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บทคัดย่อ 
 

 พระราชบญัญติัการเดินอากาศของไทย ได้มีการพฒันาปรับปรุงกฎหมายอยา่งตอ่เนื่อง
เร่ือยมาเพื่อให้เกิดความทันสมัย และความปลอดภัยอันเป็นมาตรฐานสากลที่ทุกประเทศ
ตระหนกัและยอมรับ พระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497ฉบับปัจจุบนัมีการบัญญัติถึง 
อากาศยานราชการ ซึ่งเป็นข้อยกเว้นที่จะไม่ตกอยู่ภายใต้พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ.2497เม่ือได้รับการยกเว้นอากาศยานใดจะมีสถานะเป็นอากาศยานราชการก็จะต้องมีการ
ก าหนดให้ชดัเจน 
 กอ่นที่จะมีการบญัญติัอากาศยานราชการในพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ.2497
ในทางปฏิบัติได้มีการถกเถียงหาข้อสรุปของสถานะอากาศยานราชการซึ่งจะได้ศึกษาความ
เป็นมาและพฒันาการของอากาศยานราชการในบทความนีต้อ่ไป 
ค าส าคัญ : การเดินอากาศ, อากาศยานราชการ 
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Abstract 
 

 Thailand air navigation actis continuously improved for to be modern and 
focus on the safety which is the International standard that all countries realize and 
accept. The presently Thailand air navigation act is Air Navigation Act B.E.2497. Air 
Navigation Act B.E. 2497 is not applicable to state aircraft. When the State Aircraft is 
exception from Air Navigation Act B.E. 2497, therefore any aircraft shall be deemed to 
be state aircraft it must clearlydefine. 
 Before,Air Navigation Act B.E. 2497 of Thailandprescribes about State Aircraft. 
In practice, there were many case studies about any aircraft shall be deemed to be 
state aircraft or not. Thus this journal aims to study on evolution of state aircraft. 
Keywords : Air Navigation, State Aircraft 
 

1.  บทน า 
 
 กฎหมายการเดินอากาศของประเทศไทย มีมาแล้วทัง้สิน้ 3 ฉบบั โดยฉบบัที่บงัคบัใช้อยู่
ในปัจจุบัน คือ พระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497ซึ่งใช้ควบคุมก ากบัดูแลอากาศยาน
พาณิชย์ ทัง้ในเร่ืองการจดทะเบียนอากาศยาน สัญชาติอากาศยาน เคร่ืองหมายอากาศยาน 
การจราจรทางอากาศ ตลอดจนมาตรฐานความปลอดภยัสากลส าหรับอากาศยานที่ทกุประเทศ
ให้ความส าคญั ซึ่งพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497เป็นกฎหมายที่อนวุติัการมาจาก 
อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ.1944 ซึ่งเป็นความตกลงระหว่างประเทศในการก ากับดูแลในการ
เดินอากาศทัง้ภายในประเทศและระหวา่งประเทศ ซึง่ประเทศไทยเป็นภาคีสมาชิกอยูด้่วย 
ส าหรับอากาศยานราชการ พระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 บญัญติัยกเว้นเอาไว้ ซึ่ง
หมายถึง อากาศยานราชการจะไม่ตกอยู่ภายใต้บังคับของพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ.2497 เม่ือเป็นข้อยกเว้นของกฎหมาย การที่อากาศยานใดเป็นอากาศยานราชการ จะต้องมี
การก าหนดให้ชัดเจน เพราะจะมีผลในเร่ืองการบังคับใช้พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ.2497 ในเร่ืองตา่งๆ โดยเฉพาะอยา่งย่ิงในเร่ืองของความปลอดภยัในการเดินอากาศระหวา่ง 
อากาศยานพาณิชย์ทัว่ไปและอากาศยานราชการ 

https://dict.longdo.com/search/obviously
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 ในปัจจุบัน เม่ือมีการแก้ไขเพิ่มเติมพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 มีการ
บญัญัติถึง อากาศยานราชการ ไว้ ซึง่ในบทความฉบบันีจ้ะมุง่ศกึษาถึงความเป็นมาของอากาศ
ยานราชการของประเทศไทย ตลอดจนศึกษาถึงความตกลงระหว่างประเทศที่เป็นต้นร่างของ
อากาศยานราชเพื่อให้เห็นถึงภาพรวมของ อากาศยานราชการตามพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ พ.ศ.2497 ที่เป็นอยูแ่ละควรจะเป็นในอนาคตตอ่ไป 
 

2.  ความเป็นมาของอากาศยานในประเทศไทย 
 

 ในปัจจบุนัอากาศยานถกูน ามาใช้ทัง้ในกิจการพลเรือนและในกิจการของรัฐ คือ อากาศ
พลเรือน (Civil aircraft)และ อากาศยานราชการ (State aircraft)3 
 
 2.1 ประวัติของอากาศยานในประเทศไทย 

อากาศยานได้เข้ามาในประเทศไทยโดยเร่ิมขึน้ครัง้แรกในปี พ.ศ. 2453 ซึง่ตรงกบั
รัชสมยัของรัชกาลที่ 6 โดยนายคาร์ล ออฟเฟอร์ (Karl Offer)ผู้กอ่ตัง้บริษัทการบินแหง่ตะวนัออก
ไกล (The Societed’Aviation d’ Extreme Orient)จดัการเก่ียวกบัการสาธิตการบินในเมืองหลวง
ของประเทศตา่ง ๆ แถบเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ ได้ติดตอ่ประสานงานเพื่อที่จะจดัการแสดงการ
บินที่กรุงเทพเป็นเวลาหนึง่สปัดาห์ ระหวา่งวนัที่ 31 มกราคม ถงึ 6 กมุภาพนัธ์ พ.ศ.24534ซึง่ทาง
สมาคมได้เสนอให้ใช้สนามม้าราชกรีฑาสโมสร (The Royal Bangkok Sport Club)เป็นที่จัด
แสดง นาย ชาร์ล วนั เด็น เบอร์น (Charles van den born) นกับินชาวเบลเย่ียมได้เดินทางมาถงึ
กรุงเทพราวปลายเดือนมกราคม ได้น าเคร่ืองบินแบบอังรี ฟาร์มัง 4 (Henri Farman IV)ชื่อ 
แวนดา (Wanda) ซึง่นบัได้วา่เป็นอากาศยานล าแรกที่บินเข้ามาในราชอาณาจกัร5 ต่อมานัน้ได้
น าอากาศยานไปใช้ในกิจการทางทหารเป็นหลกั และน าไปใช้ในกิจการไปรษณีย์โดยกองทพับก
ได้ทดลองท าการขนส่งไปรษณีย์ครัง้แรกจากกรุงเทพไปยงันครราชสีมา โดยใช้เวลาบิน 1 ชัว่โมง 

                                                             
3 ชลอ วอ่งวฒันาภิกุล, กฎหมายอากาศ, พมิพ์ครัง้ท่ี 6, (กรุงเทพฯ: มหาวทิยาลยัรามค าแหง, 2543), 131. 
4 ในยุคนัน้ประเทศไทยนบัวนัท่ี 1 เมษายน เป็นวนัขึน้ปีใหม่ แต่วนัขึน้ปีใหม่ของสากลจะตรงกับวนัท่ี 1 มกราคม ดงันัน้
เดือนกุมภาพนัธ์ พ.ศ. 2453 จึงเป็นช่วงปลายปีของไทย แต่เป็นช่วงต้นปีของ ค.ศ. 1911. 
5 เสริมศักดิ์ บญุยประเวศ, อนนั โมอ่อน, รณรงค์ ขลิบศรี และสุบนิ ช้างก้อน, 90 ปี นภานุภาพ, (กรุงเทพฯ: พิพธิภัณฑ์
ของกองทพัอากาศ, 2546), 2. 
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25 นาทีโดยประมาณ อีกทัง้ยงัน าไปใช้ในกิจการทางการแพทย์ในกรณีเร่งดว่นฉกุเฉินอีกด้วย6ใน
ปี พ.ศ. 2464 ประเทศไทยได้ให้สตัยาบนั7 อนุสญัญาวา่ด้วยการควบคมุการเดินอากาศ ลงนาม 
ณ  ก รุงป า รีส  ป ระ เท ศฝ รั่ ง เศส  (Convention on the Regulation of Aerial Navigation: 
TheParis Convention 1919) เม่ือวนัที่ 13 ตลุาคม พ.ศ.2462ซึง่เรียกโดยยอ่วา่ อนสุญัญาปารีส 
ค.ศ.1919 และช่วงเวลาดงักล่าวตรงกบัรัชสมยัของพระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกล้าเจ้าอยู่หัว
รัชกาลที่ 6 จึงทรงมีพระบรมราชโองการโปรดเกล้าฯให้ตราพระราชบญัญัติการเดินอากาศขึน้ 
โดยอนวุติัการมาจากอนุสัญญาปารีส ค.ศ.1919 มีชื่อว่า พระราชบญัญัติการเดินอากาศ พระ
พุทธศักราช 24658 ใช้บังคับเร่ือยจนกระทัง่มีการแก้ไขกฎหมายการเดินอากาศอีกครัง้ โดย
ยกเลิกพระราชบญัญติัการเดินอากาศพระพทุธศกัราช 2465 และได้ประกาศใช้พระราชบญัญัติ
การเดินอากาศ พทุธศกัราช 24809  ขึน้มาบงัคบัใช้แทนฉบบั พระพทุธศกัราช 2465 โดยเหตผุล
วา่ เพื่อเป็นการปรับปรุงกฎหมายการเดินอากาศให้ดีย่ิงขึน้ เพื่อให้เป็นไปตามข้อตกลงระหวา่ง
ประเทศมากย่ิงขึน้ ซึ่งพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พุทธศักราช 2480 นีไ้ด้มีการบังคับใช้
เร่ือยมาจนกระทัง่ประเทศไทยได้เข้าไปมีสว่นร่วมในการร่างและลงนามให้สตัยาบนัอนสุญัญาวา่
ด้วยการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ ลงนาม ณ เมืองชิคาโก ประเทศสหรัฐอเมริกา (Convention 
on International Civil Aviation: The Chicago Convention 1944) ในวนัที่ 4 พฤษภาคม พ.ศ. 
2490 หรือเรียกโดยยอ่ว่า “อนสุญัญาชิคาโก ค.ศ. 1944” ท าให้ต้องมีการยกเลิกพระราชบญัญัติ
การเดินอากาศ พทุธศกัราช 2480 แล้วประกาศใช้พระราชบญัญติัการเดินอากาศฉบบัใหม ่ชื่อวา่ 
“พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 249710ซึง่เป็นฉบบัที่ใช้มาจนถงึปัจจบุนั 
 2.2 อากาศยานราชการในกฎหมายไทย 
   ประเทศไทยมีกฎหมายการเดินอากาศมาแล้วทัง้สิน้ 3 ฉบบั คือ พระราชบญัญัติ
การเดินอากาศ พระพทุธศกัราช 2465,พระราชบญัญัติการเดินอากาศ พุทธศกัราช 2480 และใน
ปัจจบุนัพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ.2497  

                                                             
6 สมชาย พพิธุวฒัน์,ค าบรรยายกฎหมายการเดนิอากาศ: เอกสารอบรมกฎหมายการเดนิอากาศแก่เจ้าหน้าท่ีของ

กรมการบนิพาณิชย์, (กรุงเทพฯ: กรมการบนิพาณิชย์,2543), 7. 
7 ประเทศไทยได้ให้สตัยาบนัอนสุญัญาปารีส เม่ือวนัท่ี 2 กุมภาพนัธ์ พ.ศ. 2464  
8 พระราชบญัญตัิการเดินอากาศ พระพทุธศกัราช 2465, ราชกิจจานเุบกษา, เลม่ 39,(12 ตุลาคม 2465), 168. 
9 พระราชบญัญตัิการเดินอากาศ พทุธศกัราช 2480, ราชกิจจานเุบกษา, เลม่ 55, (25 เมษายน 2481), 76. 
10 พระราชบญัญตัิการเดินอากาศ พ.ศ. 2497, ราชกิจจานเุบกษา, เลม่ 71, ตอนท่ี 58, (14 กนัยายน 2497),1249. 
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 ส าหรับอากาศยานราชการตามกฎหมายไทยนัน้ ได้อนวุติัการมาจากอนสุญัญาชิคา
โก ค.ศ.1944  โดยปรากฏอยู่ในพระราชบญัญัติการเดินอากาศครัง้แรกคือ เม่ือได้มีการแก้ไข
เพิ่มเติมพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ฉบบัที่ 12 พ.ศ. 2553 จึงได้มีการบญัญัติ
เพิ่มเติมค าว่าอากาศยานราชการในมาตรา 4 ความว่า “อากาศยานราชการ หมายความว่า 
อากาศยานที่ใช้ในราชการของส่วนราชการตามที่ก าหนดไว้ในมาตรา 5” ซึง่เชื่อมโยงกบัมาตรา 5 
บญัญัติว่า “พระราชบัญญัตินีไ้ม่ใช้บงัคับแก่การเดินอากาศในราชการทหาร ราชการต ารวจ 
ราชการศลุกากร และราชการอื่นตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง…”  ซึง่ที่ผ่านมาประเทศไทยไมไ่ด้
บัญญัติถึงอากาศยานราชการไว้แต่อย่างใด ดังนัน้จึงเคยเกิดปัญหาว่า อากาศยานใดเป็น
อากาศยานราชบ้าง นอกจากท่ีใช้ในราชการทหาร ต ารวจ และศลุกากรแล้ว อากาศยานราชการ
ของหน่วยงานอื่นจะถือเป็นอากาศยานราชการด้วยหรือไม ่เพราะถ้าถือเป็นอากาศยานราชการ
แล้วจะได้รับยกเว้นไมต้่องตกอยูภ่ายใต้พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ.2497 
 เนื่องจากกฎหมายอากาศของประเทศไทยอนุวัติการมาจากอนุสัญญาชิคาโก 
ค.ศ.1944 ดังนัน้จะต้องพิจารณาจากอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ.1944 แระกอบควบคู่กนัไปด้วย
เพื่อที่จะทราบถงึที่มาอากาศยานราชการในทางระหวา่งประเทศประกอบกนัไปด้วย 

 

3. อากาศยานราชการในกฎหมายระหว่างประเทศ 
 

 ส าหรับกฎหมายการเดินอากาศระหวา่งประเทศที่เก่ียวข้องกบัอากาศยานราชการนัน้ที่
จะกล่าวถงึนัน้ ได้แก่ อนสุญัญาปารีส ค.ศ. 1919 และมีการวิวฒันาการของกฎหมายจนกระทัง่
มาถึงอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944ทัง้สองฉบับนี ถื้อได้ว่าเป็นเสมือนธรรมนูญการบินที่
วางรากฐานส าคญัของกฎหมายอากาศระหวา่งประเทศ11 
 3.1 อนุสัญญาปารีส ค.ศ.1919 

หลงัสงครามโลกครัง้ที่ 1 ได้สร้างความเสียให้แกถ่นนและเส้นทางรถไฟในทวีปยโุรป
เป็นอนัมาก สงครามนีไ้ด้พิสจูน์ให้กองทพัเห็นถงึความร้ายกาจของอากาศยานและจดุประกายให้
การผลิตอากาศยานใช้เวลาเพียงน้อยนิด เม่ือสงครามสงบ ความต้องการความเป็นกลางโดยไมมี่
พรหมแดนก็เกิดขึน้ด้วย ดงันัน้จงึมีการรวมตวักนัเป็นสนันิบาตชาติ (League of Nations) เพื่อ
วตัถปุระสงค์ในการรักษาความสงบสุข แตข่าดซึง่ความไว้วางใจระหว่างประเทศผู้ชนะสงคราม

                                                             
11 ประเสริฐ ปอ้มปอ้งศึก,ความรู้ท่ัวไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ,(กรุงเทพฯ: วญิญชูน, 2545), 27. 
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และประเทศผู้แพ้สงครามจนกระทัง่ในปี ค.ศ.1917 ประเทศฝรั่งเศสเสนอให้มีการเจรจาระหวา่ง
ประเทศเพื่อจัดท าร่างอนุสัญญาและได้มีส่วนอย่างมากในการก่อตัง้ Inter-Allied Aviation 
Committeeต่อมาฝรั่งเศสเสนอให้เปล่ียนสถานะของคณะกรรมการเป็นองค์การถาวร โดยมี
วตัถุประสงค์ด าเนินการในเร่ืองที่เก่ียวกบัปัญหาทางเศรษฐกิจที่เป็นผลประโยชน์ร่วมกนัของ
ระหว่างประเทศ ดังนัน้  Inter-Allied Aviation Committee จึงเปล่ียนมาเป็น Aeronautical 
Commission of the Peace Conference องค์การนีไ้ด้จัดท าร่างอนุสัญญาว่าด้วยข้อบังคับ
ส าหรับการเดินอากาศ ซึ่งคณะมนตรีด้านความสงบ (Supreme Council of the Peace 
Conference) ได้รับรอง และเปิดให้มีการลงนามเม่ือวนัที่  13 ตุลาคม ค.ศ. 1919 มีประเทศ
พันธมิตร 27 ประเทศร่วมลงนาม รวมถึงประเทศไทยด้วย เรียกว่า “Convention on the 
Regulation of Aerial Navigation” (TheParis Convention 1919) สญัญานานาประเทศวา่ด้วย
ข้อบงัคบัส าหรับการเดินอากาศ (อนุสญัญากรุงปารีส ค.ศ. 1919)12ซึ่งต่อมาประเทศไทยได้ให้
สัตยาบันเม่ือวนัที่ 2 กุมภาพนัธ์ พ.ศ.2464 โดยในอนุสัญญาปารีสได้มีการบญัญัติถึงอากาศ
ยานราชการอยูใ่นข้อ 30 และข้อ 3113 ดงันี ้

ข้อ 30 “ที่จะกลา่วต่อไปนีใ้ห้ถือว่าเป็นอากาศยานราชการ 
(ก) อากาศยานทหาร 
(ข) อากาศยานที่ใช้ ในบริการของรัฐโดยเฉพาะ เช่น ไปรษณีย์ ศุลกากร ต ารวจ ให้ถือว่าเป็น

อากาศยานราชการ” 
อากาศยานอื่น ๆ ทัง้หมดจะถือว่าเป็นอากาศยานเอกชน” 
ข้อ 31 “อากาศยานทุกล าซึ่งบังคับโดยบุคคลในสงักัดทหาร ที่ได้รับมอบหมายเพื่อการนี ้ให้ถือว่า

เป็นอากาศยานทหาร” 

โดยการบญัญัติของอนุสญัญาปารีส ค.ศ. 1919 ข้อ 30 ก าหนด “ให้ถือว่า” อากาศยาน
ทหาร อากาศยานที่ใช้ (Employed)ในบริการของรัฐโดยเฉพาะ เชน่ไปรษณีย์ ศลุกากร ต ารวจให้

                                                             
12 สมชาย พิพุธวฒัน์. (ม.ป.ป). เอกสารประกอบการสอน วิชา กฎหมายอากาศ (Air Law). เชียงราย: ส านกัวิชา
นติิศาสตร์ มหาวทิยาลยัแม่ฟา้หลวง,47-48. 
13 The Paris Convention 1919, Article 30 “The following shall be deemed to be State aircraft: 
 (a) Military aircraft. 
 (b) Aircraft exclusively employed in State service, such as Posts, Customs, Police. 

Every other aircraft shall be deemed to be private aircraft.” 
The Paris Convention 1919, Article 31 “Every aircraft commanded by person in military service detailed for 
the purpose shall be deemed to be a military aircraft.” 
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ถือว่าเป็นอากาศยานราชการ และข้อ 31 ก าหนดว่า อากาศยานใดก็ตามที่มีผู้ ควบคุมเป็น
เจ้าหน้าที่ทางทหารที่ได้รับมอบหมาย ให้ถือว่าเป็นอากาศยานทหาร ค าวา่ “ในบริการของรัฐ 
(State service)”นี ้เป็นค าที่มีความหมายชดัเจน เม่ือพิจารณาแล้วสามารถตีความได้หลายนยั 
นอกจากที่ก าหนดในอนุสัญญาแล้ว บริการอื่นๆของรัฐก็ให้ถือเป็นอากาศยานราชการ แตเ่ม่ือ
วิเคราะห์แล้วอนุสัญญาก าหนดไว้เพียง ไปรษณีย์ ศุลกากร ต ารวจอากาศยานในบริการอื่น ๆ 
ของรัฐ ถงึแม้จะเป็นอากาศยานราชการ ก็ต้องอยูภ่ายใต้บงัคบัแหง่อนสุญัญาและปฏิบติัท านอง
เดียวกนักบัอากาศยานเอกชนทุกประการ14 และข้อ 31 นีเ้ป็นการบญัญัติเพื่อปอ้งกนัความสุ่ม
เส่ียงที่จะเป็นการสอดแนม หรือภารกิจจารกรรมได้ เพราะหากว่ากองทพัใช้อากาศยานพลเรือน 
ภายนอกจะดเูหมือนเป็นอากาศยานพลเรือน แท้จริงแล้วอาจแฝงตวัเพื่อภารกิจทางทหารก็เป็นได้ 

สรุปแล้ว อนุสญัญากรุงปารีส ค.ศ. 1919 ไมไ่ด้มีการให้ค านิยามไว้โดยตรง การบญัญัติ 
“ให้ถือว่า” เสมือนเป็นการขยายความ อากาศยานราชการ ซึง่การขยายความนี ้เป็นการน าเอา 
“หลักภารกิจ” มาบัญญัติ จึงไม่ถือเป็นการให้นิยามของค าว่า  อากาศยานราชการ ดังนัน้
อนสุญัญาปารีส ค.ศ. 1919 นัน้ไมไ่ด้ให้ค านิยามของอากาศยานราชการไว้แตอ่ยา่งใด 
 3.2 อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ.1944 

หลังสงครามโลกครัง้ที่ 2 มีผลใหญ่หลวงที่ท าให้เกิดการพฒันาเทคนิคทางด้าน
เคร่ืองบิน มีการสร้างเครือขา่ยการขนสง่ผู้โดยสารและสินค้าเป็นจ านวนมาก การแก้ปัญหาตา่ง ๆ 
ค านึงถงึผลประโยชน์ร่วมกนัของนานาประเทศ และน าสงัคมโลกไปสู่ความสงบสุข ปัญหาด้าน
สิทธิประโยชน์ทางพาณิชย์ กรณีสายการบินรัฐหนึง่บินผา่นดินแดนของอีกรัฐหนึง่ และปัญหาการ
ขดักนัของกฎหมายและผลประโยชน์ที่อาจเกิดขึน้ในยามสงบของการบินข้ามชายแดน ซึง่ปัญหา
เหล่านีเ้กิดขึน้ไปแตกต่างกนัในแต่ละแห่ง ด้วยเหตุผลนี ้รัฐบาลของประเทศสหรัฐอเมริกาได้มี
หนงัสือลงวนัที่ 11 กนัยายน ค.ศ. 1944 เชิญ 52 ชาติและรัฐบาลพลดัถ่ินคือ เดนมาร์ก และสยาม 
(ประเทศไทย) จากการเชิญดงักล่าว มีผู้แทนจาก 52 ประเทศตอบรับเข้าร่วม และได้มาพบกนัที่
เมืองชิคาโก ประเทศสหรัฐอเมริกา15 เพื่อที่จะสร้างกฎเกณฑ์เก่ียวกบัการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศขึน้มาใช้แทนที่อนุสญัญากรุงปารีส ค.ศ. 1919 อนัจะเป็นกรอบทางกฎหมายเพื่อฟืน้ฟู
และพฒันาการคมนาคมระหวา่งประเทศภายหลงัสงครามโลกครัง้ที่ 2 ซึง่ในการประชมุ ณ เมืองชิ

                                                             
14 วจิิตร วายุรกุล, ข่าวสารกรมการบนิพาณิชย์ เล่มท่ี 4 เดือนกรกฎาคม, (กรุงเทพฯ: สง่เสริมอาชีพ, 2510), 11. 
15 สมชาย พพิธุวฒัน์,เอกสารประกอบการสอน วิชา กฎหมายอากาศ (Air Law), 55. 
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คาโกโดยอนสุญัญาชิคาโก ค.ศ. 1944 เปิดให้มีการลงนามเม่ือวนัที่ 7 ธันวาคม ค.ศ. 1944 โดยมี 
52 รัฐ ร่วมลงนามโดยในอนสุญัญาชิคาโก ค.ศ.1944  
 ซึง่โดยปกติการจะค้นหาความหมายของถ้อยค าในอนุสญัญานัน้ จะต้องพิจารณาจาก
นิยามศพัท์ที่อยูใ่นอนสุญัญา ซึง่อนุสญัญาชิคาโก ค.ศ. 1944 มีหมวดค านิยามศพัท์อยูใ่นข้อ 96 
ของอนุสัญญา ซึ่งในข้อ 96 ไม่มีการให้นิยามค าว่า “อากาศยานราชการ” ไว้ แต่มีบทบญัญัติ
เก่ียวกบัอากาศยานราชการอยูใ่นข้อ 3 อนัเป็นบทบญัญัติแสดงขอบเขตการบงัคบัใช้ โดยให้ใช้
อนสุญัญานีบ้งัคบักบัอากาศยานพลเรือนเท่านัน้และอนุสญัญาฉบบันีก้ าหนดไว้ส าหรับอากาศ
ยานราชการในข้อ 3(ก) และ (ข)16ดงันี ้

อนสุญัญาชิคาโก ค.ศ.1944, ข้อ 3 อากาศยานพลเรือนและอากาศยานราชการ 
“(ก) อนสุัญญาฉบบันีใ้ห้ใช้บงัคบัแกอ่ากาศยานพลเรือนเทา่นัน้ มิให้ใช้บงัคบัแกอ่ากาศ

ยานราชการ 
(ข) อากาศยานท่ีใช้ในฝ่ายบริการทหาร ศลุกากร และต ารวจ ให้ถือวา่เป็น 

อากาศยานราชการ” 
 จากบทบัญญัติใน ข้อ 3(ก) เป็นการแสดงขอบเขตการบังคับของอนุสญัญาโดยใช้
บังคบัแก่อากาศยานพลเรือนเท่านัน้ ข้อ 3(ข) บัญญัติถึง อากาศยานราชการ แต่ไม่ใช่บท
นิยาม ดงันัน้จึงไม่สามารถก าหนดได้ว่าอากาศยานราชการคืออะไร เพียงแต่ก าหนด “ให้
ถือว่า” อากาศยานท่ีใช้ในบริการทหาร ต ารวจ และศลุกากร เป็นอากาศยานราชการ การ
ก าหนดให้ถือวา่นัน้เป็นการก าหนดโดยใช้หลกัภารกิจ ดงันัน้จึงกลบัไปพิจารณาหลกัท่ีว่า
รัฐทกุรัฐมีอ านาจอธิปไตยโดยสมบรูณ์ จึงอาจก าหนดให้อากาศยานใดของตนเป็นอากาศ
ยานราชการก็ได้ แต่ถ้าเป็นกรณีตามข้อ 3(ข) แล้ว ไมส่ามารถก าหนดเป็นอย่างอ่ืนได้ และ
เมื่อได้ก าหนดให้เป็นอากาศยานราชการแล้ว จะท าการบินเหนืออาณาเขตของอีกรัฐหนึ่ง
หรือลงบนอาณาเขตนัน้มิได้ นอกจากจะได้รับอนญุาตโดยความตกลงพิเศษหรือโดยวิธีอ่ืน 
และจะต้องปฏิบัติตามข้อก าหนดท่ีก าหนดไว้ในความตกลงหรือวิธีการเช่นวา่นัน้ด้วยตาม
ข้อ 3(ค)17 
                                                             
16 The Chicago Convention 1944, Article 3 Civil and state Aircraft 

“(a)This Convention shall be applicable only tocivil aircraft, and shall not be applicable to stateaircraft. 

(b)Aircraft used in military, customs and policeservices shall be deemed to be state aircraft”. 
17 The Chicago Convention 1944, Article 3 Civil and state Aircraft 
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 ถงึแม้อนสุญัญาชิคาโก ค.ศ.1944 จะมีการพฒันามาจากอนสุญัญาปารีส ค.ศ. 1919 แต่
ในเร่ืองของอากาศยานราชการนัน้ก็ไมไ่ด้มีการนิยามความหมายไว้ ซึง่การบญัญัติอากาศยานที่
ใช้ในบริการฝ่ายทหาร ศลุกากร และต ารวจ“ให้ถือวา่” เป็นอากาศยานราชการ การบญัญติัถ้อยค า
ที่วา่ “ให้ถือวา่” เสมือนเป็นการขยายความอากาศยานราชการวา่มีขอบเขตแคไ่หน อยา่งไรซึง่การ
ขยายความนีเ้ป็นการน าเอา“หลักภารกิจ” มาใช้ในการบญัญัติ ไม่ถือเป็นการให้นิยามของค าว่า 
อากาศยานราชการ 
 ทัง้นี  ้โดยสรุปแล้ว อนุสัญญาทัง้สองฉบับที่ เป็นกฎเกณฑ์ระหว่างประเทศเก่ียวกับ
กฎหมายอากาศนัน้ได้น า “หลักภารกิจ”มาใช้ในการบัญญัติ  ซึ่งประเทศไทยนัน้ในเร่ือง
วิวฒันาการของอากาศยานราชการก่อนที่จะมีบัญญัติอากาศยานราชการขึน้มานัน้ก็มีการ
ตีความในเร่ืองของสถานะของอากาศยานราชการซึง่จะได้กล่าวในหวัข้อถดัไป 
อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ปัจจุบันมีรัฐภาคี 191 ประเทศ18 ส าหรับประเทศไทยได้มอบ
สัตยาบนัเม่ือวนัที่ 4 เมษายน พ.ศ. 2490 ซึ่งเป็นวนัเดียวกนักบัที่อนุสัญญาดงักล่าวเร่ิมมีผล
บงัคบัใช้ แตท่ัง้นีต้ามข้อ 90(ข) นัน้อนสุญัญาฯ มีผลเร่ิมใช้บงัคบัส าหรับประเทศไทยเม่ือวนัที่ 4 
พฤษภาคม พ.ศ. 2497 โดยประเทศไทยมีพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เป็น
กฎหมายอนวุติัการ19 
 

4. อากาศยานราชการในพระราชบัญญัตกิารเดินอากาศของไทย 
 

 ส าหรับพระราชบญัญัติการเดินอากาศของประเทศไทยนัน้มีที่มาจากสนธิสัญญาที่
ประเทศไทยได้ลงนามให้สตัยาบนัไว้ และการที่อนุสญัญาจะมีผลบงัคบัเป็นกฎหมายภายในได้
นัน้จะต้องมีการตรากฎหมายภายในออกมารองรับอีกชัน้หนึง่ ซึ่งกรณีดงักล่าวนีเ้ป็นทฤษฎีทวิ
นิยมคือ การที่จะให้กฎหมายระหว่างประเทศมีผลบงัคบัใช้ภายในประเทศได้นัน้จะต้องมีการ
บญัญัติขึน้เป็นกฎหมายภายในเสียก่อนและศาลภายในประเทศจะพิจารณาพิพากษาคดีก็โดย

                                                                                                                                                                

“(c)No state aircraft of a contracting State shall flyover the territory of another State or land 
thereonwithout authorization by special agreement orotherwise, and in accordance with the terms 
thereof…”. 
18 ICAO, Annual report of the council 2012, (Montreal, Canada: ICAO, 2013), iv. 
19 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, อากาศยานรัฐ (State Aircraft), 9. สืบค้นจาก http://www.airandspaceclub.com/forum/ 
index.php?topic=1779.0 
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อาศยับทบญัญติัภายในที่ได้ตราขึน้นัน้ดงันัน้ข้อตกลงระหวา่งประเทศ ไม่วา่จะเป็นข้อตกลงทวิ
ภาคีหรือพหภุาคีที่ประเทศไทยได้ท าความตกลง ยงัจะไมมี่ผลเป็นกฎหมายไทยโดยอตัโนมติัหาก
รากฎหมายภายในมารองรับ ซึ่งการตรานี เ้รียกว่าการอนุวัติการกฎหมายให้เป็นไปตาม
อนสุญัญาที่ได้ท าไว้ 
 4.1 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พระพุทธศักราช 2465 

 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พระพุทธศักราช 2465ถือเป็นกฎหมายการ
เดินอากาศของประเทศไทยที่มีการบญัญติัขึน้ ซึง่การตรากฎหมายดงักล่าวก็เพื่อให้เป็นไปตาม
ความตกลงระหวา่งประเทศเก่ียวกฎหมายการเดินอากาศที่ประเทศไทยได้ไปลงนามให้สตัยาบนั
ก็คือ อนุสญัญาปารีส ค.ศ.1919ดงันัน้จึงจ าเป็นที่ประเทศไทยจะต้องมีการอนุวติัการกฎหมาย
การเดินอากาศ เพื่อให้สอดคล้องกบัอนสุญัญาปารีส ค.ศ. 1919 จงึเป็นที่มาของพระราชบญัญติั
การเดินอากาศ พระพทุธศกัราช 2465 
 ถึงแม้พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พระพุทธศักราช 2465 จะอนุวัติการมาจาก
อนสุญัญาปารีส ค.ศ. 1919 แตก่ลบัไมป่รากฏว่ามีการบญัญติัถงึอากาศยานราชการแตอ่ยา่งใด 
ซึง่ในอนุสัญญาปารีส ค.ศ.1919 ได้มีการบญัญัติถึงอากาศยานราชการไว้ในข้อ 30คือ อากาศ
ยานทหารอากาศยานที่ใช้โดยเฉพาะในบริการราชการ เชน่ ไปรษณีย์ ศลุกากร ต ารวจให้ถือเป็น
อากาศยานราชการ และอากาศยานราชการทัง้ปวง นอกจากอากาศยานทหาร ศุลกากร และ
ต ารวจแล้ว ยอ่มได้รับการปฏิบติัอยา่งอากาศยานเอกชน 
และข้อ 31 คืออากาศยานใดก็ตามที่มีผู้ควบคมุเป็นเจ้าหน้าที่ทางทหารจะถือวา่เป็นอากาศยาน
ทหารซึง่อากาศยานทหารก็ถือเป็นอากาศยานราชการตามข้อ 30 
 เหตทุี่ประเทศไทยในขณะนัน้ยงัไมมี่การบญัญัติถงึอากาศยานราชการนัน้ การเดินทาง
การคมนาคมในสมยันัน้ยงัไม่ทนัสมยัถงึขนาดมีอากาศยานใช้อย่างแพร่หลาย อากาศยานของ
ประเทศไทยในยุคแรกก็เป็นของทางราชการ ใช้ในกิจการไปรษณีย์ และกิจการทหารและบิน
สนบัสนนุกรณีฉุกเฉินทางการแพทย์เทา่นัน้ ท าให้การบญัญัติกฎหมายในขณะนัน้จงึมองข้าม
เร่ืองการบญัญติัถงึอากาศยานราชการไป 
 4.2 พระราชบัญญัติการเดินอากาศพุทธศักราช2480 
 ต่อมาได้มีการยกเลิกกฎหมายการเดินอากาศ ปี พ.ศ. 2465 และประกาศใช้
พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พุทธศกัราช 2480 ซึง่มีเหตุผลในการตราเพื่อปรับปรุงให้ดีขึน้ และ
เพื่อให้เป็นไปตามความตกลงระหว่างประเทศ ซึ่งรัฐบาลสยามเป็นภาคีและข้อบังคับซึ่ง
คณะกรรมาธิการระหวา่งประเทศส าหรับการเดินอากาศได้ก าหนดไว้ พระบาทสมเด็จพระเจ้าอยูห่วั
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อานันทมหิดล โดยขณะผู้ ส าเร็จราชการแทนพระองค์ได้ตราพระราชบัญญัติ การเดินอากาศ 
พุทธศักราช 2480 ขึ น้ใช้บังคับมีผลตัง้แต่  25 ตุลาคม พ.ศ. 2481 เป็นต้นมา ส าหรับ
พระราชบญัญัติฉบบัดงักล่าว เป็นการแก้ไขปรับพระราชบญัญัติ พระพุทธศกัราช 2465โดยส่วน
ใหญ่ยงัคงอิงมาจากฉบบัเดิม ซึง่ในฉบบัที่ปรับปรุงแก้ไขนี ้ยงัคงไม่มีการบญัญัติถงึอากาศยาน
ราชการแต่อย่างใด มีเพียงมาตรา 5 ของพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พุทธศักราช 2480 ท่ี
บญัญติัวา่ “พระราชบญัญติันี ้นอกจากมาตรา 29 และมาตรา 30 ไมใ่ห้ใช้บงัคบัแก่การเดินอากาศ
ในราชการทหาร”20ทัง้สองมาตราเป็นเร่ืองของความเสียหายที่เกิดขึน้แกบ่คุคลหรือทรัพย์ โดยถูก
ทิง้หรือตกจากอากาศยาน โดยอากาศยานเอกชนหรืออากาศยานพาณิชย์ทั่วไปต้องรับผิดใน
ความเสียหายที่เกิดขึน้ แตห่ากเกิดจากอากาศยานทหารจะได้รับยกเว้นความผิดไมต้่องรับผิดใน
ความเสียหายที่ เกิดขึน้ เพราะมาตรา 5 บัญญัติให้อากาศยานทหารไม่อยู่ภายใต้บังคับ
พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พทุธศกัราช 2480 
 เนื่องจากพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พุทธศักราช 2480 แก้ไขปรับปรุงมาจาก
พระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2465  ซึ่งอนุวติัการมาจากอนสุัญญาปารีส ค.ศ.1919 ก็ก็
ยงัไม่มีบัญญัติเร่ืองอากาศยานราชการเอาไว้ ซึ่งต้นร่างในอนุสัญญามีการบญัญัติไว้ แต่ถึ ง
อยา่งไร กลบัมีการบญัญัติยกเว้นความรับผิดที่เกิดจากของตกหรือถกูทิง้จากอากาศยานทหารที่
ท าให้เกิดความเสียหายแกบ่คุคลหรือทรัพย์สินของเอกชนไว้ 
 4.3 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 
       ในปี พ.ศ. 2490 ไทยได้เข้าเป็นภาคีอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ ซึง่ท าขึน้ที่เมืองชิคาโก เม่ือวนัที่ 7 ธันวาคม ค.ศ. 1944 โดยการมอบสตัยาบนัสาส์น ลง
วนัที่ 7 มีนาคม พ.ศ.2490ไว้แก่รัฐบาลแห่งประเทศสหรัฐอเมริกาที่เป็นผู้ รักษาอนุสัญญาเม่ือ
วนัที่ 4 เมษายน พ.ศ.2490 มีผลผูกพนัประเทศไทยตัง้แตว่นัที่ 4 พฤษภาคม พ.ศ.2490 ประกอบ
                                                             
20 พระราชบญัญตัิการเดินอากาศ พ.ศ.2480  
มาตรา 29 บญัญตัิวา่“เจ้าของอากาศยานทุกชนดิต้องรับผิดส าหรับความเสียหายท่ีเกิดขึน้แก่บุคคล หรือทรัพย์ โดยการ
ท่ีสิง่หนึง่สิง่ใดตกหรือถูกทิง้จากอากาศยานขณะอยู่ในอากาศ เว้นแต่พสิจูน์ได้วา่ การนัน้ได้เกิดขึน้เพราะเหตุสดุวสิยั  
มาตรา 30บญัญัติว่า “เจ้าของอากาศยานทุกชนิดต้องรับผิดส าหรับความเสียหายท่ีเกิดขึน้แก่บุคคล หรือทรัพย์ โดย
อากาศยานขึน้จากหรือลงสู่สนามบินอนญุาต หรือสถานท่ีซึง่ได้จดัไว้โดยเฉพาะให้ขึน้หรือลง เว้นแต่พิสจูน์ได้ว่าการนัน้
ได้เกิดขึน้เพราะ เหตุสดุวสิยัหรือเพราะความผดิของเจ้าหน้าท่ีแหง่สนามบนิหรือแหง่สถานท่ีนัน้ 

เจ้าของอากาศยานทกุชนดิต้องรับผดิส าหรับความเสียหายท่ีเกิดขึน้แก่บคุคล หรือทรัพย์ โดยอากาศยานขึน้จาก
หรือลงสู่สถานท่ีอ่ืน นอกจากท่ีบญัญัติไว้ในวรรคก่อนแม้เพราะเหตุสุดวสิยั เว้นแต่ความเสียหายนัน้เกิดขึน้เพราะ การ
กระท าโดยเจตนาของบคุคลภายนอกหรือเพราะความผดิของผู้รับความเสียหายนัน้เอง”. 
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กบัการพัฒนาการบินพลเรือนของโลกมีความก้าวหน้าอย่างรวดเร็ว  มีจ านวนอากาศยานทัง้
ภายในประเทศและที่เข้ามาในราชอาณาจกัรเยอะมากขึน้  ดงันัน้จ าเป็นต้องมีการควบคมุการ
ด าเนินการเดินอากาศให้มีความปลอดภัย รัดกุมมากย่ิงขึน้ ดังนัน้ประเทศไทยได้อนุวัติการ
กฎหมายการเดินอากาศให้สอดคล้องกบัอนุสัญญาชิคาโกค.ศ.1944 จึงได้มีการประกาศใช้ 
พระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 โดยยกเลิก พระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 
2480 และพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ.2497 บงัคบัใช้เม่ือ 13 ธันวาคม พ.ศ. 2497 เป็น
ต้นมาจนถงึปัจจบุนั 
 ส าหรับพระราชบัญญัติการเดินอากาศฉบับปัจจุบันนี  ้ในครัง้แรกมีการบัญญัติถึง 
อากาศยานที่ไม่ตกอยูภ่ายใต้บงัคบั ไว้ในมาตรา 5 บญัญัติวา่ “พระราชบญัญติันีไ้มใ่ช้บงัคบัแก่
การเดินอากาศในราชการทหาร ราชการต ารวจ และราชการส่วนอื่นตามที่ก าหนดไว้
กฎกระทรวง” ส าหรับการบญัญติัในครัง้แรกนีไ้มไ่ด้มีการบญัญติัถงึ อากาศยานราชการแตอ่ยา่ง
ใด และพระราชบญัญัติฉบบันี ้มีการเปิดช่องให้มีการเพิ่มเติมราชการส่วนอื่นได้ภายหลัง โดย
ตราเป็นกฎกระทรวงส าหรับ “ราชการส่วนอื่น” ที่ได้รับยกเว้น อยา่งไรก็ตามก็ยงัไมมี่ความชดัเจน
เก่ียวกบัสถานะอากาศยานราชการ โดยเกิดปัญหาวา่ อากาศยานราชการส่วนอื่นที่ไมไ่ด้บญัญติั
ไว้ในพระราชบญัญติัหรือกฎกระทรวง จะถือเป็นอากาศยานราชการด้วยหรือไม ่ 
ต่อมามีการแก้ไขหลายครัง้จนกระทัง่ในปี พ.ศ. 2553 ได้มีการแก้ไขเพิ่มเติมครัง้ที่ 11 (ฉบบัที่ 
12)21 มีการเพิ่มค านิยามความหมายของ “อากาศยานราชการ” ในมาตรา 4 บญัญติัวา่ “อากาศ
ยานราชการ หมายความว่า อากาศยานที่ใช้ในราชการของส่วนราชการตามที่ก าหนดไว้ใน 
มาตรา 5” และเม่ือพิจารณา มาตรา 5 บัญญัติว่า “พระราชบัญญัตินี ไ้ม่ใช้บังคับแก่การ
เดินอากาศใน ราชการทหาร ราชการต ารวจ ราชการศุลกากร และราชการอื่นตามที่ก าหนดใน
กฎกระทรวง…” ภายหลังมีการเพิ่มราชการศุลกากรเป็นราชการที่ได้รับยกเว้นไม่อยู่ภายใต้
พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497  
 ข้อสงัเกต ส าหรับพระราชบญัญติัฉบบัแก้ไขใหม่ ซึง่ในมาตรา 5 เดิมโดยในกฎหมายใช้
ค าวา่ “ราชการส่วนอื่น” แตใ่นมาตรา 5 ใหมเ่ป็น “ราชการอื่น” ตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง ซึ่ง

                                                             
21 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับท่ี 12) พ.ศ. 2553, ราชกิจจานุเบกษา, เล่มท่ี 127, ตอนท่ี 36ก, (2 มิถุนายน 
2553), 1. 
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ในปัจจบุนัยงัไมมี่กฎกระทรวงตราขึน้เพื่อก าหนด “ราชการอื่น” แตอ่ย่างใด22 ดงันัน้อากาศยาน
ราชการตามพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 คือ อากาศยานราชการทหาร ราชการ
ต ารวจ ราชการศลุกากร 
 4.4 กฎกระทรวงและความเห็นคณะกรรมการกฤษฎีกาที่เกี่ยวกับอากาศยาน
ราชการและกรณีศึกษาต่างๆ 
 4.4.1 กฎกระทรวงเกี่ยวกับอากาศยานราชการ 

กฎกระทรวงฉบบัแรกออกในปี พ.ศ.2510 ที่ก าหนดราชการส่วนอื่นที่ได้รับ
การยกเว้นตามมาตรา 5 แหง่พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ.2497 คือราชการกรมศลุกากร 
โดยมีเหตผุลในการออกกฎกระทรวงดงันี ้“เนื่องจากกรมศลุกากรได้จดัซือ้เคร่ืองบินเฮลิคอปเตอร์
ส าหรับใช้ในราชการป้องกนัและปราบปรามการลักลอบหนีศุลกากรแต่ในการใช้อากาศยาน
ดงักล่าวปฏิบติังาน กรมศุลกากรจะต้องปฏิบติัตามพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
ซึง่ก าหนดว่าจะน าอากาศยานขึน้ลงได้เฉพาะแต่สนามบินที่กฎหมายก าหนดไว้  ตลอดจนการ
เรียกเก็บค่าธรรมเนียมต่าง ๆ จะต้องเป็นไปตามพระราชบัญญัติดังกล่าวด้วย ท าให้การ
ปฏิบติังานของกรมศลุกากรไม่ได้ผลเท่าที่ควรจงึจ าเป็นต้องออกกฎกระทรวงให้การเดินอากาศ
ในราชการกรมศลุกากรได้รับการยกเว้นไมอ่ยูใ่นข่ายบงัคบัตามพระราชบญัญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. 2497 เชน่เดียวกบัการเดินอากาศในราชการทหารและราชการต ารวจ”23 

กฎกระทรวงฉบบัตอ่มาออกในปี พ.ศ.2511 ก าหนดราชการส่วนอื่นที่ได้รับ
การยกเว้นตามมาตรา 5 แห่งพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 คือราชการกระทรวง
เกษตร โดยมีเหตผุลในการออกกฎกระทรวงดงันี ้“เนื่องจากกระทรวงเกษตรได้จดัตัง้หนว่ยบิน
เกษตรขึน้  โดยมีเคร่ืองบินและเฮลิคอปเตอร์ส าหรับใช้ในการปราบศัตรูพืชป้องกันและ
ปราบปรามการลักลอบตัดไม้ท าลายป่า ส ารวจป่า ตรวจตราป้องกันและปราบปรามผู้ ฝ่าฝืน
กฎหมายว่าด้วยป่าไม้และกฎหมายว่าด้วยการประมง แต่ในการใช้อากาศยานดังกล่าว
ปฏิบติังาน กระทรวงเกษตรจะต้องปฏิบัติตามพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ซึ่ง

                                                             
22 เม่ือค าในกฎหมายเปล่ียนไปจาก “ราชการสว่นอ่ืน” เป็น “ราชการอ่ืน” กฎกระทรวงท่ีก าหนด “ราชการสว่นอ่ืน” ยงัมีผล
ใช้บงัคบัอยู่หรือไม่ เพราะเป็นเร่ืองของล าดบัศักดิ์กฎหมาย เพราะเม่ือพระราชบญัญตัิท่ีแก้ไขใหม่ ใช้ค าวา่ “ราชการอ่ืน” 
แต่กฎกระทรวงในเร่ืองเดียวกันใช้ค าว่า “ราชการส่วนอ่ืน” ตามพระราชบญัญัติฉบับเก่าดังนัน้เม่ือพระราชบัญญัติมี
ล าดบัศกัดิ์กฎหมายท่ีสงูกวา่กฎกระทรวง จะถือวา่กฎกระทรวงมีผลอยู่หรือไม่ 
23 กฎกระทรวง ฉบบัท่ี 12 (พ.ศ. 2510) ออกตามความในพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497, ราชกิจจานุเบกษา, 
ฉบบัพเิศษ,เลม่ 84, ตอนท่ี 49, (1 มิถุนายน 2510), 1. 



 78 

 
วารสารนิติ รัฐกิจและสังคมศาสตร์ 
 

ก าหนดวา่จะน าอากาศยานขึน้ลงได้เฉพาะแตท่ี่สนามบินอนญุาตหรือที่ขึน้ลงชัว่คราวของอากาศ
ยานที่ได้รับอนุญาตหรือที่รัฐมนตรีประกาศก าหนด ตลอดจนการเรียกเก็บค่าธรรมเนียมต่าง ๆ 
จะต้องเป็นไปตามพระราชบญัญติัดงักลา่วด้วยท าให้การปฏิบติังานของกระทรวงเกษตรไมไ่ด้ผล
เท่าที่ควร ไม่ทนักบัเหตุการณ์ และทิศทางของเคร่ืองบินและเฮลิคอปเตอร์ก็ไม่อาจก าหนดได้
แนน่อน จงึจ าเป็นต้องออกกฎกระทรวงให้การเดินอากาศในราชการกระทรวงเกษตรฯ ได้รับการ
ยกเว้นไม่อยู่ในข่ายบังคับตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เช่นเดียวกับการ
เดินอากาศในราชการทหาร ราชการต ารวจและราชการศลุกากร”24 
 กฎกระทรวงฉบับต่อมาออกในปี พ.ศ.2547 ยกเลิกกฎกระทรวงทัง้สอง
ฉบบักอ่นหน้าและน ามารวมไว้ในกฎกระทรวงฉบบัเดียว โดยเพิ่มหนว่ยงานที่เป็นราชการสว่นอืน่ 
คือกรมศลุกากร กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ และกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อม 

โดยมีเหตผุลในการออกกฎกระทรวงดงันี ้“โดยที่กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อมมี
ภารกิจต้องปฏิบติังานในการ ตรวจสอบ และรวบรวมข้อมลูทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อม 
รวมทัง้การควบคุมดูแล ปราบปรามผู้กระท าความผิด ดงันัน้ เพื่อให้การปฏิบติังานเป็นไปด้วย
ความรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ สมควรก าหนดให้การใช้อากาศยานของกระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อมได้รับยกเว้น ไม่อยู่ภายใต้บังคับพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ พ.ศ. 2497 นอกจากนีใ้น ปัจจุบนัได้มีการก าหนดให้ราชการกรมศุลกากร และราช
การณ์กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ไม่อยูภ่ายใต้บงัคบัแหง่พระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 
2497 ไว้ในกฎกระทรวงฉบับที่  12 (พ.ศ. 2510) ออกตามความในพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ พ .ศ . 2497 และกฎกระทรวงฉบับที่  13 (พ .ศ. 2511) ออกตามความใน
พระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ดังนัน้ เพื่อก าหนดราชการส่วนอื่นที่ไม่อยู่ภายใต้
บงัคบัพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มาอยู่ในกฎหมายฉบบัเดียวกนัจงึจ าเป็นต้อง
ออกกฎกระทรวงนี”้25 
 
 

                                                             
24 กฎกระทรวง ฉบบัท่ี 13 (พ.ศ. 2511) ออกตามความในพระราชบญัญตัิการเดินอากาศ พ.ศ. 2497, ราชกิจจานเุบกษา
,เลม่ 85, ตอนท่ี 7, (21 มกราคม 2511), 15. 
25 กฎกระทรวงก าหนดราชการส่วนอ่ืนท่ีไม่อยู่ภายใต้บงัคับพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 พ.ศ.2547, ราช
กิจจานเุบกษา,เลม่ 121, ตอนท่ี 76ก, (24 ธนัวาคม 2547), 22. 
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 4.1.2 ความเหน็คณะกรรมการกฤษฎีกาที่เกี่ยวกับอากาศยานราชการ 
ในปี พ.ศ. 251026กระทรวงเกษตรจึงขอให้กระทรวงคมนาคมพิจารณาออก

กฎกระทรวงก าหนดให้อากาศยานของกระทรวงเกษตร ได้รับยกเว้นไมต่กอยูภ่ายใต้บงัคบัตาม
ความในมาตรา 5 แหง่พระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แต่กระทรวงคมนาคมเห็นว่า 
บทบญัญติัในข้อ 3(ข) แห่งอนสุญัญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ซึ่งประเทศไทยเป็นภาคี ซึ่งอากาศยาน
ราชการมีความหมายเฉพาะอากาศยานที่ใช้ในบริการฝ่ายทหาร ศุลกากร และต ารวจเท่านัน้ 
กระทรวงคมนาคมจึงไม่อยู่ในฐานะที่จะด าเนินการตามค าขอของกระทรวงเกษตรได้  ดังนัน้
กระทรวงเกษตรจึงขอให้คณะกรรมการกฤษฎีกาพิจารณาตีความอนุสญัญาชิคาโก ค.ศ. 1944 
วา่อากาศยานของกระทรวงเกษตรจะถือเป็นอากาศยานราชการ และจะไมอ่ยูภ่ายใต้บงัคบัได้รับ
ยกเว้นตามอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 เพียงใดหรือไม่ ซึ่งคณะกรรมการกฤษฎีกาเห็นว่า 
อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ.1944 ไม่มีบทนิยามค าว่า “อากาศยานราชการ” แต่มีก าหนดบงัคบัให้ 
อากาศยานที่ใช้ในบริการฝ่ายทหาร ศุลกากร และต ารวจจะต้องถือเป็นอากาศยานราชการ 
ปรากฏตามข้อเท็จจริงวา่เป็นอากาศยานของกระทรวงเกษตร และกระทรวงเกษตรใช้ในบริการ
การเกษตร คณะกรรมการกฤษฎีกาเห็นว่าเป็นอากาศยานราชการความในอนุสัญญาชิคาโก 
ค.ศ. 1944 ข้อ 3(ข) ไม่เป็นอุปสรรคแก่การออกกฎกระทรวง ซึ่งคณะกรรมการกฤษฎีกาตัง้
ข้อสังเกตไว้ด้วยว่า “อนุสัญญาที่กล่าวข้างต้นได้จัดท าขึน้โดยมีวตัถุประสงค์เป็นส่วนส าคัญ
ตามที่ปรากฏในค าปรารภวา่ ประเทศภาคีมีความปรารถนาที่จะหลีกเล่ียงการกระทบกระเทือน
เพื่อประโยชน์แกส่นัติภาพของโลกนัน้ ทัง้นีย้อ่มแสดงให้เห็นวา่อากาศยานใดที่เป็น “อากาศยาน
ราชการ” ก็ยอ่มตกอยู่ในข่ายแหง่การควบคุมโดยอนุสัญญาตามวตัถุประสงค์ที่กล่าวแล้ว เหตุ
ฉะนัน้เม่ือได้ค านึงถึงเจตนารมณ์แห่งอนุสัญญานี ้ก็จะพึงเห็นได้วา่ การตีความว่าอากาศยาน
ของกระทรวงเกษตรเป็นอากาศยานราชการ ย่อมจะสอดคล้องตามเจตนารมณ์ย่ิงกว่าจะเป็น
การขดัหรือแย้งตามความในอนสุญัญาเสียด้วยซ า้” 
 ในปี พ.ศ. 2526-2527 กรมพฒันาที่ดิน กระทรวงเกษตรฯ ได้ท าสญัญาจ้างเหมาบริษัท
ท าการถา่ยภาพทางอากาศในเขตท้องที่ภาคเหนือรวม 16 จงัหวดั โดยใช้เคร่ืองบินและอุปกรณ์
ของบริษัทเอง แตอ่ยูใ่นความควบคมุดแูลของคณะกรรมการตรวจการจ้างหรือผู้ควบคมุงานของ
กรมพฒันาที่ดินจนกวา่งานจะแล้วเสร็จ กรมพฒันาที่ดินจึงมีหนงัสือที่ กษ0802/4616 ลงวนัที่ 

                                                             
26 ส านกังานคณะกรรมการกฤษฎีกา, บนัทึกเร่ือง ขอให้คณะกรรมการกฤษฎีกาตีความปัญหาในอนุสญัญาวา่ด้วยการ
บนิพลเรือนระหวา่งประเทศ, เร่ืองเสร็จท่ี 100/2510, (กรุงเทพฯ: ส านกังานฯ, 2510). 
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30 พฤศจิกายน พ.ศ. 2526 ถึงกรมการบินพาณิชย์เพื่อขอยกเว้นค่าธรรมเนียมขึน้ลงและ
ค่าธรรมเนียมที่ เก็บอากาศยานตามข้อ 6(3) แห่งกฎกระทรวง ฉบับที่ 28 (พ.ศ. 2528) ซึ่ง
กรมการบินพาณิชย์ พิจารณาแล้วเห็นวา่กรณีนีไ้ม่อยูใ่นหลักเกณฑ์ที่จะไมย่กเว้นคา่ธรรมเนียม
ตามข้อ 6(3) จึงได้มีหนังสือเลขที่ คค0406/7885 ลงวนัที่ 22 ธันวาคม พ.ศ. 2526 แจ้งให้กรม
พฒันาที่ดินทราบและเรียกเก็บคา่ธรรมเนียมจากบริษัทดงักล่าว จากกรณีนีจ้ะเห็นได้วา่กรณีใด
จะเป็น กรมการบินพาณิชย์จึงได้มีหนังสือที่ คค0401/4931 ลงวนัที่ 9 สิงหาคม พ.ศ. 2527 
หารือไปยังส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาว่าค าว่า “การเดินอากาศในราชการ” ตาม
ความหมายในมาตรา 5 แห่งพระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 มีความหมายแค่ไหน 
เพียงใด ซึ่งทางส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาได้ตอบข้อหารือว่า บทบญัญัติในมาตรา 5 
แหง่พระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 เป็นบทบญัญัติที่มีลกัษณะเป็นข้อยกเว้น จงึต้อง
ตีความโดยเคร่งครัด ดงันัน้เม่ือปรากฏวา่มีกฎกระทรวงฉบบัที่ 13 (พ.ศ. 2511) ที่ออกโดยอาศยั
ตามมาตรา 5 ดงักล่าวก าหนดราชการกระทรวงเกษตรฯ เป็นราชการส่วนอื่น จึงต้องตีความ
กฎกระทรวงฉบับดงักล่าวในทางเคร่งครัดด้วยการเดินอากาศที่จะได้รับยกเว้นตามมาตรา 5 
ประกอบกบักฎกระทรวงฉบบัที่ 13 (พ.ศ. 2511) นัน้จะต้องเป็นการเดินอากาศเพื่อปฏิบติังาน
ราชการของกระทรวงเกษตรฯ และโดยใช้อากาศยานของกระทรวงเกษตรเทา่นัน้ อากาศยานของ
ทางเอกชนที่ทางราชการวา่จ้างตามกรณีที่เกิดขึน้นัน้ไม่อยูใ่นข่ายที่จะได้รับยกเว้นตามมาตรา 5 
ประกอบกฎกระทรวงฉบบัที่ 13 (พ.ศ. 2511)27 
 4.1.3 กรณีศึกษาต่างๆ 

ในปี พ.ศ. 2523 ส านกังานปฏิบติัการฝนหลวง กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ ได้
มีหนงัสือด่วนมากที่ กส0214/1686 ลงวนัที่ 5 มิถุนายน พ.ศ. 2523 ขอยกเว้นค่าธรรมเนียมขึน้
ลงและคา่ธรรมเนียมที่เก็บอากาศยาน ส าหรับอากาศยานที่ส านกังานปฏิบติัการฝนหลวงได้จ้าง
เหมาเอกชนให้ท าการบินฝนหลวง โดยคิดค่าจ้างเหมาเป็นรายชั่วโมง นอกนัน้ส านักงาน
ปฏิบติัการฝนหลวงเป็นผู้ รับผิดชอบ ข้อเท็จจริงปรากฏวา่ อากาศยานของส านกังานปฏิบติัการ
ฝนหลวงไมเ่พียงพอจงึต้องจ้างเอกชนให้น าเคร่ืองบินมาด าเนินการ โดย วนั เวลา สถานที่ในการ
ท าการบิน รวมทัง้การโปรยสารเคมีเป็นหน้าที่ความรับผิดชอบของส านกังานปฏิบติัการฝนหลวง

                                                             
27 ส านกังานคณะกรรมการกฤษฎีกา, บนัทึกเร่ือง หารือปัญหาข้อกฎหมาย (อากาศยานของเอกชนท่ีทางราชการกรม
พฒันาท่ีดิน กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ วา่จ้างให้ด าเนนิการบนิถ่ายภาพทางอากาศจะอยู่ในความหมายของมาตรา 5 
แหง่พระราชบญัญตัิการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 หรือไม่), เร่ืองเสร็จท่ี 483/2527, (กรุงเทพฯ: ส านกังานฯ, 2527). 
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ทัง้สิน้ ส านกังานปฏิบติัการฝนหลวงจงึขอยกเว้นคา่ธรรมเนียมการขึน้ลงและคา่ธรรมเนียนที่เก็บ
อากาศยาน ซึง่กรมการบินพาณิชย์พิจารณาแล้วเห็นวา่เป็นอากาศยานที่ใช้ในราชการกระทรวง
เกษตร โดยพิจารณาจาก “ภารกิจ” เป็นส าคัญ ดงัข้อ 3 ของอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ. 1944 ที่
ก าหนดวา่ “อากาศยานที่ใช้ในบริการ” จงึได้รับการยกเว้นคา่ธรรมเนียม 
 ในปี พ.ศ. 2527 ส านกังานปฏิบติัการฝนหลวง กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ ได้
ท าสัญญาจ้างบริษัท ๆ หนึ่ง ให้น าอากาศยานท าการบินฝนหลวงในภารกิจของส านักงาน
ปฏิบติัการฝนหลวง ส านกัปฏิบติัการฝนหลวง มีหนงัสือที่ กษ.0241/1120 ลงวนัที่ 20 กรกฎาคม 
พ.ศ. 2527 ถึงกรมการบินพาณิชย์ยืนยนัวา่บริษัทดงักล่าว ได้ส่งมอบเคร่ืองบินทัง้สองล าให้กบั
ส านกังานปฏิบติัการฝนหลวง เป็นภารกิจของส านกังานปฏิบติัการฝนหลวง กรมการบินพาณิชย์
พิจารณาแล้วเห็นว่าเป็นอากาศยานที่ใช้ในราชการกระทรวงเกษตรและสหกรณ์ตามภารกิจที่
ส านกังานฝนหลวงยืนยนัจงึไมอ่ยูใ่นบงัคบัแหง่พระราชบญัญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 จงึได้
มีหนังสือที่ คค0401/4549 ลงวนัที่ 25 กรกฎาคม พ.ศ.2527 แจ้งให้กระทรวงเกษตรฯ ทราบ
พร้อมทัง้แจ้งถงึการที่ใบส าคญัการจดทะเบียนของอากาศยานทัง้สองไมมี่ผลใช้ได้ให้ทราบด้วย 

ซึง่ได้มีอากาศยานทัง้สองล าไปท าการบินท าฝนหลวง28 
 เม่ือพิจารณา ความเห็นคณะกรรมการกฤษฎีกาและกรณีศกึษา จะเกิดความขดัแย้งกนั
ในเร่ืองของสถานะอากาศยานที่ถูกเช่ามาปฏิบติัภารกิจของหน่ายงานราชการ ระหว่างกรม
พฒันาที่ดิน และส านกังานปฏิบติัการฝนหลวง ซึง่สองหน่วยงานนี ้สงักดักระทรวงเกษตร แต่มี
ผลที่แตกตา่งกนัในสถานะของอากาศยานซึง่เช่าบริษัทเอกชนมาทัง้สองหนว่ยงาน ดงันี ้การน า
หลกัภารกิจมาใช้ในการก าหนด สถานะของอากาศยานจึงเป็นส่ิงส าคญัที่จะสร้างความชดัเจน
อยา่งย่ิง 

 

5. บทสรุปและข้อเสนอแนะ 
 
 ส าหรับอากาศยานราชการตามกฎหมายการเดินอากาศของประเทศไทยนัน้ ในปัจจบุนั
แม้จะมีการบญัญัตินิยาม “อากาศยานราชการ”ขึน้มาแล้วก็ตาม แต่ก็ยงัจะต้องพิจารณาถึง
อากาศยานราชการอื่นที่ก าหนดโดยกฎกระทรวง หรืออากาศยานราชการอื่นที่ไมไ่ด้ก าหนดใน

                                                             
28 สมชาย พิพุธวฒัน์, กฎหมายการเดินอากาศ, ปรับปรุงครัง้ท่ี 2, (กรุงเทพฯ: ม.ป.พ.,2554),26-27 หรือ สืบค้นจาก 
http://www.airports.go.th/th/gov_law/83/359.html 
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กฎกระทรวงวา่จะมีสถานะอยา่งไรจะถือเป็นอากาศยานราชการหรือไม่ ก็ยงัจะต้องพิจารณากนั
ต่อไปในอนาคต และเม่ือพิจารณาจากอนุสัญญาชิคาโก ค.ศ.1944 ก็มีการตีความถึง “หลัก
ภารกิจ”  ถึงแม้จะเป็นการบัญญัติอย่างกว้างส าหรับหลักภารกิจ เพื่อความชัดเจนอาจมี
การศึกษาถึง อากาศยานราชการในประเทศต่างๆ ที่ เป็นภาคีสมาชิกในอนุสัญญาชิคาโก 
ค.ศ.1944 วา่มีการบญัญติัถงึสถานะของอากาศยานราชการอยา่งไร และอากาศยานใดจะถือวา่
เป็นอากาศยานราชการบ้าง เพื่อเป็นแนวทางในการก าหนดสถานะของอากาศยานที่ใช้ใน
ราชการอื่นที่ไมไ่ด้ก าหนดในกฎกระทรวงหรือพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ.2497 ตอ่ไป 
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