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บทคัดย่อ 

การศึกษาคร้ังนี้ มีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1. เพ่ือศึกษาถึงแนวความคิด และทฤษฎีของหลักความรับผิด         
ทางละเมิดอันเกิดจากอากาศยาน 2. เพ่ือศึกษาเปรียบเทียบถึงหลักความรับทางละเมิดท่ัวไปตามประมวลกฎหมาย

แพ่งและพาณิชย์ กับความตกลงระหว่างประเทศ สําหรับการวิจัยในครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative 
Research) ได้แก่ การวิจัยเอกสาร (Documentary Research) และสรุปผลการวิเคราะห์ เพ่ือใช้ประโยชน์เป็น

แนวทางในการสรุปเป็นข้อเสนอแนะ จากการศึกษาพบว่า ความรับผิดทางละเมิดอันเกิดจากอากาศยานถือได้ว่าเป็น

ปัญหาในระดับสากล เนื่องจากปัจจุบันความเจริญก้าวหน้าด้านการคมนาคมทางอากาศมีอัตราการเติบโต

ค่อนข้างมาก ทําให้ความเสี่ยงภัยที่จะก่อให้เกิดอุบัติเหตุทางอากาศยานเพ่ิมมากขึ้นเป็นเงาตามตัว ซ่ึงโดยท่ัวไปความ

รับผิดในอุบัติเหตุเช่นนี้จะเกี่ยวข้องกับบุคคล 2 ประเภท คือ “ผู้ควบคุมอากาศยาน” กับ “ผู้ควบคุมจราจร        
ทางอากาศ” (Air Traffic Controller) และหากความเสียหายเกิดข้ึนจากอุบัติเหตุทางอากาศยาน ภายใต้ประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยละเมิด ยังไม่มีความชัดเจนเพียงพอท่ีจะพิจารณาว่าระหว่าง “ผู้ควบคุมอากาศยาน” 
หรือ “ผู้ควบคุมจราจรทางอากาศ” จะเป็นฝ่ายท่ีต้องรับผิดในความเสียหายทางแพ่งท่ีเกิดขึ้น 

ประเทศไทยในฐานะที่เป็นประเทศภาคีสมาชิกของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
(Convention on International Civil Aviation 1944) จึงต้องผูกพันตามความตกลงดังกล่าวโดยปริยายและได้มี

การนําหลักการดังกล่าวมาบัญญัติไว้พระราชบัญญตัิการเดินอากาศ พ.ศ. 2497  
อย่างไรก็ตาม สําหรับความรับผิดทางละเมิดอันเกิดจากอากาศยาน แม้ว่าจะได้มีการประกาศใช้

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และมีการปรับปรุงแก้ไขมาแล้วถึง 12 ฉบับ แต่ก็ยังไม่ได้มีการนําหลัก

เรื่องความรับผิดซ่ึงบัญญัติไว้ในภาคผนวกท่ี 2 แห่งอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศมาบัญญัติไว้ 
ดังนั้น เพ่ือให้การวินิจฉัยและพิจารณาพิพากษาคดีของศาลเป็นไปอย่างสากลตามหลักของกฎหมายระหว่างประเทศ 
จึงควรท่ีจะนําหลักของภาคผนวกท่ี 2 มาบัญญัติไว้ในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497  
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ABSTRACT 

This research has the objectives to: 1 . study the origin, concepts, and theories regarding 
the principle of tort liability arising from air transportation; and 2 .  study and compare the 
principles of general tort liability according to the Civil and Commercial Code with international 
agreements. The research conducted herein is Qualitative Research and includes documentary 
research and summaries of analyses, the benefits of which were used as a method for 
summarizing recommendations from the research.   

The researcher found that the issue of tort liability arising from air transportation is a 
problem at the international level arising from the fact that at the present time the advancement 
and progress in the air transportation system has experienced a very high rate of growth.  This has 
the effect of causing the risk of loss from accidents in air transportation to increase very much, as 
a shadow follows the body.  Generally speaking, accidents of this type are related to two types of 
people, namely : "air transportation regulators" and "air traffic controllers."  In the case that the 
loss or damages arise from an accident in air transportation, according to the provisions of the 
Civil and Commercial Code regarding negligence, there is not sufficient clarity or precision to 
determine that as between "air transportation regulators" and "air traffic controllers" which is the 
party that must take responsibility in civil law for any loss or damage which occurs.   

Thailand in its status as a party to the Convention on International Civil Aviation of 1944 
must be bound by the provisions of the foregoing agreement by implication and has, therefore, 
taken the principles thereof and enacted them in the Aviation Act of 1954.   

At any rate, regarding tort liability arising from air transportation, even though there has 
been the publication to begin using the Aviation Act of 1954 along with twelve amendments and 
revisions thereto, the principles regarding liability which are proscribed in appendix two of the 
Convention on International Civil Aviation have still not been enacted.  Therefore, for the sake of 
deciding and adjudicating cases  
in the court according to international standards and international law, it is appropriate to take 
the principles contained in the second appendix and enact them in the Aviation Act of 1954. 
 
Keywords : Aircraft liability, Accidents, Aircraft, Convention on International Civil Aviation 
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บทนํา 
ในปัจจุบันความเจริญของประเทศไทยมีการ

พัฒนาขึ้นเป็นอย่างมาก รวมถึงการขนส่งต่าง ๆ ก็มี
การวิวัฒนาการและขยายตัวขึ้นเร่ือย ๆ ซ่ึงการขนส่ง  
ในประเทศไทยมีทางเลือกอยู่ 4 ประการ ประกอบด้วย 
1. การขนส่งทางบก (Land Transportation) 2. การ
ขนส่งทางน้ํา (Water Transportation) 3. การขนส่ง

ทางอากาศ (Air Transportation)  4. การขนส่งทาง

ท่อ  (Pipeline Transportation) (สมชาย  ปฐมศิ ร . 
2553 : 1) อย่างไรก็ตาม ในระยะเวลา 10 ปีท่ีผ่านมาน้ี 
การขนส่งทางอากาศมีการเปลี่ยนแปลงในด้านการผลิต 
การแข่งขันด้านการค้า การบริการที่ทวีความรุนแรง

มากข้ึน (ศิริพร เย็นเปี่ยม. 2538 : 1) โดยสังเกตได้จาก
ปริมาณการขึ้นลงของอากาศยานของท่าอากาศยาน

ไทย  (ซ่ึ งต่ อ ไปจะเรียก ว่า  “ทอท .” ) ในปี  2561        
รวม 874,999 เท่ียวบิน  เพ่ิมขึ้นจากปี  2560 ท่ี มี

เท่ียวบิน 823,574 เท่ียวบิน คิดเป็นร้อยละ 6.24 
(บริษัทท่าอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน). 2561 : 
133) จากข้อมูลดังกล่าวเห็นได้ว่ามีปริมาณเท่ียวบิน     
มีการเพิ่มขึ้นเป็นอย่างมาก 

ในปัจจุบันระบบการขนส่งทางอากาศมี 2 กลุ่ม
ประเทศเท่านั้นท่ีมีการผลิต และจําหน่ายเครื่องบิน   
เพ่ือการพาณิชย์ป้อนเข้าสู่ตลาดโลก กล่าวคือ  

1. ประเทศสหรัฐอเมริกา จะมีอยู่ 2 บริษัทใหญ่ 
ท่ีมีชื่อเสียงก็คือ บริษัท โบอิง และบริษัท แมคดอน

เนลล์ดักลาส โดยบริษัท โบอิง มีฐานผลิตที่สําคัญอยู่ท่ี

เมืองซีแอตเทิล ซ่ึงสํานักงานใหญ่จะอยู่ท่ีนครชิคาโก

ของสหรัฐอเมริกา ส่วนท่ีประเทศสิงคโปร์เป็นศูนย์

ฝึกหัดการบิน (Simulator) ของบริษัท โบอิงท่ีมีไว้

บริการแก่สายการบินต่าง ๆ ท่ีใช้เคร่ืองบินของตน โดย
ตั้งอยู่ในสนามบินชางงี ส่วนของบริษัท แมคดอนเนลล์

ดักลาสท่ีมีสายการผลิตอยู่ท่ีเมืองลองบีช สหรัฐอเมริกา 

2. กลุ่มประเทศในยุโรป  ซ่ึ งบ ริษัท  แอร์บัส       
ในเครือ ยูโรเปี้ยน แอโรนอติกดีเฟนซ์แอนด์สเปซ 
(EADS) ของกลุ่มประเทศในยุโรปท่ีได้ร่วมมือกันผลิต

เคร่ืองบินเป็นเชิงพาณิชย์ขึ้นมาโดยได้แยกให้แต่ละ

ประเทศในยุโรป เช่น อังกฤษ เยอรมันนี และฝร่ังเศส 
เป็นต้น ทําการผลิตชิ้นส่วนต่าง ๆ แล้วนําไปประกอบ

กันท่ีเมืองตูลูส ซ่ึงอยู่ทางตอนใต้ของประเทศฝรั่งเศส   
ในนามของบริษัท แอร์บัส ท้ังหมด แต่ในปัจจุบันนี้ได้มี

การขยายฐานการผลิตมายังทวีปเอเชีย  
สําหรับการขนส่งท้ังทางบก และทางน้ํ านั้น  

มีวิวัฒนาการอยู่คู่สังคมไทยมาอย่างยาวนานนั้นย่อมมี

กฎหมายที่ เกี่ยวข้องบัญญัติออกมาเพื่อรองรับและ

คุ้มครองบุคคลในด้านต่าง ๆ เช่น พระราชบัญญัติการ

ขนส่งทางบก พระราชบัญญัติจราจรทางบก หรือ

พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ําไทย เป็นต้น   
รวมไปถึงกฎหมายท่ีเกี่ยวกับอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนกับการ

ขนส่งแต่ละประเภทซึ่งภายใต้ประมวลกฎหมายแพ่ง

และพาณิชย์มีคําพิพากษาของศาลฎีกาตัดสินไว้เป็น

จํานวนมาก แต่การขนส่งทางอากาศซ่ึงเป็นการขนส่ง

รูปแบบท่ีเกิดขึ้นใหม่ทําให้กฎหมายที่มีอยู่ยังไม่มีการ

บัญญัติเกี่ยวกับเร่ืองนี้ไว้เป็นการเฉพาะ ทําให้ยังคงต้อง

ใช้หลักการตามประมวลกฎหมายอาญาและประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์เป็นหลักในการการสืบสวน

หาสาเหตุแห่งอุบัติเหตุของอากาศยานเป็นเรื่องท่ีสําคัญ

มากเร่ืองหนึ่งของกฎหมายการเดินอากาศ เพ่ือจะเป็น

การสร้างหลักประกันความปลอดภัยให้ท้ังผู้ใช้บริการ

การขนส่งทางอากาศและประชาชนท่ัวไป ท่ีนิยม      
การเดินทางผ่านการขนส่งทางอากาศมากขึ้นเร่ือย ๆ       
ซ่ึงอาจประสบภัยจากอุบัติเหตุอันเกิดจากอากาศยาน 
ด้วยเหตุท่ีกล่าวมาความเสี่ยงภัยท่ีจะก่อให้เกิดอุบัติเหตุ

ทางการบินอาจเพ่ิมมากข้ึนเป็นเงาตามตัวและเม่ือเกิด
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อุบัติเหตุขึ้นกฎหมายท่ีจะเข้ามาเกี่ยวข้องกับเหตุการณ์

ดังกล่าวนั้นย่อมมีท้ังกฎหมายอาญาและกฎหมายแพ่ง  
สําหรับหลักความรับผิดในทางแพ่ง ประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ วางหลักไว้ว่าบุคคลจะต้อง

รับผิดในทางแพ่งฐานกระทําละเมิดต่อบุคคลอ่ืนก็

ต่อเม่ือ 
1. มีการกระทําของบุคคลหน่ึงต่อบุคคลหน่ึง 

(ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์. 2557 : 60) กล่าวคือ ต้องมี
บุคคลหนึ่งท่ีกระทําซ่ึงบุคคลที่กระทําจะเป็นบุคคล

ธรรมดา หรือนิติบุคคลก็ได้ และมีการกระทํา ไม่ว่าจะ
เป็นการลงมือกระทําด้วยการเคลื่อนไหวร่างกาย หรือ

งดเว้นการกระทํา ในกรณี ท่ีมีหน้าท่ีเป็นการเฉพาะ 
(ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธ์ุ. 2557 : 60) 

2. เป็นการกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ 
กล่าวคือ บุคคลท่ีจะทําละเมิดนั้นมุ่งหมายที่จะก่อความ

เสียหายให้บุคคลอ่ืนด้วยการกระทําของตน แม้ว่าจะ
ไม่ได้ตั้งใจให้บุคคลอ่ืนเสียหายก็ตาม (ศนันท์กรณ์ 
โสตถิพันธุ์. 2557 : 60) ส่วนการกระทําโดยประมาท

เลินเล่อ กล่าวคือ บุคคลท่ีได้กระทําละเมิดนั้นมิได้ตั้งใจ

หรือมุ่งหมายให้เขาเสียหาย โดยไม่ได้ตั้งใจต่อผลหรือไม่

เล็งเห็นผล แต่ได้กระทําไปโดยขาดความระมัดระวัง 
(ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธ์ุ. 2557 : 60) 

3. เป็นการกระทํ าโดยมิชอบด้วยกฎหมาย 
กล่าวคือ  การกระทํานั้ นก่อให้ เกิดความเสียหาย        
แก่ประโยชน์ท่ีกฎหมายให้ความคุ้มครอง 

4. เป็นการก่อให้ เกิดความเสียหายแก่ชี วิต 
ร่างกาย จิตใจ เสรีภาพ ทรัพย์สิน รวมถึงสิทธิ 

จากกรณีดังกล่าวข้างต้น  ทําให้สิ่ งท่ี มีความ

จําเป็นและสําคัญมากท่ีสุด คือ การสร้างมาตรฐาน

ความปลอดภัยของการขนส่งทางอากาศ เพราะความ

เสียหายจากอุบัติเหตุในการขนส่งทางอากาศแต่ละครั้ง

หากนับรวมความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย ทรัพย์สิน 

รวมท้ังราคาของอากาศยานแล้วซ่ึงแต่ละลํามีมูลค่าสูง 
หากรวมราคาในการเกิดความเสียหายคร้ังหนึ่ง ๆ     
อาจมีราคาสูงนับหม่ืนล้านบาท การเกิดอุบัติ เหตุ      
จากอากาศยานแต่ละคร้ังปัญหาท่ีเกิดขึ้น คือ ความรับ
ผิดจะตกแก่บุคคลใดและเพียงใด ซ่ึงโดยท่ัวไปความรับ

ผิดในอุบัติเหตุเช่นนี้จะเก่ียวข้องกับบุคคล 2 ประเภท 
คือ “ผู้ควบคุมอากาศยาน” หมายถึง นักบินรวมตลอด

ถึงสายการบินต่าง ๆ ในฐานะท่ีเป็นนายจ้างท่ี ทํา     
การบิน และ “ผู้ควบคุมจราจรทางอากาศ” หมายถึง 
เจ้าหน้าท่ีผู้ควบคุมจราจรทางอากาศ รวมตลอดถึง

ผู้ประกอบการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ     
ในฐานะนายจ้าง ซ่ึงในประเทศไทยมีหลายหน่วยงาน

แยก พ้ืนที่ รับ ผิ ดชอบกันออกไป  โดย มีลั กษณ ะ         
การปฏิบัติหน้าท่ี ท่ี มีความสัมพันธ์กันโดยตรง คือ 
นั ก บิ น มี ห น้ า ท่ี ค ว บ คุ ม อ า ก า ศ ย าน โด ย ต ร ง             
ส่วนเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมีหน้าท่ีคอยให้

คําแนะนํา รวมถึงคําสั่งต่าง ๆ ในการบินเพ่ือป้องกัน

การชนกันของอากาศยานและชนกับสิ่งกีดขวาง และ
เพื่อให้การจราจรดําเนินไปด้วยความรวดเร็วและเป็น

ระเบียบ ปัญหาท่ีเกิดขึ้นก็คือในการเกิดอุบัติเหตุจาก

อากาศยานแต่ละคร้ัง นักบินและเจ้าหน้าท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศมีขอบเขตการรับผิดเพียงใด และใน
ท่ีสุดใครต้องรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดขึ้น 

กฎหมายของประเทศไทยนั้น ความรับผิดจาก

อุบัติเหตุทางอากาศยานจะแยกออกเป็นกฎหมายแพ่ง

และกฎหมายอาญา กล่าวคือ ในส่วนของกฎหมายแพ่ง

นั้ น  “ความ รับผิ ดของนั กบิ น” มีหลั กกฎหมาย           
ท่ีเกี่ยวข้องคือ ความรับผิดทางสัญญาและทางละเมิด 
ส่วน “ความรับผิดของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทาง

อากาศ” นั้น โดยปกติเกิดข้ึนจากการปฏิบัติหน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศโดยไม่มีข้อตกลงหรือสัญญา 
ดังนั้นหลักกฎหมายที่ เกี่ยวข้องจึงเป็นเร่ืองในทาง
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อุบัติเหตุขึ้นกฎหมายท่ีจะเข้ามาเกี่ยวข้องกับเหตุการณ์

ดังกล่าวนั้นย่อมมีท้ังกฎหมายอาญาและกฎหมายแพ่ง  
สําหรับหลักความรับผิดในทางแพ่ง ประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ วางหลักไว้ว่าบุคคลจะต้อง

รับผิดในทางแพ่งฐานกระทําละเมิดต่อบุคคลอ่ืนก็

ต่อเม่ือ 
1. มีการกระทําของบุคคลหน่ึงต่อบุคคลหน่ึง 

(ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์. 2557 : 60) กล่าวคือ ต้องมี
บุคคลหนึ่งท่ีกระทําซ่ึงบุคคลที่กระทําจะเป็นบุคคล

ธรรมดา หรือนิติบุคคลก็ได้ และมีการกระทํา ไม่ว่าจะ
เป็นการลงมือกระทําด้วยการเคลื่อนไหวร่างกาย หรือ

งดเว้นการกระทํา ในกรณี ท่ีมีหน้าท่ีเป็นการเฉพาะ 
(ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธ์ุ. 2557 : 60) 

2. เป็นการกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ 
กล่าวคือ บุคคลท่ีจะทําละเมิดนั้นมุ่งหมายที่จะก่อความ

เสียหายให้บุคคลอ่ืนด้วยการกระทําของตน แม้ว่าจะ
ไม่ได้ตั้งใจให้บุคคลอ่ืนเสียหายก็ตาม (ศนันท์กรณ์ 
โสตถิพันธุ์. 2557 : 60) ส่วนการกระทําโดยประมาท

เลินเล่อ กล่าวคือ บุคคลท่ีได้กระทําละเมิดนั้นมิได้ตั้งใจ

หรือมุ่งหมายให้เขาเสียหาย โดยไม่ได้ตั้งใจต่อผลหรือไม่

เล็งเห็นผล แต่ได้กระทําไปโดยขาดความระมัดระวัง 
(ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธ์ุ. 2557 : 60) 

3. เป็นการกระทํ าโดยมิชอบด้วยกฎหมาย 
กล่าวคือ  การกระทํานั้ นก่อให้ เกิดความเสียหาย        
แก่ประโยชน์ท่ีกฎหมายให้ความคุ้มครอง 

4. เป็นการก่อให้ เกิดความเสียหายแก่ชี วิต 
ร่างกาย จิตใจ เสรีภาพ ทรัพย์สิน รวมถึงสิทธิ 

จากกรณีดังกล่าวข้างต้น  ทําให้สิ่ งท่ี มีความ

จําเป็นและสําคัญมากท่ีสุด คือ การสร้างมาตรฐาน

ความปลอดภัยของการขนส่งทางอากาศ เพราะความ

เสียหายจากอุบัติเหตุในการขนส่งทางอากาศแต่ละครั้ง

หากนับรวมความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย ทรัพย์สิน 

รวมท้ังราคาของอากาศยานแล้วซ่ึงแต่ละลํามีมูลค่าสูง 
หากรวมราคาในการเกิดความเสียหายคร้ังหนึ่ง ๆ     
อาจมีราคาสูงนับหม่ืนล้านบาท การเกิดอุบัติ เหตุ      
จากอากาศยานแต่ละคร้ังปัญหาท่ีเกิดข้ึน คือ ความรับ
ผิดจะตกแก่บุคคลใดและเพียงใด ซ่ึงโดยท่ัวไปความรับ

ผิดในอุบัติเหตุเช่นนี้จะเก่ียวข้องกับบุคคล 2 ประเภท 
คือ “ผู้ควบคุมอากาศยาน” หมายถึง นักบินรวมตลอด

ถึงสายการบินต่าง ๆ ในฐานะท่ีเป็นนายจ้างท่ี ทํา     
การบิน และ “ผู้ควบคุมจราจรทางอากาศ” หมายถึง 
เจ้าหน้าท่ีผู้ควบคุมจราจรทางอากาศ รวมตลอดถึง

ผู้ประกอบการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ     
ในฐานะนายจ้าง ซ่ึงในประเทศไทยมีหลายหน่วยงาน

แยก พ้ืนที่ รับ ผิ ดชอบกันออกไป  โดย มีลั กษณ ะ         
การปฏิบัติหน้าท่ี ท่ี มีความสัมพันธ์กันโดยตรง คือ 
นั ก บิ น มี ห น้ า ท่ี ค ว บ คุ ม อ า ก า ศ ย าน โด ย ต ร ง             
ส่วนเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมีหน้าท่ีคอยให้

คําแนะนํา รวมถึงคําสั่งต่าง ๆ ในการบินเพ่ือป้องกัน

การชนกันของอากาศยานและชนกับสิ่งกีดขวาง และ
เพื่อให้การจราจรดําเนินไปด้วยความรวดเร็วและเป็น

ระเบียบ ปัญหาท่ีเกิดขึ้นก็คือในการเกิดอุบัติเหตุจาก

อากาศยานแต่ละคร้ัง นักบินและเจ้าหน้าท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศมีขอบเขตการรับผิดเพียงใด และใน
ท่ีสุดใครต้องรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดขึ้น 

กฎหมายของประเทศไทยนั้น ความรับผิดจาก

อุบัติเหตุทางอากาศยานจะแยกออกเป็นกฎหมายแพ่ง

และกฎหมายอาญา กล่าวคือ ในส่วนของกฎหมายแพ่ง

นั้ น  “ความ รับผิ ดของนั กบิ น” มีหลั กกฎหมาย           
ท่ีเกี่ยวข้องคือ ความรับผิดทางสัญญาและทางละเมิด 
ส่วน “ความรับผิดของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทาง

อากาศ” นั้น โดยปกติเกิดข้ึนจากการปฏิบัติหน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศโดยไม่มีข้อตกลงหรือสัญญา 
ดังนั้นหลักกฎหมายที่ เกี่ยวข้องจึงเป็นเร่ืองในทาง
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ละเมิดท่ีบุคคลต้องรับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในผล

ละเมิดท่ีเกิดขึ้นกับผู้อ่ืน (พรเพชร วิชิตชลชัย และจรัญ 
ภักดีธนากุล. 2528 : 784-785) ซ่ึงการปฏิบัติหน้าท่ี

ของนักบินและเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ

โดยทั่วไปจะไม่เป็นความผิดตามกฎหมาย เพราะว่าโดย

ปกตินักบินและเจ้าหน้าควบคุมจราจรทางอากาศ    
ย่อมไม่มีผู้ใดจงใจกระทําความผิดให้เกิดอุบัติเหตุไม่ว่า

จะเป็นกรณีชนกันของอากาศยานบนอากาศหรือบน

ทางว่ิง และกรณีนักบินได้รับคําแนะนําจากเจ้าหน้าท่ี        
ผู้ควบคุมจราจรทางอากาศให้ทําการบินลงได้ (clear 
to land) ย่อมถือ ว่านักบิน ได้ ใช้ความระมัดระวัง     
ตามสมควร หรือกรณีของเจ้าหน้าท่ีผู้ควบคุมจราจร

ทางอากาศหากได้ให้คําแนะนําแก่นักบินตามมาตรฐาน

ทางวิชาชีพและยังเกิดอุบัติ เหตุกับอากาศยานข้ึน     
ย่อมถือว่าเจ้าหน้าท่ีผู้ควบคุมจราจรทางอากาศได้ใช้

ความระมัดระวังตามสมควรแล้ว ทําให้ท้ังนักบินและ

เจ้าหน้าท่ีผู้ควบคุมจราจรทางอากาศไม่จําต้องรับผิด   
ในความเสียหายอันเกิดจากอากาศยาน  

อย่างไรก็ตาม จากท่ีกล่าวมาข้างต้นหากความ

เสียหายเกิดข้ึนจากอุบัติเหตุทางอากาศยาน ภายใต้

ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ยังไม่มีความชัดเจน

เพียงพอท่ีจะพิจารณาว่าระหว่าง “ผู้ควบคุมอากาศ

ยาน” หรือ “ผู้ควบคุมจราจรทางอากาศ” จะเป็นฝ่าย

ท่ีต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น รวมถึงปัญหานี้

ในทางกฎหมายระหว่างประเทศยังไม่เป็นท่ียุติว่าบุคคล

ใด ต้องเป็ นฝ่ ายรับผิด ในความเสี ยหาย ท่ี เกิ ด ข้ึน 
เนื่องจากปัจจุบันประเด็นดังกล่าวอยู่ในระหว่างการ

พิจารณาของคณะกรรมการด้านกฎหมาย (Legal 
Committee) ขององค์การการบินพลเรือนระหว่าง

ป ร ะ เท ศ  ( International Civil Aviation Organization)         
(ซ่ึงต่อไปจะเรียกว่า “ICAO”) (จุมพล ภิญโญสินวัฒน์. 
2539 : 35) 

ด้วยเหตุนี้ผู้วิจัยจึงต้องการท่ีจะศึกษาค้นคว้าถึง

ความรับผิดในอุบัติเหตุอันเกิดจากอากาศยาน เพ่ือเป็น

แนวทางในการแก้ ไขปรับปรุ งกฎหมายภายใน       
ของประเทศไทย เกี่ยวกับความรับผิดในลักษณะ

ดังกล่าวให้มีความชัดเจนแน่นอน เนื่องจากปัญหา

ดังกล่าวมีความเกี่ยวพันถึงความปลอดภัยต่อชีวิต 
ร่างกายและทรัพย์สินของผู้เสียหายจํานวนมาก 

 
วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 

1. เพ่ือศึกษาถึงแนวความคิด และทฤษฎีความ

รับผิดลักษณะละเมิด 
2. เพ่ือศึกษาถึงความรับผิดทางละเมิดอันเกิด

จากอากาศยานภายใต้กฎหมายระหว่างประเทศ 
3. เพ่ือศึกษาถึงความรับผิดทางละเมิดอันเกิด

จากอากาศยานภายใต้กฎหมายของต่างประเทศ 
4. เพ่ือศึกษาถึงความรับผิดทางละเมิดอันเกิด

จากอากาศยานภายใต้ประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์ และกฎหมายเดินอากาศของประเทศไทย  
5. เพ่ือศึกษาเปรียบเทียบถึงความรับผิดทาง

ละเมิดภายใต้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของ

ประเทศไทย กับความรับผิดทางละเมิดอันเกิดจาก

อากาศยานภายใต้กฎหมายระหว่างประเทศ และ

กฎหมายแพ่งของต่างประเทศ เพื่อเป็นแนวทางในการ

ปรับปรุงแก้ไขและพัฒนากฎหมายต่อไป 
 

ขอบเขตของการวิจัย 
เป็นการศึกษาวิจัยในเนื้อหาสาระของกฎหมาย

แพ่งเกี่ยวกับความรับผิดทางละเมิด และข้อยกเว้น

ความรับผิดโดยศึกษาเปรียบเทียบกับหลักกฎหมาย

ระหว่างประเทศ และกฎหมายของต่างประเทศ เช่น 
ประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศออสเตรเลีย ประเทศ
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แคนนาดา เป็นต้น เพ่ือเป็นแนวทางในการปรับปรุง

กฎหมายให้เหมาะสมกับประเทศไทย 
 

วิธีดําเนินการวิจัย 
เป็นการศึกษาโดยวิธีวิจัยเอกสารท้ังภาษาไทย 

และภาษาต่างประเทศ (Documentary Research) 
โด ย รวบ รวม จ ากกฎ หม าย  บทค วาม  ผล งาน           
ทางวิชาการ วิทยานิพนธ์ และรายงานวิจัยต่าง ๆ        
ท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อทําการศึกษาวิเคราะห์ปัญหาท่ีเกิดข้ึน 
และแนวทางในการแก้ไขปัญหา 

 
ผลการวิจัย 

เม่ือพิจารณาตามหลักของประมวลกฎหมายแพ่ง

และพาณิชย์ มาตรา 420 ซ่ึงเป็นหัวใจหลักเกี่ยวกับ

ความรับผิดทางละเมิดทางแพ่ง หากนักบินหรือ         
ผู้ควบคุมอากาศยาน ได้ควบคุมอากาศยานโดยไม่ได้    
จงใจให้เกิดความเสียหายแก่บคุคล ทรัพย์สิน หรือจิตใจ

แล้ว ผู้ควบคุมอากาศยานย่อมไม่ต้องรับผิดฐานกระทํา

โดยละเมิด หรือได้ควบคุมอากาศยานตามปกติตาม

คําแนะนําและได้ใช้ความระมัดระวังตามภาวะวิสัย 
และพฤติการณ์ของผู้ควบคุมอากาศยานโดยท่ัวไปแล้ว 
ย่อมไม่ถือว่าเป็นการกระทําโดยประมาทเลินเล่อ        
ซ่ึงหลักการดังกล่าวข้างต้นยังรวมถึงการกระทํ า      
ของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศด้วย 

ในส่วนของผู้ควบคุมอากาศยานยังอาจต้อง

พิจารณาตามหลักของความเสียหายจากทรัพย์ ซ่ึงใน
ตัวของอากาศยานหากพิจารณาแล้วย่อมถือว่าเป็น

ย าน พ าห น ะ อั น เดิ น ด้ ว ย กํ า ลั ง เค รื่ อ งจั ก ร ก ล             
ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 437 
โดยเป็นบทสันนิษฐานให้ผู้ควบคุมอากาศยานต้อง

รับผิดชอบเพ่ือการเสียหายอันเกิดแต่อากาศยาน      

เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าความเสียหายน้ันเกิดเพราะเหตุ

สุดวิสัย หรือเกิดเพราะความผิดของผู้เสยีหายเอง 
ประเทศไทยในฐานะภาคีสมาชิกในอนุสัญญา     

ชิคาโก้ จึงได้มีการอนุวัติการกฎหมายภายในประเทศ

ขึ้นโดยประกาศใช้พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 
2497 (ซ่ึงต่อไปจะเรียกว่า “กฎหมายการเดินอากาศ”) 
ด้วยเหตุผลว่า เพ่ือท่ีจะแก้ไขเปลี่ยนแปลงกฎหมายว่า

ด้วยการเดินอากาศให้ดีย่ิงข้ึน และเพ่ือให้การเป็นไป

ตามความตกลงระหว่างประเทศ (ชลอ ว่องวัฒนาภิกูล. 
2543. 3-5) ซ่ึงบัญญัติไว้แต่เพียงการตั้งคณะกรรมการ

สอบสวนอากาศยานประสบอุบัติเหตุหรือรักษาความ

ปลอดภัยการบินพลเรือน รวมถึงการสอบสวนและทํา

รายงานการสอบสวนอุบัติเหตุการจราจรทางอากาศ

เท่านั้น โดยท่ีไม่ได้นําหลักเกณฑ์ในภาคผนวกท่ี 2     
กฎทางอากาศ ซ่ึงเป็นกฎเกณฑ์ในการปฏิบัติหน้าท่ี

ระหว่างนักบินกับเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ

มาบัญญัติไว้ในกฎหมายเดินอากาศ ทําให้ศาลไทย    
ถือว่าหลักเกณฑ์ดังกล่าวเป็นกฎหมายระหว่างประเทศ

เป็นข้อเท็จจริงท่ีต้องนําสืบศาลไม่สามารถรับรู้ได้เอง 
ทําให้เป็นหน้าท่ีของคู่ความท่ีต้องนําสืบและแสดงให้

ศาลเห็น 
อย่างไรก็ตาม สําหรับประเทศไทยนั้นได้เคยมี 

คําพิพากษาของศาลแพ่ง ซ่ึงได้มีคําวินิจฉัยคดีเกี่ยวกับ
อุบัติเหตุอันเกี่ยวกับอากาศยานเอาไว้ในคดีหมายเลข

แดงท่ี 5041/2533 โดยศาลในคดีดังกล่าวมองว่า

เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมีหน้าท่ีสําคัญ คือ 
การควบคุมดูแลเกี่ยวกับการจราจรที่ขับเคลื่อนอยู่ใน

บริเวณทางขับและลานจอด เพ่ือให้การจราจรเป็นไป

ด้ วยความ เรียบ ร้อย  ตลอดจน ให้ คํ าสั่ งก ารบิ น           
ให้คําแนะนํา และการดําเนินการควบคุมเคร่ืองบิน 
เพ่ือให้การขับภายในบริเวณสนามบินเกิดความรวดเร็ว

และปลอดภัยจากการชนกันระหว่างเคร่ืองบินกับ
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เคร่ืองบิน หรือเคร่ืองบินกับสิ่งกีดขวางหรือกับยวดยาน 
ดังนั้น นักบินและเครื่องบินทุกลําจึงต้องปฏิบัติตาม

คําสั่งของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ไม่ว่าจะ
เป็นการนําเครื่องบินข้ึนหรือนําเคร่ืองลงจอด ดังนี้ด้วย
เหตุการณ์ท่ีเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศส่ังให้ 
อากาศยานเซสน่าทําการบินลงในระยะเวลากระชั้นชิด

กับการให้สั่งให้เฮลิคอปเตอร์ทําการบินลงและนักบิน

ของอากาศยานเซสน่าทราบตําแหน่งของเฮลิคอปเตอร์

ก่อนเกิดอุบัติเหตุในระยะห่าง 3 ไมล์ทะเล โดยศาล     
มีคําพิพากษาว่าเป็นการกระทําโดยประมาทเลินเล่อ

ของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ  
ซ่ึงจะเห็นได้ว่าคําวินิจฉัยในคดีดังกล่าวไม่ได้นํา

ห ลั ก เกณ ฑ์ ใน ภ าค ผน วก ท่ี  2  กฎ ท างอ าก าศ           
แห่งอนุ สัญญาชิคาโก้  หากมีการนํ ามาใช้บั งคับ         
คําพิพากษาในคดีนี้อาจมีการเปลี่ยนแปลงไปเนื่องจาก

เป็ น ข้อ เท็ จจริ ง ท่ี คู่ ค วาม ท่ีต้อ งนํ าสืบและแสดง          
ให้ศาลเห็น  

ในประเทศสหรัฐอเมริกาได้มีการพัฒนากฎหมาย

ออกมาโดยเฉพาะ และศาลของประเทศสหรัฐอเมริกา

ได้ ตั ด สิ น ค ดี  New York Airways, Inc. V. United 
States ไปในทํานองว่าแม้ว่าเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจร

ทางอากาศจะปฏิบัติหน้าท่ีด้วยความประมาทเลินเล่อ 
โดยให้สัญญาณว่าสภาพว่างเพ่ือทําการบินลงได้ (Clear 
to land) แต่ความจริงการจราจรไม่ว่างหรือมีสิ่งกีด

ขวางอยู่ใกล้ทางว่ิง ซ่ึงศาลพิเคราะห์ว่าเม่ือนักบินได้รับ

การให้สภาพว่างแล้วต้องทําการบินลงด้วยความ

ระมัดระวังตามทัศนวิสัยท่ีมองเห็น มิใช่ทําการบินลง

โดยปราศจากความระมัดระวังได้ การให้สภาพว่างเป็น

เพียงการอนุญาตให้ทําการบินลง ไม่ใช่คําสั่งให้ทําการ

บินลงเพราะการตัดสินใจว่าจะนําอากาศยานลงเป็น

อํานาจการตัดสินใจของนักบิน ดังนั้น นักบินจึงไม่อาจ

นําใช้อ้างยกเว้นความรับผิดของตนเอง 

ในประเทศออสเตรีย ศาลของประเทศออสเตรีย

นั้นถือได้ว่ามีการกําหนดระดับความระมัดระวังของ

เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไว้สูงกว่าประเทศ

อ่ื น  ๆ  เนื่ อ ง จ า ก ว่ า ใน ค ดี  Australian National 
Airlines  

Commision V. The Commonwealth of 
Australia and Canadian Pacific Airline ศาลได้มีคํา
พิพากษาให้เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศร่วมรับ

ผิดในความประมาทเลินเล่อแม้ว่าการให้สภาพว่างแก่

นักบินท่ีควบคุมอากาศยานน้ันจะเป็นเพียงคําแนะนํา

เท่านั้น แม้ว่าเหตุโดยตรงของอุบัติเหตุดังกล่าวจะเป็น

การท่ีนักบินฝ่ายหน่ึงเข้าใจคําแนะนําผิด และทําการ

บินโดยประมาทก็ตาม 
ในประเทศแคนาดา ศาลของประเทศแคนาดา  

ได้มีการวินิจฉัยคดีเกี่ยวกับเร่ืองอุบัติเหตุอันเกี่ยวกับ

อากาศยาน เอาไว้ ใน  ค ดี  Nichols V. Simmonds     
ว่า การท่ีอากาศยานสองลําทําการบินอยู่ใกล้กัน       
ในพ้ืนท่ีเดียวกันและเมื่อเกิดเหตุอากาศยานชนกัน

นักบินของอากาศยานท้ังสองย่อมต้องรับผิดในความ

เสียหายจากความประมาทเลินเล่อท่ีไม่ทําการบิน      
ในระยะห่างระหว่างกันตามมาตรฐาน แต่ในส่วน      
ของเจ้ าหน้ า ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมีความ

ประมาทเลินเล่อมากกว่า เพราะทราบดีว่าอากาศยาน

ท้ังสองอยู่ในระยะห่างระหว่างกันต่ํากว่ามาตรฐานท่ีได้

กําหนดเอาไว้ แต่ไม่ได้ทําการแจ้งเตือนสภาพอันตราย

หรือพยายามหลีกเลี่ ยงอุบัติ เหตุดั งกล่าว จึงได้ มี        
คําพิพากษาให้นักบินท้ังสองฝ่ายรับผิดในความเสียหาย

ฝ่ายละ 30% และให้เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทาง

อากาศรับผิดในความเสียหายอีก 40% 
ในส่วนของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือน

ระห ว่างประเทศ  (Convention on International 
Civil Aviation 1 9 4 4 )  ซ่ึ ง ต่ อ ไป น้ี จ ะ เ รี ย ก ว่ า 
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“อนุสัญญาชิคาโก้” ได้กําหนดพันธกรณีให้รัฐภาคีต้อง

ปฏิบัติตามมาตรฐานและคําแนะนําต่าง ๆ แก่รัฐภาคี

ตลอดจนอํานาจหน้าท่ีของนักบินและเจ้าหน้าท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศ ซ่ึงส่วนใหญ่จะเป็นกฎเกณฑ์ในการ

ปฏิบัติหน้าท่ีโดยส่วนของความรับผิดไว้อย่างกว้างๆ    
ในภาคผนวกท่ี 2 กฎทางอากาศ ได้แก่ ข้อ 2.4 นักบิน

ผู้ควบคุมอากาศยานมีอํานาจตัดสินใจข้ันสุดท้ายท่ีจะ

ดําเนินการปฏิบัติการบินอย่างใด ๆ ในขณะท่ีตน

ควบคุม ข้อ 4.5 หน้าท่ีของนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน 
นักบินผู้ควบคุมอากาศยานต้องรับผิดชอบต่อการ

ปฏิบัติการบินและความปลอดภัยของอากาศยานและ

ความปลอดภัยของบุคคลท่ีอยู่ในอากาศยานท้ังหมด

ตลอดเวลาที่อากาศยานอยู่ในระหว่างการบิน  
จะเห็นได้ว่าคําพิพากษาของศาลไทยนั้นจะมีแนว

คําพิพากษาไปในแนวทางเดียวกับศาลของประเทศ

ออสเตรีย และศาลของประเทศแคนาดา ท่ีวินิจฉัยไป

ในทํานองว่าเป็นความประมาทเลินเล่อของเจ้าหน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศ ซ่ึงแตกต่างจากหลักเกณฑ์     
ท่ีอนุสัญญาชิคาโก้ท่ีประเทศไทยได้เป็นภาคีสมาชิก     
ท่ีบัญญัติเอาไว้ในภาคผนวกท่ี 2 (Convention on 
International Civil Aviation. 1944 : 21) โด ย ผ ล

ของการพิพากษาดังกล่าวแตกต่างจากศาลของประเทศ

สหรัฐอเมริกา และอนุสัญญาชิคาโก ท่ีกําหนดให้

เจ้าหน้าท่ีควบคุมอากาศยานเป็นเพียงผู้ให้คําแนะนํา

แก่นักบิน การให้คําแนะนําของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจร

ทางอากาศมีลักษณะเป็นเพียงการอนุญาตหรือให้

คําแนะนํา ไม่มีสภาพเป็นคําสั่งท่ีนักบินต้องถือปฏิบัติ

ตาม เพราะถือว่านักบินมีอํานาจอิสระในการตัดสินใจ

อย่างเต็มท่ี และนักบินอยู่ในอากาศยาน ย่อมสามารถ
มองเห็นและหลีกเลี่ยงสภาพอันตรายต่าง ๆ ได้ดีท่ีสุด

ในขณะท่ีเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเป็นเพียง

ผู้ให้คําแนะนํา และอยู่ในตําแหน่งบนหอบังคับการบิน

เท่านั้น 
จากการท่ีได้ทําการวิเคราะห์กฎหมายระหว่าง

ประเทศ คําพิพากษาของศาลต่างประเทศ และใน

ประเทศ รวมถึงกฎหมายภายในของประเทศไทยแล้ว 
จะเห็นได้ว่ามีแนวความเห็นท่ีแตกต่างกันออกไป       
ในหลายกรณีโดยแตกต่างกันออกไปตามกฎหมาย

ภายในและกฎหมายท่ัวไปท่ีศาลแต่ละประเทศยกข้ึนมา

บังคับใช้กับคดี  
 

สรุปผลการวิจัย 
1. แนวความคิด  และทฤษฎีความรับ ผิด

ลักษณะละเมิด 
กฎหมายลักษณะละเมิดมีวิวัฒนาการมาจากการ

ท่ีมนุษย์เป็นสัตว์สังคม จึงมีความจําเป็นในการอยู่

ร่ ว ม กั น เ พ่ื อ ช่ ว ย เห ลื อ  เ ก้ื อ กู ล กั น  อ าจ มี ก า ร

กระทบกระท่ังกันเนื่องจากการอยู่ร่วมกันในสังคม     
จึงเกิดหลักคิดทางศีลธรรมของมนุษย์ท่ีว่า "จงอย่าทํา

ร้ายผู้อ่ืน หรือทําให้ผู้อ่ืนได้รับความเสียหาย" ตั้งแต่สมัย
โบราณ (กิตติบดี ใยพูล. 2559 : ออนไลน์) ปรากฏ    
ให้เห็นในหลักกฎหมายโรมันเร่ือง หลักตาต่อตาฟันต่อ

ฟันหรือหลักแก้แค้น  (Lex Talionis) แต่ภายหลัง    
เม่ือสังคมมนุษย์ได้รวมกันก่อต้ังเป็นรัฐ ลําดับของ

พัฒนาการของการลงโทษผู้กระทําความผิดนั้น ได้มี
หลักห้ามประชาชนแก้แค้นกันเอง รัฐเข้ามาทําหน้าท่ีใน

การลงโทษและแก้แค้นแทนผู้เสียหายตามบทลงโทษท่ี

บัญญัติไว้ ซ่ึงทฤษฎีความรับผิดลักษณะละเมิดนั้น

จุดสําคัญอยู่ท่ีว่าผู้ท่ีกระทําต้องรับผิดชดใช้ค่าสินไหม

ทดแทนในผลละเมิดท่ีเกิดขึ้นกับผู้ อ่ืนเพ่ือเป็นการ

เยียวยาความเสียหาย 
2. ความรับผิดทางละเมิดอันเกิดจากอากาศ

ยานภายใต้กฎหมายระหว่างประเทศ 
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ก า รป ร ะ ก า ศ ใช้ อ นุ สั ญ ญ า ชิ ค า โก้ นั้ น มี

วัตถุประสงค์เพ่ือให้การบินพลเรือนระหว่างประเทศ   
ในอนาคตสามารถก่อให้เกิดและรักษาไว้ซ่ึงมิตรภาพ

และความเข้าใจต่อกันในระหว่างชาติและพลเมือง    
ของโลก แต่อย่างไรก็ดี การฝ่าฝืนการบินพลเรือนก็จะ

กลายเป็นภัยต่อความม่ันคงท่ัวไป และโดยท่ีเป็นท่ี

ปรารถนากันในอันท่ีจะหลีกเลี่ยงการกระทบกระเทือน

กันและจะส่งเสริมการร่วมมือระหว่างชาติและพลเมือง 
ซ่ึงสันติภาพของโลกจะมีได้ก็ด้วยการร่วมมือเช่นนั้น     
ท่ีต้องการให้เป็นมาตรฐานระหว่างประเทศ โดยจะ

เลี่ยงการกําหนดขอบเขตความรับผิดของผู้ปฏิบัติหน้าท่ี

เพื่อท่ีจะปล่อยให้เป็นเร่ืองของรัฐภาคีต่าง ๆ กําหนด

ขึ้น  ด้วยเห ตุนี้ ป ระเทศไทยในฐานะภาคีสมาชิก       
ของอนุสัญญาชิคาโก้ จึงมีความจําเป็นท่ีจะต้องปฏิบัติ

ตามภายใต้อนุสัญญาดังกล่าวอย่างเคร่งครัด ด้วยการ
อนุวัติการกฎหมายภายในให้สอดคล้องกับหลักเกณฑ์      
ของอนุสัญญาชิคาโก้ โดยจะต้องยึดถือตามหลักเกณฑ์

ดังกล่าวเป็นอย่างน้อย จะดําเนินการตํ่ากว่าหลักตาม

อนุสัญญาดังกล่าวมิได้  
ด้ วย เห ตุนี้  อนุ สัญญ าชิ ค าโก้ จึ ง ได้ กํ าหนด

พันธกรณี ให้รัฐภาคีต้องปฏิบัติตามมาตรฐานและ

คําแนะนําต่าง ๆ แก่รัฐภาคีตลอดจนอํานาจหน้าท่ี    
ของนักบินและเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ        
ซ่ึงส่วนใหญ่จะเป็นกฎเกณฑ์ในการปฏิบัติหน้าท่ีโดย

ส่วนของความรับผิดไว้ใน ภาคผนวกท่ี 2 ของกฎทาง

อ า ก า ศ  (Convention on International Civil Aviation.      
1944 : 21) 

กล่าวคือ กําหนดให้นักบินผู้ควบคุมอากาศยาน  
มีอํานาจตัดสินใจขั้นสุดท้ายท่ีจะดําเนินการปฏิบัติการ

บินอย่างใด  ๆ  ในขณะท่ีตนควบคุม  และนักบิ น          
ผู้ควบคุมอากาศยานต้องรับผิดชอบต่อการปฏิบัติ    
การบินและความปลอดภัยของอากาศยานและความ

ปลอดภัยของบุ คคล ท่ีอ ยู่ ในอากาศยาน ท้ั งหมด

ตลอดเวลาที่อากาศยานอยู่ในระหว่างการบิน 
3. ความรับผิดทางละเมิดอันเกิดจากอากาศ

ยานภายใต้กฎหมายต่างประเทศ 
จากคําพิพากษาเก่ียวกับความรับผิดทางละเมิด

อั น เกิ ด จ าก อ าก าศ ย าน ข อ ง ต่ า งป ระ เท ศ นั้ น               
มีคําพิพากษาที่แตกต่างกันในหลายกรณี ตามกฎหมาย

ภายในและกฎหมายท่ัวไปท่ีศาลแต่ละประเทศยกข้ึนมา

บังคับใช้ ซ่ึงย่อมทําให้เกิดความแตกต่างและความไม่

เท่าเทียมกันสําหรับผู้ ท่ี มีส่วนได้เสียในคดี อันเป็น

ปัญหาท่ีมีความสําคัญต่อการสร้างเอกภาพของการ

เดินอากาศระหว่างประเทศ และความปลอดภัยในการ

เดินอากาศ ดังนั้น ทุกประเทศควรท่ีจะร่วมมือกัน    
เพ่ือหาแนวทางแก้ไขและปรับปรุงกฎหมายเก่ียวกับ

ความรับผิดท่ีเกิดจากอุบัติเหตุอันเกิดจากอากาศยาน   
ให้มีความชัดเจนและเป็นมาตรฐานเดียวกัน 

4. ความรับผิดทางละเมิดอันเกิดจากอากาศ
ยานภายใต้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

ป ระ เท ศ ไท ย ใน ฐ าน ะ ท่ี เป็ น ภ าคี ส ม าชิ ก           
ในอนุสัญญาชิคาโก้ จึงมีพันธกรณี ท่ีต้องอนุวัติการ

กฎหมายภายในให้สอดคล้องกับอนุสัญญา จึงได้มีการ
บัญญัติกฎหมายการเดินอากาศข้ึนแต่ก็ไม่ได้บัญญัติ

หลักเกณฑ์เกี่ยวกับอุบัติเหตุอันเกิดจากอากาศยาน

เอาไว้โดยเฉพาะเจาะจง จึงต้องกลับมาใช้หลักละเมิด

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
ซ่ึงประเทศไทยได้บัญญัติเกี่ยวกับความรับผิด   

ทางละเมิดไว้ว่า "ผู้ใดจงใจหรือประมาทเลินเล่อทําต่อ

บุคคลอ่ืนโดยผิดกฎหมายให้เขาเสียหายถึงแก่ชีวิตก็ดี 
แก่ร่างกายก็ดี อนามัยก็ดี เสรีภาพก็ดี ทรัพย์สินหรือ

สิทธิอย่างหนึ่งอย่างใดก็ดี ท่านว่าผู้นั้นทําละเมิดจําต้อง

ใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ือการนั้น" (ประมวลกฎหมาย

แพ่งและพาณิชย์  มาตรา 420) ซ่ึงเป็นหลักความรับผิด
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ทางละเมิดของกฎหมายไทย ซ่ึงเป็นหลักความรับผิด   
ในการกระทําของตนเองท่ีอยู่บนพ้ืนฐานของความผิด 

อย่างไรก็ตามในหลักความรับผิดทางละเมิดได้มี

วิวัฒนาการมาตามลําดับ จนมีแนวความคิดของสํานัก

กฎหมายบ้านเมืองท่ีต้องการให้รัฐควรจะเข้ามามีส่วน

ช่วยในการปกป้องผู้ท่ีอยู่ในสภาวะทางสังคมที่ด้อยกว่า

โดยรัฐเข้ามาแทรกแซงกิจกรรมทางเศรษฐกิจรวมถึง

แนวคิด ในทางกฎหมายควรจะเปลี่ ยนแปลงไป       
(จรัญ โฆษณานันท์. 2550 : 185) โดยวางหลักไว้ว่า

บุคคลจะต้องรับผิดในทางแพ่งฐานกระทําละเมิด      
ต่อบุคคลอ่ืนก็ต่อเม่ือมีการกระทําของบุคคลหนึ่งต่อ

บุคคลหนึ่ง  
ความรับผิดทางละเมิดจากอุบัติเหตุทางอากาศ

ยาน ในส่วนของความรับผิดของนักบิน มีหลักกฎหมาย

ท่ีเกี่ยวข้อง คือ ความรับผิดทางสัญญาและทางละเมิด 
แต่สําหรับความรับผิดของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทาง

อากาศ นั้น โดยปกติเกิดขึ้นจากการปฏิบัติหน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศโดยไม่มีข้อตกลงหรือสัญญา 
ดังนั้น หลักกฎหมายที่ เกี่ยวข้องจึงเป็นเร่ืองในทาง

ละเมิดท่ีบุคคลต้องรับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในผล

ละเมิดท่ีเกิดขึ้นกับผู้อ่ืน ซ่ึงการปฏิบัติหน้าท่ีของนักบิน

และเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศโดยท่ัวไปจะไม่

เป็นความผิดตามกฎหมายแพ่ง  เพราะไม่มีการจงใจ

หรือประมาทเลินเล่อ (วารี นาสกุล. 2529 : 3) 
อย่างไรก็ตาม ความเสียหายเกิดขึ้นจากอุบัติเหตุ

ทางอากาศยาน ภายใต้ประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์ยังเป็นปัญหาสําหรับการพิจารณาความรับผิด

ระหว่าง “ผู้ควบคุมอากาศยาน” กับ “ผู้ควบคุมจราจร

ทางอากาศ” ว่าฝ่ายใดจะเป็นฝ่ายท่ีต้องรับผิดในความ

เสียหายที่เกิดขึ้นหากเกิดอุบัติเหตุอันเกิดจากอากาศ

ยาน เพราะหากท้ังสองฝ่ายอ้างว่าตนได้กระทําไปโดย

ขาดความระมัดระวังแล้วย่อมไม่มีการกระทําด้วยความ

จงใจหรือประมาทเลินเล่อก็ยากท่ีจะหาผู้ ท่ีกระทํา

ความผิด 
5. เปรียบเทียบความรับผิดทางละเมิดภายใต้

ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของประเทศไทย 
กับความรับผิดทางละเมิดอันเกิดจากอากาศยาน
ภายใต้กฎหมายระหว่างประเทศ และกฎหมายแพ่ง
ของต่างประเทศ 

คําพิพากษาของศาลไทยเก่ียวกับความรับผิด   
ทางอากาศยานน้ัน มีคําพิพากษาในแนวทางเดียวกับ

ศาลของประเทศออสเตรีย และศาลของประเทศ

แคนาดาที่วินิจฉัยไปในทํานองว่าเป็นความประมาท

เลินเล่อของเจ้าหน้าท่ีควบคุมอากาศยาน ซ่ึงแตกต่าง
จากคําพิพากษาของศาลประเทศสหรัฐอเมริกา และ
อนุสัญญาชิคาโก ท่ีกําหนดให้เจ้าหน้าท่ีควบคุมอากาศ

ยานเป็นเพียงผู้ให้คาํแนะนําแก่นกับิน การให้คาํแนะนํา

ของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมีลักษณะเป็น

เพียงการอนุญาตหรือให้คําแนะนํา ไม่มีสภาพเป็นคําสั่ง

ท่ีนักบินต้องถือปฏิบัติตาม เพราะถือว่านักบินมีอํานาจ

อิสระในการตัดสินใจอย่างเต็มท่ี และนักบินซ่ึงอยู่ใน

อากาศยาน ย่อมสามารถมองเห็นและหลีกเลี่ยงสภาพ

อันตรายต่าง ๆ ได้ดีท่ีสุดในขณะท่ีเจ้าหน้าท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศเป็นเพียงผู้ให้คําแนะนํา และอยู่ใน
ตําแหน่งบนหอบังคับการบินเท่าน้ัน 
 
ข้อเสนอแนะ 

จากท่ีได้ทําการศึกษาถึงความรับผิดทางละเมิด

อัน เกิดจากอากาศยานภายใต้อนุ สัญญาชิคาโก้         
กับประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของผู้ควบคุม

อากาศยานกับเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ      
ขอเสนอให้ มีการพิจารณาการหลักเกณ ฑ์ต่าง ๆ 
เกี่ยวกับความรับผิดทางละเมิดอันเกิดจากอากาศยาน

ไว้ดังนี้ 
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1. ตามที่ประเทศไทยได้มีการตรากฎหมายการ

เดินอากาศข้ึน เพ่ือให้เป็นมาตรฐานเดียวกันและมี

ความร่วมมือประสานงานกันในด้านต่าง ๆ เกี่ยวกับการ

บิ น เป็ น ไป อ ย่ า ง ส มํ่ า เส ม อ  ป ล อ ด ภั ย  แ ล ะ มี

ประสิทธิภาพ 
ดังนั้น อย่างน้อยควรมีการแก้ไขและเพ่ิมเติม

กฎหมายการเดินอากาศให้สอดคล้องกับภาคผนวกที่ 2 
ว่าด้วยกฎทางอากาศแห่งอนุสัญญาชิคาโก้  โดย

กําหนดให้ “นักบินผู้ควบคุมอากาศยานมีอํานาจในการ

ตัดสินใจในข้ันสุดท้ายท่ีจะเป็นผู้ดําเนินการอย่างใด ๆ 
ในขณะท่ีตนควบคุม โดยมีเจ้าหน้าท่ีจราจรทางอากาศ

เป็นผู้ให้คําแนะนํา” 
เพราะหากไม่บัญญัติไว้ลักษณะดังกล่าวนี้หากมี

การนํ าค ดีขึ้ นสู่ ศ าลแล้วคู่ ความจะต้องนํ าสืบ ถึ ง

อนุสัญญาชิคาโก้ เข้ามาในคดีให้ศาลรับทราบด้วย 
เพราะอนุสัญญาต่าง ๆ ไม่ถือว่าเป็นข้อเท็จจริงซ่ึงรู้กัน

อ ยู่ ท่ั ว ไป  เห มื อน เช่ น  ประมวลกฎหมาย  หรือ

พระราชบัญญัติของประเทศไทย เป็นต้น ทําให้การ

วินิจฉัยปัญหาข้อเท็จจริงในคดีจะต้องกระทําโดยอาศัย

พยานหลักฐานในสํานวนคดี ตามประมวลกฎหมายวิธี

พิจารณาความแพ่ง มาตรา 84 (1) 
2. สําหรับกฎหมายการเดินอากาศ แม้ว่าจะไม่ได้

มีวัตถุประสงค์ท่ีจะวางหรือกําหนดโทษในทางแพ่งหรือ

ทางอาญาเอาไว้เป็นการเฉพาะ แต่หากเกิดอุบัติเหตุ  
อันเกี่ยวกับอากาศยานข้ึนอย่างน้อยเพ่ือความชัดเจนใน

การนํากฎหมายมาใช้บังคับในการพิจารณาคดี ควรมี

การบัญญัติกฎหมายการเดินอากาศเพ่ิมเติมในการนํา

กฎหมายอ่ืนมาใช้บังคับ 
โดยกฎหมายการเดินอากาศอาจบัญญัติว่า      

“ในการพิจารณาความรับผิดทางละเมิดเกี่ยวกับ

อุบัติเหตุทางอากาศยานท่ีเกิดในราชอาณาจักรให้นํา

บทบัญญัติประมวลแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วยละเมิดมา
ใช้บั งคับโดยอนุ โลมเพียงเท่าท่ี ไม่ขัดหรือแย้งกับ

บทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัตินี้” เป็นต้น  
3. ในกรณีท่ีมีการนําประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์ ว่าด้วยละเมิดมาใช้บังคับ ซ่ึงมาตรา 437 
บั ญ ญั ติ ว่ า“บุ ค ค ล ใดค รอบ ค รอ งห รื อ ค วบ คุ ม

ยานพาหนะอย่างใด ๆ อันเดินด้วยกําลังเคร่ืองจักรกล 
บุคคลนั้นจะต้องรับผิดชอบเพ่ือการเสียหายอันเกิดแต่

ยานพาหนะน้ัน เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าการเสียหายนั้น

เกิดแต่เหตุสุดวิสัย หรือเกิดเพราะความผิดของผู้ต้อง

เสียหายนั้นเอง” เป็นกฎหมายท่ีใกล้เคียงอย่างย่ิง 
อาศัยบทบัญญัติประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
มาตรา 4 วรรคสอง มาเป็นบทสันนิษฐานความรับผิด

ทางละเมิดเนื่องจากนักบินหรือผู้ควบคุมอากาศยานถือ

ได้ว่าเป็นผู้ควบคุมยานพาหนะอย่างใด ๆ และอากาศ
ย าน ถื อ ไว้ ว่ า เป็ น ย าน พ าห น ะ เดิ น ด้ ว ย กํ า ลั ง

เครื่องจักรกล นักบินหรือผู้ควบคุมอากาศยานต้อง

รับผิดชอบเพื่อความเสียหายอันเกิดแต่ยานพาหนะนั้น 
ซ่ึงในส่วนนี้จะกล่าวเฉพาะกรณีท่ีผู้ควบคุมอากาศยาน

เป็นผู้กระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อเท่านั้น 

 
เอกสารอ้างอิง 
กิตติบดี ใยพูล . (2559). ประวัติความเป็นมาของกฎหมายว่าด้วยละเมิด . ค้นเม่ือ มิถุนายน 26, 2559,              

จาก http://kittibodee.blogspot.com.  
จิตติ ติงศภัทริย์ . (2523). คําอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บรรพ  2 ว่าด้วยมูลแห่งหนี ้            

(พิมพ์ครั้งท่ี 4). กรุงเทพฯ : มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์.  

130 วารสารวิชาการมหาวิทยาลัยราชภัฏกาญจนบุรี ปีที่ 8 ฉบับที่ 1 มกราคม-มิถุนายน 2562

�������_��������������������������������������� ����� 8 ������� 1 ������-�������� 2562.indd   130 4/6/2562   15:07:02



131
 

 

131 
 

ชญารวี นิภาวรรณ . (2555). ความรับผิดเพ่ือความเสียหายทางจิตใจตามกฎหมายรับขนระหว่างประเทศ        
ทางอากาศ. วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต สาขากฎหมายการค้าระหว่างประเทศ คณะนิติศาสตร์

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ กรุงเทพมหานคร.  
ชลอ ว่องวัฒนาภิกูล. (2543). กฎหมายอากาศ (พิมพ์ครั้งท่ี 6). กรุงเทพฯ : มหาวิทยาลัยรามคําแหง.  
ทวีเกียรติ มีนะกนิษฐ. (2547). กฎหมายอาญา : หลักและปัญหา (พิมพ์ครั้งท่ี 6). กรุงเทพฯ :  นิติธรรม.  
บริษัท ท่าอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน). (2561).รายงานประจําปี 2561. กรุงเทพฯ : ม.ส.ป.,  ม.ป.ป.  
ประเสริฐ ป้อมป้องศึก. (2545). ความรู้ทั่วไปเก่ียวกับกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ. กรุงเทพมหานคร :      

วิญญูชน.  
พรเพชร วิชิตชลชัย และ จรัญภักดีธนากุล.(2528). “กฎหมายไทยเปรียบเทียบกับกฎหมายประเทศอื่นในสกุล

กฎหมายคอมมอนลอว์” ในเอกสารการสอนชุดวิชาระบบกฎหมายไทยและต่างประเทศ หน่วยท่ี 8-15. 
กรุงเทพมหานคร : มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช. 

ไพจิตร ปุญญพันธ์ุ. (2544). คําอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ลักษณะละเมิด (พิมพ์ครั้งท่ี 9). 
กรุงเทพฯ : วิญญูชน.  

วินัย ล้ําเลิศ. (2551). กฎหมายอาญา 1 (พิมพ์ครั้งท่ี 1). กรุงเทพฯ : มหาวิทยาลัยรามคําแหง. 
ศิริพร เย็นเปี่ยม. (2538). อุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศของประเทศไทย : วิเคราะห์ต้นทุนการผลิตบริการ.  

กรุงเทพฯ :มหาวิทยาลัยรามคําแหง.  
สมชาย ปฐมศิร. (2553). ความรู้เบื้องต้นเก่ียวกับการขนส่ง. ม.ส.ป.,  
Airbus. Maintenance Engineering. ค้น เม่ือ  พฤศจิกายน  11 , 2561, จาก  https://www.airbus.com/ 

aircraft/ support-services/maintenance-engineering.html.  
Convention on International Civil Aviation. (1944). signed at Chicago, on 7 December 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

131วารสารวิชาการมหาวิทยาลัยราชภัฏกาญจนบุรี ปีที่ 8 ฉบับที่ 1 มกราคม-มิถุนายน 2562

�������_��������������������������������������� ����� 8 ������� 1 ������-�������� 2562.indd   131 4/6/2562   15:07:02




