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บทคัดย่อ 

งานวิจัย ฉบับน้ีมีวัตถุประสงค์ 1) เพ่ือศึกษาองค์ความรู้เกี่ยวกับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ แนวความคิด
เก่ียวกับการควบคุมกํากับธุรกิจซ้ือขายรถยนต์ ความรับผิดทางแพ่งของผู้ผลิตผู้จําหน่ายรถยนต์ขับเคล่ือน
อัตโนมัติและผู้ครอบครองรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ 2) เพ่ือศึกษามาตรการทางกฎหมายของต่างประเทศเพ่ือ
ควบคุมกํากับการประกอบธุรกิจรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติส่วนบุคคล 3) เพ่ือศึกษาปัญหากฎหมายเพ่ือควบคุม
กํากับการประกอบธุรกิจรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติส่วนบุคคลของไทย 4) เพ่ือศึกษาความเป็นไปได้ในการตรา
กฎหมายเพ่ือควบคุมกํากับการประกอบธุรกิจรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติส่วนบุคคล 

งานวิจัยฉบับน้ีเป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ ในการศึกษาคร้ังน้ีได้ศึกษาวิเคราะห์ตํารา บทความ งานวิจัย 
คําพิพากษาของศาลรวมท้ังตัวบทกฎหมายทั้งไทยและต่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมกํากับการ
ประกอบธุรกิจรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติส่วนบุคคล ได้แก่ พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2552 พระราชบัญญัติ
ขนส่งทางบก พ.ศ.2522 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายท่ีเกิดขึ้นจากสินค้าท่ีไม่ปลอดภัย พ.ศ. 
2551 เป็นต้น รวมท้ังมาตรการควบคุมกํากับการประกอบธุรกิจรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติส่วนบุคคลของ
ต่างประเทศ ได้แก่ ประเทศสหรัฐอเมริกา เยอรมัน และสิงคโปร์ 

ผลจากการศึกษาพบว่า 1)พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 ยังมิได้กําหนดมาตรฐานท่ีมีความ
เหมาะสมกับรถยนต์ขับเคลื่อนโดยอัตโนมัติกล่าวคือมิได้กําหนดส่วนประกอบสําคัญของรถยนต์ขับเคลื่อนโดย
อัตโนมัติ ได้แก่ อุปกรณ์รับสัญญาณ GPS อุปกรณ์ไลดาร์ เป็นต้นประการ 2) บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหนึ่ง 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่ได้ให้สิทธิไล่เบี้ย และไม่ปรากฏความเห็นทางกฎหมายที่เห็นว่าผู้ต้อง
สันนิษฐานความรับผิดมีสิทธิไล่เบ้ีย ทําให้ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดไม่อาจไล่เบ้ียเอาผิดกับบริษัทผู้ผลิต
รถยนต์ไต้ ก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรมกับผู้ใช้รถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนโดยอัตโนมัติ 3.ความคลุมเครือ
ในบทนิยามคําว่า “สินค้า”ในพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าท่ีไม่ปลอดภัย 
พ.ศ.2551 ทําให้ไม่สามารถคุ้มครองบุคคลภายนอกที่ไค้รับความเสียหายที่เกิดจากรถยนต์ท่ีใช้เทคโนโลยี
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ขับเคล่ือนอัตโนมัติ 4)ควรแก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 บทบัญญัติมาตรา 437 ประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ และพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย 
พ.ศ. 2551 

 
คําสําคัญ:  ความรับผิด   ความรับผิดต่อความเสียหาย   รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ  
 
Abstract 

This thesis aims to 1) Study on the knowledge related to a self-driving car, a concept 
on supervising car-trading business, a civil liability of manufacturer and distributor of self-driving 
car, 2) Study the legislative measure of foreign country to supervise the operation of personal 
self-driving car business, 3) Study on legal problems to supervise the operation of personal 
self-driving car business in Thailand, 4) Study on the probability in an enactment to supervise 
the operation of personal self-driving car business. 

This thesis is a qualitative research which in this study, we researched and analyzed 
on textbooks, articles, researches, judgments including a legislation both Thai and international 
related to the supervision of personal self-driving car business, i.e., Vehicle Act B.E. 2522, Land 
Transport Act B.E.2522, Liability for Damage Arising from Unsafe Products Act B.E. 2551, etc., 
and also a measure supervising on the operation of personal self-driving car business in foreign 
countries which are USA, Germany, and Singapore. 

The result of the study shows that 1) The Vehicle Act B.E. 2522 has not been yet 
standardized appropriate to the self-driving car, that is to say, it has not been specified on the 
essential components of self-driving cars such as receiver, GPS, Lidar, etc. 2) The legal provision 
no. 437, paragraph 1, the civil and commercial code does not provide the right to recourse 
and there is no legal opinion showing that a person who is assumed on liability, has the right 
to recourse causing that person not being able to recourse against the vehicle manufacturing 
company which causes an injustice to the car driver who uses the self-driving technology, 3) 
The ambiguity in the definition of “Goods” in the Liability for Damage Arising from Unsafe 
Products Act B.E. 2551 causes an inability of protecting outsider who receives damages from 
the vehicle using self-driving technology, 4) There should be an additional amendment of the 
Vehicle Act B.E. 2522, the legal provision no.437, the civil and commercial code and the 
Liability for Damage Arising from Unsafe Products Act B.E. 2551. 
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Keywords: the liability, the liability for damage, self-driving car   
 
บทนํา 

ปัจจุบันบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ต่าง ๆ อาทิ Tesla, Volvo, Ford, KIA, GM เป็นต้นและบริษัทช้ันนําของ
โลกในเร่ืองเทคโนโลยี อาทิ Google และ Uber เป็นต้น ได้มีการพัฒนารถยนต์โดยการใช้คนขับ   มาสู่การเป็น
รถยนต์ท่ีเป็นระบบอัตโนมัติท้ังหมดด้วยการนําเอาระบบเซ็นเซอร์ และระบบประมวลผลโดยคอมพิวเตอร์มา
ทํางานร่วมกันจนมีความสามารถขับเคลื่อนรถยนต์ได้อย่างปลอดภัย 

ในอนาคตอันใกล้ รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติส่วนบุคคลย่อมจะมีการจําหน่ายและใช้งานอย่าง
แพร่หลายท่ัวโลกรวมถึงประเทศไทยซ่ึงจะทําให้ช่วยในการแก้ไขปัญหาที่ประเทศไทยประสบอได้แก่ ปัญหา
มลพิษทางอากาศ การขาดแคลนคนขับหรือคนขับมีข้อจํากัดในการทํางานไม่สามารถตอบสนองต่อความ
ต้องการของผู้ใช้บริการที่มีจํานวนเยอะกว่าผู้ให้บริการ ข้อจํากัดของการให้บริการแก่คนพิการและผู้สูงอายุ 
เป็นต้น อย่างไรก็ดี รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติเป็นการใช้เทคโนโลยีขั้นสูง หากเกิดอันตรายหรือความเสียหาย 
ผู้เสียหายไม่มีข้อมูล ความรู้ความเช่ียวชาญ หรือมีความรู้เท่าทันกระบวนการผลิตสินค้าท่ีมีความซับซ้อนและ
ใช้เทคโนโลยีขั้นสูงในการผลิต ซ่ึงกระบวนการผลิตก็ยังเป็นความลับทางการค้าอีกด้วย และถ้าผู้เสียหายที่เป็น
บุคคลภายนอกต้องการเรียกร้องให้ผู้ประกอบการรับผิดต่อตนโดยอาศัยหลักกฎหมายแพ่งลักษณะละเมิด
ย่อมจะเป็นข้อโต้แย้งกันอย่างมากว่าใครต้องรับผิดต่อผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอก เน่ืองจากรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติถูกควบคุมโดยระบบคอมพิวเตอร์  

ท้ังน้ี จุดประสงค์ของการพัฒนารถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติคือการนําเทคโนโลยีเข้ามาช่วยแก้ปัญหา
ต่างๆ ไม่ว่าจะเป็นการช่วยลดบริการของผู้ให้บริการรถยนต์ส่วนบุคคลสาธารณะเช่น Uber เพราะสามารถลด
ค่าใช้จ่ายในส่วนของรายได้ของคนขับลง (วรวิสุทธ์ิ ภิญโญยาง,2560) 
 ด้วยเหตุนี้ ประเทศไทยจึงจําเป็นจะต้องมีการตรากฎหมายมาใช้กับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ แม้ว่า
ประเทศไทยจะมีพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2552 แต่กฎหมายฉบับน้ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือใช้กับรถยนต์ท่ีมี
คนขับดังจะเห็นได้จากบทนิยามตามมาตรา 4 บัญญัตินิยามคําว่ารถและรถยนต์ ตามมาตรา 6 บทบัญญัติ
เกี่ยวกับการการจดทะเบียนและการใช้รถ และตามมาตรา 42 บทบัญญัติเกี่ยวกับใบอนุญาตขับรถ จะเห็นได้
ว่ากฎหมายฉบับดังกล่าวยังไม่มีบทบัญญัติท่ีครอบคลุมไปถึงรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ จึงมีปัญหาสําคัญ 3 
ประการ คือ บทกําหนดนิยามของรถยนต์ขับเคล่ือนอัตโนมัติ การควบคุมการใช้งานของรถยนต์ขับเคลื่อน
อัตโนมัติและการจดทะเบียนอนุญาตสําหรับการใช้งานรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ซ่ึงหากมีการผลิตและ
จําหน่ายรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติในประเทศไทยอาจก่อให้เกิดปัญหากฎหมายเกี่ยวกับความรับผิดของ
ผู้ประกอบการผลิตและขายรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติในประเทศไทยในอนาคต 
ผู้ศึกษาเห็นว่าการศึกษาความรับผิดต่อความเสียหายท่ีเกิดขึ้นจากรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติส่วนบุคคลเพ่ือ
เป็นประโยชน์ในการเป็นแนวทางสําหรับการพัฒนากฎหมายและในทางวิชาการต่อไป 
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วัตถุประสงค์ของการศึกษา 
 1. เพ่ือศึกษาองค์ความรู้เกี่ยวกับรถยนต์ขับเคล่ือนอัตโนมัติ แนวความคิดเกี่ยวกับการควบคุมกํากับ
ธุรกิจซ้ือขายรถยนต์ ความรับผิดทางแพ่งของผู้ผลิตผู้จําหน่ายรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติและผู้ครอบครอง
รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ 
 2. เพ่ือศึกษามาตรการทางกฎหมายของต่างประเทศเพ่ือควบคุมกํากับการประกอบธุรกิจรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติส่วนบุคคล 
 3. เพ่ือศึกษาปัญหากฎหมายเพ่ือควบคุมกํากับการประกอบธุรกิจรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติส่วน
บุคคลของไทย 
 4. เพ่ือศึกษาความเป็นไปได้ในการตรากฎหมายเพื่อควบคุมกํากับการประกอบธุรกิจรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติส่วนบุคคล 
 
วิธีดําเนินการศึกษา 
 การศึกษาเรื่องความเป็นไปได้ในการตรากฎหมายเพ่ือควบคุมกํากับการประกอบธุรกิจรถยนต์
ขับเคล่ือนอัตโนมัติส่วนบุคคลเป็นการศึกษาวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยการเก็บรวบรวม
ข้อมูลจากเอกสาร (Documentary Research) เป็นหลัก โดยศึกษาวิเคราะห์จากเอกสารปฐมภูมิ (Primary 
Document) ได้แก่ กฎหมาย ตลอดจนเอกสารทุติยภูมิ (Secondary Document) ได้แก่ ตํารา รายงานการ
วิจัย บทความทางวิชาการและวิทยานิพนธ์ ท้ังที่ตีพิมพ์เผยแพร่ในรูปแบบของเอกสารและสื่ออิเล็กทรอนิกส์
สารสนเทศ (Internet) ท่ีมีเน้ือหาสาระเก่ียวข้องกับประเด็นของการศึกษาวิจัยน้ี และนําข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์ 
เปรียบเทียบและอธิบายในเชิงพรรณนา 
 
ความหมายและองค์ประกอบของรถยนต์ขับเคล่ือนอัตโนมัติ 
 รถยนต์ท่ีใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ หมายถึง รถยนต์ที่มีความสามารถในการตรวจจับวัตถุ วาง
แผนการเดินทาง และขับเคลื่อนได้ด้วยตัวเองในลักษณะท่ีแตกต่างจากอุปกรณ์ของรถยนต์ที่อํานวยความ
สะดวกให้กับผู้ขับขี่ เช่น ระบบความคุมความเร็วอัตโนมัติ (adaptive cruise control) ในกฎหมายรถยนต์
อัตโนมัติ (Autonomous vehicles) ของมลรัฐเนวาด้า ได้ให้ความหมายไว้ว่ายานยนต์ท่ีติดต้ังระบบขับเคลื่อน
อัตโนมัติซ่ึงออกแบบมาเพ่ือให้สามารถทํางานได้ในระดับของระบบขับเคล่ือนอัตโนมัติในระดับ 3, 4 หรือ 5 
ตามมาตรฐาน SAE J3016 คํานี้รวมถึงยานพาหนะอัตโนมัติอย่างเต็มที่ (a fully autonomous vehicle) 
 รถยนต์อัตโนมัติเป็นนวัตกรรมท่ีบูรณาการเทคโนโลยี 4 อย่างเข้าด้วยกัน ได้แก่ Computer Vision, 
Deep Learning, Robotic, และ Navigation  

1) Computer Vision น้ันเปรียบเสมือนตาของรถท่ีทําให้รถยนต์น้ันรับรู้สิ่งแวดล้อมรอบๆตัวได้ 
เทคโนโลยีที่ใช้ก็มีต้ังแต่การติดต้ังกล้องถ่ายภาพ การใช้คลื่นเสียงเบื่อตรวจจับวัตถุรอบๆในลักษณะเดียวกับ
เรดาร์ และการใช้เลเซอร์ 
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2)  Deep Learning ถือเป็นสมองของรถยนต์อัตโนมัติเลยทีเดียว โมเดล Deep Learning ท่ีถูกเท
รนด์มาอย่างดีจะทําหน้าท่ีวิเคราะห์สภาพในท้องถนน เช่น การตรวจจับว่ารถขับตรงเลนหรือไม่ การตรวจจับ
ผู้ใช้ทางเท้า การระบุป้ายจราจรและสัญญาณไฟจราจร ความเหมาะสมในการเร่งเครื่องหรือเบรก และอื่นๆอีก
มากมาย เรียกได้ว่าเป็นส่วนท่ีเป็นพ้ืนฐานของการตัดสินใจกระทําใด ๆ ของรถ 

3)  Robotic ถือ ว่า เป็นส่ วนที่ สํ าคัญ ย่ิ ง  นั่ นคื อการแปลงจากคําสั่ ง ท่ีประมวลผลมาแล้ว 
(สัญญาณไฟฟ้า) ให้กลายเป็นคําสั่งท่ีใช้กับเคร่ืองยนต์และส่วนต่าง ๆ ของรถได้จริง 

4)  Navigation เทคโนโลยีการนําทางเป็นท้ังส่วนหน่ึงของการวิเคราะห์สภาพแวดล้อมจากข้อมูล
แผนที่ การประมวลผล และการตัดสินใจเส้นทางการขับเคลื่อนของรถยนต์ 

ท้ังน้ีการทํางานโดยท่ัวไปของรถยนต์อัตโนมัตินั้นจะอาศัยการรับข้อมูลผ่านทางกล้องหรือคลื่นเสียง
แล้วนํามาประมวลผลด้วย Deep Learning (เช่น: มีป้ายจราจรให้ลดความเร็ว) ไปเปลี่ยนเป็นคําสั่งในการ
ขับเคลื่อนรถยนต์ 

 
มาตรการทางกฎหมายไทยเก่ียวกับรถยนต์ขับเคล่ือนอัตโนมัติ 

โดยท่ีรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติมีความเก่ียวข้องความปลอดภัยของผู้ใช้หรือผู้ควบคุมรถยนต์ 
ผู้โดยสาร ผู้ใช้ถนนซ่ึงอาจเป็นผู้เดินบนทางเท้า ประกอบกับการที่ระบบการทํางานของการขับเคลื่อนอัตโนมัติ
จะอยู่ท่ีระบบการสื่อสารข้อมูลแบบไร้สายเพ่ือเช่ือมข้อมูลต่างๆ ท่ีอยู่ในระบบคลาวด์ (Cloud) ผสมผสานกับ
เทคโนโลยี GPS กล้องและเซ็นเซอร์ ซ่ึงยกตัวอย่างจากรถบรรทุกท่ีมีการทดสอบระบบไร้คนขับไปเม่ือเร็วๆ น้ี 
โดยระบบจะเช่ือมต่อข้อมูลแบบเรียลไทม์ น่ันจึงทําให้ระบบสามารถมองเห็นสภาพการจราจรบนถนนใน
ช่วงเวลาน้ัน 

อย่างไรก็ดี รถยนต์ขับเคล่ือนอัตโนมัติซ่ึงหากไม่มีใครบังคับหลังพวงมาลัยเฉี่ยวชนกับรถยนต์ไร้คนขับ
คันอ่ืน คาํถามคือใครต้องรับผิดหากพิจารณาตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 437 บัญญัติไว้ว่า 
“บุคคลใดครอบครองหรือควบคุมดูแลยานพาหนะอย่างใด ๆ อันเดินด้วยกําลังเครื่องจักรกล บุคคลน้ันจะต้อง
รับผิดชอบเพ่ือการเสียหายอันเกิดแต่ยานพาหนะนั้น เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าการเสียหายนั้นเกิดแต่เหตุสุดวิสัย 
หรือเกิดเพราะความผิดของผู้ต้องเสียหายนั้นเอง” ปัญหาจึงเกิดขึ้นว่าใครเป็นบุคคลท่ีจะต้องรับผิดจากการ
ละเมิดท่ีครอบครองหรือควบคุมดูแลยานพาหนะนั้น แน่นอนว่าผู้บริโภคย่อมต้องฟ้องผู้ผลิตรถยนต์ ผู้พัฒนา
ระบบขับขี่อัตโนมัติ และผู้รับประกันให้ร่วมรับผิดชอบในความเสียหายท่ีเกิดขึ้นตามมาตรา 5 พระราชบัญญัติ 
ความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 และอ้างว่าผู้บริโภคไม่ต้องร่วมรับผิด
ในความเสียหายท่ีเกิดขึ้นเพราะไม่ใช่บุคคลท่ีควบคุมรถยนต์ท่ีขับเคลื่อนอัตโนมัติ 

ส่วนผู้ผลิตจําเป็นจะต้องพิสูจน์สิ่งท่ีสําคัญให้ได้ว่า โปรแกรมหรือการออกแบบระบบปฏิบัติการไร้
คนขับสามารถทํางานได้อย่างเหมาะสมและมีการทดสอบให้เห็นอย่างเพียงพอว่ารถที่ทํางานไร้คนขับสามารถ
ทํางานได้อย่างปลอดภัยเหมือนกับรถยนต์ท่ัวไป อีกทั้ง ผู้ผลิตจะต้องเตือนผู้บริโภคเกี่ยวกับความเสี่ยงท่ีอาจจะ
เกิดขึ้นได้ในรถยนต์ที่ขับเคลื่อนอัตโนมัติเพ่ือหลีกเลี่ยงความรับผิดสําหรับความผิดพลาดของยานพาหนะไร้
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คนขับ ผู้ผลิตจะต้องรับผิดก็ต่อเม่ือความผิดพลาดจากการประกอบรถท่ีไม่ได้มาตรฐาน ความผิดพลาดการ
ทํางานระบบปฏิบัติการจากการเขียนโปรแกรมหรือการถูกเจาะระบบข้อมูลโดยบุคคลที่สาม ตามมาตรา 7 
ของ พระราชบัญญัติ ถ้า ดังกล่าวข้างต้น 

ท้ังน้ี ความไม่ชัดเจนของกฎหมายน้ีเองย่อมทําให้ราคาท่ีผู้บริโภคต้องจ่ายเพ่ือใช้เทคโนโลยีใหม่เพ่ิม
มากขึ้น กล่าวคือ ความไม่แน่นอนทางกฎหมายเก่ียวกับความรับผิดจะตกอยู่กับผู้ผลิตหรือไม่ ทําให้ผู้ผลิต
จําต้องเพ่ิมต้นทุนการผลิตมากขึ้น และเพ่ิมราคาขายรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ เป็นผลให้ความต้องการของ
ผู้บริโภคลดลงสําหรับเทคโนโลยีนี้ หรืออีกทางหน่ึง ผู้ผลิตสามารถลดความเสี่ยงโดยการประกันหน้ีละเมิด ซ่ึง
ส่งผลให้บริษัทประกันภัยรถยนต์เองก็ต้องเก็บเบี้ยประกันรายปีท่ีปรับความเสี่ยงสูงขึ้นเพ่ือประกันรถยนต์ท่ี
ผู้ผลิตจะต้องปฏิบัติตามข้อผูกพันในการเตือนเร่ืองความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้นจากการเฉี่ยวชน 

หากพิจารณาในภาพรวมของของการพิจารณาการกําหนดความรับผิดของผู้ท่ีเกี่ยวข้องกับรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติจะเห็นได้ว่ามีความเกี่ยวข้องของบุคคลหลายฝ่าย ได้แก่ ผู้ควบคุมหรือครอบครองรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ผู้ผลิตและตัวแทนจําหน่ายรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติซ่ึงเป็นไปตามมาตรการทางกฎหมาย
ในแต่ละเรื่องและเป็นไปตามแต่ละระบบกฎหมาย กล่าวคือ เป็นระบบกฎหมายซีวิลลอร์หรือระบบกฎหมาย
คอมมอนลอร์ 

 
มาตรการทางกฎหมายในการควบคุมกํากับรถยนต์อัตโนมัติของต่างประเทศ 
 1.  มาตรการทางกฎหมายในการควบคุมกํากับรถยนต์อัตโนมัติของรัฐเนวาด้า ประเทศสหรัฐอเมริกา 
โดยรัฐเนวาด้ากลายเป็นมลรัฐแรกที่อนุญาตให้มีการดําเนินงานใช้ยานพาหนะอัตโนมัติในปี พ.ศ. 2554 ซ่ึง
อนุญาตให้มีการอนุมัติใบขับขี่สําหรับผู้ประกอบการยานพาหนะอัตโนมัติและสามารถนํายานยนต์ไปใช้เพ่ือ
กําหนดหลักเกณฑ์ในการออกใบอนุญาตและการดําเนินงานรวมทั้งการประกันมาตรฐานความปลอดภัยและ
การทดสอบเพ่ือส่งเสริมอุตสาหกรรมยานยนต์ในประเทศซ่ึงมีสาระสําคัญดังนี้ 
  1.1 ห้ามมิให้จดทะเบียนยานพาหนะขับเคลื่อนอัตโนมัติในรัฐนี้เว้นแต่ยานพาหนะติดต้ัง
เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติอย่างสมบูรณ์ ตามข้อ 49 C.F.R. § 567 
  1.2 ยกเว้นในกรณีอ่ืน ๆ ในหมวด 3 ห้ามใช้ยานพาหนะขับเคลื่อนอัตโนมัติในการทดสอบหรือ
ดําเนินการบนทางหลวงภายในรัฐน้ี เว้นแต่ยานพาหนะขับเคลื่อนอัตโนมัติจะสามารถใช้งานได้ตามกฎหมายว่า
ด้วยรถยนต์และกฎหมายจราจรท่ีเกี่ยวข้องกับรัฐ เว้นแต่ได้รับการยกเว้นจากกรมการขนส่งและ 
   1)  ถ้ายานพาหนะขับเคลื่อนอัตโนมัติ ไม่ได้เป็นยานพาหนะที่ติดต้ังเทคโนโลยีขับเคล่ือน
อัตโนมัติอย่างสมบูรณ์   
    (1) ติดต้ังระบบการควบคุมรถยนต์เข้าแทนท่ีระบบขับขี่แบบอัตโนมัติ 
    (2) มีอุปกรณ์ท่ีสามารถแสดงให้เห็นอยู่ภายในรถยนต์ท่ีติดต้ังเทคโนโลยีขับเคลื่อน
อัตโนมัติอย่างสมบูรณ์ว่ารถยนต์กําลังขับเคลื่อนโดยระบบอัตโนมัติและ  
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    (3) ติดต้ังวิธีเตือนผู้ขับขี่เพ่ือควบคุมยานยนต์ด้วยตนเองหากเกิดความล้มเหลวของ
ระบบขับขี่อัตโนมัติทําให้ระบบขับขี่อัตโนมัติไม่สามารถทํางานได้ตามปกติในการขับขี่ท่ีเกี่ยวข้องกับโดเมนการ
ออกแบบ และ 
   2)  ถ้ากฎหมายหรือข้อบังคับของรัฐบาลกลางกําหนดมาตรฐานสําหรับการดําเนินการของ
ยานพาหนะที่มีระบบขับขี่อัตโนมัติอาจได้รับการทดสอบหรือใช้บนทางหลวงภายในรัฐนี้กับขับขี่หาก
ยานพาหนะที่ติดต้ังเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติอย่างสมบูรณ์ซ่ึงใช้บังคับโดยกฎหมายจราจรและกฎหมาย
จราจรของรัฐน้ีและกฎหมายหรือข้อบังคับของรัฐบาลกลาง 
 2. มาตรการทางกฎหมายในการควบคุมกํากับรถยนต์อัตโนมัติของประเทศสิงคโปร์ 
  กฎหมายรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติของประเทศสิงคโปร์ปรากฎอยู่ในรัฐบัญญัติการจราจรทางบก
ของประเทศสิงคโปร์ (Road Traffic Act (CHAPTER276)) โดยมีท่ีมาจากการที่กระทรวงคมนาคมของประเทศ
สิงคโปร์เสนอแก้ไขกฎหมายเพ่ือรองรับการทดสอบเทคโนโลยีรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติผ่านร่างการแก้ไขรัฐ
บัญญัติการจราจรทางบก เลขที่ 5/2560 (The Road Traffic (Amendment) Bill No. 5/2017) และ
บทบัญญัติแห่งกฎหมายที่ได้มีการเสนอแก้ไขน้ันมีผลใช้บังคับแล้วเม่ือวันท่ี 24 สิงหาคม พ.ศ. 2560 โดยมี
สาระสําคัญดังน้ี 
  2.1 ความหมาย “รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ” หมายถึง รถยนต์ท่ีมีการติดต้ังทั้งหมดหรือโดย
ส่วนมากด้วยระบบอัตโนมัติ (เป็นที่ทราบกันดีว่าคือรถยนต์ไร้คนขับ) และรวมถึงพ่วงลากด้วยรถยนต์ดังกล่าว
“ระบบอัตโนมัติ” สําหรับรถยนต์ หมายถึง ระบบที่สามารถทําให้รถยนต์ทํางานได้โดยปราศจากการควบคุม
ทางกายภาพหรือการจัดการโดยการควบคุมโดยมนุษย์ 
  2.2 การทดสอบและการใช้งานรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ เป็นอํานาจรัฐมนตรีว่าการกระทรวง
คมนาคมในการกําหนดกฎเพ่ือ 
   1)  จัดให้มีกฎระเบียบโดยผู้มีอํานาจในการท่ีจะ 
    (1) การทําการทดสอบเทคโนโลยีรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติหรือรถยนต์ขับเคลื่อน
อัตโนมัติบนถนนใดๆ (เรียกในมาตรานี้และในมาตรา 6D และ 6E ว่าเป็นการทดสอบที่ได้รับการรับรอง) หรือ 
    (2) การใช้งานบนนถนนของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ (เรียกในมาตรานี้และมาตรา 
6D และมาตรา 6E ว่าเป็นการใช้ท่ีได้รับการรับรอง)  
   2)  ร้องขอให้มีบุคคลที่ได้รับอนุญาตภายใต้กฎระเบียบต่างๆเพ่ือที่จะทําการทดสอบตามที่
ได้รับการรับรองหรือดําเนินการใช้งานพิเศษที่ได้รับการรับรอง  
    (1) ต้องมีการวางประกันความรับผิดก่อนมีการทดสอบตามที่ได้รับการรับรองหรือการ
ใช้งานพิเศษท่ีได้รับการรับรองเริ่มขึ้นและต้องแน่ใจว่าการประกันมีผลใช้บังคับตลอดเวลาขณะที่อยู่ในช่วงเวลา
ของการทดสอบตามที่ได้รับการรับรองหรือการใช้งานพิเศษที่ได้รับการรับรอง หรือ 
    (2) วางมัดจําต่อผู้มีอํานาจเพ่ือเป็นหลักประกัน ตามประเภทและจํานวนต้องไม่ตํ่าว่า
จํานวนท่ีกําหนดตามกฎระเบียบต่างๆ 
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   3)  ร้องขอให้บุคคลเฉพาะที่ได้ทราบถึงการประกาศ (รายบุคคล) ก่อนการทดสอบท่ีได้รับ
การรับรองหรือการใช้งานพิเศษท่ีได้รับการรับรองเริ่มขึ้น การแจ้งให้ทราบเก่ียวกับการทดสอบท่ีได้รับการ
รับรองหรือการใช้งานพิเศษที่ได้รับการรับรอง ในลักษณะที่จะเกี่ยวกับการประกันความปลอดภัยท่ีเหมาะสม
ต่อสาธารณะสําหรับการทดสอบที่ได้รับการรับรองหรือการใช้งานพิเศษที่ได้รับการรับรอง รวมถึง 
    (1) พ้ืนที่หรือพ้ืนท่ีต่างๆ ของสิงคโปร์ในการทดสอบหรือการใช้งานพิเศษจะต้องได้รับ
อนุญาตในการใช้งานหรือการดําเนินการ 
    (2) ช่วงเวลาระหว่างการทดสอบหรือการใช้งานพิเศษที่ได้รับการรับรอง และ 
    (3) ช่ือของแต่ละบุคคลท่ีเข้าร่วมในการทดสอบที่ได้รับการรับรองหรือผู้ดําเนินการใช้
งานพิเศษตามท่ีได้รับการรับรอง 
   4)  จัดให้การอนุญาตโดยผู้มีอํานาจสําหรับบุคคลเฉพาะในการทําการทดสอบที่ได้รับการ
รับรองหรือดําเนินการใช้งานพิเศษตามที่ได้รับการรับรองตามเงื่อนไขต่างๆ และสําหรับการแก้ไขเงื่อนไขต่างๆ
โดยผู้มีอํานาจเป็นครั้งคราวภายหลังได้แจ้งให้บุคคลเฉพาะได้ทราบในเวลาอันควร 
   5)  จํากัดช่วงเวลาสําหรับการทดสอบตามที่ได้รับอนุญาตหรือการใช้งานพิเศษตามท่ีได้รับ
การรับรองในการทํางานหรือการดําเนินการ 
   6)  กําหนดสภาพอากาศและภูมิอากาศหรือเหตุการณ์อ่ืนใด เม่ือการทดสอบท่ีได้รับ
อนุญาตหรือการใช้งานพิเศษที่ได้รับการรับรองสามารถหรือไม่สามารถทํางานหรือดําเนินการได้ แล้วแต่กรณี 
   7)  กําหนด โครงสร้าง การออกแบบ หรือการใช้งานของโครงสร้างพ้ืนฐาน อุปกรณ์หรือ
ช้ินส่วนท่ีเกี่ยวกับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติหรือเทคโนโลยีรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ซ่ึงเกี่ยวข้องในการ
ทดสอบที่ได้รับการรับรองหรือการใช้งานพิเศษที่ได้รับการรับรอง รวมถึงร้องขอให้รถยนต์ต้อง  
    (1) ถูกติดต้ังเพ่ือตรวจจับและเก็บข้อมูลเซนเซอร์ และวีดีโอจากรถยนต์ และ 
    (2) มีระบบการเตือนความล้มเหลวซ่ึงอนุญาตให้บุคคลเฉพาะหรือผู้เข้าร่วมในการ
ทดสอบที่ได้รับอนุญาตหรือการใช้งานพิเศษที่ได้รับอนุญาตสามารถเข้าควบคุมยานพาหนะได้ด้วยตนเอง
ในทันทีเม่ือระบบอัตโนมัติล้มเหลวหรือมีเหตุฉุกเฉินอ่ืนๆถูกตรวจจับได้ 
   8)  กําหนดการใช้งานรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติในการทดสอบท่ีได้รับการรับรองหรือการ
ใช้งานพิเศษท่ีได้รับการรับรอง และโครงสร้าง การออกแบบและอุปกรณ์ต่างๆเพ่ือความปลอดภัยของผู้ใช้ถนน
อ่ืนๆหรือเพ่ือความปลอดภัยสาธารณะหรือท้ังสองอย่าง 
   9)  จัดให้มีการเก็บข้อมูลโดยบุคคลเฉพาะ และให้ข้อมูลกับผู้มีอํานาจ หรือบุคคลอ่ืนท่ีผู้มี
อํานาจกําหนด (เช่น ข้อมูลเซนเซอร์และวีดีโอจากรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ) เกี่ยวกับการทํางานหรือการ
ดําเนินการของการทดสอบที่ได้รับการรับรองหรือการใช้งานพิเศษที่ได้รับการรับรอง รวมถึงเทคโนโลยีรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติท่ีเกี่ยวข้องในการทดสอบหรือการใช้งานพิเศษ 
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ปัญหาในการควบคุมกํากับการประกอบธุรกิจรถยนต์ขับเคล่ือนอัตโนมัติส่วนบุคคล 
ดังจะเห็นได้ว่ามีบุคคลที่เกี่ยวข้องกับธุรกิจรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติส่วนบุคคลประกอบด้วย 

ผู้ประกอบการผลิตรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติส่วนบุคคล ผู้แทนจําหน่ายรถยนต์ ผู้ซ้ือรถยนต์และบุคคลท่ีสามท่ี
เข้ามาเกี่ยวข้อง ได้แก่ ผู้โดยสารรถยนต์ ผู้ท่ีได้รับความเสียจากอุบัติเหตุรถยนต์เป็นต้น ในขณะเดียวกันเม่ือ
พิจารณากฎหมายท่ีเกี่ยวข้องในการควบคุมกํากับธุรกิจรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติส่วนบุคคลหลายฉบับ ได้แก่ 
พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยละเมิด มาตรา 437 และซ้ือขาย 
และพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายท่ีเกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ.2551 จากการศึกษาจึง
สามารถสรุปปัญหากฎหมายได้ดังต่อไปน้ี 

1. ปัญหาของพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522  
 ตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522  ได้กําหนดมาตรฐานที่มีความเหมาะสมกับรถยนต์

ขับเคลื่อนโดยอัตโนมัติ กล่าวคือ มิได้กําหนดส่วนประกอบสําคัญของรถยนต์ขับเคลื่อนโดยอัตโนมัติ ได้แก่ 
 1.1 อุปกรณ์รับสัญญาณ GPS (Global Positioning System)  
 1.2 อุปกรณ์ไลดาร์ (lidar ย่อจาก light detection and ranging) หรือการตรวจจับแสงและ

วัดระยะห่าง ซ่ึงเป็นการทํางานแบบเดียวกับเรดาร์  
 1.3 กล้องวีดีโอ เพ่ือตรวจจับแสดงของสัญญาไฟจราจร หรือทําการอ่านป้ายเครื่องหมายจราจร 

ติดตามตําแหน่งของรถยนต์คันอ่ืน ระวังคนข้ามถนน และสิ่งกีดขวางต่างๆ 
 1.4 อุปกรณ์เรดาร์หน้ารถยนต์ เพ่ือตรวจจับรถยนต์ท่ีอยู่ด้านหน้าในระยะใกล้  
 1.5 อุปกรณ์คอมพิวเตอร์ประมวลผลส่วนกลางของรถยนต์  
 1.6 อุปกรณ์ตรวจจับวัตถุด้วยคลื่น เสีย ง ทําหน้าที่ในการตรวจวัดระยะห่างของตําแหน่งของวัตถุ 
 1.7 โปรแกรมขับเคลื่อนอัตโนมัติเป็นโปรแกรมคอมพิวเตอร์ ท่ีใช้รวมกับคอมพิวเตอร์

ประมวลผลส่วนกลางที่ถูกติดต้ังในรถยนต์  
 1.8 อุปกรณ์บันทึกข้อมูล (Data recorder) เกี่ยวกับการขับเคลื่อนของรถยนต์ส่วนบุคคลโดย

อัตโนมัติหรือที่เรียกว่ากล่องดํา 
2. ปัญหาของบทบัญญัติประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 437 วรรคหนึ่ง 
 แนวทางการปรับใช้อยู่ 2 แนวทาง ดังต่อไปน้ี 
 2.1 การปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหน่ึงประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ โดย ยังคง

ให้ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดยังคงต้องรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดขึ้นกับบุคคลภายนอก 
  การปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหน่ึงประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ โดยยังคง

กําหนดให้ ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดทั้งในฐานผู้ควบคุมดูแล หรือ ผู้ครอบครองยังคงต้องรับผิดในความ
เสียหายท่ีเกิดขึ้นกับบุคคลภายนอกเพราะเห็นถึงเจตนารมณ์ของกฎหมายท่ีประสงค์จะช่วยให้บุคคลภายนอก
ไต้รับการซดใช้เยียวยาจากผู้ได้รับประโยชน์จากยานพาหนะที่ก่อความเสียหายและ เป็นบุคคลท่ีใกล้ชิดกับ
ยานพาหนะมากที่สุด อีกทั้งเห็นถึงประโยชน์ของผู้เสียหายท่ีเป็นบุคคลภายนอกท่ีจะมีช่องทางในการได้รับการ
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ชดใช้เยียวยาท่ีเพ่ิมขึ้น โดยสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 แนวทางคือ การปรับใช้นิยามฐานผู้ ควบคุมดูแล
ยานพาหนะตามแนวความหมายปัจจุบันท่ีหมายความถึง ผู้ ท่ีควบคุมทิศทางและกําลังเคร่ืองยนต์ของ
ยานพาหนะ ดังน้ันกรณีที่ความเสียหายเกิดในขณะรถยนต์อยู่ในโหมดขับเคลื่อนอัตโนมัติกรณีดังกล่าวนี้ถือว่า
ไม่มีผู้ควบคุมดูแลรถยนต์ สําหรับแนวทางที่สองนั้นคือ การขยายความหมายของฐานผู้ควบคุมดูแลให้
หมายความรวมถึงผู้ท่ีมีอํานาจกํากับดูแลยานพาหนะด้วย อันเป็นผลมาจากความซับซ้อนของระบบรถยนต์ท่ีใช้
เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับท่ี 4 และระดับที่ 5 ตลอดจนถึงความซับซ้อนของระบบรถยนต์ท่ีใช้
เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ นอกจากน้ีหากพิจารณาในด้านความเป็นธรรมของผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิด
แล้ว จะพบว่าบทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหน่ึง ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่ได้ให้สิทธิไล่เบ้ีย และไม่
ปรากฏความเห็นทางกฎหมายที่เห็นว่าผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดมีสิทธิไล่เบ้ีย ทําให้ผู้ต้อง สันนิษฐานความ
รับผิดไม่อาจไล่เบ้ียเอาผิดกับบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ได้ ก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรมกับ ผู้ใช้รถยนต์ท่ีใช้เทคโนโลยี
ดังกล่าว 

 2.2 การไม่ปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหนึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ โดยให้
กรณีท่ีความเสียหายเกิดจากความบกพร่องของโปรแกรมขับเคลื่อนอัตโนมัติในรถยนต์ถือเป็น เหตุสุดวิสัย 

ในกรณีท่ีความเสียหายเกิดจากความบกพร่องของโปรแกรมขับเคล่ือนอัตโนมัติภายในรถ 
โดยให้ถือว่าเป็นเหตุสุดวิสัย การปรับใช้กฎหมายตามแนวทางน้ีเป็นการผ่อนคลายหลักกฎหมายเรื่องเหตุ
สุดวิสัยท่ีในกรณีท่ีเหตุน้ันเกิดภายในตัวยานพาหนะลง เพราะคํานึงถึงความสามารถในการตรวจตราดูแลของ
ผู้ใช้รถ แต่การผ่อนคลายหลักการดังกล่าวอาจก่อความไม่แน่นอนให้กับหลักกฎหมายเหตุสุดวิสัย เพราะเป็น
การยากท่ีจะกําหนดขอบเขตไต้ว่าอุปกรณ์ใดในยานพาหนะที่อยู่ในความสามารถที่ผู้ใช้รถจะสามารถตรวจตรา
ดูแลได้  

นอกจากนี้การปรับใช้กฎหมายตามแนวทางนี้จะเป็นการลดช่องทางของผู้เสียหายที่ เป็น
บุคคลภายนอกที่จะได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายลง 

ท้ังนี้ จะเห็นได้ว่าความคลุมเครือในนิยาม ขอบเขตของผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดและ
ข้อยกเว้นความรับผิด ทําให้การปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหน่ึงประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มี
ความยุ่งยากและความซับซ้อน ตลอดจนถึงความไม่เป็นธรรมที่ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดตกเป็นผู้ต้องชดใช้
เยียวยาเพียงลําพัง แสดงให้เห็นว่า บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหน่ึงประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่
สามารถให้การคุ้มครองบุคคลภายนอกที่ได้รับความเสียหายท่ีเกิดจากรถยนต์ท่ีใช้ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อน
อัตโนมัติ ได้อย่างเพียงพอ 

3. ปัญหาเก่ียวกับพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายท่ีเกิดขึ้นจากสินค้าท่ีไม่ปลอดภัย 
พ.ศ.2551 

 ดังจะเห็นได้ว่าพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายท่ีเกิดขึ้นจากสินค้าท่ีไม่ปลอดภัย พ.ศ.
2551 ไม่เพียงพอต่อการคุ้มครองบุคคลภายนอกท่ีไค้รับความเสียหายท่ีเกิดจากรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยี
ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ด้วยเหตุท่ีมีความคลุมเครือในบทนิยามคําว่า “สินค้า” ทําให้เกิด ความเห็นที่แตกต่างกัน
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ระหว่างหมู่นักกฎหมายว่ามีความหมายรวมถึงโปรแกรมคอมพิวเตอร์ท่ีควบคุมรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อน
อัตโนมัติด้วยหรือไม่ นอกจากนี้บทบัญญัติมาตรา 6 ของ พระราชบัญญัติดังกล่าวยังกําหนดภาระการพิสูจน์
ของบุคคลภายนอกว่าต้องพิสูจน์ถึง “การใช้ หรือการเก็บรักษาสินค้าน้ันว่าเป็นไปตามปกติธรรมดา”  
 
บทสรุป 
 ในการควบคุมกํากับการประกอบธุรกิจรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติส่วนบุคคลมีบุคคลท่ีเกี่ยวข้องหลาย
ประเภท ได้แก่ ผู้ประกอบการผลิตรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติส่วนบุคคล ผู้แทนจําหน่ายรถยนต์ ผู้ซ้ือรถยนต์
และบุคคลที่สามที่เข้ามาเก่ียวข้อง ได้แก่ ผู้โดยสารรถยนต์ ผู้ท่ีได้รับความเสียจากอุบัติเหตุรถยนต์เป็นต้นซ่ึงจะ
เห็นได้ว่ามีกฎหมายที่เกี่ยวข้องในการควบคุมกํากับหลายฉบับ ได้แก่ พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยละเมิด มาตรา 437 และซ้ือขาย และพระราชบัญญัติความรับผิดต่อ
ความเสียหายท่ีเกิดขึ้นจากสินค้าท่ีไม่ปลอดภัย พ.ศ.2551 จากการศึกษาจึงสามารถสรุปปัญหากฎหมายได้
ดังต่อไปนี้ 

พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522  
ยังมิได้กําหนดมาตรฐานที่มีความเหมาะสมกับรถยนต์ขับเคลื่อนโดยอัตโนมัติกล่าวคือมิได้กําหนด

ส่วนประกอบสําคัญของรถยนต์ขับเคลื่อนโดยอัตโนมัติ ได้แก่ 
1. อุปกรณ์รับสัญญาณ GPS (Global Positioning System)  
2. อุปกรณ์ไลดาร์ (lidar ย่อจาก light detection and ranging) หรือการตรวจจับแสงและวัด

ระยะห่าง ซ่ึงเป็นการทํางานแบบเดียวกับเรดาร์  
3. กล้องวีดีโอ เพ่ือตรวจจับแสดงของสัญญาไฟจราจร หรือทําการอ่านป้ายเคร่ืองหมายจราจร 

ติดตามตําแหน่งของรถยนต์คันอ่ืน ระวังคนข้ามถนน และสิ่งกีดขวางต่างๆ 
4.  อุปกรณ์เรดาร์หน้ารถยนต์ เพ่ือตรวจจับรถยนต์ท่ีอยู่ด้านหน้าในระยะใกล้  
5.  อุปกรณ์คอมพิวเตอร์ประมวลผลส่วนกลางของรถยนต์  
6.  อุปกรณ์ตรวจจับวัตถุด้วยคลื่น เสีย ง ทําหน้าท่ีในการตรวจวัดระยะห่างของตําแหน่งของวัตถุ 
7. โปรแกรมขับเคลื่อนอัตโนมัติเป็นโปรแกรมคอมพิวเตอร์ท่ีใช้รวมกับคอมพิวเตอร์ประมวลผล

ส่วนกลางที่ถูกติดต้ังในรถยนต์  
8. อุปกรณ์บันทึกข้อมูล (Data recorder) เกี่ยวกับการขับเคลื่อนของรถยนต์ส่วนบุคคลโดยอัตโนมัติ

หรือที่เรียกว่ากล่องดํา 
บทบัญญัติประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 437 วรรคหน่ึง 
มีแนวทางการปรับใช้อยู่ 2 แนวทาง ดังต่อไปนี้ 
1. การปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหน่ึงประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ โดย ยังคงให้ผู้

ต้องสันนิษฐานความรับผิดยังคงต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นกับบุคคลภายนอก 
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การปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหน่ึงประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ โดยยังคงให้ ผู้ต้อง
สันนิษฐานความรับผิดทั้งในฐานผู้ควบคุมดูแล หรือ ผู้ครอบครองยังคงต้องรับผิดในความเสียหายท่ีเกิดขึ้นกับบุ
คลภายนอกเพราะเห็นถึงเจตนารมณ์ของกฎหมายที่ประสงค์จะช่วยให้บุคคลภายนอกไต้รับการซดใช้เยียวยา
จากผู้ได้รับประโยชน์จากยานพาหนะท่ีก่อความเสียหายและ เป็นบุคคลที่ใกล้ชิดกับยานพาหนะมากที่สุด อีก
ท้ังเห็นถึงประโยชน์ของผู้เสียหายที่เป็นบุคคลภายนอกท่ีจะมีช่องทางในการได้รับการชดใช้เยียวยาท่ีเพ่ิมขึ้น 
โดยสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 แนวทางคือ การปรับใช้นิยามฐานผู้ ควบคุมดูแลยานพาหนะตามแนว
ความหมายปัจจุบันท่ีหมายความถึง ผู้ท่ีควบคุมทิศทางและกําลังเครื่องยนต์ของยานพาหนะ ดังน้ันกรณีท่ีความ
เสียหายเกิดในขณะรถยนต์อยู่ในโหมดขับเคลื่อนอัตโนมัติกรณีดังกล่าวน้ีถือว่าไม่มีผู้ควบคุมดูแลรถยนต์ 
สําหรับแนวทางท่ีสองน้ันคือ การขยายความหมายของฐานผู้ควบคุมดูแลให้หมายความรวมถึงผู้ท่ีมีอํานาจ
กํากับดูแลยานพาหนะด้วย อันเป็นผลมาจากความซับซ้อนของระบบรถยนต์ท่ีใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ
ระดับที่ 4 และระดับท่ี 5 ตลอดจนถึงความซับซ้อนของระบบรถยนต์ท่ีใช้เทคโนโลยีขับเคล่ือนอัตโนมัติ 
นอกจากน้ีหากพิจารณาในด้านความเป็นธรรมของผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดแล้ว จะพบว่าบทบัญญัติมาตรา 
437 วรรคหนึ่ง ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่ได้ให้สิทธิไล่เบี้ย และไม่ปรากฏความเห็นทางกฎหมายท่ี
เห็นว่าผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดมีสิทธิไล่เบ้ีย ทําให้ผู้ต้อง สันนิษฐานความรับผิดไม่อาจไล่เบ้ียเอาผิดกับ
บริษัทผู้ผลิตรถยนต์ได้ ก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรมกับ ผู้ใช้รถยนต์ท่ีใช้เทคโนโลยีดังกล่าว 

2. การไม่ปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหน่ึงประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ โดยให้กรณีท่ี
ความเสียหายเกิดจากความบกพร่องของโปรแกรมขับเคลื่อนอัตโนมัติในรถยนต์ถือเป็น เหตุสุดวิสัย 

ในกรณีท่ีความเสียหายเกิดจากความบกพร่องของโปรแกรมขับเคลื่อนอัตโนมัติภายในรถ โดยให้ถือว่า
เป็นเหตุสุดวิสัย การปรับใช้กฎหมายตามแนวทางน้ีเป็นการผ่อนคลายหลักกฎหมายเร่ืองเหตุสุดวิสัยท่ีในกรณีท่ี
เหตุน้ันเกิดภายในตัวยานพาหนะลง เพราะคํานึงถึงความสามารถในการตรวจตราดูแลของผู้ใช้รถ แต่การผ่อน
คลายหลักการดังกล่าวอาจก่อความไม่แน่นอนให้กับหลักกฎหมายเหตุสุดวิสัย เพราะเป็นการยากที่จะกําหนด
ขอบเขตไต้ว่าอุปกรณ์ใดในยานพาหนะที่อยู่ในความสามารถที่ผู้ใช้รถจะสามารถตรวจตราดูแลได้ นอกจากน้ี
การปรับใช้กฎหมายตามแนวทางน้ีจะเป็นการลดช่องทางของผู้เสียหายท่ี เป็นบุคคลภายนอกที่จะได้รับการ
ชดใช้เยียวยาความเสียหายลง 

ท้ังนี้ จะเห็นได้ว่าความคลุมเครือในนิยาม ขอบเขตของผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดและข้อยกเว้น
ความรับผิด ทําให้การปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหน่ึงประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มีความ
ยุ่งยากและความซับซ้อน ตลอดจนถึงความไม่เป็นธรรมที่ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดตกเป็นผู้ต้องชดใช้
เยียวยาเพียงลําพัง แสดงให้เห็นว่า บทบัญญัติมาตรา 437 วรรคหน่ึงประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่
สามารถให้การคุ้มครองบุคคลภายนอกที่ได้รับความเสียหายท่ีเกิดจากรถยนต์ท่ีใช้ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อน
อัตโนมัติ ได้อย่างเพียงพอ 
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พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ.2551 
ดังจะเห็นได้ว่าพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายท่ีเกิดขึ้นจากสินค้าท่ีไม่ปลอดภัย พ.ศ.

2551 ไม่เพียงพอต่อการคุ้มครองบุคคลภายนอกท่ีไค้รับความเสียหายท่ีเกิดจากรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยี
ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ด้วยเหตุท่ีมีความคลุมเครือในบทนิยามคําว่า “สินค้า” ทําให้เกิด ความเห็นที่แตกต่างกัน
ระหว่างหมู่นักกฎหมายว่ามีความหมายรวมถึงโปรแกรมคอมพิวเตอร์ท่ีควบคุมรถยนต์ที่ใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อน
อัตโนมัติด้วยหรือไม่ นอกจากนี้บทบัญญัติมาตรา 6 ของ พระราชบัญญัติดังกล่าวยังกําหนดภาระการพิสูจน์
ของบุคคลภายนอกว่าต้องพิสูจน์ถึง “การใช้ หรือการเก็บรักษาสินค้าน้ันว่าเป็นไปตามปกติธรรมดา”  
 
ข้อเสนอแนะ 

ในการควบคุมกํากับการประกอบธุรกิจรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติส่วนบุคคล ผู้วิจัยขอเสนอแนะ
ดังต่อไปนี้ 

1. การกําหนดมาตรฐานรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติส่วนบุคคล โดยควรแก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติ
รถยนต์ พ.ศ.2522 ดังนี้ 

 1.1 กําหนดความหมายของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติส่วนบุคคล โดยการแก้ไขเพ่ิมเติมมาตรา 
4 ให้มีความหมายของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติส่วนบุคคล หมายถึง รถยนต์ท่ีติดต้ังระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติ
ระดับที่ 3 และ 4 ตามมาตรฐานของสมาคมวิศวกรยานยนต์ (Society of Automotive Engineering-SAE) 

 1.2 กําหนดมาตรฐานของอุปกรณ์สําคัญของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติส่วนบุคคล ได้แก่ 
อุปกรณ์รับสัญญาณ GPS (Global Positioning System) อุปกรณ์ไลดาร์ (lidar - light detection and 
ranging) กล้องวีดีโอ อุปกรณ์เรดาร์หน้ารถยนต์ อุปกรณ์คอมพิวเตอร์ประมวลผลส่วนกลางของรถยนต์ 
อุปกรณ์ตรวจจับวัตถุด้วยคลื่นเสียง โปรแกรมขับเคลื่อนอัตโนมัติ และอุปกรณ์บันทึกข้อมูล (Data recorder ) 
โดยอาจตราขึ้นเป็นกฎกระทรวง 

2. ควรแก้ไขเพ่ิมเติมบทบัญญัติมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ โดยเพ่ิมวรรคสาม มี
ข้อความดังต่อไปน้ี 

 “ในกรณีท่ีกล่าวมาในสองวรรคข้างต้นน้ัน ถ้ายังมีผู้อ่ืนอีกท่ีต้องรับผิดชอบในการก่อให้เกิดความ
เสียหายนั้นด้วยไซร้ ท่านว่าผู้ครอบครองหรือผู้ควบคุม จะใช้สิทธิไล่เบ้ียเอาแก่ผู้น้ันก็ได้” 

 กรณีท่ีผู้เสียหายท่ีเป็นบุคคลภายนอกใช้สิทธิตามมาตรานี้ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดชดใช้ความ
เสียหายท่ีเกิดขึ้น การเพ่ิมบทบัญญัติดังกล่าวจะทําให้ผู้ต้องสันนิษฐานความรับผิดสามารถใช้สิทธิไล่เบ้ียกับ
บุคคลอ่ืนท่ีต้องรับผิดในการก่อความเสียหาย  เช่น ผู้ผลิตรถยนต์ เป็นต้น  

3. ควรแก้ไขเพ่ิมเติมบทบัญญัติมาตรา 4 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายท่ี เกิดขึ้นจาก
สินค้าท่ีไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 ในนิยามความหมายคําว่า “สินค้า” โดยลบข้อความ ดังต่อไปน้ี 

 “และให้หมายความรวมถึง...”และเพ่ิมข้อความต่อไปนี้ 
 “ให้หมายความรวมถึง.... และโปรแกรมคอมพิวเตอร์มาตรฐาน” 
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 เพ่ือให้คํานิยามดังกล่าวมีความหมายชัดเจน โดยรวมถึงโปรแกรมคอมพิวเตอร์ มาตรฐานหรือ 
โปรแกรมคอมพิวเตอร์สําเร็จรูป คํานิยามที่ได้รับการแก้ไขใหม่จะทําให้การปรับใช้ กฎหมายกับกรณีท่ี ความ
เสียหายท่ีเกิดจากความบกพร่องของโปรแกรมคอมพิวเตอร์ซับเคลื่อน อัตโนมัติท่ีถูกจําหน่ายแยกจากตัว
รถยนต์ มีความชัดเจนแน่นอนต่อสถานะของโปรแกรมคอมพิวเตอร์ 

4. ควรแก้ไขเพ่ิมเติมบทบัญญัติมาตรา 6 พระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายท่ี เกิดขึ้นจาก
สินค้าท่ีไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 โดยเพ่ิมวรรคสองที่มีข้อความดังต่อไปน้ี 

 “สําหรับผู้เสียหายท่ีเป็นบุคคลภายนอกไม่ต้องพิสูจน์ถึง การใช้หรือการเก็บรักษาสินค้าน้ันว่า 
เป็นไปตามปกติธรรมดา” 

 เพ่ือให้ภาระการพิสูจน์ของผู้เสียหายท่ีเป็นบุคคลภายนอกสอดคล้องกับสภาพความรู้เห็นของ 
ผู้เสียหายตามความเป็นจริง  

5. ควรนิยามความหมายคําว่า “ผู้ควบคุม” รถยนต์ท่ีใช้เทคโนโลยีขับเคล่ือนอัตโนมัติให้ หมายความ
ถึง บุคคลท่ีน่ังอยู่ในตําแหน่งท่ีนั่งคนขับหรือ ในกรณีท่ีไม่มีบุคคลที่นั่งอยู่ในตําแหน่งที่นั่ง คนขับให้หมายถึง
เทคโนโลยีขับเคล่ือนอัตโนมัติท่ีทํางานอยู่ โดยกําหนดขอบเขตการบังคับใช้กฎหมาย เฉพาะกรณีท่ีผู้ควบคุมคือ 
เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติ เท่านั้น 

6. ควรนิยามความหมายคําว่า “ผู้ครอบครอง” หมายถึง ผู้มีสิทธิครอบครอง และ หมายความรวมถึง
ผู้ครอบครองลักษณะยึดถือท่ีมีฐานทางกฎหมายรับรอง เพ่ือให้เกิดความชัดเจนของคําว่า “ผู้ครอบครอง” กับ 
“ผู้ควบคุม” กรณีความรับผิดต่อบุคคลภายนอกได้รับความเสียหายจากรถยนต์ท่ีใช้เทคโนโลยีขับเคล่ือน
อัตโนมัติ 

 เนื่องจากผู้ควบคุมอาจเป็นเพียงผู้รับจ้างหรือไม่มีผู้ควบคุมในกรณีท่ีเป็นรถยนต์ท่ีใช้เทคโนโลยี
ขับเคลื่อนอัตโนมัติ แต่ในกรณีท่ีเป็นผู้ครอบครองอาจเป็นเจ้าของรถยนต์ท่ีใช้เทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติซ่ึง
ไม่มีความสามารถในการควบคุมรถยนต์ดังกล่าวได้ 
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