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บทสรุปผู้บริหาร 
 

 ในช่วงทศวรรษที่ผ่านมาความเจริญก้าวหน้าของเทคโนโลยีและนวัตกรรมได้มีบทบาท
ส าคัญต่อสังคมเป็นอย่างยิ่ง หนึ่งในเทคโนโลยีที่จะมีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงโลกหรือเรียกว่าเป็น 
Disruptive Technology คือ อากาศยานไร้คนขับ (Unmanned Aerial Vehicle : UAV, Unmanned 
Aerial Systems: UAS) หรือที่เรียกกันว่า โดรน (Drone) ทั้งนี้ ในช่วงเวลาอันสั้น การพัฒนาและเข้าถึง
อากาศยานไร้คนขับได้เปลี่ยนจากการใช้ในกิจการเฉพาะด้านส าหรับหน่วยงานใหญ่  หรือหน่วยงาน 
ด้านความมั่นคงและงานวิจัย ไปสู่การเปลี่ยนแปลงต้นทุนการผลิตและเป็นเทคโนโลยีที่สามารถเข้าถึงได้    
จนท าให้อากาศยานไร้คนขับเป็นอุปกรณ์ชิ้นหนึ่งที่บุคคลธรรมดาสามารถซื้อและน ามาใช้ส าหรับภารกิจ
ด้านต่าง ๆ ได้ โดยเฉพาะอย่างยิ่งภารกิจด้านการเกษตรซึ่งมีความส าคัญต่อเศรษฐกิจและสังคม 
ของประเทศไทยเป็นอย่างมาก  
 คณะกรรมาธิการการเทคโนโลยีสารสนเทศ การสื่อสาร และการโทรคมนาคม วุฒิสภา     
ในฐานะคณะกรรมาธิการที่ดูแลเกี่ยวกับการใช้และการพัฒนาเทคโนโลยี  สารสนเทศการสื่อสาร 
และโทรคมนาคมได้ให้ความส าคัญกับนวัตกรรมใหม่ ๆ ซึ่งปัจจุบันมีการหลอมรวมกันระหว่างเทคโนโลยี 
(Technology Convergence) อย่างแพร่หลาย การพัฒนาและการใช้งานของอากาศยานไร้คนขับ 
เป็นหนึ่งในเทคโนโลยีที่มีการหลอมรวมของเทคโนโลยี อากาศยาน ซอฟต์แวร์ ปัญญาประดิษฐ์ 
(Artificial Intelligence : AI) และอีกหลาย ๆ อย่างรวดเร็ว จนท าให้อากาศยานไร้คนขับเป็นอุปกรณ์
ชิ้นหนึ่งที่บุคคลธรรมดาสามารถซื้อและน ามาใช้ส าหรับภารกิจด้านต่าง ๆ ได้  
 ทั้งนี้การศึกษาของคณะกรรมาธิการที่ผ่านมาได้มีข้อสังเกตว่า เทคโนโลยีอากาศยาน         
ไร้คนขับมีความก้าวหน้าเป็นอย่างมาก มีการใช้งานอย่างแพร่หลายและเพ่ิมจ านวนมากขึ้นอย่างต่อเนื่อง 
ดังนั้น ควรก าหนดทิศทางและนโยบายเกี่ยวกับอากาศยานไร้คนขับให้ชัดเจน ที่ผ่านมาคณะกรรมาธิการฯ 
ได้มีการมอบหมายให้การศึกษาการใช้อากาศยานไร้คนขับภายในประเทศไทย เป็นหนึ่งในภารกิจภายใต้      
คณะอนุกรรมาธิการพิจารณากฎหมายโครงสร้างหน้าที่และอ านาจของหน่วยงานที่ เกี่ยวข้องกับ 
การเทคโนโลยีสารสนเทศ การสื่อสาร และการโทรคมนาคม และได้มีการจัดท ารายงาน เรื่อง แนวทางส่งเสริม
การใช้ประโยชน์จากเทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์เป็นการศึกษาเบื้องต้น แต่เพ่ือให้ข้อสังเกต 
ท่ีได้จากการศึกษาเบื้องต้นนั้นมีความละเอียดและครบถ้วนมากยิ่งขึ้น จึงได้แต่งตั้งคณะอนุกรรมาธิการ
ส่งเสริมการใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์ เพื่อให้ศึกษารายละเอียดต่อไป  

ผลจากการพิจารณาศึกษาของคณะอนุกรรมาธิการส่งเสริมการใช้ประโยชน์อากาศยาน    
ไร้คนขับเชิงพาณิชย์ โดยน าข้อมูลที่ได้จากการ  

๑)  ศึกษากฎหมายและเอกสารที่เกี่ยวข้อง  
๒)  เชิญหน่วยงาน ภาครัฐ ภาคเอกชน นักวิชาการ และผู้ประกอบการ ที่มีส่วนได้ส่วนเสีย   

มาให้ข้อมูลชี้แจงข้อเท็จจริง  
๓)  การศึกษาดูงาน  
 
 



(ข) 
 

๔)  จัดงานสัมมนาเพ่ือแลกเปลี่ยนความคิดเห็นเกี่ยวกับปัญหา อุปสรรค และข้อเสนอแนะ 
ในการปรับปรุงกฎระเบียบ รวมถึงความต้องการจากหน่วยงานภาครัฐ ภาคเอกชน นักวิชาการ 
และผู้ประกอบการ เพ่ือสนับสนุนอุตสาหกรรมอากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์ในประเทศไทย  
เห็นว่าประเทศไทยมีศักยภาพที่จะพัฒนาเทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับ จึงต้องเร่งรัดการด าเนินการ
พัฒนาอุตสาหกรรมดังกล่าวให้มีประสิทธิภาพสูงสุด และได้มีการเสนอกรอบระยะเวลาและประเด็นหลกั
ในการด าเนินการ ให้เกิดเป็นรูปธรรมอย่างเร่งด่วน โดยมีการแบ่งออกเป็น ๓ ระยะ ประกอบด้วย 

               ระยะเร่งด่วน (ควรด าเนินการให้แล้วเสร็จภายใน ๖ เดือน ถึง ๑ ปี) 
๑. การจัดการเชิงบูรณาการ 

     ควรมีการบูรณาการหน่วยงานที่มีการด าเนินงานเกี่ยวกับกิจการอากาศยานไร้คนขับ  
ซึ่งปัจจุบันมีหลายหน่วยงานของภาครัฐที่มีหน้าที่รับผิดชอบ การประสานงานสมควรที่จะบูรณาการ   
การท างานให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน โดยให้ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยรับผิดชอบ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในการขอใบอนุญาตนั้นจ าเป็นที่จะต้องจัดตั้งระบบการบริการจุดเดียวแบบเบ็ดเสร็จขึ้น 
(One Stop Service) และมีระบบฐานข้อมูลเพื่อที่จะก ากับดูแลได้อย่างทั่วถึง  

 หน่วยงานที่ควรด าเนินงานต่อ : ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.)
ส านักงาน กสทช.  

๒. มาตรฐานอุปกรณ์ 
 ควรมีการเตรียมความพร้อมเพ่ือวางมาตรฐานอากาศยานไร้คนขับภายในประเทศไทย
เป็นนโยบายพิเศษ โดยข้อปฏิบัติหนึ่งในการเตรยีมความพร้อมนัน้ คือ การพิจารณาร่วมกันในการพัฒนา
มาตรฐานของอากาศยานไร้คนขับในหน่วยงานต่างประเทศ เช่น International Organization for 
Standardization - Technical Committee/20 Unmanned Aerial Systems (ISO TC/20 UAS) 
 หน่วยงานที่ควรด าเนินงานต่อ : ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 
ส านักงาน กสทช. ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) 

 ๓. มาตรฐานนักบิน/ผู้ปล่อยอากาศยานไร้คนขับ 
 ควรมีการก าหนดและรับรองมาตรฐานของอากาศยานไร้คนขับ โดยแบ่งประเภทการใช้งาน
ให้ชัดเจน รวมถึงก าหนดเงื่อนไขการก ากับดูแลให้แตกต่างกันตามประเภทการใช้งาน เพื่อสร้างหลักสูตร
การฝึกอบรมผู้บังคับอากาศยานไร้คนขับให้เป็นมาตรฐานของประเทศ และเกิดมาตรฐานความปลอดภยั 
รวมถึงการแบ่งประเภทการใช้งานให้ชัดเจน เพ่ือสามารถช่วยให้บริษัทประกันภัยพิจารณาเบี้ยประกันภัย
เพื่อให้สอดคล้องกับความเสี่ยงในภารกิจนั้น ๆ ได้จริง 
            หน่วยงานที่ควรด าเนินงานต่อ : ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.)  
ส านักงานคณะกรรมการก ากับและส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัย (คปภ.)  สถาบันเทคโนโลยี
ป้องกันประเทศ (สทป.) หน่วยงานที่เป็นโรงเรียนฝึกอบรมผู้ได้รับอนุญาต  
 
 
 
 



(ค) 
 

 ๔. ก าหนดมาตรการเชิงพาณิชย์  
 ควรให้ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยเป็นหน่วยงานหลักในการรับผิดชอบ
ร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือก าหนดมาตรการที่จะใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับในเชิงพาณิชย์ 
จัดกลุ่มลักษณะและประเภทการใช้งาน เพ่ือการบริหารจัดการ การส่งเสริมพัฒนาศักยภาพ และการ
ก ากับดูแลที่เหมาะสมในแต่ละกลุ่ม โดยใช้วิธีทางการบริหารให้ฝ่ายความมั่นคงมีส่วนร่วมในการก าหนด
หลักเกณฑ์ เพื่อไม่ส่งผลกระทบกับความมั่นคง 

 หน่วยงานที่ควรด าเนินงานต่อ : ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย. (กพท.)
กระทรวงกลาโหม ส านักงานต ารวจแห่งชาติ (สตช.) และกระทรวงดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม (MDES)  

 ๕. โครงการน าร่อง  
 ควรพิจารณาการปรับปรุงกฎเกณฑ์ที่ใช้กับอากาศยานไร้คนขับในอุตสาหกรรมการเกษตร  
โดยพิจารณาการปรับปรุงกฎเกณฑ์ให้สามารถให้อนุญาตให้อากาศยานไร้คนขับเพ่ือการเกษตรสามารถ 
ที่จะมีน้ าหนักมากกว่า ๒๕ กิโลกรัม บินในระหว่างพระอาทิตย์ตกดินได้ โดยควรลดระดับ ขั้นตอน 
การอนุมัติในกรณีท าการบินในความสูงไม่เกิน ๓๐ เมตร เป็นต้น เพ่ือเป็นทางเลือกหนึ่งที่สามารถ 
จะด าเนินการเพ่ือทดสอบประสิทธิภาพและประสิทธิผลของการใช้อากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์  
ได้อย่างถูกกฎหมาย และปรับตัวทันกับสภาวการณ์ของการตลาดอย่างแท้จริง 
 หน่วยงานที่ควรด าเนินงานต่อ : ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 
หน่วยงานด้านความมั่นคง กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ 

 ๖. การจัดพื้นที่ก ากับดูแลเป็นการเฉพาะ (Sandbox) 
 ควรเร่งรัดการจัดการพ้ืนที่ท าการบินส าหรับสนับสนุนการพัฒนานวัตกรรมรูปแบบใหม่ 

(Sandbox) ในหลาย ๆ พ้ืนที่ เพ่ือการส่งเสริมให้หน่วยงาน องค์กร หรือผู้มีความสามารถในการพัฒนา
นวัตกรรม โดยเฉพาะสถาบันการศึกษาให้มีพื้นที่วิจัย ทดลอง และทดสอบนวัตกรรมใหม่ ๆ ที่เกี่ยวข้อง 
เพื่อส่งเสริมความรู้และทักษะเกี่ยวกับอุตสาหกรรมนี้ 
  หน่วยงานที่ควรด าเนินงานต่อ : ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.)
กระทรวงอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ วิจัย และนวัตกรรม กระทรวงศึกษาธิการ รัฐวิสาหกิจ และภาคเอกชน 

 ๗. ระบบ Unmanned Aircraft System Traffic Management (UTM)   
ควรเร่งรัดการพัฒนาระบบ UTM เพ่ือการบริหารจัดการอากาศยานไร้คนขับในประเทศไทย

อย่างมีประสิทธิภาพ โดยเริ่มจากพ้ืนที่ก ากับดูแลเป็นการเฉพาะ (Sandbox) เช่น UAV Sandbox  
ในพ้ืนที่หน่วยพาณิชยกิจ โครงการพัฒนาพ้ืนที่วังจันทรว์ัลเล่ย์ เพื่อเขตนวัตกรรมระเบยีงเศรษฐกจิพิเศษ 
ภาคตะวันออก เพ่ือทดสอบประสิทธิภาพและสร้างความมั่นใจจากโครงการน าร่อง เช่น อากาศยาน  
ไร้คนขับใช้ในการพ่นสารเคมีในการเกษตร เพ่ือพิจารณาการปรับปรุงกฎเกณฑ์ เช่น การอนุญาต 
ให้อากาศยานไร้คนขับเพ่ือการเกษตรสามารถที่จะมีน้ าหนักมากกว่า ๒๕ กิโลกรัม บินในระหว่าง 
พระอาทิตย์ตกดินได้ โดยไม่ต้องให้รฐัมนตรีลงนามในกรณีท าการบินในความสูงไม่เกิน ๓๐ เมตร เปน็ตน้ 
เพ่ือทดสอบประสิทธิภาพและประสิทธิผลของการใช้อากาศยานไร้คนขับและระบบ UTM ก่อนที่ 
จะขยายการใช้ประโยชน์เพื่อใช้ทั่วประเทศ  



(ง) 
 

 ปัจจุบันภาครัฐยังไม่มีหน่วยงานใดเป็นเจ้าภาพอย่างแท้จริง จึงยังไม่มีหน่วยงานภาครัฐ
เป็นผู้ลงทุน ดังนั้น สิ่งที่ส าคัญที่สุดคือ ต้องมีหน่วยภาครัฐที่จะเป็นเจ้าภาพในการผลักดันโครงการนี้ 
ให้เกิดขึ้นได้จริง 
  หน่วยงานที่ควรด าเนินงานต่อ : ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 
ส านักงาน กสทช. กระทรวงดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม (MDES) หน่วยงานด้านความมั่นคง 
หน่วยงานด้านการบริหารจัดการห้วงอากาศ กรมควบคุมปฏิบัติทางอากาศ (คปอ.) ส านักงานเทคโนโลยี
อวกาศและภูมิสารสนเทศ (องค์กรมหาชน) (GISDA (สทภอ.)) บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย 
จ ากัด (บวท.) 

 ๘. ส่งเสริมกลุ่มธุรกิจสตาร์ทอัพ ควรเร่งส่งเสริมกลุ่มธุรกิจที่ผู้ประกอบการส่วนใหญ่ 
เป็นคนรุ่นใหม่ มีความคิดสร้างสรรค์ ซึ่งเป็นกลุ่มส าคัญที่ท าให้เกิดการพัฒนา โดยเฉพาะด้านเทคโนโลยี        
ซึ่งผู้ประกอบการธุรกิจสตาร์ทอัพ มีความเข้าใจในเทคโนโลยี สามารถพัฒนาและต่อยอดได้อย่างดี      
แต่ยังขาดเงินทุน ประสบการณ์ และการชี้แนะด้านกฎหมาย ท าให้ผู้ประกอบการธุรกิจสตาร์ทอัพ
บางส่วนที่มีส่วนแบ่งการตลาดสูงสุดในโลกต้องเลิกกิจการ หรือไม่ประสบความส าเร็จเท่าที่ควร  
ในขณะที่ประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีนส่งเสริมกลุ่มธุรกิจคนรุ่นใหม่ ท าให้มูลค่าทางการตลาดโดรน 
ในสาธารณรัฐประชาชนจีนเติบโตขึ้นอย่างรวดเร็ว ดังนั้น ภาครัฐจึงควรให้ความส าคัญกับธุรกิจสตาร์ทอัพ 
เพื่อเร่งต่อยอดการพัฒนาเทคโนโลยีต่อไป   
 ในส่วนของการพัฒนาแพลตฟอร์มเป็นภารกิจที่ส าคัญต่อการพัฒนาการใช้อากาศยาน     
ไร้คนขับในเชิงเศรษฐกิจ เนื่องจากแพลตฟอร์มสามารถท าให้อากาศยานสามารถประกอบธุรกิจภารกิจ
ได้หลากหลายประเภท ตอบสนองความต้องการของผู้ประกอบการหรือภารกิจต่าง ๆ ซึ่งปัจจุบัน
ประเทศไทยมีผู้พัฒนาแพลตฟอร์มเป็นจ านวนมาก แต่ยังไม่ได้รับการส่งเสริมเท่าที่ควรโดยเฉพาะ
แพลตฟอร์มที่ใช้กับโดรน ซึ่งหากได้รับการส่งเสริมหรือสนับสนุนจะสามารถสร้างมูลค่าเพ่ิมของตลาดโดรน 
ให้เติบโตขึ้นได้ในอนาคต 

 หน่วยงานที่ควรด าเนินงานต่อ : ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 
กระทรวงดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม (MDES) 

 ระยะกลาง (ควรด าเนินการให้แล้วเสร็จภายใน ๒ ถึง ๓ ป)ี   
 ๑. ซอฟต์แวร์และระบบการเก็บข้อมูล  
 ควรมีการพัฒนาซอฟต์แวร์และระบบการเก็บข้อมูลแบบบูรณาการรวมศูนย์ระบบ 
การจัดเก็บข้อมูลไว้ในประเทศไทย โดยมีการทดลองทดสอบในบางพื้นที่ก่อนที่จะพัฒนาไปทั่วประเทศ 
รวมถึงมีการบูรณาการให้ผู้ประกอบการในธุรกิจอากาศยานไร้คนขับเพ่ือการเกษตรใช้ซอฟต์แวร์และระบบ
เก็บข้อมูลภายในประเทศเพ่ือป้องกันการรั่วไหลของข้อมูล ซึ่งอาจกระทบกับความมั่นคงปลอดภัย           
ของประเทศ  
 หน่วยงานที่ควรด าเนินงานต่อ : ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.)
กระทรวงกลาโหม กระทรวงดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม (MDES)  

 



(จ) 
 

 ๒. มาตรการส่งเสริมการลงทุนและอัตราภาษี  
    ควรมีการทบทวนเกี่ยวกับอัตราภาษีการน าเข้าชิ้นส่วนและอุปกรณ์ที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับ

การพัฒนาอากาศยานไร้คนขับ เช่น แบตเตอรี่ ภายในประเทศเพื่อสนับสนุนผู้ประกอบการประเทศไทย
ในการแข่งขันในอุตสาหกรรมนี้ทั้งในประเทศและต่างประเทศ  

 รัฐบาลควรก าหนดมาตรการก าจัดขยะมลพิษที่เกิดจากขยะอากาศยานไร้คนขับ เช่น 
ก าหนดอัตราส่วนลดให้กบัผู้ที่น าแบตเตอรี่ใช้แล้วแลกกับของใหม่ โดยมีมูลค่าเท่ากับภาษีน าเข้า เป็นต้น 

  หน่วยงานที่ควรด าเนินงานต่อ : กรมศุลกากร ส านักงานเศรษฐกิจการคลัง กรมควบคุม
มลพิษ 

ระยะยาว (ควรด าเนินการให้แล้วเสร็จภายใน ๓ ถึง ๕ ปี)   
กฎระเบียบและการอนุญาต 
ควรมีการแก้ไขกฎระเบียบและกฎหมายในระดับกฎหมายแม่บท หรือกฎหมายที่ให้ 

ฐานอ านาจ เพื่อให้ครอบคลุมทุกบริบทของระบบอากาศยานไร้คนขับ ลดขั้นตอนการขออนุญาต โดยให้
ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยเป็นเจ้าภาพหลักในการพิจารณาอนุญาต โดยเฉพาะ  
เรื่องเกี่ยวกับมาตรฐานความปลอดภัย หรือมาตรฐานทางเทคนิค เช่น การบริหารจัดการระบบอากาศยาน
ไร้คนขับให้สอดคล้องในต่างประเทศ การค านึงถึงประเภทการใช้งานของอากาศยานโดยการ 
ร่างระเบียบหมวดหมู่และประเภทตามมาตรฐานรับรองเพ่ือที่จะรองรับการใช้งานของอากาศยานไร้คนขับ
ในอุตสาหกรรมต่าง ๆ อย่างแพร่หลายภายในประเทศ เป็นต้น  

 หน่วยงานที่ควรด าเนินงานต่อ :  ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) กระทรวง
คมนาคม  

 



๑ 
 

บทที ่๑ 
บทน ำ 

 
  ๑.๑ ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญ 
        ในช่วงทศวรรษที่ผ่านมาความเจริญก้าวหน้าของเทคโนโลยีและนวัตกรรมได้มีบทบาท
ส าคัญต่อสังคมเป็นอย่างยิ่ง ขณะนี้สังคมได้พัฒนาเทคโนโลยีใหม่ขึ้นมาจ านวนมากแทนที่เทคโนโลยีเดิม 
เพื่อน าสังคมในปัจจุบันไปสู่โลกแห่งอนาคต ซึ่งความก้าวหน้าของเทคโนโลยีนั้นน ามาซึ่งความสะดวกสบาย
แต่เทคโนโลยีก็จะมีความซับซ้อนมากยิ่งขึ้นเช่นกัน หนึ่งในเทคโนโลยีที่จะมีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลง
โลกหรือเรียกว่าเป็น Disruptive Technology คือ ยานพาหนะไร้คนขับหรือกึ่งไร้คนขับ (Autonomous 
Vehicles) รวมถึงอากาศยานไร้คนขับ (Unmanned Aerial Vehicle : UAV, Unmanned Aerial Systems 
: UAS) หรือที่เรียกกันว่า อากาศยานไร้คนขับ (Drone) ทั้งนี้ ในช่วงเวลาอันสั้นการพัฒนาและเข้าถึง 
อากาศยานไร้คนขับได้เปลี่ยนจากการใช้ในกิจการเฉพาะด้านส าหรับหน่วยงานใหญ่ หรือหน่วยงาน 
ด้านความมั่นคงและงานวิจัย ไปสู่การเปลี่ยนแปลงต้นทุนการผลิตและเป็นเทคโนโลยีที่สามารถเข้าถึงได้ 
จนท าให้อากาศยานไร้คนขับเป็นอุปกรณ์ชิ้นหนึ่งที่บุคคลธรรมดาสามารถซื้อและน ามาใช้ส าหรับภารกิจ
ด้านต่าง ๆ ได้ โดยเฉพาะอย่างยิ่งภารกิจด้านการเกษตรซึ่งมีความส าคัญต่อเศรษฐกิจและสังคม 
ของประเทศไทยเป็นอย่างมาก อย่างไรก็ตามกฎและระเบียบที่บังคับใช้กับอากาศยานไร้คนขับ ในปัจจุบัน
มุ่งเน้นการบังคับใช้เพื่อความมั่นคงยังไม่เอื้ออ านวยต่อการพัฒนาและส่งเสริมเทคโนโลยีดังกล่าว 

       ดังนั้น เพ่ือให้ประเทศไทยมีการใช้เทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับ ในเชิงพาณิชย์ 
อย่างเกิดประโยชน์สูงสุด และส่งเสริมการพัฒนาและการผลิตอากาศยานไร้คนขับภายในประเทศ  
รวมถึงขีดความสามารถในการพัฒนาบุคลากรที่เกี่ยวข้อง และส่งเสริมระบบเทคโนโลยีขั้นพื้นฐานต่าง  ๆ 
เพ่ือสนับสนุนการใช้งานของอากาศยานไร้คนขับในอนาคตอันใกล้ให้มีประสิทธิภาพ ประสิทธิผล  
และโดยไม่กระทบต่อความมั่นคง จึงจ าเป็นต้องมีการสนับสนุนจากภาครัฐผ่อนคลายการบั งคับใช้
กฎระเบียบบางประการ และน าเทคโนโลยีมาสนับสนุน เพ่ือส่งเสริมการบริหารจัดการอากาศยานไร้คนขับ 

  การก าหนดหน่วยงานที่ควรรับผิดชอบอย่างชัดเจนและมีการบูรณาการ เพ่ือรองรับ 
การใช้งานของอากาศยานไร้คนขับที่มีอยู่ ณ ปัจจุบันและในอนาคตอันใกล้ที่มีแนวโน้มจะเพ่ิมขึ้น 
อย่างรวดเร็วในหลากหลายอุตสาหกรรม เพ่ือลดอุปสรรคและเพ่ิมศักยภาพการพัฒนาและการใช้ประโยชน์
เทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับของไทยให้อยู่ในระดับแนวหน้าโดยยังคงค านึงถึงความมั่นคงปลอดภัย 
ของประเทศในภาพรวม ตลอดจนมุ่งสนับสนุนยุทธศาสตร์ชาติ และการปฏิรูปประเทศ เพ่ือยกระดับ 
ขีดความสามารถด้านการแข่งขันของประเทศให้สามารถน าเทคโนโลยีและนวัตกรรมขับเคลื่อนการพัฒนา
ประเทศให้ก้าวพ้นจากประเทศที่มีรายได้ปานกลางเป็นประเทศที่พัฒนาแล้วอย่างมั่นคงมั่งคั่ง และยั่งยืน 
  



๒ 
 

  ๑.๒ วัตถุประสงค์ 
                      ในการพิจารณาศึกษาครั้งนี้ คณะอนุกรรมาธิการส่งเสริมการใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับ
เชิงพาณิชย์ มีวัตถุประสงค์หลักที่ส าคัญ ดังนี้ 

 ๑.๒.๑ พิจารณาศึกษาเพ่ือให้ประเทศไทยให้มีสนับสนุนการใช้เทคโนโลยีอากาศยานไร้
คนขับอย่างเกิดประโยชน์สูงสุด เพ่ือการพัฒนาประเทศด้านความมั่นคง ด้านเกษตรกรรม ด้าน
อุตสาหกรรม และด้านอื่นที่เกี่ยวข้อง   

 ๑.๒.๒ พิจารณาศึกษาส่งเสริมและสนับสนุนการพัฒนาและการผลิตอากาศยาน 
ไร้คนขับภายในประเทศและการน าเข้าจากประเทศให้สอดคล้องกับทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรม   
อากาศยานไร้คนขับในอนาคต 

  ๑.๒.๓ พิจารณาศึกษาการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับเทคโนโลยีอากาศยาน 
ไร้คนขับเชิงพาณิชย์ในอนาคตให้มีประสิทธิภาพ เพื่อแก้ไขปัญหากฎและระเบียบที่บงัคับใช้กับอากาศยาน
ไร้คนขับในปัจจุบันท่ีไม่เอื้ออ านวยต่อการพัฒนาและส่งเสริมเทคโนโลยี โดยไม่กระทบต่อความมั่นคง 

 ๑.๒.๔ จัดท ารายงานผลการพิจารณาศึกษาและข้อเสนอแนะต่อคณะกรรมาธิการ  
เพื่อพิจารณาด าเนินการต่อไป 

 
 ๑.๓ ขอบเขตของกำรพิจำรณำศึกษำ 

               คณะอนุกรรมาธิการส่งเสริมการใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์            
ได้พิจารณาจากการศึกษาและวิเคราะห์ เอกสาร หนังสือ งานวิจัย บทความ การสืบค้นทางอิเล็กทรอนิกส์ 
เอกสารรายงานและกฎหมายที่เกี่ยวข้องทั้งในและต่างประเทศรวมถึงข้อเท็จจริงที่ได้รับจากการชี้แจง 
ของ การใช้อากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์ในประเทศไทย 

 
 ๑.๔  ประโยชน์ที่คำดว่ำจะได้รับ 

            เพ่ือน าไปสู่การปรับปรุงกฎหมายปัจจุบันให้สามารถก ากับดูแล  ส่งเสริม สนับสนุน 
การวิจัย และพัฒนาเทคโนโลยียานไร้คนขับของประเทศให้มีประสิทธิภาพและมีความปลอดภัยเพ่ือการ
พัฒนาประเทศให้อยู่ในระดับแนวหน้า 
 
 ๑.๕ ประโยชน์ของอำกำศยำนไร้คนขับกับกำรสนับสนุนแผนยุทธศำสตร์ชำติ 

              อากาศยานไร้คนขับมีประโยชน์และผลกระทบทางเศรษฐกิจและสังคมในหลายด้าน 
โดยมีแผนยุทธศาสตร์ชาติได้ ดังนี้ 

 ยุทธศำสตร์ชำติด้ำนกำรสร้ำงควำมสำมำรถในกำรแข่งขัน เทคโนโลยีในการใช้ 
อากาศยานไร้คนขับ ซึ่งได้ถูกยกให้เป็น ๑ ใน ๘ นวัตกรรมส าคัญส าหรับอนาคต สามารถที่จะเพ่ิม          
ขีดความสามารถในการแข่งขันการพัฒนาเศรษฐกิจ ลดต้นทุนและเพ่ิมประสิทธิภาพในการใช้ทรัพยากร
ต่าง ๆ ในหลากหลายอุตสาหกรรมได้เป็นรูปธรรมอย่างแพร่หลาย  

 ยุทธศำสตร์ชำติด้ำนกำรพัฒนำและเสริมสร้ำงศักยภำพทรัพยำกรมนุษย์         
การพัฒนาและประยุกต์ใช้เทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับและองค์ความรู้จากภารกิจที่หลากหลาย 
สามารถที่จะน ามาต่อยอดในการพัฒนาสังคมและเพ่ิมศักยภาพทรัพยากรมนุษย์ในการแข่งขัน



๓ 
 

ภาคอุตสาหกรรม เช่น การเกษตร การส ารวจทรัพยากรธรรมชาติ การบรรเทาภัยพิบัติ การควบคุมโรค 
การพลังงาน เป็นต้น เพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลงอุตสาหกรรมระดับโลกในอนาคตอันใกล้ 

 ยุทธศำสตร์ชำติด้ ำนกำรสร้ ำงกำรเติบโตบนคุณภำพชีวิตที่ เป็นมิตร  
ต่อสิ่งแวดล้อมอากาศยานไร้คนขับสามารถน าไปใช้เพ่ือพัฒนาระบบภูมิศาสตร์สนเทศ เช่น การส ารวจ
ระยะไกล (Remote sensing) เ พ่ือเ พ่ิมความแม่นย าในการบริหารจัดการทรัพยากรธรรมชาติ 
และสิ่งแวดล้อม โดยสามารถที่จะน าองค์ความรู้ใหม่มาต่อยอดอดีตและบริหารจัดการทรัพยากร 
ที่หาได้ยากอย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๔ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



๕ 
 

บทที ่๒  
ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับอำกำศยำนไร้คนขับ 

 
 ๒.๑ ประวัติควำมเป็นมำของอำกำศยำนไร้คนขับ 
  อากาศยานไร้คนขับ หรือ Unmanned Aerial Vehicle (UAV) ได้ถูกน ามาใช้งาน 
ในอุตสาหกรรมการบินและการทหารตั้งแต่ต้นทศวรรษ 1900 เป็นการพัฒนาและทดลองแบบของ 
อากาศยานใหม่ ๆ ที่ได้ผลิตขึ้นมารวมถึงน ามาใช้เพ่ือเป็นเป้าเคลื่อนไหวในการซ้อมการปฏิบัติงาน 
ทางการทหาร (Taylor & Munson, 1977) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภำพ ๑ อากาศยานไร้คนขบัเป้า Queen Bee ของ de Havilland นายกรฐัมนตรวีินสตันเชอร์ชิล 
รอชมการเปิดตัวอากาศยานไร้คนขับ 6 June ค.ศ. 1941 (พ.ศ. ๒๔๘๔)  ทีม่า : Imperial War Museum 
 
 ๒.๒ นิยามของค าวา่อากาศยาน 

       พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ มาตรา ๔ ได้นิยามค าว่า “อากาศยาน 
หมายความรวมถึง เครื่องทั้งสิ้นซึ่งทรงตัวในบรรยากาศโดยปฏิกิรยิาแห่งอากาศ เว้นแต่วัตถซุึ่งระบุยกเวน้ไว้
ในกฎกระทรวง” 

 กฎกระทรวงก าหนดวัตถุซึ่งไม่เป็นอากาศยาน พ.ศ. ๒๕๔๘ ได้ก าหนดวัตถุที่ไม่เป็น
อากาศยานตามมาตรา ๔ ดังต่อไปนี้ 

 (๑)  ว่าวทุกชนิดซึ่งชักเป็นเครื่องเล่นหรือเพ่ือการกีฬา 
 (๒)  บัลลูนหรือลูกโป่งซึ่งมีปริมาตรไม่เกินหนึ่งลูกบาศก์เมตร 
 (๓)  เครื่องบินเล็กซึ่งใช้เป็นเครื่องเล่น 
 (๔) เครื่องซึ่ งทรงตัวในบรรยากาศโดยปฏิกิริยาแห่งอากาศต่อพ้ืนผิวโลก เช่น 

Hovercraft Ekranoplanes  
 (๕)  ยานพาหนะทางน้ าที่ทรงตัวในบรรยากาศโดยปฏิกิริยาแห่งอากาศที่เป็นผลกระทบ

กับพื้นผิวโลก (Wing in Ground Effect Craft Type A) 

 



๖ 
 

 (๖)  ยานพาหนะทางน้ าตาม (๕) และสามารถทรงตัวในบรรยากาศโดยปฏิกิริ ยา 
แห่งอากาศได้เป็นการชั่วคราวเพ่ือหลบหลีกสิ่งกีดขวาง ทั้งนี้ การทรงตัวดังกล่าวต้องอยู่ในระดับสูงสุด  
ไม่เกินหนึ่งร้อยห้าสิบเมตรจากพ้ืนผิวน้ า (Wing Ground Effect Craft type B) 

 (๗)  และสามารถทรงตัวในบรรยากาศโดยปฏิกิริยาแห่งอากาศได้เป็นการชั่วคราว       
เพ่ือหลบหลีกสิ่งกีดขวาง ทั้งนี้ การทรงตัวดังกล่าวต้องอยู่ในระดับสูงสุดไม่เกิน ๑๕๐ เมตร จากพ้ืนผิวน้ า 
(Wing in Ground Effect Craft Type B) 

 ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑ์การขออนุญาตและเงื่อนไขในการบังคับ         
หรือปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก พ.ศ. ๒๕๔๘ ข้อ ๓ 
ได้นิยามค าว่า “อากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก” หมายความว่า อากาศยานที่ควบคุมการบิน    
โดยผู้ควบคุมการบินอยู่ภายนอกอากาศยานและใช้ระบบควบคุมอากาศยาน ทั้งนี้ ไม่รวมถึงเครื่องบินเล็ก   
ซึ่งใช้เป็นเครื่องเล่นตามกฎกระทรวงก าหนดวัตถุซึ่งไม่เป็นอากาศยาน พ.ศ. ๒๕๔๘” 

 กฎกระทรวงก าหนดวัตถุซึ่งไม่เป็นอากาศยาน พ .ศ. ๒๕๔๘ ซึ่งก าหนดให้เครื่องบินเล็ก 
ซึ่งใช้เป็นเครื่องเล่นไม่เป็นอากาศยาน (ภาพ ๒) แต่มิได้ยกเว้นเฮลิคอปเตอร์ (ภาพ ๓) ซึ่งใช้เป็นเครื่องเล่นไว้
แต่อย่างใด ฉะนั้นอากาศยานซึ่งมีลักษณะคล้ายเฮลิคอปเตอร์นั้นจึงอยู่ในความหมายของนิยามอากาศยาน          
โดยปริยาย 

  
ภำพ ๒ ตวัอย่างเครือ่งบนิเล็ก ประเภท 

Fixed Wing Aircraft 
ที่มา : RC Planet 

 

ภำพ ๓ ตวัอย่างเฮลิคอปเตอร์/ควอดคอปเตอร์  
Rotary Wing Aircraft 
ที่มา : RC Planet 

 
 อากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์ในอนาคตมีแนวโน้มที่จะเป็นการผสมผสาน (Hybrid) 

ระหว่าง Fixed Wing และ Rotary Aircraft ซึ่งก็จะอยู่ในตระกูล VTOL (Vertical Take-off and Landing) 
(ภาพ ๔) ซึ่งจะเป็นการน าข้อดีของยานแต่ละแบบมาใช้ เช่น  ความสามารถในการขึ้นลง (Take-off 
/Landing) ในแนวดิ่งได้และสามารถบินในระยะทางที่ไกลกว่า Rotary Wing Aircraft ได้  
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          (๑)         (๒) 

ภำพ ๔ ตัวอย่างของรปูร่างอากาศยานไร้คนขับ VTOL ที่มีการใชง้านในปัจจุบนั  
(๑) ใช้ส าหรับภารกิจทัว่ไป และ (๒) ใช้ในภารกิจสง่ของ 

ที่มา :  Drone from China และ sUAS News 
 

อากาศยานไร้คนขับในการตีความขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
(International Civil Aviation Organization : ICAO) เป็นทบวงการช านัญพิเศษ (Specialized Agency) 
ของสหประชาชาติ คือ Small Unmanned Aerial Vehicle (sUAV) แต่อย่างไรก็ดี ICAO จะพิจารณา
ก าหนดมาตรฐานต่อการปฏิบัติการบินระหว่างประเทศ (International Operation) เท่านั้น โดยจะเรียกว่า 
Remotely Piloted Aircraft System (RPAS)  

 อากาศยานไร้คนขับ หรือ อากาศยานไร้คนขับ สามารถแบ่งออกได้เป็น ๒ ประเภท คือ  
 ๑)  ประเภทที่ใช้การควบคุมการบินอัตโนมัติจากระยะไกล  
 ๒)  ประเภทที่ตั้งโปรแกรมการบินอัตโนมัติล่วงหน้าซึ่งอากาศยานไร้คนขับเหล่านี้ คือ 

อากาศยานที่ควบคุมโดยระบบอย่างครบวงจรและสามารถบินได้แบบอิสระ  (Fully Autonomous)  
ซึ่งได้มีการนิยามเพ่ิมเติมว่าเป็นระบบ Unmanned Aerial System (UAS) หรือ small unmanned 
aerial system (sUAS) 

 ดังนั้น ความแตกต่างระหว่าง อากาศยานไร้คนขับกับเครื่องบินเล็กบังคับวิทยุ   
คือ อากาศยานที่สามารถบินได้ด้วยระบบอัตโนมัติโดยไม่ต้องใช้นักบินประจ าการอยู่บนอากาศยาน   
ส่วนเครื่องบินเล็กบังคับวิทยุ คือ การบังคับด้วยมือและควบคุมในระยะที่ไม่ไกลมาก 

 
 ๒.๓ องค์ประกอบของระบบอากาศยานไร้คนขับ 
                      โดยทัว่ไปองคป์ระกอบของระบบอากาศยานไร้คนขับจะประกอบด้วย 

            ๒.๓.๑ ฮำร์ดแวร์ หมายถึง ตัวอากาศยาน (Aircraft) ซึ่งจะรวมถึงส่วนประกอบหลัก 
ที่ท าให้บินได้ เช่น ล าตัวเครื่องบิน ใบพัด เครื่องยนต์ แบตเตอรี่ เสารับส่งสัญญาณ สมองกล เซ็นเซอร์ 
สัมภาระที่บรรทุก เป็นต้น รวมถึงสถานีควบคุมภาคพ้ืนดิน (Ground Control Station) 
 ๒.๓.๒  ซอฟต์แวร์ หมายถึง ระบบที่อยู่ในสมองกลของอากาศยานไร้คนขับล านั้น ๆ 
อย่างเช่นระบบควบคุมการบิน (Flight Control System) ซึ่งจะท างานควบคู่ไปกับสถานีควบคุมภาคพ้ืนดิน 
ระบบน าร่องและน าวิถี (Navigation and Guidance System) รวมถึงซอฟต์แวร์การวางแผนการบิน 
(Flight Planning Software) ที่ใช้ในการสื่อสาร ประมวลผล และควบคุมอากาศยานไร้คนขับระหว่าง 
ท าภารกิจการบินนั้น (ภาพ ๕) 
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ภำพ ๕  องค์ประกอบของระบบอากาศยานไร้คนขับ 
 

 ๒.๓.๒  ซอฟต์แวร์ หมายถึง ระบบที่อยู่ในสมองกลของอากาศยานไร้คนขับล านั้น ๆ 
อย่างเช่นระบบควบคุมการบิน (Flight Control System) ซึ่งจะท างานควบคู่ไปกับสถานีควบคุมภาคพ้ืนดิน 
ระบบน าร่องและน าวิถี (Navigation and Guidance System) รวมถึงซอฟต์แวร์การวางแผนการบิน 
(Flight Planning Software) ที่ใช้ในการสื่อสาร ประมวลผล และควบคุมอากาศยานไร้คนขับระหว่าง 
ท าภารกิจการบินนั้น (ภาพ ๕) 

 สิ่งที่ควรค านึงถึงในการใช้อากาศยานไร้คนขับนอกเหนือจากความสมบูรณ์ ความสมควร
เดินอากาศ (Airworthiness) แล้ว ต้องค านึงถึงซอฟต์แวร์ที่ใช้ในการวางแผนเส้นทางการบิน (Flight Plan) 
ของภารกิจการบิน (Flight Mission) และ การบันทึกข้อมูลอื่น ๆ ส าหรับภารกิจการบินนั้นด้วย ซึ่งทุกอย่าง
ขึ้นอยู่กับระบบซอฟแวร์ที่ใช้งานซอฟต์แวร์ที่ใช้ในการท าการวางแผนเส้นทางการบิน (Flight Planning 
Software) ส่วนใหญ่จะใช้แอปพลิเคชั่นร่วมกับอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ที่มีการแสดงผลบนหน้าจอ เช่น  
แท็บเล็ตและสมาร์ทโฟนต่าง ๆ ซึ่งแอปพลิเคชันพัฒนาขึ้นมาโดยบริษัทต่างประเทศเป็นส่วนใหญ่  
ในการใช้งานจะมีการเชื่อมต่อกับระบบการจัดเก็บข้อมูลที่ตั้งอยู่ต่างประเทศ (ตัวอย่างเช่นประเทศจีน)   
ซึ่งผู้ใช้ไม่สามารถที่จะรู้ได้ว่ามีข้อมูลอะไรบ้างที่ถูกส่งไปที่ระบบการจัดเก็บข้อมูลนั้น  

 ในปี ค.ศ.2017 (พ.ศ. ๒๕๖๐) งานวิจัยของกองทัพเรือของสหรัฐอเมริกาได้ตัง้ข้อสังเกต
เกี่ยวกับภัยด้านความมั่นคงในการใช้อากาศยานไร้คนขับ โดยเฉพาะอากาศยานไร้คนขับและซอฟต์แวร์ 
ที่เกี่ยวข้องถูกผลิตขึ้นในประเทศจีน (ซึ่งอากาศยานไร้คนขับและซอฟต์แวร์ที่เกี่ยวข้องและเป็นที่นิยม  
ในต่างประเทศรวมถึงประเทศไทยนั้น ส่วนใหญ่เป็นผลิตภัณฑ์ของประเทศจีน) โดยข้อสังเกตนั้นได้ค้นพบว่า 
แม้ว่าซอฟต์แวร์ที่ใช้งานในการสื่อสาร ควบคุม เชื่อมต่ออาจจะได้ถูกเข้ารหัส (Encrypt) เพื่อความปลอดภัย
ไว้แล้วก็ตาม แต่ยังมีวิธีที่สามารถเข้าไปดูข้อมูลวิดีโอ เมทาดาทา (Metadata) และข้อมูลอื่น ๆ รวมถึง 
เข้าไปควบคุมตัวอากาศยานไร้คนขับได้โดยบุคคลที่ ๓ โดยไม่ได้รับอนุญาตได้ (National Security 
Archives, 2019) 
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 ๒.๔  กำรใช้ประโยชน์ประโยชน์และผลกระทบทำงเศรษฐกิจและสังคม 
  ประชาชนทั่วไปน าอากาศยานไร้คนขับมาใช้ในทางนันทนาการ เช่น การถ่ายภาพ 
จากมุมสูง การบินอากาศยานไร้คนขับเพ่ือการนันทนาการ เป็นต้น นอกจากนี้ อากาศยานไร้คนขับ 
ยังถูกน ามาใช้ประโยชน์ในการเกษตรเพ่ือส ารวจความเสี ยหายในแปลงเกษตรและการโปรยปุ๋ย 
หรือยาฆ่าแมลง การท าภาพถ่ายทางอากาศ และแผนที่ การตรวจมลภาวะทางน้ าและทางอากาศ  
ส่วนในการปฏิบัติภารกิจในการกู้ภัยนั้น เจ้าหน้าที่ในบางประเทศน า อากาศยานไร้คนขับมาใช ้
ในการช่วยเหลือชีวิตผู้ประสบอุบัติเหตุ หรือแม้กระทั่งการขนส่งอาหาร ยาและเวชภัณฑ์ทางการแพทย ์
ไปยังพ้ืนที่ห่างไกล รวมทั้งการขนส่งสิ่งของ ทั่วไป เพราะอากาศยานไร้คนขับมีความรวดเร็วและต้นทุน 
ที่ต่ ากว่า การขนส่งทางบกทั่วไป และสามารถเข้าถึงพื้นที่ที่ห่างไกลหรือที่เข้าถึงได้ยาก 
  จากข้อมูลงานวิจัยต่าง ๆ พบว่าปัจจุบันเทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับก าลังเข้ามา         
มีอิทธิพลกับอุตสาหกรรมต่าง ๆ ทั่วโลกอย่างเห็นได้ชัด เพราะสามารถเข้ามาทดแทนแรงงานมนุษย์ 
ในการท างานบางประเภทได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยเฉพาะอย่างยิ่งงานที่มีความเสี่ยงสูง หรืออยู่ในเขต
พ้ืนที่อันตรายและยากต่อการเข้าถึง คุณสมบัติของอากาศยานไร้คนขับมีความคล่องตัว อีกทั้งยังมีต้นทุน
ในการจัดการต่ า ท าให้ผู้ประกอบการหันมาให้ความสนใจลงทุนในเทคโนโลยีประเภทนี้อย่างต่อเนื่อง 
ดังนั้น ธุรกิจอากาศยานไร้คนขับที่เติบโตอย่างต่อเนื่อง ยังช่วยสร้างงาน สร้างรายได้ ให้แก่ประชาชน 
ในประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิ่งส าหรับผู้ประกอบการขนาดกลางและขนาดย่อม (SME)  
         จ านวนของอากาศยานไร้คนขับที่มีอยู่ ณ ปัจจุบันมีแนวโน้มจะเพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็ว     
ในหลากหลายอุตสาหกรรม งานวิจัยของ PricewaterhouseCoopers อากาศยานไร้คนขับได้ถูกยกย่อง
เป็น ๑ ใน ๘ นวัตกรรมส าคัญในอนาคตเทียบเคียงกับเทคโนโลยีอื่น เช่น ปัญญาประดิษฐ์ (Artificial 
Intelligence : AI) โอกาสทางธุรกิจของอากาศยานไร้คนขับของโลกในปี ค.ศ. ๒๐๒๐ (พ.ศ. ๒๕๖๓)          
โดยพิจารณาจากมูลค่าของตลาดที่เข้าถึงได้ (Addressable Market) แบ่งได้เป็น ๓ ส่วนหลัก คือ 

- ด้านความมั่นคงหรือการทหาร ๑๑.๖ พันล้านเหรียญสหรัฐ 
-  ด้านการพาณิชย์ ๖.๔ พันล้านเหรียญสหรัฐ 
-  ด้านการนันทนาการ ๔.๔ พันล้านเหรียญสหรัฐ 
ปัจจุบันมีการใช้อากาศยานไร้คนขับในหลายอุตสาหกรรม เช่น  ในการตอบสนอง 

เหตุฉุกเฉิน (Emergency Response) การช่วยเหลือด้านมนุษยธรรม (Humanitarian Aid) การบรรเทา
ภัยพิบัติ (Disaster Relief) การอนุรักษ์ (Conservation) การควบคุมโรค (Disease Control) การดูแล
สุขภาพ  (Healthcare) การเกษตร  (Agriculture) พลั งงาน  (Energy) การขุด เหมืองแร่  (Mining)  
การก่อสร้าง (Construction) การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน (Infrastructure Development) ประกันภัย 
(Insurance) อสังหาริมทรัพย์ (Real Estate) การวางผังเมือง (City Planning) การขนส่งส่วนบุคคล 
(Transportation) สายการบิน (Aviation) โทรคมนาคม (Communication) เป็นต้น  

 โดยได้มีการคาดการณ์ว่าภายในปี ค.ศ. ๒๐๒๐ (พ.ศ. ๒๕๖๓) การบริการโดยการใช้อากาศยาน
ไร้คนขับจะมีมูลค่าของตลาดที่เข้าถึงได้ (Addressable Market) มากถึง ๑๒๗ พันล้านเหรียญสหรัฐ 
นอกจากนี้ ผลการศึกษาระบุว่าร้อยละ ๖๔ ของผู้บริหารทั่วโลกเชื่อว่าในอนาคตเทคโนโลยีหุ่นยนต์  
(Robotics) จะถูกน ามาอยู่ ในรูปแบบการท าธุรกิจและถูกประยุกต์ ใช้อย่างแพร่หลายครอบคลุม 
แทบทุกสายอุตสาหกรรม (PwC, 2016) เช่นเดียวกันในรายงาน Drone Market Report ตลาดอากาศยาน 



๑๐ 
 

ไร้คนขับทั่วโลกจะเติบโตจาก ๒๒.๕ พันล้านเหรียญสหรัฐในปี ค.ศ. ๒๐๒๐ (พ.ศ. ๒๕๖๓) เป็นมากกว่า 
๔๒.๘ พันล้านเหรียญสหรัฐ ในปี ค.ศ. ๒๐๒๕ (พ.ศ. ๒๕๖๘) ด้วย อัตราการเติบโต (Compound 
Annual Growth Rate : CAGR) ที่ร้อยละ ๑๓.๘ 

 ฉะนั้น จะเห็นได้ว่าอากาศยานไร้คนขับช่วยสร้างโอกาสมหาศาลส าหรับภาคอุตสาหกรรม 
การผลิตอากาศยาน โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ส าหรับผู้ประกอบการขนาดกลางและขนาดย่อม (SME) รวมทั้ง
ผู้ประกอบการในภาคส่วนอื่น ๆ ที่น าอากาศยานไร้คนขับเข้ามาใช้ในการประกอบธุรกิจเพื่อประสิทธิภาพ
และความสามารถในการแข่งขันทางการค้า 
 

๒.๕ กำรแบ่งประเภทของอำกำศยำนไร้คนขับ 
       การใช้อากาศยานไร้คนขับปัจจุบันแม้ว่าจะมีการแบ่งแยกประเภท เช่น เพ่ือเล่น  

เป็นงานอดิเรก เพ่ือการกีฬา เพ่ือสื่อมวลชน เพ่ือถ่ายภาพยนตร์ เพ่ือเชิงพาณิชย์ เป็นต้น แต่กฎระเบียบ 
ที่ใช้ในการควบคุมบังคับอากาศยานหลากหลายภารกิจนี้ยังถูกบังคับด้วยกฎระเบียบเดียวกัน ซึ่งในความ
เป็นจริงแล้วความแตกต่างของวัตถุประสงค์ของการใช้อากาศยานไร้คนขับที่มากขึ้น เช่น การขนส่ง
การเกษตร การพัฒนาและวิจัย เป็นต้น ควรที่จะมีกฎระเบียบที่แตกต่างกันออกไป เพ่ือที่จะตอบสนอง 
กับภารกิจของวัตถุประสงค์นั้น ๆ  

      แม้ว่าอุตสาหกรรมอากาศยานไร้คนขับจะมีการพัฒนาไปอย่างรวดเร็ว ภาครัฐเอง 
ควรที่จะปรับปรุงและพัฒนาการบริหารจัดการเพ่ือที่จะให้รองรับเทคโนโลยีนี้ได้อย่างยั่งยืน โดยค านึงถึง         
ทั้งความปลอดภัยของประเทศและการพัฒนาอุตสาหกรรม เพื่อประโยชน์ของประเทศโดยรวมด้วย 

      องค์การบริหารการบินแห่งสหรัฐอเมริกา (Federal Aviation Agency : FAA) มีการ
ปรับปรุงพัฒนาระบบการบริหารจัดการอากาศยานไร้คนขับในประเทศอย่างต่อเนื่อง  ซึ่งตั้งแต่ต้นปี      
ค.ศ. ๒๐๒๐ (พ.ศ. ๒๕๖๓) เริ่มมีการค านึงถึงประเภทการใช้งานของอากาศยานโดยการท าการ 
ร่างระเบียบหมวดหมู่และท าการรับรองอากาศยาน (Type Approval) เพ่ือรองรับการใช้งานในอุตสาหกรรม
ต่าง ๆ ซึ่งเป็นแนวทางของหลาย ๆ ประเทศที่จะท าให้หลักเกณฑ์ในการใช้อากาศยานไร้คนขับทัน 
กับสถานการณ์ที่เปลี่ยนแปลงไปอย่างรวดเร็ว (Business Korea, 2017 ; Tsiamis et al., 2019) ซึ่งในที่สุด
การแบ่งประเภทของอากาศยานไร้คนขับตามความต้องการของการใช้งานในแต่ละอุตสาหกรรมอาจเป็น
แนวทางหนึ่งที่ภาครัฐสามารถน ามาใช้ได้เพ่ือพิจารณา ปรับปรุงกฎระเบียบที่มีอยูใ่ห้มีประสิทธิภาพมากขึ้น 

 
 ๒.๖  กรณีศึกษำกำรใช้ประโยชน์อำกำศยำนไร้คนขับเพื่อกำรเกษตรในประเทศไทย                                   
                      ในยุคเศรษฐกิจดิจิทัล การท าการเกษตรก็มีการพัฒนาไปอย่างมาก โดยเทคโนโลยี 
เข้ามามีบทบาทเพ่ิมมากขึ้นในทุกกระบวนการ ตั้งแต่กระบวนผลิต การใช้เทคโนโลยีเครื่องจักร 
ระบบอัตโนมัติในกระบวนการต่าง ๆ ไปจนถึงการหาตลาดโดยใช้ช่องทางออนไลน์ เพ่ือท าให้เกษตรกร
สามารถขายผลผลิตตรงสู่ผู้บริโภคได้โดยไม่ผ่านพ่อค้าคนกลาง เช่น อากาศยานไร้คนขับ สามารถช่วยลด
ต้นทุนและเพิ่มผลผลิตให้กับเกษตรกรได้ (Meola, 2020)       
 ในงานวิจัยของ PricewaterhouseCooper ตลาดของอากาศยานไร้คนขับเพ่ือการเกษตร
ทั่วโลกมีมูลค่ามากถึง ๓๒.๔ พันล้านเหรียญสหรัฐ (เป็นล าดับ ๒ ของมูลค่าตลาดรวมของโซลูชั่น            
ที่ขับเคลื่อนด้วยอากาศยานไร้คนขับ drone-powered solutions) อากาศยานไร้คนขับเพ่ือการเกษตร
ในปัจจุบันในประเทศไทยนั้นมีประมาณร้อยละ ๑๐ ของจ านวนอากาศยานไร้คนขับทั้งหมด  



๑๑ 
 

 พ้ืนที่การเกษตรของประเทศไทยมีประมาณ ๑๔๙ ล้านไร่ ส่วนใหญ่เป็นการปลูกพืช
เชิงเดี่ยวมีการเก็บเกี่ยวภายใน ๑ ปี เช่น ข้าว มันส าปะหลัง อ้อย ข้าวโพด ซึ่งมีพ้ืนที่รวมกันประมาณ 
๑๐๐ ล้านไร่ และเป็นพืชกลุ่มเป้าหมายของอากาศยานไร้คนขับ  
 ปัญหาแรงงานสูงวัย โดยปัจจุบันมีบุคลากรภาคการเกษตรจ านวนประมาณ ๑๓ ล้านคน   
มีอายุเฉลี่ยประมาณ ๕๐ ปี ซึ่งในอนาคตจะเกิดปัญหาขาดแคลนแรงงานภาคเกษตร ดังนั้น จึงต้องมีการ
ปรับตัวในการน าเทคโนโลยีเข้ามาใช้ ซึ่งตรงกับแผนยุทธศาสตร์ชาติที่ได้ก าหนดให้น าแผนเทคโนโลยี 
มาใช้ในกลุ่มเกษตรกรแปลงใหญ่หรือ Smart Farming ดังนั้น เทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับจึงเป็นส่วนหนึ่ง
ของแผนเทคโนโลยี Smart Farm ซึ่งช่วยประหยัดเวลา ลดแรงงานในการท างาน โดยสามารถน ามาใช้ 
ในการเกษตรได้ เช่น อากาศยานไร้คนขับส าหรับหว่านปุ๋ย และฉีดพ่นสารเคมีก าจัดแมลงสัตรูพืชเป็น 
อากาศยานไร้คนขับส าหรับภาคการเกษตรท่ีมีประโยชน์มาก (อากาศยานไร้คนขับใช้ในการพ่นสารเคมี 
ภาพ ๖) ท าให้เกษตรกรไม่ต้องสัมผัสสารเคมีโดยตรง และสามารถฉีดพ่นสารเคมีได้ประมาณ ๑๐๐ ไร่ต่อวัน
จากเดิมการใช้คนจะฉีดพ่นสารเคมีได้ประมาณ ๑๐ ไร่ต่อวัน นอกเหนือจากนี้ การใช้อากาศยานไร้คนขับ
ในการพ่นสารเคมีสามารถที่จะก าหนดอัตราการพ่นในพ้ืนที่ได้อย่างแม่นย าน าไปสู่การลดการสูญเสีย  
การผลิตได้ร้อยละ ๑๐ - ๑๕ สามารถลดปริมาณน้ าส าหรับการผสมสารเคมีได้ ๑๐ เท่าและลดการใช้
สารเคมีได้ร้อยละ ๔๐ เมื่อเทียบกับการพ่นโดยใช้แรงงานคนฉีดพ่น (จันทรัตน์และไม้แก่นสาร ๒๐๒๐)   
 ในปัจจุบันค่าจ้างในการพ่นสารเคมีขึ้นอยู่กับหลายปัจจัย เช่น อากาศยานไร้คนขับ           
และอุปกรณ์ที่ใช้พ้ืนที่และภูมิประเทศที่ให้บริการและความเชี่ยวชาญของผู้ประกอบการ โดยส่วนใหญ่
ค่าใช้จ่ายของผู้ว่าจ้างจะอยู่ท่ีหลักสิบบาทจนถึงหลักร้อยบาทต่อไร่ 
 

 
ภำพ ๖ อากาศยานใช้ในการพ่นสารเคมี 
ที่มา :  Drone Reviews and News 

 
 อำกำศยำนไร้คนขับส ำหรับกำรรดน  ำ กำรให้ฮอร์โมน - การรดน้ าและการให้ฮอร์โมนพืช 
ช่วงเวลาเป็นสิ่งที่ส าคัญมากพืชจะสามารถดูดซึมอาหารและฮอร์โมนได้ดีที่สุดในช่วงเวลาที่ปากใบเปิด   
คือ เวลาไม่เกิน ๗ โมงเช้า หากเกษตรกรมีพ้ืนที่ท าการเกษตรหลายไร่  ก็จะต้องใช้คนจ านวนมาก 
ในการรดน้ าและให้ฮอร์โมนพืชให้ทันเวลา ซึ่งปัญหาดังกล่าวสามารถแก้ได้โดยการใช้อากาศยานไร้คนขับ
ในการรดน้ าและให้ฮอร์โมนพืชแทนคนได้ โดยอากาศยานไรค้นขบั ๑ ล า ใชค้นขับเพียง ๑ - ๒ คน เท่านัน้ 



๑๒ 
 

  ส ำหรับกำรถ่ำยภำพวิเครำะห์/ตรวจโรคพืช - อุตสาหกรรมการเกษตรก็ได้เริ่มมีการน า
อากาศยานไร้คนขับ  ติดระบบเซ็นเซอร์ เช่น กล้องมัลติสเปคตรัม และระบบโครงข่ายการรังวัดด้วย
ดาวเทียมแบบจลน์ มาใช้ในเชิงการส ารวจระยะไกล (Remote sensing) เพ่ือที่ตรวจการเจริญเติบโต 
ของพืชในแต่ละจุดและวัดสุขภาพของพืชแบบการเกษตรแม่นย าสูง (Precision Farming) เพ่ือเพ่ิม 
ความแม่นย าในการดูแลผลิตผลจากการเพาะปลูกอีกด้วย (ภาพ ๗) 
 

 
 

ภำพ ๗ อากาศยานใชเ้พื่อตรวจสุขภาพของพืช 
ที่มา : บริษัท DJI 

 

บริษัท ไทยยามาฮ่ามอเตอร์ จ ากัด ให้บริการการใช้อากาศยานเชิงพาณิชย์ ภายใต้
บริษัท สยามยามาฮ่า มอเตอร์ โรโบทิคส์ จ ากัด ซึ่งเป็นผู้ประกอบการรายแรกที่ ได้รับอนุญาตให้บังคับ
หรือปล่อยอากาศยานไร้คนขับซึ่งมีน้ าหนักมากกว่า ๒๕ กิโลกรัม จากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม                    
มีการให้บริการเฮลิคอปเตอร์ไร้คนขับพ่นสารเคมีแปลงเกษตรส าหรับลูกค้าหลายราย รวมถึง บริษัท 
น้ าตาลมิตรผล จ ากัด ซึ่งทางบริษัทได้ใช้เวลาในการท างานวิจัยการใช้งานของอากาศยานไร้คนขับ 
ในประเทศไทยเพ่ือให้ประสิทธิภาพและประสิทธิผลมากที่สุด รวมถึงการฝึกพนักงานผู้บินอากาศยาน 
ไร้คนขับและผู้ช่วยนักบินให้เทียบเท่ากับมาตรฐานของประเทศญี่ปุ่น ซึ่งผลเป็นที่น่าพอใจส าหรับลูกค้า 
ผูว้่าจ้าง (ภาพ ๘ และ ๙) 

 
ภำพ ๘ เฮลิคอปเตอรไ์ร้คนขับพ่นสารเคมีของ บริษัท ไทยยามาฮ่ามอเตอร์ จ ากดั ของประเทศญีปุ่่น 

ให้บริการภายใต ้บริษัทลกู ภายใต้ชื่อ บริษัท สยามยามาฮ่า มอเตอร์ โรโบทิคส ์จ ากัด 



๑๓ 
 

 
ภำพ ๙ ดูงานการใช้อากาศยานไรค้นขับเพื่อการเกษตรที่จังหวดัสุพรรณบุร ีในไร่ออ้ย 

ของบริษัท น้ าตาลมติรผล จ ากัด 

    ภำพ ๙ ดงูานการใช้อากาศยานไร้คนขับเพื่อการเกษตรที่จังหวัดสุพรรณบรุี ในไร่ออ้ย 
ของบริษัท น้ าตาลมติรผล จ ากัด 

 

ปัจจุบันมีบริษัทผู้ประกอบการไทยเองสามารถประกอบอากาศยานไร้คนขับเพ่ือ
การเกษตร เพ่ือรองรับความต้องการของตลาดหลายรายเป็นการสะท้อนถึงความต้องการในการใช้งาน 
(Demand) ของอากาศยานไร้คนขับภายในอุตสาหกรรมการเกษตร (ภาพ ๑๐ และ ๑๑)  

 

 

 

 

 

ภำพ ๑๐ ตวัอย่างภาพการโฆษณาการขายและบริการอากาศยานไร้คนขับเพื่อการเกษตร 
ที่มา : NACDrone by Ble และ Kaidee 

  



๑๔ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ภำพ ๑๑ ตวัอย่างภาพการโฆษณาการขายอากาศยานไร้คนขับเพื่อการเกษตร 
ที่มา : NACDrone และ sgedrone 

 
อย่างไรก็ตาม  ข้อเท็จจริงพบว่าอากาศยานเพื่อการเกษตรที่มนี้ าหนักไม่เกิน ๒๕ กิโลกรมั 

จะสามารถบรรทุกน้ าหนักสารที่ใช้เพ่ือการเกษตรได้ประมาณ ๑๐ - ๑๒ กิโลกรัม ซึ่งอาจไม่เพียงพอ 
ต่อความจ าเป็นในการใช้งานส าหรับการท าการเกษตรบางพ้ืนที่และเกษตรกรอาจมีค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมขึ้น 
จากการปฏิบัติการบินถี่ขึ้น เช่นในกรณีการใช้สารเคมีที่มากขึ้นระยะเวลาการปฏิบัติการบินที่นานการเสื่อม
ของแบตเตอรี่จะเร็วขึ้น เป็นต้น ที่ผ่านมาพบว่าในประเทศไทยมีผู้ได้รับการอนุญาตให้บังคับหรือปล่อย
อากาศยานที่มีน้ าหนักเกินกว่า ๒๕ กิโลกรัมเพียงรายเดียว คือ บริษัท สยามยามาฮ่า โรโบติคส์ จ ากัด  
แต่ในความเป็นจริงพบว่า มีอากาศยานที่มีน้ าหนักมากกว่า ๒๕ กิโลกรัม มีอยู่ในประเทศไทยเป็นจ านวนมาก 
โดยจากการสอบถามพบว่าเนื่องจากต้องใช้ระยะเวลาในการขออนุญาตหลายเดือนในการด าเนินการไปที่
กระทรวงคมนาคมและผ่านคณะกรรมการเพ่ือพิจารณาหลายคณะและหลายขั้นตอน ซึ่งอาจส่งผลให้เกิด
ความยุ่งยากในการขออนุญาตแก่เกษตรกรและผู้ที่ประสงค์จะใช้อากาศยานที่มีน้ าหนักเกินกว่า  
๒๕ กิโลกรัม และอาจไม่ทันต่อการใช้งาน จึงน าไปสู่การไม่ขออนุญาตและฝ่าฝืนประกาศกระทรวงฯ 

 
 ๒.๗ กฎหมำยและหน่วยงำนก ำกับดูแลอำกำศยำนไร้คนขบัของประเทศไทย 
                กฎหมายและหน่วยงานที่มีหน้าที่และอ านาจในการก ากับดูแลอากาศยานไร้คนขับ         
ในประเทศไทย มีดังนี้ 
                ๑)  ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) มีหน้าที่ก ากับดูแลผู้บังคับ 
หรือปล่อยอากาศยานตามมาตรา ๒๔ แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ก าหนดห้ามมิให้ผู้ใด
บังคับหรือปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน นอกจากได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวง
คมนาคมและปฏิบัติตามเงื่อนไขที่รัฐมนตรีก าหนด 
 รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมจึงได้ออกประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง 
หลักเกณฑ์การขออนุญาตและเงื่อนไขในการบังคับหรือปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยาน 
ที่ควบคุมการบินจากภายนอก พ.ศ. ๒๕๕๘ โดยอนุญาตให้บังคับหรือปล่อยอากาศยานที่มีน้ าหนักไม่เกิน 
๒๕ กิโลกรัม โดยต้องปฏิบัติตามเงื่อนไขที่รัฐมนตรีก าหนดคือขึ้นทะเบียนผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยาน 
กับส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย และปฏิบัติตามเงื่อนไขทั้งก่อนและขณะท าการบิน 
ตามที่ก าหนด แต่หากผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยานไม่สามารถปฏิบัติตามเงื่อนไขที่ก าหนดในข้อ ๕ ข้อ ๙ 

  



๑๕ 
 

และข้อ ๑๓ ของประกาศกระทรวงคมนาคมได้ใหแ้จ้งต่อผู้อ านวยการส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย
ทราบเป็นหนังสือ และให้ผู้อ านวยการส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีอ านาจอนุญาตให้ปฏิบัติ
แตกต่างไปจากที่ก าหนด โดยอาจก าหนดเงื่อนไขและข้อจ ากัดเพ่ิมเติมด้านความปลอดภัยไว้ด้วย  
อนึ่ง ส าหรับกรณีอากาศยานที่มีน้ าหนักมากกว่า ๒๕ กิโลกรัม ให้ยื่นขออนุญาตต่อผู้อ านวยการส านักงาน      
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทยเป็นกรณีไป และจะบังคับหรือปล่อยอากาศยานได้ต่อเมื่อได้รับอนุญาต
เป็นหนังสือจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม และต้องปฏิบัติตามเงื่อนไขที่ก าหนด 
 ๒) คณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคม
แห่งชาติ (กสทช.) ก ากับดูแลในเรื่องการใช้คลื่นวิทยุของอากาศยานตามประกาศคณะกรรมการกิจการ
กระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ เรื่อง หลักเกณฑ์ และเงื่อนไขการอนุญาต 
ให้ใช้คลื่นความถี่ส าหรับอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินส าหรับใช้งานเป็นการทั่วไป พ.ศ. ๒๕๖๑           
 โดยก าหนดให้ใช้คลื่นความถี่และก าลังส่งออกอากาศสมมูลแบบไอโซทรอปิก 
(Equivalent Isotropically Radiated Power : e.i.r.p.) รายละเอียดปรากฏตามตารางนี้ 
 
ตำรำง ๑ การก าหนดให้ใช้คลื่นความถี่และก าลังส่งออกอากาศสมมูลแบบไอโซทรอปิก 

 

คลื่นควำมถี ่(MHz) ก ำลังส่งสูงสุด e.i.r.p. (mW) 
๔๓๓.๐๕ - ๔๓๔.๗๙ ๑๐ 

๒๔๐๐ - ๒๕๐๐ ๑๐๐ 
๕๗๒๕ - ๕๘๕๐ ๑๐๐๐ 

 

ในกรณีที่มีการใช้คลื่นความถี่อื่นที่สอดคล้องกับประกาศ กสทช. ส าหรับอากาศยาน     
ซึ่งไม่มีนักบินที่ไม่เป็นไปตามหลักเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ในประกาศนี้ และได้ขึ้นทะเบียนตามค าสั่ง กสทช. 
เรื่อง การขึ้นทะเบียนเครื่องวิทยุคมนาคมที่ใช้ในอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุม
การบินจากภายนอก (อากาศยานไร้คนขับ) ไว้แล้ว ให้ใช้คลื่นความถี่ดังกล่าวต่อไปได้ตลอดอายุ 
ของเครื่องวิทยุคมนาคม เว้นแต่ กสทช. จะก าหนดเป็นอย่างอื่น ทั้งนี้ คณะกรรมการกิจการกระจายเสียง 
กิจการโทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ อาจพิจารณาอนุญาตให้ใช้คลื่นความถี่และก าลังส่ง  
ที่ไม่เป็นไปตามขีดจ ากัดที่กล่าวไว้ โดยจะพิจารณาตามความเหมาะสมเป็นรายกรณี 

เครื่องวิทยุคมนาคมส าหรับอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินได้รับยกเว้นไม่ต้องได้รับใบอนุญาต
ให้มี ใช้และน าออกซึ่งเครื่องวิทยุคมนาคมและใบอนุญาตให้ตั้งสถานีวิทยุคมนาคม  แต่ไม่ได้รับยกเว้น
ใบอนุญาตให้ท า น าเข้า และค้าซึ่งเครื่องวิทยุคมนาคม ทั้งนี้ ผู้มีอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินในครอบครอง  
ต้องขึ้นทะเบียนกับส านักงาน กสทช. ตามเงื่อนไข ขั้นตอน และวิธีการที่ส านักงาน กสทช. ก าหนด 

 
 ๒.๘ กำรแบ่งประเภทอำกำศยำนไร้คนขับตำมประกำศกระทรวงคมนำคม 

       ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑ์การขออนุญาตและเงื่อนไขในการบังคับ
หรือปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก พ.ศ. ๒๕๕๘ ข้อ ๔    
ได้แบ่งประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอกเป็น ๒ ประเภท ดังนี้  



๑๖ 
 

 (๑) ประเภทที่ใช้เพ่ือวัตถุประสงค์ในการเล่นเป็นงานอดิเรก เพ่ือความบันเทิง หรือเพื่อ
การกีฬาแบ่งออกเป็น ๒ ขนาด คือ 
 (ก) ที่มีน้ าหนักไม่เกิน ๒ กิโลกรัม 
 (ข) ที่มีน้ าหนักเกิน ๒ กิโลกรัม แต่ไม่เกิน ๒๕ กโิลกรัม 
 (๒) ประเภทที่ใช้เพ่ือวัตถุประสงค์อื่นนอกจาก (๑) ที่มีน้ าหนักไม่เกิน ๒๕ กิโลกรัม 
ดังต่อไปนี้ 
 (ก) เพื่อการรายงานเหตุการณ์หรือรายงานการจราจร (สื่อมวลชน)  
 (ข) เพ่ือการถ่ายภาพ การถ่ายท าหรือการแสดงในภาพยนตร์หรือรายการโทรทัศน ์ 
 (ค) เพื่อการวิจัยและพฒันาอากาศยาน  
 (ง) เพื่อการอืน่ ๆ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภำพ ๑๒  หลักเกณฑก์ารลงทะเบียนอากาศยานไร้คนขบั  
ที่มา :  ส านักงานการบนิพลเรือนแหง่ประเทศไทย 

 
 ๒.๙ กำรขึ นทะเบียน  
 เอกสารที่ต้องใช้ในการลงทะเบียนอากาศยานไร้คนขับกับส านักงานการบินพลเรือน     
แห่งประเทศไทยประกอบด้วย  
 ๑) กรอกค าขอขึ้นทะเบียน ที่ www.caat.or.th/uav  
 ๒) ส าเนาบัตรประชาชนและส าเนาทะเบียนบ้าน 
 ๓) ใบรับรองตนเอง 
 ๔) เอกสารการประกันภัยบุคคลที่ ๓  
 ๕) ภาพถ่ายอากาศยานไร้คนขับที่เห็น Serial Number 

 

http://www.caat.or.th/uav


๑๗ 
 

 
ภำพ ๑๓  เอกสารทีต่้องใช้ในการลงทะเบียนอากาศยานไรค้นขับ 

ที่มา : ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
 

 จ านวนของผู้ลงทะเบียนขออนุญาตเป็นผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยานไร้คนขับ 
และจ านวนล าของอากาศยานไร้คนขับในเมืองไทยมีแนวโน้มที่จะเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วเมื่อเทียบกับ ๒ - ๓ 
ปีที่ผ่านมา (ภาพ ๑๔) 

 

 
ภำพ ๑๔  จ านวนผู้ลงทะเบยีนผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยานอากาศยานไร้คนขับ 

ที่มา : ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
 

 ปัจจุบันมีผู้ ได้รับการขึ้นทะเบียนผู้บังคับปล่อยยานจากส านักงานการบินพลเรือน                 
แห่งประเทศไทยแล้ว ประมาณ ๒๓,๐๐๐ ราย ทั่วประเทศ (ข้อมูล ณ วันที่ ๓๑ ธันวาคม ๒๕๖๓) ทั้งหมด
เป็นอากาศยานที่มีน้ าหนักน้อยกว่า ๒๕ กิโลกรัม และอากาศยานที่มีน้ าหนักเกินกว่า ๒๕ กิโลกรัม 
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมอนุญาตให้ท าการปล่อยได้ ๑ ราย จ านวน ๔๐ ล า ซึ่งเป็นการใช้         
เชิงพาณิชย ์

 

 

 



๑๘ 
 

 ๒.๑๐ มำตรฐำนด้ำนควำมปลอดภัยของอำกำศยำนไร้คนขับและระบบกำรท ำประกัน     
ในประเทศไทย 
 ปัจจุบันกฎหมายจะก าหนดเนื้อหาในเรื่องมาตรฐานด้านความปลอดภัยของการท าการบิน
เป็นหลัก โดยมีเงื่อนไขขณะท าการบินที่ควบคุมผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยานไร้คนขับจะต้องปฏิบัติตาม 
มีดังต่อไปนี้ 
 -  ห้ามบนิหลงัพระอาทิตยต์กดิน 
 -  ห้ามบนิใกล้อากาศยานซึง่มนีักบนิ 
 -  ห้ามบนิเข้าใกล้เมฆ 
 -  ห้ามบนิโดยก่อให้เกดิความเดือดร้อนร าคาญแก่ผู้อืน่ 
 -  ห้ามบินสูงเกิน ๙๐ เมตรนับจากพ้ืนดินและห้ามบินในแนวราบกับบุคคล ยานพาหนะ 
สิ่งก่อสร้างน้อยกว่า ๓๐ เมตร 
 -  ห้ามบนิภายในระยะ ๙ กิโลเมตรจากสนามบินเว้นแต่ไดร้ับอนญุาต 
 -  ห้ามบนิในเขตหวงหา้ม เช่น สถานที่ราชการ โรงพยาบาล เวน้แต่ได้รบัอนญุาต 
 -  ห้ามบนิโดยก่อให้เกดิอันตรายต่อ ชวีติ รา่งกาย ทรัพย์สนิ 
 -  การก าหนดใหม้ีการท าประกันภัยส าหรับอากาศยานไรค้นขบัก่อนการขึ้นทะเบียน  
 

 
ภำพ ๑๕  เงื่อนไขขณะท าการบินตามประกาศกระทรวงคมนาคมฯ 

ที่มา : ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
 

 ๒.๑๑ กฎหมำยและกำรก ำกับดูแลอำกำศยำนไร้คนขับของตำ่งประเทศ 
 ปัจจุบันกฎหมายของแต่ละประเทศที่มีอยู่จะก าหนดเนื้อหาในเรื่องมาตรฐานด้าน  
ความปลอดภัยของการท าการบินเป็นหลัก โดยเปรียบเทียบประเทศไทยกับสหรัฐอเมริกา สาธารณรัฐสิงคโปร์ 
สหภาพยุโรป และเครือรัฐออสเตรเลีย ได้ดังนี้ 



๑๙ 
 

  ๑)  การแบ่งประเภทของการปฏิบัติการบิน พบว่าทุกประเทศที่เปรียบเทียบ แบ่งได้เปน็  
๒ ประเภท คือ การปฏิบัติการบินส าหรับกิจกรรมนันทนาการ และการปฏิบัติการบินนอกเหนือจาก
กจิกรรมนันทนาการซึ่งรวมถึงการปฏิบัติการบินในเชิงพาณิชย์ด้วย 
  ๒)  การเปรียบเทียบการขึ้นทะเบียนในระบบอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน พบว่าทุกประเทศ 
ที่เปรียบเทียบมีการขึ้นทะเบียนผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยานเชื่อมโยงกับน้ าหนักของอากาศยาน  
ซึ่งมีความแตกต่างกันส าหรับน้ าหนักของอากาศยานที่ใช้ในการขึ้นทะเบียน กล่าวคือ ทุกประเทศ 
ที่เปรียบเทียบจะใช้น้ าหนักของอากาศยานที่มากกว่าหรือเท่ากับ ๒๕๐ กรัม เนื่องจากน้ าหนัก ๒๕๐ กรัม 
เป็นน้ าหนักที่เมื่ออากาศยานตกสู่พ้ืนดินด้วยความสูงที่ถูกจ ากัดส าหรับการท าการบินแล้วไม่เป็นอันตราย
ต่อชีวิต แต่ในประเทศไทยใช้น้ าหนักอากาศยานที่มากกว่าหรือเท่ากับ ๒ กิโลกรัม หรือมีการติดกล้อง  
ซึ่งปัจจุบันอากาศยานทุกล ามีการติดกล้องจึงท าให้ผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยานทุกคนต้องท าการ  
ขึ้นทะเบียนกับส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยแห่งประเทศไทย รายละเอียดการเปรียบเทียบ
มาตรฐานการปฏิบัติการบินปรากฏตามตาราง ดังนี้ 
 
ตำรำง ๒ การเปรียบเทียบการขึ้นทะเบียนในระบบอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินในแต่ละประเทศ 

กำรปฏิบัติกำร สหรัฐอเมริกำ สหภำพยุโรป สิงคโปร ์ ออสเตรเลีย ประเทศไทย 
๑. ความสูง 

(วัดจากระดบั
พื้นดิน) 

๔๐๐ ฟุต - Open Category 
๔๐๐ ฟุต 

- Special Category 
ไม่ก าหนด 
ความสูง 

กิจกรรมสันทนาการ 
๒๐๐ ฟุต 
นอกจากนั้น  
ไม่ก าหนดความสูง 

กิจกรรมสันทนาการ 
และการพาณชิย์
ในพื้นที่ของตน
ไม่เกิน ๔๐๐ ฟุต 
นอกจากนั้น  
ไม่ก าหนดความสูง 

กิจกรรม 
ทุกประเภท
ก าหนด ๓๐๐ ฟตุ 

๒. ปฏิบัติการในระยะ
สายตา 

ก าหนด ก าหนด ก าหนด ก าหนด ก าหนด 

๓. ปฏิบัติการในเวลา
กลางวัน 

ก าหนด ก าหนด ก าหนด ก าหนด ก าหนด 

๔. ปฏิบัติการ 
เหนือพื้นที่ชุมชน 

ก าหนด ก าหนด ก าหนด ก าหนด ก าหนด 

๕. ปฏิบัติการ 
อากาศยาน 
หลายล าพร้อมกัน 

ก าหนด ไม่ระบ ุ ไม่ระบ ุ ก าหนด ไม่ระบ ุ

๖. ปฏิบัติการ 
อากาศยานล าอ่ืน
อยู่ใกล้เคียง 

ไม่ระบ ุ ไม่ระบ ุ ไม่ระบ ุ ไม่ระบ ุ ก าหนด 

๗. การขนส่ง 
วัตถุอันตราย 

ก าหนด ไม่ระบ ุ ก าหนด ไม่ระบ ุ ก าหนด 

๘. การขนส่งวัตถุอ่ืน
ไปกับอากาศยาน 

ก าหนด ไม่ระบ ุ ก าหนด ไม่ระบ ุ ก าหนด 



๒๐ 
 

กำรปฏิบัติกำร สหรัฐอเมริกำ สหภำพยุโรป สิงคโปร ์ ออสเตรเลีย ประเทศไทย 
๙. ปฏิบัติการบริเวณ

สนามบิน 
ห้ามปฏิบัต ิ
การบินภายใน
เขตรัศมีระยะ  
๘ กิโลเมตร 

ไม่ระบุ ห้ามปฏิบัต ิ
การบินภายใน
เขตรัศมีระยะ  
๕ กิโลเมตร  

ห้ามปฏิบัต ิ
การบินภายใน
เขตรัศมีระยะ 
๕.๕ กิโลเมตร
จากท่าอากาศ
ยาน 

ห้ามท าการบนิ
ภายในระยะ  
๙ กิโลเมตร  
เว้นแต่ได้รับ
อนุญาตจาก
เจ้าของหรือ
ผู้ด าเนนิการ
สนามบิน 

๑๐. ปฏิบัติการบิน 
ในพื้นที่หวงห้าม  
หรือพื้นที่
อันตราย 

ก าหนด ไม่ระบ ุ ก าหนด ก าหนด ก าหนด 

ที่มา : ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พ.ศ. ๒๕๖๓ 
 

 ๒.๑๒ พื นที่ห้ำมบิน (No Fly Zone) ในประเทศไทย 
      กรณีประเทศไทยมีพ้ืนที่ห้ามบิน (No Fly Zone)  จ านวนมาก (ภาพ ๑๖) ซึ่งแบ่งเป็น  

๓ ประเภท คือ  
 (๑) พ้ืนที่หวงห้ามเฉพาะ (Restricted area)  
 (๒) พ้ืนที่อันตราย (Danger area) และ  
 (๓) พ้ืนที่หวงห้ามเด็ดขาด (Prohibited area)  
 โดยพ้ืนที่ส่วนใหญ่เป็นพ้ืนที่ด้านความมั่นคง เป็นพ้ืนที่ซ้อมรบ ซ้อมบินและพ้ืนที่ประทับ 

ซึ่งภายในกรุงเทพมหานคร มี พ้ืนที่หวงห้ามเฉพาะ VT R1 Bangkok City ก าหนดระยะสูงตั้งแต่ ๐  
ถึง ๓,๐๐๐ ฟุต และก าหนดพ้ืนที่กรุงเทพมหานครรัศมี ๑๙ กิโลเมตร จากอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิเป็นพ้ืนที่  
ห้ามบิน เนื่องจากเป็นพ้ืนที่ชุมชน มีตึกสูงและมีอัตราการอาศัยของประชากรหนาแน่น โดยปัจจุบัน
ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยเป็นผู้อนุญาตให้ท าการบินในพ้ืนที่หวงห้ามเฉพาะดังกล่าว 
ยกเว้นมีภารกิจพิเศษ ส่วนกรณีการท าการบินในพ้ืนที่อันตรายท่ีสามารถท าการบินต้องพิจารณา            
ตามความสูง ช่วงเวลาที่ใช้โดยมีการประกาศไว้แต่ละเขตพ้ืนที่ที่ใช้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 



๒๑ 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภำพ ๑๖  พ้ืนที่ห้ามบิน No Fly Zone ในประเทศไทย  
(พ้ืนที่ห้ามบิน https://www.caat.or.th/th/archives/20455) 

 
 ปัญหาที่พบในปัจจุบัน คือ กรณีการบินในพ้ืนที่ส่วนตัวแต่อยู่ ในพ้ืนที่ห้ามบิน  
โดยปัจจุบันมีคณะอนุกรรมการบริหารจัดการห้วงอากาศ มีหน้าที่ ให้ค าปรึกษาเกี่ยวกับการก าหนด
เปลี่ยนแปลง ยกเลิกพ้ืนที่หวงห้ามเฉพาะ พ้ืนที่อันตราย และพ้ืนที่หวงห้ามเด็ดขาด ต่อคณะกรรมการ  
การบินพลเรือนเพื่อบริหารจัดการห้วงอากาศต่อไป 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

https://www.caat.or.th/th/archives/20455


๒๒ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๒๓ 
 

บทที ่๓ วิธีกำรพิจำรณำศึกษำ 
   
 ๓.๑ ขั นตอนและวิธีกำรพิจำรณำศึกษำ 

 คณะกรรมาธิการฯ ได้ท าการศึกษาเ พ่ือพิจารณาการใช้อากาศยานไร้คนขับ
ภายในประเทศไทย โดยคณะอนุกรรมาธิการส่งเสริมการใช้อากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์ ได้มีการจัดท า
รายงานเบื้องต้น เรื่อง แนวทางส่งเสริมการใช้ประโยชน์จากเทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์
เป็นการศึกษาเบื้องต้น และเพ่ือให้ข้อสังเกตที่มีอยู่จากการศึกษาเบื้องต้นนั้นมีครบถ้วนมากขึ้น 
ทางคณะกรรมาธิการฯ ได้มีการแต่งตั้งคณะอนุกรรมาธิการส่งเสริมการใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับ            
เชิงพาณิชย ์เพื่อให้ศึกษารายละเอียดต่อไป 

 ทั้งนี้เพ่ือให้การศึกษาตามข้อสังเกตมีความครบถ้วน คณะอนุกรรมาธิการฯ ได้มีการ
ประชุมเพื่อพิจารณาองค์ประกอบที่เกี่ยวกับการใช้อากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์ โดย  

 ๑)  ศึกษากฎหมายและเอกสารที่เกี่ยวข้อง   
 ๒)  เชิญหน่วยงาน ภาครัฐ ภาคเอกชน นักวิชาการ และผู้ประกอบการ ที่มีส่วนได้   

ส่วนเสียมาให้ข้อเท็จจริง  
 ๓)  จัดงานสัมมนาเพ่ือ แลกเปลี่ยนความคิดเห็นเกี่ยวกับปัญหา อุปสรรค และ

ข้อเสนอแนะในการปรับปรุงกฎระเบียบรวมถึงความต้องการจากหน่วยงานภาครัฐ เพ่ือสนับสนุน
อุตสาหกรรมอากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์ในประเทศไทย โดยน าข้อมูลที่พิจารณามาประกอบ 
เป็นรายงานฉบับสมบูรณ์ 
         รำยละเอียดของขั นตอนกำรศึกษำมีดังต่อไปนี  
 ๓.๑.๑  คณะอนุกรรมำธิกำรได้ศึกษำกฎหมำยและเอกสำรที่เกี่ยวข้อง ดังนี้ 
 ๓.๑.๑.๑ พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ 

               ๓.๑.๑.๒ พระราชบัญญัติวิทยุคมนาคม พ.ศ. ๒๔๙๘ 
 ๓.๑.๑.๓ พระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุสาหกรรม พ.ศ. ๒๕๑๑ 
 ๓.๑.๑.๔ พระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. ๒๕๓๕ 
 ๓.๑.๑.๕ พระราชก าหนดพิกัดอัตราศุลกากร พ.ศ. ๒๕๓๐ 
 ๓.๑.๑.๖ ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑ์การขออนุญาต และ

เงื่อนไขในการบังคับหรือปล่อยอากาศยานซึ่งไมม่ีนักบิน ประเภทอากาศยานที่ควบคมุการบินจากภายนอก  
พ.ศ. ๒๕๕๘ 
 ๓.๑.๑.๗  ประกาศคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ 
และกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ เรื่อง หลักเกณฑ์และเงื่อนไขการอนุญาตให้ใช้คลื่นความถี่ส าหรับ  
อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินส าหรับใช้งานเป็นการทั่วไป พ.ศ. ๒๕๖๑ 
  ๓.๑.๑.๘  ประกาศกระทรวงการคลัง เรื่อง การลดอัตราอากรและยกเว้น 
อากรศุลกากรตามมาตรา ๑๒  
  ๓.๑.๑.๙  ประกาศส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย เรื่อง ก าหนด
พ้ืนที่หวงห้ามเด็ดขาด พ้ืนที่หวงห้ามเฉพาะ และพื้นที่อันตราย พ.ศ. ๒๕๖๓ 



๒๔ 
 

 ๓.๑.๑.๑๐ ข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ ๙๔ ว่าด้วย       
กฎจราจรทางอากาศ 
 ๓.๑.๑.๑๑ ข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ ๙๗ ว่าด้วย 
การอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือน ประเภทการขนส่งทางอากาศเพ่ือการพาณิชย์และประเภท
การท างานทางอากาศ 
 ๓.๑.๑.๑๒ หนังสือส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยแห่งประเทศไทย      
ที่ กพท.๐๔/๓๘๒๕ ลงวันที่ ๑๗ เมษายน ๒๕๖๓ เรื่อง ข้อมูลส าหรับการพิจารณาศกึษาเกี่ยวกบักฎหมาย
และการก ากับดูแลอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน 
 ๓.๑.๒ คณะอนุกรรมำธิกำรได้มีกำรประชุมเพ่ือพิจำรณำศึกษำเกี่ยวกับเทคโนโลยี                         
อำกำศยำนไร้คนขับ จ ำนวน ๗ ครั ง ดังนี้ 
                    ๓.๑.๒.๑  การประชมุครัง้ที่ ๑/๒๕๖๓ วันจนัทร์ที ่๑๒ ตุลาคม ๒๕๖๓ 
                    ๓.๑.๒.๒  การประชุมครั้งที่ ๒/๒๕๖๓ วันพุธที่ ๒๑ ตุลาคม ๒๕๖๓ 
                    ๓.๑.๒.๓  การประชมุครัง้ที่ ๓/๒๖๖๓ วันศุกรท์ี่ ๖ พฤศจิกายน ๒๕๖๓ 
                    ๓.๑.๒.๔  การประชมุครัง้ที่ ๔/๒๖๖๓ วันอังคารที่ ๒๔ พฤศจิกายน ๒๕๖๓ 
                    ๓.๑.๒.๕  การประชมุครัง้ที่ ๕/๒๖๖๓ วันอังคารที่ ๘ ธันวาคม ๒๕๖๓ 
  ๓.๑.๒.๖  การประชมุครัง้ที่ ๑/๒๖๖๔ วันพฤหัสบดีที ่๑๔ มกราคม ๒๕๖๔ 
  ๓.๑.๒.๗  การประชมุครัง้ที่ ๒/๒๖๖๔ วันพฤหัสบดีที ่๒๑ มกราคม ๒๕๖๔ 
 ๓.๑.๓ คณะอนุกรรมำธิกำรได้เชิญผู้แทนจำกหน่วยงำนภำครัฐและภำคเอกชน  
ที่เกี่ยวข้องเข้ำร่วมประชุม ดังนี้ 
                 ๑)  ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยแห่งประเทศไทย 
 ๒)  กรมควบคุมการปฏิบตัิทางอากาศ 
        ๓)  สถาบนัเทคโนโลยีป้องกันประเทศ 
 ๔)  ส านักงานคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และกิจการ
โทรคมนาคมแห่งชาติ (กสทช.) 
 ๕)  กรมศุลกากร 
 ๖)  บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากดั 
 ๗)  ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม  
 ๘)  ส านักงานพัฒนาเทคโนโลยอีวกาศและภูมิสารสนเทศ (องค์การมหาชน) 
 ๙) บริษัท ไทยคม จ ากดั (มหาชน) 
 ๑๐) บริษัท ปตท จ ากัด (มหาชน) หน่วยพาณิชยกิจ โครงการพัฒนาพ้ืนที่                      
วังจันทร์วัลเล่ย์ เพื่อเขตนวัตกรรมระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 
  ๑๑) สถาบนัเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบงั 
 
 
 



๒๕ 
 

        ๓.๒  กำรเดินทำง ไปรับฟังข้อมูลและแลกเปลี่ยนข้อคิดเห็นเกี่ยวกับการใช้ประโยชน์อากาศ
ยานไร้คนขับของ บริษัท สยามยามาฮ่า มอเตอร์โรโบทิคส์ จ ากัด และ บริษัท น้ าตาลมิตรผล จ ากัด           
ในวันพุธที่ ๒๕ พฤศจิกายน ๒๕๖๓ ณ พ้ืนที่เกษตรกรรม บริษัท น้ าตาลมิตรผล จ ากัด อ าเภอด่านช้าง 
จังหวัดสุพรรณบุรี 
 
 ๓.๓  กำรจัดนิทรรศกำร เมื่อวันที่ ๑๔ และ ๑๕ ธันวาคม ๒๕๖๓  และการจัดสัมมนา  
เรื่อง “การส่งเสริมการใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์” เมื่อวันพุธที่ ๑๖ ธันวาคม ๒๕๖๓   
ณ ห้องประชุมคณะกรรมาธิการ (สว.) หมายเลข ๔๐๔ ชั้น ๔ อาคารรัฐสภา (เกียกกาย) เพ่ือรวบรวม 
และแลกเปลี่ยนความคิดเห็นเกีย่วกับแนวทางการแก้ไขปญัหาและอุปสรรคที่มีอยู่ในการใช้งานอากาศยาน
ไร้คนขับเชิงพาณิชย์ (รายละเอียดปรากฏตามเอกสารภาคผนวก) 

 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๒๖ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๒๗ 
 

บทที ่๔  
ผลกำรพิจำรณำศึกษำรำยงำน 

 
 ปัจจุบันมีการน าอากาศยานไร้คนขับมาใช้หลากหลายวัตถุประสงค์ รวมถึงวัตถุประสงค์  
เชิงพาณิชย์ แต่กฎระเบียบที่ใช้อยู่ยังไม่ครอบคลุมและไม่เกื้อกูลต่อการใช้ประโยชน์เชิงพาณิชย์ เนื่องจาก
ผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยานยังขาดความรู้ในการปฏิบัติการบินที่ปลอดภัยและทักษะทางการบิน  
ขาดการรับรู้และความเข้าใจในกฎระเบียบที่ใช้บังคับ และขาดการตระหนักรู้ถึงประโยชน์สาธารณะ 
รวมถึงความรู้เฉพาะทาง การท าการบินตามภารกิจ ตามมาตรฐานด้านความปลอดภัยและการรักษา 
ความปลอดภัยเป็นหลัก จากการศึกษามีประเด็นที่เป็นสาระส าคัญ ดังนี้ 
  ๔.๑ ควำมครอบคลุมของกฎหมำยอำกำศยำนไร้คนขับในปัจจุบัน 
    กฎหมายเกี่ยวกับอากาศยานไร้คนขับในปัจจุบันคือ ประกาศกระทรวงคมนาคม  
เรื่อง หลักเกณฑ์การขออนุญาตและเงื่อนไขในการบังคับหรือปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน  
ประเภทอากาศยาน  ที่ควบคุมการบินจากภายนอก พ.ศ. ๒๕๕๘ ซึ่งยังไม่มีการทบทวนปรับปรุงแก้ไข
ประกาศดังกล่าว โดยปัจจุบันพบว่า มีผู้ประกอบการยื่นขออนุญาตจ านวนเพิ่มขึ้น และมีความหลากหลาย
ทั้งประเภทและวัตถุประสงค์การใช้งาน แต่กฎหมายในปัจจุบันยังไม่ครอบคลุมประเภทและวัตถุประสงค์
การใชง้าน เช่น การขอท าการบินเพื่อขนสินค้าหรือวัตถุ เป็นต้น 
    ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีแผนการปรับปรุงกฎระเบียบส าหรับ
อากาศยานไร้คนขับ โดยด าเนินการร่วมกับส านักงานการบินพลเรือนแห่งสหราชอาณาจักร              
(Civil Aviation Authority International : CAAi) มีกรอบการท างาน ๙ เดือน โดยเริ่มตั้งแต่เดือน
กรกฎาคม ๒๕๖๓ ถึง เดือนเมษายน ๒๕๖๔ ทั้งนี้ การเลือกท างานร่วมกับสหราชอาณาจักรมีเหตุผลส าคัญ 
คือ มีความต้องการพัฒนากฎระเบียบด้านการบินให้เป็นไปตามแนวทางของสหภาพยุโรป โดยองค์กร
ความปลอดภัยด้านการบินแห่งสหภาพยุโรป (European Aviation Safety Agency : EASA) เป็นผู้ก าหนด
มาตรฐานความปลอดภัยการบิน ซึ่งก าหนดมาตรฐานไว้เกินกว่ามาตรฐานขององค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization : ICAO) ดังนั้น หากประเทศไทยเลือก
แนวทางของยุโรปจะท าให้มั่นใจได้ว่ามาตรฐานของไทยจะสูงกว่ามาตรฐานของ ICAO 
 โดยมีขั้นตอนการท างานเบื้องต้น คือ  
  (๑) ทบทวนกฎระเบียบของไทย และศึกษากฎระเบียบสากล 
 (๒) วิเคราะห์บริบทของประเทศไทย  
 (๓) จัดท าร่างกฎระเบียบให้เข้ากับบริบทของประเทศไทย 
 (๔) รับฟังความคิดเห็นผู้มีส่วนได้ส่วนเสียอย่างรอบด้าน 
 ๔.๑.๑  ปัญหำและอุปสรรคในกำรบังคับใช้กฎหมำย 
  ปัญหาและอุปสรรคในการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการก ากับดูแล
อากาศยานไร้คนขับของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยและหน่วยงานอื่นที่ได้รับการ 
ประสานด้วย 
 ๑.  มาตรา ๒๔ แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ เนื่องด้วย
อากาศยานไร้คนขับมีความคล้ายคลึงกับอากาศยานประเภทอื่น แต่มีขนาดเล็กกว่าและมีลักษณะเฉพาะ 



๒๘ 
 

ดังนั้น จึงเห็นว่ากฎหมายปัจจุบันมีเพียงมาตรา ๒๔ มาตราเดียวไม่ครอบคลุมเพียงพอ เพราะอากาศยาน
ไร้คนขับไม่ได้มีเฉพาะเรื่องการอนุญาตและเงื่อนไขการขออนุญาตเท่านั้น แต่มีเรื่องอื่น ๆ เช่นเดียวกับ
อากาศยานประเภทอื่นด้วย ซึ่งการจะน ามาอนุโลมใช้กับอากาศยานไร้คนขับอาจจะไม่เหมาะสม เช่น  
ด้านความสมควรเดินอากาศ (Airworthiness) การควบคุมการจราจรทางอากาศเฉพาะทาง คุณสมบัติ 
ผู้บังคับ หรือปล่อยอากาศยาน เป็นต้น 

 ๒.  เกณฑ์ในการพิจารณา ปัญหาเกณฑ์ในการพิจารณาส าหรับการขอ 
ขึ้นทะเบียน เนื่องจาก ปัจจุบันวัตถุประสงค์ของการใช้อากาศยานมีความหลากหลายมากขึ้น เช่น  
การขนส่ง การเกษตร การกีฬา การวิจัยและพัฒนา เป็นต้น การก ากับดูแลและการบังคับใช้กฎระเบียบ  
จึงต้องมีความชัดเจนในเรื่องของการแบ่งประเภท ข้อมูลที่ใช้ส าหรับการพิจารณาขึ้นทะเบียน จ าเป็นต้อง
ปรับปรุงให้ทันกับเทคโนโลยีที่พัฒนาไปอย่างรวดเร็ว ในขณะเดียวกันต้องป้องกันการละเมิดสิทธิของผู้อื่น 
โดยมีมาตรฐานความปลอดภัยและการรักษาความปลอดภัยตามมาตรฐานสากล 
  ๓.  ปัญหาการตรวจสอบข้อมูลการท าการบิน ปัญหาการตรวจสอบข้อมูล 
การท าการบินของผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินที่ยังไม่สามารถตรวจสอบได้ทันท่วงที 
ตลอดจนการแลกเปลี่ยนข้อมูลของผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยานฯ ยังไม่มีความเชื่อมโยงกันระหว่าง
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เพ่ือให้สามารถตรวจสอบการท าการบินของผู้บังคั บหรือปล่อยอากาศยาน 
ในแต่ละรายได้ รวมถึงปัจจุบันยังมีอุปสรรคในการตรวจสอบเส้นทางการบินของอากาศยานไร้คนขับ 
ในแต่ละพ้ืนที่แบบ realtime เนื่องจากยังไม่มีระบบและอุปกรณ์ในการตรวจจับการใช้งานจริง  เช่น  
ระบบบริหารจัดการจราจรทางอากาศของอากาศยานไร้คนขับ Unmanned Aircraft System Traffic 
Management (UTM) 
  ภารกิจหลักของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) คือ  
การก ากับดูแลตามกฎระเบียบและมาตรฐานความปลอดภัยในการปฏิบัติการบิน โดยปัจจุบันมีกองอากาศยาน
ไร้คนขับรับผิดชอบก ากับดูแลอากาศยานไร้คนขับเฉพาะภารกิจของพลเรือน ไม่รวมถึงภารกิจราชการ
ทหาร ต ารวจ และศุลกากร ทั้งนี้ ตามมาตรา ๒๔ แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗  
มีการก ากับดูแลด้านความปลอดภัยในการปฏิบัติการบิน เช่น การก าหนดระยะสูง การก าหนดเงื่อนไข 
การบินในพ้ืนที่หวงห้ามการบินในพื้นที่สนามบิน เป็นต้น  
 ปัจจุบันมีหน่วยงานภายนอกที่ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
มีการประสานงานเกี่ยวกับอากาศยานไร้คนขับ ดังนี้  
 ๑)  ส านักงานคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์และกิจการ
โทรคมนาคมแห่งชาติ (กสทช.) ซึ่งก ากับดูแลในเรื่องการใช้คลื่นวิทยุของอากาศยานตามประกาศ กสทช.  
เรื่อง หลักเกณฑ์และเงื่อนไขการอนุญาตให้ใช้คลื่นความถี่ส าหรับอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินส าหรับใช้งาน
เป็นการทั่วไป 

 ๒)  ส านักงานต ารวจแห่งชาติ (สตช.) ได้ตั้งศูนย์ต่อต้านอากาศยานไร้คนขับขึ้น        
โดยส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยจะประสานแจ้งข้อมูลกรณีมีการขอท าการบิน 
ในกรุงเทพมหานคร ซึ่งส านักงานต ารวจแห่งชาติจะติดตามตรวจสอบในอีกระดับต่อไป 

 
 
 



๒๙ 
 

 ๔.๑.๒ กำรส่งเสริมสนับสนุนกำรประกอบกำรเชิงพำณิชย์ 
           นอกจากการก ากับดูแลแล้ว ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
มีฝ่ายส่งเสริมอุตสาหกรรมการบิน ซึ่งมีแผนในการส่งเสริมสนับสนุนการประกอบการเชิงพาณิชย์ 
  ในปี พ.ศ. ๒๕๖๓ ได้มีการอนุญาตอากาศยานที่มีน้ าหนักเกิน ๒๕ กิโลกรัม  
เพ่ือให้บริการพ่นสารเคมีในภาคเกษตรกรรม ๑ ราย และเป็นรายแรกที่มีการขออนุญาตประกอบกิจการ      
เชิงพาณิชย ์
 ทั้งนี้ การบินเชิงพาณิชย์มีขั้นตอน ดังนี้ 
  ๑)  ขั้นตอนการขออนุญาตประกอบกิจการเชิงพาณิชย์ ซึ่งเป็นอ านาจของ
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม 
  ๒)  การขึ้นทะเบียนอากาศยานไรค้นขบัที่มนี้ าหนักเกิน ๒๕ กิโลกรัมและการท า
การบินเชิงพาณิชย์เป็นอ านาจของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม อาจมีขั้นตอนที่ต้องใช้ระยะเวลา 
ประกอบกับปัจจุบันอากาศยานไร้คนขับที่มีน้ าหนักเกิน ๒๕ กิโลกรัม ส่วนใหญ่เป็นอากาศยานไร้คนขับ
เพื่อให้บริการพ่นสารเคมีภาคเกษตรกรรมจ านวนมากและมีแนวโน้มที่ใช้งานเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ 
        นอกจากนี้ ภาครัฐได้มีการสนับสนุนการใช้อากาศยานไร้คนขับ เช่น โครงการ
อากาศยานไร้คนขับเพ่ือการเกษตร โครงการส่งเสริมการใช้เทคโนโลยีทางการเกษตรยุคดิจิทัล 
ในการด าเนินงานของกองทุนหมู่บา้น เป็นต้น ซึ่งหากเห็นว่าอากาศยานไร้คนขับยังเป็นอุปกรณ์การเกษตร
ประเภทหนึ่งที่ใช้พ่นสารเคมีในภาคเกษตรกรรมและซื้อมาเพ่ือใช้ในการเกษตรของตนเองเท่านั้น  
อาจเป็นการไม่คุ้มค่า โดยปัจจุบันมีการสนับสนุนจากภาครัฐในการให้เงินกู้เพ่ือซื้ออากาศยานไร้คนขับ 
เพื่อการเกษตร ท าให้มีการน าอากาศยานไร้คนขับไปใช้อย่างไม่ถูกกฎหมาย  

 

 ๔.๑.๓ อุปสรรคของกำรใช้อำกำศยำนไร้คนขับเชิงพำณิชย์ภำยใต้กฎระเบียบปัจจุบัน 
  อุปสรรคในการใช้อากาศยานไรค้นขบัเชงิพาณิชย์และการไม่เกือ้กูลตอ่กฎหมาย
ภายใต้กฎระเบียบปัจจุบัน ตัวอย่างเช่น 
 ๑) การก าหนดให้อากาศยานไร้คนขับต้องท าการบินในระหว่างพระอาทิตย์ขึ้น
ถึงพระอาทิตย์ตกดิน (ยกเว้นกรณีการได้รับอนุญาตนอกเหนือเวลาดังกล่าว) แต่เนื่องจากอากาศยาน           
ไร้คนขับการเกษตรบางครั้งต้องบินพ่นสารเคมีในเวลากลางคืน เช่น การพ่นก าจัดหนอนกระทู้  
ดังนั้น ควรเปิดให้ท าการบินในเวลากลางคืนได้ และอากาศยานไร้คนขับเพ่ือการเกษตรส่วนใหญ่ขึ้นบิน 
ไม่เกิน ๒๐ เมตรจากพ้ืนดิน จึงไม่น่าจะก่อให้เกิดอันตรายใด 
 ๒) การห้ามบินถ่ายรูปเพ่ือท าแผนที่ ด้วยเหตุผลด้านความมั่นคง อากาศยาน 
ไร้คนขับไม่สามารถบินโดยถ่ายภาพพ้ืนดินแบบตั้งฉากและน าไปประกอบเป็นแผนที่ได้ แต่ปัจจุบันมีการบิน           
เพ่ือท าแผนที่อย่างแพร่หลายในหลากหลายอุตสาหกรรม เช่น การเกษตร การก่อสร้าง การส ารวจ
ทรัพยากรธรรมชาติ เป็นต้น เพราะภาพเหล่านี้สามารถน าไปต่อยอดได้ในหลากหลายรูปแบบ ดังนั้น  
ควรพิจารณาทบทวนกับการใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับส าหรับการท าแผนที่เพ่ือผลประโยชน์ 
ของสังคมมากกว่าความมั่นคง 

  ๓) การห้ามติดเลเซอร์บนอากาศยาน กฎระเบียบห้ามน าเลเซอร์ไปติดไว้ 
บนอากาศยานไร้คนขับ เนื่องจากอาจมีความมุ่งหมายถึงเลเซอร์ชี้เป้า แต่เนื่องจากค านิยามค่อนข้างกว้าง
จึงครอบคลุมไปถึงอุปกรณ์หลายชนิดที่ใช้เลเซอร์ในการท างานปัจจุบัน เช่น การใช้เทคโนโลยีเลเซอร์  



๓๐ 
 

เพ่ือวัดระยะสูงต่ าพ้ืนที่ด้วยความละเอียดสูง เช่น อุปกรณ์วัดระยะด้วยแสง (Light Detection and 
Ranging : Lidar) ที่มีการใช้งานอย่างแพร่หลายโดยเฉพาะในอุตสาหกรรมก่อสร้าง และงานส ารวจ ดังนัน้ 
ควรทบทวนกฎหมายให้ระบุเฉพาะเจาะจงสิ่งที่ต้องห้าม เพ่ือไม่กีดกั้นการน านวัตกรรมใหม่มาประยุกต์ใช้
ในอุตสาหกรรม 
 ๔) การห้ามบินเกินระยะสายตา กฎระเบียบที่จะอนุญาตให้สามารถท าการบิน
อากาศยานไร้คนขับไกลกว่าระยะสายตา หรือ Beyond Visual Line of Sight (BVLOS) และการบิน 
ในพ้ืนที่เขตชุมชนจ าเป็นจะต้องอาศัยการศึกษา ทดลอง และทดสอบโครงสร้างพ้ืนฐานที่จะรองรับนวัตกรรม 
หรือInternet of Things (IoT) ต่าง ๆ เช่น การเชื่อมต่อผ่านเทคโนโลยี 5G ในการรองรับการท าการบิน
ในลักษณะ BVLOS และในพื้นที่เขตชุมชนในอนาคตได้ 
 ๕) กรณีน้ าหนักเกิน ๒๕ กิโลกรัม อากาศยานไร้คนขับที่มีน้ าหนักเกิน  
๒๕ กิโลกรัม จะต้องขออนุญาตจากรัฐมนตรีกระทรวงคมนาคมก่อนที่จะสามารถท าการบินได้อย่างถูกกฎหมาย 
ซึ่งในปัจจุบันอากาศยานไร้คนขับเพ่ือการเกษตรส่วนใหญ่มีน้ าหนักที่ เริ่มต้นที่ ๑๐ กว่ากิโลกรัม  
ซึ่งเป็นน้ าหนักตัวอากาศยานหรือว่าน้ าหนักที่ยังไม่มีการบรรทุกสารเคมีเพ่ือน าไปท าภารกิจ แต่ถ้ารวม
น้ าหนักของสารเคมีแล้วส่วนใหญ่จะเกิน ๒๕ กิโลกรัม ฉะนั้น อากาศยานไร้คนขับเพื่อการเกษตรส่วนใหญ่
จึงท าการปฏิบัติไม่ครบถ้วน ตามกฎหมายท าให้ท าการบินอากาศยานไร้คนขับโดยไม่ขออนุญาต 
จากรัฐมนตรีตามเกณฑ์ท่ีก าหนดไว้  
 ๖)  ผู้ประกอบการเปรียบเสมือนผู้ให้บริการสายการบิน ปัจจุบันเกี่ยวกับการก ากับ
ดูแลการใช้อากาศยานในเชิงพาณิชย์จุดประสงค์เพ่ือบังคับใช้กับอากาศยานที่มีคนขับและผู้ประกอบการ
สายการบินอาจไม่เหมาะสมในการก ากับดูแลการใช้อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินในเชิงพาณิชย์ โดยพบว่า  
มีเกษตรกรใช้อากาศยานเพ่ือการเกษตรในเชิงพาณิชย์จ านวนมากจึงอาจส่งผลต่อความปลอดภัย 
และก่อให้เกิดความเสียหาย 
 
 ๔.๒  ข้อสังเกตและข้อเสนอแนะเบื องต้นจำกกำรศึกษำที่ผ่ำนมำ  
 ผลจากการศึกษาที่ผ่านมาสังเกตได้ว่า แม้ว่าส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย     
จะมีฝ่ายส่งเสริมอุตสาหกรรมการบินและมีแผนในการส่งเสริมสนับสนุนการประกอบการเชิงพาณิชย์     
แต่ภายใต้กฎระเบียบปัจจุบันยังไม่สนับสนุนต่อการด าเนินงานเชิงพาณิชย์ได้เพียงพอ ซึ่งเกณฑ์ส าหรับ  
การด าเนินงานเชิงพาณิชย์ในปัจจุบัน มิได้ถูกก าหนดมาเพื่อสนับสนุนการประกอบกิจการของอากาศยาน
ท่ีไม่มีนักบิน จึงท าให้เกิดปัญหาส าหรับผู้ประกอบการรายย่อยหรือผู้ที่มีรายได้น้อยจากการท าการบิน 
 เนื่องจากมีข้อมูลการขึ้นทะเบียนการใช้ในภาคเกษตรกรรมเพ่ิมมากขึ้น ดังนั้น 
ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยควรที่จะมุ่งเน้นส่งเสริมการใช้งานอากาศยานไร้คนขับ 
ในอุตสาหกรรมการเกษตร รวมถึงผู้ประกอบการและนักวิชาการที่เกี่ยวข้องกับอากาศยานไร้คนขับ  
โดยเห็นว่าปัญหาและอุปสรรคที่ภาครัฐควรพิจารณาเป็นพิเศษ เพ่ือการส่งเสริมการใช้ประโยชน์จาก
อากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์ให้มีประสิทธิภาพ และไม่กระทบต่อด้านความมั่นคงในอดีตได้มีการศึกษา
เกี่ยวกับอากาศยาน  ไร้คนขับ กฎระเบียบและอุปสรรคในประเทศไทยมากมาย รวมถึงข้อเสนอแนะ 
ที่ได้รับจากการศึกษาและการจัดสัมมนาจากหลากหลายคณะท างาน โดยปัญหาอุปสรรคและข้อเสนอแนะ
ดังกล่าวสามารถสรุปได้ภายใต้ ๓ หัวข้อที่เกี่ยวข้องกัน ดังนี้ 



๓๑ 
 

 ๔.๒.๑ อุปกรณ์ - อัตรำภำษีและมำตรฐำน (ฮำร์ดแวร์และซอฟต์แวร์) 
                              ข้อเท็จจริงเรื่องอัตรำภำษีและพิกัดฯ  
          ปัจจุบัน อัตราภาษีและพิกัดฯ ของอากาศยานไร้คนขับที่น าเข้าจากต่างประเทศ
เข้ามาในประเทศไทยเป็นสินค้าใหม่ จึงไม่มีพิกัดทางศุลกากรที่เกี่ยวข้องโดยตรงที่ใช้ในการจัดเก็บภาษี
เหมือนกับสินค้าประเภทอื่น ๆ จึงมีการใช้วัตถุประสงค์ในการน าเข้ามาเป็นฐานในการจัดเก็บภาษี เช่น  

  -  อากาศยานไร้คนขับที่มีขนาดเล็ก ไม่มีกล้องหรืออุปกรณ์อื่นจะคิดอัตราภาษี          
จัดประเภทเป็นของเล่น (พิกัดเสียภาษีน าเข้าร้อยละ ๑๐ ภาษีมูลค่าเพิ่มร้อยละ ๗ (พิกัดศุลกากร ๙๕๐๓) 
  -  อากาศยานไร้คนขับติดกล้องจะคิดภาษีจัดประเภทเป็นกล้องถ่ายภาพเสีย
ภาษีน าเข้าร้อยละ ๐ ภาษีมูลค่าเพิ่มร้อยละ ๗ (พิกัดศุลกากร ๘๕๒๕)  
  -  อากาศยานไร้คนขับที่ติดอุปกรณ์ทางการเกษตรจะคิดภาษีจัดประเภทเป็น
อุปกรณ์ทางการเกษตรเสียภาษีน าเข้าร้อยละ ๕ ภาษีมูลค่าเพ่ิมร้อยละ ๗ (พิกัดศุลกากร ๘๔๒๔) เป็นต้น 
   แต่ถ้าเป็นอุปกรณ์อะไหล่แยกชิ้นเข้ามาจะมีราคาลดหลั่นกันไปตามแต่พิกัด
ศุลกากรก าหนดไว้ยกเว้นประเภท “แบตเตอรี่” ที่มีการน าเข้าจากต่างประเทศจะมีการคิดภาษีแตกต่าง
ออกไปเนื่องจากเป็นสินค้าที่มีพิษต่อสภาพแวดล้อมต้องมีเทคนิคและค่าใช้จ่ายในการท าลาย จะเสียภาษี
น าเข้าร้อยละ ๑๐ ภาษีสรรพสามิตร้อยละ ๘ ของราคาขายในท้องตลาด และภาษีเพ่ือมหาดไทยร้อยละ ๑๐ 
(ของภาษีสรรพสามิต) และภาษีมูลค่าเพ่ิมร้อยละ ๗ ท าให้การน าเข้าแบตเตอรี่เข้าจึงมีราคาสูง เนื่องจาก
ฐานภาษีเป็นมาตรฐานที่ใช้จัดเก็บทั่วโลกอยู่แล้ว ทั้งนี้ ข้อเท็จจริงโรงงานที่ผลิตแบตเตอรี่ในประเทศไทย
สามารถผลิตแบตเตอรี่ประเภทนี้ได้  แต่ไม่มีสายการผลิต เนื่องจากต้นทุนสูงและตลาดในประเทศ 
ยังมีขนาดเล็กไม่คุ้มทุน ทั้งนี้ พิกัดใหม่ของอากาศยานไร้คนขับ เมื่อช่วงต้นเดือนมกราคม ๒๕๖๓  
ที่ผ่านมาประเทศภาคีอนุสัญญาระบบฮาร์โมไนซ์ (Harmonized System : HS) ให้ความเห็นชอบกับระบบ
ฮาร์โมไนซ์ (HS) ฉบับปี ค.ศ. ๒๐๒๒ (พ.ศ. ๒๕๖๕) ซึ่งจะมีผลบังคับใช้ตั้งแต่วันที่ ๑ มกราคม ๒๕๖๕ เป็นต้นไป 
โดยการแก้ไขปรับปรุงระบบฮาร์โมไนซ์ (HS) ในครั้งนี้ เป็นการแก้ไขครั้งที่ ๗ ซึ่งครอบคลุมสินค้า
หลากหลายประเภท โดยสาระส าคัญในการแก้ไขประการหนึ่ง คือ การเพ่ิมบทบัญญัติโดยเฉพาะ  
เพ่ือการจัดจ าแนกสินค้าประเภทอากาศยานไร้คนขับให้หมายความรวมถึงอากาศยานไร้คนขับ โดยจัดรวม 
อยู่ในประเภทพิกัดใหม่ที่ ๘๘.๐๖ ซึ่งจัดจ าแนกประเภทย่อยโดยอาศัยหลักเกณฑ์การใช้ขนส่งผู้โดยสาร
หรือไม่ ใช้บังคับการบินจากระยะไกลหรือไม่ และในแต่ละประเภทย่อยใช้เกณฑ์น้ าหนักสูงสุดเมื่อบินขึ้น 
ที่แตกต่างกันไปตามล าดับ รายละเอียดปรากฏตามตาราง ดงันี้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๓๒ 
 

ตำรำง ๓ จ าแนกประเภทน้ าหนักตามพิกัดศุลกากร 

 

 
                ส าหรบัชิ้นสว่นของ UA หรอือากาศยานไร้คนขับนั้น ถูกจัดรวมอยู่ในประเภท
พิกัดใหม่ที ่๘๘.๐๗ ชิ้นส่วนของในประเภท พิกัดที ่๘๘.๐๑, ๘๘.๐๒ หรือ ๘๘.๐๖ รายละเอียดปรากฏ
ตามตาราง ดังนี ้
 
ตำรำง ๔ จ าแนกประเภทชิน้ส่วนของอากาศยานไรค้นขับ หรือ UAV ตามพิกดัศุลกากร 

 
 ปัจจุบันในที่ประชุมศุลกากรของสมาคมประชาชาติแห่งเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 

(Association of Southeast Asian Nations : ASEAN) ที่จะปรับให้เข้าระบบ ๘ หลักของประชาคม 
ศุลกากรโลก ซึ่งหลังจากผ่านที่ประชุม ASEAN แล้วทางกรมศุลกากรจะน ามาอนุวัติเพ่ือออกพระราชก าหนด
พิกัดอัตราศุลกากรต่อไป 

  ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะจำกกำรศึกษำปัจจุบัน 
อัตราภาษีการน าเข้าชิ้นส่วนและอุปกรณ์ที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการพัฒนาอากาศ

ยานไร้คนขับควรมีการทบทวน เพื่อสนับสนุนผู้ประกอบการไทยในการแข่งขันอุตสาหกรรมในประเทศ 
 



๓๓ 
 

 ข้อเท็จจริงเรื่องมำตรฐำนอำกำศยำนไร้คนขับ 
            ปัจจุบันไม่มีการก าหนดหรือรับรองมาตรฐานของอากาศยานไร้คนขับ 
ในประเทศไม่ว่าจะน าเข้าทั้งล าหรือประกอบในประเทศ เนื่องจากยังไม่มีมาตรฐานรองรับ  อย่างไรก็ตาม 
ปัจจุบันมีการพัฒนามาตรฐานของอากาศยานไร้คนขับในหน่วยงานต่างประเทศ เช่น องค์การระหว่าง
ประเทศว่าด้วยการก าหนดมาตรฐาน (International Organization for Standardization : ISO)  
ภายใต้ ISO-Technical Committee/20 Unmanned Aerial Systems หรือย่อว่า  ISO TC/20 UAS 
หรือของสถาบันมาตรฐานแห่งชาติของสหรัฐอเมริกา หรือแอนซี (American National Standard 
Institute : ANSI) ภาย ใต้  ANSI-Unmanned Aircraft Systems Standardization Collaborative  
หรือย่อว่า ANSI-UASSC ที่ควรน ามาพิจารณาเพื่อวางแผนมาตรฐานภายในประเทศไทยเพ่ือความสมควร
เดินอากาศ (Airworthiness) และความมั่นคงต่อไป 
 ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) เป็นหน่วยงานภาครัฐ 
ท่ีมีอ านาจหน้าที่ในการด าเนินการจัดท ามาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม การตรวจสอบรับรอง  
และส่งเสริมให้มีการน ามาตรฐานไปใช้ และเข้าร่วมกิจกรรมการมาตรฐานระหว่างประเทศ เพื่อประโยชน์
ในการพัฒนาขีดความสามารถของอุตสาหกรรม และเพ่ิมศักยภาพในการแข่งขันทางการค้าระหว่างประเทศ 
ปัจจุบันส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม ซึ่งเป็นสถาบันมาตรฐานแห่งชาติท าหน้าที่เป็นผู้แทน
ประเทศไทย ใน ISO  ในการเข้าเป็นสมาชิกนี้ สมอ. จะเข้าร่วมจัดท ามาตรฐานในคณะท างานทางเทคนิค
โดยพิจารณาจากความจ าเป็น เช่น ความพร้อมของผู้เชี่ยวชาญ นโยบายของหน่วยงาน ความต้องการ  
ของภาคอุตสาหกรรมหรืออื่นๆ ตามความเหมาะสม ล่าสุด สมอ. ได้รับความร่วมมือจาก สวทช. ได้ในการส่ง
ผู้เชี่ยวชาญเข้ามาช่วยเรื่องมาตรฐานระบบราง จึงสามารถด าเนินการเข้าร่วมเป็นสมาชิกแบบร่วมท างาน
ในคณะท างานด้านระบบรางของ ISO ได้ ปัจจุบัน สมอ. ไม่ได้เข้าร่วมคณะท างานมาตรฐานอากาศยาน   
ไร้คนขับ ISO/TC 20/SC 16 เนื่องจากต้องใช้ทรัพยากรและบุคลากรผู้เชี่ยวชาญในการเข้าร่วม ซึ่งหาก 
ไม่มีหน่วยงานอื่นเข้ามาสนับสนุนจะเป็นเรื่องท้าทายในการเข้าร่วมคณะท างานเพ่ือจัดท ามาตรฐาน 
อากาศยานไร้คนขับในระดับระหว่างประเทศ  
 ส่วนมาตรฐานอากาศยานไร้คนขับของสถาบันมาตรฐานแห่งชาติของสหรัฐอเมรกิา 
(ANSI) เป็นมาตรฐานองค์กรที่ สมอ. ไม่สามารถรับมาใช้ได้ขณะนี้ เนื่องจากข้อลิขสิทธิ์ ทั้งนี้ หากความจ าเป็น
จะต้องเสนอจัดท ารายละเอียดข้อตกลงร่วมมือกับ ANSI เพ่ิมเติม อย่างไรก็ตาม การก าหนดมาตรฐาน
อุตสาหกรรมส าหรับอากาศยานไร้คนขับเป็นเรื่องจ าเป็นเร่งด่วนที่ สมอ. รับไว้พิจารณาและด าเนินการ
จัดเตรียมความพร้อมด้านทรัพยากรและบุคลากรมารองรับ โดยขอให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องแจ้งความประสงค์
เพ่ิมเติมส าหรับเข้าร่วมการจัดท ามาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม หรือการเข้าร่วมเป็นสมาชิกเพ่ือจัดท า
มาตรฐานระหว่างประเทศ  

 ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะจำกกำรศึกษำปัจจุบัน 
 องค์กรที่เกี่ยวข้องควรมีการเตรียมความพร้อมเพ่ือวางมาตรฐานอากาศยาน         

ไร้คนขับภายในประเทศไทยโดยพิจารณาร่วม ISO TC/20 UAS เพ่ือหารือ แลกเปลี่ยน และก าหนด 
ข้อเท็จจริงในการใช้อากาศยานไร้คนขับในประเทศ เช่น มาตรฐานอากาศยานไร้คนขับเพื่อการเกษตร  



๓๔ 
 

 ควรมีการก าหนดและการรบัรองมาตรฐานของอากาศยานไร้คนขับที่น าเข้ามา
ทั้งล าหรือประกอบเองในประเทศ โดยค านึงถึงมาตรฐานทางฮาร์ดแวร์ให้สอดคล้องกับหลักการสมควร
เดินอากาศ (airworthiness) และซอฟต์แวร์ความมั่นคงปลอดภัยทางไซเบอร์ (Cyber Security) 

 ความเข้มงวดของมาตรฐานควรแบ่งตามประเภทของภารกิจการใช้งาน 
รวมถึงก าหนดเงื่อนไขการควบคุมก ากับให้แตกต่างกันตามประเภทการใช้งาน เพ่ือให้บรรลุภารกิจได้ 
โดยไม่ละเว้นมาตรฐานเพื่อความปลอดภัยพ้ืนฐาน 

 ข้อเท็จจริงเรื่องกำรบูรณำกำรหน่วยงำนและระบบ  
             ปัจจุบันมีหลายหน่วยงานของภาครัฐที่มีหน้าที่รับผิดชอบอากาศยานไร้คนขับ         

ซึ่งปัจจุบันมีการท างานอย่างแยกส่วนซึ่งน ามาสู่ปัญหาอุปสรรคและการล่าช้าของการอนุมัติการใช้งาน    
ในอนาคตอันใกล้การใช้อากาศยานไร้คนขับอย่างแพร่หลายจะมีความเป็นไปได้อย่างสูงที่อีกหลาย
หน่วยงานรัฐต้องเข้ามาช่วยก ากับดูแลเพ่ิมเติม เช่น เรื่องมาตรฐานด้านความมั่นคงปลอดภัยทางไซเบอร์ 
เป็นต้น ซึ่งหากการท างานหน่วยงานของภาครัฐยังมีลักษณะแยกส่วนออกจากกัน จะก่อให้เกิดปัญหา
อุปสรรคและความล่าช้าในการอนุมัติและบริหารจัดการยิ่งขึ้น 

 ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะจำกกำรศึกษำปัจจุบัน 
 ควรมีการบูรณาการหน่วยงานที่มีการด าเนินการเกี่ยวกับกิจการอากาศยาน         

ไร้คนขับ เนื่องจากปัจจุบันมีหลายหน่วยงานของภาครัฐที่มีหน้าที่รับผิดชอบอากาศยานไร้คนขับ  
การประสานงานสมควรที่จะบูรณาการการท างานให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันที่สามารถใช้ข้อมูลร่วมกันได้  
ตั้งแต่การน าเข้ามาตรฐานอุปกรณ์ (ฮาร์ดแวร์และซอฟต์แวร์) การดัดแปลง การให้อนุญาตการให้บริการ
แบบเบ็ดเสร็จ (One Stop Service) เช่น การก าหนดให้ส านักงาน กสทช. รับผิดชอบการขึ้นทะเบียน
คลื่นความถี่และตัวอากาศยานไร้คนขับด้วย เป็นต้น 

 ๔.๒.๒ มำตรฐำนนักบิน/ผู้ปล่อยอำกำศยำนไร้คนขับ  
                  ข้อเท็จจริงเรื่องมำตรฐำนนักบิน 
 ปัจจุบันผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยานไร้คนขับยังขาดความรู้ในการปฏิบัติการบิน      
ท่ีปลอดภัยและทักษะทางการบิน รวมถึงขาดการรับรู้และความเข้าใจในกฎระเบียบที่ใช้บังคับ 
การตระหนักรู้ถึงประโยชน์สาธารณะ รวมถึงมาตรฐานด้านความปลอดภัยและการรักษาความปลอดภัย 
 มาตรฐานหลักสูตรการฝึกอบรมของนักบินอากาศยานไร้คนขับ  ยังไม่มีการ
ก าหนดหลักสูตรที่ถูกต้องและเหมาะสม ทั้งนี้  การจะใช้หลักสูตรของส านักงานการบินพลเรือน 
แห่งประเทศไทยซึ่งใช้มาตรฐานขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ที่มีมาตรฐานสูง
เกือบเทียบเท่านักบินพาณิชย์นั้น อาจไม่เหมาะสมกับนักบินอากาศยานไร้คนขับในทุกอุตสาหกรรม  
และภารกิจ เช่น ภาคการเกษตร 
 มาตรฐานนักบนิเป็นเรื่องที่ส าคัญที่สุด ซึ่งปัจจุบันหนังสือการขึ้นทะเบยีนผูบ้งัคบั
หรือปล่อยอากาศยานส่วนใหญ่ด าเนินการประสานโดยบริษัทที่ขายอากาศยานไร้คนขับ โดยผู้ขออนุญาต
ไม่ต้องไปแสดงตน และไม่มีลักษณะการสอบวัดความรู้ความสามารถที่มีกฎเกณฑ์ที่ชัดเจนเหมือน  
ในต่างประเทศ โดยส่วนใหญ่เป็นในลักษณะที่ผู้น าเข้าหรือผู้ผลิตจัดหลักสูตรฝึกอบรมเอง ดังนั้น จึงอาจท าให้ 
คุณภาพของผู้บังคับอากาศยานไร้คนขับมีความหลากหลาย ซึ่งบางรายอาจไม่มีความรู้ในเรื่องที่จ าเป็น เช่น 



๓๕ 
 

 ๑) ความรู้ขั้นพ้ืนฐาน ผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยานขาดความรู้ในการปฏิบัติการ
บินที่ปลอดภัยและทักษะทางการบิน ขาดการรับรู้และความเข้าใจในกฎระเบียบที่ใช้บังคับ และขาดการ
ตระหนักรู้ถึงประโยชน์สาธารณะ รวมถึงมาตรฐานด้านความปลอดภัยและการรักษาความปลอดภัย 
  ๒) การเข้าถึงแหล่งข้อมูล ปัญหาแหล่งข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการบิน
และการตรวจสอบพ้ืนที่ห้ามบังคับหรือปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน เนื่องจากแหล่งข้อมูลในปัจจุบัน
เป็นแหล่งข้อมูลส าหรับอากาศยานที่มีนักบิน (Manned Aircraft) เช่น ข่าวสารการบิน (Aeronautical 
Information Package : AIP) ท าให้ผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยานไม่สามารถเข้าถึงแหล่งข้อมูล หรือยาก 
ต่อการสืบค้นข้อมูล 
 ๓)  ความรู้เฉพาะทาง การท าการบินตามภารกิจ เช่น การผสมสารเคมีให้เหมาะกับ
การใช้อากาศยานไร้คนขับและพืชแต่ละชนิด วิธีการพ่นสารเคมี การจ าแนกประเภทของพืช เป็นต้น   
อาจท าให้เข้าใจว่าการท าการบินให้ปลอดภัยเป็นเรื่องยาก และเกษตรกรอาจเข้าใจว่าอากาศยานไร้คนขับ
ไม่เหมาะกับการใช้ในภาคเกษตร   

ปัจจุบันส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยแห่งประเทศไทยได้รับรอง
สถาบันเทคโนโลยีป้องกันประเทศ (สทป.) เป็นศูนย์ฝึกอบรมนักบินระบบอากาศยานไร้คนขับที่เป็น
มาตรฐานสากล มีภารกิจในการพัฒนาเทคโนโลยีระดับสูงให้กับกองทัพ โดยมีความร่วมมือกับ
สถาบันการศึกษาและภาคเอกชน หลังจากมีการก่อตั้งศูนย์ฝึกอบรมได้เปิดหลักสูตรการสอน ผู้บังคับ
อากาศยานไร้คนขับ (อากาศยานไร้คนขับ) โดยเริ่มด าเนินการศึกษาด้านอากาศระบบยานไร้คนขับ ตั้งแต่ปี 
พ.ศ. ๒๕๕๔ ตามแผนแม่บทจากสภากลาโหม และต่อมาได้เริ่มด าเนินการอบรมตั้งแต่ปี พ.ศ. ๒๕๕๘      
ที่ผ่านมา มีการฝึกอบรมให้กับกองทัพบก กองทัพเรือ กองทัพอากาศ กรมสอบสวนคดีพิเศษ (DSI)  
และกรมป่าไม้ ปัจจุบันนี้ มีพัฒนาการอากาศยานไร้คนขับที่ก้าวหน้า โดยพบปัญหาที่เกิดขึ้นในประเทศไทย 
คือ ผู้บังคับอากาศยานไม่มีความรู้ความเข้าใจ จึงท าให้เกิดอุบัติเหตุและเกิดความเสียหาย และการบิน    
รุกล้ าในพ้ืนที่เขตหวงห้าม โดยหลักสูตรเริ่มต้นจากการสร้างความเข้าใจเกี่ยวกับ  
 ๑)  เรื่องของอากาศพลศาสตร์ หมายถึง การเรียนรู้ลักษณะของภูมิอากาศ
ลักษณะการบินของอากาศยานไร้คนขับ  
 ๒)  กฎหมายที่เกี่ยวกับอากาศยานไร้คนขับประเภทของอากาศยานไร้คนขับ 
ที่ต้องได้รับการอนุญาต  
 ๓)  การเข้าห้องจ าลองการฝึกบิน และการฝึกจริงในสนาม โดยจะเปิดให้
ประชาชนทั่วไปเข้ามาฝึกอบรมในหลักสูตรด้วย  

 ศูนย์ฝึกอบรมนักบินระบบอากาศยานไร้คนขับ พร้อมด าเนินการเปิดหลักสูตร      
นักบินอากาศยานไร้คนขับที่ได้รับการรับรอง (Remote Pilot License) โดยเริ่มเปิดการอบรมเมื่อเดือน
มีนาคม ๒๕๖๔ และเพ่ือให้ครอบคลุมจ านวนผู้บังคับอากาศยานจ านวนมาก จะใช้เทคโนโลยีการเรียนรู้
ผ่านตัวกลางที่เป็นสื่อเทคโนโลยีหรือออนไลน์  (E-Learning) เพ่ือให้การอบรมเป็นไปอย่างทั่วถึง 
และรวดเร็ว เช่น การเรียนเช้า สอบบ่าย แบบออนไลน์ 
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 ข้อเท็จจริงเรื่องกำรประกันภัย 
 ปัจจุบันส านักงานคณะกรรมการก ากับและส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัย 
(คปภ.) มีภารกิจก ากับดูแลธุรกิจการประกันภัย ซึ่งบริษัทประกันภัยต้องยื่นขอความเห็นชอบกับ คปภ.           
ตามมาตรา ๒๙ และ มาตรา ๓๐ แห่งพระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. ๒๕๓๕ โดยตามเงื่อนไข 
จากประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑ์การขออนุญาตและเงื่อนไขการบังคับหรือปล่อยอากาศยาน
ซึ่งไม่มีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก พ.ศ. ๒๕๕๘ โดยก าหนดเป็นเงื่อนไข 
ก่อนท าการบินอากาศว่าต้องมีการท าประกันภัยรับผิดต่อชีวิตและทรัพย์สินของบุคคลภายนอก 
นอกจากนี้ อาจมีกรมธรรม์อื่นที่มีการเพ่ิมเติม เช่น คุ้มครองอุปกรณ์ หรือคุ้มครองเรื่องการด าเนินคดี  
ปัจจุบันมีบริษัทประกันภัยหลายบริษัทก็ได้ยื่นขอความเห็นชอบแล้ว โดยอัตราเบี้ยประกันภัยที่ คปภ.
อนุมัติให้ใช้หลายอัตราและในอนาคตมีความเป็นไปได้ที่จะมีการในการพิจารณาลดเบี้ยประกันภัย 
จากมาตรฐานต่างๆ ที่ก าหนด เช่น ตามประเภทของอากาศยานไร้คนขับ หรือคุณสมบัติผู้บังคับที่ผ่าน 
การฝึกอบรมตามมาตรฐาน เป็นต้น 

 ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะจำกกำรศึกษำปัจจุบัน 
 ควรมีการก าหนดคุณสมบัติ รวมถึงความรู้  ความสามารถของผู้บังคับ 

หรือปล่อยอากาศยาน รวมถึงมีการก าหนดหลักสูตรการฝึกอบรมผู้บังคับอากาศยานไร้คนขับให้เป็น
มาตรฐานของประเทศ ตามมาตรฐานความปลอดภัย โดยใช้การแบ่งประเภทของการใช้งานเป็นเกณฑ์        
ปรับปรุงกฎเกณฑ์ เช่น ให้ใบอนุญาต ๑ ใบ สามารถใช้กับอากาศยานไร้คนขับประเภทเดียวกันได้ เป็นตน้ 
และส่งเสริมให้หน่วยงานภาครัฐหรือเอกชนสามารถเปิดสถาบันการฝึกอบรมได้  เพ่ือให้ผู้ใช้อากาศยาน 
ไร้คนขับในภารกิจต่าง ๆ เข้าใจและตระหนักถึงความปลอดภัย 

 ควรมีการจัดการพ้ืนที่ท าการบินส าหรับสนับสนุนการพัฒนานวัตกรรม
รูปแบบใหม่ เป็นพ้ืนที่ก ากับดูแลเป็นการเฉพาะ (Sandbox)  ในหลาย ๆ พ้ืนที่ เพ่ือการส่งเสริมให้
หน่วยงาน องค์กร หรือผู้มีความสามารถในการพัฒนานวัตกรรม โดยเฉพาะสถาบันการศึกษาให้มีพ้ืนที่
วิจัย ทดลอง และทดสอบนวัตกรรมใหม่ ๆ ที่เกี่ยวข้องเพ่ือส่งเสริมความรู้และทักษะเกี่ยวกับอุตสาหกรรมนี้ 

 การแบ่งประเภทการใช้งานและมาตรฐานที่ชัดเจน สามารถช่วยให้บริษัท
ประกันภัยพิจารณาเบี้ยประกันภัยเพื่อให้สอดคล้องกับความเสี่ยงในภารกิจนั้น ๆ ได้จริง 

 ๔.๒.๓ ภำรกิจกำรบิน 
    ข้อเท็จจริงเรื่องภำรกิจกำรบิน 
 ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยได้ก าหนดแผนที่จะด าเนินโครงการ
พัฒนาและจัดการห้วงอากาศส าหรับอากาศยานไร้คนขับ (Unmanned Aircraft System Traffic 
Management : UTM) เพ่ือก าหนดพ้ืนที่ โครงสร้าง และวิธีปฏิบัติส าหรับการปฏิบัติการบินของอากาศ
ยานไร้คนขับ ให้สามารถท าการบินได้อย่างปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ 
  ระบบ UTM เริ่มมีการด าเนินการในประเทศแนวหน้าของโลกแล้วหลายแห่ง 
เช่น สหรัฐอเมริกา ยุโรป สหราชอาณาจักร และญี่ปุ่น เป็นต้น โดยเห็นว่าในเชิงเทคนิคสามารถท าได้  
แต่สิ่งที่ต้องพิจารณา คือ การน าข้อมูลที่ได้รับจากอากาศยานไร้คนขับมาวิเคราะห์และก าหนดเงื่อนไขการบิน 
ซึ่งสามารถท าได้ ๒ แนวทาง คือ  
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 ๑)  การตั้งเป็นหน่วยงานเพื่อบริหารจัดการโดยเฉพาะ หรือ  
                          ๒)  ก าหนดมาตรฐานและมอบหมายให้เอกชนด าเนินการโดยแบ่งพ้ืนที่บริการ
หรือให้แข่งขันบริการ (โดยใช้โครงสร้างพ้ืนฐานร่วมกัน) ซึ่งต้องได้รับการสนับสนุนจากภาครัฐ 
        อย่างไรก็ตาม มีแนวคิดว่าในระยะเริ่มแรกการพัฒนาระบบ UTM ควรเป็น
บทบาทภาครัฐ เนื่องจากระบบ UTM เป็นระบบหรือกลไกส าคัญที่นิยมใช้ในการควบคุมและก ากับดูแล
ด้านความมั่นคงของชาติและความปลอดภัยในการใช้งานอากาศยานไร้คนขับได้อย่างมีประสิทธิภาพ     
ซึ่งถือเป็นภารกิจส าคัญของภาครัฐที่ต้องวางระบบและรูปแบบการก ากับดูแลที่เหมาะสม ในอัตรา
ค่าบริการที่ผู้ใช้งานอากาศยานไร้คนขับสามารถแบกรับได้ พร้อมสร้างความเชื่อมั่นและส่งเสริมในการ 
ใช้งานเทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับให้เพ่ิมมากขึ้น นอกจากนี้ ระบบ UTM มีการลงทุนที่ค่อนข้างสูง 
ในการวางระบบและโครงสร้างพื้นฐาน ประกอบกับปัจจุบันเทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับในประเทศไทย
ยังมีการใช้ประโยชน์ในเชิงพาณิชย์ไม่มากนัก ส่วนใหญ่ใช้งานในกิจการเพ่ือการเกษตร นันทนาการ 
และภารกิจอื่นจึงส่งผลให้ภาคเอกชนขาดความสนใจที่จะลงทุนในการพัฒนาระบบ UTM เพราะอาจไม่คุ้มค่า
การลงทุน มีความเสี่ยงจากการขาดนโยบายที่ชัดเจนจากภาครัฐ และยังไม่มีมาตรการส่งเสริม 
หรือสนับสนุนจากภาครัฐอย่างเป็นรูปธรรมในการจูงใจให้ภาคเอกชนลงทุนพัฒนาระบบ UTM ฉะนั้น  
ในระยะเริ่มแรกภาครัฐเป็นผู้เริ่มลงทุนด าเนินการก่อน เพ่ือจูงใจให้ผู้ใช้งานอากาศยานไร้คนขับเข้าสู่ระบบ 
UTM จากนั้น จึงให้เอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในภายหลังตามที่ก าหนด 
 ส าหรับวิธีการสนับสนุนการจัดระเบียบ ควบคุมและติดตามการใช้อากาศยาน         
ไร้คนขับเพ่ือให้เป็นไปตามกฎระเบียบ แนวคิดหนึ่ง คือการให้อากาศยานไร้คนขับใช้ซิมการ์ดที่ต้อง
ลงทะเบียนในประเทศไทย และอาจก าหนดให้ใช้ซอฟต์แวร์ภายในประเทศ ซึ่งขณะนี้ประเทศไทย 
มีความสามารถในการผลิตอากาศยานไร้คนขับได้เอง จึงควรส่งเสริมการผลิตในประเทศ และยกเลิก 
หรือลดการน าเข้า อย่างไรก็ตาม หากยังต้องใช้เครื่องมือที่น าเข้าจากต่างประเทศสามารถควบคุมได้ 
 ๒ ระดับ คือ ระดับของตัวเครื่อง (ระดับเอกชน) และระดับของระบบ UTM (ระดับภาครัฐ) ทั้งนี้ การควบคุม
ในระดับตัวเครื่องอาจจะก าหนดเงื่อนไขให้เครื่องนั้นใช้ระบบการจัดเก็บข้อมูลที่ควบคุมอยู่ในประเทศไทย
จะท าให้ข้อมูลไม่รั่วไหลออกนอกประเทศซึ่งอาจกระทบกับความมั่นคงของประเทศได้  

  นอกจากนี้  กพท. ได้มีแนวคิดการจัดการพ้ืนที่ก ากับดูแลเป็นการเฉพาะ 
(Sandbox) ท าการบินส าหรับสนับสนุนการพัฒนานวัตกรรมรูปแบบใหม่ เช่น UAV Sandbox ในพ้ืนที่
หน่วยพาณิชยกิจโครงการพัฒนาพ้ืนที่วังจันทร์วัลเล่ย์ เพ่ือเขตนวัตกรรมระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ  
ภาคตะวันออก จังหวัดระยอง โดยส่งเสริมให้หน่วยงาน องค์กร หรือผู้มีความสามารถในการพัฒนา
นวัตกรรม สามารถใช้พ้ืนที่ที่ตนมีสิทธิเพ่ือท าการบินส าหรับการบินทดลอง โดยการขอยกเว้นเงื่อนไข 
การท าการบินตามที่ก าหนดในประกาศ กระทรวงคมนาคม และเก็บเป็นข้อมูลที่ได้จากกการท าการบิน 
เพื่อน าไปพัฒนากฎระเบียบและมาตรฐานการปฏิบัติการบินต่อไป 

 

 ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะจำกกำรศึกษำปัจจุบัน 
  ระบบ Unmanned Aircraft System Traffic Management (UTM)   
                           ควรมีการพัฒนาระบบ UTM เพ่ือการบริหารจัดการอากาศยานไร้คนขับ 
ในประเทศไทยอย่างมีประสิทธิภาพ โดยเริ่มจากพ้ืนที่ก ากับดูแลเป็นการเฉพาะ (Sandbox) เพ่ือทดสอบ
ประสิทธิภาพและสร้างความมั่นใจจากโครงการน าร่อง เช่น อากาศยานไร้คนขับใช้ในการพ่นสารเคมี 
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ในการเกษตร เพ่ือพิจารณาการปรับปรุงกฎเกณฑ์ เช่น กรณีการบินในระหว่างพระอาทิตย์ตกดินได้  
กรณีอากาศยานไร้คนขับเพ่ือการเกษตรสามารถที่จะมีน้ าหนักมากกว่า ๒๕ กิโลกรัมได้โดยไม่ต้องให้
รัฐมนตรีลงนามถ้าท าการบินในความสูงไม่ เกิน ๓๐ เมตร เป็นต้น เ พ่ือทดสอบประสิทธิภาพ 
และประสิทธิผลของการใช้อากาศยานไร้คนขับและระบบ UTM ก่อนเพ่ือขยายการใช้ประโยชน์ 
ให้ครอบคลุมทั่วประเทศ 

 ซอฟต์แวร์และระบบกำรเก็บข้อมูล 
  ควรมีการพัฒนาซอฟต์แวร์และระบบการเก็บข้อมูลแบบรวมศูนย์ไว้ในประเทศไทย 
เนื่องจากปัจจุบันซอฟต์แวรค์วบคุมการบิน (flight control) วางแผนการบิน (flight planning) ส่วนใหญ่
ที่ใช้เป็นซอฟต์แวร์ที่ถูกผลิตโดยต่างชาติและข้อมูลการใช้งานทั้งหลายจะถูกส่งไป ระบบการเก็บข้อมูล
แบบรวมศูนย์ต่างประเทศ อากาศยานไร้คนขับบางประเภท เช่น อากาศยานไร้คนขับเพ่ือการเกษตร  
ควรมีการบูรณาการให้ผู้ประกอบการใช้ซอฟต์แวร์และระบบเก็บข้อมูลภายในประเทศเพ่ือป้องกัน  
การรั่วไหลของข้อมูล ซึ่งอาจกระทบกับความมั่นคงของประเทศได้  
 
 ๔.๓ ข้อมูลกำรสัมมนำระดมควำมคิด 
                    กำรจัดนิทรรศกำรและสัมมนำเรื่อง “กำรส่งเสริมกำรใช้ประโยชน์อำกำศยำน 
ไร้คนขับเชิงพำณิชย์” คณะอนุกรรมาธิการส่งเสริมการใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์  
ได้จัดนิทรรศการ เมื่อวันจันทร์ที่ ๑๔ และวันอังคารที่ ๑๕ ธันวาคม ๒๕๖๓ (ภาพ ๑๗) และการจัดสัมมนา 
เรื่อง “การส่งเสริมการใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์” เมื่อวันพุธที่ ๑๖ ธันวาคม ๒๕๖๓  
ณ ห้องประชุมคณะกรรมาธิการของวุฒิสภา หมายเลข ๔๐๔ ชั้น ๔ อาคารสัปปายะสภาสถานเพ่ือรวบรวม
และแลกเปลี่ยนความคิดเห็นเกีย่วกับแนวทางการแก้ไขปญัหาและอุปสรรคที่มีอยู่ในการใช้งานอากาศยาน     
ไร้คนขับเชิงพาณิชย์ ณ ปัจจุบัน รวมถึงแนวทางการด าเนินการในการขับเคลื่อนเพ่ือให้เกิดการส่งเสริม
สนับสนุนการใช้งาน จากหน่วยงานรัฐ ภาคเอกชน นักวิชาการ และผู้ประกอบการได้รับทราบข้อมูล 
ที่เกี่ยวข้องส าหรับเพ่ือเป็นแนวปฏิบัติที่สอดคล้องกับทิศทางการพัฒนาของอุตสาหกรรมอากาศยาน         
ไร้คนขับภายในและภายนอกประเทศ (ภาพ ๑๘) 
 

   

ภำพ ๑๗ นิทรรศการเมื่อวนัที่ ๑๔ และ ๑๕ ธนัวาคม ๒๕๖๓ 



๓๙ 
 

ภำพ ๑๘ สัมมนา เรื่อง “การส่งเสริมการใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับเชิงพาณชิย์”  
เมื่อวนัพุธที่ ๑๖ ธนัวาคม ๒๕๖๓ 

 
 ๔.๓.๑ วัตถุประสงค์หลักของงำนสัมมนำ ดังนี  
 ๑.  เพ่ือรวบรวมและแลกเปลี่ยนความคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการแก้ไขปัญหา
และอุปสรรคที่มีอยู่ ในการใช้งานอากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์ ณ ปัจจุบัน รวมถึงแนวทาง 
การด าเนินการในการขับเคลื่อนเพ่ือให้เกิดการส่งเสริมสนับสนุนการใช้งาน โดยให้หน่วยงานรัฐ 
ภาคเอกชน และผู้ประกอบการได้รับทราบข้อมูลที่เกี่ยวข้องส าหรับเป็นแนวปฏิบัติที่สอดคล้องกับ  
ทิศทางการพัฒนาของอุตสาหกรรมอากาศยานไร้คนขับภายในและภายนอกประเทศ 
 ๒.  เ พ่ือน าข้อมูลที่ ได้มาวิ เคราะห์และสังเคราะห์รูปแบบและแนวทาง 
การด าเนินการของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องที่ส่งผลต่อเป้าปัญหาและอุปสรรค ทั้งนี้เพ่ือให้การติดตาม  
และการตรวจสอบสามารถด าเนินการต่อไปได้อย่างมีประสิทธิภาพ 



๔๐ 
 

 ๓.  เ พ่ื อน าข้ อมู ลที่ ไ ด้ รั บจากการสั มมนาแลก เปลี่ ยนความคิ ด เห็ น 
มาประกอบการพิจารณาศึกษาของคณะกรรมาธิการการเทคโนโลยีสารสนเทศ การสื่อสาร และการ
โทรคมนาคม และรายงานต่อวุฒิสภา 
 

  ๔.๓.๒ หัวข้อกำรสัมมนำและสรุปข้อเท็จจริงในแต่ละหัวข้อ ดังนี    
                          ๑.  การบรรยายในแต่ละหัวข้อ เริ่มจากการสรุปข้อเท็จจริง ปัญหาและอุปสรรค     
ในการใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับจากการศึกษาที่ผ่านมา และการให้ข้อมูลเพ่ิมเติมจาก 
ผู้ร่วมอภิปรายจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในแต่ละหัวข้อ ดังนี้ 

      ๑.๑  อุปกรณ์  -  อัตราภาษี และมาตรฐาน โดยผู้ ร่ วมอภิปรายจาก  
กรมศุลกากร ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) และ ส านักงานคณะกรรมการกิจการ  
กระจายเสียง กิจการโทรทัศน์และกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ (กสทช.) 

  ๑.๒  มาตรฐานนักบิน / ผู้ปล่อยอากาศยานไร้คนขับ โดยผู้ร่วมอภิปราย 
จาก ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) สถาบันเทคโนโลยีป้องกันประเทศ (สทป.)  
และ ส านักงานคณะกรรมการก ากับและส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัย (คปภ.) 

 ๑.๓  ร ะบบ  UAS Traffic Management (UTM) โ ด ยผู้ ร่ ว ม อภิ ป ร า ย 
จาก ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) กรมควบคุมปฏิบัติทางอากาศ (คปอ.) บริษัท  
วิทยุการบินแห่งประเทศไทย (บวท.) และ ส านักงานพัฒนาเทคโนโลยีอวกาศและภูมิสารสนเทศ (สทอภ.)  

 ๒ . ร่วมแสดงความคิดเห็น  ข้อเสนอแนะ และแนวทางการแก้ไขปัญหา 
การด าเนินงานการส่งเสริมการใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์ในแต่ละช่วงจากผู้เข้าร่วมสัมมนา 
โดยการน าแอปพลิเคชั่น Mentimeter มาประกอบการสัมมนา เพ่ือเป็นช่องทางการสื่อสาร ตอบค าถาม
โหวตความคิดเห็นและบันทึกค าถามจากผู้เข้าร่วมสัมมนา เพ่ือน ามาผลมาประกอบเป็นแนวทาง 
ของข้อเสนอแนะต่อไป 

 ๓.  รวบรวมและประมวลข้อมูลและข้อเท็จจริงจากการสัมมนาในครั้งนี้   
เพื่อสรุปใช้เป็นแนวทางการด าเนินงานของคณะกรรมาธิการในการเสนอแนะการส่งเสริมการใช้ประโยชน์
อากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์ระยะต่อไป 

 สรุปข้อเท็จจริงในแต่ละหัวข้อได้ ดังนี้ 
                     กำรสัมมนำตอนที่ ๑ : อุปกรณ์ - อัตรำภำษีและมำตรฐำน  
 ๏  ผู้เข้าร่วมสัมมนาประสงค์ให้ส่งเสริมการใช้งานอากาศยานไร้คนขับ ฉีดพ่นการเกษตร
เป็นพิเศษ ให้เป็นประเภทที่ใช้ในเชิงพาณิชย์ที่สามารถมีการประกอบใช้เอง โดยผู้ประกอบการในประเทศไทย
มากที่สุด 

             ๏  ปัญหาด้านการขออนุญาตขึ้นทะเบียนยังถือว่าเป็นปัญหาหลักในเรื่องการใช้อุปกรณ์
เพราะยังมีขั้นตอนที่ซ้ าซอ้นและล่าช้า ขาดการบูรณาการหนว่ยงานที่เกี่ยวขอ้งและการใช้ระบบ ฐานข้อมลู 
(database) 
                  ๏ อากาศยานไร้คนขับที่มีน้ าหนักเกิน ๒๕ กิโลกรัม ส่วนใหญ่เป็นอากาศยานไร้คนขับ
เกษตรยังต้องใช้เวลานานส าหรับกระบวนการอนุญาต ต้องน าเสนอต่อรัฐมนตรีลงนาม ซึ่งจะท าให้ไม่ทัน
กับสภาวการณ์ทางการตลาด 



๔๑ 
 

๏  ผู้เข้าร่วมสัมมนาอยากให้มีการแบ่งประเภทการใช้งานให้ชัดเจนและผลักดัน 
การให้บริการแบบจุดเดียวเบ็ดเสร็จให้เกิดขึ้นและใช้งานได้จริง 

     ท้ังนี้ ได้มีค าถามและค าตอบของผู้ร่วมสัมมนาจาก Mentimeter ในการสัมมนาตอนที่ ๑ 
รายละเอียดปรากฏตามกราฟ ดังนี้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                  กรำฟ ๑                         กรำฟ ๒ 
แสดงระดับปัญหาและขอ้จ ากัดด้านอปุกรณ ์                แสดงความคดิเหน็ขอ้เสนอแนะการผลักดัน        
                                                                        สว่นอุปกรณ์ อตัราภาษีและมาตรฐาน  
 
 กำรสัมมนำตอนที่ ๒ : มำตรฐำนนักบิน / ผู้ปล่อยอำกำศยำนไร้คนขับ 

 การก าหนดรายวิชาเพ่ือให้เกิดมาตรฐานเป็นประเด็นที่ต้องเร่งด าเนินการ เพ่ือให้  
การฝึกอบรมได้มาตรฐานมีประสิทธิภาพและสามารถปฏิบัติการบินได้อย่างปลอดภัย  เช่น หลักสูตรของ 
สถาบันเทคโนโลยีป้องกันประเทศ (สทป.) ที่ได้รับการรับรองจากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
ตามมาตรฐาน (ICAO) ซึ่งผู้เข้าร่วมสัมมนาก็เห็นด้วยว่าการมี “หลักสูตรการฝึกผู้บังคับอากาศยาน        
ไร้คนขับให้เป็นมาตรฐาน” เป็นข้อที่ควรมีการเร่งรัดมากกว่าข้ออื่น ๆ  

 การออกใบอนุญาตเพื่อให้เป็นมาตรฐานเพื่อที่จะสามารถใช้ใบอนุญาตได้ในลักษณะ
เช่นเดียวกับใบขับขี่รถยนต์เป็นเรื่องอันควรเพ่ือการส่งเสริมการใช้งาน 

 การพิจารณาการยกเว้นการท าการบิน โดยส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
เช่น การบินในพ้ืนที่ห้ามบิน การบินสูงเกิน ๙๐ เมตร ท าการบินช่วงพระอาทิตย์ตกดิน เป็นต้น ยังถือว่า
เป็นข้อสงสัยที่มีอย่างต่อเนื่อง ซึ่งแสดงให้เห็นว่าอุปสรรคภายใต้กฎระเบียบการท าการบินปัจจุบันยังเป็น
ประเด็นส าคัญที่ควรมีการแก้ไข 

ทั้งนี้ ไดม้ีค าถามและค าตอบของผู้ร่วมสัมมนาจาก Mentimeter ในการสัมมนาตอนที่ ๒ 
และการสัมมนาตอนที่ ๓ รายละเอียดปรากฏตามกราฟ ดังนี้ 

 
 
 

 

 



๔๒ 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

            กรำฟ ๓          กรำฟ ๔  
         แสดงความคิดเหน็เกี่ยวกับข้อเสนอแนะ                     แสดงความคดิเหน็เกี่ยวกับข้อเสนอแนะ 
                    ในการสัมมนาตอนที่ ๒                                       ในการสัมมนาตอนที่ ๓ 
 
 กำรสัมมนำตอนที่ ๓ : ระบบ Unmanned Aircraft System Traffic Management 
(UTM) 

 ๏  ผู้เข้าร่วมสัมมนาเห็นด้วยว่าการมีระบบ UTM เป็นเรื่องที่ควรเร่งรัดในการพัฒนา 
เนื่องจากจะสามารถแก้ปัญหาที่มีอยู่ ณ ปัจจุบันได้หลากหลายปัญหา เช่น ปัญหาเรื่องขั้นตอนการ 
ขออนุญาตที่ซ้ าซ้อนและล่าช้า การตรวจสอบติดตามผู้บังคับอากาศยานไร้คนขับที่อาจมีการกระท า 
ผิดกฎหมาย และระบบในการป้องกันการเข้าพ้ืนที่ห้ามบินโดยไม่ได้รับอนุญาต เป็นต้น 

 ๏  ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) พร้อมที่จะส่งเสริมให้มีการ
ทดสอบเทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับในพ้ืนที่ก ากับดูแลเป็นการเฉพาะ (Sandbox) ซึ่งหากหน่วยงาน
หรือเอกชน มีความพร้อม สามารถเข้ามาขออนุญาตท าพ้ืนที่ก ากับดูแลเป็นการเฉพาะ (Sandbox) ได้ 
ปัจจุบันได้มีการอนุญาตให้แก่ กลุ่มบริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน) หน่วยพาณิชยกิจ โครงการพัฒนาพ้ืนที่ 
วังจันทร์วัลเล่ย์เพ่ือเขตนวัตกรรมระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก ซึ่งมีแผนจะทดสอบร่วมกับ
หน่วยงานภาครัฐ และภาคเอกชน บริษัท ไทยคม จ ากัด (มหาชน) ภายใต้การก ากับดูแลของ กพท.       
ที่จะทดสอบระบบ UTM 

๏ อย่างไรก็ตามระบบ UTM ท่ีจะต้องใชร้ะบบ UTM มีองค์ประกอบหลายส่วน เช่น     
   ๑)  โครงสร้างระบบสื่อสาร โครงข่ายมือถือ การมีแอพพลิเคชั่นในการติดตาม

ตรวจสอบ  
   ๒)  การก ากับดูแล ซึ่งแตกต่างตามการใช้งานแต่ละประเภท ซึ่งจะเกี่ยวข้องกับ

หลายหน่วยงานและผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
   ๓)  ผู้ใช้ที่จะเข้ามาใช้งาน ซึ่งทั้งสามส่วนจะมีผลต่อความส าเร็จในการพัฒนาระบบ 

UTM แต่ปัจจุบันยังไม่มีองค์กรภาครัฐหน่วยงานใดเป็นเจ้าภาพอย่างแท้จริงและไม่สามารถตอบได้ว่า
หน่วยงานรัฐหน่วยไหนจะเป็นผู้ลงทุน 

 



๔๓ 
 

    ทั้งนี้ เมื่อพิจารณาในภาพรวมแล้วสามารถสรุปความคิดเห็นและข้อสังเกตเพ่ิมเติม
จากงานสัมมนาได้ดังนี้ 
 ๑) ผู้เข้าร่วมงานกลุ่มผู้ใช้งาน และผู้ที่มีส่วนได้ส่วนเสียต่อผลการบังคับใช้กฎหมาย
อากาศยานไร้คนขับมีความประสงค์ในการเข้าร่วมสัมมนาครั้งนี้ วิเคราะห์ได้ว่า        
                              ๑.๑ ต้องการให้อุตสาหกรรมอากาศยานไร้คนขับทั้งด้านการผลิต การให้บริการ        
และการขับเคลื่อนยานไร้คนขับ เป็นวิชาชีพที่ถูกต้องตามกฎหมายและได้รับการสนับสนุนจากรัฐบาล 
             ๑.๒ ต้องการรัฐบาลสนับสนุนกิจการอากาศยานไร้คนขับ เช่น  
                                    (๑)  การสนับสนุนการลงทุนอุตสหกรรมการผลิต  ภาษีน าเข้า การจัดให้มี
การสัมมนา องค์ความรู้ และมีกิจกรรมฝึกอบรม โดยเน้นภารกิจที่มีความสนใจใช้มากก่อน เช่น พ้ืนที่
เกษตรภาคเหนือ และภาคกลาง  
                                  (๒)  สามารถขออนุญาตโดยสะดวก เช่น การขอเป็นเจ้าของและมีใบอนุญาต
ควบคุมหรือขับขี่ เช่นเดียวกับยานพาหนะอื่น 
           ๒) รัฐบาลควรก าหนดมาตรการก าจัดขยะมลพิษที่เกิดจากการใช้อากาศยานไร้คนขับ 
เช่น ก าหนดอัตราส่วนลดให้กับผู้ที่น าเแบตเตอร์รี่ที่ใช้แล้วมาแลกกับของใหม่  โดยมีมูลค่าเท่ากับภาษี 
การน าเข้า 
 
 ๔.๔ ข้อเสนอแนะเบื องต้นของคณะอนุกรรมำธิกำรเมื่อเปรียบเทียบกับควำมคิดเห็น
ผู้เข้ำร่วมสัมมนำ 

  ผลจากการศึกษาเรื่องการใช้งานปัญหาและอุปสรรคอากาศยานไร้คนขับในประเทศไทย
โดยอนุกรรมาธิการ ซึ่งประกอบด้วยข้อมูลจากการชี้แจงของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เอกสารและรายงาน  
ในอดีตจนถึงปัจจุบัน รวมถึงข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะเบื้องต้นของคณะอนุกรรมาธิการเมือ่เปรียบเทยีบ
กับผลที่ได้รับจากงานสัมมนานั้น สามารถตั้งข้อสังเกตได้ดังนี้ 

    อุปกรณ์ - อัตรำภำษีและมำตรฐำน 
       กำรสัมมนำตอนที่ ๑ เกี่ยวกับอุปกรณ์ รวมถึงอัตราภาษีและมาตรฐานอุปกรณ์  
ประเด็นที่ได้รับความสนใจ ข้อเสนอแนะ ข้อคิดเห็น และข้อสังเกต จากของผู้ร่วมสัมมนาและมีความ
สอดคล้องกับปัญหาและอุปสรรคที่มีการเสนอจากผลการศึกษาที่ผ่านมา มีดังต่อไปนี้ รายละเอียดปรากฏ
ตามตาราง ดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๔๔ 
 

ตำรำง ๕ ประเด็นข้อเสนอแนะ ข้อคิดเห็น และข้อสังเกต จากของผู้ร่วมสัมมนา ตอนที่ ๑ 
 

หัวข้อ 
ข้อเสนอ 

คณะอนุกรรมำธิกำร 
ควำมคิดเห็น 

ผู้เข้ำร่วมสัมมนำ 
ข้อสังเกตเพิ่มเติม 

การส่งเสริมเชิงพาณิชย์ เน้นอากาศยานไร้คนขับ
ภาคเกษตรกรรม 

เห็นด้วย เป็นกลุ่มที่มีการเติบโตเร็ว 
และมีมูลค่าทางเศรษฐกิจสูง 

การขออนุญาตขึ้นทะเบียน  
อากาศยานไร้คนขับน้ าหนัก
เกิน ๒๕ กิโลกรัม ใช้เวลานาน 

ควรลดระดับ/ขั้นตอน
การอนุมัติ 

เห็นด้วย การขออนุญาตขึ้นทะเบียน  
ยังต้องใช้เวลานานส าหรับ
กระบวนการอนุญาต  
(ต้องน าเสนอต่อรัฐมนตรี 
ลงนาม) ซึ่งจะท าให้ไม่ทนั 
กับสภาวการณ์ทางการตลาด 

การไม่มีมาตรฐานของอากาศ
ยานไร้คนขับ 

สมอ. ควรพิจารณาร่วม 
ISO TC/20 UAS 

เห็นด้วย มีมาตรฐานเชิงฮาร์ดแวร์  
แต่ยังคงต้องการมาตรฐาน 
เชิงซอฟต์แวร์ด้วย 

การบูรณาการหน่วยงาน การให้อนุญาตแบบ 
การให้บริการจุดเดียว
แบบเบ็ดเสร็จ  

เห็นด้วย ผู้ประกอบการหลายรายเห็นว่า
ปัจจุบนัมีการขออนุญาตซ้ าซาก
จากหลายหน่วยงาน 

 มำตรฐำนนักบิน/ผู้ปล่อยอำกำศยำนไร้คนขับ 
 กำรสัมมนำตอนที่ ๒ เกี่ยวกับ มาตรฐานนักบิน/ผู้ปล่อยอากาศยานไร้คนขับ ประเด็น 
ที่ได้รับความสนใจ ข้อเสนอแนะ ข้อคิดเห็น และข้อสังเกต จากของผู้ร่วมสัมมนาและมีความสอดคล้องกบั
ปัญหาและอุปสรรคที่มีการเสนอจากผลการศึกษาที่ผ่านมา รายละเอียดปรากฏตามตาราง ดังนี้ 
 
ตำรำง ๖ ประเด็นขอ้เสนอแนะ ขอ้คิดเหน็ และข้อสังเกต จากของผู้รว่มสัมมนา ตอนที่ ๒ 
 

หัวข้อ 
ข้อเสนอ 

คณะอนุกรรมำธิกำร 
ควำมคิดเห็น 

ผู้เข้ำร่วมสัมมนำ 
ข้อสังเกต 

มาตรฐานนักบนิ - ควรมีการก าหนด
คุณสมบัติ รวมถึงความรู้ 
ความสามารถของผู้บังคับ
หรือปล่อยอากาศยาน  
- หลักสูตรการฝึกอบรม 
ผู้บังคับอากาศยาน 
ไร้คนขับให้เป็นมาตรฐาน
ของประเทศ 

เห็นด้วย เป็นสิ่งทีส่ามารถสร้าง 
ความปลอดภัยในการใช้งาน 
ในแต่ละภารกิจได ้
 
 
 
 
 

การจัดพื้นที่ก ากบัดูแลเปน็
การเฉพาะ(Sandbox) 

ควรจัดพื้นที่ท าการบนิ
ส าหรับสนับสนุนการ
พัฒนานวัตกรรมในพื้นที่
ก ากับดูแลเป็นการเฉพาะ 
(Sandbox) ในหลาย ๆ 
พื้นที ่

เห็นด้วย นักวิชาการและมหาวิทยาลยั 
เห็นด้วย เพื่อสนับสนุนอากาศ
ยานไร้คนขับทีป่ระกอบเอง  
เช่น ใช้ส าหรับวิจัย (ซึ่งในปัจจุบัน
ไม่สามารถจดทะเบียนได้) 



๔๕ 
 

หัวข้อ 
ข้อเสนอ 

คณะอนุกรรมำธิกำร 
ควำมคิดเห็น 

ผู้เข้ำร่วมสัมมนำ 
ข้อสังเกต 

การปรับปรุงกฎหมาย 
ข้อบังคับ 

ควรมีการค านึงถึง 
ประเภทการใช้งาน 
ของอากาศยานโดยการ 
ท าการร่างระเบยีบ
หมวดหมู่และประเภท 
เพื่อที่จะรองรับการใช้งาน
ในอุตสาหกรรมต่าง ๆ 

การออกใบอนุญาต
เพื่อให้เป็นมาตรฐาน
เพื่อที่จะสามารถใช้
ใบอนุญาตได้ในลักษณะ
เช่นเดียวกับใบขับขี่
รถยนต์เป็นเร่ืองอันควร
เพื่อการส่งเสริมการ 
ใช้งาน 
 

กพท. อยู่ในขั้นตอนการปรับปรุง
กฎหมาย ประกาศกระทรวง
คมนาคมทั้งระบบ 

  

 ภำรกิจกำรบิน 
 การสัมมนาตอนที่ ๓ ที่เกี่ยวกับภารกิจการบิน ประเด็นที่ได้รับความสนใจ ข้อเสนอแนะ 
ข้อคิดเห็น และข้อสังเกต จากของผู้ร่วมสัมมนาและมีความสอดคล้องกับปัญหาและอุปสรรคที่มีการเสนอ
จากผลการศึกษาที่ผ่านมา รายละเอียดปรากฏตามตาราง ดังนี้ 
 
ตำรำง ๗ ประเด็นขอ้เสนอแนะ ขอ้คิดเหน็ และข้อสังเกต จากของผู้รว่มสัมมนา ตอนที่ ๓ 
 

หัวข้อ 
ข้อเสนอคณะอนุ

กรรมำธิกำร 
ควำมคิดเห็นผู้เข้ำร่วม

สัมมนำ 
ข้อสังเกต 

การพัฒนาระบบ UTM  ควรมีการพัฒนาระบบ 
UTM เพื่อการบริหาร
จัดการอากาศยาน 
ไร้คนขับในประเทศไทย
อย่างมีประสทิธิภาพ 

ผู้ประกอบการหลายราย
เห็นด้วยว่าหากมีระบบ 
UTM จะช่วยแก้ปัญหา 
ได้หลายประการ 
 

แม้ว่าจะมีการศึกษาระบบ UTM 
จากหลายหน่วยงานของภาครัฐ 
เช่น กพท. บวท. คปอ. สทอภ. 
แต่ว่า ณ ปัจจุบัน ยังไม่มีเจ้าภาพ
ของระบบนี้อย่างแท้จริง 
ยังไม่สามารถตอบได้ว่า
หน่วยงานรัฐหน่วยไหน 
จะเป็นผูล้งทนุ 

ซอฟต์แวร์และระบบ 
การเก็บข้อมูล 

ควรมีการพัฒนาซอฟต์แวร์
และระบบการเก็บข้อมูล
แบบรวมศูนย์ระบบ 
การจัดเก็บข้อมูล  
ไว้ในประเทศไทย 

เห็นด้วย เป็นภัยใกล้ตัวที่หน่วยงานภาครัฐ
ยังต้องให้ความส าคัญ 
เพราะมาตรฐานทางเชิง
ซอฟต์แวร์ (cyber security) 
ยังไม่ม ี

 
 
 
 
 
 



๔๖ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๔๗ 
 

บทที ่๕  
บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 
 ๕.๑  ผลกำรศึกษำตำมประเด็นกำรพิจำรณำของคณะอนุกรรมำธิกำร 
          การพิจารณาศึกษาเรื่องแนวทางส่งเสริมการใช้ประโยชน์เทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับ           
เชิงพาณิชย์มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับเทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับ  
และนโยบายของภาครัฐเพ่ือการส่งเสริมและสนับสนุนการพัฒนาและการใช้ประโยชน์ของเทคโนโลยี
อากาศยานไร้คนขับเพ่ือการพัฒนาประเทศ เพ่ือน าไปสู่การปรับปรุงกฎหมาย กฎ ระเบียบ หรือการก าหนด
มาตรการ หรือการก ากับดูแลที่ไม่เหนี่ยวรั้งการพัฒนาความเจริญของประเทศ แต่ในขณะเดียวกัน  
ต้องไม่เป็นอุปสรรคต่อความมั่นคงปลอดภัยของประเทศด้วย 
   การศึกษากฎหมายและนโยบายภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับอากาศยานไร้คนขับจากกฎหมาย 
เอกสาร และการรับฟังข้อคิดเห็นจากบุคคล หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับเรื่องดังกล่าว คณะอนุกรรมาธิการ   
จึงได้ทราบถึงผลกระทบที่อาจเกิดขึ้น และเพ่ือส่งเสริมการใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์  
ให้เหมาะสมกับบริบทของประเทศไทยในปัจจุบัน จึงมีข้อสังเกตและข้อเสนอแนะ ดังนี้ 
   ๑.  เทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับมีความก้าวหน้าเป็นอย่างมาก มีการใช้งาน 
อย่างแพร่หลายและเพ่ิมจ านวนมากขึ้นอย่างต่อเนื่อง ดังนั้น ควรก าหนดทิศทางและนโยบายเกี่ยวกับ     
อากาศยานไร้คนขับให้ชัดเจน และควรผ่อนคลายกฎระเบียบบางประการเพ่ืออ านวยความสะดวก 
ในการใช้งาน โดยอาจแบ่งระดับความเข้มข้นของการก ากับดูแลตามวัตถุประสงค์การใช้งาน อย่างไรก็ดี 
นอกจากมิติด้านการก ากับดูแลแล้ว ควรพิจารณาในมิติการส่งเสริมและพัฒนาอุตสาหกรรมให้ครอบคลุม
ทุกมิติ เช่น เศรษฐกิจ สังคม และความมั่นคง เพ่ือให้สามารถใช้ประโยชน์เทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับ
ได้อย่างเกิดประโยชน์สูงสุด  
 ๒.  ปัจจุบันการก ากับดูแลอากาศยานซึ่งไม่มีนักบินของส านักงานการบินพลเรือน 
แห่งประเทศไทย (กพท.) เป็นการก ากับดูแลตามมาตรา ๒๔ แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ         
พ.ศ. ๒๔๙๗ โดยเป็นอ านาจของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมในการอนุญาตให้บังคับหรือปล่อย
อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินและก าหนดเงื่อนไขประกอบการอนุญาต ซึ่งต่อมารัฐมนตรีว่าการกระทรวง
คมนาคมจึงออกประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑ์การขออนุญาตและเงื่อนไขในการบังคับ  
หรือปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน ประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก พ.ศ. ๒๕๕๘ 
อนุญาตเป็นการทั่วไปให้บังคับหรือปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน โดยต้องปฏิบัติตามเงื่อนไขที่ก าหนด  
ในประกาศฯ เว้นแต่อากาศยานที่มีน้ าหนักขณะท าการบินขึ้นสูงสุดมากกว่า ๒๕ กิโลกรัม ยังคงต้อง 
ขออนุญาตกับรัฐมนตรีเป็นการเฉพาะรายไป จึงท าให้เกิดปัญหาส าหรับการขออนุญาตบังคับหรือปล่อย
อากาศยานที่มีน้ าหนักเกินกว่า ๒๕ กิโลกรัม โดยเฉพาะอากาศยานใช้เพื่อการเกษตร 
 ๓.  เกษตรกรรมมีความส าคัญต่อเศรษฐกิจและสังคมของประเทศไทยอย่างมาก            
ซึ่งประเทศไทยมีความได้เปรียบเชิงพ้ืนที่ซึ่งเป็นแนวราบ การน าอุปกรณ์หรือเทคโนโลยีมาใช้ในพ้ืนที่       
เพ่ือช่วยเพ่ิมผลผลิตสามารถท าได้โดยง่าย ซึ่งอากาศยานไร้คนขับก็เป็นอุปกรณ์หนึ่งที่ควรได้รับ 
การสนับสนุนให้น ามาใช้กับภาคการเกษตร ดังนั้น ภาครัฐควรเป็นผู้สนับสนุนเทคโนโลยีในส าหรับ 
การใช้งานภาคการเกษตร ซึ่งอาจต้องใช้เวลาในการพัฒนาและทดลองทดสอบเพ่ือให้ได้เทคโนโลยีที่ดี 
และเหมาะสมกับการเกษตรกรรมของไทย 



๔๘ 
 

 ๔.  ประเทศไทยมีบุคลากรที่มีความรู้ความสามารถในการสร้างสรรค์เทคโนโลยีและผลติ
อุปกรณ์ที่เกี่ยวข้องกับอากาศยานไร้คนขับได้อย่างมีประสิทธิภาพ แต่ด้วยขณะนี้ความต้องการ
ภายในประเทศยังไม่คุ้มค่าเพียงพอต่อการลงทุนผลิตเอง จึงต้องมีการน าเข้าชิ้นส่วนและอุปกรณ์บางอย่าง
ของอากาศยานไร้คนขับ เพ่ือน ามาประกอบเอง โดยเฉพาะอย่างยิ่งอากาศยานไร้คนขับเพื่อภาคการเกษตร 
ซึ่งต้องเสียภาษีอากรส าหรับชิ้นส่วนและอุปกรณ์ในอัตราสูง ท าให้ราคาอากาศยานไร้คนขับแบบประกอบเอง
มีราคาแพง ส่งผลกระทบต่อค่าบริการในกิจกรรมภาคการเกษตร ซึ่งเป็นผลกระทบโดยตรงกับเกษตรกร  
 ๕. ปัจจุบันไม่มีการก าหนดหรือรับรองมาตรฐานของอากาศยานไร้คนขับในประเทศ  
ไม่ว่าจะน าเข้าทั้งล าหรือประกอบในประเทศ เพ่ือความปลอดภัยในการใช้งานรวมถึงการสร้างความเชื่อมั่น
ของผลิตภัณฑ์อากาศยานไร้คนขับประกอบในประเทศไทย ควรมีการเตรียมความพร้อมเพ่ือวางมาตรฐาน
อากาศยานไร้คนขับภายในประเทศไทยเป็นนโยบายพิเศษ โดยหนึ่งข้อปฏิบัติในเตรียมความพร้อมนั้นคือ
การพิจารณาร่วมกันพัฒนามาตรฐานของอากาศยานไร้คนขับในหน่วยงานต่างประเทศ เช่น International 
Organization for Standardization -  Technical Committee/20 Unmanned Aerial Systems  
(ISO TC/20 UAS) 
 ๖. เทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับและการใช้งานในหลายรูปแบบ ควรได้รับการ
ส่งเสริมสนับสนุนจากภาครัฐ โดยเฉพาะสถาบันการศึกษาที่สามารถพัฒนา วิจัย ทดลอง และทดสอบ
นวัตกรรมใหม่ ๆ ที่เกี่ยวข้อง โดยมีพ้ืนทีก่ ากับดูแลเป็นการเฉพาะ (Sandbox) รองรับโดยแท้จริง   
 ๗. การบริหารจัดการอากาศยานไร้คนขับในประเทศไทยอย่างมีประสิทธิภาพยังเป็น
อุปสรรคเนื่องจากปัจจุบันภาครัฐยังไม่มีระบบ UTM หรือใกล้เคียง เพ่ือการบริหารจัดการอากาศยาน     
ไร้คนขับ ซึ่งน าไปสู่ความล่าช้าในกระบวนการใช้งานเพ่ือที่จะทันกับสถานการณ์และความต้องการ 
ของผู้ใช้งาน ปัจจุบันยังไม่มีองค์กรภาครัฐหน่วยงานใดเป็นเจ้าภาพอย่างแท้จริงและไม่สามารถตอบได้ว่า
หน่วยงานรัฐหน่วยไหนจะเป็นผู้ลงทุน 
 ปัจจุบันซอฟต์แวร์ในการใช้ส าหรับการควบคุมและวางแผนเส้นทางการบินจะเป็น
ซอฟต์แวร์ที่ถูกพัฒนาขึ้นมาจากต่างประเทศ ดังนั้นการเก็บข้อมูลการบินในประเทศไทยจะต้องพ่ึงพา
ระบบการจัดเก็บข้อมูลของต่างประเทศ ซึ่งอาจกระทบกับความมั่นคงปลอดภัยของประเทศ 
 
 ๕.๒  ข้อเสนอแนะของคณะอนุกรรมำธิกำร 

       ข้อเสนอแนะของคณะอนุกรรมาธิการสามารถแบ่งแยกข้อเสนอแนะการด าเนินงานเป็น     
๓ ระยะ ซึ่งประกอบด้วย ระยะเร่งด่วน ระยะกลาง และระยะยาว ดังนี้ 

         ระยะเร่งด่วน (ควรด าเนินการให้แล้วเสร็จภายใน ๖ เดือน ถึง ๑ ป)ี 
 ๑. กำรจัดกำรเชิงบูรณำกำร 
 ควรมีการบูรณาการหน่วยงานที่มีการด านินงานเกี่ยวกับกิจการอากาศยานไร้คนขับ 
ซึ่งปัจจุบันมีหลายหน่วยงานของภาครัฐที่มีหน้าที่รับผิดชอบ การประสานงานสมควรที่จะบูรณาการ  
การท างานให้เป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน โดยให้ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยรับผิดชอบ  
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในการขอใบอนุญาตนั้นจ าเป็นที่จะต้องจัดตั้งระบบการบริการจุดเดียวแบบเบ็ดเสร็จขึ้น 
(One Stop Service) และมีระบบฐานข้อมูลเพื่อที่จะก ากับดูแลได้อย่างทั่วถึง  



๔๙ 
 

  หน่วยงานที่ควรด าเนินงานต่อ : ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.)
ส านักงาน กสทช.  

 ๒.  มำตรฐำนอุปกรณ์ 
            ควรมีการเตรียมความพร้อมเพ่ือวางมาตรฐานอากาศยานไร้คนขับภายในประเทศไทย
เป็นนโยบายพิเศษ โดยหนึ่งข้อปฏิบัติในเตรียมความพร้อมนั้นคือการพิจารณาร่วมการพัฒนามาตรฐาน
ของอากาศยานไร้คนขับในหน่วยงานต่างประเทศ เช่น International Organization for Standardization - 
Technical Committee/20 Unmanned Aerial Systems (ISO TC/20 UAS) 

  หน่วยงานที่ควรด าเนินงานต่อ : ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 
ส านักงาน กสทช. ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) 

 ๓. มำตรฐำนนักบิน/ผู้ปล่อยอำกำศยำนไร้คนขับ 
 ควรมีการก าหนดและรับรองมาตรฐานของอากาศยานไร้คนขับ โดยแบ่งประเภท
การใช้งานให้ชัดเจน รวมถึงก าหนดเงื่อนไขการก ากับดูแลให้แตกต่างกันตามประเภทการใช้งาน เพ่ือสร้าง
หลักสูตรการฝึกอบรมผู้บังคับอากาศยานไร้คนขับให้เป็นมาตรฐานของประเทศ และเกิดมาตรฐาน 
ความปลอดภัย รวมถึงการแบ่งประเภทการใช้งานให้ชัดเจน เพ่ือให้บริษัทประกันภัยพิจารณาเบี้ยประกันภัย   
ให้สอดคล้องกับความเสี่ยงในภารกิจนั้น ๆ ได้จริง 
 หน่วยงานที่ควรด าเนินงานต่อ : ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.)  
ส านักงานคณะกรรมการก ากับและส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัย (คปภ.) สถาบันเทคโนโลยี
ป้องกันประเทศ (สทป.) หน่วยงานที่เป็นโรงเรียนฝึกอบรมผู้ได้รับอนุญาต  

 ๔.  ก ำหนดมำตรกำรเชิงพำณิชย์  
 ควรให้ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยเป็นหน่วยงานหลักในการ
รับผิดชอบร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือก าหนดมาตรการที่ จะใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับ 
ในเชิงพาณิชย์ จัดกลุ่มลักษณะและประเภทการใช้งาน เพ่ือการบริหารจัดการ การส่งเสริมพัฒนาศักยภาพ  
และการก ากับดูแลที่เหมาะสมในแต่ละกลุ่ม โดยใช้วิธีทางการบริหารให้ฝ่ายความมั่นคงมีส่วนร่วม 
ในการก าหนดหลักเกณฑ์ เพื่อไม่ส่งผลกระทบกับความมั่นคง 

 หน่วยงานที่ควรด าเนินงานต่อ :  ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.)
กระทรวงกลาโหม ส านักงานต ารวจแห่งชาติ (สตช.) และกระทรวงดิจิทัลเพื่อเศรษฐกิจและสังคม  

 ๕.  โครงกำรน ำร่อง  
 ควรพิจารณาการปรับปรุงกฎเกณฑ์ที่ใช้กับอากาศยานไร้คนขับในอุตสาหกรรม
การเกษตร โดยพิจารณาการปรับปรุงกฎเกณฑ์ให้สามารถให้อนุญาตให้บินในระหว่างพระอาทิตย์ตกดินได้ 
และอากาศยานไร้คนขับเพ่ือการเกษตรก าหนดให้มีน้ าหนักมากกว่า ๒๕ กิโลกรัมได้และท าการบิน 
ในความสูงไม่เกิน ๓๐ เมตร โดยควรลดขั้นตอนการอนุมัติ เพ่ือเป็นทางเลือกหนึ่งที่สามารถจะด าเนินการ         
เพ่ือทดสอบประสิทธิภาพและประสิทธิผลของการใช้อากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์ได้อย่างถูกกฎหมาย     
และปรับตัวทันกับสภาวการณ์ของการตลาดอย่างแท้จริง 
 หน่วยงานที่ควรด าเนินงานตอ่ : ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย หน่วยงาน
ด้านความมัน่คง กระทรวงเกษตรและสหกรณ์   



๕๐ 
 

 ๖.  กำรจัดพื นทีก่ ำกับดูแลเป็นกำรเฉพำะ (Sandbox) 
 ควรเร่งรัดการจัดการพ้ืนที่ท าการบินส าหรับสนับสนุนการพัฒนานวัตกรรมรูปแบบใหม่ 

(Sandbox) ในหลายๆ พ้ืนที่ เพ่ือการส่งเสริมให้หน่วยงาน องค์กร หรือผู้มีความสามารถในการพัฒนา
นวัตกรรม โดยเฉพาะสถาบันการศึกษา ให้มีพ้ืนที่ วิจัย ทดลอง และทดสอบนวัตกรรมใหม่ ๆ ที่เกี่ยวข้อง 
เพื่อส่งเสริมความรู้และทักษะเกี่ยวกับอุตสาหกรรมนี้ 
  หน่วยงานที่ควรด าเนินงานต่อ :  ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 
กระทรวงอุดมศึกษา วิทยาศาสตร ์วิจัย และนวัตกรรม กระทรวงศกึษาธิการ รฐัวิสาหกิจ และภาคเอกชน 

 ๗.  ระบบ Unmanned Aircraft System Traffic Management (UTM)   
 ควรเร่งรัดการพัฒนาระบบ UTM เพ่ือการบริหารจัดการอากาศยานไร้คนขับ 
ในประเทศไทยอย่างมีประสิทธิภาพ โดยเริ่มจากพ้ืนที่ก ากับดูแลเป็นการเฉพาะ (Sandbox) เช่น UAV 
Sandbox ในพ้ืนที่หน่วยพาณิชยกิจ โครงการพัฒนาพ้ืนที่วังจันทร์วัลเล่ย์ เพ่ือเขตนวัตกรรมระเบียง
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก เพ่ือทดสอบประสิทธิภาพและสร้างความมั่นใจจากโครงการน าร่อง เช่น 
อากาศยานไร้คนขับใช้ในการพ่นสารเคมีในการเกษตร เพื่อพิจารณาการปรับปรุงกฎเกณฑ์ เช่น การบิน 
ในระหว่างพระอาทิตย์ตกดินได้ อากาศยานไร้คนขับเพ่ือการเกษตรสามารถที่จะมีน้ าหนักมากกว่า  
๒๕ กิโลกรัม ได้โดยไม่ต้องให้รัฐมนตรีลงนามกรณีท าการบินในความสูงไม่เกิน ๓๐ เมตร เป็นต้น  
เพ่ือทดสอบประสิทธิภาพและประสิทธิผลของการใช้อากาศยานไร้คนขับและระบบ UTM ก่อนที่จะขยาย
การใช้ประโยชน์เพื่อใช้ทั่วประเทศ  
 ปัจจุบันภาครัฐยังไม่มีหน่วยงานใดเป็นเจ้าภาพอย่างแท้จริง จึงยังไม่หน่วยงาน
ภาครัฐเป็นผู้ลงทุน ดังนั้น สิ่งที่ส าคัญที่สุดคือ ต้องมีหน่วยภาครัฐที่จะเป็นเจ้าภาพในการผลักดันโครงการนี้
ให้เกิดขึ้นได้จริง 
  หน่วยงานที่ควรด าเนินงานตอ่ : ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 
ส านักงาน กสทช. กระทรวงดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม หน่วยงานด้านความมั่นคง หน่วยงานด้าน 
การบริหารจัดการห้วงอากาศ กรมควบคุมปฏิบัติทางอากาศ (คปอ.) ส านักงานเทคโนโลยีอวกาศ 
และภูมิสารสนเทศ (องค์กรมหาชน) (GISDA (สทภอ.)) บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด (บวท.) 

 ๘. ส่งเสริมกลุ่มธุรกิจสตำร์ทอัพ  
                           ควรเร่งส่งเสริมกลุ่มธุรกิจที่ผู้ประกอบการส่วนใหญ่เป็นคนรุ่นใหม่ มีความคิด
สร้างสรรค์ ซึ่งเป็นกลุ่มส าคัญที่ท าให้เกิดการพัฒนา โดยเฉพาะด้านเทคโนโลยี ซึ่งผู้ประกอบการธุรกิจ
สตาร์ทอัพ มีความเข้าใจในเทคโนโลยี สามารถพัฒนาและต่อยอดได้อย่างดี แต่ยังขาดเงินทุน 
ประสบการณ์ และการชี้แนะด้านกฎหมาย ท าให้ผู้ประกอบการธุรกิจสตาร์ทอัพบางส่วนที่มีส่วนแบ่ง
การตลาดสูงสุดในโลกต้องเลิกกิจการ หรือไม่ประสบความส าเร็จเท่าที่ควรในขณะที่ประเทศสาธารณรัฐ
ประชาชนจีนส่งเสริมกลุ่มธุรกิจคนรุ่นใหม่ ท าให้มูลค่าทางการตลาดโดรนในสาธารณรัฐประชาชนจีน
เติบโตขึ้นอย่างรวดเร็ว ดังนั้น ภาครัฐจึงควรให้ความส าคัญกับธุรกิจสตาร์ทอัพ เพ่ือเร่งต่อยอดการพัฒนา
เทคโนโลยีต่อไป   
 ในส่วนของการพัฒนาแพลตฟอร์มเป็นภารกิจที่ส าคัญต่อการพัฒนาการใช้     
อากาศยานไร้คนขบัในเชิงเศรษฐกจิ เนื่องจากแพลตฟอร์มสามารถท าใหอ้ากาศยานสามารถประกอบธรุกจิ
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ภารกิจได้หลากหลายประเภท ตอบสนองความต้องการของผู้ประกอบการหรือภารกิจต่าง ๆ ซึ่งปัจจุบัน
ประเทศไทยมีผู้พัฒนาแพลตฟอร์มเป็นจ านวนมาก แต่ยังไม่ได้รับการส่งเสริมเท่าที่ควรโดยเฉพาะ
แพลตฟอร์มที่ใช้กับโดรน ซึ่งหากได้รับการส่งเสริมหรือสนับสนุนจะสามารถสร้างมูลค่าเพ่ิมของตลาด     
โดรนให้เติบโตขึ้นได้ในอนาคต 
 หน่วยงานที่ควรด าเนินงานต่อ : ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 
กระทรวงดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม 

  ระยะกลำง (ควรด าเนินการให้แล้วเสร็จภายใน ๒ ถึง ๓ ปี)   
 ๑.  ซอฟต์แวร์และระบบกำรเก็บข้อมูล  
 ควรมีการพัฒนาซอฟต์แวร์และระบบการเก็บข้อมูลแบบบูรณาการรวม 
ศูนย์ระบบการจัดเก็บข้อมูล ไว้ในประเทศไทย โดยมีการทดลองทดสอบในบางพ้ืนที่ก่อนที่จะพัฒนาไป 
ทั่วประเทศ รวมถึงมีการบูรณาการให้ผู้ประกอบการในธุรกิจอากาศยานไร้คนขับเพ่ือการเกษตรใช้ซอฟต์แวร์
และระบบเก็บข้อมูลภายในประเทศเพ่ือป้องกันการรั่วไหลของข้อมูล ซึ่งอาจกระทบกับความมั่นคง
ปลอดภัยของประเทศ  
  หน่วยงานที่ควรด าเนินงานต่อ : ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.)
กระทรวงกลาโหม กระทรวงดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม 

 ๒. มำตรกำรส่งเสริมกำรลงทุนและอัตรำภำษี  
                  ควรมีการทบทวนเกี่ยวกับอัตราภาษีการน าเข้าชิ้นส่วนและอุปกรณ์ที่มี 
ส่วนเกี่ยวข้องกับการพัฒนาอากาศยานไร้คนขับ เช่น แบตเตอรี่ ภายในประเทศเพ่ือสนับสนุนผู้ประกอบการ
ประเทศไทยในการแข่งขันในอุตสาหกรรมนี้ทั้งในประเทศและต่างประเทศ  
  รัฐบาลควรก าหนดมาตรการก าจัดขยะมลพิษที่เกิดจากขยะอากาศยานไร้คนขับ 
เช่น ก าหนดอัตราส่วนลดให้กับผู้ที่น าเแบตเตอรี่ใช้แล้วแลกกับของใหม่ โดยมีมูลค่าเท่ากับภาษีน าเข้า 
เป็นต้น 
  หน่วยงานที่ควรด าเนินงานต่อ :  กรมศุลกากร ส านักงานเศรษฐกิจการคลัง      
กรมควบคุมมลพิษ 

 ระยะยำว (ควรด าเนินการให้แล้วเสร็จภายใน ๓ ถึง ๕ ปี)   
 กฎระเบียบและกำรอนุญำต 
           ควรมีการแก้ไขกฎระเบียบและกฎหมายในระดับกฎหมายแม่บท หรือกฎหมาย 
ที่ให้อ านาจ เพ่ือให้ครอบคลุมทุกบริบทของระบบอากาศยานไร้คนขับ ลดขั้นตอนการขออนุญาต  
โดยให้ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยเป็นเจ้าภาพหลักในการพิจารณาอนุญาต โดยเฉพาะ
เรื่องเกี่ยวกับมาตรฐานความปลอดภัย หรือมาตรฐานทางเทคนิค เช่น การบริหารจัดการระบบอากาศยาน    
ไร้คนขับให้สอดคล้องในต่างประเทศ การค านึงถึงประเภทการใช้งานของอากาศยานโดยการท าการ 
ร่างระเบียบหมวดหมู่และประเภทตามมาตรฐานรับรองเพ่ือที่จะรองรับการใช้งานในอุตสาหกรรมต่าง ๆ  
เป็นต้น เพื่อที่จะรองรับการใช้งานของอากาศยานไร้คนขับอย่างแพร่หลายภายในประเทศ  
 หน่วยงานที่ควรด าเนินงานต่อ : ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.)  
กระทรวงคมนาคม 
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อักษาย่อ 

ตัวย่อ ภาษาอังกฤษ ภาษาไทย 
กพท. 

(CAAT) 
The Civil Aviation Authority of Thailand ส านักงานการบินพลเรือน 

แห่งประเทศไทย 
กสทช. 
(NBTC) 

National Broadcasting and 
Telecommunications Commission 
                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                    

คณะกรรมการกิจการ 
กระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ 
และกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ 

ANSI American National Standard Institute สถาบันมาตรฐานแห่งชาติ 
ของสหรัฐอเมริกา 

ANSI-UASSC American National Standard Institute  - 
Unmanned Aircraft Systems Standardization 
Collaborative 

คณะกรรมการด้านเทคนิค 
ของสถาบันมาตรฐานแห่งชาติ
ของสหรัฐอเมริกาที่ศึกษา 
เรื่อง อากาศยานไร้คนขับ 
ที่สามารถบินได้ด้วย 
ระบบอัตโนมัติ 

BVLOS Beyond Visual Line of Sight การบินในรัศมีท าการ 
ที่เกินระยะสายตา 

CAAT The Civil Aviation Authority of Thailand ส านักงานการบินพลเรือน 
แห่งประเทศไทย 

FAA Federal Aviation Agency องค์กรบริหารการบิน 
แห่งสหรัฐอเมริกา 

HS Harmonized System ระบบพิกัดศุลกากร (จ าแนก
ประเภทและชนิดของสินค้า) 

ICAO International Civil Aviation Organization องค์การการบินพลเรือน 
ระหว่างประเทศ 

IoT Internet of Things อุปกรณ์ต่าง ๆ ที่เชื่อมโยง 
สู่โลกอินเตอร์เน็ต 

ISO International Organization for 
Standardization 

องค์การระหว่างประเทศ 
ว่าด้วยการมาตรฐาน 

ISO TC/20 International Organization for 
Standardization – Technical Committee / 
20 Unmanned Aerial Systems 

คณะกรรมการด้านเทคนิค 
ขององค์การระหว่างประเทศ 
ว่าด้วยการมาตรฐานที่ศึกษาเรื่อง 
อากาศยานไร้คนขับที่สามารถบิน
ได้ด้วยระบบอัตโนมัติ 

RPV Remotely Piloted Vehicle อากาศยานที่ควบคุมการบิน 
จากระยะไกลโดยนักบิน 
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ตัวย่อ ภาษาอังกฤษ ภาษาไทย 
RPAS Remotely Piloted Aircraft System อากาศยานที่ควบคุมการบิน 

จากระยะไกลด้วยระบบอัตโนมัติ 
sUAS Small Unmanned Aerial System อากาศยานไร้คนขับขนาดเล็ก 

ที่สามารถบินได้ด้วย 
ระบบอัตโนมัติ 

UAV Unmanned Aerial Vehicle อากาศยานไร้คนขับ 
UAS Unmanned Aerial System อากาศยานไร้คนขับที่สามารถบิน

ได้ด้วยระบบอัตโนมัติ 
VTOL Vertical Takeoff and Landing อากาศยานที่ขึ้นลงในแนวดิ่งได้ 
UTM Unmanned Aircraft System Traffic 

Management 
การบริหารจัดการจราจร 
ทางอากาศของอากาศยาน 
ไร้คนขับ 
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รำยงำนสรุปกำรจดัสัมมนำ 
เรื่อง “กำรส่งเสริมกำรใช้ประโยชน์อำกำศยำนไร้คนขบัเชิงพำณิชย์” 

โดยคณะกรรมำธกิำรกำรเทคโนโลยีสำรสนเทศ กำรสือ่สำร และกำรโทรคมนำคม วุฒิสภำ 
วันพุธที่ ๑๖ ธันวำคม ๑๕๖๓ 

ณ ห้องประชุมคณะกรรมำธิกำร (สว.) หมำยเลข ๔๐๔ ชั น ๔ อำคำรรฐัสภำ 
............................................................ 

 
วัตถุประสงค ์
๑.  เพ่ือระดมและแลกเปลี่ยนความคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางการแก้ไขปัญหาและอุปสรรค  

ที่มีอยู่ในการใช้งานอากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์ ณ ปัจจุบัน รวมถึงแนวทางการด าเนินการในการ
ขับเคลื่อนเพื่อให้เกิดการส่งเสริมสนับสนุนการใช้งาน โดยให้หน่วยงานรัฐ ภาคเอกชน และผู้ประกอบการ
ได้รับทราบข้อมูลที่เกี่ยวข้องส าหรับเป็นแนวปฏิบัติที่สอดคล้องกับทิศทางการพัฒนาของอุตสาหกรรม
อากาศยานไร้คนขับภายในและนอกประเทศ 

๒.  เพ่ือน าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์และสังเคราะห์รูปแบบและแนวทางการด าเนินการ 
ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องที่ส่งผลต่อเป้าปัญหาและอุปสรรค ทั้งนี้เพ่ือให้การติดตามและการตรวจสอบ
สามารถด าเนินการต่อไปได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
 ๓.  เพ่ือน าข้อมูลที่ได้รับจากการสัมมนาแลกเปลี่ยนความคิดเห็นมาประกอบการพิจารณาศึกษา
ของคณะกรรมาธกิารการเทคโนโลยีสารสนเทศ การสื่อสาร และการโทรคมนาคม และรายงานต่อวุฒิสภา 
 
 รำยชื่อผู้เข้ำรว่มงำนสัมมนำ 
               รวมจ านวนผู้เขา้รว่มสัมมนาทั้งสิ้น ๑๔๕ คน แบ่งออกเป็นหนว่ยงานภาครฐัจ านวน ๒๐ หน่วยงาน 
และภาคเอกชนจ านวน ๑๓ หน่วยงาน 
               ภำครัฐ 
  ๑)  ส านักงานคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคม
แห่งชาติ 
  ๒)  ส านักงานการบนิพลเรือนแห่งประเทศไทยแห่งประเทศไทย 
 ๓)  กองทัพบก 
 ๔)  กองทัพเรือ 
  ๕)  กองทัพอากาศ 
  ๖)  ส านักงานต ารวจแห่งชาติ 
 ๗)  กระทรวงดิจิทัลเพื่อเศรษฐกจิและสังคม 
  ๘)  ส านักงานคณะกรรมการก ากับและส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกนัภัย  
  ๙)  ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม  
 ๑๐)  กรมวิชาการเกษตร 
  ๑๑)  กรมศุลกากร 
  ๑๒)  ส านักงานพัฒนาเทคโนโลยอีวกาศและภูมิสารสนเทศ 
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  ๑๓)  การไฟฟ้าฝ่ายผลติแห่งประเทศไทย  
  ๑๔)  สถาบนัเทคโนโลยีป้องกันประเทศ  
  ๑๕)  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี  
  ๑๖)  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร ์
  ๑๗)  สถาบนัเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบงั 
  ๑๘)  มหาวิทยาลัยบูรพา 
  ๑๙)  จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
  ๒๐)  มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบรุี  
 

 ภำคเอกชน 
  ๑)  บริษัท ปตท.ส ารวจและผลิตปิโตรเลียม จ ากัด (มหาชน)  (บริษัท AI and Robtics 
Venture (ARV)) 
           ๒)  บริษัท ปตท ส ารวจและผลิตปิโตรเลียม จ ากัด (มหาชน) หน่วยพาณิชยกิจ โครงการ
พัฒนาพ้ืนที่วังจันทร์วัลเล่ย์ เพื่อเขตนวัตกรรมระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก 
  ๓)  บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากดั 
  ๔)  บริษัท สยามยามาฮ่า มอเตอร์ โรโบทิคส์ จ ากดั 
  ๕)  บริษัท ไทยคม จ ากดั (มหาชน) 
 ๖)  บริษัท อีซ ี2018 จ ากัด (Nac Drone) 
 ๗)  บริษัท เอชจี โรโบตกิส์ จ ากดั (HG Robotics) 
  ๘)  บริษัท น้ าตาลมติรผล จ ากดั 
  ๙)  บริษัท มาส ิโบรกเกอร ์ประกันภัย 

๑๐) บริษัท กรุงเทพประกันภัย จ ากัด (มหาชน) 
๑๑) บริษัท วีทูเค จ ากัด 
๑๒) บริษัท แอโร กร๊ป (1992) จ ากัด 
๑๓) บริษัท น้ าตาลมติรผล จ ากัด 
 

 วิธีด ำเนินกำร 
            ๑.  การบรรยายในแต่ละหัวข้อ เริ่มจากการสรุปข้อเท็จจริง ปัญหาและอุปสรรค ในการ  
ใช้ประโยชน์อากาศยานไร้คนขับ จากการศึกษาที่ผ่านมาและการให้ข้อมูลเพ่ิมเติมจากผู้ร่วมอภิปราย 
จากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในแต่ละหัวข้อ ดังนี้ 
  ๑.๑ อุปกรณ์ - อัตราภาษี และมาตรฐาน โดยผู้ร่วมอภิปรายจาก กรมศุลกากร ส านักงาน
มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) และ ส านักงานคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการ
โทรทัศน์และกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ (กสทช.) 
  ๑.๒ มาตรฐานนักบิน/ผู้ปล่อยอากาศยานไร้คนขับ โดยผู้ร่วมอภิปรายจาก ส านักงาน 
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทยแห่งประเทศไทย (กพท.) สถาบันเทคโนโลยีป้องกันประเทศ (สทป.)  
และ ส านักงานคณะกรรมการก ากับและส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัย (คปภ.) 
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๑.๓ ระบบ UAS Traffic Management (UTM) โดยผู้ร่วมอภิปรายจาก ส านักงาน    
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทยแห่งประเทศไทย (กพท.) กรมควบคุมปฏิบัติทางอากาศ (คปอ.) 
บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย (บวท.) และ ส านักงานพัฒนาเทคโนโลยีอวกาศและภูมิสารสนเทศ 
(สทอภ.)   
 ๒.  การน าแอปพลิเคชัน Mentimeter๑ มาประกอบการสัมมนา เพื่อเป็นช่องทางการสื่อสาร
ส าหรับการตอบค าถาม โหวตความคิดเห็น และบันทึกค าถามจากผู้เข้าร่วมสัมมนา และน ามาผล  
มาประกอบมาวเิคราะหเ์พื่อเปน็แนวทางของขอ้เสนอแนะตอ่ไป ก่อนเริ่มการสัมมนามกีารให้ผู้เขา้รว่ม
งานสัมมนาทดลองใช้แอปพลิเคชั่นในการตอบค าถามเพ่ือระบุกลุ่มอายุของผู้ร่วมงานและการหยั่ง
เสียงความต้องการให้มีการส่งเสริมการใช้งานอากาศยานไร้คนขับเชิงพาณิชย์ประเภทใด ดังรูปที่ ๑ 
และรูปที่ ๒ ตามล าดับ 

 
รูปที ่๑ กลุ่มอายุของผู้เข้ารว่มงานสัมมนา 

 

                                                           
๑ https://www.mentimeter.com/ 
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รูปที ่๒ ความคิดเหน็ต่อความต้องการให้มีการส่งเสริมอากาศยานไร้คนขับพาณิชยป์ระเภทใด 
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บทสรุปประเด็นหลักจำกกำรอภิปรำย ในหัวข้อ 

อุปกรณ์ - อตัรำภำษ ีและมำตรฐำน 
 ด ำเนินกำรเสวนำโดย  คุณสมพร  มั่งมี  ประธานกรรมการบริหาร บริษัท สกาย วัน วัน จ ากัด 

  ผู้ร่วมอภิปรำย 
 นายกณพ  จาริตรบุตร  นักวิชาการศุลกากรช านาญการ  

      กรมศุลกากร 
 นางสลักษณ ์ พิสุทธิพัทยา  นักวชิาการมาตรฐาน  

      ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.)  
 นายสมศักดิ์  สิริพัฒนากุล  ผู้อ านวยการส านักการอนุญาตวิทยุคมนาคม ๑  

ส านักงานคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ 
และกิจการโทรคมนาคมแหง่ชาต ิ(กสทช.)  

 ข้อเท็จจริงและประเด็นปัญหำ 
๑. ตัวเครื่องและอุปกรณ์ (โดยผู้แทนจากส านักงาน กสทช.) 
 กสทช. มีบทบาทก ากับดูแลเรื่องการใช้ความถี่ในการควบคุมบังคับอากาศยานไร้คนขับ

ภายใต้พระราชบัญญัติวิทยุคมนาคม พ.ศ. ๒๔๙๘ ซึ่งประกาศก าหนดตามมาตรฐานสากล หากผู้ใช้ 
ใช้ตามความถี่และก าลังส่งที่ประกาศไว้ก็ไม่ต้องขออนุญาตแต่ต้องลงทะเบียนตัวเครื่อง 

 การลงทะเบียนอากาศยานไร้คนขับกับส านักงาน กสทช. มิใช่การลงทะเบียนตัวเครื่อง  
แต่เป็นการลงทะเบียนเครื่องวิทยุคมนาคม ซึ่งอาจต้องมีการตั้งคณะท างานเพื่อให้การขึ้นทะเบียนอากาศ
ยานไร้คนขับให้ครบถ้วน (นอกเหนืออ านาจหน้าที่ของ กสทช.)  

 มาตรฐานอุปกรณ์ของอากาศยานไร้คนขับ ในต่างประเทศก็เริ่มด าเนินการก าหนดมาตรฐาน 
ทั้งยุโรป อเมริกา และองค์กรมาตรฐานสากล ( ISO) ส่วนในประเทศไทยตามข้อกฎหมายก็ระบุใน
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ หมวด ๔ ก าหนดมาตรฐานอากาศยานให้เป็นไปตามที่
ก าหนดของผู้อ านวยการส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ด้านมาตรฐานการสมควรเดินอากาศ 
มาตรฐานการคุ้มครองสิ่งแวดล้อม มาตรฐานความปลอดภัยและมาตรฐานที่ประกาศโดยส านักงาน
มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม 

๒. กลไกพิกดัภาษี (โดยผูแ้ทนจาก กรมศุลกากร) 
 กรมศุลกากรได้น าระบบ HS Code มาก าหนดพิกัดภาษีศุลกากรตามมาตรฐานสากล 

ปัจจุบันใช้ HS ๒๐๑๗ ซึ่งยังไม่ได้ระบุประเภทพิกัดของ Unmanned Aircraft จึงใช้ประเภทพิกัด 
ตามลักษณะอุปกรณ์และการใช้งาน เช่น  เครื่องใช้กลส าหรับฉีดพ่นใช้ในการเกษตร เครื่องส่งวิทยุ  
กล้องถ่ายบันทึกภาพหรือวีดีโอ และชิ้นส่วนอากาศยาน ซึ่งมีอัตราอากร และการลดอากรตามมาตรา ๑๒ 

 ในปี พ.ศ. ๒๕๖๕ กรมศุลกากรจะน า HS ๒๐๒๒ มาบังคับใช้งาน ซึ่งครอบคลุมสินค้า
ประเภทอากาศยานไร้คนขับซึ่งรวมถึงอากาศยานไร้คนขับ และชิ้นส่วนที่น าเข้ามาเพ่ือการประกอบ 
ปัจจุบันอยู่ในที่ประชุมของ ASEAN ที่จะปรับให้เข้าระบบ ๘ หลักของประชาคม ซึ่งหลังจากผ่านที่ประชมุ 
ASEAN แล้ว กรมศุลกากรจะน ามาอนุมัติออกพระราชกฤษฎีกาศุลกากรต่อไป 
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 ในส่วนของแบตเตอรี่ ซึ่งไม่ได้เฉพาะเจาะจงกับอากาศยานไร้คนขับ แต่เป็นชิ้นส่วน 
ในอุปกรณ์ไฟฟ้าทั่วไป จะมีการคิดภาษีแตกต่างออกไปเนื่องจากเป็นสินค้าที่มีพิษต่อสภาพแวดล้อม  
ต้องมีเทคนิคและค่าใช้จ่ายในการท าลาย จะเสียภาษีน าเข้า ภาษีสรรพสามิต ภาษี เพ่ือมหาดไทย  
และภาษีมูลค่าเพ่ิมในขณะเดียวกันการผลิตแบตเตอรี่ในประเทศก็ยังมีต้นทุนสูงและไม่สามารถแข่งขัน  
กับแบตเตอรี่น าเข้าได้ 

๓. การก าหนดมาตรฐานอุตสาหกรรมส าหรับอากาศยานไร้คนขับ (โดยผู้แทนจากส านักงาน
มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม) 

 องค์กรมาตรฐานอุตสาหกรรม เริ่มด าเนินการร่างมาตรฐานอากาศยานไรค้นขับ เช่น ISO TC
๒๐/SC๑๖ หรือในระดับประเทศ เช่น ANSI UASSC 

 ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) เป็นสมาชิก ISO แต่ไม่ได้เข้าร่วม
คณะท างานมาตรฐานอากาศยานไรค้นขบั เนื่องจากต้องใช้ทรัพยากรและบุคลากรผู้เชี่ยวชาญที่ สมอ.    มี
จ ากัด ซึ่งหากไม่มีหน่วยงานอื่นเข้ามาสนับสนุนก็จะเป็นเรื่องท้าทายในการเข้าร่วมคณะท างานมาตรฐาน
อากาศยานไร้คนขับ ตัวอย่างในอดีตที่ เคยได้รับความร่วมมือจากส านักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์ 
และเทคโนโลยีแห่งชาติ (สวทช.) ได้ผู้เชี่ยวชาญเข้ามาช่วยเรื่องมาตรฐานระบบราง จึงสามารถด าเนินการได้ 

 มาตรฐานอากาศยานไร้คนขับของ ANSI เป็นมาตรฐานที่ สมอ. ไม่มีสมาชิกหรือข้อตกลง 
ทางลิขสิทธิ์ หากมีความจ าเป็นก็ต้องเสนอเข้าร่วมหรือลงนามข้อตกลงร่วมมือกับ ANSI เพิ่มเติม 

 สมอ.ต้องการความร่วมมือจาก ผู้ท า ผู้ใช้ และนักวิชาการ เพ่ือก าหนดมาตรฐาน และการ
รับรองของ สมอ. จะต้องมีการตรวจโรงงานผู้ผลิต หรือ re - certification ฯลฯ ซึ่งใช้ทรัพยากรมาก 

 หากการก าหนดมาตรฐานอุตสาหกรรมส าหรับอากาศยานไร้คนขับเป็นเรื่องจ าเป็นเร่งด่วน 
สมอ. ยินดีรับพิจารณา และหาความร่วมมือเพื่อเตรียมทรัพยากรและบุคลากรมารองรับ 
 
ค ำถำมจำกผู้เข้ำร่วมสัมมนำและกำรชี แจง 

๑.  การลงทะเบียนอากาศยานไร้คนขับที่ใช้ความถี่ Wi-Fi ของอากาศยานไร้คนขับต้องขอ Type 
Approval หรือไม่ [Sunshine Vision] 

 ส านักงาน กสทช. ก าหนดให้ผู้ลงทะเบียนตัวเครื่อง self-declare น าผลทดสอบจากผู้ผลิต
มายื่นลงทะเบียนอุปกรณ์วิทยุ 

 หากไม่มีเอกสารจากผู้ผลิต สามารถขอยื่นทดสอบกับหน่วยงานรัฐ มีสองหน่วยงานที่     
เปิดรับทดสอบในประเทศ 

๒. ประเด็นค่าปรับจากการลงทะเบียนกับส านักงาน กสทช. ล่าช้าเกิน ๓๐ วัน มีการคิดค่าปรับ
อย่างไร ตอนนี้มีประเด็นลูกค้าของบริษัทฯ โดนเรียกเก็บค่าปรับสูงมาก [Broker] 

 ค่าปรับก าหนดตามพระราชบัญญัติวิทยุคมนาคม พ.ศ. ๒๔๙๘ เทียบเคียงกับใบอนุญาต  
ให้ใช้เครื่องวิทยุไม่เกิน ๗ พันบาท 

 กรณีที่ค่าปรับสูงอาจเป็นการตีความจากประกาศที่ครอบคลุมรวมคลื่นวิทยุประเภทอื่นด้วย 
โดยส านักงาน กสทช. ก าลังพิจารณาเรื่องกรณีของอากาศยานไร้คนขับอยู่       
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๓. ปัจจุบันการขออนุญาตผลิตอากาศยานไร้คนขับนั้นผูกกับรุ่นของอากาศยานไร้คนขับ ในกรณี       
ที่ผลิตหลายรุ่นต้องท าอย่างไร [ไทยคม] 

 ส านักงาน กสทช.ไม่ได้อนุญาตให้ผลิตอากาศยานไร้คนขับ โดยส านักงาน กสทช.  
    จะอนุญาตเฉพาะเครื่องวิทยุ ฉะนั้น การผลิตหลายรุ่นจึงต้องขออนุญาตแยกกัน 

๔. ตามพิกัดศุลกากร ปี ๒๕๓๐ ภาค ๔ ของที่ได้รับการยกเว้นอากร ประเภท ๗ ส่วนประกอบและ
อุปกรณ์ประกอบของอากาศยานหรือเรือ รวมทั้งวัสดุที่น าเข้ามาเพ่ือใช้ ซ่อม หรือสร้างอากาศยาน 
หรือเรือ หรือส่วนของอากาศยานหรือเรือดังกล่าว ในการน าชิ้นส่วนอากาศยานไร้คนขับควร
น าเข้าตามข้อยกเว้นนี้หรือไม่ [NacDrone] 

 ข้อยกเว้นภาค ๔ ประเภท ๗ นั้น ส าหรับศูนย์ซ่อมสร้างเรือและอากาศยานได้รับ  
   การยกเว้นภาษี 
 ปัจจุบันยังไม่มีเครื่องมือลดภาษีการน าเข้าชิ้นส่วนที่ท าได้โดยตรงส าหรับอากาศยาน    
    ไร้คนขับ ซึ่งเป็นปัญหาหลักส าหรับผู้น าเข้า 
 ข้อกังวลของกรมศุลกากรเกี่ยวกับการพิจารณาพิกัดภาษี เนื่องจากจะมีปัญหา 

 เรื่องชิ้นส่วน ส่วนประกอบอื่น ๆ เช่น มอเตอร์ วิทยุควบคุม อัตราอากรอยู่ที่ร้อยละ ๑๐   
    จะไม่เข้าข่ายชิ้นส่วนอากาศยานพิกัด ๘๘  
 การพิจารณาลดอากรของส่วนประกอบของอากาศยานไร้คนขับและตัวอากาศยาน     
 ไร้คนขับ ศุลกากรต้องขอเวลาพิจารณาศึกษามากกว่านี้ 

๕. คลื่นวิทยุของเรดาร์ในอากาศยานไร้คนขับใช้ ความถี่ ๖๖ หรือ ๗๗ GHz ประกาศ กสทช. ๓ 
(๑๑,๑๒,๑๓,๑๔) มีการยกเว้นส าหรับชิ้นส่วนรถยนต์ อากาศยานไร้คนขับสามารถใช้ประโยชนไ์ด้
หรือไม่ [TigerDrone] 

 ส านักงาน กสทช. จะรับไปด าเนินการสอบถามกับฝ่ายบริหารคลื่นความถี่ว่าจะน า 
    รูปแบบของรถยนต์มาใช้ได้หรือไม่ 

๖. ปัญหาของผู้ประกอบการเกี่ยวกับมาตรฐานของศุลกากร คือ เจ้าหน้าที่ศุลกากรที่เปิดตรวจใน    
แต่ละครั้งไม่เหมือนกันทั้งที่เป็นการน าเข้าอุปกรณ์ที่เคยน าเข้ามาแล้ว  แต่การพิจารณาไม่
เหมือนกัน เช่น การตรวจสอบมาตรฐานผลิตภณฑ์ของสินค้า 

 ศุลกากรแนะน าให้ใช้บริการวินิจฉัยอัตราภาษีศุลกากรล่วงหน้า ซึ่งมีค่าใช้จ่าย 
 ๒,๐๐๐ บาท ซึ่งสามารถน าผลวินิจฉัยไปอ้างอิงในการน าเข้าได้ 

๗. นโยบายการขึ้นทะเบียนอากาศยานไร้คนขับที่ประกอบเอง กรณีไม่ใชเ่พ่ือการค้าขาย เช่น ใช้ส าหรับ
งานวิจัย [จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย] 

 ส านักงาน กสทช. รับผิดชอบเฉพาะเรื่องเครื่องวิทยุกับคลื่นความถี่  

 ประเทศไทยยังไม่มีการลงทะเบียนอากาศยานไร้คนขับทั้งระบบ ซึ่งต้องเป็นเรื่องที่ 
   ต้องแก้ปัญหาต่อไป 
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ค ำถำมและค ำตอบของผูร้ว่มสัมมนำจำก Mentimeter 

 
รูปที ่๓ ความคิดเหน็จากผูร้ว่มสัมมนาต่อประเดน็ปัญหาด้านอุปกรณ์อากาศยานไรค้นขบั 

 
รูปที ่๔ ขอ้เสนอแนะเบื้องตน้ที่ถามความเห็นต่อผู้รว่มสมัมนา 
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รูปที ่๕ ความคิดเหน็จากผูร้ว่มสัมมนาต่อการผลักดันข้อเสนอแนะ 
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บทสรุปประเด็นหลกัจำกกำรอภิปรำย  

ในหัวข้อมำตรฐำนนักบิน / ผู้ปล่อยอำกำศยำนไร้คนขบั 

.................................................................. 

ด ำเนินกำรเสวนำโดย  คุณบันเทิง  เมฆฉาย  ผู้จัดการฝ่ายพิธีการบิน  
                                           ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
ผู้ร่วมอภิปรำย 

 นายกษิศพัชฒ์ อินทุยศ พนักงานกองอากาศยานไร้คนขับ  
                ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.)  

 น.อ.ดร.ณัฐพล นิยมไทย ผู้อ านวยการส่วนงานวิศวกรรมอากาศยาน  
               สถาบันเทคโนโลยีป้องกันประเทศ (สทป.) 

 นางสาวดาเนตร วัทนย์ ผู้อ านวยการกลุ่มงานก ากับผลิตภัณฑ์ประกันวินาศภัย  
              ส านักงานคณะกรรมการก ากับและส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัย (คปภ.)  
 

ข้อเท็จจริงและประเด็นปัญหำ 
๑. การก าหนดมาตรฐานผู้บังคับ (โดยผู้แทนจาก กพท.) 

  ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีหน้าที่ก ากับดูแลการบินพลเรือนของ
ประเทศไทยทั้งหมดผ่าน พระราชบัญญัติการเดินอากาศยาน พ.ศ. ๒๔๙๗ ครอบคลุมสิ่งที่เกี่ยวข้องกับ
อากาศยานตามมาตรา ๔ ไม่ว่าจะเป็นสนามบิน มาตรฐานความปลอดภัย การจราจรทางอากาศ 
มาตรฐานความสมควรเดินอากาศ เป็นต้น 

 การก ากับดูแลอากาศยานซึ่งไม่มีผู้บังคับ ตามมาตรา ๒๔ ของพระราชบัญญัติ  
การเดินอากาศยาน พ.ศ.๒๔๙๗ ซึ่งเป้าหมายของ พระราชบัญญัติการเดินอากาศยาน พ.ศ. ๒๔๙๗        
ใช้ครอบคลุมกับอากาศยานล าใหญ่ จึงยังไม่เหมาะสมกับการก ากับดูแลอากาศยานไร้คนขับ 

 มีประกาศกระทรวงคมนาคมปี ๒๕๕๘ เป็นกฎหมายหลักในการก ากับดูแล
มาตรฐานผู้บังคับอากาศยานไร้คนขับ แบ่งเป็น ๔ ส่วน 

i. การก าหนดคุณสมบัติของผู้บังคับ ซึ่งเป็นคุณสมบัติด้านกายภาพด้านอายุ    
และไม่ต้องโทษค าพิพากษาถึงที่สุดในคดียาเสพติด หรือไม่เป็นภัยต่อความมั่นคง เป็นต้น 

ii. ก าหนดเงื่อนไขประกอบการอนุญาต เช่น การขอขึ้นทะเบียนตัวบุคคลผู้บังคับ
หรือปล่อยอากาศยาน 

iii. เงื่อนไขก่อนและขณะท าการปล่อยอากาศยาน เช่น การทราบความปลอดภัย            
มีประกันภัยบุคคลที่สาม และเงื่อนไขความปลอดภัยระหว่างท าการบิน เพ่ือใช้ห้วงอากาศร่วมกันอย่าง
ปลอดภัย เช่น ความสูงในการบินที่ ๙๐ เมตร เวลาในการท าการบินในเวลากลางวัน ซึ่งเป็นไปตาม
มาตรฐานสากล รวมถึงเงื่อนไขพ้ืนที่ห้ามบิน เป็นต้น 

iv. การยกเว้นการปฏิบัติตามเงื่อนไข  exemption ตามจ าเป็นของภารกิจ          
ซึ่งสามารถท าเรื่องขอมาที่ กพท.ได้ 
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  มีการพิจารณาปรับปรุงจากกฎหมายปัจจุบัน เพ่ือให้เหมาะสมกับการก ากับดูแล
อากาศยานไร้คนขับ ซึ่ง กพท. อยู่ในระหว่างด าเนินการ 

๒. มาตรฐานผู้บังคับหรือปล่อยอากาศยาน (โดยผู้แทนจาก สทป.) 
 สทป. มีภารกิจวิจัยพัฒนาเทคโนโลยีชั้นสูง เพ่ือตอบสนองความต้องการของ

กองทัพและพันธมิตรอาเซียน 
 เริ่มด าเนินการศึกษาด้านอากาศระบบยานไร้คนขับ ตั้งแต่ปี ๒๕๕๔ ตามแผน

แม่บทจากสภากลาโหม 
 สทป. เริ่มด าเนินการอบรมตั้งแต่ปี ๒๕๕๘ และล่าสุดได้รับการรับรองมาตรฐาน

โดย กพท. จัดตั้ งศูนย์ฝึกอบรมผู้บั งคับและปล่อยอากาศยานไร้คนขับ (Approved Training 
Organization) พร้อมด าเนินการเปิดหลักสูตร Remote Pilot License ตามมาตรฐาน ICAO เริ่มอบรม
เดือนมีนาคม ปี ๒๕๖๔  

 ในปัจจุบันยังไม่มีกฎหมายบังคับให้ผู้ใช้อากาศยานไร้คนขับทุกคนต้องผ่านการ
ฝึกอบรมหลักสูตร จึงเป็นเรื่องของการก ากับดูแลที่ กพท.ต้องด าเนินการในอนาคต 

 ประเด็นการอบรมให้ครอบคลุมจ านวนผู้บังคับอากาศยานไร้คนขับจ านวนมาก   
จะใช้เทคโนโลยี e-Learning เพ่ือให้การอบรมเป็นไปอย่างทั่วถึงและรวดเร็ว เช่น เรียนเช้า สอบบ่าย
ออนไลน์ 

๓. การประกนัภัย (โดยผูแ้ทนจาก คปภ.) 
 คปภ.มีภารกิจก ากับดูแลบริษัทประกันภัย ซึ่งบริษัทประกันภัยต้องยื่นขอรับความ

เห็นชอบกับ คปภ. ตามมาตรา ๒๙, ๓๐ ของพระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. ๒๕๓๕ 
 ตามเงื่อนไขจากประกาศกระทรวงคมนาคม ๒๕๕๘ ก่อนท าการบินในการขึ้น

ทะเบียนอากาศยานไร้คนขับต้องมีการท าประกันภัยรับผิดต่อชีวิตและทรัพย์สินของบุคคลภายนอก 
 กรมธรรม์เพ่ิมเติม เช่น คุ้มครองอุปกรณ์ หรือคุ้มครองเรื่องคดี ได้รับการส่งเสริม

จาก คปภ. ซึ่งหลายบริษัทประกันภัยได้ยื่นขอเข้ามา โดยก าหนดอัตราเบี้ยที่ คปภ. อนุมัติให้ใช้ก็มีตั้งแต่
หลักร้อยถึงหลักหมื่นบาท  

 การพิจารณาลดเบี้ยประกันภัย จากคุณสมบัติผู้บังคับเช่นผ่านการฝึกอบรมอาณาเขต
ที่บิน ประเภทของอากาศยานไรค้นขับ 

 
                  ค ำถำมจำกผู้เข้ำร่วมสัมมนำและกำรชี แจง 

๑. อากาศยานไร้คนขับเกษตรที่น้ าหนักเกิน ๒๕ กิโลกรมั การขออนญุาตต้องท า
อย่างไร เพราะตอ้งใหร้ัฐมนตรีอนุมตัิและใช้เวลานาน และที่ผ่านมายังไม่ได้รบัอนญุาต 

 กพท.ชี้แจงว่าการขออนญุาตอากาศยานไรค้นขับที่น้ าหนักเกนิ ๒๕ กิโลกรัม
สามารถขออนุญาตเข้ามาไดท้ี่ กพท. โดยรวบรวมสง่ให้กระทรวงคมนาคม และผ่านกระบวนการอนุมตัิ
ผ่านกรรมการพิจารณา โดยรฐัมนตรีกระทรวงคมนาคม ซึ่งปัจจุบนัยังใช้เวลามาก จึงแนะน าใหข้ออนญุาตครั้งละ
หลาย ๆ  ล า ที่ผ่านมามีการอนุญาตแลว้ประมาณ ๔๐ ล า 
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๒. การพิจารณา exemption โดย กพท. 
 ปัจจุบันการขอ exemption ที่เข้ามามากที่สุดคือ เรื่องขออนญุาตบินในพื้นที่

ห้ามบนิ โดยเฉพาะในกรงุเทพมหานคร โดยการขออนญุาตที่ กพท. ตามเกณฑ์การอนุญาตและไม่กระทบ
ผูอ้ื่น ซึ่งสามารถพิจารณาอนุญาตได้หรือหากกระทบตอ้งมีการขออนญุาตเจ้าของพ้ืนที่หรือหนว่ยงานที่
เกี่ยวขอ้ง เป็นตน้ 

 รองลงมาคือ การขอ exemption วิธีปฏบิัติการบนิ เช่น การบินสงู การบนิ
ในเวลากลางคนื กพท. จะขอให้ผู้บังคบัอากาศยานแสดงวิธปีฏิบตัิการบินทีป่ลอดภัย ซึ่ง กพท.จะพิจารณา
อนุญาตได ้

๓. การปรับปรุงกฎหมาย ข้อบงัคับ ทาง กพท.มีการด าเนนิการอะไร 
 กพท. อยู่ในขั้นตอนการปรับปรุงกฎหมาย ประกาศกระทรวงคมนาคม        

ทั้งระบบ (ณ เดือน ธันวาคม ๒๕๖๓) โดยอยู่ในระหว่างการศึกษารวบรวมข้อมูล และรับค าปรึกษาจาก 
CAAi (UK) และการน ามาตรฐานอื่นเข้ามาประกอบ ซึ่งจะออกเป็นประกาศกระทรวงคมนาคมอีกฉบับใน
อนาคต โดยมีหลักคือ การก ากับดูแลความปลอดภัยและส่งเสริมการใช้อากาศยานไร้คนขับ ทั้งนี้การ
น ามาใช้จะต้องประกอบการน าเทคโนโลยีมาใช้ เช่น กระบวนการขออนุญาตให้ปฏิบัติได้ง่ายและปลอดภัย  
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ค ำถำมอื่นท่ีส่งเขำ้แอปพลิเคชัน เพื่อกำรพิจำรณำและชี แจงหลังงำนสัมมนำ 

 
 อย่างอากาศยานไรค้นขับเกษตรที่บินต่ าและน้ าหนักเกิน ๒๕ กิโลกรมั ต้องขอใบอนุญาตยังไง ในข้อก าหนดต้องให้

รัฐมนตรีอนุญาตเท่านั้น ซึ่งใช้เวลานานและยังไม่เคยไดเ้ลย ทางนี้มีแนวทางแก้ไขอย่างไรบ้างครับ 
 ปัจจุบันมีการก าหนดเบีย้ประกันภยักับอากาศยานไร้คนขับอย่างไรบา้ง ในส่วนของ Product liability และ third party 
 มองว่า สิ่งแรกที่อยากให้ทางผู้เกี่ยวข้องได้ท า คือการแยกประเภทของอากาศยานไร้คนขับ เพื่อให้ข้อก าหนด ท่ีจะสร้าง 

ให้เหมาะสมกับอากาศยานไร้คนขบัแต่ละประเภทน้ันๆทั้งด้านคณุภาพและนักบิน 
 เปิดโอกาสให้หน่วยงานอ่ืนๆภาคเอกชนท่ีได้รับรับการรับรองเป็นศนูย์กลางการอบรมได ้
 ตอนนี้การลงทะเบียนกับ CAAT ยงัไปผูกตดิกับการต้องมีประกันของอากาศยานไร้คนขับประกันภัย น่าจะติดกับคนบิน 

(รวมถึงประกันบุคคลที่สาม) และให้การไปประกันท่ีตัวอากาศยานไรค้นขับเป็น Optional แบบต่างประเทศ รึเปล่า? – 
คุณนัตวไิล จุฬาลงกรณ์ฯ 

 Training 
 ในการท าประกันภยับุคคลที่สาม ปัจจุบันมีแค่ชีวิตและทรัพยส์ินของบุคคลที่สาม ได้มีการพิจารณาถึงประกันภัยด้าน

สิ่งแวดล้อมหรือไม่ เช่นอากาศยานไร้คนขับพ่นยาไปโดนพืชสวนไรน่าของบุคคลอื่น 
 เรื่องการที่ผู้ที่ซื้ออากาศยานไร้คนขับเพื่อการเกษตรเพื่อไปรับงานจา้ง อาจต้องมีการขออนุญาตอย่างไร 
 ในอนาคตเกษตรกรจะมีความต้องการในการใช้อากาศยานไร้คนขับมากขึ้น การใช้อากาศยานไร้คนขบัในพื้นที่แปลง

เกษตรของตนเองท าการบินสูงไมเ่กิน ๕ เมตร ให้เป็นกรณีที่ไมค่วรตอ้งมีใบอนุญาต เมื่อเทียบเคียงกับผู้บังคับอากาศยาน
ที่มีน้ าหนักไมเ่กิน ๗ กิโลกรัม 
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สิ่งที่อยำกให้ กพท.ช่วยส่งเสริม หรือปัญหำท่ีเกิดขึ นจำกกำรก ำกบัดูแล (๒/๒) 

 มาตรฐานความสมควรเดินอากาศของอากาศยานไร้คนขับ/การขึ้นทะเบียนตัวอากาศยานไร้คนขับ 
 ปรับเง่ือนไขการขึ้นทะเบียนผู้บังคบัอากาศยานไร้คนขับ ให้ง่ายและเข้าถึงได้สะดวกมากกว่าเดิมครับ 
 มาตรฐานของอากาศยานไรค้นขับที่ขายในประเทศ ไม่ผ่านกฎหมายก็ยังขายได้ จะท าอยา่งไรครับ 
 อยากทราบมาตรฐานในการก ากับดูแล ในแง่ของการบังคับใช้กฎหมาย เนื่องจากท่ีผ่านมาอาจจะมีปญัหาการใช้ 

drones (ในบางพื้นที่) โดยไม่ได้รบัอนุญาต ยังไม่ชดัเจนว่าจะหน่วยงานไหน 
 ควรออกกฎหมายผู้เป็นเจ้าของบ้านหรือพ้ืนท่ี สามารถอนุญาตให้บินในบ้านของตนเองได้ ในความสูงทีจ่ ากัด อากาศ

ยานไร้คนขับมีประโยชน์ในการบินส ารวจความปลอดภัยในบ้าน บินดูขโมย ตรวจดรูอยรั่วบนหลังคา หรือตรวจสอบ
พื้นที่ในบ้านท่ีรกทึบไม่สามารถเขา้ไปได ้

 สทป.มีฐานะเป็นหน่วยงานของรัฐหรือไม่ การอบรมผู้บินเพื่อให้ได้ใบอนุญาตหรือไม่ การให้ใบอนุญาต ควรมาจาก
หน่วยงานของรัฐบาลและเปิดแบบ open ไม่ใช่ให้มีผู้ให้บริการแค่ผูป้ระกอบการใดประกอบการหนึ่ง 

 ในการขอ exemption จากกฎที่ก าหนดไว้ ไม่ทราบว่า กพท.มี criteria อย่างไร ในการพิจารณาให้ exemption และ
มีกระบวนการอย่างไรในการตรวจสอบว่าในทางปฏิบัตินั้น ผู้ปล่อยอากาศยานไร้คนขับท าตามรายละเอียดที่แจ้งไว้
ตอนขออนุญาต 

 มาตรฐานเกี่ยวกับคณุสมบัติของผูค้วบคุมหรือปล่อยอากาศยานของ กพท. จะขัดกันกับการเป็นเจ้าของอากาศยาน    
ไร้คนขับที่มีการซื้อขายให้กับประชาชนท่ัวไป ท่ีไม่ได้ขึ้นทะเบียน จะมีแนวทางอย่างไรในการด าเนินการ 

 กฎหมายที่เกีย่วข้องกับข้อก าหนดนักบิน/ผู้ปล่อยอากาศยานไร้คนขบั จะมีการพิจารณาปรับปรุงแก้ไข หรือไม่ 
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ค ำถำมและค ำตอบของผูร้ว่มสัมมนำจำก Mentimeter 
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บทสรุปประเด็นหลกัจำกกำรอภิปรำย  
ในหัวข้อระบบ UAS Traffic Management (UTM) 

 
ด ำเนินกำรเสวนำโดย คุณศิวัตม์ สายบัว ผู้เชี่ยวชาญอิสระ 

ผู้ร่วมอภิปรำย 

 นายปฐม อนมาน หัวหน้ากองอากาศยานไร้คนขับ  
     ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยแห่ง (กพท.)  
 นาวาอากาศเอกกิตติกรณ์ กรีธาพล ผู้บังคับศูนย์ควบคุมการปฏิบัติทางอากาศ  
     กรมควบคุมปฏิบัติทางอากาศ (คปอ.)  
 นายทินกร ชูวงศ์ รองกรรมการผู้อ านวยการใหญ่ (ปฏิบัติการ)  
     บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย (บวท.)  
 นายวสันชัย วงศ์สันติวนิช วิศวกรรมระบบดาวเทียม หัวหน้าโครงการ OPTEMIS            

 ส านักงานพัฒนาเทคโนโลยีอวกาศและภูมิสารสนเทศ (สทอภ./GISTDA)  

สรุปข้อเท็จจริงกำรศึกษำระบบ UTM 
 คณะอนุกรรมาธิการฯ ได้เริ่มศึกษาแนวทางการพัฒนาและน าระบบ UTM มาใช้ใน

ประเทศไทย โดยอ้างอิงจากการพัฒนาในต่างประเทศ ทั้งในประเทศสหรัฐอเมริกา ยุโรป เพื่อส่งเสริมการ
ก ากับดูแลภาระกิจการบิน และให้การตรวจสอบเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 

  ในการประชุมคณะอนุกรรมาธิการฯที่ผ่านมา มีการเชิญหน่วยงานเข้ามาให้ข้อมูล
ระบบ UTM เบื้องต้น ทั้ง GISTDA, CAAT, บวท., บริษัท ไทยคม จ ากัด (มหาชน) และบริษัท ปตท. จ ากัด 
(มหาชน)  

 มีการวางแผนการทดสอบ UTM ในพ้ืนที่วังจันทร์ ของบริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน) 
ในปี ๒๕๖๔ ซึ่งผู้สนใจที่จะใช้ประโยชน์จากพ้ืนที่ UAV Regulatory Sandbox เพ่ือทดสอบเทคโนโลยี
ด้านอากาศยานไร้คนขับสามารถเข้าขอใช้พ้ืนที่ได้ 
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การรวบรวมข้อเสนอแนะเบือ้งตน้ และการสอบถามความเหน็จากผูร้่วมสมัมนา ดังนี้ 
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มุมมองจำกกำรเสวนำ 

๑. ความคิดเห็นผู้แทนส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 
 ปัจจุบันการเข้าถึงเทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับสามารถท าได้ง่ายขึ้นเนื่องจากมีราคาถูกลง 

ท าให้ CAAT ได้รับการร้องเรียนการท าการบินที่ไม่ได้รับอนุญาตหรือผิดกฎหมาย 
  ICAO ได้ก าหนด UTM guidance ให้ประเทศสมาชิกพิจารณาความเหมาะสมกับ 

การน ามาใช้งานในประเทศสมาชิก 
 ปัจจุบันมีการจัดตั้งองค์กรระหว่างประเทศ เพ่ือจัดการจราจรทางอากาศส าหรับอากาศ

ยานไร้คนขับ Global Unmanned Aircraft System Traffic Management Association เพ่ือช่วยให้
ประเทศต่าง ๆ เห็นแนวทางและหลักส าคัญการท า UTM ซึ่งเรื่องแรก ๆ คือการจดทะเบียน เพ่ือให้ 
การก ากับดูแล และตรวจสอบ เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

 กพท. ตระหนักถึงความส าคัญของระบบ UTM มีนโยบายการน ามาใช้ในประเทศไทย  
และอยู่ในระหว่างการศึกษาปรับปรุงกฎระเบียบประกาศกระทรวงคมนาคม ซึ่งจะมีครอบคลุมถึงการ  
น าระบบ UTM มาใช้ในประเทศไทย 

 แนวทางคือ จะมีผู้ให้บริการการจัดการจราจรทางอากาศ UTM และมีการรวบรวมข้อมูล
ที่ UAS Service Operator ซึ่งจะมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลผ่านระบบ และการให้หน่วยงานก ากับดูแล 
เข้าไปตรวจสอบข้อมูลได้แบบเรียลไทม์ 

 UTM เป็นประโยชน์ต่อไม่เพียงหน่วยงานก ากับดูแล แต่จะเป็นประโยชน์ต่อผู้บังคับ      
การวางแผน การตรวจสอบภารกิจ และอ านวยความสะดวกในการขออนุญาตบิน 

 
๒. ความคิดเห็นผู้แทนส านักงานพัฒนาเทคโนโลยีอวกาศและภูมิสารสนเทศ (สทอภ.) 
 UTM จะครอบคลุมไม่เพียงแต่เรื่องการจดทะเบียน แต่รวมถึง mission plan, platform 

deconflict และการจัดบริหารจัดการบินอากาศยานไร้คนขับแบบอัตโนมัติ 
 ระบบ UTM ควรมีการพิจารณา infrastructure เรื่องการสื่อสารกับอากาศยานไร้คนขับ

อย่างไร 
 UTM จะเป็นประโยชน์ทั้งด้าน Authorization ส าหรับภาระกิจการบิน and Information 

เพื่อการก ากับดูแล 
 ระบบ UTM สามารถพัฒนาเทคโนโลยีซอฟต์แวร์ได้ในประเทศไทย ซึ่งจะมีต้นทุนที่ต่ ากว่า

การน าของต่างประเทศมาใช้ และจะมีส่วนส่งเสริมอุตสาหกรรมให้เติบโตอย่างยั่งยืนได้ 
 กพท. ควรควบคุมมาตรฐานการแลกเปลี่ยนข้อมูลของระบบต่าง ๆ ให้สามารถเชื่อมโยง

ข้อมูลให้บริหารจัดการได้ 
 

๓. ความคิดเห็นผู้แทน บริษัท วิทยุการบิน จ ากัด 
 การด าเนินการอยู่ระหว่างการวางโครงสร้างพ้ืนฐานข้อมูลเกี่ยวกับอากาศยานไร้คนขับ 

เพื่อใช้ในการบริหารจัดการห้วงอากาศ ให้เป็นสากลและตามมาตรฐาน และส่งเสริมการใช้งานเชิงพาณิชย์  
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 ICAO มองว่าในอนาคตอันใกล้ปี  ค.ศ. 2030 จะมีการเชื่อมโยงการบริหารจัดการ 
unmanned -manned aircraft 

 เรื่องของการก ากับดูแล จะต้องปรับปรุงกฎหมายต่าง ๆ โดยคณะกรรมการการบินพลเรือน 
(กบร) ที่ ผอ.กพท เป็นเลขานุการคณะฯ 
 

๔. ความคิดเห็นผู้แทนกรมควบคุมปฏิบัติทางอากาศ กองทัพอากาศ (คปอ.) 
 ปัจจุบันอากาศยานที่บินเข้าออกประเทศที่หน่วย คปอ. ตรวจจับได้ส าหรับ manned 

aircraft ปีละกว่าล้านเที่ยว ซึ่งยังไม่รวมอากาศยานไร้คนขับซึ่งจะเพ่ิม traffic ขึ้นอีกหลายเท่าหากไม่มี
ระบบ UTM จะควบคุมความปลอดภัยและการบริหารจัดการห้วงอากาศไม่ได้ 

 

ค ำถำมจำกผูเ้ข้ำร่วมสัมมนำและกำรชี แจง 

๑. อากาศยานไร้คนขับเกษตรที่อยู่ในการใช้งานปัจจุบันจะปรับตัวอย่างไรให้เข้ากับเทคโนโลยี 
ที่ก าลังเข้ามา ในเรื่องการแลกเปลี่ยนข้อมูลเกี่ยวกับข้อกฎหมาย ความปลอดภัย และเทคโนโลยีใหม่ ๆ  
เช่น UTM ที่จะเข้ามามีบทบาท 

 เราควรจะแบ่ง category ของการใช้งานอากาศยานไร้คนขับและปรับกฎเกณฑ์ให้เข้ากับ
รูปแบบการใช้งานที่แตกต่างกัน 

 กพท. สนับสนุนการให้ความรู้การใช้อากาศยานไร้คนขับต่อเกษตรกร ทั้งในเรื่อง
กฎระเบียบและวิธีปฏิบัติการบิน ซึ่งสามารถติดต่อมาที่ กพท.ได้ 

 
๒. ระบบ UTM จะบังคับใช้เมื่อใดและใครเป็นหน่วยงานเจ้าภาพหลัก 
 ประเทศไทยต้องวาง Concept of Operations (ConOp) ก่อน และกฎระเบียบ 

ห้วงอากาศ ซึ่งมุมมองของ ICAO เห็นว่าปี 2025 จะเห็นการ implement UTM ตาม phase ต่าง ๆ 
 

๓. มีความคิดเห็นว่า หน่วยงานรัฐควรลงทุน UTM ก่อน และชวนให้บริษัท หรือหน่วยงาน 
เข้ามาร่วมทดสอบ 

 กพท. พร้อมที่จะส่งเสริมให้มีทดสอบเทคโนโลยีอากาศยานไร้คนขับในพ้ืนที่ sandbox 
ซึ่งหากหน่วยงานภาครัฐ หรือเอกชน มีความพร้อม สามารถเข้ามาขออนุญาตท าพ้ืนที่ sandbox ได้      
ซึ่งปัจจุบันมีการอนุญาตกลุ่มบริษัท ปตท. จ ากัด ในพ้ืนที่วังจันทร์ EECi ซึ่งมีแผนจะทดสอบร่วมกับ
พาร์ตเนอร์ทั้ง GISTDA และไทยคม ภายใต้การก ากับดูแลของ กพท. ที่จะทดสอบระบบ UTM  

 ยังไม่มีการตอบประเด็นการลงทุนจากหน่วยงานรัฐ 
๔.  มีความคิดเห็นจากผู้แทนบริษัทไทยคมว่า ระบบ UTM มีองค์ประกอบหลายส่วน เช่น                             

 ๑) Infrastructure ระบบสื่อสาร โครงข่ายมือถือ การมีแอพพลิเคชั่นในการติดตามตรวจสอบ             
 ๒) Regulation ซึ่งแตกต่างตามการใช้งานแต่ละประเภท ซึ่งจะเกี่ยวข้องกับหลายหน่วยงาน

และ stakeholder ๓) User ที่จะเข้ามาใช้งาน ซึ่งทั้งสามส่วนจะมีผลต่อความส าเร็จในการพัฒนาระบบ UTM  



๘๑ 
 

ค ำตอบผำ่นแอพพลิเคชั่นจำกผูเ้ข้ำร่วมสัมมนำ 

 

 ด้วยปัจจุบันมีการใช้งานน้อย เห็นด้วยหรือไม่ที่หน่วยงานรัฐควรเป็นผู้ลงทุนระบบ UTM ใน Sandbox และเปิดให้
ภาคส่วนต่าง ๆ เข้าร่วมพัฒนาทดสอบ 

 การติดตั้ง device หรือ software รวมถึง protocol ให้กับอากาศยาน UAV ของภาคเอกชน มีแผนการด าเนินการ
อย่างไรให้เป็นรูปธรรมอย่างไร 

 ระบบ UTM จะมีการบังคับใช้เมื่อไหร ่
 อยากถามแนวทางการพัฒนาระบบ UTM ให้มีการขยายผลในระดับประเทศ และใครควรเป็นเจ้าภาพทั้งในส่วน 

ของเงินทุน infrastructure และ operator และขอทราบกรอบระยะเวลาด้วยครับ 
 ระบบ UTM ต้องมีมากกว่า ๒ ระบบ และมีผู้ให้บริการ UTM มากกว่า ๒ ราย เพื่อรองรับจ านวนอากาศยานไร้คนขับ

ที่มีแนวโน้มเพิ่มขึ้น และผู้ให้บริการ UTM ต้องมีสัญชาติไทย ระบบฐานข้อมูลของ UTM ต้องจัดเก็บอยู่ในประเทศไทย 
 ควรมีคณะท างานศึกษาระบบ UTM ว่าแบบใดเหมาะสมกับการใช้งานในบ้านเรา และก าหนดมาตรฐาน UTM ส าหรับ

ประเทศไทย เพื่อให้ผู้พัฒนาระบบ UTM พัฒนาไปในมาตรฐานและทิศทางเดียวกัน 

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

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



๘๒ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๘๓ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภำคผนวก ค 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 



 



, 
LU'~l!Pl 

ruWItl.~~~".slflFbU,.sLU.sLUgut.s.sU~m~nLg~.sfb 

(~Gl~,\}&.L~ Gl~.slfl~) 

,
prt@kMutrm"~n~mLl~kbt Lm.sLl~·,~.sLU~~fb.s~nUGl L.srtLlfllflU'i:'~@~(JGll!1llL~ui:'~nLi:'Gl L.s 

, 
n.,\}Gll~n.@R.n~K ~" Lmul!.~~t LU' ~l!Pl ru.sU 1tI.~~~".slflFbU' .sLU .sLUgLrt.s.s U~m~ 

n,tl QR.QKMi:'llim~n~HnLGllt}LuL@~~ln1~lA.'r-R.Glp.sfb~tUu 
, " 

rt~'i:'~.sLUi:'LlA.lm' i:'@~' LFbu~Lm.sLI!.~.sLunLi:'GlL.s@~~m1@n~1@~~mm~'l!1~rtLl~i:'M-n.k@rl.~t LU'~l!Pl 

rt~Lnrt~.slA.l.sLU~~" .sL~@~UU It}lA.m~u~~~ln1~lA.'UuuugLrtUU~m~ ~rtLlfl 
, 

LU'~l!Pl rt~Lnrt~.slA.l.sLu~~" U~@~.sLU It}lA.m~.sL~~~ln1~lA.,.sLUuugLrt.sw~m~nLg~.sfb nGl~' 

QR.~LMi:'llim,Q.n~ktnLGllt}LUL@ 

~'~'ih'iGi'lA:1'~'i1'~'i'i:I(~~r~C'Ljfff~1f~ICU~ClAIh11"~@~1'cFbu~Cni~CQ;'~'1CUhC~hC1G'0h'~;~'~rtCfbl"''''~@t-,1 
. . 

"""""""""""""""""'"'''''''''''''''''';!)~'C9i''''''rt'QU1'~''''i~''' ~n~""""""'''''''",,'' """""')ij'0)i>7tJ'o'~f"Of)'(i>""~'''''''''''''''''''' ~ 

............................................................................................. ...····································.···.··.·0··..·.............................,.............. ............................................................................. 


J____________~(e>~ ·.slA.l LU'~l!Pl ruwltl.~~~".s~u'.sLmLugLrt.sw~m~ ~LUf1pu.nt,~ (e>.::


....·......····"(f·:..D..·..: · ·~· .. ~..lf·:'hQ·· I
 .. "··ll! C.' 

·....·..........·a;· ....···..·I.. .. ....·· .. "6~· ..·r 'br.. ·::r\~, ~Lt~@~Ul1n,Ct 

_.........1........0............../'..,........."..... ,..... "..". ~~r..


trl b8~Ov ~.: ! 

~ tlUilLrt~wUM.:_ iJ I fl\r.~~!.:~~f'\n.L~~~~ 

http:LUf1pu.nt
mailto:U~@~.sLU
mailto:LFbu~Lm.sLI!.~.sLunLi:'GlL.s@~~m1@n~1@~~mm~'l!1~rtLl~i:'M-n.k@rl.~t
http:rt~'i:'~.sLUi:'LlA.lm
mailto:QR.QKMi:'llim~n~HnLGllt}LuL@~~l
mailto:n.,\}Gll~n.@R.n
mailto:L.srtLlfllflU'i:'~@~(JGll!1llL~ui:'~nLi:'Gl


01'" 

6'f1bU1f1UUU 
'U 

OJ ~ iJ 

UtAVln~eJf'l11lJ 

~1'U~1~n1~ Aru~m,)lJ1Bm')m,)lmffi,)ll(;1~61V1mm l~arn lV1,) . ~(9)<t'(9) 

~ ...............~7 . ~;.·;.·.·2:~.. ;·.2'!·~~:::::::::::::::::::::: ...:..................::::::......:.....~~~..:::::~:~::~~;:~:~:::::~:~~::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::.::::::::::::::::::::::::::::. 

b~eJ~ .........fO)JJ.tI~.®.l.~.~.~.~j.JfJ.~Jy.o.:n.~..~.J.!.~.J~n.1,'tJ1.1~~ ...1.1.~.1.y.n~'O.Jj.~.~~?11.~'O'J.~li\J..~.~1.fJ.."!J~J.y.1.~1~1~.~.. 

tnmfl1tnu1~A'U-uul~.:l'Vnru"1lcl 

l~fJ'U '\.h~61'UAru~m,)lJ1Bm')m,)lVIAL 'U1(;1~611,)61'UlVlf'1 m,)~€J611,) ll(;1~m')1VI,)AlJ'U1AlJ l~61.rn, 

mlJ~ Aru~ n,),)lJ1Bm')m') lVIAL 'U1(;1 ~611 ')61'U lVI f'1 m ,)~m'11 ') ll(;1~n1,)1VI,)AlJ'U1AlJ 

l~61.fn 1\il'lJ€J-rUi4.:lfl11lJA~l~'Ull(;1~im61'U €Ill'U~~€J ,)lfJ.:l1'Um,)~~1')ru1?im·n l~€J.:l ll'U1V11.:lm,)~.:lli,'11lJ, 
m')1iu')~ltJ"1I'l.JbVIAL 'Ul(;1~tnn1f'1m'UHfllJ-Uul:n-:Jvnru"1l8 tY'U 

Aru~ n ,),)lJ 15n 1 ') n 1') In'l'flfl ,)ll(;1 ~ i,'1V1n ')m 1, ~ i,'1.f1 1 1\il ~ ~ 1 ') ru lllf{II~'U "1I€JU \ill tJ nu 

')1 tJ -:J1'U~-:Jn ~11 1~ fJij.v€J ~-:J In lfl lf11lJ,)l tJ-:J1'Ui,'1,)U ~ (;1 m')~~ l,)ru11Vlfl11lJ l ~'U~ II 'UUlJ TV'j~€JlJif. , 

~ d d '1.1 
~ -:J l ')tJ'UlJ1l "v"j€J bu,)~VI ,)lU 

~~ "v"j(;1l€Jn 

(5moUtJ 6111n(;1fJ~) 

u,)~ 61'UAru~ m,)lJ1Bm ') m ') In'l'flfl,)ll(;1~61V1n ')m 

1~61.f11, 

http:ltJ"1I'l.Jb


';i1~.:J1'W6f';iUN~n1';icW '\11';iW11VifI':111J b~ 'Wt9lB';i1~.:J1'Wn1';icW '\11"HlnA n~1 
q 

b~B.:J bb'W':1'V11.:Jn1';i6f.:Jb6f~1Jfl1';i1~U';i~b~CSUth 'VI fib 'Wb~~B1 fl1A~1'W 

1~fI'W~ub~.:J'V'nrucsu~ 

~B.:J 

fI W~fl ';i';i1J15fl1';ifl1';ib'VI fib 'Wb~~6f1';i6flJ b'VIA 
I 

fl1 ';i~B 6f 1';i bb~ ~ fl1';ib'VI ';ifl1J'W1 fl1J ':1 ~ 6fcfl 1 
q 

1~w 
~ { 

fI ru ~fl11~15fl11fl11 bfl~19l1 bb(;l ~6'I'Vi fl1ru 

1~6'l.fl1• 



• • 'jl tI.:Jl'U~'jtl t:J6'l m 'jcW~l 'jwl1~f"l11lJ bih.! "lJeJ .:Jf"lW::n'j'jlJ16 m'jnl 'jbnm'jbb6'l::~'VIn'jru 1~~.nl 


~eJ'jlt1.:Jl'Um'jcW~1'jW1Am~n 


b~eJ.:J bb'U1'Vll.:Jm'j6:f.:Jb~~lJm'j1-utl'j::1t1"lJUb'Vlf"l1'U16'l~eJ1m~wl'Ul~f"l'Uiu b~.:J'V'Ilru"lJ~ 


"lJeJ.:Jf"lw::n'j'jlJ16m'jm'jb'Vlf"l1'U16'l ~~l'j~'Ub'VlAm'j~eJ~l'j bb6'l::m'j 1 'Vl'jf"llJ'Ulf"llJ 1~~.nl

• 

mlJ~f"lru~n~~l.J16nl~nl'~ bVlf"ll 'Ul(;'l~?ll~?I'UbVll"l m~~m'l1~ bb(;'l~ m~1 VlWllJ'Ulf"llJ l~?I.nl• 
lJ1'IJ e:J -ruyj ~ f"llllJAI?l b i1'U bb(;'l~-iie:J b?l'Ue:J bb 'U~~ e:J~1 tI~l'U n 1~~ ~1 ~ ru lPi n'l!fl b~ e:J~ bb'U 1 Vll ~n 1~?i ~ b?l~:lJ 
m~1';;u~d(J'lJubVlf11'Ul(;'l~mml"lm'UHf1'U'uub~~'\fnru'IJE1 tT'U f1ru~m~lJ16m~m~bm*1~bb6'l~?lVlmru l~?lm, 
lJ1:lJe:JuVl:lJl (J1,xf1ru~eJ'U n~~:lJ 15 nl~u~-.il(J n 1~~~ I1l 1'Uf1ru~ n~~:lJ15n 1~ bn'l!f(Jl~ bb6'l~ ?lVln~ru ll'i1 ?I.f11, , 

bU'Ue:r~~l ~ rul Pi n'l!fl ~1 1:.1 ~l"Jn 1~~~ l~rul b~e:J~ bb 'Ul Vll~ m ~?i~ b?l~:lJm~1';;tl~~1(J'lJubVlf11'Ul(;'l~mml"lm'U
'U 

l~f1'U.uUb~~y.nru'IJE1 'lJe:J~f1ru~m~:lJ15m~m~bVlf11'U16'l~m~?I'UbVll"lm~~e:J?ll~bb6'l~m~lVl~f1:lJ'Ulf1lJ l~?lm, 
1'Um~.Q f1ru~e:J'Um~:lJ15m~u~-.il(Jm~~~11l1'Uf1ru~m~:lJ15m~m~bm~M~bb6'l~?lVlmru ll'i1?1.f11, , 

lJ1~ ~l~rulPi n'l!fl~l(J~l'UuUU~~n~ llb?l~ ~b~ (Ju~e:Jmbii'1 ~ f1l1:lJbi1'Ull~1(J~ltl~ bde:JVll~ bU'UU~~l(J'lJu 

f"l~e:Juf16'l:lJmull1lflu~~?I~fibb6'l~?le:JI?lf1ii'e:J~num~~~'U1m~1';;bVlf11'U16'l~~vr1,J?liJ(J11l1:lJ?lmlJm~ruu~~u'U, , , 

II OJ II 

"lJeJ~.:JbnlPlbb6'l::"lJm~'Umb'U:: 

b~ e:J1,xbf'1 l?lf1l1:lJ?llJU 
'U 
~ru'IJe:J~bde:JVll1'U~1(J..:Jl'Um~~ ~l~rulPi n'l!flb~ e:J~~~n~ llf1ru~m~:lJ15m~ 

" ~ q c::::( I.J Q.I iI • Q 4 Q..I c:::i 

m~bn'l!f\1l~bb6'l~?lVlmru l~?I.f11 :lJ'lJe:J?I~bnl1lbb6'l~"lJm?l'Umb'U~IPIe:J~l(J~l'Um~Vi~l~rull"ln'l!fl 1?l~'U, 

m ~1';;u~~1(J 'lJUe:J In 11"l (J l'U 1 ~f1'UoUu b~ e:J n 1~ bn'l!fIPl~1 'Utl~~ bVll"llVl (J ~ bb 'UlhJlJ ~~ b~:lJ~'U 
1'Ue:J'Ulf111l bb~~lV1-rumml"l(Jl'UHf1'UoUu ~~~J1V111n:lJlnnl1 ~<f nL6'ln-rlJ b~e:Jm~bn'l!f(Jl~~l'U1V1qj 
~~ b u'U m~~h bU'U m~11?l (Ju~~Vl~1,xu~m ~~mn'l!fm m ~~tT'U .f11f1-r~f1l ~U -rutl~ ~~~ bU(Ju-iimJ..:Jrlu... , 
m~1';;e:Jl ml"l(J l'U 1 ~f1'U.uu1,x?le:JI?lf1ii'e:J~ nu bVlf11'Ul6'l~~~~'Ulmh~~ll?lb~l b~ e:J1';;u~~l(J'lJu~e:Jm~~~'Ul 
U~~bVlI"l1'UVlnJll'U b~'U Vll~Jll'Uf1l1:lJJ'Uf1~ bn'l!f\1l~ e:JI1l?llV1m~:lJ Vl-rVimm5~~:lJ'lJl~bb6'l~~~bbll?lii'e:J:lJ n9Al, , 
bb6'l~U'UbVi ~ "16'l"1 f1l~6'lI?l.ff'U11le:J'Um~e:J'U

, 
ru

OJ 
111l1,x n~vrI?l-r1?l11?l (In lV1'UI?l,xl~ b 1 m 1,x oUl?l b~'U ?le:JI?lf1ii'e:J..:Jnu 

Vi~~~1'IJu'llrQ'~m~eJl'Ul(Jf1l1lJ?I~l?lln1'Un1~~~1 ~rule:J'4 'll111l'IJ e:J~Vll~ ~l'IJm~ Vi .I"l. ~<f<f~ bb6'l~f1l~1,x 

f1l1:lJ~lrl'll1'Un~ rue:Jl nll"l (J1'U1 ~f"l'U.uU~~iJJ1V111mJe:J (J nll ~<f nL6'l n-r:lJ ~1~ 'U .f11f1 m~ bn'l!fl1l~ 
11?l(Jbn'l!fl1l~mJll(JI1l'Ube:J~ n~lJbn'l!f(Jl~mVl~e:Jl?llV1n~'IJ:lJ'IJ'U ?llJf1l ~nlV1'UI?l.f11~n~1,xm~Vl~l~ bn'l!fm, , 
bb6'l~ ?lVln ~ru~~l ~ru lP1 n 'l!fl-iie:J:lJm~lJ b~lJ bb6'l~tl~~'lJl~lJ~'U51,xf1l1:lJ ~bb nbn'l!fl1l ~m bb6'l~ e:r~ b~(Jl-iie:J~

'U 'U 'U 

1'Uu~~b~'U~l~ "1 e:J~l~f1~U~l'U mVi .ff'UI1le:J'Um~rJnvu~lJ1 ,xf1l1:lJiJll'Un1~1';;e:J1 ml"l(Jl'UHf1'UoUu 
I ,LI , 

bV;e:J m ~bm~l1l~ n1 ~'IJ e:J e:J'U rul I1l :lJ1 I1l ~ n1~ Jll'U f1l1:lJU6'le:JI?l.n(JVlf1~e:JUf"l6'llJf1 ~UVl n Jll 'U b-U'U b'IJ 11lV;'UVl 
, Q./ , 'i 

U6'l e:J1?l.n(Je:Jl n 11"l (J l'UJll'U n 1 ~bn'l!fl1l ~ bb6'l ~f1l1:lJU6'l e:J 1?lf{(J1'U nl ~1';;?ll~ bf1iJ b~ v1:J1,xbnl?l~6'l n~~VlU 
nUf1l1:lJJ'Umf1l1:lJU6'le:JI?l.n(J'lJe:J~Uf1f16'l bb6'l~~~ bb1 1?lii'e:J:lJU~ blru1mi'b~(J~ b uwX'U 11?l (J b~..:J-r1?l1,xVltb(J~l'U, 
~e:J ~b~(Jl-iie:J ~ 11?l (J bUVi 1~ n~~ Vl~l~ bn'l!fl1l~ bb6'l ~?lVI n~ru b~ ~ ~(;1 ~lU ~l:lJVll-iie:J:lJ 

'U 
6'l bb6'l ~U ~~'lJl~:lJ~'U€l,x 

http:f1l~6'lI?l.ff
http:nl~u~-.il


f.WIALlAi F' I 

rllJb'L~UUm~~mf>1,U~U:~Q,JI.~~~11R.~UL[I;b'@p1 UJ: R.~o,lJrt~~Lrtb'bmLU~ ~' o,J!.rlWH 

rlLI1I£!LULI$i:'l$rMALLf glA~~f,[1~~11~mf>1,U~ o,J!.rllelk t rlLI1I£!LULI$b'I$fl.nL~f,WLrtb'~Lf>1,U~!;'LU "~ 

I1L~JPtrlLb'~t~~'1'1b'~L~m!;'LrtL~W!;,Wf>1,U'1J0t I$~mL~!;'WLrtu:~ 
, 

!;,l!lf>1,U1 U UrlLJPo,J!.rl lelk tnL 11 I£! L U L @ i:'@R.b'@~'1 rltrt~ Wo,@!',WJ0tLmf,L [I; ~b' ~nLb' fil lrt V6rlr;'I!;, llel 

~W b'b~~~" !;,Wf>1,U'I i:'l!;'IA~!;'ll L[I; U@rl f,Wf>1,UgLU i:'L lAo,J!.rllelk trlLl11£! LUL@ rll1(}'1 

i:'@~1 ~Wb'b~~~1'!',Wf>1,U1NJ~,IA~!;'UI£!LU~!',[1L1Al!j~ ~Wb'b~~m1!',Wf>1,U1b't!',IA~WJ0t@rl~'1 

" rt!',!',Q[1!;'rlr;'[I;~'L~rtLtlelo,l.:l~!',[1b'@~~I$~rlt!',LUnt!'1L~!',LUrl@~WnJ;l.!',LU l!j~'J0t I$~'I .~ 

" " fbJ;l.rllel}t nLI1 WLU LCm tJPR.~!',W~l!j,Ql L~rllJb'@l:!',L~rl~l!j~!trt!',fb@U~!',LU 

" "" R. ~!',W~l!j,QlL~rllJb'I$l:f,L~n~l!j~!',LU@~mJ!.rlWHrlLl1I£!LULI$~t!',LUi:'@fl.I1J!l!j@~rbI1LlWrlL~f,l!lLrt 

" fbJ;l.rlWkt rlLI1I£!LllL@l1tJPrl~l!j~!',LUfb~b'bL~ R.~!',l!l~l!j,QlL~rllJN3l:!',L~~t!',LUL!1~m'lL~ ®" C9) 

nR.1IAL@ 1;@R.W1l1IAfbl1m I$@!',LU 
I ~ ~ F' F" f::>' 

" Llel@rtlelLIAl!j[l;/Lf>1,U I£!!',LU LIAI;I$l!l~l'lIAI;I1I;U~@rlf}' L[I; rtLllelrtl;1I9 !',L ~nMl!jn!',LU~~11 F'" F o 1\::"1 0 (1) &:7 ¢ 1'6 ~ I ~ 0 P I ~ 

U~b'brt!',!',U C9) nr;'lU (W.I;[1" !',l!lf>1,UH, LU IiLlAfbJ;l.rl W} tnLl11£! Lll Lll 

" R.m!',fbrt~rtLlWI$"'i, 
" F' 

!',l!lf>1,1l1 !;,LUI;LlAfbJ!.rllelktnLI1I£!LUL@f}t!',LU fblJl;l$~W~'~n~'l!j~@~J0t rtt~ 
n. , 

!',LU I;LIA~tLrtL!1UlJl;~WL~llU LrtL~~!',LUl!jLWrlJ:bl'l[l;Q.ntf}t~fbJ!.rllel}t rlLf:lWLUL@ 

JPt!',l!lf>1,U'1!',LUo,lJrt~~Lrtb'bmLllelk!Je-t o,J;l.rllelktnLf:lWLUL@Lrlroo~lJ!;'LrtL~ l~1'~ " 1$J;,l!lf>1,UH,LUnL~ 
".." c::
J;,rtLlwnL~rlMrt JaWJe:::l ounoA ~LJ;,Ml W!',Wf>1,U1 !;,[1nf}I~[I; w!',Wf>1,Um ~ ~~ ~ 

fblJ f:lL ~@~lel'1 ~111rt @~'1 ~~'1'1 Ln ffil~ 11,Ql ~ J;,L Urlt! 'I L~!;'Lll mLrt~J;,[1 fb i:' i:'@ 
" n. ,

i:'LJ:b~@!',l!lf>1,U'!',LUI$~mJ;l.rlWHrlLI1I£!LU F~Ltlel 8unoA rt~u 
, 

nnl.:lfbJ:U~Lm!', nfbi:'~ tlelu:rtP[l;[I;L@J;,Wf>1,U1!',L llL1A!',LllnW~lrlllellA'I~t!',Lll UL[I;I;I$P 'I 

llLrtn 

~ , 
n~rlr;1 rub'btN2[1'1'W!',Wf'1.Um~llrlt 

" n.
fI>t LrtL!1 n~' i:'~l~b'L~@[I;tL~1WJ;,Wf>1,U'Je-tb'@~L!1!',LUI;J;,lellL1Al!j~I$~b'bi:'@~W ~1!t ~mlW!',l!lf>1,U1~11krtL llel 

mailto:1;@R.W1l1IAfbl1m
mailto:LUi:'@fl.I1J!l!j@~rbI1LlWrlL~f,l!lLrt
mailto:LU@~mJ!.rlW
mailto:t!',LUnt!'1L~!',LUrl@~WnJ;l.!',LU
mailto:L~rtLtlelo,l.:l~!',[1b'@~~I$~rl
http:JPo,J!.rl
mailto:rllJb'L~UUm~~mf>1,U~U:~Q,JI.~~~11R.~UL[I;b'@p1


 



LlJlJ~l 

rt:~Lnrt:~sLusLUgLrtUu~m~nLQ~s~ 

ttl t"tI t. b 

(sLugLmmn, QtA,r~lMW) 

n,Lsl;1,~s~1@~'Lrt:nr3~'~~ 

~rt:@~MLrt:n,n,,~ n~mu-,~~t LmsL(\'~sLU~~~tlJnL~r3Lsrt:LWWU'~~@,80~r3~1 
b 

lL~U~~nL~r3Lsn,~r3l~n,@Q.n~K~"LmsL(\,~~t LlJlJ~l rt:~Lnrt:~sLusLugLrt:sw~m~ 

n,r. ~Q.tpLM~&m].n~HnLr3lelLuL@~~ln1~l;1,1P,Q.r31~s~E-tsLU ,.. 
• rt:~1J1 ~~sLU~Ll;1,ln" ~@~' LgUltLmsL(\'~sLUnL~r3LS@~~n11 @n1J1 @E-~~1m~1~~rt:Ll~~~n,k@n.~t LlJlJ~l 

rt:~Lnrt:~sl;1,lsLU~~" sLIJ@,~sLU lell;1,m~sL~~~lnl~l;1,gLUSLugLrt:sw~m~ ~rt:LW 

• LlJ~~l rt:~Lnrt:~sl;1,lsLU~m1 sLIJ@~sLU lell;1,m~sL~~~lnl~l;1,1sLusLugLrt:sw~m~nLQ~s~ nr3~1 

~Q.tpLM~&' n,].n~~tnLr3lelLUL@ 

'"(H~rfbll~jtAih(1;~1~tTm{~lnrt~lJr~lJtrUR[A,Ln1r'r;-tn';-'C;~UklCmt"C;~M1CLffbC~n(X~wn!iirl~jC0ltrtll' t-@g,~ 
f:;:lt ~ n; too I ~ P "=" I~t> f=" 

··························~·~;pC9)···~h¥Clntt.r······~n,~..--.-...---...................iiOf .. !ib.b'~b·bCq:lJ··· ~
 ):ii··· 

··············· ······································IB;p®ib····t·li\,1··U!1mi\trtQtnrtQ1trff:lJ}~il::rtn(j~mQ·· g,LU~Lg,n,t~ 
= = 

..........···..·....·..·"(T·ff··..:;:;·Cig·..·b··O.. ·l~t1 
N: L~~@[1g Ulitrt rt 
··................b·C\......T~··..·.... ..iiTi·../"'..·K\·.. ~n~ 
Ili 5:7 rtJ 

·..""........··..···..·..··i1)·····r········G·b·r·O·(g·······~n} I 

., tlu£lr:~!.UU~l!l 

f\\(.~!.I."~.rV\Wl~U 

I 

mailto:1~~rt:Ll~~~n,k@n.~t
mailto:lL~U~~nL~r3Lsn,~r3l~n,@Q.n~K~"LmsL(\,~~t


1"1 ~-:J1'U 6"1 1"U t:-J~ n11"cW<\l11"W1bVlfl11 11 b~'U~eJ1"1 ~-:J1'Un11"cW<\l11"W1An~1 
q 

b~eJ-:J bb'U1'V11-:J n11"r;1-:J b6"1~11 n11"biU1"~b~~t1 

b'VIflb'Ub~~eJ1n1A~1'U1~fI'W~'U b~-:J~1ru~~ 

CSZJeJ-:J fI W~n1"1"1I15n11"n11"b'VI fib'Ub~~ 6"111"6"1'U b'VI A 

n11"~ eJ 6"111" bb~ ~n11"b'VI 1"fl1I'U1f111 1~ 6"l.fn 
q 

l~w 
"" iI

f! ru~el't.!n ';i';i:U15n 1 ';i~1'Wn1 ';if!:U'W1 f! :U'V11 \I enn 1 A 
q 

1'Uf! ru~n';i';i:U15n1';in1';if!:U'U1f!:U d~~.fl1 
q 



ca11:J~1'U6'fcatl~!;l n1cacW'C\l1caru1bVf~d1:U b~'U~ Bca11:J~1'Un1cacW'C\l1caru1Am~n 
q 

b~B~ bb'Ud'Vl1~n1ca6'i~ b6'f~:Ufl1cabeiitlca~11:J~t1b'Vl~1'U1!;ltiB1n1~w1'U1~~'U~'U b~~'W1ru~~ 

1'11lJ~ 1'Um11tJ1~'lilJflru~m1lJ16nl1nl1fllJ'U1fllJ 1~~Jl1 flf-:J~ bfl~ctbcr l,~err'UVji5~ bfl, , , 

o lJm~'Ul5 ~ctbcr ~ tJ1~'lilJ flru~m1lJ160111IillJlJ~lJe)UVlmtJ11Xflru~€l'Um1lJ16nl11il1'U0 11fllJ'U 1fllJ " , 
Vl1-:J€llnlf'l1 ~-;;)11ru11Vfm1lJl,~'U~€l11tJ-:J1'Unl1~-;;)11ru1~mn I,~€l-:J 1,1, 'U1Vl1-:Jnl1?1-:J1,?l1lJnl11itJ1~ltJ'litJ 

I,Vlfll 'U1~8€llnlAtJl'U11fl'UoVUI,~-:JVj1ru'li8 ; -:Jflru~ m1lJ160 11nl11,Vlfll'U1~ 8?l11~'UbVlf'l1 nl1~ €l~11 
1,1,~~nl11 Vl1fllJ'U1fllJ 1~?lJl1 11il?i-:JlJ11,~€l'U €l1uVl-:Jm1lJflVlI, ~'UI,I,~~-Um?l'Uml,'U~ t!'U, 

1'Unl1.Q flru~€l'Um1m6 0 111il1'UnlWllJ'U 1fllJVl1-:J€110 1f'l111il~'J11ru 1~mn11 tJ-:J 1'UQUU (i)-:J O~ 11, 

" 
1,?l1-;;)I,~tJU1€lml,~1 tJ110n(:·m(i)-:Ju 

fOl111Jb~u1UJlTV~111J 

fl ru~e:J'U m1lJ 16nl1 I, ~tj~j€lUIil1tJ nU11 m1'UQUU(i)-:JO~111VltJlJfl11lJ I,~'Ul1 11tJ-:J 11.IlJl,t1€lVl1, 

~ I, U'UtJ1~ltJ'litJ ; -:J fl1€lU fl~lJl'11lJll'1 IltJ1~?l-:J rll,l,~~'U €lU I, 'U 1'1~ n1Vl'U Vl11 BO~-:Jr) €l'U-U 1-:JlJfl11lJll O~ €l-:J, , \) 

mlJ?lm'Unl1~H:J-;;)-;;)u'U 1,~€l-:J-;;)lOlJnl11uVl-:Jm1lJflVlI,~'U-;;)10~-:Jmfl1\i mfll,e:JO'li'U VlthtJ-:J1'Un1nuVlI,I,~, ~ \) 

1,1,~~rn-u-:J1'Umh-:J1€luIil1'U 
\) 

II <u "" 

OU€l61.:Jbn~OUB.:JfOlru~B'Un';i';i1J15m';i• 
fl ru~€l'Um1m6nl1tJ1~?l-:Jri~-;;)~1Vf-U€lflVlI,~'UI,~lJ l,~lJ(i)-:J~ €l1 tJd I,~e:Jfl11lJ?llJU1t1h€l-:J11 tJ-:J 1'U, \) 

?l €lVl fl~e:J-:J I, u'U 1 tJ 1'11lJVI~0?l1 O~ bb~~Vl'U~mVlfll'U1~~~n11VlU1€l81-:J11VlI, 11'Ue:J-:J€l l'1?llVlm1lJ€ll nl f'l1tJ1'U, 

11fl'UoVu1'U€l'U 1 fll'1 
o 0 Q../ Q..I12.1 

®. fl1-;;)10Vlfl ]JlJ'Ue:J -:J e:J l01f'l1t111L1fl'U'UU 

ICAO 1,?l'Ue:Jfh;;hnVlfll1lJe:J81-:JoUVlI,-;;)'U1VltJ1-ufl1l1 UAS (Unmanned Aircraft Systems) 

I,I,Vl'UflT,h UAV ~-:J1IiltJm~Onl1H1tJl,l,~1~-:JI,I,~tJ fl.f'l1 ~oob'll 1,~€l1Vf?l€lVlfl~e:J-:JnuVlLhtJ-:J1'U~11il~~'U1 
1~ l,utJul,~m.v€l-:JnU€llnlf'l1tJ1'U11fl'UoUU1'U'Uru~t!'U 

ICAO mJ-:J UAS €l€lmu'U ~ tJ1~I,JlVl11il1,1,ri RPAS (Remotely Piloted Aircraft Systems) 

bl,~~ Other UAS ?11'UflllllVl1'U (Drone) Vl1€l Small UAS ~-:Jfi€l?11'UVl~-:J'U€l-:J Other UAS ~-:J?llm11l 
1.vI,~tJo11il1,~m-;;)l 0 I,UW;;h~?l1'B11ru~'li'U'WtJlJ1-il1VltJ~11tJl,l,~~ b.vl hI'11-:Jn'U 

VlmmVlI'1 : RPAS bU'UmnlAtJl'UHfl'UoVU~?llm1IltJnU~nl1.vllJl,'1JmI,Vl'U11il1,1,~~~e:J-:J€l8, ~ \) 

Jl1tJ1~.vml1Vl'UVl1'U ICAO Annexes l,~lJ1tJl,l,UU ~-:J ICAO €l81~Vll1-:J(y)1I,U'Unl1tJ1UtJ1-:J bb~~-:J~€l-:J 
\) \) , 

1il,l~lBOVl~ltJtJl,~e:J-:J-;;)10~€l-:Jl,bfn'U ®~ -;;)10 ®G\' [11fl~'U10 (Annex 1 : Personnel Licensing I,U'U 

Annex 1,1,10 vi-;;)~ applicable 1'UtJ fl.f'l1 . ~o~~) U-;;)~U'UlJb€l0?l11~eJ1-:J~-:J1Iilfie:J ICAO Doc 10019: 

Manual on Remotely Piloted Aircraft Systems (RPAS) ?11'U Other UAS ~-:Jvl1nl1{J'UI,QVj1~mtJ1'U 
tJ1~I,Vlf'l1t!'U "1 Vll-:J ICAO lJfllbl,'U~'Lhnl1fhnu~I,I,~1'U ICAO Website ~1,~tJ011 ICAO UAS toolkit: 

https://wvvvv.icao.int/safety/UNUASToolkit/ Pages/ default.aspx 1,1,~~vi'1I,U'U011-;ijVlvl1 Regional 

Guidance Material I, u'U.vml,'U~'Lh1'U 1,1,~~~[1il[11fl'Ue:J-:JtJ1~ bVlf'l1?llJl~O 
\) 

https://wvvvv.icao.int/safety/UNUASToolkit


~ nLMbl!lL~nQ1 n; I'b a ~ 

nJ .. n. i'P

wLrun@n.ln.k.!Pt~~~;:r:-@fl.nL~swLrt~~11l!lnV1.LlJ@!l-LmsL~~r:-~1sl~81;\,tkll;\,1~sfbr:-~11n@~1~tv\,nGsLU 

nLr:-uDL~ nDr:-~ kll;\, 1~sfbr:-L~V1.~sn@~mtv\,nGsLusLU~r:-@uL~n@~1Lleln.k.!Pt81;\,tkll;\,1~sfbJ01L~~r1r:-~~ ~ , 

w~@nlnGsLu8L~J01 JO\::f U@@UU~Wuun.~W~mp,1LrtIbLWn.I;\,~Wl2r1r:-~~~~L@ n@~fbtlL,~Ur:-~ 
n. .. 111 b n. .. 

sW~U~V1.\@ltn@sLU ClSUcD!l +Olld Cl+OWCltj WLru n@n.tn.k.!Pt~~~;:r:-@fl.\@,.CbIb~m~n.l1l8~m~1l!l~~ 

l!lnV1.L~@!l-@~V1. nLr;swLIb~rttr:-Q~l;\,tkll;\,1~sfbr;-~1m@~mtv\,nGsLUnLr;-uDL~ IbLW~str;-L~@ l~11 ClSUCl:)ll 
n. 

+Ol!d Cl+OWCltj sW ~U~V1.l!l Q1~tD~mfl. 8@kn.8~1~ng,mGUUnL~lbsn.@U [;g.n,.CbLLJ~n~1UUr:-@sn.k ~ , 

(Cl+e:)!jl~ClJ) sW,.Cb8 DklLU ~sfbn.ln.k~t~~11 8l;\, tkll;\,1~sfbr:-~1m@ ~1~tv\,nGuUnLr:-UDL~r:-@fl.n.~r:-,.Cb@!l-

IbLW )eAoJdd\::f uoqezlUeaJO aU!U1eJl jO a+eJljl~ClJ nGsLUnL~lbsn.@u[;tnibLLJ~UL~r:-@sn.ksLU 

n@Wn,.(lonL~.!pt (Jln-110 :ClJ+UClJ aU!U!eJl SWCl+SAS :).jeDJI\::f pClUUeWUn Cl+nmSUI AaO)OUljJCll 
~ n. b 

ClSUCljClO) Wl;\,1~sfbn~r:-@ r:~~ln1~I;\,m,.CbLLJ~ n.,.(lon~ktnL8klLUL@n.n.~srtf,n.@Uf1~nkln,.Cb~~[J> 

n.,.(lon~kt nL8klLUL@nGsLUL~~wL1bh@n.t '~ 

n~r:-L!l-~t lL~u~r:-~LIbIbLW~fl.81~sfbl!l\;11J01@~ 
b n. n. 

l~1l!lls Ull!l~~ l!l~r:-~tv\,LU'gl;\,~~sfbl!l\d1J01r:-@!l-W~1 ~nLr:-8lfbV1.r:-@fl.n8 D-1~l;\,n~sLUsLULmsm@~~~~ 

r:-~r:-L~@nl~r:-~1r:-@~1 ng,1r:-jl; n~~tv\,kl;\,~l21m~~n,8~8Lswn2IbLl~~l2r1Lf1 ~m~1LfUl!llJ1 ~~~nLr:-~lsL'U 
l!l\;11J01@~~~~L@J01~r1r:-~ ~~~n,nl~~l211~n.t)}Ltv\,r:-~1r:-~sLUnQ1L~sLUn.~~f,s~fb@nQ1 nLr:-8lfbV1.8Ll2btb 

~ 

n.~r:-@!l-W ~1~m' nLnr:-L!l-n@~L~l'.s-u&n8D-1~l;\,n~sLUr:-~lL~U1'ltn~r:-L!l-nLr:-8Lsn1LV1.@D1 

, ~ n~n~~tv\,kl;\,~~1m~~n,n.~~u>wn2L~~l2" WI;\,1~sfbr:-@fl.8LIbV1.LfU~lJ1 ~l2sLUl!l\d1 
J0trtt@~1 8 Yl!l@~fbr:-L~@n'Lr:-~l sLunll!lnbtbLY@!l-~mm8D-1~sLfUr:-~rbLsl;\,nsl!l~~~J01Jnlv\,rt~Ln.~sfbsLU 

I'll b b .. 

1b&~1 r:-~LJsLIbL ~ @~r:-~r:-L,8@ ru~L~~~l211 nDLo~nsl!lln.~rt'lsL U\@,.Cb@@ ~btbWbtb' \@,.Cb@l!l\;1'ULV1.rtLWl!l\@sLU , ,~ 

n. 

r:-L~U~nklnQmUIbL~ np,1l&L@ sLU~sfb8L~btb~~r1r:-~~~ nsl!lln8D-'~l;\,n~uu~J01l!l~UU 
" "'11,""'8n.",,""'~TTl;\,"--n"'fl.s"L"U 'U5 

p p 

" 
n~nQ1 8l1'lLmsL~~sLU 

n.@U~sfbLIb ~ r:-L~~wnlnQ,uhrt'lsLunLLJ~nln.kr:-@snr1"~r:-@~~~~L@wLmh@@fl.~r:-~U~ ~ nD~\;1sLU' 
r:-@fl.n@~n.,EsIbLl~~m1r:-8~mLl~n.~~@n~8l!l1 (SlAJS :WCl+SAS +UClWClaeUelAJ A+CljeS) 8Yl!l@~fbIbLl~ 

, " 

fb b f\ n. 

np,1 n~ULIb~n@Wn~l!l8~1 ~l28Ls~tr:-@~WLrun@@ fl.sLU r:-~n~;:n.l18u>wn2l!l\;11sLU@~r:-8 ~1 rtLl~~ 
f1I I t1i ' • 

b n b 

n.,Q.n~ktnL8klLUL@.s-1sLUULV1.n~n.~Ur:-Ll;\,nt n@~n.,EsUL8r:-~rtt~~~n8D-1~l;\,r:-~sLU wLrun@@fl.sLUnl 

l!l~Lo~@!l-8@J:br:-8~mLUel~l!l1n.~n~HnL8wLuL@~lsLUL~ (ljJeoJdd\::f paseg->jsl<:J) ~ nDn.~n~kt 

nL8WLUL@r:-@fl.sL~\@£bgfbf,LUUL~8LsWn2l!l \d1J0t @ ~~~~r:-8 ~1IbLWsLUU~V1.r:-DLlelr:-@~n.~n~ktnL8 klLUL@ 

r:-@fl.l;\,U',~sfbr:-fb11sLU L~ W~ @~btb \::fS\::f::J 'O\::fJI r:-@fl.r:-~l2UL~8,Vl!l@ ~fbIbLl~U~V1.IbLWr:-~r:-L~ULV1.r:-.ll; 
" ' 

~AlAlGi 'kl' tv\, U@n8LU'UL~nGUUrt~n.l~~nL8klLUL@I;\,U'1 ~sfb nGuD~rttr:-~nL8kl LUL @~@,~fb@~V1. 
n b 

n.~r:-,.CbsLUntfl.t n@ ~1~~11 WLru n@ @fl.UUlkmUW~btb r:-@~1 rt~Lnrt~r:-lsl;\,~WklLU~sfbn.~l!l~~1mLr:-~1 

f,LUr:-@~~ IbkU~l\;1 AlGi L~UULIbUDV1.Lf1~~nsl!ll@~btb f,WRU1sLur:-Ll;\,nsl!l1 np,1 ~n.GLtv\,r:-~1sLUnQ1L~sLU 
, " ' 

@~8L~@~mLr:-~1sLUJlr:-~~f,fb~WlIbLWl;\,U'1 ~sfbLmsL~~J01..~r:-~~sfbfUV1.1nl~r:-~ n.~nlelktnL8klLUL@r:-@fl. 

l;\,U'1 ~Sfbr:-,n.'1sLUn.~l8~18L~V1.UL~V1.r:-L,8@n~1l!l~@!l-n.k~t lL,~ur:-~n.DnnLr:-8Lsn1Lbtb@D1 , ~ 

n>rl9f'bGitfhLi'3GJ CuU} r:-Grl9l;\,U1~tr\m11tLU 'C9) I'b n;k ID I 

-C9) 

mailto:1l!l~@!l-n.k~t
mailto:18L~V1.UL~V1.r:-L,8@n
http:fbIbLl~U~V1.IbLWr:-~r:-L~ULV1.r:-.ll
mailto:r:-@fl.r:-~l2UL~8,Vl!l
mailto:r:-@fl.l;\,U',~sfbr:-fb
mailto:nL8WLUL@r:-@fl.sL
mailto:l!l~Lo~@!l-8@J:br:-8~mLUel~l!l1n.~n~HnL8wLuL@~lsLUL
mailto:wLrun@@fl.sLUnl
mailto:n@~n.,EsUL8r:-~rtt
mailto:tnL8klLUL@.s-1sLUULV1.n~n.~Ur:-Ll;\,n
mailto:r:-@fl.n@~n.,EsIbLl~~m1r:-8~mLl~n.~~@n~8l!l1
mailto:r:-L~~wnlnQ,uhrt'lsLunLLJ~nln.kr:-@snr1"~r:-@~~~~L@wLmh@@fl.~r:-~U
mailto:n.@U~sfbLIb
mailto:Cb@l!l\;1'ULV1.rtLWl!l\@sLU
mailto:sfbr:-@fl.8LIbV1.LfU~lJ1
mailto:n.~r:-@!l-W
mailto:1L~sLUn.~~f,s~fb@nQ
mailto:nLr:-8lfbV1.r:-@fl.n8
http:lL~u~r:-~LIbIbLW~fl.81
mailto:nL8klLUL@n.n.~srtf,n.@Uf1~nkln,.Cb
mailto:n@Wn,.(lonL~.!pt
mailto:nGsLUnL~lbsn.@u[;tnibLLJ~UL~r:-@sn.ksLU
mailto:DL~r:-@fl.n.~r:-,.Cb@!l
mailto:1UUr:-@sn.k
mailto:l!lnV1.L~@!l-@~V1
mailto:r:-@fl.\@,.CbIb~m~n.l1l8
mailto:sW~U~V1.\@ltn@sLU
mailto:U@@UU~Wuun.~W~mp,1LrtIbLWn.I;\,~Wl2r1r:-~~~~L
mailto:1~sfbr:-L~V1.~sn@~mtv\,nGsLusLU~r:-@uL~n@~1Lleln.k.!Pt81
mailto:r:-@fl.nL~swLrt~~11l!lnV1.LlJ@!l-LmsL~~r
mailto:wLrun@n.ln.k.!Pt


- m 

cr. nl";i'V1\\Jl";lUnHlbbtll'Vll\lOUeJ\l EASA (91l~~tJ1mn CAAi 

f1 ru~ eJ tl n ";l";l~l5 n l ";l (91";l~'VltTn ii \l f11l~ b1\l ~ ltl bb61 ~hJ oU~.u eJ \l 'Vll n bb tll'Vll \l nl ";ltJ~\JtJ";l \l, , 

n~p~ btJ tJ'U~l \l "1 \\J~Bl\lB \l n'U bb tll'Vll\l?1'VlJll~~1";ltJ bb~tJ";l~?1\lr1oum?1tlm~~ b&1~ll 'Vll niJ.ueJoU~.ueJ\l 
~ bMmn'Um";l'\J\lr1'U 1 mtltJ";l~ b'Vl\"1 eJ\lr1m";lmTUtl~61 b~eJtl";l~'Vlll\ltJ";l~ b'Vl\"11~ b~\l b~tlll1tlbb~61~Jl:DJll f1 

'\J 

ilf11l~i'U~eJtlbb61~f11l~b'Vl~l~?1~1tlm";l1oli\lltlVi'bb(91n~l\lntl 'Vll\l Asia Pacific Re~ional Office 

~\ll~eJeJn Re~ional Guidance Material ~eJ Asia Pacific Re~ional Guidance for the Re~ulation 
and Safe Operation of Unmanned Aircraft Systems with National Airspace eJeJnm b~mbtl~L.ll 
tJ";l~ b'Vl\"1?1~l~n1tl beJ b~tJ bb tJ6/JVJn b~~ b&1~ beJn?1l";l(9)\ln~lleJl\\J btJtltJ";l~1mru1tlm";l bUnou'tJ~'Vlll~hJ~l n 
";21 

ntleJtJ 

eJ~\l 1'U";lltJ'll'U fll";leJl\lm(91";l)1l'U ICAO Standard and Safety btJ'U'Vl~nneJ'U ll?1lm";lblvll 

(91l~m(91";l)1ltl ICAO Standard and Safety l~'Vl~eJhJ 'Vlln~l'U~eJ\lr1m";lm";lD'U'v~m~eJ'U";l~'Vlll\ltJ";l~b'Vl\"1 
hJl~n~ll'Vl~eJn~ llii\l bbfilhJf1";leJ'Uf1~~~\lf5l\l~l(91";l)1l'U~'U "1 

1~tJ 

f1ru~eJtln";l";l~l5m";l~l'Unl";lf1~'Ulf1~'Vll\leJlm\"1, 
1tlf1ru~m";lm5m";lm";lf1~tllf1~ l(9)J?1Jll, 

http:b~mbtl~L.ll
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b~e:J -:J ..51 J U~~.1).~ ~J.1.':W. ~]1).0 J A:W ~.l1.ru.]~.D. 'l.'JJ.. b~ .€l.~...b.b'U 1.'Vl J c111D.~ c1 b.63.~.~.n:1Al<ff1JJ.~1~ "IJ.l1 1.'Vl !'llU1~.~ 
Bln1f'lltJ1tll~fltl-rr'U b~-:J'Vnru"1J~ 

b~~tl 'Lb~5ltlflru~m1'lJ15n11'nl'~bVlflbtlbfl~h:n~?1tlbVlf'll n11'~e:J?1l1' bbfl~ n11'bVl1'flJJtllflJJ l~?1m, 

1'l1JJ~ flru~ m1'JJ15n11' n11'bVlflbtlbfl8 ?1l1'?1tlbVlf'll n11'~e:J?1l1' bbfl~ n11'bVl1'flJJtllflJJ l~?1Jll, 

1~"1J e:J ~'UVl-:J flll JJ fl (7l b~tl bbfl ~ -U m?1tl mb tl~ ~ e:J1'1 ~ -:J 1 tl n11''W\l11' ru 1 Pi n't'fl b~ e:J -:J bb tllVll-:J n11'~ -:J b?1~JJ 

n11'1-U'Lb~bf.I"1JUbVlflbtlbfl ~Bln1f'lltJ1tlHfltl-rr'U b~-:J'Vnru"1J~ flllJJfl n€i ~(7lVl1'l'U bb~l Jtl 

flru~ m1'JJ l5n11' n11'e:J(7lJJ Pi n~l lVl m f'l11?1I1l~ l~mbfl ~tlll'l m1'JJ 1 ~?1 Jll l~'W\ll1'rul bb~l, , 

b~tl"1Je:J'U~l ~ n'U1'l ~-:Jltl(9)-:J n~ll b(7l~n-Ue:Jfl(7l b~tl -Ue:Jb?1tle:Jbb tl~ bbfl~-Ue:J~-:J bn I1l1'l1JJ1'1 ~ -:Jltl n11''W\ll1'rul b?1tle:J 

c:.: 21 21 Q.I d v J" 
flllJJ bVltl "1Je:Jb?1tl e:Jbb tl~ bbfl~"1J e:J?1-:J bnl'l VI bb tl'UlJ1'V'/1'e:JJJtl 

~-:Jb~~tlJJlb~e:JbU1'(7lVl l' l'U 

'V'/flBln1f'llbe:Jn d12~ 
(U1'~~tl ~tll'le:J-:J) 

U1'~5ltlflru~m1'JJ l5n11'n11'e:J,(7lJJPi n~l 
.<:::::t. ({.<:::::t. Q.I Q.I Q 

lVltnf'l11?1m l\lmbfl~tlll'lm1'JJ l(9bJ?1Jll, 



fldl~b~'U .um6'1'Umb'U~ bb6'l~.uel~':lbn(?l~el'altJ-:ll'Un1'aVi~THU1An'Ml 


b~el-:l bb'UdVll-:1nl'a6'i-:lb6'1~lJnl'aHhh~btJ"lf'llbVlflb'Ul6'l~elln1AtJ1'U1~fI'UoUUb~-:I'Vnru"lff1 


(?lllJ~ U~~6l'U flru~n~1lJ15n1~n1'HVlfll 'Ul~~~l~~tlbVI P1 n1~~eJ ~1~ bb~ ~ n1~1VI~fllJ1.Jl fllJ 

1l9ilMl1 1~"UeJ-ruvh1Vlfl1llJ b ~'U bb~~-vm~'Umb 'U~ ~ b~eJ-:J II 'U1Vll-:J, eJ~l tJ-:Jl'Unl ~Yi~l~ rul P1 m11 

n11~-:Jl~~lJm11iu~~l~"UubVlfll 'U1~8eJ1mP1m'Ul~fl'U-vul~~vnru"U8 ,f'U 

flru~n~1lJ15n1~n11eJ~lJP1m11 1Vl~1P11~(?li l~mb~~'Ul(?ln~~lJ 119il~.f111~lJeJU"v1lJl~1V1, , 

fl ru~ eJ'U n ~~lJ15 nl~ nl~lVl ~ 1 P11 ~(?li bVI fll 'Ul~ 8 l~ml~ ~'Ul(?l n~~lJ ~1b'U'U n 1 ~Yi\ll~ru lP1 m11, 

~1~-:Jl'U~-:Jn~11b~~\lb~~U~eJmb~11~~iJfllllJb~'U bb~~-Vm~'Umb'U~ ~-:J.Q 

fldl~b~'U1'UJ11'W'ad~ 
CI. ~ II" V V Q..I V I ~ 

fl ru~ m~lJ16nl ~lWU"UeJU W.l ~ n'U"U eJ l~'UeJ (?lllJ~l ~ ~l'Uu'UU ~ -:J n m1 ll~ ~ l'U eJ~ \11 n eJl n lP1 ~1'U 

1~fl'U-v'UiJm~1-v-:J l'U 1 'UU1~ lVlP1l~lJlJln~'U1t!e)mll~~ ~-:J l~'Ullfl1~iJ m~~uu~'U'Um~l~ml~~~~'Ul, 

'Ul~ m~lJeJ1 n1 P1 ~ l'U 1 ~fl'U-v'U1VI btl ~ eJ, (91 ~l"v1n ~~lJ n11 ~ ~ (91 ~'U~1'U"v1~ eJ n1~~~ ~eJ ln1P1 ~1'U1~fl'U-V'U 
.f11 ~1'UU~~ bVI P11 VI ~ 'U eJ n \11 n.Q "v1l n ~llJ l~ fl1 ~~ bb~ ~ ~~'U l'Ul(91 n ~~lJ ~ -:J n ~ 11l~ ~1 i ~ l-:JV'll ~1 

n\l ~ ~llJl~mh ~ b~lJlJ ~ ri 1 ~ 1 ~V'll ~11~B n Vll ~"v1~ -:J ~1 ~ "U ru~ b~ ~1 fl'U"v1l n iJ lJ 1 ~~ nl~Vll-:J .f11~ 
\J 

1'U nl~~ ~"v1tJ eJ'U"v1~ eJ1VI~Vl5U ~~l~"lfu bbn eJ (91 ~1"v1 n~ ~lJ ~~ n ~11 \I ~ beJ'U n 1 ~ n~ ~ ~'U1 VI ~U~~ n eJ'U n 1 ~ 
, , \J .. , .. 

iJ m~~~VI'U1'U~l'U,ilYilJ~'U~'-w, 

~ Q 

"tJ el b6'1'U el bb'U~"tJ el-:l fI ru~n 'a'alJ16n l'a 

flru~m~lJ15n1~"UeJ1VI-VeJfl~ b~'U bb~~-vm~'Umb'U~ b~lJb~lJ~-:J.Q 

(9), fl11iJn~"v1lJl~~11~lm~eJ-:J UAV "v1~eJ Drone 1~~(91~-:J b~eJ-:J\lln\l~iJnl~1i~lJln~'U 

bb~~.r'U~eJ'U~'Ub~eJ~ 1 l~eJ-:J\lln drone beJ'U "m'U" ~~1lJ11fl1m~~-:J"U'U"UeJ-:Jll~~"u'Ufl'U "v1~eJfll~iJ 

nl1~-:J fll ~'Ul n ~vtlJl ~~ l~ ~1-VeJ~ eJ tJl~ \I~ ~ ~-:J ~-:J eJl \I \I ~ ~1 n nll nl1U'1! rY~ n ~ vtlJl ~1"v1~~'UlJl 
lllYlnl~~~fll~'U l.Ql~ eJ(91eJ'UhVl8"U eJ~ n1~lU~~'UllU~-:j"u eJ -:j l~ nbl~~ll~'Ul n1~ ll~~ fl11-o ~llJfhll 

"drone " 1V1i~l\l'U 

~, fl1~ iJ n 1 ~~~U Ci-:j 1(91 flU ~ ~ ~-:j fi'1'U n 111i -:j l'U l~ ~1 fl'U n 1~~n ~ eJ'U n 1~ P1 n'\11ll~~1~~ , , 

1n'U-veJ n~"v1lJ ~ltJ ~1 ~ ~ -:j \I ~~llJ1uCi-:j nl~ bb'\J-:ju~~ l.f1V1"U eJ-:j1~~'U1 'U m ~1i-:j l'U ~ llJl(91 ~u~~~-:j fi' IYll-:j 1 

nl~nl"v1'U~n~bnruo/ilYll-:j 1 \I~~eJ-:jfhu-:jCi-:jB~1~1'Unl~1i-:jl'U"UeJ-:J drone ~ltJ ~-:j.Qb~eJl~1V1beJ'U 

m1~~1-:j~U~11flVll-:jm~bb~-:j-v'U"UeJ-:j0V1'U~n1~ drone IYll-:J 1 

http:VI~fllJ1.Jl
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m. f11 "jij-U€l U-lA'U1Ub~€l-l'U€l-lfll "je1 1l€l'U"j).JVlm~~bb~~f11l).J b-Vl1-;u-v€l1l{]Vl).Jl tJ'U €l-l~~-;U ~U-lA'U 

Vl~€l1-if'lTUl(Pl"jtJ b~€l-l-;Ulll btJtJe:nJmru~?l1).Jl"jf1ri€l1,xbfl(PlBW»"jltJ1~, 

~. 'lh~bVl~?l15l"jru~3i~-lf1hHij Drone Laws ~fl"j€l'Uf1~lJ m 'lh~fll"j l~bbri Registration, 

Permits bb~~ f\lo-fly zone ~'lvh1,x~~~€l'l1l1"j1-if'lltJl(Pl"jtJ~ij6(JtJl(Pl 19cto 1l~).J ~tJhJ 

~€l-l~tJVl~b'utJtJl(Pl"jtJn'UVll-l CiviL Aviation Authority of Singapore (CASS) bb~~~~-;U~U'lA'U 
Vl~ €l'lJ~ eW1(Pl "jtJ -;U~ ~€l-l ~'U Ill"j e:J'U"j).jb ~e:J1 Vl'1~ 'U~'U "j e:J'l/1 'U€ltJ rul Vl1 tXutJ l(Pl"jtJ 1~ ~'l bbtJ IlVll).J, '" 

lVlf1tJ"j~?l'l fi1 tJ III "j1-if 'lltJ ~'l b~'l'V'l1 ru'U8 bb~~"jl).J (1 'l nl"j1-if'lltJ b ~€l n 1 "j~1le.J e:JtJ bb~ ~ III "jPl Il~l• 
recreationaL I education propose ~1i1(Pl"jtJ 6(JtJl(Pl @).ct (1'l g')) fll~Il~).J ~'l~~-;u~m'U~'U"je:J'l1 

~ , ~ 

1'Ue:JtJrulVl ~e:J'lije:J1tJ @)b tJ<ITtJltJ (b~).J @) ntJtJltJtJ 19ctbm) tJe:Jll-;UllltJ 1tJfll"jutJl(Pl"jtJ1tJ~'lf11tJi, '" . 
8'l~e:J'lij Activity permit ~lVl~'Ufll "jutJl(Pl"jtJ6(JtJ 1(Pl b~1l "jl).J(1'lUtJb~€l fll"j~n e.J e:JtJbb~ ~fll"jPln~l 

(recreationaL I education propose) bb~~~lbtJtJfll"jUtJb~'l'V'llru'U8-;U~~€l'lij~'l activity permit 

bb~~ UA operator permit (-;Ulll Singapore LegaL Advice,com) 

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

http:e:J'U"j).jb
http:l1l{]Vl).Jl


 




