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บทคัดย่อ 
 

การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อ (1) ศึกษาถึงแนวความคิด ทฤษฎี ความเป็นมา และหลักการความรับผิดทางอาญาของผู้ควบคุม
อากาศยานและผู้ควบคุมจราจรทางอากาศ (2) ศึกษาถึงแนวทางการกำหนดความรับผิดทางอาญาและการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุ  
ที่เกิดจากอากาศยานภายใต้ ประมวลกฎหมายอาญา และกฎหมายการเดินอากาศของประเทศไทย (3) ศึกษาเปรียบเทียบแนวทาง 
การกำหนดความรับผิดทางอาญาและการสืบสวนสอบสวนในอุบัติเหตุที ่เกิดจากอากาศยาน ตามกฎหมายของสหรัฐอเมริกา  
เครือรัฐออสเตรเลีย และแคนาดา กับประมวลกฎหมายอาญา และกฎหมายการเดินอากาศของประเทศไทย และ (4) เส นอแนะ
แนวทางในการปรับปรุงแก้ไข และพัฒนากฎหมายในการกำหนดความรับผิดทางอาญาเกี่ยวกับอุบัติเหตุที่เกิดจากอากาศยานไทย  
การวิจัยนี้เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพด้วยวิธีวิจัยเอกสาร โดยการศึกษาจากพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 กฎระเบียบ 
ข้อบังคับ อนุสัญญา แนวทางปฏิบัติที่ดีในการพิจารณาพิพากษาคดี บทความ วารสาร เอกสารทางวิชาการ งานวิจัย วิทยานิพนธ์  
และข้อมูลจากเครือข่ายอินเทอร์เน็ตทั้งของประเทศไทยและต่างประเทศอย่างเป็นระบบ 

ผลการวิจัยพบว่า (1) เมื่อมีการเดินทางโดยเครื่องบินมากขึ้น สิ่งที่ตามมาคืออุบัติเหตุที่เกิดจากอากาศยาน ส่งผลให้นานา
ประเทศตระหนักถึงความสำคัญในการสร้างแนวปฏิบัติร่วมกันทำให้เกิดองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ตามมาด้วยอนุสัญญา
ชิคาโก (2) หลักการสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดจากอากาศยานตามอนุสัญญาชิคาโก มีวัตถุประสงค์ คือ  เพื่อป้องกันอุบัติเหตุและ
อุบัติการณ์ (3) จากการศึกษาเปรียบเทียบพบว่าศาลไทย สหรัฐอเมริกา เครือรัฐออสเตรเลีย และแคนาดาวินิจฉัยความรับผิดของ  
ผู้ควบคุมอากาศยานและผู้ควบคุมจราจรทางอากาศในกรณีอุบัติเหตุรูปแบบเดียวกันแตกต่างกันออกไปโดยกระบวนการพิจารณาคดี
ของสหรัฐอเมริกานั้นได้วางหลักให้นักบินผู้ควบคุมอากาศยานจะต้องรับผิดชอบในขั้นต้นตามอนุสัญญาชิคาโก แต่ศาลของประเทศ
เครือรัฐออสเตรเลีย แคนาดา และไทยใช้หลักความรับผิดตามประมวลกฎหมายอาญามาบังคับใช้กับนักบินหรือผู้ควบคุมจราจร  
ทางอากาศซึ่งต้องพิจารณาในส่วนของหลักการกระทำโดยเจตนาและประมาทเลินเล่อ (4) สมควรมีการกำหนดอำนาจหน้าที่  
และความรับผิดของผู้ควบคุมอากาศยานและผู้ควบคุมจราจรทางอากาศให้ชัดเจนเพื่อให้เกิดประสิทธิภาพในการบังคับใช้กฎหมาย 

 
คำสำคัญ : ความรับผิดทางอาญา ; อากาศยาน ; อุบัติเหตุ ; อุบัติเหตุที่เกิดจากอากาศยาน 
 

 

 
1 นักศึกษาปริญญาโท สาขาวิชานิตศาสตร์ วิชาเอกกฎหมายอาญาและกระบวนการยุติธรรม คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช ,  

Master Student, Faculty of Law, Sukhothai Thammathirat Open University. 
2 ผู้ช่วยศาสตราจารย์ คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช , Assistant Professor, Faculty of Law, Sukhothai Thammathirat Open 

University. 
* Corresponding Author, Emil: juthamas@stu.ac.th 
Received: Apr 27, 2022, Revised: May 13, 2022, Accepted: May 14, 2022 



 

156 

วารสารวชิาการวิทยาลัยสันตพล ; ปทีี่ 8 ฉบบัที่ 2 กรกฎาคม – ธันวาคม 2565 
Santapol College Academic Journal; Vol.8 No.2 July – December 2022 

ABSTRACT 
 

This research has the objectives to: (1) Study concepts, theories, backgrounds and principles of criminal 
liability of pilot and air traffic controllers, (2) Study the investigation approach of the aircraft accidents under the 
Criminal Code and the Air Navigation Act of Thailand, (3) Compare the investigation approaches, court decisions 

and the laws of the United States of America, Commonwealth of Australia and Canada with the criminal code 

and the Air Navigation Act of Thailand in order to determine the criminal liability for aircraft accidents under 
international agreements and (4) Suggest a solution to improve and develop the law of criminal prosecution of 
aircraft accidents. The research conducted herein is Qualitative Research and includes documentary research by 
collecting data from Air Navigation Act, B.E.2497  ( 1954 ) ,  rules, regulations, verdicts, conventions, articles, journals, 
academic documents, research papers, thesis regarding audit committee of Thailand and abroad. In this research, the 
author has systematically collected the information. 

The findings revealed that (1) When there is more airline frequency, it increases the chance of an aircraft 
accident. As a result, many countries are aware of the importance of creating common practice guidelines to create 
the International Civil Aviation Organization governed by the Chicago Convention. (2) The main objective of the 
aircraft accident investigation under the rule of Chicago Convention is the prevention of aircraft accidents and 
incidents. (3) The comparative study shows that judicial proceedings with regard to aircraft accident investigation 
in the United States of America assume that pilot is held as a primary offender under the Chicago Convention but 

the courts of Commonwealth of Australia, Canada and Thailand apply the general principles of criminal liability 

to pilots or air traffic controllers with regard to the rule of intention and negligent acts. (4) It is therefore appropriate 
to clearly define the powers, duties and liability of pilot and air traffic controllers for the effective implementation 
of law. 
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บทนำ 
 

ในปัจจุบันความเจริญของบ้านเมืองมีมากข้ึนในระยะเวลา 
10 ปีที่ผ่านมานี้ การขนส่งทางอากาศมีการเปลี่ยนแปลงทั้งด้าน
การผลิต การแข่งขันด้านการค้า การบริการที่ทวีความรุนแรง 
มากขึ้น โดยสังเกตได้จากปริมาณการขึ้นลงของอากาศยานของ 
ท่าอากาศยานไทย (ทอท.) ในปี 2562รวม 896,097 เที่ยวบิน 
เพิ่มขึ้นร้อยละ 2.41 ให้บริการผู้โดยสารรวมทั้งสิ้น 141,871,016 
คน เพิ่มขึ้นร้อยละ 1.69 เทียบกับปี 2561 (บริษัท ท่าอากาศยาน
ไทย จำกัด, 2562) จากข้อมูลดังกล่าวเห็นได้ว่ามีปริมาณเที่ยวบิน
มีการเพิ่มขึ ้นเป็นอย่างต่อเนื ่อง ความเสี ่ยงภัยที่จะก่อให้เกิด
อุบัติเหตุทางการบินย่อมเพิ่มมากขึ้นเป็นเงาตามตัว ทำให้สิ่งที่มี
ความจำเป็นและสำคัญมากที่สุด คือ การสร้างมาตรฐานความ

ปลอดภัยของการขนส่งทางอากาศ เพราะความเสียหายจาก
อุบัติเหตุในการขนส่งทางอากาศแต่ละครั ้งหากนับรวมความ
เสียหายต่อชีวิต ร่างกาย ทรัพย์สิน รวมทั้งราคาของอากาศยาน
แล้วในการเกิดความเสียหายครั้งหนึ่ง ๆ อาจมีราคาสูงนับหมื่น
ล ้านบาท ซึ ่งเม ื ่อเก ิดอุบ ัต ิเหตุข ึ ้นย่อมมีการสอบสวนและ
กระบวนการทางกฎหมายเข้ามาเกี่ยวข้อง ในส่วนของความรับผิด
ทางอาญาเกี่ยวกับอุบัติเหตุที่เกิดจากอากาศยานนั้นมีหลักว่า 
บ ุคคลจะต้องร ับผ ิดในทางอาญาต่อเม ื ่อม ีการกระทำครบ
องค์ประกอบตามที่กฎหมายบัญญัติ ไม่มีกฎหมายยกเว้นความผิด 
หรือ ยกเว้นโทษ ซึ่งเป็นหลักกฎหมายอาญาที่มาจากสุภาษิต
กฎหมายอาญาท ี ่ ว ่ า  “ nullumcrimen, nullapoena sine 
praevialegepoenali” (no crime, no punishment without 
law) “ไม่มีความผิดไม่มีโทษ ถ้าไม่มีกฎหมาย” กล่าวคือในทาง
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กฎหมายอาญาบุคคลจะต้องรับผิดตามกฎหมายต่อเมื่อได้กระทำ
ความผิดโดยเจตนา หรือประมาทในกรณีที ่มีกฎหมายบัญญัติ  
ให้เป็นความผิดแต่ในทางกลับกันหากไม่ได้กระทำความผิดโดย
เจตนา หรือประมาทแล้วย่อมไม่มีความผิด ด้วยเหตุนี้การปฏิบัติ
หน้าที ่ของนักบินและเจ ้าหน้าที ่ควบคุมจราจรทางอากาศ
โดยทั่วไปจะเป็นความผิดตามประมวลกฎหมายอาญาก็ต่อเมื่อมี
การกระทำความผิดโดยจงใจ หรือประมาทในกรณีที่มีกฎหมาย
บัญญัติให้เป็นความผิดเท่านั ้นจึงจะมีความผิดตามกฎหมาย  
(ทวีเกียรติ มีนะกนิษฐ, 2547) 

ในส่วนของกฎหมายเฉพาะที่เกี่ยวข้องในเรื่องอุบัติเหตุ
เกี ่ยวกับอากาศนั ้นคืออนุส ัญญาชิคาโกได้กำหนดมาตรฐาน
ทางการบินให้ประเทศภาคีสมาชิกได้ปฏิบัติตาม ประเทศไทยเป็น
ภาคีสมาชิกในอนุสัญญาชิคาโกได้ทำการอนุวัติการกฎหมาย
ภายในประเทศขึ ้นเมื ่อปี พ.ศ. 2497 โดยมีการประกาศใช้
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 (AIR NAVIGATION 
ACT BE 2497) ซึ่งต่อไปจะเรียกว่า “กฎหมายการเดินอากาศ” 
(สมชาย พิพุธวัฒน์, 2552)  

การเกิดอุบัติเหตุอันเกี ่ยวกับอากาศยานในแต่ละครั้ง
ความรับผิดจะตกแก่บุคคลใดและเพียงใด ซึ่งโดยทั่วไปความรับ
ผ ิดในอ ุบ ัต ิ เหต ุ เช ่นน ี ้จะเก ี ่ยวข ้องก ับบ ุคคล 2 ประเภท  
คือ “ผู้ควบคุมอากาศยาน” หมายถึง นักบินรวมตลอดถึงสายการ
บินต่าง ๆ ที ่ทำการบิน และ “ผู ้ควบคุมจราจรทางอากาศ” 
หมายถึง เจ้าหน้าที่ผู ้ควบคุมจราจรทางอากาศ รวมตลอดถึง
ผู้ประกอบการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ ซึ่งในประเทศ
ไทยมีหลายหน่วยงานแยกพื ้นที ่รับผิดชอบกันออกไป ทั ้งนี ้ผู้
ควบคุมอากาศยานและผู้ควบคุมจราจรทางอากาศนั้นมีลักษณะ
การปฏิบัติหน้าที่ที่มีความสัมพันธ์กันโดยตรง คือ นักบินมีหน้าที่
ควบคุมอากาศยานโดยตรง ส ่วนเจ ้าหน้าที ่ควบคุมจราจร 
ทางอากาศมีหน้าที่คอยให้คำแนะนำและคำสั่งต่าง ๆ ในการบิน
เพื ่อป้องกันการชนกันของอากาศยานและชนกับสิ ่งกีดขวาง 
(จุมพล, 2535) ปัญหาต่อมาคือในการเกิดอุบัติเหตุแต่ละครั้ง 
นักบินและเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศมีขอบเขตการรับ
ผ ิด เพ ี ย ง ใด  ใครต ้องร ับผ ิ ด ในความเส ี ยหายท ี ่ เก ิดขึ้น  
และหากจะต้องพิสูจน์ให้ได้ว่าเป็นการกระทำความผิดโดยจงใจ 
หรือประมาทเลินเล่อของบุคคลใดระหว่างนักบินหรือเจ้าหน้าที่
ควบคุมจราจรทางอากาศ ซึ่งในทางปฏิบัติเป็นเรื ่องยากที ่จะ
พิสูจน์ถึงการกระทำโดยจงใจ เพราะโดยปกติไม่มีนักบินหรือ
เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศคนใดประสงค์ให้เกิดอุบัตเิหตุ

ทางอากาศยานอยู่แล้ว เนื ่องจากการเกิดอุบัติเหตุแต่ละครั้ง
นักบินส่วนใหญ่รวมถึงผู้โดยสารภายในอากาศยานมีโอกาสรอด
ชีวิตน้อยมาก สำหรับกรณีประมาทเลินเล่อเป็นเรื ่องยากที่จะ
พิสูจน์ความผิดของนักบินเนื่องจากนักบินไม่มีโอกาสมาพิสูจน์
ความบริสุทธิ์ของตนเอง แต่ในส่วนของเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจร
ทางอากาศหากให้คำแนะนำและคำสั่งต่าง ๆ เพื่อให้การจราจร
ทางอากาศเป็นไปตามมาตรฐานและขั้นตอนในทางการปฏิบัติ
หน้าท่ีแล้ว ย่อมเป็นการยากที่จะเป็นการกระทำประมาทเลินเล่อ 

ด้วยเหตุนี ้ผู ้วิจัยจึงต้องการที่จะศึกษาค้นคว้าถึงความ 
รับผิดอันเกิดจากอากาศยานในส่วนที่เกี ่ยวกับการทำการบิน 
โดยทัศนว ิส ัย (Cecile Hatfield,  2022) และการสอบสวน 
หาสาเหต ุภายใต ้กฎหมายระหว ่างประเทศ กฎหมายไทย  
คำพิพากษาของศาลต่างประเทศและศาลไทย ถึงความรับผิด 
ในอุบัติเหตุอันเกิดจากอากาศยานว่ามีแนวทางในการสืบสวนและ
สอบสวนและการพิจารณาพิพากษาคดีไปในทิศทางใด เนื่องจาก
ยังไม่มีความชัดเจนเพียงพอว่าหากเกิดความเสียหายขึ้นบุคคลใด
จะต้องรับผิดมากน้อยกว่ากันเพียงใดระหว่าง “ผู้ควบคุมอากาศ
ยาน” หรือ “ผู้ควบคุมจราจรทางอากาศ” เพื่อเป็นแนวทางใน
การแก้ไขปรับปรุงกฎหมายภายหรือการบังคับใช้ในประเทศไทย 
เกี่ยวกับความรับผิดในลักษณะดังกล่าวให้มีความชัดเจนแน่นอน  
 
วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1. เพื ่อศึกษาแนวความคิด ทฤษฎี ความเป็นมา และ
หลักการความรับผิดทางอาญาของผู ้ควบคุมอากาศยานและ 
ผู้ควบคุมจราจรทางอากาศ 

2. เพื่อศึกษาถึงแนวทางการกำหนดความรับผิดทางอาญา
และการสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดจากอากาศยานภายใต้ 
ประมวลกฎหมายอาญา และกฎหมายการเดินอากาศของ
ประเทศไทย 

3. เพื่อศึกษาเปรียบเทียบแนวทางการกำหนดความรับผิด
ทางอาญาและการสืบสวนสอบสวนในอุบัติเหตุที่เกิดจากอากาศ
ยาน ตามกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา ออสเตรเลีย และ
แคนาดา ก ับประมวลกฎหมายอาญา และกฎหมายการ
เดินอากาศของประเทศไทย 

4. เพื ่อเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงแก้ไข และ
พัฒนากฎหมายในการกำหนดความรับผิดทางอาญาเกี ่ยวกับ
อุบัติเหตุที่เกิดจากอากาศยานไทย 
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สมมติฐานการวิจัย 
ในปัจจุบันการขนส่งทางอากาศยานเติบโตขึ ้นอย่าง

รวดเร็วทั้งในด้านการเดินทางและการขนส่งสินค้า เนื ่องจาก 
มีความสะดวกรวดเร็ว และปลอดภัยประชาชนจึงให้ความนิยม
มากขึ้นในทุก ๆ ปี อย่างไรก็ตามการพิจารณาคดเีกี่ยวกับอุบัตเิหตุ
เกี่ยวกับอากาศยานของนานาประเทศรวมถึงประเทศไทยยังไม่มี
ความชัดเจนเพียงพอว่าหากเกิดความเสียหายขึ้น บุคคลใดจะต้อง
รับผิดระหว่าง “ผู้ควบคุมอากาศยาน” หรือ “ผู้ควบคุมจราจร
ทางอากาศ” ซึ่งอาจก่อให้เกิดปัญหาการตีความบทบัญญัติในส่วน
นี้ได้ และพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ยังไม่ชัดเจน
ในการวางบรรทัดฐานเกี ่ยวกับการกำหนดความรับผิดของ  
“ผู ้ควบคุมอากาศยาน” หรือ “ผู ้ควบคุมจราจรทางอากาศ”  
เอาไว้ว ่ากรณีใดควรมีความรับผิดมากน้อยกว่ากันเพียงใด  
เพ ื ่อสร ้างมาตรฐานเด ียวก ันแก ่ประชาคมโลกให ้ เก ิดขึ้น 
ในการบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับการเดินอากาศ 

 
กรอบแนวคิดของการวิจัย 

ในการพิจารณาคดีเกี่ยวกับอุบัติเหตุที่เกิดจากอากาศยาน
นั้น มีหลายครั้งที่การเกิดอุบัติเหตุในรูปแบบเดียวกัน แต่ศาลของ
แต่ละประเทศกลับมีคำพิพากษาที ่แตกต่างกันในประเด็น 
ความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวข้องตามหลักเกณฑ์ที่ศาลนำมาใช้
วินิจฉัย แม้ว่าจะมีการวางแนวทางระหว่างประเทศร่วมกันก็ตาม 
จ ึงเป ็นปัญหาว่าผู ้ควบคุมอากาศยานและผู ้ควบคุมจราจร 
ทางอากาศมีขอบเขตอำนาจหน้าที่เพียงใด มีกฎเกณฑ์ระหว่าง
ประเทศ กฎเกณฑ์ในประเทศต่าง ๆ อย่างไร ความรับผิดในทาง
อาญามีเพียงใด และมีความแตกต่างกันในประเทศต่าง ๆ หรือไม่ 
หากเกิดกรณีพิพาทในประเทศไทยจะต้องนำกฎหมายและ
กฎเกณฑ์ใดมาบังคับใช้ ซึ่งในสภาพเช่นนี้หากปล่อยไว้ย่อมเป็น
อุปสรรคต่อการสร้างมาตรฐานของระดับความรับผิดในการ
ควบค ุมจราจรทางอากาศระหว่างประเทศ ด ังน ั ้นจ ึงควร 
ที่จะศึกษากฎเกณฑ์เกี่ยวกับความรับผิดของผู้ควบคุมอากาศยาน
และผ ู ้ควบค ุมจราจรทางอากาศ  ให ้ม ีความชัดเจนย ิ ่ งขึ้น  
ทั ้งในกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศ และภายในประเทศ รวมทั้ง
แนวทางที่เหมาะสมเพื่อปรับปรุงพัฒนา เสนอแนวทางในการ
แก้ไขปัญหา และหาคำตอบให้กับปัญหาเหล่านั้น 

 
 
 

วิธีดำเนินการวิจัย 
 
งานวิจัยนี้เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพด้วยวิธีวิจัยเอกสาร 

โดยการศึกษาจากพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
กฎระเบียบ ข้อบังคับ อนุสัญญา แนวทางปฏิบัติที ่ด ีในการ
พิจารณาพิพากษาคดี บทความ วารสาร เอกสารทางวิชาการ 
งานวิจัย วิทยานิพนธ์ และข้อมูลจากเครือข่ายอินเทอร์เน็ตทั้งของ
ประเทศไทยและต่างประเทศ โดยการวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้รวบรวม
ข้อมูลอย่างเป็นระบบ ซึ่งในส่วนของการวิเคราะห์ข้อมูลงานวิจัย 
ผ ู ้ว ิจ ัยทำการส ังเคราะห์และว ิเคราะห์ข ้อม ูลเช ิงค ุณภาพ 
โดยวิเคราะห์จากเนื้อหาที่ได้จากการวิจัยเอกสารและทบทวน
วรรณกรรม เพื่อนำมาเป็นแนวทางในการจัดทำข้อเสนอแนะ
เพิ่มเติมกฎหมายในเรื ่องการพิจารณากำหนดความรับผิดทาง
อาญาเกี่ยวกับอุบัติเหตุที่เกิดจากอากาศยาน  

 

สรุปผลการวิจัย 
 
การสอบสวนอากาศยานประสบอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ 

มีผู ้เกี ่ยวข้อง 2 ฝ่ายคือ นักบินและเจ้าหน้าที ่ควบคุมจราจร 
ทางอากาศ เนื่องจากการปฏิบัติหน้าที่ มีความสัมพันธ์กันอย่าง
ใกล ้ช ิด  กล ่าวคือเม ื ่อนักบินนำอากาศยานเร ิ ่มทำการบิน 
โดยเคลื่อนจากลานจอดอากาศยานไปตามทางวิ่ง ทำการบินไล่
ระดับขึ้นสู่ท้องฟ้าจนทำการบินตามเส้นทางและลงสู่ท่าอากาศ
ยานปลายทางและเคลื ่อนอากาศยานเข้าจอดเก็บที ่ลานจอด
อากาศยานของท่าอากาศยานปลายทาง ซึ ่งเป็นขั ้นตอนการ
ควบคุมจราจรของเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศที่มีการ
ติดต่อประสานงานกับนักบินอยู่ตลอดเวลา ในกรณีที่เกิดความ
เสียหายจากอุบัติเหตุเกี่ยวกับอากาศยานจึงจำเป็นต้องพิจารณา
แยกออกเป็นส่วนของกฎหมายภายในและกฎหมายมหาชน
ระหว่างประเทศ (AEROTHAI, 2564) 

กฎหมายภายในความร ับผ ิดของการควบคุมจราจร 
ทางอากาศแบ่งได้เป็นความรับผิดในทางแพ่งและทางอาญา  
โดยความรับผิดในทางแพ่งของประเทศไทยเป็นไปตามกฎหมาย
ลักษณะละเมิดคือ มาตรา 420 แห่งประมวลกฏหมายแพ่งและ
พาณิชย์ ส่วนของผู้ประกอบการให้บริการควบคุมจราจรทาง
อากาศที่เป็นองค์กรของรัฐต้องรับผิดร่วมกับเจ้าหน้าที่ควบคุม
จราจรทางอากาศซ ึ ่ งเป ็นผ ู ้แทนของตน และในส ่วนของ
ผ ู ้ประกอบการให้บร ิการควบค ุมจราจรทางอากาศที ่ เป็น



วารสารวชิาการวิทยาลัยสันตพล ; ปทีี่ 8 ฉบบัที่ 2 กรกฎาคม – ธันวาคม 2565 
Santapol College Academic Journal; Vol.8 No.2 July – December 2022  

159 

รัฐวิสาหกิจและเอกชน ต้องรับผิดร่วมกับเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจร
ทางอากาศซึ่งเป็นลูกจ้างของตน ตามมาตรา 425 ประกอบกับ
มาตรา 420  

สำหร ับความร ับผ ิดในทางอาญาของประเทศไทย 
ความรับผิดของนักบินผู้ควบคุมอากาศยานและผู้ควบคุมจราจร
ทางอากาศมีท ั ้งในส ่วนขอพระราชบัญญัต ิการเดินอากาศ  
พ.ศ. 2497 และประมวลกฎหมายอาญา ในส่วนของความผิด 
ต่อชีวิต ร่างกาย และความผิดเกี่ยวกับการก่อให้เกิดภยันตราย 
ต่อประชาชน ส่วนความรับผิดในทางอาญาของประเทศต่าง ๆ  
จะมีประมวลกฎหมายอาญาของตนบังคับใช้ ซึ่งผู้ควบคุมอากาศ
ยานและเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศอาจมีความรับผิดได้
ทั้งที่เป็นการกระทำความผิดเกี่ยวกับชีวิต ร่างกาย หรือที่เป็น
ความผิดเกี ่ยวกับการก่อให้เกิดอันตรายต่อประชาชน และ
ความผิดตามกฎหมายเฉพาะ ทั้งนี้เป็นตามบทบัญญัติกฎหมาย
ของแต่ละประเทศ ส ่วนผ ู ้ควบคุมอากาศยานนั ้นโดยหลัก  
ส่วนผู ้ประกอบการให้บร ิการควบคุมจราจรทางอากาศนั้น  
โดยหลักไม่มีความรับผิดจากการกระทำของเจ้าหน้าที่ควบคุม
จราจรทางอากาศ เว้นแต่จะเป็นผู้ร่วมกระทำผิดด้วยกันในฐานะ
ตัวการ ผู้ใช้ หรือผู้สนับสนุน 

โดยอนุสัญญาชิคาโกซึ่งเป็นกฎหมายมหาชนระหว่าง
ประเทศมีวัตถุประสงค์เพื่อให้การบินพลเรือนระหว่างประเทศ
สามารถก่อให้เกิดและรักษาไว้ซึ ่งมิตรภาพและความเข้าใจกัน
ระหว่างประเทศ ซึ่งไม่มีการกำหนดขอบเขตความรับผิดของ 
ผู ้ปฏิบัติหน้าที่เพื ่อที ่จะปล่อยให้เป็นเรื ่องของรัฐภาคีต่าง ๆ 
(ICAO, 2022) กำหนดขึ้น ด้วยเหตุนี้ประเทศไทยในฐานะภาคี
สมาชิกของอนุสัญญาชิคาโกจึงมีความจำเป็นที่จะต้องปฏิบัติตาม
ภายใต้อนุสัญญาดังกล่าวอย่างเคร่งครัด ด้วยการอนุวัติการ
กฎหมายภายในให้สอดคล้องกับหลักเกณฑ์ของอนุสัญญาชิคาโก
โดยจะต้องยึดถือตามหลักเกณฑ์ดังกล่าว ด้วยเหตุนี้อนุสัญญา  
ชิคาโกจึงได้กำหนดพันธกรณีให้รัฐภาคีต้องปฏิบัติตามมาตรฐาน
และคำแนะนำต่าง ๆ แก่รัฐภาคีตลอดจนอำนาจหน้าท่ีของนักบิน
และเจ้าหน้าที ่ควบคุมจราจรทางอากาศ ซึ ่งส่วนใหญ่จะเป็น
กฎเกณฑ์ในการปฏิบัติหน้าที่ ส่วนของความรับผิดแยกบัญญัติไว้
ในภาคผนวก ซึ่งส่วนท่ีเกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุที่เกิดจากอากาศยาน
คือ ภาคผนวกที ่  2 กฎจราจรทางอากาศ ภาคผนวกที ่  11  
การให้บร ิการการจราจรทางอากาศ และภาคผนวกที ่  13 
นอกจากนั้นยังได้มีการพัฒนาหลักการต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็นจาก 
คำพิพากษาของศาล หรือหลักเกณฑ์ที่เป็นลายลกัษณ์อักษรขึ้นมา

ใช้จนได้รับการยอมรับและนำไปปฏิบัติจนถือเป็นกฎหมายจารีต
ประเพณีระหว่างประเทศ ไม่ว่าจะเป็นหลักการที่นักบินจะต้อง
รับผิดชอบในขั้นต้น หากทำการบินด้วยทัศนวิสัย (Visual Flight 
Rule) หรือการบินด้วยสายตาของนักบิน เมื่อเกิดความเสียหาย
จากอุบัติเหตุที ่เกี่ยวกับอากาศยาน ซึ่งเป็นไปตามคำพิพากษา  
ในคดี Coatney V. Berkshire ของสหรัฐอเมริกา หรือหลักการ 
ที่เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศก็ต้องมีความรับผิดร่วมกับ
น ักบ ิน  หากทำการบ ินด ้วย เคร ื ่ อ งว ั ดประกอบการบิน 
(Instrument Flight Rules) โดยอาศัยคำแนะนำต่าง ๆ จาก
เจ้าหน้าที่ควบคุมอากาศยานเพราะนักบินไม่สามารถควบคุม
อากาศยานได้ด้วยสายตาของตนเพียงอย่างเดียว ซึ่งเป็นไปตาม
คำพ ิพากษาในคดี  MattschliV. United States ของสหรั ฐ 
อเมริกา ทำให้การพิจารณาความรับผิดในความเสียหายจาก
อุบัติเหตุอันเกิดจากอากาศยานจึงต้องพิจารณาถึงความสัมพันธ์
ระหว่างนักบินผู้ควบคุมอากาศยานกับเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจร
ทางอากาศถึงประเภทการทำการบินและขั้นตอนการทำการบิน
ว ่าเป ็นการบ ินด ้วยท ัศนว ิส ัย หร ือการบ ินด ้วยเคร ื ่องวัด
ประกอบการบิน (กรมการบินพาณิชย์, 2561) 

จากที ่กล่าวมาข้างต้น หลักการต่าง ๆ เหล่านี ้ตรงกับ
ภายใต้ภาคผนวกที่ 2 ของกฎจราจรทางอากาศ ที่กำหนดให้
นักบินผู้ควบคุมอากาศยานมีอำนาจตัดสินใจขั ้นสุดท้ายที ่จะ
ดำเนินการปฏิบ ัต ิการบินอย่างใด ๆ ในขณะที ่ตนควบคุม  
และนักบินผู้ควบคุมอากาศยานต้องรับผิดชอบต่อการปฏิบัติการ
บินและความปลอดภัยของอากาศยานและความปลอดภัยของ
บุคคลที่อยู่ในอากาศยานทั้งหมดตลอดเวลาที่อากาศยานอยู่ใน
ระหว่างการบิน  

ส่วนภาคผนวกที่ 11 การให้บริการการจราจรทางอากาศ 
ที่กำหนดถึงหน้าที่ของเจ้าหน้าที่จราจรทางอากาศเอาไว้ว่าเป็น
เพียงการให้คำแนะนำแก่อากาศยานทำการบินนับตั ้งแต่เริ่ม 
ทำการบินจากสนามบินต้นทางเดินทางในห้วงอากาศจนกระทั่ง
อากาศยานนั ้นทำการร ่อนลงจอดย ังสนามบ ินปลายทาง 
อย่างปลอดภัยเพื ่อป้องกันการชนกันระหว่างอากาศยานกับ
อากาศยาน รวมทั้งการชนกันระหว่างอากาศยานกับสิ่งที่กีดขวาง
บนพื้นที่ทางวิ่งและทางขับสำหรับภาคผนวกที่ 13 การสอบสวน
อากาศยานประสบอุบัติเหตุและอุบัติการณ์เพื ่อการป้องกัน
อุบัติเหตุ รวมทั้งการรวบรวม และวิเคราะห์ข้อมูล การสรุปข้อมูล 
รวมทั้งระบุสาเหตุและให้ข้อเสนอแนะเพื่อความปลอดภัยมิได้มี
ความมุ่งหมายที่จะกล่าวโทษและความรับผิดจากฝ่ายใดฝ่ายหนึ่ง  
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(สมชนก, 2560) และในส่วนของการสอบสวนอุบัติเหตุอันเกิด
จากอากาศยานในต่างประเทศนั้น สำหรับสหรัฐอเมริกาซึ่งเป็น
สมาชิกของอนุสัญญาชิคาโกได้บัญญัติเรื่องการสอบสวนอุบัตเิหตุ
ทางอากาศยานไว ้ ในกฎหมายการบ ินแห ่งสหร ัฐอเมร ิกา  
ข้อที่ 701(a) โดยกำหนดให้เป็นหน้าที่ของคณะกรรมการการบิน
พลเรือนในการสอบสวนพร้อมทั้งรายงานรายละเอียดเกี่ยวกับ
สาเหตุความเป็นไปได้ของอุบัติเหตุ พร้อมกันนั้นยังมีหน้าที่ในการ
ให้คำแนะนำแก่ผู ้บริหารขององค์การบริหารการบินแห่งสหรัฐ 
อเมร ิ กา เพ ื ่ อป ้ องก ัน เหต ุอ ันอาจเก ิ ดข ึ ้ น ได ้ ในอนาคต  
และตรวจสอบความเป็นไปได้เพื ่อลดหรือป้องกันไม่ให้เกิด
อุบัติเหตุ เป็นต้น 

เคร ือร ัฐออสเตรเล ียกำหนดให ้สำน ักงานบร ิหาร 
ความปลอดภัยทางการบินพลเรือน และสำนักงานความปลอดภัย
ด้านการคมนาคมแห่งเครือรัฐออสเตรเลีย เป็นผู้เกี่ยวข้องในการ
สอบสวนอุบัติเหตุทางอากาศยานซึ่งเป็นหน่วยงานอิสระเพื่อทำ
การสอบสวนและจัดทำรายงานรวมถึงรวบรวมพยานหลักฐาน
ต่าง ๆ และประเทศแคนาดากำหนดให้คณะกรรมการความ
ปลอดภัยด้านการขนส่งแห่งประเทศแคนาดามีหน้าที่กำกับดูแล
และสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นเช่นกัน 

สำหรับประเทศไทยในปี พ.ศ. 2465 ในฐานะที่เข้าเป็น
ภาคีสมาชิกได้มีการตรากฎหมายการเดินอากาศฉบับแรกขึ้น 
เพื่ออนุวัติการให้เป็นไปตามอนุสัญญาชิคาโก เนื่องประเทศไทย 
ได้มีการให้สัตยาบันอนุสัญญานานาชาติว่าด้วยการเดินอากาศ  
ณ กรุงปารีส สาธารณรัฐฝรั ่งเศส ในปี พ.ศ. 2462 จากนั้น
ประเทศไทยได้มีการปรับปรุงแก้ไขกฎหมายการเดินอากาศในปี 
พ.ศ. 2497 พร ้อมท ั ้ งม ีการปร ับปร ุงแก ้ ไขมาโดยตลอด  
อย่างไรก็ตามภายในกฎหมายการเดินอากาศไม่ได้นำบทบัญญัติ
ของอน ุส ัญญาช ิคาโกท ี ่ เก ี ่ ยวข ้องก ับกฎการเด ินอากาศ  
ตามภาคผนวกท ี ่  2  และการควบค ุมจราจรทางอากาศ  
ตามภาคผนวกท ี ่  11  มาบ ัญญ ัต ิ เ อา ไว ้ โดยช ัดแจ ้ ง ใน
พระราชบัญญัติ เพียงแต่กำหนดเอาไว้ในมาตรา 15 กำหนดให้
คณะกรรมการการบินพลเรือนมีหน้าที่และอำนาจในการกำกับ
ดูแลให้เป็นไปตามอนุสัญญาชิคาโกและภาคผนวก อย่างไรก็ตาม
ในส ่วนของรายละเอ ียดด ังกล ่าวจะอย ู ่ ในข ้อบ ังค ับของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที ่ 4 ว่าด้วย การออก
ใบอนุญาตแก่ผู้ประจำหน้าที่ กฎทางอากาศ การบริการจราจร
ทางอากาศ และข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน 
ฉบับที่ 94 ว่าด้วยกฎจราจรทางอากาศฯ และการสอบสวนนั้น

ประเทศไทยก็ได ้ม ีการบัญญัติเร ื ่องการสอบสวนอุบัต ิเหตุ  
ทางอากาศยานไว ้ในกฎหมายการเด ินอากาศ ซ ึ ่งร ัฐมนตรี
กระทรวงคมนาคมเป็นผู้แต่งตั้งคณะกรรมการสอบสวนขึ้นตาม
มาตรา 63 กล่าวคือ เมื่ออากาศยานประสบอุบัติเหตุ หรือเกิด
อุบัติเหตุต่าง ๆ ข้ึนกับอากาศยานให้ผู้จดทะเบียนอากาศยานหรือ
ตัวแทนเจ้าของอากาศยานแจ้งต่อพนักงานเจ้าหน้าที่ ตามมาตรา 
61 และรัฐมนตรีจึงจะแต่งตั้งคณะกรรมการสอบสวนตามมาตรา 
63 โดยที่มาตรา 63 ได้บัญญัติว่า “ให้รัฐมนตรีมีอำนาจแต่งตั้ง
คณะกรรมการสอบสวนเพื่อดำเนินการสอบสวนในเรื ่องใด ๆ  
อันเกี่ยวกับอุบัติเหตุของอากาศยานในราชอาณาจักร” ซึ่งมีความ
คล้ายคลึงกันกับหลักกฎหมายการบินแห่งสหรัฐอเมริกา 

ทั ้งสหรัฐอเมริกาและประเทศไทยในฐานะที ่เป็นภาคี
สมาชิกในอนุสัญญาชิคาโกจึงมีพันธกรณีที่ต้องอนุวัติการกฎหมาย
ภายในให้สอดคล้องกับอนุสัญญา จึงได้มีการบัญญัติกฎหมาย
ภายในเกี่ยวกับอากาศยานขึ้น แต่ในส่วนของคำพิพากษาของศาล
ไทยและของสหรัฐอเมริกานั ้นมีความแตกต่างกันอย่างมาก 
กล่าวคือ ศาลของสหรัฐอเมริกานั ้นได้นำหลักการที ่น ักบิน 
ผู้ควบคุมอากาศยานจะต้องรับผิดชอบในขั้นต้นหากทำการบิน
ด้วยทัศนวิสัย (Visual Flight Rule) และภาคผนวกแห่งอนุสัญญา
ดังที่ปรากฎในคดี Coatney V. Berkshire แต่คำพิพากษาของ
ศาลในประเทศไทยไม่ได้เป็นไปตามบทบัญญัติของอนุสัญญา 
ชิคาโก และหลักตามภาคผนวกที่ 2 กฎจราจรทางอากาศ และ
ภาคผนวกที่ 11 การให้บริการการจราจรทางอากาศ ที่ได้บญัญัติ
เอาไว ้ในพระราชบัญญัติการเดินอากาศและข้อบังคับของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน แต่กลับใช้หลักความรับผิดตาม
ประมวลกฎหมายอาญามาบังคับใช้กับนักบินหรือผู้ควบคุมจราจร
ทางอากาศ ในส่วนของการกระทำโดยเจตนาและประมาท
เลินเล่อ และหลักความรับผิดทางละเมิดตามประมวลกฎหมาย
แพ่งและพาณิชย์ ดังที่ปรากฎในคำพิพากษาของศาลชั้นต้นในคดี
หมายเลขแดงที่ 5041/2533 ที่ศาลพิพากษาว่าเจ้าหน้าที่ควบคุม
จราจรทางอากาศเป็นผู้ประมาทเลินเล่อในการละเลยไม่แจ้งเตือน
ความน่าจะเป ็นให ้ก ับน ักบ ินซ ึ ่ งทำการบ ินด ้วยท ัศนวิสัย  
เพราะหากศาลไทยได้นำหลักตามอนุสัญญาชิคาโกและหลักตาม
ภาคผนวก รวมถึงหลักการบินด้วยทัศนวิสัย (Visual Flight 
Rule) คำพิพากษาดังกล่าวอาจจะเปลี่ ยนไป เหมือนดังเช่น 
คำพิพากษาของศาลสหรัฐอเมริกาที่ได้นำมาใช้และเป็นไปตาม
กฎหมายมหาชนระหว่างประเทศ จะเห็นได้ว่าในส่วนของความ
เสียหายเกิดขึ้นจากอุบัติเหตุทางอากาศยานภายใต้กฎหมายการ
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เดินอากาศซึ่งเป็นกฎหมายที่เกี่ยวข้องโดยตรงไม่ได้กำหนดความ
รับผิดเอาไว้อย่างชัดแจ้ ง ทำให้ศาลไทยได้นำเอาประมวล
กฎหมายอาญาที่ถูกนำมาใช้ในการพิจารณาตัดสินคดี  ซึ่งถือเป็น
ปัญหาสำหรับการพิจารณาความรับผิดระหว่าง “นักบินหรือ 
ผู้ควบคุมอากาศยาน” กับ “เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ” 
ว่าฝ่ายใดจะเป็นฝ่ายที่ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นหาก
เกิดอุบัติเหตุอันเกิดจากอากาศยาน เพราะหากทั้งสองฝ่ายไม่มี
การกระทำโดยเจตนาหรือประมาทเลินเล่อก็ยากที ่จะหาผู้ที่
กระทำความผิด 

อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาตามเจตจำนงของอนุสัญญา 
ชิคาโกนั้นในส่วนของภาคผนวกที่ 13 การสอบสวนอากาศยาน
ประสบอุบัติเหตุและอุบัติการณ์  ไม่ได้มีเจตนาท่ีจะกล่าวโทษและ
หาความรับผิดชอบจากผู้ใดวัตถุประสงค์ของการสอบสวนอากาศ
ยานที่ประสบอุบัติเหตุ และอุบัติการ แต่สอบสวนเพื่อป้องกัน
อุบัติเหตุและอุบัติการ รวมทั้งการรวบรวม และวิเคราะห์ข้อมูล 
การสรุปข้อมูล ระบุสาเหตุและให้ข้อเสนอแนะเพื่อความปลอดภยั 
เพราะการดำเนินคดีกับผู้ถูกกล่าวหาหลังจากเกิดอุบัติเหตุอาจ
ไม่ใช่เรื ่องที่ควรจะเป็นเมื ่อเทียบกับการแก้ไขปรับปรุงปัญหา 
ที่ต้นเหตุเพื่อป้องกันการเกิดอุบัติเหตุในอนาคต  

ดังนั้นจึงมีความสำคัญอย่างยิ่งที่จะกำหนดมาตรฐานของ
ระดับหน้าที่ในการควบคุมอากาศยานและการควบคุมจราจรทาง
อากาศในขั้นตอนการทำการบินต่าง ๆ มีความแตกต่างกันออกไป
ในแต่ละขั ้นตอนการทำการบิน ซึ ่ง ICAO และรัฐภาคีต่าง ๆ  
ยังไม่สามารถกำหนดกฎเกณฑ์ของระดับหน้าที่ของผู้ควบคุม
อากาศยานและผู้ควบคุมจราจรทางอากาศในขั้นตอนการทำการ
บินต่าง ๆ ได้ชัดเจน การพิจารณาระดับหน้าที่ดังกล่าว จึ งอาจ
แยกพิจารณาตามขั้นตอนการทำการบินต่าง ๆ เช่น การทำการ
บ ินลง การทำการบ ินตามเส ้นทางบ ิน การทำการบ ินขึ้น  
โดยวิเคราะห์ประกอบกับตัวอย่างคำพิพากษาในประเทศต่าง ๆ 
ซึ ่งเมื่อวิเคราะห์แล้ว จะเห็นได้ว่าศาลในประเทศต่าง ๆ จะใช้
กฎหมายภาย ในของตนซ ึ ่ ง ม ี เ พ ี ย งหล ั กก า รกว ้ า ง  ๆ  
ส่วนรายละเอียดในการพิจารณา ขึ้นอยู่กับศาลว่าจะนำหลัก
กฎหมายและหลักเกณฑ์ใดขึ้นมาบังคับใช้ ดังนั ้นในคดีต่าง ๆ  
ที่มีข้อเท็จจริงคล้ายคลึงกันศาลในแต่ละประเทศอาจพิพากษา
แตกต่างกันออกไปตามหลักเกณฑ์ที ่ศาลนำมาใช้ว ิน ิจฉัย  
ซึ่งในสภาพเช่นนี้ย่อมเป็นอุปสรรคต่อการสร้างมาตรฐานของ
ระดับความรับผิดในการควบคุมจราจรทางอากาศระหว่าง
ประเทศ 

อภิปรายผลการวิจัย 
 
1. ผลการศึกษาพบว่าเมื ่อมีการเดินทางโดยเครื ่องบิน 

มากขึ้น สิ่งที่ตามมาคืออุบัติเหตุที่เกิดจากอากาศยาน ส่งผลให้
นานาประเทศตระหนักถึงความสำคัญในการสร้างแนวปฏิบัติ
ร่วมกันทำให้เกิดองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศตามมา
ด้วยอนุสัญญาชิคาโก ซึ่งหลักเกณฑ์ว่าด้วยการวิเคราะหอ์ุบัติเหตุ
บัญญัติในส่วนของภาคผนวกที่ต้องการให้เป็นมาตรฐานระหว่าง
ประเทศ ด้วยเหตุนี ้ประเทศภาคีสมาชิกจำนวน 193 ประเทศ 
ของอนุสัญญาชิคาโก (สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย
, 2560) จึงมีความจำเป็นที่จะต้องปฏิบัติตามภายใต้อนุสัญญา
ดังกล่าวอย่างเคร่งครัด ด้วยการอนุวัติการกฎหมายภายในให้
สอดคล้องกับหลักเกณฑ์ของอนุสัญญาชิคาโก 

2. ผลการศึกษาพบว่าหลักการสอบสวนอุบัติเหตุที ่เกิด
จากอากาศยานตามอน ุส ัญญาช ิคาโก ในภาคผนวก 13  
มีวัตถุประสงค์เพียงอย่างเดียว คือ เพื่อป้องกันอุบัติเหตุและ
อุบัติการ ไม่ใช่เพื่อเป็นการตำหนิบุคคลหรือกำหนดให้บุคคลใด 
รับผิดไม่ว่าทางใด ๆ (สมชนก, 2563) ซึ่งหน่วยงานที่ทำหน้าที่  
ในการสอบสวนอุบัติเหตุที่ เกี ่ยวกับอากาศยานไม่ว ่าจะเป็น
สหรัฐอเมริกา เครือรัฐออสเตรเลีย แคนาดา และไทยได้อนุวัติการ
มาบังคับใช้ในกฎหมายภายในแล้ว 

3. ผลการศ ึกษาพบว ่าศาลสหร ัฐอเมร ิกา เคร ือรัฐ
ออสเตรเลีย แคนาดา และไทยวินิจฉัยความรับผิดของผู้ควบคุม
อากาศยานและผู้ควบคุมจราจรทางอากาศซับซ้อนและมีขั้นตอน
ต่าง ๆ ที ่แตกต่างกันออกไปตามกฎหมายภายใน กล่าวคือ 
แนวคำพิพากษาของศาลสหรัฐอเมริกา กำหนดหน้าท่ีการควบคุม
จราจรของเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศในขั้นตอนการทำ
การบินลงโดยการบินแยกเป็นกรณีการบินด้วยทัศนวิสัยและ 
การบินด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน ทั้งนี้การบินด้วยทัศนวิสัย
เป็นการทำการบินโดยใช้สายตาของนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน
เป็นหลัก โดยจะสามารถทำการบินลักษณะนี้ได้ในวันที่สภาพ
อากาศดีในการบินแบบนี้ โดยหลักแล้วนักบินเป็นผู้รับผิดชอบ  
ในชั้นต้น ส่วนการบินด้วยเครื่องวัดประกอบการบินเป็นการบิน
โดยใช้เครื่องมือต่าง ๆ ในการวัดประกอบการบินและเครื่องช่วย
การเดินอากาศตลอดจนวิทยุส ื ่อสาร โดยจะต้องทำการบิน 
ตามทิศทางความสูง และกฎเกณฑ์ตามมาตรฐานที ่กำหนด  
ในระหว่างการทำการบินนักบินต้องฟังคำสั่งคำแนะนำต่าง ๆ  
จากเจ้าหน้าที ่ควบคุมจราจรทางอากาศ เนื ่องจากการบิน 
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ลักษณะนี้เป็นการบินในสภาพอากาศไม่ดี ซึ่งคำพิพากษาของศาล
สหรัฐอเมริกากำหนดความรับผิดชั ้นต้นให้แก่นักบินผู้ควบคุม
อากาศยานและใช้ในขอบเขตที่ค่อนข้างกว้างกล่าวตือต้องรับผิด
ในแทบทุกกรณแม้เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศประมาท
เลินเล่อด้วยในบางส่วน ศาลจะถือว่าความประมาทเลินเล่อ 
ในบางส ่วนของเจ ้าหน้าท ี ่ควบค ุมจราจรทางอากาศไม ่ ใ ช่  
ผลโดยตรงของความเสียหาย (Stuart M. Speiser and Charles 
F. Krause, 1979) โดยเฉพาะถ้าเป็นการทำการบินด้วยทัศนวิสัย
จะใช้แนวคำพิพากษาให้ความรับผิดชั ้นต้นเป็นของนักบิน 
ผู ้ควบคุมอากาศยาน ส่วนความรับผิดของเจ้าหน้าที ่ควบคุม
จราจรทางอากาศเป็นเพียงลำดับรองลงมา เป็นหลัก เว้นแต่ใน
บางกรณีที่มีข้อเท็จจริงเกี่ยวกับสภาพอันตรายที่อยู่ในความรับรู้
ของเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศโดยตรง และเจ้าหน้าที่
ควบคุมจราจรทางอากาศละเลยไม่แจ้งข้อเท็จจริงให้นักบินทราบ 
ส่วนคำพิพากษาของศาลแคนาดา เครือรัฐออสเตรเลีย และไทย
ได้มีการพิจารณาคดีโดยใช้หลักความรับผิดตามประมวลกฎหมาย
อาญาภายในมาบังคับใช้กับนักบินหรือผู้ควบคุมจราจรทางอากาศ 
ในส่วนของการกระทำโดยเจตนาและประมาท พร้อมทั้งมีคำ
พิพากษากำหนดความรับผิดแก่นักบินผู ้ควบคุมอากาศยาน 
และผู้ควบคุมจราจรทางอากาศเป็นไปตามสว่นของความประมาท 

4. ผลการศึกษาเปรียบเทียบพบว่ากระบวนการพิจารณา
คดีของสหรัฐอเมร ิกามีความแตกต่างจากแนวคำพิพากษา 
ของศาลแคนาดา เคร ือร ัฐออสเตรเล ีย และไทย ซ ึ ่งถ ือว่า 
โดยหลักแล้วความรับผิดในชั ้นต้นเป็นของนักบินผู ้ควบคุม 
อากาศยาน โดยเฉพาะในการทำการบินด้วยทัศนวิสัย เจ้าหน้าที่
ควบคุมจราจรทางอากาศเป็นเพียงผู ้ให้คำแนะนำเท่าที่จำเป็น 
และนักบินผู ้ควบคุมอากาศยานเป็นผู ้ม ีอำนาจเต็มที ่ในการ 
ทำการบิน และเป็นผู้อยู่ในตำแหน่งและสถานะที่ทราบถึงสภาพ
การจราจรและสภาพอันตรายต่าง ๆ ดีกว่าเจ้าหน้าที่ควบคุม
จราจรทางอากาศ การละเลยไม่ได้แจ้งเตือนสภาพอันตรายของ
เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศจึงไม่มีความรับผิดมากกว่า
นักบินผู้ควบคุมอากาศยานซึ่งทำการบินด้วยทัศนวิสัย (Helene 
Sasseville, 1985) 

5. ผลการศึกษาพบว่าสมควรมีการกำหนดอำนาจหน้าที่
และความรับผิดของผู้ควบคุมอากาศยานและผู้ควบคุมจราจร 
ทางอากาศให้ชัดเจน กล่าวคือการพิจารณาความรับผิดก็ต้องนำ
หลักความรับผิดในชั้นต้นของนักบินผู้ควบคุมอากาศยานมาใช้ 
เป็นหลักในการพิจารณา เพราะการให้สภาพว่าง (Clearance) 

ของเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศมีผลเป็นการอนุญาต 
(Permission) ไม่ใช่หน้าที่ (Obligation) ที่นักบินต้องยึดถือตาม
เสมอ และไม่เป็นผลให้นักบินพ้นจากความรับผิดในการต้องใช้
ความระมัดระวังในการปฏิบัติหน้าที่ของตน เพื่อให้ เป็นไปตาม
ภาคผนวกท ี ่  2  แห ่ งอน ุส ัญญาช ิคาโก อ ันจะก ่อให ้ เกิด
ประสิทธิภาพและมาตรฐานเดียวกันในการพิจารณาพิพากษาคดี
เกี่ยวกับอุบัติเหตุที่เกิดจากอากาศยาน 

 
ข้อเสนอแนะเพื่อการวิจัย 

 
ข้อเสนอแนะจากการศึกษา  

จากท ี ่ ได ้ทำการศ ึกษาถ ึงความร ับผ ิดอ ันเก ิดจาก 
อากาศยานภายใต้อนุสัญญาชิคาโก ประมวลกฎหมายอาญา  
และพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ในส่วนของ 
ผู ้ควบคุมอากาศยานกับเจ้าหน้าที ่ควบคุมจราจรทางอากาศ  
ขอเสนอให้มีการพิจารณาการหลักเกณฑ์ต่าง ๆ ในส่วนของ 
ความรับผิดทางอาญาเกี่ยวกับอุบัติเหตุที ่เกิดจากอากาศยาน 
ไว้ดังน้ี 

1. ประเทศไทยควรมีการแก้ปัญหาเกี่ยวกับการดำเนิน
คดีอาญาเหมือนดังเช่น NTSB ซึ่งเป็นหน่วยงานท่ีทำการสอบสวน
และวิเคราะห์ความปลอดภัยการบินพลเรือนของสหรัฐอเมริกา 
โดยทำหน้าที ่ทำการสอบสวนทางเทคนิคโดยไม่ได ้กระทำ 
ในลักษณะการตำหนิหรือหาผู้รบัผิดชอบ แต่เพื่อรวบรวมข้อมูลใน
การป้องกันอุบัติเหตุในอนาคต (NTSB Bar Association, 2002) 

โดยกำหนดให้หน่วยงานที ่รับผิดชอบต่อการสอบสวน
สืบสวน และการดำเนินคดีทางอาญาเกี่ยวกับอุบัติเหตุที่เกิดจาก
อากาศยานไม ่ว ่ าจะเป ็นคณะกรรมการการบ ินพลเร ือน 
คณะกรรมการเทคนิค คณะกรรมการสอบสวนอากาศยาน
อุบัติเหตุ คณะกรรมการเปรียบเทียบความผิด ปลัดกระทรวง 
กรมการบินพลเรือน อธิบดี ข้าราชการ/เจ้าหน้าที่กรมการบินพล
เรือน พนักงานเจ้าหน้าที ่ พนักงานฝ่ายปกครองหรือตำรวจ 
พนักงานสอบสวน และเอกชน เนื ่องจากเป็นผู ้ซึ ่งเกี ่ยวข้อง 
ด ้านความปลอดภัยเก ี ่ยวก ับอากาศยานภายใต ้กฎหมาย
เด ินอากาศม ีมต ิหร ือแนวทางร ่วมก ันในการตระหนักถึง
ความสำคัญในการสืบสวนอุบัติเหตุการบินพลเรือนเพื่อการรักษา
ความปลอดภัยของข้อมูลเพื่อกำหนดสาเหตุของอุบัติเหตุและ
เหตุการณ์และเพื่อป้องกันอุบัติเหตุและเหตุการณ์ในอนาคต 
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เหมือนดังเช่นแนวทางของสหภาพยุโรปและสหรัฐอเมริกาและ
ตรงกับแนวทางของภาคผนวกที่ 13 แห่งอนุสัญญาชิคาโก 

2. ตามที่ประเทศไทยได้มีการตรากฎหมายการเดินอากาศ
ขึ ้นใช้บังคับเพื ่อให้ทันต่อการเปลี ่ยนแปลงของอุตสาหกรรม 
การบินที่มีความเจริญเติบโตขึ้นอย่างรวดเร็ว เนื่องจากประเทศ
ไทยในฐานะเป็นภาคีสมาชิกของอนุสัญญาชิคาโกและมีพนัธกรณี
ที่ต้องประสานงานกับองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
เพื่อให้เป็นมาตรฐานเดียวกันและมีความร่วมมือประสานงานกัน
ในด้านต่าง ๆ เกี่ยวกับการบินเป็นไปอย่างสม่ำเสมอ ปลอดภัย  
มีประสิทธิภาพ และแม้ว ่าในอดีตประเทศไทยได้มีการออก
ข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน พร้อมทั้งในปัจจุบัน
ได้มีข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที ่ 94  
ว่าด้วยกฎจราจรทางอากาศ ซึ ่งสอดคล้องกับภาคผนวกที่ 2  
ว่าด้วยกฎทางอากาศ และภาคผนวกที่ 11 ว่าด้วยการให้บริการ
การจราจรทางอากาศ (ชลอ, 2543) แห่งอนุสัญญาชิคาโกก็ตาม 

อย ่างน ้อยควรม ีการแก ้ ไขและเพ ิ ่ม เต ิมกฎหมาย 
การเดินอากาศโดยนำหลักกฎหมายจารีตประเพณีระหว่าง
ประเทศที่เป็นลายลักษณ์อักษรมาใช้ในส่วนของรูปแบบการบิน
ภายใต้หลักการที่นักบินผู้ควบคุมอากาศยานจะต้องรับผิดชอบ 
ในขั้นต้นอันเป็นการบินด้วยทัศนวิสัย หรือ VFR และหลักการที่
เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศก็ต้องมีความรับผิดร่วมกับ
นักบิน หากทำการบินด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน หรือ IFR  

เพราะหากไม่บัญญัติไว้ลักษณะดังกล่าวนี้หากมีการนำคดี
ข ึ ้นส ู ่ศาล ศาลอาจจะไม่ได ้นำหลักด ังกล ่าวตามกฎหมาย 

การเดินอากาศที่บัญญัติไว้มาใช้ในการตัดสินคดีเหมือนดังเช่นคำ
พิพากษาของศาลชั ้นต้นในคดีหมายเลขแดงที ่ 5041/2533  
ทำให้การวินิจฉัยปัญหาข้อกฎหมายในคดีดังกล่าวไม่ได้เป็นไป
ตามหลักกฎหมายมหาชนระหว่างประเทศ เพราะหากศาล 
นำหลักดังกล่าวมาใช้คำพิพากษาในคดีดังกล่าวหรือในอนาคต
อาจจะเป็นไป 

3. สำหรับกฎหมายการเดินอากาศ แม้ว ่าจะไม่ได้มี
วัตถุประสงค์ที่จะวางหรือกำหนดโทษในทางแพ่งหรือทางอาญา
เอาไว้เป็นการเฉพาะ แต่หากเกิดอุบัติเหตุอันเกี่ยวกับอากาศยาน
ขึ้นอย่างน้อยก็เพื ่อความชัดเจนในการนำกฎหมายมาใช้บังคับ 
ในการพิจารณาคดี ควรมีการบัญญัติกฎหมายการเดินอากาศ
เพิ่มเติมในการนำกฎหมายอื่นมาใช้บังคับ 

โดยกฎหมายการเดินอากาศอาจบัญญัติว ่า “ในการ
พิจารณาความรับผิดทางอาญาเกี่ยวกับอุบัติเหตุทางอากาศยาน 
ที่เกิดในราชอาณาจักรให้นำบทบัญญัติประมวลอาญามาใช้บังคับ
โดยอนุโลมเพ ียงเท ่าท ี ่ ไม ่ข ัดหร ือแย ้งก ับบทบัญญัต ิแห่ง
พระราชบัญญัตินี้” เป็นต้น 

 
ข้อเสนอแนะสำหรับการศึกษาคร้ังต่อไป  

ควรมีการศึกษาและพัฒนากฎหมายการเดินอากาศ  
ให้บัญญัติเรื ่องความรับผิดชอบของผู้ควบคุมอากาศยานและ 
ผู้ควบคุมจราจรทางอากาศตามรูปแบบการบินลักษณะต่าง ๆ 
เพื่อสร้างมาตรฐานในการวางบรรทัดฐานการวินิจฉัยคดทีี่เกี่ยวกับ
อุบัติเหตุทางอากาศยานให้เป็นไปในแนวทางเดียวกัน 
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