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บทคัดย่อ 

 

 การวิจยัน้ีมีวตัถุประสงค์เพ่ือ (1) ศึกษาถึงแนวความคิด ทฤษฎี ความเป็นมา และหลกัการ

ความรับผิดทางอาญาของผูค้วบคุมอากาศยานและผูค้วบคุมจราจรทางอากาศ (2) ศึกษาถึงแนวทางการ

กาํหนดความรับผิดทางอาญาและการสืบสวนสอบสวนอุบติัเหตุท่ีเกิดจากอากาศยานภายใต ้ประมวล

กฎหมายอาญา และกฎหมายการเดินอากาศของประเทศไทย (3) ศึกษาเปรียบเทียบถึงแนวทางการกาํหนด

ความรับผิดทางอาญาและการสืบสวนสอบสวนในอุบติัเหตุท่ีเกิดจากอากาศยาน ตามกฎหมายของประเทศ

สหรัฐอเมริกา ออสเตรเลีย และแคนาดา กบัประมวลกฎหมายอาญา และกฎหมายการเดินอากาศของ

ประเทศไทย และ (4) เสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงแกไ้ข และพฒันากฎหมายในการกาํหนดความรับ

ผิดทางอาญาเก่ียวกบัอุบติัเหตุท่ีเกิดจากอากาศยานไทย 

 งานวิจยัน้ีเป็นการวิจยัเชิงคุณภาพดว้ยวิธีวิจยัทางเอกสาร โดยการศึกษาจากพระราชบญัญติั

การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 กฎระเบียบ ขอ้บงัคบั อนุสญัญา แนวทางปฏิบติัท่ีดีในการพิจารณาพิพากษาคดี 

บทความ วารสาร เอกสารทางวิชาการ งานวิจยั วิทยานิพนธ์ และขอ้มูลจากเครือข่ายอินเทอร์เน็ตทั้งของ

ประเทศไทยและต่างประเทศ  

 ผลการศึกษาพบว่า (1) เม่ือมีการเดินทางโดยเคร่ืองบินมากข้ึน ส่ิงท่ีตามมาคืออุบติัเหตุท่ีเกิด

จากอากาศยาน ส่งผลให้นานาประเทศตระหนกัถึงความสําคญัในการสร้างแนวปฏิบติัร่วมกนัทาํให้เกิด

องคก์ารการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ตามมาดว้ยอนุสัญญาชิคาโก (2) หลกัการสอบสวนอุบติัเหตุท่ีเกิดจาก

อากาศยานตามอนุสญัญาชิคาโก มีวตัถุประสงค ์คือ เพ่ือป้องกนัอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ (3) จากการศึกษา

เปรียบเทียบพบวา่ศาลไทย สหรัฐอเมริกา ออสเตรเลีย และแคนาดาวินิจฉยัความรับผิดของผูค้วบคุมอากาศ

ยานและผูค้วบคุมจราจรทางอากาศในอุบติัเหตุรูปแบบเดียวกนัแตกต่างกนัออกไปกระบวนการพิจารณา

คดีของประเทศสหรัฐอเมริกานั้นไดน้าํหลกันกับินผูค้วบคุมอากาศยานจะตอ้งรับผิดชอบในขั้นตน้ตาม

อนุสัญญาชิคาโก แต่ศาลของประเทศออสเตรเลีย แคนาดา และไทยใช้หลกัความรับผิดตามประมวล

กฎหมายอาญามาบงัคบัใชก้บันกับินหรือผูค้วบคุมจราจรทางอากาศ ในส่วนของการกระทาํโดยเจตนาและ

ประมาทเลินเล่อ (4) ควรมีการกาํหนดอาํนาจหนา้ท่ีและความรับผิดของผูค้วบคุมอากาศยานและผูค้วบคุม

จราจรทางอากาศใหช้ดัเจนเพ่ือใหเ้กิดประสิทธิภาพ  
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Abstract 

 
This research has the objectives to: (1) Study concepts, theories, backgrounds 

and principles of criminal liability of pilot and air traffic controllers, ( 2 )  study the 
approach to investigating accidents caused by aircraft under the Criminal Code and 
the Air Navigation Act of Thailand, (3) To study and compare the law of investigative 
and judgment and the laws of the United States, Australia and Canada with the 
criminal code and the Air Navigation Act of Thailand to determine criminal liability 
for accidents caused by aircraft under international agreements, and (4) suggest ways 
to improve and develop criminal prosecution of aircraft accidents. 

The research conducted herein is Qualitative Research and includes 
documentary research by collecting data from Air Navigation Act, B.E.2479 (1 9 5 4 ) , 
rules, regulations, verdicts, conventions, articles, journals, academic documents, 
research papers, thesis regarding audit committee of Thailand and abroad. 

The findings revealed that (1) When there is more travel by plane What followed 
was an aircraft accident. As a result, many countries are aware of the importance of 
creating common practice guidelines to create the International Civil Aviation Organization. 
followed by the Chicago Convention. (2 ) The Chicago Convention, The objective of 
the investigation of an accident or incident shall be the prevention of accidents and 
incidents. (3) A comparative study found that judicial proceedings in the United States led 
pilots to be Primary Liability under the Chicago Convention but the courts of 
Australia, Canada and Thailand apply the principles of criminal liability to pilots or 
air traffic controllers. on the part of intentional and negligent acts (4 )  It is therefore 
appropriate to clearly define the powers, duties and liability of pilot and air traffic 
controllers for the effectiveness and efficiency. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Keywords : Criminal liability aircraft aircraft accidents 



ฉ 

กติติกรรมประกาศ 

 

 ผูว้ิจยัขอกราบขอบพระคุณท่านอาจารย์ ผูช่้วยศาสตราจารย ์ดร.ธีรเดช มโนลีหกุล  

เป็นอย่างสูงท่ีไดส้ละเวลาอนัมีค่ายิ่งของท่านรับเป็นอาจารยท่ี์ปรึกษาวิทยานิพนธ์และกรรมการ

สอบ ทั้งยงัมีความเป็นห่วงลูกศิษย ์ดงัจะเห็นไดจ้ากการท่ีท่านไดใ้หค้วามช่วยเหลืออนุเคราะห์ผูว้จิยั 

ในดา้นการศึกษาคน้ควา้ ตลอดจนให้คาํแนะนาํและติดตามความคืบหน้าในการเขียนวิทยานิพนธ์

ตลอดมา นอกจากน้ีท่านยงัไดใ้ห้ความกรุณาตรวจแกไ้ขขอ้บกพร่องต่างๆ ของวิทยานิพนธ์เล่มน้ี

ตั้งแต่แรกเร่ิมจนสําเร็จดว้ยดี ซ่ึงถา้หากไม่มีท่านอาจารย ์ผูช่้วยศาสตราจารย ์ดร.ธีรเดช มโนลีหกุล 

ก็คงไม่มีวทิยานิพนธ์เล่มน้ี 

 ผูว้ิจยัขอกราบขอบพระคุณท่านชัยยุทธ ศรีจาํนงค์ ท่านอาจารย ์ผูช่้วยศาสตราจารย ์

เกรียงศกัด์ิ โชติจรุงเกียรต์ิ ท่านอาจารย ์ผูช่้วยศาสตราจารยจี์ระศกัด์ิ ดิษฐพลขนัธ์ และกปัตนัรัฐพล 

โพธิพิพิธ ท่ีไดร่้วมให้ความเห็นขอ้เสนอแนะทางวิชาการท่ีเป็นประโยชน์ต่อวิทยานิพนธ์ ซ่ึงหาก

ปราศจากทุกท่านแลว้วิทยานิพนธ์เล่มน้ีก็คงจะไม่สมบูรณ์ โดยทุกท่านไดส้ละเวลาอนัมีค่ายิ่งของ

ท่านช้ีแนะและเพิ่มเติมขอ้มูลอนัเป็นประโยชน์ต่อผูว้จิยัจนกระทัง่สาํเร็จเป็นวทิยานิพนธ์เล่มน้ี 

 ผูว้ิจยัขอกราบขอบพระคุณบิดา มารดา ของผูว้ิจยั และครอบครัว ท่ีได้เมตตากรุณา

อบรม เล้ียงดู ตลอดจนสนบัสนุน และเป็นกาํลงัใจให้กบัผูว้ิจยัตลอดมา รวมทั้งขอกราบขอบพระคุณ 

ท่านอาจารยก์รรณิการ์ นนัทโพธิเดช อธิการบดีวิทยาลยัสันตพล และท่านอาจารยจ์กัริน นนัทโพธิ

เดช รองอธิการบดีวทิยาลยัสันตพล ท่ีไดเ้มตตามอบทุนการศึกษา และสนบัสนุนผูว้จิยัตลอดมา 

 หากวิทยานิพนธ์เล่มน้ีเกิดผลดีแก่การศึกษาไม่วา่ในดา้นใด ผูว้ิจยัขอมอบคุณงามความ

ดีของวิทยานิพนธ์เสมน้ีให้แก่ บิดา มารดา ครูบาอาจารย ์ญาติพี่นอ้ง เพื่อนๆ และผูมี้พระคุณทุกท่าน 

ตลอดทั้งสถานศึกษาต่างๆ ท่ีผูว้ิจยัสําเร็จการศึกษา แต่ถา้เกิดขอ้บกพร่องหรือผิดพลาด หรือเพราะ

เหตุอ่ืนใดก็ตาม ผูว้จิยัขอนอ้มรับไวแ้ต่เพียงผูเ้ดียว 
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บทที ่1 

บทนํา 

 

 

1. ความเป็นมาและความสําคญัของปัญหา 
 

 ในปัจจุบนัความเจริญของบา้นเมืองมีมากข้ึน การขนส่งต่างๆ ก็มีการวิวฒันาการและ

ขยายตวัข้ึนเร่ือยๆ ซ่ึงการขนส่งในประเทศไทยมีทางเลือกอยู ่4 ประการ ประกอบดว้ย 1. การขนส่ง

ทางบก (Land Transportation) 2. การขนส่งทางนํ้ า (Water Transportation) 3. การขนส่งทางอากาศ 

(Air Transportation) 4. การขนส่งทางท่อ (Pipeline Transportation)1  

 อย่างไรก็ตาม ในระยะเวลา 10 ปีท่ีผ่านมาน้ี การขนส่งทางอากาศมีการเปล่ียนแปลง 

ในดา้นการผลิต การแข่งขนัด้านการคา้ การบริการท่ีทวีความรุนแรงมากข้ึน2 โดยสังเกตได้จาก

ปริมาณการข้ึนลงของอากาศยานของท่าอากาศยานไทย (ทอท.) ในปี 2562 รวม 896,097 เท่ียวบิน 

เพิ่มข้ึนร้อยละ 2.41 ใหบ้ริการผูโ้ดยสารรวมทั้งส้ิน 141,871,016 คน เพิ่มข้ึนร้อยละ 1.693 จากขอ้มูล

ดงักล่าวเห็นไดว้า่มีปริมาณเท่ียวบินมีการเพิ่มข้ึนเป็นอยา่งต่อเน่ือง  

 จากขอ้มูลการข้ึนลงของอากาศยานท่ีได้กล่าวถึงไปขา้งตน้นั้นเห็นได้ว่ามีจาํนวนท่ี

เพิ่มข้ึน ความเส่ียงภยัท่ีจะก่อให้เกิดอุบติัเหตุทางการบินยอ่มเพิ่มมากข้ึนเป็นเงาตามตวั ทาํใหส่ิ้งท่ีมี

ความจาํเป็นและสําคญัมากท่ีสุด คือ การสร้างมาตรฐานความปลอดภยัของการขนส่งทางอากาศ 

เพราะความเสียหายจากอุบติัเหตุในการขนส่งทางอากาศแต่ละคร้ังหากนบัรวมความเสียหายต่อชีวิต 

ร่างกาย ทรัพยสิ์น รวมทั้งราคาของอากาศยานแลว้ซ่ึงแต่ละลาํมีมูลค่าสูง หากรวมราคาในการเกิด

ความเสียหายคร้ังหน่ึงๆ อาจมีราคาสูงนบัหม่ืนลา้นบาท ซ่ึงเม่ือเกิดอุบติัเหตุข้ึนยอ่มมีการสอบสวน

และกระบวนการทางกฎหมายเขา้มาเก่ียวขอ้ง ในส่วนของความรับผิดทางอาญาเก่ียวกบัอุบติัเหตุท่ี

1 สมชาย ปฐมศิริ, ความรู้เบือ้งต้นเก่ียวกับการขนส่ง, กรุงเทพมหานคร: สํานกังานคณะกรรมการ

อุดมศึกษา, 2552, หนา้ 3 
2 ศิริพร เยน็เป่ียม, อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศของประเทศไทย : วิเคราะห์ต้นทุนการผลิต

บริการ, วิทยานิพนธ์ปริญญาเศรษฐศาสตรมหาบณัฑิต, สาขาวิชาเศรษฐศาสตร์ กรุงเทพมหานคร: มหาวิทยาลยั

รามคาํแหง, 2538, หนา้ 1 
3 บริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกัด (มหาชน), รายงานประจําปี 2562, กรุงเทพมหานคร: บริษัท  

ท่าอากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน), หนา้ 147 
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เกิดจากอากาศยานนั้นมีหลกัวา่ บุคคลจะตอ้งรับผิดในทางอาญาต่อเม่ือมีการกระทาํครบองคป์ระกอบท่ี

กฎหมายบญัญติั ไม่มีกฎหมายยกเวน้ความผิด หรือ ยกเวน้โทษ ซ่ึงเป็นหลกักฎหมายอาญาท่ีมาจาก

สุภาษิตกฎหมายอาญาท่ีว่า “nullumcrimen, nullapoena sine praevialegepoenali” (no crime, no 

punishment without law) “ไม่มีความผิด ไม่มีโทษ ถา้ไม่มีกฎหมาย” กล่าวคือในทางกฎหมายอาญา

บุคคลจะตอ้งรับผิดตามกฎหมายต่อเม่ือได้กระทาํความผิดโดยเจตนา หรือประมาทในกรณีท่ีมี

กฎหมายบญัญติัให้เป็นความผิด แต่ในทางกลบักนัหากไม่ไดก้ระทาํความผิดโดยเจตนา หรือประมาท

แลว้ยอ่มไม่มีความผดิ ดว้ยเหตุน้ีการปฏิบติัหนา้ท่ีของนกับินและเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ

โดยทัว่ไปจะเป็นความผิดตามประมวลกฎหมายอาญาก็ต่อเม่ือมีการกระทาํความผิดโดยจงใจ หรือ

ประมาทในกรณีท่ีมีกฎหมายบญัญติัใหเ้ป็นความผดิเท่านั้นจึงจะมีความผดิตามกฎหมาย4 

 ในส่วนของกฎหมายระหวา่งประเทศท่ีใชบ้งัคบัเก่ียวกบัความรับผิดจากอากาศยาน คือ 

อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (Convention on International Civil Aviation 1944) 

หรือท่ีรู้จกักนัดีในช่ืออนุสัญญาชิคาโก (Chicago Convention) (ซ่ึงต่อไปจะเรียกว่า “อนุสัญญาชิคาโก”) 

เป็นอนุสัญญาท่ีเปรียบเหมือนธรรมนูญทางการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ5 โดยปัจจุบนัมีองคก์าร

การบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization) เป็นผูด้าํเนินการ โดยถือว่า

เป็นทบวงการชาํนัญพิเศษขององค์การสหประชาชาติ (United Nations) ถือกาํเนิดข้ึนเม่ือวนัท่ี 4 

เมษายน พ.ศ. 2490 (ค.ศ. 1947) และประเทศไทยไดเ้ขา้ร่วมเป็นภาคีสมาชิกจึงตอ้งมีการอนุวติัการ

กฎหมายภายในใหส้อดคลอ้งกบัอนุสัญญาชิคาโก ภายใตภ้าคผนวกท่ี 2 กฎจราจรทางอากาศ (Rules 

of the Air)6 ท่ีกาํหนดให้นักบินผูค้วบคุมเป็นผูท่ี้มีอาํนาจตดัสินใจในตอนสุดทา้ยท่ีจะดาํเนินการ

อยา่งใดเก่ียวกบัอากาศยานในขณะท่ีตนเองควบคุม และนกับินผูค้วบคุมอากาศยานตอ้งรับผิดชอบ

ต่อความปลอดภยัของอากาศยานและบุคคลท่ีอยูใ่นอากาศยานทั้งหมดตลอดเวลาท่ีอากาศยานอยูใ่น

ระหว่างการบิน ภายใตข้อ้ 2.4 ส่วนเจา้หน้าท่ีควบคุมอากาศยาน ภายใตภ้าคผนวกท่ี 11 การให้บริการ

การจราจรทางอากาศ (Air Traffic Services)7  ได้กาํหนดให้เจา้หน้าท่ีควบคุมอากาศยานมีหน้าท่ี

เพียงการใหค้าํแนะนาํแก่นกับินแต่ไม่ใช่เป็นการออกคาํสั่งดว้ยเหตุน้ีการให้คาํแนะนาํของเจา้หนา้ท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศจึงมีลกัษณะเป็นเพียงการอนุญาตหรือการให้คาํแนะนําแก่นักบิน ไม่มี

4 ทวเีกียรติ มีนะกนิษฐ, กฎหมายอาญา : หลกัและปัญหา, พิมพค์ร้ังท่ี 6, กรุงเทพมหานคร: นิติธรรม, 

2547, หนา้ 8 
5 Michael Milde, International Air Law and ICAO, Eleven international Publishing: Utrecht, 

2008, p.18 
6 Annex 2 to the Convention on International Civil Aviation “Rules of the Air”  
7 Annex 11 to the Convention on International Civil Aviation “Air Traffic Services” 
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สภาพบงัคบัให้นกับินตอ้งถือปฏิบติัตามแต่ประการใด ภายใตภ้าคผนวกท่ี 13 การสอบสวนอากาศ

ยานประสบอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ (Aircraft Accident and Incident Investigation)8 ซ่ึงมีวตัถุประสงค์

ของการสอบสวนอากาศยานท่ีประสบอุบติัเหตุ และอุบติัการณ์ เพื่อป้องกนัอุบติัเหตุ และอุบติัการณ์ 

แต่เพียงอยา่งเดียวมิไดมี้ความมุ่งหมายท่ีจะกล่าวโทษและความรับผดิ” 

โดยอนุสัญญาชิคาโกได้กาํหนดมาตรฐานทางการบินไวเ้ป็นเพียงมาตรฐานขั้นตํ่าให้

ประเทศภาคีสมาชิกไดป้ฏิบติัตาม ซ่ึงประเทศไทยเป็นหน่ึงประเทศภาคีสมาชิกมีความจาํเป็นตอ้ง

อนุวติัการกฎหมายภายในให้สอดคล้องกับอนุสัญญาชิคาโก เพื่อเป็นการสร้างมาตรฐานความ

ปลอดภยัดา้นการบินใหส้อดคลอ้งกบันานาประเทศ 

สําหรับประเทศไทยนั้นไดเ้ขา้เป็นภาคีสมาชิกในอนุสัญญาชิคาโกไดท้าํการอนุวติัการ

กฎหมายภายในประเทศข้ึนเม่ือปี พ.ศ. 2497 โดยมีการประกาศใช้พระราชบญัญติัการเดินอากาศ 

พ.ศ. 2497 (AIR NAVIGATION ACT BE 2497) ซ่ึงต่อไปจะเรียกว่า “กฎหมายการเดินอากาศ” 

โดยมีการแกไ้ขปรับปรุงล่าสุด เม่ือวนัท่ี 30 กนัยายน พ.ศ. 25589 อยา่งไรก็ตามโดยหลกัทัว่ไปแลว้

หากเกิดอุบติัเหตุอนัเก่ียวกบัอากาศยานข้ึนการท่ีจะพิจารณาว่าฝ่ายใดจะตอ้งรับผิดหรือตอ้งรับผิด

มากน้อยเพียงใดจึงจาํเป็นตอ้งพิจารณาตามหลกัของกฎหมายอาญา กล่าวคือ ในการปฏิบติัหน้าท่ี

ของนักบินและเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศโดยทั่วไปจะไม่เป็นความผิดในทางอาญา 

เน่ืองจากไม่มีการกระทาํความผิดอาญาโดยจงใจ เวน้แต่กรณีทางเทคนิคในกฎหมายเฉพาะต่างๆ 

เช่น การปฏิบติัหน้าท่ีโดยไม่มีใบอนุญาตผูป้ระจาํหน้าท่ี หรือใบอนุญาตผูป้ระจาํหน้าท่ีขาดอาย ุ 

เป็นตน้ ส่วนในทางแพ่งนั้นความรับผิดของนกับินมีหลกักฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งคือ ความรับผิดทาง

ละเมิดและทางสัญญา ส่วนความรับผิดของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศนั้น โดยปกติจะเกิดข้ึน

จากการปฏิบติัหนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศโดยไม่มีขอ้ตกลงหรือสัญญา หลกักฎหมายท่ีเก่ียวขอ้ง

จึงเป็นเร่ืองในทางละเมิด10 

 ดงันั้นจึงเกิดปัญหาวา่ในการเกิดอุบติัเหตุจากอากาศยานแต่ละคร้ังความรับผิดจะตกแก่

บุคคลใดและเพียงใด ซ่ึงโดยทัว่ไปความรับผิดในอุบติัเหตุเช่นน้ีจะเก่ียวขอ้งกบับุคคล 2 ประเภท คือ  

“ผูค้วบคุมอากาศยาน” หมายถึง นกับินรวมตลอดถึงสายการบินต่างๆ ท่ีทาํการบิน และ “ผูค้วบคุม

จราจรทางอากาศ” หมายถึง เจ้าหน้าท่ีผูค้วบคุมจราจรทางอากาศ รวมตลอดถึงผูป้ระกอบการ

8 Annex 13 to the Convention on International Civil Aviation “Aircraft Accident and Incident 

Investigation” 
9 สมชาย พิพุธวฒัน,์ กฎหมายเดินอากาศ, พิมพค์ร้ังท่ี 2, กรุงเทพมหานคร: สูตรไพศาล, 2552, หนา้ 237 
10 พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497, มาตรา 63, ราชกิจจานุเบกษา เล่มท่ี 71 ตอนท่ี 58 (14 

กนัยายน 2497) 
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ให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ ซ่ึงในประเทศไทยมีหลายหน่วยงานแยกพื้นท่ีรับผิดชอบกนั

ออกไป ทั้งน้ีผูค้วบคุมอากาศยานและผูค้วบคุมจราจรทางอากาศนั้นมีลกัษณะการปฏิบติัหน้าท่ีท่ีมี

ความสัมพนัธ์กนัโดยตรง คือ นักบินมีหน้าท่ีควบคุมอากาศยานโดยตรง ส่วนเจา้หน้าท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศมีหน้าท่ีคอยให้คาํแนะนาํและคาํสั่งต่างๆ ในการบินเพื่อป้องกนัการชนกนัของ

อากาศยานและชนกบัส่ิงกีดขวาง เพื่อให้การจราจรดาํเนินไปด้วยความรวดเร็วและเป็นระเบียบ 

ปัญหาต่อมาคือในการเกิดอุบัติเหตุแต่ละคร้ัง นักบินและเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมี

ขอบเขตการรับผดิเพียงใด และในท่ีสุดใครตอ้งรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดข้ึน ในส่วนน้ีผูศึ้กษาขอ

ยกกรณีศึกษาเร่ือง การให้สภาพว่างในการลงจอด (Cleared to Land) ในประเทศต่างๆ ท่ีมีขอ้เท็จจริง

ใกลเ้คียงกนัมาใชใ้นการศึกษาเปรียบเทียบ ดงัน้ี 

 กรณีศึกษาประเทศสหรัฐอเมริกา คดี New York Airways, Inc. V. United States โจทก์

ไดฟ้้องเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบติัหน้าท่ีด้วยความประมาทเลินเล่อ ขอ้เท็จจริงคือ 

เฮลิคอปเตอร์ของโจทก์ทาํการบินลงหลงัจากได้รับสัญญาณว่าให้ทาํการบินลง (Clear to Land)  

ซ่ึงเป็นการให้สภาพวา่งเพื่อทาํการบินลง แต่ปรากฏวา่เกิดชนกบัรถบรรทุกท่ีจอดอยู่ในบริเวณทาง

วิ่ง (Runway) โจทก์จึงฟ้องวา่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมีความประมาทเลินเล่อในการให้

สภาพว่างเพื่อทาํการบินลงในขณะท่ีมีส่ิงกีดขวางอยู่ใกล้ทางวิ่ง ศาลได้มีคาํพิพากษายกฟ้องโดย

วินิจฉัยวา่ นกับินซ่ึงทาํการบินดว้ยทศันวิสัย เม่ือไดรั้บการให้สภาพว่างแลว้ตอ้งทาํการบินลงดว้ย

ความระมดัระวงัตามทัศนวิสัยท่ีมองเห็น ไม่ใช่สามารถทาํการบินลงตามการให้สภาพว่างโดย

ปราศจากความระมดัระวงัได้ การให้สภาพว่างเป็นเพียงการอนุญาตให้ทาํการบินลงไม่ใช่คาํสั่ง 

ดงันั้นจึงไม่อาจใหอ้า้งยกเวน้ความรับผดิของนกับิน 

 กรณีศึกษาประเทศออสเตรเลีย คดี Australian National Airlines Commision V. The Common 

wealth of Australia and Canadian Pacific Airline โจทก์ฟ้องว่าเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ

ปฏิบติัหนา้ท่ีดว้ยความประมาทเลินเล่อ ขอ้เท็จจริงคืออากาศยานของออสเตรเลียทาํการบินข้ึนจาก

สนามบินซิดนียแ์ลว้ไดช้นกบัอากาศยานของแคนาดาท่ีทาํการบินลงบนทางวิ่งเดียวกนั โดยนกับิน

แคนาดาได้ทาํการบินโดยเขา้ใจผิดในคาํสั่งของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ และไดท้าํการ

บินลงผิดปลายทางวิ่ง ศาลได้มีคาํพิพากษาให้นักบินแคนาดารับผิดจากความประมาทเลินเล่อ 

ท่ีไม่ได้สอบถามขณะทาํการบินลง เม่ือพบว่าสภาพคาํสั่งและลกัษณะวงจรบินตามท่ีตนเขา้ใจมี

ลกัษณะผิดปกติจากท่ีควรเป็น ให้นกับินออสเตรเลียรับผิดจากความประมาทเลินเล่อท่ีตดัสินใจทาํ

การบินข้ึน เม่ือพบว่ามีอากาศยานอ่ืนกําลังทาํการบินลงในพื้นท่ีเดียวกับตน และให้เจ้าหน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศรับผดิ โดยวินิจฉยัวา่มีความประมาทเลินเล่อมากกวา่นกับินทั้งสองในการ

ใหส้ภาพวา่ง โดยไม่ไดต้รวจสภาพทางวิง่ก่อนวา่มีสภาพวา่งเพียงใด 
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 กรณีศึกษาประเทศไทย คดีหมายเลขแดงท่ี 5041/2533 และต่อมามีการอุทธรณ์จนถึง

ท่ีสุดเป็นคดีอุทธรณ์หมายเลขแดงท่ี 5329/2534 ขอ้เท็จจริงคือ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศสั่ง

ใหอ้ากาศยานเซสน่าทาํการบินลงในระยะเวลากระชั้นชิดกบัการใหส้ั่งใหเ้ฮลิคอปเตอร์ทาํการบินลง

ทาํให้เกิดอุบติัเหตุ ถือวา่เป็นการกระทาํโดยประมาทเลินเล่อของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

ในคดีดงักล่าวศาลมองว่าเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมีหน้าท่ีสําคญั คือ การควบคุมดูแล

เก่ียวกบัการจราจรท่ีขบัเคล่ือนอยูใ่นบริเวณทางขบัและลานจอด เพื่อให้การจราจรเป็นไปดว้ยความ

เรียบร้อย ตลอดจนให้คาํสั่งการบิน ให้คาํแนะนาํ และการดาํเนินการควบคุมเคร่ืองบิน เพื่อให้การ

ขบัภายในบริเวณสนามบินเกิดความรวดเร็วและปลอดภยัจากการชนกันระหว่างเคร่ืองบินกับ

เคร่ืองบิน หรือเคร่ืองบินกบัส่ิงกีดขวางหรือกบัยวดยาน ดงันั้น นกับินและเคร่ืองบินทุกลาํจึงตอ้ง

ปฏิบติัตามคาํสั่งของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ไม่ว่าจะเป็นการนาํเคร่ืองบินเขา้ต่อวงจร

ของสนามบินหรือนาํเคร่ืองลงจอด ดว้ยเหตุการณ์ท่ีเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศสั่งให้อากาศ

ยานเซสน่าทาํการบินลงในระยะเวลากระชั้นชิดกบัการให้สั่งให้เฮลิคอปเตอร์ทาํการบินลง ถือว่า

เป็นการกระทาํโดยประมาทเลินเล่อของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ซ่ึงได้นาํไปสู่ผลการ

วินิจฉัยว่า เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศประมาทเลินเล่อในการปฏิบติัหน้าท่ี จากการสั่งให้

อากาศยานสองลาํทาํการบินลงในระยะเวลากระชั้นชิดเกินไป  

 จากคาํพิพากษาทั้ง 3 ฉบบัของ 3 ประเทศขา้งตน้ซ่ึงเป็นล้วนแลว้แต่เป็นสมาชิกของ

อนุสัญญาชิคาโกเป็นขอ้เท็จจริงเก่ียวกบัการให้สภาพว่างในการทาํการบินลง (Clear to land) ของ

เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ หรือท่ีเรียกว่าการบินดว้ยทศันวิสัย (Visual Flight Rule : VFR) 

เช่นเดียวกนัแต่คาํพิพากษาของศาลประเทศออสเตรเลีย และศาลประเทศไทยมีการกาํหนดระดบั

ความระมดัระวงัของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไวสู้งกวา่คาํพิพากษาของประเทศสหรัฐอเมริกา 

และมีความแตกต่างไปจากภาคผนวกแห่งอนุสัญญาชิคาโก เร่ืองกฎจราจรทางอากาศ ท่ีให้นกับินผู ้

ควบคุมอากาศยานมีอาํนาจตดัสินใจขั้นสุดทา้ยท่ีจะดาํเนินการปฏิบติัการบินอยา่งใดๆ ในขณะท่ีตน

ควบคุม และนกับินผูค้วบคุมอากาศยานตอ้งรับผดิชอบต่อการปฏิบติัการบินและความปลอดภยัของ

อากาศยานและความปลอดภยัของบุคคลท่ีอยู่ในอากาศยานทั้งหมดตลอดเวลาท่ีอากาศยานอยู่ใน

ระหว่างการบิน ดงันั้นเม่ือพิจารณาจากขอ้เท็จจริง และอนุสัญญาชิคาโก จึงไม่อาจถือว่าเจา้หน้าท่ี

ควบคุมการจราจรทางอากาศปฏิบติัหนา้ท่ีดว้ยความประมาท ในสภาพเช่นน้ียอ่มส่งผลให้เกิดความ

แตกต่างและความไม่เท่าเทียมกนัสําหรับผูมี้ส่วนไดเ้สียในคดี อนัเป็นปัญหาท่ีมีความสําคญัต่อการ

สร้างเอกภาพของระดบัหนา้ท่ีและความรับผิดของการจราจรในการเดินอากาศและความปลอดภยั

ในการเดินอากาศ  
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 จากท่ีกล่าวมาขา้งตน้ หากความเสียหายเกิดข้ึนจากอุบติัเหตุทางอากาศยาน หากจะตอ้ง

พิสูจน์ใหไ้ดว้า่เป็นการกระทาํความผิดโดยจงใจ หรือประมาทเลินเล่อของบุคคลใดระหวา่งนกับิน

หรือเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ซ่ึงในทางปฏิบติัเป็นเร่ืองยากท่ีจะพิสูจน์ถึงการกระทาํโดย

จงใจ เพราะโดยปกติไม่มีนักบินหรือเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศคนใดประสงค์ให้เกิด

อุบัติเหตุทางอากาศยานอยู่แล้ว เน่ืองจากการเกิดอุบัติเหตุแต่ละคร้ังนักบินส่วนใหญ่รวมถึง

ผูโ้ดยสารภายในอากาศยานมีโอกาสรอดชีวิตน้อยมาก สําหรับกรณีประมาทเลินเล่อเป็นเร่ืองยากท่ี

จะพิสูจน์ความผิดของนกับินเน่ืองจากนกับินไม่มีโอกาสมาพิสูจน์ความบริสุทธ์ิของตนเอง แต่ใน

ส่วนของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศหากให้คาํแนะนาํและคาํสั่งต่างๆ เพื่อให้การจราจรทาง

อากาศเป็นไปตามมาตรฐานและขั้นตอนในทางการปฏิบติัหนา้ท่ีแลว้ ยอ่มเป็นการยากท่ีจะเป็นการ

กระทาํประมาทเลินเล่อ 

 อย่างไรก็ตาม ความเสียหายจากการเกิดอุบติัเหตุทางอากาศยานถือไดว้า่มีมูลค่าความ

เสียหายไม่ว่าจะเป็นด้านชีวิต ร่างกาย ทรัพย์สิน ท่ีสูงกว่าความเสียหายจากการเกิดอุบัติเหตุ 

ในประเภทอ่ืนๆ ท่ีใกลเ้คียงกนั  

 ดว้ยเหตุน้ีผูว้ิจยัจึงตอ้งการท่ีจะศึกษาคน้ควา้ถึงความรับผิดอนัเกิดจากอากาศยานใน

ส่วนท่ีเก่ียวกับการทาํการบินโดยทศันวิสัยและการสอบสวนหาสาเหตุภายใต้กฎหมายระหว่าง

ประเทศ กฎหมายไทย คาํพิพากษาของศาลต่างประเทศและศาลไทย ถึงความรับผิดในอุบติัเหตุอนั

เกิดจากอากาศยานว่ามีแนวทางในการสืบสวนและสอบสวนและการพิจารณาพิพากษาคดีไปใน

ทิศทางใด เน่ืองจากยงัไม่มีความชดัเจนเพียงพอว่าหากเกิดความเสียหายข้ึนบุคคลใดจะตอ้งรับผิด

มากนอ้ยกวา่กนัเพียงใดระหวา่ง “ผูค้วบคุมอากาศยาน” หรือ “ผูค้วบคุมจราจรทางอากาศ” เพื่อเป็น

แนวทางในการแกไ้ขปรับปรุงกฎหมายหรือการบงัคบัใช้ในประเทศไทย เก่ียวกบัความรับผิดใน

ลกัษณะดงักล่าวให้มีความชดัเจนแน่นอน เน่ืองจากปัญหาดงักล่าวมีความเก่ียวพนัถึงความปลอดภยั

ต่อชีวติ ร่างกายและทรัพยสิ์นของผูเ้สียหายจาํนวนมาก 

 

2. วตัถุประสงค์การศึกษา 
 

2.1 เพื่อศึกษาแนวความคิด ทฤษฎี ความเป็นมา และหลกัการความรับผิดทางอาญา

ของผูค้วบคุมอากาศยานและผูค้วบคุมจราจรทางอากาศ 

2.2 เพื่อศึกษาแนวทางการกาํหนดความรับผิดทางอาญาและการสืบสวนสอบสวน

อุบติัเหตุท่ีเกิดจากอากาศยานภายใต้ ประมวลกฎหมายอาญา และกฎหมายการเดินอากาศของ

ประเทศไทย 
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2.3 เพื่อศึกษาเปรียบเทียบแนวทางการกาํหนดความรับผิดทางอาญาและการสืบสวน

สอบสวนในอุบติัเหตุท่ีเกิดจากอากาศยาน ตามกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา ออสเตรเลีย และ

แคนาดา กบัประมวลกฎหมายอาญา และกฎหมายการเดินอากาศของประเทศไทย 

2.4 เพื่อเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงแกไ้ข และพฒันากฎหมายในการกาํหนด

ความรับผดิทางอาญาเก่ียวกบัอุบติัเหตุท่ีเกิดจากอากาศยานไทย 

 

3. กรอบแนวคดิการศึกษา 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 1.1 กรอบแนวคิดการศึกษา 

 

 

อุบติัเหตุท่ีเกิดจากอากาศยาน 

อนุสัญญาชิคาโก  

 

พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 

การกําหนดความรับผิดทางอาญาในอุบัติเหตุท่ีเกิดจากอากาศยานระหวาง 

 

ผูค้วบคุมอากาศยาน ผูค้วบคุมจราจรทางอากาศ 

แนวทางการแกไ้ขปัญหา 

- คาํพิพากษาศาลต่างประเทศ 

- กฎหมายจารีตประเพณีระหวา่งประเทศ 

- ภาคผนวกแห่งอนุสัญญาชิคาโก 

 

ผลการวนิิจฉยัเป็นไปตามแนวทางของอนุสัญญาชิคาโกหรือไม่ 
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4. สมมติฐานการศึกษา 
 

การพิจารณาคดีเก่ียวกบัอุบติัเหตุเก่ียวกบัอากาศยานของนานาประเทศรวมถึงประเทศไทย

ยงัไม่มีความชดัเจนเพียงพอวา่หากเกิดความเสียหายข้ึน บุคคลใดจะตอ้งรับผิดระหวา่ง “ผูค้วบคุม

อากาศยาน” หรือ “ผูค้วบคุมจราจรทางอากาศ” ซ่ึงอาจก่อให้เกิดปัญหาการตีความบทบญัญติัใน

ส่วนน้ีได ้เพื่อให้เกิดความชดัเจนและประสิทธิภาพในการบงัคบัใช้พระราชบญัญติัการเดินอากาศ 

พ.ศ. 2497 ยิ่งข้ึนเห็นควรให้มีการวางบรรทดัฐานเก่ียวกบัการกาํหนดความรับผิดของ “ผูค้วบคุม

อากาศยาน” หรือ “ผูค้วบคุมจราจรทางอากาศ” ในขั้นตอนการดาํเนินการบินต่างๆ เอาไวว้า่กรณีใด

ควรมีความรับผดิมากนอ้ยกวา่กนัเพียงใด  

 

5. ขอบเขตของการศึกษา 
 

เป็นการศึกษาวิจัยในเน้ือหาสาระของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 

ในส่วนท่ีเก่ียวกบัความรับผิดทางอาญาของผูค้วบคุมอากาศยานและผูค้วบคุมจราจรทางอากาศกรณี

มีอุบติัเหตุท่ีเกิดจากอากาศยานทั้งของประเทศไทย กฎหมายระหว่างประเทศ และกฎหมายของ

ประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศออสเตรเลีย และประเทศแคนาดา เป็นตน้ เพื่อเป็นแนวทางในการ

ปรับปรุงกฎหมายหรือคาํพิพากษาตดัสินใหเ้หมาะสมกบัประเทศไทย 

 

6. นิยามศัพท์เฉพาะ 

 

6.1 อุบัติเหตุ หมายถึง เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนโดยไม่คาดคิด ซ่ึงเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการ

ของอากาศยานนั้น โดยเกิดข้ึนในระหวา่งท่ีอากาศยานพร้อมท่ีจะเคล่ือนท่ีเพื่อทาํการบินจนถึงเวลา

ท่ีหยดุเคล่ือนท่ีเม่ือส้ินสุดการบินและระบบขบัเคล่ือนหลกัหยดุทาํงาน  

6.2 อุบัติการณ์ หมายถึง เหตุการณ์นอกเหนือจากอุบติัเหตุท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการ

ของอากาศยานซ่ึงมีผลกระทบหรืออาจมีผลกระทบต่อความปลอดภยัของการปฏิบติัการ 
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7. ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 

 

7.1 เพื่อให้ทราบถึงแนวความคิด ทฤษฎี ความเป็นมา และหลกัการความรับผิดทาง

อาญาของผูค้วบคุมอากาศยานและผูค้วบคุมจราจรทางอากาศ 

7.2 เพื่อให้ทราบถึงแนวทางการกําหนดความรับผิดทางอาญาและการสืบสวน

สอบสวนอุบติัเหตุท่ีเกิดจากอากาศยานภายใต ้ประมวลกฎหมายอาญา และกฎหมายการเดินอากาศ

ของประเทศไทย 

7.3 เพื่อทราบถึงการศึกษาเปรียบเทียบถึงแนวทางการกาํหนดความรับผิดทางอาญา

และการสืบสวนสอบสวนในอุบติัเหตุท่ีเกิดจากอากาศยาน ตามกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา 

ออสเตรเลีย และแคนาดา กบัประมวลกฎหมายอาญา และกฎหมายการเดินอากาศของประเทศไทย 

7.4 เพื่อทราบถึงแนวทางในการปรับปรุงแก้ไข และพฒันากฎหมายในการกาํหนด

ความรับผดิทางอาญาเก่ียวกบัอุบติัเหตุท่ีเกิดจากอากาศยานไทย 



บทที ่2 

ววิฒันาการ แนวคิด ทฤษฎทีี่เกีย่วกบัอุบัติเหตุทางอากาศยาน 

 

 

ในโลกของศตวรรษท่ี 20 ส่ิงท่ีเรารู้สึกได้เป็นการทั่วไป ก็คือ การเปล่ียนแปลงท่ีมี

ลกัษณะ “ทัว่โลก” (Global) ไม่วา่ดา้นเศรษฐกิจ การคา้ การเมือง ซ่ึงทาํให้การปิดกั้นทางการคา้และ

เศรษฐกิจทําได้ยากข้ึนตามลําดับ ส่ิงหน่ึงท่ีเป็นฐานสําคัญของการเปล่ียนแปลงอย่างมาก คือ  

การคมนาคมท่ีสะดวกรวดเร็วข้ึน พาหนะท่ีทาํให้โลกเหมือนถูกย่อให้เล็กลงดว้ยเวลาท่ีใช้ในการ

เดินทางน้อย ก็คือเคร่ืองบิน และแม้ว่าสถิติอุบติัเหตุของการเดินทางอากาศเกิดข้ึนไม่บ่อยคร้ัง  

เม่ือเทียบกบัการเดินทางทางบก แต่อุบติัเหตุทางอากาศท่ีเกิดข้ึนนั้นก็ส่งผลร้ายแรงทาํให้สูญเสีย

ทรัพยสิ์นและทรัพยากรมนุษยค์ราวละมากๆ ทาํให้นานาประเทศเร่ิมเห็นความสําคญัในการสร้าง

แนวปฏิบัติร่วมกัน โดยมี 32 ประเทศเร่ิมตน้กาํเนิดลงนามในอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือน

ระหว่างประเทศท่ีจดัตั้ งองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) เพื่อกาํกับดูแลความ

ร่วมมือระหวา่งประเทศดา้นกฎระเบียบ มาตรฐาน และขั้นตอนท่ีควบคุมการบินพลเรือน ส่งผลให้

ปัจจุบนัในการเกิดอุบติัเหตุของอากาศยานแต่ละคร้ัง จะมีการแต่งตั้งคณะกรรมการตรวจสอบ

สาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุทางอากาศ เพื่อทาํหนา้ท่ีตรวจสอบและรวบรวมขอ้มูลหลกัฐานทั้งหมด 

ไม่ว่าจะเป็นรายละเอียดข้อมูลจากกล่องดํา และเทปบันทึกเสียงระหว่างนักบินกับเจ้าหน้าท่ี

หอบงัคบัการบิน เพื่อนาํมาประกอบการสอบสวนและวิเคราะห์หาสาเหตุตามกระบวนการท่ีบญัญติั

ไวใ้นพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 249711 ดงันั้นจึงเป็นเร่ืองสําคญัท่ีจะต้องศึกษาต่อไป 

ในบทน้ี 

 

1. แนวคดิ ความเป็นมาในการควบคุมการเดินอากาศ 

 

1.1 การสร้างมาตรฐานสากลเพือ่ควบคุมการเดินอากาศ 

การพยายามควบคุมการเดินอากาศเร่ิมต้นข้ึนในปี พ.ศ. 2453 โดยมีการจดัการ

ประชุมว่าดว้ยประมวลกฎหมายทางอากาศระหว่างประเทศซ่ึงมีผูแ้ทนจาก 18 ประเทศในยุโรป

11 สาํนกังานคณะกรรมการกฤษฎีกา, พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497, กรุงเทพมหานคร: 

กฤษฎีกา,  2553, มาตรา 64  
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เขา้ร่วม ในกรุงปารีส ประเทศฝร่ังเศส ในปี พ.ศ. 2462 หลงัสงครามโลกคร้ังท่ี 1 การประชุม Paris Peace 

Conference ได้จดัตั้งอนุสัญญาทางอากาศระหว่างประเทศข้ึนเพื่อควบคุมด้านการบินพลเรือน12 

อนุสัญญาซ่ึงให้สัตยาบนัโดย 38 ประเทศ เร่ิมกระบวนการสร้างคณะกรรมาธิการระหวา่งประเทศ

เพื่อการเดินอากาศ (ICAN) โดย ICAN ก่อตั้งสํานกังานใหญ่ในปารีสเม่ือเดือนธันวาคม พ.ศ. 2465 

โดยมีนายอลัเบิร์ต โรเปอร์เป็นเลขาธิการ13  

สงครามโลกคร้ังท่ีสองเป็นตวัเร่งปฏิกิริยาในการพฒันาเทคโนโลยเีก่ียวกบัการบิน

ให้ทรงอานุภาพมากข้ึน ในเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2487 มีการจดัตั้ งเครือข่ายผูโ้ดยสารและการ

ขนส่งสินคา้ขนาดใหญ่ ประเทศสหรัฐอเมริกาเป็นผูเ้ร่ิมตน้จดัให้มีการปรึกษาหารือกบัพนัธมิตร

หลกั จนสามารถส่งคาํเชิญไปยงั 55 รัฐให้เขา้ร่วมการประชุมการบินพลเรือนระหว่างประเทศท่ี

เมืองชิคาโกในปี พ.ศ. 2487 และเม่ือวนัท่ี 7 ธันวาคม พ.ศ. 2487 รัฐท่ีเข้าร่วมประชุมลงนามใน

อนุสัญญาฉบบัใหม่วา่ดว้ยการบินพลเรือนระหวา่งประเทศจาํนวน 52 รัฐ ขอ้ตกลงคร้ังสาํคญัน้ีเป็น

ท่ีรู้จกัในนาม “อนุสัญญาชิคาโก” ซ่ึงได้วางรากฐานสําหรับมาตรฐานและขั้นตอนสําหรับการ

เดินอากาศทั่วโลกอย่างสันติ โดยกําหนดเป็นวตัถุประสงค์หลักในการพฒันาการบินพลเรือน

ระหวา่งประเทศในลกัษณะท่ีปลอดภยัและเป็นระเบียบและในลกัษณะท่ีวา่บริการขนส่งทางอากาศ

จะไดรั้บการจดัตั้งข้ึนบนพื้นฐานของความเท่าเทียมกนัของโอกาสและดาํเนินการอย่างเหมาะสม

และปลอดภยั อีกทั้งมีการกาํหนดเป้าหมายในการจดัตั้งองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 

(ICAO) ข้ึนเพื่อจดัระเบียบและสนบัสนุนความร่วมมือระหวา่งประเทศ ซ่ึงเป็นเครือข่ายการขนส่ง

ทางอากาศท่ีทุกประเทศทัว่โลกต้องการ ดงัเห็นได้จากบทบญัญัติในอนุสัญญาขอ้ 64 ท่ีกล่าวว่า  

“ในส่วนท่ีเก่ียวกบัเร่ืองทางอากาศภายในความสามารถท่ีส่งผลกระทบโดยตรงต่อความมัน่คงของ

โลก โดยการลงคะแนนเสียงของสมชัชา เขา้สู่ขอ้ตกลงท่ีเหมาะสมกบัองคก์รทัว่ไปใดๆ ท่ีจดัตั้งข้ึน

โดยประเทศต่างๆ ในโลกเพื่อรักษาสันติภาพ”14 

โดยการประชุมชิคาโกในช่วงแรกเกิดความล่าชา้บางประการจึงจดัใหมี้การลงนาม

ในขอ้ตกลงล่วงหน้าถึงการจดัตั้ง ICAO ชัว่คราว (PICAO) เพื่อทาํหน้าท่ีเป็นท่ีปรึกษาและหน่วยงาน

ประสานงานชั่วคราว โดย PICAO ประกอบด้วยสภาชั่วคราวและสมัชชาชั่วคราว ซ่ึงผูแ้ทนจาก

12 ICAO, “The History of ICAO and the Chicago Convention”, Retrieved 1 February 2022, from 

: https://www.icao.int/about-icao/history/pages/default.aspx 
13 ICAO, “Building on a Strong Foundation: ICAO’s Precursors”, Retrieved 1 February 2022, 

from : https://www.icao.int/about-icao/History/Pages/civil-aviation-pre-icao.aspx 
14 ICAO, “ICAO and the United Nations”, Retrieved 1 February 2022, from : 

https://www.icao.int/about-icao/History/Pages/icao-and-the-united-nations.aspx 
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ประเทศสมาชิกมีการพบปะกนัอยา่งต่อเน่ืองในเมืองมอนทรีออล ประเทศแคนาดา และเม่ือวนัท่ี 4 

เมษายน พ.ศ. 2490 หลายประเทศไดมี้การให้สัตยาบนัอนุสัญญาชิคาโกมากข้ึน ประเด็นเฉพาะกาล

ของ PICAO จึงไม่จาํเป็นอีกต่อไป และกลายเป็นท่ีรู้จกัอยา่งเป็นทางการในช่ือ ICAO ซ่ึงการประชุม 

ICAO จดัข้ึนอยา่งเป็นทางการคร้ังแรกท่ีเมืองมอนทรีออลในเดือนพฤษภาคมของปีนั้น 

หลงัจากนั้นเป็นตน้มา ภาคผนวกของอนุสัญญาชิคาโกไดเ้พิ่มจาํนวนและพฒันา

จนขณะน้ีมีมาตรฐานสากลและแนวทางปฏิบติัท่ีแนะนาํ (SARPs) มากกวา่ 12,000 ฉบบั ซ่ึงทั้งหมด

ไดรั้บการเห็นชอบจากฉนัทามติโดย ICAO ท่ีในปัจจุบนัมีประเทศสมาชิกกวา่ 193 ประเทศ ถือเป็น

เครือข่ายการขนส่งทางอากาศระหวา่งประเทศท่ีทนัสมยัมีความกา้วหนา้ทางเทคโนโลย ีอนัเป็นแรง

ขบัเคล่ือนท่ีสําคญัของการพฒันาระบบสังคมและเศรษฐกิจ นบัวา่เป็นการสร้างมาตรฐานร่วมกนั

สาํหรับความรับผดิทางอาญาในการเดินอากาศ 

1.2 การบินพลเรือนระหว่างประเทศ 

อนุสัญญาชิคาโกท่ีแต่ละประเทศเป็นภาคี เป็นปัญหาวา่จะใชบ้รรทดัฐานอยา่งไรดี 

ส่งผลให้บรรดาประเทศสมาชิกจดัการประชุมวชิาการ Pan-American Aeronautics คร้ังแรกท่ีจดัข้ึน

ท่ีเมืองซานติอาโก ประเทศชิลี ในปี พ.ศ. 2459 โดยมีการแนะนาํให้ประเทศสหรัฐอเมริกาพิจารณา

ถึงความจาํเป็นในการรวมกฎหมายทางอากาศให้เป็นอนัหน่ึงอนัเดียวกนั และกาํหนดรหัสอากาศ

ระหว่างประเทศ และในปี พ.ศ. 2462 บริษทั Farman แห่งประเทศฝร่ังเศสดาํเนินการเท่ียวบินเชิง

พาณิชยร์ะหว่างประเทศคร้ังแรกระหวา่งเมืองปารีส ประเทศฝร่ังเศสและเมืองลอนดอน ประเทศ

องักฤษดว้ยเคร่ืองบิน Farman F.60 Aerobus Goliath เคร่ืองบินปีกสองชั้นสําหรับผูโ้ดยสาร 12 คน 

น้ีเป็นเคร่ืองบินทหารท่ีไดรั้บการดดัแปลงเป็นเคร่ืองบินให้บริการเชิงพาณิชย ์และหลงัจากนั้นไม่

นานก็มีการเพิ่มเมืองโคเปนเฮเกน เมืองลอนดอน และแอฟริกาเหนือไวใ้นกาํหนดการ15 

ตวัแทนของบริษทัขนส่งทางอากาศ 5 แห่งจากประเทศเดนมาร์ก ประเทศเยอรมนี  

สหราชอาณาจกัร ประเทศนอร์เวย ์และประเทศสวีเดน พบปะกนัท่ีกรุงเฮก ประเทศเนเธอร์แลนด ์

เพื่อลงนามขอ้ตกลงจดัตั้งสมาคมการจราจรทางอากาศระหวา่งประเทศ (IATA) เป้าหมายเบ้ืองตน้

คือการช่วยให้สายการบินกาํหนดมาตรฐานเอกสารและตัว๋โดยสาร และเพื่อเปรียบเทียบขั้นตอน

ทางเทคนิค16 

15 SKYbrary, “Chicago Convention”, Retrieved 2 February 2022, from : 

https://skybrary.aero/articles/chicago-convention 
16 The Business Professor, “Chicago Convention - Explained hicago Convention”, Retrieved 2 

February 2022, from : https://thebusinessprofessor.com/en_US/global-international-law-relations/chicago-

convention-definition 

                                                        



13 

ขอ้ตกลงระหว่างประเทศอย่างแทจ้ริงฉบบัแรกเก่ียวกบัการบินพลเรือนส้ินสุดลง 

เม่ืออนุสัญญาว่าด้วยระเบียบการเดินอากาศลงนาม เม่ือวนัท่ี 13 ตุลาคม พ.ศ. 2462 ท่ีการประชุม

สันติภาพท่ีจดัข้ึนในกรุงปารีสภาพใตก้ารอุปถมัภข์องสันนิบาตแห่งชาติ17 

อนุสัญญาปารีสวางมาตรฐานทางเทคนิคเบ้ืองตน้สําหรับการบินพลเรือนระหว่าง

ประเทศ และจดัตั้งคณะกรรมาธิการระหวา่งประเทศวา่ดว้ยการเดินอากาศ (ICAN) ซ่ึงบางคนมอง

ว่าเป็นผูบุ้กเบิกของ ICAO ขอ้ตกลงน้ีถูกแทนท่ีในภายหลงัโดยอนุสัญญาว่าดว้ยการบินพลเรือน

ระหวา่งประเทศ ซ่ึงลงนามท่ีชิคาโกเม่ือวนัท่ี 7 ธนัวาคม พ.ศ. 2487 

กล่าวได้ว่าความปลอดภยัซ่ึงเป็นองค์ประกอบพื้นฐานของการขนส่งทางอากาศ

นั้น มีกฎระเบียบมากมายท่ีเก่ียวขอ้งกบัการบินท่ีทาํข้ึนเพื่อให้เป็นไปตามมาตรฐานความปลอดภยั

ระดบัสูง โดยมาตรา 44 แห่งอนุสัญญาชิคาโก อธิบายว่าจุดประสงคข์ององค์การการบินพลเรือน

ระหว่างประเทศ (ICAO) ไวห้ลายขอ้หน่ึงในนั้นคือการส่งเสริมความปลอดภยัในการบินสําหรับ

การเดินอากาศระหวา่งประเทศ18 

1.3 สาเหตุของการเกดิอุบัติเหตุของอากาศยาน 

สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุของอากาศยานมีหลายสาเหตุด้วยกันไม่ว่าจะเป็น

สาเหตุท่ีเกิดจากมนุษยซ่ึ์งถือเป็นสาเหตุท่ีสําคญัท่ีสุด สาเหตุจากเคร่ืองบิน ส่ิงแวดลอ้ม สภาพอากาศ

ต่างๆ ความยากท่ีแตกต่างกนัของแต่ละภารกิจ หรือแมแ้ต่นโยบายการบริหารจดัการ การกาํกบัดูแล 

การจดัสรรทรัพยากรภายในบริษทัการบิน ซ่ึงทุกสาเหตุมีความสัมพนัธ์เก่ียวโยงกนั ดงัน้ีสามารถ

จาํแนกสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุได ้5 ประการ คือ  

1.3.1 สาเหตุท่ีเกิดจากมนุษย์ (Human Factor)  

กล่าวคือ 21การดาํเนินกิจกรรมดา้นความปลอดภยัทางการบินคือการลดปัจจยั

เส่ียงหรือโอกาสอุบติัเหตุ โดยการปิดช่องวา่งในการท่ีจะเกิดอุบติัเหตุ21

19 ซ่ึงสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุ

จากมนุษยเ์ป็นปัจจยัท่ีเกิดมากท่ีสุด โดยสามารถแบ่งออกเป็น 2 ลกัษณะ 

1) ความบกพร่องทางสรีระ  

กล่าวคือ ความไม่พร้อมหรือความไม่สมบูรณ์ของร่างกาย ความอ่อนลา้  

ผลอนัเกิดจากการใชย้า ยาเสพติด สุรา การขาดประสบการณ์ การหลงสภาพการบิน เป็นตน้ 

17 ICAO, “ICAO and the United Nations”, Retrieved 1 February 2022, from : 

https://www.icao.int/about-icao/History/Pages/icao-and-the-united-nations.aspx 
18 Article 44, Chicago Convention on International Civil Aviation 1944. 
19 Scott A. Shappell and Douglas A. Wiegmann, “The human factors Analysis and Classofocation 

System-HFACS”, skybrary.aero, Retrieved 15 August 2019, from : https://www.skybrary.aero/bookshelf/books/1481.pdf 
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2) ความบกพร่องทางจิตใจ  

กล่าวคือ สภาวะทางอารมณ์ความกงัวล ทศันคติ บุคลิกอนัไม่พึงปรารถนา  

การรับรู้ หรือการขาดความมัน่ใจ เป็นตน้ 

1.3.2 สาเหตุจากเคร่ืองจักรกล (Material/Machine Factors) 

กล่าวคือ วสัดุอันเป็นองค์ประกอบท่ีมีความสําคัญรองลงมาจากมนุษย์

ถึงแมว้า่การออกแบบการใชง้านและการซ่อมบาํรุงจะไม่มีขอ้บกพร่องใด แต่องคป์ระกอบน้ีอาจเกิด

จากเส่ือมคุณภาพตามอายกุารใชง้าน เช่น ปัญหาความลา้ของวสัดุ ความบกพร่องของอุปกรณ์ต่างๆ 

เป็นตน้ 

1.3.3 สาเหตุมาจากสภาพแวดล้อม (Environment Factors) 

กล่าวคือ เป็นตวักลางท่ีอยูร่ะหวา่งการปฏิบติัการต่างๆ โดยสามารถแบ่งออก

ไดเ้ป็น 2 ลกัษณะ 

1) ปรากฏการณ์ธรรมชาติ  

กล่าวคือ เป็นส่ิงท่ีไม่สามารถควบคุม หรือบริหารจดัการไดต้อ้งหลีกเล่ียง

สถานเดียว เช่น แสงสวา่ง อุณหภูมิ ความช้ืน สภาพอากาศ เป็นตน้ 

2) ส่ิงอาํนวยความสะดวก  

กล่าวคือ อุปกรณ์ หรือการบริการต่าง  ๆเช่น เคร่ืองหมาย สัญญาณ การควบคุม

จราจรทางอากาศ การติดต่อส่ือสาร เป็นตน้ ซ่ึงปัจจยัน้ีสามารถควบคุมหรือการบริหารจดัการได ้

เป็นตน้ 

1.3.4 สาเหตุท่ีมาจากภารกิจ (Mission) 

กล่าวคือ ภารกิจต่างๆ จะมีความเส่ียงแตกต่างกนัออกไป ซ่ึงจะตอ้งใช้ความรู้

ความชาํนาญแตกต่างกนั เช่น การบินขนส่งผูโ้ดยสาร โดยเส้นทางการบินจะผ่านน่านฟ้าท่ีมีการสู้รบ

หรือการบินเขา้ไปโปรยสารสร้างฝนหลวงในกลุ่มเมฆ หรือการบินไปในขณะฝนฟ้าคะนองหรือ

ฟ้าผา่ โอกาสท่ีจะตอ้งเผชิญกบัสภาพอากาศท่ีเลวร้าย มีความเป็นไปไดสู้งกวา่การบินปกติ ตลอดจน

การใชเ้คร่ืองบินท่ีไม่ไดม้าตรฐาน เป็นตน้ 

1.3.5 สาเหตุท่ีมาจากการบริหารจัดการ (Management) 

กล่าวคือ การบริหารจดัการเป็นสาเหตุท่ีเก่ียวขอ้งกบัทุกสาเหตุท่ีกล่าวมา

ขา้งตน้และถือเป็นองคป์ระกอบใหญ่ของความผิดพลาดต่างๆ เช่น การวางแผน นโยบายการกาํกบั

ดูแล การจดัสรรทรัพยากร อาํนาจการตดัสินใจ ความรับผดิชอบ นาํไปสู่การเกิดอุบติัเหตุ  

กรณีศึกษาต่อไปน้ีเป็นการยกตวัอย่างความสัมพันธ์กันของสาเหตุแห่ง

อุบติัเหตุทั้ง 5 ประการกล่าวคือ 35จากการท่ีสายการบินควอนตสั (Qantas) ไดถู้กจดัอนัดบัให้เป็นสาย
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การบินท่ีมีความปลอดภยัท่ีสุดในโลก เน่ืองจากไม่มีสถิติผูโ้ดยสารเสียชีวติจากอากาศยานอุบติัเหตุ

เลย ตั้งแต่เปิดให้บริการ อย่างไรก็ตาม ในปี พ.ศ. 2542 เคร่ืองบินโบอ้ิง 747 ของสายการบินควอนตสั 

เกิดเหตุล่ืนไถลออกนอกทางวิ่งท่ีดอนเมือง เน่ืองจากทางวิ่งเปียกนํ้ า ซ่ึงจากการสอบสวนพบวา่การ

ลงสนามบินนั้นไม่ไดก้างแฟลบ (flaps)3 5

20 เต็มท่ีทาํให้ความเร็วสูงกว่าปกติประกอบกบัทางวิ่งเปียกนํ้ า

ทาํใหเ้กิดการล่ืนไถล 

35โดยในกรณีดังกล่าวน้ีเม่ือมองไปท่ีสาเหตุ คือ นโยบายสายการบินไม่

ตอ้งการให้กางแฟลบ (flaps) เต็มท่ีในการร่อนลง และไม่ไดมี้การฝึกอบรมให้นกับินในการลงบน

ทางวิง่ท่ีมีนํ้าขงั 

จากสาเหตุเส่ียงต่างๆ เหล่าน้ีจาํเป็นจะตอ้งถูกกาํจดัออกไป ดว้ยการบริหาร

จดัการจะตอ้งทาํการคดัเลือกบุคคลหรือมนุษย ์(Human) ท่ีมีคุณสมบติัครบถว้นจึงมาทาํการฝึกฝน

โดยภารกิจนั้นจะตอ้งใชบุ้คคลและอุปกรณ์ (Machine) ให้เหมาะสมกบัภารกิจ (Mission) มากท่ีสุด 

ดงันั้นการบริหารความปลอดภยัทางการบินท่ีดีตอ้งมีการบริหารจดัการให้บุคคล และเคร่ืองจกัรอยู่

เหนือส่ิงแวดลอ้ม และภารกิจ ในทางกลบักนัหากฝ่ายบริหารทาํการบริหารความปลอดภยัทางการ

บินไดอ้ยา่งไม่มีประสิทธิภาพ ฝ่ายบริหารก็อาจเป็นสาเหตุของอุบติัเหตุไดเ้ช่นกนั21 

1.4 หลักการสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดจากอากาศยานขององค์การการบินพลเรือน

ระหว่างประเทศ 

วตัถุประสงคเ์พียงอยา่งเดียวของการตรวจสอบในภาคผนวก 13 คือการสร้างขอ้มูล 

ความปลอดภยัและขอ้มูลเพื่อช่วยในการป้องกนัอุบติัเหตุหรือเหตุการณ์ท่ีคลา้ยคลึงกนัในอนาคต

และการสืบสวนไม่ใช่เพื่อเป็นการตาํหนิบุคคลหรือกาํหนดใหบุ้คคลใดรับผิดไม่วา่ทางใดๆ22 

ในการรายงานการสอบสวนอุบติัเหตุในภาคผนวก 13 นั้น รัฐท่ีดาํเนินการสอบสวน

อุบติัเหตุหรืออุบติัการณ์คาดว่าจะจดัทาํร่างรายงานการสอบสวน (Draft Final Report) ภายใน 30 

วนัหลงัจากเกิดอุบติัเหตุ โดยรายงานเบ้ืองตน้น้ีอาจเปิดเผยต่อสาธารณะหรือเป็นความลบัตามดุลย

20 Flap ทาํหนา้ท่ีในการใชเ้พ่ิมแรงยกของปีกเคร่ืองบิน (Increase lift) ขณะเคร่ือง Take off 
21 Aviation Safety. นาวาอากาศตรีสมชนก เทียมเทียบรัตน์ . นายทหารสอบสวนอากาศยาน

อุบติัเหตุฝ่ายเทคนิค กองสอบสวน กองนิรภยัการบิน กรมจเรทหารอากาศ. 
22 Unitingaviation, “What are the accident investigation provisions in Annex 13 of the Chicago 

Convention?”, Retrieved 1 Feburary 2022, from :  https://unitingaviation.com/news/safety/accident-

investigation-provisions-of-icao-annex-13/ 
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พินิจของรัฐท่ีรับผดิชอบ รายงานขั้นสุดทา้ยท่ีเปิดเผยต่อสาธารณะไดรั้บการสนบัสนุนใหจ้ดัทาํโดย

รัฐท่ีรับผดิชอบการสอบสวนภายใน 12 เดือนนบัจากเกิดอุบติัเหตุ23 

การสอบสวนอากาศยานอุบติัเหตุเป็นการดาํเนินการร่วมกนัระหว่างรัฐภาคีของ

องคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ ซ่ึงรัฐภาคีท่ีมีบทบาทในการสอบสวนอากาศยานอุบติัเหตุ 

ประกอบดว้ยรัฐท่ีอากาศยานเกิดอุบติัเหตุ (State of Occurrence) คือ รัฐท่ีเป็นเจา้ของพื้นดินหรือพื้น

นํ้ าท่ีอากาศยานประสบอุบติัเหตุโดยรัฐท่ีอากาศยานเกิดอุบติัเหตุจะเป็นรัฐท่ีมีหน้าท่ีรับผิดชอบใน

การสอบสวนอากาศยานอุบัติเหตุ และรัฐผู ้แทนท่ีได้รับการแต่งตั้ งเข้าร่วมในการสอบสวน 

(Accredited Representative)  

1.4.1 รัฐผู้แทนทีไ่ด้รับการแต่งต้ังเข้าร่วมในการสอบสวน  

รัฐผูแ้ทนท่ีไดรั้บการแต่งตั้งเขา้ร่วมในการสอบสวน คือ รัฐอ่ืนท่ีรัฐท่ีมีอากาศยาน

ประสบอุบติัเหตุมอบหมายให้ทาํการสอบสวนทั้งหมดหรือบางส่วน เพื่อให้ความเห็นเก่ียวกบัร่าง

รายงานการสอบสวน ทั้งน้ีรัฐผูแ้ทนท่ีไดรั้บการแต่งตั้งเขา้ร่วมในการสอบสวน ประกอบดว้ย 

1) รัฐท่ีออกแบบอากาศยาน (State of Design) 

คือ ประเทศท่ีมีอาํนาจทางกฎหมายในการควบคุมบริษทัท่ีรับผิดชอบ

ดาํเนินการออกแบบอากาศยาน (Type Design) แบบท่ีประสบอุบติัเหตุ 

2) รัฐท่ีผลิตอากาศยาน (State of Manufacture) 

 คือ ประเทศท่ีมีอาํนาจทางกฎหมายในการควบคุมบริษทัท่ีรับผดิชอบใน

การประกอบขั้นสุดทา้ย (Final Assembly) อากาศยานแบบท่ีประสบอุบติัเหตุ เช่น เคร่ืองบินแบบ 

Airbus แมว้า่ส่วนประกอบต่างๆ ของเคร่ืองบินไดถู้กผลิตโดยหลายประเทศแต่ประเทศผูท่ี้รับผิดชอบ

ในการประกอบขั้นสุดท้าย คือ ประเทศฝร่ังเศส ดังนั้นเม่ือเคร่ืองบินของบริษทัแอร์บสัประสบ

อุบติัเหตุประเทศฝร่ังเศสจะเป็นรัฐผูแ้ทนท่ีไดรั้บแต่งตั้งให้เขา้ร่วมการสอบสวนในฐานะรัฐท่ีผลิต

อากาศยาน โดยส่วนใหญ่แลว้รัฐท่ีออกแบบกบัรัฐท่ีผลิตอากาศยานจะเป็นรัฐหรือประเทศเดียวกนั

เช่นถา้เป็นเคร่ืองบินโดยสารตระกูลโบอ้ิง รัฐท่ีออกแบบและผลิตอากาศยาน คือ ประเทศสหรัฐอเมริกา 

แต่ถา้เป็นเคร่ืองบินแอร์บสั รัฐท่ีออกแบบและผลิตอากาศยาน คือ ประเทศฝร่ังเศส 

 

23 ICAO, “Annex 13 to the Convention on International Civil Aviation: Aircraft Accident and 

Incident Investigation”. Retrieved October 27, 2021, 3-1 from : http://www.scribd.com/doc/10862579/Icao 

Annex-13-9th-edition. 
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3) รัฐเจ้าของทะเบียนอากาศยานเป็นประเทศท่ีอากาศยานลําท่ีประสบ

อุบัติเหตุจดทะเบียน (State of Registry) 

 คือ รัฐท่ีเคร่ืองบินทาํการจดแจง้ทางทะเบียน 

4) รัฐผู้ดาํเนินการอากาศยานเป็นประเทศท่ีบริษัทผู้ดาํเนินการอากาศยาน 

ลาํท่ีประสบอุบัติเหตุต้ังอยู่  (State of the Operator)24 

 คือ รัฐท่ีออกใบอนุญาตผูท้าํการเดินอากาศ หรือ Air Operator Certificate 

(AOC) ให้กบัสายการบินท่ีอากาศยานเกิดอุบติัเหตุ หากประเทศใดมีหน่วยงานหรือองค์กรท่ีมีหน้าท่ี 

ในการสอบสวนอากาศยานอุบัติเหตุ รัฐท่ีได้รับการแต่งตั้ งจะส่งหน่วยงานท่ีมีหน้าท่ีในการ

สอบสวนอากาศยานอุบติัเหตุของประเทศนั้นเขา้ร่วมในการสอบสวนอากาศยานอุบติัเหตุโดยตรง 

เช่น หากเคร่ืองบินตระกูลโบอ้ิงเกิดอุบติัเหตุ ประเทศท่ีผลิตเคร่ืองบินโบอ้ิง คือ ประเทศสหรัฐอเมริกา 

ดงันั้น สหรัฐอเมริกาจะส่งหน่วยงานสอบสวนอากาศยานอุบติัเหตุของประเทศสหรัฐอเมริกาท่ีมีช่ือ

วา่ คณะกรรมการความปลอดภยัทางการคมนาคมแห่งชาติ (National Transportation Safety Board 

หรือ NTSB) เขา้ร่วมในการสอบสวนอากาศยานอุบติัเหตุกรณีนั้น 

 หากเป็นเคร่ืองบินแอร์บสัประสบอุบติัเหตุ ประเทศท่ีผลิตเคร่ืองบินแอร์บสั 

คือ ประเทศฝร่ังเศส ดงันั้น ประเทศฝร่ังเศสก็จะส่งหน่วยงานสอบสวนอากาศยานอุบติัเหตุของ

ประเทศฝร่ังเศสหรือ BEA (ช่ือเต็มภาษาองักฤษ คือ Bureau of Enquiry and Analysis for Civil Aviation 

Safety ภาษ าฝร่ังเศส คือ Bureau d’Enqutes et d’Analyses pour la Sècuritè de l’Aviation Civile)  

จะเขา้ร่วมในการสอบสวนอากาศยานอุบติัเหตุ25 

5) รัฐท่ีมีผลประโยชน์เป็นพิเศษในอุบัติเหตุ (State which has a special 

interest in an accident) 

 คือ รัฐท่ีมีผลประโยชน์เป็นพิเศษในอุบติัเหตุ เช่น โดยอาศยัจาํนวนพลเมือง

ท่ีเก่ียวขอ้งหรือไดรั้บผลกระทบจากอุบติัเหตุ ก็มีสิทธิแต่งตั้งผูเ้ช่ียวชาญในการสอบสวนอุบติัเหตุได้

เช่นกนั ผูเ้ช่ียวชาญของรัฐท่ีมีผลประโยชน์พิเศษเหล่าน้ีมีสิทธิท่ีจะเขา้ไปยงัสถานท่ีเกิดเหตุ เขา้ถึง

24 International Civil Aviation Organization, “Investigation International Standards And 

Recommended Practices Aircraft Accident and Incident Investigation”, ICAO, Retrieved 11 Feburary 2022, 

from :  https://www.emsa.europa.eu/retro/Docs/marine_casualties/annex_13.pdf 
25 สมชนก เทียมเทียบรัตน์, “การสอบสวนอากาศยานอุบติัเหตุ ตอนท่ี 2”, สถาบนัการบินพลเรือน, 

คน้คืน 11 กมุภาพนัธ์ 2565, จาก https://www.catc.or.th/th/2016-03-12-14-07-25-14/  
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ขอ้มูลขอ้เท็จจริงท่ีออกโดยรัฐท่ีรับผิดชอบ รวมถึงรับรายงานฉบบัสุดทา้ยของการสอบสวนอุบติัเหตุ

และอุบติัการณ์รุนแรง (Final Report)26 

1.4.2 บทบาท หน้าที่ และความรับผิดชอบของรัฐที่เกี่ยวข้องในการสอบสวน

อากาศยานอุบัติเหตุ 

 1) ความรับผิดชอบของรัฐผู้ ท่ีรับผิดชอบในการสอบสวนอากาศยานอุบัติเหตุ 

เม่ืออากาศยานอุบติัเหตุเกิดข้ึน รัฐท่ีอากาศยานเกิดอุบติัเหตุข้ึนจะเป็น

ผูรั้บผิดชอบในการสอบสวนอากาศยานอุบติัเหตุอย่างเต็มรูปแบบ ตั้งแต่การเขา้พื้นท่ี การรักษา

หลักฐาน การเก็บข้อมูลหลักฐาน รวมถึงการสรุปวิเคราะห์หลักฐานเป็นสาเหตุของอากาศยาน

อุบติัเหตุและการออกขอ้เสนอแนะความปลอดภยัเพื่อป้องกนัอุบติัเหตุจากสาเหตุเดียวกนัไม่ให้

เกิดข้ึนอีก โดยการทาํงานของรัฐผูรั้บผิดชอบในการสอบสวนตอ้งอาศยัขอ้มูลจาํเป็นต่างๆ จากรัฐผู ้

แทนท่ีไดแ้ต่งตั้งเขา้ร่วมในการสอบสวน27 

 2) ความรับผิดชอบของรัฐผู้แทนท่ีได้รับการแต่งต้ังเข้าร่วมในการสอบสวน 

เม่ืออากาศยานอุบติัเหตุเกิดข้ึน รัฐผูแ้ทนท่ีได้รับการแต่งตั้งเขา้ร่วมใน

การสอบสวนอากาศยานอุบัติเหตุประกอบด้วยรัฐท่ีออกแบบอากาศยาน รัฐท่ีผลิตอากาศยาน  

รัฐเจา้ของทะเบียนอากาศยาน รัฐผูด้าํเนินการอากาศยาน เป็นตน้ ซ่ึงรัฐผูแ้ทนท่ีไดรั้บการแต่งตั้งมี

ความรับผิดชอบในการสอบสวนอากาศยานอุบติัเหตุคือการให้ข้อมูลท่ีจาํเป็นในการสอบสวน

อากาศยานอุบติัเหตุต่อรัฐท่ีรับผิดชอบในการสอบสวนอากาศยานอุบติัเหตุ 

ขอ้มูลท่ีจาํเป็นซ่ึงรัฐผูแ้ทนท่ีได้รับการแต่งตั้งเขา้ร่วมในการสอบสวน

ตอ้งใหก้บัรัฐท่ีรับผดิชอบในการสอบสวนอากาศยานอุบติัเหตุ คือ  

(1) ข้อมลูของนักบินท่ีทาํการบินกับอากาศยานท่ีประสบอุบัติเหตุ 

ซ่ึงประกอบด้วยชั่วโมงบินรวมทั้งหมด ชั่วโมงบินเฉพาะแบบกับ

อากาศยานท่ีอุบติัเหตุ ซ่ึงขอ้มูลน้ีส่วนใหญ่แลว้รัฐผูด้าํเนินการอากาศยานจะเป็นผูใ้ห้ขอ้มูล ขอ้มูล

ของอากาศยานลาํท่ีประสบอุบติัเหตุ เช่น ประวติัการซ่อมบาํรุงอากาศยาน ระบบของอากาศยานท่ี

26 Uniting Aviation, “What are the accident investigation provisions in Annex 13 of the Chicago 

Convention?” , ICAO, Retrieved 12 Feburary 2022, from :  https://unitingaviation.com/news/safety/accident-

investigation-provisions-of-icao-annex-13/ 
27 Uniting Aviation, “What are the accident investigation provisions in Annex 13 of the Chicago 

Convention?”, ICAO, Retrieved 12 Feburary 2022, from :  https://unitingaviation.com/news/safety/accident-

investigation-provisions-of-icao-annex-13/ 
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เคยขดัขอ้งและการดาํเนินการแก้ไขซ่ึงขอ้มูลน้ีส่วนใหญ่แลว้รัฐผูด้าํเนินการอากาศยานและรัฐท่ี

อากาศยานจดทะเบียนจะเป็นผูใ้หข้อ้มูล 

(2) ข้อมลูรายละเอียดของการทาํงานในระบบต่างๆ ของอากาศยาน 

(3) ข้อมูลในการออกแบบท้ังในเร่ืองของระบบการทาํงานและวัสดุของ

ระบบ28 

ซ่ึงขอ้มูลน้ีส่วนใหญ่แลว้รัฐออกแบบและผลิตอากาศยานจะเป็นผูใ้ห้

ขอ้มูลจากความรับผิดชอบดงักล่าวจะเห็นว่าการสอบสวนอากาศยานอุบติัเหตุเป็นการดาํเนินการ

ร่วมกนัในระดบัระหวา่งประเทศมีพื้นฐานตามมาตรฐานและคาํแนะนาํในการปฏิบติัของภาคผนวก

ท่ี 13 ของอนุสัญญาการบินพลเรือน เช่น หากอากาศทะเบียน HS ซ่ึงเป็นอากาศยานท่ีจดทะเบียนใน 

ประเทศไทย เกิดอากาศยานอุบติัเหตุในต่างประเทศ ประเทศไทยจะอยู่ในฐานะรัฐท่ีจดทะเบียน

อากาศยานจะต้องส่งตวัแทนเพื่อเข้าร่วมเป็นผูแ้ทนท่ีได้รับแต่งตั้งให้เข้าร่วมในการสอบสวน 

(Accredited Representative) กบัประเทศท่ีอากาศยานเกิดอุบติัเหตุ กรณีของสายการบินเลาดา้แอร์

ประสบอุบติัเหตุในประเทศไทย ประเทศไทยจะเป็นผูรั้บผิดชอบในการสอบสวนอากาศยานใน

ฐานะรัฐท่ีอากาศยานเกิดอุบติัเหตุ ส่วนประเทศออสเตรียซ่ึงเป็นรัฐท่ีจดทะเบียนและดาํเนินงาน

อากาศยาน รวมทั้งประเทศสหรัฐอเมริกาซ่ึงเป็นรัฐท่ีออกแบบและผลิตเคร่ืองบินโบอ้ิงจะเป็นรัฐ

ผูแ้ทนเขา้ร่วมในการสอบสวนอากาศยานอุบติัเหตุ 

ในการสอบสวนอากาศยานอุบติัเหตุทางพลเรือน ทุกรัฐภาคีจะตอ้งดาํเนินการ

ตามท่ีกาํหนดไวใ้นภาคผนวก 13 ของอนุสัญญาชิคาโก กล่าวคือประเทศสหรัฐอเมริกาและประเทศไทย

ซ่ึงเป็นรัฐภาคีตอ้งปฏิบติัตามมาตรฐานและคาํแนะนาํท่ีกาํหนดไวใ้นภาคผนวก 13 ซ่ึงประกอบดว้ย

การรายงานอากาศยานอุบติัเหตุ การสอบสวนเพื่อหาสาเหตุของอากาศยานอุบติัเหตุ และมาตรการ

การป้องกนัอากาศยานอุบติัเหตุไม่ใหเ้กิดข้ึนในอนาคต 

1.4.3 การสอบสวนอากาศยานอุบัติเหตุของประเทศไทย 

ประเทศไทยซ่ึงเป็นหน่ึงในรัฐภาคี (Contracted State) ขององคก์ารการบินพลเรือน

ระหว่างประเทศ (ICAO) มีหน้าท่ีในการนําเอามาตรฐานท่ีกาํหนดไวใ้นภาคผนวก 13 ของอนุสัญญา 

ชิคาโกมาออกเป็นกฎหมายภายในประเทศไทย ซ่ึงในมาตราท่ี 62 แห่งพระราชบญัญติัเดินอากาศได้

กาํหนดให้มีคณะกรรมการสอบสวนอากาศยานอุบติัเหตุและให้อาํนาจกบัรัฐมนตรีว่าการกระทรวง

คมนาคมในการแต่งตั้งคณะกรรมการสอบสวนอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ของอากาศยาน (กสอ.)  

28 ICAO, “Manual of Aircraft Accident and Incident Investigation”, Retrieved 13 Feburary 2022, 

from :  https://skybrary.aero/sites/default/files/bookshelf/3708.pdf 
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มีอาํนาจหนา้ท่ี คือการสอบสวนอากาศยานอุบติัเหตุในราชอาณาจกัรไทยใหส้อดคลอ้งกบัมาตรฐาน

และขอ้พึงปฏิบติั (Standards and Recommended Practices) ตามท่ีกาํหนดไวใ้นภาคผนวก 13 แห่ง

อนุสัญญาชิคาโก โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อป้องกนัไม่ใหเ้กิดอากาศยานอุบติัเหตุทาํนองเดียวกนัซํ้ าข้ึน

อีก โดยไม่มุ่งเนน้การตาํหนิหรือการลงโทษ หรือการชดใชท้รัพยสิ์น29 โดยมีกระบวนงานสอบสวน

อากาศยานประสบอุบติัเหตุ ดงัน้ี  

1) รับแจ้งเหตุท่ีเกิดขึน้แก่อากาศยาน 

กระบวนงานสอบสวนอากาศยานประสบอุบติัเหตุเร่ิมตน้จากสํานกังาน

คณะกรรมการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือท่ีประสบภยั (สสอ.) ผูซ่ึ้งทาํหน้าท่ีเป็น

หน่วยงานธุรการของคณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ของอากาศยาน (กสอ.) 

รับผดิชอบในการอาํนวยการและสนบัสนุนดา้นวชิาการ30 รับแจง้เหตุท่ีเกิดข้ึนแก่อากาศยาน โดยใน

ขั้นตอนน้ีใชร้ะยะเวลาเพียง 4 ชัว่โมง31 

2) รวบรวมข้อมลูเพ่ือประกอบการพิจารณาเหตุการณ์ 

สํานกังานคณะกรรมการคน้หาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือท่ีประสบภยั 

(สสอ.) รวบรวมขอ้มูลเพื่อประกอบการพิจารณา ระยะเวลา 1-3 วนั และพิจารณาเหตุการณ์ว่าเป็น

อุบติัเหตุ32 อุบติัการณ์รุนแรง33 หรืออุบติัการณ์34 ระยะเวลา 1 วนั จากนั้นเสนอความเห็นหลงัจาก

29 สมชนก เทียมเทียบรัตน์, “การสอบสวนอากาศยานอุบติัเหตุ ตอนท่ี 4”, วารสารTRAINER, 42 

(สิงหาคม 2563) : 44-46 หนา้ 44 
30 สาํนกังานคณะกรรมการคน้หาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือท่ีประสบภยั, “กระบวนงานดา้น

การคน้หาและช่วยเหลืออากาศยานท่ีประสบภยั”, คู่มือปฏิบติังาน, 1 (สิงหาคม 2560) : 1-3 หนา้ 2 
31 สํานักงานคณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ของอากาศยาน, “กระบวนงาน

สอบสวนอากาศยานประสบอุบติัเหตุ”, คู่มือปฏิบติังาน, 1 (กมุภาพนัธ์ 2563) : 12-22 หนา้ 14 
32 “อุบติัเหตุ” หมายความวา่ เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการของอากาศยาน อนัเป็น

ผลใหอ้ากาศยานไดรั้บความเสียหายหรือสูญหาย หรือมีบุคคลไดรั้บอนัตรายแก่ชีวิต และร่างกาย, พระราชบญัญติั

การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แกไ้ขเพ่ิมเติมโดยพระราชบญัญติัการเดินอากาศ (ฉบบัท่ี 14) พ.ศ. 2562 
33 “อุบติัการณ์” หมายความวา่ เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการของอากาศยาน ซ่ึงมี

ผลกระทบหรืออาจมีผลกระทบต่อความปลอดภัยของการปฏิบัติการดังกล่าว แต่ไม่รวมถึงอุบัติ เหตุ , 

พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แกไ้ขเพ่ิมเติมโดยพระราชบญัญติัการเดินอากาศ (ฉบบัท่ี 14) พ.ศ. 2562 
34 “อุบติัการณ์รุนแรง” หมายความวา่ อุบติัการณ์ท่ีเก่ียวขอ้งกบักรณีแวดลอ้มท่ีมีความเป็นไปไดสู้ง

ท่ีจะเกิดอุบติัเหตุข้ึน, พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แกไ้ขเพ่ิมเติมโดยพระราชบญัญติัการเดินอากาศ 

(ฉบบัท่ี 14) พ.ศ. 2562 
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ไดรั้บขอ้มูลครบถว้นให้คณะกรรมการสอบสวนอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ของอากาศยาน (กสอ.) 

ทราบ ระยะเวลา 1 วนั 

3) รายงานการปฏิบัติการกิจการพลเรือนเพ่ือความมัน่คง 

สํานักงานคณะกรรมการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือท่ี

ประสบภยั (สสอ.) รายงาน ปกค. ทราบผลการพิจารณาเหตุการณ์ ระยะเวลา 1 วนั และหากไม่

สามารถพิจารณาไดว้า่เป็นอุบติัเหตุ อุบติัการณ์รุนแรง หรืออุบติัการณ์ และหากไม่สามารถพิจารณา

ไดว้า่เป็นอุบติัเหตุ อุบติัการณ์รุนแรง หรืออุบติัการณ์ จะมีการรวบรวมขอ้มูลเพิ่มเติม ระยะเวลา 10 วนั 

4) การพิทักษ์อากาศยาน 

สํานักงานคณะกรรมการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือท่ี

ประสบภยั (สสอ.) เข้าพิทักษ์อากาศยาน กล่าวคือเป็นการดูแลรักษาและคุ้มครองอากาศยานท่ี

ประสบอุบัติเหตุหรืออุบัติการณ์รุนแรง รวมทั้ งส่วนของอากาศยาน ส่ิงท่ีอยู่ในอากาศยาน  

นอกอากาศยานภายในระยะเวลาท่ีจาํเป็นเพื่อวตัถุประสงค์ในการสอบสวน และให้หมายความ

รวมถึงการป้องกนัความเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึน อนัเน่ืองมาจากการเขา้ถึง การเอาไป การทาํให้เสียหาย 

ทาํลาย หรือทาํให้เส่ือมสภาพ หรือการกระทาํใดๆ ท่ีอาจทาํให้เกิดความเสียหายไม่วา่ทั้งหมดหรือ

บางส่วนของอากาศยานหรือส่ิงต่างๆ ของอากาศยานซ่ึงประสบอุบติัเหตุหรืออุบติัการณ์รุนแรง  

ระยะเวลา 3 วนั 

5) การควบคุมผูป้ระจาํหนา้ท่ีไปรับการตรวจรักษาทางแพทย ์

สํานักงานคณะกรรมการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือท่ี

ประสบภยั (สสอ.) ควบคุมผูป้ระจาํหนา้ท่ีไปรับการตรวจรักษา ระยะเวลา 1 วนั แจง้ผูมี้หนา้ทท่ีและ

อาํนาจดาํเนินการชนัสูตรพลิกศพ (กรณีเสียชีวติ) ระยะเวลา 3 วนั 

6) กาํหนดพืน้ท่ีควบคุมการสอบสวน 

สํานักงานคณะกรรมการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือท่ี

ประสบภยั (สสอ.) เสนอความเห็นเก่ียวกบัการกาํหนดพื้นท่ีควบคุมการสอบสวน ระยะเวลา 2 วนั 

ไปยงัคณะกรรมการสอบสวนอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ของอากาศยาน (กสอ.) เพื่อพิจารณากาํหนด

พื้นท่ีควบคุมการสอบสวน ระยะเวลา 3 ชัว่โมง จากนั้นสํานกังานคณะกรรมการคน้หาและช่วยเหลือ

อากาศยานและเรือท่ีประสบภยั (สสอ.) จดัทาํประกาศกาํหนดพื้นท่ีควบคุมการสอบสวนเสนอ 

คณะกรรมการสอบสวนอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ของอากาศยาน (กสอ.) ลงนาม ระยะเวลา 2 วนั 

ประกาศกาํหนดพื้นท่ีควบคุมการสอบสวนใหท้ราบเป็นการทัว่ไป ระยะเวลา 1 วนั 
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7) แจ้งข่าวอุบัติเหตุหรืออุบัติการณ์รุนแรงไปยงัรัฐท่ีเก่ียวข้องและ ICAO 

สาํนกังานคณะกรรมการคน้หาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือท่ีประสบภยั 

(สสอ.) แจง้ข่าวอุบติัเหตุหรืออุบติัการณ์รุนแรงไปยงัรัฐท่ีเก่ียวขอ้งและ ICAO และประสานงานกบั

รัฐต่างประเทศ ระยะเวลา 3 ชัว่โมง 

8) การรวบพยานหลักฐานท่ีเก่ียวข้อง 

สํานกังานคณะกรรมการคน้หาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือท่ีประสบภยั 

(สสอ.) เขา้รวบรวม บนัทึก รายละเอียดเก่ียวกบัพยานหลกัฐานท่ีเก่ียวขอ้ง เช่น การเดินทางเพื่อ

รวบรวมข้อมูลหรือตรวจสอบหรือทดสอบอากาศยาน การจัดทําหนังสือขอข้อมูล เป็นต้น 

ระยะเวลา 60 วนั ซ่ึงอาจมีการเสนอความเห็นไปยงัคณะกรรมการสอบสวนอุบติัเหตุและอุบติัการณ์

ของอากาศยาน (กสอ.) เก่ียวกบัการขยายระยะเวลาการกาํหนดพื้นท่ีควบคุมการสอบสวน ระยะเวลา 

2 วนั เม่ือแล้วเสร็จสํานักงานคณะกรรมการคน้หาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือท่ีประสบภยั 

(สสอ.) ตอ้งเสนอความเห็นเก่ียวกบัการยกเลิกการกาํหนดพื้นท่ีควบคุมการสอบสวน ระยะเวลา 2 วนั 

และเม่ือคณะกรรมการสอบสวนอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ของอากาศยาน (กสอ.) เห็นชอบจะมีการ

จดัทาํประกาศยกเลิกพื้นท่ีควบคุมการสอบสวนใหท้ราบเป็นการทัว่ไป 

9) การจัดทาํร่างรายงานเบือ้งต้น 

จดัทาํร่างรายงานเบ้ืองตน้ ระยะเวลา 1 วนั เพื่อส่งให้รัฐท่ีเก่ียวขอ้งและ 

ICAO ระยะเวลา 1 วนั  

10) วิเคราะห์พยานหลักฐานท่ีเก่ียวข้อง 

สํานักงานคณะกรรมการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือท่ี

ประสบภยั (สสอ.) วิเคราะห์พยานหลกัฐานท่ีเก่ียวขอ้ง ระยะเวลา 60 วนั และเสนอความเห็นต่อ

คณะกรรมการสอบสวนอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ของอากาศยาน (กสอ.) และคณะอนุกรรมการ

พิจารณาเร่ืองการใหอ้ากาศยานพน้พิทกัษ ์ระยะเวลา 1 วนั 

11) จัดทาํร่างรายงานฉบับกลางภาษาไทยและภาษาอังกฤษ 

สํานักงานคณะกรรมการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือท่ี

ประสบภัย (สสอ.) จัดทําร่างรายงานฉบับกลาง (Interim Report) ภาษาไทยและภาษาอังกฤษ 

ระยะเวลา 10 วนั ให้คณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ของอากาศยาน (กสอ.) 

พิจารณา ระยะเวลา 3 วนั เพื่อเปิดเผยรายงานฉบบักลางต่อสาธารณะ ระยะเวลา 1 วนั 

12) สรุปสาเหตุและปัจจัยเกือ้หนุน 

สํานักงานคณะกรรมการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือท่ี

ประสบภยั (สสอ.) ทาํการสรุปสาเหตุและปัจจยัเก้ือหนุน ระยะเวลา 20 วนั 
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13) จัดทาํร่างข้อเสนอแนะเพ่ือความปลอดภัย 

สํานักงานคณะกรรมการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือท่ี

ประสบภยั (สสอ.) จดัทาํร่างขอ้เสนอแนะเพื่อความปลอดภยั ระยะเวลา 10 วนั 

14) จัดทาํร่างรายงานฉบับสุดท้ายเป็นภาษาไทย 

สํานักงานคณะกรรมการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือท่ี

ประสบภยั (สสอ.) จดัทาํร่างรายงานฉบบัสุดทา้ยเป็นภาษาไทย ระยะเวลา 60 วนั ส่งใหค้ณะอนุกรรมการ 

กสอ. พิจารณา ระยะเวลา 10 วนั หากเห็นชอบ จะเขา้สู่กระบวนการแปลร่างรายงานฉบบัสุดทา้ย

เป็นภาษาอังกฤษ ระยะเวลา 45 วนั เพื่อเวียนร่างรายงานฉบับสุดท้ายให้รัฐและผูเ้ก่ียวข้องให้

ขอ้คิดเห็น ระยะเวลา 60 วนั จากนั้นทาํการแก้ไขร่างรายงานฉบบัสุดทา้ยตามข้อคิดเห็นท่ีได้รับ 

ระยะเวลา 15 วนั จดัพิมพร์ายงานฉบบัสุดทา้ยของการสอบสวน จดัส่งรายงานฉบบัสุดทา้ยให้รัฐท่ี

เก่ียวขอ้งและ ICAO และเปิดเผยสู่สาธารณะ 

15) จัดทาํรายงานข้อมลูอุบัติเหตุ 

สํานักงานคณะกรรมการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือท่ี

ประสบภัย (สสอ.) จัดทํารายงานข้อมูลอุบัติเหตุเสนอคณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุและ

อุบติัการณ์ของอากาศยาน (กสอ.) พิจารณา ระยะเวลา 1 วนั หากเห็นชอบจะจดัส่งรายงานขอ้มูล

อุบติัเหตุให ้ICAO ระยะเวลา 1 วนั 

16) ติดตามการดาํเนินการเก่ียวกบัข้อเสนอแนะเพ่ือความปลอดภัย 

สํานักงานคณะกรรมการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือท่ี

ประสบภยั (สสอ.) ติดตามการดาํเนินการเก่ียวกบัขอ้เสนอแนะเพื่อความปลอดภยั ระยะเวลา 1 วนั 

พิจารณาผลการดาํเนินการเก่ียวกบัขอ้เสนอแนะเพื่อความปลอดภยั และเสนอความเห็นและความ

คืบหน้าการติดตาม ระยะเวลา 3 วนั ส่งให้คณะกรรมการสอบสวนอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ของ

อากาศยาน (กสอ.) พิจารณาความเห็นของ สสอ. และผลการดาํเนินการเก่ียวกบัขอ้เสนอแนะเพื่อ

ความปลอดภยั ระยะเวลา 1 วนั  

17) การปิดการสอบสวน 

เม่ือดาํเนินการครบถ้วน ตาม 16 ข้อท่ีกล่าวมาข้างต้นถือเป็นการปิด 

การสอบสวน  

สรุปได้ว่าขั้นตอนการสอบสวนอากาศยานประสบอุบติัเหตุของประเทศไทยมี

กระบวนการตามท่ีกล่าวไปขา้งตน้ ซ่ึงเห็นไดว้า่กินระยะเวลานานหลายเดือนกวา่จะปิดการสอบสวน

ในแต่ละเหตุการณ์ เน่ืองจากตอ้งมีการดาํเนินการท่ีตรวจสอบระหวา่งหน่วยงาน ระหวา่งรัฐ และเปิดเผย

ขอ้มูลของเหตุการณ์ให้ประชาชนทราบ เพราะเป็นเร่ืองละเอียดอ่อนและมีหลายฝ่ายเขา้มาเก่ียวขอ้ง 
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ทา้ยท่ีสุดการสอบสวนนั้นเป็นการสอบสวนหาสาเหตุของอุบติัเหตุ เพื่อปรับปรุงความปลอดภยัใน

การเดินอากาศและป้องกนัไม่ให้เกิดอุบติัเหตุและอุบติัการณ์รุนแรงทาํนองเดียวกนัข้ึนอีก ไม่ใช่เป็น

การสอบสวนเพื่อการกล่าวโทษบุคคลหรือกาํหนดให้บุคคลใดตอ้งรับผดิชอบไม่วา่ทางใดๆ และไม่

สามารถนาํไปใชใ้นกระบวนการสอบสวนของเจา้หนา้ท่ีตาํรวจ กระบวนการยุติธรรม หรือการดาํเนินการ

ใดๆ ท่ีมุ่งกล่าวโทษบุคคลหรือกาํหนดให้บุคคลใดตอ้งรับโทษ ตามมาตรา 64/7 และมาตรา 64/19 

วรรคทา้ย แห่งพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 249735 และอนุสัญญาชิคาโกท่ีประเทศไทยเป็นภาคี 

1.5 การประยุกต์ใช้กฎหมายของศาล  

จากสภาพท่ีไม่มีกฎหมายระหวา่งประเทศบญัญติัความผิดของผูค้วบคุมอากาศยาน

และผูค้วบคุมจราจรทางอากาศไวเ้ป็นมาตรฐาน เป็นผลให้ศาลในประเทศต่างๆ ท่ีพิจารณาความรับ

ผิดน้ี ตอ้งถือหลกัการใช้ความระมดัระวงัตามหลกักฎหมายทัว่ไปรวมทั้งกฎเกณฑ์ต่างๆ เก่ียวกบั

อาํนาจหน้าท่ีของผูค้วบคุมอากาศยานและผูค้วบคุมจราจรทางอากาศในกฎหมายภายในของ

ประเทศนั้นๆ มาปรับใช้บงัคบัแก่คดี ปัญหาเก่ียวกบัการพิจารณาความรับผิดของผูค้วบคุมอากาศ

ยานและผูค้วบคุมจราจรทางอากาศในปฏิบัติหน้าท่ี จึงยงัไม่มีกฎเกณฑ์ท่ีชัดเจนเพียงพอและ

เน่ืองจากการดาํเนินงานของผูค้วบคุมอากาศยานและผูค้วบคุมจราจรทางอากาศน้ีมีขอบเขตท่ีกวา้ง 

ดงันั้นในการพิจารณา จึงจะพิจารณาจากระดบัขั้นตอนการทาํการบินต่างๆ วา่ในแต่ละขั้นตอนการ

ทาํการบิน เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมีอาํนาจหน้าท่ีเพียงใด และตอ้งปฏิบติัหน้าท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศในขั้นตอน เพียงใด โดยจะแยกพิจารณาตามขั้นตอนการทาํการบินต่างๆ ประกอบ

ตวัอยา่งคาํพิพากษาของศาลในประเทศต่างๆ ดงัน้ี 

1.5.1 การทาํการบินลง (Landing) 

การทาํการบินลงของอากาศยาน เป็นขั้นตอนการทาํการบินท่ีนกับินควบคุม

อากาศยานของตนเพื่อจะนําอากาศยานลงจอดท่ีสนามบินปลายทางในการทาํการบินลงน้ีต้อง

เป็นไปตามวงจรการบิน เส้นทางบิน สภาพการจราจรของสนามบิน และตอ้งดาํเนินการตามขั้นตอนท่ี

เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจะเป็นผูค้วบคุมการทาํการบินลงเป็นขั้นตอนท่ีนกับินตอ้งอาศยั

คาํสั่งและคาํแนะนาํของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมากกวา่ขั้นตอนอ่ืนๆ และเป็นขั้นตอนท่ี

นกับินมีอิสระในการทาํการบินนอ้ยกวา่ขั้นตอนอ่ืนๆ  

อย่างไรก็ตาม การพิจารณาความรับผิดก็ตอ้งนาํหลกัความรับผิดในชั้นตน้

ของนกับินผูค้วบคุมอากาศยานมาใช ้เป็นหลกัในการพิจารณา เพราะการให้สภาพวา่ง (Clearance) 

35 พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แกไ้ขเพ่ิมเติมโดยพระราชบญัญติัการเดินอากาศ  

(ฉบบัท่ี 14) พ.ศ. 2562 
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ของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมีผลเป็นการอนุญาต (Permission) ไม่ใช่หนา้ท่ี (Obligation)  

ท่ีนักบินต้องยึดถือตามเสมอ และไม่เป็นผลให้นักบินพ้นจากความรับผิดในการต้องใช้ความ

ระมดัระวงัในการปฏิบติัหน้าท่ีของตน โดยทัว่ไปการท่ีเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมีส่วนละเลย

ไม่แจง้เตือนข่าวสารในกรณีต่างๆ เพื่อหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุ ยงัไม่ถือว่าอุบติัเหตุเป็นผลโดยตรง

จากความประมาทเลินเล่อของเจา้หน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ เพราะว่านกับินผูค้วบคุม

อากาศยานเป็นผูมี้อาํนาจควบคุมอากาศยานโดยตรง เวน้แต่การละเลยของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจร

ทางอากาศนั้นเป็นไปโดยความประมาทเลินเล่อและ เป็นผลโดยตรงต่อความเสียหายท่ีเกิด เช่น  

การท่ีเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศละเลยไม่แจง้เตือนให้นักบินทราบถึงความบกพร่องของ

สนามบินท่ีตนทราบอยู่แลว้และสามารถแจง้ได ้ซ่ึงการละเลยไม่แจง้เตือนนั้น เป็นผลโดยตรงให้

เกิดอุบติัเหตุข้ึน 36และเน่ืองจากขั้นตอนการทาํการบินลงน้ี นักบินอยู่ในสภาพท่ีตอ้งปฏิบติัตาม

คาํแนะนาํของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศตลอดเวลา เพื่อให้เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทาง

อากาศสามารถจดัลาํดบัการจราจรของอากาศยานทุกลาํในพื้นท่ีควบคุมนั้นไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 

ทาํให้ทั้งเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศและนกับินต่างมีหนา้ท่ีท่ีตอ้งปฏิบติัร่วมกนั ในลกัษณะ

ท่ีข้ึนต่อกนัและกนั (Reciprocal Duty) ดงันั้น เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมีหน้าท่ีท่ีจะตอ้ง

แจง้เตือนสภาพอนัตรายในขั้นตอนการทาํการบินลงให้นักบินทราบ เพราะว่าหากไม่แจง้เตือน

นกับินยอ่มไม่อาจตดัสินใจทาํการบินลงตามขอ้เท็จจริงและสถานการณ์ท่ีถูกตอ้งได ้แต่หากไดแ้จง้

เตือนครบถ้วนตามวิธีปฏิบติัแล้ว ก็ถือว่าเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศได้ปฏิบติัหน้าท่ีดว้ย

ความระมดัระวงัตามควรแลว้ การตดัสินใจทาํการบินขั้นตอนต่อไปของนกับิน นกับินยอ่มตอ้งเป็น

ผูรั้บผิดชอบการตดัสินใจของตน และในการพิจารณาตวัอย่างคดีในขั้นตอนการทาํการบินลงน้ี  

แยกพิจารณาตามประเภทการทาํการบินดว้ยทศันวิสัย และการทาํการบินดว้ยเคร่ืองวดัประกอบการบิน 

ดงัน้ี 

คดี United states V. Miller ของประเทศสหรัฐอเมริกา พ.ศ. 2506 โจทก์ฟ้องอา้งว่า 

เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบติัหน้าท่ีดว้ยความประมาทเลินเล่อ ขอ้เท็จจริง อากาศยาน

สองลาํชนกนัในขณะท่ีลาํแรกกาํลงัทาํการบินไต่ระดบัข้ึน และอีกลาํหน่ึงกาํลงัทาํการบินลง โดยอยู่

ในพื้นท่ีเดียวกนัในการทาํการบินดว้ยทศันวสิัย ก่อนการชนกนัไม่ปรากฏวา่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจร

ทางอากาศได ้เตือนสภาพอนัตรายแก่อากาศยานทั้งสอง ศาลชั้นตน้พิพากษาว่าเป็นความประมาท

36 Stephen B. Early, William s. Garner, Jr., Martin C. Ruegsegger and Steven S. Schiff, “The 

Expanding Liability of Air Traffic Controllers”, Journal of Air Law and Commerce, Retrieved March 9, 2022 

from : https://scholar.smu.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=2836&context=jalc 
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เลินเล่อของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศและเป็นผลโดยตรงต่อการเกิดอุบติัเหตุ แต่ศาล

อุทธรณ์และศาลสูงพิพากษากลบั โดยเห็นวา่ตามขอ้เท็จจริงนั้น การท่ีเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทาง

อากาศไม่ไดแ้จง้เตือนสภาพอนัตรายแก่นกับิน เป็นเพราะวา่เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไม่

ทราบว่าอากาศยานทั้งสองลาํอยู่ในพื้นท่ีเดียวกนั เน่ืองจากอากาศยานลาํหน่ึงกาํลงัทาํการบินไต่

ระดบัข้ึน ในขณะท่ีอีกลาํหน่ึงกาํลงัจะทาํการบินลง และเป็นความประมาทเลินเล่อของนกับินเองท่ี

ไม่สามารถหลีกเล่ียงการชนกันได้ เน่ืองจากเป็นการทําการบินด้วยทัศนวิสัย ซ่ึงนักบินต้อง

รับผิดชอบโดยตรงในการมองและหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุ (See and Aviod) ก่อนท่ีจะทาํการบิน

ข้ึนและลง ดงันั้นความประมาทเลินเล่อของนกับินจึงถือเป็นผลโดยตรงท่ีก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุ37 

คดี Murff V. United States ของประเทศสหรัฐอเมริกา พ.ศ. 2529 โจทก์ฟ้องอา้งวา่ 

เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบติัหน้าท่ีดว้ยความประมาทเลินเล่อ ขอ้เท็จจริงเกิดอุบติัเหตุ

การชนกนัระหวา่งอากาศยานแบบเซสน่า 172 ซ่ึงทาํการบินดว้ยทศันวสิัย และอากาศยานแบบแฟร์

ชายด์ F.-27 ซ่ึงทาํการบินดว้ยเคร่ืองวดัประกอบการบิน อากาศยานแบบแฟร์ชายด์ F. -27 ทาํการบิน

ลงได้โดยปลอดภยั แต่อากาศยานแบบเซสน่าเกิดอุบติัเหตุตก และเป็นเหตุให้ครูการบินและศิษย์

การบินในอากาศยานถึงแก่ความตาย ศาลสูงพิจารณาแลว้พิพากษายกฟ้องโจทก์โดยเห็นว่าอากาศ

ยานแบบเซสน่า ฝึกทาํการบินลงในลกัษณะและระยะความสูงท่ีน่าจะเกิดอนัตราย โดยไม่ไดฟั้ง

คาํแนะนาํบางส่วนจากเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ความรับผดิชั้นตน้ในการหลีกเล่ียงการ

ชนกนัเป็นของนกับิน ไม่ใช่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ถึงแมฟั้งขอ้เทจ็จริงไดว้า่ เจา้หน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศไม่ไดแ้จง้เตือนสภาพอนัตรายดงักล่าวแก่นกับินทั้งสองครบถว้นตามวิธี

ปฏิบติัก็ตาม ความรับผิดชั้นตน้ในกรณีน้ีก็ยงัคงเป็นของนกับินผูค้วบคุมอากาศยาน ส่วนความรับ

ผดิของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเป็นเพียงลาํดบัรองลงมา จึงไม่อาจถือไดว้า่ความประมาท

เลินเล่อนั้น เป็นผลโดยตรงต่อความเสียหายท่ีเกิดข้ึน38 

คดี Deweese V. United States ของประเทศสหรัฐอเมริกา พ.ศ. 2517 โจทก์

ฟ้องอา้งว่า เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบติัหน้าท่ีด้วยความประมาทเลินเล่อขอ้เท็จจริง 

อากาศยานแบบเซสน่า ซ่ึงทาํการบินเช่าเหมาลาํทาํการบินดว้ยทศันวิสัย ในขณะกาํลงัจะทาํการบิน

37 Cecile Hatfield, “Problems of Representation of Air Traffic Controllers in Mid-Air Litigation”, 

Journal of Air Law and Commerce, Retrieved March 9, 2022 from :  

https://scholar.smu.edu/cgi/viewcontent.cgi?referer=&httpsredir=1&article=2358&context=jalc 
38 Michael J. Sehr, “Recent Development in AviationCase Law”, Journal of Air Law and 

Commerce, Retrieved March 9, 2022 from : 

https://scholar.smu.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=1814&context=jalc 
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ลงท่ีสนามบินปลายทาง เคร่ืองยนต์ด้านซ้ายดบั นักบินควบคุมอากาศยานต่อมาเพื่อทาํการบินลง

ดว้ยเคร่ืองยนตด์า้นขวาเคร่ืองเดียว และไดเ้พิ่มกาํลงัของเคร่ืองยนตด์า้นขวาดงักล่าวตามวิธีปฏิบติั

พร้อมทั้งไดแ้จง้ให้เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศของสนามบินทราบต่อมาในขณะทาํการบิน

ลงอากาศยานไดเ้กิดอุบติัเหตุชนกบัเสาและส่ิงกีดขวางบริเวณใกลป้ลายทางวิ่ง เป็นเหตุให้อากาศ

ยานไดรั้บความเสียหายและผูโ้ดยสารไดรั้บอนัตรายแก่กาย ศาลพิจารณาแลว้พิพากษาให้เจา้หนา้ท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศรับผิดในความเสียหายดงักล่าว โดยเห็นว่านักบินปฏิบติัหน้าท่ีครบถ้วน

และ เหมาะสมแก่พฤติการณ์แลว้ แต่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบติัหนา้ท่ีควบคุมจราจร

ดว้ยความประมาทเลินเล่อหลายอย่าง กล่าวคือเม่ือเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรกางอากาศทราบสภาพ

อนัตราย จากการท่ีเคร่ืองยนด์ด้านซ้ายของอากาศยานดบัแล้ว เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ

ไม่ได้ให้คาํแนะนําใดๆ ตามควรท่ีกาํหนดไวใ้นคู่มือปฏิบัติหน้าท่ี และไม่ได้แจง้เตือนข่าวสาร

เก่ียวกบัสภาพพื้นท่ีปลายทางวิ่ง ซ่ึงมีเสาและส่ิงกีดขวางอยู่ห่างจากปลายทางวิ่งออกไปประมาณ 

700 ฟุต ซ่ึงไม่ได้ระบุแจ้งไวใ้นการประกาศข่าวการบิน (Aeronautical Information Publication)  

ทั้งท่ีมีเวลาอย่างน้อยถึง 44 วินาที ในการแจง้เตือนข้อเท็จจริงดังกล่าว อีกทั้งไม่ได้แจง้เตือนให้

นกับินแกไ้ขวงจรการบินเม่ือทราบวา่อากาศยานทาํการบินดว้ยวงจรการบินท่ีผิดไปจากคู่มือปฏิบติั

หนา้ท่ี39  

จะเห็นว่าแนวของศาลสหรัฐอเมริกาจะกาํหนดความรับผิดชั้นต้นให้แก่

นกับินผูค้วบคุมอากาศยานและใช้ในขอบเขตท่ีค่อนขา้งกวา้ง และแมเ้จา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทาง

อากาศประมาทเลินเล่อด้วยในบางส่วน ศาลจะถือว่าความประมาทเลินเล่อในบางส่วนของ

เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไม่ใช่ผลโดยตรงของความเสียหาย โดยเฉพาะถา้เป็นการทาํการ

บินดว้ยทศันวิสัยจะใชแ้นวคาํพิพากษาดงักล่าวเป็นหลกั เวน้แต่ในบางกรณีท่ีมีขอ้เท็จจริงเก่ียวกบั

สภาพอนัตรายอนัอยู่ในความรับรู้ของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศโดยตรง และเจา้หน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศละเลยไม่แจง้ขอ้เท็จจริงให้นกับินทราบ ทั้งท่ีสามารถจะแจง้ไดเ้ช่นในคาํ

พิพากษาฉบบัน้ี 

คดี Rudelson V. United states ของประเทศสหรัฐอเมริกา พ.ศ. 2522 โจทก์

ฟ้องอา้งวา่ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบติัหนา้ท่ีดว้ยความประมาทเลินเล่อ ขอ้เทจ็จริงใน

ระหวา่งท่ีอากาศยานแบบเซสน่า 150 ลาํหน่ึงกาํลงัฝึกทาํการบินข้ึนและลงบนทางวิ่งของสนามบิน

ซานตา้โมนิกา้ไดมี้อากาศยานแบบไพเพอร์โคลต์ทาํการบินเขา้มาในพื้นท่ีควบคุมของสนามบิน 

39 Stuart M. Speiser, and Charles F. Krause, “Government Liability of United states and Others 

Public Bodies Under Federal Tort Claim Act”, Aviation Tort Law, Vol.2 (1979), No.1, 389-390, p.389. 
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โดยไม่ปรากฏวา่ไดมี้การยืน่แผนการบิน (Flight Plan) หรือติดต่อกบัเจา้หนา้ท่ีของสนามบินมาก่อน 

และได้เกิดอุบติัเหตุชนกับอากาศยานแบบเซสน่า 150 ในขณะทาํการบินลงศาลพิจารณาแล้ว 

พิพากษาใหเ้จา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมีส่วนรับผดิในความเสียหายท่ีเกิดข้ึนดว้ย โดยเห็นวา่

หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ไม่ได้จาํกัดเพียงเฉพาะ

อากาศยานท่ีทาํการยื่นแผนการบินเท่านั้น การปฏิบติัหน้าท่ีควบคุมจราจรของอากาศยานแบบเซสน่า

ดงักล่าว ยอ่มตอ้งแจง้เตือนข่าวกรณีท่ีมีอากาศยานอ่ืนท่ีทาํการบินเขา้มาในบริเวณพื้นท่ีเดียวกนัดว้ย 

แมอ้ากาศยานนั้นจะทาํการบินเขา้มาโดยไม่ถูกตอ้งก็ตาม เพราะวา่ยอ่มเป็นสภาพอนัตรายต่ออากาศ

ยานแบบเซสน่าได้ การท่ีเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศละเลยไม่แจง้เตือนสภาพอนัตราย

ดงักล่าวแก่นกับินในเวลาอนัควร ทั้งท่ีทราบและสามารถแจง้เตือนได ้จึงมีส่วนก่อให้เกิดอุบติัเหตุ 

ในการทาํการบินลงนั้นดว้ย40  

จากคาํพิพากษาน้ีแสดงให้เห็นวา่ศาลสหรัฐอเมริกาถือวา่เม่ือเจา้หนา้ท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศทราบขอ้เท็จจริงเก่ียวกบัสภาพอนัตรายท่ีอยูใ่นความรับรู้ของตนแลว้ ตอ้งแจง้ให้

นกับินทราบโดยทนัที เพื่อให้นกับินไดมี้โอกาสในการระมดัระวงัอนัตรายท่ีอาจเกิดข้ึน และโดยเฉพาะ

ในข้ึนตอนการทาํการบินลง ซ่ึงเป็นขั้นตอนการทาํการบินท่ีนักบินจาํต้องอาศยัข้อมูลข่าวสาร

บริเวณสนามบินจากเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมากท่ีสุด เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ

ยิ่งตอ้งใชค้วามระมดัระวงัมากข้ึนในการแจง้เตือนสภาพอนัตราย แมว้า่อากาศยานท่ีทาํการบินเขา้

มาในพื้นท่ีรับผดิชอบจะทาํการบินโดยไม่ถูกตอ้งก็ตาม 

คดี Grossman V. The King ของประเทศแคนาดา พ.ศ. 2493โจทก์ฟ้องอา้งว่า 

เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบติัหนา้ท่ีดว้ยความประมาทเลินเล่อ ขอ้เทจ็จริงอากาศยานลาํ

หน่ึงทาํการบินลงท่ีสนามบินซสัคาทูน ของประเทศแคนาดา หลงัจากอากาศยานบินลงแตะทางวิง่แลว้ 

ไดว้ิ่งไปตามทางวิ่ง แต่วิ่งตกไปในหลุมดินขา้งทางวิ่ง เป็นผลให้นกับินและผูโ้ดยสารบางคนไดรั้บ

อนัตรายแก่กาย ศาลพิจารณาแลว้พิพากษายกฟ้อง โดยเห็นวา่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศได้

แจง้เตือนนักบินก่อนทาํการบินลงแล้วว่ามีหลุมดินอยู่ข้างทางวิ่ง และจากพยานหลักฐานต่างๆ 

ปรากฏวา่หลุมดินดงักล่าวอยูใ่นสภาพท่ีไม่น่าเป็นอนัตรายและนกับินสามารถหลีกเล่ียงไดใ้นการ

ทาํการบินตามปกติ แต่ฟังไดว้า่ นกับินเป็นผูป้ฏิบติัหนา้ท่ีดว้ยความประมาทเลินเล่อเพราะวา่ไม่ได้

ติดต่อวิทยุ หรือสอบถามรายละเอียดอ่ืนเก่ียวกับสภาพหลุมดินดังกล่าวและไม่สามารถควบคุม 

40Cecile Hatfield, “Problems of Representation of Air Traffic Controllers in Mid-Air Ligitation”, 

Journal of Air and Commerce, p.6-7 
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อากาศยานให้หลีกหลุมดินดงักล่าว ทั้งท่ีสามารถจะกระทาํไดห้ากใชค้วามระมดัระวงัตามวิสัยและ

พฤติการณ์41 

คดี Nichols V. Simmonds ของประเทศแคนาดา พ.ศ. 2518 โจทก์ฟ้องอา้ง

วา่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบติัหนา้ท่ีดว้ยความประมาทเลินเล่อ ขอ้เท็จจริงอากาศยาน

ขนาดเล็กสองลาํทาํการบินดว้ยทศันวสิัยอยูใ่กลก้บับริเวณข้ึนท่ีเดียวกนัและเกิดชนกนั ศาลพิจารณา

แล้วพิพากษาว่า นักบินของอากาศยานทั้งสองลาํต้องรับผิดในความเสียหายจากความประมาท

เลินเล่อท่ีไม่ทาํการบินในระยะห่างระหวา่งกนัตามมาตรฐาน แต่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

มีความประมาทเลินเล่อมากกวา่ เพราะทราบดีวา่ อากาศยานทั้งสองซ่ึงต่างอยูใ่นขั้นตอนของการทาํ

การบินลง อยู่ในระยะห่างท่ีตํ่ากว่ามาตรฐาน แต่ไม่ไดแ้จง้เตือนสภาพอนัตรายหรือปฏิบติัหน้าท่ี  

ในการพยายามหลีกเล่ียงอุบติัเหตุแต่อยา่งใด ในการพิจารณาส่วนหน่ึง ศาลมีความเห็นวา่ เจา้หนา้ท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศมีหน้าท่ีระมดัระวงัในการควบคุมจราจรทางอากาศในพื้นท่ีควบคุม และตอ้ง

แจง้เตือนสภาพอนัตรายต่างๆ แก่นกับิน หากไม่มีหนา้ท่ีอ่ืนท่ีมีความจาํเป็นกวา่ในขณะนั้น และศาล

เห็นวา่ การท่ีอากาศยานทั้งสองในคดีน้ีทาํการบินดว้ยทศันวิสัยไม่มีผลต่อการละเลยหนา้ท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ในคดีน้ีศาล ไดพ้ิพากษาให้นกับินทั้งสอง

รับผดิในความเสียหายท่ี เกิดข้ึนคนละ 30% และใหเ้จา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศรับผดิ 40%42 

คาํพิพากษาของศาลแคนาดาฉบับน้ีเป็นตวัอย่างท่ีแสดงให้เห็นถึงการมี

ความแตกต่างของแนวคาํพิพากษาของศาลในประเทศต่างๆ ในการพิจารณาความรับผิดของ

เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศได ้เพราะวา่คาํพิพากษาฉบบัน้ีน่าจะต่างจากแนวคาํพิพากษาของ

ศาลสหรัฐอเมริกา ซ่ึงถือว่าโดยหลกัแลว้ความรับผิดในชั้นตน้เป็นของนกับินผูค้วบคุมอากาศยาน 

โดยเฉพาะในการทําการบินด้วยทัศนวิสัย เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเป็นเพียงผู ้ให้

คาํแนะนาํเท่าท่ีจาํเป็น และนกับินผูค้วบคุมอากาศยานเป็นผูมี้อาํนาจเตม็ท่ีในการทาํการบิน และเป็น

ผูอ้ยู่ในตาํแหน่งและสถานะท่ีทราบถึงสภาพการจราจรและสภาพอนัตรายต่างๆ ดีกว่าเจา้หน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศ การละเลยไม่ไดแ้จง้เตือนสภาพอนัตรายของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทาง

อากาศ จึงไม่น่าท่ีจะทาํให้ตอ้งมีความรับผิดมากกวา่นกับินทั้งสอง ซ่ึงทาํการบินดว้ยทศันวิสัยและ 

ไม่สามารถหลีกเล่ียงการชนกนัของอากาศยานท่ีตนทาํการควบคุมอยู ่ตวัอยา่งคดีในขั้นตอนการทาํ

การบินลงของการทาํการบินดว้ยเคร่ืองวดัประกอบการบินในประเทศต่างๆ 

41 Helene Sasseville, The Liability of Air Traffic Control Agencies,  Master of Laws, McGill 

University, 1985, p.107-108 
42 Ibid., p.112-114 

                                                        



30 

คดี State of Maryland v. United states ของประเทศสหรัฐอเมริกา พ.ศ. 2509 

โจทก์ฟ้องอา้งวา่ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบติัหนา้ท่ีดว้ยความประมาทเลินเล่อ ขอ้เทจ็จริง 

อากาศยานสองลาํเกิดการชนกนั โดยอากาศยานลาํหน่ึงเป็นอากาศยานแบบ T - 33 Jet ของกองทนั

อากาศสหรัฐอเมริกาท่ีทาํการบินดว้ยทศันวิสัยในเขตใกลส้นามบิน ส่วนอากาศยานอีกลาํหน่ึงเป็น

อากาศยานพาณิชยข์องสายการบิน Viscount ซ่ึงทาํการบินดว้ยเคร่ืองวดัประกอบการบิน เป็นผลให้

ผูโ้ดยสารในอากาศยานของสายการบิน Viscount เสียชีวิตทั้งหมด ส่วนนกับินของอากาศยานแบบ 

T – 33 Jet ดีดตวัออกได้ทนัและปลอดภยั ในการควบคุมจราจรทางอากาศนั้น เจา้หน้าท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศเห็นอากาศยานแบบ T - 33 Jet จากจอเรดาร์ก่อนเกิดอุบติัเหตุประมาณ 80-100 วินาที 

แต่ไม่ไดแ้จง้เตือนนกับินของสายการบิน Viscount ถึงสภาพอนัตรายดงักล่าว ในการพิจารณาคดี 

เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศต่อสู้วา่ ความรับผิดชั้นตน้ของความปลอดภยัในการเดินอากาศ

เป็นของนกับินผูค้วบคุมอากาศยาน ศาลพิจารณาแลว้พิพากษาใหเ้จา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ

รับผดิในความเสียหายท่ีเกิดข้ึน โดยเห็นวา่ แมน้กับินผูค้วบคุมอากาศยานจะมีความรับผิดในชั้นตน้ 

โดยมีหน้าท่ีต้องใช้ความระมัดระวงัอย่างเต็มท่ีในการทาํการบินของตน แต่หน้าท่ีน้ีไม่ทาํให้

เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศหรือผูท่ี้เก่ียวข้องอ่ืนๆ หลุดพ้นจากความรับผิดในทุกกรณี  

การควบคุมจราจรทางอากาศเป็นหนา้ท่ีตอ้งข้ึนซ่ึงกนัและกนัตามหลกั Reciprocity Duty ระหวา่งนกับิน

และเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ดงันั้น เม่ือปรากฏชดัวา่เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ

ปฏิบติัหน้าท่ีด้วยความประมาทเลินเล่อและเป็นผลโดยตรงต่อความเสียหายท่ีเกิดข้ึน เจา้หน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศตอ้งรับผดิในความเสียหายดงักล่าว43 

คาํพิพากษาฉบบัน้ีเป็นตวัอย่างท่ีศาลพิพากษาให้เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจร

ทางอากาศมีความรับผิดในความเสียหายจากอุบติัเหตุการชนกนัของอากาศยานในขั้นตอนการทาํ

การบินลง ซ่ึงน่าจะเป็นเพราะวา่เป็นการทาํการบินดว้ยเคร่ืองวดัประกอบการบิน อนัเป็นการทาํการ

บินท่ีนักบินมีอิสระในการทาํการบินไม่เต็มท่ี โดยตอ้งข้ึนอยู่กบัการควบคุมจราจรของเจา้หน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศ และขอ้เท็จจริงปรากฏว่า เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศประมาท

เลินเล่อในการปฏิบติัหน้าท่ี เพราะว่าทราบถึงสภาพอนัตรายและมีระยะเวลาในการแจง้เตือนแก่

นกับินถึง 80-100 วินาที ก่อนเกิดอุบติัเหตุ แต่กลบัละเลยไม่แจง้เตือนและไม่ดาํเนินการอ่ืนใดเพื่อ

หลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุ เป็นผลให้นักบินไม่มีโอกาสท่ีจะทราบถึงสภาพอนัตรายได้ทนัและ

หลีกเล่ียงอุบติัเหตุได ้แต่ถา้ขอ้เท็จจริงเปล่ียนไปเป็นว่า เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไดแ้จง้

เตือนนกับินถึงสภาพอนัตรายต่างๆ อย่างครบถว้นทนัทีท่ีทราบถึงสภาพอนัตรายดงักล่าวและได้

43 Ibid., p.42 
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พยายามแกไ้ขการควบคุมจราจรเพื่อหลีกเล่ียงอนัตรายแลว้ ก็น่าจะไม่ตอ้งรับผิดในความเสียหายท่ี

เกิดข้ึน เพราะการทาํการบินต่อมายอ่มเป็นอาํนาจตดัสินใจของนกับินผูค้วบคุมอากาศยานนั้น 

คดี Cattaro V. Northwest Airline, Inc. ของประเทศสหรัฐอเมริกา พ.ศ. 2507 

โจทกฟ้์องอา้งวา่ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบติัหนา้ท่ีดว้ยความประมาทเลินเล่อ ขอ้เทจ็จริง 

อากาศยานแบบ B - 47 Bomber เกิดอุบติัเหตุชนกบัอากาศยานของสายการบินนอร์ธเวสตใ์นการ

ทาํการบินด้วยเคร่ืองวดัประกอบการบินขณะทาํการบินลงโดยการควบคุมจราจรของเจา้หน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศต่างชนกนั ศาลพิจารณาแลว้พิพากษาใหเ้จา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ

รับผดิในความเสียหายท่ีเกิดข้ึน เพราะวา่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศทั้งสองปฏิบติัหนา้ท่ีดว้ย

ความประมาทเลินเล่อโดยฟังวา่ ในขณะท่ีเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศคนหน่ึงกาํลงัควบคุม

จราจรของอากาศยานของสายการบินนอร์ธเวสตจ์ากจอเรดาร์ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศอีก

คนหน่ึงไดค้วบคุมจราจรของอากาศยานแบบ JB- 47 Bomber ให้ทาํการบินเขา้มาในเส้นทางบินเดียวกนั 

โดยเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศทั้งสองไม่ไดแ้จง้เตือนหรือใหค้าํแนะนาํแก่นกับินของอากาศ

ยานทั้งสอง ทั้งท่ีปรากฏวา่ไดท้ราบสภาพอนัตรายดงักล่าว ก่อนท่ีอากาศยานทั้งสองจะชนกนัเป็น

ระยะเวลานานถึง 45 วนิาที ซ่ึงหากเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศทั้งสองไดต้รวจสอบแผนการ

บินของอากาศยานทั้งสองก่อนการปฏิบติัหน้าท่ีควบคุมจราจร หรือได้ปรึกษากนัและแจง้เตือน

สภาพอนัตรายแก่นกับินทั้งสองทนัทีท่ีทราบก็น่าจะสามารถหลีกเล่ียงการชนกนัของอากาศยานได ้

ดงันั้นการละเลยไม่ปฏิบติัหน้าท่ีดว้ยความระมดัระวงัตามควรทั้งท่ีสามารถจะทาํไดข้องเจา้หนา้ท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศทั้งสอง จึงถือเป็นการกระทาํดว้ยความประมาทเลินเล่อและเป็นผลโดยตรง

ต่อการเกิดอุบติัเหตุ44 

จากคาํพิพากษาท่ีกล่าวมา แสดงให้เห็นวา่แนวคาํพิพากษาของศาลสหรัฐอเมริกา 

กาํหนดหนา้ท่ีการควบคุมจราจรของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ในขั้นตอนการทาํการบินลง

โดยการบินดว้ยเคร่ืองวดัประกอบการบินค่อนขา้งกวา้งกวา่กรณีอ่ืน ทั้งน้ีเพราะวา่ในการทาํการบิน

ดว้ยเคร่ืองวดัประกอบการบิน นกับินจะทาํการบินโดยอาศยัการควบคุมจราจรของเจา้หนา้ท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศมากกว่าการทาํการบินดว้ยทศันวิสัย และโดยเฉพาะในขั้นตอนการทาํการบินลง 

เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศซ่ึงเป็นผูค้วบคุมสภาพการจราจรทั้ งหมดในพื้นท่ีควบคุม  

ย่อมทราบข้อเท็จจริงและสภาพอนัตรายต่างๆ เก่ียวกับการจราจรของสนามบินนั้นดีกว่านักบิน 

44Cecile Hatfield, “Problems of Representation of Air Traffic Controllers in Mid-Air Ligitation”, 

Journal of Air and Commerce, p.4-5. 
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ดงันั้น การปฏิบติัหนา้ท่ีของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศโดยเฉพาะการแจง้เตือนสภาพอนัตราย

จึงมีความจาํเป็นและความสาํคญัต่อนกับินในการประกนัความปลอดภยัของการทาํการบินลงน้ี 

เห็นได้ว่าการพิจารณาความรับผิดของผูค้วบคุมอากาศยานและเจา้หน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศมีความซับซ้อนและมีขั้นตอนต่างๆ ท่ีแตกต่างกนัออกไปตามกฎหมาย

ภายใน และกฎเกณฑ์ท่ีศาลจะพิจารณานาํมาปรับบงัคบัใชใ้นคดีเก่ียวกบัอุบติัเหตุในขั้นตอนการทาํ

การบินลงน้ี มีคาํพิพากษาของศาลไทยอยูห่น่ึงฉบบั คือ 

คาํพิพากษาศาลแพ่ง คดีหมายเลขแดงท่ี 5051/2533 ซ่ึงกรมตาํรวจเป็นโจทก์

ฟ้อง นายสมศิลป์ รัตนจนัทร์ เป็นจาํเลยท่ี 1 กรมการบินพาณิชยเ์ป็นจาํเลยท่ี 2 ขอ้เท็จจริงโจทก์ฟ้อง

อา้งว่าจาํเลยท่ี 1 เป็นศิษยก์ารบิน ทาํการฝึกบินด้วยอากาศยานแบบเซสน่า 150 โดยการบินด้วย 

ทศันวิสัยในขณะที่จาํเลยที่ 1 จะทาํการบินลงบนทางวิ่งของสนามบินหวัหิน ซ่ึงมีเฮลิคอปเตอร์

แบบเบลล์ 212 ของโจทก์จอดอยู่ท่ีลานจอดเฮลิคอปเตอร์นอกทางวิ่งห่างจากขอบทางวิ่งประมาณ 

30 เมตรเศษ โดยยงัไม่ไดด้บัเคร่ืองยนต์และเกิดกระแสอากาศมวลวนบริเวณทางวิ่งท่ีจาํเลยท่ี 1 

จะนาํอากาศยานทาํการบินลง จาํเลยท่ี 1 ทราบสภาพอนัตรายดงักล่าวแลว้ แต่ยงัคงทาํการบินลงใน

เวลาใกลเ้คียงกนันั้น เป็นเหตุให้อากาศยานของจาํเลยท่ี 1 มีอาการส่ายไปมาขณะทาํการบินลงบน

ทางวิ่ง และมีอาการบงัคบัไม่ได้จนเซเขา้มาชนกบัเฮลิคอปเตอร์ของโจทก์เสียหาย และเจา้หน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศซ่ึงเป็นเจา้หน้าท่ีของจาํเลยท่ี 2 ควบคุมจราจรดว้ยความประมาทเลินเล่อ 

กล่าวคือ จดัลาํดบัการจราจรให้อากาศยานของโจทกท์าํการบินลงในสภาพท่ียงัมีกระแสอากาศมวล

วนอยู ่เป็นเหตุใหจ้าํเลยท่ี 1 บงัคบัอากาศยานไม่ไดแ้ละชนกบัเฮลิคอปเตอร์ของโจทก็เสียหาย จาํเลย

ท่ี 1 ให้การวา่ ไดป้ฏิบติัตามกฎระเบียบและคู่มือปฏิบติัอยา่งเคร่งครัดแลว้ และไม่ประมาทเลินเล่อ 

จาํเลยท่ี 2 ให้การวา่ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศของตนไดป้ฏิบติัตามกฎการเดินอากาศและ

การควบคุมจราจรทางอากาศแล้วและไม่ประมาทเลินเล่อ ในการทําการบินลงของจาํเลยท่ี 1  

เป็นการฝึกทาํการบินข้ึนลงดว้ยทศันวิสัย อากาศยานของจาํเลยท่ี 1 เสียการทรงตวั และจาํเลยท่ี 1 

ไม่สามารถบงัคบัไดดี้พอ นอกจากน้ีก่อนเกิดอุบติัเหตุ จาํเลยท่ี 1 รู้อยู่ก่อนถึงสนามบินในระยะ 3 

ไมลท์ะเลแลว้วา่ มีเฮลิคอปเตอร์ของโจทกล์งจอดอยูท่ี่ ฐานจอดเฮลิคอปเตอร์ดงักล่าว  

ศาลพิจารณาแลว้พิพากษาให้จาํเลยท่ี 2 (กรมการบินพาณิชย)์ รับผิดตามฟ้อง 

และยกฟ้องสําหรับจาํเลยท่ี 1 โดยฝังวา่ “สาเหตุท่ีเกิดการชนคร้ังน้ีไดค้วามจากจาํเลยท่ี 1 วา่เม่ือลด

ระดบัความสูงลงมาอยู่เหนือพื้นประมาณ 10 ฟุต ไดป้ะทะเขา้กบักระแสอากาศมวลวน ซ่ึงเกิดจาก

ใบพดัประธานเฮลิคอปเตอร์โจทก์เปิดมุมปะทะอากาศ ทาํให้เคร่ืองบินของจาํเลยท่ี 1 เซไปทางซ้าย

ทางขวา และกระดอนข้ึนลงจนไม่สามารถควบคุมเคร่ืองบินได้ จนกระทั่งเคร่ืองบินได้เข้าชน

เฮลิคอปเตอร์ของโจทก์ จึงเช่ือไดว้า่กระแสอากาศมวลวนท่ีเกิดจากใบพดัประธานของเฮลิคอปเตอร์
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โจทก์เป็นสาเหตุสําคญั เม่ือประกอบกบัสนามบินหวัหินไม่ไดม้าตรฐานสากล ทั้งจาํเลยท่ี 1 เป็นเพียง

นกัเรียนฝึกบินมีชัว่โมงการบินน้อยและขาดประสบการณ์ จึงทาํให้เกิดการชนกนัข้ึน เหตุดงักล่าว

จึงเกิดจากความประมาทเลินเล่อของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีสั่งให้เคร่ืองบินทั้งสองลาํ

ลงสู่สนามบินในเวลากระชั้นชิดมากเกินไป”45 

คดีเก่ียวกบัความรับผิดของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศในศาลไทย 

นอกจากคาํพิพากษาศาลแพ่งคดีหมายเลขแดงท่ี 5051/2533 ฉบบัน้ียงัมีคาํพิพากษาศาลแพ่งคดี

หมายเลขแดงท่ี 24793/2531, 7835/2532 และ15300/2532 ซ่ึงทั้งหมดเป็นคดีท่ีโจทก์และจาํเลย

สามารถตกลงกนัไดใ้นจาํนวนค่าเสียหายและศาลไดพ้ิพากษาตามยอมทั้ง 3 คดี จึงไม่มีการวนิิจฉยัช้ี

ขาดในประเด็นแห่งคดี ดงันั้นคาํพิพากษาศาลแพง่คดีหมายเลขแดงท่ี 5051/2533 จึงเป็นคาํพิพากษา

ฉบบัเดียวของประเทศไทยในขณะน้ีท่ีมีการวินิจฉยัช้ีขาดประเด็นเก่ียวกบัความรับผดิของเจา้หนา้ท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศ ซ่ึงศาลได้ใช้หลักความรับผิดจากการกระทาํละเมิดเป็นหลักในการ

พิจารณาโดยศาลเห็นวา่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศประมาทเลินเล่อในการปฏิบติัหนา้ท่ีโดย

สั่งให้อากาศยานสองลาํทาํการบินลงในระยะเวลากระชั้นชิดเกินไป และเหตุจากกระแสอากาศมวล

วนเป็นผลใหอ้ากาศยานเชสน่า 150 ชนกบัเฮลิคอปเตอร์ของโจทก ์ตามขอ้เท็จจริงในคดีอากาศยาน

ทั้งสองลาํทาํการบินดว้ยทศันวิสัย นกับินยอ่มเป็นผูท่ี้อยูใ่นตาํแหน่งท่ีเห็นสภาพการจราจรไดดี้กวา่

เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ และนักบินก็ทราบข้อเท็จจริงแล้วว่ามีเฮลิคอปเตอร์อยู่ใน

ตาํแหน่งดงักล่าวก่อนเกินอุบติัเหตุถึง 3 ไมล์ทะเล จึงไม่น่าถือวา่ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ

ไดล้ะเลยการแจง้เตือนสภาพการจราจรในสนามบิน แต่ในคดีน้ี มีขอ้เท็จจริงเก่ียวกบัสภาพการเกิด

กระแสอากาศมวลวน ซ่ึงถือเป็นขอ้เทจ็จริงของสภาพอนัตรายท่ีมีความสําคญัมากอีกเร่ืองหน่ึง ทั้งน้ี

เพราะว่าสภาพอันตรายจากการเกิดกระแสอากาศมวลวนไม่สามารถมองเห็นได้ แต่เจ้าหน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศเป็นผูท่ี้ตอ้งมีความรู้และความชาํนาญในเร่ืองน้ี เพราะว่าไดรั้บการศึกษา

ในเร่ืองดงักล่าวน้ี และเป็นผูจ้ดัลาํดบัการจราจรของอากาศยานในสนามบิน จึงอยูใ่นตาํแหน่งท่ีเห็น

สภาพการจราจรของอากาศยานทุกลาํอนั เป็นตาํแหน่งท่ีจะคาดหมายความน่าจะเป็นในการเกิด

กระแสอากาศมวลวนได้ดีกว่านักบิน ดังนั้นหากเกิดกระแสอากาศมวลวนจริง ก็น่าจะถือได้ว่า

เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมีส่วนในการปฏิบติัหน้าท่ีด้วยความประมาทเลินเล่อในการ

จดัลาํดบัการจราจรของอากาศยานใกลชิ้ดกนัเกินไป และละเลยไม่แจง้เตือนนกับินผูค้วบคุมอากาศ

ยานแบบเซสน่า 150 ถึงสภาพอนัตรายเก่ียวกบักระแสอากาศมวลวนท่ีอาจจะเกิดข้ึน  

45 คาํพิพากษาศาลแพง่ คดีหมายเลขแดงท่ี 5051/2533, หนา้ 27-28 
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โดยหลักการแล้วกระแสอากาศมวลวนจะเกิดจากอากาศยานขนาดใหญ่ 

ท่ีมีกาํลงัขบัเคล่ือนมาก และจะข้ึนอยูก่บัขั้นตอนการทาํการบินวา่ใชแ้รงขบัเคล่ือนมากนอ้ยเพียงใด 

แมว้่ากระแสอากาศมวลวนอาจเกิดจากเฮลิคอปเตอร์ไดก้็ตาม แต่ขอ้เท็จจริงในคดีน้ี เฮลิคอปเตอร์

ไดเ้บาเคร่ืองยนตแ์ละลงจอดท่ีฐานจอดเฮลิคอปเตอร์ ซ่ึงในขั้นตอนน้ีจาํเป็นตอ้งลดแรงขบัเคล่ือนลง 

นอกจากน้ี ตาํแหน่งของเฮลิคอปเตอร์อยู่ห่างจากทางวิ่งของอากาศยานถึงประมาณ 30-40 ฟุต  

อนัเป็นตาํแหน่งท่ีจอดเฮลิคอปเตอร์ของสนามบิน ซ่ึงเป็นตาํแหน่งท่ีได้รับการคาํนวณว่ามีความ

ปลอดภยัในระดบัหน่ึงแลว้ ดงันั้นจากขนาดกาํลงัเคร่ืองยนตข์องเฮลิคอปเตอร์ในขณะเบาเคร่ืองลง

จอด และระยะห่างจากขอบทางวิ่งของอากาศยานดงักล่าว จึงน่าจะเป็นปัญหาอยู่ว่าจะเกิดกระแส

อากาศมวลวนดงักล่าวหรือไม่ และกระแสอากาศมวลวนจะมีความรุนแรงขนาดท่ีจะเป็นผลให้

นักบินผูค้วบคุมอากาศยานแบบเซสน่า 150 ดังกล่าว ไม่สามารถควบคุมอากาศยานได้หรือไม่  

อน่ึงในคาํให้การบางส่วนของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศในคดีน้ี ได้ให้ความเห็นว่าตาม

ขอ้เทจ็จริงไม่เกิดกระแสอากาศมวลวนท่ีเป็นอนัตรายต่อการทาํการบินดงักล่าว 

นอกจากน้ี คาํวินิจฉยัส่วนหน่ึงในคาํพิพากษาฉบบัน้ีวินิจฉยัไวว้า่ “ศาลเห็นวา่ 

เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมีหนา้ท่ีสาํคญั คือ การควบคุมดูแลเก่ียวกบัการจราจรท่ีขบัเคล่ือน

อยูใ่นบริเวณทางขบัและลานจอดเพื่อให้การจราจรเป็นไปดว้ยความเรียบร้อย ตลอดจนให้คาํสั่งการ

บิน ให้คาํแนะนาํ และดาํเนินการควบคุมเคร่ืองบิน เพื่อให้การขบัภายในบริเวณสนามบินเกิดความ

รวดเร็วและปลอดภยัจากการชนกนัระหว่างเคร่ืองบินและเคร่ืองบิน หรือเคร่ืองบินกบัส่ิงกีดขวาง 

หรือกบัยวดยาน ปรากฏตามเอกสารหมายเลข จ. 14 ดงันั้น นกับินและเคร่ืองบินทุกลาํจึงตอ้งปฏิบติั

ตามคาํสั่งของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ไม่ว่าจะเป็นการนําเคร่ืองบินเข้าต่อวงจรของ

สนามบินหรือนาํเคร่ืองจอด”46 

ซ่ึงในส่วนน้ีจะเห็นไดว้า่คาํพิพากษาดงักล่าวมีความแตกต่างจาก ภาคผนวกท่ี 2 

แห่งอนุสัญญาชิคาโก ซ่ึงใช้บงัคบัตามข้อบังคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบบัท่ี 94  

โดยไดก้าํหนดกฎทางอากาศไว ้ขอ้ 6 วา่ “นกับินผูค้วบคุมอากาศยานตอ้งรับผดิชอบในการปฏิบติัการ

ของอากาศยานนั้น ให้เป็นไปตามกฎจราจรทางอากาศท่ีกาํหนดไวใ้นขอ้บงัคบัน้ี ไม่วา่ในขณะนั้น

จะบงัคบัอากาศยานนั้นอยูห่รือไม่ก็ตาม ในสถานการณ์ท่ีมีความจาํเป็น หากปฏิบติัตามกฎจราจร

ทางอากาศอาจเกิดความไม่ปลอดภยันกับินผูค้วบคุมอากาศยานอาจปฏิบติัแตกต่างจากกฎจราจรทาง

อากาศท่ีกาํหนดไวใ้นข้อบงัคบัน้ีได้ตามความเหมาะสมแก่สถานการณ์นั้น และให้รายงานเหตุ

ดังกล่าวต่อหน่วยควบคุมการจราจรทางอากาศโดยเร็วท่ีสุด” และข้อ 8 “ในขณะปฏิบัติหน้าท่ี 

46 เร่ืองเดียวกนั, หนา้ 24 
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นักบินผูค้วบคุมอากาศยานเป็นผูมี้อาํนาจตดัสินใจขั้นสุดทา้ยเก่ียวกบัการจดัการกบัอากาศยาน” 

โดยเฉพาะตามขอ้เท็จจริงในคดีน้ีเป็นการทาํการบินดว้ยทศันวิสัย นกับินผูค้วบคุมอากาศยานยอ่มมี

อาํนาจอิสระในการตัดสินใจอย่างเต็มท่ี และนักบินอยู่ในตาํแหน่งในอากาศยานท่ีตนควบคุม  

จึงย่อมสามารถมองเห็นและหลีกเล่ียงสภาพอนัตรายต่างๆ ได้ดีท่ีสุด ในขณะท่ีเจา้หน้าท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศเป็นเพียงผูใ้หค้าํแนะนาํและอยูใ่นตาํแหน่งบนหอบงัคบัการบินเท่านั้น จึงยอ่มไม่มี

อาํนาจตดัสินใจหรือมองเห็นและหลีกเล่ียงสภาพอนัตรายได้ดีเท่านักบิน การให้คาํแนะนาํของ

เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจึงมีฐานะเป็นเพียงคาํแนะนาํหรือการให้อนุญาตเท่านั้น ไม่มีสภาพ

เป็นคาํสั่งท่ีนกับินตอ้งถือปฏิบติัตาม 

ดังนั้ น หากข้อเท็จจริงปรากฏว่าไม่เกิดกระแสอากาศมวลวนท่ีส่งผลให้

นักบินไม่สามารถวบคุมอากาศยานดังกล่าวได้ หรือหากเกิดกระแสอากาศมวลวนและส่งผล

ดงักล่าวจริง แต่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไดแ้จง้เตือนให้นกับินทราบถึงโอกาสในการเกิด

สภาพอนัตรายนั้นและไดด้าํเนินการเพื่อป้องกนัอุบติัเหตุตามสมควรแลว้ ก็ถือว่าเจา้หน้าท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศไดป้ฏิบติัหน้าท่ีโดยชอบแลว้ อยา่งไรก็ตามแมเ้กิดกระแสอากาศมาลวนและเป็น

ผลโดยตรงต่อการเกิดอุบติัเหตุ โดยท่ีเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศละเลยไม่แจง้เตือนนกับิน 

อนัเป็นการปฏิบติัหนา้ท่ีดว้ยความประมาทเลินเล่อก็ตามนกับินผูค้วบคุมอากาศยานในการบินดว้ย

ทัศนวิสัยซ่ึงทราบข้อเท็จจริงเก่ียวกับเฮลิคอปเตอร์เช่นกันแต่ยงัคงทําการบินลงก็ย่อมต้อง

รับผิดชอบต่อการปฏิบัติการบินและความปลอดภยัของอากาศยานเช่นกัน และถือได้ว่ามีส่วน

ประมาทเลินเล่ออนัก่อให้เกิดอุบติัเหตุท่ีเป็นเช่นน้ีเพราะศาลไทยไม่ไดเ้อาภาคผนวกท่ี 2 มาปรับใช้

ตามประกาศของกฎหมายเดินอากาศ 

1.5.2 การทาํการบินข้ึน (Take-off) 

การทาํการบินข้ึนของอากาศยานเป็นขั้นตอนการทาํการบินท่ีนกับินควบคุม 

อากาศยานของตนเพื่อจะนาํอากาศยานเคล่ือนไปตามทางวิง่ และทาํการบินข้ึนจากสนามบินตน้ทาง

เพื่อจะทาํการบินต่อไป ในขั้นตอนการทาํการบินข้ึนน้ี เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมีหน้าท่ี

แจง้ข่าวสารการบิน สภาพอากาศ ส่ิงกีดขวาง สภาพการจราจร และสภาพอนัตรายต่างๆ ท่ีจาํเป็นให้

นกับินทราบตามควรเพื่อจะหลีกเล่ียงอนัตรายต่างๆ โดยนกับินมีอาํนาจในการตดัสินใจขั้นสุดทา้ย 

ท่ีจะทาํการบินข้ึน หนา้ท่ีและความรับผดิของทั้งสองฝ่ายมีความสัมพนัธ์กนัคลา้ยกบัขั้นตอนการทาํ

การบินลง (Landing) แต่อาํนาจควบคุมอากาศยานของนกับินจะมีอิสระและเด็ดขาดกวา่ในขั้นตอน

การทาํการบินลง 

ในขั้นตอนการทาํการบินข้ึน การให้สภาพวา่ง (Clearance) ให้ทาํการบินข้ึน

ของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไม่ถือวา่เป็นคาํสั่งให้ทาํการบินข้ึน และไม่ไดเ้ป็นส่ิงท่ีแสดง
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วา่การทาํการบินข้ึนในขณะนั้นจะมีความปลอดภยัเต็มท่ี ดงันั้นการตดัสินใจขั้นสุดทา้ยในการทาํ

การบินข้ึนจึงเป็นของนกับินซ่ึงเป็นผูท่ี้มีความรู้ความชาํนาญดีกว่าในการพิจารณาสภาพอนัตราย 

ความสามารถของอากาศยาน ความชาํนาญของตน ตลอดจนลกัษณะการบรรทุกของอากาศยาน 

นกับินจึงเป็นผูมี้ความรับผิดในชั้นตน้หากเกิดความเสียหายจากการทาํการบินข้ึน ทั้งน้ีนกับินตอ้ง

รับผิดชอบในขอ้เท็จจริงท่ีอยู่ในการรับรู้ของตนฝ่ายเดียวดว้ย เช่น ลกัษณะการบรรทุกไม่ถูกตอ้ง

จองอากาศยานประเภทใบอนุญาตผูป้ระจาํหน้าท่ีในอากาศยานความสามารถในการทาํการบินตาม

แบบอากาศยานอยา่งไรก็ตามเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศก็มีหนา้ท่ีในการแจง้เตือนแก่นกับิน

ใหท้ราบถึงสภาพอนัตรายและข่าวสารการบินอ่ืนๆ ท่ีจาํเป็นท่ีเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศอยู่

ในฐานะท่ีจะทราบได้ดีกว่านักบินหรือท่ีอยู่ในการรับรู้ของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

ฝ่ายเดียว เช่น การเกิดกระแสอากาศมวลวน (Wake Turbulence) ขอ้บกพร่องของสนามบินท่ีไม่ได้

ประกาศในประกาศข่าวการบิน 

คดี Tilley V. United states ของประเทศสหรัฐอเมริกา พ.ศ. 2504 โจทกฟ้์อง

อา้งวา่ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบติัหนา้ท่ีดว้ยความประมาทเลินเล่อ ขอ้เท็จจริง อากาศ

ยานแบบ DC – 8 ของสายการบินเดลตาลาํหน่ึงเตรียมทาํการบินข้ึน เม่ือได้รับการให้สภาพว่าง  

(Clearance) จากเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศแล้ว อากาศยานได้เคล่ือนไปยงัปลายทางวิ่งด้าน

หน่ึงเพื่อจะทาํการกลับลําและจะวิ่งข้ึน ในระหว่างนั้ น เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศได้

เปล่ียนแปลงคาํสั่ง โดยสั่งให้อากาศยานแล่นเขา้ไปในพื้นท่ีขา้งทางวิ่ง (Taxi Strip) ก่อน เพราะใน

ขณะนั้นเหลือระยะเวลาในการทาํการบินข้ึนไม่เพียงพอ เน่ืองจากมีอากาศยานอีกลาํหน่ึงกาํลงัจะทาํ

การบินลงโดยการบินดว้ยทศันวสิัยและในขณะท่ีอากาศยานแบบ DC - 8 กาํลงัทาํการเคล่ือนเขา้ไป

ท่ีพื้นท่ีขา้งทางวิ่งนั้น นกับินขบัเคล่ือนอากาศยานเฉออกจากแนวเส้นก่ึงกลางทางวิ่งเป็นระยะทาง  

23 ฟุต 1 น้ิว ประกอบกับในขณะนั้ น นักบินได้เพิ่มแรงเคร่ืองยนต์มากเกินไปนผลให้ล้อหน้า

กระชากไปขา้งหนา้ นกับินไดพ้ยายามบงัคบัเคร่ืองยนตใ์ห้ลอ้หนา้กลบัสู่สภาพปกติ แต่กลบัเป็นผล

ให้อากาศยานเคล่ือนออกจากทางวิ่ง ตกลงไปในลานดินขา้งทางวิ่งก่อนท่ีจะหยุดเคร่ืองยนต์ ศาล

พิจารณาแล้วพิพากษายกฟ้อง โดยเห็นว่าความเสียหายดงักล่าวไม่ใช่ผลโดยตรงจากการเปล่ียน

คาํสั่งของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ เพราะว่าการท่ีเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรกางอากาศ

เปล่ียนแปลงคาํสั่งไม่ทาํให้เกิดสภาพอนัตราย และการเปล่ียนแปลงคาํสั่งนั้ นก็ยงัมีระยะเวลา
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เพียงพอท่ีนักบินจะนําอากาศยานเข้าจอดรอท่ีข้ึนท่ีขา้งทางวิ่งได้อย่างปลอดภยัหากได้ควบคุม

อากาศยานตามปกติ47  

คดี Neff V. United states ของประเทศสหรัฐอเมริกา พ.ศ. 2511 โจทก์ฟ้อง

อ้างว่า เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบัติหน้าท่ีด้วยความประมาทเลินเล่อข้อเท็จจริง  

อากาศยานลาํหน่ึงทาํการบินข้ึนในสภาพอากาศท่ีมีฝนตกหนักบริเวณเขตใกล้สนามบิน โดยท่ี

เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไม่ไดแ้จง้เตือนนักบินถึงสภาพอากาศดงักล่าว และปรากฏว่า

อากาศยานเกิดอุบติัเหตุตกในระหวา่งการทาํการบินข้ึนเหนือสนามบิน เน่ืองจากสภาพอากาศท่ีมีฝน

ตกหนักข้ึนจนกลายเป็นพายุและมีฟ้าผ่า ศาลชั้นต้นพิจารณาแล้วพิพากษาให้เจา้หน้าท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศรับผิดในความเสียหาย เน่ืองจากความประมาทเลินเล่อท่ีละเลยไม่แจง้เตือนนกับิน

ทั้งท่ีตนทราบถึงสภาพอนัตรายดงักล่าว ศาลสูงไดพ้ิพากษาแกใ้หเ้จา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ

รับผิดในความเสียหายบางส่วน เพราะนกับินควรคาดหมายไดว้า่มีสภาพอนัตรายจากการเกิดฟ้าผ่า

หรืออนัตรายอ่ืนจากสภาพอากาศ ท่ีอาจเกิดข้ึนก่อนท่ีตนจะทาํการบินไต่ระดบัไปถึงระดบัความสูง

ท่ีปลอดภยั แต่นกับินกลบัตดัสินใจทาํการบินข้ึน โดยละเลยไม่สนใจสภาพอนัตรายดงักล่าวอนัเป็น

ส่วนหน่ึงท่ีก่อใหเ้กิดความเสียหายข้ึนดว้ย48 

ค ดี  Australian National Airlines Commision V. The commonwalth of Australia 

and Canadian Pacific Airline โจทก์ฟ้องอา้งวา่ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบติัหนา้ท่ีดว้ย

ความประมาทเลินเล่อ ข้อเท็จจริง ในขณะท่ีอากาศยานลาํหน่ึงของสายการบิน Trans Australia  

ทาํการบินข้ึนจากสนามบินซิดน่ีย ์ไดช้นกบัอากาศยานของสายการบิน Canadian Pacific Airliner  

ท่ีท ําการบินลงบนทางวิ่งเดียวกันเน่ืองจากนักบินของสายการบิน Canadian Pacific Airliner  

เขา้ใจคาํสั่งของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศผิด และไดท้าํการบินลงผิดปลายทางวิ่ง ศาลพิจารณา

แลว้พิพากษาให้นกับินของสายการบิน Canadian Pacific Airliner รับผิดจากความประมาทเลินเล่อ

ท่ีไม่ได้สอบถามเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศในขณะทาํการบินลง เม่ือพบว่าสภาพคาํสั่ง

ตามท่ีตนเข้าใจและลักษณะวงจรการบินมีลักษณะท่ีผิดปกติจากท่ีควรเป็นและให้นักบิน 

ของสายการบิน Trans Australia รับผิดจากความประมาทเลินเล่อท่ีไม่ไดร้ะมดัระวงัและปฏิบติัการ

ใดๆ ก่อนท่ีจะตดัสินใจทาํการบินข้ึน เม่ือพบว่ามีอากาศยานอ่ืนจะทาํการบินลงในพื้นท่ีเดียวกนั 

และให้เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศรับผิดจากความประมาทเลินเล่อ โดยเห็นว่าเจา้หน้าท่ี

47Stuart M. Speiser, and Charles F. Krause, “ Government Liability of United states and Others 

Public Bodies Under Federal Tort Claim Act”, p. 372-373. 
48 Seti K. Hamalian, “Liability of the United states Goveruuent in Cases of Air Traffic Controller 

Negligence”, Annals of Air and Space Law, Vol.11 (1986), p. 66-67 
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ควบคุมจราจรทางอากาศมีความประมาทเลินเล่อมากกว่านักบินทั้งสองฝ่ายในการให้สภาพว่าง 

(Clearance) สําหรับการทาํการบินข้ึน โดยไม่ไดต้รวจสอบสภาพทางวิ่งก่อนวา่มีสภาพวา่งเพียงใด 

ทั้งน้ี ศาลพิพากษาใหแ้บ่งความผดิออกตามส่วน49 

จากคาํพิพากษาฉบบัน้ีจะเห็นไดว้า่ศาลของออสเตรเลียกาํหนดระดบัความ

ระมดัระวงัและความรับผิดของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศในขั้นตอนการทาํการบินขั้นน้ีสูง

มาก และน่าจะสูงกว่าแนวคาํพิพากษาในบางประเทศ ทั้งน้ี การให้สภาพวา่งในข้ึนตอนการบินข้ึน

ไม่ถือวา่เป็นคาํสั่งให้ทาํการบินข้ึน หรือแสดงว่าการทาํการบินข้ึนในขณะนั้นจะมีความปลอดภยั

เต็มท่ี แต่เป็นเพียงคาํแนะนาํท่ีนกับินตอ้งนาํมาประกอบการพิจารณาของตนก่อนจะทาํการบินข้ึน 

ดงันั้น เม่ือขอ้เท็จจริง เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศได้ให้คาํแนะนาํท่ีถูกตอ้งแลว้ แต่นักบิน

ฝ่ายท่ีรับคาํแนะนาํเขา้ใจผิดเอง และนักบินอีกฝ่ายหน่ึงตดัสินใจทาํการบิน ทั้งท่ีทราบขอ้เท็จจริง

เก่ียวกบัสถาพว่าง ก็ไม่น่าจะทาํให้เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศตอ้งมีความรับผิดท่ีสูงกว่า

นกับินผูค้วบคุมอากาศยานทั้งสอง 

จากตวัอยา่งคาํพิพากษาและลกัษณะของขั้นตอนการบิน สรุปไดว้า่ขอบเขต

ความรับผิดของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศในขั้นตอนการทาํการบินข้ึนน้ีจะแคบกว่าใน

ขั้นตอนการทาํการบินลง โดยในขั้นตอนการทาํการบินเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจะตอ้งรับ

ผิดในกรณีท่ีกระทาํด้วยความประมาทเลินเล่ออย่างชัดเจน และในกรณีท่ีละเลยการแจ้งเตือน

ขอ้เทจ็จริงเก่ียวกบัสภาพอนัตรายอนัอยูใ่นความรับรู้ของตนฝ่ายเดียว ซ่ึงเป็นผลโดยตรงท่ีก่อให้เกิด

ความเสียหาย ส่วนการให้สภาพว่าง (Clearance) นั้น โดยหลกัไม่ถือเป็นคาํสั่งให้นกับินผูค้วบคุม

อากาศยานต้องทําการบินข้ึน หรือแสดงว่าการทาํการข้ึนในขณะนั้ นจะมีความปลอดภัยเต็มท่ี 

อยา่งไรก็ตาม แนวคาํพิพากษาของประเทศต่างๆ ก็ยงัมีความแตกต่างกนัออกไปตามระบบกฎหมาย

ภายในและการพิจารณาของศาลในประเทศนั้นๆ 

1.5.3 การทาํการบินตามเส้นทาง (Enroute) 

การทาํการบินตามเส้นทางของอากาศยานเป็นขั้นตอนการบินหลังจากท่ี

นกับินนาํอากาศยานทาํการบินข้ึนจากสนามบินตน้ทางแลว้ และทาํการบินไปตามเส้นทางบินจนถึง

ก่อนท่ีจะทาํการบินลงยงัสนามบินปลายทาง หนา้ท่ีและความรับผิดของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทาง

อากาศในขั้นตอนน้ี แยกพิจารณาไดต้ามประเภทของการทาํการบิน คือการทาํการบินดว้ยทศันวิสัย 

และการทาํการบินดว้ยเคร่ืองวดัประกอบการบิน ในการทาํการบินตามเส้นทางบินด้วยทศันวิสัย 

นกับินจะมีอาํนาจตดัสินใจเต็มท่ีโดยเป็นขั้นตอนท่ีตอ้งข้ึนกบัเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ

49 Helene Sasseville, The Liability of Air Traffic Control Agencies, p.113-114 
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น้อยท่ีสุด เพราะอยู่ในตาํแหน่งท่ีสามารถมองเห็นและทราบขอ้เท็จจริงรวมทั้งสถานการณ์ต่างๆ 

โดยในขั้นตอนการบินตามเส้นทางบินน้ี เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศทาํไดเ้พียงรับฟังการ

ติดต่อทางวิทยุในหอบงัคบัการบิน ดงันั้น นกับินจึงตอ้งรับผิดชอบในความเสียหายต่างๆ ท่ีเกิดข้ึน 

ทั้งน้ี เวน้แต่เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจะละเลยการปฏิบติัหน้าท่ีเพื่อให้เกิดความปลอดภยั

ในการจราจรทางอากาศอยา่งชดัแจง้ ตวัอยา่งคดี 

คดี Coatney V. Berkshile ของประเทศสหรัฐอเมริกา พ.ศ. 2517 โจทก์ฟ้อง

อ้างว่า เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบัติหน้าท่ีด้วยความประมาทเลินเล่อ ข้อเท็จจริง  

อากาศยานสองลาํทาํการบินดว้ยทศันวิสัย ในสภาพทศันวิสัยดีซ่ึงมอง เห็นไดถึ้ง 15 ไมล์ และได้

เกิดอุบติัเหตุชนกนัห่างจากสนามบิน Kansas city เป็นระยะทาง 1 ไมล์คร่ึง โดยท่ีเจา้หนา้ท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศไม่ไดแ้จง้เตือนสภาพอนัตรายก่อนเกิดอุบติัเหตุ ศาลพิจารณาแลว้พิพากษายกฟ้อง 

โดยเห็นว่าในการทาํการบินตามเส้นทางบินดว้ยทศันวิสัยนั้น นกับินผูค้วบคุมอากาศยานมีหนา้ท่ี

ตอ้งคอยติดต่อสอบถามทางวิทยุส่ือสารกบัหอบงัคบัการบิน เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไม่

อยู่ในตาํแหน่งท่ีจะสามารถแจง้ตาํแหน่งและสภาพการจราจรท่ีถูกต้องของอากาศยานทุกลาํใน

บริเวณควบคุมไดด้งันั้น ในการบินลกัษณะน้ีนกับินผูค้วบคุมอากาศยานมีความรับผิดชั้นตน้ในการ

ท่ีไม่สามารถหลีกเล่ียงอุบติัเหตุต่างๆ และเป็นผูมี้อาํนาจเต็มท่ีในการควบคุมอากาศยานของตนใน

การทาํการบินตามเส้นทางบินดว้ยเคร่ืองวดัประกอบการบินนกับินตอ้งทาํการบินตามเส้นทางบิน

และระยะห่างท่ีควบคุมโดยเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ดงันั้น หน้าท่ีในการเตือนและแจง้

ข่าวสารของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจึงมีขอบเขตท่ีกวา้งข้ึน หากเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจร

ทางอากาศมิไดค้วบคุมและส่งมอบการควบคุมจราจรตามกฎเกณฑ์ท่ีกาํหนด และเกิดความเสียหาย

จากการละเลยหนา้ท่ีนั้นโดยตรง เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศตอ้งมีส่วนรับผดิดว้ย50 

1.5.4 การเกดิกระแสอากาศมวลวน (Wake Turbulence) 

การบินของอากาศยานทุกแบบจะก่อให้เกิดกระแสอากาศป่ันป่วน ซ่ึงมีลกัษณะ

เป็นแบบมวลวน (Vortex Wake Turbulence) โดยมีจุดเร่ิมตนัจากปลายปีกทั้งสองขา้ง ซ่ึงความรุนแรง

จะข้ึนอยูก่บันํ้ าหนกัและความเร็วของอากาศยาน รวมทั้งรูปร่างของปีกท่ีก่อให้เกิดกระแสมวลวน 

ความรุนแรงจะมีค่ามากท่ีสุด เม่ืออากาศยานมีนํ้าหนกัมาก ผวิเรียบ และบินดว้ยความเร็วตํ่า (Heavy, 

Clean, Slow) เคยมีการบันทึกว่าความเร็วในการหมุน (Vortex Tangential Velocities) มีค่าสูงถึง 

130 นอต การหมุนของกระแสอากาศอยา่งรุนแรงในลกัษณะเป็นรูปกรวย สามารถเป็นอนัตรายต่อ

50 Seti K. Hamalian, “Liability of the United states Goveruuent in Cases of Air Traffic Controller 

Negligence”, p. 70-71 
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อากาศยานได ้โดยอนัตรายจากการเกิดกระแสอากาศมวลวน ไดแ้ก่ การทาํให้อากาศยานขนาดเล็ก

เสียการทรงตวั หรือสูญเสียการควบคุมอนัมีสาเหตุจากการปะทะกบักระแสอากาศดงักล่าว ซ่ึงการ

แกไ้ขจะมีขอ้จาํกดัข้ึนอยูก่บัความกวา้งของปีก และการตอบสนองของเคร่ืองต่อการบงัคบัแกไ้ขนั้น 

ถา้อากาศยานมีขนาดค่อนขา้งใหญ่และส่วนของปีกและครีบปรับกม้เงย (Ailerons) มีความยาวเลย

ออกมานอกกระแสมวลวน การบงัคบัแกไ้ขจะทาํไดผ้ล และการหมุนควงจะไม่รุนแรง กระแสมวล

วนท่ีเกิดจากส่วนทา้ยของอากาศยานมีคุณลกัษณะเฉพาะ ซ่ึงผูท้าํการในอากาศควรรู้เม่ือมีการเกิด 

และตาํแหน่งท่ีเกิดของกระแสมวลวนนั้น เพื่อท่ีจะหลีกเส่ียงอนัตรายท่ีอาจมีตามมา กระแสมวลวน

เร่ิมตน้การเกิดและการหมุนตวัเม่ือลอ้อากาศยานพน้จากพื้นขณะบินข้ึน และจะส้ินสุดเม่ือลอ้แตะ

พื้นขณะลงจอด51 

ความรับผิดของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศในความเสียหายจากการ

เกิดกระแสอากาศมวลวนน้ี จะเกิดจากการจดัลาํดบัการจราจรของอากาศยานไม่ถูกตอ้งโดยจดัให้

อากาศยานอยู่ในระยะท่ีใกลก้นัจนไม่อาจหลีกเล่ียงอนัตรายจากการเกิดกระแสอากาศมวลวนได ้

และละเลยหน้าท่ีในการเตือนนักบินถึงความน่าจะเป็นในการเกิดกระแสอากาศมวลวน ทั้ งน้ี

เพราะว่าเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจะเป็นผูมี้ความรู้ความชาํนาญในเร่ืองน้ีดีกว่านักบิน 

และอยูใ่นตาํแหน่งท่ีเห็นสภาพการจราจรของอากาศยานทุกลาํอนัเป็นตาํแหน่งท่ีจะคาดหมายความ

น่าจะเป็นในการเกิดอุบติัเหตุท่ีมีท่ีมาจากกระแสอากาศมวลวนไดดี้กวา่นกับิน ตวัอยา่งคดี 

คดี Furumizo V. United states ของประเทศสหรัฐอเมริกา โจทก์ฟ้องอา้งว่า 

เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบติัหน้าท่ีดว้ยความประมาทเลินเล่อ ขอ้เท็จจริง อากาศยาน

ขนาดเล็กแบบไพเพอร์ลาํหน่ึง ไดรั้บการให้สภาพวา่ง (Clearance) ในการทาํการฝึกบินข้ึน โดยเจา้หนา้ท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศไดแ้จง้เตือนให้นกับินระวงัการเกิดกระแสอากาศมวลวน ซ่ึงอาจเกิดข้ึน

จากอากาศยานแบบ DC - 8 ท่ีกาํลงัทาํการบินข้ึนในลาํดบัก่อนหนา้ ศิษยก์ารบินผูค้วบคุมอากาศยาน

แบบไพเพอร์ได้ตดัสินใจทาํการบินข้ึนแทนท่ีจะรอการสลายตวัของกระแสอากาศมวลวนท่ีอาจ

เกิดข้ึนส่วนเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมิไดด้าํเนินการอ่ืนใดนอกเหนือจากการแจง้เตือน

ดงักล่าวและปรากฏว่าอากาศยานแบบไพเพอร์เกิดอุบติัเหตุตกเน่ืองจากการเกิดกระแสอากาศมวล

วนนั้น ศาลพิจารณาแลว้พพิากษาให้เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศร่วมรับผดิในความเสียหายท่ี

เกิดข้ึน โดยเห็นว่าตามขอ้เท็จจริงในคดีน้ี เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศอยู่ในสกาพท่ีรู้หรือ

51 กองข่าวอากาศ, “โลกและบรรยากาศ”,กรมควบคุมการปฏิบติัทางอากาศ คน้คืน 23 กมุภาพนัธ์ 

2565, จาก https://weather.rtaf.mi.th/wx/study%20image/book/book21.pdf 
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ควรจะรู้ว่ามีสภาพอนัตรายดงักล่าว ดงันั้นจึงมีหนัาท่ีต้องห้ามหรือดาํเนินการอ่ืนใดตามสมควร  

เพื่อหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุดงักล่าว แทนท่ีจะเพียงแต่แจง้เตือนใหน้กับินทราบเท่านั้น52 

จากคาํพิพากษาฉบบัน้ี จะเห็นได้ว่า กรณีของสภาพอนัตรายจากการเกิด 

กระแสอากาศมวลวนน้ี เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมีหน้าท่ีในการตรวจสอบด้วยความ

ระมดัระวงั และแจง้เตือนรวมทั้งดาํเนินการอ่ืนๆ ท่ีจาํเป็น เพื่อป้องกนัอุบติัเหตุจากการเกิดกระแส

อากาศมวลวนก่อนท่ีจะให้สภาพว่าง (clearance) แก่อากาศยานต่างๆ ทั้งน้ีเพราะว่ากระแสอากาศ

มวลวนเป็นสภาrอนัตรายท่ีไม่อาจมองเห็นได้ และเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเป็นผูอ้ยู่ใน

ฐานะและตาํแหน่งท่ีคาดหมายความน่าจะเป็นในการเกิดกระแสอากาศมวลวนภายในเขตสนามบิน

ไดดี้กวา่นกับิน 

1.5.5 การให้บริการแจ้งเตือนข่าวสภาพอากาศ (Weather Services) 

การให้บริการแจง้เตือนข่าวสภาพอากาศท่ีถูกตอ้งและทนัเวลานบัเป็นข่าวสาร

ท่ีมีความสําคญัต่อความปลอดภยัในการเดินอากาศ อุบติัเหตุจาํนวนมากท่ีเกิดในการเดินอากาศมี

สาเหตุมาจากสภาพฝนตก พาย ุหมอก หิมะ นํ้าแขง็ และลมพาย ุและเร่ืองของสภาพอากาศเหล่าน้ีจะ

มีผลมากยิ่งข้ึนในการเดินอากาศของอากาศยานขนาดเล็ก การแจง้เตือนข่าวสภาพอากาศน้ีเป็น

ขอ้มูลท่ีมีความสําคญัมากยิ่งข้ึนสําหรับการท่ีนกับินผูค้วบคุมอากาศยานจะตดัสินใจทาํการบินข้ึน

หรือลง ดังนั้ น การละเลยไม่แจง้เตือนข่าวสภาพอากาศของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ  

จึงอาจเป็นสาเหตุหน่ึงของอุบติัเหตุได ้

การแจง้เตือนข่าวสภาพอากาศน้ี หากเจา้หน้าท่ีควบคุมอากาศยานได้แจง้

เตือนข่าวครบถ้วนแล้ว หรือหากสภาพอากาศท่ีละเลยไม่แจง้เตือนนั้น ไม่เป็นผลโดยตรงในการ

ก่อให้เกิดอุบติัเหตุข้ึนจราจรทางอากาศก็ยอ่มไม่ตอ้งรับผิดในอุบติัเหตุนั้น โดยในการแจง้เตือนข่าว

สภาพอากาศน้ี เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไม่มีหนา้ท่ีและความรับผิดชอบในการตดัสินใจ

วา่สภาพอากาศนั้นๆ จะมีความปลอดภยัเพียงพอหรือไม่ กล่าวคือหากไดแ้จง้เตือนข่าวสภาพอากาศ

ท่ีถูกตอ้งและทนัเวลาแก่นกับินแลว้ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศและนกับินผูค้วบคุม ควบลุม

จราจรทางอากาศก็หมดความรับผิดชอบในส่วนน้ี และนกับินผูค้วบคุมอากาศยานนั้นๆ จะเป็นผู ้

พิจารณาขอ้มูลดงักล่าว ประกอบกบัขอ้มูลเก่ียวกบัความสามารถของอากาศยานของตนและจะเป็น

ผูต้ดัสินใจวา่จะสามารถทาํการบินต่อไปไดห้รือไม่ ตวัอยา่งคดี 

52 Seti K. Hamalian, “Liability of the United states Goveruuent in Cases of Air Traffic Controller 

Negligence”, p.79 
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คดี Ingham V. United States ของประเทศสหรัฐอเมริกา พ.ศ. 2510 โจทก์ฟ้อง

อา้งว่า เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบติัหน้าท่ีด้วยความประมาทเลินเล่อ ขอ้เท็จจริงใน

ขณะท่ีอากาศยานลาํหน่ึงทาํการบินดว้ยทศันวิสัยตามเส้นทางบิน เพื่อจะทาํการบินลงท่ีสนามบิน 

ปรากฏว่า สภาพอากาศได้เลวร้ายลงอย่างรวดเร็วและเป็นผลให้อากาศยานเกิดอุบัติเหตุตก  

ศาลพิจารณาแลว้พิพากษาให้เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศร่วมรับผิดในความเสียหายดงักล่าว 

เพราะว่าเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบติัหน้าท่ีดว้ยความประมาทเลินเล่อโดยละเลยการ

แจง้เตือนข่าวสภาพอากาศแก่นักบินเป็นเวลานานถึง 17 วินาที ก่อนเกิดอุบติัเหตุ ทั้งท่ีทราบและ

สามารถแจ้งได้ โดยศาล เห็นว่าในการตดัสินใจทาํการบินในสภาพอากาศดังกล่าวของนักบิน 

ข่าวสารเก่ียวกบัการเปล่ียนแปลงอยา่งรวดเร็วของสภาพอากาศเป็นส่ิงจาํเป็นในการตดัสินใจ เพราะ

การท่ีไม่ไดท้ราบข่าวสารมีผล โดยตรงต่อการตดัสินใจผดิพลาดดงักล่าว53 

จากคําพิพากษาฉบับน้ี จะเห็นได้ว่า ข้อเท็จจริงเก่ียวกับสภาพอากาศท่ี

เปล่ียนแปลงอย่างรวดเร็ว ไม่ไดอ้ยู่ในการรับรู้ของนกับินมาก่อนและเม่ือเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจร

ทางอากาศทราบและสามารถจแัจง้ข่าวไดโ้ดยมีระยะเวลานานถึง 17 วินาที แต่กลบัละเลยไม่แจง้

เตือน จึงถือไดว้า่เป็นการปฏิบติัหน้าท่ีดว้ยความประมาทเลินเล่อ และเม่ือไดค้วามว่าสภาพอากาศ

นั้นเป็นผลโดยตรงต่อการเกิดอุบติัเหตุ เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ จึงต้องร่วมรับผิดใน

อุบติัเหตุนั้นดว้ย 

จากตวัอยา่งคาํพิพากษาของประเทศต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัระดบัหนา้ท่ีในการ

ควบคุมจราจรทางอากาศในขั้นตอนต่างๆ ท่ีกล่าวมา จะเห็นได้ว่าในแต่ละขั้นตอน ระดบัอาํนาจ

หน้าท่ีของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจะมีความแตกต่างกันออกไปและอาํนาจในการ

ควบคุมจราจรน้ีจะสัมพนัธ์กบัอาํนาจในการควบคุมอากาศยานของนกับินทุกขั้นตอนการทาํการบิน 

โดยหลกัความรับผิดในชั้นตนัสําหรับความเสียหายจากอุบติัเหตุต่างๆ จะตกแก่นกับินในฐานะท่ี

เป็นผูค้วบคุมอากาศยาน แต่การควบคุมจราจรของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศย่อมทาํให้

นกับินตอ้งลดอิสระในการตดัสินใจลง โดยตอ้งคาํนึงถึงคาํสั่งและคาํแนะนาํต่างๆ ของเจา้หน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศด้วย จึงทาํให้เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศตอ้งรับผิดชอบในการ

ปฏิบติัหนา้ท่ีของตนดว้ย สภาพเช่นน้ี ยอ่มทาํใหก้ารปฏิบติัหนา้ท่ีของทั้งสองฝ่ายมีความสัมพนัธ์กนั 

โดยจะมีระดบัแตกต่างไปตามการทาํการบินในแต่ละขั้นตอน แต่ละสถานการณ์ หากพิจารณาความ

รับผดิของนกับินจะเห็นวา่ ระดบัความรับผดิจะแตกต่างออกไปตามขนาดของอิสระในการตดัสินใจ 

53 Helene Sasseville, The Liability of Air Traffic Control Agencies, Master of Laws, McGill 

University, 1985, p.78-79 
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ซ่ึงแตกต่างกนัไปตั้งแต่สถานการณ์ท่ีนักบินมีอิสระในการตดัสินใจน้อยไปจนถึงสถานการณ์ท่ี

นกับินมีอิสระในการตดัสินใจเตม็ท่ี 

ตัวอย่างท่ีนักบินมีอิสระในการตัดสินใจน้อยคือ การทําการบินลงของ

อากาศยานภายใตก้ารบินดว้ยเคร่ืองวดัประกอบการบิน การหลีกเล่ืยงการเกิดกระแสอากาศมวลวน 

ซ่ึงในกรณีเช่นน้ี เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศตอ้งมีหน้าท่ีทั้งการให้ข่าวสาร การแจง้เตือน 

และการดาํเนินการต่างๆ ท่ีจาํเป็นเพื่อให้เกิดระดบัความปลอดภยัสูงสุดในการทาํการบิน ตรงกนั

ขา้มในกรณีท่ีนกับินทาํการบินดว้ทศันวิสัยในการทาํการบินตามเส้นทางบิน นกับินผูค้วบคุมอากาศ

ยานตอ้งรับผิดชอบความปลอดภยัของอากาศยานท่ีตนควบคุมอย่างเติมท่ี ส่วนเจา้หน้าท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศมีหน้าท่ีเพียงให้คาํแนะนาํตามสมควรเม่ือนกับินติดต่อ ดงันั้น ความรับผิดต่างๆ 

ในความเสียหายจากอุบติัเหตุในการเดินอากาศ จึงไม่เป็นความรับผิดของนักบินหรือเจา้หน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศโดยเด็ดขาดแต่มีระดบัความสัมพนัธ์กนัอยา่งต่อเน่ืองตามสถานการณ์ใน

แต่ละขั้นตอนการทาํการบินท่ีเกิดข้ึน 

จากแนวคาํพิพากษาของประเทศต่างๆ จะเห็นไดว้า่มีแนวคาํพิพากษาต่างกนั

หลายกรณี โดยแตกต่างกนัออกไปตามกฎหมายภายในและหลกักฎหมายทัว่ไปท่ีศาลในแต่ละ

ประเทศยกข้ึนมาบงัคบัใชก้บัคดี ในสภาพเช่นน้ียอ่มเป็นผลให้มีความแตกต่างและความไม่เท่าเทียม

กนัสําหรับผูมี้ส่วนไดเ้สียในคดีอนัเป็นปัญหาท่ีมีความสําคญัต่อการสร้างเอกภาพของระดบัหน้าท่ี

และความรับผดิในการควบคุมจราจรทางอากาศในการเดินอากาศของประเทศต่าง ๆ 

 

2. หลกักฎหมายระหว่างประเทศเกีย่วกบัความรับผดิอนัเกดิจากอากาศยาน 

 

สําหรับกฎหมายระหว่างประเทศท่ีใช้บงัคบัเก่ียวกบัความรับผิดจากอากาศยาน คือ 

อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (Convention on International Civil Aviation 

1944) ซ่ึงต่อไปจะเรียกว่า “อนุสัญญาชิคาโก” โดยถือไดว้่าเป็นอนุสัญญาการบินพาณิชยร์ะหว่าง

ประเทศ มีประเทศภาคีสมาชิกรวมกนัทั้งส้ินจาํนวน 193 ประเทศ ซ่ึงประเทศไทยถือเป็นหน่ึงใน

ประเทศภาคีสมาชิก และได้เข้าร่วมเม่ือปี พ.ศ. 2487 แต่มีผลเร่ิมใช้บังคบักับประเทศไทยเม่ือ 

วนัท่ี 4 พฤษภาคม พ.ศ. 2490 โดยอนุสัญญาชิคาโกมีหลกัการและเหตุผลในการจดัทาํความตกลง

ดงักล่าวเน่ืองจากวิวฒันาการของการบินพลเรือนระหวา่งประเทศในอนาคตสามารถก่อให้เกิดและ

รักษาไวซ่ึ้งมิตรภาพและความเข้าใจต่อกันในระหว่างชาติและพลเมืองของโลก แต่อย่างไรก็ดี 

การฝ่าฝืนกฎการบินพลเรือนจะกลายเป็นภยัต่อความมัน่คงทัว่ไปอาจก่อให้เกิดการกระทบกระเทือน
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กนั ดงันั้นจึงมีความจาํเป็นอยา่งยิง่ท่ีจะตอ้งอาศยัความร่วมมือระหวา่งชาติและพลเมือง เพื่อนาํมาซ่ึง

สันติภาพของสงัคมโลก 

โดยปัจจุบนัมีองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation 

Organization หรือ ICAO) เป็นผูด้าํเนินการ โดยถือวา่เป็นทบวงชาํนญัพิเศษขององคก์ารสหประชาชาติ 

(United Nations) ถือกาํเนิดข้ึนเม่ือวนัท่ี 4 เมษายน พ.ศ. 2490 

มีสํานักงานใหญ่ตั้งอยู่ท่ี เมืองมอนตริออล ประเทศแคนาดา และมีสํานักงานภูมิภาค

จาํนวน 7 แห่ง ส่วนสาํนกังานภูมิภาคเอเชียและแปซิฟิก ตั้งอยูก่รุงเทพมหานคร ประเทศไทย54 

สําหรับองค์การการบินพลเรือนระหวา่งประเทศเป็นองค์การท่ีจดัตั้งข้ึนเพื่อวางระเบียบ

ขอ้บงัคบัสําหรับกิจกรรมการบินระหว่างประเทศและภายในประเทศ มีวตัถุประสงค์เพื่อประกนั

การขยายตวัของการบินพลเรือนระหว่างประเทศให้ดาํเนินการไปด้วยความปลอดภยัและเป็น

ระเบียบ เพื่อส่งเสริมการออกแบบอากาศยาน และดาํเนินการบินให้ไปสู่จุดมุ่งหมายในทางสันติ 

เพื่อส่งเสริมวิวฒันาการการบิน ท่าอากาศยาน และเคร่ืองอาํนวยความสะดวกในการเดินอากาศ 

สําหรับการบินพลเรือนระหว่างประเทศ เพื่อสนองตอบความตอ้งการของประชากรโลกในการ

ขนส่งทางอากาศท่ีปลอดภยั มีประสิทธิภาพ ป้องกนัการสูญเปล่าทางเศรษฐกิจ อนัเกิดจากการ

แข่งขนัระหวา่งบริษทัการบิน เพื่อส่งเสริมความปลอดภยัในการบินสําหรับการเดินอากาศระหวา่ง

ประเทศ55  

2.1 หลกัการทัว่ไปและการใช้อนุสัญญาชิคาโก 

รัฐท่ีตกลงเป็นภาคีสมาชิกในอนุสัญญาชิคาโกต้องยอมรับว่าทุกรัฐท่ีเป็นภาคี

สมาชิกมีอาํนาจอธิปไตยเหนือน่านฟ้าบนอาณาเขตของรัฐตน56 และอาณาเขตของรัฐให้หมายความ

รวมถึงบริเวณพื้นดินและทะเลอาณาเขตท่ีติดต่อกบัพื้นดินซ่ึงอยูภ่ายใตอ้ธิปไตยของรัฐนั้น57 

2.1.1 การบังคับใช้ 

ภายใตอ้นุสัญญาฉบบัน้ีให้ใชบ้งัคบัเฉพาะกบัอากาศยานพลเรือนหรือของ

เอกชนเท่านั้น โดยอากาศยานท่ีทาํการบินจะตอ้งเป็นอากาศยานท่ีมีนกับินดว้ยเสมอ และจะไม่ใช้

54 สาํนกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, “องคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ” คน้คืน 

19 กรกฎาคม 2560, จาก https://www.caat.or.th/th 
55 สาํนกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, “องคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ” คน้คืน 

19 กรกฎาคม 2560, จาก https://www.caat.or.th/th 
56 Article 1, Convention on International Civil Aviation 1944. 
57 Article 2, Convention on International Civil Aviation 1944. 
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บงัคบักบัอากาศยานของทางราชการ58 ดงันั้น อากาศยานท่ีใชใ้นทางการทหาร ศุลกากร และตาํรวจ 

ถือวา่เป็นอากาศยานของทางราชการ59 ไม่อยูภ่ายใตบ้งัคบัของอนุสัญญาชิคาโกแต่อยา่งใด 

ดว้ยเหตุน้ีอากาศยานของรัฐท่ีเป็นภาคีสมาชิกจะทาํการบินเหนืออาณาเขต 

น่านฟ้าของรัฐอ่ืนนั้น ไม่สามารถท่ีจะกระทาํการไดต้ามอาํเภอใจ เวน้เสียแต่วา่ไดรั้บอนุญาตจากรัฐ 

นั้นๆ เสียก่อนและจะตอ้งปฏิบติัตามขอ้ตกลงหรือวธีิการเช่นวา่นั้นก่อน60 

2.1.2 หลักความปลอดภัยต่ออากาศยาน 

รัฐท่ีเป็นภาคีสมาชิกจะตอ้งให้สัญญาวา่จะละเวน้การใชอ้าวุธต่ออากาศยาน 

พลเรือนของรัฐภาคีสมาชิกด้วยกนั ในขณะทาํการบินผ่านน่านฟ้าของตน ในกรณีมีการสกดักั้น 

อากาศยานตอ้งคาํนึงถึงชีวิตของบุคคลบนอากาศยานและความปลอดภยัของอากาศยานจะตอ้งไม่

ตกอยูใ่นภยนัตราย61 

อย่างไรก็ตาม หากรัฐภาคีท่ีมีอาํนาจอธิปไตยเหนือน่านฟ้าของตนและมี

เหตุผลอนัสมควรท่ีช้ีให้เห็นวา่ไดมี้การใชอ้ากาศยานพลเรือนเพื่อความประสงคท่ี์ขดัต่อวตัถุประสงค์

ของอนุสัญญาชิคาโก ทุกรัฐภาคีสมาชิกสามารถสั่งให้อากาศยานดงักล่าวให้ปฏิบติัตามคาํสั่งอ่ืนใด

ได้เพื่อยุติการฝ่าฝืนเช่นว่านั้น แต่จะตอ้งใช้วิธีการท่ีเหมาะสมซ่ึงสอดคล้องกบักฎหมายระหว่าง

ประเทศท่ีเก่ียวขอ้งรวมทั้งอนุสัญญาชิคาโก62 

2.1.3 อากาศยานทีไ่ม่ได้รับอนุญาต 

กล่าวคือ โดยทางปกติแลว้อากาศยานจะตอ้งมีนกับินท่ีคอยควบคุมการบิน 

แต่ในปัจจุบนัน้ีมีเทคโนโลยีทางการบินท่ีค่อนขา้งกา้วหน้าซ่ึงอากาศยานท่ีไม่จาํเป็นตอ้งมีนกับิน

คอยควบคุมการบิน หรือท่ีเรียกวา่อากาศยานไร้คนขบั ดว้ยเหตุน้ีอากาศยานไร้คนขบัจึงไม่สามารถ

ทาํการบินเหนือน่านฟ้าของรัฐภาคีสมาชิกได ้เวน้แต่จะไดรั้บอนุญาตเป็นพิเศษจากรัฐภาคีสมาชิก

นั้นๆ และจะตอ้งทาํการรับรองอากาศยานไร้คนขบัดงักล่าวไม่ให้เป็นอนัตรายแก่อากาศยาน

พลเรือน63 

 

 

58 Article 3 (a), Convention on International Civil Aviation 1944. 
59 Article 3 (b), Convention on International Civil Aviation 1944. 
60 Article 3 (c), Convention on International Civil Aviation 1944. 
61 Article 3 bis (a), Convention on International Civil Aviation 1944. 
62 Article 3 bis (c), Convention on International Civil Aviation 1944. 
63 Article 8, Convention on International Civil Aviation 1944. 
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2.1.4 เขตหวงห้ามมิให้อากาศยานทาํการบิน 

กล่าวคือ รัฐผูท้าํสัญญาแต่ละรัฐอาจจาํกดัหรือห้ามมิให้อากาศยานของรัฐ

อ่ืนบินเหนือน่านฟ้าในอาณาเขตของตน เพราะเหตุท่ีมีความจาํเป็นทางการทหารหรือทางความ

ปลอดภยัสาธารณะ แต่ทั้งน้ีจะตอ้งไม่เลือกปฏิบติัระหวา่งอากาศยานของรัฐท่ีเป็นเจา้ของอาณาเขต 

ซ่ึงเดินอากาศระหว่างประเทศ กับอากาศยานของรัฐผูท้าํสัญญาอ่ืนๆ ซ่ึงให้บริการเช่นเดียวกัน  

พื้นท่ีตอ้งห้ามดงักล่าวจะตอ้งมีขอบเขตและท่ีตั้งท่ีเหมาะสมเพื่อไม่ให้มีการรบกวนทางอากาศโดย

ไม่จาํเป็น รัฐผูท้าํสัญญาจะตอ้งทาํอธิบายเก่ียวกบัพื้นท่ีหวงห้ามเช่นวา่นั้น ภายในอาณาเขตของตน

ไปยงัรัฐผูท้าํสัญญาอ่ืนๆ และไปยงัองคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศโดยเร็วท่ีสุดเท่าท่ีจะทาํ

ได ้ตลอดจนการเปล่ียนแปลงใดๆ ท่ีจะมีข้ึนภายหลงั64 

รัฐผูท้าํสัญญาแต่ละรัฐขอสงวนสิทธิท่ีจะจาํกดั หรือหา้มการบินเหนืออาณาเขต

ทั้งหมดหรือแต่ส่วนใดส่วนหน่ึงเป็นการชั่วคราวได้ด้วย ในเม่ือมีพฤติการณ์พิเศษ หรือในระหว่าง

เวลาฉุกเฉิน หรือเพื่อประโยชน์ความปลอดภยัสาธารณะ การจาํกดัและการห้ามเช่นน้ีใหมี้ผลบงัคบั

ไดท้นัทีโดยมีเง่ือนไขวา่จะไม่จาํแนกสัญชาติอากาศยานของรัฐอ่ืนๆ ทั้งหมด65 

รัฐผูท้าํสัญญาแต่ละรัฐอาจสั่งให้อากาศยานลาํหน่ึงลาํใดท่ีผา่นเขา้ไปในเขต

ท่ีกาํหนดไวข้า้งตน้ลงสู่ท่าอากาศยานท่ีกาํหนดไวภ้ายในอาณาเขตของตนโดยเร็วท่ีสุดเท่าท่ีสามารถ 

ทาํไดห้ลงัจากการเขา้เขตท่ีกาํหนดเช่นวา่นั้น แต่ทั้งน้ีจะตอ้งเป็นไปตามขอ้บงัคบัซ่ึงรัฐนั้นไดว้างไว้66 

2.1.5 การใช้ข้อบังคับทางอากาศ 

กล่าวคือ ภายใตบ้ทบญัญติัแห่งอนุสัญญาชิคาโก กฎหมายและขอ้บงัคบัของ

รัฐผูท้าํสัญญาเก่ียวกบัอากาศยานท่ีทาํการเดินอากาศระหวา่งประเทศจะเขา้มาใน หรือออกไปจาก 

อาณาเขตของตน หรือเก่ียวกบัการดาํเนินการและการเดินอากาศของอากาศยานนั้น ขณะอยูภ่ายใน

อาณาเขตของตนให้ใช้บังคับแก่อากาศยาน ของบรรดารัฐผูท้ ําสัญญาโดยไม่จาํแนกสัญชาติ  

และอากาศยานนั้นจะตอ้ง ปฏิบติัตามในเม่ือเขา้มาใน หรือออกไปจาก หรือขณะอยูภ่ายในอาณาเขต

ของรัฐนั้น67 

 

 

64 Article 9 (a), Convention on International Civil Aviation 1944. 
65 Article 9 (b), Convention on International Civil Aviation 1944. 
66 Article 9 (c), Convention on International Civil Aviation 1944. 
67 Article 11, Convention on International Civil Aviation 1944. 
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2.1.6 กฎจราจรทางอากาศ 

กล่าวคือ รัฐผูท้าํสัญญาแต่ละรัฐรับรองว่าจะเลือกใช้กระบวนการต่างๆ  

เพื่อประกนัว่าอากาศยานทุกลาํท่ีบินเหนือหรือเคล่ือนท่ีอยูภ่ายในอาณาเขตของตนและอากาศยาน

ทุกลาํท่ีมีเคร่ืองหมายสัญชาติของตนไม่วา่จะอยู ่ณ ท่ีใด จะปฏิบติัตามกฎและขอ้บงัคบัเก่ียวกบัการ

บินและการเคล่ือนท่ีของอากาศยานซ่ึงยงัคงใชอ้ยู ่ณ ท่ี นั้น รัฐผูท้าํสัญญาแต่ละรัฐรับรองท่ีจะรักษา

ขอ้บงัคบัของตนเก่ียวกบัเร่ืองเหล่าน้ี ให้เป็นอย่างเดียวกบัขอ้บงัคบัท่ีจดัให้มีข้ึนเป็นคร้ังคราวตาม

อนุสัญญาน้ีให้มากท่ีสุดเท่าท่ีจะได ้สําหรับการบินเหนือทะเลหลวงให้ถือกฎซ่ึงจะได้จดัให้มีข้ึน

ตาม อนุสัญญาชิคาโกน้ีใช้บงัคบั รัฐผูท้าํสัญญาแต่ละรัฐรับรองว่าจะจดัประกนัให้มีการฟ้องร้อง

ลงโทษบรรดาบุคคลท่ีฝ่าฝืนขอ้บงัคบัท่ีใชอ้ยู่68 

2.1.7 ข้อบังคับของการเข้าและการปล่อยอากาศยาน 

กล่าวคือ กฎหมายและข้อบังคับของรัฐผูท้าํสัญญาเก่ียวกับคนโดยสาร  

ลูกเรือหรือของบรรทุกของอากาศยาน จะเขา้มาในหรือออกไปจากอาณาเขตของตน เช่นขอ้บงัคบั

เกี่ยวกบัการเขา้ การตรวจปล่อย การอพยพเขา้เมือง หนงัสือเดินทาง การศุลกากรและด่านกกั

ตรวจโรค ให้เป็นอนัใช้บงัคบัแก่คนโดยสาร ลูกเรือ หรือของบรรทุกเช่นวา่ หรือแก่ผูท้าํการแทน

บุคคลและของดงักล่าว ในเม่ือเขา้มาในหรือออกไปจาก หรือขณะอยูภ่ายในอาณาเขตของรัฐนั้น69 

2.1.8 การตรวจค้นอากาศยาน 

กล่าวคือ เจา้หนา้ท่ีผูมี้อาํนาจของรัฐผูท้าํสัญญาแต่ละรัฐมีสิทธิท่ีจะตรวจคน้

อากาศ ยานของรัฐผูท้าํสัญญาอ่ืนๆ ในขณะท่ีลงหรือออกเดินทาง โดยไม่ให้เกิดการล่าชา้ อนัไม่ชอบ

ดว้ยเหตุผล และมีสิทธิตรวจใบสาํคญัต่างๆ และเอกสารอ่ืนๆ ท่ีวางไว ้โดยอนุสัญญาน้ี70 

2.1.9 สัญชาติของอากาศยาน 

กล่าวคือ อากาศยานท่ีได้จดทะเบียนไวใ้นรัฐใดย่อมมีสัญชาติเป็นของรัฐ

นั้น71 แต่อากาศยานไดจ้ดทะเบียนไวม้ากกวา่ 1 แห่งไม่ได ้เวน้แต่อาจเปล่ียนการจดทะเบียนจากรัฐ

หน่ึงไปอีกรัฐหน่ึงกรณีน้ีสามารถกระทาํได้72 การจดทะเบียนหรือการโอนทะเบียนของอากาศยาน

ในรัฐผูท้าํสัญญาใดๆ จะตอ้งกระทาํตามกฎหมายและขอ้บงัคบัของรัฐนั้น73 

68 Article 12, Convention on International Civil Aviation 1944. 
69 Article 13, Convention on International Civil Aviation 1944. 
70 Article 16, Convention on International Civil Aviation 1944. 
71 Article 17, Convention on International Civil Aviation 1944. 
72 Article 18, Convention on International Civil Aviation 1944. 
73 Article 19, Convention on International Civil Aviation 1944. 
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2.1.10 การแสดงเคร่ืองหมายของอากาศยาน 

กล่าวคือ อากาศยานทุกลาํท่ีประกอบการเดินอากาศระหวา่งประเทศ จะตอ้งมี 

เคร่ืองหมายสญัชาติและการจดทะเบียนอนัเหมาะสมสาํหรับอากาศยานนั้น74 

2.1.11 การอํานวยความสะดวกของการเดินอากาศ 

รัฐผูท้าํสัญญาแต่ละรัฐตกลงท่ีจะเลือกใช้มาตรการท่ีเป็นไปไดท้ั้งหมดท่ี

สามารถปฏิบติัได ้โดยออกขอ้บงัคบัพิเศษหรือเกณฑ์อย่างอ่ืน เพื่ออาํนวยความสะดวกและความ

รวดเร็วในการเดินอากาศของอากาศยานระหวา่งอาณาเขตของรัฐผูท้าํสัญญาและ เพื่อป้องกนัมิให้

เกิดความล่าชา้โดยไม่จาํเป็นแก่อากาศยาน ลูกเรือ ผูโ้ดยสาร และสินคา้ โดยเฉพาะอย่างยิ่งหน่วยงาน

ทางกฎหมายวา่ดว้ยการอพยพเขา้เมือง การกกัตรวจโรค การศุลกากรและการตรวจปล่อย75 

2.1.11 การสืบสวนอุบัติเหตุอันเกดิจากอากาศยาน 

ในกรณีท่ีมีอุบติัเหตุกบัอากาศยานของรัฐผูท้าํสัญญาท่ีเกิดข้ึนในอาณาเขต

ของรัฐผูท้าํสัญญาอีกรัฐหน่ึง และมีการเสียชีวิต หรือบาดเจ็บสาหัส หรือแสดงว่ามีการบกพร่อง

อย่างร้ายแรงทางเทคนิคในอากาศยานนั้ น หรือในเคร่ืองอาํนวยความสะดวกในการเดินอากาศ  

รัฐเจ้าของดินแดนท่ีเกิดอุบัติเหตุจะจดัการสอบสวนพฤติการณ์ของอุบัติเหตุนั้ นตามวิธีการท่ี

องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศอาจแนะนํา ทั้ งน้ีเท่าท่ีไม่ขัดกับกฎหมายของรัฐนั้ น  

รัฐเจา้ของทะเบียน อากาศยานมีโอกาสท่ีจะตั้งผูส้ังเกตการณ์ไปร่วมในการสอบสวนได ้และรัฐท่ีทาํ

การสอบสวนจะตอ้งติดต่อส่งรายงานและคาํวนิิจฉยัในเร่ืองน้ีไปยงัรัฐเจา้ของทะเบียน76 

2.1.12 เคร่ืองอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศและระบบมาตรฐาน 

รัฐผูท้าํสญัญาแต่ละรัฐรับรองวา่จะจดัการในขอ้ต่อไปน้ีเท่าท่ีจะปฏิบติัได ้

1) จัดให้มีท่าอากาศยาน บริการวิทยุ บริการอุตุนิยมวิทยาและเคร่ือง 

อํานวยความสะดวกในการเดินอากาศอย่างอ่ืนๆ ขึ้นภายในอาณาเขตของตน เพ่ืออํานวยความ

สะดวกแก่การเดินอากาศระหว่างประเทศตามมาตรฐานและวิธีปฏิบัติท่ีแนะนาํหรือวางขึ้นเป็น

คราวๆ ตามอนุสัญญาชิคาโก77 

74 Article 20, Convention on International Civil Aviation 1944. 
75 Article 22, Convention on International Civil Aviation 1944. 
76 Article 26, Convention on International Civil Aviation 1944. 
77 Article 28 (a), Convention on International Civil Aviation 1944. 
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2) ยึดถือและจัดการใช้ระบบมาตรฐานอันเหมาะสมว่าด้วยวิธีดาํเนินการ

ทางส่ือสาร รหัส การทาํเคร่ืองหมาย สัญญาณ การตามไฟ และวิธีปฏิบัติและกฎอ่ืนๆ เก่ียวกับการ

เดินอากาศ ซ่ึงอาจแนะนาํหรือวางขึน้เป็นคราวๆ ตามอนุสัญญาชิคาโก78 

3) ร่วมมือในกระบวนการระหว่างประเทศเพ่ือให้ได้มีการพิมพ์โฆษณา  

แผนท่ี และแผนภูมิเดินอากาศขึ้นตามมาตรฐาน ซ่ึงอาจแนะนําหรือวางขึ้นเป็นคราวๆ ตาม

อนุสัญญาชิคาโก้79 

2.1.13 การตกลงเลือกใช้มาตรฐานระหว่างประเทศ 

กล่าวคือ รัฐผูท้าํสัญญาแต่ละรัฐรับรองว่าจะร่วมมือในการให้ได้มีขีด

สูงสุดแห่งภาวะ เอกรูปเท่าท่ีสามารถปฏิบติัไดใ้นขอ้บงัคบั มาตรฐาน วิธีดาํเนินการ และการจดั 

ระเบียบในส่วนท่ีเก่ียวกับอากาศยาน ผูป้ระจาํหน้าท่ีทางบิน และบริการอนุกูลในเร่ืองทั้งหมด 

ซ่ึงภาวะเอกรูปเช่นวา่นั้นจะอาํนวยความสะดวกและช่วยใหก้าร เดินอากาศดีข้ึน  

เพื่อการน้ีองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศจะตกลงเลือกใช้และ

แก้ไข เพิ่มเติมมาตรฐานระหว่างประเทศ และวิธีปฏิบัติกับวิธีดําเนินการท่ีแนะนําว่าด้วย  

เร่ืองต่อไปน้ี ตามท่ีจาํเป็นเป็นคราวๆ คือ80 

1) ระบบการส่ือสาร และเคร่ืองอนุกูลการเดินอากาศ รวมท้ังการทํา

เคร่ืองหมายบนพืน้ดิน  

2) ลักษณะของท่าอากาศยานและพืน้ท่ีขึน้ลง 

3) กฎทางอากาศและวิธีปฏิบัติในการควบคุมการจราจรทางอากาศ  

4) การออกใบอนุญ าตสําหรับ, ผู้ ประจําหน้าท่ี ในอากาศยานฝ่าย 

ดาํเนินการและฝ่ายช่างกล  

5) ความสมควรเดินอากาศของอากาศยาน  

6) การรวบรวมและแลกเปล่ียนข่าวอุตุนิยมวิทยา  

7) สมดุปูม  

8) แผนท่ีและแผนภูมิเดินอากาศ  

9) วิธีดาํเนินการเก่ียวกับศลุกากรและการอพยพเข้าเมือง 

78 Article 28 (b), Convention on International Civil Aviation 1944. 
79 Article 28 (c), Convention on International Civil Aviation 1944. 
80 Article 37, Convention on International Civil Aviation 1944. 
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10) อากาศยานระหว่างทุกขภัย และการสืบสวนอุบัติเหตุ และเร่ืองอ่ืนๆ  

ท่ีเก่ียวกับความปลอดภัย ความสมํา่เสมอและประสิทธิภาพของการเดินอากาศ ตามท่ีเห็นว่า

เหมาะสมเป็นคราว ๆ 

11) การจดทะเบียนและการแสดงเอกลักษณ์ของอากาศยาน 

2.1.14 การออกห่างจากมาตรฐานระหว่างประเทศ 

กล่าวคือ รัฐใดท่ีเห็นว่าตนไม่สามารถปฏิบัติให้เป็นไปตามมาตรฐาน

ระหว่างประเทศ หรือวิธีดาํเนินการเช่นวา่นั้นไดโ้ดยครบถว้น หรือไม่สามารถแกข้อ้บงัคบัหรือวิธี

ปฏิบัติของตนให้ตรงตามมาตรฐานระหว่างประเทศหรือวิธีดาํเนินการใดๆ ซ่ึงได้มีการแก้ไข

เพิ่มเติมหรือเห็นว่าจาํเป็นจะต้องเลือกใช้ข้อบังคบัหรือวิธีปฏิบัติส่วนใด ส่วนหน่ึงโดยเฉพาะ

แตกต่างจากท่ีวางข้ึนโดยมาตรฐานระหวา่งประเทศ รัฐนั้น จะตอ้งแจง้ให้องค์การการบินพลเรือน

ระหว่างประเทศทราบโดยทันทีว่า วิธีปฏิบติั ของตนแตกต่างจากวิธีท่ีวางข้ึนไวโ้ดยมาตรฐาน

ระหวา่งประเทศอยา่งไรบา้ง ใน กรณีท่ีมีการแกไ้ขเพิ่มเติมมาตรฐานระหวา่งประเทศ รัฐใดท่ีมิได้

กระทาํการแก้ไข เพิ่มเติมข้อบังคบัหรือวิธีปฏิบัติของตนให้เหมาะสม จะต้องบอกกล่าวไปยงั 

คณะมนตรีภายใน 60 วนันบัแต่วนัตกลงเลือกใช้การแกไ้ขเพิ่มเติมมาตรฐาน ระหวา่งประเทศนั้น 

หรือแจง้ให้ทราบถึงการกระทาํท่ีตนจะดาํเนินการ ในกรณีเช่นวา่นั้นใหค้ณะมนตรีแจง้ความไปยงั

รัฐอ่ืนๆ ทั้งหมดโดยทนัทีวา่มีขอ้แตกต่าง อยู่ประการใดบา้งระหว่างมาตรฐานขั้นตํ่าหรือมากกว่า

มาตรฐานระหวา่งประเทศกบัวธีิปฏิบติัแห่งชาติในเร่ืองเดียวกนัของรัฐนั้น81  

ฉะนั้ น บรรดารัฐบาลท่ีลงนามไว้ในอนุสัญญาชิคาโกน้ีได้ตกลงใน

หลกัการและขอ้ตกลงบางประการ เพื่อให้การบินพลเรือนระหว่างประเทศไดพ้ฒันาไปในทางท่ี

ปลอดภยัมีระเบียบ และเพื่อให้บริการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศได้จดัตั้ งข้ึนโดยได้รับ

โอกาสอย่างเสมอภาค และให้ดาํเนินการไปในทางท่ีมัน่คงและถูกตอ้งตามหลกัเศรษฐกิจ จึงได้

จดัทาํอนุสัญญาน้ีข้ึนเพื่อใหไ้ดผ้ลดงักล่าว82 

ดว้ยเหตุน้ี อนุสัญญาชิคาโกจึงไดก้าํหนดพนัธกรณีให้รัฐภาคีตอ้งปฏิบติั

ตามมาตรฐานและคาํแนะนาํต่างๆ แก่รัฐภาคีตลอดจนอาํนาจหนา้ท่ีของนกับินและเจา้หนา้ท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศ โดยองคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศเป็นผูก้าํหนดมาตรฐานขอ้บงัคบัและ

วิธีปฏิบัติท่ีใช้ในกิจการการบินพลเรือน ซ่ึงได้จดัทาํในลักษณะเป็นข้อตกลงระหว่างประเทศ 

รวมถึงการออกระเบียบขอ้บงัคบัการเดินอากาศ คาํแนะนาํ แนวปฏิบติัภาคผนวกแนบทา้ยอนุสัญญา 

81 Article 38, Convention on International Civil Aviation 1944. 
82 Convention on International Civil Aviation 1944. 
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ในกิจการของการบินพลเรือนระหว่างประเทศให้มีความปลอดภยัและเป็นไปตามวตัถุประสงค ์

ของอนุสัญญา ทาํหน้าท่ีระงับข้อพิพาทระหว่างรัฐภาคีรวมทั้ งทําหน้าท่ีเสนอแก้ไขอนุสัญญา  

และบทบาทในการติดตามตรวจสอบให้รัฐภาคี บังคับใช้มาตรฐานท่ีกาํหนดไวใ้นภาคผนวก 

(Annex) แนบทา้ยอนุสัญญา  

องคก์ารการบินพลเรือนระหว่างประเทศจึงไดส้ร้างกฎเกณฑ์ในรูปแบบ

ภาคผนวกแห่งอนุสัญญาเพื่อความสะดวก และไม่ไดก้าํหนดให้ภาคผนวกแห่งอนุสัญญามีสถานะ

เป็นส่วนหน่ึงของอนุสัญญาชิคาโก ทาํให้ภาคผนวกแห่งอนุสัญญาชิคาโกเป็นเพียงการวางกฎเกณฑ ์

ทางกฎหมายทัว่ไปเพื่อใช้บงัคบัแก่ภาคีสมาชิก ซ่ึงภาคผนวกแห่งอนุสัญญาชิคาโก มีทั้งหมด 19 

ภาคผนวก ซ่ึงครอบคลุมดา้นความปลอดภยักบัความมัน่คง83 ดงัต่อไปน้ี 

- ภาคผนวก 1 ใบอนุญาตผูป้ระจาํหนา้ท่ี (Personnel Licensing) 

- ภาคผนวก 2 กฎจราจรทางอากาศ (Rules of the Air) 

- ภาคผนวก 3 การบริการด้านอุตุนิยมวิทยา สําหรับการปฏิบติัการบิน

ระหวา่งประเทศ (Meteorological Service for International Air Navigation) 

- ภาคผนวก 4 แผนภูมิสาํหรับการปฏิบติัการบิน (Aeronautical Charts) 

- ภาคผนวก 5 หน่วยสําหรับวดัท่ีใชก้ารปฏิบติัการบินระหวา่งภาคอากาศ

และภาคพื้นดิน (Units of Measurement to be Used in Air and Ground Operations) 

- ภาคผนวก 6 การปฏิบติัการบินของอากาศ (Operation of Aircraft) 

- ภาคผนวก  7 เค ร่ืองหม ายสั ญ ชาติและท ะเบี ยนอากาศ (Aircraft 

Nationality and Registration Marks) 

- ภาคผนวก 8 ความสมควรเดินอากาศของอากาศยาน (Airworthiness of 

Aircraft) 

- ภาคผนวก  9 การอําน วยความส ะดวกใน การขน ส่ งท างอากาศ 

(Facilitation) 

- ภาคผนวก 10 การส่ือสารการบิน (Aeronautical  Telecommunications) 

- ภาคผนวก 11 การใหบ้ริการการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Services) 

- ภาคผนวก 12 การคน้หาและช่วยเหลือ (Search and Rescue) 

83 มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์, “กฎหมายขนส่งและพาณิชยน์าวี”, การถอดเทปการสัมมนาทาง

วิชาการ เร่ือง “กฎหมายจัดตั้งหน่วยงานการบินพลเรือนแห่งใหม่จะนาํประเทศไทยออกจากวิกฤตการบินได้

หรือไม่” วนัท่ี 25 พฤศจิกายน 2558, กรุงเทพมหานคร: มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์, หนา้ 62 

                                                        



52 

- ภาคผนวก 13 การสอบสวนอากาศยานประสบอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ 

(Aircraft Accident and Incident Investigation) 

- ภาคผนวก 14 สนามบิน (Aerodromes) 

- ภาคผนวก  15 การให้บริการข่าวและข้อมูลการบิน (Aeronautical 

Information Services) 

- ภาคผนวก 16 การป้องกนัส่ิงแวดลอ้ม (Environmental Protection) 

- ภาคผนวก 17 การรักษาความปลอดภยั (Security) 

- ภาคผนวก 18 การขนส่งวตัถุอนัตรายทางอากาศ (The Safe Transport 

of Dangerous Goods by Air) 

- ภาคผนวก 19 การบริหารจดัการความปลอดภยั (Safety Management) 

อย่างไรก็ตาม สําหรับอนุสัญญาชิคาโกท่ีเก่ียวกบัความรับผิดอนัเกิดจาก

อากาศยานน้ี ในส่วนท่ีกาํหนดเอาไวใ้นบทบญัญติัภายใตอ้นุสัญญาขา้งตน้นั้น ยงัมีรายละเอียดใน

ภาคผนวกของอนุสัญญาท่ีบญัญติักฎเกณฑ์ในทางปฏิบติัเอาไวเ้ป็นมาตรฐานท่ีกาํหนดในส่วนท่ี

เก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุอนัเกิดจากอากาศยานนั้น ไดแ้ก่ ภาคผนวก 2 กฎจราจรทางอากาศ (Rules of 

the Air) ภาคผนวกท่ี 11 การให้บริการการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Services) และภาคผนวกท่ี 13 

การสอบสวนอากาศยานประสบอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ (Aircraft Accident and Incident Investigation) 

ในการกาํหนดหลกัเกณฑ ์ขั้นตอนในการเดินอากาศ การควบคุมจราจรทางอากาศ และการรวบรวม

หาสาเหตุของอุบติัเหตุ 

2.2 อาํนาจหน้าทีข่องนักบินทีเ่กีย่วข้องกนักบัเจ้าหน้าทีค่วบคุมจราจรทางอากาศ 

 สําหรับปัญหาเก่ียวกบัขอบเขตอาํนาจหนา้ท่ีและความรับผิดของนกับินผูค้วบคุม

อากาศยานกบัเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมีความเก่ียวพนักนัโดยตรงกบัอาํนาจหน้าท่ีและ 

ความรับผิดซ่ึงแยกออกจากกนัไดล้าํบาก และเป็นปัญหาท่ีสําคญัในการพิจารณหาตวัผูรั้บผิดชอบ 

ต่อความเสียหายในอุบติัเหตุเก่ียวกบัอากาศยาน84 ดงันั้น ภายใตภ้าคผนวกท่ี 2 กฎทางอากาศ (Rules 

of the Air) เป็นบทบัญญัติของขอบเขตการใช้กฎทางอากาศ ความรับผิดชอบในการปฏิบัติ 

ตามกฎทางอากาศ อนัเก่ียวกบัหนา้ท่ีของนกับินในการควบคุมอากาศยานไวด้งัน้ี 

 

 

84 จุมพล ภิญโญสินวฒัน์. ความรับผิดของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศและผูป้ระกอบการ

ใหบ้ริการควบคุมจราจรทางอากาศ. วทิยานิพนธ์ปริญญานิติศาสตรบณัฑิต จุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั. หนา้ 23. 
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1) ขอ้ 2.3 ความรับผดิชอบในการปฏิบติัตามกฎทางอากาศ 

ขอ้ 2.3.1 นักบินผูค้วบคุมอากาศยานจะตอ้งรับผิดชอบต่อการปฏิบติัการบิน

ของอากาศยานให้เป็นไปตามกฎทางอากาศ ไม่ว่าตนจะควบคุมอากาศยานนั้นอยู่หรือไม่ก็ตาม  

การไม่ปฏิบติัตามกฎทางอากาศจะกระทาํไดเ้ฉพาะในกรณีท่ีเป็นความจาํเป็นเพื่อความปลอดภยั

เท่านั้น85 

2) ขอ้ 2.4 นกับินผูค้วบคุมอากาศยานมีอาํนาจตดัสินใจขั้นสุดทา้ยท่ีจะดาํเนินการ

ปฏิบติัการบินอยา่งใดๆ ในขณะท่ีตนควบคุม86 

 จากบทบญัญติัดงักล่าว เป็นการกาํหนดมาตรฐานท่ีบงัคบัใชก้บักฎจราจรทาง

อากาศเป็นกฎเกณฑ์ขั้นตํ่าเพื่อให้ประเทศภาคีสมาชิกถือปฏิบติั กล่าวคือ นกับินผูค้วบคุมอากาศยาน

ตอ้งใชค้วามระมดัระวงัตามทศันวสิัยท่ีมองเห็น ภาคผนวกท่ี 2 กฎทางอากาศจึงให้นกับินผูค้วบคุม

อากาศยานเป็นผูท่ี้มีอาํนาจตดัสินใจขั้นสุดทา้ยในการท่ีจะนาํอากาศยานข้ึนหรือลงในทางวิ่งและ

ตอ้งรับผดิชอบในการดาํเนินการบินของตนแมว้า่จะไดรั้บคาํแนะนาํจากผูค้วบคุมจราจรทางอากาศ

วา่ใหท้าํการบินข้ึนหรือลงไดก้็ตาม  

แต่ในขณะท่ีนักบินผูค้วบคุมอากาศยานปฏิบติัหน้าท่ีนั้น เจา้หน้าท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศเป็นผูจ้ดัลาํดบัการจราจรและควบคุมจราจรให้เป็นไปตามกฎการเดินอากาศ จาก

ความสัมพนัธ์ดงักล่าวทั้งในส่วนของนกับินและเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจึงตอ้งร่วมกนั

รับผิดชอบในความปลอดภัยของอากาศยานในการเดินอากาศทั้ งในส่วนของการข้ึนและลง 

เน่ืองจากนกับินตอ้งมีความรับผดิชอบในเบ้ืองตน้ เพราะนกับินตอ้งไดรั้บขอ้มูลข่าวสารทางการบิน

ท่ีจาํเป็นจากเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

ภาคผนวกท่ี 11 การให้บริการการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Services)  

ถือเป็นบทบญัญติัอนัเป็นการจดัแบ่งการจราจรทางอากาศ การใชบ้งัคบัการควบคุมจราจรทางอากาศ 

การดาํเนินการของบริการควบคุมจราจรทางอากาศ และเกณฑ์ขั้นตํ่าในการจดัระยะห่างระหว่าง

อากาศยาน เป็นตน้ 

85 Article 2.3.1 The pilot-in-command of an aircraft shall, whether manipulating the controls or 

not, be responsible for the operation of the aircraft in accordance with the rules of the air, except that the pilot-

in-command may depart from these rules in circum stances that render such departure absolutely necessary in 

the interests of safety. 
86 Article 2.4 The pilot-in-command of an aircraft shall have final authority as to the disposition 

of the aircraft while in command. 
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ขอ้ 2.2 “การให้บริการจราจรทางอากาศ” หมายถึง การให้บริการจราจรทางอากาศ

แก่อากาศยานท่ีปฏิบติัการบินโดยมีวตัถุประสงค์ของการให้บริการ คือ เพื่อป้องกันการชนกัน

ระหว่างอากาศยานกบัอากาศยาน หรืออากาศยานกบัส่ิงกีดขวางบนพื้นทางวิ่งและทางขบัรวมถึง

การดําเนินการจัดการให้การควบคุมจราจรทางอากาศเป็นไปด้วยความรวดเร็วและคล่องตัว 

ให้คาํแนะนําและบริการข้อมูลข่าวสารการบินท่ีเป็นประโยชน์ก่อให้เกิดความปลอดภยัและมี

ประสิทธิภาพต่อการบินในพื้นท่ีห้วงอากาศ ให้บริการติดต่อประสานแจง้หน่วยงานค้นหาและ

ช่วยชีวิตหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องเม่ือเกิดเหตุการณ์อากาศยานอุบัติภัย รวมทั้ งความร่วมมือกับ

หน่วยงานดงักล่าวเม่ือไดรั้บความร้องขอ87 

ภาคผนวกท่ี 13 การสอบสวนอากาศยานประสบอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ 

(Aircraft Accident and Incident Investigation)88 

วรรค 3.1 วตัถุประสงค์ของการสอบสวนอากาศยานท่ีประสบอุบัติเหตุ  

และอุบัติการ เพื่อป้องกันอุบัติเหตุและอุบัติการแต่เพียงอย่างเดียวมิให้มีความมุ่งหมายท่ีจะ

กล่าวโทษและความรับผดิชอบทางแพง่89 

“การสอบสวน” หมายถึง การดําเนินการเพื่อวตัถุประสงค์ในการป้องกัน

อุบติัเหตุ รวมทั้งการรวบรวม และวิเคราะห์ขอ้มูล การสรุปขอ้มูล รวมทั้งระบุสาเหตุและให้ขอ้เสนอแนะ

เพื่อความปลอดภยั 

กล่าวคือ ภาคผนวกท่ี 13 การสอบสวนอากาศยานประสบอุบัติเหตุและ

อุบติัการณ์ มีวตัถุประสงค์เพื่อป้องกนัมิให้เกิดอุบติัเหตุทาํนองเดียวกนัข้ึนอีก ไม่ใช่เพื่อเป็นการ

ตาํหนิบุคคลหรือกาํหนดใหบุ้คคลใดรับผดิไม่วา่ทางใด ๆ 

87 The objectives of the air traffic services shall be to: 

a)  prevent collisions between aircraft; 

b)  prevent collisions between aircraft on the manoeuvring area and obstructions on that area; 

c) expedite and maintain an orderly flow of air traffic; 

d)  provide advice and information useful for the safe and efficient conduct of flights; 

e) notify appropriate organizations regarding aircraft in need of search and rescue aid, and assist 

such organizations as required. 
88 Annex 13 to the Convention on International Civil Aviation “Aircraft Accident and Incident 

Investigation” 
89 Article 3.1 The sole objective of the investigation of an accident or incident shall be the 

prevention of accidents and incidents. It is not the purpose of this activity to apportion blame or liability. 
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“อุบติัเหตุ” หมายถึง เร่ืองท่ีเกิดข้ึนอนัเก่ียวกบัการบินของอากาศยาน ซ่ึงกรณี

นั้นไดเ้กิดข้ึนในระหว่างเวลาท่ีบุคคลใดๆ ข้ึนไปบนอากาศยานเพื่อเจตนาในการบินจนกระทัง่ถึง

เวลาท่ีบุคคลทั้งหมดลงจากอากาศยาน และกรณีท่ีเกิดข้ึนนั้นมีบุคคลเสียชีวิตหรือไดรั้บบาดเจ็บ

สาหัส เวน้แต่การบาดเจ็บเน่ืองมาจากสาเหตุธรรมชาติ ทาํร้ายตวัเอง หรือถูกผูอ่ื้นทาํร้าย หรือบาดเจ็บ

อนัเน่ืองมาจากการแอบโดยสารดว้ยการหลบซ่อนอยูน่อกบริเวณ ซ่ึงโดยปกติใช้สําหรับผูโ้ดยสาร

และเจา้หนา้ท่ีในอากาศยาน หรือ อากาศยานเสียหายหรือโครงสร้างเสียหายเป็นผลให้ มีผลกระทบ

กระเทือนต่อความแข็งแรงของโครงสร้าง สมรรถนะหรือท่าบินของอากาศยานและมีความจาํเป็นท่ี

จะตอ้งทาํการซ่อมใหญ่ หรือ เปล่ียนส่วนประกอบท่ีไดรั้บการกระทบกระเทือน เวน้แต่เคร่ืองยนต์

ขดัขอ้ง หรือเสียหาย เม่ือความเสียหายจาํกดัอยูเ่ฉพาะเคร่ืองยนต ์ฝาครอบเคร่ืองยนต ์หรือ อุปกรณ์ 

หรือ ความเสียหายจาํกดัฉพาะใบพดั ปลายปีก เสาอากาศ ยางลอ้ ห้ามล้อ แผ่นปีด ลาํตวัภายนอก

อากาศยานบุบ หรือ เป็นรูเพียงเล็กนอ้ย หรือ อากาศยานสูญหาย หรืออยูใ่นบริเวณท่ี ไม่สามารถเขา้ถึง 

“อุบติัการณ์” หมายถึง เร่ืองท่ีเกิดข้ึนไม่ใช่อุบติัเหตุอนัเก่ียวขอ้งกบัการบิน 

ของอากาศยาน ซ่ึงมีผลกระทบหรืออาจมีผลกระทบต่อความปลอดภยัของอากาศยาน 

วรรค 5.1 รัฐท่ีมีอากาศยานประสบอุบติัเหตุต้องจดัให้มีการสอบสวนกรณี

อุบติัเหตุ และรับผิดชอบในการดาํเนินการสอบสวน แต่อาจมอบการสอบสวนทั้งหมด หรือบางส่วน

แก่รัฐอ่ืน ดว้ยการตกลงเห็นชอบร่วมกนั และรัฐท่ีอากาศยานประสบอุบติัเหตุ ตอ้งดาํเนินการทุก

วถีิทางเพื่ออาํนวยความสะดวกในการสอบสวน90 

กล่าวคือ รัฐท่ีมีอากาศยานประสบอุบติัเหตุตอ้งจดัให้มีการสอบสวน หรือเขา้

ร่วมในการสอบสวนท่ีดาํเนินการโดยรัฐต่างประเทศ รวมถึงตอ้งดาํเนินการสอบสวนอุบติัเหตุของ

อากาศยานไทยท่ีเกิดข้ึนในบริเวณท่ีไม่ใช่อาณาเขตของรัฐใด หรือในบริเวณรัฐซ่ึงมิใช่รัฐภาคี  

โดยรัฐนั้นไม่ประสงคจ์ะดาํเนินการสอบสวนตามภาคผนวก 13 แห่งอนุสัญญาชิคาโก  

2.3 กฎหมายจารีตประเพณรีะหว่างประเทศ 

 กฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศท่ีใช้กบัการให้บริการควบคุมจราจรทาง

อากาศน้ี จึงจะเกิดจากการสรุปหลกัการใหญ่ๆ ของกฎเกณฑ์ระหวา่งประเทศท่ีเป็นลายลกัษณ์อกัษร

อยูแ่ลว้ เช่น หลกั Primary Liability หลกั Reciprocal Duty ดงัน้ี 

90 Article 5.1 The State of Occurrence shall institute an investigation into the circumstances of the 

accident and be responsible for the conduct of the investigation, but it may delegate the whole or any part of the 

conducting of such investigation to another State or a regional accident and incident investigation organization 

(RAIO) by mutual arrangement and consent. In any event, the State of Occurrence shall use every means to 

facilitate the investigation. 
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 2.3.1 หลัก primary Liability91 

เป็นหลกัการท่ีถือว่านกับินเป็นผูมี้ความรับผิดชอบในชั้นตน้เม่ือเกิดความ

เสียหายจากอุบติัเหตุต่างๆ เก่ียวกบัการเดินอากาศ ทั้งน้ีเพราะว่านักบินเป็นผูค้วบคุมอากาศยาน

โดยตรง และเป็นผูมี้อาํนาจในการตดัสินใจขั้นสุดทา้ยในการบงัคบัอากาศยาน ดงันั้นจึงเป็นความ

รับผิดชอบโดยตรงของนกับินท่ีจะตอ้งปฏิบติัหนา้ท่ีให้เกิดความปลอดภยัในการเดินอากาศ ซ่ึงหลกั

กฎหมายน้ีก็พฒันามาจากความรับผิดชอบของนกับินตามท่ีไดบ้ญัญติัไวใ้นขอ้ 4.5 หมวด 1 ของ

ภาคผนวก 2 แห่งอนุสัญญชิคาโก 

ตวัอยา่งคาํพิพากษาในคดี Coatney V. Berkshire ของประเทศสหรัฐอเมริกา 

พ.ศ. 2517 กล่าวคือ 

อากาศยาน 2 ลําชนกันในขณะท่ีอยู่ห่างจากสนามบิน Fairfax ระยะห่าง

ประมาณหน่ึงไมลค์ร่ึง ในสภาพอากาศดีและมองเห็นทศันวสิัยไดถึ้งระยะ 15 ไมล ์รัฐบาลสหรัฐอเมริกา

ถูกฟ้องเป็นจาํเลยในฐานะผูป้ระกอบการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศและเจา้หน้าท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศถูกฟ้องเป็นจาํเลยโดยถูกกล่าวอ้างว่า ปฏิบติัหน้าท่ีด้วยความประมาทเลินเล่อ 

เน่ืองจากไม่ได้แจ้งเตือนนักบินผูค้วบคุมอากาศยานทั้ งสองลาํให้ทราบว่าสภาพการจราจรใน

ขณะนั้นอากาศยานทั้ง 2 ลาํอยูใ่นบริเวณทางข้ึนเดียวกนั เป็นเหตุให้อากาศยานชนกนั ศาลสูงของ

สหรัฐอเมริกาพิจารณาเห็นว่าอากาศยานทั้งสองลาํทาํการบินด้วยทศันวิสัย (Visual Flight Rules) 

นกับินจึงมีความรับผิดในชั้นตน้ (Primary Liability) และเป็นหน้าท่ีของนกับินท่ีจะตอ้งคอยติดต่อ

วิทยุกับเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศด้วย แม้ว่าเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศต้อง

รับผิดชอบในการจดัลาํดบัการข้ึนลงของอากาศยานแต่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศก็ไม่อาจมี

ความรับผดิชอบในขอ้เทจ็จริงและข่าวสารทุกอยา่งแก่อากาศยานทุกลาํในพื้นท่ีควบคุม ในคดีน้ีศาล

พิพากษาว่าเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศได้ปฏิบติัหน้าท่ีดว้ยความระมดัระวงัตามปกติแล้ว  

แต่ไม่อาจแจง้ภยนัตรายก่อนเกิดอุบติัเหตุไดท้นั จึงไม่อาจถือวา่เป็นความประมาทเลินเล่อท่ีจะตอ้ง

รับผดิ 

2.3.2 Reciprocal Duts92 

เป็นหลกัการท่ีเกิดจากการพิจารณาหน้าท่ีของนกับินและเจา้หน้าท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศวา่เป็นหน้าท่ีมีความสัมพนัธ์ซ่ึงกนัและกนั โดยนกับินมีหนา้ท่ีควบคุมอากาศยาน 

91 จีระศกัด์ิ ดิษฐพลขนัธ์, “การเปรียบเทียบความรับผิดทางละเมิดกบัความรับผิดเด็ดขาดและการ

รับรู้ของผูป้ระกอบการ”, วารสารมหาวทิยาลยัราชภฏัยะลา, ปีท่ี 13, ฉบบัท่ี 1 (เมษายน 2561) : 87-99, หนา้ 88 
92 AEROTHAI, “การทาํงานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ”, คน้คืน 1 พฤศจิกายน 2564, 

จากhttps://www.aerothai.co.th/th/services/การทาํงานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
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ของตน แต่ในการควบคุมน้ีนักบินก็ตอ้งปฏิบติัตามคาํสั่ง คาํแนะนําต่างๆ จากเจา้หน้าท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศดว้ย หากเกิดความเสียหายจากอุบติัเหตุท่ีเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศละเลย

หน้าท่ีของตนอนัเป็นผลโดยตรงต่อการเกิดความเสียหาย แมน้ักบินจะเป็นผูค้วบคุมอากาศยาน

เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศก็ตอ้งมีความรับผดิดว้ย 

ตวัอยา่งคาํพิพากษาในคดี MattschliV. United States ของประเทศสหรัฐอเมริกา 

พ.ศ. 2522 กล่าวคือ 

ศาลสูงได้ยืนหลัก Reciprocal Duty โดยกล่าวว่าหน้าท่ีการระมดัระวงัใน

การควบคุมจราจรทางอากาศน้ี เป็นหน้าท่ีท่ีเก่ียวพนักนัทั้งนกับินและเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทาง

อากาศ ขอ้เท็จจริง อากาศยานสองลาํชนกนัในการบินดว้ยทศันวิสัย (Visual Flight Rules) ในพื้นท่ี

เดียวกนัในเขตใกลส้นามบินขณะท่ีอากาศยานทั้งสองกาํลงัจะทาํการบินลงท่ีสนามบิน Hayward 

california อากาศยานทั้งสองถูกควบคุมจราจรโดยเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศสองคนในวทิยุ

ต่างความถ่ีกนั ศาลสูงพิจารณาเห็นวา่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศละเลยไม่แจง้เตือนนกับินผู ้

ควบคุมอากาศยานลาํหนา้วา่มือากาศยานอ่ืนบินตามหลงัมาในระดบัสูงกวา่ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจร

ทางอากาศไดย้กขอ้ต่อสู้ประเด็นหน่ึงว่า แมอ้ากาศยานทั้งสองอยูใ่นพื้นท่ีเดียวกนั แต่เขาเช่ือวา่ใน

สภาพการจราจรดงักล่าวไม่น่าจะเกิดการชนกนั การชนกนัเป็นความประมาทเลินเล่อของนกับิน

เท่านั้น ศาลพิจารณาเห็นวา่ แมก้ารบินดงักล่าวเป็นการบินดว้ยทศันวิสัยซ่ึงนกับินมีความรับผิดใน

ชั้นตน้ก็ตาม แต่เม่ือเกิดสภาพการจราจรท่ีน่าจะเกิดอนัตราย เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศตอ้ง

แจง้ใหน้กับินทราบและเตือนนกับินถึงสภาพการจราจรทนัทีท่ีสามารถทาํไดก้ารท่ีเจา้หนา้ท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศละเลยการแจง้เตือนดงักล่าว จึงเป็นการปฏิบติัหน้าท่ีด้วยความประมาทเลินเล่อ

และตามขอ้เท็จจริงมีส่วนโดยตรงในการเกิดอุบติัเหตุดงักล่าว ศาลพิพากษาใหน้กับินทั้งสองรับผิด

ในความประมาทเลินเล่อจากการไม่ระมดัระวงัจนไม่สามารถหลีกเล่ียงการชนกนั ทั้งท่ีสามารถทาํ

ไดเ้ป็นจาํนวน 70% ของความเสียหายท่ีเกิดข้ึน และให้เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศรับผดิจาก

ความประมาทเลินเล่อท่ีละเลยการแจ้งเตือนนักบินทั้ งท่ีสามารถแจ้งเตือนได้เป็นจาํนวน 30%  

ของความเสียหายท่ีเกิดข้ึน 

2.4 รูปแบบในการทาํการบินของนักบินและเจ้าหน้าทีค่วบคุมจราจรทางอากาศ 

 ในการควบคุมจราจรทางอากาศให้แก่อากาศยานน้ี อาํนาจหน้าท่ีของเจา้หน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศจะข้ึนอยูก่บัรูปแบบของการทาํการบินโดยรูปแบบของการทาํการบินแยก 

เป็น 2 ประเภท ดงัน้ี 
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 2.4.1 การบินด้วยทศันวิสัย (Visual Flisht Rules) 

กล่าวคือ เป็นการทาํการบินโดยใช้สายตาของนักบินผูค้วบคุมอากาศยาน

เป็นหลกั โดยจะตอ้งอยู่ภายใตเ้ง่ืองไขของระดบัความสูงสภาพอากาศ และเวลาตามมาตรฐานท่ี

กาํหนดการบินแบบน้ีจะไม่ใช้เคร่ืองมือวดัประกอบการบิน  (Instrument Rating) หรือเคร่ืองมือ

ส่ือสารอ่ืนเวน้แต่วิทยุส่ือสาร การบินดว้ยทศันวิสัยน้ีจะใชใ้นอากาศยานขนาดเล็กท่ีไม่มีเคร่ืองวดั

ประกอบการบินเป็นหลัก 93 ในการบินแบบน้ี โดยหลักแล้วนักบินเป็นผูรั้บผิดชอบในชั้ นต้น 

(Primary Liability) ในอุบติัเหตุต่างๆ ท่ีเกิดข้ึน ส่วนเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศนั้นมีความ

รับผิดในลาํดบัรอง เพราะวา่นกับินอยูใ่นตาํแหน่งท่ีเห็นสภาพการจราจรไดดี้กวา่สามารถท่ีจะเห็น

และหลีกเล่ียง (See and Avoid) การเกิดอุบัติเหตุ และมีอาํนาจเต็มท่ีในการควบคุมอากาศยาน

ตลอดเวลาทาํการบิน ในขณะท่ีเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศทราบสภาพการจราจรจาก

ตาํแหน่งของหอบงัคบัการบินและอาจตอ้งควบคุมการจราจรอากาศยานมากกวา่หน่ึงลาํ ซ่ึงอาจตอ้ง

ให้ความสนใจในการควบคุมจราจรอากาศยานลาํอ่ืนๆ เม่ือเห็นว่าอากาศยานท่ีให้คาํแนะนาํไปแต่

แรกไดป้ฏิบติัตามวธีิปฏิบติัแลว้ ดงันั้น ในรูปแบบการบินน้ีเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจึงถูก

จาํกัดด้วยระยะทางการดํานวณตําแหน่งท่ีแน่นอนเคร่ืองมือส่ือสารต่างๆ และปริมาณงานท่ี

รับผิดชอบ หน้าท่ีของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจึงเป็นเพียงผูใ้ห้คาํแนะนํา ในขณะท่ี

นกับินซ่ึงอยูใ่นตาํแหน่งและจุดท่ีทราบสภาพการจราจรท่ีแทจ้ริงของตนเป็นผูมี้หน้าท่ีโดยตรงใน

การหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุ 

2.4.2 การบินด้วยเคร่ืองวัดประกอบการบิน (Instrument Flight Rules) 

กล่าวคือ เป็น การทาํการบินโดยใชเ้คร่ืองวดัประกอบการบิน โดยใชเ้คร่ืองมือ

ต่างๆ ในการวดัประกอบการบินและเคร่ืองช่วยการเดินอากาศตลอดจนวิทยส่ือสาร โดยจะตอ้งทาํ

การบินตามทิศทางความสูง และกฎเกณฑ์ตามมาตรฐานท่ีกาํหนด94 ในการบินแบบน้ีนกับินยงัคง

ตอ้งรับผิดชอบในชั้นตน้สําหรับความเสียหายจากอุบติัเหตุต่างๆ เพราะวา่เป็นผูค้วบคุมอากาศยาน

และมีอาํนาจในการตดัสินใจขั้นสุดทา้ย แต่ในระหวา่งการทาํการบินตอ้งฟังคาํสั่งคาํแนะนาํต่างๆ 

จากเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ซ่ึงจะเป็นผูจ้ดัลาํดบัการจราจรและควบคุมจราจรทางอากาศ 

ดงันั้น ในการบินด้วยเคร่ืองวดัประกอบการบินหน้าท่ีและความบผิดของนักบินและเจ้าหน้าท่ี

93 กรมการบินพาณิชย.์ กองการส่ือสารและจราจรทางอากาศ. “กระบวนการบิน”.คาํบรรยายเร่ืองน่า

รู้ในการเดินอากาศ. กรุงเทพมหานคร : กองการส่ือสารและจราจรทางอากาศ กรมการบินพาณิชย.์ หนา้ 1-2. 
94 กรมการบินพาณิชย.์ กองการส่ือสารและจรารทางอากาศ. “กระบวนการบิน”.คาํบรรยายเร่ืองน่ารู้

ในการเดินอากาศ. กรุงเทพมหานคร : กองการส่ือสารและจราจรทางอากาศ กรมการบินพาณิชย.์ หนา้ 2. 
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ควบคุมจราจรทางอากาศจึงมีความเก่ียวพนักนัตลอดเวลาโดยจะมีลาํดบัความรับผิดแตกต่างกนัไป

ในแต่ละขั้นตอนการบิน เช่น การทาํการบินข้ึน การทาํการบินในเส้นทางและการทาํการบินลง 

สรุปได้ว่า หลักเกณฑ์ในภาคผนวกท่ีกล่าวมาข้างต้นเป็นเร่ืองวิธีปฏิบัติต่างๆ  

ท่ีตอ้งการให้เป็นมาตรฐานระหวา่งประเทศ โดยไม่มีการกาํหนดขอบเขตความรับผิดของผูป้ฏิบติั

หน้าท่ีเพื่อท่ีจะปล่อยให้เป็นเร่ืองของรัฐภาคีต่างๆ เป็นผูก้าํหนดกาํหนดข้ึน ดว้ยเหตุน้ีประเทศไทย

ในฐานะภาคีสมาชิกของอนุสัญญาชิคาโก จึงมีความจาํเป็นท่ีจะตอ้งปฏิบติัตามภายใตอ้นุสัญญา

ดงักล่าวอยา่งเคร่งครัด ดว้ยการอนุวติัการกฎหมายภายในใหส้อดคลอ้งกบัหลกัเกณฑข์องอนุสัญญา

ชิคาโก โดยจะต้องยึดถือตามหลักเกณฑ์ดังกล่าวเป็นอย่างน้อย จะดําเนินการตํ่ากว่าหลักตาม

อนุสัญญาดงักล่าวมิได ้

 

3. ความรับผิดทางอาญาเกีย่วกบัอุบัติเหตุทางอากาศยาน (Criminalization of Aircraft 

Accidents) 

 

3.1 อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 

องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) มีการประกาศมาตรฐานและ

แนวทางปฏิบติัท่ีแนะนาํให้ชุมชนการบินทัว่โลกปฏิบติัตาม95 กล่าวคืออนุสัญญาวา่ดว้ยการบินพลเรือน

ระหวา่งประเทศ หรือรู้จกักนัในนามของอนุสัญญาชิคาโก ซ่ึงในภาคผนวก 13 วางขอ้กาํหนดระหว่าง

ประเทศสําหรับการสอบสวนอากาศยานท่ีประสบอุบติัเหตุและอุบติัการณ์96 เช่น วางขอ้กาํหนดวา่ใคร

จะต้องรับผิดชอบในการควบคุมการสอบสวนและการรักษาการ วางข้อกาํหนดในการดูแลรักษา

เคร่ืองบินและหลกัฐานท่ีเก่ียวขอ้ง เป็นตน้97 โดยหลกัการของการสอบสวนอุบติัเหตุหรืออุบติัการณ์

นั้น องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) เน้นว่าวตัถุประสงค์เดียวของการสอบสวน

อุบติัเหตุหรืออุบติัการณ์เพื่อการป้องกนัอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ต่างๆ การกาํหนดความรับผิดหรือ

การหาผูรั้บผดิชอบไม่ใช่วตัถุประสงคข์องการสอบสวน98 

95 ICAO, Convention on International Civil Aviation, at 16-17, ICAO Doc. 7300/9 (9th ed. 2006) 

Retrieved October 1, 2021 from : http://www.icao.int/icaonet/arch/doc/7300/7300_9 ed.pdf 
96 ICAO, “ Annex 13 to the Convention on International Civil Aviation: Aircraft Accident and 

Incident Investigation”. p. 5-1. 
97 Ibid, p. 5-2 
98 Ibid, p. 3-1 
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ในการจดัลาํดบัความสําคญัของการวิเคราะห์เชิงป้องกนัและเนน้เร่ืองความปลอดภยั 

ภาคผนวก 13 ได้มอบหมายอํานาจท่ีไม่จ ํากัด ในการตรวจสอบให้กับหน่วยงานตรวจสอบ 

ความปลอดภยั เพื่อให้ผูต้รวจสอบท่ีรับผิดชอบสามารถเขา้ถึงซากปรักหักพงัของเคร่ืองบินและ 

วสัดุอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวข้องได้โดยไม่มีการขดัขวาง99 นอกจากน้ีรัฐท่ีมีการเกิดอุบติัเหตุข้ึนยงัมีหน้าท่ี

รับผิดชอบในการปกป้องหลกัฐานและดูแลรักษาเคร่ืองบิน ตลอดจนขอ้มูลต่างๆ ภายในเคร่ืองบิน100 

ภายใต้ภาคผนวก 13 จัดให้มีการป้องกันข้อมูลด้านความปลอดภัยและสารสนเทศด้านความ

ปลอดภยั เพื่อให้มัน่ใจได้ว่าการนําข้อมูลไปใช้จะไม่สร้างความเสียหายแก่บุคคลหรือองค์กรท่ี

เก่ียวขอ้งกบัขอ้มูลหรือแหล่งขอ้มูล เช่น ขอ้ความท่ีนาํมาจากบุคคลท่ีเจา้หนา้ท่ีสอบสวน การส่ือสาร

ทั้งหมดระหวา่งผูป้ฏิบติังานของเคร่ืองบิน และการบนัทึกเสียงของห้องนกับิน เป็นตน้101 หากมีการ

เผยแพร่ขอ้มูลดงักล่าว ในอนาคตสายการบินหรือผูท่ี้เก่ียวขอ้งอาจไม่เปิดเผยต่อผูต้รวจสอบอย่าง

เปิดเผยอีกต่อไป ทาํให้ขาดการเข้าถึงข้อมูลดังกล่าว ย่อมทาํให้เป็นอุปสรรคต่อกระบวนการ

สอบสวนและส่งผลกระทบต่อความปลอดภยัในการบินอยา่งร้ายแรง 

อยา่งไรก็ตาม ความผนัแปรในการดาํเนินงานและการดาํเนินการตรวจสอบความ

ปลอดภยัท่ีมีอยู่ในแต่ละประเทศ ตามมาตรา 38 ของอนุสัญญา กาํหนดให้แต่ละประเทศจะต้อง

เสนอ “ขอ้แตกต่าง” ท่ีมีอยูใ่นภาคผนวกของภาคผนวก 13 หากกฎเกณฑ์ของประเทศนั้นๆ แตกต่าง

ออกไปจากแนวปฏิบัติท่ีกําหนดไวใ้นภาคผนวก 13 เช่น ประเทศสหรัฐอเมริกาใช้นโยบายท่ี

เข้มงวดมากเก่ียวกับการเข้าถึงสาธารณะในการบันทึกเสียงและการถอดเสียงของห้องนักบิน 

คณะกรรมการความปลอดภยัทางการคมนาคมแห่งชาติ (National Transportation Safety Board 

หรือ NTSB) เป็นหน่วยงานท่ีทําหน้าท่ีสอบสวนอากาศยานอุบัติเหตุของการบินพลเรือนของ

ประเทศสหรัฐอเมริกา มีการควบคุมเบ้ืองตน้สาํหรับเคร่ืองบนัทึกเสียงหอ้งนกับิน และเคร่ืองบนัทึก

ขอ้มูลการบิน และถูกแยกออกจากการเปิดเผยส่วนใดส่วนหน่ึงของต่อสาธารณะหากเก่ียวขอ้งกบั

อุบัติเหตุ 102 อย่างไรก็ตามมีข้อยกเวน้สําหรับการเข้าถึงเอกสารท่ีได้รับการคุ้มครองเหล่าน้ีใน

กระบวนการพิจารณาคดีเพื่อประโยชน์แห่งความยุติธรรม103 แต่ศาลจะตอ้งมีกระบวนการป้องกนั

99 Ibid, p. 5-2 
100 Ibid, p. 3-1 
101 Annex 13, at 5-3 
102 NTSB Bar Association, “Aviation Professionals and the Threat of Criminal Liability How Do 

We Maximize Aviation Safety?”, AIR L. & COM, Vol.67(2002), No.3,p. 904. 
103 Ibid, p. 905. 
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ไม่ใหมี้การเปิดเผยขอ้มูลดงักล่าวออกสู่สาธารณะ104 แต่ในทางกลบักนัประเทศฝร่ังเศสไม่ไดใ้ห้การ

ควบคุมทั้งหมดสําหรับซากปรักหักพงัของอุบติัเหตุแก่ผูต้รวจสอบความปลอดภยัหลักและให้

อาํนาจตุลาการในการพิจารณาเอกสารท่ีเก่ียวขอ้ง105 

3.2 แนวทางของยุโรป 

ประเทศสมาชิกของสหภาพยโุรปทั้งหมดเป็นภาคีของอนุสญัญาชิคาโก ดงันั้นจึงมี

หน้าท่ีตอ้งตรวจสอบอุบติัเหตุการบินพลเรือน สหภาพยุโรปประกาศใช้แนวทางปฏิบติัของตนเอง

เพื่อใชม้าตรฐานตามท่ีกาํหนดไวใ้นภาคผนวก 13 และเพื่อให้คาํแนะนาํแก่ประเทศสมาชิกเก่ียวกบั

วธีิการบรรลุความร่วมมือและความช่วยเหลือซ่ึงกนัและกนั ในบริบทของการสอบสวนดา้นการบิน106 

คาํสั่งของสหภาพยุโรปท่ี 94/56/EC มีการนาํเอาหลกัการพื้นฐานของ ภาคผนวก 13 

ในการแสวงหากรอบการทาํงานท่ีเป็นหน่ึงเดียวสําหรับการสอบสวนอุบติัเหตุการบินทัว่ทั้งประเทศ

สมาชิกยโุรป28 เพื่อ ทาํให้แน่ใจวา่ทุกอุบติัเหตุหรือเหตุการณ์ร้ายแรงในการบินพลเรือนของประเทศ

สมาชิกจะตอ้งถูกสอบสวนโดยหน่วยงานอิสระ ซ่ึงมีวตัถุประสงคเ์ดียว คือเพื่อป้องกนัอุบติัเหตุใน

อนาคต โดยไม่มีการตาํหนิหรือกาํหนดความรับผดิ107 คาํสั่งน้ียงักาํหนดแนวทางสําหรับการเผยแพร่

รายงานขั้นสุดทา้ยและการออกคาํแนะนาํดา้นความปลอดภยั 

เช่นเดียวกบัภาคผนวก 13 สหภาพยโุรปตระหนกัดีถึงความจาํเป็นในการสอบสวน

ความปลอดภยัแยกจากการดาํเนินงานโดยหน่วยงานตุลาการ แต่มิไดม้อบหมายความรับผดิชอบให ้

ผูต้รวจสอบทราบในการดูแลและรักษาสถานท่ีเกิดเหตุหรือหลกัฐานท่ีรวบรวมในการสอบสวน 

และไม่ไดใ้ห้ความคุม้ครองแบบเดียวกนัจากการเปิดเผยท่ีกาํหนดไวใ้นภาคผนวก 13 สําหรับร่าง

รายงานและข้อมูลด้านความปลอดภยัท่ีละเอียดอ่อน108  ในขณะท่ีประเทศสมาชิกบางประเทศได้

104 ICAO, Supplement to Annex 13-Aircraft Accident and Incident Investigation, United States 1 

Retrieved October 9, 2020 from : https://aviation-is.better-than.tv/icaodocs/Annex%2013%20-

%20Aircraft%20Accident%20and%20Incident%20Investigation/an13_9ed_sup_jan03.pdf 
105 ICAO, Supplement, p.France 1. 
106 Commission Staff Working Document Accompanying the Proposal for a Regulation of the 

European Parliament and of the Council on Investigation and Prevention of Accidents and Incidents in Civil Aviation-

Impact Assessment § 2.3.1 (Comm'n of the European Cmtys., Working Document No. SEC (2009), 1477. 
107 Commission Staff Working Document Accompanying the Proposal for a Regulation of the 

European Parliament and of the Council on Investigation and Prevention of Accidents and Incidents in Civil 

Aviation-Impact Assessment 2.3.1 
108 ICAO, “Annex 13 to the Convention on International Civil Aviation: Aircraft Accident and 

Incident Investigation”. P. 5-3. 
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พฒันากฎหมายท่ีมีจุดมุ่งหมายในการปกป้องขอ้มูลดา้นความปลอดภยัท่ีละเอียดอ่อน ยกตวัอย่าง

เช่นแนวทางของประเทศฝร่ังเศส 

3.4.1 หน่วยงานสอบสวนอากาศยานอุบัติเหตุของประเทศฝร่ังเศส 

แม้ว่ากรอบการสอบสวนอุบัติเหตุของประเทศฝร่ังเศสในขั้นต้นอาจดู

เหมือนเทียบไดก้บักรอบการทาํงานของสหรัฐอเมริกา เช่นเดียวกบัคณะกรรมการความปลอดภยั

ทางการคมนาคมแห่งชาติของประเทศสหรัฐอเมริกา (National Transportation Safety Board หรือ 

NTSB)  ประเทศฝร่ังเศสมีหน่วยงานสอบสวนและวเิคราะห์ความปลอดภยัการบินพลเรือน (Bureau 

d'Enquetes et d'Analyses pour la securite de l'aviation Civile) (ซ่ึงต่อไปจะเรียกว่า “BEA”) โดย BEA 

ก่อตั้งข้ึนในปี พ.ศ. 2489 เพื่อสอบสวนอุบติัเหตุทางอากาศยานและเตรียมรายงานเก่ียวกบัสาเหตุ

ต่างๆ มีความเป็นอิสระจากหน่วยงานอ่ืนๆ และมีหนา้ท่ีดาํเนินการตรวจสอบทางเทคนิคไม่ใช่เพื่อการ

ตาํหนิหรือความรับผิดของบุคคล แต่เพื่อรวบรวมขอ้มูลท่ีอาจป้องกนัอุบติัเหตุในอนาคต ซ่ึงปรากฏ

อยูใ่นคาํนาํในรายงานของ BEA ท่ีมีการอนุวติัการตามภาคผนวก 13 ของอนุสัญญาชิคาโก และประมวล

กฎหมายการบินพลเรือนของฝร่ังเศสวา่ดว้ยการวิเคราะห์อุบติัเหตุ  

การจดัทาํขอ้สรุป และคาํแนะนาํดา้นความปลอดภยัท่ีมีอยูใ่นรายงานนั้น จดัทาํข้ึน

เพื่อไม่เป็นการตาํหนิหรือกาํหนดความรับผิดทั้งในส่วนบุคคลและส่วนรวม วตัถุประสงค์เพียง

อยา่งเดียวของการสรุปรายงาน คือการถอดบทเรียนจากเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึน เพื่อช่วยป้องกนัอุบติัเหตุ 

ในอนาคต 

3.4.2 การมีส่วนร่วมในกระบวนการยุติธรรมของหน่วยงานสอบสวนและ

วิเคราะห์ความปลอดภัยการบินพลเรือน 

การดาํเนินคดีอาญากบันกับิน หรือผูเ้ก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุทางอากาศยาน

หาไดค้่อนขา้งยากในประเทศสหรัฐอเมริกา แต่การท่ีนกับินถูกตั้งขอ้หาทางอาญา ถือเป็นเร่ืองปกติ

ในประเทศฝร่ังเศส กล่าวคือเม่ือเกิดอุบัติเหตุทางอากาศยานข้ึนพนักงานอยัการจะดาํเนินการ

สอบสวนคดีอาญาทนัที และทา้ยท่ีสุดจะยื่นฟ้องนกับิน ช่างซ่อมบาํรุง รวมถึงผูบ้ริหารระดบัสูง

ของสายการบินในขอ้หาฆ่าคนตายโดยสมคัรใจ รายงานของ BEA ไม่ได้รับการยอมรับในฐานะ

หลกัฐานท่ีใช้ประกอบการพิจารณาคดี เห็นได้ชัดว่าประเทศฝร่ังเศสมีการปฏิบตัท่ีแตกต่างจาก

ภาคผนวก 13 แห่งอนุสัญญาชิคาโก โดยท่ีผูส้อบสวนท่ีรับผิดชอบไม่สามารถควบคุมสถานท่ีเกิด

อุบติัเหตุไดท้ั้งหมด ซากของเคร่ืองบิน และเอกสารท่ีเก่ียวขอ้งทั้งหมดอยู่ภายใตก้ารควบคุมของ

อาํนาจตุลาการแทน109 

109 ICAO, Supplement, p.France 1.  
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กฎหมายของประเทศฝร่ังเศสกาํหนดเขตอาํนาจศาลในวงกวา้ง เพื่อรับฟัง

คดีท่ีเกิดจากอุบติัเหตุทางอากาศยาน กล่าวคือหากมีโจทก์เพียงคนเดียว หรือจาํเลยเพียงคนเดียว 

หรือผูป้ระกนัตนของจาํเลยเพียงคนเดียวเป็นพลเมืองฝร่ังเศส ศาลฝร่ังเศสยอ่มมีเขตอาํนาจเหนือ

การกระทาํทั้งหมด โดยไม่จาํเป็นตอ้งคาํนึงถึงสถานท่ีเกิดเหตุ110  

นอกจากน้ีกระบวนการยุติธรรมทางอาญาของประเทศฝร่ังเศสยงัอนุญาต

ให้บุคคลใดก็ตามท่ีได้รับอนัตรายจากการกระทาํความผิดสามารถยื่นคาํร้องเพื่อขอให้พนกังาน

อยัการทาํการสอบสวนเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึน ในขณะท่ีการตดัสินใจเปิดการสอบสวนคดีอาญาข้ึนอยู่

กบัอยัการ ถา้ไม่มีการสอบสวนเกิดข้ึนภายใน 3 เดือน หรืออยัการปฏิเสธวา่จะไม่ดาํเนินคดี บุคคล

นั้นสามารถยื่นคาํร้องต่อผูพ้ิพากษาให้ดาํเนินการสอบสวนและพิจารณาคดี ซ่ึงเพียงคนเดียวท่ี

เร่ิมตน้ในการร้องเรียนเหล่าน้ี เหยื่อจะได้รับค่าชดเชยทางสําหรับค่าเสียหายอนัเน่ืองมาจากการ

กระทาํความผดิทางอาญาจากผลการท่ีศาลฝร่ังเศสตดัสินวา่จาํเลยมีความผดิ111 

ผูพ้ิพากษาชาวฝร่ังเศสยงัมีอาํนาจในการแต่งตั้ง “ผูเ้ช่ียวชาญ” เพื่อรวบรวม

หลักฐาน รวมทั้ ง เอกสารท่ี เป็ นลายลักษณ์ อักษ รเก่ียวกับคําถามท างเท คนิคท่ี เก่ียวข้อง 

กบัการสอบสวนจากบุคคลท่ีสาม แมก้ระทัง่ผูท่ี้อยู่ต่างประเทศ และออกรายงานก่อนท่ีจะมีการ

ฟ้องร้อง112 บุคคลท่ีสามตอ้งปฏิบติัตามคาํขอของผูเ้ช่ียวชาญ โดยขอ้มูลท่ีขอนั้นมีความเฉพาะเจาะจง

เพียงพอ113  นอกจากน้ีผูพ้ิพากษายงัไดรั้บความช่วยเหลือจากตาํรวจการบินพิเศษ ซ่ึงอาจนาํพยาน

ไปควบคุมตวัและตรวจคน้สถานท่ีได ้ส่ิงท่ีเป็นช่ือเสียงดา้นลบในการทาํงานของตุลาการฝร่ังเศส

คือการสอบสวนและดาํเนินคดีทางอาญาท่ียืดเยื้อยาวนาน ตามมาดว้ยเหตุเคร่ืองบินแอร์อินเตอร์ตก

ในปี พ.ศ. 2535 

เม่ือวนัท่ี 20 มกราคม พ.ศ. 2535 เคร่ืองบินท่ีแอร์บสั A320 จากเมืองลียงไป

ยงัเมืองสตราสบร์ูกชนเขา้กบัเทือกเขาโวฌท่ีปกคลุมไปดว้ยเมฆ ส่งผลใหมี้ผูเ้สียชีวติจากเหตุการณ์

ดงักล่าว 87 คน จากทั้งหมด 96 คน ในขณะท่ีปัจจยัต่างๆ มีส่วนทาํให้เท่ียวบินน้ี แต่ BEA สรุปได้

ว่าอุบติัเหตุดงักล่าวเกิดข้ึนเน่ืองจากนักบินใช้งานระบบขบัเคล่ือนอตัโนมติั โดยไม่ได้เจตนาใช้

ระบบร่อนลงของเคร่ืองบิน (Vertical Speed) แทนท่ีจะใช้ระบบมุมเส้นทางการบิน (Flight Path 

110 Paul Stephen Dempsey, “Independence of Aviation Safety Investigation Authorities: Keeping 

the Foxes from the Henhouse”, p. 255. 
111 Paul Stephen Dempsey, “Independence of Aviation Safety Investigation Authorities: Keeping 

the Foxes from the Henhouse”, p. 253-256. 
112 CODE DE PROCEDURE PENALE, p. 156, 158, 166 
113 เร่ืองเดียวกนั 164 
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Angle) เม่ือเคร่ืองบินเขา้สู่โหมดทาํมุม 3.3 ส่งผลให้ระบบขบัเคล่ือนอตัโนมติัตีความว่าเป็นคาํสั่ง

ให้นาํเคร่ืองไต่ระดบัลงมาดว้ยอตัราเร็ว 3,300 ฟุตต่อนาที114 โดยไม่มีการเตือนถึงผลกระทบท่ีใกล้

จะเกิดข้ึนใหน้กับินทราบ เน่ืองจากแอร์อินเตอร์ ไม่ไดติ้ดตั้งระบบเตือนเม่ือบินใกลพ้ื้นดิน (GPWS)  

3.4.2 กระบวนการดําเนินคดีทางอาญาของประเทศฝร่ังเศส 

กล่าวคือเหตุการณ์เคร่ืองบินตกนั้ น หัวหน้าฝ่ายวิศวกรรมของแอร์บัส 

ถูกฟ้องเก่ียวกับการออกแบบห้องนักบินและระบบนําทางของเคร่ืองบินแอร์บัส A320 ท่ีอาจ

ผิดพลาด ไม่มีระบบเตือนความใกล้ชิดภาคพื้นดินในแอร์บสั รวมถึงมีการแจ้งข้อกล่าวหาต่อ

หวัหน้าฝ่ายควบคุมทางเทคนิค และผูอ้าํนวยการทัว่ไปท่ีมีส่วนในการร่วมตดัสินใจวา่ไม่จาํเป็นตอ้ง

ใชอุ้ปกรณ์ชนิดน้ีในเคร่ืองบินฝร่ังเศส รวมถึงผูบ้ริหารระดบัสูงของแอร์อินเตอร์115 และผูอ้าํนวยการ

ฝ่ายปฏิบติัการของสายการบินโดยสาเหตุท่ีถูกตั้งขอ้หาเน่ืองจากนกับินทั้งสองมีประสบการณ์ใน

การบินค่อนขา้งนอ้ย 

ส่ิงท่ีน่าสังเกตุในเหตุการณ์น้ีคือเม่ือวนัท่ี 7 พฤศจิกายน พ.ศ. 2549 ศาลฝร่ังเศส

ไดต้ั้งขอ้หาทางอาญาให้กบัเจา้หนา้ท่ีการบิน 5 ราย และผูบ้ริหารของแอร์บสั 1 รายถูก แต่ทางแอร์บสั

มีการและแอร์ฟรานซ์มีการจ่ายต่าสินไหมทดแทนเพื่อแสดงความรับผิดชอบต่อความเจบ็ปวดและ

ความทุกขท์รมานของครอบครัวของเหยือ่ ส่งผลใหมี้การปล่อยตวัเจา้หนา้ท่ีท่ีถูกตั้งขอ้หาทางอาญา

ทั้ง 6 ราย ซ่ึงถูกศาลสั่งจาํคุกในระหว่างการพิจารณาคดี ซ่ึงแตกต่างจากประเทศพฒันาแลว้อ่ืนๆ  

ซ่ึงบริษทัท่ีเก่ียวข้องมกัจะชดใช้ค่าเสียหายเป็นตวัเงิน 116 กระทัง่ในปี พ.ศ. 2552 ศาลสูงสุดของ

ประเทศฝร่ังเศสได้พิพากษาให้ผูถู้กกล่าวหาทั้งหมดพน้ผิด ถือเป็นความผิดพลาดท่ียาวนานกว่า 17 

ปี117 

114 Air Inter, “RAPPORT de la Commission d'enquête sur l'accident survenu le 20 janvier 1992 

près du Mont Sainte-O dile(Bas Rhin) à l'Airbus A 320 immatriculé F-GGED exploité par la compagnie” . 

Retrieved October 10, 2021 from : http://www.bea.aero/doc spa/1992/f-ed920120/htm/f-ed920120.html. 
115 France Prosecutes Six over 1992 Air Inter Crash, “FLIGHT GLOBAL”, Retrieved October 

21, 2021 from : http://www.flightglobal.com/articles/2006/03/21/205526/france-prosecutes six-over-1992-air-

inter-crash.html. 
116 Don Phillips, Free Flow: No Clear Signals in Aviation Verdict, NY TIMEs. Retrieved October 

8, 2021 from : http://www.nytimes.com/20O6/11/08/business/worldbusiness/O8iht transco109.3456590.html. 
117 Angela Doland, French Court to Rule on Concorde Crash, MSNBC.COM. Retrieved 

December 5, 2021 from : http://www.msnbc.msn.com/id/40517609/ns/world-news-europe/t/ french-court-rule-

concorde-crash/.  
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ในระหว่างท่ีการดาํเนินคดีท่ีมีความล่าช้าอย่างมากน้ี บริษทัแอร์บสัไดท้าํ

การปรับเปล่ียนระบบขบัเคล่ือนอตัโนมติั เพื่อให้การตั้งค่าความเร็วแนวตั้งแสดงเป็นตวัเลข 4  

หลกัป้องกนัความสับสนกบัระบบมุมเส้นทางการบิน ปรับปรุงเคร่ืองบนัทึกขอ้มูลการบินเพื่อให้

สามารถทนต่ออุณหภูมิท่ีสูงข้ึนและนานข้ึน ปรับปรุงการฝึกนกับินสําหรับ A320 และติดตั้งระบบ

เตือนความใกลชิ้ดภาคพื้นดิน แอร์อินเตอร์ปฏิบติัตามคาํแนะนาํโดยดาํเนินการติดตั้งระบบเตือน

ภยับริเวณพื้นดิน ดงันั้นเม่ือไดมี้การปฏิบติัตามคาํแนะนาํในรายงานดา้นความปลอดภยัท่ีเหมาะสม

แลว้ การดาํเนินคดีกบัผูถู้กกล่าวหาผูถู้กกล่าวหาดงักล่าวหลงัเกิดเหตุอาจจะไม่ใช่เร่ืองท่ีเหมาะสม

เม่ือเทียบกบัการแกไ้ขปัญหาท่ีตน้เหตุ และในประเทศฝร่ังเศสนั้นการดาํเนินคดีคร้ังหน่ึงๆ อาจใช้

เวลานานถึง 15 ปีภายใตป้ระมวลกฎหมายนโปเลียน ซ่ึงกาํหนดวา่ตอ้งมีการสอบสวนอุบติัเหตุท่ีมี

ความร้ายแรงถึงชีวติเพื่อกาํหนดโทษของจาํเลย ส่งผลให้บุคคลท่ีถูกกล่าวหาอาจตอ้งเผชิญกบัการ

ดาํเนินคดีอยู่หลาย 10 ปี เห็นได้ว่าในช่วงหน่ึงมีการดาํเนินคดีอาญาเก่ียวกบัอุบติัเหตุท่ีเกิดจาก

อากาศยานเพิ่มมากข้ึน จึงมีมติร่วมกนัเก่ียวกบัการแกปั้ญหาการดาํเนินคดีอาญาของอุบติัเหตุทาง

อากาศในปี 2549 และไดรั้บการอนุมติัคร้ังแรกโดยมูลนิธิความปลอดภยัการบิน (FSF) สมาคมการบิน 

(RAeS) สถาบนัการบินและอวกาศแห่งชาติฝร่ังเศส (ANAE) และองค์การบริการเดินอากาศพล

เรือน(CANSO) ในมติร่วมนั้นตระหนักถึง “ความสําคญัในการสืบสวนอุบติัเหตุการบินพลเรือน

เพื่อการรักษาความปลอดภยัของข้อมูลเพื่อกาํหนดสาเหตุของอุบติัเหตุและเหตุการณ์และเพื่อ

ป้องกนัอุบติัเหตุและเหตุการณ์ในอนาคต”118 

3.3 แนวทางของประเทศสหรัฐอเมริกา 

 3.3.1 เขตอํานาจสอบสวนของคณะกรรมการความปลอดภัยทางการคมนาคม

แห่งชาติ 

ในประเทศสหรัฐอเมริกา สภาคองเกรสไดม้อบหมายการสอบสวนอุบติัเหตุ

การบินภายใต้ภาคผนวก 13 ของ ICAO ให้กับคณะกรรมการความปลอดภยัทางการคมนาคม

แห่งชาติ (National Transportation Safety Board) (ซ่ึงต่อไปจะเรียกว่า “NTSB”) กล่าวคือ NTSB 

เป็นหน่วยงานอิสระของรัฐบาลท่ีตั้งอยู่ภายใตก้รมการขนส่ง เพื่อส่งเสริมความปลอดภยัในการ

ขนส่งโดยดาํเนินการสอบสวนอุบติัเหตุโดยอิสระและกาํหนดคาํแนะนาํในการปรับปรุงความ

ปลอดภยั มีอาํนาจในการตรวจสอบอุบติัเหตุของการบินพลเรือนทั้งหมดในสหรัฐอเมริกา รวมถึง

เป็นตวัแทนของประเทศสหรัฐอเมริกาในเขา้ร่วมการสอบสวนอากาศยานอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนนอก

118 Joint Resolution Regarding Criminalization of Aviation Accidents. Retrieved Oct. 17, 

2021 from : flightsafety.org/files/resolu tion_01-12-10.pdf.  

                                                        



66 

อาณาเขตของประเทศสหรัฐอเมริกา ในอากาศยานอุบติัเหตุกรณีต่อไปน้ี กล่าวคือ ในกรณีท่ีอากาศ

ยานหรือเคร่ืองยนตอ์ากาศยานท่ีผลิตในสหรัฐอเมริกา ตวัอยา่งท่ีสําคญัก็คืออากาศยานของบริษทั

โบอิงซ่ึงเป็นอากาศยานท่ีผลิตในประเทศสหรัฐอเมริกา โดยเม่ือเคร่ืองบินโบอิงเกิดอุบัติเหตุ 

NTSB จะเป็นตวัแทนของประเทศสหรัฐอเมริกาเขา้ร่วมการสอบสวนในต่างประเทศ รวมถึงกรณี

อากาศยานท่ีจดทะเบียนในสหรัฐอเมริกา และอากาศยานของสายการบินในสหรัฐอเมริกา119 

มีการวางคุณสมบติัของคณะกรรมการความปลอดภยัฯทางการคมนาคม

แห่งชาติ เพื่อให้มีความเป็นอิสระในการดาํเนินงาน120 การสอบสวนอุบติัเหตุของ NTSB มีทั้งหมด 

4 ขั้นตอน คือ 1. การเร่ิมปฏิบัติการ 2. ค้นหาความจริง 3. การวิเคราะห์ และ 4. รายงานผล 121  

โดยพนกังานสอบสวนอาวุโสจะทาํหนา้ท่ีเป็นหวัหนา้ทีม และแต่งตั้งผูเ้ช่ียวชาญเพื่อนาํร่องในการ

ดาํเนินการสืบสวนในพื้นท่ีท่ีเก่ียวขอ้ง เช่น การดาํเนินงานการให้บริการการเดินอากาศ เป็นตน้122 

ซ่ึงอาจรวมถึงผูป้ระกอบการอากาศยานและผูผ้ลิตและมกัจะรวมถึงองคก์ารบริหารการบินแห่งชาติ 

(Federal Aviation Administration) (ซ่ึงต่อไปจะเรียกว่า “FAA”) แทนบุคคลท่ีดาํรงตาํแหน่งทาง

กฎหมายหรือการดาํเนินคดีท่ีไม่เก่ียวขอ้ง 

แมว้่า NTSB จะมีการดาํเนินงานท่ีเป็นอิสระจากกระบวนการดาํเนินคดี  

แต่ในความเป็นจริงทางปฏิบัติมากข้ึนมกัจะซับซ้อน แม้ว่าข้อเท็จจริงท่ีว่ารายงานของ NTSB  

จะไม่สามารถนําไปเป็นหลักฐานได้ และกฎหมายของสหรัฐอเมริกา ยงัตัดคําให้การจากผู ้

สอบสวนของ NTSB ในการดาํเนินคดีในชั้นศาลดว้ย ผูด้าํเนินคดีท่ีเก่ียวขอ้งกบัคดีความท่ีเกิดจาก

การสอบสวนมกัอาศยัรายงานดงักล่าวเป็นอย่างมากในการประเมินความรับผิด และแทจ้ริงแล้ว

การพิจารณาคดีอาจถูกเล่ือนออกไปเพื่อรอการออกรายงานขั้นสุดท้ายของ NTSB ซ่ึงได้มีการ

กาํหนดระเบียบท่ีแยกความแตกต่างระหว่างการคน้พบขอ้เท็จจริงเก่ียวกบัอุบติัเหตุ (ยอมรับได้) 

และรายงานอุบติัเหตุของคณะกรรมการ (ยอมรับไม่ได)้ ซ่ึงรวมถึงการคน้หาสาเหตุท่ีเป็นไปได้123 

 

119 Paul Stephen Dempsey, “Independence of Aviation Safety Investigation 

Authorities: Keeping the Foxes from the Henhouse”, Air L. &. Com, Vol 75(2010), No1, 265. 
120 Ibid. p. 267-268 
121 Ibid. p. 268 
122 Jim Hall, Chairman, “Nat'l Transp. Safety Bd., Remarks at the 6th Annual Aviation 

Litigation Seminar” Retrieved June 11, 2021) from : http://www.ntsb.gov/speeches/former/hall/jhcO0601.htm.  
123 Paul Stephen Dempsey, “Independence of Aviation Safety Investigation Authorities: Keeping 

the Foxes from the Henhouse”, Journal of Air Law and Commerce, Vol. 75, No. 2, (April 2010) : 223-286, p. 271.  
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3.3.2 การมีส่วนร่วมการบริหารการบินของรัฐบาลกลางของประเทศสหรัฐอเมริกา 

ในประเทศสหรัฐอเมริกา โดยทัว่ไปแล้ว NTSB ไม่ใช่หน่วยงานเดียวท่ี

เก่ียวขอ้งกบัสอบสวนหลงัเกิดอุบติัเหตุ เน่ืองจากองคก์ารบริหารการบินแห่งชาติมีเขตอาํนาจเหนือ

ผูเ้ช่ียวชาญดา้นการบิน จึงอาจดาํเนินการสอบสวนอุบติัเหตุเคร่ืองบินไดเ้ช่นกนั โดยอาจเขา้มามี

ส่วนร่วมในการสอบสวนกบั NTSB หรือโดยคณะผูแ้ทนความประพฤติ หรือโดยการมอบหมาย

ให้ดาํเนินการคน้หาขอ้เท็จจริง แมว้า่ NTSB จะยงัคงรับผิดชอบในการให้คาํแนะนาํดา้นกฎระเบียบ

แก่องคก์ารบริหารการบินแห่งชาติ เพื่อหลีกเล่ียงอุบติัเหตุในอนาคตก็ตาม แต่องคก์ารบริหารการ

บินแห่งชาติ มีอาํนาจท่ีแท้จริงในการประกาศใช้และบังคบัใช้กฎระเบียบท่ีใช้กับสายการบิน 

นกับิน ผูผ้ลิต และสนามบิน124 ในส่วนของ องคก์ารบริหารการบินแห่งชาติ มีผูบ้ริหารท่ีไดรั้บการ

แต่งตั้งโดยประธานาธิบดีโดยคาํแนะนาํและยนิยอมของวฒิุสภาเช่นเดียวกนักบั NTSB มีหนา้ท่ีใน

การพิจารณาและตอบสนองต่อขอ้เสนอแนะของ NTSB และจาํเป็นตอ้งพิจารณาปรับปรุงและเพิ่ม

ประสิทธิภาพในความปลอดภยัเน่ืองจากความปลอดภยัเป็นถือเป็นส่ิงท่ีมีความสาํคญัท่ีสุด125 

3.3.3 การลดอํานาจของ FBI  

ในขณะท่ีสํานักงานสืบสวนกลาง (Federal Bureau of Investigation หรือ FBI) 

สามารถดาํเนินการสอบสวนอุบติัเหตุทางอากาศยานไดเ้ช่นเดียวกนักบั NTSB แต่สภาคองเกรส

จาํกัดอาํนาจของสํานักงานสืบสวนกลาง ซ่ึงควรเป็นหน่วยงานหลักในการสืบสวนอุบัติเหตุท่ี

เกิดข้ึน กล่าวคือสํานกังานสืบสวนกลางมีอาํนาจสอบสวนเฉพาะกรณีท่ีอุบติัเหตุคาดวา่จะเกิดจาก

การกระทาํความผดิทางอาญาโดยเจตนา ส่งผลให ้NTSB ยงัคงมีอาํนาจเหนือหน่วยงานของรัฐอ่ืนๆ 

ในการสอบสวนอุบัติเหตุเคร่ืองบินพลเรือนหรือสาธารณะและและการสอบสวนโดย NTSB   

มีความสาํคญัท่ีสุดเหนือการสอบสวนใดๆ เม่ือเทียบกบัหน่วยงานอ่ืนของรัฐบาลประเทศสหรัฐอเมริกา 

3.3.4 ผลเสียทีเ่กดิจากการดําเนินคดีอาญาทีเ่พิม่ข้ึน 

การดาํเนินคดีอาญาท่ีเพิ่มข้ึนในบริบทการบินคุกคามประสิทธิภาพการ

สืบสวนของ NTSB กล่าวคือในการสอบสวนบางคร้ังคาํสั่งศาลไดข้ดัขวาง NTSB จากการทดสอบ

ส่วนประกอบท่ีสําคัญ และด้วยการดําเนินคดีท่ี เพิ่มข้ึน ผู ้ตรวจสอบของ NTSB จึงไม่สามารถ

สัมภาษณ์ผูป้ระกอบการขนส่งได ้ความล่าชา้ท่ีเกิดจากการทาํงานของอยัการไดจ้าํกดัความสามารถ

ของ NTSB ในการพิจารณาสาเหตุท่ีเป็นไปได้และคาํแนะนาํด้านความปลอดภยัอย่างทนัท่วงที  

124 Paul Stephen Dempsey, “Independence of Aviation Safety Investigation Authorities: Keeping 

the Foxes from the Henhouse”, p. 261-262. 
125 Ibid. p. 264. 
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ท่ีสําคญัองค์การบริหารการบินแห่งชาติยอมรับว่าความกลวัท่ีจะถูกดาํเนินคดีอาญาเหล่าน้ีอาจ

ขดัขวางการให้ขอ้มูลอยา่งเสรี ซ่ึงมีความสําคญัต่อการประเมินของ NTSB และการวเิคราะห์สาเหตุ

ของอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนและคาํแนะนาํเพื่อหลีกเล่ียงปัญหาเหล่าน้ีในอนาคต 

NTSB ได้ตั้งขอ้สังเกตว่า การไม่เปิดเผยขอ้มูลของพยานอาจส่งผลให้เกิด

การรายงานข้อผิดพลาดโดยบุคคลท่ีให้การเป็นพยานและท้ายท่ีสุดอาจเป็นอุปสรรคต่อการ

สอบสวน ประมาณร้อยละ 75 ของอุบติัเหตุทางอากาศยานในประเทศสหรัฐอเมริกาเก่ียวขอ้งกบั

รูปแบบความผิดพลาดของมนุษย์126 ดงันั้นส่ิงท่ีเกิดข้ึนคือการสอบสวนจะไม่ไดรั้บความร่วมมือจาก

บุคคลท่ีรู้สึกว่าตนอาจตอ้งเผชิญกบัการถูกกล่าวหาทางอาญา แมว้่าประเทศสหรัฐอเมริกาจะให้

ความสําคญักบัการสืบสวนความปลอดภยัท่ีไม่มีโทษท่ีดาํเนินการโดย NTSB ก็ตาม แต่เป็นเร่ือง

ปกติท่ีพยานซ่ึงเป็นวิญ�ูชนย่อมตอ้งระมดัระวงัในถอ้ยคาํให้การของตนเพื่อความปลอดภยัของ

ตนเอง ภายใตก้ฎหมายสหรัฐอเมริกาหาก FAA มีส่วนร่วมในการสืบสวน กฎการบินของรัฐบาล

กลางของสหรัฐอเมริกา (Federal Aviation Regulations หรือ FARs) กาํหนดให้พนักงานขององค์การ

บริหารการบินแห่งชาติรายงานสงสัยใดๆ การละเมิดขอ้กาํหนดทางอาญาของพระราชบญัญติัการบิน

แห่งชาติไปยงัฝ่ายกฎหมายขององคก์ารบริหารการบินแห่งชาติ ซ่ึงหากจาํเป็นก็สามารถส่งขอ้มูลไป

ยงักรมยติุธรรมเพื่อดาํเนินคดีอาญาได ้แมว้า่การดาํเนินคดีทางอาญาหลงัจากอุบติัเหตุทางอากาศไม่

เป็นท่ีนิยมในประเทศสหรัฐอเมริกาถ้าเทียบกบัประเทศอ่ืนๆ แต่ยงัคงมีปัญหาการฟ้องร้อง เช่น  

การดาํเนินคดีกับบริษทัเซเบอร์เทค (SabreTech) ซ่ึงถือเป็นบริษทัการบินแห่งแรกของประเทศ

สหรัฐอเมริกา ท่ีถูกดาํเนินคดีในเหตุเคร่ืองบินตก โดยรัฐตั้งข้อหาว่าบริษัทเซเบอร์เทคหน่ึงใน

ผูรั้บเหมาซ่อมบาํรุงของสายการบินวาลูเจท็ (ValuJet) จดัการกบัเคร่ืองกาํเนิดออกซิเจนจาํนวน 144 

กระป๋อง โดยประมาทซ่ึงถูกวางไวใ้นสินคา้ส่งต่อของเท่ียวบิน 592 ในเดือนพฤษภาคม 2539127  

ซ่ึงส่ิงท่ีทาํให้เห็นถึงความลม้เหลวของกระบวนการยุติธรรมคือการฟ้องร้องเพื่อหาบุคคลมารับผิด

ในการดาํเนินคดีบริษทัเซเบอร์เทค SabreTech โดยในคดีน้ี NTSB ระบุลกัษณะการดาํเนินคดีของ

รัฐและรัฐบาลกลางของบริษทัเซเบอร์เทค (SabreTech) ซ่ึงเป็นผูรั้บเหมาช่วงในการบาํรุงรักษา

อากาศยานของสายการบินวาลูเจ็ท (Valujet) วา่เป็นการสอบสวนทางอาญาเต็มรูปแบบคร้ังแรกใน

126 NTSB Bar Association, “Aviation Professionals and the Threat of Criminal Liability How Do 

We Maximize Aviation Safety?”, Journal of Air Law and Commerce, Vol.67(2002), No.3, 876-926, p. 904.  
127 Ken Kaye Staff, “SABRETECH MURDER CASE DROPPED” Retrieved october 2, 2021) 

from : https://www.sun-sentinel.com/news/fl-xpm-2001-12-08-0112070869-story.html 
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ข้อเท็จจริงและการวางบรรทัดฐานเก่ียวกับอุบัติเหตุท่ีเกิดจากอากาศยานท่ีสําคญัของประเทศ

สหรัฐอเมริกา128  

เม่ือวนัท่ี 11 พฤษภาคม พ.ศ. 2539 สายการบิน ValuJet เท่ียวบิน 592 เดินทาง

จากสนามบินไมอาม่ี (Miami) มีจุดหมายปลายทางท่ีสนามบินฮาร์ทสฟิลด์-แจ็คสัน แอตแลนตา้ 

(Hartsfield-Jackson Atlanta) โดยขณะท่ีทาํการบินข้ึน (Take off) ได้ประมาณ 10 นาที อากาศยาน

ไดสู้ญเสียการควบคุมเน่ืองจากเกิดเพลิงลุกไหมบ้ริเวณพื้นท่ีเก็บสัมภาระ (Cargo) ของเคร่ืองบินจน

เกิดควนัไฟเขา้ไปในห้องผูโ้ดยสารและหอ้งนกับิน เน่ืองจากมีควนัไฟเป็นจาํนวนมากในหอ้งนกับิน

ทาํให้นกับินไม่สามารถควบคุมอากาศยานไวไ้ด ้อากาศยานจึงสูญเสียการควบคุมและไดต้กลงใน

บริเวณฟลอริดา เอเวอร์เกลดส์ (Florida Everglade) ซ่ึงเป็นพื้นท่ีชุ่มนํ้ าขนาดใหญ่ มีผลให้ผูโ้ดยสาร

และลูกเรือทั้งหมด 110 ราย เสียชีวิต129 หลงัจากการสอบสวนอุบติัเหตุโดย NTSB และองค์การ

บริหารการบินแห่งชาติเห็นไดช้ดัวา่อุบติัเหตุน่าจะเกิดจากไฟไหมใ้นห้องเก็บสินคา้ซ่ึงใชเ้ช้ือเพลิง

จากเคร่ืองกาํเนิดออกซิเจนซ่ึงติดตั้งไวไ้ม่เหมาะสม130 

ก่อนหน้าท่ีจะเกิดอุบติัเหตุประมาณ 2 เดือน สายการบิน Valujet ไดว้่าจา้ง

บริษทัเซเบอร์เทค (SabreTech) ซ่ึงเป็นผูรั้บเหมาช่วงเป็นผูท้าํการบาํรุงรักษาอากาศยาน ช่างของ

บริษัทเซเบอร์เทค (SabreTech) ได้ทาํการถอดเปล่ียนกระป๋องผลิตออกซิเจน (Canister Oxygen 

Generator) ท่ีหมดอายุ ซ่ึงภายในบรรจุสารเคมีเพื่อใชผ้ลิตออกซิเจน ซ่ึงกระป๋องผลิตออกซิเจนน้ีติด

ตั้งอยู่ในตาํแหน่งบริเวณเหนือศรีษะของผูโ้ดยสาร เม่ือเกิดการสูญเสียความดนับรรยากาศภายใน

ห้องผูโ้ดยสาร หนา้กากออกซิเจนจะหลุดลงมา เม่ือผูโ้ดยสารสวมหนา้กาก กระป๋องผลิตออกซิเจน 

(Canister Oxygen Generator) ก็จะทํางาน กระป๋องผลิตออกซิเจนน้ีจัดเป็นวสัดุท่ีเป็นอันตราย 

(Hazardous Material) ถึงแม้ว่าจะหมดอายุแล้วก็ตาม แต่สารเคมีภายในยงัสามารถทําปฏิกริยา

ก่อให้เกิดความร้อนและออกซิเจน ซ่ึงสามารถลุกไหมไ้ด ้จึงจาํเป็นตอ้งใส่สลกันิรภยั (Safety Cap) 

และบรรจุไวใ้นบรรจุภณัฑ์ท่ีมิดชิดป้องกนัการลุกไหม ้ก่อนทาํให้สารเคมีนั้นหมดไป (Expended) 

และขจัดทิ้งต่อไป ก่อนหน้าน้ี ช่างของบริษัทเซเบอร์เทค (SabreTech) ได้ทําการถอดเปล่ียน

กระป๋องผลิตออกซิเจนท่ีหมดอายุจากเคร่ืองบินจาํนวน 2 ลาํ มีกระป๋องผลิตออกซิเจนจาํนวน 144 

กระป๋องท่ีถูกถอดออกและไดถู้กบรรจุใส่ในกล่อง 5 กล่องอยา่งหลวมๆ ไม่แน่นหนาและไม่ไดใ้ส่

สลกันิภยั (Safety Cap) ไวท่ี้ตวักระป๋องผลิตออกซิเจนและท่ีกล่องบรรจุกระป๋องผลิตออกซิเจน   

128 NTSB Bar Association, “Aviation Professionals and the Threat of Criminal Liability How Do 

We Maximize Aviation Safety?”, p. 883.  
129 Ibid. p. 898. 
130 Ibid. p. 883.  

                                                        



70 

ก็ไม่ไดติ้ดป้ายวา่เป็นวสัดุอนัตราย (Hazardous Material) เพียงแต่เขียนวา่เป็นวสัดุของบริษทัเพื่อรอ

การขนส่ง (COMAT: Company Material) เน่ืองจากขาดการฝึกอบรมในเร่ืองวสัดุอนัตราย (Hazardous 

Material) ให้กบัผูป้ฏิบติังาน ความบกพร่องของขั้นตอนการปฏิบติัและคู่มือท่ีไม่ชดัเจนวา่จะตอ้ง

ปฏิบติัอย่างไรในการถอดเปล่ียน บรรจุ จดัเก็บและขนยา้ยกระป๋องผลิดออกซิเจนซ่ึงเป็นวสัดุ

อนัตราย (Hazardous Material) ขาดการติดต่อส่ือสารระหวา่งช่างบาํรุงอากาศยาน เจา้หน้าท่ีขนส่ง

วสัดุและนักบินเก่ียวกบัวสัดุอนัตราย (Hazardous Material) ท่ีบรรจุมา กล่องบรรจุกระป๋องผลิต

ออกซิเจนจาํนวน 5 กล่อง จึงถูกโหลดเขา้กับอากาศยาน Valujet เท่ียวบิน 592 เพื่อทาํการขนส่ง

ต่อไปยงัสนามบินปลายทาง จึงเกิดการลุกไหมแ้ละเกิดอุบติัเหตุข้ึน131 

 การสอบสวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนผูรั้บผิดชอบคือ คณะกรรมการความปลอดภยั

ทางการคมนาคมแห่งชาติ (NTSB) และ องค์การบริหารการบินแห่งชาติ (FAA) ทําการสืบสวน

คดีอาญาร่วมกนัเพื่อเขา้ถึงหลกัฐานท่ีเก่ียวขอ้ง132 ในขณะเดียวกนัสํานกังานสืบสวนกลาง (Federal 

Bureau of Investigation หรือ FBI) ได้ออกหมายคน้ท่ีโรงงานในรัฐไมอามี (Miami) ของบริษทัเซ

เบอร์เทค (SabreTech) ตามหมายเรียกของคณะลูกขุนเก่ียวกับการดําเนินคดีน้ี  เอฟบีไอและ

เจา้หนา้ท่ีทอ้งถ่ินไดไ้ปเยีย่มพนกังานของบริษทัดงักล่าวในตอนกลางคืนเพือ่ขอสัมภาษณ์133 

ในปี พ.ศ. 2540 บริษทัเซเบอร์เทค และพนกังานจาํนวน 3 คน ถูกตั้งขอ้หา

โดยรัฐบาลกลางในขอ้หาสมรู้ร่วมคิด 24 กระทง เก่ียวกบัการปลอมแปลงบนัทึกการบิน ปลอมบนัทึก

เคร่ืองบิน ละเมิดกฎขอ้บงัคบัเก่ียวกบัวสัดุอนัตราย และวางอุปกรณ์ทาํลายล้างบนเคร่ืองบิน 134  

โดยตั้งขอ้หาวา่เป็นการกระทาํโดยเจตนาอนัเป็นความผิดทางกฎหมายอาญาของบริษทัเซเบอร์เทค 

(SabreTech)135  นอกเหนือจากขอ้กล่าวหาของรัฐบาลกลางสหรัฐแลว้ ในปี พ.ศ. 2542 อยัการรัฐไมอามี

ไดแ้จง้ขอ้หาฆาตกรรม การฆ่าคนตาย และอาชญากรรมส่ิงแวดลอ้มกบับริษทัเซเบอร์เทคอีกดว้ย 

ในปี พ.ศ. 2544 รัฐโดยคณะลูกขุนตดัสินไดย้กเลิกคดีฆาตกรรมอย่างเป็น

ทางการกบับริษทัเซเบอร์เทค และพนกังานทั้ง 3 คน แต่บริษทัเซเบอร์เทคยงัคงถูกพิพากษาลงโทษ

131 NTSB Bar Association, “Aviation Professionals and the Threat of Criminal Liability How Do 

We Maximize Aviation Safety?”, p. 883.  
132 Ibid, p. 899 
133 Ibid, p. 899-900. 
134 Richard M. Dunn, David Hazouri & Julie Rannik, “Criminalization of Negli gent Acts by 

Employees of U.S. and Foreign Corporations”, Vol. 69(2002), No.1, (Jan 2002) : 17-26. p.19. 
135 NTSB Bar Ass'n, “Aviation Professionals and the Threat of Criminal Liability How Do We 

Maximize Aviation Safety?”, p. 891 

                                                        



71 

ทางอาญาในขอ้หาท่ีลม้เหลวในการฝึกอบรมพนกังานในการขนส่งวสัดุอนัตราย ซ่ึงมีขอ้สังเกตใน

บนัทึกท่ีแสดงให้เห็นว่าพนักงานในหน่วยซ่อมบาํรุงของบริษทัเซเบอร์เทคกระทาํความผิดจริง  

แต่ไม่ไดก่้ออาชญากรรม และยิ่งกว่านั้นพวกเขาไม่ไดต้ั้งใจจะฆ่าผูป้ระสบอุบติัเหตุ136 แมว้่าคณะ

ลูกขุนจะตดัสินให้พน้ผิดและศาลอุทธรณ์มีการกลบัคาํตดัสิน แต่การตดัสินของศาลชั้นตน้เพียง

อยา่งเดียวก็เป็นเคร่ืองบ่งช้ีถึงศกัยภาพในการดาํเนินคดีในประเทศสหรัฐอเมริกา137  

 

4. หลกัการสืบสวนอบัุติเหตุทีเ่กดิขึน้ในการดําเนินการของอากาศยาน 

 

  อนุสัญญาชิคาโกอธิบายเก่ียวกับคําจํากัดความของการสืบสวนอุบัติเหตุว่าคือ 

กระบวนการท่ีดาํเนินการเพื่อวตัถุประสงค์ในการป้องกันอุบติัเหตุซ่ึงรวมถึงการรวบรวมและ

วเิคราะห์ขอ้มลู การหาขอ้สรุป รวมถึงการกาํหนดสาเหตุ และการแนะนาํดา้นความปลอดภยั138 

  ในประเทศสหรัฐอเมริกาไดมี้การจดัตั้ง Federal Aviation Administration (FAA) และ 

Civil Aeronautics Board (CAB) องค์กร CAB มีหน้าท่ีดาํเนินการสอบสวนอุบติัเหตุเคร่ืองบินและ

จัดทํารายงานข้อเท็จจริง เง่ือนไข และส่ิงอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวข้องกับอุบัติเหตุท่ีอาจเป็นไปได้ ในปี  

พ.ศ. 2517 ไดมี้การจดัตั้งคณะกรรมการความปลอดภยัในการขนส่งแห่งชาติ (NTSB) ข้ึน องคก์รมี

หน้าท่ีเฉพาะในการดําเนินการสอบสวนและค้นหาสาเหตุท่ีเป็นไปได้ของอุบัติเหตุเคร่ืองบิน  

จากคาํอธิบายก่อนสรุปได้ว่าการสอบสวนอุบติัเหตุเคร่ืองบินเป็นกิจกรรมในการรวบรวมและ

วเิคราะห์ขอ้มลูท่ีเก่ียวขอ้งกบัปัจจยัท่ีน่าจะเป็นสาเหตุ   

 

136 United States v. SabreTech, Inc., 271 F.3d 1018, 1019, 1025 (11th Cir. 2001). The appellate 

court also concluded that applicable federal law did not recognize a valid cause of action for the reckless 

handling of hazardous materials. See id. at 1020, 1022-24.  
137 See David Esler, Flight Risk: The Threat of Criminalization, AVIATION WEEK (Mar. 10, 

2009), http://www.aviationweek.com/aw/generic/story-generic.jsp?chan nel=bca&id=news/bca03O9pl.xml 

(quoting aviation attorney, Eileen Gleimer of Crowell & Moring LLP, as observing that "'[a] lthough Title 49 of 

the US Code provides for criminal penalties for certain acts relating to aviation ... they gener ally involve 

willful and intentional violations"'). Gleimer goes on to note that "defining and proving that an action rises to 

the level of a criminal act is not an easy task in most instances," which may explain the limited number of 

criminal prosecutions in aviation cases in the United States. Id. 
138 Chapter I Annex 13 Chicago Convention on International Civil Aviation 1944. 
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  4.1 วตัถุประสงค์ของการสอบสวน 

  ตามภาคผนวก 13 อนุสัญญาชิคาโก วตัถุประสงคห์ลกัของการสอบสวนอุบติัเหตุ

ทางอากาศยานคือ เพื่อป้องกนัอุบติัเหตุท่ีคล้ายกนัในอนาคต และไม่คน้หาว่าใครรับผิดชอบใน

อุบติัเหตุดงักล่าว โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ภาคผนวก 13 ระบุไวด้งัน้ี: “วตัถุประสงค์เพียงอยา่งเดียวของ

การสอบสวนอุบติัเหตุหรือเหตุการณ์คือการป้องกนัอุบติัเหตุและเหตุการณ์ ไม่ใช่วตัถุประสงคข์อง

กิจกรรมน้ีเพื่อแบ่งเบาความผิดหรือความรับผิด” การแยกวตัถุประสงค์ของการสอบสวนยงัไดรั้บ

การยืนยนัในส่วนอ่ืนๆ ของภาคผนวกดงัน้ี “การพิจารณาคดีหรือกระบวนการทางปกครองใดๆ  

ต่อโทษหรือความรับผิดในการแบ่งส่วนควรแยกออกจากการสอบสวนใดๆ ท่ีดาํเนินการภายใต้

บทบัญญัติของภาคผนวกน้ี” ดังน้ีจึงทาํให้เกิดการสอบสวนสองประเภทคือ การสอบสวนเชิง

เทคนิคและการพิจารณาคดี โดยการสอบสวนทางเทคนิคมุ่งเน้นไปท่ีการวิจยัเก่ียวกบัสาเหตุของ

อุบัติเหตุและการดาํเนินการเพื่อป้องกัน ขณะท่ีการสอบสวนทางกฎหมายมีวตัถุประสงค์เพื่อ

พิจารณาวา่ใครผดิและรับผดิชอบต่ออุบติัเหตุ139 ส่ิงอ่ืนๆ ท่ีตอ้งพิจารณาท่ีเก่ียวขอ้งกบัวตัถุประสงค์

ในการสืบสวน ไดแ้ก่ หน้าท่ีและบทบาททางสังคม ในกรณีน้ีการสอบสวนจะดาํเนินการเพื่อให้

แน่ใจวา่ประชาชนไดด้าํเนินการสอบสวนเพื่อหาสาเหตุของอุบติัเหตุและเรียนรู้บทเรียนเพื่อไม่ให้

เกิดอุบติัเหตุอีก ในการเปรียบเทียบ ข้อบงัคบัเก่ียวกับการบินในประเทศออสเตรเลียได้วินิจฉัย

เก่ียวกบัวตัถุประสงค์ของการสอบสวน ดงัน้ี ส่ิงต่อไปน้ีไม่ใช่วตัถุของพระราชบญัญติัน้ี (1) การตาํหนิ

การแบ่งส่วนสําหรับอุบติัเหตุการขนส่งหรือเหตุการณ์ (2) จดัให้มีวิธีการในการพิจารณาความรับ

ผดิของบุคคลใดๆ ในส่วนท่ีเก่ียวกบัอุบติัเหตุการขนส่งหรือเหตุการณ์ (3) ช่วยเหลือในกระบวนการ

พิจารณาคดีระหว่างคู่กรณี (ยกเวน้ตามท่ีพระราชบญัญติัน้ีกาํหนดไวโ้ดยชดัแจง้) (4) ยอมให้การ

อนุมานท่ีไม่พึงประสงค์ใดๆ เกิดข้ึนจากขอ้เท็จจริงท่ีว่าบุคคลนั้นอยู่ภายใตก้ารสอบสวนภายใต้

พระราชบญัญติัน้ี140 ดงันั้น จุดประสงค์หลกัของการสอบสวนอุบติัเหตุเคร่ืองบินคือ การหาสาเหตุ 

(อาจเป็นการกระทาํ กระบวนการ เหตุการณ์ เง่ือนไข หรือระบบขดัขอ้ง) ท่ีทาํให้เกิดอุบติัเหตุโดย

การประเมินหลกัฐานแลว้ เพื่อใชเ้ป็นแนวทางป้องกนัอุบติัเหตุแบบเดียวกนัในอนาคต ท่ีเก่ียวขอ้ง

กบัส่ิงน้ี "เป็นการเพิ่มประสิทธิภาพดา้นความปลอดภยัและไม่ใช่การแบ่งส่วนโทษท่ีเป็นเป้าหมาย

ของการสอบสวนอุบติัเหตุท่ีเป็นอิสระ" สรุปไดว้่าในการสอบสวนอุบติัเหตุมีวตัถุประสงค์หลาย

ประการข้ึนอยูก่บัประเภทของอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึน ดงัน้ี 

139 Also see John A. Stoop & James P. Kahan, “Flying is the Safest Way to Travel: How Aviation 

was a Pioneer in Independent Accident  Investigation”, European Journal of Transport and Infrastructure, Vol. 

5, No. 2, 2005, pp. 115-117. 
140 See Section 7.3 of the Australia Transport Safety Investigation Act 2003. 
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4.1.1 ระบุและอธิบายเส้นทางของเหตุการณ์  

4.1.2 ระบุสาเหตุโดยตรงและปัจจยัท่ีนาํไปสู่การเกิดอุบติัเหตุ141     

4.1.3 ระบุมาตรการเพื่อลดความเส่ียงเพื่อป้องกนัไม่ให้เกิดอุบติัเหตุท่ีคลา้ยกนัใน

อนาคต142 

4.1.4 ตรวจสอบและประเมินพื้นฐานสาํหรับการดาํเนินคดีท่ีอาจเกิดข้ึน 

4.1.5 ประเมินคาํถามเก่ียวกบัความผดิเพื่อประเมินความรับผดิในการชดเชย143   
 

5. ววิฒันาการ แนวความคดิ ทฤษฎคีวามรับผดิทางอาญา 

 

 ความรับผิดทางอาญาของไทยนั้นเป็นไปตามหลกักฎหมายอาญาท่ีว่า ไม่มีกฎหมาย  

ไม่มีโทษ ไม่มีความผดิ ซ่ึง ตามมาตรา 2 แห่งประมวลกฎหมายอาญาบญัญติัไว ้ดงัน้ี 

 มาตรา 2 “บุคคลจกัต้องรับโทษในทางอาญาต่อเม่ือได้กระทาํการอนักฎหมายท่ีใช้

ในขณะกระทาํนั้นบญัญติัเป็นความผดิและกาํหนดโทษไว ้และโทษท่ีจะลงแก่ผูก้ระทาํความผิดนั้น 

ตอ้งเป็นโทษท่ีบญัญติัไวใ้นกฎหมาย” 

กฎหมายอาญา คือ กฎหมายท่ีบัญญัติถึงความผิดและโทษ 144 ดังนั้ นหากกล่าวถึง

ลกัษณะความผิดของกฎหมายอาญา มี 2 ประการ คือ ความผิดในตวัเอง (mala in se) คือ ความผิดท่ี

คนทัว่ไปเห็นชดัเจนว่าเป็นความผิดต่อศีลธรรมอนัดีของประชาชน เช่น การฆ่าคน การลกัทรัพย ์

การข่มขืนกระทาํชาํเรา เป็นตน้ และความผิดโดยกฎหมายห้าม (mala prohibita) คือ ความผิดท่ีเกิด

เพราะกฎหมายบญัญติั ซ่ึงอาจจะไม่เก่ียวกบัศีลธรรมอนัดีของประชาชนเลย เช่น การขบัรถฝ่าฝืนกฎ

จราจร การทิ้งซากสัตวซ่ึ์งอาจเน่าเหม็นในหรือริมทางสาธารณะ เป็นตน้145 ในส่วนโทษทางอาญา 

(Criminal Punishment) คือ สภาพบงัคบั (Sanction) ในทางอาญา ซ่ึงประมวลกฎหมายอาญาไดบ้ญัญติั

141 K. Hendrick and L. Benner, “Investigation Concepts”, in Hendrick and Benner, 1986, 

Investigating Accidents with STEP, Marcel Dekker, New  York, p. 40. 
142 Annex 13 Chicago Convention on International Civil Aviation 1944. 
143 Paul Stephen Dempsey, “Independence of Aviation Safety Investigation Authorities: Keeping 

the Foxes from the Henhouse”, Journal of Air  Law and Commerce, Vol. 75, No. 2, 2010, p. 223. 
144 หยุด แสงอุทัย, ความรู้เบื้องต้นเก่ียวกับกฎหมายท่ัวไป, พิมพ์คร้ังท่ี 10, กรุงเทพมหานคร: 

สาํนกัพิมพม์หาวทิยาลยัธรรมศาสตร์, 2538, หนา้ 170 
145 เกียรติขจร วจันะสวสัด์ิ, คาํอธิบายประมวลกฎหมายอาญา ภาค 1, พิมพค์ร้ังท่ี 2, กรุงเทพมหานคร: 

พลสยามพร้ินติ้ง, 2551, หนา้ 1 
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ไวห้ลายประการ แต่ศาลจะกาํหนดโทษใดข้ึนอยูก่บัฐานความผดิท่ีกฎหมายกาํหนดลกัษณะพฤติการณ์

ของการกระทาํความผดิของผูก้ระทาํ และวตัถุประสงคท่ี์ใชเ้พื่อการลงโทษนั้นๆ ซ่ึงเป็นดุลพินิจของ

ศาลตามทฤษฎีท่ีวา่ดว้ยจุดประสงคข์องการลงโทษ146 

 โดยหลักทั่วไป กฎหมายอาญาใช้บังคับเฉพาะการกระทําความผิดท่ี เกิดข้ึนใน

ราชอาณาจกัรไทย147 กล่าวคือผูใ้ดกระทาํความผดิในราชอาณาจกัรไทยตอ้งรับโทษตามกฎหมายไทย 

ส่วนการกระทาํความผิดในเรือไทย หรืออากาศยานไทย ไม่วา่เรือไทย หรืออากาศยานไทยจะอยู ่ณ 

ท่ีใด ให้ถือว่ากระทาํความผิดในราชอาณาจกัร และตอ้งรับโทษตามกฎหมายไทย แต่การกระทาํ

ความผิดอาญาในบางกรณี แมเ้กิดข้ึนนอกราชอาณาจกัร กฎหมายให้ถือวา่ไดก้ระทาํในราชอาณาจกัร 

(Be committed within Thai Kingdom) ซ่ึงหมายถึงผูก้ระทาํตอ้งรับโทษในราชอาณาจกัรไทย (Shall 

be Punished in Thai Kingdom) หากเข้าเง่ือนไขบางประการ เช่น การตระเตรียมการ หรือความ

พยายามกระทาํความผิดนอกราชอาณาจกัร แต่ความผิดสําเร็จจะเกิดข้ึนในราชอาณาจกัรให้ถือว่า

เป็นการกระทาํความผิดในราชอาณาจกัรไทย กระทาํความผิดนอกราชอาณาจกัรไทยในความผิด

อาญาบางฐานความผิด148 ตอ้งรับโทษในราชอาณาจกัรไทย เป็นตน้ แต่ในกรณีท่ีมีอุบติัเหตุท่ีเกิด

จากอากาศยาน นอกจากใชห้ลกัเกณฑต์ามประมวลกฎหมายอาญาแลว้อนุสญัญาชิคาโกยงัใหอ้าํนาจ

รัฐท่ีเก่ียวขอ้งเช่น รัฐท่ีเป็นผูผ้ลิตอากาศยาน รัฐท่ีอากาศยานจดทะเบียน เป็นตน้ สามารถเขา้ร่วม

การสอบสวนหาสาเหตุของอุบติัเหตุไดเ้ช่นกนั 

 5.1 องค์ประกอบความผดิตามประมวลกฎหมายอาญา 

ในการวินิจฉยัความรับผิดทางอาญา การพิจารณาจากองคป์ระกอบความผิดในแต่ละ

ฐานความผิดเป็นส่ิงท่ีช่วยให้วินิจฉัยได้ถูกต้อง ซ่ึงเม่ือมีการกระทาํความผิดโดยเจตนาจะต้อง

พิจารณาโครงสร้างเก่ียวกับการกระทาํอนัเป็นองค์ประกอบความผิด ซ่ึงแยกพิจารณาออกเป็น  

 146 ณรงค์ ใจหาญ, กฎหมายอาญาว่าด้วยโทษ และวิธีการเพ่ือความปลอดภัย, พิมพ์คร้ังท่ี 1, 

กรุงเทพมหานคร: วญิ�ูชน, 2543, หนา้ 36-37 

 147 ราชอาณาจกัรไทย ไดแ้ก่ พ้ืนดินและพ้ืนนํ้ าท่ีอยูใ่นเขตประเทศไทย, ทะเลอนัเป็นอ่าวไทย, 

ทะเลอนัห่างจากฝ่ังท่ีเป็นดินแดนของประเทศไทยไม่เกิน 12 ไมลท์ะเล (22.224 กิโลเมตร),  พ้ืนอากาศเหนือ

ราชอาณาจกัรไทย 

 148 ประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 7 “ความผิดเก่ียวกบัความมัน่คงแห่งราชอาณาจกัร มาตรา 107 

ถึงมาตรา 129, ความผิดเก่ียวกบัการก่อการร้าย มาตรา 135/1 ถึงมาตรา 135/3  และมาตรา 135/5, ความผิดเก่ียวกบั

การปลอมและการแปลง มาตรา 240 ถึงมาตรา 249 มาตรา 254 มาตรา 256 มาตรา 266 (3) และ (4) , ความผิด

เก่ียวกบัเพศ มาตรา 282  มาตรา 283, ความผิดฐานชิงทรัพย ์ และความผิดฐานปลน้ทรัพย ์ซ่ึงไดก้ระทาํในทะเล

หลวง” 
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2 ส่วน คือ การกระทาํอนัเป็นองค์ประกอบภายนอก และการกระทาํอนัเป็นองค์ประกอบภายใน 

โดยลําดับในการพิจารณานั้ นต้องพิจารณาจากการกระทาํนั้ นครบองค์ประกอบภายนอกแล้ว  

จึงพิจารณาต่อไปว่าการกระทาํนั้นครบองค์ประกอบภายในหรือไม่ ซ่ึงความผิดอาญาแต่ละฐาน

ความผิดลว้นตอ้งมีองคป์ระกอบภายใน เวน้แต่ความผิดท่ีเป็นความรับผิดเด็ดขาด ท่ีอาจตอ้งรับผิด

แมไ้ม่ไดก้ระทาํโดยเจตนาและประมาท 

องคป์ระกอบภายใน หมายถึง องคป์ระกอบท่ีไม่สามารถมองเห็นไดจ้ากภายนอก 

เพราะเป็นส่วนท่ีอยู่ในจิตใจของผูก้ระทาํ ซ่ึงเราจะพิจารณาส่วนท่ีอยู่ในจิตใจน้ีไดจ้ากการกระทาํ 

โดยหลกัการท่ีวา่ “กรรมเป็นเคร่ืองช้ีเจตนา” โดยท่ีองคป์ระกอบภายในนั้นมีอยูด่ว้ยกนั 2 ประเภท 

คือ เจตนาและประมาท 

 5.1.1 การกระทาํโดยเจตนา 

การพิจารณาเร่ืองเจตนานั้น สามารถแยกได ้2 กรณี คือ เจตนาตามความเป็นจริง 

(เจตนาประสงค์ต่อผล หรือเจตนาย่อมเล็งเห็นผล) และเจตนาโดยผลของกฎหมาย (ไม่ประสงค ์

ต่อผล และไม่เล็งเห็นผล)149 

1) เจตนาตามความเป็นจริง 

มาตรา 59 วรรค 2 “กระทาํโดยเจตนา ไดแ้ก่ กระทาํโดยรู้สํานึกในการท่ี

กระทาํและในขณะเดียวกนัผูก้ระทาํประสงคต่์อผล หรือยอ่มเล็งเห็นผลของการกระทาํนั้น” 

มาตรา 59 วรรค 3 “ถ้าผูก้ระทาํมิได้รู้ขอ้เท็จจริง อนัเป็นองค์ประกอบ

ของความผดิจะถือวา่ผูก้ระทาํประสงคต่์อผลหรือยอ่มเล็งเห็นผลของการกระทาํนั้นมิได”้ 

จากประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 59 วรรค 2 และ 3 การกระทาํโดยเจตนา 

หมายถึง กระทาํโดยรู้สํานึกในการท่ีกระทาํ และผูก้ระทาํต้องรู้ขอ้เท็จจริงอนัเป็นองค์ประกอบ

ความผิด ในขณะเดียวกนัผูก้ระทาํประสงค์ต่อผล หรือยอ่มเล็งเห็นผลของการกระทาํนั้น กล่าวคือ

การกระทาํโดยเจตนา ผูก้ระทาํตอ้งรู้สํานึกในการกระทาํเสมอ เพราะถ้าไม่รู้สํานึกก็ยอ่มไม่มีการ

กระทาํรู้ขอ้เท็จจริงอนัเป็นองค์ประกอบความผิด มาตรา 62 วรรค 2 “ถา้ความไม่รู้ขอ้เท็จจริงตาม

ความในวรรค 3 แห่งมาตรา 59 หรือความสาํคญัผดิวา่มีอยูจ่ริงตามความในวรรคแรก ไดเ้กิดข้ึนดว้ย

ความประมาทของผูก้ระทาํความผิด ให้ผูก้ระทาํรับผิดฐานกระทาํโดยประมาท ในกรณีท่ีกฎหมาย

บญัญติัไวโ้ดยเฉพาะวา่การกระทาํ นั้นผูก้ระทาํจะตอ้งรับโทษแมก้ระทาํโดยประมาท” กล่าวคือตาม

มาตรา 62 วรรค 2 หากผูก้ระทาํไม่รู้ขอ้เท็จจริงอนัเป็นองค์ประกอบความผิดจะถือว่าผูก้ระทาํมี

149 เกียรติขจร วจันะสวสัด์ิ, คาํอธิบายประมวลกฎหมายอาญา ภาค 1, พิมพค์ร้ังท่ี 2, กรุงเทพมหานคร: 

พลสยามพร้ินติ้ง, 2551, หนา้ 148 
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เจตนาไม่ได ้แต่ถา้ขอ้เท็จจริงท่ีทาํให้ตอ้งรับโทษหนกัข้ึน ผูก้ระทาํจะตอ้งรู้ขอ้เท็จจริงนั้น ดงัท่ีบญัญติั

ไวใ้นมาตรา 62 วรรคทา้ย “บุคคลจะตอ้งรับโทษหนกัข้ึนโดยอาศยัขอ้เท็จจริงใด บุคคลนั้น จะตอ้ง

ไดรู้้ขอ้เทจ็นั้น” กล่าวคือผูก้ระทาํตอ้งมีความประสงคต่์อผลในการกระทาํของตน หรือผูก้ระทาํตอ้ง

เล็งเห็นผลในการกระทาํของตนนั้น “ประสงค์ต่อผล” หมายถึง มุ่งหมายจะให้เกิดผลข้ึน หากผล

เกิดข้ึนตามท่ีมุ่งหมายก็เป็นความผิดสําเร็จ หากผลไม่เกิดตามท่ีมุ่งหมาย ก็เป็นความผิดเพียงฐาน

พยายามตามมาตรา 80 หรือมาตรา 81 แลว้แต่กรณี  

2) เจตนาโดยผลของกฎหมาย 

ตามท่ีไดก้ล่าวมาแลว้ขา้งตน้ เจตนาตามความเป็นจริงมีส่วนประกอบ 2 

ประการ คือ ผูก้ระทาํจะตอ้งรู้ขอ้เท็จจริงอนัเป็นองค์ประกอบภายนอกของความผิด และผูก้ระทาํ

จะตอ้งประสงคต่์อผลหรือยอ่มเล็งเห็นผลของการกระทาํนั้น การกระทาํบางอยา่งผูก้ระทาํอาจไม่ได้

ประสงคต่์อผล แต่อาจเป็นการกระทาํโดยเจตนาประเภทเล็งเห็นผลได ้“เล็งเห็นผล” หมายความวา่ 

เล็งเห็นไดว้า่ผลนั้นจะเกิดข้ึนไดอ้ยา่งแน่นอนเท่าท่ีจิตใจของบุคคลในฐานะเช่นนั้นจะเล็งเห็นได ้ 

ซ่ึงตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 60 ได้กล่าวถึง “เจตนาโดยผลของ

กฎหมาย” วา่หากผูก้ระทาํรู้ขอ้เท็จจริงอนัเป็นองคป์ระกอบภายนอกของความผิดฐานหน่ึงอยูแ่ลว้  

แมผ้ลไปเกิดกบับุคคลท่ีไดรั้บผลร้ายอนัเป็นผลประเภทเดียวกนักบัท่ีเจตนากระทาํ แมผู้ก้ระทาํมิได้

ประสงค์ต่อผลหรือเล็งเห็นผลอีกอนัหน่ึง ก็ตอ้งถือว่าผูก้ระทาํมีเจตนาโดยพลาด ตามมาตรา 60  

มีหลกัเกณฑ์ คือ การกระทาํโดยพลาดตอ้งมีผูถู้กกระทาํ 2 ฝ่ายข้ึนไป ฝ่ายท่ี 1 ผูเ้สียหายคนแรกท่ี

ผูก้ระทาํประสงค์ต่อผล หรือ เล็งเห็นผล และฝ่ายที่ 2 ผูเ้สียหายอีกคนที่ไดร้ับผลร้ายจากการ

กระทาํนั้น150 

ดว้ยเหตุน้ีจึงสรุปได้ว่า สําหรับการกระทาํโดยเจตนาของผูค้วบคุมอากาศ

ยานหรือควบคุมจราจรทางอากาศนั้ น จะต้องรับผิดต่อเม่ือมีการกระทาํครบองค์ประกอบของ

ความผิดทั้ งภายในไม่ว่าจะเป็นการกระทาํโดยเจตนาประสงค์ต่อผลหรือย่อมเล็งเห็นผล และ

องค์ประกอบภายนอก ซ่ึงประเด็นการกระทาํความผิดโดยเจตนาของผูค้วบคุมอากาศยานหรือ 

ควบคุมจราจรทางอากาศเป็นเหตุท่ีเกิดข้ึนไดย้าก เพราะทั้งควบคุมอากาศยานหรือผูค้วบคุมจราจร

ทางอากาศยอ่มไม่อยากใหเ้กิดอุบติัเหตุอนัเกิดจากอากาศยานข้ึน เวน้เสียแต่วา่เป็นการประสงคห์รือ

เล็งเห็นผลท่ีจะเกิดข้ึน 

 

150 ทวีเกียรติ มีนะกนิษฐ, กฎหมายอาญา : หลกัและปัญหา, พิมพค์ร้ังท่ี 6, กรุงเทพมหานคร: นิติธรรม, 

2547, หนา้ 101-103 
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5.1.2 การกระทาํโดยประมาท 

ในลักษณะความผิดเก่ียวกับชีวิตและร่างกายจากการกระทําโดยเจตนา  

ผูค้วบคุมอากาศยานและเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศอาจตอ้งมีความรับผิดทางอาญา หาก

กระทาํความผิดฐานฆ่าผูอ่ื้นโดยเจตนา หรือทาํร้ายผูอ่ื้นโดยเจตนา ซ่ึงเป็นการกระทาํความผดิโดยจง

ใจ ส่วนการกระทาํโดยประมาท ซ่ึงเกิดข้ึนจากการกระทาํความผิดมิใช่โดยเจตนา แต่กระทาํโดย

ปราศจากความระมดัระวงั ซ่ึงบุคคลในภาวะเช่นนั้น จกัตอ้งมีตามวิสยัและพฤติการณ์ และผูก้ระทาํ

อาจใช้ความระมดัระวงัเช่นว่านั้นได้ แต่หาได้ใช้ให้เพียงพอไม่ กล่าวคือ หากเจา้หน้าท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศไดป้ฏิบติัหนา้ท่ีดว้ยความประมาทเลินเล่อ และเป็นผลโดยตรงให้ผูอ่ื้นถึงแก่ความ

ตายหรือไดรั้บอนัตรายก็อาจตอ้งมีความรับผดิทางอาญาฐานกระทาํโดยประมาท เป็นเหตุใหผู้อ่ื้นถึง

แก่ความตายหรือได้รับอันตรายตาม มาตรา 291, 300 และ 390 แห่งประมวลกฎหมายอาญา

ตามลาํดบั ดงัน้ี 

มาตรา 291 “ผูใ้ดกระทาํโดยประมาท และการกระทาํนั้นเป็นเหตุให้ผูอ่ื้นถึง

แก่ความตาย ตอ้งระวางโทษจาํคุกไม่เกินสิบปี และปรับไม่เกินสองแสนบาท” 

มาตรา 300 “ผูใ้ดกระทาํโดยประมาท และการกระทาํนั้นเป็นเหตุให้ผูอ่ื้นรับ

อนัตรายสาหสั ตอ้งระวางโทษจาํคุกไม่เกินสามปี หรือปรับไม่เกินหกหม่ืนบาท หรือทั้งจาํทั้งปรับ” 

มาตรา 390 “ผูใ้ดกระทาํโดยประมาท และการกระทาํนั้นเป็นเหตุให้ผูอ่ื้นรับ

อนัตรายแก่กายหรือจิตใจ ตอ้งระวางโทษจาํคุกไม่เกินหน่ึงเดือนหรือปรับไม่เกินหน่ึงพนับาท  

หรือทั้งจาํทั้งปรับ” 

คาํวา่ “ประมาท” มีใช้ทั้งในคดีแพ่งและคดีอาญา โดยในคดีอาญา ประมวล

กฎหมายอาญามาตรา 59 วรรคแรก บญัญติัวา่ “บุคคลจะตอ้งรับผิดในทางอาญาก็ต่อเม่ือไดก้ระทาํ

โดยเจตนา เวน้แต่จะไดก้ระทาํโดยประมาท ในกรณีท่ีกฎหมายบญัญติัให้ตอ้งรับผิดเม่ือไดก้ระทาํ

โดยประมาทหรือเวน้แต่ในกรณีท่ีกฎหมายบญัญติัไวแ้จง้ชัดให้ตอ้งรับผิดแมไ้ดก้ระทาํโดยไม่มี

เจตนา” แสดงให้เห็นว่าในคดีอาญาแมผู้ก้ระทาํไม่ได้มีเจตนาก็อาจตอ้งรับผิดไดห้ากกระทาํโดย

ประมาทและกฎหมายได้บัญญัติไวว้่าหากกระทําโดยประมาทก็ต้องรับผิด เช่นความผิดฐาน

ประมาทเป็นเหตุใหผู้อ่ื้นไดรั้บอนัตรายสาหสั, ความผดิฐานทาํใหค้นตายโดยประมาท เป็นตน้ 

ส่วนในคดีแพ่งเร่ืองละเมิดนั้น ในบททัว่ไปคือ ประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย ์มาตรา 420 ไดว้างหลกัไวเ้ช่นเดียวกบั ประมวลกฎหมายอาญาคือแมก้ระทาํโดยไม่ไดจ้งใจ 

แต่ว่ากระทาํโดยประมาท ก็อาจตอ้งรับผิดในผลของการละเมิดได ้หลกัดงักล่าวน้ีใช้ไดก้บักรณีท่ี

แพทยท์าํการดูแลรักษาผูป่้วยดว้ย กล่าวคือแมว้า่แพทยมี์เจตนาดีไม่ไดจ้งใจกระทาํให้ผูป่้วยเสียหาย 

แต่หากไดก้ระทาํไปดว้ยความประมาทเลินเล่อ แพทยก์็อาจตอ้งรับผดิ  
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หลักเกณฑ์ท่ีใช้วินิจฉัยว่าเป็นการกระทําโดยประมาทดังท่ีได้กล่าวไว้

ขา้งตน้แลว้วา่การกระทาํโดยประมาทมีใชท้ั้งคดีแพง่และคดีอาญาโดยในประมวลกฎหมายแพง่และ

พาณิชย์ไม่ได้บัญญัติความหมายของคาํว่า “ประมาท” ไว ้ดังนั้ นจึงต้องถือเอาความหมายตาม

ประมวลกฎหมายอาญา ซ่ึงได้อธิบายความหมายไวต้าม มาตรา 59 วรรค 4 ดงัน้ี “การกระทาํโดย

ประมาท ได้แก่ การกระทาํความผิดมิใช่โดยเจตนาแต่กระทาํโดยปราศจากความระมดัระวงัซ่ึง

บุคคลในภาวะเช่นนั้นจกัตอ้งมีตามวิสัยและพฤติการณ์ และผูก้ระทาํอาจใชค้วามระมดัระวงัเช่นวา่

นั้นได้ แต่หาได้ใช้ให้เพียงพอไม่” และจะตอ้งเป็นการกระทาํโดยปราศจากความระมดัระวงัซ่ึง

บุคคล ในภาวะเช่นนั้นตอ้งมีตามวิสัยและพฤติการณ์ การสมมุติบุคคลข้ึนเปรียบเทียบ เป็นพื้นฐาน

ให้เราได้ทราบหลักท่ีใช้ในการตดัสินว่าการกระทาํนั้ นเป็น ประมาทหรือไม่ แต่ในทางปฏิบัติ

จะตอ้งมีการสมมุติบุคคลข้ึน เพื่อเปรียบเทียบกบับุคคลท่ีถูกกล่าวหา โดยบุคคลท่ีถูกสมมุติข้ึนมาน้ี

ต้องมีทุกอย่างเช่นเดียวกับจาํเลยกล่าวคือ ต้องมีอายุ ความรู้ความสามารถ ฐานะรวมทั้ งมีวิสัย  

และอยูใ่นภาวะและพฤติการณ์เช่นเดียวกบัจาํเลยแลว้ศาลจะดูวา่บุคคลท่ีสมมุติข้ึนน้ีโดยปกติเขาจะ

มีความระมดัระวงัไดม้ากกวา่จาํเลยหรือไม่ ถา้บุคคลท่ีสมมุติข้ึนไม่สามารถใช้ความระมดัระวงัได้

ดีกว่าจาํเลย ศาลก็จะวินิจฉัยวา่จาํเลยไม่ประมาทแต่ในทางตรงกนัขา้ม หากบุคคลท่ีสมมุติข้ึนปกติ

แลว้ควรมีความระมดัระวงัมากกวา่จาํเลย ศาลก็จะวินิจฉยัวา่จาํเลยประมาท ดว้ยเหตุน้ีหากนาํหลกั

ในเร่ืองการกระทาํโดยประมาทมาปรับใช้กบัผูค้วบคุมอากาศยานหรือผูค้วบคุมจราจรทางอากาศ 

เน่ืองจากโดยวิชาชีพแล้วบุคคลทั้ งสองย่อมต้องมีความระมัดระวงัมากกว่าบุคคลโดยทั่วไป  

ซ่ึงในภาวะเช่นนั้นสามารถกระทาํได ้เช่น ผูค้วบคุมอากาศยานตอ้งขออนุญาตนาํเคร่ืองบินลงจอด

ต่อผูค้วบคุมจราจรทางอากาศก่อนทุกคร้ัง เป็นตน้ และในทางกลบักนัผูค้วบคุมจราจรทางอากาศ

จาํเป็นตอ้งตรวจสอบความปลอดภยัก่อนอนุญาตให้ผูค้วบคุมอากาศยานนาํอากาศยานลงจอดก่อน

ทุกคร้ัง เป็นตน้ โดยวสิัยและพฤติการณ์สามารถกระทาํได ้แต่หากไม่กระทาํยอ่มเป็นการกระทาํโดย

ประมาท ซ่ึงจะทาํให้ผูค้วบคุมอากาศยานหรือผูค้วบคุมจราจรทางอากาศตอ้งรับผิด อย่างไรก็ตาม 

หากมีการบงัคบัใช้ภายใตป้ระมวลกฎหมายอาญากบัผูค้วบคุมอากาศยานหรือผูค้วบคุมจราจรทาง

อากาศและไม่มีการกระทาํโดยประมาทหรือการกระทาํโดยเจตนาแลว้ยอ่มไม่ตอ้งรับผิด เพราะถือ

วา่เป็นการกระทาํโดยไม่มีเจตนานั้นเอง ซ่ึงในกรณีดงักล่าวน้ีถือไดว้่าเป็นช่องว่างในการพิจารณา

หรือตดัสินคดี 

5.2 ความรับผดิทางอาญาตามกฎหมายการเดินอากาศ 

อย่างไรก็ตามสําหรับความรับผิดทางอาญาของผูค้วบคุมอากาศยานหรือควบคุม

จราจรทางอากาศตามกฎหมายการเดินอากาศโดยเฉพาะนั้น อาจเกิดข้ึนได้ตามพระราชบญัญัติ 

การเดินอากาศ (ฉบบัท่ี 14) พ.ศ. 2562 ในฐานะท่ีเป็นผูป้ระจาํหนา้ท่ีประเภทหน่ึงโดยในพระราชบญัญติั
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น้ีจะมีบทบญัญติัองค์ประกอบความผิดและบทกาํหนดโทษแยกจากกนั ในเร่ืองของการควบคุม

จราจรทางอากาศมีบทบญัญติับงัคบัในการต้องปฏิบติัการเพื่อความปลอดภยัตามขอ้บงัคบัของ

คณะกรรมการการบินพลเรือน ใบอนุญาตผูป้ระจาํหนา้ท่ี และการตอ้งปฏิบติัตามวินยัท่ีกาํหนดไว้

ในข้อบังคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือน ดังท่ีบัญญัติไวใ้นมาตรา 21 และ 49 และมีบท

กาํหนดโทษในมาตรา 75 และ 78 ตามลาํดบั ดงัน้ี 

“มาตรา 21 ผู ้จดทะเบียนอากาศยาน ผูด้ ําเนินการเดินอากาศ ผูใ้ห้บริการการ

เดินอากาศ ผูป้ระจาํหน้าท่ี บุคคลท่ีอยู่ในอากาศยาน ผูไ้ด้รับใบรับรองการดาํเนินงานสนามบิน

สาธารณะ และบุคคลอ่ืนใดท่ีอยู่ภายใต้บังคบัแห่งพระราชบัญญัติน้ี ต้องปฏิบัติการเพื่อความ

ปลอดภยัตามขอ้บงัคบั 

ผูด้าํเนินการเดินอากาศ ผูไ้ดรั้บใบรับรองการดาํเนินการสนามบินสาธารณะ และ

ผูป้ระกอบการในสนามบินอนุญาตตอ้งรับผิดชอบและกาํกบัดูแลการปฏิบติัตามแผนรักษาความ

ปลอดภยัหรือแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ”  

“มาตรา 75 ผูจ้ดทะเบียนอากาศยาน ผูด้าํเนินการเดินอากาศ ผูใ้ห้บริการการเดินอากาศ 

ผูป้ระจาํหนา้ท่ี หรือผูไ้ดรั้บใบรับรองการดาํเนินการสนามบินสาธารณะ ผูใ้ดฝ่าฝืนมาตรา 21 วรรคหน่ึง 

ตอ้งระวางโทษปรับไม่เกินหน่ึงแสนบาท  

บุคคลท่ีอยูใ่นอากาศยานและบุคคลอ่ืนใดท่ีอยูภ่ายใตบ้งัคบัแห่งพระราชบญัญติัน้ี 

ผูใ้ดฝ่าฝืนมาตรา 21 วรรคหน่ึง ตอ้งระวางโทษปรับไม่เกินหา้หม่ืนบาท 

ผูด้าํเนินการเดินอากาศหรือผูไ้ด้รับใบรับรองการดาํเนินการสนามบินสาธารณะ 

หรือผูป้ระกอบการในสนามบินอนุญาต หรือผูมี้หนา้ท่ีตอ้งปฏิบติัตามแผนรักษาความปลอดภยัหรือ

แผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติผูใ้ดฝ่าฝืนมาตรา 21 วรรคสอง ตอ้งระวางโทษจาํคุกไม่เกิน

หน่ึงปีหรือปรับไม่เกินสองแสนบาทหรือทั้งจาํทั้งปรับ” 

“มาตรา 49 ผูป้ระจาํหน้าท่ีต้องปฏิบัติตามวินัยท่ีกําหนดไว้ในข้อบังคับของ

คณะกรรมการการบินพลเรือน” 

“มาตรา 78 ผูป้ระจาํหน้าท่ีคนใดฝ่าฝืนมาตรา 49 หรือมาตรา 50 มีความผิดตอ้ง

ระวางโทษปรับไม่เกินหน่ึงพนับาท” 

ดงันั้น หากผูค้วบคุมอากาศยานหรือเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศกระทาํโดย

จงใจฝ่าฝืนบทบญัญติัต่างๆ แห่งพระราชบญัญติัการเดินอากาศ (ฉบบัท่ี 14) พ.ศ. 2562 ตามท่ีกล่าว

มานั้น ตอ้งรับโทษดังกล่าวอนัเป็นโทษทางอาญา ในลกัษณะความผิดเก่ียวกบัชีวิตและร่างกาย  

และลกัษณะความผดิเก่ียวกบัการก่อใหเ้กิดภยนัตรายต่อประชาชน 
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กล่าวโดยสรุปคือ ความรับผิดของการควบคุมจราจรทางอากาศแบ่งไดเ้ป็นความ

รับผิดในทางแพ่งและทางอาญา โดยความรับผิดในทางแพ่งเป็นไปตามกฎหมายลกัษณะละเมิด  

ซ่ึงประเทศในระบบกฎหมาย Civil Law จะใช้ประมวลกฎหมายแพ่งของตนบงัคบัอนัมีหลกัการ

ใหญ่ๆ คลา้ยกนั ส่วนประเทศในระบบกฎหมาย Common Law จะพฒันาจากคาํพิพากษาของศาล

ของตน โดยใช้ หน้าท่ีความรับผิดชอบของผู ้ท่ี เก่ียวข้อง (Duty of Due Care) เป็นหลักในการ

พิจารณา สาํหรับประเทศไทยความรับผิดในทางแพ่งเป็นไปตามกฎหมายลกัษณะละเมิดเช่นกนั คือ 

มาตรา 420 แห่งประมวลกฏหมายแพง่และพาณิชย ์ส่วนของผูป้ระกอบการให้บริการควบคุมจราจร

ทางอากาศท่ีเป็นองค์กรของรัฐตอ้งรับผิดร่วมกบัเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศซ่ึงเป็นผูแ้ทน

ของตน และในส่วนของผูป้ระกอบการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศท่ีเป็นรัฐวิสาหกิจและ

เอกชน ตอ้งรับผิดร่วมกบัเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศซ่ึงเป็นลูกจา้งของตน ตามมาตรา 425 

ประกอบกบัมาตรา 420 

สําหรับความรับผิดในทางอาญาของประเทศต่างๆ จะมีประมวลกฎหมายอาญา

ของตนบงัคบัใช ้ซ่ึงผูค้วบคุมอากาศยานและเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศอาจมีความรับผิดได้

ทั้งท่ีเป็นการกระทาํความผดิเก่ียวกบัชีวิต ร่างกาย หรือท่ีเป็นความผิดเก่ียวกบัการก่อใหเ้กิดอนัตราย

ต่อประชาชน และความผดิตามกฎหมายเฉพาะ ทั้งน้ีเป็นตามบทบญัญติักฎหมายของแต่ละประเทศ 

ส่วนผูค้วบคุมอากาศยานนั้นโดยหลกั ส่วนผูป้ระกอบการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศนั้น 

โดยหลกัไม่มีความรับผิดจากการกระทาํของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ เวน้แต่จะเป็นผูร่้วม

กระทาํผดิดว้ยกนัในฐานะตวัการ ผูใ้ช ้หรือผูส้นบัสนุน  

สาํหรับประเทศไทยมีหลกัเกณฑส่์วนใหญ่คลา้ยคลึงกบัประเทศในระบบกฎหมาย 

Civil Law ทั้งน้ีความรับผิดของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมีทั้งในส่วนของพระราชบญัญติั

การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และประมวลกฎหมายอาญา ในส่วนของความผิดต่อชีวิต ร่างกาย  

และความผดิเก่ียวกบัการก่อใหเ้กิดภยนัตรายต่อประชาชน  

ซ่ึงระดับหน้าท่ีในการควบคุมอากาศยานและการควบคุมจราจรทางอากาศใน

ขั้นตอนการทาํการบินต่างๆ มีความแตกต่างกนัออกไปในแต่ละขั้นตอนการทาํการบิน ซ่ึง ICAO 

และรัฐภาคีต่างๆ ยงัไม่สามารถกาํหนดกฎเกณฑ์ของระดบัหน้าท่ีของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทาง

อากาศในขั้นตอนการทาํการบินต่างๆ ได้ชัดเจน การพิจารณาระดับหน้าท่ีดังกล่าว จึงอาจแยก

พิจารณาตามขั้นตอนการทาํการบินต่างๆ เช่น การทาํการบินลง การทาํการบินตามเส้นทางบิน  

การทาํการบินข้ึน โดยวิเคราะห์ประกอบกบัตวัอย่างคาํพิพากษาในประเทศต่างๆ ซ่ึงเม่ือวิเคราะห์

แล้ว จะเห็นได้ว่าศาลในประเทศต่างๆ จะใช้กฎหมายภายในของตนซ่ึงมีเพียงหลักการกวา้งๆ  

ส่วนรายละเอียดในการพิจารณา ข้ึนอยูก่บัศาลวา่จะนาํหลกักฎหมายและหลกัเกณฑ์ใดข้ึนมาบงัคบั



81 

ใช้ ดงันั้นในคดีต่างๆ ท่ีมีขอ้เท็จจริงคล้ายคลึงกนัศาลในแต่ละประเทศอาจพิพากษาแตกต่างกัน

ออกไปได ้ตามหลกัเกณฑ์ท่ีศาลนาํมาใช้วินิจฉัย ซ่ึงในสภาพเช่นน้ีหากปล่อยไวย้อ่มเป็นอุปสรรค

ต่อการสร้างมาตรฐานของระดบัความรับผดิในการควบคุมจราจรทางอากาศระหวา่งประเทศ 



บทที ่3 

ววิฒันาการ แนวคดิ ทฤษฎคีวามรับผดิที่เกีย่วกบั 

อุบัตเิหตุทางอากาศยานของประเทศไทย 

 

 

ในปัจจุบนัการเดินทางไปยงัท่ีสถานท่ีต่างๆ มีความสะดวกและมีความรวดเร็วมากข้ึน 

ไม่ว่าเดินทางไปเยี่ยมเพื่อนท่ียุโรปหรือท่องเท่ียวตามท่ีต่างๆ ในโลกใช้เวลาเพียงไม่ก่ีชั่วโมง 

ก็สามารถไปยงัท่ีๆ ตอ้งการได ้ซ่ึงพาหนะท่ีสําคญัในการเดินทางน้ีคือ “เคร่ืองบิน” โดยจุดกาํเนิด

ของวิวฒันาการการบินนั้น เกิดจากแรงจูงใจจากความสวยงามและความเป็นอิสระในการเคล่ือนท่ี

ไปไดทุ้กทิศทางเหนือส่ิงกีดขวางของนก เป็นแรงผลกัดนัและเป็นส่ิงท่ีดึงดูดให้มนุษยเ์ราอยากบิน

ไดอ้ย่างนก แมว้า่ธรรมชาติจะไม่ไดส้ร้างให้มนุษยเ์รามีปีก แต่มนุษยมี์ความพยายามคน้หาวิธีการ 

ท่ีจะบินได้เฉกเช่นเดียวกบันก ความคิดน้ีได้ทาํให้มนุษยพ์ยายามเสาะแสวงหาวิธีการท่ีจะบินได ้ 

ซ่ึงมีหลายคร้ังท่ีพบวา่ เหล่าผูคิ้ดคน้หลายรายตอ้งสังเวยชีวิตให้กบัการทดลองเพื่อเปล่ียนโลกคร้ังน้ี 

เห็นได้จากประวติัศาสตร์การบินของต่างประเทศ จนกระทั่งมาถึงประเทศไทยซ่ึงมีผูน้ําเอา

เคร่ืองบินเขา้มาแสดงโชวแ์ละให้ทหารอากาศไทยไดท้ดลองบินและไดมี้การพฒันาอย่างต่อเน่ือง

เกิดเป็นอุตสาหกรรมการบินท่ีก่อให้เกิดรายไดม้หาศาล มีหลายหน่วยงานเขา้มาเก่ียวขอ้ง กฎหมาย

ท่ีเขา้มากาํหนดแนวทางในการปฏิบติังาน รวมถึงการสอบสวนอุบติัเหตุ ซ่ึงกฎหมายการเดินอากาศ

ของประเทศไทยได้บญัญติัไวส้อดคลอ้งกบัอนุสัญญาชิคาโก แต่กลบัเป็นการยากท่ีการพิจารณา

พิพากษาคดีของประเทศไทยไม่เป็นไปในทิศทางเดียวกนักบันานาประเทศ ทั้งท่ีเป็นกรณีแบบ

เดียวกนั 

 

1. ววิฒันาการ และการเติบโตของอตุสาหกรรมการบินในประเทศไทย 

 

  1.1 ววิฒันาการการบินในประเทศไทย 

 พ.ศ. 2454 ประเทศไทยไดมี้ผูน้าํเอาเคร่ืองบินแบบ ออร์วิลล์ ไรท ์มาบินแสดงให้

ประชาชนชม ท่ีสนามมา้สระปทุม (ปัจจุบนัเป็นราชกรีฑาสโมสร) พลอากาศโทพระยาเฉลิมอากาศ 

นกับินคนแรกของไทยไดท้าํการทดลองบินในการแสดงคร้ังน้ีดว้ย จากกนั้นประเทศไทยโดยพลเอก

สมเด็จพระเจา้นอ้งยาเธอ เจา้ฟ้ากรมหลวงพิษณุโลกประชานาถ เสนาธิการทหารบก ไดด้าํริใหจ้ดัตั้ง
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หน่วยบินข้ึน เพื่อป้องกันประเทศไทยตามความจาํเป็น จากนั้ นพระองค์จึงทรงเลือก นายพันตรี  

หลวงศกัด์ิศลัยาวุธ (สุณี สุวรรณประทีป) นายร้อยเอก หลวงอาวธุลิขิกร (หลง สินสุข) และนายร้อย

โททิพย ์เกตุทตั ไปศึกษาวชิาการบิน ณ ประเทศฝร่ังเศสจนสาํเร็จ 

 พ.ศ. 2456 ประเทศไทยไดส้ั่งซ้ือเคร่ืองบินเขา้มาในประเทศเป็นคร้ังแรกจาํนวน 8 เคร่ือง 

ประกอบไปด้วยเคร่ืองบินเบรเกต์ (breguet) ปีก 2 ชั้น 4 เคร่ือง เคร่ืองบินนิเออปอร์ต (nieuport)  

ปีกชั้นเดียว 4 เคร่ือง โดยมีนายทหารไทยทั้ง 3 นาย เป็น “มนุษยอ์ากาศไทยชุดแรก” เขา้ประจาํการ

เป็นหน่วยบินแรกของกองทพัไทย 

 พ.ศ. 2457 ประเทศไทยได้ผลิตเคร่ืองบินปีกสองชั้ นลําแรก ซ่ึงผลิตด้วยวตัถุ

พื้นเมืองและฝีมือช่างไทย เวน้เคร่ืองยนต ์ซ่ึงตอ้งสั่งซ้ือจากต่างประเทศ พระบาทสมเด็จพระมงกุฏ

เกลา้เจา้อยู่หัว ได้เสด็จเยี่ยมและเสด็จประทบัเสวยพระกระยาหาร กลางวนัท่ีหน่วยบินดอนเมือง  

เม่ือวนัท่ี 2 ธนัวาคม พ.ศ. 2457  

 พ.ศ. 2462 ประเทศไทยทดลองใชเ้คร่ืองบินเบรเกต ์ส่งไปรษณียภณัฑ์ ต่อมาการบิน

รับส่งผูโ้ดยสารและพสัดุ ก็เร่ิมข้ึน 

 พ.ศ. 2480 กิจการการบินของไทยได้พฒันาเปล่ียนแปลงจากเคร่ืองบิน 8 เคร่ือง  

นกับิน 3 นาย จนกลายเป็นกองทพัอากาศ  

 พ.ศ. 2498 ประเทศไทยมีหน่วยเคร่ืองบินไอพ่นเป็นคร้ังแรก โดยคณะนายพล

อากาศไทยไดไ้ปรับมอบเคร่ืองบินไอพ่นหน่ึงหมู่จากฐานทพัของประเทศสหรัฐอเมริกนัใน

ประเทศญ่ีปุ่น แลว้ขบัมาเองคนละเคร่ือง ปัจจุบนัประเทศไทยมีกาํลงัทางอากาศหลายร้อยเคร่ือง  

มีข้าราชการทหารอากาศหลายหม่ืนนาย และสามารถทําการรบทางอากาศ ทําการรบร่วมกับ

กองทพับก กองทพัเรือ เพื่อป้องกนัประเทศได้เป็นอย่างดี เคร่ืองบินรบไอพ่นสองเคร่ืองยนต์มี

ความเร็วเหนือเสียง มีอาวุธจรวด ปืน และลูกระเบิด ท่ีทันสมัย เป็นเคร่ืองบินแบบใหม่ท่ีใช้

ประจาํการอยูใ่นกองทพัอากาศในปัจจุบนั151 

 พ.ศ. 2502 กาํเนิดสายการบินแห่งชาติ โดยการร่วมทุนระหวา่ง บริษทั เดินอากาศ

ไทย จาํกดั หรือช่ือยอ่ บดอ. (Siamese Airways Co. Ltd.) กบัสายการบินสแกนดิเนเวียน แอร์ไลน์ 

ซิสเต็ม หรือใช้ช่ือย่อว่า SAS. (Scandinavian Airlines System) โดยมีวตัถุประสงค์เพื่อการดาํเนิน

ธุรกิจการบินระหว่างประเทศ และไดจ้ดทะเบียนเป็นบริษทัจาํกดั เม่ือวนัท่ี 29 มีนาคม พ.ศ. 2503 

ดว้ยทุนจดทะเบียน 2 ลา้นบาท โดยบริษทั เดินอากาศไทย จาํกดั ถือหุ้นร้อยละ 70 และสายการบิน

สแกนดิเนเวยีน แอร์ไลน์ ซิสเตม็ ถือหุน้ร้อยละ 30 ของทุนจดทะเบียน 

151 มานพ สุริยะ, “อากาศยาน”, ใน สารานุกรมไทยสําหรับเยาวชนฯ เล่มท่ี 1, กรุงเทพมหานคร: 

มูลนิธิโครงการสารานุกรมไทยสาํหรับเยาวชนฯ, 2516 
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 พ.ศ. 2520 บริษทั เดินอากาศ จาํกดั ไดซ้ื้อหุ้นทั้งหมดคืนจาก สายการบินสแกนดิเนเวียน 

แอร์ไลน์ ซิสเต็ม ตามมติคณะรัฐมนตรี โดยมอบหุ้นท่ีซ้ือมาทั้ งหมดให้กับกระทรวงการคลัง  

ซ่ึงทาํใหส้ายการบินไทย เป็นสายการบินของคนไทยอยา่งแทจ้ริง โดยมีบริษทั เดินอากาศไทย จาํกดั 

และกระทรวงการคลงัเป็นผูร่้วมถือหุน้ 

 พ.ศ. 2531 คณะรัฐมนตรีในขณะนั้นมีมติให้ดาํเนินการรวมกิจการการบินภายในประเทศ

ท่ีดาํเนินการ โดยบริษทั เดินอากาศไทย จาํกดั เขา้กบักิจการของ บริษทั การบินไทย จาํกดั เป็นผล

ให้เงินทุนจดทะเบียนของ บริษทั การบินไทย จาํกดั เพิ่มข้ึนเป็น 2,230 ลา้นบาท โดยมีกระทรวงการคลงั

เป็นผูถื้อหุ้นรายใหญ่ ดงันั้ น บริษทั การบินไทย จาํกดั จึงเป็นสายการบินแห่งชาติท่ีรับผิดชอบ

กิจการ การบินพาณิชย ์ทั้งเส้นทางบินระหวา่งประเทศ และเส้นทางบินภายในประเทศทั้งหมด 

 พ.ศ. 2534 มีการเปล่ียนแปลงนโยบายการดาํเนินธุรกิจในดา้นต่างๆ โดยมีวตัถุประสงค์

หลกั เพื่อเป็นการระดมทุนจากภาคเอกชน อนัจะทาํให้การบินไทย มีศกัยภาพในการแข่งขนัดา้น

การพาณิชย ์รวมทั้ งเปิดโอกาสให้พนักงาน ได้มีส่วนร่วมเป็นเจ้าของสายการบินแห่งชาติด้วย  

โดยบริษทั เดินอากาศไทย จาํกดั เขา้จดทะเบียนในตลาดหลกัทรัพยแ์ห่งประเทศไทย เม่ือวนัท่ี 19 

กรกฎาคม พ.ศ. 2534 ซ่ึงจดัให้มีการเพิ่มทุนจดทะเบียนใหม่ อีกจาํนวน 3,000 ลา้นบาท โดยนาํหุ้น

เพิ่มทุนส่วนแรกจาํนวน 100 ลา้นหุน้ ในราคาตามมูลค่าหุน้ท่ีตราไวหุ้น้ละ 10 บาท ออกจดัสรรก่อน 

จดัให้มีหุ้นสามญัเพิ่มทุนจาํนวน 5 ล้านหุ้น ขายให้พนักงานเจา้หน้าท่ีของบริษทัฯ ในราคาตาม

มูลค่าหุ้นท่ีตราไวหุ้้นละ 10 บาท จดัสรรหุ้นสามญัเพิ่มทุนส่วนท่ีเหลืออีกจาํนวน 95 ลา้นหุ้น เสนอ

ขายประชาชนทัว่ไป โดยสัดส่วนการถือหุ้นเป็นดงัน้ี กระทรวงการคลงั ถือหุ้นร้อยละ 79.5 และ

ธนาคารออมสินถือหุ้นร้อยละ 13.4 ส่วนท่ีเหลืออีกร้อยละ 7.1 กระจายสู่นกัลงทุนทัว่ไป ทั้งในและ

ต่างประเทศ รวมทั้งพนกังานของบริษทัฯ 

 พ.ศ. 2546 มีการเสนอขายหุ้นสามญัให้แก่ประชาชนทัว่ไป จาํนวน 442.75 ลา้นหุ้น 

ซ่ึงเงินท่ีไดจ้ากการเสนอขายหุ้นคร้ังน้ี บริษทัฯ ไดน้าํไปใชล้งทุนในโครงการท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

ปรับปรุงผลิตภณัฑบ์นเคร่ืองบิน และจดัสรรเป็นเงินทุนหมุนเวยีนของบริษทัฯ 

 พ.ศ. 2547 บริษทัฯ ไดจ้าํหน่ายหุ้นให้กบัพนกังานจาํนวน 13,896,150 หุ้น ในราคา

หุ้นละ 15 บาท ภายใตโ้ครงการจดัสรรหลกัทรัพยใ์ห้พนกังาน (Employee Securities Option Plan) 

โดยบริษัทฯ ยงัคงจาํหน่ายหุ้นให้กับพนักงานท่ีถือใบสําคัญแสดงสิทธิในการซ้ือหุ้นภายใต้

โครงการดงักล่าวจนกระทัง่ส้ินสุดโครงการในเดือนเมษายน พ.ศ. 2549 

 พ.ศ. 2553 บริษทัฯ ไดมี้การเพิ่มทุนหุ้นสามญั ซ่ึงไดรั้บความสนใจอย่างมากจาก

ทั้งผูถื้อหุ้นเดิมของบริษทัฯและนกัลงทุนรายย่อย เน่ืองจากนกัลงทุนมีความเช่ือมัน่ต่อการบินไทย 

และจากผลประกอบการท่ีดีเร่ือยๆ ทาํให้การบินไทยประสบความสําเร็จในการระดมทุนคร้ังน้ี  
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ซ่ึงเป็นการสนบัสนุนแผนการเสริมความแข็งแกร่งและความคล่องตวัทางการเงิน การขยายฝูงบิน 

และการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขนัในอุตสาหกรรมการบินพาณิชย ์และเพื่อนาํการบินไทย

กา้วสู่การเป็นสายการบินชั้นนาํ 1 ใน 3 ของเอเชีย และ 1 ใน 5 ของโลก โดยบริษทัฯ ไดเ้สนอขาย

หุน้สามญัเพิ่มทุนจาํนวนทั้งส้ิน 483.87 ลา้นหุ้น ตามแผนระดมทุนของการบินไทย จาํนวนประมาณ 

15,000 ล้านบาท และเสนอขายท่ีราคา 31 บาทต่อหุ้น ทั้งน้ีบริษทัฯ เสนอขายหุ้นสามญัเพิ่มทุน

จาํนวนประมาณ 246.93 ลา้นหุ้น ให้กระทรวงการคลงั ซ่ึงเป็นผูถื้อหุ้นใหญ่ของบริษทัฯ เพื่อรักษา

สัดส่วนการถือหุ้นในบริษทัฯ ในสัดส่วนประมาณร้อยละ 51.03 ภายหลงัการเสนอขายในคร้ังน้ี 

นอกจากนั้น บริษทัฯ ไดเ้สนอขายหุ้นสามญัเพิ่มทุนจาํนวนประมาณ 221.83 ลา้นหุ้น ให้แก่ผูถื้อหุ้น

เดิมของบริษทัฯ (ยกเวน้กระทรวงการคลงั) ท่ีมีช่ือปรากฏอยู่ในสมุดทะเบียนผูถื้อหุ้น ณ วนัท่ี 30 

สิงหาคม พ.ศ. 2553 ซ่ึงได้สิทธิในการจองซ้ือหุ้นในอตัราส่วน 1 หุ้นสามญัเดิม ต่อ 0.2667 หุ้น

สามญัเพิ่มทุนใหม่ และบริษทัฯ ยงัเสนอขายหุน้สามญัเพิ่มทุนจาํนวนประมาณ 15.11 ลา้นหุ้นใหแ้ก่

ผูจ้องซ้ือรายย่อยซ่ึงเป็นบุคคลธรรมดาสัญชาติไทยและมีท่ีอยู่ในประเทศไทย หรือนิติบุคคล 

ท่ีจดทะเบียนในประเทศไทย โดยบริษทัฯ เปิดให้มีการจองซ้ือหุ้นสามญัเพิ่มทุนในวนัท่ี 16-17 

กนัยายน พ.ศ. 2553 และหุน้เพิ่มทุนไดเ้ขา้ซ้ือขายในตลาดหลกัทรัพยเ์ม่ือวนัท่ี 28 กนัยายน พ.ศ. 2553  

 พ.ศ. 2556 บริษทัฯ ไดจ้ดัตั้ง บริษทั ไทยสมายล์แอร์เวย ์จาํกดัดว้ยทุนจดทะเบียน 

1,800 ลา้นบาท ชาํระแลว้ร้อยละ 100 เป็นเงิน 1,800 ลา้นบาทโดยมีบริษทัฯ ถือหุ้นร้อยละ 100 สาย

การบินไทยสมายล์ ได้เร่ิมดาํเนินการบินตั้งแต่วนัท่ี 10 เมษายน 2557 ด้วยรหัสสายการบิน WE  

โดยทาํการบินจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ซ่ึงในช่วงแรกทําการบินเส้นทางภายในประเทศ 

ทั้งหมด 10 เส้นทาง และตั้งแต่วนัท่ี 25 ตุลาคม 2557 เป็นตน้มา สายการบินไทยสมายล์ไดเ้พิ่มการ

ใหบ้ริการในเส้นทางระหวา่งประเทศในภูมิภาคอาเซียน จีน ไตห้วนั และอินเดีย152 

 ซ่ึงปัจจุบนั บริษทั การบินไทย จาํกดั มหาชน ดาํเนินธุรกิจสายการบินท่ีให้การบริการ

ขนส่งผูโ้ดยสาร สินคา้ พสัดุภณัฑ์ และไปรษณียภณัฑ์ โดยทาํการขนส่งเช่ือมโยงเมืองหลกัของ

ประเทศไทยไปยงัเมืองต่างๆ ทัว่โลก ทั้ งแบบเท่ียวบินประจาํ เท่ียวบินเช่าเหมาลาํ และส่งผ่าน

เครือข่ายพนัธมิตรการบิน โดยมีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเป็นศูนยก์ลางเครือข่ายเส้นทางการบิน 

 1.2 ภาพรวมการเติบโตของการขนส่งทางอากาศของประเทศไทย 

  จากสถิติการขนส่งผูโ้ดยสารโดยภาพรวมของประเทศไทยในช่วง 10 ปีท่ีผ่านมา 

พ.ศ. 2552-2561 พบวา่มีจาํนวนผูโ้ดยสารเพิ่มข้ึนประมาณ 2.8 เท่าจากปี 2552 ท่ีมีจาํนวนผูโ้ดยสาร 

58 ลา้นคนเพิ่มข้ึนเป็นจาํนวน 162 ลา้นคนในปี พ.ศ. 2561 โดยอตัราการเติบโตเฉล่ีย (Compound 

152 บริษทั การบินไทย จาํกดั (มหาชน), รายงานประจาํปี 2561, กรุงเทพมหานคร: ม.ส.ป., ม.ป.ป., 

หนา้ 21 
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Annual Growth Rate - CAGR) ของผูโ้ดยสารทั้งหมดคิดเป็นร้อยละ 18 ต่อปี แบ่งเป็นการเติบโต

ของผูโ้ดยสารระหวา่งประเทศเฉล่ียร้อยละ 10 ต่อปี และอตัราการเติบโตของผูโ้ดยสารภายในประเทศ

เฉล่ียร้อยละ 11.6 ต่อปีเม่ือพิจารณาสัดส่วนจาํนวนผูโ้ดยสารภายในประเทศและระหวา่งประเทศ

พบวา่มีสัดส่วนใกลเ้คียงกนัมากข้ึน ส่วนการเพิ่มข้ึนของเท่ียวบินมีความสอดคลอ้งกบัการเติบโต

ของจาํนวนผูโ้ดยสารโดยมีจาํนวนเท่ียวบินเพิ่มข้ึนประมาณ 2.6 เท่าจากเดิมในปี พ.ศ. 2552  

ท่ีมีจาํนวน 422,438 เท่ียวบิน เพิ่มข้ึนเป็น 1,097,663 เท่ียวบิน คิดเป็นอตัราการเติบโตของเท่ียวบิน

ทั้งหมดเฉล่ียต่อปีร้อยละ 10 ซ่ึงเป็นการเติบโตของเท่ียวบินระหว่างประเทศ ร้อยละ 9.3 ต่อปีและ

เท่ียวบินภายในประเทศร้อยละ 10.7 ต่อปี และเม่ือพิจารณาสถิติของการขนส่งทางอากาศของ

ประเทศไทยในระหวา่ง 10 ปีท่ีผา่นมา พบวา่มีการเติบโตมากข้ึน โดยส่วนใหญ่เป็นการขนส่งสินคา้

ระหว่างประเทศ ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ซ่ึงมีอตัราการเติบโตของการขนส่งสินคา้เฉล่ียต่อปี 

ร้อยละ 3.8 เป็นการขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศ คิดเป็นการเติบโตร้อยละ 4.2 ต่อปีในขณะท่ีการ

ขนส่งภายในประเทศลดลงร้อยละ 0.9 ต่อปี 

  เม่ือพิจารณาจาํนวนผูโ้ดยสารแยกรายท่าอากาศยานของประเทศไทย แบ่งตาม

ภูมิภาคพบว่าท่าอากาศยานกรุงเทพฯ (ท่าอากาศยานดอนเมืองและท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ)  

มีจาํนวนผูโ้ดยสารรวมมากท่ีสุดจาํนวน 102.3 ลา้นคน มีอตัราการเติบโตร้อยละ 4.8 จากปีท่ีผา่นมา

และมีจาํนวนเท่ียวบินรวมสูงท่ีสุดกล่าวคือมีจาํนวนเท่ียวบิน 6.49 แสนเท่ียวบินคิดเป็นอตัราเติบโต

ร้อยละ 3.8 จากปีท่ีผ่านมาส่วนท่าอากาศยานสุวรรณภูมิพบว่าท่าอากาศยานในภาคใต้มีจาํนวน

ผูโ้ดยสารและจาํนวนเท่ียวบินมากท่ีสุดรองลงมา ไดแ้ก่ ท่าอากาศยานในภาคเหนือ 

  ในปี พ.ศ. 2561 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิมีจาํนวนผูโ้ดยสารและจาํนวนเท่ียวบิน

รวมมากท่ีสุดโดยมีจาํนวนผูโ้ดยสารมากถึง 62 ลา้นคน คิดเป็นอตัราการเติบโตร้อยละ 3.4 และมี

จาํนวนเท่ียวบิน 3.8 แสนเท่ียวบิน คิดเป็นการเติบโตร้อยละ 2.6 จากปีท่ีผ่านมา ซ่ึงจากสถิติพบ 

วา่ท่าอากาศยานส่วนใหญ่มีอตัราการเติบโตของผูโ้ดยสารและจาํนวนเท่ียวบินเพิ่มมากข้ึน ยกเวน้ 

ท่าอากาศยานหาดใหญ่ ท่าอากาศยานกระบ่ี ท่ีมีจาํนวนผูโ้ดยสาร และจาํนวนเท่ียวบินลดลงขณะท่ี 

ท่าอากาศยานมีจาํนวนผูโ้ดยสารเพิ่มมากข้ึนแต่กลับมีเท่ียวบินลดลง ได้แก่ ท่าอากาศยานสมุย 

เน่ืองจากบริษทัการบินไทยยกเลิกเท่ียวบินในเส้นทางกรุงเทพ-สมุย153 

 1.3 การเติบโตของกลุ่มอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย 

  ในปี พ.ศ. 2561 มีจาํนวนผูถื้อใบอนุญาตประกอบกิจการการคา้ขายในการเดินอากาศ 

(AOL) ทั้งส้ิน 47 ราย โดยใหบ้ริการอยูใ่นปัจจุบนัจาํนวน 40 รายประกอบดว้ยผูป้ระกอบการขนส่ง

153 สาํนกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, รายงานสภาวะอุตสาหกรรมการบินของประเทศไทย, 

กรุงเทพมหานคร: ม.ส.ป., 2561 หนา้ 5 
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ทางอากาศ แบบประจาํมีกาํหนด จาํนวน 17 ราย แบบไม่ประจาํ จาํนวน 21 ราย และแบบการพาณิชยอ่ื์น 

จาํนวน 2 ราย 

  ประเทศไทยมีจาํนวนผูโ้ดยสารแบบประจาํมีกาํหนดภายในประเทศ 77.8 ลา้นคน 

เพิ่มข้ึนจากปีท่ีผา่นมาจาํนวน 3.2 ลา้นคน คิดเป็นการเติบโตร้อยละ 43 ปีท่ีผา่นมา โดยเส้นทางการ

บินกรุงเทพฯ (ดอนเมือง) – เชียงใหม่ เป็นเส้นทางการบินท่ีมีจาํนวนผูโ้ดยสารและจาํนวนเท่ียวบิน

มากท่ีสุด แต่เม่ือพิจารณาในแง่มุมของการเติบโตพบว่าเส้นทางการบินกรุงเทพฯ (สุวรรณภูมิ) - 

เชียงใหม่ มีอตัราการเติบโตในจาํนวนผูโ้ดยสารและจาํนวนเท่ียวบินมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 15.7 

และร้อยละ 16.6 ตามลาํดบั ส่วนผูโ้ดยสารแบบประจาํมีกาํหนดระหว่างประเทศมีจาํนวน 79.55 

ลา้นคน เพิ่มข้ึนจากปี พ.ศ. 2560 จาํนวน 6.6 ลา้นคน คิดเป็นการเติบโตร้อยละ 9.2 จากปีท่ีผ่านมา

ภูมิภาคท่ีมีผูโ้ดยสารเดินทางมายงัประเทศไทยมากท่ีสุด ไดแ้ก่ ภูมิภาคเอเชียตะวนัออก (ประเทศจีน 

ญ่ีปุ่น และเกาหลี) และภูมิภาคท่ีมีอตัราการเติบโตของผูโ้ดยสารสูงท่ีสุด คือ ภูมิภาคเอเชียตะวนัออก 

และเอเชียใต ้มีอตัราการเติบโตร้อยละ 14.2 และ 12.6 ตามลาํดบั 

  สายการบินสัญชาติไทยยงัคงมีสัดส่วนปริมาณการขนส่งผูโ้ดยสารแบบประจาํมี

กาํหนดระหว่างประเทศมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 44.1 จากปริมาณผูโ้ดยสารระหว่างประเทศ

ทั้งหมดโดยการบินไทยยงัคงครองส่วนแบ่งการตลาดขนส่งผูโ้ดยสารระหวา่งประเทศสูงท่ีสุดแต่

กลบัมีอตัราการเติบโตของการขนส่งผูโ้ดยสารระหว่างประเทศลดลงร้อยละ 2.4 จากปีท่ีผ่านมา 

รองลงมาได้แก่ ไทยแอร์เอเชียท่ีมีการเติบโตเพิ่มข้ึนถึงร้อยละ 14.7 จากปีท่ีผ่านมา นอกจากน้ียงั

พบวา่ใน 15 อนัดบัสายการบินน้ียงัมีสายการบินตน้ทุนตํ่าท่ีทาํการบินแบบประจาํมีกาํหนดระหวา่ง

ประเทศถึง 6 สายการบินแลว้ทุกสายการบินมีอตัราการเติบโตของการขนส่งผูโ้ดยสารเพิ่มข้ึน  

 1.4 ส่วนแบ่งทางการตลาดสายการบินแบบประจําสัญชาติไทย 

  ในภาพรวมส่วนแบ่งตลาดเส้นทางบินภายในประเทศและเส้นทางบินระหว่าง

ประเทศพบวา่ในปีพศ. 2561 มีจาํนวนผูโ้ดยสารท่ีใชบ้ริการสายการบินสัญชาติไทยทั้งส้ิน จาํนวน 

112.92 ลา้นคน โดยสายการบินท่ีมีส่วนแบ่งทางการตลาดมากท่ีสุด ไดแ้ก่ สายการบินไทยแอร์เอเชีย  

มีส่วนแบ่งการตลาดถึงร้อยละ 28.7 รองลงมาคือ การบินไทย มีส่วนแบ่งการตลาดร้อยละ 19.3  

และสายการบินไทยไลออ้นแอร์ มีส่วนแบ่งการตลาดร้อยละ 15.6  

  สายการบินท่ีมีส่วนแบ่งทางการตลาดเส้นทางบินภายในประเทศมากท่ีสุด คือ  

สายการบินไทย แอร์เอเชีย มีส่วนแบ่งการตลาดร้อยละ 32.00 รองลงมา คือสายการบินนกแอร์  

มีส่วนแบ่งการตลาดร้อยละ 18.6 และสายการบินไทยไลออ้นแอร์มีส่วนแบ่งทางการตลาดร้อยละ 18.1  
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  สายการบินท่ีมีส่วนแบ่งทางการตลาดเส้นทางบินระหว่างประเทศมากท่ีสุด คือ  

การบินไทยมีส่วนแบ่งทางการตลาดร้อยละ 45.8 รองลงมา คือ สายการบินไทยแอร์เอเชีย ซ่ึงมีส่วน

แบ่งการตลาดร้อยละ 21.4 และสายการบินไทยไลออ้นแอร์ มีส่วนแบ่งทางการตลาดร้อยละ 10.0154 

 1.5 อุตสาหกรรมทีเ่กีย่วเน่ืองกบัอุตสาหกรรมการบิน 

  1.5.1 อุตสาหกรรมซ่อมบํารุงอากาศยาน (Maintenance Repair and Overhaul, MRO)  

    ผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรมซ่อมบาํรุงอากาศยานท่ี กพท.ให้การรับรอง

ทัว่โลกในปี พ.ศ. 2561 มีจาํนวนทั้งหมด 262 ราย ผูป้ระกอบการส่วนใหญ่อยู่ในภูมิภาคอาเซียน  

(ยกเวน้ประเทศไทย) จาํนวน 73 ราย คิดเป็นร้อยละ 28.08 ของจาํนวนผูป้ระกอบการทั้ งหมด 

รองลงมาเป็นผูป้ระกอบการท่ีอยูใ่นสหรัฐอเมริกา จาํนวน 45 ราย คิดเป็นร้อยละ 17.31 ของจาํนวน

ผูป้ระกอบการทั้งหมด ส่วนผูป้ระกอบการท่ีอยูใ่นประเทศไทยจาํนวน 28 ราย คิดเป็นร้อยละ 11.15 

ของจาํนวนผูป้ระกอบการทั้งหมด โดยในปีท่ีผา่นมามีผูป้ระกอบการไดรั้บการรับรองจาํนวน 4 ราย 

  1.5.2 อุตสาหกรรมผลิตช้ินส่วนอากาศยาน (Original equipment Manufacturer, 

OEM)  

    ผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรมผลิตช้ินส่วนอากาศยานท่ีไดรั้บอนุญาตให้

ประกอบกิจการตามพระราชบญัญติัโรงงาน พ.ศ. 2535 มีจาํนวนสะสมตั้งแต่ปี พ.ศ. 2535-2562 

ทั้งหมด 28 ราย มีเงินลงทุนทั้งหมด 14,492.94 ลา้นบาท และในปี พ.ศ. 2561 มีผูไ้ดรั้บอนุญาตให้

ประกอบกิจการเพิ่มอีก 1 ราย คือ บริษทั เอเชีย เอวเิอชัน่ แอนดเ์ทคโนโลย ีจาํกดั 

  1.5.3 สถาบันฝึกอบรมด้านการบิน  

    ประเทศไทยมีสถาบนัฝึกอบรมท่ีไดรั้บการรับรองจาก กพท. ในปี พ.ศ. 2561 

จาํนวนทั้งหมด 16 ราย แบ่งออกเป็นสถาบนัฝึกอบรมดา้นการบินจาํนวน 13 แห่ง สถาบนัฝึกอบรม

ดา้นการควบคุมจราจรทางอากาศ จาํนวน 2 แห่ง และสถาบนัฝึกอบรมนายช่างภาคพื้นจาํนวน 1 แห่ง 

โดยปีท่ีผา่นมาพบวา่มีสถาบนัฝึกอบรมท่ีไดรั้บการรับรองเพิ่มข้ึนมา จาํนวน 2 แห่ง ซ่ึงทั้งสองแห่ง

ไดรั้บการรับรองเป็นสถาบนัฝึกอบรมในประเภทสถาบนัฝึกอบรมดา้นการบิน  

  1.5.4 เวชศาสตร์การบนิ  

    ในปี พ.ศ. 2561 มีจาํนวนโรงพยาบาลหรือสถานพยาบาลท่ีไดรั้บการแต่งตั้ง

ให้เป็นศูนยเ์วชศาสตร์การบินพลเรือน จาํนวน 3 แห่ง ไดแ้ก่ สถาบนัเวชศาสตร์การบินกองทพัอากาศ 

ศูนยเ์วชศาสตร์การบินพลเรือนกรุงเทพ โรงพยาบาลกรุงเทพ และโรงพยาบาลสมิติเวช ศรีนครินทร์ 

รวมทั้งมีโรงพยาบาลหรือสถานพยาบาลที่ไดรั้บการแต่งตั้งให้เป็นสถานตรวจเวชศาสตร์การบิน

154 เร่ืองเดียวกนั, หนา้ 7 
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พลเรือน จาํนวน 4 แห่ง ไดแ้ก่ โรงพยาบาลบาํรุงราษฎร์ โรงพยาบาลเวชธานี โรงพยาบาล บี แคร์ 

เมดิคอลเซ็นเตอร์ และโรงพยาบาลอาภากรเกียรติวงศ์155 

 1.6 การเติบโตของอุตสาหกรรมการบินโลก 

  อุตสาหกรรมการบินทัว่โลกมีแนวโน้มเติบโตอย่างต่อเน่ืองจะเห็นได้จากในปี  

พ.ศ. 2562 มีปริมาณการขนส่งผูโ้ดยสาร (Revenue Passenger Kilometers : RPK) ถึง 8,329 พนัลา้น

คน ซ่ึงองคก์รการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ (ICAO) ไดป้ริมาณการขนส่งผูโ้ดยสารในช่วง 20 ปี

ระหวา่งช่วง พ.ศ. 2555 - 2585 วา่จะมีอตัราการเติบโตของปริมาณการขนส่งผูโ้ดยสารในภาพรวม

ร้อยละ 4.5 - 4.6 ต่อปี และสัดส่วนของปริมาณการขนส่งผูโ้ดยสารระหวา่งประเทศกบัปริมาณการ

ขนส่งผูโ้ดยสารภายในประเทศจะมีสัดส่วนใกลเ้คียงกนัมากข้ึน โดยปริมาณการขนส่งผูโ้ดยสาร

ระหวา่งประเทศจะมีสัดส่วนลดลงร้อยละ 58 - 59 ของปริมาณการขนส่งผูโ้ดยสารทั้งหมด และสัดส่วน

ของปริมาณการขนส่งผูโ้ดยสารภายในประเทศจะเพิ่มข้ึนเป็นร้อยละ 41 - 42 ของปริมาณการขนส่ง

ผูโ้ดยสารทั้งหมดเน่ืองจากการเติบโตของปริมาณการขนส่งผูโ้ดยสารภายในประเทศของภูมิภาค

เอเชียแปซิฟิก156 

 สาํหรับการเติบโตของปริมาณการขนส่งผูโ้ดยสาร (RPK) บริษทั โบอ้ิง จาํกดั และ

บริษทั แอร์บสั จาํกดั ซ่ึงเป็นผูผ้ลิตอากาศยานรายใหญ่ของโลกไดค้าดการณ์ในช่วง 20 ปีขา้งหนา้ไว ้

ดงัน้ี 

 บริษทั โบอ้ิง จาํกดั รายงานประมาณการการเติบโตของปริมาณการขนส่งผูโ้ดยสาร 

(RPK) ในช่วง 20 ปีข้างหน้า (พ.ศ. 2561 - 2580) ของทั่วโลกมีอัตราขยายตัวร้อยละ 4.7 ต่อปี  

เม่ือพิจารณาเป็นรายเส้นทางบินพบว่า การบินในภูมิภาคเอเชีย (ไม่รวมประเทศจีน) มีอตัราการ

เติบโตร้อยละ 5.7 ต่อปี โดยมีอตัราการขยายตวัของปริมาณการขนส่งผูโ้ดยสารสูงเป็นอนัดบั 4  

รองจากเส้นทางบินระหวา่งภูมิภาคตะวนัออกกลางและเอเชียท่ีมีอตัราเจริญเติบโตเฉล่ียร้อยละ 6.2 

ต่อปี การบินภายในประเทศจีนท่ีมีอตัราการเติบโตเฉล่ียร้อยละ 6.1 ต่อปี สายการบินภายในภูมิภาค

ลาตินอเมริกาท่ีมีอตัราการเติบโตเฉล่ียร้อยละ 6 ต่อปี ตามลาํดบั157 

 บริษทั แอร์บสั จาํกดั รายงานประมาณการการเติบโตของปริมาณการขนส่งผูโ้ดยสาร 

(RPK) ในช่วง 20 ปีขา้งหนา้ (พ.ศ. 2561 - 2580) ของทัว่โลกมีอตัราขยายตวัร้อยละ 4.8 ต่อปี และภูมิภาค

155 เร่ืองเดียวกนั, หนา้ 7. 
156 ICAO, World Air Transport Statistics in 2019, Geneva: ICAO, 2019, p 1. 
157 Eric SchulZ, “Global Networks, Global Citizens Global Market Forecast 2018-2037”, Airbus, 

Retrieved October 18, 2019, from : https://www.airbus.com/content/dam/corporate-topics/publications/media-

day/Presentation-Eric-Schulz-GMF-2018.pdf 

                                                 



90 

เอเชียแปซิฟิกมีอตัราการขยายตวัสูงถึงร้อยละ 5.5 ต่อปี โดยเป็นภูมิภาคท่ีมีการขยายตวัของปริมาณ

การขนส่งผูโ้ดยสารสูงเป็นอนัดบั 2 รองจากภูมิภาคตะวนัออกกลาง ท่ีมีอตัราการเติบโตเฉล่ียร้อยละ 

5.9 ต่อปี และคาดว่าในปี พ.ศ. 2580 ตลาดการบินภายในประเทศจีนจะมีการจราจรทางอากาศ 

มากท่ีสุดโดยมีการจราจรทางอากาศเพิ่มมากข้ึน 3 เท่าจากปี พ.ศ. 2561158 

1.7 ท่าอากาศยานทีอ่ยู่ในประเทศไทย 

  ปัจจุบนัท่าอากาศยานในประเทศไทยมีหน่วยงานผูรั้บผดิชอบหลกัอยู ่2 หน่วยงาน

ดว้ยกนั กล่าวคือ 1) กรมท่าอากาศยาน 2) บริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน) 

  1.7.1 กรมท่าอากาศยาน 

แต่เดิมนั้ นกรมการท่าอากาศยานได้ถูกตั้ งข้ึนในปี พ.ศ.2456 โดยกระทรวง 

กลาโหมโดยใชช่ื้อวา่ “แผนกการบิน” ท่ีอยูใ่นความรับผดิชอบของกรมอากาศยานทหารบก สุดทา้ย

ต่อมาไดเ้ปล่ียนช่ือเป็น “กรมท่าอากาศยาน” ซ่ึงอยูภ่ายใตก้ระทรวงคมนาคม เพื่อให้สอดคลอ้งกบั

งานในหนา้ท่ีหลกัท่ีปรับปรุงใหม่ คือ การใหบ้ริการท่าอากาศยาน 

และในปี พ.ศ. 2558 ได้มีพระราชกําหนดแก้ไขเพิ่มเติมพระราชบัญญัติ

ปรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม พ.ศ. 2545 โดยให้โอนบรรดากิจการ อํานาจหน้าท่ี  ทรัพย์สิน 

งบประมาณ หน้ี สิทธิและภาระผูกพนั ในส่วนท่ีเป็นงานเก่ียวกบัท่าอากาศยานและสํานักพฒันา 

ท่าอากาศยาน กรมการบินพลเรือนไปเป็นของ “กรมท่าอากาศยาน” กระทรวงคมนาคม เหตุผลใน

การประกาศใช้เน่ืองจากองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศไดต้รวจพบขอ้บกพร่องในดา้น

โครงสร้างและอาํนาจหนา้ท่ีของกรมการบินพลเรือน โดยเฉพาะการแบ่งแยกอาํนาจหนา้ท่ีระหวา่ง

หน่วยงานท่ีทาํหนา้ท่ีกาํกบัดูแลและหน่วยงานผูใ้หบ้ริการจึงไดป้รับปรุงโครงสร้างใหม่ 

โดยมีพนัธกิจ คือ พฒันาท่าอากาศยานให้ครอบคลุมทุกพื้นท่ีและสามารถ

รองรับการเติบโตด้านคมนาคมทางอากาศเพื่อให้การดําเนินงานท่าอากาศยานให้เป็นไปตาม

มาตรฐานสากลดว้ยการบริหารจดัการองค์กรอย่างมีประสิทธิภาพ ส่วนยุทธศาสตร์ ก็เพื่อพฒันา 

ท่าอากาศยานเพื่อส่งเสริมโครงข่ายการบินให้ครอบคลุมทัว่ถึงทุกพื้นท่ี ในการปรับปรุง บาํรุงรักษา

โครงสร้างพื้นฐาน ส่ิงอาํนวยความสะดวก ให้เป็นมาตรฐานสากล พฒันาและปรับปรุงการบริหาร

จดัการท่าอากาศยานอยา่งมีประสิทธิภาพ  

158 Pilotcareernews, “Commercial Market Outlook 2018 – 2037”, Boeing, Retrieved October 18, 

2019 from : https://www.pilotcareernews.com/wp-content/uploads/2018/07/2018-cmo-07-17.pdf 
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โดยท่าอากาศยานท่ีอยู่ภายใตค้วามดูแลของกรมการบินพลเรือน มีจาํนวน 

ทั้งส้ิน 28 ท่าอากาศยาน159 คือ 

1) ท่าอากาศยานกระบ่ี 

2) ท่าอากาศยานขอนแก่น 

3) ท่าอากาศยานชุมพร 

4) ท่าอากาศยานตรัง 

5) ท่าอากาศยานตาก 

6) ท่าอากาศยานครพนม 

7) ท่าอากาศยานนครราชสีมา 

8) ท่าอากาศยานนครศรีธรรมราช 

9) ท่าอากาศยานนราธิวาส 

10) ท่าอากาศยานน่านนคร 

11) ท่าอากาศยานบุรีรัมย์ 

12) ท่าอากาศยานปัตตานี 

13) ท่าอากาศยานปาย 

14) ท่าอากาศยานพิษณุโลก 

15) ท่าอากาศยานเพชรบูรณ์ 

16) ท่าอากาศยานแพร่ 

17) ท่าอากาศยานแม่สอด 

18) ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน 

19) ท่าอากาศยานแม่สะเรียง 

20) ท่าอากาศยานร้อยเอด็ 

21) ท่าอากาศยานระนอง 

22) ท่าอากาศยานลาํปาง 

23) ท่าอากาศยานเลย 

24) ท่าอากาศยานสกลนคร 

25) ท่าอากาศยานสุราษฏร์ธานี 

159ฐานขอ้มูลหน่วยงานภาครัฐ, “กรมท่าอากาศยาน (กรมการบินพลเรือน)”, คน้คืน 8 กรกฎาคม 

2561, จาก http://www. oic.go.th/Ginfo/moreinfo.asp?g=6228232%26I&i=222"922"422&p=กระทรวงต่างๆ&o=

กระทรวงคมนาคม 
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26) ท่าอากาศยานหัวหิน 

27) ท่าอากาศยานอุดรธานี 

28) ท่าอากาศยานอุบลราชธานี 

  1.7.2 บริษทั ท่าอากาศยานไทย จํากดั (มหาชน) 

เน่ืองดว้ยกิจการการบินพลเรือนมีการพฒันามากข้ึนเร่ือยๆ และเพื่อให้การ

ดาํเนินการบริหารมีความคล่องตวั กรมการบินพาณิชยจึ์งไดโ้อนงานในความรับผิดชอบบางส่วน 

ให้หน่วยงานต่างๆ บริหารในรูปของรัฐวิสาหกิจ เช่น โอนงานบริหารท่าอากาศยานดอนเมือง  

ท่าอากาศยานเชียงใหม่ ท่าอากาศยานหาดใหญ่ ท่าอากาศยานภูเก็ต ให้ บริษทั ท่าอากาศไทย จาํกดั 

(มหาชน) เป็นผูดู้แลรับผิดชอบ โดยอาศัยอาํนาจภายใต้ประกาศใช้พระราชบัญญัติปรับปรุง

กระทรวง ทบวง กรม (ฉบบัท่ี 2) พ.ศ. 2506 ข้ึนในส่วนของกระทรวงคมนาคม ไดย้กฐานะสํานักงาน

การบินพลเรือนข้ึนเป็นกรมการบินพาณิชย ์ทาํหน้าท่ีส่งเสริม และพฒันาด้านการบินพลเรือน

รวมทั้งพฒันาท่าอากาศยานต่างๆ เพื่อใชใ้นกิจการบินพลเรือน 

โดยท่าอากาศยานท่ีอยูภ่ายใตค้วามดูแลของบริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกดั 

(มหาชน) มีจาํนวน ทั้งส้ิน 6 ท่าอากาศยาน160 คือ 

1) ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

2) ท่าอากาศยานดอนเมือง 

3) ท่าอากาศยานเชียงใหม่ 

4) ท่าอากาศยานเชียงราย 

5) ท่าอากาศยานภูเก็ต 

6) ท่าอากาศยานหาดใหญ่ 

โดยกิจการของบริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน) เติบโตอยา่งต่อเน่ือง 

ดว้ยจาํนวนผูโ้ดยสารท่ีมีแนวโนม้มากข้ึนในแต่ละปี ซ่ึงจะเห็นไดจ้ากปีงบประมาณ 2561 เท่ียวบิน

รวมเพิ่มข้ึน 5% ดว้ยจาํนวน 4.63 แสนเท่ียวบิน ผูโ้ดยสารรวมเพิ่มข้ึน 10% ดว้ยจาํนวน 72.39 ลา้นคน 

โดยเฉพาะเท่ียวบินระหว่างประเทศท่ีสายการบินตน้ทุนตํ่าหันไปเจาะตลาดต่างประเทศมากข้ึน  

ทั้งเพิ่มเท่ียวบินและเปิดเส้นทางใหม่โดยเฉพาะจีน เกาหลีใตแ้ละญ่ีปุ่น รวมทั้งอินเดีย ท่ีสายการบิน

ตน้ทุนตํ่าทดลองทาํการตลาดก็พบวา่มีศกัยภาพและเติบโตไม่แพก้นั  

ท่ีสําคญัท่าอากาศยานสุวรรณภูมิยงัคงเป็นท่าอากาศยานท่ีรองรับผูโ้ดยสาร

ไดม้ากท่ีสุด คือ 45 ลา้นคนต่อปี รองลงมาคือ สนามบินดอนเมือง คือ 30 ลา้นคนต่อปี161 เป็นตน้ 

160บริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน), แผนวิสาหกิจของ ทอท. (ปีงบประมาณ 2560-2565) 

ฉบับทบทวน, กรุงเทพมหานคร: บริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน) (ทอท.), หนา้ 57 

                                                 



93 

ดว้ยเหตุน้ีจึงทาํใหบ้ริษทั การท่าอากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน) จึงไดจ้ดัทาํ

แผนแม่บทการพฒันาท่าอากาศยานเพื่อรองรับการเจริญเติบโตของปริมาณการจราจรทางอากาศ  

ณ ท่าอากาศยาน 6 แห่ง มีการคาดการวา่ท่าอากาศยานเชียงใหม่และท่าอากาศยานภูเก็ตจะมีปริมาณ

การจราจรทางอากาศสูงข้ึนอยา่งต่อเน่ือง 

ในปี พ.ศ. 2581 ท่าอากาศยานเชียงใหม่คาดวา่จะมีผูโ้ดยสารประมาณ 23.33 

ล้านคน และจาํนวนเท่ียวบิน 137,790 เท่ียวบิน ซ่ึงจากแผนแม่บทด้านการพฒันาท่าอากาศยาน

เชียงใหม่จะสามารถพฒันาจนเต็มศกัยภาพในปี 2568 และสามารถรองรับผูโ้ดยสารได ้20 ลา้นคน

ต่อปี ปัจจุบนัน้ีท่าอากาศยานเชียงใหม่รองรับผูโ้ดยสารไดเ้พียง 8 ลา้นคนต่อปี 

ส่วนในปี พ.ศ. 2581 ท่าอากาศยานภูเก็ตคาดว่าจะมีผูโ้ดยสารประมาณ 

42.42 ลา้นคน และจาํนวนเท่ียวบิน 211,150 เท่ียวบิน ซ่ึงจากแผนแม่บทดา้นการพฒันาท่าอากาศ

ยานเชียงใหม่จะสามารถพฒันาจนเต็มศกัยภาพในปี 2565 และสามารถรองรับผูโ้ดยสารได ้18 ลา้น

คนต่อปี ปัจจุบนัน้ีท่าอากาศยานเชียงใหม่รองรับผูโ้ดยสารไดเ้พียง 12.5 ลา้นคนต่อปี  

อย่างไรก็ตามแม้ว่า บริษัท ท่าอากาศยานไทย จาํกัด (มหาชน) จะมีการ

พฒันาตามแผนแม่บทในการรองรับปริมาณการจราจรทางอากาศแลว้ แต่ก็ยงัไม่เพียงพอกบัการ

เพิ่มข้ึนของปริมาณการขนส่งทางอากาศตามท่ีมีการคาดการณ์ เน่ืองจากมีขอ้จาํกดัของพื้นท่ีท่า

อากาศยาน จึงตอ้งมีการเตรียมการดาํเนินโครงการก่อสร้างท่าอากาศยานเชียงใหม่และท่าอากาศ

ยานภูเก็ตแห่งท่ี 2 เพื่อมิให้ประเทศไทยสูญเสียโอกาสทางเศรษฐกิจ และการแข่งขนัของประเทศ 

บริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกัด (มหาชน) ได้มีการศึกษาแนวทางการดาํเนินโครงการก่อสร้าง 

ท่าอากาศยานเชียงใหม่และท่าอากาศยานภูเก็ตแห่งท่ี 2 โดยจะพฒันาโครงสร้างพื้นฐานและส่ิง

อาํนวยความสะดวกในระยะแรกให้มีขีดความสามารถในการรองรับผูโ้ดยสารในเบ้ืองตน้ประมาณ 

10-15 ลา้นคนต่อปี โดยมี 1 ทางวิ่ง ทั้งน้ีจากการสาํรวจความเหมาะสมของพื้นท่ีก่อสร้าง เช่น ขนาด

พื้นท่ี ความสะดวกในการเดินทาง ห้วงอากาศไม่ทบัซ้อนกบัท่าอากาศยานในปัจจุบนั พบวา่พื้นท่ี

เหมาะสมกบัการก่อสร้างท่าอากาศยานเชียงใหม่ ไดแ้ก่ พื้นท่ีระหวา่งอาํเภอสันกาํแพง จงัหวดัเชียงใหม่ 

กบัอาํเภอบ้านธิ จงัหวดัลาํพูน ส่วนพื้นท่ีเหมาะสมสําหรับการก่อสร้างท่าอากาศยานภูเก็ตแห่งท่ี 2 

ไดแ้ก่ พื้นท่ีอาํเภอโคกกลอย จงัหวดัพงังา ซ่ึงบริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน) ไดป้ระมาณการ

เบ้ืองตน้วงเงินลงทุนก่อสร้างท่าอากาศยานทั้ง 2 แห่ง รวมประมาณ 1.26 แสนลา้นบาท162 

161 เร่ืองเดียวกนั, หนา้ 29 
162 ท่าอากาศยานไทย, “การประชุมคณะกรรมการ บริษัท ท่าอากาศยานไทย จาํกัด (มหาชน) 

(ทอท.) คร้ังท่ี  1/2561 ในวันพุธท่ี  23 พฤษภาคม 2561 ณ สํานักงานใหญ่”, ค้นคืน 3 ตุลาคม 2561, จาก 

https://www.airportthai.co.th/th/ประชุมคณะกรรมการ-ทอท-1-61/ 
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1.8 องค์ประกอบทีเ่กีย่วข้องกบัการบิน 

การบิน หรือ การขนส่งทางอากาศ เป็นการลาํเลียง คน สัตว ์และส่ิงของ จากท่ีหน่ึง

ไปยงัท่ีหน่ึงโดยใช้ยานพาหนะเคล่ือนท่ีไปในอากาศ การขนส่งทางอากาศเร่ิมจากเคร่ืองร่อน 

บอลลูน เรือเหาะ และในปัจจุบนัใชเ้คร่ืองบิน 

การปฏิบติัในการขนส่งทางอากาศโดยทัว่ไป ทาํโดยผูส่้งสินคา้ทาํสัญญาขนส่งกบั

ผูข้นส่งสินคา้ และผูข้นส่งสินคา้จะรับภาระหนา้ท่ีในการขนส่งให้เสร็จถึงผูรั้บสินคา้ ผูข้นส่งอาจ

เป็นไดท้ั้งบริษทัสายการบิน หรือบริษทัขนส่งระหวา่งประเทศ 

ความหมายของการบิน (Aviation) หมายถึง การใชอ้ากาศยานเพื่อวตัถุประสงค์ท่ี

ต้องการ การบินในท่ีน้ี หมายถึง การบินพลเรือน (Civil Aviation) ซ่ึงองค์การการบินพลเรือน

ระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization: ICAO) แบ่งประเภทของการบินพลเรือน 

(Civil Aviation) ออกเป็น 3 ประเภท ดงัน้ีคือ 

 1.8.1 การบินพาณชิย์ หรือการบินเพือ่การค้า (Commercial Air Transport) 

งานบริการขนส่งทางอากาศประเภทน้ี เป็นงานบริการท่ีดาํเนินการโดย

มุ่งหวงัเอาผลตอบแทนจากการบริการเป็นตวัเงินโดยตรง ซ่ึงอาจคิดเป็น ค่าโดยสาร ค่าระวาง  

หรือค่าเช่า ก็ได ้ตวัอยา่งท่ีเห็นไดช้ดัของงานบริการขนส่งทางอากาศประเภทน้ีคือ การประกอบการ

หรือการให้บริการของสายการบินต่างๆ การบินพาณิชย ์หรือการให้บริการขนส่งทางอากาศ แบ่ง

ออกเป็น 2 ลกัษณะ คือ 

1) การบริการแบบประจาํ (Scheduled Services) 

2) การบริการแบบไม่ประจาํ (Non-Scheduled Services) 

เน่ืองจากการบินพาณิชยเ์ป็นการบริการท่ีมีการตอบแทนในเชิงธุรกิจน้ีเอง 

จึงมกัพบเห็นคาํวา่ “การบริการทางอากาศ” (Air Services) ในความหมายเดียวกนั 

1.8.2 การบินทัว่ไป (General Aviation) 

การบินทัว่ไป หมายถึง การบินท่ีมิได้มีจุดประสงค์เพื่อหวงัผลตอบแทน 

การบินประเภทน้ี ไดแ้ก่ การบินเพื่อการกีฬา การบินเพื่อหาความเพลิดเพลินของสมาชิกสโมสรการ

บินต่างๆ หรือการบินส่วนบุคคล หรือนิติบุคคลท่ีเป็นเจา้ของเคร่ืองบิน เพื่อธุรกิจของตนเอง เป็นตน้ 

1.8.3 การปฏิบัติงานทางอากาศ (Ariel Work) 

การปฏิบัติงานทางอากาศ ได้แก่ การถ่ายรูปทางอากาศ การทาํฝนเทียม  

การโปรยปุ๋ย หรือยากาํจดัแมลงศตัรูพืชโดยท่ีการขนส่งทางอากาศน้ีมีผลกระทบโดยตรงต่อเศรษฐกิจ

ความมัน่คงของประเทศ และความปลอดภยัต่อชีวติและทรัพยสิ์นของประชาชน  

https://www.gotoknow.org/posts/tags/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%82%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8
https://www.gotoknow.org/posts/tags/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%82%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8
https://www.gotoknow.org/posts/tags/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%82%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8
https://www.gotoknow.org/posts/tags/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%82%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8
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ดงันั้น ทางราชการจึงไดก้าํหนดให้ “การขนส่งทางอากาศเป็นกิจการคา้ขาย

อนัเป็นสาธารณูปโภค และผูท่ี้จะประกอบกิจการคา้ขายดงักล่าวน้ี จะตอ้งไดรั้บอนุญาตหรือไดรั้บ

สัมปทานจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมเสียก่อนตามประกาศคณะปฏิวติั ฉบับท่ี 58  

เม่ือวนัท่ี 26 มกราคม 2515 

ซ่ึงการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (International Air Transport)  

ตอ้งไดรั้บอนุญาตเช่นกนั ตามมาตรา 27 แห่งราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 บญัญติัวา่ “ห้าม

มิให้อากาศยาน นอกจากอากาศยานต่างประเทศบินออกนอกราชอาณาจกัร เวน้แต่จะไดรั้บอนุญาต

เป็นหนงัสือจากพนกังานเจา้หนา้ท่ี”163 

อากาศยานต่างประเทศนั้น ขอ้กาํหนดตามมาตรา 28 ของพระราชบญัญติั

เดียวกันน้ี กาํหนดไวว้่า “ห้ามมิให้อากาศยานต่างประเทศบินผ่าน หรือข้ึนลงในราชอาณาจกัร  

เวน้แต่จะมีสิทธิตามอนุสัญญา หรือความตกลงระหวา่งประเทศ หรือไดรั้บอนุญาตเป็นหนงัสือจาก

รัฐมนตรี” 

การห้ามหรือการกาํหนดให้อากาศยานประเทศอ่ืนบินผ่าน หรือข้ึนลงใน

ประเทศของตนเองก่อนไดรั้บอนุญาตนั้น เป็นการปฏิบติัโดยทัว่ไป ซ่ึงทุกประเทศก็จะมีขอ้ห้าม

หรือขอ้กาํหนดในลักษณะท่ีคล้ายคลึงกันน้ี เม่ือต่างคนต่างห้ามกันเช่นน้ี การขนส่งทางอากาศ

ระหว่างประเทศก็เกิดข้ึนไม่ได้ ดงันั้น เพื่อจะให้มีการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศเกิดข้ึน  

จึงต้องมีการเจรจาตกลงกัน เพื่อขอหรือแลกเปล่ียนผลตอบแทนซ่ึงกันและกัน การเจรจาหรือ

ขอ้ตกลงน้ีเรียกวา่ “ขอ้ตกลงสองฝ่าย หรือทวิภาคี (Bilateral Agreement)” เป็นการตกลงเพื่อท่ีจะขอ

หรือแลกเปล่ียนสิทธิในการบินและการขนการจราจร (การขนผูโ้ดยสารและสินคา้) ซ่ึงกนัและกนั 

ในการเจรจาเพื่อทาํความตกลงทวิภาคีน้ี สําหรับประเทศไทยนั้นดาํเนินการ

โดย “คณะกรรมการผูแ้ทนรัฐบาล เพื่อพิจารณาทาํความตกลงวา่ดว้ยการขนส่งทางอากาศกบัรัฐบาล

ต่างประเทศเป็นประจาํ” ซ่ึงปลดักระทรวงคมนาคมเป็นประธาน 

ตามท่ีไดก้ล่าวมาแลว้ในตอนตน้ว่า การขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ

นั้น จะเกิดข้ึนไดด้ว้ยการทาํขอ้ตกลงสองฝ่ายหรือทวิภาคี การทาํขอ้ตกลงดงักล่าวน้ี เพื่อท่ีจะเป็น

การขอหรือแลกเปล่ียนสิทธิการบิน (Traffic Right) ซ่ึงกนัและกนั ซ่ึงสิทธิการบินน้ีจะระบุถึงสิทธิ

การรับขนการจราจร ซ่ึงแบ่งออกเป็นหลายประเภทด้วยกัน ว่าจะให้ฝ่ายหน่ึงฝ่ายใดมีสิทธิใน

ประเภทใดบา้ง ดงันั้นในการท่ีสายการบินกาํหนดตารางการบินข้ึนมาในแต่ละฤดูนั้น จึงตอ้งส่งให้

กรมการบินพาณิชยพ์ิจารณาตรวจสอบว่า ตามตารางการบินนั้น ถูกตอ้งตามสิทธิท่ีจะไดรั้บตาม

163 พนักงานเจา้หน้าท่ีในท่ีน้ีคือ อธิบดีกรมการบินพาณิชย ์หรือผูซ่ึ้งไดรั้บมอบหมายจากอธิบดี

กรมการบินพาณิชย ์ตามประกาศกระทรวงคมนาคม เม่ือวนัท่ี 28 กนัยายน 2522 

                                                 

https://www.gotoknow.org/posts/tags/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%82%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8
https://www.gotoknow.org/posts/tags/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%82%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8
https://www.gotoknow.org/posts/tags/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%82%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8
https://www.gotoknow.org/posts/tags/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%82%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8
https://www.gotoknow.org/posts/tags/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%82%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8
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ขอ้ตกลงหรือไม่ เพื่อการอนุญาตต่อไป ทั้งน้ีกรมการบินพาณิชยมิ์ไดมี้หนา้ท่ีหรือความรับผิดชอบ

กาํหนดวนั เวลา เคร่ืองบินเข้า-ออกแต่อย่างใด และท่ีกรมการบินพาณิชยอ์นุญาตตารางบินนั้ น  

ก็เป็นการอนุญาตตามสิทธิท่ีสายการบินนั้นได้รับ คือมีจาํนวนเท่ียวบินและแบบหรือชนิดของ

เคร่ืองบินถูกตอ้งตามขอ้ตกลงท่ีไดท้าํร่วมกนัไวเ้ท่านั้นเอง 

หัวใจของการบริการดา้นการขนส่งทางอากาศ คือ ส่ิงอาํนวยความสะดวก

และพิธีการต่างๆ ท่ีให้กบัผูโ้ดยสาร สัมภาระเดินทาง สินคา้ และผูป้ระกอบการ คือ สายการบิน 

บริการเหล่าน้ีได้แก่ พิธีการทางด้านศุลกากร ตรวจคนเขา้เมือง ตรวจสอบโรค ความสะดวกของ

ผูโ้ดยสารหรือสินคา้ท่ีจะไดรั้บ นบัตั้งแต่เดินทางถึงท่าอากาศยาน ในขณะท่ีอยูภ่ายในท่าอากาศยาน 

จนกระทัง่ข้ึนเคร่ืองบิน ในทางกลบักนัก็คือความสะดวกของผูโ้ดยสารหรือสินคา้ท่ีลงจากเคร่ืองบิน

มาสู่ภายในท่าอากาศยาน และเขา้สู่เมือง และส่ิงอาํนวยความสะดวกต่างๆ ท่ีระบุไวใ้นเอกสารแถลง

ข่าวการบิน (Aeronautical Information Publication: AIP)164 

 1.8.4 การเดินอากาศ (Air Navigation) 

หมายถึง การปฏิบัติการขนส่งทางอากาศจากจุดหน่ึงไปยงัอีกจุดหน่ึง  

การเดินอากาศน้ีเป็นงานท่ีตอ้งมีความระมดัระวงัเป็นพิเศษ ในเร่ืองของความปลอดภยั เพราะความ

สูญเสียท่ีอาจเกิดข้ึนจากการเดินอากาศน้ี หมายถึงชีวิตและทรัพยสิ์นของผูป้ระกอบการและผูใ้ชบ้ริการ 

ดงันั้น งานดา้นการเดินอากาศน้ีจึงเป็นงานท่ีเก่ียวขอ้งกนัระหว่างผูป้ระกอบการอนัไดแ้ก่ สายการ

บิน นกับิน ผูใ้ห้บริการภาคพื้น และผูค้วบคุมในการปฏิบติัการบิน ดงันั้นจึงทาํให้การเดินอากาศ 

เป็นงานท่ีหลายหน่วยงานให้บริการกบัผูท้าํการบิน งานดา้นการเดินอากาศน้ี สามารถแยกออกเป็น

งานยอ่ยๆ ตามลกัษณะของการควบคุมและการใหบ้ริการไดเ้ป็น 5 ประเภท ดว้ยกนั คือ 

1) งานควบคุมและการให้บริการด้านสนามบิน 

งานประเภทน้ี ไดแ้ก่ การก่อสร้างและใหบ้ริการของสนามบิน การจดัหา 

ส่ิงอาํนวยความสะดวก และความปลอดภยั เคร่ืองช่วยการเดินอากาศต่างๆ ท่ีอยู่ภายในสนามบิน 

รวมตลอดถึงการซ่อมบาํรุงด้วย เพื่อให้บริการกับผูโ้ดยสาร สัมภาระเดินทาง สินค้า และวสัดุ

ไปรษณียภณัฑ ์และสายการบิน ดว้ยความสะดวกและปลอดภยั 

2) งานบริการจราจรทางอากาศ 

สําหรับงานบริการจราจรทางอากาศน้ี  จุดประสงค์เพื่อท่ีจะให้ความ

ช่วยเหลือ หรือคาํแนะนาํดา้นต่างๆ เพื่อประโยชน์ดา้นการบิน ดงัต่อไปน้ี 

164 “เอกสารแถลงข่าวการบิน” (Aeronautical Information Publication หรือ AIP) หมายความว่า 

เอกสารท่ีออกโดยสํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยซ่ึงประกอบดว้ยข่าวสารการบินท่ีมีลกัษณะเป็น  

การถาวรและมีความจาํเป็นต่อการเดินอากาศ 

                                                 

https://www.gotoknow.org/posts/tags/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B9%80%E0%B8%94%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8
https://www.gotoknow.org/posts/tags/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%82%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8
https://www.gotoknow.org/posts/tags/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B9%80%E0%B8%94%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8
https://www.gotoknow.org/posts/tags/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B9%80%E0%B8%94%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8
https://www.gotoknow.org/posts/tags/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B9%80%E0%B8%94%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8
https://www.gotoknow.org/posts/tags/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B9%80%E0%B8%94%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8
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(1) ป้องกันอากาศยานไม่ให้ชนกันในขณะท่ีทาํการบิน 

(2) ป้องกันอากาศยานท่ีกาํลังขับเคล่ือนไม่ให้ชนกัน หรือชนกับส่ิงกีด

ขวางท่ีอยู่บนภาคพืน้ 

(3) ช่วยให้การจราจรทางอากาศดาํเนินไปด้วยความเรียบร้อยและรวดเร็ว 

(4) ให้คําแนะนําและข้อมูลท่ีเป็นประโยชน์ต่อความปลอดภัยและ

ประสิทธิภาพของการขนส่งทางอากาศ 

(5) แจ้งและช่วยเหลือหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องกับอากาศยานท่ีประสบ

อุบัติเหตุ และอากาศยานท่ีต้องการการช่วยเหลือและค้นหางานบริการจราจรทางอากาศนี ้ไดแ้ก่ 

ก. การบริการควบคุมจราจรทางอากาศ 

การควบคุมจราจรทางอากาศ คือ การดูแลและจดัการให้การทาํ 

การบินและการขบัเคล่ือนของอากาศยานดาํเนินไปด้วยความเป็นระเบียบ ปลอดภยั และรวดเร็ว  

ซ่ึงแบ่งออกไดเ้ป็น 

ก) บริการควบคุมจราจรทางอากาศในเขตแถลงข่าวการบิน (Area 

Control Services) เป็นงานให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศแก่เคร่ืองบินท่ีอยูใ่นเส้นทางการบิน 

(Airways) ภายในเขตแถลงข่าวการบิน (Flight Information Region: FIR) ยกเวน้ เขตควบคุมการ

บินของหอบงัคบัการบิน (Terminal Control Area: TMA) 

ข) บริการควบคุมจราจรทางอากาศประชิดเขตสนามบิน (Approach 

Control Services) เป็นการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศแก่เคร่ืองบินท่ีอยู่ภายในเขตควบคุม

การบินของหอบงัคบัการบิน (TMA) 

ค) บริการควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณสนามบิน (Aerodrome 

Control Services) เป็นการใหบ้ริการควบคุมจราจรทางอากาศแก่เคร่ืองบินในขณะท่ีกาํลงัทาํการบิน

ข้ึนหรือลง ตลอดจนขณะท่ีขบัเคล่ือนอยูบ่นทางวิง่ ทางขบัและลานจอด 

ข. การบริการข่าวการบิน 

การให้บริการข่าวสําหรับการบิน หรือคาํแนะนาํท่ีเป็นประโยชน์ 

และเพื่อความปลอดภยัในการเดินอากาศ ไดแ้ก่  

ก) ข้อมลูข่าวอากาศท่ีสาํคัญ 

ข) ข้อมลูสภาพการให้บริการของเคร่ืองช่วยการเดินอากาศ 

ค) ข้อมลูสภาพสนามบินและส่ิงอาํนวยความสะดวกต่าง ๆ 

ง) ข่าวเก่ียวกับการปล่อยบอลลูนท่ีไม่มีคนบังคับ 

 

https://www.gotoknow.org/posts/tags/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%82%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8
https://www.gotoknow.org/posts/tags/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B9%80%E0%B8%94%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8
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ค. การบริการระวงัภัย 

เป็นการบริการแจง้ข่าวฉุกเฉินแก่เคร่ืองบินท่ีอยูใ่นเขตควบคุมการ

บินท่ีรับผิดชอบไดรั้บทราบ หรือแจง้ให้หน่วยท่ีเก่ียวขอ้งไดรั้บทราบเพื่อเตรียมการช่วยเหลือ เช่น 

ในกรณีท่ีมีเหตุฉุกเฉินเกิดข้ึนกบัเคร่ืองบิน หรือการติดต่อขาดหายไปนาน เป็นท่ีผดิสังเกต 

3) งานบริการโทรคมนาคม 

งานบริการโทรคมนาคมการบินแบ่งออกไดเ้ป็น 4 ประเภท คือ 

(1) การบริการการบินประจาํท่ี (Aeronautical Fixed Service) คือ การบริการ

โทรคมนาคมการบินระหวา่งสถานีท่ีอยูบ่นภาคพื้นดว้ยกนั 

(2) การบริการการบินเคล่ือนท่ี (Aeronautical Mobile Service) คือ การบริการ

โทรคมนาคมระหวา่งอากาศยานกบัสถานีการบินภาคพื้นดิน 

ก. การบริการวิทยุช่วยการเดินอากาศ (Aeronautical Radio Navigation 

Service) คือ การบริการให้ความปลอดภยัในการเดินอากาศด้วยวิทยุช่วยการเดินอากาศ เพื่อให้

อากาศยานสามารถหาตาํแหน่งหรือทิศทางของตวัเองได้ หรือบอกให้ทราบถึงส่ิงกีดขวางการ

เดินอากาศ 

ข. การบริการกระจายเสียงการบิน (Aeronautical Broadcasting 

Service) ส่วนใหญ่ของบริการดา้นน้ีเป็นการส่งข่าวอากาศหรือแจง้ช่ือสถานี 

4) งานบริการอุตุนิยมวิทยา 

กล่าวคือ บริการอุตุนิยมวิทยาเป็นการให้ขอ้มูลข่าวอากาศท่ีท่าอากาศ

ยานท่ีเคร่ืองบินจะบินข้ึนในเวลานั้ น หรือกรณีท่ีท่าอากาศยานท่ีเคร่ืองบินจะไปลงในเวลาท่ี

ประมาณไวว้่าจะถึงตามเส้นทางบิน และท่ีท่าอากาศยานท่ีอยู่ในเส้นทางบิน รวมถึงท่ีสนามบิน

สํารองตามท่ีกาํหนดในแผนการบิน หรือท่ีระบุไวใ้นแผนการเดินอากาศของภูมิภาค (Regional Air 

Navigation Plan) นั้นๆ 

5) งานบริการค้นหาและช่วยเหลือ 

สําหรับงานบริการคน้หาและช่วยเหลือนั้น เป็นบริการท่ีให้ข่าว เก่ียวกบั

การทาํการบิน เช่น 

(1) ข่าวประกาศนักบิน (Notice to Air Men: NOTAM) 

(2) ข้อมูลในเอกสารข่าวเพ่ื อทําการบิ น  (Aeronautical Information 

Publication: AIP) 

(3) ข้อมลูก่อนทาํการบิน (Pre-flight Information) 

https://www.gotoknow.org/posts/tags/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B9%80%E0%B8%94%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8
https://www.gotoknow.org/posts/tags/%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B9%80%E0%B8%94%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8
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จะเห็นไดว้่า งานและบริการต่างๆ ในงานการบินพลเรือนนั้นมีหลายอย่าง 

และมีหลายหน่วยงานท่ีปฏิบติัและเก่ียวขอ้งกันอยู่ดังได้กล่าวมาแล้ว สําหรับประเทศไทยนั้นมี

หน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง คือ กระทรวงคมนาคม กรมขนส่งทางอากาศ กรมอุตุนิยมวิทยา บริษัท  

ท่าอากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน) บริษทัวิทยุการบินแห่งประเทศไทย จาํกัด สายการบินต่างๆ 

รวมถึงคณะกรรมการต่างๆ ดา้นการบินพลเรือน เป็นตน้ 

 

2. กฎหมายเกีย่วกบัการเดินอากาศของประเทศไทย 

 

ตามท่ีประเทศไทยได้เขา้เป็นภาคีสมาชิกในอนุสัญญาชิคาโกจึงได้มีการอนุวติัการ

กฎหมายภายในประเทศข้ึนเพื่อให้สอดคล้องกับอนุสัญญาชิคาโกโดยเม่ือ พ.ศ. 2497 ได้มีการ

ประกาศใช ้พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ซ่ึงต่อไปจะเรียกวา่ “กฎหมายการเดินอากาศ” 

สาเหตุก็เน่ืองมาจากพัฒนาการในด้านการบินพลเรือนของโลกได้ก้าวหน้าไปเป็นอันมาก 

โดยเฉพาะในฝ่ายวิชาการ จาํนวนอากาศยานท่ีบินภายในประเทศ และท่ีบินเขา้มาภายในประเทศมี

จาํนวนมากข้ึน กวา่แต่ก่อนหลายเท่า อากาศยานในปัจจุบนัมีความเร็วสูงและขนาดใหญ่กว่าเม่ือก่อน

จึงจาํเป็นจะตอ้งมีการควบคุมการดาํเนินการเดินอากาศและการจราจรทางอากาศให้รัดกุมยิ่งข้ึน  

ซ่ึงถือว่าเป็นกฎหมายว่าด้วยการเดินอากาศท่ีมีการปรับปรุงข้ึนใหม่โดยเพิ่มเติมบทบญัญติัให้มี

คณะกรรมการการบินพลเรือนท่ีมีอาํนาจออกขอ้บงัคบัตามพระราชบญัญติัน้ี และตามภาคผนวก

แห่งอนุสัญญาวา่ดว้ยการบินพลเรือนระหวา่งประเทศซ่ึงทาํข้ึนท่ีเมืองชิคาโก  

ประเทศไทยในฐานะท่ีเป็นภาคีสมาชิกจึงตอ้งดาํเนินการวางบทบญัญติัเก่ียวกบัการ

จดัตั้งเคร่ืองอาํนวยความสะดวกในการเดินอากาศท่ีเก่ียวกบัอุบติัเหตุ และเก่ียวกบัคุณสมบติัของผู ้

ปฏิบติัหนา้ท่ี แต่อยา่งไรก็ตาม ประเทศไทยมีกฎหมายเก่ียวกบัการเดินอากาศมาแลว้ก่อนหนา้น้ีถึง  

2 ฉบบั อนัไดแ้ก่ พระราชบญัญติัว่าดว้ยการเดินอากาศ พ.ศ. 2465 และพระราชบญัญติัว่าดว้ยการ

เดินอากาศ พ.ศ. 2480 เป็นกฎหมายเฉพาะด้านท่ีมีมาอย่างยาวนาน 165 ด้วยเหตุผลว่า “เน่ืองจาก

ประเทศไทยได้ให้สัตยาบันอนุสัญญานานาประเทศว่าด้วยการเดินอากาศ ลงนามท่ีกรุงปารีส  

เม่ือวนัท่ี 13 ตุลาคม พ.ศ. 2462 พระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกล้าเจา้อยู่หัว จึงทรงพระกรุณาโปรด

เกล้าโปรดกระหม่อมให้ตราพระราชบญัญัติน้ีและประกาศใช้ ณ วนัท่ี 26 สิงหาคม พ.ศ. 2465”  

ถือได้ว่าเป็นกฎหมายเก่ียวกับการเดินอากาศฉบับแรกของประเทศไทย ต่อมาในปี พ.ศ. 2480 

ประเทศไทยได้มีการตราพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2480 ข้ึน ด้วยเหตุผลว่า “เพื่อท่ีจะ

165 สมชาย พิพธุวฒัน,์ กฎหมายเดินอากาศ, หนา้ 26-27 
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แกไ้ขเปล่ียนแปลงกฎหมายวา่ดว้ยการเดินอากาศให้ดียิ่งข้ึน และเพื่อให้การเป็นไปตามความตกลง

ระหวา่งประเทศ ซ่ึงรัฐบาลสยามเป็นภาคี และขอ้บงัคบัซ่ึงคณะกรรมาธิการระหวา่งประเทศสาํหรับ

การเดินอากาศไดก้าํหนดไว ้จึงมีพระบรมราชโองการให้ตราพระราชบญัญติัข้ึนไวโ้ดยคาํแนะนาํ

และยินยอมของสภาผูแ้ทนราษฎร” และพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2480 น้ี ได้ยกเลิก

พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2465166 

2.1 ขอบเขตการใช้บังคับกฎหมายการเดินอากาศ 

เป็นท่ีทราบกนัดีวา่กฎหมายทุกฉบบัยอ่มมีขอบเขตของการบงัคบัใช้ไม่วา่จะเป็น 

ในส่วนของวนั เวลา สถานท่ี บุคคลท่ีใชบ้งัคบั เป็นตน้ เพราะหากไม่กาํหนดไวเ้ป็นการเฉพาะก็จะ

ใชไ้ดก้บัทุกคน ซ่ึงในเร่ืองน้ีกฎหมายระหวา่งประเทศส่วนใหญ่กาํหนดขอบเขตการบงัคบัใชเ้อาไว้

เพื่อให้ทราบแน่นอนวา่กฎหมายนั้นจะใช้กบับุคคลใดและเร่ืองอะไรเพื่อประโยชน์ในการใช้และ

การตีความ167 เป็นตน้ 

2.1.1 ขอบเขตการบังคับใช้ด้านพืน้ที ่

ภายใตห้ลกัอาํนาจอธิปไตยเหนือดินแดนของตนเองนั้นอาณาเขตของรัฐ คือ

พื้นดิน และเม่ือประเทศไทยมีชายฝ่ังทะเลตามหลกัจารีตประเพณีระหว่างประเทศในส่วนของ

ดินแดนท่ีติดกบัทะเลรัฐชายฝ่ังประเทศไทยตามอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล 

(United Nations Convention on the Law of the Sea 1982 : UNCLOS ซ่ึงต่อไปจะเรียกว่า “อนุสัญญา

กฎหมายทะเล”) ภาค 2 วา่ดว้ยทะเลอาณาเขตและเขตต่อเน่ือง ขอ้ท่ี 3 รัฐชายฝ่ังยอ่มมีสิทธิกาํหนด

ความกวา้งของทะเลอาณาเขตของตนออกไปไดอี้ก 12 ไมคท์ะเล168 ดงันั้น ประเทศไทยในฐานะรัฐ

ชายฝ่ังจึงมีอาํนาจอธิปไตยเหนือพื้นดินและสามารถขยายเลยเขตแดนทางพื้นดินรวมถึงน่านนํ้ า

ภายในเลยไปถึงทะเลอาณาเขตตลอดจนหว้งอากาศเหนือทะเลอาณาเขต169 เป็นตน้ ซ่ึงในกรณีน้ีตรง

ตามกฎหมายอาญาท่ีวา่ ราชอาณาจกัร หมายถึง พื้นดินและพื้นนํ้าซ่ึงอยูภ่ายในอาณาเขตของประเทศ

ไทย ทะเลอนัเป็นอ่าวไทย (ตาม พรบ.กาํหนดเขตจงัหวดัในอ่าวไทยตอนใน พ.ศ. 2502) ทะเลอาณา

166 ชลอ วอ่งวฒันาภิกลู, กฎหมายอากาศ, พิมพค์ร้ังท่ี 6, กรุงเทพฯ : มหาวทิยาลยัรามคาํแหง, 2543, 

หนา้ 3-5 
167 สมชาย พิพธุวฒัน,์ กฎหมายเดินอากาศ, หนา้ 7 
168 UNCLOS. Part II. Article 3 “Every State has the right to establish the breadth of its territorial 

sea up to a limit not exceeding 12 nautical miles, measured from baselines determined in accordance with this 

Convention.” 
169 UNCLOS. Part II. Article 2 “1. The sovereignty of a coastal State extends, beyond its land 

territory and internal waters… 2. The sovereignty extends to the air space over the territorial sea as well as to its 

bed and subsoil.” 
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เขตระยะ 12 ไมล์ทะเล ห่างจากฝ่ังอนัเป็นอาณาเขตของประเทศไทย (ประกาศพระบรมราชโองการ 

กาํหนดความกวา้งของทะเลอาณาเขตของประเทศไทย ลงวนัท่ี 6 ตุลาคม พ.ศ. 2509) รวมไปถึง

บริเวณใตห้รือเหนืออาณาเขตตามท่ีกล่าวมาดว้ย 

 2.1.2 ขอบเขตการบังคับใช้ด้านกจิกรรม 

สําหรับกฎหมายการเดินอากาศ ไม่ไดมี้บทบญัญติัไวโ้ดยตรงว่ามีขอบเขต 

ของการใช้บงัคบัเพียงใด แต่บญัญติัไปในทางตรงกนัขา้ม กล่าวคือ กฎหมายการเดินอากาศมีความ

มุ่งประสงคใ์ชบ้งัคบัแก่การเดินอากาศของพลเรือน เท่านั้น โดยไม่ใชแ้ก่การเดินอากาศในราชการ

ทหาร ราชการ ตาํรวจ และราชการอ่ืนตามท่ีกาํหนดในกฎหมายกระทรวง170 ซ่ึงบญัญติัข้ึนภายใต้

อนุสัญญาชิคาโก้ท่ีไม่ให้ใช้บงัคบัแก่อากาศยานราชการ โดยถือว่าอากาศยานท่ีใช้ในทางทหาร 

ตาํรวจ และศุลกากร เป็นอากาศยานราชการ สําหรับอากาศยานท่ีใชใ้นราชการทหารนั้นเป็นท่ีเห็น

ไดช้ดัเจนวา่มีวิวฒันาการและวตัถุประสงคก์ารใชง้านท่ีแตกต่างจากอากาศยานพลเรือนโดยส้ินเชิง 

เน่ืองจากรัฐมีหน้าท่ีตอ้งรักษาไวซ่ึ้งอาํนาจอธิปไตยของตนเอง เพราะรัฐจาํเป็นตอ้งป้องกนัตนเอง

จากการรุกรานของรัฐอ่ืน ทาํให้การใช้อากาศยานทหารเป็นการแสดงออกซ่ึงอาํนาจอธิปไตยท่ีเห็น

ชดัเจนเพื่อความมัน่คงภายนอกของรัฐในการปกป้องอธิปไตย เป็นตน้ ซ่ึงในบางกรณี อากาศยาน

ทหารจะได้รับเอกสิทธ์ิ (privilege) ทํานองเดียวกับเรือรบ ซ่ึงตามหลักกฎหมายจารีตประเพณี

ระหว่างประเทศแต่ละรัฐมีอาํนาจอธิปไตยอย่างสมบูรณ์ โดยเฉพาะเหนือดินแดนท่ีเป็นพื้นดิน  

พื้นนํ้ าภายใน และทะเลอาณาเขตท่ีประชิดกับพื้นดิน รวมทั้ งห้วงอากาศเหนือบริเวณดังกล่าว  

ซ่ึงรัฐจะใชอ้าํนาจอธิปไตยของตนผา่นทาง 3 เขตอาํนาจในการกาํหนดให้ใครมีสิทธิหรือไม่มีสิทธิ

ในเร่ืองการบินใดด้วยเง่ือนไขหรือข้อจํากัดใด ย่อมใช้ได้ภายในดินแดนของประเทศไทย 

นอกจากนั้นยงัสามารถใชอ้าํนาจใหอ้ากาศยานสัญชาติไทยปฏิบติัตามกฎเกณฑ์ไม่วา่จะอยูท่ี่ใดนอก

ดินแดนของประเทศไทยได ้และนอกจากนั้นยงัมีการขยายอาณาเขตของรัฐชายฝ่ังเพื่อให้อากาศยาน

ท่ีมีเจตนาบินเข้ามาหรือบินผ่านน่านฟ้าบริเวณดินแดนของรัฐชายฝ่ังต้องแสดงตนและรายงาน

ตาํแหน่งใหรั้ฐชายฝ่ังทราบ 200 ไมลท์ะเล หรือเขตเศรษฐกิจจาํเพาะของรัฐชายฝ่ัง 

ดว้ยเหตุน้ี การใชเ้ขตอาํนาจรัฐของประเทศไทยตอ้งอยูภ่ายใตห้ลกักฎหมาย

จารีตประเพณีระหว่างประเทศ และอนุสัญญาชิคาโกท่ีทุกองค์กรของประเทศไทยตอ้งผกูพนัและ

170 มาตรา 5 วรรคหน่ึง พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 “พระราชบญัญติัน้ีไม่ใชบ้งัคบัแก่

การเดินอากาศในราชการทหาร ราชการตาํรวจ ราชการศุลกากร และราชการอ่ืนตามท่ีกาํหนดในกฎกระทรวง เวน้

แต่การทาํแผนการบินตามมาตรา 18/1 และการปฏิบติัตามกฎจราจรทางอากาศตามมาตรา 18/2 และมาตรา 18/3 

ใหเ้ป็นไปตามท่ีกาํหนดในพระราชบญัญติัน้ี” 
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ปฏิบติัตามโดยสุจริต ส่วนราชการท่ีไดรั้บการยกเวน้ตอ้งออกกฎหรือขอ้บงัคบัเก่ียวกบัการเดินอากาศ

ของตนใหเ้กิดความปลอดภยัต่อการบินพลเรือนดว้ย 

2.2 องค์กรผู้ใช้อาํนาจตามกฎหมายการเดินอากาศ 

สําหรับการบินหรือการเดินอากาศนั้ นเป็นเร่ืองทางเทคนิคท่ีมีความซับซ้อน  

มีผลกระทบต่อความปลอดภยั ความมัน่คง เศรษฐกิจ สังคม อ่ืนๆ ท่ีมีขอบเขตกวา้งขวาง กฎหมาย 

การเดินอากาศจึงได้กาํหนดให้มีหน่วยงาน องค์กร บุคคล เข้ามาเก่ียวข้อง 171 ดังน้ี รัฐมนตรี172 

คณะกรรมการการบินพลเรือน คณะกรรมการเทคนิค คณะกรรมการสอบสวนอากาศยานอุบติัเหตุ 

คณะกรรมการเปรียบเทียบความผิด ปลัดกระทรวง กรมการบินพลเรือน อธิบดี ข้าราชการ/

เจ้าหน้าท่ีกรมการบินพลเรือน พนักงานเจ้าหน้าท่ี พนักงานฝ่ายปกครองหรือตาํรวจ พนักงาน

สอบสวน และเอกชน  

2.3 ผู้เกีย่วข้องด้านความปลอดภัยเกีย่วกบัอากาศยาน 

2.3.1 คณะกรรมการสอบสวนอากาศยานประสบอุบัติเหตุ 

 สําหรับกฎหมายการเดินอากาศตาม มาตรา 63173 กาํหนดให้รัฐมนตรีวา่การ

กระทรวงคมนาคมมีอาํนาจแต่งตั้งคณะกรรมการสอบสวนเพื่อดาํเนินการสอบสวนในเร่ืองใดๆ  

อนัเก่ียวกบัอุบติัเหตุของอากาศยานในประเทศไทย โดยสามารถแต่งตั้งกรรมการถาวรหรือกรรมการ

เฉพาะเร่ืองก็ได ้ในทางปฏิบติัท่ีผา่นมารัฐมนตรีวา่การกระทรวงคมนาคมจะแต่งตั้งคณะกรรมการถาวร174 

 ซ่ึงในเร่ืองการสอบสวนอุบติัเหตุนั้น ไดมี้ประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง 

“อุบติัเหตุท่ีตอ้งดาํเนินการตามกฎหมายว่าดว้ยการเดินอากาศ” กาํหนดไวว้่าตามท่ีมาตรา 63 แห่ง

กฎหมายการเดินอากาศกาํหนดให้รัฐมนตรี มีอาํนาจแต่งตั้งคณะกรรมการสอบสวนเพื่อดาํเนินการ

สอบสวนในเร่ืองใดๆ อนัเก่ียวกบัอุบติัเหตุของอากาศยานในราชอาณาจกัร เพื่อให้การดาํเนินการ

เม่ือมีอุบติัเหตุเกิดข้ึนแก่อากาศยานตามหมวด 7 สอดคลอ้งกบัอนุสัญญาชิคาโก และมาตรฐานและ

ข้อพึงปฏิบัติ ท่ีกาํหนดไวใ้นภาคผนวก 13 แห่งอนุสัญญาชิคาโกสมควรกําหนดคาํนิยามและ 

ขอบเขตของอุบติัเหตุท่ีตอ้งดาํเนินการตามกฎหมายวา่ดว้ยการเดินอากาศ รัฐมนตรีวา่การกระทรวง

171 สมชาย พิพธุวฒัน์, กฎหมายเดินอากาศ, หนา้ 47 
172 กฎหมายการเดินอากาศ มาตรา 4 “รัฐมนตรี หมายความว่า รัฐมนตรีผู ้รักษาการตาม

พระราชบญัญติัน้ี” ประกอบมาตรา 6 “ใหรั้ฐมนตรีวา่การกระทรวงคมนาคมรักษาการตามพระราชบญัญติัน้ี...” 
173 กฎหมายการเดินอากาศ มาตรา 63 “ให้รัฐมนตรีมีอาํนาจแต่งตั้ งคณะกรรมการสอบสวนเพ่ือ

ดาํเนินการสอบสวนในเร่ืองใดๆ อนัเก่ียวกบัอุบติัเหตุของอากาศยานในราชอาณาจกัร” 
174 สมชาย พิพธุวฒัน์, กฎหมายเดินอากาศ, หนา้ 236 

                                                 



103 

คมนาคม จึงออกประกาศ ว่าด้วยอุบติัเหตุท่ีต้องดาํเนินการตามกฎหมายว่าด้วยการเดินอากาศ 

ท่ีเก่ียวขอ้งไวด้งัต่อไปน้ี  

1) อุบัติเหตุท่ีต้องดาํเนินการตามกฎหมายว่าด้วยการเดินอากาศ  

หมายความว่า อุบติัเหตุ และอุบติัการณ์รุนแรงตามภาคผนวก 13 แห่ง

อนุสัญญาชิคาโก 

2) อุบัติเหตุตามภาคผนวก 13 แห่งอนุสัญญาชิคาโก  

หมายความวา่ เหตุการณ์ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการของอากาศยาน ใน

กรณีอากาศยานมีนกับิน เหตุการณ์นั้นเกิดข้ึนระหวา่งเวลาท่ีมีบุคคลใดๆ ข้ึนไปบนอากาศยานโดยมี

เจตนาท่ีจะทาํการบิน จนถึงเวลาท่ีบุคคลเหล่านั้นทั้งหมดไดล้งจากอากาศยาน หรือในกรณีอากาศ

ยานซ่ึงไม่มีนกับิน เหตุการณ์นั้นเกิดข้ึนระหวา่งท่ีอากาศยานพร้อมท่ีจะเคล่ือนท่ีโดยมีวตัถุประสงค์

ท่ีจะทาํการบิน จนถึงเวลาท่ีอากาศยานนั้นหยุดเคล่ือนท่ีเม่ือส้ินสุดการบินและระบบขบัเคล่ือนหลกั

หยดุทาํงาน เป็นตน้ 

2.3.2 คณะอนุกรรมการการรักษาความปลอดภัยการบินพลเรือน175 

สําหรับอาํนาจหนา้ท่ีของคณะอนุกรรมการการรักษาความปลอดภยัการบิน

พลเรือน มีอาํนาจหน้าท่ีตามคาํสั่งคณะกรรมการการบินพลเรือน ท่ี 4/2552 ลงวนัท่ี 31 สิงหาคม 

พ.ศ. 2552 ดงัน้ี 

1) พิจารณาจัดวางแผนงานอํานวยความสะดวกในการขนส่งทางอากาศ

ระดับชาติและพิจารณาให้ความเห็นชอบต่อแผนอาํนวยความสะดวกแห่งชาติ ตามท่ีกรมการบินพล

เรือนเสนอ 

2) พิจารณาหาทางแก้ไขปัญหาข้อขัดข้องต่างๆ ท่ีเป็นอุปสรรคต่อการ

ดาํเนินการตามแผนงานอาํนวยความสะดวกในการขนส่งทางอากาศ เป็นต้น 

3) ให้ความร่วมมือและประสานงานกับคณะกรรมการอาํนวยความสะดวก

ในการเดินอากาศต่อกนั เพ่ือให้กิจการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศดาํเนินไปได้ด้วยดี 

4) ดาํเนินการตามความเหมาะสมเก่ียวกับคาํแนะนาํ ว่าด้วยการอาํนวยความ

สะดวกเก่ียวกับการเข้า - ออกประเทศของอากาศยาน ผู้ โดยสาร ลูกเรือ สัมภาระ สินค้า 

ไปรษณียภัณฑ์ และส่ิงของอ่ืนๆ ขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ เป็นต้น 

 

 

 

175 เร่ืองเดียวกนั, หนา้ 224 
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2.3.3 คณะอนุกรรมการสอบสวนอุบัติการณ์การจราจรทางอากาศ176 

สําหรับอาํนาจหนา้ท่ีของคณะอนุกรรมการการรักษาความปลอดภยัการบิน

พลเรือน มีอาํนาจหน้าท่ีตามคาํสั่งคณะกรรมการการบินพลเรือน ท่ี 6/2552 ลงวนัท่ี 31 สิงหาคม  

พ.ศ. 2552 ดงัน้ี 

1) ดาํเนินการสอบสวนและทาํรายงานการสอบสวนอุบัติการณ์การจราจร

ทางอากาศให้สอดคล้องกับรูปแบบและวิธีดําเนินการตามท่ีกําหนดไว้ในภาคผนวก 11 แห่ง

อนุสัญญาชิคาโก้ 

2) เชิญให้บุคคลใดๆ มาให้ถ้อยคํา หรือส่งเอกสารหรือวัตถุใดอันเป็น

หลักฐานท่ีเก่ียวข้องกับอุบัติการณ์การจราจรทางอากาศ 

3) แต่งต้ังคณะทาํงานเพ่ือทาํการพิจารณาสอบสวนข้อเทจ็จริงใดๆ อันอยู่ใน

ขอบเขตแห่งอาํนาจของตน 

4) รายงานผลการสอบสวนอุบัติการณ์การจราจรทางอากาศต่อคณะกรรมการ

การบินพลเรือนเพ่ือทราบ 

2.3.4 คณะกรรมการสอบสวนอากาศยานประสบอุบัติเหตุ 

สําหรับคณะกรรมการสอบสวนอากาศยานประสบอุบติัเหตุเป็นคณะกรรมการ

ท่ีเกิดข้ึนตามกฎหมายการเดินอากาศ มาตรา 63 โดยกาํหนดให้รัฐมนตรีวา่การกระทรวงคมนาคมมี

อาํนาจแต่งตั้งคณะกรรมการสอบสวน เพื่อดาํเนินการสอบสวนในเร่ืองใดๆ อนัเก่ียวกบัอุบติัเหตุ

ของอากาศยานในราชอาณาจกัรไทย โดยอาจแต่งตั้งคณะกรรมการถาวร หรือคณะกรรมการเฉพาะ

เร่ืองก็ได ้โดยมีอาํนาจในการสอบสวนอุบติัเหตุของอากาศยาน ดงัน้ี177 

1) เข้าไปในท่ีดิน อาคาร โรงเรือน หรือส่ิงปลูกสร้าง ซ่ึงอากาศยาน หรือ

ส่วนของอากาศยานท่ีประสบอุบัติเหตุน้ันตกหรือปรากฏอยู่ ส่ังให้บุคคลใดๆ มาให้ถ้อยคาํ หรือส่ง

เอกสารหรือวตัถใุดอันเป็นหลักฐานท่ีเก่ียวข้องกับอากาศยานซ่ึงประสบอุบัติเหตุ 

2) ซ่ึงหากผู้ใดไม่ยินยอมให้คณะกรรมการสอบสวนเข้าไปในท่ีดิน อาคาร 

โรงเรือน หรือส่ิงปลูกสร้าง ซ่ึงอากาศยานหรือส่วนของอากาศยานท่ีประสบอุบัติเหตุน้ันตกหรือ

ปรากฏอยู่ ต้องระวางโทษจาํคุกไม่เกินหกเดือน หรือปรับไม่เกินสองหม่ืนบาท หรือท้ังจาํท้ังปรับ178 

176 เร่ืองเดียวกนั, หนา้ 227 
177 มาตรา 64 พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
178 กฎหมายการเดินอากาศ มาตรา 96 “ผูใ้ดกระทาํการอยา่งใดอยา่งหน่ึงดงัต่อไปน้ี ตอ้งระวางโทษ

จาํคุกไม่เกินหกเดือน หรือปรับไม่เกินสองหม่ืนบาท หรือทั้งจาํทั้งปรับ 

(1) ไม่ยนิยอมใหผู้อ้าํนวยการหรือพนกังานเจา้หนา้ท่ีปฏิบติัการตามมาตรา 41/57 
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และคณะกรรมการสอบสวนมีฐานะเป็นเจ้าพนักงานตามอาํนาจหน้าท่ี 

ดงันั้น หากผูใ้ดไม่ไปให้ถ้อยคาํ หรือไม่ส่งเอกสาร หรือวตัถุใดอนัอาจเป็นหลกัฐาน มีโทษตาม

ประมวลกฎหมายอาญามาตรา 368 เน่ืองจากกฎหมายวา่ดว้ยการเดินอากาศไม่ประสงค์จะวางโทษ

ต่างหากจากท่ีกาํหนดในประมวลกฎหมายอาญา 

2.3.5 คณะกรรมการเปรียบเทยีบความผิด 

 ถือเป็นคณะกรรมการถาวร ท่ี เกิดข้ึนภายใต้กฎหมายการเดินอากาศ 

เน่ืองจากบทลงโทษตามกฎหมายก่อนหน้ามีโทษจาํคุกไม่เกินหกเดือนอยู่ด้วยทําให้พนักงาน

เจา้หนา้ท่ีไม่มีอาํนาจเปรียบเทียบความผิด จึงจาํเป็นตอ้งแจง้ความต่อพนกังานสอบสวนเพื่อส่งเร่ือง

ให้พนกังานอยัการส่งฟ้องต่อศาล ซ่ึงหลายความผิดผูต้อ้งหาไม่ไดมี้เจตนาร้าย จึงเห็นสมควรให้มี

ความผดิท่ีมีโทษจาํคุกไม่เกินหน่ึงปีเป็นความผดิท่ีสามารถเปรียบเทียบความผดิได ้

 โดยท่ีคณะกรรมการเปรียบเทียบความผิดมีจํานวน 3 คน แต่งตั้ งโดย

รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม ประกอบไปด้วยบุคคลดงัต่อไปน้ี179 คือ ผูแ้ทนกระทรวงคมนาคม

ผูแ้ทนกรมการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย และผูแ้ทนสํานักงานอัยการสูงสุด และให้ถือว่า

คณะกรรมการเปรียบเทียบความผิดเป็นองค์กรก่ึงตุลาการ ดังนั้ น การประชุมพิจารณาและวิธี

พิจารณาจึงเป็นท่ีกฎหมายให้ความสําคญัท่ีจะทาํให้ผลการพิจารณาเป็นท่ีเช่ือถือและยอมรับไดว้า่มี

ความยติุธรรม เป็นธรรมและโปร่งใส จึงกาํหนดใหก้ารประชุมพิจารณาและวิธีพิจารณาเปรียบเทียบ

ความผดิเป็นไปตามท่ีรัฐมนตรีประกาศกาํหนด180 

อาํนาจหน้าท่ีของคณะกรรมการเปรียบเทียบความผิดภายใตก้ฎหมายการ

เดินอากาศ จะตอ้งเป็นความผิดท่ีมีโทษปรับสถานเดียว หรือจาํคุกไม่เกินหน่ึงปีหรือปรับ181 และ

สําหรับคณะกรรมการเปรียบเทียบความผิดจะมีอาํนาจนอกเหนือจากท่ีพนักงานสอบสวน ท่ีมี

อาํนาจปรับสําหรับความผิดท่ีมีโทษปรับสถานเดียวไม่เกิน 50,000 บาท หรือโทษจาํคุกไม่เกิน 6 

มาตรา 60/20 มาตรา 60/42 หรือมาตรา 66 

(2) ไม่ยนิยอมใหค้ณะกรรมการสอบสวนปฏิบติัการตามมาตรา 64” 
179 กฎหมายการเดินอากาศ มาตรา 122 วรรคหน่ึง ให้มีคณะกรรมการเปรียบเทียบความผิดท่ี

รัฐมนตรีแต่งตั้ งจาํนวนสามคน ประกอบดว้ยผูแ้ทนกระทรวงคมนาคม ผูแ้ทนสํานักงานการบินพลเรือนแห่ง

ประเทศไทย และผูแ้ทนสาํนกังานอยัการสูงสุด” 
180 กฎหมายการเดินอากาศ มาตรา 122 วรรคสอง “การประชุมและวิธีพิจารณาของคณะกรรมการ

เปรียบเทียบความผิด ใหเ้ป็นไปตามท่ีรัฐมนตรีประกาศกาํหนด”. 
181 กฎหมายการเดินอากาศ มาตรา 119 วรรคหน่ึง “บรรดาความผิดตามพระราชบญัญติัน้ีท่ีมีโทษ

ปรับสถานเดียว หรือโทษจาํคุกไม่เกินหน่ึงปีหรือปรับ ใหผู้มี้อาํนาจเปรียบเทียบตามมาตรา 120 มีอาํนาจ

เปรียบเทียบได”้. 
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เดือน หรือโทษปรับตามมาตรา 77 แห่งกฎหมายการเดินอากาศ182 และผูอ้าํนวยการ ท่ีมีอาํนาจปรับ

สําหรับความผิดท่ีมีโทษปรับสถานเดียวไม่เกิน 50,000 บาท หรือโทษจาํคุกไม่เกิน 6 เดือน หรือ

โทษปรับท่ีไม่ใช่ความผิดท่ีอยู่ในอํานาจของพนักงานสอบสวน 183 ด้วยเหตุน้ีคณะกรรมการ

เปรียบเทียบความผิดจึงมีอาํนาจปรับสําหรับความผิดท่ีมีโทษปรับสถานเดียวเกินกวา่ 50,000 บาท 

หรือโทษจาํคุกไม่เกิน 1 ปี หรือโทษปรับท่ีไม่ใช่ความผิดท่ีอยูใ่นอาํนาจของพนกังานสอบสวนตาม

และผูอ้าํนวยการ184 

2.4 การปฏิบัติให้เป็นไปตามภาคผนวกแห่งอนุสัญญาชิคาโก 

สําหรับประเทศไทยนอกจากจะต้องอนุวติัการกฎหมายการเดินอากาศซ่ึงเป็น

กฎหมายภายในใหมี้บทบญัญติัตามอนุสัญญาชิคาโกท่ีกล่าวไปตอนตน้แลว้ อยา่งไรก็ดีประเทศไทย

จาํตอ้งจดัให้มีการนาํเอาภาคผนวกแห่งอนุสัญญาดงักล่าวมาบงัคบัใช ้และกฎหมายการเดินอากาศ

ไดบ้ญัญติัเอาไวใ้นมาตรา 15 วรรคหน่ึง “ให้คณะกรรมการการบินพลเรือนมีหน้าท่ีและอาํนาจใน

การกาํกบั ดูแลการปฏิบติังานของสํานกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ให้ทนัต่อเหตุการณ์ 

ถูกตอ้งและครบถว้นตามกฎหมาย และตามอนุสัญญาและภาคผนวก...” 

ซ่ึงในปี พ.ศ. 2500 ประเทศไทยไดมี้การออกขอ้บงัคบัของคณะกรรมการการบิน

พลเรือน ฉบบัท่ี 4 ว่าด้วย การออกใบอนุญาตแก่ผูป้ระจาํหน้าท่ี กฎทางอากาศ การบริการจราจร 

ทางอากาศ เป็นตน้ โดยอาศยัอาํนาจตามความในมาตรา 15 แห่งกฎหมายการเดินอากาศ โดยให้

คณะกรรมการการบินพลเรือนโดยอนุมัติรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมออกข้อบังคับไว้

ดงัต่อไปน้ี 

ขอ้ 2. กฎทางอากาศ ให้ปฏิบติัตามบทบญัญติัในภาคผนวก 2 และแก้ไขเพิ่มเติม

ภาคผนวก 2 แห่งอนุสัญญา 

ขอ้ 10. บริการจราจรทางอากาศ ให้ปฏิบติัตามบทบญัญติัในภาคผนวก 11 และ

แกไ้ขเพิ่มเติมภาคผนวก 11 แห่งอนุสัญญา 

182 กฎหมายการเดินอากาศ มาตรา 120 (1) “พนกังานสอบสวน สาํหรับความผิดท่ีมีโทษปรับสถาน

เดียวไม่เกินหา้หม่ืนบาทหรือโทษจาํคุกไม่เกินหกเดือน หรือโทษปรับตามมาตรา 77”. 
183 กฎหมายการเดินอากาศ มาตรา 120 (2) “ผูอ้าํนวยการ สาํหรับความผิดท่ีมีโทษปรับสถานเดียว

ไม่เกินห้าหม่ืนบาท หรือโทษจาํคุกไม่เกินหกเดือนหรือโทษปรับท่ีไม่ใช่ความผิดท่ีอยู่ในอาํนาจของพนักงาน

สอบสวนตาม (1)”. 
184 กฎหมายการเดินอากาศ มาตรา 120 (3) “คณะกรรมการเปรียบเทียบความผิดท่ีรัฐมนตรีแต่งตั้ง 

สาํหรับความผิดท่ีมีโทษปรับสถานเดียวเกินกวา่หา้หม่ืนบาท หรือโทษจาํคุกไม่เกินหน่ึงปีหรือโทษปรับท่ีไม่ใช่

ความผิดท่ีอยูใ่นอาํนาจของพนกังานสอบสวนตาม (1) หรือของผูอ้าํนวยการตาม (2)”. 
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อยา่งไรก็ตามในปี พ.ศ. 2558 ไดมี้การออกขอ้บงัคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือน 

ฉบบัท่ี 94 วา่ดว้ยกฎจราจรทางอากาศ และให้ยกเลิกความในขอ้ 2 แห่งขอ้บงัคบัของคณะกรรมการ

การบินพลเรือน ฉบบัท่ี 4 เพื่อใหเ้กิดความชดัเจนในการบงัคบัใช ้ดงัต่อไปน้ี 

2.4.1 การปฏิบัติตามกฎทางอากาศ 

กล่าวคือ ในขอ้ 5 กาํหนดให้ในการปฏิบติัการของอากาศยานไม่ว่าจะทาํการ

บินหรือขบัเคล่ือนอยูบ่นพื้นท่ีเคล่ือนไหว อากาศยานตอ้งปฏิบติัตามกฎทัว่ไป และในขณะทาํการ

บินตอ้งปฏิบติัตามกฎการบินดว้ยทศันวิสัย หรือตามกฎการบินดว้ยเคร่ืองวดัประกอบการบิน กฎใด

กฎหน่ึง แลว้แต่กรณี 

2.4.2 ความรับผิดชอบของนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน 

กล่าวคือ ขอ้ 6 นกับินผูค้วบคุมอากาศยานตอ้งรับผิดชอบในการปฏิบติัการ

ของอากาศยานนั้น ให้เป็นไปตามกฎจราจรทางอากาศท่ีกาํหนดไวใ้นขอ้บงัคบัน้ี ไม่วา่ในขณะนั้น

จะบงัคบัอากาศยานนั้นอยู่หรือไม่ก็ตาม ในสถานการณ์ท่ีมีความจาํเป็น หากปฏิบติัตามกฎจราจร

ทางอากาศอาจเกิดความไม่ปลอดภยั นกับินผูค้วบคุมอากาศยานอาจปฏิบติัแตกต่างจากกฎจราจร

ทางอากาศท่ีกาํหนดไวใ้นขอ้บงัคบัน้ีไดต้ามความเหมาะสมแก่สถานการณ์นั้น และให้รายงานเหตุ

ดงักล่าวต่อหน่วยควบคุมการจราจรทางอากาศโดยเร็วท่ีสุด 

2.4.3 การปฏิบัติก่อนการบิน 

กล่าวคือ ขอ้ 7 ก่อนทาํการบิน ให้นกับินผูค้วบคุมอากาศยานศึกษาขอ้มูลท่ี

เก่ียวกบัการปฏิบติั การบินทั้งหมด และในกรณีท่ีเป็นการบินออกจากพื้นท่ีใกลเ้คียงของสนามบิน

และการบินดว้ยไอเอฟอาร์ ให้ศึกษาขอ้มูลท่ีมีเก่ียวกบัรายงานข่าวอากาศและพยากรณ์อากาศล่าสุด 

โดยใหค้าํนึงถึงจาํนวนเช้ือเพลิง ท่ีจาํเป็นตอ้งใช ้และวางแผนในการปฏิบติัการบินสํารอง (alternate 

course of action) ในกรณีท่ีไม่สามารถ ปฏิบติัการบินตามแผนท่ีวางไวด้ว้ย 

2.4.4 อํานาจหน้าทีข่องนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน 

กล่าวคือ ขอ้ 8 ในขณะปฏิบติัหนา้ท่ี นกับินผูค้วบคุมอากาศยานเป็นผูมี้อาํนาจ

ตดัสินใจขั้นสุดทา้ย เก่ียวกบัการจดัการกบัอากาศยาน 

 

3. อบัุติเหตุทีเ่กดิจากอากาศยานในประเทศไทย 
 

 จากวิวฒันาการของอากาศยานตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบนัเห็นได้ว่ามีการพฒันามาเป็น

ลาํดบัขั้น ประกอบกบัระหวา่งขั้นการพฒันาก็มีอุบติัเหตุข้ึนบ่อยคร้ังกวา่ท่ีโลกจะมีวิวฒันาการการ

บินมาถึงปัจจุบนั แต่หาใช่วา่เม่ือการพฒันาอากาศยานจากขั้นการปฏิบติัมาถึงยุคท่ีใชเ้พื่อการพาณิชย์
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แล้วจะปลอดซ่ึงอุบติัเหตุไม่ เพราะอุบติัเหตุนั้นเป็นส่ิงท่ีทุกคนทราบดีว่าสามารถเกิดได้ทุกเม่ือ 

ทุกเวลา โดยไม่เลือกผูป้ระสบเหตุ ดงัจะเห็นไดจ้ากเหตุการณ์ต่างๆ ต่อไปน้ี 

 พ.ศ. 2469 เกิดเหตุการณ์เคร่ืองบินชนกนัคร้ังแรกในประเทศไทย เม่ือวนัท่ี 19 กรกฎาคม 

2469 ร.ท.ทองพูล ช่ืนสุวรรณ์ กบั ส.ต.เจือ อ่างแก้ว ศิษยก์ารบินชั้นมธัยมได้นําเคร่ืองบินนิเออร์

ปอร์ทเดอร์ลาข ทาํการบินในระยะสูง 800 เมตร ท่ีสนามบินโคกกระเทียมและเกิดชนกันกลาง

อากาศ เคร่ืองบินของ ร.ท.ทองพูล ตกโดยปราศจากการบงัคบั นกับินถึงแก่กรรมทนัที ส่วนเคร่ือง

ของ ส.ต.เจือ อ่างแกว้ ปะทะยอดไมบ้ริเวณป่าห่างจากสนามบิน 1 กิโลเมตร นักบินกระโดดออก

จากเคร่ืองไดรั้บบาดเจบ็185 

 พ.ศ. 2523 เท่ียวบิน TG 231 เคร่ืองบิน 2 ใบพดั รุ่น HS-748 รหสั HS-THB ของบริษทั

เดินอากาศไทย ซ่ึงบินออกจากท่าอากาศยานอุดรธานี มุ่งหน้าปลายทางท่ีท่าอากาศยานดอนเมือง  

แต่เน่ืองจากสภาพอากาศเลวร้ายมีลมกระโชกแรง ทาํให้นกับินไม่สามารถควบคุมเคร่ืองให้ลงจอด

ไดอ้ย่างปลอดภยั ส่งผลให้เคร่ืองบินลาํดงักล่าวเสียการควบคุม และตกกระแทกกบัพื้นดินบริเวณ

ทอ้งนา ทุ่งรังสิต บริเวณหมู่ท่ี 4 ต.คลอง 4 อ.คลองหลวง จ.ปทุมธานี ส่งผลให้ผูโ้ดยสารเสียชีวิต  

40 คน จากจาํนวนทั้งหมด 53 คน 

 พ.ศ. 2528 เคร่ืองบิน รุ่น โบอิง 737 บริษทั การบินไทย จาํกดั มหาชน ตกท่ีจงัหวดัภูเก็ต 

ในเวลากลางคืน ขณะสภาพอากาศไม่ดี นกับินวิทยุแจง้หอบงัคบัการบินวา่ เคร่ืองยนตเ์กิดขดัขอ้ง

ทั้งสองเคร่ือง เคร่ืองบินกระแทกพื้นและเกิดเพลิงไหมข้ณะเตรียมร่อนลงจอด โดยเคร่ืองตกห่างจาก

สนามบินภูเก็ตเพียง 7 ไมลท์ะเล ผูโ้ดยสาร 4 คน และลูกเรือ 7 คน เสียชีวติทั้งหมด 

 พ.ศ. 2530 เคร่ืองบินโบอิง 737 ของบริษทั การบินไทย จาํกดั มหาชน เท่ียวบินท่ี 365 

นาํผูโ้ดยสารบินจากหาดใหญ่ไปยงัจงัหวดัภูเก็ต เกิดหมุนกลางอากาศ และควงสว่านตกทะเลทาง

ทิศตะวนัออกของเกาะภูเก็ต ห่างจากสนามบินประมาณ 8 กิโลเมตร ไม่มีใครรอด มีผูเ้สียชีวิต 83 คน 

เป็นผูโ้ดยสาร 74 คน ลูกเรือ 9 คน ผลการสอบสวนอย่างเป็นทางการ สรุปว่าอุบติัเหตุเกิดจาก 

สนามบินภูเก็ต มีเคร่ืองบินของบริษทัการบินไทย และดรากอน แอร์ไลน์ เดินทางมาถึงสนามบินใน

เวลาเดียวกนั เจา้หนา้ท่ีหอบงัคบัการบิน จดัใหเ้คร่ืองทั้งสองลาํมีระยะห่างไม่เพียงพอ โดยใหน้กับิน

บริษทัการบินไทย นําเคร่ืองหลบออกนอกเส้นทางเพื่อให้เคร่ืองดรากอน แอร์ไลน์ ลงก่อนอย่าง

กระชั้นชิดเกินไป ทาํให้เคร่ืองบริษทัการบินไทยเกิดอาการหัวปักเคร่ืองสะบดัทางขวาอย่างแรง 

นกับินพยายามแกไ้ขโดยดึงหวัข้ึน แต่เคร่ืองตกทะเลก่อนภายหลงัเกิดเหตุการณ์รัฐบาลสั่งการให้ท่า

อากาศยานขนาดใหญ่ทัว่ประเทศไทย ดาํเนินการติดตั้งระบบเรดาร์อยา่งเร่งด่วน 

185 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก. ความรู้ท่ัวไปเก่ียวกับกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ. 

กรุงเทพมหานคร: วญิ�ูชน, 2545, หนา้ 251 
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 พ.ศ. 2533 เคร่ืองบินดีเอชซี 8-102 ของบริษทับางกอกแอร์แวร์ส ตกท่ีเกาะสมุย นกับิน 

ลูกเรือ และผูโ้ดยสารรวม 38 ชีวติตายหมดทั้งลาํ  

 พ.ศ. 2541 เคร่ืองบินบริษทัแอร์บสั เอ 310-300 เท่ียวบิน 261 มีผูโ้ดยสาร 146 คน ออก

จากท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง เวลา 11.40 น. ตามเวลามาตรฐาน ตรงสู่จงัหวดัสุราษฎร์ธานี 

โดยใช้เวลาเดินทาง 2 ชั่วโมง เม่ือเคร่ืองบินเร่ิมลดระดบัลงสู่ท่าอากาศยานสุราษฎร์ธานี สภาพ

อากาศมีฝนตกหนกัและทศันวสิัยไม่ดี เน่ืองจากพายดีุเปรสชนั "จิล" นกับินพยายามนาํเคร่ืองลงจอด

ถึง 2 คร้ังแต่ไม่สาํเร็จ ในคร้ังท่ี 3 เคร่ืองยนตเ์กิดสะดุด ทาํให้เคร่ืองบินตกกระแทกพื้น เคร่ืองบินเสีย

หลกัหางของเคร่ืองบินฟาดหอบงัคบัการบินบางส่วน เคร่ืองบินเสียการทรงตวัพุง่ตกลงไปในป่ายาง 

ห่างออกไป 2 ไมลท์างตะวนัตกเฉียงใตข้องท่าอากาศยาน มีผูเ้สียชีวติ 101 คน และไดรั้บบาดเจบ็ 45 

คน ในจาํนวนน้ีมีนายเรืองศกัด์ิ ลอยชูศกัด์ิ หรือเจมส์ นกัร้องนกัแสดงช่ือดงั รอดชีวติราวปาฏิหาริย ์

สาเหตุของอุบติัเหตุ คร้ังน้ีคาดวา่น่าจะมาจากการหลงสภาพการบินในการลงจอดเวลากลางคืนใน

สภาพอากาศท่ีมีลมแรง ภายหลงัการเกิดอุบติัเหตุคร้ังน้ี การบินไทยได้ออกระเบียบห้ามการใช้

โทรศพัทเ์คล่ือนท่ีตลอดเท่ียวบิน 

 พ.ศ. 2548 เคร่ืองบินรุ่นแอร์บสั เอ 330-300 ของบริษทั การบินไทย จาํกดั มหาชน  

จากกรุงเทพไปยงัประเทศฮ่องกง เกิดอุบติัเหตุปีกของเคร่ืองบินชนกบัปีกของเคร่ืองบินสายการบิน

สิงคโปร์ ทาํให้ปีกของเคร่ืองบินทั้งสองลาํไดรั้บความเสียหาย ผูโ้ดยสาร 183 คน ตอ้งทาํการเปล่ียน

เคร่ือง186 

 ทางการสอบสวนอุบัติเหตุพบว่ากรมการบินพลเรือนทําการสอบสวนเหตุการณ์ 

ท่ีสนามบินนานาชาติกรุงเทพเม่ือพบวา่เคร่ืองบินสองลาํท่ีมีผูโ้ดยสารนัง่เต็มลาํเกิดอุบติัการณ์ปีกชน

กนับนทางวิง่ของสนามบิน เหตุการณ์ดงักล่าวเกิดข้ึนเม่ือเท่ียวบินของการบินไทย เท่ียวบินท่ี ทีจี 02 

เดินทางจากกรุงเทพไปยงัประเทศฮ่องกง กาํลงัแล่นไปยงัรันเวยเ์พื่อข้ึนเคร่ืองเม่ือเวลา 19.50 น.  

ปีกชนกนักบัเคร่ืองบิน เท่ียวบิน SQ068 ของสิงคโปร์แอร์ไลน์ ซ่ึงจอดอยูบ่นช่องทางขบั (taxiway) 

ตามคาํสั่งจากผูค้วบคุมการจราจรทางอากาศ ส่งผลให้ปลายปีกเคร่ืองบินการบินไทยไดรั้บความ

เสียหาย แต่ไม่มีผูไ้ด้รับบาดเจ็บ ผูโ้ดยสารบนเคร่ืองบินการบินไทยถูกยา้ยไปยงัเคร่ืองบินอีกลาํ

สําหรับเท่ียวบินไปฮ่องกง นายชัยศักด์ิ อังสุวรรณ อธิบดีกรมการบินพลเรือน มอบหมายให้

เจ้าหน้าท่ีสอบสวนสัมภาษณ์กัปตันและนักบินร่วมของเคร่ืองบินทั้ งสองลาํ รวมทั้ งเจ้าหน้าท่ี

ควบคุมการจราจรทางอากาศ รวมถึงตรวจสอบเคร่ืองบนัทึกการบินและเคร่ืองบนัทึกเสียงของ

เคร่ืองบินทั้งสองลาํ และการบนัทึกจากศูนยค์วบคุมการจราจรทางอากาศของสนามบิน ซ่ึงพบวา่ไม่

186 The Professional Pilots Rumour Network, “Thai and SIA Taxiing incident” .  Retrieved 

October 4, 2021 from : https://www.pprune.org/south-asia-far-east/171800-thai-sia-taxiing-incident.html 
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มีอะไรผิดปกติกบัรันเวยห์รือทางขบั เหตุการณ์ดงักล่าวไม่ไดเ้กิดจากความแออดัของสนามบิน  

จากเหตุการณ์ดงักล่าวการบินไทยมีคาํสั่งกปัตนัและนกับินร่วมของเคร่ืองบินจะหยุดปฏิบติัหน้าท่ี

จนกวา่จะทราบผลการสอบสวน ทางการสอบสวนไดข้อ้สรุปวา่เหตุร้ายน่าจะเกิดจากเคร่ืองบินของ

สิงคโปร์แอร์ไลน์จอดผดิตาํแหน่ง หรือเคร่ืองบินผดิเส้นทาง 

 พ.ศ. 2550 เคร่ืองบินสายการบินวนั-ทู-โก แอร์ไลน์ เท่ียวบินท่ี 269 นาํผูโ้ดยสารบิน

จากท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง ไปยงัจงัหวดัภูเก็ต มีผูโ้ดยสาร 123 คน เป็นชาวไทย 67 คน 

และชาวต่างชาติ 56 คน ขณะร่อนลงจอดท่ีท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ต ได้ประสบอุบัติเหตุ

เคร่ืองบินไถลออกนอกรันเวย ์ทาํให้มีผูเ้สียชีวิต 90 ราย เป็นชาวต่างชาติ 55 ราย คนไทย 35 ราย 

รวมทั้งกปัตนั และนกับิน และมีผูบ้าดเจ็บ 41 ราย ชาวต่างชาติ 24 ราย คนไทย 17 ราย ลูกเรือรอดชีวิต 

2 ราย จาก 5 ราย 

 

4. คาํพพิากษาของศาลไทยเกีย่วกบัอบัุติเหตุทีเ่กดิจากอากาศยาน 

 

 สําหรับประเทศไทยนั้นได้เคยมีคาํพิพากษาของศาลไทยได้มีคาํวินิจฉัยคดีเก่ียวกับ

อุบัติเหตุอันเก่ียวกับอากาศยานเอาไวใ้นคาํพิพากษาศาลแพ่งคดีหมายเลขแดงท่ี 5051/2533  

ซ่ึงกฎเกณฑ์ท่ีศาลจะพิจารณานาํมาปรับบงัคบัใชใ้นคดีเก่ียวกบัอุบติัเหตุน้ีอยูใ่นขั้นตอนการทาํการ

บินลงและต่อมาได้มีการอุทธรณ์จนคดีส้ินสุดในชั้นอุทธรณ์เป็นคดีหมายเลขแดงท่ี 5329/2534 

กล่าวคือในคดีน้ีกรมตาํรวจในขณะนั้นได้เป็นโจทก์ฟ้องนายสมศิลป์ รัตนจนัทร์ เป็นจาํเลยท่ี 1 

กรมการบินพาณิชยเ์ป็นจาํเลยท่ี 2 ขอ้เท็จริงไดค้วามวา่ โจทกฟ้์องวา่จาํเลยท่ี 1 เป็นศิษยก์าบินทาํการ

ฝึกบินดว้ยอากาศยานแบบเซสน่า 150 โดยการบินดว้ยทศันวสิัยในขณะท่ีจาํเลยท่ี 1 จะทาํการบินลง

บนทางวิ่งของสนามบินหัวหิน ซ่ึงมีเฮลิคอปเตอร์แบบเบลล์ 212 ของโจทก์จอดอยู่ท่ีลานจอด

เฮลิคอปเตอร์นอกทางวิ่งห่างจากขอบทางวิ่งประมาณ 30 เมตร โดยยงัไม่ไดด้บัเคร่ืองยนต์และเกิด

กระแสอากาศมวลวนบริเวณทางวิง่ท่ีจาํเลยท่ี 1 จะนาํอากาศยานทาํการบินลง จาํเลยท่ี 1 ทราบสภาพ

อนัตรายดังกล่าวแล้ว แต่ยงัคงทาํการบินลงในเวลาใกล้เคียงกันนั้ น เป็นเหตุให้อากาศยานของ 

จาํเลยท่ี 1 มีอาการส่ายไปมาขณะทาํการบินลงบนทางวิ่ง และมีอาการบงัคบัไม่ไดจ้นเซมาชนกบั

เฮลิคอปเตอร์ของโจทก์เสียหาย โดยศาลในคดีดงักล่าวมองว่าเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

มีหนา้ท่ีสาํคญั คือ การควบคุมดูแลเก่ียวกบัการจราจรท่ีขบัเคล่ือนอยูใ่นบริเวณทางขบัและลานจอด 

เพื่อให้การจราจรเป็นไปด้วยความเรียบร้อย ตลอดจนให้ค ําสั่งการบิน ให้ค ําแนะนํา และการ

ดาํเนินการควบคุมเคร่ืองบิน เพื่อให้การขบัภายในบริเวณสนามบินเกิดความรวดเร็วและปลอดภยั

จากการชนกนัระหวา่งเคร่ืองบินกบัเคร่ืองบิน หรือเคร่ืองบินกบัส่ิงกีดขวางหรือกบัยวดยาน ดงันั้น 
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นกับินและเคร่ืองบินทุกลาํจึงตอ้งปฏิบติัตามคาํสั่งของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ไม่วา่จะ

เป็นการนาํเคร่ืองบินเขา้ตอ้วงจรของสนามบินหรือนาํเคร่ืองลงจอด กล่าวคือ จดัลาํดบัการจราจรให้

อากาศยานของโจทก์ทาํการบินลงในสภาพท่ียงัมีกระแสอากาศมวลวนอยู่เป็นเหตุให้จาํเลยท่ี 1 

บงัคบัอากาศยานไม่ไดแ้ละชนกบัเฮลิคอปเตอร์ของโจทก์เสียหาย จาํเลยท่ี 1 ให้การว่า ไดป้ฏิบติั

ตามกฎระเบียบและคู่มือปฏิบติัอย่างเคร่งครัดแล้ว และไม่ประมาทเลินเล่อ จาํเลยท่ี 2 ให้การว่า 

เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศของตนไดป้ฏิบติัตามกฎการเดินอากาศและการควบคุมจราจร

ทางอากาศแลว้และไม่ประมาทเลินเล่อ ในการทาํการบินลงของจาํเลยท่ี 1 เป็นการฝึกทาํการบินข้ึน

ลงดว้ยทศันวิสัย อากาศยานของจาํเลยท่ี 1 เสียการทรงตวั และจาํเลยท่ี 1 ไม่สามารถบงัคบัไดดี้พอ 

นอกจากน้ีก่อนเกิดอุบัติเหตุ จ ําเลยท่ี  1 รู้อยู่ก่อนถึงสนามบินในระยะ 3 ไมล์ทะเลแล้วว่ามี

เฮลิคอปเตอร์ของโจทก์ลงจอดอยูท่ี่ฐานจอดเฮลิคอปเตอร์ ดว้ยเหตุการณ์ท่ีเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจร

ทางอากาศสั่งให้อากาศยานเซสน่าทาํการบินลงในระยะเวลากระชั้นชิดกบัการให้สั่งให้เฮลิคอปเตอร์ 

ทาํการบินลง ถือวา่เป็นการกระทาํโดยประมาทเลินเล่อของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ  

 ขอ้เท็จจริงในคดีน้ีมีความแตกต่างในการบงัคบัใช้กฎหมายเก่ียวกับความรับผิดใน

ลกัษณะน้ี และความคลาดเคล่ือนไปจากบทบญัญัติในภาคผนวกและอนุสัญญาชิคาโกอนัเป็น

กฎเกณฑ์ระหวา่งประเทศท่ีประเทศไทยเป็นภาคีสมาชิก กล่าวคือในคาํพิพากษาของศาลชั้นตน้ได ้

วนิิจฉยัไปถึงเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศวา่ “ศาลเห็นวา่ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมี

หน้าท่ีสําคญั คือ การควบคุมดูแลเก่ียวกบัการจราจรท่ีขบัเคล่ือนอยู่ในบริเวณทางขบัและลานจอด 

เพื่อให้การจราจรเป็นไปด้วยความเรียบร้อย ตลอดจนให้คาํสั่งการบิน ให้คาํแนะนํา และการ

ดาํเนินการควบคุมเคร่ืองบิน เพื่อให้การขบัภายในบริเวณสนามบินเกิดความรวดเร็วและปลอดภยั

จากการชนกันระหว่างเคร่ืองบินและเคร่ืองบิน หรือเคร่ืองบินกับส่ิงกีดขวางหรือกับยวดยาน 

ปรากฏตามเอกสารหมายเลข จ.14 ดงันั้นนักบินและเคร่ืองบินทุกลาํ จึงตอ้งปฏิบติัตามคาํสั่งของ

เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ไม่ว่าจะเป็นการนาํเคร่ืองบินเขา้ต่อวงจรของสนามบินหรือนาํ

เคร่ืองจอด”ซ่ึงไดน้าํไปสู่ผลการวินิจฉัยว่า เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศประมาทเลินเล่อใน

การปฏิบติัหนา้ท่ี จากการสั่งใหอ้ากาศยานสองลาํทาํการบินลงในระยะเวลากระชั้นชิดเกินไป  

ศาลพิจารณาแลว้พิพากษาให้จาํเลยท่ี 2 (กรมการบินพาณิชย)์ รับผิดตามฟ้อง และยก

ฟ้องสําหรับจาํเลยท่ี 1 โดยฟังวา่ “สาเหตุท่ีเกิดการชนคร้ังน้ีไดค้วามจากจาํเลยท่ี 1 ว่าเม่ือลดระดบั

ความสูงลงมาอยูเ่หนือพื้นประมาณ 10 ฟุต ไดป้ะทะเขา้กบักระแสอากาศมวลวน ซ่ึงเกิดจากใบพดั

ประธานเฮลิคอปเตอร์โจทก์เปิดมุมปะทะอากาศ ทาํให้เคร่ืองบินของจาํเลยท่ี 1 เซไปทางซ้าย

ทางขวา และกระดอนข้ึนลงจนไม่สามารถควบคุมเคร่ืองบินได้ จนกระทั่งเคร่ืองบินได้เข้าชน

เฮลิคอปเตอร์ของโจทก ์จึงเช่ือไดว้า่กระแสอากาศมวลวนท่ีเกิดจากใบพดัประธานของเฮลิคอปเตอร์
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โจทก์เป็นสาเหตุสําคัญ  เม่ือประกอบกับสนามบินหัวหินไม่ได้มาตรฐานสากล ทั้ งจาํเลยท่ี 1  

เป็นเพียงนักเรียนฝึกบินมีชั่วโมงการบินน้อยและขาดประสบการณ์ จึงทาํให้เกิดการชนกนัข้ึน  

เหตุดังกล่าวจึงเกิดจากความประมาทเลินเล่อของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีสั่งให้

เคร่ืองบินทั้งสองลาํลงสู่สนามบินในเวลากระชั้นชิดมากเกินไป”187
 

คดีเก่ียวกบัความรับผิดของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศในศาลไทย นอกจากคาํ

พิพากษาศาลแพ่งคดีหมายเลขแดงท่ี 5051/2533 ฉบบัน้ียงัมีคาํพิพากษาศาลแพ่งคดีหมายเลขแดงท่ี 

24793/2531, 7835/2532 และ15300/2532 ซ่ึงทั้งหมดเป็นคดีท่ีโจทก์และจาํเลยสามารถตกลงกนัได้

ในจาํนวนค่าเสียหายและศาลไดพ้ิพากษาตามยอมทั้ง 3 คดี จึงไม่มีการวินิจฉยัช้ีขาดในประเด็นแห่ง

คดี ดังนั้ นคาํพิพากษาศาลแพ่งคดีหมายเลขแดงท่ี 5051/2533 จึงเป็นคาํพิพากษาฉบับเดียวของ

ประเทศไทยในขณะน้ีท่ีมีการวินิจฉยัช้ีขาดประเด็นเก่ียวกบัความรับผดิของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจร

ทางอากาศ ซ่ึงศาลไดใ้ชห้ลกัความรับผดิจากการกระทาํละเมิดเป็นหลกัในการพิจารณาโดยศาลเห็น

วา่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศประมาทเลินเล่อในการปฏิบติัหนา้ท่ีโดยสั่งให้อากาศยานสอง

ลาํทาํการบินลงในระยะเวลากระชั้นชิดเกินไป และเหตุจากกระแสอากาศมวลวนเป็นผลให้อากาศ

ยานเชสน่า 150 ชนกบัเฮลิคอปเตอร์ของโจทก์ ตามขอ้เทจ็จริงในคดีอากาศยานทั้งสองลาํทาํการบิน

ดว้ยทศันวิสัย นักบินย่อมเป็นผูท่ี้อยู่ในตาํแหน่งท่ีเห็นสภาพการจราจรได้ดีกว่าเจา้หน้าท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศ และนกับินก็ทราบขอ้เท็จจริงแลว้ว่ามีเฮลิคอปเตอร์อยูใ่นตาํแหน่งดงักล่าวก่อน

เกินอุบติัเหตุถึง 3 ไมล์ทะเล จึงไม่น่าถือว่า เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศได้ละเลยการแจง้

เตือนสภาพการจราจรในสนามบิน แต่ในคดีน้ี มีขอ้เทจ็จริงเก่ียวกบัสภาพการเกิดกระแสอากาศมวล

วน ซ่ึงถือเป็นขอ้เท็จจริงของสภาพอนัตรายท่ีมีความสําคญัมากอีกเร่ืองหน่ึง ทั้งน้ีเพราะว่าสภาพ

อนัตรายจากการเกิดกระแสอากาศมวลวนไม่สามารถมองเห็นได ้แต่เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทาง

อากาศเป็นผูท่ี้ตอ้งมีความรู้และความชาํนาญในเร่ืองน้ี เพราะว่าไดรั้บการศึกษาในเร่ืองดงักล่าวน้ี 

และเป็นผูจ้ดัลาํดบัการจราจรของอากาศยานในสนามบิน จึงอยูใ่นตาํแหน่งท่ีเห็นสภาพการจราจร

ของอากาศยานทุกลาํอนั เป็นตาํแหน่งท่ีจะคาดหมายความน่าจะเป็นในการเกิดกระแสอากาศมวล

วนไดดี้กวา่นกับิน ดงันั้นหากเกิดกระแสอากาศมวลวนจริง ก็น่าจะถือไดว้า่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจร

ทางอากาศมีส่วนในการปฏิบติัหน้าท่ีด้วยความประมาทเลินเล่อในการจดัลาํดับการจราจรของ

อากาศยานใกล้ชิดกนัเกินไป และละเลยไม่แจง้เตือนนักบินผูค้วบคุมอากาศยานแบบเซสน่า 150  

ถึงสภาพอนัตรายเก่ียวกบักระแสอากาศมวลวนท่ีอาจจะเกิดข้ึน  

โดยหลักการแล้วกระแสอากาศมวลวนจะเกิดจากอากาศยานขนาดใหญ่ท่ีมีกาํลัง

ขับเคล่ือนมาก และจะข้ึนอยู่กับขั้นตอนการทําการบินว่าใช้แรงขับเคล่ือนมากน้อยเพียงใด  

187 คาํพิพากษาศาลแพง่ คดีหมายเลขแดงท่ี 5051/2533, หนา้ 27-28 
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แมว้่ากระแสอากาศมวลวนอาจเกิดจากเฮลิคอปเตอร์ไดก้็ตาม แต่ขอ้เท็จจริงในคดีน้ี เฮลิคอปเตอร์

ไดเ้บาเคร่ืองยนตแ์ละลงจอดท่ีฐานจอดเฮลิคอปเตอร์ ซ่ึงในขั้นตอนน้ีจาํเป็นตอ้งลดแรงขบัเคล่ือนลง 

นอกจากน้ี ตาํแหน่งของเฮลิคอปเตอร์อยู่ห่างจากทางวิ่งของอากาศยานถึงประมาณ 30-40 ฟุต  

อนัเป็นตาํแหน่งท่ีจอดเฮลิคอปเตอร์ของสนามบิน ซ่ึงเป็นตาํแหน่งท่ีได้รับการคาํนวณว่ามีความ

ปลอดภยัในระดบัหน่ึงแลว้ ดงันั้นจากขนาดกาํลงัเคร่ืองยนต์ของเฮลิคอปเตอร์ในขณะเบาเคร่ืองลง

จอด และระยะห่างจากขอบทางวิ่งของอากาศยานดงักล่าว จึงน่าจะเป็นปัญหาอยู่ว่าจะเกิดกระแส

อากาศมวลวนดังกล่าวหรือไม่ และกระแสอากาศมวลวนจะมีความรุนแรงขนาดท่ีจะเป็นผลให้

นกับินผูค้วบคุมอากาศยานแบบเซสน่า 150 ดงักล่าว ไม่สามารถควบคุมอากาศยานไดห้รือไม่ อน่ึงใน

คาํให้การบางส่วนของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศในคดีน้ี ไดใ้ห้ความเห็นวา่ตามขอ้เท็จจริง

ไม่เกิดกระแสอากาศมวลวนท่ีเป็นอนัตรายต่อการทาํการบินดงักล่าว 

นอกจากน้ี คําวินิจฉัยส่วนหน่ึงในคําพิพากษาฉบับน้ีวินิจฉัยไวว้่า “ศาลเห็นว่า 

เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมีหนา้ท่ีสาํคญั คือ การควบคุมดูแลเก่ียวกบัการจราจรท่ีขบัเคล่ือน

อยูใ่นบริเวณทางขบัและลานจอดเพื่อใหก้ารจราจรเป็นไปดว้ยความเรียบร้อย ตลอดจนให้คาํสั่งการ

บิน ให้คาํแนะนาํ และดาํเนินการควบคุมเคร่ืองบิน เพื่อให้การขบัภายในบริเวณสนามบินเกิดความ

รวดเร็วและปลอดภยัจากการชนกนัระหวา่งเคร่ืองบินและเคร่ืองบิน หรือเคร่ืองบินกบัส่ิงกีดขวาง 

หรือกบัยวดยาน ปรากฏตามเอกสารหมายเลธ จ. 14 ดงันั้น นกับินและเคร่ืองบินทุกลาํจึงตอ้งปฏิบติั

ตามคาํสั่งของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ไม่ว่าจะเป็นการนําเคร่ืองบินเข้าต่อวงจรของ

สนามบินหรือนาํเคร่ืองจอด”188
 

ซ่ึงในส่วนน้ีจะเห็นไดว้่าคาํพิพากษาดงักล่าวมีความแตกต่างจาก ภาคผนวกท่ี 2 แห่ง

อนุสัญญาชิคาโก ซ่ึงใช้บงัคบัตามขอ้บงัคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบบัท่ี 94 โดยได้

กาํหนดกฎทางอากาศไว ้ขอ้ 6 วา่ “นกับินผูค้วบคุมอากาศยานตอ้งรับผิดชอบในการปฏิบติัการของ

อากาศยานนั้น ให้เป็นไปตามกฎจราจรทางอากาศท่ีกาํหนดไวใ้นขอ้บงัคบัน้ี ไม่ว่าในขณะนั้นจะ

บงัคบัอากาศยานนั้นอยูห่รือไม่ก็ตาม ในสถานการณ์ท่ีมีความจาํเป็น หากปฏิบติัตามกฎจราจรทาง

อากาศอาจเกิดความไม่ปลอดภยันักบินผูค้วบคุมอากาศยานอาจปฏิบติัแตกต่างจากกฎจราจรทาง

อากาศท่ีกาํหนดไวใ้นข้อบงัคบัน้ีได้ตามความเหมาะสมแก่สถานการณ์นั้น และให้รายงานเหตุ

ดังกล่าวต่อหน่วยควบคุมการจราจรทางอากาศโดยเร็วท่ีสุด” และข้อ 8 “ในขณะปฏิบัติหน้าท่ี 

นักบินผูค้วบคุมอากาศยานเป็นผุมี้อาํนาจตดัสินใจขั้นสุดทา้ยเก่ียวกบัการจดัการกบัอากาศยาน” 

โดยเฉพาะตามขอ้เท็จจริงในคดีน้ีเป็นการทาํการบินดว้ยทศันวิสัย นกับินผูค้วบคุมอากาศยานยอ่มมี

อาํนาจอิสระในการตัดสินใจอย่างเต็มท่ี และนักบินอยู่ในตาํแหน่งในอากาศยานท่ีตนควบคุม  

188 เร่ืองเดียวกนั, หนา้ 24 

                                                 



114 

จึงย่อมสามารถมองเห็นและหลีกเล่ียงสภาพอนัตรายต่างๆ ไดดี้ท่ีสุด ในขณะท่ีเจา้หน้าท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศเป็นเพียงผูใ้หค้าํแนะนาํและอยูใ่นตาํแหน่งบนหอบงัคบัการบินเท่านั้น จึงยอ่มไม่มี

อาํนาจตดัสินใจหรือมองเห็นและหลีกเล่ียงสภาพอนัตรายได้ดีเท่านักบิน การให้คาํแนะนําของ

เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจึงมีฐานะเป็นเพียงคาํแนะนาํหรือการให้อนุญาตเท่านั้น ไม่มีสภาพ

เป็นคาํสั่งท่ีนกับินตอ้งถือปฏิบติัตาม 

ดังนั้ น หากข้อเท็จจริงปรากฏว่าไม่ เกิดกระแสอากาศมวลวนท่ีส่งผลให้นักบิน 

ไม่สามารถวบคุมอากาศยานดงักล่าวได ้หรือหากเกิดกระแสอากาศมวลวนและส่งผลดงักล่าวจริง 

แต่เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศได้แจง้เตือนให้นักบินทราบถึงโอกาสในการ เกิดสภาพ

อนัตรายนั้นและไดด้าํเนินการเพื่อป้องกนัอุบติัเหตุตามสมควรแลว้ ก็ถือวา่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจร

ทางอากาศได้ปฏิบติัหน้าท่ีโดยชอบแล้ว อย่างไรก็ตามแม้เกิดกระแสอากาศมาลวนและเป็นผล

โดยตรงต่อการเกิดอุบติัเหตุ โดยท่ีเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศละเลยไม่แจง้เตือนนักบิน  

อนัเป็นการปฏิบติัหนา้ท่ีดว้ยความประมาทเลินเล่อก็ตามนกับินผูค้วบคุมอากาศยานในการบินดว้ย

ทัศนวิสัยซ่ึงทราบข้อเท็จจริงเก่ียวกับเฮลิคอปเตอร์เช่นกันแต่ยงัคงทําการบินลงก็ย่อมต้อง

รับผิดชอบต่อการปฏิบัติการบินและความปลอดภัยของอากาศยานเช่นกันและถือได้ว่ามีส่วน

ประมาทเลินเล่ออนัก่อให้เกิดอุบติัเหตุน้ี ท่ีเป็นเช่นน้ีเพราะศาลไทยไม่ไดเ้อาภาคผนวกท่ี 2 มาปรับ

ใชต้ามประกาศของกฎหมายเดินอากาศ 

 ส่วนเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศนั้นตามบทบญัญติัในภาคผนวกท่ี 11 กาํหนด

หนา้ท่ีให้เป็นผูใ้ห้คาํแนะนาํแก่นกับิน การให้คาํแนะนาํของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจึงมี

ลกัษณะเป็นการให้อนุญาตหรือแนะนาํ ไม่มีสภาพเป็นคาํสั่งท่ีนกับินตอ้งถือปฏิบติัตามโดยเฉพาะ

ตามขอ้เท็จจริงในคดีน้ีอากาศยานทั้งสองลาํทาํการบินดว้ยทศันวิสัย (Visual Flight Rules) ซ่ึงถือวา่

เป็นรูปแบบการบินท่ีนกับินมีอาํนาจอิสระในการตดัสินใจอยา่งเต็มท่ี และนกับินอยูใ่นตาํแหน่งใน

อากาศยาน จึงยอ่มสามารถมองเห็นและหลีกเล่ียงสภาพอนัตรายต่างๆ ไดดี้ท่ีสุดในขณะท่ีเจา้หนา้ท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศเป็นเพียงผูใ้ห้คาํแนะนาํ และอยู่ในตาํแหน่งบนหอบงัคบัการบินเท่านั้น 

อีกทั้งขอ้เท็จจริงปรากฏจากวิทยุส่ือสารว่านักบินเองก็ทราบขอ้เท็จจริงดีว่ามีเฮลิคอปเตอร์อยู่ใน

ตาํแหน่งดงักล่าวก่อนเกิดอุบติัเหตุในระยะห่างถึง 3 ไมลท์ะเล (5.556 กิโลเมตร)  

 กล่าวคือหากพิจารณาตามบทบญัญติัแห่งอนุสัญญาชิคาโกแลว้คาํแนะนาํของเจา้หนา้ท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศไม่ใช่คาํสั่งท่ีนกับินซ่ึงเป็นผูค้วบคุมอากาศยานในขณะนั้นตอ้งปฏิบติัตาม 

และไม่อาจถือว่าเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบติัหน้าท่ีด้วยความประมาทเลินเล่อจน

ก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุดงักล่าว 
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5.  ความเห็นของผู้เช่ียวชาญทีเ่กีย่วข้อง 

 

5.1 สัมภาษณ์นักวชิาการด้านกฎหมาย 

ผูช่้วยศาสตราจารยเ์กรียงศกัด์ิ โชติจรุงเกียรต์ิ คณบดีคณะนิติศาสตร์ วิทยาลยัสัน

ตพลท่านให้ความเห็นในทางกฎหมายอาญามีหลกัวา่ การใดๆ ท่ีตอ้งรับผิดทางอาญาตอ้งกระทาํไป

โดยเจตนา หากไม่มีการกระทาํโดยเจตนา ต้องเป็นการกระทาํโดยประมาทในกรณีท่ีกฎหมาย

บญัญติัไวเ้ป็นความผดิตามประมวลกฎหมาย มาตรา 59 

หากฝ่ายผูค้วบคุมจราจรทางอากาศอา้งวา่ตนเองไม่มีเจตนาและไม่ประมาท ฝ่ายผู ้

ควบคุมอากาศยานฟังคาํแนะนาํประกอบการตดัสินใจ เพราะการตดัสินใจสุดทา้ย (final decision) 

เป็นของผูค้วบคุมอากาศยาน หากเกิดอุบติัเหตุข้ึนท่านให้ความเห็นวา่ เราตอ้งดูวา่ “ผูค้วบคุมจราจร

ทางอากาศ” หรือ “ผูค้วบคุมอากาศยาน” ทุกคนได้ทาํตามมาตรฐานในหน้าท่ีของตนเองหรือยงั  

ถา้ทุกคนบอกว่าตนเองไดป้ฏิบติัตามมาตรฐานหน้าท่ีแลว้ ส่วนเจตนาให้เกิดอุบติัเหตุไม่น่าจะตอ้ง

กล่าวถึงเพราะไม่มีผูใ้ดอยากใหเ้กิด  

แต่การกระทําโดยประมาทเลินเล่อต่างหากท่ีต้องพิจารณาเป็นเร่ืองหลักของ

ขอ้เท็จจริงเก่ียวกบัอุบติัเหตุน้ี บางคร้ังการเขียนขอ้รับผิดให้โยนไปเลย แต่ตอ้งไม่ใช่ความรับผิด

เด็ดขาด จะตอ้งเป็นความรับผดิท่ีสามารถนาํสืบได ้หรือท่ีเรียกวา่ “บทสันนิษฐาน” เน่ืองจากกรณีน้ี

ไม่ใช่ความรับผิดทางแพ่ง เพราะความรับผิดทางแพ่งท่ีกาํหนดไม่เก่ียวขอ้งกบัเสรีภาพของบุคคล 

แต่ในทางกฎหมายอาญาหลกัการจะไม่เหมือนทางกฎหมายแพ่งเพราะการชัง่นํ้ าหนกัพยานตอ้งฟัง

โดยเด็ดขาด189 

ผูช่้วยศาสตราจารยจี์ระศกัด์ิ ดิษฐพลขนัธ์ หวัหนา้สาขาวิชานิติศาสตร์ คณะนิติศาสตร์ 

วิทยาลัยสันตพล ท่านให้ความเห็นเอาว่าโดยหลกัอาํนาจอธิปไตยควรบงัคบัใช้กฎหมายภายใน

เสียก่อน และหากกฎหมายภายในไดมี้การอนุวติัการให้สอดคลอ้งกบัความตกลงระหวา่งประเทศ

แลว้ยอ่มตอ้งใชเ้ป็นอนัดบัแรก เวน้เสียแต่วา่ไม่ไดน้าํหลกัการบางอยา่งมากบญัญติัไวเ้ป็นการเฉพาะ

ซ่ึงในเร่ืองอุบติัเหตุเก่ียวกบัอากาศยานเม่ือประเทศไทยเป็นภาคีในความตกลงระหวา่งประเทศแลว้

แนวการวนิิจฉยัถึงความรับผิดควรจะเป็นตามความตกลงนั้นๆ เพราะถือวา่เป็นมาตรฐานขั้นตํ่าท่ีรัฐ

ภาคีจะตอ้งปฏิบติัตาม เม่ืออุบติัเหตุเก่ียวกบัอากาศยานไม่ไดบ้ญัญติัไวต้ามอนุสัญญาชิคาโกและทาํ

189 เกรียงศกัด์ิ โชติจรุงเกียรต์ิ, คณบดีคณะนิติศาสตร์, สมัภาษณ์ท่ี คณะนิติศาสตร์ วทิยาลยัสนัตพล, 

18 สิงหาคม 2561 
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ให้ตอ้งกลบัไปใช้หลกักฎหมายทัว่ไป คือ ประมวลกฎหมายอาญา ยอ่มอาจทาํให้เกิดช่องว่างทาง

กฎหมายและไม่เป็นไปตามหลกัสากลระหวา่งประเทศ190 

5.2 สัมภาษณ์ผู้เช่ียวชาญด้านกฎหมาย 

อาจารยช์ัยยุทธ ศรีจาํนงค์ ตาํแหน่งอดีตรองประธานศาลฎีกา ไดใ้ห้ความเห็นว่า

ความประมาทโดยทัว่ไปตามกฎหมายอาญาบุคคลเช่นนั้นควรมีตามภาวะวสิัยและพฤติการณ์ ดงันั้น 

หากกระทาํไปเท่ากบัวา่มีเจตนาทุจริต  

ควรนาํหลกัการในเร่ืองขอ้สันนิษฐานมาใช ้โดยให้สันนิษฐานไวก่้อนวา่ผูค้วบคุม

จราจรทางอากาศเป็นผูท่ี้ตอ้งรับผิด เน่ืองจากมีหนา้ท่ีดูแลความปลอดภยัใหก้บัอากาศยาน เวน้แต่จะ

ไดใ้ชค้วามระมดัระวงัตามสมควร ซ่ึงจะส่งผลโดยออ้มเน่ืองจากเป็นการป้องกนัเพื่อไม่ใหเ้กิดความ

เสียหาย พร้อมทั้งมีบทบงัคบัการใช้ค่าสินไหมทดแทนในเชิงลงโทษ ซ่ึงจะได้ไม่เป็นเยี่ยงอย่าง  

ในการละเลยไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบ หรือหน่วยงานท่ีรับผิดชอบจะไดไ้ม่ละเลยไม่วางกฎในขอ้

นั้นๆ  และในการดาํเนินการสอบสวนในชั้นคณะกรรมการควรมีตวัแทนของฝ่ายผูเ้สียหาย  

ฝ่ายผูค้วบคุมอากาศยานดว้ย และนกักฎหมายท่ีไดรั้บการยอมรับจากสังคม เพราะในการช้ีขาดจะมี

ตวัแทนคดัคา้นหรือเสนอขอ้คิดเห็นเพื่อปกป้องผลประโยชน์ได้191 

5.3 ผู้ควบคุมอากาศยาน 

กปัตนัรัฐพล โพธิพิพิธ ผูค้วบคุมอากาศยาน บริษทั การบินไทย จาํกดั (มหาชน) 

ไดใ้ห้ความคิดเห็นเก่ียวกบัการนาํอากาศยานลงจอดวา่เม่ือหอบงัคบัการบินหรือเจา้หน้าท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศ ให้สัญญาณว่า clear to land แปลวา่ “สามารถนาํเคร่ืองลงได”้ อยา่งไรก็ตามหาก

เกิดกรณีท่ีผูค้วบคุมอากาศยานกําลังจะนําอากาศยานลงจอด แต่หากพบว่ารันเวย์ไม่ปลอดภัย  

ผูค้วบคุมอากาศยานสามารถตดัสินใจ Go around หรือการนาํอากาศยานข้ึนไปใหม่ได ้ซ่ึงการ Go around 

น้ีมี 2 รูปแบบ คือ กรณีท่ีผูค้วบคุมอากาศยานเห็นวา่ไม่ปลอดภยัตามท่ีกล่าวมาแลว้ขา้งตน้ และกรณี

ท่ีเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเห็นวา่รันเวยไ์ม่ปลอดภยัจึงสั่ง Go Around อยา่งไรก็ตาม โดย

ปกติแลว้เม่ือเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศแจง้ผูค้วบคุมอากาศยานว่า clear to land ก็จะหมายถึง

รันเวยป์ลอดภยัแล้วจริงๆ แต่ในกรณีท่ีเกิดเหตุสุดวิสัยมีส่ิงขีดขวาง เช่น มีสัตวห์รือยานพาหนะ

ข้ึนมาบนรันเวยแ์ละเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไม่เห็น แต่ผูค้วบคุมอากาศยานเห็นสามารถ

ตดัสินใจ Go around ได ้ 

190 จีระศกัด์ิ ดิษฐพลขนัธ์, หวัหนา้สาขาวชิานิติศาสตร์, สมัภาษณ์ท่ี คณะนิติศาสตร์ วทิยาลยัสนัตพล, 

25 สิงหาคม 2561 
191 ชยัยทุธ ศรีจาํนงค,์ อดีตรองประธานศาลฎีกา, สมัภาษณ์ท่ี คณะนิติศาสตร์ วทิยาลยัสนัตพล, 24 

สิงหาคม 2561 
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เน่ืองจากทศันวิสัยจากห้องควบคุมอากาศยาน (Cockpit) และการตดัสินใจ Go around 

ข้ึนอยูก่บัทศันะวิสัยของวนันั้นๆ หมายความวา่หากเป็นวนัท่ีทศันวิสัยดีการมองเห็นจะมากกวา่ 10 

กิโลเมตร แต่หากทศันวิสัยไม่ดี ฝนตก หรือหมอกลงจดั ยอมอาจส่งผลต่อทศันะวิสัยของผูค้วบคุม

อากาศยานทาํให้มองเห็นรันเวยไ์ดไ้ม่ชดั โดยปกติแลว้นกับินเองจะทราบสภาพอากาศท่ีสนามบิน

วา่มีทศันวสิัยท่ีเท่าไหร่ เพื่อคาดคะเนวา่จะสามารถมองเห็นรันเวยไ์ดจ้ากระยะทางเท่าไหร่ 

ดังนั้ น การตดัสินใจของผูค้วบคุมอากาศยานท่ีจะ Go around ได้ทันที ในกรณี

พบว่ารันเวยไ์ม่อยู่ในสภาพว่างสามารถทาํไดเ้พราะนกับินสามารถมองเห็นได ้แต่มีขอ้ยกเวน้ใน

กรณีท่ีนกับินใช้ Auto land ในการลงจอดในทวีปยุโรปท่ีมีทศันวิสัยตํ่า โดยสามารถมองเห็นเพียง

ระยะ 800 เมตร ไม่ถึง 1 กิโลเมตร ดังนั้น หากเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศบอกผูค้วบคุม

อากาศยานว่า clear to land แล้วเท่ากบัว่าเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมัน่ใจว่ารันเวยเ์คลีย

จริงๆ แต่ถา้อากาศยานลงมาแลว้เกิดเหตุการณ์ไม่คาดคิด (Incident) หรืออุบติัเหตุ (Accident) ข้ึนมา 

คือ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศยอ่มตอ้งดูปัจจยัของแต่ละเหตุการณ์อีกคร้ัง192 

 

6.  วเิคราะห์ปัญหาเกีย่วกบัการเดินอากาศในประเทศไทย 

 

สําหรับประเทศไทยนั้นไดเ้ขา้เป็นภาคีสมาชิกในอนุสัญญาชิคาโกไดท้าํการอนุวติัการ

กฎหมายภายในประเทศข้ึนเม่ือปี พ.ศ. 2497 เรียกว่า กฎหมายการเดินอากาศ โดยมีการแก้ไข

ปรับปรุงล่าสุด เม่ือวนัท่ี 30 กนัยายน พ.ศ. 2558 ในสภาพเช่นน้ียอ่มส่งผลให้เกิดความแตกต่างและ

ความไม่เท่าเทียมกนัสําหรับผูมี้ส่วนไดเ้สียในคดี อนัเป็นปัญหาท่ีมีความสาํคญัต่อการสร้างเอกภาพ

ของระดบัหนา้ท่ีและความรับผดิของการจราจรในการเดินอากาศและความปลอดภยัในการเดินอากาศ  

ซ่ึงภายใตก้ฎหมายฉบบัดงักล่าวแมว้า่จะเป็นการอนุวติัการกฎหมายตามอนุสัญญาชิคา

โกแต่ก็ไม่ได้บญัญติัหลกัเกณฑ์เก่ียวกับอุบติัเหตุอนัเกิดจากอากาศยานเอาไวโ้ดยเฉพาะเจาะจง  

ซ่ึงใกล้เคียงสุดจะเป็นเร่ืองของการบัญญัติเก่ียวกับคณะกรรมการสอบสวนอากาศยานประสบ

อุบติัเหตุเอาไว ้ซ่ึงอาํนาจของคณะกรรมการสอบสวนอากาศยานประสบอุบติัเหตุมีเพียงการเขา้ไป

ในท่ีดิน อาคาร โรงเรือน หรือส่ิงปลูกสร้าง ซ่ึงอากาศยาน หรือส่วนของอากาศยานท่ีประสบอุบติัเหตุ

นั้นตกหรือปรากฏอยู่ หรือการสั่งให้บุคคลใดๆ มาให้ถอ้ยคาํ หรือส่งเอกสารหรือวตัถุใดอนัเป็น

หลกัฐานท่ีเก่ียวขอ้งกบัอากาศยานซ่ึงประสบอุบติัเหตุเพียงเท่านั้น โดยไม่ไดว้างหลกัเกณฑ์เก่ียวกบั

192 รัฐพล โพธิพิพิธ, ผูค้วบคุมอากาศยาน บริษทั การบินไทย จาํกดั (มหาชน), สมัภาษณ์ท่ี 

กรุงเทพมหานคร, 15 ธนัวาคม 2561 
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หลักความรับผิดและบทกาํหนดโทษในกรณีอุบติัเหตุเก่ียวกบัอากาศยานเอาไว ้เพราะเน่ืองจาก

กฎหมายการเดินอากาศไม่มีความประสงค์จะวางหรือกาํหนดโทษต่างหากจากท่ีกาํหนดเอาไวใ้น

ประมวลกฎหมายอาญา และประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์193 ดังนั้ น หากเกิดอุบัติเหตุอนั

เก่ียวกบัอากาศยานข้ึนการท่ีจะพิจารณาว่าฝ่ายใดจะตอ้งรับผิดหรือตอ้งรับผิดมากน้อยเพียงใดจึง

จาํเป็นตอ้งพิจารณาตามหลกัของกฎหมายอาญา และกฎหมายแพง่และพาณิชย ์ลกัษณะละเมิด  

กล่าวคือ ในทางแพ่งนั้นความรับผดิของนกับินมีหลกักฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งคือ ความรับผิด

ทางละเมิดและทางสัญญา ส่วนความรับผิดของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศนั้น โดยปกติจะ

เกิดข้ึนจากการปฏิบัติหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศโดยไม่มีข้อตกลงหรือสัญญา ดังนั้นหลัก

กฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งจึงเป็นเร่ืองในทางละเมิด ส่วนในทางอาญาโดยหลกัจะถือว่า ความรับผิดทาง

อาญาอยู่บนองค์ประกอบความผิดตามกฎหมาย และถือหลกักฎหมายอาญาท่ีว่า “ไม่มีกฎหมาย  

ไม่มีโทษไม่มีความผิด” ซ่ึงการปฏิบติัหน้าท่ีของนักบินและเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ

โดยทัว่ไปจะไม่เป็นความผิดในทางอาญา เพราะวา่ไม่มีการกระทาํความผิดอาญาโดยจงใจ เวน้แต่

กรณีทางเทคนิคในกฎหมายเฉพาะต่างๆ เช่น การปฏิบติัหน้าท่ีโดยไม่มีใบอนุญาตผูป้ระจาํหน้าท่ี  

หรือใบอนุญาตผูป้ระจาํหนา้ท่ีขาดอาย ุเป็นตน้ 

193 สมชาย พิพธุวฒัน์. , กฎหมายเดินอากาศ, หนา้ 237 

                                                 



บทที ่4 

การศึกษาเปรียบเทียบหลกัการความรับผดิทางอากาศยานของ

ต่างประเทศและประเทศไทย 

 

 

กฎหมายท่ีใชบ้งัคบักบัความรับผิดท่ีเกิดขั้นจากการควบคุมจราจรทางอากาศ จะมีทั้งท่ี

เป็นกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศ และกฎเกณฑ์อนัเป็นกฎหมายภายในของประเทศต่างๆ ดว้ยเหตุน้ี 

การดําเนินการพิจารณาคดีจึงต้องพิจารณาทั้ งในแง่กฎหมายระหว่างประเทศและกฎหมาย

ภายในประเทศ โดยจะได้พิจารณาความรับผิดอันเกิดจากการควบคุมอากาศยานของนักบินผู ้

ควบคุมอากาศยานและเจา้หน้าท่ีผูค้วบคุมจราจรทางอากาศ ในดา้นกฎหมายระหวา่งประเทศตาม

อนุสัญญาชิคาโก กฎหมายภายในของประเทศต่างๆ และกฎหมายของประเทศไทย 

 

1.  กฎหมายเกีย่วกบัการเดินอากาศ 

 

1.1 กฎหมายเกี่ยวกบัการเดินอากาศของประเทศสหรัฐอเมริกา 

ประเทศสหรัฐอเมริกาไดเ้ป็นภาคีสมาชิกในอนุสัญญาชิคาโกประเทศหน่ึง และมี

การประกาศใชก้ฎหมายการบินแห่งสหรัฐอเมริกา (Federal Aviation Act of 1958) ออกโดยรัฐสภา 

คองเกรส (United States Congress) ซ่ึงลงนามโดยประธานาธิบดี ดไวต ์ดี. ไอเซนฮาวร์ (Dwight D. 

Eisenhower) และถือได้ว่าเป็นการก่อตั้ งองค์การบริหารการบินแห่งสหรัฐอเมริกา (Federal 

Aviation Administration : FAA) ทาํให้องค์การบริหารการบินฯ สามารถกาํกับดูแลและควบคุม

ความปลอดภยัในอุตสาหกรรมการบินและการใช้น่านฟ้าของประเทศสหรัฐอเมริกาทั้งเคร่ืองบิน

ทางการทหารและเคร่ืองบินพาณิชย ์โดยกฎหมายฉบบัดงักล่าวไดมี้การจดัทาํระเบียบ เพื่อส่งเสริม

พฒันาความปลอดภยัดา้นการบินและการบินพลเรือน 

 1.1.1 ขอบเขตการบังคับใช้กฎหมายการบินแห่งสหรัฐอเมริกา 

กล่าวคือ หากมีการฝ่าฝืนบทบญัญติัของกฎหมายการบินแห่งสหรัฐอเมริกา

ไม่วา่จะเป็นกฎ ระเบียบ ขอ้กาํหนด หรือคาํสั่งใดๆ ยอ่มอยูใ่นเขตอาํนาจของศาลแห่งสหรัฐอเมริกา194 

194 Federal Aviation Act Sec 1007. 

                                                 



120 

ซ่ึงรวมถึงอาํนาจอธิปไตยทางน่านฟ้าและน่านฟ้าเหนือน่านนํ้าในประเทศทั้งหมด และน่านฟ้าเหนือ

ทอ้งทะเลท่ีติดกบัอ่าวและทะเลสาบ เป็นตน้195  

นอกจากนั้นในกรณีท่ีประธานาธิบดีเห็นว่าเพื่อประโยชน์ต่อประเทศอาจ

กาํหนดใหมี้การขยายขอบเขตการใชอ้าํนาจตามกฎหมายการบินแห่งสหรัฐอเมริกาออกไปนอกน่าน

ฟ้าเหนือดินแดนหรือน่านนํ้ าของประเทศสหรัฐอเมริกาภายใตก้ฎหมายระหวา่งประเทศหรือขอตก

ลงอ่ืนๆ เท่าท่ีจาํเป็นตามกฎหมาย196 

 1.1.2 การควบคุมความปลอดภัยของอากาศยาน197 

กล่าวคือ ภายใตก้ฎหมายการบินแห่งสหรัฐอเมริกา กาํหนดให้ผูบ้ริหารของ

องคก์ารบริหารการบินแห่งสหรัฐอเมริกาเป็นผูอ้อกกฎและขอ้บงัคบัอนัเป็นมาตรฐานขั้นตํ่า เพื่อทาํหนา้ท่ี

ในการส่งเสริมดา้นความปลอดภยัของอากาศยานพลเรือนในทางพาณิชย ์ดงัน้ี 

1) กาํหนดมาตรฐานขั้นตํา่ในการออกแบบอากาศยาน เคร่ืองยนต์ หรือ

ใบพัด เพ่ือความปลอดภัย 

2) กาํหนดมาตรฐานขัน้ตํา่ของอุปกรณ์ไฟฟ้าเพ่ือความปลอดภัย 

3) กาํหนดมาตรฐานขั้นตํา่ในการออกกฎและระเบียบเพ่ือควบคุมความ

ปลอดภัย 

(1) เพ่ือตรวจสอบการซ่อมบาํรุงในส่วนของอากาศยาน และเคร่ืองยนต์ 

(2) เพ่ือตรวจสอบการซ่อมบาํรุงในส่วนของอุปกรณ์และส่ิงอาํนวยความ

สะดวก และ 

(3) โดยการดาํเนินการดังกล่าวขึน้อยู่กับดุลพินิจของผู้ควบคุมดูแลใน

การตรวจสอบตามระยะเวลา และรายงานต่อผู้บริหารขององค์การบริหารการบินแห่งสหรัฐอเมริกา 

4) กําหนดกฎและข้อบังคับเก่ียวกับการสํารองเคร่ืองยนต์ และนํ้ามัน

เชือ้เพลิง ของอากาศยานซ่ึงจะต้องดาํเนินการในเท่ียวบินน้ัน 

195 Federal Aviation Act Sec 1108. 
196 Federal Aviation Act Sec 1110. “Whenever the President determines that such action would 

be in the national interest, he may, to the extent, in the manner, and for such periods of time as he may consider 

necessary, extend the application of this Act to any areas of land or water outside of the United States and the 

overlying airspace thereof in which the Federal Government of the United States, under international treaty, 

agreement or other lawful arrangement has the necessary legal authority to take such action.” 
197 Federal Aviation Act Sec 601 
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5) กาํหนดกฎและข้อบังคับเพ่ือความปลอดภัยเก่ียวกับจาํนวนช่ัวโมงสูงสุด

หรือระยะเวลาการทาํหน้าท่ีของนักบิน และเจ้าหน้าท่ีอ่ืนๆ ของสายการบิน เป็นต้น 

 1.1.3 การสอบสวนอุบัติเหตุอันเกดิจากอากาศยาน 

 1) หน้าท่ีของคณะกรรมการการบินพลเรือน198 

 (1) กาํหนดระเบียบและข้อบังคับเก่ียวกับการแจ้งและรายงานอุบัติเหตุ

ในกรณีท่ีเกิดจากอากาศยาน 

 (2) สอบสวนอุบัติเหตุอันเกิดจากอากาศยานและรายงานการสอบสวน

พร้อมท้ังรายละเอียดท่ีเก่ียวข้องรวมถึงสาเหตุความเป็นไปได้ในการเกิดอุบัติเหตุ 

 (3) ให้คาํแนะนาํแก่ผู้บริหารขององค์การบริหารการบินแห่งสหรัฐอเมริกา

ในกรณีท่ีเห็นว่าจะมีแนวโน้มท่ีจะป้องกันอุบัติเหตุท่ีอาจเกิดขึน้โดยคล้ายคลึงกันในอนาคต 

 (4) จัดทาํรายงานท่ีเกิดจากอุบัติเหตุอันเกิดจากอากาศยานเพ่ือเผยแพร่ต่อ

สาธารณชนในรูปแบบและวิธีท่ีเป็นประโยชน์ต่อสาธารณะ และ 

 (5) ตรวจสอบความเป็นไปได้เพ่ือท่ีจะลดหรือป้องกันไม่ให้เกิดอุบัติเหตุซํ้า 

โดยทําการศึกษาและสอบสวนในประเด็นท่ีเก่ียวข้องกับความปลอดภัยในการเดินอากาศและ

ป้องกันมิให้เกิดอุบัติเหตุ 

2) อาํนาจหน้าท่ีของบุคคลภายนอก199 

กล่าวคือ ผูบ้ริหารขององค์การบริหารการบินแห่งสหรัฐอเมริกาอาจจดั

ใหมี้การสอบสวนอุบติัเหตุอนัเกิดจากอากาศยานโดยบุคคลภายนอกอนัมิใช่เจา้หนา้ท่ีหรือพนกังาน

ของประเทศสหรัฐอเมริกา และอาจแก้ไขการจ่ายค่าชดเชยโดยไม่คาํนึงถึงกฎหมายการบินแห่ง

สหรัฐอเมริกา โดยไดรั้บความยนิยอมหวัหนา้หน่วยงาน เป็นตน้ 

3) การดาํเนินการสอบสวน200 

กล่าวคือ ในการดาํเนินการพิจารณาคดีใดๆ สมาชิก เจา้หนา้ท่ี หรือพนกังาน

ขององค์การบริหารการบินแห่งสหรัฐอเมริกา รวมถึงบุคคลใดๆ ท่ีมีส่วนเก่ียวขอ้ง หรือบุคคลภายนอก

ภายใตข้อ้ท่ี 701 (b) แห่งกฎหมายการบินแห่งสหรัฐอเมริกา จะมีอาํนาจในการพิจารณาหรือการ

สอบสวน ดาํเนินการโดยผูบ้ริหารขององคก์ารบริหารการบินแห่งสหรัฐอเมริกา 

 

 

198 Federal Aviation Act Sec 701 (a) 
199 Federal Aviation Act Sec 701 (b) 
200 Federal Aviation Act Sec 701 (c) 
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4) อากาศยานท่ีเกิดอุบัติเหตุ201 

กล่าวคือ อากาศยานท่ีเกิดอุบติัเหตุหรือท่ีไดรั้บผลกระทบหรือท่ีเก่ียวขอ้ง

กบัอุบติัเหตุ ตอ้งไดรั้บการดูแลและหา้มทาํการเคล่ือนยา้ยได ้เวน้แต่เป็นไปตามระเบียบท่ีไดก้าํหนด

ไวโ้ดยคณะกรรมการการบินพลเรือน 

5) การจัดทาํบันทึกหรือรายงานเพ่ือใช้เป็นพยานหลักฐาน202 

กล่าวคือ ไม่วา่ส่วนใดส่วนหน่ึงของรายงานหรือท่ีรายงานต่อคณะกรรมการ

การบินพลเรือนอนัเก่ียวกบัอุบติัเหตุหรือการสอบสวนใด จะตอ้งรับไวเ้ป็นหลกัฐานหรือใชใ้นการ

พิจารณาคดีหรือดาํเนินการใดๆ สาํหรับความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจากอุบติัเหตุ  

6) หน่วยงานในการสอบสวนอุบัติเหตุ203 

กล่าวคือ เม่ือได้รับการร้องขอจากคณะกรรมการการบินพลเรือน 

ผูบ้ริหารขององค์การบริหารการบินแห่งสหรัฐอเมริกาจะได้ทาํการอนุญาตให้ทาํการสอบสวน

เก่ียวกบัอุบติัเหตุทางอากาศยาน และรายงานขอ้เท็จจริง พร้อมทั้งขอ้เท็จจริง เง่ือนไข และสถานการณ์

ต่อผูบ้ริหารขององคก์ารบริหารการบินแห่งสหรัฐอเมริกา 

7) การร่วมในการสอบสวนอุบัติเหตุ204 

กล่าวคือ เพื่อให้เกิดความมัน่ใจในการปฏิบติัหน้าท่ีด้านการสอบสวน

อุบติัเหตุ คณะกรรมการการบินพลเรือนอาจจดัให้มีตวัแทนของตนเขา้ร่วมในการสอบสวนเพื่อ

พิจารณาหาสาเหตุ 

1.2 กฎหมายเกีย่วกบัการเดินอากาศของประเทศออสเตรเลีย 

ประเทศออสเตรเลียเป็นภาคีสมาชิกในอนุสัญญาชิคาโกประเทศหน่ึง และมีการ

ประกาศใช้กฎหมายการบินแห่งออสเตรเลีย (Federal Aviation Act of 1988) โดยพระราชบญัญติั

เก่ียวกับการจดัตั้ งหน่วยงานความปลอดภยัการบินพลเรือนท่ีมีหน้าท่ีเก่ียวกับการบินพลเรือน 

โดยเฉพาะอย่างยิ่งความปลอดภัยของการบินพลเรือนและเพื่อวตัถุประสงค์ท่ีเก่ียวข้องในการ

กาํหนดกรอบการกาํกบัดูแลในการบาํรุงรักษาเสริมสร้างและส่งเสริมความปลอดภยัของการบินพล

เรือนโดยเนน้เป็นพิเศษในการป้องกนัอุบติัเหตุและอุบติัภยัทางการบิน205 

 

201 Federal Aviation Act Sec 701 (d) 
202 Federal Aviation Act Sec 701 (e) 
203 Federal Aviation Act Sec 701 (f) 
204 Federal Aviation Act Sec 701 (g) 
205 Civil Aviation Act Sec 3a. 
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1.2.1 หน่วยงานทีเ่กีย่วข้องกบัการบังคับใช้กฎหมาย 

กล่าวคือ สําหรับประเทศออสเตรเลียนั้นหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งด้านความ

ปลอดภยั คือ CASA : Civil Aviation Safety Authority หรือท่ีเรียกว่า สํานกังานบริหารความปลอดภยั

ทางการบินพลเรือน206 ซ่ึงจดัตั้งข้ึนตามกฎหมายการบินแห่งออสเตรเลีย และ ATSB : Australian 

Transport Safety Bureau หรือท่ีเรียกวา่ สํานกังานความปลอดภยัดา้นการคมนาคมแห่งออสเตรเลีย 

ซ่ึงก่อตั้ งข้ึนตามกฎหมายว่าด้วยการสอบสวนด้านความปลอดภัยในการคมนาคม 207 โดยเป็น

หน่วยงานของรัฐบาลประเทศออสเตรเลียท่ีควบคุมความปลอดภยัในการบินของออสเตรเลียและ

การทาํงานของเคร่ืองบินออสเตรเลียในต่างประเทศ จดัตั้งข้ึนเพื่อเป็นหน่วยงานดา้นความปลอดภยั

ทางการบินพลเรือนในการสืบสวนสอบสวนพร้อมทั้งมีอาํนาจในการฟ้องร้องหรือฟ้องเป็นคดีใน

นามนิติบุคคล 208 และมีหน้าท่ีในการดําเนินการตามกฎระเบียบด้านความปลอดภัย ในการ

ปฏิบติัการทางอากาศของพลเรือนในประเทศออสเตรเลียเพื่อใหมี้ความปลอดภยัสําหรับการบินของ

อากาศยานในระดบัสูง209 

1.2.2 การควบคุมความปลอดภัยของอากาศยาน 

กล่าวคือ ภายใตก้ฎหมายการบินแห่งออสเตรเลียกาํหนดตอ้งปฏิบติัหน้าท่ี

ไปตามหลักสากล โดยหน่วยงานด้านความปลอดภยัทางการบินพลเรือนต้องปฏิบัติหน้าท่ีใน

ลักษณะท่ีสอดคล้องกับพนัธกรณีท่ีออสเตรเลียได้เข้าผูกพนัตนไวก้ับอนุสัญญาชิคาโกรวมถึง

ขอ้ตกลงอ่ืนๆ ท่ีไดเ้ขา้ร่วมอนัเก่ียวกบัความปลอดภยัในการเดินอากาศ210  

1.2.3 การกระทาํความผิดเกีย่วกบัอากาศยาน  

 กล่าวคือ นักบินหรือผูค้วบคุมอากาศยานและผูด้ ําเนินการว่าจ้างนักบิน

จะตอ้งรับผดิในความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจากการกระทาํ211 ดงัน้ี  

1) สายการบินหรือผู้ควบคุมอากาศยานจะต้องรับผิดชอบในความเสียหาย 

หากใช้หรืออนุญาตให้ใช้อากาศยานจนส่งผลอนัเป็นการฝ่าฝืน ขอ้ 20 

กล่าวคือ เป็นอากาศยานท่ีไม่ไดล้งทะเบียน ภายใตก้ฎหมายออสเตรเลีย หรือ 

206 Civil Aviation Act Sec 3. 
207 Transport Safety Investigation Act Sec 12AB. 
208 Civil Aviation Act Sec 8. 
209 Civil Aviation Act Sec 9. 
210 Civil Aviation Act Sec 11. 
211 Civil Aviation Act Sec 29. 
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2) การทาํงานของอากาศยานท่ีใช้งานเป็นการกระทาํอันก่อให้เกิดการฝ่าฝืน

การกระทาํตาม ข้อ 20A (1)212  

กล่าวคือ ผูค้วบคุมอากาศยานจะตอ้งไม่ใช้งานอากาศยานโดยประมาท 

วา่ลกัษณะการทาํงานอาจเป็นอนัตรายต่อบุคคลหรือทรัพยสิ์นของบุคคลอ่ืน213  

1.2.4 อํานาจหน้าทีข่ององค์กรทีม่ีอํานาจการสอบสวน 

กล่าวคือ สําหรับอุบติัเหตุอนัเกิดจากอากาศยานของออสเตรเลีย สามารถ

แบ่งหน่วยงานท่ีรับผดิชอบออกเป็น 2 ส่วน คือ 

1) สาํนักงานความปลอดภัยด้านการคมนาคมแห่งออสเตรเลีย 

โดยถือวา่เป็นหน่วยงานอิสระตามกฎหมาย และข้ึนตรงต่อรัฐบาลกลาง

และกรรมาธิการดงักล่าวไดรั้บการแต่งตั้งจากรัฐมนตรี214 ซ่ึงมีวตัถุประสงคเ์พื่อทาํหนา้ท่ีในการสอบสวน

อุบติัเหตุทางอากาศและปรับปรุงมาตรการเพื่อความปลอดภัยในการเดินอากาศ อย่างไรก็ตาม

สาํนกังานความปลอดภยัดา้นการคมนาคมแห่งออสเตรเลียยงัมีอาํนาจในการสอบสวนอุบติัเหตุทาง

เรือและทางราง215 มีอาํนาจหนา้ท่ีดงัน้ี  

(1) รับและประเมินข้อมูลเก่ียวกับความปลอดภัยด้านการคมนาคมท่ีอยู่

ในขอบเขตหน้าท่ีเพ่ือให้เกิดความปลอดภัยด้านการคมนาคม 

(2) มีอิสระในการสอบสวนข้อมูลท่ีมีความเก่ียวข้องกับความปลอดภัย

ด้านคมนาคม 

(3) มีอาํนาจในการสอบสวนปัจจัยท่ีมีลักษณะเฉพาะ เช่น ส่ิงพิมพ์หรือ

ปัจจัยอ่ืนใดท่ีเก่ียวข้องหรืออาจมีผลกระทบต่อความปลอดภัย 

(4) ติดต่อส่ือสารกับผู้ ท่ีได้รับผลกระทบหรือท่ีเก่ียวข้องกับผู้ ท่ีได้รับ

ผลกระทบอุตสาหกรรมและการขนส่งสาธารณะ โดยจัดทาํข้อมลู รายละเอียด ข้อเสนอแนะ พร้อม

ท้ังให้คาํปรึกษาด้านความปลอดภัย 

(5) รายงานการสอบสวนต่อสาธารณชน เป็นต้น216 

 

 

212 Civil Aviation Act Sec 29(1). 
213 Civil Aviation Act Sec 21(A). 
214 Transport Safety Investigation Act Sec 13. 
215 Transport Safety Investigation Act Sec 11. 
216 Transport Safety Investigation Act Sec 12AA. 
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2) สาํนักงานบริหารความปลอดภัยทางการบินพลเรือน 

สํานกังานบริหารความปลอดภยัทางการบินพลเรือนมีหนา้ท่ีรับผิดชอบ

ดูแลความปลอดภยัเก่ียวกบัการดาํเนินงานดา้นการบินพลเรือนของอากาศยานสัญชาติออสเตรเลีย

และการดาํเนินงานด้านการบินพลเรือนภายในประเทศ เพื่อให้เกิดความปลอดภยัเป็นมาตรฐาน

เดียวกนั 

ซ่ึงมีวตัถุประสงค์ในการจดัทาํขอ้บงัคบัในการรักษา พร้อมทั้งยกระดบั 

และส่งเสริมความปลอดภยัในการบินพลเรือนอนัเก่ียวกบัการป้องกนัอุบติัเหตุท่ีเกิดจากอากาศยาน 

และมีหน้าท่ีในการทาํงานร่วมกนักบัสํานกังานความปลอดภยัดา้นการคมนาคมแห่งออสเตรเลีย217 

ในการสอบสวนอุบติัเหตุท่ีเก่ียวขอ้งกบัอากาศยาน ภายใตก้ฎหมายว่าดว้ยการสอบสวนดา้นความ

ปลอดภยัในการคมนาคม (Transport Safety Investigation Act 2003) 

3) อาํนาจพิเศษของสาํนักงานความปลอดภัยด้านการคมนาคมแห่งออสเตรเลีย 

กล่าวคือ ในกรณีท่ีมีอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนกบัอากาศยาน สําหรับอาํนาจใน

การสอบสวนอนัชอบด้วยกฎหมายนั้ นจะต้องมีการออกหมายสอบสวนด้วย 218 อย่างไรก็ตาม

สํานักงานความปลอดภัยด้านการคมนาคมแห่งออสเตรเลียสามารถเข้าไปในพื้นท่ีท่ีประสบ

อุบติัเหตุทางอากาศยานไดโ้ดยไม่ตอ้งมีหมาย219 หากเขา้เง่ือนไขดงัน้ี 

(1) เช่ือว่ามีความจาํเป็นและรีบด่วน หรือเพ่ือทาํการสอบสวนและจัดทาํ

รายงานเป็นการด่วน 

(2) เข้าไปยังพืน้ท่ีท่ีประสบอุบัติเหตุทางอากาศยาน เพ่ือเข้าไปช่วยเหลือ

หรือบังคับใช้กฎหมายท่ีจาํเป็น 

อย่างไรก็ตามการเข้าไปยงัพื้นท่ีจาํเป็นต้องแสดงเหตุผล เช่น เข้าไปเพื่อ

รวบรวมพยานวตัถุ เพื่อรวบรวมและบนัทึกภาพ เสียง เป็นตน้ เป็นลายลกัษณ์อกัษรตามขั้นตอนต่อ

เจา้ของพื้นท่ีท่ีเก่ียวขอ้ง มิฉะนั้นแลว้จะเป็นการเขา้ไปท่ีไม่มีอาํนาจ 

1.3 กฎหมายเกีย่วกบัการเดินอากาศของประเทศแคนาดา 

ประเทศแคนาดาเป็นภาคีสมาชิกในอนุสัญญาชิคาโกประเทศหน่ึง และมีการ

ประกาศใช้ขอ้บงัคบัว่าดว้ยการบินแห่งแคนาดา ค.ศ. 1996 (Canadian Aviation Regulations 1996) 

ซ่ึงตราข้ึนโดยอาศยัอาํนาจของพระราชบญัญติัการบิน ค.ศ. 1985 (Aeronautics Act 1985) และไดมี้

การก่อตั้งคณะกรรมการความปลอดภยัดา้นการขนส่งแห่งประเทศแคนาดา (Transportation Safety 

217 Civil Aviation Act Sec 3a. 
218 Transport Safety Investigation Act Sec 35(1). 
219 Transport Safety Investigation Act Sec 33. 
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Board of Canada หรือ TSB) ซ่ึงเป็นหน่วยงานอิสระ จดัตั้งข้ึนตาม พระราชบญัญติัคณะกรรมการ

ความปลอดภยัและการสอบสวนอุบติัเหตุในการขนส่งแห่งประเทศแคนาดา ค.ศ. 1989 (Canadian 

Transportation Accident Investigation and Safety Board Act 1989) เพื่อส่งเสริมพฒันาความปลอดภยั

ดา้นการบินและการบินพลเรือน มีหนา้ท่ีกาํกบัดูแลการสอบสวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนในการขนส่งทาง

อากาศ การขนส่งทางทะเล การขนส่งทางรางและการขนส่งทางท่อ220 

1.3.1 ขอบเขตการบังคับใช้ข้อบังคับว่าด้วยการบินแห่งแคนาดา 

กล่าวคือ ข้อบังคับว่าด้วยการบินแห่งแคนาดาไม่ว่าจะเป็นกฎ ระเบียบ 

ขอ้กาํหนด หรือคาํสั่งใดๆ รวมถึงอาํนาจอธิปไตย ครอบคลุมถึงการทาํงานทางอากาศทางน่านฟ้า

ของเขตเมือง221 เป็นตน้ อยา่งไรก็ตาม ขอ้บงัคบัดงักล่าวไม่มีผลใชบ้งัคบัต่อ 

1) เคร่ืองบินทางการทหารของประเทศแคนาดาเม่ือทาํการซ้อมรบตามคาํส่ัง

ของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงกลาโหม222 หรือ 

2) เคร่ืองบินทางการทหารของอ่ืนท่ีไม่ใช่ของประเทศแคนาดา เม่ือได้รับการ

ยกเว้นตามคาํส่ังของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงกลาโหม223 เป็นตน้ 

โดยกฎในการปฏิบติัการบินทัว่ไปนั้นน่านฟ้าของอธิปไตยของประเทศ

แคนาดาหมายถึง น่านฟ้าท่ีเหนือข้ึนไปจากพื้นดินและนอกชายฝ่ังของประเทศแคนาดา224  

1.3.2 การควบคุมจราจรทางอากาศ 

กล่าวคือ ขอ้บงัคบัวา่ดว้ยการบินแห่งแคนาดาไดก้าํหนดให้ผูค้วบคุมอากาศ

ยานตอ้งปฏิบติัตามคาํแนะนาํของผูค้วบคุมจราจรทางอากาศ ดงัน้ี 

1) ต้องปฏิบัติตามและรับทราบคาํส่ังการควบคุมจราจรทางอากาศท่ีเหมาะสม

จากผู้ควบคุมจราจรทางอากาศ225  

2) ผู้ควบคุมอากาศยานจะต้องได้รับการอนุญาตจากผู้ควบคุมจราจรทาง

อากาศทางภาคพื้นดินก่อนท่ีจะเดินทางออกจากสนามบินตามขั้นตอนอันเป็นมาตรฐานท่ีระบุ

เอาไว้226 โดยการได้รับอนุญาตจะรับด้วยวิธีการทางอิเลก็ทรอนิกส์227  

220 Transport safety board of Canada, “About the TSB,” Retrieved on 8 December 2017, From 

http://www.tsb.gc.ca /eng/qui-about/index.asp 
221 Canadian Aviation Regulations Sec 101.01 (1). 
222 Canadian Aviation Regulations Sec 102.01 (a). 
223 Canadian Aviation Regulations Sec 102.01 (b). 
224 Canadian Aviation Regulations Sec 600.01. 
225 Canadian Aviation Regulations Sec 602.31 (1). 
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1.3.3 กฎทัว่ไปของการปฏิบัติการการบิน 

 ห้ามมิให้ผูใ้ดใช้งานอากาศยานในลกัษณะท่ีประมาทหรือประมาทจนเป็น

อนัตรายหรือมีแนวโน้มท่ีจะเป็นอนัตรายต่อชีวิตหรือทรัพยสิ์นของบุคคลใดๆ228 โดยขอ้จาํกดัใน

การปฏิบติัการของเคร่ืองบินนั้นหา้มมิใหผู้ใ้ดใชง้านอากาศยานเวน้แต่จะไดด้าํเนินการขอ้จาํกดัของ

การบินในการปฏิบติัการบิน229 กล่าวคือ จะตอ้งดาํเนินการตามขอ้กาํหนดท่ีระบุเอาไวใ้นคู่มือการบิน

ของอากาศยานท่ีเป็นไปตามมาตรฐานการเดินอากาศ ซ่ึงขอ้สําคญัในการปฏิบติัการในการลงจอด

ของอากาศยานไม่ว่าจะเป็นสนามบินในท่ีชุมชนหรือท่ีโล่งแจง้จะตอ้งมองเห็นพื้นท่ีในการลงจอด230 

โดยมีหลกัดงัต่อไปน้ี 

1) ห่างจากเฮลิคอปเตอร์หรือบอลลูน 500 ฟุต231 หรือ 

2) 2,000 ฟุต จากเคร่ืองบินอ่ืนท่ีไม่ใช่เฮลิคอปเตอร์หรือบอลลูน 232 

3) เว้นแต่ ท่ีเป็นสนามบินลานจอดเฮลิคอปเตอร์หรือสนามบินทหารห้ามมิ

ให้ผู้ใดทาํการบินขึน้บินเข้าใกล้หรือลงจอดในอากาศยานในบริเวณท่ีสร้างขึน้หรือเหนือท่ีชุมนุม

ของบุคคลในท่ีโล่งแจ้งในลักษณะท่ีน่าจะเป็นไปได้ เพ่ือสร้างอันตรายต่อบุคคลหรือทรัพย์สิน233  

4) ความสูง 1,000 ฟุต เหนือส่ิงกีดขวางท่ีสูงท่ีสุดซ่ึงต้ังอยู่ในระยะแนวราบ 

5 ไมล์ทะเลจากตาํแหน่งโดยประมาณของเคร่ืองบินในการบิน234  

5) ในพื้นท่ีท่ีกาํหนดให้เป็นพื้นท่ีภูเขาในคู่มือกาํหนดน่านฟ้าและระบุว่า

พืน้ท่ีน้ันเป็นพืน้ท่ี 1 หรือ 5 ความสูง 2,000 ฟุต เหนือส่ิงกีดขวางสูงสุดภายในระยะแนวนอน 5 ไมล์

ทะเลจากตาํแหน่งโดยประมาณของเคร่ืองบินในเท่ียวบิน235  

6) เพ่ือหลีกเล่ียงการปะทะกันห้ามมิให้ผู้ ใดใช้งานเคร่ืองบินในบริเวณ

ใกล้เคียงกบัเคร่ืองบินลาํอ่ืนเพ่ือสร้างความเส่ียงต่อการชนกัน236  

226 Canadian Aviation Regulations Sec 602.31 (2)(a). 
227 Canadian Aviation Regulations Sec 602.31 (2)(b). 
228 Canadian Aviation Regulations Sec 602.01.1. 
229 Canadian Aviation Regulations Sec 602.07. 
230 Canadian Aviation Regulations Sec 602.12 (1). 
231 Canadian Aviation Regulations Sec 602.12 (1)(a). 
232 Canadian Aviation Regulations Sec 602.12 (1)(b). 
233 Canadian Aviation Regulations Sec 602.12 (1)(c). 
234 Canadian Aviation Regulations Sec 602.124 (2)(a). 
235 Canadian Aviation Regulations Sec 602.124 (2)(b). 
236 Canadian Aviation Regulations Sec 602.21. 
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1.3.4 การสอบสวนอุบัติเหตุอันเกดิจากอากาศยาน 

กล่าวคือ สําหรับประเทศแคนาดาได้กําหนดให้การกํากับและดูแลการ

สอบสวนอุบติัเหตุท่ีเกิดจากอากาศยานให้อยู่ภายใตค้ณะกรรมการความปลอดภยัดา้นการขนส่ง

แห่งประเทศแคนาดา ซ่ึงจดัตั้ งข้ึนตามพระราชบัญญัติคณะกรรมการความปลอดภัยและการ

สอบสวนอุบติัเหตุในการขนส่งแห่งประเทศแคนาดา โดยมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

1) หน้าท่ีของคณะกรรมการ 

กล่าวคือ คณะกรรมการมีข้ึนเพื่อยกระดบัความปลอดภยัในการขนส่ง

โดยดาํเนินการตรวจสอบอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนในการขนส่งอยา่งเป็นอิสระเพื่อคน้หาสาเหตุและปัจจยั

ท่ีมีส่วนเก่ียวขอ้งท่ีทาํให้เกิดเหตุการณ์นั้นๆ ข้ึน และระบุขอ้บกพร่องดา้นความปลอดภยัในขนส่ง

พร้อมให้คาํแนะนําเพื่อขจดัหรือลดความบกพร่องด้านความปลอดภยัดังกล่าว และรายงานต่อ

สาธารณชนเก่ียวกบัผลการสืบสวนและขอ้คน้พบเก่ียวกบัเร่ืองดงักล่าว แต่อยา่งไรก็ตาม การคน้หา

สาเหตุและปัจจยัท่ีทาํใหเ้กิดอุบติัเหตุในการขนส่งไม่ไดเ้ป็นไปเพื่อกาํหนดความรับผดิทางแพง่หรือ

ทางอาญา และไม่มีผลผูกพันคู่กรณีต่อกระบวนการทางกฎหมาย การลงโทษทางวินัยหรือ

กระบวนการอ่ืนๆ แต่อยา่งใด237  

 2) การรายงานการสอบสวนเก่ียวกับอุบัติเหตุเก่ียวกับอากาศยาน 

 กล่าวคือ ในกรณีท่ีอากาศยานประสบอุบติัเหตุจนมีบุคคลไดรั้บบาดเจ็บ

สาหสัหรือถึงแก่ความตายหรืออากาศยานไดรั้บความเสียหายท่ีส่งผลต่อโครงสร้าง เป็นตน้ เจา้ของ

อากาศยาน ผูค้วบคุมอากาศยาน ผูค้วบคุมจราจรทางอากาศ ตอ้งมีการรายงานอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนต่อ

คณะกรรมการถึงอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนท่ีเก่ียวกบัเหตุการณ์รวมถึงจาํนวนผูเ้สียชีวติและบาดเจบ็ เป็นตน้ 

โดยเร็วท่ีสุดเท่าท่ีจะทาํได ้และสามารถเพิ่มเติมขอ้มูลเพื่อส่งให้คณะกรรมการภายใน 30 วนันบัแต่

วนัเกิดอุบติัเหตุข้ึน238 

โดยผูค้รอบครองหรือดูแลพยานหลกัฐานเก่ียวกบัอุบติัเหตุในการขนส่ง 

ตอ้งเป็นผูรั้กษาพยานหลกัฐานนั้นเอาไว ้เวน้แต่ คณะกรรมการความปลอดภยัดา้นการขนส่งจะเห็น

เป็นอยา่งอ่ืน239 และเม่ือบุคคลท่ีมีหนา้ท่ีเก็บรักษาหลกัฐาน ไดห้ลกัฐานมาไวใ้นครอบครอง บุคคล

ดงักล่าวตอ้งทาํการเก็บรักษาหลกัฐานเอาไวอ้ยา่งดีท่ีสุดเท่าท่ีจะทาํไดภ้ายใตส้ถานการณ์นั้น และให้

ทาํการแจง้ไปยงัคณะกรรมการ240  

237 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act sec 7. 
238 Transportation Safety Board Regulations sec 2(3). 
239 Transportation Safety Board Regulations sec 8(1).  
240 Transportation Safety Board Regulations sec 8(3).  
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3) หน้าท่ีของคณะกรรมการ 

กล่าวคือ เม่ือเจา้หน้าท่ีสืบสวนมีเหตุอนัควรเช่ือว่าบริเวณใดมีหรืออาจ

เป็นสถานท่ีหรือในสถานท่ีใดมีความเก่ียวข้องกับการสืบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งเจา้หน้าท่ี

สืบสวนอาจเขา้ไปและคน้สถานท่ีดงักล่าวและยึดส่ิงของท่ีพบในระหว่างการคน้นั้นได ้เม่ือไดรั้บ

ความยินยอมจากผูดู้แลสถานท่ีนั้น เวน้แต่มีกฎหมายให้อาํนาจ241 และห้ามมิให้บุคคลภายนอก

เขา้ถึงพื้นท่ีสืบสวนเพื่อปกป้องคุม้ครองส่ิงใดๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง242 รวมถึงผูส้อบสวนยงัมีหนา้ท่ีรวบรวม

พยานหลกัฐานต่างๆ เพิ่มเติมเพื่อประโยชน์ในการสืบสวนขอ้เท็จจริงดว้ยซ่ึงพยานหลกัฐานเพิ่มเติม

ท่ีผูสื้บสวนต้องการอาจอยู่กับหรือเป็นบุคคลผูท่ี้เก่ียวข้องกับอุบัติเหตุในการขนส่ง เจ้าหน้าท่ี

สืบสวนตอ้งแจง้ไปยงัผูท่ี้มีส่วนเก่ียวขอ้ง 

 

2.  อบัุติเหตุทีเ่กดิจากอากาศยาน 

 

อุบติัเหตุท่ีเกิดจากอากาศยานสูญเสียการควบคุมอาจมีสาเหตุจากความลม้เหลวของการ

ทาํงานของเคร่ืองยนต ์การกระทาํของมนุษย ์หรือปัญหาสภาพแวดลอ้มทางอากาศ ในช่วงท่ีผา่นมา

เม่ือเทียบกับจาํนวนเท่ียวบินท่ีเพิ่มมากข้ึน แต่ยอดผูเ้สียชีวิตจากอุบัติเหตุทางการบินทั่วโลกมี

แนวโน้มลดลงเร่ือยมาอย่างต่อเน่ืองแสดงให้เห็นถึงความปลอดภยัท่ีดีข้ึนเร่ือยๆ อย่างไรก็ตาม

อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนในกรณีใกลเ้คียงกนัควรนาํไปสู่การพิจารณาคดีท่ีไดผ้ลลพัธ์ไม่แตกต่างกนั 

พ.ศ. 2493 อากาศยานลาํหน่ึงทาํการบินลงท่ีสนามบินซัสคาทูน ประเทศแคนาดา 

หลงัจากอากาศยานบินลงทางวิ่งแลว้ไดว้ิ่งไปตามทางวิ่ง แต่วิ่งตกไปในหลุมดินขา้งทางวิ่ง เป็นผล

ใหน้กับินและผูโ้ดยสารบางคนไดรั้บอนัตรายแก่กาย  

พ.ศ. 2506 อากาศยานสองลาํชนกนัในขณะท่ีลาํแรกกาํลงัทาํการบินไต่ระดบัข้ึน และ

อีกลาํหน่ึงกาํลงัทาํการบินลง โดยอยูใ่นพื้นท่ีเดียวกนัในการทาํการบินดว้ยทศันวิสัย ก่อนการชนกนั

ไม่ปรากฏวา่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไดเ้ตือนสภาพอนัตรายแก่อากาศยานทั้งสอง243 

พ.ศ. 2517 อากาศยานแบบเซสน่า ซ่ึงทาํการบินเช่าเหมาลาํทาํการบินด้วยทศันวิสัย 

ในขณะกาํลงัจะทาํการบินลงท่ีสนามบินปลายทาง เคร่ืองยนตด์า้นซา้ยดบั นกับินควบคุมอากาศยาน

เพื่อทําการบินลงด้วยเคร่ืองยนต์ด้านขวาเคร่ืองเดียว และได้เพิ่มกาํลงัของเคร่ืองยนต์ด้านขวา

241 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act sec 19. 
242 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act sec 19(5). 
243 Cecile Hatfield, “Problems of Representation of Air Traffic Controllers in Mid-Air 

Litigation”. p.16-17. 
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ดงักล่าวตามวิธีปฏิบติั พร้อมทั้งไดแ้จง้ให้เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศของสนามบินทราบ 

ต่อมาในขณะทาํการบินลงอากาศยานไดเ้กิดอุบติัเหตุชนกบัเสาและส่ิงกีดขวางบริเวณใกลป้ลายทาง

วิง่เป็นเหตุใหอ้ากาศยานไดรั้บความเสียหายและผูโ้ดยสารไดรั้บอนัตรายแก่กาย 

พ.ศ. 2520 อากาศยาน รุ่นโบอิง 747 เท่ี ยวบิน 1736 ของสายการบินแพนแอม  

พร้อมผูโ้ดยสารและลูกเรือรวม 396 ชีวิต ออกเดินทางจากสนามบินนานาชาติลอสแอนเจลิส 

ประเทศสหรัฐอเมริกา มุ่งหน้าสนามบินแกรนคานาเรีย บนเกาะแกรนคานาเรีย หมู่เกาะคานารี กบัอีก

เท่ียวบินคือ 4805 ของสารการบินเคแอลเอ็ม พร้อมผูโ้ดยสารและลูกเรือ 248 ราย ออกเดินทางจาก

สนามบินในกรุงอมัสเตอร์ดาม ประเทศเนเธอแลนด์ มุ่งหน้าสนามบินแกรนคานาเรีย เช่นเดียวกนั 

แต่สายการบินทั้ง 2 ตอ้งเปล่ียนเส้นทางไปยงัสนามบินลอสโรเดียส (Los Rodeos Airport) บนเกาะ

เตเนริเฟ ท่ีอยู่ขา้งเคียงแทน และเม่ือถึงเวลาออกเดินทางอีกคร้ัง จากสภาพท่ีแออดัของสนามบิน  

ทาํให้ทั้งแพนแอมและเคแอลเอม็ตอ้งวิง่เคร่ืองจากท่ีจอดมายงัแท็กซ่ีเวย ์แต่แลว้เหตุการณ์ไม่คาดฝัน

ก็เกิดข้ึนเม่ือเกิดการส่ือสารท่ีผิดพลาด นักบินของเคแอลเอ็มออกตวัเพื่อนาํเคร่ืองข้ึน โดยไม่รู้ว่า

เคร่ืองบินของแพนแอมยงัคงอยูด่า้นหนา้ห่างออกไปไม่ถึง 100 หลา กวา่ท่ีนกับินของเคแอลเอ็มจะ

ตระหนกัถึงส่ิงกีดขวางขนาดยกัษท่ี์อยูเ่บ้ืองหนา้ ก็ไม่สามารถบงัคบัเคร่ืองบินใหห้ลบเล่ียงการปะทะ

ไดแ้ล้ว หางของเคร่ืองบินเคแอลเอ็มลากไปกบัพื้นจนเกิดประกายไฟ หัวเคร่ืองท่ีเชิดข้ึนแล้วทาํให้

ส่วนห้องเก็บสัมภาระใตท้อ้งเคร่ืองและห้องเคร่ืองยนตป์ระสานงานเขา้กบัลาํตวัของเคร่ืองบินแพน

แอมอย่างจงั และเกิดการระเบิดลุกไหม้อย่างรุนแรง ส่งผลให้ผูโ้ดยสารและลูกเรือบนเคร่ืองบิน

ของเคแอลเอ็มทั้ง 248 รายเสียชีวิตยกลาํ ในขณะท่ีเคร่ืองบินของแพนแอมมีผูเ้สียชีวิต 335 ราย  

รอดชีวิต 61 ราย ส่งผลให้มีผูส้ังเวยชีวิตไปกบัเหตุการณ์สลดน้ีทั้งหมดถึง 583 รายดว้ยกนั244 

พ.ศ. 2534 อากาศยานรุ่น โบอิง 737-300 ของสายการบินอเมริกนั แอร์ไลน์ เท่ียวบินท่ี 

1493 ออกเดินทางจากสนามบินซีราคิวส์ แฮนด์คอ็ก ในมหานครนิวยอร์ก ไปยงัสนามบินปลายทาง

ท่ีเมืองลอสแอนเจลิส เม่ือบินมาถึงยงัจุดหมายก็ไดรั้บคาํสั่งจากหอบงัคบัการบินให้ทาํการร่อนลง

จอดท่ีรันเวย์หมายเลข 24L ขณะเดียวกัน เคร่ืองบินโดยสารอีกลําของสายการบินสกายเวสต ์

เท่ียวบินท่ี 5569 ท่ีมีจุดหมายอยูท่ี่เมืองปาล์มเดลกาํลงัวิ่งออกจากแท็กซ่ีเวยเ์พื่อเตรียมจะข้ึนบินตาม

คาํสั่งของหอบงัคบัการโดยวิ่งเขา้มาอยู่บนรันเวยห์มายเลข 24L ซ่ึงเป็นรันเวยเ์ดียวกนักบัเคร่ือง 

Boeing 737-300 ท่ีจะใชรั้นเวยน์ั้นในการร่อนลงจอด เม่ือเคร่ืองทั้งสองลาํซ่ึงกาํลงัจะลงและข้ึนโดย

ใชท้างวิง่เดียวกนัจึงเกิดอุบติัเหตุชนปะทะอยา่งรุนแรง ผูโ้ดยสารและลูกเรือทั้งหมด 12 คน ของสาย

244 James M. Markham,  “ Wreck of 7 4 7 's Sets Back Cause Of Insurgents on Canary Islands” , 

Retrieved January 1 0 , 2020 from : https://www.nytimes.com/1977/04/02/archives/long-island-opinion-wreck-

of-747s-sets-back-cause-of-insurgents-on.html 
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การบินสกายเวสต ์และอีก 22 คนบนเคร่ืองบิน 737 ของสายการบินอเมริกนั แอร์ไลน์ ตอ้งจบชีวิต

ลง อีก 77 คน รอดตายราวปาฏิหาริย ์สาเหตุของอุบติัภยัทางอากาศอนัน่าเศร้าสลดในคร้ังน้ีเกิดจาก

เจา้หนา้ท่ีหอบงัคบัการบินของสนามบินลอสแอนเจลิส แต่ละคนตอ้งทาํงานหลายอยา่งในห้วงเวลา

เดียวกนัจากสภาพความหนาแน่นของห้วงอากาศเหนือสนามบินรวมกบัระบบจดัการของหอบงัคบัการ 

ท่ีไร้ประสิทธิภาพ245 

ซ่ึงจากเหตุการณ์ขา้งตน้อุบติัเหตุท่ีเกิดจากอากาศยานในแต่ละคร้ังพบวา่ความสูญเสียท่ี

เกิดข้ึนไม่วา่จะเป็นชีวิตท่ีสังเวยในคราวเดียวกนักวา่ร้อยชีวิต ทรัพยสิ์นมูลค่าหลายลา้นในการเกิด

อุบติัเหตุแต่ละคร้ังไม่นบัรวมกบัความเสียหายท่ีเกิดกบัจิตใจของผูท่ี้เก่ียวขอ้งกบัผูเ้สียชีวิตในแต่ละ

เหตุการณ์ แต่กลบัพบวา่กลบักลายเป็นข่าวดงัในหน้าหนงัสือพิมพ ์เพียงแค่ 1-2 สัปดาห์ โดยมีการ

เยียวยาจากบริษัทสายการบิน และบริษทัประกันท่ีทาํหน้าท่ีตามสัญญา แต่ไม่มีการเยียวยาจาก

ภาครัฐ หรือกฎหมายบงัคบัแก่กรณีอยา่งจริงจงั ไม่พบแนวทางปฏิบติัท่ีชดัเจนเพียงพอทั้งท่ีประเทศ

ไทยเองก็ไดมี้การใชอ้ากาศยานในรูปแบบต่างๆ มากมาย ทั้งยงัเกิดกรณีอุบติัเหตุอีกหลายคร้ัง 

 

3.  คาํพพิากษาของศาลอนัเกีย่วกบัความรับผดิอนัเกดิจากอากาศยาน 

 

 ความรับผิดจากอุบติัเหตุในอากาศยานของประเทศต่างๆ สามารถแยกไดต้ามกฎหมาย

ของแต่ละประเทศ แต่เน่ืองจากว่าในการดาํเนินคดีไม่มีกฎหมายระหว่างประเทศท่ีบญัญติัเพื่อใช้

บงัคบัไวส้ําหรับเร่ืองความรับผิดน้ีโดยเฉพาะเจาะจง ทาํให้ประเทศต่างๆ มีการบงัคบัใช้กฎหมาย

และกฎเกณฑ์ท่ีมีความแตกต่างกันอย่างไม่เป็นเอกภาพ โดยสามารถพิจารณาคาํพิพากษาของ

ประเทศต่างๆ ไดด้งัน้ี 

 3.1 ประเทศสหรัฐอเมริกา 

  คดี New York Airways, Inc. V. United States246 โจทก์ไดฟ้้องเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจร

ทางอากาศปฏิบติัหน้าท่ีดว้ยความประมาทเลินเล่อ จากขอ้เท็จจริงดงักล่าว เฮลิคอปเตอร์ของโจทก์

ทาํการบินลงหลงัจากได้รับสัญญาณว่าให้ทาํการบินลง (Clear to Land) ซ่ึงเป็นการให้สภาพว่าง 

เพื่อทาํการบินลง แต่ปรากฏว่าเกิดชนกบัรถบรรทุกท่ีจอดอยู่ในบริเวณทางวิ่ง (Runway) โจทก์จึง

ฟ้องวา่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ เน่ืองจากประมาทเลินเล่อในการให้สภาพวา่งเพื่อทาํการ

บินลงในขณะท่ีมีส่ิงกีดขวางอยูใ่กลท้างวิง่ 

245 Robbie Shaw, Boeing 737-300 to -800, St. Paul, Minnesota: MBI Publishing Company, 1999 
246 New York Airways, Inc. V. United States, Nos. 168-65, 234-65, 343-65, United States Court 

of Claims, 369 F.2d 743 (Fed. Cir. 1966) 
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  ศาลได้มีคาํพิพากษายกฟ้องโดยวินิจฉัยว่า นักบินซ่ึงทําการบินด้วยทัศนวิสัย  

เม่ือได้รับการให้สภาพว่างแล้วต้องทาํการบินลงด้วยความระมดัระวงัตามทัศนวิสัยท่ีมองเห็น  

ไม่ใช่สามารถทาํการบินลงตามการใหส้ภาพวา่งโดยปราศจากความระมดัระวงัได ้การให้สภาพวา่ง

เป็นเพียงการอนุญาตใหท้าํการบินลงไม่ใช่คาํสั่ง ดงันั้น จึงไม่อาจใหอ้า้งยกเวน้ความรับผดิของนกับิน247 

  คดี Murff V. United States248 โจทก์ฟ้องว่าเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบติั

หน้าท่ีด้วยความประมาทเลินเล่อ ขอ้เท็จจริงอากาศยานแบบแฟร์ชายด์ชนกบัอากาศแบบเซสน่า 

ซ่ึงกาํลงัฝึกทาํการบินข้ึนและลงเป็นเหตุให้อากาศยานแบบเซสน่าตก เจา้หน้าท่ีเสียชีวิตทั้งหมด  

ศาลพิพากษายกฟ้องโดยวนิิจฉยัวา่อากาศยานแบบเซสน่าฝึกทาํการบินลงในลกัษณะและระยะความ

สูงท่ีน่าจะเกิดอนัตราย โดยไม่ได้ฟังคาํแนะนําบางส่วนจากเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ  

ความรับผิดชั้นตน้ในการหลีกเล่ียงการชนกนัเป็นของนกับิน แมฟั้งไดว้่าเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจร

ทางอากาศไม่ได้แจง้เตือนสภาพอนัตรายดงักล่าวแก่นักบินทั้งสองครบถ้วนตามวิธีปฏิบติัก็ตาม 

ความรับผิดชั้ นต้นในกรณีน้ีก็ยงัคงเป็นของนักบินผูค้วบคุมอากาศยาน ส่วนความรับผิดของ

เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเป็นเพียงลาํดับรองลงมา จึงไม่อาจถือได้ว่า ความประมาท

เลินเล่อนั้นเป็นผลโดยตรงต่อความเสียหายท่ีเกิดข้ึน249 

คดี United States V. Miller250 โจทกฟ้์องอา้งวา่ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ

ปฏิบติัหน้าท่ีดว้ยความประมาทเลินเล่อ ขอ้เท็จจริง อากาศยานสองลาํชนกนัในขณะท่ีลาํแรกกาํลงั

ทาํการบินไต่ระดบัข้ึน และอีกลาํหน่ึงกาํลงัทาํการบินลง โดยอยูใ่นพื้นท่ีเดียวกนัในการทาํการบิน

ดว้ยทศันวิสัย ก่อนการชนกนัไม่ปรากฏวา่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไดเ้ตือนสภาพอนัตราย

แก่อากาศยานทั้งสอง ศาลชั้นตน้พิพากษาวา่เป็นความประมาทเลินเล่อของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจร

ทางอากาศ และเป็นผลโดยตรงต่อการเกิดอุบติัเหตุ แต่ศาลอุทธรณ์และศาลสูงพิพากษากลับ  

โดยเห็นวา่ตามขอ้เท็จจริงการท่ีเจา้หน้าท่ีจราจรทางอากาศไม่ไดแ้จง้เตือนสภาพอนัตรายแก่นกับิน 

เป็นเพราะวา่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไม่ทราบวา่อากาศยานทั้งสองลาํอยูใ่นพื้นท่ีเดียวกนั 

เน่ืองจากอากาศยานลาํหน่ึงกาํลงั ทาํการบินไต่ระดบัข้ึนในขณะท่ีอีกลาํหน่ึงกาํลงัจะทาํการบินลง 

และเป็นความประมาทเลินเล่อของนกับินเองท่ีไม่สามารถหลีกเล่ียงการชนกนัไดเ้น่ืองจากเป็นการ

247Helene Sasseville, “The Liability of Air Traffic Control Agencies”. Institute of Air and Space 

Law. McGill University. 1985. pp. 37-38. 
248 Murff V. United States, No. 85-2002, United States Court of Appeals, Fifth Circuit, 785 F.2d 

552 (5 Cir.1986)  
249 Michael J. Sehr. “Reccent Development in Aviation Case Law”. pp. 129-130 
250 United States V. Miller, No. 696, United States Supreme Court, 307 U.S. 174 (1939) 
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ทาํการบินดว้ยทสันวิสัย ซ่ึงนกับินตอ้งรับผิดชอบโดยตรงในการมองและหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุ 

(see and Aviod) ก่อนท่ีจะทาํการบินข้ึนและลง ดงันั้น ความประมาทเลินเล่อของนักบินจึงถือเป็น

ผลโดยตรงท่ีก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุ251 

คดี Deweese V. United states252 โจทก์ฟ้องอา้งวา่ เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ

ปฏิบติัหนา้ท่ีดว้ยความประมาทเลินเล่อ ขอ้เท็จจริงอากาศยานแบบCessna ซ่ึงทาํการบินเช่าเหมาลาํ

ทาํการบินดว้ยทศันวิสัย ในขณะกาํลงัจะทาํการบินลงท่ีสนามบินปลายทาง เคร่ืองยนตด์า้นซ้ายดบั 

นกับินควบคุมอากาศยานเพื่อทาํการบินลงดว้ยเคร่ืองยนตด์า้นขวาเคร่ืองเดียว และไดเ้พิ่มกาํลงัของ

เคร่ืองยนตด์า้นขวาดงักล่าวตามวิธีปฏิบติั พร้อมทั้งไดแ้จง้ให้เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศของ

สนามบินทราบ ต่อมาในขณะทาํการบินลงอากาศยานได้เกิดอุบติัเหตุชนกบัเสาและส่ิงกีดขวาง

บริเวณใกลป้ลายทางวิง่เป็นเหตุให้อากาศยานไดรั้บความเสียหายและผูโ้ดยสารไดรั้บอนัตรายแก่กาย 

ศาลพิจารณาแล้วพิพากษาให้เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศรับผิดในความ

เสียหายดังกล่าว โดยเห็นว่านักบินปฏิบัติหน้าท่ีครบถ้วนและเหมาะสมแก่พฤติการณ์แล้ว 

แต่เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบติัหน้าท่ีควบคุมจราจรดว้ยความประมากเลินเล่อหลาย

อย่าง กล่าวคือเม่ือเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศทราบสภาพอนัตราย จากการท่ีเคร่ืองยนต์

ดา้นซ้ายของอากาศยานดบัแลว้ เจา้หน้าท่ีควบคุมไม่ไดใ้ห้คาํแนะนาํใดๆ ตามควรท่ีกาํหนดไวใ้น

คู่มือปฏิบติัหน้าท่ี และไม่ไดแ้จง้เตือนข่าวสารเก่ียวกบัสภาพพื้นท่ีปลายทางวิ่ง ซ่ึงมีเสาและส่ิงกีด

ขวางอยู่ห่างจากปลายทางวิ่งออกไปประมาณ 700 ฟุต ซ่ึงไม่ไดร้ะบุแจง้ไวใ้นประกาศข่าวการบิน 

(Aeronautical Information publication) ทั้งท่ีมีเวลาอย่างน้อยถึง 44 วินาที ในการแจง้เตือนขอ้เท็จจริง

ดงักล่าว อีกทั้งไม่ได้แจง้เตือนให้นกับินแกไ้ขวงจรการบินเม่ือกราบว่าอากาศยานทาํการบินดว้ย

วงจรการบินท่ีผดิไปจากคู่มือปฏิบติัหนา้ท่ี253 

จากคาํพิพากษาของศาลในประเทศสหรัฐอเมริกานั้นจะกาํหนดความรับผิดชั้นตน้

ให้แก่นักบินผูค้วบคุมอากาศยาน ถึงแมว้่าเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจะมีส่วนในความ

ประมาทเลินเล่อด้วยในบางส่วน ศาลจะถือว่าความประมาทเลินเล่อในบางส่วนของเจา้หน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศ แต่ไม่ใช่เป็นผลโดยตรงต่อความเสียหาย โดยเฉพาะถา้เป็นการทาํการบิน

ดว้ยทศันวสิัยจะใชแ้นวคาํพิพากษาขา้งตน้ในการพิจารณา เวน้แต่ในบางกรณีท่ีมีขอ้เท็จจริงเก่ียวกบั

251 Cecile Hatfield, “Problems of Representation of Air Traffic Controllers in Mid-Air Litigation”. pp.16-17. 
252 Deweese V. United states, No. 151, United States Supreme Court, 165 U.S. 386 (1897) 
253 Stuart M. Speiser, and Charles F. Krause, “Government Liability of United States and others 

Public Bodles Under Federal Tort claim Act”, pp.389-390. 
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สภาพอนัตรายอนัอยู่ในความรับรู้ของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศโดยตรง และเจา้หน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศละเลยไม่แจง้ขอ้เทจ็จริงใหน้กับินทราบ ทั้งท่ีสามารถจะแจง้ได ้

สรุปไดว้า่ศาลสูงของประเทศสหรัฐอเมริกา ไดมี้การพิจารณาความรับผดิก็ตอ้งนาํ

หลกัความรับผดิในชั้นตน้ของนกับินผูค้วบคุมอากาศยานมาใช ้เป็นหลกัในการพิจารณา เพราะการ

ให้สภาพวา่ง (Clearance) ของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมีผลเป็นการอนุญาต (Permission) 

ไม่ใช่หน้าท่ี (Obligation) ท่ีนกับินตอ้งยึดถือตามเสมอ และไม่เป็นผลให้นกับินพน้จากความรับผิด

ในการตอ้งใชค้วามระมดัระวงัในการปฏิบติัหนา้ท่ีของตน โดยทัว่ไปการท่ีเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจร

ทางอากาศมีส่วนละเลยไม่แจง้เตือนข่าวสารในกรณีต่างๆ เพื่อหลีกเล่ียงการเกิดอุบติัเหตุ ยงัไม่ถือวา่

อุบติัเหตุเป็นผลโดยตรงจากความประมาทเลินเล่อของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ เพราะวา่

นกับินผูค้วบคุมอากาศยานเป็นผูมี้อาํนาจควบคุมอากาศยานโดยตรง เวน้แต่การละเลยของเจา้หนา้ท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศนั้นเป็นไปโดยความประมาทเลินเล่อและ เป็นผลโดยตรงต่อความเสียหาย

ท่ีเกิด เช่น การท่ีเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศละเลยไม่แจง้เตือนให้นักบินทราบถึงความ

บกพร่องของสนามบินท่ีตนทราบอยูแ่ลว้และสามารถแจง้ได ้ซ่ึงการละเลยไม่แจง้เตือนนั้น เป็นผล

โดยตรงให้เกิดอุบติัเหตุข้ึน254 และเน่ืองจากขั้นตอนการทาํการบินลงน้ี นักบินอยู่ในสภาพท่ีตอ้ง

ปฏิบติัตามคาํแนะนาํของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศตลอดเวลา เพื่อให้เจา้หน้าท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศสามารถจดัลาํดบัการจราจรของอากาศยานทุกลาํในพื้นท่ีควบคุมนั้นได้อย่างมี

ประสิทธิภาพ ทาํให้ทั้ งเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศและนักบินต่างมีหน้าท่ีท่ีต้องปฏิบัติ

ร่วมกนั ในลกัษณะท่ีข้ึนต่อกนัและกนั (Reciprocal Duty) ดงันั้น เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ

มีหนา้ท่ีท่ีจะตอ้งแจง้เตือนสภาพอนัตรายในขั้นตอนการทาํการบินลงให้นกับินทราบ เพราะวา่หาก

ไม่แจง้เตือนนกับินย่อมไม่อาจตดัสินใจทาํการบินลงตามขอ้เท็จจริงและสถานการณ์ท่ีถูกตอ้งได ้ 

แต่หากไดแ้จง้เตือนครบถว้นตามวธีิปฏิบติัแลว้ ก็ถือวา่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไดป้ฏิบติั

หน้าท่ีดว้ยความระมดัระวงัตามควรแลว้ การตดัสินใจทาํการบินขั้นตอนต่อไปของนกับิน นกับิน

ยอ่มตอ้งเป็นผูรั้บผดิชอบการตดัสินใจของตน และในการพิจารณาตวัอยา่งคดีในขั้นตอนการทาํการ

บินลงน้ี จะขอแยกพิจารณาตามประเภทการทําการบินด้วยทัศนวิสัย และการทําการบินด้วย

เคร่ืองวดัประกอบการบิน 

  จากคาํพิพากษาของศาลสูงสหรัฐอเมริกาท่ีกล่าวมาทั้งหมดแสดงให้เห็นว่าแนว

ของศาลสหรัฐอเมริกาจะกาํหนดความรับผิดชั้นตน้ให้แก่นักบินผูค้วบคุมอากาศยานและใช้ใน

254 Stephen B. Early, William s. Garner, Jr., Martin C. Ruegsegger and Steven S. Schiff, “The 

Expanding Liability of Air Traffic Controllers”, Journal of Air Law and Commerce, Retrieved March 9, 2022 

from : https://scholar.smu.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=2836&context=jalc 
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ขอบเขตท่ีค่อนขา้งกวา้ง และแมเ้จา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศประมาทเลินเล่อดว้ยในบางส่วน 

ศาลจะถือว่าความประมาทเลินเล่อในบางส่วนของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไม่ใช่ผล

โดยตรงของความเสียหาย โดยเฉพาะถ้าเป็นการทาํการบินด้วยทศันวิสัยจะใช้แนวคาํพิพากษา

ดงักล่าวเป็นหลกั เวน้แต่ในบางกรณีท่ีมีขอ้เท็จจริงเก่ียวกบัสภาพอนัตรายอนัอยูใ่นความรับรู้ของ

เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศโดยตรง และเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศละเลยไม่แจง้

ขอ้เทจ็จริงใหน้กับินทราบ  

  หากเป็นกรณีท่ีไม่ไดท้าํการบินดว้ยทศันวิสัย แต่เป็นการทาํการบินดว้ยเคร่ืองวดั

ประกอบการบินศาลสูงของประเทศสหรัฐอเมริกาถือวา่เม่ือเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศทราบ

ขอ้เท็จจริงเก่ียวกบัสภาพอนัตรายท่ีอยู่ในความรับรู้ของตนแลว้ ตอ้งแจง้ให้นกับินทราบโดยทนัที 

เพื่อให้นกับินไดมี้โอกาสในการระมดัระวงัอนัตรายท่ีอาจเกิดข้ึน และโดยเฉพาะในข้ึนตอนการทาํ

การบินลง ซ่ึงเป็นขั้นตอนการทาํการบินท่ีนักบินจาํตอ้งอาศยัขอ้มูลข่าวสารบริเวณสนามบินจาก

เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมากท่ีสุด เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศยิ่งต้องใช้ความ

ระมดัระวงัมากข้ึนในการแจ้งเตือนสภาพอนัตราย แม้ว่าอากาศยานท่ีทาํการบินเข้ามาในพื้นท่ี

รับผดิชอบจะทาํการบินโดยไม่ถูกตอ้งก็ตาม 

 3.2 ประเทศออสเตรเลยี 

  คดี Australian National Airlines Commision V. The Commonwealth of Australia 

and Canadian Pacific Airline255 โจทก์ฟ้องว่าเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบติัหน้าท่ีดว้ย

ความประมาทเลินเล่อ ขอ้เท็จจริงคืออากาศยานของออสเตรเลียทาํการบินข้ึนจากสนามบินซิดนีย์

แลว้ไดช้นกบัอากาศยานของแคนาดาท่ีทาํการบินลงบนทางวิง่เดียวกนั โดยนกับินแคนาดาไดท้าํการบิน

โดยเข้าใจผิดในคาํสั่งของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ และได้ทําการบินลงผิดปลายทางวิ่ง  

ศาลไดมี้คาํพิพากษาใหน้กับินแคนาดารับผดิจากความประมาทเลินเล่อ ท่ีไม่ไดส้อบถามขณะทาํการ

บินลง เม่ือพบวา่สภาพคาํสั่งและลกัษณะวงจรบินตามท่ีตนเขา้ใจมีลกัษณะผิดปกติจากท่ีควรเป็นให้

นกับินออสเตรเลียรับผิดจากความประมาทเลินเล่อท่ีตดัสินใจทาํการบินข้ึน เม่ือพบวา่มีอากาศยาน

อ่ืนกาํลงัทาํการบินลงในพื้นท่ีเดียวกบัตน และให้เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศรับผิด โดยวินิจฉยัวา่ 

มีความประมาทเลินเล่อมากกวา่นกับินทั้งสองในการใหส้ภาพวา่ง โดยไม่ไดต้รวจสภาพทางวิง่ก่อน

วา่มีสภาพวา่งเพียงใด256 

255 AUSTRALIAN NATIONAL AIRLINES COMMISSION v. THE COMMONWEALTH, 132 CLR 

582, High Court of Australia, 29 August 1975. 
256Helene Sasseville, “The Liability of Air Traffic Control Agencies”, pp. 113-114. 
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  จากคาํพิพากษาจะเห็นไดว้า่ศาลของประเทศออสเตรเลียกาํหนดระดบัความรับผิด

ของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไวค่้อนขา้งสูง โดยมองว่าการให้สภาพว่างของเจา้หน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศจะตอ้งถือวา่เป็นความปลอดภยัอยา่งเตม็ท่ี 

 3.3 ประเทศแคนาดา 

 คดี Nichols V. Simmonds257 โจทก์ฟ้องว่าเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบัติ

หนา้ท่ีดว้ยความประมาทเลินเล่อขอ้เทจ็จริงอากาศยานขนาดเล็กสองลาํทาํการบินอยูใ่กลก้นัในพื้นท่ี

เดียวกนัและเกิดชนกนั ศาลวินิจฉัยวา่ นกับินของอากาศยานทั้งสองลาํตอ้งรับผิดในความเสียหาย

จากความประมาทเลินเล่อท่ีไม่ทาํการบินในระยะห่างระหว่างกันตามมาตรฐาน แต่เจ้าหน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศมีความประมาทเลินเล่อมากกวา่ เพราะทราบดีวา่อากาศยานทั้งสองอยูใ่น

ระยะห่างระหว่างกนัตํ่ากว่ามาตรฐาน แต่ไม่ได้แจง้เตือนสภาพอนัตรายหรือปฏิบติัหน้าท่ีในการ

พยายามหลีกเล่ียงอุบติัเหตุ พิพากษาให้นกับินทั้งสองฝ่ายรับผิดในความเสียหายในอตัราร้อยละ 30 

และใหเ้จา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศรับผดิในอตัราร้อยละ 40258 

คดี Grossman V. The King259 ของประเทศแคนาดา พ.ศ. 2493 โจทก์ฟ้องอา้งวา่เจา้หนา้ท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบติัหนา้ท่ีดว้ยความประมาทเลินเล่อ ขอ้เท็จจริง อากาศยานลาํหน่ึงทาํ

การบินลงท่ีสนามบินซสัคาทูนของประเทศแคนาดา หลงัจากอากาศยานบินลงทางวิ่งแลว้ ไดว้ิ่งไป

ตามทางวิ่ง แต่วิง่ตกไปในหลุมดินขา้งทางวิ่ง เป็นผลให้นกับินและผูโ้ดยสารบางคนไดรั้บอนัตราย

แก่กาย ศาลพิจารณาแลว้พิพากษายกฟ้อง โดยเห็นวา่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไดแ้จง้เตือน

นกับินก่อนทาํการบินลงแลว้วา่มีหลุมดินอยูข่า้งทางวิง่ และจากพยานหลกัฐานต่างๆ ปรากฏวา่หลุม

ดินดังกล่าวอยู่ในสภาพท่ีไม่น่าเป็นอนัตรายและนักบินสามารถหลีกเล่ียงได้ในการทาํการบิน

ตามปกติแต่ฟังไดว้า่นกับินเป็นผูป้ฏิบติัหน้าท่ีดว้ยความประมาทเลินเล่อเพราะวา่ไม่ไดติ้ดต่อวิทย ุ

หรือสอบถามรายละเอียดอ่ืนเก่ียวกบัสภาพหลุมดินดงักล่าวและไม่สามารถควบคุมอากาศยานให้

หลีกหลุมดินดงักล่าว ทั้งท่ีสามารถจะกระทาํไดห้ากใชค้วามระมดัระวงัตามวสิัยและพฤติการณ์260 

อย่างไรก็ตามคาํพิพากษาของศาลประเทศแคนาดานั้น มีความแตกต่างของแนว 

คาํพิพากษาของศาลในประเทศต่างๆ ในการพิจารณาความรับผิดของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทาง

อากาศได ้เพราะวา่คาํพิพากษาฉบบัน้ีน่าจะต่างจากแนวคาํพิพากษาของศาลสหรัฐอเมริกา ซ่ึงถือวา่

โดยหลกัแลว้ความรับผิดในชั้นตน้เป็นของนกับินผูค้วบคุมอากาศยาน โดยเฉพาะในการทาํการบิน

257 Nichols V. Simmonds, 1 QB 543, Court of Appeal, 1 QB 543, 1953 
258 Helene Sasseville, “The Liability of Air Traffic Control Agencies”. pp. 113-114. 
259 Grossman V. The King, 2 DLR 241, 1952 
260 Helene Sasseville, "The Liability of Air Traffic Control Agencies. pp.107-108. 
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ดว้ยทศันวิสัย เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเป็นเพียงผูใ้ห้คาํแนะนาํเท่าท่ีจาํเป็น และนักบิน 

ผูค้วบคุมอากาศยานเป็นผูมี้อาํนาจเต็มท่ีในการทาํการบิน และเป็นผูอ้ยู่ในตาํแหน่งและสถานะท่ี

ทราบถึงสภาพการจราจรและสภาพอนัตรายต่างๆ ดีกวา่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ การละเลย

ไม่ไดแ้จง้เตือนสภาพอนัตรายของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ จึงไม่น่าท่ีจะทาํใหต้อ้งมีความ

รับผิดมากกวา่นกับินทั้งสอง ซ่ึงทาํการบินดว้ยทศันวิสัยและ ไม่สามารถหลีกเล่ียงการชนกนัของ

อากาศยานท่ีตนทาํการควบคุมอยู่ ตวัอย่างคดีในขั้นตอนการทาํการบินลงของการทาํการบินดว้ย

เคร่ืองวดัประกอบการบินในประเทศต่างๆ 

 3.4 ประเทศไทย 

 คาํพิพากษาของศาลประเทศไทย คดีหมายเลขแดงท่ี 5051/2533 กรมตาํรวจใน

ขณะนั้นได้เป็นโจทก์ฟ้องจาํเลยท่ี 1 และกรมการบินพาณิชยเ์ป็นจาํเลยท่ี 2 ขอ้เท็จจริงได้ความว่า 

โจทก์ฟ้องว่าจาํเลยท่ี 1 เป็นศิษยก์ารบินทาํการฝึกบินดว้ยอากาศยานแบบเซสน่า 150 โดยการบิน

ดว้ยทศันวสิัยในขณะท่ีจาํเลยท่ี 1 จะทาํการบินลงบนทางวิ่งของสนามบินหวัหิน ซ่ึงมีเฮลิคอปเตอร์

แบบเบลล์ 212 ของโจทก์จอดอยู่ท่ีลานจอดห่างทางวิ่งประมาณ 30 เมตรเศษ โดยยงัไม่ได้ดับ

เคร่ืองยนต์และเกิดกระแสอากาศมวลวนบริเวณทางวิ่งท่ีจาํเลยท่ี 1 จะนาํอากาศยานทาํการบินลง 

จาํเลยท่ี 1 ทราบสภาพอนัตรายดงักล่าวแลว้ แต่ยงัคงทาํการบินลงในเวลาใกลเ้คียงกนันั้น เป็นเหตุ

ใหอ้ากาศยานของจาํเลยท่ี 1 มีอาการส่ายไปมาขณะทาํการบินลงบนทางวิง่ และมีอาการบงัคบัไม่ได้

จนเซมาชนกับเฮลิคอปเตอร์ของโจทก์เสียหาย โดยศาลในคดีดงักล่าวมองว่าเจา้หน้าท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศมีหนา้ท่ีสาํคญั คือ การควบคุมดูแลเก่ียวกบัการจราจรท่ีขบัเคล่ือนอยูใ่นบริเวณทาง

ขบัและลานจอด เพื่อให้การจราจรเป็นไปดว้ยความเรียบร้อย ตลอดจนให้คาํสั่งการบิน ให้คาํแนะนาํ 

และการดาํเนินการควบคุมเคร่ืองบิน เพื่อให้การขบัภายในบริเวณสนามบินเกิดความรวดเร็วและ

ปลอดภัยจากการชนกันระหว่างเคร่ืองบินกับเคร่ืองบิน หรือเคร่ืองบินกับส่ิงกีดขวางหรือกับ

ยวดยาน ดงันั้น นกับินและเคร่ืองบินทุกลาํจึงตอ้งปฏิบติัตามคาํสั่งของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทาง

อากาศ ไม่วา่จะเป็นการนาํเคร่ืองบินเขา้ตอ้งวงจรของสนามบินหรือนาํเคร่ืองลงจอด ดว้ยเหตุการณ์

ท่ีเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศสั่งใหอ้ากาศยานเซสน่าทาํการบินลงในระยะเวลากระชั้นชิดกบั

การให้สั่งให้เฮลิคอปเตอร์ทาํการบินลง ถือว่าเป็นการกระทาํโดยประมาทเลินเล่อของเจา้หน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศ261 

ซ่ึงในส่วนน้ีจะเห็นได้ว่าคาํพิพากษาดงักล่าวมีความแตกต่างจาก ภาคผนวกท่ี 2 

แห่งอนุสัญญาชิคาโก ซ่ึงใช้บงัคบัตามข้อบังคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบบัท่ี 94  

โดยได้กําหนดกฎทางอากาศไว ้ข้อ 6 ว่า “นักบินผูค้วบคุมอากาศยานต้องรับผิดชอบในการ

261 คาํพิพากษาศาลแพง่ คดีหมายเลขแดงท่ี 5051/2533, หนา้ 27-28 
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ปฏิบติัการของอากาศยานนั้น ใหเ้ป็นไปตามกฎจราจรทางอากาศท่ีกาํหนดไวใ้นขอ้บงัคบัน้ี ไม่วา่ใน

ขณะนั้นจะบงัคบัอากาศยานนั้นอยูห่รือไม่ก็ตาม ในสถานการณ์ท่ีมีความจาํเป็น หากปฏิบติัตามกฎ

จราจรทางอากาศอาจเกิดความไม่ปลอดภยันักบินผูค้วบคุมอากาศยานอาจปฏิบติัแตกต่างจากกฎ

จราจรทางอากาศท่ีกาํหนดไวใ้นขอ้บงัคบัน้ีได้ตามความเหมาะสมแก่สถานการณ์นั้น และให้รายงาน

เหตุดงักล่าวต่อหน่วยควบคุมการจราจรทางอากาศโดยเร็วท่ีสุด” และขอ้ 8 “ในขณะปฏิบติัหน้าท่ี 

นักบินผูค้วบคุมอากาศยานเป็นผูมี้อาํนาจตดัสินใจขั้นสุดทา้ยเก่ียวกบัการจดัการกบัอากาศยาน” 

โดยเฉพาะตามขอ้เท็จจริงในคดีน้ีเป็นการทาํการบินดว้ยทศันวิสัย นกับินผูค้วบคุมอากาศยานยอ่มมี

อาํนาจอิสระในการตัดสินใจอย่างเต็มท่ี และนักบินอยู่ในตาํแหน่งในอากาศยานท่ีตนควบคุม  

จึงย่อมสามารถมองเห็นและหลีกเล่ียงสภาพอนัตรายต่างๆ ได้ดีท่ีสุด ในขณะท่ีเจา้หน้าท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศเป็นเพียงผูใ้หค้าํแนะนาํและอยูใ่นตาํแหน่งบนหอบงัคบัการบินเท่านั้น จึงยอ่มไม่มี

อาํนาจตดัสินใจหรือมองเห็นและหลีกเล่ียงสภาพอนัตรายได้ดีเท่านักบิน การให้คาํแนะนาํของ

เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจึงมีฐานะเป็นเพียงคาํแนะนาํหรือการให้อนุญาตเท่านั้น ไม่มีสภาพ

เป็นคาํสั่งท่ีนกับินตอ้งถือปฏิบติัตาม  

เพราะในกรณีน้ีหากศาลของประเทศไทยในคดีดังกล่าวน้ีได้นําขอ้บังคบัของ

คณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบบัท่ี 94 โดยไดก้าํหนดกฎทางอากาศไว ้ขอ้ 6 และขอ้ 8 ซ่ึงออก

ตามความของกฎหมายการเดินอากาศ แนวคาํพิพากษาดงักล่าวยอ่มเปล่ียนแปลงไป เพราะขอ้บงัคบั

ของคณะกรรมการการบินพลเรือนฉบบัน้ีได้นาํบทบญัญติัของภาคผนวกท่ี 2 กฎการเดินอากาศ 

แห่งอนุสัญญาชิคาโกมาอนุวติัการ ซ่ึงจะเป็นไปตามแนวคาํพิพากษาของศาลสูงของประเทศ

สหรัฐอเมริกาและภาคผนวกแห่งอนุสัญญาชิคาโก 

 

4.  บทวเิคราะห์ 

 

กล่าวคือ ประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศออสเตรเลีย และประเทศแคนาดา ได้มีกฎหมาย 

ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเดินอากาศของตนเอง โดยท่ีทั้ง 3 ประเทศ ไดเ้ขา้ร่วมเป็นภาคีในอนุสัญญาชิคาโก

และมีองค์กรท่ีคอยควบคุมการบินของตนเอง และยงัใช้ระบบกฎหมายคอมมอนลอว ์(Common 

Law System) เหมือนกนั 

แต่อยา่งไรก็ตาม สําหรับแนวคาํพิพากษาของศาลก็ยงัคงมีความแตกต่างกนั เน่ืองจาก

ประเทศสหรัฐอเมริกานั้น มีแนวคาํพิพากษาของศาลตามแนวของอนุสัญญาชิคาโก กล่าวคือ นกับิน

หรือผูค้วบคุมอากาศยานเป็นผูต้อ้งรับผิดในอุบติัเหตุท่ีเกิดจากอากาศยาน เน่ืองจากเป็นผูต้ดัสินใจ
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ขั้นสุดท้าย โดยท่ีผูค้วบคุมจราจรทางอากาศเป็นเพียงผูรั้บผิดในลาํดับรอง เพราะเป็นเพียงผูใ้ห้

คาํแนะนาํเท่านั้น 

ส่วนประเทศออสเตรเลียมีแนวคาํพิพากษาของศาลท่ีกาํหนดให้นกับินหรือผูค้วบคุม

อากาศยานต้องรับผิดในความประมาทเลินเล่อของตน แต่ก็กาํหนดตดัสินให้เจา้หน้าท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศให้รับผิดมากกว่า และประเทศแคนาดาและศาลของประเทศไทยก็มีแนว 

คาํพิพากษาไปตามแนวทางของประเทศออสเตรเลียดว้ยเช่นกนั 

ซ่ึงถือได้ว่าเป็นการกาํหนดระดับความระมดัระวงัของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทาง

อากาศไวค้่อนขา้งสูงมากกวา่หลายๆ ประเทศท่ีกาํหนดวา่เป็นเพียงใหค้าํแนะนาํเท่านั้น  

อนุสัญญาชิคาโก หรือ อนุสัญญาการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ถือได้ว่าเป็น

อนุสัญญาท่ีเปรียบเสมือนธรรมนูญทางการบินพลเรือนระหว่างประเทศเพราะนอกจากจะเป็น

อนุสัญญาท่ีก่อตั้งองคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ หรือ ICAO ซ่ึงมีหนา้ท่ีหลกัในการกาํกบั

ดูแลการบินพลเรือนระหว่างประเทศแล้ว ภาคผนวกแนบทา้ยอนุสัญญาดงักล่าวยงัมีเน้ือหาเป็น

กฎเกณฑ์ทางเทคนิคในดา้นต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัความปลอดภยัในการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ 

ตลอดจนการอาํนวยความสะดวกภายใน ท่าอากาศยาน และการรักษาความปลอดภัยอีกด้วย 

กฎเกณฑ์ภายในภาคผนวกแนบทา้ยอนุสัญญาชิคาโกน้ีเองท่ีมีส่วนสําคญัท่ีทาํให้เกิดพฒันาการดา้น

ความปลอดภยัของการบินพลเรือนระหว่างประเทศอย่างมีนัยสําคญั ทั้งผ่านการนาํกฎเกณฑ์ใน

ภาคผนวกไปใช้โดยตรง และการกําหนดกฎเกณฑ์ทางเทคนิคท่ีเป็นรายละเอียดเพิ่มเติมจาก

ภาคผนวกในรูปแบบของมาตรฐานชนิดอ่ืน คาํแนะนาํและคู่มือต่าง ๆ 

การธาํรงไวซ่ึ้งความปลอดภยัเป็นประเด็นท่ีตอ้งตระหนักประการแรกในการบินพล

เรือนระหว่างประเทศ เพราะจะส่งผลให้สามารถป้องกนัหรือบรรเทาปริมาณภยนัตรายและความ

เสียหายท่ีอาจจะเกิดข้ึนได ้ความปลอดภยัทางการบินจึงไม่ใช่ภารกิจของรัฐใดรัฐหน่ึงท่ีจะตอ้ง

จดัการเป็นการเฉพาะรัฐ แต่เป็นเร่ืองท่ีทุกรัฐจกัตอ้งร่วมมือเพื่อช่วยเหลือซ่ึงกนัและกนั ซ่ึงองคก์าร

การบินพลเรือนระหว่างประเทศมีภารกิจท่ีสําคัญการส่งเสริมพัฒนาประสิทธิภาพและความ

ปลอดภยัของการบินพลเรือน และการช่วยเหลือรัฐให้พฒันาการบินพลเรือนของตน โดยการมี

โครงการส่งเสริมและพฒันาศกัยภาพในการบินท่ีหลากหลายทาํให้มีจาํนวนประเทศสมาชิกถึง 193 

ประเทศ ลว้นแลว้แต่แสดงให้เห็นถึงความสาํคญัของความปลอดภยัสาํหรับการบินพลเรือนระหวา่ง

ประเทศ การบญัญติัให้ภาคผนวกเป็นส่วนหน่ึงของอนุสัญญาชิคาโกเพื่อสร้างความชดัเจนวา่รัฐมี

พนัธกรณีและมีความรับผิดหากไม่ปฏิบติัตามอนุสัญญา อย่างไรก็ตาม อนุสัญญาชิคาโกได้วาง

หลกัการเอาไวโ้ดยกวา้งๆ แต่ในส่วนของภาคผนวกจะไดมี้การบญัญติัมาตรฐานและขอ้เสนอแนะ

ให้ประเทศสมาชิกนาํออกไปใช้บงัคบั โดยภาคผนวกตามอนุสัญญาชิคาโกน้ีมีทั้งหมด 19 ภาคผนวก 
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แต่สําหรับงานวิจยัฉบบัน้ีมีภาคผนวกท่ีเก่ียวขอ้งอยู ่3 ส่วนดว้ยกนั คือ ภาคผนวก 2 กฎจราจรทาง

อากาศ ภาคผนวกท่ี 11 การใหบ้ริการการจราจรทางอากาศ และภาคผนวกท่ี 13 การสอบสวนอากาศ

ยานประสบอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ 

4.1 ภาคผนวกที ่2 กฎทางอากาศ  

สําหรับภาคผนวกท่ี 2 กาํหนดให้นกับินผูค้วบคุมอากาศยานมีอาํนาจตดัสินใจขั้น

สุดทา้ยท่ีจะดาํเนินการปฏิบติัการบินอยา่งใดๆ ในขณะท่ีตนควบคุม โดยนกับินผูค้วบคุมอากาศยาน

มีหน้าท่ีต้องรับผิดชอบต่อการปฏิบัติการบินและความปลอดภัยของอากาศยาน รวมถึงความ

ปลอดภยัของบุคคลท่ีอยูใ่นอากาศยานทั้งหมดตลอดเวลาท่ีอากาศยานอยูใ่นระหวา่งการบิน262  

เป็นการกาํหนดมาตรฐานท่ีบงัคบัใช้กบักฎจราจรทางอากาศเป็นกฎเกณฑ์ขั้นตํ่า

เพื่อให้ประเทศภาคีสมาชิกถือปฏิบติั กล่าวคือ นกับินผูค้วบคุมอากาศยานตอ้งใชค้วามระมดัระวงั

ตามทศันวิสัยท่ีมองเห็น ภาคผนวกท่ี 2 กฎทางอากาศจึงให้นักบินผูค้วบคุมอากาศยานเป็นผูท่ี้มี

อาํนาจตดัสินใจในการท่ีจะนาํอากาศยานข้ึนหรือลงในทางวิ่ง แมว้า่จะไดรั้บคาํแนะนาํจากผูค้วบคุม

จราจรทางอากาศวา่ใหท้าํการบินข้ึนหรือลงไดก้็ตาม 

4.2 ภาคผนวกที ่11 การให้บริการการจราจรทางอากาศ 

ในส่วนของภาคผนวกท่ี 11 กาํหนดให้งานให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศแก่

อากาศยานทั้ งในส่วนท่ีอยู่บนภาคพื้นดินและในส่วนท่ีอยู่ในอากาศ ซ่ึงถือได้ว่าเป็นงานท่ีมี

ความสําคญัท่ีจะจดัการให้การบริการควบคุม ให้คาํแนะนาํแก่อากาศยานทาํการบินนบัตั้งแต่เร่ิมทาํ

การบินจากสนามบินตน้ทางเดินทางในห้วงอากาศจนกระทัง่อากาศยานนั้นทาํการร่อนลงจอดยงั

สนามบินปลายทางอย่างปลอดภยั โดยมีความหมายและลกัษณะของการให้บริการควบคุมจราจร

ทางอากาศ ซ่ึงเป็นส่วนหน่ึงของการบริการจราจรทางอากาศ 

ซ่ึงมีวตัถุประสงคเ์พื่อป้องกนัการชนกนัระหวา่งอากาศยานกบัอากาศยาน รวมทั้ง

การชนกันระหว่างอากาศยานกับส่ิงท่ีกีดขวางบนพื้นท่ีทางวิ่งและทางขบั ให้เป็นไปด้วยความ

รวดเร็วและคล่องตวั พร้อมทั้งใหค้าํแนะนาํ บริการขอ้มูลข่าวสารทางการบินท่ีเป็นประโยชน์ใหเ้กิด

ความปลอดภยัอยา่งมีประสิทธิภาพต่อการบิน263  

262 Article 2.4 The pilot-in-command of an aircraft shall have final authority as to the disposition 

of the aircraft while in command. 
263 The objectives of the air traffic services shall be to: 

a) prevent collisions between aircraft; 

b) prevent collisions between aircraft on the manoeuvring area and obstructions on that area; 

c) expedite and maintain an orderly flow of air traffic; 
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ซ่ึงจากภาคผนวกทั้ง 2 ขา้งตน้ ไดต้รงกบัการให้ความเห็นของกปัตนัรัฐพล โพธิพิพิธ 

ผูค้วบคุมอากาศยานว่าเม่ือหอบงัคบัการบินหรือเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ให้สัญญาณว่า 

clear to land แปลว่า “สามารถนาํเคร่ืองลงได้” อย่างไรก็ตามหากเกิดกรณีท่ีผูค้วบคุมอากาศยาน

กาํลงัจะนาํอากาศยานลงจอด แต่หากพบวา่รันเวยไ์ม่ปลอดภยั ผูค้วบคุมอากาศยานสามารถตดัสินใจ 

Go around หรือการนาํอากาศยานข้ึนไปใหม่ได ้เน่ืองจากทศันวิสัยจากห้องควบคุมอากาศยานใน

วนัท่ีทศันวสิยัดีการมองเห็นจะมากกวา่ 10 กิโลเมตร และเป็นไปตามหลกั Primary Liability ซ่ึงเป็น

กฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศ ท่ีถือว่านักบินเป็นผูมี้ความรับผิดชอบในชั้นตน้เม่ือเกิด

ความเสียหายจากอุบติัเหตุเก่ียวกบัอากาศยาน เพราะเป็นผูค้วบคุมอากาศยานโดยตรงและเป็นผูมี้

อาํนาจในการตดัสินใจขั้นสุดทา้ยในการบงัคบัอากาศยาน ซ่ึงเป็นหลกักฎหมายท่ีพฒันาจนบญัญติั

เป็นหลกัเร่ืองความรับผดิของนกับินไวใ้นภาคผนวกท่ี 2 นั้นเอง264 

4.3 ภาคผนวกที ่13 การสอบสวนอากาศยานประสบอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ 

โดยวตัถุประสงคข์องการสอบสวนอากาศยานท่ีประสบอุบติัเหตุภายใตภ้าคผนวกท่ี 13 

ก็เพื่อการป้องกนัอุบติัเหตุรวมทั้งการรวบรวมและวเิคราะห์ขอ้มูลการสรุปขอ้มูล รวมทั้งระบุสาเหตุ

และให้ขอ้เสนอแนะเพื่อความปลอดภยั วตัถุประสงคข์องการสอบสวนอากาศยานประสบอุบติัเหตุ 

และอุบติัการณ์ เพื่อป้องกันอุบติัเหตุและอุบติัการณ์แต่เพียงอย่างเดียวมิได้มีความมุ่งหมายท่ีจะ

กล่าวโทษ และความรับผิด265 ท่ีสําคญัรัฐท่ีมีอากาศยานประสบอุบติัเหตุตอ้งจดัให้มีการสอบสวน

กรณีอุบติัเหตุ และรับผิดชอบในการดาํเนินการสอบสวน แต่อาจมอบการสอบสวนทั้งหมด หรือบางส่วน

แก่รัฐอ่ืน ดว้ยการตกลงเห็นชอบร่วมกนั และรัฐท่ีอากาศยานประสบอุบติัเหตุ ตอ้งดาํเนินการทุก

วถีิทางเพื่ออาํนวยความสะดวกในการสอบสวน 

ซ่ึงจะเห็นไดว้า่วตัถุประสงคข์องภาคผนวกท่ี 13 น้ี ประเทศไทยไดน้าํมาบญัญติัไว้

ในกฎหมายการเดินอากาศ โดยกาํหนดให้รัฐมนตรีมีอาํนาจแต่งตั้งคณะกรรมการสอบสวนเพื่อ

ดาํเนินการสอบสวนในเร่ืองใดๆ อนัเก่ียวกบัอุบติัเหตุของอากาศยานในราชอาณาจกัร266 และขอ้บงัคบั

d) provide advice and information useful for the safe and efficient conduct of flights; 

e) notify appropriate organizations regarding aircraft in need of search and rescue aid, and assist 

such organizations as required. 
264 จุมพล ภิญโญสินวฒัน์. ความรับผิดของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศและผูป้ระกอบการ

ใหบ้ริการควบคุมจราจรทางอากาศ. วทิยานิพนธ์ นิติศาสตรบณัฑิต จุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั. หนา้ 19 
265 Article 3.1 The sole objective of the investigation of an accident or incident shall be the 

prevention of accidents and incidents. It is not the purpose of this activity to apportion blame or liability. 
266 พ.ร.บ.การเดินอากาศ มาตรา 63 
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ของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบบัท่ี 3 ท่ีกาํหนดให้ อุบติัเหตุของอากาศยาน หมายถึง เร่ืองท่ี

เกิดข้ึนอนัเก่ียวกบัการดาํเนินการบินของอากาศยาน ซ่ึงกรณีนั้นไดเ้กิดข้ึนระหวา่งเวลาท่ีบุคคลใดๆ 

ข้ึนไปบนอากาศยานโดยมีเจตนาท่ีจะเดินทางในอากาศ จนถึงเวลาท่ีบุคคลเหล่านั้นทั้งหมดไดล้ง

จากอากาศยานและกรณีท่ีเกิดข้ึนนั้นมีผูเ้สียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหัส หรืออากาศยานได้รับความ

เสียหายในสาระสาํคญั เป็นตน้ 

จะเห็นไดว้า่กฎหมายการเดินอากาศ จะไม่ไดมี้การบญัญติัถึงความรับผดิทั้งในทาง

คดีแพ่งและอาญา ไวโ้ดยเฉพาะเน่ืองจากกฎหมายว่าด้วยการเดินอากาศไม่ประสงค์จะวางโทษ

ต่างหากจากท่ีกาํหนดในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย ์และประมวลกฎหมายอาญา ซ่ึงสอดคลอ้ง

กบัอนุสัญญาชิคาโก ในภาคผนวกท่ี 13 ท่ีไม่มีวตัถุประสงคใ์นเชิงลงโทษ แต่ตอ้งการหาแนวทางใน

การหาสาเหตุและป้องกนัไม่ให้เกิดอุบติัเหตุเป็นสําคญั และก็เป็นไปตามแนวทางของยุโรปเช่น

ประเทศฝร่ังเศส ท่ีมีกรอบการสอบสวนอุบติัเหตุท่ีเทียบไดก้บักรอบการทาํงานของสหรัฐอเมริกา 

ซ่ึงมีหน่วยงานสอบสวนและวเิคราะห์ความปลอดภยัการบินพลเรือน สอบสวนอุบติัเหตุทางอากาศ

ยานและเตรียมรายงานเก่ียวกับสาเหตุต่างๆ มีความเป็นอิสระจากหน่วยงานอ่ืนๆ และมีหน้าท่ี

ดาํเนินการตรวจสอบทางเทคนิคไม่ใช่เพื่อการตาํหนิหรือความรับผิดของบุคคล แต่เพื่อรวบรวม

ขอ้มูลท่ีอาจป้องกนัอุบติัเหตุในอนาคต ท่ีมีการอนุวติัการตามภาคผนวก 13 ของอนุสัญญาชิคาโก 

และประมวลกฎหมายการบินพลเรือนของฝร่ังเศสวา่ดว้ยการวเิคราะห์อุบติัเหตุ  

ดงันั้น กระบวนการดาํเนินคดีทางอาญาของประเทศฝร่ังเศสเม่ือไดมี้การปฏิบติั

ตามคาํแนะนาํในรายงานด้านความปลอดภยัท่ีเหมาะสมแลว้ การดาํเนินคดีกบัผูถู้กกล่าวหาผูถู้ก

กล่าวหาดงักล่าวหลงัเกิดเหตุอาจจะไม่ใช่เร่ืองท่ีเหมาะสมเม่ือเทียบกบัการแก้ไขปัญหาท่ีตน้เหตุ 

และในประเทศฝร่ังเศสนั้นการดาํเนินคดีคร้ังหน่ึงๆ อาจใชเ้วลานานถึง 15 ปี ส่งผลให้บุคคลท่ีถูก

กล่าวหาอาจตอ้งเผชิญกบัการดาํเนินคดีอยู่หลาย 10 ปี จึงมีการแก้ปัญหาการดาํเนินคดีอาญาของ

อุบติัเหตุทางอากาศโดยให้ ความสําคญัในการสืบสวนอุบติัเหตุการบินพลเรือนเพื่อการรักษาความ

ปลอดภยัของขอ้มูลเพื่อกาํหนดสาเหตุของอุบติัเหตุและเหตุการณ์และเพื่อป้องกันอุบติัเหตุและ

เหตุการณ์ในอนาคต 



บทที ่5 

สรุปผลการวจิัย และข้อเสนอแนะ 

 

 

 จากการศึกษาการวิจยัน้ีเป็นงานวิจยัเชิงคุณภาพ โดยใช้วิธีการวิจยัเชิงเอกสาร ในการ

ดาํเนินการวจิยัคร้ังน้ีผูว้จิยัไดร้วบรวมขอ้มูลจากเอกสารต่างๆ พร้อมทั้งกระบวนการวจิยัเชิงคุณภาพ 

โดยการพิจารณาประเด็นท่ีสาํคญัเพื่อพิจารณาความหมาย ดงัน้ี 

 

1.  สรุปผลการวจิัย 

 

เม่ือปี พ.ศ. 1487 ไดมี้การประกาศใช้อนุสัญญาชิคาโกโดยมีวตัถุประสงค์เพื่อให้การบิน

พลเรือนระหว่างประเทศในอนาคตสามารถก่อให้เกิดและรักษาไวซ่ึ้งมิตรภาพและความเขา้ใจต่อ

กนัในระหวา่งชาติและพลเมืองของโลก แต่อยา่งไรก็ดีการฝ่าฝืนการบินพลเรือนก็จะกลายเป็นภยั

ต่อความมัน่คงทัว่ไป และโดยท่ีเป็นท่ีปรารถนากนัในอนัท่ีจะหลีกเล่ียงการกระทบกระเทือนกนั

และจะส่งเสริมการร่วมมือระหว่างชาติและพลเมืองซ่ึงสันติภาพของโลกจะมีไดก้็ดว้ยการร่วมมือ

เช่นนั้น ท่ีตอ้งการให้เป็นมาตรฐานระหว่างประเทศ โดยจะเล่ียงการกาํหนดขอบเขตความรับผิด

ของผูป้ฏิบติัหนา้ท่ีเพื่อท่ีจะปล่อยให้เป็นเร่ืองของรัฐภาคีต่างๆ กาํหนดข้ึน ดว้ยเหตุน้ีประเทศไทยใน

ฐานะภาคีสมาชิกของอนุสัญญาชิคาโกจึงมีความจาํเป็นท่ีจะต้องปฏิบัติตามภายใตอ้นุสัญญา

ดงักล่าวอยา่งเคร่งครัด ดว้ยการอนุวติัการกฎหมายภายในให้สอดคลอ้งกบัหลกัเกณฑ์ของอนุสัญญา

ชิคาโกโดยจะต้องยึดถือตามหลักเกณฑ์ดังกล่าวเป็นอย่างน้อย จะดําเนินการตํ่ากว่าหลักตาม

อนุสัญญาดงักล่าวมิได ้

ดว้ยเหตุน้ี อนุสัญญาชิคาโกจึงไดก้าํหนดพนัธกรณีให้รัฐภาคีตอ้งปฏิบติัตามมาตรฐาน

และคาํแนะนาํต่างๆ แก่รัฐภาคีตลอดจนอาํนาจหนา้ท่ีของนกับินและเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

ซ่ึงส่วนใหญ่จะเป็นกฎเกณฑ์ในการปฏิบติัหน้าท่ีโดยส่วนของความรับผิดไวใ้น ภาคผนวกท่ี 2  

ของกฎจราจรทางอากาศ ภาคผนวกท่ี 11 การให้บริการการจราจรทางอากาศ และภาคผนวกท่ี 13 

การสอบสวนอากาศยานประสบอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ 

โดยนกับินและเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจะมีส่วนร่วมในความรับผิดร่วมกนั

เน่ืองจากการปฏิบติัหน้าท่ีของทั้ง 2 ฝ่ายมีความสัมพนัธ์กนัอย่างใกลชิ้ด เม่ือนักบินนาํอากาศยาน

เร่ิมทาํการบินโดยเคล่ือนท่ีจากลานจอดอากาศยานเคล่ือนท่ีไปตามทางวิ่ง ทาํการบินไล่ระดับ 
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จนทาํการบินตามเส้นทางและลงสู่ท่าอากาศยานปลายทางและเคล่ือนอากาศยานเข้าจอดเก็บท่ี 

ลานจอดอากาศยานของท่าอากาศยาน ซ่ึงเป็นขั้นตอนการควบคุมจราจรของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจร 

ทางอากาศท่ีมีต่อนักบิน ดังนั้ น ในกรณีท่ีเกิดความเสียหายจากอุบัติเหตุเก่ียวกับอากาศยาน  

จึงจาํเป็นต้องพิจารณาออกเป็นส่วนของกฎหมายระหว่างประเทศกับกฎหมายภายในของแต่ละ

ประเทศ 

ในส่วนของกฎหมายระหว่างประเทศมีทั้ งท่ี เป็นกฎหมายลายลักษณ์อักษรและ

กฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศ และอนุสัญญาชิคาโกได้กําหนดให้แต่ละประเทศมี

พนัธกรณีปฏิบติัตามเพื่อควบคุมนกับินและเจา้หนา้ท่ีจราจรทางอากาศให้เป็นมาตรฐานเดียวกนัทั้ง

ในภาคผนวกท่ีเก่ียวขอ้งและวิธีปฏิบติัต่างๆ อนัสามารถนาํมาประกอบการพิจารณาความรับผิด 

และแนวทางในการแกไ้ขในลกัษณะต่างๆ ได ้

นอกจากนั้ นยงัได้มีการพฒันาหลกัการต่างๆ ไม่ว่าจะเป็นจากคาํพิพากษาของศาล  

หรือหลกัเกณฑ์ท่ีเป็นลายลกัษณ์อกัษรข้ึนมาใช้จนได้รับการยอมรับและนําไปปฏิบติัจนถือเป็น

กฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศ ไม่ว่าจะเป็นหลัก Primary Liability ท่ีนักบินผูค้วบคุม

อากาศยานจะตอ้งรับผิดชอบในขั้นตน้หากทาํการบินด้วยทศันวิสัย (Visual Flight Rule) หรือการ

บินดว้ยสายตาของนกับิน เม่ือเกิดความเสียหายจากอุบติัเหตุท่ีเก่ียวกบัอากาศยาน ซ่ึงเป็นไปตามคาํ

พิพากษาในคดี Coatney V. Berkshire ของประเทศสหรัฐอเมริกา  

หรือหลกั Reciprocal Duty เป็นหลกัการท่ีเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศก็ตอ้งมี

ความรับผิดร่วมกบันกับิน หากทาํการบินดว้ยเคร่ืองวดัประกอบการบิน (Instrument Flight Rules) 

โดยอาศยัคาํแนะนาํต่างๆ จากเจา้หน้าท่ีควบคุมอากาศยานเพราะนักบินไม่สามารถควบคุมอากาศยาน 

ได้ดว้ยสายตาของตนเพียงอย่างเดียว ซ่ึงเป็นไปตามคาํพิพากษาในคดี Mattschli V. United States 

ของประเทศสหรัฐอเมริกา 

ทาํให้การพิจารณาความรับผิดในความเสียหายจากอุบติัเหตุอนัเกิดจากอากาศยาน 

จึงตอ้งพิจารณาถึงความสัมพนัธ์ระหวา่งนกับินผูค้วบคุมอากาศยานกบัเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทาง

อากาศถึงประเภทการทาํการบินและขั้นตอนการทาํการบินวา่เป็นการบินดว้ยทศันวสิัย หรือการบิน

ดว้ยเคร่ืองวดัประกอบการบิน 

จากท่ีกล่าวมาขา้งตน้ หลกัการต่างๆ เหล่าน้ีตรงกบัภายใตภ้าคผนวกท่ี 2 ของกฎจราจร

ทางอากาศ ท่ีกาํหนดให้นักบินผูค้วบคุมอากาศยานมีอาํนาจตดัสินใจขั้นสุดทา้ยท่ีจะดาํเนินการ

ปฏิบติัการบินอยา่งใดๆ ในขณะท่ีตนควบคุม และนกับินผูค้วบคุมอากาศยานตอ้งรับผดิชอบต่อการ

ปฏิบติัการบินและความปลอดภยัของอากาศยานและความปลอดภยัของบุคคลท่ีอยู่ในอากาศยาน

ทั้งหมดตลอดเวลาท่ีอากาศยานอยูใ่นระหวา่งการบิน  
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ส่วนภาคผนวกท่ี 11 การให้บริการการจราจรทางอากาศ ท่ีกาํหนดถึงหนา้ท่ีของเจา้หนา้ท่ี

จราจรทางอากาศเอาไวว้า่เป็นเพียงการให้คาํแนะนาํแก่อากาศยานทาํการบินนบัตั้งแต่เร่ิมทาํการบิน

จากสนามบินตน้ทางเดินทางในห้วงอากาศจนกระทัง่อากาศยานนั้นทาํการร่อนลงจอดยงัสนามบิน

ปลายทางอยา่งปลอดภยัเพื่อป้องกนัการชนกนัระหวา่งอากาศยานกบัอากาศยาน รวมทั้งการชนกนั

ระหวา่งอากาศยานกบัส่ิงท่ีกีดขวางบนพื้นท่ีทางวิง่และทางขบั  

และภาคผนวกท่ี 13 การสอบสวนอากาศยานประสบอุบัติเหตุและอุบัติการณ์เพื่อ 

การป้องกนัอุบติัเหตุ รวมทั้งการรวบรวม และวิเคราะห์ขอ้มูล การสรุปขอ้มูล รวมทั้งระบุสาเหตุ

และให้ขอ้เสนอแนะเพื่อความปลอดภยัมิไดมี้ความมุ่งหมายท่ีจะกล่าวโทษและความรับผิดจากฝ่าย

ใดฝ่ายหน่ึง  

45และในส่วนของการสอบสวนอุบัติเหตุอันเกิดจากอากาศยานในต่างประเทศนั้ น 

สําหรับประเทศสหรัฐอเมริกาซ่ึงเป็นสมาชิกของอนุสัญญาชิคาโกได้บญัญติัเร่ืองการสอบสวน

อุบติัเหตุทางอากาศยานไวใ้น45กฎหมายการบินแห่งสหรัฐอเมริกา ขอ้ท่ี 701(a) 45โดยกาํหนดให้เป็น

หน้าท่ีของคณะกรรมการการบินพลเรือนในการสอบสวนพร้อมทั้งรายงานรายละเอียดเก่ียวกับ

สาเหตุความเป็นไปไดข้องอุบติัเหตุ พร้อมกนันั้นยงัมีหน้าท่ีในการให้คาํแนะนาํแก่ผูบ้ริหารของ

องค์การบริหารการบินแห่งสหรัฐอเมริกาเพื่อป้องกนัเหตุอนัอาจเกิดข้ึนไดใ้นอนาคต และตรวจสอบ

ความเป็นไปไดเ้พื่อลดหรือป้องกนัไม่ใหเ้กิดอุบติัเหตุ เป็นตน้ 

45ประเทศออสเตรเลียกาํหนดให้45สํานักงานบริหารความปลอดภยัทางการบินพลเรือน 

และสํานักงานความปลอดภยัด้านการคมนาคมแห่งออสเตรเลีย เป็นผูเ้ก่ียวขอ้งในการสอบสวน

อุบัติเหตุทางอากาศยานซ่ึงเป็นหน่วยงานอิสระเพื่อทาํการสอบสวนและจดัทํารายงานรวมถึง

รวบรวมพยานหลักฐานต่างๆ และประเทศแคนาดากําหนดให้คณะกรรมการความปลอดภัย  

ดา้นการขนส่งแห่งประเทศแคนาดามีหนา้ท่ีกาํกบัดูแลและสอบสวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนเช่นกนั 

45สําหรับประเทศไทยในปี พ.ศ. 2465 ในฐานะท่ีเขา้เป็นภาคีสมาชิกไดมี้การตรากฎหมาย

การเดินอากาศฉบบัแรกข้ึนเพื่ออนุวติัการใหเ้ป็นไปตามอนุสัญญาชิคาโก เน่ืองจากประเทศไทยไดมี้

การให้สัตยาบันอนุสัญญานานาชาติว่าด้วยการเดินอากาศ ณ กรุงปารีส ประเทศฝร่ังเศส ในปี  

พ.ศ. 2462 จากนั้นประเทศไทยได้มีการปรับปรุงแก้ไขกฎหมายการเดินอากาศในปี พ.ศ. 2497 

พร้อมทั้งมีการปรับปรุงแกไ้ขมาโดยตลอด อย่างไรก็ตามภายในกฎหมายการเดินอากาศไม่ไดน้าํ

บทบญัญติัของอนุสัญญาชิคาโกท่ีเก่ียวขอ้งกบักฎการเดินอากาศ ตาม45ภาคผนวกท่ี 2 และการควบคุม

จราจรทางอากาศ ตามภาคผนวกท่ี 11 มาบญัญติัเอาไวโ้ดยชัดแจง้ในตวัพระราชบญัญติั เพียงแต่

กาํหนดเอาไวใ้นมาตรา 15 กาํหนด45ให้คณะกรรมการการบินพลเรือนมีหน้าท่ีและอาํนาจในการ

กาํกบัดูแลให้เป็นไปตามอนุสัญญาชิคาโกและภาคผนวก อย่างไรก็ตามในส่วนของรายละเอียด
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ดงักล่าวจะอยูใ่นขอ้บงัคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบบัท่ี 4 วา่ดว้ย การออกใบอนุญาต

แก่ผูป้ระจาํหน้าท่ี กฎทางอากาศ การบริการจราจรทางอากาศ และขอ้บงัคบัของคณะกรรมการการ

บินพลเรือน ฉบบัท่ี 94 วา่ดว้ยกฎจราจรทางอากาศฯ 45และการสอบสวนนั้นประเทศไทยก็ไดมี้การ

บัญญัติเร่ืองการสอบสวนอุบัติเหตุทางอากาศยานไวใ้นกฎหมายการเดินอากาศ ซ่ึงรัฐมนตรี

กระทรวงคมนาคมเป็นผูแ้ต่งตั้งคณะกรรมการสอบสวนข้ึนตามมาตรา 63 กล่าวคือ เม่ืออากาศยาน

ประสบอุบติัเหตุ หรือเกิดอุบติัเหตุต่างๆ ข้ึนกบัอากาศยาน ให้ผูจ้ดทะเบียนอากาศยานหรือตวัแทน

เจา้ของอากาศยาน แจง้ต่อพนกังานเจา้หนา้ท่ีตามมาตรา 61 และรัฐมนตรีจึงจะแต่งตั้งคณะกรรมการ

สอบสวนตามมาตรา 63 โดยท่ีมาตรา 63 ไดบ้ญัญติัว่า “ให้รัฐมนตรีมีอาํนาจแต่งตั้งคณะกรรมการ

สอบสวนเพื่อดาํเนินการสอบสวนในเร่ืองใดๆ อนัเก่ียวกบัอุบติัเหตุของอากาศยานในราชอาณาจกัร”  

ซ่ึงมีความคลา้ยคลึงกนักบัหลกักฎหมายการบินแห่งสหรัฐอเมริกา 

ทั้งประเทศสหรัฐอเมริกาและประเทศไทยในฐานะท่ีเป็นภาคีสมาชิกในอนุสัญญาชิคาโก

จึงมีพนัธกรณีท่ีต้องอนุวติัการกฎหมายภายในให้สอดคล้องกับอนุสัญญา จึงได้มีการบัญญัติ

กฎหมายภายในเก่ียวกบัอากาศยานข้ึนแต่ในส่วนของคาํพิพากษาของศาลไทยและของประเทศ

สหรัฐอเมริกานั้นมีความแตกต่างกนัอย่างมาก กล่าวคือ ศาลของประเทศสหรัฐอเมริกานั้นได้นาํ

หลกั Primary Liability ท่ีนกับินผูค้วบคุมอากาศยานจะตอ้งรับผดิชอบในขั้นตน้หากทาํการบินดว้ย

ทศันวสิัย (Visual Flight Rule) และภาคผนวกแห่งอนุสัญญาดงัท่ีปรากฏในคดี Coatney V. Berkshire  

แต่45คาํพิพากษาของศาลในประเทศไทยไม่ไดเ้ป็นไปตามบทบญัญตัิของอนุสัญญา 

ชิคาโก และหลกั45ตามภาคผนวกท่ี 2 กฎจราจรทางอากาศ และภาคผนวกท่ี 11 การให้บริการการจราจร

ทางอากาศ ท่ีไดบ้ญัญติัเอาไวใ้นพระราชบญัญติัการเดินอากาศและขอ้บงัคบัของคณะกรรมการการ

บินพลเรือน แต่กลบัใช้หลกัความรับผิดตามประมวลกฎหมายอาญามาบงัคบัใช้กบันักบินหรือผู ้

ควบคุมจราจรทางอากาศ ในส่วนของการกระทาํโดยเจตนาและประมาทเลินเล่อ และหลกัความรับ

ผิดทางละเมิดตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย ์ดงัท่ีปรากฏในคาํพิพากษาของศาลชั้นตน้ใน

คดีหมายเลขแดงท่ี 5041/2533 ท่ีศาลพิพากษาว่าเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเป็นผูป้ระมาท

เลินเล่อในการละเลยไม่แจง้เตือนความน่าจะเป็นให้กบันกับินท่ีทาํการบินดว้ยทศันวิสัย เพราะหาก

ศาลได้นําหลักตามอนุสัญญาชิคาโกและหลักตามภาคผนวก รวมถึงหลักการบินด้วยทศันวิสัย 

(Visual Flight Rule) คาํพิพากษาดังกล่าวอาจจะเปล่ียนไป เหมือนดังเช่นคําพิพากษาของศาล

ประเทศสหรัฐอเมริกาท่ีไดน้าํมาใชแ้ละเป็นไปตามกฎหมายระหวา่งประเทศ 

จะเห็นได้ว่าในส่วนของความเสียหายเกิดข้ึนจากอุบัติเหตุทางอากาศยานภายใต้

กฎหมายการเดินอากาศซ่ึงเป็นกฎหมายที่เก่ียวขอ้งโดยตรงไม่ไดก้าํหนดความรับผิดเอาไวอ้ย่าง

ชดัแจง้ ทาํให้ศาลไดน้าํเอาประมวลกฎหมายอาญาท่ีถูกนาํมาใชใ้นการพิจารณาตดัสินคดี ซ่ึงถือเป็น
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ปัญหาสําหรับการพิจารณาความรับผิดระหว่าง “นกับินหรือผูค้วบคุมอากาศยาน” กบั “เจา้หน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศ” ว่าฝ่ายใดจะเป็นฝ่ายท่ีตอ้งรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดข้ึนหากเกิดอุบติัเหตุ

อนัเกิดจากอากาศยาน เพราะหากทั้งสองฝ่ายไม่มีการกระทาํโดยเจตนาหรือประมาทเลินเล่อก็ยากท่ี

จะหาผูท่ี้กระทาํความผดิ 

อยา่งไรก็ตาม เม่ือพิจารณาตามเจตจาํนงของอนุสัญญาชิคาโกนั้นในส่วนของภาคผนวกท่ี 13 

การสอบสวนอากาศยานประสบอุบติัเหตุและอุบติัการณ์  ไม่ไดมี้เจตนาท่ีจะกล่าวโทษและหาความ

รับผิดชอบจากผูใ้ดวตัถุประสงค์ของการสอบสวนอากาศยานท่ีประสบอุบติัเหตุและอุบติัการณ์  

แต่สอบสวนเพื่อป้องกนัอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ รวมทั้งการรวบรวมและวิเคราะห์ขอ้มูล ระบุสาเหตุ

และให้ขอ้เสนอแนะเพื่อความปลอดภยั ซ่ึงตรงกบัแนวทางของประเทศฝร่ังเศสท่ีมีแนวทางวา่การ

ดาํเนินคดีกบัผูถู้กกล่าวหาหลงัจากเกิดอุบติัเหตุอาจไม่ใช่เร่ืองท่ีควรจะเป็นเม่ือเทียบกบัการแกไ้ข

ปรับปรุงปัญหาท่ีตน้เหตุเพื่อป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุในอนาคต 

 

2.  ข้อเสนอแนะ 

 

จากท่ีไดท้าํการศึกษาถึงความรับผดิอนัเกิดจากอากาศยานภายใตอ้นุสัญญาชิคาโกกบั

ประมวลกฎหมายอาญา และประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชย ์ในส่วนของผูค้วบคุมอากาศยานกบั

เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ตามท่ีไดว้ิเคราะห์ไวใ้นบทท่ี 4 ดงันั้นจึงขอเสนอให้มีการพิจารณา

การหลกัเกณฑต่์างๆ ในส่วนความรับผดิทางอาญาเก่ียวกบัอุบติัเหตุท่ีเกิดจากอากาศยานไวด้งัน้ี 

2.1 ประเทศไทยควรมีการแกปั้ญหาเก่ียวกบัการดาํเนินคดีอาญาเหมือนดงัเช่น NTSB 

ซ่ึงเป็นหน่วยงานท่ีทาํการสอบสวนและวิเคราะห์ความปลอดภยัการบินพลเรือนของประเทศอเมริกา 

โดยทาํหนา้ท่ีทาํการสอบสวนทางเทคนิคโดยไม่ไดก้ระทาํในลกัษณะการตาํหนิหรือหาผูรั้บผดิชอบ 

แต่เพื่อรวบรวมขอ้มูลในการป้องกนัอุบติัเหตุในอนาคต 

โดยกาํหนดให้หน่วยงานท่ีรับผิดชอบต่อการสอบสวนสืบสวน และการดาํเนินคดี

ทางอาญาเก่ียวกับอุบัติเหตุท่ีเกิดจากอากาศยานไม่ว่าจะเป็นคณะกรรมการการบินพลเรือน 

คณะกรรมการเทคนิค คณะกรรมการสอบสวนอากาศยานอุบติัเหตุ คณะกรรมการเปรียบเทียบ

ความผิด ปลัดกระทรวง กรมการบินพลเรือน อธิบดี ขา้ราชการ/เจ้าหน้าท่ีกรมการบินพลเรือน 

พนักงานเจา้หน้าท่ี พนักงานฝ่ายปกครองหรือตาํรวจ พนักงานสอบสวน และเอกชน ซ่ึงเป็นผูท่ี้

เก่ียวขอ้งดา้นความปลอดภยัเก่ียวกบัอากาศยานภายใตก้ฎหมายเดินอากาศมีมติหรือแนวทางร่วมกนั 

ในการตระหนกัถึงความสําคญัในการสืบสวนอุบติัเหตุทางอากาศยานเพื่อการรักษาความปลอดภยั

ของขอ้มูลเพื่อกาํหนดสาเหตุของอุบติัเหตุและเหตุการณ์และเพื่อป้องกนัอุบติัเหตุและเหตุการณ์ใน
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อนาคต เหมือนดงัเช่นแนวทางของสหภาพยโุรปและประเทศสหรัฐอเมริกาและตรงกบัแนวทางของ

ภาคผนวกท่ี 13 แห่งอนุสัญญาชิคาโก 

2.2 ตามท่ีประเทศไทยไดมี้การตรากฎหมายการเดินอากาศข้ึนใชบ้งัคบัเพื่อให้ทนัต่อ

การเปล่ียนแปลงของอุตสาหกรรมการบินท่ีมีความเจริญเติบโตข้ึนอยา่งรวดเร็ว เน่ืองจากประเทศไทย

ในฐานะเป็นภาคีสมาชิกของอนุสัญญาชิคาโกและมีพนัธกรณีท่ีตอ้งประสานงานกบัองคก์ารการบิน

พลเรือนระหวา่งประเทศ เพื่อให้เป็นมาตรฐานเดียวกนัและมีความร่วมมือประสานงานกนัในดา้น

ต่างๆ เก่ียวกบัการบินเป็นไปอยา่งสมํ่าเสมอ ปลอดภยั มีประสิทธิภาพ และแมว้า่ในอดีตประเทศไทย

ไดมี้การออกขอ้บงัคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือน พร้อมทั้งในปัจจุบนัได้มีขอ้บงัคบัของ

คณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบบัท่ี 94 ว่าดว้ยกฎจราจรทางอากาศ ซ่ึงสอดคลอ้งกบัภาคผนวกท่ี 2 

วา่ดว้ยกฎทางอากาศ และภาคผนวกท่ี 11 วา่ดว้ยการให้บริการการจราจรทางอากาศ แห่งอนุสัญญา

ชิคาโกก็ตาม 

อยา่งนอ้ยควรมีการแกไ้ขและเพิ่มเติมกฎหมายการเดินอากาศโดยนาํหลกักฎหมาย

จารีตประเพณีระหวา่งประเทศท่ีเป็นลายลกัษณ์อกัษรมาใชใ้นส่วนของรูปแบบการบินภายใตห้ลกั 

Primary Liability อนัเป็นการบินดว้ยทศันวสิัย หรือ VFR และหลกั Reciprocal Duty ซ่ึงเป็นการบิน

ดว้ยเคร่ืองวดัประกอบการบิน หรือ IFR  

เพราะหากไม่บญัญติัไวล้กัษณะดงักล่าวน้ีหากมีการนําคดีข้ึนสู่ศาล ศาลอาจจะ

ไม่ไดน้าํหลกัดงักล่าวตามกฎหมายการเดินอากาศท่ีบญัญติัไวม้าใช้ในการตดัสินคดีเหมือนดงัเช่น

คาํพิพากษาของศาลชั้นตน้ในคดีหมายเลขแดงท่ี 5041/2533 ทาํให้การวินิจฉัยปัญหาขอ้กฎหมาย 

ในคดีดงักล่าวไม่ไดเ้ป็นไปตามหลกักฎหมายระหวา่งประเทศ เพราะหากศาลนาํหลกัดงักล่าวมาใช้

คาํพิพากษาในคดีดงักล่าวหรือในอนาคตอาจจะเป็นไป 

2.3 สําหรับกฎหมายการเดินอากาศ แมว้า่จะไม่ไดมี้วตัถุประสงคท่ี์จะวางหรือกาํหนด

โทษในทางแพ่งหรือทางอาญาเอาไวเ้ป็นการเฉพาะ แต่หากเกิดอุบติัเหตุอนัเก่ียวกบัอากาศยานข้ึน

อย่างน้อยท่ีเพื่อความชัดเจนในการนํากฎหมายมาใช้บงัคบัในการพิจารณาคดี ควรมีการบญัญติั

กฎหมายการเดินอากาศเพิ่มเติมในการนาํกฎหมายอ่ืนมาใชบ้งัคบั 

โดยกฎหมายการเดินอากาศอาจบญัญติัว่า “ในการพิจารณาความรับผิดทางอาญา

เก่ียวกบัอุบติัเหตุทางอากาศยานท่ีเกิดในราชอาณาจกัรให้นาํบทบญัญติัประมวลอาญามาใช้บงัคบั

โดยอนุโลมเพียงเท่าท่ีไม่ขดัหรือแยง้กบับทบญัญติัแห่งพระราชบญัญติัน้ี” เป็นตน้  
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สถานทีท่าํงาน วทิยาลยัสันตพล จงัหวดัอุดรธานี 

ตําแหน่ง อาจารยผ์ูส้อน 
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