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บทคัดย่อ

	 บทความนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาถึงข้อจ�ำกัดของกฎหมายไทย

เก่ียวกับความรับผิดต่อการควบคุมยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ ซึ่งยังมีช่องว่าง

ประกอบกับบทบัญญัติทางฎหมายที่ยังไม่ครอบคลุมถึงยานยนต์ดังกล่าวโดยตรง

กล่าวคือ ในปัจจุบัน ยานยนต์เป็นปัจจัยหน่ึงที่ส�ำคัญในการใช้ด�ำรงชีวิต 

ไม่ว่าจะเป็นยานยนต์ส่วนตัวหรือยานยนต์ในระบบขนส่งสาธารณะ ประกอบกับ

ความก้าวหน้าทางเทคโนโลยีท�ำให้เกิดสิ่งประดิษฐ์ที่เรียกว่า ยานยนต์ขับขี่

อัตโนมัติ แต่อย่างไรก็ดี ความก้าวหน้าของยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติกับความรับผิด

ทางกฎหมายอันเกิดจากการควบคุมยานยนต์นั้น มีสภาพปัญหากฎหมาย

ที่ไม่อาจก้าวตามการเปลี่ยนแปลงทางด้านเทคโนโลยีได้ทัน ดังนั้น ประเทศไทย

จึงต ้องมีกฎหมายเพื่อการรองรับถึงสถานะของยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ 

รวมทั้งมาตรการทางกฎหมายที่จะบังคับใช้เพื่อควบคุม เยียวยา รวมถึงการป้องกัน

ไม่ให้เกิดความสูญเสียในอนาคต

ค�ำส�ำคัญ:	 	 ความรับผิด  การควบคุม  ยานยนต์ขับข่ีอัตโนมัติ
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Abstract

	 It can be said that autonomous vehicles are one 

of the important factors in life, whether they are private or public

transport vehicles. Moreover, technological advancement 

in the automotive industry has developed immensely and 

never stopped. Especially, if talking about autonomous vehicles, 

there has been only continuous advancement in their competence

which yields benefits to human beings in society. However, 

if we look at the advancement of autonomous vehicles and 

the legal liability that will play a role in it, it might be considered 

as a double-edged sword, namely, legal problems that cannot 

keep pace with technological changes. As in the case in Arizona, 

the United States, an accident caused by an autonomous vehicle 

led to death. Another accident was in Tokyo, Japan where one 

of the driverless buses transporting athletes and officials in the area

of the athletes’ village during the Paralympic Games hit a Japanese

judo athlete while crossing the road. The accident caused him 

to withdraw from the competition. If such an incident occurred 

in Thailand, how would the current state of Thai law support 

the status of autonomous vehicles? Moreover, how would 

the legal measures be implemented to control, remedy, and 

prevent problems that would cause losses of both offenders 

and victims in the future?
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บทน�ำ 

	 ด้วยความก้าวหน้าทางเทคโนโลยี โดยเฉพาะอย่างยิ่งการพัฒนา

ทางด้านวิทยาการคอมพิวเตอร์ให้มีระบบความคิดเป็นของตัวเองเสมือนหนึ่ง

เป็นสมองของมนุษย์ หรือที่เรียกว่า ปัญญาประดิษฐ์ (Artificial Intelligence)

ซึ่งการพัฒนายานยนต์ขับขี่อัตโนมัติก็เป็นเทคโนโลยีรูปแบบหนึ่งท่ีน�ำระบบ

ปัญญาประดิษฐ์มาใช้ ดังน้ัน การก�ำหนดนิยามความหมายของยานยนต์

ขับขี่อัตโนมัติ จึงเป็นสิ่งจ�ำเป็นเพ่ือที่จะท�ำให้เราสามารถก�ำหนดลักษณะ

และประเภทของยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติได ้อย ่างถูกต ้องและเหมาะสม 

โดยมีข้อน่าพิจารณาที่ส�ำคัญประการหนึ่งคือ ยานยนต์ขับข่ีอัตโนมัติคืออะไร 

ซึ่งในปัจจุบัน เทคโนโลยียานยนต์ขับขี่อัตโนมัตินับวันจะมีแต่การพัฒนา

และมีความก้าวหน้าไปเรื่อยๆอย่างไม่หยุดยั้ง ทั้งในส่วนยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ

ที่สามารถน�ำมาขับขี่และใช้ได้จริงในชีวิตประจ�ำวัน และในส่วนที่ยังอยู่ในขั้นตอน

ของการทดสอบระบบการขับขี่อัตโนมัติ อีกทั้งการพิจารณาถึงแง่มุมทางกฎหมายว่า

หากเกิดอุบัติเหตุจากยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ กฎหมายที่บังคับใช้ในปัจจุบัน

มีมาตรการเพียงพอที่จะน�ำมาปรับใช้ได้หรือไม่ ทั้งนี้ เพ่ือให้เกิดความเหมาะสม

และปลอดภัยจากทั้งตัวผู ้ขับขี่ ผู ้ร ่วมใช้ทางบนท้องถนนไม่ว ่าผู ้นั้นจะใช้

ยานพาหนะด้วยหรือไม่ก็ตาม 

1.  นิยามความหมายของยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ

	 การก�ำหนดนิยามความหมายของยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติได้อย่างถูกต้อง

และเหมาะสม จึงเห็นควรต้องมาพิจารณาการจ�ำแนกระดับของยานยนต์ขับข่ี

อัตโนมัติโดยใช้วิธีการจ�ำแนกจากลักษณะของการควบคุมยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ

(Control of Autonomous Vehicles) กล่าวคือ หากยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ

ที่ยังคงต้องพ่ึงพามนุษย์เป็นคนคอยควบคุมอยู ่ จะถูกจัดอยู ่ในระดับต�่ำสุด 

(Level 0) ในขณะที่หากเป็นยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติท่ีไม่จ�ำเป็นหรือไม่ต้องการ

Journal of Humanities and Social Sciences Bansomdejchaopraya Rajabhat University
Vol. 17  No. 1  January - June  2023 339



การควบคุมจากมนุษย์เลย จะถูกจัดอยู่ในระดับสูงสุด (Level 5) โดยขอให้

พิจารณาเทียบเคียงแนวทางจากประเทศที่มีความเช่ียวชาญด้านยนตรกรรม

และความก้าวหน้าทางเทคโนโลยียานยนต์ขับขี่อัตโนมัติคือ ประเทศสหรัฐอเมริกา

	 ประเทศสหรัฐอเมริกาได ้ก�ำหนดระดับความสามารถของยาน

ยนต์ขับขี่อัตโนมัติ โดยมีหน่วยงานที่รับผิดชอบคือ สมาคมวิศวกรยานยนต์ 

หรือ The Society of Automotive Engineers (SAE) โดยเป็นหน่วยงาน

ที่อยู ่ภายใต้การควบคุมของกระทรวงคมนาคมของประเทศสหรัฐอเมริกา 

(U.S. Department of Transportation) โดยหน่วยงานดังกล่าวได้จ�ำแนก

ระดับของยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติไว้ดังนี ้

ภาพที่ 1 การจ�ำแนกระดับการควบคุมยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ

ภายใต้หลักเกณฑ์ของ The Society of Automotive Engineers (SAE) 

ประเทศสหรัฐอเมริกา

(Harrington, Senatore, Scanlon, Yee, 2018, Online)

	 จากแผนภาพข้างต้น พิจารณาได้ดังนี้
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ตารางที่ 1	 การจ�ำแนกระดับการควบคุมยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ ภายใต้

		  หลักเกณฑ์ของ The Society of Automotive Engineers 

		  (SAE) ประเทศสหรัฐอเมริกา

ระดับการควบคุม ลักษณะ

ระดับที่ 0 – ยานยนต์

ที่ไม่มีระบบขับข่ีอัตโนมัติเลย

(No Automation)

มนุ ษ ย ์ ต ้ อ ง ค วบคุ ม ย านยนต ์ เ อ ง

ทั้งหมดต้ังแต่การสตาร์ทเครื่องยนต์

การเลี้ยว การถอยหลัง การเร่งเครื่อง

การชะลอ การเบรก

ระดับที่ 1 – ยานยนต์

ที่มีระบบช่วยเหลือผู้ขับข่ี

(Driver Assistance)

ผู ้ ขับขี่ ยั งต ้องควบคุมยานยนต ์อยู ่ 

แต ่มีระบบช ่วยเหลือผู ้ ขับ ข่ี เพิ่ม ข้ึน 

เช่น ยานยนต์ที่มีระบบเซนเซอร์เตือน

การชนขณะถอยหลัง ระบบการเร่งและ

รักษาความเร็วคงท่ี (Adaptive Cruise

Control) ทั้งนี้ ยังอยู่ภายใต้การควบคุม

และดุลยพินิจหรือวิจารณญาณของ

ผู ้ขับขี่อยู ่ กล่าวอีกนัยหนึ่งคือ ผู ้ขับขี่

ยังมีหน้าที่ต ้องควบคุมพวงมาลัยอยู ่

ตลอดเวลา เพียงแต่มีระบบช่วยเหลือ

การขับขี่ที่จะท�ำให้ผู้ขับขี่เกิดความสะดวก

สบายเพิ่มขึ้นเท่าน้ัน

ระดับที่ 2 – ยานยนต์

ที่มีระบบช่วยเหลือผู้ขับข่ี

อัตโนมัติบางส่วน 

(Partial Automation)

ผู ้ ขับขี่ ยั งต ้องควบคุมยานยนต ์อยู ่

เ หมื อนระดับที่  1  แต ่ จะมี ระบบ

ควบคุมการขับขี่ อั ต โนมัติ เพื่ อช ่ วย

เหลือผู ้ขับข่ี มากข้ีนกว ่าระดับที่  1

โดยจะมีระบบที่เรียกว่า Advanced
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ตารางที่ 1	 การจ�ำแนกระดับการควบคุมยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ ภายใต้

		  หลักเกณฑ์ของ The Society of Automotive Engineers 

		  (SAE) ประเทศสหรัฐอเมริกา (ต่อ)

ระดับการควบคุม ลักษณะ

ระดับที่ 2 – ยานยนต์

ที่มีระบบช่วยเหลือผู้ขับข่ี

อัตโนมัติบางส่วน 

(Partial Automation) (ต่อ)

Driver Assistance Systems (ADAS)

(Synopsys, Online) เช่น

- ระบบการตรวจสอบสิ่งมีชีวิต

  บนท้องถนน 

- ระบบเตือนให้รถอยู่ในเลน 

- ระบบเบรกฉุกเฉินโดยอัตโนมัต ิ

- ระบบตรวจสอบมุมอับสายตา

  ในขณะขับขี่

   ทั้ งนี้  ผู ้ ขั บ ข่ี ยั งคงต ้ อ งควบคุม

ยานพาหนะอยู ่  พร ้อมทั้ งประเมิน

สถานการณ์แวดล้อมในขณะขับขี่ด้วย 

โดยผู ้ขับข่ีอาจสามารถปล่อยมือจาก

พวงมาลัยได้ในบางคร้ัง แต่ก็ยังต้อง

คอยตรวจสอบสภาพแวดล้อมในขณะ

ขับขี่ไปด้วยพร้อมๆกัน

ระดับที่ 3 – ยานยนต์

ที่มีระบบช่วยเหลือผู้ขับข่ี

ตามสภาพแวดล้อม

 (Conditional Automation)

ผู ้ ขับขี่ ยั งต ้องควบคุมยานยนต ์อยู ่ 

เหมือนระดับ ท่ี  1 และระดับ ท่ี  2 

โดยในบางสถานการณ์ ผู้ขับขี่ไม่จ�ำเป็น

ต้องควบคุมรถยนต์ด้วยตนเอง หากแต่

ระบบขับขี่ อัต โนมัติ จะ เข ้ าควบคุม

ยานยนต์ให้ ไม่ว่าจะเป็น การเร่งแซง
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ตารางที่ 1	 การจ�ำแนกระดับการควบคุมยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ ภายใต้

		  หลักเกณฑ์ของ The Society of Automotive Engineers 

		  (SAE) ประเทศสหรัฐอเมริกา (ต่อ)

ระดับการควบคุม ลักษณะ

ระดับที่ 3 – ยานยนต์

ที่มีระบบช่วยเหลือผู้ขับข่ี

ตามสภาพแวดล้อม

 (Conditional Automation) 

(ต่อ)

การเลี้ยว การเปลี่ยนเลน การเบรก 

การถอยจอด (ระบบ Auto pi lot

เร่ิมต้นอยู่ในระดับท่ี 3 นี้) อาจจะกล่าว

อีกนัยหนึ่งได้ว่า ผู ้ขับขี่อาจปล่อยมือ

จากพวงมาลัยได้ยาวนานขึ้นกว่าระดับที่ 2

แต่ผู ้ขับขี่ก็จะต้องมีความพร้อมที่จะ

เข้าควบคุมยานยนต์อยู่ตลอดเวลา เช่น 

อาจมีระบบเตือนให้ผู ้ขับขี่เข้าควบคุม

ยานยนต์หากอยู ่ในสถานการณ์ท่ีอยู ่

นอกเหนือการควบคุมของระบบขับข่ี

อัตในมัติ

ระดับที่ 4 – ยานยนต์

ที่มีระบบช่วยเหลือผู้ขับข่ีขั้นสูง

(High Automation)

มนุษย์ไม่จ�ำเป็นต้องควบคุมยานยนต์

อีกต ่อไป โดยระบบขับขี่ อัต โนมัติ

จะเป ็นผู ้ควบคุมรถยนต์เองทั้งหมด 

จากต้นทางไปยังปลายทาง อย่างไรก็ดี 

ก็อาจจะมีบางสถานการณ์ที่จะมนุษย์

ยังคงต้องควบคุมยานยนต์เองอยู่ เช่น 

ยานยนต์เดินทางไปในที่ที่ฝนตกหนัก

จนมองไม่เห็นทางข้างหน้า เป็นต้น

ทั้งนี้ ในปัจจุบันยานยนต์ ระดับที่ 4 นี้

ยังไม่มีการท�ำมาใช้ในท้องถนนสาธารณะ
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ตารางที่ 1	 การจ�ำแนกระดับการควบคุมยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ ภายใต้

		  หลักเกณฑ์ของ The Society of Automotive Engineers 

		  (SAE) ประเทศสหรัฐอเมริกา (ต่อ)

ระดับการควบคุม ลักษณะ

ระดับที่ 4 – ยานยนต์

ที่มีระบบช่วยเหลือผู้ขับข่ีขั้นสูง

(High Automation) (ต่อ)

หากแต ่มีการใช ้ ในพื้นที่ จ� ำกัด เช ่น 

การเดินทางจากจุดต ้นทางไปยังจุด

ปลายทางตามเส้นทางที่ก�ำหนดเอาไว ้

(Shutter service) เป็นต้น

ระดับที่ 5 – ยานยนต์

ที่มีระบบขับขี่อัตโนมัติโดยสมบูรณ์

(Full Automation)

มนุษย์ไม่มีความจ�ำเป็นต่อการควบคุม

ยานยนต์อีกต่อไปยานยนต์จะเป็นสิ่งที่

ท�ำหน้าที่ควบคุมระบบการขับข่ีอัตโนมัติ

โดยสมบูรณ์ในทุกสถานการณ์ โดยถือว่า

มนุษย์เป็นเพยีงทางเลอืก (Option) ส�ำหรบั

การควบคุมยานยนต์เท่านั้น อาจกล่าว

ได้ว่า มนุษย์เป็นเพียงผู ้โดยสารเท่านั้น

	 จากการจ�ำแนกระดับการควบคุมยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติข ้างต้น 

หากจะมองในภาพกว้างจะสามารถแยกออกได้เป็น 2 กลุ ่ม คือ กลุ ่มท่ี 1 

คือ ยานยนต์ที่ยังต้องพ่ึงพาการควบคุมของมนุษย์อยู่เป็นส่วนใหญ่ (ระดับที่ 1–32)

และกลุ่มที่ 2 คือ ยานยนต์ที่ไม่ต้องพึ่งพาการควบคุมของมนุษย์เลยหรือ

พึ่งพาในบางสถานการณ์หรือกรณีฉุกเฉิน (ระดับท่ี 4-5) ท้ังนี้  ผู ้ เขียน

จะไม่ขอกล่าวถึง ระดับที่  0 – ยานยนต์ที่ ไม ่มีระบบขับขี่อัตโนมัติเลย

2ผู้เขียนจะไม่ขอกล่าวถึง ระดับที่ 0 – ยานยนต์ที่ไม่มีระบบขับขี่อัตโนมัติเลย (No Automation)

เนื่องจากระบบการขับข่ีในระดับนี้จะไม่มีระบบช่วยเหลือผู้ขับขี่อัตโนมัติเลย กล่าวคือ เป็นระบบขับขี่

ที่พึ่งพามนุษย์ทั้งหมด
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(No Automation) เน่ืองจากระบบการขับขี่ในระดับน้ีจะไม่มีระบบช่วยเหลือ

ผู้ขับขี่อัตโนมัติเลย กล่าวคือ เป็นระบบขับขี่ที่พึ่งพามนุษย์ทั้งหมดเมื่อวิเคราะห์

ถึงลักษณะของการควบคุมยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติแล้ว จะสามารถก�ำหนดนิยาม

ความหมายของค�ำว่า “ยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ” หมายถึง ยานยนต์ที่สามารถ

เคลื่อนที่จากสถานที่หนึ่งไปยังอีกสถานหนึ่งโดยระบบวิทยาการทางคอมพิวเตอร์

หรือปัญญาประดิษฐ์ (Artificial Intelligence) โดยปราศจากการควบคุม

ยานยนต์โดยมนุษย์หรือมีการควบคุมโดยมนุษย์ในสถานการณ์ฉุกเฉิน 

	 ทั้งน้ี  ในมุมมองของผู้เขียนเห็นควรก�ำหนดนิยามของยานยนต์ขับข่ี

อัตโนมัติไว้แต่เฉพาะยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติระดับที่ 4 คือ ยานยนต์ที่มีระบบ

ช่วยเหลือผู้ขับข่ีขั้นสูง (High Automation) และระดับที่ 5 คือ ยานยนต์

ที่มีระบบขับขี่อัตโนมัติโดยสมบูรณ์ (Full Automation) เท่านั้น เนื่องจาก 

หากมีการขับขี่ยานยนต์โดยมีมนุษย์เป็นผู้ควบคุมหลักอยู่แล้ว (ระดับที่ 0-3)

ในมุมมองทางกฎหมายย่อมไม่เกิดปัญหา กล่าวคือ ในกรณีที่หากว่าเกิดอุบัติเหตุขึ้น

หากมีประเด็นพิพาทในเรื่องความรับผิดไม่ว ่าจะเป็นทางแพ่งหรืออาญา 

ย่อมที่จะหาตัวผู ้กระท�ำความผิดได้ไม่เป็นการยาก หากแต่เป็นการควบคุม

ยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติในระดับท่ี 4-5 ย่อมอาจก่อให้เกิดข้อน่าคิดและ

เป็นประเด็นถกเถียงได้ว่า หากเกิดอุบัติเหตุขึ้นจากยานยนต์ขับข่ีอัตโนมัติ

ที่ไม่มีมนุษย์เป็นผู้ควบคุม ซึ่งท�ำให้มุมมองของผู้อยู่ในยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ

เปล่ียนไป กล่าวคือ มนุษย์จะเป็นเพียงผู้โดยสารแต่จะไม่ใช่ผู้ขับขี่ที่จะมีหน้าที่

ต้องควบคุมยานยนต์นั้นอีกต่อไป ซึ่งหากพิจารณาถึงกฎหมายของประเทศไทย

ในปัจจุบัน ยังมีปัญหาอยู่ว่า กฎหมายไทยจะมีมาตรการที่จะก�ำหนดความรับผิด

แก่บุคคลที่เกี่ยวข้องได้มากน้อยเพียงใด และบุคคลใดบ้างท่ีจะต้องรับผิดชอบ

ในผลเสียหายที่เกิดขึ้นทั้งทางแพ่งและทางอาญา
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2. ความรับผิดทางกฎหมายต่อการควบคุมยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ

	 ยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติก่อให้เกิดความสะดวกสบายในการใช้ชีวิต

ของมนุษย์โดยเฉพาะอย่างยิ่งการเดินทาง และรวมไปถึงการน�ำเทคโนโลยี

ยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติไปใช้เป็นส่วนหนึ่งของการประกอบธุรกิจ เช่น ระบบ

การจัดส่งสินค้าซ่ึงเป็นส่วนหนึ่งของระบบโลจิสติกส์ (Logistics) อย่างไรก็ด ี

ส่ิงต่าง ๆ ล้วนแล้วแต่เป็นดาบสองคม กล่าวคือ หากยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ

ที่ปราศจากการควบคุมของมนุษย์ได้ก่อให้เกิดอันตรายแก่บุคคลอ่ืนซึ่งกฎหมายไทย

ในปัจจุบัน ยังไม่มีบทบัญญัติกฎหมายใดที่ได้บัญญัติถึงยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ

ไว้เป็นการเฉพาะ จึงมีข้อน่าพิจารณาว่า กฎหมายไทยเท่าท่ีมีผลบังคับใช้

อยู่ในปัจจุบันจะน�ำมาปรับใช้กับความรับผิดอันเกิดจากการควบคุมยานยนต์

ขับขี่อัตโนมัติได้อย่างไร 

	 2.1  ความรับผิดทางแพ่ง

	 	 เม่ือเกิดอุบัติเหตุจากยานยนต์ขึ้น ผู้ก่อภัยย่อมต้องมีความรับผิด
ทางแพ่งอันเป็นมูลหนี้มาจากการกระท�ำที่เรียกว่า ละเมิด (Tort) ซ่ึงผู้ท�ำละเมิด
จะมีความรับผิดทางแพ่งที่จะต้องชดใช้ค่าสินไหมทดแทน (Compensation) 
โดยบทบัญญัติความผิดรับทางละเมิดตามกฎหมายไทยที่ก�ำหนดความรับผิด
ทางแพ่งในปัจจุบันที่สอดคล้องกับความรับผิดอันเกิดจากยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ
ได้อย่างใกล้เคียงที่สุดคือ ความรับผิดทางละเมิดอันเกิดขึ้นจากเครื่องจักรกล
ซึ่งเป็นความรับผิดโดยเด็ดขาด (Strict Liability) กล่าวคือ เป็นการกระท�ำละเมิด
ซึ่งเกิดขึ้นโดยผู้ต้องรับผิดไม่ได้จงใจหรือประมาทแต่อย่างใด กล่าวอีกนัยหนึ่งคือ
บุคคลนั้นไม่ได้กระท�ำละเมิดแต่อย่างใด หากแต่กฎหมายได้ก�ำหนดให้บุคคลนั้น
ต้องรับผิดในผลละเมิดที่เกิดขึ้นด้วย ความรับผิดในลักษณะนี้มีอีกหลายช่ือ 
เช่น ความรับผิดโดยไม่มีความผิด (Liability without fault) ความรับผิด
โดยผลของกฎหมาย (liability a imposed by the law) หรือ ความรับผิด
โดยสมบูรณ์ (Absolute Liability) (จิตรตรา ขันเงิน, 2558, น. 16) 

ทั้งน้ีตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 437 ข้อพิจารณา
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ประการส�ำคัญที่จะต้องตีความในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 437 3

คือ ค�ำว่า “ผู้ครอบครอง” “ผู้ควบคุมดูแล” และ “ยานพาหนะอย่างใด ๆ 

อันเดินด้วยก�ำลังเครื่องจักรกล” ซึ่งหากน�ำมาปรับใช ้กับยานยนต์ขับขี่

อัตโนมัติแล้ว ผลทางกฎหมายจะเป็นอย่างไร

		  2.1.1)  ผู้ครอบครอง

			   หมายถึง ผู ้ท่ีใช้ยานพาหนะนั้นในฐานะที่เป็นผู้ยึดถือ
ในขณะที่เกิดความเสียหายหรือกล่าวอีกนัยหนึ่งหมายถึงผู ้ท่ีได้ครอบครอง
ยานพาหนะน้ันอยู่ในขณะเกิดเหตุ4 แสดงว่า ผู้ครอบครองยานพาหนะอาจเป็น
เจ้าของยานพาหนะหรือไม่ใช่เจ้าของก็ได้ หากแต่พิจารณาเพียงว่า บุคคลนั้น
ได้ยึดถือครอบครองยานพาหนะในขณะเกิดเหตุหรือไม่ ซ่ึงต้องมาพิจารณา
ต่อไปว่า ลักษณะไหนที่เรียกว่าได้ยึดถือครองครองยานพาหนะแล้ว ซึ่งหาก
น�ำมาปรับใช้แก่ยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ ซึ่งด้วยระบบกลไกของยานยนต์ขับขี่
อัตโนมัติที่สามารถขับเคลื่อนได้ด้วยตัวของมันเอง หากกรณีมีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 

เจ้าของยานยนต์ขับข่ีอัตโนมัติจะต้องรับผิดหรือไม่

		  	 จากประเด็นข้างต้น พอจะเทียบเคียงได้ว ่า ถึงแม้
ผู้อยู่ในยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติจะมิได้เข้าด�ำเนินการขับขี่ด้วยตัวเอง กล่าวคือ 
ระบบกลไกของรถยนต์จะจัดการเองไม่ว่าจะเป็นการเปลี่ยนช่องทางเดินรถ
ซ้าย-ขวา การหยุดรถ การเร่งแซง เป็นต้น แต่อย่างน้อยก็จะคงต้องมีมนุษย์
ที่อยู่ในยานยนต์ขับข่ีดังกล่าวในฐานะที่เป็นผู้สังเกตการณ์ซึ่งอาจกล่าวได้ว่า
เป็นผู ้ที่อยู ่ในฐานะผู ้ครอบครองยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติด้วยอยู ่ในตัว ดังนั้น 

3ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 437 บัญญัติว่า

 	 “บุคคลใดครอบครองหรือควบคุมดูแลยานพาหนะอย่างใด ๆ อันเดินด้วยก�ำลัง

เครื่องจักรกล บุคคลนั้นจะต้องรับผิดชอบเพื่อการเสียหายอันเกิดแต่ยานพาหนะน้ันเว้นแต่จะ

พิสูจน์ได้ว่าการเสียหายนั้นเกิดแต่เหตุสุดวิสัย หรือเกิดเพราะความผิดของผู้ต้องเสียหายน้ันเอง

	 ความข้อนี้ให้ใช้บังคับได้ตลอดถึงผู ้มีไว้ในครอบครองของตน ซึ่งทรัพย์อันเป็นของ

เกิดอันตรายได้โดยสภาพ หรือโดยความมุ่งหมายท่ีจะใช้ หรือโดยอาการกลไกของทรัพย์นั้นด้วย”
4ค�ำพิพากษาฎีกาที่ 2659/2524.	
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หากมีความรับผิดเกิดขึ้น ผู ้ครอบครองยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติย่อมจะต้อง

มีความรับผิดด้วย เว้นแต่ เป็นกรณียานยนต์ขับข่ีที่ปราศจากมนุษย์เข้าควบคุม

อยู่ในยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติโดยสิ้นเชิง กล่าวคือ เป็นยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ

ที่มีแต ่เพียงผู ้ โดยสารหรือมีสินค้าอย่างใดอย่างหนึ่งแต่เพียงอย่างเดียว 

โดยปัจจุบัน ประเทศไทยมียานพาหนะที่มีการขับเคลื่อนโดยปราศจากมนุษย์

เป็นผู้ขับขี่ โดยมีการก�ำหนดเส้นทางและควบคุมการเดินรถจากศูนย์การควบคุม

การเดินรถระยะไกล เช่น รถไฟฟ้าสายสีทองเส้นทางกรุงธนบุรี-ประชาธิปก 

ซ่ึงเป็นระบบรถไฟฟ้าไร้คนขับสายแรกของประเทศไทย 

	 	 	 ในประเด็นนี้ หากจะกล่าวว่า ผู้โดยสารเป็นผู้ครอบครอง

ก็คงจะไม่ถนัดนัก จึงมีประเด็นน่าคิดต่อไปว่า จะมีบุคคลอื่น เช่น ผู้ผลิตรถยนต์

ผู้คิดค้นหรือออกแบบระบบการขับขี่อัตโนมัติที่ต้องมีส่วนร่วมในความรับผิดนี้

ด้วยอีกหรือไม ่

		  2.1.2) 	ผู้ควบคุมดูแล

	 	      ผู ้ที่อยู ่ในฐานะผู ้ควบคุมดูแลยานพาหนะย่อมตกอยู่

ในฐานะผู ้ครอบครองยานพาหนะอยู ่ในตัว จึงเห็นว่า หากเป็นยานยนต์ขับข่ี

อัตโนมัติ ถึงแม้จะมิได้มีมนุษย์เข้าควบคุมดูแลหรือขับข่ีด้วยตนเองท้ังหมด 

แต่ในทุกการเดินทางไม่ว่าจะเป็นการขนส่งคนหรือสินค้าย่อมจะต้องมีปลายทาง

อันเป็นจุดหมายซึ่งปฏิเสธไม่ได้ที่จะต้องมีมนุษย์เป็นผู้ควบคุมดูแล ซึ่งจะท�ำหน้าที่

ก�ำหนดจุดหมายปลายทาง ผู้ก�ำหนดจุดหมายปลายทางดังกล่าวจึงเป็นผู้ควบคุม

ดูแลยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติได้ด้วยเช่นเดียวกัน ซึ่งศาลฎีกาเคยมีค�ำพิพากษา

โดยมีข้อเท็จจริงว่า จ�ำเลยที่ 1 แม้จะไม่ได้เป็นผู ้ขับเรือ แต่เป็นผู ้น�ำร่อง

เรือเดินสมุทร แต่ก็ต้องร่วมรับผิดในอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนจากการเดินเรือด้วย

เช่นเดียวกัน ในฐานะที่จ�ำเลยที่ 1 เป็นผู ้ควบคุมดูแล (ผู ้ก�ำหนดจุดหมาย

ปลายทาง) น่ันเอง5

5ค�ำพิพากษาฎีกาที่ 3088/2524.	
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		  2.1.3)  ยานพาหนะอย่างใด ๆ อันเดินด้วยก�ำลังเคร่ืองจักรกล

	 	 	 ยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติย่อมเป็นยานยนต์อันเดินด้วย

ก�ำลังเคร่ืองจักรกลอยู ่แล้วโดยสภาพของตัวมันเอง อีกท้ังด้วยยุคสมัยใหม่

ของโลกท่ีก�ำลังจะเข้าสู่ยุคแห่งการเปลี่ยนถ่ายจากยานพาหนะที่เป็นเครื่องยนต์

สันดาป (Combustion engine) ที่ต้องใช้น�้ำมันเป็นเช้ือเพลิงในการขับข่ี

ไปสู่ยุคแห่งการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า (Electric vehicle: EV)

	 	        จากท่ีได้กล่าวข้างต้น เห็นว่า ความรับผิดของผู้ครอบครอง

หรือผู ้ควบคุมดูแลยานพาหนะอันเดินด้วยก�ำลังเครื่องจักรกลตามประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 437 สามารถน�ำมาปรับใช้เทียบเคียงกับ

การก�ำหนดความรับผิดของผู้ครอบครองหรือควบคุมดูแลยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ

ได้บางส่วน กล่าวคือ ยังคงสามารถปรับใช้ได้แก่ยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ

ที่ยังมีมนุษย์ครอบครองหรือควบคุมดูแลอยู ่ แต่ไม่สามารถน�ำไปบังคับใช้

ได้กับยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติที่ปราศจากมนุษย์เข้าควบคุมดูแลโดยสิ้นเชิง

	 2.2  ความรับผิดทางอาญา

	 	 ในเบื้องต้น ฐานความผิดทางอาญาที่ เกิดขึ้นจากยานยนต์

ขับขี่อัตโนมัตินั้น เห็นว่า ผลแห่งการกระท�ำความผิดที่เกิดขึ้นคงจะไม่มี

ความแตกต่างอย่างมีนัยยะส�ำคัญ กล่าวคือ ไม่ว่าจะเป็นยานยนต์ขับข่ีอัตโนมัติ

(ระดับที่ 4-5) หรือยานยนต์ทั่วไปที่เกิดขึ้นจากการควบคุมของมนุษย์โดยตรง 

โดยจะมีระบบช่วยเหลือการขับขี่หรือไม่ก็ตาม (ระดับที่ 1-3) ผลจากการกระท�ำผิด

มักจะเกิดขึ้นในลักษณะของการเกิดอุบัติเหตุทางยานยนต์ไม่ว่าจะเป็นอุบัติเหตุ

ระหว่างยานยนต์กับบุคคลอื่น ระหว่างยานยนต์กับทรัพย์สินของบุคคลอื่น 

หรือแม้กระท่ังระหว่างยานยนต์ที่อยู่ร่วมบนท้องถนนด้วยกันเอง ซึ่งจะก่อให้เกิด

ความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย หรือทรัพย์สิน ซึ่งโดยลักษณะของความรับผิด

ก็จะเป็นฐานความผิดที่มีการบัญญัติอยู่ในกฎหมายอยู่แล้ว ไม่ว่าจะเป็นประมวล

กฎหมายอาญา หรือกฎหมายอื่น ๆ เช่น พระราชบัญญัติการจราจรทางบก 

พ.ศ. 2522 เป็นต้น 
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	 	 อย ่างไรก็ดี  หากจะกล ่าวถึงเฉพาะความรับผิดทางอาญา

อันเกิดขึ้นจากยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ (ระดับที่ 4-5) จะเห็นประเด็นปัญหา

ที่ส�ำคัญประการหนึ่งคือ บุคคลผู้ที่จะต้องรับผิดทางอาญาอันเกิดจากยานยนต์

ขับขี่อัตโนมัตินั้นควรจะหมายถึงบุคคลใด เนื่องจากยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ

ที่อยู่ในระดับท่ี 4 คือ ยานยนต์ที่มีระบบช่วยเหลือผู้ขับขี่ขั้นสูง (High Automation)

และระดับที่ 5 คือ ยานยนต์ที่มีระบบขับขี่อัตโนมัติโดยสมบูรณ์ (Full Automation)

ซึ่งเปรียบเสมือนมนุษย์เป ็นเพียงผู ้ โดยสาร โดยที่มนุษย์แทบจะไม่ต ้อง

เข้าควบคุมยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติเช่นว่านั้นเลย (ระดับที่ 4) หรือมนุษย์

ไม่มีหน้าที่ต้องควบคุมยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติเลย (ระดับที่ 5) แต่ถึงกระนั้น 

อุบัติเหตุ คือ เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยไม่คาดคิด หรือเป็นเหตุการณ์ที่บังเอิญ

เกิดขึ้น (กาญจนา นาคสกุล, ม.ป.ป., ออนไลน์) ดังน้ัน อุบัติเหตุจากยานยนต์

ย่อมเป็นสิ่งที่เกิดขึ้นได้ตลอดเวลาไม่ว่ายานยนต์นั้นจะมีระบบขับขี่อัตโนมัติ

ที่มีความอัจฉริยะหรือมีประสิทธิภาพมากเพียงใดก็ตาม จึงก่อให้เกิดประเด็น

ทางกฎหมายอันน�ำไปสู ่ข ้อพิจารณาองค ์ประกอบความผิดทางอาญา

ในส่วนของ ผู้กระท�ำความผิด (Offender) ซึ่งเป็นองค์ประกอบความรับผิด

ทางอาญาประการหน่ึงในส่วนขององค์ประกอบภายนอกของความรับผิด

ทางอาญา

	 	 มีคดีเกี่ยวกับอุบัติ เหตุคดีหนึ่งซึ่ งสามารถน�ำมาเทียบเคียง

เพื่อก�ำหนดตัวบุคคลที่จะต้องรับผิดทางอาญาต่ออุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจากยานยนต์

ขับขี่อัตโนมัติได้ โดยคดีนี้เกิดขึ้นที่มลรัฐอริโซน่า (Arizona) ประเทศสหรัฐอเมริกา

ข้อเท็จจริงได้ความว่า เมื่อวันที่ 18 มีนาคม ค.ศ. 2018 Elaine Herzberg 

ได้ลากจูงจักรยานเพ่ือข้ามถนนในยามค�่ำคืน แต่ได้ประสบอุบัติเหตุถูกรถยนต์

ชนเสียชีวิต โดยรถยนต์คันดังกล่าวเป็นรถยนต์ที่อยู ่ในระหว่างการทดสอบ

ระบบการขับขี่อัตโนมัติของบริษัท Uber โดยขณะที่รถยนต์ชนนั้น รถยนต์

ได้อยู ่ในโหมดการขับขี่ด้วยตนเอง (Self-drive mode) โดยมี Rafaela 

Vasquez เป็นผู้ควบคุมโดยน่ังอยู่ที่ฝั่งคนขับเพ่ือความคุมในกรณีมีเหตุฉุกเฉิน 
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(Levin, 2020, Online) มีข้อน่าพิจารณาว่า พนักงานอัยการมิได้ตั้งข้อหา

แก่ Uber แต่อย่างใด หากแต่ได้มีการฟ้อง Rafaela Vasquez ผู้ควบคุม

รถยนต์คันดังกล่าวในข้อหาฆ่าคนตายโดยประมาท (Negligent Homicide) 

เนื่องจากทางการสืบสวนได้ข้อเท็จจริงประการหนึ่งว่า ถึงแม้รถยนต์จะอยู่

ในโหมดขับขี่อัตโนมัติก็ตาม แต่ผู ้ขับขี่ก็มีหน้าที่ต ้องคอยตรวจสอบสภาพ

แวดล้อมบนท้องถนนในระหว่างขับขี่ แต่กลับปรากฎว่า ผู้ขับขี่กลับจดจ่อหรือ

ยุ่งเก่ียวกับกับการใช้โทรศัพท์มือถือในช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ (DW, 2020, 

Online) ทั้งน้ี คดีดังกล่าวยังอยู่ในระหว่างการพิจารณาเนื่องจากมีการเลื่อน

การพิจารณาคดีมาหลายครั้งด้วยเหตุผลในเรื่องของความซับซ้อนในทางคดี

	 	 จากคดีอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจากยานยนต์ขับข่ีอัตโนมัติข ้างต้น 

มีข ้อสังเกตว่าหากยังเป็นการขับขี่อัตโนมัติที่ยังมีมนุษย์เข ้าไปมีส ่วนร่วม

ในการขับขี่อยู ่ด ้วยโดยอยู ่ในฐานะเป็นผู ้ควบคุมดูแลระบบการขับขี่หรือ

แม้กระทั่งในระหว่างท่ีระบบการขับขี่อัตโนมัติได้กระท�ำไปด้วยตัวของมันเอง

ไม่ว่าจะเป็นการควบคุมยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติระดับใดก็ตาม แต่ผู้ควบคุมดูแล

ก็ยังมีหน้าที่ที่จะต้องคอยตรวจสอบสภาพแวดล้อมในระหว่างการขับข่ีเช่นกัน

ในประเด็นนี้ จึงเห็นว่า แม้ระบบยานยนต์จะขับเคลื่อนด้วยระบบอัตโนมัติ

แล้วก็ตาม หากแต่บุคคลที่อยู ่ ณ ต�ำแหน่งที่นั่งของผู ้ขับขี่ ก็ยังคงมีหน้าที่

ควบคุมดูแลการขับขี่ด้วยเช่นกัน ดังนั้น หากมีอุบัติเหตุเกิดข้ึน บุคคลผู้นั้น

ย่อมจะต้องมีส่วนร่วมในความรับผิดทางอาญาที่จะเกิดขึ้นด้วย

	 	 อย่างไรก็ดี ในส่วนของบริษัทหรือองค์กรท่ีมีส่วนเกี่ยวข้อง

กับรถยนต์ไร้คนขับไม่ว่าจะเป็นผู ้ผลิตรถยนต์ ผู ้ผลิตคิดค้นระบบการขับข่ี

อัตโนมัติ เห็นว่า หากจะมองเฉพาะในแง่มุมของผู ้กระท�ำท่ีจะต้องรับผิด

ทางอาญา เห็นว่า อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นที่จะเป็นความผิดอาญาได้นั้นจะพิจารณา

ที่ตัวของผู ้กระท�ำในขณะเกิดเหตุการณ์นั้น ๆ เป็นส�ำคัญ จึงเป็นการยาก

ที่จะพิสูจน์ความรับผิดได้ หากแต่หากพิสูจน์ได้ว ่า อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นนั้น

เกิดจากระบบกลไก หรือเทคโนโลยีที่เกี่ยวข้องกับการผลิต การออกแบบ
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ซึ่งกระทบต่อระบบการขับข่ีอัตโนมัติโดยตรงเช่น ระบบเบรคอัตโนมัติไม่ท�ำงาน

ระบบน�ำทางผิดพลาด เช่นน้ี ย่อมเห็นได้ว ่า คงเป็นการยากที่จะปฏิเสธ

ความผิดได้ แต่ทั้งนี้ อาจจะเป็นความรับผิดในลักษณะอ่ืนที่มิใช่ความรับผิด

ทางอาญา ซ่ึงจะได้กล่าวในหัวข้อถัดไป

 	 	 ซึ่งในส ่วนนี้จะกล่าวถึงในส ่วนของยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ

ที่อยู่ในระดับท่ี 4 คือ ยานยนต์ที่มีระบบช่วยเหลือผู้ขับขี่ขั้นสูง (High Automation)

และระดับที่ 5 คือ ยานยนต์ที่มีระบบขับขี่อัตโนมัติโดยสมบูรณ์ (Full Automation)

3. กฎหมายท่ีเก่ียวข้องกับการควบคุมยานยนต์ขับข่ีอัตโนมัติในต่างประเทศ

	 ในต่างประเทศได้มีการพัฒนาด้านวัตกรรมยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ

อย่างต่อเนื่อง จึงปฏิเสธไม่ได้ที่หากยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติมีการใช้อย่างแพร่หลาย

มากขึ้น กฎหมายย่อมเป็นสิ่งที่จะเข้ามามีบทบาทส�ำคัญในการก�ำหนดหลักเกณฑ์

และก�ำหนดมาตรการต่าง ๆ ที่เกี่ยวกับยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติให้มีความเหมาะสม

ปลอดภัยตนทั้งผู้ขับขี่และผู้ร่วมทาง

	 3.1 	ประเทศสหรัฐอเมริกา 

	 	 สหรัฐอเมริกาเป ็นประเทศหน่ึงท่ีมีการคิดค ้นและพัฒนา

ระบบยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติมาอย่างต่อเน่ือง และโดยท่ีลักษณะการปกครอง

ของประเทศสหรัฐอเมริกาที่มีลักษณะการปกครองโดยแบ่งออกเป็นมลรัฐ 

ซึ่งนอกจากจะมีกฎหมายของรัฐบาลกลาง (Federal law) เองแล้ว ยังมีกฎหมาย

ในแต่ละมลรัฐ (State law) อีกด้วย

	 	 ทั้งนี้  หากจะกล่าวถึงความรับผิดของผู ้มีส ่วนเกี่ยวข้องกับ

การควบคุมยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติแล้ว สามารถแยกออกเป็น 3 ส่วน (Marchant

& Lindor, 2012, Online) ได้แก่
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		  1) 	 ผู้ขับข่ี/ผู้ควบคุมยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ (Driver)

	 	 	 โดยปกติความรับผิดของผู ้ควบคุมยานยนต์จะเป ็นไป

ตามหลักความรับผิดโดยเด็ดขาด (Strict Liability) กล่าวคือ ผู ้ควบคุม

จะมีความรับผิดทันที เมื่อมีอุบัติ เหตุ เกิดขึ้น หากแต ่ผู ้ควบคุมยังมี สิทธิ

ที่จะปฏิเสธความรับผิดได้หากพิสูจน์ได ้ว ่า อุบัติเหตุที่ เกิดขึ้นนั้นเกิดขึ้น

จากระบบควบคุมการขับขี่อัตโนมัติ มิใช ่ เกิดจากตัวผู ้ควบคุมเอง ท้ังนี้

ผู ้ควบคุมจะต้องพิสูจน์ให้เห็นด้วยว่า เหตุที่เกิดขึ้นมิได้เกิดจากการจงใจ

หรือประมาทเลินเล่อแต่อย่างใด

		  2) 	 ความผิดปกติจากยานยนต ์ ขับขี่ อั ต โน มัติ / ระบบ

ปัญญาประดิษฐ์ท่ีควบคุมระบบขับข่ีอัตโนมัติ (Autonomous Vehicle 

malfunction)

	 	 	 บุคคลที่ต้องรับผิดในที่นี้คือ ผู้ผลิตยานยนต์ขับขี่อัตโนมัต ิ

ซ่ึงสามารถขยายความโดยรวมถึง ผู้ท่ีรับผิดชอบในการผลิตหรือพัฒนาระบบ

ซอฟต์แวร์หรือระบบปัญญาประดิษฐ์ซึ่งใช้ส�ำหรับการควบคุมยานยนต์ขับขี่

อัตโนมัติด้วย ซ่ึงกฎหมายที่จะเข้ามาควบคุมโดยตรงคือ กฎหมายที่เกี่ยวข้อง

กับความรับผิดต่อสินค้า (Product Liability Law) โดยอาจจัดอยู่ในยานยนต์

ขับขี่อัตโนมัติที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจัดเป็นสินค้าที่ไม่ปลอดภัย 

		  3) 	 กรณีท่ีไม่สามารถระบุถึงผู้ต้องรับผิดได้ (Unavoidable 

conditions) 

	 	 	 กล่าวได้ว่า เป็นเหตุปัจจัยจากภายนอก (External factor) 

เช่น ภัยธรรมชาติ สัตว์บนท้องถนนสาธารณะ ซึ่งจะเป็นข้อเท็จจริงประการ

ส�ำคัญที่จะท�ำให้ทั้งตัวของผู้ควบคุมยานยนต์ขับข่ีอัตโนมัติ ผู้ผลิตหรือพัฒนา

ระบบปัญญาประดิษฐ์ของยายนต์ขับขี่อัตโนมัติ สามารถปฏิเสธความรับผิดได้ 

ซึ่งขึ้นอยู่กับข้อเท็จจริงเป็นกรณีๆไป
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  		  		  ทั้งนี้ จะขอกล่าวถึงลักษณะของกฎหมายท่ีเก่ียวกับ
ยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติของประเทศสหรัฐอเมริกา โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ข้อกฎหมาย
ที่ส�ำคัญซึ่งสามารถน�ำมาปรับใช้กับแนวทางการร่างกฎหมายเกี่ยวกับยานยนต์

ขับขี่อัตโนมัติในประเทศไทยได้ในอนาคต 

	 	 3.1.1 	 กฎหมายระดับรัฐบาลกลาง (Federal law)
	 	 	 	 ในปัจจุบัน ยังไม่มีการบังคับใช้กฎหมายระดับรัฐบาล
ที่ เกี่ยวกับการควบคุมยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ  หากแต ่ยังอยู ่ ในช้ันตอน
ของร่างกฎหมาย (Bill) โดยร่างกฎหมายฉบับดังกล่าวมีชื่อว่า Self Drive Act 
โดยร่างกฎหมายฉบับนี้ อยู่ในระหว่างพิจารณารับร่างโดยคณะอนุกรรมการ
คุ้มครองผู้บริโภคและการพาณิชย์เมื่อวันที่ 6 กรกฎาคม 2021 (US Congress,
2021, Online)

				    สาระส�ำคัญของร่างกฎหมายฉบับดังกล่าว นอกเหนือ
จากการก�ำหนดความรับผิดของผู้เกี่ยวข้องกับยานยนต์ขับข่ีอัตโนมัติแล้ว 
ยังได้มีการบัญญัติถึงการพัฒนาความปลอดภัยและนวัตกรรมของยานยนต์
ขับขี่อัตโนมัติ ซึ่งมาตรการทางกฎหมายที่จะน�ำมาบังคับ อาทิ		
	 	 	 	 - มาตรการการควบคุมความปลอดภัยทางไซเบอร์
ที่ส่งผลกระทบต่อระบบขับขี่อัตโนมัติ (Cybersecurity of automated 
driving systems) เช่น การป้องกันการถูกแฮค (hacked) ข้อมูลในระว่างที่
ระบบขับขี่อัตโนมัติเปิดการใช้งาน
	 	 	 	 - การทดสอบและการประเมินผลยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ
(Motor vehicle testing or evaluation) กล่าวคือ ยานยนต์ขับข่ีอัตโนมัติ
จะต้องมีการทดสอบระบบการขับขี่ซึ่งแน่นอนว่าจะต้องมีรูปแบบการทดสอบ
ท่ีแตกต่างจากรถยนต์ที่ควบคุมโดยมนุษยเป็นหลัก
	 	 	 	 - การเปิดเผยข้อมูลเกี่ยวกับระบบขับข่ีอัตโนมัติเพื่อให้
ผู ้บริโภคได้เข้าถึงข้อมูล (Information on highly automated driving 
systems made available to prospective buyers) เพื่อเป็นการคุ้มครอง
ผู ้ซื้อรถยนต์ขับขี่อัตโนมัติในฐานะที่เป็นผู ้บริโภคให้ได้รับข้อมูลท่ีถูกต้อง
และสามารถใช้งานยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติได้อย่างเหมาะสม
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	 	 	 	 -  มาตรการ รักษาความปลอดภัย ในการใช ้ ชี วิ ต

บนท้องถนนภายใต้การดูแลขององค์กรบริหารความปลอดภัยบนท้องถนน

แห่งสหรัฐอเมริกา (National Highway Traffic Safety Administration: 

NHTSA) 

		  3.1.2 	 กฎหมายระดับมลรัฐ (State law)

	 	 	 	 ในแต่ละมลรัฐได้มีบทบัญญัติกฎหมายเกี่ยวกับยานยนต์

ขับขี่อัตโนมัติไว้แตกต่างกัน กล่าวคือ บางมลรัฐมีการออกกฎหมายเกี่ยวกับ

ยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติไว้เป็นการเฉพาะ (Enacted legislation) บางมลรัฐ

แม้จะยังไม่มีกฎหมายแต่ก็มีการออกเป็นค�ำสั่งทางปกครอง (Executive 

order) ที่ออกโดยผู้ว่าการมลรัฐนั้น ๆ ในขณะที่บางมลรัฐก็ยังไม่มีกฎหมาย

หรือค�ำสั่งทางปกครองเลยเช่นกัน ในที่น้ี จะขอกล่าวถึงบางมลรัฐที่มีกฎหมาย

หรือค�ำสั่งทางปกครองเพื่อให้ได้เห็นแนวทางการบัญญัติกฎหมายเก่ียวกับ

การควบคุมยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ

		  		  1) 	วอชิงตัน ดี.ซี. (Washington, DC)

	 	 	 	 	 วอชิ งตัน  ดี .ซี .  มี ฐานะเป ็น เมืองหลวงของ

สหรัฐอเมริกา ซึ่งตั้งอยู่เขตการปกครองพิเศษโคลัมเบีย (DC: District of Columbia)

โดยเป็นรัฐแรก ๆ ที่ได้ออกกฎหมายเกี่ยวกับยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติตั้งแต่

ปี ค.ศ. 2012 โดยมีกฎหมายชื่อว่า Autonomous Vehicle Act 2012 

โดยกฎหมายดังกล่าวได้ก�ำหนดหลักการส�ำคัญ ดังนี้

					     - นิยามความหมายของยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ 

	 	 	 	 	   Autonomous Vehicle Act 2012 ได้ก�ำหนด

นิยามความหมายของยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติไว้ว ่า หมายถึง ยานพาหนะ

ที่สามารถน�ำทางไปตามท้องถนนและรวมถึงอุปกรณ์ควบคุมยานยนต์

โดยไม่มีผู้ขับข่ีเข้าควบคุมไม่ว่าส่วนใดๆ ของยานยนต์ แต่ไม่รวมถึงยานยนต์ที่

เปิดใช้งานด้วยระบบความปลอดภัยเชิงรุกหรือระบบช่วยเหลือผู้ขับข่ี รวมถึง
ระบบที่ให้ความช่วยเหลือจุดบอด (Blind-spot assistance)  ระบบการหลีกเลี่ยง
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อุบัติเหตุ (Crash avoidance) การหยุดรถฉุกเฉิน (Braking) ระบบช่วยจอดรถ
(Parking lane-keep assistance) ระบบควบคุมความเร็วอัตโนมัติ
แบบปรับได้ (Adaptive cruise control) ระบบควบคุมให้รถขับเคลื่อน
อยู่ในช่องทางเดินรถ (Lane-keep assistance) ระบบเตือนเมื่อยานยนต์
ออกนอกช่องทางเดินรถ (Lane-departure warning) หรือระบบช่วยเหลือ
ผู้ขับขี่ในสถานการณ์จราจรติดขัดและการเข้าคิว (Traffic jam and queuing 
assistance) เว้นแต่ระบบเพียงระบบเดียวหรือร่วมกับระบบอื่น ๆ ท�ำให้
ยานพาหนะที่ติดตั้งเทคโนโลยีนั้นสามารถขับขี่ได้โดยไม่ต้องมีการควบคุม

หรือเฝ้าติดตามโดยผู้ปฏิบัติงานที่เป็นมนุษย์6 

				    กล่าวโดยสรุปคือ ต ้องเป็นยานยนต์ขับขี่ อัตโนมัติ
ที่สามารถขับเคลื่อนได้ด้วยระบบขับขี่อัตโนมัติของยานยนต์นั้นเองโดยไม่มี
ผู ้ขับข่ีเข ้ามาควบคุมรถยนต์เลย ทั้งนี้  หากเป็นเพียงยานยนต์ที่มีระบบ
ช่วยเหลือผู้ขับขี่เพียงบางอย่าง ก็ยังไม่อยู่ในนิยามความหมายของยานยนต์

ขับขี่อัตโนมัติภายใต้กฎหมายฉบับนี้

			   - 	 นิยามความหมายของผู้ขับขี่

	 	 	 	 Autonomous Vehicle Act 2012 ได ้ก�ำหนด

ความหมายของผู้ขับขี่ไว้ ซึ่งเป็นความหมายที่เข้าใจได้โดยทั่วไป กล่าวคือ บุคคล

ใดๆที่เข้าควบคุมยานยนต์โดยบุคคลนั้นต้องเป็นผู ้ท่ีมีใบอนุญาตขับข่ีด้วย7 

                  	 -     เงือ่นไขของยานยนต์ขบัขีอ่ตัโนมติัท่ีสามารถขับเคลือ่นได้

บนถนนสาธารณะ

	       	 	 Autonomous Vehicle Act 2012 ได้ก�ำหนดเงื่อนไข

ที่ยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติจะสามารถขับเคลื่อนได้บนถนนสาธารณะไว้ด้วยกัน 

3 กรณี ดังน้ี

6Autonomous Vehicle Act 2012 section 2(1)
7Autonomous Vehicle Act 2012 section 2(2)	
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	 	 	 	 	 (1) ต ้องเป ็นยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติที่สามารถ

ควบคุมโดยมนุษย์ได้ กล่าวคือ ผู ้ขับขี่ยังสามารถเข้าควบคุมยานยนต์ขับข่ี

อัตโนมัติได้ด้วยตนเองเช่นกัน ทั้งนี้ เพื่อป้องกันอุบัติเหตุหรืออันตรายใด ๆ 

ที่อาจอยู่นอกเหนือวิสัยของระบบขับขี่อัตโนมัติ

	 	 	 	 	 (2) ต้องเป็นยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติซึ่งมีบุคคลนั่งอยู่

ในท่ีน่ังอันเป็นต�ำแหน่งของผู้ขับขี่ตลอดเวลา และต้องผู้เป็นที่จะสามารถเข้า

ควบคุมยานยนต์น้ันได้ กล่าวคือ ต้องเป็นผู้ขับขี่ด้วยนั่นเอง (Backup driver)  

(Dentons, 2019, p. 8)

	 	 	 	 	 (3) ต ้องเป ็นยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติที่สามารถ

ด�ำเนินการตามกฎหมายเกี่ยวกับการจราจร กฎหมายเก่ียวกับยานพาหนะ 

และการปฏิบัติตามเคร่ืองมือส�ำหรับการควบคุมการจราจรได้8  เช่น ยานยนต์

ขับขี่อัตโนมัติสามารถหยุดรถได้เองเมื่อตรวจสอบพบสัญญาณไฟเพื่อให้หยุด 

(ไฟแดง) หรือสามารถขับเคลื่อนต่อไปได้เองเมื่อตรวจสอบพบสัญญาไฟเพ่ือ

ให้รถเคลื่อนตัว (ไฟเขียว) 

		  		  - 	 ความรับผิดของผู้มีส่วนเกี่ยวข้องต่อยานยนต์

ขับขี่อัตโนมัติ

			   	 	 ใน Autonomous Vehicle Act 2012 มิได้มี
การกล่าวถึงความรับผิดของผู้ควบคุมยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติโดยตรง แต่เห็นว่า

ความรับผิดของผู้ควบคุมยานยนต์ขับขี่อัตโนมัตินั้นย่อมไม่แตกต่างจากความรับผิด
ของผู ้ควบคุมยานยนต ์ปกติตามหลักความรับผิดทางแพ ่งในมูลละเมิด
หรือความรับผิดทางอาญา หากแต่กฎหมายดังกล ่าวได ้มีการกล ่าวถึง
ความรับผิดของผู ้ผลิดยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ (Original Manufacturer) 
กล ่าวคือ หากยานยนต ์ ใดๆที่แต ่ เ ดิมมิ ได ้ เป ็นยานยนต ์ ขับ ข่ีอัตโนมัติ 
แต่ได้ถูกปรับแต่งหรือดัดแปลงโดยบุคคลภายนอก (Third Party) ให้กลายสภาพ
เป็นยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ ซึ่งถ้าหากเกิดความบกพร่องอันเกิดจากการปรับแต่ง

8Autonomous Vehicle Act 2012 section 3

Journal of Humanities and Social Sciences Bansomdejchaopraya Rajabhat University
Vol. 17  No. 1  January - June  2023 357



ยานยนต์ดังกล่าว บุคคลภายนอกจ�ำต้องเป็นผู ้ต้องรับผิดต่อความเสียหาย
ที่เกิดขึ้นจากการปรับแต่งหรือดัดแปลงนั้น เว้นแต่บุคคลภายนอกจะพิสูจน์
ได้ว่า ความบกพร่องที่เกิดขึ้นนั้นได้มีอยู่แล้วต้ังแต่กระบวนการผลิตยานยนต์

คันดังกล่าว9 
	 	       กรณีข้างต้นเห็นว่า กฎหมายกล่าวถึงเฉพาะการปรับแต่ง
หรือดัดแปลงยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติเท่านั้น จึงมีข้อสังเกตว่า หากยานยนต์
คันดังกล่าวได้ถูกผลิตเป็นยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติมาตั้งแต่ต้น ย่อมเห็นได้ว่า 
ผู ้ผลิตยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ ย่อมต้องมีความรับผิดอันเกิดขึ้นจากยานยนต์

ขับขี่อัตโนมัติได้อย่างไม่ต้องสงสัย

	 	 	 2) 	อริโซน่า (Arizona)
	 	       อริโซน่าเป็นมลรัฐแรก ๆ ที่ได้มีการสนับสนุนการยานยนต์
ขับขี่อัตโนมัติดังจะเห็นได้จากการท่ีมลรัฐอริโซน่าได้ร่วมกับบริษัท Waymo 
ในการทดสอบระบบยานยนต ์ขับขี่อัตโนมั ติ ช่ือว ่า  “Waymo One” 
โดยได้ให้บริการในลักษณะของรถยนต์แท็กซ่ีไร้คนขับ (Robo-taxi) ภายในพื้นที่
ของเมืองฟินิกซ์ (Phoenix) ซึ่งเป็นเมืองหลวงของมลรัฐอริโซน่า (Dentons, 
2019, p. 3) ซึ่งสอดคล้องกับการที่มลรัฐอริโซน่าได้ด�ำเนินการออกค�ำสั่งเก่ียวกับ
การควบคุมยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติในรูปแบบของค�ำสั่งทางปกครองในปี ค.ศ. 2018
ที่ออกโดย Gov. Doug Ducey ซึ่งเป็นผู้ว่าการมลรัฐอริโซน่า โดยค�ำสั่งดังกล่าว
ได้ก�ำหนดหลักการส�ำคัญหลายประการ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง การก�ำหนดคุณสมบัติ
ของยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติที่จะสามารถขับข่ีบนถนนสาธารณะได้ (Arizona 

State Senate, 2021, Online) กล่าวคือ

	 	 	 	 1) 	ต้องเป็นยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติท่ีมีความสอดคล้อง

กับมาตรฐานความปลอดภัยของรัฐบาลกลาง

	 	 	 	 2) 	ต้องเป็นยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติที่จะก่อความเสี่ยง

น้อยท่ีสุด (Minimal risk conditions) ในกรณีที่ระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติ

9Autonomous Vehicle Act 2012 section 4
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ล้มเหลว เช่น หากเกิดอุบัติเหตุจากยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติข้ึน ยานยนต์ดังกล่าว

ต้องสามารถหยุดการเคลื่อนที่ของรถยนต์ได้เองเพื่อลดทอนความเสียหาย

ที่อาจจะเกิดขึ้นตามมา (State of Arizona Executive Order 2018-04,

2018, Online)

	 	 	 	 	 3) ต้องเป็นยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติสามารถปฏิบัติ

ตามกฎจราจรและความปลอดภัยทางรถยนต์ที่บังคับใช้ และ 

	 	 	 	 	 4) ต้องเป็นยานยนต์ขับขี่อัตโนม้ติที่มีใบรับรอง 

การลงทะเบียนชื่อ ใบอนุญาต และการประกันภัยที่เกี่ยวข้องกับยานยนต์

ขับขี่อัตโนมัต ิ

	 3.2  ประเทศเยอรมนี

	 	 ประเทศเยอรมนีเป็นอีกประเทศหนึ่งท่ีคิดค้นนวัตกรรมเก่ียวกับ

รถยนต์มาอย่างยาวนาน ดังจะเห็นได้จากรถยนต์จากประเทศเยอรมนี

หลากหลายยี่ห ้อ โดยกฎหมายที่ ใช ้บังคับแก ่ยานพาหนะบนท้องถนน

ในปัจจุบันคือ Road Traffic Act (Straßenverkehrsgesetz: StVG) โดยมีผล

ใช้บังคับครั้งแรกเมื่อวันที่ 3 พฤษภาคม พ.ศ. 2451 และได้มีการปรับปรุงแก้ไข

และพัฒนาเพ่ือให้สอดคล้องกับนวัตกรรมยานยนต์ ขับขี่อัตโนมัติ จึงได้มีการแก้ไข

เพ่ิมกฎหมายดังกล่าวเป็นฉบับที่ 8 คือ Road Traffic Act 2017 ซึ่งได้ประกาศ

และมีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 17 กรกฎาคม 2560 โดยได้ก�ำหนดหลักเกณฑ์

ส�ำคัญอันเกี่ยวข้องกับยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติดังนี้

		  3.2.1) 	การก�ำหนดนิยามของค�ำว่า “ยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ”

	 	 	 	 Road Traffic Act 2017 ได้ก�ำหนดนิยามของยานยนต์

ขับขี่อัตโนมัติไว้ว่า หมายถึง ยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติที่เป็นยานยนต์ที่มีระบบ

ช่วยเหลือผู้ขับขี่ข้ันสูง (High Automation) หรือยานยนต์ที่มีระบบขับขี่อัตโนมัติ

โดยสมบูรณ์ (Full Automation)10 โดยได้ก�ำหนดลักษณะของยานยนต์ขับขี่

10Road traffic Act 2017 section 1a(1)	
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อัตโนมัติ  อาทิ เป ็นยานยนต์ที่สามารถควบคุมการขับข่ีได ้ด ้วยตนเอง 

เมื่อมีการเปิดใช้งานระบบควบคุมการขับขี่ เป็นยานยนต์ที่สามารถปฏิบัติตาม

กฎจราจรได้ เช่นการมีระบบกล้องเพ่ืออ่านป้ายจราจรในระหว่างการขับขี่อัตโนมัติ

หากยานยนต์อยู่ในระบบขับขี่อัตโนมัติ ผู้ขับขี่ก็ยังสามารถเข้าควบคุมยานยนต์

ได้ตลอดเวลา11  เป็นต้น

	 	 3.2.2) 	การก�ำหนดนิยามของค�ำว่า “ผู้ขับขี่”

	 	 	 	 Road Traffic Act 2017 ได้ก�ำหนดนิยามความหมาย

ของผู ้ขับขี่ ไว้ว ่า หมายถึง บุคคลใดๆที่ได้เปิดใช้งานระบบขับข่ีอัตโนมัติ

ไม่ว่าจะเป็นระบบขับขี่ขั้นสูง (High Automation) หรือระบบขับขี่อัตโนมัติ

โดยสมบูรณ์ (Full Automation) และได้ใช้ระบบขับข่ีอัตโนมัติดังกล่าว

ในการควบคุมยานยนต์ถึงแม้ว่า บุคคลนั้นจะมิได้ควบคุมยานยนต์ด้วยตนเอง12  

(Czarnecki, 2017, Online)

	 	 3.2.3) 	การก�ำหนดสิทธิ หน้าที่ และความรับผิดของผู้ควบคุม

ยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ
	 	 	 	 Road Traffic Act 2017 ได้บัญญัติถึงสิทธิ หน้าที ่
และรับความผิดของผู ้ควบคุมยานยนต์ที่มีระบบช่วยเหลือผู ้ ขับข่ี ข้ันสูง
และยานยนต์ท่ีมีระบบขับข่ีอัตโนมัติโดยสมบูรณ์ กล่าวคือ ในกรณีที่มีการเปิดใช้งาน
ระบบขับขี่อัตโนมัติ ผู้ขับขี่อาจเปรียบเสมือนเป็นผู้โดยสาร กล่าวคือ ผู้ขับขี่มีสิทธิ
ที่จะไม่จ�ำต้องให้ความสนใจหรือค�ำนึงถึงสภาพการจราจรและการขับขี่ยานยนต์
ภายใต้เง่ือนไขที่ระบบขับขี่อัตโนมัติได้ท�ำงาน13  (The driver of the vehicle 
may turn away his attention from the traffic and the vehicle control
when the vehicle is controlled by means of highly or fully automated

driving functions)

11Road traffic Act 2017 section 1a(2)
12Road traffic Act 2017 section 1a(4)
13Road Traffic Act 2017 section 1b(1)
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	 	 	 อย ่างไรก็ดี แม ้บทบัญญัติข ้างต ้นจะให้สิทธิผู ้ควบคุม
ที่ไม่จ�ำต้องควบคุมยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติเมื่อระบบขับขี่อัตโนมัติได้ท�ำงาน 
แต ่กฎหมายก็ได ้มีการวางเงื่อนไขอันเป ็นหน้าท่ีของผู ้ควบคุมยานยนต์
เพ่ือป้องกันอุบัติเหตุหรือเหตุการณ์ที่ไม่อาจคาดหมายได้ กล่าวคือ ผู้ควบคุม
ยานยนต์ขับข่ีอัตโนมัติยังคงต้องมีความพร้อมอยู ่ตลอดเวลาแม้ยานยนต์
จะขับเคลื่อนด้วยระบบขับขี่อัตโนมัติอยู ่ก็ตามโดยกฎหมายบัญญัติให้ผู ้ขับข่ี
มีหน้าที่ต้องสามารถเข้าควบคุมยานยนต์ได้โดยทันที (Take over the vehicle
control immediately) เม่ือระบบขับขี่ได้มีการร้องขอหรือแจ้งเตือน14  
เช่น การส่งสัญญาณเตือน การแสดงสัญลักษณ์บนหน้าจอยานยนต์ ทั้งนี้ 
หากเกิดเหตุการณ์เฉพาะหน้าที่ระบบขับขี่ อัตโนมัติไม ่สามารถควบคุม
หรือตัดสินใจแทนได้ อีกทั้ง ผู ้ควบคุมยานยนต์ขับข่ีอัตโนมัติจะต้องเป็น
ผู้ที่มีความรู้ความเข้าใจเบื้องต้นเกี่ยวกับระบบการท�ำงานของยานยนต์ขับขี่

อัตโนมัติด้วย15 

	 	 	 นอกจากนี้ Road Traffic Act 2017 ได้เพิ่มเติมบทบัญญัติ

ในส่วนของความรับผิด กล่าวคือ การก�ำหนดจ�ำนวนค่าสินไหมทดแทน 

(Compensation) ซึ่งเป็นความรับผิดอันเกิดจากยานยนต์ขับข่ีอัตโนมัติ

ไว้เป็นการเฉพาะในมาตรา 12 โดยก�ำหนดความรับผิดออกเป็น 2 กรณี

โดยขึ้นอยู่กับลักษณะของความเสียหาย คือ ความเสียหายต่อชีวิตหรือร่างกาย 

และความเสียหายต่อทรัพย์สิน

	 	 	 กรณีความเสียหายต่อชีวิตและร่างกาย กฎหมายได้ก�ำหนด

อัตราสูงสุดไว้ที่ 10 ล้านยูโร ซึ่งเป็นจ�ำนวนเงินที่มากกว่าความเสียหาย

ที่เกิดข้ึนจากยานยนต์ปกติ กล่าวคือ กฎหมายได้ก�ำหนดให้อัตราสูงสุด

อยู่ที่ 5 ล้านยูโร16 

14Road Traffic Act 2017 section 1b(2) 1.
15 Road Traffic Act 2017 section 1b(2) 2.
16 Road Traffic Act 2017 section 12(1)
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	 	 	 	 กรณีความเสียหายต่อทรัพย์สิน กฎหมายได้ก�ำหนด

อัตราสูงสุดไว้ที่ 2 ล้านยูโร ซึ่งเป็นจ�ำนวนเงินที่มากกว่าความเสียหายท่ีเกิดข้ึน

จากยานยนต์ปกติ กล่าวคือ กฎหมายได้ก�ำหนดให้อัตราสูงสุดอยู่ท่ี 1 ล้านยูโร17 

	        3.2.4)  มาตรการรวบรวมฐานข้อมูลจากยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ

	 	 	 	 เพื่อเป ็นการควบคุมและการเข ้าถึงข ้อมูลที่ส�ำคัญ

หากเกิดอุบัติเหตุขึ้นจากยานยนต์ขับข่ีอัตโนมัติ Road Traffic Act 2017 

ได้ก�ำหนดให้ยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติจะต้องมีการจัดเก็บข้อมูลเก่ียวกับต�ำแหน่ง

วันเวลาผ่านระบบน�ำทางโดยดาวเทียม (Satellite navigation) เพื่อใช้ส�ำหรับ

การตรวจสอบการควบคุมยานยนต์ กล่าวคือ หากเกิดอุบัติเหตุขึ้นก็จะสามารถ

ตรวจสอบได้ว ่า ในขณะเกิดขึ้นนั้นอยู ่ในระหว่างการควบคุมโดยผู ้ขับขี่

หรือระบบควบคุมการขับขี่อัตโนมัติ ซึ่งจะมีผลต่อการก�ำหนดความรับผิด

ของผู้ท่ีเกี่ยวข้องได้18 

	 	 	 	 นอกจากนี้ นับตั้งแต่เดือน กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2564 

รัฐบาลกลางของประเทศเยอรมนียังได้มีการเสนอร่างแก้ไขกฎหมาย (Bill) 

คือ the Road Traffic Act and the Compulsory Insurance Act – Act

on Autonomous Driving (German Bundestag, 2021, Online) 

ซ่ึงร่างกฎหมายฉบับดังกล่าวจะก�ำหนดหลักการควบคุมยานยนต์ขับข่ีอัตโนมัติ

ท่ีเป็นระบบขับขี่อัตโนมัติเต็มรูปแบบ โดยร่างกฎหมายดังกล่าวจะอนุญาต

ให้ยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติจะสามารถขับเคลื่อนจากต้นทางไปยังปลายทางได้

โดยปราศจากการควบคุมหรือขับขี่โดยมนุษย์ เฉกเช่นเดียวกับรถไฟฟ้า

ที่ไร้คนขับ แต่ทั้งนี้ ก็ยังไม่ถึงขนาดที่จะไม่ต้องการการเข้าควบคุมจากมนุษย์

เสียทีเดียวหากแต่มนุษย์ยังสามารถเข้าควบคุมได้หากเกิดสถานการณ์ฉุกเฉิน 

(เช่น การกดปุ่มหยุดฉุกเฉินจากสถานีควบคุม) ซึ่งในปัจจุบันได้เริ่มมีการทดลอง

17Road Traffic Act 2017 section 12(1)
18Road traffic Act 2017 section 63a
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ระบบขับขี่ในลักษณะดังกล่าวในพื้นที่สาธารณะแบบปิดเช่น การขนส่งผู้โดยสาร

หรือสินค้าจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่งในพื้นที่ที่ก�ำหนดไว้ เช่น โรงงานหรือคลังสินค้า

หรือในหมู ่บ้านนักกีฬา ซึ่งร ่างกฎหมายดังกล่าวคาดว่าจะมีการบับคับใช้

ภายในป ี  2565 ซึ่ งจะเป ็นจุดเร่ิมต ้นของการขยายขีดความสามารถ

ของเทคโนโลยียานยนต์ขับขี่อัตโนมัติที่มนุษย์คิดค้นขึ้นให้ทุ ่นแรงของมนุษย์

ให้น�ำมาใช้ได้ในชีวิตจริงได้อีกขั้นหนึ่ง

	 	 	 มีข ้อสังเกตว่า การก�ำหนดระดับการควบคุมยานยนต์

ขับขี่อัตโนมัติที่ Road Traffic Act 2017 ก�ำหนดไว้ คือ ระบบช่วยเหลือผู้ขับขี่

ขั้นสูง - ระดับที่ 3 (High Automation) และยานยนต์ท่ีมีระบบขับข่ีอัตโนมัติ

โดยสมบูรณ์ – ระดับที่ 4 (Full Automation) เป็นการก�ำหนดโดยสมาคม

อุตสาหกรรมยานยนต์เยอรมันนี (Verband der Automobilindustrie: VDA)

ซึ่งจะตรงกับระดับการควบคุมยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติที่สมาคมวิศวกรยานยนต์

(The Society of Automotive Engineers : SAE) ของประเทศสหรัฐอเมริกา

เป็นผู้ก�ำหนด โดยจะตรงกับระดับยานยนต์ที่มีระบบช่วยเหลือผู้ขับข่ีอัตโนมัติ

บางส่วน - ระดับที่ 2 (Partial Automation) และในระดับยานยนต์ที่มี

ระบบช่วยเหลือผู้ขับขี่ตามสภาพแวดล้อม - ระดับที่ 3 (Conditional Automation)

ตามล�ำดับ

4. บทสรุปและข้อเสนอแนะ

	 ยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติเป็นนวัตกรรมท่ีเชื่อว ่าจะเกิดขึ้นในไม่ช ้า 

หากเทียบเคียงกับประเทศอ่ืนๆที่มีการพัฒนาระบบการขับข่ีอัตโนมั ติ

อย่างไม่หยุดยั้ง ประเทศไทยในฐานะที่เป็นประเทสผู้ประกอบรถยนต์รายใหญ่

ในภูมิภาค จึงจ�ำเป็นอย่างยิ่งที่ต้องพิจารณาและให้ความส�ำคัญกับยานยนต์

ขับขี่อัตโนมัติให ้มากยิ่งขึ้น ซึ่งหากพิจารณากฎหมายเก่ียวกับยานยนต์

ในประเทศไทยที่ดูจะเกี่ยวข้องที่สุดคือ พระราขบัญญัติการจราจรทางบก 

พ.ศ. 2522 แต่ก็จะเห็นได้ว่า เป็นกฎหมายที่ได้มีการประกาศใช้มาอย่างยาวนาน
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ซึ่งหากจะมีกฎหมายที่บัญญัติเกี่ยวกับยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติไว้เป็นกฎหมายเฉพาะ

หรือการแก้ไขเพิ่มเติมพระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. 2522 โดยก�ำหนด

ให้มีบทบัญญัติเกี่ยวกับยานยนต์อัตโนมัติไว้เป็นการเฉพาะขึ้นมาอีกหมวดหนึ่ง

น่าจะเป็นแนวทางที่เหมาะสม โดยเฉพาะการก�ำหนดหลักเกณฑ์ท่ีเก่ียวกับ

ยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติดังต่อไปนี้

	 4.1 	การก�ำหนด “นิยามของยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ”

	 	 เห็นควรก�ำหนดนิยามความหมายของยานยนต์ขับข่ีอัตโนมัติ

ไว้ว่า หมายถึง ยานยนต์ที่สามารถเคลื่อนที่จากสถานที่หนึ่งไปยังอีกสถานหนึ่ง

โดยระบบวิทยาการทางคอมพิวเตอร์หรือปัญญาประดิษฐ์ (Artificial Intelligence)

โดยปราศจากการควบคุมยานยนต์โดยมนุษย์หรือมีการควบคุมโดยมนุษย์

ในสถานการณ์ฉุกเฉิน

	 4.2 	การจัดกลุ่ม “ประเภทของยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ”

	        เห็นควรให้ก�ำหนดประเภทของรถยนต์ไร้คนขับท่ีเน้นการควบคุม

โดยระบบปัญญาประดิษฐ์ (Artificial Intelligence) มากกว่าการควบคุมโดยมนุษย์

โดยอาจจ�ำแนกประเภทของยานยนต์ต้ังแต่ระดับท่ีมนุษย์ต้องเข้าควบคุม

หรือขับขี่ทุกข้ันตอน จนถึงระดับท่ีไม่จ�ำเป็นต้องพึ่งพาการขับข่ีโดยมนุษย์เลย

แต่อย่างใด กล่าวคือ ให้มนุษย์ควบคุมรถยนต์น้อยที่สุด (Highly autonomous)

หรือไม่จ�ำเป็นต้องควบคุมเลย (Fully autonomous)

	 4.3 	การก�ำหนดบุคคลผู้ต้องรับผิด

	 	 นอกเหนือจากการใช ้มาตรการทางกฎหมายเพื่อก�ำหนด

ความรับผิดแก่ผู้ขับขี่ยานยนต์ในทางแพ่งและอาญา อันเป็นมาตรการที่ใช้บังคับ

อยู ่ในปัจจุบันแล้ว เห็นควรมีบทบัญญัติเฉพาะในกรณีที่เกิดความเสียหาย

อันเกิดขึ้นจากยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติโดยก�ำหนดบุคคลท่ีต้องรับผิดนอกเหนือ

จากผู ้ขับขี่ อาทิ ผู ้ผลิต ผู ้พัฒนาระบบปัญญาประดิษฐ์ซ่ึงใช้ในการควบคุม

ขับข่ีอัตโนมัติ (Software) หรืออาจรวมไปถึงผู้จัดจ�ำหน่าย ท้ังนี้ โดยสามารถ
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เทียบเคียงกับกฎหมายคุ้มครองผู้บริโภคหรือกฎหมายที่เกี่ยวกับความรับผิด

ต่อความเสียหายท่ีเกิดขึ้นจากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย 

	 4.4 	มาตรการตรวจสอบยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ

	 	 ควรจัดให้มีรูปแบบหรือวิธีการทดสอบยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ

ที่แตกต่างไปจากยานยนต์ทั่ว ๆ ไป อาทิ การก�ำหนดมาตรการทดสอบระบบ

ขับขี่อัตโนมัติ การตรวจสอบสภาพยานยนต์ขับข่ีอัตโนมัติ ซ่ึงอาจก�ำหนด

ระยะเวลาสั้นขึ้น หรือแม้กระท่ังการก�ำหนดคุณสมบัติของผู้ที่จะได้รับใบอนุญาต

การขับขี่ยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ โดยอาจก�ำหนดวิธีการทดสอบไว้เป็นการเฉพาะ

ต่างหากจากยานยนต์ทั่ว ๆ ไป รวมไปถึง การก�ำหนดรูปแบบการทดสอบ

การใช้งานในส่วนของระบบควบคุม (Function) ของยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ

นอกเหนือจากการทดสอบการขับขี่เพื่อให้ผู้ขับขี่สามารถควบคุมยานยนต์ขับขี่

อัตโนมัติได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

	 4.5 	มาตรการเยียวยาและลงโทษ

	 	 หากเกิดความเสียหายหรืออุบัติเหตุจากยานยนต์ขับขี่อัตโนมัติ 

เห็นควรเสนอให้มีบทบัญญัติที่ก�ำหนดมาตรการเยียวยาความเสียหายเป็นการเฉพาะ

โดยผู้เกี่ยวข้องกับเหตุอันตรายใด ๆ ที่เกิดขึ้นจากยานยนต์ขับข่ีอัตโนมัติ

อาจต้องรับผิดโดยต้องชดใช้มากกว่าความเสียหายที่เกิดขึ้นจริงในลักษณะที่

เป็นค่าเสียหายเชิงลงโทษ (Punitive Damages)
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