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ABSTRACT 
 

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

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

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

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

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

1. การก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งของสหรัฐอเมริกา  

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

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

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

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

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

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

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

2. การก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งของประเทศแคนาดา 

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

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

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

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

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

นอกจากนี  แม้คณะกรรมการความปลอดภัยด้านการขนส่งแห่งประเทศแคนาดาจะเป็นหน่วยงานอิสระแต่ยังคง
ต้องจัดท ารายงานประจ าปีเกี่ยวกับผลการด าเนินงาน ข้อบกพร่องและข้อเสนอแนะด้านความปลอดภัย พร้อมผลการ
ติดตามการปฏิบัติตามข้อเสนอแนะในแต่ละปีงบประมาณต่อรัฐสภาด้วย21 

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

3. การก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุในการขนส่งของประเทศไทย 

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

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

3.1 การก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุอากาศยาน 

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

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

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

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

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

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

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

3.2 การก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุทางน  า 

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

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

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

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

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

3.4  การก ากับดูแลการสอบสวนอุบัติเหตุทางราง 

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

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

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

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

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

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

 


