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ดงัน้ี จึงได้ท าการศึกษาวิเคราะห์ค าว่า “อุบติัเหตุ” เพื่อให้เกิดความเขา้ใจและเกิดความ
ชดัเจนในการน าไปบงัคบัใชไ้ดอ้ยา่งถูกตอ้งตรงกนั 
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ABSTRACT 

The objective of this thesis is to study the correctness of the definition of the term 
“accident” as specified in the Air Navigation Act B.E. 2497 (A.D. 1954), by studying the 
definition of the above mentioned term and condition of reporting accident for the purpose of 
conducting investigation according to the Chicago Convention 1944 and Annex 13 on the 
investigation of aircraft accident and aircraft incident, with a view to improving the Air 
Navigation Act B.E. 2497. 

My study found that Article 26 of the Chicago Convention 1944 does not provide 
definition of the term “accident”. It does only the conditions of accident which cause death or 
severe injury or serious technical malfunction or serious malfunction of navigation facility. These 
conditions are limited in its character which requires the conduct of investigation according to the 
practice recommended by the International Civil Aviation Organization. Hence, the term 
“accident” shall be literally interpreted. At the same time, Article 61 of the Air Navigation Act 
B.E. 2497 mentions the term “accident” without providing any definition thereof. It then carries 
normal meaning as that of the Chicago Convention 1944. The reason that conditions for 
investigation have not been provided is because it is the sovereignty of Thailand to conduct 
investigation on any accident or incident taken place in its territory. However, the interpretation 
of the Thai authorities concerned seemed stick to the term in Article 26 of the Chicago 
Convention 1944 which cause confusion in law enforcement. 
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Therefore, this thesis chose to study and analyze the definition of the term “accident” in 
order to create better understanding and bring about a proper law enforcement. 

Keywords:  Accident/Meaning/Air Navigation 
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บทที ่1 

บทน ำ 

1.1 ควำมเป็นมำและควำมส ำคญัของปัญหำ 

การคมนาคมขนส่งระหวา่งประเทศมี 4 รูปแบบ ไดแ้ก่ การขนส่งทางน ้ า ทางราง ทางถนน
และทางเดินอากาศ โดยเร่ิมจากการขนส่งทางน ้ า กล่าวคือ ใชเ้รือเดินทะเล จนกระทัง่มนุษยคิ์ดคน้
เคร่ืองจกัรไอน ้ าได ้รถจกัรไอน ้ าจึงเป็นการขนส่งมวลชนท่ีไดรั้บความนิยมแพร่หลายมากในระยะ
ตน้ ๆ มีการบุกเบิกการวางรางเพื่อเช่ือมเมืองต่าง ๆ เขา้ดว้ยกนั จนกระทัง่มีการคิดคน้เคร่ืองยนต ์
สันดาปภายในซ่ึงมีน ้ าหนกัเบากวา่เดิม รถยนตจึ์งเขา้มาแทนท่ีซ่ึงให้ความสะดวกสบายส่วนบุคคล
ไดม้ากกวา่ ต่อมาเม่ือมีการคิดคน้อากาศยานหนกักวา่อากาศท่ีควบคุมไดแ้ละน ามาใชใ้นทางพาณิชย์
แล้ว ความรวดเร็ว ความสะดวกสบาย และความปลอดภยัมากกว่าการขนส่งทางเรือ ท าให้การ
ขนส่งทางอากาศไดรั้บความนิยมอยา่งรวดเร็ว1 

นบัแต่ไดมี้การประดิษฐ์คิดคน้อากาศยานข้ึนใชแ้ละไดมี้การพฒันาเร่ือยมา โดยอากาศยาน
ในระยะแรกเร่ิมนั้นใชใ้นกิจการขนส่งไปรษณียแ์ละอาวุธ ยุทธภณัฑ์ ต่าง ๆ เพื่อสนบัสนุนการท า
สงครามให้แก่กองทพัเป็นส าคญั ต่อมาเม่ือสงครามไดเ้บาบางลง บทบาทของอากาศยานไดมี้การ
ปรับเปล่ียนไปในการใช้ทางพลเรือนมากข้ึน กล่าวคือ มีการปรับปรุงและพฒันาให้อากาศยาน
สามารถบรรทุกผูโ้ดยสารและสัมภาระไดม้ากกวา่เดิม และใชใ้นกิจการของประเทศหรือรัฐบาลเป็น
หลกัเพื่อให้ผูน้  าของประเทศไดเ้ดินทางไปมาหาสู่เพื่อปรึกษาหารือกิจการต่าง ๆ ระหวา่งประเทศ
ร่วมกนัในอนัท่ีจะลดความขดัแยง้และเสริมสร้างสันติภาพใหเ้กิดมีข้ึน2 

อากาศยานในระยะแรกเร่ิมมีลกัษณะท่ีเรียบง่ายมิไดมี้เทคโนโลยีท่ีสลบัซบัซ้อน และไม่มี
ระบบความปลอดภยัในการใช ้ส่งผลใหอ้ากาศยานประสบอุบติัเหตุไดง่้าย และดว้ยความท่ีอากาศยาน
มิไดมี้ขนาดใหญ่โตท่ีสามารถบรรทุกผูโ้ดยสารและสัมภาระไดม้าก เม่ือประสบอุบติัเหตุจึงส่งผล

                                                           
1 สมชาย พิพุธวฒัน์, ค ำบรรยำยกฎหมำยกำรเดินอำกำศ: เอกสำรอบรมกฎหมำยกำรเดินอำกำศแก่

เจ้ำหน้ำท่ีของกรมกำรบินพำณิชย์, (กรุงเทพฯ: กรมการบินพาณิชย,์ 2543), 7. 
2 ชลอ วอ่งวฒันาภิกุล, กฎหมำยอำกำศ, พิมพค์ร้ังท่ี 6, (กรุงเทพฯ: มหาวทิยาลยัรามค าแหง, 2546), 17. 
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กระทบท่ีไม่รุนแรงนกั แต่ก็ไม่ไดห้มายความวา่จะไม่มีความเสียหายเลย เพียงแต่ความเสียหายนั้นมี
ไม่มากและมิไดเ้ป็นข่าวใหญ่โตดงัปัจจุบนั อยา่งไรก็ตามก็ไดมี้การสอบสวนถึงสาเหตุของการเกิด
อุบติัเหตุดงักล่าว เพื่อหามาตรการแกไ้ขและป้องกนัมิใหเ้กิดอุบติัเหตุอีก 

ต่อมาในศตวรรษท่ี 19 การขยายตวัของสังคมและธุรกิจการคา้ ก่อให้เกิดการพฒันาในดา้น
ต่าง ๆ อยา่งรวดเร็ว ซ่ึงรวมทั้งอุตสาหกรรมการบินท่ีไดรั้บความนิยมข้ึนดว้ย มีการพฒันาอากาศยาน
ให้มีความทนัสมยั ขนาดใหญ่ และรวดเร็วมากยิ่งข้ึน เพื่อให้สามารถบรรทุกผูโ้ดยสารและสัมภาระ
ได้คราวละมาก ๆ เพื่อประหยดัค่าใช้จ่าย โดยมีเคร่ืองยนต์เจ็ท (Jet Engine) อนัทรงพลงัในการ
ขบัเคล่ือนดว้ยความเร็วสูง ท าให้เม่ือเกิดอุบติัเหตุข้ึนกบัอากาศยานจึงก่อให้เกิดความเสียหายอย่าง
ประเมินค่ามิได ้

การคมนาคมขนส่งทางอากาศในปัจจุบนัน้ีมีความส าคญัเป็นอย่างมากต่อการคา้ระหว่าง
ประเทศ เน่ืองจากการขนส่งก่อให้เกิดการขยายตวัของระบบเศรษฐกิจและปริมาณการค้า ใน
ประเทศท่ีพฒันาแลว้ไดมี้การพฒันาระบบการขนส่งให้สามารถเดินทางไดส้ะดวก เพื่อให้การคา้
ภายในและระหวา่งประเทศด าเนินไปไดอ้ย่างต่อเน่ือง สะดวก และรวดเร็วมากข้ึน โดยการขนส่ง
ทางอากาศนั้น มีบทบาทส าคญัเป็นอยา่งยิง่ต่อเศรษฐกิจและสังคมโลก โดยเฉพาะในภาวะท่ีประเทศ
ต่าง ๆ มีการคมนาคมติดต่อกันมากข้ึน เพราะการขนส่งประเภทน้ีมีความสะดวกสบายและ
ประหยดัเวลามากกว่าการรับขนทางอ่ืนโดยเฉพาะระยะทางไกล แมว้่าการขนส่งทางอากาศใน
ปัจจุบนัน้ีจะมีความปลอดภยัมากกว่าในอดีตซ่ึงเห็นไดจ้ากสถิติการเกิดอุบติัเหตุทางอากาศยานท่ี
เกิดข้ึนนอ้ยคร้ัง ซ่ึงอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนกบัอากาศยานมีหลายสาเหตุ เช่น เกิดจากความบกพร่องของตวั
อากาศยาน ความประมาณเลินเล่อของผูค้วบคุมอากาศยานและหรือผูค้วบคุมการจราจรทางอากาศ 
หรือเกิดจากการก่อการร้าย เป็นตน้ เหล่าน้ีลว้นส่งผลใหเ้กิดความเสียหายต่อชีวติและทรัพยสิ์นอยา่ง
มหาศาล ดว้ยสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุแตกต่างจากการเกิดอุบติัเหตุทัว่ ๆ ไป จึงท าให้ตอ้งหา
แนวทางหรือวธีิในการป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุโดยการสอบสวนหาสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุเพื่อ
ไม่ใหเ้กิดเหตุการณ์ดงักล่าวข้ึนอีก 

ซ่ึงค าว่า “อุบติัเหตุ” ท่ีเกิดข้ึนกบัอากาศยานน้ีจะมีความหมายและลกัษณะเป็นเช่นใดนั้น 
ตอ้งไดรั้บการตีความอยา่งเหมาะสม เน่ืองจากอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนกบัอากาศยานมีหลายสาเหตุดงัท่ีได้
กล่าวแล้ว ประกอบกบักฎหมายเก่ียวกบัการเดินอากาศเป็นกฎหมายทางเทคนิค ท่ีตอ้งใช้ความ
เช่ียวชาญเฉพาะดา้นในหลากหลายสาขา และตอ้งอาศยัการตีความท่ีชดัเจน เพื่อน าไปประกอบการ
พิจารณาในคดีความท่ีเก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนกบัอากาศยาน ไม่วา่จะทางแพ่ง ทางอาญา และ
ทางมหาชน ซ่ึงรูปแบบในการตีความกฎหมายแต่ละประเภทก็มีความแตกต่างกันไปตาม
วตัถุประสงค์หรือเจตนารมณ์ของกฎหมายแต่ละประเภทเช่นกนั อย่างไรก็ตามเพื่อให้ความเป็น
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เอกภาพเดียวกนัในการพิจารณาตีความ “อุบติัเหตุ” ท่ีเกิดข้ึนกบัอากาศยานเพื่อท าการสอบสวน 
องคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ (International Civil Aviation Organization: ICAO) จึงได้
จดัท าภาคผนวก 13 การสอบสวนอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ของอากาศยาน (Annex 13 Aircraft 
Accident and Incident Investigation) แห่งอนุสัญญาว่าดว้ยการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ ค.ศ. 
1944 (Convention on International Civil Aviation 1944) ข้ึน เพื่อใหป้ระเทศทั้งหลายท่ีเก่ียวขอ้งกบั
อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนกบัอากาศยาน เช่น รัฐผูอ้อกแบบและผลิตอากาศยาน รัฐเจา้ของพื้นท่ีประสบ
อุบติัเหตุ รัฐเจา้ของสัญชาติอากาศยาน และรัฐผูป้ระกอบการเดินอากาศ เป็นตน้ ไดร่้วมรับผิดชอบ
ในการสอบสวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนกบัอากาศยานนั้นดว้ย 

ในปี ค.ศ. 1944 ไดมี้การจดัประชุม ณ นครชิคาโก เพื่อแกไ้ข ปรับปรุงระบบกฎหมายท่ีใชใ้น
การก าหนดมาตรฐานการบินระหว่างประเทศในขณะนั้นให้ทนัสมยักับความเจริญก้าวหน้าทาง
เทคโนโลยีเก่ียวกบัการบิน และไดมี้การลงนามในขอ้ตกลงพหุภาคีว่าดว้ยการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ คือ อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ซ่ึงท าข้ึนท่ีเมืองชิคาโก เม่ือวนัท่ี 7 
ธนัวาคม ค.ศ. 1944 เรียกวา่ “อนุสัญญาวา่ดว้ยการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ ค.ศ. 1944” หรือเรียก
กนัโดยทัว่ไปว่า “อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 (The Chicago Convention 1944)” ซ่ึงในอนุสัญญา
ดงักล่าวไดก้ าหนดถึงเง่ือนไขในการสอบสวนอุบติัเหตุไวใ้นขอ้ 26 วา่3 “ในกรณีท่ีมีอุบติัเหตุเกิดข้ึน
แก่อากาศยานของรัฐผูท้  าสัญญารัฐหน่ึงในอาณาเขตของรัฐผูท้  าสัญญาอีกรัฐหน่ึง ซ่ึง (1) มีการ
เสียชีวติหรือบาดเจบ็สาหสั หรือ (2) แสดงวา่มีการบกพร่องอยา่งร้ายแรงในทางเทคนิคในอากาศยาน
นั้น หรือในเคร่ืองอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศนั้น รัฐเจา้ของดินแดนท่ีเกิดอุบติัเหตุจะจดัการ
สอบสวนพฤติการณ์ของอุบติัเหตุนั้นตามวิธีการท่ีองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ อาจ
แนะน า เท่าท่ีไม่ขดักบักฎหมายของรัฐนั้น รัฐเจา้ของทะเบียนอากาศยานมีโอกาสท่ีจะตั้งผูส้ังเกตการณ์
ไปสังเกตการณ์สอบสวนได ้และรัฐท่ีท าการสอบสวนจะตอ้งติดต่อส่งรายงานและค าวินิจฉยัในเร่ืองน้ี
ไปยงัรัฐเจา้ของทะเบียน”4 จากขอ้ 26 ดงักล่าวจะเห็นไดว้า่เม่ือมีอุบติัเหตุเกิดข้ึนแก่อากาศยาน (1) โดย
อากาศยานของรัฐหน่ึงเกิดอุบติัเหตุในอาณาเขตของอีกรัฐหน่ึง และ (2) มีการเสียชีวิตหรือบาดเจ็บ

                                                           
3 Gesell, L. E., & Dempsey, P. S., Aviation and the law, 4th ed., (Arizona: Coast Air, 2005), 875. 
4 Chicago Convention 1944, Article 26 “In the event of an accident to an aircraft of a contracting State 

occurring in the territory of another contracting State, and involving death or serious injury, or indicating serious technical 
defect in the aircraft or air navigation facilities, the State in which the accident occurs will institute an inquiry into the 
circumstances of the accident, in accordance, so far as its laws permit, with the procedure which may be recommended by 
the International Civil Aviation Organization, The State in which the aircraft is registered shall be given the opportunity to 
appoint observers to be present at the inquiry and the State holding the inquiry shall communicate the report and findings in 
the matter to that State”. 



4 

สาหสั หรือแสดงวา่มีการบกพร่องอยา่งร้ายแรงในทางเทคนิคในอากาศยานนั้น หรือในเคร่ืองอ านวย
ความสะดวกในการเดินอากาศนั้น เม่ือตรงตามเง่ือนไขทั้ง 2 ขอ้ รัฐภาคีจึงจะมีพนัธะกรณีท่ีตอ้งจดัให้
มีการสอบสวนอุบัติเหตุตามหลักเกณฑ์และวิธีการท่ีองค์การการบินพลเรือนก าหนดซ่ึงก็คือ
ภาคผนวก 13 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 เร่ืองการสอบสวนอากาศยานประสบอุบติัเหตุ เช่น 
กรณีเหตุการณ์เคร่ืองบินตกเม่ือวนัท่ี 26 พฤษภาคม พ.ศ. 2534 เคร่ืองบินแบบ Boeing 767-300 ER 
เคร่ืองหมายสัญชาติและทะเบียน OE-LAV ของประเทศออสเตรีย เท่ียวบินท่ี NG 004 ของสายการ
บิน Lauda Air ท าการบินประเภทรับ-ส่งผูโ้ดยสารมีก าหนดประจ าในเส้นทาง ฮ่องกง-กรุงเทพฯ-
เวียนนา บินออกจากท่าอากาศยานฮ่องกงแวะลงจอดท่ีท่าอากาศยานกรุงเทพ เพื่อรับ-ส่งผูโ้ดยสาร
และขนถ่ายสินคา้ วิ่งข้ึนจากท่าอากาศยานกรุงเทพ เม่ือเวลา 16:02 น. ต่อมาเวลา 16:17 น. ระหวา่งท่ี
ก าลงับินไต่ระดบั NG 004 ไดห้ายไปจากจอเรดาร์ของศูนยค์วบคุมการจราจรทางอากาศกรุงเทพ 
ขณะท่ีบินอยูห่่างจากท่าอากาศยานกรุงเทพ 94 ไมล์ทะเล ทางทิศตะวนัตกเฉียงเหนือ ต ารวจทอ้งท่ีได้
แจง้ผ่านศูนยว์ิทยุต  ารวจปทุมวนั ให้ศูนยป์ระสานงานการคน้หาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือ
ประสบภยักรมการบินพาณิชยท์ราบถึงอุบติัเหตุดงักล่าว กรมการบินพาณิชยไ์ดร้ายงานอุบติัเหตุของ 
NG 004 ให้ประเทศออสเตรียในฐานะเป็นรัฐเจา้ของทะเบียนของอากาศยาน และรัฐผูด้  าเนินการ
เดินอากาศและประเทศสหรัฐอเมริกาในฐานะเป็นรัฐผูส้ร้างอากาศยาน ซ่ึงประเทศทั้งสองไดส่้ง
ผูแ้ทนมาร่วมการสอบสวน5 ดังน้ี ประเทศไทยในฐานะรัฐเจ้าของดินแดนท่ีเกิดอุบัติเหตุต้อง
ด าเนินการสอบสวนพฤติการณ์ของอุบติัเหตุตามท่ีองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศได้
ก าหนดไว ้และประเทศออสเตรียในฐานะรัฐผูจ้ดทะเบียนอากาศยานล าดงักล่าวสามารถท่ีจะตั้งผู ้
สังเกตการณ์ไปร่วมสังเกตการณ์ในการสอบสวนได้ ซ่ึงหากตีความตามตัวบทในข้อ 26 แห่ง
อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 กรณีเกิดอุบติัเหตุและไม่เขา้เง่ือนไข 2 ประการดงักล่าวดัง่กรณีตวัอยา่ง
นั้นจึงไม่จ  าเป็นตอ้งด าเนินการสอบสวนการเกิดอุบติัเหตุตามท่ีองค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศไดก้ าหนดไว ้ในขณะเดียวกนัภาคผนวก 13 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 นั้นไดใ้ห้ค  า
นิยามค าว่า อุบติัเหตุ และไดบ้ญัญติัค าว่า อุบติัการณ์ อุบติัการณ์รุนแรง ไวด้ว้ย เพื่อเป็นแนวทางใน
การปฏิบติัตามขอ้ 26 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 โดยพิจารณาจากลกัษณะผลกระทบของการ
เกิดอุบติัเหตุ แต่กลบัมิไดป้รากฏความหมายหรือค านิยามใดของอุบติัเหตุไวใ้นขอ้ 26 แห่งอนุสัญญา
ชิคาโก ค.ศ. 1944 แต่อย่างใด จึงท าให้อุบติัเหตุท่ีเขา้ลกัษณะตอ้งท าการสอบสวนเพื่อหาสาเหตุและ
หาแนวทางการป้องกนัตามเจตนารมณ์ของกฎหมายตอ้งเขา้ลกัษณะเง่ือนไข 2 ขอ้ดงักล่าวมาแล้ว
เท่านั้น แต่ทั้งน้ีทั้งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 และภาคผนวก 13 นั้น เป็นกฎหมายและเป็นหลกัให้

                                                           
5 กรมการบินพลเรือน, ข้อมูลอุบัติเหตุและอุบัติกำรณ์, สืบคน้เม่ือ 10 ตุลาคม 2557, จาก http://portal. 

aviation.go.th/site/1111.jsp 
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ประเทศท่ีเป็นรัฐภาคีน าไปเป็นแนวทางในการบญัญติักฎหมายภายในให้เหมาะสมกบัแต่ละประเทศ
เท่านั้น ผูเ้ขียนเห็นวา่หากแต่ละประเทศน าหลกักฎหมายไปปรับใชก้บักฎหมายภายในของประเทศ
ตนไดอ้ยา่งเหมาะสมก็ยอ่มไม่ท าใหเ้กิดปัญหาในการบงัคบัใชแ้ต่อยา่งใด 

ประเทศไทยไดป้ระกาศใชพ้ระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 24976 เพื่อให้สอดคลอ้งกบั
อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ขอ้ 26 จึงไดมี้บญัญติัถึงการด าเนินการเม่ือเกิดอุบติัเหตุแก่อากาศยานไว้
ในมาตรา 61 วา่ “เม่ือมีอุบติัเหตุเกิดข้ึนแก่อากาศยานใดในราชอาณาจกัร หรือแก่อากาศยานไทยใน
ต่างประเทศ ให้ผูจ้ดทะเบียนอากาศยานนั้นในกรณีอากาศยานไทย หรือตัวแทนเจ้าของกรณี 
อากาศยานต่างประเทศ แจง้อุบติัเหตุนั้นต่อพนกังานเจา้หน้าท่ีโดยไม่ชกัช้าและท ารายงานตามท่ี
ก าหนดไวใ้นขอ้บงัคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือน” จากบทบญัญติัดงักล่าว ท าให้เห็นวา่เม่ือ
เกิดอุบติัเหตุข้ึนแก่อากาศยานไม่ว่าจะเป็นอากาศยานของรัฐใด และจะมีผูเ้สียชีวิตหรือบาดเจ็บ
สาหสัหรือไม่ก็ตาม ผูจ้ดทะเบียนหรือตวัแทนเจา้ของแลว้แต่กรณีมีหนา้ท่ีตอ้งแจง้การเกิดอุบติัเหตุ
ต่อพนกังานเจา้หน้าท่ีตามขอ้บงัคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบบัท่ี 73 ว่าดว้ยการแจง้
และรายงานอุบติัเหตุ7 และปฏิบติัตามค าสั่งกระทรวงคมนาคม ท่ี 130/2554 เร่ือง การด าเนินการเม่ือ
มีอุบติัเหตุเกิดแก่อากาศยาน8 เพื่อให้มีการด าเนินการสอบสวนในเร่ืองใด ๆ อนัเก่ียวกบัอุบติัเหตุ
ของอากาศยานใดในราชอาณาจกัรและเพื่อหาสาเหตุและหาแนวทางการป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุ
นั้น ซ่ึงพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 นั้น มิได้น าเง่ือนไข 2 ประการ ใน ขอ้ 26 แห่ง
อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 มาบญัญติัไวแ้ต่ประการใด จึงท าให้เม่ือเกิดอุบติัเหตุแก่อากาศยานแลว้
ไม่วา่จะมีลกัษณะแบบใดผูจ้ดทะเบียนหรือตวัแทนแลว้แต่กรณีมีหนา้ท่ีตอ้งแจง้การเกิดอุบติัเหตุนั้น
ต่อพนกังานเจา้หนา้ท่ีทุกกรณีไป เช่น หากเกิดเหตุการณ์ปีกของตวัอากาศยานเฉ่ียวชนกนัเล็กนอ้ย
ไม่มีผูเ้สียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหสั ตวัเคร่ืองบินมิไดมี้การเสียหายในเร่ืองท่ีเก่ียวกบัโครงสร้าง กรณี
เช่นน้ีตอ้งด าเนินการแจง้ต่อพนกังานเจา้หนา้ท่ี เน่ืองจากมีเหตุบงัเอิญเกิดแก่อากาศยานท าให้อากาศ
ยานไดรั้บความเสียหายแลว้ ซ่ึงเป็นการตีความค าว่า “อุบติัเหตุ” ตามความหมายธรรมดา ผูเ้ขียนมี
ความเห็นว่าเม่ือไม่ได้มีการสร้างเง่ือนไขหรือก าหนดถึงลักษณะของอุบติัเหตุเอาไวท้  าให้ผูจ้ด
ทะเบียนหรือตวัแทนเจา้ของแลว้แต่กรณีมีหนา้ท่ีตอ้งแจง้เหตุการณ์ทุกกรณี  
                                                           

6 พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497, ราชกิจจานุเบกษา, เล่ม 71, ตอนท่ี 58, (14 กนัยายน 2497), 
1249, ปัจจุบนัมีการแก้ไขแลว้ทั้งส้ิน 11 ฉบบั โดยฉบบัล่าสุดท่ีได้มีการประกาศใช้คือ พระราชบญัญติัการเดินอากาศ 
(ฉบบัท่ี 12) พ.ศ. 2553, ต่อไปในวทิยานิพนธ์น้ีจะเรียกวา่ “พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497”. 

7 ขอ้บงัคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบบัท่ี 79 ว่าดว้ยการสอบสวนอุบติัการณ์การจราจรทาง
อากาศ, ราชกิจจานุเบกษา, เล่ม 125, ตอนพิเศษ 50 ง, (7 มีนาคม 2551), 40. 

8 ค าส่ังกระทรวงคมนาคม ท่ี 130/2554 เร่ืองการด าเนินการเม่ือมีอุบติัเหตุเกิดข้ึนแก่อากาศยาน, ราชกิจจา-
นุเบกษา, เล่ม 128, ตอนพิเศษ 72 ง, (28 มิถุนายน 2554), 58. 
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ในปี พ.ศ. 2544 มีค าสั่งกระทรวงคมนาคมท่ี 130/2554 เร่ืองการด าเนินการเม่ือมีอุบติัเหตุ
เกิดข้ึนแก่อากาศยาน โดยไดข้ยายความค าวา่ “อุบติัเหตุ” และไดก้ล่าวถึงค าวา่ “อุบติัการณ์” “และ
อุบติัการณ์รุนแรง” เอาไวเ้ป็นการอธิบายลักษณะของเหตุการณ์ท่ีเกิดแก่อากาศยานซ่ึงมีความ
แตกต่างในความหมายของค าว่า “อุบติัเหตุ” และ “อุบติัการณ์” โดย “อุบติัการณ์” นั้นเป็นส่ิงท่ี
เกิดข้ึนนอกเหนือไปจาก “อุบติัเหตุ” อาจเป็นเหตุการณ์ท่ีเกิดจากความตั้งใจก็เป็นได้ ซ่ึงการใช้
ถอ้ยค าทั้งสองค านั้นมีผลถึงการปฏิบติัของผูท่ี้เก่ียวขอ้งกบัเร่ืองการแจง้การเกิดอุบติัเหตุของอากาศ
ยานเพื่อท าการสอบสวนดว้ย เน่ืองจากหากเหตุการณ์นั้นเป็นอุบติัเหตุแลว้ตอ้งด าเนินการแจง้ตาม
มาตรา 61 และหากเหตุการณ์นั้นเป็นอุบติัการณ์แลว้ ไม่จ  าเป็นตอ้งมีการแจง้แต่อยา่งใด ผูเ้ขียนเห็น
วา่อาจมีการหลีกเล่ียงการใชค้  าวา่ “อุบติัเหตุ” เพื่อไม่ตอ้งแจง้การเกิดอุบติัเหตุต่อพนกังานเจา้หนา้ท่ี 
หรืออาจเกิดความสับสนในการใชถ้อ้ยค า ดงัเช่น กรณีของอากาศยานของบริษทั การบินไทย จ ากดั 
(มหาชน) เท่ียวบินท่ี TG 251 พร้อมดว้ยเจา้หน้าท่ีประจ า 5 คน และผูโ้ดยสาร 74 คน ขณะท าการ
ร่อนลง ณ ท่าอากาศยานตรัง ต าแหน่งของอากาศยานไม่อยู่ในแนวก่ึงกลางทางวิ่ง โดยอยู่ทาง
ดา้นซ้ายของทางวิ่ง นกับินพยายามแกไ้ขโดยการเอียงปีกอากาศยานมาทางขวา เป็นผลให้ปีกขวา
สัมผสักบัพื้นทางวิง่ จนท าให้ไดรั้บความเสียหาย นกับิน เจา้หนา้ท่ีประจ าอากาศยานและผูโ้ดยสาร
รวม 81 คนปลอดภยั ซ่ึงเหตุการณ์ดงักล่าวน้ีคณะกรรมาธิการการคมนาคม วุฒิสภาได้รับทราบ
ตามท่ีกรมการบินพลเรือนรายงานวา่เป็นเพียงอุบติัการณ์ มิใช่อุบติัเหตุทางอากาศยาน เน่ืองจาก (1) 
ไม่มีผูไ้ดได้รับบาดเจ็บทั้งในและนอกอากาศยาน (2) อากาศยานมิได้มีความเสียหายในเร่ืองท่ี
เก่ียวกบัโครงสร้างของอากาศยานจนไม่สามารถปฏิบติัการบินได ้และ (3) อากาศยานมิไดสู้ญหาย
หรือถูกท าลาย9 จึงท าให้ผูจ้ดทะเบียนไม่มีหนา้ท่ีตอ้งแจง้การเกิดอุบติัเหตุนั้นต่อพนกังานเจา้หนา้ท่ี
เพื่อท าการสอบสวนตามมาตรา 61 แต่อยา่งใด จากเหตุการณ์ดงักล่าวถา้หากพิจารณาตามมาตรา 61 
แห่งพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แลว้ เป็นเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนโดยบงัเอิญโดยส่งผลร้าย
แก่อากาศยานตามความหมายธรรมดาจึงเป็นอุบติัเหตุตามมาตรา 61 ท าให้ผูจ้ดทะเบียนอากาศยาน
หรือตวัแทนเจา้ของนั้นมีหนา้ท่ีตอ้งด าเนินการแจง้ หากฝ่าฝืนมีโทษทางอาญาตามมาตรา 11410 ดว้ย 
ซ่ึงอาจเกิดความสับสนในการปฏิบติัไดอ้ยา่งถูกตอ้ง 

                                                           
9 ส านกังานเลขาวฒิุสภา, การพิจารณาศึกษาสภาพข้อเทจ็จริงการเกิดอุบัติการณ์เคร่ืองบิน บริษัท การบินไทย 

จ ากัด (มหาชน) ณ ท่าอากาศยานจังหวดัตรัง, สืบคน้เม่ือ 12 พฤษภาคม 2557, จาก http://www.senate.go.th/senate/report_ 
detail.php?report_id=26 

10 พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497, มาตรา 114 บญัญติัวา่ “ผูจ้ดทะเบียนอากาศยาน หรือตวัแทน
เจา้ของอากาศยานในกรณีอากาศยานต่างประเทศผูใ้ดฝ่าฝืนมาตรา 61 ตอ้งระวางโทษปรับไม่เกินสองแสนบาท”. 

http://www.senate.go.th/
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จะเห็นไดว้า่พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เป็นกฎหมายทั้งทางแพ่ง อาญา และ
มหาชน ซ่ึงการตีความกฎหมายในแต่ละประเภทก็มีความแตกต่างกัน จึงท าให้การตีความ 
“อุบติัเหตุ” ท่ีเกิดข้ึนกบัอากาศยานไดรั้บการตีความอย่างไม่ชดัเจน ดงัน้ี ในความไม่ชดัเจนในการ
ตีความค าวา่ “อุบติัเหตุ” ในพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ท าให้เกิดความสับสนในการ
บงัคบัใช้และการด าเนินการปฏิบติัให้ถูกตอ้งตามกฎหมายของผูท่ี้เก่ียวขอ้ง จากปัญหาดงักล่าวจึง
สมควรศึกษาใหเ้กิดความชดัเจนในความหมายของค าวา่ “อุบติัเหตุ” เพื่อใหเ้กิดความชดัเจนต่อไป 

1.2 สมมติฐำนของกำรวจิัย 

เน่ืองจากพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มิได้มีบทบญัญติัถึงความหมายของ
อุบติัเหตุ ท าให้เกิดปัญหาในการตีความ การบงัคบัใช้และการปฏิบติัตามกฎหมายดงักล่าว สมควร
แกไ้ขเพิ่มเติมพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ใหมี้ความครอบคลุมและชดัเจนมากยิง่ข้ึน 

1.3 วตัถุประสงค์ของกำรวจิัย 

1.3.1 เพื่อศึกษาถึงความหมายของอุบติัเหตุตามท่ีก าหนดไวใ้นอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 
1.3.2 เพื่อศึกษาถึงความหมายของอุบติัเหตุตามกฎหมายภายในของต่างประเทศ 
1.3.3 เพื่อศึกษาถึงความหมายของอุบติัเหตุตามกฎหมายของประเทศไทย 
1.3.4 เพื่อศึกษาหาแนวทางท่ีเหมาะสมในการใชบ้งัคบัพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 

2497 ในเร่ืองของอุบติัเหตุและการแจง้อุบติัเหตุ 

1.4 ขอบเขตของกำรวจิัย 

วิทยานิพนธ์เล่มน้ีมุ่งศึกษาเร่ืองความหมายของอุบติัเหตุตามอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 
และกฎหมายของประเทศไทย กฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา ออสเตรเลีย และสิงคโปร์ และ
เพื่อให้ผูท่ี้เก่ียวขอ้งน าไปใช้เป็นแนวทางในการใชบ้งัคบัพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
ใหมี้ความชดัเจนและครอบคลุมมากยิง่ข้ึน 

 



8 

1.5 วธิีด ำเนินกำรวจิัย 

การศึกษาน้ีเป็นการศึกษาทางดา้นเอกสาร (document research) โดยมีขั้นตอนการศึกษา
ดงัน้ี 

1.5.1 ศึกษาและรวบรวมเอกสาร ต ารา เวบ็ไซตต่์าง ๆ และบทความท่ีเก่ียวกบัอุบติัเหตุ
ของอากาศยาน ทั้งของประเทศไทยและต่างประเทศ 

1.5.2 วิเคราะห์ความหมายอุบติัเหตุ และปัญหาการปฏิบติัในการแจง้ต่อพนกังานเม่ือ
เกิดอุบติัเหตุของอากาศยาน 

1.5.3 เสนอแนะ หาแนวทางแกไ้ขปัญหาใหเ้หมาะสมและใหเ้กิดประโยชน์ 

1.6 ประโยชน์ทีค่ำดว่ำจะได้รับจำกกำรวจิัย 

1.6.1 ไดท้ราบถึงความหมายของอุบติัเหตุตามท่ีก าหนดไวใ้นอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 
1.6.2 ไดท้ราบถึงความหมายของอุบติัเหตุตามกฎหมายภายในของต่างประเทศ 
1.6.3 ไดท้ราบถึงความหมายของอุบติัเหตุตามกฎหมายของประเทศไทย 
1.6.4 เพื่อให้ผูท่ี้เก่ียวขอ้งใช้เป็นแนวทางในการใช้บงัคบัพระราชบญัญติัการเดินอากาศ 

พ.ศ. 2497 ในเร่ืองของอุบติัเหตุและการแจง้อุบติัเหตุ 



 

บทที ่2 

“อุบัตเิหตุ” ตามกฎหมายระหว่างประเทศ 

นบัตั้งแต่อากาศยานได้ถูกคิดคน้ประดิษฐ์ข้ึน และได้มีการพฒันาให้ทนัสมยัและมีความ
พร้อมเร่ือยมาดัง่ในปัจจุบนั อุตสาหกรรมการบินก็ไดมี้การพฒันาตามมาเป็นล าดบัเช่นกนั ดว้ยความ
ท่ีอากาศยานมีความทนัสมยัและมีขนาดใหญ่ข้ึน จึงสามารถบรรทุกผูโ้ดยสารไดค้ราวละมาก ๆ เม่ือ
อากาศยานประสบอุบติัเหตุยอ่มท าให้เกิดความเสียหายอยา่งประเมินค่ามิได ้ทั้งอุบติัเหตุนั้นยงัส่งผล
กระทบต่ออุตสาหกรรมการบินโดยภาพรวมดว้ย ซ่ึงค าวา่ “อุบติัเหตุ” น้ีจะมีความหมายและลกัษณะ
เป็นเช่นไร กฎหมายวา่ดว้ยการเดินอากาศทั้งหลายก็มิไดใ้ห้ค  านิยามหรือความหมายไวอ้ยา่งชดัแจง้
นกั จึงตอ้งอาศยัการพิจารณาจากบริบทต่าง ๆ และเหตุการณ์ในแต่ละกรณีเป็นเร่ือง ๆ ไป อยา่งไรก็
ตาม อุบติัเหตุเป็นส่ิงท่ีนานาชาติให้ความส าคญั และได้เล็งเห็นถึงผลกระทบท่ีจะมีตามมาของ 
ทุกการเกิด จึงไดมี้การร่วมกนัจดัท าอนุสัญญาระหว่างประเทศต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเดินอากาศ
ข้ึน เพื่อป้องกนัและแกไ้ขอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนกบัอากาศยาน ซ่ึงในบทน้ีจะไดก้ล่าวถึง (1) อนุสัญญา
ปารีส (2) ระบบวอร์ซอ (3) อนุสัญญามอนตริออล (4) อนุสัญญากรุงโรม มีรายละเอียดดงัน้ี 

2.1 อนุสัญญาปารีส ค.ศ. 1919 

อนุสัญญาปารีส (The Paris Convention of 1919) เป็นสนธิสัญญาพหุภาคีเก่ียวกบัการบิน 
พลเรือนฉบบัแรกของโลก ไดต้กลงกนัหลงัสงครามโลกคร้ังท่ีหน่ึง ณ เมืองปารีส (Paris) ประเทศ
ฝร่ังเศส (France) เม่ือวนัท่ี 13 ตุลาคม ค.ศ. 1919 มีช่ือวา่ อนุสัญญาเก่ียวกบัการควบคุมการเดินอากาศ 
(Convention Relating to the Regulation of Aerial Navigation) หรือรู้จกักนัในนามอนุสัญญาปารีส 
ค.ศ. 1919 อนุสัญญาน้ียืนยนัว่ารัฐอธิปไตยเหนือห้วงอวกาศพร้อมกบัไดส้ร้างกรอบทางกฎหมาย
เก่ียวกบัการบินพลเรือนระหวา่งประเทศไวอี้กหลายประการ11 เช่น การรับรองอธิปไตยเหนือพื้นดิน
โดยไม่มีจ  ากดั รวมทั้งเหนือน่านน ้ าอาณาเขตด้วย พร้อมทั้งได้ก าหนดกฎเกณฑ์เก่ียวกับสัญชาติ

                                                           
11 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, ความรู้ท่ัวไปเก่ียวกับกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ, (กรุงเทพฯ: วิญญูชน, 

2545), 27. 
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อากาศยานและการจดทะเบียนอากาศยาน ใบสมควรการเดินอากาศ เป็นตน้ อีกทั้งยงัไดมี้การจดัตั้ง
คณะกรรมาธิการระหวา่งประเทศเพื่อการเดินอากาศข้ึน ซ่ึงมีช่ือวา่ International Commission For Air 
Navigation: CINA มีหนา้ท่ีวางระเบียบในการเดินอากาศ โดยอนุสัญญาปารีส ค.ศ. 1919 น้ีมีผลใช้
บงัคับจนถึงสงครามโลกคร้ังท่ี 2 และเป็นท่ีน่าเสียดายว่ารัฐใหญ่ ๆ บางรัฐมิได้ลงนามหรือให้
ภาคยานุวติั เช่น สหรัฐอเมริกา เยอรมนั บราซิล สหภาพโซเวยีต12 

ซ่ึงอนุสัญญาปารีส ค.ศ. 1919 มิได้กล่าวถึงค าว่า “อุบัติเหตุ” ทางอากาศไวแ้ต่อย่างใด 
เน่ืองจากในสมยันั้นยงัมิไดมี้การใชอ้ากาศยานในการบินพลเรือนมากนกั ประกอบกบัทั้งผูร่้างก็มิได้
ค  านึงถึงอุบติัแหตุทางอากาศยาน และถึงแมจ้ะมีอุบติัเหตุทางอากาศยานก็มิไดมี้ความเสียหายหรือ
รุนแรงมากนกั เพราะอากาศยานยงัไม่มีความทนัสมยัเกิดความเสียหายเพียงเล็กนอ้ย และอุบติัเหตุท่ี
เกิดข้ึนก็มิได้เป็นข่าวใหญ่โตตามหน้าหนังสือพิมพ์ท่ีท าให้มีผูค้นให้ความสนใจนัก ด้วยเหตุน้ี
อนุสัญญาปารีส ค.ศ. 1919 จึงมิไดมี้การบญัญติันิยามของ “อุบติัเหตุ” ไว ้

2.2 ระบบวอร์ซอ 

อนุสัญญาระหว่างประเทศท่ีเก่ียวกบักบัการรับขนทางอากาศฉบบัแรก ไดแ้ก่ อนุสัญญา
วอร์ซอ ค.ศ. 1929 เพื่อให้อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 มีความทนัสมยัและเหมาะกบัสภาพการณ์
ปัจจุบนัอยู่ตลอด อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 จึงไดรั้บการแกไ้ขโดยอนุสัญญาและพิธีสารหลาย
ฉบบั อนัไดแ้ก่ พิธีสารกรุงเฮก ค.ศ. 1955 อนุสัญญากวัดาลาจารา ค.ศ. 1961 พิธีสารกวัเตมาลาซิต้ี 
ค.ศ. 1971 และพิธีสารเพิ่มเติมมอนตริออล ฉบบัท่ี 1-4 ค.ศ. 1975 โดยทั้งหมดน้ีรู้จกักนัในนามของ 
“ระบบวอร์ซอ” 

2.2.1 อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 
อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 มีช่ือเป็นทางการว่า อนุสัญญาเพื่อรวบรวมกฎเกณฑ์บาง

ประการเก่ียวกบัการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ลงนาม ณ กรุงวอร์ซอ วนัท่ี 12 ตุลาคม ค.ศ.
1929 (Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air, 
signed at Warsaw on 12 October 1929) หรือเรียกโดยยอ่วา่ “อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 เป็นผลมา
จากการประชุมระหว่างประเทศเก่ียวกบัการรับขนทางอากาศ (the Conference Internationale de 
Droit Prive Aerien: CODPA) 2 คร้ัง โดยคร้ังแรกมีการประชุมข้ึน ณ กรุงปารีส ประเทศฝร่ังเศส ในปี 
ค.ศ. 1925 และการประชุมคร้ังท่ี 2 มีข้ึน ณ กรุงวอร์ซอ 
                                                           

12 ชลอ วอ่งวฒันาภิกุล, กฎหมายอากาศ, 33. 
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อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 น้ีถือเป็นข้อตกลงฉบบัแรกเก่ียวกับการรับขนทางอากาศ
ระหว่างประเทศ โดยได้รับการให้สัตยาบนัจากประเทศต่าง ๆ มากกว่า 148 ประเทศ ถือเป็น
อนุสัญญาท่ีเก่ียวกบักฎหมายระหวา่งประเทศแผนกคดีบุคคลท่ีไดรั้บการยอมรับมากท่ีสุด13 แมว้่า
บางมาตราของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 จะถูกแกไ้ขเพิ่มเติมโดยพิธีสารและอนุสัญญาฉบบัต่อ ๆ 
มา อนุสัญญาน้ีก็ยงัคงมีผลผกูมดัประเทศซ่ึงให้สัตยาบนัแต่แรกอยูเ่ช่นเดิม เพราะมีบางประเทศไม่
ยอมให้สัตยาบันพิธีสารฉบับต่อ ๆ มาท่ีได้แก้ไขอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 เช่น ประเทศ
สหรัฐอเมริกาไม่ยอมใหส้ัตยาบนัพิธีสารกรุงเฮก ค.ศ. 1955 และพิธีสารกวัเตมาลาซิตี ค.ศ. 197114 

อน่ึง อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 น้ี ไดรั้บอิทธิพลจากระบบกฎหมายภาคพื้นยุโรป (Civil 
Law) มากกว่าระบบคอมมอนลอว์ (Common Law) ถึงแมท่ี้จะประชุมจะมีผูแ้ทนของสหราช
อาณาจกัรเขา้ร่วมด้วยก็ตาม ส่วนประเทศสหรัฐอเมริกา ส่งผูส้ังเกตการณ์เขา้ร่วมประชุมเท่านั้น 
เน่ืองจากการบินระหว่างยุโรปกบัประเทศสหรัฐอเมริกายงัมีไม่มาก และสายการบินต่าง ๆ ของ
ประเทศสหรัฐอเมริกาก็เป็นสายการบินเอกชน จึงอาจท าให้ภาครัฐไม่ให้ความส าคญัเท่าใดนัก 
เช่นน้ี ประเทศสหรัฐอเมริกาจึงส่งเพียงแต่ผูส้ังเกตการณ์เขา้ร่วมประชุมดงักล่าว15 

ค  าวา่ “อุบติัเหตุ” ในอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 น้ี ไดป้รากฏในขอ้ 17 ซ่ึงเป็นบทบญัญติัท่ี
มีการน ามาฟ้องร้องต่อศาลมากท่ีสุดนบัตั้งแต่มีการประกาศบงัคบัใชอ้นุสัญญา ซ่ึงสาเหตุนั้นก็มา
จากความไม่ชดัเจนของค าวา่ “อุบติัเหตุ” แต่กลบัไม่เคยมีการหยิบยกมาพิจารณาในการประชุม ณ 
กรุงวอร์ซอแต่อยา่งใด อนัจะเห็นไดจ้ากรายงานการประชุมซ่ึงไม่ปรากฏวา่ไดมี้การหารือค าวา่ “L’ 
accident” หรือ “อุบติัเหตุ” เลย 

อย่างไรก็ตาม หากเปรียบเทียบมาตรา 21 แห่งร่างอนุสัญญาต้นฉบับท่ีจัดท าโดย
คณะกรรมการผูเ้ช่ียวชาญทางวิชาการว่าด้วยกฎหมายรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ (Comite 
International Technique d’Experts Juridiques Aeriens: CITEJA) และขอบเขตของขอ้ 17 แห่ง
อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 แลว้จะเห็นไดว้่ามีขอบเขตท่ีแคบลง โดยการใช้ค  าวา่ “L’ accident” 
หรือ “อุบติัเหตุ” ซ่ึงในขอ้ 21 แห่งร่างอนุสัญญาตน้ฉบบันั้นก าหนดให้ผูข้นส่งทางอากาศจกัตอ้ง 
รับผิดในความตาย การบาดเจ็บ หรือไดรั้บความเสียหายแก่ร่างกาย “ไม่วา่กรณีใดก็ตามจะเกิดข้ึน” 
ในระหวา่งการขนส่งนั้น ตรงขา้มกบัขอ้ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ซ่ึงก าหนดให้ผูข้นส่ง
ทางอากาศรับผิดเพื่อความเสียหายในกรณีท่ีเกิดอุบติัเหตุข้ึน แม้ว่าจะไม่ปรากฏค านิยามค าว่า 
“อุบัติเหตุ” แต่ข้อเท็จจริงประการส าคัญคือในการประชุม ณ กรุงวอร์ซอนั้นได้ระบุถึงค าว่า 

                                                           
13 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, ความรู้ท่ัวไปเก่ียวกับกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ, 201. 
14 ชลอ วอ่งวฒันาภิกุล, กฎหมายอากาศ, 177-178. 
15 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, ความรู้ท่ัวไปเก่ียวกับกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ, 203. 
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“อุบติัเหตุ” นอกจากน้ีขอ้ 17 อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ยงัไดข้ยายความว่า เฉพาะกรณีการตาย 
การบาดเจบ็ และกรณีท่ีเกิดความเสียหายแก่ร่างกายเท่านั้นท่ีผูข้นส่งจะตอ้งรับผดิชอบ 

จะเห็นไดว้า่ เน้ือหาสาระส าคญัของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ก าหนดขอบเขตความรับ
ผิดของผูป้ระกอบการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศต่อผูใ้ช้บริการไวเ้ป็นหลกัการท่ีแน่นอน 
ต่อมาก็ได้มีการเปล่ียนแปลงแก้ไขให้รัดกุมและเหมาะสมยิ่งข้ึนเร่ือย ๆ โดยยึดถือระบบวอร์ซอ 
เป็นแม่บท16 

2.2.2 พธีิสารกรุงเฮก ค.ศ. 1955 
พิธีสารกรุงเฮก ค.ศ. 1955 มีช่ืออยา่งเป็นทางการวา่ พิธีสารเพื่อแกไ้ขอนุสัญญาเพื่อรวบรวม

กฎเกณฑบ์างประการเก่ียวกบัการรับขนระหวา่งประเทศทางอากาศ ลงนาม ณ กรุงวอร์ซอ วนัท่ี 12 
ตุลาคม ค.ศ. 1929 (Protocol to Amend the Convention for the Unification of Certain Rules 
Relating to International Carriage by Air, signed at Warsaw on 12 October 1929) หรือเรียก
โดยทัว่ไปวา่ “พิธีสารกรุงเฮก ค.ศ. 1955” 

พิธีสารฉบบัน้ีมิไดแ้กไ้ขขอ้ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 อยา่งไรก็ดี คณะกรรมการ
กฎหมายขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศได้มีการหารือกันอย่างต่อเน่ืองเพื่อท่ีจะ
เปล่ียนแปลงค าวา่ “อุบติัเหตุ” ก่อนท่ีพิธีสารฉบบัน้ีจะไดมี้ผลบงัคบัใช ้

ในวาระท่ี 4 ของการประชุมในปี ค.ศ. 1949 ไดมี้การยอมรับระหว่างคณะกรรมการฝ่าย
กฎหมายถึงความแตกต่างระหว่างค าว่า “อุบติัเหตุ” อนัเก่ียวกบัการขนส่งคนโดยสารและค าว่า 
“เหตุการณ์ (occurrence)” ท่ีใชเ้ฉพาะกรณีการรับขนคลงัสินคา้ (cargo) และสัมภาระ (luggage) เป็น
ท่ีเห็นพอ้งตอ้งตรงกนัในท่ีประชุม ค าว่า “เหตุการณ์” นั้นมีขอบเขตของความหมายท่ีกวา้งมาก
เกินไปหากจะน ามาปรับใชก้บัความเสียหายท่ีเกิดข้ึนในกรณีท่ีคนโดยสารถึงแก่ความตายหรือไดรั้บ
บาดเจบ็แก่ร่างกาย17 โดยเฉพาะอยา่งยิ่งในกรณีท่ีไดมี้การหยิบยกมาเป็นตวัอยา่งเปรียบเทียบ ไดแ้ก่ 
กรณีคนโดยสารกระท าต่อคนโดยสารอีกคนหน่ึง ซ่ึงหากปรับใชค้  าวา่ “เหตุการณ์” ความเสียหายน้ี
จะตกอยูใ่นความรับผิดชอบของผูข้นส่ง แต่หากใชค้  าวา่ “อุบติัเหตุ” ความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจากการ
กระท าต่อคนโดยสารต่อคนโดยสารจะไม่อยูใ่นความรับผดิชอบของผูข้นส่ง 

ในการประชุมวาระท่ี 8 ตวัแทนจากประเทศเบลเยี่ยมและตวัแทนอีกหลายชาติได้มีการ
เสนอใหแ้ทนท่ีค าวา่ “อุบติัเหตุ” ในขอ้ 17 ดว้ยค าวา่ “เหตุการณ์” โดยตวัแทนจากประเทศเบลเยี่ยม 

                                                           
16 ชลอ วอ่งวฒันาภิกุล, กฎหมายอากาศ, 178. 
17 ICAO, Legal commission minutes and documents, ICAO Doc.6027-LC/(1949), (Canada: ICAO, 1949), 

270. 
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Mr. Golstein ให้เหตุผลว่าค าวา่ “เหตุการณ์” นั้นมีความหมายกวา้งกว่าและน่าจะสามารถท าให้
ความก ากวมของค าวา่ “อุบติัเหตุ” นอ้ยลงไปได้18 

อีกหน่ึงปัจจยัส าคญัท่ีท าให้ขอ้ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ไม่ได้รับการแก้ไข
เปล่ียนแปลงนั้นคือ ความไม่ประสงค์ท่ีจะให้มีการแก้ไขอนุสัญญามากจนเกินไปเพื่อท่ีจะบรรจุ
บทบญัญติัท่ีในขณะนั้นเห็นว่ามีความส าคญัมากกว่าในพิธีสารฉบบัน้ี19 คณะกรรมการร่างจึงได้
ปฏิเสธขอ้เสนอท่ีจะเปล่ียนแปลงค าวา่ “อุบติัเหตุ” เป็นค าว่า “อุบติัการณ์” ผลคือ พิธีสารเฮกไม่ได้
เปล่ียนแปลงข้อ 17 แต่อย่างใด ซ่ึงสะท้อนให้เห็นเจตนารมณ์ท่ีไม่ต้องการให้ความรับผิดของ 
ผูข้นส่งนั้นครอบคลุมไปถึงเหตุการณ์ท่ีไม่เก่ียวข้องกับการปฏิบัติการณ์ของอากาศยานหรือ
เหตุการณ์ท่ีไม่เก่ียวขอ้งกบัการเดินอากาศ20 

2.2.3 อนุสัญญากวัดาลาจารา ค.ศ. 1961 
อนุสัญญากวัดาลาจารา ค.ศ. 1961 มีช่ืออย่างเป็นทางการว่า อนุสัญญาเพิ่มเติมอนุสัญญา

วอร์ซอ เพื่อรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกบัการรับขนทางอากาศระหวา่งประเทศ ท่ีกระท า
โดยบุคคลอ่ืนท่ีมิใช่ผูท้  าสัญญาการขนส่ง ลงนาม ณ กรุงกวัดาลาฮารา (Convention Supplementary 
to Warsaw Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by 
Air Performed by a Person Other than the Contracting Carrier, signed at Guadalajara on 18 
September 1961) หรือเรียกกนัโดยทัว่ไปวา่ “อนุสัญญากวัดาลาจารา ค.ศ. 1961” 

อนุสัญญาฉบบัน้ีไม่ไดเ้ป็นอนุสัญญาท่ีแกไ้ขอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 แต่เป็นอนุสัญญา
ท่ีเพิ่มเติมบทบญัญติัของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 192921 เพื่อแกไ้ขปัญหาท่ีวา่อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 
1929 จะใชบ้งัคบักบัธุรกิจการเช่าเหมา (Charter) หรือไม่ เน่ืองจากธุรกิจประเภทน้ียงัไม่มีในขณะท่ี
มีการร่างอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 แต่หลงัจากสงครามโลกคร้ังท่ีสอง ธุรกิจประเภทน้ีกลบัเพิ่ม
จ านวนข้ึนอย่างรวดเร็ว22 จึงมีความจ าเป็นท่ีจะตอ้งจัดท าอนุสัญญาฉบบัน้ี นอกจากน้ี อนุสัญญา
วอร์ซอ ค.ศ. 1929 นั้น ไม่มีนิยามศพัทค์  าวา่ “ขนส่ง (carrier)” เอาไวช้ดัเจน จะเป็นการขดัขวางการ

                                                           
18 ICAO, Legal commission minutes and documents, ICAO Doc.7229-LC133(1951), (Canada: ICAO, 1951), 

136. 
19 Ibid., 136. 
20 Weigand, T. A., Accident, exclusive, and passenger disturbances under the Warsaw convention, 

American University International Law Review, 4, 16(2001), 891-968. 
21 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, ความรู้ท่ัวไปเก่ียวกับกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ, 214. 
22 Diederiks, V., An introduction to air law, 7th ed., (Netherland: Kluwer Law International, 2001), 101. 
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เจริญเติบโตของธุรกิจการบิน23 ซ่ึงก่อใหเ้กิดปัญหาในเวลาต่อมาอนัเก่ียวกบัสิทธิ หนา้ท่ี ความรับผิด
ของผูข้นส่งในกรณีท่ีในการขนส่งเท่ียวนั้น มีผูข้นส่งเขา้มาเก่ียวขอ้งมากกวา่ 2-3 รายข้ึนไป 

อยา่งไรก็ดี แมอ้นุสัญญากวัดาลาจารา ค.ศ. 1961 จะถูกจดัท าข้ึนมาเพื่อแกปั้ญหาขา้งตน้ แต่
ก็ไม่ปรากฏนิยามศพัทค์  าวา่ “ผูข้นส่ง (carrier)” ในอนุสัญญา หากแต่ไดบ้ญัญติัศพัทค์  าวา่ “ผูข้นส่ง
ตามสัญญา (contracting carrier)” และ ผูข้นส่งตามความเป็นจริง (actual carrier)” ข้ึนมา พร้อมทั้ง
ก าหนดหลกัเกณฑค์วามรับผดิของผูข้นส่งทั้ง 2 ประเภทน้ี 

โดยในอารัมภบทของอนุสัญญากวัดาลาจารา ค.ศ. 1961 ไดก้ล่าวเอาไวว้า่ “รัฐ” ผูล้งนามใน
อนุสัญญาน้ี ตระหนักว่าอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ไม่มีกฎเกณฑ์เฉพาะเก่ียวกับการรับขน
ระหวา่งประเทศทางอากาศ ซ่ึงปฏิบติัการโดยบุคคลท่ีมิใช่ภาคีในความตกลงใหมี้การรับขน 

พิจารณาแลว้เห็นวา่ ดงันั้น จึงเป็นส่ิงท่ีพึงปรารถนาท่ีจะสร้างกฎเกณฑ์ข้ึนใชใ้นพฤติการณ์
ดงักล่าว ไดต้กลงกนัดงัต่อไปน้ี24 

อนุสัญญากวัดาลาจารา ค.ศ. 1961 นั้น ไดเ้พิ่มเติมบทบญัญติัของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 
1929 ในสาระส าคญั ดงัน้ี 

2.2.3.1 บญัญติัศพัทค์  าวา่ “ผูข้นส่งตามสัญญา” และ “ผูข้นส่งตามความเป็นจริง” โดย 
“ผูข้นส่งตามสัญญา” หมายถึง บุคคลหน่ึงในฐานะตวัการ ไดจ้ดัท าความตกลงรับขนซ่ึงอยู่ภายใต้
บงัคบัของอนุสัญญาวอร์ซอกบัคนโดยสาร หรือผูต้ราส่ง หรือกบับุคคลซ่ึงกระท าในนามของคน
โดยสารหรือผูส่้ง25 และ “ผูข้นส่งตามความเป็นจริง (actual carrier)” หมายถึง บุคคลหน่ึง
นอกเหนือจากผูข้นส่งตามสัญญา ซ่ึงปฏิบติัการรับขนทั้งหมดหรือแต่บางส่วน โดยได้รับมอบ
อ านาจจากผูข้นส่งตามสัญญา แต่ไม่ไดเ้ป็นผูข้นส่งหลายคนตามความหมายของอนุสัญญาวอร์ซอ 
ค.ศ. 1929 ในการรับขนในช่วงเช่นวา่นั้น26 

2.2.3.2 ก าหนดหลกัเกณฑ์ความรับผิดของผูข้นส่งทั้ง 2 ประเภทขา้งตน้ โดยผูข้นส่ง
ตามสัญญาจะตอ้งรับผิดตลอดการขนส่ง แต่ผูข้นส่งตามความเป็นจริงจะรับผิดเฉพาะช่วงท่ีตนรับ
ขนเท่านั้น27 นอกจากน้ี อนุสัญญายงัก าหนดใหถื้อวา่การกระท าของผูข้นส่งฝ่ายหน่ึงเป็นการกระท า
ของผูข้นส่งอีกฝ่ายหน่ึงด้วย แต่การท่ีผูข้นส่งตามสัญญา สละสิทธิหรือเข้ารับภาระมากกว่าท่ี

                                                           
23 Diederiks, V., An introduction to air law, 101. 
24 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก และปัทมา ตนัติรุจนานนท,์ กฎหมายอากาศระหว่างประเทศ: เอกสารกฎหมาย, 

(กรุงเทพฯ: กรมการบินพาณิชย,์ 2545), 533. 
25 ขอ้ 1 (ข) แห่งอนุสัญญากวัดาลาจารา ค.ศ. 1961. 
26 ขอ้ 1 (ค) แห่งอนุสัญญากวัดาลาจารา ค.ศ. 1961. 
27 ขอ้ 2 แห่งอนุสัญญากวัดาลาจารา ค.ศ. 1961. 
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อนุสัญญาก าหนดไว ้จะไม่กระทบต่อผูข้นส่งตามความเป็นจริง เวน้แต่ผูข้นส่งตามความเป็นจริงจะ
ไดต้กลงดว้ย28 

ทั้งน้ี อนุสัญญาฉบบัน้ีมีผลใชบ้งัคบัในวนัท่ี 1 พฤษภาคม ค.ศ.1964 หลงัจากท่ีมีประเทศให้
สัตยาบนัครบ 5 ประเทศ29 

2.2.4 ความตกลงมอนตริออล ค.ศ. 1966 
ความตกลงมอนตริออล ค.ศ. 1966 มีช่ืออยา่งเป็นทางการวา่ ความตกลงเก่ียวกบัการจ ากดั

ความรับผิดแห่งอนุสัญญาวอร์ซอและพิธีสารเฮก (Agreement Relating to Liability of the Warsaw 
Convention and the Hague Protocol) หรือเรียกโดยยอ่วา่ ความตกลงมอนตริออล ค.ศ. 1966 

ความตกลงน้ีเกิดข้ึนจากการท่ีประเทศสหรัฐอเมริกาไดผ้ลกัดนัให้เกิดข้ึน เน่ืองจากประเทศ
สหรัฐอเมริกาไม่ยอมให้สัตยาบนัพิธีสารแกไ้ขเพิ่มเติม ณ กรุงเฮก โดยเห็นวา่ ขอ้จ ากดัความรับผิด
ของผูรั้บขนในอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 (125,000 ฟรังค์ [8,000 เหรียญสหรัฐ]) และพิธีสาร
แกไ้ขเพิ่มเติม ณ กรุงเฮก (250,000 ฟรังค ์[16,500 เหรียญสหรัฐ]) ยงัต ่ามาก เม่ือเปรียบเทียบกบัค่า
ครองชีพในขณะนั้น (ค.ศ. 1965) และประเทศสหรัฐอเมริกาก็ไม่ประสบผลส าเร็จในการกดดนัให้
รัฐบาลประเทศอ่ืนใหย้อมรับการก าหนดจ านวนความรับผิดให้สูงกวา่นั้น จึงไดมี้การท าความตกลง
ข้ึนระหว่างผูป้ระกอบการขนส่งระหว่างประเทศส่วนใหญ่กบัทางการอเมริกนัโดยผ่านสมาคม
ขนส่งทางอากาศระหวา่งประเทศ (International Air Transport Association: IATA) 

โดยท่ีความตกลงมอนตริออล ค.ศ. 1966 น้ี ได้เพิ่มความรับผิดชอบของผูรั้บจนต่อความ
เสียหายท่ีเกิดข้ึนส าหรับผูโ้ดยสารเป็น 75,000 เหรียญสหรัฐ (รวมทั้งค่าธรรมเนียมต่าง ๆ ในการ
ด าเนินคดี) หรือ 58,000 เหรียญสหรัฐ (ไม่รวมค่าธรรมเนียมต่าง ๆ ในการด าเนินคดี) และยกเลิกสิทธิ
ของผูรั้บขนตามขอ้ 26(1) ของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ซ่ึงเก่ียวกบัการไม่ตอ้งรับผิดใด ๆ เม่ือ 
ผูข้นส่งและตวัแทนสามารถพิสูจน์ไดว้า่ ไดก้ระท ามาตรการท่ีจ าเป็นทุกประการเพื่อหลีกเล่ียงความ
เสียหายแลว้หรือเป็นเหตุสุดวสิัยส าหรับผูข้นส่งหรือตวัแทน ท่ีกระท ามาตรการต่าง ๆ เหล่านั้น 

ความตกลงน้ีมีผลใชบ้งัคบัเฉพาะการขนส่งระหวา่งประเทศท่ีมีจุดเร่ิมตน้และจุดปลายทาง
หรือจุดหยดุพกัระหวา่งทางตามท่ีตกลงกนัอยูใ่นประเทศสหรัฐอเมริกา30 

 
 

                                                           
28 ขอ้ 3 แห่งอนุสัญญากวัดาลาจารา ค.ศ. 1961. 
29 Diederiks, V., An introduction to air law, 102. 
30 ชลอ วอ่งวฒันาภิกุล, กฎหมายอากาศ, 180-181. 
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2.2.5 พธีิสารกวัเตมาลาซิตี ้ค.ศ. 1971 
พิธีสารกวัเตมาลาซิต้ี ค.ศ. 1971 มีช่ืออยา่งเป็นทางการว่า พิธีสารเพื่อแกไ้ขอนุสัญญาเพื่อ

รวบรวมกฎเกณฑบ์างประการเก่ียวกบัการรับขนระหวา่งประเทศทางอากาศ ลงนาม ณ กรุงวอร์ซอ 
วนัท่ี 12 ตุลาคม ค.ศ. 1929 แกไ้ขเพิ่มเติมโดยพิธีสารกรุงเฮก วนัท่ี 28 กนัยายน ค.ศ. 1955 (Protocol 
to Amend the Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by 
Air, signed at Warsaw on 12 October 1929, as Amended by to Protocol done at the Hague on 28 
September 1955) หรือท่ีรู้จกักนัในนาม “พิธีสารกวัเตมาลาซิต้ี ค.ศ. 1971” 

พิธีสารฉบบัน้ีเปล่ียนแปลงขอ้จ ากดัความรับผิดชอบ (Limits of Liability) ของผูรั้บขนใน
การขนส่งผูโ้ดยสาร และสัมภาระเป็นอย่างมาก โดยการน าเอาขอ้ก าหนดถาวรซ่ึงเพิ่มความรับผิด
ของผูรั้บขนต่อผูโ้ดยสารและสัมภาระเป็น 1,500,000 ฟรังค ์และ 15,000 ฟรังค ์ตามล าดบั ในการแก้
ตวัใหพ้น้ผดินั้นผูรั้บขนตอ้งพิสูจน์วา่ การตายหรือบาดเจบ็ของผูโ้ดยสารเกิดข้ึนเพราะเหตุเพียงอยา่ง
เดียวคือสุขภาพของผูโ้ดยสารเองหรือในกรณีของสัมภาระ ความเสียหายเกิดจากความบกพร่อง
ภายในหรือการเส่ือมคุณภาพของกระเป๋าเดินทางนั้น นอกจากน้ีผูรั้บขนยงัได้รับอนุญาตให้อา้ง
ความประมาทเลินเล่อการกระท าหรือละเวน้โดยมิชอบของผูโ้ดยสารข้ึนเป็นขอ้ต่อสู้เพื่อไม่ตอ้ง
ชดใชค้่าทดแทนหรืออยา่งนอ้ยเพื่อแบ่งภาระความรับผดิตามส่วน 

พิธีสารกวัเตมาลาซิต้ีเป็นการริเร่ิมระบบความรับผิดเด็ดขาด (strict liability) ข้ึนมาในกรณี
คนโดยสารถึงแก่ความตายหรือไดรั้บบาดเจ็บแก่ร่างกาย ตราบใดท่ี “เหตุการณ์” นั้น ไม่ใช่ค าว่า 
“อุบติัเหตุ” (ซ่ึงใหข้อบเขตของความเสียหายท่ีแคบกวา่ตามอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929) เป็นเหตุท่ี
ท าใหค้นโดยสารถึงแก่ความตายหรือไดรั้บบาดเจบ็ ขณะโดยสารบนอากาศยานหรือในระหวา่งการ
ด าเนินการใด ๆ ในการข้ึนหรือลงอากาศยาน อยา่งไรก็ตาม พิธีสารกวัเตมาลาซิต้ีไม่เคยไดรั้บการ
ใหส้ัตยาบนั31 

กฎเกณฑ์วา่ดว้ยการขนส่งทางอากาศระหวา่งประเทศท่ีก าหนดโดยอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 
1929 นั้น ไดน้ ามาบงัคบัใชเ้กือบทุกท่ีทัว่โลกซ่ึงสะทอ้นใหเ้ห็นถึงคุณประโยชน์และความน่าเช่ือถือ
ของอนุสัญญา จึงท าใหไ้ม่มีผูใ้ดสามารถปฏิเสธไดว้า่อนุสัญญาวอร์ซอไดส้ร้างอิทธิพลต่อกฎหมาย
อากาศระหว่างประเทศแผนกคดีบุคคลอย่างยิ่ง อาจถือได้ว่าอนุสัญญาน้ีเป็นศูนยก์ลางของการ
รวมตวักนัของกฎหมายทางอากาศระหวา่งประเทศแผนกบุคคล อยา่งไรก็ตาม ค าวา่ “อุบติัเหตุ” นั้น 
ผูร่้างไม่ได้ก าหนดบทนิยามหรือขอบเขตท่ีชัดเจนคาดเดาได้เลยว่าอุตสาหกรรมการบินจะ

                                                           
31 Dempsey, P. S., & Milde, M., International air carrier liability: The Montreal convention of 1999, 

(Canada: McGill University, 2005), 31. 



17 

เจริญเติบโตข้ึนอยา่งรวดเร็วพร้อม ๆ ไปกบัปัญหาการฟ้องร้องและคดีความต่าง ๆ ท่ีเพิ่มข้ึนอย่าง
รวดเร็วเช่นกนั 

2.2.6 พธีิสารเพิม่เติมมอนตริออล ฉบับที ่1-4 ค.ศ. 1975 
อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1929 ไดมี้การแก้ไขเพิ่มเติมตลอดมา แต่ก็เป็นการปรับปรุง

เฉพาะกฎเกณฑ์เก่ียวกับการรับขนคนโดยสาร โดยไม่ให้ให้ความส าคญัในการแก้ไขกฎเกณฑ์
เก่ียวกบัการรับขนของมากนกั ท าใหอ้งคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศตระหนกัถึงการขนส่ง
สินคา้ท่ีทวคีวามเจริญเติบโตข้ึน จึงไดจ้ดัการประชุมข้ึน ณ เมืองมอนตริออล ในปี ค.ศ. 1975 ซ่ึงการ
ประชุมน้ีได้มีการพิจารณาเร่ืองการรับขนของ และเร่ือง “สิทธิพิเศษถอนเงิน” แทน “มาตรฐาน
ทองค า” เพื่อแปลงจ านวนเงินการจ ากดัความรับผิดเป็นสกุลเงินต่าง ๆ โดยท่ีเร่ือง “สิทธิพิเศษถอน
เงิน” ปรากฏอยู่ในพิธีสารเพิ่มเติมฉบบัท่ี 1-3 และเร่ืองการรับขนของปรากฏอยูใ่นพิธีสารเพิ่มเติม
ฉบบัท่ี 4 ดงัน้ี32 

2.2.6.1 พิธีสารเพิ่มเติมฉบบัท่ี 1 มีช่ืออย่างเป็นทางการว่า “พิธีสารเพิ่มเติมฉบบัท่ี 1 
แกไ้ขเพิ่มเติมอนุสัญญาเพื่อรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกบัการรับขนระหว่างทางอากาศ
ประเทศ ลงนาม ณ กรุงวอร์ซอ วนัท่ี 12 ตุลาคม 1929 (Additional Protocol No. 1 to Amend the 
Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air, signed at 
Warsaw on 12 October 1929) โดยพิธีสารเพิ่มเติมฉบบัท่ี 1 น้ี แกไ้ขความรับผิดของผูรั้บขนต่อ
ผูโ้ดยสารแต่ละคนจะจ ากดัไม่เกินจ านวน 8,300 หน่วย ของสิทธิการถอนเงินพิเศษ (SDRS) ความ
รับผดิต่อสัมภาระเดินทางจ ากดัไม่เกิน 17 หน่วยของสิทธิถอนเงินพิเศษ และความรับผิดต่อส่ิงของ
ท่ีผูโ้ดยสารควบคุมดว้ยตวัเอง จ ากดัไม่เกิน 332 หน่วยของสิทธิการถอนเงินพิเศษ 

2.2.6.2 พิธีสารเพิ่มเติมฉบบัท่ี 2 มีช่ืออย่างเป็นทางการว่า “พิธีสารเพิ่มเติมฉบบัท่ี 2 
แกไ้ขเพิ่มเติมอนุสัญญาเพื่อรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกบัการรับขนระหว่างทางอากาศ
ประเทศ ลงนาม ณ กรุงวอร์ซอ วนัท่ี 12 ตุลาคม 1929 แกไ้ขเพิ่มเติมโดยพิธีสารกรุงเฮก วนัท่ี 28 
กนัยายน ค.ศ. 1955 (Additional Protocol No. 2 to Amend the Convention for the Unification of 
Certain Rules Relating to International Carriage by Air, signed at Warsaw on 12 October 1929, as 
Amended by to Protocol done at the Hague on 28 September 1955) ซ่ึงพิธีสารฉบบัน้ีไดแ้กไ้ขความ
รับผิดของผูรั้บขนต่อผูโ้ดยสารจ ากดัไม่เกินจ านวน 16,600 หน่วย ของสิทธิการถอนเงินพิเศษ 

                                                           
32 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, ความรู้ท่ัวไปเก่ียวกับกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ, 224-229., และชลอ 

วอ่งวฒันาภิกุล, กฎหมายอากาศ, 191-192. 
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ส าหรับความรับผิดต่อสัมภาระเดินทาง และส่ิงของท่ีผูโ้ดยสารดูแลเองก็เช่นเดียวกนักบัพิธีสาร
เพิ่มเติมฉบบัท่ี 1 คือ 17 และ 32 หน่วย ของสิทธิการถอนเงินพิเศษ ตามล าดบั 

2.2.6.3 พิธีสารเพิ่มเติมฉบบัท่ี 3 มีช่ืออย่างเป็นทางการว่า “พิธีสารเพิ่มเติมฉบบัท่ี 3 
แกไ้ขเพิ่มเติมอนุสัญญาเพื่อรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกบัการรับขนทางอากาศระหว่าง
ประเทศ ลงนาม ณ กรุงวอร์ซอ วนัท่ี 12 ตุลาคม 1929 แกไ้ขเพิ่มเติมโดยพิธีสารกรุงเฮก วนัท่ี 28 
กนัยายน ค.ศ. 1955 และกรุงกวัเตมาลาซิต้ี วนัท่ี 8 มีนาคม ค.ศ. 1971 (Additional Protocol No. 3 to 
Amend the Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by 
Air, signed at Warsaw on 12 October 1929, as Amended by to Protocol done at the Hague on 28 
September 1955 and at Guatemala City, on 8 March 1971) โดยพิธีสารฉบบัน้ี ไดแ้กไ้ขความรับผิด
ของผูรั้บขนต่อผูโ้ดยสารจ ากดัไม่เกินจ านวน 100,000 หน่วยของสิทธิการถอนเงินพิเศษ ความรับ
ผดิต่อการขนส่งผูโ้ดยสารล่าชา้แต่ละคนจ ากดัไม่เกิน 4,150 หน่วยของสิทธิการถอนเงินพิเศษ ความ
รับผดิต่อสัมภาระเดินทางจ ากดัไม่เกิน 1,000 หน่วยของสิทธิการถอนเงินพิเศษ 

2.2.6.4 พิธีสารเพิ่มเติมฉบบัท่ี 4 มีช่ืออย่างเป็นทางการว่า “พิธีสารเพิ่มเติมฉบบัท่ี 4 
แกไ้ขเพิ่มเติมอนุสัญญาเพื่อรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกบัการรับขนทางอากาศระหว่าง
ประเทศ ลงนาม ณ กรุงวอร์ซอ วนัท่ี 12 ตุลาคม 1929 แกไ้ขเพิ่มเติมโดยพิธีสารกรุงเฮก วนัท่ี 28 
กนัยายน ค.ศ. 1955 (Additional Protocol No. 4 to Amend the Convention for the Unification of 
Certain Rules Relating to International Carriage by Air, signed at Warsaw on 12 October 1929, as 
Amended by to Protocol done at the Hague on 28 September 1955) ซ่ึงพิธีสารแกไ้ขเพิ่มเติมฉบบัท่ี 
4 น้ี ไดแ้กไ้ขเก่ียวกบัระบบการรับขนสินคา้ เช่น เอกสารเก่ียวกบัการรับขน และความรับผิดในส่วน
ท่ีเก่ียวกบัการรับขนสินคา้ แต่ไดใ้ชห้น่วยของสิทธิการถอนเงินพิเศษเช่นเดียวกนั 

2.3 อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 

ดว้ยการท่ีระบบวอร์ซอมีความสลบัซบัซ้อนยิ่ง และมีเอกสารทางกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งมาก 
ทั้งคนโดยสารท่ีข้ึนอากาศยานล าเดียวกนัอาจอยู่ภายใตก้ฎหมายท่ีแตกต่างกนัอย่างส้ินเชิง บางคน
อาจอยูภ่ายใตอ้นุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 บางคนอาจอยูภ่ายใตอ้นุสัญญาวอร์ซอ-เฮก บางคนอาจ
อยูภ่ายใตก้ฎหมายภายในเท่านั้น เป็นตน้ สถานการณ์ทั้งหมดน้ีแสดงใหเ้ห็นถึงความไม่เป็นอนัหน่ึง
อนัเดียวกนัของระบบวอร์ซอ ทั้งท่ีระบบวอร์ซอมีวตัถุประสงค์ในการท าให้กฎหมายมีความเป็น
อนัหน่ึงอนัเดียวกนั (Unification) ดว้ยเหตุน้ี องคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศไดเ้ล็งเห็นถึง
ความซับซ้อนและความส าคญัของระบบวอร์ซอดงักล่าว จึงได้จดัการประชุมทางการฑูตข้ึนใน
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ระหว่างวนัท่ี 11-28 พฤษภาคม ค.ศ. 1999 ณ เมืองมอนตริออล ประเทศแคนาดา และน ามาซ่ึง 
อนุสัญญาเพื่อการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการส าหรับการรับขนทางอากาศระหวา่งประเทศ ลง
นาม ณ เมืองมอนตริออล วนัท่ี 28 พฤษภาคม ค.ศ. 1999 (Convention for the Unification of Certain 
Rules for International Carriage by Air, done at Montreal on 28 May 1999)33 โดยมีวตัถุประสงค์
หลกัท่ีส าคญั 3 ประการ34 คือ (1) เพื่อรวบรวมหลกัเกณฑ์ในระบบวอร์ซอให้ทนัสมยัข้ึนโดยอยูใ่น
เอกสารฉบบัเดียวกนั (Modernization for the Warsaw System) (2) ปกป้องผลประโยชน์ของคน
โดยสาร (Protection of the Interest of consumers) และ (3) ประสานประโยชน์ระหวา่งผูข้นส่งกบั
คนโดยสาร (Achieving an equitable balance of interest) 

ประเด็นท่ีน่าสนใจคือการแกไ้ขความรับผิดของผูข้นส่งทางอากาศ กล่าวคือ ผูข้นส่งทาง
อากาศตอ้งรับผิดในกรณีท่ีคนโดยสารตายหรือไดรั้บบาดเจ็บทางร่างกาย และตอ้งรับผิดเพื่อความ
เสียหายในกรณีท่ีสัมภาระลงทะเบียนหรือของถูกท าลายหรือบุบสลาย รวมทั้งรับผิดเพื่อความ
เสียหายอนัเน่ืองมาจากการชกัชา้ในการรับขนทางอากาศซ่ึงคนโดยสาร สัมภาระหรือของ 

ในส่วนขอ้ท่ี 17(1) ซ่ึงเป็นบทบญัญติัว่าดว้ยความรับผิดของผูข้นส่งในกรณีท่ีคนโดยสาร
ตายหรือได้รับบาดเจ็บทางร่างกายนั้น ได้เปล่ียนแปลงไปจากขอ้ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 
1929 โดยไม่ปรากฏค าว่า “wounding (ได้รับบาดแผล)” อย่างไรก็ดี ยงัคงถ้อยค าท่ีว่า “bodily 
injury” และ “accident” ตามขอ้ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ท่ีเป็นปัญหาไวเ้ช่นเดิม35 

จะเห็นได้ว่า ถึงแมว้่าในท่ีประชุมมอนตริออลจะได้มีการอภิปรายขอ้ 17 แห่งอนุสัญญา
วอร์ซอ ค.ศ. 1929 (หรือขอ้ 16 ในอนุสัญญาฉบบัร่าง) อย่างละเอียดถ่ีถ้วน แต่ก็ยงัคงไม่มีการ
เปล่ียนแปลงขอ้ 17(1) แห่งอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 เป็นผลให้องค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ พลาดโอกาสในการให้ความกระจ่างในความหมายและแนวคิดของค าว่า 
“อุบติัเหตุ” ซ่ึงก่อใหเ้กิดความยากล าบากและซบัซ้อนในการตีความตลอดจนการบงัคบัใช้36 จึงเป็น
ท่ีน่าเสียดายท่ีการให้ความกระจ่างในขอ้ 17 อนัเป็นบทบญัญติัท่ีก่อให้เกิดปัญหาการการโตแ้ยง้กนั
และความสับสนอย่างกวา้งขวางเก่ียวกบัการตีความค าว่า “อุบติัเหตุ” ตอ้งถูกเล่ือนออกไปอีกคร้ัง
หน่ึง อย่างไรก็ดีระหว่างการประชุม ณ กรุงมอนตริออลน้ี ไดมี้การสะทอ้นให้เห็นถึงทิศทางและ
แนวความคิดท่ีเปล่ียนไปเก่ียวกบัค าวา่ “อุบติัเหตุ” 

                                                           
33 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, ความรู้ท่ัวไปเก่ียวกับกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ, 236-237. 
34 ชญารว ีนิภาวรรณ, ความรับผิดเพ่ือความเสียหายทางจิตใจตามกฎหมายรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ, 

วทิยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบณัฑิต สาขาวชิากฎหมายการคา้ระหวา่งประเทศ, (กรุงเทพฯ: มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์, 2555), 35. 
35 เร่ืองเดียวกนั, 36. 
36 Dempsey, P. S., & Milde, M., International air carrier liability: The Montreal convention of 1999, 1. 
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2.4 อนุสัญญากรุงโรม 

กฎเกณฑเ์ก่ียวกบัความเสียหายต่อบุคคลท่ีสามบนพื้นผวิน้ี มีอยูด่ว้ยหลายหลายฉบบั แต่ใน
ท่ีน้ีจะไดอ้ธิบายเฉพาะอนุสัญญาโรม ค.ศ. 1933 อนุสัญญาโรม ค.ศ. 1952 และอนุสัญญาโรม ค.ศ. 
2009 ดงัน้ี 

2.4.1 อนุสัญญากรุงโรม ค.ศ. 1933 
ในปี ค.ศ. 1962 คณะกรรมาธิการ เช่ียวชาญระหว่างประเทศทางกฎหมายการบิน 

(International Technical Committee of Aerial Legal Experts: CITEJA) ไดเ้ร่ิมพิจารณาเร่ืองความ
รับผิดในกรณีท่ีอากาศยานซ่ึงท าการบินระหว่างประเทศได้ก่อความเสียหายแก่บุคคลท่ีสามบน
พื้นผิว และต่อมาไดมี้การจดัการประชุมระหว่างประเทศว่าดว้ยกฎหมายอากาศเอกชนคร้ังท่ี 3 ณ 
กรุงโรม ในเดือนพฤษภาคม ค.ศ. 1933 ทั้ งน้ีท่ีประชุมได้พยายามสร้างความสมดุลระหว่าง
ผลประโยชน์ของบุคคล 3 กลุ่ม37 คือ 

1. บุคคลท่ีสามบนพื้นผิว ผูซ่ึ้งอาจโชคร้ายได้รับความเสียหายจากอากาศยานใน
ระหวา่งการบิน โดยท่ีไม่มีโอกาสป้องกนัตวัไดเ้ลย 

2. ผูด้  าเนินการอากาศยาน ซ่ึงในขณะนั้นเช่ือกันว่ายงัไม่ค่อยมีความเข้มแข็งทาง
เศรษฐกิจอยา่งเพียงพอ จึงสมควรไดรั้บความคุม้ครองไม่ตอ้งรับผดิมากเกินตวั 

3. ผูรั้บประกนัภยั ซ่ึงหากไดรั้บความคุม้ครองเก่ียวกบัขอ้ยกเวน้ความรับผิดในบาง
กรณีแลว้ จะท าใหเ้บ้ียประกนัมีราคาท่ีเหมาะสมอนัจะเป็นประโยชน์แก่ทุกฝ่ายท่ีเก่ียวขอ้ง 

ปรากฏวา่ในวนัท่ี 29 พฤษภาคม ค.ศ. 1933 ท่ีประชุมสามารถบรรลุขอ้ตกลงเป็นอนุสัญญา
ระหวา่งประเทศเพื่อรวบรวมกฎเกณฑบ์างประการเก่ียวกบัความเสียหายซ่ึงอากาศยานก่อให้เกิดข้ึน
แก่บุคคลท่ีสามบนพื้นผิว (International Convention for the Unification of Certain Rules Relating 
to Damage Caused by Aircraft to Third Parties on the Surface) หรือท่ีรู้จกักนัในนาม “อนุสัญญา
กรุงโรม ค.ศ. 1933” โดยมีสาระส าคญัดงัน้ี 

1. ใชห้ลกัสัญชาติอากาศยานเป็นเกณฑ์ในการบงัคบัใชอ้นุสัญญา กล่าวคือ อนุสัญญา
จะใช้แก่ความเสียหายท่ีเกิดข้ึนในอาณาเขตของรัฐภาคี โดยเป็นความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจากอากาศ
ยานซ่ึงจดทะเบียนในรัฐภาคีอีกรัฐหน่ึง (ขอ้ 20) 

                                                           
37 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, ความรู้ท่ัวไปเก่ียวกับกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ, 253-254. 
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2. ใช้ระบบความรับผิดชอบแบบเด็ดขาด (Absolute Liability) โดยให้ผูด้  าเนินการ
อากาศยาน (หรือเจา้ของอากาศยานในกรณีท่ีไม่ปรากฏช่ือผูด้  าเนินการในทะเบียนการบินหรือ
เอกสารทางการ) เป็นผูรั้บผดิ (ขอ้ 4) 

3. ใช้น ้ าหนกัอากาศยานเป็นเกณฑ์ในการจ ากดัความรับผิด กล่าวคือ ผูด้  าเนินการจะ
รับผดิในแต่ละเหตุการณ์ ไม่เกิน 250 ฟรังคส์ าหรับแต่ละกิโลกรัมของน ้าหนกัอากาศยาน แต่ตอ้งไม่
นอ้ยกวา่ 600,000 ฟรังคแ์ละไม่เกินกวา่ 2,000,000 ฟรังค ์ทั้งน้ีหน่ึงในสามส่วนของจ านวนดงักล่าว
จะเป็นค่าเสียหายส าหรับทรัพยสิ์น ท่ีเหลือสองในสามจะเป็นค่าเสียหายส าหรับบุคคล แต่ตอ้งไม่
เกินกว่า 200,000 ฟรังค์ต่อคน (ข้อ 8) ในกรณีท่ีค่าเสียหายทั้งหมดรวมกันเกินการจ ากัดความ
รับผดิชอบเช่นวา่น้ีใหค้่าเฉล่ียค่าเสียหายตามส่วน (ขอ้ 9) 

4. บงัคบัใหอ้ากาศยานท่ีจดทะเบียนในรัฐภาคีตอ้งให้หลกัประกนัท่ีครอบคลุมจ านวน
จ ากดัความรับผดิดงักล่าว (ขอ้ 12) 

5. ผูด้  าเนินการอาจจะตอ้งรับผิดอยา่งไม่จ  ากดั ถา้ตนมิไดใ้ห้หลกัประกนัท่ีครอบคลุม
จ านวนท่ีจ ากดัไวต้ามอนุสัญญาฉบบัน้ีหรือประมาทเลินเล่ออยา่งร้ายแรงหรือประพฤติมิชอบโดย 
จงใจ (ขอ้ 14) 

6. ศาลท่ีมีเขตอ านาจภายใตอ้นุสัญญาน้ี คือ ศาลแห่งถ่ินท่ีอยู่ปกติของจ าเลยหรือศาล
แห่งถ่ินท่ีความเสียหายไดเ้กิดข้ึนแลว้แต่โจทกจ์ะเลือก 

2.4.2 อนุสัญญากรุงโรม ค.ศ. 1952 
อนุสัญญากรุงโรม ค.ศ. 1933 ไม่เป็นท่ียอมรับกันมากนัก ประกอบกับในขณะนั้ น

สงครามโลกคร้ังท่ีสองไดอุ้บติัข้ึน เป็นเหตุให้การด าเนินการต่าง ๆ ของ CITEJA ตอ้งหยุดชะงกัลง 
และเม่ือสงครามส้ินสุดก็มีการก่อตั้ งองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศข้ึนมา ส่งผลให้
คณะกรรมาธิการกฎหมายขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศเข้าสืบทอดหน้าท่ีของ 
CITEJA ทั้งน้ีในปี ค.ศ. 1947 ไดมี้การแต่งตั้งคณะอนุกรรมาธิการเพื่อพิจารณาปรับปรุงอนุสัญญา
กรุงโรม ค.ศ. 1933 คณะอนุกรรมาธิการไดด้ าเนินการสอบถามความเห็นจากรัฐต่าง ๆ และจดัการ
ประชุมปรึกษาหารือกนัหลายคร้ัง แต่ก็ยงัมีความเห็นไม่ลงรอยกนัหลายประเด็น จนในท่ีสุดไดมี้
การประชุม ณ กรุงโรม ระหว่างเดือนกนัยายน-ตุลาคม ค.ศ. 1952 ท่ีประชุมต้องลงคะแนนเสียง
ตดัสินปัญหาส าคญั 4 เร่ือง คือ (1) ความรับผิดชอบโดยเด็ดขาด (Absolute Liability) (2) การจ ากดั
ความรับผิด (Liability Limitation) (3) เขตอ านาจศาลเดียว (Single Forum) (4) การควบคุม
หลกัประกนัต่างประเทศส าหรับความรับผิดของผูด้  าเนินการ (National Control over Foreign 
Security for an Operator’s Liability) อย่างไรก็ดีในวนัท่ี 7 ตุลาคม ค.ศ. 1952 ท่ีประชุมสามารถ 
ตกลงรับอนุสัญญาว่าดว้ยความเสียหายซ่ึงอากาศยานต่างประเทศก่อให้เกิดข้ึนแก่บุคคลท่ีสามบน
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พื้นผิว (Convention on Damage Caused by Foreign Aircraft to Third Parties on the Surface) หรือ
ท่ีรู้จกักนัในนาม “อนุสัญญากรุงโรม ค.ศ. 1952” โดยมีสาระส าคญัดงัน้ี38 

1. ใชส้ัญชาติอากาศยานเป็นเกณฑใ์นการใชบ้งัคบัอนุสัญญา กล่าวคือ อนุสัญญาจะใช้
บงัคบัแก่ความเสียหายทั้งปวงท่ีเกิดข้ึนในรัฐภาคีหน่ึงโดยอากาศยานท่ีจดทะเบียนในรัฐภาคีอีกรัฐหน่ึง 
(ขอ้ 23 วรรคหน่ึง) 

2. โจทก์จะได้รับค่าเสียหาย ถ้าพิสูจน์ได้ว่าความเสียหายเกิดข้ึนจากอากาศยานใน
ระหวา่งการบิน หรือจากคนหรือของท่ีตกมาจากอากาศยานนั้น โดยมีขอ้ยกเวน้ดงัน้ี 

1) ความเสียหายมิใช่ผลโดยตรงของอุบติัการณ์ท่ีก่อใหเ้กิดความเสียหายนั้น (ขอ้ 1 
วรรคหน่ึง) 

2) ความเสียหายเป็นผลมาจากเพียงแค่การผ่านของอากาศยานท่ีได้ปฏิบติัตาม
ขอ้บงัคบัการจราจรทางอากาศแลว้ (ขอ้ 1 วรรคหน่ึง) 

3) ความเสียหายท่ีเกิดข้ึนแก่อากาศยานในระหว่างการบินหรือแก่บุคคลหรือของ
ในอากาศยานเช่นวา่นั้น (ขอ้ 24) 

4) ความเสียหายบนผิวพื้นท่ีอยู่ภายใตส้ัญญาระหว่างผูเ้สียหายกับผูด้  าเนินการ 
หรือภายใตก้ฎหมายเก่ียวกบัการชดเชยค่าเสียหายแก่ลูกจา้งตามสัญญาจา้งแรงงานระหวา่งบุคคล
ดงักล่าว (ขอ้ 25) 

5) ความเสียหายเกิดข้ึนจากความประมาทหรือการกระท าโดยมิชอบของผูเ้สียหาย
หรือลูกจ้างหรือตวัแทนของผูเ้สียหาย ซ่ึงได้กระท าภายใตข้อบเขตอ านาจหน้าท่ีของตน (ขอ้ 6  
วรรคหน่ึง) 

6) ความเสียหายเป็นผลโดยตรงมาจากการขดักันทางอาวุธหรือความวุ่นวาย 
กลางเมือง (ขอ้ 5) 

7) ความเสียหายเกิดข้ึนจากอากาศยานทหาร ศุลกากร หรือต ารวจ (ขอ้ 26) 
3. ใชน้ ้าหนกัอากาศยานเป็นเกณฑ์ก าหนดการจ ากดัความรับผิด โดยผูด้  าเนินการจะมี

ความรับผดิต่ออุบติัการณ์ 1 คร้ัง และต่ออากาศยาน 1 ล า ดงัน้ี (ขอ้ 11) 
1) 500,000 ฟรังค ์ส าหรับอากาศยานท่ีมีน ้าหนกั 1,000 กิโลกรัม หรือต ่ากวา่ 
2) 500,000 ฟรังค์ กับเพิ่มอีก 400 ฟรังค์ต่อ 1 กิโลกรัม ท่ีเกิน 1,000 กิโลกรัม

ส าหรับอากาศยานท่ีหนกักวา่ 1,000 กิโลกรัม แต่ไม่เกิน 6,000 กิโลกรัม 
 

                                                           
38 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, ความรู้ท่ัวไปเก่ียวกับกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ, 255-257. 
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2.4.3 อนุสัญญากรุงโรม ค.ศ. 2009 
ในการประชุมคณะกรรมการกฎหมายคร้ังท่ี 31 (the 31th session of the Legal Committee) 

ขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ซ่ึงถูกจดัข้ึน ณ เมืองมอนตริออล ตั้ งแต่วนัท่ี 8 
กนัยายน ค.ศ. 2000 ตวัแทนของประเทศสวีเดนไดเ้สนอให้มีการศึกษาเพื่อแกไ้ขหลกัเกณฑ์ในเร่ือง
น้ี โดยท่ีประชุมได้รับหลกัการภายใตห้ัวขอ้ “Consideration of the modernization of the 
Convention on Damage Caused by Foreign Aircraft to Third Parties on Surface, signed at Rome 
on 7 October 1952” และจดัใหห้วัขอ้น้ีมีความส าคญัเป็นล าดบัท่ี 439 

อยา่งไรก็ดี ก่อนท่ีจะเร่ิมประชุมสมยัท่ี 33 ของคณะมนตรีองคก์ารการบินพลเรือนระหวา่ง
ประเทศ ในวนัท่ี 25 กันยายน ถึง วนัท่ี 5 ตุลาคม ค.ศ.2001 เหตุการณ์ 11 กันยายน ค.ศ. 2001 
(เหตุการณ์ 9/11) ท่ีผูก่้อการร้ายจ้ีเคร่ืองบินและบงัคบัใหเ้คร่ืองบินพุง่ชนตึกเวิร์ลเทรดก็เกิดข้ึน40 

เหตุหายนะดงักล่าวไดก่้อให้เกิดการเปล่ียนแปลงทั้งในดา้นมาตรการรักษาความปลอดภยั
ของการขนส่งทางอากาศและในดา้นวงการธุรกิจประกนัภยั ทั้งน้ี เน่ืองจากในวนัท่ี 23 กนัยายน 
ค.ศ.2001 บริษทัประกนัภยัชั้นน าไดป้ระกาศยกเลิกกรมธรรมป์ระกนัภยัสายการบินแบบ War Risk 
Insurance และแมต่้อมาในวนัท่ี 1 ตุลาคม ค.ศ. 2001 บริษทัประกนัภยัจะออกมาประกาศวา่ในส่วน
ของกรมธรรม์ประกนัภยัสายการบินแบบ War Risk Insurance นั้น ผูรั้บประกนัภยัจะชดใช้ให้
สูงสุด 50 ลา้นดอลล่าร์สหรัฐ แต่กรมธรรมป์ระเภทน้ีสายการบินก็ตอ้งจ่ายเบ้ียประกนัภยัท่ีสูงมาก 
ดงันั้น การแกไ้ขอนุสัญญากรุงโรม ค.ศ. 1952 จึงไดก้ลายมาเป็นหวัขอ้ท่ีส าคญัท่ีสุด41 

โดยหลงัจากท่ี Study Group ไดท้  าการศึกษาเร่ืองน้ีแลว้เสร็จก็ไดจ้ดัท าร่างอนุสัญญาข้ึนมา
ฉบบัหน่ึงเรียกวา่ “Draft Modernized Rome Convention” ซ่ึงต่อมาร่างอนุสัญญาฉบบัน้ีไดถู้ก
น าเสนอในการประชุมคณะกรรมการกฎหมายคร้ังท่ี 32 ขององค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ ในปี ค.ศ. 200442 และแมว้่าร่างอนุสัญญาดงักล่าว Study Group จะร่างข้ึนโดยอาศยั
อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1999 (ซ่ึงเป็นอนุสัญญาท่ีประสบความส าเร็จอยา่งมาก) เป็นหลกัในการ
ยกร่าง แต่เน่ืองจากหลกัเกณฑ์ท่ีเก่ียวกบัสิทธิ หน้าท่ีและความรับผิดของผูข้นส่งทางอากาศบาง
ประการมีความไม่เหมาะสมส าหรับหลกัเกณฑ์การชดใช้ความเสียหายต่อบุคคลท่ีสามบนผิวพื้น 
                                                           

39 Jennison, M., Rescuing the Rome convention of 1952: Six decades of effort to make a workable 
regime for damage caused by foreign aircraft to third parties, Uniform Law Review, 10(785), (2005), 789. 

40 Lee, J. W., The regime of compensable damage in the modernized Rome Convention: A comparison 
between article 3 of general risk convention of 2009 and article 17 of Montreal convention of 1999 , Annals of Air and 
Space Law, XXXV, 1(2010), 216. 

41 Ibid., 216-217. 
42 McClean, D. J., (Ed.), Shawcross and beaumont: Air law, (1), (London: Butterworths, 2009), 415. 
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ดงันั้น ในทา้ยท่ีสุดของการประชุมคณะกรรมการกฎหมายคร้ังท่ี 32 ท่ีประชุมจึงลงความเห็นวา่ร่าง
อนุสัญญาฉบบัน้ียงัไม่พร้อมท่ีจะน าเสนอต่อท่ีประชุมทางการทูตระหวา่งประเทศ43 

ดงันั้น ในวนัท่ี 31พฤษภาคม ค.ศ.2004 จึงมีการตั้ง Special Group ข้ึนมาเพื่อพิจารณาแกไ้ข
ร่างอนุสัญญาดงักล่าว และหลงัจากท่ีมีการประชุมทั้งหมด 6 คร้ัง Special Group ก็ได้มีขอ้ยุติ
เก่ียวกบัหลกัการของการท าอนุสัญญาฉบบัใหม่ โดยการประชุมคร้ังท่ี 3 ของ Special Group น้ีเอง 
ท่ีประชุมได้ลงมติว่าอนุสัญญาท่ีเก่ียวกับความเสียหายต่อบุคคลท่ีสาม ควรท่ีจะแยกออกเป็น
อนุสัญญา 2 ฉบบั44 ไดแ้ก่ 

1. ร่างอนุสัญญาว่าดว้ยการชดใช้ความเสียหายท่ีเกิดจากอากาศยานแก่บุคคลท่ีสาม 
(Draft Convention on Compensation for Damage Caused by Aircraft to Third Parties) ซ่ึงเป็น
หลกัเกณฑ์การชดใชค่้าเสียหายอนัเกิดจากการด าเนินการของอากาศยานตามปกติ อาจกล่าวไดว้่า
ร่างอนุสัญญาฉบบัน้ี เป็นการปรับปรุงหลกัการต่าง ๆ ในอนุสัญญากรุงโรม ค.ศ. 1952 ให้ทนัสมยั
ข้ึน และโดยท่ีความเสียหายประเภทน้ี เป็นจ านวนท่ีไม่สูงมาก บริษทัรับประกันภยัจึงสามารถ
รองรับการชดใชค้่าเสียหายในกรณีน้ีได ้

2. ร่างอนุสัญญาเก่ียวกับการชดใช้ค่าเสียหายอนัเน่ืองมาจากภยัก่อการร้าย (Draft 
Convention on Compensation for Damage to Third Parties, resulting Acts of Unlawful 
Interference Involving Aircraft) โดยท่ีตอ้งแยกออกมาเป็นร่างอนุสัญญาอีกฉบบั เน่ืองจากความ
เสียหายท่ีเกิดจากเหตุการณ์ 9/11 ท่ีผูก่้อการร้ายไดเ้ปล่ียนอากาศยานให้เป็นอาวุธท่ีมีอ านาจในการ
สังหาร โดยการบงัคบัอากาศยานให้พุ่งชนตึกเวิร์ลเทรด (the use of aircraft as weapons of mass 
destruction) ซ่ึงความเสียหายในส่วนน้ีนั้น เป็นจ านวนมากจนกระทั้งบริษทัรับประกันภยัไม่
สามารถชดใช้ค่าเสียหายได้ทั้ งหมด ดังนั้ น จึงต้องมีการก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการชดใช้
ค่าเสียหายส าหรับความเสียหายประเภทน้ีโดยเฉพาะ 

ทั้งน้ีในการประชุมคณะกรรมการกฎหมายคร้ังท่ี 33 (the 33rd session of the Legal 
Committee) ขององคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ ซ่ึงจดัข้ึน ณ เมืองมอนตริออล ตั้งแต่วนัท่ี 
21 เมษายน ถึง วนัท่ี 2 มิถุนายน ค.ศ.  2008 ได้มีการพิจารณาทบทวนเพื่อแก้ไขร่างอนุสัญญา 
ทั้ง 2 ฉบบัดงักล่าวอีกคร้ัง และในปี ค.ศ. 2009 ร่างอนุสัญญาทั้งสองฉบบัไดถู้กน าเสนอต่อท่ีประชุม
ทางการฑูตระหวา่งประเทศ ณ เมืองมอนตริออล ตั้งแต่วนัท่ี 20 เมษายน ถึงวนัท่ี 2 พฤษภาคม ค.ศ. 

                                                           
43 Kjellin, H., The new international regime for third party liability, Annals of Air and Space Law, 

XXXII, 2(April 2008), 64. 
44 Ibid., 64-66. 
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2009 ซ่ึงจดัข้ึนโดยองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ โดยมี 81 ประเทศเข้าร่วมในการ
ประชุม ซ่ึงท่ีประชุมไดล้งมติยอมรับเป็นอนุสัญญา 2 ฉบบัดงัน้ี45 

1. อนุสัญญาว่าด้วยการชดใช้ความเสียหายท่ีเกิดจากอากาศยานแก่บุคคลท่ีสาม 
(Convention on Compensation for Damage Caused by Aircraft to Third Parties หรือ General 
Risks Convention เรียกโดยยอ่วา่ GRC) ซ่ึงเป็นกฎหมายส าหรับความเสียหายท่ีเกิดจากภยัการบิน
ทัว่ไป 

2. อนุสัญญาวา่ดว้ยการชดใชค้วามเสียหายท่ีเกิดจากอากาศยานแก่บุคคลท่ีสามในกรณี
ท่ีมีการกระท าแทรกแซงอนัไม่ชอบดว้ยกฎหมาย (Convention on Compensation for Damage 
Caused by Aircraft to Third Parties, resulting Acts of Unlawful Interference Involving Aircraft 
หรือ Unlawful Interference Compensation Convention เรียกโดยย่อว่า UICC) ซ่ึงเป็นกฎหมาย
ส าหรับความเสียหายท่ีเกิดจากภยัก่อการร้าย 

จะเห็นได้ว่าในแต่ละอนุสัญญาก็มีลักษณะท่ีแตกต่างกันออกไป ข้ึนอยู่กับบริบทและ
วตัถุประสงค์ของการบงัคบัใช้กฎหมายเป็นส าคญัด้วยเจตนาท่ีจะให้การเดินอากาศมีความเป็น
ระเบียบและใหผู้ท่ี้เก่ียวขอ้งมีความรับผดิชอบในการด าเนินการใหเ้ป็นไปดว้ยดี ซ่ึงค าวา่ “อุบติัเหตุ” 
ตามอนุสัญญาทั้งหลายท่ีไดก้ล่าวมาก็ลว้นแลว้แต่มีบริบทท่ีแตกต่างกนัออกไป แต่ทั้งน้ีก็มิไดมี้การ
ให้ค  านิยามจ ากดัความไวเ้ช่นกนั จึงมีการตีความกนัไปอย่างความหมายธรรมดาท่ีกินความอย่าง
กวา้งขวาง ปัญหาน้ีเป็นท่ีถกเถียงกนัอยา่งยิง่ในการประชุมของแต่ละคราว กระนั้นก็ตามท่ีประชุมก็
มิไดด้ าเนินการแกไ้ขให้มีความชดัเจนข้ึน แต่การถกเถียงและกล่าวขานนั้นก็เป็นนิมิตหมายอนัดี
ของประเทภาคีสมาชิกท่ีไดต้ระหนกัถึงปัญหาของค าวา่ “อุบติัเหตุ” มากยิ่งข้ึน และองคก์ารการบิน
พลเรือนระหวา่งประเทศก็ไดมี้การจดัการประชุมรอบต่าง ๆ ข้ึนเป็นระยะ ๆ เพื่อให้รัฐภาคีสมาชิก
ร่วมท าการแกไ้ขกฎระเบียบท่ีเก่ียวกบัการเดินอากาศให้มีความทนัสมยัและครอบคลุมมากยิ่งข้ึน  
ซ่ึงในบทต่อไปจะไดท้  าการศึกษาถึง “อุบติัเหตุ” ตามอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 “อุบติัเหตุ” ตาม
ภาคผนวก 13 และกฎหมายภายในของต่างประเทศ ต่อไป 

                                                           
45 McClean, D. J., (Ed.), Shawcross and beaumont: Air law, 415. 
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อบัุติเหตุตามอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 และกฎหมายภายในของต่างประเทศ 

รัฐภาคีแห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ทั้งหลายต่างให้ความส าคญัต่อความปลอดภยั 
ในการขนส่งทางอากาศของประเทศตน เพื่อให้สอดคลอ้งกบัอนุสัญญาดงักล่าวนานาประเทศจึงได้
บญัญติักฎหมายภายในประเทศข้ึนใช้ในการปฏิบติัเม่ือเกิดอุบติัเหตุแก่อากาศยาน ในการน้ีแต่ละ
ประเทศก็ได้ให้ค  านิยามความหมายของอุบติัเหตุไวแ้ตกต่างกนัไปตามความเหมาะสม แต่ทั้งน้ี 
แต่ละประเทศก็ได้อิงมาจากภาคผนวก 13 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 เป็นหลัก โดย
วิทยานิพนธ์เล่มน้ีจะไดศึ้กษา (1) หลกัการตีความกฎหมายระหว่างประเทศ (2) อนุสัญญาชิคาโก 
ค.ศ. 1944 (3) “อุบติัเหตุ” ตามอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ขอ้ 26 (3) “อุบติัเหตุ” ตามภาคผนวก 13 
แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 และ(4) กฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา ออสเตรเลีย และ
สิงคโปร์ มีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

3.1 การตีความกฎหมายระหว่างประเทศ 

สนธิสัญญา (Treaty) นั้น อนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ. 1969 
(Vienna Convention on the Law of Treaties 1969)46 ไดใ้หค้  านิยามของสนธิสัญญาหมายถึง “ขอ้ตกลง
ระหวา่งประเทศท่ีท าข้ึนระหวา่งรัฐเป็นลายลกัษณ์อกัษรและอยูภ่ายใตข้อบเขตของกฎหมายระหวา่ง
ประเทศ ทั้งน้ีไม่วา่จะเป็นเอกสารฉบบัเดียว สองฉบบัหรือมากกวา่ และไม่วา่จะมีช่ือเรียกเฉพาะเป็น
อย่างใดก็ตาม” จากความหมายน้ี สนธิสัญญาจึงเป็นข้อตกลงท่ีรัฐได้กระท าข้ึนระหว่างกันเป็น 
ลายลกัษณ์อกัษร โดยมุ่งท่ีจะก่อให้เกิดสิทธิและพนัธกรณีผูกพนัแก่รัฐภาคีของสนธิสัญญาให้ตอ้ง
ปฏิบติั อย่างไรก็ดี ค  านิยามน้ีไม่ได้มีขอ้จ ากดัว่าสนธิสัญญาจะตอ้งเป็นขอ้ตกลงระหว่างรัฐต่อรัฐ
เท่านั้น สนธิสัญญาอาจกระท าไดโ้ดยผูท้รงสิทธิอ่ืน ๆ ตามกฎหมายระหวา่งประเทศหากไดรั้บความ

                                                           
46 ท  าข้ึนท่ีกรุงเวยีนนา เม่ือวนัท่ี 22 พฤษภาคม ค.ศ. 1969 เปิดให้ลงนามเม่ือวนัที่ 23 พฤษภาคม ค.ศ. 1969 

และมีผลบงัคบัใชเ้ม่ือวนัท่ี 27 มกราคม ค.ศ. 1960 โดยมีรัฐต่าง ๆ ให้สัตยาบนัแลว้ไม่น้อยกว่า 94 รัฐ ดู Bantekas, I. L., 
(Ed.), Sweet & Maxwell’s public international law statutes, (United Kingdom: Sweet & Maxwell, 2002), 122-144. 
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ยนิยอมจากรัฐคู่ฝ่ายในสนธิสัญญา ในทางปฏิบติัสนธิสัญญาอาจมีช่ือเรียกไดต่้างกนัข้ึนอยูก่บัลกัษณะ
และวตัถุประสงค์ของการท าความตกลงนั้น ๆ เป็นตน้ว่า กฎบตัร (Charter) พิธีสาร (Protocol) 
อนุสัญญา (Convention) ในท่ีน้ีจะใชค้  าวา่ “อนุสัญญา” ประเด็นปัญหาการตีความสนธิสัญญาเกิดข้ึน
เม่ือรัฐภาคีแห่งสนธิสัญญามีความเห็นแตกต่างกันเก่ียวกับความหมายท่ีแท้จริงของขอ้บทหรือ 
ตวับทของสนธิสัญญา และบ่อยคร้ังท่ีปัญหาการตีความสนธิสัญญาดงักล่าวน าข้ึนสู่การพิจารณา
ของศาลยุติธรรมระหว่างประเทศ การตีความสนธิสัญญาเป็นเร่ืองละเอียดอ่อน และลึกซ้ึง
เช่นเดียวกบัการตีความสัญญาและบทบญัญติัของกฎหมายภายในประเทศ 

หลกัการตีความสนธิสัญญาบญัญติัไวใ้นขอ้ 31 และขอ้ 32 ของอนุสัญญากรุงเวียนนาว่า
ดว้ยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ. 1969 โดยขอ้ 31 บญัญติัถึงกฎเกณฑ์ทัว่ไปของการตีความและขอ้ 32 
บญัญติัถึงวธีิการเสริมในการตีความ 

3.1.1 หลกัเกณฑ์ทัว่ไปในการตีความสนธิสัญญา (General Rule of Interpretation) 
อนุสัญญากรุงเวียนนาว่าดว้ยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ. 1969 ขอ้ 3147 วางกฎเกณฑ์ทัว่ไป

ของการตีความสนธิสัญญาวา่ 
1. สนธิสัญญานั้น ให้ตีความโดยสุจริตตามความหมายปกติธรรมดาท่ีให้ไวแ้ก่ถอ้ยค า

ของสนธิสัญญาในบริบทของถอ้ยค าเหล่านั้น และตามวตัถุประสงคข์องสนธิสัญญา 

                                                           
47 Vienna Convention on the Law of Treaties 1969, Article 31 General rule of interpretation, “1. A 

treaty shall be interpreted in good faith in accordance with the ordinary meaning to be given to the  terms of the treaty in 
their context and in the light of its object and purpose. 

2. The context for the purpose of the interpretation of a treaty shall comprise, in addi tion to the text, 
including its preamble and annexes: 

(a) any agreement relating to the treaty which was made between all the parties in connection  
with the conclusion of the treaty; 

(b) any instrument which was made by one or more parties in connection with the conclusion of 
the treaty and accepted by the other parties as an instrument related to the treaty.  

3. There shall be taken into account, together with the context:  
(a) any subsequent agreement between the parties regarding the interpretation of the treaty or the 

application of its provisions; 
(b) any subsequent practice in the application of the treaty which establishes the agreement of the  

parties regarding its interpretation; 
(c) any relevant rules of international law applicable in the relations between the parties. 

4. A special meaning shall be given to a term if it is established that the parties so intended.”  
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2. เพื่อความมุ่งประสงค์ในการตีความสนธิสัญญา นอกเหนือจากตัวบทรวมทั้ ง
อารัมภบทและภาคผนวกของสนธิสัญญาแลว้ ใหตี้ความตามบริบทประกอบดว้ย 

1) ความตกลงใด ๆ ท่ีเก่ียวกบัสนธิสัญญา ซ่ึงท าข้ึนระหวา่งภาคีทั้งปวงท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัการท าสนธิสัญญา 

2) ตราสารใด ๆ ซ่ึงท าข้ึนโดยภาคีหน่ึงหรือกว่านั้นข้ึนไปเก่ียวข้องกับการท า
สนธิสัญญาและไดรั้บการยอมรับโดยภาคีอ่ืน ๆ วา่เป็นตราสารท่ีเก่ียวขอ้งกบัสนธิสัญญา 

3. ใหน้ าส่ิงเหล่าน้ีมาพิจารณาพร้อมกบับริบท 
1) ความตกลงใด ๆ ในภายหลงัระหว่างภาคีเก่ียวกบัการตีความสนธิสัญญาหรือ

การใชบ้งัคบับทบญัญติัต่าง ๆ ของสนธิสัญญา 
2) การถือปฏิบติัใด ๆ ในภายหลงัในการใชบ้งัคบัสนธิสัญญาซ่ึงยืนยนัความตกลง

ของภาคีเก่ียวกบัการตีความสนธิสัญญา 
3) กฎเกณฑ์ใด ๆ ของกฎหมายระหว่างประเทศท่ีเก่ียวข้องซ่ึงใช้บังคับใน

ความสัมพนัธ์ระหวา่งภาคี 
4. ให้ถ้อยค ามีความหมายพิเศษหากเป็นท่ีก าหนดกันว่าภาคีตั้งใจให้มีความหมาย

เช่นนั้น 
การพิจารณาองค์ประกอบต่าง ๆ ของการตีความสนธิสัญญาตามท่ีบญัญติัไวใ้นขอ้ 31 น้ี 

ตอ้งพิจารณาไปพร้อมกนัเป็นล าดบักล่าวคือ ตวับท บริบท และความตกลงหรือการถือปฏิบติัใน
ภายหลงั และกฎเกณฑข์องกฎหมายระหวา่งประเทศท่ีเก่ียวขอ้ง เก่ียวกบัความสัมพนัธ์ของภาคีแห่ง
สนธิสัญญา48 กฎเกณฑก์ารตีความสนธิสัญญาตามขอ้ 31 แยกพิจารณาไดด้งัน้ี 

3.1.1.1 หลกัสุจริต (good faith) 
ขอ้ 31 (1) ไดบ้ญัญติัไวเ้ป็นหลกัเบ้ืองตน้วา่การตีความสนธิสัญญานั้นตอ้งตีความตาม

หลักสุจริต ซ่ึงสอดคล้องกับบทบัญญัติในข้อ 26 ของอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมาย
สนธิสัญญา ค.ศ. 1969 วา่ดว้ยหลกั pacta sunt servanda ซ่ึงบญัญติัวา่ “สนธิสัญญาทุกฉบบัท่ีมีผลใช้
บงัคบัยอ่มผกูพนัภาคีแห่งสนธิสัญญาและตอ้งปฏิบติัตามโดยภาคีเหล่านั้นโดยสุจริต”49 

 

                                                           
48 Aust, A., Modern treaty and practice, (United Kingdom: Cambridge University, 2000). 187., และ

จุมพต สายสุนทร, กฎหมายระหว่างประเทศ เล่ม 2, พิมพค์ร้ังท่ี 9, (กรุงเทพฯ: วญิญูชน, 2556), 148-149. 
49 Vienna Convention of the Law Treaties 1969, Article 26 Pacta sunt servanda 

“Every treaty in force is binding upon the parties to it and must be performed by them in good 
faith.”. 
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3.1.1.2 ความหมายปกติธรรมดาของถอ้ยค า (ordinary meaning of the terms of the 
treaty) 

ความหมายปกติธรรมดาของถ้อยค าของสนธิสัญญา นับเป็นแก่นของการตีความ
สนธิสัญญาตามท่ีบญัญติัไวใ้นข้อ 31(1) เน่ืองจากความหมายปกติธรรมดาของถ้อยค าท่ีใช้ใน
สนธิสัญญาน่าจะเป็นหลกัฐานทางภาวะวสิัยท่ีชดัเจนท่ีสุดท่ีสะทอ้นถึงส่ิงท่ีภาคีตั้งใจ 

3.1.1.3 บริบท (context) 
ความหมายตามปกติธรรมดาของถอ้ยค าของสนธิสัญญาตามขอ้ 31(1) ของอนุสัญญา

กรุงเวยีนนาวา่ดว้ยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ. 1969 นั้น มิใช่วา่จะไม่มีกรอบในการพิจารณา หากแต่
จะตอ้งพิจารณาความหมายตามปกติธรรมดาของถ้อยค าภายในบริบทของถ้อยค าเหล่านั้นตาม
วตัถุประสงค์และความมุ่งประสงค์ของสนธิสัญญา ขอ้ 31(2) ของอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วย
กฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ. 1969 ระบุวา่บริบทของถอ้ยค าท่ีใชใ้นสนธิสัญญาประกอบดว้ยอะไรบา้ง 
ในเบ้ืองต้น บริบทของถ้อยค าของสนธิสัญญาคือ ตัวบทของสนธิสัญญานั้นเองประกอบกับ
อารัมภบท และภาคผนวก ซ่ึงทั้งอารัมภบทและภาคผนวกต่างก็เป็นส่วนหน่ึงส่วนเดียวกนัของ
สนธิสัญญาอยู่แล้ว ดงันั้น การคน้หาความหมายตามธรรมดาของถ้อยค าของตวับทจึงจ าเป็นท่ี
จะตอ้งพิจารณาอารัมภบทและภาคผนวกต่าง ๆ ประกอบดว้ยเสมอ 

3.1.1.4 วตัถุประสงคแ์ละความมุ่งประสงคข์องสนธิสัญญา (object and purpose of a 
treaty) 

ขอ้ 31(1) ของอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าดว้ยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ. 1969 นอกจาก 
จะก าหนดให้การตีความสนธิสัญญาจะตอ้งกระท าโดยสุจริต เป็นไปตามความหมายปกติธรรมดา
ของถอ้ยค าของสนธิสัญญาในบริบทของถอ้ยค าเหล่านั้นแลว้ จะตอ้งเป็นไปตามวตัถุประสงคแ์ละ
ความมุ่งประสงคข์องสนธิสัญญาดว้ย กล่าวคือ จะตอ้งไม่ขดัต่อวตัถุประสงคแ์ละความมุ่งประสงค์
ของสนธิสัญญา 

3.1.1.5 ความหมายพิเศษของถอ้ยค า (special meaning of the terms of the treaty) 
ตามขอ้ 31(4) ของอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าดว้ยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ. 1969 บญัญติั

ใหถ้อ้ยค าของตวับทของสนธิสัญญาท่ีมีการใหค้วามหมายพิเศษไวต้ามท่ีภาคีแห่งสนธิสัญญาตั้งใจ ก็
ให้ตีความถ้อยค านั้น ๆ ตามความหมายพิเศษท่ีให้ไว ้ค  าว่า “ความหมายพิเศษ (special meaning)” 
ของถ้อยค าตามขอ้ 31(4) น้ี หมายถึง ความหมายพิเศษท่ีระบุไวช้ดัแจง้โดยภาคีในสนธิสัญญา ซ่ึง
ได้แก่นิยามศพัท์ต่าง ๆ ของถ้อยค าท่ีใช้ในสนธิสัญญาก็จะมีความหมายตามค านิยามท่ีให้ไวแ้ก่
ถ้อยค าเหล่านั้ น และยงัอาจหมายถึง “ความหมายพิเศษ” ของถ้อยค าท่ีมิได้นิยามศัพท์ไว้ใน
สนธิสัญญาดว้ยก็ได ้หากพิสูจน์ไดว้่าภาคีตั้งใจท่ีจะให้ถอ้ยค านั้น ๆ มีความหมายพิเศษแตกต่างไป
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จากความหมายปกติธรรมดาของถ้อยค านั้น ๆ ภาระในการพิสูจน์ว่าถ้อยค าใดของสนธิสัญญามี
ความหมายพิเศษตามท่ีภาคีตั้งใจจึงตกอยูแ่ก่ภาคีท่ีกล่าวอา้งความหมายพิเศษของถอ้ยค านั้น ๆ50 

3.1.2 วธีิการเสริมในสนธิสัญญา (Supplementary means of interpretation) 
อนุสัญญากรุงเวยีนนาวา่ดว้ยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ. 1969 ขอ้ 3251 เป็นวิธีการเสริมในการ

ตีความสนธิสัญญา บญัญติัวา่ 
“อาจใช้วิธีการเสริมในการตีความได้ ซ่ึงรวมถึงงานเตรียมร่างของสนธิสัญญาและ

พฤติการณ์ต่าง ๆ ในการท าสนธิสัญญา เพื่อท่ีจะยืนยนัถึงความหมายอนัเป็นผลมาจากการปรับใช้
ขอ้ 31 หรือเพื่อท่ีจะก าหนดความหมายเม่ือการตีความตามขอ้ 31 

(ก) ท าใหค้วามหมายนั้นเคลือบคลุมหรือคลุมเครือ หรือ 
(ข) น าไปสู่ผลท่ีเหลวไหลหรือไม่สมเหตุสมผลอยา่งชดัแจง้” 
วิธีการเสริมในการตีความสนธิสัญญาตามขอ้ 32 น้ี เป็นวิธีการเพื่อช่วยยืนยนัหรือก าหนด

ความหมายของถอ้ยค าของสนธิสัญญาหลงัจากท่ีใชก้ฎเกณฑ์ทัว่ไปในการตีความสนธิสัญญาตามท่ี
ระบุไวใ้นข้อ 31 แล้วปรากฏว่าการตีความถ้อยค าของสนธิสัญญาตามข้อ 31 ดงักล่าวยงัท าให้
ความหมายของถ้อยค าของสนธิสัญญาเคลือบคลุม และคลุมเครืออยู่ หรือน าไปสู่ผลลัพธ์ท่ี
เหลวไหล หรือไม่สมเหตุสมผล อยา่งชดัแจง้ วธีิการเสริมในการตีความสนธิสัญญาตามขอ้ 32 น้ี จะ
ไม่น ามาใช ้หากการตีความถอ้ยค าของสนธิสัญญาตามขอ้ 31 ไม่เขา้เง่ือนไขตามขอ้ 32 ก หรือ ข 

ดงัน้ี จากการศึกษากฎเกณฑ์การตีความสนธิสัญญาตามขอ้ 31 และขอ้ 32 ของอนุสัญญา 
กรุงเวียนนาว่าดว้ยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ. 1969 กฎเกณฑ์การตีความดงักล่าวไดรั้บการยอมรับ
อยา่งกวา้งขวาง โดยเฉพาะอยา่งยิ่งจากศาลยุติธรรมระหวา่งประเทศ จนถึงขนาดยอมรับวา่กฎเกณฑ์
การตีความสนธิสัญญาตามขอ้ 31 และขอ้ 32 ดงักล่าวเป็นจารีตประเพณีระหวา่งประเทศท่ีผกูพนัไม่
เฉพาะกบัรัฐภาคีแห่งอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ. 1969 เท่านั้น แต่ยงั
ผูกพนัรัฐท่ีมิไดเ้ป็นภาคีอนุสัญญาดงักล่าวและมิไดโ้ตแ้ยง้คดัคา้นกฎเกณฑ์การตีความสนธิสัญญา

                                                           
50 Sinclair, I. M., The Vienna convention on the law of treaties, 2nd ed., (United Kingdom: Manchester 

University Press, 1984), 126-127; และ Aust, A., Modern Treaty and practice, 196. 
51 Vienna Convention on the Law of Treaties 1969, Article 32 Supplementary means of interpretation 

“Recourse may be had to supplementary means of interpretation, including the preparatory work of  
the treaty and the circumstances of its conclusion, in order to confirm the meaning resulting from the  application of 
article 31, or to determine the meaning when the interpretation according to article 31: 

(a) leaves the meaning ambiguous or obscure; or 
(b) leads to a result which is manifestly absurd or unreasonable.” 
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นั้นดว้ย ดงันั้น กฎเกณฑก์ารตีความสนธิสัญญาตามขอ้ 31 และขอ้ 32 ดงักล่าวจึงสามารถน าไปใชใ้น
การตีความสนธิสัญญาซ่ึงรัฐท่ีมิไดเ้ป็นภาคีอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าดว้ยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ. 
1969 ได้ด้วย นอกจากน้ีกฎเกณฑ์การตีความสนธิสัญญาตามข้อ 31 และข้อ 32 นั้น ได้ประสาน
แนวความคิดต่าง ๆ เก่ียวกบัการตีความสนธิสัญญาไดก้ลมกลืนลงตวัจนเป็นท่ียอมรับกนัโดยทัว่ไป 
ซ่ึงจากการศึกษาการตีความสนธิสัญญาน้ีท าให้ได้ทราบถึงหลักเกณฑ์และวิธีการในการตีความ
กฎหมายระหวา่งประเทศ เพื่อน าไปวเิคราะห์การตีความค าวา่ “อุบติัเหตุ” ต่อไป 

3.2 อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 

โดยท่ีอนุสัญญาชิคาโกน้ีมีท่ีมาจากปี ค.ศ. 1919 ประเทศมหาอ านาจไดจ้ดัประชุมสันติภาพ
ข้ึนท่ีกรุงปารีสโดยท่ีประชุมไดท้  าความตกลงถึงกฎเกณฑ์ของการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ และ
ได้ลงนามกันในวนัท่ี 13 ตุลาคม ค.ศ. 1919 ขอ้ตกลงน้ีรู้จกักนัในนามว่า “อนุสัญญาว่าด้วยการ
ควบคุมการเดินอากาศ (Convention Relating to the Regulation of Aerial Navigation)” หรือรู้จกักนั
ดีในนาม “อนุสัญญาปารีส ค.ศ. 1919 (The Paris Convention of 1919)” แต่เป็นท่ีน่าเสียดายว่า
ประเทศสหรัฐอเมริกา และเกือบทั้งหมดของประเทศต่าง ๆ ในทวีปอเมริกา American Republics  
ไม่ยอมรับอนุสัญญาปารีส 

ประเทศไทยไดเ้ขา้เป็นสมาชิกอนุสัญญาฯ ดงักล่าว และไดมี้การตรากฎหมายข้ึนอนุวติัการ
ตามอนุสัญญา โดยมีการตราพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พระพุทธศกัราช 2465 ข้ึนบงัคบัใช ้ดว้ย
เหตุผลวา่ “เน่ืองจากประเทศไทยไดใ้ห้สัตยาบนัอนุสัญญานานาประเทศวา่ดว้ยการเดินอากาศ ลงนาม
ท่ีกรุงปารีส เม่ือวนัท่ี 13 ตุลาคม ค.ศ. 1919 พระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกลา้เจา้อยูห่วั จึงทรงพระกรุณา
โปรดเกลา้โปรดกระหม่อมให้ตราพระราชบญัญติัน้ีและประกาศใช ้ณ วนัท่ี 26 สิงหาคม พ.ศ. 2465” 
ถือไดว้า่เป็นกฎหมายเก่ียวกบัการเดินอากาศฉบบัแรกของประเทศไทย 

ต่อมาในวนัท่ี 28 กุมภาพนัธ์ ค.ศ. 1928 สหรัฐอเมริกาและรัฐบางรัฐในทวีปอเมริกาใตซ่ึ้ง
ปฏิเสธการเขา้ร่วมในอนุสัญญาปารีส ค.ศ. 1919 และสหรัฐอเมริการวมถึงรัฐบางรัฐจึงไดร่้วมกนั
จดัท าอนุสัญญาข้ึนอีกฉบบัหน่ึง ไดมี้การลงนามกนัท่ีกรุงฮาวานา (Havana) ประเทศคิวบา (Cuba) 
เรียกวา่ “อนุสัญญาฮาวานา (The Havana (Pan-American) Convention of 1928)” โดยมีขอ้สังเกต
ส าคญัประการหน่ึงคือ อนุสัญญาฮาวานาน้ีมีจุดมุ่งหมายในการบงัคบัใช้เฉพาะในทวีปอเมริกา 
ขณะท่ีอนุสัญญาปารีสมีจุดมุ่งหมายท่ีใชบ้งัคบัทัว่โลก อยา่งไรก็ตามอนุสัญญาทั้งสองฉบบัดงักล่าว
ก็ไดถู้กยกเลิกไปเม่ือไดมี้การบงัคบัใชอ้นุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ซ่ึงในปี พ.ศ. 2480 ประเทศไทย
ได้มีการตราพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พุทธศกัราช 2480 ข้ึน ดว้ยเหตุผลว่า “เพื่อท่ีจะแก้ไข
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เปล่ียนแปลงกฎหมายว่าดว้ยการเดินอากาศให้ดียิ่งข้ึน และเพื่อให้การเป็นไปตามความตกลงระหว่าง
ประเทศ ซ่ึงรัฐบาลสยามเป็นภาคี และข้อบงัคบัซ่ึงคณะกรรมาธิการระหว่างประเทศส าหรับการ
เดินอากาศได้ก าหนดไว ้จึงมีพระบรมราชโองการให้ตราพระราชบญัญติัข้ึนไวโ้ดยค าแนะน าและ
ยินยอมของสภาผูแ้ทนราษฎร” และพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พุทธศกัราช 2480 น้ี ได้ยกเลิก 
พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พระพุทธศกัราช 2465 และท่ีแกไ้ขเพิ่มเติมดว้ย 

ในระหวา่งสงครามโลกคร้ังท่ีสอง ค.ศ. 1944 รัฐบาลประเทศสหรัฐอเมริกาไดส่้งสาส์นไปยงั
ประ เทศต่ าง  ๆ  ท่ี เ ป็นพันธ มิตรและ เ ป็นกลางรวม  55  ประ เทศ  เ ชิญมาประ ชุมกัน ท่ี 
นครชิคาโก โดยมีผูแ้ทนเขา้ร่วมทั้งส้ิน 52 ประเทศ ซ่ึงประเทศไทยมี ม.ร.ว. เสนีย ์ปราโมช เป็น
ผูแ้ทนรัฐบาลไทยเขา้ร่วม ซ่ึงท่ีประชุมไดมี้การพิจารณากนัอยา่งหนกัและเขม้ขน้ โดยค านึงถึงการลด
การกระทบกระเทือนกนัระหว่างชาติ และร่วมมือกนัให้การบินพลเรือนระหว่างประเทศได้วฒันา
การไปในทางท่ีปลอดภยัและมีระเบียบ อยู่บนความเสมอภาคเป็นมูลฐานด าเนินการไปในทางท่ี
มัน่คงและถูกตอ้งตามหลกัเศรษฐกิจ เช่นน้ี จึงไดร่้วมกนัลงนามในกรรมสารสุดทา้ย (Final Act) ของ
การประชุมร่างอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ท่ีจะมีผลบงัคบัใชใ้นวนัท่ี 4 เมษายน ค.ศ. 194752 และจาก
การท่ีประเทศไทยได้เข้าเป็นภาคีอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ซ่ึงท าข้ึนท่ี 
เมืองชิคาโก เม่ือวนัท่ี 4 ธันวาคม ค.ศ. 1944 โดยการมอบสัตยาบนัสาส์น ลงวนัท่ี 7 มีนาคม พ.ศ. 
2490 ไวแ้ก่รัฐบาลสหรัฐอเมริกา ซ่ึงเป็นผูรั้กษาอนุสัญญา มีผลผูกพนัประเทศไทยตั้งแต่วนัท่ี 4 
เมษายน พ.ศ. 2490 เป็นตน้ไป ท าให้ต่อมาประเทศไทยไดมี้การตราพระราชบญัญติัการเดินอากาศ 
พ.ศ. 2497 ข้ึนใช้บงัคบัเพื่ออนุวติัการให้เป็นไปตามอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 และประเทศไทย
ในฐานะท่ีเป็นประเทศภาคีจึงมีพนัธะกรณีท่ีตอ้งประสานงานกบัองคก์ารการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ และรัฐบาลต่าง ๆ ทัว่โลก เพื่อให้มีการปฏิบติัการบินดว้ยมาตรฐานเดียวกนั และมีความ
ร่วมมือประสานงานกนัในดา้นต่าง ๆ ท าใหก้ารด าเนินการบินเป็นไปอยา่งสม ่าเสมอ ปลอดภยั และ
มีประสิทธิภาพ ทั้งน้ีพอสรุปสาระส าคญัของอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ไดด้งัน้ี53 

1. ยอมรับว่ารัฐทุกรัฐ ทั้งรัฐภาคีและมิใช่ภาคี มีอธิปไตยโดยเฉพาะและสมบูรณ์ใน
ห้วงอากาศเหนือดินแดนอาณาเขตและทะเลอาณาเขต การบินระหว่างประเทศจะมีข้ึนไดก้็แต่โดย
ได้รับความยินยอมจากรัฐท่ีเก่ียวขอ้งแล้วเท่านั้น ความยินยอมเช่นว่าน้ีอาจจะอยู่ในรูปของการ
อนุญาตฝ่ายเดียว ความตกลงทวภิาคี หรือความตกลงพหุภาคีก็ได ้ 

2. ใช้หลกั “ภารกิจ” ในการจ าแนกอากาศยานราชการออกจากอากาศยานพลเรือน 
ทั้งน้ีอากาศยานพลเรือนเท่านั้นท่ีจะอยูภ่ายใตบ้งัคบัของอนุสัญญา อากาศยานท่ี “ใช”้ ในบริการฝ่าย
                                                           

52 ชลอ วอ่งวฒันาภิกุล, กฎหมายอากาศ, 3-5. 
53 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, ความรู้ท่ัวไปเก่ียวกับกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ, 35-41. 
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ทหาร ศุลกากร และต ารวจ จะถือเป็นอากาศยานราชการ ซ่ึงไม่ตอ้งอยู่ภายใตอ้นุสัญญาชิคาโก มี
ขอ้สังเกตวา่ ถา้เป็นอากาศยานราชการ ซ่ึงไม่ตอ้งอยูภ่ายใตอ้นุสัญญาชิคาโก มีขอ้สังเกตวา่ ถา้เป็น
อากาศยานท่ีใช้ในราชการส่วนอ่ืน เช่น การท าฝนหลวง จะไม่ถือเป็นอากาศยานราชการ ส่วนใน
กรณีท่ีน าอากาศยานทหารไปใชใ้นภารกิจพลเรือนอากาศยานนั้นก็จะถือเป็นอากาศยานพลเรือนท่ี
ตอ้งปฏิบติัตามกฎเกณฑข์องอนุสัญญา 

3. ตกลงให้อากาศยานของรัฐภาคีมีสิทธิผ่านแดนแบบไม่ประจ าได ้แต่ถา้จะใช้สิทธิ
ขนส่งแบบไม่ประจ าก็จะตอ้งอยูภ่ายใตบ้งัคบัแห่งกฎหมายภายในของรัฐท่ีเก่ียวขอ้ง 

4. ห้ามมิให้มีบริการเดินอากาศระหว่างประเทศแบบประจ า เวน้แต่จะไดรั้บอนุญาต
จากรัฐท่ีเก่ียวขอ้งแลว้เท่านั้น 

5. รัฐภาคีมีสิทธิปฏิเสธไม่ให้สิทธิกาโบตาจแก่อากาศยานต่างชาติ ในกรณีท่ีมีการให้
สิทธิกาโบตาจ รัฐภาคีจะใหสิ้ทธิโดยเฉพาะเจาะจงแก่สายการบินต่างชาติสายหน่ึงสายเดียวไม่ได ้

6. รัฐอาจก าหนดเขตห้ามบินหรือเขตจ ากัดการบินเหนืออาณาเขตของตนก็ได้ แต่
จะตอ้งไม่เป็นการเลือกปฏิบติั 

7. รัฐภาคีอาจก าหนดข้อบงัคบัให้อากาศยานของรัฐภาคีอ่ืนต้องเข้าหรือออกจาก
ประเทศของตน ณ ท่าอากาศยานศุลกากร 

8. รัฐภาคีจะตอ้งไม่เลือกปฏิบติัในการใช้ขอ้บงัคบัทางอากาศเก่ียวกบัการเขา้มาหรือ
ออกจากอาณาเขตของตน กบัอากาศยานของรัฐภาคีอ่ืน 

9. รัฐภาคีตอ้งไม่เลือกปฏิบติัอากาศยานของรัฐภาคีอ่ืนในการใช้ท่าอากาศยานเคร่ือง
อ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ และบริการวิทยุและอุตุนิยมวิทยาของตนท่ีเปิดให้ใช้แก่
สาธารณะ 

10. รัฐภาคีตอ้งไม่เลือกปฏิบติัในการเก็บค่าภาระส าหรับการใช้ท่าอากาศยาน และ
เคร่ืองอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ 

11. รัฐภาคีจะเก็บค่าสิทธิส าหรับการได้สิทธิบินผ่านหรือเขา้ออกอาณาเขตของตน
ไม่ได ้

12. รัฐภาคีมีหน้าท่ีจะตอ้งให้ความช่วยเหลืออากาศยานประสบทุกขภยัท่ีเข้ามาใน
อาณาเขตของตน 

13. รัฐภาคีท่ีอุบติัเหตุอากาศยานเกิดข้ึนในรัฐของตน มีหนา้ท่ีตอ้งท าการสอบสวนหา
สาเหตุของอุบติัเหตุของอุบติัเหตุนั้น 

14. ใชห้ลกัสัญชาติอากาศยานเป็นจุดเกาะเก่ียวในการควบคุมใหอ้ากาศยานด าเนินการ
ปลอดภยั โดยก าหนดให้อากาศยานมีสัญชาติของรัฐผูจ้ดทะเบียนเพียงสัญชาติเดียว ทั้งน้ี รัฐผูจ้ด
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ทะเบียนอากาศยานจะมีหน้าท่ี อ านาจ และสิทธิบางประการ เช่น หน้าท่ีควบคุมให้อากาศยาน
สัญชาติตนต้องปฏิบัติตามกฎเกณฑ์ข้อบังคับการบินต่างๆ อ านาจออกใบสมควรเดินอากาศ 
ใบอนุญาตผูป้ระจ าหน้าท่ีในอากาศยาน สิทธิเขา้ร่วมสังเกตการณ์สอบสวนอุบติัเหตุอากาศยาน 
นอกจากน้ี อนุสัญญาชิคาโกยงัเปิดช่องให้มีการพฒันาหลกัเกณฑ์เก่ียวกบัการจดทะเบียนสัญชาติ
ของอากาศยานขององคก์ารระหวา่งประเทศไวอี้กดว้ย 

15. สถาปนาองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ เพื่อปฏิบติัหน้าท่ีท่ีส าคญั เช่น 
พิจารณารับหรือถอดถอนสมาชิกแห่งอนุสัญญา (บริหาร) ออกภาคผนวกต่อทา้ยอนุสัญญา เสนอ
แกไ้ขอนุสัญญา (นิติบญัญติั) ระงบัขอ้พิพาทระหวา่งรัฐภาคี (ตุลาการ) เป็นตน้ นอกจากน้ีองคก์าร
การบินพลเรือนระหว่างประเทศยงัมีส่วนส าคญัในการจดัท าสนธิสัญญาเก่ียวกบักฎหมายอากาศ
ระหวา่งประเทศอีกหลายฉบบั และท่ีส าคญัในปัจจุบนัองค์การการบินพลเรือนระหวา่งประเทศได้
เร่ิมพฒันาบทบาทในการติดตามตรวจสอบให้รัฐภาคีบงัคบัใชม้าตรฐานท่ีก าหนดไวใ้นภาคผนวก
แห่งอนุสัญญาชิคาโกอีกดว้ย อน่ึง เดิมองคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศไดเ้ขา้เป็นทบวงการ
ช านาญพิเศษของสหประชาชาติ โดยการท าความตกลงกนัระหวา่ง 2 องคก์าร 

อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ไดใ้ชบ้งัคบัมาเป็นเวลากวา่ 70 ปีแลว้ ซ่ึงก็มีการแกไ้ขเพิ่มเติม
หลายคร้ัง แต่ส่วนใหญ่จะแกไ้ขในประเด็นเก่ียวกบัการจดัองค์กร เช่น การเพิ่มท่ีนัง่ในคณะมนตรี 
การถอดถอนสมาชิกภาพ เป็นตน้ ส่วนการปรับปรุงเน้ือหาสารบญัญติันั้น แมจ้ะมีหลายขอ้ท่ีสมควร
ปรับปรุงก็ตาม เช่น ขอ้ 26 การสอบสวนอุบติัเหตุอากาศยาน เป็นตน้ 

กล่าวโดยสรุปแลว้อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 นั้นประสบความส าเร็จอย่างมากในการวาง
กลไกก าหนดมาตรฐานเก่ียวกบัความปลอดภยัของการบินพลเรือน ท่ีจ  าเป็นตอ้งท าให้ทัว่โลกก าหนด
มาตรฐานเดียวกัน มิฉะนั้นแล้วการบินระหว่างประเทศก็จะเกิดความโกลาหลอย่างยิ่ง ถ้าแต่ละ
ประเทศใช้กฎทางอากาศท่ีต่างกนั ใช้ภาษา และสัญลกัษณ์ท่ีต่างกนั ใช้คล่ืนวิทยุคนละความถ่ีกนั  
เป็นตน้ หลกักฎหมาย 2 เร่ืองท่ีเป็นหวัใจของความปลอดภยัทางการบิน คือ (1) หลกัอธิปไตยเหนือ
ห้วงอากาศ และความปลอดภยั (2) หลกัสัญชาติอากาศยาน ซ่ึงรัฐเจา้ของสัญชาติมีหนา้ท่ีตอ้งก ากบั
ดูแลความปลอดภยัทั้งในตวัอากาศยานเองและต่อบุคคลท่ีตอ้งเก่ียวขอ้งกบัอากาศยานนั้น 

3.3 “อุบัติเหตุ” ตามอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ข้อ 26 

โดยท่ีอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ได้ก าหนดเร่ืองการสอบสวนอุบติัเหตุไวใ้นขอ้ 26 ซ่ึง
ก าหนดวา่ “In the event of an “accident: to an aircraft of a contracting State occurring in the 
territory of another contracting State, and involving “death” or “serious injury”, or indicating 



35 

serious technical defect in the aircraft or air navigation facilities, the State in which the accident 
occurs will institute an inquiry into the circumstances of the accident, in accordance, so far as its 
laws permit, with the procedure which may be recommended by the International Civil Aviation 
Organization, The State in which the aircraft is registered shall be given the opportunity to 
appoint observers to be present at the inquiry and the State holding the inquiry shall communicate 
the report and findings in the matter to that State” 

แปลไดว้า่ “ในกรณีท่ีมี “อุบติัเหตุ” เกิดข้ึนแก่อากาศยานของรัฐผูท้  าสัญญารัฐหน่ึงในอาณา
เขตของรัฐผูท้  าสัญญาอีกรัฐหน่ึง ซ่ึงมีการ “เสียชีวิต” หรือ “บาดเจ็บสาหัส” หรือแสดงว่ามีการ
บกพร่องอย่างร้ายแรงในทางเทคนิคในอากาศยานนั้นหรือในเคร่ืองอ านวยความสะดวกในการ
เดินอากาศ รัฐเจา้ของดินแดนท่ีเกิดอุบติัเหตุจะจดัการสอบสวนพฤติการณ์ของอุบติัเหตุนั้นตาม
วธีิการท่ีองคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศอาจแนะน า ทั้งน้ีเท่าท่ีไม่ขดักบักฎหมายของรัฐนั้น 
รัฐเจา้ของทะเบียนอากาศยานมีโอกาสท่ีจะตั้งผูส้ังเกตการณ์ไปร่วมสังเกตการณ์การสอบสวนได ้และ
รัฐท่ีท าการสอบสวนจะตอ้งติดต่อส่งรายงานและค าวินิจฉยัในเร่ืองน้ีไปยงัรัฐเจา้ของทะเบียน” 

จากบทบญัญติัขอ้ 26 ดงักล่าวสามารถอธิบายไดด้งัน้ี54 
1. อากาศยานท่ีประสบอุบติัเหตุตอ้งเกิดข้ึนภายในรัฐภาคีของอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 

1944 และตอ้งเป็นอากาศยานพลเรือนเท่านั้น 
2. อุบติัเหตุนั้นตอ้งมีการเสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหสั หรือแสดงวา่มีการบกพร่องอยา่ง

ร้ายแรงในทางเทคนิคในอากาศยานนั้น หรือในเคร่ืองอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศนั้น 
3. อากาศยานท่ีเกิดอุบติัเหตุตอ้งจดทะเบียน (สัญชาติอากาศ) ในรัฐภาคีอีกรัฐหน่ึง 
4. รัฐท่ีอากาศยานประสบอุบัติเหตุมีหน้าท่ีจัดให้มีการสอบสวนอุบัติเหตุนั้ นตาม

วธีิการท่ีองคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศแนะน า เพียงเท่าท่ีไม่ขดักบักฎหมายของรัฐนั้น 
5. รัฐเจา้ของทะเบียนหรือรัฐสัญชาติของอากาศยาน มีสิทธิแต่งตั้งผูส้ังเกตการณ์เขา้

ร่วมสังเกตการณ์การสอบสวนนั้น 
6. รัฐท่ีเกิดเหตุมีหนา้ท่ีส่งรายงานและค าวนิิจฉยัใหรั้ฐเจา้ของทะเบียนทราบ 

จากสาระส าคญัท่ีปรากฏในขอ้ 26 ดงักล่าว การท่ีจะด าเนินการสอบสวนตามท่ีภาคผนวก 
13 แนะน าเม่ือ 

 
 

                                                           
54 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, การสอบสวนอุบติัเหตุของอากาศยาน: มุมมองทางกฎหมาย, วารสารนิติศาสตร์, 

3, 32(กนัยายน 2545), 666-667. 
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1. มี “อุบติัเหตุ” เกิดข้ึน 
ค าวา่ “อุบติัเหตุ (accident)” นั้น ในอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 มิไดก้ าหนดความหมาย

ของถอ้ยค าไวแ้ต่อยา่งใด ซ่ึงก่อใหเ้กิดการตีความวา่เหตุการณ์อยา่งใดบา้งท่ีจะถือวา่เป็นอุบติัเหตุ เม่ือ
อนุสัญญาไม่ไดก้ าหนดความหมายถอ้ยค าเอาไว ้ท าให้มีความจ าเป็นท่ีจะตอ้งตีความในบริบทน้ีโดย
ใชห้ลกัเกณฑก์ารตีความอนุสัญญาไปในทางสุจริตตามความหมายสามญัของถอ้ยค าในบริบทนั้น 

ซ่ึง Webster’s Encyclopedia Unabridged Dictionary of English Language ไดใ้ห้
ความหมายวา่ “Accident” is (a) an undesirable or unfortunate happening , unintentionally caused 
and usually resulting in harm, injury, damage, or loss…(b) any event that happens unexpectedly, 
without a deliberate plan or cause 

ตาม Webster’s Encyclopedia Unabridged Dictionary of English Language ท่ีไดใ้ห้
ความหมายของค าว่า “อุบติเหตุ” คือ (ก) ส่ิงท่ีเกิดข้ึนอนัไม่พึงปรารถนาหรือเคราะห์ไม่ดี, เหตุท่ีไม่
ตั้ งใจและโดยปกติเป็นผลให้เกิดความเสียหาย การบาดเจ็บ การท าลาย หรือการสูญหาย (ข) 
เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนโดยไม่คาดหมายโดยปราศจากการไตร่ตรองหรือความเสียหายท่ีตอ้งการ 

Black’s Law Dictionary ไดใ้หค้วามหมายวา่55 
(a) An unintended and unforeseen injurious occurrence; something that does not occur 

in the usual course of events or that could not be reasonably anticipated. 
(b) An unforeseen and injurious occurrence not attributable to mistake, negligence, 

neglect, or misconduct 
พจนานุกรม Black’s Law ไดใ้หค้วามหมายค าวา่ “อุบติัเหตุ” คือ 
(ก) ภยนัตรายท่ีเกิดข้ึนโดยไม่ไดเ้กิดจากความตั้งใจและไม่สามารถคาดเห็นได ้ส่ิงซ่ึง

มิไดเ้กิดในเหตุการณ์ปกติทัว่ไป หรือท่ีซ่ึงไม่สามารถคาดการณ์ได ้
(ข) เหตุการณ์ซ่ึงไม่สามารถคาดเห็นได้และภยนัตรายท่ีมิได้เกิดจากความผิดพลาด 

ประมาทเลินเล่อ หรือการกระท าโดยมิชอบ 
ดังน้ีหากตีความค าว่า “อุบติัเหตุ” ตามหลักการตีความสนธิสัญญานั้นจ าต้องตีความตาม

ความหมายธรรมดาทัว่ไปตามพจนานุกรม ซ่ึงเห็นไดว้า่มีความหมายท่ีกวา้งใชไ้ดก้บัอุบติัเหตุทัว่ ๆ ไป 
2. อุบติัเหตุนั้นเกิดข้ึนแก่อากาศยานของรัฐผูท้  าสัญญารัฐหน่ึงในอาณาเขตของรัฐผูท้  า

สัญญาอีกรัฐหน่ึง 
3. โดยมีเง่ือนไขวา่ 

1) มีการเสียชีวติหรือบาดเจบ็สาหสั 
                                                           

55 Garner, B. A., Black’s law dictionary, 9th ed., (New York: West Group, 2009), 16. 
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2) มีการบกพร่องอยา่งร้ายแรงในทางเทคนิคในการเดินอากาศนั้น 
3) มีการบกพร่องอยา่งร้ายแรงในเคร่ืองอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศนั้น 

ค าว่า “เสียชีวิต (death)” ไม่ไดก่้อให้เกิดความยุง่ยากในการตีความ เพราะยอ่มหมายถึง
การท่ีร่างกายหยดุท างานหรือท่ีเรียกวา่การส้ินสุดของชีวิต56 

ค  าวา่ “บาดเจ็บสาหสั (serious injury)” มิไดก้ าหนดความหมายไวใ้นอนุสัญญาชิคาโก 
ค.ศ. 1944 ดงันั้นอยา่งไรถึงจะเป็นบาดเจบ็สาหสัจึงตอ้งตีความตามตวัอกัษร 

ตามพจนานุกรม Black’s Law ไดใ้หค้วามหมาย “บาดเจบ็สาหสั” คือ 
“Serious bodily injury” Serious physical impairment of the human body; esp., bodily 

injury that creates a substantial risk of death or that causes serious, permanent disfigurement or 
protracted loss or impairment of the function of any body part or organ, Model Penal Code 210.0(3) 
Typically, the fact-finder must decide in any given case whether the injury meets this general 
standard. Generally, an injury meets this standard if it creates a substantial risk of fatal 
consequences or, when inflicted, constitutes mayhem.57 

“ไดรั้บบาดเจบ็ทางร่างกายอยา่งร้ายแรง” ร่างกายมนุษยไ์ดรั้บการสูญเสียทางกายภาพอยา่ง
ร้ายแรง; เฉพาะการบาดเจบ็ท่ีส าคญัต่อร่างกายท่ีเส่ียงต่อการเสียชีวติหรือร้ายแรงท าให้เสียโฉมถาวร
หรือสูญเสียยืดเยื้อหรือการสูญเสียในส่วนของการท าหน้าท่ีของร่างกายหรืออวยัวะ ตามประมวล
กฎหมายอาญาแม่แบบ ขอ้ 210.0(3) ปกติแลว้-ผูค้น้หาความจริงจะตอ้งตดัสินใจในกรณีใด ๆ ไม่วา่
เป็นอาการบาดเจ็บท่ีไดรั้บตามมาตรฐานทัว่ไปตามท่ีก าหนดไวน้ี้ โดยทัว่ไปแลว้ ถา้แผลท่ีเกิดจาก
การถูกท าร้ายร่างกายจะเป็นความเส่ียงท่ีมีลกัษณะร้ายแรงอนัถือวา่เป็นอาการบาดเจ็บท่ีมีคุณสมบติั
ตรงตามมาตรฐานน้ี” 

โดยท่ีหากมีอุบติัเหตุเกิดข้ึนและมีการเสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหัสหรือเกิดความบกพร่อง
ในทางเทคนิคหรือเกิดการบกพร่องในเคร่ืองอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศอย่างร้ายแรง  
รัฐเจา้ของดินแดนนั้นมีพนัธกรณีท่ีจะตอ้งด าเนินการสอบสวนพฤติการณ์ของอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนกบั
อากาศยานตามวิธีการท่ีองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศก าหนด เท่าท่ีไม่ขดักบักฎหมาย
ภายในของรัฐนั้น และรัฐเจา้ของทะเบียนอากาศยานนั้นเขา้ร่วมสังเกตการณ์ได ้

จากการศึกษาในขอ้ 26 ของอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 จะเห็นไดว้า่ อุบติัเหตุท่ีรัฐเจา้ของ
ดินแดนจะตอ้งด าเนินการสอบสวนอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนกบัอากาศยานตามวิธีการท่ีองค์การการบิน 
พลเรือนระหว่างประเทศก าหนดมีเพียงบางอุบติัเหตุเท่านั้น เน่ืองจากตอ้งการให้รัฐภาคีมีความ
                                                           

56 Dempsey, P. S., & Milde, M., International air carrier liability: The Montreal convention of 1999, 121. 
57 Garner, B. A., Black’s law dictionary, 857. 
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รับผดิชอบในการสอบสวนหาสาเหตุของอุบติัเหตุนั้น ๆ โดยเง่ือนไขส าคญัในการท่ีรัฐภาคีสมาชิก
จะตอ้งด าเนินการสอบสวน คือ 

1. มีอุบติัเหตุเกิดข้ึนแก่อากาศยานของรัฐผูท้  าสัญญารัฐหน่ึงในอาณาเขตของรัฐผูท้  า
สัญญาอีกรัฐหน่ึง จากเง่ือนไขขอ้น้ีตีความได้ว่า อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนกบัอากาศยานนั้นจะตอ้งเป็น 
อากาศยานของรัฐภาคีรัฐใดรัฐหน่ึงเกิดข้ึนในรัฐภาคีอีกรัฐหน่ึงเท่านั้น แต่ถ้าหากเป็นกรณีเกิด
อุบติัเหตุแก่อากาศยานของรัฐท่ีมิได้เป็นภาคีแล้วนั้นจะไม่เขา้เง่ือนไขให้มีการสอบสวนตามขอ้น้ี 
อยา่งไรก็ตาม มีขอ้สังเกตวา่ หากเป็นกรณีเกิดอุบติัเหตุแก่อากาศยานของรัฐท่ีมิไดเ้ป็นภาคีหรือหาก
เกิดอุบติัเหตุแก่อากาศยานภายในรัฐนั้น ๆ ก็ไม่เขา้เง่ือนไขท่ีจะให้มีการสอบสวนแต่อย่างใด เช่น 
สายการบินของ “ไทย” เช่าอากาศยานทะเบียนสัญชาติ “อเมริกนั” โดยท่ีอากาศยานล าน้ีออกแบบโดย
บริษทัใน “เยอรมนั” แต่ผลิตท่ี “ฝร่ังเศส” ส่วนการซ่อมบ ารุงมกัจะไปท ากนัท่ีญ่ีปุ่น สายการบินของ
ไทยดงักล่าวใช้อากาศยานน้ีให้บริการในเส้นทาง กรุงเทพฯ-สิงคโปร์ อยู่มาวนัหน่ึงอากาศยานบิน
ออกจากสิงคโปร์มาแลว้แต่ประสบอุบติัเหตุในดินแดนของ “มาเลเซีย” โดยไม่มีผูใ้ดรอดชีวิตเลย 
ผูเ้สียชีวิตรายหน่ึงเป็นชาว “เวียดนาม” จากกรณีตวัอย่างดงักล่าวน้ี รัฐใดบา้งควรจะมีสิทธิเขา้ร่วม
สังเกตการณ์การสอบสวนในคร้ังน้ี ถา้ถือปฏิบติัตามขอ้ 26 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ.1944 แลว้ จะมี
เพียง 2 ประเทศท่ีเก่ียวขอ้ง คือ ประเทศมาเลเซียในฐานะท่ีเกิดเหตุ และสหรัฐอเมริกาในฐานะเจา้ของ
ทะเบียน ส่วนประเทศอ่ืนไม่มีสิทธิเขา้ร่วมสังเกตการณ์สอบสวนใด ๆ ทั้งส้ิน ทั้ง ๆ ท่ีในความเป็น
จริงแล้วประเทศดังกล่าวอาจจะมีความเก่ียวข้องกับอากาศยานยิ่งกว่าประเทศมาเลเซียและ
สหรัฐอเมริกาก็ได ้กล่าวคือ58 

1) ประเทศไทยเป็นรัฐผูด้  าเนินการ (State of Operator) สายการบินดงักล่าวมีฐาน
ประกอบการอยูใ่นประเทศไทย จึงท าใหป้ระเทศไทยเก่ียวขอ้งใกลชิ้ดกบัอากาศยานนั้นมากท่ีสุด 

2) ประเทศเยอรมนีเป็นรัฐผูอ้อกแบบ (State of Design) ซ่ึงจะมีความรู้ความเขา้ใจ
ระบบต่าง ๆ ของอากาศยานล านั้นมากท่ีสุด 

3) ประเทศฝร่ังเศสเป็นรัฐผูผ้ลิต (State of Manufacture) ซ่ึงจะมีความรู้ความเขา้ใจ
ในกระบวนการผลิตอากาศยานล านั้นมากท่ีสุด 

4) ประเทศญ่ีปุ่นเป็นรัฐซ่อมบ ารุง (State of Maintenance) ซ่ึงจะมีความรู้ละเอียด
เก่ียวกบัการซ่อมบ ารุงอากาศยานล านั้นมากท่ีสุด 

5) ประเทศสิงคโปร์เป็นประเทศสุดท้ายท่ีอากาศยานได้บินออกมา (State of 
Departure) ดงันั้น จึงอาจมีขอ้มูลส าคญัเก่ียวกบัการเตรียมการก่อนท่ีอากาศยานล านั้นข้ึนบิน 

                                                           
58 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, การสอบสวนอุบติัเหตุของอากาศยาน: มุมมองทางกฎหมาย, 666-667. 



39 

6) ประเทศเวียดนามเป็นประเทศของผูเ้สียหาย จึงเป็นธรรมดาท่ีย่อมตอ้งการมี
ส่วนรับรู้ในการสอบสวนสาเหตุของอุบติัเหตุนั้นดว้ย 

2. อุบติัเหตุนั้นตอ้งมีการเสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหสั หรือแสดงวา่มีการบกพร่องอยา่ง
ร้ายแรงในทางเทคนิคในอากาศยานนั้น หรือในเคร่ืองอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศนั้น จาก
เง่ือนไขขอ้น้ี ตีความไดว้า่ อุบติัเหตุท่ีเกิดแก่อากาศยานนั้นจะตอ้งมีการเสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหัส 
ในส่วนน้ีอนุสัญญาดงักล่าวมิไดก้ล่าวถึงระยะเวลาในการเสียชีวติวา่จะตอ้งเสียชีวิตในทนัที ณ ตอน
ท่ีอากาศยานเกิดอุบติัเหตุหรือไม่ หรือหากมีการเสียชีวิตหลังจากท่ีเกิดอุบัติเหตุจะต้องมีการ
สอบสวนหรือไม่อยา่งไร หรือบาดเจ็บสาหสั อนุสัญญาดงักล่าวก็มิไดอ้ธิบายถึงลกัษณะของอาการ
บาดเจ็บสาหัสว่ามีขอบเขตเพียงไร บาดเจ็บแบบไหนถึงเขา้ลกัษณะของบาดเจ็บสาหัสท่ีจะตอ้ง
ด าเนินการสอบสวน หรือแมแ้ต่ค าว่าเคร่ืองอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศนั้นก็มิไดมี้การ
อธิบายถึงลกัษณะหรือก าหนดไวว้า่อะไรบา้งท่ีเป็นเคร่ืองอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศบา้ง 
ดงัน้ี จะตอ้งตีความค าเหล่าน้ีไปในทางใดบา้งเพื่อให้เม่ือมีอุบติัเหตุเกิดแก่อากาศยานแลว้สามารถ
วิเคราะห์เหตุการณ์ในเง่ือนไข 2 ขอ้ แห่งการสอบสวนหาสาเหตุอุบติัเหตุไดอ้ย่างชดัเจน แต่ทั้งน้ี
การท่ีอนุสัญญาดงักล่าวบญัญติัไวเ้ช่นน้ีเป็นเพียงหลกัในการให้แต่ละรัฐน าไปปรับใชใ้ห้เหมาะสม
กบักฎหมายภายในของตนเท่าเพียงเท่าท่ีไม่ขดัต่อกฎหมายภายในของแต่ละรัฐเท่านั้น จึงไดบ้ญัญติั
ไว้ในลักษณะท่ีไม่เคร่งครัดจนเกินไป เพราะหากมีกฎเกณฑ์ท่ีมากเกินไปแล้วอาจไม่เป็น
วตัถุประสงค์ของอนุสัญญาดงักล่าวและบรรดาประเทศรัฐภาคีสมาชิกทั้งหลายอาจไม่สามารถ
บญัญติักฎหมายของประเทศนั้น ๆ ใหส้อดคลอ้งกบัอนุสัญญาดงักล่าวได ้

สรุปได้ว่าเป็นกรณีอุบติัเหตุท่ีมีลกัษณะระหว่างประเทศเท่านั้น กล่าวคือ อากาศยานมี
สัญชาติของรัฐสมาชิกรัฐหน่ึง ไปประสบอุบติัเหตุภายในอาณาเขตของรัฐสมาชิกอีกรัฐหน่ึง ทั้งน้ี
สาระส าคญัในขอ้ 26 ไม่ไดมี้การรวมอุบติัเหตุท่ีมีลกัษณะภายในประเทศ กล่าวคือ กรณีท่ีสัญชาติ
ของอากาศยานและสถานท่ีเกิดอุบติัเหตุเป็นของรัฐสมาชิกเดียวกนั จะเห็นไดว้า่ขอ้ 26 มิไดก้ าหนด
ความหมายของค าวา่ “อุบติัเหตุ” จึงมีความหมายธรรมดาทัว่ไป เพียงแต่เป็นการวางพนัธกรณีให้รัฐ
ภาคีปฏิบติัซ่ึงถือเป็นจุดเกาะเก่ียวระหว่างประเทศ กล่าวคือ ไดก้ าหนดเง่ือนไข และลกัษณะของ
อุบติัเหตุท่ีรัฐภาคีสมาชิกตอ้งท าการสอบสวน คือ อุบติัเหตุนั้นตอ้งมีการเสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหสั 
หรือแสดงว่ามีการบกพร่องอย่างร้ายแรงในทางเทคนิคของอากาศยานนั้นหรือในเคร่ืองอ านวย 
ความสะดวกในการเดินอากาศ โดยจะตอ้งด าเนินการสอบสวนตามกฎเกณฑ์ท่ีอนุสัญญาชิคาโก 
ค.ศ. 1944 วางไว ้คือ ภาคผนวก 13 ซ่ึงภาคผนวกดงักล่าวไดว้างหลกัเกณฑ์กรณีท่ีตอ้งสอบสวน
อุบติัเหตุ อุบติัการณ์ และอุบติัการณ์รุนแรง และจะได้ท าการศึกษาต่อไป 
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3.4 “อบัุติเหตุ” ตามภาคผนวก 13 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 

ภาคผนวกแห่งอนุสัญญา คือ ส่ิงท่ีจดัท าข้ึนเพิ่มเติมหรือเป็นเอกสารแนบทา้ย เพื่อขยาย
เน้ือหาส่วนหลกั จึงไม่ถือเป็นส่วนหน่ึงของเอกสารหลกั เวน้แต่มีการระบุไวใ้นเอกสารหลกัว่า 
คู่กรณีตกลงกนัให้เอกสารแนบทา้ยเป็นส่วนหน่ึงของเอกสาร เช่น อนุสัญญาวา่ดว้ยการห้ามพฒันา, 
การผลิต, การสะสม และการใชอ้าวธุเคมี และการท าลายอาวุธดงักล่าว ค.ศ. 1993 (Convention on the 
Prohibition of the Development, Production, Stockpiling and Use of Chemical Weapons and on 
Their Destruction 1993) หรือเรียกว่า อนุสัญญาว่าดว้ยอาวุธเคมี ค.ศ. 1993 (Chemical Weapons 
Convention: CWC) ในขอ้ 17 ท่ีไดร้ะบุวา่ “ภาคผนวกเป็นส่วนหน่ึงของอนุสัญญาน้ี การอา้งอิงใด ๆ 
ในอนุสัญญาน้ีใหร้วมถึงภาคผนวกดว้ย”59 

ในทางปฏิบติัโดยทั่วไป สนธิสัญญามักจะมีบทบญัญัติท่ีระบุให้เอกสารแนบท้ายหรือ
ภาคผนวกเป็นส่วนหน่ึงหรือเทียบเท่าสนธิสัญญา60 แต่อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 มิไดมี้บทบญัญติั
ขอ้ใดระบุไวเ้ช่นนั้น ประกอบกบัมีบทบญัญติัขอ้ 54 (แอล) ก าหนดให้มาตรฐานระหว่างประเทศ 
(international standard)61 และวิธีปฏิบติัท่ีแนะน า (recommended practices)62 เป็นภาคผนวกแห่ง
อนุสัญญาเพื่อความสะดวก (for convenience) เท่านั้น ดงันั้น ภาคผนวกจึงมิได้เป็นส่วนหน่ึงของ
อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 

อยา่งไรก็ดี ขอ้ 54 ท าใหท้ราบวา่ ภาคผนวกแห่งอนุสัญญาน้ีประกอบดว้ยเน้ือหา 2 ส่วน คือ 
มาตรฐานระหวา่งประเทศ และวิธีปฏิบติัท่ีแนะน า แต่มีปัญหาวา่อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ไม่ได้
ให้นิยามถ้อยค าทั้งสองไว ้ดงันั้น องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศจึงให้ความหมายของ
ถอ้ยค าดงักล่าว ในขอ้มติ A1-31 เม่ือปี ค.ศ. 194763 ค  านิยามน้ีไดรั้บการยืนยนัต่อมา ในขอ้มติ A15-8 ปี 

                                                           
59 Aust, A., Modern treaty law and practice, 348. 
60 Ibid, 348. 
61 หมายถึง เกณฑ์ใด ๆ ท่ีมีลักษณะเฉพาะทางกายภาพ เค้าโครง เน้ือหา ทางปฏิบัติ เจ้าหน้าท่ีหรือ

กระบวนการในทางปฏิบัติอย่างเดียวกันซ่ึงรัฐตระหนักว่ามีความส าคัญเพ่ือความปลอดภัยหรือความสม ่าเสมอของ 
การเดินอากาศระหวา่งประเทศ และรัฐสมาชิกตอ้งปฏิบติัการให้สอดคลอ้งกบัอนุสัญญา หากในกรณีท่ีไม่สามารถจะปฏิบติั
ตามไดใ้หแ้จง้ต่อคณะมนตรีโดยผลของขอ้ 38 แห่งอนุสัญญา. 

62 หมายถึง เกณฑ์ใด ๆ ท่ีมีลักษณะเฉพาะทางกายภาพ เค้าโครง เน้ือหา ทางปฏิบัติ เจ้าหน้าท่ีหรือ
กระบวนการในทางปฏิบติัอยา่งเดียวกนัซ่ึงรัฐตระหนักว่าควรท่ีจะปฏิบติัตาม เพื่อความปลอดภยัหรือความสม ่าเสมอของ
การเดินอากาศระหวา่งประเทศ และรัฐสมาชิกพยามยามท่ีจะปฏิบติัตามใหส้อดคลอ้งกบัอนุสัญญา. 

63 Buergenthal, T., Law-making in the international civil aviation organization, (New York: Syracuse 
University, 1969), 60-61. 
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ค.ศ. 196564 และยงัมีผลจนถึงปัจจุบนั ในค าน า (foreword) ของภาคผนวกแห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 
1944 จะมีการก าหนดความหมายของมาตรฐานระหวา่งประเทศ และวิธีปฏิบติัท่ีแนะน าไว ้เพื่อเป็น
แนวทางในการตีความ 

ซ่ึงภาคผนวก 13 ไดก้  าหนดนิยามค าวา่ “อุบติัเหตุ” ไว ้ดงัน้ี 
“Accident”. A occurrence associated with the operation of an aircraft which takes place 

between the time any person boards the aircraft with the intention of flight until such time as all 
such persons have disembarked, in which:  

“อุบติัเหตุ หมายความว่า เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนอนัเก่ียวกบัการปฏิบติัการของอากาศยาน ใน
ระหวา่งเวลาท่ีมีบุคคลใด ๆ เขา้ไปบนอากาศยาน โดยมีเจตนาเพื่อเดินทางในเท่ียวบินนั้นจนกระทัง่
ถึงเวลาท่ีบุคคลดงักล่าวทั้งหมดลงจากอากาศยาน โดยส่งผลให:้ 

จากความหมายของ “อุบติัเหตุ” ตามภาคผนวก 13 น้ี สามารถวิเคราะห์ไดว้่า อุบติัเหตุนั้น
จะต้องเป็นเหตุการณ์ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการของอากาศยาน (aircraft operation) ซ่ึงหาก
เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนนั้นมิไดเ้ก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการของอากาศยานแลว้ ยอ่มไม่อยูใ่นความหมาย
ของค าวา่ “อุบติัเหตุ” ตามท่ีภาคผนวก 13 ไดก้ าหนดไว ้และเม่ือพิเคราะห์อยา่งละเอียดแลว้จะพบวา่
มีปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งดงัน้ี 

1. ปัจจยัการปฏิบติัการตามปกติของอากาศยาน 
ปัญหาส าคญัประการหน่ึงของค าว่า “อุบติัเหตุ” คือ เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนโดยไม่คาดคิด

หรือไม่ใช่เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนเป็นปกติธรรมดา หรือโดยเหตุการณ์ดงักล่าวเกิดจากปัจจยัภายนอกตวั
คนโดยสาร จะเป็น “อุบติัเหตุ” ตามขอ้ 17 ตามอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ในทุกกรณีหรือไม่
อยา่งไร หรือแทจ้ริงแลว้ควรจะตอ้งพิจารณาถึงความสัมพนัธ์และความเก่ียวเน่ืองกบัการปฏิบติัการ
ของสายการบินดว้ย (the operation of the aircraft) ทั้งน้ีอาจเป็นการไม่ยุติธรรมส าหรับสายการบิน
หากตอ้งรับผดิเพื่อความเสียหายอนัไม่ไดเ้ก่ียวกบัการปฏิบติัการตามปกติของอากาศยาน หรือไม่ได้
เป็นภยัอนัเก่ียวกบัการขนส่งทางอากาศ (an inherent risk characteristic of air travel)65 

ภายหลงัการตดัสินคดี Saks66 ศาลต่างประสบปัญหาในการตีความอุบติัเหตุซ่ึงปรากฏ
ความเห็นท่ีแบ่งแยกเป็นหลายแนวทาง เช่น ในบางคดีศาลเห็นว่า “อุบติัเหตุ” ภายใตข้อ้ 17 แห่ง
อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 น้ี จะตอ้งเกิดจากลกัษณะการบินท่ีอาจก่อให้เกิดภยั ในขณะท่ีศาลท่ีมี

                                                           
64 Abeyratne, R. I. R., Legal and regulatory issues in international aviation, (New York: Transnational, 

1996), 16. 
65 McClean, D. J., (Ed.), Shawcross and beaumont: air law, 651. 
66 ดูรายละเอียดของคดี Air France v. Saks ในหนา้ 56. 
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ความเห็นตรงกนัขา้มเห็นวา่ ค  านิยามของ “อุบติัเหตุ” ในคดี Saks ไม่ควรตีความจ ากดัเฉพาะความ
บาดเจบ็หรือความเสียหายท่ีเกิดจากภยัอนัเก่ียวกบัการขนส่งทางอากาศยานนั้น67 

ประเด็นน้ี เวเกน้ (Weigand) นกักฎหมายและทนายความผูมี้ช่ือเสียงไดแ้ยง้วา่ ศาลใน
หลาย ๆ คดีตีความค าว่า “อุบติัเหตุ” กวา้งเกินไป ซ่ึงสวนทางกบัเจตนารมณ์ของผูร่้างอนุสัญญา
วอร์ซอ ค.ศ. 1929 โดยเวเกน้ ย  ้าวา่ “อุบติัเหตุ” ตามขอ้ 17 ตอ้งมีความเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการ
ของอากาศยาน (aircraft operation) การชนกนัของอากาศยานหรืออากาศยานตก (air crash) หรือ
เป็นภยัท่ีเก่ียวกับการขนส่ง (aviation mishaps) เน่ืองจากกรณีอุบติัเหตุของอากาศยานซ่ึงมี 
ความเก่ียวเน่ืองหรือสัมพนัธ์กบัภยัท่ีเกิดจากการปฏิบติัการของอากาศยานเหล่าน้ีคือจุดประสงค์
หลกัและเป็นหวัใจส าคญัของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 192968 

อยา่งไรก็ดี ลอวเ์นนซ์ โกลด์เฮิร์ซ (Lawrence Goldhirsh) ไดว้ิจารณ์ค าพิพากษาศาลท่ี
ตดัสินค าวา่ “อุบติัเหตุ” ตามขอ้ 17 นั้นตอ้งสัมพนัธ์หรือเก่ียวเน่ืองกบัการปฏิบติัการตามปกติของ
อากาศยาน หรือตอ้งเป็นภยัอนัเก่ียวกบัการขนส่งทางอากาศนั้น เป็นการตดัสินท่ีไม่ถูกตอ้ง โดย
โกลด์เฮิร์ซ อา้งว่า ตามหลกัท่ีศาลสูงสุดแห่งประเทศสหรัฐอเมริกาไดว้างไวใ้นคดี Air France v. 
Saks ปี ค.ศ. 1985 นั้น ไม่ไดต้อ้งการความสัมพนัธ์ดงักล่าวแต่อยา่งใด เน่ืองจากศาลในคดี Saks วาง
หลกัไวแ้ต่เพียงวา่ “อุบติัเหตุ” ตามขอ้ 17 หมายถึง เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนโดยไม่ไดค้าดหวงัหรือไม่ใช่
เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนเป็นปกติธรรมดา โดยเหตุการณ์ดงักล่าวเกิดจากปัจจยัภายนอกตวัคนโดยสาร
เท่านั้น โกลดเ์ฮิร์ซยงักล่าวต่อไปวา่ จุดมุ่งหมายของอนุสัญญานั้นคือ การหลีกเล่ียงหลกัความรับผิด
เร่ืองความประมาทเลินเล่อ และก าหนดให้ผูข้นส่งจกัตอ้งชดใช้ค่าเสียหายเพียงแค่คนโดยสาร
สามารถพิสูจน์ไดว้า่มีอุบติัเหตุข้ึน69 

2. ปัจจยัภายนอกตวัคนโดยสาร 
ภายหลงัการวางบรรทดัฐานของการตีความค าวา่ “อุบติัเหตุ” ในคดี Air France v. Sake 

1985 ว่า อุบติัเหตุตอ้งเป็นเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนโดยไม่ไดค้าดหมายหรือไม่ใช่เหตุการณ์ท่ีเป็นปกติ
ธรรมดา (an unexpected or unusual event) และเหตุการณ์ท่ีเกิดจากเหตุปัจจยัภายนอกตวัคน
โดยสาร (external to the passenger) ดงันั้น หากเป็นกรณีท่ีความบาดเจ็บแก่ร่างกายนั้นเกิดข้ึนเพราะ
เง่ือนไขทางสุขภาพคนโดยสารเองจะไม่เข้าองค์ประกอบของค าว่า “อุบัติเหตุ” เพราะถือว่า 
การบาดเจบ็ดงักล่าวเป็นผลมาจากปฏิกิริยาภายในของคนโดยสารเอง แมก้ระทัง่กรณีท่ีการบาดเจ็บ

                                                           
67 McClean, D. J., (Ed.), Shawcross and beaumont: Air law, 651. 
68 Weigand, T. A., Accident, exclusivity, and passenger disturbances under the Warsaw convention, 

American University International Law Review, 4, 16(2001), 914. 
69 Goldhirsch, L., Definition of accident: Revisiting air France v Saks, Air and Space Law, 2, 26(2001), 87. 
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ดงักล่าวรุนแรงข้ึนเน่ืองจากการด าเนินการตามปกติของสายการบินก็ยงัไม่ถือว่าเกิดอุบติัเหตุดว้ย
เหตุผลเช่นเดียวกนั70 

ปัญหาท่ีเกิดข้ึนภายหลงัค าตดัสินคดี Air France v. Saks (1985) คือประเด็นท่ีวา่หาก
ความบาดเจ็บหรือล้มป่วยนอกอากาศยานภายใต้การดูแลของลูกเรือ กรณีจึงเกิดการฟ้องร้อง
มากมายโดยโจทก์กล่าวอา้งสาเหตุของความบาดเจ็บเน่ืองมาจากการกระท าหรือการละเวน้การ
กระท าของลูกเรือจนเป็นเหตุให้อาการทางสุขภาพของโจทก์รุนแรงข้ึน ซ่ึงการกระท าหรืองดเวน้
การกระท าของลูกเรือน้ีเป็นปัจจยัภายนอกคนโดยสาร ถือวา่เป็นอุบติัเหตุตามขอ้ 17 และเป็นผลให้
ผูข้นส่งจกัตอ้งรับผดิชดใชค้่าเสียหายใหแ้ก่โจทก ์ในประเด็นดงักล่าวไดเ้กิดแนวทางการตดัสินของ
ศาลออกเป็นสองแนวทาง ดงัน้ี 

แนวทางแรก ศาลในหลายคดีตัดสินว่า การละเวน้การกระท าของลูกเรือไม่ถือว่า
ก่อให้เกิดอุบติัเหตุ เช่น คดี Krys v. Lufthansa German Airlines ปี ค.ศ. 1997 ขอ้เท็จจริงมีวา่ โจทก์
มีอาการโรคหวัใจก าเริบในขณะท่ีท าการโดยสารสายการบินลูฟธนัซา เท่ียวบินท่ี 463 จากรัฐไมอาม่ี 
(Miami) มีจุดหมายปลายทางท่ีแฟร้งเฟิร์ต (Frankfurt) ซ่ึงเม่ือมีอาการเจ็บป่วยดงักล่าวโจทก์จึงแจง้
ไปยงัลูกเรือของสายการบินโดยลูกเรือไดถ้ามถึงอาสาสมคัรคนโดยสารผูท่ี้ประกอบอาชีพแพทยใ์ห้
มาวนิิจฉยัโจทก์ ในการวินิจฉยัเบ้ืองตน้นายแพทยฟิ์สแมน วินิจฉยัวา่ โจทก์ยงัมีอาการปกติ แต่เม่ือ
โจทก์ยงัไม่ดีข้ึนภายในเวลาท่ีควร นายแพทยฟิ์สแมน จึงสันนิษฐานว่าโจทก์มีอาการหลอดเลือด
หวัใจตีบ (angina) แต่ลูกเรือก็มิไดป้ฏิบติัการลงจอดตามท่ีโจทก์ร้องขอ ซ่ึงการละเวน้การกระท า
ดงักล่าวก่อนก าหนดการ (unscheduled landing) เม่ือเคร่ืองบินลงจอดท่ีเยอรมนัและพยาบาลไดพ้า
ตวัโจทก์ไปรักษา แพทย์ลงความเห็นว่า โจทก์โรคหัวใจก าเริบโจทก์จึงได้ยื่นฟ้องสายการบิน 
เน่ืองจากไม่ไดน้ าเคร่ืองลงจอดตามท่ีโจทก์ร้องขอ ซ่ึงการละเวน้การกระท าดงักล่าวเป็นสาเหตุให้
อาการป่วยของโจทกก์ าเริบหนกัข้ึน ศาลพิจารณาวา่ ขอ้เทจ็จริงแลว้จึงไดต้ดัสินวา่การบาดเจ็บท่ีเป็น
ผลมาจากสุขภาพของคนโดยสารนั้นเอง ไม่ใช่เหตุปัจจยัภายนอกจึงไม่ถือวา่เป็นอุบติัเหตุตามขอ้ 17 
แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ดงันั้น โจทกจึ์งไม่ไม่ไดรั้บชดใชค้วามเสียหาย71 

แนวทางท่ีสอง ศาลตดัสินในบางคดีวา่ การละเวน้การกระท าของลูกเรือถือวา่ก่อให้เกิด
อุบติัเหตุ เช่น คดี Seguritan v. Northwest Airlines, Inc. ปี ค.ศ. 1982 ขอ้เท็จจริงในคดีน้ีมีวา่ โจทก์มี
อาการหัวใจวาย (heart attack) ขณะโดยสารอยู่บนอากาศยานเท่ียวบินท่ี 003 โดยสารการบิน
นอสเวสแอร์ไลน์จากนครนิวยอร์กไปยงักรุงมะนิลา ในวนัท่ี 23 พฤษภาคม ค.ศ. 1976 ซ่ึงลูกเรือ
ของจ าเลยลม้เหลวในการให้ความช่วยเหลือทางการแพทย ์(medical assistance) เป็นเหตุให้อาการ
                                                           

70 McClean, D. J., (Ed.), Shawcross and beaumont: Air law, 655. 
71 Krys v. Lufthansa German Airlines, 119 F.3d 1515 (11th Cir. 1997), cert. denied, 1988 U.S. LEXIS 916. 



44 

ของโจทก์ทรุดหนกัลงเป็นอย่างมากจนไม่สามารถกลบัไปอยู่ในสภาพปกติเช่นเดิมได้อีก โจทก์
เสียชีวิตลงในเวลาต่อมา วนัท่ี 26 พฤษภาคม ค.ศ. 1976 ศาลวินิจฉัยว่าอาการหัวใจวายของคน
โดยสารนั้น เป็นผลมาจากการละเวน้ไม่ช่วยเหลือของลูกเรือ ดงันั้นถือไดว้า่เกิดอุบติัเหตุข้ึนแลว้72 

ดงันั้น หากพิจารณาวา่ผูข้นส่งจะตอ้งรับผดิในกรณีท่ีตอ้งมีความสัมพนัธ์เก่ียวเน่ือง ทั้ง
การปฏิบัติการโดยปกติของสายการบินก็ดี การกระท าหรือละเวน้การกระท าของลูกเรือหรือ
เหตุการณ์อ่ืนก็ดี จึงเป็นส่ิงส าคญัท่ีจะตอ้งตดัสินว่าเหตุการณ์ใดจดัว่าเป็นภยัอนัเก่ียวกบัการขนส่ง
ทางอากาศ หรือเหตุการณ์ใดมีความสัมพนัธ์ระหว่างการกระท าและผลอนัเก่ียวเน่ืองด้วยการ
ปฏิบติัการของสารการบิน 

a) a person is fatally or seriously injured as result of: 
- being in the aircraft, or 
- direct contact with any part of the aircraft , including parts which have become 

detached from the aircraft. or 
- direct exposure to jet blast, 
except when the injuries are from natural causes, self-inflicted or inflicted by other 

persons, or when the injuries are to stowaways hiding outside the areas normally available to the 
passengers and crew , or  

b) the aircraft sustains damage or strength, failure which: 
- adversely affects the structural strength, performance or flight characteristics of the 

aircraft, and 
- would normally require major repair or replacement of the affected component, 
except for engine failure or damage, when the damage is limited to a single engine 

(including its cowlings or accessories), to propellers, wing tips, antennas, probes, vanes, tires, 
brakes, wheels, fairings, panels, landing gear doors, windscreens, the aircraft skin (such as small 
dents or puncture holes), or for minor damages to main rotor blades, tail rotor blades, landing 
gear, and those resulting from hail or bird strike (including holes in the radome); or 

c) the aircraft is missing or is completely inaccessible. 
ก) มีบุคคลเสียชีวติ หรือไดรั้บบาดเจบ็สาหสั อนัเป็นผลมาจาก 

- การอยูใ่นอากาศยาน หรือ 

                                                           
72 Seguritan v. Northwest Airlines, Inc., 446 N.Y.S. 2d. 397 (2d Dep’t 1982). 
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- สัมผสัโดยตรงกบัส่วนหน่ึงส่วนใดของอากาศยานนั้น รวมถึงส่วนหน่ึง ส่วนใดท่ีได้
หลุดออกจากอากาศยานนั้น หรือ 

- สัมผสัโดยตรงกบัไอพน่ของอากาศยานนั้น 
เวน้แต่ การบาดเจ็บนั้นเน่ืองมาจากสาเหตุธรรมชาติ การกระท าของตนเองหรือบุคคล

อ่ืน หรือการบาดเจบ็อนัเน่ืองมาจากแอบโดยสารบนอากาศยานดว้ยการหลบซ่อนตวัอยูน่อกบริเวณ 
ซ่ึงจดัไวส้ าหรับผูโ้ดยสารและลูกเรือในอากาศยานตามปกติ หรือ 

ข) อากาศยาน หรือโครงสร้างของอากาศยานนั้นรับความเสียหาย เป็นผลให ้
- มีผลกระทบต่อความแข็งแรงของโครงสร้าง สมรรถนะหรือคุณลกัษณะทางการบิน

ของอากาศยานนั้น และ 
- หากประสงค์ตอ้งการให้กลบัสู่สภาพเดิม จ าเป็นตอ้งท าการซ่อมแซมในสาระส าคญั 

หรือเปล่ียนช้ินส่วนท่ีไดรั้บผลกระทบ 
เวน้แต่ กรณีเคร่ืองยนต์ขดัขอ้ง หรือไดรั้บความเสียหาย เม่ือความเสียหายนั้นจ ากดัอยู่

เฉพาะเคร่ืองยนต์เพียงเคร่ืองเดียว (รวมทั้งความเสียหายท่ีเกิดข้ึนกับฝาครอบเคร่ืองยนต์ หรือ
อุปกรณ์ต่าง ๆ ของเคร่ืองยนต์) หรือกรณีความเสียหายจ ากัดเพียงใบพดั ปลายปีก เสาอากาศ 
อุปกรณ์ท่ียื่นออกมาจากอากาศยานเพื่อใชว้ดัค่าต่าง ๆ (Probes) ครีบ (Vanes) ยาง ห้ามลอ้ ลอ้ ฝา
ครอบลดแรงตา้นอากาศ แผงเคร่ืองวดัต่าง ๆ (Panel) ประตูเก็บฐานลอ้ หนา้ต่างดา้นหนา้ห้องนกับิน 
ผิวอากาศยาน (เช่น เป็นรอยบุบ รอยทะลุขนาดเล็ก เป็นตน้) หรือ ความเสียหายเล็กน้อยบริเวณ
ใบพดัหลกัและใบพดัหางของเฮลิคอปเตอร์ ฐานล้อ และความเสียหายเล็กน้อยอ่ืน ๆ ท่ีเกิดจาก
ลูกเห็บตกใส่ หรือนกชนอากาศยาน (รวมทั้งรูท่ีเกิดข้ึนบริเวณหวัของอากาศยาน [Radome]) หรือ 

3) อากาศยานสูญหาย หรืออยูใ่นบริเวณท่ีไม่สามารถเขา้ถึงไดอ้ยา่งแน่แท ้
“Incident”. A occurrence, other than an accident, associated with the operation of an 

aircraft which affects or could affect the safety of operation. 
“อุบติการณ์” หมายความว่า เหตุการณ์ใด ๆ นอกเหนือจากอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนอนัเก่ียวขอ้ง

กบัการปฏิบติัการของอากาศยาน โดยมีผลกระทบหรืออาจมีผลกระทบต่อความปลอดภยัของการ
ปฏิบติัการดงักล่าว 

“Serious incident”. An incident involving circumstances indicating that there was a high 
probability of an accident and associated with the operation of an aircraft which, in the case of a 
manned aircraft, takes place between the time any person boards the aircraft with the intention of 
flight until such time as all such persons have disembarked, or in the case of an unmanned aircraft, 
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takes place between the time the aircraft is ready to move with the purpose of flight until such time 
as it comes to rest at the end of the flight and the primary propulsion system is shut down. 

“อุบติัการณ์รุนแรง” หมายความว่า อุบติัการณ์ท่ีเกิดข้ึนท่ีมีกรณีแวดล้อมบ่งช้ีว่า มีความ
เป็นไปไดอ้ย่างสูงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุข้ึน และอาจมีความเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการของอากาศยาน  
ดงักรณีของอากาศยานท่ีมีนกับิน เกิดข้ึนระหวา่งเวลาท่ีบุคคลใด ๆ ข้ึนไปบนอากาศยานเพื่อเจตนาใน
การบิน จนถึงเวลาท่ีทุกคนไดล้งจากอากาศยานล าดงักล่าวเป็นท่ีเรียบร้อยแลว้ หรือในกรณีของอากาศ
ยานท่ีไม่มีนกับิน เกิดข้ึนระหวา่งท่ีอากาศยานเตรียมพร้อมเพื่อท าการบินจนกระทัง่ถึงเวลาของการพกั
อากาศยานเพื่อท่ีจะส้ินสุดเท่ียวบินนั้น และอากาศยานนั้นไดย้ติุการท างานทั้งหมดลง 

“Serious injury”. An injury which is sustained by a person in an accident and which:  
a) requires hospitalization for more than 48 hours, commencing within seven days from 

the date the injury was received; or 
b) results in a fracture of any bone (except simple fractures of fingers, tones or nose): or 
c) involves lacerations which cause severe hemorrhage, nerve, muscle or tendon 

damage; or 
d) involves injury to any internal organ; or 
e) involves second or third degree burns, or any burns affecting more than 5 percent of 

the body surface; or 
f) involves verified exposure to infectious substance or injurious radiation.” 
“บาดเจบ็สาหสั” หมายความวา่ การบาดเจบ็ท่ีบุคคลไดรั้บจากอุบติัเหตุโดยส่งผลให ้
ก) จ าเป็นตอ้งไดรั้บการรักษาตวัในโรงพยาบาลเกินกวา่ 48 ชัว่โมง โดยเร่ิมตน้เขา้รับการ

รักษาพยาบาลภายใน 7 วนั นบัจากวนัท่ีประสบอุบติัเหตุ 
ข) มีผลท าใหก้ระดูกแตก (เวน้แต่กระดูกแตกธรรมดาท่ีน้ิวมือ น้ิวเทา้ หรือจมูก) หรือ 
ค) มีผลท าให้มีแผลถลอกหรือฉีกขาดซ่ึงท าให้เลือดออกมาก และท าให้เกิดความเสียหาย

ต่อเส้นประสาท กลา้มเน้ือ หรือเส้นเอน็ หรือ 
ง) ท าใหอ้วยัวะภายในบาดเจบ็ หรือ 
จ) มีแผลไฟไหมข้ั้นท่ีสอง (ระดบัไขมนั) ขั้นท่ีสาม (ระดบักลา้มเน้ือ) หรือแผลไฟไหมผ้ิว

ร่างกายมากกวา่ร้อยละหา้ หรือ 
ฉ) ไดรั้บกระทบอนัก่อให้เกิดการติดเช้ือ หรือการบาดเจ็บอนัเน่ืองมาจากการแพร่กระจาย

ของรังสีท่ีเป็นอนัตราย ซ่ึงสามารถพิสูจน์ได ้
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จากค านิยามดงักล่าวเห็นไดว้า่ ภาคผนวก 13 วเิคราะห์ไดว้า่ กรณีใดเป็นอุบติัเหตุ อุบติัการณ์ 
หรืออุบติัการณ์รุนแรงนั้น ค่อนขา้งจะมีความส าคญั เพราะจะมีผลต่อการก าหนดสิทธิและหนา้ท่ีของ
รัฐท่ีเก่ียวขอ้งต่อไป ทั้งน้ี ค  าว่า “อุบติัเหตุ” มีองค์ประกอบส าคญั 2 ส่วนคือ (1) ช่วงเวลา (2) ความ
เสียหาย กล่าวคือ กรณีจะถือเป็นอุบติัเหตุเม่ือมีเหตุการณ์เกิดข้ึนในช่วงเวลาตั้งแต่ท่ีมีบุคคลใด ๆ ข้ึน
ไปบนอากาศยานโดยมีเจตนาท่ีจะเดินทางในอากาศ จนถึงเวลาท่ีบุคคลเหล่านั้นทั้งหมดไดล้งจาก
อากาศยานนั้น และเหตุการณ์นั้นเป็นเหตุใหบุ้คคลไดรั้บบาดเจบ็สาหสัหรือถึงแก่ชีวิตหรืออากาศยาน
เสียหายอย่างมากหรือสูญหาย องค์ประกอบ 2 ขอ้น้ีจะเป็นเกณฑ์ในการใช้พิจารณาว่ากรณีใดเป็น
อุบติัการณ์ อุบติัการณ์รุนแรง หรืออุบติัเหตุ ถา้กรณีเขา้องคป์ระกอบทั้งสองขอ้ ก็จะเป็นอุบติัเหตุ แต่
ถา้เขา้องคป์ระกอบขอ้หน่ึงและใกลจ้ะเขา้องค์ประกอบอีกขอ้หน่ึงดว้ยแลว้ ก็จะเป็นอุบติัการณ์ เช่น 
อากาศยานจอดอยู่ในขณะท่ียงัไม่มีภารกิจท่ีจะท าการบินแต่อย่างไรปรากฏว่ามีพายุพดัเป็นเหตุให้
อากาศยานหงายท้องเสียหายอย่างมาก กรณีจะเป็นเพียงอุบัติการณ์ เท่านั้ น ถึงแม้ว่าจะเข้า
องคป์ระกอบเร่ืองความเสียหายก็ตาม แต่เหตุการณ์ไดเ้กิดข้ึนโดยไม่มีความใกลเ้คียงกบัองคป์ระกอบ
เร่ืองช่วงเวลาเลย หรือจะเป็นกรณี อากาศยานระเบิดก่อนท่ีบุคคลซ่ึงประสงคจ์ะเดินทางในอากาศข้ึน
เคร่ือง 30 นาที กรณีอาจถือเป็นอุบติัการณ์รุนแรงได ้เพราะเหตุการณ์เกิดข้ึนใกลเ้คียงกบัช่วงเวลาท่ี
เป็นองคป์ระกอบดงักล่าว และอากาศยานก็ไดรั้บความเสียหายตามองค์ประกอบท่ีสองดว้ย หรือจะ
เป็นกรณีอากาศยานตกหลุมอากาศเป็นเหตุให้เกา้อ้ีผูโ้ดยสารตวัหน่ึงหลุดไปทบัผูโ้ดยสารคนหน่ึง 
คอหกัเสียชีวติ กรณีน้ีเขา้องคป์ระกอบทั้งสองขอ้จึงเป็นอุบติัเหตุตามนิยามขา้งตน้73 หรือจะเป็นกรณี
หากในขณะท่ีผูโ้ดยสารก าลงัเดินทางเพื่อเขา้ไปยงัตวัอากาศยานผ่านสะพานเทียบเคร่ืองบิน (Aero 
Bridge) หากเกิดเหตุการณ์ผูโ้ดยสารตกลงมาจากสะพานเทียบเคร่ืองบินและไดรั้บบาดเจ็บสาหสัหรือ
มีการเสียชีวิตหากวิเคราะห์จากองคป์ระกอบของอุบติัเหตุดงักล่าวแลว้เห็นไดว้่า การบาดเจ็บสาหัส
หรือเสียชีวิตน้ีเป็นผลมาจากการอยู่บนอากาศยานหรือไม่หรือเป็นผลมาจากได้รับการกระทบ
โดยตรงกบัส่วนท่ีแยกออกจากอากาศยานนั้นหรือไม่ซ่ึงสะพานเทียบเคร่ืองบินนั้นเป็นเพียงส่วนท่ี
อ านวยความสะดวกให้แก่ผูโ้ดยสารในการท่ีจะข้ึนไปยงัอากาศยานเท่านั้นหาได้เป็นส่วนท่ีแยก
ออกมาจากอากาศยานไม่ ดงันั้นเหตุการณ์ดงักล่าวจึงมิใช่ “อุบติัเหตุ” ตามความหมายท่ีให้ไวใ้น
ภาคผนวก 13 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 แต่อยา่งใด 

จากการศึกษาทั้งขอ้ 26 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 และภาคผนวก 13 นั้น ปรากฏว่า
การสอบสวนอุบติัเหตุตามขอ้ 26 ปรากฏเพียงค าว่า “อุบติัเหตุ” และมิไดมี้นิยามไว ้จึงตอ้งตีความ 
ค าวา่ “อุบติัเหตุ” ในความหมายอยา่งธรรมดาทัว่ไปเพื่อให้เขา้สู่กระบวนการสอบสวนเพื่อหาสาเหตุ
ในการป้องกันอุบติัเหตุ โดยไม่ปรากฏค าว่า “อุบติัการณ์” แต่อย่างใด ซ่ึงค าว่า “อุบติัเหตุ” และ 
                                                           

73 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, การสอบสวนอุบติัเหตุของอากาศยาน: มุมมองทางกฎหมาย, 670, 672-673. 
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“อุบติัการณ์” กลบัปรากฏในภาคผนวก 13 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 โดยในภาคผนวก 13 น้ี 
ไดใ้ห้ความหมายของค าวา่ “อุบติัเหตุ” และ “อุบติัการณ์” ไวใ้นความหมายท่ีแตกต่างนอกเหนือจาก
ขอ้ 26 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ท่ีท าให้ความหมายในภาคผนวก 13 มีความหมายไปในทาง
เทคนิคในอนัตอ้งตีความอยา่งเคร่งครัด นอกจากนั้นในภาคผนวก 13 กลบัมิไดก้ล่าวถึงเคร่ืองอ านวย
ความสะดวกในการเดินอากาศตามท่ีก าหนดไวใ้นขอ้ 26 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 แต่อยา่งใด 
ซ่ึงผูเ้ขียนเห็นวา่ เก่ียวกบัเคร่ืองอ านวยความสะดวกน้ี เป็นเร่ืองของเทคโนโลยีของแต่ละประเทศท่ีมี
ความไม่เท่าเทียมกนัในการมีและใช้เคร่ืองอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ จึงท าให้เร่ืองของ
เคร่ืองอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศมิได้มีการบญัญติัไวใ้นภาคผนวก 13 แห่งอนุสัญญา 
ชิคาโก ค.ศ. 1944 

เม่ือวนัท่ี 13 เมษายน ค.ศ. 1951 สองวนัหลงัจากท่ีคณะมนตรีองค์การการบินพลเรือน
ระหวา่งประเทศไดย้อมรับภาคผนวก 13 คณะมนตรีองค์การการบินพลเรือนระหวา่งประเทศไดมี้
ขอ้มติว่ามาตรฐานและวิธีปฏิบติัท่ีแนะน าในภาคผนวก 13 น้ี ไม่ใช้บงัคบักบัอุบติัเหตุของอากาศ
ยานท่ีไม่มีการตายหรือบาดเจ็บสาหสั หรือไม่มีขอ้บ่งช้ีวา่มีการบกพร่องอยา่งร้ายแรงในอากาศยาน
หรือเคร่ืองอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ แต่ถึงอยา่งไรก็ตามการสอบสวนกรณีมีอุบติัเหตุ
ตามอนุสัญญาเกิดข้ึนก็ยอ่มเป็นไปตามกฎหมายภายในของรัฐท่ีเก่ียวขอ้ง 

องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศไดเ้คยท าการสอบสวนอุบติัเหตุและอุบติัการณ์
ทางอากาศรวมสามคร้ัง ไดแ้ก่ การสอบสวนคร้ังแรกเป็นผลมาจากการยิงเคร่ืองบินลิเบียตกในปี 
ค.ศ. 1973 คร้ังท่ีสอง กรณีการท าลายอากาศยานของสายการบินเกาหลี เท่ียวบิน 007 ในปี ค.ศ. 
1983 และในคร้ังท่ีสาม กรณีอากาศยานแอร์บสัของสายการบินอิหร่านเท่ียวบิน IR 655 ในปี ค.ศ.
1988 ซ่ึงในการประชุมสมชัชาและคณะมนตรีองคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศในเหตุการณ์
ยิงเคร่ืองบินลิเบียตกในปี ค.ศ. 1973 ผูแ้ทนจากรัฐภาคีไม่ไดต้ระหนกัถึงความจ าเป็นท่ีจะตอ้งแยก
ความแตกต่างระหว่าง “อุบติัเหตุ” และ “อุบติัการณ์” ผูแ้ทนรัฐภาคีไดใ้ช้ถอ้ยค าทั้งสองค าในการ
แสดงความคิดเห็นในความหมายท่ีใช้แทนกนัได ้ส่วนในเหตุการณ์กรณีการท าลายอากาศยานของ
สายการบินแอร์บสัของสายการบินเกาหลี เท่ียวบิน 007 ผูแ้ทนท่ีมาประชุมสมชัชาและคณะมนตรี
องค์การการบินพลเรือนส่วนใหญ่จะใช้ถอ้ยค าวา่ “อุบติัการณ์” มีแต่เฉพาะผูแ้ทนจากโซเวียต (ช่ือ
ในขณะนั้น ปัจจุบนัคือประเทศรัสเซีย) เท่านั้นท่ีใช้ถ้อยค าทั้ง “อุบติัเหตุ” และ “อุบติัการณ์” ใน
เหตุการณ์คร้ังน้ี ส่วนในกรณีเหตุการณ์สายการบินอิหร่านนั้น ผูแ้ทนจากประเทศสหรัฐอเมริกาใช้
ถอ้ยค าว่า “อุบติัเหตุ” ในความหมายทัว่ไป คือ เหตุการณ์ท่ีเกิดโดยไม่คาดหมายหรือโดยไม่ตั้งใจ 
ในขณะท่ีผูแ้ทนจากโซเวียตก็ดูเหมือนจะขดัขอ้งท่ีจะให้มีการสอบสวนกรณีน้ี ส่ิงส าคญัคือหากใช้
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ถ้อยค าว่า “อุบัติเหตุ” ก็จะต้องมีการสอบสวน แต่หากใช้ถ้อยค าว่า “อุบัติการณ์” นั้ นไม่ต้อง
ด าเนินการสอบสวนตามวธีิการท่ีองคก์ารการบินพลเรือนก าหนดไวใ้นภาคผนวก 13 

ดว้ยเหตุผลดงักล่าว เลขาธิการคณะกรรมการการบินพลเรือน (ICAO Secretary) ไดเ้ล็งเห็น
ถึงปัญหาการใช้ถ้อยค าทั้งสองค าน้ี เป็นเหตุให้รายงานการสอบสวนของคณะกรรมการการบิน 
พลเรือนระหว่างประเทศกรณีเท่ียวบินเกาหลี 007 จึงหลีกเล่ียงไม่ใช้ทั้งถอ้ยค าว่า “อุบติัเหตุ” และ
ถอ้ยค าว่า “อุบติัการณ์” เช่นเดียวกบัในรายงานการสอบสวนของคณะกรรมการการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศทั้งในกรณีของประเทศลิเบียและประเทศอิหร่านก็ไม่ไดใ้ช้ถอ้ยค าทั้ง “อุบติัเหตุ” 
และ “อุบติัการณ์” เช่นกนั74 

จะเห็นไดว้่า นอกจากกรณีท่ีตอ้งท าการสอบสวนตามท่ีก าหนดไวใ้นขอ้ 26 แห่งอนุสัญญา 
ชิคาโก ค.ศ. 1944 เฉพาะอุบติัเหตุท่ีเก่ียวกบัการเสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหัสท่ีอยู่ภายในบงัคบัของ
ภาคผนวก 13 แลว้ ยงัตกอยูภ่ายใตบ้งัคบัของกฎหมายภายในของประเทศนั้น ๆ ดว้ย อาจเป็นไปไดว้า่
เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนเก่ียวกับการปฏิบัติการของอากาศยานซ่ึงอาจไม่ใช่ทั้ ง “อุบัติเหตุ” และ 
“อุบติัการณ์” ตามขอ้ 26 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 และภาคผนวก 13 เม่ือบุคคลเสียชีวิตหรือ
บาดเจ็บสาหสัโดยธรรมชาติหรือเพราะการกระท าของตนเองหรือการกระท าโดยบุคคลอ่ืน หรือเม่ือ
การบาดเจบ็นั้นเกิดจากการหลบซ่อนอยูใ่นบริเวณท่ีโดยปกติไม่ไดจ้ดัไวส้ าหรับผูโ้ดยสารและลูกเรือ 

ขอ้ 26 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 และภาคผนวก 13 นั้น เพียงพอแก่การก าหนดให้มี
การสอบสวนเร่ืองทางเทคนิคโดยเฉพาะการเกิดเหตุการณ์ท่ีเก่ียวกบัการปฏิบติัการของอากาศยาน 
(Aircraft Operation) ซ่ึงเป็นเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนจริง และชดัเจนว่าเป็น “อุบติัเหตุ” อย่างไรก็ตาม
ความหมายธรรมดาของ “อุบติัเหตุ” และ “อุบติัการณ์” ตามภาคผนวก 13 อาจท าให้เกิดความสับสน
ตามถอ้ยค า อาจตีความว่าเป็นเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนโดยเจตนาให้เกิดผลกระทบต่อความปลอดภยัของ
การปฏิบติัการของอากาศยาน กฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกาเห็นวา่ “อุบติัการณ์” อาจเกิดจาก
การจงใจให้เกิดข้ึนได้ ขอ้ความท่ีขาดหายไป ความไม่ชัดเจนของภาคผนวก 13 รัฐอาจแสวงหา
ผลประโยชน์ดว้ยเหตุผลทางการเมือง การกระท าโดยเจตนาของบุคคลหน่ึงใน “อุบติัการณ์” อาจเป็น 
“อุบติัเหตุ” ของอีกบุคคลหน่ึง ดังนั้น ในกรณีของเหตุการณ์เกาหลี ลิเบีย และอิหร่านท่ีกล่าวมา
ขา้งตน้ สหประชาชาติเป็นเวทีท่ีเหมาะสมส าหรับการหารือประเด็นท่ีมีความอ่อนไหวทางการเมือง 
ซ่ึงทา้ยท่ีสุดถา้เห็นว่า “อุบติัการณ์” ท่ีเกิดข้ึน ไม่ใช่ “อุบติัเหตุ” ก็ให้อยู่ภายใตก้ารบงัคบัของขอ้ 26 
แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 และภาคผนวก 13 ด้วย แมว้่าเป็นท่ีปรารถนาจะให้มีการก าหนด
นิยามท่ีชัดเจน แต่ก็ เป็นไปไม่ได้เพราะถ้อยค าเองมีลักษณะท่ีตีความได้หลายนัยทั้ งถ้อยค า 

                                                           
74 Park, W.-H., Use of the terms “Accident” and “Incident” in air law, Annals of Air and Space Law, 

XV(1990), 198. 
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“อุบติัเหตุ” และ “อุบติัการณ์” แต่ควรระลึกวา่ผูแ้ทนในคณะมนตรีองคก์ารการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ (ICAO Council) ใชถ้อ้ยค าทั้งสองค าน้ีในความหมายธรรมดาและความหมายของอนุสัญญา
และภาคผนวก มีเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนซ่ึงไม่ไดอ้ยูใ่นความหมายทางเทคนิคของสองค าน้ี เพื่อประโยชน์
ในการท าใหเ้กิดความชดัเจน ถอ้ยค าเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนและเหตุการณ์ควรใชต้ามความหมายธรรมดา 
ส่วนค าวา่ “อุบติัเหตุ” ควรใชเ้ป็นค าเทคนิคเพื่อการท างานเก่ียวกบัการสอบสวนอุบติัเหตุเท่านั้น75 

จะเห็นไดว้่า ในอนุสัญญาระหวา่งประเทศท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเดินอากาศยงัมีปัญหาเก่ียวกบั
การใช้ค  าว่า “อุบติัเหตุ” และ “อุบติัการณ์” อยู่ และปัจจุบนัก็ยงัมิได้มีการแก้ไขปัญหาดังกล่าว 
ถึงแมว้่าจะได้มีการประชุมปรึกษาหารือกันในการประชุมแก้ไขอนุสัญญารอบต่าง ๆ ก็ตาม แต่
อยา่งไรก็ตาม เม่ือเกิดอุบติัเหตุข้ึนโดยมีลกัษณะท่ีเป็นไปตามขอ้ 26 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 
โดยมีบุคคลเสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหัสหรือแสดงว่ามีการบกพร่องอย่างร้ายแรงในทางเทคนิคใน
อากาศยานนั้นหรือในเคร่ืองอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ก็ต้องมีการสอบสวนการเกิด
อุบติัเหตุดงักล่าวตามภาคผนวก 13 และถึงแมว้า่ภาคผนวก 13 จะไม่ใชบ้งัคบักบัอุบติัเหตุของอากาศ
ยานท่ีไม่มีการตายหรือบาดเจ็บสาหัส หรือไม่มีขอ้บ่งช้ีวา่มีการบกพร่องอยา่งร้ายแรงในอากาศยาน
หรือเคร่ืองอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศก็ตาม รัฐเจ้าของดินแดนท่ีอากาศยานประสบ
อุบติัเหตุก็ยงัตอ้งจดัให้มีการสอบสวนอุบติัเหตุท่ีเกิดกบัอากาศยานอยู่นัน่เอง โดยท าการสอบสวน
ตามกฎหมายภายในของรัฐท่ีอากาศยานประสบอุบติัเหตุนั้นตามอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ขอ้ 26 
ช่วงทา้ย หรือจะด าเนินการสอบสวนตามภาคผนวก 13 ก็ได ้ทั้งน้ีเท่าท่ีไม่ขดัต่อกฎหมายภายในของ
รัฐนั้น ซ่ึงเป็นการวางพนัธกรณีให้รัฐภาคีตอ้งมีจุดเกาะเก่ียวระหว่างประเทศ แต่หากเป็นอุบติัเหตุท่ี
ไม่เขา้เง่ือนไข รัฐภาคีมีอ านาจอธิปไตยท่ีจะด าเนินการสอบสวนไดโ้ดยวิธีการของตนเอง ทั้งน้ีจะได้
ศึกษากฎหมายภายในของประเทศสหรัฐอเมริกา ออสเตรเลีย และสิงคโปร์ ต่อไป 

3.5 กฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา 

จากการท่ีประเทศสหรัฐอเมริกามีระบบกฎหมายแบบคอมมอนลอว์ท่ีมีการพฒันามาจาก
กฎหมายไม่เป็นลายลักษณ์อักษร โดยมีการน าจารีตประเพณีซ่ึงเป็นค าพิพากษาของศาลมาเป็น 
บรรทดัฐานในการตดัสินคดี จนเกิดเป็นระบบกฎหมายท่ีสมบูรณ์ในตวัเอง และกฎหมายระหว่าง
ประเทศก็เป็นส่วนหน่ึงหรือประกอบเป็นส่วนหน่ึงของกฎหมายภายในประเทศ ดังนั้ น ในการ
พิจารณาคดีท่ีไม่ปรากฏว่ามีกฎหมายภายในท่ีสามารถน ามาปรับใช้แก่คดีได้ ผูพ้ิพากษาก็สามารถ
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น าเอากฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศมาใช้ไดโ้ดยทนัที แต่เม่ือใดท่ีกฎหมายจารีตประเพณี
ระหว่างประเทศเกิดความขดัแยง้กบักฎหมายภายในประเทศ ไม่ว่าจะเป็นค าพิพากษาของศาลในคดี
ก่อน ๆ หรือกฎหมายใหม่ท่ีออกโดยรัฐสภา ผูพ้ิพากษาจะต้องปฏิบติัตามกฎหมายภายใน เพราะ 
ยึดหลักท่ีว่ากฎหมายท่ีออกโดยรัฐสภาศาลจ าเป็นต้องปฏิบัติตาม ดังนั้ นกฎหมายจารีตประเพณี
ระหว่างประเทศซ่ึงเป็นส่วนหน่ึงของกฎหมายภายใน จึงมีฐานะล าดบัรองและมีล าดับศกัดิต ต  ่ากว่า
กฎหมายท่ีรัฐสภาตราข้ึนใช้บงัคบั76 และในการตีความกฎหมายจึงมิไดจ้  ากดัอยูเ่ฉพาะแต่ศาลเท่านั้น 
แต่ยงัเป็นส่ิงจ าเป็นท่ีองค์กรอ่ืน ๆ ใช้ด้วยเช่นกัน ไม่ว่าจะเป็นองค์กรฝ่ายนิติบัญญัติก็ดี องค์กร 
ฝ่ายบริหารก็ดี ต่างก็ได้ใช้การตีความกฎหมายทั้งส้ิน และบ่อยคร้ังท่ีองค์กรฝ่ายบริหารตอ้งตีความ
กฎหมายเพื่อตรวจสอบถึงขอบเขตอ านาจของตนเองในการออกกฎหมายและค าสั่งต่าง ๆ เพื่อการ
บริหารราชการแผ่นดิน อย่างไรก็ตามแมอ้งค์กรทั้ง 3 จะมีอ านาจในการตีความตวับทกฎหมายต่าง ๆ 
แต่จิตใตส้ านึกของประชาชนโดยส่วนใหญ่ก็ยอมรับกนัเป็นการทัว่ไปวา่องคก์รตุลาการอยา่งศาลนั้น
เป็น “องคก์รสุดทา้ย (the last resort)” ท่ีจะท าการตีความกฎหมายต่าง ๆ และตดัสินช้ีขาดวา่ทา้ยท่ีสุด
แลว้ “กฎหมายนั้น ๆ มีความหมายอยา่งไร”77 ซ่ึงค าวา่ “อุบติัเหตุ” ท่ีเกิดข้ึนกบัอากาศยานนั้น ประเทศ
สหรัฐอเมริกาได้มีการให้ค  านิยามไวใ้นประมวลขอ้บงัคบัแห่งชาติ บรรพ 49 ว่าด้วยการคมนาคม 
ลกัษณะ 8 คณะกรรมการความปลอดภยัดา้นการคมนาคมแห่งชาติ หมวด 830 การแจง้และการรายงาน
อากาศยานอุบติัเหตุหรืออุบติัการณ์และอากาศยานเกินก าหนด และการพิทกัษ์อากาศยานท่ีเสียหาย, 
จดหมาย, คลงัสินคา้, และการบนัทึก อนุหมวด เอ บทบญัญติัทัว่ไป มาตรา 830.2 บทนิยาม (Code of 
Federal Regulations: CRF, Title 49 Transportation, Part VIII National Transportation Safety Board, 
Part 830 Notification and Reporting Aircraft Accidents or Incident and Overdue Aircraft, and  
 
 
 
 
 
 
 

                                                           
76 อภิญญา เล่ือนฉว,ี กฎหมายระหว่างประเทศแผนกคดีเมือง, พิมพค์ร้ังท่ี 2, (กรุงเทพฯ: วญิญูชน, 2556), 38. 
77 พรสันต์ เล้ียงบุญเลิศชัย, หลักการเบื้องต้นในการตีความกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา , (18 

มกราคม 2552), สืบคน้เมื่อ 25 ตุลาคม 2557, จาก http://www.pub-law.net/publaw/view.aspx?id=1321 
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Preservation of Aircraft Wreckage, Mail, Cargo, and Records, Subpart A General, §830.2 Definition78) 
ความวา่ 

“อุบติัเหตุทางอากาศยาน” หมายความวา่ เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนอนัเก่ียวกบัการปฏิบติัการของ
อากาศยาน ซ่ึงกรณีนั้นไดเ้กิดข้ึนในระหว่างเวลาท่ีบุคคลใด ๆ ข้ึนไปบนอากาศยานเพื่อเจตนาใน
การบินและบุคคลทั้งหมดดงักล่าวไดล้งจากอากาศยาน และบุคคลใด ๆ เสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหสั 
หรืออากาศยานไดรั้บความเสียหายอย่างแทจ้ริง เพื่อประโยชน์แห่งหมวดน้ี นิยามค าว่า “อุบติัเหตุ
ทางอากาศยาน” ใหร้วมถึงอุบติัเหตุทางอากาศยานไร้คนนกับินดว้ย 

“บาดเจ็บถึงชีวิต” หมายความวา่ อาการบาดเจ็บใด ๆ ท่ีส่งผลให้เกิดการเสียชีวิตภายใน 30 
วนันบัจากวนัท่ีเกิดอุบติัเหตุ 

“บาดเจ็บสาหัส” การบาดเจ็บใด ๆ ดงัน้ี (1) อาการบาดเจ็บท่ีตอ้งไดรั้บการรักษาพยาบาล
มากกวา่ 48 ชัว่โมง โดยเร่ิมเขา้รับการรักษาพยาบาลภายใน 7 วนั หลงัจากวนัไดรั้บบาดเจ็บ (2) เป็น
ผลท าให้กระดูกแตก (เวน้แต่กระดูกแตกธรรมดาท่ีน้ิวมือ น้ิวเทา้ จมูก) หรือ (3) มีผลท าให้มี
เลือดออกอยา่งมาก ท าให้ประสาท กลา้มเน้ือ หรือเส้นเอ็นถูกท าลาย (4) ท าให้อวยัวะภายในไดรั้บ
บาดเจ็บ (5) ไฟไหมถึ้งชั้นหนงัก าพร้า หรือมีแผลไฟไหมเ้ป็นบริเวณมากกวา่ร้อยละ 5 ของพื้นท่ี
ผวิหนงัทั้งหมด  

อย่างไรก็ตามมาตรา 830.5 ได้บญัญติัให้ “อุบติัเหตุ” ตามหมวดน้ีมีวตัถุประสงค์รวมถึง 
“อุบัติการณ์” ด้วย79 ซ่ึงเป็นการแก้ปัญหาการหลบเล่ียงค า เพื่อไม่ต้องการเข้าสู่กระบวนการ

                                                           
78 §830.2 Definitions. “As use in this part the following words or phrases are defined as follows:  

“Aircraft accident” means an occurrence associated with the operation of an aircraft which takes 
place between the time any person boards the aircraft with the intention of flight and all such persons have disembarked, 
and in which any person suffers death or serious injury, or in which the aircraft receives substantial damage. For purpose 
of this part, the definition of “aircraft accident” includes unmanned aircraft accident,” as defined herein.  

“Fatal injury” means any injury which results in death within 30 days of the accident. 
“Incident” means an occurrence other than as accident, which affects or could affect the safety of 

operation. 
“Serious injury” means any injury which: (1) requires hospitalization for more than  48 hours, 

commencing within 7 days from the date of the injury was received; (2) results in a fracture of any  bone (except simple 
fractures of fingers, toes, or nose); (3) causes severe hemorrhages, nerve, muscle, or tendon damage; or (4) involves any 
internal organ; or (5) involves second-or third degree burn, or any burns affecting more than 5 percent of the body 
surface.” 

79 §830.2 Definition: Accident, for purposes of this part includes “incident.” 
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สอบสวนจากองค์กรสอบสวนอุบติัเหตุ กฎหมายจึงก าหนดให้หากมีการใชค้  าวา่ “อุบติัการณ์” จึง
ใหถื้อเป็นมีวตัถุประสงคเ์ช่นเดียวกบัค าวา่ “อุบติัเหตุ” ดว้ย 

จะเห็นได้ว่า ความหมายของอุบัติเหตุดังกล่าวนั้นมีความสอดคล้องกับความหมายท่ี
องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศได้ให้ไวใ้นภาคผนวก 13 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 
194480 แต่การตีความกฎหมายของค าว่า “อุบติัเหตุ” ทั้งหลายท่ีเกิดข้ึนกบัอากาศยานนั้น ประเทศ
สหรัฐอเมริกาไดมี้การตีความกฎหมายโดยยดึหลกัและวธีิการเบ้ืองตน้อยู ่3 ประการ81 คือ 

3.5.1 หลกัการตีความตามลายลกัษณ์อกัษรโดยเคร่งครัด (Plain Meaning Rule) 
หลกัการน้ีถูกเรียกขานในภาษาองักฤษวา่ “Literal Interpretation” มีหลกัอยูว่า่ ศาลศาลจะ

ตีความตามตวัอกัษรในตวับทกฎหมายนั้น ๆ เป็นหลกัอยา่งจ ากดัครัดเคร่ง ถา้ตวัอกัษรหรือขอ้ความ
ท่ีปรากฏมีความชดัเจน ไม่มีความก ากวมแต่อยา่งใด ตามแนวคิดท่ีวา่ “หากตวัอกัษรท่ีปรากฏอยูใ่น
ตวับทกฎหมายมีความชัดเจนในตวัเองอยู่แล้ว การตีความก็ควรจะตีความไปให้มีหมายความ
เดียวกบัตวัอกัษรท่ีปรากฏชดัอยูน่ั้นเอง” 

นอกจากหลกัการตีความตามลายลกัษณ์อกัษรอยา่งเคร่งครัดท่ีศาลไดน้ ามาใชเ้พื่อการคน้หา
ความหมายของกฎหมายแล้ว หลกัการดงักล่าวก็ยงัถูกน ามาใช้เพื่อเป็นปัจจยัหน่ึงในการก าหนด
กระบวนพิจารณาบนชั้นศาล (judicial procedure) ในประเทศสหรัฐอเมริกาอนัเก่ียวเน่ืองกบัการ
น าเสนอพยานหลกัฐานเพิ่มเติมของคู่ความเพื่อสนบัสนุนการตีความกฎหมายของฝ่ายตนเองอีกดว้ย 
กล่าวคือ หากศาลพินิจพิเคราะห์แลว้มีความเห็นวา่ ขอ้ความอนัเป็นขอ้พิพาทของคู่ความนั้นชดัเจน 
ไม่มีความคลุมเครือแลว้ โดยส่วนใหญ่ศาลก็จะมีค าสั่งไม่อนุญาตให้คู่ความฝ่ายหน่ึงฝ่ายใดน าเสนอ
พยานหลกัฐานใด ๆ เพิ่มเติมเพื่อเป็นการสนบัสนุนการตีความตามความคิดเห็นของฝ่ายตนเอง โดย
ศาลจะพิจารณาและตีความตามลายลกัษณ์อกัษรของตวับทกฎหมายนั้นเท่านั้น 

3.5.2 หลกัการตีความตามเจตนารมณ์ของผู้ร่างกฎหมาย (Legislative Purpose Rule) 
หลกัการตีความตามลายลกัษณ์อกัษรโดยเคร่งครัด หรือ Plain Meaning Rule ในความเป็น

จริงแล้ว หาได้เป็นวิธีการท่ีสมบูรณ์แบบหรือดีท่ีสุดส าหรับการตีความตวับทกฎหมายท่ีมีความ
คลุมเครือไม่ชัดเจนไม่ หากแต่ยงัคงมีจุดบกพร่องอยู่พอสมควร ดังท่ีลอร์ด วินส์ล่ีย์เดล (Lord 
Wensleydale) ผูพ้ิพากษาชาวองักฤษไดว้พิากษว์จิารณ์ไวใ้นคดี Gray v. Pearson วา่ 

“...การตีความอยา่งจ ากดัเคร่งครัดตามหลกัไวยากรณ์และความหมายของตวัอกัษรสามารถ
ท าได ้หากมนัจะมิไดน้ าไปสู่ผลอนัแปลกประหลาด หรือเป็นการขดัแยง้กบัส่วนอ่ืน ๆ ของกฎหมาย 
                                                           

80 Park, W.-H., Use of the terms “Accident” and “Incident” in air law, 199-200. 
81 พรสันต ์เล้ียงบุญเลิศชยั, หลักการเบือ้งต้นในการตีความกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา. 
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ดว้ยเหตุผลน้ี เราจึงอาจมีการปรับเปล่ียนไวยากรณ์และความหมายตามลายลกัษณ์อกัษรในตวับท
กฎหมายก็ได้ในบางกรณี เพื่อปัดป้องมิให้การตีความของเรานั้นน าไปสู่ผลอนัแปลกประหลาด
ดงักล่าว แต่การเปล่ียนแปลงน้ีจะตอ้งไม่เป็นการเปล่ียนแปลงมากจนเกินไปนกั” 

จากความเห็นของลอร์ดวนิส์ล่ียเ์ดล แสดงใหเ้ห็นวา่ หลกัการตีความตามลายลกัษณ์อกัษรมิ
อาจใชไ้ดเ้สมอไปและไม่เป็นการเหมาะสมนกั หากการตีความดว้ยวิธีดงักล่าวน าไปสู่ผลอนัแปลก
ประหลาด ดังนั้น เพื่อการแก้ไขปัญหาการตีความข้างต้นน้ี ศาลจะอนุญาตให้คู่ความน าเสนอ
พยานหลกัฐานอ่ืน ๆ เพื่อการตีความท่ีมีประสิทธิภาพมากข้ึน กล่าวคือ การไดม้าซ่ึงเจตนารมณ์ของ
ผูร่้างกฎหมายท่ีแท้จริงนั่นเอง โดยพยานหลักฐานน้ีเรียกว่า “พยานหลักฐานเพิ่มเติม” หรือ 
“Intrinsic Evidence” ซ่ึงพยานหลกัฐานดงักล่าวจะช่วยในการคน้หาความหมายอนัแทจ้ริงของ
ตัวอักษรในตัวบทกฎหมายนอกเหนือไปจากตัวอักษรเองโดยล าพงั หลักการตีความท่ีอาศัย
พยานหลกัฐานเพิ่มเติมน้ีถูกเรียกในประเทศสหรัฐอเมริกาวา่ “หลกัการตีความตามเจตนารมณ์ของผู ้
ร่างกฎหมาย” หรือ “Legislative Purpose Rule” ในขณะท่ีประเทศองักฤษไดเ้รียกขานหลกัการน้ีวา่ 
“หลกัการตีความแบบลอร์ดวินส์ล่ียเ์ดล” หรือ “Lord Wensleydale’s Golden Rule” ทั้งน้ีเพื่อเป็น
การสรรเสริญลอร์ดวนิส์ล่ียเ์ดลในฐานะของผูคิ้ดคน้หลกัการตีความน้ี 

พยานหลักฐานเพิ่มเติมท่ีถูกน ามาใช้พิจารณาในการตีความตามหลักเจตนารมณ์ของ 
ผูร่้างกฎหมาย ไดแ้ก่เอกสารส าคญัต่าง ๆ ซ่ึงส่วนมากจะเก่ียวขอ้งกบัตวับทกฎหมายท่ีก าลงัจะท า
การตีความ ไดแ้ก่ 

1. ร่างกฎหมาย 
2. บนัทึกสภาคองเกรส 
3. เอกสารการประชุมต่าง ๆ 
4. เอกสารคณะกรรมาธิการ 
5. รายงานคณะกรรมาธิการ 
6. ส าเนาร่างกฎหมายท่ีผา่นการลงมติของวฒิุสภาและถูกรับรองโดยเลขาธิการวฒิุสภา 
7. รายงานการประชุมคณะกรรมาธิการ 
8. ส าเนาร่างกฎหมายสุดทา้ยท่ีผา่นการลงมติของทั้งสองสภาท่ีถูกจดัเตรียมเพื่อส่งไป

ยงัประธานาธิบดีเพื่อการลงนามต่อไป 
9. แถลงการณ์ประธานาธิบดี 
10. ร่างกฎหมายหรือมติของสภาผู ้แทนราษฎรหรือวุฒิสภาท่ีผ่านการลงมติของ 

สภาคองเกรสและถูกตีพิมพเ์พื่อประกาศใชเ้ป็นกฎหมาย 
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จะเห็นได้ว่าหลักการตีความและการยื่นพยานหลักฐานเพิ่มเติมดังกล่าวเป็นการ
สนบัสนุนเพื่อการหาความหมายท่ีถูกตอ้งของค าหรือขอ้ความในตวับทกฎหมายเป็นส าคญั 

3.5.3 การตีความตามโครงสร้างของรูปประโยค 
นอกจากการตีความตามลายลกัษณ์อกัษรโดยเคร่งครัด และการตีความตามเจตนารมณ์ของ 

ผูร่้างกฎหมายท่ีไดก้ล่าวมาแลว้ในขา้งตน้ บ่อยคร้ังท่ีศาลจะตีความกฎหมายโดยใชห้ลกัการตีความ
ตามโครงสร้างของรูปประโยค หรือ the Canons of Construction ซ่ึงในความเป็นจริง การตีความ
ดว้ยวิธีการดงักล่าวไดถู้กใชม้าตั้งแต่สมยัโบราณกาลแลว้ โดยทัว่ไป หลกัการตีความกฎหมายตาม
โครงสร้างของรูปประโยค เป็นหลักการท่ีนักอักขรนิยมใช้กันอย่างแพร่หลาย แต่อย่างไรก็ดี 
หลกัการน้ีก็ถูกวพิากษว์จิารณ์เป็นอยา่งมากโดยนกัวชิาการและศาล 

อน่ึง การตีความตามโครงสร้างของรูปประโยคประกอบไปดว้ยหลายวิธี แต่มีเพียงแค่ 3 วิธี
ท่ีศาลนิยมใช้ในการค้นหาความหมายของค า หรือข้อความท่ีเป็นข้อพิพาทอันได้แก่ ejusdem 
generis, expressio unius est exclusio alterius และ in pari materia 

วิธีการแรกหรือท่ีเรียกกนัในภาษาลาตินวา่ หลกั ejusdem generis มีความหมายว่า “ชนิด 
หรือประเภทเดียวกนั” โดยวิธีการตีความตามแนวคิดน้ี ศาลจะตีความค า หรือขอ้ความท่ีไม่ชดัเจน
โดยพิจารณาจากบริบทแวดลอ้มใกลเ้คียงและก าหนดให้ค  าหรือขอ้ความท่ีคลุมเครือดงักล่าวนั้นมี
ความหมายอนัเป็นไปในทางเดียวกนักบับริบทแวดลอ้ม เช่น กฎหมายฉบบัหน่ึงถูกบญัญติัข้ึนมา
เพื่อต้องการห้ามปรามบุคคลใด ๆ ในการส่งออกซ่ึงผลิตภัณฑ์ต่าง ๆ ไปยงัต่างประเทศ โดย
กฎหมายไดบ้ญัญติัไวว้่า “ห้ามมิให้ผูใ้ดด าเนินการส่งออกซ่ึงขา้ว ผกั เนยแข็งและผลิตภณัฑ์อ่ืน ๆ 
ไปยงัต่างประเทศ” จากบทบญัญติัดงักล่าวจ าตอ้งมีการตีความค าว่า “ผลิตภณัฑ์อ่ืน ๆ” ว่ามี
ความหมายอย่างไรและครอบคลุมถึงผลิตภณัฑ์อะไรบา้ง ดงันั้น หากใช้หลกัการตีความด้วยวิธี 
ejusdem generis ศาลจะพิจารณาจากบริบทขา้งเคียงอนัได้แก่ ค  าว่า ขา้ว ผกั และเนยแข็ง ซ่ึง
ท้ายท่ีสุดก็จะน าไปสู่การก าหนดความหมายของค าว่า “ผลิตภัณฑ์อ่ืน ๆ” ว่า “ผลิตผลทาง
การเกษตร” เน่ืองจากวา่เป็นการตีความค าท่ีไม่ชดัเจนดงักล่าวให้เป็นไปในทางเดียวกนักบับริบท
แวดลอ้มซ่ึงลว้นแลว้แต่เป็นผลิตผลทางการเกษตรทั้งส้ินนัน่เอง 

วิธีการท่ีสองเรียกวา่หลกั expressio unius est exclusio alterius อนัมีความหมายวา่ “การ
ปรากฏข้ึนของส่ิง ๆ หน่ึงย่อมเป็นการตดัหรือแยกออกซ่ึงส่ิงอีกส่ิงหน่ึง” กล่าวคือ หากศาลใช้
วธีิการน้ีในการตีความตวับทกฎหมายแลว้ ศาลจะตีความบนแนวคิดท่ีวา่ตนเองนั้นมิอาจท่ีจะตีความ
ให้มีการครอบคลุมไปถึงส่ิงท่ีมิไดป้รากฏอยูใ่นตวับทกฎหมายไดเ้ลย กล่าวอีกนยัหน่ึงคือ ส่ิงใดท่ี
ไม่ปรากฏอยูใ่นตวับทกฎหมาย จะตอ้งถูกสันนิษฐานไวก่้อนว่าผูร่้างไม่มีเจตนาท่ีจะบญัญติัไวใ้น
กฎหมายนัน่เอง เช่น รัฐธรรมนูญไดมี้บทบญัญติัให้สิทธิแก่ผูห้ญิงในการออกไปใช้สิทธิเลือกตั้ง 
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ฉะนั้น ศาลมิอาจท่ีจะตีความไปในแนวทางท่ีวา่ ผูห้ญิงผูซ่ึ้งมีความผิดปกติทางการไดย้ิน ไม่มีสิทธิ
ในการเลือกตั้ง แต่อยา่งไรก็ดี วิธีการตีความตามหลกั expressio unius est exclusio alterius จะไม่
สามารถน ามาประยกุตใ์ชไ้ดห้ากปรากฏขอ้เทจ็จริงท่ีวา่ ผูร่้างมีเจตนาท่ีจะไม่บญัญติัส่ิงใดส่ิงหน่ึงลง
ไปในตวับทกฎหมาย ทั้งน้ี เน่ืองมาจากเหตุผลใดเหตุผลหน่ึงเป็นพิเศษ กล่าวอีกนยัหน่ึงคือ ในบาง
กรณีแมว้่าผูร่้างจะมิไดบ้ญัญติัส่ิงใดส่ิงหน่ึงลงไปในตวับทกฎหมาย แต่ก็ไม่อาจสรุปไดว้่าผูร่้างมี
เจตนาท่ีจะไม่บญัญติัส่ิง ๆ นั้นลงไปในตวักฎหมาย หากแต่มีบางปัจจยัท่ีท าให้ผูร่้างตดัสินใจไม่
บญัญติัลงไปนัน่เอง 

วิธีการสุดทา้ยของการตีความตามโครงสร้างของรูปประโยคคือหลกั in pari materia ซ่ึงมี
ความหมายวา่ “เร่ืองหรือหวัขอ้เดียวกนั” กล่าวคือ การตีความกฎหมายดว้ยวธีิการน้ีศาลจะตีความค า 
หรือขอ้ความท่ีคลุมเครือนั้น ๆ ให้สอดคลอ้งกนัไปอย่างเป็นเร่ือง ๆ เดียวกนั แมว้า่ศาลอาจจะตอ้ง
ไปอ่านจากกฎหมายฉบบัอ่ืน ๆ เช่น กฎหมายฉบบัหน่ึงมิไดมี้การบญัญติันิยามค าว่า “บุคคล” ไว้
อยา่งชดัเจนวา่หมายถึงใครบา้ง ดงันั้น ศาลอาจใชว้ิธีการตีความดว้ยวิธี in pari materia ในการหา
ความหมายโดยการพิจารณาจากกฎหมายฉบบัอ่ืน ๆ ใน “เร่ืองเดียวกนั” ซ่ึง ณ ท่ีน้ีคือ ค าวา่ “บุคคล” 
นัน่เอง เพื่อท าการก าหนดความหมายของค าว่าบุคคลในกฎหมายฉบบัแรกว่าควรมีความหมายว่า
อยา่งไรและจะครอบคลุมไปถึงบุคคลใดบา้ง 

จากหลักการดังกล่าวน้ี เป็นการตีความกฎหมายท่ีเป็นพื้นฐานของการตีความทั่วไป 
ในขณะท่ีค าว่า “อุบติัเหตุ” ท่ีเกิดข้ึนกบัอากาศยานนั้น ประเทศสหรัฐอเมริกาในฐานะภาคีสมาชิก
ของอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ท าให้ประเทศสหรัฐอเมริกามีการตีความค าวา่ “อุบติัเหตุ” ท่ีเกิด
ข้ึนกบัอากาศยานตามอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ดงัคดี Air France v. Saks (1985) สรุป
สาระส าคญัโดยย่อได้ว่า คดีน้ีศาลสูงสุด (Supreme Court) แห่งสหรัฐอเมริกาได้วางหลักว่า 
เหตุการณ์ท่ีอยู่เหนือความหมายของ “อุบติัเหตุ” ตามขอ้ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 มี
หลกัเกณฑ ์ดงัน้ี 

1. เหตุการณ์นั้นตอ้งเป็นเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนโดยไม่ไดค้าดหวงัหรือไม่ใช่เหตุการณ์ท่ี
เกิดข้ึนเป็นปกติธรรมดา (an unexpected or unusual event) และ 

2. เหตุการณ์ดงักล่าวตอ้งเกิดจากปัจจยัภายนอกของคนโดยสาร (external to the 
passenger) 

ขอ้เท็จจริงปรากฏว่า โจทก์มีอาการหูขา้งซ้ายหนวกอย่างถาวรอนัเน่ืองมาจากการลงจอด
ของอากาศยาน ซ่ึงด าเนินการเป็นปกติธรรมดา และคาดเห็นไดข้องสายการบิน และการบาดเจ็บ
ดงักล่าวเป็นมาจากปฏิกิริยาภายในของคนโดยสาร เหตุการณ์ดงักล่าวจึงไม่อยู่ในความหมายของ 
“อุบติัเหตุ” ตามขอ้ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ดงันั้น การเรียกร้องให้ผูข้นส่งรับผิดใน
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กรณีท่ีการบาดเจ็บไม่ไดเ้กิดจากอุบติัเหตุแต่เป็นเหตุท่ีเกิดจากปัจจยัภายในของคนโดยสารเองยอ่ม
ไม่สามารถกระท าได ้ซ่ึงหลกัเกณฑใ์นการพิจารณาตีความอุบติัเหตุนั้นสามารถพิจารณาได ้2 ปัจจยั 
คือ (1) ปัจจยัภายนอกตวัคนโดยสาร (2) ปัจจยัการปฏิบติัการตามปกติของอากาศยาน82 

ทั้งน้ี อาจพิจารณาไดด้งัน้ี 
1. การกระท าละเมิดของคนโดยสารต่อคนโดยสารดว้ยกนัเอง 
ความรับผิดของผูข้นส่งภายใตข้อ้ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 และอนุสัญญา

มอนตริออล ค.ศ. 197183 นั้ น ดังท่ีได้กล่าวมาแล้วว่า ปัญหาค านิยามค าว่า “อุบติัเหตุ” ซ่ึงเป็น
องคป์ระกอบและเง่ือนไขส าคญัอนัจะน าไปสู่ความรับผิดของผูข้นส่ง ถูกตีความอย่างหลากหลาย 
จนรวมไปถึงการกระท าละเมิดหรือความขดัแยง้ระหวา่งคนโดยสารต่อคนโดยสารหรือคนโดยสาร
ต่อลูกเรือเองก็ตาม ซ่ึงท าใหผู้ข้นส่งตอ้งรับผดิและชดใชค้่าเสียหายเป็นจ านวนมาก 

กรณีศึกษาท่ีมีการตดัสินโดยศาลสูงวา่การกระท าละเมิดระหวา่งคนโดยสารดว้ยกนัเอง
ก็สามารถก่อให้เกิดความรับผิดของผูข้นส่ง เพราะเขา้องค์ประกอบความรับผิดตามข้อ 17 คือ  
เป็นเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนโดยไม่ไดค้าดหมายหรือไม่ใช่เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนเป็นปกติธรรมดา และเกิด
จากปัจจยัภายนอกของคนโดยสาร ดังนั้น ผูข้นส่งจึงต้องรับผิดส าหรับความเสียหายท่ีเกิดข้ึน  
ดงัท่ีไดว้างไวเ้ป็นบรรทดัฐานในคดี Saks เช่น 

คดี Langadinos V American Airline Airlines โจทก์เป็นคนโดยสารเพศชาย โดยสาร
จากนครบอสตนั (Boston) สู่กรุงปารีส (Paris) ระหว่างโดยสารโจทก์ขอให้พนกังานตอ้นรับน า 
ยาแกป้วดมาใหซ่ึ้งเป็นขณะเดียวกนักบัท่ีพนกังานตอ้นรับนั้นก าลงัป้อนไอศกรีมให้คนโดยสารชาย
ท่ีนัง่ขา้งโจทก ์และระหวา่งรอยาแกป้วดโจทก์สังเกตวา่คนโดยสารชายจอ้งมองโจทก์อยา่งผิดปกติ 
ทั้งยงักระซิบขา้งหูพนกังานตอ้นรับอีกดว้ย หลงัจากนั้นโจทกถู์กล่วงละเมิดทางเพศ โดยคนโดยสาร
ชายดงักล่าวขณะโจทก์ก าลงัยืนต่อแถวเพื่อเขา้ห้องน ้ า โจทก์จึงแจง้พนกังานตอ้นรับบนอากาศยาน
ให้ทราบแต่กลบัไม่มีการด าเนินการใด ๆ โจทก์จึงฟ้องสายการบิน American Airlines ให้รับผิด 
ในความเสียหายจากการถูกละเมิดดงักล่าวภายใตอ้นุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 ขอ้กล่าวหาประการ
หน่ึงท่ีโจทก์ฟ้องสายการบินคือ สายการบินมีบริการเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์ให้กบัจ าเลยก่อนท่ีจะได้
กระท าการล่วงละเมิดทางเพศต่อโจทก์ ทั้ งท่ีสายการบินย่อมรู้ว่าบุคคลดงักล่าวนั้นมึนเมาและ 

                                                           
82 รายละเอียดของทั้งสองปัจจยัไดอ้ธิบายไวแ้ลว้ในหนา้ 41-42. 
83 อนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการกระท าอนัมิชอบดว้ยกฎหมายต่อความปลอดภยัของการบินพลเรือน 

ค.ศ. 1971 (Convention for the Suppression of Unlawful Acts Against the Safety of Civil Aviation 1971) หรืออนุสัญญา
มอนตริออล ค.ศ. 1971 (Montreal Convention 1971) ซ่ึงมีผลใชบ้งัคบัตั้งแต่วนัท่ี 26 มกราคม ค.ศ. 1973 และมีประเทศภาคี 
187 ประเทศ. 
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ไม่สามารถควบคุมพฤติกรรมได้ ซ่ึงศาลรัฐแม็ตซาซูเซ็ตส์ (Massachusetts) ยกฟ้องโจทก์ ต่อมา
โจทก์อุทธรณ์ ศาลอุทธรณ์ได้กลับค าพิพากษาศาลรัฐแม็ตซาซูเซ็ตส์โดยยกเอาค านิยามซ่ึงเป็น
บรรทดัฐานของค าว่า “อุบติัเหตุ” ในคดี Air France V. Saks มาปรับใช้กบัคดีและตดัสินว่า  
สายการบิน American Airlines นั้นตอ้งรับผิดชอบต่อโจทก์ในความเสียหายท่ีเกิดจากการถูกละเมิด
โดยคนโดยสารอ่ืน เม่ือการกระท าของพนักงานประจ าสายการบินมีความสัมพันธ์ระหว่าง 
การกระท าและความเสียหายท่ีเกิดข้ึนนั้น ซ่ึงการกระท าของพนกังานประจ าสายการบินในท่ีน้ีคือ
การบริการเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์แก่คนโดยสารท่ีมึนเมา ดงันั้น สายการบินจกัตอ้งรับผิดต่อโจทก์
หากโจทก์พิสูจน์ได้ว่าการบริการเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์นั้ นเป็นสาเหตุใกล้ชิดท่ีก่อให้เกิดผล  
คือการกระท าละเมิดต่อโจทกน์ัน่เอง84 

อยา่งไรก็ตาม ในคดี Price v. British Airways ปี ค.ศ. 192985 ศาลตดัสินวา่การชกต่อย
กันระหว่างคนโดยสารสองคนไม่ใช่ “อุบติัเหตุ” ศาลให้เหตุผลว่า เหตุการณ์ดังกล่าวไม่ได้มี
ความสัมพนัธ์กบัภยัของการขนส่งทางอากาศยานแต่อย่างใด ในทางตรงกนัขา้มในคดี Oliver V. 
SAS86 ปี ค.ศ. 1983 ศาลตดัสินว่าการท่ีคนโดยสารซ่ึงเมาได้ล้มทบัคนโดยสารอีกคนหน่ึงเป็น 
“อุบติัเหตุ” แลว้ 

2. การก่อการร้าย (Terrorism) 
การก่อการร้ายเป็นอีกเหตุการณ์หน่ึงซ่ึงอาจเขา้องค์ประกอบความรับผิดของผูข้นส่ง

ภายใตข้อ้ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 และอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1971 ซ่ึงการก่อ 
การร้ายและการจ้ีอากาศยาน (Hijacking) ไม่ไดมี้การพิจารณาในช่วงท่ีมีการร่างอนุสัญญาวอร์ซอ 
ค.ศ. 1929 เน่ืองจากเป็นปัญหาท่ีเกิดข้ึนในทศวรรษท่ีผา่นมาและยงัคงมีอตัราเพิ่มข้ึนอยา่งต่อเน่ือง 
พร้อมกบัความสูญเสียต่อชีวติ และทรัพยสิ์นอยา่งประเมินค่ามิได ้ความเสียหายท่ีเกิดข้ึนไม่เพียงแต่
กบัคนโดยสารเท่านั้น แต่ยงัรวมถึงบุคคลท่ีสามดว้ย อนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 จึงก าหนดให ้
ผูข้นส่งรับผดิเป็นการเฉพาะต่อคนโดยสารซ่ึงไดรั้บอุบติัเหตุจนก่อให้เกิดความเสียหายขณะท่ีก าลงั
โดยสารบนอากาศยาน หรืออยู่ในระหว่างการด าเนินการใด ๆ ขณะข้ึนหรือลงอากาศยานเท่านั้น  
ไม่รวมถึงบุคคลท่ีสามบนพื้นผดิ เพราะมีอนุสัญญากรุงโรม ค.ศ. 1933 รองรับเป็นการเฉพาะอยูแ่ลว้ 

เป็นท่ียอมรับกันว่า การก่อการร้าย และการจ้ีอากาศยาน เป็นเหตุการณ์ท่ีอยู่ใน
ความหมายของค าว่า “อุบติัเหตุ” ตามขอ้ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 อนัท าให้ผูข้นส่งตอ้ง

                                                           
84 Langadinos V American Airline Airlines, 199 F.3d 68 (1th Cir. Mass, 2000). 
85 Larsen, P. B., Sweeney, J. C., & Gilick, J. E., Aviation law: Case, laws and related sources, 2nd ed., 

(Netherland: Koninklijke Brill, 2012), 367, Price v. British Airways, No.91 Civ. 4947, (1992) WL 170679. 
86 Oliver V. SAS, 17 Avi 18, 283, (US District Court DMd.,1983). 
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รับผิดต่อคนโดยสารส าหรับความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจากเหตุการณ์ดงักล่าว เน่ืองจากเป็นเหตุการณ์ 
ท่ีเกิดข้ึนโดยไม่ไดค้าดหมายและไม่ใช่เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนโดยปกติ นอกจากน้ี การก่อการร้ายเป็นภยั
ทางการขนส่งทางอากาศประเภทหน่ึง และศาลมกัตดัสินภายใตห้ลกัการท่ีว่าการให้ผูข้นส่งรับผิด 
ท าใหส้อดคลอ้งกบัความกา้วหนา้และความเปล่ียนแปลงในโลกปัจจุบนั หรือผูข้นส่งตอ้งเป็นผูจ้ดัให้
มีมาตรการรักษาความปลอดภยัและด าเนินการตามมาตรฐานรักษาความปลอดภยันั้น ดงันั้นผูข้นส่ง
จึงตอ้งรับผดิเม่ือความเสียหายเกิดข้ึนจากความไม่เพียงพอหรือความบกพร่องของมาตรการดงักล่าว 

ศาลสูงสุดของประเทศสหรัฐเมริกาไดย้อมรับว่าการก่อการร้ายและการจ้ีอากาศยาน 
จดัอยู่ในความหมายของค าว่า “อุบติัเหตุ” ภายใตข้อ้ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 มาเป็น
เวลานานแลว้ เช่น 

คดี Hussert v. Swiss Air Transport Company.Ltd. ขอ้เท็จจริงมีวา่ สายการบินของ
จ าเลยถูกจ้ีระหว่างท่ีก าลงัเดินทางจากประเทศสวิตเซอร์แลนด์ (Switzerland) ไปยงันครนิวยอร์ก 
(New York) โจทก์ในฐานะคนโดยสารจึงน าคดีมาฟ้องเพื่อเรียกร้องให้จ  าเลยชดใช้ค่าเสียหาย  
ซ่ึงศาลก็ตดัสินให้โจทก์ไดรั้บการชดใชค้่าเสียหายเน่ืองจากการจ้ีอากาศยานอยู่ในความหมายของ 
ค าวา่ “อุบติัเหตุ” ภายใตอ้นุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1971 

ศาลในบางคดียงัไดข้ยายความรับผิดของผูข้นส่งภายใตอ้นุสัญญาให้ครอบคลุมถึงการ
บาดเจบ็ท่ีเกิดจากการกระท าของผูก่้อการร้ายภายในบริเวณท่าอากาศยานดว้ย เช่น คดี Day v. Trans 
World Airlines, Inc. และคดี Evangelinos v. Trans World Airlines, Inc. ซ่ึงศาลตดัสินคดีบน
พื้นฐานหลกัการท่ีวา่สายการบินในฐานะผูข้นส่งควรจะมีมาตรฐานการรักษาความปลอดภยัท่ีสูงข้ึน 
เพื่อลดและขจดัปัญหาการก่อการร้าย สายการบินอยู่ในฐานะท่ีดีกว่าคนโดยสารในการจูงใจหรือ
ชดใชร้าคาใหแ้ก่ท่าอากาศยานเพื่อเพิ่มมาตรการรักษาความปลอดภยัของท่าอากาศยานใหสู้งข้ึน 

จะเห็นได้ว่า ประเทศสหรัฐอเมริกามีการตีความกฎหมายค าว่า “อุบติัเหตุ” โดยค านึงถึง
ฐานะของผูป้ระกอบการท่ีมีต่อผูโ้ดยสารดว้ย กล่าวคือ ผูป้ระกอบการอยูใ่นฐานะท่ีดีกวา่ในการท่ีจะ
ด าเนินการรักษาความปลอดภัยในระบบและระดับต่าง ๆ เพื่อให้การเดินอากาศปลอดภัย 
อยูต่ลอดเวลา โดยศาลไดย้ดึมัน่ในเจตนารมณ์ตามขอ้ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ ค.ศ. 1929 เป็นหลกั
ในการตีความเพื่อให้ผูรั้บขนทางอากาศรับผิดในการด าเนินกิจการรับขนทางอากาศนั้น ทั้งศาล 
ยงัได้ค  านึงถึงประโยชน์สาธารณะในการตีความกฎหมายดงักล่าวด้วย หมายความว่า ศาลได้มี 
การใช้หลกัการตีความกฎหมายตามตวัอกัษร และหลกัการตีความกฎหมายตามเจตนารมณ์ควบคู่ 
กนัไปดว้ย เพื่อใหท้ั้งประชาชนผูโ้ดยสารและผูป้ระกอบการธุรกิจการบินไดรั้บความยุติธรรมอยา่ง
สูงสุด 
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3.6 กฎหมายของประเทศออสเตรเลยี 

ออสเตรเลียเป็นประเทศหน่ึงท่ีมีการจราจรทางอากาศคบัคัง่ เน่ืองจากเป็นประเทศหมู่เกาะ
ท่ีเนน้การท่องเท่ียวเป็นหลกั ท าใหมี้ผูค้นเดินทางเขา้ออกเป็นจ านวนมาก ประกอบกบัออสเตรเลียมี
เศรษฐกิจท่ีมัน่คงท าให้มีนักธุรกิจและผูค้นท่ีสนใจเข้ามาลงทุนมากเช่นกัน ด้วยเหตุน้ีจึงท าให้
อุตสาหกรรมการบินของประเทศออสเตรเลียมีความเจริญเติบโตอย่างรวดเร็ว จากการท่ีมี
อุตสาหกรรมการบินอย่างคบัคัง่ท าให้มีความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุทางอากาศมากตามไปดว้ย 
และการเกิดอุบติัเหตุนั้นมีลกัษณะท่ีหลากหลายจนท าให้ยากต่อการแยกแยะประเภทของอุบติัเหตุ
เพื่อท าการสอบสวนหาสาเหตุและหาวิธีป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุดว้ย เน่ืองจากประเทศออสเตรเลีย
เป็นสมาชิกขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ มีพนัธกรณีท่ีจะต้องปฏิบติัตามกฎ
ข้อบังคบัต่าง ๆ ท่ีให้สัตยาบนัไวโ้ดยการภาคยานุวติักฎหมายในประเทศให้สอดคล้องกับกฎ
ขอ้บงัคบัดงักล่าว 

ปัจจุบนัประเทศออสเตรเลียได้มีการตราพระราชบญัญติัว่าด้วยการสอบสวนด้านความ
ปลอดภยัในการคมนาคม ค.ศ. 2003 (Transport safety Investigation Act 2003) เพื่อให้สอดคลอ้ง
กบักฎขอ้บงัคบัขององคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ โดยพระราชบญัญติัดงักล่าวไดมี้การ
ใหค้วามหมายของค าวา่ “อุบติัเหตุ” ไวใ้นมาตรา 387 ความวา่ “อุบติัเหตุ หมายความวา่ การสอบสวน
วตัถุท่ีมีความเก่ียวเน่ืองกบัยานพาหนะในการขนส่งท่ีเก่ียวขอ้งกบั 

ก. มีบุคคลเสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหสัจากเหตุการณ์ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการด าเนินงานของ
ยานพาหนะหรือ 

ข. ยานพาหนะเสียหายอย่างส้ินเชิงหรือเสียหายอย่างร้ายแรงโดยผลของเหตุการณ์ท่ี
เก่ียวขอ้งกบัการด าเนินงานของยานพาหนะหรือ 

ค. ทรัพยสิ์นใด ๆ เสียหายอยา่งส้ินเชิงหรือเสียหายอยา่งร้ายแรงโดยผลของเหตุการณ์
ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการด าเนินงานของยานพาหนะ” 
                                                           

87 Transport safety Investigation Act 2003, Section 3 Difinition… accident means an investigable 
matter involving a transport vehicle where: 

(a) a person dies or suffers serious injury as a result of an occurrence associated with the operation 
of the vehicle; or 

(b) the vehicle is destroyed or seriously damaged as a result of an occurrence associated with the 
operation of the vehicle; or 

(c) any property is destroyed or seriously damaged as a result of an occurrence associated with the 
operation of the vehicle. 
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จากบทนิยามความหมายดงักล่าวเห็นไดว้่าอุบติัเหตุท่ีจะเขา้หลกัการตามพระราชบญัญติั
นั้นเน้นการด าเนินงานของยานพาหนะเป็นส าคัญกล่าวคือ อุบัติเหตุนั้นต้องเกิดข้ึนจากความ
บกพร่องหรือความผิดปกติของตวัอากาศยานเอง และมีผูไ้ด้รับบาดเจ็บสาหัสหรือเสียชีวิตหรือ
ยานพาหนะและทรัพยสิ์นใด ๆ เสียหายอยา่งร้ายแรงหรือเสียหายอยา่งส้ินเชิง 

นอกจากความหมายตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการสอบสวนความปลอดภัยในการ
คมนาคม ค.ศ. 2003 แลว้ ยงัมีขอ้บงัคบัว่าดว้ยการสอบสวนความปลอดภยัในการคมนาคม ค.ศ. 
2003 (Transport safety investigation Regulation 2003) ไดบ้ญัญติัให้ค  านิยามขยายความเพิ่มเติม 
ค าวา่ “บาดเจบ็สาหสั” (Serious Injury) ไวใ้นส่วนท่ี 1 ขอ้ 1.3 ความวา่  

“บาดเจบ็สาหสั88 หมายความวา่ อาการบาดเจ็บท่ีตอ้งตามท่ีกฎหมายไดก้ าหนดไวห้รือตอ้ง
ตามเง่ือนไขส่วนใหญ่ท่ีกฎหมายไดก้ าหนดไว ้มีผลท าให้ตอ้งเขา้รับการรักษาภายใน 7 วนั นบัแต่
วนัท่ีไดรั้บความทุกขท์รมานจากอาการบาดเจบ็นั้น” 

“ความเสียหายอย่างร้ายแรง (Serious Damage)89 ต่อยานพาหนะท่ีเก่ียวขอ้งในการขนส่ง 
หมายถึง 

ก. ความเสียหายนั้น 
1. ส่งผลกระทบต่อความแข็งแรงของโครงสร้างท่ีจ าเป็น ประสิทธิภาพ หรือลกัษณะ

การปฏิบติังานของยานพาหนะท่ีใชใ้นการขนส่ง และ 
2. มีความจ าเป็นท่ีจะตอ้งซ่อมบ ารุงหรือทดแทนส่วนประกอบอนัเป็นสาระส าคญัท่ี

ไดรั้บผลกระทบหรือส่วนประกอบของยานพาหนะท่ีใชข้นส่ง 
ข. ยานพาหนะท่ีใชข้นส่งถูกท าลาย” 
ส่วนการรายงานการแจง้อุบติัเหตุนั้น พระราชบญัญติัวา่ดว้ยการสอบสวนเพื่อความปลอดภยั

ในการคมนาคม ค.ศ. 2003 ได้บญัญติัการจดัท ารายงานการเกิดอุบติัเหตุหรือการแจง้อุบติัเหตุต่อ

                                                           
88 Transport safety investigation Regulation 2003, Part 1 Preliminary, 1.3 Definition… serious injury 

means an injury that requires, or would usually require, admission to hospital within 7 days after the day when the injury 
is suffered. 

89 Ibid., serious damage, in relation to a transport vehicle, means: 
(a) damage that: 

(i) significantly affects the structural integrity, performance or operational characteristics of the 
transport vehicle; and 

(ii) requires major repair or replacement of the affected component or components of the 
transport vehicle; or 

(b) destruction of the transport vehicle. 
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พนกังานเจา้หน้าท่ีไวใ้น หมวด 3 ว่าดว้ยการท ารายงานอุบติัเหตุ เป็นตน้ (Part 3: Reporting of 
Accident etc.) ส่วนท่ี 1 การจดัท ารายงานตามบทบญัญติั (Division 1: Compulsory Reporting) มาตรา 
18 วา่ดว้ยการจดัท ารายงานอยา่งเร่งด่วน และตอ้งเสนอรายงานนั้นต่อพนกังานเจา้หนา้ท่ีผูรั้บผิดชอบ
ด าเนินการ หมายความวา่ เป็นบุคคลท่ีกฎขอ้บงัคบัไดบ้ญัญติัให้เป็นผูมี้หนา้ท่ีรับผิดชอบโดยตรงและ
ในมาตรา 18 น้ียงัไดบ้ญัญติัถึงโทษไวใ้นกรณีท่ีไม่ปฏิบติัตามท่ีกฎหมายก าหนดตอ้งถูกลงโทษจ าคุก
ไม่เกิน 12 เดือน ส่วนในมาตรา 19 ว่าด้วยการเขียนรายงานภายใน 72 ชั่วโมง กล่าวคือ ผูมี้หน้าท่ี
รับผดิชอบตอ้งท ารายงานอยา่งเร่งด่วนใหแ้ลว้เสร็จภายใน 72 ชัว่โมง และในมาตรา 19 น้ีก็ไดบ้ญัญติั
ถึงโทษของการไม่จดัท ารายงานไว ้โดยมีโทษปรับไม่เกิน 30 หน่วย90 

จะเห็นได้ว่า ประเทศออสเตรเลียมีการบญัญติัความหมายของค าว่า “อุบติัเหตุ” ไวอ้ย่าง
ชดัเจนในกฎหมายหลกั คือ พระราชบญัญติัวา่ดว้ยการสอบสวนเพื่อความปลอดภยัในการคมนาคม 
ค.ศ. 2003 และไดข้ยายความของอุบติัเหตุไวใ้นขอ้บงัคบัวา่ดว้ยการสอบสวนเพื่อความปลอดภยัใน
การคมนาคม ค.ศ. 2003 เพื่อให้มีความชดัเจนมากยิ่งข้ึน ในขณะท่ีการแจง้การเกิดอุบติัเหตุนั้นได้
บญัญติัเปิดกวา้งใหผู้มี้ส่วนเก่ียวขอ้งมีสิทธิแจง้อุบติัเหตุต่อพนกังานเจา้หนา้ท่ีและตอ้งท ารายงานให้
แลว้เสร็จภายใน 72 ชัว่โมง แลว้ส่งรายงานนั้นต่อพนกังานเจา้หนา้ท่ีอยา่งเร่งด่วน เพื่อให้เจา้หนา้ท่ี
ผูรั้บผดิชอบตามกฎหมายด าเนินการต่อไป 

ความหมายของ “อุบติัเหตุ” ท่ีไดบ้ญัญติัไวใ้นพระราชบญัญติัดงักล่าวนั้น ถึงแมว้า่จะมิได้
ให้ความหมายของค าว่า “อุบติัเหตุ” ไวโ้ดยตรง โดยมีการก าหนดเง่ือนไขของการเกิดอุบติัเหตุท่ี
จะตอ้งเก่ียวขอ้งกบัการด าเนินการของยานพานหะเป็นส าคญั ซ่ึงการก าหนดเง่ือนไขดงักล่าวนั้นมี
ลกัษณะท่ีสอดคลอ้งกบัขอ้ 26 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 อยา่งใดก็ตามดว้ยการท่ีมิไดมี้การ
ให้ความหมายของค าว่า “อุบติัเหตุ” ไว ้จึงตอ้งมีการตีความตามตวัอกัษรท่ีปรากฏตามความหมาย
ธรรมดาทัว่ไป เน่ืองจาก “อุบติัเหตุ” ท่ีปรากฏนั้นมิไดจ้  ากดัเฉพาะอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนกบัอากาศยาน
เพียงอยา่งเดียว เน่ืองจากกฎหมายไดใ้ชบ้งัคบักบัการคมนาคมทุกรูปแบบ จึงท าให้กฎหมายใชค้  าวา่ 
ยานพาหนะ (Vehicle) และตอ้งเกิดข้ึนจากการด าเนินงานหรือการปฏิบติัการ (Operation) ของ
ยานพาหนะนั้น ๆ ดว้ย 

 
 
 

                                                           
90 เป็นหน่วยท่ีใชก้ าหนค่าปรับ (PU): 1 หน่วย ซ่ึงค่าหน่วยเงินนั้นข้ึนอยูก่บัการก าหนดของแต่ละรัฐ. 
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3.7 กฎหมายของประเทศสิงคโปร์ 

สิงคโปร์ เป็นประเทศหน่ึงที่มีระบบการติดต่อที ่รวดเร็วสะดวกสบาย ระบบการ
คมนาคมขนส่งทางอากาศของประเทศสิงคโปร์ถือได้ว่ามีการพฒันาเทคโนโลยีท่ีทนัสมยัมาก
ประเทศหน่ึง ด้วยความท่ีภูมิประเทศมีลกัษณะเป็นเกาะจึงท าให้มีการขนส่งพาณิชย์ทางอากาศ
ระหว่างประเทศและภายในประเทศเป็นไปอย่างคบัคัง่ อีกทั้งประเทศสิงคโปร์ยงัเป็นศูนยก์ลาง
การค้าในโซนเอเชียตะวนัตกเฉียงใต้มาแต่โบราณ จึงมีส่วนผลักดันให้ประเทศสิงคโปร์เป็น
ศูนย์กลางด้านการคมนาคมทั้ งทางอากาศและทางทะเลท่ีส าคัญของเอเชียตะวนัตกเฉียงใต ้
โดยเฉพาะการให้ความส าคัญด้านการเดินอากาศของประเทศสิงคโปร์ ปัจจุบันกิจการ 
การเดินอากาศของประเทศสิงคโปร์อยู่ภายใตก้ารก ากบัดูแลของส านกังานบริหารการบินพลเรือน
แห่งสิงคโปร์ (Civil Aviation Authority of Singapore: AAS) และส านกังานสอบสวนอุบติัเหตุของ
อากาศยาน (Air Accident Investigation Branch: AAIB) สังกดักระทรวงคมนาคม คอยท าหนา้ท่ีใน
การอ านวยความสะดวกและสอบสวนอุบติัเหตุทางอากาศยาน เพื่อให้การเดินอากาศของประเทศ
เป็นไปดว้ยความเรียบร้อยและเกิดประโยชน์ต่อประเทศชาติอยา่งสูงสุด 

ในส่วนของอุบติัเหตุทางอากาศยานนั้นไดมี้บญัญติัไวใ้นรัฐบญัญติัวา่ดว้ยการอ านวยความ
สะดวกในการเดินอากาศ ค.ศ. 1966 (Air Navigation Act 1966) ไดบ้ญัญติันิยามความหมายของ
อุบติัเหตุไวใ้น มาตรา 13 โดยบญัญติัวา่ “อุบติัเหตุ (Accident) หมายความว่า อุบติัเหตุสัมพนัธ์กบั
การปฏิบติัการของอากาศยานท่ีเก่ียวขอ้งกบัเหตุการณ์ใด ๆ โดยเฉพาะตามกฎหมาย กฎ ขอ้บงัคบัท่ี
ไดต้ราข้ึนโดยตามกฎ ขอ้บงัคบัท่ีไดต้ราข้ึนโดยมีวตัถุประสงคต์ามหมวดน้ี”91 

“อุบัติการณ์ (Incident) หมายความว่า เหตุการณ์นอกเหนือจากอุบัติเหตุท่ีสัมพนัธ์กับ
ผลกระทบใด ๆ ในการด าเนินงานของอากาศยานหรืออาจกระทบต่อความปลอดภยัของอากาศยาน
ในการด าเนินงานดงักล่าว”92 

 
 

                                                           
91 Air Navigation Act 1966, Part IIA Accident and Incidents Investigation, Division 1 General, 

Interpretation of this Part, Section 13 … “accident” means an accident associated with the operation of any aircraft 
involving circumstances prescribed by regulations made for the purposes of this Part; . 

92 Ibid., Section 13 … “incident” means an occurrence, other than an accident, associated with the 
operation of an aircraft which affects or could affect the safety of such operation;  
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“อุบติัการณ์รุนแรง (Serious Incident) หมายความว่า อุบติัการณ์ท่ีเก่ียวขอ้งกบัเหตุการณ์
โดยเฉพาะตามวตัถุประสงคแ์ห่งกฎขอ้บงัคบัในหมวดน้ี”93 

นอกจากนั้น ประเทศสิงคโปร์ยงัไดมี้การออกค าสั่งว่าดว้ยการอ านวยความสะดวกในการ
เดินอากาศ (การสอบสวนอุบติัเหตุและอุบติัการณ์) ค.ศ. 2003 (Air Navigation (Investigation of 
Accident and Incident) Order 2003) หมวดท่ี 1 บทบญัญติัทัว่ไป มาตรา 2 ไดบ้ญัญติันิยามของ 
“อุบติัเหตุ” ไวว้า่94 

“อุบติัเหตุ หมายความวา่ เหตุการณ์ท่ีเก่ียวพนักบัการด าเนินการของอากาศยาน (ดงักรณีของ
อากาศยานท่ีมีนกับิน เกิดข้ึนระหว่างเวลาท่ีบุคคลใด ๆ ข้ึนไปบนอากาศยานเพื่อเจตนาท าการบิน 
จนถึงเวลาท่ีทุกคนไดล้งจากอากาศยานล าดงักล่าวเป็นท่ีเรียบร้อยแลว้ หรือในกรณีของอากาศยานท่ี

                                                           
93 Ibid., Section 13 … “serious incident” means an incident involving circumstances prescribed by 

regulations made for the purposes of this Part; 
94 Air Navigation (Investigation of Accident and Incident) Order 2003, Part 1 Preliminary, Section 2 

Definition and Application… “accident” means an occurrence associated with the operation of an aircraft (which in the 
case of a manned aircraft, takes place between the time any person boards the aircraft with the intention of flight until 
such time as all persons have disembarked, or which in the case of an unmanned aircraft, takes place between the time 
the aircraft is ready to move with the purpose of flight until such time it comes to rest at the end of the flight and the 
primary propulsion system is shut down) in which 

(a) a person is fatally or seriously injured as a result of 
(i) being in the aircraft; 
(ii) direct contact with any part of the aircraft, including parts which have become detached 

from the aircraft; or 
(iii) direct exposure to jet blast, 

except where the injuries arise from natural causes, are self-inflicted or inflicted by any other person, 
or where the person injured is a stowaway hiding outside the areas normally available to passengers and crew; 

(b) the aircraft sustains damage or structural failure which 
(i) adversely affects the structural strength, performance or flight characteristics of the aircraft; and 
(ii) would normally require major repair or replacement of the affected component, 

and guidance for the determination of which is set out in the First Schedule; but excludes 
(A) engine failure or damage, when the damage is limited to a single engine (including its 

cowlings or accessories) or to propellers, wings tips, antennas, probes, vanes, tyres, brakes, wheels, fairings, panels, 
landing gear doors, windscreens or the aircraft skin (such as small dents or puncture holes);  

(B) minor damage to main rotor blades, tail rotor blades or landing gear; and 
(C) minor damage resulting from hail or bird strike (including holes in the radome); or 

(c) the aircraft is missing or completely inaccessible; 



65 

ไม่มีนักบิน เกิดข้ึนระหว่างท่ีอากาศยานเตรียมพร้อมเพื่อท าการบินจนกระทัง่ถึงเวลาของการพกั
อากาศยานเพื่อท่ีจะส้ินสุดเท่ียวบินนั้นและอากาศยานนั้นไดย้ติุการท างานทั้งหมดลง) โดยท่ี 

(ก) มีบุคคลไดรั้บบาดเจบ็สาหสัหรือถึงแก่ชีวติ อนัเป็นผลมาจาก 
(1) การอยูบ่นอากาศยาน 
(2) การกระทบโดยตรงกบัส่วนใด ๆ ของอากาศยานนั้นรวมถึงส่วนท่ีหลุดออกจาก

อากาศยานนั้นดว้ย หรือ 
(3) การโดนไอร้อนของเคร่ืองยนต ์

เวน้แต่ เม่ืออาการบาดเจ็บนั้น เกิดข้ึนจากเหตุธรรมชาติ การท าร้ายตวัเอง หรือถูกผูอ่ื้น 
ท าร้าย หรือ เม่ืออาการบดเจ็บนั้นเกิดข้ึนแก่ผูแ้อบข้ึนเคร่ืองบิน ซ่ึงซ่อนตวัอยู่นอกบริเวณท่ีปกติ 
ไดจ้ดัไวส้ าหรับคนโดยสารหรือผูป้ระจ าหนา้ท่ีหรือ 

(ข) อากาศยานนั้นไดรั้บความเสียหายหรือขอ้ขดัขอ้งเชิงโครงสร้างซ่ึง 
(1) มีผลกระทบอยา่งร้ายแรงต่อความแข็งแรงเชิงโครงสร้าง สมรรถนะ หรือลกัษณะ

การบินของอากาศยานและ 
(2) โดยปกติจะท าใหต้อ้งมีการซ่อมใหญ่ หรือเปล่ียนช้ินส่วนท่ีไดรั้บผลกระทบนั้น 

และมีค าแนะน าส าหรับการตรวจหา การตรวจวิเคราะห์เก่ียวกบับางส่ิงนอกเหนือจากท่ีได้
บญัญติัไวใ้นตารางแรกแต่ไม่รวมถึง 

ก. เคร่ืองยนต์ขดัขอ้งหรือเสียหาย เม่ือความเสียหายจ ากดัอยู่เฉพาะเคร่ืองยนต์เพียง
เคร่ืองเดียว รวมถึงฝาครอบเคร่ืองยนต ์หรืออุปกรณ์ต่าง ๆ หรือ ใบพดั ปลายปีกเคร่ืองบิน แผน่ปิด
แผงควบคุมไฟฟ้า อุปกรณ์ตกแต่ง ประตูเก็บฐานล้อ หน้าต่างด้านหน้าห้องนักบิน หรือพื้นผิว
เคร่ืองบิน (เช่น รอยบุหรือรูขนาดเล็ก) 

ข. ความเสียหายเล็กน้อยของใบพดัหลักของเฮลิคอปเตอร์ ใบพดั ส่วนหางของ
เฮลิคอปเตอร์หรือชุดอุปกรณ์ลอ้อากาศยานหรือเฮลิคอปเตอร์ 

ค. ความเสียหายเล็กนอ้ยอนัเป็นผลมาจากลูกเห็บ หรือนกพุ่งชน รวมไปถึงรูท่ีเกิดข้ึน
ภายในฝาครอบอุปกรณ์น าร่อง 

(ค) อากาศยานนั้นสูญหายหรือไม่สามารถเขา้ถึงไดอ้ยา่งแน่แท ้
“อุบัติการณ์” หมายถึง เหตุการณ์นอกจากอุบัติเหตุ ท่ีเก่ียวพันกับการด าเนินการของ 

อากาศยาน ซ่ึงส่งผลหรือสามารถส่งผลต่อความปลอดภยัของการด าเนินการ95 

                                                           
95 Air Navigation (Investigation of Accident and Incident) Order 2003, Part 1 Preliminary, Section 2 

Definition and Application… “incident” means an occurrence, other than an accident, associated with the operation of 
an aircraft which affects or could affect the safety of such operation; 
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“อุบติัการณ์รุนแรง” หมายถึง เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนอาจเก่ียวขอ้งกบัสถานการณ์ท่ีแสดงให้
เห็นว่ามีความเป็นไปไดอ้ย่างสูงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุ และอาจมีความเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการของ
อากาศยาน ซ่ึง 

ก. กรณีของอากาศยานท่ีมีนกับิน เกิดข้ึนระหวา่งเวลาท่ีบุคคลใด ๆ ข้ึนไปบนอากาศยาน
เพื่อเจตนาในการบิน จนถึงเวลาท่ีทุกคนไดล้งจากอากาศยานล าดงักล่าวเป็นท่ีเรียบร้อยแลว้ 

ข. ในกรณีของอากาศยานท่ีไม่มีนกับิน เกิดข้ึนระหวา่งท่ีอากาศยานเตรียมพร้อมเพื่อท าการ
บินจนกระทัง่ถึงเวลาของการพกัอากาศยานเพื่อท่ีจะส้ินสุดเท่ียวบินนั้นและอากาศยานนั้นไดยุ้ติการ
ท างานทั้งหมดลง96 

“บาดเจบ็รุนแรง” บาดเจบ็สาหสัท่ีเก่ียวขอ้งกบับุคคล หมายถึง อาการบาดเจบ็ ซ่ึง 
ก. จ าเป็นตอ้งรักษาพยาบาลเกิน 48 ชัว่โมง โดยเร่ิมตน้เขา้รับการรักษาพยาบาลภายใน 7 

วนั นบัจากวนัท่ีประสบอุบติัเหตุ 
ข. มีผลท าให้กระดูกแตก หรือหักโดยไม่ปรากฏบาดแผล ยกเวน้ กระดูกน้ิวมือ น้ิวเทา้ 

หรือจมูกแตกหกั 
ค. มีผลท าให้มีแผลถลอกท าให้เลือดออกมาก และท าให้ประสาทกลา้มเน้ือ และเส้นเอ็น

ช ารุด หรือ 
ง. ท าใหอ้วยัวะภายในบาดเจบ็ 
จ. ไฟไหมลึ้กถึงขั้นหนงัก าพร้าหรือมีแผลไหมเ้ป็นบริเวณมากกวา่ร้อยละ 5 ของพื้นท่ีผิว

ทั้งหมด หรือ 
 
 
 
 

                                                           
96 Air Navigation (Investigation of Accident and Incident) Order 2003, Part 1 Preliminary, Section 2 

Definition and Application… “serious incident” means an incident involving circumstances indicating that there was a 
high probability of an accident and associated with the operation of an aircraft which  

(a) in the case of a manned aircraft, takes place between the time any person boards the aircraft with 
the intention of flight until such time as all such persons have disembarked; or  

(b) in the case of an unmanned aircraft, takes place between the time the aircraft is ready to move 
with the purpose of flight until such time it comes to rest at the end of the flight and the primary propulsion system is 
shut down, 
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ฉ. ไดรั้บผลกระทบจากสารท่ีท าให้เกิดโรคติดต่อ หรือบาดเจ็บเน่ืองจากการแพร่กระจาย
ของรังสีซ่ึงสามารถพิสูจน์ได้97 

ส่วนการรายงานการแจง้อุบติัเหตุนั้น รัฐบญัญติัว่าด้วยการอ านวยความสะดวกในการ
เดินอากาศ ค.ศ. 1966 มาตรา 13E ไดบ้ญัญติัเก่ียวกบัการแจง้อุบติัเหตุไว ้โดยให้บุคคลท่ีเก่ียวขอ้งท่ี
ทราบการเกิดอุบติัเหตุนั้นในกรณีท่ี 

1. อุบติัเหตุหรืออุบติัการณ์รุนแรงไดเ้กิดข้ึนในประเทศ หรือ 
2. อุบติัเหตุหรืออุบติัการณ์รุนแรงไดเ้กิดข้ึนนอกประเทศ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัอากาศยาน

สัญชาติสิงคโปร์ หรืออากาศยานท่ีด าเนินการโดยผูป้ระกอบการสัญชาติสิงคโปร์ 
โดยให้ผูท่ี้เก่ียวขอ้งนั้นแจง้เป็นขอ้ความไปยงัส านกังานสอบสวนอุบติัเหตุทางอากาศ (Air 

Accident Investigation Bureau: AAIB) เพื่อใหด้ าเนินการตามกฎหมาย 
ซ่ึงค าวา่ “บุคคลท่ีเก่ียวขอ้ง (a relevant person)” หมายความวา่ 

1. เจา้ของอากาศยาน, ผูป้ระกอบการการเดินอากาศ, หรือนกับิน (กปัตนั) ท่ีท าหนา้ท่ี
ในการควบคุมอากาศยานในระหวา่งประสบอุบติัเหตุหรืออุบติัการณ์รุนแรง 

2. เจา้ของหรือผูป้ระกอบการสนามบินในกรณีท่ีอุบติัเหตุหรืออุบติัการณ์รุนแรงได้
เกิดข้ึนใกลก้บัสนามบินภายในประเทศ 

3. ผูค้วบคุมจราจรทางอากาศ ในกรณีท่ีอุบติัเหตุหรืออุบติัการณ์รุนแรงท่ีไดเ้กิดข้ึนบน
น่านฟ้าภายในประเทศ 

4. ผูจ้ดัแสดงการบิน ในกรณีท่ีอุบติัเหตุหรืออุบติัการณ์รุนแรงไดเ้กิดข้ึนในระหว่าง
การแสดงโชวน์ั้นในประเทศ 

5. เพื่อให้เป็นไปตามวตัถุประสงคแ์ห่งกฎหมายน้ี บุคคลท่ีกฎหมายก าหนดดงักล่าวมี
สิทธิแจง้นอกเหนือจากอุบติัเหตุ, อุบติัการณ์รุนแรง หรืออุบติัการณ์ ดว้ย 

                                                           
97 Ibid., “serious injury”, in relation to a person, means an injury which  

(a) requires hospitalisation for a period of more than 48 hours, such period commencing within 7 
days from the date of the injury; 

(b) results in a fracture of any bone other than a simple fracture of any finger or toe or the nose;  
(c) involves lacerations which cause severe haemorrhage or nerve, muscle or tendon damage; 
(d) involves injury to any internal organ; 
(e) involves second or third degree burns or any burns affecting more than 5% of the surface of the 

body; or 
(f) involves verified exposure to infectious substances or injurious radiation; 
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และมาตราดงักล่าวยงัไดก้  าหนดบทลงโทษไวส้ าหรับการหลีกเล่ียงไม่ด าเนินการแจง้ ตอ้ง
ระวางโทษปรับไม่เกิน 100,000 ดอลลาร์สิงคโปร์ หรือจ าคุกไม่เกิน 5 ปี หรือทั้งจ  าทั้งปรับ 

จะเห็นได้ว่า ประเทศสิงคโปร์มีการบญัญติักฎหมายไวอ้ย่างรัดกุม โดยได้มีการบญัญติั
ความหมายของ “อุบติัเหตุ” “อุบติัการณ์” และ”อุบติัการณ์รุนแรง” ไวใ้นรัฐบญัญติัว่าด้วยการ
อ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ค.ศ. 1966 ซ่ึงเป็นกฎหมายหลกัท่ีเก่ียวกบัการควบคุมการ
เดินอากาศของประเทศ โดยค าวา่ “อุบติัเหตุ” ท่ีปรากฏน้ีมีความหมายอยา่งกวา้งโดยทัว่ไป และไม่มี
การก าหนดเง่ือนไขคลา้ยกบัขอ้ 26 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 แต่อยา่งใด กล่าวคือ กฎหมาย
ไดใ้ห้ความหมายว่า อุบติัเหตุคือเหตุการณ์ใด ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการด าเนินงานของอากาศยาน ย่อม
หมายความว่าเหตุการณ์ใด ๆ ท่ีเกิดข้ึนกับอากาศยานย่อมเป็นอุบติัเหตุด้วยกันทั้งส้ินท่ีจะต้อง
ด าเนินการแจง้เพื่อท าการสอบสวน ดงัน้ี เม่ือไม่มีการเจาะลงถึงลกัษณะหรือเง่ือนไขอยา่งใด ๆ ใน
ความหมายของ “อุบติัเหตุ” ดงักล่าว ยอ่มตอ้งตีความกฎหมายตามตวัอกัษรอยา่งธรรมดาทัว่ไป 

ส่วนค าสั่งว่าดว้ยการอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ (การสอบสวนอุบติัเหตุและ
อุบติัการณ์) ค.ศ. 2003 ไดมี้การบญัญติัขยายความเพิ่มเติมความหมายของ “อุบติัเหตุ” “อุบติัการณ์” 
และ”อุบติัการณ์รุนแรง” ให้มีความชัดเจนมากยิ่งข้ึนและโดยมีความสอดคลอ้งกบัภาคผนวก 13 
แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 เพื่อใหมี้ความสะดวกในการปฏิบติัการสอบสวนให้สามารถปฏิบติั
ไดอ้ยา่งถูกตอ้งตามแต่ละประเภทของการเกิดเหตุการณ์นั้น ๆ 

สรุปไดว้่า อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ไดมี้การกล่าวถึง “อุบติัเหตุ” ในขอ้ 26 โดยมิไดมี้
การใหค้วามหมายไว ้แต่มีการก าหนดเง่ือนไขของอุบติัเหตุท่ีจะตอ้งมีผูเ้สียชีวิต บาดเจ็บสาหสั หรือ
บกพร่องอย่างร้ายแรงในทางเทคนิคหรือในเคร่ืองอ านวยความสะดวกนั้น ซ่ึงการก าหนดเง่ือนไข
ดงักล่าวเพื่อเป็นจุดเกาะเก่ียวระหวา่งประเทศให้แก่รัฐภาคีสมาชิกมีพนัธกรณีท่ีจะตอ้งปฏิบติัตาม 
และการมิไดมี้นิยามดงักล่าวจึงจ าตอ้งมีการตีความ “อุบติัเหตุ” ตามตวัอกัษรไปอย่างความหมาย
ธรรมดาของถ้อยค าปกติ และความหมายปกติธรรมดาของถ้อยค าท่ีใช้ในสนธิสัญญาน่าจะเป็น
หลกัฐานทางภาวะวิสัยท่ีชดัเจนท่ีสุดท่ีสะทอ้นถึงส่ิงท่ีภาคีตั้งใจ98 ในขณะท่ีประเทศสหรัฐอเมริกา 
ออสเตรเลีย และสิงคโปร์ ต่างมีการใหค้วามหมายของค าวา่ “อุบติัเหตุ” ไวใ้นความหมายอยา่งกวา้ง 
มิได้มีการเฉพาะเจาะจงในลักษณะพิเศษของอุบติัเหตุนั้น จึงตอ้งมีการตีความตามตวัอกัษรใน
ความหมายธรรมดาทัว่ไปมิใช่ความหมายทางเทคนิค ยิง่กวา่นั้นประเทศออสเตรเลียไดมี้การบญัญติั
กฎหมายในลกัษณะกวา้งยิง่กวา่ กล่าวคือ ค าวา่ “อุบติัเหตุ” ตามพระราชบญัญติัวา่ดว้ยการสอบสวน
ดา้นความปลอดภยัในการคมนาคม ค.ศ. 2003 บงัคบัใชก้บัการคมนาคมทุกรูปแบบมิไดจ้  ากดัเฉพาะ

                                                           
98 จุมพต สายสุนทร, กฎหมายระหว่างประเทศ เล่ม 2 , 148, และอภิญญา เล่ือนฉวี, กฎหมายระหว่าง

ประเทศแผนกคดีเมือง, 288. 
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ทางอากาศแต่เพียงอย่างเดียว และทั้งสามประเทศได้ให้ความส าคญัหรือเน้นการปฏิบติัการของ
อากาศยานหรือยานพาหนะเป็นหลกั เพื่อพิจารณาใหเ้ป็น “อุบติัเหตุ” ตามกฎหมายท่ีบญัญติัไว ้

อยา่งไรก็ตาม การตีความถือไดว้า่เป็นเพียงแค่ “หลกัการเบ้ืองตน้” และ “ส่วนหน่ึง” เท่านั้น99 
ทั้งน้ีในหลกัการตีความกฎหมายเพื่อใหไ้ดม้าซ่ึงความหมายมีอีกมากมาย แต่ทั้งน้ีตอ้งไม่เป็นการขดัต่อ
ความยุติธรรมของแต่ละประเทศดว้ย ซ่ึงในบทต่อไปจะได้วิเคราะห์ถึงการตีความกฎหมายในค าว่า 
“อุบติัเหตุ” ท่ีเกิดข้ึนตามมาตรา 61 แห่งพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ต่อไป 

                                                           
99 พรสันต ์เล้ียงบุญเลิศชยั, หลักการเบือ้งต้นในการตีความกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา. 



บทที ่4 

อุบัตเิหตุตามพระราชบัญญตักิารเดนิ พ.ศ. 2497 

ธุรกิจการเดินอากาศเป็นธุรกิจหน่ึงท่ีมีความส าคญัเป็นอย่างยิ่งกบัประเทศท่ีก าลงัพฒันา 
ในดา้นต่าง ๆ เช่น การท่องเท่ียว การลงทุน การขนส่ง เป็นตน้ การขนส่งและการเดินทางท่ีสะดวก
และรวดเร็วโดยทางอากาศซ่ึงมีอากาศยานเป็นตวักลางในการขนส่งจึงเป็นทางเลือกอนัดบัตน้ ๆ 
รวมตลอดทั้งด้วยเทคโนโลยีขั้นสูงท่ีมีในอากาศยานท าให้มีความปลอดภยัท่ีสูงกว่าการเดินทาง
ประเภทอ่ืน จึงท าให้ผูค้นให้ความสนใจในการเลือกใช้บริการการเดินอากาศยานมากยิ่งข้ึน  
ด้วยความเจริญก้าวหน้าของเทคโนโลยีการบินท่ีพฒันาอย่างไม่หยุดย ั้งท าให้กฎหมายเก่ียวกับ 
การเดินอากาศของประเทศไทยก้าวไม่ทนัต่อการเปล่ียนแปลงของเทคโนโลยีการบินดงักล่าว  
เป็นเหตุให้เกิดความไม่ชัดเจนพอท่ีจะท าให้การบงัคบัใช้กฎหมายเกิดประโยชน์ต่อประเทศชาติ 
ความเช่ือมัน่ และความปลอดภยัของประชาชนเท่าท่ีควร ซ่ึงในบทน้ีจะไดศึ้กษาถึงหลกัการตีความ
กฎหมายภายในประเทศ และค าว่า “อุบติัเหตุ” พร้อมทั้งวิเคราะห์พระราชบญัญติัการเดินอากาศ 
พ.ศ. 2497 และค าสั่งกระทรวงคมนาคมท่ีเก่ียวขอ้ง โดยมีรายละเอียด ดงัน้ี 

4.1 การตีความกฎหมายภายในประเทศ 

การตีความกฎหมาย คือ การคน้หาความหมายของกฎหมายท่ีมีถอ้ยค าไม่ชดัเจนแน่นอน คือ
ก ากวมหรือมีความหมายได้หลายทาง เพื่อหย ัง่ทราบว่าถ้อยค าของบทบญัญัติของกฎหมายว่ามี
ความหมายอย่างไร100 ความหมายของค าว่า “การตีความกฎหมาย” คือการท่ีศาล เจา้พนกังานหรือ
ราษฎรจะน ากฎหมายมาใชแ้ก่ขอ้เท็จจริง ซ่ึงในบางกรณีก็ท าไดง่้ายเพราะถอ้ยค าแห่งตวับทกฎหมาย
ชัดเจนแน่นอน ผู ้ใช้กฎหมายสามารถทราบความหมายของกฎหมายได้ทันที มีข้อสังเกตว่า 
ในทางปฏิบติั มีนอ้ยกรณีท่ีถอ้ยค าในบทกฎหมายชดัเจนโดยไม่ตอ้งตีความ เพราะโดยปกติจะทราบ
ว่าถอ้ยค าในบทกฎหมายมีความหมายอย่างไร ก็ตอ้งดูตวับทกฎหมายท่ีใช้ถ้อยค านั้นทั้งหมดหรือ

                                                           
100 หยดุ แสงอุทยั, ความรู้เบือ้งต้นเก่ียวกับกฎหมายท่ัวไป, แกไ้ขปรับปรุงโดย สมยศ เช้ือไทย, พิมพค์ร้ังท่ี 

19, (กรุงเทพฯ: มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์, 2556), 118. 
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ตวับทกฎหมายท่ีอยู่ข้างเคียงหรือจะต้องพิจารณาจากบริบท (context) ของตัวบทจึงจะทราบ
ความหมายได้ ซ่ึงเท่ากบัตอ้งตีความเสียก่อนนั่นเอง แต่ในบางกรณี การท่ีจะน ากฎหมายมาใช้แก่
ขอ้เทจ็จริงยอ่มท าไดย้าก เพราะถอ้ยค าท่ีใชมี้ความหมายไม่ชดัเจนแน่นอน กล่าวคือ มีถอ้ยค าก ากวม 
หรือมีความหมายไดห้ลายทาง ในกรณีเช่นวา่น้ี ก็จ  าตอ้งตีความในกฎหมายหรือแปลความในกฎหมาย 

4.1.1 การตีความกฎหมายทัว่ไป 
มีหลกัอยูส่องประการคือ การตีความตามอกัษร และการตีความตามเจตนารมณ์ จะเห็นไดจ้าก

ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย ์มาตรา 4 วรรคแรก101 ซ่ึงบญัญติัไวว้่า “กฎหมายนั้นต้องใช ้
ในบรรดากรณีซ่ึงตอ้งดว้ยบทบญัญติัใด ๆ แห่งกฎหมายตามตวัอกัษรหรือตามความมุ่งหมายของ
บทบญัญติันั้น ๆ” หมายความวา่ การใชก้ฎหมายบงัคบัไม่วา่จะในขั้นตอนใด ๆ ซ่ึงรวมถึงการตีความ
กฎหมายดว้ยนั้น โดยอาจจะพิจารณาตามตวัอกัษร หรือตามความมุ่งหมายก็ได้102 ข้ึนอยู่กบัผูตี้ความ
เป็นส าคัญว่าจะพิจารณาเห็นไปในแนวทางใด เพราะไม่มีทางใดถูกหรือผิด โดยในส่วนน้ีจะได้
กล่าวถึงหลกัเกณฑก์ารตีความตามตวัอกัษรและการตีความตามเจตนารมณ์ของกฎหมาย ดงัน้ี 

4.1.1.1 การตีความตามตวัอกัษร 

หลักเกณฑ์การตีความตามตวัอกัษรมีว่าให้หย ัง่ทราบความหมายจากตวัอกัษรของ
กฎหมายนั้นเอง และยงัแยกออกไดเ้ป็น 3 ประการ กล่าวคือ 

1. ในกรณีท่ีบทกฎหมายใชภ้าษาธรรมดา ก็ตอ้งเขา้ใจว่ามีความหมายท่ีเขา้ใจอยู่
ตามธรรมดาของถอ้ยค านั้น ๆ 

2. ในกรณีท่ีบทกฎหมายใช้ภาษาเทคนิคหรือภาษาทางวิชาการก็ต้องเข้าใจ
ความหมายตามท่ีเขา้ใจกนัในทางเทคนิคหรือในทางวชิาการนั้น ๆ 

3. ในกรณีท่ีบทกฎหมายประสงค์จะให้ถอ้ยค าบางค ามีความหมายเป็นพิเศษไป
กว่าท่ีเขา้ใจกนัอยู่ในภาษาธรรมดาหรือภาษาเทคนิคหรือในทางวิชาการ กฎหมายจะได้ก าหนด 
บทวิเคราะห์ศัพท์หรือบทนิยาม (definition) อน่ึง ข้อท่ีควรระลึกมีว่า บทวิเคราะห์ศัพท์หรือ 
บทนิยามของกฎหมายฉบบัใด ก็ใช้ไดเ้ฉพาะกฎหมายนั้นเท่านั้น ทั้งน้ีเพราะกฎหมายนั้นประสงค ์

                                                           
101 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย,์ มาตรา 4 บญัญติัวา่ “กฎหมายนั้น ตอ้งใชใ้นบรรดากรณีซ่ึงตอ้งดว้ย

บทบญัญติัใด ๆ แห่งกฎหมายตามตวัอกัษร หรือตามความมุ่งหมายของบทบญัญติันั้น ๆ 
เม่ือไม่มีบทกฎหมายท่ีจะยกมาปรับคดีได ้ให้วินิจฉัยคดีนั้นตามจารีตประเพณีแห่งทอ้งถ่ิน ถา้ไม่มีจารีต

ประเพณีเช่นว่านั้น ให้วินิจฉัยคดีอาศยัเทียบบทกฎหมายท่ีใกลเ้คียงอย่างยิ่ง และถา้บทกฎหมายเช่นนั้นก็ไม่มีดว้ย ให้วินิจฉัย
ตามหลกักฎหมายทัว่ไป”. 

102 “ความมุ่งหมายของบทบญัญติั” ตามมาตราน้ีก็คือส่ิงท่ีนักกฎหมายส่วนใหญ่เรียกว่า “เจตนารมณ์ของ
กฎหมาย” (the spirit of law) นัน่เอง. 
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จะให้มีความหมายเป็นพิเศษกว่าถ้อยค าธรรมดา จึงบญัญติับทนิยามไวเ้ป็นพิเศษ ฉะนั้น จะน า 
บทนิยามหรือบทวิเคราะห์ไปใชก้บักฎหมายอ่ืนซ่ึงมิไดมี้ความประสงคเ์ช่นนั้นย่อมท ามิไดอ้ยู่เอง 
และมีขอ้ท่ีควรสังเกตดว้ยวา่ ในกฎหมายไทยการมีบทวิเคราะห์ศพัท์หรือบทนิยามยงัใชป้ระโยชน์
อีกอยา่งหน่ึงคือ เพื่อท่ีจะใหเ้ป็นค ายอ่ของกฎหมาย 

4.1.1.2 หลกัการตีความตามเจตนารมณ์ 
การตีความตามเจตนารมณ์ หมายถึง การหยั่งทราบความหมายของถ้อยค าใน 

บทกฎหมายจากเจตนารมณ์หรือความมุ่งหมายของกฎหมายนั้น ๆ เหตุผลท่ีมีหลกัการตีความตาม
เจตนารมณ์ก็เน่ืองจากหลกัท่ีวา่ กฎหมายท่ีไดบ้ญัญติัข้ึนนั้นก็เพื่อจะให้เป็นไปตามเจตนารมณ์หรือ
ความมุ่งหมายอย่างใดอยา่งหน่ึง แลว้พยายามเลือกเฟ้นถอ้ยค ามาใช้เพื่อให้เป็นไปตามเจตนารมณ์ 
หรือความมุ่งหมายดงักล่าว โดยเหตุผลน้ีเม่ือเราสามารถหยัง่ทราบเจตนารมณ์หรือความมุ่งหมายได ้
เราก็สามารถทราบความหมายของถอ้ยค าท่ีเขียนไวใ้นกฎหมายนั้นได ้การตีความตามเจตนารมณ์น้ี
ส าคญัมาก เพราะกฎหมายต่าง ๆ มีความมุ่งหมายหรือเจตนารมณ์ไม่เหมือนกนั 

4.1.2 การตีความตามกฎหมายเฉพาะ 
4.1.2.1 การตีความตามกฎหมายแพง่ 
หลักการตีความกฎหมายแพ่ง โดยทั่วไปแล้วจะตีความตามตัวอักษรในกรณีท่ี

บทบญัญติัของกฎหมายนั้นชัดเจนแล้ว แต่ถา้กฎหมายนั้นเคลือบคลุมไม่ชดัเจนก็ตอ้งตีความตาม
ความมุ่งหมายหรือตามเจตนารมณ์ของกฎหมายโดยอาศยัหลักความเป็นธรรมท่ีสอดคล้องกับ
ความรู้สึกของคนทัว่ไป และถา้เป็นบทบญัญติัอนัเด็ดขาดหรือท่ีเก่ียวกบัความสงบเรียบร้อยหรือ
ศีลธรรมอนัดีของประชาชน หรือการจ ากดัตดัสิทธิของบุคคลยอ่มตอ้งตีความโดยเคร่งครัด 

ในกรณีท่ีบทบญัญติัของกฎหมายมีความหมายชดัเจนแน่นอนอยู่แลว้ก็ไม่ตอ้งตีความ
กฎหมายนั้น การตีความกฎหมายจะเกิดมีข้ึนก็เฉพาะในกรณีท่ีบทบญัญติัของกฎหมายนั้นมีความ
เคลือบคลุมสงสัย โดยไม่จ  ากดัเฉพาะในกรณีท่ีถอ้ยค าในกฎหมายท่ีไม่ชดัเจนเท่านั้น แมใ้นกรณีท่ี
ถอ้ยค าในกฎหมายชดัเจนดีอยู่แลว้ก็อาจจะตอ้งมีการตีความได ้เพราะในความเป็นจริงแลว้ถอ้ยค า
แต่ละถอ้ยค าท่ีประกอบเขา้เป็นขอ้ความของเร่ืองนั้น ๆ มีถอ้ยค านอ้ยมากท่ีมีความชดัเจนในตวั เช่น 
ถ้อยค าท่ีเป็นจ านวนนับ เป็นตน้ แต่เม่ือน าถ้อยค านั้นมาใช้ในกฎหมายก็ย่อมเกิดปัญหาให้ต้อง
ตีความไดเ้สมอ103 ดว้ยเหตุน้ีจึงตอ้งพิจารณาถึงถอ้ยค าตวัอกัษรท่ีชดัเจนนั้นประกอบกบัเจตนารมณ์
ของกฎหมายพร้อมกนัไป เพื่อให้ไดค้วามหมายท่ีชดัเจนหรือเหตุผลท่ีแทจ้ริงของกฎหมาย วิธีการ
ตีความตามกฎหมายแพ่ง มีการบญัญติัไวใ้นประมวลกฎหมายแพ่งและกฎหมายพาณิชย ์ มาตรา 4 

                                                           
103 วรเจตน์ ภาคีรัตน์, การใชแ้ละการตีความกฎหมายมหาชน, จุลนิติ, 4, 7(กนัยายน-สิงหาคม 2553), 55. 
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วรรคแรก ความวา่ “กฎหมายนั้นตอ้งใชใ้นบรรดากรณีซ่ึงตอ้งดว้ยบทบญัญติัใด ๆ แห่งกฎหมาย
ตามตวัอกัษรหรือตามความมุ่งหมายของบทบญัญติันั้น ๆ เม่ือไม่มีบทกฎหมายท่ีจะยกมาปรับคดีได ้
ใหว้นิิจฉยัคดีนั้นตามจารีตประเพณีแห่งทอ้งถ่ิน ถา้ไม่มีจารีตประเพณีเช่นวา่นั้นให้วินิจฉยัคดีอาศยั
บทกฎหมายใกลเ้คียงอย่างยิ่ง และถา้บทกฎหมายเช่นนั้นก็ไม่มีดว้ย ให้วินิจฉัยตามหลกักฎหมาย
ทัว่ไป” ตามมาตรา 4 น้ี เม่ือไม่มีบทกฎหมายท่ีจะยกมาปรับใช้ได้ ก็ให้วินิจฉัยคดีนั้นตามจารีต
ประเพณีทอ้งถ่ิน โดยจารีตประเพณีจะต้องมีลักษณะ 2 ประการคือ ประการแรกตอ้งเป็นจารีต
ประเพณีท่ีไดมี้การปฏิบติักนัอยา่งสม ่าเสมอเป็นเวลานาน และประการต่อมาประชาชนตอ้งรู้สึกวา่
เป็นส่ิงท่ีถูกตอ้งและผกูพนัตอ้งปฏิบติัตาม104 และในส่วนของการเทียบบทกฎหมายใกลเ้คียงอยา่งยิ่ง
นั้น หมายถึงกรณีท่ีไม่มีบทกฎหมายเป็นลายลักษณ์อกัษรบญัญติัไวโ้ดยตรง และผูใ้ช้กฎหมาย
จ าเป็นตอ้งจดัหากฎหมายมาปรับใช้แก่กรณีนั้น โดยน าบทกฎหมายท่ีมีหลกัอย่างเดียวกันหรือ
คล้ายคลึงกันมาเทียบเคียงใช้ การใช้กฎหมายโดยเทียบเคียงบทกฎหมายใกล้เคียงอย่างยิ่งน้ี 
ไม่จดัเป็นการใช้บทกฎหมายตามตวัอกัษร แต่เป็นการใช้เหตุผลของบทกฎหมาย ซ่ึงอยู่เบ้ืองหลงั
บทกฎหมายนั้นมาปรับใช ้ทั้งน้ีเพราะบทกฎหมายนั้นแมจ้ะตีความโดยขยายความเพียงใดก็กินความ
ไปไม่ถึงกรณีท่ีมุ่งจะปรับใชน้ั้น105 

4.1.2.2 การตีความตามกฎหมายอาญา 
เน่ืองจากกฎหมายอาญาเป็นกฎหมายท่ีบญัญติัวา่การกระท าหรือการงดเวน้การกระท า

ใดเป็นความผิดและก าหนดโทษไว ้ ดงันั้น กฎหมายอาญาตอ้งตีความโดยเคร่งครัดตามตวัอกัษร 
โดยยดึหลกัวา่ ไม่มีกฎหมาย ไม่มีความผิด ไม่มีโทษ จะตีความขยายความเพื่อลงโทษหรือเพิ่มโทษ
แก่ผูก้ระท าไม่ได ้ในกรณีท่ีมีความสงสัยตอ้งยกประโยชน์แห่งความสงสัยนั้นให้เป็นประโยชน์แก่
ผูก้ระท า ดงัจะเห็นไดต้ามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 2 วรรคแรก106 ท่ีบญัญติัวา่ “บุคคลจะตอ้ง
รับโทษในทางอาญาต่อเม่ือไดก้ระท าการอนักฎหมายท่ีใช้ในขณะกระท านั้นบญัญติัเป็นความผิด
และก าหนดโทษไวแ้ละโทษท่ีจะลงแก่ผูก้ระท าความผิดนั้น ตอ้งเป็นโทษท่ีบญัญติัไวใ้นกฎหมาย” 
ดงันั้นการตีความกฎหมายอาญานั้นจึงตอ้งตีความโดยเคร่งครัดจะน าจารีตประเพณีแห่งทอ้งถ่ิน 

                                                           
104 พิรุณา ติงศภทิัย,์ (บรรณาธิการ), การใช้การตีความกฎหมาย, (กรุงเทพฯ: เดือนตุลา, 2552), 52. 
105 หยดุ แสงอุทยั, ช่องว่างแห่งกฎหมาย, พิมพค์ร้ังท่ี 2, (กรุงเทพฯ: วญิญูชน, 2552), 37. 
106 ประมวลกฎหมายอาญา, มาตรา 2 บญัญติัว่า “บุคคลจกัตอ้งรับโทษในทางอาญาต่อเม่ือไดก้ระท าการ

อนักฎหมายท่ีใชใ้นขณะกระท านั้นบญัญติัเป็นความผิดและก าหนดโทษไว ้และโทษท่ีจะลงแก่ผูก้ระท าความผิดนั้น ตอ้ง
เป็นโทษท่ีบญัญติัไวใ้นกฎหมาย 

ถา้ตามบทบญัญติัของกฎหมายท่ีบญัญติัในภายหลงั การกระท าเช่นนั้นไม่เป็นความผิดต่อไป ให้ผูท่ี้ได้
กระท าการนั้นพน้จากการเป็นผูก้ระท าความผดิ และถา้ไดมี้ค าพิพากษาถึงท่ีสุดใหล้งโทษแลว้ ก็ใหถื้อวา่ผูน้ั้นไม่เคยตอ้งค า
พิพากษาวา่ไดก้ระท าความผดินั้น ถา้รับโทษอยูก่็ใหก้ารลงโทษนั้นส้ินสุดลง”. 
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หรือกฎหมายท่ีใกลเ้คียงอยา่งยิง่หรือหลกักฎหมายทัว่ไปมาใชบ้งัคบัไม่ได ้เม่ือมีขอ้เคลือบคลุมหรือ
สงสัยจะน ามาตรา 4 แห่งประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชยม์าใชไ้ม่ได ้

ดงันั้น หลกัเกณฑก์ารตีความกฎหมายอาญาจึงสรุปไดด้งัน้ี 
1. เน่ืองจากกฎหมายอาญาเป็นกฎหมายท่ีก าหนดความผิดและโทษ ฉะนั้นจึงตอ้ง

ตีความโดยเคร่งครัด กล่าวคือ ในกรณีท่ีกฎหมายบญัญติัว่าการกระท าหรือการงดเวน้การกระท าใด
เป็นความผิด ก็ตอ้งตีความวา่เฉพาะการกระท าหรือการงดเวน้การกระท าท่ีระบุไวเ้ท่านั้นท่ีกฎหมาย
มุ่งหมายจะใหเ้ป็นความผดิ การกระท าหรือการงดเวน้การกระท าอ่ืนนอกจากนั้นหาเป็นความผิดไม่ 

2. จะตีความกฎหมายอาญาในทางขยายความให้เป็นการลงโทษหรือเพิ่มโทษ
ผูก้ระท าใหห้นกัข้ึนไม่ได ้

3. ในกรณีเป็นท่ีสงสัยศาลต้องตีความให้เป็นผลดีแก่ผูต้ ้องหาว่าไม่ได้กระท า
ความผิด แต่ทั้งน้ีตอ้งระลึกเสมอวา่ศาลไม่มีหนา้ท่ีช่วยเหลือผูก้ระท าความผิดให้ไม่เป็นการกระท า
ความผิดและศาลไม่มีหนา้ท่ีพยายามหาทางตีความในทางท่ีว่าการกระท าของผูต้อ้งหาไม่เป็นการ
กระท าความผดิ ศาลจะตอ้งตีความไปในทางท่ีเป็นผลดีแก่ผูก้ระท าผดิก็ต่อเม่ือถอ้ยค าของตวับทเป็น
ท่ีสงสัยซ่ึงอาจตีความว่าการกระท านั้นเป็นความผิดก็ไดไ้ม่เป็นความผิดก็ได ้หรือจะให้เป็นผลร้าย
หรือไม่ก็ได ้เฉพาะในกรณีเช่นวา่น้ีเท่านั้น ศาลจึงจะตีความใหเ้ป็นผลดีแก่ผูต้อ้งหา 

4.1.2.3 การตีความตามกฎหมายมหาชน 
กฎหมายมหาชนเป็นกฎหมายท่ีเก่ียวกบัโครงสร้างของรัฐเก่ียวกบัการจดัการงานของ

รัฐตลอดจนเร่ืองอนัเป็นประโยชน์หรือส่วนไดเ้สียของมหาชนหรือของรัฐ107 โดยหลกัการตีความ
กฎหมายมหาชนโดยทัว่ ๆ ไปแลว้ใชห้ลกัการตีความเช่นเดียวกนักบัการตีความกฎหมายเอกชน คือ 
การตีความตามตวัอกัษร การตีความตามเจตนารมณ์ และการตีความโดยมุ่งต่อผลให้เหมาะสมกบั
เศรษฐกิจ สังคม และความเป็นธรรม กฎหมายซ่ึงก าหนดสถานะและนิติสัมพนัธ์ระหว่างรัฐหรือ
หน่วยงานของรัฐกบัเอกชนหรือหน่วยงานของรัฐดว้ยกนัเอง ในสถานะท่ีรัฐหรือหน่วยงานของรัฐมี
อ านาจเหนือกวา่เอกชน โดยมีเจตนารมณ์ เพื่อคุม้ครองประโยชน์สาธารณะเป็นหลกั เพราะฉะนั้น
การตีความจึงตอ้งให้ความส าคญักบัผลประโยชน์ท่ีจะเกิดข้ึนกบัส่วนรวมด้วย จะตีความโดยยึด
ประโยชน์ของแต่ละบุคคลโดยไม่ดูผลกระทบท่ีจะเกิดข้ึนกบัส่วนรวมไม่ได้108 การตีความกฎหมาย
มหาชนโดยการพิจารณาจากถอ้ยค าในกฎหมายเพียงอย่างเดียวนั้นไม่เพียงพอต่อการตีความ แต่

                                                           
107 ไชยยศ เหมะรัชตะ, ค าบรรยายความรู้เบื้องต้นเก่ียวกับกฎหมายท่ัวไป , (กรุงเทพฯ: จุฬาลงกรณ์

มหาวทิยาลยั, 2521), 38. 
108 บวรศกัด์ิ อุวรรณโณ, หลกัการตีความกฎหมายตามครรลองของหลกันิติรัฐและนิติธรรม (บทสัมภาษณ์), 

จุลนิติ, 4, 7(กรกฎาคม-สิงหาคม 2553), 34-35. 
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จะต้องค านึงถึงเจตนารมณ์ของกฎหมายประกอบด้วย 109 ตวัอย่างของการตีความกฎหมายโดย
ค านึงถึงระบบในทางกฎหมายมหาชน เช่นกรณีศาลฎีกาวินิจฉัยไวว้่า “กรณีท่ีกฎหมายบญัญติัให้
อุทธรณ์ค าสั่งของเจา้หนา้ท่ี่่ายบริหารและกฎหมายบญัญติัใหค้  าวินิจฉยัเป็นท่ีสุดนั้น หมายความวา่ 
ค  าวินิจฉัยนั้นจะเป็นท่ีสุดก็ต่อเม่ือเป็นค าวินิจฉัยท่ีถูกตอ้งตามกฎหมายท่ีให้อ านาจมีค าสั่งและ 
ค าวินิจฉัยเช่นนั้น มิไดห้มายความว่า แมค้  าสั่งวินิจฉัยนั้นจะไม่ถูกตอ้งตามกฎหมาย ก็จะถึงท่ีสุด
น ามาฟ้องร้องต่อศาลไม่ไดไ้ปดว้ย” คดีน้ีแมศ้าลฎีกาจะไม่ไดใ้ห้เหตุผลในเชิงหลกัการไวล้ะเอียด
นกั แต่โดยผลของการตีความค าวา่ “เป็นท่ีสุด” ยอ่มสอดคลอ้งกบัหลกันิติรัฐและระบบกฎหมายทั้ง
ระบบ กล่าวคือ ถึงแมว้า่ผูร่้างกฎหมายอาจจะมุ่งประสงคใ์ห้การวินิจฉยัอุทธรณ์ยุติเด็ดขาดลง โดย
ไม่ตอ้งการใหบุ้คคลน าคดีไปฟ้องร้องต่อศาลก็ตาม แต่หากตีความกฎหมายเช่นนั้นก็เท่ากบัตดัสิทธิ
ของบุคคลในทางศาล และท าใหก้ารตรวจสอบการใชอ้ านาจปกครองเพื่อคุม้ครองสิทธิและเสรีภาพ
ของบุคคลโดยองคก์รตุลาการไม่อาจเป็นไปได ้และจะท าให้บทกฎหมายนั้นขดัต่อรัฐธรรมนูญได ้
การท่ีศาลฎีกาตีความค าว่าเป็นท่ีสุดไปในทิศทางดงักล่าว จึงสอดรับกบัหลกัการพื้นฐานในทาง
กฎหมายมหาชนและท าใหบ้ทบญัญติัดงักล่าวใชบ้งัคบัไดอ้ยา่งสมเหตุสมผล 

4.1.2.4 การตีความกฎหมายท่ีมาจากอนุสัญญา 
อนุสัญญานั้นจะมีผลต่อรัฐภาคีเม่ือรัฐภาคียอมรับอนุสัญญาแล้ว รัฐมีหน้าท่ีต่าง ๆ 

เพื่อให้อนุสัญญามีผลบงัคบัใช้สมบูรณ์ ดงัน้ี การด าเนินการดา้นนิติบญัญติั ประเทศท่ีถือหลกัว่า
อนุสัญญา คือกฎหมายของรัฐ หรือเหนือกว่ากฎหมายของรัฐ หรือท่ีเรียกกนัว่า “ทฤษฎีเอกนิยม 
(Monism)” ไม่ตอ้งด าเนินการใดเพราะถือว่าอนุสัญญามีผลบงัคบัใช้ทนัที ส่วนประเทศท่ีถือหลกั 
“ทฤษฎีทวินิยม (Dualism)” เช่นประเทศไทยตอ้งมีการด าเนินการภายในอีกคร้ัง เพื่อให้เกิดผลตาม
กฎหมายภายใน เช่นอาจจะมีการออกกฎหมายหรือพระราชบญัญติัออกมาเพื่อรองรับก่อนท่ีจะลง
นามรับรอง อนุสัญญาต่าง ๆ ดงัในพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2479 ท่ีไดอ้นุวติัการให้
เป็นไปตาม อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ท่ีประเทศไทยเป็นรัฐภาคีแห่งอนุสัญญาดงักล่าวดว้ย ซ่ึง
การตีความตามพระราชบญัญติัดงักล่าวมีการตีความในตวับทตามหลกัเกณฑ์ทัว่ไปในการตีความ 
กล่าวคือ ต้องตีความตามตัวอักษร ถ้อยค าในกฎหมายมีความไม่ชัดเจนหรือมีความหมายไม่
ครอบคลุม คลุมเครือ ตอ้งดูท่ีเจตนารมณ์ของกฎหมายว่ากฎหมายมีเจตนารมณ์ให้มีการบงัคบัใช้
ลกัษณะใดใหส้อดคลอ้งกบัอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ท่ีอนุวติัการ 

 

                                                           
109 อกัขราทร จุฬารัตน, หลกัการตีความกฎหมายตามครรลองของหลกันิติรัฐและนิติธรรม (บทสัมภาษณ์), 

จุลนิติ, 4, 7(กรกฎาคม-สิงหาคม 2553), 24-25. 
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4.1.3 การหยัง่ทราบเจตนารมณ์ของกฎหมาย 
วธีิหย ัง่ทราบเจตนารมณ์ของกฎหมายไทย110 มีดงัน้ี 

4.1.3.1 พระราชปรารภ กฎหมายในสมยัสมบูรณาญาสิทธิราชยม์กัจะมีพระราชปรารภ
ท่ียาว แสดงใหเ้ห็นความมุ่งหมายหรือเจตนารมณ์ของกฎหมาย โดยไดแ้สดงถอ้ยค ากวา้งถึงเหตุท่ีท า
ให้ มีการบัญญัติกฎหมาย แต่ในสมัยการปกครองระบอบประชาธิปไตย ค าปรารภของ
พระราชบัญญติัมักจะมีแต่ข้อความสั้ น ๆ ไม่แสดงให้เห็นความมุ่งหมายหรือเจตนารมณ์ของ
กฎหมายได ้ขอ้ยกเวน้คงมีเฉพาะพระราชปรารภในรัฐธรรมนูญซ่ึงแสดงเจตนารมณ์ไดบ้า้ง ในกรณี
พระราชปรารภแสดงความมุ่งหมายของกฎหมายไว ้ก็สามารถจะน ามาใช้เป็นเคร่ืองมือในการ
ตีความในกฎหมายตามเจตนารมณ์ได ้

4.1.3.2 บนัทึกหลกัการและเหตุผลของการร่างพระราชบญัญติั ในกรณีท่ีคณะรัฐมนตรี
ก็ดี สมาชิกสภาผูแ้ทนราษฎรก็ดี เสนอร่างพระราชบญัญติัต่อสภาผูแ้ทนราษฎร ก็ไดมี้บนัทึกหลกัการ
และเหตุผลประกอบร่างพระราชบญัญติันั้น ๆ และมีการอ่านบนัทึกดงักล่าวในสภานิติบญัญติั บนัทึก
หลกัการและเหตุผลน้ียอ่มแสดงใหเ้ห็นความมุ่งหมายหรือเจตนารมณ์ของกฎหมาย เพราะไดก้ล่าวถึง
เหตุผลในการจ าเป็นท่ีต้องบญัญติักฎหมายข้ึน ในประเทศไทยมีการโฆษณาบนัทึกเหตุผลของ
กฎหมายในราชกิจจานุเบกษาต่อทา้ยพระราชบญัญติัหรือพระราชกฤษฎีกา ฉะนั้น ผูป้ระสงค์จะ
ตีความจึงตอ้งไปคน้หา “เหตุผล” ตามท่ีประกาศไวเ้พื่อทราบเจตนารมณ์ของกฎหมายได ้

4.1.3.3 ฐานะท่ีเป็นอยูก่่อนวนัใชบ้งัคบักฎหมาย ทั้งน้ีเพราะกฎหมายยอ่มบญัญติัข้ึนเพื่อ 
1. แก้ไขข้อขาดตกบกพร่องหรือความไม่ยุติธรรมต่าง ๆ ท่ีเป็นอยู่ในขณะท่ี

บญัญติักฎหมาย หรือ 
2. ส่งเสริมหรือจดัให้มีส่ิงต่าง ๆ ท่ียงัไม่มีให้มีข้ึน หรือปรับปรุงส่ิงท่ีมีอยูแ่ลว้ให้ดี

ยิ่งข้ึน โดยเหตุนั้นถ้าเราจะพิจารณาถึงฐานะท่ีเป็นอยู่ก่อนวนัท่ีกฎหมายใช้บงัคบัแล้วเราพิจารณา
กฎหมายนั้นประกอบ เราก็สามารถทราบเจตนารมณ์หรือความมุ่งหมายได ้เพราะแสดงให้เห็นเหตุท่ี
ท าใหมี้การบญัญติักฎหมายข้ึนใหม่ นอกจากน้ี ถา้เราพิจารณากฎหมายท่ีเป็นอยูใ่นขณะท่ีกฎหมายใช้
บงัคบั ก็ช่วยให้เราเขา้ใจความมุ่งหมายของกฎหมายไดอี้กทางหน่ึงเหมือนกนั เพราะผูร่้างกฎหมาย
ยอ่มจะน าความคิดในทางกฎหมายท่ีนิยมอยูใ่นขณะร่างกฎหมายนั้นเองมาใชใ้นการร่างบทกฎหมาย 

4.1.3.4 การอ่านกฎหมายหลายฉบบัในเร่ืองเดียวกนั หรืออ่านบทมาตราหลาย ๆ บท
มาตราในกฎหมายฉบบัเดียวกนัเทียบเคียงกนั ในเร่ืองเดียวกนับางทีก็มีกฎหมายบญัญติัไวห้ลาย
ฉบบั เช่น มีฉบบัต่อมาแกไ้ขเพิ่มเติมกฎหมายฉบบัเดิม หรือมีกฎหมายใหม่รวบรวมกฎหมายเดิม 
และท่ีแกไ้ขเพิ่มเติมใหเ้ป็นฉบบัเดียวกนั หรือมิฉะนั้น เร่ืองเดียวกนัในกฎหมายฉบบัเดียวกนัก็มีบท
                                                           

110 หยดุ แสงอุทยั, ความรู้เบือ้งต้นเก่ียวกับกฎหมายท่ัวไป, 122-123. 
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มาตราหลายบทหลายมาตราดว้ยกนั ซ่ึงถา้หากวา่จะอ่านกฎหมายหลายฉบบัประกอบกนั หรืออ่าน
หลายบทหลายมาตราในกฎหมายฉบบัเดียวกนัประกอบกนั บางทีก็อาจท าให้เราทราบเจตนารมณ์
หรือความมุ่งหมายของกฎหมายนั้นได ้

4.1.3.5 ตอ้งถือว่ากฎหมายมีความมุ่งหมายในทางท่ีจะใช้บงัคบัได ้ในกรณีท่ีมีความ
สงสัยซ่ึงสามารถจะตีความไดส้องทางคือ ทางท่ีจะให้กฎหมายนั้นมีผลใช้บงัคบัไดท้างหน่ึง และ
ทางท่ีจะท าใหก้ฎหมายนั้นไร้ผลอีกทางหน่ึง ตอ้งถือวา่กฎหมายนั้นมีความมุ่งหมายหรือเจตนารมณ์
ท่ีจะใหก้ฎหมายนั้นมีผลใชบ้งัคบั มิฉะนั้นก็คงจะไม่บญัญติักฎหมายนั้นข้ึนได ้

4.1.3.6 ตอ้งถือว่ากฎหมายบญัญติัเป็นขอ้ยกเวน้จากหลกัทัว่ไปหรือท่ีจ ากดั หรือตดั
สิทธิและเสรีภาพของราษฎร ไม่มีความมุ่งหมายจะใชข้ยายความออกไป ในกรณีท่ีผูร่้างกฎหมายจะ
บญัญติัซ่ึงบทบญัญติัท่ีมีลกัษณะเป็นขอ้ยกเวน้จากหลกัทัว่ไปก็ดี หรือจะมีบทบญัญติัท่ีมีลกัษณะ
เป็นการจ ากดัหรือตดัสิทธิเสรีภาพของราษฎรก็ดี ตอ้งถือวา่ผูร่้างกฎหมายไดพ้ิจารณาโดยรอบคอบ
แลว้ และเห็นวา่มีความมุ่งหมายจะยกเวน้หรือจ ากดัหรือตดัสิทธิและเสรีภาพไวเ้พียงเท่าท่ีเขียนไว้
นั้นเท่านั้น มิไดมุ้่งหมายจะขยายขอ้ยกเวน้ข้ึนหรือมุ่งหมายจะตดัสิทธิและเสรีภาพเพิ่มข้ึน ฉะนั้น จึง
ตอ้งถือวา่ในกรณีดงักล่าวนั้น กฎหมายไม่มีความมุ่งหมายท่ีจะใหตี้ความขยายความออกไปได ้

4.1.4 กรณกีารตีความตัวอกัษรกบัการตีความตามเจตนารมณ์ขัดแย้งกนั 
ไดก้ล่าวมาแลว้ว่า ถา้ถ้อยค าของกฎหมายชดัเจนอยู่แลว้ก็ไม่ตอ้งตีความ แต่ถา้ถ้อยค าไม่

ชดัเจน คือ ก ากวมหรือมีความหมายไดห้ลายทาง ซ่ึงถา้ตีความแลว้การตีความตามตวัอกัษร จะได้
ความหมายขดัแยง้กบัการตีความตามเจตนารมณ์ ปัญหาจึงเกิดข้ึนว่าจะถือเอาการตีความอย่างใด
เป็นใหญ่ ดังน้ีในกรณีท่ีการตีความท าให้ได้ความหมายขดัแยง้กันดังกล่าวแล้ว ต้องถือว่าการ
ตีความหมายตามเจตนารมณ์ส าคญักวา่การตีความตามตวัอกัษร ทั้งน้ี คือวา่โดยปกติจะตอ้งตีความ
ทั้งตามตวัอกัษรและตามเจตนารมณ์ประกอบกนัเสียก่อน เพื่อหยงัทราบความมุ่งหมายอนัแทจ้ริง
ของกฎหมาย ต่อเม่ือมีการตีความทั้งสองนั้นขดัแยง้กนั จึงตอ้งถือเอาการตีความตามเจตนารมณ์เป็น
ใหญ่เพราะเป็นการตีความไปในทางไดผ้ลสมความมุ่งหมายของกฎหมาย 

การตีความตามเจตนารมณ์ไม่ได้หมายความว่า กฎหมายจะใช้บงัคบัแก่การกระท าหรือ
เหตุการณ์ ซ่ึงขณะท่ีบญัญติักฎหมายยงัไม่มีผูใ้ดรู้จกัหรือมีใครทราบถึงการกระท าหรือเหตุการณ์
นั้น ๆ ได้ เช่น ในกรณีท่ีกฎหมายบญัญติัข้ึนในขณะท่ีประเทศไทยยงัไม่ได้มีไฟฟ้าใช้ย่อมอาจ
ตีความโดยน ากฎหมายใชแ้ก่เร่ืองท่ีเก่ียวกบัไฟฟ้าได ้ทั้งน้ี โดยค านึงวา่ไฟฟ้าเป็นทรัพยห์รือไม่ และ
ถ้าถือว่าเป็นทรัพย์แล้ว ก็พิจารณาว่ามีบทกฎหมายท่ีเก่ียวกบัเร่ืองทรัพยไ์วอ้ย่างใด เช่น การลัก
กระแสไฟฟ้าเป็นลกัทรัพยต์ามกฎหมายลกัษณะอาญา เพราะกฎหมายลกัษณะอาญามีนิยามค าว่า 
“ทรัพย์” ไวแ้ละนิยามอย่างมีความหมายกวา้ง จึงตีความว่า “ไฟฟ้า” เป็นทรัพย์ได้ เป็นการ
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ตีความหมายตามทฤษฏีอ าเภอการณ์ ท่ีไดก้ล่าวมาแลว้ แต่การลกักระแสไฟฟ้าไม่เป็นลกัทรัพยต์าม
ประมวลกฎหมายอาญา เพราะประมวลกฎหมายอาญาไม่ไดนิ้ยามค าวา่ “ทรัพย”์ ไวเ้ป็นพิเศษอยา่ง
กฎหมายลกัษณะอาญา จึงตอ้งถือว่ามีความหมายอยา่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย ์ซ่ึงจ ากดั
ค าวา่ “ทรัพย”์ วา่หมายถึง ส่ิงซ่ึงมีรูปร่าง111 แต่ตามวิชาฟิสิกส์ กระแสไฟฟ้าไม่ใช่ส่ิงท่ีมีรูปร่าง เป็น
แต่เพียงพลงังาน ฉะนั้นการลกักระแสไฟฟ้าจึงไม่ผิดฐานลกัทรัพยต์ามประมวลกฎหมายอาญา แต่
เร่ืองน้ีศาลฎีกามีความเห็นไปอีกอยา่งหน่ึง คือถือวา่ลกัพลงังานไฟฟ้าเป็นลกัทรัพย์112 (ค  าพิพากษา
ฎีกา ท่ี 877/2501 [ประชุมใหญ่]) 

4.1.5 ผู้ตีความ 
4.1.5.1 หลกัเกณฑท์ัว่ไป 
หลกัเกณฑ์ทัว่ไปมีว่า ผูใ้ดจะตอ้งใช้กฎหมายผูน้ั้นก็ตอ้งตีความในกฎหมาย ฉะนั้นจึง

แยกพิจารณาออกไดด้งัน้ี113 
1. ศาลยุติธรรม ในกรณีท่ีศาลยุติธรรมตีความ ถ้าค าพิพากษานั้นถึงท่ีสุด การ

ตีความของศาลก็เด็ดขาดเฉพาะคดีนั้น แต่ถา้ศาลท่ีตีความเป็นศาลสูง เช่น ศาลอุทธรณ์หรือศาลฎีกา 
ศาลล่างมกัจะเดินตามการตีความนั้น เพราะเกรงจะถูกกลบัค าพิพากษาโดยศาลสูง ในเม่ือคดีนั้นมี
การอุทธรณ์หรือฎีกาต่อไปยงัศาลสูง แต่ก็ไม่มีบทกฎหมายใดบงัคบัใหศ้าลล่างท าเช่นนั้น มีขอ้จ ากดั
อ านาจของศาลในการตีความอยูข่อ้หน่ึง คือ ตามรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจกัรไทย พ.ศ. 2550114 
มาตรา 211115 ศาลไม่มีอ านาจวนิิจฉยัวา่บทกฎหมายใดแยง้หรือขดัต่อรัฐธรรมนูญ ศาลตอ้งส่งมาให้

                                                           
111 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย,์ มาตรา 137. 
112 หยดุ แสงอุทยั, ความรู้เบือ้งต้นเก่ียวกับกฎหมายท่ัวไป, 124. 
113 เร่ืองเดียวกนั, 125-126. 
114 รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจกัรไทย พุทธศกัราช 2550, ราชกิจจานุเบกษา, เล่ม 124, ตอนท่ี 47 ก, (24 

สิงหาคม 2550), 1, ต่อไปในวทิยานิพนธ์น้ีจะเรียกวา่ “รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจกัรไทย พ.ศ. 2550”. 
115 รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจกัรไทย พ.ศ. 2550, มาตรา 211 บญัญติัว่า “ในการท่ีศาลจะใช้บทบญัญติั

แห่งกฎหมายบงัคบัแก่คดีใด ถา้ศาลเห็นเองหรือคู่ความโตแ้ยง้พร้อมดว้ยเหตุผลว่าบทบญัญติัแห่งกฎหมายนั้นตอ้งดว้ย
บทบญัญติัมาตรา 6 และยงัไม่มีค าวินิจฉัยของศาลรัฐธรรมนูญในส่วนท่ีเก่ียวกบับทบญัญติันั้น ให้ศาลส่งความเห็นเช่นว่า
นั้นตามทางการเพ่ือศาลรัฐธรรมนูญจะไดพิ้จารณาวนิิจฉัย ในระหว่างนั้นให้ศาลด าเนินการพิจารณาต่อไปไดแ้ต่ให้รอการ
พิพากษาคดีไวช้ัว่คราว จนกวา่จะมีค าวนิิจฉยัของศาลรัฐธรรมนูญ 

ในกรณีท่ีศาลรัฐธรรมนูญเห็นว่าค าโตแ้ยง้ของคู่ความตามวรรคหน่ึงไม่เป็นสาระอนัควรไดรั้บการ
วนิิจฉยั ศาลรัฐธรรมนูญจะไม่รับเร่ืองดงักล่าวไวพิ้จารณาก็ได ้

ค  าวนิิจฉยัของศาลรัฐธรรมนูญใหใ้ชไ้ดใ้นคดีทั้งปวง แต่ไม่กระทบกระเทือนถึงค าพิพากษาของศาลอนั
ถึงท่ีสุดแลว้”. 
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ศาลรัฐธรรมนูญวินิจฉัยช้ีขาด ในระหว่างนั้นให้ศาลด าเนินการพิจารณาต่อไปได้ แต่ให้รอการ
พิพากษาไวช้ัว่คราวจนกวา่จะมีค าวนิิจฉยัของศาลรัฐธรรมนูญ 

2. เจา้พนกังาน ส าหรับเจา้พนกังานการตีความมีสองประเภท กล่าวคือ 
1) ในกรณีท่ีกฎหมายบญัญติัวา่ การวนิิจฉยัของเจา้พนกังานชั้นใดใหเ้ป็นท่ีสุด 

เม่ือเจา้พนกังานชั้นนั้นตีความและไม่มีทางท่ีจะอุทธรณ์ต่อไปได ้การตีความของเจา้พนกังานชั้นนั้น
ย่อมเป็นเด็ดขาด แต่ถ้ากฎหมายยอมให้มีการอุทธรณ์ ก็ตอ้งอุทธรณ์ตามกฎหมายนั้น ๆ เสียก่อน 
เพื่อใหว้นิิจฉยัตีความใหเ้ด็ดขาดแลว้จึงจะใชสิ้ทธิทางศาลได ้ถา้การตีความของเจา้พนกังานเป็นการ
ตดัสิทธิเสรีภาพ ยอ่มเป็นการละเมิด หรือลาภมิควรไดต้ามประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชยไ์ด ้

2) ในกรณีท่ีกฎหมายไม่ไดบ้ญัญติัการวินิจฉยัการอุทธรณ์ไว ้การตีความของ
เจา้พนกังานก็เหมือนกบัการตีความของผูใ้ชก้ฎหมายอ่ืน ๆ กล่าวคือ ไม่มีผลเด็ดขาด ถา้ผลของการ
ปฏิบติัการเป็นไปตามท่ีตีความนั้น เอกชนรู้สึกว่าเขาถูกตัดสิทธิหรือเสรีภาพโดยไม่ชอบด้วย
กฎหมาย เขาก็น าความไปฟ้องร้องเป็นคดีย ังศาลยุติธรรมหรือเสนอเร่ืองราวร้องทุกข์ให้
คณะกรรมการวนิิจฉยัเร่ืองราวร้องทุกขพ์ิจารณาไดต้ามกฎหมาย 

3. นกันิติศาสตร์ นกันิติศาสตร์ไม่ใช่เป็นผูใ้ช้กฎหมายแก่ขอ้เท็จจริงเหมือนผูใ้ช้
กฎหมายอ่ืน นกันิติศาสตร์ตีความในกฎหมายเพื่อหย ัง่ทราบความหมายของกฎหมายให้แน่นอนเพื่อ
ตนจะไดน้ ามาเขียนบทความหรือต ารากฎหมายต่อไปในต่างประเทศ การตีความของนกันิติศาสตร์
ท่ีมีเช่ือเสียงไดมี้อิทธิพลเหนือค าพิพากษาของศาลเป็นอนัมาก เพราะผูพ้ิพากษาไดย้อมรับนบัถือ
การตีความนั้น และน าหลกัเกณฑจ์ากต ารานั้นไปใชใ้นการเขียนค าพิพากษา 

4. ราษฎร ท่ีตอ้งใช้กฎหมายก็ย่อมจะตอ้งตีความในกฎหมายเพื่อประโยชน์ของ
ตนเอง เพื่อจะไดก้ระท านิติกรรมหรือสัญญาระหว่างกนัโดยถูกตอ้งหรือเพื่อรู้ว่าตนมีสิทธิหน้าท่ี
ระหวา่งกนัเพียงใดในการน้ีราษฎรอาจปรึกษาทนายความก็ได ้

4.1.5.2 หลกัเกณฑพ์ิเศษซ่ึงเก่ียวกบับุคคลผูตี้ความ 
หลกัเกณฑพ์ิเศษซ่ึงเก่ียวกบับุคคลผูตี้ความ มีอยูใ่นเร่ืองรัฐธรรมนูญซ่ึงแยกพิจารณาได ้

ดงัน้ี 
1. การตีความรัฐธรรมนูญ เพื่อวนิิจฉยัวา่บทบญัญติัแห่งกฎหมายใดมีขอ้ความแยง้

หรือขดัต่อรัฐธรรมนูญ ย่อมเป็นอ านาจของศาลรัฐธรรมนูญ ทั้งน้ีเพราะรัฐธรรมนูญไดก้ าหนดไว้
เช่นนั้น 

2. การตีความในกรณีอ่ืน ๆ ผูใ้ดใช้รัฐธรรมนูญ ผูน้ั้นก็ย่อมจะตีความได้ เช่น 
คณะรัฐมนตรีอาจตีความวา่ในการเปิดประชุมสภาสมยัวิสามญั พระมหากษตัริยจ์ะตอ้งเสด็จมาท า
พิธีเปิดการประชุมหรือไม่ แลว้ถวายค าแนะน าพระมหากษตัริยไ์ปตามนั้น 
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อน่ึง มีขอ้สังเกตว่า กฎหมายจารีตประเพณีย่อมไม่มีการตีความเพราะกฎหมายจารีต
ประเพณีเป็นส่ิงท่ีตอ้งไปตน้หาจารีตประเพณีท่ีประชาชนประพฤติปฏิบติัอยูใ่นสังคม 

4.2 “อบัุติเหตุ” ตามหลกัทัว่ไป 

ค าว่า “อุบติัเหตุ” ไดมี้การให้ความหมายไวอ้ย่างหลากหลาย ทั้งความหมายโดยทัว่ไปตาม
พจนานุกรมและความหมายเฉพาะตามกฎหมายต่าง ๆ ดงัน้ี 

4.2.1 ความหมายตามพจนานุกรม 
พจนานุกรมฉบบัราชบัณฑิตยสถานได้ให้ความหมายค าว่า “อุบติัเหตุ” หมายถึง เหตุท่ี

เกิดข้ึนโดยไม่ทนัคิด ความบงัเอิญเป็น116 

4.2.2 ความหมายตามกฎหมายอืน่ ๆ 
4.2.2.1 ประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชย ์
ประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชยไ์ดป้รากฏค าวา่ “อุบติัเหตุ” อยา่งมากมายหลายมาตรา 

แต่ในวทิยานิพนธ์เล่มน้ีจะไดอ้ธิบายเฉพาะมาตราท่ีเก่ียวขอ้ง ดงัน้ี 
มาตรา 217 บญัญติัว่า “ลูกหน้ีจะตอ้งรับผิดชอบในความเสียหายบรรดาท่ีเกิดแต่ความ

ประมาทเลินเล่อในระหวา่งเวลาท่ีตนผดินดั ทั้งจะตอ้งรับผดิชอบในการท่ีการช าระหน้ีกลายเป็นพน้
วสิัย เพราะ “อุบติัเหตุ” อนัเกิดข้ึนในระหวา่งเวลาท่ีผิดนดันั้นดว้ย เวน้แต่ความเสียหายนั้น ถึงแมว้า่
ตนจะไดช้ าระหน้ีทนัเวลาก าหนดก็คงจะตอ้งเกิดมีอยูน่ัน่เอง” 

จากบทบญัญติัดงักล่าวใน มาตรา 217 น้ี ได้กล่าวถึงความรับผิดของลูกหน้ีในความ
เสียหายอนัเกิดข้ึนในระหวา่งผดินดั ซ่ึงแบ่งความเสียหายออกได ้2 ประการ117 

1. ความเสียหายท่ีเกิดจากความประมาทเลินเล่อในระหวา่งผดินดั 
2. ความเสียหายจากการช าระหน้ีกลายเป็นพน้วิสัย เพราะ “อุบติัเหตุ” อนัเกิดใน

ระหวา่งผดินดั 
ปัญหาจึงมีต่อไปวา่ มาตรา 217 น้ีใชค้  าวา่ “อุบติัเหตุ” ในความหมายอยา่งไร จะหมายความ

รวมถึงค าวา่ “เหตุสุดวสิัย” ดว้ยหรือไม่อยา่งไร 
                                                           

116 ราชบณัฑิตยสถาน, พจนานุกรม ฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2554 , (กรุงเทพฯ: ศิริวฒันาอินเตอร์ 
พร้ินท,์ 2556), 1425. 

117 ชลอ ว่องวฒันาภิกุล, ค าอธิบายเรียงมาตรา ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วยหนี้, (เชียงราย: 
แม่สายการพิมพ,์ 2549), 67. 
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ค าว่า “อุบติัเหตุ” ท่ีใช้นั้น พระยาเทพวิฑุร ให้ความเห็นวา่ มีความหมายอยา่งเดียวกบั
ค าวา่ “เหตุสุดวสิัย” ตามมาตรา 8118 

ศ. เสนีย์ ปราโมช ให้ความเห็นว่า “อุบติัเหตุ” เป็นจ าพวกหน่ึงของ เหตุสุดวิสัยใน
ลกัษณะท่ีไม่อาจป้องกนัได ้โดยใช้ความระมดัระวงัตามควรเหมือนกนั จะต่างกนัก็แต่มูลเหตุท่ีมา 
คือ “อุบติัเหตุ” ตอ้งเน่ืองมาจากการกระท าของคน ส่วน “เหตุสุดวิสัย” โดยทัว่ ๆ ไป จะเน่ืองมาจาก
การกระท าของคนหรือเหตุการณ์ตามธรรมชาติก็ได้119 

ศ. ดร. เสริม วนิิจฉยักุล ใหค้วามเห็นวา่ ค  าวา่ “อุบติัเหตุ” มีความหมายกวา้ง แมแ้ต่เหตุ
สุดวสิัยก็เป็น “อุบติัเหตุ”120 

ค  าว่า “อุบติัเหตุ” ท่ีภาษาองักฤษเรียกว่า “accident” หรือท่ีภาษา่ร่ังเศสเรียกว่า “cas 
fortuity” น้ีใชก้นัในความหมายคนละอยา่งไม่เหมือนกบัเหตุสุดวิสัยท่ีเรียกวา่ “force majerure” ใน
มาตรา 8121 นั้นทีเดียว “อุบติัเหตุ” หมายความถึง เหตุท่ีพอจะสืบสาวมาจากการกระท าของคน แต่
เป็นการกระท าโดยมิไดจ้งใจหรือประมาทเลินเล่อ 

เม่ือวเิคราะห์ถึงเจตนารมณ์ของผูร่้างแลว้ ถา้ผูร่้างตั้งใจจะให้หมายความถึงเหตุสุดวิสัย
ในความหมายอยา่งกวา้งท่ีสุดตามมาตรา 8 แลว้ ท าไมจึงไม่ใชค้  าวา่ “เหตุสุดวิสัย” ซ่ึงไดเ้ขียนลงไว้
และรู้กนัดีอยู่แลว้ตามมาตรา 8 นั้น เหตุใดกลบับญัญติัศพัท์ข้ึนมาใหม่เรียกว่า “อุบติัเหตุ” จะเป็น
เพราะว่าผูร่้างเองอาจเผลอลืมไปหรือไม่ เน่ืองจากมีค าว่า “เหตุสุดวิสัย” แล้วกลับลืมเสียไม่ใช ้
กลับมาใช้ค  าว่า “อุบติัเหตุ” ลกัษณะแสดงให้เห็นว่าได้เขียนลงไวโ้ดยตั้งใจจะให้มีความหมาย
ต่างกนั และความหมายท่ีจะต่างกนัไดร้ะหวา่ง “เหตุสุดวิสัย” กบั “อุบติัเหตุ” นั้น ก็ไม่สามารถจะ
คน้ควา้หาความแตกต่างอยา่งอ่ืนนอกจากท่ีกล่าวไวข้า้งตน้ จะให้แปลวา่ “อุบติัเหตุ” เป็นอยา่งเดียว
เหมือนกบั “เหตุสุดวสิัย” ในมาตรา 8 ทุกกรณีไปอาจไม่เป็นไปตามตวับท จะเขา้ใจดงันั้นอาจไม่ได ้
นอกจากจะมีหลกัฐานแสดงวา่ผูร่้างเขา้ใจค าผิดหรือเผลอลืมนึกถึงมาตรา 8 ท่ีไดบ้ญัญติัไวแ้ลว้นั้น 
ดงันั้นจ าตอ้งเขา้ใจว่าผูร่้างมีเจตนารมณ์ว่าตอ้งการให้ค  าสองค าน้ีมีความแตกต่างกนั เหตุผลพอจะ
เห็นไดเ้พราะแมลู้กหน้ีจะผดินดัก็จริง แต่ท่ีจะใหต้อ้งรับผดิเพราะเหตุสุดวิสัยฟ้าดินบนัดาลใด ๆ ทุก
ชนิด อาจเป็นการหนกัยิง่แก่ลูกหน้ีเกินไป ผูร่้างกฎหมายอาจประสงคใ์หรั้บผดิเพียงเหตุสุดวิสัยชนิด
                                                           

118 ชลอ วอ่งวฒันาภิกุล, ค าอธิบายเรียงมาตรา ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วยหนี้, 67. 
119 เสนีย ์ปราโมช, ม.ร.ว., ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วยนิติกรรมและหนี้ เล่ม 2 (ภาคจบ

บริบูรณ์) พุทธศักราช 2478, แกไ้ขเพ่ิมเติม พ.ศ. 2505, (กรุงเทพฯ: ไทยวฒันาพานิช, 2506), 556. 
120 ชลอ วอ่งวฒันาภิกุล, ค าอธิบายเรียงมาตรา ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วยหนี้, 68 
121 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย,์ มาตรา 8 บญัญติัว่า “ค าว่า “เหตุสุดวิสัย” หมายความว่า เหตุใด ๆ 

อนัจะเกิดข้ึนก็ดี จะใหผ้ลพิบติัก็ดี เป็นเหตุท่ีไม่อาจป้องกนัไดแ้มท้ั้งบุคคลผูต้อ้งประสบหรือใกลจ้ะตอ้งประสบเหตุนั้น จะ
ไดจ้ดัการระมดัระวงัตามสมควรอนัพึงคาดหมายไดจ้ากบุคคลในฐานะและภาวะเช่นนั้น”. 
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ท่ีเป็นอุบติัเหตุเท่านั้น122 เพราะพอจะสืบสาวไปถึงเหตุท่ีคนเขา้ไปเก่ียวขอ้งได ้ แต่เพราะอุบติัเหตุ
เป็นเหตุท่ีเกิดข้ึนโดยบงัเอิญ ไม่ใช่การกระท าโดยจงใจหรือความประมาทเลินเล่อของใคร ซ่ึงแม้
บุคคลผูต้อ้งประสบจะไดใ้ชค้วามระมดัระวงัตามควรก็ป้องกนัไม่ได ้โดยลกัษณะเช่นน้ีจึงเป็นเหตุ
สุดวิสัยตามมาตรา 8 ไดเ้หมือนกนั หากแต่ว่าไม่กินความไปถึงเหตุสุดวิสัยท่ีเกิดแต่ฟ้าดินบนัดาล
เท่านั้ น อุบัติเหตุเป็นเหตุสุดวิสัย แต่ไม่หมายความว่าเหตุสุดวิสัยทุก ๆ อย่างจะเป็นอุบัติเหตุ 
อุบติัเหตุเป็นแต่นอ้งของเหตุสุดวิสัย เขา้ใจวา่ถา้เหตุสุดวิสัยอนัใดจะสืบสาวไปหาตน้เหตุเก่ียวขอ้ง
ในการกระท าของคนไม่ไดค้งไม่ใช่อุบติัเหตุ เช่น จอดรถยนตไ์วดี้ ๆ ถูกฟ้าผา่แตกหกัเสียหาย ดงัน้ี
เป็นเหตุสุดวสิัยก็จริง แต่ไม่ใช่อุบติัเหตุ หรือข้ึนเรือบินถูกพายุพดัจนตก ก็เป็นเหตุสุดวิสัยโดยไม่ใช่
อุบติัเหตุ แต่ถา้เคร่ืองบินเกิดเสียข้ึนในกลางหาว โดยไม่ใช่เพราะความผิดของใคร จึงตกลงมาเสีย
กายดงัน้ี จดัไดว้่าเป็นอุบติัเหตุและเป็นเหตุสุดวิสัยดว้ยเหมือนกนั ถา้ผูต้อ้งประสบไม่สามารถจะ
ป้องกนัไดแ้มก้ระทัง่ท่ีไดใ้ชค้วามระมดัระวงัตามควร แต่ถา้การท่ีเคร่ืองบินเสียตอ้งตกลงมานั้น เป็น
เพราะช่างเคร่ืองจงใจหรือประมาทเลินเล่อไม่แก้ไขเสียให้ดีก่อนออกบิน ดงัน้ี โดยนัยท่ีแยกไว้
แตกต่างกนัในมาตรา 217 จะถือว่าเป็นอุบติัเหตุไม่ได้ และก็เป็นเหตุสุดวิสัยตามมาตรา 8 เพราะ
พอจะป้องกนัไดโ้ดยใชค้วามระมดัระวงัตามควร123 

ตามหลกัในมาตรา 11 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์124 เม่ือเป็นกรณีสงสัย 
ควรจะตีความกฎหมายบทน้ีไปในทางท่ีเป็นคุณแก่ลูกหน้ีเป็นหลกัธรรมดาท่ีสุดท่ีบุคคลควรจะตอ้ง
รับผิดเฉพาะการท่ีตนไดท้ าไปโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อเท่านั้น เม่ือมาตรา 217 น้ี จะ่ืนหลกั
ธรรมดา โดยขยายหลกัออกไปให้รับผิดถึง “อุบติัเหตุ” อนัเกิดข้ึนโดยมิใช่เพราะใครจงใจหรือ
ประมาทเลินเล่อแลว้ ก็พอจะเขา้ใจความมุ่งหมายกนัไดว้่า คงไม่ตั้งใจจะขยายออกให้ไกลเกินไป
จนถึงเหตุสุดวสิัยในความหมายอยา่งกวา้งท่ีสุดเท่าท่ีมาตรา 8 จะเปิดช่องใหย้ดืออกไปดว้ย 

4.2.2.2 ประมวลกฎหมายอาญา 
ประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 335 บญัญติัวา่ “ผูใ้ดลกัทรัพย.์..(2) ในท่ีหรือบริเวณท่ีมี

เหตุเพลิงไหม ้ การระเบิด อุทกภยั หรือ ในท่ีหรือบริเวณท่ีมี “อุบติัเหตุ” เหตุทุกขภยัแก่รถไฟ หรือ
ยานพาหนะ อ่ืนท่ีประชาชนโดยสาร หรือภยัพิบติัอ่ืนท านองเดียวกนัหรืออาศยั โอกาสท่ีมีเหตุเช่น
วา่นั้น หรืออาศยัโอกาสท่ีประชาชนก าลงัต่ืนกลวั ภยนัตรายใด ๆ” 

                                                           
122 เสนีย ์ปราโมช, ม.ร.ว., ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วยนิติกรรมและหนี้ เล่ม 2 (ภาคจบ

บริบูรณ์) พุทธศักราช 2478, 569. 
123 เร่ืองเดียวกนั, 568. 
124 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย,์ มาตรา 11 บญัญติัว่า “ในกรณีท่ีมีขอ้สงสัย ให้ตีความไปในทางท่ี

เป็นคุณแก่คู่กรณี่่ายซ่ึงจะเป็นผูต้อ้งเสียในมลูหน้ีนั้น”. 
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“อุบติัเหตุ” ในมาตราน้ี เป็นค ากวา้ง หมายความถึงภยัซ่ึงผูรั้บเคราะห์มิได้คาดหมาย 
และจ ากดัเฉพาะรถไฟ หรือยานพาหนะอ่ืนท่ีประชาชนโดยสาร125 “อุบติัเหตุ” ค าเดียวกินความ
รวมถึงหมดแลว้126 

อน่ึง บทบญัญติัมาตรา 335 น้ีเป็นบทบญัญติัท่ีลงโทษผูล้กัทรัพยใ์ห้ตอ้งรับโทษหนกั
ข้ึนกว่าการลกัทรัพยย์ามปกติ ซ่ึงเป็นกระบวนการทางอาญาในการลงโทษผูก้ระท าผิดโดยมิได้มี
จุดประสงคใ์นการป้องกนัมิใหเ้กิดอุบติัเหตุแต่อยา่งใด 

4.2.2.3 พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
ค าว่า “อุบติัเหตุ” ตามพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ปรากฏในมาตรา 61 

เม่ืออากาศยานประสบอุบติัเหตุ ให้ผูจ้ดทะเบียนอากาศยานในกรณีอากาศยานไทยหรือตวัแทน
เจา้ของอากาศยานในกรณีอากาศยานต่างประเทศ แจง้การเกิดอุบติัเหตุนั้นแก่พนกังานเจา้หนา้ท่ีโดย
ไม่ชักช้า แต่ในขณะเดียวกนัพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 กลบัมิไดมี้การบญัญติัให ้
ค านิยามค าวา่ “อุบติัเหตุ” ไว ้จึงท าใหเ้กิดความสับสนต่อผูท่ี้เก่ียวขอ้งเป็นอยา่งยิง่ 

อย่างไรก็ตาม อุบติัเหตุทั้งหลายท่ีได้ยกข้ึนมาให้เห็นน้ี เป็นเพียงความหมายและ
รูปแบบท่ีกฎหมายในแต่ลกัษณะไดใ้หค้วามหมายไว ้โดยมีจุดประสงคแ์ละความมุ่งหมายท่ีแตกต่าง
กนัออกไป กลบักนัค าวา่ “อุบติัเหตุ” ตามพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มาตรา 61 มิไดมี้
การใหค้วามหมายและลกัษณะไว ้จึงไดมี้การพิจารณาตีความไปในความหมายอยา่งธรรมทัว่ไปตาม
พจนานุกรม แต่ดว้ยการท่ีพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เป็นกฎหมายเทคนิค จึงท าให้ค  า
ว่า “อุบติัเหตุ” ท่ีได้พิจารณาความหมายตามพจนานุกรมยงัคงไม่ชัดเจนเพียงพอท่ีจะท าให้ผูท่ี้
เก่ียวขอ้งด าเนินการไดอ้ยา่งถูกตอ้ง โดยหวัขอ้ต่อไปจะไดท้  าการศึกษาวิเคราะห์ “อุบติัเหตุ” ตาม
พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ต่อไป 

4.3 “อบัุติเหตุ” ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 

จากการท่ีประเทศไทยไดเ้ขา้เป็นสมาชิกขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ จึงมี
พนัธกรณีท่ีจะต้องปฏิบติัตามกฎ ระเบียบ ข้อบงัคบัต่าง ๆ ตามมาตรฐานและวิธีปฏิบติัท่ีแนะน า 
เพื่อให้เดินอากาศทั้งภายในประเทศและระหวา่งประเทศเป็นไปตามมาตรฐานเดียวกนั ท าให้ประเทศ
ไทยตอ้งอนุวติัการกฎหมายภายใน โดยมีการตราพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พระพุทธศกัราช 2465 
                                                           

125 ฎีกาท่ี 402/2546. 
126 จิตติ ติงศภทิัย,์ กฎหมายอาญา ภาค 2 ตอน 2 และภาค 3, พิมพค์ร้ังท่ี 7, (กรุงเทพฯ: ส านักอบรมศึกษา

กฎหมายแห่งเนติบณัฑิตยสภา, 2553), 651. 
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ข้ึนบงัคบัใช้ ซ่ึงเป็นกฎหมายท่ีเก่ียวกับการเดินอากาศฉบบัแรกของประเทศไทย ด้วยเหตุผลท่ีว่า 
“เน่ืองจากประเทศไทยได้ให้สัตยาบนัอนุสัญญานานาประเทศว่าด้วยการเดินอากาศ ลงนามท่ีกรุง
ปารีส เม่ือวนัท่ี 13 ตุลาคม ค.ศ. 1919 (พ.ศ. 2462) พระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกลา้เจา้อยู่หัว จึงทรง 
พระกรุณาโปรดเกลา้โปรดกระหม่อมให้ตราพระราชบญัญติัน้ีและประกาศใช้ ณ วนัท่ี 26 สิงหาคม 
พ.ศ. 2465”127 ต่อมาในปี พ.ศ. 2480 ไดมี้การตราพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พุทธศกัราช 2480 และ
ไดย้กเลิก พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พระพุทธศกัราช 2465 และเหตุผลในการตราพระราชบญัญติั 
การเดินอากาศ พุทธศกัราช 2480 มีวา่ “เพื่อท่ีจะแกไ้ขเปล่ียนแปลงกฎหมายวา่ดว้ยการเดินอากาศให้ดี
ยิ่งข้ึน และเพื่อให้การเป็นไปตามความตกลงระหว่างประเทศ ซ่ึงรัฐบาลสยามเป็นภาคี และขอ้บงัคบั
ซ่ึงคณะกรรมาธิการระหวา่งประเทศส าหรับการเดินอากาศไดก้  าหนดไว ้จึงมีพระบรมราชโองการให้
ตราพระราชบญัญติัข้ึนไวโ้ดยค าแนะน าและยินยอมของสภาผูแ้ทนราษฎร” และต่อมาในปี พ.ศ. 2497 
ประเทศไทยไดมี้การปฏิวติักฎหมายเก่ียวกบัการเดินอากาศคร้ังใหญ่ โดยไดมี้การตราพระราชบญัญติั
การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ข้ึนบงัคบัใช้ พร้อมทั้งไดย้กเลิกพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พุทธศกัราช 
2480 และท่ีแกไ้ขเพิ่มเติม โดยเหตุผลของการตราพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มีว่า “โดย
ท่ีพฒันาการในด้านการบินพลเรือนของโลกได้ก้าวหน้าไปเป็นอนัมาก โดยเฉพาะใน่่ายวิชาการ 
จ านวนอากาศยานท่ีบินภายในประเทศ และท่ีบินเขา้มาในราชอาณาจกัรทวีข้ึนกว่าแต่ก่อนหลายเท่า 
อากาศยานในปัจจุบนัมีความเร็วสูงและขนาดโตกวา่แต่ก่อน จ าเป็นจ าตอ้งมีการควบคุมการด าเนินการ
เดินอากาศและการจราจรทางอากาศใหรั้ดกุมยิง่ข้ึน 

จึงเป็นการสมควรท่ีจะปรับปรุงกฎหมายว่าด้วยการเดินอากาศเสียใหม่ และเพิ่มเติม
บทบญัญติัใหมี้คณะกรรมการการบินพลเรือนข้ึนคณะหน่ึง มีอ านาจออกขอ้บงัคบัตามพระราชบญัญติั
น้ีและตามภาคผนวกแห่งอนุสัญญาวา่ดว้ยการบินพลเรือนระหวา่งประเทศซ่ึงท าข้ึนท่ีเมืองชิคาโก เม่ือ
วนัท่ี 7 ธันวาคม พ.ศ. 2487 (ค.ศ. 1944) ซ่ึงรัฐบาลไทยเป็นภาคี กบัวางบทบญัญติัเก่ียวกบัการจดัตั้ง
เคร่ืองอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ เก่ียวกับอุบติัเหตุและเก่ียวกับคุณสมบติัของผูป้ระจ า
หน้าท่ี” ซ่ึงพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 น้ี ไดมี้การบงัคบัใช้เร่ือยมาจวบจนปัจจุบนัและ
ไดมี้การแกไ้ขเพิ่มเติมอยา่งต่อเน่ือง เพื่อให้ทนัต่อการเปล่ียนแปลงของสถานการณ์การบินโลกท่ีมีการ
พฒันาอยา่งไม่หยดุน่ิง ซ่ึงปัจจุบนัไดมี้การแกไ้ขแลว้ทั้งส้ิน 11 คร้ัง 

ทั้ งพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พระพุทธศกัราช 2465 พระราชบัญญติัการเดินอากาศ 
พุทธศกัราช 2480 มิไดมี้การกล่าวถึง “อุบติัเหตุ” ไวแ้ต่อย่างใด ส่วนพระราชบญัญติัการเดินอากาศ 
พ.ศ. 2497 เ ร่ิมแรกนั้ นก็ไม่ปรากฏค าว่า “อุบัติ เหตุ” ทางอากาศเช่นกัน ต่อมามีการแก้ไข

                                                           
127 ชลอ วอ่งวฒันาภิกุล, กฎหมายอากาศ, 9. 
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พระราชบญัญติัการเดินอากาศ (ฉบบัท่ี 3) พ.ศ. 2402 จึงไดมี้บทบญัญติัแกไ้ขเพิ่มเติมมาตรา 61 แห่ง
พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ซ่ึงในมาตรา 61 น้ีเองท่ีไดป้รากฏค าวา่ “อุบติัเหตุ” 

พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มาตรา 61 บญัญติัวา่ “เม่ือมี “อุบติัเหตุ” เกิดข้ึน
แก่อากาศยานใดในราชอาณาจกัร หรือแก่อากาศยานไทยในต่างประเทศ ใหผู้จ้ดทะเบียนอากาศยาน
นั้นในกรณีอากาศยานไทย หรือตวัแทนเจา้ของกรณีอากาศยานต่างประเทศ แจง้อุบติัเหตุนั้นต่อ
พนักงานเจ้าหน้าท่ีโดยไม่ชักช้าและท ารายงานตามท่ีก าหนดไวใ้นขอ้บงัคบัของคณะกรรมการ 
การบินพลเรือน” 

จากบทบญัญติัดงักล่าวอธิบายไดว้า่ 
1. เม่ือมี “อุบติัเหตุ” เกิดข้ึนแก่อากาศยานใดในราชอาณาจกัรหรือแก่อากาศยานไทย

ในต่างประเทศ 
2. ให้ผูจ้ดทะเบียนอากาศยานนั้นในกรณีอากาศยานไทยหรือตวัแทนเจ้าของกรณี

อากาศยานต่างประเทศ 
3. แจง้การเกิด “อุบติัเหตุ” นั้น ต่อพนกังานเจา้หนา้ท่ีโดยไม่ชกัชา้ 
4. และท ารายงานตามท่ีก าหนดไวใ้นขอ้บงัคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือน 

มีปัญหาท่ีจะต้องพิจารณาว่า ค  าว่า “อุบัติเหตุ” ตามมาตรา 61 น้ีมีความหมายเช่นใด ซ่ึง
พระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ก็มิได้ให้นิยามความหมายไว ้ก่อให้เกิดการตีความว่า
เหตุการณ์อย่างใดบา้งท่ีจะถือว่าเป็นอุบติัเหตุ เม่ือพระราชบญัญติัดงักล่าวไม่ไดก้  าหนดความหมาย
ถอ้ยค าไวท้  าให้มีความจ าเป็นท่ีจะต้องตีความในบริบทน้ีโดยใชห้ลกัเกณฑ์การตีความตามตวัอกัษร
และตามเจตนารมณ์ไปพร้อม ๆ กัน ฉะนั้นเม่ือเกิดอุบัติเหตุข้ึนกับอากาศยาน จึงต้องพิจารณา
ความหมายอย่างความหมายทัว่ไปตามพจนานุกรม โดยพจนานุกรมฉบบัราชบณัฑิตยสถานได้ให้
ความหมายของ “อุบติัเหตุ หมายถึง เหตุท่ีเกิดข้ึนโดยไม่ทนัคิด ความบงัเอิญเป็น” 

ดงัน้ี อาจสรุปไดว้า่ “อุบติัเหตุ” หมายถึง เหตุการณ์อนัตรายท่ีเกิดข้ึนโดยไม่ตั้งใจ หรือไม่
คาดคิดมาก่อน ท าให้เกิดความเสียหายแก่ทรัพยสิ์น บุคคลไดรั้บอนัตรายทั้งร่างกายและจิตใจ อาจ
บาดเจบ็ พิการ หรือรุนแรงถึงขั้นเสียชีวติ ซ่ึงเป็นความหมายธรรมดาทัว่ ๆ ไป และมีความหมายอยา่ง
กวา้ง ดงันั้น “อุบติัเหตุ” ท่ีจะตอ้งแจง้ต่อพนกังานเจา้หนา้ท่ีนั้นรวมเหตุการณ์ทุก ๆ กรณีท่ีเกิดข้ึนโดย
ไม่ทนัคิด ความบงัเอิญ ซ่ึงอยูใ่นความหมายของค าวา่ “อุบติัเหตุ” ตามพจนานุกรมดงักล่าว 

ตวัอย่างค าพิพากษาฎีกา ท่ี 5048/2549 “กรมธรรม์มีค  าจ  ากดัความของค าว่า “อุบติัเหตุ” 
หมายความถึงเหตุการณ์อนัเป็นปัจจยัภายนอกท่ีเกิดข้ึนอยา่งฉบัพลนั และท าให้เกิดผลท่ีบุคคลผูเ้อา
ประกนัภยัมิไดมี้เจตนาหรือมุ่งหวงั การท่ีโจทก์วิ่งอย่างเร็วแลว้หมุนตวักลบัทางดา้นซ้าย และบิด
เอ้ียวตวัตรงหวัเข่าจากการซ้อมกีฬาบาสเกตบอล แมห้วัเข่าของโจทก์จะไม่กระแทกกบัพื้น โจทก์ก็
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ไดรั้บบาดเจ็บจากเหตุนั้น เหตุดงักล่าวจึงถือเป็นปัจจยัภายนอกท่ีเกิดข้ึนอยา่งฉับพลนั และแมก้าร
บาดเจ็บของโจทก์จะเกิดข้ึนภายในร่างกายของโจทก์ขณะวิ่ง แต่การบาดเจ็บของโจทก์เพิ่งเกิดข้ึน
จากเหตุดงักล่าว และเป็นเร่ืองท่ีโจทกมิ์ไดเ้จตนาหรือมุ่งหวงั ยอ่มถือวา่เป็นอุบติัเหตุตามความหมาย
ในกรมธรรม์ประกนัภยั จ  าเลยจึงตอ้งรับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนให้แก่โจทก์ตามขอ้ตกลงใน
กรมธรรม์ประกนัภยั” จากค าพิพากษาฎีกาดงักล่าว เห็นไดว้่าศาลไดพ้ิจารณาความหมายของค าว่า 
“อุบติัเหตุ” ในความหมายทัว่ไป 

จากการท่ีพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มิได้บัญญัตินิยามความหมายของ 
“อุบติัเหตุ” ไว ้ก็ตอ้งพิจารณาตีความโดยอาศยัความหมายทัว่ไปอย่างกวา้งนั้นตามพจนานุกรมอย่าง
หลีกเล่ียงไม่ได้ เช่นน้ี ย่อมท าให้เกิดปัญหาในกรณีการเกิดอุบัติเหตุตามมาตรา 61 กล่าวคือ 
พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มาตรา 61 บญัญติัให้ผูจ้ดทะเบียนอากาศยานในกรณีอากาศ
ยานไทยหรือตวัแทนผูจ้ดทะเบียนในกรณีอากาศยานต่างประเทศ ตอ้งแจง้การเกิดอุบติัเหตุทางอากาศ
ยานแก่พนักงานเจา้หน้าท่ี ปัญหาท่ีเกิดคือ ผูจ้ดทะเบียนหรือตวัแทนผูจ้ดทะเบียนอากาศยานแลว้แต่
กรณีไม่อาจทราบไดอ้ยา่งแน่ชดัวา่เหตุการณ์รูปแบบใดหรือลกัษณะใดท่ีจะเรียกวา่เป็น “อุบติัเหตุ” ท่ี
จะตอ้งด าเนินการแจง้ต่อพนกังานเจา้หน้าท่ี จึงท าให้เม่ือเกิดเหตุการณ์ใด ๆ ข้ึนกบัอากาศยาน ผูจ้ด
ทะเบียนหรือตวัแทนผูจ้ดทะเบียนอากาศยานแลว้แต่กรณีตอ้งแจง้ทุกเหตุการณ์ต่อพนกังานเจา้หน้ีท่ี
เสมอ เน่ืองจากพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มาตรา 114 บญัญติัว่า “ผูจ้ดทะเบียนหรือ
ตวัแทนผูจ้ดทะเบียนอากาศยานผูใ้ด่่า่ืนไม่ปฏิบติัตามมาตรา 61 ตอ้งระวางโทษปรับไม่เกินสองแสน
บาท” และดว้ยความท่ีไม่มีนิยามความหมายของอุบติัเหตุในพระราชบญัญติัดงักล่าว จึงเป็นช่องว่าง
ทางกฎหมายในการให้ผูจ้ดทะเบียนหรือตวัแทนผูจ้ดทะเบียนอากาศยานแลว้แต่กรณีหลีกเล่ียงการใช้
ค  าว่า “อุบติัเหตุ” โดยหันไปใช้ค  าว่า “อุบติัการณ์” หรือ “อุบติัการณ์” รุนแรงแทน เพื่อจะไดไ้ม่ตอ้ง
แจง้ต่อพนักงานเจ้าหน้าท่ีในอนัท่ีจะต้องด าเนินการสอบสวนการเกิดอุบติัเหตุทางอากาศยานโดย
คณะกรรมการสอบสวนอุบติัเหตุทางอากาศยานท่ีรัฐมนตรีวา่การกระทรวงคมนาคมแต่งตั้งตามมาตรา 
63 เน่ืองจากหากแจง้การเกิดอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนกับอากาศยาน อากาศยานล าท่ีประสบอุบติัเหตุตาม
มาตรา 61 จะตอ้งถูกพิทกัษไ์วเ้พื่อท าการสอบสวนหาความจริงต่อไป ซ่ึงในทางธุรกิจนั้นถือวา่เป็นการ
เสียเวลา และเสียโอกาสในการแข่งขนัเป็นอย่างยิ่ง ประกอบกบัธุรกิจการเดินอากาศนั้นเน้นความ
รวดเร็วในการให้บริการเป็นส าคัญ จึงท าให้ผูจ้ดทะเบียนหรือตัวแทนผู้จดทะเบียนอากาศยาน
หลีกเล่ียงการไม่ปฏิบติัตามกฎหมายโดยใชค้  าอ่ืนท่ีไม่ใช่ค าวา่ “อุบติัเหตุ” ดงักล่าว 

ซ่ึงพระราชบัญญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2479 ท่ีได้อนุวติัการให้เป็นไปตามอนุสัญญา 
ชิคาโก ค.ศ. 1944 ท่ีประเทศไทยเป็นรัฐภาคี จึงท าให้การตีความตามพระราชบญัญติัดงักล่าวมีการ
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ตีความในตวับทตามหลกัเกณฑ์ทัว่ไปในการตีความ โดยตีความตามตวัอกัษรและตอ้งค านึงถึง
เจตนารมณ์ของกฎหมายดว้ย 

จะเห็นได้ว่าหลักการตีความกฎหมายดังกล่าวข้างตน้เป็นหลักท่ีใช้กันอย่างสากลโดยท่ี
ประเทศไทยก็ไดน้ าหลกัเกณฑ์ดงักล่าวมาใช้ในการตีความกฎหมายดว้ย ซ่ึงในพระราชบญัญติัการ
เดินอากาศ พ.ศ. 2497 นั้น เป็นกฎหมายภายในท่ีบญัญติัข้ึนโดยอาศยัอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ซ่ึง
เป็นทั้งกฎหมายแพ่งและกฎหมายอาญา โดยในส่วนทางอาญานั้นเห็นไดจ้ากการท่ีมีบทบญัญติัโทษ
ทางอาญาไวด้้วย หากมีการ่่า่ืนหรือไม่ปฏิบติัตาม เช่น ในมาตรา 114 บญัญติัว่า “ผูจ้ดทะเบียน
อากาศยานหรือตวัแทนเจา้ของอากาศยานในกรณีอากาศยานต่างประเทศผูใ้ด่่า่ืนมาตรา 61 ตอ้ง
ระวางโทษปรับไม่เกินสองแสนบาท” เป็นตน้ อีกทั้งยงัเป็นกฎหมายเอกชนและกฎหมายมหาชนดว้ย 
จึงมีความจ าเป็นต้องตีความพระราชบัญญัติน้ีโดยอาศยัหลักการตีความตามตัวอกัษรและตาม
เจตนารมณ์เป็นส าคญั 

เม่ือไดว้ิเคราะห์ถึงเจตนารมณ์ของผูร่้างแลว้นั้น การท่ีผูร่้างไดก้ล่าวถึงค าวา่ “อุบติัเหตุ” ใน
มาตรา 61 น้ี ตอ้งการให้มีความหมายไปในทางใดระหวา่งความหมายธรรมดาทัว่ไปหรือความหมาย
ในทางเทคนิคหรือในทางวิชาการ ซ่ึงหากผูร่้างมีเจตนารมณ์ท่ีจะให้ค  าว่า “อุบติัเหตุ” มีความหมาย
ในทางเทคนิคหรือในทางวิชาการ เหตุใดกลบัไม่มีการให้ค  านิยามไวใ้ห้เกิดความชดัเจน หรือเป็น
เพราะผูร่้างเกิดเผลอลืมไปหรือมิได้ต้องการให้ค  าว่า “อุบติัเหตุ” มีความหมายพิเศษมากไปกว่า
ความหมายตามธรรมดาทัว่ไปหรือไม่อย่างไร ดงันั้น จะตีความค าว่า “อุบติัเหตุ” เป็นอย่างอ่ืนไป
ในทางท่ีแปลกประหลาดนอกเหนือจากความหมายธรรมดาทัว่ไปนั้นอาจไม่เป็นการสมควรยิง่ 

จะเห็นได้ว่า แม้ในมาตรา 61 จะได้บญัญติัข้ึนเพื่ออนุวติัการตามข้อ 26 แห่งอนุสัญญา 
ชิคาโก ค.ศ. 1944 โดยมิไดน้ าเง่ือนไขในขอ้ 26 มาบญัญติัไวใ้นมาตรา 61 ก็มิไดท้  าให้ความหมาย
ของค าว่า “อุบติัเหตุ” แตกต่างกนั กล่าวคือ ทั้งขอ้ 26 และมาตรา 61 ต่างก็มิไดใ้ห้ค  านิยามของค าว่า 
“อุบติัเหตุ” ไวแ้ต่อย่างใด จึงตอ้งตีความตามหลกัทัว่ไปตามตวัอกัษรในความหมายธรรมดาทัว่ไป 
ส่วนขอ้ 26 ท่ีไดมี้การก าหนดเง่ือนไขเพิ่มเติมท่ีวา่ “...ซ่ึงมีการเสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหสัหรือแสดง
วา่มีการบกพร่องอยา่งร้ายแรงในทางเทคนิคในอากาศยานนั้นหรือในเคร่ืองอ านวยความสะดวกใน
การเดินอากาศ...” นั้นเป็นเพียงการจ ากดัเฉพาะในลกัษณะแคบเพื่อให้เกิดเง่ือนไขท่ีท าให้รัฐภาคีแห่ง
อนุสัญญาตอ้งจดัการสอบสวนตามมาตรฐานและวิธีปฏิบติัท่ีแนะน าขององค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ ในขณะท่ีมาตรา 61 มีเพียงค าว่า “อุบติัเหตุ” เพียงอย่างเดียวมิได้มีการก าหนด
เง่ือนไขอย่างใด ๆ ดงัเช่นขอ้ 26 ดงักล่าว เช่นน้ี จึงท าให้สามารถตีความได้อย่างกวา้ง ครอบคลุม
เกือบทุกเหตุการณ์ อยา่งใดก็ตามค าวา่ “อุบติัเหตุ” ตามขอ้ 26 และมาตรา 61 ก็ยงัคงอยูใ่นรูปแบบการ
ตีความตามตวัอกัษรในความหมายอยา่งกวา้งเช่นเดียวกนั 
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ตารางที ่4.1 เปรียบเทียบความแตกต่างของขอ้ 26 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 และมาตรา 61 
แห่งพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 

ข้อ 26 มาตรา 61 
ในกรณีท่ีมี “อุบติัเหตุ” เกิดข้ึนแก่อากาศยานของ

รัฐผูท้  าสัญญารัฐหน่ึงในอาณาเขตของรัฐผูท้  าสัญญา
อีกรัฐหน่ึง ซ่ึงมีการ “เสียชีวิต” หรือ “บาดเจ็บสาหัส” 
หรือแสดงว่ามีการบกพร่องอย่างร้ายแรงในทาง
เทคนิคในอากาศยานนั้นหรือในเคร่ืองอ านวยความ
สะดวกในการเดินอากาศ รัฐเจ้าของดินแดนท่ีเกิด
อุบติัเหตุจะจดัการสอบสวนพฤติการณ์ของอุบติัเหตุ
นั้ นตามวิธีการท่ีองค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศอาจแนะน า ทั้งน้ีเท่าท่ีไม่ขดักบักฎหมายของ
รัฐนั้น รัฐเจา้ของทะเบียนอากาศยานมีโอกาสท่ีจะตั้ง 
ผูส้ังเกตการณ์ไปร่วมสังเกตการณ์การสอบสวนได ้
และรัฐท่ีท าการสอบสวนจะตอ้งติดต่อส่งรายงานและ
ค าวนิิจฉยัในเร่ืองน้ีไปยงัรัฐเจา้ของทะเบียน 

เม่ือมี “อุบัติเหตุ” เกิดข้ึนแก่อากาศยานใดใน
ราชอาณาจกัร หรือแก่อากาศยานไทยในต่างประเทศ 
ใหผู้จ้ดทะเบียนอากาศยานนั้นในกรณีอากาศยานไทย 
หรือตวัแทนเจา้ของกรณีอากาศยานต่างประเทศ แจง้
อุบติัเหตุนั้นต่อพนักงานเจา้หน้าท่ีโดยไม่ชกัชา้และ
ท า รายง านตาม ท่ีก าหนดไว้ในข้อบังคับของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน 

4.4 ค าส่ังกระทรวงคมนาคม 

จากการท่ีพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มิไดบ้ญัญติันิยามความหมายของค าวา่ 
“อุบติัเหตุ” ไว ้ดังท่ีได้กล่าวแล้วในขอ้ 4.1 ท าให้ในปี พ.ศ. 2498 ได้มีค  าสั่งกระทรวงคมนาคม
เฉพาะท่ี 59/2498 เร่ืองการสอบสวนอุบติัเหตุทางอากาศยาน แต่กระนั้นก็ยงัไม่ได้ก าหนดนิยาม
ความหมายของค าวา่ “อุบติัเหตุ” ไวเ้ช่นกนั ท าให้ต่อมาค าสั่งกระทรวงคมนาคมเฉพาะท่ี 59/2498 
ไดถู้กยกเลิกโดยค าสั่งกระทรวงคมนาคม ท่ี 375/2550 เร่ือง การสอบสวนอุบติัเหตุทางอากาศยาน 
และในค าสั่งกระทรวงคมนาคมน้ีไดมี้การก าหนดนิยามความหมายของค าวา่ “อุบติัเหตุ” ไวใ้นขอ้ 2 
แต่เน่ืองจากการก าหนดนิยามความหมายน้ียงัไม่เป็นท่ีกระจ่างชดั เป็นปัญหาในการตีความ และไม่
สอดคลอ้งกบัมาตรฐานและวธีิปฏิบติัท่ีแนะน าขององคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ ในเวลา
ต่อมาค าสั่งดงักล่าวไดถู้กยกเลิกโดยค าสั่งกระทรวงคมนาคม ท่ี 130/2557 เร่ือง การด าเนินการเม่ือมี
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อุบัติเหตุเกิดข้ึนแก่อากาศยาน ซ่ึงค าสั่งกระทรวงคมนาคม ท่ี 130/2557128 ได้ก าหนดนิยาม
ความหมายของค าวา่ “อุบติัเหตุ” ไวใ้นขอ้ 2 วา่ 

“อุบติัเหตุ” หมายความว่า อุบติัเหตุตามอนุสัญญา และอุบติัการณ์รุนแรงตามอนุสัญญา
ยกเว้นอุบัติการณ์รุนแรงตามอนุสัญญาประเภทอากาศยานใกล้ชนกันตามข้อบังคับของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบบัท่ี 79 วา่ดว้ยการสอบสวนอุบติัการณ์การจราจรทางอากาศ 

“อุบติัเหตุตามอนุสัญญา” หมายความวา่ “เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนอนัเก่ียวกบัการปฏิบติัของ
อากาศยาน” ในระหว่างเวลาท่ีมีบุคคลใด ๆ เขา้ไปในอากาศยาน โดยมีเจตนาเพื่อเดินทางใน
เท่ียวบินนั้นจนถึงเวลาท่ีบุคคลดงักล่าวทั้งหมดไดล้งจากอากาศยาน โดยส่งผลให ้

(1) มีบุคคลเสียชีวติหรือไดรั้บบาดเจบ็สาหสั อนัเป็นผลมาจาก 
(ก) การอยูใ่นอากาศยาน 
(ข) สัมผสัโดยตรงกบัส่วนใด ๆ ของอากาศยานนั้น รวมถึงส่วนต่าง ๆ ท่ีหลุดออกจาก

อากาศยานนั้น หรือ 
(ค) สัมผสัโดยตรงกบัไอพน่ (Direct exposure to jet blast) ของอากาศยานนั้น 
ยกเวน้ เม่ือการเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บนั้นเกิดจากเหตุธรรมชาติ การกระท าของ

ตนเองหรือบุคคลอ่ืน หรือเม่ือมีการเสียชีวติหรือการบาดเจบ็นั้นเกิดกบัผูท่ี้แอบโดยสารบนอากาศยาน
ซ่ึงหลบซ่อนตวัอยูน่อกบริเวณท่ีไดจ้ดัเตรียมไวส้ าหรับผูโ้ดยสารและลูกเรือตามปกติ หรือ 

(2) อากาศยาน หรือโครงสร้างของอากาศยานนั้นไดรั้บความเสียหาย โดย 
(ก) มีผลกระทบต่อความแข็งแรงของโครงสร้าง สมรรถนะ หรือคุณลกัษณะทาง 

การบินของอากาศยานนั้น และ 
(ข) หากประสงค์จะให้กลบัสู่สภาพเดิม จ าเป็นตอ้งท าการซ่อมแซมในสาระส าคญั

หรือเปล่ียนช้ินส่วนท่ีไดรั้บผลกระทบ 
ยกเวน้ กรณีเคร่ืองยนตข์ดัขอ้ง หรือไดรั้บความเสียหาย เม่ือความเสียหายนั้นจ ากดัอยู่

เพียงเคร่ืองยนตเ์ดียว (รวมทั้งความเสียหายท่ีเกิดข้ึนกบั่าครอบเคร่ืองยนต ์หรืออุปกรณ์ต่าง ๆ ของ
เคร่ืองยนต์) หรือกรณีความเสียหายจ ากดัอยูเ่พียงใบพดั ปลายปีก เสาอากาศ อุปกรณ์ท่ียื่นออกมา
จากอากาศยานเพื่อใชว้ดัค่าต่าง ๆ (Probes) ครีบ (Vanes) ยาง ห้ามลอ้ ลอ้ ่าครอบลดแรงตา้น
อากาศแผงเคร่ืองวดัต่าง ๆ (Panel) ประตูเก็บฐานลอ้ หนา้ต่างดา้นหนา้ห้องนกับิน ผิวอากาศยาน
(เช่น รอยบุบ รอยทะลุขนาดเล็ก เป็นตน้) หรือ ความเสียหายเล็กนอ้ยบริเวณใบพดัหลกัและใบพดั

                                                           
128 ค  าส่ังกระทรวงคมนาคม ท่ี 130/2557 เร่ือง การด าเนินการเม่ือมีอุบัติเหตุเกิดข้ึนแก่อากาศยาน, ดู

รายละเอียดในภาคผนวก ก หนา้ 104. 



90 

หางของเฮลิคอปเตอร์ ฐานลอ้ และความเสียหายเล็กนอ้ยอ่ืน ๆ ท่ีเกิดจากลูกเห็บตกใส่ หรือนกชน
อากาศยาน (รวมทั้งรูท่ีเกิดข้ึนบริเวณส่วนหวัของอากาศยาน [radome]) หรือ 

(3) อากาศยานนั้นสูญหายหรือไม่สามารถเขา้ถึงไดอ้ยา่งแน่แท ้โดยให้ถือวา่อากาศยานสูญ
หายเม่ือการคน้หาอยา่งเป็นทางการไดย้ติุลงและไม่พบอากาศยาน หรือซากของอากาศยาน 

จากค านิยามของค าวา่ “อุบติัเหตุตามอนุสัญญา” ตามค าสั่งน้ีไดแ้ปลความมาจากภาคผนวก 
13 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ.1944 โดย 

ค าวา่ “เหตุการณ์” ตามพจนานุกรมฉบบัราชบณัฑิตยสถาน ไดใ้ห้ความหมายไวว้า่ “เร่ืองท่ี
เกิดข้ึน”129 ดงันั้นค าวา่ “อุบติัเหตุตามอนุสัญญา” หากตีความตามความหมายธรรมดาทัว่ไปแลว้ยอ่ม
หมายถึง “เร่ืองท่ีเกิดข้ึน” ซ่ึงเร่ืองนั้นอาจจะเป็นทั้งเร่ืองท่ีเกิดจากความตั้งใจหรือเร่ืองท่ีไม่ไดเ้กิด
จากความตั้งใจอนัเก่ียวกบัการปฏิบติัของอากาศยานก็ได ้ซ่ึงเร่ืองท่ีเกิดข้ึนนั้นจะตอ้งเป็นช่วงเวลาท่ี
มีบุคคลใด ๆ เขา้ไปในอากาศยานจนถึงเวลาท่ีบุคคลดงักล่าวนั้นไดล้งจากอากาศยาน หากเร่ืองท่ี
เกิดข้ึนนั้นไม่เก่ียวกับการปฏิบัติการของอากาศยานแล้วย่อมไม่ท าให้เป็นอุบัติเหตุตามค าสั่ง
กระทรวงคมนาคม ท่ี 130/2554 และเร่ืองท่ีเกิดข้ึนอนัเก่ียวกบัการปฏิบติัการของอากาศยานน้ีมีผล
ท าใหมี้บุคคลเสียชีวติหรือบาดเจบ็สาหสัดว้ย 

ค าวา่ “เสียชีวติ” ไม่ไดก่้อให้เกิดความยุง่ยากในการตีความ เพราะยอ่มหมายถึงการท่ีร่างกาย
หยดุท างานหรือท่ีเรียกวา่การส้ินสุดของชีวิต130 

ค  าวา่ “บาดเจ็บสาหสั” ค าสั่งกระทรวงคมนาคม ท่ี 130/2554 ไดแ้ปลความมาจากภาคผนวก 
13 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 โดยใหค้วามหมายไวด้งัน้ี 

“บาดเจ็บสาหสั” หมายความวา่ การบาดเจ็บท่ีบุคคลไดรั้บจากอุบติัเหตุตามอนุสัญญาโดย
ส่งผลให ้

(ก) ตอ้งไดรั้บการรักษาตวัในโรงพยาบาลเกินกวา่ส่ีสิบแปดชัว่โมง ซ่ึงตอ้งเร่ิมตน้รักษาตวั
ภายในเจด็วนันบัแต่วนัท่ีไดรั้บบาดเจบ็ 

(ข) ท าใหก้ระดูกแตกหรือหกัโดยไม่ปรากฏบาดแผล ยกเวน้ กระดูกน้ิวมือ น้ิวเทา้หรือจมูก
แตกหรือหกั 

(ค) มีแผลถลอกหรือฉีกขาดซ่ึงท าให้เลือดออกมาก หรือเกิดความเสียหายต่อเส้นประสาท
กลา้มเน้ือหรือเอน็ 

(ง) อวยัวะภายในไดรั้บบาดเจบ็ 

                                                           
129 ราชบณัฑิตยสถาน, พจนานุกรม ฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2554, 1343. 
130 Dempsey, P. S., & Milde, M., International air carrier liability: The Montreal convention of 1999, 121. 
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(จ) มีแผลไฟไหมข้ั้นท่ีสอง (ระดบัไขมนั) ขั้นท่ีสาม (ระดบักลา้มเน้ือ) หรือแผลไฟไหมผ้ิว
ร่างกายมากกวา่ร้อยละหา้ หรือ 

(ฉ) สามารถตรวจพิสูจน์ไดว้า่ติดเช้ือหรือไดรั้บรังสีท่ีเป็นอนัตราย 
ค าวา่ “บาดเจ็บสาหัส” นั้น ตามพจนานุกรมฉบบัราชบณัฑิตยสถานไดใ้ห้ความหมายแต่ละ

ค าไวว้่า “บาดเจ็บ” หมายความว่า มีบาดแผลหรือรอยฟกช ้ าท าให้เจ็บปวด131 ค  าว่า “สาหัส” นั้น 
หมายความวา่ ร้ายแรง เช่น บาดเจบ็สาหสั รุนแรงเกินควร เช่นถูกลงโทษอยา่งสาหสั132 

ในขณะท่ีประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 297 ไดบ้ญัญติัถึงค าวา่ “อนัตรายสาหสั” คือ 
(1) ตาบอด หูหนวก ล้ินขาด หรือเสียฆานประสาท 
(2) เสียอวยัวะสืบพนัธ์ุ หรือความสามารถสืบพนัธ์ุ 
(3) เสียแขน ขา มือ เทา้ น้ิวหรืออวยัวะอ่ืนใด 
(4) หนา้เสียโฉมอยา่งติดตวั 
(5) แทง้ลูก 
(6) จิตพิการอยา่งติดตวั 
(7) ทุพพลภาพ หรือป่วยเจบ็เร้ือรังซ่ึงอาจถึงตลอดชีวิต 
(8) ทุพพลภาพหรือป่วยเจ็บดว้ยอาการทุกขเวทนาเกินกวา่ ยี่สิบวนั หรือจนประกอบกรณียกิจ

ตามปกติไม่ไดเ้กินกวา่ยีสิ่บวนั 
ซ่ึงจากการให้ค  านิยามค าว่า “บาดเจ็บสาหัส” ตามค าสั่งกระทรวงคมนาคม ท่ี 130/2554 มี

ความแตกต่างกนักบัค าว่า “อนัตรายสาหัส” ตามประมวลกฎหมายอาญา แมว้่าพระราชบญัญติัการ
เดินอากาศ พ.ศ. 2497 จะเป็นกฎหมายอาญาด้วยก็ตาม หากจะพิจารณาถึงการบาดเจ็บสาหัสตาม
ประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 297 แลว้ย่อมกระท าได ้แต่การบาดเจ็บสาหัสเก่ียวกบักฎหมายการ
เดินอากาศน้ี ควรจะตอ้งพิจารณาค าจ ากดัความตามท่ีค าสั่งกระทรวงคมนาคม ท่ี 130/2554 ไดก้ าหนด
ไวเ้ป็นการเฉพาะ เน่ืองจากเป็นกฎหมายทางเทคนิคท่ีไดมี้การบญัญติัไวเ้ป็นการเฉพาะอยูแ่ลว้ 

“อุบติัการณ์ตามอนุสัญญา” หมายความว่า “เหตุการณ์” ใด ๆ นอกเหนือจากอุบติัเหตุท่ี
เกิดข้ึนอนัเก่ียวกบัการปฏิบติัการของอากาศยาน โดยมีผลกระทบหรืออาจมีผลกระทบต่อความ
ปลอดภยัของการปฏิบติัการดงักล่าว 

“อุบติัการณ์รุนแรงตามอนุสัญญา” หมายความว่า อุบติัการณ์ตามอนุสัญญาท่ีมีกรณี
แวดล้อมบ่งช้ีว่ามีความเป็นไปได้สูงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุตามอนุสัญญาข้ึน และอุบติัการณ์ตาม

                                                           
131 ราชบณัฑิตยสถาน, พจนานุกรม ฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2554, 667. 
132 เร่ืองเดียวกนั, 1226. 



92 

อนุสัญญานั้นเก่ียวกบัการปฏิบติัการของอากาศยานตามแนวทางรายการตวัอยา่งอุบติัการณ์รุนแรง
ตามอนุสัญญาแนบทา้ยค าสั่งน้ี 

จากความหมายดงักล่าวจะเห็นไดว้า่ ค  าวา่ “อุบติัการณ์ตามอนุสัญญา” ท่ีไดใ้ห้ความหมายไว้
โดยใช้ค  าว่า “เหตุการณ์” เป็นค าอธิบาย ซ่ึงท าให้เป็นท่ีเขา้ใจกนัทัว่ไปว่าเหตุการณ์ใด ๆ ก็ตามท่ี
เกิดข้ึนนั้นนอกเหนือไปจากอุบัติเหตุตามอนุสัญญา โดยเหตุการณ์นั้นจะไม่มีการเสียชีวิตหรือ
บาดเจบ็สาหสัหรืออากาศยานสูญหาย จึงใชค้  าวา่ “อุบติัการณ์ตามอนุสัญญา” ดงัเช่นกรณีอากาศยาน
ของบริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน) เท่ียวบินท่ี TG251 พร้อมด้วยเจา้หน้าท่ีประจ า 5 คน และ
ผูโ้ดยสาร 74 คน ขณะท าการร่อนลง ณ ท่าอากาศยานตรัง ต าแหน่งของอากาศยานไม่อยู่ในแนว
ก่ึงกลางทางวิ่ง โดยอยู่ทางด้านซ้ายของทางวิ่ง นกับินพยายามแก้ไขโดยการเอียงปีกอากาศยานมา
ทางขวา เป็นผลให้ปีกขวาสัมผสักบัพื้นทางวิ่ง จนท าให้ไดรั้บความเสียหาย นกับิน เจา้หนา้ท่ีประจ า
อากาศยานและผูโ้ดยสารรวม 81 คนปลอดภยั ซ่ึงเหตุการณ์ดงักล่าวน้ีคณะกรรมาธิการการคมนาคม
วุฒิสภาได้สรุปว่าเป็นเพียงอุบติัการณ์ มิใช่อุบติัเหตุทางอากาศยาน เน่ืองจาก (1)ไม่มีผูใ้ดได้รับ
บาดเจบ็ทั้งในและนอกอากาศยาน (2) อากาศยานมิไดมี้ความเสียหายในเร่ืองท่ีเก่ียวกบัโครงสร้างของ
อากาศยานจนไม่สามารถปฏิบติัการบินได ้และ (3) อากาศยานมิไดสู้ญหายหรือถูกท าลาย 

อน่ึง ค าสั่งกระทรวงคมนาคม ท่ี 130/2554 เป็นกฎหมายท่ีไดอ้นุวติัการมาจากภาคผนวก 13 
แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 โดยค านิยามดังกล่าวได้มีการแปลความมาโดยมิได้มีการ
ปรับเปล่ียนให้มีความเหมาะสมกบัการน ามาใช้ให้เกิดประโยชน์ภายในประเทศ จึงท าให้ค  านิยาม
ทั้งหลายท่ีปรากฏในค าสั่งกระทรวงคมนาคม ท่ี 130/2554 มีลักษณะท่ีเหมือนกับค านิยามใน
ภาคผนวก 13 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 และในเม่ือค าสั่งกระทรวงคมนาคม ท่ี 130/2554 กบั
ภาคผนวก 13 มีนิยามความหมายไปในลกัษณะเดียวกนั ซ่ึงมีความหมายไปในทางเทคนิคในอนัท่ี
จะตอ้งตีความตามตวัอกัษรอยา่งเคร่งครัด เน่ืองจากไดมี้การบญัญติัไวเ้ป็นการเฉพาะแลว้ 

ค าสั่งกระทรวงคมนาคมท่ี 130/2554 ขอ้ 3 เม่ือพนกังานเจา้หน้าท่ีไดรั้บแจง้อุบติัเหตุตาม
มาตรา 61 แห่งพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ซ่ึงแกไ้ขเพิ่มเติมโดยพระราชบญัญติัการ
เดินอากาศ (ฉบบัท่ี 3) พ.ศ. 2502 แลว้ ให้เสนอต่ออธิบดีโดยพลนั เพื่อให้พิจารณาในเบ้ืองตน้ว่า
เหตุการณ์ท่ีได้รับแจ้งนั้ นเป็นอุบัติเหตุตามอนุสัญญา อุบัติการณ์รุนแรงตามอนุสัญญา หรือ
อุบติัการณ์ตามอนุสัญญา 

เม่ืออธิบดีพิจารณาตามวรรคหน่ึงแลว้เห็นวา่เป็นอุบติัเหตุ ใหด้ าเนินการ 
(1) ส่งเร่ืองพร้อมผลการพิจารณาดงักล่าวใหค้ณะกรรมการสอบสวนโดยไม่ชกัชา้ 
(2) แจง้ข่าว (Notification) ตามรูปแบบและวธีิด าเนินการตามท่ีก าหนดไวใ้นภาคผนวก 13 

แห่งอนุสัญญา โดยไม่ชกัชา้ 
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เม่ืออธิบดีพิจารณาตามวรรคหน่ึงแลว้ เห็นว่าเป็นอุบติัการณ์ตามอนุสัญญา ให้สั่งการให้
หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งด าเนินการตามกระบวนการก ากบัดูแลของกรมการบินพลเรือนต่อไป 

เม่ือพนกังานเจา้หนา้ท่ีตามวรรคหน่ึงไดรั้บรายงานอุบติัเหตุตามมาตรา 61 ตอ้งส่งรายงาน
ใหค้ณะกรรมการสอบสวนโดยไม่ชกัชา้ 

จากการศึกษาค าวา่ “อุบติัเหตุ” ตามพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ในมาตรา 61 
มิไดมี้การให้ค  านิยามไว ้แต่กลบัปรากฏนิยามความหมายน้ีในค าสั่งกระทรวงท่ี 130/2554 และเม่ือ
ได้วิเคราะห์แลว้พบว่า เม่ือไม่มีการให้ค  านิยามไวจึ้งท าให้ค  าว่า “อุบติัเหตุ” ตามมาตรา 61 แห่ง
พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 จ าเป็นตอ้งตีความตามตวัอกัษรซ่ึงมีความหมายอย่าง
ธรรมดาทัว่ไป แตกต่างจากค าวา่ “อุบติัเหตุตามอนุสัญญา” ท่ีให้ความหมายไว ้ซ่ึงเม่ือพิจารณาแลว้
เห็นวา่เป็นการให้ความหมายไปในทางเทคนิคโดยเฉพาะ โดยความหมายในทางเทคนิคนั้นจะตอ้ง
ตีความตามตวัอกัษรตามความหมายนั้นอยา่งเฉพาะเจาะจง มิใช่ตีความไปตามความหมายธรรมดา
ทัว่ไป อนัจะก่อใหเ้กิดผลประหลาดได ้

ตารางที ่4.2 สรุปเปรียบเทียบเง่ือนไขขอ้ 26 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 และมาตรา 61 แห่ง
พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 

ข้อ 26 มาตรา 61 
1. ตีความตามตวัอกัษรในความหมายธรรมดาทัว่ไป 
2. การสอบสวน 
ก าหนดเง่ือนไขเฉพาะบางกรณีท่ีตอ้งด าเนินการ

สอบสวน โดยมีพนัธกรณีใหรั้ฐภาคีสมาชิกด าเนินการ
สอบสวน จึงตอ้งมีจุดเกาะเก่ียวระหวา่งประเทศ 

3. วธีิการสอบสวน 
ตามหลกัเกณฑ์ของอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ.1944 

คือ ภาคผนวก 13 มาตรฐานวิธีปฏิบัติท่ีแนะน าของ
องคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ  

1. ตีความตามตวัอกัษรในความหมายธรรมดาทัว่ไป 
2. การสอบสวน 
ไม่มีการก าหนดเ ง่ือนไขท่ีต้องด าเ นินการ

สอบสวนเพราะเป็นเร่ืองอ านาจอธิปไตยภายในของรัฐ 
 

3. วธีิการสอบสวน 
3.1 ถา้เป็นอุบัติเหตุตามเง่ือนไขของอนุสัญญา 

ชิคาโก ค.ศ. 1944 ให้ด าเนินการสอบสวนตาม ท่ี
ภาคผนวก 13 ก าหนดหลกัเกณฑไ์ว ้

3.2 ถา้ไม่ใช่อุบติัเหตุตามเง่ือนไขของอนุสัญญา
ชิคาโก ค.ศ.1944 แต่มีความหมายตามภาคผนวก 13 
ใหด้ าเนินการสอบสวนตามภาคผนวก 13 

3.3 ถ้า เ ป็นอุบั ติ การณ์  อุบั ติ เหตุ อ่ืน  ๆ  ให้
ด าเนินการตามค าสัง่กระทรวงคมนาคมท่ี 130/2554 

 



บทที ่5 

บทสรุป และข้อเสนอแนะ 

การคมนาคมขนส่งทางอากาศในปัจจุบนัมีการเจริญเติบโตเป็นอย่างมาก ทัว่โลกได้ให้
ความส าคญักบัการขนส่งทางอากาศมากข้ึนเร่ือย ๆ เน่ืองจากการคมนาคมขนส่งทางอากาศนั้นถือ
ได้ว่ามีความรวดเร็ว สะดวก ประหยดัเวลา และท่ีส าคญัมีความปลอดภยัมากท่ีสุดในบรรดาการ
คมนาคมขนส่งทั้งหมด ดว้ยเหตุน้ีจึงท าให้มีการจราจรทางอากาศทัว่โลกมีความคบัคัง่ ในแต่ละวนั
จะมีการขนส่งทางอากาศจ านวนมาก เม่ือมีการสัญจรท่ีมากข้ึนก็ย่อมมีโอกาสเกิดอุบติัเหตุไดม้าก
เช่นกนั ดงันั้นประเทศทัว่โลกท่ีเขา้เป็นภาคีของอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ต่างก็ได้อนุวติัการ
กฎหมายภายในเพื่อให้สอดคล้องกับอนุสัญญาดังกล่าว โดยได้บัญญัติกฎหมาย เก่ียวกับ 
การเดินอากาศภายในประเทศให้เป็นไปตามมาตรฐานและวิธีปฏิบติัท่ีแนะน า ซ่ึงในบทน้ีจะได้
กล่าวสรุปเน้ือหาเพื่อเสนอแนะให้มีการแกไ้ข ปรับปรุงกฎหมายให้มีความชดัเจนและเหมาะสม 
มากยิง่ข้ึน โดยมีรายละเอียดดงัน้ี 

5.1 บทสรุป 

จากการศึกษาพบว่าการตีความกฎหมายระหว่างประเทศนั้น เป็นไปตามหลกัการตีความ
ตามสนธิสัญญาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ. 1969 ขอ้ 31 และขอ้ 32 กล่าวคือ ข้อ 31 เป็น
หลักเกณฑ์ทัว่ไปในการตีความสนธิสัญญา คือ ต้องพิจารณาไปพร้อมกันเป็นล าดับ ทั้ งตวับท 
บริบท และความตกลงหรือการถือปฏิบติัในภายหลงั และกฎหมายเกณฑ์ของกฎหมายระหว่างท่ี
เก่ียวขอ้ง เก่ียวกบัความสัมพนัธ์ของภาคีแห่งสนธิสัญญา โดยสามารถแยกหลกัการตีความตามขอ้ 
31 ไดคื้อ (1) หลกัสุจริต (2) ความหมายปกติธรรมดาของถอ้ยค า (3) บริบท (4)  วตัถุประสงคแ์ละ
ความมุ่งประสงค์ของสนธิสัญญา และ (5) ความหมายพิเศษของถอ้ยค า เป็นตน้ ส่วนขอ้ 32 เป็น
วิธีการเสริมในสนธิสัญญา คือ เป็นวิธีการเพื่อช่วยยืนยนัหรือก าหนดความหมายของถอ้ยค าของ
สนธิสัญญาหลงัจากท่ีใช้กฎเกณฑ์ทัว่ไปในการตีความสนธิสัญญาตามท่ีระบุไวใ้นข้อ 31 แล้ว
ปรากฏวา่การตีความถอ้ยค าของสนธิสัญญาตามขอ้ 31 ดงักล่าวยงัท าให้ความหมายของถอ้ยค าของ
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สนธิสัญญาเคลือบคลุม และคลุมเครืออยู่ หรือน าไปสู่ผลลพัธ์ท่ีเหลวไหล หรือไม่สมเหตุสมผล 
อย่างชัดแจ้ง วิธีการเสริมในการตีความสนธิสัญญาตามขอ้ 32 น้ี จะไม่น ามาใช้หากการตีความ
ถอ้ยค าของสนธิสัญญาตามขอ้ 31 ไม่เขา้เง่ือนไขตามขอ้ 32 ก หรือ ข 

ในขณะท่ีการตีความกฎหมายภายในของประเทศไทย มีหลักการตีความอยู่ด้วยกัน 2 
ประเภท คือ (1) การตีความกฎหมายทัว่ไป ท่ีจะตอ้งมีการตีความตามตวัอกัษร และมีการตีความตาม
เจตนารมณ์ (2) การตีความตามกฎหมายเฉพาะ ท่ีได้มีการแยกการตีความตามแต่ละประเภทของ
กฎหมาย เช่น การตีความตามกฎหมายแพ่ง การตีความตามกฎหมายอาญา การตีความตามกฎหมาย
มหาชน และการตีความกฎหมายท่ีมาจากอนุสัญญา เป็นต้น โดยมีผู ้ตีความกฎหมายได้แก่  
ศาลยุติธรรม เจา้พนักงานต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการบงัคบัใช้กฎหมาย นกันิติศาสตร์ และราษฎร 
ดงันั้น จะเห็นไดว้่าทั้งการตีความตามกฎหมายระหว่างประเทศและกฎหมายภายในประเทศนั้น 
กฎหมายระหว่างประเทศให้ความส าคัญกับการตีความตามตัวอักษรมากกว่า และมีลักษณะ
เฉพาะตวัท่ีแตกต่างจากการตีความกฎหมายภายใน โดยเฉพาะอย่างยิ่ง การตีความสัญญาตาม
กฎหมายภายในของรัฐนั้นมุ่งเนน้ท่ีเจตจ านงหรือเจตนารมณ์ของคู่สัญญาเป็นส าคญัมากกวา่ถอ้ยค า
ท่ีใช้ในสัญญา และการตีความตามกฎหมายภายในโดยหลกัทัว่ไปก็ตอ้งตีความตามตวัอกัษรหรือ
ตีความตามเจตนารมณ์ของกฎหมายนั้น ๆ การตีความกฎหมายหลกั ๆ คือตอ้งตีความตามตวัอกัษร
และตีความตามเจตนารมณ์ของกฎหมายนั้น ๆ ซ่ึงหากเป็นกฎหมายแพ่งแล้วต้องตีความตาม
ตวัอกัษรหากว่ามีปัญหาในการใช้ถ้อยค าก็ต้องไปดูท่ีเจตนารมณ์ของกฎหมายด้วย การตีความ
กฎหมายอาญาตอ้งตีความตามตวัอกัษรอยา่งเคร่งครัด จะตีความขยายความเพื่อลงโทษหรือเพิ่มโทษ
แก่ผูก้ระท าความผิดไม่ได ้จะน าจารีตประเพณีแห่งทอ้งถ่ิน หรือกฎหมายท่ีใกลเ้คียงอย่างยิ่งหรือ
หลกักฎหมายทัว่ไปมาใชบ้งัคบัไม่ได ้เม่ือมีขอ้เคลือบคลุมหรือสงสัยจะน ามาตรา 4 แห่งประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชยม์าใช้ไม่ได ้การตีความตามกฎหมายมหาชนจะตอ้งตีความตามตวัอกัษร
และตามเจตนารมณ์ของกฎหมายโดยท่ีตอ้งค านึงถึงประโยชน์ของรัฐเป็นส าคญั และการตีความ
กฎหมายท่ีมาจากอนุสัญญา เช่น พระราชบญัญติั ตอ้งตีความตามตวัอกัษรและหากมีความไม่ชดัเจน
ในถอ้ยค าก็ตอ้งตีความตามเจตนารมณ์ของกฎหมายเช่นเดียวกบัการตีความตามกฎหมายแพง่ทัว่ไป 

อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ได้มีการกล่าวถึง “อุบติัเหตุ” ในข้อ 26 โดยมิได้มีการให้
ความหมายไว ้แต่มีการก าหนดเง่ือนไขของอุบติัเหตุท่ีจะต้องมีผูเ้สียชีวิต บาดเจ็บสาหัส หรือ
บกพร่องอย่างร้ายแรงในทางเทคนิคหรือในเคร่ืองอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ซ่ึงการ
ก าหนดเง่ือนไขดงักล่าวท าให้ “อุบติัเหตุ” ตามขอ้ 26 มีลกัษณะท่ีแคบ ทั้งน้ีเพื่อเป็นจุดเกาะเก่ียว
ระหวา่งประเทศใหแ้ก่รัฐภาคีสมาชิกมีพนัธกรณีท่ีจะตอ้งปฏิบติัตาม และการมิไดมี้นิยามดงักล่าวจึง
จ าตอ้งตีความ “อุบติัเหตุ” ตามตวัอกัษรไปอยา่งความหมายธรรมดาของถอ้ยค าปกติ และความหมาย
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ปกติธรรมดาของถอ้ยค าท่ีใชใ้นสนธิสัญญาน่าจะเป็นหลกัฐานทางภาวะวสิัยท่ีชดัเจนท่ีสุดท่ีสะทอ้น
ถึงส่ิงท่ีภาคีตั้งใจ 

ในขณะท่ีประเทศสหรัฐอเมริกา ไดบ้ญัญติัค าวา่ “อุบติัเหตุทางอากาศ” ตอ้งเกิดข้ึนระหวา่ง
การปฏิบติัการของอากาศยานโดยมีผูเ้สียชีวิต บาดเจ็บ หรืออากาศยานเสียหายอย่างแทจ้ริง ซ่ึงมี
ลกัษณะท่ีสอดคล้องกบัขอ้ 26 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ท่ีได้มีการก าหนดเง่ือนไขของ
อุบติัเหตุท่ีจะตอ้งมีผูเ้สียชีวิต บาดเจ็บ หรืออากาศยานเสียหาย แต่ค  าวา่ “อุบติัเหตุ” เพียงอยา่งเดียว
นั้นกลบัมิไดใ้ห้ค  านิยามไว ้มีเพียงว่าเม่ือกล่าวถึง “อุบติัเหตุ” ให้รวมถึง “อุบติัการณ์” ดว้ย ดงันั้น 
ค าว่า “อุบัติเหตุ” ตามกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา จึงมีความหมายท่ีกวา้งกินความถึง 
“อุบัติการณ์” ด้วย ซ่ึงถือเป็นการแก้ปัญหามิให้เกิดการหลบเล่ียงค าเพื่อมิให้ต้องด าเนินการ
สอบสวนตามกฎหมาย 

ประเทศออสเตรเลียมีการบัญญัติความหมายของค าว่า “อุบติัเหตุ” ไวอ้ย่างชัดเจนใน
กฎหมายหลกั คือ พระราชบญัญติัวา่ดว้ยการสอบสวนเพื่อความปลอดภยัในการคมนาคม ค.ศ. 2003 
และได้ขยายความของอุบติัเหตุไวใ้นข้อบงัคบัว่าด้วยการสอบสวนเพื่อความปลอดภยัในการ
คมนาคม ค.ศ.  2003 เพื่อให้มีความชัดเจนมากยิ่ง ข้ึน ซ่ึง  “ อุบัติ เหตุ” ท่ีได้บัญญัติไว้ใน
พระราชบญัญติัวา่ดว้ยการสอบสวนเพื่อความปลอดภยัในการคมนาคม ค.ศ. 2003 นั้น ถึงแมว้่าจะ
มิไดใ้ห้ความหมายของค าวา่ “อุบติัเหตุ” ไวโ้ดยตรง โดยมีการก าหนดเง่ือนไขของการเกิดอุบติัเหตุ
ท่ีจะตอ้งเก่ียวขอ้งกบัการด าเนินการของยานพานหะเป็นส าคญั ซ่ึงการก าหนดเง่ือนไขดงักล่าวนั้นมี
ลกัษณะท่ีสอดคลอ้งกบัขอ้ 26 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 อยา่งใดก็ตามดว้ยการท่ีมิไดมี้การ
ให้ความหมายของค าว่า “อุบติัเหตุ” ไว ้จึงตอ้งมีการตีความตามตวัอกัษรท่ีปรากฏตามความหมาย
ธรรมดาทัว่ไป เน่ืองจาก “อุบติัเหตุ” ท่ีปรากฏนั้นมิไดจ้  ากดัเฉพาะอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนกบัอากาศยาน
เพียงอยา่งเดียว เน่ืองจากกฎหมายไดใ้ชบ้งัคบักบัการคมนาคมทุกรูปแบบ จึงท าให้กฎหมายใชค้  าวา่ 
ยานพาหนะ (vehicle) และตอ้งเกิดข้ึนจากการด าเนินงานหรือการปฏิบติัการ (operation) ของ
ยานพาหนะนั้น ๆ ดว้ย 

ประเทศสิงคโปร์มีการบญัญติักฎหมายไวอ้ยา่งรัดกุม โดยไดมี้การบญัญติัความหมายของ 
“อุบติัเหตุ” “อุบติัการณ์” และ”อุบติัการณ์รุนแรง” ไวใ้นรัฐบญัญติัวา่ดว้ยการอ านวยความสะดวกใน
การเดินอากาศ ค.ศ. 1966 ซ่ึงเป็นกฎหมายหลกัท่ีเก่ียวกบัการควบคุมการเดินอากาศของประเทศ 
โดยค าว่า “อุบติัเหตุ” ท่ีปรากฏน้ีมีความหมายอย่างกวา้งโดยทัว่ไป และไม่มีการก าหนดเง่ือนไข
คลา้ยกบัขอ้ 26 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 แต่อยา่งใด กล่าวคือ กฎหมายไดใ้ห้ความหมายว่า 
“อุบติัเหตุ” คือ เหตุการณ์ใด ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการด าเนินงานของอากาศยาน ย่อมหมายความว่า
เหตุการณ์ใด ๆ ท่ีเกิดข้ึนกบัอากาศยานยอ่มเป็นอุบติัเหตุดว้ยกนัทั้งส้ินท่ีจะตอ้งด าเนินการแจง้เพื่อ
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ท าการสอบสวน ดงัน้ี เม่ือไม่มีการเจาะลงถึงลกัษณะหรือเง่ือนไขอย่างใด ๆ ในความหมายของ 
“อุบติัเหตุ” ดงักล่าว ยอ่มตอ้งตีความกฎหมายตามตวัอกัษรอยา่งธรรมดาทัว่ไป 

ส่วนค าสั่งว่าดว้ยการอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ (การสอบสวนอุบติัเหตุและ
อุบติัการณ์) ค.ศ. 2003 ไดมี้การบญัญติัขยายความเพิ่มเติมความหมายของ “อุบติัเหตุ” “อุบติัการณ์” 
และ”อุบติัการณ์รุนแรง” ให้มีความชัดเจนมากยิ่งข้ึนและโดยมีความสอดคลอ้งกบัภาคผนวก 13 
แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 เพื่อใหมี้ความสะดวกในการปฏิบติัการสอบสวนให้สามารถปฏิบติั
ไดอ้ยา่งถูกตอ้งตามแต่ละประเภทของการเกิดเหตุการณ์นั้น ๆ 

ประเทศไทยไดมี้การตราพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ข้ึน และไดมี้การแกไ้ข 
ปรับปรุงทั้งหมด 11 คร้ัง เพื่อให้มีความเหมาะสมกบัเทคโนโลยีท่ีมีการพฒันาอย่างต่อเน่ือง ซ่ึง
พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 น้ีได้มีการบญัญติัเร่ืองอุบติัเหตุของอากาศยานไวใ้น
มาตรา 61 ซ่ึงไดก้ล่าวถึงเม่ือมีอุบติัเหตุเกิดข้ึนแก่อากาศยานให้มีการแจง้ไปยงัพนกังานเจา้หน้าท่ี
เพื่อให้มีการสอบสวนสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุและหาแนวทางในการป้องกนัอุบติัเหตุ ซ่ึงผูร่้าง
กฎหมายไดน้ าแนวทางในการบญัญติัมาตราน้ีโดยอาศยัขอ้ 26 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 เป็น
หลกั แต่เม่ือวิเคราะห์ทั้งมาตรา 61 ของพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และขอ้ 26 แห่ง
อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 แล้ว เห็นว่า ขอ้ 26 ได้ก าหนดเร่ืองอุบติัเหตุไวแ้ต่มิได้ให้นิยาม
ความหมาย เม่ือตีความตวับทตามตวัอกัษรแลว้ท าใหท้ราบวา่ค าวา่ “อุบติัเหตุ” ตามอนุสัญญาชิคาโก 
ค.ศ. 1944 น้ี มีความหมายตามธรรมดาทัว่ไป มิไดมี้ความหมายท่ีแปลกประหลาดไปจากความหมาย
ทัว่ไปหรือมิไดมี้ความหมายในทางเทคนิคแต่อย่างใด ทั้งความหมายปกติธรรมดาของถอ้ยค าท่ีใช้
ในสนธิสัญญาน่าจะเป็นหลกัฐานทางภาวะวสิัยท่ีชดัเจนท่ีสุดท่ีสะทอ้นถึงส่ิงท่ีภาคีตั้งใจ เพียงแต่ขอ้ 
26 น้ี ไดมี้การวางเง่ือนไขในการสอบสวนตามท่ีภาคผนวก 13 ก าหนดหลกัเกณฑ์ไว ้ในส่วนของ
มาตรา 61 แห่งพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 น้ี จากการศึกษาพบว่ามิไดใ้ห้ค  านิยาม 
ค าว่า “อุบติัเหตุ” ไว ้จึงจ าเป็นตอ้งตีความตามตวัอกัษรเช่นเดียวกบัขอ้ 26 แห่งอนุสัญญาชิคาโก 
ค.ศ. 1944 อยา่งความหมายธรรมดาทัว่ไป แต่ในมาตรา 61 แห่งพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ.
2497 น้ี ไม่ไดว้างเง่ือนไขของอุบติัเหตุท่ีตอ้งด าเนินการแจง้เพื่อด าเนินการสอบสวน แต่อย่างไรก็
ตาม แมจ้ะเป็นอุบติัเหตุท่ีไม่เขา้เง่ือนไขท่ีตอ้งด าเนินการสอบสวนตามท่ีภาคผนวก 13 ก าหนดไว ้ก็
ไม่เป็นการตดัอ านาจอธิปไตยของประเทศไทยท่ีตอ้งด าเนินการสอบสวนอุบติัเหตุนั้นตามกฎหมาย
ภายใน ซ่ึงประเทศไทยจ าเป็นต้องด าเนินการสอบสวนตามค าสั่งกระทรวงท่ี 130/2554 จาก
การศึกษาท าใหไ้ดเ้ห็นความหมายท่ีชดัเจนของค าวา่ “อุบติัเหตุ” ซ่ึงไม่ไดต่้างไปจากความหมายท่ีรู้
กนัอยู่ทัว่ไป และมีความหมายธรรมดาทัว่ไปเช่นเดียวกบัขอ้ 26 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 
ดงันั้น เม่ือเกิดอุบติัเหตุข้ึนแก่อากาศยานแลว้ตอ้งด าเนินการแจง้เพื่อสอบสวนอุบติัเหตุนั้นในทุก ๆ 
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กรณีไป ไม่ใช่เพียงแค่อุบติัเหตุท่ีเขา้เง่ือนไขตามอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 เท่านั้น และหากไม่
แจง้ก็จะมีความผดิตามพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ดว้ย 

5.2 ข้อเสนอแนะ 

จากการศึกษาสามารถเสนอแนะไดว้า่ 
พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มาตรา 61 ค าว่า “อุบติัเหตุ” ท่ีมิไดมี้การบญัญติั

นิยามความหมายไว ้จึงตอ้งพิจารณาตีความในความหมายทัว่ไปกวา้ง ๆ อยา่งธรรมดาตามพจนานุกรม 
โดยมิตอ้งค านึงถึงเง่ือนไขของอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ขอ้ 26 อนัเป็นบทบญัญติัท่ีจ  ากดัอยา่งแคบ
เฉพาะการเสียชีวิต บาดเจ็บสาหัส หรือแสดงให้เห็นได้ว่าบกพร่องในทางเทคนิคหรือบกพร่องใน
เคร่ืองอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศอยา่งร้ายแรง อยา่งไรก็ตามพระราชบญัญติัการเดินอากาศ 
พ.ศ. 2497 มิไดใ้หค้  านิยาม “อุบติัเหตุ” ไว ้ท าใหเ้จา้หนา้ท่ีท่ีเก่ียวขอ้งตอ้งท าความเขา้ใจในความหมาย
ของค าวา่ “อุบติัเหตุ” ท่ีเกิดข้ึนกบัอากาศยานตามมาตรา 61 ตามความหมายทัว่ไปมิใช่ความหมายทาง
เทคนิค เน่ืองจากความหมายทัว่ไปตามธรรมดานั้นมีความหมายกวา้งขวางครอบคลุมทุกเหตุการณ์ท่ี
เกิดข้ึนกบัอากาศยาน ไม่ว่าเหตุการณ์นั้นจะมีบุคคลเสียชีวิต บาดเจ็บสาหัสหรือเกิดความบกพร่อง
อยา่งร้ายแรงในทางเทคนิคหรือในเคร่ืองอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศก็ตาม การท่ีเจา้หนา้ท่ี 
ท่ีเก่ียวขอ้งพิจารณาตีความค าว่า “อุบติัเหตุ” โดยยึดเง่ือนไขตามขอ้ 26 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 
1944 เพื่อตดัสินเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนวา่เป็น “อุบติัเหตุ” “อุบติัการณ์” “อุบติัการณ์รุนแรง” จึงเป็นการ
ตีความให้อุบติัเหตุแคบลงไปกวา่เดิม ทั้งยงัดูประหน่ึงวา่ประเทศไทยไดส้ละอธิปไตยในการตีความ
กฎหมายภายในอีกด้วย ตลอดทั้งย่อมเกิดความคลาดเคล่ือนไม่สมประสงค์ของเจตนารมณ์แห่ง
กฎหมายเป็นแน่แท ้ดงันั้น เห็นควรให้เจา้หน้าท่ีผูเ้ก่ียวขอ้งทั้งหลายตีความค าว่า “อุบติัเหตุ” ตาม
มาตรา 61 แห่งพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ตามความหมายธรรมดาทัว่ไปอยา่งกวา้งมิใช่
ความหมายทางเทคนิค อนัจะท าให้ตอ้งด าเนินการสอบสวนหาสาเหตุของทุกอุบติัเหตุแลว้เสนอแนะ
ให้มีการป้องกนัมิให้เกิดอุบติัเหตุในลกัษณะเดียวกนัซ ้ าอีกไดอ้ยา่งถูกตอ้ง ซ่ึงถือเป็นวตัถุประสงค์
หลกัของการสอบสวนเพื่อป้องกนัในอนัท่ีจะรักษาความปลอดภยัดา้นการเดินอากาศของประเทศใหมี้
ความปลอดภยัอยูต่ลอดเวลา 
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ภาคผนวก ก 

ค าส่ังกระทรวงคมนาคม ที ่130/2554 
เร่ือง การด าเนินการเมือ่มีอุบัตเิหตุเกดิขึน้กบัอากาศยาน 

โดยท่ีมาตรา ๖๓ แห่งพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ให้อ านาจรัฐมนตรีวา่การ
กระทรวงคมนาคมแต่งตั้งคณะกรรมการสอบสวน เพื่อด าเนินการสอบสวนเร่ืองใด ๆ อนัเก่ียวกบั
อุบติัเหตุของอากาศยานในราชอาณาจกัร ประกอบกบัประเทศไทยเป็นภาคีแห่งอนุสัญญาวา่ดว้ยการ
บินพลเรือนระหว่างประเทศซ่ึงท าข้ึน ณ เมืองชิคาโก เม่ือวนัท่ี ๗ ธันวาคม พ.ศ. ๒๔๘๗ ดงันั้น 
เพื่อให้การด าเนินการเม่ือมีอุบติัเหตุเกิดข้ึนแก่อากาศยานใดในราชอาณาจกัร หรือแก่อากาศยานใน
ต่างประเทศ สอดคล้องกับมาตรฐานและข้อพึงปฏิบติัตามท่ีก าหนดไวใ้นภาคผนวกท่ี ๑๓ แห่ง
อนุสัญญาวา่ดว้ยการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ ค.ศ. ๑๙๔๔ รัฐมนตรีวา่การกระทรวงคมนาคมจึง
ออกค าสั่งเก่ียวกบัการด าเนินการเม่ือมีอุบติัเหตุเกิดข้ึนแก่อากาศยานไว ้ดงัต่อไปน้ี 

ขอ้ ๑ ใหย้กเลิก 
(๑)  ค  าสั่งกระทรวงคมนาคม ท่ี ๓๗๕/๒๕๕๐ สั่ง ณ วนัท่ี ๕ พฤศจิกายน ๒๕๕๐ เร่ือง 

การสอบสวนอุบติัเหตุของอากาศยาน 
(๒) บรรดาค าสั่งหรือบนัทึกอ่ืน ๆ ในส่วนท่ีขดัหรือแยง้กบัค าสั่งน้ี 
ขอ้ ๒ ในค าสั่งน้ี 
“อุบติัเหตุ” หมายความว่า อุบติัเหตุตามอนุสัญญา และอุบติัการณ์รุนแรงตามอนุสัญญา

ยกเว้นอุบัติการณ์รุนแรงตามอนุสัญญาประเภทอากาศยานใกล้ชนกันตามข้อบังคับของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบบัท่ี ๗๙ วา่ดว้ยการสอบสวนอุบติัการณ์การจราจรทางอากาศ 

“อุบติัเหตุตามอนุสัญญา” หมายความว่า เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนอนัเก่ียวกบัการปฏิบติัของ
อากาศยานในระหวา่งเวลาท่ีมีบุคคลใด ๆ เขา้ไปในอากาศยาน โดยมีเจตนาเพื่อเดินทางในเท่ียวบิน
นั้นจนถึงเวลาท่ีบุคคลดงักล่าวทั้งหมดไดล้งจากอากาศยาน โดยส่งผลให ้

(๑) มีบุคคลเสียชีวติหรือไดรั้บบาดเจบ็สาหสั อนัเป็นผลมาจาก 
(ก) การอยูใ่นอากาศยาน 
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(ข) สัมผสัโดยตรงกบัส่วนใด ๆ ของอากาศยานนั้น รวมถึงส่วนต่าง ๆ ท่ีหลุดออกจาก
อากาศยานนั้น หรือ 

(ค) สัมผสัโดยตรงกบัไอพน่ (Direct exposure to jet blast) ของอากาศยานนั้น 
ยกเวน้ เม่ือการเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บนั้นเกิดจากเหตุธรรมชาติ การกระท าของ

ตนเองหรือบุคคลอ่ืน หรือเม่ือมีการเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บนั้นเกิดกบัผูท่ี้แอบโดยสารบนอากาศ
ยานซ่ึงหลบซ่อนตวัอยูน่อกบริเวณท่ีไดจ้ดัเตรียมไวส้ าหรับผูโ้ดยสารและลูกเรือตามปกติ หรือ 

(๒) อากาศยาน หรือโครงสร้างของอากาศยานนั้นไดรั้บความเสียหาย โดย 
(ก) มีผลกระทบต่อความแข็งแรงของโครงสร้าง สมรรถนะ หรือคุณลกัษณะทางการ

บินของอากาศยานนั้น และ 
(ข) หากประสงค์จะให้กลบัสู่สภาพเดิม จ าเป็นตอ้งท าการซ่อมแซมในสาระส าคญั

หรือเปล่ียนช้ินส่วนท่ีไดรั้บผลกระทบ 
ยกเวน้ กรณีเคร่ืองยนต์ขดัขอ้ง หรือไดรั้บความเสียหาย เม่ือความเสียหายนั้นจ ากดัอยู่

เพียงเคร่ืองยนตเ์ดียว (รวมทั้งความเสียหายท่ีเกิดข้ึนกบัฝาครอบเคร่ืองยนต ์หรืออุปกรณ์ต่าง ๆ ของ
เคร่ืองยนต์) หรือกรณีความเสียหายจ ากดัอยู่เพียงใบพดั ปลายปีก เสาอากาศ อุปกรณ์ท่ียื่นออกมา
จากอากาศยานเพื่อใช้วดัค่าต่าง ๆ (Probes) ครีบ (Vanes) ยาง ห้ามลอ้ ลอ้ ฝาครอบลดแรงตา้น
อากาศแผงเคร่ืองวดัต่าง ๆ (Panel) ประตูเก็บฐานลอ้ หน้าต่างดา้นหน้าห้องนกับิน ผิวอากาศยาน 
(เช่น รอยบุบ รอยทะลุขนาดเล็ก เป็นตน้) หรือ ความเสียหายเล็กน้อยบริเวณใบพดัหลกัและใบพดั
หางของเฮลิคอปเตอร์ ฐานลอ้ และความเสียหายเล็กนอ้ยอ่ืน ๆ ท่ีเกิดจากลูกเห็บตกใส่ หรือนกชน
อากาศยาน (รวมทั้งรูท่ีเกิดข้ึนบริเวณส่วนหวัของอากาศยาน (Radome)) หรือ 

(๓) อากาศยานนั้นสูญหายหรือไม่สามารถเขา้ถึงไดอ้ยา่งแน่แท ้โดยให้ถือวา่อากาศยานสูญ
หายเม่ือการคน้หาอยา่งเป็นทางการไดย้ติุลงและไม่พบอากาศยาน หรือซากของอากาศยาน 

“อุบติัการณ์ตามอนุสัญญา” หมายความวา่ เหตุการณ์ใด ๆ นอกเหนือจากอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึน
อนัเก่ียวกบัการปฏิบติัการของอากาศยาน โดยมีผลกระทบหรืออาจมีผลกระทบต่อความปลอดภยั
ของการปฏิบติัการดงักล่าว 

“อุบติัการณ์รุนแรงตามอนุสัญญา” หมายความว่า อุบติัการณ์ตามอนุสัญญาท่ีมีกรณี
แวดล้อมบ่งช้ีว่ามีความเป็นไปได้สูงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุตามอนุสัญญาข้ึน และอุบัติการณ์ตาม
อนุสัญญานั้นเก่ียวกบัการปฏิบติัการของอากาศยานตามแนวทางรายการตวัอยา่งอุบติัการณ์รุนแรง
ตามอนุสัญญาแนบทา้ยค าสั่งน้ี 

“บาดเจ็บสาหสั” หมายความว่า การบาดเจ็บท่ีบุคคลไดรั้บจากอุบติัเหตุตามอนุสัญญาโดย
ส่งผลให ้
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(ก) ตอ้งไดรั้บการรักษาตวัในโรงพยาบาลเกินกวา่ส่ีสิบแปดชัว่โมง ซ่ึงตอ้งเร่ิมตน้รักษาตวั
ภายในเจด็วนันบัแต่วนัท่ีไดรั้บบาดเจบ็ 

(ข) ท าใหก้ระดูกแตกหรือหกัโดยไม่ปรากฏบาดแผล ยกเวน้ กระดูกน้ิวมือ น้ิวเทา้หรือจมูก
แตกหรือหกั 

(ค) มีแผลถลอกหรือฉีกขาดซ่ึงท าให้เลือดออกมาก หรือเกิดความเสียหายต่อเส้นประสาท
กลา้มเน้ือหรือเอน็ 

(ง) อวยัวะภายในไดรั้บบาดเจบ็ 
(จ) มีแผลไฟไหมข้ั้นท่ีสอง (ระดบัไขมนั) ขั้นท่ีสาม (ระดบักลา้มเน้ือ) หรือแผลไฟไหมผ้ิว

ร่างกายมากกวา่ร้อยละหา้ หรือ 
(ฉ) สามารถตรวจพิสูจน์ไดว้า่ติดเช้ือหรือไดรั้บรังสีท่ีเป็นอนัตราย 

 “คณะกรรมการสอบสวน” หมายความวา่ คณะกรรมการสอบสวนอุบติัเหตุของอากาศยาน
ซ่ึงรัฐมนตรีแต่งตั้งตามความในมาตรา ๖๓ แห่งพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ 
 “รัฐผูอ้อกแบบ” หมายความว่า รัฐผูมี้อ  านาจก ากบัดูแลหน่วยงานท่ีรับผิดชอบด้านการ
ออกแบบ 
 “รัฐผูผ้ลิต” หมายความวา่ รัฐท่ีมีอ านาจก ากบัดูแลหน่วยงานท่ีรับผิดชอบการประกอบขั้น
สุดทา้ยของอากาศยาน 
 “รัฐท่ีเกิดเหตุ” หมายความว่า รัฐท่ีมีอุบติัเหตุตามอนุสัญญาหรืออุบติัการณ์ตามอนุสัญญา
เกิดข้ึนภายในอาณาเขตของตนเอง 
 “รัฐผูด้  าเนินการ” หมายความวา่ รัฐท่ีเป็นสถานท่ีหลกัในการด าเนินธุรกิจของผูด้  าเนินการ
เดินอากาศตั้งอยู ่ในกรณีท่ีผูด้  าเนินการเดินอากาศไม่มีสถานท่ีดงักล่าว ให้หมายความถึง รัฐซ่ึงเป็น
ถ่ินท่ีอยูถ่าวรของผูด้  าเนินการเดินอากาศ 
 “รัฐผูจ้ดทะเบียน” หมายความวา่ รัฐซ่ึงรับจดทะเบียนอากาศยาน 
 “รัฐท่ีเก่ียวขอ้ง” หมายความวา่ รัฐต่างประเทศท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเกิดอุบติัเหตุของอากาศยาน 
ไดแ้ก่ รัฐท่ีเกิดเหตุ รัฐผูจ้ดทะเบียน รัฐผูด้  าเนินการ รัฐผูอ้อกแบบ และรัฐผูผ้ลิต รวมถึงรัฐท่ีไดใ้ห้
ขอ้มูล ส่ิงอ านวยความสะดวก หรือผูเ้ช่ียวชาญเก่ียวกบัการเกิดอุบติัเหตุนั้นตามท่ีรัฐซ่ึงด าเนินการ
สอบสวนร้องขอ รัฐท่ีมีพลเมืองได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิตจากอุบติัเหตุ และรัฐท่ีริเร่ิมให้มีการ
สอบสวน 
 “ผูแ้ทน” หมายความว่า ผูท่ี้ไดรั้บแต่งตั้งโดยรัฐท่ีเก่ียวขอ้งให้เป็นตวัแทนเขา้ร่วมในการ
สอบสวนอากาศยานประสบอุบติัเหตุ ซ่ึงด าเนินการโดยรัฐอ่ืน 
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 “ท่ีปรึกษา” หมายความวา่ ผูท่ี้ไดรั้บแต่งตั้งโดยรัฐท่ีเก่ียวขอ้งให้ช่วยเหลือผูแ้ทนเก่ียวกบั
การสอบสวน 
 “เคร่ืองบนัทึกการบิน” หมายความวา่ เคร่ืองบนัทึกท่ีติดตั้งบนอากาศยานเพื่อวตัถุประสงค์
ในการน ามาใชส้ าหรับการสอบสวนอุบติัเหตุ 
 “มาตรฐานและขอ้พึงปฏิบติั” หมายความว่า มาตรฐานและขอ้พึงปฏิบติั (Standards and 
Recommended Practices) ตามท่ีก าหนดไวใ้นภาคผนวกท่ี ๑๓ แห่งอนุสัญญา และบทแกไ้ขเพิ่มเติม 
 “อธิบดี” หมายความวา่ อธิบดีกรมการบินพลเรือน 
 “รัฐมนตรี” หมายความวา่ รัฐมนตรีวา่การกระทรวงคมนาคม 

ขอ้ ๓ เม่ือพนักงานเจา้หน้าท่ีไดรั้บแจง้อุบติัเหตุตามมาตรา ๖๑ แห่งพระราชบญัญติัการ
เดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบญัญติัการเดินอากาศ (ฉบบัท่ี ๓) พ.ศ. 
๒๕๐๒ แลว้ ให้เสนอต่ออธิบดีโดยพลนั เพื่อให้พิจารณาในเบ้ืองตน้ว่าเหตุการณ์ท่ีไดรั้บแจง้นั้น
เป็นอุบติัเหตุตามอนุสัญญา อุบติัการณ์รุนแรงตามอนุสัญญา หรืออุบติัการณ์ตามอนุสัญญา 
 เม่ืออธิบดีพิจารณาตามวรรคหน่ึงแลว้เห็นวา่เป็นอุบติัเหตุ ใหด้ าเนินการ 

(๑) ส่งเร่ืองพร้อมผลการพิจารณาดงักล่าวใหค้ณะกรรมการสอบสวนโดยไม่ชกัชา้ 
(๒) แจง้ข่าว (Notification) ตามรูปแบบและวิธีด าเนินการตามท่ีก าหนดไวใ้นภาคผนวกท่ี 

๑๓ แห่งอนุสัญญา โดยไม่ชกัชา้ 
 เม่ืออธิบดีพิจารณาตามวรรคหน่ึงแลว้ เห็นว่าเป็นอุบติัการณ์ตามอนุสัญญา ให้สั่งการให้
หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งด าเนินการตามกระบวนการก ากบัดูแลของกรมการบินพลเรือนต่อไป 
 เม่ือพนกังานเจา้หนา้ท่ีตามวรรคหน่ึงไดรั้บรายงานอุบติัเหตุตามมาตรา ๖๑ ตอ้งส่งรายงาน
ใหค้ณะกรรมการสอบสวนโดยไม่ชกัชา้ 

ขอ้ ๔ เม่ืออธิบดีได้รับรายงานเบ้ืองต้นการเกิดอุบัติเหตุของอากาศยาน (Preliminary 
Report) และรายงานขอ้มูลอุบติัเหตุ (Accident Data Report) จากคณะกรรมการสอบสวนให้อธิบดี
จดัส่งให้แก่รัฐท่ีเก่ียวขอ้งและองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศตามวิธีการท่ีก าหนดไวใ้น
มาตรฐานและขอ้พึงปฏิบติั 

ขอ้ ๕ เม่ืออธิบดีได้รับแจ้งจากคณะกรรมการสอบสวนว่ามีความจ าเป็นต้องน าเคร่ือง
บนัทึกการบินไปอ่านวิเคราะห์ขอ้มูลเพื่อน าผลมาประกอบการสอบสวน ให้อธิบดีมอบหมายคณะ
เจ้าหน้าท่ีเดินทาง น าเคร่ืองบนัทึกการบินไปอ่านยงัหน่วยงานท่ีมีความเหมาะสมตามวิธีการท่ี
ก าหนดไวใ้นมาตรฐานและขอ้พึงปฏิบติั 
 เม่ือการอ่านวิเคราะห์ขอ้มูลตามวรรคหน่ึงแลว้เสร็จ ให้คณะเจา้หน้าท่ีท่ีไดรั้บมอบหมาย
รายงานผลการอ่านวิเคราะห์ข้อมูลให้รัฐมนตรีทราบ และส่งผลการอ่านวิเคราะห์ข้อมูลให้กับ



110 

 

110 

คณะกรรมการสอบสวนเพื่อใช้ประกอบการสอบสวนต่อไป ทั้งน้ี อธิบดี คณะเจา้หน้าท่ีท่ีได้รับ
มอบหมาย หน่วยงานท่ีท าการอ่านวิเคราะห์ขอ้มูล และคณะกรรมการสอบสวนอาจเปิดเผยผลการ
อ่านวิเคราะห์ขอ้มูล และคณะกรรมการสอบสวนอาจแสดงผลการอ่านวิเคราะห์ขอ้มูลในรายงาน
การสอบสวนฉบบัสุดทา้ย (Final Report) ได้เฉพาะส่วนท่ีจ าเป็น ตามวิธีการท่ีก าหนดไวใ้น
มาตรฐานและขอ้พึงปฏิบติั 
 นอกจากกรณีท่ีไดรั้บการร้องขอหรือจ าเป็น อธิบดีอาจพิจารณาเปิดเผยหรือมอบผลการ
อ่านวิเคราะห์ขอ้มูลให้กบัผูแ้ทน ท่ีปรึกษา และผูเ้ช่ียวชาญท่ีได้รับแต่งตั้งจากรัฐท่ีเก่ียวขอ้ง และ
หน่วยงานอ่ืน ๆ ไดท้ั้งหมดหรือแต่บางส่วน โดยให้ค  านึงถึงประโยชน์ในการสอบสวน และการน า
ผลการอ่านวเิคราะห์ขอ้มูลไปใชใ้นดา้นนิรภยัการบินเป็นส าคญัตามวธีิการท่ีก าหนดไวใ้นมาตรฐาน
และขอ้พึงปฏิบติั 

ขอ้ ๖ เม่ืออธิบดีได้รับแจ้งจากคณะกรรมการสอบสวนว่ารัฐมนตรีมีค าสั่งมอบการ
ด าเนินการสอบสวนอุบติัเหตุให้รัฐท่ีเก่ียวขอ้งด าเนินการ ให้อธิบดีประสานกบัรัฐท่ีเก่ียวขอ้งนั้น 
หากรัฐท่ีเก่ียวข้องดังกล่าวไม่รับมอบการด าเนินการสอบสวน ให้อธิบดีแจ้งคณะกรรมการ
สอบสวนและรายงานรัฐมนตรีทราบเพื่อพิจารณาสั่งการต่อไป 

ขอ้ ๗ เม่ืออธิบดีไดรั้บร่างรายงานการสอบสวนฉบบัสุดทา้ย (Draft final report) จาก
คณะกรรมการสอบสวน ให้อธิบดีจดัส่งให้แก่รัฐท่ีเก่ียวขอ้งตามวิธีการท่ีก าหนดไวใ้นมาตรฐาน
และขอ้พึงปฏิบติั 

ขอ้ ๘ เม่ืออธิบดีได้รับขอ้คิดเห็นต่อร่างรายงานการสอบสวนฉบบัสุดทา้ย (Draft final 
report) จากรัฐท่ีเก่ียวขอ้ง ให้อธิบดีส่งขอ้คิดเห็นดงักล่าวให้กบัคณะกรรมการสอบสวนโดยไม่
ชกัชา้ 

ขอ้ ๙ เม่ือคณะกรรมการสอบสวนจดัส่งรายงานการสอบสวนฉบบัสุดทา้ย (Final Report) 
ให้อธิบดี พร้อมทั้งแจง้ให้ทราบว่ารัฐมนตรีมีค าสั่งให้เปิดเผยผลการสอบสวนแล้ว ให้อธิบดีส่ง
รายงานดังกล่าวไปยงัรัฐท่ีเก่ียวข้องและองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศตามวิธีการท่ี
ก าหนดไวใ้นมาตรฐานและขอ้พึงปฏิบติั 

ขอ้ ๑๐ ภายหลงัจากท่ีคณะกรรมการสอบสวนด าเนินการสอบสวนแลว้เสร็จ หากปรากฏ
ว่ามีหลักฐานท่ีมีความส าคญัซ่ึงอาจท าให้ผลการสอบสวนเปล่ียนแปลงไป รัฐมนตรีอาจสั่งให้
คณะกรรมการสอบสวนชุดเดิมหรือชุดใหม่พิจารณาสอบสวนในเร่ืองนั้นใหม่ได ้

ขอ้ ๑๑ เม่ือไดรั้บแจง้ข่าว (Notification) เก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนกบัอากาศยานไทย
หรืออากาศยานท่ีด าเนินการโดยผูด้  าเนินการเดินอากาศของไทยในต่างประเทศ ให้อธิบดีแจง้ขอ้มูล
เก่ียวกบัสินคา้อนัตรายท่ีมีอยูบ่นอากาศยานใหก้บัรัฐท่ีเกิดเหตุทราบโดยมิชกัชา้ 
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ขอ้ ๑๒ เม่ือได้รับแจง้จากคณะกรรมการสอบสวนว่า มีความจ าเป็นตอ้งร้องขอให้รัฐท่ี
เก่ียวขอ้งแต่งตั้งผูแ้ทน ท่ีปรึกษา และผูเ้ช่ียวชาญเขา้ร่วมในการสอบสวน ให้อธิบดีประสานกบัรัฐท่ี
เก่ียวขอ้งนั้น เพื่อขอให้ส่งผูแ้ทน ท่ีปรึกษา และผูเ้ช่ียวชาญเขา้ร่วมในการสอบสวนตามวิธีการท่ี
ก าหนดไวใ้นมาตรฐานและขอ้พึงปฏิบติั 

ขอ้ ๑๓ เม่ือมีอุบัติเหตุเกิดข้ึนกับอากาศยานไทยหรืออากาศยานท่ีด าเนินการโดย
ผูด้  าเนินการเดินอากาศของไทยในต่างประเทศ ให้อธิบดีพิจารณาแต่งตั้งผูแ้ทน และท่ีปรึกษา เพื่อ
เขา้ร่วมในการสอบสวนอุบติัเหตุกบัรัฐท่ีด าเนินการสอบสวน และให้รายงานรัฐมนตรีทราบถึงการ
แต่งตั้งนั้นดว้ย รวมทั้งประสานกบัรัฐท่ีด าเนินการสอบสวนตามวิธีการท่ีก าหนดไวใ้นมาตรฐาน
และขอ้พึงปฏิบติั 
 ในกรณีท่ีอธิบดีพิจารณาเห็นควรไม่แต่งตั้งผูเ้ช่ียวชาญเพื่อเขา้ร่วมการสอบสวน ให้รายงาน
รัฐมนตรีทราบถึงขอ้พิจารณานั้น เวน้แต่ไดรั้บการร้องขอจากรัฐท่ีด าเนินการสอบสวน ให้อธิบดี
แต่งตั้งผูแ้ทนและท่ีปรึกษาเพื่อเขา้ร่วมในการสอบสวน และรายงานรัฐมนตรีทราบถึงการแต่งตั้งนั้น
ดว้ย รวมทั้งประสานกบัรัฐท่ีด าเนินการสอบสวนตามวิธีการท่ีก าหนดไวใ้นมาตรฐานและขอ้พึง
ปฏิบติั 
 ใหผู้แ้ทนและท่ีปรึกษาซ่ึงไดรั้บการแต่งตั้งตามวรรคหน่ึงและวรรคสอง เดินทางไปยงัรัฐท่ี
เกิดอุบัติเหตุเพื่อเข้าร่วมการสอบสวนได้ตามความจ าเป็น และอาจพิจารณามอบข้อมูลท่ีรัฐ
ด าเนินการสอบสวนร้องขอเพื่อใช้ประกอบการสอบสวนได ้โดยตอ้งรายงานผลความคืบหน้าใน
การสอบสวนให้รัฐมนตรีทราบทุกระยะ และเม่ือการสอบสวนเสร็จส้ินลงให้ท ารายงานเสนอต่อ
รัฐมนตรีภายในสิบหา้วนันบัแต่วนัท่ีการสอบสวนนั้นส้ินสุดลง 

ขอ้ ๑๔ ในกรณีท่ีไม่อาจทราบโดยแน่ชัดว่าอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนแก่อากาศยานไทยหรือ 
อากาศยานท่ีด าเนินการโดยผูด้  าเนินการเดินอากาศของไทยในต่างประเทศนั้น เกิดข้ึนในอาณาเขต
ของประเทศใดในทะเลหลวง หรือในดินแดนท่ีไม่ใช่อาณาเขตของประเทศใด ให้รัฐมนตรีสั่งการ
เพื่อใหมี้การด าเนินการสอบสวนเฉพาะกรณี โดยให้ด าเนินการตามรูปแบบและวิธีการท่ีก าหนดไว้
ในมาตรฐานและขอ้พึงปฏิบติั  ทั้งน้ี หากทราบแน่ชดัในภายหลงัว่าอุบติัเหตุไดเ้กิดข้ึนในอาณาเขต
ของประเทศใด ใหน้ าความในขอ้ ๑๓ มาใชบ้งัคบั โดยอนุโลม 

ขอ้ ๑๕ เม่ือมีอุบติัเหตุเกิดข้ึนแก่อากาศยานในต่างประเทศ และมีคนไทยเสียชีวิตหรือ
ได้รับบาดเจ็บสาหัส ให้อธิบดีพิจารณาแต่งตั้งผูเ้ช่ียวชาญเขา้ร่วมการสอบสวน และรายงานให้
รัฐมนตรีทราบถึงการแต่งตั้งนั้นด้วย รวมทั้งประสานกับรัฐท่ีด าเนินการสอบสวนตามวิธีการท่ี
ก าหนดไวใ้นมาตรฐานและขอ้พึงปฏิบติั 
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 ในกรณีท่ีอธิบดีพิจารณาเห็นควรไม่แต่งตั้งผูเ้ช่ียวชาญเพื่อเขา้ร่วมการสอบสวน แต่ไดรั้บ
การร้องขอจากรัฐท่ีด าเนินการสอบสวน ให้อธิบดีแต่งตั้งผูเ้ช่ียวชาญเพื่อเขา้ร่วมการสอบสวน และ
รายงานรัฐมนตรีทราบถึงการแต่งตั้งนั้นด้วย รวมทั้งประสานกับรัฐท่ีด าเนินการสอบสวนตาม
วธีิการท่ีก าหนดไวใ้นมาตรฐานและขอ้พึงปฏิบติั 
 ให้ผูเ้ช่ียวชาญซ่ึงได้รับการแต่งตั้งตามวรรคหน่ึงและวรรคสอง เดินทางไปยงัรัฐท่ีเกิด
อุบติัเหตุเพื่อเขา้ร่วมการสอบสวนไดต้ามความจ าเป็น และอาจพิจารณามอบขอ้มูลท่ีรัฐด าเนินการ
สอบสวนร้องขอเพื่อใชป้ระกอบการสอบสวนได ้โดยตอ้งรายงานผลความคืบหนา้การสอบสวนให้
รัฐมนตรีทราบทุกระยะ เม่ือการสอบสวนเสร็จส้ินลงให้ท ารายงานเสนอต่อรัฐมนตรีภายในสิบห้า
วนันบัแต่วนัท่ีการสอบสวนนั้นส้ินสุดลง 

ขอ้ ๑๖ ในกรณีรัฐท่ีด าเนินการสอบสวนร้องขอให้ประเทศไทยจัดส่งข้อมูลเพื่อใช้
ประกอบการสอบสวน ให้อธิบดีพิจารณาจดัส่งขอ้มูลให้กบัรัฐท่ีด าเนินการสอบสวนตามวิธีการท่ี
ก าหนดไวใ้นมาตรฐานและขอ้พึงปฏิบติั และรายงานผลให้รัฐมนตรีทราบเก่ียวกบัการจดัส่งขอ้มูล
ดงักล่าว 

ขอ้ ๑๗ เม่ือไดรั้บขอ้เสนอแนะเพื่อความปลอดภยัจากคณะกรรมการสอบสวน หรือรัฐท่ี
ด าเนินการสอบสวน ให้อธิบดีพิจารณาด าเนินการตามข้อเสนอแนะดังกล่าว และรายงานต่อ
รัฐมนตรี รวมทั้งแจง้ให้คณะกรรมการหรือรัฐท่ีด าเนินการสอบสวนทราบถึงผลการพิจารณา และ
การด าเนินการนั้น 

ขอ้ ๑๘ เม่ือบริษทัประกนัภยัอากาศยานท่ีประสบอุบติัเหตุไดร้้องขอขอ้มูลความเสียหาย
ของอากาศยาน ส าหรับน าไปใช้ประกอบการพิจารณาใช้ค่าสินไหมทดแทนให้กบัเจา้ของอากาศ
ยานผูค้รอบครองอากาศยาน หรือผูไ้ดรั้บใบรับรองผูด้  าเนินการเดินอากาศ ให้อธิบดีพิจารณาให้
ขอ้มูลไดต้ามความจ าเป็นและเหมาะสม 

ขอ้ ๑๙ บรรดาการสอบสวนอุบัติเหตุท่ีมีอยู่ระหว่างด าเนินการตามค าสั่งกระทรวง
คมนาคม ท่ี ๓๗๕/๒๕๕๐ เร่ืองการสอบสวนอุบติัเหตุของอากาศยาน สั่ง ณ วนัท่ี ๕ พฤศจิกายน 
๒๕๕๐ ใหด้ าเนินการต่อไปจนกวา่จะแลว้เสร็จ เวน้แต่จะสามารถปฏิบติัตามค าสั่งน้ีได ้
 ทั้งน้ี ตั้งแต่บดัน้ีเป็นตน้ไป 
 

สั่ง ณ วนัท่ี ๒ มิถุนายน พ.ศ. ๒๕๕๔ 

โสภณ ซารัมย ์
รัฐมนตรีวา่การกระทรวงคมนาคม 
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รายการตวัอยา่งอุบติัการณ์รุนแรงตามอนุสัญญา แนบทา้ยค าสั่งกระทรวงคมนาคม ท่ี ๑๓๐/๒๕๕๔ 
เร่ือง การด าเนินการเม่ือมีอุบติัเหตุเกิดข้ึนแก่อากาศยาน 

๑. การใกลช้นกนัของอากาศยานซ่ึงนกับินจ าเป็นตอ้งบงัคบัอากาศยานหรือกระท าการใด 
ๆ เพื่อหลีกเล่ียงการชนกนั หรือสถานการณ์ท่ีไม่ปลอดภยั 

๒. การควบคุมอากาศยานเขา้สู่ภูมิประเทศซ่ึงควรจะหลีกเล่ียง 
๓. การยกเลิกการวิ่งข้ึนบนทางวิ่งท่ีถูกปิดหรือถูกใชง้านอยู ่บนทางขบัหรือทางวิ่งท่ีไม่ได้

รับอนุญาตใหใ้ช ้(ยกเวน้ การปฏิบติัการบินของเฮลิคอปเตอร์ท่ีไดรั้บอนุญาต)  
๔. การวิง่ขนจากทางวิง่ท่ีถูกปิดหรือถูกใชง้านอยู ่จากทางขบัหรือทางวิ่งท่ีไม่ไดรั้บอนุญาต

ใหใ้ช(้ยกเวน้ การปฏิบติัการบินของเฮลิคอปเตอร์ท่ีไดรั้บอนุญาต) 
๕. การลงจอดหรือพยายามลงจอดบนทางวิ่งท่ีถูกปิดหรือถูกใชง้านอยู ่บนทางขบัหรือทาง

วิง่ท่ีไม่ไดรั้บอนุญาตใหใ้ช ้(ยกเวน้ การปฏิบติัการบินของเฮลิคอปเตอร์ท่ีไดรั้บอนุญาต) 
๖. ความลม้เหลวทั้งหมดท่ีจะบรรลุสมรรถนะท่ีคาดไว ้ระหว่างการวิ่งข้ึนหรือการบินไต่

ในช่วงเร่ิมตน้ 
๗. ไฟไหมห้รือควนัในห้องผูโ้ดยสาร ห้องบรรทุกสัมภาระ หรือไฟไหมเ้คร่ืองยนต ์แมว้่า

ไฟนั้นจะถูกระงบัโดยการใชส้ารดบัเพลิง 
๘. เหตุการณ์ซ่ึงลูกเรือมีความจ าเป็นตอ้งใชอ้อกซิเจนฉุกเฉิน 
๙. เหตุการณ์ซ่ึงท าให้โครงสร้างอากาศยานเกิดความเสียหาย หรือเคร่ืองยนตแ์ยกออกเป็น

ช้ินส่วน (Engine disintegrations including uncontained turbine engine failures) ซ่ึงไม่ถูกจดัวา่เป็น
อุบติัเหตุตามอนุสัญญา 

๑๐. การท างานผดิพลาดหลายอยา่งของระบบต่าง ๆ ในอากาศยาน อยา่งนอ้ย ๑ ระบบ ซ่ึง
มีผลกระทบรุนแรงต่อการปฏิบติัการของอากาศยาน 

๑๑. ลูกเรือไม่สามารถปฏิบติัหนา้ท่ีไดใ้นขณะท าการบิน (Flight crew incapacitation)  
๑๒. ปัญหาเก่ียวกบัปริมาณน ้ามนัเช้ือเพลิงซ่ึงท าใหน้กับินตอ้งประกาศภาวะฉุกเฉิน 
๑๓. การลุกล ้าทางวิ่งซ่ึงจดัอยูใ่นระดบัรุนแรงตาม The Manual on the Prevention of 

Runway Incursions (Doc ๙๘๗๐) 
๑๔. อุบติัการณ์ท่ีเกิดข้ึนขณะท าการวิ่งข้ึนหรือการลงจอด เช่น การลงจอดก่อนถึงทางวิ่ง 

(under-shooting) การวิง่เลยปลายทางวิง่ (overrunning) หรือการวิง่ออกนอกทางวิง่ดา้นขา้ง เป็นตน้ 
๑๕. การท างานผิดพลาดของระบบ ปรากฏการณ์ทางอากาศ การปฏิบติันอกเหนือจาก

ส่ิงแวดลอ้มทางการบินท่ีไดรั้บอนุมติั หรือเหตุการณ์อ่ืนๆ ซ่ึงอาจท าให้เกิดความยากล าบากในการ
ควบคุมอากาศยาน 
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๑๖. การท างานผิดพลาดของระบบอย่างน้อย ๑ ระบบ ในระบบส ารองซ่ึงจ าเป็นตอ้งมี
ส าหรับการน าทางและน าร่องการบิน 

_____________________________ 
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ภาคผนวก ข 

ข้อบังคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที ่73 
ว่าด้วยการแจ้งและรายงานอุบัตเิหตุ 

อาศยัอ านาจตามความในมาตรา ๑๕ แห่งพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ และ
มาตรา ๖๑ แห่งพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไ้ขเพิ่มเติมโดยพระราชบญัญติั
การเดินอากาศ (ฉบบัท่ี ๓) พ.ศ. ๒๕๐๒ คณะกรรมการการบินพลเรือนโดยอนุมติัรัฐมนตรีวา่การ
กระทรวงคมนาคมออกขอ้บงัคบัเก่ียวกบัการแจง้และรายงานอุบติัเหตุไว ้ดงัต่อไปน้ี 

ขอ้ ๑ ให้ยกเลิกข้อบงัคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับท่ี ๓ การสอบสวน
อุบติัเหตุของอากาศยาน ลงวนัท่ี ๗ มิถุนายน ๒๔๙๘  

ขอ้ ๒ เม่ือมีอุบติัเหตุเกิดข้ึนแก่อากาศยานใดในราชอาณาจกัร หรือแก่อากาศยานไทยใน
ต่างประเทศ ให้ผูจ้ดทะเบียนอากาศยานในกรณีอากาศยานไทย หรือตวัแทนเจา้ของในกรณีอากาศ
ยานต่างประเทศ แจง้อุบติัเหตุนั้นต่อพนกังานเจา้หนา้ท่ีตามวธีิการ และรายการ ดงัต่อไปน้ี 

(๑) วิธีการแจ้ง ให้แจ้งทางโทรศัพท์ โทรสาร จดหมายอิเล็กทรอนิกส์ เครือข่าย
โทรคมนาคมการบิน (Aeronautical Fixed Telecommunication Network - AFTN) หรือวิธีอ่ืนใดท่ี
เหมาะสมท่ีจะท าใหแ้จง้ไดโ้ดยไม่ชกัชา้ 

(๒) ภาษาท่ีใชแ้จง้ ใหใ้ชภ้าษาไทยหรือภาษาองักฤษดว้ยถอ้ยค าท่ีชดัเจนและเขา้ใจง่าย 
(๓) รายการท่ีแจง้ ให้แจง้รายการดงัต่อไปน้ีให้มากท่ีสุดเท่าท่ีจะท าไดโ้ดยไม่ตอ้งรอให้

ครบถว้นทุกรายการ 
(ก) ผูผ้ลิตอากาศยาน แบบอากาศยาน เคร่ืองหมายสัญชาติและทะเบียนอากาศยาน

และเลขหมายชุดของอากาศยาน 
(ข) ช่ือเจา้ของอากาศยาน ผูด้  าเนินการเดินอากาศ และผูเ้ช่าอากาศยานนั้น (ถา้มี) 
(ค) ช่ือนกับินผูค้วบคุมอากาศยาน และสัญชาติของลูกเรือและผูโ้ดยสาร 
(ง) วนัและเวลา (เวลาทอ้งถ่ินหรือเวลามชัฉิมกรีนิช) ท่ีเกิดอุบติัเหตุ 
(จ) ถ่ินออกเดินทางคร้ังสุดทา้ยและถ่ินปลายทางของอากาศยาน 
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(ฉ) ต าแหน่งของอากาศยานพร้อมต าแหน่งอา้งอิงทางภูมิศาสตร์ท่ีหาง่ายและเส้นรุ้ง
และเส้นแวง 

(ช) จ  านวนลูกเรือและผูโ้ดยสารท่ีอยูบ่นอากาศยานท่ีเสียชีวติและไดรั้บบาดเจบ็สาหสั
จ านวนบุคคลอ่ืนๆ ท่ีเสียชีวติและไดรั้บบาดเจบ็สาหสั 

(ซ) ลกัษณะของอุบติัเหตุ ขอบเขตความเสียหายของอากาศยานและความเสียหาย
อ่ืนๆ เท่าท่ีทราบ 

(ฌ) ลกัษณะทางกายภาพของพื้นท่ีท่ีเกิดอุบติัเหตุ พร้อมทั้งค  าอธิบายเก่ียวกบัความ
ยากล าบากในการเขา้ไป หรือส่ิงจ าเป็นเฉพาะในการไปถึงพื้นท่ีดงักล่าว 

(ญ) สินค้าอันตรายท่ีบรรทุก และประเภท ปริมาณ ลักษณะหีบห่อและบริเวณท่ี
บรรทุกสินคา้อนัตรายบนอากาศยาน 

(ฎ) ลกัษณะของการปฏิบติัการบิน (การบินพาณิชย ์การบินทัว่ไปแบบประจ า แบบ
ไม่ประจ ารับขนคนโดยสาร รับขนสินคา้)  

ขอ้ ๓ ให้ผูจ้ดทะเบียนอากาศยานในกรณีอากาศยานไทย หรือตวัแทนเจา้ของ ในกรณี
อากาศยานต่างประเทศ ท ารายงานอุบติัเหตุต่อพนกังานเจา้หน้าท่ีตามแบบทา้ยขอ้บงัคบัน้ี ภายใน
สิบหา้วนันบัแต่วนัเกิดอุบติัเหตุ  

ขอ้ ๔ อุบัติเหตุของอากาศยานท่ีเกิดข้ึนก่อนวนัใช้ข้อบังคับน้ี และอยู่ระหว่างท่ีผูจ้ด
ทะเบียนอากาศยานหรือตวัแทนเจา้ของแจง้อุบติัเหตุหรือท ารายงานต่อพนกังานเจา้หนา้ท่ี ให้ผูจ้ด
ทะเบียนอากาศยานหรือตวัแทนเจา้ของแจง้อุบติัเหตุหรือท ารายงานต่อพนักงานเจา้หน้าท่ีตามท่ี
ก าหนดไวใ้นขอ้บงัคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือนฉบบัน้ี  

ขอ้ ๕ ใหใ้ชข้อ้บงัคบัน้ีตั้งแต่วนัถดัจากวนัประกาศในราชกิจจานุเบกษาเป็นตน้ไป  

ใหไ้ว ้ณ วนัท่ี ๕ พฤศจิกายน พ.ศ. ๒๕๕๐ 
พลเรือเอก ธีระ หา้วเจริญ 

รัฐมนตรีวา่การกระทรวงคมนาคม 
ประธานคณะกรรมการการบินพลเรือน 
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แบบการรายงานอุบติัเหตุของอากาศยานแนบทา้ย 
ขอ้บงัคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบบัท่ี ๗๓ วา่ดว้ยการแจง้และรายงานอุบติัเหตุ  

_______________________ 

๑. รายงานอุบติัเหตุ 
(ก) ต าบลท่ีเกิดเหตุ เส้นรุ้งและเส้นแวง  
(ข) วนัและเวลา (เวลาทอ้งถ่ินหรือเวลามชัฌิมกรีนิช) ท่ีเกิดอุบติัเหตุ  
(ค) ประเภทการบิน (การบินเด่ียว บินคู่ ส่วนบุคคล บินนอกชายฝ่ัง ชมภูมประเทศ 

ทดลอง ฯลฯ) 
(ง) ลกัษณะการปฏิบติัการบิน (การบินพาณิชย ์การบินทัว่ไป แบบประจ า แบบไม่

ประจ า รับขนคนโดยสาร รับขนสินคา้ ฯลฯ)  
(จ) ท าการบินจากท่ีใดถึงท่ีใด  
(ฉ) ลกัษณะความเสียหายทัว่ ๆ ไป  

๒. สรุปอุบติัเหตุ 
(ใหร้ายงานเหตุท่ีเกิดข้ึนตั้งแต่ตน้ กบัแจง้ดว้ยวา่เหตุเกิดในขณะท าการบินหรือเกิดบนพื้นดิน)  

๓. ขอ้มูลเก่ียวกบัอากาศยาน 
(ก) ผูผ้ลิตอากาศยาน  
(ข) เคร่ืองหมายสัญชาติและทะเบียนของอากาศยาน  
(ค) แบบอากาศยานและเลขหมายชุดท่ีผูส้ร้างก าหนด  
(ง) แบบเคร่ืองยนตแ์ละเลขหมายชุดท่ีผูส้ร้างก าหนด เลขหมายใดติดตั้งอยู ่ณ ท่ีใด  
(จ) ใบส าคญัการจดทะเบียนเลขท่ีเท่าใด  
(ฉ) ใบส าคญัสมควรเดินอากาศเลขท่ีเท่าใด ใชไ้ดถึ้งวนัใด ใชส้มุดคู่มือการบิน

เลขท่ีเท่าใด  
(ช) วนั เวลา (เวลาทอ้งถ่ินหรือเวลามชัฌิมกรีนิช) และสถานท่ีตรวจความเรียบร้อย

คร้ังสุดทา้ย และระยะเวลาท่ีใช ้ 
(ซ) อากาศยานสร้างเสร็จเม่ือใด  
(ฌ) ช่ือและท่ีอยูข่องเจา้ของ  
(ญ) น ้าหนกัรวม น ้ าหนกัสูงสุดท่ีอนุญาตตามท่ีระบุในใบส าคญัสมควรเดินอากาศ

ส าหรับการบินเท่ียวน้ี และน ้าหนกัรวมท่ีเป็นจริงในขณะท่ีเกิดอุบติัเหตุ  
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(ฎ) การบรรทุก ขอ้จ ากดัแห่งจุดศูนยถ่์วงท่ีระบุในใบส าคญัสมควรเดินอากาศ และ
ต าแหน่งของจุดศูนยถ่์วงในขณะท่ีเกิดอุบติัเหตุและเม่ือตั้งตน้ท าการบิน  

(ฏ) ประวติัอากาศยาน (ให้แจง้เวลาบินตั้งแต่สร้างเวลาบินตั้งแต่ถอดปรับคร้ัง
สุดทา้ยและเวลาบินตั้งแต่มีการตรวจตามระยะเวลาคร้ังสุดทา้ย กบัให้แจง้การเปล่ียนแปลงแกไ้ขท่ี
ส าคญั)  

(ฐ) ประวติัเคร่ืองยนต์ (ให้แจง้เวลาบินตั้งแต่สร้างเวลาบินตั้งแต่ถอดปรับคร้ัง
สุดทา้ยและเวลาบิน ตั้งแต่มีการตรวจตามระยะเวลาคร้ังสุดทา้ย กบัให้แจง้การเปล่ียนแปลงแกไ้ขท่ี
ส าคญั)  

(ฑ) ประวติัเคร่ืองประกอบหรืออุปกรณ์ (ใหแ้จง้รายละเอียดเก่ียวกบัอายุการใชง้าน
ตามท่ีผูส้ร้างก าหนด และเวลาใชง้านตั้งแต่สร้าง และหลงัมีการถอดปรับ)  

(ฒ) ความเร็วและความสูงในการบินของอากาศยาน ขณะท่ีเร่ิมเกิดอุบติัเหตุ  
(ณ) ลกัษณะการลงจอด ขอ้มูลการลงจอด และบริเวณท่ีลงจอด  
(ด) รายละเอียดความเสียหายของอากาศยาน  

๔. ขอ้มูลเก่ียวกบัสนามบิน  
(ก) ช่ือของสนามบิน ประเภทของสนามบิน  
(ข) ขอ้มูลทางวิ่งท่ีเกิดเหตุหรือบริเวณใกลเ้คียง (พื้นผิวทางวิ่ง ขนาดทางวิ่ง ทาง

ลาดชนั ฯลฯ)  
(ค) ขอ้มูลเก่ียวกบัสัญญาณไฟและแสงสวา่งในสนามบิน  

๕. ผูท้  าการในอากาศยาน  
(ก) รายการ 

รายช่ือผูท้  าการ  
ในอากาศ 

หนา้ท่ี  อาย ุ ใบอนุญาตและความสามารถ ชัง่โมงบิน  

เลขท่ี  ศกัย  วนัหมดอาย ุ ยอด  
รวม  

กบัอากาศยานแบบน้ี  

รวม  ภายใน  
๙๐ วนั  ๓๐ วนั  ๒๔ ชม.  
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(ข) ท่ีอยูข่องผูท้  าการในอากาศทุกคน  
(ค) ประวติัของผูท้  าการในอากาศท่ีเก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุ (ให้แจง้รายละเอียด

เก่ียวกบัการฝึก ความช านาญท่ีผา่นมาทั้งหมด และในระยะเวลาใกลเ้คียงก่อนเกิดเหตุ ถา้อุบติัเหตุ
เก่ียวกบักรณีพิเศษ เช่น การบินกลางคืน หรือการบินด้วยเคร่ืองวดัประกอบการบิน ให้แจง้
รายละเอียดโดยสมบูรณ์เก่ียวกบัความช านาญของผูท้  าการในอากาศท่ีเก่ียวขอ้งในกรณีน้ี) 

(ง) บญัชีผูท้  าการในอากาศท่ีไดรั้บบาดเจบ็ 
(จ) รายละเอียดอุบติัเหตุซ่ึงผูท้  าการในอากาศประสบมาก่อนคร้ังน้ี 

๖. คนโดยสาร 

(ก) รายการ 
รายช่ือคนโดยสาร สัญชาติ ท่ีอยู ่

 
 
 
 

  

(ข) บญัชีคนโดยสารท่ีไดรั้บบาดเจบ็  

๗. ลกัษณะอากาศ  
(ก) ความสูงของฐานเมฆ ทศันวิสัย ทิศทางและความเร็วของลม อุณหภูมิ จุด

น ้าคา้ง ฯลฯ ในเวลาและสถานท่ีเกิดเหตุ ถา้อากาศเป็นปัจจยัแห่งอุบติัเหตุ ใหแ้จง้รายการเพิ่มเติม
ต่อไปน้ี  

(ข) พยากรณ์อากาศ (ทัว่ไปและเฉพาะการบินคร้ังน้ี) กบันกับินไดท้ราบพยากรณ์
อากาศดงักล่าวหรือไม่  

(ค) ลกัษณะอากาศท่ีเป็นจริงในเส้นทางบิน  
(จ) ลกัษณะอากาศซ่ึงอาจท าใหเ้กิดน ้าแขง็  

๘. เคร่ืองช่วยเดินอากาศ 
(ก) ใหแ้จง้รายการเคร่ืองช่วยเดินอากาศภาคพื้นดินท่ีมิใหใ้ชใ้นการบินคร้ังน้ี  
(ข) ใหแ้จง้รายการเคร่ืองช่วยเดินอากาศท่ีมีอยูใ่นอากาศยาน  
(ค) เคร่ืองช่วยเดินอากาศท่ีใชแ้ละไดผ้ลเพียงใด 
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๙. บริภณัฑ์ดบัเพลิง 
(ก) ไฟไหมห้รือไม่  
(ข) สาเหตุท่ีเกิดไฟไหม ้ 
(ค) บริภณัฑด์บัเพลิงท่ีใชแ้ละไดผ้ลเพียงใด  

๑๐. ค าใหก้าร  
(ก) รายช่ือและท่ีอยูข่องผูใ้หก้าร ซ่ึงเป็นพนกังานของผูจ้ดทะเบียนอากาศยานหรือ

เจา้ของอากาศยาน 

ช่ือ ท่ีอยู ่ หมายเหตุ 
 
 
 

  

(ข) ใหแ้นบค าใหก้ารมาดว้ย 
๑๑. ขอ้ความอ่ืนๆ  

(ขอ้ความอ่ืนๆ ท่ีจ  าเป็นตอ้งต่อเติมค าใหก้าร) 
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ภาคผนวก ค 

สถติอิากาศยานประสบอุบัตเิหตุ ปี พ.ศ. 2550-2556 

ล าดบั วนั เดอืน ปี แบบอากาศยาน เคร่ืองหมาย สัญชาต ิ
และทะเบียน 

เจ้าของหรือผู้ด าเนินการ
เดนิอากาศ 

จ านวนเจ้าหน้าที่
ประจ าอากาศยาน 

จ านวน
ผู้โดยสาร 

สถานทีเ่กดิอุบตัเิหต ุ

1 30 ธ.ค. 56 เคร่ืองบิน แบบ  
Cirrus SR-20 

HS-RSJ บ ริษัท  โรยัล  สกายเวย์ส 
จ ากดั 

2 2 ณ บริเวณบ้านไฮ่ตาก ต าบล
ลาดค่าง อ าเภอภูเรือ จงัหวดัเลย 

2 16 ธ.ค. 56 เคร่ืองบิน แบบ  
Diamond DA42 

HS-IAO วิทยาลัยการบินนานาชาติ 
มหาวทิยาลยันครพนม 

2 - ท่าอากาศยานร้อยเอ็ด จงัหวดั
ร้อยเอด็ 

3 28 พ.ย. 56 เคร่ืองบิน แบบ  
Diamond DA40D 

HS-TPN สถาบนัการบินพลเรือน 2 - ณ บ้านบางเก่า อ าเภอชะอ า 
จั ง ห วัด เ พช ร บุ รี  ห่ า ง จ า ก
สนามบินหวัหิน 17 ไมลท์ะเล 

4 29 ต.ค. 56 เคร่ืองบิน แบบ  
Piper PA-31-350 

HS-RSI บ ริษัท  โรยัล  สกาย เวย์ส 
จ ากดั 

1 3 ท่ า อ า ก า ศ ย า น พิ ษ ณุ โ ล ก 
จงัหวดัพิษณุโลก 

5 6 ต.ค. 56 เคร่ืองบิน แบบ SAAB 340B HS-GBG บริษทั สยาม เจนเนอรัล 

เอวเิอชัน่ จ ากดั 

3 25 ท่าอากาศยานอุดรธานี จงัหวดั
อุดรธานี 
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สถติอิากาศยานประสบอุบัตเิหตุ ปี พ.ศ. 2550-2556 (ต่อ) 

ล าดบั วนั เดอืน ปี แบบอากาศยาน เคร่ืองหมาย สัญชาต ิ
และทะเบียน 

เจ้าของหรือผู้ด าเนินการ
เดนิอากาศ 

จ านวนเจ้าหน้าที่
ประจ าอากาศยาน 

จ านวน
ผู้โดยสาร 

สถานทีเ่กดิอุบตัเิหต ุ

6 8 ก.ย. 56 เคร่ืองบิน แบบ  
Airbus A330-321 

HS-TEF ของบ ริษัท  ก า ร บินไทย 
จ ากดั (มหาชน) 

16 287 ท่ า อ า ก า ศ ย าน สุ ว ร รณ ภู มิ 
จงัหวดัสมุทรปราการ 

7 30 ส.ค. 56 เคร่ืองบิน แบบ  
Airbus A380 

HS-TUA ของบ ริษัท  ก า ร บินไทย 
จ ากดั (มหาชน) 

26 504 ในทะเลหลวงขณะบินเข้า สู่  
ท่าอากาศยานนานาชาติฮ่องกง 

8 21 ส.ค. 56 เคร่ืองบิน แบบ  
Diamond DA40D 

HS-TPP สถาบนัการบินพลเรือน 2 - ชายหาดนอกท่าอากาศยาน  
หวัหิน จงัหวดัประจวบคีรีขนัธ์ 

9 12 ส.ค. 56 อากาศยานเบาพิเศษแบบพารา
มอเตอร์ (ร่มบิน) 

- นายเลลยั จนัดาดวง 1 - พ้ืน ท่ี ว่ า ง เป ล่ าบ ริ เ วณหลัง
หมู่บ้านนักกีฬา ซ.กรุง เทพ
กรีฑา 37 แยก 7 แขวงสะพาน
สูง เขตสะพานสูง กรุงเทพฯ 

10 6 ส.ค. 56 เคร่ืองบิน แบบ  
Boeing 737-800 

HS-DBM บริษัท สายการบินนกแอร์ 
จ ากดั(มหาชน) 

7 142 ท่าอากาศยานตรัง จ.ตรัง 

11 31 ก.ค. 56 เคร่ืองบิน แบบ  
Boeing 737-300 

HS-BRA บริษัท โอเรียนท์ ไทย แอร์
ไลน์ จ ากดั 

9 130 ท่าอากาศยานสุราษฎร์ธานี 
 จ.สุราษฎร์ธานี 
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สถติอิากาศยานประสบอุบัตเิหตุ ปี พ.ศ. 2550-2556 (ต่อ) 

ล าดบั วนั เดอืน ปี แบบอากาศยาน เคร่ืองหมาย สัญชาต ิ
และทะเบียน 

เจ้าของหรือผู้ด าเนินการ
เดนิอากาศ 

จ านวนเจ้าหน้าที่
ประจ าอากาศยาน 

จ านวน
ผู้โดยสาร 

สถานทีเ่กดิอุบตัเิหต ุ

12 7 ก.ค. 56 เคร่ืองบิน แบบ Cessna 172S HS-DSG บริษทั นอร์ทเทิร์น เอวิเอชัน่ 
เซอร์วสิเซส จ ากดั 

1 1 ท่ีข้ึนลงชัว่คราวของอากาศยาน 
ข อ ง บ ริ ษัท  เ บ สท์ โ อ เ ชี ย
นกอลฟ์ จ ากดั 

13 6 มิ.ย. 56 เคร่ืองบิน แบบ  
Piper PA31-350 

HS-FGA บริษทั Thai Regional 
Aviation จ ากดั 

2 7 ท่ีข้ึนลงชัว่คราวของอากาศยาน 
ของบริษทั โซเนวาคีรี รีสอร์ท 
จ ากดั บริเวณเกาะไมซ้ี้  
ต.เกาะกดู อ.เกาะกดู จ.ตราด 

14 29 เม.ย. 56 อากาศยานเบาพิเศษแบบพารา
มอเตอร์ (ร่มบิน) 

U-U14 นายเกลอ พรชยักิตต์ิ 1 - พ้ืนท่ีวา่งเปล่าบริเวณขา้งบริษทั 
โตโยตา้ชวัร์ จ ากดั ต.มุกดาหาร 
อ.เมือง จ.มุกดาหาร 

15 12 ม.ค. 56 อากาศยานเบาพิเศษ แบบ 
Kestrel Hawk 

U-R10 บริษัท สิ ริ  ดับ เ บิลยู .รอส 
จ ากดั 

1 - ท่ีข้ึนลงชัว่คราวของอากาศยาน 
พัทยาแอร์พาร์ค ต าบลห้วย
ใหญ่ อ าเภอบางละมุง จงัหวดั
ชลบุรี 
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สถติอิากาศยานประสบอุบัตเิหตุ ปี พ.ศ. 2550-2556 (ต่อ) 

ล าดบั วนั เดอืน ปี แบบอากาศยาน เคร่ืองหมาย สัญชาต ิ
และทะเบียน 

เจ้าของหรือผู้ด าเนินการ
เดนิอากาศ 

จ านวนเจ้าหน้าที่
ประจ าอากาศยาน 

จ านวน
ผู้โดยสาร 

สถานทีเ่กดิอุบตัเิหต ุ

16 10 ธ.ค. 55 เคร่ืองบิน Airbus A320-321 HS-CTA บริษทั ย ูแอร์ไลน์ จ ากดั 8 - ขณะท าการบินในเขตความ
รับผิดชอบของสาธารณรัฐจีน
(ไตห้วนั) 

17 20 พ.ค. 55 เคร่ืองบิน Airbus A320 HS-ABL บริษทั ไทยแอร์เอเชีย จ ากดั 6 127 ล ง ฉุ ก เ ฉิ น  ณ  อ า ก า ศ ย าน
สุ ว ร ร ณ ภู มิ  จั ง ห วั ด
สมุทรปราการ 

18 17 ธ.ค. 55 เคร่ืองบินแบบ  
Diamond DA 42 

HS-DWW บริษทั David Walsh จ ากดั 1 1 บริเวณทุ่งนา ต าบลบ้านปทุม 
อ า เ ภ อ ส า ม โ ค ก  จั ง ห วัด
ปทุมธานี 

19 10 ธ.ค. 55 เคร่ืองบินแบบ Cessna 208B HS-SKR บริษัท  สยาม เจนเนอรัล 
เอวเิอชัน่ จ ากดั 

2 - ท่ีข้ึนลงชัว่คราวของอากาศยาน 
เกาะไมซ้ี้ ต าบลเกาะกูด อ าเภอ
เกาะกดู จงัหวดัตราด 

20 17 พ.ย. 55 อากาศยานเบาพิเศษแบบ 
Quick GT450 

U-P98 นายมงคลชยั เอ่ียมอุไร 1 1 ใกลช้ายฝ่ังบริเวณแหลมบาลีฮาย 
อ าเภอบางละมุง จงัหวดัชลบุรี 
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สถติอิากาศยานประสบอุบัตเิหตุ ปี พ.ศ. 2550-2556 (ต่อ) 

ล าดบั วนั เดอืน ปี แบบอากาศยาน เคร่ืองหมาย สัญชาต ิ
และทะเบียน 

เจ้าของหรือผู้ด าเนินการ
เดนิอากาศ 

จ านวนเจ้าหน้าที่
ประจ าอากาศยาน 

จ านวน
ผู้โดยสาร 

สถานทีเ่กดิอุบตัเิหต ุ

21 24 มิ.ย. 55 เคร่ืองบินแบบ Cessna 150F HS-MAX บ ริ ษัท  ดิ จิ ต อล  ดิ เ ฟน ซ์  
ซิสเตม็ส์ จ ากดั 

7 123 ท่ า อ า ก า ศ ย า น น า น า ช า ติ 
จงัหวดัภูเก็ต 

22 19 ม.ค. 55 อากาศยานเบาพิเศษ 
 Quick Silver 2S 

U-B17 Mr. James Robert Matonti 1 1 ท่ีข้ึนลงชัว่คราวของอากาศยาน 
Eastern Flying Club อ าเภอ
บางละมุง จงัหวดัชลบุรี 

23 27 พ.ย. 54 อากาศยานเบาพิเศษ JABIRU 
J170 

U-A50 นายปีเตอร์ ลอย ทอมสนั 1 1 สนามบินแม่สะเรียง อ าเภอแม่
สะเรียง จงัหวดัแม่ฮ่องสอน 

24 11 ก.ย. 54 เคร่ืองบิน BOEING 737-800 B-5088 สายการบิน Shanghai 
Airlines 

8 128 ท่าอากาศยานภูเก็ต จังหวัด
ภูเก็ต 

25 16 ก.ค. 54 เคร่ืองบิน BOEING 757-200 EZ-A012 บริษทั Turkmenistan 
Airlines 

9 106 ท่ า อ า ก า ศ ย าน สุ ว ร รณ ภู มิ 
จงัหวดัสมุทรปราการ 

26 8 ก.ค. 54 เคร่ืองบิน  
PILATUS PC-6/B2-H2 

HS-EFS บริษัท ศรีราชา เอวิ เอชั่น 
จ ากดั 

2 - ท่ีข้ึนลงชัว่คราวของอากาศยาน
ของบริษทั สหพฒันาอินเตอร์ 
โฮลด้ิง จ ากดั (มหาชน) ต. บึง 
อ. ศรีราชา จ. ชลบุรี 
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สถติอิากาศยานประสบอุบัตเิหตุ ปี พ.ศ. 2550-2556 (ต่อ) 

ล าดบั วนั เดอืน ปี แบบอากาศยาน เคร่ืองหมาย สัญชาต ิ
และทะเบียน 

เจ้าของหรือผู้ด าเนินการ
เดนิอากาศ 

จ านวนเจ้าหน้าที่
ประจ าอากาศยาน 

จ านวน
ผู้โดยสาร 

สถานทีเ่กดิอุบตัเิหต ุ

27 23 มิ.ย. 54 เฮลิคอปเตอร์ 
 MBB-BK117 C-2 (EC145) 

HS-MAC บ ริษัท  มิ นิ แบ  เ อวิ เ อชั่น 
จ ากดั 

2 - ท่ีข้ึนลงชัว่คราวของอากาศยาน
ข อ ง บ ริ ษัท  เ บ สท์ โ อ เ ชี ย
นกอล์ฟ จ ากัด ต าบลโคกขาม 
อ าเภอเมือง จงัหวดัสมุทรสาคร 

28 19 มิ.ย. 54 เคร่ืองบิน FK-9 MARK IV HS-SON บริษัท  ไททั่น  ดี เวลลอป
เม้นท์ แอนด์ เมเนจเม้นท ์
จ ากดั 

1 1 บริ เวณพ้ืนท่ีว่าง เปล่า ถนน
พทุธมณฑลสาย 3 แขวงบางไผ ่ 
ข. บางแค กรุงเทพมหานคร 

29 13 ก.ย. 54 เคร่ืองบิน MOONEY M20J HS-ATM นายด าริ นามพญา 1 3 ห มู่ บ้ า น ด งมะ ไฟ  ห มู่ ท่ี  8  
ต .  มะเกลือใหม่ อ.  สูง เ นิน  
จ. นครราชสีมา 

30 9 ก.ย. 54 อากาศยานเบาพิเศษ ZENAIR 
CH-701 STOL 

U-P99 นายสุชาติ รักสงบ 1 1 บริเวณท่ีนา ต. พรุใน อ. เกาะยาว 
จ. พงังา 

31 8 ก.ย. 54 เคร่ืองบิน CESSNA 206 HS-FBG บริษทั สกลนคร สกาย  
แอดเวนเจอร์ จ ากดั 

1 4 บริเวณท่ี ข้ึนลงชั่วคราวของ
อากาศยานทรายมูล อ า เภอ
สวา่งแดนดิน จงัหวดัสกลนคร 
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สถติอิากาศยานประสบอุบัตเิหตุ ปี พ.ศ. 2550-2556 (ต่อ) 

ล าดบั วนั เดอืน ปี แบบอากาศยาน เคร่ืองหมาย สัญชาต ิ
และทะเบียน 

เจ้าของหรือผู้ด าเนินการ
เดนิอากาศ 

จ านวนเจ้าหน้าที่
ประจ าอากาศยาน 

จ านวน
ผู้โดยสาร 

สถานทีเ่กดิอุบตัเิหต ุ

32 14 เม.ย. 54 เคร่ืองบิน  
CHRISTEN EAGLE 

HS-EGL นายไกรวฒิุ ศฤงคไพบูลย ์ 1 1 บริเวณ ต าบลคลองใหญ่ อ าเภอ
องครักษ ์จงัหวดันครนายก 

33 7 ก.พ. 54 เฮลิคอปเตอร์ 
 ROBINSON R22 

HS-TZI สถาบนัการบินพลเรือน 2 - ในทะเล ใกล้ชาย ฝ่ังอ า เภอ
ชะอ า จงัหวดัเพชรบุรี 

34 6 ก.ย. 53 เคร่ืองบิน DIAMOND DA 42 HS-IAO วิทยาลัยการบินนานาชาติ 
มหาวทิยาลยันครพนม 

2 - สนามบินนครพนม จ.นครพนม 

35 6 ก.พ. 53 เคร่ืองบิน 
 PIPER SENECA II 

HS-BAL บริษัท บางกอกเอวิ เอชั่น 
เซ็นเตอร์ จ ากดั 

2 - ท่ า อ า ก า ศ ย า น ด อน เ มื อ ง 
กรุงเทพมหานคร 

36 1 พ.ค. 53 อากาศยานเบาพิเศษ 
ROTORSPORT UK MT-03 

G-YROX Mr. Norman Frank Surplus 1 - ท่ี ข้ึนลงชั่วคราวอากาศยาน
หนองปรือ อ.บางละมุง จ.ชลบุรี 

37 18 เม.ย. 53 เคร่ืองบิน KITFOX SAFARI HS-FAE นายสมบติั ศกนุตะเสฐียร 1 1 ไร่บุญธิดา จงัหวดัสระบุรี 

38 4 ส.ค. 52 เคร่ืองบิน ATR 72-212A HS-PGL บริษทั การบินกรุงเทพ จ ากดั 4 68 สนามบินสมุย จ.สุราษฎร์ธานี 

39 3 ก.พ. 53 เคร่ืองบิน BOEING 747-400 HS-TGB บริษัท การบินไทย จ ากัด 
(มหาชน) 

17 322 ท่ า อ า ก า ศ ย าน สุ ว ร รณ ภู มิ 
จงัหวดัสมุทรปราการ 
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สถติอิากาศยานประสบอุบัตเิหตุ ปี พ.ศ. 2550-2556 (ต่อ) 

ล าดบั วนั เดอืน ปี แบบอากาศยาน เคร่ืองหมาย สัญชาต ิ
และทะเบียน 

เจ้าของหรือผู้ด าเนินการ
เดนิอากาศ 

จ านวนเจ้าหน้าที่
ประจ าอากาศยาน 

จ านวน
ผู้โดยสาร 

สถานทีเ่กดิอุบตัเิหต ุ

40 22 พ.ค. 52 เคร่ืองบิน SOCATA TB-20 HS-TCQ สถาบนัการบินพลเรือน 2 - สนามบินชุมพร จงัหวดัชุมพร 

41 20 ก.พ. 52 เคร่ืองบิน PIPER PA 28-161 HS-TCH สถาบนัการบินพลเรือน 1 - สน า ม บิ นหั ว หิ น  จั ง ห วัด
ประจวบคีรีขนัธ์ 

42 19 พ.ย. 51 เคร่ืองบิน CIRRUS SR20 HS-TPJ สถาบนัการบินพลเรือน 2 - บ ริ เ วณอ า เ ภ อ เ กษตรวิสั ย 
จงัหวดัร้อยเอด็ 

43 1 มิ.ย. 51 เคร่ืองบิน CESSNA 182T HS-KKK บริษทั เคเคฟลายอ้ิง จ ากดั 1 - ข้ึน-ลงชัว่คราวอู่ทอง อ าเภอเลา
ขวญั จงัหวดักาญจนบุรี 

44 12 ก.พ. 51 เคร่ืองบิน PIPER PA 18-150 HS-JUL สมาคมนกับินนก ์ 1 1 สนามบินปาย จ. แม่ฮ่องสอน 

45 13 ม.ค. 51 อากาศยานเบาพิเศษ ZENAIR 
CH701 STOL 

U-L42 พล.ร.ท. ชุมพล ศิรินาวนิ 1 1 บริเวณใกลส้นามบินล าปาง 

46 1 ม.ค. 51 เคร่ืองบิน MOONEY M20M HS-ATI นายสุชาติ รักสงบ 1 1 ท่ี ข้ึน-ลงชั่วคราวทานตะวัน 
จงัหวดัสระบุรี 

47 15 ธ.ค. 50 เคร่ืองบิน CESSNA 172 P HS-BAA บริษัท บางกอก เอวิ เอชั่น
เซ็นเตอร์ จ ากดั 

2 - บริษทั บางกอก เอวิเอชั่นเซ็น
เตอร์ จ ากดั 
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สถติอิากาศยานประสบอุบัตเิหตุ ปี พ.ศ. 2550-2556 (ต่อ) 

ล าดบั วนั เดอืน ปี แบบอากาศยาน เคร่ืองหมาย สัญชาต ิ
และทะเบียน 

เจ้าของหรือผู้ด าเนินการ
เดนิอากาศ 

จ านวนเจ้าหน้าที่
ประจ าอากาศยาน 

จ านวน
ผู้โดยสาร 

สถานทีเ่กดิอุบตัเิหต ุ

48 16 ก.ย. 50 เคร่ืองบิน DC-9-82 (MD-82) HS-OMG บ. วนั ทู โก แอร์ไลน์ จ ากดั 7 123 ท่าอากาศยานนานาชาติ จ. ภูเก็ต 

49 21 ธ.ค. 50 เคร่ืองบิน O – 1  
(หมายเลข 51355) 

- มูลนิ ธิอนุ รักษ์และพัฒนา 
อากาศยานไทย 

2 - ท่ีข้ึน-ลงชัว่คราวของอากาศยาน 
พทัยาแอร์พาร์ค จงัหวดัชลบุรี 

50 12 ก.ย. 50 เคร่ืองบิน CESSNA 172 F HS-TVS นายแต่ง ตนัติพนัธ์ุพิพฒัน์ 1 3 ท่ีข้ึน-ลงชัว่คราวของอากาศยาน 
บ. สหพฒันพิบูลยอิ์นเตอร์โฮล 
ด้ิง จ ากดั (มหาชน) จ.ล าพนู 

51 9 ส.ค. 50 เคร่ืองบิน CESSNA 172 P HS-BAE บริษัท บางกอก เอวิ เอชั่น
เซ็นเตอร์ จ ากดั 

2 - บริเวณ อ าเภอแก่งคอย จงัหวดั
สระบุรี 

52 12 มิ.ย. 50 เคร่ืองบิน TB9 HS-TPE สถาบนัการบินพลเรือน 1 - สน า ม บิ นหั ว หิ น  จั ง ห วัด
ประจวบคีรีขนัธ์ 

53 19 พ.ค. 50 เคร่ืองบิน CESSNA C 206 HS-ARK บริษทั ฟันฟลายอ้ิงไทยแอร์
เซอร์วสิ จ ากดั 

1 - ท่ีข้ึน-ลงชัว่คราวของอากาศยาน 
พทัยาแอร์พาร์ค จงัหวดัชลบุรี 

54 28 เม.ย. 50 เคร่ืองบิน CESSNA 150 M HS-TCK สถาบนัการบินพลเรือน 2 - บ ริ เ วณต า บ ลหนองศ าล า 
อ าเภอชะอ า จงัหวดัเพชรบุรี 

 



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ประวตัผิู้เขยีน 
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ประวตัผิู้เขยีน 

ช่ือ นางสาวกมลพรพรรณ เตียนราวแสน 

วนั เดือน ปีเกดิ 6 มกราคม 2529 

สถานทีอ่ยู่ปัจจุบัน 29/2 หมู่ 7 ต าบลป่าซาง อ าเภอแม่จนั 
จงัหวงัเชียงราย 57110 

ประวตัิการศึกษา 
2550 ปริญญาตรี นิติศาสตรบณัฑิต 

นิติศาสตร์ มหาวทิยาลยัแม่ฟ้าหลวง 

ประวตัิการท างาน 
2556-ปัจจุบนั พนกังานธนาคารกรุงเทพ จ ากดั (มหาชน) 
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