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บทคัดย่อ 

 

การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือ (1) ศึกษาการบริหารจัดการของอากาศยานไร้คนขับในกรุงเทพมหานคร 
และ (2) หารูปแบบการบริหารจัดการของอากาศยานไร้คนขับในกรุงเทพมหานคร เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ 
ผู้ให้ข้อมูลส าคัญ จ านวน 15 คน เป็น ตัวแทนจากหน่วยงานภาครัฐ จ านวน 5 คน ตัวแทนภาคธุรกิจ จ านวน 5 
คน และผู้เชี่ยวชาญ จ านวน 5 คน โดยใช้วิธีการคัดเลือกแบบเจาะจง เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย ได้แก่ แบบ
สัมภาษณ์กึ่งโครงสร้าง วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้การลดทอนข้อมูล และการสรุปความแบบพรรณนา  

ผลการวิจัยพบว่า (1) การบริหารจัดการของอากาศยานไร้คนขับในกรุงเทพมหานคร มีการปฏิบัติตาม
หลักเกณฑ์ของประกาศกระทรวงคมนาคม ในการขออนุญาตและเงื่อนไขในการบังคับหรือปล่อยอากาศยาน มี
การก ากับดูแลที่ดี มีการสื่อสารที่ดีระหว่างภาครัฐกับประชาชนผู้ใช้อากาศยานไร้คนขับหรือประชาชนผู้อาจ
ได้รับผลกระทบ (2) รูปแบบการบริหารจัดการ ควรน าการบริหารจัดการอากาศยานไร้คนขับเชื่อมโยงออกเป็น 
3 ส่วนได้แก่ 2.1) ด้านกฎระเบียบ ในการขออนุญาตบังคับอากาศยานไร้คนขับจะต้องมีความชัดเจนในการแบ่ง
ประเภทของอากาศยานไร้คนขับ 2.2) ด้านการบริหารจัดการ ควรสร้างความร่วมมือระหว่างหน่วยงานที่
รับผิดชอบ ก ากับ ดูแล มีการกำหนดการใช้งานห้วงอากาศ แต่ละประเภทให้ชัดเจน และ 2.3) ด้านเทคโนโลยี
การตรวจจับและการขออนุญาต สร้างเว็บไซต์เพ่ือให้ประชาชนสามารถเข้าถึงและเข้าใจได้ มีบริการต่าง ๆ ที่
จ าเป็นในการใช้งานอากาศยานไร้คนขับ การขอใบอนุญาตบังคับอากาศยานไร้คนขับก าหนดให้ต้องผ่านการ
เรียน การสอบออนไลน์เพื่อวัดผล และมีระบบร้องเรียนการใช้งานอากาศยานที่ผิดกฎระเบียบ 

 
ค าส าคัญ: การบริหารจัดการ อากาศยานไร้คนขับ กรุงเทพมหานคร 
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Abstract 

 

This research aims to (1) study the management of drones in Bangkok and (2) find a 
management model of drones in Bangkok. The research was qualitative research. Key 
informants, 15 people, was divided representatives from government agencies 5 people, 
representatives from the business sector 5 people and expert 5 people, using a specific 
selection method. The research instruments Semi-structured interview. Data analysis was 
performed using data reduction and descriptive summaries.  

The results of the research found that (1) the management of drones in Bangkok 
complies with the criteria of the Ministry of Transport's announcement on requesting 
permission and conditions for operating or releasing aircraft. good supervision, and good 
communication between the government and the public who use drones or the public who 
may be affected by the use. (2) The management of unmanned aircraft should be divided into 
3 parts: 2.1) Regulations In requesting permission to operate unmanned aircraft, there must 
be a clear classification of the types of unmanned aircraft. 2.2) In terms of management, 
cooperation should be created between responsible agencies, supervising and Airspace usage 
for each type of drone should be clearly defined. 2.3) In terms of detection and permission-
seeking technology, a website should be created so that the public can access and understand 
it. Requesting a drone license requires online learning, online testing to assess results, and a 
complaint system for illegal drone use.  
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1. บทน า 
อากาศยานไร้คนขับหรือยูเอวี (Unmanned Aerial Vehicle: UAV) เป็นอากาศยานที่ไม่มีนักบิน

ประจ าการอยู่บนเครื่อง เป็นอากาศยานที่ไร้คนขับหรือนักบินแต่สามารถควบคุมได้ อากาศยานไร้คนขับมี
รูปร่าง ขนาด รูปแบบ และเอกลักษณ์ที่แตกต่างกันออกไป ตามหลักแล้วอากาศยานไร้คนขับ คือ โดรน 
(Drone) นั่นเอง เป็นอากาศยานที่ควบคุมจากระยะไกล ใช้การควบคุมอัตโนมัติซึ่งมีอยู่ 2 ลักษณะ คือ การ
ควบคุมอัตโนมัติจากระยะไกล และการควบคุมแบบอัตโนมัติโดยใช้ระบบการบินด้วยตนเองซึ่งต้องอาศัย
โปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่มีระบบที่ซับซ้อนแล้วมีการติดตั้งไว้ในอากาศยาน อาจกล่าวได้ว่า อากาศยานไร้คนขับ 
คือ เครื่องบินที่สามารถบินได้ด้วยระบบอัตโนมัติ โดยไม่ต้องใช้ นักบินประจ าการอยู่บนอากาศยาน อาจมีการ
ติดตั้งกล้องถ่ายภาพคุณภาพสูงทั้งกล้องถ่ายภาพในเวลากลางวัน (Electro Optical) และกล้องอินฟราเรด 
(Infrared Sensor) ที่สามารถบันทึกภาพระยะไกลได้แล้วแพร่ภาพสัญญาณมายังจอภาพ ที่สถานีภาคพ้ืนดิน 
ในเวลาที่ใกล้เวลาจริงมากที่สุด (Near Real Time: NRT) (อาภรณ์ พลเสน, 2554)  

ในปัจจุบันอากาศยานไร้คนขับนอกเหนือจากใช้เฉพาะทางทหารแล้ว ยังมีการพัฒนาน าไปใช้กับด้าน
พลเรือน และมีการพัฒนาขึ้นจนมีราคาถูกลง คุ้มค่าและเกิดการแพร่หลายอย่างมาก ซึ่งในปี พ.ศ.2554 พบว่า 
ตลาดของอากาศยานไร้คนขับก าลังเป็นที่ต้องการมากกว่า 57 ประเทศ มีอากาศยานไร้คนขับมากกว่า 610 
แบบทั่วโลกที่ใช้งานทั้งกิจการพลเรือนและกิจการทางทหาร และมีบริษัทที่เกี่ยวข้องกับภาคอุตสาหกรรมทาง
อากาศยานไร้คนขับอีกกว่า 250 บริษัท ซึ่งคาดว่าอุตสาหกรรมด้านอากาศยาน ไร้คนขับจะเติบโตและมีมูลค่า
มากถึง 80,000 ล้านเหรียญสหรัฐ (สถาบันเทคโนโลยีป้องกันประเทศ,  2554) ประโยชน์ของอากาศยานไร้
คนขับหรือโดรน มีความทันสมัยในด้านต่างมากมายที่ผู้บังคับ จะน ามาปฏิบัติใช้งาน ทั้งในด้านการเกษตร 
คมนาคมขนส่ง และทางการทหารฯ แล้วทางด้านถ่ายยังเป็นอีกหนึ่งความสามารถของโดรนหรืออากาศยานไร้
คนขับที่สามารถท าได้ ทั้งภาพทางอากาศ ภาพถ่ายวิถีชุมชน ภาพถ่ายสถานที่ที่เราต้องการเข้าไปส ารวจ ภาย
ถ่ายแผนผังเมืองและภาพถ่ายชนิดอ่ืน ๆ ที่ทั้งมีความรวดเร็วและ  ความคมชัดสูงมาก เหมาะเป็นเครื่องมือ
ส าหรับการส ารวจแล้วพัฒนา (บุญญวัต เอ่ียมครอง, 2564) Huang., Savkin . and Huang ได้น าเสนอระบบ
การจัดส่งพัสดุรูปแบบใหม่โดยรวมเอาการใช้รถไฟสาธารณะ รวมเข้ากับการใช้โดรนเข้ามาช่วยในการจัดส่ง
พัสดุ ซึ่งรถไฟสาธารณะที่ให้บริการขนส่งผู้โดยสารที่ให้บริการอยู่แล้ว มีการก าหนดเส้นทางและเวลาที่ชัดเจน 
ในขณะเดียวกันนั้นพัสดุบางชิ้นจะถูกจัดส่งให้กับลูกค้าโดยใช้โดรนที่ติดอยู่บนหลังคาของรถไฟ เมื่อโดรนถูก
ปล่อยออกจากรถไฟ ก็จะน าพัสดุไปจัดส่งให้กับลูกค้า และบินกลับมายังรถไฟที่เดิม (Huang., Savkin. and 
Huang, 2020) โดรนในสหรัฐอเมริกา และยุโรป ได้ถูกน ามาใช้งานในด้านการขนส่งเชิงพาณิชย์ นอกจากนี้ยัง
ใช้ในการขนส่งเลือดในประเทศรวันดา และอีกหลาย ๆ ประเทศ และใช้งานโดรนในช่วงการแพร่ระบาดของ
เชื้อไวรัส COVID-19 (Yakushiji, et al, 2020) โดรนถือเป็นเครื่องมือที่เป็นประโยชน์ ส าหรับภารกิจดับเพลิง
เป็นอย่างมาก เพราะสามารถเคลื่อนย้ายได้ง่าย และสามารถเข้าถึงพ้ืนที่ที่ไฟไหม้ ได้อย่างรวดเร็ว เป็นการเพ่ิม
ศักยภาพให้กับการท า ภารกิจในการดับเพลิง นอกจากนี้เรายังสามารถใช้โดรนในการบินส ารวจจุดและ
ต าแหน่งที่เกิดเหตุก่อนท า ภารกิจ ท าให้สามารถเข้าถึงจุดเกิดเหตุเพลิงไหม้ได้ อย่างรวดเร็วและแม่นย า เพ่ือ
ฉีดน้ าหรือใช้สารเคมี ดับเพลิง การน าโดรนเข้ามาใช้เป็นส่วนหนึ่งของ อุปกรณ์หรือเครื่องมือในการปฏิบัติการ
ดับเพลิง เพ่ือให้ความช่วยเหลือกรณีเกิดเพลิงไหม้ (พิศิษฐ์ มิตรเกื้อกูล อ้างถึงใน ฉัตรชัย เสือจุ้ย และคณะ, 
2566) 

ธุรกิจทางด้านอากาศยานไร้นักบินเพ่ือกิจการ ทางพลเรือนที่เกิดขึ้นในต่างประเทศ เช่น ประเทศ
ออสเตรเลีย สหราชอาณาจักร และประเทศทาง ทวีปยุโรป มีการเจริญเติบโตทางด้านการใช้อากาศยานไร้
นักบินเพ่ือกิจการทางพลเรือนในเชิงพาณิชย์  เป็นอย่างมาก ได้มีการผู้ประกอบการที่ด าเนินธุรกิจเป็น
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กิจจะลักษณะเป็นจ านวนมาก ทั้งนี้เนื่องจากความต้องการในการใช้อากาศยานประเภทนี้ในเชิงพาณิชย์นั้น
นับวันยิ่งจะสูงมากยิ่งขึ้น อากาศยานไร้นักบินนั้นเมื่อพิจารณาจากค านิยามศัพท์แล้ว ถือได้ว่าเป็นอากาศยาน  
ประเภทหนึ่ง ตามค านิยามของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (The Convention on 
International Civil Aviation) โดยจัดท าขึ้นที่เมืองชิคาโก เมื่อวันที่ 7 ธันวาคม ค.ศ. 1944 ซึ่งจะต้องปฏิบัติ
ตามกฎเกณฑ์ต่าง ๆ ที่ใช้บังคับกับอากาศยานทั่วไปที่มีนักบิน เช่น สิ่งที่อากาศยานต้อง  น าติดไปกับอากาศ
ยานด้วย เช่น ใบส าคัญการจดทะเบียน เครื่องหมายสัญชาติและทะเบียน ใบส าคัญ สมควรเดินอากาศ สมุดปูม
เดินทาง หรือการก าหนดให้ปฏิบัติตามกฎจราจรทางอากาศยาน เป็นต้น โดยอนุสัญญาดังกล่าวมีวัตถุประสงค์
หลักเพ่ือคุ้มครองความปลอดภัยต่อชีวิตและทรัพย์สินของบุคคล โดยมุ่งใช้บังคับกับอากาศยานที่มีขนาดใหญ่
และมีนักบินประจ าการอยู่บนเครื่อง ทั้งนี้เนื่องจาก เทคโนโลยีในขณะนั้น อากาศยานไร้นักบินยังมิได้มีการใช้
แพร่หลาย การน าบทบัญญัติทั้งหมดมา บังคับใช้กับอากาศยานที่ไม่มีนักบินจึงอาจมีความไม่เหมาะสมนัก และ
อาจเกิดความไม่ปลอดภัยต่อ การบินพลเรือนทั้งในประเทศ และระหว่างประเทศ ในส่วนของประเทศไทยนั้น
เมื่อพิจารณาตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.  2497 อากาศยานไร้นักบินที่มิได้รับยกเว้นตาม
กฎกระทรวงก าหนดวัตถุซึ่งไม่เป็นอากาศยาน พ.ศ. 2548 จะต้องถือว่าเป็นอากาศยาน ซึ่งตามอนุสัญญาชิคา
โกท่ีประเทศไทยเป็นภาคีนั้น ในข้อ 8  

“อากาศยานที่สามารถบินได้โดยไม่มีนักบินจะท าการบินเหนืออาณาเขตของรัฐผู้ท าสัญญาโดยไม่มี
นักบินไม่ได้ นอกจากจะได้รับอนุญาตพิเศษจากรัฐนั้นและได้ปฏิบัติตามข้อก าหนดในใบอนุญาตเช่นว่านั้น รัฐ
ท าสัญญาแต่ละรัฐรับรองว่าในภูมิภาคที่เปิดให้อากาศยานพลเรือนท าการบินได้ รัฐจะได้จัดการควบคุมการบิน
ของอากาศยานที่ไม่มีนักบินเช่นว่านั้น มิให้เป็นอันตรายแก่อากาศยานพลเรือน” ได้ก าหนดให้ประเทศไทย
จะต้องจัดการควบคุมการบินของอากาศยานไร้นักบิน มิให้ก่อให้เกิดอันตราย ต่ออากาศยานพลเรือนอ่ืนใน
ภูมิภาคที่เปิดให้อากาศยานพลเรือนท าการบินได้ ซึ่งประเทศไทยในฐานะประเทศภาคีมีความผูกพันที่จะออก
กฎหมายมาควบคุมการใช้อากาศยานไร้นักบินขึ้นเพ่ือให้เป็นไป  ตามข้อบัญญัติดังกล่าวโดย พ.ร.บ. การ
เดินอากาศ มาตรา 24 “ห้ามมิให้ผู้ใดบังคับหรือปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน หรือทิ้งร่มอากาศ นอกจาก
ได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากรัฐมนตรีและปฏิบัติตามเงื่อนไขที่รัฐมนตรีก าหนด” ได้ก าหนดเงื่อนไขเกี่ยวกับ
การอนุญาต ให้น าอากาศยานไร้นักบินมาใช้กล่าวคือ จะต้องได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีและปฏิบัติตามเงื่อนไข
ที่รัฐมนตรีก าหนด ซึ่งปัจจุบันมีการออกกฎเกณฑ์มาใช้บังคับกับอากาศยานไร้นักบินโดยเฉพาะ  อย่างไรก็ตาม
เนื่องจากกฎเกณฑ์ดังกล่าวมิได้ก าหนดยกเว้นมิให้น าบทบัญญัติอ่ืนเกี่ยวกับอากาศยานทั่วไปมาใช้บังคับกับ
อากาศยานไร้นักบิน ดังนั้น ตามหลักของกฎหมายแล้วเมื่ออากาศยานไร้นักบินถือเป็นอากาศยานตามค านิยาม
ที่ก าหนดไว้ใน พ.ร.บ. การเดินอากาศ จึงต้องน าบทบัญญัติอ่ืนที่ใช้บังคับกับอากาศยานทั่วไปมาบังคับใช้กับ
อากาศยานไร้นักบินด้วย บทบัญญัติของกฎหมายไทยดังกล่าวก่อให้เกิดอุปสรรคต่อภาคเอกชนที่มุ่งหมายใน
การประกอบธุรกิจเกี่ยวกับอากาศยานไร้นักบิน เนื่องจากมีความไม่ชัดเจนและมีเงื่อนไขในการท าการบิน
อากาศยานไร้นักบินมากจนเกินไปและไม่เหมาะสมกับสภาพความเป็นจริงของอากาศยานไร้นักบินซึ่งโดยทั่วไป
แล้วจะมีขนาดค่อนข้างเล็กและมีความสะดวกในการที่จะน ามาด าเนินการบิน เช่น จะต้องมีท าการบินขึ้น -ลง
จากสนามบินที่ได้รับอนุญาต จะต้องบินตามเส้นทางที่ก าหนดไว้ในข้อก าหนด จะต้องมีการสอบสวนอุบัติเหตุ
เมื่อเกิดอุบัติเหตุขึ้นกับอากาศยานไร้นักบิน เป็นต้น ท าให้ภาคเอกชนเกิดความไม่มั่นใจในการน าอากาศยานไร้
นักบินมาใช้ ซึ่งจะส่งผลไปถึงการลงทุนสั่งซื้อหรือน าเข้าอากาศยานไร้นักบินจากต่างประเทศ ท าให้ประเทศ
ไทยขาดโอกาสที่จะพัฒนาอุตสาหกรรมอากาศยานไร้นักบินและขาดโอกาสที่จะน าอากาศยานไร้นักบินมาใช้ให้
ได้ประโยชน์สูงสุดต่อภาคเอกชน ซึ่งนับวันเทคโนโลยียิ่งมีความก้าวหน้ามาก ยิ่งขึ้นประกอบกับความต้องการ
ของอากาศยานไร้นักบินด้านพลเรือนนั้นจะยิ่งเพ่ิมมากขึ้นเป็นทวีคูณในอนาคต (กิตติคุณ แย้มนิยม, 2559) 
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นอกจากนั้นแล้วการก าหนดพ้ืนที่ เขตห้ามบิน ส่วนใหญ่จะเป็นพ้ืนที่ความมั่นคงทางการทหาร พ้ืนที่
พระราชฐาน โรงพยาบาล เขตชุมชนที่ถูกประกาศไว้ และพ้ืนที่รัศมี 9 กิโลเมตรรอบสนามบินและสถานที่
ราชการ แต่ในบางกรณีสามารถท าเรื่องขออนุญาตเข้าไปได้ นอกจากนี้ในส่วนของกรุงเทพมหานครนั้น
ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ประกาศเขตจ ากัดการบินในกรุงเทพมหานคร ห้ามอากาศยานทุก
ชนิด (รวมทั้งโดรน) บินในเขตกรุงเทพมหานคร รัศมี 19 กิโลเมตร นับจากอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ ดังนั้นหาก
พิจารณาข้อก าหนดพ้ืนที่ห้ามบินร่วมกับต าแหน่งที่ตั้งชุมชน จะเห็นได้ว่ากรุงเทพมหานครนั้นแทบจะไม่มีพ้ืนที่
ส่วนไหนที่จะสามารถท าการบินโดรนได้เลย การพัฒนาและใช้โดรนในเขตเมืองของกรุงเทพมหานครจึงยังมี
ข้อจ ากัดอยู่ในแง่ความมั่นคงรวมไปถึงยังไม่สามารถใช้ประโยชน์ของเทคโนโลยีนี้ได้เท่าที่ควรโดยเฉพาะในเชิง
พาณิชย์ (นาริฐา โภไคยอนันต์ และ สุภาพร อินทรภิรมย์, 2563) 

จากข้อจ ากัดข้างต้นทั้ งข้อก าหนดและการจ ากัดพ้ืนที่  ท าให้การใช้อากาศยานไร้คนขับใน
กรุงเทพมหานคร ไม่สามารถใช้งานให้เกิดประโยชน์มากที่สุด ทั้งที่ได้รับความนิยมอย่างกว้างขวาง มีจ านวน
มากขึ้น และอากาศยานไร้คนขับมีการน ามาใช้ในการบริหารจัดการในรูปแบบการจัดการด้วยเทคโนโลยี
สมัยใหม่เป็นที่นิยมทั้งภาครัฐและเอกชน ดังนั้น ผู้วิจัยจึงมีแนวคิดท่ีจะท าการศึกษาเกี่ยวกับรูปแบบการบริหาร
จัดการของอากาศยานไร้คนขับในกรุงเทพมหานคร เพ่ือน าอากาศยานไร้คนขับไปใช้ประโยชน์ในปัจจุบันและ
ในอนาคตต่อไป 

 
วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1. เพ่ือศึกษาการบริหารจัดการของอากาศยานไร้คนขับในกรุงเทพมหานคร 
2. เพ่ือหารูปแบบการบริหารจัดการของอากาศยานไร้คนขับในกรุงเทพมหานคร 
 

2. เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง  
การบริหารงานภาครัฐแนวใหม่ตามยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบราชการ (พ.ศ. 2567-2570)  
ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาระบบราชการไทย (ก.พ.ร.) ได้จัดท าแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบ 

ราชการ (พ.ศ. 2567-2570) โดยก าหนดประเด็นยุทธศาสตร์อันสอดคล้องกับ การบริหารจัดการภาครัฐแนว
ใหม่ ให้เป็นกลไกในการขับเคลื่อนระบบราชการในภาพรวมที่เป็นรูปธรรม สนับสนุนการท างานให้  มีความ
ทันสมัยรองรับความเปลี่ยนแปลงในโลกอนาคต เพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารของภาครัฐให้ประชาชนเกิดความ
สะดวก ประหยัด และครอบคลุมการบริหารที่หลากหลาย โดยมีสาระส าคัญสรุปได้ ดังนี้  (พระมหากันตินันท์ 
กนฺตสีโล (เฮงสกุล), พระมหานิรุต ญาณวุฑฺโฒ และพระครูสมุห์วริทธิ์ รตนปญฺโญ (พันธ์สวัสดิ์), 2567) 

ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 1 การพัฒนานวัตกรรมการให้บริการการประชาชนโดยยึดประชาชนเป็น
ศูนย์กลาง เป้าประสงค์ คือ ส่งเสริมและพัฒนาระบบการให้บริการประชาชนของหน่วยงานภาครัฐไทยให้มี
ความเป็นเลิศ ยกระดับ ประสิทธิภาพงานบริการ พัฒนานวัตกรรม ให้เข้าถึงง่าย สะดวก มีค่าใช้จ่ายน้อยและมี
หลากหลายรูปแบบ สามารถตอบสนอง ความต้องการของประชาชน  

ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 2 พัฒนาโครงสร้างและระบบบริหารจัดการภาครัฐ ให้มีขนาดเหมาะสม 
คล่องตัว และมีขีดสมรรถนะสูงโดยใช้ดิจิทัลเทคโนโลยีเป้าประสงค์ คือ ปรับปรุงบทบาท ภารกิจและโครงสร้าง
ของหน่วยงานภาครัฐ ให้สอดคล้อง กับนโยบายและยุทธศาสตร์ของประเทศ โดยด าเนินการเฉพาะภารกิจที่
ส าคัญ จ าเป็น และคุ้มค่า มีโครงสร้างที่เหมาะสม ยืดหยุ่น คล่องตัว ตลอดจนพัฒนาระบบการบริหารจัดการ
ของหน่วยงานภาครัฐให้มีขีดสมรรถนะสูง โดยใช้ดิจิทัลเทคโนโลยีเข้ามาช่วยในการปฏิบัติงาน  
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ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 3 พัฒนาระบบราชการให้เปิดกว้างเชื่อมโยงบูรณาการและมีส่วนร่วมกับ
ประชาชนและผู้มี ส่วนเกี่ยวข้องทุกภาคส่วน เป้าประสงค์ คือ พัฒนาระบบบริหารงานแบบบูรณาการระหว่าง
ส่วนกลาง ส่วนภูมิภาค และส่วน ท้องถิ่น แบบยึดพื้นที่อย่างเป็นองค์รวมกับทุกภาคส่วน โดยใช้กลไกประชารัฐ 
ออกแบบโครงสร้างและระบบบริหารงานที่รองรับ การขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ส าคัญของประเทศ พร้อมทั้งต้องมี
การเปิดเผยโปร่งใสในการท างาน โดยบุคคลภายนอกสามารถเข้าถึง ข้อมูลข่าวสารของทางราชการหรือมีการ
แบ่งปันข้อมูลซึ่งกันและกัน และสามารถเข้ามาตรวจสอบการท างานของรัฐได้  

ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 4 การส่งเสริมธรรมาภิบาลในภาครัฐ เป้าประสงค์ คือ ส่งเสริมสนับสนุนในการ
เสริมสร้าง ความซื่อสัตย์สุจริตในระบบราชการปรับปรุงกระบวนการท างานของภาครัฐให้โปร่งใส ลดการใช้
ดุลยพินิจของเจ้าหน้าที่ เพ่ือสร้างภาพลักษณ์ที่ดีและความเชื่อมั่นให้แก่ระบบราชการไทย กฎหมายทันสมัย 
กฎหมายสอดคล้องกับบริบทสังคมที่เปลี่ยนแปลง มีกฎหมายเท่าที่จ าเป็น บังคับใช้กฎหมายอย่างมี
ประสิทธิภาพ 

แผนพัฒนารัฐบาลดิจิทัลของประเทศไทย พ.ศ. 2566-2570  
ตามที่พระราชบัญญัติการบริหารงานและการให้บริการ  ภาครัฐผ่านระบบดิจิทัล พ.ศ. 2562 

ก าหนดให้มีแผนพัฒนารัฐบาลดิจิทัลเพ่ือก าหนดกรอบและทิศทางการบริหารงานภาครัฐ และการจัดท าบริการ
สาธารณะในรูปแบบของเทคโนโลยีดิจิทัลเพ่ือการพัฒนาประเทศ มีการปฏิบัติงานที่สอดคล้องกันระหว่าง 
หน่วยงานของรัฐ และมีกรอบการพัฒนาและแผนการด าเนินงานของประเทศ (ส านักงานพัฒนารัฐบาลดิจิทัล, 
2566) 

ยุทธศาสตร์ที่ 1 ยกระดับการเปลี่ยนผ่านดิจิทัลภาครัฐ เป้าหมาย คือ การบริหารงานที่ยืดหยุ่นคล่องตัว
และขยายสู่หน่วยงานภาครัฐระดับท้องถิ่น เป้าหมาย คือ ให้ภาครัฐด าเนินการจัดท าข้อมูลตามกรอบธรรมาภิ
บาลข้อมูลภาครัฐ เชื่อมโยง และแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกัน ผ่านศูนย์แลกเปลี่ยนข้อมูลกลาง มีกระบวนการ
ท างานที่เป็นดิจิทัลอย่างเต็มรูปแบบ มีชุดเทคโนโลยีและบริการกลางที่มีมาตรฐาน ส าหรับการให้บริการของรัฐ 
และบุคลากรรัฐได้รับการอบรมและมีทักษะด้านดิจิทัล อย่างทั่วถึงและต่อเนื่อง  

ยุทธศาสตร์ที่ 2 พัฒนาบริการที่สะดวกและเข้าถึงง่าย เป้าหมาย คือ ประชาชนได้รับความสะดวก
รวดเร็วในการใช้บริการต่าง ๆ ของหน่วยงานภาครัฐ ได้อย่างครบถ้วน ณ จุดเดียว (One-Stop Service) 
ประชาชนทุกกลุ่มทั่วประเทศสามารถ เข้าถึงและใช้บริการดิจิทัลภาครัฐได้  

ยุทธศาสตร์ที่ 3 สร้างมูลค่าเพ่ิมและอ านวยความสะดวกแก่ภาคธุรกิจ เป้าหมาย คือ ผู้ประกอบการ
ได้รับความสะดวกรวดเร็วในการใช้บริการดิจิทัลของภาครัฐ 

ยุทธศาสตร์ที่ 4 ส่งเสริมการมีส่วนร่วมของประชาชน และเปิดเผยข้อมูลเปิดภาครัฐ เป้าหมาย คือ ทุก
ภาคส่วนมีส่วน ร่วมในการด าเนินงานภาครัฐ ที่มีความโปร่งใส ตรวจสอบได้ผ่านช่องทางที่หลากหลาย และการ
เปิดเผยข้อมูลแก่สาธารณะโดย ประชาชนไม่ต้องร้องขอ และประชาชนสามารถน าไปใช้ประโยชน์และมีส่วน
ร่วมในการแสดงความคิดเห็น 

สรุปแนวทางการบริหารจัดการภาครัฐแนวใหม่ตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบราชการไทย 
(พ.ศ. 2567- 2570) และแผนพัฒนารัฐบาลดิจิทัลของประเทศไทย พ.ศ. 2566-2570 ต่างก็มุ่งเน้นการปรับปรุง
การบริการประชาชนให้สะดวก รวดเร็ว และมีประสิทธิภาพ โดยเน้นการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีดิจิทัลกับ
ภาครัฐส่งผลต่อการเปลี่ยนวิถีชีวิตของประชาชนไปสู่ความสะดวกสบายมากขึ้น การมีส่วนร่วมของประชาชน
และการท างานแบบบูรณาการ มีกฎหมายที่ทันสมัยสอดคล้องกับบริบทสังคมที่เปลี่ยนแปลง การปรับเปลี่ยน
กระบวนการท างาน กฎ ระเบียบ วิธีการ ที่ล้าสมัยและไม่เอ้ืออ านวย  รูปแบบการบริหารงานและการ
ด าเนินงานสนับสนุนภารกิจหลักจ าเป็นต้องมีการปรับเปลี่ยนใหม่เพ่ือให้มีความคล่องตัวและมีความมั่นคง  
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ปลอดภัย สะดวกและรวดเร็ว ดังนั้นสามารถน าการบริหารงานภาครัฐแนวใหม่ตามแผนยุทธศาสตร์การพัฒนา
ระบบราชการไทย (พ.ศ.2567 - พ.ศ.2570) และแผนพัฒนารัฐบาลดิจิทัลของประเทศไทย พ.ศ. 2566-2570 
มาเป็นแนวทางในการบริหารจัดการของอากาศยานไร้คนขับในกรุงเทพมหานคร 
 
3. วิธีด าเนินการวิจัย 

3.1 ผู้ให้ข้อมูลส าคัญ การก าหนดกลุ่มผู้ให้ข้อมูลส าหรับกระบวนวิธีการวิจัยเชิงคุณภาพ (qualitative 
research) ครั้งนี้ ได้ก าหนดผู้ให้ข้อมูลส าคัญส าหรับการสัมภาษณ์เจาะลึกจากผู้ทรงคุณวุฒิ ตลอดจนบุคคลที่มี
ส่วนเกี่ยวข้องกับอากาศยานไร้คนขับ จ านวน 15 ท่าน แบ่งเป็น 3 กลุ่ม มีดังนี ้ 

 กลุ่มท่ี 1 ตัวแทนจากหน่วยงานภาครัฐ จ านวน 5 ท่าน  
 กลุ่มท่ี 2 ตัวแทนภาคธุรกิจ จ านวน 5 ท่าน  
 กลุ่มที่ 3 กลุ่มผู้เชี่ยวชาญ จ านวน 5 ท่าน (ผู้เชี่ยวชาญด้านอากาศยานไร้คนขับ จ านวน 4 คน 

และนักวิชาการด้านรัฐประศาสนศาสตร์ จ านวน 1 ท่าน)   
วิธีการได้มาซึ่งกลุ่มผู้ให้ข้อมูลส าคัญ 
การเลือกผู้ให้ข้อมูลที่ส าคัญในครั้งนี้ เป็นการเลือกแบบเจาะจง (Purposive Sampling) โดย

ก าหนดคุณลักษณะให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของการวิจัย และการยินยอมให้ความร่วมมือในการ
ด าเนินการวิจัย โดยผู้วิจัยได้ก าหนดหลักเกณฑ์ในการพิจารณาคัดเลือกกลุ่มผู้ให้ข้อมูล ดังนี้ 

1. ตัวแทนจากหน่วยงานภาครัฐ: เป็นผู้ให้ข้อมูลที่มีคุณลักษณะเป็นบุคคลที่มีประสบการณ์ในการ
ปฏิบัติงานทางด้านที่เก่ียวกับอากาศยานไร้คนขับ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเรื่องเก่ียวกับการสร้างความรู้และความ
เข้าใจเกี่ยวกับกระบวนการในการบริหารจัดการ 

2. ตัวแทนจากภาคธุรกิจ: ผู้บริหารหน่วยงานในภาคธุรกิจ เป็นผู้ให้ข้อมูลที่มีคุณลักษณะเป็น
บุคคลที่มีความรู้และความเข้าใจเกี่ยวอากาศยานไร้คนขับรวมไปถึงกระบวนการเพ่ือเพ่ิมประสิทธิผลการ
บริหารจัดการ 

3. ผู้เชี่ยวชาญด้านอากาศยานไร้คนขับ: เป็นผู้ให้ข้อมูลที่มีคุณลักษณะเป็นบุคคลที่มีความรู้และ
ความเขา้ใจเกี่ยวอากาศยานไร้คนขับรวมไปถึงกระบวนการเพ่ือเพ่ิมประสิทธิผลการบริหารจัดการ 

4. นักวิชาการด้านรัฐประศาสนศาสตร์ : ผู้ที่มีความรู้ ความสามารถมีความเชี่ยวชาญด้านการ
บริหารจัดการของอากาศยานไร้คนขับ     

 
3.2 ขอบเขตการศึกษา 

1) ศึกษาการบริหารจัดการของอากาศยานไร้คนขับในกรุงเทพมหานคร 
2) หารูปแบบการบริหารจัดการของอากาศยานไร้คนขับในกรุงเทพมหานคร 
 

3.2 เครื่องมือวิจัย 
เครื่องมือที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ คือ แบบสัมภาษณ์กึ่งโครงสร้าง (Semi-structured interview) ที่

ผู้วิจัยสร้างขึ้นจากแนวคิดทฤษฎีและเอกสารที่เกี่ยวข้อง โดยด าเนินการตามขั้นตอน ดังนี้ 
1. ศึกษาวิจัยข้อมูลจากเอกสารทางวิชาการและผลงานวิจัยที่เกี่ยวกับการสร้างแบบสัมภาษณ์และ

ประสิทธิผลการบริหารจัดการของอากาศยานไร้คนขับ 
2. การด าเนินการสร้างแบบสัมภาษณ์ ตามผลวิ เคราะห์ข้อมูลจากเอกสารทางวิชาการและ

ผลงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับกระบวนการขั้นตอนในรูปแบบการบริหารจัดการของอากาศยานไร้คนขับ  
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3. น าแบบสัมภาษณ์ดังกล่าว มาด าเนินกระบวนการตรวจสอบความถูกต้องชัดเจนในเชิงเนื้อหา
ให้สอดคล้องกับประเด็นปัญหาและวัตถุประสงค์ของการวิจัย โดยผู้ทรงคุณวุฒิเบื้องต้นก่อน เพ่ือที่จะน า
แนวความคิดหรือข้อเสนอแนะอันเป็นประโยชน์ที่ได้รับจากผู้ทรงคุณวุฒิ และนักวิชาการมาใช้ในการปรับปรุง
ข้อค าถามของแบบสัมภาษณ์ 

4. น าแบบสัมภาษณ์ที่ได้รับการปรับปรุงแล้วไปด าเนินการทดลองสัมภาษณ์กับผู้ทรงคุณวุฒิ
นักวิชาการ หรือบุคคลที่มีส่วนส าคัญกับกระบวนการในรูปแบบการบริหารจัดการของอากาศยานไร้คนขับ 
จ านวน 3 ท่าน ซึ่งเป็นบุคคลที่มีคุณลักษณะใกล้เคียงกับผู้มีส่วนร่วมในการวิจัยหรือผู้ให้สัมภาษณ ์

5. ปรับปรุงข้อบกพร่องของแบบสัมภาษณ์ครั้งสุดท้ายก่อนที่จะน าไปใช้ในการด าเนินกระบวนการ
สัมภาษณ์จริง เพ่ือให้ได้มาซึ่งข้อมูลที่มีความถูกต้องสมบูรณ์อันมีผลต่อการน าข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์ไปใช้
ในกระบวนการประมวลผลข้อมูลต่อไป  

 
3.3 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
การเก็บรวบรวมข้อมูลที่น ามาใช้ในการวิจัยครั้งนี้ได้ ก าหนดกระบวนการ หรือแนวทางในการเก็บ

รวบรวมข้อมูลใน 2 ลักษณะ ได้แก่ 
1. ข้อมูลทุติยภูมิ เก็บรวบรวมข้อมูลโดยการศึกษาค้นคว้าข้อมูล จากต ารา บทความวิชาการ 

วารสาร งานวิจัยที่ผ่านมา แนวคิดเชิงทฤษฎี เอกสารทางวิชาการ และข้อมูลจากสื่อเทคโนโลยีสารสนเทศ 
2. ข้อมูลปฐมภูมิ เก็บรวบรวมข้อมูลโดยการสัมภาษณ์เจาะลึก โดยกระบวน การเก็บรวบรวม

ข้อมูลดังกล่าวเป็นกระบวนการเก็บรวบรวมข้อมูลตามแนวทางของกระบวนวิธีการวิจัยเชิงคุณภาพ อันมี
สาระส าคัญโดยสรุปดังต่อไปนี้ 

2.1 การเก็บรวบรวมข้อมูลโดยการขอความร่วมมือจากองค์กรหรือบุคคลที่เป็นตัวแทน ของ
กลุ่มตัวอย่างส าหรับการวิจัยครั้งนี้ เพ่ือขอสัมภาษณ์อย่างเป็นทางการและไม่เป็นทางการไม่ว่าจะเป็น
ผู้เชี่ยวชาญ ตลอดจนบุคคลที่มีส่วนส าคัญในรูปแบบการบริหารจัดการของอากาศยานไร้คนขับ ไม่ว่าจะเป็น
บุคคลที่เป็นผู้ทรงคุณวุฒิหรือนักวิชาการที่ปฏิบัติงานทางวิชาการ ตลอดจนบุคคลที่เป็นตัวแทนของกลุ่ม
ตัวอย่างซึ่งเป็นผู้น า โดยในกระบวนการสัมภาษณ์เจาะลึกนั้น ทางผู้วิจัยได้ด าเนินกระบวนการบันทึกข้ อมูล 
โดยวิธีการจดบันทึกข้อมูล และการบันทึกเสียงของผู้มีส่วนร่วมในการวิจัยหรือผู้ให้สัมภาษณ์ โดยการขออนุญาต
จากผู้มีส่วนร่วมในการวิจัยหรือผู้ให้สัมภาษณ์ก่อนท าการบันทึกเสียงหากได้รับอนุญาต เพ่ือน ามาใช้ใน
กระบวนการตรวจสอบและตรวจทานความถูกต้องย้อนกลับในภายหลังได้ 

2.2. การสังเกต (Observation) ผู้วิจัยใช้การสังเกตแบบการบริหารจัดการและการสังเกต
แบบไม่มีส่วนร่วมเป็นการสังเกตที่ผู้วิจัยท าตัวเสมือนคนนอกที่ศึกษาโดยเฝ้าสังเกตอยู่วงนอกและไม่เข้าร่วม
กิจกรรม การสังเกตการณ์นี้ ประกอบไปด้วยกระบวนการ 3 ขั้น ได้แก่ การสังเกต การซักถาม และการจด
บันทึก 

 
3.4 การวิเคราะห์ข้อมูล 
การวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์เจาะลึก (in-depth interview) นั้นผู้วิจัยได้น าข้อมูลที่ได้มา

ใช้ในกระบวนการวิเคราะห์และประมวลผลข้อมูลโดยด าเนินการร่วมกับกระบวนการรวบรวมข้อมูลจาก
การศึกษาค้นคว้าข้อมูลจากเอกสาร (documentary research) โดยกระบวนการและวิธีการวิเคราะห์ได้
ด าเนินกระบวนการตามแนวทางการวิจัยเชิงคุณภาพ ได้แก่ 
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1. ข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์ถูกถอดบทสนทนา และวิเคราะห์โดยพิจารณาประเด็นหลัก 
(major themes) หรือแบบแผนหลัก (major pattern) ที่พบในข้อมูลที่ได้รับจากการสัมภาษณ์ท้ังหมดจากนั้น
จึงน าประเด็นหลัก (major themes) มาพิจารณาแบ่งแยกออกเป็นประเด็นย่อย (sub-themes) หัวข้อย่อย 
(categories)โดยการเริ่มต้นจากการวิเคราะห์ภาพรวมไปสู่การวิเคราะห์ประเด็นย่อย โดยใช้การวิเคราะห์
เฉพาะเรื่อง 

2. ในการวิเคราะห์ดังกล่าว ผู้วิจัยได้ท าการลดทอนข้อมูล และเชื่อมโยงข้อมูลกับกรอบแนวคิด
และวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง เพ่ือยืนยันความน่าเชื่อถือของประเด็นที่ปรากฏ และเพ่ือให้สามารถสังเคราะห์ข้อ
ค้นพบที่เป็นองค์รวม  

3. การตรวจสอบข้อมูลแบบสามเส้า (Triangulation) โดยเปรียบเทียบข้อมูลจากทฤษฎีและ
หลักการจากการค้นคว้าเอกสาร (Documentary Method) การสัมภาษณ์ (Interview) และข้อมูลการ
สังเกตการณ์ (Observation) เพ่ือเพ่ิมความน่าเชื่อถือของข้อมูล 

4. ข้อค้นพบที่ได้น ามาใช้ในการจัดท าข้อเสนอ โดยการพรรณนาข้อมูลตามปรากฏการณ์ร่วมด้วย
ส าหรับรูปแบบการบริหารจัดการของอากาศยานไร้คนขับในกรุงเทพมหานคร 

 
4. ผลการวิจัย 

การศึกษาวิจัยเรื่องรูปแบบการบริหารจัดการของอากาศยานไร้คนขับในมหานคร สามารถสรุป
ผลการวิจัยได้ดังนี้ 

1. การบริหารจัดการของอากาศยานไร้คนขับในกรุงเทพมหานคร จากการสัมภาษณ์ ผู้ให้ข้อมูล
ส าคัญ พบว่า  

1.1 การแบ่งประเภทอากาศยานไร้คนขับ ปัจจุบันกฎหมายด้านการนำอากาศยานไร้คนขับมาใช้
งานของแต่ละประเทศอยู่ในระหว่างพัฒนา ดังนั้นจึงทำการศึกษาข้อมูลจากประเทศที่มีการแก้ไข เพ่ิมเติม
กฎหมายในการนำอากาศยานไร้คนขับมาใช้ภายในประเทศของตนหรือประเทศสมาชิก โดยค านึงถึงความ
ปลอดภัยและความม่ันคงของประเทศเป็นส าคัญ แต่ก็ยังคงไว้ซึ่งประโยชน์ทางด้านเศรษฐกิจ การค้า การบังคับ
ใช้กฎหมายกับอากาศยานยังไม่เหมาะสมไม่ค านึงถึงโอกาสที่จะก่อให้เกิดผลกระทบต่อบุคคลอ่ืนหรือทรัพย์สิน
ของผู้อ่ืน การบังคับอากาศยานไร้คนขับยังไม่มีความชัดเจนในการแบ่งประเภทของอากาศยานไร้คนขับ และ
การก าหนดการใช้งานห้วงอากาศส าหรับอากาศยานไร้คนขับ เขตการบินในกรุงเทพมหานครฯ ได้มีการก าหนด
เขตที่ห้ามบินโดรนในกรุงเทพมหานคร โดยเขตห้ามบินจะอยู่ในรัศมี 19 กิโลเมตรซึ่งศูนย์กลางจะอยู่ที่
อนุเสาวรีย์ชัยสมรภูมิ ทั้งนี้ยังรวมไปถึงเขตของสถานที่ราชการ โรงพยาบาล ค่ายทหาร โดยจะต้องห้ามบินโด
รนเข้าไปในเขตเหล่านี้เกิน 30 เมตรในแนวราบ โดยในประกาศก็ยังมีการก าหนดห้ามบินในเขตชุมชขนหรือใน
บริเวณบ้านของผู้อื่น “ปัจจุบันมีการแบ่งเขตการบิน โดยแบ่งเป็นการบินในกรุงเทพมหานคร ควรพัฒนาความรู้
ความเข้าใจที่ถูกต้องของผู้ใช้งานอากาศยานไร้คนขับ” ผู้ให้ข้อมูลภาครัฐ A2 กล่าว 

1.2 การขออนุญาตควบคุมอากาศยานไร้คนขับ มีการปฏิบัติตามหลักเกณฑ์ของประกาศ
กระทรวงคมนาคม เรื่อง หลักเกณฑ์การขออนุญาตและเงื่อนไขในการบังคับหรือปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มี
นักบินประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบิน จากภายนอก พ.ศ. 2558 การปล่อยโดรนจะต้องสามารถมองเห็น
โดรนได้ตลอดเวลาที่ท าการบิน กฎหมายจะเน้นไปที่การให้ประชาชนทุกคนมีสิทธิและเสรีภาพในการกระท าใด 
ๆ ก็ตาม หากไม่เป็นการรบกวนหรือสร้างผลกระทบและความเดือดร้อนให้แก่ผู้อ่ืนหรือสังคมส่วนรวม แต่หาก
กิจกรรมหรือการประกอบกิจการนั้นส่งผลให้เกิดการรบกวนหรือสร้างความเดือดร้อนให้แก่ผู้อ่ืนหรือส่วนรวม 
รัฐก็มีความจ าเป็นต้องเข้าไปก ากับดูแล โดยต้องไม่ให้ไปกระทบต่อบุคคลอ่ืน การขออนุญาตใช้งานอากาศยาน
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ไร้คนขับ ผู้บินโดรนจะต้องปฏิบัติตามข้อก าหนดอย่างเคร่งครัด ถ้าต้องการใช้งานนอกเหนือจากข้อก าหนด ผู้
บินโดรนจ าเป็นต้องขออนุญาตผ่านหน่วยงานที่ลงทะเบียนเพ่ือขออนุญาตเป็นกรณีพิเศษเป็นรายกรณีไป  “ผู้
บินโดรนจะต้องปฏิบัติตามข้อก าหนดอย่างเคร่งครัด” ผู้ให้ข้อมูลภาครัฐ A1 กล่าว  

1.3 การสื่อสารข้อมูลเกี่ยวกับการใช้งานอากาศยานไร้คนขับ เป็นสิ่งที่มีความส าคัญอย่างยิ่ง ทั้ง
การสื่อสารระหว่างภาครัฐกับประชาชนผู้ใช้อากาศยานไร้คนขับหรือประชาชนผู้อาจได้รับผลกระทบจากการใช้
อากาศยานไร้คนขับ เพ่ือให้มีการแลกเปลี่ยนความรู้ มีช่องทางที่ใช้ในการประชาสัมพันธ์ให้ข้อมูล มีการสื่อสาร
ข้อมูลเกี่ยวกับการใช้งานอากาศยานไร้คนขับ ทั้งการสื่อสารระหว่างภาครัฐกับประชาชนผู้ใช้อากาศยานไร้
คนขับ หรือประชาชนผู้อาจได้รับผลกระทบจากการใช้อากาศยานไร้คนขับ หรือระหว่างภาครัฐ มคีวามร่วมมือ
ระหว่างหน่วยงานที่รับผิดชอบ “การสื่อสารข้อมูล เกี่ยวกับการใช้งานอากาศยานไร้คนขับนั้นเป็นสิ่งที่มี
ความส าคัญอย่างยิ่ง การเข้าถึงอย่างรวดเร็ว ควรมีอยู่ทางเว็บไซต์ ทางแอปพลิเคชั่นที่สร้างขึ้นมา” ผู้ให้ข้อมูล
ภาคเอกชน B5 กล่าว  

1.4 การร้องเรียน การก ากับ ดูแล อากาศยานไร้คนขับ รวมทั้งผู้ใช้งานอากาศยานไร้คนขับทั้งเชิง
พาณิชย์และกิจการส่วนตัว เพ่ือให้มีช่องทางที่ใช้ในการให้ข้อมูลหรือรับเรื่องร้องเรียน การใช้งานอากาศยานไร้
คนขับโดยให้ประชาชนสามารถเข้ามาให้ข้อมูลได้ เช่น การสร้างเว็บไซต์เพ่ือให้ประชาชน ทั้งภายในประเทศ
และต่างประเทศสามารถเข้าถึงและเข้าใจได้ “มีการรับข้อมูลหรือการรับเรื่องร้องเรียนการใช้งานอากาศยานไร้
คนขับโดยให้ประชาชนสามารถเข้ามาให้ข้อมูลได้ตลอด 24 ชั่วโมงเช่น สายด่วนอากาศยานไร้คนขับ” ผู้ให้
ข้อมูลภาคเอกชน B3 กล่าว  

2. รูปแบบการบริหารจัดการของอากาศยานไร้คนขับในกรุงเทพมหานคร จากการสัมภาษณ์ผู้ให้
ข้อมูลส าคัญ พบว่า ควรน าการบริหารจัดการอากาศยานไร้คนขับเชื่อมโยงออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่ 

2.1 ด้านกฎระเบียบ ควรมีข้อกำหนดการปฏิบัติการบินที่ชัดเจนตามประเภทของอากาศยานไร้
คนขับ มีข้อก าหนดกฎเกณฑ์ ระเบียบต่าง ๆ ในการใช้ห้วงอากาศร่วมกันระหว่างอากาศยานไร้คนขับและแบบ
มีคนขับอย่างมีประสิทธิภาพและเกิดความปลอดภัย มีข้อก าหนดการใช้งานห้วงอากาศส าหรับอากาศยานไร้
คนขับแต่ละประเภทให้ชัดเจน “ควรออกกฎหมายการออกใบอนุญาต กฎเกณฑ์การจราจรทางอากาศ ความ
เหมาะสมในการบังคับใช้กฎหมายกับอากาศยานในแต่ละประเภทโดยค านึงถึงโอกาสที่จะก่อให้เกิดผลกระทบ
ต่อบุคคลอื่นหรือทรัพย์สินของผู้อื่น เป็นหลัก” ผู้ให้ข้อมูลที่เป็นผู้เชี่ยวชาญ C1 กล่าว  

2.2 ด้านการบริหารจัดการ การบริการที่ให้บริการข้อมูลข่าวสารการบินที่จ าเป็นมีผลต่อความ
ปลอดภัย จัดบริการท าแผนที่ และแผนการบินการบริการที่ให้ข้อมูลลักษณะ  ภูมิประเทศและสิ่งปลูกสร้างที่
จ าเป็นต่อการปฏิบัติการบิน ที่มีผลกระทบต่อความปลอดภัย ควรพัฒนาความรู้ความเข้าใจที่ถูกต้องของ
ผู้ใช้งานอากาศยานไร้คนขับ โดยควรจัดให้มีการสอบประเมินผลก่อนการออกใบอนุญาตบังคับ “ควรพัฒนา
ความรู้ความเข้าใจที่ถูกต้องของผู้ใช้งาน อากาศยานไร้คนขับ ข้อมูลพ้ืนฐานที่ต้องใช้กฎเกณฑ์ข้อบังคับและ
ควบคุมที่ส าคัญรวมทั้งผู้ใช้งานอากาศยานไร้คนขับทั้งเชิงพาณิชย์และกิจการส่วนตัว” ผู้ให้ข้อมูลที่เป็น
ผู้เชี่ยวชาญ C5 กล่าว 

2.3 ด้านเทคโนโลยีการตรวจจับและการขออนุญาต ควรมีระบบร้องเรียนการใช้งานอากาศยานไร้
คนขับที่ผิดกฎระเบียบ โดยให้ประชาชนสามารถแจ้งเรื่องร้องเรียนผ่านทางเว็บไซต์ได้ ควรออกกฎหมายการ
ออกใบอนุญาต กฎเกณฑ์การจราจรทางอากาศ การใช้ห้วงอากาศ ข่าว อากาศ กรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน เป็นต้นทั้ง 
การสร้างเว็บไซต์เพ่ือให้ประชาชนทั้งภายในประเทศและต่างประเทศสามารถเข้าถึงและเข้าใจได้  มีบริการ 
ต่าง ๆ ที่จ าเป็นในการใช้งานอากาศยานไร้คนขับกับผู้ใช้งานเพ่ือความปลอดภัย มีระบบร้องเรียนการใช้งาน
อากาศยานไร้คนขับที่ผิดกฎระเบียบ โดยให้ประชาชนสามารถแจ้งเรื่องร้องเรียนผ่านทางเว็บไซต์ได้ “มีระบบ
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ร้องเรียนการใช้งานอากาศยานไร้คนขับที่ผิดกฎระเบียบ โดยสามารถแจ้งเรื่องร้องเรียนผ่านทางเว็บไซต์ได้” 
ผู้ให้ข้อมูลที่เป็นผู้เชี่ยวชาญ C3 กล่าว 

 
5. สรุป อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ  

5.1 สรุป และอภิปรายผล  
จากการศึกษาเรื่องรูปแบบการบริหารจัดการของอากาศยานไร้คนขับในกรุงเทพ ฯ ผู้วิจัยพบว่ามี

ประเด็นที่น ามาอภิปรายผล ดังนี้ 
ด้านกฎระเบียบ ในการขออนุญาตบังคับอากาศยานไร้คนขับจะต้องมีความชัดเจนในการแบ่งประเภท

ของอากาศยานไร้คนขับ ทั้งนี้อาจเนื่องจาก การขออนุญาตบังคับอากาศยานไร้คนขับยังไม่มีความชัดเจนใน
การแบ่งประเภทของอากาศยานไร้คนขับ รวมทั้งการก าหนดมาตรฐานและเงื่อนไขส าหรับอากาศยานไร้คนขับ
แต่ละประเภท ตามความเสี่ยงของอากาศยานนั้น ซึ่งประเทศไทยมีบทบัญญัติตามพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ พ.ศ. 2497 มาตรา 24 “ห้ามมิให้ผู้ใดบังคับหรือปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน หรือทิ้งร่มอากาศ 
นอกจากได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากรัฐมนตรีและปฏิบัติตามเงื่อนไขที่รัฐมนตรีก าหนด” เพียงมาตราเดียว 
สอดคล้องกับ ประกายเพชร ธีระพัฒน์สกุล และ สมชาย พิพุธวัฒน์ (2560) ที่ได้ท าการศึกษาในเรื่อง อากาศ
ยานไร้คนขับตามกฎหมายการเดินอากาศ โดยท าการศึกษาเปรียบเทียบกฎหมายระหว่างประเทศและ
กฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจักร และสิงคโปร์ พบว่า องค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ ได้บัญญัติอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ.1944 ซึ่งเกี่ยวข้องกับกฎเกณฑ์ของอากาศยานไร้คนขับไว้เพียงข้อ
เดียวคือ ข้อ 8 ซึ่งระบุว่า “ห้ามอากาศยานไร้คนขับท าการบินเหนือ อาณาเขตรัฐ เว้นแต่จะได้รับอนุญาต
พิเศษ” ซึ่งประเทศสหรัฐอเมริกา สหราชอาณาจักร สิงคโปร์ ต่าง มีกฎเกณฑ์ส าหรับอากาศยานไร้คนขับไว้เป็น
กาลเฉพาะ เพ่ือจัดการระบบอากาศยานไร้คนขับให้ปฏิบัติการบินได้อย่างเหมาะสม ประเทศไทยมีบทบัญญัติ
ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เพียงมาตราเดียวซึ่งก็มา จากข้อ 8 อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ.1944 
และมีข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ 94 ว่าด้วยการจราจรทางอากาศ ประกาศกระทรวง
คมนาคม เรื่อง หลักเกณฑ์การขออนุญาตและเงื่อนไข ในการบังคับหรือปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน 
ประเภทอากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก พ.ศ. 2558 เท่านั้น แม้จะมีการบัญญัติเกี่ยวกับอากาศยาน
ไร้คนขับไว้เป็นกาลเฉพาะ แต่กฎเกณฑ์ ดังกล่าวนั้นยังไม่มีความชัดเจนและไม่ครอบคลุม จึงท าให้เกิดปัญหาใน
การตีความกฎหมายและปัญหา ในการควบคุมการปฏิบัติการบินของอากาศยานไร้คนขับ ดังนั้น จึงควรมีการ
แก้ไขเพ่ิมเติม พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ให้มีความชัดเจนและเหมาะสมมากยิ่งขึ้น ยังสอด
ประสานกับ ประศิลป์ กันทะวงศ์ (2566) ที่ได้ศึกษา แนวทางการใช้โดรนเพ่ือการขนส่งสินค้าทางอากาศเชิง
พาณิชย์ในประเทศไทย พบว่า สหรัฐอเมริกา มีการร่วมมือกันระหว่าง FAA และ NASA ในการวิจัยและพัฒนา
โครงการ UTM เพ่ือการใช้โดรนขนส่งสินค้าในเมืองรวมถึงกฎหมายของ สหรัฐอเมริกา เอ้ือต่อการท าการบิน
เพ่ือขนส่งสินค้าเชิงพาณิชย์ได้ ประเทศญี่ปุ่น มีโครงการพัฒนา UTM ในลักษณะที่คล้ายกับ สหรัฐอเมริกา ด้วย
ภูมิศาสตร์ของประเทศญี่ปุ่นที่เหมาะสมต่อการใช้โดรนในการขนส่งสินค้า แต่กฎหมายยังไม่เปิดกว้างมากมาย
นัก ซึ่งญี่ปุ่นเองก็อยู่ในขั้นของการพัฒนาเช่นกัน ส าหรับประเทศไทย กฎหมายมีลักษณะที่คล้ายกับประเทศ
ญี่ปุ่น ที่ยังไม่เปิดกว้างมากนักส าหรับการใช้โดรนมาขนส่งสินค้า แต่ก็มีโครงการพัฒนา UTM เช่นเดียวกัน และ
ก าลังเดินหน้าทดลองและพัฒนาโดรนอย่างต่อเนื่องเพ่ือรองรับการใช้งานในอนาคต  

ด้านการบริหารจัดการ ควรสร้างความร่วมมือระหว่างหน่วยงานที่รับผิดชอบ ก ากับ ดูแล  มีการ
กำหนด การใช้งานห้วงอากาศ แต่ละประเภทให้ชัดเจน ทั้งนี้อาจเนื่องจากประเทศไทยยังไม่มีหน่วยงานหลักที่
ท าหน้าที่ประสานความร่วมมือกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ในการก ากับ ดูแล อากาศยานไร้คนขับ รวมทั้งผู้ใช้งาน
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อากาศยานไร้คนขับทั้งเชิงพาณิชย์และกิจการส่วนตัว เพ่ือให้มีการแลกเปลี่ยนความรู้ มีช่องทางที่ใช้ในการ
ประชาสัมพันธ์ ให้ข้อมูล หรือรับเรื่อง ร้องเรียนการใช้งานอากาศยานไร้คนขับโดยให้ประชาชนสามารถเข้ามา
ให้ข้อมูลได้ และยังไม่มีการก าหนดการใช้งานห้วงอากาศส าหรับอากาศยานไร้คนขับ แต่ละประเภทให้ชัดเจน 
เพ่ือแบ่งแยกระหว่างห้วงอากาศของอากาศยานไร้คนขับและมีคนขับ หรือการก าหนดกฎเกณฑ์ ระเบียบต่าง ๆ 
ในการใช้ห้วงอากาศร่วมกันระหว่างอากาศยานไร้คนขับและแบบมีคนขับอย่างมีประสิทธิภาพ สอดคล้องกับ 
พรพล เทศทอง และคณะ (2564) ที่ได้ศึกษาในเรื่องการพัฒนากฎหมายโดรนขนส่งทางอากาศของประเทศ
ไทย: ศึกษากรณีการขนส่งทางอากาศภายในประเทศ โดยได้ระบุว่า โดรนหรืออากาศยานไร้คนขับเป็น
เทคโนโลยีที่สามารถน ามาประยุกต์ใช้กับอุตสาหกรรมในด้านการขนส่งสินค้าภายในอนาคตอันใกล้ เพ่ือที่จะ
สามารถประหยัดเวลาในการขนส่งสินค้าและเกิดความสะดวกสบายกับผู้ใช้บริการมากขึ้น และแม้ว่าประเทศ
ไทยเองจะมีกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการบินโดรนแล้วก็ตาม แต่กฎหมายนั้นยังไม่ได้มุ่งเน้นให้น าโดรนมาใช้เพ่ือ
วัตถุประสงค์ด้านการขนส่งทางอากาศ เพียงแต่ก าหนดวัตถุประสงค์ไว้ว่าเพ่ือการอ่ืน ๆ ซึ่งเป็นการก าหนดไว้
อย่างกว้าง ดังนั้น ยังไม่มีกรอบกฎหมายที่เฉพาะที่สามารถก าหนดได้อย่างชัดเจนว่าจะสามารถน าโดรนมาใช้
เพ่ือการขนส่งทางอากาศได้ จากการศึกษาพบว่า การน าโดรนมาใช้ ในวัตถุประสงค์เพ่ือการขนส่งทางอากาศ
ในประเทศไทย ถึงแม้จะมีบทบัญญัติที่เกี่ยวข้องกับโดรนแล้ว  ก็ตาม คือ ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง 
หลักเกณฑ์การขออนุญาตและเงื่อนไขในการบังคับหรือ ปล่อยอากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน ประเภทอากาศยานที่
ควบคุมการบินจากภายนอก พ.ศ. 2558 แต่ก็ยังไม่ครอบคลุมถึงวัตถุประสงค์ด้านการน ามาใช้งานเพ่ือการ
ขนส่งในเชิงพาณิชย์ จึงควรที่จะปรับปรุง ข้อบังคับการบินโดรนในด้านการขนส่งทางอากาศและก าหนดค า
นิยามที่ชัดเจน เพ่ือจัดประเภทให้ตรงตามวัตถุประสงค์ไว้ในกฎหมาย พร้อมทั้งลดการให้อ านาจเจ้าหน้าที่ใน
การใช้ดุลยพินิจเพ่ือออกใบอนุญาตโดนในด้านการขนส่งทางอากาศ ควรออกนโยบายส่งเสริมการน านวัตกรรม
และให้ความส าคัญกับมาตรการความมั่นคงของประเทศ และความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สินของ
ประชาชน  

ด้านเทคโนโลยีการตรวจจับและการขออนุญาต ควรสร้างเว็บไซต์เพ่ือให้ประชาชนสามารถเข้าถึง
และเข้าใจได้ มีบริการต่าง ๆ ที่จ าเป็นในการใช้งานอากาศยานไร้คนขับ การขอใบอนุญาตบังคับอากาศยานไร้
คนขับก าหนดให้ต้องผ่านการเรียน การสอบออนไลน์เพ่ือวัดผล และมีระบบร้องเรียนการใช้งานอากาศยานที่
ผิดกฎระเบียบ เช่น การร้องเรียนผ่านทางเว็บไซต์ ทั้งนี้อาจเนื่องจาก ยังไม่มีเว็บไซต์กลาง ที่มีบริการ ต่าง ๆ ที่
จ าเป็นในการใช้งานอากาศยานไร้คนขับ เช่น การขอใบอนุญาตบังคับอากาศยานไร้คนขับ การอบรมออนไลน์ 
รวมทั้งการสอบออนไลน์เพ่ือวัดผล ระบบร้องเรียนการใช้งานอากาศยานไร้คนขับที่ผิดกฎระเบียบ โดยให้
ประชาชนสามารถแจ้งเรื่องร้องเรียนผ่านทางเว็บไซต์ได้ สอดคล้องกับ วุฒิพงศ์ ค าจูมจัง (2565) ทีไ่ด้ศึกษาวิจัย
เรื่อง มาตรการทางกฎหมายในการควบคุมและส่งเสริมการใช้อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินเพ่ือการเกษตร พบว่า
ประเทศไทยมีกฎหมายควบคุมการใช้อากาศยานซึ่งไม่มีนักบินเพ่ือการเกษตรตามประกาศกระทรวงคมนาคม 
เพ่ือก าหนดรายละเอียดและหลักเกณฑ์ในการขออนุญาตใช้อากาศยานซึ่งไม่มีนักบิน โดยจะมุ่งเน้นไปที่เงื่อนไข
ในการขออนุญาตและการก าหนดคุณสมบัติของผู้ขออนุญาตเป็นส าคัญ แต่ก็มิได้มีการก าหนดประเภทอากาศ
ยานซึ่งไม่มีนักบิน  
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5.2 ข้อเสนอแนะในเชิงนโยบาย  
1) ข้อเสนอเชิงนโยบายให้กรมท่าอากาศยาน ออกกฎหมายพระราชบัญญัติการอนุญาตอากาศ

ยานไร้คนขับ และควรตรากฎหมายเกี่ยวกับความผิดและบทลงโทษของอากาศยานไร้คนขับ เพ่ือควบคุมการ
ละเมิดสิทธิส่วนบุคคล  

2) เชิงนโยบายให้กระทรวงคมนาคม ออกกฎกระทรวงในการขอใบอนุญาตส าหรับอากาศยานไร้
คนขับ ให้มีการอบรมระเบียบข้อบังคับ สอบความรู้ความสามารถของนักบิน เช่นเดียวกับการสอบขัยขี่
ยานพาหนะ เพ่ือด าเนินการตามมาตรการด้านความความปลอดภัย 

3) กรุงเทพมหานคร ควรจัดตั้งหน่วยงานเพ่ือประสานงานกับหน่วยที่มีการใช้อากาศยานไร้คนขับ
ทั้งภาครัฐและเอกชน เพ่ือสร้างความร่วมมือในการพัฒนาระบบอากาศยานไร้คนขับ  และมีการพัฒนาช่องทาง
ที่ใช้ในการประชาสัมพันธ์ การขออนุญาตบังคับอากาศยานไร้คนขับ กฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง การให้ข้อมูลหรือ
รับเรื่อง ร้องเรียนการใช้งานอากาศยานไร้คนขับ เพ่ือให้ประชาชนสามารถเข้ามาให้ข้อมูลการเสนอแนะ และ
เรื่องราวต่าง ๆ ผ่านสื่อประชาสัมพันธ์ที่หลากหลายที่จะสามารถให้เข้าถึงประชาชนได้ทุกระดับ  

4) กรุงเทพมหานคร จัดท าโครงการถ่ายทอดความรู้เกี่ยวกับการใช้อากาศยานไร้คนขับ และให้
ค าปรึกษาการใช้อากาศยานไร้คนขับ  

 
5.3 ข้อเสนอแนะส าหรับการวิจัยในครั้งต่อไป 

1) ควรศึกษาความต้องการมีส่วนร่วมของภาคเอกชนและประชาชนในการบริหารจัดการอากาศ
ยานไร้คนขับของภาครัฐ เพ่ือหาแนวทางการปฏิบัติร่วมกันอย่างเป็นรูปธรรม 

2) ควรมีการศึกษาประสิทธิภาพการใช้อากาศยานไร้คนขับในเชิงพาณิชย์ เพ่ือส่งเสริมให้มีการใช้
ประโยชน์จากอากาศยานไร้คนขับ และเป็นแนวทางการใช้งานอากาศยานไร้คนขับให้คุ้มค่า 
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