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บทที ่1 บทน า 

1.1 ที่มาและความส าคัญของปัญหา 

ในสังคมเมื่ออยู่ร่วมกัน เมื่อมีการกระท าผิดเกิดขึ้น ผู้กระท าผิดย่อมถูกลงโทษตามกฎหมายที่สังคม

นั้นๆ ก าหนด แต่เพราะการลงโทษทางอาญากระทบสิทธิมนุษยชนของผู้ถูกลงโทษ กฎหมายอาญาจึงมี

หลักการพ้ืนฐานว่า “ไม่มีความผิด ไม่มีโทษ โดยไม่มีกฎหมาย” (Nullum crimen nulla poena sine 

lege)” กล่าวคือ หากกฎหมายไม่ก าหนดว่าเป็นความผิด จะถือว่ามีการกระท าความผิดและลงโทษผู้กระท า

ไม่ได้ ในบริบทการเดินอากาศระหว่างประเทศนั้น หากมีการกระท าผิดทางอาญาเกิดขึ้น จะกระทบสิทธิของผู้

ถูกกล่าวหาว่ากระท าผิดยิ่งกว่าในบริบทปกติธรรมดา เพราะการกระท าผิดดังกล่าวมีองค์ประกอบระหว่าง

ประเทศมาให้พิจารณาเพ่ิมขึ้นว่าการกระท าท่ีได้กระท าลงไปนั้นผิดกฎหมายของประเทศที่ใช้บังคับขณะกระท า

ผิดหรือไม่ เนื่องจากกฎหมายอาญาอันเป็นกฎหมายภายในแต่ละรัฐอาจบัญญัติแตกต่างกัน กล่าวคือ อาจมี

กรณีที่การกระท าหนึ่งอาจเป็นความผิดอาญาที่มีโทษหนักในรัฐหนึ่ง แต่เป็นเพียงความผิดลหุโทษในอีกรัฐหนึ่ง 

หรือไม่เป็นความผิดเลยในอีกรัฐหนึ่ง ปัญหาฐานความผิดที่แตกต่างกันนี้ยังส่งผลเชื่อมโยงไปถึงเงื่อนไขการส่ง

ผู้กระท าความผิดข้ามแดน (extradition) อีกด้วย ดังนี้จึงมีแนวคิดการออกกฎหมายระหว่างประเทศเพ่ือสร้าง

ฐานความผิดและกฎเกณฑ์การด าเนินการกับผู้ต้องหาให้เป็นไปในแนวทางเดียวกัน เพ่ือไม่ให้เกิดปัญหาไม่มีรัฐ

ใดมีเขตอ านาจ หรือปัญหาเขตอ านาจรัฐทับซ้อนกัน 

ด้วยสภาพที่ตั้งของประเทศไทยที่มีศักยภาพจะเป็นศูนย์กลางทางการบินระหว่างประเทศ ท าให้

ประเทศไทยมีความเสี่ยงที่จะเกิดเหตุการณ์การกระท าผิดทั้งในอากาศยานและบริเวณท่าอากาศยานที่

ให้บริการการเดินอากาศระหว่างประเทศ ตัวอย่างจากเหตุการณ์ที่เคยเกิดขึ้นจริง เช่น เครื่องบินโดยสาร

เที่ยวบินระหว่างประเทศของไทยเคยถูกขู่วางระเบิดหลายครั้ง เที่ยวบิน TG 794 จะเดินทางจากกรุงเทพไปยัง

เมืองลอส แองเจลิส สหรัฐอเมริกา เหตุการณ์นั้นมีผู้เขียนค าขู่บนเครื่องบินว่ามีระเบิดบนเครื่องบินในห้องน้ า

ผู้โดยสาร1 หรือเหตุการณ์เที่ยวบิน TG963 ที่ออกเดินทางจากกรุงสตอกโฮล์ม ประเทศสวีเดน มายังจังหวัด

ภูเก็ต ถูกขู่วางระเบิด2 หรือเหตุการณ์ขู่ว่าจะระเบิดสนามบินสุวรรณภูมิแต่สุดท้ายเป็นเพียงการก่อกวน3 หรือ

การน ามาตรา 6(3) แห่งพระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ พ.ศ.  2521 ซึ่งเป็น

กฎหมายที่ลงโทษการกระท าที่อาจเป็นอันตรายต่ออากาศยานโดยมีโทษประหารชีวิตมาใช้ลงโทษกับ

                                                           
1 “ขู่บึ้ม! เที่ยวบินTG764,” โพสต์ทูเดย์, (8 กันยายน 2553) สืบค้นเมื่อวันที ่15 กรกฎาคม 2563, จาก 
https://www.posttoday.com/social/general/48745. 
2 “ระทึก ขู่วางระเบิด เคร่ืองบินการบินไทย จากสตอกโฮล์ม มาภูเก็ต,” ไทยรัฐออนไลน์, (3 มีนาคม 2560) สืบคน้เมื่อวันที่ 15 กรกฎาคม 
2563, จาก https://www.thairath.co.th/content/873237. 
3 “รวบแล้ว! หนุ่มโทรขู่วางระเบิดสนามบินสุวรรณภูมิ,” กรุงเทพธุรกิจ, (3 มกราคม 2563) สืบค้นเมื่อวันที่ 15 กรกฎาคม 2563, จาก
https://www.bangkokbiznews.com/news/detail/860596. 

https://www.posttoday.com/social/general/48745
https://www.thairath.co.th/content/873237
https://www.bangkokbiznews.com/news/detail/860596
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นักท่องเที่ยวที่ถ่ายภาพอากาศยานขณะร่อนลงจอด4 จากตัวอย่างเหตุการณ์ข้างต้นสะท้อนให้เห็นว่าความผิด

อาญาที่เกี่ยวกับการเดินอากาศระหว่างประเทศนั้นมีประเด็นปัญหาทางกฎหมายที่จ าเป็นต้องพิจารณาใน

รายละเอียด 

ประการแรก ประเทศไทยเข้าเป็นภาคีสนธิสัญญาด้านอาญาการบินที่ออกโดยองค์การการบินพลเรือน

ระหว่างประเทศ จ านวน 5 ฉบับ  ได้แก่ 1) อนุสัญญาว่าด้วยความผิดและการกระท าอ่ืน ๆ บางประการที่

กระท าบนอากาศยาน ซึ่งท า ณ กรุงโตเกียว เมื่อวันที่ 14 กันยายน ค.ศ. 1963 (พ.ศ. 2506)5 2) อนุสัญญาเพ่ือ

การปราบปรามการยึดอากาศยานโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ซึ่งท า ณ กรุงเฮก เมื่อ วันที่ 16 ธันวาคม ค.ศ.  

1970 (พ.ศ. 2513)6 3) อนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการกระท าอันมิชอบด้วยกฎหมายต่อความปลอดภัยของ

การบินพลเรือน ซึ่งท า ณ นครมอนตริออล เมื่อวันที่ 23 กันยายน ค.ศ. 1971 (พ.ศ. 2514) 7 4) พิธีสารลงวันที่ 

24 กุมภาพันธ์ ค.ศ. 1988 (พ.ศ. 2531)8 และ 5) อนุสัญญาว่าด้วยการผสมสารในวัตถุระเบิดพลาสติกเพ่ือ

วัตถุประสงค์ในการตรวจจับ ค.ศ. 1991 (พ.ศ. 2534)9 เพ่ืออนุวัติการกฎหมายระหว่างประเทศดังกล่าว

ประเทศไทยจึงได้ตราพระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ พ.ศ. 2558 ซึ่งเป็น

กฎหมายเฉพาะ เพิ่มเติมจากฐานความผิดในประมวลกฎหมายอาญา อย่างไรก็ตาม พัฒนาการในสังคมระหว่าง

ประเทศตั้งแต่ปีค.ศ. 2010 ได้มีการตรากฎหมายใหม่เพ่ือปรับปรุงกฎหมายระหว่างประเทศด้านอาญาที่ไทย

เข้าเป็นภาคี และได้ก าหนดความผิดทางอาญาฐานใหม่ เพ่ือให้สอดคล้องกับการใช้อากาศยานก่อการร้าย รวม 

                                                           
4 “ทภก.แจงยังถ่ายภาพเคร่ืองบินร่อนลงรันเวย์ได้ แต่ห้ามกระทบต่ออากาศยาน,” ไทยรัฐออนไลน์, (14 ธันวาคม 2559) สบืค้นเมื่อวันที่ 15 
กรกฎาคม 2563, จาก https://www.thairath.co.th/content/811322; “เตือน อันซีนภูเก็ตถ่ายรูปคู่เคร่ืองบิน ฝ่าฝืนค าเตือน โทษถึง
ประหารชีวิต,” ข่าวสดออนไลน์, (25 กันยายน 2562) สืบคน้เมื่อวันที่ 15 พฤศจิกายน 2563, จาก https://www.khaosod.co.th/special-
stories/news_2920047.  
5 อนุสัญญาว่าด้วยความผิดและการกระท าอื่น ๆ บางประการที่กระท าบนอากาศยาน (Convention on Offences and Certain Other 
Acts Committed on Board Aircraft) มีผลใช้บังคบัวันที่ 4 ธันวาคม ค.ศ. 1969 [ต่อไปเรียกว่า อนุสัญญากรุงโตเกียว].  
6 อนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการยึดอากาศยานโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 1970 (Convention for the Suppression of Unlawful 
Seizure of Aircraft) มีผลใช้บังคบัวันที่ 14 ตุลาคม ค.ศ. 1971  [ต่อไปเรียกว่า อนุสัญญากรุงเฮก]. 
7 อนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการกระท าโดยมิชอบด้วยกฎหมายต่อความปลอดภัยของการบินพลเรือน ค.ศ. 1971 (Convention for the 
Suppression of Unlawful Acts against the Safety of Civil Aviation) มีผลใช้บังคับวันที่ 26 มกราคม ค.ศ. 1973  [ต่อไปเรียกว่า 
อนุสัญญามอนตริออล]. 
8 พิธีสารเพ่ือการปราบปรามการกระท าอันรุนแรงอันมิชอบด้วยกฎหมาย ณ ท่าอากาศยานซึ่งให้บริการการบินพลเรือนระหว่างประเทศ
เพ่ิมเติมต่อจากอนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการกระท าโดยมิชอบด้วยกฎหมายต่อความปลอดภัยของการบินพลเรือน ค.ศ. 1971 (Protocol 
for the Suppression of Unlawful Acts of Violence at Airports Serving International Civil Aviation, Supplementary to the 
Convention for the Suppression of Unlawful Acts against the Safety of Civil Aviation done at Montreal on 23 
September 1971) มีผลใชบ้ังคบัวันที่ 6 สิงหาคม ค.ศ. 1989 [ต่อไปเรียกว่า พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 1988]. 
9 อนุสัญญาว่าด้วยการผสมสารในวัตถุระเบิดพลาสติกเพ่ือวัตถุประสงค์ในการตรวจจับ ค.ศ. 1991 (Convention on the Marking of 
Plastic Explosives for the Purpose of Detection) มีผลใช้บังคับวนัที่ 21 มิถุนายน ค.ศ. 1998. 

https://www.thairath.co.th/content/811322
https://www.khaosod.co.th/special-stories/news_2920047
https://www.khaosod.co.th/special-stories/news_2920047
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3 ฉบับ แต่ประเทศไทยยังมิได้เข้าเป็นภาคีแต่อย่างใด10 ดังนี้ส่งผลให้การใช้และการตีความกฎหมายภายในที่

ประเทศไทยอนุวัติการกฎหมายระหว่างประเทศที่ประเทศไทยเข้าเป็นภาคีก่อนมีการแก้ไขหลังปี ค.ศ. 2010 

ไม่สอดคล้องกับกฎหมายระหว่างประเทศที่บัญญัติออกมาภายหลัง ทั้งที่การเข้าเป็นภาคีในสนธิสัญญาที่

เกี่ยวกับความผิดทางอาญาด้านการบินพลเรือนจะช่วยสร้างความมั่นใจให้กับนานาชาติ และจะช่วยส่งเสริม

สถานะศูนย์กลางการบินในภูมิภาคได้  

ประการที่สอง การใช้ฐานกฎหมายอาญาภายในประเทศเพ่ือลงโทษที่รุนแรง เช่น กรณีถ่ายรูปอากาศ

ยานแต่สามารถลงโทษถึงประหารชีวิตได้ หรือกรณีพลั้งปากบอกว่ามีระเบิดบนอากาศยาน แต่ไม่ได้มีเจตนา

สร้างความปั่นป่วนกลับมีกฎหมายที่ก าหนดโทษไว้รุนแรงกว่าความผิดลหุโทษ11 

ตามประเด็นปัญหาข้างต้นจึงอาจกล่าวได้ว่ากฎหมายหลายฉบับของประเทศไทยที่บัญญัติเพ่ืออนุวัติ

การให้เป็นไปตามอนุสัญญาดังกล่าวยังมีค าถามเกี่ยวกับความไม่ครบถ้วนตามพันธกรณี และกฎหมายภายใน

บางฉบับก็ยังเป็นที่วิพากษ์วิจารณ์ว่าเหมาะสมกับสถานการณ์ในปัจจุบันหรือไม่ 

1.2 วัตถุประสงค์การศึกษา 

รายงานวิจัยฉบับนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาและวิเคราะห์กฎหมายระหว่างประเทศที่เกี่ยวกับการ

กระท าความผิดอาญาในบริบทของการบินพลเรือน ดังนี้ 

1.  เพ่ือศึกษาการอนุวัติการกฎหมายของประเทศไทยตามอนุสัญญาด้านการบินพลเรือนที่เกี่ยวข้องกับการ

กระท าความผิดอาญาที่ประเทศไทยเข้าเป็นภาคี และที่ควรจะเข้าเป็นภาคีแต่ยังไม่ได้เข้าเป็นภาคีซึ่งส่งผล

กระทบต่อการบังคับใช้กฎหมายภายในประเทศไทย 

2.  เพ่ือศึกษาบทบัญญัติแห่งกฎหมายความผิดทางอาญาของประเทศไทยที่เกี่ยวกับการบินพลเรือนว่ามีความ

สอดคล้องกับสถานการณ์ในปัจจุบันหรือไม่ 

3.  เพ่ือให้ได้ข้อเสนอแนะต่อรัฐสภาและหน่วยงานอ่ืนที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายความผิด

ทางอาญาของประเทศไทยที่เก่ียวกับการบินพลเรือน 

1.3 ขอบเขตการศึกษา 

จากการทบทวนวรรณกรรมพบว่า ในหนังสือต าราเกี่ยวกับกฎหมายการเดินอากาศระหว่างประเทศ

แผนกคดีเมือง (public international air law) กล่าวถึงมาตรการรักษาความปลอดภัยในการเดินอากาศ 

                                                           
10 ดู ตาราง 1. 
11 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก และลลิล ก่อวุฒิกุลรังษี, “ความผิดฐานแกล้งหลอกขู่วางระเบิดเคร่ืองบิน : ฝร่ังท าขาด หรือ คนไทยท าเกิน ?,” ไทย
พับลิก้า, (2 มีนาคม 2559) สืบค้นเมื่อวันที่ 15 กรกฎาคม 2563, จาก https://thaipublica.org/2016/03/bomb-hoax-lalin-prasert/. 

https://thaipublica.org/2016/03/bomb-hoax-lalin-prasert/
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(aviation security) ไว้เป็นหัวข้อรวมกัน12 เมื่อแยกพิจารณาเอกสารที่ถูกกล่าวถึงในหัวข้อดังกล่าวสามารถจัด

กลุ่มมาตรการได้เป็น 2 กลุ่ม กลุ่มแรก คือ มาตรการป้องกันก่อนเกิดเหตุ และ กลุ่มที่สอง คือ มาตรการลงโทษ

ทางอาญาเพ่ือให้ผู้กระท าผิดไม่กระท าผิดซ้ าอีก และก าราบไม่ให้ผู้อื่นกระท าผิด 

มาตรการป้องกันก่อนเกิดเหตุ ถูกก าหนดไว้ในภาคผนวกแนบท้ายอนุสัญญาการบินพลเรือนระหว่าง

ประเทศ ค.ศ. 1944 (อนุสัญญาชิคาโก)13 แม้ว่าสถานะของภาคผนวกแนบท้ายอนุสัญญาชิคาโกจะไม่มีสถานะ

หรือค่าบังคับเทียบเท่าอนุสัญญา14 แต่ภาคผนวกที่ 17 เกี่ยวกับการรักษาความปลอดภัย (security) ก็ได้รับ

การปฏิบัติตามโดยรัฐ และมีการตรวจสอบโดยองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil 

Aviation Organization: ICAO) ผ่านโครงการ (Universal Security Audit Programme: USAP) เนื้อหา

ของภาคผนวกที่ 17 เกี่ยวกับการก าหนดให้รัฐออกมาตรการรักษาความปลอดภัยในการเดินอากาศ เช่น การ

ก าหนดให้รัฐจัดท ามาตรการเพ่ือไม่ให้มีการน าอาวุธ อุปกรณ์หรือสารที่ก่อระเบิดน าขึ้นไปบนอากาศยานพล

เรือนโดยไม่ได้รับอนุญาต15 รัฐต้องเตรียมการตามการประเมินความเสี่ยงให้ผู้ประกอบการหรือผู้ด าเนินการที่

เกี่ยวกับการบินพลเรือนระบุถึงข้อมูลที่ส าคัญและระบบเทคโนโลยีการสื่อสาร และข้อมูลที่ใช้ในการบินพล

เรือน เพื่อพัฒนามาตรการป้องกันการแทรกแซงโดยไม่ชอบด้วยกฎหมาย16 

มาตรการลงโทษทางอาญาจะมีเนื้อหาเกี่ยวกับการกระท าที่เป็นความผิดทางอาญา เขตอ านาจรัฐที่

สามารถลงโทษผู้กระท า การส่งตัวผู้ต้องหาไปยังรัฐที่มีเขตอ านาจ มาตรการเหล่านี้บัญญัติไว้ในรูปสนธิสัญญา

หลายฉบับที่ประเทศไทยเป็นภาคีและไม่เป็นภาคี สนธิสัญญาเหล่านี้ออกโดยองค์การการบินพลเรือนระหว่าง

ประเทศ และออกโดยองค์การระหว่างประเทศอ่ืน รายละเอียดตามตาราง 1 

  

                                                           
12 Paul Stephen Dempsey, Public International Air Law (Montreal: McGill University, 2008), pp.226-260; Jiefang Huang, 
Aviation Safety Through the Rule of Law: ICAO's Mechanisms and Practices, (Dordrecht: Kluwer Law International, 
2009), pp.115-161; Michael Milde, International Air Law and ICAO, (The Hague: Eleven International Publishing, 2008), 
pp.219-274. 
13 อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (Convention on International Civil Aviation) ลงนามวันที่ 7 ธันวาคม ค.ศ. 1944, 
มีผลใชบ้ังคับวันที่ 4 เมษายน ค.ศ. 1947, ข้อ 54, 90. [ต่อไปเรียกว่า อนุสัญญาชิคาโก]. 
14 Huang, supra note 12, pp.58-63. 
15 International Civil Aviation Organization, Annex 17 Security, (April 2017), Standard 4.1.1. 
16 Ibid., Standard 4.9.1. 
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ตาราง 1 ตารางแสดงรายชื่อสนธิสัญญาที่เกี่ยวกับอาญาการบิน17 

ชื่อกฎหมาย วันเปิดให้
ลงนาม 

วันมีผลใช้
บังคับ 

ประเทศไทย 

สนธิสัญญาที่ออกโดยองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 

อนุสัญญาว่าด้วยความผิดและการกระท าอ่ืนๆ 
บางประการที่กระท าบนอากาศยาน ค.ศ. 1963 
( Convention on Offences and Certain 
Other Acts Committed on Board Aircraft) 

14 กันยายน 
ค.ศ. 1963 

4  ธัน วาคม 
ค.ศ. 1969 

ให้สัตยาบัน 6 มีนาคม 
ค.ศ. 1972 

อนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการยึดอากาศยาน
โ ด ย มิ ช อ บ ด้ ว ย ก ฎ ห ม า ย  ค .ศ .  1 9 7 0 
( Convention for the Suppression of 
Unlawful Seizure of Aircraft) 

16 ธันวาคม 
ค.ศ. 1970 

14 ตุ ลาคม 
ค.ศ. 1971 

ใ ห้ สั ต ย า บั น  1 6 
พ ฤ ษ ภ า ค ม  ค .ศ . 
1978 

อนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการกระท าโดยมิ
ชอบด้วยกฎหมายต่อความปลอดภัยของการบิน
พล เรื อน  ค .ศ . 1971  (Convention for the 
Suppression of Unlawful Acts against the 
Safety of Civil Aviation) 

23 กันยายน 
ค.ศ. 1971 

26 มกราคม 
ค.ศ. 1973 

ใ ห้ สั ต ย า บั น  1 6 
พ ฤ ษ ภ า ค ม  ค .ศ . 
1978 

พิธีสารเพ่ือการปราบปรามการกระท าอันรุนแรง
อันมิชอบด้วยกฎหมาย ณ ท่าอากาศยานซึ่ ง
ให้บริการการบินพลเรือนระหว่างประเทศเพ่ิมเติม
ต่อจากอนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการกระท า
โดยมิชอบด้วยกฎหมายต่อความปลอดภัยของการ
บิ น พ ล เรื อ น  ค .ศ . 1971 (Protocol for the 
Suppression of Unlawful Acts of Violence 
at Airports Serving International Civil 
Aviation, Supplementary to the 
Convention for the Suppression of 
Unlawful Acts against the Safety of Civil 

2 4 
กุมภาพันธ์ 
ค.ศ. 1988 

6  สิ งห าคม 
ค.ศ. 1989 

ภ า ค ย า นุ วั ติ  1 4 
พ ฤ ษ ภ า ค ม  ค .ศ . 
1996 

                                                           
17 International Civil Aviation Organization, “Current lists of parties to multilateral air law treaties,” ICAO, accessed 15 
July 2020, from https://www.icao.int/secretariat/legal/lists/current%20lists%20of%20parties/allitems.aspx; United 
Nations, “Chapter XVIII Penal Matters,” United Nations Treaty Collection, accessed 15 July 2020, from 
https://treaties.un.org/pages/ViewDetails.aspx?src=IND&mtdsg_no=XVIII-11&chapter=18&clang=_en. 

https://www.icao.int/secretariat/legal/lists/current%20lists%20of%20parties/allitems.aspx
https://treaties.un.org/pages/ViewDetails.aspx?src=IND&mtdsg_no=XVIII-11&chapter=18&clang=_en
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ชื่อกฎหมาย วันเปิดให้
ลงนาม 

วันมีผลใช้
บังคับ 

ประเทศไทย 

Aviation done at Montreal on 23 
September 1971) 
อนุสัญญาว่าด้วยการผสมสารในวัตถุระเบิด
พลาสติกเพ่ือวัตถุประสงค์ในการตรวจจับ ค.ศ. 
1991 ( Convention on the Marking of 
Plastic Explosives for the Purpose of 
Detection) 

1  มี น า ค ม 
ค.ศ. 1991 

21 มิถุนายน 
ค.ศ. 1998 

ภ า ค ย า นุ วั ติ  2 5 
มกราคม ค.ศ. 2006 
 

อนุสัญญาว่าด้วยการปราบปรามการกระท าโดยมิ
ชอบด้ วยกฎหมายเกี่ ยวกับการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ ค.ศ. 2010 (Convention on 
the Suppression of Unlawful Acts Relating 
to International Civil Aviation) 

10 กันยายน 
ค.ศ. 2010 

1 กรกฎาคม 
ค.ศ. 2018 

ไม่ ได้ลงนามและให้
สัตยาบัน 

พิธีสารแก้ไขอนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการยึด
อากาศยานโดยมิชอบด้วยกฎหมาย (Protocol 
Supplementary to the Convention for the 
Suppression of Unlawful Seizure of 
Aircraft) 

10 กันยายน 
ค.ศ. 2010 

1  มกราคม 
ค.ศ. 2018 

ไม่ ได้ลงนามและให้
สัตยาบัน 

พิธีสารแก้ไขอนุสัญญาว่าด้วยความผิดและการ
กระท าอ่ืน ๆ บางประการซึ่งกระท าบนอากาศ
ย าน  ค .ศ .2 0 14  (Protocol to Amend the 
Convention on Offences and Certain 
Other Acts Committed on Board Aircraft) 

4  เมษายน 
ค.ศ. 2014 

1  มกราคม 
ค.ศ. 2020 

ไม่ ได้ลงนามและให้
สัตยาบัน 

สนธิสัญญาด้านอาญาการบินที่ออกโดยองค์การระหว่างประเทศอื่น 

อนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการสนับสนุนทาง
การเงินแก่ลัทธิการก่อการร้าย  ค .ศ . 1999 
( International Convention for the 
Suppression of the Financing of Terrorism) 

9 ธัน วาคม 
ค.ศ. 1999 

10 เมษายน 
ค.ศ. 2002 

ใ ห้ สั ต ย า บั น  2 9 
กันยายน ค.ศ. 2004 
 

พิธีสารเพ่ือป้องกันปราบปราม และลงโทษการค้า
มนุษย์ โดยเฉพาะสตรีและเด็กแนบท้ายอนุสัญญา
สหประชาชาติเพ่ือต่อต้านอาชญากรรมข้ามชาติที่

1 5 
พฤศจิกายน 
ค.ศ. 2000 

25 ธันวาคม 
ค.ศ. 2003 

ใ ห้ สั ต ย า บั น  1 8 
ธันวาคม ค.ศ. 2001 
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ชื่อกฎหมาย วันเปิดให้
ลงนาม 

วันมีผลใช้
บังคับ 

ประเทศไทย 

จั ดตั้ ง ใน ลั กษ ณ ะองค์ ก ร ค .ศ . 2000  (The 
Protocol to Prevent, Suppress and Punish 
Trafficking in Persons, Especially Women 
and Children to the United Nations 
Convention against Transnational 
Organized Crime) 
 

ส าหรับรายงานวิจัยฉบับนี้จะศึกษาเฉพาะมาตรการลงโทษทางอาญาตามตาราง 1 ข้างต้นทั้งที่ออก

โดยองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศและองค์การระหว่างประเทศอ่ืนๆ แม้ว่าประเทศไทยจะยังไม่ได้

เข้าเป็นภาคีสนธิสัญญาบางฉบับก็ตาม ทั้งนี้เพ่ือพิจารณาพันธกรณีของประเทศไทยและประเด็นทางกฎหมายที่

ร่วมสมัยจากกฎหมายระหว่างประเทศดังกล่าว โดยศึกษาการก าหนดความผิดอาญาในประมวลกฎหมายอาญา

ในฐานความผิดที่เกี่ยวข้องกับการเดินอากาศ พระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ 

พ.ศ. 2558 และกฎหมายอื่นที่เกี่ยวข้อง ว่ามีการก าหนดฐานความผิดสอดคล้องกับกฎหมายระหว่างประเทศที่

ประเทศไทยเป็นภาคีหรือไม ่ 

นอกจากสนธิสัญญาระหว่างประเทศในฐานะบ่อเกิดของกฎหมายระหว่างประเทศแล้ว ยังมีเอกสาร

ในทางระหว่างประเทศที่มีค่าบังคับอย่างอ่อน (soft law) ที่เกี่ยวกับความผิดอาญาในการเดินอากาศที่ควรค่า

แก่การศึกษาเพ่ือให้เห็นพัฒนาการของกฎหมายระหว่างประเทศซึ่งรายงานวิจัยฉบับนี้จะกล่าวถึงเช่นกัน 

 ส่วนกฎหมายไทยที่รายงานวิจัยฉบับนี้จะศึกษา คือ การก าหนดความผิดอาญาในประมวลกฎหมาย

อาญา พระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ พ.ศ. 2558 และกฎหมายอ่ืนที่เกี่ยวข้อง

เพ่ือพิจารณาว่าได้มีการก าหนดฐานความผิดสอดคล้องกับกฎหมายระหว่างประเทศที่ออกโดยองค์การการบิน

พลเรือนระหว่างประเทศท่ีประเทศไทยยังไม่ได้เป็นภาคีในปัจจุบันแต่ควรเข้าเป็นภาคีหรือไม่ เพ่ือวิเคราะห์และ

เสนอแนะการก าหนดฐานความผิดทางอาญาที่เกี่ยวกับการบินให้เป็นไปตามกฎหมายระหว่างประเทศและ

ข้อเสนอแนะที่องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศแนะน า 

 รายงานวิจัยฉบับนี้แบ่งเป็น 6 บท โดยบทที่ 2 ศึกษาทฤษฎีและแนวคิดทางกฎหมาย บทที่ 3 จะ

กล่าวถึงกฎหมายและเอกสารระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับอาญาการบิน บทที่ 4 เป็นหัวข้อกฎหมายไทย 

ส่วนการวิเคราะห์ประเด็นปัญหาจะกล่าวถึงในบทที่ 5 เพ่ือน าไปสู่บทสรุปและข้อเสนอแนะในบทที่ 6 
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1.4 วิธีการศึกษา 

 งานวิจัยฉบับนี้เป็นงานวิจัยเชิงคุณภาพ (qualitative research) ท าการศึกษาวิจัยในเชิงเอกสาร 

(documentary research) มีลักษณะในทางเนื้อหาเป็นการวิจัยหลักการทางกฎหมาย (doctrinal legal 

research) โดยศึกษาความหมาย หลักกฎหมายระหว่างประเทศที่เกี่ยวกับเขตอ านาจรัฐในทางบัญญัติในทาง

อาญา และสนธิสัญญาที่เก่ียวกับเรื่องดังกล่าว การก าหนดโทษทางอาญา และศึกษาการปรับใช้ และการอนุวัติ

การเป็นกฎหมายภายในโดยประเทศไทย 

 อนึ่ง การยกตัวอย่างกฎหมายและคดีต่างประเทศเพ่ือประกอบในงานวิจัยเป็นเพียงแสดงตัวอย่างการ

อนุวัติการ และการใช้การตีความกฎหมายระหว่างประเทศเท่านั้น ผู้วิจัยไม่ได้ใช้ตัวอย่างกฎหมายและคดี

ต่างประเทศในการศึกษาเปรียบเทียบประเทศใดประเทศหนึ่งเป็นกรณีเฉพาะ เนื่องจากรายงานวิจัยฉบับนี้มุ่ง

เพียงศึกษาปัญหาการอนุวัติการของประเทศไทยตามหลักกฎหมายระหว่างประเทศเป็นส าคัญ 

 ผู้วิจัยได้รวบรวมข้อมูลจากแหล่งต่างๆ เพ่ือประกอบการวิจัย ทั้งในทางปฐมภูมิ (primary source) 

คือ อนุสัญญาระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้อง กฎหมายภายในของประเทศที่เลือกศึกษา เอกสารการประชุมของ

องค์การระหว่างประเทศ และในทางทุติยภูมิ (secondary source) คือ ต ารา หนังสือ บทความ เอกสารทาง

วิชาการ วิทยานิพนธ์ ตลอดจนข้อมูลทางเว็บไซต์และสื่ออิเล็กทรอนิกส์ต่างๆ  

1.5 ผลที่คาดว่าจะได้รับ 

ผลที่คาดว่าจะได้รับจากรายงานวิจัยนี้มีดังต่อไปนี้ 

1. ทราบว่าการอนุวัติการกฎหมายของประเทศไทยตามอนุสัญญาการบินพลเรือนที่เกี่ยวข้องกับการกระท า

ความผิดอาญาที่ประเทศไทยเข้าเป็นภาคี และที่ควรจะเข้าเป็นภาคีแต่ยังไม่ได้เข้าเป็นภาคีซึ่งส่งผลกระทบต่อ

การบังคับใช้กฎหมายภายในประเทศไทย 

2. ทราบว่าบทบัญญัติแห่งกฎหมายความผิดทางอาญาของประเทศไทยที่เกี่ยวกับการบินพลเรือนว่ามีความ

สอดคล้องกับสถานการณ์ในปัจจุบันหรือไม่ 

3. ได้รับข้อมูลประกอบการพิจารณาของรัฐสภาและหน่วยงานอ่ืนที่รับผิดชอบในการแก้ไขเพ่ิมเติมบทบัญญัติที่

ก าหนดฐานความผิดทางอาญาเกี่ยวกับการบินเพ่ือให้เป็นไปตามกฎหมายระหว่างประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง

กฎหมายระหว่างประเทศท่ีประเทศไทยเป็นภาคีและข้อเสนอแนะขององค์การการบินระหว่างประเทศ 

  



 

9 

 

บทที ่2 แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับการบินพลเรือนระหว่างประเทศด้านอาญา 

 ตามกฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศ เขตอ านาจของรัฐในการบัญญัติกฎหมายทางอาญานั้น

โดยหลักแล้วรัฐจะอาศัยหลักดินแดนเป็นฐานอ านาจในการออกกฎหมายภายในดินแดนของรัฐ18 ในกิจการการ

เดินอากาศระหว่างประเทศ หากมีการกระท าผิดอาญาบนอากาศยานในขณะที่อากาศยานนั้นบินอยู่ที่น่านฟ้า

เหนือดินแดนที่ไม่อยู่ภายในอ านาจของรัฐใด เช่น อากาศยานบินอยู่เหนือทะเลหลวง ค าถามที่เกิดขึ้นคือจะ

ด าเนินการและลงโทษผู้กระท าความผิดทางอาญาบนอากาศยานได้หรือไม่ ศาลในบางประเทศได้เคยตอบ

ค าถามดังกล่าว เช่น ศาลสหรัฐอเมริกาเคยตัดสินในคดี US v. Cordova et al. ในปีค.ศ. 1950 ข้อเท็จจริงใน

คดี คือ จ าเลย นาย Cordova ท าร้ายร่างกายนักบิน และพนักงานต้อนรับสายการบินพาณิชย์ในขณะท าการ

บินเหนือทะเลหลวงในเที่ยวบินจากเปอร์โตริโก ไปนิวยอร์ก และนาย Cordova ยังได้ท าร้ายร่างกายนาย 

Santano ในวันเวลาและสถานที่เดียวกันกับข้อหาข้างต้น ส่วนนาย Santano จ าเลยร่วมก็ถูกตั้งข้อหาว่าท า

ร้ายร่างกายนาย Cordova ในวันเวลาและสถานที่เดียวกัน ศาลมลรัฐนิวยอร์กได้ตัดสินว่า ในขณะเกิดเหตุไม่มี

กฎหมายบัญญัติให้ “อากาศยาน” เป็นยานพาหนะตามกฎหมายอาญาที่ให้อ านาจสหรัฐอเมริกามีเขตอ านาจ

ลงโทษได้ เมื่อเหตุการณ์เกิดขึ้นเหนือทะเลหลวง จึงต้องพิจารณาว่ามีกฎหมายขยายเขตอ านาจทางอาญาให้รัฐ

ลงโทษหรือไม่ ในคดีนี้ศาลเห็นว่าศาลไม่มีเขตอ านาจเหนือคดีอาญาที่เกิดขึ้นในอากาศยานสัญชาติอเมริกันที่

ก าลังบินอยู่เหนือทะเลหลวง19 นอกจากคดีที่ประเทศสหรัฐอเมริกาแล้ว ศาลที่ประเทศอังกฤษก็มีคดีในท านอง

เดียวกัน ในคดี R v. Martin ในปีค.ศ. 1956 โดยข้อเท็จจริง คือ จ าเลยถูกกล่าวหาว่าครอบครองฝิ่นซึ่งเป็นยา

เสพติดที่ผิดกฎหมายระหว่างเดินทางโดยอากาศยานสัญชาติอังกฤษจากประเทศบาห์เรนไปยังประเทศสิงคโปร์ 

โจทก์ฟ้องโดยอาศัยฐานว่าศาลอังกฤษย่อมลงโทษการกระท าความผิดที่กระท าลงในอากาศยานอังกฤษได้ 

อย่างไรก็ดี ศาลอังกฤษได้พิจารณาข้อกฎหมายและให้เหตุผลว่ากฎหมายที่โจทก์อ้างไม่ใช้บังคับในกรณีอากาศ

ยานสัญชาติอังกฤษอยู่นอกดินแดนอังกฤษ ดังนั้นศาลจึงไม่มีเขตอ านาจลงโทษจ าเลย20 

 จากตัวอย่างคดีที่ เกิดขึ้นจริงข้างต้น จะเห็นว่าผู้ที่กระท าผิดจะได้รับประโยชน์จากช่องว่างทาง

กฎหมายและไม่ได้รับโทษทางอาญาใดๆ เพ่ือการป้องกันไม่ให้เกิดปัญหาช่องว่างทางกฎหมาย และเกิดการ

กระท าผิดกฎหมายอาญาในพ้ืนที่ที่ไม่มีกฎหมายใช้บังคับ ดังนั้นจึงจ าเป็นต้องมีการบัญญัติกฎหมายเพ่ือ

ก าหนดให้รัฐมีเขตอ านาจก ากับดูแลและลงโทษการกระท าผิดอาญาในอากาศยานได้ อย่างไรก็ตาม การใช้เขต

อ านาจรัฐในทางอาญานอกเหนือจากหลักดินแดนแล้ว ยังมีหลักการอ่ืน เช่น หลักสัญชาติ หลักสัญชาติ

ผู้เสียหาย (passive personality principle) หลักป้องกัน (protective principle) หลักเขตอ านาจเหนือเรือ

                                                           
18 Cedric Ryngaert, Jurisdiction in International Law, (Oxford: Oxford University Press, 2008), pp.85. 
19 United States v. Cordova, 89 F. Supp. 298 (E.D.N.Y 1950). 
20 R v. Martin 1956 2 Queen’s Bench 272. 
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และอากาศยาน หลักความผิดสากล (universal principle) เป็นต้น21 ดังนั้นหากรัฐแต่ละรัฐใช้หลักการที่

แตกต่างกันอาจเกิดปัญหาใหม่แทนปัญหาช่องว่างทางกฎหมาย คือ ปัญหารัฐมีเขตอ านาจทับซ้อนกัน เพ่ือ

ป้องกันไม่ให้การแก้ปัญหาหนึ่งน าไปสู่อีกปัญหาหนึ่งตามมา การออกกฎหมายระหว่างประเทศในรูปของ

สนธิสัญญาเพ่ือวางกรอบกฎเกณฑ์เรื่องเขตอ านาจของรัฐ และรูปแบบการกระท าผิดบนอากาศยานที่เป็น

ความผิดอาญาจึงเป็นวิธีการที่ประชาคมระหว่างประเทศเลือกใช้ 

 ในบทนี้จะศึกษาหลักกฎหมายระหว่างประเทศเรื่องเขตอ านาจของรัฐในการออกกฎหมายอาญา และ

สนธิสัญญาต่างๆ ที่เกี่ยวกับความผิดต่อการบินพลเรือนโดยเรียงล าดับตามเวลาในการออกสนธิสัญญา และ

กฎหมายที่มีค่าบังคับอย่างอ่อน (soft law) ที่ออกโดยองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับ

การลงโทษอาญา และที่ออกโดยองคภาวะอ่ืน เพ่ือพิจารณาพัฒนาการโทษทางอาญาในการบินพลเรือน

ระหว่างประเทศ และพันธกรณีของรัฐ 

 นอกจากนี้ เนื่องจากกฎหมายระหว่างประเทศก าหนดเพียงเขตอ านาจของรัฐ แต่ ในส่วนของการ

ก าหนดโทษทางอาญานั้น กฎหมายระหว่างประเทศให้อ านาจรัฐก าหนดโทษทางอาญาได้เองตามกฎหมาย

ภายใน ดังนั้นในบทที่ 2 นี้จึงจะศึกษาแนวคิดและทฤษฎีการก าหนดโทษทางอาญาประกอบด้วย 

2.1 เขตอ านาจของรัฐในการออกกฎหมายอาญา 

เขตอ านาจของรัฐ คือ ขอบเขตที่รัฐจะใช้ความสามารถทางกฎหมายในการบัญญัติ ปรับใช้ และบังคับ

กฎเกณฑ์ต่อบุคคล22 กล่าวได้ว่ารัฐมีเขตอ านาจในทางบัญญัติ บังคับ และด าเนินคดี นักกฎหมายอากาศ

ระหว่างประเทศ Bin Cheng ได้แบ่ งเขตอ านาจของรัฐ เป็นสองประเภทโดยบัญญั ติศัพท์ ใหม่  คือ 

“jurisfaction” และ “jurisaction” โดย jurisfaction เป็น เขตอ านาจรัฐที่ จะบัญญัติกฎหมาย ส่วน 

jurisaction เป็นเขตอ านาจรัฐที่จะบังคับตามกฎหมาย23 อย่างไรก็ดี ในหัวข้อนี้จะพิจารณาเขตอ านาจของรัฐ

ในทางบัญญัติในทางอาญาเป็นหลัก เพ่ือพิจารณาว่ารัฐสามารถอาศัยจุดเกาะเกี่ยวใดในการออกกฎหมาย

ภายใน โดยพิจารณาจากหลักการที่เป็นหลักกฎหมายระหว่างประเทศทั่วไปและในกรณีบริบทของกฎหมาย

อากาศระหว่างประเทศประกอบ 

                                                           
21 ดูหัวข้อ 2.1. 
22 Vaughan Lowe and Christopher Staker, “Jurisdiction” in Malcolm D. Evans (ed), International Law, 3rd edition (Oxford: 
Oxford University Press, 2010), p.313. 
23 Bin Cheng, “The Extra-Terrestrial Application of International Law,” Current Legal Problems, Vol. 18, Issue 1, p.136 
(1965), from https://doi.org/10.1093/clp/18.1.132. 
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2.1.1 เขตอ านาจรัฐในการออกฎหมายอาญาตามกฎหมายระหว่างประเทศทั่วไป 

ตามกฎหมายระหว่างประเทศแผนกคดีเมือง อ านาจในการออกกฎหมายอาญาเป็นการใช้เขตอ านาจ

ของรัฐ การออกกฎหมายภายในด้านอาญาเป็นการใช้อ านาจในทางนิติบัญญัติซึ่งรัฐกระท าได้เมื่อรัฐมีเขต

อ านาจ หลักการที่ส าคัญและเป็นพื้นฐานที่สุดคือหลักดินแดน (territorial principle) ส่วนหลักการอื่นๆ นับว่า

เป็นหลักที่เสริมขึ้นและไม่ใช่หลักดินแดนจึงอาจเรียกโดยรวมว่าเป็นหลักที่ นอกดินแดน (extraterritorial 

principle) ได้แก่ หลักสัญชาติ หลักสัญชาติผู้เสียหาย หลักป้องกัน หลักผลกระทบ เขตอ านาจเหนือเรือและ

อากาศยาน หลักความผิดสากล และการขยายเขตอ านาจโดยสนธิญญา 

2.1.1.1 หลักดินแดน (territorial principle) 

นอกจากดินแดนจะเป็นองค์ประกอบหนึ่งของการเป็นรัฐตามหลักในอนุสัญญามอนเตวิเดโอซึ่งได้ รับ

การยอมรับเป็นจารีตประเพณีระหว่างประเทศแล้ว24 ดินแดนยังก่อให้รัฐมีเขตอ านาจอีกด้วย การใช้เขตอ านาจ

ตามหลักดินแดนเป็นหลักการที่ได้รับการยอมรับจากรัฐต่างๆ ในทางระหว่างประเทศ การยอมรับดังกลาว

ส่งผลให้หลักการอ่ืนๆ นอกจากหลักดินแดนถูกเรียกว่าเป็นการใช้อ านาจนอกดินแดน (extra-territorial) 

นั่นเอง25 

การใช้อ านาจตามหลักดินแดนพิจารณาในแง่พ้ืนที่โดยไม่พิจารณาว่าผู้กระท าผิดจะมีสัญชาติใด เช่น 

มาตรา 4 ประมวลกฎหมายอาญา ที่วางหลักว่า ผู้ใดกระท าผิดในราชอาณาจักร ต้องรับโทษตามกฎหมาย26 

ราชอาณาจักรในที่นี้หมายถึง พ้ืนดิน พ้ืนน้ า อากาศเหนือพ้ืนดินและพ้ืนน้ าที่เป็นอาณาเขตของประเทศไทย แต่

ไม่รวมถึงสถานทูตไทยในต่างประเทศ27 การกระท าความผิดตามหลักดินแดนจะไม่ค านึงถึงสัญชาติของ

ผู้กระท าหรือสัญชาติของผู้ถูกกระท าแต่อย่างใด เพียงแต่มุ่งค านึงถึงสถานที่กระท าความผิดเท่านั้น28 

ในกรณีที่มีการกระท าผิดเกี่ยวข้องกับรัฐหลายรัฐ เช่น ความผิดเริ่มกระท าในรัฐหนึ่งแต่ผลของการ

กระท าเกิดขึ้นที่อีกรัฐหนึ่ง เช่น นายแสงผสมยาพิษลงในน้ าส้มให้นายเดือนดื่มที่ท่าอากาศยานประเทศ A นาย

เดือนเสียชีวิตเมื่ออากาศยานลงจอดที่ท่าอากาศยานประเทศ B จากกรณีตัวอย่างจะเกิดค าถามว่าจะใช้หลัก

กฎหมายตามหลักดินแดนของรัฐใด ค าตอบส าหรับกรณีค าถามนี้มีแนวคิด 2 แนวคิด คือ แนวคิดการใช้เขต

อ านาจรัฐตามหลักดินแดนที่เป็นอัตวิสัย (subjective territorial jurisdiction) คือ ใช้กฎหมายของดินแดนที่

                                                           
24 Matthew Craven, “Statehood, Self-determination, and Recognition” in Malcolm D. Evans (ed), International Law, 3rd 
edition (Oxford: Oxford University Press, 2010), p.220. 
25 Ryngaert, supra note 18, p.85. 
26 ประมวลกฎหมายอาญา, ม.4. 
27 จิตติ ติงศภัทิย์, กฎหมายอาญาภาค 1, พิมพ์คร้ังที่ 11 (กรุงเทพมหานคร: ส านักอบรมศึกษากฎหมายแห่งเนติบัณฑิตยสภา, 2555), น.93. 
28 เกียรติขจร วัจนะสวัสดิ์, ค าอธิบายกฎหมายอาญาภาค 1 : บทบัญญัติทั่วไป, พิมพ์คร้ังที่ 7 (กรุงเทพมหานคร: ส านักพิมพ์พลสยามพร้ินติ้ง, 
2544), น.43. 
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ก่อเหตุแม้ว่าผลการกระท าจะเกิดนอกดินแดน และแนวคิดการใช้เขตอ านาจรัฐตามหลักดินแดนที่เป็นภาวะ

วิสัย (objective territorial jurisdiction) คือ ใช้กฎหมายของดินแดนที่ได้รับผลจากการกระท าแม้จะเริ่มก่อ

เหตุนอกดินแดนนั้นก็ตาม29 

ประมวลกฎหมายอาญาของประเทศไทยได้รองรับหลักดินแดนไว้ในมาตรา 4 วรรคหนึ่ง และศาลฎีกา

ก็ได้เคยอธิบายหลักดังกล่าวไว้ เช่น ในค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 8335/2547 เกี่ยวกับจ าเลยได้ขนยาเสพติดจาก

กรุงอัมสเตอร์ดัม ประเทศเนเธอร์แลนด์เพ่ือไปยังไต้หวัน แต่ว่าเครื่องบินแวะพักที่กรุงเทพ และจ าเลยถูกจับกุม

ฐานมียาเสพติด ประเด็นที่ศาลฎีกาพิจารณาคือประเทศไทยมีเขตอ านาจในการด าเนินคดีหรือไม่ ข้อเท็จจริง

ปรากฏว่าจ าเลยเมื่อมาถึงท่าอากาศยานกรุงเทพ จ าเลยได้เดินลงจากเครื่องบินล าดังกล่าวผ่านห้องผู้โดยสารขา

ออกเพ่ือจะไปขึ้นเครื่องบินอีกล าหนึ่ง ขณะที่เดินผ่านเครื่องตรวจโลหะ มีสัญญาณเตือนดังขึ้น เจ้าพนักงานจึง

ตรวจค้นจ าเลย ขณะที่ตรวจค้นพบยาเสพติดให้โทษดังกล่าว ดังนั้นศาลจึงพิจารณาว่าจ าเลยน ายาเสพติดเข้า

มาในราชอาณาจักรไทย เพราะพบในขณะอยู่ที่อาคารผู้โดยสาร30 กรณีนี้ต่างจากคดี R v. Martin ที่เหตุการณ์

เกิดบนอากาศยาน แต่คดีของไทยเหตุการณ์เกิดที่ท่าอากาศยานที่ตั้งอยู่ในดินแดนของประเทศไทย หลัก

กฎหมายที่ใช้จึงเป็นกฎหมายไทยตามปกติ 

ในด้านการบิน หลักดินแดนหมายถึงกฎหมายของรัฐที่เกิดการกระท าผิดในห้วงอากาศเหนือดินแดน

ของรัฐ อย่างไรก็ตามการพิจารณาว่าการกระท าความผิดทางอาญาเกิดในช่วงเวลาที่อากาศยานบินอยู่ ณ น่าน

ฟ้าเหนือดินแดนของรัฐใดย่อมเป็นการยาก ดังนั้นการใช้หลักดินแดนเพียงหลักการเดียวจึงไม่อาจอ านาจความ

ยุติธรรมได้สมบูรณ์นัก31 

2.1.1.2 หลักสัญชาติ (national principle) 

หลักสัญชาติยังคงอาศัยจุดเกาะเกี่ยวเชื่อมโยงกับองค์ประกอบของความเป็นรัฐ คือ ประชากร หรือนิติ

บุคคลที่รัฐให้สัญชาติ การใช้บังคับตามหลักสัญชาตินี้จะไม่พิจารณาว่าคนชาติของรัฐนั้นกระท าความผิด ณ ที่

แห่งใด แต่พิจารณาว่าขณะกระท าผิด บุคคลนั้นมีสัญชาติใด32 เช่น ประมวลกฎหมายอาญาสิงคโปร์ มาตรา 4 

บังคับใช้กับข้าราชการสิงคโปร์แม้ว่าจะกระท าความผิดนอกราชอาณาจักร33 พระราชบัญญัติมาตรการในการ

                                                           
29 James Crawford, Brownlie’s Principles of Public International Law, 8th edition, (New York: Oxford University Press, 
2013), pp. 458-459. 
30 ค าพิพากษาฎีกาที่ 8335/2547. 
31 Pablo Mendes de Leon, Introduction to Air Law, 10th edition (Alphen aan den Rijn: Wolters Kluwer, 2017), pp.492. 
32 Crawford, supra note 29, p.460. 
33 Singapore Penal Code, Chapter 224, art. 4. 
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ปราบปรามผู้กระท าความผิดเกี่ยวกับยาเสพติด พ.ศ. 2534 มาตรา 5(1) บังคับให้ผู้กระท าความผิดต้องรับโทษ

ในราชอาณาจักร หากผู้กระท าความผิดหรือผู้ร่วมกระท าความผิดคนใดคนหนึ่งเป็นคนไทย34 

ประมวลกฎหมายอาญาไทย มาตรา 8(ก) ก็ได้ขยายเขตอ านาจของรัฐไทยไปนอกดินแดนเช่นกัน คือ 

กรณีผู้กระท าผิดเป็นคนไทย และเข้าเงื่อนไขว่ารัฐบาลแห่งประเทศที่ความผิดได้เกิดขึ้นหรือผู้เสียหายได้ขอให้

ลงโทษ อีกทั้งประเทศไทยจะลงโทษได้เฉพาะความผิดที่ระบุไว้เท่านั้น โดยรวมทั้งความผิดส าเร็จ ความผิดใน

ขั้นพยายาม การเป็นตัวการ ผู้ใช้ และผู้สนับสนุนด้วย35 

2.1.1.3 หลักสัญชาติผู้เสียหาย (passive personality principle) 

หลักสัญชาติในข้อ 2.1.1.2 เป็นกรณีสัญชาติของผู้กระท าความผิด แต่กรณีนี้พิจารณาสัญชาติของ

ผู้เสียหาย หลักการนี้นิยมใช้ในความผิดอาญาฐานก่อการร้าย36 เช่น ข้อ 4(ข) แห่งอนุสัญญากรุงโตเกียว ที่

ก าหนดเขตอ านาจรัฐให้แก่รัฐที่ความผิดนั้นได้กระท าต่อคนชาติหรือผู้มีถ่ินที่อยู่ถาวรของรัฐนั้น37 หรือกรณีตาม

ประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 8(ข) คือ กรณีที่ผู้กระท าความผิดเป็นคนต่างด้าว แต่รัฐบาลไทยหรือคนไทย

เป็นผู้เสียหาย และผู้เสียหายขอให้ลงโทษ โดยจะต้องเป็นความผิดที่ประมวลกฎหมายอาญาระบุไว้เท่านั้น  

2.1.1.4 หลักป้องกัน (protective principle) 

หลักป้องกันอาศัยฐานคิดว่ารัฐมีอ านาจในการป้องกันตนเองเพ่ือป้องกันความเสียหายแก่ผลประโยชน์

ภายในของรัฐ เพ่ือรักษาความมั่นคงภายในของรัฐ โดยความมั่นคงนี้ James Crawford อธิบายว่ารวมความ

มั่นคงทางเศรษฐกิจด้วย38 เช่น ประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 7 ที่ระบุว่าความผิดที่กระทบเกี่ยวกับความ

มั่นคงภายในของรัฐ เช่น ความผิดเกี่ยวกับความมั่นคงแห่งราชอาณาจักร แม้กระท านอกราชอาณาจักรก็ต้อง

รับโทษในราชอาณาจักร39  

อย่างไรก็ดี แนวคิดหลักป้องกันนั้นจะใช้เฉพาะความผิดที่สามารถกระทบต่อประเทศในสาระส าคัญ

เท่านั้น แต่พบว่ามีการขยายหลักป้องกันเพ่ือรวมความผิดอ่ืนๆ เช่น ความผิดเกี่ยวกับการก่อการร้าย 40 ในปี

พ.ศ. 2546 ประเทศไทยได้เพ่ิมความผิดเกี่ยวกับการก่อการร้ายในมาตรา 135/1 ถึงมาตรา 135/4 ประมวล

กฎหมายอาญาให้เป็นการกระท าที่เป็นความผิดสากลตามประมวลกฎหมายอาญามาตรา 7(1/1)41 ด้วยเหตุผล

                                                           
34 พระราชบัญญัติมาตรการในการปราบปรามผู้กระท าความผิดเกี่ยวกับยาเสพติด พ.ศ. 2534, ม.5(1) 
35 เกียรติขจร วัจนะสวัสดิ์, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 28, น.57. 
36 Crawford, supra note 29, p.461.  
37 อนุสัญญากรุงโตเกียว, ข้อ 4(ข). 
38 Crawford, supra note 29, p.462. 
39 ประมวลกฎหมายอาญา, ม.7(1). 
40 Roger O’Keefe, International Criminal Law, (Oxford; Oxford University Press, 2015), p.12. 
41 พระราชก าหนดแก้ไขเพ่ิมเติมประมวลกฎหมายอาญา พ.ศ. 2546, ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 120 ตอนที่ 76ก. 
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ว่ามีภัยคุกคามจากการก่อการร้ายซึ่งมีผลกระทบต่อความมั่นคงของประเทศอย่างร้ายแรง และเป็นการกระท า

ในลักษณะการร่วมมือกระท าความผิดระหว่างประเทศซึ่งคณะมนตรีแห่งสหประชาชาติได้ มีมติที่ 1373 ณ 

วันที่ 28 กันยายน พ.ศ. 2544 ขอให้ทุกประเทศร่วมมือด าเนินการป้องกัน42 

2.1.1.5 หลักผลกระทบ (effect doctrine) 

รัฐอาศัยหลักผลกระทบเพ่ือขยายเขตอ านาจโดยอธิบายว่ามีการกระท าที่เป็นอันตรายจากการกระท า

นอกดินแดนของรัฐ หลักการนี้เป็นที่ยอมรับในสหรัฐอเมริกาและในสหภาพยุโรป43 

2.1.1.6 เขตอ านาจเหนือเรือและอากาศยาน 

เรือและอากาศยานไม่ใช่ดินแดนโดยสภาพ จึงไม่ใช่ส่วนหนึ่งของราชอาณาจักร อย่างไรก็ตามเนื่องจาก

ลักษณะของยานพาหนะของเรือและอากาศยานที่สามารถเคลื่อนที่ได้และคนสามารถเข้าไปอยู่บนเรือและ

อากาศยานได้ หรือเรียกว่ามีลักษณะ “กึ่งดินแดน” (quasi-territorial) จึงก าหนดให้รัฐมีเขตอ านาจเหนือเรือ

หรืออากาศยานที่มีสัญชาติของรัฐ ในประเด็นนี้ Bin Cheng ได้สรุปความแตกต่างระหว่างเขตอ านาจกึ่ง

ดินแดนในกรณีของยานพาหนะว่าแตกต่างจากหลักเขตอ านาจเหนือบุคคลไว้ว่ากรณีหลักกึ่งดินแดนนั้นขยาย

ไปถึงยานพาหนะและรวมถึงบุคคลและสิ่งของที่อยู่ในยานพาหนะนั้นด้วย44 

แนวคิดการให้เขตอ านาจแก่อากาศยานตามสัญชาติของอากาศยานสามารถย้อนกลับไปได้อย่างน้อย

ในปี ค.ศ. 1902 เมื่อนักนิติศาสตร์ชาวฝรั่งเศส ชื่อ Fauchillle เสนอแนะต่อ Institute of International 

Law ให้ศาลของประเทศที่เป็นเจ้าของสัญชาติของอากาศยานนั้นเป็นศาลที่มี เขตอ านาจในการพิจารณากรณี

การกระท าผิดอาญาใดๆ ที่ได้กระท าในอากาศยานขณะอยู่ในห้วงอากาศ45 โดย Fauchille ได้ย้ าว่าหากการ

กระท าความผิดอาญากระทบต่อความมั่นคงของรัฐ เช่น การก่อกบฏ หรือ การปลอมแปลงเงินตรา รัฐก็

สามารถใช้เขตอ านาจตามหลักป้องกันได้ และแนวคิดของ Fauchille ได้รับการรับรองในปีค.ศ. 1913 โดย 

International Juridical Committee of Aviation46  

ทั้งนี้สัญชาติของอากาศยานพิจารณาจากการจดทะเบียนตามข้อ 17 แห่งอนุสัญญาชิคาโก คือ อากาศ

ยานที่ได้จดทะเบียนไว้ในรัฐใดย่อมมีสัญชาติของรัฐนั้น และเพ่ือป้องกันโอกาสที่อาจเกิดปัญหาว่าอากาศยาน

                                                           
42 พระราชก าหนดแก้ไขเพ่ิมเติมประมวลกฎหมายอาญา พ.ศ. 2546, น.1.  
43 Crawford, supra note 29, p.463. 
44 Bin Cheng, supra note 23, p.135. 
45 John Fenston and Hamilton De Saussure, “Conflict in the Competence and Jurisdiction of Courts of Different States 
to Deal with Crimes Committed on Board Aircraft and the Persons Involved Therein”, McGill Law Journal, Vol. 1, p.75 
(1952), from https://lawjournal.mcgill.ca/wp-content/uploads/pdf/1457178-1.1.FenstonSaussure.pdf. 
46 Ibid. 

https://lawjournal.mcgill.ca/wp-content/uploads/pdf/1457178-1.1.FenstonSaussure.pdf
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ล าหนึ่งจะมีหลายสัญชาติ อนุสัญญาชิคาโกได้วางหลักไว้ว่า อากาศยานล าหนึ่งจะจดทะเบียนในรัฐมากกว่าหนึ่ง

รัฐไม่ได้47  

ประเทศไทยยอมรับหลักการนี้ในมาตรา 4 วรรคสองแห่งประมวลกฎหมายอาญา48 โดยสัญชาติของ

อากาศยานเป็นไปตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 249749 และตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 4 

วรรคสอง วางหลักว่า การกระท าความผิดในเรือไทยหรืออากาศยานไทยนั้น ให้ถือว่ากระท าความผิดใน

ราชอาณาจักร ไม่ว่าจะอยู่ ณ ที่ ใด การเขียนว่า “ไม่ว่าจะอยู่  ณ ที่ ใด” หมายเฉพาะแต่ที่ ใดๆ ที่มิใช่

ราชอาณาจักรไทยเท่านั้น50 เพราะหากเป็นการกระท าที่อยู่ในราชอาณาจักรไทยแล้ว ย่อมใช้หลักดินแดนตาม

ประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 4 วรรคหนึ่งได้ โดยไม่ต้องใช้วรรคสองแต่อย่างใด เพราะกรณีตามวรรคสอง

นั้นเป็นกรณีถือว่ามีการกระท าในราชอาณาจักร แต่จริงๆ แล้วการกระท าไม่ได้เกิดขึ้นในราชอาณาจักรแต่อย่าง

ใด เช่น ค าพิพากษาฎีกาที่ 2670/2535 ศาลฎีกาวินิจฉัยว่า เหตุคดีเกิดขึ้นที่เรือประมง ป. โชคชนะสินธ์ ซึ่ง

เป็นเรือไทย ดังนั้นจึงถือเป็นการกระท าความผิดในราชอาณาจักร พนักงานสอบสวนสังกัดกรมต ารวจจึงมี

อ านาจสอบสวน51 นอกจากนี้ ประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 4 วรรคสอง มุ่งพิจารณาเฉพาะสถานที่กระท า

ความผิด โดยไม่ค านึงถึงสัญชาติของผู้กระท าและผู้ถูกกระท าแต่อย่างใด52 

การกระท าความผิดในอากาศยานไทย อาจเกิดค าถามได้ว่าต้องเป็นการกระท าทั้งหมดในอากาศยาน

ไทยหรือไม่ กรณีนี้เกียรติขจร วัจนะสวัสดิ์ เห็นว่า แม้เพียงส่วนหนึ่งส่วนใดที่เกิดในอากาศยานไทย ก็น่าจะถือ

ได้ว่าเป็นการกระท าความผิดในอากาศยานไทย53 แต่หากเป็นการกระท าผิดนอกอากาศยานไทย มีเพียงผลของ

การกระท าผิดเท่านั้นที่เกิดในอากาศยานไทย เช่น การวางยาพิษที่สนามบิน เพ่ือให้ผู้ถูกวางยาพิษ เสียชีวิตใน

อากาศยาน กรณีนี้ไม่สามารถปรับใช้มาตรา 4 วรรคสองได้54 จึงไม่สามารถรับโทษตามกฎหมายไทย  

2.1.1.7 หลักความผิดสากล (universal principle) 

หลักความผิดสากลนั้นยังไม่มีการให้นิยามไว้ชัดแจ้งทั้งในสนธิสัญญาและในจารีตประเพณีระหว่าง

ประเทศ55 ในทางวิชาการ นักนิติศาสตร์ด้านกฎหมายระหว่างประเทศยังมีความเห็นแตกต่างกันดังที่ปรากฏใน

                                                           
47 อนุสัญญาชิคาโก, ข้อ 18.  
48 ประมวลกฎหมายอาญา, ม.4 วรรคสอง. 
49 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497, ม.5. 
50 เกียรติขจร วัจนะสวัสดิ์, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 28, น.44. 
51 ค าพิพากษาฎีกาที่ 2670/2535. 
52 เกียรติขจร วัจนะสวัสดิ์, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 28, น.45. 
53 เพ่ิงอ้าง, น.44. 
54 เพ่ิงอ้าง, น.45. 
55 Arrest Warrant of 11 April 2000 (Democratic Republic of the Congo v Belgium), I.C.J. Reports 2002, 165 (Dissent 
opinion of Judge ad hoc Van Den Wyngaert). 
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ความเห็นส่วนตนของผู้พิพากษาศาลยุติธรรมระหว่างประเทศในคดี Arrest Warrant ซึ่งเป็นคดีเกี่ยวกับการที่

ศาลภายในประเทศเบลเยียมออกหมายจับระหว่างประเทศในวันที่ 11 เมษายน ค.ศ. 2000 เพ่ือจับนาย 

Abdulaye Yerodia  Ndombasi ซึ่งในขณะออกหมายจับด ารงต าแหน่งเป็นรัฐมนตรีว่าการกระทรวงกิจการ

ต่างประเทศ (Minister of Foreign Affairs) ของประเทศสาธารณรัฐประชาธิปไตยคองโก ส าหรับการกระท า

ความผิดฐานฝ่าฝืนอนุสัญญากรุงเจนีวา ค.ศ. 1949 และพิธีสารเพ่ิมเติม ซึ่งเป็นอาชญากรรมต่อมวล

มนุษยชาติ56 ผู้พิพากษา Guillaume ได้ให้ความเห็นว่าตามหลักกฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศ 

ความผิดสากลใช้กับความผิดฐานโจรสลัด ไม่รวมถึงความผิดอาญาฐานอ่ืนๆ ที่ใกล้เคียงกัน เช่น การค้ามนุษย์ 

การขนยาเสพติด57 และกฎหมายระหว่างประเทศไม่มีการกล่าวถึงหลัก universal jurisdiction in absentia 

ที่เบลเยียมกล่าวอ้าง58 ส่วนผู้พิพากษา Oda เห็นว่าในสังคมระหว่างประเทศยังมีการถกเถียงเกี่ยวกับหลัก

ความผิดสากลอยู่ หลักกฎหมายระหว่างประเทศเกี่ยวกับการใช้เขตอ านาจของรัฐในทางอาญานอกดินแดนได้มี

การขยายออกไปให้รวมถึงความผิดฐานก่อการร้าย และการฆ่าล้างเผ่าพันธุ์ด้วย 59 ส่วนความเห็นแย้งของผู้

พิพากษา Van den Wyngaert เห็นว่าหลักความผิดสากลยังไม่มีนิยามที่ชัดเจนทั้งในสนธิสัญญาและจารีต

ประเพณีระหว่างประเทศ รัฐแต่ละรัฐน าหลักดังกล่าวไปบัญญัติเป็นกฎหมายภายในในรูปแบบที่แตกต่างกัน 60 

แต่กระนั้นก็มีลักษณะร่วมอยู่หนึ่งประการ คือเหตุผลทางกฎหมายในการก าหนดให้เป็นความผิดสากลคือการ

ป้องกันไม่ให้ผู้ถูกกล่าวหาที่ว่ากระท าผิดอาญาสามารถหลุดรอดจากการถูกด าเนินคดีโดยการหลบหนีไปอาศัย

ในประเทศใดประเทศหนึ่ง61 

ส าหรับประเทศไทยได้บัญญัติเขตอ านาจสากลไว้ในประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 7 ในกรณีที่

ผู้กระท าผิดกระท าผิดนอกราชอาณาจักรก็ต้องรับโทษในราชอาณาจักร เช่น ความผิดตามมาตรา 7(3) ซึ่งเป็น

เรื่องการชิงทรัพย์ และปล้นทรัพย์ซึ่งได้กระท าในทะเลหลวง การกระท าดังกล่าวคุกคามต่อความปลอดภัยแห่ง

                                                           
56 Arrest Warrant of 11 April 2000 (Democratic Republic of the Congo v Belgium), ibid., 9. 
57 Arrest Warrant of 11 April 2000 (Democratic Republic of the Congo v Belgium), ibid., 37 (Separate opinion of 
President Guillaume). 
58 Arrest Warrant of 11 April 2000 (Democratic Republic of the Congo v Belgium), ibid., 37 (Separate opinion of 
President Guillaume). 
59 Arrest Warrant of 11 April 2000 (Democratic Republic of the Congo v Belgium), ibid., 51 (Dissenting opinion of Judge 
Oda). 
60 Arrest Warrant of 11 April 2000 (Democratic Republic of the Congo v Belgium), ibid., 165 (Dissenting opinion of Judge 
ad hoc Van den Wyngaert). 
61 Arrest Warrant of 11 April 2000 (Democratic Republic of the Congo v Belgium), ibid., 166-167 (Dissenting opinion of 
Judge ad hoc Van den Wyngaert). 
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การสัญจรในทะเลหลวงอันเข้าข่ายการกระท าโจรสลัดซึ่งเป็นความผิดสากล โดยไม่ค านึงถึงสัญชาติของ

ผู้เสียหายและผู้กระท าความผิด62 

ในปีพ.ศ. 2540 ประมวลกฎหมายอาญาไทย มาตรา 7 ได้แก้ไขเพ่ิมเติมโดยเพ่ิม อนุมาตรา 2ทวิ คือ

เพ่ิมให้ความผิดเกี่ยวกับเพศตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา 282 และ มาตรา 283 เป็นความผิดที่รัฐไทยสามารถ

ลงโทษได้ตามหลักความผิดสากล63 เหตุผลของการประกาศใช้ คือ ศาลไทยต้องการลงโทษการกระท าความผิด

อันมีลักษณะเป็นความผิดอาญาระหว่างประเทศ เนื่องจากการดังกล่าวเป็นการกระท าความผิดต่อหญิงและ

เด็ก และยังขยายไปยังเด็กชายโดยการซื้อ ขาย จ าหน่าย พา หรือ จัดหาหญิงหรือเด็กไปด้วยวิธีการต่างๆ64 

2.1.1.8 การขยายเขตอ านาจโดยสนธิสัญญา (treaty-based extensions of jurisdiction) 

การขยายเขตอ านาจโดยสนธิสัญญาจัดว่าเป็นวิธีท าให้เขตอ านาจรัฐมีความใกล้เคียงกับความผิดสากล

เพ่ือเพ่ิมประเภทและจ านวนของรัฐที่จะมีเขตอ านาจในการกระท าผิดหนึ่งๆ กล่าวคือ ให้รัฐภาคีใช้หลัก aut 

dedere aut judicare คือรัฐต้องเลือกว่าจะด าเนินคดีหรือจะส่งตัวผู้ต้องหากลับไปให้รัฐอ่ืนที่มีเขตอ านาจ

ด าเนินคดี ตัวอย่างอนุสัญญาที่ใช้หลักการนี้เช่น อนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการยึดอากาศยานโดยมิชอบ

ด้วยกฎหมาย ค.ศ. 1970 หรืออนุสัญญากรุงเฮก65 อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการต่อต้านการลักลอบค้า

ยาเสพติดและวัตถุที่ออกฤทธิ์ต่อจิตประสาท ค.ศ. 198866 

การขยายเขตอ านาจโดยสนธิสัญญาด้านอาญาการบินท าให้มีเขตอ านาจอื่นๆ เช่น การใช้กฎหมายของ

รัฐที่อากาศยานเริ่มต้นเดินทาง หรือรัฐที่อากาศยานลงจอด เป็นต้น การเพิ่มเขตอ านาจดังกล่าวท าให้ผู้ควบคุม

อากาศยานสามารถเลือกติดต่อเจ้าหน้าที่ของรัฐที่ลงจอดเพ่ือให้ด าเนินการต่อผู้กระท าผิดได้67 

2.1.2 เขตอ านาจของรัฐในการออกฎหมายอาญาตามหลักกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ 

เขตอ านาจรัฐตามหัวข้อ 2.1.1 เป็นเขตอ านาจที่พบได้ในบริบทกฎหมายระหว่างประเทศแผนกคดี

เมืองเป็นการทั่วไป การเดินอากาศระหว่างประเทศ มีลักษณะความเป็นระหว่างประเทศท าให้เมื่อเกิดการ

กระท าผิดทางอาญาขึ้นจึงควรระบุว่ารัฐใดควรใช้เขตอ านาจ และเมื่ออากาศยานมีลักษณะกึ่งบุคลคือมีสัญชาติ 

                                                           
62 เกียรติขจร วัจนะสวัสดิ์, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 28, น.55. 
63 พระราชบัญญัติแก้ไขเพ่ิมเติมประมวลกฎหมายอาญา (ฉบับที่ 14) พ.ศ. 2540, ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 114 ตอนที่ 72ก, หน้า 42. 
64 พระราชบัญญัติแก้ไขเพ่ิมเติมประมวลกฎหมายอาญา (ฉบับที่ 14) พ.ศ. 2540, ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 114 ตอนที่ 72ก, หน้า 42. 
65 อนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการยึดอากาศยานโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 1970 (Convention for the Suppression of Unlawful 
Seizure of Aircraft, the Hague, 1970), มีผลใช้บงัคับเมื่อวันที่ 14 ตุลาคม ค.ศ. 1971, ข้อ 4(1). 
66 อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการตอ่ต้านการลักลอบค้ายาเสพติดและวัตถุที่ออกฤทธิ์ต่อจิตประสาท ค.ศ. 1988 (United Nations 
Convention against Illicit Traffic in Narcotic Drugs and Psychotropic Substances, 1988), มีผลใช้บังคบัเมื่อวันที่ 11 พฤศจิกายน 
ค.ศ. 1990, ข้อ 4. 
67 Pablo Mendes de Leon, supra note 31, p.492. 
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และก็มีลักษณะกึ่งดินแดน คือ สามารถให้บุคคลธรรมดาเข้าไปอยู่ในอากาศยานได้ จึงจ าเป็นต้องมีการก าหนด

เขตอ านาจส าหรับอากาศยานเพ่ิมขึ้น ในบริบทกฎหมายอากาศระหว่างประเทศแผนกคดีเมือง (public 

international air law) จึงได้มีการออกกฎหมายระหว่างประเทศเฉพาะด้านอาญาการบินที่เพ่ิมเติมจากหลัก

ดินแดนซึ่งมีประเด็นค าถามเกิดขึ้นดังเช่นกรณีคดี Cordova หากมีการกระท าผิดทางอาญาในอากาศยาน

ในขณะท าการบินบริเวณที่ไม่อยู่ภายใต้เขตอ านาจรัฐใด และเพ่ิมเติมจากหลักสัญชาติอากาศยานที่อาศัยการ

จดทะเบียนในการให้เขตอ านาจรัฐ และกฎหมายเหล่านั้นจะกล่าวถึงในบทที่ 3 ต่อไป อย่างไรก็ตาม เพ่ือให้

เห็นภาพรวมในเรื่องเขตอ านาจของรัฐก่อน จึงจะกล่าวถึงเขตอ านาจของรัฐประเภทต่างๆ ที่มีการก าหนดตาม

กฎหมายระหว่างประเทศเฉพาะด้านอาญาการบินในหัวข้อนี้  

2.1.2.1 หลักรัฐที่อากาศยานออก (State of departure) 

เขตอ านาจประเภทแรก คือ การให้เขตอ านาจแก่รัฐที่อากาศยานออกจากรัฐนั้น เนื่องจากการใช้

กฎหมายของรัฐที่อากาศยานออกมานั้นเป็นการบังคับให้ผู้ควบคุมอากาศยานไม่อาจปฏิเสธการบังคับใช้

กฎหมายโดยอ้างว่าไม่มีเขตอ านาจได้68  

2.1.2.2 หลักรัฐที่อากาศยานลงสู่พ้ืน (State of landing) 

หลักนี้ถูกเสนอขึ้นโดยคณะกรรมการกฎหมายอากาศของสมาคมกฎหมายระหว่างประเทศ (Comite 

de droit Aerien de l’ International Law Association)69 หลักนี้ให้เขตอ านาจแก่รัฐแรกที่อากาศยานลง

สู่พ้ืน โดยเห็นว่ารัฐดังกล่าวมีความเหมาะสมในการใช้เขตอ านาจรัฐ เพราะเมื่ออากาศยานลงสู่พ้ืนเป็นรัฐแรก 

พยานหลักฐาน รวมถึงตัวผู้กระท าผิดยังคงอยูในอากาศยาน70 

หลักรัฐที่อากาศยานลงสู่พ้ืนมีข้อดี คือ เมื่อให้เขตอ านาจแก่รัฐที่อากาศยานลงสู่พ้ืน ผู้ควบคุมอากาศ

ยานย่อมสามารถติดต่อสื่อสารเพ่ือประสานงานกับเจ้าหน้าที่ของรัฐที่อากาศยานลงสู่พ้ืนเพ่ือเตรียมด าเนินการ

ต่อผู้กระท าผิดในอากาศยาน หรือด าเนินการอื่นๆ ที่เหมาะสมได้71 นอกจากข้อดีในด้านกระบวนการทางอาญา

แล้ว การด าเนินการดังกล่าวมีข้อดีต่อการด าเนินการของสายการบิน คือ จะกระทบตารางการบินน้อย เพราะมี

การประสานงานก่อนอากาศยานลงจอด อย่างไรก็ตามการให้เขตอ านาจรัฐแก่รัฐที่อากาศยานลงสู่พ้ืน ย่อมเพ่ิม

อ านาจให้แก่ผู้ควบคุมอากาศยานในการเลือกรัฐที่จะลงจอดซึ่งหมายถึงเลือกกฎหมายที่จะใช้บังคับได้ หากผู้

ควบคุมอากาศยานทราบความแตกต่างของกฎหมายของแต่ละรัฐ โดยปกติแล้วรัฐที่อากาศยานจะลงสู่พื้นย่อม

เป็นรัฐที่มีก าหนดไว้ตามแผนการบิน แต่ผู้ควบคุมอากาศยานย่อมมีอ านาจในการพิจารณาว่าจะลงจอดใน

                                                           
68 Ibid., p.492. 
69 ชะลอ ว่องวัฒนาภิกุล, กฎหมายอากาศ, พิมพ์คร้ังที่ 5 (กรุงเทพมหานคร: มหาวิทยาลัยรามค าแหง, 2537), น.228. 
70 ทัศนีย์ จรรยาชูกุลม, “เขตอ านาจรัฐทางอาญาของรัฐผู้ให้สัญชาติอากาศยาน,” (วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย, 2542), น.55.  
71 Pablo Mendes de Leon, supra note 31, p. 492 
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ดินแดนของรัฐที่ใกล้ที่สุดที่เป็นไปได้ หากเป็นเหตุฉุกเฉิน72 นอกจากนี้หลักรัฐที่อากาศยานลงสู่พ้ืนจะมีปัญหา

ในกรณีการจี้อากาศยาน เพราะผู้กระท าความผิดจะบังคับให้อากาศยานลงจอดในรัฐที่มีอัตราโทษต่ าหรือ

ยกเว้นการลงโทษ73 

ตัวอย่างมาตราที่ใช้หลักนี้ เช่น พระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ พ.ศ. 

2521 มาตรา 12(1) บัญญัติว่า “ผู้ใดกระท าความผิดตามพระราชบัญญัตินี้นอกราชอาณาจักร จะต้องรับโทษ

ในราชอาณาจักร ถ้า (1) ความผิดนั้นได้กระท าในอากาศยานต่างประเทศ และอากาศยานนั้นลงสู่พ้ืนใน

ราชอาณาจักรพร้อมด้วยผู้กระท าผิด”74  

2.1.2.3 หลักผสม (mixed theory) 

หลักนี้มีขึ้นเพ่ือป้องกันความไม่เด็ดขาดของหลักที่แท้จริง หลักนี้ใช้ร่วมกับหลักสัญชาติอากาศยาน

กล่าวคือ กฎหมายของรัฐที่อากาศยานบินผ่านจะถูกน ามาใช้เพ่ิมเติมด้วย หากความมั่นคงหรือความสงบ

เรียบร้อยของรัฐที่อากาศยานบินผ่านนั้นได้รับความกระทบกระเทือนจากการกระท าในอากาศยาน75 

2.1.3 ล าดับการใช้เขตอ านาจของรัฐ 

การก าหนดให้เขตอ านาจเพ่ิมเติมนอกจากหลักดินแดนโดยเฉพาะอย่างยิ่งในกรณีกระท าผิดในอากาศ

ยานเพ่ืออุดช่องว่างทางกฎหมายในกรณีที่ไม่มีรัฐใดสามารถใช้เขตอ านาจได้  เช่น กรณีอากาศยานบินอยู่เหนือ

ทะเลหลวง ในทางกลับกันเมื่อมีการพัฒนาหลักเกี่ยวกับเขตอ านาจของรัฐเพ่ิมขึ้น อาจเกิดกรณีที่หลายรัฐต่าง

อ้างเขตอ านาจทับซ้อนกัน ค าถามที่เกิดขึ้นจึงเป็นกรณีในทางตรงกันข้ามว่าหากมีรัฐหลายรัฐต่างอ้างเขต

อ านาจในการใช้กฎหมายอาญาทับซ้อนกันแล้วรัฐใดควรเป็นรัฐที่ใช้เขตอ านาจ 

กรณีค าถามข้างต้นจะไม่เป็นปัญหาแต่อย่างใด หากสนธิสัญญามีก าหนดล าดับการใช้เขตอ านาจของรัฐ

ไว้ การใช้เขตอ านาจของรัฐย่อมเป็นไปตามสนธิสัญญาที่รัฐเข้าเป็นภาคี อันเป็นเรื่องของความตกลงระหว่างรัฐ 

อย่างไรก็ตามสนธิสัญญาพหุภาคีส่วนใหญ่ไม่ก าหนดล าดับการใช้เขตอ านาจไว้รวมถึงสนธิสัญญาด้านอาญาการ

บินด้วย76 ดังนั้น ในการก าหนดล าดับจึงจ าเป็นต้องพิจารณาแนวปฏิบัติในทางระหว่างประเทศว่ามีแนวทาง

ปฏิบัติอย่างไร ในคดี Lotus ผู้พิพากษา Altamira ผู้ท าความเห็นแย้งได้ยืนยันว่ารัฐมีอ านาจใช้เขตอ านาจรัฐ

เหนือคนชาติของตน77 ส่วนนักวิชาการส่วนใหญ่ยอมรับว่ารัฐที่อาศัยเขตอ านาจรัฐตามหลักดินแดนมีเขต

                                                           
72 Ibid. 
73 ทัศนีย์, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 70, น.55. 
74 พระราชบัญญัติ ว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ พ.ศ. 2521, ม.1 2(1).; ดู สุผานติ มั่นศุข, “การกระท าผิดบนอากาศยาน,” 
วารสารกฎหมายจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, น.41 (มกราคม 2523). 
75 Pablo Mendes de Leon, supra note 31, p.492. 
76 Roger O’Keefe, supra note 40, p. 26; ดูหัวข้อ บทที่ 3 และ 3.2. 
77 The SS ‘Lotus’ PCIJ Rep Ser A No 10 (1927) 95.   
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อ านาจเหนือกว่ารัฐที่อ้างหลักอ่ืน78 แต่แนวคิดว่ามีล าดับศักดิ์ระหว่างเขตอ านาจในการบัญญัติกฎหมายนั้นได้

ถูกปฏิเสธในปีค.ศ. 193579 และนักวิชาการเห็นว่าส าหรับเขตอ านาจในการบัญญัตินั้นอาจเกิดกรณีที่รัฐใช้เขต

อ านาจแต่ละประเภททับซ้อนกัน เช่น รัฐ A ใช้เขตอ านาจเหนืออากาศยานที่จดทะเบียนกับรัฐตน ในขณะที่รัฐ 

B ใช้เขตอ านาจเหนือสัญชาติของผู้โดยสาร ดังนั้นจึงสรุปว่าจารีตประเพณีระหว่างประเทศรับรองว่าไม่มีล าดับ

การใช้ระหว่างเขตอ านาจรัฐในการออกกฎหมายอาญาในแบบต่างๆ80 การดังกล่าวหมายความว่าอาจมีกรณีที่

รัฐหลายรัฐมีเขตอ านาจเหนือการกระท าเดียวกันได้81 

2.2 การก าหนดความผิดและโทษทางอาญา 

กฎหมายอาญา เป็นกฎหมายที่บัญญัติว่า “การกระท าหรือไม่กระท าการอย่างใดเป็นความผิดและ

ก าหนดโทษที่จะลงแก่ผู้กระท าความผิดไว้ด้วย”82 ประเภทของโทษที่ก าหนดอาจแตกต่างไปในแต่ละประเทศ 

ส าหรับประเทศไทยได้ก าหนดโทษไว้ในมาตรา 18 ประมวลกฎหมายอาญา คือ ประหารชีวิต จ าคุก กักขัง ปรับ 

ริบทรัพย์สิน ตามความหมายดังกล่าวหากให้รัฐก าหนดการกระท าที่เป็นความผิดทางอาญาได้โดยไร้กฎเกณฑ์

แล้วอาจน าไปสู่ปัญหาที่เรียกว่าปัญหาอาญาเฟ้อ (overcriminalization) ได้ ดังนั้นเพ่ือหลีกเลี่ยงปัญหาข้างต้น

จึงมีความพยายามจะก าหนดหลักเกณฑ์ในการก าหนดว่าการกระท าหรือการไม่กระท าใดที่จะเป็นความผิด

อาญา  

2.2.1 แนวคิดการก าหนดความผิดและโทษทางอาญาโดยสังเขป 

แนวคิดของ Herbert L. Packer ซึ่งเป็นศาสตราจารย์ด้านกฎหมายอาญาและนักอาชญาวิทยาชาว

อเมริกัน เกี่ยวกับเกณฑ์ในการก าหนดความผิดอาญา 6 ประการ กล่าวคือ การจะพิจารณาว่าการกระท านั้น

ควรเป็นความผิดอาญาหรือไม่ และฝ่ายนิติบัญญัติควรน าไปก าหนดความผิดและโทษทางอาญาหรือไม่ ต้อง

พิจารณาหลัก 6 ประการ ได้แก่ ประการที่หนึ่ง คนจ านวนมากเห็นว่าการกระท านั้นกระทบกระเทือนต่อสังคม 

และไม่สามารถให้อภัยได้ ประการที่สอง หากการกระท านั้นถูกก าหนดให้เป็นความผิดอาญาจะไม่ขัดแย้งกับ

วัตถุประสงค์ของการลงโทษประการต่างๆ ประการที่สาม การก าหนดให้การกระท านั้นเป็นความผิดอาญาจะ

ไม่มีผลเป็นการลดการกระท าที่สังคมเห็นว่าถูกต้องให้น้อยลงไป ประการที่สี่ กฎหมายต้องใช้บังคับอย่างเสมอ

ภาคและไม่เลือกปฏิบัติ ประการที่ห้า การใช้กระบวนการยุติธรรมทางอาญากับการกระท าดังกล่าวจะไม่มีผล

                                                           
78 Roger O’Keefe, supra note 40, p. 25.; Gbenga Oduntan, Sovereignty and Jurisdiction in the Airspace and Outer Space, 
(New York: Routledge, 2012), p.92. 
79 Roger O’Keefe, ibid., p.26. 
80 Roger O’Keefe, ibid., p. 27; Gbenga Oduntan, supra note 78, p.93; Sami Shubber, Jurisdiction Over Crimes on Board 
Aircraft, (The Hague: Martinus Nijhoff, 1973) p.53. 
81 Bin Cheng, Studies in International Air Law: Selected Works of Bin Cheng, (Leiden: Brill Nijhoff, 2018), p.257. 
82 เกียรติขจร วัจนะสวัสดิ์, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 28, น.1. 
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ท าให้เกิดการใช้กระบวนการนั้นอย่างเกินขีดความสามารถทั้งทางด้านคุณภาพและปริมาณ และประการที่หก 

ไม่มีมาตรการควบคุมอย่างสมเหตุสมผลอ่ืนๆ แล้ว นอกจากการใช้กฎหมายอาญากับกรณีท่ีเกิดขึ้น83  

 นอกจากนี้การกระท าที่ไม่ควรเป็นความผิดอาญายังสามารถพิจารณาได้จากแนวคิดทางศีลธรรมของ

สังคม แนวคิดอรรถประโยชน์นิยม และแนวคิดทางเศรษฐศาสตร์ กล่าวคือ แนวคิดทางศีลธรรมของสังคมมุ่ง

พิจารณาว่ากฎหมายจ าต้องบัญญัติความผิดและโทษทางอาญาเพ่ือเป็นการรักษามาตรฐานทางศีลธรรมของ

สังคม84 ส่วนแนวคิดอรรถประโยชน์นิยมมองว่าการกระท าที่เป็นความผิดและสมควรได้รับโทษทางอาญา

จะต้องเป็นประโยชน์ต่อสังคมมากกว่าสิ่งที่เสียไป หรือกล่าวได้ว่ามีผลดีมากกว่าผลเสีย 85 และแนวคิดทาง

เศรษฐศาสตร์ คือหากการถูกลงโทษเป็นราคาที่สูงกว่าประโยชน์ที่ได้จากการกระท าความผิด บุคคลย่อมไม่

กระท าความผิด86 

2.2.2 การก าหนดโทษทางปกครองแทนโทษทางอาญา 

 จากแนวคิดการก าหนดความผิดและโทษทางอาญา และปัญหาอาญาเฟ้อท าให้หลายประเทศมีแนวคิด

ยกเลิกการใช้โทษทางอาญา (decriminalization) โดยเลือกก าหนดโทษทางปกครองแทนโทษทางอาญา จาก

การสืบค้น Black’s Law Dictionary ไม่พบว่ามีการให้นิยามค าว่า “administrative sanction” หรือโทษ

ทางปกครองไว้87 คณะมนตรีแห่งสภายุโรป (Council of Europe) ได้ก าหนดกรอบเพ่ือแนะน าการใช้โทษทาง

ปกครองว่าเป็น “ค าสั่งทางปกครองที่เป็นการลงโทษบุคคลเนื่องจากการกระท าที่ขัดต่อกฎเกณฑ์ที่ใช้บังคับ 

โดยอาจเป็นโทษปรับหรือมาตรการลงโทษอย่างอ่ืน ไม่ว่าจะเป็นการสั่งให้ช าระเงินหรือไม่ก็ตาม”88 และ

มาตรการที่หน่วยงานทางปกครองออกภายใต้กระบวนการทางอาญา หรือโทษทางวินัย ไม่นับเป็นโทษทาง

ปกครอง89  

                                                           
83 Herbert L. Packer, The Limits of the Criminal Sanction, (California: Standford University Press, 1968), p.296 แนวคิดของ 
Packer ได้รับการอ้างถึงในงานวิชาการของไทย เช่น เกียรติขจร วัจนะสวัสดิ์, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 28; ศุภวัฒน์ สิงห์สุวงษ์, “บันทึก เร่ือง 
เกณฑ์พิจารณาในการเลือกก าหนดโทษทางปกครองแทนโทษอาญา,” ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, สืบค้นเมือ่วันที่ 1 พฤศจิกายน 
2563, จาก https://www.krisdika.go.th/data/article77/filenew/03-1-3.pdf  น.51. 
84 P. Devlin, The Enforcement of Morals, (Oxford: Oxford University Press, 1965) อ้างใน “แนวความคิดของต่างประเทศเกี่ยวกับ
กฎหมายอาญาเฟ้อ (Overcriminalization),” ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, สืบค้นเมื่อวันที่ 1 พฤศจิกายน 2563, จาก 
http://web.krisdika.go.th/data/outsitedata/article77/filenew/03-1-5.pdf น.1. 
85 แนวความคิดของต่างประเทศเกี่ยวกับกฎหมายอาญาเฟ้อ (Overcriminalization), เพ่ิงอ้าง. 
86 Richard A. Posner, “An Economic Theory of the Criminal Law,” Columbia Law Review 6, 85 1193 (1985). 
87 Bryan A. Garner (Ed), Black’s Law Dictionary, 10th edition (St. Paul: Thomson Reuters, 2014) p.53. 
88 Council of Europe Committee of Ministers, “Recommendation No. R(91) 1 of the Committee of Ministers to member 
States on Administrative Sanctions,” accessed 1 November 2020, from https://rm.coe.int/16804fc94c.  
89 Ibid. 

https://www.krisdika.go.th/data/article77/filenew/03-1-3.pdf
http://web.krisdika.go.th/data/outsitedata/article77/filenew/03-1-5.pdf
https://rm.coe.int/16804fc94c
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ศุภวัฒน์ สิงห์สุวงษ์ ได้ศึกษาความหมายของค าว่าโทษทางปกครองของประเทศฝรั่งเศสและเบลเยียม

และได้สกัดหลักเกณฑ์ลักษณะโทษทางปกครองไว้ว่าจะต้องพิจารณาองค์ประกอบสองประการ กล่าวคือ 

เกณฑ์ว่าด้วยองค์กร และเกณฑ์ว่าด้วยวัตถุประสงค์ จากเกณฑ์ทั้งสองเกณฑ์นั้น องค์กรฝ่ายปกครองจะต้อง

เป็นผู้ออกมาตรการเพ่ือใช้ลงโทษผู้กระท าผิดโดยไม่ต้องฟ้องคดีต่อศาล และวัตถุประสงค์ในการลงโทษทาง

ปกครองเป็นไปเพ่ือมุ่งลงโทษการกระท าที่ขัดต่อกฎหมาย90 เพ่ือควบคุมก ากับ ไม่ได้มุ่งหมายในแง่การแก้

แค้น91 ดังนั้นการเปรียบเทียบปรับจึงไม่ใช่โทษทางปกครอง เพราะการเปรียบเทียบปรับเป็นการใช้อ านาจใน

กระบวนการยุติธรรมทางอาญาตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา แต่โทษทางปกครองจะต้องเป็น

การใช้อ านาจในแดนกฎหมายปกครอง92 

ศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรป (Court of Justice of the European Union) ได้ตัดสินโดยแยก

ความแตกต่างระหว่างโทษทางปกครองกับโทษทางอาญาไว้หลายคดี เช่น คดี Maizena and Others ศาลได้

ให้ความเห็นว่าค่าปรับที่มีขึ้นเพ่ือรักษาสมดุลทางเศรษฐกิจ และใช้ภายใต้เงื่อนไข ในเวลาจ ากัดส าหรับผู้ไม่

ปฏิบัติตาม เพ่ือวัตถุประสงค์ในการก ากับดูแลระบบหลักประกันตามกฎหมายซึ่งเป็นประเด็นในคดีพิพาท ไม่ได้

มีลักษณะเป็นการลงโทษทางอาญา93 หรือคดี Bonda ซึ่งเป็นคดีเกี่ยวกับมาตรการตาม Regulation No 

1973/2004 ที่ตัดสิทธิเกษตรกรในการรับเงินช่วยเหลือในปีที่แสดงข้อมูลเท็จ มาตรการนี้มีลักษณะเพ่ือกัน

ผู้ประกอบการไม่ให้ได้รับสิทธิประโยชน์ทางเศรษฐกิจเป็นการชั่วคราว ไม่ใช่การลงโทษทางอาญา94 

 เอกสารที่ศึกษาเกี่ยวกับการก าหนดโทษทางปกครองข้างต้นล้วนเน้นศึกษาในกลุ่มประเทศในสหภาพ

ยุโรปเป็นหลัก ส าหรับประเทศอ่ืนๆ นั้น จากการสุ่มค้นกฎหมายของสหรัฐอเมริกาพบว่า มีการกล่าวถึงค าว่า 

“administrative sanctions” โดยกล่าวไว้ใน Code of District of Columbia ในมาตรา 47-2422 เรื่อง 

Civil penalties and administrative sanctions แม้มาตราดังกล่าวจะไม่ได้ให้นิยาม แต่จากเนื้อความที่

บัญญัติว่า 

 (a) The Mayor may revoke, suspend, or deny under § 47 -2405  the general 

sales license endorsement on the master business license of any cigarette or other 

tobacco product dealer for a violation of this chapter or any implementing rule 

promulgated by the Mayor as provided under § 47-2415. 

                                                           
90 ศุภวัฒน์ สิงห์สุวงษ์, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 83, น.3-4. 
91 เพ่ิงอ้าง, น.13. 
92 เพ่ิงอ้าง, น.12. 
93 Case 137/85 Maizena and Others [1987] ECR 4587, para.13. 
94 Case C‑489/10, paras.26, 28. 
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(a-1) Civil fines, penalties, and fees may be imposed as alternative sanctions 

for any infraction of § 47-2404, or any rules or regulations issued under the authority 

of that section, pursuant to Chapter 18 of Title 2. Adjudication of any infraction of § 

47-2404, or any rules or regulations issued under the authority of that section, shall 

be pursuant to Chapter 18 of Title 2.95 

จะเห็นได้ว่าเนื้อความตาม (a) ให้อ านาจนายกเทศมนตรียกเลิก ระงับ หรือปฏิเสธการออกใบอนุญาตได้ และ

ตาม (a-1) นายกเทศมนตรีอาจเลือกลงโทษด้วยมาตรการอ่ืนๆ ได้แก่ ค่าปรับทางแพ่ง โทษปรับ และ

ค่าธรรมเนียมได้ Black’s Law Dictionary ได้ให้ความหมายค าว่า “civil penalty” ไว้ว่า ค่าปรับที่ประเมิน

จากการฝ่าฝืนบทบัญญัติกฎหมายหรือกฎหมายล าดับรอง เช่น ส านักงานคุ้มครองสิ่งแวดล้อมสหรัฐ 

(Environmental Protection Agency) ปรับผู้ผลิตที่ปล่อยมลพิษเกินเกณฑ์ที่กฎหมายก าหนด 96 หาก

เปรียบเทียบความหมายและตัวอย่างของสหรัฐอเมริกากับเกณฑ์โทษทางปกครองที่ต้องพิจารณาองค์กรและ

วัตถุประสงค์แล้ว จะเห็นว่าองค์กรที่ปรับเป็นองค์กรฝ่ายปกครอง และวัตถุประสงค์ในการลงโทษเป็นไปเพ่ือมุ่ง

ลงโทษมากกว่าเพ่ือแก้แค้น ดังนั้น civil penalty แม้จะมีค าว่า “civil” ซึ่งในภาษาไทยอาจจะคุ้นชินกับการ

แปลว่า “แพ่ง” แต่ในกรณีของการลงโทษนั้นเนื้อหาเป็นการลงโทษทางปกครอง 

2.3 สรุป 

ตามที่ได้แสดงให้เห็นว่าทฤษฎีในทางกฎหมายระหว่างประเทศเก่ียวกับเขตอ านาจรัฐนั้นมีหลายทฤษฎี 

โดยทฤษฎีหลักคือทฤษฎีที่ยึดโยงเขตอ านาจรัฐไว้กับดินแดน อย่างไรก็ตามในกรณีความผิดที่เกี่ยวกับการบิน

พลเรือนนั้น มีความเป็นไปได้สูงที่การกระท าความผิดจะไม่ได้เกิดขึ้นในดินแดนของรัฐ แต่เป็นห้วงอากาศเหนือ

บริเวณท่ีไม่มีรัฐใดมีเขตอ านาจ หรือเป็นกรณีที่การกระท านั้นมีความต่อเนื่องในห้วงอากาศเหนือดินแดนของรัฐ

มากกว่าหนึ่งรัฐ ดังนั้นในบทที่ 3 จะพิจารณาว่ากฎหมายระหว่างประเทศและเอกสารระหว่างประเทศที่

เกี่ยวข้องกับการบินพลเรือนระหว่างประเทศได้ก าหนดเขตอ านาจรัฐใดให้มีเขตอ านาจในการกระท าผิดทาง

อาญาที่เก่ียวกับการบินพลเรือน และพิจารณาว่ากฎหมายและเอกสารเหล่านั้นได้ก าหนดฐานความผิดและโทษ

ทางอาญาไว้อย่างไร และพิจารณาการน ามาอนุวัติการเป็นกฎหมายภายในของไทยต่อไปในบทที่ 4 เพ่ือ

พิจารณาว่าประเทศไทยมีวิธีการก าหนดโทษส าหรับความผิดอาญาที่เกี่ยวกับการบินพลเรือนระหว่างประเทศ

อย่างไร และสามารถใช้การลงโทษทางปกครองแทนได้หรือไม่ เพียงใด 

  

                                                           
95 Code of the District of Columbia, § 47–2422. Civil penalties and administrative sanctions [เน้นโดยผู้วิจัย]. 
96 Bryan A. Garner (Ed), supra note 87, pp.1313-1314. 
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บทที ่3 กฎหมายและเอกสารระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับอาญาการบิน 

หลังจากพิจารณาทฤษฎีเกี่ยวกับเขตอ านาจรัฐและการก าหนดความผิดและโทษทางอาญาแล้ว ในบท

ที่ 3 จะพิจารณากฎหมายและเอกสารระหว่างประเทศท่ีเกี่ยวข้องกับความผิดอาญาในการบินพลเรือนโดยแบ่ง

การศึกษาตามองค์การระหว่างประเทศที่ออกและสถานะของเอกสารนั้น กล่าวคือเอกสารที่มีลักษณะเป็น

สนธิสัญญาตามความหมายของอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ. 1969 ประกอบ

อนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญาระหว่างรัฐกับองค์การระหว่างประเทศหรือระหว่างองค์การ

ระหว่างประเทศด้วยกัน ค.ศ.1986 คือ เป็นความตกลงระหว่างประเทศที่ท าขึ้นระหว่างรัฐกับรัฐ หรือระหว่าง

รัฐกับองค์การระหว่างประเทศ หรือระหว่างองค์การระหว่างประเทศด้วยกัน และอยู่ภายใต้บังคับของกฎหมาย

ระหว่างประเทศ ไม่ว่าจะรวมอยู่ในตราสารฉบับเดียวหรือมากกว่านั้น และไม่ว่าจะเรียกชื่อว่าอย่างไรก็ตาม 97 

โดยแบ่งการพิจารณาเป็นสนธิสัญญาที่ออกโดยองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ และสนธิสัญญาที่ออก

โดยองค์การระหว่างประเทศอ่ืน เมื่อพิจารณาครบถ้วนแล้วในบทนี้จะพิจารณาเอกสารที่ไม่ใช่สนธิสัญญา

เพ่ือให้เกิดความสมบูรณ์ในเนื้อหา 

3.1 สนธิสัญญาด้านอาญาการบินที่ออกโดยองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 

ในหัวข้อนี้จะพิจารณาเฉพาะสนธิสัญญาที่จัดท าโดยองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ และแบ่ง

การพิจารณาเป็นสนธิสัญญาที่ประเทศไทยเป็นภาคี และที่ประเทศไทยยังไม่เป็นภาคี ทั้งนี้เพ่ือความสะดวกใน

การพิจารณาพันธกรณีของประเทศไทยและการท าข้อเสนอแนะต่อประเทศไทยต่อไป 

3.1.1 สนธิสัญญาที่ประเทศไทยเป็นภาคี 

จนถึงเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2563 ประเทศไทยเข้าเป็นภาคีสนธิสัญญารวมถึงพิธีสารเกี่ยวกับอาญา

การบินที่ออกโดยองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศจ านวน 5 ฉบับ ได้แก่ 1) อนุสัญญาว่าด้วยความผิด

และการกระท าอ่ืน ๆ บางประการที่กระท าบนอากาศยาน ค.ศ. 1963 (อนุสัญญากรุงโตเกียว) 2) อนุสัญญา

เพ่ือการปราบปรามการยึดอากาศยานโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 1970 (อนุสัญญากรุงเฮก) 3) อนุสัญญา

เพ่ือการปราบปรามการกระท าโดยมิชอบด้วยกฎหมายต่อความปลอดภัยของการบินพลเรือน ค.ศ. 1971 

(อนุสัญญามอนตริออล) 4) พิธีสารเพ่ือการปราบปรามการกระท าอันรุนแรงอันมิชอบด้วยกฎหมาย ณ ท่า

อากาศยานซึ่งให้บริการการบินพลเรือนระหว่างประเทศเพ่ิมเติมต่อจากอนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการ

กระท าโดยมิชอบด้วยกฎหมายต่อความปลอดภัยของการบินพลเรือน ค.ศ. 1971 (พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 

1988) และ 5) อนุสัญญาว่าด้วยการผสมสารในวัตถุระเบิดพลาสติกเพ่ือวัตถุประสงค์ในการตรวจจับ ค.ศ. 

1991 (อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1991) 

                                                           
97 Vienna Convention on the Law of Treaties 1969, art 1(a); Vienna Convention on the Law of Treaties between States 
and International Organizations or between International Organizations 1986, art.2 (a). 
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3.1.1.1 อนุสัญญาว่าด้วยความผิดและการกระท าอื่น ๆ บางประการที่กระท าบนอากาศยาน ค.ศ. 1963 

 จากคดี US v. Cordova et al. ในช่วงปีค.ศ. 1950 ประชาคมระหว่างประเทศต้องรอถึง 13 ปี จึงมี

การประชุมทางทูต (Diplomatic Conference) ที่กรุงโตเกียว เพ่ือออกกฎหมายระหว่างประเทศอันมี

วัตถุประสงค์ในการอุดช่องว่างทางกฎหมายโดยการออกอนุสัญญาว่าด้วยความผิดและการกระท าอ่ืน ๆ บาง

ประการที่กระท าบนอากาศยาน ค.ศ. 1963 (อนุสัญญากรุงโตเกียว) ซึ่งมีวัตถุประสงค์เพ่ือคุ้มครองความ

ปลอดภัยบนอากาศยานพลเรือนที่จดทะเบียนสัญชาติไว้กับรัฐภาคี98 อนุสัญญากรุงโตเกียวมีผลใช้บังคับตั้งแต่

วันที่  4 ธันวาคม พ.ศ. 2512 และนับว่าเป็นส่วนหนึ่ งของกฎหมายระหว่างประเทศทั่วไป ( general 

international law)99 

อนุสัญญามีทั้งหมด 7 หมวด ได้แก่ หมวด 1 ขอบข่ายแห่งอนุสัญญา หมวด 2 อ านาจศาล หมวด 3 

อ านาจของผู้ควบคุมอากาศยาน หมวด 4 การยึดอากาศยานโดยมิชอบด้วยกฎหมาย หมวด 5 อ านาจและ

หน้าที่ของรัฐ หมวด 6 บทบัญญัติอ่ืนๆ และหมวด 7 ข้อบทสุดท้าย 

 ขอบเขตแห่งอนุสัญญากรุงโตเกียว ระบุไว้ในหมวด 1 แห่งอนุสัญญาฯ โดยสามารถพิจารณาแง่การ

กระท าและแง่พ้ืนที่ และแง่อากาศยานที่อยู่ภายใต้บังคับ ในแง่อากาศยานที่อยู่ภายใต้บังคับนั้น อนุสัญญา

กรุงโตเกียว ใช้บังคับแก่อากาศยานพลเรือนที่จดทะเบียนไว้ในรัฐภาคี คือ อากาศยานมีสัญชาติของรัฐนั้น

นั่นเอง100 แต่ไม่ใช้บังคับแก่อากาศยานที่ใช้ในบริการทางทหาร ศุลกากร หรือต ารวจ101 

ในแง่การกระท านั้น อนุสัญญากรุงโตเกียวใช้บังคับกับการกระท าที่มีความผิดต่อกฎหมายอาญา102 

โดยอนุสัญญาไม่ได้ให้ความหมายว่าการกระท าใดคือความผิดต่อกฎหมายอาญา และไม่ได้ก าหนดว่าเป็น

กฎหมายอาญาของรัฐใด การดังกล่าวหมายความว่ารัฐภาคีสามารถตีความได้นั่นเอง103 และก็หมายความว่า

อนุสัญญากรุงโตเกียวมิได้บัญญัติฐานความผิดอาญาระหว่างประเทศไว้แต่อย่างใด  

เมื่อพิจารณาจากชื่อและเนื้อหาของอนุสัญญาฯ จะพบว่าการกระท าที่อนุสัญญาฯ มุ่งก ากับมีสอง

ประเภท คือ การกระท าที่เป็นความความผิด (offence) และการกระท าอ่ืนๆ บางประการ (certain other 

                                                           
98 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, ความรู้ทั่วไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ, (กรุงเทพ:ส านักพิมพ์วิญญูชน, 2545), น.74. นักวชิาการยัง
ถกเถียงอยู่ว่าอนุสัญญากรุงโตเกียวเป็นอนุสัญญาฉบับแรกที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือต่อต้านการก่อการร้ายที่ได้ใช้บังคับจริงหรือไม่ Jiefang Huang 
เห็นว่าเป็นเช่นนั้น ในขณะที่ Michael Milde เห็นว่าข้อบทเกี่ยวกับการยึดอากาศยานโดยมชิอบด้วยกฎหมายในอนุสัญญากรุงโตเกียวเป็น
เพียงการกล่าวถึงขั้นตอนการน าอากาศยานกลับคืนและชว่ยเหลือผู้โดยสารหลังการยึดอากาศยานเท่านั้น ดู Huang, supra note 12, p.
116. และ Michael Milde, supra note 12, pp.217-218. 
99 Michael Milde, ibid., p.224. 
100 อนุสัญญาชิคาโก, ข้อ 15. 
101 อนุสัญญากรุงโตเกียว, ข้อ 1 วรรคสี่. 
102 อนุสัญญากรุงโตเกียว, ข้อ 1 (ก).  
103 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 98, น. 75. 
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acts) การกระท าประเภทหลังนี้หมายถึงการกระท าที่ไม่ใช่ความผิดทางอาญา และอนุสัญญากรุงโตเกียวไม่ได้

มุ่งก ากับการกระท าทุกประเภท แต่มุ่งเน้นเฉพาะการกระท าที่เข้าลักษณะตามข้อ 1(ข) เท่านั้น คือ การกระท า

ที่อาจเป็นหรือเป็นอันตรายต่อความปลอดภัยของอากาศยาน หรือบุคคล หรือทรัพย์สินในอากาศยาน หรือซึ่ง

เป็นอันตรายต่อระเบียบและวินัยอันดีบนอากาศยาน104 การที่กฎหมายระหว่างประเทศก าหนดเนื้อหาไปถึง

การกระท าที่ไม่ใช่ความผิดทางอาญาให้อยู่ภายใต้อนุสัญญากรุงโตเกียวด้วยนั้นเพ่ือให้ผู้ควบคุมอากาศยาน

สามารถมีอ านาจด าเนินการตามอนุสัญญาฯ เพ่ือรักษาความปลอดภัยของอากาศยาน บุคคล หรือทรัพย์สินใน

อากาศยานได้105 ดังนั้น Michael Milde ศาสตราจารย์ด้านกฎหมายอากาศและอดีตผู้อ านวยการฝ่าย

กฎหมายแห่งองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศจึงเห็นว่าอนุสัญญากรุงโตเกียวสามารถใช้บังคับกับกรณี

การประพฤติตนไม่เหมาะสมในอากาศยาน เช่น การสูบบุหรี่ในอากาศยานหากมีการห้ามสูบบุหรี่ การใช้

อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ในอากาศยานหากมีการห้ามใช้ เป็นต้น106 เมื่อผู้ควบคุมอากาศยานเห็นว่าผู้โดยสารมี

พฤติกรรมในลักษณะที่ไม่เหมาะสม ผู้ควบคุมอากาศยานย่อมมีอ านาจออกค าสั่งให้ผูโดยสารหยุดการกระท า

นั้นๆ ได1้07  

นอกจากนี้อนุสัญญากรุงโตเกียวยังยกเว้นความผิดอาญาที่มีลักษณะทางการเมืองหรือความผิดที่อาศัย

การเลือกประติบัติทางเชื้อชาติหรือศาสนา108 อนุสัญญากรุงโตเกียวยังใช้บังคับกับการกระท าที่อาจเป็นหรือ

เป็นอันตรายต่อความปลอดภัยของอากาศยาน หรือบุคคล หรือทรัพย์สินในอากาศยาน หรือซึ่งเป็นอันตรายต่อ

ระเบียบและวินัยอันดีบนอากาศยาน ไม่ว่าการกระท านั้นจะเป็นความผิดหรือไม่ก็ตาม 109 การระบุครอบคลุม

การกระท าที่อาจเป็นอันตรายต่อความปลอดภัยเป็นการเขียนกฎหมายโดยใช้ถ้อยค ากว้างๆ เพ่ือให้ครอบคลุม

สถานการณ์ให้กว้างที่สุด 

ในแง่พ้ืนที่ อนุสัญญากรุงโตเกียวใช้บังคับกับการกระท าที่ท าโดยบุคคลหนึ่งบุคคลใดบนอากาศยานซึ่ง

ได้จดทะเบียนไว้ในรัฐภาคี ในขณะที่อากาศยานนั้นก าลังท าการบิน คือ นับแต่ขณะที่อากาศยานใช้พลังเพ่ือ

ความมุ่งประสงค์ที่จะบินขึ้นจนถึงขณะที่การลงสู่พ้ืนดินสิ้นสุดลง110 หรืออยู่เหนือผิวพ้ืนทะเลหลวง หรือพ้ืนที่

อ่ืนใดภายนอกอาณาเขตของรัฐใดๆ111  

                                                           
104 อนุสัญญากรุงโตเกียว, ข้อ 1 (ข). 
105 Sami Shubber, supra note 80, p.167. 
106 Michael Milde, supra note 12, p.225. 
107 อนุสัญญากรุงโตเกียว, ข้อ 6. ดูตัวอย่างคดี Zikry v. Air Canada ในหัวข้อเดียวกันด้านล่าง. 
108 อนุสัญญากรุงโตเกียว, ข้อ 2. 
109 อนุสัญญากรุงโตเกียว, ข้อ 1 (ข). 
110 อนุสัญญากรุงโตเกียว, ข้อ 1 วรรคสาม. 
111 อนุสัญญากรุงโตเกียว, ช้อ 1 วรรคสอง. 
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เพ่ือแก้ไขปัญหาไม่มีรัฐใดมีเขตอ านาจแบบคดี Cordova ข้างต้น อนุสัญญากรุงโตเกียวจึงก าหนดให้

รฐัที่มเีขตอ านาจเหนือการกระท าตามอนุสัญญากรุงโตเกียว คือ รัฐที่มีการจดทะเบียนอากาศยาน112 เนื่องจาก

รัฐดังกล่าวเป็นรัฐที่มีความสัมพันธ์ใกล้ชิดกับอากาศยานที่สุด นอกจากนี้อนุสัญญากรุงโตเกียวยังก าหนดให้รัฐ

อ่ืนๆ อีก 5 ประเภทมีเขตอ านาจเช่นกัน ได้แก่ รัฐที่ความผิดนั้นมีผลในอาณาเขตของรัฐ รัฐที่ความผิดนั้นได้

กระท าโดยหรือกระท าต่อคนชาติหรือผู้มีถ่ินถาวรของรัฐ รัฐที่ความผิดนั้นเป็นปฏิปักษ์ต่อความม่ันคงของรัฐ รัฐ

ที่ความผิดนั้นประกอบด้วยการฝ่าฝืนหลักเกณฑ์หรือข้อบังคับใดๆ เกี่ยวกับการบิน หรือการด าเนินงานของ

อากาศยานที่ใช้บังคับอยู่ในรัฐนั้น และรัฐที่การใช้อ านาจศาลนั้นจ าเป็นเพ่ือจัดให้มีการปฏิบัติตามข้อผูกพันใดๆ 

ของรัฐเช่นว่านั้นภายใต้ความตกลงพหุภาคีระหว่างประเทศ113 เนื่องจากรัฐในกลุ่มหลังนี้ไม่ใช่รัฐที่จดทะเบียน

อากาศยานดังนั้นการใช้เขตอ านาจจึงใช้เฉพาะกรณีท่ีอนุสัญญากรุงโตเกียวบัญญัติไว้เท่านั้น114 

การให้รัฐที่มีการจดทะเบียนอากาศยานมีเขตอ านาจนั้น ในมุมหนึ่งเป็นการเชื่อมโยงจุดเกาะเกี่ยวตาม

สัญชาติอากาศยาน เพราะอากาศยานได้สัญชาติโดยการจดทะเบียน ท าให้ป้องกันปัญหาธงแห่งความสะดวก 

(flag of convenience)115 ในขณะเดียวกัน การผูกเขตอ านาจไว้กับรัฐที่จดทะเบียนอากาศยานอาจมีปัญหา

ในทางปฏิบัติหากอากาศยานนั้นถูกเช่าไปโดยผู้ประกอบการรัฐอ่ืน เพราะอนุสัญญากรุงโตเกียวให้ผู้ควบคุม

อากาศยานมีอ านาจในการส่งตัวบุคคลที่เชื่อว่ากระท าผิดไปยังรัฐที่อากาศยานนั้นลงสู่พื้น โดยอิงการกระท าผิด

ตามกฎหมายอาญาของรัฐที่มีการจดทะเบียนอากาศยานตามที่ระบุไว้ในข้อ 9 แห่งอนุสัญญากรุงโตเกียว แต่

หากเป็นการเช่าอากาศยาน ผู้ควบคุมอากาศยานคือนักบินพาณิชย์อาจไม่ทราบว่ากฎหมายอาญาของรัฐที่จด

ทะเบียนอากาศยานมีบทบัญญัติใดบ้าง116 ประเด็นนี้ได้มีการกล่าวถึงในภาคผนวกที่ 17 แนบท้าย อนุสัญญาชิ

คาโก ในนิยามของค าว่า “เจ้าหน้าที่รักษาความปลอดภัยอากาศยาน” (in-flight security officer) ว่าต้อง

ได้รับความเห็นชอบจากรัฐบาลแห่งรัฐที่ด าเนินการ (State of the Operator) และรัฐที่จดทะเบียน117 และได้

ถูกแก้ไขใน พิธีสารแก้ไขอนุสัญญาว่าด้วยความผิดและการกระท าอ่ืน ๆ บางประการซึ่งกระท าบนอากาศยาน 

ค.ศ.2014 ซึ่งประเทศไทยยังไม่เป็นภาคี118 

                                                           
112 อนุสัญญากรุงโตเกียว, ข้อ 3. 
113 อนุสัญญากรุงโตเกียว, ข้อ 4. 
114 Michael Milde, supra note 12, p.226. 
115 Huang, supra note 12, p.118. 
116 Gerald F. Fitzgerald, “The Development of International Rules Concerning Offences and Certain Other Acts 
Committed on Board Aircraft,” Canadian Yearbook of International Law, Vol 1, p. 246 (1963), from 
https://doi.org/10.1017/S0069005800002058. 
117 Annex 17, supra note 15, p.1-2. 
118 ดูหัวข้อ 3.1.2.3. 
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อนุสัญญากรุงโตเกียวยังได้ออกแบบให้ผู้ควบคุมอากาศยานมีอ านาจในการจัดการกับการกระท าที่

เกิดข้ึนในอากาศยาน โดยได้ให้ผู้ควบคุมอากาศยานมีอ านาจตั้งแต่เวลาที่ประตูด้านนอกของอากาศยานทุกบาน

ได้ปิดแล้วภายหลังที่ผู้โดยสารขึ้น จนถึงขณะที่ประตูบานใดๆ นั้นได้เปิดออกเพ่ือให้ผู้โดยสารลง 119 กล่าวได้ว่า

อ านาจของผู้ควบคุมอากาศยานมีก่อนที่อากาศยานจะท าการบินและมีต่อเนื่องหลังอากาศยานลงสู่พ้ืนดิน 

อ านาจของผู้ควบคุมอากาศยานมีอ านาจในการบินระหว่างประเทศ 120 หมายความว่าอนุสัญญา

กรุงโตเกียวไม่ใช้กับกรณีอากาศยานก าลังบินอยู่ในน่านอากาศของรัฐเจ้าของทะเบียนสัญชาติของอากาศยาน 

หรือก าลังบินอยู่เหนือทะเลหลวงหรือพ้ืนที่อ่ืนใดภายนอกอาณาเขตของรัฐใดๆ นอกจากว่าจุดสุดท้ายของการ

บินหรือจุดถัดไปที่ต้องการลงสู่ พ้ืนจะตั้งอยู่ในรัฐอ่ืนซึ่งมิใช่รัฐที่มีการจดทะเบียนสัญชาติอากาศยาน121 

ประเสริฐ ป้อมป้องศึก ได้ยกตัวอย่างไว้ เช่น อากาศยานสัญชาติอเมริกันบินจากเมืองชิคาโก ผ่านทะเลหลวงไป

ยังเมืองฮาวาย หากมีการกระท าผิดเกิดขึ้น จะไม่อยู่ภายใต้บังคับอนุสัญญากรุงโตเกียว แต่หากอากาศยานล า

เดิมบินจากชิคาโก ผ่านทะเลหลวงไปยังนิวซีแลนด์ กรณีนี้จะอยู่ภายใต้บังคับอนุสัญ ญากรุงโตเกียว122 

นอกจากนี้ผู้ควบคุมอากาศยานมีอ านาจในกรณีการกระท าตามอนุสัญญากรุงโตเกียว ในเที่ยวบินที่จะได้บิน

ต่อไปในน่านอากาศของรัฐอ่ืนซึ่งมิใช่รัฐที่มีการจดทะเบียนและผู้กระท ายังอยู่บนอากาศยาน เช่น หากอากาศ

ยานล าเดิมบินจากเมืองชิคาโกจะไปเมืองอลาสกาซึ่งเป็นดินแดนภายในประเทศสหรัฐอเมริกาเช่นเดียวกัน แต่

ว่าบินผ่านแคนาดา กรณีนี้ผู้ควบคุมอากาศยานก็มีอ านาจ123 เมื่อเทียบตัวอย่างดังกล่าวกับเส้นทางบินของ

ประเทศไทย อากาศยานไทยบินจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิไปยังท่าอากาศยานยะลา ต้องผ่านน่านฟ้าของ

ของประเทศมาเลเซีย ดังนั้นในเส้นทางบินนี้ ผู้ควบคุมอากาศยานย่อมมีอ านาจในกรณีการกระท าตาม

อนุสัญญากรุงโตเกียวเช่นกัน 

เพ่ือให้การเดินอากาศด าเนินไปอย่างปลอดภัย อนุสัญญากรุงโตเกียวจึงก าหนดให้ผู้ควบคุมอากาศยาน

มีอ านาจดังที่ระบุไว้ในข้อ 6 ข้อ 8 และข้อ 9 แห่งอนุสัญญากรุงโตเกียว เช่น ในกรณีเชื่อว่าบุคคลใดได้กระท า

หรือใกล้จะกระท าการบนอากาศยานตามที่อนุสัญญากรุงโตเกียวระบุขอบเขตไว้ ผู้ควบคุมอากาศยานสามารถ

ก าหนดมาตรการอันควรเพ่ือบังคับต่อบุคคลดังกล่าว เพ่ือรักษาความปลอดภัยของอากาศยาน หรือของบุคคล 

หรือทรัพย์สินในอากาศยาน อ านาจสั่งให้คนประจ าอากาศยานเข้าช่วยเหลือในการควบคุมตัวบุคคลใดๆ 

อ านาจในการน าตัวบุคคลใดๆ ลงในอาณาเขตของรัฐใดๆ หากมีเหตุอันควรเชื่อว่าบุคคลนั้นกระท าการหรือจะ

ได้กระท าการตามที่ระบุไว้ในขอบเขตของอนุสัญญากรุงโตเกียว หรือ อ านาจในการส่งตัวบุคคลใดๆ ให้แก่

                                                           
119 อนุสัญญากรุงโตเกียว, ข้อ 5. 
120 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 98, น.75. 
121 อนุสัญญากรุงโตเกียว, ข้อ 5 วรรคหนึ่ง. 
122 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 98, น.76. 
123 เพ่ิงอ้าง. 
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เจ้าหน้าที่ผู้มีอ านาจ เป็นต้น จากตัวอย่างจะเห็นได้ว่าอ านาจของผู้ควบคุมอากาศยานค่อนข้างกว้าง และ

เพ่ือให้ผู้ควบคุมอากาศยานสามารถใช้อ านาจได้อย่างมีประสิทธิภาพ เมื่อได้กระท าการตามอ านาจที่อนุสัญญา

กรุงโตเกียวระบุไว้ ผู้ควบคุมอากาศยาน รวมถึงเจ้าหน้าที่ และผู้โดยสารที่ได้ปฏิบัติตามหน้าที่ ย่อมไม่ต้อง

รับผิดชอบในการด าเนินคดีใดๆ124 หลักการนี้ได้รับการรับรองในรัฐภาคี ดังปรากฏในค าพิพากษาของศาล

ประเทศอิสราเอลในคดี Zikry v. Air Canada125 ที่มีข้อเท็จจริงว่าในเที่ยวบินของสายการบิน Air Canada 

จากเมือง Tel Aviv ไปยังเมือง Toronto ในวันที่ 25 สิงหาคม พ.ศ. 2547 ลูกเรือสงสัยว่าโจทก์สูบบุหรี่ใน

ห้องน้ าในอากาศยานจึงสอบถามและโต้เถียงกันต่อหน้าผู้โดยสาร และโจทก์ถูกขอดูหนังสือเดินทาง เมื่ออากาศ

ยานลงสู่พ้ืนที่เมืองโตรอนโต เจ้าหน้าที่ต ารวจสองคนได้รอที่ท่าอากาศยานเพ่ือสอบถามโจทก์ และท้ายที่สุดก็

ปล่อยตัวโจทก์ แต่ตั๋วโดยสารของโจทก์ท่ีต้องเดินทางต่อไปยังเมืองมอนตริออลถูกยกเลิก ท าให้โจทก์ต้องซื้อตั๋ว

ใหม่ และไปถึงปลายทางช้ากว่าก าหนดการเดินทางเดิมของโจกท์ อีกทั้งในวันที่ 22 กันยายน พ.ศ. 2547 สาย

การบิน Air Canada ส่งจดหมายแจ้งโจทก์ว่าโจทก์ถูกห้ามเดินทางกับสายการบินอีก เว้นแต่โจทก์จะพิสูจน์ต่อ

สายการบินได้ว่าโจทก์ไม่กระท าการอันเป็นความเสี่ยงต่อความปลอดภัยของผู้โดยสารอีก126 โจทก์จึงน าคดีมา

ฟ้องต่อศาล แต่สายการบินยกข้อต่อสู้ว่าสายการบินด าเนินการตามกฎหมายภายในที่อนุวัติการอนุสัญญา

กรุงโตเกียวเนื่องจากข้อ 6 แห่งอนุสัญญากรุงโตเกียวให้อ านาจแก่ผู้ควบคุมอากาศยานเมื่อมีเหตุอันควรเชื่อ 

(reasonable grounds to believe) ว่าบุคคลได้กระท าหรือใกล้จะกระท าความผิด และข้อ  10 ของ

อนุสัญญากรุงโตเกียวให้ความคุ้มกันผู้ควบคุมอากาศยานและลูกเรือที่ได้กระท าการดังกล่าว ดังนั้นสายการบิน

จึงไม่อาจถูกด าเนินคดี127 ศาลได้พิเคราะห์ข้อเท็จจริงแห่งคดีแล้วพบว่าลูกเรือได้รับแจ้งจากผู้โดยสารที่นั่งใกล้

ห้องน้ าว่ามีกลิ่นบุหรี่ออกมาจากห้องน้ า และระบุตัวว่าโจทก์คือคนที่ใช้ห้องน้ าก่อนหน้า ดังนี้จากการพิจารณา

พยานหลักฐานในศาล ท าให้ศาลเห็นว่าลูกเรือได้ท าตามกฎความปลอดภัยในอากาศยานและปฏิบัติอย่างผู้มี

วิชาชีพแล้ว อาศัยเหตุและหลักฐานข้างต้น ศาลจึงเห็นว่าข้ออ้างเรื่องความคุ้มกันไม่ต้องรับผิดจึงฟังขึ้น128 

 เมื่อมีการกระท าผิดหรือการกระท าที่เป็นอันตรายเกิดขึ้น ผู้ควบคุมอากาศยานมีอ านาจจนถึงเวลาที่

เครื่องลงจอดและประตูอากาศยานได้เปิดออกเพ่ือให้ผู้โดยสารลง ดังนั้นอนุสัญญากรุงโตเกียวจึงก าหนดว่าหลัง

                                                           
124 อนุสัญญากรุงโตเกียว, ข้อ 10. ดู ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, เพ่ิงอ้าง น.77; S.R. Ginger, “Violence in the Skies: The Rights and 
Liabilities of Air Carriers when Dealing with Disruptive Passengers,” Air and Space Law, Vol.23, p.116 (1998). 
125 Moshe Leshem, “Court Analyzes the Elements of Air Carriers Immunity Under the Tokyo Convention 1963: Zirky v. 
Air Canada”, Air and Space Law, Vol.32, p.220 (2007). 
126 Ibid., p.221. 
127 Ibid., p.222. 
128 Ibid., p.224. ในกรณีที่ผู้ควบคุมอากาศยานต้องรับผิดเนื่องจากข้ออ้างฟังไม่ขึ้น ดู Vernon Nase and Nicholas Humphrey, “Angry 
People in the Sky: Air Rage and the Tokyo Convention,” Journal of Air Law and Commerce, Vol.79, No. 4, pp.734-735 
(2014). 
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จากนั้นแล้วจะเป็นอ านาจและหน้าที่ของรัฐใด โดยอนุสัญญากรุงโตเกียวเลือกให้รัฐที่อากาศยานลงสู่พ้ืนเป็นรัฐ

ที่มีอ านาจและหน้าที่ในการรับตัวบุคคลที่ผู้ควบคุมอากาศยานส่งตัวให้129 แม้ในทางกฎหมายระหว่างประเทศ

รัฐนั้นจะไม่มีจุดเกาะเกี่ยวกับการกระท าผิดหรือการกระท าที่เป็นอันตรายบนอากาศยานก็ตาม ทั้งนี้รัฐภาคีที่

อากาศยานลงสู่พ้ืนจะต้องด าเนินการต่อไปตามท่ีกฎหมายภายในของรัฐบัญญัติไว้ เพื่อให้สามารถฟ้องคดีอาญา

หรือส่งผู้ร้ายข้ามแดนได้ คือ รัฐดังกล่าวจะต้องท าการสอบสวนข้อเท็จจริงเบื้องต้นแล้วแจ้งให้รัฐที่เกี่ยวข้อง

ทราบ130  

3.1.1.2 อนุสัญญาเพื่อการปราบปรามการยึดอากาศยานโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 1970 

การยึดอากาศยานมิชอบด้วยกฎหมาย (unlawful seizure of aircraft) หรือการจี้อากาศยาน 

(hijack) มีปรากฏอย่างน้อยตั้งแต่ ค.ศ. 1948 และอนุสัญญากรุงโตเกียวก็ได้บัญญัติเนื้อหาเกี่ยวกับการกระท า

ดังกล่าวไว้แต่ไม่มีบทบัญญัติที่ก าหนดเกี่ยวกับการส่งผู้ร้ายข้ามแดนและมาตรการไว้อย่างชัดเจน 131 และไม่ได้

ระบุให้การกระท าดังกล่าวเป็นความผิด132 ในการประชุมสมัชชาใหญ่แห่งองค์การการบินพลเรือนระหว่าง

ประเทศได้มีข้อมติที่ A16-37 ในปีค.ศ. 1968 ให้คณะมนตรีแห่งองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ

ท าการศึกษามาตรการอ่ืนๆ เพ่ือจัดการกับปัญหาการยึดอากาศยานอันไม่ชอบด้วยกฎหมาย 133 ประกอบกับ

ในช่วงปี ค.ศ. 1969 มีการจี้อากาศยานถึง 82 ครั้ง และท าส าเร็จ 70 ครั้ง เพ่ิมจากปีค.ศ. 1968 ที่มีการจี้

อากาศยาน 38 ครั้ง และท าส าเร็จ 33 ครั้ง134 การเพ่ิมจ านวนการจี้อากาศยานประกอบกับการที่อนุสัญญา

กรุงโตเกียวมิได้ก าหนดความผิดฐานใดฐานหนึ่งไว้เฉพาะ สถานการณ์ดังกล่าวท าให้เกิดความจ าเป็นที่ต้องมี

ตราสารระหว่างประเทศเฉพาะเกี่ยวกับการจี้อากาศยาน คือ อนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการยึดอากาศยาน

โดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 1970 หรือ อนุสัญญากรุงเฮก  

 อนุสัญญากรุงเฮก ใช้บังคับเหนือการกระท าความผิดฐานจี้อากาศยานพลเรือน ไม่รวมอากาศยานที่ใช้

ในบริการทางทหาร ศุลกากร หรือต ารวจ แต่ในอนุสัญญากรุงเฮกไม่ได้ใช้ค าว่า “จี้อากาศยาน” แต่ใช้ค าว่า 

“การยึดอากาศยานโดยมิชอบด้วยกฎหมาย” โดยก าหนดให้ การยึดหรือเข้าควบคุมอากาศนั้นโดยมิชอบด้วย

กฎหมายด้วยการใช้ก าลังบังคับหรือคุกคาม หรือด้วยการขู่เข็ญในรูปแบบอ่ืนใด หรือพยายามกระท าการอย่าง

                                                           
129 อนุสัญญากรุงโตเกียว, ข้อ 13. 
130 อนุสัญญากรุงโตเกียว, ข้อ 13. 
131 อนุสัญญากรุงโตเกียว, ข้อ 11; Pablo Mendes de Leon, supra note 31, p.497; Sami Shubber, supra note 80, pp.169-170.  
132 Alejandro Piera and Michael Gill, “Will the New ICAO- Beijing Instruments Build a Chinese Wall for International 
Aviation Security,” Vanderbilt Journal of Transnational Law, Vol. 47, No. 1 p.148 (2014). 
133 Michael Milde, supra note 12, p.232. 
134 Bin Cheng, Selected Works, supra note 81, p.374. 
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หนึ่งอย่างใดเช่นว่านั้น หรือ สมคบกับบุคคลซึ่งกระท าการหรือพยายามกระท าการ 135 เป็นความผิดตาม

อนุสัญญากรุงเฮก  

 ในแง่พ้ืนที่ที่อนุสัญญากรุงเฮกใช้บังคับนั้น อนุสัญญากรุงเฮกได้รวมนิยามค าว่า “ในระหว่างการบิน” 

และช่วงเวลาที่ผู้ควบคุมอากาศยานมีอ านาจควบคุมตามอนุสัญญากรุงโตเกียว ให้ เหลือนิยามเดียว โดย

พิจารณาจากช่วงเวลาที่ประตูด้านนอกของอากาศยาน คือ “เวลาใดๆ นับแต่ขณะที่ประตูด้านนอกของอากาศ

ยานทุกบานได้ปิดแล้วภายหลังที่ผู้โดยสารขึ้นจนถึงขณะที่ประตูนั้นบานใดๆ ได้เปิดออกเพ่ือให้ผู้โดยสารลง”136 

และอนุสัญญากรุงเฮก ยังได้ขยายความหากอากาศยานถูกจี้และบังคับลงจอด คือ หากเกิดสถานการณ์ดังกล่าว 

ให้ถือว่าอากาศยานยังคงอยู่ในระหว่างการบินจนกว่าเจ้าหน้าที่ผู้มีอ านาจได้เข้ารับผิดชอบ137 

 แม้ว่าเที่ยวบินจะเป็นเที่ยวบินภายในประเทศ หากมีการยึดอากาศยานโดยมิชอบด้วยกฎหมายไปลง

จอดที่ดินแดนนอกอาณาเขตรัฐนั้น ก็ให้อยู่ภายใต้อนุสัญญากรุงเฮก โดยไม่พิจารณาว่าเป็นการท าการบิน

ภายในประเทศหรือการท าการบินระหว่างประเทศ138 

 อนุสัญญากรุงเฮกก าหนดให้ความผิดจากการจี้อากาศยานเป็นความผิดระหว่างประเทศ และให้รัฐสี่

ประเภทมีเขตอ านาจเหนือการยึดอากาศยานโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ได้แก่ รัฐผู้จดทะเบียนอากาศยาน รัฐที่

อากาศยานลงสู่พ้ืนโดยผู้ถูกกล่าวหายังคงอยู่ในอากาศยาน รัฐผู้เช่าอากาศยานในกรณีเป็นการเช่าที่ไม่มี

เจ้าหน้าที่ประจ าอากาศยาน และ รัฐที่พบตัวผู้ถูกกล่าวหาซึ่งรัฐนั้นไม่ได้ส่งผู้ร้ายข้ามแดน 139 ในความเห็น

ร่วมกันของผู้ พิพากษา Higgins ผู้ พิพากษา Kooijmans และผู้ พิพากษา Buergenthal ในคดี  Arrest 

Warrant ได้ยกตัวอย่างการก าหนดเขตอ านาจของรัฐตามอนุสัญญากรุงเฮกว่าโดยปกติแล้วรัฐจะไม่ก าหนดเขต

อ านาจของรัฐในทางอาญาในกรณีเพียงพบผู้ถูกกล่าวหาว่าได้กระท าผิดปรากฏตัวในดินแดนของรัฐ แต่เนื่อง

ด้วยความผิดที่บุคคลนั้นได้กระท าลงตามอนุสัญญากรุงเฮกจึงท าให้เกิดการรับรองเขตอ านาจรัฐไว้หลาย

ประเภทรวมถึงเขตอ านาจของรัฐที่อากาศยานลงสู่พื้นด้วย140 การก าหนดเขตอ านาจของรัฐไว้หลายประเภทท า

ให้เกิดการยอมรับว่าอนุสัญญากรุงเฮกได้สร้างเขตอ านาจสากลขึ้น (universal jurisdiction)141 อย่างไรก็ดี 

                                                           
135 อนุสัญญากรุงโตเกียว, ข้อ 1. 
136 อนุสัญญากรุงโตเกียว, ข้อ 3 วรรค 1. 
137 อนุสัญญากรุงเฮก, ข้อ 3 วรรค 1. 
138 อนุสัญญากรุงเฮก, ข้อ 3 วรรค 3. 
139 อนุสัญญากรุงเฮก, ข้อ 4. 
140 Arrest Warrant of 11 April 2000 (Democratic Republic of the Congo v Belgium), supra note 55, 73, para.35 (Joint 
separate opinion of Judges Higgins, Kooijmans and Buergenthal). 
141 Christine van den Wyngaert, “Jurisdiction and Its Implications,” in Proceedings of the Conference on Aviation 
Security, organized by the International Institute of Air and Space Law, (January 1987), Peace Palace, the Hague, p.139. 
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อนุสัญญากรุงเฮกไม่ได้จัดล าดับว่ารัฐประเภทใดจะใช้เขตอ านาจก่อน การขาดเนื้อหาเช่นนี้จึงอาจเกิดปัญหา

เขตอ านาจทับซ้อนได้  

 แม้ผู้ร่างอนุสัญญาฯ จะไม่ระบุล าดับประเภทของรัฐที่สามารถใช้เขตอ านาจได้ก่อนเพ่ือแก้ปัญหาเขต

อ านาจรัฐทับซ้อนกันไว้ แต่ผู้ร่างอนุสัญญาฯ ได้บัญญัติหลักการที่ส าคัญอีกหลักการหนึ่งเพ่ือแก้ปัญหารัฐที่มีเขต

อ านาจไม่ยอมด าเนินคดี และอนุสัญญากรุงเฮกนับเป็นอนุสัญญาฉบับแรกที่บัญญัติหลักการนี้142 คือ หลัก aut 

dedere aut judicare อันเป็นหลักที่พัฒนามาจากแนวคิดของนักกฎหมายชาวดัตช์ คือ ฮูโก โกรเชียส143 

หลักดังกล่าวให้รัฐภาคีเลือกว่าจะส่งตัวผู้ถูกกล่าวหาว่ากระท าความผิดไปยังรัฐอ่ืนเพ่ือไปด าเนินคดีหรือจะ

ด าเนินคดีเอง การใช้หลักการนี้เพ่ือไม่ให้รัฐภาคีให้ความช่วยเหลือแก่ผู้ถูกกล่าวหาว่ากระท าความผิดนั่นเอง144 

และเจ้าหน้าที่ของรัฐภาคีจะต้องพิจารณาการกระท าผิดเป็นความผิดธรรมดาใดๆ ที่มีลักษณะร้ายแรงตาม

กฎหมายของรัฐนั้น (ordinary offence of a serious nature under the law of that State) กล่าวคือ

ไม่ให้รัฐภาคีอ้างว่าการกระท าผิดเป็นความผิดทางการเมืองเพ่ือจะให้ความคุ้มกันและให้การลี้ภัยแก่ผู้ถูก

กล่าวหาว่ากระท าผิด145 

เพ่ือท าให้หลัก aut dedere aut judicare มีสภาพบังคับจริง อนุสัญญากรุงเฮกจึงก าหนดให้รัฐภาคี

จะต้องก าหนดให้การกระท าความผิดดังกล่าวมีการลงโทษอย่างรุนแรง (severe penalties)146 ในชั้นยกร่าง

อนุสัญญากรุงเฮกมีการหารือกันว่าจ าเป็นต้องระบุโทษไว้ให้ชัดเจนหรือไม่ แต่เนื่องจากการก าหนดโทษมีความ

แตกต่างกันในแต่ละรัฐ และบางรัฐไม่ลงโทษประหารชีวิต147 ด้วยเหตุนี้จึงไม่ระบุการลงโทษไว้ชัดแจ้ง และ

ก่อให้เกิดกรณีวิพากษ์วิจารณ์ถึงการลงโทษที่เกิดขึ้นจริง  

มาตรการอีกหนึ่งมาตรการที่อนุสัญญากรุงเฮกก าหนดเพ่ือให้หลัก aut dedere aut judicare มี

สภาพบังคับจริง คือ การให้รัฐภาคีจะต้องรายงานข้อสนเทศที่เกี่ยวข้องเกี่ยวกับการส่งผู้ร้ายข้ามแดนหรือ

กระบวนการพิจารณาในทางกฎหมายอ่ืนๆ ต่อคณะมนตรีองค์การการบินพลเรือนระหว่า งประเทศด้วย148 

อย่างไรก็ตาม อนุสัญญากรุงเฮก ระบุว่าการรายงานนั้นเป็นไปตามกฎหมายภายใน ( in accordance with 

                                                           
142 Luc Reydams, Universal Jurisdiction: International and Municipal Legal Perspectives, (New York: Oxford University 
Press, 2003), p.61. 
143 Huang, supra note 12, p.126. 
144 อนุสัญญากรุงเฮก, ข้อ 7. 
145 Michael Milde, supra note 12, p.239. 
146 อนุสัญญากรุงเฮก, ข้อ 2. 
147 Michael Milde, supra note 12, p.235. 
148 อนุสัญญากรุงเฮก, ข้อ 11. 
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national law) ซึ่งท าให้รัฐภาคีสามารถตีความได้ว่าเนื้อหาที่จะรายงานนั้นจะเป็นเช่นไร 149 แต่รัฐภาคีไม่

สามารถปฏิเสธหน้าที่การรายงานได้ เพราะการปฏิเสธนั้นจะเป็นการตีความสนธิสัญญาที่ฝ่าฝืนพันธกรณี 

3.1.1.3 อนุสัญญาเพื่อการปราบปรามการกระท าโดยมิชอบด้วยกฎหมายต่อความปลอดภัยของการบิน

พลเรือน ค.ศ. 1971 

 ในขณะที่อนุสัญญากรุงโตเกียวไม่ระบุฐานความผิดไว้เลย อนุสัญญากรุงเฮกมีวัตถุประสงค์เพ่ือยับยั้ง

การยึดอากาศยานโดยไม่ชอบด้วยกฎหมายจึงก าหนดฐานความผิดไว้เพียงฐานเดียวเท่านั้น อย่างไรก็ตามการ

กระท าผิดทางอาญาต่อการบินพลเรือนไม่ได้มีเพียงการจี้อากาศยานเท่านั้น ในช่วงค.ศ. 1970 ได้เกิดเหตุก่อ

วินาศกรรมอากาศยานพลเรือนโดยการระเบิดขึ้น150 ดังนั้นเพียงหนึ่งปีหลังการประชุมที่กรุงเฮกเพ่ือยกร่าง

อนุสัญญากรุงเฮก จึงเกิดการประชุมระหว่างประเทศอีกครั้งที่เมืองมอนตริออล เพ่ือยกร่างกฎหมายระหว่าง

ประเทศเพ่ือยับยั้งการกระท าอันมิชอบด้วยกฎหมายต่อความปลอดภัยของการบินพลเรือน จนออกเป็น 

อนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการกระท าโดยมิชอบด้วยกฎหมายต่อความปลอดภัยของการบินพลเรือน ค.ศ. 

1971 หรืออนุสัญญามอนตริออล  

 เนื่องจากอนุสัญญามอนตริออลยกร่างห่างจากอนุสัญญากรุงเฮกไม่ถึงหนึ่งปี เนื้อหาถ้อยค าจึงเกือบจะ

เหมือนกับอนุสัญญากรุงเฮก การแตกต่างมีเพียงเรื่องฐานความผิด และการเพ่ิมความหมาย “อากาศยานใน

ระหว่างบริการ” (aircraft in service) ขึ้น 

 อนุสัญญามอนตริออล ก าหนดฐานความผิดขึ้นใหม่ 5 กรณี  ในข้อ 1 แห่งอนุสัญญาฯ คือ กรณีแรก 

การประทุษร้ายต่อบุคคลในอากาศยานที่ก าลังบินอยู่และการกระท านั้นอาจเป็นอันตรายต่อความปลอดภัยของ

อากาศยาน กรณีที่สอง คือ การท าลายอากาศยานในขณะบริการ หรือก่อให้เกิดความเสียหายแก่อากาศยาน 

ท าให้อากาศยานไม่สามารถท าการบินหรือซึ่งอาจเป็นอันตรายต่อความปลอดภัยของอากาศยานที่ก าลังบินอยู่  

กรณีที่สาม การวางระเบิดในอากาศยานในระหว่างบริการโดยวิธีใดๆ ท าให้อากาศยานไม่สามารถท าการบิน 

หรืออาจก่อให้เกิดความเสียหายแก่อากาศยานจนอาจเป็นอันตรายต่อความปลอดภัยของอากาศยานที่ก าลังบิน

อยู่ กรณีที่สี่ การท าลายหรือท าความเสียหายแก่เครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศซึ่งอาจเป็น

อันตรายต่อความปลอดภัยของอากาศยานที่ก าลังบินอยู่ และกรณีที่ห้าการแจ้งข้อสนเทศที่ตนรู้อยู่แล้วว่าเป็น

ความเท็จซึ่งจะเป็นอันตรายต่อความปลอดภัยของอากาศยานที่ก าลังบินอยู่ 

                                                           
149 Huang, supra note 12, p.130. 
150 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 98, น. 82. 
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 อากาศยานในระหว่างบริการ จะมีขอบเขตด้านระยะเวลากว้างกว่าอากาศยานในระหว่างบิน คือ ให้

นับตั้งแต่การเริ่มเตรียมการก่อนบินโดยผู้ประจ าหน้าที่ภาคพ้ืนหรือโดยเจ้าหน้าที่ประจ าอากาศยานส าหรับ

เที่ยวบินใดโดยเฉพาะจนกว่าจะครบ 24 ชั่วโมงภายหลังอากาศยานลงสู่พ้ืน151 

 ในด้านเขตอ านาจของรัฐนั้น อนุสัญญามอนตริออลมีเนื้อหาไม่แตกต่างจากอนุสัญญากรุงเฮก จึงได้รับ

การยอมรับว่าได้สร้างเขตอ านาจสากลขึ้นเช่นเดียวกัน152 ศาลสหรัฐอเมริกาได้ตัดสินคดีเกี่ยวกับการจี้อากาศ

ยานและการก่อวินาศกรรมต่ออากาศยานตามอนุสัญญากรุงเฮก และอนุสัญญามอนตริออลซึ่งสหรัฐอเมริกา

เป็นภาคี ในคดี United States v. Yunis153 จ าเลยได้ยื่นค าร้องขอให้ยกฟ้องด้วยเหตุเรื่องเขตอ านาจเนื่องจาก

จ าเลยเป็นพลเมืองเลบานอน และเหตุที่ถูกกล่าวหาเกี่ยวกับการจี้อากาศยานสัญชาติจอร์แดนในขณะที่ บินอยู่

แถบตะวันออกกลาง และมีการท าลายและท าให้อุปกรณ์ในอากาศยานเสียหาย และกระท าอันตรายต่อลูกเรือ

และผู้โดยสาร จุดเกาะเกี่ยวที่มีกับสหรัฐอเมริกามีเพียงสัญชาติของผู้โดยสารในอากาศยานหลายคนแต่ไม่ใช่

ผู้โดยสารทั้งหมดเป็นพลเมืองสหรัฐอเมริกาเท่านั้น อย่างไรก็ตามศาลสหรัฐอเมริกาได้ตัดสินว่ากฎหมาย

ระหว่างประเทศได้มอบเขตอ านาจสากลให้รัฐภาคีในกรณีการกระท าผิดดังกล่าวต่ออากาศยาน ดังนั้นใน

ความผิดที่เกี่ยวกับที่อนุสัญญากรุงเฮก และอนุสัญญามอนตริออลบัญญัติให้เขตอ านาจไว้ สหรัฐอเมริกาย่อมมี

เขตอ านาจ และส าหรับกรณีท าลายอากาศยานนั้น แม้เลบานอนจะเป็นรัฐภาคีอนุสัญญามอนตริออลด้วย แต่

เห็นได้ว่าเลบานอนไม่มีเจตนาที่จะด าเนินคดีกับจ าเลย และปฏิบัติตามพันธกรณีที่มีตามอนุสัญญามอนตริออล 

ดังนั้นเมื่อเลบานอนไม่ด าเนินการตามพันธกรณี ย่อมเป็นหน้าที่ของรัฐภาคีอ่ืนที่จะด าเนินการ 154 การตีความ

ของศาลสหรัฐอเมริกาได้รับการวิจารณ์ว่าเป็นการขยายหลัก aut dedere aut judicare คือ ข้ามการส่งตัว 

(dedere) โดยใช้ดุลพินิจพิจารณาว่าเลบานอนจะไม่ด าเนินคดีกับผู้ต้องหา และเลือกจะด าเนินคดีเอง 

(judicare)155  

3.1.1.4 พิธีสารเพื่อการปราบปรามการกระท าอันรุนแรงอันมิชอบด้วยกฎหมาย ณ ท่าอากาศยานซึ่ง

ให้บริการการบินพลเรือนระหว่างประเทศเพิ่มเติมต่อจากอนุสัญญาเพื่อการปราบปรามการ

กระท าโดยมิชอบด้วยกฎหมายต่อความปลอดภัยของการบินพลเรือน ค.ศ. 1971 

 อนุสัญญากรุงโตเกียว อนุสัญญากรุงเฮก และอนุสัญญามอนตริออล พยายามอุดช่องว่างทางกฎหมาย

โดยก าหนดให้การกระท าโดยมิชอบด้วยกฎหมายบางประการต่ออากาศยานพลเรือนเป็นความผิดอาญา แม้

กระนั้นอนุสัญญาเหล่านี้ไม่ได้กล่าวถึงกรณีมีการกระท าผิดเกิดขึ้นที่ท่าอากาศยาน ทั้งนี้เพราะท่าอากาศยาน

                                                           
151 อนุสัญญามอนตริออล, ข้อ 2(ข). 
152 อนุสัญญามอนตริออล, ข้อ 5; Christine van den Wyngaert, supra note 141, p.42. 
153 United States v. Yunis, 681 F. Supp. 896, 1988 U.S. Dist. LEXIS 1857 (D.D.C. Feb. 12, 1988). 
154 Ibid., p.907. 
155 Luc Reydams, supra note 142, p.218. 
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ตั้งอยู่ในดินแดนของรัฐใดรัฐหนึ่ง รัฐนั้นย่อมใช้เขตอ านาจของรัฐตามหลักดินแดนได้อยู่แล้ว หรือกล่าวอีกนัย

หนึ่งได้ว่า เป็นเรื่องภายในของรัฐในการบัญญัติกฎหมายภายในเพ่ือป้องกันไม่ให้มีการกระท าผิดดังกล่าว 

อย่างไรก็ตามปฏิเสธไม่ได้ว่าท่าอากาศยานที่ให้บริการการบินพลเรือนระหว่างประเทศเป็นสถานที่ส าคัญในการ

เชื่อมต่อการเดินอากาศระหว่างประเทศ การกระท ารุนแรงอันมิชอบด้วยกฎหมาย ณ ท่าอากาศยานที่

ให้บริการเที่ยวบินระหว่างประเทศ ย่อมส่งผลต่อความปลอดภัยของประชาชนที่ต้องการเดินทางระหว่าง

ประเทศ ดังนั้นในการประชุมสมัชชาองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศที่ประเทศแคนาดา ครั้งที่ 26 จึง

มีการเสนอให้จัดท าพิธีสารเพ่ือเพ่ิมเติมต่อจากอนุสัญญามอนตริออล หรือ เรียกว่า พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 

1988 เพ่ือเพ่ิมฐานความผิดทางอาญาเกี่ยวกับท่าอากาศยานที่ให้บริการการบินพลเรือนระหว่างประเทศไว้ใน

อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1971 

 พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 1988 ได้เพ่ิมฐานความผิดเกี่ยวกับการกระท าอันรุนแรงต่อบุคคล ณ ท่า

อากาศยานซึ่งให้บริการการบินพลเรือนระหว่างประเทศซึ่งเป็นเหตุให้หรือน่าจะเป็นเหตุให้เกิดการบาดเจ็บ

สาหัสหรือความตาย หรือ การท าลายหรือท าความเสียหายอย่างร้ายแรงต่อสิ่งอ านวยความสะดวกของท่า

อากาศยานซึ่งให้บริการการบินพลเรือนระหว่างประเทศ หรือต่ออากาศยานที่ไม่ได้ให้บริการ ซึ่ง จอดอยู่ ณ ท่า

อากาศยานนั้น หรือท าให้การบริการของท่าอากาศยานหยุดชะงักลง และการกระท านั้นเป็นอันตรายหรือน่าจะ

เป็นอันตรายต่อความปลอดภัย ณ ท่าอากาศยานนั้น156 

 การกระท าที่เป็นกรณีตามพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 1988 นั้นจะได้รับการพิจารณาว่าเป็นความผิด

สากล (international offence) ในการประชุมเพ่ือพิจารณาร่างกฎหมายจึงมีการถกเถียงระหว่างการกระท าที่

เป็นความผิดสากล กับการกระท าที่เป็นความผิดอาญาแต่เป็นในลักษณะส่วนบุคคล (private crime) ซึ่งไม่

เกี่ยวกับการบินพลเรือน เช่น กรณีการฆาตกรรมในท่าอากาศยาน ด้วยเหตุนี้จึงมีการระบุองค์ประกอบ “การ

กระท านั้นเป็นอันตรายหรือน่าจะเป็นอันตรายต่อความปลอดภัย ณ ท่าอากาศยานนั้น” ไว้ในพิธีสารมอนตริ

ออล ค.ศ. 1988 เพื่อให้เกิดความชัดเจน157  

องค์ประกอบความผิดประการหนึ่งตามพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 1988 คือ การท าลายหรือท าความ

เสียหายอย่างร้ายแรงต่อสิ่งอ านวยความสะดวกของท่าอากาศยาน ในการประชุมร่างกฎหมายได้ยกตัวอย่าง

การประท้วงของพนักงานที่ท่าอากาศยานโดยการขว้างอิฐและท าลายกระจกร้านอาหารในสนามบิน และ

รบกวนการเคลื่อนที่ของผู้โดยสาร ดังนั้นหากพิจารณาเพียงการประท้วงและท าลายทรัพย์สินอาจไม่นับเป็น

                                                           
156 พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 1988, ข้อ 2. 
157 Michael Milde, supra note 12, p.252. 
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การกระท าความผิดสากล ทั้งนี้ต้องพิจารณาประกอบพฤติการณ์ว่าการกระท านั้นเป็นอันตรายหรือน่าจะเป็น

อันตรายต่อความปลอดภัย ณ ท่าอากาศยานหรือไม่ประกอบด้วย158 

 นอกจากนี้ประเด็นที่ถกเถียงในทางวิชาการเกี่ยวกับพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 1988 เช่น การบาดเจ็บ

สาหัส (serious injury) รวมถึงการบาดเจ็บทางจิตใจเนื่องจากการกระท ารุนแรงต่อบุคคลนั้นๆ ณ ท่าอากาศ

ยานด้วยหรือไม่ และค าว่า “ท่าอากาศยาน” จะกินความถึงบริเวณใดบ้าง159   

3.1.1.5 อนุสัญญาว่าด้วยการผสมสารในวัตถุระเบิดพลาสติกเพื่อวัตถุประสงค์ในการตรวจจับ ค.ศ. 

1991 

 เหตุโศกนาฎกรรมเที่ยวบิน PanAm-103 ระเบิดเหนือเมือง Lockerbie ประเทศสกอตแลนด์ เกิดขึ้น

จากการที่ผู้ก่อการร้ายได้ใช้วัตถุระเบิดพลาสติกซ่ึงมีความยืดหยุ่น และยากต่อการตรวจจับได้ คณะมนตรีความ

มั่นคงแห่งองค์การสหประชาติจึงมีมติให้องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศด าเนินการเพื่อป้องกันการก่อ

การร้ายต่อการบินพลเรือนระหว่างประเทศโดยเฉพาะอย่างยิ่งการผสมสารในวัตถุระเบิดพลาสติกเพ่ือ

วัตถุประสงค์ในการตรวจจับ160 องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศจึงด าเนินการจัดประชุมและยกร่าง

อนุสัญญาขึ้นมาอีกหนึ่งฉบับเพ่ือกล่าวถึงวิธีการในการควบคุมสารในวัตถุระเบิดเพ่ือให้สามารถตรวจจับได้ และ

เกิดเป็นอนุสัญญาด้านอาญาการบินอีกฉบับ คือ อนุสัญญาว่าด้วยการผสมสารในวัตถุระเบิดพลาสติกเพ่ือ

วัตถุประสงค์ในการตรวจจับ ค.ศ. 1991 หรือที่เรียกกันโดยย่อว่า อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1991 

 อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1991 ไม่ได้ก าหนดฐานความผิดใหม่ เพราะการก่อวินาศกรรมไม่ว่าจะใช้

วัตถุใดเป็นความผิดที่มีการก าหนดในกฎหมายระหว่างประเทศแล้ว อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1991 จึงมี

วัตถุประสงค์เพ่ือให้นิยามเกี่ยวกับวัตถุระเบิด และออกแบบให้มีภาคผนวกทางเทคนิคเพ่ืออธิบายสารเคมีและ

เทคโนโลยีที่อาจเปลี่ยนแปลงไปตามความก้าวหน้าทางวิทยาศาสตร์  อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1991 ยังได้

ก าหนดหน้าที่ให้รัฐภาคีควบคุมการผลิต การเคลื่อนย้าย การครอบครองหรือการโอน และการท าลายวัตถุ

ระเบิดพลาสติกโดยเจ้าหน้าที่ที่ก าหนด161 

 อนึ่ง ประเทศไทยได้ตั้งข้อสงวนเมื่อเข้าเป็นภาคีอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1991 โดยขอไม่ผูกพัน

ตามวรรคหนึ่งแห่งข้อ 11 เกี่ยวกับการระงับข้อพิพาท เว้นแต่มีการตกลงกันไว้เป็นกรณีไป162 ข้อ 11 วรรคหนึ่ง

                                                           
158 Ibid., p.252. 
159 Ibid., pp.251-252. 
160 UN S/Res 635 (1989). 
161 อนุสัญญาว่าด้วยการผสมสารในวัตถุระเบิดพลาสติกเพ่ือวัตถุประสงค์ในการตรวจจับ ค.ศ. 1991, ข้อ 4. 
162 “Convention on the Marking of Plastic Explosives Done at Montreal on 1 March 1991,” ICAO, accessed 15 July 2020, 
from https://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/MEX_EN.pdf. 

https://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/MEX_EN.pdf
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เป็นการก าหนดให้ใช้วิธีการทางการศาลระหว่างประเทศในการระงับข้อพิพาทเมื่อไม่สามารถระงับข้อพิพาท

ทางการทูตได้ 

3.1.2 สนธิสัญญาที่ประเทศไทยไม่เป็นภาคี 

ตั้งแต่ ค.ศ. 2010 องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศออกสนธิสัญญาและพิธีสารด้านอาญาการ

บินเพ่ิมเติม 3 ฉบับ เพ่ือเพ่ิมฐานความผิด และแก้ไขหลักการในอนุสัญญากรุงโตเกียว และอนุสัญญากรุงเฮก 

แม้ประเทศไทยยังไม่ได้เข้าเป็นภาคีอนุสัญญาทั้งสามฉบับ แต่สมควรศึกษาเพ่ือพิจารณาพัฒนาการทาง

กฎหมายและพิจารณาความแตกต่างจากเนื้อหาอนุสัญญาที่ประเทศไทยมีพันธกรณี 

3.1.2.1 อนุสัญญาว่าด้วยการปราบปรามการกระท าโดยมิชอบด้วยกฎหมายเกี่ยวกับการบินพลเรือน

ระหว่างประเทศ ค.ศ. 2010 

เหตุการณ์ใช้อากาศยานเป็นอาวุธในการก่อการร้ายที่ประเทศสหรัฐอเมริกา เมื่อวันที่ 11 กันยายน 

ค.ศ. 2001 ส่งผลให้มาตรการรักษาความปลอดภัยในการเดินอากาศระหว่างประเทศเปลี่ยนแปลงไป ใน

มาตรการเชิงป้องกันได้มีการแก้ไขเพ่ิมมาตรฐานในภาคผนวกที่ 17 แนบท้ายอนุสัญญาชิคาโก 163 และใช้

มาตรการห้ามน าวัตถุทุกชนิดที่สามารถก่ออันตรายต่อความปลอดภัยของอากาศยานในระหว่างบริการ เช่น 

ของเหลว ของอัดอากาศ และเจล164 ส่วนในมาตรการเชิงลงโทษทางอาญาได้มีการจัดประชุมเพ่ือยกร่าง

สนธิสัญญาฉบับใหม่ 

องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศเห็นว่ามีภัยคุกคามรูปแบบใหม่ (new emerging threats) 

อันได้แก่ การขนส่งวัตถุอันตรายทางอากาศโดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือแพร่กระจายสสารก่อเชื้อโรคบนอากาศยาน 

การใช้เทคโนโลยีไซเบอร์เพ่ือแทรกแซงระบบการขนส่งทางอากาศ หรือการใช้ระบบต่อต้านอากาศยานบินต่ า

แบบพกพา หรือ MANPADs (the misuse of man portable air defense systems) ซึ่งเป็นภัยคุกคามต่อ

การบินพลเรือนระหว่างประเทศ ในฐานะองค์การระหว่างประเทศที่รับผิดชอบด้านการบินพลเรือนระหว่าง

ประเทศ องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศจึงได้ก าหนดให้หน่วยงาน Aviation Security Panel ซึ่ง

เป็นหน่วยงานภายใต้องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศทบทวนสนธิสัญญาต่างๆ และพบว่าไม่มีความ

เพียงพอที่จะปรับใช้กับภัยคุกคามใหม่165  

การประชุมทางทูต (Diplomatic Conference) ระหว่างวันที่ 30 สิงหาคม พ.ศ. 2553 ถึงวันที่ 10 

กันยายน พ.ศ. 2553 ที่กรุงปักกิ่ง ประเทศจีน จึงจัดขึ้น โดยมีผู้แทนจากประเทศสมาชิกองค์การการบินพล

                                                           
163 Pablo Mendes de Leon, supra note 31, p.509. 
164 Ruwantissa Abeyratne, Aviation Security Law, (Heidelberg: Springer, 2010), p.1. 
165 Ruwantissa Abeyratne, “The Beijing Convention of 2010: An Important Milestone in the Annals of Aviation Security,” 
Air and Space Law, Vol.36, No. 3, p.243-245 (2011). 
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เรือนระหว่างประเทศเข้าประชุมเพียง 77 ประเทศ ซึ่งจ านวนดังกล่าวไม่ถึงร้อยละ 40 ของสมาชิกองค์การการ

บินพลเรือนระหว่างประเทศ และมีผู้แทนจากองค์การและสมาคมระหว่างประเทศเข้าร่วมสังเกตการณ์อีก 5 

องค์การ สะท้อนให้เห็นว่ารัฐส่วนหนึ่งไม่ตระหนักว่าเรื่องที่ประชุมเป็นวาระเร่งด่วน166 ส าหรับประเทศไทย ได้

ส่งผู้แทนเข้าร่วมประชุม คือ ผู้แทนจากกรมการบินพลเรือน โดยผลจากการประชุมมีการลงมติรับร่า ง

อนุสัญญาว่าด้วยการปราบปรามการกระท าโดยมิชอบด้วยกฎหมายเกี่ยวกับการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 

ค.ศ. 2010 (อนุสัญญากรุงปักกิ่ง) ด้วยคะแนนเสียง 55 ต่อ 14 ซึ่งเกินสองในสามของผู้แทนที่มาประชุมและ

ออกเสียงตามข้อบังคับการประชุม167 ประเทศไทยไม่ได้ลงนามเนื่องจากไม่ได้รับมอบอ านาจเต็มจากรัฐบาล168 

จุดประสงค์ของการจัดการประชุมมีข้ึนเพ่ือแก้ไขอนุสัญญากรุงเฮก ค.ศ. 1970 และ อนุสัญญามอนตริ

ออล ค.ศ. 1971 และพิธีสารที่เกี่ยวข้อง ส าหรับการแก้ไขอนุสัญญากรุงมอนตริออลและพิธีสารที่เกี่ยวข้องคือ 

พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 1988 นั้น แต่ผู้แทนจากประเทศจีน และคณะผู้ร่างฯ เห็นว่าจะเพ่ิมบทบัญญัติฐาน

ความผิดจ านวนมาก และจะเพ่ิมข้อบทยกเว้นการกระท าทางทหาร การแก้ไขดังกล่าวจึงไม่ควรกระท าใน

รูปแบบพิธีสารแก้ไขเพ่ิมเติมแต่ควรร่างเป็นอนุสัญญาฉบับใหม่169  

อนุสัญญากรุงปักกิ่งเป็นการแก้ไขปรับปรุงอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1971 และพิธีสารมอนตริออล 

ค.ศ. 1988 ดังนั้นจึงมีข้อบทที่บัญญัติไว้ชัดแจ้งว่าระหว่างรัฐภาคีอนุสัญญากรุงปักกิ่ง และอนุสัญญามอนตริ

ออล ค.ศ. 1971 และพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 1988 รัฐภาคีจะใช้บังคับตามเนื้อหาแห่งอนุสัญญากรุงปักกิ่ง170 

ในการประชุมสมัชชาใหญ่แห่งองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศได้มีข้อมติให้รัฐสมาชิกเข้าเป็นภาคี

                                                           
166 Michael Milde, “Beijing Convention and Beijing Protocol Adopted at the International Conference on Air Law Held 
under the Auspices of the International Civil Aviation Organization at Beijing, 30 August to 10 September 2010, The / 
Die Verabschiedung der Peking Konvention und des Peking Protokolls durch die ICAO Konferenz zur 
Luftverkehrssicherheit (30. August - 10. September 2010) / L'Adoption de la Convention de Beijing et du Protocole de 
Beijing par la Conference de l'OACI sur la Securite Aerienne (30 Aout-10 Septembre 2010),” ZLW Vol. 60, No. 1, p.12 
(2011). 
167 กรมการบินพลเรือน, “สรุปผลการประชุมทางทตู (Diplomatic Conference) ระหว่างวันที่ 30 สิงหาคม 2553 จนถึงวันที่ 10 กันยายน 
2553 ณ กรุงปักกิ่ง สาธารณรัฐประชาชนจีน,”.น.9. 
168 เพ่ิงอ้าง. 
169 Michael Milde, Beijing Convention, supra note 166, p.12; Alejandro Piera and Michael Gill, supra note 132, p.210. 
170 อนุสัญญาว่าด้วยการปราบปรามการกระท าโดยมิชอบด้วยกฎหมายเกี่ยวกับการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ. 2010 (Convention 
on the Suppression of Unlawful Acts Relating to International Civil Aviation) มีผลใช้บังคบัเมื่อวันที่ 1 กรกฎาคม ค.ศ. 2018, ข้อ 
24 [ต่อไปเรียกว่า อนุสัญญากรุงปักกิ่ง]. 
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อนุสัญญากรุงปักก่ิง เพื่อให้การจัดการปัญหาการโจมตีไซเบอร์ในการบินพลเรือนระหว่างประเทศมีรูปแบบการ

จัดการแบบเดียวกัน171 

อนุสัญญากรุงปักกิ่ง เหมือนกับอนุสัญญาอ่ืนๆ ก่อนหน้า คือ อนุสัญญาฯ ใช้บังคับกับอากาศยานพล

เรือน ไม่ใช้บังคับกับอากาศยานทหาร ศุลกากร และต ารวจ172 อนุสัญญาฯ กล่าวถึงวัตถุอันตรายที่อาจใช้เพ่ือ

ท าลายอากาศยานพลเรือนที่ใช้ในการเดินอากาศระหว่างประเทศ และในการเดินอากาศภายในประเทศ ใน

กรณีท่ีไม่ต่างจากอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1971  

อนุสัญญากรุงปักก่ิงเพ่ิมฐานความผิดเพ่ิมจากอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1971 ที่เดิมมี 5 ฐาน เป็น 9 

ฐาน ได้แก่ ความผิดฐานที่หนึ่ง กระท าความรุนแรงต่อบุคคลในเครื่องบินขณะท าการบินหากการกระท านั้นมี

แนวโน้มที่จะท าให้เกิดอันตรายต่อความปลอดภัยของอากาศยาน173 ฐานความผิดนี้มีสามองค์ประกอบ คือ 

การกระท าต้องท าโดยบุคคลในอากาศยาน อากาศยานนั้นต้องอยู่ระหว่างท าการบิน และการกระท านั้นมี

แนวโน้มที่จะท าให้เกิดอันตรายต่อความปลอดภัยของอากาศยาน ตามอนุสัญญากรุงปักกิ่ง อากาศยานอยู่

ระหว่างท าการบินตั้งแต่เวลาที่ประตูด้านนอกของอากาศยานทุกบานได้ปิดแล้วภายหลังที่ผู้โดยสารขึ้น จนถึง

ขณะที่ประตูบานใดๆ นั้นได้เปิดออกเพ่ือให้ผู้โดยสารลง และในกรณีอากาศยานถูกบังคับให้ลงสู่พ้ืน เที่ยวบินยัง

ถือว่ามีต่อไปจนกว่าเจ้าหน้าที่ที่รับผิดชอบได้เข้าควบคุมอากาศยาน บุคคล และทรัพย์สินในอากาศยาน174 

ฐานความผิดที่สอง คือ การท าลายอากาศยานที่อยู่ในระหว่างบริการหรือท าให้เกิดความเสียหายต่อ

อากาศยานซึ่งท าให้ไม่สามารถท าการบินได้หรืออาจจะเกิดอันตรายต่อความปลอดภัยในการบินได้175 โดย

อากาศยานอยู่ในระหว่างบริการตั้งแต่การเริ่มเตรียมการก่อนบินโดยผู้ประจ าหน้าที่ภาคพ้ืนหรือโดยเจ้าหน้าที่

ประจ าอากาศยานส าหรับเที่ยวบินใดโดยเฉพาะจนกว่าจะครบ 24 ชั่วโมงภายหลังอากาศยานลงสู่พ้ืน  และ

ขยายรวมตลอดเวลาที่อากาศยานอยู่ระหว่างท าการบิน176 ดังนั้นหากเป็นการกระท าที่ไม่เข้าช่วงกรณีอากาศ

ยานอยู่ในระหว่างบริการ ก็จะไม่เข้าองค์ประกอบของฐานความผิดนี้ เช่น การที่เจ้าหน้าที่ทางเทคนิคจงใจ

สร้างความเสียหายต่ออากาศยานในช่วงก่อนให้บริการ177 

                                                           
171 “A40-10: Addressing Cybersecurity in Civil Aviation,” ICAO, accessed 15 July 2020, from 
https://www.icao.int/Meetings/a40/Documents/Resolutions/a40_res_prov_en.pdf, p.44. 
172 อนุสัญญากรุงปักกิ่ง, ข้อ 5 วรรคหนึ่ง. 
173 อนุสัญญากรุงปักกิ่ง, ข้อ 1(a). 
174 อนุสัญญากรุงปักกิ่ง, ข้อ 2(a). 
175 อนุสัญญากรุงปักกิ่ง, ข้อ 1(b). 
176 อนุสัญญากรุงปักกิ่ง, ข้อ 2(b). 
177 Ruwantissa, supra note 165, p.249. 

https://www.icao.int/Meetings/a40/Documents/Resolutions/a40_res_prov_en.pdf
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ฐานความผิดที่สามเกี่ยวกับการวางหรือก่อให้เกิดการวางอุปกรณ์หรือสารในอากาศยานที่ให้บริการไม่

ว่าจะโดยวิธีใดก็ตาม ซึ่งน่าจะท าลายอากาศยานนั้น หรือก่อให้เกิดความเสียหายต่ออากาศยานซึ่งท าให้ไม่

สามารถท าการบินได้ หรือท าให้เกิดความเสียหายและเป็นอันตรายต่อความปลอดภัยในการบิน 178 อย่างไรก็ดี 

อนุสัญญากรุงปักก่ิงไม่ได้นิยามค าว่า “อุปกรณ”์ และค าว่า “สาร” 

ฐานความผิดที่สี่ เป็นการท าลายหรือท าให้เสียหายแก่เครื่องอ านวยความสะดวกในการบอกเส้นทาง

การบินหรือขัดขวางการท างานของเครื่อง หากการกระท าดังกล่าวอาจท าให้เกิดอันตรายต่ออากาศยานที่ก าลัง

ท าการบิน179 อนุสัญญากรุงปักกิ่งให้นิยามค าว่า “เครื่องอ านวยความสะดวกในการบอกเส้นทางการบิน” (air 

navigation facilities) ไว้180 โดยนิยามสอดคล้องกับข้อ 28 อนุสัญญาชิคาโก 

ฐานความผิดนี้น าไปปรับใช้กับกรณีการก่อการร้ายทางไซเบอร์ (cyberterrorism) แต่เฉพาะกรณี

อากาศยานที่อยู่ในระหว่างท าการบิน ส าหรับฐานความผิดที่มีอยู่เดิมในอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1971 เช่น 

การท าลายหรือท าความเสียหายแก่เครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศซึ่งอาจเป็นอันตรายต่อความ

ปลอดภัยของอากาศยานที่ก าลังบินอยู่ หากน าฐานความผิดดังกล่าวมาปรับใช้กับบริบทการก่อการร้ายใน

ปัจจุบัน สามารถใช้เป็นฐานความผิดกรณีการก่อการร้ายทางไซเบอร์ได้181  

ฐานความผิดประการที่ห้า เป็นการสื่อสารข้อมูลที่บุคคลรู้ว่าเป็นเท็จ และท าให้เป็นอันตรายต่ออากาศ

ยานที่ก าลังท าการบิน182 ข้อบทนี้ใช้บังคับกรณีอากาศยานที่ก าลังท าการบิน ดังนี้ หากเป็นการโทรศัพท์มา

หลอกก่อนวันที่อากาศยานจะท าการบิน จนสายการบินตัดสินใจยกเลิกเที่ยวบินและเกิดความสูญเสียทาง

เศรษฐกิจขึ้น กรณีนี้ไม่อาจอาศัยอนุสัญญากรุงปักก่ิงเอาผิดผู้โทรศัพท์มาหลอกได้183 เพราะอากาศยานไม่อยู่ใน

ระหว่างท าการบิน 

ฐานความผิดประการที่หก เป็นการใช้อากาศยานที่อยู่ในระหว่างบริการเพ่ือวัตถุประสงค์ในการท าให้

เสียชีวิต ท าให้เกิดความบาดเจ็บแก่ร่างกายอย่างรุนแรง หรือท าให้ทรัพย์สินหรือสิ่งแวดล้อมเสียหายอย่าง

ร้ายแรง184 การรวมความเสียหายต่อสิ่งแวดล้อมเป็นประเด็นที่มีการถกเถียงในชั้นร่างกฎหมายก่อนการประชุม

ทางการทูต แต่ในชั้นประชุมการทางทูต ประเด็นนี้ได้รับการสนับสนุน เพาะเป็นการรับรองความเสียหายโดย

                                                           
178 อนุสัญญากรุงปักกิ่ง, ข้อ 1(c). 
179 อนุสัญญากรุงปักกิ่ง, ข้อ 1(d). 
180 อนุสัญญากรุงปักกิ่ง, ข้อ 2(c). 
181 Pablo Mendes de Leon, supra note 31, p.511; อนุสัญญากรุงปักกิ่ง, ข้อ 1(d). 
182 อนุสัญญากรุงปักกิ่ง, ข้อ 1(e). 
183 Ruwantissa, supra note 165, p.250. 
184 อนุสัญญากรุงปักกิ่ง, ข้อ 1(f). 
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อ้อมต่อบุคคลและทรัพย์สิน185 ตัวอย่างของการกระท าผิดตามฐานนี้คือกรณีเหตุการณ์วันที่ 11 กันยายน ค.ศ. 

2001 ซึ่งนับว่าเป็นภัยร้ายแรงต่อการเดินอากาศ ในชั้นร่างอนุสัญญากรุงปักกิ่ง ที่ประชุมเห็นว่าแม้จะมี

กฎหมายบางข้อบทบัญญัติให้การกระท าดังกล่าวเป็นความผิดได้ แต่การบัญญัติฐานความผิดอาญาให้ชัดเจน

เป็นเอกเทศภายใต้อนุสัญญาระหว่างประเทศจะเป็นการคุ้มครองความปลอดภัยให้แก่อากาศยานพลเรือนและ

สร้างความม่ันใจต่อสาธารณะ186 

นอกจากนี้ความผิดฐานนี้ได้มีการเพ่ิมความเสียหายต่อสิ่งแวดล้อมเข้าไปด้วย ค าว่า “สิ่งแวดล้อม” นี้

เคยมีการเสนอในชั้นร่างอนุสัญญากรุงปักกิ่งว่าควรตัดออก เพราะข้อบทมีวัตถุประสงค์เพ่ือเน้นคุ้มครองชีวิต

และทรัพย์สินที่อยู่ในอากาศยาน อย่างไรก็ตาม รัฐสมาชิกจ านวนมากเชื่อว่าความเสียหายต่อสิ่งแวดล้อมอาจ

เกิดข้ึนได้เช่นกันจึงควรคงค าว่า “สิ่งแวดล้อม” ไว้187 

ฐานความผิดประการที่เจ็ด คือ การปล่อยหรือท าให้อาวุธชีวภาพ อาวุธเคมี หรืออาวุธนิวเคลียร์ สาร

กัมมันตรังสี หรือสารอื่นที่คล้ายกันออกจากอากาศยานที่อยู่ในระหว่างบริการในลักษณะที่ท าให้หรืออาจจะท า

ให้เสียชีวิต ท าให้เกิดความบาดเจ็บแก่ร่างกายอย่างรุนแรง หรือท าให้ทรัพย์สินหรือสิ่งแวดล้อมเสียหายอย่าง

ร้ายแรง188 วัตถุประสงค์ของฐานความผิดนี้คือการป้องปรามการก่อการร้ายทางชีวภาพอันเป็นภัยร้ายแรงใหม่

ต่อการบิน189 แม้ว่าความผิดฐานนี้จะไม่ใช่การกระท าโดยไม่ชอบด้วยกฎหมายต่อความปลอดภัยของการบินพล

เรือนโดยตรงแต่เป็นการใช้การบินพลเรือนเป็นเครื่องมือในการสร้างความเสียหาย แต่ความเสียหายก็มีโอกาส

ที่จะเกิดผลกระทบต่อการบินพลเรือนได้ จึงรวมความผิดฐานนี้เป็นความผิดตามอนุสัญญากรุงปักก่ิงด้วย190 

ฐานความผิดประการที่แปดเป็นการใช้อาวุธชีวภาพ อาวุธเคมี หรืออาวุธนิวเคลียร์ สารกัมมันตรังสี 

หรือสารอ่ืนที่คล้ายกันต่ออากาศยานที่อยู่ในระหว่างบริการในลักษณะที่ท าให้หรืออาจจะท าให้เสียชีวิต ท าให้

เกิดความบาดเจ็บแก่ร่างกายอย่างรุนแรง หรือท าให้ทรัพย์สินหรือสิ่งแวดล้อมเสียหายอย่างร้ายแรง191 

ฐานความผิดประการที่เก้า เป็นความผิดเกี่ยวกับการขนส่งหรืออ านวยความสะดวกในการขนส่งอาวุธ

หรือวัตถุตามที่ระบุ192 ฐานความผิดนี้เทียบเคียงกับกฎหมายพาณิชยนาวีตามอนุสัญญาเพ่ือปราบปรามการ

                                                           
185 Alejandro Piera and Michael Gill, supra note 132, p.167. 
186 ICAO, “Final Report relating to the Secretariat Study Group on Aviation Security Conventions,” Working Paper, 
Council 180th Session, (20 February 2007) C-WP/12851, p.2. 
187 ICAO, “Special Sub-Committee on the Preparation of One or More Instruments Addressing New and Emerging 
Threats 2nd meeting,” (Montreal 19-21 February 2008) LC/SC-Net-2 Report, p.3-1. 
188 อนุสัญญากรุงปักกิ่ง, ข้อ 1(g). 
189 Ruwantissa, supra note 165, p.251. 
190 ICAO, supra note 186, p.2. 
191 อนุสัญญากรุงปักกิ่ง, ข้อ 1(1)(h). 
192 อนุสัญญากรุงปักกิ่ง, ข้อ 1(1) (i). 
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กระท าอันมิชอบด้วยกฎหมายต่อความปลอดภัยในการเดินเรือทางทะเล ค.ศ. 2005 (Convention for the 

Suppression of Unlawful Acts Against the Safety of Maritime Navigation)193 

นอกจากนี้อนุสัญญากรุงปักก่ิง ยังได้ก าหนดความผิดของบุคคลที่ร่วมกระท าความผิดอ่ืนๆ ที่อาจไม่ได้

อยู่ในอากาศยาน หรือท่าอากาศยานนั้น เช่น ผู้จัดการหรือสั่งการ ผู้สมคบคิด ให้ถือเป็นผู้กระท าความผิด

ด้วย194 หลักการเกี่ยวกับเขตอ านาจรัฐ และหลัก aut dedere aut judicare ในอนุสัญญากรุงปักกิ่งไม่

แตกต่างจากหลักการที่ระบุในอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1971 แต่อย่างใด195 

3.1.2.2 พิธีสารแก้ไขอนุสัญญาเพื่อการปราบปรามการยึดอากาศยานโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 

1970  

การประชุมทางทูต (Diplomatic Conference) ระหว่างวันที่ 30 สิงหาคม พ.ศ. 2553 ถึงวันที่ 10 

กันยายน พ.ศ. 2553 ที่กรุงปักกิ่ง ประเทศจีน นอกจากยกร่างอนุสัญญากรุงปักกิ่งแล้ว ยังได้จัดท าร่างพิธีสาร

แก้ไขอนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการยึดอากาศยานโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 1970 หรือพิธีสารกรุง

ปักกิ่ง ค.ศ. 2010 และที่ประชุมรับร่างด้วยคะแนนเสียง 57 ต่อ 13 ซึ่งเกินสองในสามของผู้แทนที่มาประชุม

และออกเสียงตามข้อบังคับการประชุม196 ประเทศไทยไม่ได้ลงนามเนื่องจากไม่ได้รับมอบอ านาจเต็มจาก

รัฐบาล197 

เหตุผลในการจัดท าพิธีสารกรุงปักกิ่ง ค.ศ. 2010 คือ การตระหนักถึงภัยคุกคามรูปแบบใหม่

เช่นเดียวกับที่ระบุในอารัมภบทในอนุสัญญากรุงปักกิ่ง198 องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศจึงได้จัดท า

พิธีสารฯ ขึ้นเพ่ือขยายขอบเขตอนุสัญญากรุงเฮก ค.ศ. 1970 โดยเพ่ิมให้นิติบุคคลสามารถเป็นผู้กระท า

ความผิดตามพิธีสารฯ ได้ และความรับผิดอาจเป็นความรับผิดทางอาญา ทางแพ่ง หรือทางปกครอง199 

พิธีสารกรุงปักกิ่ง ได้แก้ไขข้อ 1(1) ให้เป็นข้อบทที่สามารถน ามาปรับใช้กับกรณีการก่อการร้ายทางไซ

เบอร์ได้ โดยตัวบทบัญญัติว่า 

“Article 1 

                                                           
193 ICAO, supra note 186, p.4. 
194 อนุสัญญากรุงปักกิ่ง, ข้อ 1(4). 
195 พิธีสารแก้ไขอนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการยึดอากาศยานโดยมิชอบด้วยกฎหมาย (Protocol Supplementary to the Convention 
for the Suppression of Unlawful Seizure of Aircraft) มีผลบงัคับใช้เมื่อวันที่ 1 มกราคม ค.ศ. 2018, ข้อ 10 [ต่อไปเรียกว่า พิธีสารกรุง
ปักกิ่ง]. 
196 กรมการบินพลเรือน, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 167, น.9 
197 เพ่ิงอ้าง, น.9 
198 พิธีสารกรุงปักกิ่ง, preamble. 
199 พิธีสารกรุงปักกิ่ง, ข้อ IV. 
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1. Any person commits an offence if that person unlawfully and intentionally 

seizes or exercises control of an aircraft in service by force or threat thereof, or by 

coercion, or by any other form of intimidation, or by any technological means.”200  

การเติมค าว่า “by any technological means” นั้นเป็นข้อเสนอที่เพ่ิมมาในชั้นอนุกรรมการเพ่ือเตรียมตรา

สาร201 และการเติมค านี้ท าให้ตีความไปถึงการใช้เทคโนโลยีในการก่อการร้ายต่ออากาศยานได้ นอกจากนี้ใน

เรื่องการตีความ มีการตั้งข้อสังเกตว่าข้อบทนี้จะสามารถน าไปปรับใช้กับกรณีการยิงแสงเลเซอร์จากพ้ืนดินไป

ยังเครื่องบินที่ก าลังขึ้นลงในสนามบินหรือไม่202 

 นวัตกรรมด้านเขตอ านาจรัฐปรากฏในพิธีสารกรุงปักก่ิง โดยผู้ร่างพิธีสารกรุงปักกิ่งได้ขยายเขตอ านาจ

ของข้อ 4 แห่งอนุสัญญากรุงเฮก โดยให้อ านาจรัฐอาจก าหนดเขตอ านาจได้ในกรณีมีการกระท าต่อคนชาติของ

รัฐ หรือกรณีกระท าต่อคนไร้รัฐ (stateless person) ที่มีท่ีอยู่อาศัยเป็นประจ าในดินแดนของรัฐ203  

3.1.2.3 พิธีสารแก้ไขอนุสัญญาว่าด้วยความผิดและการกระท าอ่ืน ๆ บางประการซึ่งกระท าบนอากาศ

ยาน ค.ศ.2014 

การประพฤติตนของผู้โดยสารอาจกระทบต่อการรักษาความปลอดภัยในการเดินทางทางอากาศเพราะ

สภาพการเดินทางทางอากาศภายในห้องโดยสารเองที่อยู่ในพ้ืนที่จ ากัดเป็นระยะเวลานานอาจท าให้ผู้โดยสาร

เกิดความเครียดได้ รวมถึงการบริโภคเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ในอากาศยานก็อาจมีส่วนท าให้ผุ้โดยสารประพฤติ

ตนไม่เหมาะสม สภาพแวดล้อมเหล่านี้จึงอาจก่อให้เกิดการทะเลาะวิวาทระหว่างผู้โดยสาร หรือระหว่าง

ผู้โดยสารกับพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน หรือเกิดการท าลายทรัพย์สินในอากาศยานขึ้น การกระท าดั งกล่าว

อาจน าอนุสัญญากรุงโตเกียวมาปรับใช้ได้ แต่การปรับใช้นี้อาจยังไม่เพียงพอที่จะก ากับดูแล เนื่องจากอนุสัญญา

กรุงโตเกียวมิได้ก าหนดพันธกรณีให้รัฐใดๆ มีเขตอ านาจ204 ด้วยเหตุนี้องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ

จึงพยายามเสนอกฎหมายต้นแบบเพื่อให้ครอบคลุมกรณีผู้โดยสารประพฤติตนไม่เหมาะสม205 

นอกจากกฎหมายต้นแบบแล้ว องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ได้จัดประชุมทางทูตที่เมือง

มอนตริออลระหว่างวันที่ 26 มีนาคม ถึง 4 เมษายน พ.ศ. 2557 เพ่ือยกร่างกฎหมายที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือแก้ไข

อนุสัญญากรุงโตเกียว คือ พิธีสารแก้ไขอนุสัญญาว่าด้วยความผิดและการกระท าอ่ืน ๆ บางประการซึ่งกระท า

บนอากาศยาน ค.ศ.2014 หรือพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 จัดท าขึ้นเพ่ือแก้ไขอนุสัญญากรุงโตเกียว ค.ศ. 
                                                           
200 พิธีสารกรุงปักกิ่ง, ข้อ II.  
201 ICAO, supra note 187, p.3-2. 
202 Alejandro Piera and Michael Gill, supra note 132, p.169. 
203 พิธีสารกรุงปักกิ่ง, ข้อ VII. 
204 Michael Milde, supra note 12, p.263. 
205 ดูหัวข้อ 3.3.2 
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1963 โดยระหว่างรัฐภาคีแล้วให้ถือว่าอนุสัญญากรุงโตเกียว ค.ศ. 1963 และพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 

เป็นเอกสารฉบับเดียว 

วัตถุประสงค์ของพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 มีเพ่ือแก้ไขปัญหาผู้โดยสารประพฤติตนไม่เหมาะสม 

(unruly passenger) บนอากาศยานพลเรือน ดังที่ปรากฏในอารัมภบทของพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 ว่า 

“ concern about the escalation of the severity and frequency of unruly behavior on board 

aircraft”206 วัตถุประสงค์นี้สอดคล้องกับรายงานการศึกษาของสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 

(International Air Transport Association: IATA) เกี่ยวกับสถิติคดีผู้ โดยสารประพฤติตนไม่เหมาะสม

ระหว่างปี ค.ศ. 2007-2013 และในรายงานการศึกษาดังกล่าว IATA ยังได้ระบุถึงช่องว่างทางกฎหมายเรื่อง

เขตอ านาจรัฐในอนุสัญญากรุงโตเกียวอีกด้วย207 ซึ่งเป็นอีกหนึ่งวัตถุประสงค์ในการยกร่างพิธีสารมอนตริออล 

ค.ศ. 2014 

การที่ผู้โดยสารประพฤติตนไม่เหมาะสมในอากาศยานนั้น ไม่ใช่เรื่องยากที่จะหาหลักฐานเพราะการ

ประพฤติตนไม่เหมาะสมในอากาศยานย่อมมีผู้เห็นเหตุการณ์ แต่ปัญหาที่พบในหลายครั้งคือต้องปล่อยตัว

ผู้โดยสารที่ประพฤติตนไม่เหมาะสมเพราะรัฐที่อากาศยานลงจอดไม่มีเขตอ านาจ208 เพราะกฎหมายภายในของ

รัฐในขณะก่อนที่จะมีพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 มักให้เขตอ านาจเฉพาะรัฐที่จดทะเบียนอากาศยานเท่านั้น 

เช่น ในค.ศ. 1995 ศาลอุทธรณ์ฮ่องกงได้ให้ความเห็นไว้ในค าพิพากษาว่าการที่รัฐที่อากาศยานลงสู่พ้ืนขาดเขต

อ านาจในการพิจารณาคดีน าไปสู่ปัญหาคือไม่มีการด าเนินคดีกับผู้กระท าผิดในอากาศยาน209 หรือในความเห็น

ของ Alejandro Piera ซึ่งเป็น rapporteur ให้แก่คณะอนุกรรมการกฎหมายด้านผู้โดยสารประพฤติตนไม่

เหมาะสมขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ได้ยกตัวอย่างกรณีที่น่าสนใจไว้ คือ เที่ยวบินที่

ด าเนินการโดยการบินไทย ออกเดินทางจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เพ่ือไปยังท่าอากาศยานนานาชาติคันไซ 

โอซากา ประเทศญี่ปุ่น ในระหว่างการเดินทาง พนักงานต้อนรับบนเครื่องบินพบว่าผู้โดยสารหญิงชาว

มองโกเลียได้สูบบุหรี่ในห้องน้ าชั้นธุรกิจ 2 ครั้ง และขอให้เธอหยุดการสูบ แต่ผู้โดยสายได้ใช้ค าพูดหยาบคาบ

และท าร้ายร่างกายพนักงานต้อนรับจนได้รับบาดเจ็บ เมื่อถึงท่าอากาศยานที่ประเทศญี่ปุ่น เจ้าหน้าที่ต ารวจ

ญี่ปุ่นได้น าตัวผู้โดยสารไปสอบปากค า แต่ในท้ายที่สุดต้องปล่อยตัว เพราะเหตุการณ์เกิดขึ้นในอากาศยานที่จด

                                                           
206 พิธีสารแก้ไขอนุสัญญาว่าด้วยความผดิและการกระท าอื่น ๆ บางประการซึ่งกระท าบนอากาศยาน ค.ศ.2014 (Protocol to Amend the 
Convention on Offences and Certain Other Acts Committed on Board Aircraft) มีผลใช้บงัคับเมื่อวันที่1 มกราคม ค.ศ. 2020, 
preamble [ต่อไปเรียกว่า พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014]. 
207 Vernon Nase and Nicholas Humphrey, supra note 128, p.729 (2014); Jae Woon Lee and Andrew Harrington, “The 
Montreal Protocol 2014 and Unruly Passenger Cases on Board Aircraft: Is There Really a Jurisdictional Gap?,” Issues in 
Aviation Law and Policy, Vol 16, No. 1, pp.53-54 (2016). 
208 ICAO, “Manual on the Legal Aspects of Unruly and Disruptive Passengers,” Doc 10117, (2019) p.1-2. 
209 Vernon Nase and Nicholas Humphrey, supra note 128, p.730. 
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ทะเบียนที่ประเทศไทย เหตุการณ์เกิดระหว่างอากาศยานท าการบินเหนือทะเลหลวง และผู้โดยสารไม่มีสัญชาติ

ญี่ปุ่น210 นอกจากนี้ปัญหาเขตอ านาจรัฐในอนุสัญญากรุงโตเกียวยังมีกรณีอากาศยานได้ถูกน าไปให้เช่าท าให้รัฐ

ที่จดทะเบียนอากาศยานไม่มีจุดเกาะเกี่ยวที่แท้จริง211 ดังนั้นในการประชุมเพ่ือยกร่างพิธีสารฯ จึงเสนอขยาย

เขตอ านาจรัฐให้แก่รัฐที่อากาศยานลงสู่พ้ืนด้วย แต่ผู้แทนจากประเทศเยอรมันได้ตั้งข้อสังเกตว่าการขยายเขต

อ านาจรัฐให้แก่รัฐที่อากาศยานลงสู่พ้ืนอาจก่อให้เกิดปัญหาเนื่องจากบุคลากรในอากาศยานและผู้โดยสารที่

ประพฤติตนไม่เหมาะสมอาจไม่ได้มีสัญชาติของรัฐที่อากาศยานลงสู่พ้ืน และไม่รู้ภาษาและกฎหมายของรัฐที่

อากาศยานลงสู่พ้ืน212 อย่างไรก็ตาม สภาพการณ์ในความเป็นจริงนั้นมีรัฐบางรัฐเลือกแก้ปัญหาไม่มีเขตอ านาจ

ด้วยการออกกฎหมายภายในให้อ านาจรัฐด าเนินการกับปัญหาผู้โดยสารที่ประพฤติตนไม่เหมาะสมก่อนที่

องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศจะแนะน าให้รัฐด าเนินการในรูปแบบเอกสารในทางระหว่างประเทศที่

มีค่าบังคับอย่างอ่อนด้วยซ้ า เช่น อังกฤษ สหรัฐอเมริกา แคนาดา และออสเตรเลีย213 ดังนั้น เมื่อชั่งน้ าหนัก

ระหว่างข้อดีและข้อเสียแล้ว การก าหนดเขตอ านาจในระดับกฎหมายระหว่างประเทศจะเป็นการสร้างเขต

อ านาจรัฐที่มีสภาพบังคับโดยชอบที่เหมาะสมและเป็นระบบกว่า ในท้ายที่สุดพิธีสารฯ ได้ขยายเขตอ านาจรัฐ

เพ่ิมจากรัฐที่จดทะเบียนอากาศยานตามอนุสัญญากรุงโตเกียว ค.ศ. 1963 โดยให้รวมถึง รัฐที่อากาศยานลงสู่

พ้ืน และรัฐที่เป็นผู้ด าเนินการในกรณีที่อากาศยานนั้นถูกเช่ามา214 และพิธีสารฯได้แก้ไขนิยามช่วงเวลาที่

อากาศยานอยู่ในระหว่างบิน ให้สอดคล้องกับช่วงเวลาที่ผู้ควบคุมอากาศยานมีอ านาจในการจัดการ โดย

ก าหนดให้อากาศยานอยู่ในระหว่างบิน ตั้งแต่เวลาที่ประตูด้านนอกของอากาศยานทุกบานได้ปิดแล้วภายหลังที่

ผู้โดยสารขึ้น จนถึงขณะที่ประตูบานใดๆ นั้นได้เปิดออกเพ่ือให้ผู้โดยสารลง215 รายละเอียดสามารถสรุปตาม

ตารางเปรียบเทียบ216 ดังนี้ 

ตาราง 2 ตารางเปรียบเทียบเขตอ านาจรัฐของอนุสัญญากรุงโตเกียว ค.ศ. 1963  

และพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 

อนุสัญญากรุงโตเกียว ค.ศ. 1963 
รัฐที่จดทะเบียนอากาศยาน มีความสามารถในการใช้ เขต ต้องก าหนดเขตอ านาจเหนือการ

                                                           
210 Alejandro Piera, “ICAO’s Latest Efforts to Tackle Legal Issues Arising from Unruly/Disruptive Passengers: The 
Modernization of the Tokyo Convention 1963,”. Air and Space Law, Vol. 37, No. 3 p.235 (2012). 
211 Jae Woon Lee and Andrew Harrington, supra note 207, p.56. 
212 Vernon Nase and Nicholas Humphrey, supra note 128, p.738. 
213 John Balfour and Owen Highley, “Disruptive Passengers: The Civil Aviation (Amendment) Act 1996 Strikes Back,” Air 
and Space Law, Vol. 22, No. 4-5, p. 194 (1997); Alejandro Piera, supra note 210, p.242. 
214 พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014, ข้อ IV. 
215 พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014, ข้อ II. 
216 Doc 10117, supra note 208, p.3-3. 
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อ านาจเหนือการกระท าผิดและ
การกระท าบนอากาศยาน 

กระท าผิดที่กระท าบนอากาศ
ยานที่จดทะเบียนกับรัฐ 

รัฐทุกรัฐ อนุสัญญากรุงโตเกียวไม่ห้ามการก าหนดเขตอ านาจทางอาญาอ่ืนใด
ตามกฎหมายภายใน 

พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 

รัฐที ่ มีความสามารถ ต้องก าหนด 

จดทะเบียนอากาศยาน ในการใช้ เขตอ านาจเหนือการ
กระท าผิดและการกระท าบน
อากาศยาน 

เขตอ านาจเหนือการกระท าผิดที่
ก ร ะท าบ น อ าก าศ ย าน ที่ จ ด
ทะเบียนกับรัฐ 

อากาศยานลงสู่พื้น ในการใช้เขตอ านาจเหนือการ
กระท าผิดและการกระท าบน
อากาศยานเมื่ออากาศยานนั้นลง
สู่พ้ืนในดินแดนโดยผู้ถูกกล่าวหา
ว่ากระท าผิดยังอยู่บนอากาศยาน 

เขตอ านาจเหนือการกระท าผิด 
 
เมื่ออากาศยานมีจุดสุดท้ายของ
การบินหรือจุดต่อไปที่จะลงสู่พ้ืน
อยู่ภายในดินแดนของรัฐ และ
ต่อมาได้ลงสู่พ้ืนในดินแดน โดยผู้
ถูกกล่าวหาว่ากระท าผิดยังอยู่บน
อากาศยาน และ 
ความปลอดภัยของอากาศยาน
หรือของบุคคล หรือทรัพย์สินใน
อาก าศ ย าน  ห รื อ ค ว าม เป็ น
ระเบียบและวินัยอันดีบนอากาศ
ยานได้ถูกกระทบ 

เป็นผู้ด าเนินการในกรณีที่อากาศยาน
นั้นถูกเช่ามา 

ในการใช้เขตอ านาจเหนือการ
กระท าผิดและการกระท าบน
อากาศยานเมื่ออากาศยานถูกเช่า
โดยไม่มีลูกเรือแก่ผู้ เช่าที่สถาน
ประกอบการหลัก หรือ เมื่อผู้เช่า
ไม่มีสถานประกอบการหลักเช่น
ว่านั้น แต่มีถ่ินที่อยู่ถาวรในรัฐ 

เขตอ านาจเหนือการกระท าผิด 
 
ที่กระท าบนอากาศยานที่เช่าโดย
ไม่ มี ลู ก เรื อ แ ก่ ผู้ เช่ าที่ ส ถ าน
ประกอบการหลัก หรือ เมื่อผู้เช่า
ไม่มีสถานประกอบการหลักเช่น
ว่านั้น แต่มีถ่ินที่อยู่ถาวรในรัฐ 

รัฐทุกรัฐ พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014ไม่ห้ามการก าหนดเขตอ านาจทาง
อาญาอ่ืนใดตามกฎหมายภายใน 
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 กล่าวโดยสรุปในประเด็นเขตอ านาจรัฐ พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 ได้เพ่ิมเขตอ านาจรัฐประเภท

รัฐที่อากาศยานลงสู่พ้ืน และรัฐที่เป็นผู้ด าเนินการในกรณีที่อากาศยานนั้นถูกเช่ามา ส าหรับกรณีรัฐที่อากาศ

ยานลงสู่พ้ืนนั้น พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 ได้รักษาสมดุลให้กับการด าเนินการของสายการบินที่อาจเกิด

กรณีลงจอดฉุกเฉินไปยังรัฐที่ไม่ได้ก าหนดในแผนการบิน โดยระบุว่า รัฐที่อากาศยานลงสู่พ้ืนที่สามารถใช้เขต

อ านาจได้นั้นจะจ ากัดเฉพาะแต่รัฐที่อยู่ในแผนที่อากาศยานจะลงจอดอยู่แล้ว 

เพ่ือแก้ไขปัญหาผู้โดยสารประพฤติตนไม่เหมาะสม พิธีสารฯ ได้เพ่ิมข้อบทที่ครอบคลุมการกระท าผิด

เกี่ยวกับการท าร้ายร่างกายหรือขู่ว่าจะท าร้ายลูกเรือ หรือ การปฏิเสธที่จะปฏิบัติตามค าสั่งที่ชอบด้วยกฎหมาย

ที่ออกโดยผู้ควบคุมอากาศยานหรือผู้ได้รับมอบหมายจากผู้ควบคุมอากาศยานเพ่ือวัตถุประสงค์ในการปกป้ อง

ความปลอดภัยของอากาศยาน หรือของบุคคลหรือทรัพย์สินในอากาศยาน 217 และให้ความคุ้มครองและการ

รับรองทางกฎหมายแก่  “เจ้าหน้าที่รักษาความปลอดภัยอากาศยาน” (in-flight security officers: IFSOs) 

ซึ่งเป็นการแก้ไขท่ีองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศและ IATA เสนอ218  

เมื่อมีการประพฤติตนไม่เหมาะสมบนอากาศยาน หากเจ้าหน้าที่ผู้ควบคุมอากาศยานไม่สามารถ

ควบคุมพฤติกรรมผู้โดยสารได้ อาจน าไปสู่การเปลี่ยนเส้นทางบินเพ่ือน าอากาศยานลงจอดฉุกเฉินและน า

ผู้โดยสารที่ประพฤติตนไม่เหมาะสมลงจากอากาศยาน การด าเนินการดังกล่าว แม้จะมีขึ้นเพ่ือรักษาความสงบ

เรียบร้อย และความปลอดภัยในอากาศยาน แต่สายการบินต้องแบกรับค่าใช้จ่าย เช่น ค่าชดเชยให้แก่ผู้โดยสาร

อ่ืนเนื่องจากเที่ยวบินล่าช้า ในทางปฏิบัติก่อนการยกร่างพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 ศาลภายในบาง

ประเทศ เช่น ประเทศออสเตรเลีย ได้ตัดสินให้ผู้โดยสารที่ประพฤติตนไม่เหมาะสมรับผิดชอบค่าใช้จ่ายที่

เกิดขึ้นจากการประพฤติตนไม่เหมาะสมด้วย219 ดังนั้นพิธีสารฯ จึงให้สิทธิในการเรียกค่าเสียหายจากผู้กระท า

ผิดภายใต้กฎหมายภายในที่ความเสียหายเกิดขึ้น220 และเปิดช่องในวรรคสอง ให้รัฐภาคีน ามาตรการอ่ืนที่

เหมาะสมมาใช้ส าหรับผู้โดยสารที่ประพฤติตนไม่เหมาะสมในอากาศยานในการกระท าบางกรณี221 แต่พิธีสารฯ 

ไม่มีข้อบทเกี่ยวกับการคุ้มครองผู้ควบคุมอากาศยานและลูกเรือจากการถูกฟ้องร้องด าเนินคดีอาญาเมื่อใช้

มาตรการที่จ าเป็นต้องกระท าแม้ว่าจะมีการเสนอในการประชุมเพ่ือยกร่างก็ตาม222 

                                                           
217 พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014, ข้อ X. 
218 พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014, ข้อ VII. ดูส่วนแก้ไขเนื้อหา ข้อ 6(3); Vernon Nase and Nicholas Humphrey, supra note 128, 
p.736. 
219 Vernon Nase and Nicholas Humphrey, ibid., pp.718-719, 732. 
220 พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014, ข้อ XIII. 
221 พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014, ข้อ X. ดูส่วนแก้ไขเนื้อหา ข้อ 15bis(2). 
222 Pablo Mendes de Leon, supra note 31, p.515. 
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ประเทศไทยยังไม่เข้าเป็นภาคีพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 มีข้อสังเกตว่าเหตุผลที่ประเทศไทยไม่

เข้าเป็นภาคีอาจเป็นเพราะปัญหาความไม่สงบเรียบร้อยภายในประเทศไทยเองในช่วงรับพิธีสารฯ223 อย่างไรก็

ตาม ณ พ.ศ. 2563 พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 มีผลใช้บังคับแล้ว แต่ประเทศไทยยั งมิได้เข้าเป็นภาคีแต่

อย่างใด 

3.2 สนธิสัญญาด้านอาญาการบินที่ออกโดยองค์การระหว่างประเทศอื่น 

การกระท าความผิดอาญาระหว่างประเทศสามารถเก่ียวข้องกับการบินพลเรือนได้ทั้งโดยตรงในแง่การ

กระท าผิดบนหรือในอากาศยาน และการกระท าผิดโดยการใช้อากาศยานเป็นวัตถุแห่งการก่อการร้ายซึ่ง

กฎหมายระหว่างประเทศท่ีออกเพ่ือก ากับจะออกโดยองค์การการบินระหว่างประเทศตามที่กล่าวในหัวข้อ 3.1 

ข้างต้น นอกจากนี้องค์การระหว่างประเทศอ่ืนยังได้ออกกฎหมายระหว่างประเทศที่มีความคาบเกี่ยวกับ

กิจกรรมการบินพลเรือนที่อยู่ในการก ากับขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 

3.2.1 อนุสัญญาเพื่อการปราบปรามการสนับสนุนทางการเงินแก่ลัทธิการก่อการร้าย ค.ศ. 1999 

การก่อการร้ายเป็นวาระที่สังคมระหว่างประเทศให้ความสนใจและพยายามหาทางป้องกัน ตั้งแต่ก่อน

เหตุวินาศกรรม ในวันที่ 11 กันยายน ค.ศ. 2001 ที่ประเทศสหรัฐอเมริกา เพราะการธ ารงไว้ซึ่งสันติภาพและ

ความมั่นคงในทางระหว่างประเทศเป็นวัตถุประสงค์ขององค์การสหประชาชาติ ด้วยเหตุนี้ สมัชชาใหญ่แห่ง

องค์การสหประชาชาติได้ออกข้อมติที่ 54/109 เพ่ือรับอนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการสนับสนุนทางการเงิน

แก่ลัทธิการก่อการร้าย ค.ศ. 1999 (Convention for the Suppression of Financing of Terrorism) 

อนุสัญญาฉบับนี้ต้องการตัดวงจรการก่อการร้ายโดยมุ่งไปที่ผู้สนับสนุนทางการเงิน ถึงแม้อนุสัญญา

กรุงเฮก และอนุสัญญามอนตริออล จะกล่าวถึงความผิดฐานสนับสนุนทางการเงินแก่การก่อการร้ายไว้ในข้อ 1 

แห่งอนุสัญญาทั้งสองฉบับ แต่ความผิดฐานสนับสนุนจะมีความผิดก็ต่อเมื่อมีการกระท าความผิดเกิดขึ้นก่อน224 

อนุสัญญาฉบับนี้ก าหนดให้การจัดหาเงินทุนหรือการรวบรวมเงินทุนโดยมีเจตนาให้เงินทั้งหมดหรือบางส่วนนั้น

ถูกน าไปใช้หรือรู้ว่าเงินจะถูกใช้เพ่ือกระท าการที่เป็นการก่อการร้ าย มีความผิดฐานสนับสนุนทางการเงินแก่

การก่อการร้าย225 อนุสัญญาฉบับนี้ใช้วิธีการระบุว่าการสนับสนุนทางการเงินให้แก่การกระท าที่ระบุใน

อนุสัญญาระหว่างประเทศอ่ืนๆ ตามที่ระบุในภาคผนวกท้ายอนุสัญญาเป็นความผิดตามอนุสัญญาฉบับนี้ 

อนุสัญญาที่ถูกระบุในภาคผนวกรวมถึงอนุสัญญากรุงเฮก อนุสัญญามอนตริออล พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 

                                                           
223 ภานุมาส สุภาพ, “ปัญหาการปรับใช้กฎหมายในการต่อต้านการกระท าความผิดเกี่ยวกับอากาศยานตามอนสุัญญาระหว่างประเทศว่าด้วย
ความผิดและการกระท าอื่นๆบางประการซึ่งกระท าบนอากาศยาน ค.ศ. 1963 และ พิธีสารแก้ไขอนุสัญญาฯ ค.ศ. 2014,” (วิทยานิพนธ์
มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2559), น.60. 
224 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 98, น. 91. 
225 อนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการสนับสนุนทางการเงินแก่ลัทธิการก่อการร้าย ค.ศ. 1999 (Convention for the Suppression of 
Financing of Terrorism) มีผลใช้บังคับเมื่อวันที่ 10 เมษายน ค.ศ. 2002, ข้อ 2. 
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1988226 ประเทศไทยได้ยื่นค าแถลงไว้เมื่อตอนมอบสัตยาบันสารว่าประเทศไทยยอมรับอนุสัญญาตาม

ภาคผนวกเฉพาะอนุสัญญาที่ประเทศไทยเป็นภาคีเท่านั้น227 

เนื่องจากอนุสัญญาฉบับนี้ท าขึ้นก่อนที่จะมีการยกร่างอนุสัญญากรุงปักกิ่ง ค.ศ. 2010 พิธีสารกรุง

ปักกิ่ง ค.ศ. 2010 และพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 จึงน่าพิจารณาว่าอนุสัญญาฉบับนี้จะขยายรวมไปถึง

อนุสัญญาและพิธีสารทั้งสามฉบับหรือไม ่

3.2.2 พิธีสารเพื่อป้องกันปราบปราม และลงโทษการค้ามนุษย์ โดยเฉพาะสตรีและเด็กแนบท้าย

อนุสัญญาสหประชาชาติเพื่อต่อต้านอาชญากรรมข้ามชาติที่จัดตั้งในลักษณะองค์กร ค.ศ. 2000 

การกระท าผิดที่เกี่ยวกับอากาศยานสามารถแบ่งกลุ่มได้เป็นสามกลุ่ม คือ กฎหมายอาญาทั่วไป 

กฎหมายเกี่ยวกับการก่อความวุ่นวายบนอากาศยาน และ กฎหมายเกี่ยวกับการก่อวินาศกรรม เมื่อมีการ

กระท าผิดหลายรูปแบบ เครื่องมือในการจัดการปัญหาจึงมีรูปแบบในการจัดการปัญหาตามกลุ่มปัญหาเช่นกัน 

มาตรการกฎหมายเฉพาะเน้นเฉพาะสองกลุ่มหลัง คือ การก่อความวุ่นวายบนเครื่อง และ การก่อวินาศกรรม 

แต่กฎหมายเพ่ือแก้ไขปัญหาด้านการค้ามนุษย์ซึ่งมีลักษณะเป็นอาชญากรรมข้ามชาติ 228 มีความเกี่ยวข้องกับ

อากาศยานในแง่ที่มีการใช้อากาศยานในฐานะยานพาหนะเพ่ือขนส่งเหยื่อจากอาชญากรรมการค้ามนุษย์ เมื่อ

อากาศยานเข้าไปมีส่วนช่วยอ านวยความสะดวกในการกระท าผิดอาญาที่มีลักษณะระหว่างประเทศ จึง

จ าเป็นต้องมีกฎหมายระหว่างประเทศเพ่ือแก้ไขปัญหา จึงมีการตราพิธีสารเพ่ือป้องกันปราบปราม และลงโทษ

การค้ามนุษย์ โดยเฉพาะสตรีและเด็กแนบท้ายอนุสัญญาสหประชาชาติเพ่ือต่อต้านอาชญากรรมข้ามชาติที่

จัดตั้งในลักษณะองค์กร ค.ศ. 2000 (The Protocol to Prevent, Suppress and Punish Trafficking in 

Persons, Especially Women and Children to the United Nations Convention against 

Transnational Organized Crime) เพ่ือก าหนดให้รัฐออกมาตรการทางกฎหมายและมาตรการอ่ืนๆ ที่

                                                           
226 Ibid., annex. 
227 United Nations, supra note 17. 
228 ตามนิยามของพิธีสารเพ่ือป้องกันปราบปราม และลงโทษการค้ามนุษย์ โดยเฉพาะสตรีและเด็กแนบท้ายอนุสัญญาสหประชาชาติเพ่ือ
ต่อต้านอาชญากรรมข้ามชาติที่จัดตั้งในลักษณะองค์กร ค.ศ. 2000 (The Protocol to Prevent, Suppress and Punish Trafficking in 
Persons, Especially Women and Children to the United Nations Convention against Transnational Organized Crime) ได้
นิยามความหมายของการค้ามนุษย์ ไว้ในข้อ 3(a) คือ การจัดหา การขนส่ง การส่งต่อ การจัดให้อยู่อาศัย หรือด้วยการบีบบังคับในรูปแบบอื่น
ใด ด้วยการลักพาตัว ด้วยการฉ้อโกง ด้วยการหลอกหลวง ด้วยการใช้อ านาจโดยมิชอบ หรือด้วยการใช้สถานะความเสี่ยงภัยจากการค้ามนุษย์
โดยมิชอบ หรือมีการให้ หรือรับเงินหรือผลประโยชน์เพ่ือให้ได้มาซึ่งความยินยอมของบุคคลผู้มีอ านาจควบคุมบุคคลอื่น เพ่ือความมุ่งประสงค์
ในการแสวงประโยชน์ การแสวงประโยชน์อย่างน้อยที่สุด ให้รวมถึงการแสวงประโยชน์จากการค้าประเวณีของบุคคลอื่น หรือการแสวง
ประโยชน์ทางเพศในรูปแบบอื่น การบังคับใช้แรงงานหรือบริการ การเอาคนลงเป็นทาส หรือการกระท าอื่นเสมือนการเอาคนลงเป็นทาส การ
ท าให้ตกอยู่ใต้บังคับ หรือการตัดอวัยวะออกจากร่างกาย.  ดู พระราชบัญญัติป้องกันและปราบปรามการค้ามนุษย์ พ.ศ. 2551 ม.6 ประกอบ 
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เหมาะสมเพ่ือป้องกันการใช้อากาศยานเพ่ือขนส่งในการค้ามนุษย์229 อันเป็นการใช้ความสามารถของการขนส่ง

ทางอากาศในทางมิชอบ และองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศยังใช้กลไกภายใต้อนุสัญญาชิคาโกในการ

ขับเคลื่อนการแก้ปัญหาการค้ามนุษย์ เช่น ข้อ 13 แห่งอนุสัญญาชิคาโกซ่ึงเชื่อมโยงกับข้อ 10 ของ พิธีสารฯ ที่

ก าหนดให้รัฐภาคีพิธีสารมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลเกี่ยวกับการขนส่ง ดังนั้นจึงต้องมีการฝึกอบรมบุคลากรรวมถึง

ลูกเรือสายการบินให้สามารถแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกันได้230 

เมื่อพิธีสารฯ ก าหนดเป็นพันธกรณีที่เชื่อมโยงเกี่ยวกับกิจการการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 

องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศซึ่งไม่ได้มีอ านาจหลักในการก ากับดูแลเรื่องการค้ามนุษย์ซึ่งเป็นปัญหา

ความปลอดภัยของผู้ถูกค้าภายหลังการเดินทาง231จึงได้ร่วมมือกับส านักงานข้าหลวงใหญ่เพ่ือสิทธิมนุษยชน

แห่งองค์การสหประชาชาติ (Office of UN High Commissioner) ตามข้อมติสหประชาชาติที่ 64/293 ซึ่งให้

ความเห็นชอบแผนปฏิบัติการสากลของสหประชาชาติว่าด้วยการต่อต้านการค้ามนุษย์ (Global Plan of 

Action to Combat Trafficking in Persons) เพ่ือออกคู่มือในการฝึกบุคลากรทางการบินให้สังเกตและรับมือ

การการค้ามนุษย์ ในรูปของ Circular 352 Guidelines for Training Cabin Crew on Identifying and 

Responding to Trafficking in Persons232 เพราะผู้กระท าการค้ามนุษย์นั้นเมื่ออยู่ในอากาศยานจะเป็นช่วง

ระหว่างพาผู้ถูกค้ามนุษย์เดินทางไปยังต่างแดนจึงไม่ได้แสดงการกระท าผิดใดๆ ออกมา ดังนั้นมาตรการที่

ออกแบบมาส าหรับกลุ่มการก่อความวุ่นวายบนเครื่อง และการก่อวินาศกรรม จึงไม่สามารถน ามาปรับใช้กับ

การค้ามนุษย์ได้ ด้วยเหตุข้างต้นจึงต้องมีมาตรการเฉพาะที่องค์การการบินพลเรือนออกเพ่ือให้นักบินและ

ลูกเรือสามารถเข้าใจถึงมาตรการที่จะใช้เพ่ือรับมือกับปัญหาการค้ามนุษย์โดยใช้อากาศยานเป็นยานพาหนะใน

การขนส่ง 

เนื้อหาของ Circular 352 พัฒนามาจากการปรึกษาหารือจากหน่วยงานก ากับดูแลการบินพลเรือน

ของรัฐต่างๆ ผู้ผลิตอากาศยาน หน่วยงานที่จัดอบรม เรียกรวมว่า ICAO Cabin Safety Group233 โดย 

Circular 352 มีเนื้อหาครอบคลุมถึงนิยามการค้ามนุษย์ องค์ประกอบการค้ามนุษย์ ความแตกต่างระหว่าง

การค้าผู้ใหญ่กับการค้าเด็ก สาเหตุของการค้ามนุษย์ รูปแบบการค้ามนุษย์ ตัวบ่งชี้ทั่วไปของการค้ามนุษย์ ตัว

บ่งชี้ส าหรับลูกเรือในการพิจารณาว่ามีการค้ามนุษย์หรือไม่ เช่น การสังเกตว่าผู้โดยสารมีอุปสรรคทางภาษาใน

การสื่อสารกับผู้ที่เดินทางด้วยหรือไม่ ผู้โดยสารไม่มีสัมภาระติดตัว หรือผู้โดยสารหลบเลี่ยงการสบตา เป็น
                                                           
229 ICAO, “Guidelines for Training Cabin Crew on Identifying and Responding to Trafficking in Persons,” Circular 352, 
(2018) p.1-2. 
230 Ruwantissa Abeyratne, Legal Priorities in Air Transport (Cham: Springer, 2019) p.65. 
231 Ibid., p.57. 
232 Circular 352, supra note 229, p.1 para.1.2.3. 
233 ประเทศไทยไม่ได้เป็นสมาชิกหน่วยงานดังกล่าว ดู “ICAO Cabin Safety Group (ICSG) Membership,” ICAO, accessed 1 
November 2020, from https://www.icao.int/safety/airnavigation/OPS/CabinSafety/Documents/ICSG%20Membership.pdf. 
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ต้น234 Circular 352 ยังได้วางหลักการ “do no harm” คือการไม่พยายามท าให้ผู้ต้องสงสัยทราบว่าลูกเรือ

สังเกตเห็นสิ่งผิดปกติที่อาจเป็นการค้ามนุษย์235 ข้อพิจารณาในแง่การก ากับดูแลโดยอ้างถึงพิธีสาร Palermo 

หน้าที่ขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ และบทบาทของหน่วยงานก ากับดูแลด้านการบิน 

นอกจากนี้ยังให้แนวทางในส่วนผู้ประกอบการ กล่าวคือ การก าหนดนโยบาย วิธีปฏิบัติ การรายงานการ

ฝึกอบรม ตัวอย่างโครงการฝึกอบรม 

นอกจาก Circular ขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ และส านักงานข้าหลวงใหญ่

สหประชาชาติ เพ่ือสิทธิมนุษยชน (Office of the United Nations High Commissioner for Human 

Rights) แล้ว องค์กรอ่ืนๆ ก็ได้ให้ความร่วมมือในการต่อสู้การค้ามนุษย์ เช่น ในปีค.ศ. 2016 สภาท่าอากาศยาน

นานาชาติ  (Airport Council International : ACI) ซึ่งเป็นองค์การไม่แสวงก าไรของกลุ่มท่าอากาศยาน

ระหว่างประเทศได้ออกข้อมติเรื่อง Prevention of Human Trafficking ต่อมาในปีค.ศ. 2017 IATA ได้ออก

คู่มือ Guidance on Human Trafficking แม้เอกสารที่ ACI และ IATA ออกจะไม่มีสถานะเป็นกฎหมาย

ระหว่างประเทศ แต่ก็ใช้กับตัวผู้ปฏิบัติการที่เกี่ยวข้องในการต่อสู้กับการค้ามนุษย์โดยตรง คือ ท่าอากาศยาน

และสายการบิน 

อนึ่งมีข้อสังเกตว่าองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศและองค์การต ารวจอาชญากรรมระหว่าง

ประเทศ (International Criminal Police Organization) มีความร่วมมือในด้านความปลอดภัยมาตั้งแต่

เดือนพฤษภาคม ค.ศ. 2000 ซึ่งอาจน ามาใช้เพ่ือประโยชน์ในการปรึกษาหารือเรื่องการค้ามนุษย์ที่เกี่ยวข้องกับ

การขนส่งทางอากาศได้ต่อไป 

3.3 ตราสารระหว่างประเทศอื่นๆ ที่ไม่ใช่สนธิสัญญา 

กฎหมายที่มีค่าบังคับอย่างอ่อนไม่นับเป็นบ่อเกิดกฎหมายระหว่างประเทศ ถึงกระนั้นตราสารเหล่านี้ก็

มีคุณค่าในทางพัฒนาการของกฎหมายระหว่างประเทศ และอาจพัฒนาเป็นจารีตประเพณีระหว่างประเทศอัน

เป็นหนึ่งในบ่อเกิดของกฎหมายระหว่างประเทศได้ 

3.3.1 ปฏิญญาบอนน์ ค.ศ. 1978 

แม้จะมีอนุสัญญากรุงเฮก ค.ศ. 1970 และอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1971 แล้วก็ตาม แต่ช่วง

ทศวรรษที่ 70 นับว่ามีการก่อการร้ายต่ออากาศยานจ านวนมาก ท าให้กลุ่มผู้น าของ 7 ประเทศอุตสาหกรรม 

(G7) ร่วมกันออกปฏิญญาว่าด้วยการก่อการร้ายระหว่างประเทศ (ปฏิญญาบอนน์ ค.ศ. 1978) เพ่ือก าหนด

มาตรการที่มีประสิทธิภาพในการด าเนินการกับรัฐที่ไม่ปฏิบัติตามอนุสัญญากรุงเฮก โดยตัดความสัมพันธ์

ทางการบินกับประเทศที่ผู้กระท าการจี้อากาศยานใช้เป็นแหล่งกบดาน โดยกลุ่ม G7 จะห้ามเที่ยวบินที่ออกจาก
                                                           
234 Circular 352, supra note 229, p.8 para.2.6.1. 
235 Ibid., p.9 para.2.7. 
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ประเทศที่ยอมให้ผู้กระท าผิดใช้เป็นแหล่งกบดานบินเข้าประเทศของตน รวมถึงห้ามสายการบินของประเทศ

ดังกล่าวเข้ามายังประเทศตน236 

หลังการออกปฏิญญาบอนน์ กลุ่ม G7 ได้ออกแถลงการณ์อีกครั้งในการประชุมที่กรุงออตตาวา 

เนื่องจากมีเหตุการณ์สลัดอากาศในเที่ยวบินภายในประเทศปากีสถาน และมีการสังหารนักการทูตปากีสถาน237 

3.3.2 กฎหมายต้นแบบว่าด้วยความผิดบางประการที่กระท าในอากาศยานพลเรือน 

ข้อมติของสมัชชาใหญ่แห่งองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศที่มีมาตลอดคือเรื่องนโยบาย

เกี่ยวกับกฎหมาย โดยในข้อมติมีเอกสารแนบเพ่ือขอให้รัฐสมาชิกออกกฎหมายภายในเกี่ยวกับการกระท าผิด

บางประการบนอากาศยาน (ผู้โดยสารประพฤติตนไม่เหมาะสมและก่อความวุ่นวาย)238 เนื่องจากข้อเท็จจริง

ที่ว่ากฎหมายระหว่างประเทศ และกฎหมายภายในและข้อบังคับในหลายประเทศในปัจจุบันไม่ครอบคลุมเพียง

พอที่จะจัดการกับปัญหานี้อย่างมีประสิทธิภาพ  

ในพ.ศ. 2544 องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศจึงได้ออกกฎหมายต้นแบบว่าด้วยความผิดบาง

ประการที่กระท าในอากาศยานพลเรือน (Model Legislation on Certain Offences Committed on 

Board Civil Aircraft) และได้รับรองเป็นข้อมติแห่งสมัชชาที่ A33-4239 เพ่ือแนะน าให้รัฐสมาชิกออกกฎหมาย

ภายในหรือกฎหมายล าดับรองเพ่ือจัดการปัญหาผู้โดยสารประพฤติตนไม่เหมาะสมและก่อความวุ่นวาย ใน

อากาศยานที่จดทะเบียนกับรัฐนั้นๆ ตามคู่มือขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ และตามกฎหมาย

ต้นแบบว่าด้วยความผิดบางประการที่กระท าในอากาศยานพลเรือน พร้อมทั้งก าหนดมาตรการทางแพ่งและ

ทางปกครองเพ่ือก ากับดูแลการกระท าท่ีไม่เหมาะสมที่ไม่รุนแรงมาก  

ฐานความผิดที่ก าหนดในกฎหมายต้นแบบว่าด้วยความผิดบางประการที่กระท าในอากาศยานพลเรือน

สามารถแบ่งได้เป็นสามกลุ่ม คือ การท าร้ายและการกระท าอ่ืนที่เป็นการรบกวนสมาชิกลูกเรือในอากาศยาน

พลเรือน การท าร้ายและการกระท าอ่ืนที่เป็นอันตรายต่อความปลอดภัยหรือฝ่าฝืนระเบียบและวินัยในอากาศ

ยานพลเรือน และความผิดอ่ืนที่กระท าในอากาศยานพลเรือน ได้แก่ เสพสิ่งมีควันในห้องน้ า ท าให้ขัดข้องซึ่ง

                                                           
236 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 98, น. 84. 
237 “Ottawa Summit Statement on Terrorism,” University of Toronto, accessed 15 July 2020, from 
http://www.g7.utoronto.ca/summit/1981ottawa/terrorism.html. 
238 “A40-28 Consolidated statement of continuing ICAO policies in the legal field Appendix E” ICAO, accessed 15 July 
2020, from https://www.icao.int/Meetings/a40/Documents/Resolutions/a40_res_prov_en.pdf, p.130. 
239 ICAO, “Appendix to Assembly Resolution A33-4 Adoption of national legislation on certain offences committed on 
board civil aircraft (unruly/disruptive passengers)” [ต่อไปเรียกว่า กฎหมายต้นแบบ A33-4]. 

http://www.g7.utoronto.ca/summit/1981ottawa/terrorism.html
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เครื่องตรวจจับควันหรืออุปกรณ์เกี่ยวกับความปลอดภัย หรือใช้อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์แบบพกพา หากการ

กระท านั้นต้องห้าม240 

กฎหมายต้นแบบว่าด้วยความผิดบางประการที่กระท าในอากาศยานพลเรือนตามข้อมติ A33-4 ได้มี

การแก้ไขปรับปรุงให้ทันสมัยขึ้นเป็นกฎหมายต้นแบบ ฉบับปีค.ศ. 2019 โดยแนบรวมในคู่มือด้านกฎหมาย

เกี่ยวกับผู้โดยสารที่ประพฤติตนไม่เหมาะสมที่จะกล่าวต่อไปในหัวข้อ 3.3.3 ความแตกต่างของกฎหมาย

ต้นแบบสองฉบับ คือ ในกฎหมายต้นแบบฉบับเดิมจะมีหัวข้อเกี่ยวกับเขตอ านาจของรัฐ แต่หัวข้อดังกล่าวไม่มี

อยู่ในกฎหมายต้นแบบฉบับที่มีการปรับปรุงแก้ไข241 

3.3.3 คู่มือด้านกฎหมายเกี่ยวกับผู้โดยสารที่ประพฤติตนไม่เหมาะสม 

เหตุการณ์ผู้โดยสารประพฤติตนไม่เหมาะสมในอากาศยานมีมาก่อนที่องค์การการบินพลเรือนระหว่าง

ประเทสจะออกพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 เพ่ือก ากับดูแลเรื่องดังกล่าวในรูปแบบกฎหมายระหว่าง

ประเทศ โดยก่อนที่จะมีกฎหมายระหว่างประเทศที่มีค่าบังคับ (hard law) องค์การการบินพลเรือนระหว่าง

ประเทศได้ออกกฎหมายต้นแบบว่าด้วยความผิดบางประการที่กระท าในอากาศยานพลเรือน และเอกสารเพ่ือ

เป็นคู่มืออธิบายการด าเนินการกับผู้โดยสารที่ประพฤติตนไม่เหมาะสมเพ่ิมเติมมาตั้งแต่พ.ศ. 2545 คือ เอกสาร 

Circular 288 – Guidance Material on the Legal Aspects of Unruly-Disruptive Passengers ซึ่งไม่มี

สถานะทางกฎหมาย242 ต่อมาองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศได้จัดประชุมทางทูตที่เมืองมอนตริออล

ระหว่างวันที่ 26 มีนาคม ถึง 4 เมษายน พ.ศ. 2557 เพ่ือยกร่างกฎหมายเพ่ือแก้ไขอนุสัญญากรุงโตเกียว และ

ในการประชุมทางทูตครั้งนี้ยังได้มีมติให้ปรับปรุงเอกสาร Circular 288 – Guidance Material on the 

Legal Aspects of Unruly-Disruptive Passengers ให้ทันสมัยขึ้นด้วย243 จากข้อมติดังกล่าว เมื่อมีการรับ

พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศจึงท าการปรับปรุง  Circular 288 

เพ่ือให้สอดคล้องกับพิธีสารฯ และ ออกเอกสารคู่มือด้านกฎหมายเกี่ยวกับผู้โดยสารที่ประพฤติตนไม่เหมาะสม 

(Manual on the Legal Aspects of Unruly and Disruptive Passengers) ในพ.ศ. 2562244  

พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 ไม่ได้ให้นิยามว่าผู้โดยสารที่ประพฤติตนไม่เหมาะสมมีลักษณะอย่างไร 

แต่ในคู่มือด้านกฎหมายเกี่ยวกับผู้โดยสารที่ประพฤติตนไม่เหมาะสมได้ให้ความหมายไว้ โดยอธิบายว่าค า

ภาษาอังกฤษที่ ใช้กล่าวถึงลักษณะผู้ โดยสารกลุ่มนี้มีหลายค า เช่น  unruly passengers, disruptive 

passengers หรือ unruly and disruptive passengers ซึ่งเข้าใจโดยทั่วไปว่าหมายถึงผู้โดยสารที่ไม่เคารพ

                                                           
240 Supra note 238, p.132; Vernon Nase and Nicholas Humphrey, supra note 207, p.718. 
241 Doc 10117, supra note 208; Ruwantissa Abeyratne, Legal Priorities in Air Transport, supra note 230, pp.104-105. 
242 Doc 10117, ibid., p.1-2. 
243 Doc 10117, ibid., p.1-1. 
244 Doc 10117, ibid., p.1-3. 
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กฎการปฏิบัติตัวบนอากาศยาน หรือไม่ปฏิบัติตามค าสั่งของลูกเรือ และการไม่เคารพหรือไม่ปฏิบัตินั้นส่งผลต่อ

ความปลอดภัยในการเดินอากาศ หรือรบกวนระเบียบและวินัยอันดีบนอากาศยาน245 

เนื้อหาของคู่มือฯ ประกอบด้วยสี่บท คือ บทน า บัญชีรายชื่อฐานความผิดและการกระท าอ่ืนๆ เขต

อ านาจ มาตรการทางกฎหมายและมาตรการอ่ืนเพ่ือจัดการปัญหาผู้โดยสารประพฤติตนไม่เหมาะสม และมี

เอกสารแนบเป็นกฎหมายต้นแบบ และค าแนะน าเกี่ยวกับการใช้มาตรการทางปกครองส าหรับการกระท าผิด

บางประการในอากาศยาน 

องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ได้ตั้งคณะท างานเพ่ือศึกษาและแยกความแตกต่างระหว่าง

ก ระบ วน วิ ธี ด า เนิ น ก ารท างอ าญ า  (criminal proceedings) แ ล ะท างป กค รอ ง  (administrative 

proceedings) ไว้ส าหรับกรณีผู้โดยสารประพฤติตนไม่เหมาะสม โดยอาศัยฐานจากระบบกฎหมายคอมมอน 

ลอว์ (common law) และทางปฏิบัติของรัฐที่มีการใช้มาตรการการลงโทษทางอ่ืนแทนการลงโทษการ

พฤติกรรมที่ไม่เหมาะสมในอากาศยานที่อาจยังไม่ถึงขั้นเป็นความผิดอาญา246 เนื่องจากปรากฏหลักฐานแก่

องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศว่า แม้จะมีรายงานถึงการประพฤติตัวไม่เหมาะสมบนอากาศยาน แต่

กลับมีจ านวนคดีไม่มากนัก ส่วนหนึ่งเป็นเพราะ ค่าใช้จ่ายในการน าผู้โดยสารที่ประพฤติตนไม่เหมาะสมและ

พยานหลักฐานต่างๆ กลับไปด าเนินคดียังศาลในประเทศที่อากาศยานจดทะเบียนตามหลักการในอนุสัญญา

กรุงโตเกียวซึ่งอาจเป็นศาลคนละประเทศกับประเทศที่อากาศยานลงสู่พ้ืน247 หรือแม้รัฐจะมีเขตอ านาจที่จะ

ด าเนินคดีอาญากับผู้โดยสารที่ประพฤติตนไม่เหมาะสมบนอากาศยาน แต่การใช้มาตรการอ่ืน เช่น มาตรการ

ทางปกครอง จะท าให้การด าเนินการเป็นไปได้รวดเร็วกว่า248  

รายการฐานความผิดที่กระท าลงบนอากาศยานได้ระบุไว้ในคู่มือฯ โดยแบ่งเป็นสามหัวข้อ คือ การ

กระท าที่ก่อกวนลูกเรือในอากาศยาน การกระท าที่เป็นอันตรายต่อความปลอดภัยหรือระเบียบและวินัยใน

อากาศยาน และการกระท าผิดอ่ืนๆ ที่กระท าลงในอากาศยาน 249 คู่มือฯ แนะน าให้รัฐน าฐานความผิดไป

บัญญัติเป็นกฎหมายภายใน แต่ให้อิสระแก่รัฐในเรื่องรูปแบบและวิธีการท าเป็นกฎหมายภายใน เช่น บัญญัติใน

ประมวลกฎหมายอาญา หรือกฎหมายเฉพาะด้านการบิน และรัฐเลือกได้ว่าจะก าหนดเป็นโทษอาญาหรือ

ลงโทษในรูปแบบอื่น เช่น มาตรการทางปกครอง250 

                                                           
245 Doc 10117, supra note 208, p. 1-1. 
246 Ruwantissa Abeyratne, Legal Priorities in Air Transport, supra note 230, p.104. 
247 Doc 10117, supra note 208, p. 1-2. 
248 Doc 10117, ibid., p. 4-2. 
249 Doc 10117, ibid., p. 2-2. 
250 Doc 10117, ibid., p. 3-4. 
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ในบทที่ 4 ของคู่มือฯ ได้แยกความแตกต่างตั้งแต่ลักษณะการเริ่มกระบวนการ ภาระการพิสูจน์ 

ลักษณะของพยานหลักฐาน ค่าใช้จ่าย สิทธิในการอุทธรณ์ 251 แต่คู่มือไม่ได้บ่งชี้ว่ากระบวนวิธีด าเนินการ

ประเภทใดดีกว่าประเภทใด โดยสามารถสรุปแยกพิจารณาเป็นประเด็นได้ตามตารางดังนี้  

ตาราง 3 ตารางแสดงความแตกต่างระหว่างกระบวนวิธีการด าเนินการทางปกครองและกระบวน

วิธีด าเนินการทางอาญา252 

ลักษณะ การด าเนินการทางปกครอง การด าเนินการทางอาญา 

การเริ่มกระบวนการ ผู้โดยสารได้รับแจ้งการบังคับหรือ
การแจ้งอ่ืนที่เทียบเท่า ระบุค่าปรับ
ทางปกครองห รือค่ าป รับที่ เป็ น
จ านวนเงิน ผู้โดยสารอาจเลือกช าระ
และถือว่าเรื่องจบ หรือเลือกให้ศาล
พิจารณา (ซึ่งอาจเป็นการด าเนินคดี
อ า ญ า ) ห รื อ ให้ เจ้ า ห น้ า ที่ รั ฐ
ด าเนินการ  

ผู้ โด ย ส า ร จ ะถู ก จั บ กุ ม ตั ว โด ย
เจ้าหน้าที่ต ารวจหรือพนักงานที่มี
อ านาจบังคับภายใต้กฎหมายอาญา
ที่เกี่ยวข้อง ผู้โดยสารอาจถูกกักตัว 
และรอค าสั่งศาลต่อไป ผู้โดยสาร
อ า จ เลื อ ก ส า ร ภ า พ เ พ่ื อ ยุ ติ
กระบวนการ 

ภาระการพิสูจน์ ภาระการพิสูจน์อาจแตกต่างกันไป
แล้วแต่กรณี อาจใช้หลัก “การชั่ง
น้ าหนักความเป็นไปได้ของ
พยานหลักฐานของคู่ความทั้งสอง
ฝ่าย” (balance of probabilities) 

โดยทั่วไปใช้มาตรฐานที่สูงกว่า คือ 
ต้องพิสูจน์จนสิ้นสงสัย (beyond 
reasonable doubt) 

พยานหลักฐาน โ ด ย ทั่ ว ไ ป  ข้ อ ก า ห น ด เ รื่ อ ง
พยานหลักฐานจะมีความยืดหยุ่นกว่า 
เช่น ค าให้การพยานเป็นแบบไม่เป็น
ทางการ ไม่จ าเป็นต้องสาบานหรือ
ปฏิญาณ  

มีความเคร่งครัดเรื่องพยานหลักฐาน 
ต้องไปที่ศาล มีการสาบาน หรือ
ยื น ยั น ค ว า ม ถู ก ต้ อ ง ข อ ง
พยานหลักฐานตามกฎหมายเรื่อง
พยานในกฎหมายวิธีพิจารณาความ
อาญา 

กระบวนการปกป้องคุม้กัน มีกระบวนการยกข้อต่อสู้และการ
ประเมินข้อต่อสู้ โดยเจ้าหน้าที่ อ่ืน 
ผู้ โดยสารอาจ เลื อกที่ จ ะโต้ แย้ ง
ประเด็นการบังคับหรือการแจ้งอ่ืนๆ 

ผู้ โดยสารมีสิทธิ ในการพิจารณา
ภายใต้ระบบกระบวนการยุติธรรมใน
ด้านวิธีพิจารณาคดี พยานหลักฐาน 
สิทธิในการอุทธรณ์ ผู้โดยสารอาจ

                                                           
251 Doc 10117, ibid., p. 4-3. 
252 Doc 10117, ibid., p. 4-3. 
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ลักษณะ การด าเนินการทางปกครอง การด าเนินการทางอาญา 

ใน ก ร ะ บ ว น ก า รท า งป ก ค รอ ง 
ผู้ โดยสารอาจเลือกให้ศาลเป็นผู้
พิจารณาประเด็นข้อเท็จจริง 

ต้องไปแสดงตนที่ศาลที่มีเขตอ านาจ
ในการพิจารณาคดี 

ค่าใช้จ่าย ค่ าใช้จ่ าย ในการด าเนิ นการทาง
ปกครองมั กจะมี ค่ า ใช้ จ่ ายน้ อย 
เพราะไม่มี ขั้นตอนทางการ การ
จัดการทั้งหมดสามารถท าได้นอก
ศาล 

แล้วแต่รูปคดี  แต่ โดยทั่ วไปมักมี
ค่ า ใ ช้ จ่ า ย ใ น ก า ร เ ต รี ย ม
พยานหลักฐาน และค่าเสียเวลา 

สิทธิอุทธรณ์ โดยทั่วไปผู้โดยสารสามารถเลือกที่
จะให้ศาลเป็นผู้จัดการ และมีสิทธิ
อุทธรณ์ต่อ 

ผู้ โดยสารมีสิทธิอุทธรณ์ตามฐาน
ความผิด 

ผลที่ตามมา จะไม่มีประวัติอาชญากรรมติดตัว
ผู้โดยสาร อาจมีการบังคับค่าปรับที่
ไม่ช าระตามกฎหมายที่ ใช้บั งคับ
ภายใต้กฎหมายแพ่ง 

มีประวัติอาชญากรรม และการ
ลงโทษแล้วแต่ฐานความผิด 

 

3.4 สรุป 

การกระท าผิดอาญาในอากาศยาน หรือความผิดที่เกี่ยวกับการเดินอากาศระหว่างประเทศหลีกเลี่ยง

ไม่ได้ที่จะมีความเกี่ยวพันกับรัฐหลายรัฐ การดังกล่าวท าให้มีประเด็นทางกฎหมายระหว่างประเทศในเรื่องเขต

อ านาจของรัฐ เพ่ือป้องกันปัญหาที่อาจเกิดขึ้นไม่ว่าจะเป็นปัญหาไม่มีรัฐใดมีเขตอ านาจอันท าให้ผู้กระท าผิดไม่

ถูกลงโทษ และปัญหารัฐต่างอ้างเขตอ านาจทับซ้อน จากปัญหาข้างต้นจึงมีความพยายามออกกฎหมายระหว่าง

ประเทศในรูปสนธิสัญญาเพ่ือแก้ไขปัญหาดังกล่าว อย่างไรก็ตามการออกกฎหมายอาญาเพ่ือให้ครอบคลุมการ

กระท าทุกประเภทที่เกี่ยวข้องกับการกระท าผิดเกี่ยวกับการเดินอากาศระหว่างประเทศนั้นเป็นไปได้ยาก ท าให้

มีการออกสนธิสัญญาใหม่เพ่ิมข้ึนเรื่อยๆ รวมถึงการแก้ไขสนธิสัญญาเดิมในรูปของพิธีสาร เพ่ือให้สอดคล้องกับ

สถานการณ์ที่เปลี่ยนแปลงไป เช่น การเพ่ิมฐานความผิด การแก้ไขนิยามอากาศยานในระหว่างบิน อากาศยาน

ในระหว่างให้บริการ และการก าหนดประเภทของรัฐที่มีเขตอ านาจเพ่ิมเพ่ือให้สอดคล้องกับสภาพการด าเนิน

ธุรกิจการบินที่เป็นจริง คือมีการเช่าอากาศยานที่จดทะเบียนในรัฐอ่ืนเพ่ือใช้ในการด าเนินธุรกิจ ดังนี้เมื่อ

กฎหมายระหว่างประเทศมีความพลวัต และก าหนดเพียงฐานความผิดโดยให้อิสระแก่รัฐในการก าหนดโทษ ใน

บทถัดไปจึงจ าเป็นต้องพิจารณาว่าประเทศไทยในฐานะสมาชิกของประชาคมโลกได้ออกกฎหมายภายในให้

สอดคล้องกับบริบทของสังคมโลกหรือไม่ เพียงใด  
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บทที ่4 กฎหมายไทยที่เกี่ยวข้องกับอาญาการบิน 

สภาพภูมิศาสตร์ของประเทศไทยเอ้ือต่อการเป็นศูนย์กลางการบินพลเรือนระหว่างประเทศ และปัจจัย

ส่งเสริมให้เกิดความเป็นศูนย์กลางการบินนั้นไม่ได้จ ากัดอยู่เฉพาะแต่เพียงการสร้างสนามบินและการส่งเสริมสิ่ง

อ านวยความสะดวกในสนามบินเท่านั้น ปัจจัยด้านกฎหมายก็เป็นปัจจัยหนึ่งที่จ าเป็นในการเอ้ือให้ประเทศไทย

เป็นศูนย์กลางการบิน กล่าวคือ กฎหมายมีความเป็นสากลเพียงพอที่จะสร้างความมั่นใจให้แก่ผู้ประกอบการ

ต่างชาติ และผู้โดยสารได้ว่าหากเกิดเหตุการณ์ใดขึ้น ประเทศไทยในฐานะรัฐที่มีเขตอ านาจไม่ว่าจะเป็นเขต

อ านาจตามฐานใดก็ตาม จะสามารถใช้กฎหมายได้ตามสากล ในบทนี้จะพิจารณากฎหมายไทยที่เกี่ยวข้องกับ

ด้านอาญาการบิน โดยแบ่งการพิจารณาเป็นกฎหมายเฉพาะ คือ พระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการ

ต่อการเดินอากาศ พ.ศ. 2558 และกฎหมายอื่นท่ีเกี่ยวข้อง 

4.1 พระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ พ.ศ. 2558 

หากกล่าวถึงกฎหมายอาญาที่เกี่ยวกับการบินหรือการเดินอากาศของไทย กฎหมายหลักที่ไม่อาจไม่

กล่าวถึงย่อมเป็นพระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ พ.ศ. 2558 แต่พระราชบัญญัติ

ฉบับนี้มิใช่กฎหมายไทยฉบับแรกที่บัญญัติความผิดอาญาต่อการเดินอากาศ และไม่ใช่กฎหมายไทยฉบับแรกที่

อนุวัติการสนธิสัญญาที่เกี่ยวกับอาญาการบิน ดังนั้นในหัวข้อนี้จะกล่าวถึงประวัติความเป็นมาและความจ าเป็น

ในการตราพระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ พ.ศ. 2558 แทนที่กฎหมายฉบับ

ก่อนๆ และเนื้อหาโดยสังเขปเพ่ือให้เห็นภาพรวม ส าหรับรายละเอียดเนื้อหาจะอธิบายรวมกับการวิเคราะห์ใน

บทที่ 5 ต่อไป 

4.1.1 ประวัติความเป็นมา 

กฎหมายด้านอาญาการบินฉบับแรกของไทย คือ พระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการ

เดินอากาศ พ.ศ. 2521 (พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2521) มีทั้งหมด 19 มาตรา ออกเพ่ืออนุ

วัติการอนุสัญญากรุงโตเกียว และเพ่ือจะเข้าเป็นภาคีอนุสัญญากรุงเฮก และอนุสัญญามอนตริออล253 ต่อมาใน

เดือนกุมภาพันธ์ พ.ศ. 2535 เมื่อคณะรัฐมนตรีอนุมัติให้ประเทศไทยเข้าเป็นภาคีพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 

1988 ดังนั้นจึงจ าเป็นต้องแก้พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2521 ให้สอดคล้องกับพันธกรณีตาม

พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 1988254 และในเดือนพฤศจิกายนปีเดียวกัน คณะรัฐมนตรีได้มีมติสี่ประเด็น ได้แก่ 

ประเด็นที่หนึ่ง ให้เสนอพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 1988 ต่อคณะกรรมการประสานงานสภาผู้แทนราษฎร

พิจารณา ประเด็นที่สอง เห็นชอบร่างพระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ  (ฉบับที่ 

                                                           
253 พระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ พ.ศ. 2521, ราชกิจจานุเบกษา ฉบับพิเศษ เล่ม 95 ตอนที่ 87 หน้า 9. 
[ต่อไปเรียกว่า พระราชบัญญัติความผดิบางประการฯ พ.ศ. 2521]. 
254 มติคณะรัฐมนตรี, “ร่างพระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ (ฉบับที่ ..) พ.ศ. ....,” (11 กุมภาพันธ์ 2535). 
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..) พ.ศ. .... ที่ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาตรวจพิจารณาเสร็จแล้ว  และให้เสนอคณะกรรมการ

ประสานงานสภาผู้แทนราษฎรพิจารณา ประเด็นที่สาม เมื่อคณะกรรมการประสานงานสภาผู้แทนราษฎรให้

ความเห็นชอบพิธีสาร ฯ และร่างพระราชบัญญัติ  ฯ แล้ว ให้เสนอพิธีสาร ฯ ต่อที่ประชุมร่วมกันของรัฐสภา

พิจารณาก่อน และประเด็นที่สี่ เมื่อที่ประชุมร่วมกันของรัฐสภาให้ความเห็นชอบพิธีสาร ฯ แล้วให้น าร่าง

พระราชบัญญัติ ฯ ที่คณะกรรมการประสานงานสภาผู้แทนราษฎรเห็นชอบแล้ว เสนอสภาผู้แทนราษฎร

พิจารณาต่อไป255 กระบวนการใช้เวลาประมาณ 11 เดือน คณะกรรมการกฤษฎีกาได้ตรวจพิจารณาร่าง

พระราชบัญญัติฯ เสร็จและส่งให้คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบเพ่ือส่งให้คณะกรรมการประสานงานสภา

ผู้แทนราษฎรพิจารณาก่อนน าเสนอสภาผู้แทนราษฎรพิจารณา256 พระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการ

ต่อการเดินอากาศ (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2538 ได้ประกาศในราชกิจจานุเบกษาในวันที่ 21 มิถุนายน พ.ศ. 2538 

โดยมีมาตราทั้งหมด 5 มาตรา เป็นการแก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2521257 

องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศมีข้อมติสมัชชาที่ A33-4 ในปีพ.ศ. 2544 เพ่ือเร่งรัดให้รัฐ

สมาชิกออกกฎหมายและระเบียบเกี่ยวกับปัญหาผู้โดยสารประพฤติตนไม่หมาะสมบนอากาศยานพลเรือน โดย

ออกกฎหมายต้นแบบว่าด้วยความผิดบางประการที่กระท าในอากาศยานพลเรือน258 เพ่ือเพ่ิมเขตอ านาจของรัฐ

ที่อากาศยานลงจอดให้สามารถด าเนินการกับผู้โดยสารที่ประพฤติตนไม่เหมาะสมได้ เช่น หากมีเหตุการณ์

ผู้โดยสารลวนลามผู้โดยสารอื่นบนอากาศยานต่างประเทศ เมื่ออากาศยานลงจอดที่ประเทศไทย เจ้าหน้าที่ของ

รัฐไทยกลับไม่มี เขตอ านาจในการพิจารณาด าเนินคดี ดังนั้น กรมการขนส่งทางอากาศจึงได้ยกร่าง

พระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ (ฉบับที่ ..) พ.ศ. .... เพ่ือแก้ไขปรับปรุง

พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2521 โดยเพ่ิมฐานความผิดและบทก าหนดโทษส าหรับความผิด

ต่างๆ ที่มีลักษณะเป็นการประพฤติตนไม่เหมาะสมบนอากาศยาน ก าหนดบทบัญญัติขยายเขตอ านาจรัฐ แก้ไข

เพ่ิมเติมบทบัญญัติเกี่ยวกับการไม่ลงโทษซ้ าส าหรับการกระท าความผิดครั้งเดียว และปรับปรุงอัตราโทษ

ปรับ259 คณะรัฐมนตรีจึงได้มีมติเมื่อวันที่ 8 พฤศจิกายน พ.ศ. 2548 อนุมัติหลักการร่างพระราชบัญญัติที่

กระทรวงคมนาคมเสนอ260 

                                                           
255 มติคณะรัฐมนตรี, “ร่าง พรบ.ว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ ฉบับที่..(พ.ศ. ....) และพิธีสารเพ่ือการปราบปรามการกระท า
อันรุนแรงอันมิชอบด้วยกฎหมาย ณท่าอากาศยาน ซึ่งให้บริการแก่การบินพลเรือนระหว่างประเทศ,” (24 พฤศจิกายน 2535). 
256 มติคณะรัฐมนตรี, “ร่างพระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ(ฉบับที่ ..) พ.ศ.....,” (9 ตุลาคม 2536). 
257 พระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2538, ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 112 ตอนที่ 21ก, (21 
มิถุนายน 2538) น.1-3. 
258 ดูหัวข้อ 3.3.2 
259 กระทรวงคมนาคม, “ร่างพระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ (ฉบับที่ ..) พ.ศ. ....,” คค (ปคร) 0501/160, 7 
กันยายน 2548, น.1-2. 
260 มติคณะรัฐมนตรี, “ร่างพระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ(ฉบับที่ ..) พ.ศ.....,” 8 พฤศจิกายน 2548. 
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สองปีต่อมา ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกามีหนังสือแจ้งในวันที่ 23 พฤศจิกายน พ.ศ. 2550 

หลังจากคณะกรรมการกฤษฎีกา (คณะที่ 4) พิจารณาตรวจร่างพระราชบัญญัติที่กระทรวงคมนาคมเสนอ และ

ได้ปรับปรุงใหม่ทั้งฉบับ261 ร่างกฎหมายใช้เวลาพิจารณาหลายปี สอดคล้องกับความเห็นของส านักงานสภา

ความมั่นคงแห่งชาติว่าสถิติและแนวโน้มของการกระท าความผิดเกี่ยวกับการเดินอากาศและอากาศยานเพ่ิม

มากขึ้น262 จนกระทั่งคณะรักษาความสงบแห่งชาติได้ลงมติให้ร่างพระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการ

ต่อการเดินอากาศ พ.ศ. .... เป็นหนึ่งในร่างพระราชบัญญัติที่ควรเร่งรัดให้มีผลบังคับตามนโยบายคณะรักษา

ความสงบแห่งชาติ (ครั้งที่ 4) ที่ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาตรวจพิจารณาแล้ว ตามที่ฝ่ายกฎหมายและ

กระบวนการยุติธรรม คณะรักษาความสงบแห่งชาติเสนอ และให้เสนอสภานิติบัญญัติแห่งชาติพิจารณา

ต่อไป263 ผลจากมติของคณะรักษาความสงบแห่งชาติจึงเป็นที่มาของพระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบาง

ประการต่อการเดินอากาศ พ.ศ. 2558 (พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558) รวมเป็นระยะเวลา

ประมาณ 14 ปี นับตั้งแต่องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศมีมติ รายละเอียดสามารถสรุปได้ตามตาราง 

4 

ตาราง 4 ตารางสรุปวันที่กฎหมายระหว่างประเทศและกฎหมายไทยออก 

กฎหมายหรือเอกสาร
ระหว่างประเทศ 

วันทีอ่อกหรือวันที่มีมติ กฎหมายไทยท่ีอนุวัติ
การหรือออกตาม

เอกสารระหว่างประเทศ 

วันที่ประกาศใน 
ราชกิจจานุเบกษา 

อนุ สัญญ ากรุงโต เกียว 
ค.ศ. 1963 

14 กันยายน พ.ศ. 2506 พระราชบัญญัติว่าด้วย
ความผิดบางประการต่อ
การ เดิ น อากาศ  พ .ศ . 
2521 

24 สิงหาคม พ.ศ. 2521 

อนุสัญญากรุงเฮก ค.ศ. 
1970 

16 ธันวาคม พ.ศ. 2513 พระราชบัญญัติว่าด้วย
ความผิดบางประการต่อ
การ เดิ น อ าก าศ  พ .ศ . 
2521 

24 สิงหาคม พ.ศ. 2521 

อนุสัญญามอนตริออล 23 กันยายน พ.ศ. 2514 พระราชบัญญัติว่าด้วย 24 สิงหาคม พ.ศ. 2521 

                                                           
261 ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, “ร่างพระราชบัญญัติว่าด้วยความผดิบางประการต่อการเดินอากาศ (ฉบับที่ ..) พ.ศ. ....,” นร 
0901/1927, น.1-2. 
262 ส านักงานสภาความมั่นคงแห่งชาติ, “ความเห็นเกี่ยวกับร่างพระราชบัญญัติที่ควรน าเสนอสภานิติบัญญัติแห่งชาติเพ่ือพิจารณาตาม
นโยบายคณะรักษาความสงบแห่งชาต ิคร้ังที่ 4 จ านวน 14 ฉบับ” นร 0801.08/024, (5 สิงหาคม 2557). 
263 มติคณะรักษาความสงบแห่งชาติ, “ร่างพระราชบัญญัติที่ควรเร่งรัดให้มีผลบังคับตามนโยบายคณะรักษาความสงบแห่งชาติ (คร้ังที่ 4) รวม 
14 ฉบับ,” (5 สิงหาคม 2557). 
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กฎหมายหรือเอกสาร
ระหว่างประเทศ 

วันทีอ่อกหรือวันที่มีมติ กฎหมายไทยท่ีอนุวัติ
การหรือออกตาม

เอกสารระหว่างประเทศ 

วันที่ประกาศใน 
ราชกิจจานุเบกษา 

ค.ศ. 1971 ความผิดบางประการต่อ
การ เดิ น อ าก าศ  พ .ศ . 
2521 

พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 
1988 

2 4  กุ ม ภ า พั น ธ์  พ .ศ . 
2531 

พระราชบัญญัติว่าด้วย
ความผิดบางประการต่อ
การเดินอากาศ (ฉบับที่ 
2) พ.ศ. 2538  

21 มิถุนายน พ.ศ. 2538 

กฎหมายต้นแบบ พ.ศ. 2544 พระราชบัญญัติว่าด้วย
ความผิดบางประการต่อ
การ เดิ น อ าก าศ  พ .ศ . 
2558   

1 3  กุ ม ภ า พั น ธ์  พ .ศ . 
2558 

 

4.1.2 เนื้อหา 

พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 ประกาศในราชกิจจานุเบกษา วันที่ 13 กุมภาพันธ์ 

พ.ศ. 2558 และมีผลใช้บังคับตั้งแต่วันที่ 14 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2558264 ประกอบด้วยมาตราทั้งหมด 49 มาตรา 

แบ่งเป็น 3 หมวด ไม่รวมบทเฉพาะกาล ได้แก่ หมวด 1 ความผิดเกี่ยวกับการเดินอากาศและอากาศยาน หมวด 

2 อ านาจหน้าที่ของผู้ควบคุมอากาศยาน เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยานและเจ้าหน้าที่ผู้รักษาความ

ปลอดภัยในอากาศยาน หมวด 3 เขตอ านาจศาล ผู้รักษาการตามพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 

2558 ประกอบด้วย นายกรัฐมนตรี รัฐมนตรีว่าการกระทรวงกลาโหม รัฐมนตรีว่าการกระทรวงการ

ต่างประเทศ รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม และรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทย265 

การก าหนดประเภทของความผิดในพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 ในหมวด 1 

มาตรา 7 ถึง มาตรา 25 เป็นการน าฐานความผิดมาจากอนุสัญญากรุงเฮก อนุสัญญามอนตริออล พิธีสารมอน

ตริออล และกฎหมายต้นแบบว่าด้วยความผิดบางประการที่กระท าในอากาศยานพลเรือน เช่น มาตรา 8(2) 

การใช้อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ในอากาศยานในระหว่างการบินในเวลาห้ามใช้ น ามาจากกฎหมายต้นแบบว่าด้วย

                                                           
264 พระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ พ.ศ. 2558, ราชกิจจานุเบกษา เล่มที่ 132 ตอนที่ 10 ก หน้า 28 [ต่อไป
เรียกว่า พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558]. 
265 พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558, ม.6. 
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ความผิดบางประการที่กระท าในอากาศยานพลเรือน มาตรา 3 วรรคสาม หรือ มาตรา 17 เกี่ยวกับการยึดหรือ

เข้าควบคุมอากาศยาน น ามาจากอนุสัญญากรุงเฮก ข้อ 1(ก) หรือ มาตรา 19 เกี่ยวกับการกระท าอันเป็น

อันตรายต่อความปลอดภัยของท่าอากาศยาน น ามาจากพิธีสารมอนตริออล เป็นต้น 

หมวด 2 ก าหนดอ านาจหน้าที่ของผู้ควบคุมอากาศยาน เจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวกับความผิดในอากาศยาน

และเจ้าหน้าที่ผู้รักษาความปลอดภัยในอากาศยาน  ตั้งแต่มาตรา 26 ถึงมาตรา 41 โดยเป็นการน าเนื้อหามา

จากอนุสัญญากรุงโตเกียว และกฎหมายต้นแบบ เนื้อหาหมวด 2 เกี่ยวกับอ านาจหน้าที่ของผู้ควบคุมอากาศ

ยานที่จะควบคุมตัวบุคคลตั้งแต่อยู่ในอากาศยานจนถึงการส่งตัวบุคคลเพ่ือรับตัวบุคคลไว้ด าเนินคดีในประเทศ

ไทย หรือส่งตัวบุคคลตามหลักการส่งผู้ร้ายข้ามแดน ด้วยเหตุนี้จึงมีการออกกฎหมายล าดับรองเพ่ือก าหนด

รายละเอียด จนถึงเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2563 มีกฎหมายล าดับรองที่ออกตามพระราชบัญญัติความผิดบาง

ประการฯ พ.ศ. 2558 จ านวน 3 ฉบับ ได้แก่ ประกาศส านักงานต ารวจแห่งชาติ เรื่อง แต่งตั้งเจ้าหน้าที่ที่

เกี่ยวกับความผิดในอากาศยาน266 ระเบียบว่าด้วยการส่งตัวบุคคลและการให้ค ารับรองเก่ียวกับการไม่ร้องขอให้

ประเทศอ่ืนด าเนินคดีอาญาแก่ผู้ถูกส่งตัว พ.ศ. 2562267 ระเบียบว่าด้วยการรับแจ้ง การรับรายงาน การยอมให้

น าตัวบุคคลลงจากอากาศยาน การรับตัวบุคคลไว้ด าเนินคดีในราชอาณาจักร และการสอบสวนเบื้องต้น พ.ศ. 

2562268 อย่างไรก็ตาม จนถึงเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2563 ยังไม่ได้มีการออกกฎกระทรวงตามมาตรา 30 

เรื่องความผิดร้ายแรง ดังนั้นจึงต้องใช้ตามบทเฉพาะกาล คือ ให้ความผิดอาญาที่มีอัตราโทษจ าคุกขั้นสูงตั้งแต่

ห้าปีขึ้นไปเป็นความผิดร้ายแรง269 

เขตอ านาจของรัฐได้ระบุไว้ในหมวด 3 เขตอ านาจศาล ตั้งแต่มาตรา 42 ถึงมาตรา 46 อย่างไรก็ตาม 

นอกจากการระบุเขตอ านาจของรัฐไว้ในหมวด 3 แล้ว เขตอ านาจรัฐที่ปรากฏในพระราชบัญญัติความผิดบาง

ประการฯ พ.ศ. 2558 สามารถแบ่งได้เป็น 6 แหล่งที่มา ได้แก่ 1) เขตอ านาจตามประมวลกฎหมายอาญา 

มาตรา 4 คือการกระท าผิดในอากาศยานไทยซึ่งใช้กับฐานความผิดตามมาตรา 7-17 แห่งพระราชบัญญัติ

ความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 2) เขตอ านาจตามหลักดินแดน คือ ความผิดตามมาตรา 19-21 3) เขต

อ านาจตามมาตรา 42 แห่งพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 คือ การกระท าความผิดตาม

มาตรา 18 22-25 ต่ออากาศยานไทยที่อยู่นอกราชอาณาจักร  ส่วนกรณีที่ 4) ถึง 6) เป็นกรณีเขตอ านาจที่ไม่

เกี่ยวกับประเทศไทยโดยตรงแต่เป็นการอนุวัติการตามกฎหมายระหว่างประเทศหรือเอกสารระหว่างประเทศ 
                                                           
266 ประกาศส านักงานต ารวจแห่งชาติ เร่ือง แต่งตั้งเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวกับความผดิในอากาศยาน, ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 135 ตอนพิเศษ 299 ง 
หน้า 18, น.18. 
267 ระเบียบ ว่าด้วยการรับแจ้ง การรับรายงาน การยอมให้น าตัวบุคคลลงจากอากาศยาน การรับตัวบุคคลไว้ด าเนินคดีในราชอาณาจักร และ
การสอบสวนเบื้องต้น พ.ศ. 2562 , ราชกิจจานุเบกษา, เล่ม 136, ตอนพิเศษ 196 ง, หน้า 3, น.3. 
268 ระเบียบ ว่าด้วยการรับแจ้ง การรับรายงาน การยอมให้น าตัวบุคคลลงจากอากาศยาน การรับตัวบุคคลไว้ด าเนินคดีในราชอาณาจักร และ
การสอบสวนเบื้องต้น พ.ศ. 2562, น. 3. 
269 พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558, ม.49. 
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ได้แก่ 4) เขตอ านาจตามหลักรัฐที่อากาศยานลงจอด ตามมาตรา 43 ใช้บังคับกับอากาศยานต่างประเทศที่ได้

ลงสู่พื้นในประเทศไทยเป็นแห่งแรกหลังจากที่มีการกระท าผิด 5) หลักเขตอ านาจสากลตามมาตรา 44 และ 6) 

เขตอ านาจตามมาตรา 45 ซึ่งให้เขตอ านาจของรัฐที่พบตัวผู้กระท าผิดในราชอาณาจักรและมิได้มีการส่งตัวผู้นั้น

ตามกฎหมายว่าด้วยการส่งผู้ร้ายข้ามแดน โดยเขตอ านาจตามมาตรา 42 ถึงมาตรา 46 นั้นเป็นการน าความมา

จากกฎหมายต้นแบบว่าด้วยความผิดบางประการที่กระท าในอากาศยานพลเรือน และอนุสัญญากรุงเฮก 

อนุสัญญามอนตริออล เป็นกรณีเฉพาะที่พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 ระบุเขตอ านาจ

ของรัฐไทยในการลงโทษทางอาญาไว้  

 เนื่องจากเขตอ านาจตาม 2 กรณีแรกเป็นที่เข้าใจได้โดยทั่วไป จึงจะเริ่มอธิบายจากเขตอ านาจกรณีที่ 

3) คือ เขตอ านาจตามมาตรา 42 แห่งพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 อันเป็นกรณีเขต

อ านาจต่อความผิดที่กระท าต่ออากาศยานไทย หรือกล่าวได้ว่าอากาศยานไทยมีฐานะกึ่งบุคคล คือเป็นสิ่งที่ถูก

กระท านั่นเอง เช่น มาตรา 18 ประกอบมาตรา 42 เป็นกรณีผู้ท าลายอากาศยานในระหว่างบริการ หากเป็น

การกระท าต่ออากาศยานไทยแม้กระท านอกราชอาณาจักรก็ต้องรับโทษในราชอาณาจักร โดยไม่ค านึงถึง

สัญชาติของผู้กระท าผิด เช่น นายปีเตอร์ สัญชาติออสเตรเลียลอบวางระเบิดอากาศยานไทยที่จอดเตรียมการ

ก่อนการบิน ณ ท่าอากาศยานนาริตะ ประเทศญี่ปุ่น โดยไม่มีผู้เสียชีวิตหรือได้รับบาดเจ็บ แม้ประเทศไทยจะไม่

มีจุดเกาะเกี่ยวตามหลักดินแดน เพราะในกรณีตัวอย่างดินแดนคือประเทศญี่ปุ่น และไม่มีจุดเกาะเกี่ยวด้าน

สัญชาติผู้กระท าผิดซึ่งตามตัวอย่างคือประเทศออสเตรเลีย แต่ตามพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 

2558 ก าหนดเขตอ านาจศาลไว้เฉพาะ ส่งผลให้ประเทศไทยสามารถด าเนินคดีผู้ต้องหาในศาลภายในประเทศ

ไทยได ้

มาตรา 5 ได้นิยามค าว่า “อากาศยานไทย” ไว้เฉพาะ โดยก าหนดให้อากาศยานที่จดทะเบียนตาม

กฎหมายว่าด้วยการเดินอากาศเป็นอากาศยานไทย และได้รวมถึงอากาศยานที่ไม่ได้จดทะเบียนเพ่ื อแสดง

สัญชาติหากอยู่ในหรือบินอยู่เหนือราชอาณาจักรไทยด้วย270 ดังนี้ อากาศยานเถื่อน อากาศยานที่ใบส าคัญการ

จดทะเบียนใช้ไม่ได้ตามมาตรา 32 แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 หรืออากาศยานที่ไม่ต้องจด

ทะเบียนจะเข้านิยามอากาศยานไทยเมื่อ “อยู่ในหรือบินอยู่เหนือราชอาณาจักร” อย่างไรก็ตามแม้ไม่นิยามไว้

ประเทศไทยก็สามารถใช้หลักดินแดนเพ่ือแสดงเขตอ านาจรัฐได้ ตัวอย่างการใช้เขตอ านาจตามมาตรา 42 เช่น 

กรณีตามมาตรา 22 วรรคหนึ่ง อันเป็นความผิดเกี่ยวกับการแจ้งข้อความอันเป็นเท็จ ท าให้ผู้อยู่ในอากาศยาน

ในระหว่างการบินตื่นตกใจ คือ ผู้โดยสารสายการบินของประเทศไทยพูดเล่นว่ามีระเบิดอยู่ในเครื่องบินขณะที่

เครื่องบินนั้นบินอยู่เหนือน่านฟ้าประเทศอ่ืน เมื่อการกระท าเป็นการกระท าต่ออากาศยานไทย ผู้กระท าต้องรับ

                                                           
270 พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558, ม.5. 
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โทษในประเทศไทย หรือแม้ตัวผู้แจ้งข้อความนั้นจะไม่ได้อยู่ในอากาศยานก็ตาม ผู้แจ้งต้องรับผิด ใน

ราชอาณาจักร 

 เขตอ านาจตามมาตรา 43 เป็นกรณีผู้โดยสารประพฤติตนไม่เหมาะสม อันเป็นการบัญญัติตาม

กฎหมายต้นแบบ มาตรา 4 วรรคหนึ่ง (4)(a) คือให้รัฐมีเขตอ านาจต่ออากาศยานพลเรือนอ่ืนใดในระหว่างการ

บินอยู่นอกราชอาณาจักร หากเป็นไปตามเงื่อนไขว่าอากาศยานที่จดทะเบียนที่รัฐอ่ืนนั้นได้ลงจอดที่ประเทศ

ไทยเป็นที่แรก เช่น นายฉี คนจีน เดินทางโดยสายการบินของประเทศจีน ได้ใช้อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ในเวลาที่

ห้ามใช้ขณะอากาศยานบินอยู่เหนือทะเลหลวง เมื่ออากาศยานลงจอดที่ประเทศไทย ประเทศไทยมีเขตอ านาจ

ตามมาตรา 43 ประกอบมาตรา 8(2) แห่งพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 

 กรณีมาตรา 44 เป็นกรณีกระท าต่ออากาศยานต่างประเทศนอกราชอาณาจักร แต่ว่าอากาศยานลงสู่

พ้ืนในราชอาณาจักรพร้อมด้วยผู้กระท าผิด หรือพบตัวผู้กระท าผิดในราชอาณาจักรและมิได้ส่งตัวผู้นั้นตาม

กฎหมายว่าด้วยการส่งผู้ร้ายข้ามแดน มาตรานี้เป็นการอนุวัติการอนุสัญญากรุงเฮก ค.ศ. 1970 ข้อ 4 วรรค

หนึ่ง และวรรคสอง อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1971 ข้อ 5 วรรคหนึ่งและวรรคสอง  

 เขตอ านาจตามมาตรา 45 เป็นการกระท าผิดต่อท่าอากาศยานที่ให้บริการการบินพลเรือนระหว่าง

ประเทศนอกราชอาณาจักรซึ่งหากพิจารณาตามหลักดินแดนแล้วประเทศไทยไม่ได้มีจุดเกาะเกี่ยวแต่อย่างใด 

แต่กฎหมายระหว่างประเทศบัญญัติไว้ ได้แก่ มาตรา 19 ซึ่งเป็นการอนุวัติการพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 1988 

ข้อ 2 และมาตรา 21 ซึ่งอนุวัติการอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1971 ข้อ 1 (d) ด้วยเหตุที่มาตรา 45 รวมฐาน

ความผิดตามกฎหมายระหว่างประเทศสองฉบับ ท าให้การบัญญัติเงื่อนไขมีความเฉพาะ กล่าวคือ มาตรา 19 

จะเป็นไปตามกรณีมาตรา 45 ต้องเป็นการให้บริการการบินพลเรือนระหว่างประเทศซึ่งตั้งอยู่นอก

ราชอาณาจักร (an airport serving international civil aviation)271 ในขณะที่มาตรา 21 นั้นล้อตาม

อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1971 ซึ่งระบุว่า การท าลายหรือท าความเสียหายแก่เครื่องอ านวยความสะดวกใน

การเดินอากาศจะต้องเป็นเครื่องอ านวยความสะดวกที่ใช้ในการเดินอากาศระหว่างประเทศ ( the air 

navigation facilities are used in international air navigation)272  

 ทั้งนี้ การก าหนดเขตอ านาจรัฐส าหรับการกระท าผิดอาญาการบินสามารถสรุปได้ตามตารางดังนี้ 

  

                                                           
271 พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 1988, ข้อ 2(1). 
272 อนุสัญญามอนตริออล, ข้อ 4(5). 
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ตาราง 5 ตารางแสดงการก าหนดเขตอ านาจรัฐตามกฎหมายและเอกสารระหว่างประเทศและกฎหมายไทย 

เขตอ านาจรัฐ กฎหมายและเอกสาร 
ระหว่างประเทศ 

กฎหมายไทย 

ในอากาศยาน อนุสัญญากรุงโตเกียว ค.ศ. 1963 ประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 4 

ต่ออากาศยาน ไม่ปรากฏ พระราชบัญ ญั ติ ค วามผิ ดบ าง
ประการฯ พ.ศ. 2558 มาตรา 42 

อากาศยานลงสู่พ้ืน พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 
กฎหมายต้นแบบ 

พระราชบัญ ญั ติ ค วามผิ ดบ าง
ประการฯ พ.ศ. 2558 มาตรา 43 

เขตอ านาจสากล อนุ สัญ ญ ากรุ ง เฮก  ค .ศ . 1970 
อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1971 
พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 1988 

พระราชบัญ ญั ติ ค วามผิ ดบ าง
ประการฯ พ.ศ. 2558 มาตรา 44 
และมาตรา 45 

 

4.2 กฎหมายอ่ืนที่เกี่ยวข้อง 

นอกจากกฎหมายเฉพาะคือ พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 แล้วยังมีกฎหมาย

ระดับพระราชบัญญัติอีกหลายฉบับที่เกี่ยวข้องกับการจัดการการกระท าความผิดในอากาศยานและการกระท า

ความผิดต่อการเดินอากาศ โดยอาจถูกอ้างถึงในพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 และไม่ถูก

อ้างถึงในพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 แต่มีความเชื่อมโยงกันในทางปฏิบัติ 

4.2.1 ประมวลกฎหมายอาญา 

ประมวลกฎหมายอาญาในฐานะกฎหมายไทยที่มีหลักกฎหมายอาญาและมีฐานความผิดอาญาทั่วไปมี

ความเกี่ยวข้องกับการกระท าความผิดต่อการเดินอากาศในด้านเขตอ านาจของรัฐในการกระท าความผิดอาญา 

ด้านมาตราที่เชื่อมโยงกับความผิดต่อการเดินอากาศ และการอ้างอิงถ้อยค านิยามหรือหลักกฎหมายในประมวล

กฎหมายอาญาด้านอ่ืนๆ 

เนื่องจากพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 ไม่ได้ระบุหลักเรื่องเขตอ านาจของรัฐใน

การกระท าความผิดอาญาไว้เฉพาะจึงต้องพิจารณาหลักกฎหมายที่บัญญัติไว้ในประมวลกฎหมายอาญา

ประกอบ ตามที่ได้กล่าวไปแล้วในบทที่ 2 ว่าหลักการพ้ืนฐานคือหลักดินแดน ดังที่ได้ระบุใน มาตรา 4 วรรค

แรกแห่งประมวลกฎหมายอาญา เช่น ค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 8335/2547 เรื่องเจ้าพนักงานตรวจค้นพบยา

เสพติดให้โทษที่จ าเลยน ามาจากต่างประเทศในขณะที่จ าเลยลงจากอากาศยานต่างประเทศเข้ามาอยู่ในอาคาร

ผู้โดยสารของท่าอากาศยานกรุงเทพ เป็นการกระท าความผิดในราชอาณาจักร ตามที่ได้กล่าวไว้ในบทที่ 2 แล้ว 

ส่วนมาตรา 5 เป็นกรณีที่ถือว่าความผิดกระท าในราชอาณาจักร คือขยายความหลักดินแดน หากความผิดส่วน
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ใดส่วนหนึ่งกระท าในราชอาณาจักร หรือ ผลแห่งการกระท าเกิดในราชอาณาจักร โดยผู้กระท าประสงค์ให้ผล

นั้นเกิดในราชอาณาจักร หรือ โดยลักษณะแห่งการกระท า ผลที่เกิดขึ้นควรเกิดในราชอาณาจักร หรือผู้กระท า

ย่อมเล็งเห็นได้ว่าผลนั้นจะเกิดในราชอาณาจักร 

ส่วนมาตราอ่ืนๆ ในประมวลกฎหมายอาญา ได้รองรับหลักเขตอ านาจกรณีอ่ืนๆ นอกเหนือจากหลัก

ดินแดน กล่าวคือ มาตรา 4 วรรคสอง เป็นการรับรองหลักความผิดที่เกิดในเรือไทยหรืออากาศยานไทย ให้ถือ

ว่ากระท าความผิดในราชอาณาจักรไทย และมาตรา 7 หลักอ านาจลงโทษสากล คือ ความผิดเกิดนอก

ราชอาณาจักรแต่ต้องรับโทษในราชอาณาจักรตามที่ระบุไว้ในมาตรา 7 

เมื่อพิจารณาหลักเขตอ านาจในประมวลกฎหมายอาญาประกอบกับพระราชบัญญัติความผิดบาง

ประการฯ พ.ศ. 2558 จะพบว่า ความผิดตามมาตรา 19 ถึงมาตรา 21 แห่งพระราชบัญญัติความผิดบาง

ประการฯ พ.ศ. 2558 ซึ่งเป็นฐานความผิดที่เชื่อมโยงกับสถานที่คือท่าอากาศยาน เป็นการใช้เขตอ านาจรัฐตาม

หลักดินแดน ตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 4 ส่วนความผิดตามมาตรา 7 ถึงมาตรา 17 ซึ่งระบุถึงตัว

ผู้กระท าที่อยู่ในอากาศยานในระหว่างการบินหรือในระหว่างการบริการ เป็นการใช้เขตอ านาจตามหลักสัญชาติ

อากาศยานตามที่บัญญัติไว้ในประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 4 วรรคสอง ดังนี้เมื่อพิจารณาเขตอ านาจของรัฐ

ไทยตามพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 ในหัวข้อ 4.1.2 ประกอบ สามารถสรุปได้ตาม

ตาราง 6 เกี่ยวกับฐานความผิดและเขตอ านาจรัฐตามกฎหมายไทย 

ตาราง 6 ตารางแสดงฐานความผิดและเขตอ านาจรัฐตามกฎหมายไทย 

เขตอ านาจรัฐ ฐานตามกฎหมายไทย ฐานความผิดในพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ 
พ.ศ. 2558 

หลักดินแดน ประมวลกฎหมายอาญา 
มาตรา 4 วรรคหนึ่ง 

มาตรา 19-21 

หลักเขตอ านาจเหนือ
อากาศยาน 

ประมวลกฎหมายอาญา 
มาตรา 4 วรรคหนึ่ง 

มาตรา 7-17 

กรณีเฉพาะ พระราชบัญญัติความผิด
บ า งป ร ะ ก า ร ฯ  พ .ศ . 
2558 มาตรา 42 

มาตรา 18 , 22 -25 ต่ ออากาศยาน ไทยที่ อยู่ น อก
ราชอาณาจักร 

กรณีเฉพาะ (หลักรัฐที่
อากาศยานลงสู่พื้น) 

พระราชบัญญัติความผิด
บ า งป ร ะ ก า ร ฯ  พ .ศ . 
2558 มาตรา 43 

มาตรา 7-13 ในอากาศยานต่างประเทศ ถ้าอากาศยาน
นั้นอยู่ในระหว่างการบินนอกราชอาณาจักรและอากาศ
ยานนั้นได้ลงสู่พ้ืนในราชอาณาจักรเป็นแห่งแรกหลักจาก
ที่มีการกระท าความผิด 
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เขตอ านาจรัฐ ฐานตามกฎหมายไทย ฐานความผิดในพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ 
พ.ศ. 2558 

กรณีเฉพาะ พระราชบัญญัติความผิด
บ า งป ร ะ ก า ร ฯ  พ .ศ . 
2558 มาตรา 44 

มาตรา 12 เฉพาะกรณีที่น่าจะเป็นเหตุให้เกิดอันตรายต่อ
ความปลอดภัยของอากาศยานต่างประเทศ  
ถ้ า อ า ก า ศ ย า น นั้ น อ ยู่ ใ น ร ะ ห ว่ า ง ก า ร บิ น น อ ก
ร าช อ าณ าจั ก ร แ ล ะ อ าก าศ ย าน นั้ น ล งสู่ พ้ื น ใน
ราชอาณาจักรพร้อมด้วยผู้กระท าผิด 
หรือ 
พบตัวผู้กระท าความผิดในราชอาณาจักรและมิได้มีการส่ง
ตัวผู้นั้นตามกฎหมายว่าด้วยการส่งผู้ร้ายข้ามแดน 

กรณีเฉพาะ พระราชบัญญัติความผิด
บ า งป ร ะ ก า ร ฯ  พ .ศ . 
2558 มาตรา 44 

มาตรา 15-18, 22 วรรคสอง, 23-24 ในหรือต่ออากาศ
ยานต่างประเทศนอกราชอาณาจักร 
ถ้ า อ า ก า ศ ย า น นั้ น อ ยู่ ใ น ร ะ ห ว่ า ง ก า ร บิ น น อ ก
ร าช อ าณ าจั ก ร แ ล ะ อ าก าศ ย าน นั้ น ล งสู่ พ้ื น ใน
ราชอาณาจักรพร้อมด้วยผู้กระท าผิด 
หรือ 
พบตัวผู้กระท าความผิดในราชอาณาจักรและมิได้มีการส่ง
ตัวผู้นั้นตามกฎหมายว่าด้วยการส่งผู้ร้ายข้ามแดน 

กรณีเฉพาะ พระราชบัญญัติความผิด
บ า งป ร ะ ก า ร ฯ  พ .ศ . 
2558 มาตรา 45 

มาตรา 19-20 ณ ท่าอากาศยานที่ให้บริการการบินพล
เรือนระหว่างประเทศซึ่งตั้งอยู่นอกราชอาณาจักร 
ถ้าพบตัวผู้กระท าความผิดในราชอาณาจักรและมิได้มีการ
ส่งตัวผู้นั้นตามกฎหมายว่าด้วยการส่งผู้ร้ายข้ามแดน 

กรณีเฉพาะ พระราชบัญญัติความผิด
บ า งป ร ะ ก า ร ฯ  พ .ศ . 
2558 มาตรา 45 

มาตรา 21 ต่อ เครื่ องอ านวยความสะดวกในการ
เดินอากาศที่ให้บริการการเดินอากาศระหว่างประเทศซึ่ง
ตั้งอยู่นอกราชอาณาจักร 
ถ้าพบตัวผู้กระท าความผิดในราชอาณาจักรและมิได้มีการ
ส่งตัวผู้นั้นตามกฎหมายว่าด้วยการส่งผู้ร้ายข้ามแดน 

 

 นอกจากนี้ประมวลกฎหมายอาญามีฐานความผิดที่เชื่อมโยงกับการก่อการร้ายโดยท าให้เกิดความ

เสียหายร้ายแรงแก่ระบบการขนส่งสาธารณะ ตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 135/1 และฐานความผิดที่
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เกี่ยวข้องในมาตรา 135/2 และ 135/3 ค าว่า “ระบบการขนส่งสาธารณะ” สามารถกินความถึงท่าอากาศยาน

ได้ ซึ่งจะวิเคราะห์ต่อไปในบทที่ 5 หัวข้อ 5.3.2 

 ในด้านการอ้างอิงประมวลกฎหมายอาญาด้านอ่ืนๆ เช่น ในบทนิยาม มาตรา 5 พระราชบัญญัติ

ความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 ได้บัญญัติให้ใช้นิยามค าว่า “ใช้ก าลังประทุษร้าย” ตามประมวลกฎหมาย

อาญา หรือในเรื่องเขตอ านาจศาล มาตรา 46 แห่งพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 ให้น า

มาตรา 10 และ 11 แห่งประมวลกฎหมายอาญามาใช้บังคับกับการกระท านอกราชอาณาจักรซึ่งเป็นความผิด

ตามพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 หรือการกระท าที่จะต้องรับโทษในราชอาณาจักรตาม

พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558273 

4.2.2 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 

พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 ได้อ้างอิงนิยามศัพท์ตามกฎหมายว่าด้วยการ

เดินอากาศหลายค า เช่น อากาศยาน ท่าอากาศยาน274 ดังนั้นในการบังคับใช้พระราชบัญญัติความผิดบาง

ประการฯ พ.ศ. 2558 จึงหลีกเลี่ยงไม่ได้ที่จะต้องพิจารณาพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 

นอกจากนี้ ตามที่ได้กล่าวไปในหัวข้อ 1.3 ขอบเขตการศึกษาแล้วว่า การรักษาความปลอดภัยในการ

เดินอากาศสามารถแยกได้เป็น มาตรการป้องกันก่อนเกิดเหตุ และ มาตรการลงโทษทางอาญาเพ่ือให้ผู้กระท า

ผิดไม่กระท าผิดซ้ าอีก แม้งานวิจัยฉบับนี้จะมุ่งเน้นที่มาตรการลงโทษทางอาญา แต่เนื่องจากอนุสัญญาหลายๆ 

ฉบับ ได้กล่าวถึงอ านาจหน้าที่ของผู้ควบคุมอากาศยาน การที่ผู้ควบคุมอากาศยาน รวมถึงลูกเรือ และพนักงาน

อ่ืนๆ ที่เก่ียวกับการเดินอากาศจะท าหน้าที่ได้ตามที่กฎหมายระหว่างประเทศก าหนดจ าเป็นต้องผ่านการฝึกฝน 

อบรมจากหน่วยงานที่ก ากับดูแล ดังนี้จึงหลีกเลี่ยงไม่ได้ที่จะเกี่ยวพันกับเนื้อหามาตรการในเชิงป้องกัน ด้วยเหตุ

นี้พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 จึงเข้ามาเกี่ยวข้อง 

4.2.3 พระราชบัญญัติป้องกันและปราบปรามการสนับสนุนทางการเงินแก่การก่อการร้ายและการแพร่

ขยายอาวุธที่มีอานุภาพท าลายล้างสูง พ.ศ. 2559 

พระราชบัญญัติป้องกันและปราบปรามการสนับสนุนทางการเงินแก่การก่อการร้ายและการแพร่ขยาย

อาวุธที่มีอานุภาพท าลายล้างสูง พ.ศ. 2559 ได้ยกเลิกพระราชบัญญัติป้องกันและปราบปรามการสนับสนุนทาง

การเงินแก่การก่อการร้าย พ.ศ. 2556 และฉบับที่แก้ไขเพ่ิมเติม275 พระราชบัญญัติทั้งสองฉบับได้ให้นิยามการ

ก่อการร้ายไว้ว่า  

                                                           
273 พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558, ม.46. 
274 พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558, ม.5. 
275 พระราชบัญญัติป้องกันและปราบปรามการสนับสนุนทางการเงินแก่การก่อการร้ายและการแพร่ขยายอาวุธที่มีอานุภาพท าลายล้างสูง พ.ศ. 
2559, ม.3. 
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การกระท าที่เป็นความผิดเกี่ยวกับการก่อการร้ายตามประมวลกฎหมายอาญา หรือการกระท าที่เป็น

ความผิดตามกฎหมายซึ่งอยู่ภายใต้ขอบเขตของอนุสัญญาและพิธีสารระหว่างประเทศเกี่ยวกับการก่อ

การร้ายที่ประเทศไทยเป็นภาคีหรือรับรอง ทั้งนี้  ไม่ว่าการกระท าความผิดนั้นได้กระท าขึ้นใน

ราชอาณาจักรหรือนอกราชอาณาจักร276 

เมื่อค านิยามได้รวมการกระท าที่เป็นความผิดตามกฎหมายซึ่งอยู่ภายใต้ขอบเขตของอนุสัญญาหรือพิธีสาร

ระหว่างประเทศที่เกี่ยวกับการก่อการร้าย แม้อนุสัญญาหรือพิธีสารด้านอาญาการบินจะไม่ได้ใช้ค าว่า “ก่อการ

ร้าย” (terrorism) ไว้ในอนุสัญญา แต่ตามที่ประเทศไทยได้ยื่นค าแถลงไว้เมื่อมอบสัตยาบันสารเพื่อเข้าเป็นภาคี

อนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการสนับสนุนทางการเงินแก่ลัทธิการก่อการร้าย ค.ศ. 1999 ตามที่กล่าวไว้ใน

หวัข้อ 3.2 ของงานวิจัยฉบับนี้ ประเทศไทยยอมรับอนุสัญญาอนุสัญญากรุงเฮก อนุสัญญามอนตริออล พิธีสาร

มอนตริออล ค.ศ. 1988 ตามภาคผนวกแห่งอนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการสนับสนุนทางการเงินแก่ลัทธิการ

ก่อการร้าย ค.ศ. 1999  

4.2.4 พระราชบัญญัติการรักษาความปลอดภัยม่ันคงไซเบอร์ พ.ศ. 2562 

เหตุผลในการประกาศใช้พระราชบัญญัติการรักษาความปลอดภัยมั่นคงไซเบอร์ พ.ศ. 2562 เนื่องจาก

การใช้เครือข่ายคอมพิวเตอร์หรือโครงข่ายโทรคมนาคมต่างๆ มีความเสี่ยงที่เป็นภัยต่อความมั่นคงและความ

สงบเรียบร้อยในประเทศ จึงควรก าหนดลักษณะของภารกิจหรือบริการที่มีความส าคัญ เพ่ือไม่ให้เกิดผลกระทบ

ต่อความมั่นคงในด้านต่างๆ277 วัตถุประสงค์ของพระราชบัญญัติอีกประการคือเพ่ือให้มีหน่วยงานรับผิดชอบ

ประสานงานอย่างมีเอกภาพ278 

กฎหมายฉบับนี้เกี่ยวพันกับการเดินอากาศระหว่างประเทศเนื่องจากหน่วยงานที่มีภารกิจให้บริการ

ด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ อาจเป็นหน่วยงานโครงสร้าง พ้ืนฐานส าคัญทางสารสนเทศได้279 หน่วยงาน

โครงสร้างพ้ืนฐานส าคัญทางสารสนเทศสามารถเป็นได้ทั้งหน่วยงานของรัฐหรือเอกสารที่ระบบคอมพิวเตอร์ใน

                                                           
276 พระราชบัญญัติป้องกันและปราบปรามการสนับสนุนทางการเงินแก่การก่อการร้ายและการแพร่ขยายอาวุธที่มีอานุภาพท าลายล้างสูง พ.ศ. 
2559, ม.4; พระราชบัญญัติป้องกันและปราบปรามการสนับสนนุทางการเงินแก่การก่อการร้าย พ.ศ. 2556, ม.3. 
277 พระราชบัญญัติการรักษาความปลอดภัยมั่นคงไซเบอร์ พ.ศ. 2562, หมายเหตุ. 
278 พระราชบัญญัติการรักษาความปลอดภัยมั่นคงไซเบอร์ พ.ศ. 2562, หมายเหตุ. 
279 พระราชบัญญัติการรักษาความปลอดภัยมั่นคงไซเบอร์ พ.ศ. 2562 ม.49(5). ทั้งนี้ในอดีตประเทศไทยเคยประกาศรายชื่อหน่วยงานที่ถือ
เป็นโครงสร้างพ้ืนฐานส าคัญของประเทศซึ่งตองกระท าตามวิธีการแบบปลอดภัยในระดับเคร่งครัดตามพระราชกฤษฎีกาว่าด้วยวิธีการแบบ
ปลอดภัยในการท าธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ พ.ศ. 2553 หากน ามาเทียบเคียงตัวอย่างองค์กรจะเห็นว่ามีหน่วยงานที่เกี่ยวกับการบินพลเรือน
อยู่ด้วย เช่น กรมท่าอากาศยาน บริษัทการบินไทย จ ากัด (มหาชน) บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) บริษัท วิทยุการบินแห่ง
ประเทศไทย จ ากัด ดู ประกาศคณะกรรมการธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ เร่ือง รายชื่อหน่วยงานหรือองค์กร หรือส่วนงานของหน่วยงานหรือ
องค์กรที่ถือเป็นโครงสร้างพ้ืนฐานส าคญัของประเทศซึ่งต้องกระท าตามวิธีการแบบปลอดภัยในระดับเคร่งครัด พ.ศ. 2559 สืบค้นเมื่อ 1 
พฤศจิกายน 2563, จาก https://ictlawcenter.etda.or.th/files/law/file/78/e37c4fe15bbaeee06907537bdd4a7795.pdf. 
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กิจการเกี่ยวข้องกับการรักษาความมั่นคงปลอดภัยของรัฐ ความปลอดภัยสาธารณะ ความมั่นคงทางเศรษฐกิจ

ของประเทศ หรือโครงสร้างพ้ืนฐานอันเป็นประโยชน์สาธารณะ280 โดยประเทศไทยได้น าแนวคิดการก าหนดมา

จากสหภาพยุโรป คือ มาตรฐานของหน่วยงานด้านความมั่นคงปลอดภัยของเครือข่ายและข้อมูลของสหภาพ

ยุ โรป  (European Union Agency for Network and Information Security Agency ห รือ  ENISA)281 

หน่วยงานโครงสร้างพ้ืนฐานส าคัญทางสารสนเทศจะมีหน้าที่และความรับผิดชอบในการรักษาความมั่นคง

ปลอดภัยระบบคอมพิวเตอร์ตามที่จะมีการประกาศในกฎหมายล าดับรอง282 

4.3 การก าหนดโทษทางปกครองแทนโทษทางอาญาในประเทศไทย 

แนวคิดเกี่ยวกับการก าหนดโทษทางอาญาในประเทศไทยมีมาไม่น้อยกว่าสิบปีแล้ว  สภาที่ปรึกษา

เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติเคยท าความเห็นและข้อเสนอแนะถึงนายกรัฐมนตรี เกี่ยวกับโทษทางอาญาที่มี

ผลกระทบต่อสิทธิและเสรีภาพของประชาชนตามรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2540 

เนื่องจากเห็นว่าการใช้โทษทางอาญาเกินความจ าเป็นจะเป็นการกระทบสิทธิและเสรีภาพของประชาชน สภาที่

ปรึกษาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติจึงได้ศึกษาแนวทางการไม่ใช้โทษทางอาญาเกินความจ าเป็น และรัฐควร

ปรับปรุงความเหมาะสมของโทษทางอาญาในกฎหมายเกี่ยวกับการค้า สิ่งแวดล้อม และกฎหมายลหุโทษ283 ใน

กรณีความผิดลหุโทษนั้น สภาที่ปรึกษาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติเห็นว่ารัฐควรยกเลิกโทษทางอาญา และ

น าเอามาตรการทางปกครองหรือมาตรการบริหารมาใช้แทน284 และรัฐควรน ามาตรการบังคับทางปกครองมา

ใช้ส าหรับความผิดบางประเภท เช่น ความผิดเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อม เพ่ือให้บรรลุเจตนารมณ์ของกฎหมายได้

มากกว่าการใช้การลงโทษทางอาญา285 ต่อมาเมื่อวันที่ 7 มิถุนายน พ.ศ. 2548 คณะรัฐมนตรีได้มีมติรับทราบ

ความเห็นและข้อเสนอแนะของสภาที่ปรึกษาฯ เกี่ยวกับ “โทษทางอาญาที่มีผลกระทบต่อสิทธิและเสรีภาพของ

ประชาชนตามรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย”286 

ต่อมาคณะรัฐมนตรีได้มีมติรับทราบการพิจารณาศึกษาการก าหนดอัตราโทษทางอาญาของ

คณะกรรมาธิการวิสามัญศึกษาการก าหนดอัตราโทษทางอาญาโดยเน้นที่โทษปรับทางอาญาตามประมวล

                                                           
280 พระราชบัญญัติการรักษาความปลอดภัยมั่นคงไซเบอร์ พ.ศ. 2562 ม.3. 
281 “ดีอี หารือแนวทางก าหนดหลักเกณฑ์บริการที่ส าคัญของCII ภายใต้ พรบ.ไซเบอร์ฯ,” ส านักข่าวอีไฟแนนซ์ไทย 6 มีนาคม 2563) สบืค้น
เมื่อ 1 พฤศจิกายน 2563, จาก 
https://www.efinancethai.com/LastestNews/LatestNewsMain.aspx?release=y&ref=M&id=NkN5RW9Gc1czSFk9.  
282 พระราชบัญญัติการรักษาความปลอดภัยมั่นคงไซเบอร์ พ.ศ. 2562 ม.50. 
283 “หนังสือส านักงานสภาที่ปรึกษาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ที่ สศ 0001/119,” (28 มกราคม 2548) น.1 
284 เพ่ิงอ้าง, น.2. 
285 เพ่ิงอ้าง, น.2. 
286 มติคณะรัฐมนตรี, “ความเห็นและข้อเสนอแนะของสภาที่ปรึกษาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติเกี่ยวกับ "โทษทางอาญาที่มีผลกระทบต่อ
สิทธิและเสรีภาพของประชาชนตามรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย",” (7 มิถุนายน 2548). 

https://www.efinancethai.com/LastestNews/LatestNewsMain.aspx?release=y&ref=M&id=NkN5RW9Gc1czSFk9
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กฎหมายอาญา และกฎหมายจราจรทางบก287 หลังจากนั้นกระทรวงยุติธรรมได้ศึกษาเพ่ิมเติมตามความเห็น

ของคณะกรรมาธิการวิสามัญฯ288 

เมื่อมาตรา 77 แห่งรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2560 ก าหนดให้รัฐก าหนดโทษ

อาญาเฉพาะความผิดร้ายแรงเท่านั้น คณะกรรมการพัฒนากฎหมายในส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาจึงได้

ตั้งคณะอนุกรรมการด าเนินการศึกษาและปรับปรุงกฎหมายเพ่ือป้องกันมิให้มีการใช้ประโยชน์จากโทษอาญา

ตามกฎหมายที่ไม่สอดคล้องกับเจตนารมณ์ของกฎหมาย289 โดยคณะรัฐมนตรีได้มีมติเมื่อวันที่ 13 กุมภาพันธ์ 

พ.ศ. 2561 ก าหนดหลักเกณฑ์ในการพิจารณาด าเนินการก าหนดโทษอาญาในกฎหมายให้สอดคล้องกับ

หลักเกณฑ์ 3 หลักเกณฑ์ ได้แก่ หลักเกณฑ์ประการที่หนึ่ง เป็นการกระท าที่กระทบต่อความสงบเรียบร้อยหรือ

ศีลธรรมอันดีของประชาชนอย่างร้ายแรงและมีผลกระทบต่อส่วนรวม หลักเกณฑ์ประการที่สอง เป็นกรณีที่ไม่

สามารถใช้มาตรการอ่ืนใดเพ่ือบังคับใช้กฎหมายอย่างได้ผลหรือมีประสิทธิภาพเพียงพอที่จะท าให้ประชาชน

ปฏิบัติตามกฎหมายได้ และ หลักเกณฑ์ประการที่สาม ความผิดอาญาที่มีโทษปรับสถานเดียวหรือที่มีโทษจ าคุก

และเปรียบเทียบปรับท าให้คดีอาญาระงับได้ หากโดยสภาพแล้วไม่ใช่ความผิดต่อความสงบเรียบร้อยหรือ

ศีลธรรมอันดีของประชาชนอย่างกว้างขวาง สมควรใช้โทษปรับทางปกครองแทนหรือวิธีการอ่ืนแทนการ

ปรับ290 

นอกจากเกณฑ์ที่คณะรัฐมนตรีก าหนดให้แล้ว คณะอนุกรรมการฯ ยังได้ท าการศึกษาเกณฑ์จาก

กฎหมายต่างประเทศ เกณฑ์ความชั่ว และเกณฑ์พันธกรณีภายใต้ความตกลงระหว่างประเทศ ซึ่งในรายงาน

วิจัยฉบับนี้จะเน้นเฉพาะเกณฑ์สุดท้ายเนื่องจากเกี่ยวโยงกับการอนุวัติการกฎหมายอาญาด้านการบินพลเรือน

ระหว่างประเทศซึ่งเป็นกรอบการศึกษาในรายงานวิจัย คณะอนุกรรมการฯ ได้วางหลักเกณฑ์ไว้ว่าหากความตก

ลงระหว่างประเทศก าหนดพันธกรณีให้รัฐภาคีต้องก าหนดว่าเรื่องใดเป็นความผิดอาญา หรือให้ด าเนินคดีอาญา

แก่ผู้ฝ่าฝืน รัฐภาคีรวมถึงกรณีที่ประเทศไทยจะเข้าหรือได้เข้าเป็นภาคีแล้วย่อมไม่อาจเปลี่ยนโทษอาญาเป็น

โทษปรับทางปกครองได้291 เช่น อนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการสนับสนุนทางการเงินแก่ลัทธิการก่อการร้าย 

                                                           
287 มติคณะรัฐมนตรี, “รายงานการพิจารณาศึกษาการก าหนดอัตราโทษทางอาญา,” (17 สิงหาคม 2559). 
288 มติคณะรัฐมนตรี, “รายงานผลการด าเนินการตามรายงานการพิจารณาศึกษาการก าหนดอัตราโทษทางอาญา ตามข้อเสนอแนะของ
คณะกรรมาธิการวิสามัญศึกษาการก าหนดอัตราโทษทางอาญา,” (15 พฤศจิกายน 2559). 
289 ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, “การก าหนดโทษทางอาญาในกฎหมายเพ่ือให้สอดคล้องกับมาตรา 77 ของรัฐธรรมนูญแห่ง
ราชอาณาจักรไทย,” นร 0913/4 (12 มกราคม 2561). 
290 มติคณะรัฐมนตรี, “การก าหนดโทษทางอาญาในกฎหมายเพ่ือให้สอดคล้องกับมาตรา 77 ของรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย,” (13 
กุมภาพันธ์ 2561).   
291 “รายงานผลการดาเนินการ ของคณะอนุกรรมการศึกษาและยกร่างกฎหมายเพ่ือปรับปรุงกฎหมาย ที่กาหนดความผิดทางอาญาที่มีโทษ
ปรับสถานเดียวหรือเปรียบเทียบได้,” ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, สืบค้นเมื่อวันที่ 1 พฤศจิกายน 2563, จาก 
https://www.krisdika.go.th/data/article77/filenew/03-1-2.pdf, น.13. 
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ค .ศ . 1999  ( International Convention for the Suppression of the Financing of Terrorism) ได้

ก าหนดให้การสนับสนุนทางการเงินแก่การก่อการร้ายเป็นความผิดทางอาญา ในทางกลับกันหากบทบัญญัติใน

ความตกลงระหว่างประเทศก าหนดให้รัฐภาคีสามารถก าหนดมาตรการบังคับแก่ผู้ฝ่าฝืนได้ตามความเหมาะสม 

ย่อมสามารถปรับโทษอาญาเป็นโทษทางปกครองได้ โดยอาศัยเกณฑ์ตามมติคณะรัฐมนตรีเป็นฐานในการ

พิจารณา292  

 จากผลการด าเนินการของคณะอนุกรรมการฯ น าไปสู่ มาตรา 5 และมาตรา 21(8) แห่ ง

พระราชบัญญัติหลักเกณฑ์การจัดท าร่างกฎหมายและการประเมินผลสัมฤทธิ์ทางกฎหมาย พ.ศ. 2562 ซึ่ง

ก าหนดให้รัฐพึงก าหนดโทษอาญาเฉพาะในความผิดร้ายแรง และการก าหนดโทษอาญาต้องค านึงถึงหลักเกณฑ์

ดังต่อไปนี้ 

(ก) การกระท านั้นต้องกระทบต่อความม่ันคงหรือความปลอดภัยของประเทศ ความสงบเรียบร้อยหรือ

ศีลธรรมอันดีของประชาชนอย่างร้ายแรง หรือมีผลกระทบต่อส่วนรวม 

(ข) เป็นกรณีที่ไม่สามารถใช้มาตรการอื่นใดเพ่ือบังคับใช้กฎหมายอย่างได้ผลและมีประสิทธิภาพเพียง

พอที่จะให้ประชาชนปฏิบัติตามกฎหมายได้293 

คณะกรรมการพัฒนากฎหมาย ได้ออกค าแนะน าเรื่อง การก าหนดโทษทางอาญาในกฎหมาย294 เพ่ือให้

ค าแนะน าเกี่ยวกับการก าหนดโทษอาญาโดยยึดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับความร้ายแรงของการกระท า ความสงบ

เรียบร้อย เป็นต้น ส าหรับค าแนะน าที่เกี่ยวกับกรณีความผิดอาญาการบิน คือ กรณีที่มีความผิดในประมวล

กฎหมายอาญา และพระราชบัญญัติอ่ืนที่มีองค์ประกอบความผิดคล้ายคลึงหรือเหมือนกัน มีค าแนะน าว่าไม่ให้

ก าหนดโทษอาญาในร่างกฎหมายนั้น เว้นแต่มีเหตุผลด้านความจ าเป็นพิเศษว่าเป็นกฎหมายเฉพาะที่ต้องมีโทษ

สูงกว่า295 และหากประสงค์จะก าหนดโทษน้อยกว่าที่บัญญัติในประมวลกฎหมายอาญาจะต้องระบุในกฎหมาย

เฉพาะนั้นให้ชัดเจนว่ามิให้น าโทษส าหรับความผิดตามประมวลกฎหมายอาญามาใช้บังคับ296 ส าหรับกรณีมี

ความตกลงระหว่างประเทศที่ประเทศไทยเข้าเป็นภาคีก าหนดพันธกรณีให้ประเทศไทยต้องตรากฎหมายที่มี

โทษอาญา ให้ก าหนดโทษอาญาได้โดยต้องมีเพดานโทษที่ชัดเจนด้วย “และจะต้องอ้างข้อความในพันธกรณีที่

                                                           
292 เพ่ิงอ้าง, น.13. 
293 พระราชบัญญัติหลักเกณฑ์การจัดท าร่างกฎหมายและการประเมินผลสัมฤทธิ์ทางกฎหมาย พ.ศ. 2562, ม.21(8). 
294 ค าแนะน าของคณะกรรมการพัฒนากฎหมาย เร่ือง การก าหนดโทษอาญาในกฎหมาย, ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 136 ตอนที่ 132 ก หน้า 
18 (27 พฤศจิกายน 2562). 
295 ค าแนะน าของคณะกรรมการพัฒนากฎหมาย เร่ือง การก าหนดโทษอาญาในกฎหมาย, ข้อ 3. 
296 ค าแนะน าของคณะกรรมการพัฒนากฎหมาย เร่ือง การก าหนดโทษอาญาในกฎหมาย, ข้อ 3 วรรคสอง. 
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ระบุให้ก าหนดโทษอาญาให้ชัดเจนด้วยมิใช่แค่เป็นข้อเสนอแนะตามพันธกรณีว่าอาจก าหนดเป็นโทษอาญา

เท่านั้น” 297 

  

                                                           
297 ค าแนะน าของคณะกรรมการพัฒนากฎหมาย เร่ือง การก าหนดโทษอาญาในกฎหมาย, ข้อ 4. 
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บทที ่5 บทวิเคราะห์ปัญหาการอนุวัติการกฎหมาย 

เมื่อพิจารณาหลักกฎหมายเรื่องเขตอ านาจรัฐ ความจ าเป็นในการตรากฎหมายระหว่างประเทศด้าน

อาญาการบิน การอนุวัติการของประเทศไทย และกฎหมายไทยอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องแล้ว ในบทนี้จะวิเคราะห์ว่า

ประเทศไทยได้ปฏิบัติตามพันธกรณีอย่างไร โดยจะจัดกลุ่มการวิเคราะห์เป็น 4 กรณี คือ กรณีการอนุวัติการ

คลาดเคลื่อน กรณีที่ยังไม่ได้น าประเด็นทางกฎหมายระหว่างประเทศมาอนุวัติการเป็นกฎหมายภายใน กรณีที่

น ามาบัญญัติไว้เกินกว่าพันธกรณีทางระหว่างประเทศ และกรณีปัญหาด้านกระบวนการร่างกฎหมายไทยเพ่ือ

อนุวัติการกฎหมายระหว่างประเทศด้านอาญาการบิน 

5.1 กรณีการอนุวัติการคลาดเคลื่อน 

หัวข้อนี้จะมุ่งพิจารณาประเด็นการอนุวัติการที่ปรากฏในพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 

2558 แตกต่างจากความตกลงระหว่างประเทศท่ีประเทศไทยเป็นภาคี 

5.1.1 ชื่อพระราชบัญญัติ 

หนึ่งในเหตุผลในการตราพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 คือ การอนุวัติการ

กฎหมายระหว่างประเทศ โดยอนุสัญญาฉบับแรกคือ อนุสัญญากรุงโตเกียว ค.ศ. 1963 นั้นมีชื่อภาษาอังกฤษ

ว่า Convention on Offences and Certain Other Acts Committed on Board Aircraft ซึ่งครอบคลุม

การกระท าสองประเภท คือ การกระท าความผิด (offence) และการกระท าอ่ืนๆ บางประการ (certain 

other acts) ส่วนอนุสัญญาและพิธีสารฉบับต่อๆ มานั้น มุ่งเน้นที่ความผิดฐานใดฐานหนึ่งเป็นการเฉพาะ 

กระนั้นเมื่ออนุวัติการมาเป็นกฎหมายภายใน ชื่อพระราชบัญญัติที่น ากฎหมายระหว่างประเทศมาเป็นกฎหมาย

ภายในกลับตัดค าเหลือเพียง “ความผิดบางประการ” ซึ่งเป็นค าท่ีใช้ตั้งแต่พระราชบัญญัติความผิดบางประการ

ฯ พ.ศ. 2521 ทั้งที่ค าแปลอนุสัญญากรุงโตเกียวฯ ที่ได้เผยแพร่ในราชกิจจานุเบกษาก็แปลชื่ออนุสัญญาฯ ตรง

ตามชื่อภาษาอังกฤษ คือกล่าวถึงการกระท าอ่ืนๆ บางประการด้วย298 

การที่ชื่อพระราชบัญญัติขาดส่วนการกระท าอ่ืนๆ นั้นท าให้ไม่สะท้อนความมุ่งประสงค์ของอนุสัญญา

กรุงโตเกียว และกฎหมายต้นแบบที่มุ่งก ากับดูแลให้เกิดความเรียบร้อยในอากาศยาน เพ่ือไม่ให้ผู้โดยสาร

ประพฤติตนไม่เหมาะสม อีกท้ังเพ่ือแสดงให้เห็นว่านักบินมีอ านาจในการดูแลความสงบเรียบร้อยในอากาศยาน 

ส่วนการใช้อ านาจนั้นมีความแตกต่างกันระหว่างการกระท าท่ีผิดอาญารุนแรงกับการกระท าอ่ืนๆ 

5.1.2 การนิยามค าว่า “บุหรี่” 

ในอดีตการสูบบุหรี่ในอากาศยานเป็นเรื่องปกติ จนกระทั่งมีการก าหนดห้ามการสูบบุหรี่ในอากาศยาน

ในช่วงทศวรรษที่  1990 เนื่องจากการประชุม World Conference ที่จัดโดยองค์การอนามัยโลกและ
                                                           
298 ประกาศใช้อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความผดิและการกระท าอื่นๆ บางประการที่กระท าบนอากาศยาน, ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 
90 ตอนที่ 180 ฉบับพิเศษ หน้า 162. 
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หน่วยงานอ่ืนๆ ของสหประชาชาติ มีข้อมติให้องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศห้ามการสูบบุหรี่ใน

เที่ยวบินพาณิชย์299 ดังนั้นในมติสมัชชาใหญ่แห่งองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศที่  A29-15 จึงได้

ก าหนดเงื่อนเวลาที่จะห้ามการสูบบุหรี่ในเครื่องบินภายในวันที่ 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2539300  

มาตรา 3 แห่งกฎหมายต้นแบบบัญญัติเกี่ยวกับความผิดอ่ืนที่กระท าในอากาศยานพลเรือน หนึ่งในนั้น 

คือ การห้ามเสพสิ่งมีควันในห้องน้ าหรือเสพสิ่งมีควันในที่อ่ืนในลักษณะที่น่าจะเป็นอันตรายต่อความปลอดภัย

ของอากาศยาน (smoking in a lavatory, or smoking elsewhere in a manner likely to endanger 

the safety of the aircraft) ฐานความผิดนี้เป็นต้นแบบให้ผู้ร่างกฎหมายน ามาบัญญัติไว้ในพระราชบัญญัติ

ความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 โดยก าหนดให้ การสูบบุหรี่ในห้องน้ าหรือที่อ่ืนใดที่มิใช่สถานที่ที่จัดไว้ให้สูบ

บุหรี่เป็นการเฉพาะ เป็นความผิด301 โดยให้นิยามค าว่า “บุหรี่” ว่าหมายถึง บุหรี่ตามกฎหมายว่าด้วยยาสูบ302 

ผู้วิจัยจึงมีข้อสังเกตในการบัญญัติกฎหมายของไทย ดังนี้ 

ประการแรก กฎหมายต้นแบบใช้ค าภาษาอังกฤษว่า “smoking in a lavatory...” ซึ่งแปลเป็นไทยได้

ว่า เสพสิ่งมีควันในห้องน้ า โดยไม่ได้ระบุหรือเน้นวัตถุที่เสพแต่อย่างใด เพราะหากมุ่งประสงค์จะก ากับเฉพาะ

บุหรี่แล้ว ย่อมระบุค าว่า “cigarette” ในถ้อยค า ค ากริยา “smoke” นั้นสามารถใช้ได้ทั้งบุหรี่ และวัตถุอ่ืนๆ 

เช่น ไปป์ หรือยาเสพติดอ่ืนๆ303 ดังนั้นโดยต้นค า และความหมายตามพจนานุกรมจึงเน้นที่การสูบและการพ่น

ควัน โดยไม่ค านึงถึงสารที่เสพว่าจะเป็นอะไรก็ตาม แต่กฎหมายไทยกลับจ ากัดเฉพาะการสูบบุหรี่เท่านั้น 

ประการที่สองค าว่า “บุหรี่” ในพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 ให้นิยามไว้โดยอิง

ตามกฎหมายว่าด้วยยาสูบ จึงต้องพิจารณานิยามตามพระราชบัญญัติยาสูบ พ.ศ. 2509 ซึ่งไม่มีนิยามค าว่า 

“บุหรี่” ไว้โดยตรง แต่มีนิยามค าว่า “บุหรี่ซิกาแรต” “บุหรี่ซิการ์” และ “บุหรี่อ่ืน” ดังนี้ในเบื้องต้นจึง

สันนิษฐานว่าบุหรี่ตามพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 หมายถึงบุหรี่สามประเภทนี้เท่านั้น 

ซึ่งระบุว่า 

“บุหรี่ซิกาแรต” หมายความว่า ยาเส้นหรือยาเส้นปรุง ไม่ว่าจะมีใบยาแห้งหรือยาอัดเจือปน

หรือไม่ ซึ่งมวนด้วยกระดาษหรือวัตถุที่ทาขึ้นใช้แทนกระดาษ หรือใบยาแห้งหรือยาอัด 

“บุหรี่ซิการ์” หมายความว่า ใบยาแห้งหรือยาอัด ซึ่งมวนด้วยใบยาแห้งหรือยาอัด 
                                                           
299 ICAO, Annual Report of the Council, 1992, 86. See Ruwantissa Abeyratne, “Tobacco Smoking in Aircraft – A Fog of 
Legal Rhetoric?,”, Air and Space Law, Vol.18, No.2, p.50-55 (1993). 
300 ICAO, “Resolution A29-15 Smoking restrictions on international passenger flights,” para. 3. 
301 พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558, ม.8. 
302 พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558, ม.5. 
303 ค าแปล smoke ดู “Smoke,” merriam-webster, accessed 15 July 2020, from https://www.merriam-
webster.com/dictionary/smoke https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/smoke. 

https://www.merriam-webster.com/dictionary/smoke
https://www.merriam-webster.com/dictionary/smoke
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/smoke
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“บุหรี่อ่ืน” หมายความว่า ยาเส้นหรือยาเส้นปรุง ซึ่งมวนด้วยใบตอง กลีบบัว กาบหมาก ใบ

มะกา ใบจาก หรือวัตถุอ่ืนที่มิใช่กระดาษหรือวัตถุที่ทาขึ้นใช้แทนกระดาษและที่มิใช่ใบยาแห้งหรือยา

อัด304 

เมื่อพิจารณาความหมายของบุหรี่ทั้งสามประเภทดังกล่าวเห็นได้ว่ามีความสัมพันธ์กับต้นยาสูบซึ่งมี

นิยามตามพระราชบัญญัติฉบับเดียวกันว่า “พืชนิโคเชียนาทาแบกกุ้ม (Nicotiana Tabacum)305 อย่างไรก็ดีใน

ความเป็นจริงแล้ว การสูบ (smoking) นั้นยังรวมถึงการสูบสิ่งอ่ืนๆ นอกเหนือจากบุหรี่ได้อีก เช่น กัญชา หรือ

แม้แต่การน ากระดาษมามวนสูบโดยไม่มียาเส้นก็เป็นการสูบ เพียงแต่กฎหมายพระราชบัญญัติความผิดบาง

ประการฯ พ.ศ. 2558 ไม่ได้ก าหนดให้เป็นความผิด ดังนั้นการสูบอย่างอ่ืนที่มิใช่บุหรี่สามประเภทที่กฎหมาย

ก าหนดจึงไม่เป็นความผิดตามพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 อย่างไรก็ดี กรณีนี้หาใช่

วัตถุประสงค์ของบทบัญญัติตามกฎหมายต้นแบบไม่ เพราะกฎหมายต้นแบบดังกล่าวมุ่งบังคับการกระท าที่

ก่อให้เกิดควันในอากาศยาน โดยไม่ค านึงถึงสารหรือวัตถุที่เสพเข้าไป 

ส าหรับบุหรี่ไฟฟ้า อาจมีหรือไม่มียาเส้นที่ท ามาจากต้นยาสูบ หรืออาจมีควันหรือไม่ก็ ตาม หากใช้

บังคับกฎหมายไทย เฉพาะแต่บุหรี่ไฟฟ้าที่มียาเส้นมาจากต้นยาสูบเท่านั้นที่จะเข้านิยามค าว่า “บุหรี่” โดยไม่

พิจารณาว่าบุหรี่ไฟฟ้านั้นจะมีควันเมื่อสูบหรือไม่ กรณีจะแตกต่างจากกฎหมายต้นแบบขององค์การการบินพล

เรือนระหว่างประเทศที่เน้นการปล่อยควันจากการสูบ ดังนั้นการสูบบุหรี่ไฟฟ้าที่ไม่มีควันจึงไม่น่าจะเป็นการ

กระท าท่ีต้องห้ามตามกฎหมายต้นแบบแม้ว่าอาจจะมียาสูบเป็นสารที่ใช้ในการสูบก็ตาม306 

นอกจากนี้ กฎหมายยาสูบ พ.ศ. 2509 ได้ถูกยกเลิกแล้วโดยพระราชบัญญัติภาษีสรรพสามิต พ.ศ. 

2560307 แต่นิยามได้ถูกน าไปบัญญัติในกฎหมาย พระราชบัญญัติภาษีสรรพสามิต พ.ศ. 2560 หมวดยาสูบ 

มาตรา 159 โดยสาระส าคัญมิได้เปลี่ยนแปลงไป เห็นได้อย่างชัดเจนว่ากฎหมายสรรพสามิตเป็นกฎหมายเพ่ือ

การจัดเก็บภาษี ดังนั้นวัตถุประสงค์ของการนิยามจึงเป็นเพ่ือการก าหนดสิ่งที่ชอบด้วยกฎหมายเพ่ือ

วัตถุประสงค์ทางภาษี เช่นเดียวกับวัตถุประสงค์ของพระราชบัญญัติยาสูบ พ.ศ. 2509 ที่มีเพ่ือก าหนด

ค่าธรรมเนียม ค่าแสตมป์ยาสูบ308 เมื่อวัตถุประสงค์ของกฎหมายทั้งสองฉบับมุ่งเรื่องค่าธรรมเนียม การเก็บ

ภาษี จึงอาจมีสิ่งที่ไม่ชอบด้วยกฎหมายอื่นที่เมื่อเสพก็เป็นความผิด แต่กฎหมายสรรพสามิตหรือกฎหมายยาสูบ

                                                           
304 พระราชบัญญัติยาสูบ พ.ศ. 2509, ม.4. 
305 พระราชบัญญัติยาสูบ พ.ศ. 2509, ม.4. 
306 ทั้งนี้แม้บุหร่ีไฟฟ้าไม่ก่อให้เกิดควัน แต่บุหร่ีไฟฟ้ามีแบตเตอรีลิเธียมซึ่งอาจก่ออันตรายต่อการเดินอากาศ การสูบบุหร่ีไฟฟ้าในอากาศยาน
จึงอาจเป็นกระกระท าที่ไม่เหมาะสมในฐานอื่น. 
307 พระราชบัญญัติภาษีสรรพสามิต พ.ศ. 2560, ม.3(35). 
308 พระราชบัญญัติยาสูบ พ.ศ. 2509, หมายเหตุ. 
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ไม่มุ่งจะเก็บภาษี จึงไม่ได้น ามาบัญญัติไว้ ด้วยเหตุนี้การผูกนิยามกฎหมายอาญาเข้ากับกฎหมายที่มิได้มี

วัตถุประสงค์ในทางอาญาเช่นเดียวกันจึงท าให้ขอบเขตการบังคับใช้ไม่ครอบคลุม 

กรณีนี้อาจมีข้อโต้แย้งว่า แม้ไม่มีความผิดตามพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 ผู้

เสพสิ่งที่ไม่ใช่บุหรี่ตามกฎหมายยาสูบหรือกฎหมายสรรพสามิต ก็อาจกระท าความผิดตามกฎหมายอ่ืน เช่น 

กฎหมายยาเสพติดได้ อย่างไรก็ดี วัตถุประสงค์ของมาตรา 8 แห่งพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 

2558 มีวัตถุประสงค์เพ่ือให้รัฐที่อากาศยานลงสู่พ้ืนมีเขตอ านาจในการด าเนินคดีกับผู้กระท าความผิดที่ไม่พึง

ประสงค์ในอากาศยาน ดังนั้นเมื่อประเทศไทยก าหนดฐานความผิดที่แคบลงจากกฎหมายต้นแบบ ย่อมท าให้

เขตอ านาจของรัฐไทยแคบลง ตัวอย่างเช่น ผู้โดยสาร A เดินทางจากประเทศเวียดนาม มายังประเทศไทย และ

ได้ท าการสูบกัญชาบนอากาศยานจดทะเบียนสัญชาติเวียดนาม เมื่ออากาศยานลงจอดที่ท่าอากาศยานใน

ประเทศไทย ประเทศไทยไม่อาจใช้กลไกเขตอ านาจในฐานะประเทศที่อากาศยานลงสู่พ้ืนตามพระราชบัญญัติ

ความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 หมวด 3 เขตอ านาจศาล มาตรา 43 ที่บัญญัติว่า 

ผู้ใดกระท าความผิดตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา 7 มาตรา 8 มาตรา 9 มาตรา 10 มาตรา 11 มาตรา 12 

และมาตรา 13 ในอากาศยานต่างประเทศ จะต้องรับโทษในราชอาณาจักร ถ้าอากาศยานนั้นอยู่ใน

ระหว่างการบินนอกราชอาณาจักร และอากาศยานนั้นได้ลงสู่พ้ืนในราชอาณาจักรเป็นแห่งแรก

หลังจากท่ีมีการกระท าความผิด309 

เพราะไม่ครบองค์ประกอบความผิดที่กฎหมายก าหนด อย่างไรก็ตามมีข้อสังเกตในทางปฏิบัติว่าหากเจ้าหน้าที่

ของรัฐเข้าใจว่ามีอ านาจท า และด าเนินการลงโทษผู้กระท าผิดไปโดยที่รัฐไทยไม่มีเขตอ านาจ อาจมีความเสี่ยง

ต่อความรับผิดชอบในทางระหว่างประเทศได้ 

ประการที่สาม กฎหมายต้นแบบใช้ค าภาษาอังกฤษว่า “...smoking elsewhere in a manner 

likely to endanger the safety of the aircraft”310 ซึ่งแปลไทยได้ว่า “...เสพสิ่งมีควันในที่อ่ืนในลักษณะที่

น่าจะเป็นอันตรายต่อความปลอดภัยของอากาศยาน” แต่ พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 

มาตรา 8 บัญญัติว่า “ที่อ่ืนที่ใดที่มิใช่สถานที่ที่จัดไว้ให้สูบบุหรี่เป็นการเฉพาะ” ซึ่งเป็นค าที่ใกล้เคียงกับคู่มือ

ด้านกฎหมายเกี่ยวกับผู้โดยสารที่ประพฤติตนไม่เหมาะสมที่เพ่ิงออกในปีพ.ศ. 2562 ที่มีข้อ 3 (1) ว่า “...

smoking elsewhere when such act is prohibited” แม้ว่าในขณะบัญญัติมาตรา 8 เอกสารคู่มือของ

องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศยังไม่ได้ออกก็ตาม นับว่าผู้ร่างกฎหมายไทยมีวิสัยทัศน์ การท าตามข้อ

มติและท าตามคู่มือที่ออกในอนาคต 

                                                           
309 พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558, ม.43 
310 กฎหมายต้นแบบ A33-4, section 3. 
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ดังนี้ผู้วิจัยเห็นว่าการก าหนดนิยามดังกล่าวจึงไม่สอดคล้องกับหลักเกณฑ์ข้อแรกในการบรรยายการ

เขียนบทนิยามที่มีชัย ฤชุพันธุ์ ได้บรรยายไว้ที่ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา กล่าวโดยสรุปคือ ไม่ควร

ก าหนดบทนิยามในสิ่งที่ไม่ส าคัญในกฎหมาย ถ้อยค าที่มีภาษาธรรมดาชัดเจนในตัวเองแล้วไม่ต้องนิยาม เพราะ

การก าหนดบทนิยามท าให้ต้องแปลความตามกรอบ ซึ่งไม่อาจแปลความตามความพลวัตของสังคม 311 และไม่

สอดคล้องกับแนวทางในการจัดท าร่างกฎหมายของส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาที่แนะน าให้หลีกเลี่ยงการ

อ้างนิยามตามกฎหมายอื่น เพราะหากกฎหมายนั้นมีการแก้ไขเพ่ิมเติมภายหลัง กฎหมายที่อ้างถึงก็จะถูกบังคับ

ให้ต้องแปลตามด้วย ดังนี้จึงควรใช้วิธีการยกข้อความมาบัญญัติในกฎหมาย312 

5.1.3 การเลือกใช้ถ้อยค าเกี่ยวกับสิ่งเสพติด 

มาตรา 12 พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 ร่างโดยอาศัยกฎหมายต้นแบบมาตรา 

2 วรรคสอง โดยในมาตรา 12(3) ระบุการกระท าที่เป็นฐานความผิดอาญา คือ การดื่มเครื่องดื่มที่มีแอลกอฮอล์

หรือใช้สารที่มีฤทธิ์ต่อจิตประสาท ส่วนในกฎหมายต้นแบบใช้ค าว่า “consuming alcoholic beverages or 

drugs resulting in intoxication”313 หรือแปลไทยได้ว่า บริโภคเครื่องดื่มแอลกอฮอล์หรือยาเสพติดส่งผลให้

มึนเมา ดังนี้จึงมีความแตกต่างในถ้อยค าระหว่างกฎหมายต้นแบบกับมาตรา 12(3) พระราชบัญญัติความผิด

บางประการฯ พ.ศ. 2558 คือค าว่า “ยาเสพติด” กับค าว่า “สารมีฤทธิ์ต่อจิตประสาท”  

จากการพิจารณากฎหมายไทยที่เกี่ยวข้อง คือ พระราชบัญญัติวัตถุท่ีออกฤทธิ์ต่อจิตและประสาท พ.ศ. 

2559 ซึ่งออกหลัง พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 มีค าว่า “วัตถุออกฤทธิ์” ซึ่งหมายความ

ว่า วัตถุที่ออกฤทธิ์ต่อจิตและประสาทที่เป็นสิ่งธรรมชาติหรือที่ได้จากสิ่งธรรมชาติ หรือวัตถุที่ออกฤทธิ์ต่อจิต

และประสาทที่เป็นวัตถุสังเคราะห์  ทั้งนี้  ตามที่รัฐมนตรีประกาศก าหนด 314 กระทรวงสาธารณสุขเป็น

หน่วยงานที่รับผิดชอบประกาศรายชื่อวัตถุออกฤทธิ์ประเภทต่างๆ ตามกฎหมาย  มีข้อสังเกตว่าแม้

พระราชบัญญัติวัตถุท่ีออกฤทธิ์ต่อจิตและประสาท พ.ศ. 2559 จะออกมาภายหลังพระราชบัญญัติความผิดบาง

ประการฯ พ.ศ. 2558 แต่นิยามดังกล่าวมีความคล้ายคลึงกับนิยามค าเดียวกันในพระราชบัญญัติวัตถุท่ีออกฤทธิ์

ต่อจิตและประสาท พ.ศ. 2518315 แต่พระราชบัญญัติทั้งสองฉบับไม่มีค าว่า “สารมีฤทธิ์ต่อจิตประสาท” ส่วน

พระราชบัญญัติยาเสพติดให้โทษ พ.ศ. 2522 ได้นิยามค าว่า “ยาเสพติดให้โทษ” ไว้ โดยไม่รวมถึงยาสามัญ

                                                           
311 ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, คู่มือแบบร่างกฎหมาย, (2551) สืบคน้เมื่อวันที่ 1 พฤศจิกายน 2563, จาก 
http://web.krisdika.go.th/data/legalform/lawSubform/pdf-kidsadeeka.pdf, น.170-171. 
312 ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, แนวทางในการจัดท าร่างกฎหมาย, (2563) สืบค้นเมื่อวนัที่ 1 พฤศจิกายน 2563, จาก 
https://www.krisdika.go.th/data/wcmdata/2563/Legislative-Drafting-Guideline.pdf, น.76. 
313 กฎหมายต้นแบบ A33-4, section 2(2)(c). 
314 พระราชบัญญัติวัตถุที่ออกฤทธิ์ต่อจิตและประสาท พ.ศ. 2559 ม.4. 
315 พระราชบัญญัติวัตถุที่ออกฤทธิ์ต่อจิตและประสาท พ.ศ. 2518 ม.4. 

http://web.krisdika.go.th/data/legalform/lawSubform/pdf-kidsadeeka.pdf
https://www.krisdika.go.th/data/wcmdata/2563/Legislative-Drafting-Guideline.pdf
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ประจ าบ้านบางต ารับที่มียาเสพติดให้โทษผสมอยู่316 กฎหมายฉบับนี้ไม่มีค าว่า “สารมีฤทธิ์ต่อจิตประสาท” 

เช่นกัน ดังนั้นค าว่า “สารมีฤทธิ์ต่อจิตประสาท” จึงไม่ใช่ค าที่มีความหมายเฉพาะและสามารถตีความตาม

ความหมายปกติได้ ด้วยเหตุนี้ยาเสพติดก็จัดเป็นสารมีฤทธิ์ต่อจิตประสาทได้เช่นกัน และเมื่อค าว่า “สาร” มี

ลักษณะที่กว้างกว่าค าว่า “ยาเสพติด” ดังนั้นอาจมีกรณีที่เสพสารที่ไม่ใช่ยาเสพติดและมีฤทธิ์ต่อจิตประสาท 

หมายความว่าเป็นการบัญญัติคลาดเคลื่อนจากกฎหมายต้นแบบ 

5.1.4 ความผิดเกี่ยวกับการใช้ก าลัง 

ในพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 มีการใช้ค าคล้ายคลึงกัน 3 ค า ได้แก่ “ใช้ก าลัง

ประทุษร้าย” “ใช้ก าลังท าร้าย” และ “ท าร้ายร่างกาย” โดยทั้งสามค าได้ถูกนิยามไว้ในมาตรา 5 ดังนี้ 

“ใช้ก าลังประทุษร้าย” หมายความว่า ใช้ก าลังประทุษร้ายตามประมวลกฎหมายอาญา 

“ใช้ก าลังท าร้าย” หมายความว่า ใช้ก าลังท าร้ายผู้อ่ืนโดยไม่ถึงกับเป็นเหตุให้เกิดอันตรายแก่กายหรือ

จิตใจ 

“ท าร้ายร่างกาย” หมายความว่า ท าร้ายผู้อ่ืนจนเป็นเหตุให้เกิดอันตรายแก่กายหรือจิตใจ317 

โดยมีการใช้ถ้อยค าทั้งสามค าในหลายมาตรา เช่น มาตรา 17 ใช้ค าว่า “ใช้ก าลังประทุษร้าย” เพ่ืออนุวัติการข้อ 

1(a) แห่งอนุสัญญากรุงเฮกที่ใช้ค าว่า by force มาตรา 13 มีค าว่า “ใช้ก าลังท าร้าย” มาจากค าว่า assault ใน

กฎหมายต้นแบบ หรือมาตรา 15 ใช้ค าว่า “ท าร้ายร่างกาย” โดยมาจากการอนุวัติการอนุสัญญามอนตริออล 

ข้อ 1(a) ที่ใช้ค าว่า performs an act of violence ทั้งนี้มีข้อสังเกตว่าแม้ค าภาษาอังกฤษจะเป็นค าเดียวกัน 

แต่กฎหมายไทยก็แปลค าแตกต่างกัน เช่น วลีว่า an act of violence ในอนุสัญญามอนตริออล เป็นค าว่า “ใช้

ก าลังท าร้าย” ตามมาตรา 12(1) ประกอบ มาตรา 44 และเป็นค าว่า “ท าร้ายร่างกาย” ในมาตรา 15 ส่วนวลี

เดียวกันในพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 1988 ข้อ 2 ใช้ค าว่า “ท าร้ายร่างกาย” ในมาตรา 19(1) รายละเอียดการ

แปลค าทั้งสามค าสามารถสรุปได้ตามตาราง 7 และตาราง 8 

ตาราง 7 ตารางแสดงการแปลถ้อยค าเรียงตามลักษณะความผิด 

ลักษณะความผิด ข้อ พระราชบัญญัติ อัตราโทษ 
Hijack อนุสัญญากรุงเฮก ข้อ 1(a) 

by force 
ม. 17 ใช้ก าลังประทุษร้าย ต้ อ ง ร ะ ว า ง โ ท ษ

ประหารชีวิต  จ าคุก
ต ล อ ด ชี วิ ต   ห รื อ
จ าคุกตั้งแต่สิบปีถึง

                                                           
316 พระราชบัญญัติยาเสพติดให้โทษ พ.ศ. 2522 ม.4. 
317 พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558, ม.5. 
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ลักษณะความผิด ข้อ พระราชบัญญัติ อัตราโทษ 

ยี่สิบปี 
Sabotage อนุ สัญ ญ ามอนตริออล 

ค . ศ .  1971 ข้ อ  1( a) 
performs an act of 
violence 

ม.12(1) ประกอบ ม.44 ใช้
ก าลังท าร้าย 

ต้องระวางโทษจ าคุก
ไม่เกินห้าปีหรือปรับ
ไม่เกินสองแสนบาท 
หรือทั้งจ าท้ังปรับ 

ม.15 ท าร้ายร่างกาย ต้องระวางโทษจ าคุก
ตั้ งแต่ห้ าปี ถึ งสิบปี  
หรือปรับตั้งแต่สอง
แสนบาทถึงสี่ แสน
บาท  หรือทั้งจ าทั้ง
ปรับ 

พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 
1988 ข้ อ  2 act of 
violence 

ม.19(1) ท าร้ายร่างกาย  ต้ อ ง ร ะ ว า ง โ ท ษ
ประหารชีวิตจ าคุก
ต ล อ ด ชี วิ ต  ห รื อ
จ าคุกตั้งแต่สิบห้าปี
ถึ ง ยี่ สิ บ ปี  แ ล ะ
ปรับตั้ งแต่หกแสน
บ าท ถึ งแ ป ด แ ส น
บาท 

Unruly กฎหมายต้นแบบ ค .ศ . 
2002 ข้อ 1(1) assault 

ม.13 ใช้ก าลังท าร้าย ต้องระวางโทษจ าคุก
ไม่ เกิ น เจ็ ดปี  ห รื อ
ปรับไม่เกินสองแสน
แปดหมื่นบาท หรือ
ทั้งจ าทั้งปรับ 

กฎหมายต้นแบบ ค .ศ . 
2002 ข้ อ  2( 1)  act of 
physical violence 

ม.10 ใช้ก าลังประทุษร้าย ต้องระวางโทษจ าคุก
ไม่ เกินสองปี  หรือ
ปรับไม่เกินแปดหมื่น
บาท หรือทั้ งจ าทั้ ง
ปรับ 

 กฎหมายต้นแบบ ค .ศ . 
2002 ข้อ 2(2) assault 

ม.12(1) ประกอบ ม.43 ใช้
ก าลังท าร้าย 

ต้องระวางโทษจ าคุก
ไม่เกินห้าปีหรือปรับ
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ลักษณะความผิด ข้อ พระราชบัญญัติ อัตราโทษ 

ไม่เกินสองแสนบาท 
หรือทั้งจ าท้ังปรับ 

 

ตาราง 8 ตารางแสดงการแปลถ้อยค าเรียงตามพระราชบัญญัติ 

พระราชบัญญัติ อัตราโทษ ลักษณะความผิด ข้อ 

ม.10 ใช้ก าลัง
ประทุษร้าย 

ต้องระวางโทษจ าคุกไม่
เกินสองปี หรือปรับไม่เกิน
แปดหมื่นบาท หรือทั้งจ า
ทั้งปรับ 

Unruly กฎหมายต้นแบบ ค.ศ. 2002 
ข้ อ  2(1)  act of physical 
violence 

ม. 17 ใช้ก าลัง
ประทุษร้าย 

ต้องระวางโทษประหาร
ชี วิต   จ าคุ กตลอดชี วิต  
หรือจ าคุกตั้ งแต่สิบปีถึง
ยี่สิบปี 

Hijack อนุสัญญากรุงเฮก ข้อ 1(a) 
by force 

ม.12(1) ประกอบ ม.43 
ใช้ก าลังท าร้าย 

ต้องระวางโทษจ าคุกไม่
เกินห้าปีหรือปรับไม่เกิน
สองแสนบาท หรือทั้งจ า
ทั้งปรับ 

Unruly กฎหมายต้นแบบ ค.ศ. 2002 
ข้อ 2(2) assault 

ม.12(1) ประกอบ ม.44 
ใช้ก าลังท าร้าย 

ต้องระวางโทษจ าคุกไม่
เกินห้าปีหรือปรับไม่เกิน
สองแสนบาท หรือทั้งจ า
ทั้งปรับ 

Sabotage อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 
1971 ข้ อ  1(a)  performs 
an act of violence 

ม.13 ใช้ก าลังท าร้าย ต้องระวางโทษจ าคุกไม่
เกินเจ็ดปี หรือปรับไม่เกิน
สองแสนแปดหมื่นบาท 
หรือทั้งจ าท้ังปรับ 

Unruly กฎหมายต้นแบบ ค.ศ. 2002 
ข้อ 1(1) assault 

ม.15 ท าร้ายร่างกาย ต้องระวางโทษจ าคุกตั้งแต่
ห้าปีถึงสิบปี  หรือปรับตั้ง
แต่สองแสนบาทถึงสี่แสน
บาท  หรือทั้งจ าท้ังปรับ 

Sabotage อนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 
1971 ข้ อ  1(a)  performs 
an act of violence 

ม.19(1) ท าร้ายร่างกาย  ต้องระวางโทษประหาร Sabotage พิธีสารมอนตริออล ค .ศ . 
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พระราชบัญญัติ อัตราโทษ ลักษณะความผิด ข้อ 

ชีวิตจ าคุกตลอดชีวิต หรือ
จ าคุกตั้งแต่สิบห้าปีถึงยี่สิบ
ปี และปรับตั้งแต่หกแสน
บาทถึงแปดแสนบาท 

1988 ข้ อ  2 act of 
violence 

 

 การใช้ค าแตกต่างกันดังกล่าวเมื่อเทียบกับค าภาษาอังกฤษที่ปรากฏในกฎหมายระหว่างประเทศจะ

พบว่าเป็นการใช้ค าปะปนกันท าให้เป็นการยากท่ีจะแยกว่ามาตราใดอนุวัติการข้อใดในกฎหมายระหว่าง

ประเทศฉบับใด 

5.1.5 การยกเว้นอากาศยานทหาร ต ารวจ หรือศุลกากรของรัฐไทย 

อนุสัญญากรุงโตเกียว และอนุสัญญามอนตริออลมีจุดร่วมกันในเรื่องการยกเว้นใช้บังคับ กล่าวคือ 

อนุสัญญาทั้งสองฉบับไม่ใช้บังคับแก่อากาศยานทหาร ศุลกากร หรือต ารวจ318 พระราชบัญญัติความผิดบาง

ประการฯ พ.ศ. 2521 ได้อนุวัติการข้อบทดังกล่าวไว้อย่างชัดเจนว่าไม่ใช้บังคับแก่อากาศยานที่ใช้ในราชการ

ทหาร ราชการต ารวจ หรือราชการศุลกากร319 แต่พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 กลับ

บัญญัติไว้จ ากัดกว่าเดิม คือ ให้ไม่ใช้บังคับพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 แก่อากาศยานที่

ใช้ในบริการทางทหาร ต ารวจ หรือศุลกากรของรัฐต่างประเทศเท่านั้น320 

ส าหรับอากาศยานที่ใช้ให้บริการทางทหาร ต ารวจ หรือศุลกากรของรัฐไทยที่ไม่อยู่ในข้อยกเว้นการใช้

บังคับ ย่อมหมายความว่าอากาศยานประเภทดังกล่าวต้องอยู่ภายใต้บังคับ หากเป็นเช่นนั้นดูเหมือนว่าจะเป็น

การอนุวัติการกฎหมายระหว่างประเทศเกินออกไป อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาบทนิยามในพระราชบัญญัติ

ความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 แล้ว ผู้วิจัยเห็นว่าเป็นการบัญญัติคลาดเคลื่อน กล่าวคือ ผู้ร่างกฎหมายไทย

น าเนื้อความที่ควรจะอยู่ในส่วนข้อยกเว้นการใช้บังคับกฎหมายมาซ่อนไว้ในส่วนบทนิยามในมาตรา 5 ซึ่งมีนิ

นามดังนี้ 

“อากาศยาน” หมายความว่า อากาศยานตามกฎหมายว่าด้วยการเดินอากาศ 

“อากาศยานไทย” หมายความว่า อากาศยานที่จดทะเบียนตามกฎหมายว่าด้วยการ

เดินอากาศและให้หมายความรวมถึงอากาศยานที่อยู่ในหรือบินอยู่เหนือราชอาณาจักรดังต่อไปนี้ 

                                                           
318 อนุสัญญากรุงโตเกียว, ข้อ 1; อนุสัญญามอนตริออล, ข้อ 4. 
319 พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2521, ม.3. 
320 พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558, ม.4. 
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(1) อากาศยานต่างประเทศท่ีผู้ด าเนินการเดินอากาศตามกฎหมายว่าด้วยการเดินอากาศซึ่ง

เป็นผู้ด าเนินการเดินอากาศไทย เช่าหรือน ามาด าเนินการ ทั้งนี้ ไม่ว่าจะมีหรือไม่มีเจ้าหน้าที่ประจ า

อากาศยานมาด้วย 

(2) อากาศยานที่ไม่ได้จดทะเบียนเพื่อแสดงสัญชาติตามอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือน

ระหว่างประเทศ ซึ่งท าขึ้นที่เมืองชิคาโก เมื่อวันที่ 7 ธันวาคม พ.ศ. 2487 

“อากาศยานต่างประเทศ” หมายความว่า อากาศยานที่ไม่ใช่อากาศยานไทย321 

จากนิยามอากาศยานทหาร ต ารวจ หรือศุลกากรของรัฐไทยจะไม่เป็นอากาศยานไทย เพราะไม่ต้องจดทะเบียน

ตามกฎหมายว่าด้วยการเดินอากาศ ดังนั้นอากาศยานของรัฐไทยจะเข้านิยามอากาศยานต่างประเทศโดย

อัตโนมัติ เพราะไม่ใช่อากาศยานไทย เมื่อเป็นเช่นนั้นจึงต้องผู้ภายใต้บังคับมาตราว่าด้วยอากาศยาน

ต่างประเทศ เช่น มาตรา 35 มาตรา 36 และในฐานความผิดที่ระบุในมาตรา 43 และมาตรา 44 เช่น กรณี

มาตรา 18 ประกอบมาตรา 43 ในฐานท าลายอากาศยานในระหว่างบริการ หรือท าให้อากาศยานในระหว่าง

บริการเสียหายซึ่งเป็นการอนุวัติการอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1971 ที่ยกเว้นการใช้บังคับกับอากาศยาน

ราชการ แตก่ารยกร่างกฎหมายของประเทศไทยท าให้เกิดการใช้บังคับ 

5.1.6 ความคุ้มกันจากความรับผิดชอบตามอนุสัญญากรุงโตเกียวและพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 

ผู้ควบคุมอากาศยานหรือคนประจ าอากาศยานซึ่งหมายถึงนักบินหรือลูกเรือ หรือแม้แต่ผู้โดยสารที่

กระท าการใดๆ ตามค าสั่งของนักบินหรือลูกเรือนั้น เมื่อบุคคลข้างต้นกระท าการตามอนุสัญญากรุงโตเกียว 

ค.ศ. 1963 และพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 หากก่อให้เกิดการฟ้องร้องคดีต่อบุคคลนั้นๆ ได้ ย่อมกระทบ

ต่อประสิทธิภาพและความมั่นใจในการด าเนินการเพ่ือรักษาความเป็นระเบียบในห้องเครื่อง ดังนั้นอนุสัญญา

กรุงโตเกียว ค.ศ. 1963 และพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 จึงได้วางหลักให้บุคคลเหล่านี้ไม่ต้องรับผิดชอบใน

กระบวนพิจารณาใดๆ เนื่องจากผลปฏิบัติที่บุคคลผู้ถูกด าเนินการนั้นได้รับ322 บุคคลที่ได้รับความคุ้มกัน ได้แก่ 

ผู้ควบคุมอากาศยาน คนประจ าอากาศยานอ่ืน ผู้โดยสาร เจ้าของหรือผู้ขับขี่อากาศยาน หรือบุคคลซึ่งการบิน

เที่ยวนั้นได้ปฏิบัติในนามของบุคคลนั้น ดังนี้บุคคลตามความหมายนี้จึงรวมทั้งบุคคลธรรมดาและนิติบุคคล เช่น

ในกรณีเจ้าของอากาศยานเป็นนิติบุคคล323 

จากการตรวจสอบพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2521 ไม่พบมาตราที่อนุวัติการข้อ 10 

ข้างต้น ส่วนพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 มีมาตรา 37 ซึ่งดูเหมือนผู้ร่างฯ ตั้งใจให้เป็นมา

                                                           
321 พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558, ม.5. 
322 อนุสัญญากรุงโตเกียว, ข้อ 10; พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014, ข้อ IX. 
323 Sami Shubber, supra note 80, p.263. 
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ตราที่อนุวัติการข้อดังกล่าวซึ่งบัญญัติว่า “ในการใช้อ านาจหน้าที่ของผู้ควบคุมอากาศยาน เจ้าหน้าที่ประจ า

อากาศยาน ผู้โดยสาร ผู้ด าเนินการเดินอากาศหรือผู้ท าการแทนบุคคลดังกล่าวตามบทบัญญัติในหมวดนี้ ย่อม

ไม่ก่อให้เกิดความรับผิดทางอาญาและทางแพ่งต่อผู้ใด เว้นแต่กระท าการโดยไม่สุจริตหรือเกินสมควรแก่

เหตุ”324 อนุสัญญากรุงโตเกียวให้ความคุ้มกันจากกระบวนพิจารณาโดยไม่ได้ระบุว่าเป็นกระบวนพิจารณาทาง

ใดบ้าง ส่วนพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 จ ากัดกรอบที่ความรับผิดทางอาญาและทาง

แพ่งเท่านั้น ในทางต ารามีการอธิบายว่ากระบวนพิจารณาตามความหมายนี้กินความเฉพาะความรับผิดทาง

อาญาและแพ่ง เพ่ือเปิดช่องให้สามารถด าเนินการในทางปกครองได้ อาทิ การยกเลิกใบอนุญาตนักบิน325  

อย่างไรก็ดี การบัญญัตินี้เพ่ิมข้อยกเว้น “เว้นแต่กระท าการโดยไม่สุจริตหรือเกินสมควรแก่เหตุ” การ

เพ่ิมเข้ามาเป็นการแปลงพันธกรณีระหว่างประเทศมาเป็นกฎหมายภายในโดยไม่เหมือนกับกฎหมายระหว่าง

ประเทศทั้งหมดจึงต้องพิจารณาว่ากฎหมายระหว่างประเทศเปิดช่องไว้หรือไม่ ทั้งนี้ในร่างกฎหมายระหว่าง

ประเทศฉบับก่อนที่รัฐจะรับเป็นอนุสัญญากรุงโตเกียวในปี ค.ศ. 1958 ได้ก าหนดให้ความคุ้มกันเฉพาะแต่กรณี

ที่ท าไปโดยสมควรแก่เหตุ (reasonable)326 แต่ถ้อยค าดังกล่าวได้ถูกตัดออกไป ไม่ปรากฏในอนุสัญญา

กรุงโตเกียวแต่อย่างใด  

นอกจากนี้ยังไม่สามารถสันนิษฐานว่าผู้ร่างพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 อิงการ

ร่างตามพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 เนื่องจากแม้พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 มีการแก้ไขข้อ 10 แห่ง

อนุสัญญากรุงโตเกียว แต่เนื้อความที่แก้ไข คือ การเพ่ิม “เจ้าหน้าที่รักษาความปลอดภัยอากาศยาน” (in-

flight security officer) เข้ามาในฐานะบุคคลที่ได้รับความคุ้มกันเพ่ิมข้ึนเท่านั้น327 ซึ่งประเทศไทยยังไม่ได้รวม

เจ้าหน้าที่รักษาความปลอดภัยอากาศยานเข้าไว้ในเนื้อความตามพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 

2558 แต่อย่างใด รายละเอียดการเปรียบเทียบเนื้อความกฎหมายดังปรากฏตามตาราง 9 

  

                                                           
324 พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558, ม.37. 
325 Sami Shubber, supra note 80, pp.264-265. 
326 Ibid., p.264. 
Montreal Draft 1958 Article 10 
Neither the aircraft commander, other member of the crew, a passenger, the owner nor the operator of the aircraft, 
shall be liable in any proceedings, civil or criminal, brought in respect either of any reasonable restraint imposed under 
the circumstances stated in… 
327 พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014, ข้อ IX. 



 

84 

 

ตาราง 9 ตารางเปรียบเทียบการอนุวัติการข้อ 10 แห่งอนุสัญญากรุงโตเกียว 

อนุสัญญากรุงโตเกียว พระราชบัญญัติ พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 

ข้อ 10 ส าหรับการกระท าใดๆ ที่
ได้ด าเนินการตามอนุสัญญานี้ ผู้
ควบคุมอากาศยาน คนประจ า
อากาศยานอ่ืนผู้ใด ผู้โดยสารใดๆ 
เจ้าของหรือผู้ขับขี่อากาศยาน 
หรือบุคคลซึ่งการบินเที่ยวนั้นได้
ปฏิบัติในนามของบุคคลนั้น จะไม่
ต้องรับผิดชอบในกระบวน
พิจารณาใดๆ เนื่องด้วยผลประ
ติบัติซ่ึงบุคคลผู้ถูกด าเนินการได้รับ 

มาตรา 37 ในการใช้อ านาจหน้าที่
ข อ ง ผู้ ค ว บ คุ ม อ า ก า ศ ย า น 
เจ้ าหน้ าที่ ป ระจ าอากาศยาน 
ผู้โดยสาร ผู้ด าเนินการเดินอากาศ
หรือผู้ท าการแทนบุคคลดังกล่าว
ตามบทบัญญัติในหมวดนี้ ย่อมไม่
ก่อให้เกิดความรับผิดทางอาญา
และทางแพ่งต่อผู้ใด เว้นแต่การ
กระท า โดย ไม่ สุ จ ริ ตห รือ เกิ น
สมควรแก่เหตุ 

ข้อ IX ส าหรับการกระท าใดๆ ที่ได้
ด าเนินการตามอนุสัญญานี้  ผู้
ควบคุมอากาศยาน คนประจ า
อากาศยานอ่ืนผู้ใด ผู้โดยสารใดๆ 
เจ้าหน้าที่รักษาความปลอดภัย
อากาศยาน เจ้าของหรือผู้ขับขี่
อากาศยาน หรือบุคคลซึ่งการบิน
เที่ ยวนั้ น ได้ปฏิบั ติ ในนามของ
บุคคลนั้น จะไม่ต้องรับผิดชอบใน
กระบวนพิจารณาใดๆ เนื่องด้วย
ผ ล ป ร ะ ติ บั ติ ซึ่ ง บุ ค ค ล ผู้ ถู ก
ด าเนินการได้รับ 

 

5.2 กรณีที่ยังไม่ได้น าประเด็นทางกฎหมายระหว่างประเทศมาอนุวัติการเป็นกฎหมายภายใน  

ในหัวข้อนี้จะวิเคราะห์ประเด็นทางกฎหมายที่ประเทศไทยยังไม่ได้อนุวัติการตามอนุสัญญาที่ประเทศ

ไทยเป็นภาคีแล้ว และประเด็นทางกฎหมายที่ร่วมสมัยในด้านอาญาการบินที่ได้บัญญัติไว้ในสนธิสัญญาด้าน

อาญาการบินแต่ประเทศไทยยังมิได้เข้าเป็นภาค ี

5.2.1 ความผิดเกี่ยวกับการเลือกปฏิบัติ 

 อนุสัญญากรุงโตเกียววางหลักว่า รัฐผู้จดทะเบียนอากาศยานมีเขตอ านาจทางอาญาเหนือการกระท า

ความผิดที่ได้ท าข้ึนในอากาศยานระหว่างบิน แต่ข้อ 2 แห่งอนุสัญญากรุงโตเกียวได้บัญญัติให้ไม่รวมถึงความผิด

ทางอาญาที่มีลักษณะทางการเมืองหรือความผิดที่อาศัยการเลือกประติบัติทางเชื้อชาติหรือศาสนาเป็นมูลฐาน 

อย่างไรก็ดีอนุสัญญาฯ อาจใช้บังคับได้แม้เป็นความผิดทางการเมือง หากเข้า 2 กรณี คือ เป็นเรื่องความจ าเป็น

ต่อความปลอดภัยของอากาศยาน หรือบุคคล หรือทรัพย์สินบนอากาศยาน328 หรือในกรณีข้อยกเว้นตามข้อ 4

แห่งอนุสัญญากรุงโตเกียว คือ รัฐภาคีซึ่งไม่ใช่รัฐที่มีการจดทะเบียนใช้อ านาจแทรกแซงอากาศยานในระหว่าง

บินในกรณีท่ีเป็นความผิดที่มีผลในอาณาเขตของรัฐในกรณี 

(ก) ความผิดนั้นมีผลในอาณาเขตของรัฐเช่นว่านั้น 

                                                           
328 อนุสัญญากรุงโตเกียว, ข้อ 2. 
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(ข) ความผิดนั้นได้กระท าโดย หรือกระท าต่อคนชาติหรือผู้มีถ่ินที่อยู่ถาวรของรัฐเช่นว่านั้น 

(ค) ความผิดนั้นเป็นปฏิปักษ์ต่อความมั่นคงของรัฐเช่นว่านั้น  

(ง) ความผิดนั้นประกอบด้วยการฝ่าฝืนหลักเกณฑ์หรือข้อบังคับใดๆ เกี่ยวกับการบิน หรือการ

ด าเนินงานของอากาศยานที่ใช้บังคับอยู่ในรัฐเช่นว่านั้น 

(จ) การใช้อ านาจศาลนั้นเป็นการจ าเป็นเพ่ือจัดให้มีการปฏิบัติตามข้อผูกพันใดๆ ของรัฐเช่นว่า

นั้นภายใต้ความตกลงพหุภาคีระหว่างประเทศ329 

 จากข้อยกเว้นดังกล่าวแสดงให้เห็นถึงตัวอย่างการยกเว้นความผิดทางการเมืองตามอนุสัญญา

กรุงโตเกียว ในกรณีผู้ควบคุมอากาศยานมีอ านาจในการดูแลการกระท าความผิดต่างๆ ในอากาศยานแต่ผู้

ควบคุมอากาศยานไม่สามารถใช้อ านาจเช่นว่านั้นได้หากเป็นความผิดทางการเมือง เช่น การวางแผนก่อกบฏ

ในขณะอยู่ในอากาศยาน ผู้ควบคุมอากาศยานไม่มีอ านาจตามอนุสัญญากรุงโตเกียวที่จะด าเนินมาตรการใดๆ 

ต่อกลุ่มบุคคลดังกล่าว เว้นแต่การวางแผนนั้นก่อให้เกิดความวุ่นวายในอากาศยาน กล่าวคืออาศัยอ านาจจาก

การก่อความวุ่นวายที่กระทบต่อความปลอดภัยในอากาศยานในการจัดการ หรือกล่าวอีกนัยหนึ่งคือไม่ได้อาศัย

ฐานความผิดทางการเมืองแต่อย่างใด 

 ทั้งนี้ส าหรับอนุสัญญากรุงโตเกียว ข้อ 25 ห้ามรัฐภาคีท าข้อสงวนในข้อบทต่างๆ เว้นแต่ข้อสงวนเรื่อง

วิธีการระงับข้อพิพาท และประเทศไทยไม่ได้ตั้งข้อสงวนส าหรับเรื่องการเลือกปฏิบัติไว้ 330 ดังนั้นหากเมื่อ

ประเทศไทยได้พิจารณาแล้วเมื่อครั้งเข้าเป็นภาคี และเห็นว่าสามารถยอมรับตามพันธกรณีได้ จากการสืบค้น

กฎหมายไทย พบว่า พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2521 มีบัญญัติไว้ในมาตรา 16 วรรคสี่ว่า ถ้า

เป็นความผิดอันมีลักษณะทางการเมือง หรือความผิดที่อาศัยการเลือกปฏิบัติทางเชื้อชาติหรือศาสนาเป็นมูล

ฐานที่มิได้เกี่ยวกับความปลอดภัยในการเดินอากาศ เจ้าหน้าที่ผู้มีอ านาจจะไม่รับตัวบุคคลที่ผู้ควบคุมอากาศ

ยานส่งให้ก็ได้331 แต่ไม่ปรากฏมาตราท านองเดียวกันในพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 

ส่งผลให้ผู้ควบคุมอากาศยานมีอ านาจกระท าได้ ทั้งท่ีอนุสัญญากรุงโตเกียวไม่ให้อ านาจ  

จากการศึกษาของผู้วิจัยไม่พบว่ามีการกล่าวถึงประเด็นดังกล่าวในประเทศไทยทั้งที่มีความส าคัญมาก 

เช่นกรณีความผิดฐานหมิ่นประมาทพระมหากษัตริย์ ดังที่ปรากฏในงานเขียนชิ้นส าคัญของ Sami Shubber 

ซึ่งมีค าอรรถาธิบายดังนี้ 

                                                           
329 อนุสัญญากรุงโตเกียว, ข้อ 4. 
330 “Convention on offences and Certain Other Acts Committed on Board Aircraft Signed at Tokyo on 14 September 
1963,” ICAO, accessed 15 July 2020, from https://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/Tokyo_EN.pdf.  
331 พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2521, ม.16 วรรคสี่. 
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 Supposing State A regards, for instance, any verbal or written attacks on her 

monarchy as a serious offence, and on board one of her national aircraft, a passenger 

attacks the monarchy of that State in an orderly speech on board, then assuming 

that this is a political offence, Article 2 denies the aircraft commander the right to 

take any action, …332  

การยกตัวอย่างของ Shubber อาจเทียบเคียงกับความผิดตามประมวลอาญา มาตรา 112 ของประเทศไทย 

เมื่อประเทศไทย ย่อมไม่สามารถอ้างเขตอ านาจตามอนุสัญญากรุงโตเกียวมาใช้บังคับกับการกระท าความผิด

ฐานดังกล่าว ผู้ควบคุมอากาศยานของไทยจึงไม่สามารถด าเนินมาตรการตามอนุสัญญากรุงโตเกียว หาก

ความผิดนั้นได้กระท าลงในอากาศยานที่จดทะเบียนไทยในระหว่างบินนอกราชอาณาจักร เว้นแต่ กรณีที่

เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยของอากาศยาน  

 ประเด็นต่อมา กลุ่มความผิดที่มีเขตอ านาจสากลจะถือเป็นข้อยกเว้นที่อนุสัญญากรุงโตเกียวให้อ านาจ

รัฐหรือไม่ กล่าวอีกนัยหนึ่ง ผู้ควบคุมอากาศยานมีอ านาจด าเนินมาตรการที่จ าเป็นตามความเหมาะสมหรือไม่ 

ต่อประเด็นนี้ การจี้อากาศยานแม้จะมีมูลเหตุจูงใจทางการเมือง แต่โดยสภาพการกระท านั้นเองย่อมส่งผลต่อ

ความปลอดภัยของอากาศยานและผู้โดยสารในอากาศยานนั้น ดังนั้นอนุสัญญากรุงโตเกียวย่อมสามารถใช้

บังคับได้อยู่นั่นเอง เพราะเข้ากรณียกเว้นตามข้อ 2 แห่งอนุสัญญากรุงโตเกียว 

อย่างไรก็ดี เมื่อมีการยกร่างอนุสัญญากรุงปักกิ่งจึงได้บัญญัติให้เกิดความชัดเจนว่า ฐานความผิดที่ระบุ

ในมาตรา 1 แห่งอนุสัญญากรุงปักกิ่ง ไม่เป็นความผิดทางการเมืองหรือความผิดที่เกี่ยวกับความผิดทาง

การเมือง จึงสามารถส่งตัวผู้กระท าความผิดข้ามแดนได้ 

นอกจากนี้พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 ยังได้แก้ไข ข้อ 2 อนุสัญญากรุงโตเกียว โดยเพ่ิมความผิด

ฐานเลือกปฏิบัติให้รวมกรณีสัญชาติ เชื้อชาติ ความคิดเห็นทางการเมือง หรือเพศ ด้วย หากพิจารณาเทียบกับ

กติกาสากลว่าด้วยสิทธิพลเมืองและสิทธิทางการเมือง ค.ศ. 1966 ( International Covenant on Civil and 

Political Rights) จะพบว่าพิธีสารมอนตริออลมีข้อความเกี่ยวกับความผิดฐานการห้ามเลือกปฏิบัติว่า 

“ discrimination on any ground such as race, religion, nationality, ethnic origin, political 

opinion or gender”333 ในขณะที่กติกาสากลว่าด้วยสิทธิพลเมืองและสิทธิทางการเมือง ค.ศ. 1966 ใช้

ข้ อ ค ว าม ว่ า  “ without distinction of any kind, such as race, colour, sex, language, religion, 

political or other opinion, national or social origin, property, birth or other status” 334 ดั ง นี้

                                                           
332 Sami Shubber, supra note 80, p.163. 
333 พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014, ข้อ III. 
334 International Covenant on Civil and Political Rights, entered into force 23 March 1976, art.2. 
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ข้อความในพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 ระบุไว้แคบกว่ากติกาสากลฯ เพราะไม่มีถ้อยค าว่า “other status” 

อย่างไรก็ตามมีข้อสังเกตว่าพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 ใช้ค าว่า “such as” อันเป็นเพียงการยกตัวอย่าง

ฐานแห่งการเลือกปฏิบัติเท่านั้น ดังนั้นจึงสามารถรวมกรณีอ่ืนได้ทั้งที่ระบุอยู่ในกติกาสากลฯ และที่ไม่ได้ระบุใน

กติกาสากลฯ เช่น ความพิการ หรืออายุ เป็นต้น 

5.2.2 การค้ามนุษย ์

การค้ามนุษย์เป็นประเด็นปัญหาของประเทศไทยเพราะประเทศไทยเป็นทั้งประเทศต้นทาง ทางผ่าน 

และปลายทางของขบวนการค้ามนุษย์335 และได้รับการจัดอันดับอยู่ใน Tier 2 ในรายงานการค้ามนุษย์ หรือ 

Trafficking in Persons Report ประจ าปี 2563 (TIP Report 2020) ของสหรัฐอเมริกา336 

เมื่อพิจารณาพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 แล้วกลับไม่ปรากฏมาตรการชัดเจน

เกี่ยวกับความผิดฐานค้ามนุษย์ไว้ คงมีแต่เพียงมาตรา 26 แห่งหมวด 2 แห่งพระราชบัญญัติความผิดบาง

ประการฯ พ.ศ. 2558 ที่วางหลักให้ผู้ควบคุมอากาศยานของอากาศยานไทยซึ่งเป็นอากาศยานในระหว่างการ

บินอาจใช้มาตรการอันสมควร รวมทั้งการควบคุมตัวบุคคลผู้อยู่ในอากาศยานเท่าที่จ าเป็นเพ่ือคุ้มครองความ

ปลอดภัยของอากาศยานหรือของบุคคล เมื่อผู้ควบคุมอากาศยานพบเห็นหรือมีเหตุอันควรสงสัยว่าบุคคล

ดังกล่าวกระท าการหรือจะกระท าการที่เป็นความผิดอาญา การระบุการกระท าที่เป็นความผิดอาญาไว้นั้นเป็น

การบัญญัติลอยๆ แต่เป็นไปได้ยากในทางปฏิบัติที่นักบินหรือลูกเรือซึ่งไม่ได้เป็นผู้ศึกษากฎหมายจะทราบว่า

การกระท าใดบ้างเป็นความผิดอาญา อีกทั้งกฎหมายอาญาของแต่ละประเทศอาจแตกต่างกันออกไป และใน

กรณีความผิดฐานค้ามนุษย์ก็เป็นความผิดเฉพาะที่ไม่ชัดเจนว่าได้บัญญัติเป็นความผิดอาญาในประเทศที่ได้ท า

การบินไปหรือไม่ กรณีนี้ต่างจากขั้นตอนที่นักบินจะส่งตัวผู้ต้องสงสัยให้กับเจ้าหน้าที่ของรัฐที่อากาศยานลงสู่

พ้ืนตามมาตรา 30(2) แห่งพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 ซึ่งมีรายละเอียดให้ออกระเบียบ

และได้ออกระเบียบแล้วตามท่ีระบุในบทที่ 4 หัวข้อ 4.1.2 

ในกรณีของประเทศไทยนั้น มาตรา 30 แห่งพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 

ก าหนดให้ผู้ควบคุมอากาศยานมีอ านาจหน้าที่แตกต่างกันระหว่างการกระท าผิดอาญาร้ายแรงกับการกระท า

ผิดอ่ืนๆ ตามที่ระบุในบทที่  4 หัวข้อ 4.1.2 ว่าจนถึงเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2563 ยังไม่ได้มีการออก

กฎกระทรวงตามมาตรา 30 เรื่องความผิดร้ายแรง ดังนั้นจึงต้องใช้ตามบทเฉพาะกาล คือ ให้ความผิดอาญาที่มี

                                                           
335 อริยพร โพธิใส, “มาตรการในการป้องกันและปราบปรามการค้ามนุษย์,” จุลนิติ, พ.ค.-มิ.ย. 2559, 141, from 
https://www.senate.go.th/assets/portals/93/fileups/272/files/S%E0%B9%88ub_Jun/11all/all57.pdf, น.143-144. 
336 “จัดอันดับค้ามนุษย์ TIP Report 2020 ไทยอยู่ ‘Tier 2’ ต่อเนื่องปีที่ 3,” TCIJ (1 กรกฎาคม 2563) สืบค้นเมื่อ 1 พฤศจิกายน 2563, 
จาก https://www.tcijthai.com/news/2020/7/current/10612.  

https://www.senate.go.th/assets/portals/93/fileups/272/files/S%E0%B9%88ub_Jun/11all/all57.pdf
https://www.tcijthai.com/news/2020/7/current/10612
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อัตราโทษจ าคุกขั้นสูงตั้งแต่ห้าปีขึ้นไปเป็นความผิดร้ายแรง และน าเกณฑ์ดังกล่าวมาพิจารณาอัตราโทษ

ความผิดฐานค้ามนุษย์ในกรณีต่างๆ ตามพระราชบัญญัติป้องกันและปราบปรามการค้ามนุษย์ พ.ศ. 2551 

 เนื้อหาของพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 มีเนื้อหาเกี่ยวกับการส่งตัวผู้ต้องสงสัย

ว่ากระท าผิดให้หน่วยงานที่รับผิดชอบ แต่เนื้อหาของพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 ไม่มี

รายละเอียดว่าผู้ควบคุมอากาศยานหรือนักบินหรือลูกเรือควรด าเนินการอย่างไรในขณะอยู่บนอากาศยาน และ

ไม่ก าหนดการมอบอ านาจให้มีการออกกฎหมายล าดับรองแต่อย่างใด หรือกล่าวได้ว่ากฎหมายไทยไม่มีเนื้อหา

ตาม Circular 352 ที่ระบุในบทที่ 3 หัวข้อ 3.2.2 

5.2.3 ความม่ันคงไซเบอร์กับการบินพลเรือน 

การบินมีการใช้ดาวเทียมน าร่องเพ่ือช่วยย่นระยะเส้นทางบินบินได้ใกล้กันขึ้น และแม่นย าขึ้น337 ดังนั้น

ถ้ามีความผิดพลาดโดยการโจมตีระบบจราจรทางอากาศก็จะเกิดอันตรายขึ้นแก่การบิน หรือแม้แต่ ในอากาศ

ยานรุ่นใหม่ที่มีเทคโนโลยีให้ผู้โดยสารสามารถเชื่อมต่ออุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ของผู้โดยสารเข้ากับ ระบบ

อุปกรณ์เพ่ือความบันเทิงในอากาศยาน (inflight entertainment) ซึ่งเชื่อมโยงกับระบบอิเล็กทรอนิกส์ของตัว

อากาศยาน จึงอาจมีกรณีที่ผู้โดยสารสามารถเข้าถึงระบบอิเล็กทรอนิกส์ของอากาศยานได้ หมายความว่า

ระบบอิเล็กทรอนิกส์ของอากาศยานย่อมมีโอกาสจะถูกโจมตีผ่านทางเครือข่าย เมื่อระบบการบินเป็นโครงสร้าง

พ้ืนฐานที่ส าคัญตามกฎหมายความมั่นคงปลอดภัยไซเบอร์ของไทย การเข้าไปท าลายระบบคอมพิวเตอร์ที่

เกี่ยวกับการเดินอากาศอาจส่งผลกระทบในทางระหว่างประเทศ  เช่น กระทบเที่ยวบินอ่ืนๆ ที่ใช้น่านฟ้า

เดียวกันกับเที่ยวบินที่ถูกโจมตีทางไซเบอร์ซ่ึงต่างจากโครงสร้างพ้ืนฐานอื่นๆ ที่กระทบเพียงภายในประเทศ เช่น 

หากวิทยุการบินแห่งประเทศไทยถูกโจมตี ย่อมกระทบทั้งภูมิภาค 

ที่ประชุมเกี่ยวกับความมั่นคงไซเบอร์ในการบินพลเรือนที่องค์การการบินพลเรือนจัดขึ้นในปีค.ศ. 

2017 ได้แถลงยืนยันว่าการโจมตีทางไซเบอร์เป็นความผิดตามอนุสัญญากรุงปักกิ่ง ข้อ 1(b) และ (d) ประกอบ

นิยามข้อ 2 และพิธีสารกรุงปักก่ิง338 ตามที่ผู้วิจัยได้กล่าวไว้แล้วในบทที่ 3 หัวข้อ 3.1.2.1 และ 3.1.2.2 ว่าฐาน

ความผิดนี้น าไปปรับใช้กับกรณีการก่อการร้ายทางไซเบอร์ (cyberterrorism) ในอากาศยานได้  

ประเทศไทยยังไม่ได้ เข้าเป็นภาคีอนุสัญญากรุงปักกิ่ งและพิธีสารกรุงปักกิ่งแต่อย่างใด และ

พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 ไม่ได้ยกร่างเพ่ือเข้าเป็นภาคีอนุสัญญากรุงปักก่ิงและพิธีสาร

                                                           
337 Laura K. Ashdown, “Preventing a Cyber-9/11: How Universal Jurisdiction Could Protect International Aviation in the 

Digital Age,” Journal of Air Law and Commerce, Vol.84, No.1, pp.3, 10 (2019). 

338 “Declaration on Cybersecurity in Civil Aviation,” ICAO, (4-6 April 2017) accessed 1 November 2020, from 
https://www.icao.int/Meetings/CYBER2017/Documents/Draft%20Dubai%20DECLARATION%20ON%20CYBERSECURITY%20
IN%20CIVIL%20AVIATION_10%20March%202017.pdf.  

https://www.icao.int/Meetings/CYBER2017/Documents/Draft%20Dubai%20DECLARATION%20ON%20CYBERSECURITY%20IN%20CIVIL%20AVIATION_10%20March%202017.pdf
https://www.icao.int/Meetings/CYBER2017/Documents/Draft%20Dubai%20DECLARATION%20ON%20CYBERSECURITY%20IN%20CIVIL%20AVIATION_10%20March%202017.pdf
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กรุงปักกิ่ง จึงไม่มีมาตราที่อนุวัติการเรื่องการก่อการร้ายทางไซเบอร์โดยตรง เมื่อพิจารณามาตราอ่ืนๆ ตาม

พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 ที่อาจพอปรับใช้กับกรณีความมั่นคงไซเบอร์ได้ คือ มาตรา 

19 ซึ่งเป็นข้อบทที่อนุวัติการพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 1988 ซึ่งบัญญัติว่า “ผู้ใดใช้อาวุธหรือวัสดุอ่ืนใดกระท า

การอย่างหนึ่งอย่างใดดังต่อไปนี้ ถ้าการกระท านั้นเป็นอันตรายหรือน่าจะเป็นอันตรายต่อความปลอดภัยของ

ท่าอากาศยาน...”339 โดยตีความว่า “การใช้วัสดุอ่ืนใด” คือ การใช้คอมพิวเตอร์กระท าการที่เป็นอันตรายหรือ

น่าจะเป็น อันตรายต่อความปลอดภัยของท่าอากาศยาน  นอกจากนี้ ค าว่า “ท่าอากาศยาน” ตาม

พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 ยังรวมถึงท่าอากาศยานที่ให้บริการภายในประเทศ ซ่ึงกว้าง

กว่าทีก่ฎหมายระหว่างประเทศก าหนด  

สาวตรี สุขศรี เห็นว่าจากนิยามตามพระราชบัญญัติป้องกันและปราบปรามการสนับสนุนทางการเงิน

แก่การก่อการร้ายและการแพร่ขยายอาวุธที่มีอานุภาพท าลายล้างสูง พ.ศ. 2559 ที่อ้างอิงถึงประมวลกฎหมาย

อาญานั้น แต่บทนิยามไม่ได้กล่าวถึงการก่อการร้ายที่อาจกระท าในรูปแบบที่ใช้คอมพิวเตอร์หรือเทคโนโลยี แต่

ก็น่าจะรวมอยู่ได้ในความหมายของการก่อการร้ายและเข้ากรณีตามมาตรา 135/1 แห่งประมวลกฎหมาย

อาญาได้340 อย่างไรก็ตามหากพิจารณาตามแนวทางค าแนะน าของคณะกรรมการพัฒนากฎหมาย เรื่อง การ

ก าหนดโทษอาญาในกฎหมาย จะมีประเด็นต้องพิจารณาว่า หากประเทศไทยจะเข้าเป็นภาคีพิธีสารกรุงปักกิ่ง

ต่อไป เมื่อพิธีสารก าหนดให้รัฐก าหนดฐานความผิดส าหรับการก่อการร้ายไซเบอร์ต่ออากาศยานเป็นการเฉพาะ 

และมีขั้นตอนการด าเนินการส าหรับผู้ควบคุมอากาศยาน และเจ้าหน้าที่เมื่อรับตัวผู้ต้องสงสัยว่ากระท าผิด

ต่อมา จะเหมาะสมกว่าหรือไม่ในการก าหนดฐานความผิดเฉพาะเพ่ือให้ประเทศไทยปฏิบัติตามพันธกรณีได้

อย่างครบถ้วน 

5.2.4 การก าหนดโทษทางปกครองแทนโทษทางอาญา 

ตามที่ได้ระบุในหัวข้อ 3.1.2.3 ว่าประเทศหลายประเทศได้ก าหนดให้การประพฤติตนไม่เหมาะสมใน

อากาศยานเป็นความผิดอาญาตามกฎหมายภายในก่อนที่สังคมระหวางประเทศจะขยายเขตอ านาจของรัฐให้

ครอบคลุมการกระท าดังกล่าว และก่อนที่องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศจะแนะน าให้รัฐสามารถใช้

มาตรการการก าหนดโทษทางปกครองมาใช้แทนโทษทางอาญาได้ ดังนี้ความท้าทายของรัฐต่างๆ รวมถึง

ประเทศไทย คือ การแก้ไขกฎหมายภายในจากโทษทางอาญาให้มีความยืดหยุ่นในการลงโทษได้หลากหลาย

ประเภทขึ้น 

                                                           
339 พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558, ม.19. 
340 สาวตรี สุขศรี, กฎหมายว่าด้วยอาชญากรรมคอมพิวเตอร์และอาชญากรรมไซเบอร์, (กรุงเทพ: โรงพิมพ์มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2563) 
น.420-421. 
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นับได้ว่าประเทศไทยมีแนวคิดไปในทางเดียวกับสังคมระหว่างประเทศ เพราะประเทศไทยจะมีแนวคิด

การน าโทษทางปกครองมาใช้แทนโทษทางอาญาในความผิดบางฐานมาหลายสิบปีแล้ว จนแนวคิดได้กลายมา

เป็นกฎหมายในมาตรา 77 แห่งรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2560 ส าหรับกฎหมาย

เกี่ยวกับอาญาการบินทั้งที่ปรากฏในพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 และในกฎหมายอ่ืนที่

เกี่ยวข้องในหัวข้อ 4.2.1 ถึงหัวข้อ 4.2.3 ล้วนแล้วแต่ได้ออกและมีผลใช้บังคับก่อนรัฐธรรมนูญแห่ง

ราชอาณาจักรไทยทั้งสิ้น ส่วนพระราชบัญญัติการรักษาความปลอดภัยมั่นคงไซเบอร์ พ.ศ. 2562 ในหัวข้อ 

4.2.4 นั้น แม้จะออกภายหลังรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย แต่ เนื้อหายังมีบทก าหนดโทษในทางอาญา 

และไม่ได้กล่าวเฉพาะในเรื่องอาญาการบินแต่อย่างใด ดังนั้นในหัวข้อนี้จึงมุ่งวิเคราะห์ฐานความผิดใน

พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 ว่ามีฐานความผิดใดที่ไม่ครบตามเกณฑ์ในการก าหนด

ความผิดอาญาที่ได้เสนอในหัวข้อ 2.2.1 และตามค าแนะน าขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศที่

แนะน าให้ใช้โทษทางปกครองตามกฎหมายต้นแบบตามบทที่ 3 หัวข้อ 3.3.2 ประกอบคู่มือด้านกฎหมาย

เกี่ยวกับผู้โดยสารที่ประพฤติตนไม่เหมาะสมในหัวข้อ 3.3.3 ประกอบกับแนวคิดการก าหนดโทษทางปกครอง

แทนโทษทางอาญาของกฎหมายไทยที่ได้กล่าวแล้วในหัวข้อ 4.3  

 กฎหมายระหว่างประเทศเปิดช่องให้รัฐแต่ละรัฐก าหนดอัตราโทษส าหรับความผิดที่กฎหมายระหว่าง

ประเทศก าหนดให้เป็นความผิดเองเนื่องจากเคารพอ านาจอธิปไตยของแต่ละรัฐ พระราชบัญญัติความผิดบาง

ประการฯ พ.ศ. 2558 จึงก าหนดอัตราโทษไว้เองโดยมีทั้งโทษปรับและโทษจ าคุก อย่างไรก็ตาม ในพิธีสารมอน

ตริออล ค.ศ. 2014 ที่ประเทศไทยยังไม่ได้เข้าเป็นภาคี มีข้อ 15bis โดยอาศัยฐานจากกฎหมายต้นแบบในฉบับ

ข้อมติ A33-4 ซึ่งประเทศไทยใช้ประกอบการร่างพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 และ

กฎหมายต้นแบบได้มีการแก้ไขเป็นฉบับใหม่ในปี ค.ศ. 2019 โดยแนบรวมไว้ในคู่มือด้านกฎหมายเกี่ยวกับ

ผู้โดยสารที่ประพฤติตนไม่เหมาะสม พิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 และเอกสารคู่มือด้านกฎหมายเกี่ยวกับ

ผู้โดยสารที่ประพฤติตนไม่เหมาะสมเปิดช่องให้รัฐเลือกลงโทษทางปกครองได้ในบางกรณีที่เป็นการกระท าที่

เหมาะสมกับการใช้มาตรการที่เบากว่าอย่างโทษทางปกครอง เพ่ือไม่ให้ผู้โดยสารมีประวัติอาชญากรรมอันเป็น

กรณีที่หากใช้กระบวนการยุติธรรมทางอาญากับการกระท าดังกล่าวจะมีผลท าให้เกิดการใช้กระบวนการนั้น

อย่างไม่เหมาะสมด้านปริมาณและคุณภาพตามหลักเกณฑ์ของ Packer ที่ได้กล่าวไว้ในหัวข้อ 2.2.1 เพราะการ

กระท าที่ผู้โดยสารกระท านั้นเป็นเพียงเรื่องความเรียบร้อยบนอากาศยาน กฎหมายระหว่างประเทศจึงไม่ได้มุ่ง

ก ากับอย่างเช่นกรณีความผิดฐานก่อการร้าย และสามารถใช้มาตรการอื่นควบคุมได้อย่างสมเหตุสมผล 

 มาตรา 1 แห่งกฎหมายต้นแบบเกี่ยวกับการท าร้ายและการกระท าอ่ืนที่เป็นการรบกวนสมาชิกลูกเรือ

ในอากาศยานพลเรือน ซึ่งล้อกับข้อ 15 bis แห่งพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 เนื้อหาของมาตรา 1 แห่ง

กฎหมายต้นแบบฉบับ ข้อมติ A33-4 ระบุแตกต่างจากกฎหมายต้นแบบฉบับปี ค.ศ. 2019 ในการแบ่ง
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อนุมาตรา แต่เนื้อหายังมีความคล้ายคลึงกัน ส่วนกฎหมายไทยนั้นได้แยกบัญญัติเป็นสองมาตรา คือ มาตรา 13 

และมาตรา 7 วรรคสอง รายละเอียดปรากฏตามตาราง 10 

ตาราง 10 ตารางเปรียบเทียบการก าหนดฐานความผิดการท าร้าย 

และการกระท าอื่นที่เป็นการรบกวนสมาชิกลูกเรือในอากาศยานพลเรือน 

พิธีสารมอนตริออล 
ค.ศ. 2014 

กฎหมายต้นแบบ 
ฉบับข้อมติ A33-4 

กฎหมายต้นแบบ 
ฉบับ ค.ศ. 2019 

พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ 
พ.ศ. 2558 

Article 15 bis 
1 .  Each 
Contracting State 
is encouraged to 
take such 
measures as may 
be necessary to 
initiate 
appropriate 
criminal, 
administrative or 
any other forms 
of legal 
proceedings 
against any 
person who 
commits on 
board an aircraft 
an offence or act 
referred to in 
Article 1 , 
paragraph 1 , in 
particular:  

Section 1 : 
Assault and 
Other Acts of 
Interference 
against a Crew 
Member on 
Board a Civil 
Aircraft 
 
Any person who 
commits on 
board a civil 
aircraft any of 
the following 
acts thereby 
commits an 
offence: 

Section 1 : 
Assault and 
Other Acts of 
Interference 
against a Crew 
Member on 
Board a Civil 
Aircraft 
 
Any person who 
commits on 
board a civil 
aircraft any of 
the following 
acts thereby 
commits an 
offence: 

มาตรา 13 ผู้อยู่ในอากาศยานในระหว่าง
การบินผู้ใดกระท าการอย่างหนึ่งอย่างใด
ดังต่อไปนี้  ถ้าการกระท านั้น เป็นการ
รบกวนการปฏิบัติหน้าที่ของผู้ควบคุม
อากาศยานหรือเจ้าหน้าที่ประจ าอากาศ
ยานหรือท าให้ประสิทธิภาพในการปฏิบัติ
หน้ าที่ ของผู้ ควบคุมอากาศยานหรือ
เจ้ าห น้ าที่ ป ระจ าอาก าศยานลดล ง 
ผู้กระท าต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกินเจ็ดปี 
หรือปรับไม่เกินสองแสนแปดหมื่นบาท 
หรือทั้งจ าท้ังปรับ 
 

a)  physical 
assault or a 

( 1 )  assault, 
intimidation or 

( 1 )  physical 
assault or threat 

(1) ใช้ก าลังท าร้ายผู้ควบคุมอากาศยาน
หรือเจ้าหน้าที่ประจ าอากาศยาน หรือ 
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พิธีสารมอนตริออล 
ค.ศ. 2014 

กฎหมายต้นแบบ 
ฉบับข้อมติ A33-4 

กฎหมายต้นแบบ 
ฉบับ ค.ศ. 2019 

พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ 
พ.ศ. 2558 

threat to commit 
such assault 
against a crew 
member; or 

threat, whether 
physical or 
verbal, against a 
crew member if 
such act 
interferes with 
the performance 
of the duties of 
the crew 
member or 
lessens the 
ability of the 
crew member to 
perform those 
duties; 

to commit such 
assault against a 
crew member; 

  ( 2)  verbal 
intimidation or 
threat against a 
crew member if 
such act 
interferes with 
the performance 
of the duties of 
the crew 
member or 
lessens the 
ability of the 
crew member to 
perform those 
duties 

(2 ) ท า ให้ ผู้ ค วบคุ มอากาศยานหรือ
เจ้าหน้าที่ประจ าอากาศยานเกิดความกลัว
หรือความตกใจโดยการขู่เข็ญ ไม่ว่าจะท า
ด้วยใช้แรงกายภาพหรือด้วยวิธีอ่ืนใด 
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พิธีสารมอนตริออล 
ค.ศ. 2014 

กฎหมายต้นแบบ 
ฉบับข้อมติ A33-4 

กฎหมายต้นแบบ 
ฉบับ ค.ศ. 2019 

พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ 
พ.ศ. 2558 

b)  refusal to 
follow a lawful 
instruction given 
by or on behalf 
of the aircraft 
commander for 
the purpose of 
protecting the 
safety of the 
aircraft or of 
persons or 
property therein. 

( 2 )  refusal to 
follow a lawful 
instruction given 
by the aircraft 
commander, or 
on behalf of the 
aircraft 
commander by 
a crew member, 
for the purpose 
of ensuring the 
safety of the 
aircraft or of any 
person or 
property on 
board or for the 
purpose of 
maintaining 
good order and 
discipline on 
board. 

( 3)  refusal to 
follow a lawful 
instruction given 
by or on behalf 
of the aircraft 
commander for 
the purpose of: 
( a)  protecting 
the safety of the 
aircraft or of 
persons or 
property 
therein; or 
( b)  maintaining 
good order and 
discipline on 
board. 

มาตรา 7 ผู้อยู่ในอากาศยานในระหว่าง
การบินผู้ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามค าสั่ง
ของผู้ควบคุมอากาศยานหรือเจ้าหน้าที่
ประจ าอากาศยานซึ่งสั่งในนามผู้ควบคุม
อากาศยาน ที่ เป็นค าสั่ ง เพ่ือรักษากฎ 
ระเบียบ และความเรียบร้อยในอากาศ
ยาน ต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกินหนึ่งปี 
หรือปรับไม่เกินสี่หมื่นบาท หรือทั้งจ าทั้ง
ปรับ 
ถ้าการกระท าตามวรรคหนึ่ง เป็นการฝ่า
ฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามค าสั่ง ที่สั่งเพ่ือให้เกิด
ความปลอดภัยแก่อากาศยานหรือแก่
บุ ค คลห รือท รัพ ย์ สิ น ใน อากาศยาน 
ผู้กระท าต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกินห้าปี
หรือปรับไม่เกินสองแสนบาท หรือทั้งจ า
ทั้งปรับ  

2. Nothing in this 
Convention shall 
affect the right of 
each Contracting 
State to 
introduce or 
maintain in its 
national 
legislation 
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พิธีสารมอนตริออล 
ค.ศ. 2014 

กฎหมายต้นแบบ 
ฉบับข้อมติ A33-4 

กฎหมายต้นแบบ 
ฉบับ ค.ศ. 2019 

พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ 
พ.ศ. 2558 

appropriate 
measures in 
order to punish 
unruly and 
disruptive acts 
committed on 
board 

 

 จากตารางมีข้อสังเกตในส่วนโทษทางปกครอง คือ ข้อ 15bis ได้ระบุชัดแจ้งให้รัฐภาคีสามารถใช้

มาตรการทางปกครองในการด าเนินการทางกฎหมายส าหรับผู้กระท าครบองค์ประกอบในข้อ 15bis แต่

พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 ก าหนดเฉพาะโทษจ าคุกและปรับซึ่งเป็นโทษทางอาญา การ

ก าหนดดังกล่าวย่อมหมายความว่ากฎหมายไทยไม่ได้เปิดช่องไว้ในพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 

2558 ให้ด าเนินการเป็นอย่างอ่ืน 

 หลักการคดีอาญาเลิกกันของไทย ไม่สอดคล้องกับคู่มือขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 

ข้อ 4.3.1 ที่แนะน าว่าพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 ไม่ได้บัญญัติประเภทของการลงโทษไว้ การลงโทษอาจ

ท าได้หลายรูปแบบไม่ว่าจะเป็นโทษทางแพ่งและปกครองขึ้นอยู่กับความร้ายแรงของการกระท าความผิดหรือ

การกระท า (civil and administrative sanctions depending on the seriousness of the offence or 

act)341 ทั้งนี้เพราะการกระท าที่ไม่เหมาะสมในอากาศยานของผู้โดยสารมีได้หลายลักษณะ เช่น กรณีผู้โดยสาร

ไม่ปฏิบัติตามป้ายค าสั่งให้คาดเข็ดขัดนิรภัยในขณะเครื่องบินบินผ่านบริเวณที่สภาพอากาศแปรปรวน การไม่

คาดเข็มขัดนิรภัยดังกล่าว สามารถปรับเข้าองค์ประกอบของมาตรา 7 แห่งพระราชบัญญัติความผิดบาง

ประการฯ พ.ศ. 2558 กล่าวคือ ผู้โดยสารคือผู้อยู่ในอากาศยานในระหว่างการบิน ได้กระท าการฝ่าฝืนหรือไม่

ปฏิบัติตามค าสั่ง ค าสั่งในกรณีตัวอย่างคือให้คาดเข็มขัดนิรภัย และค าสั่งนี้เป็นไปเพ่ือรักษากฎ ระเบียบ และ

ความเรียบร้อยในอากาศยาน เมื่อไม่ปฏิบัติตามย่อมต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกินหนึ่งปี หรือปรับไม่เกินสี่หมื่น

บาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ แต่กรณีการไม่คาดเข็มขัดนิรภัยนั้น องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศให้

ความเห็นว่าเป็นกรณีที่ไม่ร้ายแรง (a less serious case)342 และมีรัฐที่ด าเนินกระบวนการเพ่ือสิ้นสุดคดี

โดยเร็วด้วยการให้ผู้ถูกกล่าวหามีทางเลือกในการช าระเงินจ านวนหนึ่งแทนการด าเนินคดีซึ่งอาจจะต้องช าระ

                                                           
341 Doc 10117, supra note 208, p.4-2. 
342 Doc 10117, ibid., p.4-2. 
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ค่าปรับที่สูงกว่าการเลือกช าระเงินจ านวนที่เสนอเป็นทางเลือก343 จากข้อความข้างต้น เห็นได้ว่ากรณีแตกต่าง

จากบทบัญญัติเรื่องคดีอาญาเลิกกันตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา กล่าวคือ คดีอาญาจะเลิกกัน

ในกรณีคดีมีโทษปรับสถานเดียว เมื่อผู้กระท าผิดยินยอมเสียค่าปรับในอัตราอย่างสูงส าหรับความผิดนั้นแก่

พนักงานเจ้าหน้าที่ก่อนศาลพิจารณา การบัญญัติว่า “เสียค่าปรับในอัตราอย่างสูง” ย่อมแตกต่างจาก

ข้อแนะน าขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศที่ให้ดุลพินิจในการปรับจ านวนเท่าใดก็ได้ กรณีของไทย

นั้นจึงเป็นการบีบทางเลือกให้ผู้ถูกกล่าวหาว่ากระท าผิดไปศาลเพื่อมีโอกาสในการเสียค่าปรับที่น้อยลงหรืออาจ

ไม่เสียเลย 

ยิ่งไปกว่านั้นกรณีความผิดตามมาตรา 7 แห่งพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 เป็น

กรณีที่มีอัตราโทษสูงกว่าอัตราโทษตามความผิดลหุโทษดังนั้นจึงเปรียบเทียบปรับตามประมวลกฎหมายวิธี

พิจารณาความอาญาไม่ได้ อีกทั้งพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 เองก็ไม่มีบทบัญญัติให้

อ านาจแก่บุคคลใดในการเปรียบเทียบปรับไว้เช่นกัน  

ทั้งนี้ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาอาญา มาตรา 37 แม้จะได้มีการแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติ

แก้ไขเพ่ิมเติมประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา (ฉบับที่ 16) พ.ศ. 2529 แต่การแก้ไขดังกล่าวเป็นเรื่อง

การแก้ไขจ านวนเงินในโทษปรับ มิใช่เรื่องค่าปรับในอัตราอย่างสูง ที่ยังคงเดิมตามประมวลกฎหมายวิธี

พิจารณาความอาญาที่ประกาศในราชกิจจานุเบกษาตั้งแต่ พ.ศ. 2478344 

เมื่อพิจารณาร่างพระราชบัญญัติว่าด้วยการปรับเป็นพินัย พ.ศ. .... อันเป็นกฎหมายที่ยกร่างเพ่ือ

ด าเนินการตามมาตรา 77 แห่งรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย ได้ระบุรายชื่อพระราชบัญญัติที่สามารถ

ปรับเปลี่ยนโทษทางอาญาบางประการเป็นการปรับเงินโดยเรียกว่ามาตรการปรับเป็นพินัยอันเป็นมาตรการที่

สร้างขึ้นใหม่ไม่ให้มีสภาพเป็นโทษอาญา345 อย่างไรก็ตามอัตราโทษตามพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ 

พ.ศ. 2558 มีอัตราโทษจ าคุก ไม่ใช่ความผิดที่มีอัตราโทษปรับสถานเดียว และในการบัญญัติไม่มีการแยกให้

ชัดเจนว่าความผิดใดเป็นความผิดตามกฎหมายระหว่างประเทศและความผิดใดเป็นความผิดตามกฎหมาย

ภายในดังนั้นจึงแทบจะเป็นไปไม่ได้ที่จะก าหนดให้โทษตามพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 

เป็นโทษปรับเป็นพินัย 

                                                           
343 Doc 10117, ibid., p.4-2. 
344 พระราชบัญญัติให้ใช้ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา พุทธศักราช 2477, สบืค้นเมื่อ 1 พฤศจิกายน 2563, จาก 
http://www.ratchakitcha.soc.go.th/DATA/PDF/2478/A/598.PDF. 
345 ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, “ร่างพระราชบัญญัติว่าด้วยการปรับเป็นพินัย พ.ศ. ....,” สืบค้นเมื่อ 1 พฤศจิกายน 2563, จาก 
https://www.krisdika.go.th/th/detail-law-draft-under-consideration-by-the-office-of-the-council-of-
state?billCode=241&type=billDetail. 

http://www.ratchakitcha.soc.go.th/DATA/PDF/2478/A/598.PDF
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 ในการบัญญัติกฎหมายดังกล่าวมีข้อสังเกตว่าประเทศไทยได้จัดเรียงล าดับฐานความผิดใหม่ โดยใน

ส่วนต้นของความผิดตามข้อ 15bis หรือข้อ 1 ของกฎหมายต้นแบบปรากฏในมาตรา 13 ส่วนหลังของข้อ 

15bis หรือข้อ 1 แห่งกฎหมายต้นแบบกลับปรากฏในมาตรา 7 ทั้งที่มาตรา 7 และมาตรา 13 อยู่ในหมวด

เดียวกัน คือ หมวดความผิดเกี่ยวกับการเดินอากาศและอากาศยาน  

ในส่วนการฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามค าสั่งของผู้ควบคุมอากาศยานหรือเจ้าหน้าที่ประจ าอากาศยาน ใน

มาตรา 7 นั้นน าฐานมาจากกฎหมายต้นแบบฉบับข้อมติ A33-4 ซึ่งมีสองกรณี คือ เพ่ือความมุ่งประสงค์ในการ

รักษาความปลอดภัย (ensuring the safety) และ เพ่ือความมุ่งประสงค์ในการรักษาระเบียบและวินัยใน

อากาศยาน (for the purpose of maintaining good order and discipline on board) แต่กฎหมายไทย

บัญญัติสลับกันโดยน าวัตถุประสงค์เกี่ยวกับการรักษาระเบียบไปไว้ในวรรคหนึ่ง และการรักษาความปลอดภัย

ไว้ในวรรคสอง 

คณะกรรมการพัฒนากฎหมาย ได้ออกค าแนะน าว่าไม่ให้บัญญัติโทษอาญาซ้ าซ้อนกับความผิดที่มีใน

ประมวลกฎหมายอาญา ด้วยเหตุนี้จึงมีผู้ให้ความเห็นว่ากรณีสลัดอากาศมีบทบัญญัติในประมวลกฎหมายอาญา

แล้วไม่จ าเป็นต้องบัญญัติเป็นความผิดเฉพาะ346 อย่างไรก็ตามผู้วิจัยเห็นว่าก่อนที่จะตัดสินว่าจ าเป็นต้องมี

บทบัญญัติเฉพาะหรือไม่ ต้องพิจารณาพันธกรณีที่ประเทศไทยมีในทางระหว่างประเทศประกอบด้วยว่า

องค์ประกอบความผิดที่กฎหมายระหว่างประเทศก าหนดไว้นั้นตรงกั บกฎหมายไทยที่มีอยู่แล้วหรือไม่ 

จ าเป็นต้องบัญญัติอัตราโทษให้แตกต่างจากกฎหมายเดิมหรือไม่ และต้องพิจารณาเรื่องการก าหนดเขตอ านาจ

ประกอบด้วย เช่น ในกรณีความผิดฐานจี้อากาศยาน อาจใช้ความผิดฐานข่มขู่ ท าให้เสียเสรีภาพ กระท าด้วย

ประการใดๆ ให้ยานพาหนะอยู่ในลักษณะอันน่าจะเป็นเหตุให้เกิดอันตรายแก่บุคคล หลายมาตราในประมวล

กฎหมายอาญาประกอบกัน แต่ฐานความผิดเหล่านั้นอาจไม่ได้ให้อ านาจเชื่อมโยงไปถึงอากาศยานต่างประเทศ

ที่ลงสู่พ้ืนที่ประเทศไทยตามที่กฎหมายระหว่างประเทศก าหนดไว้ และไม่ได้บัญญัติหลัก aut dedere aut 

judicare ขั้นตอนเฉพาะ หน้าที่และความรับผิดส าหรับผู้ควบคุมอากาศยานไว้แต่อย่างใด เมื่อพิจารณาแล้วจึง

สามารถตัดสินใจได้และปฏิบัติตามค าแนะน าของคณะกรรมการพัฒนากฎหมายต่อไป คือ ระบุข้อความใน

พันธกรณีท่ีระบุให้ก าหนดโทษอาญาให้ชัดเจน347 

กรณีฐานความผิดที่ประเทศไทยคิดขึ้นมาเองโดยเฉพาะ เช่น กรณีมาตรา 22 วรรคหนึ่งที่จะกล่าวถึง

ในหัวข้อ 5.3.1 เป็นความผิดเกี่ยวกับการแจ้งข้อความหรือส่งข่าวสารที่รู้อยู่แล้วว่าเป็นเท็จท าให้ผู้อื่นที่อยู่ในท่า

อากาศยานหรือในอากาศยานระหว่างการบินตื่นตกใจ เช่น การพูดเล่นกับเพ่ือนระหว่างเครื่องบินจะขึ้นว่าใน

                                                           
346 สุภัชลี เทพหัสดิน ณ อยุธยา, “กฎหมายอาญาเฟ้อ,” วารสารสังคมศาสตร์และมนุษย์ศาสตร์, ปีที่ 44, ฉบับที่ 2, 9, น.16 (2561). 
347 ค าแนะน าของคณะกรรมการพัฒนากฎหมาย เร่ือง การก าหนดโทษอาญาในกฎหมาย, ข้อ 4. 
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กระเป๋าเดินทางมีระเบิด หากมีผู้อ่ืนได้ยิน ก็มีโอกาสผิดมาตรา 22 วรรคหนึ่ง348 ซึ่งไม่ได้มีฐานจากกฎหมาย

ระหว่างประเทศแต่มาจากมาตรา 384 ประมวลกฎหมายอาญาอันเป็นความผิดลหุโทษมีโทษจ าคุกไม่เกินหนึ่ง

เดือน หรือปรับไม่เกินหนึ่งหมื่นบาท หรือทั้งจ าทั้งปรับเท่านั้น349  แต่มาตรา 22 วรรคหนึ่ง ก าหนดโทษจ าคุก

ไม่เกินห้าปี หรือปรับไม่เกินสองแสนบาทหรือทั้งจ าทั้งปรับ350 เป็นตัวอย่างการก าหนดโทษอาญาในกฎหมาย

เฉพาะสูงกว่าประมวลกฎหมายอาญา หากพิจารณาตามค าแนะน าในการก าหนดโทษทางปกครองแทนโทษ

อาญาแล้วจะเห็นว่าการจะก าหนดโทษทางอาญาในกฎหมายเฉพาะได้นั้ นต้องมีเหตุผลด้านความจ าเป็น

ประกอบด้วย 

5.3 กรณีที่น ามาบัญญัติไว้เกินกว่าพันธกรณีทางระหว่างประเทศ 

นอกจากพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 จะมีการอนุวัติการคลาดเคลื่อนหรือไม่ได้

อนุวัติการแล้ว หัวข้อนี้จะวิเคราะห์ข้อกฎหมายที่เกี่ยวกับอาญาการบินที่ไม่พบในกฎหมายระหว่างประเทศทั้ง

ที่ประเทศไทยเป็นภาคีและยังไม่เข้าเป็นภาคี แต่พบในกฎหมายไทยและใช้กับการเดินอากาศระหว่างประเทศ 

5.3.1 การก าหนดฐานความผิดที่ไม่ปรากฏในกฎหมายระหว่างประเทศ 

 หากเรียงตามล าดับเวลาการออกกฎหมายระหว่างประเทศ จะพบว่ากฎหมายระหว่างประเทศมี

แนวคิด 3 เรื่อง คือ ความผิดฐานยึดอากาศยานโดยไม่ชอบด้วยกฎหมาย (hijack) ความผิดฐานก่อวินาศกรรม 

(sabotage) และความผิดฐานผู้โดยสารประพฤติตนไม่เหมาะสม (unruly passenger) ความผิดทั้งสามฐาน 

แม้ไม่บัญญัติเฉพาะเจาะจงก็เป็นความผิดภายใต้กฎหมายอาญาตามฐานปกติซึ่งรองรับในประมวลกฎหมาย

อาญาอยู่แล้ว เช่น ความผิดฐานฆ่าผู้อื่น ฐานท าร้ายผู้อื่น ฐานท าให้เสียทรัพย์ เป็นต้น  

เหตุที่มีบทบัญญัติเฉพาะเจาะจงสืบเนื่องมาจากต้องการยกความผิดกลุ่มความผิดสองฐานแรกให้เป็น

ความผิดที่มีเขตอ านาจสากล ส่วนความผิดฐานผู้โดยสารประพฤติตนไม่เหมาะสม มีลักษณะท านองเดียวกัน 

คือ ต้องการแก้ไขปัญหาช่องว่างทางกฎหมาย จ าเป็นต้องบัญญัติให้เป็นความผิดมูลฐาน เพ่ือแก้ปัญหาความ

วุ่นวายเรื่องเขตอ านาจ ส าหรับรัฐที่อากาศยานไปลงจอด ดังนั้นกลุ่มความผิดสองฐานแรกจึงมีลักษณะความผิด

รุนแรง และเขตอ านาจกว้างขวาง ส่วนความผิดในฐานผู้โดยสารประพฤติตนไม่เหมาะสม ไม่ได้มีความผิด

รุนแรง แต่บัญญัติเพ่ือแก้ปัญหาความวุ่นวายเฉพาะหน้าที่คนโดยสารจากหลายแห่งมาอยู่ร่วมกันในพ้ืนที่จ ากัด 

จึงต้องจัดการเรื่องเฉพาะหน้าโดยมอบอ านาจให้รัฐที่สามารถใช้อ านาจได้เร็วที่สุด คือ รัฐที่อากาศยานลงจอด

นั่นเอง 

                                                           
348 ดู ประเสริฐ ป้อมป้องศึก และลลิล ก่อวุฒิกุลรังษี, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 11. 
349 ประมวลกฎหมายอาญา, ม.384. 
350 พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558, ม.22 วรรคหนึ่ง. 
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ตามพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 ได้บัญญัติความผิดสามฐานนี้ไว้ และยังได้เพ่ิม

บทบัญญัติที่ประเทศไทยก าหนดขึ้นเองไว้ด้วย เช่น มาตรา 8(3) เรื่องการมีสิ่งที่มีประกาศห้ามมิให้น าขึ้นไปใน

อากาศยานไว้ในการครอบครองระหว่างอากาศยานในระหว่างการบิน โดยน าไปรวมในมาตรา 8 ซึ่งเป็นมาตรา

ที่น าฐานมาจากกฎหมายต้นแบบมาตรา 3351 และก าหนดเขตอ านาจรัฐให้เป็นไปในแบบเดียวกันทั้งมาตราโดย

ให้เป็นเขตอ านาจตามหลักรัฐที่อากาศยานลงจอด ตามมาตรา 43 และใช้บังคับกับอากาศยานต่างประเทศที่ได้

ลงสู่พ้ืนในประเทศไทยเป็นแห่งแรกหลังจากที่มีการกระท าผิด ดังนี้จึงมีความเป็นไปได้สูงว่าผู้ควบคุมอากาศ

ยานต่างประเทศจะไม่สามารถทราบบทบัญญัติตามมาตรา 8(3) แห่งพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ 

พ.ศ. 2558 และเมื่อเป็นเช่นนั้นอาจเกิดกรณีผู้โดยสารที่เดินทางในเส้นทางบินเหมือนกันน าสิ่งที่ประกาศห้ามมิ

ให้น าขึ้นไปในอากาศยานไว้ในการครอบครอง แต่เมื่อโดยสารสายการบินของไทยจะถูกด าเนินคดีตามมาตรา 

8(3) แต่เมื่อโดยสารสายการบินต่างประเทศกลับไม่ถูกด าเนินคดี 

ตัวอย่างฐานความผิดที่เป็นนวัตกรรมของพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 เฉพาะ

เนื่องจากไม่ปรากฏในกฎหมายระหว่างประเทศ ยังรวมถึง มาตรา 14 เรื่องเข้าไปหรือซ่อนตัวอยู่ในอากาศยาน

ในระหว่างบริการหรือไม่ยอมออกไปเมื่อผู้ควบคุมอากาศยานได้สั่งให้ออกไปจากอากาศยานโดยไม่มีเหตุอัน

สมควร มาตรา 16 เรื่องฆ่าผู้ อ่ืนในอากาศยานในระหว่างการบินอันน่าจะเป็นเหตุให้เกิดอันตรายต่อความ

ปลอดภัยของอากาศยาน และฐานความผิดเหล่านี้ไม่ปรากฏในพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 

2521 แต่อย่างใด 

ส าหรับกรณมีาตรา 22 ซึ่งบัญญัติว่า 

ผู้ใดแจ้งข้อความหรือส่งข่าวสารซึ่งรู้อยู่แล้วว่าเป็นเท็จ และการนั้นเป็นเหตุหรือน่าจะเป็นเหตุ

ให้ผู้ที่อยู่ในท่าอากาศยานหรือผู้อยู่ในอากาศยานในระหว่างการบินตื่นตกใจ ผู้กระท าต้องระวางโทษ

จ าคุกไม่เกินห้าปี หรือปรับไม่เกินสองแสนบาท หรือทั้งจ าท้ังปรับ 

ถ้าการกระท านั้นเป็นเหตุให้เกิดอันตรายต่อความปลอดภัยของอากาศยานในระหว่างการบิน 

ผู้กระท าต้องระวางโทษจ าคุกตั้งแต่ห้าปีถึงสิบห้าปี หรือปรับตั้งแต่สองแสนบาทถึงหกแสนบาท หรือ

ทั้งจ าทั้งปรับ352 

ต้องแยกพิจารณาเป็นสองวรรค ส าหรับวรรคสอง กรณีแจ้งข้อความหรือส่งข่าวสารอันเป็นเท็จเป็น การ

ก่อให้เกิดอันตรายต่อความปลอดภัยของอากาศยานในระหว่างการบิน กรณีนี้เป็นการอนุวัติการตามอนุสัญญา

มอนตริออล ค.ศ. 1971 ข้อ 1(e) ซึ่งบัญญัติว่า “communicates information which he knows to be 

                                                           
351 กฎหมายต้นแบบ A33-4, section 3. 
352พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558, ม.22.   
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false, thereby endangering the safety of an aircraft in flight.” 353 มี ข้ อ สั ง เก ต ว่ า ตั ว บ ท ใน

พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2521 ก็แปลข้อความเพ่ืออนุวัติการอนุสัญญามอนตริออลมาโดย

ไม่ผิดเพ้ียน เพียงแต่แยกระดับการก าหนดโทษ คือเพ่ิมโทษในกรณีที่การกระท าเป็นเหตุให้ผู้อ่ืนได้รับอันตราย

สาหัสเท่านั้น354 แต่มาตรา 22 วรรคหนึ่ง เป็นเรื่องแจ้งข้อความหรือส่งข่าวสารซึ่งรู้อยู่แล้วว่าเป็นเท็จ และเป็น

เหตุให้หรือน่าจะเป็นเหตุให้ผู้ที่อยู่ในท่าอากาศยานหรือผู้ที่อยู่ในอากาศยานในระหว่างการบินตื่นตกใจ โดย

ไม่ได้มีองค์ประกอบที่จะกระทบความปลอดภัยของการบินหรือของท่าอากาศยานแต่อย่างใด กรณีนี้ ก็ไม่ได้มี

ฐานจากกฎหมายระหว่างประเทศแต่มาจากมาตรา 384 ประมวลกฎหมายอาญาอันเป็นความผิดลหุโทษ การ

ที่มาตรา 22 วรรคหนึ่งไม่มีฐานมาจากกฎหมายระหว่างประเทศน่าจะเป็นเหตุให้ผู้ร่างแยกเขตอ านาจศาล

ระหว่างมาตรา 22 วรรคหนึ่ง และมาตรา 22 วรรคสอง โดยให้มาตรา 22 วรรคหนึ่งให้ประเทศไทย มีเขต

อ านาจต่ออากาศยานไทยที่อยู่นอกราชอาณาจักรด้วย355 ส่วนมาตรา 22 วรรคสองเป็นเขตอ านาจสากลตาม

มาตรา 44 

มาตรา 25 ในเรื่องความผิดฐานตระเตรียมการ ก็เป็นการเพ่ิมเติมขึ้นมาโดยไม่ได้มีฐานจากกฎหมาย

ระหว่างประเทศแต่อย่างใด และให้ประเทศไทยมีเขตอ านาจต่ออากาศยานไทยที่อยู่นอกราชอาณาจักรด้วย

เช่นกัน356 

5.3.2 ความผิดฐานก่อการร้ายและเขตอ านาจรัฐ 

ประเทศไทยได้เพ่ิมความผิดเกี่ยวกับการก่อการร้ายในมาตรา 135/1(2) ซึ่งรวมการกระท าอัน

ก่อให้เกิดความเสียหายอย่างร้างแรงแก่ระบบการขนส่งสาธารณะ หรือโครงสร้างพ้ืนฐานอันเป็นประโยชน์

สาธารณะ ท่าอากาศยานนับว่าเป็นระบบการขนส่งสาธารณะและเป็นโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศ ในทาง

ต ารามีการอธิบายว่า การวางระเบิดสนามบินกระท าต่อระบบหรือโครงสร้างพ้ืนฐาน 357 อย่างไรก็ตามการ

กระท านั้นต้องมีเจตนาพิเศษด้วย ดังนั้นการกระท าการปิดสนามบินโดยมีความมุ่งหมายเพ่ือขู่เข็ญหรือบังคับ

รัฐบาลไทย รัฐบาลต่างประเทศ หรือองค์การระหว่างประเทศ ให้กระท าหรือไม่กระท าการใดอันจะก่อให้เกิด

ความเสียหายอย่างร้ายแรง หรือเพ่ือสร้างความปั่นป่วนโดยให้เกิดความหวาดกลัวในหมู่ประชาชนมีความ

เป็นไปได้ที่จะเป็นการกระท าผิดฐานก่อการร้าย358  

                                                           
353 อนุสัญญามอนตริออล, ข้อ 1(e). 
354 พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2521, ม.9, ม.10 วรรคสอง.   
355 พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558, ม.42.  
356 พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558, ม.42.  
357 คณพล จันทน์หอม, ค าอธิบายกฎหมายอาญาภาคความผิด เล่ม 1, พิมพ์คร้ังที่ 2 (กรุงเทพมหานคร: วิญญูชน, 2563) น.92. 
358 ดู ทางการจีนเห็นว่าการประท้วงที่สนามบินของฮ่องกงใกล้เคียงกบัการก่อการร้าย “China describes Hong Kong protests as 'near 
terrorism',” BBC News, (14 August 2019) accessed 1 November 2020, from https://www.bbc.com/news/world-asia-

https://www.bbc.com/news/world-asia-china-49348462
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การก่อการร้ายที่ประมวลกฎหมายอาญาก าหนดให้เป็นความผิดที่แม้กระท านอกราชอาณาจักร แต่

ศาลไทยมีอ านาจลงโทษได้359 การกระท าความผิดนอกราชอาณาจักรตามมาตรา 7 ประมวลกฎหมายอาญานั้น 

หมายถึงการกระท าอันเป็นความผิดทั้งหมดเกิดขึ้นนอกราชอาณาจักรซึ่งอาจไม่มีจุดเกาะเกี่ ยวกับรัฐไทยหรือ

คนไทยเลย360 องค์ประกอบความผิดของมาตรา 135/1(2) นั้นไม่ได้พิจารณาว่าระบบการขนส่งสาธารณะ หรือ

โครงสร้างพ้ืนฐานอันเป็นประโยชน์สาธารณะที่ได้รับความเสียหายอย่างร้ายแรงนั้นจะตั้งอยู่ที่ประเทศไทยหรือ

เป็นของรัฐไทยหรือบุคคลที่มีจุดเกาะเกี่ยวกับรัฐไทยหรือไม่ แต่พิจารณาความเกี่ยวโยงกับประเทศไทยใน

ประเด็นความมุ่งหมายเพื่อขู่เข็ญหรือบังคับรัฐบาลไทย 

นอกจากนั้นความผิดฐานก่อการร้ายยังมุ่งก ากับการกระท าที่มุ่งหมายไปยังรัฐบาลต่างประเทศ หรือ

องค์การระหว่างประเทศด้วย ดังนี้ เมื่อพิจารณาประกอบกับมาตรา 7(1/1) แล้ว ย่อมตีความได้ว่า หากเกิดเหตุ

ความเสียหายอย่างร้ายแรงในท่าอากาศยานของประเทศอ่ืน เช่นกรณีเกิดเหตุระเบิดที่ท่าอากาศยานกรุงบรัส

เซลล์ ประเทศเบลเยียม และเข้าองค์ประกอบตามมาตรา 135/1 ย่อมหมายความว่าผู้กระท าผิดอาจถูก

ด าเนินคดีในประเทศไทยได ้

การบัญญัติมาตรา 7(1/1) ส าหรับความผิดฐานก่อการร้ายในกรณีที่ไม่ได้มีจุดเกาะเกี่ยวกับประเทศ

ไทยแต่อย่างใด เป็นกรณีที่สามารถตั้งข้อสังเกตได้ว่าประเทศไทยจะเป็นผู้ร่วมสร้างแนวปฏิบัติให้ความผิดฐาน

ก่อการร้ายเป็นความผิดสากลหรือไม่ 

5.4 กรณีปัญหาด้านกระบวนการร่างกฎหมายไทยเพื่ออนุวัติการกฎหมายระหว่างประเทศด้านอาญาการ

บิน 

จากการจัดกลุ่มปัญหาการอนุวัติการทั้งสามกลุ่มในหัวข้อ 5.1 ถึง 5.3 อันเป็นปัญหาในเชิงสาระ

เนื้อหากฎหมาย มีปัญหาร่วมกันซึ่งเป็นปัญหาใหญ่ในภาพรวม คือ รูปแบบวิธีการยกร่างกฎหมายซึ่งสะท้อน

ออกมาในปัญหาทั้งสามกลุ่ม และยังสะท้อนในระยะเวลาในการออกกฎหมายพระราชบัญญัติความผิดบาง

                                                                                                                                                                                     
china-49348462 หรือกรณีการชุมนุมใกล้สนามบินนานาชาตสิุราษฎร์ธานี โฆษกส านักงานต ารวจแห่งชาติให้ความเห็นว่าหากยกระดับการ
ชุมนุมอาจผิดเกี่ยวกับข้อหาการก่อการร้าย “สตช.ขู่ม็อบปิดสนามบินผิดก่อการร้าย,” โพสต์ทูเดย์, (4 กันยายน 2556) สืบคน้เมื่อ 1 
พฤศจิกายน 2563, จาก https://www.posttoday.com/social/general/244756 หรือ กรณีปิดสนามบินสุวรรณภูมิ แกนน าถูกตั้งข้อหา
ก่อการร้าย “13 แกนน าพันธมิตรฯ ต้องชดใช้ 522 ล้าน คดปีิดสนามบนิ ปี 51,” BBC News ไทย, (21 กันยายน 2560) สบืค้นเมื่อ 1 
พฤศจิกายน 2563, จาก  https://www.bbc.com/thai/thailand-41348649 กรณีปิดวิทยุการบิน นักการเมืองได้ให้ความเห็นว่าเท่ากับปิด
สนามบนิ เข้าข่ายก่อการร้าย “พท.เตือนม็อบปิดวิทยุการบินเท่ากบัปิดสนามบิน เข้าข่ายก่อการร้ายสากล,” ส านักข่าวอินโฟเควสท์, (14 
มกราคม 2557) สืบค้นเมื่อ 1 พฤศจิกายน 2563, จาก https://www.infoquest.co.th/news/2014-
7ce022aa5d3190f5ed47693213a41510.  
359 ประมวลกฎหมายอาญา, ม.7(1/1). 
360 สหรัฐ กิติศุภการ, หลักและค าพิพากษา: กฎหมายอาญา, พิมพ์คร้ังที่ 10 (กรุงเทพมหานคร: อมรินทร์พร้ินติ้งแอนด์พับลิชชิ่ง, 2563) น.
59-60. 

https://www.bbc.com/news/world-asia-china-49348462
https://www.posttoday.com/social/general/244756
https://www.bbc.com/thai/thailand-41348649
https://www.infoquest.co.th/news/2014-7ce022aa5d3190f5ed47693213a41510
https://www.infoquest.co.th/news/2014-7ce022aa5d3190f5ed47693213a41510
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ประการฯ พ.ศ. 2558 คือรวมเป็นระยะเวลาประมาณ 14 ปี และตามตารางสรุปวันที่กฎหมายระหว่างประเทศ

และกฎหมายไทยออก (ตาราง 4) 

5.4.1 รูปแบบวิธีการยกร่างกฎหมาย 

การยกร่างพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 โดยแบ่งเป็น 3 หมวด ไม่รวมบทเฉพาะ

กาล ได้แก่ หมวด 1 ความผิดเกี่ยวกับการเดินอากาศและอากาศยาน หมวด 2 อ านาจหน้าที่ของผู้ควบคุม

อากาศยาน เจ้าหน้าที่ที่เก่ียวกับความผิดในอากาศยานและเจ้าหน้าที่ผู้รักษาความปลอดภัยในอากาศยาน และ

หมวด 3 เขตอ านาจศาล นั้นก่อให้เกิดปัญหาในหมวด 1 ประกอบหมวด 3 กล่าวคือ ประการที่หนึ่ง เนื้อหาใน

หมวด 1 ความผิดเกี่ยวกับการเดินอากาศและอากาศยานไม่ได้ระบุว่ามาตราใดมาจากการอนุวัติการกฎหมาย

ระหว่างประเทศใดซึ่งอาจเป็นเพราะระบบการน ากฎหมายระหว่างประเทศเข้ามาเป็นกฎหมายภายในของไทย

เป็นระบบทวินิยม คือระบบที่แยกระหว่างกฎหมายระหว่างประเทศกับกฎหมายภายใน ดังนั้นเมื่อแปลงมาเป็น

กฎหมายภายในแล้วจึงไม่ได้ระบุข้อบทหรือแหล่งที่มาในกฎหมายระหว่างประเทศ ด้วยเหตุจากรูปแบบการร่าง

กฎหมายท าให้ในการพิจารณาเขตอ านาจของรัฐจะต้องอ่านบทกฎหมายที่ก าหนดฐานความผิดประกอบกับบท

กฎหมายในหมวด 3 เรื่องเขตอ านาจศาลเพื่อพิจารณาว่ารัฐไทยจะอาศัยจุดเกาะเกี่ยวใด 

ประการที่สอง ฐานความผิดในหมวด 1 มีฐานความผิดที่เป็นความคิดริเริ่มของประเทศไทยเองโดย

ไม่ได้ อิงกับกฎหมายระหว่างประเทศ แต่น ามาบัญญัติรวมกัน และเกลื่อนกลืนท าให้ เกิดความเข้าใจ

คลาดเคลื่อนได้ว่าการบัญญัตินั้นเป็นฐานมาจากต่างประเทศ เช่น กรณีมาตรา 22 ที่วรรคหนึ่งเป็นฐานความผิด

ที่เป็นของประเทศไทยคิดข้ึนมา ส่วนวรรคสองเป็นฐานความผิดตามกฎหมายระหว่างประเทศ361 

ประการที่สาม เมื่อมิได้ระบุที่มาของกฎหมายระหว่างประเทศหรือแบ่งหมวดให้ชัดเจนจึงเกิดกรณีน า

ความผิดตามกฎหมายระหว่างประเทศซึ่งมีอัตราโทษสูงมาใช้กับการกระท าผิดที่กฎหมายระหว่างประเทศไม่มุ่ง

ประสงค์จะก ากับ เช่น กรณีประชาชนนิยมไปถ่ายรูปกับเครื่องบินในบริเวณหาดไม้ขาว จังหวัดภูเก็ต ท่าอากาศ

ยานภู เก็ตจึงได้ออกประกาศแจ้งโดยชี้แจงว่าการกระท าดังกล่าว อาจเข้าข่ายการท าความผิดตาม

พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 มาตรา 18 และ 19362 ซึ่งอัตราโทษอย่างสูงของทั้งสอง

มาตราคือโทษประหารชีวิต และอัตราโทษปรับของทั้งสองมาตราอยู่ระหว่างหกแสนบาทถึงแปดแสนบาท363 

มาตรา 18 เป็นมาตราที่ระบุฐานความผิดเพ่ืออนุวัติการอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1971 ข้อ 1(b) และ (c) 

ซึ่งมีเนื้อหาเกี่ยวกับความผิดจากการท าลายอากาศยานในระหว่างบริการ การท าให้อากาศยานเสียหาย เป็นต้น 

                                                           
361 ดู ประเสริฐ ป้อมป้องศึก และลลิล ก่อวุฒิกุลรังษี, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 11; หัวข้อ 5.3.1. 
362 ข่าวสดออนไลน์, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 4. กรณีท่าอากาศยานภูเก็ตและหาดไม้ขาวนั้นสามารถเทียบเคียงได้กับท่าอากาศยานนานาชาติ 
Princess Juliana ที่ซินต์มาร์เติน (Sint Maarten) ในภูมิภาคแคริบเบียน เพราะทางวิ่ง (runway) กับชายหาดมรีะยะห่างกันไม่มา ท าให้เป็น
จุดที่นักท่องเที่ยวนิยมมาถ่ายรูปอากาศยาน. 
363 พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558, ม.18-19. 



 

102 

 

ส่วนมาตรา 19 เป็นมาตราที่ระบุฐานความผิดเพ่ืออนุวัติการพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 1988 เพ่ือก ากับการ

กระท าที่จะเป็นอันตรายต่อความปลอดภัยของท่าอากาศยาน เช่น การท าให้การบริการของท่าอากาศยาน

หยุดชะงัก การท าลายหรือท าให้เสียหายอย่างร้ายแรงต่อท่าอากาศยานหรือสิ่งอ านวยความสะดวกของท่า

อากาศยาน เป็นต้น การน ามาตรา 18 และ 19 ซึ่งมุ่งเน้นควบคุมไม่ให้เกิดการก่อการร้ายมาใช้กับการถ่ายภาพ 

การใช้แสงเลเซอร์ต่ออากาศยาน หรือเรื่องเขตปลอดภัยในการเดินอากาศ ดูจะเป็นเรื่องผิดฝาผิดตัว อีกทั้ง

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มีหมวด 5/1 การรักษาความปลอดภัย ใช้ตามการแก้ไขเพ่ิมเติม

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่ 14) พ.ศ. 2562 และแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายเพ่ือห้ามบุคคลด าเนิน

กิจกรรมในเขตปลอดภัยเช่นการปล่อยแสงเลเซอร์ หรือแสงไฟขึ้นสู่อากาศ364 ซึ่งอัตราโทษส าหรับการฝ่าฝืนคือ

โทษจ าคุกไม่เกินสามปี หรือปรับไม่เกินหนึ่งแสนสองหมื่นบาท หรือทั้งจ าท้ังปรับ365 

เนื่องจากประเทศไทยเป็นประเทศที่ยึดถือในระบบทวินิยม คือ มองระบบกฎหมายระหว่างประเทศ

แยกต่างหากจากกฎหมายภายใน เช่นเดียวกับประเทศออสเตรเลียที่ยึดถือในระบบทวินิยมอย่างเคร่งครัด

เช่นเดียวกัน366 เมื่อพิจารณากฎหมาย Crimes (Aviation) Act 1991 ของประเทศออสเตรเลียกลับพบการ

บัญญัติที่แตกต่างจากประเทศไทย เช่น การอ้างอิงถึงอนุสัญญาที่ออสเตรเลียเป็นภาคี และเชื่อมโยงข้อบทมา

เป็นฐานอ านาจ โดยการบัญญัติเป็นหมวดแยกต่างหาก เช่น Part 3—Provisions giving effect to the 

Tokyo Convention และมีภาคผนวกท่ีแนบอนุสัญญากรุงโตเกียวเพ่ือประกอบการอ้างอิง367 

5.4.2 ระยะเวลาการยกร่างกฎหมาย 

พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 มีวัตถุประสงค์เพ่ืออนุวัติการกฎหมายระหว่าง

ประเทศให้ครบถ้วน และปรับแก้กฎหมายให้เป็นไปตามกฎหมายต้นแบบ แต่กฎหมายต้นแบบฉบับข้อมติ 

A33-4 ออกปีพ.ศ. 2544 ประเทศไทยใช้เวลาประมาณ 14 ปีในการน ากฎหมายต้นแบบมาเป็นกฎหมาย

ภายใน ถึงแม้ประเทศไทยจะไม่ใช่ประเทศเดียวที่มีความล่าช้าในการปรับปรุงกฎหมายต้นแบบ และกฎเกณฑ์

เกี่ยวกับผู้โดยสารที่ประพฤติตนไม่เหมาะสมก็ตาม368 แต่การยกร่างล่าช้าในกรณีของประเทศไทยท าให้ในช่วง

ระยะเวลา 14 ปี องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศได้ออกพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 หรือพ.ศ. 

2557 ซึ่งประเทศไทยสามารถแก้ไขเนื้อความพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 ในขณะที่เป็น

ร่างกฎหมายให้สอดรับกับพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 ที่ได้ก าหนดเรื่องโทษทางปกครองได้ แต่กลั บพลาด

                                                           
364 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497, ม.59/2(1). 
365 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497, ม.109/2. 
366 Alice de Jonge, “Australia”  in Dinah Shelton (ed), International Law and Domestic Legal Systems, (Oxford: Oxford 
University Press, 2011), p26. 
367 Crimes (Aviation) Act 1991 No. 139, 1991. 
368 Jae Woon Lee and Andrew Harrington, supra note 207, p.66. 
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โอกาสในการกระท าดังกล่าวไป จนกฎหมายต้นแบบได้มีการแก้ไขเป็นฉบับปีค.ศ. 2019 หรือพ.ศ. 2562 

นั่นเอง 

นอกจากนี้การยกร่างล่าช้า หมายความว่าในช่วงระยะเวลาที่ยังต้องใช้บังคับตามกฎหมายเดิมที่ไม่

ครบถ้วน ประเทศไทยเสียโอกาสในการด าเนินคดีการกระท าความผิดเกี่ยวกับอากาศยานให้เป็นไปตาม

มาตรฐานสากล ดังที่ส านักงานสภาความมั่นคงแห่งชาติรายงานในปี พ.ศ. 2557 ว่าสถิติและแนวโน้มของการ

กระท าความผิดเกี่ยวกับการเดินอากาศและอากาศยานเพิ่มมากข้ึน369  

                                                           
369 ส านักงานสภาความมั่นคงแห่งชาติ, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 262; ดูหัวข้อ 4.1.1. 
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บทที ่6 บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

6.1 บทสรุป 

จากการศึกษาวิจัยปัญหาของกฎหมายที่อนุวัติการให้เป็นไปตามอนุสัญญาการบินพลเรือนที่เกี่ยวกับ

ความผิดอาญา โดยพิจารณาตามเกณฑ์กฎหมายระหว่างประเทศและเอกสารระหว่างประเทศที่ประเทศไทย

เป็นภาคีและยังไม่เป็นภาคี เพ่ือวิเคราะห์ว่าประเทศไทยได้ปฏิบัติตามพันธกรณีอย่างไร และควรด าเนินการใด

ส าหรับสนธิสัญญาและพิธีสารที่ประเทศไทยยังไม่เป็นภาคี โดยการพิจารณานั้นนอกจากจะพิจารณาพันธกรณี

ตามกฎหมายระหว่างประเทศแล้ว ยังพิจารณาประเด็นเขตอ านาจรัฐในการออกกฎหมายอาญา และประเด็น

การก าหนดโทษอาญาอีกด้วย เนื่องจากกฎหมายระหว่างประเทศด้านอาญาการบินพลเรือนนั้นมักจะก าหนด

เพียงฐานความผิด และอธิบายอ านาจหน้าที่ของผู้ควบคุมอากาศยาน ลูกเรือ และเจ้าหน้าที่ของรัฐในการ

ด าเนินการต่อหลังจากได้รับตัวผู้ต้องสงสัยว่ากระท าผิดมาจากผู้ควบคุมอากาศยานหรือลูกเรือของสายการบิน 

เพ่ือให้การปฏิบัติในแต่ละรัฐเป็นไปในแนวทางเดียวกันและเป็นไปตามมาตรฐานที่สังคมระหว่างประเทศ

ร่วมกันก าหนดกติกาขึ้น แต่เพ่ือเคารพหลักอ านาจอธิปไตยของรัฐ กฎหมายระหว่างประเทศให้อิสระแก่รัฐที่มี

อ านาจอธิปไตยในการก าหนดอัตราโทษได้เอง การก าหนดอัตราโทษนั้นได้มีพัฒนาการทางแนวคิดและทฤษฎี

กฎหมายว่าการกระท าผิดบางประการอาจไม่จ าเป็นต้องลงโทษทางอาญาแต่อย่างใด หากการลงโทษทางอ่ืนจะ

สามารถบรรลุวัตถุประสงค์ในการควบคุมการกระท าได้เช่นกัน และมีความคุ้มค่าทางทรัพยากรของรัฐมากกว่า 

รัฐก็สามารถเลือกใช้การลงโทษแบบอ่ืนได้ โดยรูปแบบที่น ามาใช้แทนโทษทางอาญาคือ โทษทางปกครองซึ่งใน

บางประเทศอาจใช้ค าว่า civil penalty แต่ก็มีลักษณะเป็นโทษทางปกครองเช่นเดียวกัน 

เมื่อได้ศึกษากฎหมายไทยที่เกี่ยวข้องกับการอนุวัติการกฎหมายระหว่างประเทศด้านอาญาการบิน 

และวิเคราะห์โดยอาศัยหลักกฎหมายและแนวคิดข้างต้น ผู้วิจัยสามารถสรุปปัญหาได้เป็น 4 ประเภทโดยแต่ละ

ประเภทประกอบด้วยประเด็นปัญหาทางกฎหมายย่อยลงไป คือ ประเภทที่หนึ่ง กลุ่มที่มีปัญหาการอนุวัติการ

คลาดเคลื่อนอันเป็นผลจากการแปลหรือถอดความจากภาษาต่างประเทศมาเป็นภาษาไทย หรือการเพ่ิม

ข้อความในมาตราที่อนุวัติการเข้ามา และการจัดกลุ่มมาตราใหม่ให้แตกต่างจากกฎหมายระหว่างประเทศ การ

บัญญัติกฎหมายคลาดเคลื่อนย่อมส่งผลให้เกิดความคลาดเคลื่อนในการบังคับใช้กฎหมาย และเพ่ิมความเสี่ยงที่

ประเทศไทยจะกระท าการฝ่าฝืนพันธกรณีระหว่างประเทศอันจะน าไปสู่ความรับผิดชอบในทางระหว่าง

ประเทศ (State responsibility)  

ประเภทที่สอง กลุ่มปัญหากฎหมายที่ประเทศไทยยังไม่ได้อนุวัติการและยังไม่มีในกฎหมายภายในแต่

เป็นประเด็นที่มีในกฎหมายระหว่างประเทศที่ไทยเป็นภาคี ข้อกฎหมายที่ประเทศไทยไม่ได้อนุวัติการนั้นมีทั้ง

กรณีที่เคยปรากฏในพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2521 แต่กลับหายไปในพระราชบัญญัติ

ความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 คือ กรณีความผิดเกี่ยวกับการเลือกปฏิบัติในหัวข้อ 5.2.1 และกรณีท่ีไม่เคย
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ปรากฏในพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2521 มาก่อนเพราะเป็นประเด็นที่เกิดขึ้นใหม่ในสังคม

ระหว่างประเทศ โดยมีกรณีที่ไทยมีพันธกรณีตามกฎหมายระหว่างประเทศที่ออกโดยองค์การสหประชาชาติ 

คือ เรื่องการค้ามนุษย์ และกรณีที่ไทยยังไม่มีพันธกรณี คือ กรณีความมั่นคงไซเบอร์ตามพิธีสารกรุงปักกิ่ง และ

กรณีการก าหนดโทษทางปกครองแทนโทษอาญาตามพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 ประกอบกับกฎหมาย

ต้นแบบ ฉบับ ค.ศ. 2019 กรณีก าหนดโทษทางปกครองแทนโทษอาญาส าหรับความผิดเกี่ยวกับความประพฤติ

ของผู้โดยสารในอากาศยานนั้นเป็นประเด็นที่สอดรับกับนโยบายของประเทศไทยตามรัฐธรรมนูญแห่ง

ราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2560  

ประเภทที่สาม กลุ่มกฎหมายที่ไม่มีฐานในกฎหมายระหว่างประเทศแต่ประเทศไทยได้บัญญัติเอง และ

การก าหนดเขตอ านาจรัฐขึ้นมาเฉพาะ ผู้วิจัยได้วิเคราะห์ประเด็นย่อย โดยประเด็นทั้งหมดล้วนยึดโยงกับเขต

อ านาจรัฐซึ่งได้อธิบายประเภทของเขตอ านาจรัฐไว้ในบทที่ 2 และ แสดงฐานการก าหนดตามกฎหมายระหว่าง

ประเทศในบทที่ 3 เนื่องจากรูปแบบการบัญญัติกฎหมายพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 

ก าหนดฐานความผิดที่ประเทศไทยคิดขึ้นมาเองไว้รวมในหมวดเดียวกันกับฐานความผิดที่อนุวัติการตาม

กฎหมายระหว่างประเทศ และไม่ได้ระบุที่มาของฐานความผิดว่ามาจากกฎหมายระหว่างประเทศ ดังนั้นการ

พิจารณาว่าความผิดใดมีเขตอ านาจตามหลักกฎหมายระหว่างประเทศที่ประเทศไทยเป็นภาคี หรือความผิดใด

เป็นเขตอ านาจที่ไทยก าหนดเองจึงต้องพิจารณาในหมวดเขตอ านาจศาลประกอบกับการเปรียบเทียบกับฐาน

ความผิดตามสนธิสัญญาแต่ละฉบับซึ่งท าได้ยากในทางปฏิบัติส าหรับเจ้าหน้าที่ผู้ใช้กฎหมายและผู้ควบคุม

อากาศยานที่ไม่มีพ้ืนความรู้กฎหมาย อีกทั้งแทบจะเป็นไปไม่ได้เลยที่จะคาดหมายให้ผู้ควบคุมอากาศยาน

ต่างประเทศท่ีไม่รู้ภาษาไทยปฏิบัติตามได ้

ประเภทที่สี่ เป็นประเด็นที่สะท้อนจากปัญหาทั้งสามกลุ่มแรก คือประเด็นการร่างกฎหมายของไทย

เพ่ืออนุวัติการกฎหมายระหว่างประเทศ เพราะการท ากฎหมายคลาดเคลื่อน การท าข้อกฎหมายขาดหาย และ

การท าข้อกฎหมายเกินกว่ากฎหมายระหว่างประเทศจะไม่เกิดขึ้นหากวิธีการร่างกฎหมายและรูปแบบการร่าง

กฎหมายมีความรัดกุม รอบคอบเพียงพอ อีกทั้งการน ากฎหมายระหว่างประเทศมาจัดหมวดหมู่และยกร่างใหม่

ของประเทศไทยยังใช้เวลาหลายปีในการยกร่าง สะท้อนถึงปัญหาความล่าช้าในกระบวนการออกกฎหมาย 

โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อเป็นเรื่องส าคัญเช่นเรื่องกฎหมายอาญาระหว่างประเทศที่เกี่ยวกับความปลอดภัยของ

สังคมระหว่างประเทศ  

6.2 ข้อเสนอแนะ 

จากบทวิเคราะห์ที่ได้จัดกลุ่มปัญหาการอนุวัติการไว้ 4 ประเภท คือ กรณีการอนุวัติการคลาดเคลื่อน 

กรณีที่ยังไม่ได้น าประเด็นทางกฎหมายระหว่างประเทศมาอนุวัติการเป็นกฎหมายภายใน กรณีที่น ามาบัญญัติ
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ไว้เกินกว่าพันธกรณีทางระหว่างประเทศ และกรณีปัญหาด้านกระบวนการร่างกฎหมายไทยเพ่ืออนุวัติการ

กฎหมายระหว่างประเทศด้านอาญาการบิน ในข้อเสนอแนะจะกล่าวถึงข้อเสนอแนะของแต่ละกรณีตามล าดับ 

6.2.1 กรณีการอนุวัติการคลาดเคลื่อน 

จากการวิเคราะห์ในหัวข้อ 5.1.1 ถึง 5.1.4 เป็นประเด็นร่วมคือประเทศไทยอนุวัติการกฎหมาย

ระหว่างประเทศโดยเลือกใช้ค าภาษาไทยที่คลาดเคลื่อนจากต้นฉบับในชื่อพระราชบัญญัติ ค าว่า “บุหรี่” และ 

“สารเสพติด” และมีการใช้ค าไม่สม่ าเสมอในกรณีของความผิดเกี่ยวกับการใช้ก าลัง หัวข้อข้อ 5.1.5 เป็นการ

น าข้อบทเก่ียวกับการใช้บังคับอนุสัญญา (scope of application) มาบัญญัติแยกส่วนหนึ่งอยู่ในมาตราว่าด้วย

การใช้บังคับ และอีกส่วนหนึ่งอยู่ในส่วนนิยาม (definition) ส่วนในหัวข้อ 5.1.5 เป็นประเด็นที่ประเทศไทยอนุ

วัติการข้อบทในอนุสัญญาโดยเพ่ิมข้อความเป็นข้อยกเว้น “เว้นแต่กระท าการโดยไม่สุจริตหรือเกินสมควรแก่

เหตุ” โดยที่ต้นฉบับอนุสัญญาไม่ได้กล่าวไว้แต่อย่างใด 

ผู้วิจัยเห็นว่ากรณีการอนุวัติการกฎหมายระหว่างประเทศเพ่ือให้เป็นกฎหมายไทย มีความจ าเป็นต้อง

แปลภาษาต่างประเทศท่ีใช้ในกฎหมายระหว่างประเทศให้เป็นภาษาไทยอันเป็นภาษาราชการของประเทศ การ

ท ากฎหมายให้เป็นภาษาไทยนั้นเป็นการประกันว่าผู้อยู่ใต้บังคับแห่งกฎหมายจะเข้าใจกฎหมายและใช้ได้อย่าง

ถูกต้อง ดังนั้นการออกกฎหมายเป็นภาษาอ่ืนที่ไม่ใช่ภาษาไทยจึงไม่มีผลใช้บังคับ 370 การอนุวัติการกฎหมาย

ระหว่างประเทศน ามาซึ่งพันธกรณีต่อประเทศไทย การให้ผู้อยู่ภายใต้บังคับกฎหมายไทยสามารถปรับใช้

กฎหมายให้ถูกต้องกับพันธกรณีระหว่างประเทศจึงเป็นสิ่งส าคัญ เพ่ือไม่ให้ประเทศไทยมีความเสี่ยงในความ

รับผิดชอบระหว่างประเทศจากการฝ่าฝืนพันธกรณี ดังนั้นการอนุวัติการกฎหมายระหว่างประเทศที่เป็น

ภาษาต่างประเทศเข้ามาเป็นกฎหมายไทย เมื่อแปลหรือท าให้เป็นภาษาไทยจึงจ าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องคงค าให้

เหมือนต้นฉบับกฎหมายระหว่างประเทศให้มากท่ีสุด เพ่ือป้องกันความเข้าใจคลาดเคลื่อน 

ด้วยเหตุข้างต้น ผู้วิจัยจึงเห็นว่า ชื่อกฎหมายพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 ตาม

หัวข้อ 5.1.1 ยังไม่สะท้อนหลักคิดของกฎหมายระหว่างประเทศได้อย่างครอบคลุม และไม่สะท้อนว่าได้รวม

การกระท าที่สามารถก าหนดโทษทางปกครองแทนโทษทางอาญาได้ ดังเช่นค าภาษาอังกฤษ “certain act” 

การร่างกฎหมายนั้นไม่ควรก าหนดบทนิยามในสิ่งที่ไม่ส าคัญในกฎหมาย371 ดังนี้ผู้วิจัยเห็นว่าเนื่องจาก

กฎหมายมาตราเรื่องบุหรี่นี้เป็นการแปลกฎหมายต้นแบบที่มีถ้อยค าสามัญ ความหมายของข้อความต้นฉบับคือ 

การสูบและพ่นควันที่มาจากบุหรี่หรือสิ่งเสพติดหรือวัตถุอ่ืนใด เพราะฉะนั้นปัญหาที่เกิดขึ้นจึงเป็นปัญหาการ

แปลความ การบัญญัติเป็นกฎหมายไทย จึงควรเขียนข้อความที่ยาวขึ้น เช่น “สูบวัตถุที่มีควัน....” เป็นต้น โดย

ไม่จ าเป็นต้องอิงนิยามจากกฎหมายเฉพาะอ่ืนทั้งในรูปแบบการอ้างถึงกฎหมายนั้นๆ ซึ่งอาจมีการแก้ไข
                                                           
370 ค าพิพากษาศาลปกครองสูงสุด ฟ.34/2550; ค าพิพากษาศาลปกครองสูงสดุ อ.773/2555. 
371 คู่มือแบบร่างกฎหมาย, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 311, น.170. 
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เปลี่ยนแปลงภายหลัง หรือในรูปแบบยกข้อความมาใช้โดยไม่ได้พิจารณาถึงวัตถุประสงค์แห่งการก ากับของ

กฎหมายแต่ละฉบับ หรือ คงข้อความห้ามสูบบุหรี่ไว้ แต่ให้นิยามค าว่า “บุหรี่” เป็นวัตถุที่มีควัน เพ่ือให้

ครอบคลุมวัตถุอ่ืนที่สามารถเสพแล้วปล่อยควันได้ โดยไม่จ าต้องอิงนิยามจากกฎหมายเฉพาะที่มี วัตถุประสงค์

ต่างจากกฎหมายต้นแบบ เพราะกฎหมายต้นแบบมีวัตถุประสงค์ในแง่การปล่อยควัน ที่สร้างความรบกวนต่อ

ผู้โดยสารอื่น และกระทบต่อความปลอดภัยทางการบิน หาใช่เป็นเรื่องควบคุมสารเสพติดที่มาจากต้นยาสูบไม่  

ส าหรับการใช้ค าเรื่องสารเสพติดนั้นก็ควรเลือกค าให้ตรงกับข้อความต้นฉบับให้มากที่สุด ส่วนกรณี

ความผิดเกี่ยวกับการใช้ก าลังตามที่ได้วิเคราะห์ว่ามีการใช้ค าภาษาไทยหลายค าจากค าภาษาอังกฤษที่แตกต่าง

กันไปตามตาราง 7 และ ตาราง 8 ผู้วิจัยเห็นว่าค าที่แตกต่างกันในภาษาอังกฤษควรใช้ค าที่แตกต่างกันใน

กฎหมายไทย และค าที่เหมือนกันในภาษาอังกฤษจ าเป็นต้องใช้ค าเหมือนกันในภาษาไทย 

การบัญญัติยกเว้นอากาศยานที่ใช้ในราชการทหาร ราชการต ารวจ หรือราชการศุลกากรของรัฐ

ต่างประเทศ แต่ไม่รวมการยกเว้นอากาศยานประเภทดังกล่าวของรัฐไทยนั้น ผู้ร่างกฎหมายและรัฐสภาควร

ต้องทบทวนว่าประสงค์จะน าข้อบทใดบ้างในอนุสัญญาระหว่างประเทศที่ประเทศไทยเข้าหรือก าลังจะเข้าเป็น

ภาคีมาใช้กับอากาศยานที่ใช้ในราชการทหาร ราชการต ารวจ หรือราชการศุลกากรของรัฐไทย และควรบัญญัติ

ให้ชัดเจนในส่วนการใช้บังคับ ไม่แทรกอยู่ในบทนิยาม พร้อมทั้งตั้งข้อสงวนหากจะด าเนินการแตกต่างจาก

พันธกรณีตามกฎหมายระหว่างประเทศท่ีผูกพันรัฐไทย 

ส าหรับการบัญญัติข้อยกเว้นเพ่ิมเติมในกฎหมายไทยนั้น เป็นสิ่งที่ไม่พึงกระท า เพราะการดังกล่าวจะ

ท าให้ประเทศไทยมีความเสี่ยงที่จะปฏิบัติการฝ่าฝืนพันธกรณีระหว่างประเทศอันมีโอกาสที่จะจะน าไปสู่ความ

รับผิดในทางระหว่างประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อเนื้อหาของเรื่องเป็นกรณีเกี่ยวโยงกับความผิดอาญา

เชื่อมโยงกับการบินพลเรือนระหว่างประเทศซึ่งกระทบกับความมั่นคงของรัฐได้ ความเสี่ยงในการฝ่าฝืน

พันธกรณีระหว่างประเทศและถูกรัฐอื่นเรียกร้องจึงยิ่งมีสูงขึ้น 

6.2.2 กรณีที่ยังไม่ได้น าประเด็นทางกฎหมายระหว่างประเทศมาอนุวัติการเป็นกฎหมายภายใน  

การไม่ได้น าประเด็นทางกฎหมายระหว่างประเทศมาอนุวัติการเป็นกฎหมายภายในนั้น ไม่ก่อให้เกิด

ความชอบธรรมแก่รัฐในการใช้เป็นข้อต่อสู้กับรัฐอ่ืนว่าไม่มีกฎหมายภายในบังคับใช้เพื่อปลดเปลื้องพันธกรณี

ในทางระหว่างประเทศได้  หัวข้อนี้จึงมุ่งพิจารณาโดยเรียงประเด็นตามหัวข้อ 5.2.1-5.2.4 โดยแยกพิจารณา

ตามล าดับ 

6.2.2.1 ความผิดเกี่ยวกับการเลือกปฏิบัติ 

มาตราที่กล่าวถึงข้อยกเว้นเกี่ยวกับความผิดเกี่ยวกับการเลือกปฏิบัติขาดหายไปจากพระราชบัญญัติ

ความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 ผู้วิจัยเห็นว่า หากมีการปรับปรุงแก้ไข พระราชบัญญัติความผิดบางประการ
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ฯ พ.ศ. 2558 ควรพิจารณาบัญญัติข้อยกเว้นความผิดทางการเมือง และความผิดการเลือกปฏิบัติอย่างละเอียด 

เพ่ือให้สอดคล้องกับพันธกรณีตามอนุสัญญาต่างๆ ที่ประเทศไทยเป็นภาคีหรือจะเข้าเป็นภาคี ประเทศไทยก็

ต้องปรับปรุงแก้ไขพระราชบัญญัติให้สอดคล้องกับพันธกรณี  

อนึ่งหากประเทศไทยจะท าการแก้ไขเพ่ิมเติมฐานความผิดเกี่ยวกับการเลือกปฏิบัติก็ควรเพ่ิมฐานแห่ง

การเลือกปฏิบัติให้ครบตามพิธีสารมอนตริออล ค.ศ. 2014 แม้ประเทศไทยอาจยังไม่เข้าเป็นภาคีพิธีสารมอนตริ

ออล ค.ศ. 2014 ก็ตาม เพื่อให้กฎหมายไทยมีความทันสมัยและสอดคล้องกับการเป็นศูนย์กลางการบินระหว่าง

ประเทศ 

6.2.2.2 การค้ามนุษย ์

ความผิดฐานค้ามนุษย์เกี่ยวข้องกับการบินในประเด็นการเตรียมความพร้อมให้บุคลากรด้านการบิน

รับมือกับการใช้อากาศยานเพ่ือเป็นส่วนหนึ่งในกระบวนการค้ามนุษย์ ดังนั้นจึงจ า เป็นต้องมีกฎหมายเพ่ือ

ก าหนดเนื้อหาและให้อ านาจหน่วยงานก ากับดูแลคุณสมบัติและความรู้ความสามารถของบุคลากรด้านการบิน 

ผู้วิจัยจึงแบ่งข้อเสนอเป็นสองระยะ คือ ข้อเสนอระยะสั้น ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยควรออก

กฎเกณฑ์ตาม circular 352 โดยก าหนดให้สายการบินและเจ้าหน้าที่ที่ เกี่ยวข้องท าหลักสูตรฝึกอบรม 

เนื่องจาก circular 352 ให้น าไปใช้กับบุคลากรการบินที่เกี่ยวข้อง คือ รวมถึงผู้ด าเนินการท่าอากาศยานด้วย 

จึงต้องออกมาตรการในส่วนของผู้ด าเนินการสนามบินสาธารณะด้วย โดยออกกฎหมายล าดับรองภายใต้

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และข้อเสนอระยะยาว หากมีการพิจารณาปรับปรุงแก้ไข 

พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 ฝ่ายนิติบัญญัติอาจพิจารณาฐานอ านาจในการให้รัฐออก

แนวนโยบายให้นักบินได้ ส าหรับการใช้มาตรการอันจ าเป็น เพ่ือให้เห็นแนวทาง โดยสามารถเขียนไว้กว้างๆ 

เผื่อฐานความผิดอ่ืนๆ ที่อาจเกี่ยวโยงกับการบินต่อไป 

6.2.2.3 ความม่ันคงไซเบอร์กับการบินพลเรือน 

ตามที่ได้วิเคราะห์ในหัวข้อ 5.2.3 ว่าประเทศไทยยังไม่มีกฎหมายครอบคลุมสายการบิน เพราะ

พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558 ไม่ได้ก าหนดไว้ กฎหมายไม่ได้พูดถึงโครงสร้างพ้ืนฐาน

ส าคัญทางสารสนเทศโดยตรง จึงควรแก้ไขให้เหมาะสมทั้งในระดับระหว่างประเทศ และระดับภายในประเทศ 

โดยการแก้ไขอาจพิจารณาตามอนุสัญญากรุงปักกิ่งและพิธีสารกรุงปักกิ่งประกอบ รวมทั้งท าให้เป็นฐาน

ความผิดที่มีเขตอ านาจสากลตามกฎหมายระหว่างประเทศแม้ประเทศไทยจะยังไม่เข้าเป็นภาคีก็ตาม 

ทั้งนี้ผู้วิจัยเห็นว่าสามารถแก้ไขข้อความในมาตรา 17 แห่งพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 

2558 ได้ โดยมาตรา 17 บัญญัติว่า “ผู้อยู่ในอากาศยานในระหว่างการบินผู้ใดยึดหรือเข้าควบคุมอากาศยาน

โดยใช้ก าลังประทุษร้ายหรือขู่เข็ญว่าจะใช้ก าลังประทุษร้ายผู้อ่ืน  หรือขู่ว่าจะกระท าอันตรายต่ออากาศยานนั้น
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...”372 ปัญหาที่ท าให้ไม่สามารถปรับใช้มาตรา 17 กับการกระท าผิดโดยใช้คอมพิวเตอร์คือการอยู่ในอากาศ

ยาน และการใช้ก าลังประทุษร้าย เพราะการก่อการร้ายโดยใช้อินเทอร์เน็ตหรือคอมพิวเตอร์นั้นสามารถท าได้

โดยไม่ต้องอยู่ในอากาศยานและไม่ต้องใช้ก าลังประทุษร้ายแต่อย่างใด ดังนั้นจึงควรต้องแก้ไขให้สอดคล้องกับ

ยุคสมัย ดังที่พิธีสารกรุงปักกิ่งที่ระบุว่า “Any person commits an offence if that person unlawfully 

and intentionally seizes or exercises control of an aircraft in service by force or threat 

thereof, or by coercion, or by any other form of intimidation, or by any technological means

.”373 ด้วยเหตุนี้ผู้วิจัยจึงเสนอให้แก้ไขเพ่ิมเติมมาตรา 17 โดยตัดข้อความ “ผู้อยู่ในอากาศยานในระหว่างการ

บิน” ออก และเพ่ิมข้อความ “ในระหว่างบริการ” ซึ่งมีนิยามอยู่แล้วในพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ 

พ.ศ. 2558 โดยล้อตามความในอนุสัญญามอนตริออล ค.ศ. 1971 และเติมข้อความอ่ืนๆ ให้สอดคล้องกับ

เนื้อความในพิธีสารกรุงปักกิ่ง ได้แก่ ข้อความ “หรือใช้ก าลังบังคับ” (by force) “โดยรูปแบบอ่ืนใด หรือโดย

วิธีก ารทางเทคโน โลยี อ่ืน ใด” (or by any other form of intimidation, or by any technological 

means) ดังนี้มาตรา 17 ที่ผู้วิจัยเสนอจะมีเนื้อความดังนี้ 

มาตรา 17 ผู้อยู่ในอากาศยานในระหว่างการบินผู้ใดยึดหรือเข้าควบคุมอากาศยานในระหว่างบริการ

โดยใช้ก าลังประทุษร้ายหรือขู่เข็ญว่าจะใช้ก าลังประทุษร้ายผู้อ่ืน หรือใช้ก าลังบังคับ  หรือขู่ว่าจะ

กระท าอันตรายต่ออากาศยานนั้นโดยรูปแบบอ่ืนใด หรือโดยวิธีการทางเทคโนโลยีอ่ืนใด ต้องระวาง

โทษประหารชีวิต  จ าคุกตลอดชีวิต  หรือจ าคุกตั้งแต่สิบปีถึงยี่สิบปี 

6.2.2.4 การก าหนดโทษทางปกครองแทนโทษอาญา 

การก าหนดโทษทางปกครองในทางการบินพลเรือนมีแนะน าไว้ส าหรับกรณีผู้โดยสารประพฤติตนไม่

เหมาะสม และเป็นไปในทิศทางที่สอดรับกับนโยบายทางกฎหมายของประเทศไทยตามรัฐธรรมนูญแห่ง

ราชอาณาจักรไทย มาตรา 77 และเมื่อพิจารณาความเป็นศูนย์กลางการบินของประเทศไทยที่มีโอกาสที่

ผู้โดยสารจะแวะเปลี่ยนเครื่องเพ่ือต่อเครื่องไปยังประเทศอ่ืนๆ หากคงโทษทางอาญาไว้ ย่อมมีโอกาสที่

เจ้าหน้าที่ของรัฐจะได้รับเรื่องพิจารณาในทางอาญาได้เพราะมีจุดเกาะเกี่ยวในฐานะรัฐที่อากาศยานลงสู่พื้นเป็น

แห่งแรก ดังนี้ผู้วิจัยเห็นว่าจ าเป็นต้องแก้กฎหมายไทย ไม่ว่าประเทศไทยจะมีแผนเข้าเป็นภาคีพิธี สารมอนตริ

ออล ค.ศ. 2014 หรือไม่ก็ตาม เพราะประเทศไทยร่างกฎหมายไทยโดยอาศัยฐานจากกฎหมายต้นแบบตามข้อ

มติ A33-4 ซึ่งได้ปรับปรุงใหม่แล้วในปีค.ศ. 2019 เมื่อกฎหมายต้นแบบปรับปรุงใหม่ ประเทศไทยก็ควรจะต้อง

พิจารณาปรับปรุงตาม 

                                                           
372 พระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2558, ม.17. 
373 พิธีสารกรุงปักกิ่ง, ข้อ 1(1). 
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นอกจากนี้หากมีความกังวลว่าจะมีการสมคบกันระหว่างผู้มีอ านาจพิจารณาโทษทางปกครองกับ

ผู้กระท าผิด เพราะไม่มีกระบวนการตรวจสอบในชั้นศาล ผู้วิจัยเห็นว่าผู้ร่างกฎหมายสามารถก าหนดอัตรา

ค่าปรับทางปกครองไว้ได้ โดยสามารถพิจารณาคู่มือขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศประกอบ

ระหว่างการปรับปรุงกฎหมาย 

6.2.3 กรณีที่น ามาบัญญัติไว้เกินกว่าพันธกรณีทางระหว่างประเทศ 

การจะบัญญัติว่าความผิดใดที่รัฐมีเขตอ านาจในการออกกฎหมายอาญาต้องพิจารณาจุดเกาะเกี่ยว

ตามที่ได้อธิบายในหัวข้อ 2.1 ประกอบ ในกรณีความผิดมีลักษณะระหว่างประเทศอย่างในกรณีของการบินพล

เรือนระหว่างประเทศนั้น เขตอ านาจรัฐเกิดขึ้นตามกฎหมายระหว่างประเทศในรูปของสนธิสัญญาเป็นหลัก 

ส่วนกรณีพิจารณาว่าความผิดใดเป็นความผิดสากลนั้น โดยหลักแล้วจะเป็นไปตามกฎหมายระหว่างประเทศซึ่ง

อาจอยู่ในรูปของสนธิสัญญาหรือจารีตประเพณีระหว่างประเทศหรือหลักกฎหมายทั่วไป 

อย่างไรก็ดี ในทางปฏิบัติด้านการบิน รัฐหลายๆ ประเทศมีการก าหนดเขตอ านาจในฐานะรัฐที่อากาศ

ยานลงจอด ก่อนที่องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศจะก าหนด และแนวปฏิบัติของรัฐน าไปสู่ออก

กฎหมายต้นแบบเพ่ือแนะน าให้รัฐสมาชิกองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศก าหนดเขตอ านาจแก่รัฐที่

อากาศยานลงจอดในลักษณะเดียวกัน374 กรณีนี้หมายความว่าการที่รัฐจะก าหนดเขตอ านาจรัฐเกินกว่าที่

กฎหมายระหว่างประเทศให้อ านาจ ไม่ใช่เรื่องแปลกประหลาด และการกระท าดังกล่าวอาจพัฒนาไปสู่การ

ออกเป็นกฎเกณฑ์ในทางระหว่างประเทศได้ ดังนั้น นโยบายกฎหมายของประเทศไทยควรก าหนดให้ชัดเจนว่า

ประเทศไทยต้องการจะสร้างให้ความผิดใดบ้างเป็นความผิดสากล หรือความผิดที่ไทยต้องการใช้เขตอ านาจของ

รัฐ และน าเสนอในเวทีนานาชาติต่อไป อาทิ ในการประชุมสมัชชาแห่งองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 

นอกจากประเด็นการสร้างเขตอ านาจให้แตกต่างจากกฎหมายระหว่างประเทศแล้ว การก าหนดเขต

อ านาจ ควรมีหมวดฐานความผิดแยกส่วนในกฎหมายให้ชัดว่าเป็นหมวดฐานความผิดที่มีเขตอ านาจสากล 

หมวดฐานความผิดที่มีเขตอ านาจส าหรับอากาศยานลงจอด หมวดฐานความผิดตามเขตอ านาจกฎหมายอาญา

ปกติ เช่น หลักผลกระทบ หลักสัญชาติ หลักสัญชาติผู้เสียหาย เป็นต้น และหมวดฐานความผิดตามเขตอ านาจ

สัญชาติอากาศยาน การแยกฐานความผิดให้ชัดเจนจะเป็นประโยชน์ต่อการพิจารณาฐานความผิดที่สามารถ

ก าหนดโทษทางปกครองหรือโทษปรับเป็นพินัยด้วย 

                                                           
374 Doc 10117, supra note 208, p.1-2. 
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6.2.4 กรณีปัญหาด้านกระบวนการร่างกฎหมายไทยเพื่ออนุวัติการกฎหมายระหว่างประเทศด้านอาญา

การบิน 

การร่างกฎหมายของไทยมีประเด็นปัญหาในแง่เนื้อหาการแปลกฎหมายและการขาดหายไปซึ่ง

พันธกรณีที่มีตามกฎหมายระหว่างประเทศและเคยมีอยู่ตามพระราชบัญญัติความผิดบางประการฯ พ.ศ. 2521 

ตามที่ได้วิเคราะห์และเสนอแนะไปแล้วข้างต้น ในหัวข้อนี้จะเสนอแนะในประเด็นการแยกหมวดและลีลาการ

ร่างกฎหมาย กล่าวคือ กฎหมายที่มีขึ้นเพ่ืออนุวัติการกฎหมายระหว่างประเทศ และเพ่ือก าหนดฐานความผิดที่

คิดขึ้นมาเอง ควรแยกหมวดย่อยให้ชัดเจนว่าฐานความผิดใดเป็นของเรื่องใด เ พ่ือความสะดวกในการปรับใช้

และไม่ก่อให้เกิดความสับสนต่อผู้ใช้กฎหมายและผู้อยู่ใต้บังคับกฎหมาย เช่น กรณีมาตรา 8 วรรคหนึ่ง (3) เป็น

ความผิดที่คิดขึ้นเอง แต่น าไปแทรกเข้าไปในมาตรา 8 ที่เป็นมาตราที่น าฐานมาจากข้อมติ ส่วนมาตรา 22 

วรรคหนึ่ง เป็นความผิดที่คิดขึ้นเองเช่นกัน เป็นต้น และหากผู้ยกร่างกฎหมายกล่าวอ้างถึงเนื้อความใน

อนุสัญญาและแนบค าแปลอนุสัญญาไว้ท้ายพระราชบัญญัติดังเช่นกรณีของประเทศออสเตรเลียซึ่งใช้ระบบ

กฎหมายทวินิยมเช่นประเทศไทยจะท าให้การตรวจค้นฐานอ านาจของกฎหมายสะดวกข้ึน 

นอกจากนี้การแบ่งหมวดให้ชัดเจนจะช่วยในการอภิปราย ชี้แจงในชั้นต่างๆ ของการยกร่างกฎหมาย 

และท าให้ไม่เกิดการเติมหรือตัดถ้อยค าโดยไม่พิจารณาฐานกฎหมายระหว่างประเทศ และในท้ายที่สุดจะช่วย

ประหยัดระยะเวลาในการยกร่างกฎหมายเพื่ออนุวัติการกฎหมายระหว่างประเทศ 
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Convention for the Suppression of Unlawful Acts against the Safety of Civil Aviation done 
at Montreal on 23 September 1971) มีผลใช้บังคับวันที่ 6 สิงหาคม ค.ศ. 1989. 

พิธีสารแก้ไขอนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการยึดอากาศยานโดยมิชอบด้วยกฎหมาย (Protocol 
Supplementary to the Convention for the Suppression of Unlawful Seizure of Aircraft) มี
ผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 1 มกราคม ค.ศ. 2018. 

พิธีสารแก้ไขอนุสัญญาว่าด้วยความผิดและการกระท าอ่ืน ๆ บางประการซึ่งกระท าบนอากาศยาน ค.ศ.2014 
(Protocol to Amend the Convention on Offences and Certain Other Acts Committed on 
Board Aircraft) มีผลใช้บังคับเมื่อวันที่1 มกราคม ค.ศ. 2020, preamble. 
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อนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการกระท าโดยมิชอบด้วยกฎหมายต่อความปลอดภัยของการบินพลเรือน ค.ศ. 
1971 (Convention for the Suppression of Unlawful Acts against the Safety of Civil Aviation
) มีผลใช้บังคับวันที่ 26 มกราคม ค.ศ. 1973. 

อนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการยึดอากาศยานโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 1970 (Convention for the 
Suppression of Unlawful Seizure of Aircraft) มีผลใช้บังคับวันที่ 14 ตุลาคม ค.ศ. 1971. 

อนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการยึดอากาศยานโดยมิชอบด้วยกฎหมาย ค.ศ. 1970 (Convention for the 
Suppression of Unlawful Seizure of Aircraft, the Hague, 1970), มีผลใช้บังคับเมื่อวันที่ 14 
ตุลาคม ค.ศ. 1971, ข้อ 4(1). 

อนุสัญญาเพ่ือการปราบปรามการสนับสนุนทางการเงินแก่ลัทธิการก่อการร้าย ค.ศ. 1999 (Convention for 
the Suppression of Financing of Terrorism) มีผลใช้บังคับเม่ือวันที่ 10 เมษายน ค.ศ. 2002. 

อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (Convention on International Civil Aviation) ลงนาม
วันที่ 7 ธันวาคม ค.ศ. 1944, มีผลใช้บังคับวันที่ 4 เมษายน ค.ศ. 1947. 

อนุสัญญาว่าด้วยการปราบปรามการกระท าโดยมิชอบด้วยกฎหมายเกี่ยวกับการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
ค.ศ. 2010 (Convention on the Suppression of Unlawful Acts Relating to International Civil 
Aviation) มีผลใช้บังคับเมื่อวันที่ 1 กรกฎาคม ค.ศ. 2018. 

อนุสัญญาว่าด้วยการผสมสารในวัตถุระเบิดพลาสติกเพ่ือวัตถุประสงค์ในการตรวจจับ ค.ศ. 1991 
(Convention on the Marking of Plastic Explosives for the Purpose of Detection) มีผลใช้
บังคับวันที่ 21 มิถุนายน ค.ศ. 1998. 

อนุสัญญาว่าด้วยการผสมสารในวัตถุระเบิดพลาสติกเพ่ือวัตถุประสงค์ในการตรวจจับ ค.ศ. 1991, ข้อ 4. 
อนุสัญญาว่าด้วยความผิดและการกระท าอ่ืน ๆ บางประการที่กระท าบนอากาศยาน (Convention on 

Offences and Certain Other Acts Committed on Board Aircraft) มีผลใช้บังคับวันที่ 4 ธันวาคม 
ค.ศ. 1969.  

 
7. กฎหมายต่างประเทศ 
Crimes (Aviation) Act 1991 No. 139, 1991. 
Code of the District of Columbia. 
Singapore Penal Code. 
 
8. กฎหมายไทย  
ค าแนะน าของคณะกรรมการพัฒนากฎหมาย เรื่อง การก าหนดโทษอาญาในกฎหมาย, ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 

136 ตอนที่ 132 ก หน้า 18 (27 พฤศจิกายน 2562). 
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ประกาศคณะกรรมการธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ เรื่อง รายชื่อหน่วยงานหรือองค์กร หรือส่วนงานของ
หน่วยงานหรือองค์กรที่ถือเป็นโครงสร้างพื้นฐานส าคัญของประเทศซึ่งต้องกระท าตามวิธีการแบบปลอดภัย
ในระดับเคร่งครัด พ.ศ. 2559 สืบค้นเมื่อ 1 พฤศจิกายน 2563, จาก 
https://ictlawcenter.etda.or.th/files/law/file/78/e37c4fe15bbaeee06907537bdd4a7795.pdf. 

ประกาศใช้อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความผิดและการกระท าอ่ืน ๆ บางประการที่กระท าบนอากาศ
ยาน, ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 90 ตอนที่ 180 ฉบับพิเศษ หน้า 162.ประกาศส านักงานต ารวจแห่งชาติ 
เรื่อง แต่งตั้งเจ้าหน้าที่ท่ีเกี่ยวกับความผิดในอากาศยาน, ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 135 ตอนพิเศษ 299 ง 
หน้า 18. 

ประมวลกฎหมายอาญา. 
พระราชก าหนดแก้ไขเพ่ิมเติมประมวลกฎหมายอาญา พ.ศ. 2546, ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 120 ตอนที่ 76ก. 
พระราชบัญญัติ ว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ พ.ศ. 2521. 
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497. 
พระราชบัญญัติการรักษาความปลอดภัยมั่นคงไซเบอร์ พ.ศ. 2562. 
พระราชบัญญัติแก้ไขเพ่ิมเติมประมวลกฎหมายอาญา (ฉบับที่ 14) พ.ศ. 2540, ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 114 

ตอนที่ 72ก, หน้า 42. 
พระราชบัญญัติป้องกันและปราบปรามการสนับสนุนทางการเงินแก่การก่อการร้ายและการแพร่ขยายอาวุธที่มี

อานุภาพท าลายล้างสูง พ.ศ. 2559. 
พระราชบัญญัติป้องกันและปราบปรามการสนับสนุนทางการเงินแก่การก่อการร้าย พ.ศ. 2556. 
พระราชบัญญัติภาษีสรรพสามิต พ.ศ. 2560. 
พระราชบัญญัติยาสูบ พ.ศ. 2509. 
พระราชบัญญัติยาเสพติดให้โทษ พ.ศ. 2522. 
พระราชบัญญัติวัตถุท่ีออกฤทธิ์ต่อจิตและประสาท พ.ศ. 2518. 
พระราชบัญญัติวัตถุท่ีออกฤทธิ์ต่อจิตและประสาท พ.ศ. 2559. 
พระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2538, ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 

112 ตอนที่ 21ก, (21 มิถุนายน 2538). 
พระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ พ.ศ. 2521, ราชกิจจานุเบกษา ฉบับพิเศษ เล่ม 

95 ตอนที่ 87 หน้า 9. 
พระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ พ.ศ. 2558, ราชกิจจานุเบกษา เล่มที่ 132 ตอน

ที่ 10 ก หน้า 28. 
พระราชบัญญัติหลักเกณฑ์การจัดท าร่างกฎหมายและการประเมินผลสัมฤทธิ์ทางกฎหมาย พ.ศ. 2562. 
พระราชบัญญัติให้ใช้ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา พุทธศักราช 2477. 

https://ictlawcenter.etda.or.th/files/law/file/78/e37c4fe15bbaeee06907537bdd4a7795.pdf
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ระเบียบ ว่าด้วยการรับแจ้ง การรับรายงาน การยอมให้น าตัวบุคคลลงจากอากาศยาน การรับตัวบุคคลไว้
ด าเนินคดีในราชอาณาจักร และการสอบสวนเบื้องต้น พ.ศ. 2562 , ราชกิจจานุเบกษา, เล่ม 136, ตอน
พิเศษ 196 ง, หน้า 3. 

ระเบียบ ว่าด้วยการรับแจ้ง การรับรายงาน การยอมให้น าตัวบุคคลลงจากอากาศยาน การรับตัวบุคคลไว้
ด าเนินคดีในราชอาณาจักร และการสอบสวนเบื้องต้น พ.ศ. 2562. 

 
9. มติคณะรัฐมนตรี 
มติคณะรัฐมนตรี, “การก าหนดโทษทางอาญาในกฎหมายเพ่ือให้สอดคล้องกับมาตรา 77 ของรัฐธรรมนูญแห่ง

ราชอาณาจักรไทย,” (13 กุมภาพันธ์ 2561). 
มติคณะรัฐมนตรี, “ความเห็นและข้อเสนอแนะของสภาที่ปรึกษาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติเกี่ยวกับ "โทษ

ทางอาญาที่มีผลกระทบต่อสิทธิและเสรีภาพของประชาชนตามรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย",” (7 
มิถุนายน 2548). 

มติคณะรัฐมนตรี, “ร่าง พรบ.ว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ ฉบับที่..(พ.ศ. ....) และพิธีสารเพ่ือ
การปราบปรามการกระท าอันรุนแรงอันมิชอบด้วยกฎหมาย ณท่าอากาศยาน ซึ่งให้บริการแก่การบินพล
เรือนระหว่างประเทศ,” (24 พฤศจิกายน 2535). 

มติคณะรัฐมนตรี, “ร่างพระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ(ฉบับที่ ..) พ.ศ.....,” (9 
ตุลาคม 2536). 

มติคณะรัฐมนตรี, “ร่างพระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ (ฉบับที่ ..) พ.ศ. ....,” 
(11 กุมภาพันธ์ 2535). 

มติคณะรัฐมนตรี, “ร่างพระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ(ฉบับที่ ..) พ.ศ.....,” 8 
พฤศจิกายน 2548. 

มติคณะรัฐมนตรี, “รายงานการพิจารณาศึกษาการก าหนดอัตราโทษทางอาญา,” (17 สิงหาคม 2559). 
มติคณะรัฐมนตรี, “รายงานผลการด าเนินการตามรายงานการพิจารณาศึกษาการก าหนดอัตราโทษทางอาญา 

ตามข้อเสนอแนะของคณะกรรมาธิการวิสามัญศึกษาการก าหนดอัตราโทษทางอาญา,” (15 พฤศจิกายน 
2559). 

 
10. เอกสารราชการ 
“รายงานผลการดาเนินการ ของคณะอนุกรรมการศึกษาและยกร่างกฎหมายเพ่ือปรับปรุงกฎหมาย ที่กาหนด

ความผิดทางอาญาที่มีโทษปรับสถานเดียวหรือเปรียบเทียบได้,” ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, สืบค้น
เมื่อวันที่ 1 พฤศจิกายน 2563, จาก https://www.krisdika.go.th/data/article77/filenew/03-1-
2.pdf. 

“หนังสือส านักงานสภาที่ปรึกษาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ที่ สศ 0001/119,” (28 มกราคม 2548). 

https://www.krisdika.go.th/data/article77/filenew/03-1-2.pdf
https://www.krisdika.go.th/data/article77/filenew/03-1-2.pdf
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กรมการบินพลเรือน, “สรุปผลการประชุมทางทูต (Diplomatic Conference) ระหว่างวันที่ 30 สิงหาคม 
2553 จนถึงวันที่ 10 กันยายน 2553 ณ กรุงปักกิ่ง สาธารณรัฐประชาชนจีน,”. 

กระทรวงคมนาคม, “ร่างพระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ (ฉบับที่ ..) พ.ศ. ....,” 
คค (ปคร) 0501/160, 7 กันยายน 2548, น.1-2. 

มติคณะรักษาความสงบแห่งชาติ, “ร่างพระราชบัญญัติที่ควรเร่งรัดให้มีผลบังคับตามนโยบายคณะรักษาความ
สงบแห่งชาติ (ครั้งท่ี 4) รวม 14 ฉบับ,” (5 สิงหาคม 2557). 

ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, “การก าหนดโทษทางอาญาในกฎหมายเพ่ือให้สอดคล้องกับมาตรา 77 ของ
รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย,” นร 0913/4 (12 มกราคม 2561). 

ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, “ร่างพระราชบัญญัติว่าด้วยการปรับเป็นพินัย พ.ศ. ....,” สืบค้นเมื่อ 1 
พฤศจิกายน 2563, จาก https://www.krisdika.go.th/th/detail-law-draft-under-consideration-
by-the-office-of-the-council-of-state?billCode=241&type=billDetail. 

ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, “ร่างพระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ (ฉบับที่ 
..) พ.ศ. ....,” นร 0901/1927, น.1-2. 

ส านักงานสภาความมั่นคงแห่งชาติ, “ความเห็นเกี่ยวกับร่างพระราชบัญญัติที่ควรน าเสนอสภานิติบัญญัติ
แห่งชาติเพ่ือพิจารณาตามนโยบายคณะรักษาความสงบแห่งชาติ ครั้งที่ 4 จ านวน 14 ฉบับ” นร 
0801.08/024, (5 สิงหาคม 2557). 

 
11. ค าพิพากษา 
Arrest Warrant of 11 April 2000 (Democratic Republic of the Congo v Belgium), I.C.J. Reports 

2002, 165 (Dissent opinion of Judge ad hoc Van Den Wyngaert). 
Case 137/85 Maizena and Others [1987] ECR 4587. 

Case C‑489/10. 
R v. Martin 1956 2 Queen’s Bench 272. 
The SS ‘Lotus’ PCIJ Rep Ser A No 10 (1927) 95.   
United States v. Cordova, 89 F. Supp. 298 (E.D.N.Y 1950). 
United States v. Yunis, 681 F. Supp. 896, 1988 U.S. Dist. LEXIS 1857 (D.D.C. Feb. 12, 1988). 
 
ค าพิพากษาฎีกาที่ 2670/2535. 
ค าพิพากษาฎีกาที่ 8335/2547. 
ค าพิพากษาศาลปกครองสูงสุด ฟ.34/2550. 
ค าพิพากษาศาลปกครองสูงสุด อ.773/2555. 
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12. ข่าว 
“13 แกนน าพันธมิตรฯ ต้องชดใช้ 522 ล้าน คดีปิดสนามบิน ปี 51,” BBC News ไทย, (21 กันยายน 2560) 

สืบค้นเมื่อ 1 พฤศจิกายน 2563, จาก  https://www.bbc.com/thai/thailand-41348649. 
“China describes Hong Kong protests as 'near terrorism',” BBC News, (14 August 2019) 

accessed 1 November 2020, from https://www.bbc.com/news/world-asia-china-
49348462. 

“เตือน อันซีนภูเก็ตถ่ายรูปคู่เครื่องบิน ฝ่าฝืนค าเตือน โทษถึงประหารชีวิต,” ข่าวสดออนไลน์, (25 กันยายน 
2562) สืบค้น เมื่ อวันที่  15  พฤศจิกายน  2563, จาก https://www.khaosod.co.th/special-
stories/news_2920047. 
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