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เครื่องแบบและเที่ยวบิน: 
การส ารวจเบื้องต้นเกี่ยวกับปัจจัยทางเพศสถานะที่มีผลต่อสายการบนิ 

ในการให้ทางเลือกแก่พนักงานต้อนรับหญิงบนเครื่องบินใช้กางเกงเป็นเครื่องแบบ 
 

ธนรัตน์ มังคุด 

 
บทคัดย่อ 

 
จากเหตุการณ์ในช่วงต้นปี พ.ศ. 2561 ที่สายการบินคาเธ่ย์ แปซิฟิคได้ยอมรับข้อเรียกร้องของสหภาพพนักงาน

ต้อนรับบนเครื่องบินให้พนักงานหญิงมีทางเลือกในการใช้กางเกงแทนกระโปรงเป็นเครื่องแบบในการปฏิบัติงานได้ โดย
เป็นการยุติกฎของสายการบินที่ให้ใส่เฉพาะกระโปรงซึ่งใช้บังคับมาตั้งแต่ก่อตั้งสายการบินเมื่อปี พ.ศ. 2489 บทความนี้จึง
ท าการส ารวจความสัมพันธ์ระหว่างเพศสถานะและอุตสาหกรรมการบินโดยทั่วไป และเสนอว่ามีประเด็นเป็นไปได้อย่างน้อย
สองประเด็นที่ท าให้อุตสาหกรรมการบินโดยทั่วไปพัฒนาไปสู่ความเท่าเทียมทางเพศสถานะในเร่ืองกฎว่าด้วยเครื่องแบบ
พนักงานต้อนรับบนเครื่องบินอย่างค่อนข้างเชื่องช้า ประเด็นสองประเด็นนี้ ได้แก่ (1) การที่อุตสาหกรรมการบินถูกวิพากษ์ว่า
มีโครงสร้างองค์กรที่ได้รับอิทธิพลจากปัจจัยทางเพศสถานะ และ (2) การที่สายการบินประจ าชาติเป็นตัวแทนของรัฐชาติ
และกรอบคิดว่าด้วยรัฐชาติอาจถูกวิพากษ์ได้ว่าเป็นอุดมการณ์ที่ถูกประกอบสร้างภายใต้กรอบคิดที่ได้รับอิทธิพลจากปัจจัยทาง
เพศสถานะ ทั้งนี้ ด้วยการใช้ทฤษฎีนิติศาสตร์สตรีนิยมและทฤษฎีสตรีนิยมและเพศสถานะอ่ืน บทความนี้เชื่อว่าจะเป็น
จุดเร่ิมต้นที่ดีส าหรับการวิเคราะห์และวิพากษ์กฎหมาย กฎ ระเบียบ และนโยบายที่เกี่ยวข้องกับอุตสาหกรรมการบินด้วย
มุมมองทางสตรีนิยม-เพศสถานะต่อไป 
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 Uniform and Flight: A Preliminary Exploration of Gender-related Factors that Influence Airlines' Policy on Having an Option for 
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ABSTRACT 
 

From the incident in the beginning of 2018 that Cathay Pacific accepted the request of its 
flight attendants’ union to change the uniform rule for female flight attendant to have an option of 
wearing trousers instead of the skirt-only rule which was in place since the airline was founded in 1943, 
this Article reviews the relationship between gender and air transportation industry in general, and 
proposes that there are at least two possible issues that cause the air transportation industry in 
general to be quite slow in development toward gender equaility in the area of uniform rule for flight 
attendant. These two issues are that (1) air transportation industry is argued to be a business that contains 
gendered organisational structure and (2) national airline can be understood as a representative of 
the nation-state where its notion can be argued to have been constructed in part from gender-related 
factors. With the account of feminist legal theory and other feminist-gender accounts, this Article believes 
that it is a good starting point for those who plan to analyse and criticise law, rule, and policy regarding 
air transportation industry from feminist-gender perspectives. 
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บทน า 

 เมื่อต้นปีที่ผ่านมา (พ.ศ. 2561) สายการบินคาเธ่ย์ แปซิฟิค (Cathay Pacific) ได้มีมติปรับปรุงกฎให้พนักงาน
ต้อนรับหญิงบนเครื่องบินมีสิทธิเลือกใส่กางเกงแทนกระโปรงในการปฏิบัติงานได้เป็นคร้ังแรกนับแต่ก่อตั้งบริษัทเมื่อปี พ.ศ. 
2489 หลังจากมีการเรียกร้องโดยกลุ่มลูกจ้างมานานหลายปี1 ความน่าสนใจของปรากฏการณ์นี้คือ “ความเชื่องช้า”  
ของวงการธุรกิจการบินในการปรับตัวตามกระแสความเท่าเทียมทางเพศสถานะ (gender equality) ทั้งนี้ แม้จะยังเป็น
ประเด็นร่วมสมัย แต่ประเด็นความเท่าเทียมและเสรีภาพในการแต่งกายโดยทั่วไปมิใช่ประเด็นใหม่ ดังนั้น จึงน่าสนใจเป็น
อย่างยิ่งที่การสร้างทางเลือกในการใช้เครื่องแบบนอกขนบบทบาททางเพศแบบดั้งเดิม (traditional gender role)  
เพิ่งเกิดขึ้นในวงการการบินเมื่อไม่นานมานี้ เช่น สายการบินแห่งชาติแห่งเนเธอร์แลนด์ (Royal Dutch Airlines - 
Koninklijke Luchtvaart Maatschappij: KLM) สายการบินเก่าแก่ที่สุดของโลกที่ยังด าเนินการอยู่2 เพิ่งเพิ่มทางเลือก
ดังกล่าวให้แก่พนักงานต้อนรับหญิงบนเครื่องบินเมื่อปี พ.ศ. 25533 บทความเชิญชวนให้ผู้อ่านท าความเข้าใจปรากฏการณ์
นี้ด้วยมุมมองทางเพศสถานะ เพื่อให้เห็นว่า ความเชื่องช้าดังกล่าวมิใช่เรื่องเหนือความคาดหมาย เนื่องจากธุรกิจการบินและ
เนื้อตัวร่างกายของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินถูกรายล้อมไปด้วยและได้รับอิทธิพลจากปัจจัย กรอบคิด และอ านาจเชิง
เพศสถานะรูปแบบต่างๆ อยู่เสมอ 
 บทความนี้น าผู้อ่านไปท าความเข้าใจประเด็นเครื่องแบบพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินที่มีแนวโน้มได้รับอิทธิพล
จากปัจจัยทางเพศสถานะ โดยน าเสนอข้อความเบื้องต้นสองประเด็น ได้แก่ ประเด็นที่หนึ่ง ธุรกิจการบินในฐานะธุรกิจที่มี
โครงสร้างองค์กรที่ได้รับอิทธิพลจากปัจจัยทางเพศสถานะ (gendered organisational structure) ซึ่งได้ปฏิบัติการสร้าง 
ละทิ้ง และเปลี่ยนแปลงความหมายของ “ความเป็นหญิง (femininity)” และ “ความเป็นชาย (masculinity)” รวมถึง 
การคงไว้ซึ่งการแบ่งบทบาททางเพศแบบดั้งเดิม (traditional gender role) ซึ่งครอบธุรกิจสายการบินมาตั้งแต่อดีตและ
ยังคงมีบทบาทจนถึงปัจจุบัน และประเด็นที่สอง สายการบินแห่งชาติในฐานะตัวแทนของรัฐชาติซึ่งเป็นอุดมการณ์ที่ถูก
ประกอบสร้างภายใต้กรอบคิดที่ได้รับอิทธิพลจากปัจจัยทางเพศสถานะ 
 บทความนี้แบ่งออกเป็นสองส่วนใหญ่ ในส่วนที่ 1 บทความส ารวจภาพรวมของเหตุการณ์การเรียกร้องโดยกลุ่ม
พนักงานต้อนรับให้เพิ่มทางเลือกในการใช้กางเกงเป็นส่วนหนึ่งของเคร่ืองแบบ (หัวข้อ 1.1) และวางกรอบคิดเกี่ยวกับการ
วิพากษ์กฎหมายและกฎระเบียบต่างๆ ด้วยมุมมองสตรีนิยมและเพศสถานะ เพื่อเป็นกรอบคิดเบื้องต้นในการท าความเข้าใจ
ประเด็นด้านบน (หัวข้อ 1.2) จากนั้นในส่วนที่ 2 บทความน าเสนอข้อความเบื้องต้นสองประเด็นด้านบน คือ ธุรกิจการบิน 
ในฐานะธุรกิจที่มีโครงสร้างองค์กรที่ได้รับอิทธิพลจากปัจจัยทางเพศสถานะ (หัวข้อ 2.1) และประเด็นสายการบินแห่งชาติ
ในฐานะตัวแทนของรัฐชาติซึ่งเป็นอุดมการณ์ที่ถูกประกอบสร้างภายใต้กรอบคิดที่ได้รับอิทธิพลจากปัจจัยทางเพศสถานะ 
(หัวข้อ 2.2) ต่อไป 
 ด้วยลักษณะกึ่งวิชาการและขนาดอันจ ากัด ประกอบกับอาณาบริ เวณอันกว้างใหญ่ไพศาลของธุรกิจการบิน 
บทความจึงไม่สามารถตรวจสอบเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นทั่วโลกได้ทั้งหมด และตระหนักดีว่ากรอบคิดเชิงเพศสถานะในแต่ละประเทศ 
ในแต่ละบริบท และในแต่ละช่วงเวลามีความแตกต่างกัน4 บทความจึงท าได้เพียงเสนอกรอบคิดกว้างๆ และตั้งข้อสังเกต 
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https://www.klm.com/corporate/en/about-klm/students/students-history.html 
3 Lauren James, “Seven Airlines Whose Female Flight Attendants Wear Trousers - Unlike Cathay Pacific, Where It’s Skirts Only,” 
Accessed 1 September 2018, https://www.scmp.com/lifestyle/travel-leisure/article/2138057/ seven-airlines-whose-female-flight-
attendants-wear-trousers#comments 
4 ยกตัวอย่างเช่น การเพิ่มทางเลือกการใช้กางเกงเป็นเครื่องแบบของพนักงานหญิงต้อนรับหญิงของสายการบินบางกอกแอร์เวร์ส (Bangkok Airways) 
เมื่อปี พ.ศ. 2554 ไม่ต้องผ่านการรวมกลุ่มเรียกร้องใด. หากมองในมุมมองที่กว้างออกไป จะเห็นได้ว่าโครงสร้างเชิงเพศสถานะในตะวันตกและในสยาม-
ไทย (รวมถึงพื้นที่อื่นในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้) มีความแตกต่างกัน เช่น ธนัย เจริญกุล อธิบายว่า ในเรื่องการสืบสกุลในสยาม แต่ก่อนนั้นโครงสร้าง
สังคมส่วนล่วงนับถือเพศชายและเพศหญิงพอๆ กัน (คือ ไม่มีการใช้ชื่อสกุลและมีการนับญาติฝ่ายพ่อและฝ่ายแม่พอๆ กันอย่างไม่เป็นระบบ) ในขณะที่ใน
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บางประการข้างต้น เพื่อน าไปประกอบการศึกษาต่อไปเท่านั้น อีกทั้ง บทความมุ่งสนใจเฉพาะประเด็นเครื่องแบบพนักงาน
ต้อนรับบนเครื่องบิน โดยเข้าใจดีว่ารูปลักษณ์ของเรือนกายพนักงานเหล่านี้ถูกจ ากัด ควบคุม และสอดส่องในแง่อ่ืนด้วย 
อาทิ การควบคุมน้ าหนักตัว ระเบียบการแต่งหน้าและทรงผม รูปแบบและวิธีการใช้กระเป๋า รวมถึงข้อจ ากัดของการมีบุตร 
สถานะทางครอบครัว หรือกระทั่ง “สถานะของความสัมพันธ์ส่วนตัว” (เช่น จ าเป็นต้องเป็นผู้บริสุทธ์ทางเพศ)5 โดยการ
จ ากัด ควบคุม และสอดส่องเหล่านี้มีทั้งที่ได้ยุติไปแล้วและก าลังด าเนินอยู่ ซึ่งแตกต่างไปตามนโยบายของแต่ละสายการบิน 

 นอกจากนี้ บทความตระหนักว่า การใช้ค าเรียกต าแหน่งพนักงานที่ท าหน้าที่บนเครื่องบินนั้นมีหลากหลายและ
แต่ละค ามีนัยที่แตกต่างกัน อาทิ “พนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน (flight/cabin attendant - air hostess/host)” 
“บริกรหญิง (stewardess) และบริกรชาย (steward)” และ “ลูกเรือ (cabin crew)” อย่างไรก็ตาม บทความนี้ยึดค าว่า 
“พนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน (flight attendant)” “พนักงาน” หรือ “พนักงานต้อนรับ” เป็นหลักตลอดทั้งบทความ 
เพื่อความสะดวกในการน าเสนอ 

ส่วนที่ 1 สภาพการณ์และกรอบคิดทฤษฎี 

1.1 เครื่องแบบพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน กฎระเบียบของสายการบิน และการรวมตัวเรียกร้อง 

 ในปัจจุบัน สายการบินจ านวนมากได้ปรับปรุงกฎให้การใส่กางเกงเป็นทางเลือกของพนักงานหญิง แสดงให้เห็น
ถึงการด าเนินไปในทิศทางที่สอดคล้องกับความเท่าเทียมในเรื่องการแต่งกายนอกกรอบบทบาทระหว่างเพศมากขึ้น หรือ
อย่างน้อยก็เป็นการคลายการยึดถือบทบาทระหว่างเพศอย่างเคร่งครัดลง6 หากมองผิวเผิน การปรับปรุงกฎเกณฑ์ไปใน
ทิศทางนี้ไม่ใช่เรื่องน่าประหลาดใจในยุคสมัยใหม่ อย่างไรก็ตาม บทความพบว่านโยบายใน ลักษณะนี้ เพิ่งได้รับ 
การเปลี่ยนแปลงในระยะหลัง ทั้งที่การเคลื่อนไหวของกลุ่มสตรีนิยมสมัยใหม่ในโลกตะวันตกเริ่มขึ้นตั้งแต่ราวยุคทศวรรษที่ 
1960 สายการบินต่างๆ ที่เพิ่งมีนโยบายนี้ เช่น KLM ที่เริ่มนโยบายในปี พ.ศ. 2553 เวอร์จิน แอตแลนติก (Virgin 
Atlantic) เมื่อปี พ.ศ. 2557 อาลีตาเลีย (AIitalia) ในปี พ.ศ. 25597 การเปลี่ยนแปลงหลายครั้งเกิดขึ้นโดยต้องผ่าน
กระบวนการเรียกร้องจากลูกจ้างมาก่อน เช่น ในกรณีของบริติช แอร์เวย์ส (British Airways) แม้โดยทั่วไปพนักงาน
ต้อนรับหญิงเลือกใช้กางเกงได้ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2546 แต่ส าหรับพนักงานต้อนรับหญิงในกลุ่มที่เรียกว่า “Mixed-Fleet”  
ซึ่งได้รับการจ้างในปี พ.ศ. 25558 สายการบินกลับบังคับใช้กฎเครื่องแต่งกายที่แตกต่างออกไปและบังคับให้พนักงาน
เหล่านี้ใส่กระโปรง จนน าไปสู่ความขัดแย้งที่ด าเนินไปราวสองปีครึ่ง ความขัดแย้งนี้สิ้นสุดลงเมื่อฝ่ายนายจ้างยอม
เปลี่ยนแปลงกฎดังกล่าวในปี พ.ศ. 2559 หลังจากสหภาพลูกจ้างยกประเด็นนี้ขึ้นเป็นประเด็นส าคัญและน าไปเจรจา
ต่อรองกับฝ่ายนายจ้างได้ส าเร็จ9 

                                                                                                                                                                                           
โครงสร้างส่วนบนให้ความส าคัญกับชายมากกว่า (อาทิ การสืบเชื้อสายของกษัตริย์โดยยึดเพศชาย การยอมให้ผู้ชายเท่านั้นบรรลุธรรมได้ในศาสนาพุทธ) 
แต่อุดมการณ์ชายเป็นใหญ่จากตะวันตกได้ผนึกรวมกับอุดมการณ์ของชนชั้นน าสยามและส่งผ่านไปยังสถาบันครอบครัว โดยมีช่องทางหนึ่งคือผ่าน
ทางการใช้ระบบนามสกุลแบบตะวันตกซึ่งยึดการสืบสกุลทางฝ่ายชายเป็นส าคัญ. ดู ธนัย เจริญกุล, “การขนานนามสกุล: กลไกของรัฐในการสร้างส านึก
ชาตินิยมและอัตลักษณ์ความเป็นชาย,” (วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต สาขาวิชาสตรีศึกษา วิทยาลัยสหวิทยาการ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2551). 
5 แนวทางนี้ใช้บังคับในสายการบินแอร์ไชนา (Air China) ในช่วงเวลาหนึ่ง โดยผู้คัดเลือกจะสอบถามครูของผู้สมัคร (ทั้งชายและหญิง) เพื่อตรวจสอบ
ประวัติ “ความบริสุทธิ์” ดังกล่าว. Drew Whitelegg, Working the Skies: The Fast-paced, Disorienting World of the Flight Attendant, 
(New York, United States : New York University Press, 2007), p.138. 
6 Lauren James, supra note 3 
7 Ibid. 
8 พนักงานต้อนรับกลุ่มใหม่นี้ได้รับการจ้างงานหลังเหตุประท้วงหยุดงานของสหภาพลูกเรือในปี พ.ศ. 2553-2554 โดยได้รับสัญญาจ้างที่มีสิทธิประโยชน์
ต่ ากว่ากลุ่มพนักงานที่ได้รับการจ้างก่อนปี พ.ศ. 2553 ก่อนที่ฝ่ายนายจ้างจะนตกลงกับสหภาพแรงงานได้นั้น พนักงานต้อนรับกลุ่มนี้มีสิทธิขอใส่กางเกง
ได้เฉพาะเมื่อมีเหตุจ าเป็นทางศาสนาหรือสุขภาพเท่านั้น 
9 Gwyn Topham, “Female British Airways Cabin Crew Win the Right to Wear Trousers,” Accessed 24 September 2018, 
https://www.theguardian.com/business/2016/feb/05/female-british-airways-cabin-crew-win-the-right-to-wear-trousers 
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 ในกรณีของสายการบินคาร์เธ่ย์ แปซิฟิค (รวมถึงคาร์เธ่ย์ ดรากอน (Cathay Dragon) สายการบินลูก) พนักงาน
หญิงราวหนึ่งในสามได้ยื่นข้อเรียกร้องในการเพิ่มทางเลือกในการใช้กระโปรงตั้งแต่ปี พ.ศ. 2557 และจบลงที่การยอมโอน
อ่อนของสายการบินที่จะเพิ่มทางเลือกการใช้กางเกงเป็นครั้งแรกนับแต่ก่อตั้งสายการบินเมื่อปี พ.ศ. 2489 ในรอบการปรับปรุง
เครื่องแบบพนักงานรอบถัดไปในปี พ.ศ. 2564 โดยเหตุผลของสหภาพลูกเรือมุ่งเน้นไปที่เหตุแห่งความปลอดภัยของ 
ตัวลูกเรือเอง ทั้งในกรณีการท างานในห้องโดยสารที่จะต้องเอ้ือมมือไปยังที่เก็บของเหนือศีรษะ ซี่งท าให้ผู้แต่งกายรู้สึก 
ไม่สบายใจและมีความเสี่ยงสูงขึ้นที่จะเกิดการคุกคามทางเพศ (sexual harassment) และในกรณีการเดินทางไปกลับ
ระหว่างที่พักและที่ท างานที่อาจมีผลกระทบในลักษณะเดียวกัน10 

 นอกจากประเด็นการใส่หรือไม่ใส่กระโปรงแล้ว เครื่องแบบพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินยัง เชื่อมโยงกับ
รูปลักษณ์พนักงานต้อนรับอย่างแยกไม่ได้อีกด้วย ในปี พ.ศ. 2560 พนักงานต้อนรับหญิงสองคนของสายการบินแห่งชาติ
ของรัสเซีย (Aeroflot) ชนะคดีที่บริษัทออกค าสั่งระบุขนาดของเครื่องแบบที่จะใส่ได้และเมื่อพนักงานใส่ไม่ได้ ก็เปลี่ยน
เส้นทางบินไปเป็นเส้นทางที่เป็นที่นิยมน้อยกว่าซึ่งท าให้ได้รับสิทธิประโยชน์ต่ ากว่าเส้นทางเดิมด้วยเหตุแห่งน้ าหนักตัว 
ที่เพิ่มขึ้น การชนะคดีดังกล่าวเป็นการชนะเพียงบางส่วนเท่านั้น เนื่องจากศาลตัดสินว่าบริษัทไม่มีสิทธิออกค าสั่งในลักษณะ
ดังกล่าวและให้ทั้งคู่ได้รับค่าชดเชย แต่ไม่เห็นว่านโยบายของ Aeroflot เป็นการเลือกปฏิบัติโดยไม่เป็นธรรม 
(discrimination) ทั้งนี้ เหตุผลส่วนหนึ่งในค าให้การของ Aeroflot คือ น้ าหนักตัวที่มากเกินไปอาจส่งผลกระทบต่อการดูแล
ความปลอดภัยเมื่อเกิดสถานการณ์ฉุกเฉิน และน้ าหนักตัวที่เพิ่มขึ้นท าให้สายการบินต้องเสียค่าเชื้อเพลิงมากขึ้นตามไป
ด้วย11 

1.2 นิติศาสตร์สตรีนิยมและการวิพากษ์กฎหมายด้วยมุมมองทางเพศสถานะ 

 แม้จะเห็นได้อย่างชัดเจนว่าประเด็นเครื่องแบบของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินมีความเกี่ยวข้องกับกรอบคิดสตรี
นิยมหรือเพศสถานะไม่ทางใดก็ทางหนึ่ง อย่างไรก็ดี บทความนี้เห็นว่าการน าข้อความเบื้องต้นของกรอบคิดดังกล่าวมา
น าเสนอจะท าให้สามารถเข้าใจบทบาทของปัจจัยเชิงเพศสถานะที่มีต่อกฎ ระเบียบ และนโยบายของสายการบินในเรื่อง
เก่ียวกับพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน (รวมถึงประเด็นอ่ืนที่กว้างออกไป) ได้ดียิ่งขึ้น นอกจากนี้ การศึกษากรอบคิดเหล่านี้
ยังท าให้เห็นชัดเจนขึ้นด้วยว่า กรอบคิดเหล่านี้สามารถน ามาใช้วิพากษ์กฎหมายได้ไม่เฉพาะในระดับเนื้อหาของกฎหมาย
เท่านั้น (เช่น ผู้ตรากฎหมาย ผู้ใช้กฎหมาย หรือศาลมีอคติทางเพศ จึงท าให้เนื้อหา การบังคับใช้ หรือการพิจารณาพิพากษาคดี
เจือปนไปด้วยอคติทางเพศและก่อให้เกิดความไม่เท่าเทียม ฯลฯ) แต่ยังสามารถน ามาใช้วิพากษ์ได้ถึงระดับแนวคิดทฤษฎีและ
โครงสร้างของกฎหมายด้วย (เช่น การวางตัวเป็นกลางปราศจากอคติมีจริงและเป็นไปได้หรือไม่ กรอบคิดเรื่องสัญญาเอกชน
ถูกประกอบสร้างขึ้นจากมุมมองปิตาธิปไตยหรือไม่ กรอบคิดว่าด้วยสิทธิถูกสร้างขึ้นบนฐานชายเป็นใหญ่หรือไม่ ฯลฯ)12 

1.2.1 นิติศาสตร์สตรีนิยม (feminist legal theory) 
 ข้อวิพากษ์หลักของนักสตรีนิยม/นักกฎหมายสตรีนิยมต่อกฎหมายเป็นข้อวิพากษ์ต่อกฎหมายตามแนวคิด

เสรีนิยม (legal liberalism) (โดยที่เสรีนิยมเป็นกรอบคิดที่นักสตรีนิยมวิพากษ์โดยทั่วไป) เพื่อให้เห็นภาพรวม บทความนี้
น าการทบทวนแนวคิดนิติศาสตร์สตรีนิยมเบื้องต้นของนิโคลา เลซีย์ (Nicola Lacey) และวาเนสสา มุนโร (Vanessa 

                                                           
10 ในขณะที่สายการบิน Hong Kong Airlines และ Hong Kong Express ซ่ึงพนักงานหญิงใส่ได้เพียงกระโปรงยาวแค่เข่า ยังไม่มีท่าทีต่อการ
เปลี่ยนแปลงดังกล่าว. Chelsea Ritschel, “Cathay Pacific Ends 70-year-long Skirts-only Dress Code for Female Flight Attendants,” 
Accessed 6 October 2018, https://www.independent.co.uk/life-style/cathay-pacific-airline-flight-attendants-uniform-skirts-union-
trousers-sexual-harassment-a8280591.html and Danny Lee, “Almost 3,000 Female Cabin Crew in Cathay Pacific and Cathay Dragon 
Will Ditch Skirts for Trousers, Unions Say,” Accessed 6 October 2018, https://www.scmp.com/news/ hong-
kong/economy/article/2139700/almost-3000-female-cabin-crew-cathay-pacific-and-cathay. 
11 BBC News, “Aeroflot Flight Attendants Win Compensation over Uniform Size,” Accessed 6 October 2018, https://www.bbc.com/ 
news/world-europe-41182543 
12 Nicola Lacey, Unspeakable Subjects: Feminist Essays in Legal and Social Theory (Oxford, United Kingdom : Hart Publishing, 1998), 
p.2. 
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Munro) นักกฎหมายสตรีนิยมชาวอังกฤษ มาใช้เป็นแนวทางในการท าความเข้าใจข้อวิพากษ์ดังกล่าว13 เลซีย์วางกรอบคิด
หลักของนิติศาสตร์สตรีนิยมไว้ว่า หนึ่ง นิติศาสตร์สตรีนิยมเห็นว่าเพศเป็นวาทกรรมที่ถูกประกอบสร้างขึ้นโดยสังคม เพศ 
จึงเป็นปัจจัยประการหนึ่งที่มีอิทธิพลในการก าหนดลักษณะของกฎหมาย สอง ลักษณะการปรากฏตัวของเพศในกฎหมาย
มิได้ท าให้เกิดเพียง “ความแตกต่าง” เท่านั้น แต่เป็นการท าให้เกิด “การเลือกปฏิบัติ การครอบง า หรือการกดขี่” ด้วย 
และ สาม เนื่องจากนิติศาสตร์สตรีนิยมเห็นว่าความหมายของเพศเป็นผลผลิตของวัฒนธรรมมากกว่าเรื่องธรรมชาติ 
(culture, not nature) การเปลี่ยนแปลงความสัมพันธ์เชิงเพศสถานะจึงท าได้ผ่านสถาบันต่างๆ ที่ทรงพลังในสังคม เช่น 
กฎหมาย14 อย่างไรก็ดี กรอบคิดนิติศาสตร์สตรีนิยมนี้มิได้ผสมกลมกลืนเป็นเนื้อเดียวกัน15 แต่แตกต่างออกไปตามความคิด
ของสตรีนิยมแต่ละ “ส านัก” หรือนักกฎหมายสตรีนิยมแต่ละคน ซึ่งจะได้กล่าวในส่วนย่อยถัดไป 

 ข้อวิพากษ์โดยนิติศาสตร์สตรีนิยมต่อลักษณะของกฎหมายกระแสหลักอาจแบ่งเป็นข้อย่อยๆ ได้ดังนี้ 
 ประการที่หนึ่ง ข้อวิพากษ์ต่อลักษณะของความเป็นปัจเจกของกฎหมายและมโนทัศน์ความเป็นกลางของการ

ใช้เหตุผลทางกฎหมาย (individuality of law and neutral framework of legal reasoning)  ด้วยกรอบคิดแบบนี้ 
การแก้ปัญหาทางกฎหมายมีแนวโน้มเห็นว่าคู่กรณีอยู่ในภาวะที่เสมอกัน โดยละเลยบริบท ความสัมพันธ์ และพลังอ านาจ
ที่ไม่เท่ากัน16 นักนิติศาสตร์สตรีนิยมจ านวนหนึ่งวิพากษ์ว่า สภาวะใต้ “ม่านแห่งการไม่ตระหนักรู้ (veil of ignorance)” 
ของจอน รอลส์ (John Rawls) ที่เป็นเครื่องมือสมมติส าหรับปัจเจกในสังคมในการแบ่งสรรทรัพย์สินและโอกาสอย่างยุติธรรม
ในสังคม17 หนุนเสริมอุดมคติของเสรีนิยมที่ท าให้คนแยกห่างจากกัน ละเลยความห่วงใยและการให้ค่าความสัมพันธ์
ระหว่างเพื่อนมนุษย์ซึ่งมักเป็นคุณลักษณะของผู้หญิง ล้มเหลวในการท าความเข้าใจความไม่เท่าเทียมทางอ านาจของคน
ในสังคม และไม่ตระหนักรู้ความต้องการที่แตกต่างกันไปของบุคคลแต่ละคน 

 ประการที่สอง ข้อวิพากษ์ต่อคุณลักษณะความเป็นภาวะวิสัยของกฎหมาย (neutrality and objectivity 
of law)18 ซึ่งอาจเป็นข้อวิพากษ์ที่เด่นชัดที่สุดของนิติศาสตร์สตรีนิยมต่อกฎหมายในแง่เนื้อหา ตัวอย่างเช่น ภายใต้กรอบ
คิดสตรีนิยมแบบถอนรากถอนโคน (radical feminism) แคทเธอรีน แมคคินนอน (Catherine MacKinnon) ชี้ว่า “คนใน
ภาวะมีเหตุผล (reasonable person)” หรือ “วิญญูชน” ซึ่งเป็นมาตรฐานชี้วัดว่าการกระท าใดปกติหรือไม่ปกติในสายตา
กฎหมาย ปกคลุมความล าเอียงและการประกอบสร้างทางเพศ รวมถึงทางชนชั้น ชาติพันธุ์ สีผิว และอ่ืนๆ ไว้ ภายใต้การ
กล่าวอ้างว่าตนเองมีความเป็นภาวะวิสัย19 

 ประการที่สาม ข้อวิพากษ์ต่อความเป็นศูนย์กลางของกฎหมาย (centrality of law) ในการควบคุมสังคม
และแก้ไขปัญหา ตัวอย่างของข้อวิพากษ์นี้อาจเห็นได้จากข้อวิพากษ์ของนักนิติศาสตร์สตรีนิยมต่อกรอบคิดว่าด้วยสิทธิ 
(right) ซึ่งอยู่นอกเหนือขอบเขตของบทความนี้ อย่างไรก็ดี กล่าวโดยย่อ แม้กฎหมายจะให้บุคคลทุกคนมีสิทธิ แต่การแก้ไข
ปัญหาตามกรอบคิดว่าด้วยสิทธิอาจไม่มีประสิทธิภาพและไม่อยู่บนฐานความเท่าเทียมที่แท้จริง เช่น ในกรณีการกระท าด้วย
ความรุนแรงในครอบครัว ฝ่ายกระท าอาจมีสิทธิแบบหนึ่ง (เช่น สิทธิในการอาศัยในบ้าน) และฝ่ายถูกกระท าอาจมีสิทธิอีก
แบบหนึ่ง (เช่น สิทธิในการได้รับความคุ้มครองจากรัฐให้พ้นจากความรุนแรงและในการด าเนินคดีต่อผู้กระท าความรุนแรง) 

                                                           
13 Ibid., pp.2-12 and Vanessa Munro, Law and Politics at the Perimeter: Re-evaluating Key Debates in Feminist Theory (Oxford, 
United Kingdom : Hart Publishing, 2007), pp.43-51. 
14 Nicola Lacey, ibid., p.3. 
15 นอกจากนี้ ข้อวิพากษ์กฎหมายเสรีนิยมโดยนิติศาสตร์สตรีนิยมนั้นก็ถูกวิพากษ์กลับ และนักกฎหมายสตรีนิยมก็ได้ท าการตีความข้อวิพากษ์ใหม่ (re-
evalution) เช่นกัน. See Vanessa Munro, supra note 13, pp.51-61. 
16 Nicola Lacey, supra note 12, p.5. 
17 ข้อเสนอของรอลส์ในหนังสือ A Theories of Justice ที่เผยแพร่ในปี พ.ศ. 1971 โดยเสนอว่าการที่สังคมจะมีความยุติธรรมซ่ึงการจ าหน่ายจ่ายแจก
โอกาสและทรัพย์สินนั้น บุคคลแต่ละคนควรถือเสมือนว่าตนเองนั้นกลับไปสู่ “ต าแหน่งดั้งเดิม (original position)” โดยไม่รู้ว่าตนเองเป็นใคร มีต าแหน่ง
และโอกาสในสังคม รวมถึงมักมีโชคอย่างไร ดังนั้น บนพื้นฐานที่มนุษย์มักหลีกเล่ียงความเส่ียงและเห็นแก่ประโยชน์ของตนเอง บุคคลจึงตัดสินใจท าในสิ่ง
ที่ตนน่าจะยังได้รับประโยชน์ในสถานการณ์ที่เลวร้ายที่สุดและก็จะเป็นผลดีแก่คนอื่นๆ ด้วย. Vanessa Munro, supra note 13, pp.45-46. 
18 Nicola Lacey, supra note 12, pp.5-7. 
19 Ibid., p.8. 
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ซึ่งอาจต้องใช้วิธีการเปรียบเทียบว่าสิทธิใดมีคุณค่าที่จะได้รับความคุ้มครองมากกว่ากัน (competing feature of right) 
การแก้ปัญหาด้วยสิทธิตามกฎหมายจึงอาจท าให้ฝ่ายถูกกระท าเสียเปรียบกว่าเดิม20 

 ประการที่สี่ ความเป็นเหตุเป็นผล (rationality of law)21 (ซึ่งแตกต่างจาก “อารมณ์ความรู้สึก”) ที่เป็น
หัวใจส าคัญของกฎหมาย ถูกวิพากษ์ว่ามีปัญหา โดยแท้จริงแล้ว หากอ่านค าพิพากษาและการใช้กฎหมายในเชิงถ้อยค า 
ชักจูงโน้มน้าว (rhetoric) จะพบว่ามีการกักเก็บอารมณ์ความรู้สึก คุณค่า และเทคนิคต่างๆ ไว้22 

 ประการที่ห้า ข้อวิพากษ์ต่อลักษณะของกฎหมายที่เป็นระบบของบรรทัดฐานหรือกฎเกณฑ์ทางสังคมที่
ได้รับการบัญญัติไว้ (law as a system of enacted norms or rule) ในกรณีนี้ คาโรล สมาร์ท (Carol Smart) เห็นว่า 
แท้จริงแล้วกฎหมายไม่เพียงเป็นผลผลิตของสังคมแต่ยังเป็นตัวก าหนดรูปแบบการด าเนินชีวิตของคนในสังคมด้วย สมาร์ท
พัฒนาข้อวิพากษ์มาจากทฤษฎีเกี่ยวกับอ านาจของมิเชล ฟูโกต์ (Michel Foucault)23 ฟูโกต์แบ่งอ านาจเป็นสามประเภท
คือ อ านาจอธิปไตย (sovereignty power) อ านาจเชิงวินัย (disciplinary power) และอ านาจตุลาการ (judiciary 
power) โดยอ านาจสองประเภทหลังเลื่อนไหลไปมาในสังคมราวไร้ตัวตน สมาร์ทเห็นว่าฟูโกต์น่าจะคิดว่ากฎหมาย (ซึ่งอยู่
ในพื้นที่ของอ านาจตุลาการ) ค่อยๆ หมดความส าคัญลง สวนทางกับอ านาจเชิงวินัยที่จะมีบทบาทมากขึ้นในการควบคุมวิถี
ชีวิต แต่ความจริงแล้วกฎหมายเองก็มีอ านาจเชิงวินัยในการก าหนด “ความจริง” และบรรทัดฐานต่างๆ ในชีวิตคนโดยฝังอยู่ใน
ระดับส านึก24 

 ประการที่หก ข้อวิพากษ์ต่อความเป็นเอกภาพและความสอดคล้องของกฎหมาย (unity and coherence 
of law)25 เช่น การแบ่งพื้นที่สาธารณะและส่วนตัวอย่างเด็ดขาด (shrap distinction between public and private 
sphere) ทั้งที่ความจริงแล้วความเป็นส่วนตัวและความเป็นสาธารณะมีความเลื่อนไหลกว่านั้น หากน าตัวอย่างการกระท าด้วย
ความรุนแรงในครอบครัวที่กล่าวมาแล้วด้านบนมาใช้ อาจเห็นได้ว่าครอบครัวซึ่งเคยถือว่าเป็นพื้นที่ส่วนตัวโดยสิ้นเชิงในอดีต
นั้นถูกสั่นคลอนด้วยการวิพากษ์อย่างต่อเนื่องและความชัดเจนของเส้นแบ่งนี้ก็ค่อยๆ ลดลง ในประเทศไทย อาจเห็นได้
จากการที่พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ถูกกระท าด้วยความรุนแรงในครอบครัวได้ถูกประกาศบังคับใช้ในปี พ.ศ. 2550 และ
กฎหมายว่าด้วยการข่มขืนกระท าช าเราก็นับรวมการกระท าระหว่างคู่สมรส (marital rape) ให้เป็นความผิดฐานข่มขืน
กระท าช าเราในปีเดียวกัน 

 แม้ไม่ได้ใช้วิเคราะห์โดยตรงในบทความนี้ แต่กรอบคิดนิติศาสตร์สตรีนิยมข้างต้นแสดงให้เห็นว่าการวิพากษ์
กฎหมาย กฎ ระเบียบ หรือนโยบายของรัฐหรือองค์การต่างๆ สามารถท าได้จากมุมมองทางสตรีนิยมและเพศสถานะ และเป็น 
อีกมุมมองหนึ่งที่เป็นประโยชน์ในการท าความเข้าใจประเด็นต่างๆ ในระดับฐานราก ด้วยเหตุนี้ ความเป็นหญิง (femininity)  
ที่ถูกน ามาใช้ประโยชน์ในเร่ืองที่เก่ียวกับพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินด้วยวิธีการที่แตกต่างออกไปในแต่ละยุคของธุรกิจการ
บินที่จะกล่าวในหัวข้อ 2.1 จึงน่าจะท าความเข้าใจได้ชัดเจนขึ้นผ่านมุมมองนิติศาสตร์สตรีนิยม อีกทั้งการวิพากษ์กฎหมายใน
กระแสหลักด้วยกรอบคิดนิติศาสตร์สตรีนิยมก็เป็นประโยชน์อย่างยิ่งในการเริ่มต้นศึกษาข้อวิเคราะห์กรอบคิดว่าด้วยรัฐ
ชาติ (ซึ่งเมื่อมองผิวเผินแล้วแทบไม่เก่ียวข้องกับเร่ืองเพศ) ซึ่งมีความสัมพันธ์กับสายการบนิประจ าชาติ ด้วยมุมมองทางเพศ
สถานะที่จะกล่าวถึงในหัวข้อ 2.2 เช่นกัน 

1.2.2 การแบ่งส านักสตรีนิยม 
ในปริมณฑลนิติศาสตร์สตรีนิยม มักแบ่งกรอบคิดสตรีนิยมออกเป็นสี่รูปแบบหรือส านัก26 ได้แก่ รูปแบบ

เหมือนกัน (assimilation model) หรือสตรีนิยมสายเสรีนิยม (liberal feminism) รูปแบบกดขี่ (dominance model) 

                                                           
20 Carol Smart, Feminism and the Power of Law, (London, United Kingdom : Routledge, 1989), p.145 and Ibid., pp.8-9. 
21 Nicola Lacey, ibid., pp.11-12. 
22 Ibid., p.12. 
23 Ibid., pp.9-10. 
24 Ibid. 
25 Ibid., pp.10-11. 
26 สรุปจากการทบทวนของเพทริเชีย เคน (Patricia Cain) และวาเนสสา มุนโร และ. Patricia Cain, “Feminism and the Limits of Equality,” Georgia Law 
Review 24. p.829 (1990) and Vanessa Munro, supra note 13, pp.11-40. 
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หรือสตรีนิยมสายถอนรากถอนโคน (radical feminism) รูปแบบต่างกัน (difference model) หรือสตรีนิยมสายวัฒนธรรม 
(cultural feminism) และรูปแบบหลังสมัยใหม่ (postmodern model/feminism) ทั้งนี้ หากพิจารณาในอาณาบริเวณ
ของศาสตร์อ่ืน อาจแบ่งสตรีนิยมออกเป็นส านักย่อยอ่ืน เช่น สตรีนิยมสายมาร์กซ์ (Marxist feminism) สตรีนิยม 
สายสิ่งแวดล้อม (ecofeminism) ฯลฯ นอกจากนี้ ต้องตระหนักด้วยว่าแท้จริงแล้วสตรีนิยมมิได้มีการแบ่งออกเป็นส านัก
อย่างจริงจัง และกรอบคิดของแต่ละส านัก (และนักสตรีนิยมแต่ละคน) ในแต่ละเรื่องก็อาจอยู่ในภาวะทับซ้อนกันไม่สามารถ 
แบ่งแยกกันได้อย่างเด็ดขาด 

สตรีนิยมสายเสรีนิยมมองว่าผู้หญิงมีศักยภาพเท่าเทียมผู้ชาย (ทั้งเหตุผล ความสามารถ และศักยภาพใน
การปกครองตนเอง) จึงมีแนวโน้มที่จะเรียกร้องสิทธิในการเข้าถึงทรัพยากรและโอกาส โดยเฉพาะโอกาสทางการศึกษาและ
การเมือง ให้เท่าเทียมกับผู้ชาย กรอบคิดสตรีนิยมแบบนี้เป็นกรอบคิดแรกที่ถือก าเนิดขึ้นมา ซึ่งอาจสาวย้อนกลับไปได้
ตั้งแต่ยุคคริสตวรรษที่ 18 ที่ยุโรปอยู่ในภาวะรู้แจ้ง (Enlightenment) ผู้คนยึดมั่นในกรอบคิดเสรีนิยม (liberalism)  
มนุษยนิยม (humanism) และปัจเจกชนนิยม (individualism) แต่ในทางข้อเท็จจริง สิทธิเสรีภาพของมนุษย์ที่ได้รับการเชิดชู
อันเป็นผลพวงจากกรอบคิดเหล่านั้นกลับเป็นเพียงสิทธิเสรีภาพของผู้ชาย (rights and freedom of men) เท่านั้น 

ในขณะที่สตรีนิยมสายเสรีนิยมยึดโยงกับทฤษฎีกระแสหลัก (เสรีนิยม) ผ่านการวิพากษ์ แต่สตรีนิยมสาย
ถอนรากถอนโคนมิได้เกิดจากฐานทฤษฎีกระแสหลักใด สตรีนิยมสายนี้เชื่อว่าผู้ชายและผู้หญิงแตกต่างกัน และปัญหา
สถานะที่ด้อยกว่าของผู้หญิงเกิดจากการที่ผู้หญิงในฐานะชนชั้น (class) หนึ่ง ถูกกดขี่โดยผู้ชายในฐานะอีกชนชั้นหนึ่ง  
ซึ่งการกดขี่ในลักษณะนี้เรียกว่า “ปิตาธิปไตยหรือภาวะชายเป็นใหญ่ (patriarchy)” ตัวอย่างของข้อวิพากษ์ อาทิ 
ภาพยนตร์โป๊ (pornography) ทุกประเภทถูกสร้างบนฐานคิดแบบกดขี่ผู้หญิง ส่งผลให้รูปแบบการมีเพศสัมพันธ์ใน
ภาพยนตร์เหล่านี้สะท้อนเฉพาะมุมมองของผู้ชายฝ่ายเดียว ผู้หญิงจึงเป็นวัตถุ เป็นฝ่ายถูกกระท า ได้รับความเจ็บปวด และ
อาจไม่เคยมีความสุขในกิจกรรมทางเพศที่ได้รับการฉายภาพออกมา ในแง่นี้ ภาพยนตร์จึงเป็นสิ่งสะท้อนภาวะชายเป็นใหญ่
ในสังคมและภาวะชายเป็นใหญ่ก็ใช้ภาพยนตร์เป็นเครื่องมือในการผลิตซ้ ารูปแบบเดิมๆ ของอ านาจและความสัมพันธ์ทางเพศ
อันเป็นการเพิ่มพูนการกดขี่ด้วยเช่นกัน ดังนั้น ความส าเร็จในการปลดแอกผู้หญิงจากปิตาธิปไตยจึงขึ้นอยู่กับการปรับเปลี่ยน
โครงสร้างทางสังคมในระดับรากฐานเพื่อให้เกิดความเท่าเทียมที่แท้จริง  

สตรีนิยมสายวัฒนธรรมเชื่อเช่นเดียวกับสตรีนิยมสายถอนรากถอนโคนว่าผู้ชายและผู้หญิงแตกต่างกัน 
อย่างไรก็ตาม คุณลักษณะที่แตกต่างของผู้หญิงมิได้ถูกสร้างจากการกดขี่โดยปิตาธิปไตยเท่านั้น แต่ผู้หญิงมีคุณลักษณะที่
แตกต่างจากผู้ชายจริงๆ แต่คุณสมบัติเหล่านี้ถูกผู้กุมอ านาจในสังคม (ผู้ชาย) ละเลยและไม่ให้ค่า คุณสมบัติเหล่านี้ เช่น 
การใช้อารมณ์ความรู้สึก (ซึ่งตรงข้ามกับเหตุผล) และการให้ค่าบริบทและความสัมพันธ์ (ซึ่งตรงข้ามกับการแยกตัวโดด
เดี่ยวแบบปัจเจกชนนิยม) สตรีนิยมสายนี้จึงมีแนวโน้มอุ้มชูคุณลักษณะของ “ผู้หญิง” อาทิ ความเป็นแม่ (motherhood) 
การเอาใจใส่ ห่วงใย และเน้นการคิดโดยพิจารณาจากบริบท-ความสัมพันธ์27 และมุ่งยกระดับให้มีคุณค่าเช่นเดียวกับ
ลักษณะของ “ผู้ชาย” 

เช่นเดียวกับความคิดอื่นในสกุลหลังสมัยใหม่ สตรีนิยมหลังสมัยใหม่มองว่าผู้หญิงแต่ละคนมีความ
แตกต่างกัน โดยมิได้อยู่ภายในค าจัดกัดความ “ผู้หญิง” เช่นสตรีนิยมสามส านักด้านบน สตรีนิยมส านักนี้มองว่าทุกอย่าง 
รวมถึงกรอบคิดว่าด้วยความเท่าเทียม ถูกประกอบสร้างขึ้นโดยสังคม ความส าเร็จในการไปสู่ความเสมอภาคที่แท้จริงจึงต้องมี
การรื้อสร้างกรอบคิดต่างๆ เหล่านั้น ทั้งนี้ โดยมิใช่การแทนที่ด้วยค าจ ากัดความใหม่ เนื่องจากความหมายของสิ่งต่างๆ นั้น
ไม่มีอยู่จริงต่างหาก ด้วยเหตุนี้ การให้คุณค่าในแต่ละเรื่องและการแก้ไขปัญหาของผู้หญิงแต่ละคนจึงต้องได้รับการพินิจ
พิจารณาด้วยวิธีการที่แตกต่างกันไปตามแต่กรณี 

                                                           
27 การศึกษาตั้งต้นอาจท าได้โดยศึกษางานของคาโรล กิลลิแกน (Carol Gilligan) ซ่ึงกล่าวว่า เด็กชายมีแนวโน้มได้รับการปลูกฝังให้มีคุณลักษณะที่เรียกว่า 
“ethics of rights” ซ่ึงได้แก่ การแก้ปัญหาเพื่อหาข้อสรุปที่ชัดเจนเด็ดขาดและอยู่ในลักษณะปะทะ/แข่งขัน (เช่น พยายามหาข้อสรุปว่าใครผิดใครถูก) 
ในขณะที่เด็กหญิงมักประนีประนอมในการแก้ปัญหาและพยายามพิจารณาบริบทอย่างรอบด้าน (เช่น ไม่มีใครผิดหรือถูกเสมอไปและพยายามค้นหา
การแก้ปัญหาในรูปแบบอื่น) ซึ่งกิลลิแกนเรียกว่า “ethics of care”. ดู Carol Gilligan, In a Difference Voice: Psychological Theory and 
Women's Development, (London, United Kingdom : Harvard University Press, 1982). ทั้งนี้ ต้องตระหนักด้วยว่าทฤษฎีของกิลลิแกนได้รับข้อ
วิพากษ์ว่าเป็นแนวคิดแบบสารัตถนิยมและกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ทดลองมีน้อยเกินไป 
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กรอบคิดสตรีนิยมเหล่านี้มิได้ด ารงอยู่โดยไร้ข้อวิพากษ์ ยกตัวอย่างเช่น สตรีนิยมสายเสรีนิยมมีความเสี่ยงที่จะ
ท าให้ผู้หญิงกับผู้ชายเหมือนกัน โดยมิได้พิจารณาว่าบรรทัดฐานตั้งต้นที่ผู้หญิงต้องไปให้ถึงเป็นบรรทัดฐานที่ถูกสร้างบน 
“บรรทัดฐานผู้ชาย (male norm)” หรือไม่ สตรีนิยมสายถอนรากถอนโคนและสายวัฒนธรรมถูกวิพากษ์ว่าเป็นกรอบคิด
แบบสารัตถนิยม (essentialism) โดยสายถอนรากถอนโคนถูกวิพากษ์ว่าเหมารวมผู้หญิงทุกคนให้อยู่ใน “ชนชั้นผู้หญิง” 
และถูกกดข่ีในรูปแบบเดียวกัน ประสบการณ์ของผู้หญิงที่มิได้เป็นผู้หญิงผิวขาวชนชั้นกลางขึ้นไป (ซึ่งเป็นลักษณะส่วนใหญ่
ของนักสตรีนิยมที่มีแนวความคิดแบบนี้ในระยะแรก) มีแนวโน้มที่จะไม่ได้รับการตระหนักรู้ และกรอบคิดตั้งต้นที่ว่าปัญหา
ทุกอย่างเกิดจากปิตาธิปไตยเป็นการสร้างขั้วตรงข้ามเด็ดขาดระหว่างชายกับหญิงและละเลยความสลับซับซ้อนที่แท้จริง
ของสังคม ส่วนสายวัฒนธรรมถูกวิพากษ์ว่าเสี่ยงที่จะน าไปสู่การท าให้คุณลักษณะที่ถูกก าหนดโดยผู้ชาย/กลุ่มผู้มีอ านาจ 
(เช่น การเป็นแมแ่ละการผูกผู้หญิงกับอารมณ์ความรู้สึก ซึ่งสตรีนิยมสองส านักแรกเป็นปฏิปักษ์) มีความหนักแน่นเป็นจริง
ยิ่งขึ้น ในขณะที่สตรีนิยมหลังสมัยใหม่ถูกวิพากษ์ว่ามิได้มีแก่นแกนของกรอบคิดที่มั่นคงเพียงพอที่จะเป็นทฤษฎีหรือ
น าไปใช้ประโยชน์แก่ผู้หญิงได้ 

บทความเห็นว่าการศึกษากรอบคิดอันหลากหลายตามที่ได้ยกมาพอสังเขปนี้จะเป็นประโยชน์อย่างยิ่งในส่วน
ที่เหลือของบทความที่จะใช้กรอบคิดทางสตรีนิยมมาวิเคราะห์กฎ ระเบียบ และนโยบายของธุรกิจการบิน โดยข้อความคิดที่
จะน าเสนอในส่วนถัดไปมิได้เป็นผลผลิตจากมุมมองของสตรีนิยมที่เป็นเอกภาพ แต่สตรีนิยมแต่ละส านักอาจมีมุมมองในเรื่อง
นั้นๆ แตกต่างกันไป ตัวอย่างเช่น การวิเคราะห์วิพากษ์กฎหมายเชิงเพศสถานะที่มักเห็นโดยทั่วไปมักมีแนวโน้มอยู่ในกรอบ
คิดแบบสตรีนิยมสายเสรีนิยม (เช่น พนักงานต้อนรับหญิงประสบเหตุข้อสัญญาที่ไม่เป็นธรรมในเรื่องโอกาสของอายุการ
ท างานที่สั้นกว่าชายหรือไม่และเหตุลักษณะนี้ถือว่าเท่าเทียมหรือไม่ การตั้งครรภข์องผู้หญิงท าให้ผู้หญิงเสียเปรียบผู้ชายในการ
ท างานต าแหน่งพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินหรือไม่) แต่หากน ากรอบคิดสตรีนิยมรูปแบบอ่ืนมาใช้วิพากษ์กฎหมาย  
อาจเห็นวิธีการคิดที่แตกต่างกันไป เช่น ในการแก้ปัญหาข้อเสียเปรียบในเรื่องการตั้งครรภ์ (ซึ่งเป็นข้อเท็จจริงที่เคยหรือก าลัง
เกิดขึ้นกับการจ้างงานผู้หญิงในหลายสายการบิน) นั้น หากใช้วิธีคิดแบบสตรีนิยมสายวัฒนธรรม อาจได้ค าตอบว่ารัฐควรปรับปรุง
กฎหมายเพื่อคุ้มครองลูกจ้างหญิงในภาวะเช่นนี้ เนื่องจากรัฐควรให้ค่าแก่ลักษณะเฉพาะของผู้หญิงที่แตกต่างจากผู้ชาย 
ในขณะที่สตรีนิยมสายถอนรากถอนโคนน่าจะตั้งต้นที่ความแตกต่างของผู้หญิงจากผู้ชายเช่นเดียวกัน แต่จะหลีกเลี่ยง 
การเน้นย้ า “ความเป็นหญิง” เนื่องจากเป็นสิ่งที่ถูกประกอบสร้างจากกรอบคิดปิตาธิปไตย (เช่น รัฐที่ถูกสร้างขึ้นบนฐาน
ปิตาธิปไตยใช้ประโยชน์ผู้หญิงในการสร้างประชากรเพื่อประโยชน์ของรัฐ) แต่จะพยายามปฏิวัติโครงสร้างของธุรกิจการบิน
ทั้งหมด (หรือปฏิวัติทุนนิยมทั้งระบอบ) นอกจากนี้ยังสังเกตได้ว่า ไม่ว่าจะเป็นวิธีคิดแบบสตรีนิยมส านักใด ก็มักมีการหยิบ
ยืมวิธีคิดแบบหลังสมัยใหม่ ได้แก่ การพยายามถอดรื้อและรื้อสร้างโครงสร้างและความคิดชุดเก่าฝังแฝงอยู่ในสังคมและภาคธุรกิจ 
มาใช้ในระดับที่แตกต่างกันไป28 

1.2.3 กรอบคิดทฤษฎีทางเพศสถานะ 
เนื่องจากความเป็นหญิง (femininity) จะมีบทบาทอย่างมากในส่วนการมองธุรกิจการบินในฐานะธุรกิจที่

มีโครงสร้างองค์กรที่ได้รับอิทธิพลจากปัจจัยทางเพศสถานะในหัวข้อ 2.1 บทความนี้จึงยกข้อความคิดว่าด้วยความสัมพันธ์
ระหว่างความเป็นหญิงและความเป็นชาย (femininity and masculinity) ที่เก่ียวข้องกับบทความนี้มาโดยสังเขป ส าหรับ
ความเป็นหญิงและความเป็นชายนั้น กล่าวโดยย่อได้ว่าคือ ชุดคุณลักษณะต่างๆ ที่ถูกผูกติดไว้กับผู้หญิงหรือผู้ชายแล้วแต่
กรณี อย่างไรก็ตาม คุณลักษณะต่างๆ เหล่านี้เป็นได้ทั้งคุณลักษณะที่เป็นจริงตามปัจจัยทางชีวภาพและคุณลักษณะที่ถูก
ประกอบสร้างขึ้นโดยสังคม ดังนั้น ชุดคุณลักษณะเหล่านี้จึงสามารถถูกวิพากษ์ได้เสมอ ข้อสังเกตอีกสองประการคือ หนึ่ง  
ชุดคุณลักษณะเหล่านี้มิได้เหมือนกันในทุกพื้นที่ ช่วงเวลา และบริบท และสอง ทั้งความเป็นชายและความเป็นหญิงในแต่
ละห้วงขณะในสังคมหนึ่งอาจมิได้มีเพียงรูปแบบเดียว แต่อาจมีได้หลายรูปแบบและแต่ละรูปแบบอาจอยู่ในต าแหน่งแห่ง
อ านาจที่แตกต่างกันไป ดังจะได้อธิบายต่อไปด้านล่าง 

                                                           
28 ผู้สนใจการใช้กรอบคิดสตรีนิยมรูปแบบต่างๆ มาใช้วิพากษ์กฎหมายหรือเขียนค าพิพากษาศาลขึ้นมาใหม่ ดู Rosemary Hunter, Clare McGlynn, and Erika 
Rackley, Feminist Judgments: From Theory to Practice (Oxford, United Kingdom : Hart Publishing, 2010). 
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ในส่วนของความสัมพันธ์ระหว่างความเป็นหญิงและความเป็นชาย บทความนี้น าเสนอการท าความเข้าใจ
ดังกล่าวผ่านกรอบคิด “ความเป็นชายอ านาจน า (hegemonic masculinity)”29 ตามที่กล่าวไว้แล้วด้านบน ทั้งความ
เป็นหญิงและความเป็นชายมีได้หลายรูปแบบ (และคุณลักษณะเหล่านี้ไม่จ าเป็นต้องผูกติดอยู่กับเพศทางชีวภาพ) อีกทั้งการให้ 
ค่าความเป็นหญิง-ชายในแต่ละสังคมและช่วงเวลามีความแตกต่างกันไป เช่น ในวัฒนธรรมจีน ทั้งผู้ชายที่มีคุณลักษณะของ
ความเด็ดเดี่ยว เป็นผู้น า และกล้าตัดสินใจ (หรือที่เรียกว่า “สายบู๊”) และที่มีคุณลักษณะของการใช้มันสมองในการแก้ปัญหา 
(หรือที่เรียกว่า “สายบุ๋น”) มีความเป็นชายคนละรูปแบบ แต่ต่างก็ได้รับการยอมรับว่ามีความเป็นชายเต็มที่และได้รับการ
ยกย่องเช่นเดียวกัน ส่วนในวัฒนธรรมญี่ปุ่น การกันคิ้วของผู้ชายหรือขนาดมหึมาของร่างกายนักซูโม่ถูกจัดเป็นคุณสมบัติ 
ที่มีความเป็นชายเต็มที่และมีการให้ค่าในระดับสูงเช่นกัน อย่างไรก็ตาม คุณลักษณะต่างๆ เหล่านี้อาจไม่ถือว่าเป็นความ
เป็นชายที่มีคุณค่าหรือไม่มีความเป็นชายเลยในวัฒนธรรมอ่ืนก็ได้ 

ในส่วนของความเป็นชายนั้น จากรูปแบบที่หลากหลายเหล่านี้ แต่ละสังคมมักถือว่ามีรูปแบบที่มีคุณค่า
สูงสุด (เพียงแบบเดียวหรือจ านวนจ ากัด) และมีอ านาจในการเข้าถึงโอกาสและทรัพยากรได้มากที่สุด รูปแบบความเป็นชาย
เหล่านี้ เรียกว่า “ความเป็นชายอ านาจน า” ซึ่งกดทับความเป็นชายในรูปแบบอ่ืนและความเป็นหญิงทั้งมวลไว้ ในขณะเดียวกัน
การด ารงอยู่ของความเป็นชายอ านาจน าก็เป็นการสร้างเป้าหมายให้กลุ่มผู้ชายที่ถูกกดทับและผู้หญิงในการไปให้ถึงด้วย 

อย่างไรก็ตาม ในขณะที่ความเป็นชายอาจมีรูปแบบที่อยู่ในสถานะอ านาจน า แต่ความเป็นหญิงไม่อาจอยู่
ในภาวะที่เรียกว่า “ความเป็นหญิงอ านาจน า (hegemonic femininity)” ได้เลย เนื่องจากการด ารงอยู่ของความเป็นหญิง
นั้นขึ้นอยู่กับความหมายของความเป็นชายเสมอ30 กล่าวคือ ความเป็นหญิงทั้งหมดคือทุกสิ่งที่มิใช่ความเป็นชาย  
ซึ่งหมายความว่าเป็นสถานะที่อ่อนด้อยซึ่งอ านาจหรือไร้ซึ่งอ านาจอย่างสิ้นเชิง ด้วยการจัดวางความสัมพันธ์ตามข้อความ
คิดนี้ การที่ผู้หญิงโอบรับเอาความเป็นชายไปจึงท าให้เกิดการท้าทายต่ออ านาจของความเป็นชายขึ้น ประเด็นนี้จึงเป็นอีก
ประเด็นหนึ่งที่ต้องคิดอยู่เสมอเมื่อทบทวนความเป็นมาและความเปลี่ยนแปลงไปของพนักงานต้อนรับหญิงบนเครื่องบินด้วย
มุมมองเพศสถานะในหัวข้อที่ 2.1 

ส่วนที่ 2 ปัจจัยเป็นไปได้ที่ส่งผลต่อความเชื่องช้าของอุตสาหกรรมการบินโดยทั่วไปในการพัฒนาไปสู่ไปสู่
ความเท่าเทียมทางเพศสถานะในประเด็นเครื่องแบบพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน 

 เพื่อท าความเข้าใจความเชื่องช้าของธุรกิจการบินในการด าเนินตามกรอบคิดความเท่าเทียมทางเพศสถานะดังที่เห็นได้
จากเหตุการณ์ต่างๆ ที่เกิดในหลายพื้นที่ของโลกดังที่กล่าวมา บทความนี้หยิบยกประเด็นทางเพศสถานะสองประเด็นที่มี
แนวโน้มที่จะมีบทบาทต่อกรอบคิดของธุรกิจการบิน เพื่อแสดงให้เห็นภาวะที่เรือนกายของพนักงานต้อนรับหญิงบน
เครื่องบินถูกให้ความหมายและน าไปใช้ตลอดระยะเวลาที่ผ่านมา ได้แก่ หนึ่ง ธุรกิจการบินในฐานะธุรกิจที่มีโครงสร้าง
องค์กรที่ได้รับอิทธิพลจากปัจจัยทางเพศสถานะ โดยทบทวนพร้อมวิเคราะห์พลวัตของกรอบคิดเชิงเพศสถานะในธุรกิจ 
การบิน ซึ่งจะท าให้เห็นบทบาทของโครงสร้างดังกล่าวที่ส่งผลต่อเนื้อตัวร่างกาย รวมถึงเครื่องแบบ ของพนักงานต้อนรับ
บนเครื่องบิน และสอง สายการบินแห่งชาติในฐานะตัวแทนของรัฐชาติซึ่งเป็นอุดมการณ์ที่ถูกประกอบสร้างภายใต้กรอบ
คิดที่ได้รับอิทธิพลจากปัจจัยทางเพศสถานะ โดยเสนอว่า ภายใต้สมมติฐานที่ว่ารัฐมักยึดโยงกับกรอบคิดแบบปิตาธิปไตย 
(ซึ่งอาจแตกต่างไปในแต่รัฐ) การที่อุดมการณข์องรัฐชาติมีความสัมพันธ์กับเพศสถานะมาตั้งแต่ต้นจึงน าไปสู่การแบ่งหน้าที่
ระหว่างเพศแบบดั้งเดิมอย่างเคร่งครัด เห็นได้ชัดจากภาพตัวแทน รูปลักษณ์ การแสดงออก และเครื่องแบบของพนักงาน
ต้อนรับบนเครื่องบิน ซึ่งอยู่ในต าแหน่งที่จะส่งผ่านสารดังกล่าวไปยังผู้โดยสาร (ที่หมายถึง “คนต่างชาติ”) ได้ดีที่สุด 

                                                           
29 กรอบคิดว่าด้วยความเป็นชายอ านาจน าสรุปจาก R.W. Connell and James W. Messerschmidt, “Hegemonic Masculinity: Rethinking the 
Concept,” 19 Gender and Society 829 (December 2005). 
30 Carrie Paechter, “Masculine Femininities/feminine Masculinities: Power, Identities and Gender,” 18 Gender and Education 254 
(May 2006). 
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 ประเด็นทั้งสองนี้มิได้แยกกันอย่างเด็ดขาดและมิได้หลอมรวมเป็นเรื่องเดียวกันโดยสิ้นเชิง ตัวอย่างหนึ่งของการ
ซ้อนทับของสองประเด็นนี้ คือ การที่สายการบินไทยมอบต าแหน่งพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินกิตติมศักดิ์ให้อาภัสรา หงสกุล 
นางสาวไทยและนางงามจักรวาล เมื่อปี พ.ศ. 2509 เหตุการณ์นี้สะท้อนให้เห็นอย่างชัดเจนว่า เรือนกาย (ความสวยงาม)  
ของผู้หญิงถูกน ามาใช้กับต าแหน่งพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินในสายการบินที่เป็นตัวแทนของชาติอย่างไร 

 เนื่องจากเนื้อหาในส่วนที่เหลือของบทความนี้เกี่ยวกับการน าความหมายไปใส่ให้กับสิ่งต่างๆ ที่แต่เดิม ไม่มี
ความหมาย กรอบคิดทฤษฎีหนึ่งที่จะช่วยท าความเข้าใจการปรากฏตัวและวิวัฒนาการของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน 
ได้เป็นอย่างมากคือ กรอบคิดว่าด้วยภาพตัวแทน (representation) โดยบทความนี้น าเสนอเพียงความหมายที่ให้
โดยสจ็วต ฮอลล์ (Stuart Hall) เท่านั้น ฮอลล์กล่าวว่า ภาพตัวแทนคือ “ส่วนประกอบซึ่งขาดไม่ได้ของกระบวนการที่
ความหมายถูกผลิตและแลกเปลี่ยนระหว่างสมาชิกในกลุ่มวัฒนธรรมหนึ่ง ภาพตัวแทนเกี่ยวข้องกับการใช้ภาษา สัญญะ 
และภาพ ซึ่งสื่อความหมายไปยังหรือเป็นตัวแทนของสิ่งต่างๆ”31 หรือกล่าวอย่าง่ายคือ “กระบวนการผลิตความหมายผ่าน
ภาษา”32 แม้บทความนี้ไม่ได้เจาะจงใช้กรอบคิดนี้ที่ส่วนใดของบทความเป็นพิเศษ แต่กรอบคิดนี้จะมีส่วนช่วยในการท า 
ความเข้าใจความหมายต่างๆ ที่ถูกผลิตขึ้นเพื่อติดตรึงเข้ากับต าแหน่งพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินที่เปลี่ยนแปลงไปตามแต่
ละช่วงเวลา โดยเฉพาะอย่างยิ่งช่วงเวลาของการเปลี่ยนผ่านจากการเป็นงานของผู้ชายไปสู่การเป็นงานของผู้หญิงในช่วงหลัง
สงครามโลกครั้งที่ 2 

2.1 ธุรกิจการบินในฐานะธุรกิจที่มีโครงสร้างองค์กรที่ได้รับอิทธิพลจากปัจจัยทางเพศสถานะ 

 ในส่วนนี้ บทความทบทวนโดยสังเขปพร้อมท าการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างเพศสถานะกับธุรกิจการบิน 
และความสัมพันธ์ระหว่างเพศสถานะกับกรอบคิดว่าด้วยพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน ที่ไม่ได้อยู่ในภาวะหยุดนิ่งตายตัวแต่มี
การให้ความหมายที่แตกต่างไปตามแต่ช่วงเวลา เพื่อแสดงให้เห็นถึงประเด็นทางเพศสถานะ โดยเฉพาะอย่างยิ่งการ
ประกอบสร้างความหมายของความเป็นหญิงและความเชื่อมโยงของบทบาทระหว่างเพศแบบดั้งเดิมกับธุรกิจการบิน ที่มี
บทบาทตลอดมาอย่างต่อเนื่อง (แม้จะอยู่ในหลายรูปแบบ) ในประวัติศาสตร์ธุรกิจการบิน ซึ่งเป็นปัจจัยส าคัญที่การ
เปลี่ยนแปลงนโยบายเครื่องแบบของพนักงานต้อนรับหญิงบนเครื่องบินในหลายสายการบินเกิดขึ้นอย่างเชื่องช้า 

 เช่นเดียวกับธุรกิจอ่ืน (อันเป็น “การท างานนอกบ้าน”) ในโลกตะวันตก ธุรกิจการบินก่อตัวภายใต้กรอบคิด 
แบบปิตาธิปไตยหรือชายเป็นใหญ่ ซึ่งมีแนวโน้มตรึงผู้หญิงไว้กับบทบาททางเพศแบบดั้งเดิม ได้แก ่การท างานในบ้าน (domestic 
work) การยึดโยงกับบทบาทในการดูแลเอาใจใส่ (nurture) และการเป็นส่วนเสริมหรือส่วนสนับสนุนของผู้ชาย (supporting 
role) ธุรกิจการเดินอากาศยานเริ่มจากการใช้พนักงานทุกคนเป็นผู้ชาย (รวมถึงพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน) ก่อนที่ต่อมา
จะให้ผู้หญิงเข้ามามีบทบาทบ้างแต่ยังไม่อยู่ในลักษณะของความเท่าเทียมอย่างแท้จริง ตัวอย่างเช่น ในกรณีของนักบิน  
แมผู้้หญิงจ านวนหนึ่งจะมีบทบาทในฐานะนักบินตั้งแต่ช่วงต้นประวัติศาสตร์การบิน แต่ก็ประสบกับปัญหาความไม่เท่าเทียม
ด้วยเหตุแห่งเพศ เช่น เฮเลน ริชชีย์ (Helen Richey) นักบินพาณิชย์หญิงคนแรกของโลกภายใต้สายการบินเซ็นทรัลแอร์ไลน์ส 
(Central Airlines) ตัดสินใจลาออกเนื่องด้วยเหตุผลหลายประการ หลังจากปฏิบัติหน้าที่ได้เพียงประมาณ 10 เดือน อาทิ 
การถูกจ ากัดชั่วโมงบินเนื่องจากได้รับความเชื่อมั่นน้อยกว่านักบินชายในการท าการบินในสภาพอากาศเลวร้าย การถูก
มอบหมายให้ท างานเชิงภาพลักษณ์ขององค์กรมากกว่าการบิน เพื่อสายการบินจะได้แสดงให้สังคมเห็นถึงปรากฏการณ์
ใหม่ในการจ้างงานผู้หญิงเป็นนักบินซึ่งก่อให้เกิดประโยชน์ทางธุรกิจเหนือกว่าคู่แข่ง และการถูกปฏิเสธการรับเข้าเป็น
สมาชิกของสหภาพนักบินโดยสมาชิกอ่ืนที่เป็นนักบินชายทั้งหมด33 ความไม่เท่าเทียมเหล่านี้ยังคงมีอยู่ในปัจจุบัน (แม้จะ

                                                           
31 Stuart Hall, “The Work of Representation,” in Representation: Cultural Representations and Signifying Practices, ed. Stuart Hall 
(Milton Keynes, United Kingdom : Open University, 1997). 
32 “Representation is a production of meaning through language.” in ibid., p.28. 
33 Henry M. Holden and Captain L. Griffith, Ladybirds: The Untold Story of Women Pilots in America (New Jersey, United States : Black 
Hawk Publishing, 1991), cited in Women in Aviation, “Featured Women: Helen Richey: First Female Airline Pilot,” Accessed 6 
October 2018, http://www.women-in-aviation.com/cgi-bin/links/detail.cgi?ID=387 
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น้อยลงและไม่เด่นชัดเท่าสมัยก่อน) เห็นได้จากแคมเปญสร้างแรงบันดาลใจให้ผู้หญิงก้าวเข้ามาสู่ธุรกิจการบินต่างๆ เช่น 
เอธิโปเปียนแอร์ไลน์ส (Ethiopian Airlines) ยังคงรณรงค์สนับสนุนความเท่าเทียมทางเพศและเชื้อเชิญให้ผู้หญิงเข้ามาท างาน
ในพื้นที่ที่แต่เดิมเป็นของผู้ชาย ด้วยการท าการบินโดยลูกเรือ (รวมถึงนักบินและเจ้าหน้าที่ด้านความปลอดภัย) ที่เป็นผู้หญิง
ทั้งหมดเป็นครั้งแรกของสายการบินในปี พ.ศ. 2558 และท าการบินโดยลูกเรือและเจ้าหน้าที่จัดการการบินเป็นผู้หญิง
ทั้งหมดในเดือนธันวาคมปี พ.ศ. 256034 ในปีเดียวกัน สายการบินแอร์อินเดีย (Air India) (ซึ่งในปี พ.ศ. 2558 ถูกวิพากษ์เรื่อง
การตรวจสอบน้ าหนักของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน) ได้ท าการบินไปกลับเส้นทางนิวเดลีและซานฟรานซิสโกด้วย
นักบินและลูกเรือหญิงทั้งหมดเช่นกัน35 

 เมื่อมุ่งสนใจไปที่กรณีพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน บทความพบว่ามีพัฒนาการที่เป็นพลวัตเช่นเดียวกัน แต่เดิม
กรอบคิดของการเดินทางทางอากาศไม่เหมือนปัจจุบันที่มองว่าเป็นการขนส่งหลักรูปแบบหนึ่งที่ทุกคนสามารถใช้ได้และ
เชื่อมโยงการเดินทางเข้ากับการพักผ่อนหย่อนใจและความสะดวกสบาย ในอดีตการเดินทางทางอากาศเป็นเรื่องของ 
ความจ าเป็น ต าแหน่งพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินเป็นต าแหน่งที่เน้นไปที่ประสิทธิภาพการท างาน และหน้าที่บน
เครื่องบินทั้งหมดเป็นงานของผู้ชาย พนักงานชายเหล่านี้มีหน้าที่หลักคือ การปรับนาฬิกาในห้องผู้โดยสารในเครื่องบินและ
การห้ามไม่ให้ผู้โดยสารออกจากประตูฉุกเฉิน เป็นต้น ต่อมาในทศวรรษ 1930 ผู้หญิงได้รับการจ้างเข้ามาท าหน้าที่ 
บนเครื่องบินเป็นครั้งแรก ความหมายของเนื้องานยังคงเดิมคือ เน้นไปที่ประสิทธิภาพและทักษะของผู้ปฏิบัติงาน โดย
ทักษะของผู้หญิงที่สายการบินต้องการคือ ทักษะการพยาบาล (nursing) เครื่องแบบของพนักงานหญิงเหล่านี้ไม่ได้แสดง
ออกไปในทางดึงดูดทางเพศ แต่ค่อนไปในทางทหาร ซึ่งสอดคล้องกับสภาพการเดินทางทางอากาศในสมัยนั้นที่ลูกเรือและ
ผู้โดยสารอาจประสบกับความหนาวเย็นในห้องโดยสารที่ไม่ได้ปรับความดันอากาศ36 

 ในช่วงสงครามโลกครั้งที่ 2 เนื่องด้วยภาวะขาดแคลนแรงงาน ผู้หญิงได้รับการสนับสนุนให้ออกมาท างานนอก
บ้าน ได้มีส่วนร่วมในวงการการบินรวมถึงการบินทางทหาร ในยุคหลังสงคราม ผู้หญิงเข้ามาสู่วงการการบินเพิ่มข้ึน อย่างไร
ก็ด ีอัลเบิร์ต มิลส์ (Albert Mills) ตั้งข้อสังเกตว่า ในบริบทของ BOAC/BEA ในอังกฤษ37 การเพิ่มขึ้นของปริมาณผู้หญิงใน
ธุรกิจการบินมิได้เป็นไปตามกรอบคิดความเท่าเทียมทางเพศที่ทลายกรอบบทบาทระหว่างเพศอย่างแท้จริง แต่ได้รับการ
หนุนเสริมจากหลายปัจจัย อาทิ การที่ผู้หญิงมีประสบการณ์เข้าไปมีส่วนร่วมในการท างานนอกบ้านในสมัยสงครามโลก 
คร้ังที่ 2 และสภาวะการขาดแคลนแรงงานในขณะนั้นซึ่งเป็นช่วงหลังสงครามใหม่ๆ โดยแรงงานที่ว่านี้หมายถึง “งานของ
ผู้หญิง” เช่น งานทางการพยาบาล งานที่มีบทบาทเชิงผู้ช่วย และงานทางเอกสาร อีกทั้ง ผู้คนยังคงมีกรอบคิดว่า บทบาท
ของผู้หญิงในพื้นที่นอกบ้านอยู่ในลักษณะ “ชั่วคราว” เฉพาะในภาวะขาดแคลนแรงงานหลังสงครามเท่านั้น กล่าวอีกนัย
หนึ่ง รัฐบาลอังกฤษในขณะนั้นมิได้รณรงค์ให้ผู้หญิงออกไปท างานนอกบ้านเพื่อประโยชน์ของปัจเจก แต่เป็นไปเพื่อ
ประโยชน์โดยรวมของเศรษฐกิจของรัฐมากกว่า38 นอกจากภาวะโดยทั่วไปของธุรกิจและธุรกิจการบินแล้ว เมื่อ
พิจารณาถึงต าแหน่งในธุรกิจการบิน แมส้งครามโลกครั้งที่ 2 ท าให้สารัตถะของความเป็นนักบินยึดโยงกับความเป็นชาย
ในระดับที่สูงขึ้น แต่ต าแหน่งงานที่แก่นแท้ไม่ได้ถูกเชื่อมโยงเข้ากับความเป็นชายอย่างแนบแน่นอย่างพนักงานต้อนรับชาย 

                                                           
34 Lauren James, supra note 3. 
35 Aviation Voice, “All-Female Flight Crew Makes Airline History,” Accessed 6 October 2018, https://aviationvoice.com/all-female-
flight-crew-makes-airline-history-201703060957/ 
36 Drew Whitelegg, supra note 5, pp.36-38. 
37 หมายถึง British Overseas Airways Corporation (BOAC) และ British European Airways (BEA) ซ่ึงต่อมา พร้อมอีกสองสายการบิน ได้ถูกควบ
รวมก่อตั้งเป็นบริติช แอร์เวย์ส (British Airways) ในปี พ.ศ. 2517 ทั้งนี้ แม้จะมีความสัมพันธ์กัน แต่ BOAC/BEA ก็เป็นบริษัทที่แยกจากกัน และความ
เคลื่อนไหวที่จะเขียนต่อไปในบทความนี้ก็มิได้เกิดพร้อมกัน อย่างไรก็ตาม เพื่อป้องกันการสับสนและเนื่องจากข้อมูลเป็นเพียงข้อมูลในภาพรวมโดยสังเขป 
บทความจึงจะเขียนชื่อของทั้งสองสายการบินนี้ควบกันไป 
38 Albert J. Mills, Sex, Strategy, and Stratosphere: Airlines and the Gendering of Organizational Culture (Hampshire, United 
Kingdom : Palgrave Macmillan, 2006), pp.131-132. 
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(steward) กลับกลายเป็นพื้นที่ที่รองรับให้ผู้หญิงเข้าไปมากขึ้น39 ซึ่งส่วนหนึ่งมาจากสภาวะขาดแคลนแรงงานโดยรวม
และความจ าเป็นในการขยายธุรกิจของ BOAC/BEA 

เมื่อผู้หญิงเข้ามายึดพื้นที่ของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินแล้ว มุมมองต่อสถานะของพนักงานหญิงในสายการ
บินก็มิได้หยุดนิ่ง แต่มีการให้ความหมายที่เคลื่อนไหวไปมาตามแต่ช่วงเวลา ดังนั้น ล าพังกรอบคิด “ปิตาธิปไตย” หรือ 
“ภาวะเหยียดเพศ (sexism)” จึงไม่น่าจะเพียงพอในการท าความเข้าใจ อัตลักษณ์ของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินด้วย
มุมมองทางเพศสถานะ อีกทั้ง หากวัดผลลัพธ์ความเท่าเทียมทางเพศด้วยปริมาณหรือการเกิดขึ้นของการมีส่วนร่วมของ
ผู้หญิงในธุรกิจการบิน ก็อาจได้ข้อสรุปว่าธุรกิจการบินเป็นพื้นที่ที่ปลอดจากความไม่เท่าเทียมทางเพศ เนื่องจากผู้หญิง  
มีส่วนร่วมในประวัติศาสตร์การบินตั้งแต่ช่วงต้นตามที่กล่าวมาแล้วและเที่ยวบินที่ด าเนินการโดยพนักงานหญิงทุกคนก็นับ
ย้อนไปได้ตั้งแต่ยุคทศวรรษ 1980 บทความนี้เห็นว่ากรอบคิดเรื่องภาพตัวแทนและการประกอบสร้างความเป็นหญิง 
มีความจ าเป็นในการท าความเข้าใจปรากฏการณ์ที่ก าลังจะเกิดขึ้นต่อไป 

 ในยุคหลังสงครามโลกครั้งที่สอง เมื่อผู้หญิงเข้าไปมีบทบาทในพื้นที่พนักงานต้อนรับบนเครื่องบินเท่าๆ กับผู้ชาย 
และกรอบคิดว่าด้วยพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินก าลังเปลี่ยนไป ในบริบทของ BOAC/BEA มิลส์วิเคราะห์บทบาทของ
ความเป็นชายและความเป็นหญิง ไว้ว่า อาชีพนักบินและวิศวกรการบินถูกยึดโยงอย่างแนบแน่นกับความเป็นชายอันเป็นผลมา
จากปฏิบัติการในช่วงสงครามโลกครั้งที่ 2 ที่โยงคุณลักษณะของความเป็นผู้น า ความกล้าหาญ และศักยภาพในการบริหาร
จัดการเข้ากับผู้ชายในธุรกิจการบิน ในขณะเดียวกัน นอกจากความชัดเจนของความเป็นชายที่เคยเป็นภาพตัวแทนของ
พนักงานต้อนรับบนเครื่องบินจะลดลงในช่วงสงครามโลกจากการค่อยๆ ถูกแทนที่ด้วยภาพของชายหนุ่มอายุน้อยและผู้หญิง
ที่เร่ิมได้รับการจ้างงานแล้ว ความชัดเจนดังกล่าวยังถูกกลบทับอย่างสิ้นเชิงในยุคทศวรรษ 1960 ด้วยการเข้ามามีบทบาท
ของพนักงานหญิง คุณลักษณะของพนักงานหญิงเหล่านี้ถูกวางไว้ในกรอบความเป็นหญิงจึงมีความแตกต่างจากความเป็นชาย
แบบขั้วตรงข้าม การที่ความเป็นชายถูกเบียดตกไปนอกพื้นที่ของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน ส่วนหนึ่งเป็นเพราะการสร้าง
ความหมายให้แก่ต าแหน่งพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินเคียงคู่ไปกับความเป็นชายของต าแหน่งนักบิน โดยสร้างให้
เครื่องบินเป็นเสมือน “ครอบครัว” ที่มีนักบินเป็นสามีหัวหน้าครอบครัวและพนักงานต้อนรับหญิงเป็นภรรยาที่มีหน้าที่ดูแล
ผู้โดยสารซึ่งเปรียบเสมือนลูกๆ ให้เดินทางได้โดยสวัสดิภาพ ทั้งนี้ ในช่วงต้นของยุคหลังสงคราม สายการบินได้สร้างภาพ
ตัวแทนของความเป็นชายให้แก่ต าแหน่งพนักงานต้อนรับเช่นกัน โดยจัดวางภาพโฆษณาให้พนักงานต้อนรับชายถูกราย
ล้อมไปด้วยพนักงานต้อนรับหญิง แต่ไม่นานภาพดังกล่าวก็ไม่ถูกผลิตขึ้นอีกต่อไป แต่กลับเป็นพนักงานต้อนรับหญิงเท่านั้น
ที่มีบทบาทในฐานะตัวแทนของสายการบินที่แสดงออกสู่สายตาสาธารณะชน ในแง่นี้ การเข้าสู่ธุรกิจการบินอย่างเต็มตัว
ของผู้หญิงจึงอยู่ในฐานะผู้ดูแลบ้านและให้ความสะดวกแก่บุคคล (“แม่และเมีย”) รวมถึงมีบทบาทในฐานะภาพลักษณ์ของ
สายการบิน40 ในช่วงเวลาเดียวกันนี้ การโฆษณาที่เน้นคุณลักษณะอันพึงประสงค์ของพนักงานตอ้นรับบนเครื่องบินในฐานะ
แม่และเมียในท านองเดียวกันเกิดขึ้นในสายการบินทีดับเบิลยูเอ (TWA) และเดลตา (Delta Airlines) ในสหรัฐอเมริกา
ด้วย41 ในส่วนของการแต่งกายนั้น เครื่องแบบทหารแต่เดิมของ BOAC/BEA (หรือเครื่องแบบพยาบาลในบางสายการบิน) 
ถูกแทนที่ด้วยเคร่ืองแบบที่ “เป็นมืออาชีพแต่แสดงถึงความเป็นหญิง” และความยาวของกระโปรงก็ขยับขึ้นมาเหนือเข่า42 

 ต่อมา ในช่วงทศวรรษ 1950 ถึง 1970 ในสหรัฐอเมริกา สายการบินต่างๆ น าความหมาย “เรื่องเพศ” ใส่ให้กับ
ต าแหน่งพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน (sexualisation) เนื่องจากในช่วงเวลานั้น มีกฎหมายเกี่ยวกับการก าหนดราคาค่าโดยสาร 
จึงท าให้สายการบินต้องแข่งขันกันในเรื่องอ่ืนที่มิใช่ราคา43 การสร้างแรงดึงดูดใจทางการค้าเหล่านี้ปรากฏออกมาทั้งในแง่
การสร้างภาพลักษณ์ของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินในระหว่างการบริการ เช่น แคมเปญ “Air Strip” หรือ “การเปลือย
บนอากาศ” ของสายการบินเบรนิฟ (Braniff International) ที่ให้พนักงานต้อนรับหญิงถอดเสื้อผ้าออกทีละชิ้นจนสุดท้าย
                                                           
39 เช่น สายการบินแพนแอม (Pan Am) เริ่มการคัดเลือกพนักงานต้อนรับชายในยุคเริ่มแรกบนจากความเยาว์วัยและความกระตือรือร้น โดยไม่ได้มุ่งเน้นไปที่ความเป็น
ชายอย่างเฉพาะเจาะจง. Ibid., p.135. 
40 Ibid., pp.144-147. 
41 Drew Whitelegg, supra note 5, pp.41-42. 
42 Albert J. Mills, supra note 38, pp.150-152. 
43 Drew Whitelegg, supra note 5, pp.129-130. 
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เหลือแต่เครื่องแบบกระโปรงสั้น44 และในแง่การโฆษณา เช่น โฆษณาชุด “Fly Me” หรือ “บินไปกับฉัน” (ในความหมาย 
ที่ผู้หญิงเป็นตัวเครื่องบินเสียเอง) ของสายการบินเนชันแนล แอร์ไลน์ส (National Airlines) ที่ให้พนักงานต้อนรับบน
เครื่องบินพูดชื่อตัวเอง โฆษณาสายการบิน และลงท้ายประโยคด้วยข้อความ “Fly Me”45 ทั้งนี้ การยึดโยงเรื่องเพศเข้ากับ
เนื้อตัวร่างกายของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินนั้นเกิดขึ้นในยุโรปกับ  BOAC/BEA ด้วย แม้ระยะแรกหลังสงคราม 
BOAC/BEA จะมีนโยบาย “ท าให้ปราศจากเรื่องเพศ (desexualisation)” แต่หลังจากยุคทศวรรษ 1950 เป็นต้นไป 
วัฒนธรรมองค์กรระดับไม่เป็นทางการเริ่มส่งผลให้เกิดการยึดโยงพนักงานต้อนรับหญิงกับเรื่องทางเพศ46 เช่น การเริ่มการ
ประกวดพนักงานต้อนรับหญิง (ซึ่งถูกเน้นย้ าว่าเป็นเรื่องของบุคลิกภาพและความเป็นมืออาชีพ) และการปรากฏตัวของ
เนื้อหาที่สื่อไปในทางเพศในนิตยสารของสายการบิน อาทิ กิจกรรมในนิตยสารที่ให้ผู้โดยสารจับคู่ใบหน้ากับเรียวขา “ที่น่า
อร่อย” ของพนักงานหญิง47 ในปัจจุบัน สายการบินบางแห่งยังมีจุดขายในท านองนี้อยู่  อาทิ สายการบินเวียตเจ็ต 
(VietJet) สายการบินต้นทุนต่ าสัญชาติเวียดนามที่ก่อตั้งขึ้นในปี พ.ศ. 2554 ที่สร้างจุดสนใจให้ตนเองด้วยการจัดให้พนักงาน
ต้อนรับใส่ชุดว่ายน้ าบริการผู้โดยสารในบางเที่ยวบิน 

 ยิ่งกว่านั้น ธุรกิจการบินในภาพรวมกับเรื่องทางเพศนั้นมีความสัมพันธ์กันมาจนกระทั่งถึงปัจจุบัน ยกตัวอย่าง
เช่น บริษัท “ฮูทเตอส์ (Hooters)” ที่ด าเนินกิจการร้านอาหารเพื่อความบันเทิงส าหรับผู้ใหญ่ เคยท าธุรกิจการบินในช่วงต้น
ทศวรรษ 2000 โดยมีจุดขายที่การบรรจุ “ความบันเทิงในการบิน (in-flight entertainment)” ในแบบฮูทเตอส์ไว้ใน
เที่ยวบิน48 พนักงานในเที่ยวบินเหล่านี้มีสองประเภท คือ พนักงานต้อนรับบนเครื่องบินที่มีหน้าที่หลักเหมือนพนักงาน
ต้อนรับทั่วไป และ “สาวฮูทเตอส์ (Hooters Girl)” ที่แต่งตัวดึงดูดในทางเพศและท าหน้าที่ให้ความบันเทิงแก่ผู้โดยสาร 
เช่น จัดกิจกรรมเล่นบิงโก เช่นเดียวกับ Hooters Girl ในร้านอาหารฮูทเตอส์49 นอกจากนี้ สายการบินหลายแห่งในปัจจุบัน
ยังคงออกปฏิทินประจ าปีที่เน้นไปที่การเปิดเผยเรือนร่างของผู้หญิง (ไม่ว่าจะเป็นนางแบบอาชีพหรือพนักงานต้อนรับบน
เครื่องบินจริงๆ) เช่น เวียตเจ็ตให้นางแบบถ่ายปฏิทินประจ าปีในชุดว่ายน้ าเป็นตัวแทนของต าแหน่งต่างๆ บนเครื่องบิน 

 อย่างไรก็ดี การวางบทบาท “แม่และเมีย” ในยุคหลังสงครามโลกครั้งที่ 2 และการถูกท าให้เป็นวัตถุทางเพศ
ในช่วงประมาณ 20 ปีต่อมานั้น มิได้ด าเนินไปโดยปราศจากการแข็งขืนต่อรอง ซึ่งอาจท าให้เข้าใจไปว่าผู้หญิงเหล่านี้ถูก
กระท าแต่ฝ่ายเดียว ในบริบทของสหรัฐอเมริกา ในช่วงแรกที่แม้สัญญาจ้างงานยังไม่เท่าเทียมกับชาย มีข้อสัญญาให้ลาออก
เมื่อแต่งงานหรือตั้งครรภ์ และมีกฎการควบคุมน้ าหนักและรูปลักษณ์อย่างเคร่งครัดนั้น แต่อย่างน้อยที่สุดผู้หญิงเหล่านี้
ก็ประกอบอาชีพเพื่อเติมเต็มความพึงพอใจของตนเองในการได้ออกเดินทาง มิใช่การถูกบังคับให้จ าต้องท างาน ในช่วง
ทศวรรษ 1950 ถึง 1970 การถูกท าให้เป็นวัตถุทางเพศนั้น ในอีกแง่หนึ่งก็สะท้อนบริบทสังคมในช่วงนั้นที่บรรทัดฐานทาง
เพศวิถีเริ่มผ่อนคลายและผู้หญิงมีอิสระมากขึ้นท่ามกลางการเคลื่อนไหวของสตรีนิยมที่ด าเนินไปหลายระลอก ในเวลานั้น 
กลุ่มพนักงานต้อนรับหญิงบนเครื่องบินในสหรัฐอเมริกาได้รวมตัวกันก่อตั้งสมาคมและเข้าร่วมกับขบวนการสตรีนิยม กลุ่ม
ต่างๆ เหล่านี้ท าการต่อสู้เพื่อความเป็นธรรมทั้งในพื้นที่ระดับทางการ เช่น การชนะข้อเรียกร้องว่าด้วยการยกเลิกการเลิกจ้าง
ด้วยเหตุอายุที่ไม่เท่าเทียมกับชายและการเลิกจ้างด้วยเหตุสมรส ซึ่งส่วนหนึ่งเป็นผลมาจากการเคลื่อนไหวเพื่อสิทธิพลเมือง
ในสหรัฐอเมริกา (Civil Rights Movement)50 และในพื้นที่ระดับไม่ทางการ เช่น การท าโฆษณาท้าทายแคมเปญ Fly Me 
เพื่อสร้างความหมายใหม่ที่สะท้อนความเป็นจริงของการเป็นพนักงานดูแลด้านความปลอดภัยให้แก่ผู้โดยสารของพนักงาน
ต้อนรับบนเครื่องบิน51  

                                                           
44 Ibid., p.47. 
45 Ibid., pp.130-135. 
46 Albert J. Mills, supra note 38, pp.157-159. 
47 “Have you seen legs so deliciously displayed … We’re sure you’ll have fun matching the right face to the right legs”. Ibid., 
p.159. 
48 Drew Whitelegg, supra note 5, pp. ch.4. 
49 สายการบินดังกล่าวปิดตัวลงหลังด าเนินการไปประมาณสี่ปีด้วยเหตุผลหลายประการซ่ึงรวมถึงความซบเซาของธุรกิจการบินในสหรัฐอเมริกาหลัง
เหตุการณ์เวิร์ลเทรดเซ็นเตอร์ 11 กันยายน ค.ศ. 2001 (พ.ศ. 2544) 
50 Drew Whitelegg, supra note 5, pp.52-56. 
51 Ibid., pp.133-134. 
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 หลังจากช่วงเวลาดังกล่าวจนถึงปัจจุบัน ต าแหน่งพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินเดินทางไปสู่ความเท่าเทียมมากขึ้น
สอดคล้องกับบริบทที่เปลี่ยนแปลงไปของโลก เช่น การยกเลิกข้อจ ากัดต่างๆ ด้านบนท าให้พนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน
สามารถประกอบอาชีพได้อย่างมั่นคงขึ้นและให้ความหมายเป็น “อาชีพที่แท้จริง” ได้ การสร้างวัน “Flight Attendant 
Safety Professionals’ Day” ประจ าวันที่ 19 กรกฎาคมของทุกปี โดยอดีตประธานาธิบดีจอร์จ ดับเบิลยู บุช (George 
W. Bush) ในยุคทศวรรษ 199052 จนมาถึงการเรียกร้องเจรจาต่อรองเรื่องสิทธิประโยชน์และความไม่เป็นธรรมทั้งโดย
พนักงานต้อนรับในฐานะปัจเจกและโดยสหภาพแรงงานลูกจ้างดังที่ได้กล่าวไว้แล้วในช่วงแรก และการให้ความหมายแก่
ต าแหน่งพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินที่เน้นย้ าไปที่การสร้างความปลอดภัยในห้องโดยสารแทนที่ความหมายเดิม อย่างไรก็ดี 
ความไม่เท่าเทียมทางเพศ ทรรศนะเหยียดเพศ และการใช้ประโยชน์ทางเพศ (sexploitation) ที่มีต่อเนื้อตัวร่างกายของ
พนักงานต้อนรับยังคงมีอยู่ต่อไปตามที่ได้กล่าวไว้บ้างแล้วในส่วนต้นของบทความนี้ 

 การทบทวนวิวัฒนาการของธุรกิจการบินและอัตลักษณ์ของต าแหน่งพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินด้วยมุมมอง
ทางเพศสถานะข้างต้นพอท าให้เห็นได้ว่า แม้ความไม่เท่าเทียมทางเพศในระดับทางการจะเห็นได้ไม่เด่นชัดนักในปัจจุบัน 
แต่ความไม่เท่าเทียมเหล่านั้นยังคงอาจเกิดขึ้นได้และอยู่ในรูปแบบที่แฝงเร้นมากขึ้น การท าความเข้าใจความหมายของ
ต าแหน่งพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินที่ถูกก าหนดแตกต่างกันออกไปในแต่ละห้วงเวลาจึงมีความส าคัญในการรื้อถอนกรอบ
คิดเหล่านี้ บทความนี้เห็นว่าการสร้างความหมายให้แก่ค าต่างๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งค าว่า “ความเป็นหญิง” และการให้
ความหมายโดยอิงกับคุณลักษณะอ่ืน เช่น “ความเป็นชาย” ยังคงมีอิทธิพลอย่างมากต่อความหมายที่ฝังแฝงอยู่ในเนื้อตัว
ร่างกายของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินในปัจจุบัน การให้ความหมายนี้ ณ เวลาหนึ่ง มีได้เพียงแบบเดียว (หรือในจ านวน
จ ากัด) และไร้ความหลากหลาย ความหมายในช่วงเวลานั้นจึงหยุดนิ่งตายตัว และการจะผันแปรได้ต้องขึ้นอยู่กับภาวะ
เศรษฐกิจและกรอบคิดทุนนิยม 

 แม้การให้ความหมายจะแตกต่างกันไปในแต่ละช่วงเวลา แต่กรอบคิดว่าด้วยพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน
เหล่านี้ยังคงยึดโยงอยู่กับคุณลักษณะความเป็นหญิงในรูปแบบเดียวกันซึ่งน าไปสู่การแบ่งหน้าที่ระหว่างเพศแบบดั้งเดิม เห็น
ได้จากในระยะแรก (ช่วงเริ่มต้นประวัติศาสตร์การบินจนถึงสงครามโลกครั้งที่สอง) หน้าที่ของพนักงานบนเครื่องบินคือการ
ท าให้การเดินอากาศยานด าเนินไปได้อย่างราบรื่น โดยไม่เน้นไปที่รูปลักษณ์ของพนักงานบนเครื่องบิน ดังนั้น จึงไม่มี
ประโยชน์อันใดที่จะให้ผู้หญิง ซึ่งถูกท าให้ไม่มีความสามารถในการท าหน้าที่ดังกล่าว เข้าไปมีส่วนร่วม จนกระทั่งเมื่อค้นพบ
ประโยชน์ในการปฏิบัติหนา้ที่ทางการพยาบาล ผู้หญิงจึงได้รับการยอมรับให้เข้ามาในพื้นที่ของผู้ชาย แต่หน้าที่ดังกล่าวก็ยังอยู่ใน
ขนบบทบาทระว่างเพศแบบดั้งเดิมอย่างชัดแจ้ง ในระยะต่อมาเมื่อผู้หญิงได้เข้ามายึดพื้นที่บางส่วนของผู้ชายในเครื่องบินแล้ว 
หน้าที่ในการให้ความดูแลผู้โดยสารและเครื่องบินในฐานะมารดาและภรรยาถูกขับเน้นมากข้ึน ในขณะที่ต าแหน่งงานที่ต้อง
ใช้ทักษะเชิงเทคนิคถูกยึดโยงเข้ากับคุณลักษณะของความเป็นชาย ในเวลาถัดมาเมื่อเกิดการแข่งขันระหว่างสายการบินมากขึ้น
และมีข้อจ ากัดทางกฎหมายบางประการในการก าหนดราคาค่าโดยสาร (อย่างน้อยในสหรัฐอเมริกา) การด ารงอยู่ของ
พนักงานต้อนรับหญิงบนเครื่องบิน (ที่เร่ิมกลายมาเป็นภาพลักษณ์ของสายการบินก่อนหน้านี้) จึงถูกยึดโยงเข้ากับเรื่องเพศ 
พนักงานเหล่านี้จึงมีหน้าที่เพิ่มเติมในการเป็นภาพลักษณ์ของสายการบินที่มุ่งดึงดูดผู้โดยสารชายไปด้วย มิได้จ ากัดอยู่เพียง
หน้าที่ที่จ าเป็นในการเดินอากาศเท่านั้น ในระยะหลังจนถึงปัจจุบัน แม้หน้าที่รับผิดชอบของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน
จะได้รับการเน้นย้ าให้เป็นเร่ืองการอ านวยความปลอดภัยของผู้โดยสาร แต่บทบาทดั้งเดิมของผู้หญิงในการดูแลและท างาน
บ้าน รวมถึงภาพลักษณ์ร่างกายและการแต่งตัวที่สวยงาม ก็ยังด ารงอยู่ตามการสั่งสมของประวัติศาสตร์ ดังนั้น จึงอาจ
กล่าวได้ว่า ทั้งหน้าที่ในการอ านวยความปลอดภัย (เช่น การพาผู้โดยสารออกจากเครื่องบินเมื่อต้องลงจอดบนพื้นน้ า) และ
การอ านวยความสะดวก (เช่น การเสิร์ฟอาหาร การดูความเรียบร้อยโดยรวม รวมถึงการสร้างบรรยากาศที่พึงประสงค์โดย
การใช้รูปลักษณ์) เป็นหน้าที่สองประการหลักของพนักงานต้อนรับบน เครื่องบินในปัจจุบัน เมื่อพิจารณาจากการ
ปรับปรุงนโยบายว่าด้วยทางเลือกในการใช้เครื่องแบบของพนักงานหญิงนั้น จึงไม่เกินความคาดหมายที่สายการบินไม่ตอบตก
ลงข้อเรียกร้องของลูกจ้างในทันที ทั้งที่เห็นได้ชัดว่าการใส่กระโปรงน่าจะท าให้เกิดปัญหาความคล่องตัวในการปฏิบัติงาน
ของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อมีเหตุฉุกเฉินซึ่งความคล่องตัวเป็นสิ่งส าคัญมาก 

                                                           
52 Katherine Lagrave, “From Stewardess to Flight Attendant: 80 Years of Sophistication and Sexism,” Accessed 7 October 2018, 
https://www.cntraveler.com/story/a-timeline-from-stewardess-to-flight-attendant 
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 กรอบคิดเรื่องเพศแบบนี้ฝังรากลึกอยู่ในธุรกิจการบิน เมื่อพิจารณาประเด็นการเรียกร้องให้มีทางเลือกในการใช้
เครื่องแบบของพนักงานหญิงนั้น มีประเด็นที่น่าสนใจอีกหนึ่งประเด็นที่ว่า ในหลายกรณี ไม่ว่าจะเป็นข้อเรียกร้องของฝ่าย
ลูกจ้างเองหรือการตัดสินใจของสายการบินในการเปลี่ยนแปลงนโยบาย มิได้วางอยู่บนฐานความเท่าเทียมทางเพศและ
เสรีภาพในเนื้อตัวร่างกายของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินเพียงอย่างเดียว แต่มักมีการน าเหตุผลอ่ืนเข้ามาประกอบด้วย 
ทั้งในกรณีข้อเรียกร้องของกลุ่มลูกจ้างบริติช แอร์เวย์ส ที่วางอยู่บนฐานความเหมาะสมกับสภาพการท างาน โดยเน้นไปที่
ประสิทธิภาพของเสื้อผ้าในการช่วยให้ความอบอุ่นแก่ร่างกายเมื่อท าการบินในพื้นที่หนาวจัดและความปลอดภัยจากการแพร่
เชื้อของโรคติดต่อ และข้อต่อสู้ของกลุ่มพนักงานคาร์เธ่ย์ แปซิฟิคที่วางอยู่บนฐานความปลอดภัยจากการถูกคุกคามทางเพศ 
ปรากฏการณ์นี้อาจท าให้เห็นได้ว่า ทั้งฝ่ายลูกจ้างและนายจ้างเห็นร่วมกันว่าการห้ามพนักงานหญิงใส่กระโปรงมิได้เป็นการเลือก
ปฏิบัติโดยไม่เป็นธรรมหรือการไม่เคารพสิทธิในการเลือกการกระท าต่อเนื้อตัวร่างกายของตนเองโดยไม่ขัดต่อการปฏิบัติงานใน
ทางการที่จ้างในตัวเอง โดยไม่ได้ก าลังพยายามท้าทายขนบบทบาทระหว่างเพศแบบดั้งเดิม แต่เป็นเรื่องของความเหมาะสม
ในการเลือกใช้กระโปรงในแต่ละสถานการณ์ต่างหากที่มีปัญหาและจ าเป็นต้องได้รับการปรับปรุง53 

 ก่อนไปสู่ส่วนต่อไป บทความขอกล่าวสั้นๆ ถึงข้อสังเกตอีกสามเร่ือง เรื่องแรกว่าด้วยความสัมพันธ์ระหว่างความ
เป็นหญิงกับความเป็นชายตามกรอบคิดว่าด้วยความเป็นชายอ านาจน าที่ได้กล่าวไว้ในหัวข้อ 1.2.3 บนสมมติฐานที่ว่าภาวะ
ชายเป็นใหญ่มีบทบาทเป็นอย่างสูงในโลกตะวันตกและในธุรกิจการบิน ภาวะที่ ลักษณะและความหมายของพนักงาน
ต้อนรับหญิงบนเครื่องบินเปลี่ยนแปลงไปในแต่ละยุคแต่ยังคงอยู่ภายใต้ร่มของ “ความเป็นหญิง” นั้น อาจกล่าวได้ว่า
พนักงานต้อนรับหญิงบนเครื่องบินยังคงอยู่ในต าแหน่งที่อ่อนด้อยหรือไร้ซึ่งพลังอ านาจ เนื่องจากความเป็นหญิงเป็นเพียง
คุณลักษณะที่เป็นอ่ืน (the other) ของคุณลักษณะของความเป็นชายเท่านั้น54 ทั้งนี้ โดยเฉพาะอย่างยิ่งความเป็นชายแบบ
นักบินอันเป็นคุณลักษณะที่อยู่ในต าแหน่งที่เข้าถึงทรัพยากรและโอกาสได้มากกว่าคุณลักษณะแบบอ่ืนๆ  ค าอธิบายใน
มุมมองเพศสถานะนี้จึงอาจเป็นค าอธิบายอีกชุดหนึ่งที่สามารถใช้อธิบายบางส่วนของปรากฏการณ์ที่เครื่องแบบของ
พนักงานต้อนรับหญิงบนเครื่องบินยังคงสะท้อนขนบการแบ่งแยกเพศแบบดั้งเดิมอย่างชัดแจ้ง เช่น กรณีของสายการบิน
คาร์เธ่ย์ แปซิฟิค เอาไว้ได้ นอกจากนี้ มุมมองความเป็นชายอ านาจน าอาจน าไปใช้วิเคราะห์ต่อไปได้ด้วยว่า การที่ผู้หญิงโอบรับ
เอาความเป็นชายไป (คือการเรียกร้องให้สามารถแต่งตัวแบบผู้ชายได้ อันเป็นการไม่ประสานลงรอยนักกับหน้าที่ของการ
เป็นผู้ดูแลคนในครอบครัว) จึงท าให้เกิดการท้าทายต่ออ านาจและสั่นคลอนต าแหน่งในความสัมพันธ์ของความเป็นชาย 
ประเด็นในลักษณะนี้จึงต้องคิดอยู่เสมอเมื่อทบทวนความเป็นมาของพนักงานต้อนรับหญิงบนเครื่องบินข้างต้น 

 เร่ืองที่สองนั้น บทความนี้เห็นว่าสมควรที่จะกล่าวด้วยว่า การควบคุม จ ากัด และสอดส่องนั้นมิได้เกิดจากการที่
สายการบินออกกฎบังคับให้พนักงานหญิงใส่เครื่องแบบอันเป็นการบังคับเชิงกฎเกณฑ์เพียงอย่างเดียว แต่ตัวเครื่องแบบก็เป็น
วัตถุที่มีอ านาจในการควบคุม จ ากัด และสอดส่อง (surveillance) และท าให้พนักงานเหล่านั้นควบคุม จ ากัด และสอดส่อง
ตัวเอง (self-surveillance) ด้วย พลังอ านาจของเครื่องแบบนี้เป็นได้ทั้งในทางบวก เช่น การใส่เครื่องแบบสร้างเสริมความ
มั่นใจและท าให้ได้ “บัตรผ่าน” ไปยังสถานที่หลายแห่งในสนามบินและในเครื่องบินที่ผู้โดยสารไม่สามารถไปได้ และ
ในทางกลางๆ หรือทางลบ เช่น การใส่หรือถอดเครื่องแบบควบคุมระบบการท างานของความคิดและร่างกายให้อยู่ในระบบ

                                                           
53 เหตุผลในลักษณะนี้อาจเห็นได้ชัดเจนในอาณาบริเวณอื่นที่รากฐานความเชื่อฝังลึกลงในสังคม เช่น ในคดี Brown v. Board of Education of 
Topeka (1954) ซ่ึงศาลสูงของสหรัฐอเมริกา (US Supreme Court) ตัดสินให้การแยกโรงเรียนคนขาวและคนด าออกจากกันขัดต่อหลักการคุ้มครอง
อย่างเท่าเทียม (Equal Protection  Clause) ในการแก้ไขเพิมเติมครั้งที่ 14 ของรัฐธรรมนูญสหรัฐอเมริกา (Fourteenth Amendment of the US 
Constitution) อันเป็นคดีบรรทัดฐานซ่ึงกลับหลัก “แบ่งแยกแต่เท่ากัน (separate but equal)” ที่อนุญาตให้มีการแบ่งแยกบริการส าหรับคนขาวและ
คนด าออกจากกันแต่ต้องมีคุณภาพของการบริการเท่ากัน ใน Plessy v. Ferguson (1896) ในคดีนี้ ศาลสูงให้เหตุผลว่า การแบ่งแยกโรงเรียนแม้จะมี
คุณภาพเท่ากัน แต่ก็มีแนวโน้มที่จะมีผลต่อสภาพจิตใจของนักเรียนผิวด าและมีผลต่อศักยภาพในการเรียน โดยที่ไม่ได้พูดตรงๆ ว่าการแบ่งแยกในลักษณะ
นี้เป็นการเลือกปฏิบัติโดยไม่เป็นธรรมโดยตัวเอง 
54 “ความเป็นอื่น (otherness)” เป็นข้อความคิดทางปรัชญาที่มีอย่างยาวนานและนักคิดแต่ละคนก็มีการให้ค านิยามและทฤษฎีเกี่ยวกับความเป็นอื่นที่
แตกต่างกันออกไป ในบริบทของการศึกษาว่าด้วยเพศสถานะ ผู้สนใจอาจเริ่มศึกษาจากงาน The Second Sex ของซิมง เดอ โบวัวร์ (Simone de 
Beauvoir) ที่พิมพ์เผยแพร่ในปี ค.ศ. 1949 ซ่ึงเสนอว่า ในโลกตะวันตก เพศชายถูกสร้างขึ้นให้เป็นบรรทัดฐานสากลและถูกเชื่อมโยงเข้ากับความเป็น
มนุษย์ เพศชายจึงเป็นเพศที่แท้จริงเพียงหนึ่งเดียว ส่วนคุณลักษณะของความเป็นหญิงนั้นถูกให้นิยามในลักษณะสัมพัทธ์กับคุณลักษณะของความเป็นชาย
ภายใต้กรอบคิดขั้วตรงข้าม (binary opposition) กล่าวคือ ความเป็นหญิงมีความหมายตรงข้ามกับความเป็นชายและไม่มีทางที่จะถูกสร้างขึ้นมาโดยไม่มี
ความเป็นชายเลย. ดู Simone de Beauvoir, The Second Sex, trans. H. M. Parshley (London, United Kingdom : Jonathan Cape, 1953). 
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ท างานหรือระบบพักผ่อน การใส่เคร่ืองแบบท าให้เกิดการควบคุมรูปร่างหน้าตา55 ข้อความคิดในท านองนี้อาจท าการศึกษา
เพิ่มเติมต่อได้ โดยประกอบกับกรอบคิดว่าด้วยการสอดส่องควบคุม (surveillance) ใน Discipline and Punish ของฟูโกต์
ที่ท าความเข้าใจเทคนิคดังกล่าวโดยใช้ตัวอย่างของพานอปติคอน (Panopticon) เรือนจ าที่ไม่เคยสร้างของเจเรมี เบนแธม 
(Jeremy Bentham) ที่ใช้การควบคุมสอดส่องในการควบคุมพฤติกรรมของผู้ต้องขังโดยที่ไม่ต้องใช้พละก าลังและ ไม่
สิ้นเปลืองก าลังคน เนื่องจากผู้ต้องขังส านึกอยู่ตลอดเวลาว่ามีผู้ก าลังสอดส่องตนเองอยู่โดยไม่เคยรู้เลยว่าบุคคลนั้นเป็นใคร
และจะเห็นได้จากที่ใด56 ทั้งนี้ หากย้อนไปศึกษากรอบคิดว่าด้วยนิติศาสตร์สตรีนิยมที่กล่าวไว้อย่างสังเขปในหัวข้อ 1.2.1  
ข้อความคิดในลักษณะนี้เป็นไปในแนวทางเดียวกับข้อวิพากษ์ของสมาร์ทที่มีต่อพลังอ านาจเชิงวินัยของกฎหมาย โดยในบริบท
นี้ กฎ ในรูปของเครื่องแบบอันเป็นผลผลิตที่จับต้องได้ จึงมีอ านาจเชิงวินัยในการควบคุม จ ากัด และสอดส่องพนักงาน 
มิใช่มีอ านาจตุลาการเพียงอย่างเดียว 

 ส าหรับข้อสังเกตเรื่องที่สามนั้น เนื่องจากบทความนี้มิได้มีวัตถุประสงค์ในการวิเคราะห์ประวัติศาสตร์ความเป็นมา
ของต าแหน่งพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินอย่างละเอียด (ไม่ว่าจะเนื่องด้วยขนาดของบทความ หรือความแตกต่างของ
ลักษณะธุรกิจการบินในแต่ละพื้นที่ บริบท ช่วงเวลา รวมถึงกรอบคิดเรื่องเพศที่แตกต่างกันไปในแต่ละภูมิภาคของโลก) 
บทความนี้จึงเชื้อเชิญให้ผู้อ่านใช้กรอบคิดนิติศาสตร์สตรีนิยมประกอบการตระหนักรู้ว่าส านักคิดทางสตรีนิยมทุกส านักและ
นักนิติศาสตร์สตรีนิยมทุกคนมิได้มีมุมมองทางเพศสถานะเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันแต่อาจแตกต่างและทับซ้อนกันไปบ้าง
ตามแต่ละเรื่อง ในการท าความเข้าใจ วิเคราะห์ และวิพากษ์ปรากฏการณ์ที่เกิดขึ้น ทั้งนี้ ในแง่ของนิติศาสตร์สตรีนิยม 
อย่างน้อยที่สุด พัฒนาการของความหมายของต าแหน่งพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินที่เกิดขึ้นท าให้เห็นได้ว่า มีความ
เป็นไปได้ที่กฎหมาย กฎ ระเบียบ หรือนโยบายต่างๆ ที่เกี่ยวกับเครื่องแบบพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน (หรือที่เกี่ยวกับ
ธุรกิจการบินในมุมที่กว้างออกไป) อาจได้รับอิทธิพลเชิงเพศสถานะที่ก่อให้เกิดความไม่เท่าเทียมทางเพศในระดับฐานรากที่
อาจมองข้ามไปหากไม่ท าการศึกษาอย่างละเอียด และในกรณีของการสร้างความหมายของการเป็น “แม่และเมีย” ของ
พนักงานต้อนรับบนเครื่องบินโดยมีนักบินเป็นหัวหน้าครอบครัวนั้น ท าให้เห็นได้ว่าการแบ่งพื้นที่สาธารณะและพื้นที่
ส่วนตัวไม่ชัดเจนเด็ดขาดตามกรอบคิดเชิงกฎหมายโดยทั่วไป เป็นต้น วิธีคิดของสตรีนิยมหลากหลายรูปแบบนั้นก็มี
ความส าคัญเช่นกันเมื่อตัดสินใจใช้กรอบคิดนิติศาสตร์สตรีนิยมในการวิพากษ์ปรากฏการณ์ทางกฎหมาย เนื่องจากสตรี
นิยมในแต่ละรูปแบบที่แม้จะมีจุดร่วมในการสร้างความเท่าเทียมและเสริมสร้างพลังอ านาจให้แก่ผู้หญิงและผู้ด้อยกว่าทาง
พลังอ านาจเช่นเดียวกัน แต่ก็มีแนวโน้มที่จะวิเคราะห์และหาทางแก้ไขปัญหาด้วยมุมมองที่แตกต่างกัน ยกตัวอย่างเช่น 
สตรีนิยมสายเสรีนิยมอาจเรียกร้องให้พนักงานต้อนรับหญิงบนเครื่องบินมีทางเลือกในการใช้กางเกงเป็นเครื่องแบบด้วยเหตุผล
ที่ว่าเป็นสิทธิที่เท่าเทียมกันระหว่างหญิงชาย สตรีนิยมสายถอนรากถอนโคนอาจเน้นย้ าเรื่องสิทธิเช่นกัน แต่มีแนวโน้มที่จะ
เน้นไปที่สิทธิในเนื้อตัวร่างกายตนเองของผู้หญิงและวิพากษ์โครงสร้างโดยรวมของธุรกิจการบินที่อยู่ในภาวะชายเป็นใหญ่
ซึ่งประกอบสร้างต าแหน่งที่ให้ผู ้หญิงมักต้องปฏิบัติ (การดูแลเอาใจใส่ผู ้โดยสาร) ในขณะเดียวกัน สตรีนิยมสาย
วัฒนธรรมอาจยอมรับในบางส่วนว่าการดูแลเอาใจใส่คนรอบข้างเป็นคุณสมบัติของผู้หญิงจริงๆ แต่คุณสมบัติเหล่านั้นควร
ได้รับการยกย่องมากข้ึนและพลังอ านาจในองค์กรของพนักงานต้อนรับหญิงบนเครื่องบินควรที่จะได้รับการยกระดับมากขึ้น 
ทั้งนี้ บทความเน้นย้ าอีกครั้งว่าตัวอย่างข้างต้นเป็นเพียงการน าเสนอแนวโน้มวิธีการคิดที่แตกต่างอย่างสุดขั้วเพื่อให้เห็นความ
แตกต่างอย่างชัดเจนเท่านั้น แต่ในความเป็นจริงแล้ววิธีการคิดของนักกฎหมายสตรีนิยมในแต่ละส านักอาจไม่แตกต่างกัน
จนเห็นได้ชัดตามตัวอย่างที่ยกมานี้ 

2.2 สายการบินแห่งชาติ ความเป็นรัฐชาติ และเพศสถานะ 

 หนึ่งในภาพตัวแทนของสายการบินแห่งชาติที่ยังคงอัตลักษณ์ดั้งเดิมมาตั้งแต่ยุคทศวรรษ 1970 คือ “สิงคโปร์
เกิร์ลส (Singapore Girl)” ซึ่งเป็นความหมายที่สร้างขึ้นมาครอบพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินของสายการบินแห่งชาติสิงคโปร์ 

                                                           
55 Drew Whitelegg, supra note 5, pp.160-164. 
56 Ibid., p.128. 
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(Singaporean Airlines: SIA) ในเวลาเดียวกับที่สายการบินในสหรัฐอเมริกาและยุโรปก าลังท าให้พนักงานต้อนรับหญิง
เป็นเครื่องดึงดูดทางเพศตามที่กล่าวไว้แล้วด้านบน แต่ Singapore Girl กลับแต่งตัวมิดชิดในชุดโสร่งเคอบายา (Sarong 
Kebaya) ชุดประจ าชาติมลายู มีกิริยามารยาทอ่อนน้อมและรอยยิ้มชดช้อย Singapore Girl ประสบความส าเร็จเป็นอย่าง
มากและแทบไม่เปลี่ยนรูปลักษณ์เลยตั้งแต่ทศวรรษ 1970 ผู้บริหาร SIA กล่าวว่า Singapore Girl คือตัวแทนเสน่ห์แบบ
เอเชียที่ประกอบไปด้วยความงดงาม ความอ่อนช้อย การเอาใจใส่ และความนุ่มนวลอ่อนโยน ซึ่งเป็นทุกสิ่งที่ผู้โดยสาร
ต้องการ57 ความจริงแล้วลักษณะดังกล่าวเกิดขึ้นกับสายการบินที่ไม่ใช่สายการบินแห่งชาติเช่นกัน อาทิ สายการบินเดล
ตาที่มีส านักงานใหญ่อยู่ที่เมืองแอตแลนตา รัฐจอเจีย ในสหรัฐอเมริกา ที่เร่ิมใช้บริการพนักงานต้อนรับบนสายการบินใน
ทศวรรษ 1940 และมุ่งเน้นให้พนักงานดังกล่าวเป็นตัวแทนของสายการบินที่สะท้อนความเป็นภาคใต้ (หรือ “สาวภาคใต้”) 
ของสหรัฐอเมริกา58 

 ในแง่ของการควบคุมเรือนกายซึ่งมีความสัมพันธ์กับเคร่ืองแบบในการปฏิบัติงานนั้น ความหมายและคุณค่าของ 
Singapore Girl ที่สั่งสมมาตลอดหลายปีมีมากกว่าตัวผู้ปฏิบัติงานจริงๆ ดังนั้น กระบวนการคัดเลือกพนักงานต้อนรับ 
บนเครื่องบินจึงเป็นไปอย่างเข้มงวดเพื่อมิให้ภาพลักษณ์ของ Singapore Girl ถูกท าลาย รูปร่างของผู้สมัครถูกตรวจสอบ
ระหว่างการทดสอบว่ายน้ าเพื่อความเหมาะสมในการสวมทับบทบาท Singapore Girl และเมื่อได้รับเลือกให้เข้าปฏิบัติงาน
แล้ว พนักงานต้องควบคุมร่างกายตนเองอย่างเข้มงวดเพื่อให้ใส่ชุดได้พอดี 59 ในแง่นี้ อัตลักษณ์ของพนักงานต้อนรับ 
บนเครื่องบินจึงถูกใช้งานบนฐานเดียวกับการใช้เป็นเครื่องดึงดูดทางเพศ คือ การใช้เนื้อตัวร่างกาย (และกิริยาอาการ) ของ
พนักงานต้อนรับหญิงสร้างภาพลักษณ์ให้สายการบิน สิ่งที่น่าสนใจอีกประการคือ SIA ประสบความส าเร็จในการท าธุรกิจ
เป็นอย่างสูง จึงกลายเป็นต้นแบบให้สายการบินอ่ืนด าเนินรอยตาม รวมถึงการสร้างอัตลักษณ์และจัดวางต าแหน่งแหล่งที่
ของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินให้อยู่ในต าแหน่งเดียวกับ Singapore Girl ด้วย สายการบินไทยซึ่งเป็นคู่แข่งในภูมิภาค
เดียวกันได้รับอิทธิพลนี้และมีนโยบายในลักษณะเดียวกันออกมา เช่น การลดเวลาเกษียณของพนักงานต้อนรับหญิงเนื่องจาก
อายุท าให้ไม่บรรลุวัตถุประสงค์ในการเป็นภาพลักษณ์ของบริษัท60 แม้สายการบินแห่งชาติในปัจจุบันหลายสายการบินไม่
จ าเป็นต้องมีผู้ถือหุ้นใหญ่เป็นรัฐนั้นๆ แล้ว แต่ด้วยการที่ฐานะความเป็นตัวแทนของรัฐนั้นยังคงมีอยู่เสมอ การสร้างภาพ
ตัวแทนของรัฐจึงยังคงจ าเป็นและไม่มีวิธีใดดีไปกว่าการสร้างความหมายบนเรือนกายของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินให้
เป็นตัวแทนของรัฐชาติและส่งผ่านไปยังผู้โดยสาร ซึ่งหมายถึง “ชาวต่างชาติ” นั่นเอง 

 การด ารงอยู่ของรัฐชาตินั้นอาจถูกวิพากษ์ได้ว่ามีความสัมพันธ์กับเพศสถานะตั้งแต่ชั้นกรอบคิดทฤษฎี ใน Gender & 
Nation นิรา ยูวาล-เดวิส (Nira Yuval-Davis) คัดค้านข้อความคิดก่อนหน้าที่ละเลยการน าเพศสถานะมาใช้ในการสร้างทฤษฎี
ว่าด้วยรัฐชาติ (nation-state) และความเป็นชาตินิยม (nationalism) และเสนอข้อความคิดว่าด้วยความสัมพันธ์ดังกล่าว61 
ทั้งนี้ ในทรรศนะของยูวาล-เดวิส บทบาทเชิงเพศสถานะปรากฏตัวให้เห็นทันทีแม้มองเพียงผิวเผิน เช่น วาทกรรมการท า
สงครามที่ว่าท าไปเพื่อ “คุ้มครองผู้หญิงและเด็ก” หรือการให้ความหมายแก่แผ่นดินที่ถือก าเนิดว่า “แผ่นดินแม่ 
(motherland)” บทความนี้เสนอประเด็นเพียงสามประเด็นที่เก่ียวข้องโดยตรงกับบทความนี้โดยสังเขป ได้แก ่

 หนึ่ง รัฐชาติในฐานะบ่อเกิดแห่งความสัมพันธ์ทางสายเลือด/พันธุกรรม (genetic pool) การที่รัฐจะสร้างประชากร
ที่มีความสัมพันธ์ในลักษณะดังกล่าวจ าเป็นต้องอาศัยบทบาทของผู้หญิงเป็นอย่างยิ่ง ซึ่งรวมไปถึงความจ าเป็นของรัฐในการ
เข้ามาควบคุมและจัดการกับเรื่องเพศและการเจริญพันธุ์ด้วย แม้แต่ในยุคปัจจุบัน รัฐก็ยังคงต้องพึ่งพามดลูกของผู้หญิงในการ
จัดท านโยบายเก่ียวกับประชากร 

 สอง รัฐชาติในฐานะบ่อเกิดของจุดร่วมทางวัฒนธรรม ที่ปัจจัยเชิงเพศสถานะมีบทบาทอย่างมาก ไม่ว่าจะ
เป็นการสื่อแสดงทางเสื้อผ้า พฤติกรรม ศาสนา วรรณกรรม ธรรมเนียมประเพณี ฯลฯ ด้วยเหตุนี้ เพศ เพศสถานะ เพศ
วิถี บทบาทระหว่างเพศ และอ่ืนๆ จึงจ าเป็นต้องได้รับการสร้างขึ้น เพื่อให้สอดคล้องกับความเป็นเอกภาพของรัฐชาติ 
                                                           

57 ibid., pp.135-136. 
58 ibid., pp.41-42. 
59 ibid., pp.136-137 
60 ibid., p.138. 
61 Nira Yuval-Davis, Gender & Nation, (London, United Kingdom : SAGE Publications, 1997), ch.1. 
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 สาม ความเป็นร ัฐชาต ิและความเป ็นประชากร (citizenship) ด ้วยเหต ุที ่ประชากรเป ็นหนึ ่ง ใน
ส่วนประกอบส าคัญของการเป็นรัฐชาติ ดังนั้น ด้วยอุดมการณ์บางประการ (รวมถึงการสืบทอดทางพันธุกรรมและจุดร่วม
ทางวัฒนธรรม) รัฐชาติจึงมิได้อนุญาตให้ทุกคนสามารถเป็นสมาชิกของชาติได้อย่างเสมอกัน 

 ปรากฏการณ์หนึ่งที่มีส่วนส าคัญในการสร้างชาติและได้รับอิทธิพลจากปัจจัยทางเพศสถานะที่เห็นได้ในสยาม-ไทย
คือ การน าเข้าระบบนามสกุลจากตะวันตกมาใช้ การน ามาใช้ดังกล่าวมิได้เป็นไปเพื่อประโยชน์ของรัฐในการเก็บภาษี  
การเรียกเกณฑ์ทหาร และการท าส ามะโนประชากรเท่านั้น แต่ยังเป็นการสร้างระบบกลุ่มก้อนของคนให้เป็นไปตามสายเลือด
และสถาปนาการให้ความส าคัญกับชายในระดับครอบครัวโดยยึดการสืบสกุลทางฝ่ายชายเป็นหลักอันเป็นอุดมการณ์ของ
รัฐชาติที่ขับเคลื่อนโดยชนชั้นน าด้วย ทั้งนี้ เมื่อเริ่มใช้ระบบนามสกุล โดยหลักแล้วหญิงไม่มีสิทธิในการสร้างนามสกุลให้
ตนเองได้เลยและต้องใช้นามสกุลของสามีหรือญาติฝ่ายชายเท่านั้น62 ทั้งที่ก่อนหน้านั้น โครงสร้างครอบครัวในระดับชาวบ้าน
ของสยามนับถือสายพ่อและสายแม่พอๆ กัน แต่หลังจากการประกาศใช้นามสกุล ผู้ชายถูกวางบทบาทให้เป็นผู้น าครอบครัวและ 
ผู้สืบสกุล ในขณะที่ผู้หญิงถูกจัดวางให้อยู่ในบทบาทของผู้ตามและให้การสนับสนุนเลี้ยงดูสามีและบุตร การจัดวางบทบาท
แบบนี้เห็นได้ชัดขึ้น เมื่อพิจารณาวาทกรรม “แม่พิมพ์ของชาติ” อันหมายถึง ครู (ผู้หญิง) ที่เป็นเครื่องมือของรัฐในการท า
หน้าที่อบรมบ่มเพาะประชากรของชาติให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์ที่รัฐวางไว้ 

 เมื่อน ากรอบคิดนี้มาใช้ในบริบทพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน บนสมมติฐานที่ว่า “จุดร่วมของชาติ” ถูก
ประกอบสร้างขึ้นบนฐานปิตาธิปไตยและการแบ่งบทบาทระหว่างเพศแบบดั้งเดิมอย่างเคร่งครัด (ผู้หญิงถูกยึดโยงกับความเป็น
หญิงที่หยุดนิ่งตายตัว ซึ่งได้แก่ ความงาม ความอ่อนหวาน ความเป็นผู้เอาใจใส่ดูแล การท างานในบ้าน และสถานะของการเป็น
ผู้ช่วย-ส่วนเสริม) พนักงานต้อนรับหญิงของสายการบินแห่งชาติจึงจ าเป็นต้องเป็นภาพตัวแทนของคุณลักษณะทั้งหมดนี้ โดยที่
พนักงานต้อนรับหญิงนั้นอยู่ทั้งในสถานะ “ผู้หญิง” ที่มีหน้าที่ในการเลี้ยงดูประชากร ในสถานะ “พนักงานบนเครื่องบิน” 
ที่ต้องปฏิบัติหน้าที่ตามภารกิจการบินในห้องโดยสารให้ลุล่วง และในสถานะ “ตัวแทนของชาติ” ที่ต้องส่งผ่านภาพลักษณ์
นี้ออกสู่สายตาชาวต่างชาติ พนักงานต้อนรับหญิงจึงต้องพยายามประสานจุดร่วมทั้งหมดนี้ไว้ตลอดเวลา พนักงานต้อนรับหญิง
ของสายการบินไทยเป็นตัวอย่างหนึ่งที่เห็นได้อย่างเด่นชัดในการท าหน้าที่นี้ โดยพนักงานต้อนรับของสายการบินไทยขึ้น
ชื่อในเรื่องการยิ้ม (“ยิ้มสยาม”) และการให้บริการอย่างดีเยี่ยม ภาพตัวแทนเหล่านี้เห็นได้ทั้งจากการบริการที่พนักงานการ
บินไทยจ าต้องแต่งชุดไทยหรือชุดที่ประยุกต์จากชุดไทยในบางช่วงของการปฏิบัติงาน และในโฆษณาที่มักแสดงให้เห็น
ผู้หญิงอายุน้อย ใบหน้าและรูปร่างงดงาม แต่งกายด้วยชุดผ้าไหมไทย กิริยานอบน้อม และหลายครั้งบริการอาหารให้
ผู้โดยสารด้วยการนั่งกับพื้นซึ่งสื่อถึงความอ่อนน้อมถ่อมตนตามลักษณะอันพึงประสงค์ของ “ความเป็นไทย” 

 ตามที่กล่าวมาทั้งหมดในหัวข้อที่ 2.2 บทความมิได้เจาะจงเชื่อมโยงความเป็นสายการบินแห่งชาติเข้ากับ
นโยบายเครื่องแบบของพนักงานของสายการใดเป็นพิเศษ บทความเพียงชี้ให้เห็นถึงลักษณะกรอบคิดของสายการบิน
ประจ าชาติ (ซึ่งแตกต่างไปตามแต่ละสายการบิน) ที่อาจจะมีบทบาทในการแช่แข็งความเป็นหญิงของพนักงานต้อนรับหญิง
บนเครื่องบินและขึงตรึงบทบาทระหว่างเพศแบบดั้งเดิม ซึ่งเป็นส่วนประกอบหนึ่งของอัตลักษณ์ของสายการบิน (เช่นในกรณี
ของ Singapore Girl) ไว้ และอาจส่งผลต่อการการปรับปรุงกฎระเบียบเกี่ยวกับเครื่องแต่งกายของพนักงานต้อนรับ 
บนเครื่องบิน 

บทส่งท้าย 

 บทความนี้พยายามท าความเข้าใจภาวะอันเชื่องช้าในการเปลี่ยนแปลงไปสู่ความเท่าเทียมทางเพศของ
นโยบายว่าด้วยเครื่องแบบของพนักงานต้อนรับหญิงบนเครื่องบิน โดยใช้กรอบคิดนิติศาสตร์สตรีนิยมและกรอบคิดทาง
สังคมศาสตร์บางประการมาส ารวจธุรกิจการบินในฐานะสถาบันที่มีวัตถุประสงค์ทั้ งในเชิงพาณิชย์ธุรกิจและ
นอกเหนือไปจากเร่ืองทางพาณิชย์ธุรกิจ และเห็นว่าธุรกิจการบินโดยทั่วไปมีแนวโน้มได้รับอิทธิพลจากปัจจัยเชิงเพศสถานะ 
ทั้งนี้ โดยตระหนักดีถึงความแตกต่างหลากหลายของบริบทในแต่ละพื้นที่และช่วงเวลา บทความได้ท าการทบทวน

                                                           
62 ธนัย เจริญกุล, อ้างแล้ว เชิงอรรรถที่ 4. 
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ประกอบการวิเคราะห์ความหมายต่างๆ ตามแต่ช่วงเวลาที่สายการบินบรรจุให้กับต าแหน่งพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน 
และมีความเห็นว่า ไม่ว่าความหมายที่ถูกประกอบสร้างขึ้นของต าแหน่งดังกล่าวจะเป็นผู้ท าการพยาบาล แม่และเมีย หรือ
วัตถุทางเพศ สิ่งหนึ่งที่อยู่ในลักษณะเดียวกันคือ สายการบินยังคงใช้ประโยชน์จากความเป็นหญิงที่ถูกให้ความหมายแบบ
หยุดนิ่งตายตัวซึ่งส่งผลให้มีการแบ่งบทบาทระหว่างเพศแบบดั้งเดิมอยู่เสมอ นอกจากนี้ ในอาณาบริเวณของสายการบิน
ประจ าชาติ สายการบินเหล่านี้ไม่ได้มีหน้าที่เพียงท าก าไรให้แก่ชาติและผู้ถือหุ้นเท่านั้น แต่ยังท าหน้าที่ส าคัญในการเป็น
ตัวแทนของชาติด้วย ดังนั้น กรอบคิดว่าด้วยรัฐชาติที่มีความสัมพันธ์กับผู้หญิงตั้งแต่ในชั้นก่อก าเนิดความเป็นรัฐชาติและ
อุดมการณ์ของความเป็นชาตินั้นๆ (รวมถึงอุดมการณ์ความเป็นชายในหลายประเทศ) จึงได้รับการส่งผ่านไปยังธุรกิจการบิน 
ภาวะนี้เห็นได้จากภาพตัวแทน รูปลักษณ์ การแสดงออก และเครื่องแบบของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน ซึ่งอยู่ใน
ต าแหน่งที่จะส่งผ่านสารดังกล่าวไปยังผู้โดยสารได้ดีที่สุด 
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วัตถุประสงค์เพื่อค้นหาสาเหตุที่แท้จริงของอุบัติเหตุและให้ข้อเสนอแนะด้านความปลอดภัย เพื่อป้องกันไม่ให้เกิดอุบัติเหตุ
ท านองเดียวกันซ  าอีกในอนาคต แต่ประเทศไทยไม่มีหน่วยงานอิสระและไม่มีกฎหมายก าหนดหลักเกณฑ์การก ากับดูแลการ
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ABSTRACT 
 

Independence in overseeing accident investigations is an important factor in transport 
accidentsinvestigation, which aims to identify causes of accidents and providesafety recommendations to 
prevent similaraccident in future. However, Thailand does not have an independent agencyand specific 
laws fortransport accident investigation, unlike the United States and Canada. Therefore, Thailand should 
follow the guidelines in overseeing of foreign transport accidents investigation as a model for establishment 
ofan independent agency foroverseeing in every types of transport accident investigation 
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การสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งมีวัตถุประสงค์เพื่อค้นหาสาเหตุที่แท้จริงและสภาพการณ์ที่เป็นอันตรายโดยต้อง
วิเคราะห์ว่า ใคร ? อะไร ? ที่ไหน ? เมื่อใด ? ท าไม ? อย่างไร ?  (who ? what ? where ?  when ? why ? how ?) เพื่อหา
มาตรการป้องกันไม่ให้เกิดอุบัติเหตุท านองเดียวกันขึ นอีกในอนาคต1 แตกต่างจากการสอบสวนอุบัติเหตุรูปแบบอ่ืนที่มุ่ง
พิจารณาว่าเกิดอะไรขึ น ใครเป็นผู้กระท าความผิดและจะน าตัวผู้กระท าความผิดมาลงโทษได้อย่างไร ประกอบกับการขนส่งแต่
ละรูปแบบมีลักษณะและความเสี่ยงภัยในการขนส่งแตกต่างกัน ความปลอดภัยในการขนส่งและความเสี่ยงว่าจะเกิดอุบัติเหตุ
ระหว่างการขนส่งจึงเป็นเป็นสาระส าคัญ เพราะหากเกิดอุบัติเหตุในระหว่างการขนส่ง อาจท าให้ผู้โดยสารหรือสินค้าเดินทาง
ไปไม่ถึงจุดหมายปลายทางและอุบัติเหตุที่เกิดขึ นย่อมส่งผลกระทบต่อชีวิต ร่างกาย ทรัพย์สินและสิ่งแวดล้อม 

เพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์ของการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่ง หน่วยงานสอบสวนอุบัติเหตุ เจ้าหน้าที่สอบสวน
และการด าเนินการสอบสวนจึงต้องมีลักษณะเฉพาะ กล่าวคือ หน่วยงานสอบสวนอุบัติเหตุต้องมีความเป็นอิสระทั งในการ
ด าเนินการสอบสวนและในเชิงโครงสร้าง ไม่อยู่ภายใต้การแทรกแซงของหน่วยงานอ่ืน การใช้อ านาจในการสอบสวนไม่จ าต้อง
ได้รับความเห็นชอบ อนุมัติ ยับยั ง หรือเพิกถอนจากหน่วยงานอื่น ให้คณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งมีอ านาจ
ก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุภายในหน่วยงานนั นเอง เพียงแต่ต้องจัดท ารายงานประจ าปีเสนอส่วนกลาง เช่น รัฐสภาเพื่อ
ชี แจงผลการด าเนินงานอย่างเป็นระบบ เจ้าหน้าที่สอบสวนต้องเป็นผู้เชี่ยวชาญ มีความเป็นอิสระ โปร่งใสเป็นกลาง ปราศจาก
ความล าเอียงหรืออคติ ไม่มีส่วนได้เสียกับผลการสอบสวน ต้องท าการสอบสวน วิเคราะห์และสรุปผลโดยเร็ว ท ารายงานการ
สอบสวนด้วยความละเอียดรอบคอบ2 และการด าเนินการสอบสวนต้องมีลักษณะเฉพาะ เช่น มีการรายงานการเกิดอุบัติเหตุ  
การให้ความช่วยเหลือผู้เสียหาย การพิทักษ์ยานพาหนะที่ประสบอุบัติเหตุ การแสวงหาพยานหลักฐาน การตรวจสอบ 
ทางวิทยาศาสตร์ การจัดท ารายงานการสอบสวน การให้ความคุ้มครองข้อมูลและผู้ให้ข้อมูลเกี่ยวกับอุบัติเหตุ การเผยแพร่ผล
การสอบสวนและข้อเสนอแนะด้านความปลอดภัยเพื่อให้ผลการสอบสวนอุบัติเหตุมีความน่าเชื่อถือ มีประสิทธิภาพ แสดงให้
เห็นถึงสภาพของอุบัติเหตุ สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุและแนวทางการแก้ไขป้องกันไม่ให้เกิดอุบัติเหตุท านองเดียวกันขึ นอีกใน
อนาคตได้อย่างเป็นรูปธรรม ดังนั น หน่วยงานสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งจึงต้องเป็นหน่วยงานอิสระ เป็นอิสระจากการ
บริหารจัดการการขนส่งแต่ละรูปแบบ3  

หน่วยงานความร่วมมือระหว่างประเทศเล็งเห็นความส าคัญของการสอบสวนอุบัติเหตุเพื่อความปลอดภัยด้าน
การขนส่ง โดยเฉพาะอย่างยิ่งในการขนส่งทางอากาศและทางทะเลที่มีกฎหมายระหว่างประเทศก าหนดหลักเกณฑ์เร่ืองการ
สอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งอย่างชัดเจน ในการขนส่งทางอากาศ อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (The 
Convention on International Civil Aviation 1944) หรืออนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 (Chicago Convention 1944) ได้
ก าหนดหลักเกณฑ์เรื่องการสอบสวนอุบัติเหตุอากาศยานไว้ในข้อ 26 ว่า “ในกรณีที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ นแก่อากาศยานของรัฐ
ผู้ท าสัญญารัฐหนึ่งในอาณาเขตของรัฐผู้ท าสัญญาอีกรัฐหนึ่งซึ่งมีการเสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหัสหรือแสดงว่ามีการบกพร่อง
อย่างร้ายแรงในทางเทคนิคในอากาศยานนั นหรือในเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ รัฐที่เกิดเหตุในฐานะเจ้าของ
ดินแดนที่เกิดอุบัติเหตุจะจัดการสอบสวนพฤติการณ์ของอุบัติเหตุนั นตามวิธีการที่องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
(International Civil Aviation Organization หรือ ICAO) แนะน าเท่าที่ไม่ขัดกับกฎหมายของรัฐนั น รัฐผู้จดทะเบียน
อากาศยานมีสิทธิที่จะแต่งตั งผู้สังเกตการณ์เข้าร่วมสังเกตการสอบสวนได้และรัฐที่ท าการสอบสวนจะต้องติดต่อ ส่งรายงาน
และค าวินิจฉัยในเรื่องนี ไปยังรัฐผู้จดทะเบียน” ซึ่งเป็นการให้สิทธิแก่รัฐเจ้าของดินแดนที่อุบัติเหตุเกิดสามารถท าการ
สอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดกับอากาศยานได้และให้สิทธิแก่รัฐผู้จดทะเบียนในฐานะรัฐเจ้าของสัญชาติอากาศยานสามารถ
แต่งตั งผู้สังเกตการณ์ไปร่วมในการสอบสวนได้ด้วย4 และในการขนส่งทางทะเล มีหลักกฎหมายเบื องต้นในการสอบสวน
อุบัติเหตุทางทะเลปรากฏอยู่ในอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล (The United Nations Convention on 

                                                
1 Charles D. Reese, Accident/Incident Prevention Techniques, (England : BiddlesLtd, 2003), p. 36-37. 
2 Jeffrey W. Vincoli, Basic Guide to Accident Investigation and Loss Control, (USA: John Wiley & Sons, 1994), p. 5 - 11 
3 European Transport Safety Council, TRANSPORT ACCIDENT AND INCIDENT INVESTIGATION IN THE EUROPEAN UNION, (Belgium : 
Rue du Cornet 34, 2001), p. 1. 
4 พูลลาภ มายางและสมชาย พิพุธวัฒน์, “องค์กรที่มีอ านาจสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ นกับอากาศยานตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ. ศ. 2497,”  
MFU Connexion: Journal of Humanities and Social Sciences, ฉบับที่ 1, ปีที่ 4, น. 102 – 103 (มกราคม-มิถุนายน 2558). 
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the Law of the Sea 1982 หรือ UNCLOS 1982) มาตรา 94 ที่ก าหนดให้เป็นหน้าที่ของรัฐเจ้าของธงเรือที่ต้องท าการ
สอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ นในทะเลหลวง ดังนั น หากอุบัติเหตุเกิดขึ นในทะเลหลวงย่อมเป็นอ านาจของรัฐเจ้าของธง ทั งนี  
ไม่ว่าเรือดังกล่าวจะเข้าไปอยู่ในเขตอ านาจอธิปไตยของรัฐใด รัฐเจ้าของธงก็ยังคงมีอ านาจในการสอบสวน 5 และมาตรา 2 
ก าหนดให้เป็นสิทธิของรัฐชายฝั่งที่จะสอบสวนหาสาเหตุของอุบัติเหตุทางทะเลที่เกิดขึ นในทะเลหลวงหากอุบัติเหตุดังกล่าว
ท าให้เกิดความเสียหายแก่ชายฝั่งของรัฐ หรือท าให้เกิดความเสียหายแก่สิ่งแวดล้อม นอกจากนี กรณีมีผู้เสียชีวิตหรือได้รับ
บาดเจ็บ รัฐเจ้าของสัญชาติของบุคคลดังกล่าวย่อมมีอ านาจในการสอบสวนด้วย นอกจากเขตอ านาจตามที่กฎหมายก าหนด
แล้ว เมื่อรัฐบาลอ่ืนร้องขอให้มีการสอบสวนอุบัติเหตุรัฐที่ได้รับการร้องขอก็อาจด าเนินการสอบสวนได้เช่นกัน6 และในเดือน
พฤศจิกายน พ.ศ. 2540 องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime Organization หรือ IMO) ซึ่งมี
หน้าที่รับผิดชอบเร่ืองความร่วมมือระหว่างประเทศด้านความปลอดภัยทางทะเล ได้ก าหนดหลักเกณฑ์ว่าด้วยการสอบสวน
อุบัติเหตุและอุบัติการณ์ทางทะเลคือ Resolution A.849(20): Code for the Investigation of Marine Cansualties 
and Incident พร้อมเชิญชวน (invites) รัฐสมาชิกและร้องขอ (requests) ให้รัฐเจ้าของธงเรือน าไปใช้ในการสอบสวน
อุบัติเหตุทางทะเลเพื่อให้แนวทางการสอบสวนอุบัติเหตุเป็นไปในแนวทางเดียวกัน7 

โดยทั่วไป การสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งเป็นอ านาจหน้าที่ของหน่วยงานแห่งรัฐที่อุบัติเหตุนั นเกิดขึ น แต่การ
ก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งของแต่ละประเทศย่อมมีลักษณะแตกต่างกันไปตามแต่กฎหมายภายในของแต่ละ
ประเทศ เช่น การก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งของสหรัฐอเมริกาและประเทศแคนาดาซึ่งเข้าเป็นสมาชิก
องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) และองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) เช่นเดียวกับประเทศไทย 
แต่มีการพัฒนากฎหมายเก่ียวกับการก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งอย่างต่อเนื่องและได้รับการยอมรับว่าเป็น
ผู้น าในการสอบสวนอุบัติเหตุ8 

1. การก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งของสหรัฐอเมริกา  

การก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งของสหรัฐอเมริกาเป็นอ านาจหน้าที่ของคณะกรรมการความ
ปลอดภัยในการขนส่งแห่งชาติ ซึ่งเป็นหน่วยงานอิสระแยกออกจากหน่วยงานอ่ืนของรัฐ ขึ นตรงต่อรัฐบาลกลาง จัดตั งขึ นตาม
กฎหมายว่าด้วยความเป็นอิสระของคณะกรรมการความปลอดภัย พ.ศ. 2517 (The Independent Safety Board Act of 
1974) แก้ไขเพิ่มเติมตามกฎหมายว่าด้วยการให้อ านาจคณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส่งแห่งชาติ พ. ศ. 2549 (The 
National Transportation Safety Board Reauthorization Act of 2006) กลายมาเป็นประมวลกฎหมายสหรัฐอเมริกา
บรรพที่ 49 ลักษณะที่ 11 (United States Code, Title 49, Chapter 11) ว่าด้วยคณะกรรมการความปลอดภัยในการ
ขนส่งแห่งชาติโดยก าหนดให้คณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส่งแห่งชาติประกอบด้วยกรรมการ 5 คน ได้รับ 
การแต่งตั งจากประธานาธิบดีแห่งสหรัฐอเมริกาโดยค าแนะน าและความยินยอมจากวุฒิสภา ต้องเป็นผู้เชี่ยวชาญด้านการ
ฟื้นฟูอุบัติเหตุ วิศวกรรมความปลอดภัย ความปลอดภัยในการขนส่งหรือกฎระเบียบด้านการขนส่ง 9 มีวาระการด ารง
ต าแหน่งคราวละ 5 ปี10  และมีหน้าที่ก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ นในการขนส่งทางอากาศ, การขนส่งทางทะเล, 
การขนส่งทางถนน, การขนส่งทางรถไฟ ทางท่อและวัสดุอันตราย เพื่อวิเคราะห์หาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุและให้
ข้อเสนอแนะด้านความปลอดภัยในการขนส่งเพื่อป้องกันไม่ให้เกิดอุบัติเหตุท านองเดียวกันอีกในอนาคต 

                                                
5 จุมพต สายสุนทร, ค าอธิบายกฎหมายทะเล อาณาเขตทางทะเล, (กรุงเทพมหานคร : ส านักพิมพ์นิติธรรม, 2541), น. 47. 
6 ณัฐธิดา ศานติสุทธิกุล, “วิเคราะห์ร่างพระราชบัญญัติการบริหารการขนส่งทางน  า พ.ศ. …การสืบสวนสอบสวนอุบัติเหตุทางเรือ,” (วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต 
คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2556), น. 13. 
7 European Transport Safety Council, supra note 4, p. 4. 
8 Transport safety board of Canada, “TSB @ 25,” Retrieved on 10 January 2017, From http://www.tsb.gc.ca /eng /spec/ 25/bst-
tsb-25-01.html 
9 49 U.S. Code Chapter 11 - NATIONAL TRANSPORTATION SAFETY BOARD - § 1111  
10 Ibid. 
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คณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส่งแห่งชาติ เคยอยู่ในสังกัดส านักความปลอดภัยการบินของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน ต่อมารัฐสภาได้จัดตั งคณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส่งแห่งชาติให้เป็นหน่วยงาน
อิสระในสังกัดของกรมการขนส่ง ให้มีอ านาจหน้าที่ในการควบคุมดูแลออกมาตรการเพื่อความปลอดภัยด้านการคมนาคม
และการขนส่งภายในประเทศและสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ นในการขนส่งเนื่องจากรัฐสภาเห็นว่า องค์กรเดี่ยวที่ก าหนด
ภารกิจไว้อย่างชัดเจนจะก่อให้เกิดประสิทธิภาพในการส่งเสริมความปลอดภัยในระบบการขนส่งมากกว่าการแยกหน่วยงาน 
ตามวัตถุประสงคเ์ชิงนโยบายด้านการบริหารที่ต้องการสนับสนุนให้การคมนาคมมีความรวดเร็ว ปลอดภัย มีประสิทธิภาพและ
สะดวกสบายในราคาที่ต่ าที่สุด11 

ภายหลังรัฐสภาได้มีการจัดตั งคณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส่งแห่งชาติขึ นมาใหม่ในฐานะหน่วยงาน
อิสระ แยกออกจากกรมการขนส่งโดยสิ นเชิง ไม่ได้เป็นส่วนหนึ่งของกรมการขนส่งและไม่มีส่วนเก่ียวข้องกับหน่วยงานใด ๆ 
ของกรมการขนส่งและองค์การบริหารการบินแห่งสหรัฐอเมริกา (Federal Aviation Administration) โดยให้เหตุผลว่า " 
... หน่วยงานของรัฐบาลกลางไม่สามารถปฏิบัติหน้าที่ได้อย่างถูกต้อง เว้นแต่จะแบ่งแยกและเป็นอิสระจากหน่วยงานอ่ืน ... 
ของสหรัฐอเมริกา” เนื่องจากกรมการขนส่งมีหน้าที่ในการด าเนินงานและก ากับดูแลในวงกว้างซึ่งมีผลกระทบต่อความ
ปลอดภัย ความเหมาะสมและประสิทธิภาพของระบบการขนส่ง และการเกิดอุบัติเหตุในการขนส่งอาจเกิดจากข้อบกพร่อง
ในระบบดังกล่าว ความเป็นอิสระของคณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส่งแห่งชาติจึงถือเป็นสิ่งจ าเป็นส าหรับการ
ก ากับดูแลที่เหมาะสม คณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส่งแห่งชาติจึงกลายเป็นหน่วยงานอิสระที่ด าเนินการ
ตรวจสอบและให้ข้อเสนอแนะด้านความปลอดภัยในระบบการขนส่งโดยไม่มีส่วนเกี่ยวข้องในการประกอบการขนส่ง 
ในรูปแบบต่างๆ12  

ในการปฏิบัติงาน มีส านักงานคณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส่งแห่งชาติท าหน้าที่สนับสนุนการสอบสวน
อุบัติเหตุในการขนส่งของคณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส่งแห่งชาติ ส านักงานใหญ่ตั งอยู่ในวอชิงตันดี.ซี. และมี
ส านักงานภูมิภาค 9 แห่งขึ นตรงต่อประธานคณะกรรมการ13 แบ่งโครงสร้างหน่วยงานออกเป็น 5 หน่วยงานย่อย 
ประกอบด้วย ส านักการเงิน ส านักที่ปรึกษาทั่วไป ส านักข้อเสนอแนะด้านความปลอดภัยและการสื่อสาร ส านักการจ้าง
งาน และส านักงานกรรมการผู้จัดการ โดยส านักกรรมการผู้จัดการมีหน้าที่รับผิดชอบส่วนงานย่อย 8 ฝ่าย ได้แก่ ฝ่ายความ
ปลอดภัยทางการบิน ฝ่ายความปลอดภัยทางทะเล ฝ่ายความปลอดภัยทางถนน ฝ่ายความปลอดภัยทางรถไฟ ท่อและวัสดุ
อันตราย ฝ่ายวิจัยและวิศวกรรม ฝ่ายบริหารจัดการ ฝ่ายข้อมูลข่าวสาร และฝ่ายกฎหมาย และมีพนักงานทั งหมดประมาณ 
400 คนซึ่งมีความเชี่ยวชาญในการขนส่งทุกรูปแบบเพื่อสนับสนุนด้านการสอบสวนอุบัติเหตุ เช่น วิศวกรอากาศยาน 
เจ้าหน้าที่สอบสวนทางอากาศ ผู้เชี่ยวชาญด้านความปลอดภัยในการขนส่ง เจ้าหน้าที่สอบสวนทางถนน นักวิจัยด้านปัจจัย
มนุษย์ นักวิจัยทางด้านเทคนิค ผู้เชี่ยวชาญด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ เป็นต้น 

ประมวลกฎหมายสหรัฐอเมริกาว่าด้วยคณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส่งแห่งชาติ ก าหนดให้
คณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส่งแห่งชาติมีอ านาจบริหารจัดการองค์กรเป็นผู้บริหารและประธานเจ้าหน้าที่ธุรการ
ของส านักงานคณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส่งแห่งชาติ มีอ านาจบริหารจัดการหน่วยงาน เช่น จัดให้มีการ
ฝึกอบรมเจ้าหน้าที่ ดูแลเรื่องการจัดสรรเงิน มีอ านาจควบคุมดูแลการด าเนินการสอบสวนและเจ้าหน้าที่สอบสวน สรุป
ข้อเทจ็จริงเพื่อระบุเหตุของอุบัติเหตุและให้ข้อเสนอแนะด้านความปลอดภัย จ าแนกและเผยแพร่ข้อมูลอุบัติเหตุและความ
ปลอดภัย แต่งตั งและก ากับดูแลเจ้าหน้าที่และลูกจ้างชั่วคราว ก าหนดค่าจ้างของเจ้าหน้าที่และลูกจ้าง ดูแลค่าใช้จ่ายของ
คณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส่งแห่งชาติ มีอ านาจแต่งตั งเจ้าหน้าที่ฝ่ายการเงิน แต่งตั งเจ้าหน้าที่เฉพาะส าหรับ
สอบสวนและรายงานอุบัติเหตุในการขนส่งแต่รูปและด าเนินการสอบสวนอุบัติเหตุอย่างเป็นอิสระ มีอ านาจสั่งให้รวบรวม
ข้อเท็จจริงเพิ่มเติม สั่งให้ตรวจสอบทางเทคนิคหรือชันสูตรพลิกศพ เจรจาและท าข้อตกลงกับบุคคลภายนอก จัดให้มีการ

                                                
11 National Transportation Safety Board, “History of The National Transportation Safety Board,” Retrieved on 20 January 2018, From  
https://www. ntsb.gov/about /history /Pages/ default.aspx 
12 Ibid. 
13 National Transportation Safety Board, “ The Investigative Process,” Retrieved on 20 January 2018, From  
https://www.ntsb.gov/investigations/process/ Pages/ default .aspx 
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ฝึกอบรมเกี่ยวกับการสอบสวนอุบัติเหตุ ทั งนี  มีการก าหนดชั นความลับของข้อมูลเกี่ยวกับความลับทางการค้า บันทึกข้อมูล
การบินและยานพาหนะภาคพื น ข้อมูลการตรวจหาสารเสพติดเพื่อให้ความคุ้มครองข้อมูลและผู้ให้ข้อมูลจากการ
ด าเนินการทั งในทางแพ่ง ทางอาญาและทางปกครอง โดยห้ามไม่ให้เปิดเผยและใช้ข้อมูลเพื่อวัตถุประสงค์อ่ืนนอกเหนือจาก
กรณีที่คณะกรรมความปลอดภัยในการขนส่งแห่งชาติอ้างอิงข้อมูลดังกล่าวเพื่อให้ข้อเสนอแนะด้านความปลอดภัย แต่
อย่างไรก็ตาม แม้คณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส่งแห่งชาติจะเป็นหน่วยงานอิสระแต่ต้องถูกตรวจสอบโดยผู้ตรวจ
ราชการ และกรมบัญชีกลาง และต้องยื่นรายงานประจ าปีต่อรัฐสภาเพื่อระบุผลสรุปทางสถิติและผลการวิเคราะห์การ
สอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งที่ด าเนินการในช่วงปีปฏิทินก่อนหน้า  ตลอดจนข้อเสนอแนะด้านความปลอดภัยของ
คณะกรรมการและผลการด าเนินการตามต่อข้อเสนอแนะของหน่วยงานต่างๆ ของรัฐ14 เพื่อให้สามารถน าผลการสอบสวน
และข้อเสนอแนะด้านความปลอดภัยไปใช้เพื่อป้องกันไม่ให้เกิดอุบัติเหตุท านองเดียวกันอีกในอนาคตได้จริง 

ในทางปฏิบัติ การด าเนินการสอบสวนจะมีทีมงานสอบสวนที่เรียกว่า “Go Team” ประจ าอยู่ในส านักงาน
ภูมิภาค มีความพร้อมส าหรับการปฏิบัติงานตลอด 24 ชั่วโมง “Go Team” ประกอบด้วยสมาชิกตั งแต่ 3 หรือ 4 คน  
ไปจนถึง 10 คน เป็นเจ้าหน้าที่ผู้ เชี่ยวชาญจากส านักงานใหญ่ในวอชิงตัน ดี.ซี. ซึ่งได้รับมอบหมายให้ปฏิบัติหน้าที่
หมุนเวียนกันไปเพื่อตอบสนองต่ออุบัติเหตุที่เกิดขึ นให้เร็วที่สุดเท่าที่ จะเป็นไปได้ ทีมงานสอบสวนมีหัวหน้าทีมเรียกว่า 
Investigative in Charge หรือ IIC ซึ่งเป็นเจ้าหน้าที่สอบสวนอาวุโสที่มีประสบการณ์ด้านการสอบสวนอุบัติเหตุในการ
ขนส่งมาเป็นเวลานาน ทีมงานสอบสวนจะเดินทางไปยังจุดเกิดเหตุเพื่อรวบรวมข้อมูลในที่เกิดเหตุ เช่น ตรวจสอบเกี่ยวกับ
การท างานของยานพาหนะที่ประสบอุบัติเหตุ โครงสร้างของยานพาหนะ เครื่องยนต์และอุปกรณ์เสริมของเครื่องยนต์ 
ตรวจสอบระบบไฮโดรลิคและระบบไฟฟ้า ระบบการควบคุมจราจรทางอากาศ การออกแบบอุปกรณ์ ตรวจสอบ
สภาพแวดล้อม ตรวจสอบการด าเนินการของผู้ประกอบการที่อาจเป็นสาเหตุหรือปัจจัยที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ เช่น ประวัติ
การใช้ยาและการรักษาพยาบาล ประวัติการฝึกอบรมการ ระดับแอลกอฮอล์และสภาพแวดล้อมในการท างาน ทั งนี   
ในระหว่างการสอบสวน คณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส่งแห่งชาติ 1 ใน 5 คน ต้องเดินทางไปยังที่เกิดเหตุเพื่อ
สรุปข้อมูลเกี่ยวกับข้อเท็จจริงที่ได้มาจากทีมสอบสวน และหัวหน้าทีมสอบสวนมีหน้าที่สอบสวนรายละเอียดเพิ่มเติมในกรณี
จ าเป็น หลังจากนั นจะมีการน าข้อมูลกลับไปยังส านักงานใหญ่ในวอชิงตัน ดี.ซี. เพื่อวิเคราะห์และจัดท าร่างรายงานการ
สอบสวนเสนอต่อคณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส่งแห่งชาติซึ่งอาจใช้ระยะเวลา 12 ถึง 18 เดือนนับแต่วันเกิด
อุบัติเหตุ และคณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส่งแห่งชาติจะมีการประชุมลงมติให้ความเห็นชอบเกี่ยวกับผลสรุป
ข้อเท็จจริง เพื่อระบุสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุและให้ข้อเสนอแนะด้านความปลอดภัย และเผยแพร่ผลการสอบสวนและ
ข้อเสนอแนะด้านความปลอดภัยต่อสาธารณชน กรณีมีข้อสงสัยว่าอุบัติเหตุที่เกิดขึ นเกี่ยวข้องกับการกระท าความผิดทาง
อาญา เจ้าหน้าที่ต ารวจจะท าการสอบสวนทางอาญาควบคู่ไปกับการสอบสวนของคณะกรรมการความปลอดภัยในการ
ขนส่งแห่งชาติ โดยคณะกรรมการความปลอดภัยในการขนส่งแห่งชาติไม่ได้มีหน้าที่สอบสวนเก่ียวกับความผิดในทางอาญา
แต่จะให้การสนับสนุนทางด้านเทคนิคเมื่อได้รับการร้องขอจากเจ้าหน้าที่ต ารวจ และปัจจุบันคณะกรรมการความปลอดภัย
ในการขนส่งแห่งชาติได้ออกข้อเสนอแนะด้านความปลอดภัยมาแล้วมากกว่า 13,000 รายการ15 

2. การก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งของประเทศแคนาดา 

การสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งของประเทศแคนาดาอยู่ภายใต้การก ากับดูแลของคณะกรรมการความ
ปลอดภัยด้านการขนส่งแห่งประเทศแคนาดา (Transportation Safety Board of Canada หรือ TSB) ซึ่งเป็นหน่วยงาน
อิสระ จัดตั งขึ นตาม พ.ร.บ. คณะกรรมการความปลอดภัยและการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งแห่งประเทศแคนาดา พ.ศ. 
2532 (Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act 1989) โดยคณะกรรมการความ
ปลอดภัยด้านการขนส่งแห่งประเทศแคนาดาประกอบด้วยสมาชิกไม่เกิน 5 คน ได้รับการแต่งตั งโดยผู้ส าเร็จราชการ (The 

                                                
14 49 U.S. Code Chapter 11 - NATIONAL TRANSPORTATION SAFETY BOARD - § 1117  
15 National Transportation Safety Board, supra note 14. 
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Governor in Council)16 มีวาระการด ารงต าแหน่งไม่เกิน 7 ปี17 มีหน้าที่ก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ นในการ
ขนส่งทางอากาศ การขนส่งทางทะเล การขนส่งทางรางและการขนส่งทางท่อ18 

การก ากับดูแลด้านความปลอดภัยในการขนส่งของประเทศแคนาดาเคยอยู่ในสังกัดส านักงานสอบสวนอุบัติเหตุ
ทางการบิน กระทรวงคมนาคม ( Transport Canada's Aircraft Accident Investigation Branch ช่วงปี ค.ศ. 1960–
1984) และคณะกรรมการความปลอดภัยด้านการบินแห่งประเทศแคนาดา (Canadian Aviation Safety Board ช่วงปี ค.ศ.
1984–1990) ซึ่งเป็นผู้รับผิดชอบในการตรวจสอบอุบัติเหตุทางอากาศ ในอดีตกระทรวงคมนาคมจึงเป็ นผู้ด าเนินการ
สอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่ง ภายหลังได้จัดตั งคณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่งแห่งประเทศแคนาดาขึ น
เนื่องจากรัฐบาลแคนาดาเล็งเห็นถึงความจ าเป็นในการจัดตั งหน่วยงานอิสระให้เป็นหน่วยงานสอบสวนหลายรูปแบบเพื่อการ
ตอบสนองต่อจ านวนอุบัติเหตุในการขนส่งที่เพิ่มมากขึ น การสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งของประเทศแคนาดาจึง เป็น
อ านาจหน้าที่ของคณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่งแห่งประเทศแคนาดาซึ่งเป็นหน่วยงานอิสระแยกออกจาก
หน่วยงานอ่ืนของรัฐ ขึ นตรงต่อรัฐสภา ปราศจากความขัดแย้งทางด้านผลประโยชน์ โดยผู้เก่ียวข้องกับการสอบสวนต้องไม่มี
ส่วนได้เสียกับผลการสอบสวน มีอ านาจสอบถามข้อมูลที่จ าเป็นเพื่อค้นหาสาเหตุและปัจจัยที่มีส่วนเก่ียวข้องกับอุบัติเหตุใน
การขนส่งโดยมีวัตถุประสงค์เพื่อระบุข้อบกพร่องด้านความปลอดภัยในการขนส่งและเสนอแนะรูปแบบ วิธีการเพื่อลด
ข้อบกพร่องด้านความปลอดภัยและรายงานผลการสอบสวนสอบสวนอุบัติเหตุที่ตรวจพบต่อสาธารณชน นอกจากนี  
คณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่งแห่งประเทศแคนาดายังมีหน้าที่พัฒนาระบบความปลอดภัยในการขนส่งและ
ระบุถึงความเสี่ยงด้านความปลอดภัยที่เชื่อว่ารัฐบาลและอุตสาหกรรมการขนส่งที่เกี่ยวข้องควรแก้ไขเพื่อลดปัญหาการ
บาดเจ็บและความสูญเสียต่อบุคคล ทรัพย์สินหรือสิ่งแวดล้อมอันเกิดจากอุบัติเหตุในการขนส่ง19 แต่ไม่ได้เป็นไปเพื่อก าหนด
ความผิดหรือระบุความรับผิดทางแพ่งหรือทางอาญา และผลการสอบสวนของคณะกรรมการไม่มีผลผูกพันคู่กรณีต่อการ
ด าเนินคดีทางกฎหมายแต่อย่างใด20 

พ.ร.บ. คณะกรรมการความปลอดภัยและการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งแห่งประเทศแคนาดา พ.ศ. 2532 
ก าหนดให้คณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่งแห่งประเทศแคนาดาเป็นผู้บริหารและประธานเจ้าหน้าที่ธุรการ  
มีประธานเจ้าหน้าที่ฝ่ายปฏิบัติการเป็นหัวหน้าส านักงานคณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่งแห่งประเทศ
แคนาดา ขึ นตรงต่อประธานคณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่งแห่งประเทศแคนาดา แบ่งโครงสร้างหน่วยงาน
ออกเป็น 7 หน่วยงานย่อย ประกอบด้วย ผู้อ านวยการการสอบสวนทางอากาศ ผู้อ านวยการการสอบสวนทางทะเล 
ผู้อ านวยการการสอบสวนทางรางและทางท่อ ที่ปรึกษาทางกฎหมาย ผู้อ านวยการฝ่ายการสื่อสาร ผู้อ านวยการฝ่ายบริหาร
ท าหน้าที่ก ากับดูแลด้านการวิเคราะห์และโครงสร้างด้านวิศวกรรม ด้านบันทึกข้อมูลยานพาหนะ ด้านปัจจัยมนุษย์และ  
การวิจัย ด้านการฝึกอบรมและมาตรฐาน และผู้อ านวยการฝ่ายบริการท าหน้าที่อ านวยความสะดวกในการจัดอบรมภายใน
องค์กร ดูแลด้านทรัพยากรบุคคล ด้านการเงินรวมถึงด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ ท าหน้าที่สนับสนุนการสอบสวนอุบัติเหตุ
ในการขนส่งของคณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่งแห่งประเทศแคนาดา มีส านักงานใหญ่ตั งอยู่ที่ Place du 
Centre, Gatineau, Quebec มีส านักงานภูมิภาค 8 แห่ง และมีห้องปฏิบัติการวิจัยอีก 1 แห่ง มีพนักงานประมาณ 220 คน 
ซึ่งส่วนใหญ่ประจ าอยู่ในส านักงานภูมิภาค 

คณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่งแห่งประเทศแคนาดามีหน้าที่บริหารงานภายในส านักงานอย่าง
อิสระ เช่น บริหารด้านบุคลากร การเงิน ทรัพย์สิน ก ากับดูแลพนักงานเจ้าหน้าที่ทั งหมด จัดให้มีการประชุมคณะกรรมการ
                                                
16 ในประเทศอันเป็นเครือจักรภพยกเว้นประเทศอังกฤษ สมเด็จพระราชินีนาถแห่งอังกฤษ อาจมอบหมายให้ผู้ส าเร็จราชการแทนพระองค์ประจ า
ประเทศนั น ๆ เป็นผู้บริหารพระราชอ านาจโดยได้รับค าปรึกษาจากสภาองคมนตรี และเรียกผู้ส าเร็จราชการแทนพระองค์ดังกล่าวว่า "ข้าหลวงต่าง
พระองค์โดยค าแนะน าของสภาองคมนตรี" หรือ “ผู้ส าเร็จราชการ” 
17 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act 1989. Section 6  
18 Transport safety board of Canada, “About the TSB,” Retrieved on 8 December 2017, From http://www.tsb.gc.ca /eng/ qui-
about/index.asp 
19 Ibid. 
20 Transport safety board of Canada, “mandate,” Retrieved on 10 December 2017, From http://www.tsb.gc.ca/eng/ qui-about/ 
mission-mandate.asp 
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เพื่อก าหนดนโยบายเกี่ยวกับการสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ นในการขนส่ง  แต่งตั งผู้อ านวยการการสอบสวนและเจ้าหน้าที่
สอบสวนให้มีอ านาจก ากับดูแลการสอบสวนในนามของคณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่งแห่งประเทศแคนาดา  
สั่งให้ผู้อ านวยการการสอบสวนท าการสอบสวนเพิ่มเติม ทบทวนรายงานการสอบสวนเมื่อผู้อ านวยการการสอบสวนท าการ
สอบสวนแล้วเสร็จ ก าหนดผลการสอบสวนเกี่ยวกับสาเหตุและปัจจัยที่มีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุในการขนส่ง  ระบุ
ข้อบกพร่องด้านความปลอดภัยและให้ข้อเสนอแนะตามที่เห็นสมควรโดยไม่ได้เป็นไปเพื่อก าหนดความรับผิดทางแพ่งหรือ
ทางอาญาและไม่มีผลผูกพันคู่กรณีต่อการลงโทษทางกฎหมาย ทั งนี  คณะกรรมการยังมีอ านาจออกกฎระเบียบเก่ียวกับการ
เก็บรักษาบันทึก เอกสารและหลักฐานที่เกี่ยวข้องกับการขนส่ง ก าหนดหลักเกณฑ์ในการดูแลสถานที่ เกิดอุบัติเหตุ และมี
การก าหนดชั นความลับของข้อมูล เช่น บันทึกข้อมูลการเดินทาง บันทึกข้อมูลการสื่อสาร ค าแถลง รายงานอุบัติเหตุและ
หลักฐานของเจ้าหน้าที่สอบสวน เพื่อให้ความคุ้มครองข้อมูลและผู้ให้ข้อมูลจากการด าเนินการตามกฎหมายทั งในทางแพ่ง 
ทางอาญา และทางปกครอง  

นอกจากนี  แม้คณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่งแห่งประเทศแคนาดาจะเป็นหน่วยงานอิสระแต่ยังคง
ต้องจัดท ารายงานประจ าปีเกี่ยวกับผลการด าเนินงาน ข้อบกพร่องและข้อเสนอแนะด้านความปลอดภัย พร้อมผลการ
ติดตามการปฏิบัติตามข้อเสนอแนะในแต่ละปีงบประมาณต่อรัฐสภาด้วย21 

เมื่อเกิดอุบัติเหตุในการขนส่ง ผู้อ านวยการการสอบสวนมีอ านาจติดตามดูแลการด าเนินการสอบสวนในนาม
ของคณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่งแห่งประเทศแคนาดา ส่วนเจ้าหน้าที่สอบสวนอ่ืน จะท าหน้าที่เป็นผู้ช่วย
ผู้อ านวยการสอบสวนในการด าเนินการสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ น เมื่อได้รับรายงานการเกิดอุบัติเหตุ เจ้าหน้าที่สอบสวน
จะเริ่มด าเนินการสอบสวน รวบรวมข้อมูลอุบัติเหตุ ตรวจสอบข้อมูลทางเทคนิค ยึดและคืนทรัพย์สินหรือสิ่งของที่ถูกยึด 
จัดท ารายงานการสอบสวนเสนอคณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่งแห่งประเทศแคนาดาเพื่อระบุสาเหตุของอุบัติเหตุ
และให้ข้อเสนอแนะด้านความปลอดภัย เมื่อการสอบสวนเสร็จสิ นคณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่งแห่งประเทศ
แคนาดาต้องเผยแพร่รายงานผลการสอบสวน ข้อบกพร่องด้านความปลอดภัยและข้อเสนอแนะเพื่อความปลอดภัยในการ
ขนส่งต่อสาธารณชน พร้อมติดตามผลการปฏิบัติตามข้อเสนอแนะด้านความปลอดภัย และมีดุลพินิจในการพิจารณา
ทบทวนผลการสอบสวนและข้อเสนอแนะได้ทุกกรณี และตลอดระยะเวลา 25 ปี ที่ผ่านมา คณะกรรมการความปลอดภัยด้าน
การขนส่งแห่งประเทศแคนาดาได้สอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งทางอากาศ ทางน  า ทางรางและทางท่อ และให้ข้อเสนอแนะ
ด้านความปลอดภัยเป็นจ านวนมากจนได้รับการยอมรับว่าเป็นผู้น าในการสอบสวนอุบัติเหตุ22 

3. การก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งของประเทศไทย 

ประเทศไทยไม่มีหน่วยงานอิสระท าหน้าที่ก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่ง เมื่อมีอุบัติเหตุเกิดขึ นแก่
การขนส่งรูปแบบใดก็ให้หน่วยงานที่มีหน้าที่ก ากับดูแลการประกอบกิจการการขนส่งรูปแบบนั นๆ เป็นผู้มีอ านาจสอบสวน 
กล่าวคือ กรมเจ้าท่า มีหน้าที่ก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ นในการขนส่งทางน  า คณะกรรมการสอบสวน
อุบัติเหตุของอากาศยานในราชอาณาจักรและส านักงานคณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ ของอากาศยาน 
สังกัดส านักงานปลัดกระทรวง กระทรวงคมนาคม มีหน้าที่ก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ นแก่อากาศยาน ส่วนการ
ขนส่งทางถนนและการขนส่งทางรางไม่มีหน่วยงานใดท าหน้าที่สอบสวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ นในการขนส่งเพื่อป้องกันไม่ให้เกิด
อุบัติเหตุท านองเดียวกันซ  าอีกในอนาคตโดยเฉพาะ แม้ในการขนส่งทางถนนจะพยายามผลักดันให้มีหน่วยงานของรัฐและ
เอกชนท าหน้าที่สอบสวนอุบัติเหตุอยู่หลายหน่วยงาน23 แต่การด าเนินงานไม่สอดคล้องต่อเนื่องทั งระบบและระบบจัดการ
อุบัติเหตุยังไม่ถูกจัดตั งให้เป็นหน่วยงานที่มีหน้าที่รับผิดชอบและขับเคลื่อนเรื่องการสอบสวนอุบัติเหตุทางถนนโดยตรง   
ยังไม่มีข้อสรุปว่าหน่วยงานจะออกมาในรูปแบบใดและอยู่ในสังกัดของหน่วยงานใด ส่วนการขนส่งทางราง แม้จะมีหน่วยงาน
ก ากับดูแลการขนส่งมากถึง 3 หน่วยงาน ได้แก่ การรถไฟแห่งประเทศไทย มีหน้าที่บริหารจัดการรถไฟโดยสารและขนส่ง

                                                
21 Canadian Transportation Accident Investigation and Safety Board Act 1989. Section 13  
22 Transport safety board of Canada, supra note 9. 
23 เช่น สนข. กระทรวงคมนาคม ศูนย์วิจยัอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย  
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สินค้าในต่างจังหวัดทั่วประเทศ กรุงเทพมหานครโดยบริษัทระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) มีหน้าที่บริหาร
จัดการรถไฟฟ้า BTS (Bangkok Mass Transit System) และการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทยโดยบริษัททางด่วน
และรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) มีหน้าที่บริหารจัดการรถไฟฟ้ามหานครหรือรถไฟฟ้า MRT (Mass Rapid Transit) 
แต่มีเพียงอุบัติเหตุที่เกิดขึ นแก่รถไฟที่อยู่ในความดูแลของการรถไฟแห่งประเทศไทยเท่านั นที่ได้รับการสอบสวนโดยส านัก
อาณาบาล สังกัดการรถไฟแห่งประเทศและเป็นการสอบสวนเพื่อหาตัวผู้รับผิดชอบความเสียหายที่เกิดขึ น และหาตัว
ผู้กระท าผิดเพื่อส่งตัวผู้นั นไปยังอัยการเพื่อด าเนินคดีตามกฎหมายไม่ใช่การสอบสวนเพื่อป้องกันไม่ให้เกิดอุบัติเหตุท านอง
เดียวกันซ  าอีกในอนาคตแต่อย่างใด การก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งของประเทศไทยในปัจจุบันจึงมี
ข้อบกพร่องหลายประการ เช่น  

3.1 การก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุอากาศยาน 

ปัจจุบัน การก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุอากาศยานเป็นอ านาจหน้าที่ของคณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุ
ของอากาศยานในราชอาณาจักร (Aircraft Accident Investigation Committee  of Thailand หรือ AAIC) มีส านักงาน
คณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ของอากาศยาน สังกัดส านักงานปลัดกระทรวง กระทรวงคมนาคม ท าหน้าที่
เป็นฝ่ายเลขานุการเกิดขึ นโดยอาศัยอ านาจตาม พ.ร.บ. การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ และค าสั่งกระทรวงคมนาคม มีปัญหา
เชิงองค์กรและกระบวนการเกี่ยวกับการขัดกันของหน้าที่ ความโปร่งใสและผลประโยชน์ของเจ้าหน้าที่สอบสวนและ
ผู้เกี่ยวข้องมีปัญหาว่า เจ้าหน้าที่มีอ านาจเก็บรักษาและตรวจสอบหลักฐานต่างๆ หรือไม่, ศาลมีอ านาจเรียกพยานหลักฐาน
ในระหว่างสอบสวนอุบัติเหตุหรือไม่ เพียงใด และการเปิดเผยรายงานผลการสอบสวนเกี่ยวกับข้อเท็จจริง ความเห็นและ
สาเหตุแห่งอุบัติเหตุสามารถกระท าได้มากน้อยเพียงใด เพราะหากผู้เกี่ยวข้องรู้ว่าหลักฐานหรือข้อมูลที่ตนให้ไปอาจถูก
เปิดเผยแก่สาธารณชนโดยไม่มีบทบัญญัติคุ้มครองข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ให้ข้อมูล ภายหลังจะไม่มีผู้ใดให้ข้อมูลที่แท้จริง
เพราะข้อมูลนั นอาจเป็นหลักฐานกลับมาเอาผิดแก่ผู้ให้มูลได้24 ทั งนี  มาตรา 63 ของ พ.ร.บ. การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ระบุแต่
เพียงให้อ านาจรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมแต่งตั งคณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุของอากาศยาน ไม่ได้ก าหนด
องค์ประกอบของคณะกรรมการและวิธีการสรรหาไว้โดยเฉพาะ   ซึ่งโดยเหตุผลและหลักการก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุ
ในการขนส่ง ผู้ท าหน้าที่สอบสวนอุบัติเหตุอากาศยานต้องมีความเป็นอิสระจากผู้เก่ียวข้องทั งหมด มิฉะนั นจะไม่สามารถชี ถึง
สาเหตุตามข้อเท็จจริงได้เนื่องจากตนเองอาจมีส่วนได้เสีย อาจมีอคติในการสอบสวนไม่ว่าจะรู้ตัวหรือไม่ก็ตาม 25 ทั งนี  
คณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุของอากาศยานในราชอาณาจักรที่มาจากคนละหน่วยงานอาจท าให้เกิดอุปสรรคเรื่องการ
ประสานงาน แม้คณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุของอากาศยานในราชอาณาจักรจะประกอบด้วยผู้ทรงคุณวุฒิและ
ผู้เชี่ยวชาญด้านการบิน พยายามแก้ปัญหาเร่ืองการมีผลประโยชน์ทับซ้อนกับการก ากับดูแลด้านการบินพลเรือนและแม้จะ
ก าหนดให้คณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุของอากาศยานในราชอาณาจักรมีความเป็นอิสระ แต่สมาชิกคณะกรรมการยังคง
ประกอบด้วยเจ้าหน้าที่จากส านักงานคณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ของอากาศยานซึ่งอยู่ในสังกัด
ส านักงานปลัดกระทรวง กระทรวงคมนาคม คณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุของอากาศยานในราชอาณาจักรจึงยังไม่มี 
ความเป็นอิสระจากการก ากับดูแลด้านการบินอย่างแท้จริง  

นอกจากนี  พ.ร.บ. การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และค าสั่งกระทรวงคมนาคม ไม่ได้กล่าวถึงความสัมพันธ์ระหว่าง
อ านาจสอบสวนอุบัติเหตุของคณะกรรมสอบสวนอุบัติเหตุของอากาศยานในราชอาณาจักร และอ านาจของเจ้าหน้าที่รัฐฝ่ายอื่น
อย่างชัดเจนเช่น เจ้าหน้าที่ต ารวจ จึงต้องแก้ปัญหาในทางปฏิบัติโดยคณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุของอากาศยาน 
ในราชอาณาจักร กระทรวงคมนาคมและส านักงานต ารวจแห่งชาติร่วมลงนามบันทึกความเข้าใจเพื่อประสานความร่วมมือ
ระหว่างหน่วยงาน วางขั นตอนและก าหนดรูปแบบการปฏิบัติงานร่วมกันเมื่อเกิดอุบัติเหตุอากาศยาน26 โดยคณะกรรมการ
สอบสวนอุบัติเหตุของอากาศยานในราชอาณาจักรมีอ านาจสอบสวนอุบัติเหตุ เพื่อหามาตรการป้องกันไม่ให้เกิดเหตุการณ์

                                                
24 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, “การสอบสวนอุบัติเหตุของอากาศยาน : มุมมองทางกฎหมาย,”วารสารนิติศาสตร์,  ปีที่ 32, ฉบับที่ 3, น. 664 (กันยายน, 2545). 
25 เพิ่งอ้าง, น. 688. 
26 บ้ า น เ มื อ ง , “ 3 ฝ่ า ย  MOU ส อ บ ส ว น อ า ก า ศ ย า น ป ร ะ ส บ อุ บั ติ เ ห ตุ ,”  สื บ ค้ น เ มื่ อ วั น ที่  1 5  สิ ง ห า ค ม  2 5 6 1 , จ า ก
http://www.banmuang.co.th/news/economy/105821 
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ท านองเดียวกันขึ นอีกในอนาคต ส่วนเจ้าหน้าที่ต ารวจมีอ านาจหน้าที่ในการรักษาความสงบเรียบร้อย สืบสวนสอบสวน
ความผิดทางอาญาและเข้าดูแลรักษาพื นที่เกิดเหตุรวบรวมพยานหลักฐานซึ่งการสอบสวนของคณะกรรมการสอบสวน
อุบัติเหตุอากาศยานในราชอาณาจักรและต ารวจแยกเป็นอิสระจากกัน เนื่องจากวัตถุประสงค์ในการสอบสวนต่า งกัน  
จึงต้องมีข้อตกลงการใช้หลักฐานร่วมกันและเจ้าหน้าที่ต ารวจจะให้การสนับสนุนและช่วยเหลือตามค าร้องขอของประธาน
คณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุอากาศยานในราชอาณาจักร 

ส่วนในอนาคตเมื่อร่างพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่...) พ.ศ. ... มีผลใช้บังคับ ประเทศไทยจะมีกฎหมาย
ที่ก าหนดลักษณะและวิธีการสอบสวนอุบัติเหตุอากาศยานชัดเจนขึ นเนื่องจากร่างพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่...) 
พ.ศ. ... ได้แก้ไขเร่ืองการสอบสวนอุบัติเหตุให้สอดคล้องกับมาตรฐานสากลตามอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 โดยก าหนดให้
มีคณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ของอากาศยาน (คณะกรรมการ กสอ.) ท าหน้าที่สอบสวนอุบัติเหตุและ
อุบัติการณ์รุนแรงของอากาศยานให้สอดคล้องกับอนุสัญญา มีการก าหนดองค์ประกอบของคณะกรรมการ กสอ. ชัดเจนขึ น 
ประกอบด้วยประธานกรรมการ รองประธานกรรมการ 1 คนและกรรมการอ่ืนอีกไม่เกิน 7 คน ซึ่งรัฐมนตรีแต่งตั งโดย 
ความเห็นชอบของคณะรัฐมนตรี มีวาระการด ารงต าแหน่งคราวละ 4 ปีและต้องเป็นผู้มีประสบการณ์และมีความเชี่ยวชาญ
ด้านกฎหมาย ด้านการปฏิบัติการการบิน ด้านการออกแบบ เป็นต้น ทั งนี คณะกรรมการต้องไม่เป็นผู้ด ารงต าแหน่งทาง
การเมือง กรรมการหรือผู้ด ารงต าแหน่งในพรรคการเมือง ไม่เป็นข้าราชการ พนักงานหรือลูกจ้างของส่วนราชการหรือ
หน่วยงานของรัฐ และต้องไม่มีผลประโยชน์ทับซ้อนหรือขัดกับการปฏิบัติหน้าที่ของคณะกรรมการ กสอ. และให้มี
ส านักงานคณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ของอากาศยานท าหน้าที่เป็นหน่วยธุรการของคณะกรรมการ 
กสอ. รับผิดชอบในการอ านวยการและสนับสนุนการปฏิบัติหน้าที่ของคณะกรรมการ กสอ. และคณะอนุกรรมการที่ กสอ. 
แต่งตั ง รวมทั งปฏิบัติการอ่ืนตามที่ได้รับมอบหมาย  

ร่างพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่...) พ.ศ. ... ได้ก าหนดวัตถุประสงค์ของการสอบสวนอุบัติเหตุและ
อุบัติการณ์อย่างชัดเจนว่า เป็นไปเพื่อประโยชน์ในการป้องกันไม่ให้เกิดอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ท านองเดียวกันขึ นอีก มิได้
เป็นการสอบสวนเพื่อกล่าวโทษบุคคลหรือก าหนดให้บุคคลใดต้องรับโทษไม่ว่าในทางใด และก าหนดให้การด าเนินการ
สอบสวนต้องแยกออกจากการสอบสวนหรือการด าเนินการตามกระบวนการยุติธรรมและการด าเนินการใด  ๆ ของ
หน่วยงานอ่ืนที่มีอ านาจหน้าที่สอบสวนตามกฎหมายอ่ืนที่มุ่งหมายให้ได้ตัวผู้กระท าให้เกิดเหตุดังกล่าวหรือบุคคลใดซึ่ง
จะต้องรับโทษตามกฎหมาย นอกจากนี ยังให้ความคุ้มครองข้อมูลและผู้ให้ข้อมูลโดยการห้ามมิให้น าข้อมูลไปใช้หรือเปิดเผย
ข้อมูล เอกสารหรือหลักฐานที่เก่ียวข้องกับการสอบสวนเพื่อวัตถุประสงค์อื่นใดนอกเหนือจากเพื่อประโยชน์ในการสอบสวน 
ซึ่งถือเป็นการก าหนดมาตรการคุ้มครองเบื องต้นแก่ผู้ให้ถ้อยค าหรือผู้ที่แจ้งข้อมูลเกี่ยวกับอุบัติเหตุหรืออุบัติก ารณ์หรือ
ข้อมูลอื่นใดที่เป็นประโยชน์ในการสอบสวน 

มีการก าหนดอ านาจหน้าที่ของคณะกรรมการ สกอ. ไว้อย่างชัดเจน เช่น มีหน้าที่ก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการ
สอบสวน ก ากับติดตามการสอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์รุนแรงของอากาศยาน ด าเนินการสอบสวนอุบัติเหตุและ
อุบัติการณ์ วิเคราะห์ข้อมูลความปลอดภัยและข้อมูลอุบัติเหตุ จัดท ารายงานการสอบสวนฉบับสุดท้าย ให้ค าแนะน าหรือ
ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับการด าเนินการเชิงป้องกันเพื่อความปลอดภัยในการบินและติดตามผลการด าเนินการของผู้ที่
เก่ียวข้อง เป็นต้น ทั งนี การด าเนินการสอบสวนของคณะกรรมการ สกอ. ต้องมีความเป็นอิสระ ปราศจากการแทรกแซงไม่
ว่าโดยทางตรงหรือทางอ้อม แต่คณะกรรมการยังมีหน้าที่ต้องจัดท ารายงานผลการด าเนินการประจ าปีเสนอคณะรัฐมนตรี
และคณะกรรมการการบินพลเรือนเพื่อพิจารณาในแต่ละปีงบประมาณ  

เห็นได้ว่า การสอบสวนอุบัติเหตุอากาศยานของประเทศไทยมีความก้าวหน้าและสอดคล้องกับหลักเกณฑ์ตาม
กฎหมายระหว่างประเทศมากขึ น แต่อย่างไรก็ตาม แม้จะด าเนินการการสอบสวนอย่างอิสระแต่ยังคงอยู่ภายใต้การก ากับ
ดูแลของคณะกรรมการการบินพลเรือน เนื่องจากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีหน้าที่และความรับผิดชอบ
ในการก ากับดูแลการบินพลเรือนของประเทศรวมถึงเร่ืองการด าเนินการเก่ียวกับอุบัติการณ์ที่เก่ียวกับการบินพลเรือน และ
อุบัติการณ์ที่เกี่ยวกับการกระท าอันเป็นการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายที่มีผลต่อการรักษาความปลอดภัยการบิน
ด้วย และส านักงานคณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ของอากาศยานที่ท าหน้าที่เป็นหน่วยธุรการของ
คณะกรรมการ กสอ. ยังคงอยู่ในสังกัดส านักงานปลัดกระทรวง กระทรวงคมนาคม การปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ธุรการเพื่อ
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สนับสนุนคณะกรรมการ กสอ. จึงอยู่ภายใต้การก ากับดูแลของหน่วยงานของรัฐ การสอบสวนอุบัติเหตุอากาศยานของ
ประเทศไทยจึงมีอิสระในการด าเนินการ แต่ไม่มีอิสระในเชิงโครงสร้าง ซึ่งมีลักษณะคล้ายคลึงกับการจัดตั งคณะกรรมการ
ความปลอดภัยในการขนส่งแห่งชาติของสหรัฐอเมริกาในช่วงแรก ที่ถูกเปลี่ยนแปลงในภายหลังและจัดตั งขึ นใหม่ในฐานะ
หน่วยงานอิสระ ด้วยเหตุผลที่ว่าหน่วยงานกลางไม่สามารถปฏิบัติหน้าที่ได้อย่างถูกต้อง เว้นแต่จะแบ่งแยกเป็นอิสระจาก
หน่วยงานอ่ืน  

3.2 การก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุทางน  า 

ปัจจุบันไม่ได้จัดตั งหน่วยงานสอบสวนอุบัติเหตุทางน  าไว้โดยเฉพาะมีเพียงกรมเจ้าท่าที่ได้ออกระเบียบในทางปฏิบัติ
เพื่อก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุทางน  าโดยอาศัยอ านาจตาม พ.ร.บ. การเดินเรือในน่านน  าไทย พระพุทธศักราช 2456 ซึ่ง 
พ.ร.บ. การเดินเรือในน่านน  าไทย พระพุทธศักราช 2456 ก าหนดไว้เฉพาะเร่ืองการรายงานการเกิดอุบัติเหตุและบทลงโทษ
ส าหรับผู้ฝ่าฝืนไม่รายงานการเกิดอุบัติเหตุมีอัตราโทษต่ าคือ ปรับตั งแต่ 200 บาทถึง 2,000 บาท ท าให้นายเรือบางคนอาจ
ปกปิดข้อเท็จจริงเก่ียวกับการเกิดอุบัติเหตุ น ามาซึ่งความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย สิ่งแวดล้อมและทรัพย์สินมากกว่าอัตรา
โทษที่ระบุไว้มาก ไม่มีหลักเกณฑ์เก่ียวกับหน้าที่นายเรือ ผู้ประกอบการเรือและผู้เกี่ยวข้องเมื่อเกิดอุบัติเหตุ เช่น การรักษา
พยานหลักฐานไว้ในที่เกิดเหตุ การให้ความคุ้มครองพยานหลักฐานในการสอบสวนจากความรับผิดทางแพ่ง อาญาและทาง
ปกครอง การเผยแพรผ่ลการสอบสวนต่อสาธารณชน การให้ข้อเสนอแนะด้านความปลอดภัยในการคมนาคมทางน  าป้องกัน
ไม่ให้เกิดอุบัติเหตุท านองเดียวกันขึ นอีกในอนาคต 

การแก้ไขปัญหาเบื องต้นของกรมเจ้าท่าที่จัดให้มีคณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุทางน  า ตามค าสั่งกรมเจ้าท่าที่ 
306/2558 ให้มีคณะท างานเฉพาะกิจ และก าหนดให้การสอบสวนหาสาเหตุกรณีเรือประสบอุบัติเหตุอยู่ในความดูแลของ
ส านักความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อมทางน  า กรมเจ้าท่าไม่มีความเป็นอิสระ เนื่องจากภารกิจด้านการสอบสวนอุบัติเหตุทาง
น  าเป็นเพียงหน้าที่รับผิดชอบด้านการตรวจท่าของส านักความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อมทางน  า ซึ่งเป็นเพียงหน่วยงานย่อยด้าน
มาตรฐานการขนส่งทางน  า ต้องขึ นตรงต่อรองอธิบดีกรมเจ้าท่าด้านมาตรฐานการขนส่งทางน  า ไม่ได้จัดแบ่งโครงสร้าง
หน่วยงานแยกออกมาต่างหาก ทั งนี  มีอุปสรรคจากข้อจ ากัดด้านกฎหมาย ที่ไม่มีกฎหมายให้อ านาจคณะกรรมการสอบสวน
อุบัติเหตุในการด าเนินการสอบสวนอย่างชัดเจน กฎ ระเบียบเก่ียวกับการสอบสวนอุบัติเหตุที่มีผลบังคับใช้อยู่ในปัจจุบันไม่
ชัดเจน คลุมเครือ ต้องอาศัยการตีความ ท าให้ปฏิบัติงานไม่ทันกับสถานการณ์ในปัจจุบัน27 แม้คณะท างานจะคัดสรรจาก
ทรัพยากรบุคคลที่มีความรู้ความเชี่ยวชาญเฉพาะด้านแต่ยังมีปัญหาบางประการ เช่น มีข้อจ ากัดด้านความรู้เกี่ยวกับ
อนุสัญญาระหว่างประเทศและความรู้เก่ียวกับรูปแบบและกระบวนการสอบสวนอุบัติเหตุ28ต้องได้รับการฝึกฝนด้านเทคนิค
การสอบสวนเพิ่มเติม ไม่ได้สะสมความช านาญในงานสอบสวนอุบัติเหตุเพราะขาดความต่อเนื่อง ผู้ปฏิบัติงานสอบสวน
อุบัติเหตุที่มาจากหลายหน่วยงานและมีหน้าที่รับผิดชอบประจ าอย่างอื่นท าให้ประสานงานยากและไม่สามารถทุ่มเทให้กับ
งานสอบสวนอุบัติเหตุได้เต็มที่ ขาดผู้รับผิดชอบในการน าผลการสอบสวนไปเผยแพร่และด าเนินมาตรการป้องกันไม่ให้เกิด
อุบัติเหตุท านองเดียวกันซ  าอีกในอนาคตเพราะคณะท างานได้ยกเลิกไปเมื่อสอบสวนเสร็จ 

นอกจากนี  แม้ร่างพระราชก าหนดการเดินเรือ พ.ศ. … จะมีผลใช้บังคับในอนาคต ก็ยังคงมีปัญหาเนื่องจาก
คณะกรรมการสอบสวนอุบัติทางน  าตามร่างพระราชก าหนดฯ กับการจัดตั งคณะท างานสอบสวนอุบัติเหตุเฉพาะกิจใน
ปัจจุบันมีลักษณะคล้ายคลึงกันเพราะยังคงก าหนดให้ผู้มีอ านาจสอบสวนอุบัติเหตุอยู่ในสังกัดกรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม  
จึงไม่เหมาะสมเนื่องจากอุบัติเหตุอาจเกิดจากความบกพร่องของกฎระเบียบ การปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่น าร่อง  นายเรือ 
นายท่า การตรวจสภาพเรือ หรือการทดสอบความรู้ของกรมเจ้าท่าก็เป็นได้ 
  

                                                
27 กรมเจ้าท่า, “บทที่ 18 แผนส่งเสริมและพัฒนาความปลอดภัยการคมนาคมทางน  า,” แผนแม่บทและแผนปฏิบัติการความปลอดภัยการคมนาคมทาง
น  า, 2547, น. 6. 
28 เพิ่งอ้าง. 
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3.3 การก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุทางถนน 

กระทรวงคมนาคมได้จัดตั งหน่วยงานสอบสวนประจ าภูมิภาคและพยายามกระจายหน่วยงานสอบสวนไปยังจังหวัด
ต่าง ๆ มีการตั งคณะท างานหรือจัดทีมสอบสวนจากบุคคลากรในท้องที่เป็นคราว ๆ  แต่ไม่มีกฎหมายจัดตั งหน่วยงานสอบสวน
อุบัติเหตุและก าหนดขั นตอนการสอบสวนอุบัติเหตุทางถนนโดยเฉพาะ แม้ พ.ร.บ. จราจรทางบก พ.ศ. 2522 และ พ.ร.บ.  
การขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 จะก าหนดหลักเกณฑ์การแจ้งเหตุและรายงานอุบัติเหตุไว้ในเบื องต้นแต่ไม่ได้มีวัตถุประสงค์
หลักเพื่อป้องกันไม่ให้เกิดอุบัติเหตุท านองเดียวกันซ  าอีกในอนาคต แต่เป็นไปเพื่อประโยชน์ในการก าหนดยุทธศาสตร์ของ
กรมการขนส่งเท่านั น ทั งนี  แม้จะมีหน่วยงานของรัฐและเอกชนเข้ามาท างานร่วมกันเมื่อเกิดอุบัติเหตุทางถนน เช่น 
เจ้าหน้าที่ต ารวจ กรมทางหลวง หน่วยกู้ภัย หน่วยงานประกันภัย แต่ทุกหน่วยงานต่างมีหน้าที่รับผิดชอบแตกต่างกัน  
ต้องรีบจัดการกับอุบัติเหตุในเวลาจ ากัดและด าเนินงานเฉพาะในเขตอ านาจที่ตนรับผิดชอบเท่านั น ไม่ได้สอดคล้องต่อเนื่อง
ทั งระบบ ไม่สามารถน าผลการสอบสวนมาใช้เพื่อยกระดับความปลอดภัยด้านการคมนาคมทางถนนได้อย่างเต็มที่ และแม้
หน่วยงานของรัฐและเอกชนจะท าการสอบสวนอุบัติเหตุทางถนนเชิงลึกอยู่หลายหน่วยงาน  เช่น สนข. กระทรวงคมนาคม 
ศูนย์วิจัยอุบัติเหตุแห่งประเทศไทย แต่ระบบจัดการอุบัติเหตุทางถนนยังไม่ได้ถูกจัดตั งให้เป็นหน่วยงานที่มีหน้าที่รับผิดชอบ
และขับเคลื่อนเรื่องเรื่องการสอบสวนอุบัติเหตุทางถนนโดยตรง ยังไม่มีข้อสรุปว่าหน่วยงานจะออกมาในรูปแบบใด และอยู่ใน
สังกัดของหน่วยงานใด29 

3.4  การก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุทางราง 

ประเทศไทยไม่มีกฎหมายที่ใช้บังคับแก่การสอบสวนอุบัติเหตุทางรางโดยเฉพาะ แม้หน่วยงานที่ท าหน้าที่บริหาร
จัดการการขนส่งทางราง เช่น กรุงเทพมหานคร การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) การรถไฟแห่งประเทศไทย 
(รฟท.) และหน่วยงานเอกชนผู้รับสัมปทาน จะก าหนดมาตรการด้านความปลอดภัยในการขนส่ง แต่ก็เป็นเพียงมาตรการ
ป้องกันอุบัติเหตุเบื องต้นไม่ใช่สอบสวนอุบัติเหตุแต่อย่างใด มีเพียงอุบัติเหตุที่เกิดขึ นแก่รถไฟที่อยู่ในความดูแลของการรถไฟ
แห่งประเทศไทยเท่านั นที่ได้รับการสอบสวนโดยส านักอาณาบาลและกองบังคับการต ารวจรถไฟ สังกัดการรถไฟแห่งประเทศ
ไทย แต่เป็นการสอบสวนเพื่อหาตัวผู้รับผิดชอบในความเสียหายที่เกิดขึ นและหาตัวผู้กระท าผิดเพื่อส่งตัวผู้นั นไปยังพนักงาน
อัยการเพื่อด าเนินคดีตามกฎหมาย การสอบสวนอุบัติเหตุทางรางส่วนใหญ่จึงเป็นอ านาจหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ต ารวจตาม
ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา 

ส่วนในอนาคตหากร่าง พ.ร.บ. การขนส่งทางราง พ.ศ. … มีผลใช้บังคับประเทศไทยจะมีกฎหมายที่บัญญัติ
หลักเกณฑ์เบื องต้นในการสอบสวนอุบัติเหตุทางรางมากขึ น แต่การสอบสวนอุบัติเหตุตามร่าง พ.ร.บ. การขนส่งทางราง พ.ศ. … 
ยังคงเป็นการสอบสวนโดยผู้ตรวจการขนส่งทางราง สังกัดกรมการขนส่งทางราง ซึ่งเป็นหน่วยงานที่มีอ านาจควบคุมการ
ขนส่งทางรางโดยตรง ไม่ใช่หน่วยงานอิสระที่ไม่มีส่วนได้เสียในการขนส่ง และร่าง พ.ร.บ. การขนส่งทางราง พ.ศ. …ก าหนด
หลักเกณฑ์ไว้เพียงสองเรื่องคือ ผู้มีหน้าที่สอบสวนอุบัติเหตุและอ านาจของผู้ตรวจการขนส่งทางราง ยังไม่ครอบคลุม
กระบวนการสอบสวนอุบัติเหตุทางรางทั งระบบ ขาดหลักการส าคัญหลายประการ เช่น ความเป็นอิสระของผู้มีอ านาจ
สอบสวนอุบัติเหตุทางราง กระบวนการสอบสวนอุบัติเหตุ การรายงานอุบัติเหตุ การจัดท ารายงานผลการสอบสวน  
การเผยแพร่ผลการสอบสวนสู่สาธารณะชน และการก าหนดชั นความลับของข้อมูลที่เก่ียวข้องกับการสอบสวนอุบัติเหตุทาง
รางเพื่อให้น าข้อมูลต่าง ๆ ไปใช้เท่าที่จ าเป็น และไม่ได้ให้ความคุ้มครองผู้ให้ข้อมูลจากการด าเนินคดีทางแพ่งทางอาญาและ
ทางปกครอง การสอบสวนอุบัติเหตุทางรางของประเทศไทยในปัจจุบันและอนาคตจึงยังไม่เอื อประโยชน์ต่อการป้องกันไม่ให้
เกดิอุบัติเหตุท านองเดียวกันซ  าอีกในอนาคตเท่าที่ควร 

                                                
29 Arphawan Sopontammarak, “หนนุใช้กม.เข้ม-ตั งองค์กรดูแลอุบัติเหตุบนถนน,” สืบค้นเมื่อวันที่ 14 กันายายน 2561, จาก http: 
//www.thaihealth.or.th/Content/40850%E0%B8%AB% E0%B8% 99%E0%B8% %B8%99%E0%B9%83%E0%B8%8A%E0%B9%89% 
E0%B8%81%E0%B8%A1.%E0%B9%80 %E0%B8 %82% 
E0%B9%89%E0%B8%A1%E0%B8%95%E0%B8%B1%E0%B9%89%E0%B8%87%E0%B8 %AD%E0%B8% 
87%E0%B8%84%E0%B9%8C%E0%B8%81B8%95%E0%B8%B8%E0%B8%9A%E0%B8%99%E0%B8%96%E0%B8%99%E0%B8%99.h
tml 
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บทสรุปและข้อเสนอแนะ 
 

การสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งของประเทศไทยไม่มีความเป็นอิสระจากหน่วยงานที่มีอ านาจหน้าที่ก ากับ
ดูแลการประกอบกิจการขนส่งรูปแบบต่าง ๆ มีลักษณะเป็นการออกกฎระเบียบ ก ากับดูแลการประกอบกิจการและสอบสวน
อุบัติเหตุโดยหน่วยงานเพียงหน่วยงานเดียว แม้ว่าอุบัติเหตุที่เกิดขึ นอาจมีสาเหตุมาจากความบกพร่องในการบังคับตาม
กฎระเบียบหรือการประกอบกิจการขนส่ง ท าให้เกิดปัญหาความไม่เป็นกลางและขาดความโปร่งใสเป็นธรรมในการสอบสวน
อุบัติเหตุ  ไม่มีการถ่วงดุลการตรวจสอบหาสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ ผลการสอบสวนจึงขาดความน่าเชื่อถือ การสอบสวน
อุบัติเหตุส่วนใหญ่ไม่ได้ให้ความคุ้มครองข้อมูลหรือพยานหลักฐานและผู้ให้ข้อมูลหรือพยานหลักฐานจากการด าเนินการตาม
กฎหมายทั งในทางแพ่ง ทางอาญา และทางปกครอง และไม่มีการจัดท ารายงานการสอบสวนเพื่อการเผยแพร่ผลการสอบสวน
และข้อเสนอแนะด้านความปลอดภัยตลอดจนด าเนินมาตรการบังคับในการปฏิบัติตามข้อเสนอแนะด้านความปลอดภัย
อย่างเป็นระบบและแม้จะมีการสอบสวนอุบัติเหตุโดยเจ้าหน้าที่ต ารวจแต่ก็มีวัตถุประสงค์เพื่อหาตัวผู้กระท าความผิด มาลงโทษ
ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา ไม่ได้เป็นไปเพื่อป้องกันไม่ให้เกิดอุบัติเหตุท านองเดียวกันซ  าอีกในอนาคต จึงถือ
ได้ว่าการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งของประเทศไทยยังไม่มีความเป็นอิสระทั งในเชิงโครงสร้างและในการด าเนินการ
สอบสวน 

ส่วนสหรัฐอเมริกาและประเทศแคนาดาได้บัญญัติกฎหมายเพื่อใช้บังคับแก่การสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งและ
จัดตั งหน่วยงานอิสระที่มีอ านาจหน้าที่ก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งเป็นการเฉพาะมีผลงานการให้ข้อเสนอแนะ
ด้านความปลอดภัยเป็นจ านวนมากและมีระบบปฏิบัติงานที่ได้รับการยอมรับว่าเป็นผู้น าด้านการสอบสวนอุบัติเหตุในการ
ขนส่ง ไมป่รากฏปัญหาในการก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุแตกต่างจากการก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่ง
ของประเทศไทย ดังนั นประเทศไทยควรยึดถือแนวทางการก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งของต่างประเทศมาเป็น
แบบอย่างในการจัดตั งหน่วยงานก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งให้เป็นหน่วยงานอิสระ ให้คณะกรรมการสอบสวน
อุบัติเหตุในการขนส่งที่มีอ านาจก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งทุกรูปแบบ มีความเป็นอิสระทั งในเชิงโครงสร้างและ
ในการด าเนินการสอบสวน โดยในช่วงแรกสามารถท าได้โดยการขยายขอบเขตความรับผิดชอบของส านักงานคณะกรรมการ
สอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ของอากาศยาน สังกัดส านักงานปลัดกระทรวง กระทรวงคมนาคม จากเดิมที่เป็นเพียง
ส านักงานเลขานุการของคณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุของอากาศยานในราชอาณาจักร (หรือคณะกรรมการสอบสวน
อุบัติเหตุและอุบัติการณ์ของอากาศยานที่จะตั งขึ นในอนาคต) ให้มีหน้าที่รับผิดชอบเป็นส านักงานเลขานุการของ
คณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่ง มีหน้าที่ช่วยเหลือสนับสนุนการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งทุกรูปแบบ 
เนื่องจากส านักงานคณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ของอากาศยานเป็นหน่วยงานที่มีการจัดตั งและเริ่ม
ปฏิบัติงานจริงแล้ว มีรูปแบบการจัดตั งหน่วยงานอย่างชัดเจน ง่ายต่อการแยกตัวออกเป็นหน่วยงานอิสระในอนาคต มีความ
พร้อมด้านสถานที่ บุคลากร และงบประมาณ ท าให้การขยายขอบเขตความรับผิดชอบให้ครอบคลุมถึงการสอบสวนในทุก
รูปแบบการขนส่งสามารถท าได้ง่ายและรวดเร็วกว่าการจัดตั งหน่วยงานขึ นใหม่ และเมื่อคณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุ 
ในการขนส่งและหน่วยงานสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งมีความพร้อมมากขึ นจึงปรับปรุงโครงสร้างของหน่วยงานให้เป็น
หน่วยงานอิสระ เพื่อให้หน่วยงานก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งมีความคล่องตัว มีความอิสระในการท างาน
และเป็นแก้ปัญหาการสวมหมวก 2 ใบ ของหน่วยงานก ากับดูแลการประกอบกิจการขนส่งในปัจจุบันที่ท าหน้าที่เป็นทั ง
หน่วยงานก ากับดูแลการประกอบกิจการขนส่งและหน่วยงานสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งในหน่วยงานเดียวกัน 

ทั งนี  เมื่อก าหนดให้คณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งและส านักงานคณะกรรมการสอบสวน
อุบัติเหตุในการขนส่งมีอ านาจสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งทุกรูปแบบ ต้องโอนอ านาจหน้าที่เกี่ยวกับการปฏิบัติตาม
กฎหมาย กฎ ระเบียบ ข้อบังคับ ประกาศ ค าสั่งและหลักเกณฑ์อ่ืน ๆ รวมถึงโอนบรรดากิจการ ทรัพย์สิน งบประมาณ  
สิทธิ หนี  ภาระผูกพัน ข้าราชการ พนักงานราชการ ลูกจ้างและอัตราก าลังเฉพาะในส่วนที่เกี่ยวกับการสอบสวนอุบัติเหตุทาง
น  า ทางถนน และทางราง จากหน่วยงานสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งแต่ละรูปแบบในปัจจุบันไปเป็นของส านักงาน
คณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่ง ส านักงานปลัดกระทรวง กระทรวงคมนาคม เนื่องจากบุคลากรที่เคยปฏิบัติ
หน้าที่มาก่อนมีความเชี่ยวชาญอยู่แล้ว ท าให้เกิดความคล่องตัวด้านบุคลากร งบประมาณ ตลอดจนเครื่องมืออุปกรณ์ใน
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การปฏิบัติงานและเป็นการแก้ปัญหากรณีมีปริมาณงานที่ต้องสอบสวนสูง ต้องใช้ทรัพยากรและงบประมาณในการ
สอบสวนจ านวนมากไปด้วย นอกจากนี ต้องก าหนดลักษณะงานที่อยู่ในอ านาจของคณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุในการ
ขนส่งให้ชัดเจน จัดสรรบุคลากรประจ าหน่วยสอบสวนอุบัติเหตุให้มีส่วนงานย่อยที่รับผิดชอบการสอบสวนอุบัติเหตุทาง
อากาศ ทางน  า ทางถนน และทางรางแยกเป็นส่วนงานเฉพาะ ต้องติดต่อประสานงานกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น 
เจ้าหน้าที่ต ารวจ เพราะอาจมีกรณีที่ต้องใช้พยานหลักฐานชิ นเดียวกันจึงต้องมีข้อตกลงในการใช้หลักฐานร่วมกัน ต้องจัดให้มี
ระบบการรับแจ้งเหตุและต้องติดตามผลการปฏิบัติตามข้อเสนอแนะด้านความปลอดภัยโดยการแจ้งให้หน่วยงานก ากับ
ดูแลการประกอบกิจการขนส่งพิจารณาน าข้อเสนอแนะด้านความปลอดภัยไปใช้ทั งหมดหรือแต่บางส่วน พร้อมชี แจงเหตุ
แห่งการปฏิเสธที่จะท าตามข้อเสนอแนะและแสดงรายละเอียดในการปฏิบัติตามข้อเสนอแนะจนกว่าจะมีการด าเนินการ
ขั นตอนสุดท้ายแล้วเสร็จ ต้องเผยแพร่ผลการสอบสวนต่อสาธารณชน และต้องจัดท ารายงานประจ าปีเสนอรัฐสภา เพราะ
คณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งและหน่วยงานสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งมีสถานะเป็นหน่วยงานอิสระ  
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องอาจไม่น าข้อเสนอแนะด้านความปลอดภัยไปปฏิบัติตามท าให้ไม่บรรลุวัตถุประสงค์ในการสอบสวน
อุบัติเหตุที่ต้องการป้องกันไม่ให้เกิดอุบัติเหตุท านองเดียวกันซ  าอีกในอนาคต การที่คณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุในการ
ขนส่งจัดท ารายงานประจ าปีโดยระบุรายละเอียดเก่ียวกับผลการด าเนินการสอบสวนและผลการปฏิบัติตามข้อเสนอแนะด้าน
ความปลอดภัยของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องจึงมีข้อดีทั งในเรื่องการติดตามผลการด าเนินงานของคณะกรรมการสอบสวน
อุบัติเหตุในการขนส่งและเป็นการบังคับในทางอ้อมให้หน่วยงานที่เก่ียวข้องต้องปฏิบัติตามข้อเสนอแนะด้านความปลอดภัย
เพื่อยกระดับความปลอดภัยด้านการขนส่งด้วย 
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ข้อพิจารณาสถานะทางกฎหมายและค่าบังคบัของ 
ภาคผนวกแห่งอนุสัญญาการบินพลเรือนระหว่างประเทศ* 

 
สิริญญ์ สุวรรณเลศิ** 

 

บทคัดย่อ 

 ภาคผนวกแนบท้ายอนุสัญญาการบินพลเรือนระหว่างประเทศหรืออนุสัญญาชิคาโกมีความส าคัญต่อความ
ปลอดภัยในการบินพลเรือนระหว่างประเทศ เพราะมาตรฐานและวิธีปฏิบตัิที่แนะน าอันเป็นกฎเกณฑ์ทางเทคนิคด้านความ
ปลอดภัยถูกบัญญัติไว้ในภาคผนวกแห่งอนุสัญญาดังกล่าว แต่ภาคผนวกไม่ได้เป็นส่ วนหนึ่งของอนุสัญญาเพราะไม่มี
บทบัญญัติใดที่ก าหนดให้เป็นเช่นว่า ด้วยเหตุนี้จึงจ าเป็นที่จะต้องทราบว่าภาคผนวกมีสถานะทางกฎหมายและให้ผลเช่นไร
เพื่อสร้างความชัดเจนในทางกฎหมาย ในการนี้ หลังจากศึกษาบทบัญญัติในอนุสัญญาชิคาโกแล้วพบว่าภาคผนวกมีสถานะ
เป็นข้อมติขององค์การระหว่างประเทศที่โดยทั่วไปจะไม่มีค่าบังคับทางกฎหมาย แต่ด้วยองค์กรภายในอย่างคณะมนตรีได้
ถูกก าหนดให้มีอ านาจหน้าที่โดยเฉพาะในการเลือกรับมาตรฐานและวิธีปฏิบัติตามกระบวนการที่ชัดเจนและกระชับดังที่
อนุสัญญาได้ก าหนดไว้ ประกอบกับรัฐมีพันธกรณีตามข้อ 37 และ 38 ในการปฏิบัติตามและแจ้งแก่องค์การการบินพล
เรือนระหว่างประเทศในกรณีที่รัฐปฏิบัติอย่างแตกต่าง จึงพิจารณาได้ว่ามาตรฐานเป็นกฎเกณฑ์ที่มีค่าบังคับทางกฎหมาย 
ทั้งนี้ ข้อ 37 และ 38 ก าหนดให้ไว้เฉพาะกรณีการปฏิบัติตามมาตรฐานแต่ไม่รวมถึงการปฏิบัติตามวิธีปฏิบัติที่แนะน า  
ด้วยเหตุนี้เมื่อได้พิจารณาต่อไปในทางปฏิบัติจากผลของกลไกการตรวจสอบการปฏิบัติภาคผนวกแล้วพบว่าหากได้ผลว่ารัฐ
ไม่ปฏิบัติตามภาคผนวก รัฐจะสูญเสียความเชื่อมั่นในความสามารถที่จะธ ารงรักษาไว้ซึ่งความปลอดภัยทางการบินจากรัฐ
อ่ืน และส่งผลต่อประโยชน์ทางเศรษฐกิจที่ได้จากการบินในที่สุด รัฐที่ไม่ต้องการรับผลร้ายหรือหลุดพ้นจากผลร้ายก็จะต้อง
ปฏิบัติตามภาคผนวกแห่งอนุสัญญา ลักษณะเช่นนี้ของวิธีปฏิบัติที่แนะน าที่ไม่เป็นกฎเกณฑ์ที่มีค่าบังคับทางกฎหมายแต่
ให้ผลในทางปฏิบัติเป็นลักษณะของกฎหมายที่มีค่าบังคับอย่างอ่อน  

 

ค าส าคัญ 
มาตรฐานและวิธีปฏิบัติที่แนะน า, ภาคผนวกแห่งอนุสัญญาชิคาโก, ความปลอดภัยด้านการบิน, ค่าบังคับทางกฎหมาย, 
กฎหมายที่มีค่าบังคับอย่างอ่อน 
 
  

                                                 
* Considerations on the Legal Status and the Binding Force of Annexes to the Convention on International Civil Aviation 
บทความฉบับนี้ปรับปรุงขึ้นจากเนื้อหาส่วนหนึ่งของวิทยานิพนธ์ หลักสูตรนิติศาสตรมหาบัณฑิต ของนางสาวสิริญญ์ สุวรรณเลิศ  
** Sirin Suwannalert 
น.บ. (ธรรมศาสตร์), ปัจจุบันก าลังศึกษาหลักสูตรนิติศาสตรมหาบัณฑิต สาขากฎหมายระหว่างประเทศ คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์ 
วันที่รับบทความ 10 สิงหาคม 2561; วนัแก้ไขบทความ 5 พฤษภาคม 2562; วันตอบรับบทความ 5 พฤษภาคม 2562 



วารสารกฎหมายขนส่งและพาณิชยนาวี ปีท่ี 14 ฉบับท่ี 18  35 

ABSTRACT 
 

 Annexes to the Convention on International Civil Aviation or the Chicago Convention are 
important to the safety of international civil aviation because Standards and Recommended Practices, 
technical rules on safety, are incorporated in those Annexes. But Annexes are not part of the 
Convention since no language states as such, therefore, it is necessary to know the legal status of 
Annexes and their effects for clarification in legal term. After studying provisions in the Convention, it 
is found that Annexes are resolutions of international organization which generally have no legal 
binding force. However, because of an internal organ, the Council, is vested with power to adopt 
Standards and Recommended Practices according to the explicit and not lengthy adoption procedures 
prescribed in the Convention, and, given that States have obligations derived from Article 37 and 38 to 
comply with Standards and to notify the ICAO of differences in State practice, therefore, Standards are 
considered legal binding rules. However, obligations derived from Article 37 and 38 are prescribed 
specifically for Standards not including Recommended Practices. To this end, once considering the 
result of Annex compliance mechanisms, it is found that should there be non-compliance with 
Annexes, such States would lose confidence in ability to maintain safety in aviation from other States 
and, consequently, suffer the lost in economic benefits from aviation. States wishing not to suffer such 
lost or no longer suffer from the consequence will have to comply with Annexes. This characteristic of 
Recommended Practices which are non-binding rules but give some effects in practice is of soft law.       

 
 
Keywords:  
Standards and Recommended Practices, Annexes to the Chicago Convention, aviation safety, legal 
binding force, soft law 
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อนุสัญญาการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (Convention on International Civil Aviation) หรือที่รู้จักกันดี
ในชื่ออนุสัญญาชิคาโก (Chicago Convention) (ต่อไปนี้จะเรียกว่าอนุสัญญาชิคาโก) เป็นอนุสัญญาที่เปรียบเสมือน
ธรรมนูญทางการบินพลเรือนระหว่างประเทศ1 เพราะนอกจากจะเป็นอนุสัญญาที่ก่อตั้งองค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ (International Civil Aviation Organization – ICAO) (ต่อไปนี้จะเรียกว่า ICAO) ซึ่งมีหน้าที่หลักในการก ากับ
ดูแลการบินพลเรือนระหว่างประเทศแล้ว ภาคผนวกแนบท้ายอนุสัญญาดังกล่าวยังมีเนื้อหาเป็นกฎเกณฑ์ทางเทคนิคใน
ด้านต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยในการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ตลอดจนการอ านวยความสะดวกภายใน 
ท่าอากาศยาน และการรักษาความปลอดภัยอีกด้วย โดยภาคผนวกที่ 19 ว่าด้วยการจัดการความปลอดภัย (Safety 
Management) อันเป็นภาคผนวกล่าสุดได้มีผลใช้บังคับเมื่อปี 20132 กฎเกณฑ์ภายในภาคผนวกแนบท้ายอนุสัญญาชิคา
โกนี้เองที่มีส่วนส าคัญที่ท าให้เกิดพัฒนาการด้านความปลอดภัยของการบินพลเรือนระหว่างประเทศอย่างมีนัยส าคัญ 3  
ทั้งผ่านการน ากฎเกณฑ์ในภาคผนวกไปใช้โดยตรง และการก าหนดกฎเกณฑ์ทางเทคนิคที่เป็นรายละเอียดเพิ่มเติม จาก
ภาคผนวกในรูปแบบของมาตรฐานชนิดอื่น ค าแนะน า และคู่มือต่าง ๆ4 

อย่างไรก็ดี แม้ว่าภาคผนวกแห่งอนุสัญญาชิคาโกจะมีความส าคัญยิ่ง แต่เมื่อพิจารณาในทางกฎหมายแล้ว 
จะพบว่าไม่มีบทบัญญัติในอนุสัญญาชิคาโกที่ก าหนดให้ภาคผนวกเป็นส่วนหนึ่งของอนุสัญญา เม่ือเป็นเช่นนี้พิจารณาต่อไป
ได้ว่ารัฐภาคีไม่ผูกพันตามกฎเกณฑ์ในภาคผนวกแห่งอนุสัญญาชิคาโก หมายความว่าไม่มีหน้าที่ต้องน ากฎเกณฑ์ 
ในภาคผนวกมาปรับใช้ เพราะการไม่ปฏิบัติตามกฎเกณฑ์ในภาคผนวกไม่ก่อให้เกิดความรับผิดแต่อย่างใดแก่รัฐภาคี
เหล่านั้น ซึ่งหากรัฐภาคีใดพิจารณาไปในลักษณะนี้แล้วย่อมท าให้การปฏิบัติการด้านการบินพลเรือนในแต่ละรัฐมีความ
แตกต่างกัน การธ ารงรักษาไว้ซึ่งความปลอดภัยอย่างเป็นเอกภาพอันเป็นวัตถุประสงค์ของส าคัญในการก่อตั้ง ICAO5  
ไม่สามารถกระท าได้อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งส่งผลเป็นภยันตรายต่อชีวิตและทรัพย์สินต่อไปในที่สุด 

การทราบสถานะทางกฎหมายของภาคผนวกแห่งอนุสัญญาชิคาโกจะท าให้เกิดความชัดเจน ในลักษณะ 
ความผูกพันระหว่างรัฐภาคีกับกฎเกณฑ์ต่าง ๆ ในภาคผนวก ตลอดจนผลทางกฎหมายของการไม่ปฏิบัติตาม ซึ่งมีส่วนช่วย
ส่งเสริมให้การใช้บังคับภาคผนวกในทางปฏิบัติมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นไป บทความนี้จึงจะศึกษาสถานะทางกฎหมายของ
ภาคผนวกแห่งอนุสัญญาชิคาโกและผลของสถานะทางกฎหมายเช่นว่านั้น โดยจะวิเคราะห์จากบทบัญญัติภายในอนุสัญญา
ชิคาโก และจากผลที่เกิดขึ้นในทางปฏิบัติมาประกอบ 

อนึ่ง ภาคผนวกที่น ามาศึกษาในบทความนี้หมายถึงเพียงเฉพาะภาคผนวกที่เกี่ยวกับความปลอดภัยซึ่งถูก
ตรวจสอบในกลไกตรวจสอบการปฏิบัติตามภาคผนวกของ ICAO โดยภาคผนวกเช่นว่านั้นประกอบไปด้วยทุกภาคผนวก
แห่งอนุสัญญา ยกเว้นภาคผนวก 9 ว่าด้วยการอ านวยความสะดวก และภาคผนวก 17 ว่าด้วยการรักษาความปลอดภัย 

                                                 
1 Michael Milde, International Air Law and ICAO, (Eleven International Publishing : Utrecht, 2008), p.18. 
2 ICAO, “The Postal History of ICAO International Standard and Recommended Practices,” accessed 30 April 2019, 
https://www.icao.int/secretariat/PostalHistory/standards_and_recommended_practices.htmS. 
3 ดูพัฒนาการด้านความปลอดภยัของการบินพลเรือนระหว่างประเทศเพิ่มเติม:  
https://www.airbus.com/content/dam/corporate-topics/publications/safety-first/Airbus-Commercial-Aviation-Accidents--1958
.2017pdf. 
4 เช่น Procedures for Air Navigation Services (PANS) เป็นเอกสารที่เขียนถึงแนวปฏิบัตแิละเนื้อหาในรายละเอยีดเพื่อขยายความจาก SARPs  
Guidance Material เขียนขึ้นเพื่อเป็นส่วนเพิ่มเติมของ SARPs และ PANS เพื่ออ านวยความสะดวกในการปฏิบัติตาม ดูเพิ่มเติม: 
https://www.icao.int/safety/airnavigation/pages/standard.aspx. 
5 อนุสัญญาชิคาโก  ขอ้ (เผยแพร่โดยกรมการบินพาณิชย์ แปลภาษาไทย)44 (ก)“ความมุ่งหมายและวัตถปุระสงค์ขององค์การนี้ มีเพื่อวัฒนาการหลักการ
และหลักเทคนิคของการเดินอากาศระหว่างประเทศ และท านกุารวางผังและววิฒันาการของการขนส่งทางอากาศระหวา่งประเทศ เพื่อที่จะ ประก (ก) ัน
การขยายตวัของการบินพลเรือนระหวา่งประเทศทั่วโลกให้เป็นไปโดยปลอดภัยและเป็นระเบียบ.”... 
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เนื่องจากภาคผนวก 9 มิใช่กฎเกณฑ์ซึ่งก ากับดูแลด้านความปลอดภัยทางการบินพลเรือนระหว่างประเทศโดยตรง 6  
ส่วนกฎเกณฑ์ในภาคผนวก 17 นั้นมีหลักการและกลไกตรวจสอบการปฏิบัติตามที่แตกต่างออกไปโดยเฉพาะ7 

1. บทวิเคราะห์สถานะทางกฎหมายของภาคผนวกแห่งอนุสัญญาชิคาโก 

1.1  ข้อพิจารณาทางประวัติศาสตร์ 

การธ ารงไว้ซึ่งความปลอดภัยเป็นประเด็นที่ตอ้งตระหนักประการแรกในการบินพลเรือนระหว่างประเทศ เพราะ
จะส่งผลให้สามารถป้องกันหรือบรรเทาปริมาณภยันตรายและความเสียหายที่อาจจะเกิดขึ้นได้ ความปลอดภัยทางการบิน
จึงไม่ใช่ภารกิจของรัฐใดรัฐหนึ่งที่จะต้องจัดการเป็นการเฉพาะรัฐ แต่เป็นเรื่องที่ทุกรัฐจักต้องร่วมมือเพื่อช่วยเหลือซึ่งกัน
และกัน เมื่อวันที่ 7 ธันวาคม พ.ศ. 2487 รัฐต่าง ๆ ที่ท าการบินพลเรือน จ านวน 52 รัฐ จึงได้ลงนามในอนุสัญญาชิคาโก
เพื่อก่อตั้ง ICAO ซึ่งในเวลาต่อมา ICAO ได้กลายเป็นทบวงการช านัญพิเศษ (specialized agency) ของสหประชาชาติ
ภายใต้คณะมนตรีเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (Economic and Social Council – ECOSOC)8 ภารกิจของ ICAO  
ที่ส าคัญที่สุดประการหนึ่งก็คือการส่งเสริมพัฒนาการที่มีประสิทธิภาพและความปลอดภัยของการบินพลเรือน และการ
ช่วยเหลือรัฐให้พัฒนาการบินพลเรือนของตน ซึ่งได้กลายมาเป็นภารกิจหลักขององค์การกว่าหกสิบทศวรรษที่ผ่านมา 9 
ความส าเร็จในการด าเนินการตามภารกิจของ ICAO การมีโครงการส่งเสริมพัฒนาการและศักยภาพในการบินพลเรือนที่
หลากหลาย10 ตลอดจนจ านวนรัฐสมาชิกที่เมื่อเดือนเมษายน ปี 2019 ได้เพิ่มจ านวนเป็น 193 ประเทศแล้ว11 เหล่านี้ล้วน
แล้วแต่แสดงให้เห็นถึงความตระหนักของประชาคมระหว่างประเทศในความส าคัญของความปลอดภัยในการบิน  
พลเรือนระหว่างประเทศได้เป็นอย่างดี 

ที่ผ่านมา ICAO ได้ออกเอกสารหลายประเภทเพื่อควบคุมและก ากับดูแลด้านความปลอดภัย12 แต่เอกสารอัน
เป็นเครื่องมือส าคัญที่สุดก็คือภาคผนวกแห่งอนุสัญญาชิคาโกที่มีเนื้อหาเป็นมาตรฐานและวิธีปฏิบัติที่แนะน า (Standards 
and Recommended Practices – SARPs) (ต่อไปนี้จะเรียกว่า SARPs) ซึ่งเป็นกฎเกณฑ์ทางเทคนิค โดยขอบเขตของ
เนื้อหาของ SARPs นั้นจะอยู่ในประเด็นตามข้อ 37(ก) – (ฎ) แห่งอนุสัญญา13 และจะถูกบัญญัติไว้ในแต่ละภาคผนวกทั้ง 
19 ภาคผนวกตามประเภทของเนื้อหา14 ดังนั้น การบัญญัติให้ภาคผนวกแห่งอนุสัญญาเป็นส่วนหนึ่งของอนุสัญญาเพื่อ

                                                 
6 SARPs ในภาคผนวก 9 มีเน้ือหาโดยเฉพาะในเร่ืองการอ านวยความสะดวกในด้านพิธกีารภาคพื้นดิน )landside formalities) ในกรณีต่าง ๆ เช่น 
ศุลกากร การตรวจคนเข้าเมือง สาธารณสุข เป็นต้น ดูเพิ่มเติม: https://www.icao.int/Security/FAL/ANNEX/9Pages/default.aspx; ดูเพิ่มเติม
ภาคผนวก 9: https://www.icao.int/WACAF/Documents/Meetings/2018/FAL-IMPLEMENTATION/an09_cons.pdf. 
7 กลไกตรวจสอบการปฏิบัติตามภาคผนวก 17 ว่าดว้ยการรักษาความปลอดภัยของ ICAO คือกลไก Universal Security Audit Program (USAP) ดู
เพิ่มเติม: https://www.icao.int/Security/Pages/default.aspx. 
8 ICAO, “ICAO and the United Nations,” accessed 30 April 2019,  
https://www.icao.int/about-icao/History/Pages/icao-and-the-united-nations.aspx. 
9 ICAO Technical Cooperation Bureau, “History,” accessed 4 June 2018,  
https://www.icao.int/secretariat/TechnicalCooperation/Pages/history.aspx. 
10 ICAO, “Latest News and Highlights,” accessed 6 April 2019,  
https://www.icao.int/newsroom/Pages/default.aspx. 
11 ICAO, “MEMBER STATES,” accessed 30 April 2019,  
https://www.icao.int/MemberStates/Member%20States.English.pdf. 
12 ICAO, “DOC Series,” accessed 30 April 2019, https://www.icao.int/publications/Pages/doc-series.aspx. 
13 อนุสัญญาชิคาโก เผยแพร่โดย แปลภาษาไทย)กรมการบินพาณิชย์ ขอ้ (54 “คณะมนตรีจะต้อง  และเครื่องอนุกูลการเดินอากาศ ระบบการสื่อสาร (ก)
 (ง) ะวิธีปฏิบัติในการควบคุมการจราจรทางอากาศกฎทางอากาศแล (ค) ลักษณะของอากาศยานและพื้นที่ขึ้นลง (ข) รวมทั้งการท าเครื่องหมายบนพื้นดิน
การออกใบอนุญาตส าหรับผู้ประจ าหน้าที่ในอากาศยานฝ่ายด าเนินการและฝ่ายช่างกล การจดทะเบยีน (ฉ) ความสมควรเดินอากาศของอากาศยาน (จ)
 (ญ) แผนที่และแผนภูมิเดินอากาศ (ฌ) สมุดปูม (ซ) การรวบรวมและแลกเปลีย่นข่าวอุตุนิยมวิทยา (ช) และการแสดงเอกลักษณ์ของอากาศยาน
ที่เกี่ยวกบัความ ๆ และเร่ืองอื่น และการสืบสวนอุบัติเหตุ อากาศยานระหว่างทุกขภยั (ฎ) วิธีด าเนินการเกี่ยวกับศุลกากรและการอพยพเขา้เมือง
.”ๆ ความสม่ าเสมอและประสิทธภิาพของการเดินอากาศตามที่เห็นวา่เหมาะสมเป็นคราว ปลอดภัย 
14ดูเพิ่มเติมเกี่ยวกับภาคผนวก 1-18: https://www.icao.int/documents/annexes_booklet.pdf, ดูเพิ่มเติมเกี่ยวกบัภาคผนวก 19: 
https://www.icao.int/safety/SafetyManagement/WebsiteDesignJuly2016/Flyer_US-Letter_ANB-ANNEX19-SM_2016-10-03.AP.pdf. 
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สร้างความชัดเจนว่ารัฐมีพันธกรณีและมีความรับผิดหากไม่ปฏิบัติตามอนุสัญญา ซึ่งเป็นความรับผิดตามหลักกฎหมาย
ระหว่างประเทศ ย่อมท าให้การบังคับใช้กฎเกณฑ์ทางเทคนิคเหล่านั้นเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ อย่างไรก็ดี  ไม่ปรากฏ
ถ้อยค าใดในอนุสัญญาชิคาโกที่บัญญัติให้ภาคผนวกเป็นส่วนหนึ่งของอนุสัญญา 

ในกรณีนี้เมื่อได้พิจารณาถึงประวัติศาสตร์ของการยกร่างอนุสัญญาแล้วพบว่า เดิมอนุสัญญาปารีสหรือ
อนุสัญญาว่าด้วยการควบคุมการเดินอากาศ (Convention Relating to the Regulation of Aerial Navigation)  
ซึ่งเป็นอนุสัญญาการบินพลเรือนระหว่างประเทศฉบับแรกของโลกที่ร่างขึ้นเมื่อปี 1919 ได้ก าหนดให้ภาคผนวกแห่ง
อนุสัญญาเป็นส่วนหนึ่งของอนุสัญญา และคณะกรรมาธิการระหว่างประเทศเพื่อการเดินอากาศ  (International 
Commission on Air Navigation – ICAN)  ซึ่งเป็นองค์การระหว่างประเทศที่ตั้งขึ้นตามอนุสัญญาดังกล่าว มีอ านาจใน
การแก้ไขภาคผนวกโดยไม่ต้องผ่านกระบวนการแก้ไขสนธิสัญญา การที่คณะกรรมาธิการระหว่างประเทศเพื่อการ
เดินอากาศมีอ านาจในการแก้ไขภาคผนวกจึงไม่เป็นไปตามหลักและกระบวนการตามกฎหมายสนธิสัญญาในอนุสัญญา  
กรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา (Vienna Convention on the Law of Treaties – VCLT) (ต่อไปนี้จะเรียกว่า 
VCLT) ข้อ 39 - 41 ว่าด้วยการแก้ไขและเปลี่ยนแปลงสนธิสัญญา กล่าวอีกนัยหนึ่งได้ว่าเป็นกรณีที่การกระท าขององค์การ
ระหว่างประเทศมีอ านาจเหนือการตกลงกันตามหลักความยินยอมของรัฐ15 

สหรัฐอเมริกาซึ่งเป็นหนึ่งในรัฐที่ร่วมร่างอนุสัญญาดังกล่าวมองว่าการเช่นว่าเป็นกรณีที่ขัดกับรัฐธรรมนูญของตน 
จึงมิได้เข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญา และได้ยกร่างอนุสัญญาเพื่อบังคับใชใ้นระดับภูมิภาคขึ้นเองในเวลาต่อมา16 เมื่อเป็นเช่นนี้
อนุสัญญาปารีสจึงขาดความร่วมมือจากประชาคมระหว่างประเทศในภาพรวม และส่งผลต่อประสิทธิภาพในการใช้บังคับ
อนุสัญญา ด้วยประสบการณ์จากปัญหาดังกล่าวผู้ร่างอนุสัญญาชิคาโกจึงไม่ได้ก าหนดให้ภาคผนวกแห่งอนุสัญญาเป็นส่วน
หนึ่งของอนุสัญญา และเมื่อไม่ได้เป็นส่วนหนึ่งของอนุสัญญาแล้ว ภาคผนวกย่อมไม่มีสถานะเป็ นสนธิสัญญา และไม่อยู่
ภายใต้บังคับของหลักกฎหมายสนธิสัญญา 

เมื่อภาคผนวกแห่งอนุสัญญาไม่ได้มีสถานะเป็นสนธิสัญญา จึงต้องพิจารณาต่อไปว่าภาคผนวกแห่งอนุสัญญา
เป็นเอกสารประเภทใดตามหลักกฎหมายระหว่างประเทศ โดยวิเคราะห์จากกระบวนการในการออกภาคผนวก 

1.2  ข้อพิจารณาว่าด้วยกระบวนการเลือกรับภาคผนวก 

1.2.1 กระบวนการเลือกรับภาคผนวก 
ICAO มีองค์กรภายในที่ท าหน้าที่เพื่อด าเนินภารกิจแตกต่างกันไป และองค์กรภายในที่เกี่ยวข้องกับการ

จัดท าภาคผนวกแห่งอนุสัญญา มีดังต่อไปนี้ 
1.) สมัชชา (Assembly) – สมัชชาของ ICAO ประกอบไปด้วยผู้แทนจากรัฐภาคีแห่งอนุสัญญาท าหน้าที่

เลือกคณะมนตรี จัดตั้งคณะอนุกรรมการ ลงคะแนนเสียงเพื่อการจัดการด้านการเงินขององค์การและพิจารณาข้อเสนอใน
การเปลี่ยนแปลงและแก้ไขอนุสัญญา และเสนอแนะข้อเสนอเหล่านั้นแก่รัฐสมาชิก17 

2.) คณะมนตรี (Council) – เป็นองค์กรถาวรของ ICAO มีวาระการท างาน 3 ปี ประกอบไปด้วยรัฐที่ถูก
เลือกโดยสมัชชาทั้งหมด 36 รัฐ ซึ่งองค์คณะของคณะมนตรีที่เลือกมานั้นจะต้องแสดงถึงสัดส่วนของรัฐที่เป็นผู้น าด้านการ
ขนส่งทางอากาศ รัฐที่สร้างคุณูปการให้แก่การอ านวยความสะดวกในการบินพลเรือนระหว่างประเทศ และจะต้องได้
สัดส่วนในทางภูมิศาสตร์ด้วย18 

                                                 
15 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก ,ความรูท้ั่วไปเกีย่วกบักฎหมายอากาศระหว่างประเทศ) ,วิญญูชน : กรุงเทพฯ, 2545(, น.31. 
16 เพิ่งอ้าง. 
17 Ludwig Weber, International Civil Aviation Organization: An Introduction, (Alphen aan den Rijn : Kluwer Law International, 
2007), p.33-36. 
18 Ibid. 
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3.) คณะกรรมาธิการการเดินอากาศ (Air Navigation Commission – ANC) – จัดตั้งขึ้นโดยคณะมนตรี 
มีหน้าที่พิจารณาการเปลี่ยนแปลงหรือแก้ไขภาคผนวกและเสนอแนะการแก้ไขภาคผนวกแก่คณะมนตรี รวมถึงให้
ค าแนะน าแก่คณะมนตรีในด้านการรวบรวมและการเผยแพร่ข้อมูลอันจะเป็นประโยชน์ต่อการพัฒนาด้านการเดินอากาศ19 

กระบวนการจัดท าภาคผนวกจะเริ่มจากการยกร่าง SARPs โดยการรวบรวมความคิดเห็นจากหน่วยงาน
ย่อยภายใน ICAO เช่น ฝ่ายต่าง ๆ หรือคณะกรรมาธิการย่อย ตลอดจนจากการประชุมระหว่างประเทศ20 ซึ่งในขั้นตอนนี้
รัฐสมาชิก ICAO จะมีส่วนร่วมในการพิจารณาด้วย เมื่อพิจารณาในขั้นตอนนี้แล้วคณะกรรมาธิการการเดินอากาศจะเสนอ
ร่าง SARPs ให้คณะมนตรีพิจารณาต่อไป  คณะมนตรีจะมีอ านาจตามข้อ 54(ฏ) และ (ฐ) ในการเลือกรับ SARPs ที่ถูก
เสนอมา และจะต้องด าเนินการตามกระบวนการในข้อ 90 ว่าด้วยการเลือกรับและแก้ไขภาคผนวก โดยข้อ 90 ได้
ก าหนดให้การเลือกรับภาคผนวกตามข้อ 54(ฎ) ต้องผ่านการลงคะแนนเสียงสองในสามของการประชุมคณะมนตรี  
ภายหลังการพิจารณา คณะมนตรีจะต้องส่งร่าง SARPs นี้ไปยังรัฐภาคีแต่ละรัฐ และภาคผนวกเหล่านั้นจะมีผลบังคับ 
(become effective) ภายในสามเดือนภายหลังจากส่งภาคผนวกหรือการแก้ไขภาคผนวกนั้นไปยังรัฐภาคีหรือเมื่อสิ้นสุด
ระยะเวลาที่นานกว่านัน้ตามที่ได้ก าหนดโดยคณะมนตรี เว้นแต่ในระหว่างระยะเวลานั้นเองรัฐภาคีส่วนใหญ่ได้ส่งค าคัดค้าน
มายังคณะมนตรี21 นอกจากนั้นแล้วคณะมนตรียังต้องแจ้งรัฐภาคีทั้งหมดโดยทันทีถึงวันที่ภาคผนวกและการแก้ไข
ภาคผนวกใด ๆ มีผลใช้บังคับเป็นกฎหมาย (entry into force)22 ทั้งนี้ ภาคผนวกที่ผ่านการเลือกรับจะถูกประกาศใช้
อย่างเป็นทางการในรูปแบบข้อมติสมัชชา23 ซึ่งมีสถานะทางกฎหมายเป็นข้อมติขององค์การระหว่างประเทศ 

จะเห็นได้ว่ากระบวนการจัดท าภาคผนวกนั้นเป็นกระบวนการภาคบังคับให้ต้องกระท า (mandatory 
nature)24 กล่าวคืออนุสัญญาชิคาโกได้ก าหนดอ านาจหน้าที่ขององค์กรภายในที่เกี่ยวข้องไว้อย่างชัดเจน โดยเฉพาะคณะ
มนตรีที่เป็นองค์กรภายในหลักที่ท าหน้าที่เลือกรับ SARPs ตามกระบวนการจัดท าเป็นขั้นตอนชัดเจนตามข้อ 90  
ที่ก าหนดให้จัดท า SARPs ในรูปแบบของภาคผนวกแนบท้ายอนุสัญญาเพื่อความสะดวก (for convenience) และจัดท า
ด้วยเวลากระชับ25 กล่าวคือโดยทั่วไปหากไม่มีการคัดค้านโดยรัฐหรือก าหนดระยะเวลาไว้เป็นพิเศษ ภาคผนวกที่ถูกจัดท า
ขึ้นนั้นจะมีผลใช้บังคับภายใน 3 เดือน 

อย่างไรก็ดี การที่ภาคผนวกจะถูกเผยแพร่อย่างเป็นทางการรูปแบบข้อมติสมัชชา หมายความว่า
ภาคผนวกจะมีสถานะทางกฎหมายเป็นข้อมติขององค์การระหว่างประเทศที่โดยทั่วไปไม่มีค่าบังคับทางกฎหมายต่อรัฐ
สมาชิกองค์การระหว่างประเทศ เป็นเพียงการเชื้อเชิญหรือชักชวนให้รัฐสมาชิกท าตาม หากไม่ปฏิบัติตามก็ไม่ถือว่าเป็น
การละเมิดพันธกรณีตามกฎหมายแต่อย่างใด26 แต่ในบางกรณีข้อมติขององค์การระหว่างประเทศก็มีค่าบังคับและผูกพัน
รัฐได้ ยกตัวอย่างเช่นข้อมติสมัชชาใหญ่แห่งสหประชาชาติ เมื่อพิสูจน์ได้ว่าข้อมตินั้นถูกท าขึ้นด้วยอ านาจกึ่งนิติบัญญัติของ
สมัชชาที่อาจมีขึ้นได้ในสถานการณ์พิเศษ อาทิ การได้รับฉันทามติจากที่ประชุมและการใช้อ านาจกึ่งนิติบัญญัตินั้นจะส่งผล
ต่อระบบกฎหมายของโลก (world legal order)27 ส่วนกรณีการจัดท าภาคผนวกแห่งอนุสัญญาตามกระบวนการข้างต้นนั้น 

                                                 
19 Ibid. 
20 Thomas Buergenthal, Law-Making in the International Civil Aviation, (New York : Syracuse University Press, 1969), p.62. 
21 อนุสัญญาชิคาโก  ขอ้ (เผยแพร่โดยกรมการบินพาณิชย์ แปลภาษาไทย)90(ก( “(ก ตามที่กล่าวไว้ในข้อ ๆ การตกลงเลือกใช้ภาคผนวกต่าง  (54 วรรค 
และตอ่จากน ัการนั้น องมีเสียงสองในสามของคณะมนตรีเห็นชอบในการประชุมที่เรียกเพื่อจะต้ นั้น (ฏ) ้นคณะมนตรีจะต้องเสนอไปยังรัฐผู้ท าสัญญาแต่
ละรัฐด้วย ภาคผนวกเช่นว่านั้นหรือการแก้ไขเพิ่มเติมภาคผนวกให้มีผลบังคับภายในสาม เดือนหลังจากที่ได้เสนอไปยังรัฐผู้ท าสัญญาแล้ว หรือเมื่อพ้น
ระยะเวลาที่นานกว่า นั้นตามแต่คณะมนตรีจะก าหนด นอกจากในระหวา่งเวลานั้นส่วนมากของบรรดา รัฐผู้ท าสัญญาได้แจ้งต่อคณะมนตรีเป็นหลักฐาน
ว่าตนไม่เห็นชอบด้วย”.... 
22 อนุสัญญาชิคาโก  ขอ้ (เผยแพร่โดยกรมการบินพาณิชย์ แปลภาษาไทย)90(ขให้คณะมนตรีแจ้งให้รัฐผู้ท าสัญญาทั้งหมดทราบโดยทันทีถึงการเริ่ม.. “ (
”หรือการแก้ไขเพิ่มเตมิภาคผนวก ๆ ใช้ภาคผนวกใด. 
23 ดูตัวอยา่งข้อมติสมัชชาเพิ่มเติม: https://www.icao.int/Meetings/a39/Documents/Resolutions/10075_en.pdf 
24 Ruwantissa Abyratne, Rulemaking in Air Transport: A Deconstructive Analysis, (Springer : 2016), p.83. 
25 supra note 24, p.108. 
26 จตุรนต ์ถิระวัฒน์ ,กฎหมายระหวา่งประเทศ พิมพ์ครั้งที่ ,4  วิญญูชน): กรุงเทพ, 2558).น ,130. 
27 Richard A. Falk, “On the Quasi-Legislative Competence of the General Assembly,” The American Journal of International Law, 
pp.782, Vol. 60, p. 782-783 (October 1966). 
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จะเห็นได้ว่าคณะมนตรีเป็นองค์กรภายในที่มีอ านาจหน้าที่ตามข้อ 54 ในการเลือกรับ SARPs ดังนั้น จึงจะพิจารณาต่อไป
ถึงอ านาจหน้าที่ของคณะมนตรีเพื่อวิเคราะห์คุณสมบัติบางประการที่อาจท าให้ข้อมติสมัชชา ICAO นั้นมีค่าบังคับ แตกต่าง
จากข้อมติองค์การระหว่างประเทศอ่ืน ๆ ทั่วไป 

1.2.2  อ านาจหน้าที่ของคณะมนตรี 
ในด้านประวัติศาสตร์การก่อตั้ง ICAO คณะมนตรีเป็นองค์กรภายในที่มีพัฒนาการมาจากคณะมนตรี

ระหว่างกาล (Interim Council) ของ Provisional International Civil Aviation Organization (PICAO) ซึ่งเป็น
องค์กรชั่วคราวที่ตั้งขึ้นภายหลังรัฐให้สัตยาบันอนุสัญญาชิคาโกและรอการมีผลใช้บังคับ เริ่มด าเนินการเมื่อปี 1945 และ 
จะด าเนินการจนกว่า ICAO จะถูกก่อตั้งขึ้นอย่างถาวร28 โดยคณะมนตรีระหว่างกาล ตลอดจนองค์กรภายในอ่ืน ๆ อาทิ 
สมัชชาระหว่างกาล (Interim Assembly) เป็นองค์กรที่ถูกมุ่งหมายไว้ว่าจะท าหน้าเป็นองค์กรถาวรต่อไปเพื่อให้เกิดความ
ต่อเนื่อง29 คณะมนตรีระหว่างกาลมีหน้าที่จัดท ารายงานค าแนะน า (advisory report) หรือให้ค าตัดสิน (decision)  
เมื่อรัฐภาคีต้องการ30 ซึ่งอ านาจการตัดสินเช่นนี้ไม่พบในองค์กรภายในของทบวงการช านัญพิเศษใดภายใต้ระบบของ
สหประชาชาติอ่ืน ๆ31 และเมื่อพิจารณาข้อ 54 ของอนุสัญญาชิคาโกว่าด้วยอ านาจหน้าที่คณะมนตรีในการเลือกรับ
ภาคผนวกจะพบว่าถ้อยค าที่ใช้บัญญัติมีลักษณะเป็นการก าหนด (prescriptive) อย่างชัดแจ้งถึงหน้าที่กระท าการในแต่ละ
ประการ ไม่ได้มีลักษณะเป็นการบรรยาย (descriptive)32 และยังไม่ปรากฏว่ามีองค์กรภายใน ICAO ใดที่มีอ านาจหน้าที่
ในลักษณะนี้เช่นเดียวกับคณะมนตรีอีก33 จึงสามารถกล่าวได้ว่าหน้าที่ในการเลือกรับ SARPs เป็นหน้าที่ในล าดับ
ความส าคัญสูงที่สุดของคณะมนตรี34 ที่ไม่มีองค์กรภายในใดสามารถกระท าเช่นเดียวกันได้อีก 

นอกเหนือไปจากข้อพิจารณาด้านประวัติศาสตร์และถ้อยค าในข้อ 54 ที่ให้อ านาจคณะมนตรีในการเลือก
รับภาคผนวกไว้โดยเฉพาะแล้ว บทบัญญัติอ่ืน ๆ ภายในอนุสัญญาก็ได้ก าหนดให้รัฐภาคีต้องปฏิบัติตามกฎเกณฑ์ที่ออกโดย
คณะมนตรีด้วย โดยข้อ 12 ว่าด้วยกฎจราจรทางอากาศ (rules of the air) ก าหนดให้รัฐรับรองว่าจะรักษาข้อบังคับของ
ตนเให้เป็นอย่างเดียวกับข้อบังคับที่จัดให้มีขึ้นเป็นคร้ังคราวตามอนุสัญญานี้ให้มากที่สุดเท่าที่จะท าได้35 ค าว่า “ข้อบังคับที่
จัดให้มีขึ้นเป็นครั้งคราวตามอนุสัญญา” หรือในบทบัญญัติภาษาอังกฤษ “regulations…established from time to 
time under this convention” หากน ามาเทียบเคียงกับถ้อยค าในข้อ 37 ที่ก าหนดให้ ICAO ตกลงเลือกใช้และแก้ไข
เพิ่มเติม SARPs ในเร่ืองต่าง ๆ ในวรรคย่อย ตามที่จ าเป็นเป็นคราว ๆ หรือ “from time to time” ข้อบังคับตามข้อ 12 
ย่อมหมายถึงภาคผนวกที่ออกโดยคณะมนตรีตามข้อ 5436 อีกทั้งตามข้อ 44 ว่าด้วยวัตถุประสงค์ของ ICAO ยังได้

                                                 
28 Albert Pelsser, “From PICAO to ICAO: Organizational Similarities,” accessed 2 May 2019,  
https://www.icao.int/secretariat/PostalHistory/tcc_from_picao_to_icao_organizational_similarities.pdf. 
29 ICAO, “The Postal History of ICAO: The Interim Assembly of PICAO,” accessed 2 May 2019, 
https://www.icao.int/secretariat/PostalHistory/the_interim_assembly_of_picao.htm. 
30 supra note 24, p.85. 
31 Ibid. 
32 Jiefang Huang, Aviation Safety through the Rule of Law: ICAO’s Mechanisms and Practices, (Kluwer Law International : Alphen 
aan den Rijn, 2009), p.192. 
33 supra note 32, p.190. 
34 ICAO Council, “Proceedings of the Council 2nd Session 2 September – 12 December 1947, Doc 7248 – C/839 at 44/45”, supra 
note 24, p.106. 
35 อนุสัญญาชิคาโก  ขอ้ (เผยแพร่โดยกรมการบินพาณิชย์ แปลภาษาไทย)12 กฎจราจรทางอากาศ รัฐผู้ท าสัญญาแต่ละรฐัรับรองว่าจะเลือกใช้
กระบวนการต่าง ๆ เพื่อประกันว่าอากาศยานทุกล าที่บินเหนอืหรือเคลื่อนที่อยูภ่ายในอาณาเขตของตนและอากาศยานทุกล าที่มีเครื่องหมายสัญชาติของ
ตนไม่ว่าจะอยู่ ณ ที่ใด จะปฏิบัติตามกฎและข้อบังคับเกี่ยวกับการบินและการเคลื่อนที่ของอากาศยานซ่ึงยังคงใช้อยู่ ณ ที่นั้น รัฐผู้ท าสัญญาแต่ละรัฐ
รับรองที่จะรักษาขอ้บังคับของตนเกี่ยวกบัเรื่องเหล่านี้ให้เป็นอย่างเดียวกับข้อบังคับที่จัดให้มีขึ้นเป็นคร้ังคราวตามอนุสัญญานี้ให้มากที่สุดเท่าทีจ่ะได้ 
ส าหรับการบินเหนอืทะเลหลวงให้ถือกฎซ่ึงจะได้จัดให้มีขึ้นตามอนุสัญญานี้ใช้บงัคับ รัฐผู้ท าสัญญาแต่ละรัฐรับรองว่าจะจัดประกันให้มีการฟ้องร้องลงโทษ
บรรดาบุคคลที่ฝ่าฝืนข้อบังคับที่ใช้อยู.่ 
36 supra note 24, p.84. 
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ก าหนดให้ ICAO จะต้องเป็นไปเพื่อ “วัฒนาการหลักการและหลักเทคนิคของการเดินอากาศระหว่างประเทศ”37 คณะมนตรี
ซึ่งมีหน้าที่เลือกรับกฎเกณฑ์ทางเทคนิคอย่าง SARPs จึงเป็นองค์กรส าคัญในการด าเนินการตามวัตถุประสงค์ดังกล่าว38 

เมื่อเป็นเช่นนี้ แม้โดยนิยามคณะมนตรีจะไม่ใช่องค์กรที่ท าหน้าที่ด้านกฎหมายโดยชัดแจ้ง39 แต่ด้วย
เหตุผลตามที่ได้อภิปรายไปข้างต้นทั้งในด้านประวัติศาสตร์ ถ้อยค าให้อ านาจตามข้อ 54 และพันธกรณีต่อรัฐตามข้อ 12  
ได้แสดงให้เห็นอย่างเด่นชัดถึงความสามารถในการจัดท ากฎหมาย (law-making power) ของคณะมนตรี40 ซึ่งอ านาจ
ดังกล่าวท าให้คณะมนตรีสามารถแก้ไขปรับปรุงภาคผนวกได้อยู่เสมอ กล่าวคือเลือกรับ SARPs ใหม่ และยกเลิก SARPs 
เดิมเพื่อให้เกิดความทันสมัยสอดคล้องกับพัฒนาการทางการบินได้ ความสามารถในการพัฒนากฎหมายใหม่และยกเลิก
กฎหมายเก่านี้เป็นลักษณะของอ านาจนิติบัญญัติ41 ทั้งนี้ เมื่อผู้ใช้อ านาจเช่นว่าในที่นี้คือคณะมนตรีซึ่งเป็นองค์กรภายใน
องค์การระหว่างประเทศ ไม่ใช่รัฐ จึงเทียบเคียงได้ว่าอ านาจดังกล่าวมีลักษณะกึ่งนิติบัญญัติ (quasi-legislative power)42 
และกล่าวโดยสรุปได้ว่าคณะมนตรีเป็นองค์กรที่มีอ านาจกึ่งนิติบัญญัติ43 

1.3  ข้อพิจารณาว่าด้วยพันธกรณีของรัฐภาคีในการปฏิบัติตามภาคผนวกแห่งอนุสัญญา 

นอกจากข้อ 12 แห่งอนุสัญญาที่ก าหนดให้รัฐภาคีต้องรับรองว่าจะรักษาบทบัญญัติในอนุสัญญาชิคาโกข้อบังคับ
ของตนเกี่ยวกับกฎจราจรทางอากาศให้เป็นอย่างเดียวกับข้อบังคับที่จัดให้มีขึ้นเป็นครั้งคราวตามอนุสัญญานี้ให้มากที่สุด
เท่าที่จะท าได้ ซึ่งได้กล่าวไปข้างต้นแล้วนั้น บทบัญญัติส าคัญที่บัญญัติไว้ถึงการปฏิบัติตาม SARPs ของรัฐภาคีที่ส าคัญคือ
ข้อ 37 ว่าด้วยการตกลงเลือกใช้มาตรฐานระหว่างประเทศและวิธีด าเนินการ ที่ก าหนดให้ “รัฐผู้ท าสัญญาแต่ละรัฐรับรอง
ว่าจะร่วมมือในการให้ได้มีขีดสูงสุดแห่งภาวะเอกรูปเท่าที่สามารถปฏิบัติได้ใน...มาตรฐาน...” และข้อ 38 ว่าด้วยการออก
หากจากมาตรฐานระหว่างประเทศและวิธีด าเนินการที่ก าหนดให้ “รัฐใดที่เห็นว่าตนไม่สามารถปฏิบัติให้เป็นไปตาม
มาตรฐานระหว่างประเทศ...หรือไม่สามารถแก้ข้อบังคับหรือวิธีปฏิบัติของตนให้ตรงตามมาตรฐานระหว่างประเทศ....  
รัฐนั้นต้องแจ้งให้องค์การการบินพลเรือนทราบโดยทันที...” ซึ่งบทบัญญัติดังกล่าวไม่ได้กล่าวถึง SARPs โดยรวม กล่าวคือ
ก าหนดไว้ถึงกรณีการปฏิบัติตามมาตรฐาน (Standards) แต่ไม่กล่าวถึงกรณีวิธีปฏิบัติที่แนะน า (Recommended 
Practices) จึงเกิดเป็นข้อสังเกตน่าสนใจเกี่ยวกับความผูกพันของรัฐภาคีในการปฏิบัติ SARPs 

ข้อพิจารณาประการตามข้อ 38 ว่าด้วยหน้าที่ของรัฐในกรณีไม่อาจปฏิบัติตามพบว่า มีเพียงกรณีของการ 
ไม่ปฏิบัติตามมาตรฐานเท่านั้นที่อนุสัญญาก าหนดให้รัฐมีหน้าที่ต้องแจ้งแก่คณะมนตรี เมื่อ “รัฐพบว่าเป็นไปไม่ได้ที่จะ
ปฏิบัติตาม” (States find it impracticable to do so) ซึ่งหมายความว่ารัฐมีหน้าที่ต้องแจ้งใน 2 กรณี ได้แก ่

กรณีที่ 1 เมื่อรัฐพบว่าตนไม่สามารถปฏิบัติตามมาตรฐานระหว่างประเทศหรือวิธีด าเนินการเช่นว่านั้นได้โดย
ครบถ้วน หรือไม่สามารถแก้ไขข้อบังคับหรือวิธีปฏิบัติของตนให้ตรงตามมาตรฐานระหว่างประเทศหรือวิธีการด าเนินการใด
ที่ถูกแก้ไขเพิ่มเติม หรือเห็นว่าจ าเป็นต้องใช้ข้อบังคับหรือวิธีปฏิบัติส่วนใดส่วนหนึ่งโดยเฉพาะอันแตกต่างไปจากที่ก าหนด
ขึ้นโดยมาตรฐานระหว่างประเทศ เมื่อปรากฏกรณีเช่นว่านั้นรัฐจะต้องแจ้งแก่ ICAO โดยทันทีว่าวิธีปฏิบัติของตนแตกต่าง
ไปอย่างไรบ้าง44 

                                                 
37 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 5. 
38 supra note 24, p 85. 
39 supra note 24, p.83. 
40 Supra note 24, p.85 
41 supra note 27, p.782. 
42 supra note 24, p.82. 
43 supra note 24, p.82-86, see also Michael Milde, supra note 1, p.160, see also Jiefang Huang, supra note 32, p.187-192. 
44 อนุสัญญาชิคาโก  ขอ้ (เผยแพร่โดยกรมการบินพาณิชย์ แปลภาษาไทย)38 รัฐใดที่เห็นว่าตน“ไม่สามารถปฏบิัติให้เป็นไปตามมาตรฐานระหว่าง
ประเทศหรือวิธีการด าเนินการเช่นวา่นั้นได้โดยครบถ้วน หรือไม่สามารถแกข้้อบงัคับหรือวิธีปฏิบัติของตนให้ตรงตามมาตรฐานระหว่างประเทศหรือ
วิธีด าเนินการใด ๆ ซ่ึงได้มีการแก้ไขเพิ่มเติมหรือเห็นว่าจ าเป็นจะต้องเลือกใช้ข้อบังคับหรือวิธีปฏิบัติส่วนใดส่วนหนึ่งโดยเฉพาะแตกต่างจากที่วางขึ้นโดย
มาตรฐานระหว่างประเทศ รัฐนั้นจะต้องแจ้งให้องค์การการบินพลเรือนระหวา่งประเทศทราบโดยทันทีว่า วิธีปฏิบัติของตนแตกต่างจากวิธีทีว่างขึ้นไวโ้ดย
มาตรฐานระหว่างประเทศอย่างไรบ้าง”.... 
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กรณีที่ 2 เมื่อเป็นกรณีที่มีการแก้ไขเพิ่มเติมมาตรฐานระหว่างประเทศ และรัฐมิได้ท าการแก้ไขเพิ่มเติมข้อบังคับ
หรือวิธีปฏิบัติของตนให้เหมาะสม รัฐมีหน้าที่ต้องแจ้งไปยังคณะมนตรีภายในหกสิบวันนับแต่ตกลงเลือกใช้การแก้ไข
เพิ่มเติมมาตรฐานระหว่างประเทศนั้น หรือระบุถึงการกระท าที่รัฐเสนอว่าจะปฏิบัติ ในกรณีเช่นนี้ คณะมนตรีต้องแจ้งแก่
รัฐอ่ืนทั้งหมดโดยทันทีว่าระหว่างมาตรฐานระหว่างประเทศกับทางปฏิบัติแห่งชาติที่ได้รับแจ้งมากับมีข้อแตกต่างประการ
ใดบ้าง45 

จากถ้อยค าในข้อ 37 และ 38 และการละไว้ไม่กล่าวถึงกรณีวิธีปฏิบัติที่แนะน า ท าให้มีความเห็นของ 
นักนิติศาสตร์ที่แตกต่างกัน โดยนักนิติศาสตร์กลุ่มหนึ่งเห็นว่า46 โดยนัยจากความหมายของถ้อยค าในข้อ 37 และ 38 มิได้
มุ่งหมายให้ SARPs มีค่าบังคับต่อรัฐสมาชิก เพราะรัฐสามารถใช้ดุลพินิจตัดสินใจได้อย่างเต็มที่ว่ารัฐจะมีความสามารถ
ปฏิบัติตาม SARPs ได้หรือไม่ มิได้บังคับให้รัฐต้องปฏิบัติตาม อีกทั้งยังบัญญัติไว้ถึงแต่กรณีของการไม่ปฏิบัติ ตาม 
“มาตรฐาน” ไม่รวมไว้ถึงกรณีของวิธีปฏิบัติที่แนะน าแต่อย่างใด ในขณะที่นักนิติศาสตร์อีกกลุ่มหนึ่งนั้นมองว่า47 มาตรฐาน
มีค่าบังคับต่อรัฐสมาชิก โดยมองว่าอนุสัญญานั้นมิได้อนุญาตให้รัฐไม่ปฏิบัติตามและไม่แจ้งความแตกต่างได้ เพราะการ
ดังกล่าวเป็นมาตรการที่ส าคัญอย่างยิ่งต่อความปลอดภัยทางการบิน48 โดยเฉพาะเมื่อประเด็นด้านความปลอดภัยมี
ความส าคัญในระดับที่เป้าหมายและวัตถุประสงค์ของอนุสัญญา 

อนึ่ง หากตีความข้อ 37 และ 38 ไปในแนวทางว่าการปฏิบัติตาม SARPs ทั้งในกรณีมาตรฐานและกรณีวิธี
ปฏิบัติที่แนะน านั้นขึ้นอยู่กับดุลพินิจของรัฐโดยสิ้นเชิงว่าจะปฏิบัติตามหรือไม่ ย่อมท าให้ SARPs ที่เป็นกฎเกณฑ์ทาง
เทคนิคด้านความปลอดภัยขาดประสิทธิภาพในการบังคับใช้ และส่งผลร้ายต่อความปลอดภัยทางการบินพลเรือน ซึ่งขัดต่อ
วัตถุประสงค์ของ ICAO ที่ต้องธ ารงรักษาไว้ซึ่งความปลอดภัยตามข้อ 44 และยังขัดกับหลักการตีความบทบัญญัติใน
อนุสัญญาชิคาโกซึ่งที่โดยหลักต้องตีความตามหลักกฎหมายสนธิสัญญาในข้อ 31(1) VCLT ที่ก าหนดให้ “สนธิสัญญานั้นให้
ด้วยความสุจริตใจตามความหมายสามัญของถ้อยค าของสนธิสัญญาในบริบท และพิจารณาถึงความมุ่งหมายและ
วัตถุประสงค์ของสนธิสัญญานั้น...”49 ประกอบกับพันธกรณีของรัฐภาคีตามข้อ 12 แห่งอนุสัญญาที่ก าหนดให้รัฐรับรองที่
จะรักษากฎระเบียบข้อบังคับด้านการบินให้เป็นเอกภาพในระดับที่มากที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ รวมถึงกฎระเบียบข้อบังคับ
ที่จะก าหนดขึ้นเป็นในแต่ละคร้ังคราวด้วย50 อันรวมถึงภาคผนวกแห่งอนุสัญญาด้วย 

นอกจากนี้ ตัวอย่างของทบวงการช านัญพิเศษอ่ืน ๆ ที่ใช้อ านาจตามธรรมนูญก่อตั้งเพื่อก าหนดกฎเกณฑ์ทาง
เทคนิคที่มีค่าบังคับ เช่น ในกรณีตามข้อ 9(a) ของธรรมนูญองค์การอุตุนิยมวิทยาโลกที่วางหลักไว้ว่ารัฐสมาชิกต้องปฏิบัติ
อย่างมากที่สุดเพื่อการปฏิบัติตามค าตัดสิน (decision) ของสภา (Congress) ซึ่งได้รับอ านาจตามธรรมนูญในการก าหนด
กฎเกณฑ์เชิงเทคนิค และในกรณีที่รัฐสมาชิกองค์การอุตุนิยมวิทยาโลกพบว่าไม่สามารถปฏิบัติตาม ( impracticable) 
กฎเกณฑ์เชิงเทคนิคดังกล่าวได้ มีตัวเลือกในการที่จะรายงานต่อเลขาธิการองค์การเพื่อพิจารณาว่าการไม่สามารถปฏิบัติ
ตามได้นั้นเป็นเพียงกรณีเฉพาะกาลหรือถาวร หรือแถลงถึงเหตุผล จะเห็นได้ว่าบทบัญญัติใช้ถ้อยค าที่เหมือนกัน ซึ่งมิได้
หมายความว่าต้องการให้รัฐไม่ปฏิบัติตามโดยสิ้นเชิง เพียงแต่เปิดช่องให้มีความเป็นไปได้ที่จะไม่ปฏิบัติตามเท่านั้น51 

ดังนั้น ในกรณีมาตรฐานจึงควรตีความโดยมองว่ารัฐมีพันธกรณีผูกพันตามข้อ 38 ที่จะต้องแจ้งความแตกต่างจึง
จะเป็นการตีความที่สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ด้านความปลอดภัยขององค์การ และเพื่อให้การใช้บังคับมาตรฐานเป็นไป

                                                 
45 เพิ่งอ้าง. 
46 supra note 20, p.77-80. 
47 Brian F. Havel and Gabriel S. Sanchez, The Principles of Practice of International Aviation Law, (New York : Cambridge 
University Press, 2014), p.62-64.  
48 A. Kotaite, “Sovereignty under Great Pressure to Accommodate the Growing Need for Global Cooperation,” ICAO Journal 10, 
Vol.50, p.20 (December 1995).  
49 ค าแปล จาก อรุณ ภาณุพงศ์,  ”,การตีความสนธิสัญญา“ใน รวบรวมบทความทางวิชาการในครบรอบ 84 ปี ศาสตราจารย์สัญญา ธรรมศักดิ์ ,
)กรุงเทพมหานคร : มูลนิธินิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ,2534), น.217. 
50 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 35. 
51 C.F. Amerasinghe, Principles of the International Law of International Organization, (New York : Cambridge University Press, 
2005), p.162. 
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อย่างมีประสิทธิภาพ อย่างไรก็ดี ในกรณีวิธีปฏิบัติที่แนะน า ด้วยความชัดเจนจากบทบัญญัติทั้งในข้อ 37 และ 38 ที่ไม่
บัญญัติถึงวิธีปฏิบัติที่แนะน าจึงไม่อาจสรุปได้ว่ารัฐมีพันธกรณีผูกพันที่จะต้องปฏิบัติตามวิธีปฏิบัติที่แนะน าแม้จะเป็น
กฎเกณฑ์ในภาคผนวกก็ตาม ในทางกลับกันก็ไม่อาจกล่าวได้ว่าวิธีปฏิบัติที่แนะน ามีค่าบังคับทางกฎหมายเหนือรัฐ 
นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาต่อไปถึงนิยามของมาตรฐานและวิธีปฏิบัติที่แนะน าซึ่งแตกต่างกันที่ได้ถูกให้ไว้ตั้งแต่การประชุม
สมัชชาครั้งแรกของ ICAO ตามข้อมติสมัชชาที่ A1-31 ว่าด้วยความหมายของมาตรฐานระหว่างประเทศและวิธีปฏิบัติที่
แนะน า ค.ศ. 1947 และนิยามดังกล่าวก็ได้รับการยืนยันความหมายนี้อีกครั้งในข้อมติ A15-8 ค.ศ. 1965 อีกทั้งสามารถ
พบได้ในส่วนค าน า (foreword) ของภาคผนวกทุกฉบับ52 นิยามที่ถูกให้ไว้คือ 

“มาตรฐาน หมายถึง เกณฑ์ใดที่ว่าด้วยลักษณะทางกายภาพ องค์ประกอบ วัสดุ การปฏิบัติ เจ้าหน้าที่ หรือ
กระบวนการ ซึ่งการปรับใช้เกณฑ์อย่างเป็นเอกรูปนั้นจ าเป็นต่อความปลอดภัยหรือความสม่ าเสมอในการเดินอากาศ
ระหว่างประเทศ และที่รัฐสมาชิกจะต้องปฏิบัติให้สอดคล้องกับอนุสัญญา โดยในกรณีอันเป็นไปไม่ได้ที่จะปฏิบัติตามนั้นรัฐ
สมาชิกต้องแจ้งแก่คณะมนตรีภายใต้บังคับของข้อ 38 แห่งอนุสัญญา53” และ 

“วิธีปฏิบัติที่แนะน า หมายถึง เกณฑ์ใดที่การปรับใช้อย่างเป็นเอกรูปนั้นเป็นที่พึงปรารถนาเพื่อประโยชน์ต่อ
ความปลอดภัย ความสม่ าเสมอ และประสิทธิภาพของการเดินอากาศระหว่างประเทศ และที่รัฐสมาชิกจะพยายามปฏิบัติ
ให้สอดคล้องกับอนุสัญญา” 54 

จากความหมายข้างต้น จะพบความแตกต่างอย่างมีนัยส าคัญของถ้อยค าที่ใช้ระหว่างนิยามมาตรฐานกับนิยาม
วิธีปฏิบัติที่แนะน า กล่าวคือ ในด้านความจ าเป็นในการปฏิบัติตาม มาตรฐานเป็นเกณฑ์ที่ “จ าเป็น” (necessary) ที่จะ 
“ต้อง” (shall) ให้รัฐน าไปปฏิบัติตามอย่างเป็นเอกภาพเพื่อประโยชน์ต่อความปลอดภัยในการเดินอากาศระหว่างประเทศ 
ในขณะที่วิธีปฏิบัติที่แนะน าเป็นเพียงเกณฑ์ที่ “พึงปรารถนา” (desirable) ที่รัฐอาจ (may) น าไปปฏิบัติตามอย่างเป็น
เอกภาพเท่านั้น 

กล่าวโดยสรุป เมื่อภาคผนวกแห่งอนุสัญญาชิคาโกไม่เป็นส่วนหนึ่งของอนุสัญญา ภาคผนวกจึงไม่ใช่สนธิสัญญา 
แต่ภาคผนวกมีสถานะทางกฎหมายเป็นข้อมติขององค์การระหว่างประเทศ เพราะถูกเผยแพร่ในรูปแบบของข้อมติสมัชชา
ซึ่งโดยทั่วไปแล้วจะไม่มีค่าบังคับ แต่ด้วยลักษณะเฉพาะตัวทั้งในด้านกระบวนการจัดท าที่กระชับ และถูกก าหนดไว้เป็น
ขั้นตอนที่ชัดเจนตามข้อ 90 อีกทั้งยังเป็นกระบวนการภาคบังคับไม่ใช่กระบวนการเลือกให้กระท าหรือไม่กระท าก็ได้ ใน
ด้านอ านาจหน้าที่ขององค์กรภายในอย่างคณะมนตรีที่ถูกบัญญัติไว้โดยชัดแจ้งและเป็นการเฉพาะในการเลือกรับ SARPs 
ตามข้อ 54 ท าให้พิจารณาได้ว่าคณะมนตรีมีอ านาจในการจัดท ากฎหมายในลักษณะอ านาจกึ่งนิติบัญญัติ และด้าน
พันธกรณีของรัฐที่รัฐจะต้องปฏิบัติตามกฎเกณฑ์ซึ่งออกโดย ICAO ตามข้อ 12 พันธกรณีในการปฏิบัติตามมาตรฐานตาม
ข้อ 37 และพันธกรณีในการแจ้งความแตกต่างกับการปฏิบัติตามมาตรฐานตามข้อ 38 ด้วยลักษณะเช่นนี้ ท าให้ภาคผนวก
แห่งอนุสัญญาในส่วนของกฎเกณฑ์ประเภทมาตรฐาน เป็นกฎเกณฑ์ที่มีค่าบังคับทางกฎหมายต่อรัฐ 
  

                                                 
52 เนาวรัตน์ โรจน์ชวีิน“ ,การสร้างกฎเกณฑ์และการบังคับการให้เป็นไปตามภาคผนวกแห่งอนุสัญญาว่าดว้ยการบินพลเรือนระหว่างประเทศโดยองค์การ
การบินพลเรือนระหว่างประเทศ ,ร์มหาวิทยาลยัธรรมศาสต คณะนิติศาสตร์ สารนิพนธ์มหาบัณฑิต) ,”2546) ,น.9. 
53 Any specification for physical characteristics, configuration, material, performance, and personnel, or procedure, the uniform 
application of which is recognized as necessary for the safety or regularity of international air navigation and to which Member 
States will conform in accordance with the Convention; in the event of impossibility of compliance, notification to the Council is 
compulsory under Article 38 of the Convention. 
54 Any specification, the uniform application of which is recognized as desirable in the interest of safety, regularity or efficiency 
of international air navigation and to which Member States will endeavor to conform in accordance with the Convention. 
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2. บทวิเคราะห์วิธีปฏิบัติที่แนะน า: กฎหมายที่มีค่าบังคับอย่างอ่อน55 

แม้จะไม่มีพันธกรณีต่อรัฐเช่นเดียวกับมาตรฐาน แต่วิธีปฏิบัติที่แนะน าก็เป็นกฎเกณฑ์ในภาคผนวกที่ถูกจัดท า
ขึ้นด้วยกระบวนการตามอนุสัญญาโดยองค์กรภายในอย่างคณะมนตรีที่มีอ านาจกึ่งนิติบัญญัติเช่นเดียวกับมาตรฐาน ท าให้
ไม่อาจกล่าวได้ว่ารัฐไม่จ าเป็นต้องท าตามหรือพิจารณาการปฏิบัติตามโดยสิ้นเชิง ในกรณีที่กฎเกณฑ์ไม่ใช่ กฎหมายแต่ก็มี
ผลบางประการเช่นนี้นั้นสามารถพิจารณาได้กับแนวคิดกฎหมายที่มีค่าบังคับอย่างอ่อน56 (soft law) 

กฎหมายที่มีค่าบังคับอย่างอ่อนเป็นกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศที่ยังคงเป็นที่ถกเถียงกันอย่างกว้างขวาง เพราะ
รูปแบบ นิยาม และผลของกฎหมายที่มีค่าบังคับอย่างอ่อนมีความหลากหลาย โดยอาจพบกฎหมายที่มีค่าบังคับอย่างอ่อน
ได้ในรูปแบบต่าง ๆ เช่น ข้อมติขององค์การระหว่างประเทศ เนื้อหาจากการประชุมสุดยอดหรือที่ประชุมระหว่างประเทศ 
ค าแนะน าจากองค์กรที่ควบคุมการปฏิบัติตามพันธกรณีตามสนธิสัญญา ความตกลงทางการเมือง ค าแนะน า57 กล่าวคือจะ
อยู่ในรูปของเอกสารระหว่างประเทศที่เป็นลายลักษณ์อักษรที่ไม่ใช่สนธิสัญญา มีเนื้อหาเป็นหลักการ แบบแผน มาตรฐาน 
หรือข้อก าหนดใด ๆ ที่หวังจะให้ปฏิบัติตาม กฎหมายที่มีค่าบังคับอย่างอ่อนจึงไม่มีค่าบังคับทางกฎหมาย แต่เป็นการ
แสดงออกถึงความปรารถนาให้ปฏิบัติตามหรือไม่ปฏิบัติบางประการ มีเป้าหมายเพื่อการด าเนินงานหรือความร่วมมือกัน
ระหว่างรัฐและสัมฤทธิ์ผลบางประการในระดับระหว่างประเทศ58 

ในกรณีวิธีปฏิบัติที่แนะน าเองนั้นก็เป็นกฎเกณฑ์ที่อยู่ในภาคผนวกแห่งอนุสัญญาซึ่งเป็นเอกสารระหว่างประเทศ
ที่ไม่ใช่สนธิสัญญาดังทีไ่ด้อภิปรายแล้วในข้างต้น และเมื่อพิจารณานิยามของวิธีปฏิบัติที่แนะน าแล้วจะพบถ้อยค าที่แสดงถึง
ความปรารถนาที่จะให้ปฏิบัติตามอย่างชัดเจนเพื่อที่ยังผลสัมฤทธิ์เป็นความปลอดภัย กล่าวคือ “วิธีปฏิบัติที่แนะน าเป็น
เกณฑ์ใดที่การปรับใช้อย่างเป็นเอกรูปนั้นเป็นที่พึงปรารถนาเพื่อประโยชน์ต่อความปลอดภัย” ตลอดจนรัฐภาคีทั้งหลาย 
ยังถูกเชื้อเชิญให้แจ้งความแตกต่างในการปฏิบัติตามวิธีปฏิบัติที่แนะน า หากเป็นกรณีที่ส าคัญกับความปลอดภัยในการ
เดินอากาศ59 

ในแง่บทบาทและผลของกฎหมายที่มีค่าบังคับอย่างอ่อนในระบบกฎหมายระหว่างประเทศก็ได้ปรากฏให้เห็นใน
หลายรูปแบบ โดยผลที่เกิดไม่จ าเป็นต้องเป็นผลทางกฎหมายเท่านั้น 60 เช่น ท าให้เกิดทางปฏิบัติของรัฐในเวลาต่อมา 
(subsequent state practice) ที่น ามาช่วยตีความสนธิสัญญาได้61 เป็นผลให้กฎหมายที่มีค่าบังคับอย่างอ่อนมีผลบังคับ
ผ่านการน าไปช่วยตีความในกรณีต่าง ๆ แต่ผลบังคับดังกล่าวไม่ใช่ผลบังคับทางกฎหมาย เป็นเพียงการสนับสนุน
กระบวนการก าหนดกฎหมายเท่านั้น62 นอกจากนี้ กฎหมายที่มีค่าบังคับอย่างอ่อนยังอาจมีผลในแง่ความรับผิดชอบ
ระหว่างประเทศของรัฐ กล่าวคือช่วยแสดงให้เห็นถึงมาตรฐานของความประพฤติที่ดีซึ่งคาดหมายได้ว่าจะรัฐที่มีการก ากับ

                                                 
55 ในปัจจุบันค าว่า soft law ยังไม่มีค าแปลภาษาไทยอยา่งทางการ แต่ได้มีการแปลโดยผู้เขียนรายต่าง ๆ โดยใช้ค าอย่างหลากหลาย เช่น กฎหมายอยา่ง
อ่อน หลกัเกณฑ์ท่ีไม่มีค่าบังคับทางกฎหมาย เป็นต้น ผู้เขยีนจึงเลือกใช้ถ้อยค าตามสารนิพนธ์ที่มีเนื้อหาด้านกฎหมายอากาศ เพื่อให้เกิดความสอดคล้อง
กัน ดูเพิ่มเติม: เนาวรัตน์ โรจน์ชีวิน“ ,การสร้างกฎเกณฑ์และการบังคับการให้เป็นไปตามภาคผนวกแห่งอนุสัญญาวา่ด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ
โดยองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ,มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ คณะนิติศาสตร์ สารนิพนธ์มหาบัณฑิต) ,”2546). 
56 supra note 47, p.63. 
57 Dinah L. Shelton, “Soft Law,” accessed 8 June 2018, 
https://scholarship.law.gwu.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=2048&context=faculty_publications, p.4. 
58 ibid, p.3. 
59 ICAO, “AN-Conf/11-WP/142 Appendix: SARPs “NOTIFICATION OF DIFFERENCES” PROCEDURES AND PANS STATUS”, accessed on 
4 May 2019, 
https://www.icao.int/Meetings/AMC/MA/Eleventh%20Air%20Navigation%20Conference%20(ANConf11)/anconf11_wp142_app_en.
pdf. 
60 Thanapat Chatinakrob, “From Stockholm to Rio: The Contribution of Soft Law to the Deployment of International 
Environmental Law”, Journal of Legal Studies & Research, Vol.4, No.3, p. 544 (June 2018). 
61 supra note 57, p.8, 11-12. 
62 André Nolkaemper, The Legal Regime for Transboundary Water Pollution: Between Discretion and Constraint, (Martinus Nijhoff 
Publisher, 1993), p. 201-202. 
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ดูแลที่ดี (well-governed State) จะปฏิบัติ63 ซึ่งความประพฤติที่ดีนี้อาจเกิดขึ้นได้ในหลายรูปแบบ เช่น due diligence 
ในกฎหมายสิ่งแวดล้อมระหว่างประเทศ รัฐจะต้องเข้าร่วมการปรึกษาหารือก่อนใช้บังคับกฎเกณฑ์หรือส่งเสริมให้เอกชน
กระท าการบางประการที่อาจท าให้เกิดความเสี่ยงต่อภาวะมลพิษข้ามพรมแดนได้64 เป็นต้น ทั้งนี้ แม้ว่าการฝ่าฝืนมาตรฐาน
ความประพฤติเหล่านั้นจะไม่ได้ท าให้เกิดเป็นความผิด แต่ก็อาจเกิดเป็นข้อสันนิษฐานและหลักฐานของการกระท าที่ไม่ชอบ
ด้วยกฎหมายได้65 

ในบริบทของกฎหมายอากาศ อนุสัญญาชิคาโกเป็นสนธิสัญญาซึ่งเป็นธรรมนูญก่อตั้ง ICAO จึงไม่ได้ก าหนด
บทลงโทษจากการฝ่าฝืนพันธกรณีไว้ เมื่อเป็นเช่นนี้การบังคับใช้บทบัญญัติตลอดจน SARPs ในภาคผนวกจึงไม่มี
ประสิทธิภาพ66 สหรัฐอเมริกาเป็นชาติแรกที่ริเริ่มแก้ไขปัญหาดังกล่าวด้วยการก่อตั้งกลไกตรวจสอบการปฏิบัติตาม
ภาคผนวกแห่งอนุสัญญา โดยใช้ชื่อกลไกว่า International Aviation Safety Assessment (IASA) (ต่อไปนี้จะเรียกว่า 
IASA) ขึ้นในปี 199267 หลังจากนั้น ICAO และสหภาพยุโรปโดย European Union Aviation Safety Agency (EASA) ก็
ได้ตั้งกลไกตรวจสอบการปฏิบัติตามภาคผนวกขึ้น ได้แก่กลไก Universal Safety Oversight Audit Program (USOAP) 
(ต่อไปนี้จะเรียกว่า USOAP) และ Safety Assessment of Foreign Aircraft (SAFA) (ต่อไปนี้จะเรียกว่า SAFA)68 
ตามล าดับ กลไกตรวจสอบเหล่านี้ แม้จะแตกต่างกันในรายละเอียดวิธีการตรวจสอบ เช่น USOAP และ IASA ใช้วิธี
ตรวจสอบหน่วยงานภาครัฐด้านความปลอดภัยการบินพลเรือน69 ในขณะที่ SAFA ตรวจสอบอากาศยานต่างชาติที่จอดใน
ท่าอากาศยานของรัฐสมาชิกสหภาพยุโรป70 แต่ความเหมือนกันคือทั้งสามกลไกเลือกที่จะน าภาคผนวกแห่งอนุสัญญาชิคา
โกมาใช้ตรวจสอบ โดยกลไก USOAP จะตรวจสอบทุกภาคผนวก ยกเว้นภาคผนวก 9 และ 1771 IASA จะตรวจสอบ
ภาคผนวก 1 6 และ 872 และ SAFA จะตรวจสอบภาคผนวก 1 6 7 8 และ 1673 โดยหากตรวจสอบแล้วพบว่ารัฐใด 
ไม่ปฏิบัติตาม SARPs ในภาคผนวก ไม่ว่าจะเป็นมาตรฐานหรือวิธีปฏิบัติที่แนะน าก็ตามจะได้รับผลร้าย ในกรณี USOAP 
รัฐจะถูกจัดให้อยู่ในประเภทที่ติดธงแดง74 IASA จะจัดประเภทรัฐนั้นให้เป็นรัฐประเภทที่ 2 (Category 2) และตัดสิทธิ75 
และ SAFA จะจัดท ารายการที่แสดงให้เห็นว่ารัฐใดไม่ผ่านการตรวจสอบ (black list) และห้ามบินเข้าจอดท่าอากาศยาน
ของรัฐสมาชิกสหภาพยุโรป76 ซึ่งการติดธงแดง การถูกจัดประเภทให้เป็นประเภทที่ 2 และรายการรัฐที่ไม่ผ่านการ
ตรวจสอบจะถูกเผยแพร่อย่างเป็นสาธารณะ 

                                                 
63 Pierre-Marie Dupuy, “Soft Law and the International Law of the Environment”, Michigan Journal of International Law 420, 
Vol.12, No.2, p.434 (1990). 
64 Ibid. 
65 Ibid. 
66 ICAO Assembly, “Assembly Resolution in Force, Res. A29-13, ICAO Doc. 9600 (1992) at I-47,” (1992). 
67 Federal Aviation Administration, “International Aviation Safety Assessment (IASA) Program,” accessed 5 June 2018, 
https://www.faa.gov/about/initiatives/iasa/media/FAA_Initiatives_IASA.pdf. 
68 European Aviation Safety Agency, “Ramp Inspection Programmes (SAFA/SACA),” accessed 5 June 2018, 
https://www.easa.europa.eu/easa-and-you/air-operations/ramp-inspection-programmes-safa-saca. 
69 ICAO, “Frequently Asked Questions about USOAP,” accessed 4 May 2019, 
https://www.icao.int/safety/CMAForum/Pages/FAQ.aspx, supra note 68. 
70 supra note 68. 
71 supra note 69. 
72 supra note 67. 
73 European Union Aviation Safety Agency, “EASA Ramp Inspection Manual (RIM),” accessed 4 May 2019, 
https://safa.easa.europa.eu/site/downloadsafalib?documentId=97, p.48 – 49. 
74 ดูเพิ่มเติม: https://www.icao.int/safety/pages/usoap-results.aspx. 
75 Federal Aviation Agency, “FAA Flight Standards Service International Aviation Safety Assessment (IASA) Program,” accessed on 
4 May 2019, https://www.faa.gov/about/initiatives/iasa/media/IASAWS.xlsx. 
76 European Union Aviation Safety Agency, “The EU Air Safety List,” accessed 4 May 2019, 
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/air-safety-list_en.pdf.  
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การเผยแพร่ผลเป็นสาธารณะเช่นนี้ส่งผลต่อชื่อเสียงของรัฐในการด าเนินการด้านการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ และส่งผลต่อไปยังความเชื่อมั่นของรัฐอ่ืนต่อความปลอดภัยในการบินพลเรือนของรัฐที่ไม่ผ่านการประเมินการ
ปฏิบัติตาม77 ตัวอย่างจากกรณีไทยที่ได้รับสถานะติดธงแดงเมื่อปี 2015 (พ.ศ. 2560) ที่ท าให้สหรัฐอเมริกาและสหภาพ
ยุโรปเข้ามาตรวจสอบไทยเช่นกัน และในเวลาต่อมาท าให้ไทยถูกจัดเป็นประเทศประเภทที่ 2 ตามกลไกของสหรัฐอเมริกา
ตั้งแต่ปี 2015 ไทยจึงไม่สามารถท าการบินและ/หรือใช้รหัสการบินร่วมกับสายการบินสหรัฐอเมริกาได้ และถูกจ ากัด
บริการการบินให้อยู่เท่า ณ เวลาที่ท าการตรวจสอบ ตลอดจนถูกห้ามไม่ให้สามารถเพิ่มการให้บริการการบินได้78 จะเห็นได้
ว่าการไม่ปฏิบัติตามภาคผนวกทั้งในส่วนของมาตรฐานและวิธีปฏิบัติที่แนะน าท าให้เกิดข้อสันนิษฐานว่าไทยกระท าที่ไม่
ถูกต้องบางประการจนท าให้สหรัฐอเมริกาและสหภาพยุโรปเข้ามาตรวจสอบไทย อีกทั้งผลร้ายที่เกิดขึ้นยังท าให้รัฐที่ถูก
ตรวจสอบไม่อาจเพิกเฉยได้ โดยพยายามที่จะพัฒนาระดับการปฏิบัติตามภาคผนวกของตนให้เป็นไปตามเกณฑ์และหลุด
พ้นจากสถานะที่แสดงให้เห็นถึงข้อบกพร่องตามกลไกต่าง ๆ และได้รับความเชื่อมั่นกลับมาอีกครั้ง 

จากการอภิปรายข้างต้น วิธีปฏิบัติที่แนะน าแสดงให้เห็นถึงความปรารถนาของ ICAO ที่เชื้อเชิญให้รัฐปฏิบัติ
ตามกฎเกณฑ์ดังกล่าว และแม้ว่าจะไม่มีพันธกรณีให้ปฏิบัติตาม แต่หากผลการตรวจสอบจากกลไกตรวจสอบการปฏิบัติ
ตามภาคผนวกแห่งอนุสัญญาซึ่งตรวจสอบทั้งมาตรฐานและวิธีปฏิบัติที่แนะน าได้แสดงให้เห็นถึงความบกพร่องในการ
ปฏิบัติตามแล้ว รัฐที่ปฏิบัติอย่างบกพร่องนั้นก็จะได้รับผลร้ายเป็นความเชื่อมั่นในทางการบินพลเรือนระหว่างประเทศซึ่ง
ส่งผลกระทบอย่างใหญ่หลวงต่อรัฐโดยเฉพาะในด้านเศรษฐกิจที่เกี่ยวข้องกับการบิน ดังนั้น จึงกล่าวได้ว่าวิธีปฏิบัติที่
แนะน ามีลักษณะของกฎหมายที่มีค่าบังคับอย่างอ่อน 

3. สรุปและข้อเสนอแนะ 

ภาคผนวกแห่งอนุสัญญาชิคาโกเป็นเอกสารระหว่างประเทศประเภทข้อมติขององค์การระหว่างประเทศ ซึ่ง
โดยทั่วไปจะไม่มีค่าบังคับทางกฎหมาย แต่เมื่อพิจารณากระบวนการจัดท าภาคผนวกแล้วพบว่ามีการก าหนดอ านาจหน้าที่
เลือกรับภาคผนวกใหม่ ตลอดจนการแก้ไขภาคผนวกเดิมไว้โดยเฉพาะให้เป็นหน้าที่ของคณะมนตรี อีกทั้งยังก าหนดให้
กระบวนการจัดท าเป็นกระบวนการภาคบังคับที่มีความกระชับ ท าให้พิจารณาได้ว่าอ านาจดังกล่าวของคณะมนตรีเป็น
อ านาจในการจัดท ากฎหมายในลักษณะของอ านาจกึ่งนิติบัญญัติ ภาคผนวกจึงเป็นกฎเกณฑ์ที่ออกโดยกระบวนการกึ่งนิติ
บัญญัติ นอกจากนี้เมื่อพิจารณาที่พันธกรณีในการปฏิบัติตามของรัฐภาคีแล้วพบว่ารัฐมีหน้าที่ต้องปฏิบัติตามให้ได้อย่าง
สอดคล้องมากที่สุดตามข้อ 37 และจะต้องแจ้งความแตกต่างในกรณีที่ไม่อาจปฏิบัติตามได้แก่ ICAO ตามข้อ 38 แต่ข้อ 37 
และ 38 ได้บัญญัติไว้ถึงกรณีของมาตรฐานเท่านั้น ดังนั้น แม้จะพบได้ในภาคผนวกเดียวกัน แต่เฉพาะในส่วนของมาตรฐาน
เท่านั้นที่สามารถกล่าวได้ว่ามีค่าบังคับทางกฎหมายให้รัฐต้องปฏิบัติตาม 

อย่างไรก็ดี วิธีปฏิบัติที่แนะน าก็ไม่ได้ไร้ซึ่งค่าบังคับโดยสิน้เชิง เพราะการที่รัฐไม่ปฏิบัติตามวิธีปฏิบัตทิี่แนะน านัน้
จะส่งผลร้ายแก่รัฐคือสูญเสียความเชื่อมั่นจากรัฐอื่นและส่งผลเป็นความเสียหายเชิงเศรษฐกิจ โดยเฉพาะเมื่อการไม่ปฏิบัติ
ตามได้แสดงออกมาในรูปของผลของกลไกตรวจสอบการปฏิบัติตามภาคผนวกแห่งอนุสัญญาที่มีความส าคัญและได้รับการ
ยอมรับในทางการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ได้แก่ กลไก USOAP IASA และ SAFA การที่วิธีปฏิบัติที่แนะน าที่ไม่ได้เป็น
กฎหมาย แต่มีค่าบังคับต่อรัฐให้ต้องปฏิบัติตามเช่นนี้ท าให้วิธีปฏิบัติที่แนะน ามีลักษณะของกฎหมายที่มีค่าบังคับอย่างอ่อน 

อนึ่ง การพัฒนาด้านความปลอดภัยทางการบินระหว่างประเทศควรกระท าในหลายรูปแบบไม่ใช่เพียงการสร้าง
ความชัดเจนด้านกฎหมายและส่งเสริมการบังคับใช้อย่างมีประสิทธิภาพเท่านั้น ทั้งการส่งเสริมกลไกตรวจสอบการปฏิบัติ
ตามภาคผนวกให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นไป การพัฒนาศักยภาพของรัฐที่ท าการบินให้อยู่ในระดับที่ได้มาตรฐานด้วย
แนวทางต่าง ๆ เช่น การอบรมบุคลากร การเผยแพร่องค์ความรู้ด้านความปลอดภัย การจัดท าคู่มือด้านเทคนิค  การ
ช่วยเหลือจากรัฐผู้น าทางด้านการบินที่มีความเชี่ยวชาญแก่รัฐอ่ืน ๆ ซึ่ง ICAO เองก็มีบทบาทน าในการส่งเสริมพัฒนาการ
ด้านความปลอดภัยไปในทิศทางดังกล่าวดังจะเห็นได้จากแนวทางริเริ่มอย่าง No Country Left Behind ที่เป็นความ

                                                 
77 supra note 47, p. 63. 
78 supra note 68. 
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พยายามของ ICAO ในการช่วยเหลือรัฐในการปฏิบัติตาม SARPs เพื่อให้เกิดความสอดคล้องในระดับโลกและทุกรัฐ
สามารถเข้าถึงประโยชน์ด้านสังคมและเศรษฐกิจจากการคมนาคมทางอากาศที่ปลอดภัยและเชื่อถือได้ 79 โดยรัฐที่
เชี่ยวชาญด้านความปลอดภัยทางการบินพลเรือนได้ให้ความร่วมมือในการผลักดันแนวทางดังกล่าวกับ ICAO ใน
หลากหลายแนวทาง เช่น การให้ทุนสนับสนุน80 การช่วยเหลือด้านการฝึกอบรม81 การช่วยเหลือในด้านเทคนิค82 เป็นต้น 
 

                                                 
79 ICAO, “No Country Left Behind”, accessed on 4 May 2019, https://www.icao.int/about-icao/NCLB/Pages/default.aspx 
https://www.icao.int/annual-report-/2015Pages/all-strategic-objectives-nclb-initiatives.aspx. 
80 Ministry of Transport and Communications, “Qatar Voluntarily Contributes $1 Million to ICAO’s “No Country Left Behind” 
Campaign”, accessed on 4 May 2019, http://www.motc.gov.qa/en/news-events/news/qatar-voluntarily-contributes-1-million-
icao’s-“-no-country-left-behind”-campaign. 
81 UK Civil Aviation Authority, “New ICAO and UK CAA training agreement supports No Country Left Behind”, accessed on 4 May 
2019, https://caainternational.com/icao-caa-training-supports-no-country-left-behind/. 
82 General Civil Aviation Authority, “UAE signs an Agreement with the Republic of Colombia to provide it with technical 
assistance in the field of Civil Aviation as part of the ICAO’s ‘No Country Left Behind’”, accessed on 4 May 2019, 
https://www.gcaa.gov.ae/En/Pages/NewsDetails.aspx?NewsID=467. 
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บทคัดย่อ 
 
 วัตถุประสงค์ของบทความนี้คือตรวจสอบความรับผิดในผลิตภัณฑ์โดยผู้ผลิตชิ้นส่วนที่ใช้ในอุตสาหกรรมการบิน
ซึ่งมีลักษณะเฉพาะ และควรต้องหาระบบความรับผิดที่เหมาะสมส าหรับผู้ผลิตชิ้นส่วนดังกล่าว การศึกษานี้จะใช้การศึกษา
เปรียบเทียบและวิเคราะห์โดยเทียบลักษณะผู้ผลิตชิ้นส่วนที่ใช้ในอุตสาหกรรมการบินและผู้ผลิตอากาศยาน และวิเคราะห์
กฎหมายความรับผิดในผลิตภัณฑ์ของประเทศสหรัฐอเมริกาและสหภาพยุโรป ผลการศึกษาแสดงว่าหลักความรับผิดโดย
เคร่งครัดนั้นไม่เหมาะสมกับผู้ผลิตชิ้นส่วนในเรื่องการออกแบบที่บกพร่องและการเตือน ด้วยเหตุนี้ผู้ผลิตอากาศยานควร  
รับผิดแม้ว่าความเสียหายเกิดจากชิ้นส่วนที่บกพร่องก็ตาม 
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Abstract 
 
 The objective of this paper was to examine the aviation product liability of component 
manufacturer, which has unique characteristic, and lok for an appropriate product liability regime for 
component manufacturer. The study will apply comparative and analysis approach by compare the 
characteristic of aviation component and aircraft manufacturer, and by analyse the product liability 
law in the US and the EU. The study indicated that the strict liability principle is inappropriate for 
component manufacturer in the area of design defect and warning defect. The aircraft manufacturer 
should bare the liability even the damage caused by the defective component. 
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Introduction 
 
 “Safety first” is the best slogan for manufacturers. They should avoid any error in their 
products, because the accident causes the loss of money. The air accident causes the huge damages 
not only to the passengers or airline, but also the third parties. The sufferer can claim product liability 
against manufacturer if the accident caused by the defective product. The product liability can be 
defined as “the liability of a manufacturer, processor or non-manufacturing seller for injury to the 
person or property of a buyer or third party caused by a product which has been sold”.1 
 It is important for the injured passenger or the relatives of deceased passenger to looking for 
a place where the limitations set in the Convention for the Unification of Certain Rules Relating to 
International Carriage by Air (the Warsaw Convention 1929)2 or Convention for the Unification of 
Certain Rules for International Carriage by Air - Montreal (the Montreal Convention 1999)3 do not 
apply.4 When the air accident occurred the aircraft manufacturer become the main target for claiming 
compensation, because it has deep pocket characteristic. Because of there is no international law 
dealing with product liability, the aviation product liability governed by the national law. 
 One of the most significant developments in product liability in this century is the 
development of product liability in tort law of common law system, both in the United States and in 
the United Kingdom.5 This product liability regime provides an alternative cause of action to an injured 
passenger in an aviation accident and more valuable than a claim against the air carrier under 
Montreal Convention, which limits the liability of the air carrier.6 
 The component manufacturers have been confronted with the dramatic increase of the 
product liability claims. For recovery the damage, plaintiffs have chance to sue greater number of 
defendants.7 The component manufacturers have been the targets. However, it is inappropriate to 
treat the component manufacturer as same as the aircraft manufacturer, because they have difference 
in characteristic and relationship with the users. 
 This paper aims to examine the aviation product liability of component manufacturers, by 
analyse the positions and natures of component manufacturers under the United States and the 
European Union product liability regulations, based on comparative analysis. Because, the US and the 
EU has developed the sustainable product liability based on strict liability for the benefits of 
customers. Moreover, this paper also aims to look for the appropriate product liability regime for the 
component manufacturers, which affect to injured persons as less as possible. 

                                                      
1 Robert D Hursh and Henry J Bailey, American Law of Products Liability (Lawyers Co-operative Publishing Company 1974), at 3. 
2 Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air - Warsaw 1929, signed at Warsaw on 
12th October 1929. 
3 Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air - Montreal 1999, signed on 28 May 1999. 
4 Harvey M. Crush, ‘Aviation Products Liability Law’ (1982) 10 International Business Lawyer 73, at 73. 
5 Christopher Nyholm Shawcross and others, Air law (Butterworths London 2004). 
6 Ibid. 
7 Gerald C Sterns, ‘IFR-The Liability of the Airframe and Component Manufacturer’ (1978) 44 J Air L & Com 367, at 368. 
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 Chapter 1 will demonstrate the general concepts of product liability based on the US and EU 
regulations and cases. Chapter 2 will examine the definition of defects of product under product 
liability regulation under the EU and US laws. Chapter 3 will demonstrate the limitation of product 
liability and defenses of component manufacturer in the US and the EU. Finally, Chapter 4 will suggest 
the appropriate product liability of component manufacturer. 
 
1. The General Concept of Aviation Products Liability 
 In the aviation accident cases, manufacturers, dealers and all distributors of products, 
including component part manufacturers who provide component parts to be installed into the 
finished product by the aircraft manufacturer, shall be liable jointly and severally.8 The component 
part manufacturer’s liability could be based on negligence, warranty or strict liability in tort. 
The Liability in Negligence9 
 In principle, the contract cannot expand its scope to place obligations on or grant 
enforceable rights to a third person who is not a party of contract under the privity of contract 
doctrine.10 It means the manufacturer of defective products was responsible only to the primary 
purchasers, if the products were sold to the third parties, who suffered from the defect of products, 
the privity theory prohibits the claim of third parties to the manufacturer.11 The products liability law 
in almost countries has been developed to provide more advantages to claimant by revising their 
products liability law to allow the third party beneficiary to claim his rights.12 
 In 1916, the originative products liability case in the US was introduced, namely, MacPherson 
v. Buick Motor Co case.13 MacPherson did not buy a car directly from manufacturer, but from a 
retailer. He injured in the car accident caused by a defective wheel, so he sued the manufacturer for 
damage.14 The court found that plaintiff had a cause of action to sue the manufacturer even though 
he did not directly bought the automobile from the manufacturer. Because, the characteristic of 
defective product contains inherent danger to its users, and the manufacturer could have foreseen 
that the product will be used by someone other than primary purchaser, then the manufacturer 
should be liable to all injuries and damages caused by its defective product. Furthermore, the court 
also stressed that in the case that damages caused by the defective product, the society’s interests 
can only be protected by eliminating the theory of privity of contract between the manufacturer, the 
dealer and the reasonably expected ultimate consumer.15 
                                                      
8 Council Directive of 25 July 1985 on the Approximation of the Laws, Regulations and Administrative Provisions of the Member 
States Concerning Liability for Defective Products (hereafter ‘the EC Directive’), at Article 5. 
9 The negligence can be defined as any action that does not meet the legal standard, which aims to protect other persons from 
unreasonable risk or harm, except for international conduct, or put simply, culpable carelessness. See also M'Alister (Donoghue) 
v. Stevenson [1932] AC 562 HL. 
10 Hugh Collins, The Law of Contract (4th edn, Cambridge University Press 2003), at302. 
11 Jerry Kirkpatrick, ‘Product Liability Law: From Negligence to Strict Liability in the US’ [2009] Business Law Review 48, at 48. 
12 Such as the United States and European countries. 
13 MacPherson v. Buick Motor Co. [1916] 217 NW 328, 111 NE 1050. 
14 Ibid. 
15 Ibid.  
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 In 1932, the UK court established a landmark case on product liability – M’Alister (or 
Donoghue) v. Stevenson16, known as ‘the snail in the bottle’ case. In this case, notwithstanding 
plaintiffs could accomplish to shift the burden of proof to the manufacturer either by providing 
adequate surrounding circumstantial evidences or counting upon the theory ‘res ipsa loquitur’17 in the 
rules of evidence, ‘res ipsa loquitur’ will be available only if the plaintiff could prove that the 
accident or damage occurred in such way because the negligence of the defendant.18 
 As same as other manufacturers, aviation component part manufacturers may be negligent if 
they: 1) negligently manufacture a particular product that causes damages to the plaintiff;19 2) 
negligently design a whole product line;20 or 3) fail to provide sufficient instructions or warnings by 
negligence.21 
 The liability in negligence based on fault of manufacturer. Therefore, to invoke the liability in 
negligent, the plaintiff must prove that: 

1. the defendant has a duty of care to the claimant; 
2. that duty was breached;  
3. there is an adequate causal link; and 
4. the damage suffered by the plaintiff.22 

 However these decisions provided a little better protection to third parties, but burden of 
proof is a burdensome pressure on the claimant in the claim for damage caused aviation product 
because it is a high technology and complicated industry. 
The Liability in Warranty 

                                                      
16 M'Alister (Donoghue) v. Stevenson. The plaintiff found a snail in the bottle of ginger beer, so she sued ginger beer 
manufacturer for compensation. It was proved that the snail was put into the bottle at the time it was manufactured, so the 
manufacturer was negligence and liable for damages of plaintiff. In M’Alister (Donoghue) v. Stevenson, the court noted that: 
“A manufacturer of products which he sells in such a form as to show that he intends them to reach the ultimate consumer in 
the form in which they left him with no reasonable possibility of intermediate the preparation of putting up of the products 
owes a duty to the consumer to take that reasonable care”. 
17 ‘Res ipsa loquitur’ may be applied in some circumstances to draw the implication that the manufacturer was negligence in 
the aircraft manufacturing, or applied in a negligence action for an unknown in aircraft. See more at Gregory P Wells, ‘General 
Aviation Accident Liability Standards: Why the Fuss’ (1990) 56 J Air L & Com 895, at 904. 
18 Jean Michel Fobe, Aviation Products Liability and Insurance in the EU (Kluwer Law and Taxation Publishers 1994), at 104. 
19 Carter Carburetor Corp. v. Riley [1951] 186  F 2d 148 Court of Appeals, 8th Circuit (Component part manufacturer’s negligence 
in manufacturing of the fuel pump was proximate cause of crash). 
20 Pan American World Airways v. United Aircraft Corp [1963] 192 A 2d 913 Del: Superior Court (the component part 
manufacturer negligently designed the governor caused the aircraft damage). 
21 Noel v. United Aircraft Corporation [1964] 342 F 2d 232 Court of Appeals, 3rd Circuit (the propeller manufacturer failed to 
warn users about the defects in propeller system). 
22 Fobe, at 87. 
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 The manufacturer’s liability for the damages caused by its defective products usually based 
on warranty.23 The warranty closely relates to contract, so it also has the privity of contract. The 
warranty may be in the form of written or oral statement, made by manufacturers or vendors of 
products to guarantee that the quality of products meets certain standards. 
 Under the US regulation, the court ruled that implied warranty assures that the product must 
be fit and safe for its intended use. In Henningsen v. Bloomgield Motors, Inc.,24 the court stated it was 
unfair to create demand of buyer with implied warranties found on the advertising, but limits the 
manufacturer’s liability with a very restrictive express warranty. Moreover, the court also noted that an 
implied warranty of commercial products from either the manufacturer or the dealer, extend to the 
purchaser, his family, and to other persons who owning or using it with his consent.25 
 For the aviation products, the aircraft manufacturers are obligated to make sure that the 
aircrafts pass the qualification of airworthiness, which is a legal requirement under aircraft certification 
measures. The certification of airworthiness implicitly transform into an express warranty. In addition, 
the express warranty may have been found in advertisements and booklets created to attract 
customers to buy a certain aircraft or component part, as well as from communications between 
customers and sales agents.26 To invoke a warranty claim, the plaintiff must prove: 

1) the existence of a warranty, 
2) a breach, and  
3) a causal link between the breach and the damage.27 

 The component manufacturers may not be liable to injured passengers or far purchaser for 
breach of warranty.28 In Goldberg v. Kollsman Instrument Corp.,29 the court held that the component 
part manufacturer was not liable for the breach of implied warranty, because it is unnecessary to 
extend the rules of liability to component part manufacturer. In this case, the aircraft manufacturer 

                                                      
23 Under Black’s law dictionary, warranty is “an express or implied promise that something in furtherance of the contract is 
guaranteed by one of the contracting parties; esp., a seller’s promise that the thing being sold as represented or promised”. 
Look at BA Garner (ed) Black's Law Dictionary (7th edn, West Group St. Paul Minn 1999). 
24 Henningsen v. Bloomfield Motors, Inc. [1960] 32 NJ 358, 161 A2d 69. The car slipped out of the road after it was bought only 
10 days. The accident caused the injury to the buyer’s wife, who was the driver. The plaintiff sued the manufacturer because it 
is impossible for the accident if there was no defect in the car. In addition, the manufacturer released the extensive advertising 
programs of their products to attract the buyer, but limited its liability by written warranty. 
25 David W. Okey, ‘Products Liability and Uprating of Electronic Components’ (1998) 64 J Air L & Com 1201, at 1215. If the 
product contains a defect, and it breaches this implied warranty. Hence, the responsibility under implied warranty expands to 
all users, regardless whether they have a contract or privity with the manufacturer. 
26 Victor E Schwartz, Patrick W Lee and Rochelle M Gunner, ‘Product Liability of the Aviation Component Part Manufacturer: A 
Proposal to Reduce Transaction Costs’ (1984) 13 Transp LJ 393, at 402. 
27 Uros Alexander Kosenina, ‘Aviation Product Liability’ (LLM Thesis, Leiden University 2013), at 10. 
28 Schwartz, Lee and Gunner, at 403. 
29 Goldberg v. Kolsman Instrument Corp. [1963] 240 NYS2d 592. 
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provided the airline’s passengers adequate protection.30 However, the component part manufacturer 
may still be liable for breach of warranty if the plaintiff cannot claim from aircraft manufacturer.31 
 The strict liability in both express and implied warranties provides huge advantages to the 
purchaser and innocent persons who injured by the defective product, 32 particularly the converting of 
the commercial warranty into express warranties. In the market of high technology and complicated 
products, the express warranties are important in contract, such as the purchase of used aircraft 
contract.33 
The Strict Liability in Tort 
 The US courts have shifted from the negligence to more favorable concept for customer, so-
called ‘strict liability’. The main reason is to provide fairer treatment for customers to claim against 
manufacturers.34 Under the negligence claim, the claimant has a weaker position mainly because of 
the difficult burden to prove the negligent conduct of manufacturers, particularly in the aviation 
product industry, which contains the high technological and complicated natures.35 
 The strict liability is the liability based on no-fault basis, it applies if a product caused the 
injury to plaintiff and the defendant is in the business of selling such product, regardless whether or 
not the manufacturer or retailer was negligent.36 The burden of proof was shifted from the claimant to 
the product manufacturer.37 Furthermore, if the damage caused by negligence action, the liability in 
tort extends the rights of the plaintiff to sue non-contractual parties, such as component part of 
manufacturers.38 
 Currently, almost all states apply strict liability in tort in their own national law. For example, 
the US have adopted strict liability in tort and embodied it in Section 402A of the Restatement 
(Second) of Torts.39 For the EU Member states, they must implement the strict liability in tort doctrine 
in their national law in accordance with the EC Product Liability Directive of 1985 (hereafter ‘EC 
Directive’).40 

                                                      
30 Schwartz, Lee and Gunner, at 404. 
31 Sevits v. McKiernan-Terry Corporation [1966] 246 F Supp 810 Dist. Court, SD New York. 
32 P.P.C. Haanappel, ‘Product Liability in Space Law’ (1979) 2 Hous J Int'l L, at 59. 
33 Lazar Vrbaski, ‘Liability for Defective Aviation Porducts: Aircraft Manufacturing and the Challenges of Ensuring Safety in the 
Sky’ (LLM Thesis, Leiden University 2012), at 16. 
34 Fobe, at 88. 
35 Kosenina, at 16. 
36 Restatement (Second) of Torts (1965), at Section 402A.  
37 Kosenina, at 17. 
38 Paul B. Larsen, Joseph C. Sweeney and John Gillick, Aviation Law: Cases, Laws and Related Sources (Martinus Nijhoff 
Publishers 2012), at 611. See also EC Directive 85/374/EEC, at Article 3. See also Restatement (Second) of Torts (1965), at section 
402A. 
39 Restatement (Second) of Torts (1965), at Section 402A. 
40 EC Directive 85/374/EEC. 
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 The strict liability in tort first became available in Greenman v. Yuba Power Prods, Inc.41 in 
1963. The Supreme Court held that the liability of the manufacturer on its defective products was not 
governed by the rule of contract warranty, but by the law of strict liability in tort.42 Furthermore, the 
Chief Justice Traynor also provided the definition of strict liability in his opinion for the court:  
 “A manufacturer is strictly liable in tort when an article he places on the market, knowing 
that it is to be used without inspection for defects, proves to have a defect that causes injury to a 
human being.”43 
 In contrast to the negligence case, the claimant needs to prove only three elements for 
summoning the strict liability: 

1. the existence of a defect; 
2. that defect existed at the time the product left the control of manufacturer; and  
3. that defect caused the injury or damage to the plaintiff. 

 The key result of Greenman case is that the ultimate consumer is now protected. The 
products liability is not limited by the privity of contract, or the limitation under the express warranty 
from the manufacturer or retailer.44 The claimant can claim his rights under the principle of 
negligence, warranty or the strict liability in tort against the manufacturer of defective products. 
 Strict liability assures that the risks of harm from defective product will be borne by persons 
who are in the best position. Additionally, strict liability pushes a heavy pressure to manufacturer to 
produce safer products. Furthermore, strict liability removes the requirement of proving negligence, 
which is the huge obstacle to plaintiff.45 

2. What is the Defective Products? 

 The product liability in almost states require the claimant to prove the defect of product that 
caused the damages. In the EU, the notion of defectiveness can be found in Article 6(1) of the EC 
Product Liability Directive.46 The product is defective ‘when it does not provide the safety which a 
person is entitled to expect taking all the circumstances into account’.47 The factors that could be 
taken into account including the presentation of the product, the reasonable expected function of 
product, and the time when the product was put into circulation. Furthermore, Article 6 makes clear 
that the determination of defective product should not only based on the reason that a better 
product is subsequently placed into circulation.48 

                                                      
41 Greenman v. Yuba Power Products, Inc [1963] 59 Cal 2d LA No 26976 Cal: Supreme Court. In the first trial, the court believed 
that the liability of manufacturer based on the breach of express warranty and negligence, and the liability of retailer based on 
the breach of implied warranty. The Supreme Court disagreed with those causes of action. 
42 Ibid, at 901. 
43 Fobe, at 88. 
44 Okey, at 1217. 
45 Schwartz, Lee and Gunner, at 406. See also Greenman v. Yuba Power Products, Inc. 
46 EC Directive 85/374/EEC. 
47 Ibid, at Article 6(1). 
48 Ibid, at Article 6(2). 
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 The definition of defective product in the US can be found in the case laws and the 
Restatement (Third) of Torts,49 which adopts a risk-utility balancing test to determine the defectiveness 
in design of the products. There are three kinds to consider a product is in defective condition: 
manufacturing defect, design defect, and failure to warn. 

a) Manufacturing Defects 
 Manufacturing defect is a failure of a particular product or component part of a product to 
perform its intended function as the other products in the same production line, although there is no 
error in preparation or marketing process.50  

b) Design Defects 
 The product will be defective in design when the foreseeable risks of harm caused by the 
product can be diminished or evaded by applying a reasonable alternative design, and the disregard 
of such alternative design makes the product not reasonably safe.51 
 Generally, the aviation component part manufacturers produce their product following to 
specifications from the aircraft manufacturers in the case of commercial aircraft, or from the 
government in the case of military aircraft. It seems unfair for component part manufacturers if they 
must be liable to the damages caused by defects on an aircraft, which resulted from defective design 
created by a third party. Therefore, the component part manufacturer will be exonerated from 
negligence liability if the product was manufactured in accordance with specifications created by 
others, except the manufacturer knew or should have known about the defect in the design.52 This 
principle based on the premise that the developer of specification design is in the better position than 
component part manufacturer to recognize the risks in product design and to provide safety quality 
into the product. 
 Moreover, because of the component part manufacturer regularly lack of expertise and 
information concerning to the use of the component part, and circumstance in which the component 
part will function. This lacking limits the ability of component part manufacturer to foresee potential 
dangers and install proper safety system.53 Therefore, the courts in Shawver v. Roberts Corp.54 and 
Shanks v. A.F.E. Industries,55 held that it is reasonable to place liability upon the assembler because 
he has greater expertise in end-use of product, his intimacy with the circumstance in which the 
component part will operate, and he has better capability to foresee the risks and to avoid them. 

c) Failure to Warn 
The manufacturer will be liable on their product for the failure of warning when it provided 
insufficient instruction or warning when the sufficient instruction or warning can reduce or avoid the 

                                                      
49 Restatement (Third) of Torts: Products Liability (1998), at Section 2. 
50 Ibid, at § 2.  
51 Ibid. 
52 Schwartz, Lee and Gunner, at 408. See also Orion Ins. Co., Ltd. v. United Technologies Corp [1980] 502 F Supp 173 Dist. Court, 
ED Pennsylvania. 
53 Schwartz, Lee and Gunner, at 413. 
54 Shawver v. Roberts Corp [1979] 280 NW 2d 226 Wis: Supreme Court. 
55 Shanks v. AFE Industries, Inc [1981] 416 NE 2d 833 Ind: Supreme Court. 
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foreseeable risks of harm caused by the product, and the disregard of the sufficient instruction or 
warning makes the product not reasonably safe.56 The manufacturer has an obligation to provide 
adequate instruction or warning concerning the use of product not only when it sales the product, but 
also after the product was sold. 
 It is obvious that the strict liabilty is inappropriate to the component part manufacturer in 
the failure to warn. Because, the principle of strict liability based on the knowledge, expertise, 
technology, the ability to foresee the risks of product and the communication  with the user, but the 
component part manufacturer position in the contribution chain is  almost the last, which prevents 
them from contacting with the users. For this reason, the courts often exonerate the component part 
manufacturer from the warning liability claim.57 
 In contrast with the assemblers, the component part manufacturers are normally unfamiliar 
with the circumstance of the use of their product, as well as they are unfamiliar with the association 
of their component and others in the assembly. Thus, it is impossible for them to foresee the risks, 
which may arise from the association of their component with other parts in the function 
circumstance. The US courts have been reaffirmed these knowledge limitation of component part 
manufacturer in Orion Insurance Co. v. United Technologies Corp.58 
 Furthermore, component manufacturers regularly lack of contact with anyone except their 
direct purchasers, while the finished product manufacturers generally sell their products in their own 
packaging, which they can supply appropriate instructions or warnings in the form of label.59 Therefore, 
it is unreasonable to impose far-reach warning obligations on the component part manufacturer when 
the aircraft manufacturer has better positions in both the information and the effective 
communication for warning to the product users. 
 The strict liability should not be applied to component manufacturers in the design defects 
and failure to warn, because they are not in the proper position to take those responsibilities. 

3. Limitations and Defenses 

 After the strict liability regime was introduced in the Greenman case60, the concept has been 
widely applied in the US. Tort law. However, the huge increasing of the aviation product liability 
litigation in the US pushes the small aircraft manufacturers to a danger position.61 Hence, as the 
reaction to the downfall of aviation industry, the General Aviation Revitalization Act was legislated in 
1994 (hereafter ‘GARA’).62 The main purpose of GARA is to relieve the liability of the manufacturers 

                                                      
56 Restatement (Third) of Torts: Products Liability (1998), at Section 2(c). 
57 Schwartz, Lee and Gunner, at 414. 
58 Orion Ins. Co., Ltd. v. United Technologies Corp. The court held that the Amtel, component part maker, was not liable for 
failure to warn United Technologies for defects in design specifications developed by Sikorsky division of United Technologies. 
The court noted that Sikorsky was an expert in the aviation field, not Amtel. Therefore, there was no reason for Amtel to know 
or should have known these defects 
59 Schwartz, Lee and Gunner, at 417. 
60 Greenman v. Yuba Power Products, Inc. 
61 Nathan J Rice, ‘General Aviation Revitalization Act of 1994: A Ten-Year Retrospective, The’ [2004] Wis L Rev 945, at 946. 
62 Ibid, at 946. 



วารสารกฎหมายขนส่งและพาณิชยนาวี ปีท่ี 14 ฉบับท่ี 18  57 
 

and support the domestic general aviation product industry by imposing statutes of repose. In the 
Europe, the EC Directive also imposes the limitation periods of claims and the minimal amount of 
product liability.63 
Limitation of Liability 
 GARA provides immunity from no-limit liability period to the general aircraft manufacturer by 
imposing a time limit of repose at 18 years after the aircraft is delivered directly from manufacturer to 
its first lessee or purchaser64, or after the aircraft is delivered to the person who takes part in business 
of selling or leasing of that aircraft.65 For the component part, GARA also set the time limit for claim at 
18 years beginning on the date the new component completely replaced or added in the aircraft.66  
 The EC Directive created the limitation period at 3 years, which begin at the date that the 
plaintiff became aware or should reasonably have become aware of the damage, the defect and the 
identity of the producer,67 or 10 years after the product itself is first put into circulation.68 
 This time limit is the limitation for strict liability claim. The strict liability does not replace or 
prevail over other causes of action, such as under contract or fault. Thus, if strict liability claims expire 
or repose, the plaintiff may claim under other available causes of action.69 
 Moreover, the EC Directive also allow the member states to impose the limitation amount of 
liability in their national law, but it must be not less than 70 million ECU70 (euro).71 
 Comparing GARA and EC Directive, the EC Directive provides better limitation for aviation 
product manufacturers than GARA does, both in the limitation of time and amount of liability. 
Moreover, the regulations of GARA are not applicable for large aircraft such as a Boeing 747.72 
Defenses of Component Manufacturer 
 In the US, The Restatement (Third) is perhaps the best defense for component part 
manufacturers, by arguing that they should not be liable when their component products are not 
defective.73 The liability should be limited only to the case that the component parts themselves are 
defective, or the component part manufacturer considerably takes part in the integration of 
component part into the design of finished products.74  

                                                      
63 EC Directive 85/374/EEC, at Article 10, 11 and 16. 
64 General Aviation Revitalization Act of 1994, at Section 2(a)(1)(A). 
65 Ibid, at Section 2(a)(1)(B). 
66 Ibid, at Section 2(a)(2). 
67 EC Directive 85/374/EEC, at Article 10(1). 
68 Ibid, at Article 11. 
69 Fobe, at 54. 
70 ECU (European Currency Unit) was replaced by the euro on 1st January 1999, see more at European_Commission, ‘Glossary: 
European currency unit (ECU)’ (Eurostat, 20 October 2014) <http://epp.eurostat.ec.europa.eu/statistics_explained/index.php/ 
Glossary:European_currency_unit_(ECU)> accessed 20 October 2014. 
71 EC Directive 85/374/EEC, at Article 16. 
72 The GARA only applies to small aircraft and helicopter. See also General Aviation Revitalization Act of 1994, at Section 2(c). 
73 Restatement (Third) of Torts: Products Liability (1998), at Section 5. 
74 Okey, at 1229. See also Restatement (Third) of Torts: Products Liability (1998), at Section 5. 
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 Under Article 7 of the EC Directive,75 the component manufacturer can invoke that: the 
defect did not exist when the product was put into circulation;76 the state of scientific and technical 
knowledge at the time when the product was put into circulation was not such as to enable the 
existence of the defect to be discovered;77 or the defect in component resulted from the product 
design which the component has been fitted or to the instruction provided by finished product 
manufacturer.78  
 Moreover, under Article 8(2) of EC Directive, the liability of manufacturer may be reduce or 
disallowed if he can prove that the damage cause by both the product defect and the fault of injured 
parties or persons in responsibility of injured parties,79 but this is not extended to the act or omission 
of third parties.80 
 Both US and EU regulations, provide protection to the component manufacturers in case 
that they did not involve in design of component, but the EU Directive provides various and clearer 
defenses for manufacturer. 

4. The Appropriate Product liability for the Component Part Manufacturer 

 According to the unique position of component manufacturer in the distribution line, the 
product liability of component manufacturer concerning to the defective design or warning case 
should be examined by a negligence basis, particularly in the aviation industry, which contains high 
technological and complicated natures. The aviation component part manufacturer cannot be 
expected to has ability to foresee the dangers in product and provide the crucial conduct to prevent 
the danger. 
 In my point of view, it is better to separate the component part manufacturers from not only 
the strict product liability, but also the product liability case between the injured persons and 
manufacturer. Because, they are not stand in the strong position to be liable as we can expect from 
the finished product manufacturers. Moreover, according to the nature of component part, particularly 
the aviation product, such as aircraft engine, which is frequently removed, reinstalled from aircraft-to-
aircraft by airline. Therefore, it is very difficult for the plaintiff to prove the existence of defect at the 
time component part left the control of manufacturer. It is unfair to impose liability on the 
component part manufacturer if the evidence is inadequate to establish the responsibility of 
manufacturer on the defect.81 
 In the aviation accident case, the aircraft manufacturer should bear responsibility to all 
damages caused by defects in the aircraft, even the damages caused by the component part defects. 
Because, the aircraft manufacturer has a deeper pocket and also stronger position compare with the 

                                                      
75 EC Directive 85/374/EEC, at Article 7. 
76 Ibid, at Article 7(ii). 
77 Ibid, at Article 7(v). 
78 Ibid, at Article 7(vi). 
79 Ibid, at Article 8(2). 
80 Ibid, at Article 8(1). 
81 Rossignol v. Danbury School of Aeronautics, Inc [1967] 154 Conn 549 Supreme Court. 
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small component part manufacturers, e.g. tyres or hydraulic system manufacturers, to prove the 
defenses against the claim.  
 Furthermore, the strict liability basis should not apply to the cases between the commercial 
parties who have equal bargaining power,82 because they have the stronger position compare with the 
injured customers. They can access to the evidence easily because of the expertise or technologies in 
their hands for determining the actual cause of the accident and for proving the negligence of the 
opposing parties. The aircraft manufacturer can claims the compensation, which they paid to injured 
plaintiffs, from the component part manufacturer easily if the damage caused by the defects of 
component part. They can sue the component manufacturer under the contract law and the tort law, 
which is simple for them to prove the negligence of component part manufacturer in manufacturing, 
design or warning. 
 
Conclusion 

 Currently, in the aviation product liability case, plaintiff can sue all parties who involved in 
distribution of the aircraft, including producer of aircraft and component. The component must be 
jointly and severally liable for the damage from defective product. The product liability concepts in 
the US and the EU have been developed into the strict liability, which is based on no-fault basis, to 
support the customer. Although the plaintiff may have several causes of action, he/she generally 
prefers the strict liability. Because, the burden of proof is moved to the manufacturer, the plaintiff 
must prove that the defect exists when the product left the control of manufacturer, and the defect 
caused the injury to the plaintiff. However, the plaintiffs usually fail to prove the existence of defect 
when the component part left the control of manufacturer because of the nature of component 
parts, which is always removed or reinstalled by airline. 
 In the US, the liability of aviation component manufacturer is limited at 18 years after the 
new component was completely replaced the old one. On the other hand, in the EU, the strict 
liability repose at 3 years after the plaintiff became aware or should reasonably have become aware 
the damage, the defect, and the producer, or at 10 years after the component is first put into 
circulation. 
 Moreover, the strict liability will apply to the component manufacturer when the damage 
caused by the product that contains defect in manufacturing, design, or warning. However, the strict 
liability is not appropriate for the component part defect in design and warning areas. It is unfair to 
treat the component manufacturer as same as the aircraft manufacturer because they have different 
capacity. The component manufacturer lacks of ability to foresee the risk and provide safer device in 
product. Besides, it also lacks of ability to provide adequate instructions or warning to the users 
because of its position in the distribution line, which is far away from the end-use of product and the 
users. Therefore, the aircraft manufacturers are always in the best position to provide proper design of 
product and sufficient warnings to the users.  
                                                      
82 Fobe, at 89. See also at Tokio Marine & Fire Ins. v. McDonnell Douglas Corp [1980] 617 F 2d 936 Court of Appeals, 2nd Circuit 
(the court held that the strict liability principle will not be applied in a case where the sales contract was made between two 
large corporations under the equal strength). 
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 Consequently, the component manufacturer is not in the proper position for the strict 
liability claims. The aircraft manufacturer should bear the strict product liability even the damage 
caused by the defective component, because it was in the best position to provide recovery to the 
sufferers. It has a deep pocket for compensation; expertise and technologies for discover and resolve 
the danger; and the communication opportunity to provide the warning to the users. 
 If the accident occurred from the defect in component, the aircraft manufacturer should 
claim compensation from component manufacture under the negligence. The strict liability should 
not apply between them, because the proof of negligence of component manufacturer is not too 
difficult for the aircraft manufacturer, who has expertise and technologies 
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สรุปค ำพิพำกษำคดี Povey v Qantas Airways and British Airways* 
 

สุดารัตน์ ตรีเทพ** 
 
 

ข้อเท็จจริง 
 
 ในระหว่างวันที่ 15 และ 16 กุมภาพันธ์ ค.ศ. 2000 Brain William Povey เป็นผู้โดยสารชั้นประหยัด  (economy 
class) เดินทางโดยสายการบิน Qantas Airways จากเมืองซิดนีย์ ประเทศออสเตรเลีย ไปยังปลายทางที่เมืองลอนดอน 
ประเทศอังกฤษ ภายหลังได้เดินทางกลับไปยังเมืองซิดนีย์ ประเทศออสเตรเลีย ในที่นั่งชั้นประหยัดโดยสายการบิน British 
Airways ออกเดินทางในวันที่ 18 กุมภาพันธ์ ค.ศ. 2000 และเดินทางถึงเมืองซิดนีย์ในเช้าวันที่ 20 กุมภาพันธ์ ค.ศ. 2000  
ภายหลังจากการเดินทาง Povey ต้องทนทุกข์ทรมานจากโรคหลอดเลือดด าอุดตัน (deep venous thrombosis หรือ DVT) 
ส่งผลให้ได้รับอันตรายแก่ร่างกายซึ่งสามารถพัฒนาไปเป็นการอุดตันของเส้นเลือดที่ปอดหรือได้รับอันตรายอันเก่ียวกับสมองอัน
กระทบต่อการเคลื่อนไหวร่างกายและการหายใจ 
 Povey ได้ท าการยื่นฟ้องสายการบิน Qantas Airways และ British Airways โดยกล่าวหาว่าความเสียหายที่ได้รับ
เกิดจากปัจจัยแวดล้อมและวิธีการปฏิบัติของสายการบินกับผู้โดยสารที่เดินทางในเที่ยวบิน โดยอธิบายว่ามีการจ ากัด
สภาพแวดล้อมที่ท าให้เคลื่อนไหวไม่ได้เป็นเวลานานและการกีดขวางท าให้ไม่สามารถลุกออกจากที่นั่งได้ในระหว่างเที่ยวบิน 
เช่น มีการเสนอให้บริการเครื่องดื่มในระหว่างเที่ยวบินหลายครั้ง และการแนะน าให้นั่งอยู่กับที่นั่งไม่ให้ลุกขึ้นเดินภายในห้อง
โดยสาร ตลอดจนไม่มีการจัดให้มีการแจ้งเตือนให้แก่ผู้โดยสารทราบถึงความเสี่ยงที่อาจจะเกิดโรคหลอดเลือดด าอุดตันหรือ 
DVT หรือควรจัดให้มีมาตรการอ่ืนใดเพื่อลดความเสี่ยงที่จะเกิดโรคดังกล่าว Povey เรียกร้องให้สายการบินรับผิดตามกฎหมาย
ออสเตรเลียว่าด้วยความรับผิดของผู้ขนส่ง1 ซึ่งเป็นการอนุวัติการตามความในอนุสัญญาเพื่อการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการ
เกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1929 หรืออนุสัญญาวอร์ซอ2(Convention for the Unification of 
Certain Rules Relating to International - Warsaw Convention) โดยมีการปรับปรุงแก้ไขตามพิธีสารเฮก ปีค.ศ. 19553 
(The Hague Protocol 1995)และพิธีสารมอนตริออลฉบับที่ 44 (The Montreal Protocol No 4) อย่างไรก็ตาม ศาลชั้นต้น

                                                           
* Case Summary: Povey v Qantas Airways and British Airways 
** Sudarat Treetep 
นิติศาสตรบัณฑิต (เกียรตินิยมอันดับสอง) มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, เนติบัณฑิตไทย 
1The Civil Aviation (Carriers’ Liability) Act 1959 (Cth) 
2 ICAO, “CONTRACTING PARTIES TO THE CONVENTION FOR THE UNIFICATION OF CERTAIN RULES RELATING TO INTERNATIONAL 
CARRIAGE BY AIR SIGNED AT WARSAW ON 12 OCTOBER 1929 AND THE PROTOCOL MODIFYING THE SAID CONVENTION SIGNED AT THE 
HAGUE ON 28 SEPTEMBER 1955”, https://www.icao.int/secretariat/legal/ List%20of%20Parties/WC-HP_EN.pdf, สืบค้นเมื่อวันที่ 10 ตุลาคม 
2561 
3 ประเทศออสเตรเลียได้ให้สัตยาบันพิธีสารเฮก ปีค.ศ.1955 เมื่อวันที่ 23 มิถุนายน ค.ศ. 1959 โดยมีผลใช้บังคับเมื่อวันที่ 1 สิงหาคม ค.ศ. 1963, Ibid. 
4 ประเทศออสเตรเลียได้ให้สัตยาบันเข้าเป็นภาคีพิธีสารมอนตริออลฉบับที่ 4 เมื่อวันที่ 13 มกราคม ค.ศ. 1997 และมีผลใช้บังคับเมื่อวันที่ 14 มิถุนายน 1998 
โปรดดู ICAO, “MONTREAL PROTOCOL NO. 4 TO AMEND THE CONVENTION FOR THE UNIFICATION OF CERTAIN RULES RELATING TO 
INTERNATIONAL CARRIAGE BY AIR SIGNED AT WARSAW ON 12 OCTOBER 1929 AS AMENDED BY THE PROTOCOL DONE AT THE HAGUE 
ON 28 SEPTEMBER 1955 SIGNED AT MONTREAL ON 25 SEPTEMBER 1975”, https://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of% 
20Parties/MP4_EN.pdf, สืบคน้เม่ือวันที่ 6 พฤศจิกายน 2561 

https://www.icao.int/secretariat/legal/%20List%20of%20Parties/WC-HP_EN.pdf
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%25%2020Parties/MP4_EN.pdf
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%25%2020Parties/MP4_EN.pdf


วารสารกฎหมายขนส่งและพาณิชยนาวี ปีท่ี 14 ฉบับท่ี 18  62 
 

ตัดสินว่าการที่ Povey ได้รับความทุกข์ทรมานจากการเป็นโรคโรคหลอดเลือดด าอุดตัน (DVT) ไม่ได้เกิดจาก “อุบัติเหตุ” 
(accident) ตามความหมายในมาตรา 17 ของอนุสัญญาวอร์ซอ ศาลตัดสินยกฟ้อง 
 ศาลอุทธรณ์ตัดสินยืนตามค าตัดสินของศาลชั้นต้น โดยเห็นว่าจากข้อเรียกร้องนั้นไม่สามารถวินิจฉัยได้ว่าเป็น
อุบัติเหตุ ศาลตัดสินว่าการจะเป็นอุบัติเหตุตามอนุสัญญาวอร์ซอนั้น จ าเป็นต้องมีเหตุการณ์หรือพฤติการณ์ใด (event or 
happening) จากข้อเรียกร้องในคดีเป็นการเรียกร้องจากการไม่กระท าการ นั่นคือ การไม่แจ้งเตือนให้ผู้โดยสารทราบถึงความ
เสี่ยงที่จะเกิดโรค ยังไม่สามารถตีความได้ว่าเป็นอุบัติเหตุ 

ประเด็น 
 พิจารณาค าว่า “อุบัติเหตุ” ตามข้อ 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ มีความหมายว่าอย่างไร 

ข้อกฎหมำยที่เกี่ยวข้อง 
 ข้อ 17 อนุสัญญาวอร์ซอ5 

ค ำพิพำกษำ 
 ศาลสูงออสเตรเลีย (High Court of Australia) พิจารณาความหมายตามอนุสัญญาวอร์ซอ โดยพิจารณา
ความหมายค าว่า “อุบัติเหตุ” จากร่างอนุสัญญาวอร์ซอซึ่งร่างโดยใช้ภาษาฝรั่งเศส เห็นว่าไม่ได้มีการให้ความหมายหรือค า
นิยามไว้โดยละเอียด จากการค้นหาความหมายศาลพบว่าถ้อยค าในตัวบทอ่ืนๆ ที่ใช้ค าว่าอุบัติเหตุ ถูกใช้เพื่อให้หมายถึง
เหตุการณ์หรือพฤติการณ์ที่ไม่ได้เจตนา (an unintentioned event or happening) [sic] 
 นอกจากนี้ศาลได้พิจารณาความหมายจากค าพิพากษาคดี Saks6 ซึ่งเป็นคดีที่มีการน าไปใช้อ้างถึงความหมายค าว่า
อุบัติเหตุตามอนุสัญญาวอร์ซอในหลายคดี โดยให้ความหมายไว้ว่า “ความรับผิดของผู้ขนส่งภายใต้ ข้อ 17 แห่งอนุสัญญา
วอร์ซอ เกิดขึ้นได้เฉพาะความบาดเจ็บที่เกิดจากสถานการณ์ที่ไม่คาดหมาย ไม่ปกติ และเป็นเหตุที่เกิดจากปัจจัยภายนอกของ
ผู้โดยสาร”7 ทั้งนี้ อุบัติเหตุ จึงมีความหมายโดยนัยว่า เป็นเหตุการณ์ที่ไม่อาจคาดหมายได้ หรือเหตุการณ์ที่ไม่ปกติ ( an 
unexpected or unusual event or happening) โดยศาลสูงออสเตรเลียเห็นด้วยกับการให้ความหมายดังกล่าว พร้อมทั้ง
เห็นว่าเป็นการให้ความหมายที่ศาลประเทศอ่ืนๆ ส่วนใหญ่เห็นพ้องกันให้ความหมายไปในทางนี้ นอกจากนี้ จากการกระท าของ
สายการบินที่ไม่มีการแจ้งเตือนถึงความเสี่ยงต่อการเป็น DVT นั้น ศาลเห็นว่าการละเลยดังกล่าวยังไม่เข้าลักษณะของการเป็น
อุบัติเหตุ เพราะไม่ใช่ทางปฏิบัติที่สายการบินมีหน้าที่ต้องกระท าเป็นปกติในขณะที่มีการฟ้องคดีต่อศาล อย่างไรก็ตาม การ
พิจารณาลักษณะการละเลยไม่กระท าการต้องพิจารณาเป็นรายกรณี   
 จากการตีความ ศาลสูงเห็นว่าค าตัดสินของศาลอุทธรณ์ถูกต้องแล้ว ยกฟ้องโจทก์ 

ควำมเห็นแย้ง 
 ผู้พิพากษา Callinan ท าความเห็นแย้ง โดยอ้างถึงความเห็นศาลอุทธรณ์ของอังกฤษและเวลส์ไว้ว่า “อุบัติเหตุ” ไม่
ควรพิจารณาเพียงว่าเป็นเหตุการณ์ที่ไม่สามารถคาดหมายหรือไม่ปกติซึ่งเกิดจากปจัจัยภายนอกของคนโดยสาร และได้มีการตั้ง
ค าถามไว้ว่าท าไมผู้ประกอบการบินถึงพ้นความรับผิดจากความไม่ใส่ใจได้เพียงเพราะว่าความเสียหายนั้นไม่ได้เกิดจากอุบัติเหตุ 
ในอนาคตเห็นว่าเทคโนโลยีมีการพัฒนาก้าวหน้ามากขึ้น อาจจะถึงเวลาที่จะต้องมีการทบทวนความหมายค าว่า “อุบัติเหตุ” ซึ่ง
เป็นค าที่สามารถเปลี่ยนแปลงความหมายได้ตามเวลาและเหตุปัจจัยที่เปลี่ยนไปเพื่อประโยชน์ของทุกฝ่าย 

                                                           
5 Warsaw Convention, Article 17 The carrier is liable for damage sustained in the event of the death or wounding of a passenger or 
any other bodily injury suffered by a passenger, if the accident which caused the damage so sustained took place on board the 
aircraft or in the course of any of the operations of embarking or disembarking 
6 Air France v. Saks, 470 US 392 (1985) 
7 Ibid. 
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สรุปค ำพิพำกษำคดี Wallace v Korean Air Lines, Inc.* 

เดชำธร วเิวโก** 

ข้อเท็จจริง 

 เมื่อวันที่ 17 สิงหาคม ค.ศ. 1997 นางสาว Wallace ถูกล่วงละเมิดทางเพศ (sexually assaulted) จาก นาย Park 
คนโดยสารชายซึ่งนั่งอยู่ติดกับเธอ ขณะโดยสารอยู่บนเครื่องบินของสายการบินโคเรียน แอร์ไลน์ (Korean Airlines) 
เที่ยวบินจากกรุงโซล (Seoul) ประเทศเกาหลีใต้ (Korea) ไปยังเมืองลอสแอนเจลิส (Los Angeles) มลรัฐแคลิฟอร์เนีย 
(California) 

 ในเดือนกุมภาพันธ์ ปี ค.ศ. 1998 นางสาว Wallace ยื่นฟ้องสายการบินโคเรียน แอร์ไลน์ ต่อศาลแขวงสหรัฐ 
ในเขตนิวยอร์กใต้ (United States District Court for the Southern District of New York) กล่าวอ้างว่า สายการบิน 
โคเรียน แอร์ไลน์ มีความรับผิดจากการล่วงละเมิดทางเพศของ นาย Park ภายใต้อนุสัญญาเพื่อการรวบรวมกฎเกณฑ์ 
บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ. 1929 หรืออนุสัญญาวอร์ซอ 1929 ซึ่งต่อไปจะใช้ชื่อ
เดียวกันว่า อนุสัญญาวอร์ซอ 1929 (Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International, 
1929 or Warsaw Convention, 1929) ซึ่งใช้บังคับกับ “การรับขนทั้งปวงซึ่งคนโดยสาร, สัมภาระ, หรือสินค้า  
ที่ด าเนินการโดยอากาศยาน เพื่อสินจ้าง (hire)”1 โดยต้องรับผิดต่อเธอตามจ านวนที่แก้ไขโดย ความตกลงระหว่างผู้ขนส่ง
ที่เมืองมนตริออล 1966 หรือความตกลงมอนตริออล 1966 ซึ่งต่อไปนี้จะใช้ชื่อเดียวกันว่า ความตกลงมอนตริออล 1966 
(Montreal Inter-carrier Agreement, 1966 or Montreal Agreement, 1966) ซึ่งสายการบินโคเรียน แอร์ไลน์  
ต้องรับผิด “ถ้าหากว่าอุบัติเหตุที่ก่อความเสียหายขึ้นนั้น ได้เกิดขึ้นบนอากาศยานหรือเกิดขึ้นเนื่องจากการด าเนินการใด ๆ 
เพื่อการขึ้นหรือลงจากอากาศยาน”2 ตามมาตรา 17 ของอนุสัญญาวอร์ซอ 19293 

 ศาลชั้นต้นพิพากษายกฟ้อง โดยน าเอาความหมายของค าว่า “อุบัติเหตุ (accident)” ที่ศาลสูงสุดแห่ง
สหรัฐอเมริกา (United State Supreme Court) ได้วางหลักไว้ในคดี Air France v. Saks4 มาตีความว่า การล่วงละเมิด
ทางเพศไม่ใช่ “ความเสี่ยงซึ่งเป็นลักษณะของการเดินทางทางอากาศ (a risk characteristic of air travel)” จึงไม่ใช่ 
“อุบัติเหตุ” ในความมุ่งหมายของอนุสัญญาวอร์ซอ 1929 

 
ประเด็น  

 “การล่วงละเมิดทางเพศ” เป็น “อุบัติเหตุ” ตามมาตรา 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ 1929 หรือไม่ 

กฎหมำยที่เกี่ยวข้อง 

 มาตรา 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ 1929 

  
                                                           
* Case Summary: Wallace v Korean Air Lines, Inc. 
** Daychathon Wiwaygo 
นิติศาสตรบัณฑิต มหาวิทยาลัยรามค าแหง, เนติบัณฑิตไทย. 
1 Wallace v Korean Air Lines, Inc., 214 F.3d 293 (2nd Cir. 2000) 
2 Ibid. 
3 Article 17 of Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Transportation by Air, Oct. 12, 1929 
4 Air France v. Saks, 470 U.S. 392 (1985) 
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ค ำพิพำกษำ 

 โจทก์อุทธรณ์ค าพิพากษาศาลชั้นต้นต่อศาลชั้นอุทธรณ์ ภาค 2 แห่งสหรัฐอเมริกา ซึ่งต่อไปนี้จะใช้ชื่อเดียวกันว่า
ศาลอุทธรณ์ภาค 2 (United Court of Appeals for the Second Circuit) ได้พิจารณาคดี โดยน าเอาแนวทางที่ศาล
สูงสุดแห่งสหรัฐอเมริกา ได้วางไว้ในคดี Air France v. Saks ที่ว่า การบาดเจ็บที่ท าให้ผู้ขนส่งต้องรับผิด “เป็นเหตุการณ์ 
ที่เกิดขึ้นโดยไม่คาดคิดหรือไม่ใช่เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นเป็นปกติธรรมดา และเหตุการณ์ดังกล่าวต้องเกิดจากปัจจัยภายนอก
ของคนโดยสาร” และความเห็นว่า การตีความถ้อยค าว่า “อุบัติเหตุ” จะต้องเป็นไปอย่างยืดหยุ่น (flexibly applied)  
มาใช้ในการตีความข้อเท็จจริงในคดีนี้ ซึ่งได้กล่าวถึงตัวอย่างการปรับใช้ของศาลล่าง ที่ครอบคลุมถึงการบาดเจ็บที่เกิดจาก 
ผู้ก่อการร้าย หรือการท าร้ายโดยผู้โดยสารด้วยกันเอง 
 จากการศึกษาแนวค าพิพากษาที่ต่างออกไป ได้แก่ ค าพิพากษาที่ตัดสินว่า “อุบัติเหตุ” ต้องเกิดจาก “ความ
เสี่ยงซึ่งเป็นลักษณะของการเดินทางทางอากาศ” การถูกต่อยจากผู้โดยสารคนอ่ืนจึงไม่ใช่อุบัติเหตุ เนื่องจาก “มิได้เกิดขึ้น
เนื่องจากการเดินทางทางอากาศ” เช่นเดียวกันกับ การบาดเจ็บจากการชกต่อยระหว่างผู้โดยสายด้วยกันเอง ก็ไม่ใช่ 
“อุบัติเหตุ” เนื่องจากไม่ใช่ “ความเสี่ยงซึ่งเป็นลักษณะของการเดินทางทางอากาศ” มากไปกว่านั้นยังมีแนวค าพิพากษาที่
ตัดสินว่า การสะดุดล้มในสายการบินไม่อยู่ในความหมายของมาตรา 17 เนื่องจาก “อุบัติเหตุ” ดังกล่าวไม่ได้เกิดจากความ
เสี่ยงด้านการบิน 
 ศาลอุทธรณ์ภาค 2 พบว่า ศาลในคดี Air France v. Saks ที่ได้ตัดสินว่า “อุบัติเหตุ” ตามวัตถุประสงค์ของ
มาตรา 17 ของอนุสัญญาวอร์ซอ 1929 นั้นเป็นความเสียหายที่เกิดจากเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยไม่คาดคิดหรือไม่ใช่
เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นเป็นปกติธรรมดา และเหตุการณ์ดังกล่าวต้องเกิดจากปัจจัยภายนอกของคนโดยสาร ไม่ได้จ ากัดเพียง
การบาดเจ็บซึ่งเกิดจากอันตรายที่เกิดขึ้นเฉพาะกับการบินเท่านั้น โดยตั้งข้อสังเกตจากถ้อยค าว่า “บนอากาศยานหรือ
เกิดขึ้นเนื่องจากการด าเนินการใด ๆ เพื่อการขึ้นหรือลงจากอากาศยาน” ในมาตรา 17 ของอนุสัญญาวอร์ซอ 1929  
ซึ่งศาลในคดีดังกล่าวได้แสดงความเห็นว่า “ในความหมายอย่างแคบ (narrow issue)” การปฏิบัติงานปกติของผู้ขนสง่อาจ
ก่อให้เกิด “อุบัติเหตุ” ได้ 
 ท้ายที่สุดศาลอุทธรณ์ภาค 2 เห็นว่า “อุบัติเหตุ” อยู่ในความเสี่ยงที่จะถูกตีความให้แคบลง ซึ่งไม่ควรจะเป็น
เช่นนั้น โดยฟังจากค าแนะน าของศาลในคดี Air France v. Saks ว่าการตีความถ้อยค าว่า “อุบัติเหตุ” ต้องอาศัยการ
ตีความ “อย่างยืดหยุ่น” และ “อย่างกว้าง” (broadly)5 การตีความให้การล่วงละเมิดทางเพศเป็นเรื่องธรรมดาที่ไม่ได้เป็น
ความเสี่ยงจากการเดินทางทางอากาศจะเป็นช่องโหว่ให้ นาย Park สามารถล่วงละเมิดทางเพศ นางสาว Wallace ได้ 

สรุป 

 การตีความถ้อยค าว่า “อุบัติเหตุ” ของศาลอุทธรณ์ภาค 2 เป็นการน าเอาการล่วงละเมิดทางเพศปรับกับ
ความหมายของถ้อยค าว่า “อุบัติเหตุ” ที่ศาลสูงสุดแห่งสหรัฐอเมริกา ได้วางหลักไว้ในคดี Air France v. Saks การล่วง
ละเมิดทางเพศจึงเป็นเหตุการณ์ที่ไม่คาดคิดและไม่ใช่เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นเป็นปกติธรรมดา ทั้งยังเกิดจากปัจจัยภายนอกของ
คนโดยสาร นอกจากนี้เหตุการณ์ที่เกิดขึ้น ส่วนหนึ่งก็เกิดจากการปฏิบัติการของสายการบินด้วย เนื่องจากการที่สายการ
บินจัดที่นั่งให้ นางสาว Wallace ต้องนั่งอยู่ติดกับชาย 2 คนที่ไม่อาจคาดหมายได้ว่าจะเป็นพวกจู่โจมทางเพศหรือไม่ กับ
ทั้งบริเวณดังกล่าวเมื่อลดความสว่างของแสงไฟลง พนักงานต้อนรับจะมองเห็นพื้นที่นั้นได้ไม่ชัด ดังนั้น การล่วงละเมิดทาง
เพศในคดีนี้จึงเป็น “อุบัติเหตุ” ในความมุ่งหมายของมาตรา 17 แห่งอนุสัญญาวอร์ซอ 1929  

  

                                                           
5 Wallace v Korean Air Lines. 
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ควำมเห็นแย้ง 

 ผู้พิพากษา Pooler ได้วิจารณ์การตัดสินคดีของศาลล่าง6 ว่าเป็นการยกฟ้องโดยอาศัยเพียงว่า “เป็นความรับผิด
จากมูลละเมิด (torts) อันเนื่องมาจากเหตุไม่ปกติ (abnormal) และไม่อยู่ในความคาดหมายของผู้ด าเนินการเดินอากาศ
หรือเป็นเหตุไม่ปกติและไม่อยู่ในความคาดหมายในการปฏิบัติของสายการบิน” หรือรวมถึงการน าเอาเรื่อง “ความเสี่ยงซึ่ง
เป็นลักษณะของการเดินทางทางอากาศ” มาพิจารณาด้วย ซึ่ง ผู้พิพากษา Pooler เห็นว่าเป็นเรื่องไม่สมควรเนื่องจาก  
จากการตัดสินของศาลสูงในคดี Air France v. Saks ไม่รวมถึง “ลักษณะเฉพาะในการเดินทางทางอากาศ” และถึงแม้ว่า
ศาลสูงจะได้แนะน าว่าควรตีความอย่างยืดหยุ่น แต่ ก็ไม่ได้หมายความว่าศาลล่างจะสามารถก้าวข้าม (hurdles) 
ความหมายที่ศาลสูงได้วางแนวไว้ได้และจากศึกษาประวัติศาสตร์ในการร่างอนุสัญญาทั้งสองฉบับ ก็ไม่พบว่าได้กล่าวถึง  
จึงสรุปได้ว่า “ลักษณะเฉพาะในการเดินทางทางอากาศ” ไม่ใช่ปัจจัยที่จะใช้ในการพิจารณา ถ้อยค าว่า “อุบัติเหตุ” และที่
ส าคัญถ้อยค าว่า “อุบัติเหตุ” ได้ถูกอธิบายโดยค าพิพากษาในคดี Air France v. Saks แล้วซึ่งเปรียบเสมือเป็นกฎหมายที่
ออกโดยศาล และเรามีหน้าที่ที่ต้องปรับใช้ตามความเหมาะสมกับข้อเท็จจริงในคดี 

                                                           
6 Wallace v. Korean Air, No. 98 Civ. 1039, 1999 WL 187213 *4 (S.D.N.Y. Apr. 6,1999) 


