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บทคัดยอ
บทความน้ีนําเสนอการศึกษาและพัฒนาตนแบบอากาศยานไรนักบิน (ยูเอวี) ตนทุนต่ํา เพ่ือการสังเกตการณ

ทางอากาศดวยมุมมองเสมือนนักบิน ซึ่งสามารถนําไปประยุกตใชไดท้ังในภารกิจดานพลเรือนและทหาร อากาศยาน
ตนแบบในงานวิจัยน้ี เปนอากาศยานชนิดปกน่ิงบน ความยาวจากปกถึงปก 1.6 เมตร ความยาวจากหัวถึงทาย 0.9
เมตร ความสูง 0.2 เมตร นํ้าหนักรวมโหลด 2.6 กิโลกรัม โดยมีคุณสมบัติทางเทคนิค ประกอบดวย รัศมีการบิน 2,500
เมตร เพดานบิน 1,000 เมตร ความเร็ว 60 กิโลเมตรตอช่ัวโมง บินไดนาน 1 ช่ัวโมง แหลงจายไฟฟากระแสตรงขนาด
12 โวลต/3,000 มิลลิแอมแปรช่ัวโมง มุมมองของกลองในมุมกวาด มากกวา 90 องศา และมุมมองของกลองในมุมกม
มากกวา 45 องศา จุดเดนของงานน้ี คือ ตนทุนต่ํา ขนาดกะทัดรัด และนํ้าหนักเบา นอกจากน้ี ยังสามารถนําไป
ประยุกตใชงานไดอยางหลากหลาย เชน การคนหาบุคคลสูญหาย งานสังเกตการณทางอากาศ งานดานภูมิสารสนเทศ
เปนตน

Abstract
This paper proposes the study and development of a low-cost unmanned aerial vehicle

(UAV) for survey with virtual pilot view that can be applied for both civilian and military purposes.
Our prototype UAV is a fixed upper wing type with 1.6 m.-span, 0.9 m.-length, 0.2 m.-height, and 2.6
kg.-payload. Its technical specification is as follows: 2,500 m.-range, 1,000 m.-ceiling, 60 km/hr-
speed, 1 hr-endurance, 12 VDC/3,000 mA/hr-power supply, >90 azimuth-angle adjustable, and
>45 elevation-angle adjustable. The advantages of our prototype include low cost, compactness,
and light weight. Furthermore, it can be applied in several missions such as missing person search,
sky surveillance, geo-informatics, etc

คําสําคัญ : อากาศยานไรนักบิน ยเูอวี เครื่องบินสอดแนม
Keywords : Unmanned Aerial Vehicle, UAV, Spy Plane
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1. บทนํา
แตเดิมน้ัน อากาศยานไรนักบินไดรับการพัฒนามาเพ่ือปฏิบัติภารกิจทางทหารเปนหลัก โดยใชในการสอด

แนม สังเกตการณ และจูโจมขาศึกในระยะไกล ในขณะเดียวกัน ก็สามารถนํามาประยุกตใชในทางพลเรือนดวยอีกทาง
หน่ึง คือ ใชในการสังเกตการณหรือการสํารวจภาคพ้ืนดินดวยกลองมุมสูงทางอากาศ (ทวีวุฒิ พงศพิพัฒน, 2554, หนา
5-16; อาภรณ พลเสน, มปป.) อยางไรก็ดี จากการศึกษาคนควา พบวา ในประเทศไทยเองยังมีงานวิจัยดานน้ีอยูนอย
มาก ท้ังยังไมเปนท่ีแพรหลายในวงกวางมากนัก ซึ่งอาจมีสาเหตุมาจากการใชงบประมาณท่ีสูงในการวิจัย
และจําเปนตองมีความรูวิทยาการหลายดานผสมผสานกัน ไดแก ดานอากาศยานและพลศาสตร ดานไฟฟาสื่อสาร
ดานวงจรอิเล็กทรอนิกส ดานเครื่องกลและวัสดุ เปนตน นอกจากน้ี การวิจัยและพัฒนายังอยูในวงจํากัดเฉพาะ
ผูเก่ียวของดานอากาศยานและหนวยวิจัยในทางทหารเทาน้ัน ตลอดจนการขาดการสนับสนุนทุนวิจัยอยางจริงจังและ
ตอเน่ือง ทําใหพัฒนาการของการวิจัยเปนไปอยางเช่ืองชาและขาดความตอเน่ือง ดวยเหตุน้ี คณะผูวิจัย จึงไดให
ความสําคัญในการศึกษาและพัฒนาอากาศยานไรนักบินท่ีสามารถประยุกตใชงานไดจริง และมีศักยภาพทัดเทียม
ผลิตภัณฑท่ีนําเขาจากตางประเทศ ซึ่งมีราคาสูง และมีขอจํากัดดานลิขสิทธ์ิในการถายทอดเทคโนโลยีเพ่ือการพัฒนา
ตอยอด

สําหรับตนแบบอากาศยานฯ ท่ีนําเสนอในบทความน้ี ไดรับการพัฒนาใหสามารถใชงานไดอยางเอนกประสงค
และลดขอจํากัดดานตางๆ จากการศึกษาผลงานวิจัยท่ีผานมา (วีระภัทร เจริญผล, 2553; ศิริชัย ลาภสระนอย, 2552;
อนุรักษ อุนศิร,ิ 2554; อรรณพ เรืองวิเศษ, 2554; อรรนพ เรืองวิเศษ, 2554) โดยไดพัฒนาใหสามารถข้ึนบินไดดวยการ
ขวางดวยมือ เพ่ือใหสามารถใชไดในทุกสถานการณโดยไมจําเปนตองมีรันเวยในการข้ึนบิน และการพัฒนาใหใช
แหลงจายพลังงานไฟฟากระแสตรงจากแบตเตอรี่แทนการใชนํ้ามันเช้ือเพลิง ซึ่งเปนพลังงานท่ีสิ้นเปลือง มีนํ้าหนักมาก
และกอใหเกิดกาซคารบอนไดออกไซด นอกจากน้ี ยังสามารถปรับมุมมองกลองบันทึกภาพในมุมกวาดและมุมกมจาก
ภาคพ้ืนดินไดอีกดวย สําหรับคุณลักษณะทางกายภาพและคุณสมบัติทางเทคนิคของอากาศยานฯ ท่ีพัฒนา แสดงดัง
ตารางท่ี 1
ตารางท่ี 1 คุณลักษณะทางกายภาพและคณุสมบัติทางเทคนิค

คุณลักษณะทางกายภาพ คุณสมบัติทางเทคนิค
ชนิด: ปกนิ่งบน รัศมีการบิน: 2,500 เมตร
ความยาว (ปกถึงปก): 1.6 เมตร เพดานบิน: 1,000 เมตร
ความยาว (หัวถงึทาย): 0.9 เมตร ความเร็ว: 60 กิโลเมตรตอชั่วโมง
ความสูง: 0.2 เมตร บินไดนาน: 1 ชั่วโมง
น้ําหนัก (รวมโหลด): 2.6 กิโลกรัม การปรับมุมมองกลอง: มุมกวาด >90 องศา, มุมกม >45องศา

แหลงจายกระแสตรง: 12 โวลต/3,000 มิลลิแอมแปรชั่วโมง

โดยจุดเดนของอากาศยานฯ ในงานวิจัยน้ี คือ ตนทุนต่ํา ขนาดกะทัดรัด นํ้าหนักเบา และสามารถประยุกตใช
งานไดหลากหลายสถานการณ เชน การคนหาบุคคลสูญหายในปาหรือเหตุภัยพิบัติอุทกภัย/ แผนดินไหว/อัคคีภัย การ
ติดตามคนรายทางอากาศ การสํารวจสภาพภูมิประเทศในถ่ินทุรกันดารหรือพ้ืนท่ีท่ียากแกการเขาถึง การสังเกตการณ
ดานความมั่นคงและรักษาความปลอดภัย การสํารวจสภาพจราจรทางบก/ทางนํ้า งานดานการขาวและการสืบสวนการ
สํารวจและเก็บขอมูลในงานดานอวกาศและภูมิสารสนเทศ เปนตน
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2. วิธีการทดลอง
2.1 ทฤษฏีท่ีสําคัญในการพัฒนาอากาศยาน การคํานวณภาระและพื้นท่ีปก

การออกแบบและพัฒนาอากาศยานฯ ใชหลักการพ้ืนฐานของการออกแบบเครื่องบินเล็ก (ประวิทย พงษ
อนันต,) และทฤษฎีแรงยกของปกเครื่องบิน รวมท้ังหลักการเลือกชนิดมอเตอรไฟฟาท่ีเหมาะสมกับการใชในการ
ขับเคลื่อนของเครื่องบิน โดยลักษณะของปกท่ีใชกับอากาศยานท่ีออกแบบเปนแบบปกตรง (Straight wing) ซึ่งใชติดตั้ง
กับเครื่องบินขนาดเล็กความเร็วต่ํา (ประวิทย พงษอนันต, 2553) มีผลทําเกิดใหแรงยกสูงเมื่อเครื่องบินมีความเร็วต่ํา
หรือในชวงท่ีเครื่องบินกําลังลอยตัวในอากาศ แตไมเหมาะกับเครื่องบินท่ีตองการความเร็วสูง เน่ืองจากมีแรงฉุดของ
อากาศท่ีเกิดข้ึนจากปกสูง แตก็ใหเสถียรภาพในการบินดีและมีนํ้าหนักเบา

นอกจากน้ี เราจําเปนตองมีการกําหนดขนาดและชนิดของเครื่องยนตท่ีจะนํามาใชกอนเปนอันดับแรก โดย
ขนาดของเครื่องยนตจะเปนตัวกําหนดขนาดของเครื่องบิน โดยเมื่อไดกําหนดขนาดของเครื่องยนตแลว ในข้ันตอมาคือ
ขนาดของพ้ืนท่ีปกท่ีมีขนาดเหมาะสมกับ โดยสามารถหาภาระปก (Wing load) ไดจากสมการวา

ภาระปก (Wing load) = นํ้าหนักเครื่องบิน (หนวยออนซ)/พ้ืนท่ีปก (หนวยสแควรฟต)

โดยภาระปกน้ี เปนคาตัวเลขท่ีเกิดจากการเอานํ้าหนักของเครื่องบินท่ีสรางเสร็จแลวมาหารดวยพ้ืนท่ีปก
ท้ังหมด สวนเครื่องบินเล็กท่ีมีภาระปกนอยๆ จะมีคุณลักษณะในการรอนท่ีดี สามารถบินดวยความเร็วต่ําๆ ไดดี อาการ
สั้น (Stall) จะเกิดไดยากกวาประเภทท่ีมีภาระปกสูงๆ ในการว่ิงข้ึนและรอนลงจะมีความเร็วคอนขางต่ําและไมตองการ
กําลังเครื่องยนตมากนักในขณะน้ัน แตก็มีขอดอย คือ เมื่อบินในบริเวณท่ีมีลมกระโชก เครื่องบินแบบน้ีจะบินไดไมคอย
ดี คาภาระปกจะถูกกําหนดดวยตวัแปรสองตัว คือ นํ้าหนักของเครื่องบินและพ้ืนท่ีท้ังหมดของปก คาพ้ืนท่ีปกถูกกําหนด
ดวยขนาดของเครื่องยนตและชนิดของเครื่องบิน ดังน้ันสิ่งท่ีมีอิทธิพลตอภาระปก คือ นํ้าหนักของเครื่องบิน เปนสําคัญ

2.2 แรงยก (Lifting)
แรงยกเกิดข้ึนโดยความกดอากาศต่ําท่ีเกิดข้ึนท่ีพ้ืนผิวดานบนของปกเปรียบเทียบกับความกดอากาศท่ีพ้ืนผิว

ดานลางของปกเครื่องบิน หรือแรงท่ีเกิดข้ึนบนพ้ืนผิวดานบนของปกนอยกวาแรงท่ีเกิดข้ึนท่ีพ้ืนผิวของปกดานลางตาม
หลักของเบอรนูลลี ทําใหเกิดแรงยกข้ึนขางบนท่ีปกของเครื่องบิน ลักษณะรูปรางของปกเครื่องบินไดถูกออกแบบมาให
อากาศท่ีพัดไหลผานดานบนของปก ซึ่งมีระยะทางท่ีอากาศท่ีตองเดินทางมากกวา จึงทําใหตองไหลผานเร็วกวาดานลาง
ทําใหเกิดความกดอากาศต่ํา ดังรูปท่ี 1 จึงทําใหปกถูกยกข้ึน ซึ่งเปนแรงยกท่ีอยูตรงขามกับนํ้าหนักหรือแรงดึงดูดของ
โลก

รูปท่ี 1 แสดงการไหลของอากาศพ้ืนท่ีผิวดานบนและดานลาง

สมการการคํานวณแรงยกของแพนอากาศ

SqCSCVL LL 





 2

2

1
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เมื่อ L = แรงยก
CL = คาสัมประสิทธ์ิแรงยก
 = ความหนาแนน
V = ความเร็วของลมสัมพัทธ
S = พ้ืนท่ีของแพนอากาศ

2.3 ตําแหนงจุดศูนยมวล (Center of Gravity, CG)
ในการออกแบบจะมีจุดของแรงท่ีกระทําตอปกสองจุดคือ Center of lift และ Center of gravity (CG)

ในขณะการออกแบบจะทําการกําหนดใหจุด CG จะอยูท่ีตําแหนงเดียวกับจุด Center of lift แตเมื่อเครื่องบินพรอมท่ี
จะบิน จุด CG จะไปอยูขางหนาของ Center of lift เพ่ือทําใหเครื่องบินมีเสถียรภาพดีข้ึน Center of lift จะมีตําแหนง
อยูท่ีจุดหนาท่ีสุดของ Airfoil สําหรับเครื่องบินเล็กท่ัวๆไปจุดท่ี Airfoil มีความหนาท่ีสุดจะอยูท่ีระยะ 1/3 ของคาความ
ยาว ของ Cord วัดจากชายหนาดังรูปท่ี 2 และรูปท่ี 3 แสดงวิธีการหาตําแหนง CG ท่ีสามารถใชหาตําแหนง CG ของ
ปกเครื่องบินเล็กไดทุกรูปแบบ

รูปท่ี 2 การหาตําแหนงของ Center of gravity (CG)

รูปท่ี 3 ภาพตัดขวางแสดงตําแหนง Center of gravity (CG) ของเครื่องบิน

2.4 แพนหางดิ่ง (Vertical Fin and Rudder)
ตําแหนงของแพนหางดิ่ง จะวัดตั้งแตจุด CG ถึงตําแหนงก่ึงกลางโดยประมาณของแพนหางดิ่งตําแหนง

ก่ึงกลางของแพนหางดิ่ง ระยะตําแหนงของแพนหางดิ่ง จะมีคาประมาณ 40-50% ของกางปกท้ังหมด (Wing Span)
แพนหางดิ่งน้ี จะมีพ้ืนท่ีประมาณ 7-12% ของพ้ืนท่ีปก (Wing Area) โดยพ้ืนท่ีแพนหางดิ่ง หมายถึงพ้ืนท่ีท้ังหมดของ
Fin รวมท้ังแผน Rudder และบริเวณของลําตัวเครื่องบินท่ีอยูใต Fin
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การประชุมวิชาการมหาวิทยาลยัเทคโนโลยีราชมงคล คร้ังที่ 5

รูปท่ี 4 แพนหางดิ่ง
Rudder คือ สวนของแพนหางดิง่ท่ีเคลื่อนไหวได พ้ืนท่ีของ Rudder ประมาณ 30-50% ของพ้ืนท่ี แพนหาง

ดิ่งท้ังหมด สําหรับเครื่องบินปกสูงหรือเครื่องบิน Trainer จะมีพ้ืนท่ีของ Rudder ประมาณ 30% ของพ้ืนท่ีแพนหางดิ่ง
สวนเครื่องบินผาดแผลงจะมีพ้ืนท่ีของ Rudder ประมาณ 50% ของพ้ืนท่ีแพนหางดิ่ง และพ้ืนท่ีของ Rudder ท่ีอยูใต
แพนหางระดับ (Stabilizer) ควรมีพ้ืนท่ีประมาณ 25-35% ของพ้ืนท่ี Rudder ท้ังหมด

2.5 แพนหางระดับ (Horizontal Stabilizer)
ตําแหนงของแพนหางระดับ จะอยูตําแหนงเดียวกับแพนหางดิ่ง คือ หางจากจุด CG เปนระยะ 45-50% ของ

กางปก (Wing Span) ปกติในการออกแบบใหตําแหนงของบานพับ (Hinge Ling) ของแพนหางดิ่ง และแพนหางระดับ
อยูในแนวเดียวกัน

(ก)

(ข)
รูปท่ี 5 แพนหางระดับ (Horizontal Stabilizer)
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ขนาดของแพนหางระดับจะมีขนาดประมาณ 20-26% ของพ้ืนท่ีปก และขนาดของแพนหางระดับจะแปรผัน
ตามขนาดของแพนหางดิ่ง โดยท่ีแพนหางดิ่งมีขนาด 7% ของพ้ืนท่ีปก แพนหางระดับจะมีขนาด 20 % ของพ้ืนท่ีปก
และถาแพนหางดิ่งมีขนาด 12% แพนหางระดับจะมีขนาด 26% โดยแพนหางระดับจะมีคา Aspect Ratio 3:1
ซึ่งเครื่องบินสวนใหญมักออกแบบใหแพนหางระดับมักจะมรีูปรางแบบ Leading edge Taper

รูปท่ี 6 สวนของ Elevator ซึ่งเปนสวนท่ีเคลื่อนไหวของแพนหางระดับ
(ปกติจะมีขนาดประมาณ 25-30% ของพ้ืนท่ีแพนหางระดับท้ังหมด)

2.6 อากาศยานตนแบบและวงจรระบบการทํางาน
การพัฒนาอากาศยานไรนักบินในงานวิจัยน้ี มีเปาประสงคหลักท่ีสามารถใชงานไดอยางเอนกประสงคในการ

สํารวจภาคพ้ืนดินดวยมุมมองเสมอืนนักบิน ท่ีมีรัศมีการควบคุมในระยะ 2500 เมตร โดยจากการศึกษาคุณลักษณะของ
อากาศยานท่ีเหมาะสมและมีความงายตอการควบคมุ พบวา อากาศยานชนิดปกน่ิงบน (Fixed Upper Wing Plane)
มีความเหมาะสมกับลักษณะการใชงานท่ีกลาวไวขางตนมากท่ีสดุ โดยโมเดลของอากาศยานฯตนแบบท่ีพัฒนา แสดงดัง
รูปท่ี 7

รูปท่ี 7 โมเดลตนแบบอากาศยานไรนักบิน

1.6 เมตร

0.9 เมตร

0.2 เมตร

ใบพัด

กลอง

เอลารอน

รัดดอร
เอเลเว
เตอร
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การประชุมวิชาการมหาวิทยาลยัเทคโนโลยีราชมงคล คร้ังที่ 5

การเลือกใชวัสดุในการสรางโครงสรางอากาศยานน้ัน ไดใชไมอัดซึ่งมนํ้ีาหนักเบาประกอบเปนโครงสรางดาน
ในและปกปดทับดวยโฟมเปนผิวดานนอก ทําใหนํ้าหนักของอากาศยานคอนขางเบา และมคีวามสะดวกในการ
เคลื่อนยาย อีกท้ัง ยังสามารถหาซือ้ไดงาย และตกแตงไดงายกวาการใชวัสดุประเภทไฟเบอรท่ีมรีาคาแพง นอกจากน้ี
ยังไดตดิตั้งเซอรโวฝงอยูใตผิวอากาศยานรวมกับการใชลวดคันชัก เพ่ือเปนสวนของระบบแมคคานิกสท่ีเปนสวนชวยใน
การบิน ประกอบดวย เอลารอน เอเลเว และรัดเดอร

สําหรับระบบการทํางานดานวงจรอิเล็กทรอนิกส ไดแก วงจรรับ-สงสัญญาณควบคุมการบิน วงจรรับ-สง
สัญญาณภาพและขอมูล อุปกรณจีพีเอส และสวนประกอบอ่ืนๆ ท่ีสําคัญ ไดแสดงไวแลว ดังรูปท่ี 8 ซึ่งแบงวงจร
ออกเปนสองภาคดวยกัน คือ ภาคอากาศ และภาคพ้ืนดิน โดยวงจรภาคอากาศ เปนวงจรท่ีติดตั้งอยูท่ีตัวอากาศยาน
ประกอบดวย หนวยประมวลผล (Processing Unit) กลองความละเอียดสูง (High-Resolution Camera) วงจรจีพีเอส
(GPS) วงจรสงสัญญาณขอมูลและภาพดวยระบบคลื่นความถ่ี 1.2 กิกะเฮิรตซ (1.2 GHz Transmitter) วงจรภาครับ
สัญญาณควบคุมระบบคลื่น 2.4 กิกะเฮิรตซ (2.4 GHz Receiver) และระบบแมคคานิกส (Mechanics) ในขณะท่ีสวน
วงจรภาคพ้ืนดิน จะประกอบดวย รีโมทควบคุมการบิน (Remote) วงจรสงสัญญาณควบคุม (2.4 GHz Transmitter)
วงจรรับสัญญาณภาพและขอมูลดวยระบบคลื่น 1.2 GHz (1.2 GHz Receiver) และมอนิเตอรหรือคอมพิวเตอรพกพา
(Monitor/Laptop Computer)

รูปท่ี 8 ไดอะแกรมระบบวงจรอิเล็กทรอนิกส
จากรูปท่ี 8 การควบคมุการบินของอากาศยานจะถูกควบควบจากภาคพ้ืนดินดวยรีโมท สงเปนสัญญาณควบคุม

ผานวงจรสงดวยระบบคลื่นความถ่ี 2.4 กิกะเฮิรตซ โดยระบบแมคคานิกสจะถูกควบคุมผานวงจรรับในระบบคลื่น
ความถ่ี 2.4 กิกะเฮิรตซ ในขณะเดียวกัน สัญญาณภาพจากกลอง และขอมูลจากระบบจีพีเอส ไดแก ความเร็ว ความสูง
ความรอน และขอมูลพลังงานคงเหลือ จะถูกสงผานวงจรสงดวยระบบคลื่นความถ่ี 1.2 กิกะเฮิรตซ โดยสัญญาณภาพท่ี
แสดงผลทางจอมอนิเตอรหรือบนหนาจอคอมพิวเตอรพกพาจะไดรับผานมาทางวงจรภาครับในระบบความถ่ี 1.2
กิกะเฮิรตซ นอกจากน้ี ยังสามารถบันทึกภาพในรูปของไฟลวิดีโอจากภาพท่ีแสดงบนหนาจอคอมพิวเตอรไดอีกดวย โดย
การแสดงภาพท่ีหนาจอภาคพ้ืนดินน้ัน จะมีลักษณะคลายคลึงกับมุมมองของนักบินท่ีมีเสนขอบฟา ซึ่งทําใหผูบังคับ
เครื่องบินมีความคุนเคยตอการควบคุมการบินเสมือนเปนนักบินเอง ซึ่งจะมีประโยชนอยางมากในกรณีท่ีเปนการ
ควบคุมจากระยะไกลท่ีเปนระยะพนสายตาท่ีไมสามารถมองเห็นตัวเครื่องบินจากภาคพ้ืนดินได โดยคุณลักษณะเชนน้ีมี
ความใกลเคียงกับอากาศยานไรนักบินในเชิงพาณิชยท่ีใชงานจริงดวย

Processing
Unit

GPS

Camera

Mechanics
s

1.2 GHz Transmitter

2.4 GHz Receiver

1.2 GHz Receiver

2.4 GHz Transmitter

Monitor/Laptop

Remote

Uplink

Downlink

Air Section
Ground Section
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3. ผลการทดลองและวิจารณผล
ตนแบบอากาศยานท่ีพัฒนา แสดงดงัรูปท่ี 9 ซึ่งประกอบดวยอุปกรณท่ีเก่ียวของ ไดแก รีโมทควบคุมการบิน

ภาคพ้ืนดิน สายอากาศติดตามภาคพ้ืนดิน หนากากแสดงผล และคอมพิวเตอรพกพา สําหรับการทดสอบในครั้งน้ี ไดทํา
การทดสอบบริเวณภายในมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี โดยภาพท่ีถายไดจากกลองท่ีติดตั้งท่ีอากาศยาน
แสดงดังรูปท่ี 10 ซึ่งภาพน้ีสามารถดูไดจากท้ังบนหนาจอคอมพิวเตอรผานโปรแกรมแสดงผล และสามารถดูไดจาก
หนากากแสดงผลดวย ซึ่งจะมีประโยชนมากในกรณีท่ีอากาศยานบินพนในระยะสายตาแลว

รูปท่ี 9 อากาศยานไรนักบินตนแบบและอุปกรณท่ีใชรวม

รูปท่ี 10 ภาพมุมมองทางอากาศ (ระหวางการทดสอบ) และหนาตางโปรแกรมแสดงผลภาคพ้ืนดิน
การทดสอบสมรรถนะของอากาศยานไรนักบินของโครงการวิจัยน้ี ไดทําการทดสอบตามขอบเขต

โครงการวิจัยท่ีตั้งเปาหมายดานขีดความสามารถ ดังตารางท่ี 2 ซึ่งจะเห็นไดวา อากาศยานฯ ท่ีพัฒนามีสมรรถนะ
เปนไปตามคาเปาหมายท่ีกําหนดไว แตอยางไรก็ตาม ก็พบสัญญาณรบกวนแทรกแซงในขณะท่ีทําการทดสอบดวย
เน่ืองจากสัญญาณควบคุมอากาศยานฯ ถูกสงดวยคลื่นความถ่ี 2.4 GHz ซึ่งใกลกับยานความถ่ีของสัญญาณเครือขายไร
สาย (WiFi) โดยสถานท่ีทําการทดสอบในครั้งน้ี อยูในบริเวณมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี ซึ่งมีสัญญาณ
เครือขายไรสายครอบคลุมท้ังมหาวิทยาลัยฯ จึงทําใหผลการทดสอบในหัวขอรัศมีการบินผานแบบมีเง่ือนไข

อากาศยานฯ

สายอากาศรีโมท

ดิสเพลย
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วารสารวิชาการและวจิัย มทร.พระนคร ฉบับพิเศษ

การประชุมวิชาการมหาวิทยาลยัเทคโนโลยีราชมงคล คร้ังที่ 5

อยางไรก็ตาม ในการทดสอบดานเพดานบินน้ัน คอนขางประสบปญหาดานสถานท่ีทดลอง เน่ืองจากท่ีเพดาน
บินสูงระดับมากกวา 300 เมตร อาจมีกระทบกับการจราจรทางอากาศอ่ืนๆ ดวย ดังน้ัน จึงตองใชความระมัดระวังใน
การเฝาระวังกอนการบินอยูโดยตลอด
ตารางท่ี 2 ผลการทดสอบสมรรถนะของอากาศยานไรนักบิน

หัวขอการทดสอบ คาเปาหมาย ผลการทดสอบ หมายเหตุ
1. รัศมีการบิน 2,500 เมตร  มีสัญญาณรบกวนแทรกแซง ขณะทดสอบ
2. เพดานบิน 1,000 เมตร  -
3. ระยะเวลา 1 ชั่วโมง  -
4. การปรับมุมกลอง (มุมกวาด) >90 องศา  -
5. การปรับมุมกลอง (มุมกม) >45 องศา  -

หมายเหตุ  หมายถึง ผาน  หมายถึง ไมผาน  หมายถึง ผานแบบมีเง่ือนไข

4. สรุป
ผลสําเรจ็ของการพัฒนาอากาศยานไรนักบินในโครงการวิจัยน้ี คือ ตนแบบอากาศยานไรนักบินตนทุนต่ําชนิดปก

น่ิงท่ีมีศักยภาพในการบินสูง 1000 เมตร รัศมีในการบิน 2500 เมตร บินไดนานราว 1 ช่ัวโมง ดวยความเร็วสูงสุด 60
กิโลเมตรตอช่ัวโมง นอกจากน้ี มุมมองของกลองยังสามารถปรับในมุมกวาดไดมากกวา 90 องศา และการปรับในมุมกมได
มากกวา 45 องศา โดยสามารถนําไปประยุกตใชงานไดอยางหลากหลาย ไมวาจะเปนภารกิจทางทหารหรือทางพลเรือน
ก็ตาม ไดแก การสอดแนม การหาขาว การลาดตระเวน การคนหาชวยเหลือ การสํารวจและพิสูจนเปาหมาย เปนตน

อยางไรก็ตาม ผลการทดสอบในครั้งน้ี ยังพบปญหาการรบกวนสัญญาณควบคุมท่ีความถ่ี 2.4 GHz อยูบาง
ซึ่งในอนาคต อาจเปลี่ยนความถ่ีของสัญญาณควบคุมเปนยานความถ่ีอ่ืน สําหรับแนวทางการพัฒนาในอนาคตน้ัน
มี เปาหมายท่ีจะพัฒนาใหสามารถบินไดสูงข้ึน และไกลยิ่งข้ึน ดวยการเปลี่ยนวัสดุท่ีใชทําเปนไฟเบอรคารบอน การ
พัฒนาวงจรสงท่ีมีกําลังท่ีสูงข้ึน และการเพ่ิมพลังงานท่ีใชใหมากข้ึน เพ่ือใหสามารถบินไดไกลและนานข้ึน ตลอดจนการ
ออกแบบใหสามารถถอดประกอบและพับเก็บไดงาย เพ่ือความสะดวกในการขนยาย รวมถึงการพัฒนาระบบชวย
ลงจอด และระบบการบินแบบอัตโนมัติตามเสนทางท่ีกําหนดดวย

5. กิตติกรรมประกาศ
ทุนสนับสนุนการวิจัยจากคณะครุศาสตรอุตสาหกรรม มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี นายอนุวัติ

อยูสําราญ และนายคมกริช อุดมพุทธา นักศึกษาสาขาครุศาสตรอิเล็กทรอนิกสและโทรคมนาคม ภาควิชาครุศาสตร
อุตสาหกรรม คณะครุศาสตรอุตสาหกรรม มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี ในการใหความชวยเหลือในการ
ซอมบํารุงและการทดสอบ

6. เอกสารอางอิง
กองทัพอากาศ, อากาศยานไรนักบินทางยุทธศาสตร. หนังสือขาวทหารอากาศ 72 (6), 2555, หนา 26-31.
ทวีวุฒิ พงศพิพัฒน.2554. มนุษยชาติกับเทคโนโลยี ตอนท่ี 3 อากาศยานไรคนขับ.นาวิกศาสตร 94(11), หนา 5-16.
ประวิทย พงษอนันต. 2553.เรียนรูเร่ืองเคร่ืองบิน.สํานักพิมพ ไทยเทคนิคสโกลบอลเซอรวิส.
วีรภัทร เจริญผล และกฤษฏิ์ สุดนักรบ. 2553. การควบคุมอากาศยานความเร็วตํ่าแบบไรคนขับ. ปริญญานิพนธ

วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต มหาวิทยาลัยขอนแกน.
ศิริชัย ลาภาสระนอย.2552.อากาศยานไรนักบินเพดานบินตํ่าขนาดเล็กราคาประหยัด. การประชุมวิชาการ ม.อ.ภูเก็ต

วิจัย ครั้งท่ี 2
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อนุรักษ อุนศิร.ิ 2554. ยานบินไรคนขับ 4 ใบพัด. ปริญญานิพนธวิศวกรรมศาสตรบณัฑิต มหาวิทยาลัยเทคโนโลยี
มหานคร.

อรรณพ เรืองวิเศษ 2554.การประยุกตใชอากาศยานไรคนขับในภารกิจท่ีเกี่ยวของกับการเตรียมพรอมและบรรเทา
ภัยพิบัติ. ปริญญานิพนธวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุร.ี

อาภรณ พลเสน.รูจักกับอากาศยานไรคนขับหรือยูเอวี (Unmanned Aerial Vehicle: UAV). [ออนไลน] เขาถึงได
จาก: http://dtad.dti.or.th
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