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บทคัดยอ 

งานวิจัยน้ีเปนการศึกษากฎหมายและขอบังคับเก่ียวกับการจําแนกประเภทของอากาศยานไรคนขับของประเทศไทยและ
ประเทศออสเตรเลีย โดยการใชกระบวนวิธีการวิจัยเชิงคุณภาพโดยการการวิจัยเชิงเอกสาร (Documentary Research) ซ่ึง
ผลการวิจัยพบวาประเทศไทยและออสเตรเลียใชเกณฑวัตถุประสงคของการใชงานและเกณฑนํ้าหนักในการแบงประเภทของอากาศ
ยาน อยางไรก็ตามยังมีความแตกตางในรายละเอียดคอนขางมากในประเด็นของการประเมินความเส่ียง การรับรองความสมควร
เดินอากาศ การออกใบอนุญาตนักบินอากาศยานไรคนขับ และการใชงานอากาศยานไรคนขับที่มีความหลากหลาย โดยเฉพาะอยางยิ่ง
ในเรื่องของการใชงานเชิงพาณิชย ซ่ึงจากขอแตกตางของกฎหมายทั้งสองประเทศสามารถนําไปรวบรวมเปนขอมูลเพื ่อชวย
ประกอบการตัดสินใจในการปรับปรุงกฎหมายและขอบังคับในการใชอากาศยานไรคนขับของ ประเทศไทยใหปฏิบัติตาม
ขอแนะนําขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศตอไปไดในอนาคต   
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              การบินพลเรือนแหงประเทศออสเตรเลีย 
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Abstract  

This paper aims to identify and compare the key features of Unmanned Aerial Vehicles regulations in 

Thailand and Australia on the issue of classification of unmanned aircraft. The study adopted a documentary 

research approach, both from the regulatory documents and related researches. The results of the research 

revealed that Thailand and Australia use the same criteria to classify unmanned aircraft. Those are the objective of 

use and the weight. However, there are still substantial differences in detail, for instance, risk assessment, 

airworthiness, licensing, and a variety of unmanned aerial applications, especially for commercial use. 

The research findings imply several conclusions identified as the most essential and it will be necessary to adopt 

legislative changes to comply with the recommendations of the International Civil Aviation Organization. 

Keywords: Regulation Comparison, Unmanned Aerial Vehicles, Civil Aviation Authority of Thailand, Civil 

   Aviation Safety Authority 

1. บทนํา
ความกาวหนาของเทคโนโลยีการผลิตทําใหอากาศยานไรคนขับสามารถใชงานไดอยางหลากหลายท้ังภารกิจทางทหารและ

ภารกิจของพลเรือน เชน การถายภาพ การถายทอดสัญญาณภาพ รวมทั้งการพัฒนาไปสูกิจการอ่ืน ๆ เพิ่มเติม เชน การขนสง การ
ใชงานในดานการเกษตร การเฝาระวังพื้นที่ การสํารวจอากาศ รวมถึงมีความเขาถึงงายและราคาของอุปกรณที่ถูกลงอยางมาก ทํา
ใหเกิดกระแสนิยมในการนําอากาศยานไรคนขับมาใชงานที่เพิ่มขึ้น โดยในปจจุบันไดมีการพัฒนาเทคโนโลยีอากาศยานไรคนขับ
ทางดานการขนสงบุคคลและสิ่งของสําหรับใชงานในอนาคตซ่ึงสามารถเริ่มทําการบินไดอยางถูกกฎหมายในประเทศออสเตรเลีย
อางอิงจากขอกําหนดของหนวยงานความปลอดภัยดานการบินพลเรือนแหงประเทศออสเตรเลีย ซ่ึงไดมีการกําหนดขอปฏิบัติในการ
ใชงานอากาศยานไรคนขับเชิงพาณิชยไดอยางชัดเจนแลว ซ่ึงถือเปนจุดเริ่มตนในการอนุญาตใหมีการใชอากาศยานไรคนขับเชิงพาณิชย 
แตในประเทศไทยยังไมมีการกําหนดขอกฎหมายในการรองรับเทคโนโลยีอากาศยานไรคนขับเชิงพาณิชยรวมไปถึงการใชงานอากาศยาน
ไรคนขับที่มีความหลากหลาย โดยในปจจุบันสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยไดแบงประเภทของอากาศยานไรคนขับไว 
2 ประเภท คือ ใชในการเลนเปนงานอดิเรก และใชเพื่อวัตถุประสงคอ่ืน ซ่ึงการแบงประเภทไวกวาง ๆ ในลักษณะน้ี กอใหเกิดความ
คลุมเครือในการปฏิบัติ นอกจากนั้นแลว Therese Jones (2017, p. 4) ไดทําการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับกฎหมายการใชอากาศ
ยานไรคนขับเชิงพาณิชยในระดับสากลและการใชอากาศยานไรคนขับสําหรับการขนสง โดยศึกษาจากหลาย ๆ ประเทศที่มี การ
พัฒนากฎหมายใหรองรับสําหรับการนําอากาศยานไรคนขับมาใชในการสงของหรือพัสดุ  ซ่ึงประเทศไทยเอง ถูกจัดใหอยูในกลุม
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ประเทศที่ยังมีขอจํากัดในการใชอากาศยานไรคนขับเชิงพาณิชย นอกจากน้ัน หากยึดตามหลักการจัดประเภทอากาศยานไรคนขับที่ได
ถูกกําหนดไวในประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑการขออนุญาตและเงื่อนไขในการบังคับหรือปลอยอากาศยานซ่ึงไมมี
นักบิน ประเภทอากาศยานซ่ึงควบคุมการบินจากภายนอก พ.ศ. 2558 จะพบวาประเทศไทยยังขาดขอกําหนดในการใชอากาศ
ยานไรคนขับเชิงพาณิชย ซ่ึงเปนการใชศักยภาพของอากาศยานไรคนขับอยางไมคุมคา และอาจสงผลเสียตอการแขงขันดานโลจิสติกส
ในภาพรวมของท้ังประเทศ จึงจําเปนอยางยิ่งที่ตองมีการศึกษาเพ่ือหาแนวทางในการปรับปรุงแกไขการจัดประเภทของอากาศยานไร
คนขับ ซ่ึงนอกจากจะเปนการแกไขชองวางทางกฎหมายที่เกิดขึ้นแลวยังสามารถตอบสนองตอการพัฒนาของเทคโนโลยีในอนาคต 

ผูวิจัยจึงไดทําการศึกษาแนวทางการปฏิบัติในการควบคุมการใชอากาศยานไรคนขับจากตางประเทศที่สามารถนํามาปรับใช
กับประเทศไทยได โดยจากการศึกษาของ Michael John Morgan Nas (2015, p. 14) ไดทําการศึกษาวิจัยเก่ียวกับการจําแนก
ระบบอากาศยานไรคนขับและการพัฒนากรอบกฎหมายเพื่อการรับรองความสมควรเดินอากาศของอากาศยานไรคนขับ พบวา
ประเทศออสเตรเลียเปนหน่ึงในกลุมประเทศแรกของโลกที่ทําการออกระเบียบเก่ียวกับการใชอากาศยานไรคนขับในป 2002 ซ่ึง
สอดคลองกับเอกสารของ Office of Parliamentary Counsel (2016) ที่ไดระบุวาประเทศออสเตรเลียเปนประเทศแรกท่ีออก
กฎหมายดานอากาศยานไรคนขับ หลังจากน้ันรัฐบาลทําการตีพิมพระเบียบฉบับใหมในรูปแบบ Aviation White Paper ในป ค.ศ.
2009  อีกท้ังยังเปนประเทศที่ประสบความสําเร็จในการพัฒนาอากาศยานไรคนขับมาเปนระยะเวลานาน นอกจากน้ันแลว องคการ
การบินพลเรือนระหวางประเทศ ( International Civil Aviation Organization – ICAO) ยังไดยึดเอากฎหมายและขอบังคับ
เก่ียวกับอากาศยานไรคนขับของประเทศออสเตรเลียมาเปนพื้นฐานในการออกคําแนะนําใหประเทศตาง  ๆ ปฏิบัติตาม ดังน้ัน
ผูวิจัยจึงมีแนวคิดในการศึกษาและเปรียบเทียบถึงความแตกตางระหวางกฎหมายและขอบังคับเก่ียวกับอากาศยานไรคนขับของ
ประเทศไทยกับประเทศออสเตรเลีย ในประเด็นการจําแนกประเภทของอากาศยานไรคนขับ และนําไปรวบรวมเปนขอมูลเพื่อจัดทํา
ขอเสนอแนะ และแนวทางในการปรับปรุงขอกฎหมายและขอบังคับเก่ียวกับการแบงประเภทอากาศยานไรคนขับของประเทศไทย 
นอกจากน้ันยังเปนการกระตุนใหหนวยงานโดยเฉพาะกองทัพอากาศเห็นถึงความสําคัญของการแบงประเภทของอา กาศ
ยานไรคนขับ ซึ่งกองทัพอากาศเองน้ันเปนทั้งผูใชงาน (User) และผูบังคับใชกฎหมาย (Regulator) ซ่ึงตองมีความเขาใจในเรื่อง
ของกฎหมายอากาศยานไรคนขับอยางถองแท 

2. วัตถุประสงคของการวิจัย

2.1 เพื่อศึกษาการแบงประเภทอากาศยานไรคนขับจากกฎหมายอากาศยานไรคนขับของประเทศไทยและประเทศออสเตรเลีย 

2.2 เพื่อชี้ใหเห็นถึงความเหมือนและความแตกตางในการแบงประเภทอากาศยานไรคนขับระหวางกฎหมายอากาศยานไรคนขับ
ของประเทศไทยและประเทศออสเตรเลีย 

2.3 เพื่อจัดทําขอเสนอแนะในการปรับปรุงกฎหมายและขอบังคับเก่ียวกับการแบงประเภทอากาศยานไรคนขับของประเทศไทย 

3. วิธีดําเนินการวิจัย
การศึกษาวิจัยครั้งน้ีผูวิจัยไดกําหนดระเบียบวิธีการวิจัย (Methodology) โดยการใชกระบวนวิธีการวิจัยเชิงคุณภาพ 

(Qualitative Research) โดยใชกระบวนการศึกษาและวิเคราะหขอมูลจากเอกสาร (Documentary Research) ซ่ึงผูวิจัยใชการ
วิเคราะหเนื้อหา (Content Analysis) และการตีความ (Interpretation) เปนวิธีการหลัก ซ่ึงทั้งสองสวนน้ีชวยใหเกิดการทําความ
เขาใจเอกสารในฐานะขอมูลทางการศึกษาทั้งในระดับที่เปนการอธิบายแจกแจงจนไปถึงขั้นตีความหรือคนหาความหมายท่ีอยูเบื้อง
ลึกของเอกสาร (ประภัสสร จันทรสถิตพร : 2560) นอกจากน้ันแลวผูวิจัยยังเลือกใชการตรวจสอบสามเสา (Triangulation) ซ่ึงเปน
การศึกษาแหลงขอมูลที่มาจากหลายแหลง ทั้งน้ีเพื่อเพิ่มความนาเชื่อถือใหกับงานวิจัย 

4. ผลการวิจัย
จากการศึกษาประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑการขออนุญาตและเง่ือนไขในการบังคับหรือปลอยอากาศยาน

ซ่ึงไมมีนักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก พ.ศ. 2558 และเอกสาร Remotely piloted aircraft systems - licensing 
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and operations ของประเทศออสเตรเลียพบวาประเทศไทยไดจําแนกประเภทอากาศยานไรคนขับโดยใชหลักเกณฑ 2 ลักษณะ
ไดแก การแบงตามนํ้าหนักและการแบงตามวัตถุประสงค ซ่ึงการแบงโดยใชหลักเกณฑทั้ง 2 ลักษณะน้ีจะสอดคลองกับประเทศ
ออสเตรเลีย แตมีความแตกตางกันในรายละเอียด กลาวคือ ประเทศออสเตรเลียจะมีการจําแนกประเภทอากาศยานไรคนขับ
ตามนํ้าหนักท่ีมีความละเอียดมากกวา และในเรื่องของวัตถุประสงคที่จะมีหัวขอการใชเชิงพาณิชยเพิ่มเติมขึ้นมาโดยหลักเกณฑ
ทั้ง 2 ลักษณะน้ันจะมีความเก่ียวของซ่ึงกันและกันและสงผลตอขอกําหนดในการบินและคุณสมบัติที่จําเปนตองมีหากจะทําการบิน
อากาศยานไรคนขับในประเภทน้ัน โดยสามารถเปรียบเทียบการจําแนกประเภทอากาศยานไรคนขับตามนํ้าหนักของประเทศไทย
กับประเทศออสเตรเลียได ดังตารางที่ 1 

ตารางที่ 1 การเปรียบเทียบการจําแนกประเภทอากาศยานไรคนขับตามนํ้าหนักของประเทศไทยกับประเทศออสเตรเลีย 

อากาศยานไรคนขับของประเทศไทย อากาศยานไรคนขับของประเทศออสเตรเลีย 
1. นํ้าหนักนอยกวา 2 กิโลกรัม 1. นํ้าหนัก 100 กรัม หรือ นอยกวา (Micro)
2. นํ้าหนัก 2 - 25 กิโลกรัม 2. นํ้าหนัก 101 กรัม ถึง 2 กิโลกรัม (Very Small)
3. นํ้าหนักมากกวา 25 กิโลกรัม 3. นํ้าหนัก 2.01 กิโลกรัม ถึง 25 กิโลกรัม (Small)

4. นํ้าหนัก 25.01 กิโลกรัม ถึง 150 กิโลกรัม (Medium)
5. นํ้าหนักมากกวา 150 กิโลกรัม (Large)

ที่มา: สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย (2558) และ Civil Aviation Safety Authority (2019) 

จากตารางที่ 1 พบวา ประเทศไทยแบงขนาดของอากาศยานไรคนขับโดยใชนํ้าหนักเปนเกณฑออกเปน 3 ขนาด 
ไดแก 1) นอยกวา 2 กิโลกรัม 2) ระหวาง 2 – 25 กิโลกรัม และ 3) มากกวา 25 กิโลกรัม ซ่ึงหากเปรียบเทียบกับของประเทศ
ออสเตรเลียแลวพบวา ประเทศออสเตรเลียมีการแบงขนาดของอากาศยานไรคนขับออกเปน 5 ขนาด ซ่ึงขนาดท่ีเล็กที่สุด
คือ มีขนาดนอยกวา 100 กรัม โดยอากาศยานไรคนขับที่มีขนาดมากกวา 100 กรัม จะเริ่มมีขอกําหนดในการใชงานเน่ืองจากหนวยงาน
ที่เก่ียวของพบวา อากาศยานไรคนขับที่นํ้าหนักมากกวา 100 กรัม อาจเริ่มกอใหเกิดความเสียหายตอทรัพยสินและโดยเฉพาะอยางยิ่ง
ตอบุคคล โดยความเสียหายเหลาน้ันเกิดจากพลังงานจลน รวมไปถึงขนาดและรูปรางของอากาศยานไรคนขับน้ัน นอกจากน้ันแลว 
ประเทศออสเตรเลียไดกําหนดใหอากาศยานไรคนขับในประเทศออสเตรเลียที่มีนํ้าหนักมากกวา 250 กรัม ทุกลํา ตองทําการลงทะเบียน
กอนดําเนินการใชงาน ยกเวนใชขอกําหนดพิ เศษ “Landholder Rules” ซ่ึงสอดคลองกับองคการบริหารการบินแหง
สหรัฐอเมริกา  (Federal Aviation Administration – FAA) และองคการความปลอดภัยดานการบินแหงสหภาพยุโรป 
(European Aviation Safety Agency - EASA) ที่ไดกําหนดใหอากาศยานไรคนขับที่มีขนาดตั้งแต 250 กรัมขึ้นไปตองลงทะเบียน 
เน่ืองจาก EASA พบวาอากาศยานไรคนขับในปจจุบันน้ีมีศักยภาพมากขึ้นเน่ืองจากความกาวหนาทางเทคโนโลยีวัสดุ 

ในสวนของขนาดที่กําหนดเหมือนกันของประเทศไทยและประเทศออสเตรเลียน้ัน ผูวิจัยพบวานํ้าหนักที่ 2 กิโลกรัมน้ัน 
เปนเกณฑมาตรฐานที่ทั้งประเทศไทยและออสเตรเลียไดกําหนดไวตรงกัน อยางไรก็ตามพบวาอากาศยานไรคนขับของประเทศ
ออสเตรเลียท่ีมีนํ้าหนักนอยกวา 2 กิโลกรัม ในบางกรณีตองปฏิบัติตามกฎการบิน “Included RPA” ซ่ึงผูที่จะทําการบินน้ัน 
จะตองทําการบินภายใตกฎ General Operating Conditions และตองถือใบอนุญาต ReOC หรือ RePL ในขณะท่ีประเทศไทย
ยังไมมีการลงรายละเอียดของการปฏิบัติ โดยเฉพาะอยางยิ่งการถือใบอนุญาตผูที่บังคับอากาศยานไรคนขับ โดยประเทศไทยจะเนน
ในเรื่องของการติดตั้งกลองบนอากาศยานไรคนขับ ซ่ึงหากอากาศยานไรคนขับใดที่มีกลองจะตองลงทะเบียนทุกกรณี นอกจาก
ในเรื่องกฎการบินที่อากาศยานไรคนขับที่มีขนาดเกิน 2 กิโลกรัม ตองปฏิบัติตามแลวน้ัน รัฐบาลออสเตรเลียยังใหความสําคัญ
กับเรื่องความปลอดภัย โดยกําหนดใหอากาศยานไรคนขับที่มีขนาดเกิน 2 กิโลกรัม จะตองมี “RPAS technical log” ซ่ึงเปนสมุด
บันทึกขอมูลดานเทคนิคของตัวเครื่อง โดยในเบื้องตน อากาศยานไรคนขับที่มีนํ้าหนักเกิน 2 กิโลกรัม จําเปนตองมีประวัติในการเขา
บํารุงรักษาของเครื่อง โดยเฉพาะการบํารุงรักษาครั้งถัดไป 
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นอกจากน้ันแลวส่ิงที่เหมือนกันของประเทศไทยและออสเตรเลียคือ อากาศยานไรคนขับที่มีนํ้าหนักมากกวา 25 กิโลกรัม 
จําเปนเปนตองไดรับการอนุญาตจากรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมกอนทําการบิน อยางไรก็ตามขอบังคับของประเทศออสเตรเลียตางจาก
ประเทศไทยตรงที่ประเทศออสเตรเลียมีการอนุญาตใหใชอากาศยานไรคนขับที่มีขนาดมากกวา 25 กิโลกรัมไดในหลากหลายกรณี 
และการมีขอกําหนดที่เพิ่มเติมเขามาในเรื่องของ RPAS technical log ซ่ึงตองมีขอมูลเก่ียวกับเครื่องยนต มอเตอร และใบพัด 
เน่ืองจากเก่ียวของกับการออกใบสมควรเดินอากาศ (Civil Aviation Safety Authority: 2019) นอกจากน้ันยังสอดคลองกับ
ขอบังคับของ FAA ที่กําหนดใหผูที่ทําการบินอากาศยานไรคนขับที่มีนํ้าหนักเกิน 25 กิโลกรัม ตองมีใบอนุญาตทําการบิน
และตัวอากาศยานไรคนขับเองจําเปนตองมีใบสมควรเดินอากาศ ในบางกรณีอากาศยานไรคนขับที่มีนํ้าหนักเกิน 25 กิโลกรัม สามารถ
ขอยกเวนการมีใบสมควรเดินอากาศได แตตองผานการประเมินความเส่ียง (Risk Assessment) และ FAA ไมสามารถออกขอยกเวนได 
แตจะเปนอํานาจของรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมของประเทศสหรัฐอเมริกา (Federal Aviation Administration: 2020) 

การจําแนกประเภทของอากาศยานไรคนขับตามวัตถุประสงคของการใชงานน้ัน เปนอีกหน่ึงหลักการท่ีทั้งประเทศไทย
และออสเตรเลียรวมไปถึงประเทศสหรัฐอเมริกาซ่ึงเปนประเทศช้ันนําทางดานการบินของโลกนําหลักการดังกลาวมาใช โดยสามารถ
เปรียบเทียบการจําแนกประเภทอากาศยานไรคนขับตามวัตถุประสงคของประเทศไทยกับประเทศออสเตรเลียได ดังตารางที่ 2 

ตารางที่ 2 การเปรียบเทียบการจําแนกประเภทอากาศยานไรคนขับตามวัตถุประสงคของประเทศไทยกับประเทศออสเตรเลีย 

อากาศยานไรคนขับของประเทศไทย อากาศยานไรคนขับของประเทศออสเตรเลีย 
1. การบันเทิงและการกีฬา 1. การกีฬาและการสันทนาการ
2. วัตถุประสงคอื่น ๆ เชน เพ่ือการรายงานเหตุการณ
หรือรายงานการจราจร (สื่อมวลชน) , เพื่อการถายภาพ, 
การถายทําหรือการแสดงในภาพยนตรหรือรายการโทรทัศน, 
เพื่อการวิจัยและพัฒนาอากาศยาน เปนตน 

2. การฝกและการเพิ่มประสบการณ

3. วัตถุประสงคเชิงพาณิชย

ที่มา: สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย (2558) และ Civil Aviation Safety Authority (2019) 

จากตารางท่ี 2 พบวา การจําแนกประเภทอากาศยานไรคนขับตามวัตถุประสงคของประเทศไทยกับประเทศออสเตรเลีย 
มีความคลายคลึงกันในแงที่มีการแบงประเภทอากาศยานไรคนขับเพื่อวัตถุประสงคทางการบันเทิงและการกีฬา แตตางกันตรงที่
ประเทศออสเตรเลียมีการแตกประเภทยอยออกมาเปนเพ่ือการฝกและวัตถุประสงคเชิงพาณิชยอยางชัดเจน ซ่ึงประเภทของการฝก
และการเพ่ิมประสบการณน้ันถูกตั้งขึ้นมาเพื่อใหนักบินอากาศยานไรคนขับที่มีชั่วโมงบินตั้งแต 5 ชั่วโมง สามารถทําการฝกบินเพื่อ
เก็บชั่วโมงเพื่อนําไปทําการสอบใบอนุญาตเพื่อบินในเชิงพาณิชยตอไป อยางไรก็ตามส่ิงหน่ึงที่แตกตางกันอยางชัดเจนคือกฎการบิน
ที่ใชแตละประเภทที่ไดมีการระบุไวอยางชัดเจน ซ่ึงกฎการบินหลัก ๆ ที่ใชกับอากาศยานไรคนขับของประเทศออสเตรเ ลียจะแบง
ออกเปน Included RPA และ Excluded RPA โดยขึ้นอยูกับขอกําหนดดานนํ้าหนัก และวัตถุประสงคการใชงาน สําหรับในประเทศ
ไทยน้ัน ผูที่ทําการบินนอกเหนือจากวัตถุประสงคเพื ่อบันเทิงและกีฬาจะตองขออนุญาตกับสํานักงานการบินพลเรือนแหง
ประเทศไทยเปนรายกรณี โดยผูที่ทําการบินจะตองแจงวัตถุประสงคของการบินอากาศยานไรคนขับ  ตั้งแตขั้นตอนของการ
ลงทะเบียน ซ่ึงในกรณีที่ลงทะเบียนในการบินเพ่ือจุดประสงคอ่ืน ๆ เชน การถายทําหรือการแสดงในภาพยนตรหรือรายการโทรทัศน 
ทางสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยก็มิไดกําหนดขอบังคับเพิ่มเติมแตอยางใด 

5. สรุปผลการวิจัย และอภิปรายผล
การศึกษาเปรียบเทียบกฎหมายและขอบังคับเกี่ยวกับอากาศยานไรคนขับของประเทศไทยกับประเทศออสเตรเลีย 

ในประเด็นการจําแนกประเภทของอากาศยานไรคนขับครั้งน้ี มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษา และเปรียบเทียบการแบงประเภทอากาศยานไรคนขับ
ระหวางกฎหมายอากาศยานไรคนขับของประเทศไทยและประเทศออสเตรเลีย  ผลการศึกษาพบวา ประเทศไทยและออสเตรเลีย
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ใชเกณฑในการแบงประเภทอากาศยานไรคนขับเหมือนกันคือ ใชนํ้าหนักของอากาศยานไรคนขับ  และวัตถุประสงคของ
การใชงาน แตอยางไรก็ตามทั้งสองประเทศมีขอกําหนดที่แตกตางกันในรายละเอียด โดยประเทศไทยใชเกณฑนํ้าหนัก 2 กิโลกรัม 
และ 25 กิโลกรัม มาเปนเกณฑในการกําหนดขอปฏิบัติในการลงทะเบียนและการขออนุญาตทําการบิน ในขณะท่ีประเทศออสเตรเลีย
แบงประเภทของอากาศยานไรคนขับตามนํ้าหนักออกเปน 5 ประเภท โดยมีขนาดเล็กที่สุดตั้งแต 100 กรัม ไปจนถึง 150 กิโลกรัม 
ซ่ึงในแตละเกณฑน้ันจะมีขอกําหนดที่แตกตางกัน ตั้งแตการลงทะเบียน การสอบวัดความรู การรับรองความสมควรเดินอากาศ และอ่ืน  ๆ 

ผลจากการเปรียบเทียบการแบงประเภทอากาศยานไรคนขับจากวัตถุประสงคการใชงานน้ัน พบวา ประเทศไทยและประเทศ
ออสเตรเลียมีความคลายคลึงกันในแงที่มีการแบงประเภทอากาศยานไรคนขับเพื่อวัตถุประสงคทางการบันเทิง/สันทนาการ และการกีฬา 
แตตางกันตรงที่ประเทศออสเตรเลียมีการแบงประเภทการใชงานเพื่อฝกเพิ่มประสบการณ และการใชงานเชิงพาณิชยอยางชัดเจน 
โดยวัตถุประสงคการใชงานน้ันจะเช่ือมโยงกับนํ้าหนักของอากาศยาน และนําไปสูเกณฑการใชงานและขอปฏิบัติตาง ๆ  ซ่ึงการใชงานใน
เชิงพาณิชยน้ันเปนประเด็นที่หลายประเทศกําลังพิจารณาในการออกขอกําหนดใหครอบคลุมการปฏิบัติการบิน ซ่ึง Therese 
Jones (2017, p. 5) คนพบวาอุปสรรคสําคัญในการใชอากาศยานไรคนขับสําหรับการขนสงในหลาย ๆ ประเทศน้ัน คือขอกําหนด
ในการใชอากาศยานไรคนขับที่ตองอยูในระยะสายตาเทาน้ัน (VLOS) ซ่ึงประเทศไทยก็เปนหน่ึงในประเทศที่มีขอกําหนดน้ี โดยใน
บางประเทศ เชน ญี่ปุนกําลังทําการทดลองการขนสงในระยะนอกสายตา (BVLOS) โดยกฎหมายดังกลาวยังคงไดรับการทบทวนอยู
บอยครั้ง ซ่ึงตลอดระยะเวลาที่ผานมากฎหมายในหลายประเทศไดพยายามอนุญาตใหอากาศยานไรคนขับสามารถใชงานไดอยาง
หลากหลายมากข้ึน ซ่ึงจะชวยใหการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสงในอนาคต ซ่ึงสอดคลองกับงานวิจัยของ Steve Calandrillo, 
Jason Oh, and Ari Webb (2020, p. 235) ซ่ึงผูวิจัยไดแสดงความคิดเห็นวาหากยังมีการบังคับใหใชกฎ VLOS อยูในลักษณะเดิม 
จะเปนการขัดตอการเติบโตของเทคโนโลยีทางในอากาศยานไรคนขับ กลาวคือในปจจุบันอากาศยานไรคนขับสามารถใชการบังคับ
โดยผานมุมมอง First Person View (FPV) โดยอาศัยกลองที่ติดอยูบนตัวอากาศยานไดแลว ซ่ึงหากมีการอนุญาตใหทําการบินโดย
ใชมุมมอง FPV ไดยอมเกิดประโยชนตออุตสาหกรรมการขนสงระยะไกลอยางยิ่งในอนาคต 

ประเด็นตอมาที่ตองมีการพิจารณาคือเรื่องความสมควรเดินอากาศ โดย ในปจจุบันประเทศไทยยังไมมีกฎหมายหรือ
ขอกําหนดเก่ียวกับประเด็นน้ี ซ่ึงทั้ง CASA FAA และ EASA ไดมีการออกขอกําหนดที่เก่ียวของกับความสมควรเดินอากาศ ซ่ึง
อากาศยานไรคนขับที่ถูกใชในการบินเพื่อวัตถุประสงคทางดานธุรกิจ การคา รวมถึงการภารกิจที่เก่ียวของกับภาครัฐ จะมีการนํา
นํ้าหนักของอากาศยานไรคนขับมารวมในการกําหนดหลักเกณฑในการปฏิบัติการบิน และหน่ึงในขอปฏิบัติที่สําคัญคือการรับรอง
ความสมควรเดินอากาศของอากาศยานไรคนขับที่ถูกใชในภารกิจเหลาน้ัน อยางไรก็ตาม การนําขั้นตอนที่เก่ียวของกับความสมควร
เดินอากาศมาใชในการรับรอง ตองคํานึงถึงการกํากับดูแลองคประกอบดานความปลอดภัยอ่ืน เชน รูปแบบการปฏิบัติการบิน 
ใบอนุญาตผูบังคับอากาศยาน และการซอมบํารุงรักษา (Mullen, 2020) ดังน้ันในอนาคตหากมีความจําเปนตองใชงานอากาศยาน
ไรคนขับในเชิงพาณิชยเชนน้ี ประเทศไทยควรเตรียมพรอมในการปรับปรุงกฎหมายและขอกําหนดตาง ๆ เพื่อใหครอบคลุมการใช
งานอากาศยานที่มีความหลากหลาย โดยตั้งอยูบนพื้นฐานของความปลอดภัย 

6. ขอเสนอแนะ

6.1 ขอเสนอแนะจากผลการวิจัย
6.1.1 ประเทศไทยควรยึดหลักการแบงประเภทอากาศยานไรคนขับโดยใชเกณฑนํ้าหนักและวัตถุประสงคของการใชงาน

เชนเดิม เนื่องจากสอดคลองกับของประเทศออสเตรเลียรวมไปถึงนานาชาติ แตควรมีการพิจารณาความประสานสอดคลอง
ในการออกขอกําหนดใหมีความครอบคลุมกับความหลากหลายในการใชงานอากาศยานไรคนขับ 

6.1.2 ประเทศไทยควรพิจารณาเพิ่มการแบงประเภทของอากาศยานไรคนขับตามนํ้าหนัก เน่ืองจากปจจุบันอากาศยานไรคนขับ
มีแนวโนมนํ้าหนักเบาข้ึนแตสามารถทําความเร็วไดมากขึ้น ซ่ึงอาจจะกอใหเกิดความเสียหายตอชีวิตและทรัพยสินของประชาชนมากยิ่งขึ้น 
(เน่ืองจากมีพลังงานจลนที่มากขึ้น) จึงมีความจําเปนอยางยิ่งที่ตองมีการพิจารณาแบงประเภทของอากาศยานตามนํ้าหนักที่มีความครอบคลุม
ตั้งแตนํ้าหนักเบา (เพ่ือปองกันภัยที่อาจะเกิดขึ้น) จนถึงนํ้าหนักมาก (เพื่อตอบสนองตอการใชงานที่มีความหลากหลาย) 

6.1.3 ประเทศไทยควรพิจารณาเพิ่มประเภทการใชงานของอากาศยานไรคนขับ โดยเฉพาะอยางยิ่งในการใชงานเชิงพาณิชย 
ซ่ึงการแยกประเภทการใชงานที่มีความหลากหลายมากย่ิงขึ้นน้ันสงผลตอการออกระเบียบขอบังคับที่เก่ียวของ ยกตัวอยางเชน 
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การทําการบิน เพื่อหารายไดหรือผลประโยชนทางเศรษฐกิจในประเทศออสเตรเลีย จําเปนที่จะตองมีใบอนุญาตอยางใดอยางหน่ึง 
ระหวางใบอนุญาต Remote pilot license (RePL) หรือ ใบอนุญาต Remotely Piloted Aircraft Operator's Certificate (ReOC) 
โดยอนุญาตใหผูถือใบอนุญาต ReOC สามารถใชอากาศยานไรคนขับไดหลายประเภทรวมถึงการใชงานในเชิงพาณิชย 

6.1.4 การพิจารณาแบงประเภทการใชงานไมวาจะเปนการอางอิงถึงนํ้าหนักของอากาศยานไรคนขับ หรือวัตถุประสงค
ของการใชงานน้ัน หนวยงานที่เก่ียวของควรพิจารณาถึงปจจัยอ่ืน ๆ ที่เก่ียวของ อาทิเชน ความเร็ว พลังงานจลน หรือขนาดของ
อากาศยานไรคนขับ นอกจากน้ันแลว ระเบียบหรือขอกําหนดที่ออกควรไดมาจากการประเมินความเส่ียง (Risk Assessment) 
ซ่ึงทั้งองคกรความปลอดภัยการบินพลเรือนออสเตรเลีย (Civil Aviation Safety Authority: CASA) และองคการบริหารการบิน
แหงชาติ (Federal Aviation Administration: FAA) ไดออกระเบียบตาง ๆ ใหสอดคลองกับผลจากการประเมินความเสี่ยง 

6.1.5 ประเทศไทยควรเตรียมความพรอมในเรื่องของการรับรองความสมควรเดินอากาศ ปจจุบันหนวยงานกํากับการบิน 
ไมวาจะเปน CASA หรือ FAA ตางใหความสําคัญในดานความปลอดภัยของการใชงานอากาศยานไรคนขับแบบตาง ๆ ในภารกิจ
และสภาพแวดลอมที่มีความแตกตางกันตาง ซ่ึงมีระดับความเสี่ยงตอชีวิตและทรัพยสินของบุคคลบนพื้น โดยมีการออกกฎหมาย ขอบังคับ 
และหลักเกณฑเชนเดียวกับอากาศยานทั่วไป (Manned aircraft) โดยเฉพาะอยางยิ่งในดานความสมควรเดินอากาศ (Airworthiness) ซ่ึงเปน
แนวคิดเพื่อรับรองวาอากาศยานถูกออกแบบ (Design) ถูกสราง (Manufacture) และบํารุงรักษา (Maintenance) ใหอยูในสภาพ
ที่ใชงานไดอยางปลอดภัยตลอดอายุการใชงาน รวมทั้งถูกใชงานภาพใตขีดจํากัด (Limitation) ที่ถูกออกแบบขึ้น (De Florio, 2016) 

6.1.6 ประเทศไทยควรพิจารณาในการออกใบอนุญาตในการเปนนักบินอากาศยานไรคนขับเพื่อใหเปนไปตามขอกําหนด
ขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศภายในป 2565 เน่ืองจากองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศไดทําการกําหนดให
ภายในวันที่ 3 พฤศจิกายน 2565 บุคคลใดจะทําการใชงานอากาศยานไรคนขับจะตองมีใบอนุญาต โดยใบอนุญาตดังกลาวจะตอง
ทําการรับรองโดยรัฐน้ัน ๆ หรือผูที่ไดรับการมอบหมายจากรัฐ (Civil Aviation Safety Authority: 2019) ซ่ึงหมายถึงทุกคนที่จะ
ทําการใชงานอากาศยานไรคนขับจะตองมีใบอนุญาตอยางถูกตองเทาน้ัน รวมถึงเพื่อใหม่ันใจไดวาผูที่ทําการบินอากาศยานไรคนขับ
เปนผูที่มีความรูความสามารถ มีทักษะที่เพียงพอ และไมกอใหเกิดอุบัติเหตุหรืออันตรายในการบิน 

6.1.7 ประเทศไทยควรมีการพิจารณาเรื่องการใชเทคโนโลยีที่เก่ียวของ กับการรับรูทางภูมิศาสตร (GEO Awareness) 
ซ่ึงในหลาย ๆ ประเทศไดออกเปนขอกําหนดที่ถูกเพ่ิมเติมขึ้นมา โดยพิจารณาถึงความปลอดภัยในการใชอากาศยานไรคนขับในนานฟา
รวมกับอากาศยานโดยท่ัวไป เน่ืองจากหากติดตั้งอุปกรณหรือระบบดังกลาว ผูบังคับอากาศยานไรคนขับเครื่องน้ันจะสามารถทราบไดทันทีวา
อากาศยานไรคนขับของตนไดทําการละเมิดขอกําหนดทางดานการบินในเรื่องของ ความสูง ระยะหางจากสนามบินซ่ึงอางอิงจาก
ที่ตั้งทางภูมิศาสตรน้ัน ๆ ไดทําการแจงไวในระบบ รวมถึงจะสามารถทราบไดทันทีวาอากาศยานไรคนขับของตนมีปญหาในเรื่อง
การควบคุมหรือการนําทาง ซ่ึงจะสามารถปองกันอันตรายท่ีจะเกิดขึ้นกับผูอ่ืนได 

6.1.8 ประเทศไทยควรพิจารณาในเรื่องของการใชงานในเขตพื้นที่กรรมสิทธ์ิ ซ่ึงประเทศออสเตรเลียมีขอกําหนดในเรื่อง
ของการใชงานในเขตพื้นที่กรรมสิทธ์ิ โดยผูที่ทําการบินตองเปนเจาของอากาศยานไรคนขับหรือเปนพนักงานท่ีไดรับการวาจางจาก
เจาของอากาศยานไรคนขับ และทําการบินอากาศยานไรคนขับเหนือพื้นที่ของเจาของตนเองหรือพื้นที่ที่เชายืมมาและนักบินหรือ
เจาของพื้นที่ตองไมไดรับคาตอบแทนจากการบิน โดยตองทําการบินในลักษณะดังน้ี สํารวจพื้นที่ ถายภาพทางอากาศ วัตถุประสงค
ทางการเกษตร เชน การพนยาฆาแมลง การสื่อสารทางอากาศ และการขนสงส่ิงของ เปนตน 

6.1.9 ประเทศไทยควรพิจารณาในเรื่องการบินนอกเหนือระยะการมองเห็น (Beyond Visual Line of Sight – BVLOS) 
กลาวคือผูบังคับอากาศยานไรคนขับตองสามารถมองเห็นอากาศยานไรคนขับไดตลอดเวลาที่ทําการบิน ซ่ึ งมีความสําคัญอยางมาก
หากในอนาคตมีการอนุญาตใหใชอากาศยานไรคนขับในเชิงพาณิชย มีความจําเปนที่จะตองอนุญาตใหสามารถทําการบินนอกเหนือ
ระยะการมองเห็นได (BVLOS) ซ่ึงจากการศึกษาของ Therese Jones (2017) ไดระบุไวอยางชัดเจนวาการจะทําการบินขนสงเชิงพาณิชย 
ตองทําใหการบินแบบ BVLOS เกิดขึ้นจริง ทั้งน้ีในประเทศออสเตรเลียอยูในระหวางทําการทดลองบินในลักษณะน้ีในปจจุบัน 

 6.2 ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยในครั้งตอไป 
6.2.1 ควรศึกษาและเปรียบเทียบกฎหมายอากาศยานไรคนขับของประเทศไทยกับประเทศอ่ืน ๆ นอกจากประเทศออสเตรเลีย 

เชน ประเทศสหรัฐอเมริกา อังกฤษ สิงคโปร เปนตน เพื่อศึกษาขอดีของแตละประเทศ อันจะเปนแนวทางในการพัฒนากฎหมาย
อากาศยานไรคนขับของประเทศไทยตอไปในอนาคต 
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6.2.2 ควรศึกษาแนวโนมของเทคโนโลยีอากาศยานไรคนขับที่จะเกิดขึ้นในอนาคต พรอมทั้งแนวทางในการพัฒนากฎหมาย
อากาศยานไรคนขับของประเทศไทย เพ่ือที่จะสามารถรองรับกับเทคโนโลยีที่จะเกิดขึ้น 
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