
การสอบสวนอากาศยานประสบอุบัติเหตุ 
 

เพื่อสะดวกในการเขียนคําบรรยาย ซึ่งยากที่จะถายทอดความเขาใจเปนตัวหนังสือ 

1. THRUST REVERSER หมายถึงการหนวยความเรว็ของเครื่องบินใหชาลง (RETARD) ใช 
ไดเฉพาะกรณเีครื่องบินอยูบนพื้นทางวิ่งเทานั้น เพื่อใหเครื่องบินใชทางวิ่งส้ัน และชวยใหระบบ 
BRAKE ทํางานนอยลง 

หลักการทํางานของ THRUST REVERSER คือการบังคับการไหลของอากาศ (AIR FLOW) 
ซ่ึงขับดันใหเครื่องบินเคลื่อนที่ไปขางหนา (THRUST) ใหไหลยอนกลบั (REVERSER THRUST) ทํา
ใหเครื่องชาลง 

2. DEPLOY หมายถึงการสั่งให THRUST REVERSER ทํางานเพื่อหนวงความเร็วใหชาลง 
3. STOW คือการเก็บ THRUST REVERSER เพื่อไมใหทาํงาน หรือ DEPLOY 
4. ปรับ TRIM โดยปกติที่ปลายหางเสือเล้ียว และหางเสือขึน้ลงมีแผน TRIM หรือ TRIM  

TAB ชวยบังคบัใหเครื่องบินบินไดตรงไมเซซายหรือขวา และรักษาระดับบิน เมื่อเครือ่งบินเกิดอาการ
เซ เชน เซซาย นักบินปรับ TRIM บิดไปทางซายจนกวาเครื่องบินจะบินไดตรง ถาเครื่องบินหัวเงยขึน้ก็
ปรับ TRIM ลงมาขางลาง เครื่องบินไอพน (JET AIRCRAFT) มีอยู 3 แบบ ไดแก TURBO JET, 
TURBO PROP และถาเปน HELICOPTER เรียกวา TURBO SHFT และ TURBO FAN ซ่ึงจะอธิบาย
เฉพาะ TURBO FAN 

หลักการทํางานของเครื่องบิน TURBO FAN คือใชแรงขับจากการจดุระเบิดของแกสไอดี 30 
เปอรเซ็นต แรงขับ (THRUST) อีก 70 เปอรเซ็นตไดมาจาก BY PASS AIR ซ่ึงไหลผานดานขาง
เครื่องยนตทั้ง 2 ขาง ออกไปดานหลัง และในขณะเดยีวกนัก็เปา TURBINE ดานทายใหหมุนเรว็ขึ้น 
และขับเพลาใหหมุนขับ COMPRESSOR ดานหนาใหหมุนเร็วข้ึนเพื่อดูดอากาศ หรือ INTAKE AIR 
เขาไปสูการจดุระเบิด เครื่องบินพาณิชยสวนมากใชระบบ TURBO FAN เชน LAUDA AIR  
 
ตัวอยางการปองกันอุบัติเหตุจากกรณีสอบสวนเครื่องบิน LAUDA AIR ประสบอุบัตเิหตุ 
 เครื่องบินบริษัท LAUDA AIR แบบ VOEING 767-300ER เครื่องหมายสัญชาติและทะเบียน 
OE-LAU วิ่งขึ้น วิ่งขึ้นจากทาอากาศยานกรุงเทพฯ วนัที่ 20 มีนาคม 2534 เวลา 16.00 น. (เวลา UTC) 
เพื่อไปกรุงเวียนนา ประเทศออสเตรีย หลังจากวิ่งขึน้ประมาณ 5:45 นาที มีเสียงพูดกนัถึงปญหา 
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ไฟเตือนสีอําพนั (AMBER LIGHT ) ปรากฏที่ REV ISLN (RESERVATION ISOLATION 
INDICATION) หมายถึง THRUST REVERSER มีเหตุขัดของ นักบินผูควบคุมอากาศไดพูดวามัน
เกิดขึ้นเสมอ ๆ (THAT KEEPS COMING ON) นักบินไดพูดกนัวาไฟ AMBER LIGHT ที่ REV ISNL 
เปนเพยีงการแจงใหทราบเทานั้น นักบนิผูชวยไดอาน QRH (QUICK REFERENCE HAND BOOK) 
เปนขอความวา “ADDITIONAL SYSTEM FAILURE MAY CAUSE IN FLIGHT DEPLOYMENT” 
ซ่ึงหมายความวา ระบบเสริมขัดของอาจทําให THURST REVERSER ทํางานหรือ DEPLOY ในอากาศ
และขอความสดุทายของ QRH ระบุวา “EXPECT NORMAL REVERSER OPERATION AFTER 
LANDING” ซ่ึงหมายความวา “คาดวาการทํางานของระบบ THRUST REVERSER จะเปนปกติ
หลังจากเครื่องบินลงสูทางวิ่ง” ตอจากนั้นนกับินผูควบคุมอากาศยานไดพูดวา ไฟสีอําพันไมไดติด
ตลอดไปมันตดิ ๆ ดับ ๆ มันเปนเพียงคําแนะนําเทานัน้อาจเกิดจากความชื้นก็ได 
 ประมาณ 10:27 นาที หลังจากวิ่งขึ้น นักบนิผูชวยแจงนกับินผูควบคุมอากาศยานใหปรับ 
TRIM ไปทางซายเล็กนอย นักบินผูควบคมุอากาศยานไดพูดวา OK OK การปรับ TRIM เปนเรื่องปกติ
ธรรมดา (ไมเกี่ยวของกับระบบ THRUST REERSER) 15:01 นาที หลังจากวิ่งขึน้ นกับินผูชวยอุทานวา 
“AH! REVERSER DEPLOY” อา! THRUST REVERSER ทํางาน ตามดวยเสียงส่ันสะเทือน เสียง
โลหะกระทบกัน และเสียงของนักบินผูควบคุมอากาศยาน “WAIT A MUNUTE” จากนั้นเสยีงขาด
หายไป 
 กรณีดังกลาว ถานักบินผูควบคุมอากาศยาน เชื่อไฟ AMBER LIGHT ซ่ึงเตือนวา THRUST 
REVERSER อาจ DEPLOY ในอากาศ นกับินดับเครื่องยนตซาย สามารถบินโดยเครื่องยนตขวาขาง
เดียวไดโดยปลอดภัย แต AMBER LIGHT เปนเพียงไฟเตือนเทานั้น ไมใชไฟแดงซึ่งหาม นักบนิผู
ควบคุมอากาศยาน คิดวาไฟ AMBER LIGHT ติดเนื่องจากสาเหตุอ่ืน เชน ความชื้น อีกประการหนึ่ง 
THURST ระบบ REDUNDANCY คือ เมื่อเกิด UNCOMMAND DEPLOY IN FLIGHT หมายความวา
เกิด DEPLOY ในอากาศโดยไมมีคําสั่งจากระบบ LOGIC ระบบ AUTO RESTOW จะบังคับให 
THRUST REVERSER กลับมาที่ STOW นักบินจึงไมเชือ่วาเกิด DEPLOY ในอากาศได 
 
ระบบการทํางานของ THRUST REVERSER โดยสังเขป 
 การบังคับให THRUST REVERSER ทํางานคือการบังคับให FAN FLOW ไหลยอนกลับ แต 
BY PASS AIR สวนอื่นไหลเปนปกติ กลไกบังคับการไหลยอนกลับประกอบดวย TRANSLATING 
SLEEVES เชื่อมตอกับ BLOCKER DOOR อยูในตําแหนงปด จะปดกัน้การไหลของ FAN FLOW ให
เปล่ียนทิศทางการไหลใหผาน STATIONARY CASCADE VANE และบังคับFAN FLOW ใหไหล
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ยอนกลับการเปด-ปด ของ BLOCKER DOOR อาศัย THRUST REVERSER ACTUATORS เปนกาน
กระทุงดัน TRANSLATING SLEEVE การขับเคลื่อนของ ACTUATOR อาศัยความดนัของ 
HYDRAULIC FLUID  
 THRUST REVERSER ถูกออกแบบใหทาํงานเฉพาะอยูบนพื้นเทานั้น เมื่อเครื่องบินสัมผัส
พื้นทางวิ่งน้ําหนักของเครื่องบินจะกด A/G SWITCH ซ่ึงติดตั้งอยูที่ฐานหลัก (MAIN LANDING 
GEARS) ทําใหไฟฟาครบวงจรและบังคับใหอยูที่ GROUND MODE เครื่องยนตลดลงมาอยูที่รอบ 
IDLE หรือรอบเบาสุด คันบังคับ THRUST REVERSER ถูกยกขึ้น THRUST REVERSER ถูกยกมาที่ 
19 องศา จะกด HYDRAULIC ISOLATION VALVE SWITCH เพื่อบังคับใหไฟฟาครบวงจรปลอยให
ความดัน HYDRAULIC FLUID เปด HYDRAULIC ISOLATION VALUE ใหความดัน 
HYDRAULIC FLUID ไหลเขาสูระบบ ขณะที่คันบังคบั THRUST REVERSER ยกขึ้นมาที่ 29 องศา 
จะกด DIRECTIONAL CONTROL VALVE SWITCH ทําใหไฟฟาครบวงจรปลอยใหความดนั 
HYDRAULIC FLUID ไหลไปที่หัวของ THRUST REVERSER ACTUATORS และปลด LOCK ให 
ACTUATORS เคลื่อนที่ไปที่ตําแหนง DEPLOY  
 
 ถาตองการให THRUST REVERSER กลับมาที่ STOW ตองดันคันบังคับ THRUST 
REVERSER ลดลงมาจนต่ําสุดตามแผนผังดังรูป 
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APPENDIX F 
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 ตามวงจรTHRUST REVERSER SYSTEM ดานลางขวาสุดเปนกระบอกสูบ ลูกสูบเล่ือนไป
ทางขวาตามศรชี้ DEPLOY หมายถึงการบงัคับให DEPLOY ลูกสูบเล่ือนมาทางซายตามศรชี้ STOW 
หมายถึงบังคับ THRUST REVERSER ให STOW ขณะทีลู่กสูบดันมาที่ซายสุดของกระบอกสูบ คือ
ตําแหนง STOW จะมี LOCK บังคับไมใหลูกสูบเคลื่อนไปทางทิศ DEPLOY เมื่อไดรับคําสั่งจากระบบ 
LOGIC ให DEPLOY ความดัน  HYDRAULIC FLUID จาก DIRECTIONAL CONTROL VALVE จะ
เพิ่มความดนัสะสมที่ LOCK PISTON และปลดลอคพรอมกับดันลูกสูบใหเล่ือนไปทางขวาไปทางทศิ 
DEPLOY 
 ถาตองการให THRUST REVERSER กลับมาที่ STOW ดังบังคับ THRUST REVERSER ลง
มาลาสุด ความดัน HYDRAULIC FLUID จะดนัลูกสูบกลับมาทางซายสุดและมี LOCK บังคับไมให
เคลื่อนที่ 
 ตรงกลางของแผนผังมี VALVE หรือล้ินปดเปดชาวบานเรียกวา วาว อยู 2 อัน คือ 
HYDRAULIC INSOLATION VALVE หรือ HIV และ DIRECTIONAL CONTROL VALVE หรือ 
DCV ล้ินของ HIV และ DCV ถูกปดเปดโดยความดัน HYDRAULIC FLUID ทอทางของระบบ 
HYDRUALIC ดานลางเปนระบบเดิมกอนอุบัติเหตุ เสนที่ถูกขีดฆาเปนทอทาง HYDRAULIC ของ
ระบบ STOW ซ่ึงไดถูกร้ือออกและใชระบบใหมแทน 
 ดานลางเปน A/G SWITCH ทําหนาที่ปด – เปด วงจรไฟฟา 
 หลังจากประสบอุบัติเหตุ บริษัทโบอิ้ง ไดดดัแผลงแกไขระบบ THRUST REVERSER ใหม
โดยแยกทอทาง HYDRAULIC ระหวางทอทางไปยัง DEPLOY และทอทางไปยัง STOW ออกจากกัน 
 ทอทาง DEPLOY ยังใชระบบเดิมตามเสนสีดําทึบ คือ HYDRAULIC FLUID ไหลออกจาก 
HYDRAULIC SUPPLY ผาน HIV และ DCV  ไปทางปลายกระบอกสูบดานซาย และดันลูกสูบไปทาง
ทิศทาง  DEPLOY คือทางขวา 
 สําหรับทอทาง STOW แยกวงจรใหมตามเสนไขปลาและเพิ่ม ARV (AUTO RESTOW 
VALVE) มาอีก 1 อัน พรอมดวย A/G SWITCH ของ ARV ตามในรูป ทอทาง HYDRAULIC ของ
ระบบ STOW และ AUTORESTOW ไหลผาน ARV ไปที่ปลายกระบอกสูบดานขวาดันลูกสูบเล่ือนไป
ทางซายในทิศทาง STOW เพื่อเก็บ THRUST REVERSER 
 นอกจากนั้นไดเปล่ียน SOLINOID – OPERATED HYDRAULIC INSOLATION VALVE 
เปน MOTOR OPERATED HYDRAULIC ISOLATION VALVE และเดินสายไฟฟาใหม สายไฟทุก
เสนตองหุมฉนวน ความคิดสวนตัวผูเขยีน THRUST REVERSER เร่ิม DEPLOY ตั้งแตนักบนิปรับ 
TRIM มาทางซาย เนื่องจากเครื่องบินเซซาย นาจะมีผลมาจาก THRUST REVERSER ขางซายเริ่ม
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ทํางาน จึงชะลอความเร็วของปกซาย การที่ AMBER LIGHT ติด ๆ ดับ ๆ เนื่องจาก TRASLATING 
FAN SLEEVES ไดเล่ือนออกเพื่อบังคับให THRUST REVERSER DEPLOY แตถาถูก AUTO 
RESTOW ดันกลับ ทั้งสองระบบไดกําลังตอสูกัน TRANSLATING SLEVES จึงขยับเขาขยับออก ทํา
ให AMBER LIGHT ติด ๆ ดับ ๆ ตามที่นักบินพูด ในทีสุ่ดระบบ AUTO RESTOW สูไมได 
TRASLATING FAN SLEEVES จึงกางเตม็ที่ จึงไดเกิด DEPLOY 
 THRUST REVERSER ในระบบเดิม ทอทาง HYDRAULIC ระหวาง DEPLOY และ STOW 
เปนทอทางเดยีวกันจะกระทัง่มาถึง DCV มีล้ินบังคับใหแยกไปทาง DEPLOY และ STOW ซ่ึงอาจจะ
ผิดพลาดไดแทนที่ HYDRAULIC FLUID ไหลไปที่ STOW กลับไหลไปที่ DEPLOY แตระบบใหมได
แยกทอทาง STOW ออกตางหาก ทําใหไมเกิดความผดิพลาด 
 คณะกรรมการสอบสวนไดสงชิ้นสวนของระบบ THURST REVERSER ไปทดสอบที่บริษัท 
BOEING ซ่ึงกระทําในนามของคณะกรรมการสอบสวนฯ 
 เนื่องจาก DFDR ถูกไฟไหมทําลายขอมูลใน RECORDING MEDIUM จึงไดเลือกชิ้นสวน 
จาก NON – VOLATILE MEMORY คือขอมูลที่ลบออกไมได จาก EEC (ELECTRICAL ENGINE 
CONTROL) ไปตรวจวิเคราะหที่บริษัท PRATT & WHITNEY และบริษัท HAMILTON STANDARD 
ซ่ึงเปนบริษัทผูสรางผลการตรวจวเิคราะห EEC ขางซายพบวา THRUST REVERSER DEPLOY 
ขณะที่เครื่องบนิกําลังไตที่ความเร็ว 0.78 MACH (1 MACH เทากับความเร็วเสียง ) หลังจากนั้น
เครื่องยนตไดลดลงมาที่รอบเบาสุด เครื่องบินปกหวัพุงลงอยางรวดเรว็ ความเรว็เพิม่จาก 0.74 MACH 
0.99 MACH (EEC บันทึกไดไมเกนิ 0.99 MACH) 
 ถึงแมการตรวจพิสูจนจะไมพบสาเหตุของการที่ THRUST REVERSER DEPLOY ในอากาศ 
แตบริษัท โบอิง้ ก็ไดพยายามพิสูจนความเปนไปไดทีจ่ะทาํใหเกดิการ DEPLOY ในอากาศ ซ่ึงอาจจะ
เกิดจากสาเหตดุังตอไปนี้คือ ความผิดปกตขิองระบบไฟฟา อาจทําใหเกิดไฟ AMBER LIGHT ที่ REV 
ISNL ความสกปรกของ SOLENOID OPERATED LCV PILOT VALVE และ DCV SOLENOID 
VALVE อาจจะเพิ่มความดัน HYDRAULIC FLUID ทางดาน DEPLOY 
 เครื่องบินแบบอื่น ๆ เชน DC – 8, DC – 10, BOEING 707 ก็เคยเกิด IN FLIGHT 
REVERSER THRUST เชนกัน เครื่องบินแบบ DC – 8 ไดรับการรับรองใหใช REVERSER THRUST 
สําหรับเครื่องยนตดานใกลลําตัว ความแตกตางทางเรขาคณิตระหวางปกและเครื่องยนต การออกแบบ
REVER THRUST และจํานวนเครื่องยนตมีผลตอสมรรถนะของเครื่องบินขณะเกิด REVERSER 
THRUST 
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 เครื่องบินแบบ BOEING 747 มี PYLONS ยาวมากอยูเลยชายปกหนาออกไป (LEADING 
EDGE) เมื่อเทียบกับเครื่องบนิแบบ B 767 
 เครื่องบินแบบ B 707 ตําแหนง THRUST REVERSER อยูสวนทายของเครื่องยนตอยูใตและ
หลังคาชายปกหนา ทําใหมีผลกระทบกระเทือนตอแรงยกนอยมาก (PYLON หมายถึงโครงสรางโลหะ
รูปยาวติดอยูใตปกเพื่อยดึเครื่องยนตติดกนั PYLON) 
 เครื่องบินแบบ B 767 มีเครื่องยนตซ่ึงมี BY PASS AIR แรงมา THRUST REVERSER อยู
คอนขางต่ําจากปกและอยูเลยชายปกหนา การฟุงกระจายของมวลอากาศ REVERSER THRUST 
(REVERSER THRUST PLUME) มีความแรงมาก ทําใหเครื่องบินหมนุรอบแกนทางตั้ง (YAW) และ
ทําลายการไหลของอากาศ (AIR FLOW) เหนือปก ทําใหสูญเสียแรงยกของปกที่เกดิ REVERSEER 
THURST 
 
ปองกันแกไข CORRECTIVE ACTION กรณอีุบัติเหตุเครื่องบิน บริษทั LAUDA AIR 

- US. NTSB เสนอแนะให US. FAA ไปทบทวน B 767 FLIGHT EMERGENCY 
PROCEDURES ทบทวนวิธีการตรวจสอบ THRUST REVERSER SYSTEM ของ
เครื่องบิน B 767 และแกไขคูมือการบิน (FLIGHT OPERATION MANUAL) ของ
เครื่องบิน B 767 

- US. FAA ออก AD (AIRWORTHNESS DIRECTIVE) หลายฉบับรวมทั้งการบังคับไมให 
THURST REVERSER ของเครื่องบิน B 767 ทํางาน (DEACTIVATE THRUST 
REVERSER) 

- ทําใหเขมงวดในการตรวจสอบ THRUST REVER SYSTEM และการออกแบบ THURST 
REVERSER ใหมีความปลอดภัย (DESIGN PHILOSOPHY) 

- บริษัท BOEING ไดแกไข THRUST REVERSER SYSTEM ใหมรายละเอียดไดกลาว
มาแลว และตองรับใหเสร็จทันฤดูหนาว เนื่องจากมหีิมะตกทําใหมอัีนตรายทางวิ่งล่ืน การ
บินลงโดยไมใช THRUST REVERSER มีอันตรายมาก 
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ขั้นตอนการดําเนินการสอบสวน 
 คําจํากัดความของ ANNEX  13 แหงอนุสัญญาการบินพลเรือน 
 การสอบสวน หมายความวา “การดําเนินการเพื่อวัตถุประสงคในการปองกันอุบัติเหตุ รวมทั้ง
การรวบรวม และวิเคราะหขอมูล การสรุปขอมูล รวมทั้งระบุสาเหตุและใหขอเสนอแนะเพื่อความ
ปลอดภัย” 
 วรรค 3.1 ของ ANNEX 13 
 “วัตถุประสงคของการสอบสวนอากาศยานประสบอุบัติเหตุ และอุบัตกิาร เพื่อปองกนั
อุบัติเหตุ และอุบัติการ แตเพียงอยางเดียวมิไดมีความมุงหมายที่จะกลาวโทษและความรับผิดชอบทาง
แพง” 
 มาตรา 63 แหง พ.ร.บ. การเดินอากาศ ใหรัฐมนตรี มีอํานาจแตงตั้งคระกรรมการสอบสวน
เพื่อดําเนนิการสอบสวนในเรือ่งใด ๆ อันเกีย่วอุบัติเหตุของอากาศยานในราชอาณาจักร 
 วรรค 5.1 ของ ANNEX 13 
 “รัฐที่มีอากาศยานประสบอบุัติเหตุตองจดัใหมีการสอบสวนกรณีอุบัตเิหตุ และรับผิดชอบใน
การดําเนินการสอบสวน แตอาจมอบการสอบสวนทั้งหมด หรือบางสวนแกรัฐอืน่ ดวยการตกลง
เห็นชอบรวมกัน และรัฐที่อากาศยานประสบอุบัติเหตุ ตองดําเนินการทุกวิถีทางเพื่ออํานวยความสะดวก
ในการสอบสวน” 
 ขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ 3 อุบัติเหตุของอากาศยาน หมายความวา 
เร่ืองที่เกิดขึ้นอันเกี่ยวกับการดําเนินการบนิของอากาศยาน ซ่ึงกรณีนัน้ไดเกิดขึ้นระหวางเวลาที่บคุคล 
ใด ๆ ขึ้นไปบนอากาศยานโดยมีเจตนาที่จะเดินทางในอากาศ จนถึงเวลาที่บุคคลเหลานั้นทั้งหมดไดลง
จากอากาศยานและกรณีที่เกิดขึ้นนัน้ 

ก. มีบุคคลเสียชีวิตหรือไดรับบาดเจ็บสาหัส โดยตนอยูในหรือบนอากาศยานนั้น หรือโดย
กระทบกับอากาศยาน หรือส่ิงใดสิ่งหนึ่งที่ติดอยูกับอากาศยานนั้น หรือ 

ข. อากาศยานไดรับความเสียหายในสาระสําคัญ 
 
คํานิยามอุบัติเหตุและอุบัติการ ตาม ANNEX 13 มีดังนี้ 

Accident . A occurrence associated with the operation of an aircraft which takes place 
between the time any person boards the aircraft with the intention of flight until such time as all such 
persons have disembarked, in which : 

a) a person is fatally or seriously injured as result of: 
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- being in the aircraft, or 
- direct contact with any part of the aircraft, including parts which have become detached 

from the aircraft. or 
- direct exposure to jet blast,  except when the injuries are from natural causes, self-

inflicted or inflicted by other persons, or when the injuries are to stowaways hiding 
outside the areas normally available to the passengers and crew, or 

b) the aircraft sustains damage or structural failure which: 
- adversely affects the structural strength, performance or flight characteristics of the 

aircraft, and 
- would normally require major repair or replacement of the affected component, except  

      for engine failure of damage, when the damage is limited to the engine, its cowlings or    
      accessories; or for damage limited to propellers, wing tips, antennas, tires, brakes,     
      fairings, small dents or puncture holes in the aircraft skin; or 

c) the aircraft is missing or is completely inaccessible. 
Incident.  A occurrence, other than an accident, associated with the operation of an aircraft. 

Which affects or could affect the safety of operation. 
 
Serious injury. An injury which is sustained by a person in an accident and which: 
a) requires hospitalization for more than 48 hours, commencing within seven days from the 

date the injury was received ; or 
b) results in a fracture of any bone (except simple fractures of fingers, toes or nose) : or 
c) involves lacerations which cause severe hemorrhage, nerve, muscle or tendon damage; or 
d) involves verified exposure to infectious substances or injurious radiation 
 

คําแปลภาษาไทย 
 อุบัติเหตุ “หมายความวา เร่ืองที่เกิดขึ้นอันเกี่ยวกับการบนิของอากาศยาน ซ่ึงกรณีนัน้ได
เกิดขึ้นในระหวางเวลาที่บุคคลใด ๆ ขึ้นไปบนอากาศยานเพื่อเจตนาในการบินจนกระทั่งถึงเวลาทีบุ่คคล
ทั้งหมดลงจากอากาศยาน และกรณีทีเ่กิดขึน้นั้น” 

ก. มีบุคคลเสียชีวิต หรือบาดเจบ็สาหัสโดยมผีลเนื่องมาจาก 
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- ตนอยูในอากาศ หรือ 
- ไดรับการกระทบโดยตรงจากสวนหนึ่งสวนใดของอากาศยาน รวมทั้งสิ่งหนึ่งสิ่งใดที่ได

แยกออกจากอากาศยาน หรือ 
- ถูกเปาโดยลมไอพนจากทอไอเสีย 

 เวนแตการบาดเจ็บเนื่องมาจากสาเหตุธรรมชาติ ทํารายตวัเองหรือถูกผูอ่ืนทําราย หรือบาดเจ็บ
อันเนื่องมาจากแอบโดยสารดวยการหลบซอนอยูนอกบริเวณ ซ่ึงโดยปกติใชสําหรับผูโดยสารและ
เจาหนาทีใ่นอากาศยาน หรือ 

ข. อากาศยานเสยีหายหรือโครงสรางเสียหายเปนผลให 
- มีผลกระทบกระเทือนตอความแข็งแรงของโครงสราง สมรรถนะหรือทาบินของอากาศ

ยานและ 
- โดยปกตจิําเปนตองทําการซอมใหญ  หรือ เปล่ียนสวนประกอบที่ไดรับการ

กระทบกระเทอืนเวนแตเครือ่งยนตขัดของ หรือเสียหาย เมื่อความเสียหายจํากดัอยูเฉพาะ
เครื่องยนต ฝาครอบเครื่องยนต หรือ อุปกรณ หรือ ความเสียหายจํากบัเฉพาะใบพัด ปลาย
ปก เสาอากาศ ยางลอ หามลอ แผนปด ลําตัวภายนอกอากาศยานบุบ หรือ เปนรูเพียง
เล็กนอย หรือ 

ค. อากาศยานสูญหาย หรืออยูในบริเวณที่ไมสามารถเขาถึง 
 
บาดเจ็บสาหัส “หมายความวา การบาดเจ็บที่บุคคลไดรับจากอุบัติเหตุเปนผลให” 
- จําเปนตองรักษาพยาบาลเกนิกวา 48 ช่ัวโมง โดยเริ่มตนเขารับการรักษาพยาบาลภายใน 7 

วัน นับจากวันที่ประสบอุบัติเหต ุ
- มีผลทําใหกระดูกแตก (เวนแตกระดกูแตกธรรมดา ที่นิ้วมือ นิ้วเทา จมกู) หรือ 
- มีผลทําใหมีแผลถลอกทําใหเลือดออกมาก และทําใหประสาท กลามเนื้อ และเสนเอน็

ชํารุด หรือ 
- ทําใหอวยัวะภายในบาดเจ็บ หรือ 
- ไฟไหมลึกถึงชั้นหนังกําพรา หรือมีแผลไหมเปนบริเวณมากกวารอยละ 5 ของพื้นทีผิ่วหนัง

ทั้งหมด หรือ 
- ไดรับกระทบจากสารที่ทําใหเกิดโรคติดตอ หรือบาดเจบ็ เนื่องจากการแพรกระจายของ

รังสีซ่ึงสามารถพิสูจนได 
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 อุบัติการณ “หมายความวา เร่ืองที่เกิดขึ้นไมใชอุบัติเหตุอันเกี่ยวของกับการบินของอากาศยาน 
ซ่ึงมีผลกระทบ หรือ อาจมีผลกระทบตอความปลอดภยัของอากาศยาน” 

 ตามมาตรา 63 ใหอํานาจรัฐมนตรีแตงตั้ง คณะกรรมการเพื่อดําเนินการสอบสวนอุบัติเหตุของ
อากาศยานในราชอาณาจักร 

การที่จะพจิารณาวากรณีใดเปนอุบัติเหตุ ตองพิจารณาตามขอบังคับ กบร. ฉบับที่ 3 
ประธานคณะกรรมการสอบสวนกรณีอันเกี่ยวกับอุบัติเหตุของอากาศยานเสยีหายใน

สาระสําคัญมีลักษณะอยางไร ทานจะไดพจิารณาวากรณทีี่เกิดขึ้นนั้น เปนอุบัติเหตหุรือไม ถาเปน
อุบัติเหตุทานจะไดมีอํานาจในการสอบสวน กรรมการบางทานก็จะตีความตามประมวลกฎหมายอาญา
กลาวโดยสรุปก็คือ บาดเจ็บไดรับทนทุกขทรมานเกินกวา 20 วัน หรือประกอบธุรกิจไมไดเกนิกวา 20 
วัน เสียแขนเสยีขา หรืออวยัวะอ่ืนใด สูญเสียฆานะประสาท เสียความสามารถในการสืบพันธุ จิตพิการ
ติดตัว 

 แตสําหรับบาดเจ็บสาหัส ตามกฎหมายเดนิอากาศ ตองพิจารณาคําจํากัดความตามภาคผนวกที่ 
13 แหงอนุสัญญาการบินพลเรือน ประกอบดวย (ดูรายละเอียดในคําจํากดัความใน ANNEX 13 ดังกลาว
ขางตน) คําจํากัดความตามขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือนไดลอกมาจากคําจํากัดความตาม 
ANNEX 13 แต ANNEX 13 ไดใหคําจํากัดความบาดเจ็บสาหัส (SERIOUS INJURY) ไว ดูรายละเอียด
ในคําจํากดัความบาดเจ็บสาหัสของ ANNEX 13 ดังกลาวขางตน ซ่ึงขอบงัคับ กบร. ไมไดลอกมา
ทั้งหมด 

ปญหาอีกขอหนึ่งก็คือ “อากาศยานไดรับความเสียหายในสาระสําคัญ” มีลักษณะอยางใด กรณี
นี้ก็เชนเดียวกนั ขอความดังกลาวไดลอกมาจากคําจํากดัความใน ANNEX 13 มาจากคําวา “AIRCRAFT 
RECEIVED SUBSTANTIAL DAMAGE” ANNEX 13 ก็ใหคําจาํกัดความ RECEIVED 
DUBSTANTIAL DAMAGE ไว แต ANNEX 13 ฉบับแกไขลาสุดไมมีคําวา SUBSTANTIAL 
DAMAGE แลว คนรุนหลังถาถูกถามคงหาที่มาที่ไปไมได ซ่ึงความจริง ANNEX 13 ไดนาํคําจํากดั
ความไปใสไวเลย และไดตัดคําวา AIRCRAFT RECEIVED DUBSTANTIOL DAMAGE ออกไป ดู
รายละเอียดในคําแปลคําจํากดัความ “อุบัติเหตุ” ของ ANNEX 13 ซ่ึงคําจํากัดความอุบตัิเหตุดังกลาวไว
ในขอ ข. กลาวไวดังนี ้

ข.อากาศยานเสียหายหรือโครงสรางเสียหายเปนผลให 
- มีผลกระทบกระเทือนตอความแข็งแรงของโครงสราง สมรรถนะ หรือทาบินของ 

อากาศยาน ฯลฯ 
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ขอความในอบุัติเหตุขอ (ข) ทั้งหมด หมายถึงอากาศยานเสียหายในสาระสําคัญ 
(SUBSTANTIAL DAMAGE)  
 มีปญหาตอไปวา ถาเปนเชนนี้จะใชคําจํากดัความในกฎหมายฉบับใด ซ่ึงตามหลักกฎหมาย
กรณีกฎหมายขัดกันใหถือตามกฎหมายเล็ก เวนแตกฎหมายรัฐธรรมนูญ กรณีนี้กฎหมายเดินอากาศเล็ก
กวากฎหมายอาญา 

แตเดิม ANNEX 13 บัญญัติใหมีการสอบสวนอากาศยานอุบัติเหตุเทานัน้ แตมีบางกรณีซ่ึง
ไมไดจดัเปนอบุัติเหตุ ซ่ึงเรียกวา INCIDENT หรืออุบัตกิาร ตามคํานิยามดังกลาวขางตน อุบัติการบาง
กรณีรายแรงอาจมีผลกระทบกระเทือนตอความปลอดภยัของอากาศยาน ซ่ึงเรียกวาอบุัติการรายแรง 
(SERIOUS INCIDENT) ANJEX 13 จึงกําหนดเปนขอเสนอแนะ (RECOMMENDATION) ให
ดําเนินการสอบสวน 
 
 

ขั้นตอนในการดําเนินการสอบสวน 
 เมื่อมีอากาศยานประสบอุบัติเหตุในราชอาณาจักร ในขั้นแรกตองแจงรัฐเกี่ยวของ ดังตอไปนี ้

ก. รัฐเจาของทะเบียน 
ข. รัฐผูดําเนินการเดินอากาศ 
ค. รัฐผูออกแบบ 
ง. รัฐผูสรางอากาศยาน 
จ.  ICAO เมื่ออากาศยานที่ประสบอุบัติเหตุมี MAXIMUM MASS เกินกวา 2,250 กิโลกรม  

 รัฐดังกลาวขางตนมีสิทธิสงผูแทนมารวมการสอบสวน และผูแทนดังกลาวมีสิทธิแตงตั้งที่
ปรึกษา มารวมการสอบสวนดวย ที่ปรึกษาสวนมากจะเปนผูสรางอากาศยาน ซ่ึงมีสวนชวยในการ
สอบสวนมาก ดับเชนกรณีที่ LAUDA AIR 

การตรวจบริเวณที่ประสบอบุัติเหตุ ตรวจดูความเสียหายของอากาศยาน รองรอยการตก
กระแทก ถายรูปบริเวณที่เกดิอุบัติเหตุ เกบ็ชิ้นสวนที่สําคัญ ๆ และ DFDR/CVR เพื่อตรวจวเิคราะหใน
หองทดลอง ซ่ึงสวนมากตองอาศัยรัฐผูสรางอากาศยานและสวนประกอบ จัดทําแผนผังการแตกกระจาย
ของซากอากาศยาน (DISINTEGRATATION OF WRECKAGE) 

DFDR หรือ DIGITAL FLIGHT DATA RECORDER มี RECORDING MEDUIM เปน TAPE 
แมเหล็กบนัทกึขอมูล 60 กวา PARAMETERS การนําสง LAB ซ่ึงสวนมากจะเปน U.S. NITSB (U.S. 
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NATIONAL TRANSPORTATION SAFETY BOARD) ตองทําดวยความระมัดระวงั หามผาน
สนามแมเหล็ก รวมทั้ง AIRPORT X-RAY กรีดลงไปบนแผน FOIL (ENGRAVE) ไดขอมูลเพียง เวลา 
ระยะสูง ทิศทาง ความเร็ว เรียกวา FDR หรือ FLIGHT DATA RECORDER 

CVR หรือ (COCKPIT VOICE RECORDER) เปนเทปแมเหล็กอัดเสียง บันทึกขอความได 30 
นาทีกอนเกิดอบุัติเหตุ โดยตัด TAPE และนําปลายทั้ง 2 ขาง มาตอกันเปนรูปบวงวงกลม เทปมุม
อัดเสียง 30 นาที และลบ และอัดสลับกันไป 

DFDR/CVR บรรจุอยูในกลองสีแดงหรือสีสม ทนอุณหภูมิและแรงกระแทกทาบริเวณหหูิ้ว
ของกลองมีเครื่องสงสัญญาณติดอยู เรียกวา PINGER หรือ UNDERWATER ACOUSTIC BEACON 
เมื่อตกน้ําจะสงสัญญาณโดยอัตโนมัติดัง ปง….ปง…ปง…การหา DFDR/CVR ซ่ึงตกอยูในน้ําใชเรือ
แลนปลอยเครือ่งรับลงน้ํา คนบนเรือมีหูฟงรับสัญญาณแลนหากลอง 

วิธีการสอบสวนปฏิบัติตาม DOC 6920 MANUAL OF AIRCRAFT ACCDENT 
INVESTIGATION รูปแบบรายงาการสอบสวนขั้นสุดทาย (FORMAT OF FINAL REPORT) ตอง
ปฏิบัติตาม APDENDIX ของ ANNEX 13 

- การสอบประวตัิความเปนมาตั้งแตเร่ิมทําการบินจนกระทั่งถึงประสบอุบติเหตุ (HISTORY 
OF FLIGHT) เร่ิมตั้งแตพิจารณาจากแผนการบิน (FLIGHT PLAN) ฟง CVR READ OUT 
ถามี(อากาศยานขนาดเล็ก และรุนเกาไมมี FDR/CVR) 

- ความเสียหายของอากาศยาน ซ่ึงจะระบวุาเปนอุบัติเหตหุรือไม ซ่ึงมีหลายขั้น เสียหายขึ้น
จําหนาย เสียหายในสาระสําคัญ เสียหายเลก็นอย และไมเสียหาย 

- ความเสียหายอื่น ๆ เชน บานเรือนเสียหาย 
- ประวัติผูประจาํหนาที่ ตั้งแตเจาหนาที่ประจาํอากาศยาน และเจาหนาที่ภาคพื้นดิน เชน 

เจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศ 
- ขอมูลเกี่ยวกับอากาศยาน แบบอากาศยาน อายุการใชงาน ใบสําคัญสมควรเดินอากาศ 

ประวัติการบํารุงรักษา 
- สภาพอากาศ 
- เครื่องชวยเดินอากาศ เชน ILS (INSTRUMENT LANDING SYSTEM), MLS 

(MICROWAVE LANDING SYSTEM), NDB (NON DIRECTIONAL BEACON), PAR 
(PRECISION APPROACH RADAR), VOR (VHF FREQUENCY OMNI 
DIRECTIONAL RANGE) 
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 บางกรณีอุบัติเหตุเกิดขณะรอนลงสูทางวิ่ง นักบินอาจจะอางวาเครื่องชวยเดินอากาศขัดของ
ตองสั่งใหมีการตรวจสอบและทดลองทันทีหลังอุบัติเหตุ 

- การสื่อสาร 
- สนามบิน 
- FLIGHT RECORDEER ไดแก DFDR/CVR 
- ลักษณะการตกกระแทกของอากาศยาน 
- การตรวจทางการแพทย 
- ทดสอบและวจิัย ซ่ึงตองอาศยั LAB จากที่ตาง ๆ  
- สรุป บันทึกเหตุสําคัญ ๆ จากการสอบสวนทั้งหมดและสาเหตุที่เปนไปได (RPOBABLE 

CAUSE) บางกรณี คณะกรรมการฯ เหน็วาสามารถพิสูจนขอเท็จขอเทจ็จริงไดแนชัด 
ตองการใหระบุลงไปเลยวา สาเหตุ (CAUSE OF ACCIDENT) แต FORMAT ของ ICAO 
ระบุใหใช PROBABLE CAUSE เพราะวาอุบัติเหตุบางกรณีเมื่อมีเทคโนโลยีใหม ๆ ขึ้นมา 
หรือมีขอมูลอ่ืน ๆ เพิ่มมาภายหลัง อาจพิสูจนหกัลางได เขาจึงไดกําหนดวา PROBABLE 
CAUSE ดังนัน้รายงานภาษาอังกฤษ เราใช RROBABLE CAUSE รายงานภาษาไทยซึ่ง
เปนมติของคณะกรรมการฯ เขียนตามมตขิองคณะกรรมการ 

ขอเสนอแนะเพื่อความปลอดภัย (SAFETY PRCOMMENTDATION) ตองปฏิบัติตามมติ
คณะกรรมการฯ ความจริงขอเสนอแนะมีหลักอยู 3 ขอ คือ 
1. ตองปฏิบัติได 
2. เปนที่ยอมรับ 
3. ไมส้ินเปลือง 
ยกตวัอยางกรณีอุบัติเหตุของเครื่องบินแบบ DC – 10 ตกที่บึงเอเวอรเกรต รัฐไมอามีเครื่องยนต

หลุดในอากาศ ขณะทีย่ังไมทราบสาเหตุ ตองดําเนินการปองกันแกไข การปองกันตองรวมกันพจิารณา
ระหวางบรษิัท ผูสราง, INVESTIGATION AUTORITY, AIRWORTHINESS AUTHORITY และ 
OPERATOR การที่จะหามบนิ OPERATOR เดือดรอน เพราะบางบริษทั เชน SAS ใช DC – 10 เกือบจะ
ทั้ง FLEET การพิจารณาแกไขก็คือใหลดความเร็ว (PENETRATION SPEED) เพื่อปองกันเครื่องยนต
หลุดเปนความโชครายของเครื่องบินแบบ  DC – 10 ซ่ึงทําใหการขายลดลง ทั้งที่เห็นเครื่องบินที่ดี จาก
การสอบสวนพบวาเปนความบกพรองของนายชางภาคพื้นดินที่สนามบิน TULSA รัฐเท็กซัส ในการ
ติดตั้งเครื่องยนต (จําไมไดวาเครื่องที่เทาไร) โดยขามขั้นตอน ซ่ึงตามปกติจะตองตดิตัง้ PYLON กอน
แลวจึงนําเครื่องยนตไปตดิกับ PYLON แตชางทําขามขั้นตอน โดยเอาเครื่องยนตไปติดกับ PYLON 
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กอน และใชรถยก ยกทั้ง PYLON และเครือ่งยนตดนัขึ้นไปใตปก แตรูสําหรับใส BOLT (หรือนอตตัว
ผู) ระหวาง PYLON และปกคลาดเคลื่อนไมตรงกันพอดี การขัน BOLT จึงทําใหมรีอยชํารุด (DEFECT) 
เมื่อทําการบินรอย DEFECT นั้น ขยายกวางขึ้น (PROPAGATE) ทําใหเครื่องยนตหลุด 

 
วิธีการสัมภาษณผูเห็นเหตุการณ 
PROFESSOR MAYSON แหงมหาวิทยาลยั SOUTHERN CALIFORIVIA ไดบรรยายในที่

ประชุมสัมมนาเกี่ยวกบัการปองกันอุบัติเหตุที่ STOCKHOLM INSTITUE OF TECHNOLOGY ถึง
หลักการสัมภาษณวาใหใชคาํธรรมดาเหมือนสนทนากัน หามไมใชคําถามนํา (LEADING QUESTION) 
การสัมภาษณไมควรทิ้งเวลานาน เพราะผูเห็นเหตุการณอาจะเกดิจินตนาการและมแีนวโนมที่จะเชือ่
ตามที่จินตนาการ การสัมภาษณควรสอบถามหลาย ๆ คร้ัง เพื่อตรวจสอบความถูกตอง ทานไดกลาววา
คําใหการของเด็กเชื่อไดมากกวาผูใหญ เพราะเด็กเห็นอยางไรพูดอยางนั้น ไมมีจนิตนาการ อีกประการ
หนึ่ง ผูสัมภาษณไมควรเนนถึงความรุนแรง ทานไดยกตวัอยางวาการกระแทก และเกดิความเสียหายมี
คําศัพทหลายคําตั้งแต HIT, CRASH, IMPACT, COLLIDE, DEMOLISH และ  DEVASTATE ในการ
สัมภาษณถาผูสัมภาษณเนนถึงความรุนแรง ผูถูกสัมภาษณจะมีความเหน็คลอยตามนัน้ ตัวอยาง เชน 
HOW FAST THE CAR RAN AND HIT … IMPACT เพิ่งไดศัพทใหมขึ้นมาอีกคําหลังจากตึก 
WORLD TRADE ถูกระเบดิคือ ZERO GROUND ไมทราบวาจะแปลอยางไร อาจจะแปลวาพังทลาย
ราบเรยีบ หรือ ราบพนาสูญ บังเอิญไดยินขาวตางประเทศเปนประโยควา PRESIDENT BUSH 
PROCEEDED STRAIGHT FORWARD TO THE ZERO GROUND และอีกประโยคหนึ่งเปนคําพูด
ของนายกเทศมนตรี นครนิวยอรค WE MOURN FOR THE PEOPLE WHO DIED AT THE ZERO 
GROUND 

PRO MAYSON ทานเปนผูเชี่ยวชาญทางสะกดจิต ทานบอกวาศาลในอเมริกายอมรับการสะกด
จิตในการไตสวนพจิารณาคดี ทานอธิบายวา จิตของคนเรามีอยู 3 ระดบั คือ CONSCUOUS (จิตสํานัก)  
SUB CONSCUOUS (จิตใตสํานึก) และ UNCONSCIOUS(ไรจิตสํานกึ) ทานอธิบายวา ความจําของเรา
ธรรมดาอยูระดับจิตสํานึก แตยังมีขอมูลอีกมากมายทีจ่ิตสํานึกจําไมได แตมันไปเก็บไวที่จิตใตสํานกึ 
หรือบางกรณขีณะตกใจ เชน เห็นเครื่องบินตก ระเบดิ ผูเห็นเหตุการณตกใจ จําความไมได แตมนัถูก
เก็บไวในจิตใตสํานึก ถาคนเราจําขอมูลตาง ๆ ไดทั้งหมดโดยไมลืมอาจเปนบา วิธีสะกดจิตก็คือ สะกด
จิตใหลึกลงไปถึงจิตใตสํานึก ผูถูกสะกดจะพูดในประโยคปจจุบันกาล เชน I SEE, I GO, I SIT. 

ผูเขียนเคยอานหนังสือเลมหนึ่ง จิตแพทยอเมริกันสามารถสะกดจิตคนไขจนลึกถึงขั้นจิตไร
สํานึกทําใหคนไขสามารถระลึกชาติได 
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รางรายงานการสอบสวนหามมิใหรัฐตาง ๆ แจกจายหรือเวียนรางดังกลาว หรือ สวนหนึ่ง สวน
ใดของรางดังกลาวโดยไมไดรับความเหน็ชอบจากรัฐผูดาํเนินการสอบสวน เวนแตรัฐผูดําเนินการ
สอบสวนจะได RELEASE รายงานดังกลาวแลว (หมายถึงอนุญาตใหแจกจายอยางเปนทางการแลว) 

รัฐผูดําเนินการสอบสวนตองสง  DRAFT FINAL  REPORT ไปใหรัฐซึ่งมีอากาศยานประสบ
อุบัติเหตุ (หมายถึงกรณีที่รัฐมีอากาศยานประสบอุบัติเหตุ มอบใหรัฐอืน่ คือ รัฐผูดําเนินการสอบสวนทํา
การสอบสวนทั้งหมด หรือบางสวน) และรัฐที่มีสวนรวมในการสอบสวนเพื่อใหความเห็นเกี่ยวกบัราง
ดังกลาวนอกจากนั้น DRAFT FINAL REPORT ตองสงใหรัฐตอไปนี้ เพื่อพิจารณาใหความเห็น 

1. รัฐเจาของทะเบียน 
2. รัฐผูดําเนินการเดินอากาศ 
3. รัฐผูออกแบบ 
4. รัฐผูสราง 

 เมื่อรัฐผูดําเนนิการสอบสวนไดรับความเห็นจากรัฐตาง ๆ ดังกลาวภายในเวลา 60 วนั นับแต
วันที่สงจดหมาย รัฐผูดําเนนิการสอบสวนตองดําเนินการอยางใดอยางหนึ่ง ดังตอไปนี้ คือ แกราง
รายงานการสอบสวน ตามเนื้อหาของความเห็นดังกลาว หรือแนบความเห็นดังกลาวใน FINAL 
REPORT  

ถารัฐผูดําเนินการสอบสวน ไมไดรับความเห็นภายในเวลา 60 วัน นับตัง้แตวันสงจดหมายตอง
จัดทํา FINAL REPORT เวนแตรัฐที่เกีย่วของจะไดตกลงกันเปนอยางอืน่  

รัฐผูดําเนนิการสอบสวนอากาศยานประสบอุบัติเหตุ ตองสง FINAL REPORT ใหรัฐ
ดังตอไปนี้โดยรวดเรว็ 

1. รัฐซึ่งมีอากาศยานประสบอบุัติเหต ุ
2. รัฐเจาของทะเบียน 
3. รัฐผูดําเนินการเดินอากาศ 
4. รัฐผูออกแบบ 
5. รัฐผูสราง 
6. รัฐซึ่งมีพลเรือนเสียชีวิตหรือบาดเจ็บสาหัส 
7. รัฐซึ่งใหขอมูล ใหบริการสิ่งอํานวยความสะดวกในการสอบสวน หรือใหบริการ

ผูเชี่ยวชาญ 
 รัฐซึ่งดําเนินการสอบสวนอุบัติเหตุ หรืออุบัติการณของอากาศยานซึ่งมี MAXIMUN MASS 
มากกวา 5,700 กิโลกรัม ตองสง FINAL REPORT แก ICAO ดวย 
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 กรณีที่อากาศยานประสบอุบัติเหตุมี MACIMUM MASS มากกวา 2,250 กิโลกรัม รัฐ
ผูดําเนินการสอบสวนตองสง ADDIDENT DATA REPORT (ADREP) ไปให ICAO 
 MAXIMUM MASS เปนคําศัพทที่เกิดขึ้นภายหลัง แตเดมิใชคําวา GROSS WEIGHT 
น้ําหนกัรวมซึง่ ANNEX 13 ฉบับกอน ๆ ใชขอความวา (HAVING A GROSS WEIGHT OF OVER 
2250 KG) ANNEX 13 ฉบับสุดทายใชคําวา (MAXIMUM MASS OF OVER 2250 KG) 

ADREP หรือ ACCIDENT DATA REPORT เปนขอมูลซ่ึง ICAO จะเก็บไวใน COMPUTER 
BANK การกรอกขอมูลตองปฏิบัติตาม DOC 9-156 ในอดีต FINAL REPORT ตองสงไปที่ ICAO 
ทั้งหมดซึ่ง ICAO เก็บไมไหว จึงเก็บเฉพาะอากาศยานทีม่ี MAXIMUM MASS มากกวา 5,700 KG และ 
ADREP สําหรับอากาศยาน ซ่ึงมี MAXIMUM MASS มากกวา 2,250 KG 

- US. NTSB (US. NATIONAL TRANSPORTATION SAFETY BOARD) เปนหนวยกลาง
ดําเนินการสอบสวนทั้งดานอากาศยานประสบอุบัติเหตุ เรือประสบอุบัติเหตุ รถไฟประสบ
อุบัติเหตุ รถโดยสารประสบอุบัติเหตุ และ PIPE LINES หรือทอกาซประสบอุบัติเหต ุ

- US. FAA (US. FEDERAL AERONAUTIC ADMINISTRATION) ก็คือกรมการขนสง
ทางอากาศ แตเดิมมีช่ือวา CAA (CIVIL AERONAUTIC ADMINISTRATION) การที่
เปลี่ยนชื่อเปน FAA เพราะวาการใช AIR SPACE ตองใชรวมกันระหวาง ARMY, NAVY, 
AIR FORCE, MARINE, COAST GUARD และ CIVIL ทุกหนวยจึงตองรวมกันสราง
กฎเกณฑเดยีวกัน  

 

 17


	การสอบสวนอากาศยานประสบอุบัติเหตุ
	เพื่อสะดวกในการเขียนคำบรรยาย ซึ่งยากที่จะถ่ายทอดความเข้าใจเป

	ขั้นตอนการดำเนินการสอบสวน
	คำแปลภาษาไทย
	ขั้นตอนในการดำเนินการสอบสวน


