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บทคดัย่อ 
บทความฉบับนี้มีวัตถุประสงค์ในการศึกษาถึงความเหมาะสมในการให้

ความหมายของค าว่า “อุบัติเหตุ” ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และ
เงื่อนไขในการแจ้งการเกิดอุบัติเหตุเพื่อท าการสอบสวนตามอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 
1944 และภาคผนวก 13 การสอบสวนอากาศยานประสบอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ เพื่อ
น ามาปรับปรุงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ให้มีความชัดเจนมากยิ่งขึ้น 
โดยศึกษาค้นคว้า และรวบรวมข้อมูลจากเอกสารท้ังภาษาไทยและภาษาต่างประเทศ 
เช่น ตัวบทกฎหมาย ต ารา หนังสือ วารสาร บทความ วิทยานิพนธ์ ข้อมูลต่างๆ ใน
เว็บไซต์ที่มีเนื้อหาเกี่ยวกับงานวิจัย เพื่อรวบรวมข้อมูลมาประกอบการศึกษาวิเคราะห์ 

จากการศึกษาพบว่า อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 มิได้ให้นิยามความหมาย
ของค าว่า “อุบัติเหตุ” ไว้ มีแต่การก าหนดเงื่อนไขของอุบัติเหตุที่มีผลท าให้มีผู้เสียชีวิต
หรือได้รับบาดเจ็บสาหัสหรือเกิดความบกพร่องอย่างร้ายแรงในทางเทคนิคหรือเกิด
ความบกพร่องอย่างร้ายแรงในเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ซึ่งเงื่อนไข
นั้นมีลักษณะของการจ ากัดเฉพาะอย่างแคบในอันท่ีจะต้องด าเนินการสอบสวนตาม
วิธีปฏิบัติที่แนะน าขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ โดยต้องตีความค าว่า 
“อุบัติเหตุ” ตามตัวอักษรอย่างความหมายธรรมดาทั่วไป ในขณะที่พระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มาตรา 61 มีเพียงค าว่า “อุบัติเหตุ” โดยไม่ได้มีการให้
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นิยามไว้ จึงมีความหมายธรรมดาเช่นเดียวกับ ข้อ 26 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 
1944 แต่การไม่ได้ก าหนดเงื่อนไขของการสอบสวนไว้เนื่องจากเป็นอ านาจอธิปไตย
ของไทยที่จะท าการสอบสวนอุบัติเหตุทุกเหตุการณ์ที่เกิดขึ้น แต่ผู้ที่เกี่ยวข้องของ
ประเทศไทยกลับตีความโดยยึดเงื่อนไขในข้อ 26 ดังกล่าว ท าให้เกิดความสับสนใน
การบังคับใช้กฎหมายได้อย่างถูกต้อง 

ดังนั้น เห็นควรให้เจ้าหน้าที่ผู้เกี่ยวข้องทั้งหลายตคีวามเพื่อให้ความหมายค า
ว่า “อุบัติเหตุ” ตามมาตรา 61 แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 อย่าง
ความหมายธรรมดาทั่วไปที่มิใช่ความหมายทางเทคนิค ซึ่งจะท าให้มีอ านาจสอบสวน
อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับอากาศยานได้ในทุกกรณี และสมประสงค์แห่งการตรากฎหมาย
เป็นอย่างยิ่ง 
 
ค าส าคัญ: อุบัติเหตุ / ความหมาย / การเดินอากาศ 
 
Abstract 

The objective of this Article was to study the correctness of the 
definition of the term “accident” as specified in the Air Navigation Act B.E. 
2497 (A.D. 1954), by studying the definition of the above mentioned term and 
condition of reporting accident for the purpose of conducting investigation 
according to the Chicago Convention 1944 and Annex 13 on the investigation 
of aircraft accident and aircraft incident, with a view to improving the Air 
Navigation Act B.E. 2497. Such study will be done by making research as 
well as compiling information from documents both in Thai and foreign 
languages such as laws, text books, magazines, articles, theses and 
websites relating to the content of this research, for the purpose of the 
analysis thereof. 
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This study found that Article 26 of the Chicago Convention 1944 
does not provide definition of the term “accident.” It does only the conditions 
of accident which cause death or severe injury or serious technical 
malfunction or serious malfunction of navigation facility. These conditions are 
limited in its character which requires the conduct of investigation according 
to the practice recommended by the International Civil Aviation Organization. 
Hence, the term “accident” shall be literally interpreted. At the same time, 
Article 61 of the Air Navigation Act B.E. 2497 mentions the term “accident” 
without providing any definition thereof. It then carries normal meaning as that 
article 26 of Chicago Convention 1944. The reason that conditions for 
investigation have not been provided is because it is the sovereignty of 
Thailand to conduct investigation on any accident or incident taken place in 
its territory. However, the interpretation of the Thai authorities concerned 
seemed stick to the term in Article 26 which cause confusion in law 
enforcement. 

As follow, it should be authorities concerned have interpret the term 
“accident” under Article 61 of the Air Navigation Act 2497 as normal meaning 
instead of technical meaning. That it is the authority to investigate all any 
aircraft accident and be the purpose of the enactment. 
 
Keywords: Accident / Meaning / Air Navigation 
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1. ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 
การคมนาคมขนส่งทางอากาศในปัจจุบันมีความส าคัญต่อการค้าระหว่าง

ประเทศ เนื่องจากการขนส่งก่อให้เกิดการขยายตัวของระบบเศรษฐกิจและปริมาณ
การค้า ในประเทศที่พัฒนาแล้วได้มีการพัฒนาระบบการขนส่งให้สามารถเดินทางได้
สะดวก เพื่อให้การค้าภายในและระหว่างประเทศด าเนินไปได้อย่างต่อเนื่อง สะดวก 
และรวดเร็วมากขึ้น โดยการขนส่งทางอากาศนั้น มีบทบาทส าคัญเป็นอย่างยิ่งต่อ
เศรษฐกิจและสังคมโลก โดยเฉพาะในภาวะที่ประเทศต่างๆ มีการคมนาคมติดต่อกัน
มากขึ้น เพราะการขนส่งประเภทนี้มีความสะดวกสบายและประหยัดเวลามากกว่าการ
รับขนทางอื่นโดยเฉพาะระยะทางไกล แม้ว่าการขนส่งทางอากาศในปัจจุบันนี้จะมี
ความปลอดภัยมากกว่าในอดีตซึ่งเห็นได้จากการเกิดอุบัติเหตุทางอากาศยานท่ีน้อย
ครั้ง อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับอากาศยานมีหลายสาเหตุ เช่น เกิดจากความบกพร่องของ
ตัวอากาศยาน ความประมาณเลินเล่อของผู้ควบคุมอากาศยานและหรือผู้ควบคุม
การจราจรทางอากาศ หรือเกิดจากการก่อการร้าย เป็นต้น เหล่านี้ล้วนส่งผลให้เกิด
ความเสียหายต่อชีวิตและทรัพย์สินอย่างมหาศาล ด้วยสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ
แตกต่างจากการเกิดอุบัติเหตุทั่วๆ ไป จึงท าให้ต้องหาแนวทางหรือวิธีในการป้องกัน
การเกิดอุบัติเหตุโดยการสอบสวนหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุเพื่อไม่ให้เกิด
เหตุการณ์ดังกล่าวขึ้นอีก 

ค าว่า “อุบัติเหตุ” ที่เกิดขึ้นกับอากาศยานจะมีความหมายและลักษณะเป็น
เช่นใดนั้น ต้องได้รับการตีความอย่างเหมาะสม เนื่องจากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับ
อากาศยานมีหลายสาเหตุดังที่ได้กล่าวแล้ว ประกอบกับกฎหมายเกี่ยวกับการ
เดินอากาศเป็นกฎหมายทางเทคนิค ที่ต้องใช้ความเชี่ยวชาญเฉพาะด้านใน
หลากหลายสาขา และต้องอาศัยการตีความที่ชัดเจน เพื่อน าไปประกอบการ
พิจารณาในคดีความที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับอากาศยาน ไม่ว่าจะทาง
แพ่ง ทางอาญา และทางมหาชน ซึ่งรูปแบบในการตีความกฎหมายแต่ละประเภทก็มี
ความแตกต่างกันไปตามวัตถุประสงค์หรือเจตนารมณ์ของกฎหมายแต่ละประเภท
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เช่นกัน อย่างไรก็ตาม เพื่อให้ความเป็นเอกภาพเดียวกันในการพิจารณาตีความ 
“อุบัติเหตุ” ที่เกิดขึ้นกับอากาศยานเพื่อท าการสอบสวน องค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization: ICAO) จึงได้จัดท า
ภาคผนวก 13 การสอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ของอากาศยาน (Annex 13 
Aircraft Accident and Incident Investigation) แห่งอนุสัญญาว่าด้วยการบินพล
เรือนระหว่างประเทศ ค.ศ. 1944 (Convention on International Civil Aviation 
1944) ขึ้น เพื่อให้ประเทศทั้งหลายที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับอากาศยาน 
เช่น รัฐผู้ออกแบบและผลิตอากาศยาน รัฐเจ้าของพื้นที่ประสบอุบัติเหตุ รัฐเจ้าของ
สัญชาติอากาศยาน และรัฐผู้ประกอบการเดินอากาศ เป็นต้น ได้ร่วมรับผิดชอบใน
การสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับอากาศยานน้ันด้วย 

ในปี ค.ศ. 1944 ได้มีการจัดประชุมชาติสัมพันธมิตรขึ้น ณ นครชิคาโก 
ประเทศสหรัฐอเมริกา เพื่อแก้ไข ปรับปรุงระบบกฎหมายที่ใช้ในการก าหนดมาตรฐาน
การบินระหว่างประเทศในขณะนั้นให้ทันสมัยกับความเจริญก้าวหน้าทางเทคโนโลยี
เกี่ยวกับการบิน และได้มีการลงนามในข้อตกลงพหุภาคีว่าด้วยการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ คือ อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ท าขึ้นที่เมือง  
ชิคาโก เมื่อวันที่ 7 ธันวาคม ค.ศ. 1944 เรียกว่า “อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ ค.ศ. 1944” หรือเรียกกันโดยทั่วไปว่า “อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 
(The Chicago Convention 1944)”3 ซึ่งในอนุสัญญาดังกล่าวได้ก าหนดถึงเงื่อนไขใน
การสอบสวนอุบัติเหตุไว้ในข้อ 26 ว่า4 “ในกรณีที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นแก่อากาศยานของ
รัฐผู้ท าสัญญารัฐหนึ่งในอาณาเขตของรัฐผู้ท าสัญญาอีกรัฐหนึ่ง ซึ่ง (1) มีการเสียชีวิต

                                                 
3 ชลอ ว่องวัฒนาภิกุล, กฎหมายอากาศ, พิมพ์ครั้งที่ 6, (กรุงเทพฯ: มหาวิทยาลัย

รามค าแหง, 2543), 56-57. 
4 Gesell, L. E., & Dempsey, P. S., Aviation and the law, 4th ed., (Arizona: 

Coast Air, 2005), 875. 
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หรือบาดเจ็บสาหัส หรือ (2) แสดงว่ามีการบกพร่องอย่างร้ายแรงในทางเทคนิคใน
อากาศยานนั้น หรือในเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศนั้น รัฐเจ้าของ
ดินแดนที่เกิดอุบัติเหตุจะจัดการสอบสวนพฤติการณ์ของอุบัติเหตุนั้นตามวิธีการที่
องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ อาจแนะน า เท่าที่ไม่ขัดกับกฎหมายของรัฐนั้น 
รัฐเจ้าของทะเบียนอากาศยานมีโอกาสที่จะตั้งผู้สังเกตการณ์ไปสังเกตการสอบสวนได้ 
และรัฐที่ท าการสอบสวนจะต้องติดต่อส่งรายงานและค าวินิจฉัยในเรื่องนี้ไปยังรัฐ
เจ้าของทะเบียน” จากข้อ 26 ดังกล่าวจะเห็นได้ว่าเมื่อมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นแก่อากาศยาน 
(1) โดยอากาศยานของรัฐหนึ่งเกิดอุบัติเหตุในอาณาเขตของอีกรัฐหนึ่ง และ (2) มีการ
เสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหัส หรือแสดงว่ามีการบกพร่องอย่างร้ายแรงในทางเทคนิคใน
อากาศยานน้ัน หรือในเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศนั้น เมื่อตรงตาม
เงื่อนไขทั้ง 2 ข้อ รัฐภาคีจึงจะมีพันธกรณีที่ต้องจัดให้มีการสอบสวนอุบัติเหตุตาม
หลักเกณฑ์และวิธีการที่องค์การการบินพลเรือนก าหนดซึ่งก็คือภาคผนวก 13 แห่ง
อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 เรื่องการสอบสวนอากาศยานประสบอุบัติเหตุ เช่น กรณี
เหตุการณ์เครื่องบินตกเมื่อวันท่ี 26 พฤษภาคม พ.ศ. 2534 เครื่องบินแบบ Boeing 
767-300 ER เครื่องหมายสัญชาติและทะเบียน OE-LAV ของประเทศออสเตรีย 
เที่ยวบินท่ี NG 004 ของสายการบิน Lauda Air ท าการบินประเภทรับ-ส่งผู้โดยสารมี
ก าหนดประจ าในเส้นทาง ฮ่องกง-กรุงเทพฯ-เวียนนา ระหว่างที่ก าลังบินไต่ระดับ NG 
004 ได้หายไปจากจอเรดาร์ของศูนย์ควบคุมการจราจรทางอากาศกรุงเทพ ขณะที่บิน
อยู่ห่างจากท่าอากาศยานกรุงเทพ 94 ไมล์ทะเล ทางทิศตะวันตกเฉียงเหนือ กรมการ
บินพาณิชย์5 ทราบถึงอุบัติเหตุดังกล่าว จึงได้รายงานอุบัติเหตุของ NG 004 ให้
ประเทศออสเตรียในฐานะเป็นรัฐเจ้าของทะเบียนของอากาศยาน  และรัฐผู้ด าเนินการ
เดินอากาศและประเทศสหรัฐอเมริกาในฐานะเป็นรัฐผู้สร้างอากาศยาน ซึ่งประเทศทั้ง

                                                 
5 ชื่อในขณะนั้น ปัจจุบันคือ กรมการบินพลเรือน. 
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สองได้ส่งผู้แทนมาร่วมการสอบสวน6 ดังนี้ ประเทศไทยในฐานะรัฐเจ้าของดินแดนที่
เกิดอุบัติเหตุต้องด าเนินการสอบสวนพฤติการณ์ของอุบัติเหตุตามที่องค์การการบิน
พลเรือนระหว่างประเทศก าหนดไว้ และประเทศออสเตรียในฐานะรัฐผู้จดทะเบียน
อากาศยานล าดังกล่าวสามารถที่จะตั้งผู้สังเกตการณ์ไปร่วมสังเกตการสอบสวนได้ ซึ่ง
หากตีความตามตัวบทในข้อ 26 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 กรณีเกิดอุบัติเหตุ
และไม่เข้าเงื่อนไข 2 ประการดังกล่าว ดั่งกรณีตัวอย่างนั้นจึงไม่จ าเป็นต้องด าเนินการ
สอบสวนการเกิดอุบัติเหตุตามที่องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศก าหนด ใน
ขณะเดียวกันภาคผนวก 13 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 น้ันได้ขยายความค าว่า 
“อุบัติเหตุ (Accident)” และได้บัญญัติค าว่า “อุบัติการณ์ (Incident)” “อุบัติการณ์
รุนแรง (Serious Incident)” เพิ่มเติมไว้ด้วย เพื่อเป็นแนวทางในการปฏิบัติตามข้อ 26 
แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 โดยพิจารณาจากลักษณะผลกระทบของการเกิด
อุบัติเหตุ แต่กลับมิได้ปรากฏความหมายหรือค านิยามของอุบัติเหตุในข้อ 26 แห่ง
อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 แต่อย่างใด จึงท าให้อุบัติเหตุที่เข้าลักษณะต้องท าการ
สอบสวนเพื่อหาสาเหตุและหาแนวทางป้องกันตามเจตนารมณ์ของกฎหมายต้องเข้า
ลักษณะเงื่อนไข 2 ข้อดังกล่าวมาแล้วเท่านั้น แต่ทั้งนี้ ทั้งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 
และภาคผนวก 13 เป็นกฎหมายหลักที่ให้รัฐภาคีน าไปเป็นแนวทางในการบัญญัติ
กฎหมายภายในให้เหมาะสมเท่านั้น ผู้เขียนเห็นว่าหากแต่ละประเทศน าหลักเกณฑ์
ตามอนุสัญญาและภาคผนวกดังกล่าวไปปรับใช้กับกฎหมายภายในประเทศตนได้
อย่างเหมาะสมก็ย่อมไม่ท าให้เกิดปัญหาในการบังคับใช้แต่อย่างใด 

                                                 
6 กรมการบินพลเรือน, ข้อมูลอุบัติเหตุและอุบัติการณ์, สบืค้นเม่ือ 10 ตุลาคม 2557, 

จาก http://portal. aviation.go.th/site/1111.jsp 

http://portal/
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ประเทศไทยได้ประกาศใช้พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 24977 
เพื่อให้สอดคล้องกับอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ข้อ 26 จึงได้บัญญัติถึงการ
ด าเนินการเมื่อเกิดอุบัติเหตุแก่อากาศยานไว้ในมาตรา 61 ว่า “เมื่อมีอุบัติเหตุเกิดขึ้น
แก่อากาศยานใดในราชอาณาจักร หรือแก่อากาศยานไทยในต่างประเทศ ให้ผู้จด
ทะเบียนอากาศยานน้ันในกรณีอากาศยานไทย หรือตัวแทนเจ้าของกรณีอากาศยาน
ต่างประเทศ แจ้งอุบัติเหตุนั้นต่อพนักงานเจ้าหน้าที่โดยไม่ชักช้าและท ารายงาน
ตามที่ก าหนดไว้ในข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน” จากบทบัญญัติ
ดังกล่าว ท าให้เห็นว่าเมื่อเกิดอุบัติเหตุขึ้นแก่อากาศยานไม่ว่าจะเป็นอากาศยานของ
รัฐใด และจะมีผู้เสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหัสหรือไม่ก็ตาม ผู้จดทะเบียนหรือตัวแทน
เจ้าของแล้วแต่กรณีมีหน้าที่ต้องแจ้งการเกิดอุบัติเหตุต่อพนักงานเจ้าหน้าที่ตาม
ข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ 73 ว่าด้วยการแจ้งและรายงาน
อุบัติเหตุ8 และปฏิบัติตามค าส่ังกระทรวงคมนาคม ที่ 130/2554 เรื่อง การด าเนินการ
เมื่อมีอุบัติเหตุเกิดแก่อากาศยาน9 เพื่อด าเนินการสอบสวนในเรื่องใดๆ อันเกี่ยวกับ
อุบัติเหตุของอากาศยานใดในราชอาณาจักร และเพื่อหาสาเหตุและหาแนวทาง
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุนั้น ซึ่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มิได้น า
เงื่อนไข 2 ประการ ในข้อ 26 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 มาบัญญัติไว้แต่

                                                 
7 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497, ราชกิจจานุเบกษา, เล่ม 71, ตอนที่ 58, 

(14 กันยายน 2497), 1249, ปัจจุบันมีการแก้ไขแล้วทั้งสิ้น 11 ฉบับ โดยฉบับล่าสุดที่ได้มีการ
ประกาศใช้คือ พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่ 12) พ.ศ. 2553, ต่อไปในบทความนี้จะ
เรียกว่า “พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497”. 

8 ข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ 79 ว่าด้วยการสอบสวน
อุบัติการณ์การจราจรทางอากาศ, ราชกิจจานุเบกษา,เล่ม 125, ตอนพิเศษ 50 ง, (7 มีนาคม 
2551), 40. 

9 ค าสั่งกระทรวงคมนาคม ที่ 130/2554 เรื่องการด าเนินการเม่ือมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นแก่
อากาศยาน, ราชกิจจานุเบกษา, เล่ม 128, ตอนพิเศษ 72 ง, (28 มิถุนายน 2554), 58. 
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ประการใด จึงท าให้เมื่อเกิดอุบัติเหตุแก่อากาศยานแล้วไม่ว่าจะมีลักษณะแบบใดผู้
จดทะเบียนหรือตัวแทนแล้วแต่กรณีมีหน้าที่ต้องแจ้งการเกิดอุบัติเหตุนั้นต่อพนักงาน
เจ้าหน้าที่ทุกกรณี เช่น หากเกิดเหตุการณ์ปีกของอากาศยานเฉ่ียวชนกันเล็กน้อยไม่
มี ผู้เสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหัส ตัวอากาศยานมิได้รับความเสียหายเกี่ยวกับ
โครงสร้าง กรณีเช่นนี้ต้องด าเนินการแจ้งต่อพนักงานเจ้าหน้าที่ เนื่องจากมีเหตุ
บังเอิญเกิดแก่อากาศยานท าให้อากาศยานได้รับความเสียหายแล้ว ซึ่งเป็นการ
ตีความค าว่า “อุบัติเหตุ” ตามความหมายธรรมดาทั่วไป คือ เหตุที่เกิดจากความไม่
ตั้งใจหรือเหตุบังเอิญ ผู้เขียนมีความเห็นว่าเมื่อไม่ได้มีการสร้างเงื่อนไขหรือก าหนด
ถึงลักษณะของอุบัติเหตุไว้ท าให้ผู้จดทะเบียนหรือตัวแทนเจ้าของแล้วแต่กรณีมี
หน้าที่ต้องแจ้งเหตุการณ์ทุกกรณีอาจไม่เป็นความประสงค์ของกฎหมายที่จะต้องให้
ด าเนินการในทุกๆ เหตุการณ์ที่เกิดขึ้น ดังนั้น เพื่อเป็นการขยายความค าว่า 
“อุบัติเหตุ” ตามมาตรา 61 แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ได้มี
ค าส่ังกระทรวงคมนาคมที่ 130/2554 เรื่องการด าเนินการเมื่อมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นแก่
อากาศยาน โดยได้ขยายความค าว่า “อุบัติเหตุ” และได้กล่าวถึงค าว่า “อุบัติการณ์” 
“และ “อุบัติการณ์รุนแรง” ซึ่งเป็นการอธิบายลักษณะของเหตุการณ์ที่เกิดแก่อากาศ
ยานซึ่งมีความแตกต่างในความหมายของค าว่า “อุบัติเหตุ” และ “อุบัติการณ์” โดย 
“อุบัติการณ์” นั้นเป็นส่ิงที่เกิดขึ้นนอกเหนือไปจาก “อุบัติเหตุ” อาจเป็นเหตุการณ์ที่
เกิดจากความตั้งใจก็เป็นได้ ซึ่งการใช้ถ้อยค าทั้งสองค านั้นมีผลถึงการปฏิบัติของผู้ที่
เกี่ยวข้องกับเรื่องการแจ้งการเกิดอุบัติเหตุของอากาศยานเพื่อท าการสอบสวนด้วย 
เนื่องจากหากเหตุการณ์นั้นเป็นอุบัติเหตุแล้วต้องด าเนินการแจ้งตามมาตรา 61 และ
หากเหตุการณ์นั้นเป็นอุบัติการณ์แล้ว ไม่จ าเป็นต้องมีการแจง้แต่อย่างใด ผู้เขียนเห็น
ว่าอาจมีการหลีกเล่ียงการใช้ค าว่า “อุบัติเหตุ” เพื่อไม่ต้องแจ้งการเกิดอุบัติเหตุต่อ
พนักงานเจ้าหน้าที่ หรืออาจเกิดความสับสนในการใช้ถ้อยค า ดังเช่น กรณีอากาศ
ยานของบริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) เที่ยวบินที่ TG251 พร้อมด้วยเจ้าหน้าที่
ประจ า 5 คน และผู้โดยสาร 74 คน ขณะท าการร่อนลง ณ ท่าอากาศยานตรัง 
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ต าแหน่งของอากาศยานไม่อยู่ในแนวกึ่งกลางทางวิ่ง โดยอยู่ทางด้านซ้ายของทางวิ่ง 
นักบินพยายามแก้ไขโดยการเอียงปีกอากาศยานมาทางขวา เป็นผลให้ปีกขวาสัมผัส
กับพื้นทางวิ่ง จนท าให้ได้รับความเสียหาย นักบิน เจ้าหน้าที่ประจ าอากาศยานและ
ผู้โดยสารรวม 81 คนปลอดภัย ซึ่งเหตุการณ์ดังกล่าวนี้คณะกรรมาธิการการ
คมนาคม วุฒิสภา ได้รับทราบตามที่กรมการบินพลเรือนรายงานว่าเป็นเพียง
อุบัติการณ์ มิใช่อุบัติเหตุทางอากาศยาน เนื่องจาก (1) ไม่มีผู้ไดได้รับบาดเจ็บทั้งใน
และนอกอากาศยาน (2) อากาศยานมิได้มีความเสียหายในเรื่องที่เกี่ยวกับโครงสร้าง
ของอากาศยานจนไม่สามารถปฏิบัติการบินได้ และ (3) อากาศยานมิได้สูญหายหรือ
ถูกท าลาย10 จึงท าให้ผู้จดทะเบียนไม่มีหน้าที่ต้องแจ้งการเกิดอุบัติเหตุนั้นต่อ
พนักงานเจ้าหน้าที่เพื่อท าการสอบสวนตามมาตรา 61 แต่อย่างใด จากเหตุการณ์
ดังกล่าว ถ้าหากพิจารณาตามมาตรา 61 แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 
2497 แล้ว เป็นเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยบังเอิญโดยส่งผลร้ายแก่อากาศยานตาม
ความหมายธรรมดาจึงเป็นอุบัติเหตุตามมาตรา 61 ท าให้ผู้จดทะเบียนอากาศยาน
หรือตัวแทนเจ้าของนั้นมีหน้าที่ต้องด าเนินการแจ้ง หากฝ่าฝืนมีโทษทางอาญาตาม
มาตรา 11411 ด้วย ซึ่งอาจเกิดความสับสนในการปฏิบัติได้ 

จะเห็นได้ว่าพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เป็นกฎหมายทั้ง
ทางแพ่ง อาญา และมหาชน ซึ่งการตีความกฎหมายในแต่ละประเภทก็มีความ
แตกต่างกัน จึงท าให้การตีความ “อุบัติเหตุ” ที่เกิดขึ้นกับอากาศยานได้รับการตีความ
อย่างไม่ชัดเจน ดังนี้  ในความไม่ชัดเจนของการตีความค าว่า “อุบัติเหตุ” ใน

                                                 
10 ส านักงานเลขาวุฒิสภา, การพิจารณาศึกษาสภาพข้อเท็จจริงการเกิดอุบัติการณ์

เครื่องบิน บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ณ ท่าอากาศยานจังหวัดตรัง, สืบค้นเม่ือ 12 
พฤษภาคม 2557, จาก http://www.senate.go.th/senate/report_ detail.php?report_id=26 

11 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497, มาตรา 114 บัญญัติว่า “ผู้จดทะเบียน
อากาศยาน หรือตัวแทนเจ้าของอากาศยานในกรณีอากาศยานตา่งประเทศผู้ใดฝา่ฝืนมาตรา 61 
ต้องระว่างโทษปรับไม่เกินสองแสนบาท”. 

http://www.senate.go.th/
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พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ท าให้เกิดความสับสนในการบังคับใช้
และปฏิบัติให้ถูกต้องตามกฎหมายของผู้ที่เกี่ยวข้อง จากปัญหาดังกล่าวจึงสมควร
ศึกษาให้เกิดความชัดเจนในความหมายของค าว่า “อุบัติเหตุ” เพื่อให้เกิดความ
ชัดเจนต่อไป 

 
2. วัตถุประสงคข์องการวิจัย 

ศึกษาความหมายของ “อุบัติเหตุ” ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. 2497 เพื่อวิเคราะห์และสรุปเป็นข้อเสนอแนะให้ผู้ท่ีเกี่ยวข้องเกิดความเข้าใจไป
ในทิศทางเดียวกัน 

 
3. วิธีด าเนินการวิจัย 

การศึกษานี้ เป็นการศึกษาวิ เคราะห์  โดยใช้ วิ ธี วิ จั ยทางเอกสาร 
(documentary research) โดยศึกษาค้นคว้า และรวบรวมข้อมูลจากเอกสารทั้ง
ประเทศไทยและต่างประเทศ เช่น ตัวบทกฎหมาย ต ารา หนังสือ วารสาร บทความ 
วิทยานิพนธ์ ข้อมูลต่างๆ ในเว็บไซต์ที่มีเนื้อหาเกี่ยวกับงานวิจัย เพื่อรวบรวมข้อมูลมา
ประกอบการศึกษาวิเคราะห์ให้ทราบถึงรายละเอียดที่ต้องการศึกษา อันสามารถ
น ามาใช้เพ่ือเป็นประโยชน์ต่อการศึกษาวิจัย 

 
4. ผลการศึกษา 

ค าว่า “อุบัติเหตุ” ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ปรากฏ
ในมาตรา 61 เมื่ออากาศยานประสบอุบัติเหตุ ให้ผู้จดทะเบียนอากาศยานในกรณี
อากาศไทยหรือตัวแทนเจ้าของอากาศยานในกรณีอากาศยานต่างประเทศ แจ้งการ
เกิดอุบัติ เหตุนั้ นแก่พนักงานเจ้ าหน้ าที่ โดยไม่ชักช้ า  แต่ ในขณะเดียวกัน
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 กลับมิได้บัญญัติให้นิยามค าว่า 
“อุบัติเหตุ” ไว้ จึงท าให้เกิดความสับสนต่อผู้ที่เกี่ยวข้องเป็นอย่างยิ่ง 
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จากการที่มิได้มีการให้ความหมายและลักษณะไว้ดังกล่าว จึงได้มีการ
พิจารณาตีความไปในความหมายอย่างธรรมดาทั่วไปตามพจนานุกรม แต่ด้วยการที่
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เป็นกฎหมายเทคนิค จึงท าให้ค าว่า 
“อุบัติเหตุ” ที่ได้พิจารณาความหมายตามพจนานุกรมยงัคงไม่ชัดเจนเพียงพอท่ีจะท า
ให้ผู้ที่เกี่ยวข้องด าเนินการได้อย่างถูกต้อง 

การตีความกฎหมายภายในของประเทศไทย มีหลักการตีความอยู่ด้วยกัน 
2 ประเภท คือ (1) การตีความกฎหมายทั่วไป ที่จะต้องมีการตีความตามตัวอักษร 
และมีการตีความตามเจตนารมณ์12 (2) การตีความตามกฎหมายเฉพาะ ที่ได้มีการ
แยกการตีความตามแต่ละประเภทของกฎหมาย เช่น การตีความตามกฎหมายแพ่ง 
การตีความตามกฎหมายอาญา การตีความตามกฎหมายมหาชน และการตีความ
กฎหมายที่มาจากอนุสัญญา13 เป็นต้น โดยมีผู้ตีความกฎหมายได้แก่ ศาลยุติธรรม 
เจ้าพนักงานต่างๆ ท่ีเกี่ยวข้องกับการบังคับใช้กฎหมาย นักนิติศาสตร์ และราษฎร14 
ดังนั้น จะเห็นได้ว่าทั้งการตีความตามกฎหมายระหว่างประเทศและกฎหมาย
ภายในประเทศนั้น กฎหมายระหว่างประเทศให้ความส าคัญกับการตีความตาม
ตัวอักษรมากกว่า และมีลักษณะเฉพาะตัวที่แตกต่างจากการตีความกฎหมาย
ภายใน15 โดยเฉพาะอย่างยิ่งการตีความสัญญาตามกฎหมายภายในของรัฐนั้น
มุ่งเน้นที่เจตจ านงหรือเจตนารมณ์ของคู่ สัญญาเป็นส าคัญมากกว่าถ้อยค าที่ใช้ใน

                                                 
12 หยุด แสงอุทัย, ความรู้เบื้องต้นเกี่ยวกับกฎหมายทั่วไป, แก้ไขปรับปรุงโดย สมยศ 

เช้ือไทย, พิมพ์ครั้งที่ 19, (กรุงเทพฯ: มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2556), 120-121. 
13 พิรุณา ติงศภัทิย์, (บรรณาธิการ), การใช้การตีความกฎหมาย, (กรุงเทพฯ: เดือนตุลา, 

2552). 
14 หยุด แสงอุทัย, ความรูเ้บื้องต้นเกี่ยวกับกฎหมายทั่วไป, 125-126. 
15 Aust, A., Modern treaty and practice, (United Kingdom: Cambridge 

University, 2000). 187., และ จุมพต สายสุนทร, กฎหมายระหว่างประเทศ เล่ม 2, พิมพ์ครั้งที่ 9, 
(กรุงเทพฯ: วิญญูชน, 2556), 148-149. 
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สัญญา16 และการตีความตามกฎหมายภายใน โดยหลักทั่วไปก็ต้องตีความตาม
ตัวอักษรหรือตีความตามเจตนารมณ์ของกฎหมายนั้นๆ ซึ่งหากเป็นกฎหมายแพ่ง
แล้วต้องตีความตามตัวอักษรหากว่ามีปัญหาในการใช้ถ้อยค าก็ต้องไปดูที่
เจตนารมณ์ของกฎหมายด้วย17 การตีความกฎหมายอาญานั้นต้องตีความตาม
ตัวอักษรอย่างเคร่งครัด จะตีความขยายความเพื่อลงโทษหรือเพิ่มโทษแก่ผู้กระท า
ความผิดไม่ได้ จะน าจารีตประเพณีแห่งท้องถิน่ หรือกฎหมายที่ใกล้เคียงอย่างยิ่งหรือ
หลักกฎหมายทั่วไปมาใช้บังคับไม่ได้ เมื่อมีข้อเคลือบคลุมหรือสงสัยจะน ามาตรา 4 
แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาใช้ไม่ได้  ในกรณีที่มีความสงสัยต้องยก
ประโยชน์แห่งความสงสัยนั้นให้เป็นประโยชน์แกผู้่กระท า18 การตีความตามกฎหมาย
มหาชนนั้นจะต้องตีความตามตัวอักษรและตามเจตนารมณ์ของกฎหมายโดยที่ต้อง
ค านึงถึงประโยชน์ของรัฐเป็นส าคัญ19 และการตีความกฎหมายที่มาจากอนุสัญญา
นั้น เช่น พระราชบัญญัติหรือกฎหมายอื่นที่ได้อนุวัติการมาต้องตีความตามตัวอักษร

                                                 
16 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์, มาตรา 171 บัญญัติว่า “ในการตีความการ

แสดงเจตนานั้น ให้เพ็งเล็งถึงเจตนาแนอท้จริงยิ่งกว่าถ้อยค าส านวนหรือตัวอักษร”. 
17 เรื่องเดียวกัน, มาตรา 4 บัญญัติว่า “กฎหมายนั้นต้องใช้ในบรรดากรณีซึ่งต้องด้วย

บทบัญญัติใดๆ แห่งกฎหมายตามตัวอักษรหรือตามความมุ่งหมายของบทบัญญัตินั้นๆ เม่ือไม่มี
บทกฎหมายที่จะยกมาปรับคดีได้ ให้วินิจฉัยคดีนั้นตามจารีตประเพณีแห่งท้องถิ่น ถ้าไม่มีจารีต
ประเพณีเช่นว่านั้นให้วินิจฉัยคดีอาศัยบทกฎหมายใกล้เคียงอย่างยิ่ง และถ้าบทกฎหมายเช่นนั้นก็
ไม่มีด้วย ให้วินิจฉัยตามหลักกฎหมายทั่วไป”. 

18 ประมวลกฎหมายอาญา, มาตรา 2 วรรคแรก บัญญัติว่า “บุคคลจักต้องรับโทษ
ในทางอาญาต่อเม่ือได้กระท าการอันกฎหมายที่ใช้ในขณะกระท านั้นบัญญัติเป็นความผิดและ
ก าหนดโทษไว้ และโทษที่จะลงแก่ผู้กระท าความผิดนั้น ต้องเป็นโทษที่บัญญัติไว้ในกฎหมาย”. 

19 บวรศักดิ์ อุวรรณโณ, หลักการตีความกฎหมายตามครรลองของหลักนิติรัฐและนิติ
ธรรม (บทสัมภาษณ์), จุลนิติ, 4, 7(กรกฎาคม-สิงหาคม, 2553), 34-35. 
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และหากมีความไม่ชัดเจนในถ้อยค านั้นก็ต้องตีความตามเจตนารมณ์ของกฎหมาย20 
เช่นเดียวกับการตีความตามกฎหมายแพ่งทั่วไป 

อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ได้มีการกล่าวถึง “อุบัติเหตุ” ในข้อ 26 โดย
มิได้มีการให้ความหมายไว้ แต่มีการก าหนดเงื่อนไขของอุบัติเหตุที่จะต้องมีผู้เสียชีวิต 
บาดเจ็บสาหัส หรือบกพร่องอย่างร้ายแรงในทางเทคนิคหรือในเครื่องอ านวยความ
สะดวกในการเดินอากาศนั้น ซึ่งการก าหนดเงื่อนไขดังกล่าวท าให้ “อุบัติเหตุ” ตาม
ข้อ 26 มีลักษณะที่แคบ ทั้งนี้เพื่อเป็นจุดเกาะเกี่ยวระหว่างประเทศให้แก่รัฐภาคี
สมาชิกมีพันธกรณีที่จะต้องปฏิบัติตาม และการที่มิได้มีนิยามดังกล่าวจึงจ าต้อง
ตีความ “อุบัติเหตุ” ตามตัวอักษรไปอย่างความหมายธรรมดาของถ้อยค าปกติ และ
ความหมายปกติธรรมดาของถ้อยค าที่ใช้ในสนธิสัญญาน่าจะเป็นหลักฐานทางภาวะ
วิสัยที่ชัดเจนที่สุดที่สะท้อนถึงส่ิงที่ภาคีตั้งใจ 21 ดังนั้น ค าว่า “อุบัติเหตุ” ตาม
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ของประเทศไทย จึงต้องได้รับการตีความ
อย่างความหมายทั่วไปอย่างกว้างตามพจนานุกรมที่มิต้องค านึงถึงลักษณะของ
อุบัติเหตุแต่อย่างใด เพื่อให้พนักงานเจ้าหน้าที่ได้ด าเนินการสอบสวนอุบัติเหตุตาม
มาตรา 61 แล้วเสนอแนะป้องกันมิให้เกิดอุบัติเหตุอย่างเดียวกันนั้นขึ้นอีก 

 
5. สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

จากการศึกษาสามารถสรุปเป็นข้อเสนอแนะได้ ดังนี้ 
5.1 สรุปผลการศึกษา 
จากการศึกษาสรุปได้ว่า ประเทศไทยได้มีการตราพระราชบัญญัติการ

เดินอากาศ พ.ศ. 2497 ขึ้น และได้มีการแก้ไข ปรับปรุงทั้งหมด 11 ครั้ง เพื่อให้มี
ความเหมาะสมกับเทคโนโลยีที่มีการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง ซึ่งพระราชบัญญัติการ
                                                 

20 จุมพต สายสุนทร, กฎหมายระหว่างประเทศ เล่ม 2, 148 
21 จุมพต สายสุนทร, กฎหมายระหว่างประเทศ เล่ม 2, 148, และ อภิญญา เลื่อนฉวี, 

กฎหมายระหว่างประเทศแผนกคดีเมือง, พิมพ์ครั้งที่ 2, (กรุงเทพฯ: วิญญูชน, 2556), 288. 
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เดินอากาศ พ.ศ. 2497 ได้มีการบัญญัติเรื่องอุบัติเหตุของอากาศยานไว้ในมาตรา 61 
ซึ่งได้กล่าวถึงเมื่อมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นแก่อากาศยานให้มีการแจ้งไปยังพนักงาน
เจ้าหน้าที่เพื่อให้มีการสอบสวนสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุและหาแนวทางป้องกัน
อุบัติเหตุ ซึ่งผู้ร่างกฎหมายได้น าแนวทางในการบัญญัติมาตรานี้โดยอาศัยข้อ 26 
แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 เป็นหลัก แต่เมื่อวิเคราะห์ทั้งมาตรา 61 ของ
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และข้อ 26 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 
1944 แล้ว เห็นว่า ข้อ 26 ได้ก าหนดเรื่องอุบัติเหตุไว้แต่มิได้ให้นิยามความหมายเมื่อ
ตีความตัวบทตามตัวอักษรแล้วท าให้ทราบว่าค าว่า “อุบัติเหตุ” ตามอนุสัญญาชิคาโก 
ค.ศ. 1944 มีความหมายอย่างธรรมดาทั่วไป มิได้มีความหมายที่แปลกประหลาดไป
จากความหมายทั่วไปหรือมิได้มีความหมายในทางเทคนิคแต่อย่างใด ทั้ ง
ความหมายปกติธรรมดาของถ้อยค าที่ใช้ในสนธิสัญญาน่าจะเป็นหลักฐานทางภาวะ
วิสัยที่ชัดเจนที่สุดที่สะท้อนถึงส่ิงที่ภาคตีั้งใจ เพียงแต่ข้อ 26 น้ี ได้มีการวางเงื่อนไขใน
การสอบสวนตามที่ภาคผนวก 13 ก าหนดหลักเกณฑ์ไว้ ในส่วนของมาตรา 61 แห่ง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 จากการศึกษาพบว่ามิได้ให้นิยามค าว่า 
“อุบัติเหตุ” ไว้ จึงจ าเป็นต้องตีความตามตัวอักษรเช่นเดียวกับข้อ 26 แห่งอนุสัญญา
ชิคาโก ค.ศ. 1944 อย่างความหมายธรรมดาทั่วไป แต่ในมาตรา 61 แห่ง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 ไม่ได้วางเงื่อนไขของอุบัติเหตุที่ต้อง
ด าเนินการแจ้งเพื่อสอบสวน อย่างไรก็ตาม แม้จะเป็นอุบัติเหตุที่ไม่เข้าเงื่อนไขใหต้้อง
ด าเนินการสอบสวนตามที่ภาคผนวก 13 ก าหนดไว้ ก็ไม่เป็นการตัดอ านาจอธิปไตย
ของประเทศไทยที่ต้องด าเนินการสอบสวนอุบัติเหตุนั้นตามกฎหมายภายใน ซึ่ง
ประเทศไทยจ าเป็นต้องด าเนินการสอบสวนตามค าส่ังกระทรวงที่ 130/2554 จาก
การศึกษาท าให้ได้เห็นความหมายที่ชัดเจนของค าว่า “อุบัติเหตุ” ซึ่งไม่ได้ต่างไปจาก
ความหมายที่รู้กันอยู่ทั่วไป และมีความหมายธรรมดาทั่วไปเช่นเดียวกับข้อ 26 แห่ง
อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ดังนั้น เมื่อเกิดอุบัติเหตุขึ้นแก่อากาศยานแล้วต้อง
ด าเนินการแจ้งเพื่อสอบสวนอุบัติเหตุนั้นในทุกๆ กรณีไป ไม่ใช่เพียงแค่อุบัติเหตุที่เข้า
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เงื่อนไขตามอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 เท่านั้น และหากไม่แจ้งก็จะมีความผิดตาม
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ด้วย 

5.2 ข้อเสนอแนะ 
 จากการศึกษาสามารถเสนอแนะได้ว่าพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 
2497 มาตรา 61 ค าว่า “อุบัติเหตุ” ที่มิได้มีการบัญญัตินิยามความหมายไว้ จึงต้อง
พิจารณาตีความในความหมายทั่วไปกว้างๆ อย่างธรรมดาตามพจนานุกรม โดยมิต้อง
ค านึงถึงเงื่อนไขของอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ข้อ 26 อันเป็นบทบัญญัติที่จ ากัด
อย่างแคบเฉพาะการเสียชีวิต บาดเจ็บสาหัส หรือแสดงให้เห็นได้ว่าบกพร่องในทาง
เทคนิคหรือบกพร่องในเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศอย่างร้ายแรง 
อย่างไรก็ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มิได้ให้ค านิยาม “อุบัติเหตุ” 
ไว้ ท าให้เจ้าหน้าที่ท่ีเกี่ยวข้องต้องท าความเข้าใจในความหมายของค าว่า “อุบัติเหตุ” ที่
เกิดขึ้นกับอากาศยานตามมาตรา 61 ตามความหมายทั่วไปมิใช่ความหมายทางเทคนิค 
เนื่องจากความหมายทั่วไปอย่างธรรมดานั้นมีความหมายกว้างขวางครอบคลุมทุก
เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นกับอากาศยาน ไม่ว่าเหตุการณ์นั้นจะมีบุคคลเสียชีวิต บาดเจ็บ
สาหัสหรือเกิดความบกพร่องอย่างร้ายแรงในทางเทคนิคหรือในเครื่องอ านวยความ
สะดวกในการเดินอากาศหรือไม่ก็ตาม การที่เจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องพิจารณาตีความค า
ว่า “อุบัติเหตุ” โดยยึดเงื่อนไขตามข้อ 26 แห่งอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 เพื่อตัดสิน
เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นว่าเป็น “อุบัติเหตุ” “อุบัติการณ์” “อุบัติการณ์รุนแรง” จึงเป็นการ
ตีความให้อุบัติเหตุแคบลงไปกว่าเดิม ทั้งยังดูประหนึ่งว่าประเทศไทยได้สละอธิปไตยใน
การตีความกฎหมายภายในอีกด้วย ตลอดทั้งย่อมเกิดความคลาดเคล่ือนไม่สมประสงค์
ของเจตนารมณ์แห่งกฎหมายเป็นแน่แท้ ดังนั้น เห็นควรให้เจ้าหน้าที่ผู้เกี่ยวข้อง
ทั้งหลายตีความค าว่า “อุบัติเหตุ” ตามมาตรา 61 แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. 2497 ตามความหมายธรรมดาทั่วไปอย่างกว้างมิใช่ความหมายทางเทคนิค อันจะ
ท าให้ต้องด าเนินการสอบสวนหาสาเหตุของทุกอุบัติเหตุแล้วเสนอแนะให้มีการป้องกัน
มิให้เกิดอุบัติเหตุในลักษณะเดียวกันซ้ าอีกได้อย่างถูกต้อง ซึ่งถือเป็นวัตถุประสงค์หลัก
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ของการสอบสวนเพื่อป้องกันในอันท่ีจะรักษาความปลอดภัยด้านการเดินอากาศของ
ประเทศให้มีความปลอดภัยอยู่ตลอดเวลา 
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