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กิตติกรรมประกาศ 

วิทยานิพนธฉบับนี้สําเร็จลุลวงลงไดดวยความกรุณาจากทานรองศาสตราจารย ดร. ชลอ 
วองวัฒนาภิกุล ท่ีเมตตารับเปนอาจารยท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ และไดใหความรู ช้ีแนะประเด็นปญหา
สําคัญอันเปนประโยชนตอการทําวิทยานิพนธ นอกจากนี้ผูเขียนยังไดรับขอเสนอแนะเพ่ิมเติมจาก
ทานอาจารย ดร. รุง ศรีสมวงษ กรรมการสอบวิทยานิพนธ จนทําใหวิทยานิพนธฉบับนี้สมบูรณ
ยิ่งข้ึน ผูเขียนขอกราบขอบพระคุณเปนอยางสูงไว ณ โอกาสนี้ 

ขอกราบขอบพระคุณเปนอยางสูงตอทานอาจารย ดร. สรจักร เกษมสุวรรณ  และทานอาจารย
สมชาย  พิพุธวัฒน ท่ีไดสละเวลารับเปนกรรมการสอบ และไดใหความกระจางทางวิชาการและขอกฎหมาย
เกี่ยวกับการบินพลเรือนอันเปนประโยชนอยางสูงในการคนควา พรอมท้ังชวยแกไขปญหาให
ผูเขียนอยางใกลชิด 

ขอกราบขอบพระคุณอยางสูงตอทานราชบัณฑิต ทานศาสตราจารยไชยยศ  เหมะรัชตะ ท่ีทาน
เมตตารับเปนประธานกรรมการในการสอบวิทยานิพนธฉบับนี้ และใหขอแนะนําตาง ๆ ในการศึกษา
วิจัยอยางเปนระบบ ซ่ึงติดตามสอบถามปญหาการเขียนวิทยานิพนธของผูเขียนอยางเสมอมา ตลอดจน
ใหมุมมอง แงคิดการดํารงอยูในสังคมท้ังทางโลก และทางธรรมแกผูเขียน 

ผูเขียนตองขอขอบคุณเพื่อน ๆ คณะนิติศาสตร แหงมหาวิทยาลัยรามคําแหง โดยเฉพาะคุณ
ณัฎฐนันท โขธนพงศ คุณชาญวิทย จงใจ และคุณศกิมินาภรณ สุวรรณรงค ท่ีชวยดําเนินการเร่ือง
เอกสารขอมูลขอกฎหมายท่ีเปนประโยชนในการคนควาทุกคร้ังท่ีผูเขียนไดรองขอ ซ่ึงตองเดินทางไป
ติดตามท่ีมหาวิทยาลัยตาง ๆ รวมถึงสวนราชการตาง ๆ ในกรุงเทพมหานคร และขอขอบคุณพี่นอง 
เพื่อนรวมช้ันเรียนนิติศาสตรมหาบัณฑิต รุนท่ี 4 แหงมหาวิทยาลัยแมฟาหลวง ท่ีใหความชวยเหลือ
ผูเขียนมาโดยตลอด ขอขอบพระคุณจากใจรวมถึงไมตรีจิตอันมีเมตตาอยางสูงตอผูเขียนจาก ทาน
อาจารยวรนนท ลีลาเวทพงษ และเจาหนาท่ีทุก ๆ ทานท่ีสํานักวิชานิติศาสตร และสวนประสานงาน
บัณฑิตศึกษา มหาวิทยาลัยแมฟาหลวง จังหวัดเชียงราย 
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สุดทายนี้ ผูเขียนตองขอสํานึกในพระคุณของบิดามารดา คุณพอเกรียงไกร คุณแมลําใย นาคสุขุม
ผูใหกําเนิดไดเมตตาผูเขียนไดเรียนไดศึกษาจนกระท่ังไดยืนอยูในสังคมไทยอยางเต็มภาคภูมิ และ
กําลังใจทุก ๆ คร้ัง ท่ีผูเขียนทอถอยตออุปสรรคในการเขียนวิทยานิพนธฉบับนี้ จากภรรยาคุณภัทรทิรา 
รวมถึงบุตรสาวทั้งสองเด็กหญิงจิรกานต นาคสุขุม และเด็กหญิงจารุภา นาคสุขุมหากการทํา
วิทยานิพนธฉบับนี้มีประโยชนทางวิชาการ ผูเขียนขอมอบใหเปนกตเวทิตาแกบิดา มารดา ของ
ผูเขียน รวมท้ังบูรพาจารยทุกทานท่ีประสิทธ์ิประสาทวิชาความรู และคุณธรรมแกผูเขียนตลอดมา 
หากมีขอบกพรองประการใดผูเขียนขอนอมรับไวแตเพียงผูเดียว  

จารึก นาคสุขุม 
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ชื่อเร่ืองวิทยานิพนธ มาตรการทางกฎหมายเก่ียวกับการรักษาความปลอดภัย 
ในการบินพลเรือน: ศึกษากรณีการตรวจคนผูโดยสาร 
และสัมภาระติดตัว ท่ีกระทบตอสิทธิสวนบุคคล 

ชื่อผูเขียน จารึก นาคสุขุม 

หลักสูตร   นิติศาสตรมหาบัณฑิต  

อาจารยท่ีปรึกษา   รองศาสตราจารย ดร. ชลอ วองวัฒนาภิกุล 

บทคัดยอ 

นับต้ังแตการขนสงทางอากาศไดพัฒนากาวหนามีเสนทางการบินเช่ือมโยงตอถึงกันท่ัวโลก 
และรองรับผูโดยสารจํานวนมาก จึงทําใหผูกระทําผิดใชเปนชองทางกระทําผิด ดังนั้นองคการ
การบินพลเรือนระหวางประเทศ จึงไดกําหนดใหมีการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระกอนขึ้น
อากาศยาน ไวในภาคผนวก 17 ตอทายอนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ (อนุสัญญา
ชิคาโก ค.ศ. 1944) แตความกาวหนาทางเทคโนโลยีของการกอการรายมีมากข้ึน การตรวจคนจึงตอง
พัฒนาใหทัน ปจจุบันมีการใชเคร่ืองสแกนรางกายท่ีใหภาพ 3 มิติ เสมือนจริง 

ประเทศไทยซ่ึงเปนรัฐภาคีแหงอนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ 
(อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944) จึงมีพันธกรณีตองปฏิบัติตาม ไดออกพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. 2497 ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับท่ี 11) พ.ศ.  2551 มาตรา 60/17 
บัญญัติใหมีการตรวจคนผูโดยสารและส่ิงใด ๆ ท่ีจะนําข้ึนอากาศยาน และใหมีการตรวจคนบุคคล 
ยานพาหนะ และส่ิงของกอนเขาเขตหวงหามของสนามบิน โดยพนักงานผูปฏิบัติหนาท่ีถือเปนเจา
พนักงานตามประมวลกฎหมายอาญา แตหากตรวจพบอาวุธ วัตถุอันตรายใด ๆ ขอบังคับของ
คณะกรรมการการบินพลเรือนฉบับท่ี 83 ไดบัญญัติใหปฏิเสธบุคคลผูนั้นข้ึนอากาศยานและผานจุด
ตรวจคนไปได  และขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับท่ี 27 ไดกําหนดใหแจง
เจาหนาท่ีตํารวจดําเนินการตามกฎหมายโดยทันที หากผูโดยสารไมยินยอมใหตรวจคน ผูดําเนิน
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อากาศตองปฏิเสธไมรับขนบุคคลดังกลาว มาตรการเหลานี้อาจเปดชองใหขัดหรือละเมิดตอสิทธิ
สวนบุคคลได เชน ในกรณีของเทคโนโลยีท่ีใชในการตรวจคน และมีปญหาความชอบดวยกฎหมาย
ของกฎ ระเบียบ และอํานาจหนาท่ีของผูทําการตรวจคน รวมท้ังวิธีปฏิบัติในการตรวจคนผูโดยสาร
และสัมภาระของทาอากาศยานแตละแหงในประเทศไทยก็แตกตางกัน 

ในกรณีท่ีไทยจะนําเคร่ืองสแกนรางกายมาใช ตองกําหนดวิธีการตรวจคนใหเหมาะสม 
และควรมีการแกไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ในเร่ืองอํานาจของพนักงาน
ผูทําการตรวจคน แกไขเพ่ิมเติมขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือนฉบับท่ี 27 ในเร่ือง
มาตรการรักษาความปลอดภัยดานอ่ืน ๆ เนื่องจากมีความซํ้าซอนกับขอบังคับของคณะกรรมการ
การบินพลเรือน ฉบับท่ี 83 นอกจากนี้ ควรแกไขเพ่ิมเติมขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน
ฉบับท่ี 83 ในเร่ืองการตรวจคนบริเวณท่ีจะเขาอาคารผูโดยสาร เพื่อใหเปนมาตรฐานเดียวกัน 

คําสําคัญ:  การตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระติดตัว/การรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือน 
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ABSTRACT 

  Since the air transport had developed to public transportation network which has a 
continuous high flow of passengers, luggage and cargo. This constant flow of passengers could 
lead to possible unlawful activities by passengers and businesses. Thus, International Civil 
Aviation Organization had initiated passenger and hand baggage screening measures before 
boarding an aircraft and using technology for screening were extensive dealt with the ratification 
of the Convention on International Civil Aviation (Chicago Convention 1944) to include Annex 
17. However, perpetrators of aviation related offences found newer and more ingenious ways to 
challenge the system, increased in screening such as using body scan. 

 Thailand, a member of the Convention on International Civil Aviation (Chicago Convention 
1944) shall endeavor to apply, enacted the Air Navigation Act B.E.  2497 improved by Air Navigation 
Act (No. 11) B.E. 2551 section 60/17 defined to screen passenger include any articles will get on 
an aircraft and screen person, vehicles as well as articles that will enter a restricted area of the 
aerodrome, the officer who screen is the person assigned by the licensed aerodrome be declare to 
be officials under to the criminal code. If stated seek weapon or other dangerous device, 83 rd 
Regulation stated to reject entering an aircraft and 27 Regulation told to inform the police, and not 
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allow the passenger who rejected screening before boarding an aircraft. The measures might be tort 
to individual right such as the technology for screening, authorities of officer who screen and the 
different procedure between aerodromes. 

 Thus, body scan using must apply to appropriate practice. And should adjust the Air 
Navigation Act B.E. 2497 about authorities of officer who screen, 27 Regulation about other 
security measure because the details was duplicate on 83 rd Regulation should adjust about step 
of passenger and hand baggage screening of many aerodrome to be the same. 

Keywords:  Passenger and Hand Baggage Screening/Civil Aviation Security  
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บทที่ 1 

บทนํา 

1.1  สภาพปญหาและความเปนมา 

 จากอดีตท่ีผานมา จะเห็นไดวากิจการบินมีการพัฒนาเจริญรุดหนากลายเปนเสนทางหลัก
ของการขนสง เนื่องจากรูปแบบการเดินทางท่ีรวดเร็ว โดยเฉพาะการเดินทางขามประเทศ หรือขามทวีป 
จึงทําใหกิจการบินพลเรือนมีการขนถายผูโดยสารและสินคาซ่ึงเดินทางไปมาจากท่ีตาง ๆ จํานวนมาก
และมีการไหลเวียนของผูโดยสารอยูเกือบตลอดเวลา จงึเปนชองทางใหผูกระทําผิดสามารถเขาปะปน
เพื่อกระทําผิดและหลบหนีไดงาย เชน กรณีผูกอการรายอาหรับใชระเบิดมือและปนกลมือยิงกราด
เขาไปในกลุมผูโดยสารซ่ึงกําลังอยูระหวางการพักรอเพื่อเดินทางตอไป ณ ทาอากาศยานกรุงเอเธนส 
ประเทศกรีซ เม่ือวันท่ี 5 สิงหาคม ค.ศ. 1973 ทําใหผูโดยสารเสียชีวิต 7 คน และ บาดเจ็บสาหัสจํานวน
มาก1 นอกจากนี้ยังเกิดการเขายึดอากาศยานของสายการบินลุฟฮันซา แบบโบอิ้ง 737 ขณะกําลังบิน
จากเกาะมายอกา (Palma de Mallorca) ประเทศสเปน มุงสูเมืองฟรังเฟรต ประเทศเยอรมัน เม่ือวันท่ี 
13 ตุลาคม ค.ศ. 1978 โดยกลุมผูกระทําความผิดซ่ึงเรียกตัวเองวา แมท ฮาลิเมท คอมมานโด (Matyr 
Halimeh Commando) และไดตั้งขอเรียกรองใหมีการปลอยตัวนักโทษท่ีตองขังอยูในท่ีตาง ๆ มิฉะนั้น
จะระเบิดอากาศยานท้ิงพรอมผูโดยสารอีก 89 คน หากขอเรียกรองของพวกตนไมเปนผล ซ่ึงเห็นไดวา
การกระทําดังกลาวเปนการกระทําท่ีไรมนุษยธรรม ขัดตอหลักสิทธิมนุษยชนอยางชัดแจง กอใหเกิด
ปญหาทางกฎหมายระหวางประเทศ คือ ปญหาเร่ืองเขตอํานาจศาล และปญหาเร่ืองการสงผูรายขามแดน 
เนื่องจากในแตละเที่ยวบินนั้นมักมีบุคคลหลายสัญชาติดวยกันที่ใชบริการ ดังนั้นเมื่อมีการกระทํา
อันเปนการแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมายตอการบินพลเรือน จะมีองคประกอบระหวางประเทศ
เกี่ยวกับสัญชาติของผูไดรับความเสียหาย ผูกระทําผิด และสัญชาติของตัวอากาศยาน ทั้งนี้เพราะ

                                           
1 Islam’s Terrorist Dogma in Muhammad’s Own Words, Islamic Terrorism Timeline, (2006), 

November 20, 2011, from http://prophetofdoom.net/Islamic_Terrorism_Timeline_1973.Islam 
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โดยบทบัญญัติของอนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ ซ่ึงทําข้ึนเม่ือวันท่ี 7 ธันวาคม 
ค.ศ. 1944 ซ่ึงตอไปนี้เรียกวา “อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944” ขอ 172 ไดบัญญัติใหอากาศยานมีสัญชาติ
ของรัฐท่ีไดมีการจดทะเบียน และอนุสัญญาวาดวยความผิดและการกระทําอ่ืน ๆ บางประการท่ีกระทํา
บนอากาศยาน ซ่ึงทําข้ึนเม่ือ 14 กันยายน ค.ศ. 1963 หรือท่ีเรียกวา อนุสัญญาโตเกียว ค.ศ. 1963 ขอ 
3 วรรค 13 บัญญัติใหรัฐผูจดทะเบียนอากาศยานเปนรัฐท่ีมีเขตอํานาจในการพิจารณาการกระทําความผิด
ท่ีเกิดข้ึนบนอากาศยานในระหวางการบินเปนลําดับแรก 
 ดวยเหตุดังกลาวจึงทําใหประเทศตาง ๆ รวมมือกันจัดใหมีมาตรการปองกันเพื่อใหผูโดยสาร
ซ่ึงเปนผูบริสุทธ์ิไดรับความปลอดภัย โดยองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International 
Civil Aviation Organization: ICAO) ไดกําหนดมาตรฐานและขอแนะนําท่ีพึงปฏิบัติในเร่ืองการรักษา
ความปลอดภยัข้ึนในป ค.ศ. 1974 โดยกําหนดใหเปนภาคผนวก 17 (Annex 17: Security-Safeguarding 
International Civil Aviation against Acts of Unlawful Interference) แหงอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 4 
การรักษาความปลอดภัย-การปองกันการบินพลเรือนระหวางประเทศจากการกระทําท่ีเปนการแทรกแซง
อันมิชอบดวยกฎหมาย (Safeguarding International Civil Aviation Against Acts of Unlawful 
Interference) และไดเล็งเห็นวาหากจัดใหมีการตรวจคนหรือสกัดกั้นมิใหผูท่ีอาจจะกระทําการแทรกแซง
โดยมิชอบดวยกฎหมายตอการบินพลเรือนระหวางประเทศไดมีโอกาสพกพาอาวุธเขามาในทาอากาศยาน
หรือข้ึนไปบนอากาศยานแลว จะเปนการชวยลดความเส่ียงในการทําใหเกิดอันตรายตอความปลอดภัย
ของการบินพลเรือนได จึงไดกําหนดใหมีมาตรการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระเพ่ือคนหาอาวุธ 
ส่ิงเทียมอาวุธ วัตถุอันตราย และและวัตถุตองหามอ่ืน ๆ ข้ึนต้ังแตป ค.ศ. 1978 และตอมาไดมีการนํา
เทคโนโลยีทางวิทยาศาสตรมาใชรวมกับการตรวจคนดวยมือ ซึ่งเทคโนโลยีท่ีใชในการตรวจคนนั้น 
ไดแก เคร่ืองเอกซเรย (X-rays) เคร่ืองตรวจจับโลหะชนิดเดินผาน (Walk-through) เคร่ืองตรวจจับโลหะ
ชนิดมือถือ (hand-scanner) แตยังมีชองทางใหผูกระทําผิดสามารถซุกซอนอาวุธ วัตถุอันตราย ระเบิด 
หรือวัตถุตองหามอ่ืน ๆ ไดอีก ดังเชน เหตุการณซุกซอนวัตถุระเบิดในกางเกงช้ันในของชาวไนจีเรีย 
                                           

2 อนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ  
 ขอ 17 “อากาศยานท่ีไดจดทะเบียนไวในรัฐใดยอมมีสัญชาติเปนของรัฐน้ัน” 
3 อนุสัญญาวาดวยความผิดและการกระทําอื่น ๆ บางประการท่ีกระทําบนอากาศยาน    
 ขอ 3 “1.  รัฐที่มีการจดทะเบียนอากาศยาน มีอํานาจหนาที่ที่จะใชอํานาจเหนือความผิดและการ

กระทําที่ไดกระทําบนอากาศยาน…”   

4 International Civil Aviation Organization.  The Convention on International Civil Aviation.  (n.d.), 
Retrieved July 15,2010, from http://www.icao.int/icaonet/anx/info/annexes_booklet_en.pdf 
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เม่ือชวงคริสมาสต ป ค.ศ. 2009 (พ.ศ. 2552) จึงทําใหปจจุบันมีหลายประเทศไดนําเครื่องสแกนรางกาย 
(full body scanner) ซ่ึงสามารถตรวจหาอาวุธ วัตถุระเบิดอันตรายอ่ืน ๆ ไดละเอียดยิ่งข้ึนมาใช โดย
ใหภาพ 3 มิติเสมือนจริง 
 ในสวนของประเทศไทยซึ่งไดเขารวมเปนรัฐภาคีแหงอนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือน
ระหวางประเทศ (อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944) และไดมอบสัตยาบันสารเมื่อ 4 เมษายน พ.ศ. 2490 
(ค.ศ. 1947) โดยมีผลบังคับใชสําหรับประเทศไทยเม่ือ 4 พฤษภาคม พ.ศ. 2490 ซ่ึงตามขอ 26 แหง
อนุสัญญากรุงเวียนนาวาดวยกฎหมายสนธิสัญญา หรือที่เรียกวา อนุสัญญาเวียนนา ค.ศ. 1969 (Vienna 
Convention on the Law of Treaties 1969) ไดกําหนดใหคูสัญญาตามสนธิสัญญาระหวางประเทศมี
หนาที่ในการปฏิบัติตามสัญญาดวยความสุจริต5 ดังนั้นประเทศไทยจึงมีพันธกรณีในการที่จะตอง
ไมกระทําการที่ขัดตอวัตถุประสงคของอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 จึงไดตราพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ข้ึน โดยมีผลบังคับใชเม่ือ13 ธันวาคม พ.ศ. 2497 และมีการปรับปรุงแกไข
เพ่ิมเติมตามสถานการณท่ีเปล่ียนแปลงไปจนกระท่ังปจจุบันไดตราพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(ฉบับท่ี 12) พ.ศ. 2553 และมีผลบังคับใชเม่ือ 3 มิถุนายน พ.ศ. 2553 แตยังคงรักษาบทบัญญัติเกี่ยวกับ
การรักษาความปลอดภัยในการดําเนินงานสนามบินสาธารณะตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                           
5 Vienna Convention on the Law of Treaties 1969  
 article 26 “Every treaty in force is binding upon the parties to it and must be performed by 

them in good faith.” 
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(ฉบับท่ี 11) พ.ศ. 2551 ไว โดยมาตรา 60/176 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับท่ี 11) พ.ศ. 255
ไดบัญญัติใหผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ หรือพนักงานผูไดรับการแตงต้ัง
ตามระเบียบท่ีอธิบดีกําหนด มีอํานาจหนาท่ีในการตรวจคนบุคคลทุกคน ส่ิงของสัมภาระทุกส่ิง และ
ยานพาหนะทุกคันท่ีจะเขาไปในเขตหวงหามหรือข้ึนไปบนอากาศยานตามหลักเกณฑ และวิธีการที่
กําหนดในขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน (ซึ่งตอไปนี้ขอเรียกวา “ขอบังคับ กบร.”) โดย
ขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 ขอ 1 ใหความหมายของ คําวา “การตรวจคน” นั้น ไววาหมายถึง การใช
วิธีการทางเทคนิคหรือวิธีการอื่นใดในการตรวจหาอาวุธ วัตถุระเบิด หรือวัตถุอันตรายอ่ืนใด ซ่ึงอาจใช
ในการแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมาย7 ดังนั้นการตรวจคนบุคคล ส่ิงของสัมภาระ และยานพาหนะใน
บริเวณทาอากาศยานกอนท่ีจะข้ึนอากาศยานจึงเปนมาตรการหน่ึงท่ีชวยลดความเส่ียงในการแทรกแซง
โดยมิชอบดวยกฎหมายตอการบินพลเรือนได 
                                           

6 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่ 11) พ.ศ. 2551  
 มาตรา 60/17 “เพ่ือประโยชนในการรักษาความปลอดภัยในการดําเนินงานตามใบรับรองการ

ดําเนินงานสนามบินสาธารณะ ผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ มีอํานาจหนาที่ ดังตอไปน้ี 
 (1) ตรวจคนผูโดยสาร ผูประจําหนาที่ หรือผูปฏิบัติงานที่จะขึ้นอากาศยาน รวมถึงสิ่งใด ๆ ที่บุคคล

ดังกลาวจะนําขึ้นอากาศยาน  
 (2) ตรวจคนสัมภาระหรือสิ่งของที่จะบรรทุกไปกับอากาศยาน  
 (3) ตรวจคนบุคคล ยานพาหนะ รวมท้ังสิ่งของที่จะเขาไปในเขตหวงหามของสนามบิน  
 การตรวจคนตามวรรคหน่ึง ใหเปนไปตามหลักเกณฑและวิธีการท่ีกําหนดในขอบังคับของ

คณะกรรมการการบินพลเรือน 
 ในการดําเนินการตามมาตราน้ี ใหผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะประกาศ

เขตหวงหาม และแตงต้ังพนักงานเพ่ือปฏิบัติการ โดยการแตงต้ังพนักงานดังกลาวจะตองแจงใหอธิบดีทราบ
ลวงหนา เวนแตในกรณีจําเปนเรงดวน ทั้งน้ีตามระเบียบที่อธิบดีกําหนด 

 ใหอธิบดีมีอํานาจกําหนดคุณสมบัติของพนักงานเพื่อดําเนินการตามมาตราน้ี และผูไดรับ
ใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะจะตองจัดทําบันทึกประวัติ และผลการปฏิบัติงานตามระเบียบที่
อธิบดีกําหนด 

 ในการปฏิบัติหนาที่ของพนักงานตามมาตราน้ี ใหถือวาผูน้ันเปนเจาพนักงานตามประมวล
กฎหมายอาญา”   

7 ขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ 83 วาดวยการตรวจคนเพ่ือรักษาความ
ปลอดภัยในการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ 

 ขอ 1 ในขอบังคับน้ี “การตรวจคน (screening) หมายความวา การใชวิธีการทางเทคนิคหรือ
วิธีการอ่ืนใดในการตรวจหาอาวุธ วัตถุระเบิด หรือวัตถุอันตรายอื่นใด ซึ่งอาจใชในการแทรกแซงโดยมิชอบดวย
กฎหมาย เพ่ือรักษาความปลอดภัยในการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ” 
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 ตามรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2550 ไดบัญญัติรับรองสิทธิของบุคคลไวใน
มาตรา 308 “บุคคลยอมเสมอกันในกฎหมาย และไดรับความคุมครองตามกฎหมายเทาเทียมกัน” แต
อยางไรก็ตาม สิทธิของบุคคลนั้นอาจละเมิดตอสิทธิของบุคคลอ่ืนซ่ึงเปนกลุมใหญหรือสาธารณชน
ได รัฐธรรมนูญจึงใหการรับรองสิทธิของบุคคลโดยมีเง่ือนไขไว ดังเชน มาตรา 329 ท่ีไดบัญญัติ
รับรองสิทธิและเสรีภาพในชีวิตและรางกายของบุคคลไว การกระทําท่ีกระทบตอสิทธิเสรีภาพใน
ชีวิตและรางกายนี้ เชน การทรมาน จับ ขัง คน จะกระทํามิไดเวนแตมีเหตุท่ีกฎหมายบัญญัติ ถึงแมวา
การตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระกอนขึ้นอากาศยานนั้น จะเปนมาตรการที่สําคัญอยางหนึ่งใน
การตรวจหาอาวุธ วัตถุระเบิด หรือวัตถุอันตรายอ่ืนใดซ่ึงอาจใชในการกระทําผิด ซ่ึงพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ (ฉบับท่ี 11) พ.ศ. 2551 มาตรา 60/17 ไดบัญญัติใหการตรวจคนนั้นเปนอํานาจหนาท่ี
ของผูไดรับใบรับรองการดําเนนิงานสนามบินสาธารณะ หรือพนักงานผูไดรับการแตงต้ังตามระเบียบ 
 
 
 
 
 
 

                                           
8 รัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2550 
 มาตรา 30 “บุคคลยอมเสมอกันในกฎหมายและไดรับความคุมครองตามกฎหมายเทาเทียมกัน 

ชายและหญิงมีสิทธิเทาเทียมกัน…” 

9รัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2550 
 มาตรา 32 “บุคคลยอมมีสิทธิและเสรีภาพในชีวิตและรางกาย 
 การทรมาน ทารุณกรรม หรือการลงโทษดวยวิธีการโหดรายหรือไรมนุษยธรรม จะกระทํามิได 

แตการลงโทษตามคําพิพากษาของศาลหรือตามที่กฎหมายบัญญัติไมถือวาเปนการลงโทษดวยวิธีการโหดรายหรือ
ไรมนุษยธรรมตามความในวรรคน้ี 

 การจับและการคุมขังบุคคล จะกระทํามิได เวนแตมีคําสั่งหรือหมายของศาลหรือมีเหตุอยางอื่น
ตามที่กฎหมายบัญญัติ 

 การคนตัวบุคคลหรือการกระทําใดอันกระทบตอสิทธิและเสรีภาพตามวรรคหน่ึง จะกระทํามิได
เวนแตมีเหตุตามที่กฎหมายบัญญัติ...” 
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ที่อธิบดีกําหนด และตามขอบังคับ กบร. ฉบับที่ 83 ขอ 2 (6)10 ไดระบุใหตรวจคนอยางทั่วถึงเพื่อ
ไมใหมีสวนหนึ่งสวนใดของรางกาย เส้ือผาหรือส่ิงใด ๆ ถูกมองขามไป และขอ 2 (8) ไดระบุใหตรวจ
คนส่ิงใด ๆ ท่ีจะนําข้ึนอากาศยานตอหนาบุคคลที่เปนเจาของส่ิงนั้น และตองไมใหเจาของแทรกแซง
การตรวจคนได อยางไรก็ตาม ในการตรวจคนนั้นหากตรวจพบอาวุธ วัตถุระเบิด หรือวัตถุอันตราย
อ่ืนใดแลว ขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 ขอ 2 (13)11 ใหปฏิเสธการข้ึนอากาศยานและไมใหผานจุดตรวจคน
ไปได และ ขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 27 ขอ 1(3)12 ไดบัญญัติใหแจงเจาหนาท่ีตํารวจเพ่ือดําเนินการ
ตามกฎหมาย หากในระหวางรอการจับของเจาหนาท่ีตํารวจ ผูกระทําผิดนั้นไดกระทําการตอสูขัดขืน
หรือกระทําการอันเปนอันตรายตอสาธารณชนแลวจะทําอยางไร จึงเปนเร่ืองท่ีนาพิจารณาวาเจาพนักงาน

                                           
10 ขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ 83 วาดวยการตรวจคนเพ่ือรักษาความ

ปลอดภัยในการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ 
 ขอ 2 “ผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะมีอํานาจหนาที่ในการตรวจคน

ผูโดยสาร ผูประจําหนาที่ หรือผูปฏิบัติงานท่ีจะขึ้นอากาศยาน รวมถึงสิ่งใด ๆ ที่บุคคลดังกลาวจะนําข้ึนอากาศยาน
ตามหักเกณฑ ดังตอไปน้ี 

 (1) ตรวจคนกอนที่บุคคลและสิ่งใด ๆ จะขึ้นบนอากาศยาน 
 (2) ใชเครื่องมือตรวจคนที่เปนไปตามหลักเกณฑซึ่งกรมการขนสงทางอากาศประกาศกําหนด

เปนอยางนอย 
 (3) ไดรับความยินยอมจากบุคคลผูจะถูกตรวจคน  
 (4) ตรวจคนดวยความรอบคอบ สุภาพและระมัดระวังตลอดเวลาที่ปฏิบัติหนาที่ 
 (5) ตรวจคนตามระดับภัยคุกคามท่ีกรมการขนสงทางอากาศแจงใหทราบเปนอยางนอย 
 (6) ตรวจคนอยางทั่วถึง เพ่ือไมใหสวนหน่ึงสวนใดของรางกาย เสื้อผา หรือสิ่งใด ๆ  ถูกมองขามไป 
 (7) การตรวจคนตองดําเนินการโดยสันนิษฐานไวกอนวามีอาวุธ วัตถุระเบิด หรือวัตถุอันตราย

อื่นใดหลายช้ิน 
 (8) ตรวจคนสิ่งใด ๆ ที่จะนําขึ้นอากาศยานตอหนาบุคคลที่เปนเจาของสิ่งน้ัน และตองไมให

เจาของแทรกแซงการตรวจคนได 
 (9) เมื่อมีความสงสัยวา...” 

11 ขอ 2 (13) “บุคคลและสิ่งใด ๆ ซึ่งถูกตรวจคนดวยเครื่องมือและมือแลว แตไมผานตองปฏิเสธ
ไมใหขึ้นอากาศยานและผานจุดตรวจคนไปได และแจงเตือนผูดําเนินการเดินอากาศทุกรายที่สนามบินสาธารณะ
ทราบถึงบุคคลและสิ่งน้ันดวย” 

12  ขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ 27 มาตรการรักษาความปลอดภัย 
 ขอ 1 (3) “แจงเจาหนาที่ตํารวจเพื่อดําเนินการตามกฎหมายทันทีที่ตรวจพบวา ผูโดยสารมี

ยุทธภัณฑ วัตถุอันตราย หรือสัตว ซึ่งอาจเปนอันตรายตามมาตรา 25 หรือมาตรา 26 แหงพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ พ.ศ. 2467 โดยไมไดรับอนุญาตใหพาไปเปนหนังสือจากพนักงานเจาหนาที่” 



 7 
 
ผูทําการตรวจคนสามารถกระทําการจับกุมตัวไดหรือไม นอกจากนี้ในการตรวจคนนั้นมิใชเพียงแต
พบอาวุธ วัตถุระเบิด หรือวัตถุอันตรายอ่ืนใดซ่ึงอาจใชในการกระทําผิดเทานั้น แตยังอาจเปนการเปดเผย
ความลับสวนตัวของผูถูกตรวจคนโดยเฉพาะการใชเคร่ืองสแกนรางกาย หรืออาจทําเอกสารลับตกหลน
ในกรณีการตรวจคนดวยมือ ดวยเหตุนี้ ในการปฏิบัติหนาท่ีของพนักงานผูทําการตรวจคนจึงอาจไป
กระทบถึงสิทธิสวนบุคคลของผูถูกตรวจคนได จึงเปนเร่ืองท่ีนาศึกษาถึงความชอบดานกฎหมายของ
กฎ ระเบียบและอํานาจหนาท่ีของผูทําการตรวจคน เพื่อปองกันชองวางของกฎหมายอันอาจนําไปสู
ปญหาการละเมิดสิทธิสวนบุคคลได 
 เม่ือพิจารณาแนวทางการตรวจคนของทาอากาศยานแตละแหงท่ีมีอยูในประเทศไทย โดยเฉพาะ
ทาอากาศยานพลเรือนระหวางประเทศ และทาอากาศยานพลเรือนภายในประเทศ ยังมีแนวทางการตรวจคน
ท่ีไมเปนมาตรฐานเดียวกัน ดังเชน ทาอากาศยานหาดใหญท่ีมีการตรวจคนบุคคลทุกคนและสัมภาระ
ทุกช้ินในบริเวณประตูทางเขาอาคารท่ีพักผูโดยสาร ถึงแมวาบุคคลนั้นจะมิไดข้ึนบนอากาศยานก็ตาม 
เม่ือพิจารณาประตูทางเขาอาคารท่ีพักผูโดยสาร จะเห็นวาจะมีบุคคลหลายกลุมท่ีสามารถเดินผาน
เขา-ออกได ซ่ึงตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 1 (3)13 ไดบัญญัติใหสถานท่ีใด ๆ ซ่ึงประชาชนมี
ความชอบธรรมท่ีจะเขาไปไดนั้นถือเปนท่ีสาธารณสถาน ดังนั้น ประตูทางเขาอาคารท่ีพักผูโดยสาร
จึงถือเปนท่ีสาธารณสถาน แตการตรวจคนบริเวณซ่ึงถือเปนท่ีสาธารณสถานนั้น ตามประมวลกฎหมาย
วิธีพิจารณาความอาญา มาตรา 9314 ไดบัญญัติใหการตรวจคนบุคคลในท่ีสาธารณสถานน้ัน กระทําโดย
เจาพนักงานฝายปกครองหรือตํารวจเทานั้น และตรวจคนในกรณีท่ีมีเหตุอันควรสงสัยวา บุคคลผูนั้นมี
ส่ิงของในความครอบครองเพื่อจะใชในการกระทําความผิด หรือซ่ึงไดมาโดยการกระทําความผิด 
หรือซ่ึงมีไวเปนความผิด และตามขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 ขอ 1 ไดกําหนดใหทําการตรวจคนบุคคล
และส่ิงใด ๆ กอนท่ีจะข้ึนบนอากาศยาน จึงเปนท่ีนาสังเกตวาการตรวจคนเพื่อรักษาความปลอดภัย
ของทาอากาศยานหาดใหญนั้นเปนการละเมิดสิทธิสวนบุคคลหรือไม เมื่อพิจารณาขอบังคับ กบร. 
ฉบับท่ี 83 ขอ 2 (3) ซ่ึงเปนการตรวจคนบุคคลที่จะข้ึนอากาศยาน โดยไดระบุใหตรวจคนเม่ือไดรับ
ความยินยอมจากบุคคลผูจะถูกตรวจคน แตหากบุคคลนั้นอางศักดิ์ศรีความเปนมนุษยหรือใชสิทธิ

                                           
13  ประมวลกฎหมายอาญา 
 มาตรา 1 (3) “สาธารณสถาน หมายความวา สถานที่ใด ๆ  ซึ่งประชาชนมีความชอบธรรมที่จะเขาไปได” 

14  ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา 
 มาตรา 93 “หามมิใหทําการคนบุคคลใดในท่ีสาธารณสถาน เวนแตพนักงานฝายปกครองหรือ

ตํารวจเปนผูคนในเม่ือมีเหตุอันควรสงสัยวาบุคคลน้ันมีสิ่งของในความครอบครองเพ่ือจะใชในการกระทํา
ความผิด หรือซึ่งไดมาโดยการกระทําความผิดหรือซึ่งมีไวเปนความผิด”  
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และเสรีภาพของตนตามรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2550 มาตรา 2815 เปนส่ิงท่ีสามารถ
กระทําไดหรือไม และจะมีผลกระทบตอประโยชนในการรักษาความปลอดภัยการบินพลเรือนอยางไร 
 นอกจากนี้กรมการบินพลเรือนยังไดออกประกาศกรมการขนสงทางอากาศ เร่ืองขอกําหนด
เกี่ยวกับการนําของเหลว เจล สเปรย หรือวัตถุและสารอ่ืน ๆ ซ่ึงมีลักษณะคลายคลึงกัน เชน น้ําดื่ม 
เคร่ืองดื่ม ครีม โลช่ัน ข้ึนในหองโดยสารอากาศยาน ซ่ึงมีผลบังคับใชตั้งแตวันท่ี 1 มิถุนายน พ.ศ. 2550 
เปนตนมา โดยจํากัดปริมาณของเหลวใหบรรจุในภาชนะท่ีมีความจุไมเกิน 100 มิลลิลิตร หากภาชนะมี
ความจุเกิน 100 มิลลิลิตร แมจะบรรจุของเหลวเพียงเล็กนอยก็ไมสามารถนําติดตัวข้ึนอากาศยานได 
และภาชนะทั้งหมดตองใสรวมกันไวในถุงพลาสติกใสซ่ึงเปด-ปดได โดยมีความจุรวมกันไดไมเกิน 
1,000 มิลลิลิตร เพื่อเปนการปองกันการนําไปเปนสวนผสมของวัตถุระเบิด แตมีขอยกเวน ไดแก นม 
อาหารสําหรับเด็กทารกในปริมาณท่ีเหมาะสม รวมถึงยาท่ีมีเอกสารกํากับชัดเจน หากเจาพนักงาน
ผูตรวจคนอนุญาตใหนําน้ําดื่มท่ีมีขนาดเกิน 100 มิลลิลิตร ข้ึนไปบนอากาศยาน เปนเร่ืองท่ีสามารถ
กระทําไดหรือไม เนื่องจากภาชนะท่ีบรรจุน้ําดื่มนั้นมักมีขนาดเกินกวา 100 มิลลิลิตร ดังนั้นการนาํน้ําดื่ม
ท่ีมีขนาดไมเกิน 100 มิลลิลิตร นั้นกระทําไดยาก จึงเห็นไดวาการบังคับใชมาตรการรักษาความปลอดภัย
ตาง ๆ เหลานี้อาจกระทบหรือขัดกับบทบัญญัติของกฎหมายเกี่ยวกับสิทธิสวนบุคคล และนําไปสู
ประเด็นปญหาทางกฎหมายของผูโดยสารท่ีรองเรียนและถูกละเมิดสิทธิได ดังนั้นผูเขียนจึงสนใจศึกษา
มาตรการทางกฎหมายและปญหาเกี่ยวกับการตรวจคนเพื่อรักษาความปลอดภัยทาอากาศยาน โดย
มุงศึกษากรณีการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระติดตัวกอนข้ึนอากาศยาน เพื่อหาแนวทางดานกฎหมาย
และมาตรการอ่ืนในการแกไขปญหาท่ีเกิดข้ึน 

 

 

1.2  วัตถุประสงค 
                                           

15 รัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2550. 
  มาตรา 28  “บุคคลยอมอางศักด์ิศรีความเปนมนุษยหรือใชสิทธิและเสรีภาพของตนไดเทาที่ไม
ละเมิดสิทธิและเสรีภาพของบุคคลอื่น ไมเปนปฏิปกษตอรัฐธรรมนูญ หรือไมขัดตอศีลธรรมอันดีของประชาชน  
 บุคคลซึ่งถูกละเมิดสิทธิหรือเสรีภาพที่รัฐธรรมนูญน้ีรับรองไว สามารถยกบทบัญญัติแหง
รัฐธรรมนูญน้ีเพ่ือใชสิทธิทางศาลหรือยกขึ้นเปนขอตอสูคดีในศาลได… ” 
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 1.2.1  เพื่อศึกษาถึงหลักการเกี่ยวกับการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระติดตัวขององคการการ
บินพลเรือนระหวางประเทศ  
 1.2.2  เพื่อศึกษาถึงมาตรการรักษาความปลอดภัยทาอากาศยานเกี่ยวกับการตรวจคนผูโดยสาร
และสัมภาระติดตัวของไทย 
 1.2.3  เพื่อศึกษาการบังคับใชกฎหมายเกี่ยวกับการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระติดตัว
เพื่อรักษาความปลอดภัยทาอากาศยานของไทย 

1.2.4  เพื่อศึกษาวิเคราะหแนวทางดานกฎหมายและมาตรการอ่ืนในการแกไขปญหาท่ีเกิดข้ึน 

1.3  สมมติฐาน 

มาตรการตาง ๆ ในการตรวจคนผูโดยสาร และสัมภาระติดตัว ในบริเวณทาอากาศยานกอน
จะข้ึนอากาศยานท่ีถือปฏิบัติอยูปจจุบันนี้ ถึงแมวาจะปฏิบัติตามขอบังคับของคณะกรรมการการบิน
พลเรือน และตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เพื่อปองกันการแทรกแซงโดยมิชอบดวย
กฎหมายตอการบินพลเรือน แตมาตรการเหลานี้ยังอาจเปดชองใหขัดหรือละเมิดตอสิทธิสวนบุคคลได 
เชน ในกรณีของเทคโนโลยีท่ีใชในการตรวจคน ความชอบดานกฎหมายของกฎ ระเบียบและอํานาจ
หนาท่ีของผูทําการตรวจคนและวิธีปฏิบัติในการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระของทาอากาศยาน
แตละแหงในประเทศไทยท่ีแตกตางกัน ซ่ึงอาจนําไปสูปญหากฎหมายการละเมิดสิทธิสวนบุคคลได 
จึงตองปองกันชองวางของกฎหมายดวยการแกไขปรับปรุงกฎ ระเบียบ มาตรการตาง ๆ เพื่อใหคุมกับ
ประโยชนในทางสาธารณะและลดผลกระทบตอสิทธิสวนบุคคลมากท่ีสุด 

1.4  ขอบเขตของการวิจัย 

 การศึกษาครั้งนี้เปนการศึกษา ทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวของกับมาตรการทางกฎหมาย
เกี่ยวกับการตรวจคนเพื่อปองกันการแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมายตอการบินพลเรือน โดยมุงเนน
ถึงการศึกษาและวิเคราะหเกี่ยวกับการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระติดตัวเพื่อรักษาความปลอดภยั
กอนขึ้นอากาศยาน วาผูทําการตรวจคนอาศัยอํานาจจากที่ใด และการตรวจคนนั้นมีผลกระทบตอ
สิทธิสวนบุคคลหรือกระทบตอสิทธิสวนรวมอยางไร เพื่อนํามาใชเปนแนวทางในการเสนอแนะ 
แกไขปรับปรุงและพัฒนามาตรการตรวจคนเพื่อรักษาความปลอดภัยทาอากาศยานของไทยใหมี
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ความเหมาะสมสอดคลองกับมาตรฐานระหวางประเทศ และวิธีปฏิบัติท่ีแนะนําขององคการการบิน
พลเรือนระหวางประเทศ  

1.5  วิธีดําเนินการศึกษาวิจัย 

 การศึกษาคร้ังนี้เปนการศึกษาวิเคราะหโดยใชวิธีวิจัยทางเอกสาร (documentary research) 
โดยการทบทวนวรรณกรรมท่ีเกี่ยวของ ซ่ึงเปนแหลงขอมูลท้ังในประเทศและตางประเทศ อัน
ประกอบดวย บทบัญญัติของกฎหมายตาง ๆ หนังสือ บทความ วารสาร ขาวสาร วิทยานิพนธ 
รวมถึงเอกสารอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวของ เพื่อนํามาใชในการพิสูจนสมมติฐาน วิเคราะหอยางเปนระบบ และ
สรุปผลการวิจัย โดยจะทําการนําเสนอผลการวิจัยในเชิงบรรยาย 

1.6  ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

 1.6.1  ทําใหทราบถึงหลักการเกี่ยวกับการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระติดตัวขององคการ
การบินพลเรือนระหวางประเทศ 
 1.6.2  ทําใหทราบถึงมาตรการรักษาความปลอดภัยทาอากาศยานเกี่ยวกับการตรวจคน
ผูโดยสารและสัมภาระติดตัวของไทย  
 1.6.3  ใชเปนแนวทางในการแกไขปรับปรุงกฎหมายและมาตรการอื่นท่ีเกี่ยวของกับการ
ตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระกอนข้ึนอากาศยาน เพื่อไมใหเปนการขัดหรือลวงละเมิดตอสิทธิ
สวนบุคคล  
 1.6.4  ใชเปนแนวทางในการสรางมาตรการทั้งทางดานกฎหมายและมาตรการอื่นท่ีเกี่ยวของ
กับการตรวจคนเพื่อรักษาความปลอดภัย เพื่อใหเกิดความเหมาะสมและไมเปนการลวงละเมิดสิทธิ
สวนบุคคล 
 1.6.5  ใชเปนแนวทางในการแกไขปรับปรุงกฎหมายท่ีเกี่ยวของกับอํานาจหนาท่ีของเจาพนักงาน
ผูทําการตรวจคน 



 

บทที่ 2 

การรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือน 

 เม่ือการบินพัฒนากาวหนามากข้ึน การใชอากาศยานในกิจการตาง ๆ จึงเพิ่มมากข้ึน 
โดยเฉพาะการใชในการขนสงทางอากาศ ซ่ึงการเดินทางทางอากาศน้ันถึงแมจะมีความรวดเร็ว แต
หากเกิดภัยคุกคามข้ึนยอมเปนการยากที่จะหลีกเล่ียงได และการชวยเหลือนั้นยังทําไดลําบาก 
เนื่องจากการเขาถึงอากาศยานขณะท่ีลอยอยูในอากาศนั้นทําไดยาก องคการการบินพลเรือนระหวาง
ประเทศ (ICAO) จึงไดจัดหามาตรการเพ่ือใหการขนสงทางอากาศนั้นมีความปลอดภัย แตมาตรการ
บางอยางท่ีกําหนดข้ึนนั้นอาจมีผลกระทบตอสิทธิของบุคคลได ดังนั้น ในบทนี้จะกลาวถึงการรักษา
ความปลอดภัยในการบินพลเรือน โดยชี้ใหเห็นถึงความสําคัญของการขนสงทางอากาศ การ
แทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมายตอการบินพลเรือน การรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือน 
และองคกรท่ีเกี่ยวของกับการรักษาความปลอดภัยในสนามบิน 

2.1  ความสําคัญของการขนสงทางอากาศ 

 การขนสง คือ การเคล่ือนยายบุคคล สัตว หรือส่ิงของจากท่ีหนึ่งไปยังอีกท่ีหนึ่ง ซ่ึงสามารถ
ขนสงไดหลายรูปแบบ ไดแก การขนสงทางน้ํา ทางอากาศ และทางบก ซึ่งการขนสงทางบกนั้น
สามารถแบงออกเปนการขนสงทางราง และทางถนน นอกจากนี้ในปจจุบันยังมีการขนสงทางทอ
อีกดวย โดยในระบบการขนสงนั้นตองอาศัยโครงสรางพื้นฐานดังนี้ 
  1.  สถานีการขนสง (Port/Terminal) เปนสถานท่ีซ่ึงใช เปนจุดสําหรับหยุดรับสง
ผูโดยสารหรือสินคาและบริการสําหรับการขนสงแตละประเภท ซ่ึงอาจจะเปนสถานีตนทางหรือหรือ
ระหวางเสนทางก็ได การเรียกช่ือสถานีในการขนสงนี้ก็มีการเรียกที่แตกตางกันออกไป เชน การ
ขนสงทางอากาศ เรียกวาทาอากาศยาน การขนสงทางน้ํา เรียกวาทาเรือ การขนสงทางบกนั้นเรียกวา
สถานีขนสงผูโดยสารซ่ึงใชสําหรับการขนสงบุคคล สวนการขนสงสัตวหรือส่ิงของเรียกวาสถานี
ขนสงสินคา เปนตน 
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  2.  เสนทาง (Path) เปนเสนทางท่ีใชเดินทางเพ่ือการขนสง อาจเปนเสนทางท่ีมีการใชอยู
เปนประจําหรือเปนคร้ังคราวหรือถูกกําหนดข้ึนตามความตองการก็ได 
  3.  อุปกรณการขนสง (Equipment) หากเปนการขนสงทางอากาศ เปนอุปกรณท่ีใชอํานวย
ความสะดวกในการขนสง เชน รถยกอุปกรณสินคา คอนเทนเนอร บันไดเทียบเคร่ืองบิน เปนตน 
  4.  ยานพาหนะ (Vehicle) หมายถึงเครื่องนําไป ซ่ึงเปนวัตถุหรือส่ิงประดิษฐท่ีไมใช
ส่ิงมีชีวิตท่ีสามารถเคล่ือนยายขนสงไปได เชน รถไฟ รถยนต เรือ อากาศยาน เปนตน 
 การขนสงทางอากาศ จึงหมายถึง การลําเลียงคน สัตว และส่ิงของจากท่ีหนึ่งไปยังอีกท่ีหนึ่ง
โดยใชยานพาหนะท่ีเคล่ือนท่ีในอากาศ  ยานพาหนะท่ีใชในการขนสง คือ เคร่ืองบิน  แตบางคร้ัง
เรียกวา อากาศยาน  และเม่ือพิจารณาถึงการขนสงทางอากาศจะเห็นไดวาการขนสงทางอากาศนั้น
มักใชในกิจการบินพาณิชย จึงนับเปนสวนหน่ึงของการบินพลเรือน เนื่องจากการบินพลเรือนนั้น
เปนกิจการบินประเภทหนึ่งซ่ึงครอบคลุมท้ังกิจการบินพาณิชยและกิจการบินสวนตัว แตไมรวมถึง
กิจการบินของทหาร หรืออาจกลาวไดวาการบินพลเรือนนั้นประกอบดวยการขนสงทางอากาศและ
การบินท่ัวไป ซ่ึงเปนท้ังการบินพาณิชยและการบินสวนตัว16 
 ในชวงแรกมนุษยยังไมรูจักอากาศยาน แตไดเร่ิมทดลองใชบัลลูนเพื่อการเดินทางไปใน
อากาศเปนคร้ังแรกในประเทศฝร่ังเศส ในป ค.ศ. 1782 (พ.ศ. 2325) ตอมาไดมีการประดิษฐคิดคน
เคร่ืองจักรท่ีสามารถเคล่ือนท่ีไปในอากาศได จนเม่ือราวตนศตวรรษท่ี 19 จอรจ เคยลีย (Sir George 
Cayley) วิศวกรอากาศยานและนักประดิษฐชาวอังกฤษไดทําการพิสูจนแนวคิดเกี่ยวกับวาว การ
ควบคุม และเครื่องรอนบรรทุกคน และไดออกแบบเคร่ืองจักรท่ีผสมผสานระหวางเฮลิคอปเตอร 
(helicopter) และอากาศยานท่ีเดินทางขนานตามแนวราบได (horizontal propelled aircraft) จน
ไดรับการยกยองใหเปนบิดาแหงการเดินอากาศ  
 เม่ือความเจริญของเคร่ืองยนตสันดาปภายในไดกาวไปไกลถึงขนาดท่ีพอจะใชในการ
ขับเคล่ือนอากาศยานไดแลว การขนสงทางอากาศจึงไดเร่ิมข้ึน โดยในป ค.ศ. 1887 (พ.ศ. 2430) 
เอฟ. กราฟ เซพเพิลลิน (F. Graf Zeppellin) ไดเร่ิมทําการขนสงทางอากาศดวยเรือเหาะที่ไมโครง
เครง (rigid airship) และในป ค.ศ. 1909 (พ.ศ. 2452) เขาไดกอต้ังบริษัทสายการบินแหงแรก มีช่ือวา 

                                                            
16 Civil aviation includes two major categories: 

  -Scheduled air transport, including all passenger and cargo flights operating on regularly 
scheduled routes; and 

  -General aviation (GA), including all other civil flights, private or commercial. 
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DELAG เพื่อรับขนผูโดยสาร จึงนับวาอุตสาหกรรมการบินไดเร่ิมข้ึนเม่ือ ปค.ศ. 1910 (พ.ศ. 2453) ใน
เยอรมนี โดยใชเรือเหาะ (airship or dirigible) ใหบริการเดินอากาศแบบประจําระหวางเมืองตาง ๆ 
 นอกจากการใชเรือเหาะเปนยานพาหนะในการขนสงทางอากาศแลว ในป ค.ศ. 1896 (พ.ศ.
2439) แซมมวล ลัจลีย (Sammual Laugley) ไดคิดคนเคร่ืองบินบรรทุกคนโดยสาร แตบินไดไมไกล 
ตอมาเม่ือ 17 ธันวาคม ค.ศ. 1903 (พ.ศ. 2446) สองพ่ีนองตระกูลไรท (Orville and Wilbur Wright) 
ไดทําการทดลองบังคับเคร่ืองจักรท่ีหนักกวาอากาศซ่ึงมีกําลังขับเคล่ือนและสามารถควบคุมได 
เรียกวา เคร่ืองบิน หรืออากาศยาน ท่ีเมืองคิตต้ี ฮอค รัฐนอรธ คาโรไลนา ประเทศสหรัฐอเมริกา โดย
สามารถใหเคล่ือนตัวลอยอยูในอากาศไดนาน 12 วินาที และเคล่ือนท่ีไปไดระยะทาง 30 เมตร ในป 
ค.ศ. 1909 (พ.ศ. 2452) เฟง ลู (Feng Ru) ไดตั้งบริษัทกวงดอง แอร เวฮิเคิล (Guangdong Air 
Vehicle) ผลิตอากาศยานสําเร็จ และเร่ิมพัฒนาธุรกิจการบินในประเทศจีน แตประสบอุบัติเหตุใน
การบินถึงแกชีวิตเม่ือป ค.ศ. 1912 (พ.ศ. 2455) นอกจากน้ีในป ค.ศ. 1914 (พ.ศ. 2458) นักธุรกิจชาว
ฟลอริดากลุมหนึ่งไดทําธุรกิจรับขนผูโดยสารขามอาวเทมปา โดยใชเคร่ืองบินน้ํา (seaplane) สองท่ี
นั่งแบบเบนอท (benoit) แตบริการนี้ไดยุติลงในฤดูหนาวหนาทองเท่ียวของรัฐฟลอริดา ซ่ึงแสดงให
เหน็ถึงความเส่ียงในการดําเนินการเปนคร้ังแรก แตก็เปนเครื่องบงช้ีวามีความเปนไปไดท่ีจะดําเนิน
บริการเดินอากาศแบบประจําทางพาณิชย ซ่ึงในเวลาตอมาบริการแบบเดียวกันนี้ไดเร่ิมข้ึนในสหรัฐ
และยุโรป   
 เม่ือระบบการขนสงทางบกไดถูกทําลายจากความเสียหายของถนนและทางรถไฟในทวีป
ยุโรปหลังสงครามโลกคร้ังท่ี 1 ในป ค.ศ. 1914-1918 (พ.ศ. 2458-2462) จากนั้นเปนตนมาจึงไดมี
การพัฒนาอากาศยานใหมีประสิทธิภาพสูงข้ึน บินไดรวดเร็วข้ึน และบรรทุกสัมภาระไดหนักมาก
ข้ึน ตลอดจนพรอมท่ีจะใชงานไดในทุกรูปแบบท้ังยามสงครามและยามสงบ  
 สําหรับกิจการบินของประเทศไทยนั้น พบวาเร่ิมตั้งแตรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระมงกุฎ
เกลาเจาอยูหัว (รัชกาลท่ี 6) โดยนายแวนเดน บอรน (Vanden Born) นักบินชาวเบลเยียม ไดนํา
เคร่ืองบินแบบออรวิลล ไรท (Orwille Wright) มาสาธิตการบินถวายใหทอดพระเนตร และให
ประชาชนในกรุงเทพฯ ชม ณ สนามราชกรีฑาสโมสร ปทุมวัน เม่ือวันท่ี 6 กันยายน พ.ศ. 2454 
นับเปนเคร่ืองบินลําแรกท่ีบินเขามาในราชอาณาจักร และมีนายพลตรีพระเจานองยาเธอ กรมหม่ืน
กําแพงเพชรอัครโยธิน (พลเอก พระเจาบรมวงศเธอ กรมพระกําแพงเพชรอัครโยธิน) ผูบัญชาการ
กองพลที่ 1 รักษาพระองค และจเรทหารชางแหงกองทัพบก ทรงเปนผูโดยสารที่ข้ึนบินทดลองชุด
แรก เม่ือการแสดงเสร็จส้ินแลวไดทรงซ้ือเคร่ืองบินนั้นไวเพ่ือประโยชนแกการศึกษา และในป
เดียวกันนั้นเอง กระทรวงกลาโหม ไดสงนายทหารไทย 3 นาย ไดแก นายพันตรีหลวงศักดิ์ ศัลยาวุธ 
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(นายสุณี สุวรรณประทีป), นายรอยเอกหลวงอาวุธ สิขิกร (นายหลง สิน-ศุข) และนายรอยโททิพย 
เกตุทัต ไปศึกษาวิชาการบิน ณ ประเทศฝร่ังเศส  เม่ือนายทหารท้ัง 3 นาย จบการศึกษา 
พระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกลาเจาอยูหัว (รัชกาลท่ี 6) ทรงใหจัดซ้ือเคร่ืองบินบรรทุกเรือกลับมายัง
ประเทศไทย จํานวน 8 ลํา เปนเคร่ืองบินท่ีทางราชการซ้ือ 7 ลํา และเจาพระยาอภัยภูเบศร (ชุม อภัยวงศ) 
ซ้ือใหทางราชการ 1 ลํา หลังจากน้ันไดมีการกอต้ังแผนกการบินทหารโดยใชสนามราชกรีฑา
สโมสรเปนสนามบิน และสรางโรงเก็บเคร่ืองบินข้ึนในบริเวณน้ัน และในป พ.ศ. 2457 
กระทรวงกลาโหมไดดําเนินการกอสรางสนามบินดอนเมืองแลวเสร็จ เพื่อเปนสนามบินท่ีใชใน
กิจการทหาร 
 เม่ือเกิดสงครามโลกคร้ังท่ี 1 ข้ึน และใน พ.ศ. 2461 ไทยไดสงทหารอาสาเขารวมการรบ
ดวย 300 คน ทหารอาสาของไทยไดมีโอกาสเรียนรูเร่ืองการขับเคร่ืองบิน และเลยไปถึงการสราง
เคร่ืองบินจากทหารฝร่ังเศส เม่ือส้ินสงครามโลก ปรากฏวาไทยมีนักบินท่ีมีคุณสมบัติครบถวน
มากกวา 100 คน ประชาชนชาวไทยจากจังหวัดตาง ๆ ท่ัวประเทศพรอมใจกันบริจาคเงินซ้ือ
เคร่ืองบินใหกับทางราชการ (กระทรวงกลาโหม) โดยใชชื่อของจังหวัดท่ีบริจาคเงินเปนช่ือของ
เคร่ืองบินไดเปนจํานวนมากถึง 31 ลํา  
 เม่ือ พ.ศ. 2462 ไดมีการทดลองทําการบินรับสงไปรษณียระหวางกรุงเทพฯ กับจันทบุรีดวย
เคร่ืองบินเบรเกต (Breguet XIV) ซ่ึงเปนเคร่ืองบินทหารท่ีไดดัดแปลงมาใชงานขนสงทางอากาศ 
นับวาประเทศไทยไดกาวเขามาสูการบินกอนหนาประเทศอ่ืน ๆ ในภูมิภาคนี้ การทดลองทําการบิน
ไดผลเปนท่ีนาพอใจ ตอมาจึงไดมีการขนสงผูโดยสารในเสนทางนี้ดวย 
 เม่ือวันท่ี 23 มิถุนายน 2463 กรมอากาศยานทหารบกไดเปดการบินรับสงไปรษณียระหวาง
จังหวัดนครราชสีมากับจังหวัดอุบลราชธานีข้ึน เพราะในเวลานั้นท้ัง 2 จังหวัดยังมิไดมีการ
ติดตอกันโดยทางรถไฟ เสนทางบินไดขยายออกไปยังจังหวัดอุดรธานี และหนองคาย มีเสนทางบิน
อีกสายหน่ึงไปยังจังหวัดพิษณุโลก และเพชรบูรณ แมจะมีการขนสงผูโดยสารบาง แตบริการหลักก็
ยังคงเปนไปรษณียและเปนการขนสงไปยังจังหวัดท่ียังไมมีรถไฟเช่ือมถึง17   
 เม่ือ พ.ศ. 2465 ทหารบกไดใชเคร่ืองบินแบบเบรเกตท ใหบริการเที่ยวบินประจําระหวาง
นครราชสีมาไปยังรอยเอ็ดและอุบลราชธานีทุกเชาวันอังคาร และเท่ียวกลับจากอุบลราชธานีทุกเชา
วันพฤหัสบดี นับเปนบริการแบบประจําเร่ิมแรกในประเทศไทย และในเอเชียตะวันออกเฉียงใต 

                                                            
17 กรมการบินพลเรือน, ประวัติความเปนมา, (ม.ป.ป.), สืบคนเมื่อ 30 กันยายน 2554, จาก 

http://portal. aviation.go.th/ dca/history.jsp 
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 เม่ือ พ.ศ. 2473 ไดมีกลุมนักธุรกิจรวมกันกอต้ังบริษัทเดินอากาศ จํากัด โดยใชช่ือ
ภาษาอังกฤษ วา Aerial Transport of Siam Company Limited–ATS ดําเนินการตามวัตถุประสงค
ใหญ ๆ สองประเภท คือ กิจการบินพาณิชย และกิจการเดินรถ แตเม่ือเกิดสงครามโลกคร้ังท่ี 2 ในป 
พ.ศ. 2482-2484 ญ่ีปุนยกพลขึ้นบกเขาประเทศไทย กอใหเกิดผลกระทบโดยเฉพาะดานการบินตอง
หยุดใหบริการ เม่ือส้ินสงครามโลกคร้ังท่ีสอง รัฐบาลจึงใหกระทรวงคมนาคมจัดใหมีบริการ
เดินอากาศอีกคร้ัง โดยจัดตั้งบริษัทเดินอากาศ จํากัด (Siamese Airways Co. Ltd.) และมีการ
ปรับเปล่ียนการบริหารงานเปนระยะจนกระทั่งปจจบัุน18  
 จะเห็นไดวากิจการบินมีการพัฒนาเจริญรุดหนา การใชอากาศยานในกิจการตาง ๆ จึงเพิ่ม
มากข้ึน โดยเฉพาะการบินระหวางประเทศ ซ่ึงกอใหเกิดจุดเกาะเกี่ยวระหวางประเทศตาง ๆ 
มากมาย จึงกอใหเกิดปญหากฎหมายระหวางประเทศตามมา เนื่องจากอากาศยานเดินทางไปใน
หวงอากาศ (airspace) และจําเปนตองผานเขตแดนของหลายรัฐซ่ึงมีแนวคิด วัฒนธรรมและระบบ
กฎหมายท่ีแตกตางกัน ในยุคเร่ิมแรกของการบินนั้นใชแนวคิดเสรีภาพทางอากาศ (freedom of the 
air) โดยทุกคนมีสิทธิใชหวงอากาศซ่ึงอางอิงหลักเสรีภาพทางทะเล (freedom of the sea) ของฮิวโก 
กรอทีอุส (Hugo Grotius) แตรัฐยังคงมีสิทธิในการปองกันตนเองในหวงอากาศเหนือดินแดนอาณา
เขตของตน ตอมาภายหลังสงครามโลกคร้ังท่ีหนึ่งส้ินสุดลง หลายประเทศไดเห็นความสําคัญของ
อํานาจอธิปไตยเหนือหวงอากาศ เนื่องจากผลประโยชนของการบินพลเรือนอาจกอใหเกิด
ผลกระทบตอความมั่นคงแหงชาติและความสงบเรียบรอยของสวนรวม จึงไดมีการรวมตัวกันกอตั้ง 
Inter-Allied Aviation Committee (คณะกรรมาธิการระหวางประเทศวาดวยการเดินอากาศ) ซ่ึง
ตอมาไดเปล่ียนสถานะเปน Aeronautical Commission of the Peace Conference จัดทําสัญญานานา
ประเทศวาดวยขอบังคับสําหรับการเดินอากาศ (Convention Relating to the Regulation of Aerial 
Navigation) หรือท่ีเรียกวา อนุสัญญากรุงปารีส ค.ศ. 1919 (The 1919 Paris Convention) โดยขอ 1
ของอนุสัญญานี้ ยอมรับวาแตละรัฐมีอํานาจอธิปไตยโดยเฉพาะและสมบูรณเหนือหวงอากาศบน 
 
 
 
 
 
                                                            

18 สมชาย พิพุธวัฒน, เอกสารประกอบการสอนวิชากฎหมายอากาศ (Air Law), (เชียงราย: สํานัก
วิชานิติศาสตร มหาวิทยาลัยแมฟาหลวง, ม.ป.ป.), 9-13. 
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อาณาเขตของตน19 และขอ 2 วรรค 2 ใหรัฐภาคีมีอํานาจวางขอบังคับเกี่ยวกับการท่ีอากาศยานของ 
รัฐภาคีอ่ืนบินเขาสูอาณาเขตของตน20 และมีสิทธิกําหนดเขตหามบินผานบริเวณบางแหงท่ีมีความ
จําเปนเพื่อเหตุผลทางทหารหรือเพื่อประโยชนสาธารณะ (ขอ 3)21 แตอนุสัญญานี้ไมประสบ
ความสําเร็จเทาท่ีควร อาจเปนเพราะความไมเทาเทียมกันในการออกเสียงลงคะแนน และมีการ
แบงแยกรัฐตาง ๆ ออกตามผลของการรวมรบในสงครามโลกคร้ังท่ี 1 ปจจุบันอนุสัญญานี้ส้ินผลใช
บังคับแลว ตอมาในขณะท่ีสงครามโลกคร้ังท่ี 2 ใกลจะส้ินสุดลงในป ค.ศ. 1944 กิจการบินไดมีการ
เปล่ียนแปลงอยางรวดเร็วกลายเปนเสนทางหลักของการขนสง มีการสรางเครือขายการขนสง
ผูโดยสารและสินคาเปนจํานวนมาก และไดกอใหเกิดปญหามากมาย ท้ังทางดานการเมืองและ
เทคนิค ปญหาดานสิทธิประโยชนทางพาณิชยกรณีสายการบินของรัฐหนึ่งบินผานดินแดนของอีก
รัฐหนึ่ง ปญหาขัดกันของกฎหมายและผลประโยชนท่ีอาจเกิดมีข้ึนในยามสงบของการบินขาม
ชายแดน เชน การดูแลบํารุงรักษาเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ ซ่ึงปญหาเหลานี้
เกิดข้ึนแตกตางกันไปในแตละแหง การแกปญหาตาง ๆ คํานึงถึงผลประโยชนและการยังสังคมโลก
ไปสูความสงบ ดวยเหตุนี้จึงกอใหเกดิความรวมมือทางดานเทคนิคและกฎหมายระหวางประเทศตาง ๆ  
                                                            

19 Convention Relating to the Regulation of Aerial Navigation  
  article 1 “ The High Contracting Parties recognize that every Power has complete and 

exclusive sovereignty over the air space above its territory.  
  For the purpose of the present Convention, the territory of a State shall be understood as 

including the national territory, both that of the mother country and of the colonies, and the territorial waters 
adjacent thereto.” 

20 article 2 “ Each contracting State undertakes in time of peace to accord freedom of innocent 
passage above its territory to the aircraft of the other contracting States, provided that the conditions laid down 
in the present Convention are observed.   

 Regulations made by a contracting State as to the admission over its territory of the aircraft of 
the other contracting States shall be applied without distinction of nationality.” 

21 Convention Relating to the Regulation of Aerial Navigation  
 article 3 “Each contracting State is entitled for military reasons or in the interest of public 

safety to prohibit the aircraft of the other contracting States, under the penalties provided by its legislation and 
subject to no distinction being made in this respect between its private aircraft and those of the other contracting 
States from flying over certain areas of its territory.  

 In that case the locality and the extent of the prohibited areas shall be published and notified 
beforehand to the other contracting States.”  
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ข้ึน เพื่อกําหนดกฎเกณฑการกํากับดูแลกิจการบิน ท่ีเรียกวา อนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือน
ระหวางประเทศ (Convention on International Civil Aviation) หรือท่ีเรียกวา อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 
1944 (The 1944 Chicago Convention)  
 จากการประชุมเพ่ือจัดทําอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 นี้ ไดเกิดความตกลงวาดวยบริการ
เดินอากาศระหวางประเทศผานแดน หรือท่ีเรียกโดยท่ัวไปวา “ความตกลงสองเสรีภาพ” และความ
ตกลงวาดวยการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ หรือท่ีเรียกโดยท่ัวไปวา “ความตกลงหาเสรีภาพ” 
ซ่ึงนับเปนการใหเสรีภาพทางอากาศ แมในขอ 122 ของอนุสัญญานี้จะยอมรับวาทุกรัฐมีอธิปไตย
เหนือหวงอากาศบนอาณาเขตของตน แตการใหเสรีภาพทางอากาศทําใหเกิดเสนทางบินเสมือนการ
สรางเสนทางเพื่อใชในการขนสง จึงทําใหการบินทางพาณิชยท่ัวโลกสามารถพัฒนาตอไปได 
นอกจากนี้ยังไดมีการจัดต้ังองคกรระหวางประเทศถาวรข้ึนใหม ซ่ึงใชแทนองคการระหวางประเทศ
เดิม (คณะกรรมาธิการระหวางประเทศวาดวยการเดินอากาศ) คือองคการการบินพลเรือนระหวาง
ประเทศ (International Civil Aviation Organization: ICAO) เพื่อสงเสริมความปลอดภัยในการ
ปฏิบัติการบินและความมีประสิทธิภาพในการปฏิบัติการบินพลเรือนระหวางประเทศ โดยจัดใหมี
ซ่ึงผลตกลงเลือกใชมาตรฐานและขอพึงปฏิบัติระหวางประเทศ (International Standard and 
Recommended Practices: SARPs) และเพื่อความสะดวกไดกําหนดเปนภาคผนวก (Annex) เพื่อให
รัฐภาคีไดนาํไปปฏิบัติ   
 จะเห็นไดวาจากผลของอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 นี้ทําใหการบินพลเรือนระหวาง
ประเทศไดวิวัฒนาการไปในทางที่ปลอดภัย และมีระเบียบ รัฐภาคีมีโอกาสท่ีเปนธรรมในการ
ดําเนินการสายการบินระหวางประเทศ ทําใหกิจการบินแพรหลายและเช่ือมโยงเปนเครือขาย 
โดยเฉพาะปจจุบันซ่ึงเปนท่ียอมรับกันวาเวลามีความสําคัญอยางยิ่งตอการขนสง เนื่องจากการ
ดําเนินชีวิตท่ีเรงรีบและในระบบเศรษฐกิจมีการแขงขันกันสูง การขนสงทางอากาศจึงมีบทบาท
อยางมากในระบบการขนสงท่ีตองการแขงกับเวลา ดวยลักษณะเฉพาะตัวท่ีมีความเร็วสูงเม่ือเทียบ
กับรูปแบบการขนสงทุกประเภท และสามารถทําระยะทางไดไกลกวาการขนสงทางบก ถึงแมจะมี
ความจุของยานพาหนะในการขนสงนอยกวาการขนสงทางทะเลและทางรถไฟ และบริการขนสงได
เฉพาะเมืองท่ีมีทาอากาศยานเทานั้น แตการขนสงทางอากาศนั้นสามารถเช่ือมตอกับการขนสง
รูปแบบอ่ืน ๆ ได นอกจากนี้ยังสามารถขนสงไดหลายเท่ียวในแตละวัน เพราะเคร่ืองบินบินข้ึนลง

                                                            
22  อนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ 

 ขอ 1 “บรรดารัฐผูทําสัญญายอมรับนับถือวาทุกรัฐมีอธิปไตยโดยเฉพาะและสมบูรณ เหนือ
อวกาศ บนอาณาเขตของตน” 



 18 

 

ไดรวดเร็ว ปจจุบันเกือบทุกประเทศในโลกจึงมีสายการบินพาณิชยของตนเอง เพื่อใชขนสง
ผูโดยสารและสินคาภายในประเทศและระหวางประเทศ จึงทําใหการขนสงทางอากาศมีความสําคัญ
ตอเศรษฐกิจ 

2.2  การแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมายตอการบินพลเรือน 

 จากผลของอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 สงผลใหกิจการบินพลเรือนมีการพัฒนารุดหนา 
เสนทางบินมีการเชื่อมโยงเปนเครือขายระหวางประเทศและรองรับผูโดยสารจํานวนมาก จึงทําให
เปนชองทางกระทําผิดไดงาย เนื่องจากอากาศยานสามารถบินไปไดเปนระยะทางไกลในเวลา
อันรวดเร็ว ผูโดยสารอยูรวมกันเปนกลุมทําใหสามารถกระทําการควบคุมเอาไวเปนตัวประกันได
งาย นอกจากนี้ขณะท่ีอากาศยานกําลังบินอยูในช้ันบรรยากาศนั้นการเขาจับกุมจากภายนอกอากาศ
ยานจะกระทําไดยาก และเม่ือพิจารณาถึงการกระทําผิดท่ีเกิดข้ึนตอการบินพลเรือนแลวจะพบวาใน
อดีตผูกระทําผิดมักใชเปนชองทางหลบหนี หรือใชเปนเง่ือนไขเจรจาตอรองแลกเปล่ียนโดยใช
ผูโดยสารเปนตัวประกัน แตปจจุบันนี้ผูกระทําผิดมักกระทําการอันเปนอันตรายตอความปลอดภัย
ท้ังของทาอากาศยาน อากาศยาน ผูโดยสารและเจาหนาท่ีท้ังภาคพื้นดินและบนอากาศยาน รวมทั้ง
สาธารณชนท่ัวไป ดังเชนเหตุการณ 9/11 (9 กันยายน ค.ศ. 2001 หรือ พ.ศ. 2544) ท่ีผูกระทําผิดไดจี้
บังคับอากาศยานชนอาคาร 4 แหงในประเทศสหรัฐอเมริกา ทําใหสาธารณชนท่ัวไปไดรับอันตราย
ดวยเชนกัน ซ่ึงถือเปนการกอการรายอยางหน่ึง อันคําวา “กอการราย” (terrorism) นั้นนับเปน
พฤติการณรุนแรงซ่ึงมีเจตนาท่ีจะกอใหเกิดความกลัว กระทําการเพ่ือจุดประสงคทางศาสนา 
การเมืองหรืออุดมการณอยางใดอยางหนึ่ง เปนการกระทําท่ีจงใจหรือไมใสใจตอความปลอดภัยของ
ผูท่ีไมเกี่ยวของ (พลเรือน) และกระทําโดยองคกรท่ีไมใชหนวยงานของรัฐใด ๆ หรืออาจกลาวไดวา 
การกอการรายนั้นเปนการกระทําท่ีผานการใครครวญพิจารณา เปนการกอความรุนแรงพุงเปาตอ
บุคคลท่ีไมใชทหาร และแฝงไวดวยวัตถุประสงคทางการเมือง กระทําข้ึนโดยกลุมองคกรระดับ
ทองถ่ินของแตละประเทศ หรือองคกรลับ โดยปกติจะกระทําเพื่อใหเกิดผลกระทบข้ึนแกผูพบเห็น23 
ซ่ึงนับเปนความผิดตามประมวลกฎหมายอาญาของไทย การกอการรายนั้นมีลักษณะพิเศษดังนี้ 

                                                            
23 สํานักบริการขอมูลและสารสนเทศ มหาวิทยาลัยรามคําแหง, การกอการราย, (ม.ป.ป.), สืบคน

เมื่อ 30 กันยายน 2554, จาก http://www.idis.ru.ac.th/ report/index.php?topic=2535.0 
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  1.  ผูกอการรายอาจไมเคยมีความบาดหมางและไมเคยมีความสัมพันธกับฝาย
ปราบปรามหรือรัฐท่ีทําการปราบปรามมากอน แตตองการใหรัฐนั้นปฏิบัติตามหรือจัดใหมีการ
ปฏิบัติตามเง่ือนไขท่ีตนเองตองการ เง่ือนไขดังกลาวอาจมีผลกระทบตอเสถียรภาพของรัฐนั้นหรือ
ความสัมพันธกบัรัฐอ่ืน หรือทําใหชีวิตและทรัพยสินของประชาชน ชื่อเสียง และเกียรติคุณของชาติ
เสียหาย 
  2.  การกอการรายจะทําใหเกิดการต่ืนตระหนกจนควบคุมสถานการณไดยาก อาจมีการ
ใชเด็กและผูหญิงเปนตัวประกัน ถาไมยอมทําตามขอเรียกรองอาจเกิดอันตรายแกตัวประกัน แตถา
ยอมทําตามขอเรียกรองอาจขัดตอนโยบายของชาติ และกระทบกระเทือนความสัมพันธระหวาง
ประเทศ การใชกําลังเขาปราบปรามอาจเกิดความผิดพลาด ทําใหเสียชีวิตผูบริสุทธ์ิ ส่ือมวลชนจะ
ประโคมขาวโจมตีปฏิบัติการปราบปราม จนอาจทําใหเจาหนาท่ีผูปราบปรามตองโทษถูกจําคุก 
  3.  ผูกอการรายจะกระทําตอเปาหมายดวยวิธีการที่ตนตองการโดยไมคํานงึวาประชาชนผู
บริสุทธิ์เปนชนชาติใดและทรัพยสินเปนของชาติใด เชน การปลนยึดอากาศยานจะมีหลายชาติ
เกี่ยวของไมวาจะเปนลูกเรือ ผูโดยสาร เคร่ืองบิน สนามบินท่ีแวะเติมเช้ือเพลิง สนามบินท่ีจี้ไปลง 
ฯลฯ ประชาชนผูบริสุทธ์ิมีความผิดเพียงสถานเดียวคืออยูผิดสถานท่ีและเวลา 
  4.  การแกไขสถานการณการกอการรายสากลมีกฎหมายเขาเกี่ยวของมากมาย ตั้งแต
กฎหมายภายในประเทศ กฎหมายระหวางประเทศ ความตกลงทวิภาคี ไปจนถึงความตกลงพหุภาคี 
การแกไขวิกฤตการณจึงตองใหหัวหนารัฐบาลเปนผูตัดสินใจส่ังการ  
  5.  ในวิกฤตการณการกอการรายสากลจะมีส่ือมวลชนจํานวนมากและทุกแขนงมา
ชุมนุมกันทําขาว และจะหาวิธีเขาไปใกลเหตุการณใหมากท่ีสุด ซ่ึงเปนอุปสรรคตอการปราบปราม 
และในทางตรงกันขามจะเกื้อกูลตอฝายผูกอการราย โดยผูกอการรายสามารถรับฟงความ
เคล่ือนไหวและเห็นภาพการปฏิบัติงานของเจาหนาท่ีประการหน่ึง และอีกประการหนึ่งผูกอการราย
ยอมปรารถนาจะใหส่ือมวลชนกระจายขาวการกระทํา ขอเรียกรองและอุดมการณของกลุมไปสู
ชาวโลก  
  6.  การแกไขวิกฤตการณการกอการรายสากลตองการความมีเอกภาพในการตัดสินใจ
และส่ังการเปนท่ีสุด ผูรับผิดชอบแกไขการณจะตองมีเสรีในการตัดสินใจโดยไมถูกแทรกแซงจาก
ผูอ่ืนหรือหนวยงานอื่น มิฉะนั้นจะเกิดการลังเลใจ การเสียเวลา และการพลาดจังหวะจัดการข้ัน
เด็ดขาดเม่ือโอกาสมาถึง  
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   การกอการรายซ่ึงกระทําตอการบินพลเรือนนั้น สามารถเกิดข้ึนไดใน 3 ลักษณะ คือ 
  1.  การจี้อากาศยาน หรือการจี้เคร่ืองบิน (Hijacking, Aircraft Hijacking, Skyjacking or 
Aircraft Piracy) คือ การเขาทําการยึดหรือควบคุมเคร่ืองบินท้ังหมดโดยบุคคลหรือกลุมบุคคล ซ่ึง
ปกติแลวตองมีอาวุธในการจี้ดวยเสมอ เชน มีด ปนหรือระเบิด และจะใชผูโดยสารเปนตัวประกัน 
เพ่ือเปนเงื่อนไขตอรองแลกเปล่ียนกับความประสงคอยางใดอยางหนึ่งซ่ึงไดกําหนดไวข้ันตน เชน 
ส่ิงของ เงินทอง หรือ การเขาทําการบินแทนนักบินเพ่ือเปล่ียนเสนทางบินจากเสนทางปกติไปยัง
จุดหมายท่ีผูกอการรายตองการ หรือเพื่อเจรจาแลกเปล่ียนตัวกับนักโทษท่ีเปนฝายของตนเอง จึง
ไมไดหวังท่ีจะกอความเสียหายใหแกชีวิตและทรัพยสิน เวนแตเหตุการณจะกลับกลายไปในทางท่ี
เลวรายจนผูกอการรายไมมีทางเลือก 
  2.  การกอวินาศกรรม (Sabotage) การกอวินาศกรรมไมวาจะกระทําตออากาศยานหรือ
ส่ิงอํานวยความสะดวกอ่ืน ๆ ผูกอการรายมุงหวังท่ีจะขมขวัญ ทําลายชีวิตหรือทรัพยสิน 
  3.  การโจมตีทางภาคพ้ืนดิน (Ground Attacks) ในการโจมตีทางภาคพ้ืนดินนั้น 
ผูกอการรายมุงท่ีจะทํารายหรือทําลายชีวิตผูคนเทานั้น 
  การจี้อากาศยานคร้ังแรกเกิดข้ึน เม่ือ 21 กุมภาพันธ ค.ศ. 1931 (พ.ศ. 2474) ท่ีเมือง
อาเรกีปา (Arequipa) ประเทศเปรู โดยขบวนการปฏิวัตติิดอาวุธไดจี้บังคับใหลงจอดและควบคุมตัว
นักบินไว เพื่อเรียกรองและตอรองจนขบวนการปฏิวัติประสบความสําเร็จในภารกิจจึงปลอยตัวเปน
อิสระ ในชวงป ค.ศ. 1948-1957 (พ.ศ. 2491-2500) มีการจี้อากาศยาน 15 คร้ัง และเร่ิมสูงข้ึนในป 
ค.ศ. 1958-1967 (พ.ศ. 2501-2510) โดยมีจํานวนถึง 48 คร้ัง หรือเฉล่ียปละ 5 คร้ัง ตอมาในป ค.ศ. 
1968 (พ.ศ. 2511) มีการจี้อากาศยานถึง 38 คร้ัง และเพ่ิมมากข้ึนในชวงป ค.ศ. 1969-1970 (พ.ศ. 
2512-2513) มีปริมาณการจี้อากาศยานสําเร็จเปนจํานวน 177 ราย ซ่ึงสวนใหญมักจะมีสาเหตุมาจาก
ปญหาการกอการรายระหวางประเทศ (international terrorism) โดยการจี้อากาศยานครั้งสําคัญ
ไดแก เหตุการณในวันท่ี 19 ตุลาคม ค.ศ. 1969 (พ.ศ. 2512) นายเคล็นท (P. Klent) และนายวอน 
ฮอป (H. U. Von Hof) ชาวเยอรมันตะวันออกไดทําการจี้อากาศยานของ LOT (polish) แบบ IL-18 
ในระหวางเสนทางบินวอรซอ ไปยังเบอรลินตะวันออก ประเทศเยอรมัน โดยบังคับใหอากาศยาน
เปล่ียนเสนทางบินไปลงจอดใกลเขตเบอรลินตะวันตก ประเทศเยอรมัน และเขตประเทศฝรั่งเศส 
โซเวียตไดใชอากาศยานแบบมิคไลติดตาม แตไมสามารถหยุดยั้งการกระทําความผิดได เม่ืออากาศ
ยานลงจอด เจาหนาท่ีของประเทศฝร่ังเศสไดเขาจับกุม คนรายท้ังสองไดสงหนังสือเดินทางและปน
ซ่ึงไมมีกระสุนใหแกเจาหนาท่ี และไดรองขอความคุมครอง ตอมาประเทศโปแลนดซ่ึงเปนประเทศ
ผูจดทะเบียนอากาศยานไดเรียกรองใหประเทศฝร่ังเศสสงตัวผูกระทําความผิดท้ังสองมาดําเนินคดี
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ตามกฎหมายของประเทศโปแลนดตอไป แตก็ไดรับการปฏิเสธโดยประเทศฝรั่งเศสไดนําตัวสอง
คนรายข้ึนพิจารณาคดีในศาลทหารประเทศฝร่ังเศสและลงโทษจําคุก 2 ป24   
  เม่ือ 31 มีนาคม ค.ศ. 1970 (พ.ศ. 2513) กลุมนักศึกษาฝายซายของประเทศญ่ีปุน
ประมาณ 15 คน ไดจี้อากาศยานของ Japan Airline แบบ B-727  ในเสนทางบินภายในประเทศ โดย
กลุมคนรายไดใชดาบซามูไรและระเบิดเปนอาวุธ บังคับใหอากาศยานบินไปลงยังประเทศเกาหลี
เหนือ ในระหวางเสนทางบินไดแวะเติมน้ํามันท่ีเมืองฟูเกาเกา ประเทศญ่ีปุน มีการเจรจาตอรองอยู
นานถึง 5 ชั่วโมง คนรายยอมปลอยตัวผูโดยสารซ่ึงเปนเด็ก ผูหญิงและคนปวย รวมจํานวน 23 คน 
จากท้ังหมด 138 คน ลงจากเคร่ืองบิน แลวนําอากาศยานบินตอไป กระทรวงการตางประเทศของ
ญ่ีปุนไดขอความชวยเหลือจากเจาหนาท่ีองคการสหประชาชาติท่ีประเทศเกาหลีใตและรัฐบาล
เกาหลีใต โดยทําการตกแตงทาอากาศยานคิมโป ประเทศเกาหลีใต ใหเหมือนทาอากาศยานเปยงยาง 
ประเทศเกาหลีเหนือ กลุมคนรายหลงเชื่อนําอากาศยานลงจอดแตเม่ืออากาศยานลงจอดกลุมคนราย
รูแผนการจึงไมยอมเปดประตูอากาศยาน จึงมีการเจรจาตอถึงสองวัน และรัฐมนตรีชวยวาการ
กระทรวงการคมนาคมของญี่ปุนไดขอเปนตัวประกันแทนผูโดยสารที่เหลือท้ังหมด จากน้ันอากาศ
ยานไดบินถึงประเทศเกาหลีเหนือและบินกลับมายังทาอากาศยานกรุงโตเกียว เม่ือ 5 เมษายน ค.ศ. 
1970 (พ.ศ. 2513) คนรายท้ังหมดถูกดําเนินคดีภายใตกฎหมายญ่ีปุน25 
  เม่ือ 13 ตุลาคม ค.ศ. 1977 (พ.ศ. 2520) กลุมผูกระทําผิดชาวปาเลสไตนซ่ึงเรียกตัวเองวา 
“Martyr Halime Commando” ไดทําการจี้อากาศยานของสายการบินลุฟฮันซา โบอ้ิง 737 เท่ียวบินท่ี 
181 ของเยอรมัน ขณะบินจากเกาะมายอกา (Palma de Mallorca) ในสเปน ไปยังเมืองแฟรงคเฟรต 
ในเยอรมัน หนวยจูโจม GSG 9 ของตํารวจกลางเยอรมันตะวันตกไดทําการปราบปราม เหตุการณ
ส้ินสุดเม่ือวันท่ี 18 ตุลาคม ค.ศ. 1977 (พ.ศ. 2520) มีสลัดอากาศเสียชีวิต 3 ราย นักบินเสียชีวิต 1 ราย 
ผูโดยสารรอดชีวิต 86 คน 
  เม่ือ 14 มิถุนายน ค.ศ. 1985 (พ.ศ. 2528) กลุมมุสลิมชิอะ (Shiah) ไดเขายึดอากาศยาน
ของสายการบิน TWA (transworld airlines boeing 727) ขณะบินจากกรุงเอเธนสไปยังกรุงโรม โดย
การลักลอบนําอาวุธปน และวัตถุระเบิดผานการรักษาความปลอดภัยของสนามบินเอเธนสข้ึน
อากาศยาน เพื่อใชเจรจาตอรองใหอิสราเอลปลดปลอยเชลยชาวปาเลสไตนและชาวเลบานอน ใน
ระหวางการเจรจาตอรองนั้นทางกลุมมุสลิมชิอะไดซอมตัวประกัน คืออดีตนายทหารเรือชาว
                                                            

24 สมชาย พิพุธวัฒน, เอกสารประกอบการสอนวิชากฎหมายอากาศ (Air Law), (เชียงราย: สํานัก
วิชานิติศาสตร มหาวิทยาลัยแมฟาหลวง, ม.ป.ป.), 267. 

25 พรรณี ขันธหิรัญ, “ปญหาการจี้เครื่องบิน,” ขาวสารการบินพาณิชย, 15(2513): 29. 
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อเมริกัน และยิงตายในท่ีสุด จึงทําใหเกิดความตึงเครียดทางการเมืองระหวางประเทศ กลาวคือ 
รัฐบาลอเมริกันมีปฏิกิริยาอยางรุนแรง 
  เม่ือ 25 ธันวาคม ค.ศ. 1986 (พ.ศ. 2529) กลุมผูกระทําผิด 4 คน ไดจี้อากาศยานของสาย
การบินอิรัก เท่ียวบินท่ี 163 ซ่ึงบินจากกรุงแบกแดด ไปยังอัมมาน ประเทศจอรแดน เจาหนาท่ีรักษา
ความปลอดภัยพยายามที่จะหยุดการกระทําดังกลาวแตไมเปนผล และไดเกิดการระเบิดในหอง
นักบินทําใหมีผูเสียชีวิต 63 คน  
  เม่ือ 3 ตุลาคม ค.ศ. 2006 (พ.ศ. 2549) สายการบินตุรกีแอรไลน เท่ียวบินท่ี 1476 (TK 
1476) ซ่ึงบินจากทิรานา (Tirana) ไปยังเมืองอิสตันบลู (Istanbul) ไดถูกนายฮาแกน อิคคินซี (Hakan 
Ekinci) ยึดในนานฟาของกรีก แตถูกจับกุมไดโดยท่ีไมมีผูใดเสียชีวิต 

  นอกจากนี้ยังมีการกอวินาศกรรม ดังเชนเหตุการณเม่ือวันท่ี 9 กันยายน ค.ศ. 1949 (พ.ศ. 
2492) นายเรียซ (Ruest) และนายอัลเบิรท (J. Albert Guay) ไดรวมกันวางระเบิดบนอากาศยานพลเรือน
ของบริษัทในประเทศแคนาดาขณะบินจากมอนทริออล (Montreal) ไปยังเซ็พท (Sept lles) เปนผลใหผูท่ี
อยูบนอากาศยานเสียชีวิต 23 คน และในป ค.ศ. 1970 (พ.ศ. 2513) ยังเกดิเหตุการณอากาศยานสองลํา
ระเบิดขณะกําลังบินอยูเหนือประเทศสวิตเซอรแลนด และเยอรมนี จากผลการสอบสวนปรากฏวา 
เกิดจากระเบิดท่ีซุกซอนอยูในพัสดุไปรษณียท่ีจาหนาไปยังประเทศอิสราเอล26 และยังมีการกอ
วินาศกรรมคร้ังสําคัญซ่ึงกอใหเกิดโศกนาฏกรรมคร้ังใหญ เม่ือวันท่ี 11 กันยายน ค.ศ. 2001 (พ.ศ. 
2544) หรือท่ีเรียกกันวาเหตุการณ 9/11 โดยกลุมผูกอการรายอัลเคดา (Al-Qaeda) จํานวน 19 คน ซ่ึง
นําโดยนายโอซามา บิน ลาดิน (Osama Bin Ladin) ไดจี้เคร่ืองบินพาณิชย 4 ลํา ในประเทศ
สหรัฐอเมริกา เพื่อใชเปนอาวุธเสมือนจรวด (missiles) พุงเขาชนตึกเวิรลเทรดเซ็นเตอร (world trade 
center) 2 อาคาร อาคารละ 1 ลํา และอาคารเพนตากอน (the pentagon) สวนลําสุดทายไปไมถึง
จุดหมาย เพราะผูโดยสารรวมกันตอสูจนเคร่ืองบินตกที่เพนซิลวาเนีย ซ่ึงเปนการฆาตัวตายของ
ผูกอการรายพรอมผูโดยสารท้ังลํา ซ่ึงนับวากอใหเกิดความเสียหายอยางใหญหลวง 
  อีกท้ังยังมีการโจมตีทางภาคพื้นดิน (ground attacks) เพื่อมุงหวังทํารายหรือทําลายชีวิต
ผูคนเทานั้น ดังเชน เหตุการณในป ค.ศ. 1985 (พ.ศ. 2528) ซ่ึงมีการกอการรายท่ีสนามบินโรมและ

                                                            
26 สมชาย พิพุธวัฒน, เอกสารประกอบการสอนวิชากฎหมายอากาศ (Air Law), (เชียงราย: สํานัก

วิชานิติศาสตร มหาวิทยาลัยแมฟาหลวง, ม.ป.ป.), 267-269. 
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เวียนนา โดยผูกอการรายไดขวางระเบิดและใชอาวุธหนักกราดยิงเขาใสผูคนท่ีอยูในบริเวณ
สนามบิน มีผูถึงแกความตาย 17 คน และไดรับบาดเจ็บกวารอยคน27   
  เม่ือ 24 มกราคม ค.ศ. 2011 (พ.ศ. 2554) ไดเกิดเหตุผูกอการรายระเบิดตัวเองพลีชีพใน
อาคารผูโดยสารขาเขาระหวางประเทศของสนามบินโดโมเดอโดโว (Domodedovo) ทําใหมี
ผูเสียชีวิตอยางนอย 35 คน และบาดเจ็บอีก 180 คน28  
  สถิติในการจี้เคร่ืองบินท่ีไดมีการรวบรวมเอาไวโดย Aviation Safety Network (ASN) 
ซ่ึงเร่ิมเก็บสถิติตั้งแตป ค.ศ. 1948 (พ.ศ. 2491) จนถึง ค.ศ. 2002 (พ.ศ. 2545) โดยเปนจํานวนคร้ังใน
การจี้เคร่ืองบินตอป เปนการจี้เคร่ืองบินแลวทําใหเกิดอุบัติเหตุซ่ึงไมมีผูเสียชีวิต (accidents) และ
อุบัติเหตุซ่ึงทําใหมีผูเสียชีวิต (casualties) ท้ังนี้ไมรวม บริษัทท่ีเปนเจาของหรือผูผลิตเคร่ืองบินเจ็ท
ใหเชา (corporate jet) และอุบัติเหตุท่ีเกิดจากการขนสงทางทหาร ดังตารางท่ี 2.1  

 

 

 

 

 

 

 
                                                            

27 สมชาย  พิพุธวัฒน, เอกสารประกอบการสอนวิชากฎหมายอากาศ (Air Law), (เชียงราย: สํานัก
วิชานิติศาสตร มหาวิทยาลัยแมฟาหลวง, ม.ป.ป.), 269. 

28 สยอง ระเบิดพลีชีพที่สนามบินมอสโก, Mthai News, (25 มกราคม 2554), สืบคนเมื่อ 10 
พฤศจิกายน 2554, จาก http://news.mthai.com/world-news/101119.html 
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ตารางท่ี  2.1  สถิติการจี้เคร่ืองบิน (ป ค.ศ. 1948-2011) 

Year Accidents Casualties 
1948 7 26 
1949 7 1 
1950 4 0 
1951 1 0 
1952 4 2 
1954 1 1 
1956 2 1 
1958 7 18 
1959 6 1 
1960 8 3 
1961 10 3 
1962 2 0 
1963 1 0 
1965 5 1 
1966 4 2 
1967 4 0 
1968 29 1 
1969 86 5 
1970 77 7 
1971 54 7 
1972 58 24 
1973 22 88 
1974 20 83 
1975 19 2 
1976 16 15 
1977 32 114 
1978 25 3 
1979 23 0 
1980 37 1 
1981 3 1 
1982 30 1 
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ตารางท่ี  2.1  (ตอ) 

 Year Accidents Casualties 
                         1983 35 11 

1984 26 7 
1985 26 65 
1986 8 83 
1987 8 2 
1988 15 13 
1989 15 1 
1990 36 86 
1991 20 6 
1992 11 4 
1993 36 4 
1994 27 8 
1995 10 0 
1996 16 125 
1997 12 1 
1998 14 1 
1999 13 2 
2000 26 5 
2001 11 268 
2002 10 2 
2003 9 0 
2004 4 0 
2005 1 0 
2006 3 0 
2007 6 0 
2008 2 0 
2009 4 0 
2010 1 0 
2011 1 0 

จาก  Aviation Safety Network, Aviation Safety Database, (2001.b), Retrieved April 8, 2012, from 
http://aviation-safety.net/statistics/period/stats.php?cat=H2 
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 นอกจากนี้ยังมีสถิติเกี่ยวกับการเกิดเหตุตาง ๆ กันของเคร่ืองบินจากท่ัวโลก ซ่ึงรวมท้ังการจี้
เคร่ืองบินดวย (เปนการจี้เคร่ืองบินทุกอยาง ท้ังการจี้แลวเกิดอุบัติเหตุ เคร่ืองบินตก ระเบิดตามมา ซ่ึง
มีท้ังผูเสียชีวิตและไมมีผูเสียชีวิต) หรือการจี้เพ่ือเจรจาตอรอง แลกเปล่ียน เรียกคาไถ เปนตน ซ่ึงทํา
การรวบรวมเก็บขอมูลโดยตรง ASN Safely Database ซ่ึงมีการ Updated ทุกสัปดาห โดยมีการ
รวบรวมจากสายการบินท่ัวโลกกวา 12,220 สายการบิน ตั้งแตป ค.ศ. 1942 เปนตนมาจนถึงปจจุบัน 
(9 พ.ค. ค.ศ. 2012) ดังตารางท่ี 2.2  

ตารางท่ี  2.2  สถิติการเกิดเหตุตาง ๆ ของเคร่ืองบิน 

Description Times 
Accidents 12,493 
Criminal Occurrences (Excl. Hijackings) 540 
Hijackings 1,040 
Incidents 185 
Other Occurrences 735 
Unknown Occurrences 527 

TOTAL 15,520 

จาก  Aviation Safety Network, Aviation Safety Database, (2001.a), Retrieved May 9, 2012, from 
http://aviation-safety.net/database/ 

 จากตารางท่ี 2.1 และตารางท่ี 2.2 จะเห็นไดวาต้ังแตป ค.ศ. 1948 เปนตนมา การกระทําผิด
ตอการบินพลเรือนโดยเฉพาะการจี้อากาศยานนั้นมีการเพิ่มจํานวนมากข้ึน ถึงแมในภาพรวมนั้นจะ
มีสถิติการเกิดเหตุนอยกวาการเกิดอุบัติเหตุก็ตาม แตการจี้เคร่ืองบินนั้นยังคงมีการเกิดข้ึนเกือบทุกป
จํานวนคร้ังมากนอยแตกตางกันไป สวนใหญเปนการจี้เคร่ืองบินแลวทําใหเกิดอุบัติเหตุซ่ึงทําใหมี
ผูเสียชีวิต  
 เม่ือพิจารณาถึงการกระทําผิดเหลานี้จะเห็นไดวากอใหเกิดผลรายแรงตอชีวิต รางกาย 
เสรีภาพ และทรัพยสินของผูโดยสาร ผูสง ผูดําเนินการอากาศ ตลอดจนบุคคลท่ัวไป อีกท้ังยัง
กอใหเกิดความเสียหายทางเศรษฐกิจ ดังเชน เหตุการณ 9/11 ท่ีมีผูเสียชีวิตท้ังบนเคร่ืองบินและ
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ภาคพื้นดินจํานวนมาก และความเสียหายของอาคารท่ีถูกพุงชนโดยเคร่ืองบินนั้นทําใหระบบ
เศรษฐกิจท่ีเกิดข้ึนไดรับความเสียหาย การจัดการตอการกระทําผิดนั้นไมสามารถจัดการไดงาย 
โดยเฉพาะการจ้ีอากาศยาน ท้ังนี้เพราะขณะท่ีอากาศยานเคล่ือนท่ีอยูในอากาศนั้นการเขาถึงกระทํา
ไดยาก หากพิจารณาถึงวิธีการแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมายตอการบินพลเรือนในระยะแรก ๆ 
นั้นจะเปนการใชอาวุธจี้อากาศยานหรือจับตัวผูโดยสารเปนตัวประกันเพื่อใชเปนเง่ือนไขเจรจา
ตอรองแลกเปล่ียนเทานั้น หากแตปจจุบันนี้วิธีการแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมายนั้นมีผลราย
แรงตอท้ังผูโดยสาร เจาหนาท่ีท้ังภาคพื้นดนิและบนอากาศยาน รวมท้ังสาธารณชนท่ัวไปเนื่องจาก
ผูกระทําผิดหาญกลายอมพลีชีพตนเองเพ่ือกอใหเกิดอันตรายตอปลอดภัยในการบินพลเรือนได จึง
ทําใหนานาประเทศยอมรับวาการกระทําผิดดังกลาวกอใหเกิดความเสียหายอยางใหญหลวง และได
ตระหนักถึงความสําคัญของการตรวจคนกอนข้ึนอากาศยาน แตถึงแมจะมีมาตรการการตรวจคนท่ี
รัดกุมอยางไร ผูกระทําผิดยังหาชองทางซอนอาวุธข้ึนอากาศยานได ดังเชน เหตุการณซุกซอนวัตถุ
ระเบิดไวในกางเกงช้ันในของชาวไนจีเรีย เม่ือชวงคริสมาสต ป ค.ศ. 2009 (พ.ศ. 2552) จึงทําใหตอง
มีการคิดคนหามาตรการรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือนท่ีเหมาะสมตอไป 

2.3  การรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือน 

 การกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมายนับเปนภัยคุกคามตอการบินพลเรือน 
จากอดีตท่ีผานมาจะเห็นไดวาต้ังแตป ค.ศ. 1948 เปนตนมา การจี้อากาศยานเร่ิมมีจํานวนมากข้ึน 
และกอใหเกิดปญหาทางกฎหมายระหวางประเทศ เนื่องจากความหลากหลายทางสัญชาติของผูโดยสาร 
ความแตกตางระหวางสัญชาติของอากาศยานและผูกระทําผิดรวมถึงสถานท่ีเกิดเหตุ ซ่ึงในระยะแรก
น้ันยังไมมีกฎหมายระหวางประเทศใชบังคับการกระทําความผิดฐานจี้อากาศยานโดยตรง และไม
สามารถปรับใชกฎหมายท่ีเกี่ยวกับโจรสลัด (piracy) ตามอนุสัญญาเจนีวาวาดวยทะเลหลวง ค.ศ. 1958 
และอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ. 1982 กับกรณีสลัดอากาศ (aerial piracy) 
หรือการจี้อากาศยานได เนื่องจากการจี้อากาศยานขาดองคประกอบความผิดท่ีจะตองเปนการกระทํา
ระหวางอากาศยานลําหน่ึงกับอากาศยานอีกลําหนึ่ง เพราะในทางปฏิบัติแลวการจี้อากาศยานเปน
การกระทําในอากาศยานลําเดียวกัน29 จึงทําใหเกิดความรวมมือเกี่ยวกับความปลอดภัยและความเปน

                                                            
29 สมชาย พิพุธวัฒน, เอกสารประกอบการสอนวิชากฎหมายอากาศ (Air Law), (เชียงราย: สํานัก

วิชานิติศาสตร มหาวิทยาลัยแมฟาหลวง, ม.ป.ป.), 267.  



 28 

 

ระเบียบในการขนสงทางอากาศ โดยในระยะแรกองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ 
(International Civil Aviation Organization: ICAO) ไดจัดใหมีมาตรการเพ่ือรักษาความปลอดภัยของ
การบินพลเรือนระหวางประเทศ โดยแบงออกเปน 2 มาตรการ คือ มาตรการปองปราม และมาตรการ
ปองกัน 
  1.  มาตรการปองปราม องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศไดจัดใหมีมาตรการ
ปองปราม ซ่ึงถือเปนกฎหมายระหวางประเทศทางอาญาวาดวยความผิดเกี่ยวกับการบินพลเรือน มี 4 
ฉบับ คือ 
   1)  อนุสัญญาวาดวยความผิดและการกระทําอ่ืน ๆ บางประการที่กระทําบนอากาศ
ยาน (Convention of Offences and Certain Other Acts Committed on Board Aircraft) ลงนาม ณ 
กรุงโตเกียว เม่ือวันท่ี 14 กันยายน ค.ศ. 1963 (พ.ศ. 2506) เรียกส้ัน ๆ วา อนุสัญญาโตเกียว ค.ศ. 
1963 (Tokyo Convention 1963) มีผลใชบังคับเม่ือวันท่ี 4 ธันวาคม ค.ศ. 1969 (พ.ศ. 2512) สําหรับ
ประเทศไทยไดมอบสัตยาบันสารเม่ือ 6 มีนาคม พ.ศ. 2515 และมีผลใชบังคับเม่ือ 4 มิถุนายน พ.ศ. 
2515 โดยมีสาระสําคัญเพื่อใชกับการกระทําความผิดตอกฎหมายอาญา และการกระทําไมวาจะเปน
ความผิดหรือไมก็ตามซ่ึงอาจเปนหรือเปนอันตรายตอความปลอดภัยของอากาศยาน บุคคล หรือ
ทรัพยสินในอากาศยาน หรือซ่ึงเปนอันตรายตอระเบียบและวินัยอันดีบนอากาศยาน อันคําวา การ
กระทําความผิดตอกฎหมายอาญานั้น ตามขอ 3 วรรคหน่ึง ของอนุสัญญาฯ ใหพิจารณาจากกฎหมาย
อาญาของประเทศผูจดทะเบียนอากาศยาน30 จะเห็นไดวาอนุสัญญาโตเกียวนี้มีลักษณะเทียบไดกับ
กฎหมายวิธีสบัญญัติ (procedure law) แตเพียงอยางเดียว ไมมีลักษณะเปนกฎหมายสารบัญญัติ 
(substantive law) เนื่องจากอนุสัญญาฯ นี้มีการวางกฎเกณฑเกี่ยวกับอํานาจของผูท่ีจะบังคับการให
สังคมภายในอากาศยานเกิดความสงบเรียบรอย โดยกําหนดใหผูควบคุมอากาศยานมีอํานาจใช
มาตรการอันควรบังคับรวมถึงการควบคุมตัวผูกระทําผิด และกําหนดผูใชอํานาจรัฐ แตมิไดมุงเนน
ไปท่ีการกําหนดฐานความผิดท่ีชัดเจน เนื่องจากในชวงจัดทํารางอนุสัญญาฯ นั้นยังมีการจี้บังคับ
อากาศยาน (hijack) นอยราย    
   2)  อนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการยึดอากาศยานโดยมิชอบดวยกฎหมาย 
(Convention for the Suppression of Unlawful Seizure of Aircraft) ลงนาม ณ กรุงเฮก เม่ือวันท่ี 16 
ธันวาคม ค.ศ. 1970 หรือท่ีเรียกกันวา อนุสัญญากรุงเฮก ค.ศ. 1970 (Hague Convention 1970) หรือ 
The Hijacking Convention มีผลบังคับใชตั้งแตวันท่ี 14 ตุลาคม ค.ศ. 1971 (พ.ศ. 2514) ประเทศไทย
                                                            

30 กรมการบินพลเรือน, อนุสัญญาวาดวยความผิดและการกระทําอ่ืน ๆ บางประการท่ีกระทําบน
อากาศยาน, (ม.ป.ป.), สืบคนเมื่อ 19 ตุลาคม 2554, จาก http://www.aviation.go.th/airtrans/airlaw/offenceT.html 
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ไดใหสัตยาบันสารเม่ือ 16 พฤษภาคม พ.ศ. 2521 และมีผลใชบังคับเม่ือ 15 มิถุนายน พ.ศ. 2521 โดย
มีสาระสําคัญเกี่ยวกับการกําหนดฐานความผิดวาบุคคลใดท่ีกระทําการยึดหรือเขาควบคุมอากาศยาน
โดยมิชอบดวยกฎหมายดวยการใชกําลังบังคับหรือคุกคาม หรือดวยการขูเข็ญในรูปอ่ืนใด หรือ
พยายามกระทําการอยางใดอยางหนึ่งเชนวาน้ัน หรือไดสมคบกับบุคคลซ่ึงกระทําการหรือพยายาม
กระทําการอยางใดอยางหน่ึงเชนวานั้นตออากาศยานในระหวางบิน ถือวาเปนการกระทําความผิด 
คําวา “อากาศยานระหวางบิน” ตามขอ 3 วรรคหนึ่ง ของอนุสัญญาฯ นี้ ไดกําหนดนับตั้งแตขณะท่ี
ประตูดานนอกของอากาศยานทุกบานไดปดภายหลังผูโดยสารข้ึนแลวจนถึงประตูบานใด ๆ ไดเปด
ออกเพื่อใหผูโดยสารลงยกเวนการลงสูพื้นดินโดยเหตุบังคับ และตามขอ 4 ของอนุสัญญาฯ นี้ได
กําหนดใหเขตอํานาจรัฐเหนือการกระทําผิดเปนดังนี้ (1) รัฐผูจดทะเบียนอากาศยาน (2) รัฐซ่ึง
อากาศยานบินลงและผูกระทําผิดอยูในอากาศยาน (3) รัฐซ่ึงผูเชาอากาศยานมีสถานท่ีประกอบธุรกิจ
แหงใหญตั้งอยูหรือมีถ่ินท่ีอยูถาวรในอาณาเขต เนื่องจากอนุสัญญากรุงเฮกนี้มีผลบังคับใชเฉพาะ
เม่ือบุคคลอยูในอากาศยานท่ีอยูในระหวางบินเทานั้น ดังนั้นเม่ือมีการกระทําผิดนอกอาณาเขตของ
รัฐท่ีมีการจดทะเบียนอากาศยาน เขตอํานาจรัฐจึงพิจารณาจากถ่ินท่ีตนทางและถ่ินท่ีอากาศยานบิน
ลงจริง นอกจากนี้ยังมีการกําหนดใหรัฐภาคีสถาปนาอํานาจรัฐในการพิจารณาคดีเม่ือพบตัวผูกระทํา
ความผิดอยูในอาณาเขตของตน31 และความผิดตามอนุสัญญานี้สามารถรวมอยูในความผิดท่ีอาจสง
ตัวผูกระทําความผิดขามแดนไดตามสนธิสัญญาสงผูรายขามแดนใด ๆ ท่ีมีอยูระหวางรัฐผูทําสัญญา 
จึงเห็นไดวาอนุสัญญากรุงเฮกนี้ไดกําหนดใหการยึดหรือการเขาควบคุมอากาศยานซ่ึงกําลังบินอยู
โดยมิชอบดวยกฎหมายเปนความผิด และใหรัฐผูทําสัญญากําหนดบทลงโทษสําหรับความผิดนั้น 
   3)  อนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการกระทําอันมิชอบดวยกฎหมายตอความ
ปลอดภัยของการบินพลเรือน (Convention for the Suppression of Unlawful Acts Against the 
Safety of Civil Aviation) ลงนาม ณ กรุงมอนตริออล เม่ือ 23 กันยายน ค.ศ. 1971 หรือท่ีมักเรียกกัน
วา อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1971 (Montreal Convention 1971) มีผลบังคับใชเม่ือ 14 ตุลาคม 
ค.ศ. 1971 (พ.ศ. 2514) ประเทศไทยไดมอบสัตยาบันสารเม่ือ 16 พฤษภาคม พ.ศ. 2521 และมีผลใช
บังคับเม่ือ 15 มิถุนายน พ.ศ. 2521 โดยมีสาระสําคัญเกี่ยวกับการกําหนดฐานความผิดของบุคคลท่ี
กระทําการอันมิชอบดวยกฎหมายและโดยเจตนาตอความปลอดภัยของการบินพลเรือนกับอากาศ
ยานท้ังท่ีกําลังบินอยู และอยูในระหวางบริการ คําวา “ในระหวางบริการ” นั้นนับตั้งแตการเร่ิม
เตรียมการกอนบินของอากาศยานโดยผูประจําหนาท่ีภาคพื้นดินหรือโดยเจาหนาท่ีประจําอากาศ
                                                            

31 กรมการบินพลเรือน, อนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการยึดอากาศยานโดยมิชอบดวยกฎหมาย, 
(ม.ป.ป.), สืบคนเมื่อ 15 กรกฎาคม 2553, จาก http://www.aviation.go.th/airtrans/airlaw/UnlawfulSeizureT.html 
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ยานสําหรับเท่ียวบินใดโดยเฉพาะจนกวาจะครบยี่สิบส่ีชั่วโมงภายหลังการลงสูพื้นดินไมวาในกรณีใด 
กําหนดเวลาบริการขยายครอบคลุมถึงกําหนดเวลาท้ังหมดที่อากาศยานกําลังบินอยูดวย ซ่ึงการ
กระทําความผิดนี้ประกอบดวย การกระทําประทุษรายบุคคลใดในอากาศยานท่ีกําลังบินอยู หรือ 
ทําลายอากาศยานในขณะบริการหรือกอใหเกิดความเสียหายแกอากาศยาน หรือการวางหรือ
กอใหเกิดการวางกลอุปกรณหรือวัตถุซ่ึงอาจทําลายอากาศยานหรือกอใหเกิดความเสียหายแกอากาศ
ยานทําใหไมสามารถทําการบินได หรือทําลายหรือทําความเสียหายแกเคร่ืองอํานวยความสะดวกใน
การเดินอากาศหรือเขาแทรกสอดการปฏิบัติการของเคร่ืองอํานวยความสะดวกนั้น ๆ หรือแจง
ขอสนเทศอันเปนเท็จ ซ่ึงอาจเปนอันตรายตอความปลอดภัยของอากาศยานท่ีกําลังบินอยู โดย
กําหนดใหรัฐผูทําสัญญาแตละรัฐสามารถสถาปนาอํานาจศาลของตนเหนือความผิดในกรณีท่ี
ความผิดนั้นไดกระทําในอาณาเขตของตน หรือเม่ือความผิดนั้นไดกระทําตออากาศยานหรือใน
อากาศยานท่ีไดจดทะเบียนไวในรัฐนั้น หรือเม่ืออากาศยานซ่ึงไดมีการกระทําความผิดในอากาศยาน
นั้นบินลงในอาณาเขตของตนโดยท่ีผูถูกกลาวหาวากระทําความผิดยังคงอยูในอากาศยานนั้น หรือ
เม่ือความผิดไดกระทําตอผูเชาหรือกระทําในอากาศยานซ่ึงไดเชามาโดยไมมีเจาหนาท่ีประจําอากาศ
ยาน โดยผูเชาอากาศยานมีสถานท่ีประกอบธุรกิจแหงใหญตั้งอยูหรือมีถ่ินท่ีอยูถาวรในอาณาเขตรัฐ
นั้น32 จะเห็นไดวาอนุสัญญากรุงมอนตริออลนี้นอกจากกําหนดใหการเขายึดหรือควบคุมอากาศยาน
ซ่ึงกําลังบินอยูโดยมิชอบดวยกฎหมายเปนความผิดแลว ยังเพ่ิมฐานความผิดกรณีท่ีกระทําโดยมิ
ชอบดวยกฎหมายอันอาจเปนอันตรายตอความปลอดภัยของอากาศยานท่ีไมไดอยูในระหวางการ
บิน รวมถึงส่ิงติดต้ังหรือบริภัณฑของทาอากาศยานดวย 
   4)  พิธีสารเพื่อการปราบปรามการกระทํารุนแรงอันมิชอบดวยกฎหมาย ณ ทา
อากาศยาน ซ่ึงใหบริการการบินพลเรือนระหวางประเทศ เพิ่มเติมตอจากอนุสัญญาวาดวยการ
ปราบปรามการกระทําอันมิชอบดวยกฎหมายตอความปลอดภัยของการบินพลเรือน (Protocol for 
the Suppression of Unlawful Acts of Violence at Airports Serving International Civil Aviation, 
Supplementary to the Convention for the Suppression of  Unlawful Acts against the Safety of 
Civil Aviation) ทําข้ึนท่ีเมืองมอนตริออล เม่ือ 23 กันยายน ค.ศ. 1971 (พ.ศ. 2514) และมีผลบังคับ
ใชตั้งแตวันท่ี 6 สิงหาคม ค.ศ. 1989 (พ.ศ. 2532) ประเทศไทยไดมอบภาคยานุวัติสารเมื่อวันท่ี 14 
พฤษภาคม พ.ศ. 2359 และมีผลใชบังคับเม่ือ 13 มิถุนายน พ.ศ. 2539 โดยเพิ่มฐานความผิดกรณี
                                                            

32 กรมการบินพลเรือน, อนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการกระทําอันมิชอบดวยกฎหมายตอความ
ปลอดภัยของการบินพลเรือน, (ม.ป.ป.), สืบคนเมื่อ 15 กรกฎาคม 2553, จาก http://www.aviation.go.th 
/airtrans/airlaw/UnlawfulActsT.html 
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บุคคลกระทํามิชอบดวยกฎหมายและโดยเจตนา โดยใชเคร่ืองมือ วัสดุหรืออาวุธใด ๆ กระทําการ
ดังตอไปนี้ 33    
    ก.  กระทําการอันรุนแรงตอบุคคล ณ ทาอากาศยานซ่ึงใหบริการการบินพล
เรือนระหวางประเทศ ซ่ึงเปนเหตุใหหรือนาจะเปนเหตุใหเกิดการบาดเจ็บสาหัสหรือถึงแกความตาย  
    ข.  ทําลายหรือทําความเสียหายอยางรายแรงตอส่ิงอํานวยความสะดวกของทา
อากาศยาน ซ่ึงใหบริการการบินพลเรือนระหวางประเทศหรือตออากาศยานท่ีไมไดใหบริการซ่ึง
จอดอยู ณ ทาอากาศยานน้ัน หรือทําใหการบริการของทาอากาศยานหยุดชะงักลง หากการกระทํา
นั้นเปนอันตรายหรือนาจะเปนอันตรายตอความปลอดภัย ณ ทาอากาศยานน้ัน 
   จะเห็นไดวาพิธีสารเพื่อการปราบปรามการกระทํารุนแรงอันมิชอบดวยกฎหมาย 
ณ ทาอากาศยาน นี้ไดเพิ่มฐานความผิดกรณีท่ีกระทําโดยมิชอบดวยกฎหมายอันอาจเปนอันตรายตอ
ความปลอดภัยของทาอากาศยานไว 2 กรณี คือ กระทําการอันรุนแรงตอบุคคล ณ ทาอากาศยาน 
และ กระทําการทําลายหรือทําความเสียหายอยางรายแรงตอส่ิงอํานวยความสะดวกของทาอากาศ
ยานหรืออากาศยานซ่ึงจอดอยู ณ ทาอากาศยาน เปนการเพ่ิมฐานความผิดเพิ่มเติมจากอนุสัญญามอน
ตริออล ค.ศ. 1971 
  2.  มาตรการปองกัน เนื่องจากยังมีสายการเชื่อมโยงท่ีไมอาจมองเห็นไดดวยตาเปลา
ระหวางอากาศยานกับสถานีภาคพื้น และระหวางสถานีภาคพื้นดวยกันเอง ซ่ึงตองมีหลักประกันใน
ความปลอดภัย นอกจากมาตรการปองปรามแลว ในป ค.ศ. 1974 ทางองคการการบินพลเรือน
ระหวางประเทศจึงไดจัดใหมีมาตรฐานและขอพึงปฏิบัติระหวางประเทศ (International Standard 
and Recommended Practice: SARPs) หรือท่ีเรียกวา ภาคผนวก (annex) ครอบคลุมทุกเร่ืองท่ี
เกี่ยวของในการเดินอากาศ ไวเปนสวนหนึ่งของอนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ 
(อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944) ปจจุบัน ICAO ไดจัดทําภาคผนวกมาแลวรวมท้ังส้ิน 18 ฉบับ ดังนี้ 
   ภาคผนวก 1  ผูประจําหนาท่ี (Annex 1: Personnel Licensing) 
   ภาคผนวก 2  กฎทางอากาศ (Annex 2: Rules of the Air) 
 
 

                                                            
33 กรมการบินพลเรือน, พิธีสารเพ่ือการปราบปรามการกระทํารุนแรงอันมิชอบดวยกฎหมาย ณ ทา

อากาศยาน ซึ่งใหบริการการบินพลเรือนระหวางประเทศ เพ่ิมเติมตอจากอนุสัญญาวาดวยการปราบปรามการ
กระทําอันมิชอบดวยกฎหมายตอความปลอดภัยของการบินพลเรือน ทําท่ีเมืองมอนตริออล (23 กันยายน 2514), 
สืบคนเมื่อ 15 กรกฎาคม 2553, จาก http://www.aviation.go.th/airtrans/airlaw/UnlawfulActsProtocolT.html 
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   ภาคผนวก 3  บริการอุตุนิยมวิทยาสําหรับการเดินอากาศระหวางประเทศ  
       (Annex 3: Meteorological Service for International Air Navigation) 
   ภาคผนวก 4  แผนภูมิการเดินอากาศ (Annex 4: Aeronautical Charts) 
   ภาคผนวก 5  หนวยมิติท่ีใชในการส่ือสารระหวางการดําเนินการทางอากาศ 
       กับภาคพื้น (Annex 5: Units of Measurement to be Used in Air 
       and Ground Operations) 
   ภาคผนวก 6  การปฏิบัติการบินของอากาศยาน (Annex 6: Operation of Aircraft) 
   ภาคผนวก 7  เคร่ืองหมายสัญชาติและทะเบียนอากาศยาน (Annex 7: Aircraft 
       Nationality and Registration Marks) 
   ภาคผนวก 8  ความสมควรเดินอากาศของอากาศยาน (Annex 8: Airworthiness 
       of Aircraft) 
   ภาคผนวก 9  การอํานวยความสะดวก (Annex 9: Facilitation) 
   ภาคผนวก 10 การส่ือสารทางไกลสําหรับการเดินอากาศ (Annex 10:  
       Aeronautical Telecommunications) 
   ภาคผนวก 11 บริการจราจรทางอากาศ (Annex 11: Air Traffic Service) 
   ภาคผนวก 12 การคนหาและชวยเหลือ (Annex 12: Search and Rescue) 
   ภาคผนวก 13 การสอบสวนอุบัติเหตุของอากาศยาน (Annex 13: Aircraft  
       Accident Investigation) 
   ภาคผนวก 14 สนามบิน (Annex 14: Aerodromes) 
   ภาคผนวก 15 บริการขาวสารการเดินอากาศ (Annex15: Aeronautical  
       Information Service) 
   ภาคผนวก 16 การปองกันส่ิงแวดลอม (Annex 16: Environmental Protection) 
   ภาคผนวก 17  การรักษาความปลอดภัย-การปกปองการบินพลเรือนระหวาง 
       ประเทศจากการกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบดวย 
       กฎหมาย (Annex 17: Security-Safeguarding International  
       Civil Aviation against Acts of Unlawful Interference) 
   ภาคผนวก 18 การขนสงของอันตรายทางอากาศอยางปลอดภัย (Annex 18:  
       The Safe Transport of Dangerous Goods by Air)  
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   โดยเฉพาะภาคผนวก 17 ซ่ึงมีสาระสําคัญเกี่ยวกับการรักษาความปลอดภัย–การ
ปกปองการบินพลเรือนระหวางประเทศจากการกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมาย 
(Annex 17: Security–Safeguarding International Civil Aviation against Acts of Unlawful Interference) 
และไดใหนิยามของการกระทําผิดเหลานี้วาเปน “การแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมาย (Acts of 
unlawful interference)” 34 โดยหมายถึงการกระทําหรือพยายามกระทําอันเปนอันตรายตอความ
ปลอดภัยของการบินพลเรือนและการขนสงทางอากาศ ซ่ึงปจจุบันหมายรวมถึงการกระทํา
ดังตอไปนี้ 
   1.  การยึดอากาศยานโดยมิชอบดวยกฎหมาย 
   2.  การทําลายอากาศยานในระหวางบริการ 
   3.  การจับตัวประกันบนอากาศยานหรือท่ีสนามบิน 
   4.  การบุกรุกโดยใชกําลังบังคับเขาไปในอากาศยาน ณ สนามบิน หรือในบริเวณ
ท่ีตั้งเคร่ืองอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ 
   5.  การนําอาวุธ หรือกลอุปกรณอันตราย หรือวัตถุอันตรายอ่ืนใดท่ีเจตนาจะใชเพ่ือ
กออาชญากรรม ข้ึนไปบนอากาศยานหรือเขาไปในสนามบินสาธารณะ 

                                                            
34  International Civil Aviation Organization, Annex 17, (2006), Retrieved November 12, 2011, 

from http://www.bazl.admin.ch/dokumentation/grundlagen/02643/index.html?lang=de&download=NHzL 
pZeg7t, lnp6I0NTU042l2Z6ln1acy4Zn4Z2qZpnO2Yuq2Z6gpJCDeoB,gWym162epYbg2c_JjKbNoKSn6A-- 

 Acts of unlawful interference.  These are acts or attempted acts such as to jeopardize the 
safety of civil aviation including but not limited to: 

 • unlawful seizure of aircraft, 
 • destruction of an aircraft in service, 
 • hostage-taking on board aircraft or on aerodromes, 
 • forcible intrusion on board an aircraft, at an airport or on the premises of an aeronautical facility, 
 • introduction on board an aircraft or at an airport of a weapon or hazardous device or 

material  intended  for criminal purposes, 
 • use of an aircraft in service for the purpose of causing death, serious bodily injury, or 

serious damage to property or the environment, 
 • communication of false information such as to jeopardize the safety of an aircraft in flight 

or on the ground, of passengers, crew, ground personnel or the general public, at an airport or on the premises 
of a civil aviation facility. 
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   6.  การใชอากาศยานในระหวางบริการเพื่อความมุงหมายใหเกิดการตาย, บาดเจ็บ
สาหัส หรือเกิดความเสียหาย ความรายแรงตอทรัพยสินหรือส่ิงแวดลอม 
   7.  การส่ือสารขอมูลท่ีเปนเท็จอันเปนอันตรายตอความปลอดภัยของอากาศยานใน
ระหวางการบินหรือขณะอยู ท่ีภาคพื้นดิน หรือของผูโดยสาร ลูกเรือ เจาหนาท่ีภาคพื้นหรือ
สาธารณชนท่ีสนามบิน หรือบริเวณท่ีตั้งส่ิงอํานวยความสะดวกในการบินพลเรือน 
   ตามกฎหมายไทยไดใหความหมายของคําวา “การแทรกแซงโดยมิชอบดวย
กฎหมาย” ไวในขอ 1 แหงขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับท่ี 83 โดยใหนิยามไว
หมายความวา การกระทําหรือพยายามกระทําอันเปนอันตรายตอความปลอดภัยของการบินพลเรือน
และการขนสงทางอากาศ ดังตอไปนี้ 
   1.  การยึดอากาศยานระหวางทําการบินโดยมิชอบดวยกฎหมาย 
   2.  การยึดอากาศยานขณะอยูท่ีภาคพื้นดินโดยมิชอบดวยกฎหมาย 
   3.  การจับตัวประกันบนอากาศยานหรือท่ีสนามบินสาธารณะ 
   4.  การบุกรุกโดยใชกําลังเขาไปในอากาศยาน ณ สนามบินสาธารณะหรือบริเวณ
ท่ีตั้งเคร่ืองอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ 
   5.  การนําอาวุธ วัตถุระเบิด หรือวัตถุอันตรายอ่ืนใดซ่ึงมีเจตนาใชตามความมุง
หมายในทางอาชญากรรมข้ึนไปบนอากาศยานหรือเขาไปในสนามบินสาธารณะ 
   6.  การแจงขอมูลอันเปนเท็จซ่ึงเปนอันตรายตอความปลอดภัยของอากาศยาน
ระหวางทําการบินหรือขณะอยูท่ีภาคพื้นดินของผูโดยสาร ลูกเรือ เจาหนาท่ีภาคพื้นหรือสาธารณชน
ในสนามบินหรือในบริเวณท่ีตั้งส่ิงอํานวยความสะดวกทางการบินพลเรือน 
   จากคํานิยามขางตน จะเห็นไดวาการแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมายนั้น หมาย
รวมถึงการกระทําใด ๆ อันเปนอันตรายตอทาอากาศยาน อากาศยาน ผูโดยสาร เจาหนาท่ีซ่ึง
ปฏิบัติงานท้ังภาคพื้นดินและบนอากาศยาน ตลอดจนสาธารณชนท่ัวไป ตามภาคผนวก 17 นั้น ได
กําหนดใหรัฐภาคีจัดทําแผนการรักษาความปลอดภัย ครอบคลุมท้ังยามปกติและเม่ือมีเหตุการณมา
กระทบ โดยมีเปาหมายหลักคือการรักษาความปลอดภัยของผูโดยสาร ลูกเรือ พนักงานภาคพื้นดิน 
รวมถึงประชาชนท่ัวไป และรัฐภาคีตองพัฒนาและจัดการการรักษาความปลอดภัยใหทันกับการขยายตัว
ของกิจการทาอากาศยาน  ในภาคผนวก 17 นี้ ไดกําหนดมาตรการรักษาความปลอดภัยในการบิน 
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พลเรือนครอบคลุมการรักษาความปลอดภัยทาอากาศยาน35 อากาศยาน36 ผูโดยสาร สัมภาระติดตัว 
และส่ิงของสัมภาระตาง ๆ รวมทั้งสินคาไปรษณียภัณฑ37 การรักษาความปลอดภัยใหแกบุคคลที่มี
ลักษณะพิเศษตาง ๆ38 ตลอดจนการรักษาความปลอดภัยของระบบสารสนเทศทางการบินพลเรือน 
และไดกําหนดใหรัฐภาคีพยายามนําขอมาตรฐานและแนวทางปฏิบัตินี้ไปปฏิบัติตามใหสอดคลอง
กับการประเมินความเส่ียงดานความปลอดภัยจากหนวยงานในระดับชาติท่ีเกี่ยวของ39 เพื่อปองกันมิ
ใหเกิดการกระทําอันเปนการแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมายตอการบินพลเรือน 
 แตการปฏิบัติตามขอบังคับ มาตรฐาน วิธีดําเนินการในสวนท่ีเกี่ยวกับการรักษาความ
ปลอดภัยที่ ICAO กําหนดไวในภาคผนวก 17 นี้ รัฐภาคีสามารถไมปฏิบัติตามได เนื่องจาก
อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 มิไดมีบทบังคับโดยตรงสําหรับการไมปฏิบัติตามภาคผนวกดังกลาว 
เพราะภาคผนวกแหงอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 นี้มิไดมีสถานะทางกฎหมายเปนสวนหนึ่งของ

                                                            
35 มาตรการเก่ียวกับการควบคุมการเขาถึง รัฐภาคีสามารถนําขอมาตรฐานน้ีไปปฏิบัติไดตาม

ภาคผนวก 9 (Annex 9: Facilitation) สวนมาตรการเก่ียวกับการออกแบบทาอากาศยานน้ัน องคการการบินพลเรือน
ระหวางประเทศไดกําหนดใหแตละรัฐบูรณาการสถาปตยกรรมและโครงสรางพ้ืนฐานที่จําเปนสําหรับมาตรการ
รักษาความปลอดภัยการบินพลเรือนระหวางประเทศ เขากับการออกแบบและกอสรางหรือปรับเปลี่ยนสิ่งอํานวย
ความสะดวกที่มีอยูในทาอากาศยาน โดยไดกําหนดเพ่ิมเติมในภาคผนวก 14 (Annex 14: Aerodromes) 

36 รัฐภาคีควรจัดหามาตรการรักษาความปลอดภัยที่เหมาะสม เพ่ือปองกันการกระทําอันเปนการ
แทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมายตออากาศยาน แมขณะมิไดอยูในเขตหวงหาม โดยสามารถนําขอมาตรฐานนี้ไป
ปฏิบัติไดตามภาคผนวก 6 (Annex 6: Operation of Aircraft) 

37 รัฐภาคีสามารถนําขอมาตรฐาน วิธีดําเนินการไปปฏิบัติไดตามคูมือการรักษาความปลอดภัยในการ
บินพลเรือนจากการกระทําอันเปนการแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมาย (Doc 8973-Restricted: Security Manual for 
Safeguarding Civil Aviation Against Acts of Unlawful Interference) แตหากเปนสินคาอันตรายอื่น ๆ ไดกําหนด
ไวในภาคผนวก 18 (Annex 18: The Safe Transport of Dangerous Goods by Air) และ Doc 9284   

38 รัฐภาคีสามารถนําขอมาตรฐาน วิธีดําเนินการไปปฏิบัติไดตามคูมือการรักษาความปลอดภัยใน
การบินพลเรือนจากการกระทําอันเปนการแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมาย (Doc 8973-Restricted) 

39  2.2 Applicability 
 2.2.1 Each Contracting State shall apply the Standards and shall Endeavour to apply the 

Recommended Practices contained in Annex 17 to international civil aviation operations. 
 2.2.2 Each Contracting State shall ensure that measures designed to safeguard against acts of 

unlawful interference are applied to domestic operations to the extent practicable, based upon a security risk 
assessment carried out by the relevant national authorities. 
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อนุสัญญาแตเปนเพียงเพื่อความสะดวกเทานั้น (ขอ 54 (ฏ) แหงอนุสัญญาชิคาโก 1944)40 ดวย
เหตุผลทางประวัติศาสตรการเมืองระหวางประเทศท่ีประเทศสหรัฐอเมริกาไมยอมเขาเปนภาคี
อนุสัญญากรุงปารีส 1919 โดยอางวาขัดตอรัฐธรรมนูญของอเมริกาท่ีไมอาจมอบอํานาจนิติบัญญัติ
ไปใหแกผูใดได แตท้ังนี้มีกลไกใหเกิดผลในทางปฏิบัติโดยขอ 37 แหงอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 
194441กําหนดพันธะใหรัฐภาคีรวมมือกันใหมีภาวะเอกรูปเทาท่ีจะปฏิบัติไดในขอบังคับ มาตรฐาน 
วิธีดําเนินการและการจัดระเบียบในสวนท่ีเกี่ยวกับการบินพลเรือนท่ี ICAO จะตกลงเลือกใชและ
แกไขเพ่ิมเติมในรูปของภาคผนวกเปนคราว ๆ ไป และอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944  ไดเปดโอกาส
ใหรัฐภาคีปฏิเสธท่ีจะผูกพันตามภาคผนวกไวสองข้ันตอน คือ Collective Disapproval และ
Individual  Disapproval 
  ข้ันตอนแรก Collective Disapproval หลังจากท่ีคณะมนตรี ICAO ไดเห็นชอบในขอ
ปฏิบัติท่ีจัดทําข้ึน ดวยคะแนนเสียงสองในสามแลว ยังไมสามารถนํามาบังคับใชได จะตองแจงเวียน
ใหรัฐภาคีพิจารณาเห็นชอบดวยกอน ถาปรากฏวารัฐภาคีเสียงขางมากไมแจงคัดคานไปยังคณะ
มนตรีภายใน 3 เดือน หรือนานกวานั้นตามท่ีคณะมนตรีกําหนด ภาคผนวกก็จะมีผลใชบังคับได (ขอ 
90 (ก) แหงอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944)42 แตหากรัฐภาคีเสียงขางมากไมเห็นชอบดวย ขอปฏิบัตินั้น
เปนอันตองตกไป 

                                                            
40  ขอ 54 การหนาที่ในอาณัติของคณะมนตรี  

 “(ฏ) ตกลงเลือกใชมาตรฐานระหวางประเทศและวิธีปฏิบัติที่แนะนําตามบทบัญญัติในหมวด 6 
แหงอนุสัญญาฉบับน้ี โดยกําหนดใหมาตรฐานและวิธีปฏิบัติเปนภาคผนวกแหงอนุสัญญา  ฉบับน้ีเพ่ือความสะดวก 
และแจงใหรัฐผูทําสัญญาทั้งหมดทราบถึงการปฏิบัติที่ไดกระทําไป” 

41  ขอ 37 การตกลงเลือกใชมาตรฐานระหวางประเทศและวิธีดําเนินการ   
 “รัฐผูทําสัญญาแตละรัฐรับรองวาจะรวมมือในการใหไดมีขีดสูงสุดแหงภาวะเอกรูปเทาที่สามารถ

ปฏิบัติไดในขอบังคับ มาตรฐาน วิธีดําเนินการ และการจัดระเบียบในสวนที่เก่ียวกับอากาศยาน ผูประจําหนาที่ทางการ
บินและบริการอนุกูลในเรื่องทั้งหมดซึ่งภาวะเอกรูปเชนวาน้ันจะอํานวยความสะดวก และชวยใหการเดินอากาศดีขึ้น...” 

42  ขอ 90 การตกลงเลือกใชและแกไขภาคผนวก  
   “(ก) การตกลงเลือกใชภาคผนวกตาง ๆ ตามท่ีกลาวไวในขอ 54 วรรค (ฏ) น้ัน จะตองมีเสียง 2 

ใน 3 ของคณะมนตรีเห็นชอบในการประชุมที่เรียกเพื่อการน้ัน และตอจากน้ันคณะมนตรีจะตองเสนอไปยังรัฐ
ผูทําสัญญาแตละรัฐดวย ภาคผนวกเชนวาน้ันหรือการแกไขเพ่ิมเติมภาคผนวกใหมีผลบังคับภายใน 3 เดือน 
หลังจากที่ไดเสนอไปยังรัฐผูทําสัญญาแลว หรือเมื่อพนระยะเวลาท่ีนานกวาน้ันตามแตคณะมนตรีจะกําหนด 
นอกจากในระหวางเวลาน้ันสวนมากของบรรดารัฐผูทําสัญญาไดแจงตอคณะมนตรีเปนหลักฐานวาตนไม
เห็นชอบดวย” 
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  ข้ันตอนท่ีสอง Individual Disapproval  เม่ือภาคผนวกมีผลใชบังคับแลว หากรัฐภาคีใด
เห็นวาตนไมสามารถปฏิบัติหรือแกไขขอบังคับหรือวิธีปฏิบัติของตนใหเปนไปตามมาตรฐาน
ระหวางประเทศหรือวิธีดําเนินการท่ี ICAO ตกลงเลือกใช จะตองแจงให ICAO ทราบภายใน 60 วัน
นับแตภาคผนวกมีผลบังคับใช วาตนมีแนวปฏิบัติท่ีแตกตางออกไปอยางไรบาง ซ่ึง ICAO จะ
ดําเนินการแจงใหรัฐภาคีอ่ืน ๆ ท้ังหมดทราบตอไป (ขอ 38 แหงอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944)43 
  หากรัฐภาคีไมใชสิทธิตามขั้นตอนท้ังสองแลว จะตองปฏิบัติตามหรือออกกฎเกณฑ
ภายในประเทศเพื่ออนุวัติการภาคผนวกเหลานั้นตอไป และ ICAO มีสิทธิท่ีจะรายงานใหรัฐภาคีอ่ืน ๆ 
และสมัชชาทราบวารัฐภาคีนั้นไมปฏิบัติตามอนุสัญญาได (ขอ 54 (ญ) และ (ฎ) แหงอนุสัญญาชิคา
โก ค.ศ. 1944)44  
 จากขอ 37 แหงอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 จึงทําใหประเทศไทยในฐานะรัฐภาคีจึงมีพันธะ
กรณีท่ีจะตองปฏิบัติตามขอบังคับ มาตรฐาน วิธีดําเนินการ ในภาคผนวก 17 ซ่ึง ICAO ตกลง
เลือกใช  
 

 

                                                            
43  ขอ 38 การออกหางจากมาตรฐานระหวางประเทศและวิธีดําเนินการ  

 “รัฐใดที่เห็นวาตนไมสามารถปฏิบัติใหเปนไปตามมาตรฐานระหวางประเทศหรือวิธีดําเนินการ
เชนวาน้ันไดโดยครบถวนหรือไมสามารถแกขอบังคับหรือวิธีปฏิบัติของตนใหตรงตามมาตรฐานระหวางประเทศ
หรือวิธีดําเนินการใด ๆ ซึ่งไดมีการแกไขเพิ่มเติมหรือเห็นวาจําเปนจะตองเลือกใชบังคับหรือวิธีปฏิบัติสวนใด
สวนหน่ึงโดยเฉพาะแตกตางจากท่ีวางขึ้นโดยมาตรฐานระหวางประเทศ รัฐน้ันจะตองแจงใหองคการการบินพล
เรือนระหวางประเทศทราบโดยทันทีวา วิธีปฏิบัติของตนแตกตางจากวิธีที่วางขึ้นไวโดยมาตรฐานระหวาง
ประเทศอยางไรบาง ในกรณีที่มีการแกไขเพ่ิมเติม มาตรฐานระหวางประเทศ รัฐใดที่มิไดกระทําการแกไขเพ่ิมเติม
ขอบังคับหรือวิธีปฏิบัติของตนใหเหมาะสม จะตองบอกกลาวไปยังคณะมนตรีภายในหกสิบวันนับแตวันตกลง
เลือกใชการแกไขเพิ่มเติมมาตรฐานระหวางประเทศนั้น หรือแจงใหทราบถึงการกระทําที่ตนกะวาจะจัดการใน
กรณีเชนวาน้ันใหคณะมนตรีแจงความไปยังรัฐอื่น ๆ ทั้งหมดโดยทันทีวามีขอแตกตางอยูประการใดบางระหวาง
สาลักษณหน่ึงหรือมากกวาแหงมาตรฐานระหวางประเทศกับวิธีปฏิบัติแหงชาติในเรื่องเดียวกันของรัฐน้ัน” 

44  ขอ 54 การหนาที่ในอาณัติของคณะมนตรี  
 (ญ) รายงานไปยังบรรดารัฐผูทําสัญญาถึงการละเมิดอนุสัญญาฉบับน้ีตลอดจนการไมปฏิบัติ

ตามคําแนะนําและการกําหนดใด ๆ ของคณะมนตรี 
 (ฎ) รายงานตอสมัชชาถึงการละเมิดอนุสัญญาฉบับน้ีในกรณีที่รัฐผูทําสัญญาไมปฏิบัติการอัน

เหมาะสมภายในเวลาอันชอบดวยเหตุผลหลังจากที่ไดบอกกลาวถึงการละเมิดน้ันแลว” 
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2.4  องคกรท่ีเกี่ยวของกับการรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือน 

 จากผลของอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ไดจัดใหมีการจัดต้ังองคการที่เกี่ยวของกับการรักษา
ความปลอดภัยในการบินพลเรือนข้ึน คือองคกรกําหนดกฎหมายระหวางประเทศ ซ่ึงไดแก องคการ
การบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) และองคกรกําหนดกฎหมายภายในประเทศ   

 2.4.1  องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO)     
 ตามขอ 4345 แหงอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ไดบัญญัติใหจัดตั้งองคการการบินพลเรือน
ระหวางประเทศ (ICAO) ซึ่งมีฐานะเปนนิติบุคคลตามกฎหมายระหวางประเทศ โดยจัดตั้งข้ึนเม่ือ
วันท่ี 4 เมษายน ค.ศ. 1947 (พ.ศ. 2490) และไดเขาเปนทบวงการชํานาญพิเศษขององคการ
สหประชาชาติ เม่ือ ค.ศ. 1948 (พ.ศ. 2491) เจาหนาท่ีของ ICAO ซ่ึงประกอบดวยสมัชชาหนึ่ง คณะ
มนตรีคณะหนึ่ง และองคคณะอ่ืน ๆ ตามท่ีจําเปน จะไดรับสิทธ์ิและความคุมกันทางการทูต ตามท่ี
บัญญัติไวในขอ 6046 แหงอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 
 
 
 
 
 
 
 

                                                            
45 Article 43. An organization to be named the International Civil Aviation Organization is 

formed by the Convention. 

46 Article 60. (Suspension of voting power) 
 The Assembly may suspend the voting power in the Assembly and in the Council of any 

contracting State that fails to discharge within a reasonable period its financial obligations to the Organization. 
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 1.  วัตถุประสงค ขอ 4447 แหงอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ไดกําหนดวัตถุประสงคของการ
จัดต้ังองคกรฯ นี้ข้ึนเพื่อพัฒนาหลักการและหลักเทคนิคของการเดินอากาศระหวางประเทศ ทํานุ
การวางผังและวิวัฒนาการของการขนสงทางอากาศ เพื่อวัตถุประสงค ดังนี้ 
   1)  เปนหลักประกันการขยายตัวของการบินพลเรือนระหวางประเทศท่ัวโลกให
เปนไปโดยปลอดภัยและเปนระเบียบ 
   2)  สงเสริมศิลปะการออกแบบอากาศยานและดําเนินการบินใหเกิดสันติภาพ 
   3)  สงเสริมวิวัฒนาการของทางบิน ทาอากาศยาน และเคร่ืองอํานวยความสะดวก
ในการเดินอากาศสําหรับการบินพลเรือนระหวางประเทศ 
   4)  สนองความตองการของประชากรโลกในการขนสงทางอากาศท่ีปลอดภัย 
สมํ่าเสมอ มีประสิทธิภาพและถูกหลักเศรษฐกิจ 
   5)  ปองกันกษัยเศรษฐกิจท่ีเกิดข้ึนจากการแขงขันท่ีไมชอบดวยเหตุผล 
   6)  เปนหลักประกันวาบรรดาสิทธิของรัฐผูทําสัญญาจะไดรับการเคารพอยางเต็มท่ี
และรัฐผูทําสัญญาทุกรัฐไดรับโอกาสท่ีเปนธรรมในการดําเนินสายการบินระหวางประเทศ 
   7)  หลีกเล่ียงการเลือกปฏิบัติระหวางรัฐผูทําสัญญา 
   8)  สงเสริมความปลอดภัยในการบินสําหรับการเดินอากาศระหวางประเทศ 

                                                            
47 Article 44.  The aims and objectives of the Organization are to develop the principles and 

techniques of international air navigation and to foster the planning and development of international air 
transport so as to: 

 (a) Insure the safe and orderly growth of international civil aviation throughout the world; 
 (b) Encourage the arts of aircraft design and operation for peaceful purpose; 
 (c) Encourage the development of airways, airport, and air navigation facilities for 

international civil aviation; 
 (d) Meet the needs of the peoples of the world for safe, regular, efficient and economical air 

transport; 
 (e) Prevent economic waste caused by unreasonable competition; 
 (f) Insure that the rights of contracting States are fully respected and that every contracting 

State has a fair opportunity to operate international airlines; 
 (g) Avoid discrimination between contracting States; 
 (h) Promote safety of flight in international air navigation; 
 (i) Promote generally the development of all aspects of international civil aeronautics. 
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   9)  สงเสริมวิวัฒนาการดานตาง ๆ ท้ังหมดแหงการเดินอากาศพลเรือนระหวาง
ประเทศโดยท่ัว ๆ ไป 
  2.  อํานาจทางกฎหมาย องคการนี้จะมีสิทธิทางกฎหมายตามท่ีจําเปนเพื่อปฏิบัติการ
หนาท่ีขององคการในอาณาเขตของรัฐภาคีแตละรัฐ 48  
  3.  โครงสรางองคกร ตามขอ 43 แหงอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ไดกําหนดให
องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศประกอบดวยสมัชชา คณะมนตรี และองคคณะอ่ืน ๆ ตามท่ี
จําเปน 
   1)  สมัชชา (Assembly) เปนการประชุมใหญประเทศภาคีท้ังหมด สามปคร้ัง  
    ก. องคประกอบ ผูแทนจากทุกรัฐภาคี 
    ข. องคประชุม จํานวนขางมากของสมาชิก 
    ค.  องคมติ เสียงขางมาก โดยแตละรัฐมีหนึ่งเสียง เวนแตจะมีกําหนดไวเปน
อยางอ่ืน 
    ง.  อํานาจหนาท่ี สมัชชามีอํานาจหนาท่ีดังนี้ 
     ก) เลือกตั้งนายกขององคการฯ และเจาหนาท่ีอ่ืน ๆ ในการประชุมแตละคร้ัง 
     ข) เลือกต้ังรัฐภาคีท่ีจะเขาเปนผูแทนในคณะมนตรี 
     ค) สอบสวนรายงานของคณะมนตรี  และปฏิบัติการตอไปตามท่ี
เหน็สมควร และวินิจฉัยเร่ืองใด ๆ ท่ีคณะมนตรีเสนอมา 
     ง)  กําหนดวิธีดําเนินการประชุมสมัชชา และจัดต้ังคณะกรรมาธิการ
ชวยงานตามท่ีเห็นวาจําเปนและพึงปรารถนา 
     จ) ออกเสียงอนุมัติงบประมาณประจําป และกําหนดขอตกลงทางการเงิน
ขององคการ 
     ฉ) ตรวจสอบรายจายและอนุมัติบัญชีขององคการ 
     ช) สงเร่ืองใด ๆ ภายในขอบเขตการปฏิบัติงานขององคการไปยังคณะ
มนตรี คณะกรรมาธิการชวยงาน หรือไปยังองคคณะอ่ืนใดตามท่ีเห็นสมควร 
     ซ) มอบอํานาจและหนาท่ีท่ีจําเปนหรือพึงปรารถนาใหแกคณะมนตรี เพื่อ
ปฏิบัติหนาท่ีขององคการ และจะเพิกถอนหรือแกไขการมอบอํานาจนี้เม่ือใดก็ได 

                                                            
48 Article 47.  The Organization shall enjoy in the territory of each contracting State such legal 

capacity as may be necessary for the performance of its functions. Full juridical personality shall be granted 
wherever compatible with the constitution and laws of the State concerned. 
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     ฌ)  ปฏิบัติหนาท่ีตามท่ีกําหนดไวในอนุสัญญานี้ 
     ญ)  พิจารณาขอเสนอเพื่อแกไขหรือเพิ่มเติมบทบัญญัติแหงอนุสัญญาน้ี 
และถาเห็นชอบกับขอเสนอนั้น ก็แนะนําไปยังบรรดารัฐภาคี 
     ฎ)  พิจารณาเร่ืองใด ๆ ท่ีอยูภายในขอบเขตการปฏิบัติงานขององคการ 
ซ่ึงมิไดกําหนดไวชัดแจงวาเปนหนาท่ีของคณะมนตรี 
   2)  คณะมนตรี (Council) เปนองคคณะถาวรที่รับผิดชอบตอสมัชชา 
    ก. องคประกอบ ผูแทนจากรัฐภาคีสามสิบหกรัฐซ่ึงสมัชชาเปนผูเลือกตั้ง โดย
อยางนอยตองมีผูแทนจาก  
     ก)  บรรดารัฐซ่ึงมีความสําคัญยิ่งในการขนสงทางอากาศ   
     ข)  บรรดารัฐซ่ึงไมเขาเกณฑตาม (1) แตไดใหความอุดหนุนเปนอยาง
มากในการจัดหาเคร่ืองอํานวยความสะดวกสําหรับการเดินอากาศพลเรือนระหวางประเทศ 
     ค)  บรรดารัฐซ่ึงไมเขาเกณฑตาม (1) และ (2) แตถาไดเลือกแลวเปนท่ี
แนใจไดวาจะมีผูแทนในคณะมนตรีจากบรรดาพ้ืนท่ีทางภูมิศาสตรใหญ ๆ ของโลก 
    ท้ังนี้ ผูแทนของรัฐภาคีในคณะมนตรีท่ีจะเกี่ยวของเปนตัวการในการดําเนิน
บริการเดินอากาศระหวางประเทศหรือมีสวนไดสวนเสียในทางการเงินกับบริการเชนวานั้นไมได 
    ข. องคประชุม ไมไดกําหนด จํานวนเสียงขางมากของสมาชิก 
    ค. องคมติ เสียงขางมากของสมาชิก 
    ง.  อํานาจหนาท่ี คณะมนตรีมีอํานาจหนาท่ีดังนี้ 
     ก)  เสนอรายงานประจําปตอสมัชชา 
     ข)  ปฏิบัติตามคําส่ังของสมัชชา และปฏิบัติหนาท่ีและขอผูกพันท่ีมีอยู
กับตนท่ีวางไวในอนุสัญญานี้ 
     ค)  กําหนดสวนงานและกฎวิธีดําเนนิการของตน 
     ง)   แตงตั้งคณะกรรมการขนสงทางอากาศข้ึนชุดหนึ่ง โดยเลือกจากผู
แทนท่ีเปนสมาชิกของคณะมนตรีและให รับผิดชอบตอคณะมนตรีกับกําหนดหนาท่ีของ
คณะกรรมการนั้น 
     จ)  จัดต้ังคณะกรรมาธิการเดินอากาศข้ึนชุดหนึ่ง 
     ฉ)  ดูแลการปฏิบัติงานฝายการเงินขององคการ 
     ช)  กําหนดเงินชดเชยใหแกนายกมนตรี 
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     ซ)  แตงต้ังเลขาธิการเปนเจาหนาท่ีหัวหนาฝายบริหาร และวางวิธีการ
แตงต้ังเจาหนาท่ีอ่ืน ๆ ตามความจําเปน 
     ฌ)  รองขอ  รวบรวม  สอบและประกาศโฆษณาขอความเกี่ ยวกับ
ความกาวหนาของการเดินอากาศและการดําเนินบริการการเดินอากาศระหวางประเทศ รวมท้ัง
ขอความเกี่ยวกับคางวดของการดําเนินการบิน และรายงานเกี่ยวกับเงินอนุกูลท่ีจายใหแกสายการบิน
จากเงินทุนสาธารณะ 
     ญ)  รายงานไปยังรัฐผูทําสัญญาถึงการละเมิดอนุสัญญานี้ ตลอดจนการไม
ปฏิบัติตามคําแนะนําและการกําหนดใด ๆ ของคณะมนตรี 
     ฎ)  รายงานตอสมัชชาถึงการละเมิดอนุสัญญานี้ในกรณีท่ีรัฐผูทําสัญญา
ไมปฏิบัติการอันเหมาะสมภายในเวลาอันชอบดวยเหตุผล หลังจากท่ีไดบอกกลาวถึงการละเมิดนั้นแลว 
     ฏ)  ตกลงเลือกใชมาตรฐานระหวางประเทศและวิธีปฏิบัติท่ีแนะนํา โดย
กําหนดใหมาตรฐานและวิธีปฏิบัติเปนภาคผนวกแหงอนุสัญญานี้เพื่อความสะดวกและแจงใหรัฐ
ผูทําสัญญาท้ังหมดทราบถึงการปฏิบัติท่ีไดกระทําไป 
     ฐ)  พิจารณาคําแนะนําของคณะกรรมาธิการการเดินอากาศเก่ียวกับการ
แกไขเพิ่มเติมภาคผนวก และปฏิบัติการตามท่ีอนุสัญญากําหนด 
     ฑ)  พิจารณาเร่ืองใด ๆ เกี่ยวกับอนุสัญญานี้ ซ่ึงรัฐภาคีสงใหพิจารณา 
     นอกจากนี้ ขอ 55 ของอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ยังกําหนดใหคณะ
มนตรีอาจ 
     ก)  ตั้งกรรมาธิการการขนสงทางอากาศรองลงไปโดยถือภูมิภาคหรือเหตุ
อ่ืนเปนมูลฐาน และกําหนดรัฐหรือสายการบินเปนหมูท่ีจะดําเนินการเพื่ออํานวยความสะดวกใน
การปฏิบัติ ตามความมุงหมายแหงอนุสัญญาฉบับนี้ เม่ือเห็นเปนการเหมาะสมและพึงปรารถนา ตาม
ความรูเห็นท่ีเคยผานมา  
     ข)  มอบหมายหนาท่ีใหคณะกรรมาธิการการเดินอากาศปฏิบัติเพิ่มเติม
จากท่ีวางไว ในอนุสัญญานี้และจะเพิกถอนหรือแกไขการมอบหมายอํานาจเชนวานั้นเม่ือใดก็ได  
     ค)  ดําเนินการวิจัยในดานตาง ๆ ทั้งหมดแหงการขนสงทางอากาศและ
การเดินอากาศ ซ่ึงมีความสําคัญระหวางประเทศ ติดตอสงผลของการวิจัยของตนไปยังบรรดารัฐ
ผูทําสัญญา และอํานวยความสะดวกในการแลกเปล่ียนขอความระหวางรัฐผูทําสัญญาในเร่ืองการขนสง
ทางอากาศและการเดินอากาศ 
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     ง)  ศึกษาเร่ืองใด ๆ อันกระทบถึงการจัดวางและการดําเนินการขนสงทาง
อากาศระหวาง ประเทศในบริการเดินอากาศระหวางประเทศของเสนทางบินสายใหญ และเสนอ
โครงการวาดวยเร่ืองเหลานี้ตอสมัชชา 
     จ) สืบสวนสถานการณใด ๆ ซ่ึงปรากฏวากอใหเกิดอุปสรรคอันจะ
หลีกเล่ียงไดตอ วิวัฒนาการของการเดินอากาศระหวางประเทศ ในเมื่อรัฐผูทําสัญญารัฐหนึ่งรัฐใด 
รองขอ และทํารายงานข้ึนตามท่ีจําเปน 
    3)  คณะกรรมการการเดินอากาศ (Air Navigation Commission) จัดต้ังข้ึนโดย
คณะมนตรีแตงต้ังดังไดกลาวแลว 
     ก. องคประกอบ สมาชิกจํานวนสิบเกาคนท่ีมีคุณสมบัติและความชํานาญ
ทางวิทยาศาสตร และวิธีปฏิบัติในการเดินอากาศ ท้ังนี้คณะมนตรีอาจรองขอใหรัฐภาครีเสนอช่ือ
ข้ึนมาก็ได และคณะมนตรีจะเปนผูแตงต้ังนายกแหงคณะกรรมาธิการการเดินอากาศ 
     ข. องคประชุม ไมไดกําหนดไว (แตควรถือจํานวนขางมาก) 
     ค. องคมติ ไมไดกําหนดไว (แตควรถือเสียงขางมาก) 
     ง.  อํานาจหนาท่ี คณะกรรมาธิการการเดินอากาศมีหนาท่ีดังนี้ 
      ก) พิจารณาและแนะนําไปยังคณะมนตรีใหตกลงเลือกใช และแกไข
ภาคผนวกแหงอนสัุญญานี้ 
      ข) จัดต้ังคณะอนุกรรมาธิการฝายเทคนิคข้ึนตามท่ีเห็นวาจําเปนซ่ึงรัฐ
ภาคีใด ๆ จะสงผูแทนไปรวมได 
      ค) แนะนําคณะมนตรีในเรื่องเก่ียวกับการรวบรวมและการติดตอขอ
ขอความตาง ๆ ท่ีเห็นวาจําเปนและเปนประโยชนในความกาวหนาของการเดินอากาศจากบรรดารัฐภาคี 

 2.4.2  องคกรกําหนดกฎหมายภายในประเทศ 
 เนื่องจากองคาพยพขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศประกอบดวยสมัชชาซ่ึง
เปนตัวแทนจากทุกรัฐภาคี จึงจําเปนตองมีองคกรกําหนดกฎหมายภายในประเทศเพื่อรวมเปน
สมัชชา สําหรับองคกรกําหนดกฎหมายภายในประเทศของไทยน้ันประกอบดวย   
  2.4.2.1  คณะกรรมการการบินพลเรือน เปนคณะกรรมการที่คณะรัฐมนตรีแตงตั้งข้ึน
เพื่อใหคําแนะนําดานกิจการการบินพลเรือนท้ังหมดแกรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม 
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   1.  องคประกอบ รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม เปนประธานกรรมการ 
ปลัดกระทรวงคมนาคม ผูบัญชาการทหารอากาศ และกรรมการอ่ืนอีก 7 คนซ่ึงคณะรัฐมนตรีแตงต้ัง
เปนกรรมการ และอธิบดีเปนกรรมการและเลขานุการ 
   2.  อํานาจหนาท่ี ตามมาตรา 15 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับท่ี 11) 
พ.ศ. 2551 ไดบัญญัติใหคณะกรรมการการบินพลเรือนมีอํานาจหนาท่ีดังนี้ 
    1)  กําหนดนโยบายและพิจารณาอนุมัติแผนอํานวยความสะดวก แผนรักษา
ความปลอดภัยและแผนนิรภัยในการบินพลเรือนแหงชาติ รวมท้ังแผนแมบทการจัดต้ังสนามบิน
พาณิชยของประเทศ 
    2)  รับปรึกษาและใหคําแนะนําเกี่ยวกับการบินพลเรือนแกรัฐมนตรี 
    3)  พิจารณากําหนดหลักเกณฑและวิธีการคํานวณคาโดยสารและคาระวาง
สําหรับอากาศยานขนสงตามมาตรา 20 
    4)  พิจารณากําหนดอัตราและเง่ือนไขการเรียกเก็บคาบริการ คาภาระ หรือเงิน
ตอบแทนอ่ืนใดในสนามบินอนุญาตซ่ึงใหบริการแกสาธารณะตามมาตรา 56 ซ่ึงตองไมเกินอัตราท่ี
กําหนดในกฎกระทรวง 
    5)  พิจารณากําหนดเง่ือนไขการเรียกเก็บและอนุมัติอัตราคาบริการ เคร่ือง
อํานวยความสะดวกในการเดินอากาศซ่ึงใหบริการแกสาธารณะตามมาตรา 57 
    6)  ออกขอบังคับตามพระราชบัญญัตินี้และตามอนุสัญญา 
  2.4.2.2  กรมการบินพลเรือน ตามมาตรา 15/5 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(ฉบับท่ี 11) พ.ศ. 2551 ไดบัญญัติใหกรมขนสงทางอากาศซ่ึงปจจุบันไดเปล่ียนเปนกรมการบินพล
เรือน มีหนาท่ีรับผิดชอบเปนหนวยธุรการของคณะกรรมการการบินพลเรือน คณะกรรมการเทคนิค 
และคณะกรรมการสอบสวน  
   1.  อํานาจหนาท่ี ตามมาตรา 15/5 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับท่ี 11) 
พ.ศ. 2551 ไดบัญญัติใหกรมการบินพลเรือน มีอํานาจหนาท่ี ดังตอไปนี้ 
    1)  สงเสริม วิจัย และพัฒนากิจการการบินพลเรือนและการรักษาความปลอดภัย
ตลอดจนจัดใหมีการทดสอบและปรับปรุง รวมท้ังประเมินระบบของส่ิงอํานวยความสะดวกหรือ
อุปกรณท่ีใชในการบินพลเรือน 
    2)  กํากับดูแล ควบคุมกิจการการบินพลเรือน 
    3)  จัดทําทะเบียนอากาศยาน และทะเบียนผูประจําหนาท่ีและบุคคลอื่นท่ี
เกี่ยวของกับการบินพลเรือน 
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    4)  จัดระบบ และเก็บรักษาเอกสารหลักฐานเกี่ยวกับใบอนุญาต ใบสําคัญ 
ใบรับรองและเอกสารอ่ืนทางดานการบินพลเรือน 
    5)  ประสานงานกับหนวยงานภาครัฐและเอกชนท้ังในและตางประเทศ 
เกี่ยวกับการบินและการรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือน ความผิดท่ีกระทําในอากาศยานหรือ
ตออากาศยานอุบัติเหตุของอากาศยาน การคนหาชวยเหลือกรณีอากาศยานประสบภัย การอํานวย
ความสะดวกในการบินพลเรือนเกี่ยวกับการเขาเมือง การศุลกากร การสาธารณสุข การกักพืชและ
สัตว และการตรวจอยางอ่ืนตามท่ีกฎหมายกําหนด ตลอดจนการแลกเปล่ียนความรูและขาวสาร
ระหวางประเทศเกี่ยวกับการบินพลเรือน 
    6)  จัดทําและเผยแพรความรูและขาวสารเกี่ยวกับการบินพลเรือน 
       7)  เร่ืองอ่ืน ๆ ท่ีเกี่ยวกับการบินพลเรือน 



 

บทที่ 3 

การตรวจคนเพ่ือรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือน 

 การตรวจคนนับเปนกิจกรรมหลักภายในอาคารผูโดยสาร ผูโดยสารท่ีจะเดินทางไมวาจะ
เปนการเดินทางขาออกไปในหรือตางประเทศจะไดรับการตรวจคนกอนข้ึนอากาศยาน เพื่อสกัดกั้น
มิใหผูอาจกระทําผิดไดมีโอกาสพกพาอาวุธ แตการตรวจคนนั้นยอมกระทบตอสิทธิของบุคคลได 
ท้ังนี้เพราะบุคคลยอมมีสิทธิและเสรีภาพในชีวิตและรางกาย มีเสรีภาพในการเดินทาง และมีสิทธิใน
ทรัพยสินตามหลักกฎหมายธรรมชาติ ดังนั้นในบทนี้จึงขอกลาวถึง แนวคิดเกี่ยวกับสิทธิ แนวคิด
เกี่ยวกับการตรวจคน วิธีการและเคร่ืองมือท่ีใชในการตรวจคน และการรักษาความปลอดภัยในการ
บินพลเรือนของตางประเทศ 

3.1  แนวคิดเกี่ยวกับสิทธิ 

 ปฏิญญาสากลวาดวยสิทธิมนุษยชน ไดบัญญัติใหทุกคนมีสิทธิเสมอภาคกันโดยไมแบงแยก
เช้ือชาติ ชนช้ันหรือสถานะใด ๆ (ขอ 2)49 มีสิทธิในการมีชีวิตและดําเนินชีวิตไดอยางอิสระและ
ปลอดภัย (ขอ3)50 ไดรับการปฏิบัติอยางไรมนุษยธรรมหรือถูกย่ํายีศักดิ์ศรีไมได (ขอ 5)51 หรือถูก

                                                            
49 United Nations, The Universal Declaration of Human Rights, (n.d.), Retrieved July 20, 

2010, from http://www.un.org/en/documents/udhr/ 
 Article 2 “Everyone is entitled to all the rights and freedoms set forth in this Declaration, 

without distinction of any kind, such as race, colour, sex, language, religion, political or other opinion, national 
or social origin, property, birth or other status. Furthermore, no distinction shall be made on the basis of the 
political, jurisdictional or international status of the country or territory to which a person belongs, whether it be 
independent, trust, non-self-governing or under any other limitation of sovereignty.” 

50 Article 3 “Everyone had the right to life, liberty and security of person.” 

51 Article 5 “No one shall be subjected to torture or to cruel, inhuman or degrading treatment or 
punishment.” 
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จับกุมกักขัง หรือเนรเทศไปตางถ่ินโดยพลการไมได (ขอ 9)52 สวนรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักร
ไทย พ.ศ. 2550 ไดบัญญัติเร่ืองการคุมครองสิทธิของประชาชนไวโดย มาตรา 26 ไดบัญญัติวา “การ
ใชอํานาจโดยองคกรของรัฐทุกองคกร ตองคํานึงถึงศักดิ์ศรีความเปนมนุษย สิทธิและเสรีภาพ ตาม
บทบัญญัติแหงรัฐธรรมนูญนี้” โดยสิทธิ (right) มีความหมายดังนี้ 
 สิทธิ ตามความหมายท่ัวไป หมายถึง อํานาจท่ีกฎหมายรับรองคุมครองใหแกบุคคลในอันท่ี
จะเรียกรองใหบุคคลอ่ืนกระทําการอยางใดอยางหนึ่ง53 เปนการคุมครองไมใหผูอ่ืนลวงละเมิด
เจาของสิทธิ 
 สิทธิ ตามพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 254254 หมายถึง อํานาจอันชอบธรรม 
อํานาจท่ีจะกระทําการใด ๆ ไดอยางอิสระโดยไดรับการรับรองจากกฎหมาย 
 สิทธิ ตามความหมายรัฐธรรมนูญ หมายถึง อํานาจตามรัฐธรรมนูญ หรือกฎหมายสูงสุดได
บัญญัติใหการรับรอง คุมครองแกปจเจกชนในอันท่ีจะกระทําการใดหรือไมกระทําการใด ซ่ึง
กอใหเกิดสิทธิเรียกรองท่ีจะไมใหบุคคลใดแทรกแซงในสิทธิตามรัฐธรรมนูญ และหมายรวมถึง 
การใหหลักประกันในเชิงสถาบันท่ีผูกพันองคกรผูใชอํานาจรัฐท้ังหลายท่ีจะตองใหความเคารพ 
ปกปอง และคุมครองสิทธิตามรัฐธรรมนูญ เพื่อใหสิทธิตามรัฐธรรมนูญมีผลในทางปฏิบัติ55 
 ดังนั้น จึงพอสรุปไดวา สิทธิ คือ อํานาจท่ีกฎหมายรับรองคุมครองใหแกบุคคลในอันท่ีจะ
เรียกรองใหรัฐหรือบุคคลอ่ืนกระทําการหรืองดเวนกระทําการอยางใดอยางหนึ่ง หรืออาจกลาวไดวา
สิทธิตามความหมายนี้เปนสิทธิของบุคคลซ่ึงไดรับความคุมครองจากกฎหมายมิใหผูอ่ืนมาลวงเกนิ 
แตการท่ีมนุษยตองอยูรวมกันเปนสังคม มีการพึ่งพาอาศัยซ่ึงกันและกัน แมมนุษยจะมีสิทธิอันเทา
เทียมกันในสภาพธรรมชาติ และสิทธิของบุคคลจะเปนสิทธิตามธรรมชาติของมนุษย เกิดข้ึนพรอม
กับสภาพบุคคล และเปนสิทธิเด็ดขาด (absolute rights) ท่ีใชยันกับบุคคลท่ัวไปไดทุกคน แตเม่ืออยู
รวมกันในสังคม สิทธิของบุคคลนั้นยอมตองเกี่ยวพันทับซอนกันได โดยสิทธิของบุคคลอาจละเมิด
ตอสิทธิของบุคคลอ่ืนซ่ึงเปนกลุมใหญหรือสิทธิของสาธารณะได หรือผูมีอํานาจปกครองอาจใช

                                                            
52 United Nations, The Universal Declaration of Human Rights, (n.d.), Retrieved July 20, 

2010, from http://www.un.org/en/documents/udhr/ 
 Article 9 “No one shall be subjected to arbitrary arrest, detention or exit.” 

53 จิรนิติ หะวานนท, สิทธิในทางกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญาตามรัฐธรรมนูญ, (กรุงเทพฯ: 
วิญูชน, 2543), 13. 

54 พจนานุกรม ฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2542, (ม.ป.ป.), สืบคนเมื่อ 15 กรกฎาคม 2553 จาก 

http://rirs3.royin.go.th/new-search/word-search-all-x.asp 
55 บรรเจิด สิงคะเนติ, สิทธิ เสรีภาพและศักดิ์ศรีความเปนมนุษย, (กรุงเทพฯ: วิญูชน, 2543), 47. 
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เสรีภาพกระทําละเมิดคุกคามบูรณภาพของบุคคลได ในการพิจารณาความแตกตางระหวางสิทธิของ
บุคคลและสิทธิสาธารณะน้ันมีดังนี้ 
   1.  การใหความคุมครอง สิทธิของบุคคลนั้นใหความคุมครองเฉพาะบุคคลโดยไม
เปนการลวงละเมิดตอสิทธิของบุคคลอ่ืน สวนสิทธิสาธารณะน้ันมุงใหความคุมครองประชาชน
โดยท่ัวไป ไมเฉพาะเจาะจงบุคคลใดบุคคลหน่ึง ซ่ึงปจจัยท่ีจํากัดสิทธิของบุคคลนั้นมีอยู 2 ประการ
คือ (ชูชีพ ปณฑิสิริ, 2525, 77-81) 
    1)  สาธารณะประโยชน กลาวคือ เม่ือผลประโยชนสวนรวมมีน้ําหนักมากกวา 
สิทธิของบุคคลก็ยอมท่ีจะไมไดรับความคุมครอง 
    2)  สาธารณบุคคล หรือบุคคลท่ีมีชื่อเสียง (public figure) ไดแกบุคคลท่ีมี
ชื่อเสียงในสังคม เพราะการทํากิจกรรมอันเปนประโยชนตอสาธารณะ บุคคลเหลานี้ยอมสูญเสีย
สิทธิบางอยางของตน เพราะความเปนของประชาชน ซ่ึงเขายินยอมเปนดวยความสมัครใจ 
หมายความวาเขาไดสละความเปนสวนตัว ซ่ึงสาธารณชนมีสิทธิตามกฎหมายในการรับรูเร่ืองราว
ของสาธารณบุคคลผูนั้น แตการสละความเปนสวนตัวก็ยงัมีขอบเขตจํากัดอยู เร่ืองสวนตัวบางเร่ือง
ท่ีมิไดเปนประโยชนแกสาธารณะ เปนการขัดตอศีลธรรมอันดี ยอมคงอยูเปนสิทธิของบุคคล 
   2.  ขอบเขตแหงสิทธิ   
   สิทธิของบุคคลท่ีควรไดรับการรับรองตามรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย โดย
กําหนดใหเปนสิทธิท่ีสมบูรณ (absolute rights) ซ่ึงถือเปนสิทธิท่ีเด็ดขาด รัฐไมสามารถออกกฎหมาย
มาจํากัดสิทธิหรือเสรีภาพในเร่ืองนั้น ๆ ไดเลย เชน บทบัญญัติท่ีรับรองถึงเสรีภาพในการนับถือศาสนา
หรือการประกอบพิธีกรรมทางศาสนา ตามมาตรา 37 วรรค 2 แหงรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักร
ไทย พ.ศ. 2550 ความวา “บุคคลยอมไดรับความคุมครองมิใหรัฐกระทําการใด ๆ อันเปนการรอน
สิทธิหรือเสียประโยชนอันควรมีควรได เพราะเหตุท่ีถือศาสนา นิกายของศาสนา ลัทธินิยมในทาง
ศาสนาหรือปฏิบัติตามศาสนธรรม ศาสนบัญญัติ หรือปฏิบัติพิธีกรรมตามความเช่ือถือ แตกตางจาก
บุคคลอ่ืน”  
   สวนสิทธิของบุคคลท่ีรัฐธรรมนูญใหการรับรองโดยกําหนดใหเปนสิทธิท่ีมี
เง่ือนไข (restrictable rights) นั้นเปนสิทธิท่ียอมใหรัฐสามารถออกกฎหมายมาจํากัดสิทธิหรือ
เสรีภาพไดเปนพิเศษเพ่ือประโยชนแหงสาธารณะ เชน เสรีภาพในการเดินทางและมีเสรีภาพในการ
เลือกถ่ินท่ีอยูภายในราชอาณาจักร ตามมาตรา 34 ความวา “การจํากัดเสรีภาพในการเดินทางและ
เสรีภาพในการนั้นจะกระทํามิได เวนแตโดยอาศัยอํานาจตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย เฉพาะเพื่อความ
ม่ันคงของรัฐ ความสงบเรียบรอยหรือสวัสดิภาพของประชาชน การผังเมือง หรือเพื่อสวัสดิภาพของ
ผูเยาว” 
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 ดังนั้น สิทธิของบุคคลจึงถูกจํากัดดวยสิทธิสาธารณะ เนื่องจากสิทธิของบุคคลสวนใหญ
เปนสิทธิท่ีมีเง่ือนไข โดยพิจารณาถึงสาธารณประโยชนประกอบดวย หรือเปนความเสียหายพิเศษท่ี
มีผลกระทบตอบุคคลหลายคน เพื่อความสงบเรียบรอยของสังคม ดังเชน คําวินิจฉัยของศาลฎีกาท่ี 
861/254056 ในคําฟองเก่ียวกับการขอใหระงับการกอสรางอาคารกรมสรรพากร เพราะจะทําให
กระทบตอระบบนิเวศนในเขตชุมชนท่ีอยูอาศัย ซ่ึงเปนการละเมิดสิทธิสาธารณะของผูอยูอาศัยใน
เขตพ้ืนท่ีละแวกนั้น แตศาลฎีกาไมรับคําฟองไวพิจารณาโดยใหเหตุผลวา  สิทธิและหนาท่ีในการ
รักษาทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอม สิทธิในการมีอากาศบริสุทธ์ิหายใจเพื่อสุขภาพพลานามัย
และคุณภาพชีวิตท่ีดี สิทธิในการไดรับความร่ืนรมยตามธรรมชาติของพ้ืนท่ีตามฟอง สิทธิท่ีจะ
ปลอดจากความเสียหายและเดือดรอนอันเกิดจากปญหานํ้าทวมชุมชนในบริเวณใกลเคียงกับพื้นท่ี
ตามฟอง  และสิทธิท่ีจะปลอดจากเหตุเดือดรอนรําคาญอันเกิดจากปญหาจราจรติดขัดปญหาภาวะ
มลพิษทางอากาศ  ปญหาความเดือดรอนจากตึกอาคารสูงเปนสิทธิตามปกติธรรมดาของคนท่ัวไป
ไมใชเปนสิทธิท่ีบุคคลไดรับความเสียหายเปนพิเศษ เนื่องจากยังไมมีกฎหมายกําหนดใหพื้นท่ี
บริเวณนั้นเปนเขตพ้ืนท่ีคุมครองส่ิงแวดลอม ฉะนั้นในทางกลับกัน หากรัฐทําการละเมิดตอ
ประชาชนโดยกอใหเกิดความเสียหายสวนบุคคล นับเปนการละเมิดตอสิทธิของบุคคล แตหาก
กอใหเกิดความเสียหายเปนพิเศษตอบุคคลสวนใหญแลวจึงนับเปนการละเมิดตอสิทธิสาธารณะ 

3.2  แนวคิดเกี่ยวกับการตรวจคนเพ่ือรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือน 

 การรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือนนั้นเปนการใชเทคนิคและวิธีการเพ่ือปกปอง
ผูโดยสาร เจาหนาท่ี อากาศยานท้ังจากบนอากาศยานและบนภาคพื้น รวมท้ังสาธารณชนใหไดรับ
ความปลอดภัยตอการกระทําอันเปนการแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมาย ซ่ึงองคการการบินพล
เรือนระหวางประเทศไดจัดใหมีมาตรฐานและขอแนะนําท่ีพึงปฏิบัติระหวางประเทศ หรือท่ีเรียกวา 
ภาคผนวก 17 (annex 17) ซ่ึงวาดวยการรักษาความปลอดภัย การปกปองการบินพลเรือนระหวาง
ประเทศจากการกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมาย ในระยะแรกนั้นภาคผนวก 17 ไดเนน
เร่ืองหลักการบริหารความปลอดภัยและการแสวงหาความรวมมือจัดหามาตรการปองกันรักษาความ
ปลอดภัย เชน กําหนดเสนทางขนถายผูโดยสารและสัมภาระ เขตหวงหาม โดยปรับปรุงเช่ือมโยง

                                                            
56 ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารในศาลฎีกา, ระบบสืบคนคําพิพากษาศาลฎีกา เลขท่ี 

861/2540 (ม.ป.ป.), สืบคนเมื่อ 15 กรกฎาคม 2553 จาก http://www.deka2007.supremecourt.or.th/deka/web/ 
searchlist.jsp 
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ขอมูลท่ีเกี่ยวกับการรักษาความปลอดภัยในภาคผนวก 9 และภาคผนวก 17 และกําหนดระดับของ
ภัยคุกคามท่ีเกิดข้ึน แตยังคงเกิดการแทรกแซงโดยมิชอบตอความปลอดภัยของการบินพลเรือนอยู
จากการแอบลักลอบพกพาอาวุธข้ึนบนอากาศยาน ดังนั้นในป ค.ศ. 1985 องคการการบินพลเรือน
ระหวางประเทศจึงไดเนนเร่ืองการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระโดยเล็งเห็นวาหากจัดใหมีการ
ตรวจคนหรือสกัดกั้นมิใหผูท่ีอาจจะกระทําความผิดตอความปลอดภัยในการบินพลเรือนระหวาง
ประเทศไดมีโอกาสพกพาอาวุธเขามาในทาอากาศยานหรือข้ึนไปบนอากาศยานแลว จะเปนการชวย
ลดความเส่ียงในการทําใหเกิดอันตรายตอความปลอดภัยของการบินพลเรือนระหวางประเทศได 
ถึงแมการตรวจคนจะชวยสกัดกั้นโอกาสการพกพาอาวุธข้ึนไปบนอากาศยานได แตผูท่ีอาจจะ
กระทําความผิดยังคงหาวิธีการเพ่ือพกพาอาวุธข้ึนไปบนอากาศยานได โดยในเดือนธันวาคม ค.ศ. 
1988 ผูกระทําผิดไดลักลอบนําระเบิดซอนไวในเคร่ืองเลนวิทยุเทปข้ึนไปบนอากาศยานของสายการ
บินแพนอเมริกัน เท่ียวบินท่ี 103 และไดเกิดระเบิดข้ึนขณะบินอยูเหนือลอกเกอรบ้ี (Lockerbie) 
ประเทศสกอตแลนด57 จึงทําใหในป ค.ศ. 1989 องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศไดเพิ่มเร่ือง
การตรวจคนสัมภาระติดตัว และมีมาตรการที่เขมงวดข้ึน แตอยางไรก็ตาม ผูกระทําผิดยังคงมี
โอกาสพกพาอาวุธข้ึนไปบนอากาศยานไดอีก มาตรการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระติดตัวจึง
ตองเขมงวดดวยเชนกัน โดยในเดือนธันวาคม ค.ศ. 2009 ท่ีผูจะกระทําผิดชาวไนจีเรียไดซุกซอน
วัตถุระเบิดในกางเกงช้ันใน ดังนั้นจึงมีนําการใชเทคโนโลยีท่ีสูงข้ึนมาใชในการตรวจคน 
 ในการตรวจคนเพื่อรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือนนี้ องคการการบินพลเรือน
ระหวางประเทศไดกําหนดวัตถุประสงค องคกรท่ีเกี่ยวของ และอํานาจขององคกรท่ีจัดตั้งข้ึนไวตาม
ภาคผนวก 17 ดังนี้ 
 วัตถุประสงค58 
   1.  รัฐภาคีแตละรัฐควรมีเปาหมายหลัก คือการรักษาความปลอดภัยของผูโดยสาร 
ลูกเรือ เจาหนาท่ีภาคพ้ืนดิน และประชาชนท่ัวไปใหรอดพนจากการกระทําการแทรกแซงโดยมิ
ชอบดวยกฎหมายตอการบินพลเรือน 
   2.  รัฐภาคีแตละรัฐควรจัดต้ังองคกร และพัฒนารวมถึงการนําขอบังคับ วิธีปฏิบัติ
ไปใชเพ่ือใหการบินพลเรือนปลอดภัยจากการกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมายอยางมี
ประสิทธิภาพ  

                                                            
57 U.S. Centennial of Flight Commission, Aviation security, (n.d.), Retrieved April 10, 2012, 

from http://www.centennialofflight.gov/ essay/Government_Role/security/POL18.htm 

58 รายละเอียด โปรดดูเพ่ิมเติมไดในภาคผนวก ก Chapter 2: 2.1 Objectives. 
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   3.  รัฐภาคีแตละรัฐตองม่ันใจวาองคกรและขอบังคับ วิธีปฏิบัติ และระเบียบตาง ๆ 
นั้นชวยรักษาความปลอดภัยของผูโดยสาร ลูกเรือ เจาหนาท่ีภาคพื้นดิน รวมท้ังประชาชนท่ัวไปจาก
การกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมาย และ สามารถตอบสนองตอการคุกคามท่ีเพ่ิมข้ึน
ไดอยางรวดเร็ว 
   4.  รัฐภาคีแตละรัฐควรมีมาตรการรักษาความลับของขอมูลทางการบินท่ีเหมาะสม 
 การจัดองคกรและอํานาจหนาท่ีขององคกรท่ีรับผิดชอบเกี่ยวกับการรักษาความปลอดภัยใน
การบินพลเรือน59 
  ภาคผนวก 17 ไดกําหนดใหรัฐภาคีมีพันธกรณีท่ีจะตองจัดตั้งองคกรและกําหนดอํานาจ
หนาท่ีขององคกรท่ีเกี่ยวกับการรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือนดังตอไปนี้ 
   1.  จัดทําแผนรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือนแหงชาติ เพื่อปองกันการ
กระทําอันเปนการแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมายในการบินพลเรือน 
   2.  นําไปใชและคงไวซ่ึงแผนรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือนแหงชาติ 
   3.  กําหนดระดับภัยคุกคามและการตอบสนองตอภัยคุกคามนั้น 
   4.  กําหนดองคกรท่ีมอํีานาจในการแบงหนาท่ีความรับผิดชอบจัดการประสานงาน
กิจกรรมดานการรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือนกับหนวยงานอ่ืนท่ีเกี่ยวของ 
   5.  จัดต้ังคณะกรรมการการบินพลเรือนเพ่ือประสานความรวมมือในการรักษา
ความปลอดภัยในการบินพลเรือนกับหนวยงานตาง ๆ ท่ีเกี่ยวของ เชน องคกรของรัฐท่ีเกี่ยวของกับ
การรักษาความปลอดภัยทาอากาศยาน เปนตน 
   6.  จัดการพัฒนาและดําเนินการฝกอบรมเพื่อรักษาความปลอดภัยและมอบอํานาจ
ใหอยางเหมาะสม 
   7.  จัดใหมีทรัพยากรสนับสนุน และส่ิงอํานวยความสะดวกท่ีจําเปนในการรักษา
ความปลอดภัยในการบินพลเรือน 
   8.  จัดทําแนวทางปฏิบัติเพื่อใหผูดําเนินการเดินอากาศใชเปนแนวทางปฏิบัติเพื่อ
รักษาความปลอดภัย 
 ประเทศไทยในฐานะรัฐภาคีจึงมีพันธะกรณีที่ตองปฏิบัติตาม เนื่องจากขอ 37 แหง
อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ไดกําหนดพันธะใหรัฐภาคีรวมมือกันใหมีภาวะเอกรูปเทาท่ีจะปฏิบัติ
ไดตามภาคผนวก (annex) แตหากปฏิเสธท่ีจะผูกพันตามภาคผนวกสามารถกระทําไดในสอง
ข้ันตอน คือ Collective Disapproval และ Individual Disapproval ซ่ึงในข้ันตอนของ Collective 
Disapproval นั้นเปนข้ันตอนของการออกเสียงเห็นดวยตอขอปฏิบัติท่ีคณะมนตรี ICAO เห็นชอบ
                                                            

59 รายละเอียด โปรดดูเพ่ิมเติม ในภาคผนวก ก Chapter 3 Organization. 
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แลว สวนข้ันตอน Individual Disapproval นั้นเปนข้ันตอนของแจง ICAO ใหทราบเหตุผลของการ
ปฏิเสธท่ีจะปฏิบัติตามเม่ือภาคผนวกมีผลบังคับใชแลว (ขอ 38 แหงอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944)  

3.3  วิธีการและเครื่องมือท่ีใชในการตรวจคน 

 การตรวจคนเพื่อรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือน ตามภาคผนวก 17 นั้นรัฐภาคี
สามารถนําขอมาตรฐาน และวิธีการดําเนินการไปปฏิบัติไดตามคูมือการรักษาความปลอดภัยใน
การบินพลเรือนจากการกระทําอันเปนการแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมาย (doc 8973-restricted) 
ซ่ึงมีวิธีการและเคร่ืองมือท่ีใชในการตรวจคนดังนี้ 

 3.3.1  วิธีการตรวจคนผูโดยสาร และสัมภาระ ในการบินพลเรือน  

 ในการตรวจคนเพื่อรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือนนั้น ตามภาคผนวก 17 ไดให
นิยามไวหมายถึงการใชวิธีการทางเทคนิคหรือวิธีการอ่ืนใดในการตรวจหาอาวุธ วัตถุระเบิด วัตถุ
อันตรายอ่ืนใด หรือสารหรือส่ิงอันตรายซ่ึงอาจใชในการกระทําโดยมิชอบดวยกฎหมาย60 ดังนั้น
วิธีการตรวจคนจึงแบงออกไดเปน 2 ประเภทใหญ ๆ คือ 
  3.3.1.1  การใชวิธีการทางเทคนิค อันไดแก การใชเคร่ืองมือในการตรวจคน เชน 
เคร่ืองตรวจจับโลหะ เคร่ืองเอกซเรย เปนตน 
  3.3.1.2  การใชวิธีการอ่ืนใด อันไดแก การตรวจคนโดยคน เชน การใชมือตรวจคน
  

                                                            
60  International Civil Aviation Organization, Annex 17, (2006), Retrieved November 12, 2011, from 

http://www.bazl.admin.ch/dokumentation/grundlagen/02643/index.html?lang=de&download=NHzLpZeg7t,lnp
6I0NTU042l2Z6ln1acy4Zn4Z2qZpnO2Yuq2Z6gpJCDeoB,gWym162epYbg2c_JjKbNoKSn6A-- 

 Chapter 1. definition “Screening. The application of technical or other means which are 
intended to identify and/or detect weapons, explosives or other dangerous devices, articles  or substances which 
may be used to commit an act of unlawful interference. 
   Note.— Certain dangerous articles or substances are classified as dangerous goods by Annex 
18 and the associated Technical Instructions for the Safe Transport of Dangerous Goods by Air (Doc 9284) and 
must be transported in accordance with those instructions. In addition, the Security Manual for Safeguarding 
Civil Aviation Against Acts of Unlawful Interference (Doc 8973 — Restricted) provides a list of prohibited 
items that must never be carried in the cabin of an aircraft. 
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  สวนวิธีการตรวจคนซ่ึงกําหนดไวในภาคผนวก 17 นั้น องคการการบินพลเรือนระหวาง
ประเทศไดใหขอเสนอแนะวาควรกระทําโดยใชวิธีการรักษาความปลอดภัยอยางสุมและไมสามารถ
คาดการณลวงหนาได โดยกําหนดใหรัฐภาคีปฏิบัติ61 ดังนี้ 
   1.  มีการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระกอนข้ึนอากาศยานจากเขตหวงหาม 
   2.  รัฐภาคีแตละรัฐตองตรวจสอบใหแนใจวาการถายโอนผูโดยสารและสัมภาระ
ระหวางอากาศยานนั้นไดรับการตรวจคนดวยวิธีการที่เหมาะสมเพื่อประกันไดวาผูโดยสารและ
สัมภาระน้ันไดรับการปองกันจากการกระทําอันเปนการแทรกแซงโดยมิชอบกอนข้ึนอากาศยานใหม 
   3.  รัฐภาคีแตละรัฐตองแนใจวาผูโดยสารและสัมภาระที่ผานการตรวจคนแลวจะ
ไมปะปนกับผูโดยสารและสัมภาระท่ียังไมไดรับการตรวจคนอีก หากเกิดการปะปนตองทําการ
ตรวจคนซํ้า 
   4.  รัฐภาคีแตละรัฐตองจัดสถานที่พักของผูโดยสารเพ่ือตอเครื่องบินสําหรับ
ดําเนินการเพื่อปองกันผูโดยสารและสัมภาระจากการกระทําอันเปนแทรกแซงโดยมิชอบ 
   5.  รัฐภาคีแตละรัฐตองจัดใหมีมาตรการที่มั่นใจไดวากระเปาถือนั้นไมเกิดการ
ปะปนจากผูท่ีมิไดข้ึนอากาศยานหรือยังไมไดรับการตรวจคน 

 3.3.2  เคร่ืองมือ-อุปกรณท่ีใชในการตรวจคน  

 ตั้งแตชวงปลายป ค.ศ. 1960 เปนตนมา ไดเกิดการกระทําอันเปนการแทรกแซงโดยมิชอบดวย
กฎหมายตอการบินพลเรือนระหวางประเทศซ่ึงเพิ่มจํานวนและความรุนแรงมากข้ึน องคการการบิน
พลเรือนระหวางประเทศจึงไดกําหนดใหทาอากาศยานของประเทศสมาชิกตองการปองกันเพื่อ
รักษาความปลอดภัย ตามภาคผนวก 17 และในปลายป ค.ศ. 1978 เปนตนมา ไดเร่ิมมีการใช
เทคโนโลยีทางวิทยาศาสตรในการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระ โดยมีเคร่ืองมือตรวจจับโลหะ 
เคร่ืองเอกซเรย (x-ray) และอุปกรณอ่ืน ๆ ท่ีอาจใชรวมกับการตรวจคนดวยมือ ซ่ึงเปนมาตรการ
ปองกันมิใหเกิดการกระทํารุนแรงอันมิชอบดวยกฎหมาย อุปกรณท่ีใชในการตรวจคนผูโดยสาร
และสัมภาระ เพื่อปองกันมิใหมีการลักลอบนําวัตถุอันตรายข้ึนไปบนอากาศยาน แบงออกเปน 2 
กลุม ใหญ ๆ คือ 
  3.3.2.1  อุปกรณท่ีใชตรวจคนสัมภาระส่ิงของ ประกอบดวย 
   1.  เคร่ืองเอกซเรย เคร่ืองเอกซเรยนี้จะมีความถ่ีคล่ืนสูงมากและมีความยาวคล่ืน
แคบ หากนํามาใชตรวจคนบุคคลอาจเกิดอันตรายจากการไดรับรังสีท่ีมากเกินไปได จึงไดมีการ
นํามาใชเพ่ือใหผูโดยสารและเจาหนาท่ีซ่ึงตองข้ึนปฏิบัติงานบนอากาศยานไดวางกระเปาสัมภาระ

                                                            
61 รายละเอียด โปรดดูเพ่ิมเติมดในภาคผนวก ก Chapter 4. Preventive Security Measures. 
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สําหรับการตรวจสอบหาอาวุธ วัตถุอันตรายหรืออุปกรณอ่ืน ๆ ท่ีอาจใชในการกระทําอันเปนการ
แทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมายกอนข้ึนอากาศยาน เม่ือกระเปาสัมภาระผานเคร่ืองเอกซเรยนี้ จะ
ปรากฏภาพส่ิงของตาง ๆ ในกระเปาบนจอภาพ สําหรับจอภาพของเคร่ืองเอกซเรยนี้จะมี 2 จอภาพ คือ 
ภาพขาวดํา เพื่อใชดูรูปราง (resolution) ของวัตถุ สวนอีกจอภาพคือ จอภาพสีซ่ึงใชในการวินิจฉัยภาพ
วัตถุนั้นวาวัตถุนั้นทําจากอะไร มีวัตถุอันตรายบรรจุอยูหรือไม เปนสีของวัตถุชนิดใด หากภาพวัตถุท่ี
ปรากฏบนจอภาพมีสีสมนั่นหมายถึง วัตถุนั้นเปนพลาสติก สารเสพติด เช้ือปะทุ แกส เปนตน หากภาพ
วัตถุท่ีปรากฏบนจอมีสีเขียวหมายถึง เส้ือผา น้ํา แกว เปนตน แตหากภาพวัตถุท่ีปรากฏนั้นมีสีน้ําเงิน
หมายถึง เหล็ก ตะกั่ว สแตนเลส เปนตน 
   2.  เคร่ืองตรวจจับอนุภาค (Particle detector) เปนเทคโนโลยีใหมท่ีนํามาใชในบาง
ประเทศ โดยใชผาเก็บตัวอยางจากส่ิงท่ีตองการตรวจสอบกอน เชน กระเปา เคร่ืองคอมพิวเตอรชนิดพก
พก (laptop) แลวนําผาดังกลาวมาวิเคราะหดวยเคร่ืองตรวจจับอนุภาค เพื่อตรวจหารองรอยของวัตถุ
อันตราย ซ่ึงเคร่ืองตรวจจับอนุภาคบางชนิดสามารถตรวจหารองรอยของยาเสพติด หรือ เช้ือโรคบาง
ชนิดท่ีถูกนํามาใชในอาวุธเช้ือโรคไดดวย62 
  3.3.2.2  อุปกรณท่ีใชตรวจคนผูโดยสาร ประกอบดวย 
   1.  เคร่ืองตรวจจับโลหะชนิดเดินผาน (Walk through) เคร่ืองตรวจจับโลหะชนิดเดิน
ผานนี้ใชตรวจสอบหาอาวุธ วัตถุอันตราย หรืออุปกรณอ่ืน ๆ ท่ีอาจใชในการกระทําอันเปนการ
แทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมายกอนข้ึนอากาศยาน โดยใหผูโดยสารรวมท้ังเจาหนาท่ีซ่ึงตองข้ึน
ปฏิบัติงานบนอากาศยานเดินผานคร้ังละ 1 คน เคร่ืองตรวจจับโลหะชนิดเดินผานนี้จะปลอยคล่ืนวิทยุ
ความถ่ีสูง (terahertz waves หรือ 1012 เฮิรตซ) ซ่ึงเปนคล่ืนแมเหล็กไฟฟาท่ีมีสเปกตรัม (spectrum) หรือ
แถบความถ่ีของคล่ืนท่ีตอเนื่องกันระหวางคล่ืนไมโครเวฟและคล่ืนอินฟาเรด จึงมีอันตรายตอรางกาย
นอยมาก63 หากผูโดยสารมีโลหะติดตัวมา เคร่ืองมือจะสงสัญญาณ ซ่ึงผูโดยสารดังกลาวจะตองถูกตรวจ
คนดวยเคร่ือง hand scanner อีกคร้ังหนึ่ง   
   2.  เคร่ืองตรวจจับโลหะชนิดมือถือ (Hand scanner) เปนวิธีการตรวจคนเฉพาะบุคคล 
มักใชในการตรวจคนหลังจากผูโดยสารผานเคร่ืองตรวจจับโลหะชนิดเดินผานแลวเครื่องสงสัญญาณ
แสดงวาผูโดยสารมีโลหะซุกซอนอยูในรางกาย สําหรับการตรวจรางกายผูโดยสารดวยเคร่ืองตรวจจับ

                                                            
62 วุฒิพงษ พรสุขจันทรา. (2545). เทคโนโลยีเพ่ือปรับปรุงการรักษาความปลอดภัย สืบคนเมื่อ 9 

กันยายน 2553, จาก http://www.arip.co.th/articles.php?id=404482 
63 Konrad Blog, “Canada Approves Harmful Airport Scanner”, (n.d.), Retrieved 1 

November, 2010, from http://www.healthywithaim.com/blog/tag/cancer/    
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โลหะชนิดมือถือนี้กําหนดใหพนักงานตรวจคนชายไดคนเฉพาะผูโดยสารเพศชายเทานั้น สวนพนักงาน
ตรวจคนหญิงสามารถตรวจรางกายผูโดยสารไดท้ังเพศชาย และเพศหญิง  
   3.  เคร่ืองสแกนรางกาย (Full body scanners) จากเหตุการณการตรวจพบการซุกซอน
วัตถุระเบิดในกางเกงของนายอับดุลมูตาลับ ฟาอุก อูมาร (Abdulmutallab Faourk Umar) เม่ือวันคริ
สมาสต ป ค.ศ. 2009 (พ.ศ. 2552) ท่ีผานมา จึงไดมีการคิดคนเทคโนโลยีท่ีสามารถใชในการตรวจหา
อาวุธ วัตถุระเบิดอันตรายอื่น ๆ ไดละเอียดยิ่งข้ึน ในปจจุบันไดมีใชเคร่ืองสแกนรางกาย ซ่ึงใช
เทคโนโลยีท่ีกาวลํ้ามากข้ึนเพื่อรองรับปริมาณผูโดยสารท่ีเพิ่มข้ึนโดยใชเวลาในการตรวจหาอาวุธ หรือ
วัตถุอันตรายอ่ืน ๆ ท่ีรวดเร็ว เคร่ืองสแกนรางกายท่ีนํามาใชนั้นมีอยู 2 ระบบ คือ 
    1)  การใชคล่ืนวิทยุ (Millimeter-wave imaging) หรือท่ีเรียกวา มิลลิเมตรเวฟ
อิมเมจจิง ซ่ึงใชคล่ืนวิทยุท่ีมีความเขม 6 x 106 มิลลิวัตตตอตารางเซนติเมตร (mW/cm2) ความถ่ี 24-30  จิ
กะเฮิรตซ (GHz หรือ 109 เฮิรตซ) ในการสแกนรางกาย โดยใหผูโดยสารเขาไปอยูในเคร่ืองซ่ึงเปนกรอบ
รูปทรงวงเล็บแลวปลอยคล่ืนวิทยุจากฝาท้ังสองขางออกไปกระทบกับผิวหนังของผูท่ีถูกสแกน ใชเวลา
เพียง 10 วินาที ปริมาณคล่ืนวิทยุท่ีไดรับนั้นเทากับ 1/ 10,00 สวนของรังสีท่ีใชในการสงผานสัญญาณ
โทรศัพทมือถือ จึงไมเปนอันตรายตอสุขภาพ เคร่ืองชนิดนี้สามารถทะลุทะลวงเส้ือผาไปถึงผิวหนัง แลว
จึงสงคล่ืนกลับมาเพ่ือสรางภาพ 360 องศาของรางกายเฉพาะบริเวณผิวหนัง และวัตถุตองสงสัยท่ีพกพา 
สวนเจาหนาท่ีผูควบคุมเคร่ืองนั้นจะอยูควบคุมในระยะไกลจากเคร่ือง64    

 

 

 

 

 

                                                            
64 นิภาภรณ ลีลาการ, (2551), เคร่ืองตรวจหาอาวุธอัตโนมัติ, สืบคนเมื่อ 18 ตุลาคม 2553, จาก 

http://www.vcharkarn.com/vnews/146318 
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ทาอากาศยานหลายแหงท่ีไดเร่ิมนํามาใช แตยังเปนท่ีถกเถียงกันอยูเร่ืองการละเมิดสิทธิในรางกาย
ของผูโดยสารเนื่องจากภาพท่ีไดนั้นเปนภาพ 3 มิติ เห็นรายละเอียดไดชัดเจน จึงตองมีการควบคุม
ข้ันตอนการใชงานท่ีรัดกุมลดความเส่ียงตอการละเมิดสิทธิ 

3.4  การรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือนของตางประเทศ   

 การจัดการดานการรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือนของแตละประเทศ โดยหลักการ
แลวจะเหมือนกัน เพราะตองใหมีการรักษาความปลอดภัยท่ีไดมาตรฐานไมนอยกวาขอกําหนดของ
องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศท่ีประเทศนั้น ๆ เปนภาคีสมาชิกอยู ซ่ึงแตกตางกันเพียง
วิธีการนําไปปฏิบัติและเทคโนโลยีท่ีนํามาใช เชน 

 3.4.1  ประเทศสหรัฐอเมริกา   
 ในกรณีของประเทศสหรัฐอเมริกานั้น มีกฎหมายการรักษาความปลอดภัยการขนสง (Aviation 
and Transportation  Security Act)68 หรือท่ีเรียกวา กฎหมายมหาชน 107-71 ซ่ึงตราข้ึนในป ค.ศ. 2001 
ภายหลังเหตุการณ 9/11 (9 กันยายน พ.ศ. 2544) เปนกฎหมายระดับสหพันธรัฐท่ีใชบังคับกับการ
รักษาความปลอดภัยสนามบินภายในประเทศสหรัฐอเมริกาทุกแหง โดยกฎหมาย Aviation and 
Transportation Security Act นี้ไดโอน Transportation Security Administration (TSA) ซ่ึงเปน
หนวยงานท่ีข้ึนตรงตอกระทรวงคมนาคม (department of transportation) ใหไปอยูภายใตการกํากับ
ของกระทรวงความม่ันคงภายใน (department of homeland security) เม่ือ 25 มีนาคม ค.ศ. 200369 
พรอมท้ังเพิ่มเติมอํานาจหนาท่ีของ TSA ใหครอบคลุมถึง70 
   1.  การกําหนดนโยบายการรักษาความปลอดภัยในการขนสงทาง โดยเฉพาะการ
รักษาความปลอดภัยในการขนสงทางอากาศ ซ่ึงรวมถึงการหามาตรการปองกันการจี้อากาศยาน 
   2.  การดูแลความปลอดภัยของผูโดยสารทางอากาศ 

                                                            
68 Department Civil of Aviation, Aviation and Transportation Security Act on November 19 

2001 Public Law 107-71, Retrieved September 20, 2011, from http://www.tsa.gov/assets/pdf/Aviation 
_and_Transportation_Security_Act_ATSA_Public_Law_107_1771.pdf 

69 Wikipedia, Transportation Security Administration, (2012), Retrieved March 2, 2012, from 
http://en.wikipedia.org/wiki/Transportation_Security_ Administration  

70 Airport Security Federalization Act of 2001, (n.d.), Retrieved January 10, 2011, from 
http://thomas.loc.gov/cgi-bin/query/F?c107:1:./ temp/~c107tEwm8i:e379: 
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   3.  การจัดการขนสงภายในประเทศในภาวะฉุกเฉินท้ังทางบก ทางเรือ ทางอากาศ 
ภายใตการกํากับดูแลและการส่ังการของรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม 
   4.  การจัดการและการประสานขอมูลดานความม่ันคงโดย TSA จะแจงรายละเอียด
ของบุคคลท่ีมีแนวโนมท่ีจะกอการรายหรือเปนภัยคุกคามตอความปลอดภัยของผูโดยสาร ใหสาย
การบินทราบเพื่อท่ีจะปฏิเสธการขอโดยสารทางอากาศของบุคคลดังกลาว 
  ภายใตกฎหมาย Aviation and Transportation  Security Act นั้น รัฐมนตรีชวยวาการ
กระทรวงความม่ันคงภายในจะแตงต้ังผูอํานวยการดานความปลอดภัยเพื่อทําหนาท่ีและรับผิดชอบ
โดยตรง และใหมีอํานาจในการออกคําส่ังกําหนดมาตรการใด ๆ เพื่อรักษาความปลอดภัย ปองกัน
การกออาชญากรรมหรือการกอการราย หรือการขัดขวางปฏิบัติการเกี่ยวกับการบิน ท้ังนี้ อํานาจ
หนาท่ีของผูอํานวยการดานความปลอดภัยนั้น จะรวมไปถึงการจัดใหมีมาตรการเพื่อสงเสริมความ
ปลอดภัยดวย เชน มีหมายเลขโทรศัพทฉุกเฉิน มีเจาหนาท่ีของรัฐเพื่อรักษาความปลอดภัย โดย TSA 
จะใหการสนับสนุนการรักษาความปลอดภัยของสนามบินแตละแหง พรอมท้ังการใหความ
ชวยเหลือทางเทคนิคและการใหขอมูลตาง ๆ ท่ีเกี่ยวของกับการรักษาความปลอดภัย 
  สําหรับการรักษาความปลอดภัยของเคร่ืองบินท่ีอยูระหวางการบินนั้น กฎหมาย 
Aviation and Transportation  Security Act กําหนดใหมีเจาหนาท่ีผูรักษาความปลอดภัยทางอากาศ 
(federal air marshals) รวมเดินทางไปบนเคร่ืองบินดวยโดยแฝงไปกับกลุมผูโดยสาร ตั้งแตป ค.ศ. 
1970 เพื่อทําหนาท่ีขัดขวางและจับกุมบุคคลท่ีเปนภัยคุกคามตอการบิน และเพื่อสรางความเช่ือม่ัน
ใหกับระบบการบินพลเรือนภายในประเทศดวย แตมีจํานวนไมพอเพียงในการท่ีจะเดินทางไปได
ทุกเท่ียวบิน เพราะเปนประเทศที่มีขนาดใหญ และมีการเดินทางโดยเครื่องบินมากท่ีสุดในโลกอีก
ประเทศหน่ึง จํานวนเท่ียวบินตอวันมีจํานวนมาก รวมท้ังจํานวนความถ่ีในการจี้เคร่ืองบินก็มีมาก
ดวยเชนกัน ดังนั้นในชวงปลายป ค.ศ. 1972 องคการบริหารการบินของอเมริกา (Federal Aviation 
Administration: FAA) ซ่ึงเปนหนวยงานท่ีรับผิดชอบเกี่ยวกับกฎหมายของการคมนาคม ไดออกกฎ
ขอบังคับและมาตรการตาง ๆ เพื่อบังคับใชในการรักษาความปลอดภัยของทุกสนามบิน เชน 
มาตรการตรวจคนผูโดยสารและกระเปาเดินทาง พัฒนาการจัดการความปลอดภัยของสายการบิน
และสนามบิน พัฒนาแผนการอบรมเหตุวินาศกรรมของสนามบิน เปนตน ในป ค.ศ. 1978  มีระบบ
การตรวจคนทาอากาศยาน (airport screening) แตยังไมมีประสิทธิภาพ เนื่องจากเจาหนาท่ีท่ี
รับผิดชอบไดรับคาตอบแทนตํ่า สวัสดิการนอย และมีอัตราการลาออกสูง เนื่องจากการทํางาน
ข้ึนอยูกับการทํางานของภาครัฐเปนสวนใหญ นอกจากน้ียังมีการใชสุนัขในการตรวจดวย ตอมา
ภายหลังเหตุการณ 9/11 ไดมีการเพ่ิมความเขมงวดข้ึนอีกหลายเทาตัว เชน การจํากัดจํานวนและ
ชนิดของส่ิงของท่ีผูโดยสารสามารถนําข้ึนเคร่ืองได รวมท้ังเพิ่มมาตรการตรวจสอบผูโดยสาร ดวย
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การอนุญาตเฉพาะผูโดยสารที่ไดรับการรับรองอยางถูกตอง โดยรัฐบาลของแตละประเทศ และ
ตองมีรูปถายบนหนังสือเดินทางดวย (photo ID/passport) และใชเคร่ืองสแกน CTX ในการ
ตรวจสอบกระเปาเดินทาง อีกท้ังยังมีการเพ่ิมกําลังทหาร ตํารวจ และพนักงานรักษาความปลอดภัย
เพื่อตรวจการณและลาดตะเวนภายในสนามบินทุกแหงในประเทศดวย ซ่ึงท้ังหมดเปนสวนหนึ่ง
ของแผนปองกันการกอการรายท่ีเรียกวา Terrorism Prevention Act of 2004 นอกจากน้ียังมีการนํา
เคร่ืองสแกนรางกาย ชนิดแบคสแคตเตอร (blackscatter x-ray) และคล่ืนมิลลิเมตร (millimeter 
wave) มาใชเม่ือ พฤศจิกายน ค.ศ. 2010 เนื่องจากยังคงพบปญหาการซุกซอนอาวุธ วัตถุระเบิดไดอีก 
แตปญหาหลักของตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระน้ันอยูท่ีความกังวลเกี่ยวกับอันตรายของรังสีท่ี
ไดรับและการกระทบตอสิทธิสวนบุคคล เนื่องจากเคร่ืองสแกนท่ีนํามาใชนั้นแสดงภาพสามมิติ
เสมือนจริง   

 3.4.2  ประเทศแคนาดา71 
 ในชวงป ค.ศ. 1972 ประเทศแคนาดาไดแกไขเพิ่มเติมประมวลกฎหมายอาญาเพื่อใชในการ
พิจารณาความผิดท่ีเกี่ยวกับความปลอดภัยในการบินพลเรือน ตอมาในป ค.ศ. 1973 จึงไดมี
บทบัญญัติเกี่ยวกับการรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือนไวในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(Aeronautics Acts) และไดมีการแกไขเพิ่มเติมพระราชบัญญัติการเดินอากาศนี้ในป ค.ศ. 1985 และ 
ค.ศ. 2001 โดยในชวงกอนป ค.ศ. 1985 กลุมผูใหบริการทางอากาศจะเปนผูรับผิดชอบเร่ืองการรักษา
ความปลอดภัยของเคร่ืองบิน สวนการขนสงแคนาดา (transport canada) จะเปนผูรับผิดชอบการจัดทํา
มาตรฐานการรักษาความปลอดภัยโดยรวมของสนามบินและสายการบิน รวมทั้งจัดหาอุปกรณ
รักษาความปลอดภัยและส่ิงอํานวยความสะดวก เชน เคร่ืองตรวจจับโลหะชนิดมือถือ เคร่ือง
ตรวจจับโลหะชนิดเดินผาน เคร่ืองเอกซเรย โดยมาตรการรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือน
นั้นใชตามภาคผนวก 17 แตจากเหตุการณท่ีสายการบินแอรอินเดีย เท่ียวบินท่ี 182 จากมอนตรีออล 
ประเทศแคนาดา ไปยังนิวเดลี ประเทศอินเดีย ไดเกิดระเบิดข้ึนมีชาวแคนาดาเสียชีวิตเปนจํานวน
มาก ประเทศแคนาดาจึงไดมีการเพิ่มมาตรการรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือน โดยมีการ
ตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระทุกช้ินจากสายการบินพลเรือนระหวางประเทศ หลังจากเหตุการณ
โศกนาฏกรรม 11 กันยายน ค.ศ. 2001 ประเทศแคนาดาไดเกิดหนวยงานรักษาความปลอดภัยการ
ขนสงทางอากาศแหงชาติแคนาดา (The Canadian Air Transport Security Authority: CATSA) 
ภายใตพระราชบัญญัติการรักษาความปลอดภัยการขนสงทางอากาศแหงชาติแคนาดา (The 

                                                            
71 Transport Canada, (n.d.), Retrieved November 10, 2011, from http://www.tc.gc.ca/tcss/ 

catsa/final_report-rapport_final/chapter1_e.htm 
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Canadian Air Transport Security Authority Act) ข้ึนเม่ือ 27 มีนาคม ค.ศ. 2002 และมีผลบังคับใช 
เม่ือ 1 เมษายน ค.ศ. 2002 ซ่ึงเปนองคกรอิสระรับผิดชอบนโยบายการขนสงภายใตการกํากับดูแล
ของกระทรวงคมนาคม โครงสรางพื้นฐานและชุมชน ตามพระราชบัญญัติการขนสงทางอากาศแหง
แคนาดา ค.ศ. 2002 โดยมีหนาท่ีความรับผิดชอบหลัก 6 ดาน คือ 
   1.  ตรวจคนผูโดยสารและส่ิงของ สัมภาระ 
   2.  ตรวจคนกระเปาถือ สัมภาระติดตัว 
   3.  ตรวจคนโดยสุมบุคคลซ่ึงมิใชผูโดยสารท่ีสนามบินสําคัญ 
   4.  จัดหามาตรการรักษาความสงบเรียบรอยของสนามบิน 
   5.  กําหนดการปองกันการขนสงทางอากาศของแคนาดา 
   6.  ใชบัตรระบุการเขาถึงพื้นท่ีหวงหามในสนามบินสําคัญ 
  คณะกรรมการ CATSA จะประกอบดวยสมาชิก 11 คน รวมท้ังประธานคณะกรรมการท่ี
แตงต้ังโดยผูวาราชการในสภาพ สวนคณะกรรมการประกอบดวยตัวแทนซ่ึงเปนพลเมืองของประเทศ
แคนาดาจากสมาคมอุตสาหกรรมหลักของประเทศ สภาสนามบิน (CAC) และสมาคมขนสงทาง
อากาศของแคนาดา (ATAC) โดยกรรมการมีวาระไมเกิน 5 ป สําหรับการดําเนินงานกิจการนั้นจะ
ทําการรายงานตอรัฐสภาผานรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม  
  ถึงแม CATSA จะเปนองคกรรักษาความปลอดภัยแตไมไดมีบทบาทหนาท่ีเทียบเทา
ตํารวจ โดยเจาพนักงานรักษาความปลอดภัยนั้นจะทําการตรวจคนไดเฉพาะตามท่ีกําหนดไวใน
พระราชบัญญัติการรักษาความปลอดภัยการขนสงทางอากาศแหงชาติแคนาดา (CATSA Act) 
เทานั้น ในสวนของมาตรการท่ีเกี่ยวของกับการรักษาความปลอดภัยการบินพลเรือนนั้น นับต้ังแต
เกิดเหตุการณโศกนาฏกรรม 11 กันยายน ค.ศ. 2001 ไดมีการนําเทคโนโลยีสมัยใหมมาใช เชน 
เคร่ืองตรวจจับรองรอยวัตถุระเบิด (ETD) เคร่ืองเอกซเรยท่ีมีความละเอียดสูง (CTX)   

 3.4.3  ประเทศอินเดีย72 
 ประเทศอินเดียจะมีสํานักรักษาความปลอดภัยการบินพลเรือน (The Bereau of Civil 
Aviation Security: BCAS) ซ่ึงแตเดิมเปนหนวยงานของคณะกรรมการท่ัวไปของการบินพลเรือน 
(The Directorate General  of Civil Aviation: DGCA) โดยถูกจัดต้ังข้ึนเปนคร้ังแรกเมื่อเดือน
มกราคม ค.ศ. 1978 มีหนาท่ีประสานงาน ติดตาม ตรวจสอบและฝกอบรมบุคลากรเกี่ยวกับการ
รักษาความปลอดภัยการบินพลเรือน ตอมาไดปรับเปนองคกรอิสระเม่ือ 1 เมษายน ค.ศ. 1987 โดย

                                                            
72 Bureau of civil aviation security, (2011), Retrieved November 20, 2011, from 

http://www.bcasindia.nic.in/aboutus/aboutus.html#history  
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อยูภายใตกํากับของกระทรวงการบินพลเรือน รับผิดชอบในเร่ืองการวางหลักการและมาตรการ
รักษาความปลอดภัยการบินพลเรือนท้ังในประเทศและระหวางประเทศ BCAS นี้มีอํานาจหนาท่ี
รักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือน โดยอยูภายใตการควบคุมของอธิบดีกรมตํารวจและเปน
กรรมการรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือน คณะกรรมาธิการรักษาความปลอดภัย (Commissioner 
of security: CA) จะเปนผูมีอํานาจหนาท่ีดําเนินงานตามภาคผนวก 17 แหงอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 
และเปนผูรับผิดชอบในการพัฒนา บํารุงรักษา และนําโปรแกรมการรักษาความปลอดภัยการบินพล
เรือนแหงชาติไปใช ประเทศอินเดียมีกฎหมายท่ีเกี่ยวของกับการบินพลเรือนไดแก พระราชบัญญัติ
อากาศยาน ค.ศ. 1934 (Aircraft Act 1934) เปนพระราชบัญญัติควบคุมการบินพลเรือน และมีกฎ
อากาศยาน ค.ศ. 1937 (Aircraft Rules 1937) ใชในการดําเนินงานของทาอากาศยานในสวนท่ี
เกี่ยวของกับอากาศยาน แตสวนท่ีเกี่ยวของกับการบริหารจัดการทาอากาศยานในเร่ืองการรักษา
ความปลอดภัยนั้น ประเทศอินเดียมีพระราชบัญญัติทาอากาศยานระหวางประเทศ ค.ศ. 1971 
พระราชบัญญัติทาอากาศยานแหงชาติ ค.ศ. 1985 และพระราชบัญญัติการทาอากาศยานของอินเดีย 
ค.ศ. 199473 ดานมาตรการรักษาความปลอดภัยการบินพลเรือนนั้นมีความสอดคลองกับภาคผนวก 17 

 

 

 

 

 

 

                                                            
73Archarya & Gautam, The Adequacy of Aviation Security Laws and Airport Security, (n.d.), 

Retrieved August 30, 2010, from http://www. cejiss.org/assets/pdf/articles/vol2-1/G.Acharya_Adequacy_ 
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ตารางท่ี 3.1 สรุปเปรียบเทียบการรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือนระหวางประเทศ 
สหรัฐอเมริกา แคนาดา และอินเดีย 

ขอเปรียบเทียบ ประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศแคนาดา ประเทศอินเดีย 
องคกร สหรัฐอเมริกามี TSA เปน

หนวยงานอิสระ รับผิดชอบ
ดําเนินการรักษาความปลอดภัย
ในการบินพลเรือนภายใต 
การกํากับดูแลของกระทรวง
ความมั่นคงภายใน 

มี CATSA ซึ่งเปนองคกร
อิสระ รับผิดชอบนโยบาย
การขนสงภายใตการกํากับ
ดูแลของกระทรวงคมนาคม 
โครงสรางพ้ืนฐานและ
ชุมชน 

BCAS เปนองคกรอิสระ ที่
รับผิดชอบการดําเนินการรักษา
ความปลอดภัยในการบินพล
เรือนภายใตกํากับของ
กระทรวงการบินพลเรือน 

มาตรการรักษา
ความปลอดภัยใน
การบินพลเรือน 

1.  มีตํารวจอากาศ (Federal 
Air Marshals) รวม
เดินทางไปบนเครื่องบิน
โดยแฝงไปกับผูโดยสาร 

2.  มีการใชสุนัขตรวจดมสิ่ง
ผิดปกติบริเวณทาอากาศ
ยาน 

3.  มีการใชเครื่องสแกน
รางกายในการตรวจคน
ผูโดยสารและสัมภาระ 

4.  มาตรการรักษาความ
ปลอดภัยสวนใหญจะ
เหนือกวาขอแนะนําที่
กําหนดไวใน Annex 17 

มาตรการรักษาความ
ปลอดภัยสวนใหญ
สอดคลองกับมาตรการรักษา
ความปลอดภัยในการบินพล
เรือนของประเทศ
สหรัฐอเมริกา ซึ่งเหนือกวาที่
กําหนดไวในภาคผนวก 17 

มาตรการสวนใหญจะ
สอดคลองกับภาคผนวก 17 
แตอินเดียจะเริ่มมีการใช
เครื่องสแกนลายน้ิวมือรวม
ในการตรวจคนผูโดยสาร 

 
 



 

บทที่ 4 

การตรวจคนเพ่ือรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือนของไทย 

 ประเทศไทยซ่ึงเปนหนึ่งในรัฐภาคีแหงอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 มีพันธกรณีในการท่ี
จะตองไมกระทําการขัดตอวัตถุประสงคขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ จึงไดรับมาตรการ
รักษาความปลอดภัยตามภาคผนวก 17 มาดําเนินการบังคับใช แตถึงแมการตรวจคนจะชวยลดความเส่ียง
ท่ีทําใหเกิดอันตรายตอความปลอดภัยของการบินพลเรือน แตการตรวจคนนั้นอาจกระทบตอสิทธิ
ของผูโดยสารหรือผูท่ีถูกตรวจคนได ดังนั้นในบทนี้จึงไดศึกษาถึงกฎหมายของไทยท่ีเกี่ยวของกับ
การตรวจคน วิธีการและเคร่ืองมือท่ีใชในการตรวจคนเพื่อรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือน 
รวมถึงอํานาจของผูทําการตรวจคน เพื่อศึกษาถึงมาตรการรักษาความปลอดภัยและการบังคับใช
กฎหมายเกี่ยวกับการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระของไทย 

4.1  กฎหมายของไทยที่เกี่ยวของกับการตรวจคน 

 การตรวจคน เปนเคร่ืองมือในการคนหาความจริง โดยเปนการแสวงหาขอเท็จจริงและหลักฐาน
ของเจาพนักงานหรือผูมีอํานาจ เพ่ือใหไดมาซ่ึงบุคคลผูกระทําความผิด หรือเพื่อพบส่ิงของท่ีใชใน
การกระทําความผิด หรือส่ิงของอันอาจใชในการกระทําความผิด ซ่ึงการตรวจคนตามประมวลกฎหมาย
วิธีพิจารณาความอาญาของไทย มีจุดประสงคเพื่อตองการหาบุคคลหรือส่ิงของเทานั้น สอดคลองกับ
ความหมายตามพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2542 ท่ีนิยามไววาหมายถึง พยายามหาให
พบโดยวิธีสืบ เสาะ แสวง74 การตรวจคนจึงอาจกระทบกระเทือนสิทธิเสรีภาพของประชาชนหรือ
ลวงลํ้าสิทธิของบุคคล โดยอาศัยอํานาจตามกฎหมายเพ่ือหาส่ิงของหรือบุคคล กฎหมายจึง
จําเปนตองบัญญัติคุมครองสิทธิดังกลาวไวดวย ซ่ึงกฎหมายของไทยท่ีเกี่ยวของกับการตรวจคนนั้น
มีดังนี้ 

                                           
  74 พจนานุกรม ฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2542, (ม.ป.ป.), สืบคนเมื่อ 15 กรกฎาคม 2553 จาก 
http://rirs3.royin.go.th/new-search / word-search-all-x.asp 
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 4.1.1 รัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2550 
 ตามรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทยมีบทบัญญัติเกี่ยวกับสิทธิเสรีภาพเกี่ยวกับการ
ตรวจคนไว ดังตอไปนี้  
  มาตรา 6 “รัฐธรรมนูญเปนกฎหมายสูงสุดของประเทศ บทบัญญัติใดของกฎหมาย กฎ 
หรือขอบังคับ ขัดหรือแยงตามรัฐธรรมนูญนี้เปนอันใชบังคับไมได”  
  มาตรา 26 “การใชอํานาจโดยองคกรของรัฐทุกองคกรตองคํานึงถึงศักดิ์ศรีความเปน
มนุษยสิทธิและเสรีภาพตามบทบัญญัติแหงรัฐธรรมนูญนี้” 
  มาตรา 28 วรรคหนึ่ง “บุคคลยอมอางศักดิ์ศรีความเปนมนุษยหรือใชสิทธิและเสรีภาพ
ของตนไดเทาท่ีไมละเมิดสิทธิและเสรีภาพของบุคคลอ่ืน ไมเปนปฏิปกษตอรัฐธรรมนูญ” 
  มาตรา 29 วรรคหนึ่ง “การจํากัดสิทธิและเสรีภาพของบุคคลท่ีรัฐธรรมนูญรับรองไว 
จะกระทํามิไดเวนแตโดยอาศัยอํานาจตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย เฉพาะเพ่ือการท่ีรัฐธรรมนูญนี้
กําหนดไวและเทาท่ีจําเปน และจะกระทบกระเทือนสาระสําคัญแหงสิทธิและเสรีภาพนั้นมิได” 
  มาตรา 30 “บุคคลยอมเสมอกันในกฎหมายและไดรับความคุมครองตามกฎหมายเทา
เทียม”   
  มาตรา 32 วรรคหน่ึง “บุคคลยอมมีสิทธิและเสรีภาพในชีวิตและรางกาย ฯลฯ 
  การคนตัวบุคคลหรือการกระทําใดอันกระทบตอสิทธิและเสรีภาพตามวรรคหน่ึงจะ
กระทํามิไดเวนแตมีเหตุตามท่ีกฎหมายบัญญัติ” 
  มาตรา34 “บุคคลยอมมีเสรีภาพในการเดินทางและมีเสรีภาพในการเลือกถ่ินท่ีอยู
ภายในราชอาณาจักร 
  การจํากัดเสรีภาพตามวรรคหน่ึงจะกระทํามิไดเวนแตโดยอาศัยอํานาจตามบทบัญญัติ
แหงกฎหมาย เฉพาะเพ่ือความมั่นคงของรัฐ ความสงบเรียบรอยหรือสวัสดิภาพของประชาชนการ
ผังเมือง หรือเพื่อสวัสดิภาพของผูเยาว...”      
  มาตรา 41 “สิทธิของบุคคลในทรัพยสินยอมไดรับความคุมครอง ขอบเขตแหงสิทธิ
และการจํากัดสิทธิเชนวานี้ยอมเปนไปตามท่ีกฎหมายบัญญัติ” 
 เม่ือพิจารณาจากบทบัญญัติตามรัฐธรรมนูญท่ีกลาวขางตนแลว จะเห็นไดวารัฐธรรมนูญ
เปนกฎหมายสูงสุดของประเทศซ่ึงบุคคล หรือรัฐจะกระทําการใดอันเปนการขัดหรือแยงตอ
รัฐธรรมนูญมิได และบุคคลทุกคนยอมมีสิทธิเสรีภาพในชีวิตและรางกายของตนเอง ในการใชอํานาจ
ของรัฐจึงตองคํานึงถึงศักดิ์ศรีความเปนมนุษยและสิทธิเสรีภาพเทาท่ีไมเปนการละเมิดสิทธิ และ
เสรีภาพของผูอ่ืนตามท่ีรัฐธรรมนูญรับรองไว ซ่ึงในการจํากัดสิทธิและเสรีภาพตามรัฐธรรมนูญนั้น
จะไมสามารถทําได เวนแตจะอาศัยบทบัญญัติแหงกฎหมายและกระทําไปเทาท่ีจําเปน ตาม
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รัฐธรรมนูญ มาตรา 29 ไดบัญญัติไววา จะกระทํามิไดเวนแตจะเปนไปตามเง่ือนไขท่ีกําหนดไว 5 
ประการ (สุริยา ปานแปน และอนุวัฒน บุญนันท, พ.ศ. 2553, หนา 36-46) ดังนี้  
  4.1.1.1  การจํากัดสิทธิและเสรีภาพกระทําไดแตโดยอาศัยอํานาจตามบทบัญญัติแหง
กฎหมาย เฉพาะเพ่ือการที่รัฐธรรมนูญนี้กําหนดไวการจํากัดสิทธิตามเง่ือนไขนี้ตองประกอบดวย
สาระสําคัญครบ ถวนท้ัง 2 สวนคือ 
   1.  การจํากัดสิทธิและเสรีภาพกระทําไดแตโดยอาศัยอํานาจตามบทบัญญัติแหง
กฎหมาย ซ่ึงบทบัญญัติแหงกฎหมายท่ีจํากัดสิทธิและเสรีภาพไดตองเปนบทบัญญัติแหงกฎหมายท่ี
ตราข้ึนโดยไดรับความเห็นชอบจากรัฐสภาซ่ึงเปนองคกรตัวแทนของประชาชน อันไดแก 
พระราชบัญญัติประกอบรัฐธรรมนูญ และพระราชบัญญัติ หรืออาจเปนบทบัญญัติแหงกฎหมายท่ีมี
คาบังคับเทียบเทากับพระราชบัญญัติซ่ึงตราข้ึนโดยองคกรฝายบริหาร อันไดแก พระราชกําหนด 
และประกาศคณะปฏิวัติ ฉะนั้น องคกรฝายบริหารจะออกกฎหมายลําดับรอง เชน พระราชกฤษฎีกา 
กฎกระทรวง ประกาศกระทรวง หรือระเบียบ มาจํากัดสิทธิและเสรีภาพของประชาชนไมได 
   2.  การจํากัดสิทธิและเสรีภาพนี้จะกระทําไดเฉพาะเพื่อการท่ีรัฐธรรมนูญนี้กําหนด
ไว นอกจากการจํากัดสิทธิจะกระทําไดโดยอาศัยอํานาจตามกฎหมายระดับเฉพาะพระราชบัญญัติ
หรือพระราชบัญญัติประกอบรัฐธรรมนูญแลว การจํากัดสิทธิเร่ืองนั้น ๆ จะกระทําไดเฉพาะเพื่อการ
ท่ีรัฐธรรมนูญนี้กําหนดไวเทานั้น เชน มาตรา 34 วรรคหน่ึงท่ีบัญญัติวา “บุคคลยอมมีเสรีภาพในการ
เดินทางและมีเสรีภาพในการเลือกถ่ินท่ีอยูภายในราชอาณาจักร” และวรรคสองที่บัญญัติวา “การ
จํากัดเสรีภาพตามวรรคหนึ่ง จะกระทํามิได เวนแตโดยอาศัยอํานาจตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย 
เฉพาะเพื่อความมั่นคงของรัฐ ความสงบเรียบรอยหรือสวัสดิภาพของประชาชน การผังเมือง หรือ
เพื่อสวัสดิภาพของผูเยาว” ดังนั้นการจํากัดสิทธิและเสรีภาพในการเดินทางหรือในการเลือกถ่ินท่ีอยู
ตองกระทําเพื่อความม่ันคงของรัฐ ความสงบเรียบรอยหรือสวัสดิภาพของประชาชน การผังเมือง หรือ
เพื่อสวัสดิภาพของผูเยาว ซ่ึงเปนเง่ือนไขท่ีรัฐธรรมนูญ มาตรา 34 วรรค 2 กําหนดไวเทานั้น หากมีการ
ตรากฎหมายจํากัดสิทธิและเสรีภาพในการเดินทางหรือเลือกถ่ินท่ีอยูโดยอาศัยวัตถุประสงคอ่ืน
นอกเหนือไปจากวัตถุประสงคของรัฐธรรมนูญ มาตรา 34 วรรค 2 แลว ยอมเปนอันขัดตอ
รัฐธรรมนูญ  
  4.1.1.2  การจํากัดสิทธิและเสรีภาพตองกระทําเทาท่ีจําเปน ซ่ึงตองสอดคลองกับหลัก
ความไดสัดสวนหรือหลักความพอสมควรแกเหตุ ตามเง่ือนไข 3 ประการดังนี้ 
   1.  หลักความเหมาะสม มาตรการท่ีฝายนิติบัญญัติตราข้ึนเปนกฎหมายจะตองเปน
มาตรการที่สามารถดําเนินการใหบรรลุวัตถุประสงคท่ีตองการได  
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   2.  หลักความจําเปน มาตรการท่ีฝายนิติบัญญัติตราข้ึนเปนกฎหมายจะตองเปน
มาตรการท่ีจําเปนแกการดําเนินการเพื่อใหวัตถุประสงคท่ีตองการสําเร็จลงได ในกรณีท่ีมีมาตรการ
ท่ีเหมาะสมหลายมาตรการ ฝายนิติบัญญัติตองเลือกมาตรการท่ีมีผลกระทบกระเทือนตอสิทธิและ
เสรีภาพของบุคคลนอยท่ีสุดมาบัญญัติเปนกฎหมาย 
   3.  หลักความไดสัดสวนในความหมายอยางแคบ คือตองเกิดประโยชนแก
สวนรวม มากกวากอใหเกิดความเสียหายแกเอกชนหรือแกสวนรวม หากมาตรการนั้นสามารถ
ดําเนินการใหบรรลุวัตถุประสงคท่ีตองการไดตามหลักความเหมาะสม และเปนมาตรการท่ีมี
ผลกระทบกระเทือนตอสิทธิและเสรีภาพของบุคคลนอยท่ีสุดตามหลักความจําเปน แตหาก
กอใหเกิดประโยชนแกสวนรวมนอยกวาประโยชนท่ีเอกชนจะตองสูญเสียไปอันเนื่องจากการ
ปฏิบัติตามมาตรการนั้น ฝายนิติบัญญัติจะนํามาตรการนั้นมาบัญญัติเปนกฎหมายไมได 
  4.1.1.3  การจํากัดสิทธิและเสรีภาพตองไมกระทบกระเทือนสาระสําคัญแหงสิทธิและ
เสรีภาพนั้น แมฝายนิติบัญญัติจะมีอํานาจตามรัฐธรรมนูญในการตรากฎหมายจํากัดสิทธิและ
เสรีภาพของบุคคลเพ่ือคุมครองสิทธิและเสรีภาพของผูอ่ืนหรือเพื่อรักษาไวซ่ึงประโยชนสาธารณะ
ไดก็ตาม แตฝายนิติบัญญัติก็ไมมีอํานาจตัดหรือเพิกถอนสิทธิและเสรีภาพของประชาชน ซ่ึงเปนการ
กระทบกระเทือนถึงแกนหรือสาระสําคัญแหงสิทธิและเสรีภาพนั้น ท้ังนี้ตามที่รัฐธรรมนูญ มาตรา 
29 วรรคแรก ไดบัญญัติหามไว ซ่ึงบทบัญญัติแหงกฎหมายใดกระทบกระเทือนสาระสําคัญแหง
สิทธิและเสรีภาพที่ประชาชนพึงมีบทบัญญัตินั้นยอมมีขอความขัดหรือแยงตอรัฐธรรมนูญ เปนอัน
ใชบังคับมิได ตามรัฐธรรมนูญ มาตรา 6 ซ่ึงบัญญัติไววา “รัฐธรรมนูญเปนกฎหมายสูงสุดของ
ประเทศ บทบัญญัติใดของกฎหมาย กฎหรือขอบังคับ ขัดหรือแยงตอรัฐธรรมนูญนี้ บทบัญญัตินั้น
เปนอันใชบังคับมิได”  
  4.1.1.4  การจํากัดสิทธิและเสรีภาพตองมีผลเปนการท่ัวไปและไมมุงหมายใหใชบังคับ
แกกรณีใดกรณีหนึ่ง หรือแกบุคคลใดบุคคลหนึ่งเปนการเจาะจง การท่ีรัฐธรรมนูญกําหนดให
กฎหมายซ่ึงจํากัดสิทธิและเสรีภาพของบุคคลตองมีผลใชบังคับเปนการท่ัวไปนั้น ก็เพ่ือคุมครองมิ
ใหมีการใชอํานาจโดยอําเภอใจของฝายนิติบัญญัติในการจํากัดสิทธิและเสรีภาพของบุคคลใดบุคคล
หนึ่งโดยผานกระบวนการตรากฎหมาย เพราะเหตุวาคําส่ังทางปกครองเปนเคร่ืองมือหลักท่ีฝาย
ปกครองใชในการดําเนินกิจกรรมทางปกครองใหสําเร็จลุลวงไปได และการท่ีรัฐธรรมนูญ
กําหนดใหกฎหมายไมมีผลใชบังคับแกกรณีใดกรณีหนึ่งหรือแกบุคคลใดบุคคลหน่ึงเปนการเฉพาะ 
เจาะจง ก็เพื่อปองกันมิใหมีการเลือกปฏิบัติโดยไมเปนธรรมตอบุคคลใดบุคคลหนึ่งอันขัดตอหลัก
ความเสมอภาคท่ีรับรองและคุมครองไวในมาตรา 30 แหงรัฐธรรมนูญ  
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  4.1.1.5  การจํากัดสิทธิและเสรีภาพตองระบุบทบัญญัติแหงรัฐธรรมนูญท่ีใหอํานาจใน
การตรากฎหมายนั้น หลักการระบุบทบัญญัติแหงรัฐธรรมนูญท่ีใหอํานาจในการตรากฎหมายจํากัด
สิทธิและเสรีภาพตามรัฐธรรมนูญ มาตรา 29 วรรค 2 นั้นมีข้ึนเพื่อทําหนาท่ีเตือนฝายนิติบัญญัติ
ไมใหเขาไปแทรกแซงสิทธิและเสรีภาพของบุคคลที่รัฐธรรมนูญไดรับรองไวโดยไมตั้งใจหรือโดย
ปราศจากการไตรตรองอยางรอบคอบ และเพ่ือใหประชาชนสามารถตรวจสอบไดวา การตรา
กฎหมายจํากัดสิทธิและเสรีภาพดังกลาวกระทําโดยอาศัยอํานาจตามความในมาตราใดของ
รัฐธรรมนูญ และเปนไปตามเงื่อนไขท่ีรัฐธรรมนูญกําหนดหรือไม เพียงใด หากกฎหมายฉบับใด
ตราข้ึนโดยมิไดระบุบทบัญญัติแหงรัฐธรรมนูญท่ีใหอํานาจในการตรากฎหมายนั้นตามมาตรา 29 
วรรค 2 ยอมถือวากฎหมายฉบับนั้นตราข้ึนโดยไมถูกตองตามบทบัญญัติแหงรัฐธรรมนูญ แตท้ังนี้
ตองเสนอเร่ืองไปใหศาลรัฐธรรมนูญพิจารณาวินิจฉัย ตรวจสอบความชอบดวยรัฐธรรมนูญและ
กระบวนการตรากฎหมายนั้นกอนท่ีจะประกาศใช ตามมาตรา 141 75และมาตรา 15476 หากกฎหมาย
ใดไดประกาศบังคับใชไปแลวยอมไมอาจหยิบยกประเด็นท่ีกฎหมายฉบับนั้นตราข้ึนโดยมิไดระบุ

                                           
75 “มาตรา 141 เมื่อรัฐสภาใหความเห็นชอบกับรางพระราชบัญญัติประกอบรัฐธรรมนูญแลวกอน

นําขึ้นทูลเกลาทูลกระหมอมถวายเพ่ือทรงลงพระปรมาภิไธย ใหสงศาลรัฐธรรมนูญพิจารณาความชอบดวย
รัฐธรรมนูญซึ่งตองกระทําใหแลวเสร็จภายในสามสิบวันนับแตวันที่ไดรับเรื่อง 

คําวินิจฉัยของศาลรัฐธรรมนูญที่วินิจฉัยวารางพระราชบัญญัติประกอบรัฐธรรมนูญใดมี
ขอความขัดหรือแยงตอรัฐธรรมนูญ ใหขอความที่ขัดหรือแยงน้ันเปนอันตกไป ในกรณีที่วินิจฉัยวาขอความ
ดังกลาวเปนสาระสําคัญหรือรางพระราชบัญญัติประกอบรัฐธรรมนูญตราขึ้นโดยไมถูกตองตามบทบัญญัติแหง
รัฐธรรมนูญ ใหรางพระราชบัญญัติประกอบรัฐธรรมนูญน้ันเปนอันตกไป 

ในกรณีที่คําวินิจฉัยของศาลรัฐธรรมนูญมีผลทําใหขอความท่ีขัดหรือแยงตอรัฐธรรมนูญเปนอัน
ตกไปตามวรรคสอง ใหสงรางพระราชบัญญัติประกอบรัฐธรรมนูญน้ันกลับคืนสภาผูแทนราษฎรและวุฒิสภาเพ่ือ
พิจารณาตามลําดับ ในกรณีเชนวาน้ี ใหสภาผูแทนราษฎรหรือวุฒิสภาพิจารณาแกไขเพ่ิมเติมเพ่ือมิใหขัดหรือแยง
ตอรัฐธรรมนูญได โดยมติในการแกไขเพ่ิมเติมใหใชคะแนนเสียงมากกวาก่ึงหน่ึงของจํานวนสมาชิกทั้งหมดเทาที่
มีอยูของแตละสภา แลวใหนายกรัฐมนตรีดําเนินการตามมาตรา 90 และมาตรา 150 หรือมาตรา 151 แลวแตกรณี 
ตอไป” 

76 “มาตรา 154 รางพระราชบัญญัติใดที่รัฐสภาใหความเห็นชอบแลว กอนที่นายกรัฐมนตรีจะนํา
ขึ้นทูลเกลาทูลกระหมอมถวายเพ่ือพระมหากษัตริยทรงลงพระปรมาภิไธยตามมาตรา 150 หรือรางพระราชบัญญัติ
ใดที่รัฐสภาลงมติยืนยันตามมาตรา 151 กอนที่นายกรัฐมนตรีจะนํารางพระราชบัญญัติน้ันขึ้นทูลเกลา
ทูลกระหมอมถวายอีกครั้งหนึ่ง” 
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บทบัญญัติแหงรัฐธรรมนูญท่ีใหอํานาจในการตรากฎหมายเพื่อใหศาลรัฐธรรมนูญพิจารณาวินิจฉัย
ความตามมาตรา 21177, 21278, 245 (1) 79และมาตรา 257 วรรค 1 (2) 80ไดอีก    
 จะเห็นไดวาถึงแมรัฐธรรมนูญจะไดใหการรับรองและคุมครองสิทธิและเสรีภาพของบุคคล
ไว แตมิไดหมายความวาบุคคลนั้นจะใชสิทธิและเสรีภาพอยางปราศจากขอบเขตได โดยมาตรา 28 
วรรค 181 ไดกําหนดใหบุคคลใชสิทธิและเสรีภาพของตนไดเทาท่ีไมละเมิดสิทธิและเสรีภาพของ
บุคคลอ่ืน และไมเปนปฏิปกษตอรัฐธรรมนูญรวมท้ังไมขัดตอศีลธรรมอันดีของประชาชน และเพื่อ
เปนหลักประกันวาสิทธิและเสรีภาพของบุคคลจะไมถูกลิดรอนหรือสูญเสียไปโดยปราศจากเหตุผล

                                           
77 “มาตรา 211 ในการท่ีศาลจะใชบทบัญญัติแหงกฎหมายบังคับแกคดีใด ถาศาลเห็นเองหรือคูความ

โตแยงพรอมดวยเหตุผลวาบทบัญญัติแหงกฎหมายน้ันตองดวยบทบัญญัติมาตรา 6 และยังไมมีคําวินิจฉัยของศาล
รัฐธรรมนูญในสวนที่เก่ียวกับบทบัญญัติน้ันใหศาลสงความเห็นเชนวาน้ันตามทางการเพ่ือศาลรัฐธรรมนูญจะได
พิจารณาวินิจฉัยในระหวางน้ันใหศาลดําเนินการพิจารณาตอไปไดแตใหรอการพิพากษาคดีไวช่ัวคราวจนกวาจะมีคํา
วินิจฉัยของศาลรัฐธรรมนูญ 

 ในกรณีที่ศาลรัฐธรรมนูญเห็นวาคําโตแยงของคูความตามวรรคหน่ึงไมเปนสาระอันควรไดรับ
การวินิจฉัย ศาลรัฐธรรมนูญจะไมรับเรื่องดังกลาวไวพิจารณาก็ได 

 คําวินิจฉัยของศาลรัฐธรรมนูญใหใชไดในคดีทั้งปวง แตไมกระทบกระเทือนถึงคําพิพากษาของศาล
อันถึงที่สุดแลว” 

78 “มาตรา 212 บุคคลซึ่งถูกละเมิดสิทธิหรือเสรีภาพท่ีรัฐธรรมนูญน้ีรับรองไวมีสิทธิยื่นคํารองตอ
ศาลรัฐธรรมนูญเพ่ือมีคําวินิจฉัยวาบทบัญญัติแหงกฎหมายขัดหรือแยงตอรัฐธรรมนูญได 

 การใชสิทธิตามวรรคหน่ึงตองเปนกรณีที่ไมอาจใชสิทธิโดยวิธีการอ่ืนไดแลว ทั้งน้ี ตามที่บัญญัติไว
ในพระราชบัญญัติประกอบรัฐธรรมนูญวาดวยวิธีพิจารณาของศาลรัฐธรรมนูญ” 

79 “มาตรา 245 ผูตรวจการแผนดินอาจเสนอเรื่องตอศาลรัฐธรรมนูญหรือศาลปกครองไดเมื่อเห็น
วามีกรณีดังตอไปน้ี 

 (1) บทบัญญัติแหงกฎหมายใดมีปญหาเก่ียวกับความชอบดวยรัฐธรรมนูญ ใหเสนอเรื่องพรอม
ดวยความเห็นตอศาลรัฐธรรมนูญ และใหศาลรัฐธรรมนูญพิจารณาวินิจฉัยโดยไมชักชา ทั้งน้ีตามพระราชบัญญัติ
ประกอบรัฐธรรมนูญวาดวยวิธีพิจารณาของศาลรัฐธรรมนูญ…” 

80 “มาตรา 257 คณะกรรมการสิทธิมนุษยชนแหงชาติมีอํานาจหนาที่ ดังตอไปน้ี… 
 (2) เสนอเรื่องพรอมดวยความเห็นตอศาลรัฐธรรมนูญ ในกรณีที่เห็นชอบตามท่ีมีผูรองเรียนวา 
 บทบัญญัติแหงกฎหมายใดกระทบตอสิทธิมนุษยชนและมีปญหาเก่ียวกับความชอบดวย

รัฐธรรมนูญ  ทั้งน้ี ตามพระราชบัญญัติประกอบรัฐธรรมนูญวาดวยวิธีพิจารณาของศาลรัฐธรรมนูญ” 
81  มาตรา 28 “บุคคลยอมอางศักด์ิศรีความเปนมนุษยหรือใชสิทธิและเสรีภาพของตนไดเทาที่ไม

ละเมิดสิทธิและเสรีภาพของบุคคลอื่น ไมเปนปฏิปกษตอรัฐธรรมนูญ หรือไมขัดตอศีลธรรมอันดีของประชาชน...”  
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อันสมควร รัฐธรรมนูญจึงไดกําหนดใหการจํากัดสิทธิและเสรีภาพของประชาชนตามท่ีไดรับรอง
ไวนั้นกระทําไดตามมาตรา 29 โดยมีเง่ือนไข 5 ประการดังกลาวขางตน  
 การตรวจคนตัวบุคคล การคนสัมภาระในบริเวณทาอากาศยาน และการหามนําสัมภาระ
บางชนิดติดตัวไปดวยในขณะเดินทางทางอากาศยานน้ัน ถือเปนการจํากัดสิทธิเสรีภาพและลวงลํ้า
สิทธิเสรีภาพของบุคคลจึงไมอาจกระทําไดเวนแตจะมีเหตุตามท่ีกฎหมายบัญญัติไว ซ่ึงบทบัญญัติ
แหงกฎหมายท่ีจะมาจํากัดสิทธิของประชาชนตามรัฐธรรมนูญไดตองเปนบทบัญญัติแหงกฎหมายท่ี
ตราข้ึนโดยได รับความเห็นชอบจากรัฐสภาซ่ึงเปนองคกรตัวแทนของประชาชน อันไดแก 
พระราชบัญญัติประกอบรัฐธรรมนูญ และพระราชบัญญัติ หรืออาจเปนบทบัญญัติแหงกฎหมายท่ี
มีคาบังคับเทียบเทากับพระราชบัญญัติซ่ึงตราขึ้นโดยองคกรฝายบริหาร อันไดแก พระราชกําหนด 
และประกาศคณะปฏิวัติ มิฉะนั้นยอมเปนการขัดตอรัฐธรรมนูญมาตรา 32 และเปนการจํากัดสิทธิ
เสรีภาพในการเดินทางของบุคคลตามมาตรา 34 และมาตรา 41 ดังนั้นในการคนตัวและสัมภาระ
ภายในบริเวณทาอากาศยาน และการหามนําสัมภาระบางชนิดติดตัวไปดวยในขณะเดินทางนั้น จะ
กระทําไดตอเม่ือมีเหตุตามท่ีกฎหมายบัญญัติไว หรืออาศัยอํานาจตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย 
เฉพาะเพื่อความมั่นคงของรัฐ ความสงบเรียบรอยหรือสวัสดิภาพของประชาชน การผังเมือง หรือ
เพื่อสวัสดิภาพของผูเยาว หรือตามเง่ือนไขและวิธีการที่กฎหมายกําหนดไวแลวแตกรณี 

 4.1.2  ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา  
 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญาเปนบทบัญญัติท่ัวไป ท่ีมีบัญญัติเร่ืองการคนตัวบุ
คลและทรัพยสินไว เพราะการคนเปนมาตรการท่ีสําคัญอยางยิ่งในการคนหาความจริง โดยมี
วัตถุประสงคเพื่อคนหาส่ิงของหรือบุคคล ซ่ึงอาจกระทบกระเทือนตอสิทธิสวนตัวของบุคคลได 
ดังนั้นจึงตองกระทําภายใตบังคับของกฎหมายดังท่ีบัญญัติไวในรัฐธรรมนูญ มาตรา 32 วรรค 4 
“การคนตัวบุคคลหรือการกระทําใดอันกระทบตอสิทธิและเสรีภาพตามวรรคหน่ึง จะกระทํามิได 
เวนแตมีเหตุตามท่ีกฎหมายบัญญัติ” ซ่ึงในการตรวจคนนั้นนอกจากผูตรวจคนจะตองมีอํานาจแลว 
ยังตองปฏิบัติใหถูกตองตามขั้นตอนและวิธีการท่ีกฎหมายกําหนด เพราะการกระทําท่ีไมชอบดวย
กฎหมายนั้น อาจทําใหผูตรวจคนตองรับผิดในการละเมิดสิทธิของผูท่ีถูกตรวจคนได ในกรณีท่ีมี
การละเมิดสิทธิของผูถูกตรวจคน แมผูถูกตรวจคนจะไมยอมใหตรวจคน หรือมีการตอสู ขัดขวาง ก็ 
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จะไมเปนความผิดฐานตอสูหรือขัดขวางเจาพนักงานตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 13882 ตาม
ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา มาตรา 93 ไดบัญญัติ หามมิใหคนบุคคลใดในท่ี
สาธารณสถาน เวนแตพนักงานฝายปกครองหรือตํารวจเปนผูคน ในเม่ือมีเหตุอันสมควรสงสัยวา
บุคคลนั้นมีส่ิงของในความครอบครองเพ่ือใชในการกระทําความผิด หรือซ่ึงไดมาโดยการกระทํา
ความผิด หรือซ่ึงมีไวเปนความผิดเทานั้น ราษฎรหามีอํานาจคนไม คําวา พนักงานฝายปกครองหรือ
ตํารวจ ตามวิธีพิจารณาความอาญา มาตรา 2 (16) หมายความถึง เจาพนักงานซ่ึงกฎหมายใหมีอํานาจ
และหนาท่ีรักษาความสงบเรียบรอยของประชาชน และใหรวมถึงพัศดี เจาพนักงานกรมสรรพสามิต 
กรมศุลกากร กรมเจาทา พนักงานตรวจคนเขาเมือง รวมท้ังเจาพนักงานอ่ืน ๆ ท่ีปฏิบัติงานเก่ียวกับ
การจับกุมปราบปรามผูกระทําผิดกฎหมาย ซ่ึงตามมาตรา 98 ไดใหอํานาจเจาพนักงานตรวจคนหา
บุคคลและส่ิงของโดยวิธีการ 2 กรณี คือ 
  1.  ในกรณีท่ีคนหาส่ิงของโดยไมจํากัดส่ิง เจาพนักงานผูคนมีอํานาจยึดส่ิงของใด ๆ ซ่ึง
นาจะใชเปนพยานหลักฐานเพื่อประโยชนหรือยันผูตองหาหรือจําเลย 
  2.  เจาพนักงานซ่ึงทําการคน มีอํานาจจับบุคคลหรือยึดส่ิงของอ่ืนในท่ีคนนั้นไดเม่ือมี
หมายคน หรือในกรณีความผิดซ่ึงหนา 
 ในการคนนั้น ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา มาตรา 9983 ไดบัญญัติใหเจา
พนักงานท่ีทําการคนตองพยายามไมใหส่ิงของท่ีคนไดรับความเสียหายหรือเกิดการกระจัดกระจาย
เทาท่ีทําได สวนส่ิงของท่ียึดไดในการคนนั้น ใหหอหรือบรรจุหีบหอตีตราไวหรือใหทําเคร่ืองหมาย
ไว84 นอกจากนี้เจาพนักงานผูทําการคนจะตองบันทึกรายละเอียดของการคนและส่ิงของท่ีคนได
แลว อานใหผูครอบครองสถานท่ี หรือบุคคลในครอบครัวหรือผูตองหาจําเลยหรือผูแทนหรือพยาน 

                                           
82 ประมวลกฎหมายอาญา 

 มาตรา 138 “ผูใดตอสูหรือขัดขวางเจาพนักงานหรือผูซึ่งตองชวยเจาพนักงานตามกฎหมายใน
การปฏิบัติการตามหนาที่ ตองระวางโทษจําคุกไมเกินหน่ึงป หรือปรับไมเกิดสองพันบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ ...” 

83 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา   
 มาตรา 99 “ในการคนน้ัน เจาพนักงานตองพยายามมิใหมีการเสียหายและกระจัดกระจายเทาที่จะ

ทําได” 
84 มาตรา 101 “สิ่งของซึ่งยึดไดในการคน ใหหอหรือบรรจุหีบหอตีตราไวหรือใหทําเคร่ืองหมาย

ไวเปนสําคัญ” 
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ฟงแลวแตกรณี พรอมทั้งใหผูนั้นลงลายมือชื่อรับรองไวดวย85 และกระทําการตามข้ันตอน วิธีการ
และเง่ือนไขท่ีกําหนด โดยเง่ือนไขของการคนอันเปนองคประกอบท่ีจะทําใหการคนกระทําไดโดยไม
ผิดกฎหมายน้ันพิจารณาจากเหตุท่ีเปนไปได (probable cause) แลวอยางไรจึงถือวาการคนมีเหตุอัน
เปนไปได การคนท่ีจะถือวามีเหตุอันเปนไปไดตองประกอบดวยสาระสําคัญดังนี้ (จิรนิติ หะวานนท, 
2542, หนา 25-26) 
  1.  ตองมีขอเท็จจริงหรือเหตุการณท่ีเจาพนักงานรูและทําใหเจาพนักงานเช่ือโดยสุจริต
เพียงพอวาจะออกหมาย ถาเปนกรณีหมายคนจะตองเช่ือวาจะพบส่ิงของหรือบุคคลในสถานท่ีนั้น คําวา
เจาพนักงานเช่ือโดยสุจริตหมายความวา ตัวเจาพนักงานเช่ือวาเปนไปไดท่ีจะมีส่ิงของอยูในสถานท่ี
นั้น เปนความหมายในทางอัตวิสัย (subjective) 
  2.  ตองมีขอเท็จจริงหรือเหตุการณท่ีวิญูชนท่ัว ๆ ไปพอจะเห็นไดวาเปนไปไดท่ี
ส่ิงของนั้นจะอยูในสถานท่ีนั้น เปนความหมายทางภาวะวิสัย (objective)  
 ดังนั้นการพิสูจนเหตุอันเปนไปได (probable cause) นั้นตองพิสูจนท้ังอัตวิสัยและภาวะ
วิสัย โดยพิสูจนวาเจาพนักงานเช่ือและคนท่ัว ๆ ไปก็เห็นเชนเดียวกันกับเจาพนักงานวามีส่ิงของนั้น
อยูในสถานท่ีนั้น เพราะฉะน้ันแมเจาพนักงานจะเช่ือโดยสุจริตแตคนอ่ืนไมเช่ือตามก็ยังไมเรียกวามี
เหตุอันเปนไปได การพิสูจนท้ังสองประการดังกลาวจึงตองพิสูจนโดยพยานหลักฐาน ซ่ึงตองมี
พยานหลักฐานเพียงพอใหเช่ือวาของส่ิงนั้นอยูในสถานท่ีนั้น (more evidence) หรือตองมี
พยานหลักฐานเช่ือมโยงใหเห็น (nexus) โดยมีหลักฐานเพียงพอท่ีจะส่ือใหเห็นไดวามีส่ิงของช้ินนั้น
อยูในสถานท่ีนั้นซ่ึงไมใชพยานหลักฐานพิสูจนความผิด แตเปนพยานหลักฐานพิสูจนแหลงท่ีอยู ซ่ึง
อาจเปนพยานบอกเลาก็ได เชน ตํารวจจับเฮโรอีนมาได ถามวาเอามาจากไหน ผูถูกจับบอกวาซ้ือมา
จากท่ีโนน แคนี้ก็เช่ือมโยงได อีกหลักหนึ่งท่ีใชพิสูจนเหตุอันเปนไปไดก็คือ หลักความเปนไปได 
(fair probability) กลาวคือเช่ือวามีความเปนไปไดท่ีส่ิงของช้ินนั้นจะอยูท่ีนั่น ซ่ึงหลักความเปนไป
ไดไมใชวัดโดยปริมาณวาเปนไปไดรอยละเทาใด แตข้ึนอยูกับขอเท็จจริงแตละกรณีไป  
   
 
 

                                           
85 มาตรา 103 “ใหเจาพนักงานผูคนบันทึกรายละเอียดแหงการคน และสิ่งของที่คนไดน้ันตองมี

บัญชีรายละเอียดไว 
บันทึกการคนและบัญชีสิ่งของน้ันใหอานใหผูครอบครองสถานที่ บุคคลในครอบครัว ผูตองหา 

จําเลยผูแทนหรือพยานฟง แลวแตกรณี แลวใหผูน้ันลงลายมือช่ือรับรองไว”  
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  4.1.2.1  ประเภทของการคน  
  การคนตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญามี 3 ประเภท คือ คนในท่ีรโหฐาน 
คนบุคคล และคนเอกสารทางไปรษณีย86 ดังนี้ 
   1.  การคนในท่ีรโหฐาน 
   ท่ีรโหฐาน ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา มาตรา 2 (13) ไดบัญญัติ
นิยามไววาหมายถึง ท่ีตาง ๆ ซ่ึงมิใชท่ีสาธารณสถานดังบัญญัติไวในกฎหมายลักษณะอาญา ซ่ึงคําวา 
“สาธารณสถาน” ตามมาตรา 1 (3) แหงประมวลกฎหมายอาญา ไดใหนิยามไววา หมายถึง สถานท่ี
ใด ๆ ซ่ึงประชาชนมีความชอบธรรมที่จะเขาไปได ดังนั้น “ท่ีรโหฐาน” จึงเปนท่ีซ่ึงประชาชน
โดยท่ัวไปไมมีสิทธิท่ีจะเขาไปได การคนในท่ีรโหฐานน้ันเกิดข้ึนไดใน 2 ลักษณะ คือ การคนสถานท่ี
และการคนบุคคล ซ่ึงการคนในท่ีรโหฐานนั้น หากเจาพนักงานตองการคนจะตองกระทําโดยมีหมายคน
เทานั้น เวนแตจะเขาขอยกเวนมาตรา 92 ซ่ึงมีอยู 5 กรณีดวยกัน ดังนี้ 
    1)  เม่ือมีเสียงรองใหชวยมาจากขางในท่ีรโหฐาน กฎหมายตองการใหเจาพนักงาน
มีอํานาจเขาทําการชวยเหลือบุคคลท่ีรองใหชวยซ่ึงประสบเหตุในขณะน้ันไดทันการ เพราะไมอาจ
ทําการขอหมายคนไดทัน ซ่ึงถือเปนเหตุจําเปนเรงดวน (exigent circumstances)  
    2)  เม่ือปรากฏวาความผิดซ่ึงหนากําลังกระทําในที่รโหฐาน ซ่ึงถือเปนเหตุ
จําเปนเรงดวน ความผิดซ่ึงหนาท่ีเกิดข้ึนนี้ไมจําเปนตองเปนเร่ืองบังเอิญ แตเปนเร่ืองท่ีเจาพนักงาน
ตั้งใจหรือเจตนาท่ีจะไปพบก็ได และไมจํากัดวาตองเปนตามท่ีระบุไวในบัญชีทายประมวลกฎหมาย
วิธีพิจารณาความอาญา แตเปนความผิดซ่ึงหนาท่ีปรากฏตอเจาพนักงานเอง ไมไดรับคําบอกเลามา 
ซ่ึงหากปรากฏตอหนาบุคคลอ่ืนมิไดปรากฏตอหนาเจาพนักงาน เจาพนักงานจะไมมีอํานาจเขาไป
ตรวจคนโดยไมมีหมายคนได 
    3)  เม่ือบุคคลท่ีไดกระทําความผิดซ่ึงหนา ขณะท่ีถูกไลจับหนีเขาไปหรือมีเหตุ
อันแนนแฟนควรสงสัยไดวาเขาไปซุกซอนตัวอยูในท่ีรโหฐานนั้น พฤติการณนี้เปนพฤติการณท่ี
เกิดข้ึนฉุกเฉิน นับเปนเหตุจําเปนเรงดวน เนื่องจากพบบุคคลกระทําผิดซ่ึงหนานอกท่ีรโหฐานและ
เจาพนักงานจะเขาจับกุม แตผูกระทําผิดไดหนีเขาไปในที่รโหฐาน ซ่ึงเจาพนักงานไดเห็นผูกระทํา
ผิดหนีเขาไปเองหรือมีเหตุอันแนนแฟนควรสงสัย คือ ปราศจากขอสงสัยวา ผูกระทําผิดเขาไปซุก
ซอนตัวอยูในท่ีรโหฐานนั้น หากกลับมาศาลเพื่อขอหมายคนยอมไมทัน เจาพนักงานจึงสามารถเขา
ไปตรวจคนโดยไมมีหมายคนได 

                                           
86 ณรงค ใจหาญ, หลักกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา, (กรุงเทพฯ: วิญูชน, 2544), 200. 
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    4)  เม่ือมีพยานหลักฐานตามสมควรวาส่ิงของท่ีมีไวเปนความผิดหรือไดมา
โดยการกระทําความผิดหรือไดใชหรือมีไว เพื่อจะใชในการกระความผิด  หรืออาจเปน
พยานหลักฐานพิสูจนการกระทําความผิดไดซอนหรืออยูในนั้น ประกอบท้ังตองมีเหตุอันควรเช่ือวา
เนื่องจากการเนิ่นชากวาจะเอาหมายคนมาไดส่ิงของนั้นจะถูกโยกยายหรือทําลายเสียกอน 
    5)  เม่ือท่ีรโหฐานนั้นผูจะตองถูกจับเปนเจาบานและการจับนั้นมีหมายจับหรือ
จับตาม มาตรา 78 คําวา “เจาบาน” หมายถึง บุคคลผูมีชื่อในสําเนาทะเบียนบานวาเปนหัวหนาของ
บุคคลท่ีพักอาศัยในบานหลังนั้น และใหหมายรวมถึงคูสมรสของผูนั้นดวย เพราะบุคคลดังกลาว
เปนผูรับผิดชอบในการครอบครองบานและปกครองผูอยูอาศัยในบานหลังนั้น แตไมรวมถึงผูอาศัย
ในบานหลังนั้นทุกคน สวนกรณีท่ีเปนเจาของกรรมสิทธ์ิ เชน ผูใหเชา แตไมใชเปนผูครอบครองอยูใน
ขณะท่ีเจาพนักงานทําการตรวจคน ไมถือวาเปนเจาบาน 
   ในกรณีท่ีไมมีหมายคน เจาพนักงานจะตองแสดงนามและตําแหนงเพื่อแจงแก
เจาของหรือคนที่อยูในท่ีนั้นหรือผูรักษาสถานที่ซ่ึงจะคนนั้น และมีอํานาจส่ังใหยอมใหเขาไปและ
ใหความสะดวกตามสมควรทุกประการในอันท่ีจะจัดการตามหมาย แตหากบุคคลในท่ีรโหฐานนั้น
ไมยอมใหเขาไป เจาพนักงานมีอํานาจใชกําลังเพื่อเขาไป เชน เปดหรือทําลายประตูบาน ประตูเรือน 
หนาตาง ร้ัวหรือส่ิงกีดขวางอยางอ่ืนทํานองเดียวกันได การคนตองคนตอหนาครอบครองสถานท่ี
หรือบุคคลในครอบครัวของผูนั้น แตหากไมสามารถหาบุคคลดังกลาวได ใหคนตอหนาบุคคลอ่ืน
อยางนอย 2 คน ซ่ึงไดรองขอมาเปนพยาน และหากมีเหตุอันควรสงสัยวาบุคคลซ่ึงอยูในท่ีซ่ึงคนหรือ
จะถูกคนจะขัดขวางถึงกับทําใหการคนไรผล เจาพนักงานมีอํานาจควบคุมตัวไวหรือจัดใหอยูในความ
ดูแลของเจาพนักงานเทาท่ีจําเปนในขณะท่ีทําการคน เพื่อมิใหขัดขวางถึงกับทําใหการคนไรผล  
 
 
 
 
 
 
  ขอจํากัดเร่ืองเวลาในการตรวจคนในท่ีรโหฐาน ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความ
อาญา มาตรา 9687 ไดบัญญัติใหการคนในท่ีรโหฐานตองกระทําในเวลากลางวัน ระหวางพระอาทิตยข้ึน
จนกระท่ังพระอาทิตยตก ยกเวน 3 กรณี ดังตอไปนี้ท่ีสามารถตรวจคนในเวลากลางคืนได 

                                           
87 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา. 
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   1)  เม่ือลงมือคนโดยชอบแตในเวลากลางวันแลวยังไมเสร็จ และเช่ือวาหากคนตอ
อาจพบ สามารถคนตอในเวลากลางคืนได แตหากคนในเวลากลางวันยังไมพบแลวกลับไป จะกลับ
เขาไปคนใหมในเวลากลางคืนอีกยอมไมสามารถทําได 
   2)  ในกรณีฉุกเฉินอยางยิ่ง หรือซ่ึงมีกฎหมายอ่ืนบัญญัติใหคนไดเปนพิเศษ จึงทํา
การคนในเวลากลางคืนได คําวา “ฉุกเฉินอยางยิ่ง” หมายถึง ถาไมคนในเวลากลางคืนแลวจะเกิด
ภยันตรายแกชีวิตหรือรางกายของบุคคลท่ีตองการคนใหพบตัว หรือบุคคลนั้นอาจหลบหนีไป หรือ
พยานหลักฐานท่ีปรากฏอยูในท่ีรโหฐานนั้นอาจถูกทําลาย และคดีนั้นตองมีลักษณะรายแรง ไมใช
คดีลหุโทษ 
   3)  เปนการคนเพื่อจับผูดุรายหรือผูรายสําคัญ แตตองมีอนุญาตพิเศษจากผูบัญชาการ
สํานักงานตํารวจแหงชาติ หรือผูวาราชการจังหวัดเพื่อการคนในจังหวัดนั้น สวนหัวหนาในการคน
นั้นตองเปนนายอําเภอหรือนายตํารวจซ่ึงมียศต้ังแตนายรอยตํารวจตรีข้ึนไป คําวา “ผูดุราย” 
หมายถึง ผูมีใจเหี้ยมโหด ทารุณ โหดราย ซ่ึงอาจทําอันตรายแกบุคคลอ่ืนได บุคคลผูดุรายอาจเปน
ผูกระทําผิดมาแลว และมีการกระทําท่ีแสดงใหเห็นความเหี้ยมโหด หรืออาจยังมิไดเปนผูกระทําก็ได 
และหมายความรวมถึงผูมีจิตบกพรอง โรคจิตหรือจิตฟนเฟอน สวนคําวา “ผูรายสําคัญ” หมายถึง ผูท่ี
กระทําความผิดรายแรง อาจเปนท่ีรูจักท่ัวไปหรือเปนขอมูลท่ีเจาหนาท่ีรูในทางลับ  
   นอกจากนี้การคนในท่ีรโหฐานนั้น จะคนไดแตเฉพาะเพื่อหาตัวบุคคลหรือส่ิงของ
ท่ีตองการคนเทานั้น แตมีขอยกเวนดังนี้ 
    1)  ในกรณีท่ีคนหาส่ิงของโดยไมจํากัดส่ิง เจาพนักงานผูคนมีอํานาจยึดส่ิงของ
ใด ๆ ซ่ึงนาจะใชเปนพยานหลักฐานเพื่อเปนประโยชนหรือยันผูตองหาหรือจําเลย แตกรณีท่ีคนโดย
ไมจํากัดส่ิง จะตองมีจุดมุงหมายในการคนวาตองหาส่ิงของใดท่ีใชเปนพยานหลักฐานได 
    2)  ในกรณีมีหมายคนหรือกรณีความผิดซ่ึงหนา เจาพนักงานซ่ึงทําการคนมี
อํานาจจับบุคคลหรือส่ิงของอ่ืนในท่ีคนนั้นได  
   2.  การคนบุคคล 

                                                                                                                         
 มาตรา 96 “การคนในที่รโหฐานตองกระทําระหวางพระอาทิตยขึ้นและพระอาทิตยตก มี

ขอยกเวนดังน้ี 
            (1) เมื่อลงมือคนแตในเวลากลางวัน ถายังไมเสร็จจะคนตอไปในเวลากลางคืนก็ได 
           (2) ในกรณีฉุกเฉินอยางยิ่ง หรือซึ่งมีกฎหมายอื่นบัญญัติใหคนไดเปนพิเศษ จะทําการคนใน

เวลากลางคืนก็ได 
           (3) การคนเพ่ือจับผูดุรายหรือผูรายสําคัญจะทําในเวลากลางคืนก็ได แตตองไดรับอนุญาตพิเศษ

จากศาลตามหลักเกณฑและวิธีการที่กําหนดในขอบังคับของประธานศาลฎีกา” 
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   ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา ไดบัญญัติเกี่ยวกับการคนบุคคลไว 
3 กรณี คือ การคนบุคคลในที่สาธารณสถาน การคนบุคคลในที่รโหฐาน และการคนบุคคลหลัง
การจับกุม  
    1)  การคนบุคคลในท่ีสาธารณสถาน คําวา “สาธารณสถาน” หมายถึง สถานท่ี
ใด ๆ ซ่ึงประชาชนมีความชอบธรรมเขาไปได88 และ “สาธารณะ” หมายถึง เพ่ือประชาชนท่ัวไป89 
ดังนั้น สาธารณสถานจึงมีความหมายในทํานองเดียวกันวาเปนสถานท่ีมีไวเพื่อประชาชนโดยท่ัวไป 
ซ่ึงประชาชนทุกคนสามารถเขาถึงได ในบางกรณีแมประชาชนจะมีความชอบธรรมเขาไปได แต
ตองอยูภายใตบังคับเง่ือนไขของสถานท่ีนั้น ๆ เชน หามเด็กอายุต่ํากวา 18 ปเขา แมอยูในระหวาง
เปดใหบริการก็เปนสาธารณสถานเชนกัน90 การตรวจคนในท่ีสาธารณสถานน้ัน อาจทําใหผูถูก
ตรวจคนไดรับความเสียหาย หรืออับอายได ดังนั้น เจาพนักงานผูตรวจคนจึงตองกระทําภายใต
เง่ือนไขและวิธีการที่กฎหมายควบคุมไว เพื่อจํากัดการใชอํานาจมิใหเจาพนักงานใชอํานาจตาม
อําเภอใจ เพราะการใชอํานาจดังกลาวเปนเร่ืองท่ีกระทบกระเทือนตอสิทธิเสรีภาพของบุคคล 
    ในมาตรา 93 ท่ีไดบัญญัติไววา “หามมิใหทําการคนบุคคลใดในท่ีสาธารณสถาน 
เวนแตพนักงานฝายปกครองหรือตํารวจเปนผูคนในเมื่อมีเหตุอันควรสงสัยวาบุคคลนั้นมีสิ่งของ
ในความครอบครองเพ่ือจะใชในการกระทําความผิด หรือซ่ึงไดมาโดยการกระทําความผิด หรือซ่ึงมี
ไวเปนความผิด” ดังนั้นการคนบุคคลในท่ีสาธารณสถานจึงกระทําไมไดเลย หากไมมีเหตุอันควร
สงสัยตามท่ีบัญญัติ เนื่องจากบุคคลยอมมีสิทธิเสรีภาพในชีวิตและรางกาย ใครจะมาละเมิดไมได 
แตถามีเหตุอันควรสงสัยวาบุคคลนั้นหรือผูถูกคนมีสิ่งของในความครอบครองเพ่ือจะใชในการ
กระทําความผิด หรือไดมาโดยการกระทําความผิด หรือซ่ึงมีไวเปนความผิด สามารถคนได โดยเจา
พนักงานฝายปกครองหรือตํารวจเปนผูคนเทานั้นเพื่อรักษาความสงบเรียบรอยของบานเมือง แลว
อยางไรจึงถือวามีเหตุอันควรสงสัย ในนิติวิธีของไทย คําวา “เหตุอันควร” เปนดุลพินิจของผูมี
อํานาจจะใชดุลพินิจอยางไรก็ได เพราะฉะน้ันการตีความเพื่อดูวาการคนนั้นมีเหตุอันควรท่ีจะเขาไป
คนหรือไม ก็คือสมควรท่ีจะสงสัยวาบุคคลนั้นหรือผูถูกคนนั้นมีส่ิงของในความครอบครองเพ่ือจะ
ใชในการกระทําความผิด หรือไดมาโดยการกระทําความผิด หรือซ่ึงมีไวเปนความผิด โดยถือหลัก

                                           
88 ประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 1(3)  
89  วัชรพงศ โกมุทธรรมวิบูลย, พจนานุกรมนักเรียน, (นนทบุรี: เพ่ิมทรัพยการพิมพ, 2551), 234. 
90 คําพิพากษาฎีกาที่ 833/2520 หองโถงในสถานการคาประเวณีผิดกฎหมาย เวลารับแขกมาเท่ียว

เปนสาธารณสถานซึ่งประชาชนมีความชอบธรรมที่จะเขาไปได ซึ่งการตรวจคนในที่สาธารณสถานน้ัน อาจทําใหผู
ถูกตรวจคนไดรับความเสียหาย อับอายได 
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ความเปนไปไดวาจะมีส่ิงของช้ินนั้นอยูท่ีบุคคลนั้นจริง โดยอาศัยความนาเช่ือถือของขอมูลซ่ึงตองมี
รายละเอียดของเนื้อหาและขอเท็จจริงเพียงพอ เชน ตํารวจเขาทําการตรวจคนรานจําหนายอุปกรณ
เคร่ืองเลนเกมตาง ๆ และแผนเกม ซ่ึงแผนซีดีเกมละเมิดลิขสิทธ์ิวางอยูในตูสามารถมองเห็นได การคน
นี้ยอมทําได เพราะมีเหตุอันควรสงสัยวารานท่ีเกิดเหตุมีส่ิงของท่ีมีไวเปนความผิด (คําพิพากษาฎีกา
ท่ี 6894/2549)91 
    2)  การคนบุคคลในท่ีรโหฐาน มีหลักเกณฑเชนเดียวกับการคนท่ีรโหฐาน 
ตามขอ 1)        
    3)  การคนบุคคลผูถูกจับกุม ตามาตรา 8592 ไดบัญญัติใหเจาพนักงานผูจับหรือ
รับตัวผูถูกจับไว สามารถคนตัวผูตองหาและยึดส่ิงของตาง ๆ ท่ีอาจใชเปนพยานหลักฐานได โดยมี
หลักเกณฑวา 
     ก. การจับนั้นตองเปนการจับโดยชอบดวยกฎหมาย 
     ข.  อํานาจคนเกิดข้ึนโดยอัตโนมัติ ไมจําเปนตองมีเหตุอันเปนไปไดวาจะ
มีพยานซุกซอน การคนขณะจับกุมจะยกเวนหลักเหตุอันเปนไปได (probable cause) ดวย เพราะตอง
ปองกันไมใหคนรายเอื้อมไปหยิบอาวุธมาทํารายหรือทําลายพยานหลักฐานหรือปองกันไมใหเกิด
อันตรายแกเจาพนักงานหรือคนอ่ืน 
     ค. ขณะจับกุมนั้นเจาพนักงานมีอํานาจคน (1) คนตัวผูถูกจับ รวมท้ัง
ส่ิงของในรางกาย (2) คนบริเวณใกลเคียงซ่ึงผูถูกจับสามารถเอ้ือมไปถึง เพื่อดูวาบริเวณท่ีผูถูกจับจะ
เอ้ือมไปถึงมีอาวุธหรือไม หรือมีพยานหลักฐานท่ีเขาจะทําลายหรือไม เพราะลักษณะของการจับคือ
การควบคุมหรือจํากัดเสรีภาพในช่ัวขณะ 
     ง.  เจ าพนักงานมีอํานาจยึดส่ิงของใด  ๆ  ท่ีมี เหตุ อันเ ช่ือไดว า เปน
พยานหลักฐาน 

                                           
91  ศูนยเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารในศาลฎีกา, ระบบสืบคนคําพิพากษา คําสั่ง ระบบ

สืบคนคําพิพากษา คําสั่งคํารองและคําวินิจฉัยศาลฎีกา, (ม.ป.ป.), สืบคนเมื่อ 15 กรกฎาคม 2553, จาก http://www. 
deka2007.supremecourt.or.th/deka/ web/searchlist.jsp 

92 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา   
มาตรา 85 “เจาพนักงานผูจับหรือรับตัวผูถูกจับไว มีอํานาจคนตัวผูตองหา และยึดสิ่งของตางๆ 

ที่อาจใชเปนพยานหลักฐานได 
การคนน้ันจักตองทําโดยสุภาพ ถาคนผูหญิงตองใหหญิงอื่นเปนผูคน” 
สิ่งของใดที่ยึดไวเจาพนักงานมีอํานาจยึดไวจนกวาคดีถึงที่สุด เมื่อเสร็จคดีแลวก็ใหคืนแก

ผูตองหาหรือแกผูอื่น ซึ่งมีสิทธิเรียกรองขอคืนสิ่งของน้ัน เวนแตศาลจะสั่งเปนอยางอื่น” 
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   3.  การคนเอกสารทางไปรษณีย 
   ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญาจํากัดเพียงจดหมาย ไปรษณียบัตร 
โทรเลข ส่ิงพิมพหรือเอกสารอ่ืนเทานั้น ไมรวมถึงโทรศัพท โทรสาร คอมพิวเตอร เคร่ืองมือ หรือ
อุปกรณในการสื่อสารส่ืออิเล็กทรอนิกส หรือส่ือทางเทคโนโลยีสารสนเทศใดตามกฎหมายพิเศษ 
  4.1.2.2  อํานาจและความรับผิดของเจาพนักงานผูตรวจคน 
   1.  อํานาจของเจาพนักงานผูตรวจคน เพ่ือใหการตรวจคนบรรลุตามวัตถุประสงค
ของกฎหมาย จึงใหอํานาจเจาพนักงานในการดําเนินการตรวจคน93 ดังนี้ 
    1)  อํานาจท่ัวไปในการตรวจคน 
    ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา มาตรา 94, 100 วรรค 294 และ 
 
 
 
มาตรา 8595 ไดบัญญัติให เจาพนักงานท่ีทําการคนตองแสดงหมายคนหรือในกรณีท่ีคนโดยไมมี
หมายตองแสดงนามและตําแหนง และมีอํานาจส่ังใหเจาของหรือคนอยูในนั้นหรือผูรักษาสถานท่ี
ซ่ึงจะคนใหความรวมมือและอํานวยความสะดวกตามสมควรในอันท่ีจะจัดการตามหมาย และหาก
มีเหตุอันควรสงสัยวาบุคคลซ่ึงอยูในท่ีคนนั้นไดเอาส่ิงของท่ีตองการพบซุกซอนในรางกาย เจา
พนักงานมีอํานาจคนตัวผูนั้นได โดยการคนนั้นจะตองทําโดยสุภาพ ซ่ึงการคนโดยสุภาพนั้น

                                           
93 พิพัฒน จักรางกูร, คําอธิบายกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา, (กรุงเทพฯ : นิติบรรณการ, 

2541), 146-147. 
94 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา 

 มาตรา 100 “ถามีเหตุอันควรสงสัยวาบุคคลซึ่งอยูในที่ซึ่งคนหรือ จะถูกคนจะขัดขวางถึงกับทํา
ใหการคนไรผล เจาพนักงานผูคนมี อํานาจเอาตัวผูน้ันควบคุมไว หรือใหอยูในความดูแลของเจาพนักงาน ในขณะ
ที่ทําการคนเทาที่จําเปนเพ่ือมิใหการขัดขวางถึงกับทําให การคนน้ันไรผล 
 ถามีเหตุอันควรสงสัยวาบุคคลน้ันได เอาสิ่งของที่ตองการพบซุกซอน ในรางกาย เจาพนักงานผู
คนมีอํานาจคนตัวผูน้ันไดด่ังบัญญัติไวตาม มาตรา 85” 

95 มาตรา 85 “เจาพนักงานผูจับหรือรับตัวผูถูกจับไว มีอํานาจคนตัว ผูตองหา และยึดสิ่งของตาง ๆ 
ที่อาจใชเปนพยานหลักฐานได 
     การคนน้ันจักตองทําโดยสุภาพ ถาคนผูหญิงตองใหหญิงอื่นเปน ผูคน 
      สิ่งของใดที่ยึดไว เจาพนักงานมีอํานาจยึดไวจนกวาคดีถึงที่สุด เมื่อเสร็จคดีแลวก็ใหคืนแก
ผูตองหาหรือแกผูอื่น ซึ่งมีสิทธิเรียกรอง ขอคืนสิ่งของน้ัน เวนแตศาลจะสั่งเปนอยางอื่น” 
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หมายถึงการตรวจคนโดยใชกิริยาและวิธีการตรวจคนท่ีเรียบรอย เปนการใหเกียรติกัน ไมคนแบบ
เหยียดหยามหรือประจานกัน โดยใชความรุนแรงทางกิริยาหรือใชกําลังในการตรวจคน หากบุคคล
นั้นเปนผูหญิงตองใหหญิงอ่ืนเปนผูคน ซ่ึงการตรวจคนดังกลาวเปนการตรวจคนรางกาย ไมรวมถึง
การตรวจคนส่ิงของนอกกายท่ีแมวาหญิงผูถูกจับจะนําติดตัวมาดวย เชน กระเปาถือ ส่ิงของสัมภาระ
ท่ีนําติดตัวมาดวย ส่ิงเหลานี้เจาพนักงานชายสามารถทําการคนได 
    เจาพนักงานผูจับหรือรับตัวผูถูกจับไวมีอํานาจยึดส่ิงของตาง ๆ ท่ีอาจใชเปน
พยานหลักฐานไดจนกวาคดีถึงท่ีสุด เม่ือเสร็จคดีแลวใหคืนแกผูตองหาหรือแกผูอ่ืนซ่ึงมีสิทธิ
เรียกรองขอส่ิงของนั้นคืน เวนแตศาลจะส่ังเปนอยางอ่ืน 
    2)  อํานาจของเจาพนักงานเม่ือถูกขัดขวาง 
    ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา มาตรา 94 วรรค 2 และ มาตรา 
100 วรรคแรก ไดบัญญัติใหเจาพนักงานมีอํานาจใชกําลังเพื่อเขาไปในกรณีจําเปนจะเปดหรือทําลาย
ประตูบาน ประตูเรือน หนาตาง ร้ัวหรือส่ิงกีดขวางอยางอ่ืนทํานองเดียวกันนั้นได และหากมีเหตุอัน
ควรสงสัยวาบุคคลซ่ึงอยูในท่ีซ่ึงคนหรือจะถูกคน จะขัดขวางถึงกับทําใหการคนไรผล เจาพนักงาน
ผูคนมีอํานาจเอาตัวผูนั้นควบคุมไวหรือใหอยูในความดูแลของเจาพนักงานในขณะท่ีทําการคนเทาท่ี
จําเปน เพื่อมิใหขัดขวางถึงกับทําใหการคนนั้นไรผล 
   2.  ความรับผิดของผูตรวจคน ตามประมวลกฎหมายอาญาไดบัญญัติไวดังนี้ 
   มาตรา 2 วรรคหนึ่ง บุคคลจักตองรับโทษในทางอาญาในทางอาญาตอเม่ือได
กระทําการอันกฎหมายท่ีใชท่ีใชในขณะน้ันบัญญัติเปนความผิดและกําหนดโทษไว และโทษท่ีจะ
ลงแกผูกระทําผิดนั้นตองเปนโทษท่ีบัญญัติไวในกฎหมาย 
   มาตรา 59 บุคคลจะตองรับผิดในทางอาญาก็ตอเม่ือไดกระทําโดยเจตนา เวนแตจะ
ไดกระทําโดยประมาท ในกรณีท่ีกฎหมายบัญญัติใหตองรับผิดเม่ือไดกระทําโดยประมาท หรือเวน
แตในกรณีท่ีกฎหมายบัญญัติไวโดยแจงชัดใหตองรับผิดแมไดกระทําโดยไมมีเจตนา 
   กระทําโดยเจตนา ไดแกกระทําโดยรูสํานึกในการท่ีกระทําและในขณะเดียวกัน
ผูกระทําประสงคตอผล หรือยอมเล็งเห็นผลของการกระทํานั้น 
   ถาผูกระทํามิไดรูขอเท็จจริงอันเปนองคประกอบของความผิด จะถือวาผูกระทํา
ประสงคตอผล หรือยอมเล็งเห็นผลของการกระทํานั้นมิได 
   กระทําโดยประมาท ไดแกกระทําความผิดมิใชโดยเจตนา แตกระทําโดยปราศจาก
ความระมัดระวังซ่ึงบุคคลในภาวะเชนนั้นจักตองมีตามวิสัยและพฤติการณ และผูกระทําอาจใช
ความระมัดระวังเชนวานั้นได แตหาไดใชใหเพียงพอไม 
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   การกระทํา ใหหมายความรวมถึงการใหเกิดผลอันหนึ่งอันใดขึ้นโดยงดเวนการท่ี
จักตองกระทําเพื่อปองกันผลนั้นดวย 
   มาตรา 157 ผูใดเปนเจาพนักงาน ปฏิบัติหรือละเวนการปฏิบัติหนาท่ีโดยมิชอบ 
เพื่อใหเกิดความเสียหายแกผูหนึ่งผูใด หรือปฏิบัติหรือละเวนการปฏิบัติหนาท่ีโดยทุจริต ตองระวาง
โทษจําคุกตั้งแตหนึ่งปถึงสิบป หรือปรับต้ังแตสองพันบาทถึงสองหม่ืนบาท หรือทั้งจําท้ังปรับ ดังนั้น
ในการตรวจคนนั้นผูตรวจคนจึงตองกระทําดวยความรอบคอบ ระมัดระวัง และปฏิบัติหนาท่ีใหถูกตอง
ครบถวน หากละเวนการปฏิบัติหนาท่ีโดยมิชอบ เพื่อใหเกิดความเสียหายแกผูหนึ่งผูใด หรือละเวนการ 
ปฏิบัติหนาท่ีโดยทุจริต ยอมถูกระวางโทษจําคุกต้ังแต 1-10 ป หรือปรับตั้งแต 2,000-20,000 บาท หรือ 
ท้ังจําท้ังปรับ96 
  4.1.2.3  วิธีปฏิบัติในการตรวจคน 
  เพื่อใหการคนไมเปนการละเมิดสิทธิเสรีภาพของบุคคลผูถูกคน จึงมีแนวทางปฏิบัติตาม
ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา ดังนี้ 
   1.  ใหแสดงหมายคน หรือคําส่ังของศาลกอนทําการตรวจคน แตหากมีกรณีตาม
มาตรา 92 เจาพนักงานสามารถทําการคนไดโดยไมตองมีหมายคนหรือคําส่ังของศาล แตตองแสดง
นามและตําแหนงกอนทําการตรวจคน ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา มาตรา 94 
วรรคแรก 
   2.  การกํากับ การคนตองกระทําตอหนาบุคคลผูเปนผูครอบครองส่ิงของ/สถานท่ี
นั้น หรือผูแทนของเขา กรณีการคนหาส่ิงของท่ีหาย ถาพอทําไดใหเจาของหรือผูครอบครองส่ิงของ
นั้นหรือผูแทนของเขาไปกับเจาพนักงานในการคนนั้นดวย97 เพ่ือความสะดวกในการตรวจคนและ
รวมตรวจสอบวาส่ิงของนั้นเปนของท่ีหายหรือไม ในกรณีท่ีอาจมีการโตแยงกรรมสิทธ์ิกัน สวน
กรณีคนในท่ีรโหฐานหากไมสามารถหาบุคคลผูครอบครองสถานท่ีหรือบุคคลในครอบครัวของผู
นั้นได สามารถคนตอหนาบุคคลอ่ืนอยางนอยสองคนซ่ึงเจาพนักงานไดขอรองมาเปนพยาน แตหาก
เปนการคนท่ีอยูหรือสํานักงานของผูตองหาหรือจําเลยซึ่งถูกควบคุมหรือขังอยูใหกระทําตอหนาผู

                                           
96 ประมวลกฎหมายอาญา 
มาตรา 157 “ผูใดเปนเจาพนักงาน ปฏิบัติหรือละเวนการปฏิบัติหนาที่โดยมิชอบ เพ่ือใหเกิด

ความเสียหายแกผูหน่ึงผูใด หรือปฏิบัติหรือละเวนการปฏิบัติหนาที่โดยทุจริต ตองระวางโทษจําคุกต้ังแตหน่ึงปถึง
สิบป หรือปรับต้ังแตสองพันบาทถึงสองหมื่นบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ” 

97 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา. 
  มาตรา 95 “ในกรณีคนหาสิ่งของท่ีหาย ถาพอทําได จะใหเจาของหรือผูครอบครองสิ่งของน้ัน

หรือผูแทนของเขาไปกับเจาพนักงานในการคนน้ันดวยก็ได” 
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นั้น ถาผูนั้นไมสามารถหรือไมติดใจมากํากับจะตั้งผูแทน หรือใหพยานมากํากับก็ได ถาไมมีผูแทน
หรือพยาน ก็ใหคนตอหนาบุคคลในครอบครัวหรือตอหนาพยานที่ไดรองขอไวได ตามประมวล
กฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา มาตรา 102 
   3.  กระทําการคน ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา มาตรา 98 และ
มาตรา 99 ไดบัญญัติใหทําการคนเฉพาะเพื่อหาตัวคนหรือส่ิงของท่ีตองการคนเทานั้น โดยเจาพนักงาน
จะตองพยายามมิใหมีการเสียหายหรือกระจัดกระจายเทาท่ีจะทําได และเจาพนักงานมีอํานาจจับ
บุคคลหรือส่ิงของอ่ืนในท่ีคนนั้นได สวนส่ิงของท่ียึดไดในการคน ตามมาตรา 101 ไดบัญญัติใหหอ
หรือบรรจุหีบหอตีตราไวหรือใหทําเคร่ืองหมายไวเปนสําคัญ 
   4.  บันทึกรายละเอียดแหงการคน ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา 
มาตรา 103 ไดบัญญัติใหเจาพนักงานผูคนทําการบันทึกรายละเอียดแหงการคนและส่ิงของท่ีคนได 
แลวอานใหผูครอบครองสถานท่ี บุคคลในครอบครัว ผูตองหา จําเลย ผูแทนหรือพยานฟงแลวแต
กรณี พรอมท้ังใหผูนั้นลงลายมือช่ือไวเปนหลักฐาน 
   5.  สงบันทึกพรอมบัญชีส่ิงของท่ียึด ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา 
มาตรา 104 ไดบัญญัติใหเจาพนักงานท่ีคนโดยมีหมายสงบันทึกพรอมบัญชีส่ิงของท่ียึดไปยังผูออก
หมายหรือเจาพนักงานอ่ืนตามท่ีกําหนดไวในหมาย แตหากไมมีหมายใหเจาพนักงานอ่ืนซ่ึงไมใช
พนักงานสอบสวนสงบันทึกพรอมบัญชีส่ิงของท่ียึดไปยังพนักงานสอบสวนหรือเจาหนาท่ีใดซ่ึง
ตองการส่ิงเหลานั้น98 
  4.1.2.4  ขอจํากัดในการตรวจคน  
  ตามวิธีพิจาณาความอาญา ในการตรวจคนนั้นยังมีขอจํากัด ดังนี้ 
   1. หามตรวจคนในพระบรมมหาราชวังหรือในท่ีซ่ึงพระมหากษัตริย พระรัช
ทายาท หรือผูสําเร็จราชการแทนพระองคประทับหรือพํานักอยู เวนแตจะไดรับอนุญาตจาก
นายกรัฐมนตรี หรือรัฐมนตรีซ่ึงนายกรัฐมนตรีมอบหมายและปฏิบัติตามประมวลกฎหมายวิธี
พิจารณาความอาญา มาตรา 91   

                                           
98 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา 
มาตรา 104 “ เจาพนักงานที่คนโดยมีหมาย ตองตองรีบสงบันทึกและบัญชีด่ังกลาวในมาตรา

กอนพรอมดวยสิ่งของที่ยึดมา ถาพอจะสงได ไปยังผูออกหมายหรือเจาพนักงานอื่นตามที่กําหนดไวในหมาย 
ในกรณีที่คนโดยไมมีหมายโดยเจาพนักงานอื่นซึ่งไมใชพนักงานสอบสวน ใหสงบันทึก บัญชี

และสิ่งของไปยังพนักงานสอบสวนหรือเจาหนาที่ใดซึ่งตองการส่ิงเหลาน้ัน” 
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   2.  การคนบุคคลในท่ีสาธารณสถาน ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา 
มาตรา 9399 ไดบัญญัติไววากระทํามิได เวนแตมีเหตุอันควรสงสัยวาบุคคลนั้นมีส่ิงของในความ
ครอบครองเพื่อจะใชในการกระทําความผิดหรือซ่ึงไดมาโดยการกระทําความผิดหรือซ่ึงมีไวเปน
ความผิด และผูทําการตรวจคนตองเปนพนักงานฝายปกครองหรือตํารวจ 
   3.  การคนโดยมีหมายคน ตองกระทําโดยเจาพนักงานผูมีชื่อในหมายคน หรือผู
รักษาการแทนซ่ึงเปนพนักงานฝายปกครองต้ังแตระดับสามหรือตํารวจซ่ึงมียศตั้งแตชั้นรอยตรีขึ้น
ไปเปนหัวหนาจัดการใหเปนไปตามหมายน้ัน100 
  4.1.2.5  การตรวจคนโดยความยินยอม (Consent to Search) 
  การตรวจคนเปนมาตรการคุมครองสิทธิท่ีบุคคลพึงมีอยูโดยธรรมชาติหรือโดย
กฎหมาย บุคคลมีสิทธิอะไรอยูจะไมใชสิทธิก็ได ถือวาเปนลักษณะธรรมดาของส่ิงท่ีเรียกวาสิทธิ 
เขาจึงสามารถท่ีจะสละหรือจํากัดสิทธิของตัวเองไดโดยการใหความยินยอม  เม่ือรัฐ เจาพนักงานของรัฐ 
หรือเอกชนจะเขาลวงละเมิดสิทธิของบุคคลโดยการตรวจคน ถาเขาสละสิทธิหรือจํากัดสิทธิของ
ตัวเองก็ทําใหการกระทําของรัฐ เจาพนักงาน หรือเอกชนนั้นไมเปนการลวงละเมิดสิทธิ การให
ความยินยอมจึงเปนขอยกเวนท้ังหมายคนและหลักเหตุอันเปนไปได (probable cause) ดวย กลาวคือ 
ไมจําเปนตองมีเหตุอันเปนไปไดวาจะมีวัตถุส่ิงของนั้นอยูในสถานท่ีท่ีจะเขาไปคน เนื่องจากจะอาง
เหตุเปนไปไดตอเมื่อเขาไปลวงละเมิดสิทธิ เม่ือเจาพนักงานเขาไปในเคหสถานไดเพราะความยินยอม 
เขาไปพบอะไรก็ยึดไดโดยใชหลักวาส่ิงท่ีเห็นไดโดยทันทีวาเปนของผิดกฎหมายหรือใชเปน
พยานหลักฐานในการพิสูจนความผิด101 
  นอกจากนี้ หากผูถูกตรวจคนยินยอมใหคน แมการตรวจคนจะกระทําโดยไมชอบดวย
กฎหมายไมวาดวยเหตุเพราะไมไดเปนเจาพนักงานท่ีมีอํานาจ การตรวจคนนั้นก็ไมถือวาเปนการ
ละเมิดสิทธิทางแพง เพราะความยินยอมนี้ไมท่ีขัดตอความสงบเรียบรอยตามหลักกฎหมายทั่วไป 

                                           
99 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา 
มาตรา 93 “หามมิใหทําการคนบุคคลใดในที่สาธารณสถาน เวนแตพนักงานฝายปกครองหรือ

ตํารวจเปนผูคนในเม่ือมีเหตุอันควรสงสัยวาบุคคลน้ันมีสิ่งของในความครอบครองเพ่ือจะใชในการกระทํา
ความผิดหรือซึ่งไดมาโดยการกระทําความผิดหรือซึ่งมีไวเปนความผิด” 

100 มาตรา 97 “ในการคนโดยมีหมาย เจาพนักงานผูมีช่ือในหมายคนหรือผูรักษาการแทนซึ่งตอง
เปนพนักงานฝายปกครองต้ังแตระดับสามหรือตํารวจซึ่งมียศต้ังแตช้ันรอยตํารวจตรีขึ้นไปเทาน้ันมีอํานาจเปน
หัวหนาไปจัดการใหเปนไปตามหมายนั้น” 

101  จิรนิติ หะวานนท, สิทธิทางวิธีพิจารณาความอาญา ตามรัฐธรรมนูญ, (กรุงเทพฯ: วิญูชน, 
2544), 42. 
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แตความยินยอมดังกลาวตองเกิดข้ึนโดยสมัครใจอยางแทจริงโดยปราศจากการขมขู หรือขมขืนใจ 
มิฉะนั้นผูขมขูหรือขมขืนใจอาจมีความผิดตอเสรีภาพไดเพราะตามประมวลกฎหมายอาญามาตรา 
309 บัญญัติไววา “ผูใดขมขืนใจผูอ่ืนใหกระทําการใด ไมกระทําการใด หรือจํายอมตอส่ิงใด โดยทํา
ใหกลัววาจะเกิดอันตรายตอชีวิต รางกาย เสรีภาพ ช่ือเสียงหรือทรัพยสินของผูถูกขมขืนใจนั้นเอง
หรือของผูอ่ืน หรือโดยใชกําลังประทุษรายจนผูถูกขมขืนใจตองกระทําการนั้น ไมกระทําการนั้น
หรือจํายอมตอส่ิงนั้น ตองระวางโทษจําคุกไมเกินสามป หรือปรับไมเกินหกพันบาท หรือท้ังจําท้ัง
ปรับ” สําหรับวิธีการตรวจคนนี้จึงมีประเด็นท่ีนาพิจารณาอยู 2 ประเด็น คือ การใหความยินยอมใน
การตรวจคน และ การลวงละเมิดตอสิทธิและเสรีภาพของบุคคล 
   1.  การใหความยินยอมในการตรวจคน คําวา ยินยอม ความหมายตามพจนานุกรม
ฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2542 หมายถึง ยอม ไมขัด ตกลง ชอบใจ ตามใจ ตามหลักท่ัวไปของ
กฎหมายความยินยอมถือเปนหลักในการยกเวนความผิดประการหน่ึง ทําใหผูกระทําไมเปน
ความผิดหรือไมตองรับโทษได หากความยินยอมดังกลาวไมขัดตอสํานึกในศีลธรรมอันดี หรือ
กฎหมายอันเกี่ยวกับความสงบเรียบรอย และเปนความยินยอมท่ีเกิดข้ึนดวยความสมัครใจ ซ่ึงหลัก
ใหความยินยอมนี้ แมจะไมมีบัญญัติไวในกฎหมายเปนลายลักษณอักษรอยางแจงชัด แตก็เปนท่ี
ยอมรับกันโดยท่ัวไป หลักเกณฑท่ีกฎหมายถือวาเปนการใหความยินยอมนั้นใชอางได มีดังนี้  
    1)  ผูใหความยินยอม ผูถูกกระทําตองเขาใจถึงการกระทําและผลของการให
ความยินยอม เชน แดงยินยอมใหดําเอาปากาของตน เม่ือแดงเขาใจถึงผลของการใหความยินยอมวา
แดงตองสูญเสียปากกาไป ถือวาความยินยอมนั้นใชได เอาปากกาไปไมมีความผิดฐานลักทรัพยเพราะ
ขาดองคประกอบของความผิดเร่ืองการเอาไป หรือการแยงการครอบครอง และในการใหความยินยอม
นั้นไมคํานึงถึงอายุ หรือเพศผูใหความยินยอมแตอยางใด ผูใหความยินยอมตองเปนผูมีจิตปกติและมี
ความรูสึกนึกคิดในความเปนเหตุเปนผลแตไมจําเปนตองถึงขนาดเปนผูบรรลุนิติภาวะดังตัวอยาง
ขางตน อยางไรก็ดีความยินยอมใหกระทําบางอยาง ผูเยาวหรือผูไรความสามารถอาจไมสามารถให
ความยินยอมตามลําพังได ตองมีผูแทนโดยชอบธรรมหรือผูอนุบาลใหความยินยอมแทน เชน ยินยอม
ใหแพทยตัดขาท้ิงหรือรับการผาตัดรักษา เปนตน 
    2)  เวลาท่ีใหความยินยอม ตองใหกอนหรือขณะกระทําละเมิดและไมจํากัดวา
จะตองใหกอนลวงหนานานแคไหน แตอยางนอยจะตองมีอยูเวลากระทําและมีอยูตลอดการกระทํานั้น 
ตราบใดท่ียังไมถอนการใหความยินยอมถือวาความยินยอมนั้นยังคงใชไดอยู และการบอกเลิกหรือ
ถอนการใหความยินยอมนั้นจะกระทําเม่ือใดก็ไดแตควรอยูในระยะเวลาที่เหมาะสมตามภาระแหงหนี้
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ท่ีตนกอใหเกิดความผูกพันข้ึนดวย มีขอสังเกตวาการบอกเลิกการใหความยินยอมไมถือวาเปนการใช
สิทธิโดยไมสุจริต เทียบคําพิพากษาฎีกาท่ี 1121/2507102 
    3)  ใหความยินยอมตอผูกระทําโดยตรงดวยความสมัครใจ ความยินยอมท่ีเกิด
จากการถูกขมขูหลอกลวงหรือความสําคัญผิด ไมถือวาเปนความยินยอมดวยความสมัครใจ ดังสุภาษิต
ท่ีวา “Nothing is so contrary to consent as force and fear: ไมมีส่ิงใดเปนปฏิปกษตอความยินยอม
เทากับการถูกบังคับและความเกรงกลัว) เชน ชายกระทําชําเราหญิงโดยทําใหหญิงเขาใจผิดคิดวาตน
เปนบุคคลอ่ืน อันเปนความผิดฐานขมขืนกระทําชําเราและเปนความผิดทางแพงฐานละเมิดดวย ชายจะ
อางวาหญิงใหความยินยอมไมได เพราะการยินยอมของหญิงเปนไปโดยความสําคัญผิดมิใชสมัครใจ 
แตหากใหความยินยอมเพราะถูกจูงใจใหยินยอม เชน หญิงยอมเสียตัวใหชาย โดยชายหลอกลวงหญิง
วาจะเล้ียงดูและจดทะเบียนสมรสดวย กรณีนี้เปนเพียงเหตุจูงใจใหความยินยอมหลอกลวงในมูลเหตุ 
มิใชหลอกลวงใหสําคัญผิดในตัวบุคคล หญิงจะอางวาตนใหความยินยอมไปโดยความสําคัญผิดหรือ
ถูกหลอกลวงมิได (ฎีกาท่ี 586/2488) ความสําคัญผิดท่ีจะยกข้ึนอางวา ตนมิไดใหความยินยอมโดย
สมัครใจนั้น จะตองมิไดเกิดข้ึนเพราะความสําคัญผิดโดยประมาทเลินเลอของผูใหความยินยอม 
    4)  การใหความยินยอม จะโดยตรง โดยปริยาย หรือโดยการนิ่ง จะทําเปนลาย
ลักษณอักษรหรือดวยวาจาก็ได เนื่องจากกฎหมายมิไดบัญญัติแบบของการใหความยินยอมไว แตการ
นิ่งท่ีจะถือวาเปนการใหความยินยอมนั้นจะตองเปนกรณีท่ีการนิ่งนั้นตามปกติประเพณีหรือตาม
กฎหมายใหถือวาการนิ่งนั้นคือการยอมรับดวย อยางไรก็ตามการใหความยินยอมยอมีขอบเขตจํากัด ถา
เปนการกระทํานอกเหนือไปจากท่ีไดใหความยินยอมไวก็จะอางความยินยอมเพ่ือไมตองรับผิดไมได 
   ดังนั้นในการตรวจคน นอกจากผูตรวจคนจะตองมีอํานาจแลว ยังตองปฏิบัติให
ถูกตองตามข้ันตอนและวิธีการท่ีกฎหมายกําหนดดวย เพราะการกระทําท่ีไมชอบดวยกฎหมายนั้นอาจ
ทําใหเจาพนักงานตองรับผิดในการละเมิดสิทธิของผูท่ีถูกตรวจคนได และถาผูถูกตรวจคนไมยอมให

                                           
102 คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 1121/2507 ที่ดินที่จําเลยปลูกเรือนแพอยูอาศัยเปนที่สาธารณประโยชน

เรือนแพของจําเลยอยูตรงหนาที่ดินของโจทกและใกลที่ดินของโจทก เห็นไดวาโจทกไดรับความเสียหายโดยตรง
จากการที่จําเลยใชที่สาธารณประโยชนตรงหนาที่ดินของโจทก จําเลยไมมีสิทธิปลูกสรางกีดขวางการใชที่
สาธารณประโยชนหนาที่ดินของโจทก โจทกฟองขับไลจําเลยได  

โจทกจําเลยจะทําสัญญาเชาสาธารณสมบัติของแผนดินมิได แตโจทกอาจจะยินยอมใหจําเลยทํา
การกีดขวางหนาที่ดินของโจทกได และจะตกลงใหสินจางแลกเปลี่ยนในการท่ีโจทกยอมสละความสะดวกของ
ตนก็ได แตมิใชเปนการเชา แมจําเลยจะเคยเชาที่ดินตรงที่ปลูกเรือนพิพาท เมื่อโจทกบอกเลิกการเชาและไม
ยินยอมใหเรือนพิพาทกีดขวางหนาที่ดินตอไปจําเลยจะอางความคุมครองตามพระราชบัญญัติควบคุมคาเชาใน
ภาวะคับขันฯ ไมได จําเลยตองรื้อเรือนพิพาทออกไป 
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คนและมีตอสูหรือการขัดขวางก็จะไมเปนความผิดฐานตอสูขัดขวางเจาพนักงานตามประมวลกฎหมาย
อาญามาตรา 138 ได103 และผูถูกตรวจคนอาจฟองเรียกรองคาเสียหายไดเทียบคําพิพากษาศาลฎีกาท่ี 
270/2543 104 

 4.1.3  พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497  
 พระราชบัญญัติเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ใหไว ณ วันท่ี 1 กันยายน 2497 เปนกฎหมายท่ีมีบัญญัติ
ไวโดยเฉพาะเพื่อการเดินอากาศ เนื่องจากการที่ทาอากาศยานเปนสถานีขนถายผูโดยสารและสินคา
ทางอากาศท่ีตองรองรับผูโดยสารซ่ึงเดินทางจากท่ีตาง ๆ จํานวนมากและมีการไหลเวียนของ
ผูโดยสารอยูเกือบตลอดเวลา จึงเปนชองทางใหผูกระทําผิดกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบดวย
กฎหมาย ดังเชนการจี้เคร่ืองบินหลายคร้ังท่ีผานมาในอดีต ซ่ึงเหตุการณดังกลาวกอใหเกิดความ
เสียหายตอชีวิต รางกาย เสรีภาพ ทรัพยสิน และทางดานจิตใจของผูท่ีอยูบนอากาศยานและผูท่ีอยู
บนภาคพื้นดินซ่ึงเปนผูบริสุทธ์ิ อีกท้ังยังเกิดผลกระทบตอความไววางใจของคนโดยท่ัวไปท่ีจะ
เดินทางทางอากาศอีกดวย การตรวจคนนี้นับเปนกิจกรรมหลักภายในอาคารผูโดยสาร ผูโดยสารท่ี
จะเดินทางไมวาจะเปนการเดินทางภายใน หรือภายนอกประเทศก็จะไดรับการตรวจคนกอนข้ึน
อากาศยาน เพ่ือสกัดกั้นมิใหผูอาจกระทําผิดไดมีโอกาสพกพาอาวุธกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบ
ดวยกฎหมาย  
 ถึงแมการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระกอนข้ึนอากาศยาน จะกระทําเพื่อการรักษาความ
ปลอดภัยจากการกระทําอันมิชอบดวยกฎหมายในทาอากาศยาน แตการตรวจคนนั้นยอมกระทบตอสิทธิ

                                           
103 มาตรา 138 ผูใดตอสูหรือขัดขวางเจาพนักงานหรือผูซึ่งตองชวย เจาพนักงานตามกฎหมายใน

การปฏิบัติการตามหนาที่ตองระวางโทษจําคุกไมเกินหน่ึงปหรือปรับไมเกินสองพันบาทหรือทั้งจําทั้งปรับ 
ถาการตอสูหรือขัดขวางน้ัน ไดกระทําโดยใชกําลังประทุษรายหรือ ขูเข็ญวาจะใชกําลัง

ประทุษราย ผูกระทําตองระวางโทษจําคุกไมเกิน สองปหรือปรับไมเกินสี่พันบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ 
104 คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 270/2543 การที่ผูคัดคานยื่นคํารองขอใหศาลไตสวนเพ่ือทราบสาเหตุ

และหลักฐานอันเปนที่มาในการขอออกหมายคนของศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศกลาง 
ซึ่งออกหมายคนบานของผูคัดคาน เน่ืองจากพนักงานสอบสวนยื่นคํารองขอใหออก โดยอางวาบานดังกลาวมี
เครื่องมือแพทยที่มีเครื่องหมายการคาของบริษัท ด. ปลอม ซุกซอนอยูโดยผิดกฎหมาย เมื่อศาลออกหมายคนและ
เจาพนักงานตํารวจไปตรวจคนเสร็จสิ้นแลวแตไมพบของผิดกฎหมาย จึงไมเกิดประโยชนแกการปองกันการตรวจ
คนโดยปราศจากเหตุสมควรตามกฎหมายเพราะการตรวจคนไดยุติไปแลว ถาผูคัดคานติดใจสงสัยวาเจาพนักงาน
ตํารวจขอตรวจคนโดยไมมีหลักฐานและเปนการละเมิดสิทธิขั้นพ้ืนฐานของผูคัดคานตามบทบัญญัติของ
รัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย ผูคัดคานสามารถเรียกรองความยุติธรรมจากศาลไดโดยการฟองรองวากลาว
เปนอีกคดีหน่ึง ซึ่งเปนการดําเนินการเพื่อเยียวยาความเสียหายได  
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และเสรีภาพของประชาชนท่ีรัฐธรรมนูญคุมครอง ซ่ึงตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา 
มาตรา 93 ไดบัญญัติใหการตรวจคนในท่ีสาธารณสถานนั้นกระทําไมไดเลย เวนแตเจาพนักงาน
ปกครองหรือตํารวจเปนผูตรวจคนเม่ือมีเหตุอันควรสงสัยวาบุคคลนั้นมีส่ิงของในความครอบครองเพ่ือ
จะใชในการกระทําความผิดหรือซ่ึงไดมาโดยการกระทําความผิดหรือซ่ึงมีไวเปนความผิด จึงเปนท่ีนา
สังเกตวาการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระกอนข้ึนอากาศยานน้ันไดปฏิบัติถูกตองตามกฎหมาย
หรือไม 
 จากการท่ีประเทศไทยเขารวมเปนประเทศภาคีแหงอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 จึงมีพันธกรณี
ในการที่จะตองไมกระทําการท่ีขัดตอวัตถุประสงคขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ จึงได
ตราพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2479 ข้ึน โดยในมาตรา 15 (1)105 ไดบัญญัติใหคณะกรรมการ
การบินพลเรือนเปนผูมีอํานาจกําหนดนโยบาย และอนุมัติแผนการรักษาความปลอดภัยในการบินพล
เรือนแหงชาติ และกําหนดใหผูจดทะเบียนอากาศยาน ผูดําเนินการเดินอากาศ ผูประจําหนาท่ีบุคคลท่ีอยู
ในอากาศยาน และผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะตองปฏิบัติการเพื่อความ
ปลอดภัยตามขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน โดยผูดําเนินการเดินอากาศ ผูไดรับใบรับรอง
การดําเนินงานสนามบินสาธารณะ และผูประกอบการในสนามบินอนุญาต ตองรับผิดชอบและกํากับ
ดูแลการปฏิบัติตามแผนรักษาความปลอดภัยและแผนนิรภัยในการบินพลเรือนแหงชาติ ตามท่ีปรากฏ
ในมาตรา 21106 และเพื่อประโยชนในการรักษาความปลอดภัยของสนามบิน และตรวจคนสัตวหรือวัตถุ
ตองหามตามมาตรา 25107 และมาตรา 26108 และไดกําหนดใหผูท่ีมีอํานาจตรวจคนบุคคลและสัมภาระใน

                                           
105 มาตรา 15 “ใหคณะกรรมการการบินพลเรือนมีอํานาจหนาที่ตามท่ีระบุไวในพระราชบัญญัติน้ี

และในเรื่องตอไปน้ี 
  (1) กําหนดนโยบายและพิจารณาอนุมัติแผนอํานวยความสะดวก แผนรักษาความปลอดภัยและ
แผนนิรภัยในการบินพลเรือนแหงชาติ รวมทั้งแผนแมบทการจัดต้ังสนามบินพาณิชยของประเทศ” 

106  มาตรา 21 “ ผูจดทะเบียนอากาศยาน ผูดําเนินการเดินอากาศ ผูประจําหนาที่บุคคลที่อยูในอากาศ
ยาน และผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ ตองปฏิบัติการเพ่ือความปลอดภัยตามขอบังคับของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน 

 ผูดําเนินการเดินอากาศ ผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ และผูประกอบการใน
สนามบินอนุญาตตองรับผิดชอบและกํากับดูแลการปฏิบัติตามแผนรักษาความปลอดภัยและแผนนิรภัยในการบินพล
เรือนแหงชาติ” 

107 มาตรา 25 “หามมิใหผูใดสงหรือพายุทธภัณฑตามกฎหมายวาดวยการควบคุม ยุทธภัณฑไปกับ
อากาศยานเวนแตจะไดรับอนุญาตเปนหนังสือจากรัฐมนตรี และปฏิบัติตามเง่ือนไขที่รัฐมนตรีกําหนด” 
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เขตหวงหามของสนามบินและอากาศยานไดแก ผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ
และบุคคลที่ไดรับแตงตั้งจากผูไดรับใบรับรองสาธารณะตามระเบียบท่ีอธิบดีกําหนด ซ่ึงในการปฏิบัติ 
 
 
 
 
 
 
 
 
หนาท่ีนี้ พนักงานผูตรวจคนตามมาตรา 60/17109 นี้ถือวาเปนเจาพนักงานตามประมวลกฎหมายอาญา 
นอกจากนี้ในกรณีมีความจําเปน ผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะอาจขอให

                                                                                                                         
108 มาตรา 26 “หามมิใหผูใดสงหรือพาวัตถุอันตรายหรือสัตวซึ่งอาจเปนอันตราย ตอความปลอดภัย

ของอากาศยาน หรือบุคคลในอากาศยานตามท่ีกําหนดในกฎกระทรวงไปกับ อากาศยาน เวนแตจะไดรับอนุญาตเปน
หนังสือจากพนักงานเจาหนาที่และปฏิบัติตามเง่ือนไขที่พนักงานเจาหนาที่กําหนด” 

109 มาตรา 60/17 “ เพ่ือประโยชนในการรักษาความปลอดภัยในการดําเนินงานตามใบรับรองการ
ดําเนินงานสนามบินสาธารณะ ผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะมีอํานาจหนาที่ ดังตอไปน้ี 
  (1) ตรวจคนผูโดยสาร ผูประจําหนาที่ หรือผูปฏิบัติงานที่จะขึ้นอากาศยาน รวมถึงสิ่งใด ๆ ที่บุคคล
ดังกลาวจะนําขึ้นอากาศยาน 
                   (2) ตรวจคนสัมภาระหรือสิ่งของที่จะบรรทุกไปกับอากาศยาน 
 (3) ตรวจคนบุคคล ยานพาหนะ รวมทั้งสิ่งของที่จะเขาไปในเขตหวงหามของสนามบิน 
 การตรวจคนตามวรรคหน่ึง ใหเปนไปตามหลักเกณฑและวิธีการท่ีกําหนดในขอบังคับของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน 
 ในการดําเนินการตามมาตรานี้ ใหผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะประกาศเขต
หวงหาม และแตงต้ังพนักงานเพ่ือปฏิบัติการ โดยการแตงต้ังพนักงานดังกลาว จะตองแจงใหอธิบดีทราบลวงหนา เวน
แตในกรณีจําเปนเรงดวน ทั้งน้ี ตามระเบียบที่อธิบดีกําหนด 
 ใหอธิบดีมีอํานาจกําหนดคุณสมบัติของพนักงานเพ่ือดําเนินการตามมาตราน้ี และผูไดรับใบรับรอง
การดําเนินงานสนามบินสาธารณะจะตองจัดทําบันทึกประวัติและผลการปฏิบัติงานตามระเบียบที่อธิบดีกําหนด 
 ในการปฏิบัติหนาที่ของพนักงานตามมาตราน้ี ใหถือวาผูน้ันเปนเจาพนักงานตามประมวลกฎหมาย
อาญา”  
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คณะกรรมการการบินพลเรือน กําหนดใหผูดําเนินการเดินอากาศ หรือตัวแทนของผูดําเนินการ
เดินอากาศเปนผูมีอํานาจหนาท่ีตรวจคนสัมภาระหรือสินคาท่ีจะบรรทุกไปกับอากาศยาน ท่ีข้ึนจาก 
สนามบินอนุญาตหรือท่ีข้ึนลงชั่วคราวอนุญาตท่ีใหบริการแกสาธารณะแทนตามมาตรา 60/18110 
หรือในกรณีท่ีมีความจําเปนเพื่อประโยชนในการรักษาความสงบเรียบรอยใหรัฐมนตรีโดย
คําแนะนําของคณะกรรมการการบินพลเรือนมีอํานาจส่ังใหอธิบดีเขาดําเนินการเกี่ยวกับการตรวจ
คนตามมาตรา 60/17 และมาตรา 60/18 ไดตามมาตรา 60/19 หรือ ใหผูจัดการสนามบินสาธารณะมี
หนาท่ีรับผิดชอบในการดําเนินงานสนามบินอนุญาต หรือท่ีข้ึนลงช่ัวคราวอนุญาตซ่ึงใหบริการ
สาธารณะเชนเดียวกับผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะตามท่ีกําหนดไวใน
มาตรา 60/15 (1) (3) (4) และ (5) มาตรา 60/16 และมาตรา 60/17 ท้ังนี้ตามท่ีปรากฏในมาตรา 60/14 
โดยใหถือวาบุคคลดังกลาวเปนเจาพนักงานตามกฎหมายอาญาตามท่ีปรากฏในมาตรา 60/17 วรรค
ทาย ซ่ึงการตรวจคนตามมาตรา 60/17 วรรคสอง ท่ีบัญญัติวาใหเปนไปตามหลักเกณฑและวิธีการที่
กําหนดในขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือนนั้น  พิจารณาไดจากขอบังคับของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับท่ี 83 วาดวยการตรวจคนเพื่อรักษาความปลอดภัยในการ
ดําเนินงานสาธารณะ 

 4.1.4  ขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน      
 ท่ีบัญญัติเกี่ยวของกับการตรวจคนเพื่อรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือนของไทยมี
ดังนี้ 
  4.1.4.1  ขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับท่ี 27 มาตรการรักษาความ
ปลอดภัย ลงวันท่ี 6 ธันวาคม พ.ศ. 2527 เปนขอบังคับซ่ึงออกโดยอาศัยอํานาจตามความในมาตรา 15 
แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 คณะกรรมการการบินพลเรือนโดยอนุมัติรัฐมนตรีวาการ
กระทรวงคมนาคม ออกขอบังคับกําหนดมาตรการรักษาความปลอดภัยไววา ใหผูอํานวยการทา
อากาศยาน นายทาอากาศยาน และผูรับผิดชอบในการดําเนินการทาอากาศยาน จัดใหมีและ
ควบคุมการตรวจคนตัวผูโดยสารและสัมภาระท่ีผูโดยสารนําติดตัวข้ึนไปบนอากาศยานกอนเขาเขต
ท่ีกําหนดไว และแจงเจาหนาท่ีตํารวจเพ่ือดําเนินการตามกฎหมายทันทีท่ีตรวจพบวาผูโดยสารมี

                                           
110 มาตรา 60/18 ในกรณีที่มีความจําเปน ผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะอาจ

ขอใหคณะกรรม การ การบินพลเรือนกําหนดใหผูดําเนินการเดินอากาศหรือตัวแทนของผูดําเนินการเดินอากาศ
เปนผูมีอํานาจหนาที่ตรวจคนสัมภาระหรือสินคาที่จะบรรทุกไปกับอากาศยาน ที่ขึ้นจากสนามบินอนุญาตหรือที่
ขึ้นลงช่ัวคราวอนุญาตที่ใหบริการแกสาธารณะแทน และใหนําความในมาตรา 60/17 วรรคสอง วรรคสาม วรรคสี่ 
และวรรคหา มาใชบังคับ”        
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ยุทธภัณฑ วัตถุอันตราย หรือสัตว ซ่ึงอาจเปนอันตรายตามมาตรา 25 หรือมาตรา 26 แหง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 โดยไมไดรับอนุญาตใหพาไปเปนหนังสือจากพนักงาน
เจาหนาท่ี หากผูโดยสารคนใดไมยินยอมใหตรวจคนตัวและสัมภาระท่ีจะนําติดตัวข้ึนไปบนอากาศยาน
ตามท่ีกําหนดไวใหผูดําเนินการเดินอากาศปฏิเสธไมรับขนผูโดยสารดังกลาวสําหรับการบินเท่ียว
นั้น ท้ังนี้ตามท่ีปรากฏในขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 27 มาตรการรักษาความปลอดภัยขอ 1 และขอ 2  
  ดังนั้นในกรณีท่ีผูโดยสารยินยอมใหเจาหนาท่ีตรวจคนตัวและสัมภาระ หากเจาหนาท่ี
ตรวจพบวาผูโดยสารมียุทธภัณฑ วัตถุอันตราย หรือสัตว ซ่ึงอาจเปนอันตรายตามมาตรา 25 หรือ
มาตรา 26 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ตองแจงเจาหนาท่ีตํารวจเพ่ือดําเนินการ
ตามกฎหมายทันที จะใหเขาไปในเขตท่ีกําหนดไวตามขอ 1(1) หรือเขาไปในอากาศยานมิได สวน
กรณีท่ี ผูโดยสารไมยินยอมใหเจาหนาท่ีตรวจคนตัวและสัมภาระท่ีนําติดตัวเขาไปในเขตท่ีเจา
พนักงานกําหนดไว ผูดําเนินการอากาศยานก็สามารถปฏิเสธไมรับขนผูโดยสารดังกลาวไปกับการ
บินเท่ียวนั้นได สําหรับขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 27 มีขอพิจารณาดังนี้ 
   1.  การจํากัดสิทธิและเสรีภาพกระทําไดแตโดยอาศัยอํานาจตามบทบัญญัติแหง
กฎหมายเฉพาะเพ่ือการท่ีรัฐธรรมนูญนี้กําหนดไว เม่ือพิจารณาขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 27 แลว จะ
เห็นไดวา การตราขอบังคับ กบร. ฉบับนี้อาศัยอํานาจตามความในมาตรา 15 แหงพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ พ.ศ. 2497 ซ่ึงไดบัญญัติใหคณะกรรมการการบินพลเรือนออกขอบังคับตาม
พระราชบัญญัตินี้และตามอนุสัญญา ซ่ึงปรากฏอํานาจหนาท่ีตามที่ระบุไวในพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ พ.ศ. 2497 มาตรา 15 และในเร่ืองตอไปนี้ 
    1)  กําหนดนโยบายและพิจารณาอนุมัติแผนอํานวยความสะดวก แผนรักษา
ความปลอดภัย และแผนนิรภัยในการบินพลเรือนแหงชาติ รวมทั้งแผนแมบทการจัดต้ังสนามบิน
พาณิชยของประเทศ 
    2)  รับปรึกษาและใหคําแนะนําเกี่ยวกับการบินพลเรือนแกรัฐมนตรี 

    3)  พิจารณากําหนดหลักเกณฑและวิธีการคํานวณคาโดยสารและคาระวาง
สําหรับอากาศยานขนสงตามมาตรา 20 

    4)  พิจารณากําหนดอัตราและเง่ือนไขการเรียกเก็บคาบริการ คาภาระ หรือเงิน
ตอบแทนอื่นใดในสนามบินอนุญาตซ่ึงใหบริการแกสาธารณะตามมาตรา 56 ซ่ึงตองไมเกินอัตราท่ี
กําหนดในกฎกระทรวง 
    5)  พิจารณากําหนดเงื่อนไขการเรียกเก็บและอนุมัติอัตราคาบริการ เคร่ือง
อํานวยความสะดวกในการเดินอากาศซ่ึงใหบริการแกสาธารณะตามมาตรา 57 
    6)  ออกขอบังคับตามพระราชบัญญัตินี้และตามอนุสัญญา 
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    ขอบังคับนั้น เม่ือไดรับอนุมัติจากรัฐมนตรี และประกาศในราชกิจจานุเบกษา
แลวใหใชบังคับได 
   เม่ือพิจารณาขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 27 นี้แลวเห็นวาใหไว ณ วันท่ี 6 ธันวาคม พ.ศ. 
2527 ออกโดยอาศัยอํานาจตามความในมาตรา 15 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ซ่ึง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศน้ีตราข้ึนโดยไดรับความเห็นชอบจากรัฐสภา และกําหนดให
คณะกรรมการการบินพลเรือนมีอํานาจหนาท่ีในการออกขอบังคับตามอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 
และภาคผนวก 17 ท่ีวาดวยการรักษาความปลอดภัยทาอากาศยาน แตเม่ือพิจารณารัฐธรรมนูญแหง
ราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2550 มาตรา 32 วรรค 1 “บุคคลยอมมีสิทธิและเสรีภาพในชีวิตและรางกาย” 
มาตรา 34 วรรค 1 “บุคคลยอมมีเสรีภาพในการเดินทาง” มาตรา 41 “สิทธิของบุคคลในทรัพยสิน
ยอมไดรับความคุมครอง” และ มาตรา 32 วรรค 4 “การคนตัวบุคคลหรือการกระทําใดอันกระทบ
ตอสิทธิและเสรีภาพตามวรรคหน่ึง จะกระทํามิได เวนแตมีเหตุตามท่ีกฎหมายบัญญัติ” ซ่ึงการตรวจ
คนดังกลาวจะทําไดก็แตโดยอาศัยอํานาจตามบทบัญญัติแหงกฎหมายท่ีตราข้ึนโดยไดรับความ
เห็นชอบจากรัฐสภา หรือเปนบทบัญญัติแหงกฎหมายท่ีมีบังคับเทียบเทาพระราชบัญญัติ ซ่ึงตราข้ึนหรือ
โดยองคการฝายบริหาร ดังนั้นเม่ือพิจารณาขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 27 ใหไว ณ วันท่ี 6 ธันวาคม 2527 
แลว จะเห็นวาอาศัยอํานาจตามความในมาตรา 15 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 ซ่ึง
ขณะน้ันบัญญัติใหคณะกรรมการการบินพลเรือนออกขอบังคับตามพระราชบัญญัตินี้และตาม
อนุสัญญา แตมิไดบัญญัติเกี่ยวกับการตรวจคนแตอยางใด กลาวคือ ขอบังคับเร่ืองการตรวจคนนั้น
ไดมีการบัญญัติมาตรา 60/17 เพิ่มในพระราชบัญญัติเดินอากาศ (ฉบับท่ี 11) พ.ศ.2551 ซ่ึงเปนเวลา
ภายหลังการใชบังคับ ขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 27 ดังนั้น ขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 27 ในการกําหนด
เร่ืองการตรวจคนตัวผูโดยสารและสัมภาระน้ันจึงขัดตอรัฐธรรมนูญ  โดยมาตรา 29 แหง
รัฐธรรมนูญ ไดบัญญัติใหการจํากัดสิทธิเสรีภาพนี้กระทําไดแตโดยอาศัยอํานาจตามบทบัญญัติแหง
กฎหมาย ซ่ึงตองเปนกฎหมายท่ีตราข้ึนโดยไดรับความเห็นชอบจากรัฐสภาซ่ึงเปนองคกรตัวแทน
ของประชาชน อันไดแก พระราชบัญญัติประกอบรัฐธรรมนูญ และพระราชบัญญัติ หรืออาจเปน
บทบัญญัติแหงกฎหมายท่ีมีคาบังคับเทียบเทากับพระราชบัญญัติมิไดตราข้ึนโดยองคกรฝายบริหาร 
อันไดแก พระราชกําหนด และประกาศคณะปฏิวัติ ฉะนั้นคณะกรรมการการบินพลเรือนจึงไม
สามารถออกขอบังคับมาจํากัดสิทธิและเสรีภาพของผูโดยสารได ดังนั้นขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 27 
ซ่ึงตราข้ึนโดยคณะกรรมการการบินพลเรือน จึงใชหลักความยินยอม กลาวคือ หากผูถูกตรวจคนไม
ยินยอมใหตรวจคนก็ไมเปนความผิด แตผูดําเนินการเดินอากาศตองปฏิเสธไมใหข้ึนอากาศยาน 
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   2.  การจํากัดสิทธิและเสรีภาพตองกระทําเทาท่ีจําเปน เม่ือขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 
27 ตราข้ึนโดยขัดตอรัฐธรรมนูญ มาตรา 32 วรรค 4 การพิจารณาเง่ือนไขการจํากัดสิทธิและเสรีภาพ
ประการอ่ืนจึงเปนอันตกไป 
  4.1.4.2  ขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับท่ี 83 วาดวยการตรวจคน
เพื่อรักษาความปลอดภยัในการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ   
  ขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 นี้ออกโดยอาศัยความในมาตรา 15(6) และมาตรา 60/17 แหง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แกไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับท่ี 11) 
พ.ศ. 2551 อันเปนพระราชบัญญัติท่ีมีบทบัญญัติบางประการที่เกี่ยวกับการจํากัดสิทธิและเสรีภาพ
ของบุคคล ซ่ึงมาตรา 29 มาตรา 32 มาตรา 34 และมาตรา 41 ของรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย 
บัญญัติใหกระทําไดโดยอาศัยอํานาจตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย คณะกรรมการการบินพลเรือน
โดยอนุมัติรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมออกขอบังคับตามภาคผนวก 17 แหงอนุสัญญาวาดวย
การบินพลเรือนระหวางประเทศ ค.ศ. 1944 ในเร่ืองการตรวจคนเพื่อการรักษาความปลอดภัยในการ
ดําเนินงานสนามบิน จึงเปนเร่ืองท่ีนาพิจารณาวาวิธีการตรวจคนตัวบุคคลและสัมภาระตามขอบังคับ 
กบร. ฉบับท่ี 83 นี้ขัดตอรัฐธรรมนูญหรือไม โดยมีขอพิจารณาดังนี้ 
   1.  การจํากัดสิทธิและเสรีภาพกระทําไดแตโดยอาศัยอํานาจตามบทบัญญัติแหง
กฎหมายเฉพาะเพ่ือการท่ีรัฐธรรมนูญกําหนดไว เนื่องจากขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 ขอ 1 บัญญัติให
ทําการตรวจคนบุคคลทุกคนและส่ิงของสัมภาระทุกช้ินกอนข้ึนอากาศยาน ซ่ึงหากถูกตรวจคนดวย
เคร่ืองมือและมือแลวแตไมผานจะถูกปฏิเสธไมใหข้ึนอากาศยานและผานจุดตรวจคนไปได ตาม
ขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 ขอ 2 (13) ซ่ึงเปรียบเสมือนเปนการลวงละเมิดตอสิทธิและเสรีภาพของ
บุคคล เนื่องจากขอ 13 แหงปฏิญญาสากลวาดวยสิทธิมนุษยชน ไดกําหนดใหทุกคนมีสิทธิใน
เสรีภาพแหงการเคล่ือนไหวและมีสิทธิท่ีจะออกจากประเทศใด ๆไปรวมท้ังประเทศของตนและที่
จะกลับยังประเทศของตนและอาจขัดตอรัฐธรรมนูญ มาตรา 32 วรรค 1 บุคคลยอมมีสิทธิและ
เสรีภาพในชีวิตและรางกาย และมาตรา 34 วรรค 1 บุคคลยอมมีเสรีภาพในการเดินทาง รวมท้ัง
มาตรา 41 สิทธิของบุคคลในทรัพยสินยอมไดรับความคุมครอง เม่ือพิจารณาขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 
นี้ ซ่ึงใหไว ณ วันท่ี 21 กันยายน พ.ศ. 2552 ตามเง่ือนไขประการแรกแลว จะเห็นวา ขอบังคับ กบร. ฉบับ
ท่ี 83 นี้ ไดตราข้ึนโดยอาศัยอํานาจตามความใน มาตรา 15(6) และมาตรา60/17 แหงพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ พ.ศ. 2497 แกไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับท่ี 11) พ.ศ. 2551 อันเปน
พระราชบัญญัติท่ีมีบทบัญญัติบางประการท่ีเกี่ยวกับการจํากัดสิทธิและเสรีภาพของบุคคล ซ่ึงมาตรา 
29 มาตรา 32 มาตรา 34 และมาตรา 41 ของรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทยบัญญัติใหกระทําได 
โดยอาศัยอํานาจตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย ซ่ึงมาตรา 60/17 บัญญัติใหผูไดรับใบรับรองการ
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ดําเนินงานสนามบินสาธารณะมีอํานาจหนาท่ีในการตรวจคนบุคคล ส่ิงของสัมภาระท่ีจะข้ึนไปใน
อากาศยานและตรวจคนบุคคล ส่ิงของ ยานพาหนะที่จะเขาไปในเขตหวงหามของสนามบินตาม
หลักเกณฑและวิธีการที่กําหนดในขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ดังนั้น เม่ือขอบังคับ 
กบร. ฉบับท่ี 83 นี้ ไดตราข้ึนโดยอาศัยอํานาจตามความใน มาตรา 15(6) และมาตรา 60/17 แหง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แกไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับท่ี 11) 
พ.ศ. 2551 อันเปนพระราชบัญญัติท่ีมีบทบัญญัติบางประการที่เกี่ยวกับการจํากัดสิทธิและเสรีภาพของ
บุคคล ซ่ึงมาตรา 29 มาตรา 32 มาตรา 34 และมาตรา 41 ของรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย
บัญญัติใหกระทําได และพระราชบัญญัติการเดินอากาศนี้ไดตราข้ึนไดรับความเห็นชอบตาม
กฎหมาย ดังนั้น การตรวจคนตัวบุคคลและสัมภาระ เพื่อการรักษาความปลอดภัยตามวิธีการของ
ขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 นี้จึงใชบังคับได 
   2.  การจํากัดสิทธิและเสรีภาพตองกระทําเทาท่ีจําเปน เม่ือพิจารณาขอบังคับ กบร. 
ฉบับท่ี 83 แลวจะเห็นวาไดกําหนดเง่ือนไขและวิธีการกระทําเทาท่ีจําเปน เพื่อใหสามารถดําเนินการ
ใหบรรลุวัตถุประสงคท่ีตองการไดตามหลักความเหมาะสม ถึงแมจะมีผลกระทบกระเทือนตอสิทธิ
และเสรีภาพของบุคคลแตเปนเพียงสวนนอย  เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบสัดสวนในความหมายอยางแคบ
แลวเห็นวา แมการตรวจคนนั้นผูดําเนินการเดินอากาศตองเพิ่มภาระ คาใชจายในการตรวจคน และ
เกิดผลกระทบกระเทือนตอสิทธิและเสรีภาพในชีวิต รางกาย ทรัพยสิน และสิทธิในการเดินทางของ
บุคคลก็ตาม แตหากการตรวจคนดังกลาวพบผูกระทําผิดนําอาวุธ วัตถุอันตรายใด ๆ ข้ึนอากาศยาน
จะเปนการลดความเสียหายท่ีเกดิตอผูโดยสาร ผูดําเนินการเดินอากาศ รวมถึงบุคคลบนภาคพื้นดิน
ไดมาก ซ่ึงนับเปนประโยชนตอสวนรวม ดังนั้นเง่ือนไขและวิธีการตรวจคนตามขอบังคับ กบร. 
ฉบับท่ี 83 นี้จึงไมขัดหรือแยงตอรัฐธรรมนูญมาตรา 29 ตามเง่ือนไขนี้ 
   3.  การจํากัดสิทธิและเสรีภาพตองไมกระทบกระเทือนสาระสําคัญแหงสิทธิและ
เสรีภาพนั้น เม่ือพิจารณาวิธีการตรวจคนตามขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 แลวเห็นไดวาแมจะมี
ผลกระทบกระเทือนตอสิทธิและเสรีภาพของบุคคลบาง แตเปนไปเพื่อรักษาไวซ่ึงประโยชน
สาธารณะ และวิธีการตรวจคนตามขอบังคับนี้ก็มิไดเปนการตัดหรือเพิกถอนสิทธิและเสรีภาพของ
ผูโดยสารอันเปนการกระทบกระเทือนถึงแกนหรือสาระสําคัญแหงสิทธิและเสรีภาพที่ประชาชนพึงมี
ตามรัฐธรรมนูญมาตรา 29 แตประการใด  
   4.  การจํากัดสิทธิและเสรีภาพตองมีผลเปนการท่ัวไปและไมมุงหมายใหใชบังคับ
แกกรณีใดกรณีหนึ่ง หรือแกบุคคลใดบุคคลหน่ึงเปนการเจาะจง อยางไรก็ดี การที่ขอบังคับ กบร. 
ฉบับท่ี 83 นี้มีผลใชบังคับแกผูโดยสารท่ีจะข้ึนบนอากาศยานน้ันซึ่งถือเปนการจํากัดสิทธิและ
เสรีภาพของบุคคลประเภทใดประเภทหนึ่งก็ตาม แตในทางขอเท็จจริงแลวขอบังคับ กบร. ฉบับนี้
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มิไดมุงหมายใหมีผลใชกับบุคคลเฉพาะรายโดยแท ยอมถือไดวาขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 นี้มีผลใช
บังคับเปนการท่ัวไปซ่ึงสอดคลองกับหลักความเสมอภาคแลว วิธีการตรวจคนตามขอบังคับ กบร. 
ฉบับท่ี 83 นี้จึงไมขัดหรือแยงตอรัฐธรรมนูญ ตามมาตรา 29 
   5.  การจํากัดสิทธิและเสรีภาพตองระบุบทบัญญัติแหงรัฐธรรมนูญท่ีใหอํานาจใน
การตรากฎหมายนั้น เม่ือพิจารณาขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 นี้จะเห็นไดวามีการระบุบทบัญญัติแหง
รัฐธรรมนูญท่ีใหอํานาจในการตรากฎหมายไว 
   ดังนั้น วิธีการตรวจคนตามขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 นี้ จึงมิไดเปนการขัดหรือแยง
ตอรัฐธรรมนูญ มาตรา 29 
   ในการตรวจคนเพื่อรักษาความปลอดภัยทาอากาศยาน ตามขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 
นั้นไดบัญญัติใหกระทําการตรวจโดยมุงเนนถึงการซุกซอนอาวุธ วัตถุระเบิด หรือวัตถุอันตรายอ่ืนใด
ท่ีอาจใชในการแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมายซ่ึงเปนอันตรายตอความปลอดภัยของการบินพล
เรือน คําวา การแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมาย ตามขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 ขอ 1 ไดนิยามไว
วาหมายถึง การกระทําหรือพยายามกระทําอันเปนอันตรายตอความปลอดภัยของการบินพลเรือน
และการขนสงทางอากาศ ดังนี้ 
    1)  การยึดอากาศยานระหวางทําการบินโดยมิชอบดวยกฎหมาย 
    2)  การยึดอากาศยานขณะอยูท่ีภาคพื้นดินโดยมิชอบดวยกฎหมาย 
    3)  การจับตัวประกันบนอากาศยานหรือท่ีสนามบินสาธารณะ 
    4)  การบุกรุกโดยใชกําลังเขาไปในอากาศยาน ณ สนามบินสาธารณะหรือ
บริเวณท่ีตั้งเคร่ืองอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ 
    5)  การนําอาวุธ วัตถุระเบิดหรือวัตถุอันตรายอ่ืนใดซ่ึงมีเจตนาใชความมุง
หมายในทางอาชญากรรมข้ึนไปบนอากาศยานหรือเขาไปในสนามบินสาธารณะ 
    6)  การแจงขอมูลอันเปนเท็จซ่ึงเปนอันตรายตอความปลอดภัยของอากาศยาน
ระหวางทําการบินหรือขณะอยูท่ีภาคพื้นดินของผูโดยสาร ลูกเรือ เจาหนาท่ีภาคพื้นหรือสาธารณชน
ในสนามบินสาธารณะหรือในบริเวณท่ีตั้งส่ิงอํานวยความสะดวกทางการบินพลเรือน 
   จะเห็นไดวาการแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมายตามความหมายดังกลาวขางตน
เปนการกระทําอันเปนอันตรายตอความปลอดภัยท้ังในทางกายภาพและในสวนบุคคล ซ่ึงมาตรการ
รักษาความปลอดภัยท่ีนํามาใชนั้นตองพิทักษรักษาและคุมครองปองกันสวนราชการใหพนจากการ
กอการราย การกอวินาศกรรม การบอนทําลาย หรือการกระทําอ่ืนใดอันมีผลกระทบหรือเสียหายตอ
ผลประโยชนของชาติ ดังนั้นตามขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 69 จึงไดกําหนดเก่ียวกับสัมภาระติดตัว
ผูโดยสารท่ีสามารถนําข้ึนไปในหองโดยสารอากาศยานได โดยจํากัดจํานวน ขนาด และนํ้าหนัก
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ของสัมภาระติดตัวและตองผานการตรวจสอบแลว ซ่ึงคําวา สัมภาระติดตัว ตามขอบังคับ กบร. 
ฉบับท่ี 69 ขอ 1 ไดบัญญัตินิยามไววา หมายถึง ของท่ีผูโดยสารนําข้ึนไปในหองโดยสารอากาศยาน 
นอกจากนี้ผูดําเนินการเดินอากาศตองยินยอมใหผูโดยสารนําของดังตอไปนี้ข้ึนไปไดและไมนับ
รวมอยูในจํานวนสัมภาระติดตัว เวนแตในกรณีภัยคุกคามการบินพลเรือน 
    1)  กระเปาถือ (Small Handbag or Pocket or Purse) ขนาดความกวาง 10 นิ้ว ยาว 
15 นิ้ว ลึก 5 นิ้วหรือโดยรวมทั้งสามดานไมเกิน 30 นิ้ว น้ําหนักไมเกิน 1.5 กิโลกรัม รวมถึงกระเปา
ท่ีบรรจุคอมพิวเตอรพกพาดวย 
    2)  ไมเทาสําหรับผูสูงอายุ หรือไมคํ้ายันสําหรับคนปวย คนทุพลภาพ หรือผูท่ี
ชวยตัวเองไมได 
    3)  กลองถายรูปหรือกลองสองทางไกลขนาดเล็ก 
    4)  อาหารสําหรับเด็กทารกในระหวางเดินทาง 
    5)  สัมภาระติดตัวอ่ืน ๆ ตามท่ีอธิบดีประกาศกําหนด 
   เม่ือพิจารณาถึงส่ิงของเหลานี้แลวจะเห็นไดวาไดกําหนดตามมาตรฐานของ
องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) ท่ีกําหนดไวในภาคผนวก 17 ซ่ึงหากกําหนดตํ่า
กวามาตรฐานท่ี ICAO แลวจะตองแจงใหทาง ICAO ทราบโดยทันทีวามีแนวปฏิบัติท่ีแตกตาง
ออกไปและ ICAO จะดําเนินการแจงใหรัฐภาคีอ่ืน ๆ ท้ังหมดทราบตอไป 

4.2  เครื่องมือและวิธีปฏิบัติเกี่ยวกับการตรวจคน 

 ตามขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 ขอ 1 ไดกําหนดวิธีการตรวจคน ตามท่ี ICAO กําหนดไวใน
ภาคผนวก 17 โดยแบงออกเปน 2 ประเภทใหญ ๆ คือ 
  1.  การใชวิ ธีการทางเทคนิค  อันไดแก  การใช เคร่ืองมือในการตรวจคน  เชน 
เคร่ืองเอกซเรย เปนตน 
  2.  วิธีการอื่นใด อันไดแก การคนโดยคน เชน การใชมือตรวจคน 
 ในการตรวจคนนั้นหากกระทําดวยความลาชาจะเกิดผลตอความพึงพอใจของผูโดยสารได 
จึงมีการนําเคร่ืองมือมาใชในการตรวจคนเพื่อความรวดเร็ว แตการใชเคร่ืองมือนั้นอาจไมสามารถ
ตรวจคนพบอาวุธ วัตถุอันตรายอ่ืนใดซุกซอนอยูได ปจจุบันจึงไดมีการนําเคร่ืองสแกนรางกายมาใช
ในหลายประเทศ ซ่ึงสามารถตรวจหาวัตถุไดละเอียดยิ่งข้ึน แตภาพท่ีไดนั้นเปนภาพ 3 มิติเสมือน
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จริง อาจทําใหผูท่ีถูกตรวจคนนั้นไดรับความอับอายและเกิดปญหาเกี่ยวกับการละเมิดสิทธิได จึง
ตองระมัดระวังในการนําเคร่ืองสแกนรางกายนี้มาใชในประเทศไทยและตองมีวิธีการใชท่ีรัดกุม   
 และตามขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 ขอ 4 ไดบัญญัติเกี่ยวกับมาตรการตรวจคนไวเปน 2 ระดับ 
ดังนี้ 
  1.  การตรวจคนตามปกติ ซ่ึงเปนการตรวจคนตามวิธีการตรวจคนปกติท่ัวไป 
  2.  การตรวจคนเม่ือมีภัยคุกคาม เปนการตรวจคนท่ีมีระดับความเขมขนมากข้ึน เชน 
การจํากัดสัมภาระติดตัว 
 นอกจากนี้ตามขอบังคับ กบร.  ฉบับท่ี 83 ขอ 2 ไดกําหนดหลักเกณฑการตรวจคนท่ีสําคัญ
ดังนี้ 
  1.  ทําการตรวจคนกอนท่ีบุคคลและส่ิงใด ๆ จะข้ึนบนอากาศยาน และดําเนินการตรวจ
คนส่ิงใด ๆ ท่ีจะนําข้ึนอากาศยานตอหนาบุคคลผูเปนเจาของส่ิงนั้น และตองไมใหเจาของแทรกแซง
การตรวจคนได 
  2.  ไดรับความยินยอมจากบุคคลผูจะถูกตรวจคน 
  3.  ผูจะทําการตรวจคนตองตรวจคนดวยความรอบคอบ สุภาพและระมัดระวัง
ตลอดเวลาท่ีปฏิบัติหนาท่ี  
  4.  ทําการตรวจคนอยางท่ัวถึงเพื่อไมใหมีสวนหน่ึงสวนใดของรางกาย เส้ือผา หรือส่ิง
ใด ๆ ถูกมองขามไป และตองทําการตรวจคนส่ิงใด ๆ ท่ีจะนําข้ึนอากาศยานตอหนาบุคคลผูเปน
เจาของส่ิงนั้นและตองไมใหเจาของแทรกแซงการตรวจคนได 
  5.  ดําเนินการตรวจคนโดยสันนิษฐานไวกอนวามีอาวุธ วัตถุระเบิดหรือวัตถุอันตราย
อ่ืนใดหลายช้ิน เม่ือมีความสงสัยวาส่ิงใด ๆ ท่ีจะนําข้ึนอากาศยานเปนท่ีซอนของอาวุธ วัตถุระเบิด 
หรือวัตถุอันตรายอ่ืนใด ตองเปดและแยกส่ิงนั้นออกไปตรวจคนเพื่อไมใหปะปนกับส่ิงของอ่ืน และ
คืนใหแกบุคคลซ่ึงเปนเจาของตอเม่ือบุคคลนั้นไดผานการตรวจคนแลว 
  6.  การตรวจคนบุคคลและส่ิงใด ๆ ดวยวิธีการตรวจคนเปนการเฉพาะบุคคล (private 
search) ตองดําเนินการตอหนาบุคคลท่ีสามซ่ึงเปนเพศเดียวกันกับผูทําการตรวจคนและบุคคลท่ีถูก
ตรวจคน 
  7.  หากบุคคลและส่ิงใด ๆ ซ่ึงถูกตรวจคนดวยเคร่ืองมือและมือแลว แตไมผานตอง
ปฏิเสธไมใหข้ึนอากาศยานและผานจุดตรวจคนไปได และแจงเตือนผูดําเนินการเดินอากาศทุกราย
ท่ีสนามบินสาธารณะทราบถึงบุคคลและส่ิงนั้น 
 เมื่อพิจารณาหลักเกณฑการตรวจคนตามขอบังคับ กบร. ฉบับที่ 83 แลวจะเห็นไดวาใน
การตรวจคนนั้นระบุใหไดรับความยนิยอมจากผูจะถูกตรวจคนดวย จึงเปนเร่ืองท่ีนาพิจารณาวาหาก
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ตรวจคนโดยไมไดรับความยินยอมแลวจะกระทําไดหรือไม เพราะตามรัฐธรรมนูญ มาตรา 32 วรรค 
4 บัญญัติไววา การคนตัวบุคคลหรือการกระทําใดอันกระทบตอสิทธิและเสรีภาพในรางกายจะ
กระทํามิได เวนแตมีเหตุตามท่ีกฎหมายบัญญัติ และตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา 
มาตรา 93 ไดบัญญัติ “หามมิใหทําการคนบุคคลใดในท่ีสาธารณสถาน เวนแตพนักงานฝายปกครอง
หรือตํารวจเปนผูคนในเม่ือมีเหตุอันควรสงสัยวาบุคคลนั้นมีส่ิงของในความครอบครองเพ่ือจะใชใน
การกระทําความผิด หรือซ่ึงไดมาโดยการกระทําความผิด หรือซ่ึงมีไวเปนความผิด” เม่ือทาอากาศยาน
อยูในระหวางเวลาเปดใหบริการ และมิใชพื้นท่ีท่ีจัดไวโดยเฉพาะเพ่ือการอ่ืน นอกเหนือเพื่อสาธารณะ
แมมีเง่ือนไขการใหบริการอยูบาง ก็ถือเปนสาธารณสถาน111 ตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 1 (3) 
ไดบัญญัตินิยามไววา หมายถึง สถานท่ีใด ๆ ซ่ึงประชาชนมีความชอบธรรมท่ีจะเขาไปได  
 นอกจากนี้เม่ือพิจารณารัฐธรรมนูญ มาตรา 32 วรรค 3 เปนบทบัญญัติใหการตรวจคน
สามารถกระทําไดเม่ือมีเหตุตามท่ีกฎหมายบัญญัติ มาตรา 34 วรรค 2 การจํากัดเสรีภาพในการ
เดินทางจะกระทํามิไดเวนแตโดยอาศัยอํานาจตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย เฉพาะเพื่อความมั่นคง
ของรัฐ ความสงบเรียบรอยหรือสวัสดิภาพของประชาชน การผังเมือง หรือเพื่อสวัสดิภาพของผูเยาว 
และ มาตรา 41 วรรคแรก บัญญัติเกี่ยวกับสิทธิของบุคคลในทรัพยสินยอมไดรับความคุมครอง 
ขอบเขตแหงสิทธิและการจํากัดสิทธิเชนวานี้ยอมเปนไปตามท่ีกฎหมายบัญญัติ ขอบังคับ กบร. 
ฉบับท่ี 83 ซ่ึงออกโดยอาศัยอํานาจตามความในมาตรา 60/17 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. 2497 แกไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับท่ี 11) พ.ศ. 2551 ท่ีไดบัญญัติให
กระทําการตรวจคนบุคคลทุกคน สัมภาระส่ิงของทุกส่ิงท่ีจะข้ึนไปบนอากาศยาน รวมท้ังตรวจคน
บุคคลทุกคน ยานพาหนะทุกคัน และส่ิงของทุกส่ิงท่ีจะเขาไปในเขตหวงหามของทาอากาศยาน 
ท้ังนี้เปนไปเพื่อประโยชนในการรักษาความปลอดภัยทาอากาศยาน อันกอใหเกิดความสงบ
เรียบรอยและสวัสดิภาพของประชาชน ซ่ึงบทบัญญัติดังกลาวเปนบทบัญญัติแหงกฎหมายท่ีมีผลใช
บังคับตอบุคคลเปนการท่ัวไปโดยเสมอกัน ไมไดยกเวนใหใชบังคับกับบุคคลใดบุคคลหน่ึง และ
ขอบังคับ กบร. ฉบับนี้เปนเพียงการบัญญัติถึงหลักวิธีการตรวจคนเทานั้น แตมาตรการตรวจคนนั้น
ไดบัญญัติไวในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับท่ี 11) พ.ศ. 2551 มาตรา 60/17 แลว ดังนั้นการ
ตรวจคนกอนข้ึนอากาศยานนี้จึงกระทําไดโดยไมตองอาศัยหลักความยินยอม เนื่องจากเปนการ

                                           
111 คําพิพากษาฎีกาที่ 833/2520 หองโถงในสถานการคาประเวณีผิดกฎหมาย เวลารับแขกมาเที่ยว

เปนสาธารณสถานซึ่งประชาชนมีความชอบธรรมท่ีจะเขาไปได ซึ่งการตรวจคนในที่สาธารณสถานน้ัน อาจทําให
ผูถูกตรวจคนไดรับความเสียหาย อับอายได 
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ตรวจคนท่ีชอบดวยกฎหมาย นอกจากน้ีขอบังคับ กบร. ฉบับดังกลาวยังไดระบุบทบัญญัติแหง
รัฐธรรมนูญท่ีใหอํานาจในการตรากฎหมายไว บทบัญญัติดังกลาวจึงไมขัดหรือแยงตอรัฐธรรมนูญ 
มาตรา 32, มาตรา 34 และมาตรา 41  
 ประเทศไทยมีทาอากาศยานพลเรือนหลายแหง แตยังมีแนวปฏิบัติเกี่ยวกับการตรวจคนท่ี
แตกตางกัน เชน ทาอากาศยานหาดใหญมีการตรวจคนบุคคลทุกคนและสัมภาระทุกช้ินท่ีเขาอาคาร
ผูโดยสาร สวนทาอากาศยานอ่ืน ๆ นั้นจะมีการตรวจคนบุคคลทุกคนและสัมภาระทุกชิ้นกอนข้ึน
อากาศยาน จึงเปนเร่ืองท่ีนาพิจารณาวาการตรวจคนบุคคลทุกคนและสัมภาระทุกช้ินกอนเขาอาคาร
ผูโดยสารของทาอากาศยานหาดใหญนั้นเปนการลวงละเมิดสิทธิสวนบุคคลหรือไม หากพิจารณา
ขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 แลวจะเห็นวาไดกําหนดหลักเกณฑการตรวจคนเฉพาะการข้ึนอากาศยาน 
และมาตรา 60/17 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับท่ี 11) พ.ศ. 2551 ไดบัญญัติให
ดําเนินการตรวจคนบุคคลทุกคนและสัมภาระทุกช้ินกอนข้ึนอากาศยาน รวมทั้งตรวจคนบุคคลทุกคน 
ยานพาหนะทุกคันและส่ิงของทุกชิ้นท่ีจะเขาไปในเขตหวงหามของสนามบิน ซ่ึงคําวา “เขตหวงหาม 
(security restricted area)” ตามขอ 1 แหงขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 ไดใหนิยามไวหมายถึง เขตการ
บินของสนามบินสาธารณะซ่ึงมีการควบคุมการเขาพื้นท่ีและการควบคุมรักษาความปลอดภัยอยาง
อ่ืน ดังนั้นการท่ีทาอากาศยานหาดใหญทําการตรวจคนบุคคลทุกคน และสัมภาระทุกช้ินกอนเขา
อาคารผูโดยสารจึงไมชอบดวยกฎหมาย ดวยเหตุตามมาตรา 93 แหงประมวลกฎหมายวิธีพิจารณา
ความอาญาไดบัญญัติเร่ืองการตรวจคนท่ีสาธารณสถานไววา “หามมิใหทําการคนบุคคลใดในที่
สาธารณสถาน เวนแตเจาพนักงานฝายปกครองหรือตํารวจเปนผูคนในเม่ือมีเหตุอันควรสงสัยวา
บุคคลนั้นมีส่ิงของในความครอบครองเพ่ือจะใชในการกระทําความผิด หรือซ่ึงไดมาโดยการกระทํา
ความผิดหรือซ่ึงมีไวเปนความผิด” แตการตรวจคนนี้พนักงานผูทําการตรวจคนมิไดเปนเจาพนักงาน
ฝายปกครองหรือตํารวจ อีกท้ังเปนการตรวจคนแมไมมีเหตุอันควรสงสัย เนื่องจากทําการตรวจคน
บุคคลทุกคน ส่ิงของสัมภาระทุกช้ินท่ีเขาสูอาคารผูโดยสาร ดังนั้นเม่ือไมมีเหตุอันควรสงสัย 
ตามปกติจะตรวจคนไมได เพราะกฎหมายไมไดใหอํานาจไว 

4.3  บุคคลที่มีอํานาจทําการตรวจคน 

 จากมาตรการปองกันการแทรกแซงโดยมิชอบตอความปลอดภัยในการบินพลเรือนของ 
ICAO ไดกําหนดใหมีการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระกอนข้ึนอากาศยาน ประเทศไทยในฐานะ
รัฐภาคีจึงมีพันธกรณีท่ีจะตองปฏิบัติตามและไดจัดทําพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ข้ึน 
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และไดปรับปรุงแกไขเพิ่มเติมตามภาวการณที่เปลี่ยนแปลงไป จนปจจุบันไดมีการประกาศใช
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่ 12) พ.ศ. 2553 แตยังคงรายละเอียดบางประการของ
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่ 11) พ.ศ. 2551 ในเรื่องที่เกี่ยวของกับการตรวจคนนั้น 
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับท่ี 11) พ.ศ. 2551 มีบทบัญญัติท่ีใหกําหนดใหบุคคลมีอํานาจ
หนาท่ีทําการตรวจคนไวในมาตรา 60/17, มาตรา 60/18 และ 60/19 ไวพอสรุปไดดังนี้ 
 4.3.1  ผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ ตามมาตรา 60/17 ซ่ึงเปนการ
ตรวจคนบุคคล ส่ิงของสัมภาระ ยานพาหนะในเขตหวงหามของทาอากาศยานพลเรือน และได
บัญญัติใหอํานาจหนาท่ีการตรวจคนเปนของผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ
หรือพนักงานท่ีไดรับการแตงต้ัง และใหถือเปนเจาพนักงานตามประมวลกฎหมายอาญา โดย
ดําเนินการตรวจคนบุคคลทุกคน ส่ิงของสัมภาระทุกช้ินกอนข้ึนอากาศยาน และตรวจคนบุคคลทุก
คน ส่ิงของทุกชิ้น รวมทั้งยานพาหนะทุกคนท่ีจะเขาไปในเขตหวงหามของสนามบิน ซ่ึงหลักเกณฑ
และวิธีการตรวจคนนั้นเปนไปตามขอบังคับ กบร. 
 4.3.2  ผูดําเนินการเดินอากาศ ตามมาตรา 60/18 ซ่ึงเปนการตรวจคนสัมภาระหรือสินคาทุก
ช้ินท่ีจะบรรทุกไปกับอากาศยานท่ีข้ึนลงจากสนามบินอนุญาต หรือท่ีข้ึนลงช่ัวคราวอนุญาต ท่ี
ใหบริการแกสาธารณะ ไดบัญญัติใหอํานาจหนาท่ีการตรวจคนเปนของผูดําเนินการเดินอากาศหรือ
ตัวแทนของผูดําเนินการเดินอากาศ โดยผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะอาจ
ขอใหคณะกรรมการการบินพลเรือนกําหนดใหผูดําเนินการเดินอากาศหรือตัวแทนของผูดําเนินการ
เดินอากาศเปนผูมีอํานาจหนาท่ีตรวจคนสัมภาระแทน โดยนําความในมาตรา 60/17 วรรค 2 วรรค 3 
วรรค 4 และวรรค 5 มาใชบังคับ 

 4.3.3  อธิบดี ตามมาตรา 60/19 ซ่ึงบัญญัติเกี่ยวกับการตรวจคนในกรณีท่ีมีความจําเปนเพื่อ
ประโยชนในการรักษาความสงบเรียบรอย ไดกําหนดใหรัฐมนตรีโดยคําแนะนําของคณะกรรมการ
การบินพลเรือนมีอํานาจส่ังใหอธิบดีเขาดําเนินการเกี่ยวกับการตรวจคนตามมาตรา 60/17 และ
มาตรา 60/18 ได 
 
  



 

 
บทที่ 5 

บทวิเคราะหและขอเสนอแนะ 

5.1  บทวิเคราะห 

 การขนสงทางอากาศท้ังใน และระหวางประเทศมีลักษณะเกาะเก่ียวเชื่อมโยงกันหลาย
ประเทศ ในการเดินทางหากอากาศยานนั้นกําลังบินอยูในอากาศบุคคลอ่ืนจะไมสามารถเขาถึงได จึง
เปนชองทางหนึ่งท่ีผูกระทําผิดมักใชกระทําการแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมาย เนื่องจากการอยู
รวมกันเปนกลุมของผูโดยสาร ทําใหผูกระทําผิดเขาทําการควบคุมตัวเอาไวเปนตัวประกันไดงาย
โดยท่ีผูโดยสารไมสามารถหลบหนีไปท่ีอ่ืนได และยากแกการเขาถึงของเจาหนาท่ีในการจับกุม 
ดังเชนเหตุการณโศกนาฏกรรม 9/11 ท่ีผูกระทําความผิดไดเขายึดครองเคร่ืองบินพาณิชย 4 ลําซ่ึงบิน
ขามจากฝงตะวันออกไปฝงตะวันตกของประเทศสหรัฐอเมริกา โดยมีการบังคับใชเคร่ืองบินถึง 3 
ลําในการพุงเขาชนอาคารสําคัญ คือ ตึกเวิลดเทรดเซ็นเตอร และอาคารเพนตากอน สวนเคร่ืองบิน
อีกหนึ่งลําไมสามารถชนอาคารได ท้ังนี้คาดวาลูกเรือ และผูโดยสารเกิดการขัดขืนจนทําให
เคร่ืองบินลําดังกลาวตกลงในเขตชนบทที่ซอมเมอรเซ็ต ซ่ึงในเหตุการณคร้ังนี้มีผูเสียชีวิตท้ังส้ิน 
2,977 คน (ไมรวมผูกอการราย 19 คน) แบงเปนเสียชีวิตบนเคร่ืองบิน 246 คน เสียชีวิตในอาคาร 
และพ้ืนดินของนครนิวยอรก 2,602 คน และในอาคารเพนตากอน 125 คน รวมถึงนักผจญเพลิงนคร
นิวยอรก 343 คน ตํารวจนครนิวยอรก 23 คน ตํารวจการทาเรือของนิวยอรกและนิวเจอรซี 37 คน 
และผูสูญหายอีก 24 คน ถึงแมจะมีมาตรการทางกฎหมายเพื่อปราบปรามการกระทําความผิดตอ
ความปลอดภัยของการบิน ดังเชน อนุสัญญาวาดวยความผิดและการกระทําอ่ืน ๆ บางประการท่ี
กระทําบนอากาศยาน ค.ศ. 1963 (อนุสัญญากรุงโตเกียว ค.ศ. 1963) อนุสัญญาเพื่อการปราบปราม
การยึดอากาศยานโดยมิชอบดวยกฎหมาย ค.ศ. 1970 (อนุสัญญากรุงเฮก ค.ศ. 1970) อนุสัญญาเพ่ือ
การปราบปรามการกระทําอันมิชอบดวยกฎหมายตอความปลอดภัยของการบินพลเรือน ค.ศ. 1971 
(อนุสัญญากรุงมอนตริออล ค.ศ. 1971) และพิธีสารเพื่อปองกันการปราบปรามการกระทําอันมิชอบ
ดวยกฎหมาย ณ ทาอากาศยานซึ่งใหบริการการบินพลเรือน ค.ศ. 1988 (พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 
1988) แตมาตรการทางกฎหมายเหลานี้เปนบทลงโทษผูท่ีกระทําความผิด หากไมสามารถจับตัว
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ผูกระทําความผิดได มาตรการทางกฎหมายเหลานี้จะมิไดชวยลดความเสียหายนั้นลงไดเลย ดวยเหตุ
ดังกลาวจึงทําใหประเทศตาง ๆ รวมมือกันจัดใหมีมาตรการปองกันเพื่อใหผูโดยสารซ่ึงเปนผู
บริสุทธ์ิไดรับความปลอดภัย โดยองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) ไดเพิ่มเร่ืองการ
รักษาความปลอดภัย-การปองกันการบินพลเรือนระหวางประเทศจากการกระทําท่ีเปนการ
แทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมาย ไวในภาคผนวก 17 แหงอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 โดยเล็งเห็น
วา หากจัดใหมีการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระกอนข้ึนอากาศยานแลวจะเปนการชวยปองกันมิ
ให ผูท่ีมีแนวโนมในการกระทําความผิดไดมีโอกาสพกพาอาวุธข้ึนไปบนอากาศยาน ซ่ึงจะเปนการ
ชวยลดความเส่ียงในการทําใหเกิดอันตรายตอความปลอดภัยของการบินพลเรือนได   
 สําหรับประเทศไทยซ่ึงเปนหนึ่งในประเทศสมาชิกภาคีจึงมีพันธะท่ีตองปฏิบัติตาม จึงได
บัญญัติมาตรการทางกฎหมายจากการอนุวัติตามความตกลงระหวางประเทศ ซ่ึงมาตรการทาง
กฎหมายท่ีเกี่ยวของกับการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระติดตัวกอนข้ึนอากาศยาน พอสรุปไดดังนี้ 
  1.  พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับท่ี 11) พ.ศ. 2551 มีบทบัญญัติท่ีใหอํานาจ
หนาท่ีผูทําการตรวจคน ไวในมาตรา 60/17, มาตรา 60/18 และ มาตรา 60/19 พอสรุปสาระสําคัญได
ดังนี้ 
  มาตรา 60/17 บัญญัติเกี่ยวกับการตรวจคนบุคคลทุกคน ส่ิงของสัมภาระทุกช้ิน และ
ยานพาหนะทุกคนในเขตหวงหามของทาอากาศยานพลเรือน ไดกําหนดใหผูมีอํานาจหนาท่ีในการ
ตรวจคนนั้นไดแก ผูไดรับใบรับรองการเดินอากาศ หรือพนักงานท่ีไดรับการแตงตั้งซ่ึงถือเปนเจา
พนักงานตามประมวลกฎหมายอาญา  
  มาตรา 60/18 ไดกําหนดใหผูดําเนินการเดินอากาศหรือตัวแทนของผูดําเนินการ
เดินอากาศ ซ่ึงถือเปนเจาพนักงานตามประมวลกฎหมายอาญา มีอํานาจหนาท่ีในการตรวจคน
สัมภาระหรือสินคาทุกช้ินท่ีจะบรรทุกไปกับอากาศยานท่ีข้ึนจากสนามบินอนุญาตหรือท่ีข้ึนลง
ช่ัวคราวอนุญาตท่ีใหบริการแกสาธารณะ  
  มาตรา 60/19 บัญญัติใหอธิบดีมีอํานาจหนาท่ีในการตรวจคนตามมาตรา 60/17 และ 
60/18 กรณีท่ีมีความจําเปนเพื่อประโยชนในการรักษาความสงบเรียบรอย  
  2.  ขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 27 วาดวยมาตรการรักษาความปลอดภัย ไดกําหนดให
ผูอํานวยการทาอากาศยาน นายทาอากาศยาน และผูรับผิดชอบในการดําเนินการทาอากาศยานมี
หนาท่ี (1) ประกาศกําหนดเขตสําหรับผูโดยสารเพ่ือเตรียมตัวเดินทางออกจากทาอากาศยาน และ 
(2) จัดใหมีการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระติดตัวกอนข้ึนอากาศยาน หากผูโดยสารคนใดไม
ยินยอมใหตรวจคนใหปฏิเสธการรับขน หรือหากตรวจพบวัตถุอันตรายใด ๆ โดยไมไดรับอนุญาต
ใหพกพา ตองแจงเจาหนาท่ีตํารวจทันที 
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  3.  ขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 วาดวยการตรวจคนเพื่อรักษาความปลอดภัยในการ
ดําเนินงานสนามบินสาธารณะ ซ่ึงขอบังคับ กบร. ฉบับนี้มีสาระสําคัญพอสรุปไดดังนี้ 
   1)  ระดับการตรวจคน แบงเปนระดับการตรวจคนปกติ และเม่ือมีภัยคุกคาม 
   2)  วิธีการตรวจคน กําหนดใหมีการตรวจคนท่ัวไป และเปนการเฉพาะบุคคล ซ่ึง
หากตรวจคนเปนการเฉพาะบุคคลตองดําเนินการตรวจคนตอหนาบุคคลท่ีสาม ซ่ึงเปนเพศเดียวกับ
ผูทําการตรวจคนและผูถูกตรวจคน 
   3)  เคร่ืองมือท่ีใชตรวจคน กําหนดใหมีการตรวจคนโดย (1) ใชวิธีการทางเทคนิค 
เชน การใชเคร่ืองมือตรวจคน และ (2) ใชวิธีการอื่นใดในการตรวจหาอาวุธ วัตถุอันตรายใด ๆ เชน
ใชมือ 
   4)  อํานาจหนาท่ีในการตรวจคน โดยไดมีการกําหนดใหผูไดรับใบรับรองการ
เดินอากาศมีหนาท่ี (1) ตรวจคนบุคคลทุกคน ส่ิงของสัมภาระทุกช้ินกอนข้ึนอากาศยาน และ (2) 
ตรวจคนบุคคลทุกคน ยานพาหนะทุกคัน และส่ิงของสัมภาระทุกช้ินท่ีเขาไปในเขตหวงหาม ซ่ึงตาม
ขอ 1 แหงขอบังคับ กบร. นี้ไดกําหนดนิยามคําวา “เขตหวงหาม” ไววาหมายถึง เขตการบินของ
สนามบินสาธารณะซ่ึงมีการควบคุมการเขาพื้นท่ีและการควบคุมรักษาความปลอดภัยอยางอ่ืน โดย 
คําวา เขตการบิน หมายถึง พื้นท่ีเคล่ือนไหวของอากาศยานในสนามบินสาธารณะ บริเวณขางเคียง 
รวมท้ังอาคารหรือสวนของอาคารซ่ึงมีการควบคุมการเขาถึง ดังปรากฏตามนิยามในขอ 1 แหง
ขอบังคับ กบร. นี้ นอกจากนี้ยังไดบัญญัติยกเวนการตรวจคนบุคคล ตามขอ 5 (4)  
   5)  หลักเกณฑการตรวจคน โดยกําหนดให  
    ก.  การตรวจคนไดรับความยินยอมจากบุคคลผูจะถูกตรวจคน  
    ข.  ทําการตรวจคนอยางท่ัวถึงเพื่อไมใหมีสวนหนึ่งสวนใดของรางกาย 
เส้ือผาหรือส่ิงใด ๆ ถูกมองขามไป โดยทําการตรวจคนดวยความรอบคอบ สุภาพ ระมัดระวัง และ
ใชระยะเวลาท่ีเหมาะสม เพียงพอ 
    ค.  ตรวจคนตอหนาบุคคลผู เปนเจาของส่ิงนั้นและตองไมให เจาของ
แทรกแซงการตรวจคนได โดยสันนิษฐานไวกอนวามีอาวุธ วัตถุอันตรายใด ๆ หลายชิ้น หากสงสัย
วาส่ิงนั้นอาจเปนท่ีซอนอาวุธ วัตถุอันตรายใด ๆ ใหเปดและแยกส่ิงนั้นออกไปตรวจคน เพื่อไมให
ปะปนกับของส่ิงอ่ืน และเม่ือตรวจคนผานเรียบรอยแลวใหคืนแกบุคคลซ่ึงเปนเจาของท่ีผานการ
ตรวจคนแลว 
    ง.  หากบุคคลและส่ิงใด ๆ ซ่ึงถูกตรวจคนดวยเคร่ืองมือและมือแลวไมผาน
ตองปฏิเสธไมใหข้ึนอากาศยานและผานจุดตรวจคนไปได หากตรวจพบอาวุธ วัตถุอันตรายใด ๆ 
ตองบันทึกรายการดวยความถูกตองแมนยํา 
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   6)  การจัดสภาพแวดลอมในการตรวจคน กําหนดให 
    ก.  สถานท่ีตรวจคนบุคคลและส่ิงใด ๆ ตองดําเนินการใกลเคียงกัน และไม
เกิดการหลบเล่ียงการตรวจคนได 
    ข.  มีพื้นท่ีกวางพอท่ีจะรองรับปริมาณผูโดยสารที่ตองรับการตรวจคนไดโดย
ไมเกิดปญหา และมีระบบการระบายอากาศ อุณหภูมิ แสงสวางท่ีเหมาะสมแกการปฏิบัติงาน 
    ค.  มีพื้นท่ีสําหรับการตรวจคนดวยเคร่ืองมือ และมือ รวมท้ังตองจัดพื้นท่ี
เฉพาะสําหรับการตรวจคนเปนการเฉพาะบุคคล  
 ในการตรวจคนนี้ ประเทศไทยในฐานะท่ีเปนหนึ่งในประเทศที่มอบสัตยาบันสารทาย
อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 จึงมีพันธกรณีท่ีตองปฏิบัติตาม ไดออกขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 27 ใหไว ณ 
วันท่ี 6 ธันวาคม พ.ศ. 2527 ซ่ึงอาศัยอํานาจแหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ได
กําหนดใหมีการตรวจคนตัวผูโดยสารและสัมภาระติดตัวกอนข้ึนอากาศยาน หากผูโดยสารไม
ยินยอมใหตรวจคน ผูดําเนินการเดินอากาศสามารถปฏิเสธไมรับขนผูโดยสารดังกลาวสําหรับการ
บินเท่ียวนั้นได นับเปนการจํากัดสิทธิของบุคคล เพราะตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความ
อาญาไดบัญญัติหามมิใหคนบุคคลในท่ีสาธารณสถาน เพราะบุคคลยอมมีสิทธิเสรีภาพในเนื้อตัว 
ใครจะมาละเมิดไมได แตถามีเหตุตามกฎหมายคนได เพราะอํานาจรัฐในการรักษาความสงบ
เรียบรอยตองกระทําไดเสมอ แตตองกระทําตามวิธีการที่กฎหมายบัญญัติไว  เม่ือพิจารณาการตรวจ
คนตามขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 27 ดังกลาวแลว จะเห็นวาอาศัยอํานาจแหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. 2497 ซ่ึงขณะน้ันบัญญัติใหคณะกรรมการการบินพลเรือนออกขอบังคับตามพระราชบัญญัตินี้
และตามอนุสัญญา แตมิไดบัญญัติเกี่ยวกับการตรวจคนแตอยางใด กลาวคือ ขอบังคับเร่ืองการตรวจ
คนนั้นไดมีการบัญญัติเพิ่มเติมในพระราชบัญญัติเดินอากาศ (ฉบับท่ี 11) พ.ศ. 2551 ซ่ึงเปนเวลา
ภายหลังการใชบังคับ ขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 27 ดังนั้น ขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 27 ในการกําหนด
เร่ืองการตรวจคนตัวผูโดยสารและสัมภาระน้ันจึงขัดตอรัฐธรรมนูญ ซ่ึงไดบัญญัติใหการจํากัดสิทธิ
เสรีภาพนี้กระทําไดแตโดยอาศัยอํานาจตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย ซ่ึงตองเปนกฎหมายท่ีตราข้ึน
โดยไดรับความเห็นชอบจากรัฐสภาซ่ึงเปนองคกรตัวแทนของประชาชน อันไดแก พระราชบัญญัติ
ประกอบรัฐธรรมนูญ และพระราชบัญญัติ หรืออาจเปนบทบัญญัติแหงกฎหมายท่ีมีคาบังคับ
เทียบเทากับพระราชบัญญัติซ่ึงตราข้ึนโดยองคกรฝายบริหาร อันไดแก พระราชกําหนด และ
ประกาศคณะปฏิวัติ ฉะนั้น คณะกรรมการการบินพลเรือนจึงไมสามารถออกขอบังคับมาจํากัดสิทธิ
และเสรีภาพของผูโดยสารได   
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 และยังมีขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 ซ่ึงใหไว ณ วันท่ี 21 กันยายน พ.ศ. 2552 อาศัยอํานาจ
แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แกไขเพิ่มโดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับท่ี 
11) พ.ศ. 2551 อันเปนพระราชบัญญัติท่ีมีบทบัญญัติบางประการเกี่ยวกับสิทธิและเสรีภาพของ
บุคคล ซ่ึงรัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2550 ไดบัญญัติใหกระทําไดโดยอาศัยอํานาจ
ตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย คณะกรรมการการบินพลเรือนโดยอนุมัติรัฐมนตรีวาการกระทรวง
คมนาคมออกขอบังคับตามภาคผนวก 17 แหงอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 วาดวยเร่ืองการตรวจคน
เพื่อรักษาความปลอดภัยในการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ  และพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(ฉบับท่ี 11) พ.ศ. 2551 ไดบัญญัติใหมีการตรวจคนเพื่อความปลอดภัยได แตวิธีการตรวจคนนั้นตอง
เปนไปตามขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 เนื่องจากเปนการกระทบตอสิทธิและเสรีภาพของประชาชน 
รัฐธรรมนูญ และตามรัฐธรรมนูญไดบัญญัติไววาจะกระทําไดแตโดยอาศัยอํานาจตามบทบัญญัติ
แหงกฎหมาย ซ่ึงตองบทบัญญัติแหงกฎหมายท่ีตราข้ึนตองไดรับความเห็นชอบจากรัฐสภาหรือเปน
บทบัญญัติแหงกฎหมายท่ีมีบังคับเทียบเทาพระราชบัญญัติซ่ึงตราข้ึนโดยองคการฝายบริหาร จึง
จํากัดสิทธิได ดังนั้นการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระติดตัวกอนข้ึนอากาศยาน ตามขอบังคับ 
กบร. ฉบับท่ี 83 จึงเปนการกระทําโดยชอบดวยกฎหมาย    
 นอกจากนี้ขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 ไดกําหนดใหการตรวจคนนั้นไดรับความยินยอมจาก
ผูจะถูกตรวจคน ในเร่ืองนี้ผูเขียนมีความเห็นวา การที่ผูจะถูกตรวจคนยินยอมใหทําการตรวจคนนั้น
มีได 2 ลักษณะ คือ ยินยอมรับการตรวจคนโดยสมัครใจ และ ถูกขมขืนใจใหจํายอมตอส่ิงนั้น ดวย
เกรงวาหากไมยินยอมรับการตรวจคนตนจะไมไดเดินทาง ดังนั้นจึงอาจเขาขายเปนความผิดตอ
เสรีภาพ ตามประมวลกฎหมายอาญาได แตเม่ือพิจารณาเร่ืองการตรวจคนตามขอบังคับ กบร. ฉบับ
ท่ี 83 นี้แลว จะเห็นวาแตเดิมนั้นพระราชบัญญัติการเดินอากาศมิไดมีการบัญญัติใหมีการตรวจคน 
การตรวจคนจึงอยู ท่ีความยินยอมของผูจะถูกตรวจคน  แต เ ม่ือมีการแกไขเพิ่ม เดิมโดย
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับท่ี 11) พ.ศ. 2551 การตรวจคนจึงไมข้ึนอยูกับความยินยอมของ
ผูจะถูกตรวจคน เนื่องจากการตรวจคนนั้นเปนการคนโดยชอบดวยกฎหมาย แตมาตรการการตรวจ
คนนี้จึงมีประเด็นท่ีนาพิจารณา คือ การลวงละเมิดตอสิทธิและเสรีภาพของบุคคล  
 สําหรับประเด็นการลวงละเมิดสิทธิและเสรีภาพของบุคคลนั้น เม่ือพิจารณาขอบังคับ กบร. 
ฉบับท่ี 83 แลว จะเห็นไดวามีการจํากัดสิทธิและเสรีภาพของบุคคล แตมิไดขัดหรือแยงตอ
รัฐธรรมนูญ เนื่องจากรัฐธรรมนูญไดบัญญัติใหมีการคุมครองสิทธิของบุคคล ดังนั้นการคนตัว
บุคคล การจํากัดเสรีภาพในการเดินทางหรือการกระทําใดอันกระทบตอสิทธิและเสรีภาพ จะกระทํา
มิไดเวนแตมีเหตุตามท่ีกฎหมายบัญญัติ  เม่ือพิจารณาแลวจะเห็นวาพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(ฉบับท่ี 11) พ.ศ. 2551 ไดบัญญัติใหมีการตรวจคนเพื่อประโยชนในการรักษาความปลอดภัยทา
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อากาศยาน ซ่ึงรัฐธรรมนูญไดบัญญัติไววาหากมีกฎหรือขอบังคับใดขัดหรือแยงตอรัฐธรรมนูญซ่ึง
เปนกฎหมายสูงสุดของประเทศ กฎหรือขอบังคับนั้นเปนอันใชบังคับมิได ดังนั้นมาตรการทาง
กฎหมายท่ีเกี่ยวของกับการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระติดตัวกอนข้ึนอากาศยานน้ีมิไดเปนการ
ลวงละเมิดตอสิทธิและเสรีภาพของบุคคล เปนเพียงการจํากัดสิทธิและเสรีภาพของบุคคลโดยไมขัด
หรือแยงตอรัฐธรรมนูญ นอกจากน้ีการใชเคร่ืองสแกนรางกายท่ีแสดงภาพ 3 มิติออกมาซ่ึงนอกจาก
สามารถเห็นการพกพาอาวุธ วัตถุอันตราย หรือส่ิงใด ๆ ท่ีติดตัวแลวยังสามารถเห็นสวนเวาสวนโคง
ของบุคคลผูถูกสแกนไดอีกดวย ซ่ึงนับเปนการเปดเผยรางกายของผูถูกตรวจคน อันอาจเปนการขัด
ตอศีลธรรมอันดีของประชาชน เนื่องจากประเทศไทยมีขนบธรรมเนียมประเพณีในการรักนวล
สงวนตัว การเปดเผยสัดสวนของรางกายจึงเปนการกระทําท่ีไมถูกกาลเทศะนัก แตหากพิจารณา
สภาพการณปจจุบันแลวจะเห็นไดวาการแตงกายไดเปล่ียนแปลงไป มีการเปดเผยใหเห็นสัดสวน
มากข้ึน ดังนั้นภาพท่ีไดจากการสแกนรางกายจึงเปรียบเสมือนการใสชุดวายน้ํา ซ่ึงสังคมไทยใหการ
ยอมรับมากข้ึน จึงไมอาจเขาขายขัดตอศีลธรรมอันดีของประชาชนได และเม่ือพิจารณาถึง
ประโยชนได-เสียท่ีอาจเกิดข้ึนแลว หากเกิดการกระทําอันเปนการแทรกแซงโดยมิชอบดวย
กฎหมายแลวอาจเกิดความเสียหายอันใหญหลวงดังเชนเหตุการณโศกนาฏกรรม 911 ข้ึนได และจะ
พบวาสถิติท่ีเกิดการกระทําผิดตอความปลอดภัยของการบินพลเรือนลดลงเปนอยางมากหลังจากท่ี
จัดใหมีมาตรการปองกันนี้ จึงนับเปนการคุมครองสิทธิสวนรวมใหปลอดภัยจากการกระทําอันเปน
การแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมาย  เพื่อใหเกิดความสงบเรียบรอยหรือสวัสดิภาพของประชาชน 
 ในเร่ืองอํานาจหนาท่ีของพนักงานผูตรวจคนนั้น พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับท่ี 
11) พ.ศ. 2551 ไดกําหนดใหผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะแตงตั้งพนักงาน
เพื่อปฏิบัติการตรวจคนบุคคลทุกคนและส่ิงของสัมภาระทุกชิ้นกอนข้ึนอากาศยาน และถือวา
พนักงานผูนั้นเปนเจาพนักงานตามประมวลกฎหมายอาญา ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความ
อาญาไดบัญญัติใหเจาพนักงานฝายปกครองหรือตํารวจซ่ึงกฎหมายใหมีอํานาจและหนาท่ีรักษา
ความสงบเรียบรอยของประชาชนเปนผูตรวจคนในท่ีสาธารณสถานเม่ือมีเหตุอันควรสงสัยวาบุคคล
น้ันมีส่ิงของในความครอบครองเพ่ือจะใชในการกระทําความผิด หรือซ่ึงไดมาโดยการกระทํา
ความผิดหรือซ่ึงมีไวเปนความผิด แตเนื่องจากกฎหมายบัญญัติใหพนักงานท่ีทําการตรวจคนกอน
ข้ึนอากาศยานน้ีเปนเจาพนักงานตามประมวลกฎหมายอาญา จึงมีอํานาจหนาท่ีในการตรวจคน
เทานั้น หาไดมีอํานาจหนาท่ีในการจับหากตรวจพบการซุกซอนอาวุธ วัตถุอันตรายใด ๆ ไม ซ่ึงหาก
ละเลยการปฏิบัติหนาท่ีจะถือเปนความผิดตามประมวลกฎหมายอาญา ตองระวางโทษจําคุกต้ังแต
หนึ่งปถึงสิบป หรือปรับต้ังแตสองพันบาทถึงสองหม่ืนบาท หรือท้ังจําท้ังปรับ  
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 สวนในแงมุมของวิธีการตรวจคนของทาอากาศยานแตละแหงท่ีมีแนวทางปฏิบัติแตกตาง
กัน ดังเชนทาอากาศยานหาดใหญจะมีความเขมงวดในการตรวจคนมากกวาทาอากาศยานอ่ืน โดย
ทําการตรวจคนบุคคลทุกคนและสัมภาระทุกช้ินท่ีเขาอาคารผูโดยสาร สวนทาอากาศยานอื่นนั้นทํา
การตรวจคนเฉพาะผูโดยสารเทานั้น ซ่ึงมาตรการนี้ทําใหเกิดความไมเทาเทียมกัน โดยพิจารณาใน
แงมุมท่ีประชาชนควรไดรับการปฏิบัติตามรัฐธรรมนูญซ่ึงบัญญัติใหบุคคลยอมเสมอกันในกฎหมาย
และไดรับความคุมครองตามกฎหมายเทาเทียมกัน จะเห็นไดวาบุคคลท่ีมีสาระสําคัญอยางเดียวกัน
ควรไดรับการปฏิบัติเหมือนกัน และบุคคลท่ีมสีาระสําคัญตางกันควรไดรับการปฏิบัติท่ีแตกตางกัน
ออกไป ในเร่ืองนี้ผูเขียนเห็นวามาตรการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระติดตัวกอนข้ึนอากาศยาน
ซ่ึงออกบังคับตามภาคผนวก 17 แหงอนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ ค.ศ. 1944 
นั้นเปนมาตรการสําหรับการตรวจคนผูโดยสารและสัมภาระกอนข้ึนอากาศยาน และตามขอบังคับ 
กบร. ฉบับท่ี 83 ไดกําหนดผูไดรับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะมีอํานาจหนาท่ีใน
การตรวจคนกอนท่ีบุคคลและส่ิงใด ๆ จะข้ึนบนอากาศยาน ดังนั้นมาตรการตรวจคนนี้จึงทําการ
ตรวจคนเฉพาะผูโดยสารเทานั้น บุคคลทั่วไปไมตองไดรับการตรวจคน แตเม่ือพิจารณานิยามของ
การตรวจคนตามขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 ซ่ึงใหไววาหมายถึง การใชวิธีการทางเทคนิคหรือวิธีการ
อ่ืนใดในการตรวจหาอาวุธ วัตถุระเบิดหรือวัตถุอันตรายอ่ืนใดซ่ึงอาจใชในการแทรกแซงโดยมิชอบ
ดวยกฎหมาย เพื่อรักษาความปลอดภัยในการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ อันคําวา การแทรกแซง
โดยมิชอบดวยกฎหมายน้ันหมายรวมถึงการนําอาวุธ วัตถุระเบิด หรือวัตถุอันตรายอ่ืนใดซ่ึงมีเจตนา
ใชตามความมุงหมายในทางอาชญากรรมข้ึนไปบนอากาศยานหรือเขาไปในสนามบินสาธารณะ 
และขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 นี้ไดกําหนดใหมีการตรวจคนบุคคลทุกคน ยานพาหนะทุกคัน และ
ส่ิงของทุกช้ินท่ีจะเขาไปในเขตหวงหาม ซ่ึงเขตหวงหาม ตามนิยามท่ีกําหนดไวในขอบังคับ กบร. 
ฉบับท่ี 83 นี้ไดใหไววาหมายถึงเขตการบินของสนามบินสาธารณะซ่ึงมีการควบคุมการเขาพื้นท่ี
และการควบคุมรักษาความปลอดภัยอยางอ่ืน อันประกอบดวยพื้นท่ี เชน พื้นท่ีผูโดยสารขาออกใน
เท่ียวบินพาณิชยระหวางจุดตรวจคนและอากาศยาน  ลานจอด พื้นท่ีจัดกระเปา เปนตน สวนอาคาร
ผูโดยสารนั้นบุคคลท่ัวไปสามารถใชพื้นท่ีนั้นได และไมมีการควบคุมการเขาพื้นท่ีหรือรักษาความ
ปลอดภัยอยางอ่ืนอีก เชน มีบัตรผานเขา-ออก ดังนั้นจึงไมนับเปนเขตหวงหามตามท่ีกําหนดไว แต
ถือเปนพื้นท่ีสาธารณะ  นอกจากน้ีการตรวจคนนั้นยังใชเทคโนโลยีในการตรวจคน ซ่ึงอาจเปน
อันตรายตอสตรีมีครรภได เนื่องจากผลของรังสีเอกซ  ดังนั้นมาตรการตรวจคนของทาอากาศยาน
หาดใหญนี้จึงไมชอบดวยกฎหมาย ดวยเหตุตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญาซ่ึงได
บัญญัติหามมิใหทําการคนบุคคลใดในท่ีสาธารณสถาน เวนแตเจาพนักงานฝายปกครองหรือตํารวจ
เปนผูคนในเม่ือมีเหตุอันควรสงสัยวาบุคคลนั้นมีส่ิงของในความครอบครองเพ่ือจะใชในการกระทํา
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ความผิด หรือซ่ึงไดมาโดยการกระทําความผิดหรือซ่ึงมีไวเปนความผิด  แตการตรวจคนนี้พนักงาน
ผูทําการตรวจคนมิไดเปนเจาพนักงานฝายปกครองหรือตํารวจ อีกท้ังเปนการตรวจคนแมไมมีเหตุ
อันควรสงสัย เนื่องจากทําการตรวจคนบุคคลทุกคน ส่ิงของสัมภาระทุกช้ินท่ีเขาสูอาคารผูโดยสาร 
ดังนั้นเม่ือไมมีเหตุอันควรสงสัย ตามปกติจะตรวจคนไมได เพราะกฎหมายไมไดใหอํานาจไว และ
ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับท่ี 11) พ.ศ. 2551 ไดบัญญัติใหทําการตรวจคนบุคคลทุก
คนและส่ิงของสัมภาระทุกช้ินท่ีจะข้ึนบนอากาศยานและตรวจคนบุคคลทุกคน ยานพาหนะทุกคัน
รวมท้ังส่ิงของทุกช้ินท่ีจะเขาไปในเขตหวงหามเทานั้น มิไดมีการบัญญัติใหทําการตรวจคนบุคคล
ทุกคนท่ีเขาอาคารผูโดยสาร การตรวจคนของทาอากาศยานหาดใหญจึงเปนการตรวจคนโดยชอบ
ดวยกฎหมายหาไดไม  แลวการตรวจคนบุคคลทุกคนท่ีเขาอาคารผูโดยสารนี้จะเปนการละเมิดสิทธิ
ของบุคคลหรือไม หากพิจารณาแลวจะเห็นวาการท่ีบุคคลยอมเดินผานเคร่ืองมือท่ีใชตรวจคนโดยดี 
นั่นแสดงวาบุคคลนั้นยอมยินยอมโดยสมัครใจท่ีจะรับการตรวจคน โดยไมปรากฏวาเจาพนักงาน 
ไดขูเข็ญ หรือหลอกลวงใหผูจะไดรับการตรวจคนยินยอมในการคนแตประการใด การตรวจคนนี้จึง
มิไดเปนการละเมิดสิทธิและเสรีภาพของบุคคล 

5.2  ขอเสนอแนะ 

 จากประเด็นปญหาดังกลาวขางตน ผูเขียนมีขอเสนอแนะดังนี้ 

 5.2.1  วิธีการตรวจคน  
  5.2.1.1  การดําเนินการตรวจคนท่ีไมเปนมาตรฐานเดียวกัน หากพิจารณาการตรวจคน
ของทาอากาศยานหาดใหญ ซ่ึงมีการตรวจคน 2 จุด คือ ตรวจคนบุคคลทุกคนบริเวณทางเขาอาคาร
ผูโดยสาร และ ตรวจคนกอนข้ึนอากาศยานเฉพาะบุคคลที่จะโดยสารไปกับอากาศยาน ถึงแมการ
ตรวจคนบุคคลทุกคนบริเวณทางเขาอาคารผูโดยสารนั้น เปนการปองกันการกระทําอันมิชอบดวย
กฎหมายภายในทาอากาศยาน และการกระทําอันมิชอบดวยกฎหมายภายในทาอากาศยานน้ีอาจเกิด
ข้ึนกับทาอากาศยานอ่ืนอีกได แตยังไมมีขอกฎหมายใดรองรับ เนื่องจากพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ (ฉบับท่ี 11) พ.ศ. 2551 ไดบัญญัติใหทําการตรวจคนตามหลักเกณฑท่ีกําหนดใน
ขอบังคับ กบร. และ ขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 นั้นไดกําหนดใหทําการตรวจคนบุคคลทุกคนและ
ส่ิงของทุกส่ิงกอนข้ึนอากาศยาน แตขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 นี้ไดกลาวถึง การนําอาวุธ วัตถุระเบิด 
หรือวัตถุอันตรายอ่ืนใดซ่ึงมีเจตนาใชตามความมุงหมายในทางอาชญากรรมข้ึนไปบนอากาศยาน 
หรือเขาไปในสนามบินสาธารณะวาเปนการแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมาย ซ่ึงพื้นท่ีของ
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สนามบินสาธารณะน้ันมีท้ังพื้นท่ีสาธารณะ และพ้ืนท่ีเขตหวงหาม ซ่ึงหากพิจารณาถึงนิยามของการ
ตรวจคนท่ีปรากฏในขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 แลว ในความเห็นของผูเขียนเห็นวาหากมีการแกไข
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับท่ี 11) พ.ศ. 2551 เพื่อใหมีการตรวจคนบุคคลทุกคนท่ีเขา
อาคารผูโดยสารน้ัน ถึงแมจะอาศัยหลักความยินยอม แตอาจเปนการกระทบตอสิทธิของบุคคลได
โดยเฉพาะบุคคลท่ีตองไดรับการตรวจคนบอย เชน ผูประจําหนาท่ีหรือผูปฏิบัติงานท่ีจะข้ึนอากาศ
ยานยอมมีความเส่ียงตอการไดรับรังสีจากเคร่ืองมือท่ีใชในการตรวจคนได ดังนั้นการจัดการใหมี
การดําเนินการตรวจคนบุคคลทุกคนท่ีเขาอาคารผูโดยสารจึงเปนเร่ืองสําคัญยิ่งและตองกระทําดวย
ความรอบคอบ ซ่ึงการตรวจคนเพื่อความปลอดภัยในสนามบินนั้นสามารถกระทําดวยวิธีการอื่นใด
อีกได ผูเขียนจึงมีความเห็นวาการดําเนินการตรวจคนบริเวณอาคารผูโดยสารนั้นควรใชวิธีการอื่น
ในการตรวจคนแทนวิธีการที่ทาอากาศยานหาดใหญทําการตรวจคนอยู 
  5.2.1.2  การใชเคร่ืองมือในการตรวจคน โดยเฉพาะหากมีการนําเครื่องสแกนรางกายซ่ึง
ใหภาพสามมิติเสมือนจริง สามารถเห็นอาวุธ วัตถุอันตราย หรือส่ิงใด ๆ ท่ีบุคคลนําติดตัว มาใชใน
ประเทศไทย ถึงแมการนํามาใชนี้จะเปนการคุมครองสิทธิสวนรวม แตอาจเกิดปญหาละเมิดตอสิทธิ
และเสรีภาพของบุคคลได เนื่องจากภาพท่ีไดเปนภาพสามมิติเสมือนจริง แสดงสวนเวาสวนโคงของ
รางกายไดชัดเจน หากมีผูนําภาพท่ีไดไปเผยแพรตอสาธารณชนไมวาดวยวิธีการใด ยอมเปนการ
ละเมิดสิทธิของบุคคล ดังนั้นจึงควรหาวิธีปองกันไว ดงันี้ 
   1.  สถานท่ีตรวจคนโดยเคร่ืองสแกนรางกายตองมีการออกแบบใหอยูใกลเคียงกับ
พื้นท่ีสําหรับการควบคุมจอแสดงผล แตผูท่ีอยูควบคุมจอแสดงผลไมอาจมองเห็นผูถูกสแกนรางกาย
ได เนื่องจากการมองเห็นผูถูกสแกนรางกาย อาจเปนส่ิงเราใหเกิดการละเมิดตอสิทธิและเสรีภาพ
ของบุคคลไดงายง 
   2.  กําหนดใหมีการบันทึกภาพท่ีไดไวไมนานเกิน 24 ช่ัวโมง เพื่อสําหรับใชเปน
หลักฐานอางอิงหากเกิดการกระทําอันเปนอันตรายตอความปลอดภัยของการบินพลเรือน และการ
ทําลายภาพเหลานั้นกระทําโดยผูอํานวยการทาอากาศยาน หรือนายทาอากาศยาน 
   3.  กําหนดใหมีการแสดงภาพท่ีไดในโหมดความละเอียดของภาพตํ่า เพื่อภาพ
รางกายท่ีไดจะมีความคมชัดนอยลง แตยังคงเห็นส่ิงแปลกปลอมท่ีบุคคลนําติดตัวได 

 5.2.2  อํานาจหนาท่ีของพนักงานผูทําการตรวจคน  
 ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับท่ี 11) พ.ศ. 2551 ไดกําหนดใหพนักงานผูทําการ
ตรวจคนมีอํานาจหนาท่ีเฉพาะในการตรวจคน แตหากตรวจพบอาวุธ วัตถุอันตรายใด ๆ แลว ตาม
ขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 27 ไดบัญญัติใหแจงแกตํารวจ ซ่ึงหากระหวางรอการจับของตํารวจ ยอมเปน
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ชองทางใหผูท่ีซุกซอนอาวุธ วัตถุอันตรายใด ๆ นั้นกระทําการขัดขืนหรือหลบหนีได ดังนั้นจึงควร
เพิ่มอํานาจในการจับกุมของพนักงานผูทําการตรวจคน โดย 
 แกไขเพิ่มเติมพระราชบัญญัติการเดินอากาศ มาตรา 60/17 ดังนี้ 
  1.  แกไขเพิ่มเติมวรรค 1  
  “(4) หากตรวจคนแลวพบการซุกซอนอาวุธ วัตถุระเบิด วัตถุอันตรายใด ๆ ใหทําการ
จับกุมแลวสงใหเจาพนักงานฝายปกครองหรือตํารวจทันที” 
  2.  แกไขเพ่ิมเติม วรรค 2 ดังนี้ 
  “การตรวจคนและจับตามวรรคหน่ึงใหเปนไปตามหลักเกณฑและวิธีการท่ีกําหนดใน
ขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน” 
  3.  แกไขเพ่ิมเติมวรรคทาย ดังนี้ 
  “ในการปฏิบัติหนาท่ีของพนักงานตามมาตราน้ี ใหถือวาผูนั้นเปนเจาพนักงานตาม
ประมวลกฎหมายอาญา และประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา” 
 นอกจากนี้ เม่ือพิจารณาแลวจะเห็นวาขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 27 ซ่ึงวาดวยมาตรการรักษา
ความปลอดภัย ซ่ึงสาระสําคัญสวนใหญแลวบัญญัติเกี่ยวกับการตรวจคนกอนข้ึนอากาศยาน จึงมี
ความซ้ําซอนกับขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 83 นอกจากนี้ ขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 27 นั้นออกโดยอาศัย
อํานาจตามความในมาตรา 15 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ซ่ึงบัญญัติให
คณะกรรมการการบินพลเรือนออกขอบังคับ นับเปนการขัดตอรัฐธรรมนูญ ดังนั้นจึงควรยกเลิก
ขอบังคับ กบร. ฉบับท่ี 27 ท้ังนี้ เพื่อใหรัฐมนตรีมีอํานาจในการออกกฎกระทรวง ประกาศ 
ประโยชนในการปฏิบัติงานดานการรักษาความปลอดภัย การควบคุม ปรับปรุงความปลอดภัยใน
เขตทาอากาศยาน รวมถึงเพื่อแกไขปญหาและเพื่อรองรับการปฏิบัติงานและดําเนินการอ่ืนจึง
เห็นสมควรใหรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม มีอํานาจออกพระราชบัญญัติบริหารกิจการทา
อากาศยาน ผูเขียนจึงเสนอและสนับสนุนใหออกกฎหมายวาดวยความปลอดภัยและการรักษาความ
ปลอดภัยทาอากาศยาน ดังนี้   
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ราง 
พระราชบัญญัติ 

วาดวยความปลอดภัยและการรักษาความปลอดภัยทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ
พ.ศ. ........ 

             โดยเปนการสมควรใหมีกฎหมายวาดวยความปลอดภัยและการรักษาความปลอดภัยทา
อากาศยานสุวรรณภูมิ  
              พระราชบัญญัตินี้มีบทบัญญัติบางประการเกี่ยวกับการจํากัดสิทธิและเสรีภาพของบุคคล 
ซ่ึงมาตรา 29 ประกอบดวยมาตรา 32 มาตรา 34 มาตรา 36 และมาตรา 41 ของรัฐธรรมนูญแหง
ราชอาณาจักรไทย บัญญัติใหกระทําไดโยอาศัยอํานาจตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย 

             มาตรา 1 พระราชบัญญัตินี้เรียกวา พระราชบัญญัติวาดวยความปลอดภัยและการรักษา
ความปลอดภัยทาอากาศยานสุวรรณภูมิ พ.ศ. ..........    

             มาตรา 2 พระราชบัญญัตินี้ใหใชบังคับต้ังแตวันถัดจากวันประกาศในราชกิจจานุเบกษา 

             มาตรา 3 ในพระราชบัญญัตินี้  
             “ทาอากาศยาน” หมายความวา สนามบินอนุญาตหรือท่ีข้ึนลงชั่วคราวของทาอากาศยานท่ี
อยูในอํานาจการดําเนินการของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
             “กิจการทาอากาศยาน” หมายความวา กิจการจัดต้ังสนามบินหรือท่ีข้ึนลงช่ัวคราวของทาอากาศ
ยาน การจัดตั้งเครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ การใหบริการในลานจอดทาอากาศยาน การ
ใหบริการชางอากาศและการใหบริการตาง ๆ เกี่ยวกับอากาศยาน ผูประจําหนาท่ี พัสดุภัณฑ ผูโดยสาร 
ลูกจางของผูประกอบธุรกิจในการเดินอากาศ รวมตลอดถึงการใหบริการหรือส่ิงอํานวยความสะดวกอัน
เกี่ยวกับหรือตอเนื่องกับกิจการดังกลาว  
            “เขตทาอากาศยานควบคุม” หมายความวา เขตท่ีกําหนดใหเปนบริเวณสนามบินของทา
อากาศยานสุสรรณภูมิ ตามกฎกระทรวงท่ีออกตามความในมาตรา 4 (1)   
             “คณะกรรมการ” หมายความวา คณะกรรมการบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) 
              “กรรมการผูอํานวยการใหญ” หมายความวา กรรมการผูอํานวยการใหญ บริษัท ทาอากาศยาน
ไทย จํากัด (มหาชน)  
             “พนักงาน” หมายความวา พนักงานของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  
            “ลูกจาง” หมายความวา ลูกจางของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)  
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           “เจาพนักงาน” หมายความวา พนักงานหรือลูกจางผูซ่ึงรัฐมนตรีไดมีการแตงต้ังใหปฏิบัติ
หนาท่ีเปนเจาพนักงานตามประมวลกฎหมายอาญาและเปนพนักงานฝายปกครองหรือตํารวจช้ันผูใหญ
ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา   
           “รัฐมนตรี” หมายความวา รัฐมนตรีผูรักษาการตามพระราชบัญญัตินี้   

             มาตรา 4 ใหรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม รักษาตามพระราชบัญญัตินี้และใหมีอํานาจ
ดังตอไปนี้  
 (1)  ออกกฎกระทรวงกําหนดเขตทาอากาศยาน โดยใหมีแผนท่ีแสดงเขตทาอากาศยาน โดย
ให  มีแผนท่ีแสดงเขตทาอากาศยานแนบทายกฎกระทรวงนั้น    
 (2)  ออกกฎกระทรวงเกี่ยวกับ การควบคุม การปรับปรุงและการใหความสะดวกความปลอดภัย
และการรักษาความปลอดภัยแกกิจการทาอากาศยานกฎกระทรวงดังกลาวจะกําหนดใหคณะกรรมการ มี
อํานาจออกขอบังคับกําหนดรายละเอียดในการปฏิบัติคามกฎกระทรวงนั้นอีกช้ันหนึ่ง 
 (3)  ออกประกาศเพ่ือประโยชนในการดําเนินงานแกกิจการทาอากาศยาน  
          กฎกระทรวงนั้นเม่ือประกาศในราชกิจจานุเบกษา แลวใหบังคับใชได     

           มาตรา 5 ในการปฏิบัติหนาท่ี ใหประธานกรรมการและกรรมการ บริษัท ทาอากาศยานไทย 
จํากัด (มหาชน) เปนเจาพนักงาน ตามพระราชบัญญัตินี้เพื่อปฏิบัติการเกี่ยวกับความผิดท่ีเกิดข้ึนในเขต
ทาอากาศยาน  

           มาตรา 6 ใหเจาพนักงานตามพระราชบัญญัตินี้มีอํานาจหนาท่ีและความรับผิดชอบตามภารกิจ
และขอบงานของตนตามหนาท่ีท่ีไดรับมอบหมายซ่ึงไดกําหนดไวในเอกสารคําบรรยายกําหนดหนาท่ี  

            มาตรา 7 ใหเจาพนักงานตามพระราชบัญญัตินี้มีอํานาจในการควบคุมผูกระทําความผิดท่ี
กฎหมายกําหนดในเขตทาอากาศยานควบคุม และจับกุมผูกระทําความผิดกฎหมายอาญาและเปนการ
กระทําความผิดซ่ึงหนาตามประมวลกฎหมายอาญาและตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา  

              มาตรา 8 ใหพนักงานหรือบุคคลท่ีพนักงานมอบหมายมีอํานาจดําเนินการเพื่อการปฏิบัติ
หนาท่ีตามขอบังคับคณะกรรมการการบินพลเรือน ซ่ึงออกตามความในมาตรา 15 แหงพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ พ.ศ.2497   
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           มาตรา 9 ผูใดฝาฝนหรือไมปฏิบัติตามกฎกระทรวงซ่ึงออกตามความในมาตรา 4 (2) หรือฝา
ฝนหรือไมปฏิบัติตามขอบังคับคณะกรรมการซ่ึงออกตามกฎกระทรวงตองระวางโทษปรับต้ังแตหา
รอยบาทถึงหนึ่งหม่ืนบาท   
        ความผิดตามมาตราน้ีใหเจาพนักงานท่ีทําการควบคุมหรือจับตัวนําผูถูกจับสงมอบใหแกเจา
พนักงาน ตาํรวจโดยทันทีซ่ึงตองไมเกินยีสิ่บส่ีชั่วโมงนับแตไดจับกุม   

ผูสนองพระบรมราชโองการ 
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ภาคผนวก ข 

ขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน  
ฉบับท่ี 27 มาตรการรักษาความปลอดภยั  

 ขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับท่ี ๒๗ มาตรการรักษาความปลอดภัย  
----------------------  

อาศัยอํานาจตามความในมาตรา ๑๕ แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ 
คณะกรรมการการบินพลเรือนโดยอนุมัติรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม ออกขอบังคับกําหนด
มาตรการรักษาความปลอดภัยไวดังตอไปนี้  
  ขอ ๑. ใหผูอํานวยการทาอากาศยาน นายทาอากาศยาน และผูรับผิดชอบในการดําเนินการ
ทาอากาศยานปฏิบัติดังตอไปนี้  
   (๑) ประกาศกําหนดเขตสําหรับผูโดยสารโดยเฉพาะเพื่อเตรียมตัวเดินทางออกจาก
สนามบินไวในท่ีเห็นไดงาย  
   (๒) จัดใหมีและควบคุมการตรวจคนตัวผูโดยสารและสัมภาระท่ีผูโดยสารนําติดตัว
ข้ึนไปบนอากาศยานกอนเขาเขตตาม (๑)  
   (๓) แจงเจาหนาท่ีตํารวจเพื่อดําเนินการตามกฎหมายทันทีท่ีตรวจพบวา ผูโดยสาร
มียุทธภัณฑ วัตถุอันตราย หรือสัตว ซ่ึงอาจเปนอันตรายตามมาตรา ๒๕ หรือมาตรา ๒๖ แหง 
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ โดยไมไดรับอนุญาตใหพาไปเปนหนังสือจากพนักงาน 
เจาหนาท่ี  
  ขอ ๒. ในเท่ียวบินเท่ียวใดมีผูโดยสารคนใดไมยินยอมใหตรวจคนตัวและสัมภาระท่ีจะ
นําติดตัวข้ึนไปบนอากาศยานตาม ขอ ๑ (๒) หรือมีผูโดยสารตาม ขอ ๑ (๓) ใหผูดําเนินการ
เดินอากาศปฏิเสธไมรับขนผูโดยสารดังกลาวสําหรับการบินเท่ียวนั้น  
 
 ท้ังนี้ นับต้ังแตวันถัดจากวนัประกาศในราชกิจจานเุบกษาเปนตนไป  

 
ใหไว ณ วันท่ี ๖ ธันวาคม พ.ศ. ๒๕๒๗ 

 



   133 

 
บุญเทียม เขมาภิรัตน 

รัฐมนตรีชวยวาการกระทรวงคมนาคม ปฏิบัติราชการแทน 
รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม 
ประธานกรรมการการบินพลเรือน 

 

(๑๐๑ ร.จ.๔๙ ตอนท่ี๑๙๕ (ฉบับพิเศษ)  ลงวันท่ี๒๘ ธันวาคม ๒๕๒๗ 
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ขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับท่ี 83 
วาดวยการตรวจคนเพื่อรักษาความปลอดภยั 

ในการดําเนนิงานสนามบินสาธารณะ 
 

 ขอบังคับ  
ของคณะกรรมการการบินพลเรือน  
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ประวัติผูเขียน 

ชื่อ นายจารึก นาคสุขุม 

วัน เดือน ปเกิด 27 มกราคม 2518 

สถานท่ีอยูปจจุบัน เลขท่ี 109/11 หมูท่ี 4  
 ตําบลหนองจอม อําเภอสันทราย 
 จังหวดัเชียงใหม 50210 

ประวัติการศึกษา 
2543 ประกาศนยีบัตรวิชาชีพทนายความ  
 สภาทนายความแหงประเทศไทย 
2539 ปริญญาตรี นิติศาสตรบัณฑติ  
 มหาวิทยาลัยรามคําแหง  

ประวัติการทํางาน 
2543-ปจจุบัน หัวหนาสวนงานสินไหมทดแทน ภาคเหนอื 
 บริษัทแอลเอ็มจี ประกันภยั จาํกัด (มหาชน) 
2543  ทนายความ  
 สํานักงานสถิตย นาคสุขุม และเพื่อน 
2540-2543  เจาหนาท่ีสินไหมทดแทน 
 บริษทั นารายณสากลประกันภัย จํากดั 
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