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壹、出席研討會目的
自古以來，當人類仰望天空時常常心中不由升起能夠像鵬鳥般隨風自由翱翔的願望，這個願望在1903年由萊特兄弟的第一次飛行，成功地將人類活動範圍，從平面到空間，從2D到3D，幫人類實現了。而一百年後，另一個重大的空間革命又在開始醞釀成形，且進化速度更快，它就是無人航空器( Unmanned Aerial Vehicle, UAV)，可具有中央飛控系統，能夠實現超視距的自主飛行；在二戰之後，無人航空器技術一直是各國軍事競爭的焦點之一，但在民用(商用)領域，其應用卻極為有限，不過最近一兩年，正在改觀。
隨著電子、影像處理及無線傳輸科技的進步，商用無人航空器在全球各國廣泛運用、掀起流行且其市場發展迅速，運用層面除了運送任務外，亦包括在農業、礦業、工業等多面向應用，凡可藉由擷取影像、分析、及後續之處置等步驟者，皆可利用無人航空器達到節省時間、成本及人力之目的，甚至完成無法由人力進行的工作。為瞭解無人航空器如何在日新月異的科技基礎之下，盡可能地應用在商用上，爰規劃本次出國計畫，期能透過參與本博覽會跟世界同步、掌握市場脈動，以做為後續我國發展無人航空器之參考及助力。
貳、過程
本次出國前往英國倫敦參與「第二屆商用無人航空器博覽會( 2nd annual The Commercial UAV Show) 」，博覽會行程自104年10月20日至21日止，會議地點在倫敦展覽中心( ExCeL London)，主辦單位為Terrapinn Pte. Ltd. ，會議內容除有相關研討會行程外，同時也邀集相關產業廠商參與展覽(如無人航空器製造商、影像處理商、保險公司等)，甚至還有學校研究單位，並有室內定時定點無人航空器飛行拍攝展示(博覽會相關實景如圖1至圖4)，提供無人航空器產業人士及愛好者一個廣泛交流、促進合作的機會，出國行程如表1。
表1  本次出國行程
	日   期
	地點
	行 程 紀 要

	10月18～19日
	臺北→杜拜→倫敦
	搭乘阿聯酋航空由臺北桃園機場前往杜拜機場，再轉機前往倫敦希斯洛機場

	10月20日～21日
	倫敦展覽中心
	出席第二屆商用無人航空器博覽會

	10月22～23日
	倫敦→杜拜→臺北
	搭乘阿聯酋航空由倫敦希斯洛機場前往杜拜機場，再轉機回臺北桃園機場
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圖1  博覽會場入口處
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圖2  研討會實況
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圖3  展覽會場一隅
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圖4  無人航空器飛行拍攝展示(右圖中螢幕係無人航空器現場實景拍攝畫面)
參、我國新訂遙控無人航空器草案重點
無人航空器在104年時，因闖入美國白宮、日本首相官邸及撞上我國101大樓而陸續登上新聞版面後，國人開始認識、熟悉無人航空器，市面通路上常見實機展示，因為價格很親民、輕巧靈活、操作簡易，可以記錄親子時刻，也是攝影發燒友的得力助手，使得許多人很想嘗試操作玩玩，甚至開始成為一種時尚。有鑑於此，交通部民用航空局(以下簡稱民航局)爰借鏡日本、韓國等相鄰國家之法制，於「民用航空法」下增訂專章「第九章之二 遙控無人航空器」，就人員、器材、場所等三個方面進行規範，並有相應之行政罰則，以有效管制遙控無人航空器之作業與活動，保障人民安全。
一、現行管理方式
民航局現行對遙控無人航空器之管理係以編發「航空公報」方式，受理國防、公務及研究用之遙控無人航空器作業申請，以進行必要之遙感探測業務；至於機場四周範圍及限航區等範圍內，則採原則禁止、例外開放方式處理。相關航情資料由民航局統一發布飛航公告，以減少對低空、目視航空器飛航作業影響。此類專業遙控無人航空器，裝載有高精密儀器，事前規劃均有其程序，可藉作業評估、路徑規避、啟動備援等方式降低對外部環境造成之風險。
但另一類由玩家隨意施放之小型遙控無人航空器，因尚無相關明確法規規範，如因故由高空墜落，亦會造成損傷，將對其他民眾生命、財產及社會安全產生威脅與疑慮。
二、新訂草案重點
本次修正草案經邀集中央部會與地方政府協調、審查後，於104年9月30日由行政院送請立法院審議，並列為優先推動法案，惟經104年11月25日交通委員會第11次全體委員會議決議，有關中央與地方政府管理分工等問題尚應再予考量，待達成共識後再行審議。因適逢本屆(第8屆)立法委員任期屆滿，「民用航空法」修正案將退回行政機關後，再送請新一屆立法委員進行審查。茲將現行修正案重點扼要解析如下：
(1) 中央與地方權責劃分
遙控無人航空器管理劃分之方式各國均有不同，以最大起飛總重7公斤、12公斤、25公斤等較為普遍，其劃分構想之立論基礎多以作業能力而非對地面損害程度為考量( 例如1~2公斤玩具級遙控無人航空器自100呎落下之動能即能造成人員嚴重傷害) ，目前我國草案係參採作業能力加以劃分。至於依作業能力如何進行劃分？考量現行技術水準，15公斤為農業噴藥、植保之電動多旋翼機或直昇機之最小級數，故以最大起飛總重15公斤做為中央與地方權責劃分之分界線。15公斤以上者，因屬專用或飛行競技使用，樣態較為複雜，故由民航局負責管理；另未達15公斤者，因操作難度較低、技術掌握上並無明顯門檻，容易由一般玩家大量使用，為有效、及時管理且配合實務上執行之需要，在「民用航空法」中明確規範操作方式、場域限制與罰則後，由地方政府負責管理。故目前規劃最大起飛總重15公斤以上者，由民航局管理；最大總重未達15公斤者，由地方政府管理。
後續民航局將參考英、美等國作法，建立最大起飛總重未達15公斤遙控無人航空器作業指導文件，協助地方政府完成公告程序，並針對小型無人航空器活動，指導一般民眾、社團相關安全使用須知與場地限制規定。
(2) 註冊
遙控無人航空器最大起飛總重達15公斤以上者，均須向民航局辦理註冊；另考量小型無人航空器技術日新月異、不斷精進，未達15公斤者之註冊重量下限以彈性方式處理，由地方政府於公告中訂定相關註冊事宜。
美國聯邦航空總署(FAA)規定(104年12月14宣布，同年月21日生效)，0.55磅(250公克)到55磅(25公斤)的所有無人航空器均須在105年2月19日前完成註冊，應註冊而未註冊者，將會面臨民事或刑事處罰，民事罰金最高為2.75萬美元，刑事罰金最高為25萬美元與3年的徒刑。但因250公克重量過輕，此舉遭到航空模型愛好者及社會團體一致反彈，後續需觀察其執行及成效，做為我國註冊重量下限之參據。
至於我國的部分，為避免國人將遙控無人航空器至不同地方政府機關重覆註冊，不利後續管理及違規事件之查處，未來將建構統一註冊平台，並要求依使用用途辦理註冊之遙控無人航空器，未經核准註銷其註冊，不得移作他用。
(3) 操作人員資格
操作最大起飛總重15公斤以上遙控無人航空器之操作人，應取得經民航局或授權委託之機構測驗合格後，所發給之遙控無人航空器測驗合格證才得操作。未來將在相關管理規則中針對操作人員分類、持證資格與條件、測驗方式等事項作具體規範。
(4) 限制作業或活動之區域

遙控無人航空器非經特別核准，不得於禁航區、限航區、航空站或飛行場四周之一定距離範圍內從事作業或活動。另外，直轄市、縣(市)政府依其所轄區域之人口居住特性及公共利益之需要，於上述範圍外之其他區域(例如鐵道、港口、電廠、水庫、國防戰略要域或公務機關等)，訂定並公告從事遙控無人航空器作業或活動之禁止、限制區域及事項。
為使民眾可快速清楚瞭解遙控無人航空器限制作業或活動之區域，後續民航局將彙整中央及地方公告之禁止、限制區域，並計畫導入「地理資訊圖資雲服務平台( Taiwan Geospatial One Stop, TGOS)」等開放性圖台，以利民眾E化查詢。
(5) 操作限制

應遵守下列規定：

1.於日出至日落間之時間飛航。

2.以目視方式操作，並不得以任何工具延伸飛航作業距離且高度不得超過400呎。

3.操作人不得在同一時間控制二臺以上遙控無人航空器。

4.不得以遙控無人機投擲任何物件。

5.不得於露天集會上空作業或活動。

6.操作人應隨時監視該遙控無人航空器之飛航及其週遭狀況。

7.應防止遙控無人航空器與其他航空器、障礙物接近或碰撞。

8.不得裝載民用航空法第43條第3項公告之危險物品、槍砲、刀械或對人員生命與財產安全有損傷之虞之物品。
(6) 操作限制之排除

最大起飛總重15公斤以上遙控無人航空器區分為自用及營利用兩種，營利用者如作業程序經民航局核准者，得不受下列限制：

1.於日出至日落間之時間飛航。

2.以目視方式操作，並不得以任何工具延伸飛航作業距離且高度不得超過400呎。

3.操作人不得在同一時間控制二臺以上遙控無人機。

4.不得以遙控無人航空器投擲任何物件。

5.不得於露天集會上空作業或活動。

(7) 保險與損害賠償

最大起飛總重15公斤以上遙控無人航空器之所有人需辦理保險，其賠償則比照現行民用航空運輸業及普通航空業額度，死亡者為300萬元，重傷者為150萬元，但被害人能證明其受有更大損害者，得就其損害請求賠償。
(8) 小結
以上是目前送立法院審議之草案重點，不過，這幾個月各國政府針對無人航空器陸續推出相關新規定，例如美國104年12月14日宣布之註冊規定，大陸104年12月29日發布「輕小無人機運行規定(試行)」等，將可做為民航局在立法院退回行政院重新研提新版本之參考。
期待後續修正草案重送立法院新會期審議後能順利通過並儘速完成相關法規研訂，以迎接這排山倒海的市場需求，建立在商業運用之利基及滿足一般玩家的飛行欲望。
肆、研討會議題摘要
一、無人航空器市場之發展歷程
戰爭是無人航空器發展的頭號動力，因為無人航空器發展初期是純粹係為了軍事用途。一戰時期，英國研製的世界第一款無人航空器被定義為「會飛的炸彈」，二戰時期，德軍已經開始大量應用無人駕駛轟炸機參戰，而二戰後無人航空器研發中心出現在美國和以色列，用途延伸至戰地偵察和情報蒐集，無人航空器被派往韓國、越南和中東戰場協助美軍及以色列軍隊作戰。由於無人航空器執行偵查工作具低成本、控制靈活、持續時間長之優勢，使得各國軍隊相繼投入大量經費研發無人航空器系統。
近十年民用(商用) 無人航空器市場之興起，主要係因硬體產業鏈(例如處理器晶片、慣性感測器、通訊晶片、電池及數位相機等)迅速成熟，成本曲線不斷下降，使得無人航空器核心硬體得以迅速朝向小型化、低功耗之目標邁進。上述5個硬體產業鏈究竟如何革新改善，而促成無人航空器產業發展及進步，整理說明如表5：
表2  硬體產業鏈的革新進步促成無人航空器產業快速發展
	硬體套件
	發展演化

	處理器晶片
	目前一個高性能FPGA晶片就可以在無人航空器上實現雙CPU的功能，以滿足導航感測器的資訊融合，實現無人航空器的最佳控制

	慣性感測器
	伴隨著應用加速計、陀螺儀、地磁感測器等設備廣泛應用，MEMS慣性感測器從 2011年開始大規模興起，6軸、9軸的慣性感測器也逐漸取代了單個感測器，成本和功耗進一步降低，成本僅在幾美元。另外 GPS晶片僅重 0.3克，價格不到 5美元

	Wifi等無線通訊晶片
	Wifi 等通信晶片用於控制和傳輸圖像資訊，通信傳送速率和品質已經可以充分滿足幾百米的傳輸需求

	電池
	電池能量密度不斷增加，使得無人航空器在保持較輕的重量下，續航時間能有 25~30分鐘，達到可以滿足一些基本應用的程度。此外，現行太陽能電池技術，使得高海拔無人航空器可持續飛行一周甚至更長時間

	數位相機
	近年來移動終端同樣促進了鋰電池、高圖元攝像頭性能的有效提升及成本下降


二、各種商業用途，延伸空間廣
(1) 農業植保
早期可看到美國、澳洲擁有大片農地的農民，駕駛著小型飛機，自在地飛越不同區域，進行農藥、肥料噴灑；在日本，政府單位也會派遣小飛機，針對由許多小型農戶耕作的大片農田進行特定農藥的噴灑，以防治病蟲害。這樣的噴灑方式存在許多問題，除了飛行成本相當高，即使對美國的超級大農或政府單位也是不小負擔，對小型農戶根本是天方夜譚。如果想要對農藥、肥料，或水資源的利用進行優化，就必須在第一趟飛行時，先駕駛小型飛機觀測農田的狀況，收集資料後進行分析，再由第二趟飛行來噴灑。可想而知，這樣的做法並不符合成本效益，而無人航空器技術之革新，為上述困境提供了絕佳的解決方案。
日本是最早將小型農用無人航空器用於農業生產的國家之一。1987年，Yamaha公司受日本農業部委託，生產出第一台農用無人機—20kg級噴藥無人航空器“R-50”，之後日本廣泛應用於大田作物。經過20多年的發展，日本已經從1995年的307架增加到現在的2,400多架，操作人員 14,000多人，成為世界上農用無人航空器噴藥第一大國。
不過，隨著影像判讀技術提升，農用無人航空器不再只是噴藥功能，搭載攝影機及用於分析農田狀況的感測器，蒐集顏色、紅外線、天候等數據，並具備自動駕駛系統，農民只要設定好農田的區域與飛行停留時間，無人航空器就可自動起飛、巡航與降落。農民可透過攝影機鏡頭即時觀察農田的狀況，或是等待飛行完成、蒐集資料後再進行分析。依據分析的結果，農民可以最優化的方式，針對不同農田區塊作物健康與否、需水程度及病蟲害感染種類，進行相關農藥及肥料噴灑量設定。在下一趟飛行時，無人航空器就可以按照設定值，自動對不同農田區塊做最佳化的噴灑，甚至可以避開不需噴灑的區塊，至於灌溉部份，則利用灌溉給水系統適當調整灌溉。
因為無人航空器飛行成本低，可頻繁地飛行，一方面農民可在短時間內持續監控農田的狀況，分區塊進行最優化農藥及化肥施用，對水資源也能做最有效的管理，使農民大幅減少農業生產成本，進而提升其相對收入，改善生活品質。另一方面，也因為農藥、化肥及水資源得以有效率使用，對環境破壞大幅減少，水資源得到涵養、照顧，使農業生產與環境保護間達到平衡。
未來配合「工業4.0」的發展，無人航空器將導入物聯網，可由中央電腦系統自動安排航班，分析農作物生產狀況，再由機器人填充農藥肥料，自動執行飛行至特定區域噴灑。令人興奮的是，即使農民身在海外度假，亦能即時監控農田狀況，時時對整個自動化的農業生產鏈下達、更新指令，讓農業生產變得更有效率。
(2) 法國國家鐵路公司省時省錢的方法
法國國家鐵路公司（法語：Société nationale des chemins de fer français，SNCF），簡稱法鐵，係法國最大國營公司之一，也是歐盟區內僅次於德國鐵路 (DBAG) 的第二大鐵路公司，總部位於聖但尼市。法鐵負責法國國有鐵路的經營。法鐵經營範圍及能力包括58,000公里軌道、14,000 公里的電氣化鐵路、2,500公里的高速鐵路線、軌道沿線有1,700隧道及27,000座橋樑、3,000個火車站、每天運送1千萬旅客人次。
法鐵已經利用無人航空器之視距外作業(Beyond Visual Line of Sight, BVLOS) 進行鐵路沿線火車站地形測量、橋樑檢測、植被控制、軌道間隙監控及岩壁分析等。
在研討會中，法鐵UAV 專案經理Oulimata DIA與大家分享如何依軌道淨空原則(如圖5)，用無人航空器觀測鐵路沿線之植被後，針對多餘的部分進行清除，以保持運行安全。首先，鐵路沿線植被的高度、傾斜角度、與軌道之距離、植物種類及所在地形等是必須取得之資訊(如圖6)，如果發現已威脅運行安全之植被，則派專人至現場進行清除(如圖7)。利用無人航空器維護鐵路沿線植被，除可增加公司對於鐵路沿線生長植物之資訊，亦可降低營運成本、簡化維護作業及減少事故等。
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圖5  軌道淨空示意圖
[image: image7.emf]
圖6  維護軌道淨空須觀測之資訊
[image: image8.emf] [image: image9.emf]
圖7  清除威脅運行安全之植被

(3) 簡單的除霧工作
中東地區易起大霧，經常造成高速公路連環車禍、航班延後起降或轉降，KHALIFA University 團隊利用小型無人航空器裝載6%鹽水，向空中噴灑後，約需20分鐘，霧氣結合成較小水滴落下，霧氣即散去。以機場除霧為例，將50英呎高度分為3層，由7架小型無人航空器(規格：淨重10公斤、最大酬載40 公斤、時速64公里)在跑道旁一定範圍內，沿著跑道方向執行除霧任務後(如圖8)，20分鐘則霧散。這個方法亦可用於公路、海港，不過除需裝載GPS外，亦需有障礙物避讓之自動控制器。
看起來這個方法非常簡單，但是卻有大大效用，值得仿效。凡會因起霧而礙事的工作，應該都會非常喜歡這個方法。
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圖8  機場除霧施作範圍
(4) 運送的最後一哩路

無人航空器送貨服務最著名的要數亞馬遜(Amazon)的 Prime Air 無人航空器物流計畫，2013 年底，亞馬遜公佈Prime Air所出產的 8 翼無人航空器，能夠運輸一件5磅重的快遞。現在，亞馬遜的Prime Air已經反覆運算進入第9代，負重 5 磅貨物，而消費者所訂購的貨物有86%是這個重量，同時可以超過時速50英里速度飛行，美國聯邦總署( Federal Aviation Administration, FAA) 已於 2015年3月核准「實驗性適航證」給亞馬遜。另外Google、DHL及順豐等也紛紛從 2012~2013 年就開始測試無人機送貨(整理如表3)，不過，最後一哩仍需由工作人員負責完成。現在連美國最大零售通路商沃爾瑪（Walmart）也向美國聯邦總署（FAA）申請測試無人航空器之許可，其用途包括運送宅配包裹、雜貨裝箱運送、倉儲貨物管理等，而在此之前，沃爾瑪其實已測試室內飛行一段時日。
瑞士國際航空貨運部門主管Oliver Evans在研討會上提到，全世界包裹收入在2013 年為11.2%年成長率，另外宅配包裹(B2C)在2012年~2017年平均年成長率將達17%，這是很驚人的數字。故對航空公司而言，現行將貨物從承攬業者送至收貨人之工作，未來是否可完全由無人航空器取代(如圖9)，降低成本，值得努力。
表3  國際企業投入無人航空器運送之試驗工作
	公司別
	試驗工作

	Google
	2011年投入無人航空器設計，2014年8月公布Project Wing測試影片，無人航空器在未落地狀態下遞送補給物品至地面。2015年5月，Google X research lab負責人 Astro Teller指出，先前無人航空器設計確定失敗，團隊已投入新設計研發

	順豐
	2013年9月即傳出與無人航空器公司極飛合作，在廣東東莞市進行八旋翼無人航空器送貨測試。目前已在大陸珠江三角洲地區提供山區、偏遠農村等地的送貨服務，但仍需人員完成最後一哩物流配送服務，每天飛行架次達500~1,000次

	DHL
	2013年12月投入無人航空器物流計畫Parcelcopter， 2014年9月開始提供德國北海小島尤伊斯特岛(island of Juist)無人航空器緊急送貨服務。其運作模式為無人航空器載送藥品等至該島特設的降落點，再由島上人員完成最後一哩物流配送
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圖9  無人航空器未來在航空貨物運送服務之可能工作
三、美國交通管制計畫
因無人航空器之快速發展，若無適當引導或管制，可預見空中交通將非常雜亂、危險，因此美國太空總署(National Aeronautics and Space Administration, NASA) 正在規劃、執行無人操縱的無人航空器系統交通管制(Unmanned Aircraft System Traffic Management, UTM) 計畫。基於傳統雷達在貼近地面處表現很差，美國太空總署打算讓UTM系統透過行動電話發射塔，利用全球定位系統衛星及互聯網接入，從而自動監控並且和無人航空器進行交流。
目前 UTM 的運作流程為：無人機操作員先遞交飛行計畫，預留空域；UTM 核准的空域範圍利用地理圍欄( Geofence，如圖10 所示，即應避讓之區域) 技術作出航道限制，將無人航空器和其他航機分隔；無人航空器透過雷達、流動數據訊號、廣播式自動回報監視( ADS-B) 、GPS 等，沿途向地面基地臺發送飛行狀態數據，讓 UTM 系統能監察無人機的飛行情況。UTM計畫主持人Parimal Kopardekar 博士在研討會上，展示了當無人航空器將闖入地理圍欄前，UTM將其驅離之模擬動畫，看起來的確令人期待UTM系統之執行。
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圖10  地理圍欄限制飛行路線示意圖
未來無人航空器將會搭戴使其可連接到雲端UTM系統的功能，除了與UTM系統溝通外，無人航空器間亦可對話，透過持續的溝通、導航及監控，讓UTM系統指揮無人航空器並提供它們前方出現擁堵或惡劣天氣之資訊，但只有在空域因緊急情況、有安全疑慮或諸如煙火表演等特殊事件而需要被關閉時，人類才會介入。
四、未來超乎你想像
根據美國市場研究公司ABI Research在2015年1月發佈的研究報告顯示，商業上之運用將引導小型無人航空器市場之發展，到了2018年時，小型無人航空器市場規模將超過84億美元(相較2014年成長51%)，其中商用部分將超過51億美元，是一般業餘玩家(自用)市場的5倍，軍用市場的2.3倍。
大致上，目前無人航空器在商用部分主要在運輸物資及影像取得與處理等兩種功能將較其他選項較具有明顯優勢，無人航空器不只運輸成本較一般航空器低，更能克服地面運輸的種種困難(例如偏遠地區或災難現場)，另無人航空器可利用居高臨下優勢，取得清晰影像並進行分析研判，最後採取最佳對策，例如用於電力巡線、農業植保、森林防火、災害搜救、警用巡視及地圖測繪等領域。

可以再進一步想像，由於物聯網( 可利用無人航空器搭載熱成像、壓力、音頻、輻射、化學、生物、成像等各種傳感器接入互聯網)、先進電池技術、自動化軟體及人工智能技術增長，無人航空器將具有「智能、自治」能力，「微型、廉價」特性，無人航空器會思考、做事、導航、規避、尋覓、發現、傳送等，卻只有蒼蠅大小(美國實驗室已有)，但可發送高畫質動態影像，壞了、沒了沒關係，因為很便宜。
無人航空器的未來，擁有無限想像空間，每個人可以有自己的原子小金剛、杯麵(大英雄天團動畫電影裡的Baymax)，也許有機會不再是夢想。
伍、心得與建議

一、無人航空器發展來得急又快，法規得跟上
小型無人航空器的真正發展時間不超過10年，從有成熟產品到現在不過4年，而1年以前相關產品還相當粗糙、沒有完整的安全保護和資料記錄設備。無人航空器發展速度大大超出人們預期及想像，越來越多不曾想到的領域已經開始利用無人航空器來完成。也因為市場發展太快，全世界各國政府莫不加緊研擬、推出相關指導方針、法規，甚至配套技術規範(例如：美國太空總署UTM計畫)。

面對這個世界浪潮，中央及地方各機關應同心協力將無人航空器進口、註冊、人員給證、保險、違規處罰等做法，建立完備機制，並期待民用航空法修正案儘速通過，訂定相關授權法規，讓無人航空器操作人有所遵循，同時保障他人安全，以滿足各行各業省錢、省時、省人力之目標，亦滿足一般玩家想飛的慾望。

二、機場除霧利器，中東經驗可仿效
我國幾個機場在特定季節常常被霧鎖，例如桃園國際機場在冬末春初、金門機場則在春季等，如果是桃園國際機場被霧鎖低於起降標準，又值航班尖峰時間，將有上百班離到班次直接受影響(延誤、取消)，甚至影響班機調度，使得後續班次延誤或取消。
如果將研討會中KHALIFA University 團隊，利用小型無人航空器裝載6%鹽水當除霧器的做法，用在我國機場除霧，是否亦可得到同樣的效果，民航局或桃園機場公司可能可以一試，不過須注意無人航空器在機場範圍起降之合法性或如何依公共利益正當使用。
三、大陸製造產業獨領風騷，我國可藉過去競爭合作關係參與發展
2016年1月6日起連續4天之美國消費電子展(Consumer Electronics Show, CES)，展上的無人航空器廠商共有20家左右，除英特爾等幾家廠商外，其餘全部皆來自大陸。透過消費電子展就可以看出，近一年以來，大陸無人航空器產業鏈成長速度快，因為在兩年前，僅有大疆、華科爾等兩、三家無人航空器企業參加展覽。英國、美國媒體稱大陸在無人航空器產業已不是僅複製外國的設計，而在生產中處於領先地位，且正在逐漸成為世界級的創新者。為迎接無人航空器產業規模迅速膨脹，國際知名企業如高通、谷歌、亞馬遜、三星及索尼等也開始在無人航空器市場展開布局，開始無人航空器的應用及開發。
反觀我國，在無人航空器產業之參與速度確實較大陸慢了。既然國際知名企業爭相參與、投入無人航空器產業，故無論是短、中、長期，無人航空器市場沒有理由不看好，建議我國相關產業之業者應快步追上，或可利用兩岸多年建立下之產業競爭合作關係，縮短學習曲線，以利企業永續經營、發展。
四、提升行政監理能量
在無人航空器納入民用航空法管理後，民航局至少將增加進口審核、註冊、人員及試航給證、保險管控等相關業務，而低空域的空中交通亦將變得相當繁忙，使得民航局監理工作除在質的部分增加業務項目後，在量的部分亦將更加繁重。
引導無人航空器合法、安全地進行操作，以輔助無人航空器產業正常發展，民航局責無旁貸，惟在享受新市場發展所可能帶動之經濟發展及滿足娛樂的需求時，建議應增加民航局所需相關人力，並及早因應，

