึกษาที่ผ่านมา) 

• การปฏิบัติการบินเหนือฝูงชนควรพิจารณาความจำเป็นของหน่วยงานรัฐ
เท่านั้น 

๒.๒.๓ การรับรองความสมควรเดินอากาศสำหรับอากาศยานไร้คนขับ (Certificates 
of Airworthiness)  

การกำหนดเรื่องความสมควรเดินอากาศอาจแตกต่างจากอากาศยานทั่วไปได้ 
แต่อย่างไรก็ตาม ความแตกต่างจะต้องพิจารณาความเหมาะสมในการเดินอากาศในประเภทความเสี่ยง 
ปานกลางและสูง เพื่อป้องกันการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดความเสียหายต่อทรัพย์สินและบุคคลอื่น ๆ รัฐควร
พิจารณาการรับรองความสมควรเดินอากาศสำหรับอากาศยานไร้คนขับเป็นกรณีไป 

๒.๒.๔ รัฐควรกำหนดการดำเนินงานในห้วงอากาศ (Airspace Requirements) 
กำหนดการใช้งานห้วงอากาศสำหรบัอากาศยานซึง่ไมม่นีักบนิในแต่ละประเภท 
• การแบ่งแยกพื้นที่ห้วงอากาศออกจากกัน (Segregate Airspace) คือ การ

แบ่งแยกห้วงอากาศ สำหรับอากาศยานไร้คนขับ ออกจากอากาศยานทั่วไป
อย่างชัดเจน ควรกำหนดในระยะเริ่มต้นการเปิดนโยบายการพัฒนาระบบ
การนำอากาศยานไร้คนขับมาใช้ในการเกษตรเป็นระยะนำร่อง 

• การไม่แบ่งแยกพื้นที่ออกจากกัน (Non-Segregate Airspace) คือ การไม่
แบ่งแยกห้วงอากาศสำหรับอากาศยานไร้คนขับ ประเภทอากาศยานควบคุม
จากระยะไกล (Remote Pilot Aircraft: RPA) ให้สามารถปฏิบัติการบิน
ร่วมกับอากาศยานอื่น ๆ ได้ 

• การกำหนดพื้นที่แบบยืดหยุ่น/ผ่อนปรน (Flexible Use of Airspace: FUA) 
คือ การออกแบบระบบกฎระเบียบ กฎเกณฑ์ ให้สามารถใช้ห้วงอากาศ 
ทั้งภาคพลเรือน ทหาร หน่วยราชการ ให้สามารถร่วมการใช้งานได้อย่างมี
ประสิทธิภาพในพ้ืนที่อันตราย (VTD) 

 

ระบบที่ควบคุมการบินจากระยะไกล (RPAS) 

ระบบที่ทำการบินนอกสายตา (BVLOS) 

ระบบที่ทำการบินในสายตา (VLOS) 

 2. ระดับจำเป็น ความเสี่ยงปานกลาง 

1.ระดับจำเป็น ความเสี่ยงมาก 

3. ระดับไม่จำเป็น ความเสี่ยงต่ำ 
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• รัฐ (State) ควรมอบหมายหน่วยงานให้เป็นผู้ออกแบบห้วงอากาศ ในการ
กำหนดการใช้งานห้วงอากาศทั้งมีคนขับและไร้คนขับในระบบที่มีโครงสรา้ง
ในส่วนห้วงอากาศแยกออกจากกัน การใช้ร่วมกัน และการใช้แบบผ่อนปรน
ให้เหมาะสมกับเวลาและความสูง เพื ่อให้สามารถรองรับปริมาณจราจร 
ทางอากาศที่เพิ่มขึ้นอย่างเป็นระบบ 

๒.๒.๕ ข้อเสนอแนะด้านข้อกำหนดในมาตรฐานอากาศยาน 
เสนอหลักการกำหนดมาตรฐานต่าง ๆ ของการผลิตอากาศยานไร้คนขับให้ได้

มาตรฐาน เป็นไปตามระเบียบกฎหมาย และควรมีหน่วยงานหรือหน่วยที่ได้รับมอบหมายจากรัฐในการ
ตรวจสอบมาตรฐาน เนื่องจากระบบอากาศยานไร้คนขับมีหลากหลายรูปแบบตามคำแนะนำขององค์การ
การบินพลเรือนระหว่างประเทศ  

• ควรคำนึงถึงมาตรฐานการผลิตตามประเภทการใช้งานทั่วไปและเพิ่มเติม
มาตรฐานเฉพาะ เช่น อากาศยานใช้สำหรับการบินเกษตร สำหรับการบิน
สำรวจ เป็นต้น  

• การกำหนดคลื่นความถี่และเครื่องวิทยุคมนาคมที่ใช้  จะต้องนํามาศึกษา 
การปรับใช้ให้สอดคล้องกับประเภทการใช้งานในอนาคตต่อไป  

๒.๒.๖ ข้อเสนอแนะด้านมาตรฐานการฝึกอบรม 
ควรพัฒนาส่งเสริมให้มีหน่วยงานที่ได้รับมอบหมายงานจากภาครัฐ ให้ทำหน้าที่

อบรมในหลักสูตรการใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับมากขึ้น และควรมีข้อกำหนดในรายวิชาต่าง ๆ  
ที่ครบถ้วน อาทิ กฎหมาย กฎเกณฑ์การจราจรทางอากาศ การใช้ห้วงอากาศ ข่าวอากาศ กรณีเกิดเหตุ
ฉุกเฉิน เป็นต้น หลักการปฏิบัติการที่ดีหรือการสอบมาตรฐานเพิ่มขึ้น เพื่อพัฒนาความรู้ความเข้าใจ 
ที่ถูกต้อง และควรผ่านหลักสูตรการบังคับอากาศยานไร้คนขับตามมาตรฐานการผลิต ตามประเภท 
การใช้งานของการนำอากาศยานมาใช้งานให้เกิดประโยชน์ (ตามที่มีประกาศสำนักงานการบินพลเรือน 
แห่งประเทศไทย เรื่อง การรับรองสถาบันและหลักสูตรการฝึกอบรมด้านการบิน พ.ศ. ๒๕๖๒ และตาม
ข้อเสนอเพ่ิมเติมของ กพท. และ กสทช., ๒๕๖๕) 

๒.๒.๗ ข้อเสนอแนะด้านการจัดการจราจรทางอากาศ 
รัฐควรมอบหมายงานในส่วนการจัดการจราจรทางอากาศของระบบอากาศยาน

ไร้คนขับ (Unmanned Aircraft System Traffic Management: UTM) รวมถึงข้อมูลและบริการที ่มี
ความสำคัญ (Critical) ทั้งในด้านความปลอดภัย ความมั่นคงของประเทศ และต้องบูรณาการกับการ
จัดการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Management: ATM) ของอากาศยานต่าง ๆ ต่อไป 

• ให้มีหน่วยงานรับผิดชอบในศูนย์ประสานข้อมูล แจ้งให้ทราบ ขออนุญาต 
หรือจำเป็นต้องทำแผนการบิน หรือการช่วยเหลือการแนะนำข้อมูลขา่วสาร
การบินในระยะความสูงต่ำในระยะแรก เนื่องจากเป็นพื้นที่นอกการควบคุม
จราจรทางอากาศ  

• ควรพิจารณาแนวทางการจัดให้มีผู้ให้บริการที่เหมาะสม เช่น มีผู้ให้บริการ
ข้อมูลกลาง ผู ้ให้บริการเกี ่ยวกับการบริการที่สำคัญ (Critical Services) 
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เพื่อให้เกิดประสิทธิภาพและการจัดการเพิ่มความปลอดภัย (Safety) และ
การรักษาความปลอดภัย (Security) ตามมาตรฐานองค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ ต่อไป 

• สำหรับกรณีอากาศยานไร้คนขับที่เป็นหน่วยงานของรัฐ หรือได้รับอนุมัติให้
ทำการทดลองด้านนวัตกรรมหรืออื่น ๆ ในพื้นที่ควบคุมจราจรทางอากาศ
ควรมีการประชาสัมพันธ์ให้ทำแผนการบินกับหน่วยบริการจราจรทางอากาศ
ต่อไป 

๒.๒.๘ ข้อเสนอแนะด้านมาตรฐานระบบสื่อสารการบิน (Communication) ระบบ
การเดินอากาศ (Navigation) และระบบติดตามอากาศยาน (Surveillance) ในการบริการอากาศยาน
ไร้คนขับ 

รัฐควรจัดให้มีหน่วยงานด้านการบริการอากาศยานไร้คนขับ และมอบหมาย
หน้าที่ความรับผิดชอบให้หน่วยงานจัดบริการด้านระบบสื่อสารการบิน ระบบการเดินอากาศ และระบบ
ติดตามอากาศยาน ในการบริการอากาศยานไร้คนขับ ทั้งด้านการจัดการความปลอดภัยและมั่นคงของ
ประเทศ 

๒.๒.๙ ข้อเสนอแนะด้านระบบฐานข้อมูลการจดทะเบียน 
รัฐควรจัดให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องมีการบูรณาการในด้านข้อมูลความถี่ ข้อมูล

ตัวตนหรือทะเบียนรหัสอิเล็กทรอนิกส์ พิกัดตำแหน่งของอากาศยานไร้คนขับ แผนที่แสดงพื้นที่การบิน 
ฯลฯ โดยให้ผู้บังคับอากาศยานไร้คนขับ และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง อาทิ สำนักงานคณะกรรมการกิจการ
กระจายเสียง กิจการโทรทัศน์และกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
สำนักงานตำรวจแห่งชาติ และกระทรวงกลาโหม ศูนย์บริหารห้วงอากาศ บริษัท วิทยุการบิน เป็นต้น 
สามารถใช้ข้อมูลร่วมกัน เพ่ือประโยชน์สูงสุดในการบริหารจัดการระบบอากาศยานไร้คนขับ  

๒.๒.๑๐ ข้อเสนอแนะการนำระบบ Regulatory Sandbox ๑ มาประยุกต์ใช้ 
ควรนำระบบ Regulatory Sandbox  มาประยุกต์ใช้ เพื่อทำการพิจารณาศึกษา

ผลดีผลเสียในการที่จะผ่อนปรนกฎระเบียบที่เป็นอุปสรรคต่อการใช้งานอากาศยานไร้คนขับเพื่อการนำ
อากาศยานไร้คนขับมาใช้ประโยชน์ และสมควรทบทวนกฎระเบียบที่อาจเป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาการ
ใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับ โดยกำหนดขอบเขตพื้นที่อนุญาตทดสอบให้ชัดเจน กำหนดรูปแบบ
วิธีการผ่อนปรน และการนำนวัตกรรมใหม่มาใช้ในการบริหารจัดการบริการที่จำเป็นสำหรับอากาศยาน
ไร้คนขับ ๗ ด้าน ๒ 

 
๑ Regulatory Sandbox คือ การกำหนดเขตหรือพื้นที่การทดสอบสำหรับธุรกิจ ผลิตภัณฑ์หรือนวัตกรรมใหม่ ๆ เป็นการทดสอบ

ในตลาดจริง โดยมีการกำกับดูแลโดยหน่วยงานของรัฐ 
๒ รูปแบบการจัดการบริการที่จำเป็นสำหรับอากาศยานไรค้นขับ ได้แก่ (๑) การให้บริการรายงานกิจกรรม (Activity Reporting 

Service) (๒) การให้บริการข้อมูลทางการบิน (Aeronautical Information Service) (๓) การบริการอนุญาตให้ใช้ห้วงอากาศ 
(Airspace Authorization Service) (๔) การให้บริการค้นคว้า (Discovery Service) (๕) การระบุตัวตนหรือการกำหนดทะเบียน
รหัสอิเล็กทรอนิกส์ (Identification - ID)/Electronic ID - E-ID) (๖) การให้บริการการทำแผนที่ (Mapping Service) และ
แผนการบิน (๗) การให้บริการขึ้นทะเบียน (Registration Service) 
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๒.๒.๑๑ ข้อเสนอแนะด้านการจัดการห้วงอากาศ และการบริการอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง 
ในการปฏิบัติการบินและการบริการจราจรทางอากาศ 

นโยบายการจัดการจราจรทางอากาศระบบอากาศยานไร้คนขับ (Unmanned 
Aircraft Systems Traffic Management: UTM) และการจัดการห้วงอากาศประเทศไทยเป็นนโยบาย
สำคัญที่ภาครัฐจะต้องเตรียมพร้อม 

การบริหารจัดการห้วงอากาศมีความเกี่ยวข้องกับการกำหนดประเภทกิจกรรม
โดยข้อแนะนำของคณะทำงานพิจารณาศึกษาระบบอากาศยานไร้คนขับ ขององค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ (Unmanned Aircraft System Study Group: UASSG Guidance) โดย ICAO ได้
จัดแบ่งประเภทกิจกรรมตามระดับความเสี่ยง ควรมีการกำหนดหน่วยงานรับผิดชอบการบริหารจัดการ
ห้วงอากาศ และในอนาคตจะมีความเสี่ยงสูงขึ้น เนื่องจากจะมีอากาศยานไร้คนขับและมีคนขับใช้พื้นที่
อากาศร่วมกัน มีความเร็วสูง ใช้เพดานสูง และทุกประเทศตามพันธกรณีระหว่างประเทศ 

ปัจจุบันมีศูนย์บริหารจัดการห้วงอากาศ (Airspace Management Cell: AMC) 
ได้รับมอบหมายจากคณะกรรมการการบินพลเรือน ให้ทำหน้าที่บริหารจัดการห้วงอากาศ ประกอบด้วย
เจ้าหน้าที่บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จำกัด ศูนย์ควบคุมป้องกันภัยทางอากาศ กองทัพอากาศ 
และหน่วยงานการบริการข่าวสารการบิน สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ให้บริการจัดการ
ห้วงอากาศในหลายมิติ แต่ยังไม่ได้รับมอบหมายให้บริหารจัดการกิจกรรมปฏิบัติการบินบางประเภท 
โดยเฉพาะการบริหารจัดการอากาศยานไร้คนขับที่กำลังจะเข้ามาปฏิบัติการบิน การบริหารห้วงอากาศ
จะต้องใช้องค์ประกอบของกฎระเบียบ การจัดการบริการที่จำเป็นสำหรับอากาศยานไร้คนขับ ๗ ด้าน  
ที่ประเทศไทยต้องเตรียมพร้อมซึ่งมีแนวปฏิบัติต่าง ๆ ที่ซับซ้อน มาประกอบการจัดการห้วงอากาศ จะใช้
เพียงการแบ่งห้วงอากาศอย่างเดียวยังไม่เพียงพอต่อมาตรฐานความปลอดภัย ดังนั้น รัฐบาลควรส่งเสริม
นโยบายสร้างนวัตกรรมในประเภทกิจกรรมการปฏิบัติการบินทั้ง ๗ ด้าน ควรประยุกต์ใช้ Regulatory 
Sandbox สำหรับเรื่องต่าง ๆ ดังนี้ 

• การพัฒนาระบบปฏิบัติการบิน สำหรับอากาศยานไร้คนขับ เช่น ระบบ
บริหารจัดการแผนการบิน (Flight Planning and Management) บริหาร
จัดการการบินเป็นกลุ่ม (Fleet Management) สำหรับการปฏิบัติการบิน
ของอากาศยาน  

• ซอฟต์แวร์และระบบแอปพลิเคชันต่าง ๆ ในการพัฒนาการเป็นศูนย์กลาง 
การช่วยกำหนดรูปแบบหลักการอนุญาตจัดการความปลอดภัย มาตรฐาน
ความจำเป็นพื้นฐานและประสิทธิภาพการปฏิบัติการใช้งานของอากาศยาน
ไร้คนขับ การพัฒนาระบบบริหารจัดการจราจรและการใช้งานห้วงอากาศ 
ให้เป็นไปอย่างปลอดภัย รักษาความมั่นคงของประเทศ และเป็นไปตาม
มาตรฐานสากล   
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๒.๒.๑๒ ข้อเสนอแนะดา้นการใช้ประโยชน์กรณีศึกษาด้านเกษตร 
รัฐควรส่งเสริมให้มีการใช้ประโยชน์จากอากาศยานไร้คนขับในด้านการเกษตร

ยิ่งขึ้น เนื่องจากพ้ืนที่ส่วนใหญ่ของประเทศไทยเป็นพ้ืนที่เกษตรกรรม และประชากรส่วนใหญ่ของประเทศ
ที่มีความเป็นอยู่ซึ่งเกี่ยวข้องกับการเกษตร จะเป็นผู้รับประโยชน์โดยตรงจากการส่งเสริมการใช้ประโยชน์
อากาศยานไร้คนขับ ในด้านการลดต้นทุนการผลิต เพิ่มผลผลิต และลดเวลาประกอบการในกิ จกรรม
การเกษตร รวมทั้งเป็นการเพิ่มคุณภาพชีวิตความเป็นอยู่ โดยมีแนวทางดำเนินงาน ดังนี้ 

• ควรกำหนดให้ระบบอากาศยานไร้คนขับ (UAS) และอากาศยานที่ควบคุม
จากระยะไกล (RPAS) สำหรับการเกษตร จำเป็นต้องผ่านกระบวนการ
ฝึกอบรมการปล่อยอากาศยานให้เป็นไปตามกฎเกณฑ์ที่เป็นมาตรฐานสากล  

• ควรปรับปรุงมาตรฐานด้านการผลิตอากาศยานไร้คนขับให้มีมาตรฐานตาม
กฎหมาย โดยควรมีหน่วยงานท่ีได้รับมอบหมายจากภาครัฐในการตรวจสอบ
ให้เป็นไปตามมาตรฐานการผลิตและมาตรฐานการใช้งาน  

• ควรจัดการผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม ความเสี่ยงสำหรับการใช้อากาศยาน 
ไร้คนขับเพื่อขับพ่นสารเคมี โดยพิจารณาว่า มีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม
หรือไม่อย่างไร เพื่อให้เกิดการกำกับดแูลและควบคมุให้เป็นไปตามมาตรฐาน
ในระยะยาว  

• ควรกำหนดเงื่อนไข คุณสมบัติ และวิธีปฏิบัติ ในการนำอากาศยานไร้คนขับ
มาใช้งานด้านการเกษตรให้ชัดเจน เพื่อให้เกษตรกรมีความรู้ความเข้าใจใน
กฎระเบียบของภาครัฐ และสามารถนำไปใช้งานได้อย่างเหมาะสมเป็นกรณี
นำร่อง 

• ทั้งนี้ รัฐควรกำหนดกฎระเบียบในการประยุกต์ใช้ประโยชน์จากอากาศยาน
ไร้คนขับด้วยการใช้องค์ประกอบของปัจจัยหลักที่จำเป็นในการส่งเสริมและ
รูปแบบการประเมินความเสี ่ยง มาประยุกต์ใช้ประโยชน์จากอากาศยาน 
ไร้คนขับ เนื่องจากการใช้งานอากาศยานไร้คนขับมีการเปลี่ยนแปลง และ 
การนำมาใช้หลากหลายมากในอนาคต มาตรฐานการผลิตในระบบการใช้งาน
ด้านเกษตร หรือระเบียบกฎเกณฑ์ในการนำไปประยุกต์ใช้เฉพาะของการใช้
งานที่จำเป็นต้องมีระเบียบการรับรองเฉพาะการใช้งานประเภทนั้น ๆ ต่อไป 



 

 

บทท่ี ๑ 
บทนำ 

 
๑.๑ ความเป็นมา ปัญหาและความสำคัญ  

โดยยุทธศาสตร์การเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันสำหรับรองรับการพัฒนาเทคโนโลยีใหม่ ๆ 
ที่เข้ามาแทนที่เทคโนโลยีเดิม (Disruptive Technology) และต่อยอดการพัฒนาเทคโนโลยีที่มีอยู่เดิมให้
มีประสิทธิภาพและคุณภาพดีขึ้นอย่างเป็นระบบ เพื่อพัฒนาประเทศไปสู่เศรษฐกิจสร้างสรรค์ (Creative 
Economy) ประเทศไทยจึงจำเป็นต้องปรับเปลี่ยนรูปแบบการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม โดยอาศัยฐาน
ความเข้มแข็งของประเทศ โดยควรศึกษาและพิจารณาการนำเทคโนโลยีสมัยใหม่ที่สามารถขจัดข้อจํากัด
และอุปสรรค ให้เกิดการก้าวกระโดดของการพัฒนาต่อยอดระบบเศรษฐกิจและสร้างการเติบโตในห่วงโซ่
คุณค่าทางเศรษฐกิจได้อย่างยั่งยืน โดยยุทธศาสตร์ดังกล่าวนี้ มีประเด็นอุตสาหกรรมและบริการขนส่ง
และโลจิสติกส์ ซึ่งกำหนดให้มีการพัฒนาอุตสาหกรรมการบินและอวกาศ เพื่อรองรับการเจริญเติบโตของ
อุตสาหกรรมและบริการที่เกี่ยวข้อง พร้อมทั้งการพัฒนาบุคลากรที่มีทักษะและความเชี่ยวชาญตรงกับ
ความต้องการของอุตสาหกรรมการบินและอวกาศ และบริการโลจิสติกส์ ตลอดจนการสนับสนุนให้
อุตสาหกรรมการบินและอวกาศและโลจิสติกส์ รวมถึงหน่วยงานกำกับดูแลให้ได้รับมาตรฐานสากล และ
สร้างความร่วมมือในการรับรองมาตรฐานอุตสาหกรรมระหว่างประเทศ 

คณะอนุกรรมาธิการด้านการคมนาคมทางอากาศ พิจารณาแล้วเห็นว่า ประเด็นของยุทธศาสตร์
ดังกล่าวเป็นองค์ประกอบสำคัญ ในการที่จะทำให้บรรลุเป้าหมาย และเพิ่มค่าดัชนีตัวชี้วัดของยุทธศาสตร์
ด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน จึงเสนอให้ทำการพิจารณาศึกษาเรื่องการส่งเสริมและพัฒนา  
การใช้ประโยชน์ของอากาศยานไร้คนขับ ตามประเด็นอุตสาหกรรมและบริการขนส่งและโลจิสติกส์ ทั้งนี้ 
การใช้ประโยชน์ดังกล่าว ต้องอยู่ในกรอบของมาตรการความปลอดภัยด้านการบินขององค์การการบิน
พลเรือนระหว่างประเทศ ซึ่งคณะกรรมาธิการการคมนาคมเห็นชอบตามข้อเสนอ  

นอกจากนี้ มีการเรียกร้องจากประเทศสมาชิกให้องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศเป็นผู้
กำหนดมาตรฐานการใช้อากาศยานไร้คนขับสำหรับประเทศสมาชิก เนื่องจากระบบอากาศยานไรค้นขับ 
มีหลากหลายรูปแบบ มีลักษณะการปฏิบัติการบินที่ไม่จำเป็นต้องใช้สนามบิน  องค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศจึงได้ให้ข้อเสนอแนะในการใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับสำหรับทุกประเทศสมาชิก
ในทุกภูมิภาคในภาพรวม โดยมีขั้นตอนของการดำเนินงานเป็น ๓ ขั้นตอน ดังภาพที่ ๑.๑ (๑)  
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ภาพที่ ๑.๑ (๑) ข้อเสนอแนะในการใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับสำหรับทกุภูมิภาคในภาพรวม ๓ 

 
 
คณะทำงานพิจารณาศึกษาฯ จึงเห็นสมควรให้มีการเตรียมความพร้อมสำหรับอากาศยานไร้คนขับ

ในอนาคต ตามข้อเสนอแนะขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ โดยศึกษามุ่งเน้นตามคำแนะนำ
ขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศเป็นหลัก ท่ีให้แต่ละประเทศนำกฎเกณฑ์ท่ีใกล้เคียงกันมาใช้
ภายในประเทศตนเอง และระหว่างประเทศ ในลักษณะเดียวกัน มาตรฐานเดียวกัน ซึ่งแต่ละประเทศตอ้ง
ยอมรับกฎเกณฑ์การกำหนดระบบอากาศยานไร้คนขับของประเทศสมาชิกอื่นด้วย เพื่อความปลอดภัย
และประสิทธิภาพด้านการบินของส่วนรวม 

เทคโนโลยีที่เกี่ยวกับอากาศยานไร้คนขับที่ได้พัฒนาก้าวหน้าไปอย่างรวดเร็วในหลายประเทศ 
ในปัจจุบันได้นำมาใช้ประโยชน์ในด้านต่าง ๆ จำนวนมากอย่างกว้างขวาง เนื ่องจากเป็นเทคโนโลยี 
ท่ีมีต้นทุนต่ำ แต่สามารถนำมาใช้ประโยชน์ได้หลากหลาย เช่น การเกษตร การขนส่งสินค้าจำเป็น  
การตรวจการณ์ทั ้งทางบกและทางทะเล การจัดทำแผนที่ การสำรวจ การถ่ายภาพ การก่อสร้าง  
การสังเกตการณ์ การลาดตระเวน การค้นหาและช่วยเหลือ การโฆษณาทางอากาศ เป็นต้น ซึ่งเป็นการนำ
เทคโนโลยีมาช่วยลดต้นทุน และเพิ่มความสามารถในการผลิตและสร้างมูลค่าเพ่ิม ดังภาพที่ ๑.๑ (๒)  

 
๓ ICAO 
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ภาพที่ ๑.๑ (๒) การใช้ประโยชน์ของอากาศยานไร้คนขับ 

 
ที่มา : จัดทำขึ้นในการศึกษาครั้งนี้ 

 
อย่างไรก็ตาม ในการศึกษาการส่งเสริมและพัฒนาการใช้ประโยชน์ของอากาศยานไร้คนขับโดย

มาตรการความปลอดภัยด้านการบิน ให้สามารถปฏิบัติและสามารถเกิดขึ้นได้อย่างมีรูปธรรม นั้น พบว่า 
มีปัญหาหลัก ๆ ที่สำคัญ ดังนี้ 

๑.๑.๑ ปัญหาและประเด็นด้านกฎหมาย 
จากสภาพปัญหาในการพิจารณาการศึกษาพบว่าปัจจุบันกฎหมายที่บังคับใชด้้านการบิน

ยังไม่สามารถนำมาบังคับใช้กับอากาศยานไร้คนขับได้อย่างสมบูรณ์ เนื่องจากพระราชบัญญัติการเดิน 
อากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที ่๑๔) พ.ศ. ๒๕๖๒ ในส่วน
ของนิยามคำว่า “อากาศยาน” หมายความรวมถึงเครื่องทั้งสิ้นซึ่งทรงตัวในบรรยากาศ โดยปฏิกิริยาแห่ง
อากาศ เว้นแต่วัตถุซึ่งระบุยกเว้นไว้ในกฎกระทรวง จากการตรวจสอบกฎหมายฉบับดังกล่าวแล้วพบว่า 
ไม่มีการบัญญัตถิึงอากาศยานไรค้นขับไว้โดยเฉพาะ ซึ่งหากอ้างอิงตามภาคผนวก ๗ แห่งอนุสัญญาชิคาโก 
องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศที่ระบุชัดเจนว่า “อากาศยาน” หมายถึง อากาศยานทั้งมีคนขับ
และไร้คนขับ อีกทั้งพบปัญหาเกี่ยวกับอากาศยานไร้คนขับในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พอสังเขป
ดังนี้ 

 -  มาตรา ๑๗  ห้ามมิให้อากาศยานใช้ที่หนึ่งที่ใดเป็นที่ขึ้นลงนอกจากสนามบินอนุญาต 
หรือที่ขึ้นลงชั่วคราวของอากาศยานที่ได้รับอนุญาตหรือที่รัฐมนตรีประกาศกำหนด 

 -  มาตรา ๑๘  อากาศยานต้องบินตามเส้นทางบินที่กำหนดในข้อกำหนด 
 -  มาตรา ๑๙ ถึงมาตรา ๒๙ กำหนดเรื่องอากาศยาน แต่ไม่กำหนดประเด็นอากาศยาน

ไร้คนขับหรือเงื่อนไขที่แตกต่างจากอากาศยานมีคนขับอย่างไร 
 -  มาตรา ๒๔  ห้ามมิให้ผู้ใดบังคับหรือปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มีนักบนิ หรือทิ้งร่มอากาศ 

นอกจากได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากรัฐมนตรี  
 -  ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑ์การขออนุญาตและเงื่อนไขในการบังคับ

หรือปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน รวมทั้งข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ ๙๔  
ยังไม่ได้ระบุประเภทการดำเนนิการเพื่อสันทนาการ และกรณีนอกเหนือจากสันทนาการ เช่น อากาศยาน
ไร้คนขับไปพัฒนาให้เกิดประโยชน์อย่างชัดเจน 
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ดังนั้น กฎหมายว่าด้วยอากาศยานไร้คนขับที่ใช้อยู่ในปัจจุบันด้านฐานอำนาจทางกฎหมาย 
ยังมีความคลุมเครือในการบังคับใช้ มีเฉพาะเรื่องการอนุญาตและเงื่อนไขอนุญาตเท่านั้นตามฐานอำนาจ
ตามมาตรา ๒๔ แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศฯ ซึ่งออกเป็นประกาศกระทรวงคมนาคม โดยให้
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมมีอำนาจอนุญาตและกำหนดเงื่อนไขการบังคับหรือปล่อยอากาศยาน
ซึ่งไม่มีนักบิน โดยมีการให้อำนาจสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยกำกับดูแลกรณีอากาศยานที่
มีน้ำหนักไม่เกิน ๒๕ กิโลกรัม ผ่านระบบขึ้นทะเบียนผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยาน โดยไม่ต้องขออนุญาต
จากรัฐมนตรี แต่กรณีอากาศยานที่มีน้ำหนักเกิน ๒๕ กิโลกรัม อำนาจอนุญาตยังอยู่ที่รัฐมนตรี ทำให้มี
ข้อขัดข้องในการเสนอเรื่องอนุญาต เนื่องจากยังไม่มีหลักเกณฑ์ในการอนุญาตที่ชัดเจน มีผลกระทบให้
การพิจารณาการอนุญาตไม่สามารถนำไปปฏิบัติได้ทุกกรณี จึงอาจไม่ครอบคลุมในบริบทของการกำกับ
ดูแลอากาศยานประเภทหนึ่งที่มีรูปแบบแตกตา่งมากจากอากาศยานที่มีนกับินและอากาศยานประเภทอืน่ 
ประกอบกับจุดมุ่งหมายในพระราชบัญญัติการเดินอากาศฯ เพ่ือกำกับดูแลอากาศยานที่มีนักบินเป็นหลัก 

การศึกษาทั่วไปจากข้อมลูกรมการข้าวซึ่งรับผิดชอบพ้ืนที่เพาะปลูก ที่ผ่านมาได้มีงานวจิยั
การใช้อากาศยานไร้คนขับ (โดรน) เพ่ือสํารวจโรคแมลง สํารวจภัยพิบัติ สํารวจพันธุ์ข้าว วิจัยการหว่านปุ๋ย 
หว่านเมล็ดข้าว เป็นต้น อย่างไรก็ตาม ได้รับแจ้งปัญหาจากเกษตรกรว่า ปัจจุบันบริษัทที่ขายอากาศยาน
ไร้คนขับจะรับจัดการเรื่องลงทะเบียนให้ แต่ถ้าเกษตรกรซื้ออากาศยานไปใช้เองจะผิดกฎหมายไม่มีการ
คุ้มครอง จึงเป็นประเด็นของเกษตรกรต้องดำเนินการทำอย่างไรจึงจะถูกกฎหมาย เป็นต้น 

๑.๑.๒ ปัญหาและประเด็นระบบฐานข้อมูลการจดทะเบียน 
เนื่องจากการเริ่มต้นมีการลงทะเบียนที่สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย และ

สำนักงานคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ ซึ่งรับ 
จดทะเบียนทั้งหมด ๒ หน่วยงานต่างฐานข้อมูล จึงได้ดำเนินการบันทึกความตกลงในการบูรณาการรวม
ฐานข้อมูลอากาศยานไร้คนขับทั้ง ๒ หน่วยงาน โดยได้ลงนามบันทึกความเข้าใจแลกเปลี่ยนฐานข้อมูล
ระหว่างสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยและสำนักงาน กสทช. เมื่อวันที่ ๙ มิถุนายน ๒๕๖๔ 
เป็นการแลกเปลี่ยนฐานข้อมูลในส่วนของผู้ครอบครองและผู้บังคับอากาศยานไร้คนขับซึ่งไดม้ีการประชุม
หารือทางเทคนิค เพื่อกำหนดระบบบูรณาการร่วมกันและได้จัดทำกรอบเวลาไว้แล้ว คาดว่าจะเสร็จใน
ปลายปี พ.ศ. ๒๕๖๕ โดยเบื้องต้นในระหว่างที่ยังไม่มีระบบดังกล่าว หน่วยงานทั้งสองได้เริ่มแลกเปลี่ยน
ข้อมูลระหว่างกันโดยอนุญาตให้เข้าถึงฐานข้อมูลของแต่ละหน่วยงานได้ 

ทั้งนี้ ระบบดังกล่าวยังไม่มีข้อมูลของระบบการจดทะเบียนเป็นแนวทางเดียวกันกับการจด
ทะเบียนแบบอากาศยานเพื่อเตรียมความพร้อมในการจัดการระบบจราจรทางอากาศ และกระบวนการ
ตรวจสอบติดตามให้สอดคล้องกับความปลอดภัยและความมั่นคงของประเทศซึ่งเป็นเรื่องจำเป็น 

๑.๑.๓ ปัญหาและประเด็นรูปแบบการพัฒนาและส่งเสริมมาตรฐานและความปลอดภัยในการ
ประยุกต์ใช้อากาศยานไร้คนขับ  

จากข้อมูลของกรมวิชาการเกษตร มีการใช้งานอากาศยานไร้คนขบั (โดรน) เพ่ือการเกษตร
จำนวนมาก เฉพาะที่ศูนย์วิจัยเกษตรที่จังหวัดขอนแก่น มีการใช้กว่า ๗๐ ลำ ซึ่งปัจจุบันกระทรวงเกษตร
และสหกรณ์ มีการสนับสนุนการใช้งานอากาศยานไร้คนขับเพิ่มมากขึ้น เช่น ใช้พ่นสารเคมี สารชีวภณัฑ์ 
การใส่ปุ๋ยทางใบ การหว่านเมล็ด รวมถึง การสำรวจถ่ายภาพ และเชื่อว่าในอนาคต โดรนเพื่อการเกษตร
จะเป็นปัจจัยสำคัญต่อการเกษตรของไทย อย่างไรก็ตาม มีปัญหาที่พบ ๒ เรื่อง คือ  
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๑) น้ำหนักบรรทุกของโดรนในปัจจุบันจํากัดที่ไม่เกิน ๒๕ กิโลกรัม ซึ่งน้อยเกินไปสำหรับ
การใช้งาน และ  

๒) ปัจจุบัน มีเอกชนจำหน่ายโดรนเพื่อการเกษตรเป็นจำนวนมาก ซึ่งมีความหลากหลาย 
คุณภาพไม่เหมือนกัน ราคาแตกต่างกัน จึงมีประเด็นคำถามว่าควรมีหน่วยงานกำกับในเรื่องมาตรฐาน
และความปลอดภัยในเรื่องนี้อย่างไร  

๑.๑.๔ ปัญหาและประเด็นคำถามความพร้อมและการวางแผนจัดการห้วงอากาศกับอากาศยาน
ไร้คนขับ 

จากข้อมูลของศูนย์บริหารห้วงอากาศ บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จำกัด ได้รับ
มอบหมายอำนาจหน้าที่จากคณะกรรมการการบินพลเรือน ปัจจุบันได้รับมอบหมายให้บริหารจัดการ
ห้วงอากาศของประเทศไทย แต่มีปัญหาที่พบ คือ ความไม่ชัดเจนว่าพื้นที่ส่วนใดบ้าง ที่บริหารจัดการได้
โดยเฉพาะในพื้นที่ความมั่นคงที่มีห้วงอากาศจำนวนมาก รวมถึงปัญหาการแบ่งชั้นห้วงอากาศ และความ
ไม่ชัดเจนในเรื่องหน่วยงานที่รับผิดชอบจัดการจราจรทางอากาศสำหรับอากาศยานไร้คนขับ จึงควรมีการ
แก้ไขกฎหมายที่เกี่ยวข้อง กำหนดหน้าที่ความรับผิดชอบของแต่ละหน่วยงานท่ีเกี่ยวกับการกำกับดูแล
อากาศยานไร้คนขับให้ชัดเจนและสามารถเอื้อให้ปฏิบัติงานได้จริง  

๑.๑.๕ ปัญหาการแบ่งประเภทของอากาศยานไร้คนขบั 
การแบ่งประเภทของอากาศยานไร้คนขับยังไม่มีความเหมาะสมกับสภาพจริงในปัจจุบัน 

และความชัดเจนด้วยการใช้อากาศยานตามวัตถุประสงค์ที่หลากหลาย การแบ่งประเภทจึงควรมุ่งเน้นที่
วัตถุประสงค์โดยใช้น้ำหนักอากาศยานเป็นเกณฑ์ประกอบในการแบ่งประเภท เป็นต้น 

๑.๑.๖ ปัญหาผู้บังคับหรอืปล่อยอากาศยานไร้คนขับ  
ปัจจุบันยังไม่มีการกำหนดคุณสมบัติผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยานที่ชัดเจน โดยเฉพาะ

เรื่องความรู้ความสามารถและความชำนาญในการปฏิบัติการบินยังไม่มีการกำหนดเกี่ยวกับใบอนุญาต
สำหรับผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยาน รูปแบบและคุณสมบัติของหน่วยงานสำหรับการฝึกอบรมและให้
ความรู้ที่เหมาะสมกับบริบทการใช้อากาศยานที่เกิดขึ้นจริง 

๑.๑.๗ ปัญหาเรื่องมาตรฐานการผลิตอากาศยานไร้คนขับ  
ด้วยปัจจุบันมีการนำเข้าชิ้นส่วนของอากาศยานเพื่อนำมาประกอบเป็นอากาศยานและ 

มีการนำเข้าอากาศยานทั้งลำเป็นจำนวนมาก มีการผลิตอากาศยานในประเทศแต่ยังไม่มีมาตรฐานในการ
กำกับดูแลด้านการผลิตชิ้นส่วน การประกอบตัวลำ หรือความสมควรเดินอากาศของอากาศยาน โดยใน
ต่างประเทศมีการเชื่อมโยงเรื่องดังกล่าวกับหมายเลขประจำเครื่องของอากาศยาน เพื่อให้สามารถกำกับ
ดูแลได้ ซึ่งอาจต้องมีการประสานกับหนว่ยงานที่เกีย่วข้องในการกำหนดมาตรฐานการผลิตและมาตรฐาน
วัสดุที่ใช้ในการผลิต 

๑.๑.๘ ปัญหาเรื่องวธิีปฏิบัติการบินอากาศยานไร้คนขบั 
ปจัจุบันเงื่อนไขขณะทำการบินยังไม่ครอบคลุมการปฏิบัติการบินท่ีเกิดขึ้นจริง เช่น การทำ

การบินบนพาหนะที่เคลื่อนที่ได้ การทำการบินแบบเหนือสายตา (Beyond Visual Line of sight: BVLOS) 
เป็นต้น 
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๑.๑.๙ ปัญหาเรื่องการจดัการจราจรทางอากาศของอากาศยานไร้คนขับ 
ปัจจุบันมีผู้ขึ้นทะเบียนผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยานเป็นจำนวนมาก และมีแนวโน้มที่จะ

เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง จึงจำเป็นต้องมีการจัดการจราจรทางอากาศสำหรับอากาศยานซึง่ไม่มีนกับินเพ่ือจดั
ระเบียบการจราจรทางอากาศและการใช้ห้วงอากาศร่วมกับอากาศยานประเภทอื่นให้เกิดความปลอดภัย 
โดยระบบดังกล่าวยังอาจสามารถแก้ปัญหาเรื่องความล่าช้าในการให้อนุญาต และป้องกันการกระทำผิด
เงื่อนไข 

จากปัญหาดังกล่าวจึงเป็นความจำเป็นที่แตล่ะประเทศต้องทำการศึกษาและกำหนดแนวทางและ
ทิศทางพัฒนาการใช้อากาศยานไร้คนขับในการผลักดันสู่การพัฒนาประเทศในการเพิ่มขีดความสามารถ
ในการแข่งขันของประเทศต่อไป 
 
๑.๒ วัตถุประสงค ์

การศึกษานี้ ได้ศึกษาความจำเป็นพื้นฐาน (Minimum Requirement) การส่งเสริมและพัฒนา 
การนำอากาศยานไร้คนขับมาใช้งาน เพื่อให้เกิดประโยชน์ต่อระบบเศรษฐกิจของประชาชน สังคม และ
ประเทศชาติโดยใช้มาตรการวิเคราะห์ความปลอดภัยด้านการบินตามมาตรฐานสากล โดยมีวัตถุประสงค์ 
ดังนี้ 

๑) ศึกษาปัญหาและอุปสรรคของการใช้อากาศยานไร้คนขับ (Unmanned Aircraft: UA) และ
การกำหนดมาตรการ แนวทางแก้ไข รวมทั้งเงื่อนไขในการบังคับใช้กฎหมายว่าด้วยอากาศยานไร้คนขับ 
ประเภท Small Unmanned Aircraft System (UAS) ภายใต้มาตรฐานความปลอดภัย ตามที่องค์การ
การบินพลเรือนระหว่างประเทศกำหนด 

๒) เพื่อประเมินความเสี่ยงปัจจัยที่สำคัญและรปูแบบการบรกิารในการส่งเสริมสนบัสนุนการออก
กฎระเบียบและบังคับใช้ในการอนุญาตการใช้ประโยชน์ของอากาศยานไร้คนขับ 

๓) เสนอรูปแบบหลักการอนุญาตจัดการความปลอดภัย มาตรฐานความจำเป็นพื้นฐาน  และ
ประสิทธิภาพการปฏิบัติในการใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับ 

 
๑.๓ ประโยชน์ที่คาดวา่จะได้รับ 

๑) จะเป็นประโยชน์ต่อการประยุกต์ใช้อากาศยานไร้คนขับให้เกิดผลในทางปฏิบัติและการเปิด
นโยบายอากาศยานไร้คนขับของประเทศ  

๒) การบังคับใช้กฎหมายให้สอดคล้องตามข้อเท็จจริง มีระบบการกำกับดูแลให้การใช้ประโยชน์
ของอากาศยานไร้คนขับ ต่อระบบเศรษฐกิจ พร้อมทั้งประยุกต์ใช้เทคโนโลยีที่เหมาะสมและรวดเร็วกับ
สถานการณ์ปัจจุบัน 

๓) ช่วยยกระดับการนำอากาศยานไร้คนขับในการพัฒนาระบบการเกษตรของประเทศในทกุมิติ
ของการเพาะปลูก และด้านอื่น ๆ  

๔) ทราบผลการผลักดันเปลี่ยนแปลงด้านต่าง ๆ ในการนำอากาศยานไร้คนขับเพ่ือยกระดับวิธีการ
และพัฒนาเทคนิคในด้านเกษตรและอื่น ๆ ต่อภาพรวมในการเพ่ิมคุณค่าห่วงโซ่ของประเทศในอุตสาหกรรม
บริบทใหม่หลังเกิดระบาด COVID-19 
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๕) การพัฒนากรอบแนวทางและหลักมาตรฐานความปลอดภัยต่อการนำอากาศยานไร้คนขับ 
ไปใช้งาน และสามารถดำเนินการจัดการด้านความปลอดภัยในการบูรณาการใช้ห้วงอากาศในการจราจร
ทางอากาศของอากาศยานมีคนขับและไร้คนขับอย่างมีระบบต่อไป 

 
๑.๔ ขอบเขตและข้อจำกัดในการศึกษา 

เนื่องจากเรื่องอากาศยานไรค้นขบันัน้ องค์การการบินพลเรือนระหวา่งประเทศมุ่งเป้าหมายไปยงั 
แนวคิดการควบคุมอากาศยานจากระยะไกล (Remotely Piloted Aircraft System (RPAS) Concept 
of Operations สำหรับการปฏิบัติการบินระหว่างประเทศและจะมีการประกาศใช้กฎระเบียบมาตรฐาน
ในปี ๒๐๒๓ ซึ่งมาตรฐานต่าง ๆ และรูปแบบของเทคโนโลยียังอยู่ในระหว่างการพัฒนา ประเทศต่าง ๆ 
ยังขาดความพร้อมในการบริการ โดยคาดว่าปี ๒๐๓๐ จะมีการใช้พื้นที่ควบคุมจราจรทางอากาศร่วมกัน
ระหว่างอากาศยานมีคนขับและอากาศยานไร้คนขับ ดังนั้น การศึกษานี้จึงจำกัดการศึกษาในการเตรียม 
ความพร้อมการบริการ การแก้ไขปัญหาในปจัจุบันดา้นกฎหมายและระเบียบเพื่อให้ยืดหยุ่น ในลำดับแรก
จะเริ่มต้นจากการพัฒนาการใช้ประโยชน์ของอากาศยานไร้คนขับ ประเภทน้ำหนักไม่เกิน ๑๕๐ กิโลกรัม 
(Small Unmanned Aircraft System) ภายใต้มาตรฐานความปลอดภัย เป็นพื้นฐานในเบื้องต้นก่อน  
เพื่อเป็นการเตรียมพร้อมระบบบริการ และการใช้กฎระเบียบแบบค่อยเป็นค่อยไป 

การพิจารณาศึกษานี้ ไม่รวมถึงการพัฒนารูปแบบของแอปพลิเคชันในการใช้อากาศยานไร้คนขบั 
และไม่ครอบคลุมมาตรฐานตามกฎหมายอื่น ๆ ซึ่งเกี่ยวกับการใช้วสัดุ อุปกรณ์ สารอันตราย ที่มีกฎหมาย
เฉพาะบังคับ เช่น การใช้สารเคมีในกิจกรรมของอากาศยานไรค้นขบัจะต้องมีกฎเกณฑ์การใช้สารเคมีจาก
กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ เป็นต้น 
 
๑.๕ สรุปบทที่ ๑ 

การส่งเสริมและพัฒนาการใช้ประโยชน์ของอากาศยานไร้คนขับโดยมาตรการความปลอดภัยนั้น
ประกอบด้วย ๕ บท ดังนี้ 

บทที่ ๑ บทนำเกี่ยวกับความเป็นมาและความสำคญั ประเด็นคำถามของการศกึษา วัตถุประสงค์ 
ประโยชน์และขอบเขตการศึกษา 

บทที่ ๒ ข้อมูลทั่วไปและงานวิชาการที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ อนุสัญญาชิคาโก กฎหมาย ข้อตกลงและ
พันธกรณีเกี่ยวกับอากาศยานไร้คนขับ ในด้านความปลอดภัย รวมถึงการจัดการจราจรทางอากาศ และ
การจัดการห้วงอากาศ บทบาทความรับผิดชอบของรัฐตามมาตรฐานสากล ตลอดจนทฤษฎีต่าง ๆ เช่น
กฎเกณฑ์กระบะทราย (Regulatory Sandbox) ผลงานวิชาการและนวัตกรรมต่าง ๆ ที่เกี่ยวกับการศึกษา
ครั้งนี้ 

บทที่ ๓ วิธีการและรูปแบบที่ใช้ในการวิเคราะห์และพิจารณาในการศึกษาครั้งนี้ การพิจารณา
ปัจจัยรวมถึงปัญหาที่สำคัญ รูปแบบแนวทางมาตรฐานขั้นต่ำที่องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ
สนับสนุนในการจัดการมาตรฐานความปลอดภัยในการส่งเสริมพัฒนาอากาศยานไร้คนขับ และเครื่องมือ
วิเคราะห์ปัญหาปัจจัยความเสี่ยงผ่านกระบวนการตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภัยในอนาคตได้อย่าง
ยัง่ยืน  
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บทที่ ๔ ผลการวิเคราะห์ปัจจัยที่เป็นองค์ประกอบกำหนดรูปแบบหลักการจัดการความปลอดภัย 
และการกำหนดมาตรฐานความจำเป็นพ้ืนฐาน รูปแบบวิเคราะห์ความเสี่ยง รูปแบบการเตรียมความพร้อม
บริการ เพื่อประสิทธิภาพในการปฏิบัติการใช้งานของอากาศยานไร้คนขบั และการจัดการห้วงอากาศของ
ประเทศไทยอย่างมีประสิทธิภาพ  

บทที่ ๕ บทสรุปและข้อเสนอแนะจากผลการวิเคราะห์ปัจจัยต่าง ๆ ที่เป็นอุปสรรคในการจัดการ
ความปลอดภัยรวมถึงการจัดการจราจรทางอากาศของอากาศยานไรค้นขับ ตลอดจนข้อเสนอแนะวิธกีาร
จัดการความปลอดภัย และการใช้ห้วงอากาศของประเทศไทย ให้ปลอดภัยและมีประสิทธิภาพสูงสุด  



 

 

บทท่ี ๒ 
ข้อมูลทั่วไปและงานวิชาการที่เกี่ยวข้อง 

 
๒.๑ อนุสัญญาวา่ดว้ยการบินพลเรือนระหว่างประเทศเกี่ยวกับอากาศยานไร้คนขับ 

อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. ๑๙๔๔) มีบทบังคับใน
กรณีที่เกี่ยวข้องกับอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน ประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก กำหนดไว้ 
ใน Article 3 bis, Article 8, Article 12, Article 15, Article 29, Article 31, Article 32 และ Article 33 
(รายละเอียดตามภาคผนวก ๒) 
 
๒.๒ กฎหมายและมาตรฐานที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยตามมาตรฐานสากล  

อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศกับอากาศยานไร้คนขับตามข้อกำหนดมาตรฐาน
ที่เป็นพันธกรณีระหว่างประเทศในการปฏิบัติการบนิระหว่างประเทศ ทั้งนี้ ได้กำหนดข้อปฏิบัติไว้ในเรื่อง
ความปลอดภัย (ICAO, Annex 17 and 19) ซึ่งมีข้อกำหนดให้แต่ละรัฐดำเนินการจัดการความปลอดภัย 

๒.๒.๑ หลักการจัดการความปลอดภัยตามมาตรฐานสากล 
ความปลอดภัย คือ การรักษาสถานะที่ความเป็นไปได้ของอากาศยานไร้คนขับ ที่จะเกิด

อันตรายต่อบุคคลหรือความเสียหายต่อทรัพย์สินโดยให้มีความเสี่ยงและรักษาไวท้ี่ต่ำกวา่ระดบัที่ยอมรับได้
ผ่านกระบวนการวิเคราะห์อย่างต่อเนื่องในการระบุอันตรายและการจัดการความเสี่ยง ( ICAO, Cir 328 
AN/190, 2011) โดยองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศระบุถึงเครื่องบินท่ีปฏิบัติการโดยไม่มีนักบิน
บนเครื่อง ต้องระบุอันตรายและลดความเสี่ยงด้านความปลอดภัย เช่นเดียวกับการแนะนำการออกแบบ
น่านฟ้า อุปกรณ์หรือขั้นตอนใหม่ องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศมีการระบุในอนุสัญญาว่าด้วย
การบินพลเรือนระหว่างประเทศ (อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. ๑๙๔๔) ที่บังคับใช้กับอากาศยาน ทั้งนี้ ในกรณีที่
เกี่ยวข้องกับอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก ซึ่งจะเกี่ยวข้อง
กับ Articles ต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง โดยองค์การการบินพลเรือนระหวา่งประเทศได้กำหนดพิจารณาดา้นการ
จัดการความปลอดภัยหลัก ๆ ดังนี้ 

• กำหนดให้ผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยานไร้คนขับต้องปฏิบัติตามกฎหมายของแต่ละรัฐ 
(Article 3 bis)  

• กำหนดให้การบังคับหรือปล่อยอากาศยานไร้คนขับต้องมีวิธีการการบังคับอากาศยาน 
ที่เหมาะสมโดยไม่ก่อให้เกิดอันตรายแก่อากาศยานอื่น (Article 8) 

• รัฐต้องจัดให้มีกฎการบิน (Rules of the Air) ซึ่งใช้บังคับกับอากาศยานทุกประเภท 
(Article 12) รัฐต้องจัดให้มีระบบการเดินอากาศและอำนวยความสะดวก (Article 28) 
และการยอมรับซึ่งข้อปฏิบัติ มาตรฐาน ข้อแนะนำ และแนวทางขององค์การการบิน 
พลเรือนระหว่างประเทศ (Article 37) แต่หากแต่ละรัฐสมาชิกไม่สามารถปฏิบัติได้ให้
ปฏิบัติตามข้อแตกต่าง (Article 38) เป็นต้น  
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• ในการตรวจสอบ ในหมวดการเดินอากาศ องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ
ได้ระบุอย่างชัดเจนว่ามาตรฐานความปลอดภัยนั้น รวมทั้งการปฏิบัติการบินระหว่าง
ประเทศ และภายในประเทศ และรัฐภาคีส่วนใหญ่ได้ระบุตามข้อยอมรับที่สามารถ
ปฏิบัติได้ตามอนุสัญญาชิคาโก  

• Article 37 การตกลงเลือกใช้มาตรฐานระหว่างประเทศ และวิธีดำเนินการ รัฐผู้ทํา
สัญญาแต่ละรัฐได้รับรองว่า จะร่วมมือในการให้ได้มีขีดสูงสุดแห่งภาวะเอกรูปเท่าที่
สามารถปฏิบัติได้ในข้อบังคับ มาตรฐาน วิธีดำเนินการ และการจัดระเบียบ ในส่วนที่
เกี่ยวกับอากาศยาน ผู้ประจำหน้าที่การบิน และบริการอำนวยความสะดวก ในการ
เดินอากาศ ในการตกลงเลือกใช้ปฏิบัติตามมาตรฐานระหว่างประเทศ และวิธีปฏิบัติ
กับวิธีดำเนินการที่แนะนำ 

• (ก) ระบบการสื่อสาร และเครื่องอนุกูลการเดินอากาศ รวมทั้งการทำเครื่องหมายบน 
    พ้ืนดิน  
(ข) ลักษณะของอากาศยานและพื้นทีข่ึ้นลง 
(ค) กฎทางอากาศและวิธีปฏิบัติในการควบคุมจราจรทางอากาศ การออกใบอนุญาต

สำหรับผู้ประจำหน้าที่ในอากาศยาน  
(ง) ฝ่ายดำเนินการและฝ่ายช่าง 
(จ) ความสมควรเดนิอากาศของอากาศยาน 
(ฉ) การจดทะเบียนและการแสดงเอกลกัษณะของอากาศยาน  
(ช) การรวบรวมและแลกเปลี่ยนข่าวอุตนุิยมวิทยา  
(ซ) สมุดปมู 
(ฌ) แผนทีแ่ละแผนภูมเิดนิอากาศ 
(ญ) วิธดีำเนินการเกี่ยวกบัศลุกากรและการอพยพเขา้เมอืง 
(ฎ) อากาศยานระหว่างทุกขภัย และการสืบสวนอุบัติเหตุ และเรื่องอื่น ๆ ที่เกี่ยวกับ 

ความปลอดภัย ความสม่ำเสมอและประสิทธิภาพของการเดินอากาศ ตามที่เห็น
ว่าเหมาะสมเป็นคราว ๆ 

• Article 38 การออกห่างจากมาตรฐานระหว่างประเทศ และวิธีดำเนินการ  
รัฐใดที่เห็นว่า ตนไม่สามารถปฏิบัติให้เป็นไปตามมาตรฐานระหว่างประเทศ  หรือ
วิธีดำเนินการเช่นว่านั้นได้โดยครบถ้วน หรือไม่สามารถแก้ไขข้อบังคับหรือวิธีปฏิบัติ
ของตนให้ตรงตามมาตรฐานระหวา่งประเทศหรือวิธดีำเนนิการใด ๆ ซึ่งได้มีการแกไ้ข
เพิ่มเติม หรือเห็นว่า จําเป็นจะต้องเลือกใช้ข้อบังคับหรือวิธีปฏิบัติส่วนใดส่วนหนึ่ง
โดยเฉพาะ แตกต่างจากที่วางขึ้นโดยมาตรฐานระหว่างประเทศ รัฐนั้นจะต้องแจ้งให้
องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศทราบโดยทันทีว่า วิธีปฏิบัติของตนแตกต่าง
จากวิธีที่วางขึ้นไว้โดยมาตรฐานระหว่างประเทศอย่างไรบ้าง ในกรณีที่มีการแก้ไข
เพิ่มเติมมาตรฐานระหว่างประเทศ รัฐใดที่มิได้กระทำการแก้ไขเพ่ิมเติมข้อบังคับหรือ
วิธีปฏิบัติของตนให้เหมาะสม จะต้องบอกกล่าวไปยังคณะมนตรีภายในหกสบิวันนับ
แต่วันตกลงเลือกใช้การแก้ไขเพ่ิมเติมมาตรฐานระหว่างประเทศนั้น หรือแจ้งให้ทราบ
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ถึงการกระทำที่ตนกะว่าจะจัดการ ในกรณีเช่นว่านั้น ให้คณะมนตรีแจ้งความไปยังรัฐ
อื่น ๆ ทั้งหมดโดยทันที ว่ามีข้อแตกต่างอยู่ประการใดบ้างระหว่างสาลักษณ์หนึ่งหรือ
มากกว่าแหง่มาตรฐานระหว่างประเทศกับวิธีปฏิบัติแห่งชาติในเรื่องเดียวกันของรัฐนั้น  

“การจัดการความปลอดภัย” ตามแนวทางขององค์การการบนิพลเรือนระหว่างประเทศ
ประกอบด้วย แนวคิดหลัก ๒ ประการ ดังนี้ 

ประการแรก คือ แนวคิดของโครงการความปลอดภัยของรฐั (The Concept of a State 
Safety Programme: SSP) ซึ่งเป็นชุดรวมของกฎระเบียบและกิจกรรมที่มุ่งปรับปรุงความปลอดภัย  

ประการที่สอง คือ แนวคิดของระบบการจัดการความปลอดภัย (Safety Management 
System: SMS) ซึ่งเป็นแนวทางที่เป็นระบบสำหรับการจัดการความปลอดภัย รวมถึงโครงสร้างองค์กร  
ความรับผิดชอบ นโยบายและขั้นตอนที่จำเป็น 

๒.๒.๒ ข้อกำหนดให้แต่ละรัฐดำเนินการจัดการความปลอดภัย 
รัฐต้องจัดให้มีและดำเนินการตามแนวคิด The Concept of a State Safety Programme 

(SSP) เพื่อรวมการกำหนดกฎความปลอดภัย การพัฒนานโยบาย/การกำกับดูแลภายใต้ SSP การกำหนด 
กฎความปลอดภัยขึ้นอยู่กับปัจจัยพ้ืนฐานดังนี้ 

• การวิเคราะห์ระบบการบินของรัฐอย่างครอบคลุม นโยบายความปลอดภัยได้รับการ
พัฒนาบนพ้ืนฐานของข้อมูลด้านความปลอดภัย  

• การระบุอันตรายและการจัดการความเสี่ยงด้านความปลอดภัย ในขณะที่การกำกับ
ดูแลความปลอดภัยจะเน้นที่การตรวจสอบที่มีประสิทธิภาพขององค์ประกอบสำคัญ 
ของการกำกับดูแลความปลอดภัย ๘ ด้าน ในระบบ USOAP สำหรับอากาศยานที่มี
คนขับ แต่อากาศยานไร้คนขับจะมีรายละเอียดที่เพิ่มเติมและแตกต่างในรายละเอียด 
โดยข้อกำหนด ๘ ด้าน (Audit Areas) ของอากาศยานที่มีคนขับ ประกอบด้วย 
๑) กฎหมายและระเบียบ (Primary Aviation Legislation & Civil Aviation 

Regulations: LEG)  
๒) การจัดการองค์กรกำกับดูแล (Civil Aviation Organization: ORG) 
๓) การออกใบอนญุาตผู้ประจำหน้าที่ (Personnel Licensing and Training: PEL) 
๔) การปฏิบตัิการบนิ (Aircraft Operation: OPS) 
๕) ความสมควรเดินอากาศของอากาศยาน (Airworthiness of Aircraft: AIR) 
๖) การสอบสวนอุบตัิเหตุหรอือุบัตกิารณ ์(Aircraft Accident and Incident 

Investigation: AIG) 
๗) บริการการเดนิอากาศ (Air Navigation Services: ANS) 
๘) มาตรฐานสนามบิน (Aerodromes and Ground Aids: AGA)  

สำหรบัอากาศยานรวมถึงอากาศยานไรค้นขับและอากาศยานมคีนขับตอ้งพิจารณาดังนี ้
• พื้นที่ที่มีความกังวลด้านความปลอดภัยที่สำคัญ และความเสี่ยงด้านความปลอดภัย 

ที่สูงขึ้น เมื่อมีการกำหนดให้มกีารปฏิบัตกิารบินของอากาศยานไร้คนขบั ผู้ปฏิบัติงาน
จะต้องมีข้อกำหนดแนะนำ UAS เข้าสู่การดำเนินงาน SSP ของรัฐ 
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• ควรสนับสนุนการวิเคราะห์ผลกระทบที่อาจเกิดต่อความปลอดภัยของระบบนำทาง
ทางอากาศ ความปลอดภัยของ UAS และของบุคคลที่สาม รวมทั้งความรับผิดชอบ
ของรัฐ 

๒.๒.๓ หลักการข้อกำหนดผู้ปฏิบัติการบิน (Operators) และผู้ให้บริการ (Service Providers) 
ผู้ปฏิบัติการบินและผู้ให้บรกิารมหีน้าที่สร้าง SMS ของรัฐ มีหน้าที่รับผิดชอบภายใต้ SSP 

สำหรับการยอมรับและการกำกับดูแล SMS โดยมีการรับประกันว่า การนำ UAS เข้าสู่ระบบการบินอยา่ง
ปลอดภัยภายใต้ความรับผิดชอบของรัฐตามภาคผนวก ๖ การดำเนินงานของอากาศยาน ภาคผนวก ๑๑ 
บริการการจราจรทางอากาศ และภาคผนวก ๑๔ สนามบิน เล่ม ๑ การออกแบบและการดำเนินงาน
สนามบิน คาดว่า ภาคผนวก ๖ จะถูกขยายเพื่อรวม UAS ซึ่งข้อกำหนด SMS จะมีผลบังคับใช้สำหรับ 
ตัวดำเนินการ UAS จะต้องมีการวิเคราะห์โดยละเอียดเพ่ือกำหนดความเสี่ยงที่อาจจะเกิดขึ้น การวิเคราะห์
อาจจำเป็นต้องรวมถึงประเภทของ UA ที่เกี่ยวข้อง การสร้างและที่ตั้งของสถานีนำร่องระยะไกล หากมี 
และความสามารถในการติดต่อกับ UA ตลอดจนตำแหน่งและประเภทของการดำเนินการของผู้ปฏิบัติ 

๒.๒.๔ หลักการการกำหนดระดับมาตรฐานความปลอดภัย 
ระดับความปลอดภัยถูกกำหนดโดยรัฐตามเกณฑ์หลายประการโดยใช้ SARPs, PANS และ

เอกสารแนวทางอย่างเหมาะสม เพื่อช่วยให้รัฐรักษาระดับความปลอดภัยที่ตกลงกันไว้ของแต่ละประเทศ 
และองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศได้มีข้อแบ่งแยกประเภทของการปฏิบัติการบินควรนำเสนอ
หน่วยงานความสมควรเดินอากาศเพื่อพิจารณา โดยส่วนใหญ่ UAS จะต้องปฏิบัติตามกฎระเบียบที่มีอยู่ 
อย่างไรก็ตาม จะมีบางแง่มุมที่ต้องแก้ไขให้แตกต่างออกไป เนื่องจากการไม่มีนักบินอยู่บนอากาศยาน 
สำหรับกรณีเหล่านี้เจ้าหน้าที่กำกับการตรวจสอบจะต้องพิจารณาว่ามีวิธีอื่นในการปฏิบัติตามข้อกำหนด
หรือไม่ เพื่อให้ได้ระดับความปลอดภัยอย่างเหมาะสมตามความเสี่ยงของการปฏิบัติการของอากาศยาน 
ไร้คนขับท่ีมีความเสี่ยงน้อย ปานกลาง มาก ขึ้นกับปัจจัยที่จะต้องพิจารณาในแต่ละขั้นตอนในการส่งเสรมิ
การใช้ประโยชน์ของอากาศยานไร้คนขับได้เพื่อการพัฒนาระบบเศรษฐกิจและยังสามารถกำกบัมาตรฐาน
ความปลอดภัยไว้อย่างเหมาะสม เพื่อให้มั่นใจได้ว่าแต่ละรัฐมีมาตรการการจัดการความปลอดภัยควบคู่
กับนโยบายส่งเสริมตามลำดับขั้นของความเสี่ยง 

๒.๒.๕ ข้อปฏิบัติการยอมรับและข้อแตกต่างตามข้อกำหนดองค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศต่ออากาศยานไร้คนขับ 

การยอมรับมาตรฐานตาม Article 37 และการออกข้อแตกต่างจากมาตรฐานตาม Article 
38 ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ เข้ามามีบทบาทในการกำหนดมาตรฐานภายใต้
ความปลอดภัย เนื่องจากอากาศยานไร้คนขับมีผลกระทบต่อการใช้ห้วงอากาศ  มีประเภทการกำหนด
น้ำหนัก มีการติดกล้องถ่ายภาพ และมีการปฏิบัติการบินหลายรูปแบบโดยไม่ได้จำเป็นต้องใช้สนามบิน 
องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศจึงเข้ามากำหนดกฎเกณฑ์ ในเรื่องระบบอุปกรณ์ และกำหนด
เงื่อนไขเกี่ยวกับระบบ Unmanned Aircraft Systems (UAS) Cir 328 AN/190 ในปี ๒๐๑๑ เป็นเอกสาร 
ท่ีเกี่ยวข้องกับอากาศยานไร้คนขับขึ้นมาใหม่เพ่ือวัตถุประสงค์ให้รัฐภาคีและอุตสาหกรรมที่ใช้ห้วงอากาศ 
ในการปฏิบัติการบินมีความเข้าใจ และอนุญาตกิจการพลเรือนที่เกิดขึ้นใหม่ในเรื่องอากาศยานไร้คนขับ 
และปรับปรุงการปฏิบัติการบินให้มีประสิทธิภาพและความปลอดภัยในการเดินอากาศ ซึ่งประกอบด้วย 
ใบอนุญาตเวชศาสตรก์ารบนิ หลักการปฏิบัติการบินพาณิชย์ของผู้ควบคุมอากาศยานไร้คนขบั เทคโนโลยี
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เพื่อป้องกันและหลีกเลี่ยง การกำหนดช่วงความถี่เพื่อป้องกันการแทรกแซงที่ทำผิดกฎหมาย (Unlawful 
Interference) ตลอดถึงการจัดระยะห่างมาตรฐานจากอากาศยานลำอื่น โดยตามเป้าหมายขององค์การ
การบินพลเรือนระหว่างประเทศในการกำหนดกฎเกณฑ์พ้ืนฐานผ่านทางระบบมาตรฐานและการแนะนำ 
(Standard and Recommend Practice: SARPs) เพื่อสนับสนุนการเดินอากาศของทุกประเทศต่อไป 
ในรูปแบบมาตรฐานเดียวกัน และต่อเนื่องไปยังหลักปฏิบัติการบินโดยใช้ห้วงอากาศแบบไร้รอยต่อ  

ปี ๒๐๑๕ องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศได้กำหนดคู่มือ Doc10019, Manual 
on Remotely Piloted Aircraft Systems (RPAS) ขึ้นเพื่อให้รัฐภาคีมีแนวทางในการใช้งานโดยกำหนด
ความหมายของอากาศยานควบคุมระยะไกล Remotely Piloted Aircraft Systems (RPAS) หมายถึง
เครื่องบินที่ตั้งใจจะบินโดยไม่มีนักบินอยู่บนเครื่องบินเป็นลักษณะของเครื่องบินที่ไม่มีคนขับ ซึ่งสามารถ
ควบคุมจากระยะไกลและควบคุมได้จากที่อื่น (พื้นดิน เครื่องบิน และพื้นที่อื่น ๆ) หรือตั้งโปรแกรมไว้
ล่วงหน้าเพื่อดำเนินการบินโดยไม่มีการแทรกแซง  

องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศได้จัดมาตรฐานประเภทของอากาศยานไร้คนขับ 
(RPAS) ไว้ในการวางแผนระยะยาวในระบบ Aviation System Block Upgrades (ASBUs) ขั้นตอนแรก 
ดังนี้ 

๑) VLOS (Visual of Sight) สามารถทำการบินได้ทุกประเภทของห้วงอากาศและปฏิบัติ
ตามเงื่อนไขต่าง ๆ เช่น เขตชุมชน เป็นต้น 

๒) IFR (Instrument Flight Rules Operation) เป็นประเภทท่ีกำหนดให้เครื่องบินของ
พลเรือนทำการบิน 

๓) VFR (Visual Flight Rules Operation) เป็นประเภทท่ีกำหนดให้เครือ่งบนิทางทหาร
ทำการบิน 

๔) B-VLOS (Beyond Visual Line of Sight) กำหนดขึ้นสำหรับการปฏิบัติการบินดังนี้ 
• การบินสาธิต 
• การบินเพื่อการวิจัย 
• การบินเพื่อการตรวจสอบ 
• การบินเพื่อช่วยเหลือการค้นหาและอากาศยานประสบภัย 

 
๒.๓ การจัดแบ่งประเภทอากาศยานไร้คนขับ (Unmanned Aircraft)  

อ้างอิงเอกสาร ICAO Doc10019 First Edition จัดเตรียม Standard and Recommendation 
Practices (SARPs) โดยคณะ Unmanned Aircraft Systems Study Group (UASSG) เมื่อวันที่ ๖ 
พฤษภาคม ๒๕๕๗ ได้กำหนดแนวทางการให้คำจำกัดความการจัดแบ่งประเภทอากาศยาน และให้แนว
ปฏิบัติต่าง ๆ สำหรับ UAS ปฏิบัติการบินใน Non Segregate Airspace หมายถึงบินร่วมกับอากาศยาน
แบบมีคนขับ และอากาศยานอื่น ๆ ดังภาพที่ ๒.๓.๑   
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ภาพที่ ๒.๓.๑ การจัดประเภทของอากาศยาน 

 
ที่มา : ICAO 

 
การจัดแบ่งอากาศยาน (Aircraft) เป็นอากาศยานมีคนขับ (Manned Aircraft) และอากาศยาน

ไร้คนขับ (Unmanned Aircraft) โดย UASSG ได้นำอากาศยานไร้คนขับมากำหนดลักษณะเพิ่มเติม  
โดยการจัดประเภทอากาศยานไร้คนขับ แบ่งเป็น 

• Remotely Piloted Aircraft 
• Model Aircraft 
• Autonomous aircraft 
• Combine (RPA & Autonomous Aircraft/RPA & Model Aircraft)  
ดังภาพที่ ๒.๓.๒ 
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ภาพที่ ๒.๓.๒ การจัดประเภทอากาศยานไร้คนขับ 

 
ที่มา : ICAO 

 
จากข้อกำหนดข้างต้น อากาศยานประเภท Airplane/Helicopter/Balloon อาจเป็น Remotely 

Piloted Aircraft ก็เป็นได้ 
 
๒.๓.๑ ระบบอากาศยานไรค้นขับ (Remotely Piloted Aircraft System: RPAS)  

RPAS มีองค์ประกอบ (Component) สำคญั คือ 
• Remotely Pilot Aircraft (RPA) เป็นอากาศยานที่ถูกขับเคลื่อนด้วยเครื่องต้นกำลัง

ใด ๆ ก็ได้ ตามประเภทอากาศยานที่ระบุดังภาพที ่๒.๓.๑ ข้างต้น 
• Command and Control (C2 Link) เป็นเครื่องควบคุมการเคลื่อนไหว เช่น ความถี่

สัญญานวิทยุในการควบคุมเครือข่ายเชื่อมโยงระบบสื่อสาร เป็นต้น 
 -  Direct Radio Line-of-sight (RLOS) 
 -  Beyond Radio Line-of-sight (BRLOS)  

Unmanned Aircraft 
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• Remote Pilot Station (RPS) เป็นระบบให้ประกอบในการกำหนดทิศทางการบิน 
ทำหน้าที่นักบิน 

Categorization of RPA อาจถูกกำหนดตามคุณสมบัติและรูปแบบการปฏิบัติการ เช่น 
maximum take-off mass (MTOM), kinetic energy, various performance criteria, type/area of 
operations, capabilities.  

๒.๓.๒ การจัดการองค์กรและห้วงอากาศอากาศยานไร้คนขับ  
Regional Guidance for the Regulation and Safe Operation of UAS within 

National Airspace (จากที่ประชุม ATMSG/7 Aug 2019) ได้มีแนวทางการจัดการองค์กรและห้วงอากาศ
ของอากาศยานไร้คนขับ (Airspace Organization and Airspace Management) จากการพิจารณาของ
ประเทศสมาชิก สรุปได้ว่า การจัดแบ่ง Airspace Organization จะส่งผลกระทบในเรื่องการจัดการ
ห้วงอากาศในการนำระบบอากาศยานไร้คนขับเข้ามาใช้งานอย่างมีนัยสำคัญ การจัดการห้วงอากาศจะมี
ผลต่อการบริหารจัดการประเภท RPAS ซึ่งแต่ละประเทศจำเป็นต้องเตรียมการ ดังนี้ 

• การกำหนดห้วงอากาศที่ทำให้เกิดความปลอดภัยต่อระบบการบินของอากาศยาน 
และกิจการบินประเภทอื่น ๆ โดยเบื้องต้นยังคงสมควรจัดแบ่งพื้นที่ตาม Annex 11  
ในเรื่อง Airspace Classification (Class A B C D E F G)  

• แนวทางที่เหมาะสมควรกำหนดให้ RPA ปฏิบัติการบินกับผู้ใช้อากาศยานทั่วไปตอ่ไป
ได้โดยอาจแบ่งห้วงอากาศออกเป็น ๒ ลักษณะคือ 
 -  Segregate Airspace คือ แบ่งแยกห้วงอากาศสำหรับ RPA ออกจากอากาศยาน 
    ทั่วไปอย่างชัดเจน 
 -  Non-Segregate Airspace คือ กำหนดห้วงอากาศให้ RPA สามารถปฏิบัติการบิน 
    ร่วมกับอากาศยานอื่น ๆ ได้ 

ทั้งนี้ ในการดำเนินการนำ RPAS เข้าใช้งานนั้น ควรเลือกแนวทาง Segregate Airspace 
เพราะจะเกิดความปลอดภัยสูงสุด และใช้งานได้รวดเร็ว ไม่ต้องมีข้อกำหนดจำนวนมาก ไม่ต้องเข้าไป
เกี่ยวข้องกับอากาศยานรูปแบบอื่น โดยจะต้องมีข้อกำหนดต่าง ๆ ดังนี้ 

๑) หน่วยงานรับผิดชอบบริหารจัดการห้วงอากาศ สำหรับ UAS 
๒) ประเภทของ UAS ที่จะเข้าไปในห้วงอากาศดังกล่าว 
๓) จัดทำการประเมินความปลอดภัย (Safety Assessment) 
๔) ข้อกำหนดสำหรับการบินในพ้ืนที่ชุมชน (Populous Area) บริเวณอาคารบ้านอยู่อาศัย  
๕) Flexible Use of Airspace การใช้ห้วงอากาศแบบยืดหยุ่น ไม่เป็นของใครโดยเฉพาะ 

มีการบริหารจัดการการจองใช้พ้ืนที่ ไม่ให้เกิดความซ้ำซ้อน 
๖) ดำเนินการประกาศ Segregate Airspace โดย NOTAM หรือ AIP เพ่ือให้ข่าวสารแจ้ง

ผู้ใช้ห้วงอากาศรับรู้โดยทั่วกัน  
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๒.๓.๒.๑ บทบาทและความรับผิดชอบ (Regulations Role and Responsibility) 
องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศได้กำหนดให้แต่ละประเทศกำหนด

บทบาทผู้รับผิดชอบดังนี้ 
• แนวทางการกำหนดข้อกำหนด (Regulation) ควรจะระบุผู้มีอำนาจหน้าที่

ในการกำหนดหลักเกณฑ์ต่าง ๆ ผู้กำหนดการจัดแบ่งห้วงอากาศ (Airspace 
Organization) โดยเฉพาะการกำหนดห้วงอากาศเป็นหน้าที่ของรัฐ (State) 
ตามที่องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศกำหนด ในที่นี ้หมายถึง
คณะรัฐบาล เนื่องจากเป็นการกำหนดสัมปทานในเรื่องของห้วงอากาศที่มี
ผู้เกี่ยวข้องจำนวนมากเข้ามาใช้งานร่วมกัน 

• การจัดแบ่งห้วงอากาศและแนวปฏิบัติสำหรับระบบอากาศยานไร้คนขับใน
ลักษณะการใช้ห้วงอากาศ เพ่ือการปฏิบัติการบิน ดังนี้ 
๑) ในห้วงอากาศ Control Airspace 
๒) ห้วงอากาศโดยรอบ ๓ ไมล์ทะเล วัดจากเส้นขอบวงรอบ Controlled  
    Aerodrome 
๓) การกำหนดความสูงพื้นที่อื่นจาก ๑) และ ๒) กำหนดไว้ ๔๐๐ ฟุตเหนือ 
    พ้ืนดิน (AGL) และ ๒๐๐ ฟุตเหนือพื้นน้ำ (AMSL) 
๔) ในห้วงอากาศ เขตหวงห้ามต่าง ๆ เช่น Prohibited Area, Restricted  
    Area, Danger Area 
๕) ในห้วงอากาศ พื้นที่สาธารณะ ที่มีความปลอดภัย หรือพื้นที่ประสบภัย 
    ต่าง ๆ เพื่อการบรรเทาสาธารณภัย เป็นต้น 
๖) ห้วงอากาศที่มีความสำคัญจำเป็นในการปฏิบัติการบินตามนโยบายรัฐ 
    ที่ต้องได้รับอนุญาต  

๒.๓.๒.๒ การจัดการหว้งอากาศ (Airspace Management) 
การกำหนดประเภทของอากาศยานไร้คนขับ เพื่อการบริหารจัดการห้วงอากาศ

ให้เหมาะสมกับประเภทกิจกรรมดังนี้ (รายละเอียดตามภาคผนวก ๓) 
Category A – ประเภทความเสี่ยงต่ำ (Low Risk Category UAS Operations) 
อากาศยานไร้คนขับประเภทนี้มีลักษณะไม่ก่อให้เกิดอันตรายต่อประชาชนหรือ

สิ่งปลูกสร้างต่าง ๆ การบริหารห้วงอากาศสามารถบินในห้วงอากาศใดก็ได้ ตามที่ระบุในเกณฑ์แบ่งแยก
ห้วงอากาศที่กำหนด ซึ่งต้องไม่อยู่ในเขตสนามบินหรือเขตปลอดภัยการบิน Category A แบ่งออกตาม
น้ำหนักของอากาศยานขนาดเล็กได้หลายระดับ เป็นขนาดจิ๋ว ขนาดเล็กมาก และขนาดเล็ก 

Category B – ประเภทความเสี่ยงน้อยภายใตก้ารควบคุม (Regulated Minimal 
Risk Category UAS Operations) 

อากาศยานไร้คนขับประเภทนี้มีคุณสมบัติ ขนาด และความเร็วน้อยหรือน้อยมาก 
ซึ่งอาจเริ่มมีความเสี่ยงและเป็นอันตรายต่อประชาชนและสิ่งปลูกสร้าง ควรมีการกำหนดห้วงอากาศให้
ปฏิบัติการบิน นอกห้วงอากาศควบคุมหรือพื้นที่ควบคุมโดยรอบสนามบิน และทำการบินในสภาพอากาศ
ตอนกลางวัน ตั้งแต่อาทิตย์ขึ้นถึงอาทิตย์ตก ทัศนวิสัยภาคพ้ืนไม่น้อยกว่า ๓ ไมล์ทะเล ฐานเมฆไม่ต่ำกว่า 
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๑,๕๐๐ ฟุต นอกพื้นที่ชุมชนหนาแน่น พื้นที่หวงห้ามเด็ดขาด (Prohibited Area) พื้นที่หวงห้ามเฉพาะ 
(Restricted Area) และพ้ืนที่อันตราย (Danger Area)  

Category C – ประเภทความเสี่ยงที่ยอมรับได้ภายใต้การควบคุม (Regulated 
Acceptable Risk UAS Operation) 

อากาศยานไร้คนขับประเภทนี้ไม่เป็นไปตามคุณสมบัติใน ๒ ประเภทข้างต้น 
จำเป็นต้องกำหนดขนาด รูปแบบการปฏิบัติการบิน และการบริหารจัดการห้วงอากาศเป็นการเฉพาะ  
ซึ่งอาจเป็นการร่วมปฏิบัติการบินแบบไม่แบ่งแยกห้วงอากาศ (Non-Segregated Airspace) การบริหาร
จัดการห้วงอากาศ สำหรับอากาศยานไร้คนขับประเภทนี้ จะใช้การบริหารจัดการร่วมกับอากาศยาน
ทั่วไป 

 
๒.๔ แนวคิดและหลักการจัดการจราจรทางอากาศของอากาศยานไร้คนขับ (Unmanned Aircraft  

Systems Traffic Management: UTM)  
แนวคิดและหลักการจัดการจราจรทางอากาศอากาศยานไร้คนขับตามหลักการขององค์การการบิน

พลเรือนระหว่างประเทศ สามารถอธิบายได้ตามรายละเอียดภาพที่ ๒.๔.๑ การจัดการจราจรทางอากาศ
ไร้คนขับ 

 
ภาพที่ ๒.๔.๑ การจัดการจราจรทางอากาศไร้คนขับ 

 
ที่มา : โครงสร้างการจัดการจราจรทางอากาศ ICAO  
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ภาพที่ ๒.๔.๒ การจัดการจราจรในทางปฏิบัติทางอากาศไร้คนขับ 

 
ที่มา : โครงสรา้งการจัดการจราจรทางอากาศ ICAO, 2019 

 
องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศได้มีการกําหนดการให้บริการภายใต้ระบบการจัดการ

จราจรอากาศยานไร้คนขับ ดังนี้  
การจัดการจราจรของอากาศยานไร้คนขับ เพื่อให้สามารถทำงานร่วมกันได้ และสอดคล้องกับ

ระบบการจัดการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Management: ATM) ในปัจจุบัน ที่มีระบบการสื่อสาร
การบิน ระบบการเดินอากาศ และระบบติดตามอากาศยาน ทำงานร่วมกัน เพื่ออำนวยความสะดวกใน
การปฏิบัติงานที่ปลอดภัย มีประสิทธิภาพ และปรับขนาดได ้แม้ว่าข้อกำหนดของระบบการจัดการจราจร
ทางอากาศของระบบอากาศยานไร้คนขับจะยังอยู่ในระหว่างการพัฒนา แต่ยังสามารถกำหนดหลักการ
เพื่อเป็นแนวทางในการพัฒนาได้ นอกจากนี้ยังมีหลักการมากมายในการจัดการจราจรทางอากาศ (Air 
Traffic Management: ATM) ที่ใช้ร่วมกับการจัดการจราจรของระบบอากาศยานไร้คนขับ (Unmanned 
Aircraft Systems Traffic Management: UTM) โดยควรพิจารณาหลักการดังต่อไปนี้: 

• การกำกับดูแลการให้บริการ ไม่ว่าจะเป็นการจัดการจราจรของระบบอากาศยานไร้คนขับหรือ
การจัดการจราจรทางอากาศ เป็นความรับผิดชอบของผู้กำกับดูแลที่รัฐมอบหมาย  

• นโยบายสำหรับการจัดลำดับความสำคัญของอากาศยาน เช่น กรณีอากาศยานเกิดเหตุ
ฉุกเฉิน และการสนับสนนุการปฏิบัติการดา้นความปลอดภัยสาธารณะควรมผีลบังคบัใช้ และ
แนวทางปฏิบัติเฉพาะสำหรับการจัดการจราจรของระบบอากาศยานไร้คนขับควรสอดคล้อง 
กับนโยบายดังกล่าว 

• การเข้าถึงห้วงอากาศควรมีความเท่าเทียมกัน โดยที่อากาศยานแต่ละลำสามารถปฏิบัติตาม 
ข้อกำหนดด้านอุปกรณ์ ประสิทธิภาพ และกระบวนการที่เหมาะสมสำหรับห้วงอากาศเฉพาะ 
ที่มีบริการการจัดการจราจรของระบบอากาศยานไร้คนขับ  
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• ผู้ปฏิบัติงานอากาศยานไร้คนขับหรือผู้ควบคุมอากาศยานไร้คนขับระยะไกล ควรมีคุณสมบัติ
ในการดำเนินการตามขั้นตอนการปฏิบัติการบินแบบปกติและฉุกเฉินที่เกี่ยวข้องตามชั้นของ
ห้วงอากาศเฉพาะที่ดำเนินการและให้บริการการจัดการจราจรของระบบอากาศยานไรค้นขบั  

 
๒.๕ การให้บรกิารสนับสนุนระบบการจดัการจราจรของอากาศยานไร้คนขับ 

องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศได้กําหนดการให้บริการภายใต้ระบบการจัดการจราจร
อากาศยานไร้คนขับ ดังนี้  

• การให้บริการรายงานกิจกรรม (Activity Reporting Service) การบริการที่ให้บริการ
สถานการณ์ที่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติบิน เช่น การรายงานความหนาแน่นในน่านฟ้า  ข้อมูล
การปฏิบัติการที่ตั้งใจไว้ ข้อมูลสถานะและการติดตาม เป็นต้น นอกจากนี้อาจมีการบริการ 
คัดกรองข้อมูล เช่น พื้นที่อนุญาตให้สามารถทำการบินได้หรือพื้นที่ห้ามบินที่ให้บริการโดย
ถือเป็นส่วนหนึ่งของการบริการนี้ หรือเวลานั้น ๆ ตามเวลาที่ปฏิบัติจริง  

• การให้บริการข้อมูลทางการบิน (Aeronautical Information Service) การบริการที่ให้ 
บริการของข้อมูลข่าวสารการบินที่จําเป็นที่มีผลต่อความปลอดภัย ประสิทธิภาพ เศรษฐศาสตร์ 
และกฎเกณฑ์ระเบียบ ในปฏิบัติการของระบบอากาศยานไร้คนขับ  

• การบริการอนุญาตให้ใช้ห้วงอากาศ (Airspace Authorization Service) การบรกิารที่
ให้คําอนุญาตในการใช้ห้วงอากาศ หรือผู้บริการการเดินอากาศ  (ANSP) ที่ให้คําอนุญาตแก่ 
ผูป้ฏิบัติการระบบอากาศยานไร้คนขับ  

• การให้บริการค้นคว้า (Discovery Service) ที่ให้ผู้ใช้บริการในระบบการจัดการจราจร
ของระบบอากาศยานไร้คนขับที่เกี่ยวข้อง กับผู้ให้บริการอื่นที่มีความหลากหลายในหลาย
ระบบของการใช้งานประเภทต่าง ๆ และ/หรือเป็นการบริการเฉพาะภูมิประเทศนั้น ๆ เช่น 
การให้บริการข้อมูลสภาพภูมิประเทศ 

• การระบุหรือการระบุอิเล็กทรอนิกส์ (Identification - ID or Electronic ID - E-ID)  
การระบุข้อมูลการขึ้นทะเบียนอากาศยานไร้คนขับเพื่อให้เกิดความปลอดภัย มีประสิทธิภาพ 
ในด้านการบิน และข้อมูลของผู้รับผิดชอบระบบอากาศยานลำนั้น ๆ  

• การให้บริการการทำแผนที่ (Mapping Service) การบริการข้อมูลลักษณะภูมิประเทศ 
และ/หรือสิ่งปลูกสร้างที่จำเปน็ตอ่การปฏิบัตกิารบินที่มีผลกระทบต่อความปลอดภัยในแตล่ะ
การปฏิบัติการระบบอากาศยานไร้คนขับ หรือเพื่อสนับสนุนระบบการจัดการจราจรของ
ระบบอากาศยานไร้คนขับในการจัดระยะห่างระหว่างอากาศยาน หรือการให้บริการวางแผน 
การบิน  

• การให้บริการขึ้นทะเบียน (Registration Service) การบริการที่ให้บริการกับผู้ปฏิบัติการ
ระบบอากาศยานไร้คนขับสามารถขึ้นทะเบียนอากาศยานไร้คนขับของตน รวมถึงการขอ
ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับระบบอากาศยานไร้คนขับของตน นอกจากนี้ยังสามารถให้บริการข้อมูล
การขึ้นทะเบียนนี้ให้แก่ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องที่ได้รับอนุญาตการเข้าถึ งข้อมูลของอากาศยาน 
ไร้คนขับ เมื่อมีการร้องขอ เช่น ผู้กำกับดูแล ตำรวจ เป็นต้น  
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• การให้บริการจัดการขอบเขตข้อจำกัดของการปฏิบัติการ (Restriction Management 
Service) เผยแพร่คำสั่ง ข้อจํากัดการปฏิบัติการและห้วงอากาศที่สำนักงานการบินพลเรือน
ประจำรัฐนั้น ๆ หรือผู้ให้บริการการเดินอากาศได้ประกาศใช้กับผู้ปฏิบัติการระบบอากาศยาน
ไร้คนขับ ซึ่งประกาศนั้นรวมถึงประกาศนักบิน (NOTAM) และข่าวสารด้านความปลอดภัย 

• การให้บริการวางแผนการบิน (Flight Planning Service) การบริการก่อนการปฏิบัติ 
การบิน เพื่อให้เกิดปริมาณการปฏิบัติการในน่านฟ้าให้เหมาะสม การวางแผนเส้นทางการบนิ
ที่ปลอดภัย การจัดการห้วงอากาศแบบไดนามิก การจํากัดการใช้ห้วงอากาศ โดยไม่มีความ
เกี่ยวข้องกับการบริการวางแผนเที่ยวบินของอากาศยานแบบมีคนขับ 

 
๒.๖ การบริหารการขดัแย้งและการบรกิารแบ่งแยกหว้งอากาศ  

การบริหารความขัดแย้งในห้วงอากาศและการบริการแบ่งแยกห้วงอากาศ (Conflict Management 
and Separation Service) ๔ มีการแบ่งการให้บริการย่อย ตามความหมายขององค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศไว้ดังนี้ 

การใหบ้ริการการแบ่งแยก (Separation Service) มีการแบง่การให้บริการยอ่ย ดงันี้  
• การให้บริการการป้องกันการชนเชิงกลยุทธ์  (Strategic De-confliction Service)  

การบริการจัดการ ต่อรอง และจัดลำดับปริมาณเส้นทางการปฏิบัติการทีต่ั้งใจของอากาศยาน 
ไร้คนขับเพื่อลดความเสี่ยงในการชนกันกลางอากาศระหว่างอากาศยาน 

• การให้บริการการแบ่งแยกระหว่างอากาศยานแบบมีคนขับเชิงกลวิธี (Tactical Separation 
with Manned Aircraft Service) การบริการที่ให้บริการข้อมูลที่ช่วยให้เกิดการตระหนักรู้
ในสถานการณ์ตามเวลาจริงที่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการของอากาศยานไร้คนขับ เพื่อให้ผู้
ปฏิบัติการอากาศยานไร้คนขับรักษาการปฏิบัติการให้ห่างจากอากาศยานแบบมีคนขับ 

• การให้บริการแจ้งเตือนและให้คำปรึกษาของการขัดแย้งระหว่างการปฏิบัติการ (Conflict 
Advisory and Alert Service) การบริการที่ให้บริการแจ้งเตือนข้อมูลที่เกี่ยวกับข้อแนะนํา 
หรือกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการของระบบอากาศยานไร้คนขับตามเวลาจริง  
เมื่ออากาศยานอยู่ใกล้บริเวณที่ผู้ใช้ห้วงอากาศอื่นกําลังปฏิบัติการอยู่ (เป็นได้ทั้งอากาศยาน
แบบมีคนขับและไร้คนขับ) 

• การให้บริการเฝ้าสังเกตการณ์การปฏิบัติการที่สอดคล้องกัน (Conformance Monitoring 
Service) การบริการที่ให้บริการเฝ้าสังเกตการณ์ และการแจ้งเตือนกรณีมีการปฏิบัติการที่
ไม่สอดคล้องกับการปฏิบัติการที่ตั้งใจทั้งปริมาณ เส้นทาง และแนวทางโคจรของอากาศยาน 
ไร้คนขับให้กับผู้ปฏิบัติการระบบอากาศยานไร้คนขับ  

 
๔ การศึกษาและพัฒนาข้อกําหนดเพื่อการใช้ระบบอากาศยานไร้คนขบัในประเทศไทย (โครงการภายใตค้วามร่วมมือทางวิชาการ

ระหว่างสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยและมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์) 
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• การให้บริการเปลี่ยนแปลงเส้นทางแบบไดนามิก (Dynamic Reroute Service) การให้ 
บริการเปลี่ยนแปลงเส้นทางการบินที่ตั้งใจไว้ตามเวลาจริง เพื่อลดการเกิดความเสี่ยงของการ
ชนกันระหว่างอากาศยานไร้คนขับ โดยทีส่ามารถบริหารจัดการห้วงอากาศได้อย่างเหมาะสม 
มีประสิทธิภาพ โดยจะให้บริการจัดการ ต่อรอง และจัดลำดับเส้นทางของการปฏิบัติการ
อากาศยานไร้คนขับ ในขณะที่กำลังทำการปฏิบัติการบินอยู่  

 
๒.๗ ผู้มีส่วนได้สว่นเสยีในระบบของอากาศยานไร้คนขับ  

องค์การการบนิพลเรือนระหว่างประเทศแบง่ผู้มีสว่นเกีย่วข้องไวด้ังนี ้
๑) ระบบอากาศยานไร้คนขบั (UAS)  
๒) ผู้ปฏิบตัิการระบบอากาศยานไร้คนขับ (UAS Operator)  
๓) ผู้ให้บริการระบบอากาศยานไรค้นขับ (UAS Service Supplier: USS)  
๔) ผู้ให้บริการข้อมูลเพิ่มเตมิ (Supplemental Data Service Provider: SDSP)  
๕) ผู้ให้บริการข้อมูลปลอดภัยสาธารณะ (Public Safety)  
๖) ผู้ให้บริการข้อมูลสาธารณะ (Public)  
๗) ผู้ให้บริการการเดินอากาศประจำรฐั (State ANSP)  
๘) ระบบการจดัการจราจรทางอากาศของรฐั (State ATM System)  
๙) ผู้ให้บริการข้อมูลหว้งอากาศ (Airspace Data Sources)  

๑๐) ผูก้ำกบัดแูล (Regulator)  
 

๒.๘ แนวคิด Regulatory Sandbox  
Regulatory Sandbox คือ การกำหนดเขต หรือพ้ืนที่การทดสอบ สำหรับธุรกิจ ผลิตภัณฑ์ หรือ

นวัตกรรมใหม่ ๆ เป็นการทดสอบในตลาดจริง (รายละเอียดตามภาคผนวก ๑) มีลักษณะที่สำคัญดังนี้ 
• มีการกำกับดูแลโดยหน่วยงานของรัฐ 
• ผู้ประกอบการหรือนักลงทุนสามารถทดสอบผ่านระบบการทดลองในตลาดจรงิหรอืการสรา้ง

ต้นแบบหรือปรับแต่งโมเดลธุรกิจในสภาพแวดล้อมทางธุรกิจหรือการดำเนินการที่ถูกควบคุม
โดยผู้ประกอบการไม่ต้องกังวลว่าจะถูกดำเนินการทางกฎหมาย หากแนวคิดทางธุรกิจหรือ
นวัตกรรมที่คิดสร้างขึ้นนั้นขัดกับกฎระเบียบที่ใช้บังคับอยู่ 

• เป็นพ้ืนที่ทดสอบที่สามารถนำมายกเว้นในกรณีไม่มีกฎหมายรองรับ 

๒.๘.๑ ประโยชน์ของ Regulatory Sandbox 
• ทำให้ลดความเสี่ยงจากความไม่ชัดเจนแน่นอนของกฎระเบียบให้แก่ผู้ประกอบการ

หรือนักลงทุน โดยเฉพาะในภาคธุรกิจที่เต็มไปด้วยกฎระเบียบควบคุม ซึ่งส่งผลให้
ผู้ประกอบการสามารถเข้าถึงแหล่งทุนได้มากขึ้น ในขณะที่หน่วยงานของรัฐที่กำกับ
ดูแลจะได้เรียนรู้รูปแบบทางธุรกิจ ผลิตภัณฑ์ หรือการเกิดนวัตกรรมใหม่ ๆ ภายใต้
ตลาดจริง ที่ไม่มีกฎหมายรองรับ และสามารถทราบช่องว่างของกฎหมาย อันนำไปสู่
การพัฒนาปรับปรุงกฎหมายให้ทันสมัยต่อไป  
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๒.๘.๒ สรุป Regulatory Sandbox  
คือ สนามทดสอบสำหรับแนวธุรกิจ ผลิตภัณฑ์ หรือนวัตกรรมใหม่ ๆ แต่เป็นการทดสอบ

ในตลาดจริง มีลักษณะที่สำคัญดังนี้  

 
ที่มา : จดัทำขึ้นในการศึกษาครั้งนี ้
 
๒.๙ แนวการตดิตามอากาศยานไร้คนขับ 

แนวทางการติดตามอากาศยานไร้คนขับ ๕ วิธีการค้นหา ติดตาม และการพิสูจน์ทราบอากาศยาน
ไร้คนขับของกองทัพอากาศ ดังตารางที่ ๒.๙ 

 
ตารางที่ ๒.๙ การค้นหา ตดิตาม และการพิสูจน์ทราบอากาศยานไร้คนขับของกองทัพอากาศ 

วิธีการ ประโยชน ์ ข้อจำกดั 
การดักจับด้วย 
คลื่นความถี่วิทย ุ 
(RF Detection)  

- ระยะไกล 
- สามารถบอกพิกดัผู้บงัคับอากาศยาน 
ไร้คนขับและอากาศยานไร้คนขับ 

- เหมาะสำหรับการรบกวนสัญญาณ  
และการต่อตา้น  

- ตอ้งการสัญญาณความถีว่ทิยุ  

เรดาร์ (Radar)  - สามารถตรวจจับอากาศยานไร้คนขับ
นอกเหนือสญัญาณคลื่นความถี่วิทย ุ
ระยะไกล  

- ยากต่อการตรวจจบัอากาศยาน 
ไร้คนขับเพดานบนิต่ำ 

- ปญัหาในการจำแนกต่อวตัถุ 
ขนาดเล็กที่ใกลเ้คียงกับ 
อากาศยานไร้คนขับ  

ตรวจจับด้วยเสียง 
(Acoustic)  

- สามารถตรวจจับอากาศยานไร้คนขับ 
นอกเหนือสญัญาณคลื่นความถี่วิทย ุ 

- ระยะตรวจจบัที่จำกดั 
- เสียงรบกวนจากบริเวณมีเสียงดัง  

 
๕ แนวความคิดในการปฏิบัติการระบบต่อต้านอากาศยานไรค้นขับขนาดเล็กของ ทอ. (Anti Drone), ๒๕๖๐. 



 

- ๒๔ - 

 

วิธีการ ประโยชน ์ ข้อจำกดั 
อินฟราเรด 
(Infrared)  

- สามารถตรวจจับอากาศยานไร้คนขับ 
นอกเหนือสญัญาณคลื่นความถี่วิทย ุ 

- อากาศยานไรค้นขับขนาดเล็ก 
ส่วนใหญ่แผค่วามร้อนน้อย 

- ระยะที่จำกัด  
มองเห็นด้วยคน  - สามารถตรวจจับอากาศยานไร้คนขับ 

นอกเหนือสญัญาณคลื่นความถี่วิทย ุ
- พิสูจน์ทราบไดว้่าเปน็นกหรืออากาศยาน
ไร้คนขับในระยะที่มองเหน็  

- คนต้องเฝ้าตรวจท้องฟ้า 
อย่างต่อเนื่อง 

- ข้อจำกดัในการมองเหน็ของคน  
- ไม่สามารถมองได้ในเวลากลางคืน
หรือในห้วงที่มีทัศนวิสัยต่ำ  

 
๒.๑๐ แนวคิดของประเทศต่าง ๆ ในการปฏิบัตกิารบนิอากาศยานไร้คนขับ 

จากโครงการภายใต้ความร่วมมือทางวิชาการระหว่างสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย
และมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ ได้ระบุรายละเอียดในการพัฒนา ซึ่งได้เสนอข้อมูลการศึกษาแนวคิด 
และจัดทำกรอบแนวคิดการดำเนินงานที่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการบินของระบบอากาศยานไร้คนขับ
ของประเทศไทย โดยเป็นการศึกษาเปรียบเทียบกฎเกณฑ์ของสหรัฐอเมริกา สหภาพยุโรป ออสเตรเลีย 
สิงคโปร์ และประเทศไทย ภายใต้ประเด็นการศึกษา ๒ ส่วน ได้แก่ (๑) การศึกษาหลักเกณฑ์การขออนุญาต
และเงื่อนไขในการปฏิบัติการบินระบบอากาศยานไร้คนขับ และ (๒) การศึกษาการจัดการจราจรระบบ
อากาศยานไร้คนขับ สาระสำคัญพบว่า ประเทศต่าง ๆ ได้มีการแบ่งประเภทของอากาศยานไร้คนขับ
รวมทั้งการกำหนดมาตรฐานและเงื่อนไขสำหรับอากาศยานไร้คนขับแต่ละประเภท ตามความเสี่ยงของ
อากาศยานนั้น ๆ ซึ่งขึ้นกับปัจจัย ๒ ส่วน คือ (๑) ปัจจัยเกี่ยวกับอากาศยาน ขนาดใหญ่หรือเล็ก มวลมาก
หรือน้อย ความเร็วสูงหรอืต่ำ และ (๒) ปัจจัยเกี่ยวกับพื้นที่ใช้งานเป็นพ้ืนที่ส่วนบคุคลหรอืพ้ืนที่สาธารณะ 
มีคนอยู่หนาแน่นมากหรือน้อย ยกตัวอย่างเช่น 

ประเทศญี่ปุ่น มีการแบ่งความเสี่ยงของอากาศยานไร้คนขับ ๔ ระดับ  
ระดับ ๑ สำหรับอากาศยาน Remotely Piloted ที่บินในระดับเห็นได้ด้วยสายตา  
ระดบั ๒ สำหรับอากาศยานอื่นที่บนิในระดบัเหน็ได้ดว้ยสายตา  
ระดับ ๓ สำหรับอากาศยานที่บินเหนือระดับเห็นได้ด้วยสายตาและบินอยู่เหนือพ้ืนที่ที่มีประชากร

เบาบาง เช่น เกาะห่างไกล หรือภูเขา 
ระดับ ๔ สำหรับอากาศยานที่บินเหนือระดับเห็นได้ด้วยสายตาและบินอยู่เหนือพ้ืนที่ที่มีประชากร

หนาแน่น ซึ่งรวมถึงพื้นที่เมือง  
สหภาพยุโรป มีการแบ่งอากาศยานไร้คนขบั ๓ ประเภท 
ประเภท open คือ กลุ่มความเสี่ยงต่ำ ไมต่้องขออนญุาต 
ประเภท specific คือ กลุ่มความเสี่ยงปานกลาง จำกัดการใช้งานภายใต้เงื่อนไขทีก่ำหนด 
ประเภท certified คือ กลุม่ความเสี่ยงสูง ต้องได้รบัอนญุาตทัง้อากาศยานและผู้ควบคุม  



- ๒๕ - 

 

๒.๑๑ แนวทางการกำหนดระเบียบและกฎเกณฑ์ 
เพื่อให้เป็นไปตามภาระหน้าที่ในการกำกับดูแลความปลอดภัย รัฐควรมีการเข้าถึงแบบไม่จำกัด

และตามความต้องการสำหรับเจ้าหน้าที่ปฏิบัติงาน UAS นักบินระยะไกล และตำแหน่ง ความเร็ว วิถีที่
วางแผนไว้และความสามารถด้านประสิทธิภาพของ UA แต่ละรายการที่ได้รับการจัดการโดยระบบ UTM 
เพื่อให้บรรลุความสามารถของ UTM ที่มีประสิทธิผล โดยการสร้าง การนำไปใช้ และการบำรุงรักษา
วัฒนธรรมความปลอดภัยในชุมชน ซึ่ง UTM เป็นสิ่งสำคัญควรมีการอำนวยความสะดวกในการรายงาน
อุบัติเหตุและเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยเสรีและเปิดเผยสำหรับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทั้งหมด ในกรณีที่รัฐกำลัง
พิจารณาออกการอนุมัติการปฏิบัติงานสำหรับระบบ UTM รัฐต้องประเมินปัจจัยต่าง ๆ รวมถึงปัจจัยด้าน
ความปลอดภัยที่สำคัญดังต่อไปนี้:  

• ประเภทของ UA และคุณลักษณะด้านประสิทธิภาพ (รวมถึงความสามารถในการนำทาง) 
• ความเพียงพอและความซับซ้อนของโครงสร้างน่านฟ้าที่มีอยู่ 
• ความพร้อมใช้งานและความเหมาะสมของ UA 
• ลักษณะการดำเนินงาน  
• ประเภทและความหนาแน่นของการจราจรที่มีอยู่และคาดการณ์ไว้ (ไร้คนขับและคนควบคมุ)  
• ความสามารถในการปฏิบัติงานของระบบ UTM รวมถึงข้อจำกัดของน่านฟ้า  
• ระดับและขอบเขตของความสามารถอัตโนมัติในระบบ UTM และใน UAS  
• โครงสร้างการกำกับดูแล  
• ข้อพิจารณาด้านอุตุนิยมวิทยา  
• ข้อกำหนดสำหรับ UA ทั้งหมดในปริมาตรน่านฟ้า UTM จะต้องร่วมมือกัน  
• การตรวจหา/การแยก UA ที่ไม่ร่วมมือ  
• การจัดการบริการข้อมูลการบิน (AIS)/ข้อมูลการบิน และ 
• ข้อมูลระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ (GIS)/ข้อมูลเชิงพื้นที่เพิ่มเติมที่ใช้กับน่านฟ้า UTM 

 
๒.๑๒ แนวทางบตัรประจำตัว (ID) และบตัรประจำตวัอิเลก็ทรอนิกส์ (E-ID) 

• ข้อเสนอการลงทะเบียนเกี่ยวกับโซลูชัน ID และ E-ID มีความแตกต่างกันมาก  
• โดยเฉพาะอย่างยิ่งในส่วนที่เกี่ยวกับข้อมูลที่จำเป็น องค์ประกอบทั่วไปที่ระบุ คือ ข้อกำหนด

สำหรับการส่งบัตรประจำตัว (ID) และตำแหน่งของสถานีควบคุม เพื่อการระบุอากาศยาน 
ไร้คนขับได้อย่างรวดเร็ว เป็นหลักสำหรับการทำงานโดยตรงของระบบการจัดการจราจรทาง
อากาศไร้คนขับเพื่อความปลอดภัยและการรักษาความปลอดภัย 

• ควรมีการนำมาตรฐานสากลขั้นต่ำมาใช้ โดยรัฐจะพัฒนารูปแบบต่าง ๆ นอกจากนั้น ปัญหา
ทางเทคนิคและขั้นตอนที่จำเป็นต้องได้รับการแก้ไข ทั้งในระดับนานาชาติและระดับรัฐ ทั้งนี้
ขึ้นอยู่กับการออกแบบของระบบความปลอดภัยทางไซเบอร์ 

• ความพร้อมใช้งานของคลื่นความถี่การสื่อสารและการทำงานร่วมกัน การใช้งานและอัพเดต
ตามเวลาจริง และมาตรฐานการปฏิบัติงานเป็นสิ่งจำเป็นของอากาศยานไร้คนขับ  



 

- ๒๖ - 

 

๒.๑๓ แนวทางการลงทะเบียน การระบุตัวตน และการตดิตาม  
การลงทะเบียน การระบุตัวตน และการติดตาม (Registration, Identification and Tracking) 

เป็นคุณลักษณะที่แยกจากกันซึ่งให้ความสามารถเฉพาะสำหรับวัตถุประสงค์แตกต่างกัน การลงทะเบียน
ทำให้สามารถระบุอากาศยานแต่ละลำและรัฐที่ลงทะเบียนได้ การลงทะเบียนประกอบด้วยระบบตัวอักษร
และตัวเลขที่ไม่ซ้ำกันซึ่งติดอยู่กับอากาศยาน รายละเอียดความเป็นเจ้าของสามารถรับทราบได้ผ่านรัฐที่
ลงทะเบียนอากาศยานนั้น 

อากาศยานแต่ละลำสามารถระบตุัวตน (Identification) ได้ไม่ซ้ำกัน อย่างน้อยหนึ่งลักษณะ เช่น 
ข้อมูลที่เข้ารหัสซึ่งส่งผ่านวิทยุหรือทางดิจิทัล ดังนั้นการระบุตัวตนจึงเป็นคุณสมบัติที่สามารถทำได้ผา่น
การลงทะเบียน และด้วยเทคนิคอื่น ๆ มากมาย ซึ่งส่วนใหญ่เกี่ยวข้องกับเทคโนโลยีที่อำนวยความสะดวก
ในการระบุตัวตนจากระยะไกล 

การติดตาม (Tracking) ประกอบด้วยการค้นหาและติดตามอากาศยานแต่ละลำผ่านน่านฟ้า
ในช่วงระยะเวลาหนึ่ง ในการดำเนินการดังกล่าวจำเป็นต้องมีข้อมูลเฉพาะเจาะจงและไม่ซ้ำใครเพื่อระบุ
อากาศยานแต่ละลำ และต้องใช้เทคนิคในการกำหนดตำแหน่งของอากาศยาน  

ในบริบทของอากาศยานไร้คนขับ และการจัดการจราจรทางอากาศอย่างน้อยจำเป็นต้องสามารถ
ระบุและติดตามอากาศยานแต่ละลำ เพื่อความปลอดภัยและการจัดการห้วงอากาศอย่างมีประสิทธิภาพ 
รายละเอียดการลงทะเบียนของรัฐที่มีการดำเนินการเพื่อระบุสัญชาติของอากาศยาน ผู้ดำเนินการ และ
บุคคลหรือเครื่องจักรใดที่ควบคุมอากาศยาน การลงทะเบียนอาจแตกต่างกันไปตั้งแต่การระบุอย่างง่าย
เฉพาะอากาศยาน และนักบินระยะไกลหรือผู้ควบคุม UAS ไปจนถึงระบบที่ลงทะเบียนทุกอย่างเกี่ยวกับ
อากาศยาน  

• สถานีควบคุมอากาศยานไร้คนขับ ผู้ดำเนินการ นักบินระยะไกล ใบรับรอง และการอนุมัติ
เที่ยวบินใด ๆ ที่ได้รับการอนุมัติล่วงหน้า ความต้องการที่ครอบคลุมในการขับเคลื่อนข้อเสนอ
ดังกล่าวคือความจำเป็นในความรับผิดชอบและการบังคับใช้ ซึ่งส่งผลกระทบโดยตรงต่อ
ความปลอดภัยและการรักษาความปลอดภัย เนื่องจากลักษณะการดำเนินงานของ UAS ท่ี
ไม่ระบุตัวตน (ไม่มีใครอยู่บนอากาศยานและนักบินระยะไกลที่มองไม่เห็นอย่างชัดเจน)  

• ปัญหานี้จึงกลายเป็นเรื่องสำคัญ และอาจรับประกันมาตรฐานขั้นต่ำระหว่างประเทศที่คล้าย
กับมาตรฐานสำหรับการบนิประจำ รัฐอาจกำหนดได้วา่ใครบ้างที่สามารถเข้าถึงขอ้มูลการจด
ทะเบียนในท้องที่ และวิธีการป้องกันข้อมูลนั้น ระบบการลงทะเบียนนี้อาจเป็นส่วนสำคัญ
ของระบบการจัดการจราจรทางอากาศอากาศยานไร้คนขับ (UTM) หรือเพียงแค่โมดูลปลั๊กอิน
ที่มีรัฐรับผิดชอบระบบการลงทะเบียน 

 
๒.๑๔ แนวข้อกำหนดการใช้ความถี่ (Frequency Spectrum Requirements)  

• ข้อกำหนดสเปกตรัมความถี่ โดยสหภาพโทรคมนาคมระหว่างประเทศ (The International 
Telecommunication Union: ITU) มีบทบาทชี้ขาดในการจัดสรรคลื่นความถี่ให้กับการทำงาน
ของผู้ควบคุมอากาศยานไร้คนขับ (UAS)   



- ๒๗ - 

 

• ผู้ควบคุมอากาศยานไร้คนขับ มีความสำคัญต่อความปลอดภัย หากการเชื่อมโยงการสื่อสาร
ระหว่างนักบินระยะไกลกับอากาศยานสูญหายหรือถูกบุกรุก อาจเกิดผลกระทบที่เกี่ยวขอ้ง
กับความปลอดภัยอย่างร้ายแรง ตัวอย่างเช่น จำเป็นต้องมีการเชื่อมโยง C2 Link ระหว่าง
สถานีควบคุมอากาศยานไร้คนขับ และอากาศยานไร้คนขับ เพื่อการทำงานที่ปลอดภัยของ
อากาศยานไร้คนขับ  

• ภายใต้เงื่อนไขในระยะสายตา (VLOS) และนอกเหนือสายตา (BVLOS) มีการพิจารณาคลื่น
ความถี่จำนวนหนึ่งในบรกิารดาวเทียมประจำที ่(Fixed Satellite Service: FSS) สำหรับการ
เชื่อมโยงคำสั่งและการควบคุม (C2 Link) 

• สำหรับผู้ควบคุมอากาศยานไร้คนขับ แม้ว่าจะมีเงื่อนไขเฉพาะที่เกี่ยวข้องกับการกำกับดูแล
และการใช้คลื่นความถี่ที่กำหนดโดย ITU และ ICAO แต่มาตรฐานสำหรับระบบการสื่อสาร
จะต้องครอบคลุมผลกระทบด้านความปลอดภัยที่เกี่ยวข้อง อันเนื่องมาจากเหตุการณ์การ
เชื่อมโยงคำสั่งและการควบคุม (C2 Link) สูญหาย รวมถึงตัวชี้วัดที่เกี่ยวข้องกับเวลาแฝง 
ความพร้อมใช้งาน และความซ้ำซ้อนของการส่งข้อมูล  

• ความต้องการในการปฏิบัติงานสำหรับการใช้คลื่นความถี่มีองค์ประกอบหลัก ๔ ประการ : 
 -  การสื่อสารระหว่างอากาศยานกับอากาศยานไร้คนขับ 
 -  การสื่อสารระหว่างผู้ปฏิบัติงานอากาศยานไร้คนขับหรือผู้ควบคุมการบินจากระยะไกลกับ 
    และระบบการจัดการจราจรของอากาศยานไร้คนขับ หรือระบบการจัดการจราจรทาง 
    อากาศที่เกี่ยวข้อง  
 -  การสื่อสารสำหรับเชื่อมโยงคำสั่งและการควบคุม (C2 Link) 
 -  การสื่อสารสำหรับประยุกต์ใช้ระบบหลีกเลี่ยงการตรวจจับ (Detect and Avoid: DAA) 

 
๒.๑๕ การออกกฎเกณฑเ์ชงิบังคับและตามประสิทธิภาพของผลงาน  

การออกกฎเกณฑ์เชิงบังคับและตามประสิทธิภาพของผลงาน (Prescriptive and Performance-
based Regulations)  

ด้วยการศึกษาด้านการบินในการกำหนดกฎเกณฑ์ต่าง ๆ ด้านความปลอดภัย ได้มองหลักการใน 
๒ รูปแบบ กล่าวคือ การประเมินทางกฎหมายในเชิงลึกของโปรแกรมตรวจสอบ USOAP ขององค์การ
การบินพลเรือนระหว่างประเทศ ส่งผลให้องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศพิจารณาวิธีการกำหนด
มาตรฐานสากลและแนวทางปฏิบัติที่แนะนำ (SARPs) สำหรับการวางแผนสนามบิน การกำหนดกฎเกณฑ์
เชิงบังคับมักกำหนดขึ้นในลักษณะที่การกำหนดระเบียบข้อบังคับเป็นวิธีการเดียวที่จะบรรลุการปฏิบัติได้ 
แม้ว่าแนวทางนี้จะเป็นประโยชน์เนื่องจากเป็นวิธีที่มีประสิทธิผลในการสร้างกระบวนการที่ประสานกัน
ระหว่างรัฐผู้ทำสัญญาทั้งหมด แต่มีข้อเสียหลายประการ ในช่วงไม่กี่ปีที่ผ่านมา องค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศได้เปลี่ยนไปใช้เทคนิคการควบคุมตามประสิทธิภาพ โดยกฎเกณฑ์ตามผลงานจะระบุ
เพียงผลลัพธ์ที่ต้องการเท่านัน้ แต่จะปล่อยให้วิธกีารหรือวิธกีารบรรลุผลนี้ขึน้อยู่กับดลุพินิจของหนว่ยงาน
ที่ได้รับการควบคุม SARPs ที่อิงตามประสิทธิภาพซึ่งนำไปสู่ความยืดหยุ่นที่มากขึ้นสำหรับผู้ดำเนินการ
สนามบิน อย่างไรก็ตาม เทคนิคนี้ยังต้องให้เจ้าหน้าที่ผู้ตรวจสอบพิสูจน์การปฏิบัตติามขอ้กำหนด กล่าวคอื 
ผลลัพธ์ความสำเร็จที่ต้องการ  
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การใช้หลักการในการกำหนดกฎเกณฑ์ตามหลักประสิทธิภาพของผลงาน (Performance-based 
Regulation) มีหลักการพิจารณาดังนี้ 

๑) มกีารตกลงผลลัพธ์ที่ถกูต้องหรือไม ่
๒) มกีารดำเนินการทีถู่กต้องหรือไม ่
๓) มมีาตรการที่เหมาะสมหรือไม ่
๔) มกีารระบคุวามเสี่ยงทีถ่กูต้อง 



 

 

บทท่ี ๓ 
วิธีการพิจารณาศึกษา 

 
๓.๑ เครื่องมือในการศกึษา (Research Methods) 

ใช้หลักการวิเคราะห์ข้อมูลจากปฐมภูมิและทุติยภูมิ  โดยพิจารณาจากสภาพปัญหาในปัจจุบัน 
โดยการออกแบบประเด็นและแนวคิดที่สอดคล้องกับหัวข้อที่ทำการศึกษา ซึ่งกำหนดโครงสร้างในการ
วิเคราะห์แบบเชิงปริมาณและคุณภาพ โดยใช้การรวบรวมข้อมูลจากการตั้งคำถามเพื่อให้ได้มาซึ่งข้อมูล
และประเด็นตามวัตถุประสงค์ในการศึกษา ดังภาพ 

 
๓.๑.๑ การศึกษาน้ีได้กำหนดรูปแบบการใช้เครื่องมือวิจัยมาประยุกต์ใช้ในการศึกษา ดังภาพที่ 

๓.๑ (๑) 
ภาพที่ ๓.๑ (๑) เครื่องมอืในการศกึษา (Research Methods) 

 
ที่มา : จัดทำขึ้นในการศึกษาครั้งนี้ 
 

๓.๑.๒ การกำหนดแผนผังกรอบความคิด (Concept Diagram) 
การกำหนดแผนผังกรอบความคิดของการกำหนดวิธีการปฏิบัติการบินในเบื้องต้น โดยใช้

ห้วงอากาศของอากาศยานที่มีคนขับและไร้คนขับออกจากกันเพื่อลดความเสี่ยงในการชนกัน ภายใต้ระบบ
การจัดการจราจรทางอากาศ ดังภาพที่ ๓.๑ (๒) 

วัตถุประสงค ์
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ภาพที ่๓.๑ (๒) การกำหนดแผนผังกรอบความคิดของการปฏิบัติการบิน  
โดยการจัดห้วงอากาศของอากาศยานไร้คนขับแยกจากอากาศยานที่มีคนขับ 

 
ที่มา : จัดทำขึ้นในการศึกษาครั้งนี้ 
 
๓.๒ วิธกีารพิจารณาการศกึษา 

๓.๒.๑ ศึกษาปัญหาและอปุสรรคของอากาศยานไร้คนขับ (Unmanned Aircraft: UA) 
การนำกฎหมายมากำกับดูแลอย่างยืดหยุ่นและมาตรการอย่างเข็มงวดเพื่อให้ง่ายต่อการ

อนุญาตและควบคุม ตลอดถึงการจัดการจราจรทางอากาศที่สามารถรองรับปริมาณความต้องการจราจร
เพิ่มขึ้น โดยใช้ระบบการจัดการความเสี่ยงในการปฏิบัติการบินของอากาศยานไร้คนขับแบบเมตริกมา
กำหนดรูปแบบจัดการบังคบัใช้กฎหมายแบบมีเงื่อนไข วัตถุประสงคก์ารใช้งาน กฎเกณฑ์ความสูง บริเวณ
พ้ืนที่ เวลา ขนาด ความเร็ว การรับรอง การตรวจสอบ เป็นต้น ในลักษณะดังนี้ 

• ความเสี่ยงต่ำ 
• ความเสี่ยงปานกลาง 
• ความเสี่ยงสูง 

๓.๒.๒ ศึกษารูปแบบความจำเป็นพ้ืนฐาน (Minimum Requirement) 
ศึกษารูปแบบความจำเป็นพื้นฐานที่มีผลต่อความปลอดภัยและการส่งเสริมพัฒนาการ

การนำอากาศยานไร้คนขับมาใช้งาน ได้แก่ เทคโนโลยีการบูรณาการข้อมูลการลงทะเบียนอากาศยาน 
การจัดทำแผนการบิน การลงทะเบียนข่าวอากาศ ความหนาแน่นการจราจรทางอากาศ และระบบ 
CNS/UTM ประกอบด้วย ระบบสื่อสารการบิน (Communication) ระบบการเดินอากาศ (Navigation) 
และระบบติดตามอากาศยาน (Surveillance) ตลอดถึงประโยชน์อากาศยานไร้คนขับในเบื้องต้น เพื่อให้
เกิดประสิทธิภาพและการจัดการเพิ่มความปลอดภัย (Safety) และการรักษาความปลอดภัย (Security) 
ตามมาตรฐานองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ  



- ๓๑ - 

 

๓.๒.๓ นำทฤษฎี Regulatory Sandbox มาประยกุต์ใช ้
นำทฤษฎ ีRegulatory Sandbox มาประยุกต์ใช้เพื่อเป็นสนามทดสอบสำหรับแนวธุรกิจ 

หรือการสร้างนวัตกรรมใหม่ ๆ เกี่ยวกับอากาศยานไร้คนขับ ซึ่งมีลักษณะที่สำคัญดังนี้  
• การกำกับดูแลของหนว่ยงานของรัฐ 
• ผู้ประกอบการหรือนักลงทุนสามารถทดสอบผ่านระบบการทดลองในตลาดจริงหรือ

การสร้างต้นแบบหรือปรับแต่งโมเดลธุรกิจในสภาพแวดล้อมทางธุรกิจที่ถูกควบคุม
โดยผู้ประกอบการไม่ต้องกังวลจะถูกดำเนินการทางกฎหมาย หากแนวคิดทางธุรกิจ
หรือนวัตกรรมที่คิดสร้างขึ้นนั้นขัดกับกฎระเบียบที่ใช้บังคับอยู่ 

๓.๒.๔ กำหนดรูปแบบท่ีใชว้ิเคราะห์  
จากข้อ ๓.๒.๑ ข้อ ๓.๒.๒ และข้อ ๓.๒.๓  เพื่อประเมินความเสี่ยง ปัจจัยที่สำคัญ และ

รูปแบบการบริการ ตามวัตถุประสงค์การศึกษา ข้อที่ ๑ และข้อที่ ๒ ยกตัวอย่างตามตารางเพื่อให้ได้มา
ตามวัตถุประสงค์ ข้อที่ ๓ กำหนดรูปแบบหลักการจัดการกฎระเบียบความปลอดภัย และการกำหนด
มาตรฐานความจำเป็นพ้ืนฐานและประสิทธิภาพในการใช้งานอากาศยานไร้คนขับ ดังตารางที่ ๓.๒.๔ 

ตารางที่ ๓.๒.๔ ประเมินปัจจัยตัวแปรตามการระบุความเสี่ยง  
ตัวแปรปัจจัยระบุความเสี่ยง ต่ำ กลาง สูง 

ประเภทของรหสั /   
ประเภทภารกิจ  /  

ผู้รับผดิชอบและร่วมรับผิดชอบ  /  
ตัวแปรปัจจัยระบุความเสี่ยงที่ใช้ในการพิจารณาศึกษาครั้งนี้ 

• ความสงู • ขนาด 
• วิเคราะห์พื้นที่ความเสี่ยง • วิเคราะห์ความเหมาะสมของพื้นที่อนญุาต 
• ประเภทพ้ืนที่ควบคุมจราจรทางอากาศ • เงื่อนไขทีค่วรกำหนด 
• ลักษณะการบนิ • เวลาที่ใช้ในการบนิ 
• ประเภทข่าวอากาศ • วิธีปฏบิัตกิารบนิ 
• ประเภทการติดตามควบคุมของผู้ผลติ • ระบบตดิตอ่สื่อสาร 
• ระบบการควบคุมความถี ่
• สารวตัถุอนัตราย 

• ระบบอุปกรณ์พิเศษทีต่ิดไปกับ UA 
• ระบบมาตรฐาน 

• ระบบกล้อง 
• ความจำเปน็จะต้องแจ้งผูเ้กีย่วข้อง 

• มีข้อกำหนดพื้นฐานตามหลกัการจดทะเบียน
อากาศยาน 

• ประวัตกิารกระทำความผดิของ UA  • จำเป็นต้องผา่นระบบตรวจสอบ 
ก่อนทำการบิน 

• วิเคราะห์ผลประโยชน์และผลผลิต 
ที่ได้รบั 

• โอกาสที่เกิดความเสี่ยง และการฝ่าฝนื
กฎระเบียบ 

ที่มา : จัดทำขึ้นในการศึกษาครั้งนี้ 
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๓.๒.๕ กำหนดรูปแบบในการศึกษา Airspace Conceptual Model/Framework for UA 
การกำหนดรูปแบบในการศึกษา Airspace Conceptual Model/Framework for UA 

กำหนดเป็น Category A-C ตามรายละเอียดที่กล่าวถึงในบทที่ ๒ ผู้ทำการศึกษาสร้างขึ้นเพ่ือการวิเคราะห์
ครั้งนี้ 

๓.๒.๖ รูปแบบการศกึษาสภาพแวดลอ้มในด้าน Macro, Meso และ Micro 
เพื่อพิจารณาผลของการเปลี่ยนแปลงในการนำอากาศยานไร้คนขับมาใช้ประโยชน์ ซึ่งมี

กลไกในแต่ละด้านที่มีผลกระทบทั้งข้อดีและข้อเสียจาก Global Air Navigation Plan อนุสัญญาชิคาโก 
และรายละเอียดการกำหนดของ EASA, ICAO และ FAA และผลกระทบต่อการกำหนดห้วงอากาศ และ
การเตรียมพร้อมในการบริการระบบการสื่อสาร การเดินอากาศ การติดตาม และการจราจรทางอากาศ
อย่างมีระบบ ซึ่งองค์ประกอบของเศรษฐศาสตร์เมื่อนำมาประยุกต์ใช้ผลกระทบรูปแบบการศึกษาสภาพ 
แวดล้อม ดังภาพที่ ๓.๒.๖ 

 
ภาพที่ ๓.๒.๖ การกำหนดรูปแบบในการศกึษาสภาพแวดลอ้ม 

 
ที่มา : จัดทำขึ้นในการศึกษาครั้งนี้ 
 

๓.๒.๗ การจัดการความปลอดภัยและการรกัษาความปลอดภัย 
การคำนึงถึงการจัดการความปลอดภัยและการรักษาความปลอดภัย เป็นปัจจัยหลักใน

การศึกษาครั้งนี้ เพื่อให้มั่นใจได้ว่าการส่งเสริมและผลักดันนโยบายการส่งเสริมอากาศยานไร้คนขับจะมี
ความพร้อมของภาครัฐ และประชาชนในการนำอากาศยานดงักล่าวมาใช้ภายใต้การจัดการห้วงอากาศได้
โดยไม่มีผลกระทบด้านความปลอดภัยและมีการวิเคราะห์ด้านความปลอดภัยไว้อย่างเหมาะสมที่สามารถ
มั่นใจได้ว่าแต่ละรัฐมีมาตรการการจัดการความปลอดภัยและการรักษาความปลอดภัยควบคู่กับนโยบาย
ส่งเสริมตามลำดับขั้นของความเสี่ยง  

Applications 

END  

safety 
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๓.๒.๘ เครื่องมือวเิคราะห์แนวโน้ม 
คณะทำงานพิจารณาศึกษาฯ ได้ใช้แบบจำลองการวิเคราะห์ข้อมูลสภาพแวดล้อมในการ

วิเคราะห์แนวโน้มข้อมูลที่ได้จากข้อมูลทุติยภูมิ การวิเคราะห์โดยใช้เครื่องมือและแบบจำลอง เพื่อทำการ
วิเคราะห์ลักษณะของธุรกิจอากาศยานไร้คนขบั โดยการศึกษานี้จะมีข้อเสนอแนะต่อการสนับสนุนนโยบาย
การใช้ประโยชน์ของอากาศยานไร้คนขับในแง่ของเศรษฐกิจและกลไกผลักดันจากมหภาค (Macro) และ
ผู้มีบทบาทกำกับดูแล (Regulator) 

• การระบตุัวแปรและการสร้างผลกระทบ  
• ความพรอ้มใช้งานและความเหมาะสมของอากาศยานไรค้นขบั  
• ลักษณะการดำเนนิงาน  
• ประเภทและความหนาแนน่ของการจราจรที่มีอยูแ่ละทีค่าดการณไ์ว ้ 
• ความสามารถในการปฏิบัติงานของระบบการจัดการจราจรทางอากาศ (UTM) รวมถึง

ข้อจำกัดของห้วงอากาศ 
• ระดับและขอบเขตของความสามารถอัตโนมัติในระบบการจัดการจราจรทางอากาศ 

และผู้ควบคุมอากาศยาน 
• โครงสร้างการกำกบัดแูล  
• ข้อพิจารณาด้านอุตนุิยมวิทยา  
• การตรวจหา/การแยกอากาศยานที่ไม่รว่มมอื  
• การจดัการบรกิารข้อมูลการบิน (AIS) และข้อมูลการบิน และ 
• ข้อมูลระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์และข้อมูลเชิงพื้นที่เพิ่มเติมที่ใช้กับห้วงอากาศ 

๓.๒.๙ การศกึษาเปรียบเทยีบกลุ่มประเทศท่ีมีแนวทางปฏิบัติที่ดี  
ในการศึกษากลุ่มประเทศที่มีแนวทางปฏิบัติที่ดี มีขอบเขตประเด็นที่ศึกษาดังนี้ 
การศึกษาหลักเกณฑ์การขออนุญาตและเงื่อนไขการปฏิบัติการบินของระบบอากาศยาน 

ไร้คนขับ (Rules to Apply for Permission and Condition to Control and Launch Unmanned 
Aircraft System) ของประเทศหรือกลุ่มประเทศที่มีแนวทางปฏิบัติที่ด ีโดยการแสวงความรู้ผ่านการเก็บ
รวบรวมข้อเท็จจริงย่อย ๆ จากกฎหมายและระเบียบของประเทศสหรัฐอเมริกา สหภาพยุโรป ประเทศ
สิงคโปร์ และประเทศออสเตรเลีย  

๓.๒.๑๐ การศึกษาการจัดการจราจรระบบอากาศยานไร้คนขับ (UAS Traffic Management)  
การศึกษาการจัดการจราจรระบบอากาศยานไร้คนขับของประเทศหรือกลุ่มประเทศที่มี

แนวทางปฏิบัติที่ดี โดยการแสวงความรู้ผ่านการเก็บรวบรวมข้อเท็จจริงย่อย ๆ จากเอกสารที่เกี่ยวข้อง 
กับการจัดการจราจรระบบอากาศยานไร้คนขับท่ีมีการเผยแพร่โดยหน่วยงานรับผิดชอบในการศึกษาและ
วิจัยแนวคิดการจัดการจราจรระบบอากาศยาน ขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ประเทศ
สหรัฐอเมริกา สหภาพยุโรป ประเทศสิงคโปร์ และประเทศออสเตรเลีย เพื่อให้ทราบถึงผลลัพธ์คือการได้
ตัวแบบกรอบแนวคิดการดําเนินงานที่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการบินของระบบอากาศยานไร้คนขับ   
ของประเทศหรือกลุ่มประเทศที่มีแนวทางปฏิบัติที่ดี  
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๓.๓ การเก็บข้อมลู 
๓.๓.๑ การเก็บขอ้มูลจาก EASA, CAAi UAS regulation, ICAO Model, FAA 

 

 
 
๓.๓.๒ ฐานข้อมลูขององค์การการบินพลเรอืนระหว่างประเทศ  

รวบรวมข้อมูลจากประเทศต่าง ๆ เช่น สหรัฐอเมริกา แคนาดา สหราชอาณาจักร ฝรั่งเศส 
อิตาลี เยอรมนี ญี่ปุ่น รัสเซีย สวีเดน ออสเตรเลีย จีน กรีซ สเปน อินเดีย เคนยา เม็กซิโก เอธิโอเปีย บราซิล 
อิสราเอล เกาหลีใต้ ซึ่งฐานข้อมูลขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ จะประกอบด้วย 

• เอกสารการอบรมการสมัมนาขององค์การการบนิพลเรือนระหวา่งประเทศ 
• เอกสารข้อมูลการวิจัยตา่งประเทศ เชน่ ICAO, IATA เปน็ตน้ 
• ข้อมูลทุติยภูมิที่เป็นเอกสารสิ่งพิมพ์ ได้แก่ Drone 360, Journal of Unmanned 

Vehicle Systems, Association for Unmanned Vehicle Systems International 
(AUVSI) และเว็บไซต์ของบริษัท  

• ตัวอย่างที่โดดเด่น ได้แก่ เอกสารไวท์เปเปอร์ สถิติของรัฐบาลที่เผยแพร่โดยองค์กร
ต่าง ๆ เช่นธนาคารโลก ตลอดจนสิ่งพิมพ์เอกสารของบริษัทผู้ผลิตอากาศยานไร้คนขับ 
เอกสารนักลงทุน ฯลฯ 

• ฐานข้อมูลรอง ซึ่งมีจุดมุ่งหมายในการรวบรวมข้อมูลการตลาด สถิติในอดีต การจัด
ประเภทผลิตภัณฑ์ตาม SIC, NAICS, HS codes  

• มุมมองของบุคคลที่สามรวมถงึการสร้างตลาดผ่านรายงานของนกัวิเคราะห์การลงทนุ 
รายงานความเห็นทางวิชาการ ข่าวของรัฐบาลและสิ่งพิมพ์ 

• การเชิญหน่วยงานต่าง ๆ ที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับอากาศยานไร้คนขับมาให้ข้อมูลในการ
กำกับดูแล และปัญหาอุปสรรคต่าง ๆ ในปัจจุบัน 

• และผู้เชี่ยวชาญองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ กล่าวคือ Andrew Ward, 
JC Shine, Col. Silas Udahemuka and Felix Meunier 

 
๓.๔ เครื่องมือที่ใช้ในการวเิคราะห์ข้อมลู (Data Analysis Techniques) 

๓.๔.๑ การวเิคราะห์เนื้อหา (Content Analysis) 
วิเคราะห์คําที่มีความหมายเหมือนกัน (Generalization) ในการศึกษาครั้งนี้ได้วิเคราะห์

ทฤษฎีจากเอกสาร เช่น อนุสัญญาชิคาโก รวมทั้งกฎหมายและระเบียบขององค์การการบินพลเรือนของ
สหภาพยุโรป ประเทศสหรัฐอเมริกา สิงคโปร์ ญี่ปุ่น ออสเตรเลีย และไทย รวมถึงเอกสารที่เกี่ยวข้องกับ
การจัดการจราจรระบบอากาศยานไร้คนขับ ซึ่งมีการเผยแพร่โดยหน่วยงานผู้รับผิดชอบในการศึกษาและ
วิจัยแนวคิดการจัดการจราจรระบบอากาศขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ สหภาพยุโรป
ประเทศสหรัฐอเมริกา สิงคโปร์ ออสเตรเลีย และไทย เพื่อให้ทราบถึงแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องและ

CAAI UAS Regulation 
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นำมาใช้ในการสร้างกรอบแนวคิดการดําเนินงานที่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการบินของระบบอากาศยาน 
ไร้คนขับ รวมถึงใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล ข่าว เอกสาร บทความ รายงาน งานวิจัย ตำราคู่มือ ข้อมูลที่มี
บันทึกต่าง ๆ และสื่ออิเล็กทรอนิกส์ที่เกี่ยวข้อง เพื่อนำมาใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพ เพื่อใชใ้น
การหาเหตุผลและแนวทางแก้ไขในการพัฒนาการใช้อากาศยานเพื่อการพาณิชย์ ภายใต้มาตรฐานสากล
อีกทั้งใช้การวิเคราะห์คำที่มีความหมายเหมือนกัน (Generalization) เพื่อให้ได้มาซึ่งข้อสรุปและเพื่อให้
ทราบถึงกรอบแนวคิดการดําเนินงานที่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการบินของระบบอากาศยานไร้คนขับ 

๓.๔.๒ คําที่มีความหมายเหมือนกัน (Generalization)  
ผู้วิจัยได้ใช้การวิเคราะห์คําที่มีความหมายเหมือนกัน (Generalization) เพื่อให้ได้มาซึ่ง

ข้อสรุปและเพ่ือให้ทราบถึงกรอบแนวคิดการดําเนินงานที่เกี่ยวกับการปฏิบัติการบินของระบบอากาศยาน
ไร้คนขับ และเพื่อศึกษากรอบแนวคิดการดำเนินงานที่เกี่ยวกับการปฏิบัติการบินของระบบอากาศยาน 
ไร้คนขับ 

๓.๔.๓ การวเิคราะห์ชอ่งวา่ง (GAP Analysis) 
การวิเคราะห์ข้อมูลใช้การพิจารณาหลักการช่องว่าง และหลักการเปรียบเทียบการพัฒนา 

การใช้ประโยชน์จากอากาศยานไร้คนขับ โดยใช้เทคนิคในการวิเคราะห์เพื่อทำการเปรียบเทียบข้อมูล
กฎเกณฑ์เพื่อหาช่องว่างหรือประเด็นที่มีความแตกต่างกัน กล่าวคือ  ศึกษาระหว่างมาตรฐานข้อปฏิบัติ
ของประเทศไทย กับมาตรฐานการจัดการกำกับดูแลความปลอดภัยและการรักษาความปลอดภัยของ
องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ รวมทั้งกฎหมายและระเบียบขององค์การการบินพลเรือนของ
ประเทศสหรัฐอเมริกาและสหภาพยุโรป โดยพิจารณาจากจุดแข็ง จุดอ่อน ปัญหา อุปสรรค และโอกาส
เพื่อวิเคราะห์ช่องว่างและประเด็นเหล่านั้นจะสามารถนําไปศึกษาแนวทางพัฒนาตามช่องว่างที่เกิดขึ้นได้
ต่อไป ซึ่งคณะทำงานพิจารณาศึกษาฯ ได้ใช้การวิเคราะห์ช่องว่างในการศึกษานี้ เพื่อเสนอกรอบแนวคิด
การดำเนินงานที่เกี่ยวกับการปฏิบัตกิารบินของระบบอากาศยานไร้คนขบัที่เหมาะสมสำหรับประเทศไทย 
เพื่อกำหนดรูปแบบหลักการจัดการความปลอดภัย และการกำหนดมาตรฐานความจำเป็นพื้นฐานและ
ประสิทธิภาพในการใช้งานอากาศยานไร้คนขับในเบื้องต้น ดังภาพที่ ๓.๔.๓.๑ 

 
ภาพที่ ๓.๔.๓.๑ การวเิคราะห์ช่องว่าง (Gap Analysis)

 
ที่มา : จดัทำขึ้นในการศึกษาครั้งนี้ 

  
 
 
 
 
 
 
 

 
  
 
  

Strengths: Opportunities:  

Weaknesses:  Threats:  

-Defined data process 
-High awareness of 
survey 

-  Competency of 
AIS staff 

-  Unclear policy 
-  Complex process 

-  Technology is 
available 

Identifying the current and future states 

DESIRED STATE 

PRESENT STATE 

GAP 
OR 

DIFFERENCE 

GAP ANALYSIS 
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• ศึกษาปัญหาและอุปสรรคของอากาศยานไร้คนขับ (UA) และการกำหนดมาตรการ 
รวมทั้งเงื่อนไขในการบังคับใช้กฎหมายอากาศยานไร้คนขับ 

• ศึกษาผลกระทบทางด้านสภาวะแวดล้อมในการใช้ประโยชน์ของอากาศยานไร้คนขบั
ในระบบเศรษฐกิจโดยมุ่งเน้นด้านความปลอดภัย 
 

๓.๔.๔ กลุ่มประเทศที่มีแนวทางปฏิบัติที่ดี  
• การศึกษาหลักเกณฑ์การขออนุญาตและเงื่อนไขในการปฏิบัติการบินระบบอากาศยาน

ไร้คนขับของประเทศหรือกลุ่มประเทศที่มีแนวทางปฏิบัติที่ดี เป็นการเก็บรวบรวม
ข้อเท็จจริงจากกฎหมายและระเบียบของสหรัฐอเมริกา สหภาพยุโรป สิงคโปร์ และ
ออสเตรเลีย  

• การศึกษาการจัดการจราจรระบบอากาศยานไรค้นขบั (UAS Traffic Management) 
ของประเทศหรือกลุ่มประเทศที่มีแนวทางปฏิบัติที่ดี เป็นการเก็บรวบรวมข้อเท็จจริง
จากเอกสารที่เกี่ยวข้องกับการจัดการจราจรระบบอากาศยานไร้คนขับท่ีมีการเผยแพร่
โดยหน่วยงานผู้รับผิดชอบในการศึกษาและวิจัยแนวคิดการจัดการจราจรระบบ
อากาศยานขององคก์ารการบินพลเรอืนระหว่างประเทศ สหภาพยุโรป สหรัฐอเมรกิา 
สิงคโปร์ และออสเตรเลีย ในเรื่องเกี่ยวข้องกับการกำหนดรูปแบบหลักการจัดการ
กฎระเบียบความปลอดภัย และการกำหนดมาตรฐานความจำเป็นพื้นฐาน รวมถึง
ประสิทธิภาพการใช้งานของอากาศยานไร้คนขับสำหรับประเทศไทย  

 
๓.๕ สรุปรูปแบบการศึกษา (Conception Framework) 

 
ภาพที่ ๓.๕ (๑) สรุปรูปแบบการศกึษา (Conception Framework) 

 
ที่มา : จดัทำขึ้นในการศึกษาครั้งนี ้  1323 มีนาคม2565

                    )
                    

  )   

  

  

 

 

 

 

 

 

 

การเปรียบเทียบการกําหนดกฎระเบียบของ
                               และ    
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ภาพที ่๓.๕ (๒) ระบบการบินอากาศยานไร้คนขับของประเทศไทย 

 
 
ที่มา : ศูนยว์ิจัยและบรกิารวิชาการดา้นการขนส่งทางอากาศ ภาควชิาวศิวกรรมการบินและอวกาศ  
        คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์



 

 

บทท่ี ๔ 
ผลการพิจารณาศึกษา 

 
๔.๑ แนวโน้มการนำอากาศยานไร้คนขับมาใช้ในเชิงพาณิชย์ทั่วโลก 

จากการศึกษาพบว่า แนวโน้มของประเทศต่าง ๆ ในการใช้งานอากาศยานไร้คนขับในปี ๒๕๖๒ 
มีความต้องการใช้อย่างแพร่หลายในอเมริกาเหนือโดยประเทศสหรัฐอเมริกา ยุโรป และตะวันออกกลาง 
เนื่องจากได้ผ่อนปรนกฎเกณฑ์ต่าง ๆ ด้านกฎหมายและมีแนวทางที่ชัดเจนในการส่งเสริมการใช้อากาศยาน
ไร้คนขับ และมีแนวโน้มที่ลดลงด้วยในปี ๒๕๗๐ อเมริกาเหนือมีส่วนแบ่งการตลาดที่ใหญ่ที่สุดในแง่ของ
ปริมาณในปี ๒๕๖๒ และคาดว่าจะเติบโตอย่างมีนัยสำคัญในช่วง ๗ ปีข้างหน้า อันมาจากความคิดริเริ่ม
ของรัฐบาลที่เอื้ออำนวยความก้าวหน้าในเทคโนโลยีและความต้องการที่เพิ่มขึ้นจากธุรกิจในอุตสาหกรรม
ต่าง ๆ นอกจากนี้ Federal Aviation Administration (FAA) ในสหรัฐอเมริกา ได้ออกกฎระเบียบใหม่
เพื่อให้มีแนวทางที่สอดคล้องกันมากขึ้นเกี่ยวกับการดำเนินการตามกฎหมายและความปลอดภัยของ
อากาศยานไร้คนขับในพื้นที่เชิงพาณิชย์ กฎระเบียบและข้อบังคับดังกล่าวคาดว่าจะลดอุปสรรคในการ
เข้าเมืองและเพิ่มการยอมรับผลิตภัณฑ์ในระดับภูมิภาค ในทางตรงข้าม สำหรับประเทศในเอเชียแปซิฟิก 
จะเพิ่มขึ้นสูงสุดอย่างมีนัยสำคัญดังภาพที่ ๔.๑  

 
ภาพที่ ๔.๑ แนวโน้มการนำอากาศยานไร้คนขับมาใชใ้นเชิงพาณิชย์ทัว่โลก

 

 
ที่มา : Primary Research, Secondary Research, Grand View Research  
 
๔.๒ แนวโน้มการนำอากาศยานไร้คนขับมาใช้ประโยชน์ในด้านต่าง ๆ 

จากภาพการวิเคราะห์แนวโน้ม พบว่า การนำอากาศยานไร้คนขับมาใช้งานในระบบเศรษฐกิจ 
มีแนวโน้มที่เพิ่มขึ้น โดยใช้ในการสร้างโฆษณาและเพื่อการพักผ่อนมากที่สุด รองลงมาใช้ในระบบสง่ของ
และโลจิสติกส์ในอุตสาหกรรมอสังหาริมทรัพย์และการก่อสร้าง รวมทั้งใช้เพื่อการบังคับใช้กฎหมายและ
ความมั่นคงของประเทศ สำหรับการเกษตรมีอัตราเพ่ิมขึ้นมากกว่าในภาคอื่น ๆ ในปี ๒๕๗๐ ดังภาพที่ ๔.๒  



 

- ๔๐ - 

 

ภาพที่ ๔.๒ การวิเคราะห์แนวโน้มการนำอากาศยานไร้คนขับมาใช้ประโยชน์ในด้านต่าง ๆ 

 

 
ที่มา : Primary Research, Secondary Research, Grand View Research  

 
๔.๓ การวเิคราะห์บริบทแวดลอ้ม 

รูปแบบการศึกษาสภาพแวดล้อม ในบทที่ ๓ ในด้านภาพมหภาค (Macro) และหลักการต่าง ๆ 
ในการกำกับและตรวจสอบภาครัฐ (Meso) ในการนำมาใช้งานในเชิงพาณิชย์ เพื่อมาประยุกต์ใช้และหา
แนวโน้มของประเทศไทยในระบบจุลภาค (Micro) และเพื่อพิจารณาผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงใน
การนำอากาศยานไร้คนขับมาใช้ประโยชน์ซึ่งมีกลไกในแต่ละด้านที่มีผลกระทบทั้งข้อดีและข้อเสีย 

๔.๓.๑ มุมมองของทุกภูมิภาค (ภาพมหภาค) 
 

ตารางที่ ๔.๓.๑ การวิเคราะห์ Application Movement Analysis and Market Share 

กลไกการเปลีย่นแปลงเทคโนโลย ี
Application Movement Analysis  

and Market Share 
การถือกำเนิดของอากาศยานไร้คนขับ 
ถูกกำหนดใหเ้ปลีย่นอุตสาหกรรมสื่อ
เน่ืองจากชว่ยให้ภาควารสารศาสตร์

ครอบคลุมข้อมลูในพ้ืนทีป่ฏิบัติการบิน
แทนมนุษย์ 

 

ส่วนการตรวจสอบและบำรงุรักษามีศักยภาพ 
ในการเติบโตอย่างมาก และคาดว่าจะไดร้ับแรงผลกัดนั
ตลอดระยะเวลา คาดการณก์ารแนะนำแนวทางใหม่ 

(ตอนที ่๑๐๗) โดย Federal Aviation 
Administration (FAA) ได้เปิดโอกาสใหบ้ริษัทพลังงาน

น้ำมนัและก๊าซใช้อากาศยานไรค้นขับ ในการดำเนนิ
ธุรกิจในแต่ละวัน บริษัทสาธารณูปโภคคาดวา่จะเปลี่ยน

วิธีทีบ่ริษัทดำเนินการบำรุงรกัษาและตรวจสอบ 
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กลไกการเปลีย่นแปลงเทคโนโลย ี
Application Movement Analysis  

and Market Share 
การนำอากาศยานไร้คนขับ 

ไปใช้ประโยชนด์้านการถ่ายภาพ  
โดยผู้ประกอบการในโซเชยีลมีเดีย 

มีจำนวนเพ่ิมขึ้น และเป็นปัจจัยสำคัญ 
ที่มีผลต่อความเติบโตของอากาศยาน 

ไร้คนขับอย่างมาก 

อากาศยานไร้คนขับกำลังกลายเป็นสว่นสำคัญของ 
การถา่ยภาพระดับมืออาชีพและได้รบัการยอมรบัจาก
ช่างภาพมากขึ้น ปัจจุบนัอากาศยานไรค้นขับสำหรับ
ถ่ายภาพใช้งานง่ายขึน้ ช่างภาพมืออาชีพกำลังลงทุน 

ในอุปกรณ์อากาศยานไรค้นขับ และบริษัทต่าง ๆ กำลัง
ออกแบบกล้องทีต่ิดตั้งบนอากาศยานไร้คนขับขนาดเล็ก 

(Small Unmanned Aircraft System: sUAS) 
สำหรบัช่างภาพมืออาชีพ ซึง่สามารถถา่ยภาพ

คุณภาพสูงได ้นอกจากนี้ ยงัสามารถถ่ายภาพทวิทัศน์
และพื้นที่ทีไ่ม่สามารถเขา้ถึงได้กอ่นหน้านี้ 

ระบบโลจิสติกส์จะมีการเปลี่ยนแปลง
ระบบการขนส่งสินค้า 

จากการวิเคราะพบว่าการใชอ้ากาศยานไร้คนขับ 
ในด้านการสง่สินค้าและโลจสิติกส์จะมีการเตบิโต 

มากขึน้ในอกี ๗ ปขี้างหน้า เนื่องจากสามารถลดตน้ทนุ
ในการขนส่ง ลดการสร้างมลภาวะได ้

ท่ีมา : ผลการวิเคราะห ์
 

๔.๓.๒ กลไกการผลักดันของเทคโนโลย ี
รูปแบบการวิเคราะห์เครื่องมอืทางการตลาดและขอบเขต (Methodology and Scope) 

ของอากาศยานไร้คนขับในการวิเคราะห์เครื่องมือต่าง ๆ ของแนวโน้มอุตสาหกรรมการใช้ประโยชน์ของ
อากาศยานไร้คนขับของต่างประเทศ ในภาพมหภาค (Macro) ในการนำมาใช้งานในเชิงพาณิชย์เพื่อมา
ประยุกต์ใช้และหาแนวโน้มของประเทศไทยในระบบจุลภาค และหลักการต่าง ๆ ในการกำกับดูแลและ
ตรวจสอบภาครัฐ (Meso) จะประกอบไปด้วยองค์ประกอบหลัก ๆ ตามรูปแบบของอากาศยานไร้คนขับ 
(Product Type) ลักษณะการใช้งาน และการนำมาใช้งานของแต่ละภูมิภาค ดังภาพที่ ๔.๓.๒ (๑) 
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ภาพที่ ๔.๓.๒ (๑) รูปแบบของอากาศยานไร้คนขับ ลกัษณะการใช้งาน และการนำมาใช้งาน

 
ที่มา : Primary Research, Secondary Research, Grand View Research  
 

องค์ประกอบตามภาพประกอบด้วยการวิเคราะห์การนำอากาศยานไร้คนขับมาใช้ได้ดังนี้ 
๔.๓.๒.๑ รูปแบบของอากาศยานไร้คนขับ (Product type) ที่ใช้ในเชิงพาณิชย์  

รูปแบบของอากาศยานไร้คนขับที่ใช้ในเชิงพาณิชย์ ประกอบด้วยหลัก ๆ ดังนี้ 
• อากาศยานไร้คนขับแบบปีกคงที่หรือปีกแข็ง (Fixed-Wing) ประกอบด้วย 

ปีกแข็งที่มี airfoil ที่กำหนดไว้ล่วงหน้า ซึ่งช่วยในการบินโดยสร้างแรงยก 
ที่เกิดจากความเร็วอากาศไปข้างหน้าของอากาศยานไร้คนขับ แรงขับไป
ข้างหน้าที่ได้จากใบพัดมอเตอร์ไฟฟ้า หรือเครื่องยนต์สันดาปภายใน ทำให้
เกิดความเร็วลมนี้ 

• อากาศยานไร้คนขับโรตารีเบลด (Rotary Blade) ประกอบด้วยโดรนโรเตอร์
เดี่ยวและหลายโรเตอร์ที่หมุนรอบเสาคงที่ ซึ่งช่วยให้บินไปในทิศทางใดกไ็ด้
และโฮเวอร์ในที่เดียว 

• อากาศยานไร้คนขับแบบไฮบริด (Hybrid) ซึ่งทำงานโดยใช้แหล่งพลังงาน
หลายแหล่ง และสามารถอยู่ในเที่ยวบินได้เป็นระยะเวลานานขึ้น ส่วนใหญ่
ติดตั้งแผงโซลาร์เซลล์บนปีกซึ่งให้เชื้อเพลิงระหว่างเที่ยวบิน อากาศยาน 
ไร้คนขับไฮบริดผสมผสานการทำงานของอากาศยานไร้คนขับทั้งแบบปีก
คงที่/ปีกแข็ง และแบบหมุน 

๔.๓.๒.๒ ลกัษณะการใช้งาน (Application)  
การวิเคราะห์แนวโน้มการใช้งานในเชิงพาณิชย์ มีความหมาย คำจำกัดความ 

และขอบเขต ดังนี้  
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• การถ่ายทำและการถ่ายภาพ (Filming & Photography) 
การถ่ายทำและการถ่ายภาพ ได้แก่ อากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์ที่ใช้
สำหรับการถ่ายภาพยนตร์ระดับมืออาชีพสำหรับการผลิตภาพยนตร์หรือ
รายการโทรทัศน์เช่นเดียวกับการถ่ายภาพกีฬาและงานอีเวนต์ 

• การตรวจสอบและบำรุงรักษา (Inspection & Maintenance)  
การตรวจสอบและบำรุงรักษา ได้แก่ อากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์ที่ใช้
สำหรับการตรวจสอบและบำรุงรักษาอุปกรณ์ที่ใช้ในอุตสาหกรรมต่าง ๆ 
เช่น การก่อสร้าง น้ำมันและก๊าซ ปิโตรเคมี การสื่อสาร และสาธารณูปโภค
เป็นประจำ กิจกรรมการตรวจสอบและบำรุงรักษา รวมถึงการตรวจจับ
และวิเคราะห์รอยแตกแยก การระบุการกัดกร่อน การตรวจจับการรั่วไหล 
การสำรวจที่ดิน และการประเมินการทรุดโทรม 

• การทำแผนที่และการสำรวจ (Mapping & Surveying)  
การทำแผนที่และการสำรวจ ได้แก่ อากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์ที่ใช้
สำหรับการสำรวจที่ดิน การวางผังเมืองและการจัดการที่ดิน และในการ
สำรวจทางโบราณคดี การทำแผนที่โดยโดรนมักใช้เพื่อแสดงลักษณะทาง
ภูมิศาสตร์ตามมาตราส่วนของถนน ป่าไม้ และน้ำ ในขณะที่การสำรวจโดย
โดรนมักจะรวมถึงการวัด การสังเกต การวิจัย และการทำแผนที่ 

• การเกษตรที่แม่นยำ (Precision Agriculture)  
การเกษตรที่แม่นยำ ได้แก่ อากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์ที่ใช้สำหรับ
ดำเนินการทางการเกษตรที่แม่นยำ การเกษตรที่แม่นยำเกี่ยวข้องกับการ
จัดการพืชผล โดยการรับรองประสิทธิภาพของปัจจัยการผลิต เช่น ปุ๋ย 
และน้ำ เพื่อเพิ่มผลผลิตและคุณภาพ โดยทั่วไปแล้วกลุ่มนี้ประกอบด้วย
อากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์ ซึ่งส่วนใหญ่ใช้ในการตรวจสอบพืชผลและ
สภาพปศุสัตว์ 

• การเฝา้ระวังติดตาม (Surveillance & Monitoring)  
การเฝ้าระวังติดตามและการตรวจสอบ ได้แก่ อากาศยานไร้คนขับเชิง
พาณิชย์ที่ใช้ในการจับภาพวิดีโอและภาพนิ่ง เพื่อรวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับ
เป้าหมายเฉพาะซึ่งอาจเปน็สภาพแวดล้อม กลุ่ม หรือบุคคล รวมถึงสำหรบั
กิจกรรมต่าง ๆ เช่น การเฝ้าระวังเหตุการณ์ขนาดใหญ่ คอนเสิร์ต เทศกาล 
กิจกรรมที่ผิดกฎหมาย การจราจร และการจราจรทางทะเล และการเฝ้า
ระวังอุทกภัย โครงสร้างพ้ืนฐานที่สำคัญ และกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับตำรวจ 

• การใช้งานอากาศยานไร้คนขับรูปแบบอื่น ๆ (Others) 
ได้แก่ อากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์ที่ใช้สำหรับการใช้งานด้านอื่น ๆ เช่น 
การวิจัยพร้อมการถ่ายภาพทางอากาศ หน่วยสืบราชการลับ การจัดส่งพัสดุ 
ใชเ้ป็นหน่วยกู้ภัย ในอุบัติเหตุ ไฟไหม้ หรือวิกฤต เป็นต้น 
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๔.๓.๒.๓ การพิจารณาระดบัผู้ใช้งาน (END-USE) ในระดับจุลภาค 
การพิจารณาระดับผู้ใช้งานในระดับจุลภาคตามการใช้งานปลายทาง ได้รับการ

แบ่งย่อยออกเป็นการเกษตร การขนส่งและการขนส่งพลังงาน สื่อและความบันเทิง อสังหาริมทรัพย์และ
การก่อสร้าง การรักษาความปลอดภัยและการบังคับใช้กฎหมาย และอื่น ๆ : 

• เกษตรกรรม คือ ธุรกิจปลูกดิน เพาะปลูกพืช และเลี้ยงสัตว์ 
• อุตสาหกรรมการจัดส่งสินค้าและโลจิสติกส์ รวมถึงบริษัทในห่วงโซ่อุปทาน

ที่เกี่ยวข้องกับการวางแผน การนำไปใช้ ตลอดจนการควบคุมการส่งต่อและ 
การจัดเก็บสินค้าอย่างมีประสิทธิภาพ มีประสิทธิผล และย้อนกลับบรกิาร
และข้อมูลที่เกี่ยวข้องระหว่างจุดกำเนิดกับจุดบริโภค 

• อุตสาหกรรมพลังงาน คือ อุตสาหกรรมทั้งหมดที่เกี่ยวข้องกับการผลิตและ
การขายพลังงาน รวมถึงการสกัดน้ำมันเชื้อเพลิง การผลิต และการกลั่น  

• อุตสาหกรรมสื่อและความบันเทิง ประกอบด้วย ภาพยนตร์ สิ่งพิมพ์ วิทยุ 
และโทรทัศน์ ส่วนเหล่านี้รวมถึงภาพยนตร์ รายการโทรทัศน์ รายการวิทยุ 
ข่าว เพลง หนังสือพิมพ์ นิตยสาร และหนังสือ 

• อุตสาหกรรมอสังหาริมทรัพย์และก่อสร้าง คือ ที่ดินและสิ่งปลูกสร้างเหนือ
พ้ืนดินและใต้ดินควบคู่ไปกับการดำเนินการสร้าง 

 
ภาพที่ ๔.๓.๒.๓ แนวโน้มการใช้อากาศยานไร้คนขับตามอุตสาหกรรม 

 
ที่มา : Primary Research, Secondary Research, Grand View Research 
 

๔.๓.๓ แนวโน้มการใช้ประโยชน์ของอากาศยานไร้คนขับในประเทศไทย 
การวิเคราะห์ด้านการผลักดันการเปลี่ยนแปลงในเชิงพาณิชย์ด้านเกษตร  
ทั่วโลก จากที่ผ่านมามีรายงานจากการวิจัยในหลายรูปแบบ พบว่า ภาคผู้ใช้งานมีการนำ

อากาศยานไร้คนขับมาใช้ประโยชน์จำนวนมาก ซึ่งจากการสร้างความตระหนักรับรู้เกี่ยวกับการใช้งาน
และประโยชน์ของอุปกรณ์เหล่านี้ในกิจกรรมการเกษตรในหมู่เกษตรกร ทำให้กลุ่มด้านเกษตรมีโอกาส
เติบโตสูง 
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ประเทศไทย จากการศึกษาศักยภาพของเทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับในประเทศไทย 
มูลค่าทางเศรษฐกิจและสังคมของการพัฒนาเทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับได้ถูกนำมาใช้ประโยชน์อย่าง
หลากหลาย ทั้งทางด้านการทหารหรือพลเรือน อย่างไรก็ตามขอบเขตพ้ืนที่ห้วงอากาศระดบัตำ่ที่สามารถ
ใช้งานได้ และกฎหมายด้านการใช้เทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับของประเทศไทยยังมีข้อจํากั ดอยู่มาก 
อีกทั้งยังขาดเครื่องมือช่วยบริหารจัดการการใช้งานอากาศยานไร้คนขับให้มีความปลอดภัยต่อผู้ใช้งาน
ห้วงอากาศในทุกภาคส่วนได้อย่างมีประสิทธิภาพ ทำให้มีข้อจํากัดในการใช้เทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับ
อย่างเสรี ปัจจุบันจึงมีการใช้เทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับด้านการเกษตร การสํารวจ และสันทนาการ 
เป็นหลัก 

 
๔.๓.๓.๑ สถิติการขึ้นทะเบียนอากาศยานไร้คนขับและผู้ควบคุมอากาศยานไร้คนขับ  

ข้อมูล ณ วันที่ ๓๑ กรกฎาคม ๒๕๖๔ มีอากาศยานไร้คนขับ ในประเทศไทย 
ได้รับการขึ้นทะเบียน ๓๓,๙๔๒ ลำ ในจำนวนนี้แบ่งเป็นเพื่อการกีฬาและถ่ายภาพ จำนวน ๓๑,๐๖๐ ลำ 
เพื่อการรายงานข่าวสื่อมวลชน จำนวน ๒๑ ลำ เพื่อวิจัยและพัฒนาอากาศยาน จำนวน ๔๕ ลำ และเพ่ือ
การเกษตร จำนวน ๒,๘๑๗ ลำ โดยแยกตามน้ำหนักเป็นน้ำหนักไม่เกิน ๒ กิโลกรัม จำนวน ๓๑,๑๒๗ ลำ 
และน้ำหนักเกิน ๒ กิโลกรัม แต่ไม่เกิน ๒๕ กิโลกรัม จำนวน ๒,๘๑๕ ลำ ดังตารางที่ ๔.๓.๓.๑ 

 
ตารางที่ ๔.๓.๓.๑ การจดทะเบียนอากาศยานไร้คนขบัของประเทศไทย 

 
ที่มา : สำนกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

 
๔.๓.๓.๒ การคาดการณก์ารใช้งานอากาศยานไร้คนขบัในภาคเกษตร 

 
ตารางที่ ๔.๓.๓.๒ การคาดการณ์มูลค่าการตลาดของอากาศยานไร้คนขับในภาคการเกษตร

 
ที่มา : สำนักงานพัฒนาเทคโนโลยีอวกาศและภูมิสารสนเทศ (องค์การมหาชน)  
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ในส่วนของประเทศไทยอยู่ในภาวะพร้อมใช้งาน เนื่องจากเกษตรกรเริ่มมีการ
จดทะเบียนส่วนบุคคลจำนวนมาก กรมวิชาการเกษตรให้ข้อมูลว่า มีการใช้งานอากาศยานไร้คนขับเพื่อ
การเกษตรจำนวนมาก เฉพาะที่ศูนย์วิจัยเกษตรที่จังหวัดขอนแก่นมีการใช้อากาศยานมากกว่า ๗๐ ลำ 
ซึ่งปัจจุบันกระทรวงเกษตรและสหกรณ์มีการสนับสนุนการใช้งานอากาศยานไร้คนขับเพิ่มมากขึ้น เช่น 
ใช้ในการพ่นสารเคมี สารชีวภาพ การใส่ปุ๋ยทางใบ การหว่านเมล็ดรวมถึงการสํารวจถ่ายภาพ และเชื่อว่า
ในอนาคตการใช้งานเพ่ือการเกษตรจะเป็นปัจจัยสำคัญต่อการเกษตรของไทย ส่วนกรมการข้าวที่ผ่านมา
ได้มีงานวิจัยการใช้อากาศยานเพื่อสํารวจโรคแมลง สํารวจภัยพิบัติ สํารวจพันธุ์ข้าว วิจัยการใช้หว่านปุ๋ย 
หว่านเมล็ดข้าว อย่างไรก็ตาม ทราบปัญหาจากเกษตรกรว่า ในปัจจุบันถึงแม้ว่าบริษัทที่ขายอากาศยาน
ไร้คนขับจะรับจัดการเรื่องลงทะเบียนใหม่ แต่ถ้าเกษตรกรซื้อไปใช้จะไม่ได้รับการคุ้มครองและผิดกฎหมาย 
อีกทั้งเอกชนมีการโฆษณาคุณภาพการใช้งานอย่างมาก จึงเป็นประเด็นถึงความไม่ชัดเจนในปัจจุบันที่
ภาครัฐและเอกชนอยากทราบในด้านกฎหมายและข้อปฏิบัติที่ถูกต้องเหมือนเช่นในต่างประเทศ  

ปัจจุบัน มีเทคโนโลยีหนึ่งที่กำลังได้รับความนิยมมากขึ้นเรื่อย ๆ ในกลุ่มชาวนา
นั่นคืออากาศยานไร้คนขับหรือที่รู้จักกันว่าโดรน (Drone) นำมาใช้เพ่ือการเกษตร หากแบ่งตามการใช้งาน
สามารถแบ่งเป็น ๒ รูปแบบ คือ 

๑) ใช้สำรวจพื้นที่ (Data-mapping) โดยทั่วไปใช้สำหรับสำรวจพื้นที่เพาะปลูก 
ตรวจสอบสุขภาพพืช ตลอดจนวางแผนการเพาะปลูก 

๒) ใช้ฉีดพ่น (Spraying) สารเคมีหรือปุ๋ย และน้ำ ในแปลงของเกษตรกร โดย
ปัจจุบันอากาศยานไร้คนขับชนิดนี้ถูกนำมาใช้อย่างแพร่มากขึ้น ด้วยข้อดีหลายประการ จากผลงานการ
วิจัยของสำนักงานเศรษฐกิจการเกษตรไดศ้ึกษาวจิัยเรื่องการศึกษาความคุ้มคา่การใช้อากาศยานไร้คนขบั 
ช่วยทำนาในภาคกลางและภาคเหนือตอนล่าง เพื่อศึกษาต้นทุนและผลตอบแทนระหว่างการใช้และไม่ใช้
อากาศยานไร้คนขับในการช่วยทำนา จากการศึกษาเบื้องต้นพบว่า  เกษตรกรมีการจ้างบริการโดรนใน
การพ่นสารกำจัดวัชพืช/แมลงศัตรูพืช และการพ่นฮอร์โมนบำรุงข้าว ซึ่งการใช้โดรนพ่นสามารถลดเวลา
ลงเมื่อเทียบกับการใช้แรงงานคน ๓ - ๕ เท่า สามารถลดปริมาณการใช้สารเคมีลงร้อยละ ๑๕ - ๒๐ และ
ไม่มีสารตกค้างในตัวผู้ปฏิบัติงาน (Retrieved 20 Sep 2021 from: https://www.dailynews.co.th/ 
news/11217) 

๔.๓.๓.๓ การวิเคราะห์ข้อดีข้อเสียของการใช้อากาศยานไร้คนขับเพื่อการเกษตร 
การวิเคราะห์ข้อดีข้อเสียของการใช้อากาศยานไร้คนขับเพ่ือการเกษตรต่อระบบ

เศรษฐกิจของประเทศไทย รายละเอียดตามภาคผนวก ๕  
๔.๓.๓.๔ การวเิคราะห์การเพ่ิมโอกาสทางเศรษฐกิจในเชิงพาณิชย์ 

อากาศยานไร้คนขับกำลังพลิกโฉมธุรกิจเก่า และแม้กระทั่งสร้างโอกาสใหม่ ๆ 
โดยสามารถใช้งานได้หลากหลาย ตั้งแต่การสร้างภาพยนตร์ไปจนถึงการตอบสนองฉุกเฉิน ในปี ๒๕๕๙ 
สำนักงานบริหารการบินแห่งสหรัฐอเมริกา (FAA) ได้ออกกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการใช้โดรนเชิงพาณิชย์
ซึ่งชี้แจงภูมิทัศน์ทางกฎหมายสำหรับธุรกิจและพนักงาน ตั้งแต่นั้นมา การใช้งานทางอุตสาหกรรมของ
อากาศยานไร้คนขับเพื่อการพาณิชย์ได้เพิ่มขึ้นอย่างมาก อากาศยานไร้คนขับถูกคาดหวังว่าจะกลายเป็น
เครื่องมืออเนกประสงค์ ซึ่งสามารถเปลี่ยนแปลงการดำเนินธุรกจิที่มีอยู่ และจะช่วยในการสร้างธุรกิจใหม่
โดยใช้ระบบ Versatile Tools  
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การบินอัตโนมัติผ่านการวิเคราะห์แบบกำหนดล่วงหน้าหรือเชิงคาดการณ์นั้น
คาดว่าจะทำให้การดำเนินธุรกิจใหม่ประหยัดยิ่งขึ้นในการดำเนินการเชิงพาณิชย์ ประเทศที่พัฒนาแล้ว 
เช่น สหราชอาณาจักรและสหรัฐอเมริกาคาดว่าการนำเทคโนโลยีอากาศยานไรค้นขบัจะไดร้ับการยอมรบั
ของสังคมรวมถึงแนวกฎระเบยีบที่เอือ้อำนวยอย่างเต็มที่ รัฐบาลสหราชอาณาจักรมุ่งเน้นที่จะรกัษาระดบั
แนวหน้าในการนำอากาศยานไร้คนขับมาใช้เพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดทางเศรษฐกิจ ในขณะเดียวกัน 
ได้ให้ความสำคัญกับความปลอดภัยและความมั่นคงของประเทศ ด้วยการพัฒนาอย่างต่อเนื่องในด้าน
ความสามารถทางเทคโนโลยีของอากาศยานไร้คนขับและซอฟต์แวร์ที่เกี่ยวข้อง แอปพลิเคชันเชิงพาณิชย์
รวมถึงผลประโยชน์ที่เกี่ยวข้องนั้นคาดว่าจะได้รับการขยายตัวอย่างต่อเนื่องในทุกกลุ่มธุรกิจ ผลกระทบ
ทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นรวดเร็วมาจากประสิทธภิาพการทำงานที่ดขีึ้นและตน้ทุนที่ตำ่ลง การใช้อากาศยาน
ไร้คนขับเพื่อทำงานประจำโดยอัตโนมัติ จะส่งผลให้ประสิทธิภาพความปลอดภัยเพิ่มขึ้น ลดความเสี่ยง 
และคุณภาพงานดีขึ้น  
 

๔.๓.๓.๕ การวิเคราะห์ผลกระทบทางการเปลี่ยนแปลงต่อการนำอากาศยานไร้คนขับ
มาใช้งานในระดับจุลภาค 

การกำกับดูแลโดยภาครัฐจะได้รับผลจากการผลักดันในระบบการเมืองผ่านการ
กำกับด้วยกฎระเบียบ ทุกประเทศทั่วโลกถูกผลักดันด้วยเทคโนโลยีท่ีกำลังพัฒนาอย่างรวดเร็ว และคาดว่า
จะผลักดันให้อากาศยานไร้คนขับกลายเป็นเครื่องมือหลักของบริษัทต่าง ๆ ในอุตสาหกรรมที่หลากหลาย 
ซึ่งกำลังมองหาการใช้อากาศยานไร้คนขับเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ ลดต้นทุนในการดำเนินธุรกิจ ลดความ
เสี่ยงและสูญเสีย และสร้างมูลค่าทางธุรกิจและแหล่งรายได้ใหม่ อย่างไรก็ ตาม กฎหมายและข้อบังคับ
ต่าง ๆ ยังเป็นระบบท่ีจำกัดการใช้โดรนเชิงพาณิชย์อย่างแพร่หลายในตลาดขนาดใหญ่และที่พัฒนาแล้ว
ส่วนใหญ่ ทั่วโลกหลายประเทศได้ออกแบบกฎหมายและระเบียบข้อบังคับเพื่อควบคุมอากาศยานไร้คนขับ
เชิงพาณิชย์เหมือนกับอากาศยานอื่น ๆ ซึ่งป้องกันไม่ให้อากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์ดำเนินการไปใน
ลักษณะการเมืองและความมั่นคงของประเทศ สิ่งนี้ทำให้การกำกับดูแลด้วยกฎหมาย กฎระเบียบและ
การเมืองถือเป็นหนึ่งในปัจจัยหลักท่ีกำหนดการพัฒนาอุตสาหกรรมอากาศยานไร้คนขับเพื่อการพาณชิย์
ระดับโลก และจากการเปลี่ยนแปลงนี้ได้มีผลกระทบต่อประเทศไทยในการเพิ่มการแข่งขันในการผลิต
ทางการเกษตรในภาพรวมของครัวเรือนประเทศไทย จึงจำเป็นต้องแก้ไขปัญหาด้านการบังคับใช้อำนาจ
ทางกฎหมาย การออกกฎระเบียบ มาตรฐานต่าง ๆ การจัดการปฏิบัติการบินในด้านการจัดการจราจร
ทางอากาศ ความรู้ผู้ควบคุมอากาศยานไร้คนขับในมาตรการความปลอดภัย เป็นต้น 

 
๔.๔ กำหนดรูปแบบหลกัการจัดการความปลอดภัย มาตรฐานความจำเป็นพ้ืนฐาน และประสิทธิภาพ

ในการใช้ประโยขน์อากาศยานไร้คนขับ 
ในการอนุญาต การจัดการความปลอดภัย และการกำหนดมาตรฐานความจำเป็น จำเป็นจะต้อง

พิจารณาการสร้างความสมดุลระหว่างปัญหา การป้องกัน การกำหนดมาตรฐานขั้นต่ำ  เพื่อไม่ให้เกิดผล 
กระทบและความเสียหายในด้านความปลอดภัย ความมั่นคงของประเทศ และผลกระทบต่อการสูญเสีย
ทรัพย์สินและบุคคล  
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๔.๔.๑ การวเิคราะห์การจดัการความปลอดภัยและการประเมินความเสี่ยงดา้นการบิน 
การวิเคราะห์การจัดการความปลอดภัยและการประเมินความเสี่ยงด้านการบิน สามารถ

แบ่งระดับเงื่อนไขและการจัดความเสี่ยงได้ดังภาพที่ ๔.๔.๑ (๑)  
 

ภาพที่ ๔.๔.๑ (๑) การประเมินความเสี่ยง 
 

 
 
 
 
 
 
 

จากจำนวนของอากาศยานไร้คนขับท่ีมจีำนวนเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วทั่วโลก สมาชิกรัฐภาคี
ได้ร้องขอให้องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศเป็นแกนกลางในการกำหนดมาตรฐานและตระหนัก
ถึงความปลอดภัยในการนำอากาศยานไร้คนขับทั้งเชิงพาณิชย์และไม่ใช่เชิงพาณิชย์มาใช้ประโยชน์โดยมี
เอกสารมาตรฐานต่าง ๆ กำหนดหลักการความปลอดภัยเพ่ือให้เป็นมาตรฐานเดียวกัน  

ในขณะเดียวกัน European Aviation Safety Agency (EASA) และสำนักงานบริหาร
การบินแห่งสหรัฐอเมริกา (FAA) ตระหนักถึงความปลอดภัยในการนำอากาศยานไรค้นขบัมาใช้ประโยชน์
ทั้งเชิงพาณิชย์และไม่ใช่เชิงพาณิชย์ โดยได้มีการกำหนดกฎเกณฑ์และระเบียบเพื่อให้อากาศยานมคีวาม
ปลอดภัยและสามารถใช้ประโยชน์ทางระบบเศรษฐกิจ และไม่มีผลกระทบต่อความมั่นคงของประเทศ 
และความปลอดภัยต่อทรัพย์สินและประชาชน จึงได้ทำการวิเคราะห์จากการเก็บข้อมูลตั้งแต่ปี ๒๐๑๐ 
จนถึงปี ๒๐๑๖ โดยองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศยังอยู่ในระหว่างเก็บข้อมูลและรายงานผล
การวิเคราะห์รวมทั้งกำหนดกฎเกณฑ์ออกมาเป็นระยะและต่อเนื่อง และการศึกษาในภูมิภาคต่าง ๆ มุ่งที่
จะระบุวัตถุประสงค์ถึงความเสี่ยงด้านปลอดภัยหลักที่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติงานของระบบอากาศยาน 
ไร้คนขับ พื้นที่เสี่ยงหลัก และประเด็นด้านความปลอดภัย เพื่อสร้างพื้นฐานของการขจัดความเสี่ยงและ
ความไม่ปลอดภัยตามลักษณะที่เกิดอุบัติเหตุ ได้แก่ 

• ความขัดแย้งทางอากาศ (Airborne Conflict) จำนวนเหตุการณ์บินเข้าใกล้ระหว่าง
อากาศยานไร้คนขับและเครื่องบินเพิ่มขึ้นอย่างมากในช่วง ๒ ปีที่ผ่านมา แต่การชน
กับเครื่องบินที่ทำการบินยังมีจำนวนน้อย และไม่มีผู้เสียชีวิตหรือบาดเจ็บ อย่างไรก็ด ี
มีข้อสังเกตว่ารายงานการบนิเขา้ใกล้ของอากาศยานไร้คนขบัขนาดเล็กจำนวนมากนัน้ 
ไม่ได้รับการยืนยันว่าเป็นระหว่างอากาศยานไร้คนขับเท่านั้น และอาจเกี่ยวข้องกับ
วัตถุอื่น เช่น นก และมีรายงานบางฉบับท่ีรายงานเหตุการณ์เกิดขึ้นที่ระดับความสูง 
ซึ่งตามปกติไม่สามารถทำการบินได้ 

 

ระบบที่ควบคุมการบินจากระยะไกล (RPAS) 

ระบบที่ทำการบินนอกสายตา (BVLOS) 

ระบบที่ทำการบินในสายตา (VLOS) 

 2. ระดับจำเป็น ความเสี่ยงปานกลาง 

1.ระดับจำเป็น ความเสี่ยงมาก 

3. ระดับไม่จำเป็น ความเสี่ยงต่ำ 
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• เครื่องบินเสียหลัก (Aircraft Upset) ความเสี่ยงหลักเกี่ยวข้องกับเครื่องบินเสียหลัก
ซึ่งครอบคลุมสถานการณ์การสูญเสียการควบคุมอย่างเต็มรูปแบบ นำมาซึ่งโอกาสใน
การบาดเจ็บต่อผู้คนบนพ้ืนดินได้ 

• การขัดข้องของระบบอากาศยาน (System Failures) ทั้งระบบหรือบางส่วน ซึ่งอาจ
นำไปสู่การบาดเจ็บต่อผู้คนบนพ้ืนดิน  

• ความขัดแย้งกับบุคคลที่สาม (Third Party Conflict) ความเสี่ยงหลักคือการชนกัน 
กับบุคคลหรือทรัพย์สิน และอาจทำให้เกิดการบาดเจ็บหรือเสียหายได้ โดยเกิดขึ้น
จากการที่เจ้าหน้าที่ควบคุมการบินเข้าไปในฝูงคนหรือทรัพย์สินใด หรือเกิดขึ้นจาก
ความไม่มาตรฐานของอากาศยาน ซึ่งไม่เกี่ยวข้องกับการสูญเสียการควบคุม (Aircraft 
Upset) หรือความล้มเหลวทางเทคนิค 
 

๔.๔.๑ (๒) ลกัษณะที่เกิดอบุัติเหตุของอากาศยานไร้คนขับ 

 
ที่มา : European Aviation Safety Agency (EASA) 
 

๔.๔.๒ การวเิคราะห์ปัญหาการปฏิบตัิการบินในห้วงอากาศ  
จากกว่า ๑,๓๐๐ รายการที่เกิดปัญหาการปฏิบัติการบินในห้วงอากาศ ภายในชุดข้อมูล 

International Occurrence Reporting มีเพียง ๕๗๖ รายการที่ทำการบินในพ้ืนที่น่านฟ้าประเภท A-G 
ซึ่งส่วนใหญ่จะเปน็ประเภทนอกพ้ืนที่ควบคุมจราจรทางอากาศ และมีจำนวน ๖๐๓ รายการ ที่เข้าบริเวณ
พ้ืนที่เข้าออกสนามบินและบริเวณสนามบิน (ATZ, CTA, CTR, TMA เป็นต้น) ดังภาพท่ี ๔.๔.๒ 
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ภาพที่ ๔.๔.๒ การแสดงความสัมพันธ์ที่อากาศยานไรค้นขับมีปัญหาในพ้ืนที่จราจรทางอากาศ

 
ที่มา : EASA,2016 
 
๔.๕ กฎหมายว่าด้วยการเดินอากาศและแนวทางการแก้ไขเพ่ือการส่งเสริมกิจการอากาศยานไร้คนขับ  

๔.๕.๑ ปัญหาด้านฐานอำนาจทางกฎหมาย 
กฎหมายหลักที่ใช้ในปัจจุบันมีเพียงเฉพาะเรื่องการอนุญาตและเงื่อนไขการอนุญาตตาม

ฐานอำนาจตามมาตรา ๒๔ แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ออกเป็นประกาศกระทรวง
คมนาคมฯ จึงอาจไม่ครอบคลุมในบริบทของการกำกับดูแลอากาศยานประเภทหนึ่งที่มีรูปแบบแตกต่าง
มากจากอากาศยานที่มีนักบินและอากาศยานประเภทอื่น ประกอบกับจุดมุ่งหมายของพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศเพื่อกำกับดูแลอากาศยานที่มีนักบินเป็นหลักซึ่งยังไม่ครบถ้วนตามข้อกำหนดขององค์การ
การบินพลเรือนระหว่างประเทศ ในการบังคับใช้ทั้งอากาศยานที่มีคนขับและไร้คนขับ 

๔.๕.๒ ปัญหาการแบ่งประเภทของอากาศยาน 
การแบ่งประเภทของอากาศยานไม่เหมาะสมกับสภาพจริงปัจจุบันและยังมีความไม่ชัดเจน

ด้วยการใช้อากาศยานมีวัตถุประสงค์ที่หลากหลาย การแบ่งประเภทจึงควรมุ่งเน้นที่วัตถุประสงค์โดยใช้
น้ำหนักอากาศยานเป็นเกณฑ์ประกอบในการแบ่งประเภท 

๔.๕.๓ ปัญหาผู้บังคับหรอืปล่อยอากาศยานไร้คนขับ 
ปัจจุบันยังไม่มีการกำหนดคุณสมบัติของผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยานที่ชัดเจนโดยเฉพาะ

ความรู้ความสามารถและความชำนาญในการปฏิบัติการบิน และยังไม่มีการกำหนดเกี่ยวกับใบอนุญาต
สำหรับผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยาน รูปแบบและคุณสมบัติของหน่วยงานสำหรับการฝึกอบรมและให้
ความรู้ที่เหมาะสมกับบริบทการใช้อากาศยานที่เกิดขึ้นจริง 
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๔.๕.๔ ปัญหาเรื่องมาตรฐานการผลิตและการกำกับมาตรฐานอากาศยานไร้คนขับ 
ด้วยปัจจุบันมีการนำเขา้ชิ้นส่วนของอากาศยานเพื่อนำมาประกอบเปน็อากาศยาน และมี

การนำเข้าอากาศยานทั้งลำเป็นจำนวนมาก รวมถึงมีการผลิตอากาศยานในประเทศ แต่ยังไม่มีมาตรฐาน
ในการกำกับดูแลด้านการผลิตชิ้นส่วน การประกอบตัวลำ หรือความสมควรเดินอากาศของอากาศยาน 
โดยในต่างประเทศมีการเชื่อมโยงเรื่องดังกล่าวกับหมายเลขประจำเครื่องของอากาศยาน เพื่อให้สามารถ
กำกับดูแลได้ ซึ่งอาจจะต้องมีการประสานกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการกำหนดมาตรฐานการผลติและ
มาตรฐานวัสดุที่ใช้ในการผลิต 

๔.๕.๕ ปัญหาเรื่องวธิีปฏิบัติการบิน  
ปัจจุบันเงื่อนไขขณะทำการบินยังไม่ครอบคลุมการปฏิบัติการบนิที่เกิดขึ้นจริง เช่น การทำ

การบินบนพาหนะที่เคลื่อนที่ได้ หรือการทำการบินแบบเหนือสายตา (Beyond Visual Line of Sight: 
BVLOS) เป็นต้น 

๔.๕.๖ ปัญหาเรื่องการจดัการจราจรทางอากาศ  
ปัจจุบันมีผู้ขึ้นทะเบียนผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยานเป็นจำนวนมาก และมีแนวโน้มที่จะ

เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง จึงจำเป็นต้องมีการจัดการจราจรทางอากาศสำหรับอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน (UTM) 
เพื่อจัดระเบียบการจราจรทางอากาศและการใช้ห้วงอากาศร่วมกับอากาศยานประเภทอื่นให้เกิดความ
ปลอดภัย โดยระบบดังกล่าวยังอาจสามารถแก้ไขปัญหาเรื่องความล่าชา้ในการให้อนุญาตและป้องกนัการ
กระทำผิดเงื่อนไข และผิดกฎหมายของผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยานได้ด้วย 

๔.๕.๗ ปัญหาเรื่องพ้ืนทีใ่นการปฏิบตัิการบิน  
ประเทศไทยมีพ้ืนที่หวงห้ามเด็ดขาด พ้ืนที่หวงห้ามเฉพาะ และพื้นที่อันตรายจำนวนมาก 

โดยการปฏิบัติการบินประมาณร้อยละ ๙๐ จะอยู่ในพื้นที่เหล่านี้ ทั้งนี้สำหรับพื้นที่หวงห้าม พื้นที่กำกัด 
ส่วนใหญ่จะเป็นพื้นที่ภารกิจทางทหาร จึงควรมีการทบทวนการกำหนดพ้ืนที่อันตราย โดยเฉพาะพื้นที่
การเกษตรที่เกษตรกรไม่สามารถทำการบินเพื่อการเกษตรของตนเนื่องจากอยู่ในเขตดังกล่าว ให้มีการใช้
พื้นที่ในลักษณะยืดหยุ่น มีการใช้ประโยชน์ร่วมกันในเวลาที่กำหนด หรือผ่อนปรนในเรื่องการกำหนด
ความสูง เป็นต้น 

๔.๕.๘ ปัญหาเรื่องการอนุญาต  
ด้วยมีหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการอนุญาตและกำกับดูแลเป็นจำนวนมาก เช่น สำนักงาน 

กสทช. ในเรื่องการใช้คลื่นความถี่ ผู้รับผิดชอบพื้นที่ห้ามบิน ในเรื่องการขออนุญาตใช้พื้นที่ห้ามบิน หรือ
เจ้าพนักงานตำรวจ ในเรื่องการแจ้งการทำการบิน เป็นต้น จึงทำให้ประชาชนเกิดความสับสนและขาด
ความสะดวก 

๔.๕.๙ ปัญหาเรื่องการตรวจสอบและตดิตามการใชอ้ากาศยานไร้คนขับ 
ด้วยมีการใช้อากาศยานไร้คนขับเปน็จำนวนมากในปัจจุบัน โอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุ และ

การกระทำผิดกฎหมายจึงมากขึ้นตาม จำเป็นต้องมีการพัฒนาการตรวจสอบติดตามและสร้างมาตรฐาน
ด้านความปลอดภัย การรักษาความปลอดภัย และการประเมินความเสี่ยง  
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๔.๕.๑๐ ปัญหาด้านเศรษฐกิจ  
ภาคเอกชนให้ความเห็นว่าสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยยังจำกัดเรื่องการ

ดำเนินการส่งเสริมการใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับในเชิงพาณิชย์ ด้วยกฎหมายที่มีอาจไม่เหมาะสม
สำหรับการใช้ในเชิงพาณิชย์ ยังมีข้อกฎหมายที่เป็นข้อจำกัดต่อการใช้อากาศยานไร้คนขับในเชงิพาณิชย์ 
และอาจเอื้อประโยชน์ให้ผู้ประกอบการรายใหญ่เท่านั้น โดยปัจจุบันกระทรวงพาณิชย์และกรมศุลกากร 
กำลังรวบรวมข้อมูลการผลิตการนำเข้าเพื่อส่งเสริมเรื่องทางภาษีและการใช้เชิงพาณิชย์ต่อไป 
 
๔.๖ การวิเคราะห์เปรียบเทียบร่างกฎระเบียบของสหราชอาณาจกัร องคก์ารการบินพลเรือนระหวา่ง

ประเทศ สหรัฐอเมรกิา และประกาศกระทรวงคมนาคมของประเทศไทย 
คณะทำงานพิจารณาศึกษาฯ ได้มีการวิเคราะห์เปรยีบเทียบร่างกฎระเบียบของสหราชอาณาจักร 

(CAAI) องค์การการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ (ICAO Model UAS Regulation) สหรัฐอเมริกา (FAA) 
และประกาศกระทรวงคมนาคมของประเทศไทย เพื่อนำไปกำหนดรูปแบบการอนุญาตและการกำหนด
กฎเกณฑ์ตามประเภทความเสี่ยงต่ำ กลาง และสูง เพื่อให้สามารถนำไปประยุกต์ใช้ในการส่งเสริมและ
พัฒนาการใช้ประโยชน์ของอากาศยานไร้คนขับโดยมาตรการความปลอดภัยด้านการบิน รายละเอียดดัง
ตารางที่ ๔.๖
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ตารางที่ ๔.๖ การวิเคราะห์เปรียบเทียบรา่งกฎระเบียบของสหราชอาณาจักร องค์การการบินพลเรอืนระหวา่งประเทศ สหรัฐอเมรกิา  
และประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑก์ารขออนุญาตและเงื่อนไขในการบังคับหรือปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน  

ประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก พ.ศ. ๒๕๕๘ 

 CAAi Draft UAS Regulation 
ICAO Model UAS  

Regulation 101&102 
FAA (Part 107) ประกาศ คค.  

1. การแบ่งประเภทของการดำเนินงาน (Type of UAS Operation) 

1.1 การดำเนินงาน
สำหรับกจิกรรม
นันทนาการ 

Open Category Open Category Recreational Purpose  กำหนดวัตถุประสงค ์
นันทนาการ 

งานอดิเรก และกีฬา 
1.2 การดำเนินงาน
ที่นอกเหนือจาก
กิจกรรมนันทนาการ 

Open Category 
Specific Category 
Certified Category 

Open Category 
Specific Category 
Certified Category 

Other purposes for business,  
a commercial enterprise,  
non-profit work, or for 
educational purposes,  

including package delivery  
and agricultural spraying 

กำหนดวัตถุประสงค ์
การรายงานข่าว  

สื่อมวลชน และถ่ายภาพ  
วิจัยและพัฒนาอากาศยาน  

เพื่อการอื่น ๆ รวมถึง 
เพื่อการเกษตร 

2. ข้อกำหนดระบบอากาศยานไร้คนขับและการขึน้ทะเบียนของระบบอากาศยาน (UAS Registration and Requirements) 

2.1 การขึ้นทะเบียน
ระบบอากาศยาน 
ไร้คนขับ 

UAS Registration UAS Registration UAS Registration ขึ้นทะเบียน 
เฉพาะผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยาน 

2.2 การออก
ใบสำคัญสมควร
เดินอากาศ 

N/A N/A Operations beyond Part 107 
requires Airworthiness 

Certification 

N/A 
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 CAAi Draft UAS Regulation 
ICAO Model UAS  

Regulation 101&102 
FAA (Part 107) ประกาศ คค.  

2.3 น้ำหนักของ
ระบบอากาศยาน 
ไร้คนขับ 

Maximum Take-off Mass 
Open Category: 25 kg or less 

Maximum Take-off Mass 
Open Category: 25 kg or less 

Maximum Take-off Mass 
Less than 55 lbs. (25 kg). 

Maximum Take-off Mass  
Less than 2kg. / 2 kg. - 25 kg. / 

Above 25 kg. 

3. ข้อกำหนดการปฏิบัติการบิน (Operational Requirements) 

3.1 ระดับเพดาน
ความสูง 

120 m (400 ft) 120 m (400 ft) 120 m (400 ft) 90 m (300 ft) 

3.2 การปฏิบัต ิ
การบินแบบ Visual 
line of sight 
(VLOS) 

YES YES YES YES 

3.3 การปฏิบัต ิ
การบินในช่วงเวลา
กลางวัน 

YES YES YES YES 

3.4 การปฏิบัต ิ
การบินในช่วงเวลา
กลางคืน 

Subject to authorization Subject to authorization YES  
if certain conditions are met 

Subject to authorization 

3.5 การปฏิบัต ิ
การบินเหนือฝูงชน 

Subject to authorization Subject to authorization Subject to authorization Subject to authorization 

3.6 การปฏิบัต ิ
การบินกรณีที่
อากาศยาน 
อยู่ใกล้เคียงกัน  

NO NO NO NO 
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 CAAi Draft UAS Regulation 
ICAO Model UAS  

Regulation 101&102 
FAA (Part 107) ประกาศ คค.  

3.7 การปฏิบัติการ
ควบคุมอากาศยาน
ไร้คนขับหลายลำ
พร้อมกัน 

NO NO NO NO 

3.8 การปฏิบัติ 
การบินอากาศยาน 
ไร้คนขับโดยบังคับ
จากยานพาหนะ 
ที่เคลื่อนที ่

N/A NO NO N/A 

3.9 การขนวัตถุ
อันตราย 

Subject to authorization Subject to authorization NO NO 

3.10 การลากจูง
สิ่งของโดยอากาศ
ยานไร้คนขับ 

Subject to authorization Subject to authorization Subject to authorization Subject to authorization 

4. ข้อกำหนดการดำเนินงานบนห้วงอากาศ (Airspace Requirements) 

4.1 การบินใน
ห้วงอากาศควบคุม 
พื้นที่ควบคุม  
เขตควบคุม  
และเขตจราจร
สนามบิน  

Subject to authorization Subject to authorization Subject to authorization Subject to authorization 
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 CAAi Draft UAS Regulation 
ICAO Model UAS  

Regulation 101&102 
FAA (Part 107) ประกาศ คค.  

4.2 การปฏิบัต ิ
การบินในบริเวณ
พื้นที่หวงห้ามเฉพาะ 
พื้นที่หวงห้าม
เด็ดขาด  
และพื้นที่อันตราย 

UAS Geographical Zone Restricted & Prohibited Areas, 
Fire, Police and Public 

Prohibited & Restricted Areas Prohibited Areas 
Restricted Areas  

Danger Areas 

5. ข้อกำหนดความสามารถของผู้ควบคุมการบินภายนอกอากาศยาน (Remote Pilot Requirements and Competency) 

5.1 การฝึกอบรม
ออนไลน ์

YES YES YES N/A 

5.2 การทดสอบ
ออนไลน ์

YES YES YES N/A 

5.3 ใบรับรอง 
ผู้ควบคุมการบินอยู่
ภายนอกอากาศยาน 

YES YES YES N/A 

 
หมายเหตุ – YES  คือ สามารถกระทำได้             NO  คือ ไม่สามารถกระทำได้             N/A คือ ไม่ได้ระบุไว ้
ที่มา : สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
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๔.๗ การวเิคราะห์หลักการสนับสนุนการส่งเสริมอากาศยานไร้คนขับ  
สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยได้วางแนวทางเป็น ๔ หัวข้อหลักดังนี้ 
๑) พัฒนากฎระเบียบที่ใช้ในการกำกับดูแลให้ทันสมัย โดยสามารถบังคับใช้ได้ตามสภาวการณท์ี่

เปลี่ยนแปลงไป รวมทั้งมีความเป็นสากล และครอบคลุมทุกบริบทของการกำกับดูแลและส่งเสริม 
๒) สนับสนุนการสร้างสรรค์และพัฒนานวัตกรรมรูปแบบใหม่เพื่อให้ผู้มีศักยภาพด้านการค้นคว้า

พัฒนาเกี่ยวกับอากาศยานไร้คนขับได้มีพื้นที่สำหรับทำการทดลอง (Sandbox) ได้อย่างเต็มความสามารถ
ภายใต้มาตรฐานความปลอดภัย ซึ่งสำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยจะนำผลทดลองดังกล่าว
เป็นข้อมูลสำหรับการพัฒนามาตรฐานด้านความสมควรเดินอากาศและมาตรฐานด้านการปฏิบัติการบิน
ต่อไป 

๓) สร้างความเข้าใจ ให้ความรู้ และสร้างความตระหนัก ในเรื่องมาตรฐานความปลอดภัย และ
การรักษาความปลอดภยัแก่ผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยาน อีกทั้งผลักดันให้มีการปฏิบัติการบินเชิงพาณิชย์
และการส่งเสริมการผลิตอากาศยานไร้คนขับเพื่อสร้างรายได้และพัฒนานวัตกรรม 

๔) จัดทำระบบการจัดการจราจรทางอากาศสำหรับอากาศยานไร้คนขับ (Unmanned Aircraft 
System Traffic Management: UTM) เพ่ือให้มีการจัดการการขึ้นทะเบียนผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยาน 
การอนุญาตทำการบิน และการปฏิบัติการบินอย่างเป็นระบบ โดยสามารถใช้ห้วงอากาศร่วมกับอากาศยาน
ประเภทอื่นได้อย่างปลอดภัย 

 
๔.๘ การวเิคราะห์ปัญหาและการประเมินความเสี่ยงตอ่การกำหนดกฎเกณฑเ์งื่อนไขอนุญาต 

คณะทำงานพิจารณาศึกษาฯ ได้วิเคราะห์ปัญหาและประเมินความเสี่ยงต่อการกำหนดกฎเกณฑ์
เงื่อนไขอนุญาต โดยสามารถสรุปผลการวิเคราะห์ดังตารางสรุปการวิเคราะหป์ัญหา ระดับความเสี่ยงและ
การกำหนดกฎเกณฑ์เงื่อนไขอนุญาต รายละเอียดตามตารางที่ ๔.๘   
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ตารางที่ ๔.๘ สรุปการวิเคราะห์ปัญหา ผลกระทบ ระดับความเสี่ยง และแนวทางแก้ไข 

ลำดับ 
ประเด็น 

ที่ต้องพิจารณา 
ผลการวิเคราะห ์

และแนวทางแกไ้ข 
ผลกระทบ 

ระดับความเสีย่ง 
L M H 

๑ ด้านกฎหมาย 
ด้านฐานอำนาจ 
ทางกฎหมาย 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

กฎระเบียบ 

กฎหมายหลักที่ใช้อยู่ในปัจจบุัน
มีเพียงฐานอำนาจตามมาตรา 
๒๔ แหง่พระราชบญัญตัิการ

เดินอากาศฯ ออกเป็นประกาศ
กระทรวงคมนาคมฯ จึงอาจ 

ไม่ครอบคลมุในบริบทของการ
กำกับดูแลอากาศยานประเภท
หนึ่งทีม่ีรปูแบบแตกต่างมาก
จากอากาศยานที่มีนกับนิและ

อากาศยานประเภทอืน่ 
ประกอบกบัจุดมุ่งหมายใน 

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ
เพื่อกำกับดูแลอากาศยานทีม่ี

นักบนิเปน็หลกั 
เฉพาะเรื่องการอนุญาตและ
เงื่อนไขการอนุญาตเทา่นัน้ 

ทำให้ไม่สามารถ
พัฒนาการใช้

ประโยชน์อากาศ
ยานไรค้นขับได้

อย่างมี
ประสิทธิภาพ 

เนื่องจาก
กฎหมายหลักมี
บางประเด็นเกดิ
การขดัแย้งใน

การนำไปใชง้าน 
 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

/ 

แนวทางลดผลกระทบ คำนยิามตามหลักการขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ โดยไมแ่ยกว่า
เป็นอากาศยานมคีนขับหรืออากาศยานไร้คนขับ ซึง่ไม่สอดคล้องในทางปฏิบตัิ จึงควรมีการพิจารณาว่า

จะแกไ้ขเพิ่มเตมิกฎหมายใหม้ีหมวดเฉพาะว่าด้วยเรื่องนีต้่อไปเพื่อให้พระราชบญัญตักิารเดินอากาศ
สามารถนำมาบงัคับใชก้ับอากาศยานไร้คนขับ ได้อย่างเหมาะสม ให้สอดคล้องความเป็นจรงิ หรืออาจ

ออกข้อยกเวน้ในคำนิยาม หรือการผ่อนปรนหลักการปฏิบัติให้สามารถนำไปปฏิบัตไิด้ 
๒ การแบ่งประเภท

ของอากาศยาน 
กพท. ระบุว่าการแบง่ประเภท
ไม่เหมาะสมกบัสภาพจริงใน
ปัจจุบัน และยังมคีวามไม่

ชัดเจนดว้ยการใชอ้ากาศยาน 
มีวัตถุประสงค์ที่หลากหลาย 

การแบ่งประเภทจึงควรมุง่เน้น
ที่วัตถุประสงค์อากาศยานเป็น

เกณฑ์ประกอบ 
 
 

การจดัแบง่
ประเภท 

อากาศยาน
ผิดพลาด ทำให้

การกำหนด
วิธีการ

ปฏิบัติการบนิ 
ไม่ถกูต้อง 

ก่อให้เกดิความ
ไม่ปลอดภัย 

  / 
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ลำดับ 
ประเด็น 

ที่ต้องพิจารณา 
ผลการวิเคราะห ์

และแนวทางแกไ้ข 
ผลกระทบ 

ระดับความเสีย่ง 
L M H 

๒.๑ ในการแบง่ประเภทของ
การดำเนนิงาน สำหรับกิจกรรม
สันทนาการ/นอกสนัทนาการ 

ใชก้ารประเมินความเสี่ยง  
แบบเปดิ แบบเฉพาะมีเงื่อนไข 

หรือแบบมีการรับรอง 
๓ ข้อกำหนดการ

ปฏิบัติการบนิ 
(Operational 

Requirements) 

๓.๑ กำหนดเพดานความสูง 
๓.๒ การปฏิบัตกิารบินแบบ 
      ในสายตาและนอกสายตา 
๓.๓ กำหนดการบินในช่วงเวลา 
๓.๔ การปฏิบัตกิารบินเหนอื 
      ฝงูชน เฉพาะหนว่ยงานรัฐ     
      ทีม่ีความจำเปน็ 
๓.๕ ออกขอ้กำหนดขนวตัถ ุ
      อันตราย และการดำเนนิ  
      การทีม่ีความเสี่ยงสูง 

การกำหนด
วิธีการ

ปฏิบัติการบนิ 
ไม่ถกูต้อง 
เกิดความ 

ไม่ปลอดภัยใน
อุบัติเหตแุละ
อุบัติการณ ์

  / 

๔ ข้อกำหนดการ
ดำเนินงาน 

ในห้วงอากาศ 
(Airspace 

Requirements) 

กพท. ได้ระบุปญัหาการ
กำหนดการใช้งานห้วงอากาศ

สำหรบัอากาศยานซึ่งไม่มี
นักบนิในแต่ละประเภท 

ควรมีการจัดทำระบบการ
จัดการจราจรทางอากาศ

สำหรบัอากาศยานไรค้นขบั 
(Unmanned Aircraft 

System Traffic 
Management: UTM) 

และควรแบง่แยกพ้ืนที่ควบคุม
จราจรทางอากาศไร้คนขับออก

จากการบินทีม่ีคนขับ 

การกำหนด
วิธีการ

ปฏิบัติการบนิ 
ไม่ถกูต้อง 

เกิดความไม่
ปลอดภัยใน
อุบัติเหตแุละ
อุบัติการณ ์

  / 
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ลำดับ 
ประเด็น 

ที่ต้องพิจารณา 
ผลการวิเคราะห ์

และแนวทางแกไ้ข 
ผลกระทบ 

ระดับความเสีย่ง 
L M H 

๕ การจดัประเภท 
ผู้ควบคุมอากาศ
ยานไรค้นขับ 
เช่น Control 
Remote or 

Station Pilot 

ปัญหาผู้บังคับหรือปลอ่ย 
อากาศยาน 

การขาดความรู้
เรื่องกฎหมาย 

การบนิ ระเบียบ
กฎการบนิ 

อาจทำให้เกดิ
อุบัติเหต ุ

  / 

สรุปแนวทางลดผลกระทบ/แก้ไข 

จากปัจจัยข้อจำกดัและปัญหาอุปสรรคตามข้อ ๒ - ข้อ ๕ ประเทศไทยควรกำหนดลกัษณะ
ของ UA ตามที ่ICAO กำหนดมาตรฐานจากการศึกษาประมาณ ๔๐ ประเทศ เหน็ควรให้ 
ทุกประเทศใชห้ลักการมาตรฐานที่จำเปน็เหมือน ๆ กันทกุประเทศ เพ่ือความปลอดภัย  

มีประสิทธิภาพในการใช้ประโยชน์จากอากาศยานไร้คนขับ และการกำกับดแูล 
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ กล่าวคือ 

 ๑. อากาศยานไร้คนขับ (UA) ทั้งหมด ตอ้งผ่านการลงทะเบียนสามารถระบตุัวตน  
เช่น บัตรประจำตัว (ID) และบัตรประจำตัวอเิล็กทรอนกิส์ (E-ID) กำหนดรหัสประเภทตาม
วัตถุประสงค ์การกีฬา การสันทนาการ และนอกเหนือจากวตัถปุระสงคด์ังกลา่ว 
 ๒. การพิจารณาประเภทของการปฏิบัตกิารตามระดับความเสี่ยงของการปฏิบตัิการ
 ๓. การแบ่งประเภท UA ควรมุ่งเน้นทีว่ตัถุประสงค์โดยใช้น้ำหนักอากาศยาน 
เป็นเกณฑ์ประกอบในการแบ่งประเภท 
 ๔. ความสงูไมค่วรเกนิ ๑๒๐ เมตร  
 ๕. นำ้หนักไม่เกนิ ๒๕ กิโลกรัมเปน็ความเสี่ยงตำ่ (Open Category) ตามคุณสมบตั ิ
ท่ี ICAO กำหนด (UAS และ RPAS) หากมากกว่าให้พิจารณาองค์ประกอบเพิ่มเติม  
ตามวัตถุประสงค์ ประเภทอากาศยาน ความสูง ลกัษณะการดำเนนิการ และเวลาทำการบนิ  
 ๖. ให้ปฏบิัติการในเวลากลางวัน และสามารถมองเหน็อากาศยานได้ในระดบัสายตา 
(Visual Line-of Sight)  
 ๗. หากมคีวามจำเปน็ต้องบนิบนพาหนะที่เคลือ่นที่ได ้หรือการทำการบนิแบบเหนือ
สายตา (Beyond Visual Line-of Sight: BVLOS) ให้ผูม้ีอำนาจตามกฎหมายพิจารณาตาม
ความเหมาะสมและประเมนิความเสี่ยงรวมทัง้การกำหนดมาตรการความปลอดภัย 
 ๘. จากการศึกษาพบว่าการใช้ประโยชน์จากอากาศยานไร้คนขับของประเทศไทย  
ในเบื้องต้น ควรกำหนดให้ใช้เป็นต้นแบบกับการเกษตร ส่วนใหญ่มนี้ำหนกัมากกว่า ๒๕ 
กิโลกรมั ดังนั้น สำหรับอากาศยานไร้คนขบั ควรกำหนดให้มีใบอนญุาตนักบินทัง้ UAS  
และ RPAS และจำเป็นต้องผ่านกระบวนการฝกึอบรมการปล่อยอากาศยาน และกฎเกณฑ์ 
ต่าง ๆ ตามที่ ICAO กำหนด เช่น ข่าวอากาศ การประเมนิความปลอดภัย การบงัคับ 
อากาศยานหลกีเลี่ยงสิง่กีดขวางและการชนกนั การเข้าใจในระบบกฎเกณฑ์การบนิ เป็นต้น 
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ลำดับ 
ประเด็น 

ที่ต้องพิจารณา 
ผลการวิเคราะห ์

และแนวทางแกไ้ข 
ผลกระทบ 

ระดับความเสีย่ง 
L M H 

 สรุปแนวทางลดผลกระทบ/แก้ไข(ต่อ) 
 ๙. กำหนดการแบ่งประเภทอากาศยานไร้คนขับ และความเสี่ยงไว้ ๓ ประเภทดังนี้  

• รูปแบบเปิด (Open Category of Operation) มีลกัษณะความเสี่ยงต่ำ  
แบบลกัษณะมาตรฐานพื้นฐานทั่วไป  

• รูปแบบเฉพาะและมีเงื่อนไข (Specific Category of Operation)  
มีระบบซำ้ซ้อนมากขึน้นำ้หนักจะมากกว่า ๒๕ กโิลกรมั 

• รูปแบบจำเป็นต้องมีการรับรอง (Certified Category of Operation)  
อยู่ในพื้นที่ควบคุมจราจรทางอากาศที่มีคนขบัทั้งหมด 

 ๑๐. การแยกพ้ืนที่การบินของอากาศยานที่มีคนขับและไร้คนขับออกจากกัน  
๖ การจดทะเบียน

ประเภทการ
ปฏิบัติการบนิ 

(Type of 
Operation) 

การแบ่งประเภทอาจแบ่งเปน็ 
- Transportation or 
General Aviation  

(การบนิขนส่งผูโ้ดยสาร/สินค้า) 
- Aerial Work  

(ภารกิจในห้วงอากาศที่จำกดั 
เช่น ถ่ายรปู พ่นยาทางการ

เกษตร) Ref Annex 6 

อาจนำไปใช ้
ก่ออาชญากรรม
รูปแบบต่าง ๆ 

ได ้

  / 

๗ การจดัประเภท
ของอากาศยาน

ไร้คนขับ 

ควรมีการกำหนดให้ชดัเจน
เงื่อนไข เช่น การสันทนาการ 

การปฏิบตัิงานของรฐั  
การปฏิบตัิงานการทำงาน 
ของระบบเป้าหมายธุรกิจ 

(Arial Work) กำกับเงื่อนไข 
ด้วยระบบการกำหนดรหัส 

การศกึษาพบวา่ 
มีการกระทำ

ความผดิเพิ่มขึ้น
เรื่อย ๆ ทั้งตั้งใจ

และไม่เขา้ใจ 
ในระบบ ดังนั้น

การศกึษานี ้
จึงจัดการผู้ที ่
ฝ่าฝืนไม่เข้าใจ 
ให้อยู่ในระบบ
โดยชอบดว้ย
กฎหมายและ
สร้างมูลค่าเพ่ิม
ทางเศรษฐกิจ 

  / 
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ลำดับ 
ประเด็น 

ที่ต้องพิจารณา 
ผลการวิเคราะห ์

และแนวทางแกไ้ข 
ผลกระทบ 

ระดับความเสีย่ง 
L M H 

๘ การกำหนด
คุณสมบตัิ และ
ความสามารถ 

(Performance 
2C) 

ผู้ควบคุมควรมคีวามสามารถ
เข้าใจระบบและผู้เกี่ยวข้องด้าน
การบนิอย่างเพียงพอเหมาะสม

ในแต่ละประเภทการบนิ 

อาจเกดิการ 
เสียการควบคุม  
RPA ไปชนกบั
ทรัพย์สินของ
ประชาชนเกิด

ความเสียหายได ้

 /  

๙ การกำหนด
ตำแหนง่ขึน้ลง 
ที่ขึ้นลงชั่วคราว 
สนามบนิเฉพาะ/ 
สนามบนิรว่มกับ
เครื่องพาณชิย ์

ควรกำหนดแนวทางปฏิบตัิการ
ใช้สถานทีข่ึ้นลง/ห้วงอากาศ 
ที่จะปฏิบตัิการให้มีความ

ปลอดภัยจากการสร้างความ
เสียหายกับประชาชน และการ

ควบคุมดา้นความมั่นคง 

อาจเกดิอุบตัิเหตุ
อุบัติการณ ์

ทางอากาศได ้

 /  

๑๐ การกำหนด
รูปแบบการ

สื่อสาร  
ความถี่ในเรื่อง
ต่าง ๆ เช่น 

- ความถี่ หรือ 
เครือข่ายท่ีใช้ใน

การควบคมุ 
RPAS 

- รปูแบบวธิีการ
สื่อสารกบัระบบ
ควบคุมจราจร
ทางอากาศ 

ATM or UTM 

เพื่อให้เป็นมาตรฐานในการ
เชื่อมโยงเทคโนโลย ีและการ

บริหารงานด้านต่าง ๆ 

ทำให้ขาดการ
สื่อสารควบคมุ
จราจรระหว่าง
หนว่ยเกี่ยวข้อง

ต่าง ๆ 

  / 

๑๑ การกำหนดพื้นที่
ห้วงอากาศ 

การแบ่งพ้ืนทีห่ว้งอากาศ 
จะสามารถปอ้งกนัอุบตัิเหต ุ

ทางอากาศ ในระหวา่งที่ระบบ
ยังไม่สามารเชื่องโยงเขา้หากัน 

หรือบรูณาการให้เกิด 
Command and Control 

Centre ของ UTM 

อาจเกดิอุบตัิเหตุ
อุบัติการณ ์

ทางอากาศได ้

  / 
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ลำดับ 
ประเด็น 

ที่ต้องพิจารณา 
ผลการวิเคราะห ์

และแนวทางแกไ้ข 
ผลกระทบ 

ระดับความเสีย่ง 
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 สรุปแนวทางลดผลกระทบ/แก้ไข 

การบริหารจัดการห้วงอากาศ มีความเกี่ยวข้องกับการกำหนดประเภทกิจกรรม โดย
คำแนะนำจาก UASSG Guidance (ICAO) ได้จดัแบ่งประเภทกิจกรรมตามระดบัความเสี่ยง  
ควรมีการกำหนดหน่วยงานรับผิดชอบการบริหารจัดการห้วงอากาศ ในปัจจุบนัมหีน่วยงาน 
Airspace Management Cell (AMC) ได้รบัมอบหมายจากคณะกรรมการการบินพลเรือน 
ให้ทำหน้าที่การบริหารจัดการหว้งอากาศ ประกอบดว้ย เจ้าหน้าที่จากหน่วยงานจากบริษัท 
วิทยุการบินแหง่ประเทศไทย จำกัด ศนูย์ควบคุมป้องกนัภัยทางอากาศ กองทัพอากาศ 
หนว่ยงานแถลงขา่วการบนิ (AIS) สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยให้บรหิารจดัการ
ห้วงอากาศในหลายมิต ิแต่ยงัไมไ่ดร้ับมอบหมายให้บริหารจัดการกิจกรรมปฏิบตัิการบินบาง
ประเภท โดยเฉพาะการบรหิารจดัการอากาศยานไรค้นขับ ทีก่ำลังจะเขา้มาปฏบิัตกิารบิน  
การบริหารหว้งอากาศจะตอ้งอาศัยกฎระเบียบและแนวปฏิบัตติ่าง ๆ มาประกอบการบรหิาร
ห้วงอากาศจะอาศัยเพียงการจดแบ่งห้วงอากาศไม่สามารถกระทำได้อยา่งปลอดภัย 

นโยบายของรัฐจำเป็นต้องกำหนดหน่วยงานรับผดิชอบการบริการจราจรทางอากาศ 
ในการปฏิบัตกิารบินของอากาศยานไรค้นขับซึ่งสามารถกำหนดไดต้ามการใช้พ้ืนทีห่ว้งอากาศ 
๒ รปูแบบคือ 

๑. Segregate Airspace คอื การแบง่แยกหว้งอากาศ สำหรบัอากาศยานไรค้นขบั 
ออกจากอากาศยานทัว่ไปอย่างชัดเจน ควรกำหนดในระยะเริม่ตน้การเปดินโยบายการพัฒนา
ระบบการนำอากาศยานไร้คนขับมาใช้ในการเกษตรเป็นระยะนำร่อง 
 ๒. Non-Segregate Airspace คือ การกำหนดหว้งอากาศสำหรับอากาศยาน 
ไร้คนขับ ประเภท Remote Pilot Aircraft (RPA) ให้สามารถปฏิบตัิการบินร่วมกับอากาศ
ยานอื่น ๆ ได้  

๑๒ เรื่องความมั่นคง
ของชาต ิ

ควรมีกฎหมายและแนวปฏิบัติ
ในเรื่องความมัน่คงของชาต ิ
เกี่ยวกบัระดับการอนุญาต/
ความสามารถในการบิน เพื่อ
ควบคุมการกระทำความผิด 

อาจมีการ
นำไปใช้อย่างผดิ

กฎหมาย 

  / 

๑๓ Flexible Use 
of Airspace 

(FUA) 

การออกแบบระบบกฎหมาย 
ให้สามารถใชห้ว้งอากาศ  

ทั้งภาคพลเรือน ทหาร หน่วย
ราชการ ให้สามารถรว่มการใช้

งานได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

อาจเกดิอุบตัิเหตุ
อุบัติการณ ์

ทางอากาศได ้

/   
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ลำดับ 
ประเด็น 

ที่ต้องพิจารณา 
ผลการวิเคราะห ์

และแนวทางแกไ้ข 
ผลกระทบ 

ระดับความเสีย่ง 
L M H 

๑๔ การมอบหมาย
หนว่ยงาน

รับผิดชอบการ
บริหารจัดการ 

เรื่องต่าง ๆ ดงันี ้
- หน่วยงาน

บริหาร 
Remote Pilot 
Aircraft (RPA) 
- หน่วยงาน
บริหารระบบ 
Command 

and Control 
(2C) System 
- หน่วยงาน
บริหาร UAV 
Airspace 

- หน่วยงาน
บริหารการ

จัดการจราจร 
ATM and UTM 

ควรมีการกำหนดให้ชดัเจน 
ควรมีการมอบหมาย และ

กำหนดอำนาจหนา้ที่ในการ
บริหารงานด้านต่าง ๆ  

ให้ชัดเจน 

อาจเกดิอุบตัิเหตุ
อุบัติการณ ์

ทางอากาศได ้

  / 

๑๕ ล่วงล้ำอำนาจ
สิทธิบุคคล 

บทลงโทษทางอาญา เกิดการกระทำ
ผิดในทางอาญา

ทำให้บุคคล 
ถูกละเมิดสิทธิ

ส่วนบคุคล 

  / 

ที่มา : จดัทำขึ้นในการศึกษาครั้งนี้  
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๔.๙ การวเิคราะหก์ารใช้ประโยชน์ดา้นเกษตร 
จากการศึกษา พบว่า การใช้ประโยชน์จากอากาศยานไร้คนขับของประเทศไทย ในเบื้องต้นควร

กำหนดให้ใช้เป็นต้นแบบกับการเกษตร ซึ่งส่วนใหญ่มีน้ำหนักมากกว่า ๒๕ กิโลกรัม สำหรับอากาศยาน 
ไร้คนขับควรกำหนดให้มีใบอนุญาตนักบินทั้ง UAS และ RPAS และจำเป็นต้องผ่านกระบวนการจัดการ
ฝึกอบรมการปล่อยอากาศยานและกฎเกณฑ์ต่าง ๆ ตามที่องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศกำหนด 
เช่น ข่าวอากาศ การประเมินความปลอดภัย การบังคับอากาศยานหลีกเลี่ยงสิ่งกีดขวางและการชนกัน 
การเข้าใจในระบบกฎเกณฑ์การบิน เป็นต้น 

เกษตรกรรม ซึ่งถือเป็นอุตสาหกรรมปลายทาง ที่คาดว่าจะได้รับประโยชน์จากการใช้อากาศยาน
ไร้คนขับสำหรับการใช้งานที่หลากหลาย การพัฒนาล่าสุดในเซ็นเซอร์วัดระยะทางทำให้ปรับระดับความสูง
ได้ตามความจำเป็นสำหรับการฉีดพ่นพืชผล ซึ่งบริษัทหลายแห่งในอุตสาหกรรมได้พัฒนาระบบการปลูก
โดยใช้อากาศยานไร้คนขับท่ีสามารถลดต้นทุนการปลูกโดยรวมได้อย่างมาก การวิเคราะห์ภาคสนาม  
และดินสามารถทำได้ทั้งการทำแผนที่ ๓ มิติและข้อมูลดิน จากข้อมูลดังกล่าวของนักวิชาการเกษตร  
ถ้ามีการวางแผนในระยะยาว การใช้อากาศยานไร้คนขับพ่นยาจะมีความคุ้มทุนกว่าการจ้างคนไปพ่นยา 
อีกทั้งการใช้เทคโนโลยีและราคาจำหน่ายในอนาคตจะถูกลงเนื่องจากมีผู้ผลิตอากาศยานทั่วโลกและ
ประเทศไทยเพ่ิมขึ้น ราคาจะถูกลงเรื่อย ๆ จนสามารถนำมาใช้ในงานด้านการผลิตเมล็ดพันธุ์ข้าว เพ่ือลด
ต้นทุนและแทนที่การใช้แรงงานคนมากขึ้นเรื่อย ๆ แต่ทั้งนี้ ข้อสังเกตจากการศึกษาพบว่า ในต่างประเทศ
ไม่นิยมใช้พ่นยา และการใช้งานในภาคเกษตรจะน้อยกว่าการใช้งานในประเภทอื่น ๆ โดยเฉพาะในทวีป
ยุโรปไม่มีการอนุญาตในการนำมาปราบศัตรูพืช 

การนำอากาศยานไร้คนขับมาใช้ประโยชน์แก้ไขปัญหาทางด้านเกษตรเป็นปญัหาที่สำคัญเนือ่งจาก
มีข้อดีและข้อเสียอยู่หลายประการ ดังนั้นควรมีการพิจารณาในประเด็นต่าง ๆ ดังนี้ 

๑) มาตรฐานต่าง ๆ  ของการผลิตอากาศยานไรค้นขับใหไ้ดม้าตรฐานเป็นไปตามระเบยีบกฎหมาย 
และควรมีหน่วยงาน หรือหน่วยมอบหมายของรัฐ ในการตรวจสอบมาตรฐานของอากาศยานไร้คนขับให้
เหมาะสมกับการใช้งานทางการเกษตรโดยเฉพาะ เนื่องจากระบบของอากาศยานไร้คนขับมีหลากหลาย
รูปแบบตามคำแนะนำขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 

๒) หากมีการพิจารณาเพิ่มเติม ควรศึกษาผลต่อการพ่นยาปราบศัตรูพืช ว่ามีผลต่อสิ่งแวดล้อม
มากน้อยเพียงใด เพื่อให้การควบคุมมาตรฐานการใช้งานในภาพรวมโดยกระทรวงเกษตรและสหกรณ์ 
เป็นผลดีในระยะยาว 

๓) เนื่องจากการนำไปใช้งานในปัจจุบัน เกษตรกรและหน่วยงานทางราชการยังมีความเข้าใจท่ี 
ไม่ชัดเจน การนำอากาศยานไร้คนขับมาใช้งานอย่างถูกต้อง ควรผ่านการฝึกอบรมอย่างมีขั้นตอนจาก
นักวิชาการหรือสถาบันการศึกษาที่มีมาตรฐาน และควรผ่านการรับรองมาตรฐานจากสำนักงานการบิน
พลเรือนแห่งประเทศไทย ตามคำแนะนำขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ และควรมีระบบ
การป้องกันการชนกันของอากาศยาน  
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๔.๑๐ ปัจจัยหลกัที่จำเป็นในการส่งเสริมและพัฒนาการใช้ประโยชน์อากาศยานไรค้นขับ 
ปัจจัยหลักที่จำเป็นในการส่งเสริมและพัฒนาการใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับ ประกอบด้วย 

กฎหมายกฎระเบียบ มาตรฐาน UA ความเหมาะสมของพื้นที่ และความเหมาะสมของภารกิจ ดังภาพท่ี 
๔.๑๐ 

 
ภาพที ่๔.๑๐ ปัจจัยหลักทีจ่ำเป็นในการส่งเสริมและพัฒนาการใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับ 

 
ที่มา : ผลการวิเคราะห์ 

 
ในการดำเนินการส่งเสริมปรบัปรงุและพัฒนา ต้องมีการดำเนินการอย่างคอ่ยเป็นค่อยไป โดยเริ่ม

จากอากาศยานไร้คนขับขนาดเล็ก (Small Unmanned Aircraft System: sUAS) ซึ่งต้องมีองค์ประกอบ 
๔ ประการ ดังนี้  

๑) บทกฎหมาย รวมทั้งเงื่อนไขในการบังคับใช้กฎหมายอย่างถูกต้อง (Law and Regulatory 
Environment Correctly checked)  

๒) การกำหนดมาตรฐานสิ่งแวดล้อมในการปฏิบัติการบินของอากาศยานไร้คนขับอย่างถูกต้อง 
(Operational environment Correctly checked) 

๓) สภาพพื้นที่ทางภูมิศาสตร์มีความเหมาะสมในการปฏิบัติการบินอย่างถูกต้อง (Geographic 
Considerations Correctly checked) เพื่อหลีกเลี่ยงพื้นที่ที่อาจเกิดผลกระทบต่อประชาชน และความ 
ไม่ปลอดภยัต่อการบิน 

๔) ความเหมาะสมด้านเศรษฐศาสตร์และสิ่งแวดล้อมในแต่ละภารกิจ (Economic Considerations 
Correctly checked) 

 
๔.๑๑ การกำหนดรูปแบบมาตรฐานความจำเป็นพ้ืนฐาน และความปลอดภยัในการปฏิบตัิการบิน

ของอากาศยานไร้คนขับ 
ในการใช้ประโยชน์จากอากาศยานไร้คนขับ ต้องพิจารณาให้เกิดความสอดคล้องระหว่างลักษณะ

การปฏิบัติการบิน (Category of Operation) และลักษณะความเสี่ยง โดยกิจกรรมที่มีความเสี่ยงต่ำ  
ให้ใชก้ารปฏิบัติการบินของอากาศยานไร้คนขับแบบเปิด (Open Category of Operation) กิจกรรมที่มี
ความเสี่ยงปานกลาง ให้ใช้การปฏิบัติการบินของอากาศยานไร้คนขับแบบกำหนดเงื่อนไขในการอนุญาต 
(Specific Category of Operation) กิจกรรมที่มีความเสี่ยงสูง ให้ใช้การปฏิบัติการบินของอากาศยาน 
ไร้คนขับแบบจำเป็นต้องมีการรับรอง (Certified Category of Operation) ดังภาพท่ี ๔.๑๑  
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ภาพ ๔.๑๑ รูปแบบมาตรฐานความจำเป็นพ้ืนฐาน และความปลอดภัยในการปฏิบัติการบิน 
 
 
 
 
 

ที่มา : ผลการวิเคราะห์ และ ICAO, 2011 
 

๔.๑๑.๑ การปฏิบตัิการบินของอากาศยานไร้คนขับแบบเปิด มีลกัษณะดังนี้  
• ห้วงอากาศ Category A : แยกออกจากพื้นทีค่วบคุมจราจรทางอากาศที่มคีนขับ

ทั้งหมด (Segregate Airspace)  
• ความสงู : ไมเ่กิน ๔๐๐ ฟุตจากพื้นดนิ ๒๐๐ ฟุตเหนือพ้ืนน้ำ  
• ขนาด : ไมเ่กิน ๒๕ กโิลกรมั 
• ปฏิบัติการบนิ : แบบการบนิในรัศมีทำการซึ่งอยู่ในระยะสายตา (Visual Line of 

Sight : VLOS) 
• เวลา : กลางวนั 
• ไม่มีการทิ้งของและลากจูง  
• ห่างจากสิ่งกดีขวาง อย่างนอ้ย ๑๕ เมตร 
• ยกเว้นกฎหมายในบางประเภทกิจกรรม ควรประยกุต์ใช ้Regulatory Sandbox 

๔.๑๑.๒ การปฏิบัติการบินของอากาศยานไร้คนขับแบบกำหนดเงื่อนไขในการอนุญาต มีลักษณะ
ดังนี้ 

• การรับรองและอนุมัติจากเจ้าหน้าที่ที่ได้รับมอบหมายจากรัฐ 
• ความเสี่ยงปานกลาง 
• วัตถุประสงค์ : ดำเนินงานสำหรับกิจกรรมนอกเหนือจากนันทนาการ  
• ห้วงอากาศ Category B : แยกออกจากพื้นทีค่วบคุมจราจรทางอากาศที่มคีนขับ

ทั้งหมด หรืออาจจำเป็นเข้าไปในห้วงอากาศ  
• Regulatory Sandbox ภายใต้เงื่อนไขของรัฐ 
• ความสูง : ไม่เกิน ๑๒๐ เมตรจากพ้ืนดิน 
• ขนาด : มากกว่า ๒๕ กิโลกรัม 
• มีระบบการป้องกันการชนกันระหว่างอากาศยานและสิ่งกีดขวาง (DDT)  
• การจัดประเภทผู้ควบคุมอากาศยานไร้คนขบั เช่น Control Remote/Station Pilot  
• มีการรับรองมาตรฐานอากาศยาน/ใบสมควรการเดินอากาศ 
• นักบินต้องผ่านการฝึกอบรมและมีใบประกอบอาชีพ 
• การผ่านพื้นที่ชุมชนต้องได้รับการพิจารณาเป็นพิเศษ/พ้ืนที่มีประชากรไม่หนาแน่น 
• การกำหนดพ้ืนที่ให้บินมีข้อตกลงชัดเจน  

แบบกำหนดเงื่อนไขในการอนุญาต 
Specific Category of Operation 

(ความเสี่ยงปานกลาง)  

แบบเปิด 
Open Category of Operation 

(ความเสี่ยงต่ำ)  

แบบจำเป็นต้องมีการออกใบรับรอง 
Certified Category of Operation 

(ความเสี่ยงสูง)  
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๔.๑๑.๓ การปฏิบัติการบินของอากาศยานไร้คนขับแบบจำเป็นต้องมีการออกใบรับรอง มีลักษณะ
ดังนี้ 

• วัตถุประสงค์ : ดำเนินงานสำหรับการบินแบบนอกเหนือสันทนาการ 
• ห้วงอากาศ : อยู่ในพื้นที่ควบคุมจราจรทางอากาศที่มีคนขับทั้งหมด 
• ยอมรับความเสี่ยง Airspace CAT C  
• มีระดับประชากรหนาแน่น 
• ความสูง : จากพื้นดิน - ๖๐๐๐๐ ฟุต 
• ขนาดอากาศยานขนาดใหญ่ 
• ปฏิบัติการบิน : แบบระหว่างประเทศเชิงพาณิชย์ 
• ลักษณะการบนิ : แบบการบินดว้ยเครื่องวัดประกอบการบิน (IFR) 
• เวลา : กลางวันและกลางคืน 
• การจดัประเภทผู้ควบคมุอากาศยานไรค้นขับตลอดเวลาที่ทำการบิน เช่น Control 

Remote/Station Pilot  
• มีการรับรองมาตรฐานอากาศยานและใบสมควรการเดินอากาศ 
• นักบินต้องผ่านการฝึกอบรมและมีใบประกอบอาชีพ 
• มีการขออนุญาตแบบเดียวกับอากาศยานที่มีคนขับ 
• ปัจจุบันยังไม่มีมาตรฐานการใช้งาน  
• ต้องมีระบบ CNS/UTM และระบบป้องกันการชนกันของอากาศยาน 

 
๔.๑๒ รูปแบบการจดัการบริการที่จำเป็นสำหรับอากาศยานไร้คนขับ 

การพิจารณาศึกษานี้ ใช้แนวคิดการศึกษากฎเกณฑ์ที่ได้อนุญาตไปแล้ว ตามตารางการจัดการ
ความเสี่ยง การวิเคราะห์ปัญหาระดับความเสี่ยง และการกำหนดกฎเกณฑ์เงื่อนไขอนุญาต และเพื่อการ
พัฒนาการใช้ประโยชน์จากอากาศยานไร้คนขับของประเทศ ทั้งนี้ในการศึกษาครั้งนี้ได้คำนึงถึงความ
ปลอดภัยภายใต้มาตรฐานสากล ประเทศไทยจึงจำเป็นต้องมีการศึกษาทดลอง และเตรียมความพร้อม
เพื่อให้สามารถใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับได้ก่อนที่จะมีกฎหมายหรือข้อกำหนดสำหรับอากาศยาน
ไร้คนขับในด้านบริการที่จำเป็นสำหรับอากาศยานไร้คนขับในเชิงพาณิชย์ คณะทำงานพิจารณาศึกษาฯ 
เห็นควรให้มีการแบ่งพื้นที่จราจรทางอากาศ ตามที่ได้มีการจัดการระบบการบริการอากาศยานไร้คนขับ 
และการใช้พ้ืนที่ห้วงอากาศร่วมกันระหวา่งอากาศยานที่มีคนขับและไร้คนขับ คณะทำงานพิจารณาศึกษาฯ 
คาดว่าในปี ๒๐๒๕ แต่ละประเทศจะจัดให้มีนโยบายเตรียมบริการในส่วนเกี่ยวข้อง ซึ่งจะประกอบด้วย
การบริการดังนี้  
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รูปแบบของการบรกิารที่จำเป็นสำหรับอากาศยานไรค้นขับ 
 

 
• การบริการรายงานกิจกรรม (Activity Reporting Service) เช่น รายงานความหนาแน่น 

ในห้วงอากาศ ข้อมูลพ้ืนที่ปฏิบัติการที่ตั้งใจไว้ ข้อมูลสถานะ/การติดตาม และสภาวะแวดล้อม เป็นต้น 
 

 
• การบริการข้อมูลทางการบิน (Aeronautical Information Service) ได้แก่ การบริการ

ที่ให้บริการข้อมูลข่าวสารการบินท่ีจําเป็นมีผลต่อความปลอดภัย พ้ืนที่ที่ทำการบินอยู่ใน VTD, VTR, VTP 
และการให้บริการจัดการขอบเขตข้อจำกัดการปฏิบัติการ (Restriction Management Service) 
ซึ่งการประกาศนั้นรวมถึงประกาศนักบิน (NOTAM) และข่าวสารด้านความปลอดภัยด้วย 

 

 
• การอนุญาตใช้ห้วงอากาศ คือ การบริการที่ให้คําอนุญาตในการใช้ห้วงอากาศ หรือผู้บริการ

การเดินอากาศ (ANSP) ที่ให้คำอนุญาตแก่ผู้ปฏิบัติการระบบอากาศยานไร้คนขับ เผยแพร่คำสั่ง ข้อจำกัด
การปฏิบัติการ และห้วงอากาศตามที่สำนักงานการบินพลเรือนประจำรัฐนั้น ๆ หรือผู้ให้บริการการเดิน 
อากาศได้ประกาศใช้กับผู้ปฏิบัติการระบบอากาศยานไร้คนขับ 

 
บริการรายงาน

กิจกรรม 

รายงาน 
ความหนาแน่น
ของห้วงอากาศ 

พ้ืนที่ปฏิบัติการ 
สถานะ 

การติดตาม 

1 

 
บริการข้อมูล 
ทางการบิน 

การใช้พ้ืนที่
ห้วงอากาศ/
แผนการบิน 

อุตุนิยมวิทยา
ระดับต่ำ 

ข้อจำกัด 
การใช้พ้ืนที่ 
เช่น ยิงปืน  

2 

 

การอนุญาต 
ใช้ห้วงอากาศ 

เผยแพรข้อบังคับ
ของการปฏิบัติ 

การบินและการใช้
ห้วงอากาศ 

แจ้งเตือน
อากาศยาน 

กับสิ่งกีดขวาง 

การใช้ความสูง 
หรืออนุญาต

พิเศษ 

3 
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• การบริการค้นคว้า ที่ให้ผู้ใช้บริการในระบบการจัดการจราจรของระบบอากาศยานไร้คนขับ

ที่เกี่ยวข้องกับผู้ให้บริการอื่นซึ่งมีความหลากหลายในระบบของการใช้งานและ/หรือเป็นการบริการเฉพาะ
ภูมิประเทศนั้น ๆ  

 

 
• การบริการระบุตัวตน ได้แก่ การระบุข้อมูลการขึ้นทะเบียนอากาศยานไร้คนขับ เพื่อให้เกิด

ความปลอดภัยและมีประสิทธิภาพในด้านการบิน โดยผู้รับผิดชอบระบบอากาศยานลำนั้น ๆ  
 

 
• การบริการทำแผนท่ี และแผนการบิน ได้แก่ การบริการที่ให้ข้อมูลลักษณะภูมิประเทศและ

สิ่งปลูกสร้างที่จําเป็นต่อการปฏิบัติการบิน ที่มีผลกระทบต่อความปลอดภัยในแต่ละการปฏิบัติการระบบ
อากาศยานไร้คนขับ หรือเพื่อสนับสนุนระบบการจัดการจราจรของระบบอากาศยานไร้คนขับในการจัด
ระยะห่างระหว่างอากาศยาน หรือการให้บริการวางแผนการบิน (Flight Planning Service) การบริการ
ก่อนการปฏิบัติการบิน เพื่อให้เกิดปริมาณการปฏิบัติการในห้วงอากาศท่ีเหมาะสม การวางแผนเส้นทาง
การบินอย่างปลอดภัย การจัดการห้วงอากาศแบบไดนามิก และการจํากัดการใช้หว้งอากาศโดยไม่มคีวาม
เกี่ยวข้องกับการบริการวางแผนเที่ยวบินของอากาศยานแบบมีคนขับ  

 
บริการค้นคว้า 

บริการข้อมูล 
ภูมิประเทศ 

ข้อมูล Traffic 
ตำแหน่ง  
ความสูง 

ลักษณะ 
การใช้งาน

อากาศยานอื่นๆ  

4 

 
บริการระบุตัวตน 

5 
ข้อมูล 

การขึ้นทะเบียน 
ผู้รับผิดชอบ/

บริเวณอนุญาต 

บริการข้อมูล
ระบบ 

Identification 

 
บริการทำแผนที่ระบุ
ตำแหน่งแผนการบิน 

ลักษณะ 
ภูมิประเทศ 
สิ่งปลูกสร้าง 

ระบบป้องกัน
การชนกนัของ
อากาศยาน 

วางแผน
เส้นทาง 
การบิน 

6 
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• การบริการขึ้นทะเบียน คือ การบริการที่ให้บริการกับผู้ปฏิบัติการระบบอากาศยานไร้คนขับ

ให้สามารถขึ้นทะเบียนอากาศยานไร้คนขับของตน รวมถึงการขอข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับระบบอากาศยาน  
ไร้คนขับของตน นอกจากนี้ ยังสามารถให้บริการข้อมูลการขึ้นทะเบียนนี้แก่ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องที่ได้รับ
อนุญาตเข้าถึงข้อมูลของอากาศยานไร้คนขับ เมื่อมีการร้องขอ เช่น ผู้กำกับดูแล ตำรวจ เป็นต้น 

 
บริการขึ้นทะเบียน 

บริการข้อมูล 
ที่เกี่ยวข้องกับ 

UA 

ประสานงาน 
จัดการข้อมูล
ลงทะเบียน 

ไปยังระบบรัฐ 

บริการข้อมูล 
เมื่อร้องขอ เช่น  

ผู้กำกับดูแล 
ตำรวจ เป็นต้น 

 

7 



 

 

บทท่ี ๕ 
บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 
จากผลการศึกษาการส่งเสริมและพัฒนาการใช้ประโยชน์ของอากาศยานไร้คนขับโดยมาตรการ

ความปลอดภัย โดยได้ทำการศึกษาข้อมูลการพัฒนาระบบอากาศยานไร้คนขับของต่างประเทศ จำนวน 
๔๐ ประเทศ และรายงานขององค์การการบินต่างประเทศ และองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ
จำนวน ๓ องค์กร และบทสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญท่ีศึกษาเรื่องอากาศยานไร้คนขับ จำนวน ๕ คน เพ่ือการ
พัฒนาการใช้ประโยชน์ในการพัฒนาระบบเศรษฐกิจของประเทศ ซึ่งมีความสำคัญต่อการเติบโตและเพ่ิม
ขีดความสามารถของประเทศอย่างมีนัยสำคัญ โดยการศึกษาครั้งนี้พบว่า 

๑) อากาศยานไร้คนขับ มีความสำคัญต่อการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขัน สำหรับรองรับ
การพัฒนาเทคโนโลยีใหม่ที่มีประสิทธิภาพและเป็นระบบ สามารถขจัดข้อจํากัด ลดต้นทุน และอปุสรรค 
ให้เกิดการพัฒนาต่อยอดระบบเศรษฐกิจ รวมทั้งสร้างการเติบโตทางเศรษฐกิจอย่างยั่งยืน ประเทศไทย 
จึงจำเป็นต้องส่งเสริมการใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับเพื่อพัฒนาระบบเศรษฐกิจของประเทศ  

๒) จากการวิเคราะห์ พบว่า ประเทศไทยยังประสบปัญหาด้านการบังคับใช้อำนาจทางกฎหมาย 
การออกกฎระเบียบและมาตรฐานต่าง ๆ การจัดการปฏิบัติการบินในด้านการจัดการจราจรทางอากาศ 
และความรู้ของผู้ควบคุมอากาศยานไร้คนขับ เป็นต้น 

บทสรุปจากการศึกษามีรายละเอียดที่สำคัญพร้อมข้อเสนอแนะ ดังนี้ 
 
๕.๑ แนวโน้มการใช้อากาศยานไร้คนขับ 

แนวโน้มอากาศยานไร้คนขับและประเภทยานแห่งอนาคต ในประเทศเอเชียแปซิฟิกจะเป็นกลุ่ม
ประเทศที่มีแนวโน้มสูงขึ้นในการนำอากาศยานไร้คนขับมาใช้ประโยชน์ในด้านการถ่ายภาพ การตรวจสอบ 
การสำรวจ การทำแผนที่ และการเกษตร ตามลำดับ สำหรับประเทศไทยมีการจดทะเบียนประเภทการ
กฬีาและการถ่ายภาพมากที่สุด และมีการเกษตรรองอันดับลงมา  

๕.๑.๑ สรุปผลการวเิคราะห์การใช้ประโยชน์ด้านเกษตรและข้อเสนอแนะ 
จากการศึกษา พบว่า การใช้ประโยชน์จากอากาศยานไร้คนขับของประเทศไทย ในด้าน

การเกษตร ส่วนใหญ่มีน้ำหนักมากกว่า ๒๕ กิโลกรัม เกษตรกรรมซึ่งถือเป็นอุตสาหกรรมการพัฒนาทาง
เทคโนโลยี คาดว่าจะได้รับประโยชน์จากการใช้อากาศยานไร้คนขับในหลากหลายกิจกรรม เช่น การฉีด
พ่นพืชผลท่ีสามารถลดต้นทุนการปลูกโดยรวมได้อย่างมาก  

จากข้อมูลของนักวิชาการเกษตร พบว่า การใช้อากาศยานไร้คนขับพ่นยามีความคุ้มทุน
กว่าการจ้างคนไปพ่นยา และยังสามารถนำมาใช้ในงานด้านการผลิตเมล็ดพันธุ์ข้าวเพื่อลดต้นทุนและใช้
แทนที่แรงงานคน แต่ทั้งนี้ข้อสังเกตจากการศึกษาพบว่า ในต่างประเทศไม่นิยมนำมาพ่นยาและการทำ
การเกษตรจะน้อยกว่าการใช้งานในด้านอื่น โดยเฉพาะประเทศในทวีปยุโรปไม่มีการอนุญาตให้นำมาใช้
ปราบศัตรูพืช   
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การนำอากาศยานไร้คนขับมาใช้ประโยชน์เพื่อแก้ไขปัญหาทางด้านเกษตรจึงเป็นปัญหา
สำคัญเนื่องจากมีข้อดีและข้อเสียอยู่หลายประการ ดังนั้น ควรกำหนดให้ผู้ควบคุมอากาศยานไร้คนขับทั้ง
ขนาดเล็ก (UAS) และการควบคุมอากาศยานจากระยะไกล (RPAS) ต้องมีใบอนุญาต และจำเป็นต้อง
ผ่านกระบวนการฝึกอบรมการปล่อยอากาศยานและกฎเกณฑ์การรับรองตามที่องค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศกำหนด เนื่องจากมีโอกาสเสี่ยงในเรื่องการประเมินความปลอดภัย การบังคับอากาศยาน
หลีกเลี่ยงสิ่งกีดขวางและการชนกัน และการเข้าใจในระบบกฎเกณฑ์การบิน  

ข้อเสนอแนะ 
๑) มาตรฐานการผลิตอากาศยานไร้คนขับให้ได้มาตรฐานต้องเป็นไปตามกฎหมาย และ

ควรมีหน่วยงานหรือหน่วยมอบหมายของรัฐตรวจสอบมาตรฐานดังกล่าว เนื่องจากระบบอากาศยาน 
ไร้คนขับมีหลากหลายรูปแบบ 

๒) หากมีการพิจารณาเพิ่มเติม ควรมีการศึกษาผลต่อการพ่นยาปราบศัตรูพืช ว่ามผีลต่อ
สิ่งแวดล้อมมากน้อยเพียงใด เพื่อให้การควบคุมมาตรฐานการใช้งานในภาพรวมโดยกระทรวงเกษตรและ
สหกรณ์เป็นผลดีในระยะยาว 

๓) ในปัจจุบัน เกษตรกรและหน่วยงานทางราชการยังมีความเข้าใจที่ไม่ชัดเจน การนำ
อากาศยานไร้คนขับมาใช้งานอย่างถูกต้อง จึงควรผ่านการฝึกอบรมอย่างมีขั้นตอนจากนักวิชาการหรือ
สถาบันการศึกษาที่มีมาตรฐาน และควรผ่านการรับรองมาตรฐานจากสำนักงานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทยตามคำแนะนำขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ และควรมีระบบการป้องกันการ
ชนกันของอากาศยาน สิ่งกีดขวาง และความเร็วลม ที่มีผลให้อากาศยานเสียหายและสูญหาย 

๔) ควรนำระบบ Regulatory Sandbox มาประยุกต์ใช้ 
 

๕.๒ ปัจจัยหลักที่จำเป็นในการพัฒนากฎเกณฑก์ารใชป้ระโยชน์อากาศยานไร้คนขับ 
ปัจจัยหลักที่จำเป็นในการพัฒนากฎเกณฑ์การใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับแบบค่อยเป็นค่อยไป 

ประกอบด้วย 
๑) บทกฎหมายและมาตรการที่เกี่ยวข้อง  
๒) การกำหนดมาตรฐานสิ่งแวดล้อมในการปฏิบัติการบิน  
๓) สภาพพ้ืนที่ทางภูมิศาสตร์มีความเหมาะสมในการปฏิบัติการบินอย่างถูกต้อง  
๔) ความเหมาะสมด้านเศรษฐศาสตร์และสิ่งแวดล้อมในแต่ละภารกิจ  
 

ภาพที ่๕.๑ ปัจจัยหลักที่จำเป็นในการพัฒนากฎเกณฑก์ารใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับ

 
ที่มา : ผลการวิเคราะห์ 
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๕.๓ สรุปการกำหนดรูปแบบมาตรฐานความจำเป็นพ้ืนฐานและความปลอดภัย  
รูปแบบการอนุญาต และการพัฒนาอากาศยานไร้คนขับ ควรใช้หลักการประเมินความเสี่ยงดังนี้  
 

 
 
๕.๓.๑ รูปแบบเปิด (Open Category of Operation) รายละเอียดตามหัวข้อที่ ๔.๑๑.๑ 
๕.๓.๒ รูปแบบกำหนดเงื่อนไขในการอนุญาต (Specific Category of Operation) รายละเอียด

ตามหัวข้อที่ ๔.๑๑.๒ 
๕.๓.๓ รูปแบบจำเป็นต้องมีการออกใบรับรอง (Certified Category of Operation) รายละเอียด

ตามหัวข้อที่ ๔.๑๑.๓ 
 
๕.๔ สรุปการศึกษาปัญหาและปัจจัยที่เป็นอุปสรรคของอากาศยานไร้คนขับ 

การศึกษาปัญหาและปจัจัยที่เป็นอุปสรรคของอากาศยานไร้คนขบั ประเภท Small Unmanned 
Aircraft System (UAS) ภายใต้มาตรฐานความปลอดภัย มีข้อเสนอแนะดังนี้  

 
ตารางที่ ๕.๔ การส่งเสริมการใช้ประโยชน์ของอากาศยานไร้คนขับ 

ปัญหา/ประเด็น ข้อเสนอแนะ 
๑. ด้านกฎหมาย แก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายว่าดว้ยการเดินอากาศ ให้มีหมวดอากาศยานไร้คนขับ 
๑.๑ ฐานอำนาจ 
ทางกฎหมาย 

แก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายว่าด้วยการเดินอากาศ ให้สามารถนำมาบังคบัใช ้
กับอากาศยานไรค้นขับได้อย่างเหมาะสมและสอดคล้องความเปน็จริงตาม

เทคโนโลยีที่หลากหลาย 
๑.๒ กฎระเบียบ ปรับปรุงมาตรการข้อกำหนดระเบียบใหช้ัดเจนมากยิ่งขึน้ 

(๑) ควรกำหนดชนดิอากาศยาน (Aircraft Classification) ตามที ่ICAO กำหนด 
เช่น Unmanned Aircraft (UA), Remotely Piloted Aircraft Systems 

(RPAS) and Unmanned Aircraft Systems (UAS) 
(๒) การแบ่งประเภทของการปฏิบัติการบนิ (Type of UAS Operation)  

ตามการประเมินความเสี่ยง น้ำหนัก และพืน้ที่ที่เหมาะสมในการบิน 
- Open Category ลักษณะการบินประเภทความเสี่ยงต่ำ  

นำ้หนักน้อยกวา่ ๒๕ กิโลกรัม 
- Specific Category ลักษณะการบินประเภทความเสีย่งปานกลาง  

น้ำหนักมากกว่า ๒๕ กิโลกรมั 
- Certified Category ลกัษณะการบินประเภทความเสีย่งสูง 

แบบกำหนดเงื่อนไขในการอนุญาต 
Specific Category of Operation 

(ความเสี่ยงปานกลาง)  

แบบเปิด 
Open Category of Operation 

(ความเสี่ยงต่ำ)  

แบบจำเป็นต้องมีการออกใบรับรอง 
Certified Category of Operation 

(ความเสี่ยงสูง)  
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ปัญหา/ประเด็น ข้อเสนอแนะ 
(๓) การกำหนดวัตถุประสงค์การปฏิบัตกิารบิน 

- การดำเนนิงานสำหรับกิจกรรมนันทนาการ และการกฬีา เป็น Open 
Category ลักษณะการบินประเภทความเสี่ยงต่ำ 

- การดำเนนิงานอืน่นอกจากกิจกรรมนันทนาการ และการกีฬา เปน็ Specific 
Category และ Certified Category 

(๔) ข้อกำหนดการปฏิบตัิการบนิ (Operational Requirements) เช่น 
ความเสี่ยงมาก เป็นลกัษณะการบนิท่ีควบคมุจากระยะไกล  
ความเสี่ยงปานกลาง เป็นลกัษณะการบนินอกเหนือสายตา  

ความเสี่ยงต่ำ เป็นลกัษณะการบินในสายตา เป็นต้น 
(๕) การจดัประเภทผู้ควบคมุอากาศยานไรค้นขับ  

เช่น Control Remote หรอื Station Pilot 
(๖) การมีใบอนุญาตของนักบนิอากาศยานไร้คนขับซึ่งจำเปน็ต้องผ่านการฝกึอบรม

ตามประเภทข้อกำหนดขององค์การการบนิพลเรือนระหว่างประเทศ 
- ประเภท Open Category ไม่จำเปน็ตอ้งมีใบอนุญาตประกอบอาชีพ 
- ประเภท Specific Category และ Certified Category จำเปน็ตอ้งมี

ใบอนุญาตประกอบอาชีพ 
๒. ด้านมาตรฐาน 
และการรับรอง 
ความปลอดภัย 

ขจัดความเสี่ยงในการปฏิบตัิการบินของอากาศยานไรค้นขับ (Small UAS) 

๒.๑ มาตรฐาน 
การฝึกอบรม 

ควรสง่เสรมิให้มหีนว่ยงานทีไ่ด้รบัมอบหมายงานจากรัฐให้ทำหน้าที่ฝึกอบรม
หลักสูตรอากาศยานไร้คนขบัมากขึ้น และควรมขี้อกำหนดในรายวิชา หรือ 

การสอบมาตรฐานเพิ่มขึ้นเพ่ือพัฒนาความรู้ความเข้าใจที่ถูกตอ้ง 
และควรผา่นหลักสูตรบงัคับตามประเภทการใชง้านอากาศยาน 

(ตามทีม่ีประกาศสำนกังานการบนิพลเรือนแห่งประเทศไทย เรื่อง การรับรอง
สถาบนัและหลักสตูรการฝกึอบรมด้านการบิน พ.ศ. ๒๕๖๒ และตามข้อเสนอ

เพิ่มเติมของ กพท. และ กสทช., ๒๕๖๕) 
๒.๒ มาตรฐาน 

การผลติ 
๑. ควรกาํหนดกฎหมายควบคุมมาตรฐานการผลิตอากาศยานไร้คนขบั และ

ควรมีหน่วยงานหรือหนว่ยทีไ่ด้รบัมอบหมายจากรัฐในการตรวจสอบมาตรฐาน
ดังกลา่ว เนื่องจากระบบของอากาศยานไร้คนขบัมีหลากหลายรปูแบบ 

๒. ควรมกีารกำกบัมาตรฐานการผลติขั้นต่ำ ตามคำแนะนำของสำนักงาน
คณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทศัน์ และกิจการโทรคมนาคม

แห่งชาต ิ(กสทช.) โดยคำนึงถึงมาตรฐานการผลติ ดังนี้ 
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ปัญหา/ประเด็น ข้อเสนอแนะ 
- ตามประเภทของการใช้งาน เชน่ อากาศยานไร้คนขบัสำหรบั 

ใช้ทั่วไป อากาศยานใช้สำหรับการบนิเกษตร สำหรับการบินสำรวจ เปน็ต้น 
- มาตรฐานของคลื่นความถีแ่ละเครื่องวิทยุคมนาคมที่ใช้กับ 

อากาศยานไร้คนขับในปัจจบุัน กสทช. กำหนดเปน็ ๔ ย่านความถีด่ังนี ้
 

 
 

๓. ควรมกีารกำกบัมาตรฐานของอากาศยานไร้คนขบัและควรนำประสิทธิภาพ
เป็นตัวกำหนดมาตรฐานของการนำมาปฏิบตัิงานแต่ละวัตถุประสงค์ 

ให้สอดคลอ้งความจริงและมาตรฐานการกำกบัดแูล 
๒.๓ มาตรฐาน 

การรบัรองความ
สมควรเดนิอากาศ 

พิจารณาส่วนประกอบทั้งหมดของระบบที่จำเปน็สำหรบัความปลอดภัย 
ในการปฏิบัตงิาน เชน่ RPA และระบบ C2 Link เปน็ตน้ การรับรองความ

สมควรเดนิอากาศต้องคำนงึถึงการกำหนดค่าระบบ การใช้งาน สภาพแวดล้อม 
ฮารด์แวรแ์ละซอฟตแ์วร์ของทั้งระบบ นอกจากนี้ยังพิจารณาถงึลักษณะการ
ออกแบบ กระบวนการผลิต การทำงานรว่มกนั ความนา่เชื่อถือ และขัน้ตอน

การบำรุงรักษาในบริการที่ชว่ยลดความเสี่ยงด้านความปลอดภัยไดอ้ย่าง
เพียงพอ อาจใช้มาตรฐานทางเทคนิคเพื่อรับรองส่วนประกอบเฉพาะของ UAS 

๒.๔ มาตรฐานการ
จัดการหว้งอากาศ 

รัฐตอ้งมอบหมายงานในสว่นการบริการ ว่าหนว่ยใดเปน็ผู้รับผดิชอบ  
ข้อกำหนดการดำเนนิงานในห้วงอากาศ (Airspace Requirements)  

โดยในระยะแรกควรแยกพื้นที่ควบคุมจราจรทางอากาศของอากาศยาน 
ไร้คนขับออกจากหว้งอากาศของอากาศยานทีม่ีคนขับ 

๒.๕ มาตรฐาน 
การจดัการจราจร 

ทางอากาศ 

รัฐตอ้งมอบหมายงานในสว่นการบริการจดัการจราจรทางอากาศ 
ของอากาศยานไร้คนขับ (UTM) ข้อมูลและบริการที่มคีวามสำคัญ (Critical) 

ทั้งในด้านความปลอดภัย/ความมัน่คง และต้องบูรณาการกับการบริหารจราจร
ทางอากาศ (ATM) โดยควรพิจารณาแนวทางการจัดใหม้ีผู้ให้บรกิารทีเ่หมาะสม 
เช่น มีผู้ให้บริการข้อมลูกลาง ผู้ให้บริการเกี่ยวกับ Critical Services เพื่อให้

เกิดประสิทธิภาพและเพ่ิมความปลอดภัย ตามมาตรฐานองคก์ารการบิน 
พลเรือนระหว่างประเทศ ในระยะต่อไปได ้
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ปัญหา/ประเด็น ข้อเสนอแนะ 
๒.๖ มาตรฐาน
ระบบ CNS  

รัฐควรมอบหมายให้มหีนว่ยงานงานในสว่นการบริการระบบสื่อสาร ระบบการ
เดินอากาศ และระบบตดิตามอากาศยาน ในการบรกิารอากาศยานไร้คนขับ 

๓. การปฏิบตัิการ
บินในห้วงอากาศ  

ต้องมกีารตรวจสอบมาตรฐาน และการรบัรองใบสมควรการเดินอากาศ  
โดยรฐัต้องจัดให้มีรปูแบบการบรกิารที่จำเปน็เพ่ือส่งเสรมิการปฏิบัตกิารบิน 

ที่มา : ผลการวิเคราะห ์
 
๕.๕ ข้อเสนอแนะการปฏิบัติการบินในห้วงอากาศ (Airborne Conflict - Airspace Analysis)  

จากปัญหาความขัดแย้งทางอากาศ (Airborne Conflict) เครื่องบินเสียหลัก (Aircraft Upset)
การขัดข้องของระบบ (System Failures) รวมถึงความขัดแย้งกับบุคคลที่สาม (Third Party Conflict) 
นั้น องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศจึงกำหนดหลักการให้มีการรับรองใบสมควรการเดินอากาศ 
(Airworthiness) สำหรับอากาศยานไร้คนขบั ซึ่งระบบรับรองใบสมควรการเดนิอากาศนี้จะเป็นมาตรการ
ป้องกันการเกิดปัญหาดังกล่าวได้  

ความสมควรเดนิอากาศ คือ การกำหนดความเหมาะสมของเครือ่งบนิสำหรับเที่ยวบนิที่ปลอดภยั 
ในกรณีของ RPA ความสมควรเดินอากาศจะพิจารณาจากส่วนประกอบทั้งหมดที่เกี่ยวกับความปลอดภัย
ในการปฏิบัติงาน เช่น RPA และระบบ C2 Link การรับรองความสมควรเดินอากาศต้องคำนึงถึงการ
กำหนดค่าระบบ การใช้งาน สภาพแวดล้อม ฮาร์ดแวร์ ซอฟต์แวร์ของทั้งระบบ นอกจากนี้ยังพิจารณาถึง
ลักษณะการออกแบบ กระบวนการผลิต การทำงานร่วมกัน ความน่าเชื่อถือ และขั้นตอนการบำรุงรกัษา
ในบริการที่ช่วยลดความเสี่ยงด้านความปลอดภัยได้อย่างเพียงพอ  

 
๕.๖ สรุปรูปแบบการจัดการบริการที่จำเป็นสำหรับอากาศยานไร้คนขับ และข้อเสนอแนะ 

จากการวิเคราะห์ความเสี่ยง และกฎเกณฑ์เงื่อนไขอนุญาต เพื่อการพัฒนาการใช้ประโยชน์จาก
อากาศยานไร้คนขับ โดยคำนึงถึงความปลอดภัยภายใต้มาตรฐานสากล พบว่า ประเทศไทยจำเป็นต้อง 
มีการศึกษาทดลองเตรียมพร้อมเพ่ือให้บรกิารที่จำเปน็สำหรับอากาศยานไร้คนขบัเชิงพาณิชย์ ภายใต้การ
แบ่งพื้นที่จราจรทางอากาศ และการใช้พ้ืนที่ห้วงอากาศร่วมกันระหว่างอากาศยานที่มีคนขับและไรค้นขบั 
ดังนี้ 

รูปแบบการจัดการบริการที่จำเป็นสำหรับอากาศยานไร้คนขับ 
 

 
• การบริการรายงานกิจกรรม (Activity Reporting Service) เช่น รายงานความหนาแน่น 

ในห้วงอากาศ ข้อมูลพื้นที่ปฏิบัติการที่ตั้งใจไว้ ข้อมูลสถานะ/การติดตาม และสภาวะแวดล้อม เป็นต้น 
 

 
บริการรายงาน

กิจกรรม 

1 
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• การบริการข้อมูลทางการบิน (Aeronautical Information Service) ได้แก่ การบริการ

ที่ให้บริการข้อมูลข่าวสารการบินท่ีจําเป็นมีผลต่อความปลอดภัย พ้ืนที่ที่ทำการบินอยู่ใน VTD, VTR, VTP 
และการให้บริการจัดการขอบเขตข้อจำกัดการปฏิบัติการ (Restriction Management Service) 
ซึ่งการประกาศนั้นรวมถึงประกาศนักบิน (NOTAM) และข่าวสารด้านความปลอดภัยด้วย 

 

 
• การอนุญาตใช้ห้วงอากาศ คือ การบริการที่ให้คําอนุญาตในการใช้ห้วงอากาศ หรือผู้บริการ

การเดินอากาศ (ANSP) ที่ให้คำอนุญาตแก่ผู้ปฏิบัติการระบบอากาศยานไร้คนขับ เผยแพร่คำสั่ง ข้อจำกัด
การปฏิบัติการ และห้วงอากาศตามที่สำนักงานการบินพลเรือนประจำรัฐนั้น ๆ หรือผู้ให้บริการการเดิน 
อากาศได้ประกาศใช้กับผู้ปฏิบัติการระบบอากาศยานไร้คนขับ 

 

 
• การบริการค้นคว้า ที่ให้ผู้ใช้บริการในระบบการจัดการจราจรของระบบอากาศยานไร้คนขับ

ที่เกี่ยวข้องกับผู้ให้บริการอื่นซึ่งมีความหลากหลายในระบบของการใช้งานและ/หรือเป็นการบริการเฉพาะ
ภูมิประเทศนั้น ๆ  

 

 
• การบริการระบุตัวตน ได้แก่ การระบุข้อมูลการขึ้นทะเบียนอากาศยานไร้คนขับ เพื่อให้เกิด

ความปลอดภัยและมีประสิทธิภาพในด้านการบิน โดยผู้รับผิดชอบระบบอากาศยานลำนั้น ๆ  
 

 
บริการข้อมูล 
ทางการบิน 

2 

 

การอนุญาต 
ใช้ห้วงอากาศ 

3 

 
บริการค้นคว้า 

4 

 
บริการระบุตัวตน 
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• การบริการทำแผนท่ี และแผนการบิน ได้แก่ การบริการที่ให้ข้อมูลลักษณะภูมิประเทศและ

สิ่งปลูกสร้างที่จําเป็นต่อการปฏิบัติการบิน ที่มีผลกระทบต่อความปลอดภัยในแต่ละการปฏิบัติการระบบ
อากาศยานไร้คนขับ หรือเพื่อสนับสนุนระบบการจัดการจราจรของระบบอากาศยานไร้คนขับในการจัด
ระยะห่างระหว่างอากาศยาน หรือการให้บริการวางแผนการบิน (Flight Planning Service) การบริการ
ก่อนการปฏิบัติการบิน เพื่อให้เกิดปริมาณการปฏิบัติการในห้วงอากาศท่ีเหมาะสม การวางแผนเส้นทาง
การบินอย่างปลอดภัย การจัดการห้วงอากาศแบบไดนามิก และการจํากัดการใช้หว้งอากาศโดยไม่มคีวาม
เกี่ยวข้องกับการบริการวางแผนเที่ยวบินของอากาศยานแบบมีคนขับ 

 

 
• การบริการขึ้นทะเบียน คือ การบริการที่ให้บริการกับผู้ปฏิบัติการระบบอากาศยานไร้คนขับ

ให้สามารถขึ้นทะเบียนอากาศยานไร้คนขับของตน รวมถึงการขอข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับระบบอากาศยาน  
ไร้คนขับของตน นอกจากนี้ ยังสามารถให้บริการข้อมูลการขึ้นทะเบียนนี้แก่ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องที่ได้รับ
อนุญาตเข้าถึงข้อมูลของอากาศยานไร้คนขับ เมื่อมีการร้องขอ เช่น ผู้กำกับดูแล ตำรวจ เป็นต้น 
 
๕.๗ ระบบสนับสนุนการจดัการจราจรทางอากาศ และการบริการอื่นที่เกี่ยวข้องในการปฏิบัตกิารบิน

และข้อเสนอแนะ 
นโยบายการจัดการจราจรทางอากาศของอากาศยานไร้คนขับ (Unmanned Aircraft Systems 

Traffic Management: UTM) และการจัดการห้วงอากาศของประเทศไทยเป็นนโยบายสำคัญที่รัฐจะต้อง
เตรียมพร้อม 

การบริหารจัดการห้วงอากาศมีความเกี่ยวขอ้งกับการกำหนดประเภทกิจกรรมโดยคำแนะนำจาก 
UASSG Guidance ICAO ท่ีจัดแบ่งประเภทกจิกรรมตามระดบัความเสี่ยง จึงควรมีการกำหนดหนว่ยงาน
รับผิดชอบการบริหารจัดการห้วงอากาศ ทั้งนี้ ในอนาคตจะมีความเสี่ยงสูงขึ้น เนื่องจากจะมีอากาศยาน 
ไร้คนขับและมคีนขับใช้พ้ืนที่ห้วงอากาศรว่มกัน อีกทั้งอากาศยานมีความเร็วสูงขึ้นและใช้เพดานบินสูงขึ้น  

ประเทศไทยมีหน่วยงาน Airspace Management Cell (AMC) ซึ่งได้รับมอบจากคณะกรรมการ 
การบินพลเรือน ให้ทำหน้าที่บริหารจัดการห้วงอากาศ ประกอบด้วย เจ้าหน้าที่จากบริษัท วิทยุการบิน
แห่งประเทศไทย จำกัด ศูนย์ควบคุมป้องกันภัยทางอากาศ กองทัพอากาศ หน่วยงานการบริการข่าวสาร
การบิน สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย แต่ยังไม่ได้รับมอบหมายให้บริหารจัดการกิจกรรม 
การบินบางประเภท โดยเฉพาะ การบริหารจัดการอากาศยานไร้คนขับที่จะมีการปฏิบัติการบินมากขึ้น 

 
บริการทำแผนที่ระบุ
ตำแหน่งแผนการบิน 
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บริการขึ้นทะเบยีน 
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ทั้งนี้ การบริหารห้วงอากาศต้องใช้ระบบบริการตามหัวข้อที่ ๕.๖ มาประกอบการจัดการห้วงอากาศด้วย 
จะใช้การแบ่งห้วงอากาศอย่างเดียวยังไม่เพียงพอต่อมาตรฐานความปลอดภัย ดังนั้น รัฐบาลควรสง่เสริม
นโยบายการสร้างนวัตกรรมผ่านกระบวนการ Innovation Sandbox โดย 

 -  การพัฒนาระบบปฏิบัตกิารบินสำหรบัอากาศยานไรค้นขับ เช่น ระบบ Flight Planning and 
Management, Fleet Management สำหรับการปฏิบัติการอากาศยาน หรือ 

 -  ซอฟต์แวร์และระบบแอปพลิเคชัน การกำหนดรปูแบบหลักการอนุญาตจัดการความปลอดภยั 
มาตรฐานความจำเป็นพ้ืนฐานและประสิทธิภาพการปฏิบัติการใช้งานของอากาศยานไร้คนขับ 

 -  การพัฒนาระบบบริหารจัดการจราจรและการใช้งานห้วงอากาศให้เป็นไปอย่างปลอดภัยและ
เป็นไปตามมาตรฐานสากล  

 -  และการพัฒนาต่อยอดโครงสร้างพื้นฐานหรอืระบบสนับสนุนสำหรับการบริหารจัดการจราจร
อากาศยาน ด้านการติดต่อสื่อสาร (Communication) นําร่อง นําร่อน (Navigation) และการติดตาม 
(Surveillance) หรือการระบุตัวตน (Identification) สำหรับการใช้งานอากาศยานไร้คนขับแบบ Small 
UAS ไปบูรณาการเชื่อมโยงร่วมกันกับการจัดการจราจรทางอากาศสำหรับอากาศยานที่มีคนขับ ในพ้ืนที่
การจัดการร่วมกัน (Integration Airspace) ต่อไป 

 
๕.๘ สรุปการศึกษาครั้งนี้ 

เทคโนโลยีระบบอากาศยานไร้คนขับ (Unmanned Aircraft: UA) มีความสำคัญต่อการเพิ่มขีด
ความสามารถในการแข่งขัน เพื่อต่อยอดการพัฒนาเทคโนโลยีและธุรกิจรูปแบบใหม่ ๆ รวมทั้งส่งเสริม
การก้าวเข้าสู่ยุคเศรษฐกิจสร้างสรรค์ (Creative Economy) ได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยเฉพาะการลด
ต้นทุนการผลิต ควบคู่ไปกับการรักษาความปลอดภัย/ความมั่นคงของประเทศ ตลอดจนการยกระดับ
คุณภาพชีวิตความเป็นอยู่ของประชาชน อย่างไรก็ดี การใช้งานเทคโนโลยีดังกล่าว ในปัจจุบันยังมีปัญหา
และอุปสรรคหลายด้าน อาทิเช่น การบังคับใช้กฎหมาย มาตรการ มาตรฐาน เงื่อนไข และบริการจัดการ
จราจรทางอากาศสำหรับอากาศยานไร้คนขับแยกออกจากอากาศยานมีคนขับ  

การศึกษาครั้งนี้มีเป้าหมายเสนอแนะนโยบายขับเคลื่อนเพื่อให้ประเทศไทยสามารถปรับเปลี่ยน
รูปแบบการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมโดยการนำเทคโนโลยีสมัยใหม่มาใช้งาน โดยมุ่งเน้นศึกษาในด้าน 
“การส่งเสริมและพัฒนาการใช้ประโยชน์ของอากาศยานไร้คนขับ ภายใต้มาตรการความปลอดภัย
ด้านการบินสำหรับ UAS ไม่เกิน ๑๕๐ กิโลกรัม” ทั้งนี้ เพื่อเสนอแนวทางในการกำหนดฐานอำนาจทาง
กฎหมาย ระเบียบ มาตรการ มาตรฐาน และเงื่อนไข ที่สามารถปฏิบัติได้ โดยใช้หลักการออกข้อบังคับ
และผลลัพธ์ และต่อยอดไปยังการใช้ห้วงอากาศร่วมกันระหว่างอากาศยานมีคนขับและไร้คนขับ 

โดยเสนอรูปแบบหลักการจัดการกฎความปลอดภัยและการกำหนดมาตรฐานความจำเป็นพ้ืนฐาน 
และประสิทธิภาพการใช้งานอากาศยานไร้คนขับ การป้องกันอุบัติเหตุอุบัติการณ์ หลักการปฏิบัติการบิน
ในห้วงอากาศ รวมถึงการจัดการจราจรทางอากาศโดยใช้หลักประสิทธิภาพและการประเมินความเสี่ยง 
การให้ความรู้และการฝึกอบรมอย่างทั่วถึง ตลอดจนส่งเสริมการทดลอง การประยุกต์ใช้ และการสร้าง
นวัตกรรมผ่านกระบวนการ Innovation Sandbox ที่สามารถขจัดข้อจํากัดและอุปสรรคต่าง ๆ ในระยะ 
แรกได้ เพื่อให้เกิดการก้าวกระโดดในการพัฒนาต่อยอดระบบเศรษฐกิจและสรา้งการเตบิโตทางเศรษฐกจิ
ได้อย่างยั่งยืน 
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Tomáš Duša & Albert Mikan (2013). Transition Towards Performance Based Oversight - 
Stimuli and effects ISSN 1805-7578 Department of Air Transport, Czech Technical 
University Faculty of Transportation Sciences, Czech Republic  

การศกึษาและพัฒนาข้อกําหนดเพื่อการใช้ระบบอากาศยานไร้คนขับในประเทศไทย (โครงการ 
ภายใต้ความรว่มมือทางวิชาการระหว่าง สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
และมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์) ๑๙ ธนัวาคม ๒๕๖๒ 

กองทัพอากาศ, การรายงานการศกึษาการต่อต่อต้านอากาศยานไรค้นชบั การคน้หาของระบบต่อต้าน
อากาศยานไร้คนขับ หน้า ๒๐ กองทัพอากาศ ๒๕๖๒ 

บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จำกดั “หนังสือ จดหมายอิเลก็ทรอนิกส ์เรื่อง ขอ้คิดเห็น 
และขอ้เสนอต่อร่างรายงานการพิจารณา,” ๗ กุมภาพันธ์  ๒๕๖๕. (เอกสารไม่ตีพิมพ์). 

วุฒิสภา, รายงานการพิจารณาศึกษา เรื่อง แนวทางสง่เสริมการใช้ประโยชน์เทคโนโลยีอากาศยาน 
ไร้คนขับเชิงพาณิชย ์คณะอนุกรรมาธิการพิจารณากฎหมาย โครงสร้าง หน้าทีแ่ละอำนาจ  
ของหนว่ยงานที่เกี่ยวข้องกบัการเทคโนโลยีสารสนเทศ การสื่อสาร และการโทรคมนาคม ๒๐๑๙ 

วุฒิสภา, รายงานการศกึษาการพัฒนาด้านความปลอดภัยและการรักษาความปลอดภัยที่เกี่ยวกับการบนิ
รวมถึงการจดัการจราจรทางอากาศตามมาตรฐานสากล (๒๐๒๑) โดยคณะอนุกรรมาธิการดา้น
การคมนาคมทางอากาศ ในคณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภา 

สภานิตบิัญญตัแิห่งชาติ, รายงานการพิจารณา เรือ่ง กฎหมายและการบงัคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับ 
อากาศยานซึง่ไม่มีนกับนิประเภทอากาศยานทีค่วบคุมการบินจากภายนอก (๒๕๖๒)  
โดยคณะอนกุรรมาธิการด้านการคมนาคมทางอากาศ ในคณะกรรมาธกิารการคมนาคม  
สภานิตบิัญญตัแิห่งชาติ  

https://www.icao.int/safety/UA/Documents/UTM%20Framework%20Edition%203.pdf
https://www.icao.int/safety/UA/Documents/UTM%20Framework%20Edition%203.pdf


- ๘๕ - 

 

สำนักงานพัฒนาเทคโนโลยอีวกาศและภมิสารสนเทศ (องค์การมหาชน): GISTDA “หนังสือ  
จดหมายอิเล็กทรอนกิส์ เรื่อง ข้อคิดเหน็และข้อเสนอต่อร่างรายงานการพิจารณา,”  
๐๔ กมุภาพันธ์ ๒๕๖๕. (เอกสารไม่ตีพิมพ)์. 

สำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม, “หนังสือด่วนที่สุดที ่อก ๐๗๐๔/๑๐๖๕ เรื่อง ขอ้คิดเหน็
และขอ้เสนอต่อร่างรายงานการพิจารณา,” ลงวนัที่ ๒๕ มกราคม ๒๕๖๕ (เอกสารไม่ตีพิมพ)์. 

สำนักงานการบนิพลเรือนแห่งประเทศไทย, “หนังสอืที่ กพท. ๐๔/๑๐๐๘ เรื่อง ข้อคิดเห็นและข้อเสนอ
ต่อร่างรายงานการพิจารณา,”   ๒๑ กมุภาพันธ ์ ๒๕๖๕. (เอกสารไมต่ีพิมพ์). 

สำนักการอนุญาตวิทยุคมนาคม ๑, “หนังสือด่วนที่สดุ ที่ สทช ๒๔๐๙/๑๑๒๐๙ เรือ่ง ขอ้คิดเหน็ 
และขอ้เสนอต่อร่างรายงานการพิจารณา,”   ๒๘ กุมภาพันธ์  ๒๕๖๕. (เอกสารไม่ตพิีมพ์). 

สถาบนัเทคโนโลยีป้องกันประเทศ, “หนงัสือที่ สทป ๕๘๐๐/๑๒๖ เรื่อง ขอนำสง่ขอ้คิดเห็นและข้อเสนอ 
ต่อร่างรายงานการพิจารณา,”   ๗ กุมภาพันธ์ ๒๕๖๕ (เอกสารไม่ตีพิมพ)์.



- ๘๗ - 

 

ภาคผนวก ๑  
แนวคิด Regulatory Sandbox ๖ 

 
โลกปัจจุบันเต็มไปด้วยความผันผวนที่เกิดขึ้นจากความเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วของเทคโนโลยี 

ในขณะที่กฎหมายถูกตราขึ้นจากประสบการณ์ในอดีตและโดยทั่วไปแล้วถูกใช้เพ่ือควบคุมกำกับดูแลสิ่งที่
เกิดขึ้นในอนาคต เมื่อความเปลี่ยนแปลงเกิดขึ้นเร็วกว่าในอดีต ทำให้ความสามารถในการคาดการณ์หรือ
พยากรณ์สิ่งที่เกิดขึ้นในอนาคตมีอยู่อย่างจำกัด อำนาจของกฎหมายในการควบคุมความเป็นไปของสังคม
จึงถูกลดทอนลงเป็นอันมาก ประกอบกับการปรับตัวของกฎหมายที่เป็นไปอย่างเชื่องช้าและเต็มไปด้วย
ข้อจำกัด จึงพบปัญหาว่ากฎหมายหรือกฎระเบียบจำนวนมากล้าสมัย ไม่ทันต่อการเปลี่ยนแปลงและเป็น
อุปสรรคต่อการสร้างสรรค์สิ่งใหม่ ๆ 

จากปัญหาการมีกฎหมายหรือระเบียบจำนวนมาก ที่มีความสลับซับซ้อนและไม่ทันต่อความ
เปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นอย่างรวดเร็ว อีกทั้งการปฏิบัติตามกฎระเบียบที่ซับซ้อนล้าสมัยเป็นต้นทุนที่สูงมาก
สำหรับแนวคิดทางธุรกิจหรือการสร้างนวัตกรรมใหม่ที่อาจฝ่าฝืนต่อกฎระเบียบที่มีอยู่ ในขณะที่ผลิตภัณฑ์
หรือนวัตกรรมใหม่ที่ไม่มีการควบคุมกำกับดูแลที่ดีเพียงพอก็อาจก่อความเสียหายให้แก่ผู้บริโภคใน  
วงกว้างได้ จึงเป็นความท้าทายอย่างยิ่งสำหรับหน่วยงานของรัฐที่ทำหน้าที่กำกับดูแลในการสร้างกลไก
ทางกฎหมายแบบใหม่ ๆ ให้มีความยืดหยุ่นและทันต่อความเปลี่ยนแปลง 

ด้วยเหตุดังกล่าว จึงมีการสร้างกลไกที่เรียกว่า “Regulatory Sandbox” เพื่อแก้ไขปัญหาหรือ
อุปสรรคในทางกฎระเบียบที่มีต่อการสร้างนวัตกรรมที่กล่าวถึงข้างต้น และส่งเสริมสนับสนุนให้เกิดการ
สร้างนวัตกรรมหรอืโมเดลทางธรุกิจใหม ่ๆ ประเทศแรกที่ได้นำเครื่องมอืดังกล่าวมาใช้คือประเทศอังกฤษ 
โดยหน่วยงานที่ทำหน้าที่ควบคุมดูแลทางด้านการเงิน (The UK Financial Conduct Authority: FCA) 
ได้ประกาศนโยบายการเป็นศูนย์กลางทางด้านนวัตกรรมโดยการส่งเสริมให้เกิดการสร้างนวัตกรรมใน
ธุรกิจการให้บริการทางการเงิน หรือที่เรียกอย่างย่อ ๆ ว่า FinTech โดย FCA ยอมรับว่ามีความเสี่ยงหรอื
อุปสรรคในทางกฎระเบียบที่บรรดาผู้ประกอบการทั้งหลายต้องเผชิญอยู่ และได้ร่วมมอืกับผู้ประกอบการ
เพื่อสำรวจและทำความเข้าใจปัญหาภายใต้กรอบของกฎระเบียบที่มีอยู่ร่วมกัน จนนำไปสู่การสร้างกลไก 
Regulatory Sandbox ขึ้น และได้ทดลองใช้ในปี ๒๐๑๖ นอกเหนือจากประเทศอังกฤษแล้ว ประเทศ
ออสเตรเลีย แคนาดา เดนมาร์ก มาเลเซีย สิงคโปร์ ฮ่องกง สวิสเซอร์แลนด์ ญี่ปุ่ น อินโดนีเซีย รวมไปถึง
ประเทศไทย ก็ได้นำเครื่องมือดังกล่าวมาใช้เช่นกัน 

Regulatory Sandbox คือ สนามทดสอบสำหรับแนวคิดทางธุรกิจ ผลิตภัณฑ์ หรือนวัตกรรม
ใหม่ ๆ แต่เป็นการทดสอบในตลาดจริงภายใต้การกำกับดูแลของหน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้อง ผู้ประกอบการ
หรือนักลงทุนสามารถทดสอบผลิตภัณฑ์ หรือปรับแต่งโมเดลทางธุรกิจในสภาพแวดล้อม

 
๖ ที่มา : บทความ เมื่อกฎหมายสรา้งกระบะทราย โดย สุทธิชัย งามช่ืนสุวรรณ คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
https://www.bangkokbiznews.com/blogs/columnist/120177 
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ภาคผนวก ๒  
อนุสัญญาชิคาโก Chicago Convention (Doc7300) 

 
Article 3 bis กำหนดให้ผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยานไร้คนขับต้องปฏิบัติตามกฎหมายของ  

แต่ละรัฐ โดยนักบินอากาศยานไร้คนขับจะต้องสามารถปฏิบัติตามคำแนะนำของรัฐ รวมทั้งผ่านทาง
อิเล็กทรอนิกส์หรือภาพ และมีความสามารถในการโอนสายไปยังสนามบินที่ระบุตามคำร้องขอของรัฐ  

Article 8 กำหนดให้การบังคับหรือปล่อยอากาศยานไรค้นขบัต้องมีวิธกีารการบังคบัอากาศยาน 
ท่ีเหมาะสมโดยไม่ก่อให้เกิดอันตรายแก่อากาศยานอื่น กล่าวคืออากาศยานที่สามารถบินได้โดยไม่มีนักบิน
จะทำการบินเหนืออาณาเขตของรัฐผู้ทำสัญญาโดยไม่มีนักบินไม่ได้ นอกจากจะได้รับอนุญาตพิเศษจาก
รัฐนั้น และได้ปฏิบัติตามข้อกำหนดในใบอนุญาต รัฐทำสัญญาแต่ละรัฐรับรองว่าในภูมิภาคที่เปิดให้
อากาศยานพลเรือนทำการบินได้จะได้จัดการควบคุมการบินของอากาศยานที่ไม่มีนักบินมิให้เป็นอันตราย
ต่ออากาศยานอื่น 

“Remotely piloted aircraft are one type of unmanned aircraft. All unmanned 
aircraft, whether remotely piloted, fully autonomous, or combination thereof, are subject 
to the provisions of Article 8  titled Pilotless Aircraft of the Convention on International 
Civil Aviation” 

เครื่องบินท่ีขับจากระยะไกลเป็นเครื่องบินไร้คนขับประเภทหนึ่ง อากาศยานไร้คนขับทั้งหมดไม่ว่า
จะขับจากระยะไกล ขับเคลื่อนอัตโนมัติโดยสมบูรณ์ หรือรวมเข้าด้วยกัน อยู่ภายใต้บทบัญญัติของมาตรา ๘ 
เรื่องอากาศยานไร้นักบินตามอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 

Article 12 Rules of the Air รัฐต้องจัดให้มีกฎการบิน ซึ่งใช้บังคับกับอากาศยานทุกประเภท
และรัฐผู้ทำสัญญาแต่ละรัฐรับรองว่าจะจัดประกันให้มีการฟ้องร้องลงโทษบรรดาบุคคลที่ฝ่าฝืนข้อบงัคับ 
ที่ใช้อยู่ 

Article 15 Airport and Similar Charges ข้อกำหนดนี้ใช้กับอากาศยานไร้คนขับ อย่างเท่า
เทียมกัน รัฐภาคีมีอิสระที่จะอนุญาตให้มีการดำเนินการอากาศยานไร้คนขับไปยัง/จากสนามบินที่กำหนด
โดยไม่ให้มีการเลือกปฏิบัติในเรื่องของชาติหรือต่างประเทศ 

Article 29 Documents Carried in Aircraft รัฐต้องกำหนดให้อากาศยานซึง่ทำการบนิตอ้ง
มีเอกสารอยู่บนอากาศยาน  

อากาศยานทุกลำของรัฐผู้ทำสัญญาซึ่งทำการเดินอากาศระหว่างประเทศจะต้องนำเอกสารต่อไปนี้
ติดไปด้วย เอกสารเหล่านี้ต้องทำขึ้นโดยอนุโลมตามเงื่อนไขที่วางไว้ในอนุสัญญานี้ 

(ก) ใบสำคัญการจดทะเบียนของอากาศยานนั้น 
(ข) ใบสำคัญสมควรเดินอากาศของอากาศยานนั้น 
(ค) ใบอนุญาตอันเหมาะสมแก่หน้าที่สำหรับผู้ประจำการในอากาศยานแต่ละคน 
(ง) สมุดปูมเดินทางของอากาศยานนั้น 
(จ) ใบอนุญาตสถานีวิทยุอากาศยาน ถ้ามีเครื่องวิทยุในอากาศยานนั้น 
(ฉ) บัญชีแสดงรายนามและตำบลที่ขึ้นและปลายทางของคนโดยสาร ถ้าอากาศยานนั้นรับขนคน

โดยสาร 
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(ช) บัญชีรายการ และบัญชีแสดงรายละเอียดของสินค้า ถ้าอากาศยานนั้นรับขนสินค้า 
เอกสารที่ระบุบนเครื่องบิน สำหรับเอกสารของอากาศยานไร้คนขับ การถือต้นฉบับของเอกสาร

เหล่านี้สามารถเป็นไปได้ตามความเหมาะสม อาจกำหนดแนวทางอื่นที่มีความเหมาะสมได้ เช่น การใช้
เอกสารอิเล็กทรอนิกส์ในรูปแบบเหล่านี้อาจได้รับการพิจารณา 

Article 31 Certificates of Airworthiness รัฐต้องมีการรับรองความสมควรเดินอากาศสำหรับ
อากาศยานไร้คนขับ อาจกำหนดความสมควรเดินอากาศแตกต่างจากอากาศยานทั่วไปได้ อย่างไรก็ตาม
ความแตกต่างจะต้องพิจารณาความเหมาะสมในการเดินอากาศ  

Article 32 Licenses of Personnel ใบอนุญาตผู้ประจำหน้าที่ไม่นำมาใช้บังคับกับผู้บังคับ
หรือปล่อยอากาศยานไร้คนขับ นักบินควบคุมแบบระยะไกลไม่อยู่ภายใต้ Article 32 ซึ่งได้รับการร่างขึ้น
โดยเฉพาะ สำหรับบุคคลผู้ดำเนินการหน้าที่ของตนในขณะที่อยู่บนเครื่องบิน ทั้งนี้มาตรฐานที่กำหนดให้
นักบินควบคุมระยะไกลได้รับใบอนุญาตให้สอดคล้องกับภาคผนวก ๑ นั้น องค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศอยู่ระหว่างพิจารณากำหนดมาตรฐานและข้อปฏิบัติที่แนะนำ (Standards and Recommended 
Practices: SARPs) สำหรับอากาศยานไร้คนขับ (Remote Pilot Licenses/Certificate) 

Article 33 Recognition of Certificates and Licenses องค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศกำหนดมาตรฐานและข้อปฏิบัติที่แนะนำ (Standards and Recommended Practices: SARPs) 
เรื่องเกี่ยวกับใบสำคัญต่าง ๆ สำหรับอากาศยานไร้คนขับแล้ว รัฐต้องจัดให้มีระบบการรับรองใบอนุญาต
หรือใบสำคัญที่ออกโดยรัฐภาคีด้วย 

• กำหนดให้ผูบ้ังคบัหรือปล่อยอากาศยานไร้คนขับต้องปฏิบัติตามกฎหมายของแต่ละรัฐ  
(Article 3 bis)  

• กำหนดให้การบังคับหรือปล่อยอากาศยานไร้คนขบัต้องมีวธิีการบงัคับอากาศยานที่เหมาะสม
โดยไม่ก่อให้เกิดอันตรายแก่อากาศยานอื่น (Article 8) 

• รัฐต้องจัดให้มีกฎการบิน (Rules of the Air) ซึ่งบังคับกับอากาศยานทุกประเภท (Article 12) 
รัฐต้องจัดให้มีระบบการเดินอากาศและอำนวยความสะดวก (Article 28) และการยอมรับข้อ
ปฏิบัติมาตรฐาน ข้อแนะนำและแนวทางขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (Article 
37) หากแต่ละรัฐสมาชิกไม่สามารถปฏิบัติได้ให้ปฏิบัติตามข้อแตกต่าง (Article 38) เป็นต้น 

• เรื่องการตรวจสอบ ในหมวดการเดินอากาศ องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศได้ระบุ
อย่างชัดเจนว่ามาตรฐานความปลอดภัยนั้น รวมทั้งการปฏิบัติการบินระหว่างประเทศ และ
ภายในประเทศ และรัฐภาคีส่วนใหญ่ได้ระบุตามข้อยอมรับตามอนุสัญญาชิคาโก  

• Article 37 การตกลงเลือกใช้มาตรฐานระหว่างประเทศ และวิธีดำเนินการ รัฐผู้ทําสัญญา 
แต่ละรัฐรับรองว่า จะร่วมมือในการให้ได้มีขีดสูงสุดแห่งภาวะเอกรูปเท่าที่สามารถปฏิบตัไิด้
ในข้อบังคับ มาตรฐาน วิธีดำเนินการและการจัดระเบียบในส่วนที่เกี่ยวกับอากาศยาน ผู้ประจำ 
หน้าที่การบิน และบริการอำนวยความสะดวกในการเดินอากาศ ในการตกลงเลือกใช้ปฏบิัติ
ตามมาตรฐานระหว่างประเทศ และวิธีปฏิบัติกับวิธีดำเนินการที่แนะนำ 

• (ก) ระบบการสือ่สาร และเครื่องอนุกูลการเดินอากาศ รวมทัง้การทำเครื่องหมายบนพื้นดนิ  
(ข) ลักษณะของอากาศยานและพื้นทีข่ึ้นลง 
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(ค) กฎทางอากาศ/วิธีปฏิบัติในการควบคุมการจราจรทางอากาศ การออกใบอนุญาตสำหรับ
ผู้ประจำหน้าที่ในอากาศยาน  

(ง) ฝ่ายดำเนินการและฝ่ายช่าง 
(จ) ความสมควรเดนิอากาศของอากาศยาน 
(ฉ) การจดทะเบียนและการแสดงเอกลกัษณะของอากาศยาน  
(ช) การรวบรวมและแลกเปลี่ยนข่าวอุตนุิยมวิทยา  
(ซ) สมุดปมู 
(ฌ) แผนทีแ่ละแผนภูมเิดนิอากาศ 
(ญ) วิธดีำเนินการเกี่ยวกบัศลุกากรและการอพยพเขา้เมอืง 
(ฎ) อากาศยานระหว่างทุกขภัย การสืบสวนอุบัติเหตุและเรื่องอื่น ๆ ที่เกี่ยวกับความปลอดภัย 

ความสม่ำเสมอและประสิทธิภาพของการเดินอากาศ ตามที่เห็นว่าเหมาะสมเป็นคราว ๆ 
• Article 38 การยกเว้นข้อปฏิบัติจากมาตรฐานระหว่างประเทศ และวิธีดำเนินการ รัฐใดที่

เห็นว่าตนไม่สามารถปฏิบัติให้เป็นไปตามมาตรฐานระหว่างประเทศหรือวิธีดำเนินการเช่นว่า
นั้นได้โดยครบถ้วน หรือไม่สามารถแก้ไขข้อบังคับหรือวิธีปฏิบัติของตนให้ตรงตามมาตรฐาน
ระหว่างประเทศหรือวิธีดำเนินการใด ๆ ซึ่งได้มีการแก้ไขเพิ่มเติม หรือเห็นว่า จําเป็นจะต้อง
เลือกใช้ข้อบังคับหรือวิธีปฏิบัติส่วนใดส่วนหนึ่งโดยเฉพาะแตกตา่งจากที่วางขึ้นโดยมาตรฐาน
ระหว่างประเทศ รัฐนั้นจะต้องแจ้งให้องค์การการบินพลเรอืนระหวา่งประเทศทราบโดยทนัที
ว่าวิธีปฏิบัติของตนแตกต่างจากวิธีที่วางขึ้นไว้โดยมาตรฐานระหว่างประเทศอย่างไรบ้าง  
ในกรณีที่มีการแก้ไขเพิ่มเติมมาตรฐานระหว่างประเทศ รัฐใดที่มิได้กระทำการแก้ไขเพิ่มเติม
ขอ้บังคับหรือวิธีปฏิบัติของตนให้เหมาะสม จะต้องบอกกล่าวไปยังคณะมนตรีภายในหกสิบวัน
นับแต่วันตกลงเลือกใช้การแก้ไขเพิ่มเติมมาตรฐานระหว่างประเทศนั้น หรือแจ้งให้ทราบ 
ถึงการกระทำที่ตนกะว่าจะจัดการ ในกรณีเช่นว่านั้น ให้คณะมนตรีแจ้งความไปยังรัฐอื่น ๆ 
ทั้งหมดโดยทันที ว่ามีข้อแตกต่างอยู่ประการใดบ้าง ระหว่างสาลักษณ์หนึ่งหรือมากกวา่แห่ง
มาตรฐานระหว่างประเทศกับวิธีปฏิบัติแห่งชาติในเรื่องเดียวกันของรัฐนั้น 
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ภาคผนวก ๓  
การจัดประเภทอากาศยานไร้คนขับ (Category A-C)  

ตามข้อกำหนดขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
 
Category A แบ่งออกตามน้ำหนักอากาศยาน รายละเอียด ดังนี้ 
1. MICRO unmanned aircraft (typically weighing less than 250 grams including 

any payload); or 
2. VERY SMALL unmanned aircraft (typically weighing 250 grams or more, but 

less than 7 kilograms, including any payload), if it is being operated: 
a.  outside controlled airspace; and 
b.  in standard unmanned aircraft operating conditions; or 

3. SMALL unmanned aircraft (typically weighing 7 kilograms or more, but less 
than 25 kg, including any payload) if it is being operated: 
a. outside controlled airspace; and 
b. Over water, or over land owned or occupied by the owner of the 

unmanned aircraft, or with the permission of the land owner or occupier; 
and 

c. In standard unmanned aircraft operating conditions; and 
d. For the purposes of one or more of the following, subject to other 

applicable regulations: 
i. Sport or recreation; 
ii. Aerial spotting; 
iii. Aerial photography; 
iv. Aerial communications retransmission; 
v. The carriage of cargo; or 
vi. Any other activity that is similar to any activity mentioned above; and 
vii. Operate at low speed, typically not greater than 20 knots, except 

when operated in segregated airspace established for the purpose of 
the operation. 

Category B – Regulated Minimal Risk Category UAS Operations 
Minimal Risk เป็น UAS ที่มีคุณสมบัติ ขนาดและความเร็ว Small and Very Small UAS อาจมี

ความเสี่ยงที่เป็นอันตรายต่อประชาชนและสิ่งปลูกสร้างได้ จึงควรมีการกำหนดห้วงอากาศในการปฏบิัติ 
การบิน ห้วงอากาศ Outside Control Airspace หรือ Outside Control Aerodrome ในสภาพอากาศ 
VMC นอกพ้ืนที่ชุมชนหนาแน่น นอกพ้ืนที่ Prohibited, Danger, Restricted Area เป็นต้น ใน UASSG 
Guidance ระบุไว้ดังนี้ 
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Typical conditions for Category B operations may include operation:  
1. By very small or small unmanned aircraft; Maximum Velocity 40 Kts 
2. Outside controlled airspace  
3. In standard unmanned aircraft operating conditions 
4. Below the obstacle limitation surfaces and PANS-OPS protection surfaces 

associated with any aerodrome; 
5. When operating within 3 NM of any aerodrome located outside controlled 

airspace and where ATS is not provided;  
a. Outside the aerodrome boundary; and 
b. In VMC; 

6. Not over populous areas; 
7. outside any prohibited, restricted or danger area, unless authorized by the 

appropriate authority; 
8. not in any area where a public safety operation is being conducted, unless 

authorized by the appropriate authority: 
9. not less than 30 meters clear of any person who is not directly associated 

with the operation of the unmanned aircraft, except when; 
a. the person is standing behind the unmanned aircraft while it is taking off; 

or 
b. the person has consented to the unmanned aircraft operating within 30 

meters; and 
10. The unmanned aircraft is operated not less than 15 m from the person; or 
11. the unmanned aircraft is an airship and the unmanned airship approaches no 

closer to the person than 10 meters horizontally and 30 feet vertically 
Category C – Regulated Acceptable Risk UAS Operation 
ลักษณะของการยอมรับความเสี่ยง UAS ที่ไม่เป็นไปตามคุณสมบัติใน Category A and B จำเป็น 

ต้องมีการกำหนดขนาด รูปแบบการปฏิบัติการบิน การบริหารจัดการห้วงอากาศเป็นการเฉพาะ อาจเป็น
การร่วมปฏิบัติการบินแบบการไม่แบ่งแยกห้วงอากาศ (Non-Segregated Airspace) การบริหารจัดการ
ห้วงอากาศของ Category C UAS ใช้แนวบริหารจัดการเช่นเดียวกับอากาศยานทั่วไป   



- ๙๕ - 

 

ภาคผนวก ๔  
การวิเคราะห์ปัญหา ระดับความเสี่ยง และการกำหนดกฎเกณฑ์เงื่อนไขอนุญาต 

ลำดับ 
ประเด็น 

ที่ต้องพิจารณา 
คำอธิบาย 

ความเสี่ยง 
ที่อาจเกดิขึ้น 

ระดับความเสีย่ง 
L M H 

๑ ด้านกฎหมาย 
ด้านฐานอำนาจ 
ทางกฎหมาย 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

กฎระเบียบ 

กฎหมายหลักที่ใช้อยู่ในปัจจบุัน
มีเพียงฐานอำนาจตามมาตรา 
๒๔ แหง่พระราชบญัญตัิการ

เดินอากาศฯ ออกเป็นประกาศ
กระทรวงคมนาคมฯ จึงอาจ 

ไม่ครอบคลมุในบริบทของการ
กำกับดูแลอากาศยานประเภท
หนึ่งทีม่ีรปูแบบแตกต่างมาก
จากอากาศยานที่มีนกับนิและ

อากาศยานประเภทอืน่ 
ประกอบกบัจุดมุ่งหมายใน 

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ
เพื่อกำกับดูแลอากาศยานทีม่ี

นักบนิเปน็หลกั 
เฉพาะเรื่องการอนุญาตและ
เงื่อนไขการอนุญาตเทา่นัน้ 

   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

/ 
 

/ 

สรุป ควรปรับปรุงกฎหมายโดยเฉพาะกฎหมายว่าด้วยการเดินอากาศให้สามารถใช้กบัอากาศยาน 
ไร้คนขับได้ เพราะปัจจบุันตามกฎหมายถือวา่ ถ้าเปน็อากาศยานแลว้ต้องอยู่ภายใตบ้ังคับของกฎหมาย

ดังกลา่วเหมือนกนั โดยไม่แยกว่าเป็นอากาศยานมคีนขบัหรืออากาศยานไร้คนขบั ซึ่งไม่สอดคล้อง
เหมาะสมกบัทางปฏิบตัิ จึงควรมีการพิจารณาว่าจะแกไ้ขกฎหมายให้มหีมวดเฉพาะว่าดว้ยเรือ่งนีต้่อไป 

ให้พระราชบัญญัตกิารเดนิอากาศสามารถนำมาบงัคับใชก้ับอากาศยานไรค้นขับ ไดอ้ย่างเหมาะสม 
ให้สอดคลอ้งความเป็นจริง 

๒ การแบ่งประเภท
ของอากาศยาน 

กพท. ระบุว่าการแบง่ประเภท
ไม่เหมาะสมกบัสภาพจริงใน
ปัจจุบัน และยังมคีวามไม่

ชัดเจนดว้ยการใชอ้ากาศยาน 
มีวัตถุประสงค์ที่หลากหลาย 

การแบ่งประเภทจึงควรมุง่เน้น
ที่วัตถุประสงค์โดยใช้น้ำหนกั

อากาศยานเปน็เกณฑ์ประกอบ 

การจดัแบง่
ประเภท 

อากาศยาน
ผิดพลาด ทำให้

การกำหนดวิธีการ
ปฏิบัติการบนิ 

ไม่ถกูต้อง 

  / 
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ลำดับ 
ประเด็น 

ที่ต้องพิจารณา 
คำอธิบาย 

๒.๑ ICAO กำหนด
อากาศยาน 
มคีนขับและ 

ไร้คนขับไวแ้บบ
เดียวกัน Aircraft 
Classification 

ของ ICAO  
มุ่งไปท่ี 

(Remotely 
Piloted 
Aircraft 

Systems: 
RPAS) 

 

 
๒.๒ การจดัแบง่

ประเภท 
อากาศยาน 
ไร้คนขับ UA 
(Unmanned 
Aircraft) และ 

RPAS 
(Remotely 

Piloted 
Aircraft 

Systems) 
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ลำดับ 
ประเด็น 

ที่ต้องพิจารณา 
คำอธิบาย 

ความเสี่ยง 
ที่อาจเกดิขึ้น 

ระดับความเสีย่ง 
L M H 

๒.๓ การแบ่ง 
ประเภทของ 

การดำเนนิงาน 
(Type of UAS 
Operation) 

จากการศึกษาพบว่าประเทศส่วนใหญ่กำหนดประเมินความเสี่ยง 
 

 
             ต่ำ                         กลาง                         สงู 

๒.๓.๑ การ
ดำเนินงาน

สำหรบักิจกรรม
นันทนาการ 

Open Category  /   

๒.๓.๒ การ
ดำเนินงาน 
ที่นอกเหนือ 
จากกิจกรรม
นันทนาการ 

Open Category 
Specific Category 
Certified Category 

 / / / 

๓ ข้อกำหนดการปฏิบตัิการบนิ (Operational Requirements) / / / 
๓.๑ ระดับ

เพดานความสูง 
๑๒๐ เมตร 

Open Category 
 

 /  

๓.๒ การปฏิบัต ิ
การบนิแบบ 

Visual Line of 
Sight (VLOS) 

Specific Category 
 

  / 

๓.๓ การปฏิบัต ิ
การบนิในชว่ง 
เวลากลางวนั 

Open Category /   

๓.๔ การปฏิบัต ิ
การบนิเหนือ 

ฝูงชน 

Subject to Specific 
Category authorization 

ควรพิจารณา 
ความจำเปน็ 

ของหนว่ยงานรัฐ
เท่านัน้ 

 /  

๓.๕ การปฏิบัติ 
การบินโดยบังคับ
จากยานพาหนะ

เคลื่อนที ่ 

Certified Category 
ไม่พบข้อกำหนดขององคก์ร 

EASA, ICAO และ FAA 
(Beyond Visual Line 

of Sight: BVLOS) 

   / 
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ลำดับ 
ประเด็น 

ที่ต้องพิจารณา 
คำอธิบาย 

ความเสี่ยง 
ที่อาจเกดิขึ้น 

ระดับความเสีย่ง 
L M H 

๓.๖ การขนวัตถุ
อันตรายและ

จำเป็น 

Certified Category ICAO สนับสนุน 
ให้พิจารณา

ประเดน็ดังกล่าวนี้
เนื่องจากตน้ทุนต่ำ 

  / 

๔ ข้อกำหนดการ
ดำเนินงาน 

ในห้วงอากาศ 
(Airspace 

Requirements) 

กพท. ได้ระบุปญัหาการกำหนดการใช้งาน
ห้วงอากาศสำหรับอากาศยานซึ่งไมม่ีนักบินในแต่ละ

ประเภท 

   

จัดทำระบบการจดัการจราจร
ทางอากาศของระบบอากาศ
ยานไรค้นขับ (Unmanned 
Aircraft System Traffic 
Management: UTM) 

แบ่งแยกพ้ืนที่
ควบคุมจราจรทาง
อากาศไร้คนขบั
ออกจากการบนิ 

ที่มีคนขับ 

/   

๕ การจดัประเภท 
ผู้ควบคุมอากาศ
ยานไรค้นขับ เช่น 

Control 
Remote or 

Station Pilot 

ปัญหาผู้บังคับหรือปลอ่ย 
อากาศยาน 

การขาดความรู้
เรื่องกฎหมาย 

การบนิ ระเบียบ
กฎการบนิ 

อาจทำให้เกดิ
อุบัติเหต ุ

  / 

 
ที่มา : ICAO 

๖ การจดทะเบียน
ประเภทการ
ปฏิบัติการบนิ 

(Type of 
Operation) 

การแบ่งประเภท 
อาจแบง่ได้เปน็ 

- Transportation or 
General Aviation  

(การบนิขนส่งผูโ้ดยสาร/สินค้า) 
- Aerial Work  

(ภารกิจในห้วงอากาศที่จำกดั 
เช่น ถ่ายรปู พ่นยาทางการ

เกษตร) Ref Annex 6 

อาจนำไปใช ้
ก่ออาชญากรรม
รูปแบบต่าง ๆ ได ้

  / 
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ลำดับ 
ประเด็น 

ที่ต้องพิจารณา 
คำอธิบาย 

ความเสี่ยง 
ที่อาจเกดิขึ้น 

ระดับความเสีย่ง 
L M H 

๗ การจดัประเภท
ของอากาศยาน

ไร้คนขับ 

ควรมีการกำหนดเงื่อนไขให้
ชัดเจน เชน่ การสนัทนาการ 

การปฏิบตัิงานของรฐั  
การปฏิบตัิงานการทำงาน 
ของระบบเป้าหมายธุรกิจ  

โดยกำกับเงื่อนไข 
ด้วยระบบการกำหนดรหัส 

การศกึษาพบวา่ 
มีการกระทำ

ความผดิเพิ่มขึ้น
เรื่อย ๆ ทั้งตั้งใจ
และไม่เขา้ใจ 

ในระบบ ดังนั้น
การศกึษานี ้

จึงจัดการผู้ที่ฝ่าฝนื
ไม่เขา้ใจให้อยู่ใน
ระบบโดยชอบ

ด้วยกฎหมายและ
สร้างมูลค่าเพ่ิม
ทางเศรษฐกิจ 

  / 

๘ 
 
 
 
 
 
 
 

การกำหนด
คุณสมบตัิ และ
ความสามารถ 

(Performance) 

ผู้ควบคุมควรมคีวามสามารถ
เข้าใจระบบและผู้เกี่ยวข้องด้าน
การบนิอย่างเพียงพอเหมาะสม

ในแต่ละประเภทการบนิ 

อาจเกดิการเสีย
การควบคมุ  
อากาศยาน
ควบคุมจาก

ระยะไกล ไปชน
กับทรัพย์สินของ
ประชาชนเกิด

ความเสียหายได ้

 /  

๙ การกำหนด
ตำแหนง่ขึน้ลง 
ที่ขึ้นลงชั่วคราว 
สนามบนิเฉพาะ 
สนามบนิรว่มกับ
เครื่องพาณชิย์ 

ควรกำหนดแนวทางปฏิบตัิการ
ใช้สถานทีข่ึ้นลง หว้งอากาศ 
ที่จะปฏิบตัิการให้มีความ

ปลอดภัยจากการสร้างความ
เสียหายกับประชาชน และการ

ควบคุมดา้นความมั่นคง 

อาจเกดิอุบตัิเหตุ
อุบัติการณ ์

ทางอากาศได ้

 /  

๑๐ การกำหนด
รูปแบบการ

สื่อสารความถี ่
ในเรื่องต่าง ๆ  

เพื่อให้เป็นมาตราฐานในการ
เชื่อมโยงเทคโนโลย ีและการ

บริหารงานด้านต่าง ๆ 

ทำให้ขาดการ
สื่อสารควบคมุ
จราจรระหว่าง
หนว่ยเกี่ยวข้อง

ต่าง ๆ 

/   
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ลำดับ 
ประเด็น 

ที่ต้องพิจารณา 
คำอธิบาย 

ความเสี่ยง 
ที่อาจเกดิขึ้น 

ระดับความเสีย่ง 
L M H 

๑๑ การกำหนดพื้นที่
ห้วงอากาศ 

การแบ่งพ้ืนทีห่ว้งอากาศ 
จะสามารถปอ้งกนัอุบตัิเหต ุ

ทางอากาศ ในระหวา่งที่ระบบ
ยังไม่สามารถเชื่อมโยงเข้าหากัน 

หรือบรูณาการให้เกิด 
Command and Control 

Centre ของการจดัการจราจร
ทางอากาศของระบบอากาศ
ยานไรค้นขับ (Unmanned 
Aircraft Systems Traffic 

Management: UTM) 

อาจเกดิอุบตัิเหตุ
อุบัติการณ์ทาง

อากาศได ้

  / 

 การบริหารจัดการห้วงอากาศ มีความเกี่ยวข้องกับการกำหนดประเภทกิจกรรม โดย
คำแนะนำจาก UASSG Guidance (ICAO) ได้จดัแบ่งประเภทกิจกรรมตามระดบัความเสี่ยง  
ควรมีการกำหนดหน่วยงานรับผิดชอบการบริหารจัดการห้วงอากาศ ในปัจจุบนัมหีน่วยงาน 
Airspace Management Cell (AMC) ได้รบัมอบหมายจากคณะกรรมการการบินพลเรือน 
ให้ทำหน้าที่การบริหารจัดการหว้งอากาศ ประกอบดว้ย เจ้าหน้าที่จากหน่วยงานจากบริษัท 
วิทยุการบินแหง่ประเทศไทย จำกัด ศนูย์ควบคุมป้องกนัภัยทางอากาศ กองทัพอากาศ 
หนว่ยงานแถลงขา่วการบนิ (AIS) สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยให้บรหิารจดัการ
ห้วงอากาศในหลายมิต ิแต่ยงัไมไ่ดร้ับมอบหมายให้บริหารจัดการกิจกรรมปฏิบตัิการบิน 
บางประเภท โดยเฉพาะการบริหารจัดการอากาศยานไรค้นขบั ที่กำลังจะเข้ามาปฏบิัติการบนิ  
การบริหารหว้งอากาศจะตอ้งอาศัยกฎระเบียบและแนวปฏิบัตติ่าง ๆ มาประกอบการบรหิาร
ห้วงอากาศจะอาศัยเพียงการจดแบ่งห้วงอากาศไม่สามารถกระทำได้อยา่งปลอดภัย 

นโยบายของรัฐจำเป็นต้องกำหนดหน่วยงานรับผดิชอบการบริการจราจรทางอากาศ 
ในการปฏิบัตกิารบินของอากาศยานไรค้นขับซึ่งสามารถกำหนดไดต้ามการใช้พ้ืนทีห่ว้งอากาศ 
๒ รปูแบบคือ 

๑. Segregate Airspace คอื การแบง่แยกหว้งอากาศ สำหรบัอากาศยานไรค้นขบั 
ออกจากอากาศยานทัว่ไปอย่างชัดเจน ควรกำหนดในระยะเริม่ตน้การเปดินโยบายการพัฒนา
ระบบการนำอากาศยานไร้คนขับมาใช้ในการเกษตรเป็นระยะนำร่อง 

๒. Non-Segregate Airspace คือ การกำหนดหว้งอากาศสำหรับอากาศยานไร้คนขับ 
ประเภท Remote Pilot Aircraft (RPA) ให้สามารถปฏบิัติการบนิรว่มกบัอากาศยานอื่น ๆ ได้ 
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ลำดับ 
ประเด็น 

ที่ต้องพิจารณา 
คำอธิบาย 

ความเสี่ยง 
ที่อาจเกดิขึ้น 

ระดับความเสีย่ง 
L M H 

๑๒ เรื่องความมั่นคง
ของชาต ิ

ควรมีกฎหมายและแนวปฏิบัติ
ในเรื่องความมัน่คงของชาต ิ
เกี่ยวกบัระดับการอนุญาต/
ความสามารถในการบิน เพื่อ
ควบคุมการกระทำความผิด 

อาจมีการนำไปใช้
อย่างผิดกฎหมาย 

  / 

๑๓ Flexible Use of 
Airspace (FUA) 

การออกแบบระบบกฎหมาย 
ระเบียบ ให้สามารถใช้ 

Airspace ทัง้ภาคพลเรอืน 
ทหาร หน่วยราชการ  

ให้สามารถรว่มการใช้งานได ้
อย่างมีประสิทธิภาพ 

อาจเกดิอุบตัิเหตุ
อุบัติการณ ์

ทางอากาศได ้

/   

๑๔ การมอบหมาย
หนว่ยงาน

รับผิดชอบการ
บริหารจัดการ 

เรื่องต่าง ๆ ดงันี ้
- หน่วยงาน

บริหาร Remote 
Pilot Aircraft 

(RPA) 
- หน่วยงาน
บริหารระบบ 

Command and 
Control (2C) 

System 
- หน่วยงาน
บริหาร UAV 
Airspace 

- หน่วยงาน
บริหารการ

จัดการจราจร 
ATM and UTM 

ควรมีการกำหนดให้ชดัเจน อาจเกดิอุบตัิเหตุ
อุบัติการณ ์

ทางอากาศได ้

  / 

๑๕ ล่วงล้ำอำนาจ
สิทธิบุคคล 

บทลงโทษทางอาญา    / 
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ภาคผนวก ๕  
การวิเคราะห์ข้อดีและข้อเสียของการใช้อากาศยานไร้คนขับเพื่อการเกษตร 

มุมมองกรมวิชาการเกษตร 
ข้อด ี ข้อเสยี 

 ด้านลกัษณะการทำงาน อากาศยาน 
ไร้คนขับเพื่อการเกษตรที่ผลติหรอืนำเข้าเพื่อใช้
งานทางเกษตรของไทย จดัอยู่ในกลุ่มเครื่องจกัร 
กลเกษตรที่เป็นหุ่นยนต์บนิได้ (Flying Robot) 
บรรทกุน้ำหนกัได้อย่างน้อย ๓๐ กิโลกรัม ทำงาน
ไดแ้บบอัตโนมตัิโดยตัง้โปรแกรมแผนทีแ่ปลง
ล่วงหน้า หรอืควบคุมดว้ยมอืของเกษตรกรทีอ่ยู่
พ้ืนดิน ทำใหก้ารฉีดพ่นสารป้องกนักำจดัศตัรูพืช 
โรคแมลง หว่านปุ๋ย หรือผสมเกสรไม้ผล ทำได้
อย่างรวดเร็ว สามารถบินสงู-ต่ำตามระดับความสูง
ของต้นพืช หรือบินข้ามร่องสวนที่มนี้ำได ้มีขอ้ด ี
 ๑. ไม่เหนื่อยล้า 
 ๒. ไม่ต้องเสี่ยงสมัผัสกับสารที่ใช้ฉีดพ่น 
ทำให้สุขภาพดขีึ้น  
 ๓. ชว่ยลดต้นทนุการผลิตเนือ่งจากมี
ประสิทธิภาพการฉดีพ่นสารสูงกว่าเครือ่งฉีดพ่น
แบบสะพายหลัง หรือเครื่องพ่นเคลื่อนทีบ่นพ้ืนดนิ 
ยกตัวอย่างเชน่ การฉีดพ่นขา้ว จากแรงลมใบพัด
ช่วยพาสารใหก้ระจายถึงโคนตน้ข้าวได้อย่างทั่วถึง 
 ๔. จัดเปน็เครือ่งจักรกลเกษตรสมัยใหม่  
ที่ผู้คนทั้งเดก็ วัยรุ่น หรอืผู้ใหญ่ เหน็แลว้ชอบรู้สึก
ว่าทันสมัย ทำให้เปลี่ยนทัศนคตกิารทำเกษตรว่า
เป็นอาชีพที่ทันสมัย ไมเ่หนือ่ย ช่วยดึงดูดใหค้น 
รุ่นใหมเ่ข้ามาประกอบนีม้ากขึ้น ดงัเชน่ Young 
Smart Farmer ที่ใช้เทคโนโลยีใหม่ ๆ หรือระบบ
เซนเซอร์ตา่ง ๆ เข้ามาทำเกษตรทำให้สร้างความ
มั่นคงและยั่งยืนในระยะยาวด้านอาหาร 
 ๕. สามารถแข่งขนัในด้านราคาและ
คุณภาพ ทำให้ส่งออกผลผลตินำเงินตราเขา้
ประเทศได้มากขึน้ 

 ต้องออกกฎเกณฑ์หรือกฎหมาย ให้อากาศ
ยานไรค้นขับเพื่อการเกษตร ที่ผลิตจากโรงงาน 
บินหา่งจากผู้ควบคุมแนวดิ่ง ๕๐ เมตร (บินได้สูง 
๕๐ เมตร) แนวราบ ๕๐๐ เมตร เพ่ือป้องกันการ
นำไปขนยา้ยสิ่งของ หรือใชง้านทีข่ัดกับกฎหมาย  
 ปัญหาอุปสรรคในการนำอากาศยาน 
ไร้คนขับมาใช้ประโยชน ์
 ๑. ความลา่ช้าการออกกฎเกณฑ์ต่าง ๆ  
ที่เกี่ยวกบัทางเทคนิคของตวัเครื่อง เชน่ น้ำหนัก
บรรทกุสูงสดุ หรือระยะบนิที่ห่างจากผู้ควบคมุ 
หรือกฎหมายการใช้ อากาศยานไรค้นขับ เกษตร
จากภาครฐั ทำให้ผู้ที่จะซื้อมาใช้งานมีความกงัวล  
 ๒. ควรกำหนดชนิดของสารเคมีเกษตร 
ที่ใช้ฉีดพ่น โดยวิจัยและมขีอ้สรุปที่ชดัเจน เผยแพร่
ข้อมูลต่อสาธารณะ (อาจใช้แนวทางของญี่ปุน่
เพราะมกีารใช้มาก่อนประเทศไทย) เนื่องจาก 
การฉีดพ่นด้วยอากาศยานไร้คนขับจะฟุ้งกระจาย
มากกว่า การพ่นดว้ยคน หรอืเครื่องจักรเคลื่อนที่
บนพ้ืนดิน 
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มุมมองนักวิชาการเกษตร ๗ 
ข้อด ี ข้อเสยี 

๑. ประหยัดเวลา  
๒. ลดการสมัผัสสารเคมโีดยตรงของผู้พ่น 
๓. ลดปรมิาณสารเคมีในการฉดีพ่นแต่ละ

ครั้งเนื่องจากการกระจายนำ้ยาดีกว่าการใช้คนพ่น  
๔. ขา้วไม่เสียหายจากการเหยียบย่ำ 
๕. สามารถตั้งระบบบนิแบบอัตโนมตัิได ้

 ๑. ราคาลงทนุซื้อเครื่องยังสงูอยู่ 
 ๒. ตอ้งเรียนรูเ้รื่องระบบต่าง ๆ ที่ซบัซ้อน 
 ๓. แบตเตอรี่มีราคาแพง 
 ๔. ผู้ขบัต้องมีความชำนาญในการบังคบั
เพื่อป้องกนัความเสียหาย เช่น กรณีเครื่องตก  
บินชนตน้ไม ้เปน็ตน้ 
 ๕. ตอ้งเติมน้ำยาบ่อย 
 ๖. ตอ้งมแีบตเตอรี่สำรองเพื่อการฉีดพ่น
ให้ไดต้ลอดทั้งวัน 

  

 
๗ ที่มา : อากาศยานไร้คนขับการเกษตรกับการผลติเมล็ดพันธ์ุข้าว-ข่าวเดลินิวส์ Retrieved 20 Sep 2021  
ผู้เขียน : น.ส.ฤทัยรัตน์ ยศโชติ นกัวิชาการเกษตรปฏิบัติการ https://www.dailynews.co.th/news/11217 
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มุมมองผู้ผลติแอปพลเิคชันการเกษตร ๘ 
ลดต้นทุน เพิ่มผลผลิตด้วยอากาศยานไร้คนขับการเกษตร  

• ประหยัดต้นทนุการผลิต 
ลดเวลาการทำงานลงร้อยละ ๘๐ (ใชแ้ทนแรงงานคน) 

• ลดตน้ทุนปัจจัยการผลิตลงรอ้ยละ ๒๐ - ๕๐ (ปุ๋ย สารเคมี) 
เพ่ิมผลผลิต ร้อยละ ๑๐ - ๓๕ 

• การใหปุ้๋ยมีประสิทธิภาพตรงกับพืช (ให้ทางใบโดยตรง)  
• สามารถทำงานเวลาใดก็ได ้

ตรวจคุณภาพของพืช 
• การบนิตรวจสอบคุณภาพพืชและการใหปุ้๋ยที่พอเหมาะ  
• ตรวจสอบโรคเพื่อแกป้ัญหาได้ทนั  
• เชิงภาพถ่ายและวิเคราะห์ขอ้มูล 

ถ่ายภาพน่ิงด้านแผนท่ี ถ่ายภาพนิ่งในย่านความถี ่
  แสง Green, Red, Red edge, Near IR 

• ถ่ายภาพเพ่ือวางแผนการเพาะปลูก  
• การบริการจัดการแปลงพืช  
• ทำแผนที ่๓ มติิ ดูทิศทางไหลของน้ำ 

ถ่ายภาพแบบหลายชว่งคลืน่  
• ตรวจสอบการเจริญเติบโต 
• ตรวจสอบความสมบรูณ์พืช 
• ตรวจสอบโรค 
• ตรวจสอบสภาพดนิ 
• แยกแยะพันธุ์พืช  

หมายเหตุ พืชทางการเกษตรของประเทศไทย ไดแ้ก่ ข้าวประเภทตา่ง ๆ มันสำปะหลัง อ้อย มะพร้าว  
ปาล์มนำ้มนั ลำไย กลว้ย เปน็ตน้

 
๘ ที่มา : บริษัท THAMOS corporation 
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ภาคผนวก ๖  
การศึกษาการจัดการจราจรระบบอากาศยานไร้คนขับ ๙ 

 

 
 

 
๙ ที่มา : ศูนย์วิจัยและบริการวิชาการด้านการขนส่งทางอากาศ ภาควิชาวิศวกรรมการบินและอวกาศ คณะวิศวกรรมศาสตร์ 
มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร ์
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ภาคผนวก ๗  
รูปแบบการวิเคราะห์มาตรฐานขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 

ในการวิเคราะหก์ฎเกณฑ์อากาศยานไร้คนขับ ๑๐ 
 

  

 
๑๐ ICAO 
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รูปแบบการวเิคราะห์มาตรฐานขององค์การการบินพลเรอืนระหว่างประเทศ  
ในการวเิคราะหก์ฎเกณฑ์เกี่ยวกับ UA 

 
Part 101 highlights: 

 All unmanned aircraft (UA) should be registered; 
 UA weighing 25 kg or less and operating in Standard UA Operating Conditions 
(101.7) require no additional operational review; however, if the UA weighs 
more than 15 kg, the UA must be inspected and approved under 101.21 or 
102.301. 

Part 102 highlights: 
 Addresses all UA operations using UA that weigh more than 25  kg or those 
weighing 25 kg or less but do not adhere to Part 101 requirements; 

 Enables on-going operations or one-time events through certification; 
 Enables a more expeditious review when manufacturers declare a type or 
model of UA as being sufficiently tested for a specific operational category or 
that has received an approval through an Approved Aviation Organization.  

Part 149 highlights: 
 Promotes the use of an Approved Aviation Organization to serve as a designee 
authorized by the CAA to perform specific tasks. Once the organization has 
been certified, the authorized tasks (remote pilot licensing, UA inspection, UA 
approval, etc.) may provide more expeditious processing and may reduce the 
workload for CAA Inspectors. 

 Note.─ This does not preclude the CAA from tailoring authorizations to its needs 
nor executing oversight directly. 

ADVISORY CIRCULARS 
 The followings ACs have been provided for additional insight into the ICAO Model 
UAS Regulations: 
 AC 101-1: Provides guidance associated with rule 101 regarding unmanned aircraft 
system (UAS) operations in the Open Category. 
 AC 102-1: Provides guidance associated with rule 102 regarding the Specific Category, 
UAS authorizations or a UAS operator certificate (UOC). It also addresses requirements for 
manufacturers. 
 AC 102-37: Provides guidance for the carriage of dangerous goods transported by 
UA. This document is helpful to understand the risks and responsibilities for safe carriage 
and includes information for packing and marking. 
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Canada AC 922-001, RPAS Safety Assurance 
  This Advisory Circular (AC) provides information for consideration by States to 
assist them with UAS regulations under development in setting standards for the 
manufacturer's Declaration of Compliance (DOC). While this AC is specific to RPAS 
advanced operations in Canada, this material can be studied by States to assist in the 
development of their State's individual Safety Assurance standards for manufacturers.  
 AC 922-001 is an example of performance-based criteria. Transport Canada 
specifies to what standard the manufacturer must comply for operations in controlled 
airspace, over people, or near people and identifies classifications of injury severity.  

Humanitarian Guidance:  
 This guidance material, located at https://www.icao.int/safety/UAID, relates to 
many UA operations that provide aid in locations during emergency response as well as 
on-going humanitarian deliveries. The material includes helpful forms and an application 
process for expedited review by the Civil Aviation Authority (CAA). 
 As other best practice and regulatory material are identified, they will be added 
to this website. 
 Because the standard setting process must take into consideration a State's overall 
UAS regulatory framework, ICAO will not be providing a safety assurance document for 
setting standards applicable to manufacturers (Part 102.301), cited in the ICAO Model 
UAS Regulations.  
  ICAO is exploring opportunities through which direct assistance may become 
available to support States in implementing UAS regulations, oversight and training. 

What is the difference between UAS and RPAS? Why can’t we just call them all 
drones?  

 Unmanned aircraft (UA) are aircraft but they have lots of different styles and 
capabilities that include RPA, these are sometimes referred to as drones in the 
common vernacular. Regulators need to be able to distinguish between the 
different categories. Using specific terminology is helpful to distinguish types of 
aircraft and their capabilities. ICAO is making a clear distinction between those 
UA that can be accommodated in airspace by keeping them away from other 
aircraft and those that can be integrated in airspace alongside manned aircraft 
(i.e. RPA). RPA will be subject to all the same equipage and certification 
requirements as manned aircraft operating in the airspace/or conducting 
procedures; they will have the same separation standards. In other words, RPA 
act like and are treated like manned aircraft. UA that cannot meet these 

https://www.icao.int/safety/UAID
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requirements will be dealt with separately. They can be accommodated in 
airspace with appropriate consideration given to the risk they pose to other 
aircraft, people and property on the ground. 

 UAS 
 Remote pilot station or ground control station (may be handheld) 
 Remote pilot 
 Command and control (C2) link used to pilot UA 
 UA 
 RPAS 
 Remote pilot station 
 Remote pilot 
 C2 link used to pilot RPA 
 Any other elements required by type design 
 Unmanned aircraft (UA) are aircraft but they have lots of different styles and 
capabilities that include RPA, these are sometimes referred to as drones in the 
common vernacular. Regulators need to be able to distinguish between the 
different categories. Using specific terminology is helpful to distinguish types of 
aircraft and their capabilities. 

 ICAO is making a clear distinction between those UA that can be 
accommodated in airspace by keeping them away from other aircraft and those 
that can be integrated in airspace alongside manned aircraft (i.e. RPA). RPA will 
be subject to all the same equipage and certification requirements as manned 
aircraft operating in the airspace/or conducting procedures; they will have the 
same separation standards. In other words, RPA act like and are treated like 
manned aircraft. 

 UA that cannot meet these requirements will be dealt with separately. They 
can be accommodated in airspace with appropriate consideration given to the 
risk they pose to other aircraft, people and property on the ground. 

Do I need permission to operate a UAS/RPAS for recreation or as a hobby in a State 
other than my own? 
 Please consult your respective State’s regulations for the definition of model 
aircraft and any related requirements. Model aircraft associations may be a source of 
information for the safe operation of recreational UAS. In some States, model aircraft 
must meet the following criteria: 

 Be capable of sustained flight in the atmosphere 
 Be flown within visual line-of-sight of the person operating it 
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 Be flown for hobby or recreational purposes 
 Not be flown over people or near aerodromes  

Do UAS/RPAS rules apply to model aircraft? 
 That depends on the State where you’re operating and the type of operation 
you’ll be conducting. See the Narrative Tab for more information and review 
local regulations prior to any operation. 

C2 Link  
 The data link between the remotely piloted aircraft and the remote pilot station 
for the purposes of managing the flight. 

Detect and avoid 
 The capability to see, sense or detect conflicting traffic or other hazards and take 
the appropriate action. 

Handover 
 The act of passing piloting control from one remote pilot station to another. 

Operator 
 A person, organization or enterprise engaged in or offering to engage in an aircraft 
operation.  
 Note. — In the context of remotely piloted aircraft, an aircraft operation includes 
the remotely piloted aircraft system. 

Remote pilot   
 A person charged by the operator with duties essential to the operation of a 
remotely piloted aircraft and who manipulates the flight controls, as appropriate, during 
flight time.  

Remote pilot-in-command 
 The remote pilot designated by the operator as being in command and charged 
with the safe conduct of a flight. 

Remote pilot station (RPS) 
 The component of the remotely piloted aircraft system containing the equipment 
used to pilot the remotely piloted aircraft. 
Remotely piloted aircraft (RPA)  
 An unmanned aircraft which is piloted from a remote pilot station.  

https://www.icao.int/safety/UA/UASToolkit/Pages/Narrative-Background.aspx
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Remotely piloted aircraft system (RPAS) 
 A remotely piloted aircraft, its associated remote pilot station(s), the required C2 
Link(s) and any other components as specified in the type design.  

Risk mitigation  
 The process of incorporating defenses or preventive controls to lower the severity 
and/or likelihood of a hazard’s projected consequence.  

Unmanned aircraft (UA) 
 Any aircraft intended to be flown without a pilot on board is an unmanned 
aircraft. They can be remotely and fully controlled from another place (ground, another 
aircraft, space) or pre-programmed to conduct its flight without intervention.  

Unmanned aircraft system (UAS)  
 An aircraft and its associated elements which are operated with no pilot on 
board.  

Visual line-of-sight (VLOS) operation 
 An operation in which the remote pilot or RPA observer maintains direct unaided 
visual contact with the remotely piloted aircraft.  

Visual meteorological conditions (VMC)  
 Meteorological conditions expressed in terms of visibility, distance from cloud, 
and ceiling, equal to or better than specified minima.  
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ภาคผนวก ๘  
การพิจารณาศึกษาความแตกต่าง 

ในการส่งเสรมิและพัฒนาการใช้ประโยชน์ของอากาศยานไร้คนขับกับการศึกษาอื่น ๆ 
 
 
ประเด็นนำเสนอ  
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ความแตกตา่งของวตัถุประสงค์การศึกษา 

 
ความแตกตา่งของรูปแบบการศกึษา 
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ความแตกตา่งของผลการศกึษา 

******************** 
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