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บทคั ดย่อ ภาษาไทย 
 ณหทัย มากสวาสดิ์ : การคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight: ศึกษาเรื่องการได้รับ

ความช่วยเหลือและการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหาย . ( Protection of space tourists in 
suborbital flight: Studies relating to rescue and remedy) อ.ที่ปรึกษาหลัก : ผศ. ดร.ภาวัฒน ์
สัตยานรุักษ ์

  
กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight เป็นกิจกรรมที่เกิดขึ้นใหม่และมีความเสี่ยงสูง 

โดยเมื่อพิจารณาจากลักษณะและปัจจัยต่าง ๆ ของกิจกรรมที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับทั้งห้วงอากาศและอวกาศ ส่งผล
ให้เกิดความไม่แน่ชัดว่ากิจกรรมดังกล่าวจะอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายอวกาศหรือระบอบ
กฎหมายอากาศ และก่อให้เกิดความท้าทายต่อกฎหมายระหว่างประเทศที่มีอยู่ในปัจจุบันว่าจะสามารถบังคับใช้
กับกิจกรรมดังกล่าวได้อย่างครอบคลุมหรือไม่ โดยวิทยานิพนธ์นี้ศึกษาเฉพาะการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศ
แบบ Suborbital Flight ในประเด็นการได้รับความช่วยเหลือเมื่อประสบภัยและการได้รับการชดใช้เยียวยาความ
เสียหาย 

จากการพิจารณากฎหมายระหว่างประเทศทั้งระบอบกฎหมายอวกาศและระบอบกฎหมายอากาศใน
ประเด็นดังกล่าว พบว่ากฎหมายระหว่างประเทศที่มีอยู่ในปัจจุบันยังมีข้อจำกัดในการบังคับใช้กับกิจกรรมการ
ท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight และส่งผลให้นักท่องเที่ยวอวกาศไม่สามารถได้รับความคุ้มครองในการ
ได้รับความช่วยเหลือเมื่อประสบภัยและการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายจากระบอบกฎหมายทั้งสองได้
อย่างมีประสิทธิภาพ วิทยานิพนธ์จึงได้วิเคราะห์ข้อดีข้อเสียของระบอบกฎหมายทั้งสองและเสนอว่าควรนำข้อดี
หรือจุดเด่นมากำหนดเป็นมาตรการทางกฎหมายระหว่างประเทศเป็นการเฉพาะสำหรับ  Suborbital Flight 
เพื่อให้นักท่องเที่ยวอวกาศมีหลักประกันท่ีเป็นมาตรฐานทางกฎหมายระหว่างประเทศในการได้รับความคุ้มครอง
จากกรณีการได้รับความช่วยเหลือเมื่อประสบภัยและการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายที่ชัดเจนมากขึ้น 

 

สาขาวิชา นิติศาสตร ์ ลายมือช่ือนิสติ ................................................ 
ปีการศึกษา 2565 ลายมือช่ือ อ.ท่ีปรึกษาหลัก .............................. 
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Suborbital space tourism is an emerging and high-risk activity. Considering 

its operation in both air and space, its characteristics and factors result in several 
challenges and uncertainties as to under which international legal regime, whether 
air or space, should this activity be comprehensively enforced. This thesis 
undertakes to study on the issues of rescue in the event of distress and remedy for 
damages. 

Having studied both international laws on air and space, this thesis 
discovers that the existing international legal regime still retains certain restrictions 
and limitations when applied against suborbital flight activity. As a result, space 
tourists are unable to enjoy effective protection relating to rescue and remedies. 
This thesis, therefore, analyses the advantages and disadvantages of both 
international legal regimes and proposes that a special legal regime, based on the 
advantages of the existing laws, should be created to accommodate suborbital 
flight activity. This is to ensure that space tourists are accorded sufficient 
protection under international law in the event of rescue and remedy. 
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วิทยานิพนธ์เล่มน้ีสำเร็จได้ เพราะผู้เขียนได้รับความอนุเคราะห์และความกรุณาจาก ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ภาวัฒน์ 
สัตยานุรักษ์ ในการรับเป็นอาจารย์ท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ์แก่ผู้เขียน  และสละเวลาอันมีค่าในการให้ความรู้ คำแนะนำ และ
ข้อคิดเห็นในการแก้ไขร่างวิทยานิพนธ์มาโดยตลอด รวมท้ังช่วยให้การตรวจทานเนื้อหาของวิทยานิพนธ์ ไปจนถึงการรับฟังปัญหา
ด้วยความเข้าใจ ให้คำปรึกษา ให้กำลังใจ และช่วยผลักดันด้วยทัศนคติในเชิงบวกจนผู้เขียนสามารถจัดทำวิทยานิพนธ์เล่มน้ี
สำเร็จสมบูรณ์ไปได ้ซ่ึงผู้เขียนได้ซาบซ้ึงในความกรุณาและขอกราบขอบพระคุณท่านอาจารย์เป็นอย่างยิ่ง 

ผู้เขียนขอกราบขอบพระคุณแก่อาจารย์ ดร.สรจักร เกษมสุวรรณ และ ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ลลิล ก่อวุฒิกุลรังษี 
ท่ีได้สละเวลาและให้เกียรติในการรับเป็นประธานและกรรมการสอบวิทยานิพนธ์  ซ่ึงอาจารย์ท้ังสองท่านได้ให้ความรู้และ
ข้อคิดเห็นอันมีค่าท่ีช่วยให้ผู้เขียนสามารถทำความเข้าใจในหัวข้อวิทยานิพนธ์ได้ดีขึ้นและให้ความอนุเคราะห์แก่ผู้เขียนในการให้
คำแนะนำอันเป็นประโยชน์อย่างยิ่ง เพื่อช่วยให้วิทยานิพนธ์เล่มน้ีมีความสมบูรณ์ 

ขอกราบขอบพระคุณ ศาสตราจารย์ ดร.ชุมพร ปัจจุสานนท์ ท่ีให้ความกรุณาและไว้วางใจให้ผู้เขียนได้ปฏิบัติหน้าท่ี
เป็นผู้ช่วยวิจัยงานอาจารย์และช่วยงานด้านต่าง ๆ ในตลอดระยะเวลาการศึกษา รวมท้ังได้มอบโอกาสให้แก่ผู้เขียนเป็นส่วนหน่ึง
ของการจัดทำงานวิจัยในฐานะผู้ช่วยวิจัยด้านกฎหมาย ซ่ึงทำให้ผู้เขียนได้รับประสบการณ์ในการปฏิบัติงานและสามารถเข้าใจ
แนวทางและกระบวนการต่าง ๆ ของการทำวิจัยได้ดียิ่งขึ้น ตลอดจนได้มอบคำแนะนำในการทำงานและให้คำปรึกษาในการเรียน
ระดับมหาบัณฑิตมาโดยตลอด 

ขอกราบขอบพระคุณอาจารย์ประเสริฐ ป้อมป้องศึก ท่ีได้ให้ความรู้แก่ผู้เขียนในวิชากฎหมายอวกาศและเป็นผู้จุด
ประกายให้ผู้เขียนมีความสนใจในหัวข้อวิทยานิพนธ์น้ี รวมถึงได้ให้คำแนะนำแก่ผู้เขียนในการค้นคว้าเพิ่มเติมจนสามารถพัฒนา
เป็นหัวข้อนี้ได ้ผู้เขียนขอขอบพระคุณเป็นอย่างยิ่ง 

ผู้เขียนขอกราบขอบพระคุณบิดามารดาท่ีได้อบรมสั่งสอน และรับฟังปัญหาอย่างเข้าใจมาโดยตลอดระยะเวลาของ
การจัดทำวิทยานิพนธ์ คอยให้กำลังใจ และสนับสนุนผู้เขียนซ่ึงเป็นส่วนสำคัญในการผลักดันให้ผู้เขียนสามารถสำเร็จการศึกษาได้ 
ผู้เขียนรู้สึกซาบซ้ึงในพระคุณเป็นอย่างยิ่งและจะจดจำตลอดไป 

ขอขอบคุณเพื่อนจากหมวดวิชากฎหมายระหว่างประเทศอย่างคุณธีรพันธุ์(ปูเป้) พัชมณฑ์(บลู) ฐาณัฏฐกร(ตอง) ท่ี
คอยให้กำลังใจและรับฟังปัญหาในยามท่ีผู้เขียนท้อแท้ ขอบคุณพี่ณัฐิตา(พี่อ๊อฟ) พี่วิลาสินี(พี่หยก) พี่กัณภัค(พี่บอส) พี่วรพล(พี่โม) 
พี่ชนิสา(พี่บี) และกัลยาณมิตรของผู้เขียนทุกท่านท่ีได้ให้คำแนะนำและให้กำลังใจ ขอบพระคุณพี่หมวย พี่เพชร และเจ้าหน้าท่ี
หลักสูตรทุกท่านท่ีช่วยอำนวยความสะดวกจนวิทยานิพนธ์เล่มน้ีเสร็จสิ้นได้ 

สุดท้ายน้ี ขอกราบขอบพระคุณอำนาจคุณพระศรีรัตนตรัย ตลอดจนสิ่งศักดิ์สิทธิ์ท้ังหลายในสากลโลกท่ีช่วยดล
บันดาลให้ผู้เขียนประสบความสำเร็จ รวมถึงช็อกโกแลตท่ีมีส่วนช่วยผู้เขียนในยามท่ีรู้สึกง่วง 

หากวิทยานิพนธ์ฉบับน้ีพอจะมีประโยชน์และคุณค่าทางวิชาการ ผู้เขียนขอมอบเป็นกตเวทิตาแด่บุพการี คณาจารย์
ทุกท่าน ตลอดจนผู้เขียนหนังสือและบทความท่ีให้ความรู้แก่ผู้เขียนจนวิทยานิพนธ์ฉบับน้ีสำเร็จได้ หากมีข้อผิดพลาดประการใด
ผู้เขียนขอน้อมรับไว้แต่เพียงผู้เดียว 
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บทที่ 1 
บทนำ 

 

1.1 ความเป็นมาและความสำคัญของปัญหา 

 การสำรวจและการใช้อวกาศในอดีต โดยหลักจะเป็นการใช้ประโยชน์  เพ่ือวัตถุประสงค์
ในทางวิทยาศาสตร์หรือการทหาร ซึ่งการส่งดาวเทียมดวงแรกของโลกคือ “Sputnik 1” ของสหภาพ
โซเวียตขึ้นสู่วงโคจรในปี ค.ศ.1957 ถือเป็นจุดเริ่มต้นของยุคอวกาศ (Space age) อย่างเป็นทางการ 
และนานาประเทศได้ให้ความสนใจต่อเหตุการณ์นี้เป็นอย่างมาก 

การเริ่มต้นยุคอวกาศเกิดขึ้นในช่วงสงครามเย็นระหว่างประเทศมหาอำนาจคือ สหรัฐอเมริกา
และสหภาพโซเวียต ซึ่งกิจกรรมด้านอวกาศถือเป็นกิจกรรมหนึ่งที่เกิดจากการแข่งขันกันทางด้าน
เทคโนโลยีของประเทศมหาอำนาจทั้งสอง และมีความเชื่อมโยงกับวัตถุประสงค์ทางการเมือง ความ
มั่นคงของชาติหรือความกังวลทางทหาร ด้วยเหตุนี้ การสำรวจและการใช้อวกาศของหน่วยงานอ่ืนที่
มิใช่ภาครัฐจึงไม่ได้รับการสนับสนุน1  

ต่อมามีการใช้อวกาศเพ่ือประโยชน์ในกิจกรรมด้านอื่น ๆ มากข้ึน และเริ่มมีการประยุกต์ใช้ใน
กิจกรรมด้านอ่ืน ๆ เช่น การใช้อวกาศในเชิงพาณิชย์ การใช้ดาวเทียมช่วยอำนวยความสะดวกในการ
ให้บริการที่หลากหลาย อาทิ การสื่อสารระดับโลก การสำรวจระยะไกล การสังเกตสภาพภูมิอากาศ 
การรวบรวมข้อมูลข่าวสาร และการใช้ประโยชน์ด้านทรัพยากร2 รวมถึงการท่องเที่ยวอวกาศ  

การใช้อวกาศในยุคปัจจุบัน รัฐได้เปิดโอกาสและมีแนวโน้มที่จะให้การส่งเสริมแก่ภาคเอกชน
ในการเข้ามามีส่วนร่วมในกิจกรรมด้านอวกาศมากขึ้น ดังนั้น ผู้ที่เข้ามามีบทบาทในกิจกรรมด้าน
อวกาศจึงไม่ได้จำกัดเพียงแค่รัฐหรือหน่วยงานของภาครัฐอย่างในอดีต 

 

 
1 A. Ferreira-Snyman,  “Legal challenges relating to the commercial use of outer space, with 
specific reference to space tourism,” Potchefstroom Electronic Law Journal 17,1 (2014): 2. 
2 ปิตุพร พิมพาเพชร (ทีมงานทรูปลูกปัญญา) ,  “การใช้ประโยชน์จากเทคโนโลยีอวกาศ ,” 2564 [ออนไลน์]. 
สืบค้นเมื่อ 14 มิถุนายน 2566.  แหล่งที่มา: https://www.trueplookpanya.com/learning/detail/34150  
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กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศเป็นกิจกรรมที่มีมานานแล้ว เพียงแต่ในระยะแรกมีข้อจำกัดบาง
ประการที่ทำให้กิจกรรมด้านอวกาศประเภทนี้ไม่ได้รับการสนับสนุนหรือได้รับความสนใจจากทั้ง
ภาครัฐและเอกชนอย่างแพร่หลาย  

 ประการแรก  เนื่องจากผู้ที่มีบทบาทหรือมีศักยภาพในการดำเนินกิจกรรมด้าน
อวกาศตั้งแต่เริ่มแรกคือรัฐหรือองค์กรของภาครัฐ และกิจกรรมใด ๆ ที่ถือว่าเป็นส่วนหนึ่งของการใช้
อวกาศแล้ว ส่วนใหญ่จะมีจุดเริ่มต้นมาจากรัฐ ซึ่งกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศก็ได้รับการริเริ่มมาจาก
ภาครัฐเช่นกัน โดยในช่วงแรกมีเพียงองค์การอวกาศรัสเซียเท่านั้นที่ให้บริการแก่นักท่องเที่ยว3 ดังนั้น 
เมื่อพิจารณาถึงจำนวนของผู้ที่มีศักยภาพในการให้บริการแล้ว จะเห็นได้ว่านักท่องเที่ยวที่จะได้รับ
โอกาสในการเดินทางไปยังอวกาศมีจำนวนน้อยมาก  

   ประการที่สอง กิจกรรมด้านอวกาศมีค่าใช้จ่ายและการลงทุนที่สูงมาก การท่องเที่ยว
อวกาศที่ได้รับการจัดขึ้นจึงมีราคาที่สูงตามไปด้วย ดังนั้น นักท่องเที่ยวที่สามารถเข้าร่วมกิจกรรมได้จึง
มีเฉพาะกลุ่มบุคคลที่มีฐานะร่ำรวยเท่านั้น  

ประการที่สาม อวกาศเป็นบริเวณที่ไม่มีอากาศและมีสภาวะที่ไร้แรงโน้มถ่วง ซึ่งมี
ลักษณะแตกต่างจากโลกเป็นอย่างมาก มนุษย์จึงไม่สามารถดำเนินชีวิตหรือเคลื่อนไหวร่างกายใน
อวกาศได้ตามปกติเหมือนอยู่บนพ้ืนโลก หากปราศจากชุดอวกาศ อุปกรณ์ และสิ่งอ่ืน ๆ ที่จำเป็นใน
การดำรงชีวิต อีกทั้งบุคคลที่ เดินทางไปยังอวกาศต้องได้รับความรู้ และการฝึกฝนให้รับมือกับ
สถานการณ์ต่าง ๆ ที่อาจจะเกิดขึ้นได้  

ดังนั้น นักท่องเที่ยวที่จะสามารถเข้าร่วมกิจกรรมได้นั้น นอกจากจะต้องมีฐานะที่
ร่ำรวยแล้ว ยังต้องมีสุขภาพร่างกายที่แข็งแรงและไม่มีข้อจำกัดทางด้านสุขภาพหรือร่างกายอีกด้วย  

ประการสุดท้าย การเดินทางในอวกาศถือเป็นกิจกรรมที่มีความเสี่ยงสูง และ
มาตรฐานด้านความปลอดภัยยังอยู่ในช่วงของการพัฒนา ดังนั้น โอกาสในการเกิดอุบัติเหตุจึงมี
ค่อนข้างสูง ซึ่งอาจจะทำให้นักท่องเที่ยวที่มีความสนใจต่อกิจกรรมนี้เกิดความกังวลและไม่กล้าที่จะ
เข้าร่วม  
 

 
3 James A. Vedda,  “Space Commerce,” in Space Politics and Policy, ed. Eligar Sadeh (New York: 
Kluwer Academic Publishers, 2004), p. 226. 
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 กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศได้รับการพัฒนามาอย่างต่อเนื่อง และเริ่มที่จะมีความแพร่หลาย
มากขึ้น จึงมีการให้คำนิยามหรือคำจำกัดความของ “การท่องเที่ยวอวกาศ” ไว้ว่าเป็น “กิจกรรมที่ได้
นำเสนอประสบการณ์ในการเดินทางท่องเที่ยวในอวกาศทั้งทางตรงหรือทางอ้อมให้แก่ลูกค้าหรือ
ผู้เข้าร่วมกิจกรรม”4 โดยสามารถแบ่งประเภทของการท่องเที่ยวอวกาศในเชิงพาณิชย์ได้ดังนี้  
 

1) Orbital Space Tourism  

เป็นกิจกรรมด้านการท่องเที่ยวในอวกาศท่ีมีรัฐเป็นผู้ริเริ่มในการเปิดให้บริการแก่นักท่องเที่ยว
เป็นอย่างแรก การท่องเที่ยวอวกาศประเภทนี้ เป็นการเดินทางด้วยยานอวกาศเพ่ือไปยังสถานีอวกาศ
นานาชาติ และให้นักท่องเที่ยวอวกาศได้รับประสบการณ์ในการใช้ชีวิตอยู่ในอวกาศในช่วงระยะเวลา
หนึ่ง  

การดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศประเภทนี้  จำเป็นต้องใช้ยานพาหนะที่มีคุณสมบัติ
ขั้นสูง เพราะความเร็วที่ยานอวกาศต้องใช้ในการเดินทางเข้าสู่วงโคจรขึ้นอยู่กับระดับความสูงของวง
โคจร หากวงโคจรที่ระดับความสูงประมาณ 200 กิโลเมตร ความเร็วของยานอวกาศที่ต้องใช้จะอยู่ที่
ประมาณ 28,000 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ซึ่งเป็นความเร็วที่สูงมาก และมีความซับซ้อนทางด้านเทคนิคใน
ระดับสูง5 รวมถึงต้องใช้เชื้อเพลิงในปริมาณมาก จึงมีต้นทุนและค่าใช้จ่ายที่สูงมาก อีกทั้งยังต้องมีการ
เตรียมความพร้อมในด้านต่าง ๆ ให้แก่นักท่องเที่ยวด้วย ทำให้ Orbital Space Tourism มีราคาแพง
กว่า Suborbital Space Tourism6  ดังนั้น ผู้ที่มีความสนใจและสามารถเข้าร่วมกิจกรรมได้จึงมี
เฉพาะกลุ่มบุคคลที่มีฐานะร่ำรวยเท่านั้น  

การที่รัฐเปิดให้บริการแก่บุคคลที่ไม่ใช่ตัวแทนของรัฐต่าง ๆ ในการเดินทางไปยังสถานีอวกาศ
นานาชาติ ถือเป็นการจัดกิจกรรมที่เปิดโอกาสให้กลุ่มบุคคลที่ไม่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการปฏิบัติหน้าที่
ของรัฐได้เดินทางไปยังอวกาศเป็นครั้งแรก ซึ่งมีความแตกต่างจากในอดีต เพราะบุคคลที่เดินทางไปยัง
อวกาศจะมีเพียงนักบินอวกาศและบุคลากรที่เก่ียวข้องในการปฏิบัติหน้าที่ให้แก่รัฐเท่านั้น  

 
4 Steven Freeland,  “Fly me to the moon: how will international law cope with commercial space 
tourism?,” Melbourne Journal of International Law 11,1 (2010): 9. 
5 Ibid. 
6 Ibid. 
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บุคคลที่ เข้าร่วมกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศ หรือบุคคลที่ เดิ นทางไปยังอวกาศ เพ่ือ
จุดประสงค์ในการพักผ่อนหย่อนใจหรือความเพลิดเพลินจะได้รับการนิยามว่าเป็น “นักท่องเที่ยว
อวกาศ”7  

ตัวอย่างของบุคคลที่มีสถานะเป็นนักท่องเที่ยวอวกาศคือ  Dennis Tito ซึ่งเป็นชาวอเมริกันที่
จ่ายเงินเป็นจำนวน 20 ล้านเหรียญสหรัฐในการเดินทางไปยังอวกาศ เพ่ือขึ้นไปอยู่ในสถานีอวกาศ
นานาชาติ (International Space Station – ISS) ในส่วนของรัสเซียเป็นระยะเวลาหกวัน ซึ่งถือเป็น
นักท่องเที่ยวอวกาศคนแรกที่ซ้ือตั๋วเพ่ือเดินทางไปยังอวกาศ8  

 

2) Suborbital Space Tourism   

การท่องเที่ยวอวกาศประเภทนี้ เป็นการเดินทางที่ใช้ยานพาหนะทำการบินตรงขึ้นไปที่
บริเวณซึ่งอาจจะเรียกได้ว่าเป็น “ขอบอวกาศ (The Edge of Space)” ที่ความสูงประมาณ 100 ถึง 
200 กิโลเมตร หลังจากที่ยานพาหนะเดินทางไปถึงจุดหมายก็จะทำการดับเครื่องยนต์ เพ่ือให้
ผู้โดยสารได้สัมผัสกับสภาวะไร้น้ำหนัก (Microgravity) เป็นเวลาประมาณสามถึงหกนาที และชม
ทิวทัศน์ของโลกจากมุมมองภายนอกชั้นบรรยากาศ หลังจากนั้นยานพาหนะจะเดินทางกลับเข้าสู่ชั้น
บรรยากาศของโลกอีกครั้ง และลงจอดบนพ้ืนโลก9  

 การท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital เป็นกิจกรรมที่ได้รับการนำเสนอจากบริษัทต่าง ๆ 
เช่น บริษัท Virgin Galactic และ EADS Astrium ซึ่งการท่องเที่ยวอวกาศประเภทนี้ เป็นการเดินทาง
ไปในอวกาศโดยที่ไม่ได้เข้าสู่วงโคจร และใช้เวลาในการเดินทางท่ีสั้นกว่า10 ดังนั้น ต้นทุนและค่าใช้จ่าย
จึงต่ำกว่าการท่องเที่ยวอวกาศแบบวงโคจร ซึ่งทำให้เป็นรูปแบบการท่องเที่ยวทางอวกาศท่ีได้รับความ
สนใจเป็นอย่างมาก เพราะมีราคาที่ถูกกว่า และสามารถเข้าถึงได้ง่ายกว่า 

 

 

 
7 Ibid. 
8 Ibid., p. 7. 
9 Ibid., p. 9. 
10 Ibid. 
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แม้ว่ากิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ  Suborbital จะได้รับการนิยามให้เป็น “การ
ท่องเที่ยวอวกาศ” แต่การพิจารณาลักษณะของกิจกรรมในมุมมองของกฎหมายจะทำให้เห็นได้ว่า 
กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศประเภทนี้ยังคงมีความไม่ชัดเจนว่าเป็น “กิจกรรมด้านอวกาศ” หรือ 
“กิจกรรมด้านอากาศ” 

ตัวอย่างลักษณะของกิจกรรมซึ่งส่งผลให้เกิดความไม่แน่ชัดในทางกฎหมาย อาทิ  

(1) บริเวณที่ใช้ดำเนินกิจกรรม  

กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital เป็นการเดินทางจากบนพ้ืนโลกข้าม
ผ่านชั้นบรรยากาศขึ้นไปถึงจุดหมายในบริเวณของขอบอวกาศหรือจุดที่ชั้นบรรยากาศบางเบา ซึ่งพ้ืนที่
บริเวณนั้นยังไม่ได้รับการทำให้กระจ่างชัดในทางกฎหมายว่าเป็นบริเวณของอากาศหรืออวกาศ  

การกำหนดขอบเขตของอากาศ (Air Space) และอวกาศ (Outer Space) เริ่มมีการ
หารือกันระหว่างรัฐบาลในการประชุมสัมมนาเรื่องกฎหมายอวกาศครั้งแรก ในปี ค.ศ.195811 และ
สมัชชาใหญ่สหประชาชาติได้ตระหนักถึงความจำเป็นในการกำหนดขอบเขตของอากาศดังที่ปรากฏใน
ข้อมติที่ 2222 (XXI) 13 ธันวาคม ค.ศ.1966 ที่เชิญให้สมาชิกองค์การสหประชาชาติลงนามและให้
สัตยาบันสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 อีกทั้งได้มีการขอให้คณะกรรมการว่าด้วยการใช้อวกาศส่วน
นอกในทางสันติ (COPUOS)* พิจารณาถึงประเด็นขอบเขตของอวกาศ แต่คณะอนุกรรมการฝ่าย
วิทยาศาสตร์และเทคนิคได้พิจารณาและจัดทำรายงานเสนอในปี ค.ศ.1967 ว่า “ยังไม่อาจเป็นไปได้ใน
ขณะนี้ที่จะมีกฎเกณฑ์ทางวิทยาศาสตร์หรือทางเทคนิคที่จะกำหนดขอบเขตของอวกาศที่แน่ชัดว่าอยู่
ตรงที่ใด”12  

 
11 Jan Wouters, Philip De Man, and Rik Hansen,  “Commercial uses of space and space tourism: 
setting the scene,” in Commercial Uses of Space and Space Tourism, Legal and Policy Aspects 
(Cheltenham, UK: Edward Elgar Publishing, 2017), p. 15. 
* คณะกรรมการว่าด้วยการใช้อวกาศส่วนนอกในทางสันติ (The Committee on the Peaceful Uses of Outer 
Space – COPUOS) ได้รับการจัดตั้งจากสมัชชาใหญ่แหง่สหประชาชาติ ในปี ค.ศ.1959 ทำหน้าที่ควบคุมการสำรวจ
และการใช้อวกาศ เพื่อประโยชน์ของมนุษยชาติทั้งหมด ในด้านสันติภาพ ความปลอดภัย และการพัฒนา  (United 
Nations Office for Outer Space Affairs (UNOOSA).  The Committee on the Peaceful Uses of Outer 
Space (COPUOS).  Retrieved from: https://www.unoosa.org/oosa/en/ourwork/copuos/index.html)  
12 The United Nations General Assembly (UNGA),  “Report of the Committee on the Peaceful 
Uses of Outer Space,” (The Committee on the Peaceful Uses of Outer Space (COPUOS) 09th 
session, 13 February, 17&19 April 1967), A/6804, Annex II para. 36.  

https://www.unoosa.org/oosa/en/ourwork/copuos/index.html
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แม้จะมีความพยายามในการแบ่งเขตของอากาศ (Air Space) และอวกาศ (Outer 
Space) แต่ก็ยังหาข้อยุติไม่ได้13 ต่อมามีความเห็นว่าการกำหนดขอบเขตระหว่างอากาศและอวกาศ
นั้นอาจกลายเป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาได้ ดังนั้น รัฐจำนวนมากจึงมีความตั้งใจที่จะไม่กำหนดไว้อย่าง
ชัดแจ้ง และปล่อยให้มีความคลุมเครือต่อไป  

จะเห็นได้ว่า ปัญหาในการกำหนดขอบเขตของอากาศ (Air Space) และอวกาศ 
(Outer Space) ในทางกฎหมาย เป็นปัญหาที่มีอยู่แล้วและมีความสำคัญ แต่ผลของการพิจารณาใน
ประเด็นปัญหานี้ยังไม่มีข้อสรุปที่แน่ชัด  

การเกิดขึ้นของกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight จึงเพียงแค่ทำ
ให้ประเด็นปัญหาดังกล่าวนี้ได้รับความสนใจและให้ความสำคัญมากข้ึน14  
 

(2) ยานพาหนะที่ใช้ในการดำเนินกิจกรรม  

ลักษณะของยานพาหนะที่ใช้ในการดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 
Suborbital Flight มีความหลากหลายและบางรูปแบบอาจได้รับการออกแบบให้มีลักษณะที่
คล้ายคลึงกับอากาศยาน รวมถึงมีการใช้เทคโนโลยีของเครื่องยนต์ในลักษณะผสมซึ่งสามารถเดินทาง
ในอวกาศได้ จึงอาจก่อให้เกิดความสับสนในการบังคับใช้กฎหมายกับกิจกรรมนี้ 

ตัวอย่างของยานพาหนะที่ใช้ในกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 
Flight ซึ่งได้รับการออกแบบให้มีลักษณะที่คล้ายกับอากาศยานที่ใช้ดำเนินกิจกรรมการรับขนทาง
อากาศคือ “SpaceShipTwo” ของบริษัท Virgin Galactic ที่ใช้เครื่องยนต์พลังงานจรวดในขณะ
เดินทางไปยังจุดหมาย แต่ร่อนลงบนรันเวย์ของสนามบินเช่นเดียวกับอากาศยานในขณะลงจอด จึงทำ
ให้มีปัญหาที่ต้องพิจารณาว่ายานพาหนะที่มีคุณสมบัติแบบผสมซึ่งในบางช่วงของการดำเนินกิจกรรมนี้
อาศัยหลักการทางอากาศพลศาสตร์จะสามารถได้รับการพิจารณาว่าเป็นอากาศยานภายใต้คำจำกัด
ความของอากาศยาน (Aircraft) ตามภาคผนวก 7 ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ ค.ศ.1944 ซึ่งจะอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายอากาศ หรือเป็นวัตถุอวกาศ 
(Space object) ซึ่งอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของกฎหมายอวกาศระหว่างประเทศ  
 

 
13 จันทรลักษณ โชติรัตนดิลก,  “สถานะทางกฎหมายของวงโคจรดาวเทียมเพื่อการสื่อสารโทรคมนาคม ,” วารสาร
นิติศาสตร์ 18,4 (2533): 68-69.  
14 Stephan Hobe and Jurgen Cloppenburg,  “Towards a New Aerospace Convention - Selected 
Legal issues of Space Tourism,” Proceedings on the Law of Outer Space 47 (2004): 383. 
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จากตัวอย่างลักษณะของกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ข้างต้น ทำ
ให้เห็นถึงปัญหาทางกฎหมายที่มีความสำคัญและจำเป็นที่จะต้องได้รับการพิจารณาว่ากิจกรรมการ
ท่องเที่ยวอวกาศประเภทนี้อยู่ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายใดระหว่างระบอบกฎหมาย
อากาศ และระบอบกฎหมายอวกาศ  

การพิจารณาว่ากิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight อยู่ภายใต้การบังคับ
ใช้ของระบอบกฎหมายใดระหว่างระบอบกฎหมายอากาศและอวกาศมีความสำคัญเป็นอย่างมาก 
เนื่องจากระบอบกฎหมายที่บังคับใช้กับกิจกรรมที่ดำเนินการในพ้ืนที่อากาศและอวกาศได้รับการ
แบ่งแยกจากกัน และมีหลักการทางกฎหมายที่ต่างกันคือ 
 

(1) อากาศ 
ตามหลักการพื้นฐานทางกฎหมายของระบอบกฎหมายอากาศ กำหนดให้รัฐมีอำนาจ

อธิปไตยในชั้นอากาศเหนือดินแดนของตน ในบริเวณดังกล่าวรัฐอ่ืนจะไม่มีสิทธิในการผ่านโดยสุจริต 
หลักการนี้มีที่มาจากศักยภาพของอากาศยานรบตั้งแต่สงครามโลกครั้งที่ 1 ดังนั้น อากาศยานต่างชาติ
จึงสามารถบินเหนือบริเวณอากาศของทะเลหลวง (High Sea) ได้เท่านั้น  

หลักการดังกล่าวสามารถสังเกตได้จากมาตรา 1 ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพล
เรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 (The Convention on International Civil Aviation 1944) ซึ่ง
กำหนดให้ “รัฐทุกรัฐมีอธิปไตยเด็ดขาดเหนือชั้นอากาศเหนือทะเลอาณาเขต (Territorial sea)”15  
 

(2) อวกาศ  
สนธิสัญญาว่าด้วยหลักเกณฑ์การดำเนินกิจการของรัฐในการสำรวจและการใช้

อวกาศภายนอก รวมทั้งดวงจันทร์และเทหะในท้องฟ้าอ่ืน ๆ ค.ศ.1967 (The Treaty on Principles 
Governing the Activities of States in the Exploration and Use of Outer Space, 
including the Moon and Other Celestial Bodies) หรือสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 (The 
Outer Space Treaty) มีหลักการสำคัญคือ อวกาศเป็นบริเวณที่เปิดให้แก่รัฐทุกรัฐในการสำรวจและ

 
15 The Convention on International Civil Aviation 1944. Article 1 Sovereignty  

“The contracting States recognize that every State has complete and exclusive 
sovereignty over the airspace above its territory.”  
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ใช้ประโยชน์ และรัฐต่าง ๆ ก็มีเสรีภาพในการสำรวจและใช้อวกาศบนพ้ืนฐานแห่งความเสมอภาคเท่า
เทียมกันโดยสอดคล้องกับกฎหมายระหว่างประเทศ16  

นอกจากนี้ การสำรวจและใช้อวกาศจะต้องเป็นไปเพ่ือผลประโยชน์ของรัฐทุกรัฐ 
และการดำเนินกิจกรรมในอวกาศของรัฐจะต้องไม่กระทบสิ่งแวดล้อมบนโลกหรือกับดาวเคราะห์อ่ืน ๆ 
รวมถึงต้องไม่เป็นการแทรกแซงกิจกรรมในอวกาศของรัฐอ่ืนด้วย เป็นต้น  

จากหลักการที่กล่าวมาข้างต้น ทำให้เห็นได้ว่าอวกาศจะไม่ตกอยู่ภายใต้การยึดถือ
ครอบครองหรือกล่าวอ้างว่าอยู่ภายใต้อำนาจอธิปไตยของรัฐไม่ว่าโดยวิถีทางใด ๆ 17 ซึ่งเป็นหลักการ
พ้ืนฐานตามกฎหมายระหว่างประเทศที่ตรงข้ามกับหลักการพ้ืนฐานของอากาศ 
 

การเกิดขึ้นของกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ที่มีความไม่แน่ชัด
ในทางกฎหมาย อันเนื่องมาจากลักษณะของกิจกรรมดังที่ได้ยกตัวอย่างไปแล้วข้างต้น ถือเป็นความท้า
ทายต่อการบังคับใช้กฎหมายของระบอบกฎหมายทั้งสองระบอบที่มีอยู่ในปัจจุบันว่าจะมีความ
เหมาะสมและสามารถแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นได้หรือไม่ เพราะเมื่อกิจกรรมการท่องเที่ยวในอวกาศได้รับ
ความนิยมและมีจำนวนมากขึ้น อาจเป็นปัจจัยที่ส่งผลให้มีความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุและปัญหา
ต่าง ๆ ตามมาอย่างหลีกเลี่ยงได้ยาก ซึ่งจะก่อให้เกิดคำถามทางกฎหมายเกี่ยวกับหน้าที่ของรัฐในการ

 
16 The Treaty on Principles Governing the Activities of States in the Exploration and Use of Outer 
Space, including the Moon and Other Celestial Bodies 1967. Article 1 

“The exploration and use of outer space, including the moon and other celestial bodies, 
shall be carried out for the benefit and in the interests of all countries, irrespective of their 
degree of economic or scientific development, and shall be the province of all mankind. 

Outer space, including the moon and other celestial bodies, shall be free for exploration 
and use by all States without discrimination of any kind, on a basis of equality and in accordance 
with international law, and there shall be free access to all areas of celestial bodies 

There shall be freedom of scientific investigation in outer space, including the moon and 
other celestial bodies, and States shall facilitate and encourage international co-operation in such 
investigation.” 
17 The Treaty on Principles Governing the Activities of States in the Exploration and Use of Outer 
Space, including the Moon and Other Celestial Bodies 1967. Article 2 

“Outer space, including the moon and other celestial bodies, is not subject to national 
appropriation by claim of sovereignty, by means of use or occupation, or by any other means.” 
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ช่วยเหลือนักท่องเที่ยวอวกาศ และความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นกับนักท่องเที่ยวอวกาศหรือ
ผู้เข้าร่วมกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศ18  

ดังนั้น จึงมีความจำเป็นที่จะต้องพิจารณาถึงผลที่ตามมาของการบังคับใช้ระบอบกฎหมายทั้ง
สองระบอบต่อกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight 

นอกจากนี้ อุบัติเหตุที่เคยเกิดขึ้นจาก Suborbital Flight ในระหว่างการทดสอบของบริษัท 
Virgin Galactic โดยยานพาหนะที่มีชื่อว่า “SpaceShipTwo (SS2)” ในทะเลทรายโมฮาวี เมื่อเดือน
ตุลาคม ค.ศ.2014 ซึ่งส่งผลให้นักบินผู้ช่วย (co-pilot) เสียชีวิต และนักบินหลักได้รับบาดเจ็บสาหัส19  

แม้เหตุการณ์ดังกล่าวจะยังไม่ได้มีนักท่องเที่ยวอวกาศเข้าร่วมและเป็นเพียงการทดสอบ
เที่ยวบินก็ตาม แต่ก็สะท้อนให้เห็นความสำคัญและความจำเป็นในการพิจารณาถึงการคุ้มครอง
นักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วมกิจกรรมของ Suborbital Flight ภายใต้กฎหมายระหว่างประเทศที่
มีอยู่ในปัจจุบันในระบอบกฎหมายอวกาศและระบอบกฎหมายอากาศ  

การพิจารณาเกี่ยวกับการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight ตามกฎหมาย
ระหว่างประเทศในระบอบกฎหมายอวกาศและระบอบกฎหมายอากาศในลักษณะเบื้องต้นมี
ความสำคัญเป็นอย่างมาก และอาจทำให้สังเกตถึงข้อพิจารณาบางประการที่ส่งผลให้การนำมาตรการ
ทางกฎหมายอวกาศหรือกฎหมายอากาศมาบังคับใช้กับกิจกรรมนี้มีความเหมาะสมหรือไม่เหมาะสม  
 

(1) การพิจารณาภายใต้ระบอบกฎหมายอวกาศ  

ประการแรก ในช่วงเวลาที่ร่างกฎหมายที่เกี่ยวข้องและถือเป็นบรรทัดฐานที่สำคัญ
อย่างสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 (The Outer Space Treaty of 1967) การสำรวจและใช้อวกาศ
จะเป็นไปในทางวิทยาศาสตร์และทางการทหารเป็นหลัก ส่วนการใช้อวกาศในด้านอ่ืน ๆ ยังไม่รับ
ความสนใจ ดังนั้น บทบัญญัติที่ได้รับการกำหนดไว้จึงเป็นหลักการกว้าง ๆ เท่านั้น เพราะผู้ร่างไม่ได้
คำนึงถึงกิจกรรมอวกาศในเชิงพาณิชย์อย่างกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight  

 
18 A. Ferreira-Snyman,  “Legal challenges relating to the commercial use of outer space, with 
specific reference to space tourism,” Potchefstroom Electronic Law Journal, 17: 5.  
19 Admiral Cloudberg,  “Falling Short of the Stars: The crash of Virgin Galactic’s SpaceShipTwo,” 
2022 [Online].  Available from: https://admiralcloudberg.medium.com/falling-short-of-the-stars-
the-crash-of-virgin-galactics-spaceshiptwo-312db020baf9   [Accessed 7 April, 2023.]  
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ประการที่สอง ผู้ที่มีบทบาทในการสำรวจและใช้อวกาศ โดยหลักจะเป็นภาครัฐและ
องค์การระหว่างประเทศ ส่วนภาคเอกชนได้เริ่มเข้ามามีบทบาทเพ่ิมขึ้นในระยะหลัง ดังนั้น ความมุ่ง
หมายของการร่างกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการกำกับดูแลและควบคุมการใช้อวกาศ การช่วยเหลือ
บุคคลที่ประสบภัยหรือเหตุฉุกเฉินในกิจกรรมอวกาศ รวมถึงความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจาก
กิจกรรมอวกาศ จึงมุ่งเน้นไปท่ีการใช้อวกาศของรัฐและไม่ได้มุ่งเน้นต่อเอกชน  

ประการที่สาม แม้สนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 (The Outer Space Treaty) 
ไม่ได้ให้คำนิยามความหมายของคำว่า “กิจกรรมแห่งชาติในอวกาศ” (national activities in outer 
space) แต่ก็เป็นที่ยอมรับกันโดยทั่วไปว่ากิจกรรมแห่งชาติในอวกาศมีความหมายกว้าง ดังนั้น ถ้อยคำ
ดังกล่าวจึงครอบคลุมถึงกิจกรรมใด ๆ ในอวกาศ อาทิ การส่งวัตถุขึ้นสู่อวกาศ การควบคุมดาวเทียม 
การใช้ประโยชน์จากดาวเทียม การสำรวจอวกาศ20 รวมถึงการท่องเที่ยวอวกาศด้วย 

นอกจากนี้ มาตรา 6 ของสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 ซึ่งเป็นมาตราเดียวที่ได้รับ
การกำหนดถึงกิจกรรมอวกาศที่ดำเนินการโดยภาคเอกชนหรือองค์กรที่ ไม่ ใช่ภาครัฐ (non-
governmental entities) และกำหนดให้รัฐต้องรับผิดในทางระหว่างประเทศเก่ียวกับกิจกรรมของรัฐ
ในอวกาศ ไม่ว่ากิจกรรมอวกาศนั้นจะได้รับการดำเนินการโดยรัฐบาลหรือบริษัทเอกชนก็ตาม21 เพราะ

 
20 Hobe Stephan, Bernhard Schmidt-Tedd, and Kai-Uwe Schrogl,  Cologne Commentary on Space 
Law: Volume 1 Outer Space Treaty (Cologne: Carl Heymanns Verlag, 2009), p. 109.  
21 The Treaty on Principles Governing the Activities of States in the Exploration and Use of Outer 
Space, including the Moon and Other Celestial Bodies 1967. Article 6  

“States Parties to the Treaty shall bear international responsibility for national activities 
in outer space, including the moon and other celestial bodies, whether such activities are carried 
on by governmental agencies or by non-governmental entities, and for assuring that national 
activities are carried out in conformity with the provisions set forth in the present Treaty. The 
activities of non-governmental entities in outer space, including the moon and other celestial 
bodies, shall require authorization and continuing supervision by the appropriate State Party to 
the Treaty. When activities are carried on in outer space, including the moon and other celestial 
bodies, by an international organization, responsibility for compliance with this Treaty shall be 
borne both by the international organization and by the States Parties to the Treaty participating 
in such organization.” 
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รัฐเป็นผู้มีอำนาจในการอนุญาต และการกำกับดูแลอย่างต่อเนื่อง (continuing supervision) ซึ่งจะ
ทำให้รัฐต้องควบคุมดูแลกิจกรรมทางอวกาศให้ได้มาตรฐานระหว่างประเทศ22  

ด้วยเหตุนี้ การกำหนดให้รัฐต้องรับผิดต่อกิจกรรมในเชิงพาณิชย์ของเอกชนอาจ
ก่อให้เกิดภาระต่อรัฐได้ เพราะหากการดำเนินการของเอกชนได้ก่อให้เกิดความเสียหายในทางระหว่าง
ประเทศ รัฐก็ต้องเป็นผู้รับผิดชอบ ทั้ง ๆ ที่เป็นเรื่องในทางธุรกิจและรัฐก็ไม่มีส่วนเกี่ยวข้องกับผลกำไร
ของเอกชน  

หลักกฎหมายดังกล่าวได้ส่งผลให้รัฐต่าง ๆ มีการออกกฎหมายและข้อบังคับ
ภายในประเทศเพ่ิมมากขึ้น เช่น การกำหนดแผนการออกใบอนุญาตสำหรับเอกชนที่ทำกิจกรรม
เกี่ยวกับอวกาศ ข้อกำหนดการรับรองยานอวกาศ รวมถึงกลไกท่ีครอบคลุมในหนี้สินที่เกิดขึ้นจากการ
ดำเนินกิจกรรมอวกาศ เป็นต้น 

ประการสุดท้าย เมื่อพิจารณาบทบัญญัติมาตรา 5 ของสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 
ซึ่งกำหนดให้รัฐภาคีมีหน้าที่ในการให้ความช่วยเหลือแก่นักบินอวกาศซึ่งเป็นผู้แทนของมนุษย์ชาติที่
เดินทางไปในอวกาศเพ่ือปฏิบัติหน้าที่ให้แก่รัฐนั้น หากนำบทบัญญัติว่าด้วยการช่วยเหลือดังกล่าวมา
ปรับใช้ในบริบทของกิจกรรมเชิงพาณิชย์ของภาคเอกชนอย่างกิจกรรมการท่องเที่ย วอวกาศแบบ 
Suborbital Flight ส่งผลให้มีประเด็นที่จะต้องพิจารณาว่า “นักบินอวกาศ” ภายใต้อนุสัญญาฯ 
ดังกล่าว รวมถึงนักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วมกิจกรรมด้วยหรือไม่ 

จากการพิจารณาข้างต้น สามารถกล่าวโดยสรุปได้ว่าภาคเอกชนเริ่มเข้ามามีบทบาท
สำคัญมากข้ึนในกิจกรรมด้านอวกาศ รวมถึงการท่องเที่ยวอวกาศ (Space Tourism) ซึ่งเป็นกิจกรรม
ในเชิงพาณิชย์ที่เน้นความสัมพันธ์ระหว่างปัจเจกบุคคลด้วยกัน แต่บทบัญญัติของสนธิสัญญาอวกาศ 
ค.ศ.1967 ได้รับการกำหนดหลักการกว้าง ๆ เท่านั้น และบังคับใช้เฉพาะกับรัฐหรือในความสัมพันธ์
ระหว่างรัฐ ทำให้ไม่สามารถแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นในกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ  Suborbital 
Flight ในส่วนของความสัมพันธ์ระหว่างปัจเจกชนได้  

 

 

 
22 สถาบันวิจัยและให้คำปรึกษาแห่งมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ,  “รายงานฉบับสมบูรณ์  (Final Report) 
โครงการวิจัยเพื่อศึกษาแนวทางการยกร่างกฎหมายอวกาศและกิจการดาวเทียม ,” สำนักงานคณะกรรมการกิจการ
กระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ (2560): 28.  
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(2) การพิจารณาภายใต้กฎหมายอากาศระหว่างประเทศ 

ประการแรก กฎหมายการเดินอากาศระหว่างประเทศ (International Air Law) มี
มาตรฐานสากลหรือหลักการพ้ืนฐานที่เป็นหนึ่งเดียวกันและมีความชัดเจน เช่น อนุสัญญาว่าด้วยการ
บินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 (The Convention on International Civil Aviation) หรือ
อนุสัญญาชิคาโก ค.ศ.1944 (The Chicago Convention) และอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์
บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 (The Convention for the 
Unification of Certain Rules for International Carriage by Air) หรืออนุสัญญามอนตริออล 
ค.ศ.1999 (The Montreal Convention) ทำให้หลักการหรือกฎหมายที่บังคับใช้ของรัฐภาคีต่าง ๆ มี
ความสอดคล้องและมีมาตรฐานในระดับเดียวกัน และนำไปสู่การบัญญัติกฎหมายภายในที่มีบรรทัด
ฐานหรือมาตรฐานที่สอดคล้องกัน  

ประการที่สอง การจะนำบทบัญญัติภายใต้กฎหมายการเดินอากาศมาบังคับใช้ได้นั้น 
จำเป็นต้องพิจารณาขอบเขตของคำจำกัดความ คำว่า “อากาศยาน (Aircraft)”23 ซ่ึงตามอนุสัญญาว่า
ด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 ไม่ได้กำหนดไว้ แต่ปรากฏอยู่ในภาคผนวก 7 ของ
อนุสัญญาดังกล่าว  

เมื่อพิจารณาได้ว่า ประเภทของยานพาหนะที่ใช้ดำเนินกิจกรรมลำนั้นอยู่ภายใต้คำ
จำกัดความดังกล่าวจะส่งผลให้ตกอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของกฎหมายการเดินอากาศอย่างอนุสัญญา
ว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 รวมถึงมาตรฐานระหว่างประเทศและวิธีปฏิบัติที่
แนะนำ (International standards and recommended practices – SARPs) ซึ่งถือเป็นวิธีปฏิบัติ
ที่ออกมาส่งเสริมหรือขยายความอนุสัญญาฯ ตามมาตรา 37 ที่ให้อำนาจแก่องค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ (ICAO) ในการตกลงเลือกใช้และแก้ไขเพ่ิมเติมมาตรฐานระหว่างประเทศ และวิธี
ปฏิบัติกับวิธีดำเนินการที่แนะนำว่าด้วยเรื่องอากาศยานระหว่างทุกขภัย และการสืบสวนอุบัติเหตุ 
และเรื่องอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวกับความปลอดภัย ความสม่ำเสมอ และประสิทธิภาพของการเดินอากาศตามที่
เห็นว่าเหมาะสมเป็นคราว ๆ24  

 
23 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 7 Aircraft Nationality and 
Registration Marks (6th Edition, July 2012) at 1. Definitions 

Aircraft as “Any machine that can derive support in the atmosphere from the reactions 
of the air other than the reactions of the air against the earth's surface.”  
24 The Convention on International Civil Aviation 1944. Article 37 Adoption of International 
Standards and Procedures 
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อย่างไรก็ดี ยานพาหนะบางประเภทไม่อยู่ภายใต้ของคำจำกัดความดังกล่าว เช่น 
ยานพาหนะที่ขับเคลื่อนแบบจรวดที่ถือได้ว่าไม่อยู่ภายใต้การจำแนกประเภทของอากาศยาน เป็นต้น  
ทั้งนี้ การแบ่งแยกประเภทของยานพาหนะโดยอาศัยเพียงคุณสมบัติหรือลักษณะของยานพาหนะก็มี
ความยากลำบาก หากในอนาคตมีการพัฒนาเทคโนโลยีใหม่เกิดขึ้นเรื่อย ๆ  

ประการที่สาม แม้ภายใต้ระบอบกฎหมายอากาศจะมีบทบัญญัติในการคุ้มครองสิทธิ
ของผู้โดยสาร และเป็นการกำหนดความสัมพันธ์ระหว่างเอกชนก็ตาม แต่การจะนำบทบัญญัติว่าด้วย
ความรับผิดต่อผู้โดยสารตามอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขน
ระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 มาใช้บังคับต่อกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 
Flight ได้นั้น จะต้องปรากฏว่า กิจกรรมดังกล่าวเป็นการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ ซึ่งใน
ปัจจุบันกิจกรรมดังกล่าวยังมีลักษณะของเส้นทางที่มีจุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดปลายทางในที่เดียวกัน 
และไม่ได้มีการแวะพักหรือลงจอดในอาณาเขตของรัฐใด ๆ รวมถึงไม่ใช่เพ่ือการรับขนทางอากาศ แต่
เพ่ือตอบสนองความต้องการและความพึงพอใจส่วนบุคคล  

ดังนั้น โดยหลักแล้วกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight จึงไม่ได้
อยู่ภายใต้บังคับของอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่าง
ประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999  
 

จากการพิจารณาระบอบกฎหมายอวกาศและระบอบกฎหมายอากาศข้างต้น ทำให้เห็นถึง
ปัญหาและความไม่เหมาะสมบางประการที่จะนำมาตรการทางกฎหมายระหว่างประเทศภายใต้
ระบอบกฎหมายที่มีอยู่มาบังคับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ  Suborbital Flight 
โดยเฉพาะในเรื่องที่เก่ียวข้องกับการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศ  

 
“Each contracting State undertakes to collaborate in securing the highest practicable 

degree of uniformity in regulations, standards, procedures, and organization in relation to aircraft, 
personnel, airways and auxiliary services in all matters in which such uniformity will facilitate and 
improve air navigation.  

To this end the International Civil Aviation Organization shall adopt and amend from 
time to time, as may be necessary, international standards and recommended practices and 
procedures dealing with: 

(k) Aircraft in distress and investigation of accidents; and such other matters 
concerned with the safety, regularity, and efficiency of air navigation as may from time to time 
appear appropriate.” 
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แม้จะมีการนำระบอบกฎหมายที่มีอยู่ เช่น กฎหมายอวกาศ กฎหมายอากาศ หรือข้อบังคับ
ในกฎหมายด้านอ่ืน ๆ มาใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight โดยอาจมีผล
บังคับใช้ในบางส่วนหรือทั้งหมดสำหรับกิจกรรมดังกล่าวก็ตาม แต่กฎหมายหรือแนวทางซึ่งกำหนด
มาตรการในการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight โดยเฉพาะ ยังไม่มีคำตอบที่
ชัดเจนหรือแนวทางที่เป็นรูปแบบซึ่งเป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน ทำให้มีประเด็นปัญหาที่ต้องพิจารณาตาม
มาถึงความจำเป็นของการกำหนดมาตรการทางกฎหมายระหว่างประเทศ เพ่ือใช้ในการคุ้มครองสิทธิ
ของนักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วมกิจกรรมให้มีความครอบคลุมต่อปัญหาต่าง ๆ ที่อาจเกิดข้ึนได้  

การหาคำตอบเกี่ยวกับระบอบกฎหมายที่ใช้ในการบังคับกับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศ
แบบ Suborbital Flight มีความสำคัญมาก เนื่องจากกิจกรรมดังกล่าวเป็นกิจกรรมที่มีความเสี่ยงสูง
มากกว่ากิจกรรมการรับขนทางอากาศโดยทั่วไป และมีปัญหาทางกฎหมายหลายประการที่จะต้อง
ได้รับการพิจารณา ซึ่งหากกฎหมายที่มีอยู่ภายใต้ระบอบกฎหมายนั้นไม่สามารถแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้น
จากกิจกรรมนี้ได้ ก็อาจจะส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมการท่องเที่ยวอวกาศท่ีกำลังพัฒนาให้เกิดการ
หยุดชะงัก ซึ่งจะเป็นการสร้างความวุ่นวายทั้งต่อนักลงทุน นักท่องเที่ยว ธุรกิจประกันภัย รวมถึงรัฐที่มี
หน้าที่ในการกำกับดแูลกิจกรรมต่าง ๆ  

 วิทยานิพนธ์ฉบับนี้  จะเป็นการศึกษาเกี่ยวกับการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศของ 
Suborbital Flight โดยจะศึกษาถึงความคุ้มครองตามบทบัญญัติทางกฎหมายระหว่างประเทศภายใต้
ระบอบกฎหมายอวกาศคือ สนธิสัญญาว่าด้วยหลักเกณฑ์การดำเนินกิจการของรัฐในการสำรวจและ
การใช้อวกาศภายนอก รวมทั้งดวงจันทร์และเทหะในท้องฟ้าอ่ืน ๆ ค.ศ.1967, อนุสัญญาว่าด้วยความ
รับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972, ความตกลงว่าด้วยการ
ช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนักอวกาศและการคืนวัตถุที่ส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 
และบทบัญญัติทางกฎหมายระหว่างประเทศภายใต้ระบอบกฎหมายอากาศคือ อนุสัญญาว่าด้วยการ
บินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 และอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับ
การรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 รวมถึงบทบัญญัติอ่ืนที่เกี่ยวข้อง ตลอดจนแนวคำ
พิพากษาของศาล และบทความทางวิชาการ  
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1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

 1. เพ่ือศึกษาถึงการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight ในเรื่องการได้รับ
ความช่วยเหลือเมื่อประสบภัยและการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายภายใต้ระบอบกฎหมาย
อวกาศ  
 2. เพ่ือศึกษาถึงการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight ในเรื่องการได้รับ
ความช่วยเหลือเมื่อประสบภัยและการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายภายใต้ระบอบกฎหมาย
อากาศ  
 3. เพ่ือให้ทราบถึงแนวทางในการกำหนดมาตรการทางกฎหมายระหว่างประเทศในการ
คุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight ในเรื่องการได้รับความช่วยเหลือเมื่อประสบภัย
และการได้รบัการชดใช้เยียวยาความเสียหาย 

 

 

1.3 สมมุติฐานของการวิจัย 

 นักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight ในปัจจุบันยังไม่สามารถได้รับความคุ้มครอง
ตามมาตรการทางกฎหมายระหว่างประเทศที่มีอยู่ภายใต้ระบอบกฎหมายอวกาศและระบอบกฎหมาย
อากาศในเรื่องการได้รับความช่วยเหลือเมื่อประสบภัยและการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหาย 
ดังนั้นการมีมาตรการทางกฎหมายในทางระหว่างประเทศจะทำให้นักท่องเที่ยวอวกาศมีหลักประกันที่
เป็นมาตรฐานในการได้รับความคุ้มครองที่ชัดเจนมากขึ้น  

 

 

1.4 ขอบเขตของการวิจัย 

 วิทยานิพนธ์ฉบับนี้  จะเป็นการศึกษาเกี่ยวกับการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศของ 
Suborbital Flight ภายใต้กฎหมายระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับการช่วยเหลือและการชดใช้
เยียวยาความเสียหายภายใต้ระบอบกฎหมายอวกาศและระบอบกฎหมายอากาศ  
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1.5 วิธีดำเนินการวิจัย 

วิธีการศึกษาวิจัยในวิทยานิพนธ์ฉบับนี้  เป็นการวิจัยเอกสารทั้ งสิ้น (Documentary 
Research) โดยศึกษาและรวบรวมข้อมูลจากตัวบทกฎหมายที่เก่ียวข้อง เช่น  

(1) สนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967,  
(2) อนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ 

ค.ศ.1972,  
(3) ความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนักอวกาศและการคืนวัตถุที่ส่งออก

ไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968,  
(4) อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944,  
(5) อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทาง

อากาศ ค.ศ.1999  
(6) อนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ.1969 
รวมถึงหนังสือ ตำรา วิทยานิพนธ์ บทความ และเอกสารที่เกี่ยวข้องทั้งที่เป็นภาษาไทยและ

ภาษาต่างประเทศ ตลอดจนการสืบค้นข้อมูลสารสนเทศจากสื่ออิเล็กทรอนิกส์  

 

 

1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

 1. ทำให้ทราบถึงการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight ในเรื่องการได้รับ
ความช่วยเหลือเมื่อประสบภัยและการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายภายใต้ระบอบกฎหมาย
อวกาศ 
 2. ทำให้ทราบถึงการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight ในเรื่องการได้รับ
ความช่วยเหลือเมื่อประสบภัยและการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายภายใต้ระบอบกฎหมาย
อากาศ  
 3. ทำให้ทราบถึงแนวทางในการกำหนดมาตรการทางกฎหมายระหว่างประเทศในการ
คุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight ในเรื่องการได้รับความช่วยเหลือเมื่อประสบภัย
และการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหาย  
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 2 
ความทับซ้อนกันระหว่างกฎหมายอวกาศและกฎหมายอากาศของกิจกรรมการ

ท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight 
 

การท่องเที่ยวอวกาศ (Space Tourism) หรือกิจกรรมที่ได้รับการจัดประเภทให้เป็นเที่ยวบิน
อวกาศส่วนบุคคล (Personal Space Flight)1 ตามความหมายอย่างกว้าง หมายถึง กิจกรรมในเชิง
พาณิชย์ที่ผู้ให้บริการได้นำเสนอเกี่ยวกับประสบการณ์ของการเดินทางในอวกาศโดยทางตรงหรือ
ทางอ้อมให้แก่ลูกค้าซึ่งเป็นผู้ใช้บริการ2 

กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศที่มีอยู่ในขณะนี้มีหลายลักษณะ เช่น การเข้าพักในสถานที่หรือ
สิ่งอำนวยความสะดวกบนวงโคจรในช่วงระยะเวลาหนึ่ง เพ่ือจุดประสงค์ในด้านการวิจัยหรือเพ่ือความ
บันเทิง หรือเป็นเที่ยวบินที่มีช่วงระยะเวลาสั้น ๆ ทั้งแบบ Orbital และแบบ Suborbital รวมถึง
เที่ยวบินพาราโบลิก* (Parabolic Flights) ซึ่งเป็นการปฏิบัติการของอากาศยานที่ทำให้นักท่องเที่ยว
สามารถสัมผัสถึงสภาพไร้น้ำหนักได้3  

กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ถือเป็นกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศ
ประเภทหนึ่งที่เริ่มได้รับความนิยม เพราะมีราคาที่ต่ำกว่าการท่องเที่ยวอวกาศแบบวงโคจรและใช้
ระยะเวลาในการเดินทางสั้นกว่า ทำให้นักท่องเที่ยวที่มีความสนใจ แต่มีข้อจำกัดด้านเวลาและการเงิน 
มีโอกาสเข้าถึงได้ง่ายขึ้น   

การท่องเที่ยวอวกาศในลักษณะนี้ เป็นการเดินทางที่ใช้ยานพาหนะทำการบินตรงขึ้นไปที่
บริเวณซึ่งอาจจะเรียกได้ว่าเป็น “ขอบอวกาศ (The Edge of Space)” ที่ความสูงประมาณ 100 ถึง 

 
1 John Loizou,  “Turning space tourism into commercial reality,” Space Policy 22,4 (2006): 289.  
* เที่ยวบินพาราโบลิก (Parabolic Flights) เป็นการบินในลักษณะรูปคลื่นแบบ “Sin wave” เพื่อจำลองสภาวะไร้
น้ำหนัก (Microgravity) บนโลก ด้วยการบินในระยะเวลาสั้น ๆ ประมาณ 8-10 รอบ ซึ่งจุดประสงค์หลักในตอนแรก
ของเที่ยวบินพาราโบลิกคือ เพื่อใช้ฝึกนักบินอวกาศให้คุ้นเคยกับสภาวะไร้น้ำหนักก่อนที่จะเดินทางสู่อวกาศ ดังนั้น 
จึงมีข้อดีในการช่วยประหยัดค่าใช้จ่าย เพราะไม่ต้องส่งนักบินอวกาศหรือสิ่งของที่ต้ องการทดลองนั้น ๆ ขึ้นไปยัง
อวกาศจริง ๆ  (สำนักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ  (สวทช.)  เที่ยวบินพาราโบลิก (Parabolic 
Fight) [ออนไลน์].  แหล่งที่มา: https://www.nstda.or.th/spaceeducation/parabolic-fight/)  
2 Stephan Hobe and Jurgen Cloppenburg,  “Towards a New Aerospace Convention - Selected 
Legal issues of Space Tourism,” Proceedings on the Law of Outer Space, 47: 377.  
3 Stephan Hobe,  “Legal Aspects of Space Tourism,” Nebraska Law Review 86,2 (2007): 439. 

https://www.nstda.or.th/spaceeducation/parabolic-fight/
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200 กิโลเมตร หลังจากที่ยานพาหนะเดินทางไปถึงจุดหมายก็จะทำการดับเครื่องยนต์ เพ่ือให้
นักท่องเที่ยวอวกาศได้สัมผัสกับสภาวะไร้น้ำหนัก (Microgravity) เป็นเวลาประมาณสามถึงหกนาที 
และชมทิวทัศน์ของโลกจากมุมมองภายนอกชั้นบรรยากาศ หลังจากนั้นยานพาหนะจะเดินทางกลับ
เข้าสู่ชั้นบรรยากาศของโลกอีกครั้ง และลงจอดบนพ้ืนโลก4  

เมื่อพิจารณาถึงกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ซึ่งได้รับความนิยม
และอาจได้รับการพัฒนาจนมีจำนวนเพ่ิมมากขึ้น ส่งผลให้มีโอกาสและความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ
เพ่ิมมากขึ้นตามไปด้วย ซึ่งจะทำให้เกิดประเด็นทางกฎหมายตามมาอีกหลายประการ เช่น หน้าที่ของ
รัฐในการช่วยเหลือนักท่องเที่ยวอวกาศ ความรับผิดต่อความเสียหาย 5 รวมถึงประเด็นในเรื่องของ
กฎหมายที่จะบังคับใช้กับกิจกรรมนี้ กล่าวคือ กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight 
ควรได้รับการพิจารณาให้อยู่ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายใด ระหว่างระบอบกฎหมาย
อวกาศและระบอบกฎหมายอากาศ เป็นต้น  

ด้วยเหตุนี้ การบังคับใช้กฎหมายระหว่างประเทศต่อกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 
Suborbital Flight จึงถือได้ว่าเป็นความท้าทายต่อระบอบกฎหมายที่มีอยู่ในปัจจุบันว่าจะมีความ
ครอบคลุมและเพียงพอต่อการแก้ไขปัญหาต่าง ๆ ของกิจกรรมดังกล่าวได้หรือไม่  

 แม้ว่ากิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight จะถือได้ว่าเป็นกิจกรรมใหม่ใน
วงการอุตสาหกรรมการท่องเที่ยว แต่ Suborbital Flight ไม่ได้ถือเป็นความแปลกใหม่ในด้านเทคนิค 
และวิถีการเดินทางรูปแบบนี้ก็ไดม้ีการนำมาใช้เป็นระยะเวลานานหลายสิบปีแล้ว  

ตัวอย่างของอุปกรณ์แบบ Suborbital ที่มีอยู่แล้ว6 ได้แก่  

(1) จรวดหยั่งอวกาศ (Sounding rockets) หรือจรวดขนาดเล็กที่นักวิทยาศาสตร์ใช้
เพ่ือทำการทดลองในสภาวะไร้แรงโน้มถ่วง (Microgravity) และทำการสังเกตการณ์
ทางดาราศาสตร์เหนือชั้นบรรยากาศ 

 
4 Steven Freeland,  “Fly me to the moon: how will international law cope with commercial space 
tourism?,” Melbourne Journal of International Law, 11: 9. 
5 A. Ferreira-Snyman,  “Legal challenges relating to the commercial use of outer space, with 
specific reference to space tourism,” Potchefstroom Electronic Law Journal, 17: 5. 
6 Rafael Moro-Aguilar,  “National Regulation of Private Suborbital Flights: A Fresh View,” FIU Law 
Review 10,2 (2015): 680.  
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(2) ขีปนาวุธ (Ballistic Missiles) โดยเฉพาะขีปนาวุธระหว่างทวีป (Inter-Continental 
Ballistic Missiles – ICBMs) ซึ่งใช้โดยทหาร เพ่ือลำเลียงหัวรบเข้าสู่สนามรบ และ 

(3) วัตถุบางอย่างที่ได้รับการออกแบบมาสำหรับการทดลองเทคโนโลยีด้านอวกาศใน
ระหว่างบิน เช่น ระบบสำหรับการกลับเข้ามาอีกครั้งในชั้นบรรยากาศ  

ตัวอย่างเช่น Intermediate eXperimental Vehicle (IXV) ขององค์การ
อวกาศยุโรป (The European Space Agency – ESA) ซึ่งประสบความสำเร็จใน
การส่งจากท่าอวกาศยุโรปที่ Kourou, French Guiana โดยจรวด Vega ในเดือน
กุมภาพันธ์ ค.ศ. 20157 เป็นต้น  

จากตัวอย่างข้างต้นทั้งหมดนี้เป็นอุปกรณ์ประเภทที่ไม่มีคนขับ ซึ่งปกติแล้วจะไม่ได้ข้าม
พรมแดนระหว่างประเทศต่าง ๆ ดังนั้นจึงยังไม่เกิดปัญหาทางกฎหมายที่สำคัญให้ต้องพิจารณาใน
ขณะนั้น8   

 ต่อมาไดเ้ริ่มมีการใช้ประโยชน์ในด้านอื่น ๆ จากการบินแบบ Suborbital ที่มีคนขับ เช่น การ
ฝึกนักบินอวกาศและนักบิน การสอดแนมและการสำรวจระยะไกล9 เป็นต้น 

ในปัจจุบัน Suborbital Flight ที่มีคนขับ ซึ่งเดินทางเพ่ือวัตถุประสงค์ในการพักผ่อนหรือเพ่ือ
ตอบสนองต่อความต้องการส่วนตัว จะได้รับการพิจารณาให้เป็น “การท่องเที่ยวในอวกาศ” และ
ผู้เข้าร่วมเที่ยวบินดังกล่าวมีเป้าหมายที่จะสัมผัสขอบอวกาศ (The Edge of Space) ดังนั้น กิจกรรม
นี้จึงได้รับการพิจารณาอย่างกว้างขวางจากคนทั่วไปและสื่อมวลชนว่าเป็น “กิจกรรมอวกาศ”10  

 อย่างไรก็ดี การจัดประเภทของกิจกรรมดังกล่าวยังเป็นที่ถกเถียงกันในทางกฎหมาย และยัง
ไม่มีข้อสรุปที่แน่ชัด เนื่องจากลักษณะของกิจกรรมและปัจจัยในด้านต่าง ๆ ได้ส่งผลให้เกิดความไม่
แน่นอนหรือมีความทับซ้อนกันในเรื่องของการบังคับใช้กฎหมายระหว่างกฎหมายอวกาศและกฎหมาย
อากาศ 

 
7 The European Space Agency,  “ESA experimental spaceplane completes research 
flight,” 2015 [Online].  Available from: 
https://www.esa.int/Enabling_Support/Space_Transportation/IXV/ESA_experimental_space
plane_completes_research_flight   [Accessed 3 February, 2021.]  
8 Rafael Moro-Aguilar,  “National Regulation of Private Suborbital Flights: A Fresh View,” FIU Law 
Review, 10: 680.  
9 Ibid., p. 681.  
10 Ibid., p. 682.  
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การที่กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ยังคงพัฒนาต่อไปท่ามกลาง
ความไม่แน่นอนดังกล่าว อาจส่งผลกระทบในเชิงลบทั้งต่อการพัฒนาด้านอุตสาหกรรมและด้าน
กฎหมาย ดังนั้นจึงมีความจำเป็นที่จะต้องพิจารณาถึงความแตกต่างทางกฎหมายที่ชัดเจนระหว่าง 
“เที่ยวบินทางอากาศเชิงพาณิชย์” และ “เท่ียวบินอวกาศเชิงพาณิชย์”11 

 ในส่วนนี้ผู้เขียนจะขอนำเสนอถึงลักษณะและปัจจัยต่าง ๆ ของกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศ
แบบ Suborbital Flight ที่แสดงให้เห็นว่ามีความทับซ้อนกันระหว่างกฎหมายอวกาศและกฎหมาย
อากาศ ดังต่อไปนี้  

 
2.1 ลักษณะของพ้ืนที่ในการดำเนินกิจกรรม  

 กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight เป็นการเดินทางที่ใช้ยานพาหนะทำ
การบินตรงขึ้นทีค่วามสูงประมาณ 100 กิโลเมตร ข้ามผ่านพ้ืนที่อากาศขึ้นไปจนถึงจุดที่ชั้นบรรยากาศ
บางเบา เพ่ือให้ผู้ โดยสารได้สัมผัสกับสภาพไร้น้ำหนัก (Microgravity) เป็นช่วงระยะเวลาสั้น ๆ 
ประมาณสามถึงหกนาที หลังจากนั้นยานพาหนะก็จะเข้าสู่ชั้นบรรยากาศอีกครั้ง และกลับสู่พ้ืนโลก ซึ่ง
ลักษณะการดำเนินกิจกรรมนี้ได้ใช้พื้นที่ท้ังบริเวณอากาศเหนือดินแดนของรัฐและอวกาศ12  

ด้วยเหตุนี้จึงเกิดประเด็นปัญหาที่ต้องพิจารณาตามมาว่าควรกำหนดให้กิจกรรมการท่องเที่ยว
อวกาศแบบ Suborbital Flight เป็นกิจกรรมอวกาศ หรือกิจกรรมการเดินอากาศ เพราะบริเวณที่ใช้
ในการดำเนินกิจกรรมมีความทับซ้อนกันในเรื่องของการกำหนดขอบเขตของอากาศและอวกาศ  
 

2.1.1 การกำหนดขอบเขตของอากาศ (Air Space) และอวกาศ (Outer Space) 
 ความหมายโดยทั่วไปของคำว่า “อวกาศ (Outer Space)” หมายถึง “เอกภพทั้งหมด 
(entire universe)” กล่าวอีกนัยหนึ่งคือ พ้ืนที่ใด ๆ ที่อยู่นอกเหนือไปจากชั้นบรรยากาศของโลก13  

 
11 R. Thomas Rankin,  “Space Tourism: Fanny Packs, Ugly T-Shirts, and the Law in Outer Space,” 
Suffolk University Law Review 36,3 (2003): 695-697.  
12 Steven Freeland,  “Fly me to the moon: how will international law cope with commercial 
space tourism?,” Melbourne Journal of International Law, 11: 9. 
13 Thomas Neger and Edith Walter,  “Space law – an independent branch of the legal system,” in 
Outer Space in Society, Politics and Law, eds. Christian Brünner and Alexander Soucek (Germany: 
SpringerWienNewYork, 2011), p. 238 
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อย่างไรก็ดี ความหมายดังกล่าวมีขอบเขตที่กว้างเกินไปสำหรับวัตถุประสงค์ทางกฎหมาย 
เพราะการดำเนินกิจกรรมต่าง ๆ ในอวกาศ เป็นการใช้ประโยชน์ในพ้ืนที่บางส่วนของอวกาศเท่านั้น 
ซึ่งเป็นบริเวณที่จำกัดมาก ดังนั้น ความหมายของคำว่า “อวกาศ” ในทางกฎหมาย จึงหมายถึง 
บริเวณส่วนหนึ่งของจักรวาลที่มนุษย์มีความสามารถในการดำเนินกิจกรรมได้14  

ประเด็นเรื่องการกำหนดขอบเขตระหว่างอากาศและอวกาศ ได้รับการนำเสนอต่อ
คณะกรรมการว่าด้วยการใช้อวกาศส่วนนอกในทางสันติ  (The United Nations Committee on 
the Peaceful Uses of Outer Space – COPUOS) หลังจากที่สหภาพโซเวียตส่ง Sputnik 1 ซึ่ง
เป็นดาวเทียมดวงแรกไปยังอวกาศในปี ค.ศ.1957 เป็นเวลา 2 ปี แต่ในขณะนั้นยังไม่ได้รับความสนใจ
มากนัก15  

จนกระทั่งเมื่อฝรั่งเศสได้เสนอให้มีการรวมประเด็นเรื่องการกำหนดขอบเขตของอากาศและ
อวกาศเข้าไปในวาระการประชุมของคณะอนุกรรมการด้านกฎหมาย (The Legal Subcommittee) 
ในปี ค.ศ.1966 ประเด็นนี้จึงได้รับความสนใจอีกครั้ง16 และคณะอนุกรรมการได้พิจารณาประเด็น
ดังกล่าวเป็นครั้งแรกในปี ค.ศ.1967  

 

การกำหนดขอบเขตของอากาศและอวกาศให้แน่ชัดว่า พ้ืนที่อากาศสิ้นสุดตรงที่ใด และ
อวกาศเริ่มต้นตรงที่ใดนั้น มีความสำคัญในการพิจารณาว่ากิจกรรมใดเป็นกิจกรรมอวกาศภายใต้
กฎหมายอวกาศระหว่างประเทศ17 เพราะหลักการพ้ืนฐานทางกฎหมายที่ใช้บังคับกับทั้งสองพ้ืนที่มี
ลักษณะตรงข้ามกันคือ  

 
14 Ibid.  
15 Stephan Hobe and Kuan-Wei Chen,  “Legal status of outer space and celestial bodies,” in 
Routledge Handbook of Space Law, eds. Ram Jakhu and Paul Stephen Dempsey (New York: 
Routledge, 2017), pp. 25-27.  
16 The United Nations General Assembly (UNGA), The Committee on the Peaceful Uses of Outer 
Space (COPUOS),  “Historical summary on the consideration of the question on the definition and 
delimitation of outer space,” Report of the Secretariat (Legal Subcommittee 41st session, Vienna, 
2-12 April 2002), Item 6 (a) of the provisional agenda: Matters relating to the definition and 
delimitation of outer space, 18 January 2002. A/AC.105/769. at 2. 
17 A. Ferreira-Snyman,  “Legal challenges relating to the commercial use of outer space, with 
specific reference to space tourism,” Potchefstroom Electronic Law Journal, 17: 9.  
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(1) อากาศ (Air Space)  
พ้ืนที่ “อากาศ” ได้รับการกำหนดให้เป็นพ้ืนที่ที่อยู่ภายใต้อำนาจอธิปไตยทางดินแดน

ของรัฐที่อยู่ข้างใต้ของพ้ืนที่นั้น ซึ่งถือเป็นหลักการพ้ืนฐานทางกฎหมายระหว่างประเทศ และปรากฏ
อยู่ในอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 ที่ได้รับการระบุไว้ว่า “ทุกรัฐมี
อำนาจอธิปไตยที่สมบูรณ์ และเป็นเอกสิทธิ์เหนือพ้ืนที่อากาศเหนือดินแดนของตน”18  

นอกจากนี้ ศาลยุติธรรมระหว่างประเทศ (The International Court of Justice – 
ICJ) ยังให้ข้อสรุปไว้ว่า หลักในการเคารพอำนาจอธิปไตยของรัฐเจ้าของดินแดนในการไม่บินข้ามพ้ืนที่
อากาศโดยไม่ได้รับอนุญาต แสดงถึงกฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศด้วย19  

ดังนั้น อากาศยานพลเรือน และอากาศยานพาณิชย์ จึงมีสิทธิในการเข้าสู่พ้ืนที่อากาศ
ของรัฐอ่ืนไดอ้ย่างจำกัดและเป็นไปตามกฎหมายระหว่างประเทศเท่านั้น20  
 

(2) อวกาศ (Outer Space)  
หลักการสำคัญทางกฎหมายระหว่างประเทศในเรื่องของอวกาศ ซึ่งได้รับการยอมรับจาก

รัฐต่าง ๆ คือ “อวกาศ” ไม่อยู่ภายใต้อำนาจอธิปไตยของรัฐใดรัฐหนึ่งและไม่อนุญาตให้มีการอ้างสิทธิ
อธิปไตย21 ซึ่งสังเกตได้จาก ในช่วงเวลาหลังการส่งดาวเทียม Sputnik 1 ไม่มีการประท้วงหรือการ
คัดค้านที่เห็นได้อย่างชัดแจ้งจากรัฐที่อ้างว่าวิถีโคจรของวัตถุอวกาศนั้นรุกล้ำเข้ามาในดินแดนอธิปไตย

 
18 The Convention on International Civil Aviation 1944. Article 1 Sovereignty  

“The contracting States recognize that every State has complete and exclusive 
sovereignty over the airspace above its territory.”  
19 Case Concerning the Military and Paramilitary Activities in and Against Nicaragua (Nicaragua v. 
United States of America), Merits, 27 June 1986, International Court of Justice (I.C.J. Reports 14): 
128 at 251.  The Court noted that “the principle of respect for territorial sovereignty is also 
directly infringed by the unauthorized overflight of a State’s territory by aircraft belonging to or 
under the control of the government of another State”.  
20 The Convention on International Civil Aviation 1944. Article 5 Right of Non-scheduled Flight and 
Article 6 Scheduled Air Services 
21 The Treaty on Principles Governing the Activities of States in the Exploration and Use of Outer 
Space, including the Moon and Other Celestial Bodies 1967. Article 2 

“Outer space, including the moon and other celestial bodies, is not subject to national 
appropriation by claim of sovereignty, by means of use or occupation, or by any other means.” 
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ของตน ดังนั้นจึงสามารถถือได้ว่า รัฐต่าง ๆ ได้ยอมรับในหลักการพ้ืนฐานทางกฎหมายอวกาศดังกล่าว 
ไม่ว่าจะโดยการกระทำหรือการนิ่งเฉย หรือการยอมรับโดยปริยายก็ตาม22  

เมื่อสังเกตจากการกระทำของรัฐต่าง ๆ ที่สามารถดำเนินกิจกรรมในอวกาศได้ โดยไม่
จำเป็นต้องได้รับความยินยอมจากรัฐอ่ืนก่อน ส่งผลให้สามารถพิจารณาได้ว่า หลักการดังกล่าวนี้ถือ
เป็นกฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศ23  

ต่อมาหลักการเหล่านี้ได้รับการกำหนดไว้อย่างชัดเจนในมาตรา 1 และมาตรา 2 ของ
สนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 จึงถือเป็นกฎเกณฑ์ทั่วไปที่มีผลผูกพัน อันเป็นการประมวลกฎหมายที่มี
อยู่แล้วในหลักการของกฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศ24  

นอกจากนี้ ผู้พิพากษา Lachs ของศาลยุติธรรมระหว่างประเทศ (ICJ) ยังให้ข้อสังเกตถึง 
วัตถุชิ้นแรกที่มนุษย์ส่งขึ้นไปในอวกาศได้ข้ามพ้ืนที่อากาศของรัฐ และวนอยู่เหนือรัฐต่าง ๆ ในอวกาศ 
แต่รัฐผู้ส่งไม่ได้ขออนุญาต และรัฐอ่ืน ๆ ก็ไม่ได้คัดค้าน ซึ่งเป็นการสะท้อนให้เห็นถึงเสรีภาพในการ
ดำเนินกิจกรรมหรือการเดินทางสู่อวกาศ และการได้รับการยอมรับว่าเป็นกฎหมายระหว่างประเทศ
ภายในระยะเวลาอันสั้น25   

ดังนั้น หน่วยงานเอกชนจึงไม่จำเป็นต้องได้รับอนุญาตในการดำเนินกิจกรรมการ
ท่องเที่ยวอวกาศจากรัฐอธิปไตยใด ๆ ก่อน ยกเว้นเพียงการได้รับอนุญาตจากรัฐผู้ส่ง ซึ่งมีหน้าที่ในการ
กำกับดูแลกิจกรรมเชิงพาณิชย์ของหน่วยงานเอกชนอย่างต่อเนื่อง26  

 
ประเด็นในเรื่องความจำเป็นในการกำหนดขอบเขตของอากาศและอวกาศมีมาอย่างยาวนาน 

เพราะถือเป็นข้อกำหนดเบื้องต้นในการพัฒนากิจกรรมอวกาศ และยังช่วยให้ทราบถึงขอบเขตที่
แน่นอนของการปรับใช้กฎหมายอวกาศที่มีอยู่27  

 
22 Steven Freeland,  “Fly me to the moon: how will international law cope with commercial 
space tourism?,” Melbourne Journal of International Law, 11: 10.  
23 Ibid.  
24 Ibid., p. 10-11.  
25 North Sea Continental Shelf Cases (Federal Republic of Germany/Denmark; Federal Republic of 
Germany/Netherlands), Merits: Dissenting Opinion of Judge Lachs, 20 February 1969, International 
Court of Justice (I.C.J. Reports 3): 230.   
26 Steven Freeland,  “Fly me to the moon: how will international law cope with commercial 
space tourism?,” Melbourne Journal of International Law, 11: 11. 
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อย่างไรก็ดี การกำหนดขอบเขตระหว่างอากาศและอวกาศต้องเผชิญกับความซับซ้อนของ
ปัญหาต่าง ๆ และการขาดความเห็นฉันทามติ ควบคู่ไปกับความยากลำบากทางวิทยาศาสตร์ในการ
ระบุขอบเขตทางธรรมชาติระหว่างอากาศและอวกาศ จึงทำใหป้ัญหานี้ยังไม่ได้รับการแก้ไข28  

แม้ว่าตัวแทนส่วนใหญ่ในคณะอนุกรรมการด้านกฎหมาย (The Legal Subcommittee) จะ
รับรู้ถึงความจำเป็นในการกำหนดขอบเขต แต่ประเด็นนี้ก็ไม่ได้รับการรับรองอย่างเป็นทางการ 
เนื่องจากมีความพยายามที่จะหลีกเลี่ยงความตึงเครียดทางการเมืองในสภาพแวดล้อมที่ เต็มไปด้วย
ความตึงเครียดของสงครามเย็น ทำให้การอภิปรายอย่างเป็นทางการเกี่ยวกับประเด็นนี้ไม่ได้รับความ
สนใจเป็นเวลานานกว่าห้าปี29  

จนกระทั่งปี ค.ศ.1976 คณะอนุกรรมการด้านกฎหมายได้พิจารณาประเด็นปัญหานี้อีกครั้ง 
ในการอภิปรายระหว่างผู้แทนในระดับที่ไม่เป็นทางการ ซึ่งได้รับการจัดขึ้นโดยสำนักงานเลขาธิการใน
ปี ค.ศ.197630  

ในการพิจารณาประเด็นการกำหนดขอบเขตของอากาศและอวกาศ ได้มีการเสนอแนวทางที่
ใช้ในการกำหนดขอบเขตของพ้ืนที่ไว้หลายแนวทาง ซึ่งแนวทางต่าง ๆ ที่ได้รับการเสนอมีหลักเกณฑ์
ในการแบ่งขอบเขตที่แตกต่างกัน ตัวอย่างเช่น  

(1) การกำหนดขอบเขตตามการแบ่งชั้นบรรยากาศเป็นชั้น ๆ (Demarcation based 
on the division of atmosphere into layers)31,  

(2) การกำหนดขอบเขตตามความสูงที่สุดของการบินของอากาศยาน (Demarcation 
based on the maximum altitude of aircraft flight)32,  

 
27 The United Nations General Assembly (UNGA), The Committee on the Peaceful Uses of Outer 
Space (COPUOS),  “The Question of the Definition and/or the Delimitation of Outer Space,” 
Background Paper prepared by the Secretariat (Legal Subcommittee 08th session, 7 May 1970),  
A/AC.105/C.2/7. at 6.  
28 Ibid., at 9.  
29 The United Nations General Assembly (UNGA), The Committee on the Peaceful Uses of Outer 
Space (COPUOS),  “The Question on the Definition and/or Delimitation of Outer Space,” 
Background Paper prepared by the Secretariat, Addendum (Legal Subcommittee 16th session, 21 
January 1977),  A/AC.105/C.2/7/Add. 1.  
30 Ibid. 
31 Ibid., at 48-51. 
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(3) การกำหนดขอบเขตตามลักษณะอากาศพลศาสตร์ของวิธีการบิน หรือการกำหนด
ขอบเขต ซึ่งเป็นที่รู้จักกันในชื่อว่า “von Karman line” (Demarcation based 
on aerodynamic characteristics of flight instrumentalities)33 และถือเป็น
แนวทางท่ีได้รับความนิยมมากที่สุด  

นอกจากนี้ ยังมีการตั้งข้อสังเกตเกี่ยวกับการไม่ได้กำหนดจุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดของอวกาศ
ไว้ว่า แม้จะไม่สามารถทราบจุดสิ้นสุดของอวกาศได้ เพราะเป็นเรื่องของขีดจำกัดของความรู้ทาง
วิทยาศาสตร์ในปัจจุบัน แต่การไม่ได้กำหนดจุดเริ่มต้นของอวกาศนั้นสะท้อนให้เห็นถึงการละเลยของ
รัฐในทางระหว่างประเทศสำหรับพื้นท่ีส่วนรวมของโลก34  

อย่างไรก็ดี การพิจารณาประเด็นปัญหาดังกล่าว และการเสนอหลักเกณฑ์ในการกำหนด
ขอบเขตต่าง ๆ แสดงให้เห็นถึงความพยายามในการแบ่งขอบเขตระหว่างอากาศและอวกาศ ซึ่ง
หลักเกณฑ์ที่ได้รับการเสนอเพ่ือใช้ในการจัดประเภทของ Suborbital Flight ได้ให้คำอธิบายไว้ว่า 
บรรยากาศเป็นชั้นก๊าซที่ค่อนข้างบางรอบโลก ซึ่งถูกกักไว้โดยสนามแรงโน้มถ่วงของโลกที่ความ
หนาแน่นจะลดลงตามระดับความสูง ดังนั้นจึงกำหนดขอบเขตระหว่างอากาศและอวกาศไว้หลายจุด 
ดังนี้35  

1) ระดับความสูงประมาณ 50 กิโลเมตร ซึ่งเป็นขีดจำกัดสูงสุดของการลอยตัวในชั้น
บรรยากาศของบอลลูนอากาศ  

2) ระดับความสูงประมาณ 80 กิโลเมตร เป็นระดับความสูงซึ่งเป็นเกณฑ์ที่ให้คำจำกัดความ 
“นักบินอวกาศ” ของสหรัฐอเมริกา  

3) ระดับความสูง 100 กิโลเมตร หรือที่เรียกว่า “Karman line” เป็นจุดที่การควบคุม
อากาศพลศาสตร์ของอากาศยานไม่ได้ผล  

4) ระดับความสูง 108 กิโลเมตร เป็นระดับความสูงที่สูงที่สุดที่อากาศยานซึ่งใช้ทดลอง
สามารถทำได้สำเร็จ  

5) ระดับความสูง 120 กิโลเมตร เป็นเกณฑ์การเริ่มกลับเข้ามาใหม่ของยานอวกาศ และ  

 
32 Ibid., at 52-55.  
33 Ibid., at 56-58.  
34 Ram S. Jakhu, Tommaso Sgobba, and Paul Stephen Dempsey,  “Legal and Regulatory 
Regimes,” in The Need for an Integrated Regulatory Regime for Aviation and Space, 1 (Germany: 
SpringerWienNewYork, 2011), p. 49. 
35 Ibid.  
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6) ระดับความสูง 160 กิโลเมตร เป็นเกณฑ์ของวงโคจรที่ต่ำที่สุดในการปฏิบัติการของ
ดาวเทียมและยานอวกาศ ซึ่งความสูงในระดับนี้ ได้รับการพิจารณาว่าเป็นระดับที่
สามารถปฏิบัติการได้ดีที่สุดสำหรับการดำเนินกิจกรรมตามวัตถุประสงค์ในการสำรวจ
และใช้อวกาศ 

การกำหนดจุดสิ้นสุดของอากาศและจุดเริ่มต้นของอวกาศเป็นเรื่องยาก และได้รับการ
ถกเถียงกันอย่างต่อเนื่องเกี่ยวกับจุดที่ควรกำหนดให้เป็นเส้นแบ่งเขตระหว่างอากาศและอวกาศ แต่ก็
ไม่มีท่าทีที่จะตกลงกันได3้6 แม้จะได้รับการหารือกันมานานหลายทศวรรษในคณะกรรมการว่าด้วยการ
ใช้อวกาศส่วนนอกในทางสันติ (COPUOS) แต่ก็ยังไม่มีคำจำกัดความของอวกาศที่ได้รับการยอมรับ
ร่วมกันในระดับสากล37  

อย่างไรก็ดี แม้ว่าจะยังไม่มีแนวทางที่เป็นหนึ่งเดียวกันในการกำหนดขอบเขตของอากาศและ
อวกาศ หลังจากที่ได้มีการอภิปรายและการสำรวจมานานหลายทศวรรษ แต่ Vernon Nase โต้แย้ง
ว่ากฎหมายจารีตประเพณีได้เกิดขึ้นแล้วจากการปฏิบัติของรัฐ38 ซึ่งหลักฐานที่แสดงให้เห็นถึงการตก
ผลึกของกฎหมายจารีตประเพณีที่กำหนดเส้นแบ่งระหว่างอากาศและอวกาศในระดับความสูง 100 
กิโลเมตรเหนือระดับน้ำทะเลปานกลาง ปรากฏอยู่ในกฎหมายของรัฐต่าง ๆ เช่น The Australian 
Space Activities Act 199839, The South African Republic Space Affairs Act of 199340 
เป็นต้น 

 
36 Peter van Fenema,  “Suborbital Flights and ICAO,” Air & Space Law 30,6 (2005): 397.  
37 Ibid.  
38 Vernon Nase,  “Delimitation and the Suborbital Passenger: Time to End Prevarication,” Journal 
of Air Law and Commerce 77,4 (2012): 762. 
39 The Australian Space Activities Act 1998. Section 8 Definitions  
   Outer Space as being “an area beyond the distance of 100 kilometers above mean sea level”; 
(was amended in 2002) see in: UNGA, The Committee on the Peaceful Uses of Outer Space 
(COPUOS),  "National legislation and practice relating to definition and delimitation of outer 
space," Note by the Secretariat (LSC 52nd session, 21 February 2012), Addendum: II. Replies 
received from Member States, Australia,  A/AC.105/865/Add.11.  
40 The Space Affairs Act 1993. Section 1 (Act No.84) Definitions  
   (xv) "outer space" means "the space above the surface of the Earth from a height at which it is 
in practice possible to operate an object in an orbit around the earth," namely an area above 100 
kilometers;  
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แม้จะมีการกล่าวว่าขอบเขตของอากาศและอวกาศ ซึ่งใช้ระดับความสูง 100 กิโลเมตรเหนือ
ระดับน้ำทะเลเป็นเกณฑ์ในการแบ่งขอบเขตของพ้ืนที่ หรือตามทฤษฎีที่เรียกว่า “Von Kármán 
line” อาจจะถือได้ว่าเป็นที่ยอมรับตามกฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศ และส่งผลให้กิจกรรม
ที่ได้รับการดำเนินการจากวัตถุใด ๆ ในระดับความสูงที่อยู่เหนือระดับน้ำทะเลเกิน 100 กิโลเมตรจะ
ได้รับการพิจารณาให้เป็นกิจกรรมอวกาศและวัตถุอวกาศ เพราะถือได้ว่าเป็น “ขอบอวกาศ (The 
Edge of Space)”41 แต่การกำหนดขอบเขตของอากาศและอวกาศโดยอาศัยเกณฑ์ดังกล่าวนี้ ก็ยังคง
เป็นที่ถกเถียงกันในทางทฤษฎีอย่างต่อเนื่องและอาจเปลี่ยนแปลงได้ แม้ว่าในทางปฏิบัติของรัฐจำนวน
หนึ่ง จะมีการอ้างถึงขอบเขตนี้ในกฎหมายระดับชาติของรัฐตน เพื่อเป็นการแบ่งแยกกิจกรรมและวัตถุ
ที่อยู่ภายใตก้ารบังคับใช้ของกฎหมายอากาศแห่งชาติและกฎหมายอ่ืน42 

การขาดความแน่ชัดในเรื่องของการกำหนดขอบเขตของอากาศและอวกาศ ก่อให้เกิดปัญหา
ตามมาคือ กฎหมายอวกาศควรบังคับใช้กับกิจกรรมบางอย่างที่มีฐานอยู่บนโลก แต่มีความเชื่อมโยง
กับอวกาศด้วยหรือไม่43 โดยเฉพาะอย่างยิ่ง กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ที่
ดำเนินการในบริเวณเขตแดนระหว่างอากาศและอวกาศ  

เนื่องจากเส้นเขตแดนระหว่างอากาศและอวกาศ เป็นเรื่องยากท่ีจะได้รับการกำหนดให้แน่ชัด 
ทั้งจากมุมมองทางกายภาพและทางกฎหมาย ดังนั้น เมื่อยานพาหนะที่ ใช้ในการให้บริการแก่
นักท่องเที่ยวอวกาศได้ออกเดินทางจากพ้ืนโลกไปยังอวกาศและกลับสู่พ้ืนโลก จึงส่งผลให้การเดินทาง
ดังกล่าวมีความเกี่ยวข้องกับทางอากาศและอวกาศอย่างชัดเจน  

การไม่มีขอบเขตที่แน่ชัดของพ้ืนที่ระหว่างอากาศและอวกาศที่ได้รับการกำหนดไว้ใน
กฎหมายระหว่างประเทศ44 ส่งผลให้เกิดปัญหาในเรื่องของความไม่แน่ชัดในการบังคับใช้กฎหมาย 
กล่าวคือ ต้องบังคับใช้กฎหมายอากาศหรือกฎหมายอวกาศกับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 
Suborbital Flight และกฎหมายดังกล่าวนั้นมีผลบังคับใช้เมื่อใด  

 
41 Thomas Neger and Edith Walter,  “Space law – an independent branch of the legal system,” in 
Outer Space in Society, Politics and Law, eds. Christian Brünner and Alexander Soucek, p. 241. 
42 Ibid.  
43 Ibid., p. 239. 
44 Rafael Moro-Aguilar,  “National Regulation of Private Suborbital Flights: A Fresh View,” FIU Law 
Review, 10: 682.  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 28 

การบังคับใช้กฎหมายกับยานพาหนะแบบ Suborbital จึงมีความไม่ชัดเจนว่าเป็นอากาศยาน
หรือวัตถุอวกาศ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ยานพาหนะที่มีลักษณะผสมของทั้งอากาศยานและยานอวกาศ45  

ด้วยเหตุผลข้างต้นนี้ จึงได้มีความพยายามที่จะนำเสนอแนวทางหรือทฤษฎีขึ้นใหม่ เพ่ือใช้ใน
การกำหนดขอบเขตของอากาศและอวกาศให้สามารถครอบคลุมกิจกรรมต่าง ๆ ที่เกิดข้ึนใหม่ได้  

 

2.1.2 การกำหนดขอบเขตของอากาศและอวกาศโดยระบอบใหม่ (Near Space) 

แนวคิดของการกำหนดขอบเขตของอากาศและอวกาศตามระบอบใหม่ ได้รับการเสนอขึ้นมา
เพ่ือเป็นแนวทางในการหาทางออกของประเด็นปัญหาเรื่องของคำจำกัดความและการกำหนดขอบเขต
ของอากาศและอวกาศที่ไม่สามารถหาข้อสรุปได้อย่างชัดเจน หรือยังไม่สามารถบรรลุฉันทามติ 
(Consensus) ในทางกฎหมายระหว่างประเทศได ้ 

แนวคิดของการกำหนดขอบเขตแบบใหม่นี้ ได้รับอิทธิพลหรือมีต้นแบบทางความคิดมาจาก
การแบ่งอาณาเขตทางทะเลตามอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 (The 
United Nations Convention on the Law of the Sea – UNCLOS)46 

 อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 (UNCLOS) ได้มีข้อสรุปหลังจากที่
ได้มกีารเจรจากันเป็นระยะเวลานานเกือบทศวรรษ ระหว่างการประชุมสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมาย
ทะเลครั้งที่สาม (UNCLOS III, ปี ค.ศ.1973-1982) และได้รับการให้สัตยาบันจากรัฐต่าง ๆ เป็น
จำนวน 168 รัฐ47 ซึ่งถือเป็นการแทนที่อนุสัญญาที่เกี่ยวข้องก่อนหน้านี้ รวมถึงอนุสัญญาเจนีวาปี ค.ศ.
1958 ว่าด้วยกฎหมายทะเลที่ส่วนใหญ่เน้นเรื่องการเดินเรือ เช่น การเดินเรือของพ่อค้าและกองเรือ
ทหาร มากกว่าเรื่องของการสำรวจและการใช้ประโยชน์จากทะเล48  

 
45 Ibid.  
46 The United Nations Convention on the Law of the Sea 1982. 
47 The Division for Ocean Affairs and the Law of the Sea,  “Chronological lists of ratifications of, 
accessions and successions to the Convention and the related Agreements ,” The United 
Nations Convention on the Law of the Sea 1982,  [Online].  Available from: 
https://www.un.org/depts/los/reference_files/chronological_lists_of_ratifications.htm   
[Accessed 3 February, 2021.]   
48 Tullio Treves,  “United Nations Convention on the Law of the Sea,” United Nations Audiovisual 
Library of International Law  (2008): 1-5.  
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 ในอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 ประกอบไปด้วย 320 มาตรา 
และให้สิทธิและหน้าที่ของรัฐในทุกส่วนของทะเล ซึ่งได้รับการแบ่งออกเป็นหลายเขต เช่น น่านน้ำ
ภายใน (Internal Waters), น่านน้ำอาณาเขต (Territorial Waters), น่านน้ำหมู่เกาะ (Archipelagic 
Waters), เขตต่อเนื่อง (Contiguous Zone), เขตเศรษฐกิจจำเพาะ (Exclusive Economic Zone), 
ไหล่ทวีป (Continental Shelf), และทะเลหลวง (High Seas) ซึ่งในแต่ละเขตจะได้รับการกำหนด
เกี่ยวกับสิทธิและหน้าที่ของรัฐไว้แตกต่างกัน49  

 การแบ่งอาณาเขตทางทะเลดังกล่าวนี้ ส่งผลกระทบเกี่ยวกับอำนาจอธิปไตยของรัฐ เนื่องจาก
รัฐจะสามารถใช้อำนาจอธิปไตยได้ในระดับที่แตกต่างกัน ขึ้นอยู่กับบริเวณหรือส่วนใดของทะเลที่รัฐ
นั้นไดด้ำเนินกิจกรรมของตน50  

 อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 (UNCLOS) ได้ขยายอำนาจ
อธิปไตยของรัฐเหนือบางส่วนของทะเลในลักษณะของอำนาจอธิปไตยเหนือดินแดน (Territorial 
Sovereignty) ที่ขยายออกไปในน่านน้ำอาณาเขตของตน ซึ่งในระหว่างการเตรียมงานอนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 คณะกรรมาธิการกฎหมายระหว่างประเทศ (ILC) ได้
ตั้งข้อสังเกตเกี่ยวกับลักษณะที่จำกัดของการใช้อำนาจอธิปไตยของรัฐในขอบเขตนี้ โดยเน้นย้ำว่า 
แม้ว่าสิทธิอธิปไตยของรัฐชายฝั่งเหนือน่านน้ำอาณาเขตของตน จะเทียบเท่ากับสิทธิอธิปไตยเหนือ
ดินแดนของตน แต่อำนาจอธิปไตยสามารถใช้ภายใต้ข้อจำกัดหลายประการและเป็นไปตามกฎหมาย
ระหว่างประเทศเท่านั้น51 ดังนั้น จึงสูญเสียลักษณะของความหมายดั้งเดิมของอำนาจอธิปไตยอัน
สมบูรณ์และเป็นเอกสิทธิ์เฉพาะแต่เพียงผู้เดียว52  

 
49 Ibid. 
50 The Committee on the Peaceful Uses of Outer Space (COPUOS),   “Suborbital flights and the 
delimitation of air space vis-à-vis outer space: functionalism, spatialism and state sovereignty,” 
Prepared by: Paul Stephen Dempsey and Maria Manoli (Legal Subcommittee 57th session, Vienna, 
9-20 April 2018), Item 7(a) of the provisional agenda: The definition and delimitation of outer 
space, 29 March 2018. A/AC.105/C.2/2018/CRP.9, p. 38.  
51 John Noyes,  “The Territorial Sea and Contiguous Zone,” in The Oxford Handbook of the Law 
of the Sea, eds. Donald R. Rothwell et al. (New York, the United States of America: Oxford 
University Press, 2015), p. 97.  
52 Tullio Treves,  “United Nations Convention on the Law of the Sea,” United Nations Audiovisual 
Library of International Law: 1-5.  
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ยกตัวอย่างเช่น การจำกัดอำนาจอธิปไตยดังกล่าว อาจแสดงให้เห็นผ่านตัวอย่างของสิทธิใน
การผ่านโดยสุจริต (Right of innocent passage) ที่รัฐชายฝั่งตกลงที่จะเคารพ53 หรือกรณีการใช้
สิทธิของรัฐเหนือบริเวณพ้ืนที่ซึ่งได้รับการยอมรับว่าเป็นของส่วนรวม ( res communis) เช่น ทะเล
หลวง54 และเหนือบริเวณพ้ืนที่ที่มีลักษณะเป็นมรดกส่วนรวมของมนุษยชาติ (common heritage of 
mankind) เช่น บริเวณพ้ืนที่และทรัพยากร (The Area and its resources)55 เป็นการขยายเขต
อำนาจศาลของรัฐในการควบคุม (State jurisdictional control) เหนือบริเวณที่อยู่นอกเขตอำนาจ
อธิปไตยของรัฐ56 แต่ในขณะเดียวกัน อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 ก็
จำกัดสิทธิอธิปไตยดังกล่าว โดยการเคารพต่อสิทธิของรัฐอ่ืน57  

 
53 The United Nations Convention on the Law of the Sea 1982. Article 17 Right of innocent passage 

“Subject to this Convention, ships of all States, whether coastal or land-locked, enjoy 
the right of innocent passage through the territorial sea.” 
54 The United Nations Convention on the Law of the Sea 1982. Article 87 Freedom of the high seas 

“1. The high seas are open to all States, whether coastal or land-locked. Freedom of the 
high seas is exercised under the conditions laid down by this Convention and by other rules of 
international law. It comprises, inter alia, both for coastal and land-locked States: 

(a) freedom of navigation; 
(b) freedom of overflight; 

2. These freedoms shall be exercised by all States with due regard for the interests of 
other States in their exercise of the freedom of the high seas, and also with due regard for the 
rights under this Convention with respect to activities in the Area.” 
55 The United Nations Convention on the Law of the Sea 1982. Article 136 Common heritage of 
mankind 

“The Area and its resources are the common heritage of mankind.” 
56 Tullio Treves,  “United Nations Convention on the Law of the Sea,” United Nations Audiovisual 
Library of International Law: 2.  
57 Erik J. Molenaar,  “Port and Coastal States,” in The Oxford Handbook of the Law of the Sea, 
eds. Donald R. Rothwell et al. (New York, the United States of America: Oxford University Press, 
2015), p. 295.  
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Joseph Pelton ได้ใช้แนวคิดของการแบ่งอาณาเขตทางทะเลตามอนุสัญญาสหประชาชาติ
ว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 เป็นต้นแบบในการกำหนดขอบเขตของอากาศและอวกาศ โดย
สามารถจำแนกได้ดังนี้58  

(1) การกำหนดส่วนของทะเลอาณาเขต ซึ่งรัฐมีอำนาจอธิปไตย  
(2) การกำหนดส่วนของเขตเศรษฐกิจจำเพาะ ซึ่งรัฐมีสิทธิจำกัด และ 
(3) การกำหนดส่วนของทะเลหลวง ซึ่งไม่มีอำนาจอธิปไตยและทุกคนสามารถใช้ประโยชน์ได้

อย่างเสรี 

 

รูปที่  1  Maritime Zones under the International Law of the Sea 
(Source: Batongbacal and Baviera, 2013) 

 

เมื่อนำแนวคิดการแบ่งอาณาเขตทางทะเลตามอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล 
ค.ศ.1982 มาเป็นต้นแบบในการกำหนดขอบเขตทางกฎหมายของพ้ืนที่อากาศและอวกาศ เพ่ือ

 
58 UNCOPUOS,  “Suborbital flights and the delimitation of air space vis-à-vis outer space: 
functionalism, spatialism and state sovereignty,” Prepared by: Paul Stephen Dempsey and Maria 
Manoli (Legal Subcommittee 57th session, Vienna, 9-20 April 2018), Item 7(a) of the provisional 
agenda: The definition and delimitation of outer space, 29 March 2018. A/AC.105/C.2/2018/CRP.9, 
p. 42.  
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แก้ปัญหาของความทับซ้อนกันในการนำกฎหมายมาบังคับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 
Suborbital Flight อาจสามารถสรุปแนวคิดการแบ่งขอบเขตได้ดังนี้59  

(1) กำหนดให้ พ้ืนที่ อากาศ (Air Space) เป็นบริเวณซึ่งรัฐมีอำนาจอธิปไตย 
(2) กำหนดให้ พ้ืนที่ “Near Space” เป็นบริเวณท่ีสิทธิของรัฐมีจำกัด และ 
(3) กำหนดให้ พ้ืนที่ อวกาศ (Outer Space) เป็นบริเวณที่ไม่มีอำนาจอธิปไตย และ ทุกคน

มีเสรีภาพในการใช้ประโยชน์  

 การกำหนดขอบเขตของอากาศและอวกาศจากแนวคิดในการแบ่งอาณาเขตทางทะเลนี้ เป็น
ผลมาจากความคล้ายคลึงกันในเรื่องของสิทธิที่ได้รับการรับรองไว้ในทางกฎหมายของพ้ืนที่แต่ละส่วน 
ซึ่งสามารถอธิบายได้ดังต่อไปนี้60  

(1) สิทธิในพ้ืนที่ “อากาศ” ตามอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 
คล้ายคลึงกับสิทธิตามกฎหมายใน “ทะเลอาณาเขต” ตามที่ได้รับการอธิบายไว้ใน
อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 (UNCLOS)  

(2) สิทธิที่มีอยู่ใน “อวกาศ” ตามสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 คล้ายคลึงกับสิทธิตาม
กฎหมายใน “ทะเลหลวง” ตามที่ได้รับการอธิบายไว้ในอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วย
กฎหมายทะเล ค.ศ.1982 (UNCLOS) และ  

(3) สิทธิที่สามารถกำหนดขึ้นในอนุสัญญาพหุภาคีในอนาคตที่อธิบายถึงสิทธิทางกฎหมาย
ของรัฐในช่วงบริเวณ “Near Space” นั้นคล้ายคลึงกับสิทธิตามกฎหมายใน “เขต
ต่อเนื่อง (Contiguous Zone)” และ “เขตเศรษฐกิจจำเพาะ (Exclusive Economic 
Zone - EEZ)” ตามที่ได้รับการอธิบายไว้ในอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมาย
ทะเล ค.ศ.1982 (UNCLOS)61  

การพิจารณาแนวความคิดของคำถามเกี่ยวกับคำจำกัดความของอวกาศ การกำหนดขอบเขต
ของอากาศและอวกาศ รวมถึงการสังเกตจากการพิจารณาของคณะอนุกรรมการด้านกฎหมายของ
คณะกรรมการว่าด้วยการใช้อวกาศส่วนนอกในทางสันติ  ซึ่งได้พิจารณาว่ามีความจำเป็นที่จะต้อง
ตรวจสอบปัญหาผ่านมุมมองต่าง ๆ เพ่ิมเติม เช่น ลักษณะของยานพาหนะแบบ Suborbital และ 
Suborbital Flight แสดงให้เห็นได้ว่า ความจำเป็นในการกำหนดขอบเขตหรือการให้คำจำกัดความ

 
59 Ibid.  
60 Ibid. 
61 Ibid.  
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ของอวกาศนั้น เป็นเพราะการเกิดขึ้นใหม่ของกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight 
ที่นำมาซึ่งความต้องการใหม่ ๆ62  

นอกจากนี้ กิจกรรมดังกล่าวยังต้องการความกระจ่างชัดเพ่ิมเติมในประเด็นปัญหาต่าง ๆ 
ควบคู่ไปกับความกังวลด้านความปลอดภัยที่เกิดข้ึนจากการปฏิบัติงาน โดยเฉพาะอย่างยิ่งการกลับเข้า
มาในชั้นบรรยากาศใหม่อีกครั้งของยานพาหนะที่ใช้ดำเนินกิจกรรมซึ่งสามารถนำกลับมาใช้ใหม่ได้ 
(Reusable Launch Vehicles) จึงทำให้เกิดการอภิปราย เพ่ือตอบสนองความต้องการเฉพาะของ
ยานพาหนะดังกล่าว และกิจกรรมอวกาศอ่ืน ๆ ซึ่งใช้พื้นที่เดียวกัน63  

ลักษณะเฉพาะของกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight และยานพาหนะ
แบบ Suborbital ได้แสดงถึงความจำเป็นในการแบ่งเขตบริเวณช่วงตรงกลางระหว่างพ้ืนที่อากาศและ
อวกาศ64 ซ่ึงบริเวณนี้จะต้องครอบคลุมกิจกรรมอวกาศท่ีเกิดขึ้นใหม่ ทั้งในเชิงพาณิชย์และการทหารที่
ใช้ระดับความสูงตั้งแต่ 20 กิโลเมตร ถึง 160 กิโลเมตร หรือบริเวณที่เรียกว่า “Near Space” ด้วย65 

เมื่อพิจารณาถึงบริเวณที่ Suborbital Flight ใช้ดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศ ซึ่งบาง
เที่ยวบินอาจไปถึงระดับความสูงที่ 130 กิโลเมตร เพ่ือให้นักท่องเที่ยวอวกาศสามารถใช้ช่วงเวลาใน
สภาวะไร้แรงโน้มถ่วงได้มากขึ้น จะเห็นได้ว่า การปฏิบัติการของ Suborbital Flight ในบริเวณ 
“Near Space” ทั้งขาออกและขากลับของเที่ยวบิน ถือเป็นภัยคุกคามที่อาจเกิดขึ้นหรือส่งผลกระทบ
ต่อการจราจรทางอากาศในพ้ืนที่อากาศด้านล่าง และสาธารณชนบนพ้ืนดิน ในกรณีที่เกิดความ
ล้มเหลวหรือทำงานผิดพลาดอีกด้วย66  

 
62 Ibid., p. 43. 
63 Ibid.  
64 Joseph N Pelton,  “Urgent Security Concerns in the Proto-Zone,”  (slide 3), Presentation at the 
4th International Manfred Lachs Conference on Conflicts in Space and the Rule of Law, McGill 
University, Institute of Air and Space Law Montreal, 2016 [Online].  Available from: 
https://www.mcgill.ca/iasl/files/iasl/mlc4_presentation_j_pelton.pptx   [Accessed 3 February, 
2021.] 
65 UNCOPUOS,  “Suborbital flights and the delimitation of air space vis-à-vis outer space: 
functionalism, spatialism and state sovereignty,” Prepared by: Paul Stephen Dempsey and Maria 
Manoli (Legal Subcommittee 57th session, Vienna, 9-20 April 2018), Item 7(a) of the provisional 
agenda: The definition and delimitation of outer space, 29 March 2018. A/AC.105/C.2/2018/CRP.9, 
p. 43.  
66 Ibid. 
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นอกจากนี้ Joseph Pelton ซ่ึงเป็นผู้เขียนหนังสือเกี่ยวกับความปลอดภัยในอวกาศ ยังได้ตั้ง
ข้อสังเกตว่า บริเวณเหนือพ้ืนที่อากาศเชิงพาณิชย์ เช่น 21 กิโลเมตร และต่ำกว่าพ้ืนที่ที่ดาวเทียมจะ
สามารถอยู่ในวงโคจรเหนือโลกได้ คือ 160 กิโลเมตร กำลังมีการใช้งานหรือใช้ประโยชน์มากขึ้นอย่าง
ต่อเนื่อง ดังนั้น บริเวณดังกล่าวนี้จึงจำเป็นที่จะต้องได้รับความสนใจจากผู้เชี่ยวชาญด้านกฎหมาย
อวกาศเป็นอย่างมาก67  

 ในส่วนของขอบเขตพ้ืนที่การปฏิบัติงานที่มีอยู่ระหว่างการเดินอากาศและอวกาศ มีดังนี้68 
1) 160 กิโลเมตร เป็นระดับวงโคจรที่ต่ำที่สุดที่ดาวเทียมสามารถปฏิบัติการได้  
2) 120 กิโลเมตร เป็นเกณฑ์ทีร่ะบบอวกาศใช้ในการกลับเข้ามาในชั้นบรรยากาศใหม่  
3) 50 กิโลเมตร เป็นขีดจำกัดสูงสุดของการลอยตัวในชั้นบรรยากาศ เช่น บอลลูน  
4) 18 กิโลเมตร เป็นขีดจำกัดสูงสุดของการจราจรทางอากาศของการบินพลเรือน  

ดังนั้น ทางเลือกหนึ่งของการกำหนดขอบเขตคือ การกำหนดพ้ืนที่ในระดับความสูงที่ 50-120 
กิโลเมตร หรืออีกทางหนึ่งคือ การกำหนดพ้ืนที่ในระดับความสูงที่ 18-160 กิโลเมตร ให้เป็นบริเวณ
ของ “Near Space” และถือว่าเป็นเขตที่มีสิทธิตามกฎหมายที่คล้ายกับบริเวณ“เขตเศรษฐกิจจำเพาะ 
(Exclusive Economic Zone - EEZ)” ภายใต้อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.
1982 (UNCLOS)69 ที่มีสถานะทางกฎหมายเฉพาะของตัวเอง (sui generis)70 กล่าวคือ รัฐที่อยู่ข้าง
ใต้ของบริเวณนี้จะมีสิทธิอธิปไตย (Sovereign Rights) ที่ครอบคลุมในบางเรื่องเท่านั้น ซึ่งสิทธิในการ
บินผ่านจะไม่อยู่ภายใต้สิทธิอธิปไตยของรัฐดังกล่าว71 

 
67 Joseph N Pelton,  “Urgent Security Concerns in the Proto-Zone,” [Online].  Available from: 
https://www.mcgill.ca/iasl/files/iasl/mlc4_presentation_j_pelton.pptx   [Accessed 3 February, 2021.]  
68 UNCOPUOS,  “Suborbital flights and the delimitation of air space vis-à-vis outer space: 
functionalism, spatialism and state sovereignty,” Prepared by: Paul Stephen Dempsey and Maria 
Manoli (Legal Subcommittee 57th session, Vienna, 9-20 April 2018), Item 7(a) of the provisional 
agenda: The definition and delimitation of outer space, 29 March 2018. A/AC.105/C.2/2018/CRP.9, 
p. 44.  
69 Ibid. 
70 จุมพต สายสุนทร,  กฎหมายระหว่างประเทศ เล่ม 1 (กรุงเทพฯ: วิญญูชน, 2561), หน้า 375. 
71 The United Nations Convention on the Law of the Sea 1982. Article 56 Rights, jurisdiction 
and duties of the coastal State in the exclusive economic zone 

“1. In the exclusive economic zone, the coastal State has:  
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อย่างไรก็ดี ความเสี่ยงในด้านความปลอดภัยสำหรับประชากรที่อยู่ด้านล่างของพ้ืนที่ซึ่งใช้ใน
การบินผ่าน ควรได้รับการกำหนดให้มีความสอดคล้องกับมาตรฐานสากล ซึ่งจะได้รับการกำหนดจาก
องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO)72  

นอกจากนี้ การแสวงหาผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจในเขตดังกล่าวควรได้รับการกำหนดให้เป็น
สิทธิพิเศษเฉพาะของรัฐที่อยู่ข้างใต้พ้ืนที่นั้น และการบินผ่านเพ่ือจุดประสงค์ทางทหารในเขตนี้ ควร
ได้รับการกำหนดให้สามารถดำเนินการได้ก็ต่อเมื่อได้รับอนุญาตจากรัฐที่อยู่ด้านล่างของพ้ืนที่ที่จะบิน
ผ่านเท่านั้น73  

 ฉะนั้น Joseph Pelton จึงมีข้อเสนอว่าการใช้เขตอำนาจศาลที่ได้รับการกำหนดในอนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 เป็นต้นแบบอนุสัญญาฉบับใหม่ หรือการแก้ไขมาตรา 
12 ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 จะสามารถกำหนดขอบเขตของ
พ้ืนที่ได้ดังนี้74  

 
(a) sovereign rights for the purpose of exploring and exploiting, conserving and managing 

the natural resources, whether living or non-living, of the waters superjacent to the seabed and 
of the seabed and its subsoil, and with regard to other activities for the economic exploitation and 
exploration of the zone, such as the production of energy from the water, currents and winds;  

(b) jurisdiction as provided for in the relevant provisions of this Convention with regard to:  
(i) the establishment and use of artificial islands, installations and structures; 
(ii) marine scientific research;  
(iii) the protection and preservation of the marine environment;  

(c) other rights and duties provided for in this Convention.  
2. In exercising its rights and performing its duties under this Convention in the exclusive 

economic zone, the coastal State shall have due regard to the rights and duties of other States 
and shall act in a manner compatible with the provisions of this Convention.  

3. The rights set out in this article with respect to the seabed and subsoil shall be exercised 
in accordance with Part VI.” 
72 UNCOPUOS,  “Suborbital flights and the delimitation of air space vis-à-vis outer space: 
functionalism, spatialism and state sovereignty,” Prepared by: Paul Stephen Dempsey and Maria 
Manoli (Legal Subcommittee 57th session, Vienna, 9-20 April 2018), Item 7(a) of the provisional 
agenda: The definition and delimitation of outer space, 29 March 2018. A/AC.105/C.2/2018/CRP.9, 
p. 44.  
73 Ibid. 
74 Ibid.  
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1) เขตของ อวกาศ (Outer Space)  
คือ บริเวณซึ่งมีระดับที่สูงกว่า 120 กิโลเมตร หรือสูงกว่า 160 กิโลเมตร ซึ่งการ

ดำเนินกิจกรรรมต่าง ๆ ในบริเวณนี้จะอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของกฎหมายอวกาศ  
 

2) เขตของ Near Space  
คือ บริเวณที่มีระดับความสูงในระหว่าง 50-120 กิโลเมตร หรือ 18-160 กิโลเมตร 

ซึ่ งจะได้รับการกำหนดให้มีลักษณะที่คล้ายกับ เขตเศรษฐกิจจำเพาะ (EEZ) ของอนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 (UNCLOS) โดยอาจกำหนดให้รัฐที่อยู่ข้างใต้มีสิทธิ
อธิปไตย (Sovereign rights) ที่ครอบคลุมในบางเรื่อง75 และรัฐ อ่ืนมี เสรีภาพในการบินผ่าน 
(Freedom of overflight)76 ในเขตนี้ แต่จะต้องมีการกำหนดกฎระเบียบต่าง ๆ เช่น ข้อกำหนดด้าน
ความปลอดภัยทางอากาศและการนำทาง เป็นต้น  

ตามแนวทางดังกล่าวนี้ “Aerospace Vehicle” จะได้รับการกำหนดให้อยู่ภายใต้
การบังคับใช้ของกฎหมายการเดินอากาศ และยังส่งผลให้สามารถจำกัดไม่ให้อากาศยานของรัฐ
ต่างประเทศบินข้ามผ่านพ้ืนที่อากาศของรัฐใด ๆ หากไม่ได้รับอนุญาตจากรัฐที่อยู่ข้างใต้ของพ้ืนที่นั้น
ได้อีกด้วย  
 

3) เขตของ อากาศ (Air Space)  
คือ บริเวณที่มีระดับต่ำกว่า 50 กิโลเมตร หรือต่ำกว่า 18 กิโลเมตร ซึ่งจะอยู่ภายใต้

อำนาจอธิปไตยทางดินแดนของรัฐที่อยู่ข้างใต้พ้ืนที่นั้นแต่เพียงผู้เดียว ดังที่เป็นอยู่ในปัจจุบันนี้  

 
75 Supra Note 71. 
76 The United Nations Convention on the Law of the Sea 1982. Article 58 Rights and duties of 
other States in the exclusive economic zone  

“1. In the exclusive economic zone, all States, whether coastal or land-locked, enjoy, 
subject to the relevant provisions of this Convention, the freedoms referred to in article 87 of 
navigation and overflight and of the laying of submarine cables and pipelines, and other 
internationally lawful uses of the sea related to these freedoms, such as those associated with 
the operation of ships, aircraft and submarine cables and pipelines, and compatible with the 
other provisions of this Convention.” 
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รูปที่  2  การกำหนดขอบเขตของอากาศและอวกาศตามแนวทางใหม่ 
(Source: Suborbital Flights and The Delimitation of Air Space vis-à-vis Outer Space: 

Functionalism, Spatialism and State Sovereignty, 2018) 

 
ผลจากการยอมรับตามแนวทางดังกล่าวนี้ จะทำให้สามารถกำหนดคำจำกัดความและ

ขอบเขตของอวกาศได้ในลักษณะทางอ้อม กล่าวคือ การสร้างและกำหนดขอบเขตของช่วงบริเวณตรง
กลาง ซึ่งในระดับต่ำสุดจะหมายถึงการสิ้นสุดของพ้ืนที่อากาศ และในระดับสูงสุดจะได้รับการ
กำหนดให้เป็นจุดเริ่มต้นของอวกาศ77  

 ข้อดีของการกำหนดขอบเขตตามแนวทางดังกล่าวคือ จะช่วยให้เกิดความชัดเจนในการบังคับ
ใช้กฎหมายได้มากขึ้น กล่าวคือ จะสามารถทราบได้ถึงขอบเขตของระดับความสูงที่สูงที่สุดที่กฎหมาย
อากาศสิ้นสุดลง และระดับความสูงที่ต่ำทีสุ่ดที่กฎหมายอวกาศเริ่มต้นขึ้น78  

นอกจากนี้ กิจกรรมที่ดำเนินการภายในขอบเขต Near Space จะได้รับการควบคุมโดย
กฎหมายใหม่ที่ปรับให้เข้ากับความต้องการของกิจกรรมโดยเฉพาะ ซึ่งจะส่งผลให้การพัฒนากิจกรรม

 
77 UNCOPUOS,  “Suborbital flights and the delimitation of air space vis-à-vis outer space: 
functionalism, spatialism and state sovereignty,” Prepared by: Paul Stephen Dempsey and Maria 
Manoli (Legal Subcommittee 57th session, Vienna, 9-20 April 2018), Item 7(a) of the provisional 
agenda: The definition and delimitation of outer space, 29 March 2018. A/AC.105/C.2/2018/CRP.9, 
p. 45.   
78 Ibid., p. 45-46. 
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การท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight หรือกิจกรรมอ่ืนในเชิงพาณิชย์ มีความสะดวก มีความ
ชัดเจน และมีเสถียรภาพมากยิ่งขึ้น79  

อีกทั้ง ยังช่วยแก้ปัญหาในเรื่องของระบอบกฎหมายที่บังคับใช้กิจกรรม ซึ่งจะส่งผลต่อความ
ชัดเจนของสิทธิและหน้าที่ และเป็นการเพ่ิมความปลอดภัยให้กับอากาศยาน ยานอวกาศ และ 
“Aerospace Vehicle” ที่ปฏิบัติการในพ้ืนทีท่ั้งสามเขตด้วย80  

 อย่างไรก็ดี แนวทางที่ได้นำเสนอนี้ยังไม่ได้รับการยอมรับอย่างเป็นทางการ และเป็นเพียงการ
เสนอแนวทางในการพยายามที่จะแก้ไขปัญหาเท่านั้น ดังนั้นจึงยังไม่มีข้อสรุปที่แน่ชัดในประเด็นของ
การกำหนดขอบเขตอากาศและอวกาศ ส่งผลให้ยังคงเป็นที่ถกเถียงกันว่า กิจกรรมการท่องเที่ยว
อวกาศแบบ Suborbital Flight ซึ่งมีการปฏิบัติการในทั้งสองพ้ืนที่ ควรได้รับการจัดเป็นกิจกรรมการ
เดินอากาศหรือกิจกรรมอวกาศ และควรบังคับใช้ระบอบกฎหมายใดระหว่างกฎหมายอวกาศและ
กฎหมายอากาศต่อกิจกรรมดังกล่าวนี้  

 

2.2 ลักษณะของยานพาหนะที่ใช้ดำเนินกิจกรรม 
 เนื่องจากยานพาหนะที่ใช้ในการดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 
Flight มีลักษณะที่แตกต่างกันหลากหลายรูปแบบ เช่น  

(1) ลักษณะแบบ  SpaceShipTwo (SS2) ซึ่ งได้รับการสร้างโดย The Spaceship 
Company ซึ่งเป็นบริษัทลูกของบริษัท Virgin Galactic เป็นยานพาหนะซึ่งได้รับการออกแบบมาให้มี
ปีกคล้ายกับอากาศยาน และมีเครื่องยนต์แบบจรวด โดย SpaceShipTwo มีทั้งหมด 2 ส่วน ได้แก่  

(1.1) ส่วนแรกคือ ยานพาหนะที่มีชื่อว่า “White Knight Two” ซึ่งเป็นส่วนที่ใช้
ในระยะแรก เพ่ือขับดันและพาขึ้นไปในระดับความสูงเท่าที่อากาศยานจะ
สามารถไปถึงได้ จากนั้นก็จะแยกตัวออกจากส่วนที่สองเพ่ือกลับลงมาบน
พ้ืนโลก 

(1.2) ส่วนที่สองคือ ยานพาหนะที่มีชื่อว่า SpaceShipTwo จะใช้เครื่องยนต์
พลังงานจรวดในการขับดันให้ไปถึงบริเวณ Suborbital จากนั้นจะค่อย ๆ 
ร่อนกลับลงมาบนพื้นโลก เพ่ือลงจอดเหมือนเครื่องร่อนธรรมดา81  

 
79 Ibid. 
80 Ibid.  
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(2) ลักษณะแบบ New Shepard ของบริษัท Blue Origin ซึ่งมีลักษณะเป็นแคปซูลที่
สามารถนำกลับมาใช้ใหม่ได้ เป็นยานพาหนะที่จะได้รับการส่งขึ้นไปโดยจรวด และกลับลงมาด้วยร่วม
ชูชีพ (Parachute) ที่ติดอยู่กับแคปซูล ซึ่งมีลักษณะการขึ้นและลงจอดในแนวดิ่ง จึงมีความคล้ายคลึง
กับยานอวกาศหรือวัตถุอวกาศเป็นอย่างมาก82 เป็นต้น  
 

จะเห็นได้ว่า ยานพาหนะที่ใช้ในการดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 
Flight มีหลายรูปแบบ ซ่ึงแต่ละแบบจะมีความแตกต่างกัน ทั้ง ๆ ที่นำมาใช้สำหรับกิจกรรมเดียวกัน  

หากยานพาหนะแบบหนึ่งได้รับการพิจารณาให้เป็นอากาศยาน ในขณะที่อีกแบบหนึ่งอาจจะ
ได้รับการพิจารณาให้เป็นวัตถุอวกาศ ก็จะสร้างความสับสนและทำให้ขาดความแน่ชัดในเรื่องของ
ความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันในด้านการบังคับใช้กฎหมาย รวมถึงอาจจะทำให้เกิดความทับซ้อนกันได้ 
หากยานพาหนะลำเดียวกันนั้นได้รับการพิจารณาว่าเป็นทั้งอากาศยานและวัตถุอวกาศ  

 การพิจารณาและแบ่งแยกประเภทของยานพาหนะที่ใช้ในการดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยว
อวกาศแบบ Suborbital Flight ว่าเป็น “อากาศยาน” หรือ “วัตถุอวกาศ” เป็นเรื่องที่มีความสำคัญ
และมีความจำเป็นอย่างมาก เพราะจะทำให้ทราบได้ว่าระบอบกฎหมายใดที่จะนำมาบังคับใช้กับการ
ดำเนินกิจกรรมดังกล่าวนี้ ซึ่งหากเป็นอากาศยานก็จะตกอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมาย
อากาศ แต่หากเป็นวัตถุอวกาศก็จะต้องอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายอวกาศ  

 การหาคำตอบของคำถามเกี่ยวกับการบังคับใช้กฎหมาย กล่าวคือ ระบอบกฎหมายใดที่จะ
สามารถนำมาบังคับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ได้มีความพยายามที่
จะหาคำตอบ ซ่ึงมี 2 แนวทางท่ีจะต้องได้รับการพิจารณาคือ   
 

2.2.1 แนวทางท่ียึดตามวัตถุประสงค์ของเที่ยวบิน (Functionalist Approach)  

 การพิจารณาตามแนวทางที่ยึดตามวัตถุประสงค์ของเที่ยวบิน เป็นวิธีหนึ่งที่จะช่วยในการ
ตรวจสอบว่า ยานพาหนะที่ใช้ดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ถือเป็น 
“อากาศยาน (Aircraft)” หรือ “วัตถุอวกาศ (Space Object)” หรือ “Aerospace Object”  

 
81 Chottiwatt Jittprasong (SPACETH.CO),  “Virgin Galactic เผยโฉมภายในเครื่องบินอวกาศ SpaceShipTwo 
เป็นครั้งแรก,” 2020 [ออนไลน์].  สืบค้นเมื่อ 3 กุมภาพันธ์ 2564.  แหล่งที่มา: https://spaceth.co/ss2-interior-
design/  
82 Blue Origin,  “Suborbital Spaceflight - New Shepard,”  [Online].  Available from: 
https://www.blueorigin.com/new-shepard/   [Accessed 5 February, 2021.]  
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แนวทางนี้เป็นการพิจารณาจากวัตถุประสงค์ของยานพาหนะ วัตถุประสงค์ของกิจกรรมหรือ
จุดหมายปลายทางของกิจกรรม กล่าวคือ หากวัตถุประสงค์หลักของยานพาหนะคือ การขึ้นสู่อวกาศ
เพ่ือทำการโคจร หรือเพ่ือทำกิจกรรมในอวกาศ ซ่ึงเป็นภารกิจระหว่างบนโลกและอวกาศ ยานพาหนะ
นั้นอาจเป็นวัตถุอวกาศ แต่หากมีวัตถุประสงค์เพ่ือการขนส่งจากจุดหนึ่งบนโลกไปยังอีกจุดหนึ่ง ซึ่ง
เป็นภารกิจจากพ้ืนโลกสู่พื้นโลกด้วยกัน ยานพาหนะนั้นก็อาจจะไม่ใช่วัตถุอวกาศ83  

นอกจากนี้ อาจพิจารณาจากคุณสมบัติทางเทคโนโลยี ลักษณะการทำงาน การออกแบบ และ
อากาศพลศาสตร์ของยานพาหนะเพ่ือหาคำตอบได้ ตัวอย่างเช่น ยานพาหนะนั้นสามารถรับแรงยก
ทางอากาศได้หรือไม่ หรือยานพาหนะนั้นสามารถทำงานได้หรือไม่ หากไม่มีแรงสนับสนุนที่เกิดจาก
การเคลื่อนที่ผ่านชั้นบรรยากาศ84 เป็นต้น  

อย่างไรก็ดี หากยานพาหนะนั้นได้รับการพิจารณาว่าเป็นวัตถุอวกาศ ก็จะต้องอยู่ภายใต้การ
บังคับใช้ของกฎหมายอวกาศตลอดการเดินทาง หรือเมื่อยานพาหนะนั้นได้รับการพิจารณาว่าเป็น
อากาศยานแล้ว กฎหมายการเดินอากาศก็จะมีผลบังคับใช้ตลอดการเดินทาง โดยไม่ได้คำนึงถึง
สถานที่ซึ่งดำเนินกิจกรรมนั้น85  

 ผลของการพิจารณายานพาหนะมีความแตกต่างกัน ดังนี้  

1) กรณีของอากาศยาน 

กรณีที่ยานพาหนะได้รับการพิจารณาว่าเป็น “อากาศยาน” อาจจะอยู่ภายใต้การบังคับ
ใช้ของกฎหมายการเดินอากาศระหว่างประเทศ คือ อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
ค.ศ.1944 ซึ่งจะบังคับใช้กับอากาศยานพลเรือน86  

 
83 UNCOPUOS,  “Suborbital flights and the delimitation of air space vis-à-vis outer space: 
functionalism, spatialism and state sovereignty,” Prepared by: Paul Stephen Dempsey and Maria 
Manoli (Legal Subcommittee 57th session, Vienna, 9-20 April 2018), Item 7(a) of the provisional 
agenda: The definition and delimitation of outer space, 29 March 2018. A/AC.105/C.2/2018/CRP.9, 
p. 11.   
84 Ibid.  
85 Ibid.  
86 The Convention on International Civil Aviation 1944. Article 3 Civil and State Aircraft 

“(a) This Convention shall be applicable only to civil aircraft, and shall not be applicable 
to state aircraft. 
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เมื่อพิจารณาคำจำกัดความของอากาศยาน 87 ซึ่งปรากฏอยู่ ในภาคผนวก 7 ของ
อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 ที่ได้รับการกำหนดไว้อย่างชัดเจนว่า 
อากาศยาน หมายความรวมถึง เครื่องทั้งสิ้นซึ่งทรงตัวในบรรยากาศ โดยปฏิกิริยาแห่งอากาศ88 จะเห็น
ได้ว่า “Aerospace Vehicle” ที่ได้รับการส่งโดยจรวด อาจไม่อยู่ภายใต้คำจำกัดความดังกล่าว และ
ไม่สามารถได้รับการพิจารณาให้เป็นอากาศยาน ในช่วงระยะการขึ้นหรือในขาไปของเที่ยวบิน แต่
อาจจะเป็นอากาศยานได้ในช่วงของการลดระดับลงเมื่อยานพาหนะนั้นใช้ปีกร่อนไปยังปลายทาง  

แม้ว่าองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) จะมีอำนาจในการแก้ไขคำจำกัด
ความของอากาศยาน เพ่ือให้รวมถึง “Aerospace Vehicle” ได้ แต่ก็ยังไม่ได้มีการแก้ไข89  

อย่างไรก็ดี องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( ICAO) ได้ยอมรับว่ามีแนวโน้มที่
ยานพาหนะแบบ Suborbital ในอนาคตจะได้รับการออกแบบให้มีลักษณะผสมซึ่งบางรูปแบบอาจ
ได้รับการพิจารณาว่าเป็นอากาศยาน (Aircraft) และหากมีส่วนเกี่ยวพันในการเดินอากาศระหว่าง
ประเทศก็จะส่งผลให้ต้องอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
ค.ศ.1944 โดยเฉพาะในเรื่องของการจดทะเบียน การรับรองความสมควรเดินอากาศ ใบอนุญาต

 
(b) Aircraft used in military, customs and police services shall be deemed to be state 

aircraft. 
(c) No state aircraft of a contracting State shall fly over the territory of another State or 

land thereon without authorization by special agreement or otherwise, and in accordance with 
the terms thereof.” 
87 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 7 Aircraft Nationality and 
Registration Marks (6th Edition, July 2012) at 1. Definitions 

Aircraft as “Any machine that can derive support in the atmosphere from the reactions 
of the air other than the reactions of the air against the earth's surface.” 
88 คำนิยามของ “อากาศยาน” ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 
89 UNCOPUOS,  “Suborbital flights and the delimitation of air space vis-à-vis outer space: 
functionalism, spatialism and state sovereignty,” Prepared by: Paul Stephen Dempsey and Maria 
Manoli (Legal Subcommittee 57th session, Vienna, 9-20 April 2018), Item 7(a) of the provisional 
agenda: The definition and delimitation of outer space, 29 March 2018. A/AC.105/C.2/2018/CRP.9, 
p. 14.  
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นักบิน และข้อกำหนดในการปฏิบัติงาน เว้นแต่จะได้รับการจัดประเภทให้เป็นอากาศยานของรัฐ ตาม
มาตรา 3 ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.194490  

นอกจากนี้ การพิจารณาให้ “Aerospace Vehicle” มีสถานะเป็นอากาศยานอาจจะมี
ความเหมาะสม เนื่องจาก “Aerospace Vehicle” จะใช้พ้ืนที่อากาศเช่นเดียวกับการเดินอากาศใน
เชิงพาณิชย์ ดังนั้น การบังคับใช้กฎหมายการเดินอากาศที่เป็นอันหนึ่งอันเดียวกันกับยานพาหนะทั้ง
สองประเภทนี้ จะช่วยหลีกเลี่ยงหรือช่วยลดโอกาสในการเกิดการชนกันได9้1  

 
2) กรณีของวัตถุอวกาศ 

หากยานพาหนะที่ใช้ในการดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight 
ได้รับการพิจารณาว่าเป็น “วัตถุอวกาศ” ให้สันนิษฐานไว้ก่อนว่ากฎหมายอวกาศจะมีผลบังคับใช้ 
แม้ว่ากฎหมายอวกาศระหว่างประเทศทั้งห้าฉบับ92 จะไม่ได้กำหนดคำจำกัดความของวัตถุอวกาศไว้
อย่างชัดเจน93 และไม่ได้ร่างขึ้นโดยคำนึงถึงเที่ยวบินอวกาศในเชิงพาณิชย์94  

อย่างไรก็ดี ศาสตราจารย์ Bin Cheng ได้ให้คำอธิบายไว้ว่า วัตถุอวกาศ เป็นวัตถุท่ีมนุษย์
สร้างข้ึน ซึ่งใช้ส่งหรือมีความมุ่งหมายที่จะส่งไปในอวกาศ95  

 
90 The International Civil Aviation Organization (ICAO),   “The Concept of Sub-Orbital Flights,” 
Presented by the Secretary General (Council - 175th Session, 30 May 2005),  Working Paper, C-
WP/12436. at 2.3.  
91 Paul Stephen Dempsey and Michael Mineiro,  “The ICAO’s legal authority to regulate 
aerospace vehicles,” in Space Safety Regulations and Standards, eds. Joseph N. Pelton and Ram 
S. Jakhu (UK: Butterworth-Heinemann, 2010), p. 252.  
92 The Outer Space Treaty 1967, The Rescue Agreement 1968, The Liability Convention 1972, The 
Registration Convention 1975, The Moon Treaty 1979.  
93 The Liability Convention and Registration Convention indicate that a “space object” includes 
its component parts and its launch vehicle and parts thereof.  
94 ICAO,  “The Concept of Sub-Orbital Flights,” Presented by the Secretary General (Council - 
175th Session, 30 May 2005),  Working Paper, C-WP/12436.  
95 Bin Cheng,  “International Responsibility and Liability for Launch Activities,” in Studies in 
International Space Law (UK: Oxford University Press, 1997), p. 599.  
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นอกจากนี้ ยังมีการให้ข้อสังเกตไว้ว่า ยานอวกาศควรที่จะมีความสามารถเคลื่อนที่ใน
อวกาศได้ โดยปราศจากการสนับสนุนจากอากาศ และควรมีแหล่งพลังงานที่ไม่ขึ้นอยู่กับอากาศหรือ
ออกซิเจนภายนอก96  
 

3) กรณีของยานพาหนะแบบผสม (Hybrid Aerospace Object) 

หากยานพาหนะท่ีใช้ในการดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight 
มีลักษณะเป็นแบบผสมของอากาศยานและยานอวกาศ (Hybrid Aerospace Object) ซึ่ งมี
ความสามารถในการยกตัวและบินในอากาศตอนขึ้นหรือลงจอด หรือทั้งสองอย่าง และยังสามารถ
เดินทางในอวกาศได้ เช่น กระสวยอวกาศขององค์การบริหารการบินและอวกาศแห่งชาติ (NASA) ที่
อาจได้รับการพิจารณาว่าเป็น “วัตถุอวกาศ” ในระหว่างการส่งและการขึ้นสู่อวกาศที่ได้รับการ
สนับสนุนจากจรวด และในช่วงเวลาที่ผ่านอวกาศหรือในระหว่างสภาวะไร้น้ำหนัก จากนั้นจะได้รับ
การพิจารณาว่าเป็น “อากาศยาน” ในช่วงระหว่างที่กลับลงมาและลงจอด เป็นต้น  

การพิจารณาลักษณะของยานพาหนะดังกล่าว ทำให้สังเกตได้ว่า กฎหมายระหว่าง
ประเทศตามระบอบกฎหมายอากาศและระบอบกฎหมายอวกาศ อาจจะบังคับใช้กับยานพาหนะเพียง
บางส่วนของเที่ยวบิน ซึ่งกฎหมายอวกาศจะบังคับใช้ตั้งแต่เริ่มทำการส่งไปจนถึงลงจอด ขณะที่
กฎหมายการเดินอากาศจะบังคับใช้ในช่วงเวลาที่อยู่ในพื้นที่อากาศ97  

อย่างไรก็ ดี ยังไม่มีทฤษฎีหรือคำจำกัดความที่ ได้รับการยอมรับในระดับสากลว่า 
ยานพาหนะแบบ Suborbital คืออะไร หรือว่ายานพาหนะที่มีลักษณะผสมซ่ึงสามารถปฏิบัติการได้ใน
อากาศและอวกาศเป็น “อากาศยาน” หรือ “วัตถุอวกาศ”98  
 

การพิจารณาตามตามแนวทางที่ยึดตามวัตถุประสงค์ของเที่ยวบินดังกล่าวนี้ ส่งผลให้
ยานพาหนะแบบ Suborbital ที่เพียงแค่เดินทางผ่านอวกาศในระหว่างการเดินทางจากพ้ืนโลกสู่พ้ืน

 
96 Ram S. Jakhu, Tommaso Sgobba, and Paul Stephen Dempsey,  “Legal and Regulatory 
Regimes,” in The Need for an Integrated Regulatory Regime for Aviation and Space, 1, p. 60.  
97 Ibid.  
98 UNCOPUOS,  “Suborbital flights and the delimitation of air space vis-à-vis outer space: 
functionalism, spatialism and state sovereignty,” Prepared by: Paul Stephen Dempsey and Maria 
Manoli (Legal Subcommittee 57th session, Vienna, 9-20 April 2018), Item 7(a) of the provisional 
agenda: The definition and delimitation of outer space, 29 March 2018. A/AC.105/C.2/2018/CRP.9, 
p. 17.  
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โลก (Earth-to-Earth) อาจได้รับการกำหนดให้อยู่ภายใต้การบังคับใช้ของกฎหมายการเดินอากาศทั้ง
ตลอดการเดินทาง แต่ยานพาหนะที่ผ่านอากาศในระหว่างการเดินทางจากโลก เพ่ือไปอวกาศ (Earth-
to-Space) อาจได้รับการพจิารณาให้อยู่ภายใต้การบังคับใช้ของกฎหมายอวกาศตลอดการเดินทาง99  

อย่างไรก็ดี องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ได้ตั้งข้อสังเกตว่า การใช้
แนวทางที่ยึดตามวัตถุประสงค์ของเที่ยวบินเป็นเกณฑ์ในการแบ่งแยกกิจกรรม อาจเป็นที่ถกเถียงกัน
ในมุมมองของนักปฏิบัติ ซึ่งมีแนวคิดว่ากฎหมายการเดินอากาศควรจะมีผลเหนือกว่า (prevail) 
เพราะพ้ืนที่อากาศจะเป็นศูนย์กลางหลักของกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight 
ในระหว่างการเดินทางจากพ้ืนโลกสู่พ้ืนโลก และการไปยังอวกาศเป็นช่วงระยะเวลาสั้น ๆ และเป็น
เพียงส่วนน้อยของเที่ยวบินเท่านั้น100   

นอกจากนี้ “Aerospace Vehicle” ต้องใช้พ้ืนที่อากาศร่วมกับอากาศยานพาณิชย์ ดังนั้น 
กฎระเบียบด้านความปลอดภัยทางอากาศและการนำทาง จึงต้องมีความสอดคล้องกัน เพราะหาก
ดำเนินการภายใต้กฎหมายทั้งสองระบอบที่แยกจากกัน อาจจะก่อให้เกิดอันตรายจากการชนกันของ
อากาศยานและ “Aerospace Vehicle”101  

 
 2.2.2 แนวทางท่ียึดตามพื้นที่ท่ีทำการบิน (Spatialist Approach) 

แนวทางที่สองนี้ เป็นอีกแนวทางหนึ่งในการพิจารณาว่าระบอบกฎหมายใดที่จะบังคับใช้กับ
กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ซึ่งเป็นการพิจารณาจากตำแหน่งของ
ยานพาหนะว่าอยู่ที่ใด ส่งผลให้มีความเกี่ยวโยงไปถึงประเด็นปัญหาในการกำหนดขอบเขตของอากาศ
และอวกาศอีกครั้ง  

 
99 Ram S. Jakhu, Tommaso Sgobba, and Paul Stephen Dempsey,  “Legal and Regulatory 
Regimes,” in The Need for an Integrated Regulatory Regime for Aviation and Space, 1, p. 61.  
100 ICAO,  “The Concept of Sub-Orbital Flights,” Presented by the Secretary General (Council - 
175th Session, 30 May 2005),  Working Paper, C-WP/12436. at 6.3.  
101 UNCOPUOS,  “Suborbital flights and the delimitation of air space vis-à-vis outer space: 
functionalism, spatialism and state sovereignty,” Prepared by: Paul Stephen Dempsey and Maria 
Manoli (Legal Subcommittee 57th session, Vienna, 9-20 April 2018), Item 7(a) of the provisional 
agenda: The definition and delimitation of outer space, 29 March 2018. A/AC.105/C.2/2018/CRP.9, 
p. 19.  
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ตัวอย่างของการพิจารณาตามแนวทางนี้คือ ยานพาหนะสะเทินน้ำสะเทินบก ซึ่งอาจอยู่
ภายใต้การบังคับใช้ของกฎหมายทะเลเมื่อยานพาหนะนั้นอยู่ในทะเลหลวง และอาจอยู่ภายใต้การ
บังคับใช้ของกฎหมายที่ควบคุมการขนส่งทางบกเม่ือยานพาหนะนั้นขึ้นบก102  

นอกจากนี้ แนวทางดังกล่าวยังสะท้อนให้เห็นได้จากตัวอย่างคำพิพากษาในคดี Reinhardt v. 
Newport Flying Service Corp.103 ที่ผู้พิพากษา Cardozo กล่าวถึงความเห็นที่เป็นเอกฉันท์ว่า 
เครื่องบินทะเล (Hydroplane) ซึ่งจอดหรือทอดสมออยู่ในน่านน้ำการเดินเรือนั้น สามารถถือได้ว่า
เป็น “เรือ (Vessel)” ที่อยู่ภายใต้เขตอำนาจศาลทะเลมากกว่าที่จะเป็นอากาศยาน (Aircraft) และ
ยังให้ความเห็นไว้อย่างชัดเจนอีกว่า เครื่องบินทะเล (Hydroplane) ขณะอยู่ในอากาศก็ไม่อยู่ภายใต้
กฎหมายของศาลทางทะเล ดังนั้น “Aerospace Vehicle” อาจจะได้รับการพิจารณาว่าเป็นยาน
อวกาศหรือวัตถุอวกาศในขณะที่อยู่ในอวกาศ และเป็นอากาศยานในขณะที่อยู่ในพ้ืนที่อากาศ ด้วย
เหตุผลเช่นเดียวกัน104  

 ผลของการใช้แนวทางท่ียึดตามพ้ืนที่ที่ทำการบิน สามารถแบ่งได้ดังนี้  

1) กรณีของพ้ืนที่อากาศเหนือดินแดนและทะเลอาณาเขต 

หากยานพาหนะอยู่ในพ้ืนที่อากาศเหนือดินแดนและทะเลอาณาเขต จะต้องพิจารณา
มาตรา 1 ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 ซึ่งเป็นการยอมรับหลัก
กฎหมายจารีตประเพณีที่มีอยู่ก่อนแล้วว่ารัฐทุกรัฐมีอำนาจอธิปไตยที่สมบูรณ์และเป็นสิทธิแต่เพียงผู้
เดียวเหนืออากาศบนอาณาเขตของตน105 ซึ่งคำว่า “อาณาเขต (Territory)” ได้รับการกำหนดไว้ใน
มาตรา 2 ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 ให้หมายถึงบริเวณพ้ืนดิน
และน่านน้ำอาณาเขตที่อยู่ติดกับพ้ืนดินนั้นซึ่งอยู่ภายใต้ อำนาจอธิปไตยของรัฐนั้น 106 ดังนั้น 

 
102 Ram S. Jakhu, Tommaso Sgobba, and Paul Stephen Dempsey,  “Legal and Regulatory 
Regimes,” in The Need for an Integrated Regulatory Regime for Aviation and Space, 1, p. 54. 
103 Reinhardt v. Newport Flying Service Corporation et al., 22 November 2021, Court of Appeals of 
New York (133 N.E. 371)   
104 Ram S. Jakhu, Tommaso Sgobba, and Paul Stephen Dempsey,  “Legal and Regulatory 
Regimes,” in The Need for an Integrated Regulatory Regime for Aviation and Space, 1, p. 54.  
105 The Convention on International Civil Aviation 1944. Article 1 Sovereignty  

“The contracting States recognize that every State has complete and exclusive 
sovereignty over the airspace above its territory.” 
106 The Convention on International Civil Aviation 1944. Article 2 Territory  
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ยานพาหนะที่บินผ่านอากาศในอาณาเขตของรัฐใด ก็จะตกอยู่ภายใต้กฎหมายการเดินอากาศ
ภายในประเทศของรัฐที่อยู่ข้างใต้ของพ้ืนที่อากาศนั้น  

นอกจากนี้ เมื่อพิจารณามาตรา 6 ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
ค.ศ.1944 ซึ่งได้รับการกำหนดไว้อย่างชัดเจนว่า บริการเดินอากาศระหว่างประเทศแบบประจำมี
กำหนด จะต้องไม่เข้าสู่พ้ืนที่อากาศของรัฐอ่ืนโดยไม่ได้รับอนุญาต และต้องอยู่ภายใต้เงื่อนไขใด ๆ ที่
รัฐนั้นอาจกำหนดขึ้น107 จึงส่งผลให้รัฐต่าง ๆ ดำเนินการแลกเปลี่ยนสิทธิในการผ่านซึ่งกันและกันอย่าง
เสรีภาพที่หนึ่งและสอง ตามข้อตกลงในการผ่านซึ่งมักจะได้รับการตกลงกันแบบทวิภาคี  

ด้วยเหตุนี้ จึงไม่มีสิทธิในกฎหมายการเดินอากาศที่สอดคล้องกันเหมือนอย่างแนวคิดของ
กฎหมายทะเลในเรื่องสิทธิในการผ่านโดยสุจริต (Right of Innocent Passage) ในพ้ืนที่อากาศเหนือ
ดินแดนและน่านน้ำอาณาเขต แม้จะมีสิทธิในการบินผ่านทะเลหลวงได้อย่างเสรีก็ตาม108  

ความแตกต่างอีกประการหนึ่งคือ แม้ว่าเรือเดินทะเลที่ชักธงของรัฐที่ไม่ใช่คู่สงคราม 
สามารถที่จะเข้าร่วมในการค้าระหว่างประเทศที่ท่าเรือใด ๆ ได้อย่างเสรี แต่อากาศยานไม่สามารถลง
จอดท่ีสนามบินต่างประเทศได้ หากไม่ได้รับอนุญาตจากรัฐนั้น และไม่สามารถรับหรือส่งผู้โดยสารออก
หรือขนถ่ายสินค้าได้หากไม่ได้รับอนุญาต109  

อย่างไรก็ดี พ้ืนที่ของอากาศไม่ได้มีขอบเขตที่จำกัดเฉพาะส่วนที่อากาศยานได้มีการใช้
งานเท่านั้น แต่รวมถึงพ้ืนที่ทั้งหมดที่พบว่ามีอากาศอยู่ แม้จะไม่เพียงพอที่จะให้การสนับสนุนอากาศ
ยานก็ตาม110 ดังนั้นจึงต้องพิจารณาถึงการใช้พ้ืนที่อากาศของวัตถุอวกาศด้วย  

 
“For the purposes of this Convention the territory of a State shall be deemed to be the 

land areas and territorial waters adjacent thereto under the sovereignty, suzerainty, protection or 
mandate of such State.” 
107 The Convention on International Civil Aviation 1944. Article 6 Scheduled Air Services  

“No scheduled international air service may be operated over or into the territory of a 
contracting State, except with the special permission or other authorization of that State, and in 
accordance with the terms of such permission or authorization.” 
108 Ram S. Jakhu, Tommaso Sgobba, and Paul Stephen Dempsey,  “Legal and Regulatory 
Regimes,” in The Need for an Integrated Regulatory Regime for Aviation and Space, 1, p. 55.  
109 Ibid.  
110 Ibid.  
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แม้ว่าในการดำเนินกิจกรรมด้านอวกาศ อาจจะมีบางครั้งที่วัตถุอวกาศได้บินผ่านเหนือ
อากาศบนอาณาเขตของรัฐอ่ืน แต่กฎหมายระหว่างประเทศหรือกฎหมายจารีตประเพณีระหว่าง
ประเทศ ก็ยังไม่มีการกำหนดหลักการใด ๆ เกี่ยวกับสิทธิในการผ่านโดยสุจริตเหนืออากาศบนอาณา
เขตของรัฐสำหรับวัตถุอวกาศที่มีลักษณะการขึ้นหรือลงนั้น111  

ตัวอย่างเช่น กระสวยอวกาศของสหรัฐอเมริกาจะขึ้นหรือลงเหนืออากาศของรัฐตน หรือ
เหนือมหาสมุทร แม้จะมีบางครั้งที่วัตถุอวกาศบินผ่านเหนือพ้ืนที่อากาศบนอาณาเขตของรัฐอื่นที่ไม่ใช่
รัฐผู้ส่ง แต่เมื่อวัตถุอวกาศได้เข้าสู่พ้ืนที่อากาศบนอาณาเขตของรัฐนั้นแล้ว ก็ไม่ได้รับการคัดค้านใด ๆ 
จากรัฐดังกล่าว ซ่ึงสาเหตุที่ไม่มีการคัดค้านมักจะเป็นเพราะว่ารัฐที่อยู่ข้างใต้พ้ืนที่อากาศนั้นไม่ทราบถึง
การบุกรุกดินแดน ไม่ใช่เพราะยอมรับในการละเมิดอำนาจอธิปไตยเหนือพ้ืนที่อากาศของรัฐตน112  

 
2) กรณีของพื้นที่อากาศถัดจากทะเลอาณาเขต และเหนือทะเลหลวง 

สำหรับพื้นที่อากาศเหนือพ้ืนที่ถัดจากทะเลอาณาเขต และเหนือทะเลหลวงนั้น ได้เปิดให้
ทุกคนสามารถใช้ได้ แต่การใช้พ้ืนที่ดังกล่าวจะต้องอยู่ภายใต้ข้อกำหนดตามอนุสัญญาว่าด้วยการบิน
พลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 ซึ่งเป็นกฎเกณฑ์ที่ควบคุมพ้ืนที่อากาศ รวมถึงมาตรฐานระหว่าง
ประเทศและวิธีปฏิบัติที่แนะนำ (SARPs) ที่ได้รับการกำหนดจากองค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ (ICAO) เช่น ภาคผนวกต่าง ๆ ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.
1944113  

นอกจากนี้  องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ยังมีอำนาจในการ
ประกาศใช้กฎเกณฑ์ด้านความปลอดภัยและการนำทาง ซึ่งมีผลผูกพันต่อเที่ยวบินที่ครอบคลุมถึง 
72% ของพ้ืนผิวโลกอีกด้วย114 ซึ่งจะเป็นผลดีในเรื่องของการจราจรทางอากาศและอวกาศ  

 
111 UNCOPUOS,  “Suborbital flights and the delimitation of air space vis-à-vis outer space: 
functionalism, spatialism and state sovereignty,” Prepared by: Paul Stephen Dempsey and Maria 
Manoli (Legal Subcommittee 57th session, Vienna, 9-20 April 2018), Item 7(a) of the provisional 
agenda: The definition and delimitation of outer space, 29 March 2018. A/AC.105/C.2/2018/CRP.9, 
p. 22.  
112 Ibid. 
113 Ram S. Jakhu, Tommaso Sgobba, and Paul Stephen Dempsey,  “Legal and Regulatory 
Regimes,” in The Need for an Integrated Regulatory Regime for Aviation and Space, 1, p. 56. 
114 Ibid.  
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3) กรณีของอวกาศ  

สนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 กำหนดให้อวกาศเป็นสมบัติส่วนรวมของมนุษยชาติ 
“สำหรับการสำรวจและการใช้ของทุกรัฐ” อย่างเสรี115 และไม่อยู่ภายใต้การจัดสรรแห่งชาติหรืออยู่
ภายใต้อำนาจอธิปไตยของรัฐใด ๆ116 ดังนั้น ทุกคนจึงมีเสรีภาพในการใช้และสำรวจอวกาศ ไม่ว่าจะ
เป็นรัฐหรือเอกชนก็ตาม 

แม้จะมีรัฐบางรัฐในแถบเส้นศูนย์สูตรพยายามที่จะอ้างอำนาจอธิปไตยเหนือวงโคจรค้าง
ฟ้า (geostationary orbit) เหนือดินแดนของตน117 แต่การประกาศดังกล่าวไม่ได้รับการยอมรับจาก
รัฐอ่ืน ๆ เนื่องจากการอ้างสิทธิดังกล่าวไม่สอดคล้องกับมาตรา 1 และมาตรา 2 ของสนธิสัญญาอวกาศ 
ค.ศ.1967118  

 
115 The Treaty on Principles Governing the Activities of States in the Exploration and Use of Outer 
Space, including the Moon and Other Celestial Bodies 1967. Article 1  

“The exploration and use of outer space, including the moon and other celestial bodies, 
shall be carried out for the benefit and in the interests of all countries, irrespective of their 
degree of economic or scientific development, and shall be the province of all mankind. 

Outer space, including the moon and other celestial bodies, shall be free for exploration 
and use by all States without discrimination of any kind, on a basis of equality and in accordance 
with international law, and there shall be free access to all areas of celestial bodies. 

There shall be freedom of scientific investigation in outer space, including the moon and 
other celestial bodies, and States shall facilitate and encourage international co-operation in such 
investigation.” 
116 The Treaty on Principles Governing the Activities of States in the Exploration and Use of Outer 
Space, including the Moon and Other Celestial Bodies 1967. Article 2  

“Outer space, including the moon and other celestial bodies, is not subject to national 
appropriation by claim of sovereignty, by means of use or occupation, or by any other means.” 
117 The 1976 Declaration of the First Meeting of Equatorial Countries. (The Bogotá Declaration); 
Ferdinand Onwe Agama,  “Effects of the Bogota Declaration on the Legal Status of Geostationary 
Orbit in International Space Law,” Nnamdi Azikiwe University Journal of International Law and 
Jurisprudence (NAUJILJ) 8,1 (2017): 25.  
118 Ram S. Jakhu,  “The Legal Status of the Geostationary Orbit,” Annals of Air and Space Law 7 
(1982): 333.  
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อย่างไรก็ดี ยังไม่มีกฎเกณฑ์ใด ๆ ของกฎหมายระหว่างประเทศหรือกฎหมายจารีต
ประเพณีระหว่างประเทศซ่ึงกำหนดว่า พ้ืนทีข่องอากาศสิ้นสุดลงและอวกาศเริ่มต้นที่ใด119  

แม้ว่าจะมีการแนะนำให้ใช้ “von Kármán line” เป็นเส้นแบ่งระหว่างอากาศและ
อวกาศคือ บริเวณที่อยู่เหนือพ้ืนผิวโลกประมาณ 100 กิโลเมตร แต่ก็ไม่สามารถใช้ในการแก้ไขปัญหา
ได้ เพราะบริเวณซึ่งมีระยะทางหลายสิบกิโลเมตรจากการกำหนดขอบเขตตาม Kármán Line เป็น
บริเวณที่ทั้งดาวเทียมซึ่งอยู่ด้านบนไม่สามารถรักษาสภาวะในการโคจรได้ และอากาศยานซึ่งอยู่
ด้านล่างก็ไม่สามารถสร้างแรงยกได้เพียงพอสำหรับการบิน120  

ด้วยเหตุนี้ ถึงแม้ว่าประเด็นเกี่ยวกับการกำหนดขอบเขตของอากาศและอวกาศ จะได้รับ
การถกเถียงกันในคณะกรรมการว่าด้วยการใช้อวกาศส่วนนอกในทางสันติ (COPUOS) ตั้งแต่ทศวรรษ
ที่ 1960 แต่ก็ยังไม่บรรลุฉันทามติใด ๆ121  
 

จากการพิจารณาข้างต้น แสดงให้เห็นได้ว่าการใช้แนวทางที่ยึดตามพ้ืนที่ที่ทำการบิน 
(Spatialist Approach) อาจจะก่อให้เกิดปัญหาขึ้นได้ ด้วยเหตุผลหลายประการ ดังนี้  

ประการแรก คือการไม่มีความเห็นเป็นเอกฉันท์ว่าจะลากเส้นแบ่งเขตระหว่าง
อากาศและอวกาศได้อย่างไร122 ซึ่งหากไม่มีการแบ่งเขตดังกล่าว ก็จะมีผลต่อการบังคับใช้ระบอบทาง
กฎหมายกับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ที่จะยังคงมีความไม่แน่นอน และ
หากรัฐต่าง ๆ ยืนยันการอ้างสิทธิอธิปไตยที่แตกต่างกันในพ้ืนที่ที่รัฐอ่ืนพิจารณาว่าเป็นอวกาศก็อาจ
ก่อให้เกิดความขัดแย้งได้123  

 
119 Rafael Moro-Aguilar,  “National Regulation of Private Suborbital Flights: A Fresh View,” FIU Law 
Review, 10: 682.  
120 UNCOPUOS,  “Suborbital flights and the delimitation of air space vis-à-vis outer space: 
functionalism, spatialism and state sovereignty,” Prepared by: Paul Stephen Dempsey and Maria 
Manoli (Legal Subcommittee 57th session, Vienna, 9-20 April 2018), Item 7(a) of the provisional 
agenda: The definition and delimitation of outer space, 29 March 2018. A/AC.105/C.2/2018/CRP.9, 
p. 23.  
121 Ibid., p. 24.  
122 Bin Cheng,  “The Legal Regime of Airspace and Outer Space: the Boundary Problem 
Functionalism versus Spatialism: the Major Premises,” Annals of Air and Space Law 5 (1980): 323. 
123 Varlin J. Vissepo,  “Legal Aspects of Reusable Launch Vehicles,” Journal of Space Law 31,1 
(2005): 165-175. 
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ประการที่สอง กิจกรรมการท่องเที่ ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ที่ ใช้
ยานพาหนะซึ่งไปถึงระดับความสูงประมาณ 100 กิโลเมตร ซึ่งเป็นเส้นแบ่งเขตตามทฤษฎีที่  
Theodore von Kármán ได้นำเสนอเพ่ือแยกขอบเขตของอากาศและอวกาศ ก็จะมีความซับซ้อน
และอาจมีความคลุมเครือ124  

อีกท้ัง การกำหนดขอบเขตระหว่างพ้ืนที่อากาศที่มีอำนาจอธิปไตย และอวกาศท่ีไม่มี
อธิปไตยที่ระยะ 100 กิโลเมตร ก็อาจจะเป็นการสร้างกำแพงที่สูงแก่รัฐจำนวนมากที่มีขนาดเล็กกว่า
และไม่มีทางออกสู่ทะเล จนไปจำกัดความสามารถที่จะเข้าร่วมในการขนส่งแบบการบินและอวกาศ 
(Aerospace Transportation)125  

ประการที่สาม แม้ว่าอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 
ได้ยอมรับว่ารัฐต่าง ๆ มีอำนาจอธิปไตยที่สมบูรณ์และเป็นสิทธิแต่เพียงผู้เดียวเหนือพ้ืนที่อากาศเหนือ
ดินแดนของตน126 แต่ก็ไม่มีเครื่องมือใด ๆ ที่จะสามารถใช้ในการกำหนดว่าการอ้างสิทธิในอาณาเขต
ดังกล่าวจะทำได้สูงเพียงใด และแม้ว่าสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 จะห้ามไม่ให้มีการใช้อำนาจ
อธิปไตยของรัฐเหนืออวกาศ แต่ก็ไม่สามารถกำหนดจุดเริ่มต้นของอวกาศได้เช่นกัน127  

ประการที่สี่ เนื่องจากนักวิชาการบางคนได้โต้แย้งว่าการกำหนดขอบเขตที่สูงเกินไป
อาจเป็นการขัดขวางกิจกรรมบางอย่างในอวกาศได้ และหากได้รับการกำหนดขึ้นแล้ว ก็เป็นเรื่องยาก
ที่จะแก้ไข โดยเฉพาะอย่างยิ่งหากจำเป็นที่จะต้องลดระดับลง128  

 
124 UNCOPUOS,  “Suborbital flights and the delimitation of air space vis-à-vis outer space: 
functionalism, spatialism and state sovereignty,” Prepared by: Paul Stephen Dempsey and Maria 
Manoli (Legal Subcommittee 57th session, Vienna, 9-20 April 2018), Item 7(a) of the provisional 
agenda: The definition and delimitation of outer space, 29 March 2018. A/AC.105/C.2/2018/CRP.9, 
p. 24.  
125 Ibid. 
126 The Convention on International Civil Aviation 1944. Article 1 Sovereignty  

“The contracting States recognize that every State has complete and exclusive 
sovereignty over the airspace above its territory.”  
127 Zhao Yun,  “A Legal Regime for Space Tourism: Creating Legal Certainty in Outer Space,” 
Journal of Air Law and Commerce 74,4 (2009): 959-963.  
128 Goedhart Robert,  The Never ending dispute : Delimitation of air space and outer space (Gif-
sur-Yvette, France: Editions Frontières, 1996), p. 148-152. 
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ประการที่ห้า หากมปีระเด็นทางกฎหมายเกิดขึ้นในระหว่างที่เที่ยวบินอยู่ใกล้จุดแบ่ง
เขตระหว่างพ้ืนที่อากาศและอวกาศ อาจเป็นการยากท่ีจะระบุว่าเหตุการณ์นั้นเกิดขึ้นที่ด้านใดของเส้น
แบ่งเขต129  

ประการสุดท้าย “Aerospace Vehicle” อาจเข้าสู่บริเวณ Suborbital ในช่วง
เวลาสั้น ๆ ในขณะที่กิจกรรมและภารกิจหลักเกิดขึ้นในอากาศ ดังนั้น จึงอาจจะเหมาะสมกว่าที่จะใช้
ระบอบกฎหมายอากาศกับการเดินทางทั้งหมดตามแนวทางที่ยึดตามด้านวัตถุประสงค์ของเที่ยวบิน 
(Functionalist Approach)  

เนื่ องจากการพิจารณาตามแนวทางที่ ยึดตามพ้ืนที่ที่ทำการบิน (Spatialist 
Approach) อาจกำหนดให้ยานพาหนะที่ใช้ดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 
Flight อยู่ภายใต้การควบคุมของระบอบกฎหมายทั้งสองระบอบที่แยกจากกัน หนึ่งคือระบอบ
กฎหมายอากาศที่ได้รับการกำหนดจากองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( ICAO) และอีก
ระบอบหนึ่งคือระบอบกฎหมายอวกาศท่ีอาจได้รับการกำหนดโดยองค์การที่มีอำนาจในการกำกับดูแล
การนำทางในอวกาศ ซึ่งอาจได้รับการจัดตั้งขึ้นในอนาคต130 
 

นอกจากแนวทางทั้งสองที่ได้กล่าวไปแล้วข้างต้น ยังมีการเสนอแนวทางอันมีลักษณะเฉพาะ
ซึ่งเป็นการพิจารณาจากยานพาหนะที่ใช้ในการดำเนินกิจกรรม เพ่ือให้เกิดความชัดเจนมากขึ้นในเรื่อง
ของระบอบกฎหมายที่จะบังคับใช้กับยานพาหนะแบบผสมซึ่งมีลักษณะหลายขั้นตอน (Multistage 
Hybrid Aerospace Planes) เช่น SpaceShipOne และ SpaceShipTwo เป็นต้น131  

การพิจารณายานพาหนะที่มีลักษณะผสม สะท้อนให้เห็นถึงสถานการณ์ที่มีความซับซ้อนมาก
ขึ้น เพราะจะสามารถแยกขั้นตอนของเที่ยวบินที่ต่างกันได้ในระหว่างการเดินทางท่องเที่ยวอวกาศใน
เที่ยวเดียว กล่าวคือ ยานอวกาศจะติดอยู่กับอากาศยาน และจะได้รับการส่งออกจากอากาศยานใน
ขณะที่อยู่ในอากาศ ซ่ึงทำให้เกิดข้อโต้แย้งที่แตกต่างกันเกี่ยวกับระบอบกฎหมายที่ควรใช้บังคับกับการ
เดินทางซึ่งเกิดขึ้นทั้งในพ้ืนที่อากาศและอวกาศ132  

 
129 Varlin J. Vissepo,  “Legal Aspects of Reusable Launch Vehicles,” Journal of Space Law, 31: 172.  
130 Ram S. Jakhu, Tommaso Sgobba, and Paul Stephen Dempsey,  “Legal and Regulatory 
Regimes,” in The Need for an Integrated Regulatory Regime for Aviation and Space, 1, p. 57.  
131 Gabriella. Catalano Sgrosso,  “Space Transportation Systems,” in International Space Law, 
trans. Benedetta Ferri, 1st ed. (Italy: LoGisma editore, 2011), p. 281. 
132 A. Ferreira-Snyman,  “Legal challenges relating to the commercial use of outer space, with 
specific reference to space tourism,” Potchefstroom Electronic Law Journal, 17: 12. 
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ในมุมมองหนึ่งของการพิจารณาตามแนวทางดังกล่าวได้มีการยอมรับว่า กฎหมายอวกาศควร
มีผลบังคับใช้ในขั้นตอนแรกท่ีเกี่ยวข้องกับการขนส่งผ่านพ้ืนที่อากาศ เนื่องจากยานพาหนะที่ทำหน้าที่
ในการส่งยานอวกาศจะต้องได้รับการพิจารณาว่าเป็นยานส่งซึ่งมีสถานะเป็นวัตถุอวกาศ133  

 แต่ในอีกมุมมองหนึ่ง ซึ่งได้มีการโต้แย้งว่า “Aerospace Vehicle” ซึ่งมีทั้งลักษณะทาง
เทคนิคและการทำงานของอากาศยานที่ปฏิบัติการในอากาศ เช่นเดียวกับวัตถุอวกาศที่ปฏิบัติภารกิจ
ในอวกาศ ควรได้รับการพิจารณาจากการปฏิบัติการของยานพาหนะนั้น กล่าวคือ ในระหว่างขั้นตอน
การบินในช่วงแรกขณะที่ยานพาหนะยังรวมกัน ทำหน้าที่ในการขนส่งผู้โดยสารผ่านพ้ืนที่อากาศเหนือ
ดินแดนอธิปไตยของรัฐ ดังนั้นจึงควรได้รับการพิจารณาว่าเป็นอากาศยานที่อยู่ภายใต้กฎหมายการ
เดินอากาศภายในประเทศและระหว่างประเทศ134 เพราะในช่วงแรกนี้ ยานอวกาศเป็นเพียงห้อง
โดยสารเพ่ิมเติมที่ไม่ได้มีส่วนช่วยในการขับเคลื่อน แต่การดำเนินการต่าง ๆ จะขึ้นอยู่กับอากาศ
ยาน135  

ดังนั้นจึงมีผู้ให้ความเห็นว่าจุดแยกของอากาศยานและยานอวกาศถือได้ว่าเป็น “สถานที่
ปลายทาง” ในขอบเขตของอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขน
ระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 ทำให้อนุสัญญาดังกล่าวมีผลบังคับใช้กับขั้นตอนแรกของการ
เดินทางเท่านั้น136  

ส่วนขั้นตอนที่สองคือ หลังจากยานอวกาศได้แยกตัวออกจากอากาศยานแล้ว และจะไม่ทรง
ตัวในบรรยากาศโดยปฏิกิริยาแห่งอากาศอีกต่อไป ดังนั้นจึงควรได้รับการพิจารณาว่าเป็นวัตถุอวกาศ
ภายใต้กฎหมายอวกาศระหว่างประเทศ137  

อย่างไรก็ดี แม้ว่าวิธีการแก้ปัญหานี้จะใช้ในทางปฏิบัติได้จริง แต่ก็ยังไม่ได้รับการยอมรับ 
เพราะในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุ จะส่งผลให้มีความไม่แน่นอนในเรื่องของระบอบทางกฎหมายที่จะบังคับ

 
133 Gabriella. Catalano Sgrosso,  “Space Transportation Systems,” in International Space Law, 
trans. Benedetta Ferri, 1st ed., p. 288.  
134 Ibid., p. 289. 
135 Stephan Hobe,  “Legal Aspects of Space Tourism,” Nebraska Law Review, 86: 443. 
136 Ibid. 
137 Ibid.  
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ใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ซ่ึงจะขึ้นอยู่กับสถานการณ์นั้นโดยเฉพาะ 
กล่าวคือ ต้องพิจารณาจากช่วงเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ138  

นอกจากนี้ ยังมีความไม่ชัดเจนอีกว่าระบอบกฎหมายใดที่จะนำมาบังคับใช้ เมื่อยานอวกาศ
กลับสู่พ้ืนโลกโดยไม่ได้รับความช่วยเหลือจากอากาศยาน เนื่องจากไม่มีความตกลงระหว่างประเทศ
เกี่ยวกับขอบเขตระหว่างพ้ืนที่อากาศและอวกาศ จึงเป็นการยากที่จะระบุว่าเมื่อใดควรใช้กฎหมาย
อวกาศ และกฎหมายอากาศควรบังคับใช้เมื่อใด  

ดังนั้น การพิจารณาตามแนวทางซึ่งแบ่งออกเป็นสองขั้นตอนนี้ อาจจะส่งผลให้เกิดการปรับ
ใช้ระบอบกฎหมายทั้งสองระบอบกับ Suborbital Flight ในเที่ยวเดียวกัน ซึ่งจะก่อให้เกิดความ
ยุ่งยาก และไม่สามารถท่ีจะนำไปปฏิบัติไดใ้นสถานการณ์จริง139  

 กล่าวโดยสรุปคือ ยังไม่มีแนวทางหรือทฤษฎีใดที่จะสามารถให้คำตอบได้อย่างแน่ชัดว่า 
ยานพาหนะที่ใช้ในการดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ควรได้รับการ
พิจารณาให้เป็นอากาศยานหรือวัตถุอวกาศ ซ่ึงส่งผลให้การพยายามหาคำตอบของคำถามเกี่ยวกับการ
บังคับใช้กฎหมาย กล่าวคือ ระบอบกฎหมายใดที่ควรนำมาบังคับใช้กับกิจกรรมดังกล่าว ยังคงมีความ
คลุมเครือและเป็นที่ถกเถียงกันต่อไปในทางกฎหมายระหว่างประเทศ  

 

2.3 ลักษณะของเส้นทางในการดำเนินกิจกรรม 

ในการดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight เป็นการเดินทางข้าม
ผ่านพ้ืนที่อากาศขึ้นไปจนถึงอวกาศ และกลับลงมาบนพ้ืนโลกอีกครั้ง โดยลักษณะของเส้นทางที่ใช้จะ
ขึ้นอยู่กับลักษณะของยานพาหนะ เทคโนโลยี และวิถีของยานที่มีความแตกต่างกันไปในแต่ละรูปแบบ 
กล่าวคือ หากเป็นยานพาหนะที่มีวิถีของยานซึ่งอยู่ในแนวดิ่งเป็นหลัก ก็จะสามารถหลีกเลี่ยงการบิน
ข้ามพรมแดนระหว่างประเทศ หรือการบินข้ามผ่านเขตแดนของต่างประเทศได้140  

 
138 Stephan Hobe and Jurgen Cloppenburg,  “Towards a New Aerospace Convention - Selected 
Legal issues of Space Tourism,” Proceedings on the Law of Outer Space, 47: 382.  
139 A. Ferreira-Snyman,  “Legal challenges relating to the commercial use of outer space, with 
specific reference to space tourism,” Potchefstroom Electronic Law Journal, 17: 14.  
140 Tanja Masson-Zwaan and Rafael Moro-Aguilar,  “Regulating private human suborbital flight at 
the international and European level: Tendencies and suggestions,” Acta Astronautica 92,2 (2012): 
244-245.  
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เมื่อพิจารณาเอกสารของคณะมนตรีขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศในปี ค.ศ.
2005 ซึ่งได้มีการกล่าวถึงลักษณะของเส้นทางในการดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 
Suborbital Flight ซึ่งเป็นกิจกรรมในเชิงพาณิชย์ไว้ว่า เที่ยวบินดังกล่าวในปัจจุบันนี้จะเป็นการ
เดินทางออกจากสถานที่เดียวกันกับสถานที่ในการลงจอด ซึ่งอาจจะไม่นำไปสู่การข้ามผ่านพ้ืนที่
อากาศของรัฐอ่ืน141 ดังนั้นจึงไม่ก่อให้เกิดประเด็นปัญหาในเรื่องการข้ามพรมแดน  

อย่างไรก็ดี ลักษณะดังกล่าวสามารถใช้ได้กับ Suborbital Flight ที่ดำเนินการภายในประเทศที่
มีขนาดใหญ่ เช่น สหรัฐอเมริกา ซึ่งรัฐที่เกี่ยวข้องกับกิจกรรมดังกล่าวจะสามารถควบคุมกิจกรรม
ทั้งหมดได้อย่างสมบูรณ์ภายใต้กรอบของกฎหมายแห่งชาติของรัฐตน142 ส่งผลให้การกำหนดกฎหมาย
ที่จะบังคับใช้กับกิจกรรมดังกล่าวต้องขึ้นอยู่กับการตัดสินใจของรัฐที่ดำเนินกิจกรรมนั้นว่าจะเลือกใช้
กฎหมายอากาศแห่งชาติ หรือกฎหมายอวกาศแห่งชาติ หรืออาจจะเป็นกฎหมายใหม่ที่มีลักษณะผสม
ก็ได้143  

แต่ Suborbital Flight ซึ่งให้บริการจากประเทศที่มีขนาดเล็ก เช่น บางประเทศในยุโรปที่มี
ขนาดเล็กมาก อาจส่งผลให้มีเส้นทางการบินที่จะต้องข้ามผ่านพ้ืนที่อากาศของรัฐใกล้เคียง และมี
ความเป็นไปไดท้ีอุ่บัติเหตุอาจจะเกิดข้ึนข้ามพรมแดนของประเทศได้144  

นอกจากนี้  หากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight มีลักษณะของ
เส้นทางที่เปลี่ยนแปลงไป เช่น เดินทางออกไปไกลจากโลกมากข้ึน หรือได้รับการพัฒนาเป็นเที่ยวบินที่
มีลักษณะคล้ายกับการรับขนทางอากาศ กล่าวคือ เป็นการดำเนินการขึ้นจากรัฐหนึ่ง แต่ไปลงจอดที่
อีกรัฐหนึ่ง (Suborbital point-to-point flights) ก็อาจจะทำให้เกิดประเด็นปัญหาในทางกฎหมาย
ระหว่างประเทศ และจำเป็นที่จะต้องเลือกระบอบกฎหมายอากาศ หรือระบอบกฎหมายอวกาศ หรือ
อาจจะเป็นระบอบกฎหมายเฉพาะแบบใหม่145 เพ่ือบังคับใช้กับกิจกรรมดังกล่าวนี้  

 
141 ICAO,  “The Concept of Sub-Orbital Flights,” Presented by the Secretary General (Council - 
175th Session, 30 May 2005),  Working Paper, C-WP/12436. at 6.  
142 Andre´ Farand,  “Tourisme spatial: conside´ ration juridique sur les vols suborbitaux,” in Droit 
de l’espace, ed. Philippe Achilleas (2009), pp. 362-363. Cited in Tanja Masson-Zwaan and Rafael 
Moro-Aguilar,  “Regulating private human suborbital flight at the international and European 
level: Tendencies and suggestions,” Acta Astronautica, 92: 245. 
143 Tanja Masson-Zwaan and Rafael Moro-Aguilar,  “Regulating private human suborbital flight at 
the international and European level: Tendencies and suggestions,” Acta Astronautica, 92: 245. 
144 Ibid.  
145 Ibid.  
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2.4 การแบ่งประเภทของกิจกรรม 

กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ซึ่งมีการดำเนินกิจกรรมทั้งในพ้ืนที่
อากาศและอวกาศ รวมถึงยานพาหนะที่ใช้ในการดำเนินกิจกรรมซึ่งมีลักษณะที่แตกต่างกัน อัน
เนื่องมาจากการออกแบบและการพัฒนาของรัฐหรือบริษัทเอกชนแต่ละบริษัทที่ให้บริการเที่ยวบิน
ดังกล่าวซึ่งอาจจะมีความคล้ายคลึงกับอากาศยานหรือวัตถุอวกาศ ส่งผลให้มีความซับซ้อนและเป็น
เรื่องยากที่จะจัดประเภทของกิจกรรมนี้ได้ จึงส่งผลให้เกิดความทับซ้อนกันในระบอบกฎหมายอวกาศ
และระบอบกฎหมายอากาศ  

อย่างไรก็ดี อาจจะสามารถพิจารณาแบ่งแยกประเภทของกิจกรรมนี้ได้ว่าเป็น “กิจกรรม
อวกาศ” หรือ “กิจกรรมการเดินอากาศ” จากการพิจารณาปัจจัยด้านต่าง ๆ ดังต่อไปนี้ 
 

 2.4.1 พิจารณาจากด้านการปฏิบัติการ (Function)  

เนื่องจากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight มีเป้าหมายที่จะขึ้นไปแตะ
ขอบอวกาศ (The Edge of Space) และสิ่งที่นักท่องเที่ยวอวกาศได้ให้ความสนใจต่อเที่ยวบิน
ประเภทนี้คือ การเดินทางเพ่ือไปยังอวกาศจริง ๆ แม้จะเป็นเพียงช่วงระยะเวลาสั้น ๆ ก็ตาม146  

ดังนั้น กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight จึงควรได้รับการกำหนดให้เป็น
กิจกรรมอวกาศตามจุดประสงค์ของเที่ยวบิน และอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของกฎหมายอวกาศ  

นอกจากนี้ หากคำนึงถึงรายละเอียดของเที่ยวบิน จะช่วยให้เห็นถึงข้อสนับสนุนในการ
กำหนดให้กิจกรรมดังกล่าวเป็นกิจกรรมอวกาศ147 เช่น  

  (1) ยานพาหนะแบบ Suborbital ได้รับการออกแบบและกำหนดให้เดินทางไปถึง
อวกาศ เช่นเดียวกับการส่งยานอวกาศอ่ืน ๆ ยกเว้นเพียงมีแรงขับท่ีน้อยกว่า และ 
  (2) ปัจจัยในเรื่องของระดับความสูงที่สูงที่สุดที่ยานพาหนะเดินทางไปถึงคือ อย่าง
น้อยที่สุดส่วนหนึ่งของเส้นทางของยานพาหนะจะต้องผ่านอวกาศ148  

 
146 Ibid. 
147 Ibid. 
148 Ibid. 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 56 

 ด้วยเหตุนี้  ในมุมมองของการปฏิบัติการ จึงมีหลายคนที่มองว่าเที่ยวบินดังกล่าวนี้ มี
คุณลักษณะทั้งหมดของเที่ยวบินอวกาศ149 โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ในกรณีของเที่ยวบิน “การท่องเที่ยว
อวกาศ” ซึ่งได้รับการออกแบบโดยมีจุดประสงค์ที่ชัดเจนคือ เพ่ือไปยังอวกาศ หรืออย่างน้อยก็แตะ
ขอบอวกาศเป็นระยะเวลาสั้น ๆ150  

 
 2.4.2 พิจารณาจากด้านเทคโนโลยี (Technology)  

การพิจารณาจากมุมมองด้านเทคนิคจะเห็นได้อย่างชัดเจนว่ายานพาหนะที่ใช้ดำเนินกิจกรรม
การท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight มีการใช้เครื่องยนต์แบบจรวด เช่น Alpha หรือ 
SpaceShipTwo ของบริษัท Virgin Galactic ซึ่งมีความคล้ายคลึงกับยานอวกาศหลายประการ และ
ไม่ได้ทำงานบนหลักการทางอากาศพลศาสตร์เช่นเดียวกับอากาศยาน  

นอกจากนี้ หากพิจารณาคำจำกัดความของอากาศยาน151 ตามภาคผนวก 7 ของอนุสัญญาว่า
ด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 ซึ่งกำหนดให้ “อากาศยาน” หมายความรวมถึง 
เครื่องทั้งสิ้นซึ่งทรงตัวในบรรยากาศ โดยปฏิกิริยาแห่งอากาศ152 ก็ยังคงไม่สามารถกำหนดได้อย่างแน่
ชัดว่ายานพาหนะแบบ Suborbital จะอยู่ภายใต้คำจำกัดความนี้หรือไม่  

เนื่องจากกรณีที่ยานพาหนะซึ่งใช้ดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 
Flight มีการทำงานโดยใช้เครื่องยนต์แบบผสม กล่าวคือ มีการใช้เครื่องยนต์แบบจรวดในบางส่วนของ
เที่ยวบิน และอาศัยหลักการทางอากาศพลศาสตร์ร่วมด้วยในบางส่วนของเที่ยวบินนั้น ก็อาจจะเป็นที่
ถกเถียงกันว่าคำจำกัดความของอากาศยานไม่ครอบคลุมถึงยานพาหนะที่ขับเคลื่อนด้วยจรวด เพราะ
ไม่ได้ทรงตัวในบรรยากาศโดยปฏิกิริยาแห่งอากาศ และชี้ให้เห็นได้ว่าอย่างน้อยที่สุด ยานพาหนะ
ดังกล่าวก็ไมส่ามารถปฏิบัติการได้ในบางส่วนของเที่ยวบิน153  

 
149 Ibid.  
150 Ibid.  
151 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 7 Aircraft Nationality and 
Registration Marks (6th Edition, July 2012) at 1. Definitions 

Aircraft as “Any machine that can derive support in the atmosphere from the reactions 
of the air other than the reactions of the air against the earth's surface.” 
152 คำนิยามของ “อากาศยาน” ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 
153 Tanja Masson-Zwaan and Rafael Moro-Aguilar,  “Regulating private human suborbital flight at 
the international and European level: Tendencies and suggestions,” Acta Astronautica, 92: 245.  
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 อย่างไรก็ดี การใช้ปัจจัยในด้านเทคโนโลยี เป็นเกณฑ์ในการกำหนดประเภทของกิจกรรมนั้น 
อาจจะไม่เหมาะสมนัก เนื่องจากเทคโนโลยีมีการพัฒนาและมีความก้าวหน้าขึ้นอย่างรวดเร็ว และ
มักจะมีการสร้างสรรค์สิ่งใหม่ ๆ ขึ้น ซึ่งอาจจะก่อให้เกิดประเด็นคำถามต่าง ๆ ที่ท้าทายหรือก่อให้เกิด
อุปสรรคต่อการบังคับใช้กฎหมายที่มีอยู่ได้ รวมถึงอาจจะทำให้ต้องมีการปรับปรุงกฎหมายให้
สอดคล้องกับเทคโนโลยีใหม่ทุกครั้ง เพราะหากมีการพัฒนาเทคโนโลยีที่สามารถรวมเทคโนโลยีของ
อากาศยานและยานอวกาศไว้ในยานพาหนะลำเดียวกัน หรือจนกระทั่งสามารถที่จะนำอากาศยานมา
ใช้แทนที่ยานอวกาศได้นั้น ก็จะนำไปสู่ปัญหาของความทับซ้อนกันในทางกฎหมายอีกครั้งอย่างไม่มีที่
สิ้นสุด 
 

 2.4.3 พิจารณาจากด้านประวัติศาสตร์ (History) 

 ในมุมมองทางประวัติศาสตร์ ก็ยังมีข้อโต้แย้งที่ต้องพิจารณาว่า  Suborbital Flight เป็น
เที่ยวบินอวกาศหรือไม่ เพราะเมื่อย้อนกลับไปมองถึงเหตุการณ์ในอดีต ในปี ค.ศ.1961 ได้มีเที่ยวบิน
สองเที่ยวบินที่สำคัญของโครงการอวกาศที่มีมนุษย์เดินทางไปด้วยเกิดข้ึน คือ  

(1) เที่ ยวบินของ Alan Bartlett Shepard Jr. ซึ่ งเป็นนักบินอวกาศชาว
อเมริกันที่ได้รับเลือกให้เป็นหนึ่งในนักบินอวกาศขององค์การบริหารการบินและอวกาศแห่งชาติ 
(NASA) ในกลุ่ม Mercury Seven ในปี ค.ศ.1959 และต่อมาในเดือนพฤษภาคม ปี ค.ศ.1961 เขาได้
ทำการบินในโครงการ Mercury โดยยาน  Mercury-Redstone 3 ซึ่งเป็นเที่ยวบินอวกาศแบบ 
Suborbital ที่มีลูกเรือลำแรก กล่าวคือ ยานของเขาเข้าสู่อวกาศ แต่ไม่ได้เข้าสู่วงโคจร  ดังนั้น เขาจึง
กลายเป็นชาวอเมริกันคนแรกที่เดินทางไปในอวกาศ และเป็นนักเดินทางในอวกาศคนแรกที่ ควบคุม
ทิศทางของยานด้วยตนเอง154  

(2) เที่ ยวบินของ Virgil Ivan Grissom ซึ่ งเป็นนักบินของกองทัพอากาศ
สหรัฐอเมริกา (USAF) และเป็นสมาชิกของ Mercury Seven ที่ได้รับเลือกจากองค์การบริหารการบิน
และอวกาศแห่งชาติ (NASA) ให้ เป็นนักบินอวกาศของโครงการ Mercury โดยยาน Mercury-

 
154 The National Aeronautics and Space Administration (NASA),  “Who Was Alan Shepard?,” 
The NASA Knows! (Grades K-4) series Sandra May, 2011 [Online].  Available from: 
https://www.nasa.gov/audience/forstudents/k-4/stories/nasa-knows/who-was-alan-shepard-
k4.html   [Accessed 18 February, 2021.]  
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Redstone 4 ซึ่งเป็นเที่ยวบิน Suborbital ของอเมริกาครั้งที่สองในวันที่ 21 กรกฎาคม ค.ศ.1961 
เขาจึงเป็นชาวอเมริกันคนที่สองท่ีเดินทางในอวกาศ155  
 จากตัวอย่างข้างต้น จะเห็นได้ว่า เที่ยวบินของ Alan Shepard และ Virgil Grissom ทั้งคู่
เป็นเพียง Suborbital Flight เท่านัน้ 

 อย่างไรก็ดี ทั้ง Shepard และ Grissom รวมถึงกับนักบิน X-15 หลายคน ที่ใช้เครื่องบิน
จรวด (rocket planes) ทำการบินขึ้นไปจนถึงบริเวณขอบอวกาศ (The Edge of Outer Space) 
ในช่วงยุค 1960 ซึ่งในปัจจุบันได้รับการพิจารณาอย่างเป็นทางการว่าเป็น “นักบินอวกาศ” แม้ว่าพวก
เขาจะไม่เคยไปถึงวงโคจรของโลกก็ตาม156  

 ด้วยเหตุนี้ หากเลือกที่จะพิจารณาให้กิจกรรมแบบ Suborbital Flight เป็นการเดินอากาศ 
และปล่อยให้กิจกรรมเหล่านี้ อยู่นอกขอบเขตของสนธิสัญญาอวกาศของสหประชาชาติ ก็จะต้องมีการ
จัดการหรือกำหนดข้อยกเว้นบางอย่าง เพื่อให้การพิจารณาเที่ยวบินในประวัติศาสตร์ที่กล่าวถึงข้างต้น
นี้ เป็น “เที่ยวบินอวกาศ” ที่แท้จริง157 หรืออาจจะต้องมีการแก้ไขประวัติศาสตร์หรือตำราใหม่ เพื่อให้
เกิดความเข้าใจที่ชัดแจ้ง  

 

 2.4.4 พิจารณาจากด้านกฎหมาย (Law) 

ในแง่มุมของกฎหมายระหว่างประเทศ เป็นเรื่องยากท่ีจะระบุว่ากิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศ
แบบ Suborbital Flight จะได้รับการพิจารณาให้เป็นเที่ยวบินอวกาศ ซึ่งจัดเป็นกิจกรรมด้านอวกาศ 
หรือควรได้รับการพิจารณาให้เป็นกิจกรรมการเดินอากาศ  

เนื่องจากแนวคิดเกี่ยวกับ Suborbital Flight ไม่ได้มีการกำหนดไว้ในทางกฎหมายอย่างชัด
แจ้ง ดังนั้น จึงจำเป็นต้องพิจารณาถึงระบอบกฎหมายทั้งสองระบอบคือ ระบอบกฎหมายอวกาศและ
ระบอบกฎหมายอากาศ  
 

 
155 Mary C. White,  “Detailed Biographies of Apollo I Crew - Gus Grissom,” NASA History, 2006 
[Online].  Available from: https://history.nasa.gov/Apollo204/zorn/grissom.htm   [Accessed 18 
February, 2021.]  
156 Tanja Masson-Zwaan and Rafael Moro-Aguilar,  “Regulating private human suborbital flight at 
the international and European level: Tendencies and suggestions,” Acta Astronautica, 92: 245.  
157 Ibid.  
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1) การพิจารณาตามระบอบกฎหมายอวกาศ 

เมื่อพิจารณาสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 แม้จะไม่ได้ระบุไว้ว่ากิจกรรมใดบ้างที่จะถือ
ว่าเป็นกิจกรรมอวกาศ แต่สนธิสัญญาดังกล่าวก็สามารถรองรับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 
Suborbital Flight ได้ เพราะบทบัญญัติหลักของสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 กล่าวถึง “อวกาศ” 
ไม่ใช่ “การโคจร” ดังนั้น การพิจารณาว่าเที่ยวบินดังกล่าวจะเดินทางไปถึงวงโคจรหรือไม่ อาจจะไม่ได้
เป็นสาระสำคัญมากนัก158  

แต่ก็มีข้อสังเกตว่าในเรื่องของการจดทะเบียนนั้นจะต้องเป็นยานพาหนะที่ไปถึงวง
โคจร เพราะอนุสัญญาว่าด้วยการจดทะเบียนวัตถุที่ส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1975 ได้จำกัด
ขอบเขตในการบังคับใช้ไว้อย่างชัดแจ้ง กล่าวคือ เฉพาะ “วัตถุที่ได้รับการส่งขึ้นไปสู่วงโคจรของโลก
และเหนือไปกว่านั้น” 159 ด้วยเหตุนี้  รัฐบาลของสหรัฐอเมริกาจึงไม่รวมยานพาหนะอย่าง 
SpaceShipOne ในการลงทะเบียนวัตถุอวกาศแห่งชาติ และไม่ได้ให้ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับเที่ยวบินของ
ยานพาหนะแบบ SpaceShipOne แก่  UN Register ซึ่ งแสดงให้ เห็ น ว่ า ยานพาหนะแบบ 
Suborbital ไม่จำเป็นต้องได้รับการจดทะเบียนภายใต้อนุสัญญาดังกล่าวนี้160  

แต่เมื่อพิจารณาอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอัน
เนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ซึ่งไม่มีข้อจำกัดใด ๆ ที่คล้ายคลึงกับข้อจำกัดที่มีอยู่ในอนุสัญญาว่า
ด้วยการจดทะเบียนวัตถุท่ีส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1975 อย่างการใช้กับ “วัตถุท่ีได้รับการส่ง
ขึ้นไปสู่วงโคจรของโลกและเหนือไปกว่านั้น”  

ดังนั้น ผลลัพธ์ที่สำคัญของการกำหนดให้การบินแบบ  Suborbital เป็นกิจกรรมใน
อวกาศ ก็คือยานพาหนะแบบ Suborbital จะกลายเป็นวัตถุอวกาศ และรัฐที่ส่งหรือที่ได้ให้ทำการบิน
ขึ้นจากรัฐนั้น จะกลายเป็น “รัฐผู้ส่ง” และจะต้องรับผิดในทางระหว่างประเทศสำหรับความเสียหาย

 
158 Ibid.  
159 The Convention on Registration of Objects Launched into Outer Space 1975. Article 2 

“1. When a space object is launched into Earth orbit or beyond, the launching State 
shall register the space object by means of an entry in an appropriate registry which it shall 
maintain. Each launching State shall inform the Secretary-General of the United Nations of the 
establishment of such a registry.”  
160 Tanja Masson-Zwaan and Rafael Moro-Aguilar,  “Regulating private human suborbital flight at 
the international and European level: Tendencies and suggestions,” Acta Astronautica, 92: 246.  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 60 

ใด ๆ ที่อาจเกิดจากวัตถุต่อรัฐอื่น คนชาติหรือทรัพย์สินของรัฐอ่ืน และต้องรับผิดอย่างเด็ดขาดอย่างไม่
จำกัด   

อย่างไรก็ ดี  บุคคลภายนอกที่ ได้รับความเสียหายจะไม่ ได้รับสิทธิในการริเริ่ม
กระบวนการของอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดด้วยตนเอง เพราะมีเพียงรัฐที่เกี่ยวข้องเท่านั้นที่สามารถ
ทำได1้61  

อีกทั้ง ในระบอบกฎหมายอวกาศยังไม่สามารถให้ความคุ้มครองต่อนักท่องเที่ยว
อวกาศหรือผู้เข้าร่วมเที่ยวบินอวกาศในการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนจากการได้รับบาดเจ็บทาง
ร่างกายหรือได้รับความเสียหาย เนื่องจากมาตรา 7 ของอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศ
ต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ได้รับการกำหนดข้อยกเว้นในการบังคับใช้กับคน
ชาติของรัฐผู้ส่ง หรือกับชาวต่างชาติที่มีส่วนร่วมในกิจกรรมอวกาศไว้162  

นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาระบอบกฎหมายอวกาศ จะเห็นได้ว่า ไม่มีบทบัญญัติทาง
กฎหมายสำหรับปัจเจกชนในการควบคุมความสัมพันธ์ระหว่างผู้โดยสารและผู้ให้บริการ เที่ยวบิน
อวกาศ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเรื่องของความรับผิด163 และช่องว่างนี้อาจกลายเป็นอุปสรรคต่อการ
พัฒนากิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight  

ด้วยเหตุนี้  การกำหนดให้  Suborbital Flight เป็นเที่ยวบินอวกาศ และรองรับ
กิจกรรมนี้ภายใต้สนธิสัญญาอวกาศของสหประชาชาตินั้น อาจจะไม่เหมาะสมนักในด้านการจด
ทะเบียนและความรับผิดที่อาจจะยังไม่ครอบคลุมเพียงพอ ซึ่งสิ่งนี้อาจส่งผลกระทบในแง่ลบต่อการ
พัฒนาด้านอุตสาหกรรมและการลงทุน  

 
161 Ibid.  
162 Ram Sarup Jakhu and Raja Bhattacharya,  “Legal aspects of space tourism,” in Proceedings of 
the 45th Colloquium on the Law of Outer Space (Houston, Texas: American Institute of 
Aeronautics and Astronautics, 2002), pp. 128-129.  Cited in Tanja Masson-Zwaan and Rafael Moro-
Aguilar,  “Regulating private human suborbital flight at the international and European level: 
Tendencies and suggestions,” Acta Astronautica, 92: 246. 
163 Frans G. von der Dunk,  “Passing the Buck to Rogers: International Liability Issues in Private 
Spaceflight,” Nebraska Law Review 86,2 (2007): 417.  
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อย่างไรก็ดี มีข้อโต้แย้งหลายประการในการกำหนดให้ Suborbital Flight ที่มีคนขับ
ให้เป็นกิจกรรมอวกาศ และสนับสนุนให้กิจกรรมดังกล่าวอยู่ภายในขอบเขตของระบอบกฎหมาย
อากาศในปัจจุบัน164 ตัวอย่างเช่น 

(1) ยานพาหนะที่ใช้ดำเนินกิจกรรมได้ใช้เวลาส่วนใหญ่ในพ้ืนที่อากาศ และมี
การข้ามผ่านอวกาศเพียงช่วงระยะเวลาสั้น ๆ ซึ่งอาจกล่าวได้ว่า การข้ามผ่านส่วนที่ต่ำท่ีสุดของอวกาศ
ในช่วงระยะเวลาสั้น ๆ นั้นเป็นเพียงส่วนน้อยของการเดินทาง หากเทียบกับกิจกรรมส่วนใหญ่ที่เกิดขึ้น
ในพ้ืนทีอ่ากาศ165  

(2) อุปกรณ์ประเภท Suborbital ที่ไร้คนขับ มักไม่อยู่ภายใต้การบังคับใช้ของ
กฎหมายอวกาศ และแนวทางการปฏิบัตินี้อาจพัฒนาเป็นกฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศ 
เช่น ประเทศสวีเดนได้แสดงจุดยืนในการยกเว้นการบังคับใช้กฎหมายอวกาศแห่งชาติกับจรวดหยั่ง
อวกาศ (Sounding Rockets)166 เป็นต้น 

(3) ยานพาหนะแบบ Suborbital สามารถได้รับการจดทะเบียนเป็นอากาศ
ยานได้ แต่จะไม่สามารถจดทะเบียนเป็นวัตถุอวกาศตามอนุสัญญาว่าด้วยการจดทะเบียนวัตถุอวกาศ 
ค.ศ.1975 ได้ เนื่องจากยานพาหนะดังกล่าวไปไม่ถึงวงโคจร ดังนั้น การจดทะเบียนเป็นอากาศยานจะ
ช่วยแก้ไขปัญหาและหลีกเลี่ยงช่องว่างทางกฎหมายได้167  
 

2) การพิจารณาตามระบอบกฎหมายอากาศ 

ระบอบกฎหมายอากาศมีลักษณะที่แตกต่างจากระบอบกฎหมายอวกาศ ในเรื่องของ
ความสามารถในการสร้างความแตกต่างระหว่างกฎหมายอากาศในส่วนที่เกี่ยวกับมหาชน ซึ่งควบคุม
การเดินอากาศในแง่ของความปลอดภัยและข้อบังคับการจราจร หรือในส่วนที่เกี่ยวกับปัจเจกชนที่

 
164 Tanja Masson-Zwaan and Rafael Moro-Aguilar,  “Regulating private human suborbital flight at 
the international and European level: Tendencies and suggestions,” Acta Astronautica, 92: 246.  
165 Armel Kerrest and Lesley Jane Smith,  “Article VII,” in Cologne Commentary on Space Law 
(Vol.1): Outer Space Treaty, eds. Stephan Hobe, Bernhard Schmidt-Tedd, and Kai-Uwe Schrogl 
(Cologne: Carl Heymanns Verlag, 2009), p. 140.  
166 The Swedish Act on Space Activities 1982. Section 1.4  
167 Tanja Masson-Zwaan and Rafael Moro-Aguilar,  “Regulating private human suborbital flight at 
the international and European level: Tendencies and suggestions,” Acta Astronautica, 92: 246.  
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กล่าวถึงความรับผิดต่อความเสียหายของบุคคลที่สองและบุคคลที่สามคือ ความรับผิดของผู้ให้บริการ
ต่อผู้โดยสาร และบุคคลที่สามบนพื้นดิน168  

นอกจากนี้  ระบอบกฎหมายอากาศถือได้ว่าเป็นระบอบกฎหมายที่สมบูรณ์มาก 
เนื่องจากได้รับการปรับปรุงในภายหลังเมื่ออุตสาหกรรมได้เติบโตแล้ว และยังได้รับการตีความไว้อย่าง
ครอบคลุมโดยหลักกฎหมายจากคำพิพากษาของศาล169  

ดังนั้น หากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ได้รับการพิจารณา
ว่าเป็นกิจกรรมการเดินอากาศและอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายอากาศ ก็จะส่งผลดีใน
เรื่องของการปรับใช้กฎหมาย ซ่ึงจะมีความแน่นอนทางกฎหมาย มีระบบความรับผิดบนพ้ืนฐานของผู้
ให้บริการที่มีความชัดเจน มีการกำหนดความคุ้มครองและขั้นตอนที่มีประสิทธิภาพสำหรับ
นักท่องเที่ยวอวกาศและบุคคลที่สาม170  

การกำหนดให้ Suborbital Flight อยู่ภายใต้ระบอบกฎหมายอากาศ ยังเป็นการช่วย
หลีกเลี่ยงความจำเป็นในการแก้ไขหรือเสริมกฎหมายอวกาศระหว่างประเทศของสหประชาชาติ ซึ่ง
ปัจจุบันยังไม่มีกฎเกณฑ์เฉพาะสำหรับกิจกรรมดังกล่าว171  

อย่างไรก็ดี หากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight อยู่ภายใต้การ
บังคับใช้ของระบอบกฎหมายอากาศ จะส่งผลกระทบต่อผู้ดำเนินกิจกรรมหรือผู้ให้บริการที่จะต้อง
ปฏิบัติตามกฎข้อบังคับจำนวนมาก ซึ่งอาจจะส่งผลเสียต่ออุตสาหกรรมใหม่นี้ และสร้างอุปสรรคทาง
การเงินหรือเรื่องอ่ืน ๆ ที่อาจจะไม่สามารถรับมือได้ในตอนแรก เพราะว่ากฎหมายการเดินอากาศ
ระหว่างประเทศได้รับการพัฒนาและเปลี่ยนแปลงอย่างมากในช่วงหลายปีที่ผ่านมา แต่ Suborbital 
Flight ยังอยู่ในช่วงแรกเริ่ม ดังนั้น การบังคับใช้กฎหมายการเดินอากาศระหว่างประเทศอย่างสมบูรณ์ 
อาจถือได้ว่ายังไม่ค่อยเหมาะสมเช่นกัน172  

 
168 Ibid.  
169 Ibid. 
170 Ibid. 
171 Sethu Nandakumar,  “Legal Impasse: commercialisation of space through reusable sub-orbital 
launchers,” in Sessions 5 Other Legal Matters: Telecommunications, Nps, And Military Implications 
(Vancouver, Canada: Proceedings of the 47th IISL Colloquium on the Law of Outer Space, 2004), p. 
457-458. 
172 Tanja Masson-Zwaan and Rafael Moro-Aguilar,  “Regulating private human suborbital flight at 
the international and European level: Tendencies and suggestions,” Acta Astronautica, 92: 247.  
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การพิจารณาและกำหนดประเภทของกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 
Flight ด้วยปัจจัยต่าง ๆ ที่ได้กล่าวไปแล้วข้างต้น แสดงให้เห็นได้ว่า มีแง่มุมต่าง ๆ หลายแง่มุมที่
จำเป็นต้องได้รับการพิจารณาอย่างละเอียดรอบคอบ และต้องพิจารณาถึงผลที่ตามมาของการจัด
ประเภทกิจกรรมดังกล่าว ไม่ว่าจะเป็นกิจกรรมอวกาศหรือกิจกรรมการเดินอากาศ ซึ่งทั้งสองประเภท
นี้ก็ยังคงเป็นที่ถกเถียงกันถึงความเหมาะสม และยังหาข้อสรุปที่ชัดเจนไม่ได้  

ด้วยเหตุนี้ กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight จึงยังคงมีความไม่
แน่นอนว่าควรได้รับการพิจารณาให้เป็นกิจกรรมประเภทใด ระหว่างกิจกรรมอวกาศซึ่งอยู่ภายใต้การ
บังคับใช้ของระบอบกฎหมายอวกาศ หรือกิจกรรมการเดินอากาศซึ่งอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของ
ระบอบกฎหมายอากาศ อันส่งผลให้เกิดความทับซ้อนกันระหว่างกฎหมายทั้งสองระบอบ  

 

2.5 อำนาจในการกำกับดูแลกิจกรรม 

 โดยหลักแล้ว หน่วยงานที่มีบทบาทต่อการดำเนินกิจกรรมต่าง ๆ ภายใต้ระบอบกฎหมายทั้ง
สองคือระบอบกฎหมายอวกาศและระบอบกฎหมายอากาศ มีการทำงานที่แยกต่างหากจากกัน และ
ไม่ได้เกี่ยวข้องกันอย่างเห็นได้ชัด แต่การเกิดขึ้นของกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 
Flight ทำให้เกิดคำถามที่ตามมาว่าหน่วยงานใดที่มีอำนาจหน้าที่ในการกำกับดูแลกิจกรรมนี้  

 
 2.5.1 บทบาทของคณะกรรมการว่าด้วยการใช้อวกาศส่วนนอกในทางสันติ (COPUOS) 

คณะกรรมการว่าด้วยการใช้อวกาศส่วนนอกในทางสันติ (The Committee on the Peaceful 
Uses of Outer Space – COPUOS) ได้รับการจัดตั้งขึ้นโดยสมัชชาใหญ่แห่งสหประชาชาติ ในปี ค.ศ.
1959 เพ่ือควบคุมการสำรวจและการใช้อวกาศ เพ่ือประโยชน์ของมนุษยชาติทั้งหมดคือ เพ่ือสันติภาพ 
ความมั่นคง และการพัฒนา  

ทางคณะกรรมการได้รับมอบหมายให้ทบทวนความร่วมมือระหว่างประเทศในการใช้อวกาศ
ในทางสันติ ศึกษากิจกรรมเกี่ยวกับอวกาศที่องค์การสหประชาชาติสามารถดำเนินการได้ ส่งเสริม
โครงการวิจัยในอวกาศ และศึกษาปัญหาทางกฎหมายที่เกิดจากการสำรวจอวกาศ ซึ่งคณะกรรมการ
ดังกล่าวมี 2 หน่วยงานย่อยคือ คณะอนุกรรมการด้านวิทยาศาสตร์และเทคนิค และคณะอนุกรรมการ
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ด้านกฎหมาย ทั้งสองหน่วยงานได้รับการก่อตั้งขึ้นในปี ค.ศ.1961 ซึ่งคณะอนุกรรมการด้านกฎหมาย
จะมีหน้าที่ในการหารือเก่ียวกับคำถามทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการสำรวจและการใช้อวกาศ173  

หากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ต้องอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของ
กฎหมายอวกาศระหว่างประเทศ แม้ว่าอาจจะแค่บางส่วน คณะกรรมการว่าด้วยการใช้อวกาศส่วน
นอกในทางสันติ  (COPUOS) ก็ควรมีบทบาทในการควบคุมกิจกรรม Suborbital Flight เช่น 
คณะอนุกรรมการด้านกฎหมายและด้านเทคนิคของคณะกรรมการว่าด้วยการใช้อวกาศอย่างสันติ 
อาจสามารถช่วยกำหนดความต้องการของประชาคมระหว่างประเทศ และข้อบังคับทางเทคนิคที่
เหมาะสมได ้เป็นต้น  

อย่างไรก็ดี จนถึงขณะนี้ คณะกรรมการว่าด้วยการใช้อวกาศส่วนนอกในทางสันติ (COPUOS) 
ก็ยังไม่ได้มีคำตัดสินใด ๆ เกี่ยวกับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ซึ่งอาจจะมี
สาเหตุดังนี้174 

ประการแรก กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight เป็นกิจกรรมที่
ยังอยู่ในช่วงเริ่มต้นและเป็นกิจกรรมที่มีขนาดเล็ก อีกทั้งในขณะนี้ยังไม่ก่อให้เกิดความขัดแย้งใด ๆ ถึง
ขนาดที่ต้องได้รับความสนใจจากประชาคมระหว่างประเทศ 

ประการที่สอง องค์การสหประชาชาติ (The United Nations) ให้ความสำคัญกับ
การส่งเสริมความร่วมมือระหว่างประเทศด้านอวกาศเป็นหลัก และส่งเสริมการพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมของทุกประเทศด้วยการใช้เทคโนโลยีอวกาศ ดังนั้น ข้อบังคับต่อกิจกรรมของปัจเจกชนและ
กิจกรรมเชิงพาณิชย์เช่นนี้ จะไม่ได้รับความสำคัญจากองค์การสหประชาชาติ เว้นแต่จะเป็นเรื่องที่
เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยที่มีความสำคัญ หรือมีผลกระทบในทางระหว่างประเทศ175  

เมื่อพิจารณาจากการทำงานของคณะกรรมการว่าด้วยการใช้อวกาศส่วนนอกในทางสันติ  
(COPUOS) เกี่ ยวกับประเด็นของ  Suborbital Flight ปรากฏว่า ในปี  ค .ศ .2007 Mr. Gerard 
Brache ซึ่งเป็นประธานของคณะกรรมการว่าด้วยการใช้อวกาศส่วนนอกในทางสันติ ในขณะนั้น ได้

 
173 The United Nations Office for Outer Space Affairs,  “Committee on the Peaceful Uses of Outer 
Space,”  [Online].  Available from: https://www.unoosa.org/oosa/en/ourwork/copuos/index.html   
[Accessed 15 February, 2021.]  
174 Tanja Masson-Zwaan and Rafael Moro-Aguilar,  “Regulating private human suborbital flight at 
the international and European level: Tendencies and suggestions,” Acta Astronautica, 92: 248.  
175 Ibid.  
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ร่างเอกสารการทำงานเกี่ยวกับ “บทบาทในอนาคตและกิจกรรมของคณะกรรมการว่าด้วยการใช้
อวกาศส่วนนอกในทางสันติ” หลังจากที่มีการปรึกษาหารือกับผู้เชี่ยวชาญและคณะผู้แทนหลายคน 
และได้ให้ข้อเสนอบางประการเกี่ยวกับบทบาทในอนาคตของคณะกรรมการว่าด้วยการใช้อวกาศส่วน
นอกในทางสันติ ในการวิเคราะห์และควบคุม Suborbital Flight ออกมา176  

แต่ในปีเดียวกันก็มีการแสดงความเห็นคัดค้านในคณะอนุกรรมการด้านกฎหมายของ
คณะกรรมการว่าด้วยการใช้อวกาศส่วนนอกในทางสันติ (COPUOS) ว่า Suborbital Flight สามารถ
อยู่ภายใต้การบังคับใช้ของกฎหมายจราจรทางอากาศ177 อีกทั้งยังให้ความเห็นว่าแนวโน้มของการใช้
วงโคจรของดาวเทียมที่ต่ำที่สุดเป็นเกณฑ์สำหรับการกำหนดขอบเขตของอากาศและอวกาศนั้นก็อาจ
ไม่ เหมาะสมด้วย หากพิจารณาจากมุมมองของข้อเท็จจริงของเครื่องบินจรวด X-15 และ 
SpaceShipOne ซึ่งได้รับการพิจารณาว่าเป็นยานอวกาศ และมีคุณสมบัติไปถึงบริเวณ  Suborbital 
ซึ่งหมายความว่าจุดเริ่มต้นของอวกาศอาจอยู่ต่ำกว่าวงโคจรของดาวเทียมที่ต่ำท่ีสุด178  

นอกจากนี้ ในช่วงไม่กี่ปีที่ผ่านมามีการแทรกแซงหลายครั้งในคณะอนุกรรมการด้านกฎหมาย
ของคณะกรรมการว่าด้วยการใช้อวกาศส่วนนอกในทางสันติ  (COPUOS) ที่เกี่ยวกับผลกระทบของ 

 
176 The United Nations General Assembly (UNGA), The Committee on the Peaceful Uses of Outer 
Space (COPUOS),  “Future role and activities of the Committee on the Peaceful Uses of Outer 
Space,” Working paper submitted by the Chairman (COPUOS 50th session, Vienna, 6-15 June 
2007), Item 13 of the provisional agenda: Other matters, 10 May 2007. A/AC.105/L.268.  
177 The United Nations General Assembly (UNGA), The Committee on the Peaceful Uses of Outer 
Space (COPUOS),  “Annex II. Report of the Chairman of the Working Group on the Definition and 
Delimitation of Outer Space,” Report of the Legal Subcommittee on its forty-sixth session, held in 
Vienna from 26 March to 5 April 2007 (COPUOS 50th session, Vienna, 6-15 June 2007),  
A/AC.105/891. at 9.  
178 The United Nations General Assembly (UNGA), The Committee on the Peaceful Uses of Outer 
Space (COPUOS),  “Matters relating to the definition and delimitation of outer space and the 
character and utilization of the geostationary orbit, including consideration of ways and means to 
ensure the rational and equitable use of the geostationary orbit without prejudice to the role of 
the International Telecommunication Union,” Report of the Legal Subcommittee on its forty-sixth 
session, held in Vienna from 26 March to 5 April 2007 (COPUOS 50th session, Vienna, 6-15 June 
2007),  A/AC.105/891. at 84.  
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Suborbital Flight ที่กำลังจะมีต่อกฎหมายอวกาศในปัจจุบัน ซึ่งส่วนใหญ่เกิดขึ้นภายใต้วาระการ
ประชุมที่เก่ียวกับคำจำกัดความและการกำหนดขอบเขตของอวกาศ179  

ต่อมาในระหว่างการประชุมของคณะอนุกรรมการด้านกฎหมายในเดือนมีนาคม ปี ค.ศ.2010 
คณะผู้แทนของคณะกรรมการว่าด้วยการใช้อวกาศส่วนนอกในทางสันติ  (COPUOS) ได้พิจารณา
เอกสารการทำงานขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( ICAO) เกี่ยวกับแนวคิดของ 
Suborbital Flight แต่สุดท้ายก็ยังไม่มีคำตัดสินใด ๆ เกี่ยวกับข้ันตอนต่อไปที่เป็นไปได้180  

กล่าวโดยสรุปคือ คณะกรรมการว่าด้วยการใช้อวกาศส่วนนอกในทางสันติ (COPUOS) อาจ
สามารถพิจารณาได้ว่าจะต้องมีอนุสัญญาระหว่างประเทศฉบับใหม่หรือไม่ เพ่ือกำหนดกฎเกณฑ์บาง
ประการที่เกี่ยวข้องกับการท่องเที่ยวอวกาศและกิจกรรมแบบ Suborbital อ่ืน ๆ ซึ่งเป็นแนวทางใน
ระยะยาว แต่หากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ยังไม่ได้รับการพัฒนาหรือ
ยังคงสามารถให้บริการได้อย่างจำกัดและมีจำนวนไม่มากนัก ก็อาจจะยังไม่ได้รับความสนใจจาก
คณะกรรมการว่าด้วยการใช้อวกาศส่วนนอกในทางสันติ (COPUOS)181  

 
 2.5.2 บทบาทขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) 

องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization – 
ICAO) เป็นทบวงการชำนัญพิเศษ (Specialized Agency) ของสหประชาชาติ ซึ่งได้รับการก่อตั้งขึ้น
ในวันที่ 7 ธันวาคม ค.ศ.1944 โดยอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 (The 
Convention on International Civil Aviation) หรืออนุสัญญาชิคาโก ค.ศ.1944 (The Chicago 
Convention) ซึ่งปัจจุบันมีภาคีสมาชิก 193 ประเทศ และมีอำนาจหน้าที่ในการเป็นหน่วยงานกลาง
ระหว่างประเทศภาคีสมาชิกในการออกกฎระเบียบ และมาตรฐานการปฏิบัติด้านการบินพลเรือน

 
179 Tanja Masson-Zwaan and Rafael Moro-Aguilar,  “Regulating private human suborbital flight at 
the international and European level: Tendencies and suggestions,” Acta Astronautica, 92: 248.  
180 The United Nations General Assembly (UNGA), The Committee on the Peaceful Uses of Outer 
Space (COPUOS),  “Report of the Legal Subcommittee on its forty-ninth session, held in Vienna 
from 22 March to 1 April 2010,” (COPUOS 53rd session, Vienna, 9-18 June 2010), 16 April 2010,  
A/AC.105/942.  
181 Tanja Masson-Zwaan and Rafael Moro-Aguilar,  “Regulating private human suborbital flight at 
the international and European level: Tendencies and suggestions,” Acta Astronautica, 92: 248. 
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ระหว่างประเทศ ส่งเสริมและพัฒนาการบิน ท่าอากาศยาน ความปลอดภัยในการบินสำหรับการ
เดินอากาศระหว่างประเทศ เป็นต้น182  

ระบบอนุสัญญาขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( ICAO) มีประสิทธิภาพที่ดี 
เนื่องจากได้ผ่านการทดสอบด้วยการปฏิบัติมาเป็นระยะเวลาที่ยาวนาน และมีการจัดทำมาตรฐานและ
แนวทางปฏิบัติที่ได้รับการพิสูจน์แล้ว รวมถึงมีความครอบคลุมสำหรับทุกแง่มุมที่เป็นไปได้ในทาง
ปฏิบัติของการบินพลเรือนระหว่างประเทศ183 ดังนั้น หากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 
Suborbital Flight ต้องอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของกฎหมายการเดินอากาศระหว่างประเทศ ก็อาจจะ
เป็นเรื่องที่ดี  

อย่างไรก็ดี แนวคิดในการนำองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( ICAO) มาใช้เป็น
ต้นแบบ หรือขยายขอบเขตอำนาจขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ เพ่ือให้ครอบคลุมไป
ยังอวกาศได้มีการเสนอมาก่อนแล้ว และยังได้รับการกล่าวถึงจากประธานคณะมนตรีขององค์การการ
บินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ในปี ค.ศ.2000 ซึ่งแนวทางนี้มีข้อดีคือ มาตรฐานระหว่าง
ประเทศและวิธีปฏิบัติที่แนะนำ (Standards and Recommended Practices – SARPs) ได้รับการ
พิสูจน์แล้วว่ามีประสิทธิภาพในการปรับใช้ให้เข้ากับการเปลี่ยนแปลงของการบินพลเรือนในช่วง
ระยะเวลา 50 ปีที่ผ่านมา รวมถึงมีโครงสร้างที่ได้รับการยอมรับและมีประวัติที่ยาวนานเป็นอย่าง
มาก184  

นอกจากนี้ ในเดือนมกราคม ค.ศ.2005 ประธานคณะมนตรี ยังให้ข้อเสนอแนะไว้ว่า องค์การ
การบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) เป็นองค์กรที่เหมาะสมที่สุดในการควบคุมความปลอดภัยของ 
Suborbital Flight ซ่ึงหมายถึงเท่ียวบินของ SpaceShipOne185  

เมื่อพิจารณาเอกสารการทำงานขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( ICAO) ที่มีชื่อ
ว่า “The Concept of Suborbital Flights” ซึ่งช่วยให้ข้อสังเกตได้ว่า แม้ในปัจจุบันกิจกรรมการ

 
182 The International Civil Aviation Organization (ICAO),  “Overview: About ICAO,”  [Online].  
Available from: https://www.icao.int/about-icao/Pages/default.aspx   [Accessed 18 February, 
2021.]  
183 Tanja Masson-Zwaan and Rafael Moro-Aguilar,  “Regulating private human suborbital flight at 
the international and European level: Tendencies and suggestions,” Acta Astronautica, 92: 248.  
184 Assad Kotaite,  “Formal regulatory framework needed to govern expanding operations in outer 
space,” ICAO Journal 55,7 (2000): 5.  
185 Peter van Fenema,  “Suborbital Flights and ICAO,” Air & Space Law, 30: 396.  
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ท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight จะทำการบินขึ้นและลงจอดในสถานที่เดียวกันก็ตาม ใน
กรณีเช่นนี้อาจไม่นำไปสู่ปัญหาการบินข้ามผ่านพ้ืนที่อากาศของรัฐอ่ืน แต่ก็อาจจะมีการข้ามผ่าน
อากาศของรัฐอ่ืนเกิดขึ้นได้ ดังนั้น Suborbital Flight ก็ควรจะได้รับการพิจารณาให้อยู่ภายใต้การ
บังคับใช้ของกฎหมายการเดินอากาศระหว่างประเทศ คือ อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ ค.ศ.1944 รวมถึงภาคผนวกท่ีเกี่ยวข้องซึ่งสอดคล้องกับอนุสัญญาดังกล่าว186  

อย่างไรก็ดี ทั้งแถลงการณ์ปี ค.ศ.2000 หรือการอภิปรายในคณะมนตรี บนพ้ืนฐานของ
เอกสารการทำงานปี ค.ศ.2005187 ไม่ได้ส่งผลให้มีการปฏิบัติตามใด ๆ ในส่วนขององค์การการบินพล
เรือนระหว่างประเทศ (ICAO) แต่ในการประชุมคณะอนุกรรมการด้านกฎหมายของคณะกรรมการว่า
ด้วยการใช้อวกาศส่วนนอกในทางสันติ  (COPUOS) ปี ค.ศ.2010 ก็ได้มีการนำเสนอและสรุปว่า
เอกสารปี ค.ศ.2005 ขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศที่ได้มีการพิจารณาเกี่ยวกับ 
Suborbital Flight ยังคงมีผลใช้ได้ และยังได้มีการร้องขอให้องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
(ICAO) ทำการติดตามเรื่องนี้ต่อไป188 แต่องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศก็ไม่ได้ดำเนินการ
ใด ๆ เพ่ิมเติมในเรื่องนี้189  

ดังนั้น หากยานพาหนะแบบ Suborbital ได้รับการกำหนดให้เป็นอากาศยาน (Aircraft) 
ภายใต้คำจำกัดความในปัจจุบัน กฎหมายระหว่างประเทศขององค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ (ICAO) ก็อาจจะยังไม่พร้อมที่จะรองรับหรือควบคุมกิจกรรมของยานพาหนะบางประเภท 
เช่น Alpha เป็นต้น190  

แต่ในอนาคตอาจมีการกำหนดกฎระเบียบทางด้านเทคนิคสำหรับยานพาหนะแบบ 
Suborbital ไว้ในภาคผนวกได้ เพราะวัตถุประสงค์ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่าง

 
186 ICAO,  “The Concept of Sub-Orbital Flights,” Presented by the Secretary General (Council - 
175th Session, 30 May 2005),  Working Paper, C-WP/12436. at 6.3.  
187 The Committee on the Peaceful Uses of Outer Space (COPUOS),   “Concept of Suborbital 
Flights: Information from the International Civil Aviation Organization (ICAO),” (Legal 
Subcommittee 49th session, 22 March-1 April 2010), 19 March 2010,  A/AC.105/C.2/2010/CRP.9.  
188 Ibid.  
189 Tanja Masson-Zwaan and Rafael Moro-Aguilar,  “Regulating private human suborbital flight at 
the international and European level: Tendencies and suggestions,” Acta Astronautica, 92: 248.  
190 Ibid. 
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ประเทศ ค.ศ.1944 ไม่ได้เป็นการควบคุมดูแลยานพาหนะบางประเภทเป็นการเฉพาะ แต่เพ่ือให้
สามารถมั่นใจไดว้่าการบินพลเรือนระหว่างประเทศเกิดข้ึนอย่างปลอดภัยและเป็นระเบียบ191  

การพิจารณาถึงอำนาจหน้าที่ของหน่วยงานในการกำกับดูแลกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศ
แบบ Suborbital Flight ทำให้เห็นได้ว่าองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) มีความ
เหมาะสมในการเป็นหน่วยงานที่มีอำนาจในการกำกับดูแลกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศประเภทนี้ 
ด้วยเหตุผลหลายประการ ได้แก่  

ประการแรก อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 ไม่ได้
กำหนดข้อจำกัดเกี่ยวกับอำนาจขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( ICAO) ในการควบคุม
อากาศยานพลเรือนเพียงเพราะอากาศยานเคลื่อนที่ข้ามไปยังด้านบนของชั้นบรรยากาศของโลก192  

ประการที่สอง อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 ได้ให้
อำนาจตามกฎหมายแก่องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( ICAO) ในการนำมาตรฐานระหว่าง
ประเทศและวิธีปฏิบัติที่แนะนำ (SARPs) มาใช้ในการควบคุมยานพาหนะแบบ Suborbital ของพล
เรือนในการบินข้ามผ่านพ้ืนที่อากาศ ซึ่งผู้ร่างอนุสัญญาดังกล่าวได้ยอมรับว่า ความท้าทายที่เกี่ยวข้อง
กับการบินพลเรือนระหว่างประเทศซึ่งไม่ได้คาดคิดไว้ในขณะที่ร่างจะเกิดขึ้นในที่สุด  ดังนั้น องค์การ
การบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) จึงมีอำนาจในการปรับปรุงข้อกำหนดให้เข้ากับความท้าทาย
เหล่านี้ เพ่ือตอบสนองวัตถุประสงค์ตามมาตรา 44 ของอนุสัญญาฯ เช่น การสร้างความมั่นใจในการ
ขยายตัวของการบินพลเรือนระหว่างประเทศให้เป็นไปโดยปลอดภัยและเป็นระเบียบเรียบร้อย193 เป็น
ต้น  

 
191 Ibid., 249.  
192 Paul Stephen Dempsey and Michael C. Mineiro,  “ICAO's Legal Authority to Regulate 
Aerospace Vehicles,” in Proceedings of 3rd IAASS Conference (The International Association for the 
Advancement of Space Safety: Rome, 2008), p. 1.  
193 The Convention on International Civil Aviation 1944. Article 44 Objectives  

“The aims and objectives of the Organization are to develop the principles and 
techniques of international air navigation and to foster the planning and development of 
international air transport so as to:  

(a) Insure the safe and orderly growth of international civil aviation throughout the 
world;”  
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ตัวอย่างเช่น มาตรา 37 ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.
1944 ซึ่งให้อำนาจแก่องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ในการจะตกลงเลือกใช้และ
แก้ไขเพ่ิมเติมมาตรฐานระหว่างประเทศและวิธีปฏิบัติที่แนะนำ (SARPs) ว่าด้วยเรื่องอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวกับ
ความปลอดภัย ความสม่ำเสมอ และประสิทธิภาพของการเดินอากาศ ตามที่เห็นว่าเหมาะสมเป็น
คราว ๆ ซึ่งรวมถึงเรื่องที่ไม่ได้มีการอ้างถึงอย่างชัดเจนในอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ เมื่อตอนร่างในปี ค.ศ.1944 ด้วย194  

ประการถัดมา องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ยังมีอำนาจออกกฎ 
และเป็นผู้มีอำนาจในเรื่องของการเดินอากาศเหนือทะเลหลวงและพ้ืนที่ในมหาสมุทรอ่ืน ๆ ที่ซึ่งมี
เสรีภาพในการบิน ซึ่งพ้ืนที่เหล่านี้อยู่นอกเขตอำนาจศาลของทุกรัฐ และเปรียบได้กับอวกาศ195  

  ประการสุดท้าย หากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight อยู่
ภายใต้การกำกับดูแลขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( ICAO) ก็จะช่วยหลีกเลี่ยงการชน
กันของยานพาหนะต่าง ๆ โดยสามารถแก้ไขภาคผนวกที่ควบคุมการนำทางได้ รวมถึงยังสามารถ
ประกาศใช้ภาคผนวกใหม่เกี่ยวกับเรื่องมาตรฐานของการเดินอวกาศ ซึ่งจะมีบทบาทในการประสาน
การจราจรทางอากาศและอวกาศได้อีกด้วย196  

อย่างไรก็ดี แม้ว่าองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( ICAO) จะแสดงท่าทีว่าเป็น
หน่วยงานที่มีอำนาจในการควบคุมกิจกรรม Suborbital Flight ระหว่างประเทศ แต่องค์การการบิน
พลเรือนระหว่างประเทศก็ยังไม่ได้มีการออกกฎข้อบังคับใด ๆ ที่เป็นการควบคุมดูแลกิจกรรมการ
ท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ให้เห็นได้อย่างชัดเจนและเป็นรูปธรรม ซ่ึงจะเป็นการพิสูจน์
ให้เห็นไดอ้ย่างแน่ชัด  

ดังนั้น จึงยังคงเป็นที่ถกเถียงกันต่อไปว่ากิจกรรมดังกล่าวอยู่ภายใต้การกำกับดูแลของ
หน่วยงานใด ระหว่างคณะกรรมการว่าด้วยการใช้อวกาศส่วนนอกในทางสันติ (COPUOS) และ
องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO)  

 
194 Tanja Masson-Zwaan and Rafael Moro-Aguilar,  “Regulating private human suborbital flight at 
the international and European level: Tendencies and suggestions,” Acta Astronautica, 92: 249.  
195 Peter van Fenema,  “Suborbital Flights and ICAO,” Air & Space Law, 30: 396.  
196 Tanja Masson-Zwaan and Rafael Moro-Aguilar,  “Regulating private human suborbital flight at 
the international and European level: Tendencies and suggestions,” Acta Astronautica, 92: 249.  
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นอกจากนี้ ยังคงมีประเด็นปัญหาตามมาอีกว่า หากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 
Suborbital Flight อยู่ภายใต้การกำกับดูแลขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( ICAO) จะ
เป็นการขยายขอบเขตอำนาจหน้าที่ขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศให้ไปถึงอวกาศ
หรือไม่ และจะส่งผลให้เกิดการใช้อำนาจที่ทับซ้อนกับอำนาจหน้าที่ของคณะกรรมการว่าด้วยการใช้
อวกาศส่วนนอกในทางสันติ (COPUOS) ที่มีอำนาจในการควบคุมดูแลการสำรวจและการใช้อวกาศ
ด้วยหรือไม่ ซึ่งก็เป็นเรื่องที่จะต้องพิจารณาและหารือกันต่อไป  

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 3 
การคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight 

ภายใต้ระบอบกฎหมายอวกาศ 
 

กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ถือได้ว่าเป็นกิจกรรมใหม่ของวงการ
อุตสาหกรรมด้านอวกาศซึ่งอยู่ในช่วงของการพัฒนา และจัดเป็นกิจกรรมที่มีความเสี่ยงในการเกิด
อันตรายสูงกว่ากิจกรรมการเดินอากาศหรือกิจกรรมทั่วไป ดังนั้น เรื่องการได้รับความคุ้มครองตาม
กฎหมายของนักท่องเที่ยวอวกาศจึงเป็นเรื่องที่มีความสำคัญเป็นอย่างมาก  

 อย่างไรก็ดี จากการพิจารณาลักษณะและปัจจัยต่าง ๆ ของกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 
Suborbital Flight อาทิ ลักษณะพ้ืนที่ที่ใช้ในการดำเนินกิจกรรมที่มีความคลุมเครือของการแบ่ง
ขอบเขตระหว่างอากาศและอวกาศ รวมถึงลักษณะของยานพาหนะที่ใช้เดินทางซึ่งอาจได้รับการ
พิจารณาว่าเป็นอากาศยานและ/หรือยานอวกาศ แสดงให้เห็นว่ากิจกรรมดังกล่าวอาจตกอยู่ภายใต้
การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายอวกาศหรือระบอบกฎหมายอากาศ หรือแม้แต่ทั้งสองอย่างก็ได้ ซึ่ง
ระบอบกฎหมายทั้งสองมีวิวัฒนาการมาอย่างเป็นอิสระจากกันตั้งแต่อดีต1 จึงมีความแตกต่างกันอย่าง
มากในเรื่องของความมุ่งหมายและผลของการบังคับใช้  

ดังนั้น จึงต้องพิจารณามาตรการทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการช่วยเหลือผู้ประสบภัยและ
การเยียวยาความเสียหายภายใต้กฎหมายระหว่างประเทศที่มีอยู่ ทั้งในระบอบกฎหมายอวกาศและ
ระบอบกฎหมายอากาศ เพ่ือให้ทราบว่ามาตรการทางกฎหมายดังกล่าว มีความครอบคลุมหรือมี
ข้อจำกัดในการบังคับใช้เพ่ือคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วมกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศ
แบบ Suborbital Flight ในประเด็นใดบ้าง  

ในส่วนของกฎหมายอวกาศระหว่างประเทศที่มีอยู่ในปัจจุบัน ได้รับการกำหนดขึ้น ในช่วง
สงครามเย็นระหว่างประเทศมหาอำนาจคือ สหรัฐอเมริกาและสหภาพโซเวียต ซึ่งกิจกรรมด้านอวกาศ
ถือเป็นการแข่งขันกันทางด้านเทคโนโลยีของประเทศมหาอำนาจทั้งสอง และมีความเชื่อมโยงกับ
วัตถุประสงค์ทางการเมือง ความมั่นคงของชาติหรือความกังวลทางทหาร2 

 
1 Stephan Hobe,  “Legal Aspects of Space Tourism,” Nebraska Law Review, 86: 440.  
2 A. Ferreira-Snyman,  “Legal challenges relating to the commercial use of outer space, with 
specific reference to space tourism,” Potchefstroom Electronic Law Journal, 17: 2. 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

73 

ด้วยเหตุนี้ กฎหมายอวกาศระหว่างประเทศจึงได้รับการกำหนดขึ้นเพ่ือบังคับใช้กับการ
กระทำของรัฐเท่านั้นและไม่ได้คำนึงถึงภาคเอกชน แต่เมื่อกิจกรรมของเอกชนได้เข้ามามีบทบาทมาก
ขึ้น จึงก่อให้เกิดความท้าทายต่อมาตรการทางกฎหมายระหว่างประเทศที่มีอยู่ซึ่งถือได้ว่าเป็นกฎหมาย
ที่ค่อนข้างจะล้าสมัย3 เพราะยังไม่เคยได้รับการแก้ไขปรับปรุงใด ๆ ทำให้มีความจำเป็นที่จะต้อง
พิจารณาว่ากฎหมายอวกาศระหว่างประเทศจะสามารถจัดการกับปัญหาที่เกิดขึ้นจากการดำเนิน
กิจกรรมอวกาศของเอกชนได้หรือไม่  

ทั้งนี้จะพิจารณามาตรการทางกฎหมายระหว่างประเทศในมุมมองของการคุ้มครอง
นักท่องเที่ยวอวกาศ ในเรื่องของการได้รับความช่วยเหลือเมื่อประสบภัยและการได้รับการชดใช้
เยียวยาความเสียหายที่เกิดข้ึนกับนักท่องเที่ยวอวกาศ ตามลำดับ  
 

3.1 ความคุ้มครองในการได้รับความช่วยเหลือเมื่อประสบภัยในกิจกรรมอวกาศ  

การดำเนินกิจกรรมในอวกาศมีความเสี่ยงสูง อันเนื่องมาจากปัจจัยต่าง ๆ ทั้งจากสภาวะ
แวดล้อมของชั้นบรรยากาศของโลกที่ต้องเดินทางข้ามผ่าน สภาพแวดล้อมของอวกาศที่มีคลื่น
แม่เหล็กไฟฟ้าและรังสีที่เป็นอันตราย ข้อผิดพลาดด้านเทคนิคหรือส่วนต่าง ๆ ที่ใช้ในการขับเคลื่อน
ยานพาหนะเพ่ือเดินทาง รวมถึงปัญหาหรือเหตุขัดข้องในการควบคุมยานพาหนะจนทำให้ต้องลงจอด
ฉุกเฉินในพ้ืนที่ใด ๆ จึงส่งผลให้มีโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุหรือเหตุฉุกเฉินที่ไม่คาดคิด และก่อให้เกิด
อันตรายต่อชีวิตและทรัพย์สินของบุคคลที่เดินทางไปยังอวกาศ เพ่ือปฏิบัติหน้าที่ให้แก่รัฐ  

ดังนั้น รัฐต่าง ๆ จึงให้ความสำคัญในเรื่องของการช่วยเหลือบุคคลที่ประสบภัยในอวกาศ หรือ
ได้รับอันตรายจากการดำเนินกิจกรรมอวกาศ ซึ่งเห็นได้จากบทบัญญัติทางกฎหมายที่ได้รับการกำหนด
ไว้อย่างชัดแจ้งตามอนุสัญญาระหว่างประเทศ และจำนวนของรัฐที่ได้ลงนามเข้าร่วมเป็นภาคีของ
อนุสัญญา4 

 

 
3 Ibid., p. 38.  
4 The United Nations Office for Outer Space Affairs (UNOOSA),  “The Status of 
International Agreements relating to Activities in Outer Space ,”   Available from: 
https://www.unoosa.org/oosa/en/ourwork/spacelaw/treaties/status/index.html   
[Accessed 20 May, 2023.] 
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3.1.1 การได้รับความช่วยเหลือจากรัฐในฐานะของนักบินอวกาศและบุคลากรในยาน
อวกาศ  

กฎหมายอวกาศได้กำหนดมาตรการที่เกี่ยวข้องกับการช่วยเหลือนักบินอวกาศและบุคลากร
ในยานอวกาศไว้ในสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 และความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ การ
ส่งคืนนักอวกาศและการคืนวัตถุที่ส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 ซึ่งมาตรการว่าด้วยการ
ช่วยเหลือภายใต้อนุสัญญาทั้งสองฉบับ มีความสำคัญและควรได้รับการพิจารณา เพ่ือให้เกิดความ
กระจ่างชัดมากขึ้นในเรื่องของหน้าที่และขอบเขตในการให้ความช่วยเหลือ ซึ่งสามารถพิจารณาได้
ตามลำดับ ดังนี้  
 

3.1.1.1 การได้รับความช่วยเหลือภายใต้สนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967  

มาตรา 5 ของสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 ได้กำหนดว่า รัฐภาคีของสนธิสัญญานี้ จะ
ถือว่านักอวกาศเป็นผู้แทนของมนุษย์ชาติ  (astronauts as envoys of mankind) ในอวกาศ
ภายนอก และจะให้ความช่วยเหลือทั้งปวงที่จะกระทำได้ (all possible assistance) แก่นักอวกาศใน
กรณีอุบัติเหตุ (accident) อันตราย (distress) หรือภาวะฉุกเฉินที่ทำให้ต้องลงสู่พ้ืนดินในอาณาเขต
ของรัฐภาคีอ่ืน หรือในทะเลหลวง (emergency landing on the territory of another State 
Party or on the high seas) ในกรณีท่ีนักอวกาศลงสู่พ้ืนดินด้วยเหตุดังกล่าวนี้ จะได้รับการส่งตัวคืน
ไปยังรัฐที่จดทะเบียนยานอวกาศของนักอวกาศเหล่านั้นโดยปลอดภัยและโดยพลัน5  

ในการดำเนินกิจการในอวกาศภายนอกและบนเทหะในท้องฟ้าต่าง ๆ นั้น ให้นักอวกาศ
ของรัฐภาคีหนึ่งใดอำนวยความช่วยเหลือทั้งปวงเท่าที่อาจกระทำได้แก่นักอวกาศของรัฐภาคีอ่ืน ๆ6  

 
5 คำแปลมาตรา 5 ของสนธิสัญญาว่าด้วยหลักเกณฑ์การดำเนินกิจการของรัฐในการสำรวจและการใช้อวกาศ
ภายนอก รวมทั้งดวงจันทร์และเทหะในท้องฟ้าอื่น ๆ ค.ศ.1967 (ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 85 ตอนที่ 118 ก วันที่
ประกาศ 17 ธันวาคม พ.ศ.2511) 
6 The Treaty on Principles Governing the Activities of States in the Exploration and Use of Outer 
Space, including the Moon and Other Celestial Bodies 1967. Article 5 

“States Parties to the Treaty shall regard astronauts as envoys of mankind in outer space 
and shall render to them all possible assistance in the event of accident, distress, or emergency 
landing on the territory of another State Party or on the high seas. When astronauts make such a 
landing, they shall be safely and promptly returned to the State of registry of their space vehicle.  

In carrying on activities in outer space and on celestial bodies, the astronauts of one 
State Party shall render all possible assistance to the astronauts of other States Parties.” 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

75 

จากการพิจารณาบทบัญญัติในมาตรา 5 ของสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 ข้างต้น 
สามารถสรุปประเด็นสำคัญได้ดังนี้  
 

(1) บุคคลซึ่งมีหน้าที่ในการให้ความช่วยเหลือ  
  มาตรา 5 วรรค 1 เป็นการกำหนดหน้าที่ให้แก่ “รัฐภาคี” ของสนธิสัญญาอวกาศ ใน
การให้ความช่วยเหลือแก่นักอวกาศหรือนักบินอวกาศ (astronauts) ที่ได้รับอันตราย7 ซึ่งมีความ
แตกต่างจากมาตรา 5 วรรค 2 ที่กำหนดหน้าที่ให้แก่ “นักบินอวกาศของรัฐภาคี (the astronauts of 
one State Party)” ในการให้ความช่วยเหลือแก่นักบินอวกาศของรัฐภาคีอ่ืน8  
 

(2) บริเวณซึ่งต้องให้ความช่วยเหลือ  
 ในมาตรา 5 วรรค 1 ได้กำหนดให้รัฐภาคีต้องให้ความช่วยเหลือ ในกรณีที่ เกิด

อุบัติเหตุ (accident) อันตราย (distress) หรือลงจอดฉุกเฉิน “บนดินแดนของรัฐภาคีอ่ืน หรือใน
ทะเลหลวง” (emergency landing on the territory of another State Party or on the high 
seas)9   

 
7 The Treaty on Principles Governing the Activities of States in the Exploration and Use of Outer 
Space, including the Moon and Other Celestial Bodies 1967. Article 5 

“States Parties to the Treaty shall regard astronauts as envoys of mankind in outer space 
and shall render to them all possible assistance in the event of accident, distress, or emergency 
landing on the territory of another State Party or on the high seas. When astronauts make such a 
landing, they shall be safely and promptly returned to the State of registry of their space vehicle.  

In carrying on activities in outer space and on celestial bodies, the astronauts of one 
State Party shall render all possible assistance to the astronauts of other States Parties. 

States Parties to the Treaty shall immediately inform the other States Parties to the 
Treaty or the Secretary-General of the United Nations of any phenomena they discover in outer 
space, including the moon and other celestial bodies, which could constitute a danger to the life 
or health of astronauts.” 
8 Ibid.  
9 Ibid. 
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เมื่อพิจารณาถึงทะเลหลวงซึ่งมีหลักการเดียวกันกับอวกาศ กล่าวคือ ไม่ตกอยู่ภายใต้
อำนาจอธิปไตยของรัฐใด ๆ10 จึงสะท้อนให้เห็นถึงข้อสนับสนุนในการตีความว่า รัฐภาคีต้องให้ความ
ช่วยเหลือแก่นักบินอวกาศในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุหรือได้รับอันตราย (distress) ในอวกาศด้วย  

  ส่วนกรณีของบทบัญญัติในมาตรา 5 วรรค 2 ได้กำหนดสถานที่ซึ่งนักบินอวกาศของ
รัฐภาคีจะต้องให้ความช่วยเหลือทั้งปวงที่จะกระทำได้ (all possible assistance) แก่นักบินอวกาศ
ของรัฐภาคีอ่ืนไว้อย่างชัดเจนคือ ในอวกาศและบนเทหะในท้องฟ้า (Celestial Bodies)11 โดยไม่ได้
กำหนดเหตุการณ์หรือสถานการณ์ที่ก่อให้เกิดอันตรายใด ๆ ซึ่งต้องได้รับความช่วยเหลือไว้ ดังนั้น จึง
ต้องให้ความช่วยเหลือไม่ว่าที่ไหนและภายใต้สถานการณ์ใด ๆ12  
 

(3) สถานการณ์ที่ต้องให้ความช่วยเหลือ  
มาตรา 5 ได้กำหนดสถานการณ์หรือกรณีที่ต้องให้ความช่วยเหลือไว้ คือ ในกรณีเกิด

อุบัติเหตุ (accident) อันตราย (distress) หรือภาวะฉุกเฉินที่ทำให้ต้องลงสู่พ้ืนดินในอาณาเขตของรัฐ
ภาคีอ่ืน (emergency landing on the territory of another State Party) ซึ่งกรณีของ “อุบัติเหตุ” 
และ “อันตราย” ควรจะได้รับการตีความอย่างกว้างและครอบคลุมถึงเหตุการณ์ต่าง ๆ เช่น กรณีที่
ยานอวกาศชนกับยานอวกาศลำอ่ืนหรือวัตถุอวกาศอ่ืน ๆ หรือกรณีที่ยานอวกาศเกิดการทำงาน
ผิดปกติ หรือเกิดการชำรุด หรือกรณีที่ยานอวกาศไม่สามารถปฏิบัติงานได้เพราะสาเหตุอ่ืน ๆ ด้วย13  

 
10 The United Nations Convention on the Law of the Sea 1982. Article 89 Invalidity of claims of 
sovereignty over the high seas  

“No State may validly purport to subject any part of the high seas to its sovereignty.” 
11 The Treaty on Principles Governing the Activities of States in the Exploration and Use of Outer 
Space, including the Moon and Other Celestial Bodies 1967. Article 5  

“In carrying on activities in outer space and on celestial bodies, the astronauts of one 
State Party shall render all possible assistance to the astronauts of other States Parties.” 
12 Mark J. Sundahl,  “The Duty to Rescue Space Tourists and Return Private Spacecraft,” Journal 
of Space Law 35,1 (2009): 168-169.  
13 Steven Wood,  “The scope of international obligations to extend rescue assistance to 
‘astronauts’ and ‘personnel’ under the Outer Space Treaty and the Return and Rescue 
Agreement,” in Commercial Uses of Space and Space Tourism, Legal and Policy Aspects, eds. Jan 
Wouters, Philip De Man, and Rik Hansen (Cheltenham, UK: Edward Elgar Publishing, 2017), p. 53.  
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  ดังนั้นจึงสามารถพิจารณาได้ว่า จะต้องให้ความช่วยเหลือ ไม่ว่าในสถานการณ์ใด ๆ 
ก็ตาม ที่อาจจะส่งผลให้เกิดอันตรายแก่นักบินอวกาศได้   
 

(4) บุคคลที่ต้องได้รับความช่วยเหลือ  
 มาตรา 5 ได้กำหนดบุคคลที่ต้องได้รับความช่วยเหลือไว้อย่างชัดเจน คือ “นักอวกาศ

หรือนักบินอวกาศ” เพราะเป็นผู้แทนของมนุษย์ชาติ (envoys of mankind) ในอวกาศ14 โดยที่ไม่ได้
มีการกำหนดเงื่อนไขในเรื่องของสัญชาติของนักบินอวกาศไว้  

 ดังนั้น ผู้ที่มีพันธกรณีตามสนธิสัญญาอวกาศจึงต้องให้ความช่วยเหลือแก่นักบินอวกาศ 
โดยไม่คำนึงว่ารัฐเจ้าของสัญชาติของนักบินอวกาศจะเป็นภาคีของสนธิสัญญาอวกาศด้วยหรือไม่  
 

(5) ขอบเขตของการให้ความช่วยเหลือ 
 แม้รัฐจะมีหน้าที่ในการช่วยเหลือนักบินอวกาศ แต่หากรัฐให้ความช่วยเหลือตาม

ขอบเขตที่ได้รับการกำหนดไว้ในอนุสัญญาแล้ว ไม่สามารถช่วยชีวิตนักบินอวกาศได้ หรือการให้ความ
ช่วยเหลือไม่เป็นผลสำเร็จ รัฐที่ได้ให้ความช่วยเหลือก็ไม่มีความรับผิดใด ๆ  

  ทั้งสองวรรคของมาตรา 5 ได้กำหนดขอบเขตในการให้ความช่วยเหลือแก่นักบิน
อวกาศไว้ กล่าวคือ ต้องให้ความช่วยเหลือทั้งปวงที่จะกระทำได้ (all possible assistance) ซึ่งการ
พิจารณาว่าความช่วยเหลือใดที่ถือว่า “จะกระทำได้” นั้น ส่งผลให้เกิดปัญหาในเรื่องของความไม่
แน่นอน เพราะเป็นคำถามที่อาจจะต้องขึ้นอยู่กับการพิจารณาในสถานการณ์นั้น ๆ เป็นการเฉพาะ 
และอาจจะขึ้นอยู่กับดุลพินิจของรัฐที่ได้รับการร้องขอความช่วยเหลือหรือบุคคลที่มีหน้าที่ต้องให้ความ
ช่วยเหลือ15  

 
14 The Treaty on Principles Governing the Activities of States in the Exploration and Use of Outer 
Space, including the Moon and Other Celestial Bodies 1967. Article 5  

“States Parties to the Treaty shall regard astronauts as envoys of mankind in outer space 
and shall render to them all possible assistance in the event of accident, distress, or emergency 
landing on the territory of another State Party or on the high seas. When astronauts make such a 
landing, they shall be safely and promptly returned to the State of registry of their space vehicle. 

In carrying on activities in outer space and on celestial bodies, the astronauts of one 
State Party shall render all possible assistance to the astronauts of other States Parties.” 
15 Steven Wood,  “The scope of international obligations to extend rescue assistance to 
‘astronauts’ and ‘personnel’ under the Outer Space Treaty and the Return and Rescue 
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 นอกจากการให้ความช่วยเหลือทั้งปวงที่จะกระทำได้แล้ว รัฐจะต้องส่งนักอวกาศ
หรือนักบินอวกาศคืนไปยังรัฐที่จดทะเบียนยานอวกาศของนักอวกาศเหล่านั้นโดยปลอดภัยและโดย
พลันด้วย16  

 อย่างไรก็ดี  Steven Wood ได้ให้ความเห็นไว้ว่าบทบัญญัติในมาตรา 5 ของ
สนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 ได้รับการพิจารณาว่าเป็นกฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศ17 จึง
มีผลผูกพันรัฐทุกรัฐ ซึ่งหากบทบัญญัตินี้มีสถานะดังกล่าว เมื่อเกิดอุบัติเหตุ (accident) หรืออันตราย 
(distress) ในอวกาศ รัฐทุกรัฐที่ดำเนินกิจกรรมในอวกาศมีหน้าที่พ้ืนฐานที่จะต้องให้ความช่วยเหลือ
ทั้งปวงที่จะกระทำได้แก่นักบินอวกาศ โดยไม่คำนึงว่ารัฐเจ้าของสัญชาติของนักบินอวกาศท่ีประสบภัย
เป็นภาคีของสนธิสัญญาอวกาศหรือไม่18 กล่าวคือ ต้องให้ความช่วยเหลือแก่นักบินอวกาศทุกคน โดย
ไม่คำนึงถึงสัญชาติใด ๆ  

 

3.1.1.2 การได้รับความช่วยเหลือภายใต้ความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ 
การส่งคืนนักอวกาศและการคืนวัตถุที่ส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 

อารัมภบทของความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนักอวกาศและการ
คืนวัตถุที่ส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 ได้ระบุไว้อย่างชัดเจนถึงจุดประสงค์และความมุ่ง

 
Agreement,” in Commercial Uses of Space and Space Tourism, eds. Jan Wouters, Philip De Man, 
and Rik Hansen, p. 53.  
16 The Treaty on Principles Governing the Activities of States in the Exploration and Use of Outer 

Space, including the Moon and Other Celestial Bodies 1967. Article 5  
“States Parties to the Treaty shall regard astronauts as envoys of mankind in outer space 

and shall render to them all possible assistance in the event of accident, distress, or emergency 
landing on the territory of another State Party or on the high seas. When astronauts make such a 
landing, they shall be safely and promptly returned to the State of registry of their space 
vehicle.”  
17 Steven Wood,  “The scope of international obligations to extend rescue assistance to 
‘astronauts’ and ‘personnel’ under the Outer Space Treaty and the Return and Rescue 
Agreement,” in Commercial Uses of Space and Space Tourism, eds. Jan Wouters, Philip De Man, 
and Rik Hansen, p. 52.  
18 Ibid., p. 53.  
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หมายของความตกลงฯ19 คือ “ได้รับทราบถึงความสำคัญอันยิ่งใหญ่ของสนธิสัญญาว่าด้วยหลักเกณฑ์
การดำเนินกิจการของรัฐในการสำรวจและการใช้อวกาศภายนอก รวมทั้งดวงจันทร์และเทหะใน
ท้องฟ้าอ่ืน ๆ ซึ่งเรียกร้องให้อำนวยความช่วยเหลือทั้งปวงเท่าท่ีสามารถกระทำได้แก่นักอวกาศในกรณี
ที่มีอุบัติเหตุ (accident) ทุกข์ภัย (distress) หรือการลงสู่พ้ืนดินอย่างฉุกเฉิน (emergency landing) 
และปรารถนาที่จะพัฒนาและแสดงออกซึ่งหน้าที่เหล่านี้อย่างเป็นล่ำเป็นสันต่อไป และด้วยความเร่ง
เร้าจากความรู้สึกแห่งมนุษยธรรม”20 

 ความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศดังกล่าว ได้กำหนดมาตรการในการ
ช่วยเหลือบุคลากรในยานอวกาศอันเนื่องมาจากอุบัติเหตุ (accident) ทุกข์ภัย (distress) หรือการลง
สู่ พ้ืนดินอย่างฉุกเฉินหรือโดยมิได้เจตนา (emergency or unintended landing)21 ซึ่งสามารถ
จำแนกประเด็นสำคัญท่ีควรได้รับการพิจารณาได้ ดังนี้  
 

(1) บุคคลซึ่งมีหน้าที่ในการให้ความช่วยเหลือ  
  ความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนักอวกาศและการคืนวัตถุที่
ส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 ได้กำหนดให้ “รัฐภาคี” ของความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิต
นักอวกาศฯ ต้องใหค้วามช่วยเหลือที่จำเป็นทั้งปวงแก่บุคลากรในยานอวกาศที่ประสบภัย  

 
19 The Agreement on the Rescue of Astronauts, the Return of Astronauts and the Return of 
Objects Launched into Outer Space 1968. Preamble 

“The Contracting Parties, 
Noting the great importance of the Treaty on Principles Governing the Activities of States 

in the Exploration and Use of Outer Space, including the Moon and Other Celestial Bodies, which 
calls for the rendering of all possible assistance to astronauts in the event of accident, distress or 
emergency landing, the prompt and safe return of astronauts, and the return of objects launched 
into outer space, 

Desiring to develop and give further concrete expression to these duties, 
Wishing to promote international co-operation in the peaceful exploration and use of 

outer space, 
Prompted by sentiments of humanity,” 

20 คำแปลความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนักอวกาศและการคืนวัตถุที่ส่งออกไปในอวกาศ
ภายนอก (ราชกิจจานเุบกษา เล่ม 86 ตอนที ่99 ก วันท่ีประกาศ 11 พฤศจิกายน พ.ศ.2512) 
21 เรื่องเดียวกัน 
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  อย่างไรก็ดี Steven Wood ได้ให้ความเห็นไว้ว่า มาตรการในการช่วยเหลือและ
ส่งคืนบุคลากรในยานอวกาศ อันเนื่องมาจากอุบัติเหตุ (accident) ทุกข์ภัย (distress) หรือการลงสู่
พ้ืนดินอย่างฉุกเฉินหรือโดยมิได้เจตนา (emergency or unintended landing)22 ภายใต้ความตกลง
ว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศดังกล่าว ถือเป็นกฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศ ซึ่งมีผลผูกพัน
รัฐทุกรัฐ23  

 ดังนั้น รัฐทุกรัฐจึงมีหน้าที่ในการช่วยเหลือและส่งคืนบุคลากรในยานอวกาศให้ผู้แทน
ของเจ้าหน้าที่ผู้ปล่อยยานอวกาศ (representatives of the launching authority) โดยปลอดภัย
และรวดเร็ว 
 

(2) บุคคลที่ต้องได้รับความช่วยเหลือ  
  แม้ว่าบทบัญญัติของความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนักอวกาศ
และการคืนวัตถุที่ส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 จะใช้คำว่า “บุคลากรในยานอวกาศ (the 
personnel of a spacecraft)” โดยไม่ได้กล่าวถึง “นักอวกาศหรือนักบินอวกาศ (Astronauts)” ก็
ตาม  แต่จะสังเกตได้ว่า มีการกล่าวถึง “นักบินอวกาศ” ไว้อย่างชัดแจ้งในชื่อและอารัมภบทของความ
ตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศฯ  

 
22 The Agreement on the Rescue of Astronauts, the Return of Astronauts and the Return of 
Objects Launched into Outer Space 1968.  

Article 3 – “If information is received or it is discovered that the personnel of a 
spacecraft have alighted on the high seas or in any other place not under the jurisdiction of any 
State, those Contracting Parties which are in a position to do so shall, if necessary, extend 
assistance in search and rescue operations for such personnel to assure their speedy rescue. 
They shall inform the launching authority and the Secretary-General of the United Nations of the 
steps they are taking and of their progress.” 

Article 4 – “If, owing to accident, distress, emergency or unintended landing, the 
personnel of a spacecraft land in territory under the jurisdiction of a Contracting Party or have 
been found on the high seas or in any other place not under the jurisdiction of any State, they 
shall be safely and promptly returned to representatives of the launching authority.” 
23 Steven Wood,  “The scope of international obligations to extend rescue assistance to 
‘astronauts’ and ‘personnel’ under the Outer Space Treaty and the Return and Rescue 
Agreement,” in Commercial Uses of Space and Space Tourism, eds. Jan Wouters, Philip De Man, 
and Rik Hansen, p. 55. 
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การใช้คำว่า “บุคลากรในยานอวกาศ” ซึ่งเป็นคำที่มีความหมายกว้างกว่า ทำให้
เข้าใจได้ว่าบุคคลที่ต้องได้รับความช่วยเหลือ ภายใต้ความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ การ
ส่งคืนนักอวกาศและการคืนวัตถุท่ีส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 รวมถึงนักบินอวกาศด้วย  

นอกจากนี้ ความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนักอวกาศและการ
คืนวัตถุที่ส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 ไม่ได้กำหนดเงื่อนไขในเรื่องสัญชาติของบุคลากรใน
ยานอวกาศไว้ ดังนั้น จึงต้องให้ความช่วยเหลือแก่บุคลากรในยานอวกาศ โดยไม่คำนึงว่าบุคลากรใน
ยานอวกาศมีสัญชาติของรัฐภาคีของความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศฯ หรือไม่24   
 

(3) บริเวณซึ่งต้องให้ความช่วยเหลือ  
ความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนักอวกาศและการคืนวัตถุที่

ส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 ได้กำหนดสถานที่ซึ่งรัฐภาคีต้องให้ความช่วยเหลือแก่บุคลากร
ในยานอวกาศอันเนื่องมาจากอุบัติเหตุ อันตราย การลงจอดฉุกเฉินหรือโดยไม่ได้ตั้งใจไว้อย่าง
ครอบคลุม ทั้งในดินแดนภายใต้เขตอำนาจของรัฐภาคี25 ในทะเลหลวง หรือในที่อ่ืนใดซึ่งไม่อยู่ภายใต้
เขตอำนาจของรัฐใด ๆ26 ซ่ึงรวมถึงอวกาศด้วย  

 
24 Ibid.  
25 The Agreement on the Rescue of Astronauts, the Return of Astronauts and the Return of 
Objects Launched into Outer Space 1968. Article 2 

“If, owing to accident, distress, emergency or unintended landing, the personnel of a 
spacecraft land in territory under the jurisdiction of a Contracting Party, it shall immediately take 
all possible steps to rescue them and render them all necessary assistance. It shall inform the 
launching authority and also the Secretary-General of the United Nations of the steps it is taking 
and of their progress. …” 
26 The Agreement on the Rescue of Astronauts, the Return of Astronauts and the Return of 
Objects Launched into Outer Space 1968. Article 3  

“If information is received or it is discovered that the personnel of a spacecraft have 
alighted on the high seas or in any other place not under the jurisdiction of any State, those 
Contracting Parties which are in a position to do so shall, if necessary, extend assistance in search 
and rescue operations for such personnel to assure their speedy rescue. They shall inform the 
launching authority and the Secretary-General of the United Nations of the steps they are taking 
and of their progress.” 
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(4) สถานการณ์ที่ต้องให้ความช่วยเหลือ  
  มาตรา 2 ของความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนักอวกาศและ
การคืนวัตถุที่ส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 ได้กำหนดสถานการณ์ที่รัฐภาคีต้องให้ความ
ช่วยเหลือแก่บุคลากรในยานอวกาศไว้คือ ในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุ (accident) ทุกข์ภัย (distress) หรือ
การลงสู่พื้นดินอย่างฉุกเฉินหรือโดยมิไดเ้จตนา (emergency or unintended landing)27  

  อย่างไรก็ดี กรณีของ “อุบัติเหตุ” และ “ทุกข์ภัย” ควรจะได้รับการตีความอย่าง
กว้าง เช่นเดียวกับบทบัญญัติในมาตรา 5 ของสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 เพ่ือให้ครอบคลุมถึง
เหตุการณ์ต่าง ๆ ที่อาจจะส่งผลให้เกิดอันตรายแก่บุคลากรในยานอวกาศด้วย28   

 
(5) ขอบเขตของการให้ความช่วยเหลือ 

  ความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนักอวกาศและการคืนวัตถุที่
ส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 กำหนดให้รัฐภาคีต้องให้ “ความช่วยเหลือที่จำเป็น” ทั้งปวง
(all necessary assistance) แก่บุคลากรในยานอวกาศ29  

 
27 The Agreement on the Rescue of Astronauts, the Return of Astronauts and the Return of 
Objects Launched into Outer Space 1968. Article 2 

“If, owing to accident, distress, emergency or unintended landing, the personnel of a 
spacecraft land in territory under the jurisdiction of a Contracting Party, it shall immediately take 
all possible steps to rescue them and render them all necessary assistance. It shall inform the 
launching authority and also the Secretary-General of the United Nations of the steps it is taking 
and of their progress. If assistance by the launching authority would help to effect a prompt 
rescue or would contribute substantially to the effectiveness of search and rescue operations, 
the launching authority shall co- operate with the Contracting Party with a view to the effective 
conduct of search and rescue operations. Such operations shall be subject to the direction and 
control of the Contracting Party, which shall act in close and continuing consultation with the 
launching authority.” 
28 Steven Wood,  “The scope of international obligations to extend rescue assistance to 
‘astronauts’ and ‘personnel’ under the Outer Space Treaty and the Return and Rescue 
Agreement,” in Commercial Uses of Space and Space Tourism, eds. Jan Wouters, Philip De Man, 
and Rik Hansen, p. 53. 
29 Supra note 27. 
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การพิจารณาว่าความช่วยเหลือใดบ้างที่ถือว่าเป็น “ความช่วยเหลือที่จำเป็น” 
สะท้อนให้เห็นว่า บทบัญญัติดังกล่าวมีความไม่แน่ชัดในเรื่องการกำหนดขอบเขตของความช่วยเหลือที่
รัฐภาคีจะต้องปฏิบัติหรือให้ความช่วยเหลือแก่บุคลากรที่ประสบภัย เพราะการพิจารณาว่าความ
ช่วยเหลือใดที่สามารถถือได้ว่าเป็น “ความช่วยเหลือที่จำเป็น” อาจจะต้องขึ้นอยู่กับสถานการณ์และ
ดุลพินิจของรัฐภาคีในการตีความ  
 

(6) การแจ้งข้อมูล  
 นอกจากการกำหนดให้รัฐภาคีมีหน้าที่ในการช่วยเหลือแล้ว ความตกลงว่าด้วยการ

ช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนักอวกาศและการคืนวัตถุที่ส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 ยัง
ได้กำหนดให้รัฐภาคีต้องแจ้ง เจ้าหน้าที่ผู้ปล่อยยานอวกาศ (the launching authority) และ
เลขาธิการสหประชาชาติให้ทราบถึงการดำเนินการที่กระทำอยู่และความคืบหน้าของการดำเนินการ
นั้น30  

 
จากการพิจารณาสาระสำคัญของบทบัญญัติว่าด้วยการช่วยเหลือนักบินอวกาศและบุคลากร

ในยานอวกาศตามกฎหมายอวกาศระหว่างประเทศทั้งสองฉบับข้างต้น ช่วยให้เกิดความกระจ่างชัดใน
ประเด็นต่าง ๆ ไดม้ากขึ้น เช่น   

1) ความมุ่งหมายของการบังคับใช้ และผู้ที่มีหน้าที่ในการให้ความช่วยเหลือแก่บุคคลที่
ประสบภัยคือรัฐ ไม่ได้รวมถึงหน่วยงานเอกชนหรือปัจเจกบุคคล  

 
30 The Agreement on the Rescue of Astronauts, the Return of Astronauts and the Return of 
Objects Launched into Outer Space 1968. Article 2  

“If, owing to accident, distress, emergency or unintended landing, the personnel of a 
spacecraft land in territory under the jurisdiction of a Contracting Party, it shall immediately take 
all possible steps to rescue them and render them all necessary assistance. It shall inform the 
launching authority and also the Secretary-General of the United Nations of the steps it is taking 
and of their progress. If assistance by the launching authority would help to effect a prompt 
rescue or would contribute substantially to the effectiveness of search and rescue operations, 
the launching authority shall co- operate with the Contracting Party with a view to the effective 
conduct of search and rescue operations. Such operations shall be subject to the direction and 
control of the Contracting Party, which shall act in close and continuing consultation with the 
launching authority.” 
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2) บุคคลที่ได้รับความคุ้มครองภายใต้อนุสัญญาฯ คือ นักอวกาศหรือนักบินอวกาศซึ่งเป็น
ผู้แทนของมนุษย์ชาติ  (astronauts as envoys of mankind) และบุคลากรในยาน
อวกาศ (the personnel of a spacecraft) ที่เดินทางไปปฏิบัติภารกิจให้แก่รัฐต่าง ๆ 
ในอวกาศ และ 

3) สถานการณ์ที่ถือว่าจำเป็นจะต้องได้รับความช่วยเหลือ ซึ่งสะท้อนให้เห็นถึงความ
อันตรายที่บุคคลซึ่งเดินทางไปปฏิบัติภารกิจในอวกาศอาจจะต้องเผชิญ จึงมีความจำเป็น
ที่รัฐต่าง ๆ จะต้องร่วมมือและพ่ึงพาอาศัยกัน เป็นต้น  

 
อย่างไรก็ดี การพิจารณาบทบัญญัติตามกฎหมายในเรื่องการช่วยเหลือฯ ภายใต้ระบอบ

กฎหมายอวกาศ ทำให้เห็นได้ว่าบทบัญญัติทางกฎหมายดังกล่าวมีการใช้ถ้อยคำที่ทำให้เกิดความไม่แน่
ชัดในประเด็นต่าง ๆ เช่น การกำหนดหน้าที่ให้แก่รัฐภาคีซึ่ง “อยู่ในฐานะที่จะกระทำได้” ที่ส่งผลให้
การพิจารณาว่ารัฐอยู่ในฐานะที่จะให้ความช่วยเหลือนั้นได้หรือไม่ จะต้องขึ้นอยู่กับสถานการณ์และ
ขึ้นอยู่กับดุลพินิจของรัฐที่ได้รับการร้องขอความช่วยเหลือ31 ซึ่งจะทำให้เกิดความไม่แน่นอนและเป็นที่
ถกเถียงกันได้  

นอกจากนี้ บุคคลที่ได้รับความคุ้มครองตามกฎหมายอวกาศระหว่างประเทศคือ นักอวกาศ
หรือนักบินอวกาศซึ่งเป็นผู้แทนของมนุษย์ชาติและบุคลากรในยานอวกาศ ซึ่งยังคงมีความไม่แน่ชัดว่า
นักท่องเที่ยวอวกาศจะสามารถได้รับความคุ้มครองในฐานะของ “นักบินอวกาศ” หรือ “บุคลากรใน
ยานอวกาศ” ได้หรือไม่  

ดังนั้น หากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ซึ่งมีความเสี่ยงสูงในการ
เกิดอุบัติเหตุอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายอวกาศก็อาจจะทำให้นักท่องเที่ยวอวกาศของ 
Suborbital Flight ตกอยู่ในสถานการณ์ที่เป็นอันตรายอย่างร้ายแรงได้ เพราะการจะได้รับความ
ช่วยเหลือเมื่อประสบภัยอาจจะขึ้นอยู่กับการตีความและตัดสินใจของรัฐแต่ละรัฐ ซึ่งไม่มีความแน่ชัด  

  

 
31 Steven Wood,  “The scope of international obligations to extend rescue assistance to 
‘astronauts’ and ‘personnel’ under the Outer Space Treaty and the Return and Rescue 
Agreement,” in Commercial Uses of Space and Space Tourism, eds. Jan Wouters, Philip De Man, 
and Rik Hansen, p. 63. 
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ตารางสรุปท่ี 1 
สาระสำคัญของพันธกรณีของรัฐในการช่วยเหลือบุคคลเมื่อประสบภัย 

ตามกฎหมายอวกาศระหว่างประเทศ 
 

สาระสำคัญ
ของบทบัญญัติ 

 
สนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.196732 

ความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนัก
อวกาศ การส่งคืนนักอวกาศและการ
คืนวัตถุที่ส่งออกไปในอวกาศภายนอก 

ค.ศ.196833 

(1) 
บุคคลซึ่งมี

หน้าที่ในการ
ให้ความ
ช่วยเหลือ 

1. รัฐภาคี (มาตรา 5 วรรค 1)  
2. นักบินอวกาศของรัฐภาคี  

(มาตรา 5 วรรค 2)  

รัฐภาคี  
 

Steven Wood ให้ความเห็นไว้ว่า บทบัญญัติว่าด้วยการช่วยเหลือ ถือเป็น
กฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศ ซึ่งมีผลผูกพันรัฐทุกรัฐ ดังนั้น รัฐทุกรัฐ
จึงมีหน้าที่ในการช่วยเหลือ 

(2) 
บริเวณซึ่งต้อง

ให้ความ
ช่วยเหลือ 

1. ในอาณาเขตของรัฐภาคีอ่ืน หรือ 
2. ในทะเลหลวง หรือ  
3. ในอวกาศ และบนเทหะในท้องฟ้า

ต่าง ๆ (Celestial Bodies)  
 

1. ในดินแดนภายใต้เขตอำนาจของรัฐ
ภาคี หรือ  

2. ในทะเลหลวง หรือ 
3. ในที่ อ่ืน ใดซึ่ งมิ ได้อยู่ภายใต้ เขต

อำนาจของรัฐ ซึ่งรวมถึงอวกาศด้วย 

(3) 
สถานการณ์ที่
ต้องให้ความ
ช่วยเหลือ 

1. กรณีอุบัติเหตุ (accident) หรือ  
2. กรณอัีนตราย (distress) หรือ  
3. กรณีภาวะฉุกเฉินที่ทำให้ต้องลงสู่

พ้ืนดิน (emergency landing) 
 

1. กรณีท่ีเกิดอุบัติเหตุ (accident) หรือ  
2. กรณีท่ีเกิดทุกข์ภัย (distress) หรือ  
3. การลงสู่พ้ืนดินอย่างฉุกเฉินหรือโดย

มิได้เจตนา (emergency or 
unintended landing) 

 
32 มาตรา 5 ของสนธิสัญญาว่าด้วยหลักเกณฑ์การดำเนินกิจการของรัฐในการสำรวจและการใช้อวกาศภายนอก 
รวมทั้งดวงจันทร์และเทหะในท้องฟ้าอื่น ๆ ค.ศ.1967 (ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 85 ตอนที่ 118 ก วันที่ประกาศ 17 
ธันวาคม พ.ศ.2511) 
33 ความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนักอวกาศและการคืนวัตถุที่ส่งออกไปในอวกาศภายนอก 
(ราชกิจจานเุบกษา เล่ม 86 ตอนที ่99 ก วันท่ีประกาศ 11 พฤศจิกายน พ.ศ.2512) 
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สาระสำคัญ
ของบทบัญญัติ 

 
สนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.196732 

ความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนัก
อวกาศ การส่งคืนนักอวกาศและการ
คืนวัตถุที่ส่งออกไปในอวกาศภายนอก 

ค.ศ.196833 
Steven Wood ให้ความเห็นไว้ว่า กรณีของอุบัติ เหตุ  (accident) และ 

อันตราย (distress) ควรได้รับการตีความอย่างกว้าง เพ่ือให้ครอบคลุมถึง
สถานการณ์ใด ๆ ก็ตามท่ีอาจจะส่งผลให้เกิดอันตรายได้  

(4) 
บุคคลที่ต้อง
ได้รับความ
ช่วยเหลือ 

นักอวกาศหรือนักบินอวกาศ ซึ่ง
เป็นผู้แทนของมนุษย์ชาติ (envoys 
of mankind) โดยไม่คำนึงถึงสัญชาติ
ของนักบินอวกาศ  

บุคลากรในยานอวกาศ รวมถึง
นั กบิ นอวกาศด้ วย  โดยไม่ คำนึ งถึ ง
สัญชาติของบุคลากร  

(5) 
ขอบเขตของ
การให้ความ
ช่วยเหลือ 

1. ต้องให้ความช่วยเหลือทั้งปวง 
“ ที่ จ ะก ระท ำ ได้ ”  (All Possible 
Assistance) 

1. ต้องให้ความช่วยเหลือที่ “จำเป็น” 
ทั้งปวง (All Necessary Assistance)  

การพิจารณาว่า ความช่วยเหลือใดบ้างที่จะถือได้ว่าเป็นความช่วยเหลือที่ “ที่
จะกระทำได้” หรือ “จำเป็น” อาจจะต้องขึ้นอยู่กับสถานการณ์ และดุลพินิจของ
รัฐในการตีความ 

2. ส่งกลับไปยังรัฐที่จดทะเบียน
ยานอวกาศของนักอวกาศ (the State 
of registry of their space vehicle) 
โดยปลอดภัยและโดยพลัน 

2. ส่งกลับไปยังผู้แทนของเจ้าหน้าที่
ผู้ปล่อยยานอวกาศ (representatives of 
the launching authority) โดยปลอดภัย
และรวดเร็ว  

(6) 
การแจ้งข้อมูล 
 

ไม่ได้กำหนดให้ต้องมีการแจ้งข้อมูล
ของการให้ความช่วยเหลือไว้  

รัฐภาคีต้องแจ้งให้ 
- เจ ้าหน้าที ่ผู ้ปล ่อยยานอวกาศ 

(The Launching Authority) และ 
- เลขาธิการสหประชาชาติทราบถึง

ข้อมูลเกี่ยวกับข้ันตอนในการช่วยเหลือที่
รั ฐภ าคี กำลั งดำเนิ นการและความ
คืบหน้าด้วย  
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3.1.2 การพิจารณาคำจำกัดความของ “นักบินอวกาศ” และ “บุคลากรในยานอวกาศ” 
ภายใต้ระบอบกฎหมายอวกาศ  

เนื่องจากบทบัญญัติว่าด้วยการช่วยเหลือในกฎหมายอวกาศระหว่างประเทศ ได้ระบุถึงบุคคล
ที่ได้รับความคุ้มครอง และต้องได้รับความช่วยเหลือจากรัฐภาคีไว้อย่างชัดแจ้งคือ นักอวกาศหรือ
นักบินอวกาศ (Astronauts)34 ภายใต้สนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 และบุคลากรในยานอวกาศ (The 
personnel of a spacecraft)35 ภายใต้ความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนัก
อวกาศและการคืนวัตถุท่ีส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 

อย่างไรก็ดี กฎหมายอวกาศระหว่างประเทศไม่ได้กำหนดคำจำกัดความของนักบินอวกาศ 
และบุคลากรในยานอวกาศไว้ จึงมีความจำเป็นที่จะต้องพิจารณาคำจำกัดความของถ้อยคำทั้งสองคำ

 
34 The Treaty on Principles Governing the Activities of States in the Exploration and Use of Outer 
Space, including the Moon and Other Celestial Bodies 1967. Article 5  

“States Parties to the Treaty shall regard astronauts as envoys of mankind in outer space 
and shall render to them all possible assistance in the event of accident, distress, or emergency 
landing on the territory of another State Party or on the high seas.”  
35 The Agreement on the Rescue of Astronauts, the Return of Astronauts and the Return of 
Objects Launched into Outer Space 1968. 

Article 2 – “If, owing to accident, distress, emergency or unintended landing, the 
personnel of a spacecraft land in territory under the jurisdiction of a Contracting Party, it shall 
immediately take all possible steps to rescue them and render them all necessary assistance. It 
shall inform the launching authority and also the Secretary-General of the United Nations of the 
steps it is taking and of their progress. If assistance by the launching authority would help to 
effect a prompt rescue or would contribute substantially to the effectiveness of search and 
rescue operations, the launching authority shall co- operate with the Contracting Party with a 
view to the effective conduct of search and rescue operations. Such operations shall be subject 
to the direction and control of the Contracting Party, which shall act in close and continuing 
consultation with the launching authority.” 

Article 3 – “If information is received or it is discovered that the personnel of a 
spacecraft have alighted on the high seas or in any other place not under the jurisdiction of any 
State, those Contracting Parties which are in a position to do so shall, if necessary, extend 
assistance in search and rescue operations for such personnel to assure their speedy rescue. 
They shall inform the launching authority and the Secretary-General of the United Nations of the 
steps they are taking and of their progress.” 
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โดยอาศัยแหล่งข้อมูลต่าง ๆ ที่ได้ให้ความหมายไว้ เพ่ือให้เกิดความกระจ่างชัดถึงบุคคลที่ได้รับความ
คุ้มครองตามบทบัญญัติดังกล่าว และเพ่ือให้ทราบว่าบุคคลใดบ้างที่สามารถถือได้ว่าเป็นนักบินอวกาศ 
หรือบุคลากรในยานอวกาศ  
 

3.1.2.1 พิจารณาจากถ้อยคำตามตัวอักษร 
แม้ว่าจะยังไม่มีการกำหนดคำจำกัดความของคำว่า “นักบินอวกาศ (Astronauts)” 

“บุคลากรในยานอวกาศ (The personnel of a spacecraft)” และ “ผู้แทนของมนุษย์ชาติ  
(envoys of mankind)” ไว้ในกฎหมายอวกาศระหว่างประเทศ36  แต่ถ้อยคำดังกล่าวก็มีความหมาย
โดยนัยที่แตกต่างกัน กล่าวคือ  

1) คำว่า “นักบินอวกาศ” มีความหมายในเชิงสำรวจและวิทยาศาสตร์  
2) คำว่า “บุคลากร” มีความหมายในเชิงการปฏิบัติหน้าที่  และ 
3) คำว่า “ผู้แทนของมนุษย์ชาติ” มีความหมายในเชิงด้านมนุษยธรรม37  

จากการพิจารณาความหมายโดยนัยของถ้อยคำข้างต้น สามารถสะท้อนให้เห็นถึงความ
แตกต่างของบทบาทหน้าที่ของแต่ละถ้อยคำได้อย่างชัดเจนคือ  
 

(1) นักบินอวกาศ (Astronauts)  
นักบินอวกาศจะได้รับการฝึกฝนให้เป็นผู้ที่มีความเชี่ยวชาญในการปฏิบัติภารกิจ

ต่าง ๆ ที่ ได้รับมอบหมายจากรัฐในการสำรวจ หรือทำการวิจัยและทดลองทางวิทยาศาสตร์ 
เช่นเดียวกับวิศวกรอวกาศหรือนักวิทยาศาสตร์38  

อย่างไรก็ดี นักบินอวกาศภายใต้มาตรา 5 ของสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 
ต้องมีบทบาทหรือหน้าที่ในการปฏิบัติงานเพ่ือผลประโยชน์ของทุกประเทศ จึงจะถือได้ว่ามีคุณสมบัติ
เป็นผู้แทนของมนุษย์ชาติ (envoys of mankind)39  
 

 
36 Stephan Hobe,  “Legal Aspects of Space Tourism,” Nebraska Law Review, 86: 455.  
37 Ram Sarup Jakhu and Raja Bhattacharya,  “Legal aspects of space tourism,” in Proceedings of 
the 45th Colloquium on the Law of Outer Space, p. 119.  
38 Zhao Yun,  “A Legal Regime for Space Tourism: Creating Legal Certainty in Outer Space,” 
Journal of Air Law and Commerce, 74: 979.  
39 Ibid.  
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(2) บุคลากรในยานอวกาศ (The personnel of a spacecraft)  
เมื่อพิจารณาความหมายโดยนัยของคำว่า “บุคลากร” ซึ่งมีความหมายในเชิง

การปฏิบัติหน้าที่40 ส่งผลให้สามารถพิจารณาได้ว่า บุคคลที่จะสามารถถือได้ว่าเป็น “บุคลากรในยาน
อวกาศ” จะต้องเป็นบุคคลซึ่งทำหน้าที่บางอย่างเกี่ยวกับการทำงานของยานอวกาศเท่านั้น41  

 

3.1.2.2 พิจารณาจากรากศพัท์ และท่ีมาของการใช้ถ้อยคำ  
การพิจารณาความหมายของนักบินอวกาศและบุคลากร โดยการพิจารณาจากรากศัพท์

และที่มาในการใช้ถ้อยคำดังกล่าว จะช่วยให้สามารถทำความเข้าใจถึงความหมายธรรมดาของถ้อยคำ
ได้มากขึ้น ซึ่งสามารถแบ่งการพิจารณาได้ตามลำดับดังนี้  

 
(1) นักบินอวกาศ (Astronauts)  
เมื่อพิจารณาจากรากศัพท์ของคำว่า นักบินอวกาศ (Astronaut) ซึ่งได้มาจาก 

คำว่า “astro” ที่หมายถึงดวงดาว (star) และคำว่า “nautes” ที่หมายถึงลูกเรือ (sailor) ทำให้เมื่อ
นำมารวมกันจะได้ความหมายตามตัวอักษร ซึ่งหมายถึง มนุษย์ที่เดินทางในอวกาศ42  

ส่วนที่มาของการใช้คำว่า “Astronaut” นั้น พบว่ามีการใช้คำดังกล่าวเป็นครั้ง
แรกในนวนิยายวิทยาศาสตร์ เรื่อง Across the Zodiac ของผู้เขียนคือ Percy Greg ในปี ค.ศ.1880 
ซึ่งเป็นการนำไปใช้เป็นชื่อยานอวกาศเท่านั้น แต่สมาคมดาราศาสตร์ของอังกฤษ (The British 
Astronomical Association) ได้นำไปใช้เพ่ือหมายถึงบุคคลที่เดินทางในอวกาศ ในปี ค.ศ.1929 ซึ่ง
เป็นครั้งแรก43  

 
40 Ram Sarup Jakhu and Raja Bhattacharya,  “Legal aspects of space tourism,” in Proceedings of 
the 45th Colloquium on the Law of Outer Space, p. 119. 
41 Lesley Jane Smith and Kay-Uwe Hörl,  “Legal Parameters of Space Tourism,” in Proceedings of 
the 46th Colloquium on the Law of Outer Space (American Institute of Aeronautics and 
Astronautics Inc. (AIAA), 2004), p. 5.  
42 Paul Dickson,  “A,” in A Dictionary Of The Space Age, New Series in NASA History (Baltimore, 
Maryland: The Johns Hopkins University Press, 2009), pp. 26-27.  
43 Steven Wood,  “The scope of international obligations to extend rescue assistance to 
‘astronauts’ and ‘personnel’ under the Outer Space Treaty and the Return and Rescue 
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(2) บุคลากร (Personnel)   
คำว่า บุคลากร (Personnel) มาจากคำว่า “Personalis” ในภาษาละติน และ

ได้มีการใช้ในภาษาฝรั่งเศสในทางตรงกันข้ามกับคำว่า “matériel” ซึ่งหมายถึงยุทโธปกรณ์ท่ีใช้ในทาง
ทหาร44 แต่ในภาษาอังกฤษมักจะใช้ในบริบททางธุรกิจ เพ่ือหมายถึงบุคคลที่ได้รับการว่าจ้างจาก
องค์กรหรือหน่วยงาน  

อย่างไรก็ดี นักวิจารณ์การใช้ภาษาอังกฤษบางคนได้ให้ข้อสังเกตว่า มีการใช้คำ
ว่า บุคลากร (Personnel) ในงานเขียนในช่วงระหว่างสงคราม ในฐานะถ้อยคำที่เป็นกลางทางเพศ
ในช่วงกลางศตวรรษที่ 20 แทนที่คำว่า “Men” เพ่ือหมายถึงมนุษย์หรือมนุษยชาติ45  

จากการพิจารณารากศัพท์และท่ีมาของการใช้ถ้อยคำ แสดงถึงแนวโน้มที่จะสนับสนุนใน
การให้ความหมายของคำว่า “นักบินอวกาศ” รวมถึงบุคคลทุกคนที่ได้เดินทางไปในอวกาศ และคำว่า 
“บุคลากรในยานอวกาศ” ซึ่งมีความหมายที่กว้างกว่านักบินอวกาศ ก็ควรที่จะหมายความรวมถึงทุก
คนที่เดินทางในอวกาศเช่นกัน  
 

3.1.2.3 พิจารณาจากพจนานุกรม 
การพิจารณาความหมายของถ้อยคำตามพจนานุกรม อาจสามารถช่วยในการอธิบายถึง

ความหมายที่ได้รับการยอมรับเป็นการทั่วไป และช่วยให้เกิดความกระจ่างชัดในความหมายของแต่ละ
คำมากข้ึน ซึ่งถ้อยคำที่จำเป็นต้องได้รับการพิจารณามีดังนี้  
 

(1) นักบินอวกาศ (Astronauts)  
คำว่า “นักบินอวกาศ” ตามพจนานุกรมภาษาอังกฤษ หมายถึง นักเดินทางใน

อวกาศระหว่างดาวเคราะห์46 และตามความหมายอย่างกว้างคือ บุคคลที่เดินทางออกไปเหนือชั้น

 
Agreement,” in Commercial Uses of Space and Space Tourism, eds. Jan Wouters, Philip De Man, 
and Rik Hansen, p. 50.  
44 The Merriam-Webster Dictionary API,  “'Personal' vs. 'Personnel': A Matter for You and Everyone 
Else,”  [Online].  Available from: https://www.merriam-webster.com/words-at-play/personal-vs-
personnel-usage-difference   [Accessed 17 February, 2023.]  
45 Ibid.  
46 Paul Dickson,  “A,” in A Dictionary Of The Space Age, p. 26.  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

91 

บรรยากาศของโลก47 ซึ่งจากการพิจารณาความหมายตามพจนานุกรมข้างต้น ได้ให้การสนับสนุนใน
การตีความความหมายธรรมดา (Ordinary Meaning) ของคำว่า “นักบินอวกาศ” ภายใต้บทบัญญัติ
ของสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 ให้รวมถึงทุกคนบนยานอวกาศ  

อย่างไรก็ดี เมื่อพิจารณาความหมายตามพจนานุกรมขององค์การบริหารการบิน
และอวกาศแห่งชาติ (NASA) ซึ่งได้ให้คำจำกัดความของนักบินอวกาศไว้เมื่อสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.
1967 เสร็จสิ้น เพ่ือใช้ในการเรียก “บุคคลที่ขับยานอวกาศ” และต่อมาได้หมายถึง นักบินทดสอบที่
ได้รับการคัดเลือกให้เข้าร่วมโครงการต่าง ๆ48 และเป็นบุคคลซึ่งได้รับการฝึกเพ่ือเดินทางหรือทำงาน
ในอวกาศเป็นอาชีพ49 

จากความหมายของถ้อยคำดังกล่าวนี้  สะท้อนให้เห็นว่า ความหมายตาม
พจนานุกรมสามารถเปลี่ยนแปลงได้ ซึ่งอาจจะทำให้ความหมายของคำที่ใช้มีความหมายที่ไม่ชัดเจน 
หรือมีขอบเขตที่จำกัดหรือแคบเกินไป และไม่สอดคล้องกับความหมายธรรมดาของถ้อยคำที่ได้ตั้งใจ
ไว้50  
 

(2) บุคลากร (Personnel)  
คำว่า “บุคลากร” ตามพจนานุกรมภาษาอังกฤษ51 หมายถึง บุคคลที่ได้รับการ

ว่าจ้างงาน หรือในสถานประกอบการ หรือในบริการใด ๆ ซึ่งจากความหมายของถ้อยคำดังกล่าว แม้
คำว่าบุคลากรจะครอบคลุมทั้งบุคคลที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับรัฐบาลและบุคคลซึ่งเป็นเอกชนในเชิง

 
47 The Merriam-Webster Dictionary API,  “Astronaut: Definition & Meaning,”  [Online].  Available 
from: https://www.merriam-webster.com/dictionary/astronaut   [Accessed 17 February, 2023.]  
48 The National Aeronautics and Space Administration (NASA),  “Astronaut Biographies,” 2023 
[Online].  Available from: https://www.nasa.gov/astronauts   [Accessed 11 April, 2023.]   
49 The National Aeronautics and Space Administration (NASA),  “Astronaut,” ed. Sandra May, 
2015 [Online].  Available from: https://www.nasa.gov/audience/forstudents/k-
4/dictionary/Astronaut.html   [Accessed 11 April, 2023.]    
50 Steven Wood,  “The scope of international obligations to extend rescue assistance to 
‘astronauts’ and ‘personnel’ under the Outer Space Treaty and the Return and Rescue 
Agreement,” in Commercial Uses of Space and Space Tourism, eds. Jan Wouters, Philip De Man, 
and Rik Hansen, p. 50.  
51 The Collins Online Dictionary,  “Definition of ‘personnel’ in American English,”  [Online].  
Available from: https://www.collinsdictionary.com/dictionary/english/personnel   [Accessed 18 
February, 2023.]  
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พาณิชย์ด้วยก็ตาม แต่ก็มีขอบเขตของความหมายที่จำกัดและมีความชัดเจน เพราะมีข้อกำหนดใน
เรื่องของสถานะเป็นลูกจ้าง หรือการที่จะต้องได้รับการว่าจ้างงาน52  

  
3.1.2.4 พิจารณาโดยอาศัยองค์ประกอบหรือหลักเกณฑ์ในทางปฏิบัติ  
ในการพิจารณาคำจำกัดความของนักบินอวกาศหรือบุคลากรในยานอวกาศ อาจจะต้อง

พิจารณาจากหลักเกณฑ์ในทางปฏิบัติของบุคคลที่ได้รับการยอมรับให้มีฐานะเป็นนักบินอวกาศหรือ
บุคลากร เพ่ือให้เกิดความกระจ่างชัดมากยิ่งขึ้นในการแบ่งประเภทของบุคคลที่เดินทางในอวกาศ ซึ่งมี
องค์ประกอบดังต่อไปนี้53  
 

(1) การฝึกอบรม (Training)  
นักบินอวกาศจะได้รับการฝึกฝนให้เป็นผู้เชี่ยวชาญในภารกิจด้านอวกาศ เพ่ือ

วัตถุประสงค์ในการสนับสนุนผลประโยชน์ของมนุษยชาติ54 และต้องเป็นบุคคลที่มีคุณสมบัติเหมาะสม
ต่อภารกิจที่ได้รับมอบหมายหลังจากท่ีได้ผ่านการฝึกฝนทักษะในด้านต่าง ๆ อย่างเคร่งครัด  

ตัวอย่างของการฝึกอบรมสำหรับนักบินอวกาศในองค์การบริหารการบินและ
อวกาศแห่งชาติ (National Aeronautics and Space Administration – NASA) จะช่วยให้เห็นถึง
ระดับความเข้มข้นในการฝึกฝนและความสามารถของนักบินอวกาศได้อย่างชัดเจนมากขึ้น ซ่ึงบุคคลที่
จะมีสิทธิในการเข้ารับการอบรม เพ่ือเป็นนักบินอวกาศได้ จะต้องเป็นผู้สมัครที่ได้รับการคัดเลือกและ
ผ่านการฝึกอบรมขั้นพ้ืนฐานอย่างเข้มข้นในระยะเวลาประมาณ  2 ปีก่อนที่จะได้รับการฝึกอบรม
สำหรับภารกิจเฉพาะ  

อย่างไรก็ดี ผู้สมัครที่มีคุณสมบัติเหมาะสมเท่านั้น จึงจะมีสิทธิได้รับมอบหมาย
ภารกิจในการเดินทางไปยังอวกาศ และได้เข้าร่วมใน “ค่ายฝึก (boot camp)” เพ่ือศึกษาเรื่อง

 
52 Steven Wood,  “The scope of international obligations to extend rescue assistance to 
‘astronauts’ and ‘personnel’ under the Outer Space Treaty and the Return and Rescue 
Agreement,” in Commercial Uses of Space and Space Tourism, eds. Jan Wouters, Philip De Man, 
and Rik Hansen, p. 54.  
53 A. Ferreira-Snyman,  “Legal challenges relating to the commercial use of outer space, with 
specific reference to space tourism,” Potchefstroom Electronic Law Journal, 17: 19.  
54 Zhao Yun,  “A Legal Regime for Space Tourism: Creating Legal Certainty in Outer Space,” 
Journal of Air Law and Commerce, 74: 978-979.  
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พ้ืนฐานเกี่ยวกับระบบของกระสวยอวกาศและสถานีอวกาศ รวมถึงความรู้ในสาขาวิชาอ่ืน ๆ เช่น วิชา
โลกวิทยา อุตุนิยมวิทยา วิทยาศาสตร์และวิศวกรรมอวกาศ เป็นต้น55  

อีกท้ังยังต้องได้รับการฝึกในการเอาชีวิตรอดทั้งบนบกและในน้ำ การฝึกด้านการ
ปฏิบัติการของอากาศยาน การดำน้ำลึก56 รวมถึงการเรียนด้านภาษาด้วย57  

นอกจากนี้ นักบินอวกาศที่ได้รับมอบหมายภารกิจ จะต้องฝึกฝนทักษะต่าง ๆ ที่
จะต้องปฏิบัติในอวกาศ โดยอาศัยเครื่องอำนวยความสะดวกที่มีลักษณะเฉพาะ เพื่อให้มีประสบการณ์
และความเชี่ยวชาญในปฏิบัติหน้าที่ เช่น58  

1) การฝึกกับเครื่องอำนวยความสะดวกที่ เรียกว่า “The Space 
Vehicle Mock-up Facility (SVMF)” ซึ่งเป็นแบบจำลองที่มีขนาดเท่ากับยานอวกาศของจริง เพ่ือใช้
ในการฝึกการใช้งานกระสวยอวกาศและส่วนต่าง ๆ ของสถานีอวกาศนานาชาติ เรียนรู้การเคลื่อนไหว 
การเตรียมพร้อมสำหรับสภาวะไร้น้ำหนัก และการอยู่ในอวกาศ  

2) การฝึกทักษะและเรียนรู้การใช้งานอุปกรณ์ต่าง ๆ ที่ช่วยในการ
ปฏิบัติงานในอวกาศ เช่น “The Precision Air-Bearing Floor” ซึ่งเป็นทักษะในการใช้  The Air 
Bearing Floor (ABF) หรือที่เรียกว่า “Flat Floor” เพ่ือเคลื่อนย้ายวัตถุขนาดใหญ่ในอวกาศ  

3) การฝึกในห้องปฏิบัติการที่เรียกว่า “The Neutral Buoyancy 
Laboratory” ที่ใช้ฝึกการลอยตัวในอวกาศ เพ่ือทำกิจกรรมภายนอกยานอวกาศหรือการเดินใน
อวกาศ เป็นต้น  

 
55 The National Aeronautics and Space Administration (NASA),  “Training For Space, Astronaut 
Training and Mission Preparation,” NASA's Johnson Space Center (JSC) in Houston, Texas, 2006 
[Online].  Available from: 
https://www.nasa.gov/centers/johnson/pdf/160410main_space_training_fact_sheet.pdf   
[Accessed 17 February, 2023.]  
56 Ibid.  
57 The National Aeronautics and Space Administration (NASA),  “Astronauts in Training,” NASA 
Education, For Students, 2004 [Online].  Available from: 
https://www.nasa.gov/audience/forstudents/5-8/features/F_Astronauts_in_Training.html   
[Accessed 17 February, 2023.]   
58 Ibid.  
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ทั้งนี้ ในขณะที่ฝึกฝนทักษะบางอย่าง นักบินอวกาศอาจต้องลงไปอยู่ใต้น้ำและ
ลอยอยู่ในน้ำในขณะที่ฝึกฝนทักษะด้วย ซึ่งในแต่ละครั้งอาจใช้เวลาในการฝึกอยู่ใต้น้ำเป็นเวลา
ประมาณ 7 ชั่วโมง59  

ส่วนบุคลากรในยานอวกาศในองค์การบริหารการบินและอวกาศแห่งชาติ 
(NASA) ที่ได้รับมอบหมายในการปฏิบัติภารกิจเฉพาะในฐานะผู้เชี่ยวชาญ ก็จะได้รับการฝึกอบรมขั้น
พ้ืนฐานและทักษะเฉพาะด้านที่ต้องปฏิบัติหน้าที่ในอวกาศเช่นกัน เช่น วิศวกรการบิน (The Flight 
Engineers) จะได้รับการฝึกทักษะการเดินในอวกาศ การปฏิบัติงานด้วยหุ่นยนต์ และการทำวิจัยทาง
วิทยาศาสตร์ เป็นต้น60  

ดังนั้น นักบินอวกาศ ภายใต้คำจำกัดความขององค์การบริหารการบินและ
อวกาศแห่งชาติ (NASA) จึงหมายความรวมถึง ทุกคนที่ได้รับการส่งให้เดินทางไปสู่วงโคจรและบริเวณ
ที่ไกลออกไปจากวงโคจรในฐานะสมาชิกลูกเรือบนยานอวกาศ61  
 

(2) ระดับความสูง (Altitude) 
องค์ประกอบในเรื่องของระดับความสูง มีความเกี่ยวข้องกับคำถามที่ว่าบุคคล

จะต้องเดินทางในยานอวกาศในระดับความสูงแค่ไหนจึงจะถือว่าเป็นนักบินอวกาศ62 รวมถึงบุคลากร
ในยานอวกาศด้วย ซึ่งคำถามนี้มีความซับซ้อน เนื่องจากยังไม่มีฉันทามติระหว่างประเทศเกี่ยวกับการ
กำหนดขอบเขตระหว่างอากาศกับอวกาศ  
 

(3) การคัดเลือก (Selection) 
การคัดเลือกนักบินอวกาศ และสมาชิกลูกเรือหรือบุคลากรอ่ืน ๆ เพ่ือเป็น

ตัวแทนในการปฏิบัติภารกิจหรือโครงการต่าง ๆ ของรัฐหรือได้รับการสนับสนุนจากรัฐ จะมีการ

 
59 Ibid. 
60 NASA,  “Training For Space, Astronaut Training and Mission Preparation,” [Online].  Available 
from: https://www.nasa.gov/centers/johnson/pdf/160410main_space_training_fact_sheet.pdf   
[Accessed 17 February, 2023.]  
61 NASA,  “Astronaut Biographies,” [Online].  Available from: https://www.nasa.gov/astronauts   
[Accessed 11 April, 2023.]   
62 Francis Lyall and Paul B. Larsen,  “Astronauts,” in Space Law: A Treatise (New York: Routledge, 
2016), pp. 132-133.  
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กำหนดหลักเกณฑ์การคัดเลือกและกระบวนการบางอย่างที่จำเป็นต้องปฏิบัติตาม จึงจะถือว่ามี
คุณสมบัติเหมาะสม ตัวอย่างเช่น  

 
(3.1) องค์การอวกาศยุโรป (ESA)   
ผู้ที่สมัครจะต้องแสดงความสามารถในหลักการทางวิทยาศาสตร์ที่

เกี่ยวข้อง ทักษะด้านวิศวกรรมหรือการขับเคลื่อน ทักษะด้านภาษาบางอย่าง และความมั่นคงด้าน
อารมณ ์รวมถึงต้องมีเวชระเบียนที่คล้ายกับของนักบินในระหว่างข้ันตอนการคัดเลือกด้วย63    
 

(3.2) สถานีอวกาศนานาชาติ (ISS)   
พันธมิตรของสถานีอวกาศนานาชาติแต่ละรัฐ จะใช้เกณฑ์การคัดเลือก

ของตนเองสำหรับการคัดเลือกนักบินอวกาศ  แต่สำหรับการคัดเลือกสมาชิกลูกเรือหรือบุคลากรอ่ืน ๆ 
จะต้องปฏิบัติตามข้อกำหนดใน Multilateral Crew Operations Panel 2001 (MCOP) ซึ่งเกณฑ์
การคัดเลือกต่าง ๆ นี้ ได้รวมถึงความเหมาะสมด้านพฤติกรรม ความสามารถด้านภาษา และ
ข้อกำหนดทางการแพทย์ด้วย64   
 

3.1.2.5 พิจารณาโดยการอ้างอิงจากเอกสารอ่ืน ๆ ท่ีได้มีการให้คำจำกัดความไว้ 
ในการพิจารณาคำจำกัดความของนักบินอวกาศ และบุคลากรในยานอวกาศ อาจ

สามารถพิจารณาได้จากเอกสารประกอบอ่ืน ๆ ที่มีความสำคัญและได้มีการให้คำจำกัดความของ
ถ้อยคำดังกล่าวไว้  

ตัวอย่างของเอกสารที่อาจจะสามารถใช้ในการอธิบายถึงความแตกต่างในเรื่องของ
สถานะของบุคคลที่เดินทางไปปฏิบัติหน้าที่ในอวกาศได้65 เช่น  
 

 
63 A. Ferreira-Snyman,  “Legal challenges relating to the commercial use of outer space, with 
specific reference to space tourism,” Potchefstroom Electronic Law Journal, 17: 22.  
64 The Multilateral Crew Operations Panel 2001. (MCOP) IV. Selection 
65 Zhao Yun,  “A Legal Regime for Space Tourism: Creating Legal Certainty in Outer Space,” 
Journal of Air Law and Commerce, 74: 980.  
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(1) The International Space Station Intergovernmental Agreement  
ตาม The International Space Station Intergovernmental Agreement 

(ISS IGA) ได้มีการให้คำอธิบายไว้ว่า ลูกเรือเป็น “บุคลากรที่มีคุณสมบัติเหมาะสม” ซึ่งพันธมิตรแต่ละ
รายมีสิทธิในการจัดหาเพ่ือให้ทำหน้าที่เป็นลูกเรือของสถานีอวกาศ66  

ความตกลงดังกล่าวนี้ อาจถือได้ว่าเป็นเพียงแนวทางในการกำหนดหรือแบ่งแยก
ประเภทของนักเดินทางในอวกาศ รวมถึงช่วยให้ข้อสังเกตถึงคุณสมบัติของบุคคลที่มีฐานะเป็นนักบิน
อวกาศและบุคลากรในยานอวกาศภายใต้กฎหมายอวกาศระหว่างประเทศได้ชัดเจนมากข้ึน แต่ก็ยังไม่
สามารถสรุปได้ว่า บุคคลที่ได้รับความคุ้มครองในฐานะบุคลากรในยานอวกาศ ตามความตกลงว่าด้วย
การช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนักอวกาศและการคืนวัตถุที่ส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 
ครอบคลุมถึงบุคคลใดบ้าง67  
 

(2) Multilateral Crew Operations Panel 2001 (MCOP)  
เมื่อพิจารณาจาก Multilateral Crew Operations Panel 2001 (MCOP) จะ

เห็นได้ชัดถึงความแตกต่างในเรื่องคุณสมบัติของคำจำกัดความข้างต้นนี้ ซึ่งกำหนดไว้ว่า เฉพาะนักบิน
อวกาศที่เชี่ยวชาญเท่านั้น จึงจะมีสิทธิได้รับมอบหมายให้เป็นผู้บัญชาการลูกเรือ นักบิน วิศวกรการ
บิน นักวิทยาศาสตร์ประจำสถานี หรือผู้เชี่ยวชาญด้านภารกิจในคณะสำรวจหรือลูกเรือท่ีมาเยือน68  

นอกจากนี้ เมื่อพิจารณา Multilateral Crew Operations Panel 2001 (MCOP) 
จะช่วยให้สามารถจำแนกความแตกต่างระหว่างสมาชิกประเภทต่าง ๆ ของลูกเรือได้อย่างชัดเจนมาก
ขึ้น โดยมีการให้คำนิยามไว้ดังนี้  
 

(2.1) นักบินอวกาศที่เชี่ยวชาญ  

นักบินอวกาศที่เชี่ยวชาญ (Professional Astronaut or Cosmonaut) 
คือ บุคคลที่ผ่านการคัดเลือกอย่างเป็นทางการ และมีคุณสมบัติตามที่ได้รับการกำหนดไว้ในหน่วยงาน

 
66 Agreement Among the Government of Canada, Governments of Member States of the 
European Space Agency, the Government of Japan, the Government of the Russian Federation, 
and the Government of the United States of America concerning Cooperation on the Civil 
International Space Station 1998. Article 11 Crew 
67 Yanal Abul Failat,  “Space Tourism: A Synopsis on its Legal Challenges,” Irish Law Journal 1 
(2012): 126-127.  
68 The Multilateral Crew Operations Panel 2001. (MCOP) V. Assignment  
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อวกาศของหนึ่งในพันธมิตรของสถานีอวกาศนานาชาติ ( ISS) และได้รับการว่าจ้างเป็นพนักงานของ
สำนักงานลูกเรือของหน่วยงานนั้น69  
 

(2.2) ผู้เข้าร่วมเที่ยวบินอวกาศ  

ผู้เข้าร่วมเที่ยวบินอวกาศ (Spaceflight Participants) คือ ปัจเจกบุคคล 
ในโครงการเชิงพาณิชย์ วิทยาศาสตร์ และอ่ืน ๆ  และลูกเรือของหน่วยงานด้านอวกาศที่ไม่ใช่พันธมิตร 
วิศวกร นักวิทยาศาสตร์ ครู นักข่าว ผู้สร้างภาพยนตร์ หรือนักท่องเที่ยว ซึ่งได้รับการสนับสนุนจาก
พันธมิตรตั้งแต่หนึ่งรายขึ้นไป และโดยปกติจะเป็นงานชั่วคราวที่อยู่ภายใต้สัญญาระยะสั้น70  
 

อย่างไรก็ดี การพิจารณา Multilateral Crew Operations Panel 2001 (MCOP) 
เป็นเพียงส่วนหนึ่งที่แสดงให้เห็นถึงความแตกต่างที่ชัดเจนระหว่างสมาชิกลูกเรือที่เชี่ยวชาญ กล่าวคือ 
นักบินอวกาศที่เชี่ยวชาญ และผู้เข้าร่วมเที่ยวบินอวกาศ ซึ่งรวมถึงบุคคลอื่น ๆ ที่ไม่ได้มีบทบาทหลักใน
การควบคุมยานอวกาศหรือการเดินทางอย่างนักบินอวกาศ แต่ได้รับมอบหมายให้ปฏิบัติภารกิจ
บางอย่างเป็นการเฉพาะในระยะเวลาชั่วคราวด้วย  

 

การพิจารณาคำจำกัดความของ “นักบินอวกาศ” และ “บุคลากรในยานอวกาศ” 
โดยอาศัยแหล่งข้อมูลต่าง ๆ ที่ได้ให้ความหมายไว้ทั้งหมดข้างต้น ส่งผลให้สามารถเข้าใจได้ว่า บุคคลที่
จะได้รับความคุ้มครองภายใต้บทบัญญัติว่าด้วยการช่วยเหลือตามสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 และ
ความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนักอวกาศและการคืนวัตถุที่ส่งออกไปในอวกาศ
ภายนอก ค.ศ.1968 จะต้องเป็นผู้ที่เดินทางไปปฏิบัติภารกิจในอวกาศ  

 ดังนั้น กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ซึ่งได้เปิดโอกาสให้
นักท่องเที่ยวหรือปัจเจกบุคคลได้เดินทางไปอวกาศเพ่ือพักผ่อน จึงก่อให้เกิดความท้าทายต่อระบอบ
กฎหมายอวกาศที่มีอยู่71 และมีความจำเป็นที่จะต้องพิจารณาว่า นักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วม
กิจกรรมดังกล่าว จะสามารถได้รับความคุ้มครองในฐานะนักบินอวกาศหรือบุคลากรในยานอวกาศได้
หรือไม่    

 
69 The Multilateral Crew Operations Panel 2001. (MCOP) III. Definitions 
70 The Multilateral Crew Operations Panel 2001. (MCOP) III. Definitions 
71 Zhao Yun,  “A Legal Regime for Space Tourism: Creating Legal Certainty in Outer Space,” 
Journal of Air Law and Commerce, 74: 978.  
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ตารางสรุปท่ี 2 
การพิจารณาคำจำกัดความของ “นักบินอวกาศ” และ “บุคลากรในยานอวกาศ” 

ภายใต้ระบอบกฎหมายอวกาศ 
 

ข้อพิจารณา
ความหมายของ

ถ้อยคำ 

คำจำกัดความของ 
“นักบินอวกาศ” 

คำจำกัดความของ 
“บุคลากรในยานอวกาศ” 

(1) 
ถ้อยคำตามตัวอักษร 

1. บุคคลที่มีความเชี่ยวชาญใน
การปฏิบัติหน้าที่หรือภารกิจต่าง ๆ 
ที่ ได้ รับ มอบห มายจากรั ฐ  เพ่ื อ
วัตถุประสงค์ในการสำรวจ หรือทำ
การวิจัยและทดลองวิทยาศาสตร์ 
และ 

2. เป็นผู้แทนของมนุษย์ชาติใน
การปฏิบัติงานเพ่ือผลประโยชน์ของ
ส่วนรวม  

บุคคลซึ่งปฏิบัติหน้าที่  หรือทำ
หน้าที่บางอย่างเกี่ยวกับการทำงาน
ของยานอวกาศเท่านั้น  

มีความหมายในเชิงการสำรวจ
และวิทยาศาสตร์ 

มีความหมายในเชิงการปฏิบัติ
หน้าที่ 

(2) 
รากศัพท์ 

มาจาก  
1. คำว่ า “Astro” ซึ่ งหมายถึ ง 

ดวงดาว (Star) และ 
2. คำว่า “Nautes” ซึ่งหมายถึง 

ลูกเรือ (Sailor)  
เมื่อนำมารวมกันจะได้ความหมาย

ตามตัวอักษร ซึ่งหมายถึง มนุษย์ที่
เดินทางในอวกาศ  

มาจาก  
คำว่า “Personalis” ในภาษา

ละติน  ซึ่ งหมายถึ ง ส่ วนบุ คคล 
(Personal)  
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ข้อพิจารณา
ความหมายของ

ถ้อยคำ 

คำจำกัดความของ 
“นักบินอวกาศ” 

คำจำกัดความของ 
“บุคลากรในยานอวกาศ” 

(3) 
ที่มาของการใช้

ถ้อยคำ 

1. พบว่ามีการใช้เป็นครั้งแรกใน 
นวนิยายวิทยาศาสตร์  คือ เรื่อง 
“Across the Zodiac” ของผู้เขียน 
คือ Percy Greg ในปี ค.ศ.1880 ซึ่ง
เป็นการนำไปใช้เป็นชื่อยานอวกาศ
เท่านั้น  

2. สมาคมดาราศาสตร์ของอังกฤษ 
ได้นำไปใช้ เพ่ือหมายถึง บุคคลที่
เดินทางในอวกาศ เป็นครั้งแรกในปี 
ค.ศ.1929  

1. พบว่ามีการใช้ในภาษาฝรั่งเศส 
เพ่ือแสดงความหมายในทางตรงกัน
ข้ามกับการใช้คำว่า “Matériel” 
ซึ่งหมายถึงยุทโธปกรณ์ที่ใช้ในทาง
ทหาร  

2. ในภาษาอังกฤษมักจะใช้ใน
บริบททางธุ รกิ จ  เพ่ื อหมายถึ ง
บุคคลที่ได้รับการว่าจ้างจากองค์กร
หรือหน่วยงาน  

3. มีการใช้ในงานเขียนในช่วง
ระหว่างสงคราม ในฐานะถ้อยคำที่
เป็นกลางทางเพศ ในช่วงกลาง
ศ ต ว ร ร ษ ที่  20 แ ท น ที่ ค ำ ว่ า 
“Men” เพ่ือหมายถึงมนุษย์หรือ
มนุษยชาติ 

(4) 
พจนานุกรม 

1. ตามพจนานุกรมภาษาอังกฤษ 
หมายถึง นั กเดินทางในอวกาศ
ระหว่างดาวเคราะห์ หรือบุคคลที่
เดินทางในอวกาศหรือเหนือชั้น
บรรยากาศของโลก 

2. ตามพจนานุกรมขององค์การ
บริหารการบินและอวกาศแห่งชาติ 
(NASA)  

2.1 เมื่อสนธิสัญญาอวกาศ 
ค.ศ.1967 เสร็จสิ้น หมายถึง บุคคล
ที่ขับยานอวกาศ และ 

2.2 ต่อมาได้หมายถึง นักบิน

ตามพจนานุกรมภาษาอังกฤษ 
หมายถึง บุคคลที่ได้รับการว่าจ้าง
งาน หรือในสถานประกอบการ 
หรือในบริการใด ๆ  
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ข้อพิจารณา
ความหมายของ

ถ้อยคำ 

คำจำกัดความของ 
“นักบินอวกาศ” 

คำจำกัดความของ 
“บุคลากรในยานอวกาศ” 

ทดสอบที่ได้รับการคัดเลือกให้เข้า
ร่วมโครงการต่าง ๆ และ  

2.3 บุคคลซึ่งได้รับการฝึกเพ่ือ
เดินทางหรือทำงานในอวกาศเป็น
อาชีพ  

(5) 
องค์ประกอบหรือ
หลักเกณฑ์ในทาง

ปฏิบัติ 

1. การฝึกอบรม (Training)  
2. ระดับความสูง (Altitude) 
3. การคัดเลือก (Selection)  

มีองค์ประกอบหรือหลักเกณฑ์
ในทางปฏิบัติ เช่นเดียวกับนักบิน
อวกาศ  แต่อาจมีความแตกต่างกัน
ในเรื่องขอบเขต และระยะเวลา
ของการฝึก ซึ่งจะขึ้นอยู่กับภารกิจ
ที่ได้รับมอบหมายของแต่ละบุคคล 
และทักษะเฉพาะด้านที่ต้องปฏิบัติ
หน้าที่ในอวกาศ  

(6) 
ตัวอย่างจากเอกสาร

อ่ืน เช่น The 
International 
Space Station 

Intergovernmental 
Agreement  

(ISS IGA) และ 
Multilateral Crew 
Operations Panel 

2001 (MCOP) 

บุคคลที่ผ่านการคัดเลือกอย่างเป็น
ทางการและมีคุณสมบัติตามที่ได้รับ
การกำหนดไว้ในหน่วยงานอวกาศ
ของหนึ่ งใน พันธมิตรของสถานี
อวกาศนานาชาติ  และได้รับการ
ว่าจ้างเป็นพนักงานของสำนักงาน
ลูกเรือของหน่วยงานนั้น  

บุคคลที่มีคุณสมบัติเหมาะสม ซึ่ง
ได้รับการจัดหา หรือคัดเลือกมา
จากพันธมิตรแต่ละรายของ The 
International Space Station 
Intergovernmental Agreement 
(ISS IGA) เพ่ื อ ให้ ท ำห น้ าที่ เป็ น
ลูกเรือของสถานีอวกาศ  
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3.1.3 สถานะของนักท่องเที่ยวอวกาศภายใต้ระบอบกฎหมายอวกาศ  

สถานะของนักท่องเที่ยวอวกาศมีความสำคัญในทางกฎหมายเป็นอย่างมาก เพราะหาก
นักท่องเที่ยวอวกาศ ไม่สามารถได้รับการพิจารณาให้มีฐานะเป็นนักบินอวกาศหรือบุคลากรในยาน
อวกาศได้ ก็จะส่งผลกระทบต่อการพัฒนาของกิจกรรมในอวกาศ  

ดังนั้น จึงต้องพิจารณาคำจำกัดความของนักท่องเที่ยวอวกาศ เพ่ือให้ทราบถึงความหมายที่
ชัดแจ้งของถ้อยคำดังกล่าว และอาจจะช่วยให้ทราบได้ว่านักท่องเที่ยวอวกาศ สามารถอยู่ภายใต้คำ
จำกัดความของนักบินอวกาศหรือบุคลากรในยานอวกาศได้หรือไม่  

 
3.1.3.1 คำจำกัดความของนักท่องเที่ยวอวกาศ  

“นักท่องเที่ยวอวกาศ” หมายถึง บุคคลที่เข้าร่วมกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศ หรือ
บุคคลที่เดินทางไปยังอวกาศ เพ่ือจุดประสงค์ในการพักผ่อนหย่อนใจหรือความเพลิดเพลินส่วนตัว 72 
โดยการชำระเงินหรือค่าโดยสาร จึงมีฐานะเป็นลูกค้าของผู้ให้บริการเที่ยวบิน 

จากคำจำกัดความดังกล่าว ทำให้เห็นถึงความแตกต่างระหว่าง “นักท่องเที่ยวอวกาศ” 
กับ “นักบินอวกาศและบุคลากรในยานอวกาศ” ในประเด็นต่าง ๆ ดังนี้  

- วัตถุประสงค์ในการเดินทาง  

- บทบาทในการปฏิบัติหน้าที่  

- การมีฐานะเป็นลูกค้า ซึ่งชำระเงิน เป็นต้น  

อย่างไรก็ดี คำจำกัดความของนักท่องเที่ยวอวกาศ ซึ่งแสดงถึงบทบาทและสถานะที่
แตกต่างจากนักบินอวกาศและบุคลากร ได้สะท้อนถึงแนวโน้มที่ให้การสนับสนุนว่า บุคคลที่ได้รับ
ความคุ้มครอง และมีสิทธิในการได้รับความช่วยเหลือเมื่อประสบภัย ภายใต้บทบัญญัติว่าด้วยการ
ช่วยเหลือตามสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 และความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืน
นักอวกาศและการคืนวัตถุที่ส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 ไม่รวมถึงนักท่องเที่ยวอวกาศ ซึ่ง
จะส่งผลกระทบที่อันตรายและร้ายแรงอย่างมาก  

 

 
72 Steven Freeland,  “Fly me to the moon: how will international law cope with commercial 
space tourism?,” Melbourne Journal of International Law, 11: 9.  
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3.1.3.2 การพิจารณาสถานะของนักท่องเที่ยวอวกาศ ตามหลักการตีความตาม
อนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ.1969  

เนื่องจากสถานะของนักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วมกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศ
แบบ Suborbital Flight มีความไม่ชัดเจน และการตีความคำว่า “นักบินอวกาศและบุคลากรในยาน
อวกาศ” โดยไม่รวมถึงนักท่องเที่ยวอวกาศด้วย ก็จะส่ งผลให้นักท่องเที่ยวอวกาศตกอยู่ภายใต้
สถานการณ์ที่มีความเสี่ยงอย่างร้ายแรงหรือส่งผลให้เกิดอันตรายต่อชีวิต และอาจจะส่งผลให้การ
พัฒนาอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวอวกาศหยุดชะงักหรือประสบความล้มเหลวได้ เพราะผู้ที่มีพันธกรณี
ที่จะต้องช่วยเหลือนักบินอวกาศและบุคลากรในยานอวกาศที่ประสบอุบัติเหตุ หรือได้รับอันตราย 
หรือเกิดเหตุให้ต้องลงจอดฉุกเฉินหรือโดยไม่ได้ตั้งใจ ก็ไม่จำเป็นที่จะต้องให้ความช่วยเหลือแก่
นักท่องเที่ยวอวกาศ  

นอกจากนี้ หากไม่มีการพิจารณาและให้ความกระจ่างชัดถึงสถานะของนักท่องเที่ยว
อวกาศ อาจทำให้ผู้ที่มีพันธกรณีในการให้ความช่วยเหลือ สามารถใช้ดุลพินิจในการตีความและส่งผล
ให้เกิดสถานการณ์ที่ขัดต่อหลักมนุษยธรรมอย่างร้ายแรงได้  

ตัวอย่างเช่น  
ในกรณีที่รัฐภาคีหนึ่งของความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืน

นักอวกาศและการคืนวัตถุที่ส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 และสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.
1967 ได้พบยานอวกาศที่ประสบกับอุบัติเหตุ และมีอุปกรณ์ในการช่วยเหลือไม่เพียงพอต่อจำนวน
บุคคลที่อยู่บนยานอวกาศนั้น จึงจำเป็นที่จะต้องตัดสินใจเลือกบุคคลที่จะได้รับความช่วยเหลือ  

เมื่อพิจารณาได้ว่านักท่องเที่ยวอวกาศไม่ถือเป็น “นักบินอวกาศ” หรือ 
“บุคลากรในยานอวกาศ” รัฐภาคีนั้นจึงอ้างว่าความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศฯ และ
สนธิสัญญาอวกาศไม่ได้กำหนดพันธกรณีใด ๆ ในการช่วยเหลือนักท่องเที่ยวในสถานการณ์ที่เกิดขึ้น 
และจากการตีความของรัฐภาคีนั้น จึงได้ช่วยชีวิตของนักบินอวกาศและลูกเรือที่ติดอยู่บนยานอวกาศ
และกลับสู่พ้ืนโลก โดยทิ้งนักท่องเที่ยวอวกาศไว้บนยานอวกาศเช่นเดิม ทั้ง ๆ ที่สามารถเห็นได้ว่าไม่มี
โอกาสที่จะรอดชีวิตก็ตาม73  

ดังนั้นจึงต้องพิจารณาสถานะของนักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้ เข้าร่วมกิจกรรมการ
ท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight โดยใช้เครื่องมือสำหรับการตีความอนุสัญญาคือ อนุสัญญา

 
73 Megan McCauley,  “Astro-Not? How Current Space Treaties Could Fall Short of Protecting 
Future Space Tourists,” The University of the Pacific Law Review 50,3 (2019): 455-456.  
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กรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ.1969 เพ่ือให้ได้มาซึ่งความหมายของข้อกำหนดที่ชัดแจ้ง
มากขึ้น และเพ่ือทำความเข้าใจถึงความแตกต่างระหว่างถ้อยคำที่ใช้ในสนธิสัญญาอวกาศ และความ
ตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศฯ ดังกล่าว  

 
อนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ค .ศ.1969 ได้กำหนดกรอบของ

หลักเกณฑ์ในการตีความของอนุสัญญาระหว่างประเทศ รวมถึงฉันทามติระหว่างประเทศที่มีอยู่ว่า 
“ในทุกเรื่องทางระหว่างประเทศ รัฐควรตีความตามหลักของอนุสัญญาเวียนนาเสมอ” 74 ซึ่ง
หมายความว่า แม้แต่รัฐที่ยังไม่ได้ให้สัตยาบันต่ออนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา 
ค.ศ.1969 ก็ผูกพันที่จะเคารพหลักเกณฑ์ดังกล่าว เพราะอนุสัญญาเวียนนาได้รับการยอมรับว่าเป็น
ประมวลของจารีตประเพณีในการปฏิบัติ และมีผลผูกพันเหมือนกฎหมายจารีตประเพณีระหว่าง
ประเทศ75  

ในการตีความถ้อยคำที่มีความหมายคลุมเครือ “กฎหมายระหว่างประเทศกำหนดให้
ตีความโดยอาศัยทั้ งความหมายธรรมดา (The Ordinary Meaning) ของคำและเจตนารมณ์  
(Intention) ของผู้ร่างในขณะที่เตรียมการ”76 ซึ่งมาตรา 31 ถึงมาตรา 33 ของอนุสัญญากรุงเวียนนา
ว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ.1969 ได้กำหนดขั้นตอนในการตีความถ้อยคำของอนุสัญญาไว้อย่าง
ครอบคลุม77  

ตามมาตรา 31 “อนุสัญญาจะต้องได้รับการตีความโดยสุจริตตามความหมายธรรมดาที่
ได้ให้ไว้แก่ถ้อยคำของอนุสัญญาในบริบทของถ้อยคำเหล่านั้น และตามวัตถุประสงค์ (Object) และ
ความมุ่งหมาย (Purpose) ของอนุสัญญา”78 ซึ่งความหมายธรรมดา (The Ordinary Meaning) 

 
74 Jan Klabbers,  “Virtuous Interpretation,” in Treaty Interpretation and the Vienna Convention on 
the Law of Treaties: 30 Years on, eds. Malgosia Fitzmaurice, Olufemi Elias, and Panos Merkouris 
(The Netherlands: Martinus Nijhoff  Publisher, 2010), p. 24. 
75 Ibid.  
76 Yanal Abul Failat,  “Space Tourism: A Synopsis on its Legal Challenges,” Irish Law Journal, 1: 
122-123.  
77 Mark J. Sundahl,  “The Duty to Rescue Space Tourists and Return Private Spacecraft,” Journal 
of Space Law, 35: 174.  
78 The Vienna Convention on the Law of Treaties 1969. Article 31 General rule of interpretation 
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หมายความรวมถึงความหมายที่กำหนดให้กับคำนั้นเมื่อคู่สัญญาทั้งสองฝ่ายลงนามในอนุสัญญา79 และ
การพิจารณาความหมายธรรมดาของถ้อยคำนั้นมีความสำคัญ เพราะอาจช่วยในการสะท้อนเจตนา
ดั้งเดิมของคู่สัญญาได้80  

นอกจากนี้ ในการตีความอนุสัญญาใด ๆ จะต้องพิจารณาอนุสัญญาโดยทั้งหมด รวมทั้ง
อารัมภบทและภาคผนวกใด ๆ ด้วย81 เพ่ือให้ทราบถึงวัตถุประสงค์ (Object) และความมุ่งหมาย 
(Purpose) ของอนุสัญญานั้น  

การพิจารณาวัตถุประสงค์ (Object) และความมุ่งหมาย (Purpose) ของอนุสัญญามี
ความสำคัญ เพราะจะทำให้ทราบได้ว่าอนุสัญญานั้นมีขึ้นเพ่ือเหตุใด และสามารถช่วยให้ความหมาย

 
“1. A treaty shall be interpreted in good faith in accordance with the ordinary meaning to be 

given to the terms of the treaty in their context and in the light of its object and purpose. 
2. The context for the purpose of the interpretation of a treaty shall comprise, in addition to 

the text, including its preamble and annexes:  
(a) any agreement relating to the treaty which was made between all the parties in 

connection with the conclusion of the treaty;  
(b) any instrument which was made by one or more parties in connection with the 

conclusion of the treaty and accepted by the other parties as an instrument related to the treaty.  
3. There shall be taken into account, together with the context: 

(a) any subsequent agreement between the parties regarding the interpretation of the 
treaty or the application of its provisions;  

(b) any subsequent practice in the application of the treaty which establishes the 
agreement of the parties regarding its interpretation;  

(c) any relevant rules of international law applicable in the relations between the parties.  
4. A special meaning shall be given to a term if it is established that the parties so 

intended.” 
79 Mark J. Sundahl,  “The Duty to Rescue Space Tourists and Return Private Spacecraft,” Journal 
of Space Law, 35: 175.  
80 Anthony Aust,  “Interpretation,” in Modern Treaty Law and Practice, 3rd ed. (The United States 
of America: Cambridge University Press, 2013), pp. 207-209.  
81 Ibid.  
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ของบทบัญญัติที่คลุมเครือมีความกระจ่างชัดมากขึ้น รวมถึงเมื่อความหมายธรรมดาของถ้อยคำที่ใช้มี
ความคลุมเครือ ยังอาจช่วยในการตัดสินว่าความหมายใดของสองความหมายที่เป็นไปได้นั้นถูกต้อง82     

หากความหมายธรรมดายังคงคลุมเครือหลังจากพิจารณาวัตถุประสงค์และความมุ่ง
หมายแล้ว อนุสัญญาเวียนนาได้อนุญาตให้ใช้วิธีการเสริมในการตีความได้ ซึ่งโดยทั่วไปจะรวมถึงงาน
เตรียมร่าง (Travaux Préparatoires) บริบทแวดล้อมทางประวัติศาสตร์ของการตราอนุสัญญา และ
หลักการตีความที่เป็นที่ยอมรับกันอย่างกว้างขวาง83  

จากหลักการตีความตามอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ.1969 
ข้างต้น ในการพิจารณาว่า นักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วมกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 
Suborbital Flight จะได้รับความคุ้มครองตามกฎหมายอวกาศเช่นเดียวกับนักบินอวกาศหรือ
บุคลากรในยานอวกาศหรือไม่ จำเป็นต้องพิจารณาความหมายของถ้อยคำทั้งสองคือ คำว่า “นักบิน
อวกาศ” ตามสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 และคำว่า “บุคลากรในยานอวกาศ” ตามความตกลงว่า
ด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนักอวกาศและการคืนวัตถุที่ส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.
1968 ตามลำดับ  
 

(1) นักท่องเที่ยวอวกาศ ในฐานะของ “นักบินอวกาศ (Astronauts)” ภายใต้
สนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967  

การพิจารณาว่านักท่องเที่ยวอวกาศจะได้รับความคุ้มครองตามสนธิสัญญาอวกาศ 
ค.ศ.1967 ในฐานะของนักบินอวกาศได้หรือไม่ จะต้องพิจารณาตามหลักการตีความอนุสัญญาระหว่าง

 
82 Ulf Linderfalk,  “Using the Object and Purpose,” in On The Interpretation of Treaties: The 
Modern International Law as Expressed in the 1969 Vienna Convention on the Law of Treaties, 
ed. Ulf Linderfalk (Dordrecht: Springer Netherlands, 2007), pp. 203-204.  
83 The Vienna Convention on the Law of Treaties 1969. Article 32 Supplementary means of 
interpretation 

“Recourse may be had to supplementary means of interpretation, including the 
preparatory work of the treaty and the circumstances of its conclusion, in order to confirm the 
meaning resulting from the application of article 31, or to determine the meaning when the 
interpretation according to article 31:  

(a) leaves the meaning ambiguous or obscure; or  
(b) leads to a result which is manifestly absurd or unreasonable.” 
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ประเทศ กล่าวคือ พิจารณาจากความหมายธรรมดาถ้อยคำ รวมถึงวัตถุประสงค์ (Object) และความ
มุ่งหมาย (Purpose) โดยรวมของสนธิสัญญาดังกล่าวด้วย84   
 

(1.1) การพิจารณาในบริบททางประวัติศาสตร์ (Historical Context) 
ของสนธิสัญญาอวกาศ  

การพิจารณาและทำความเข้าใจบริบททางด้านประวัติศาสตร์ของสนธิสัญญา
อวกาศ ค.ศ.1967 อาจช่วยให้ความกระจ่างถึงเจตนาของผู้ร่างได้ดีขึ้น  

เมื่อพิจารณาบริบททางประวัติศาสตร์ (Historical Context) จะเห็นได้ว่า 
ในขณะที่คณะกรรมการว่าด้วยการใช้อวกาศส่วนนอกในทางสันติ (COPUOS) ร่างสนธิสัญญาอวกาศ 
และเมื่อสนธิสัญญาดังกล่าวมีผลบังคับใช้ บุคคลที่มีความสามารถในการนำวัตถุเข้าสู่อวกาศ และเป็น
ผู้ใช้ประโยชน์ในอวกาศมีเพียงรัฐบาลเท่านั้น85 และขณะนั้นยังไม่มีใครคาดหมายได้ว่าภาคเอกชนจะ
เข้ามามีส่วนร่วมในการใช้และดำเนินกิจกรรมด้านอวกาศ รวมถึงกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศในเชิง
พาณิชย์ด้วย86  

นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาได้ว่า ขณะที่มีการใช้คำว่า “นักบินอวกาศ” ใน
สนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 นักบินอวกาศเกือบทั้งหมดจะได้รับการว่าจ้างจากหน่วยงานด้านอวกาศ
ของรัฐบาล87 ดังนั้นจึงสามารถเข้าใจได้ว่า คำว่า “นักบินอวกาศ” หมายความรวมถึงลูกเรือในภารกิจ
ที่ได้รับการสนับสนุนจากรัฐบาลแห่งชาติเท่านั้น88  
 

(1.2) การพิจารณาตามความมุ่งหมาย (Purpose) ของสนธิสัญญาอวกาศ  

เมื่อพิจารณาขอบเขตของคำว่า “นักอวกาศหรือนักบินอวกาศ” โดยคำนึงถึง
วัตถุประสงค์และความมุ่งหมายของอนุสัญญา จะเห็นได้ว่า จุดประสงค์ของมาตรา 5 คือต้องการให้

 
84 Francis Lyall and Paul B. Larsen,  “Astronauts,” in Space Law: A Treatise, 2nd ed. (New York: 
Routledge, 2018), pp. 117-118.  
85 Mark J. Sundahl,  “The Duty to Rescue Space Tourists and Return Private Spacecraft,” Journal 
of Space Law, 35: 183.  
86 Steven Freeland,  “Fly me to the moon: how will international law cope with commercial 
space tourism?,” Melbourne Journal of International Law, 11: 6.  
87 Megan McCauley,  “Astro-Not? How Current Space Treaties Could Fall Short of Protecting 
Future Space Tourists,” The University of the Pacific Law Review, 50: 462.  
88 Ibid.  
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ความช่วยเหลือแก่ “นักบินอวกาศ” และส่งนักบินอวกาศกลับไปยังรัฐที่จดทะเบียนยานอวกาศ89 และ
จากถ้อยคำในอารัมภบทของสนธิสัญญาอวกาศทีไ่ด้ตระหนักถึงผลประโยชน์อันร่วมกันของมนุษย์ชาติ
ทั้งมวลในความก้าวหน้าเกี่ยวกับการสำรวจและการใช้อวกาศภายนอก เพ่ือความมุ่งประสงค์ในทาง
สันติ ได้แสดงถึงการยอมรับต่อผลกระทบของกิจกรรมในอวกาศที่มีต่อมนุษยชาติทั้งหมด และบอก
เป็นนัยว่าสนธิสัญญาดังกล่าว ควรได้รับการตีความอย่างกว้าง เพ่ือคุ้มครองประเภทของบุคคลใน
ขอบเขตอย่างกว้าง90  

ดังนั้น การพิจารณาให้นักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วมกิจกรรมการท่องเที่ยว
อวกาศแบบ Suborbital Flight ได้รับความคุ้มครองภายใต้สนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 จึงมีความ
สมเหตุสมผลมากกว่า  

เพราะหากรัฐตีความคำว่า “นักบินอวกาศ” ให้รวมถึงนักบินและลูกเรือที่ได้รับ
การสนับสนุนจากรัฐบาล โดยไม่รวมถึงนักท่องเที่ยวอวกาศ จะทำให้เกิดความไม่สอดคล้องกับ
เป้าหมายของสนธิสัญญาอวกาศในการตระหนักถึงผลประโยชน์อันร่วมกันของมนุษย์ชาติทั้งมวล และ
จะส่งผลกระทบในแง่ลบต่อการพัฒนาของกิจกรรมและความปลอดภัยของนักเดินทางในอวกาศท่ีเป็น
พลเรือนหรือปัจเจกบุคคลในอนาคต91  

จากการพิจารณาข้างต้น แม้ความหมายธรรมดา (The Ordinary Meaning) 
ของคำว่า “นักบินอวกาศ” ยังคงมีความคลุมเครือ92 แต่เมื่อพิจารณาจากวัตถุประสงค์และความมุ่ง
หมายอย่างกว้าง ๆ ของสนธิสัญญาอวกาศแล้ว จะเห็นได้ถึงการบอกเป็นนัยว่านักท่องเที่ยวอวกาศ
ควรได้รับการคุ้มครองในฐานะ “นักบินอวกาศ” ด้วย   

อย่างไรก็ดี ยังมีข้อโต้แย้งอีกว่า ความหมายธรรมดาของคำว่า “นักบินอวกาศ” 
อาจจะบอกเป็นนัยว่า บทบาทของนักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วมกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศ
แบบ Suborbital Flight ที่ไม่ต้องปฏิบัติหน้าที่ใด ๆ ได้แสดงให้เห็นว่า นักท่องเที่ยวอวกาศ จะไม่อยู่
ในขอบเขตของคำว่า “นักบินอวกาศ”93  

 
89 Francis Lyall and Paul B. Larsen,  “The Outer Space Treaty, 1967,” in Space Law: A Treatise, 2nd 

ed., p. 59.  
90 Megan McCauley,  “Astro-Not? How Current Space Treaties Could Fall Short of Protecting 
Future Space Tourists,” The University of the Pacific Law Review, 50: 468.  
91 Ibid.  
92 Francis Lyall and Paul B. Larsen,  “Astronauts,” in Space Law: A Treatise, pp. 129-130.  
93 Ibid., p. 129.  
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(1.3) การพิจารณาโดยคำนึงถึงฐานะท่ีเป็นผู้เชี่ยวชาญที่ผ่านการฝึกอบรม 

ในการพิจารณาให้นักท่องเที่ยวอวกาศได้รับความคุ้มครองในฐานะของนักบิน
อวกาศ ได้รับการโต้แย้งจากนักวิชาการบางคน เพราะคำนึงถึงองค์ประกอบของการฝึกอบรม ระดับ
ความสูงหรือระยะทางที่เดินทางเหนือพ้ืนโลก และการได้รับการคัดเลือก ซึ่งถือเป็นส่วนสำคัญในการ
ให้คำจำกัดความของนักบินอวกาศ  

แต่การพิจารณาโดยอาศัยองค์ประกอบดังกล่าว ก็มีปัญหาตามมา เพราะเป็น
เรื่องยากที่จะกำหนดระยะทางที่ต้องเดินทางจากพ้ืนผิวโลกไปยังบริเวณที่ถือว่าเป็นอวกาศ  อีกทั้งยัง
เป็นเรื่องยากที่จะกำหนดขอบเขตของการฝึกอบรมที่จะสามารถถือได้ว่าเป็นผู้ที่ได้รับการฝึกอบรมที่มี
ความเชี่ยวชาญ94  

แม้ผู้ให้บริการการท่องเที่ยวในอวกาศส่วนใหญ่ต้องการให้นักท่องเที่ยวได้รับ
การฝึกอบรมบางส่วน95 ซึ่งขอบเขตของการฝึกอบรมที่จำเป็นสำหรับนักท่องเที่ยวอวกาศอาจมีความ
แตกต่างกัน และข้ึนอยู่กับผู้ให้บริการเที่ยวบินอวกาศและกิจกรรมที่ดำเนินการในอวกาศ  

ตัวอย่างเช่น  
นักท่องเที่ยวอวกาศที่มาเยือนสถานีอวกาศนานาชาติจะต้องได้รับการ

ฝึกอบรมอย่างน้อย 6 สัปดาห์96 หรือผู้ประกอบการบางรายอาจต้องการการฝึกอบรมเพ่ิมเติมสำหรับ
นักท่องเที่ยวอวกาศที่จะเดินทางในอวกาศ ซึ่งตรงกันข้ามกับบริษัท Virgin Galactic ที่เสนอการ
ฝึกอบรมให้กับลูกค้าเพียง 3 วันหรือไม่เกิน 1 สัปดาห์97 จะเห็นได้ว่ามีความไม่แน่ชัดว่านักท่องเที่ยวบน
ยานอวกาศต้องผ่านการฝึกอบรมประเภทใดและเป็นระยะเวลาเท่าใดจึงจะถือว่าเป็นนักบินอวกาศ98  

อย่างไรก็ดี เมื่อพิจารณาถึงการฝึกอบรมของนักบินอวกาศท่ีมีความเข้มงวด
เป็นอย่างมาก และจำเป็นที่จะต้องได้รับการฝึกทักษะต่าง ๆ ซึ่งใช้เวลาระยะเวลาในการฝึกและเตรียม
ความพร้อมเป็นเวลาหลายปี และมีความแตกต่างจากนักท่องเที่ยวอวกาศที่จะได้รับการฝึกอบรมใน
เรื่องพ้ืนฐานและไม่ได้เข้มงวดมาก จึงแสดงให้เห็นว่านักท่องเที่ยวอวกาศไม่สามารถมีคุณสมบัติเป็น 
“นักบินอวกาศ” ได9้9  

 
94 Yanal Abul Failat,  “Space Tourism: A Synopsis on its Legal Challenges,” Irish Law Journal, 1: 
124-125.  
95 Ibid., p. 124.  
96 Ibid.  
97 Ibid.  
98 Ibid., p. 125.  
99 Francis Lyall and Paul B. Larsen,  “Astronauts,” in Space Law: A Treatise, pp. 131-132.  
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ตัวอย่างเช่น  
กฎหมายระดับสหรัฐ (Federal Law) ของสหรัฐอเมริกา กำหนดให้

ผู้ดำเนินการเที่ยวบินอวกาศต้องฝึกอบรม ในเรื่องที่เกี่ยวกับวิธีการตอบสนองต่อสถานการณ์ฉุกเฉิน 
ทั้งจากควัน ไฟไหม้ การสูญเสียความดันในห้องโดยสาร รวมถึงเรื่องทางออกฉุกเฉินแก่ผู้เข้าร่วม
เทีย่วบินอวกาศทั้งหมดเป็นอย่างน้อยก่อนที่จะเริ่มเที่ยวบิน 

ส่วนขอบเขตในการฝึกจะขึ้นอยู่กับดุลยพินิจของบริษัทเอกชนที่ดำเนินการ
เที่ยวบินอวกาศ เช่น บริษัท Blue Origin มีการจัดให้นักท่องเที่ยวอวกาศฝึกอบรมเพียงหนึ่งวันก่อน
ออกเดินทาง ซึ่งจะเป็นการฝึกอบรมในเรื่องพ้ืนฐานแบบสรุปรวบรัด และการเตรียมความพร้อม
สำหรับช่วงเวลาสภาพไร้แรงโน้มถ่วง (Zero-G)100  

จะเห็นได้ว่า หลักสูตรและระยะเวลาในการฝึกมีความแตกต่างจากกรณีของ 
Dennis Tito ซึ่งเป็นนักท่องเที่ยวอวกาศคนแรกที่ได้เดินทางไปยังสถานีอวกาศนานาชาติ เพราะใช้
เวลาเกือบ 8 เดือนในการฝึกอบรมทักษะต่าง ๆ เช่น การเรียนรู้ที่จะถอดชุดอวกาศในแคปซูลที่จะใช้
ในการเดินทางกลับสู่โลก และแบบจำลองสถานีอวกาศนานาชาติที่ไฟไหม้หรือแรงดันตก”101 เป็นต้น  

นอกจากนี้ นักท่องเที่ยวอวกาศไม่ได้เป็นบุคคลที่ผ่านการคัดเลือก แต่เป็นผู้
ชำระเงินหรือค่าตอบแทนในการเข้าร่วมกิจกรรม จึงมีฐานะเป็นลูกค้าของผู้ให้บริการเที่ยวบิน ส่งผล
ให้มีฐานะที่แตกต่างจากนักบินอวกาศที่ได้รับการสนับสนุนจากรัฐบาล102  

อย่างไรก็ดี ผลของการตีความคำว่า “นักบินอวกาศ” บนพ้ืนฐานของความหมาย
ธรรมดา และความแตกต่างในด้านการฝึกอบรม ระดับความสูง และการได้รับการคัดเลือก ทำให้
นักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วมกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ไม่สามารถมี
คุณสมบัติเป็นนักบินอวกาศได้  และผลของการกำหนดให้รัฐต้ องตีความอนุสัญญาในแง่ของ
วัตถุประสงค์และความมุ่งหมาย ซึ่งต้องตีความคำว่า “นักบินอวกาศ” ให้ครอบคลุมถึงนักท่องเที่ยว

 
100 Megan McCauley,  “Astro-Not? How Current Space Treaties Could Fall Short of Protecting 
Future Space Tourists,” The University of the Pacific Law Review, 50: 470.  
101 Matt McFarland,  “Space Tourism 101: How to Prepare to Fly Around the Moon,” CNN MONEY, 
2017 [Online].  Available from: https://money.cnn.com/2017/03/01/technology/spacex-moon-
space-tourist/index.html   [Accessed 30 June, 2021.]  
102 Megan McCauley,  “Astro-Not? How Current Space Treaties Could Fall Short of Protecting 
Future Space Tourists,” The University of the Pacific Law Review, 50: 469.  
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อวกาศด้วย จึงจะสอดคล้องกับความมุ่งหมายของอนุสัญญาคือเพ่ือส่งเสริมความเป็นอยู่ที่ดีของ
มนุษยชาติ103 ทำให้เกิดผลที่ตามมาคือการไม่มีคำตอบที่แน่ชัด  

ดังนั้นจึงมีความจำเป็นที่จะต้องทบทวนคำจำกัดความของนักบินอวกาศใหม่ 
เพ่ือกำหนดความหมายที่ชัดเจน และทำให้เกิดความกระจ่างชัดมากขึ้นถึงหน้าที่ในการช่วยเหลือ
บุคคลที่ เดินทางไปในอวกาศ104 เพราะนักท่องเที่ยวอวกาศจะไม่ค่อยได้เตรียมพร้อมสำหรับ
สถานการณ์ฉุกเฉิน และจะได้รับการฝึกอบรมในระยะเวลาสั้น ๆ จึงควรจะได้รับการคุ้มครองทาง
กฎหมายที่มากขึ้น105  
 

(2) นักท่ องเที่ ยวอวกาศ ในฐานะของ “บุคลากรในยานอวกาศ  (The 
personnel of a spacecraft)” ภายใต้ความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนัก
อวกาศและการคืนวัตถุที่ส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968  

แม้ว่าบทบัญญัติของความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนักอวกาศ
และการคืนวัตถุที่ส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 จะใช้คำว่า “บุคลากรในยานอวกาศ” เพ่ือ
อธิบายหน้าที่และภาระผูกพันไว้โดยเฉพาะ แต่ความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศฯ ดังกล่าวก็
ไม่ได้ให้คำจำกัดความของบุคลากรไว้106  

เมื่อพิจารณาจากอารัมภบทของความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศฯ ข้างต้น 
ซึ่ งได้อธิบายว่า อนุสัญญา “ด้วยความเร่งเร้าจากความรู้สึกแห่ งมนุษยธรรม (Prompted by 
sentiments of humanity)”107 แสดงให้เห็นว่าผู้ลงนามในอนุสัญญาฯ ควรตีความอย่างกว้าง เพ่ือ
รวมทุกคนที่อยู่บนยานอวกาศในเที่ยวบินอวกาศเชิงพาณิชย์ด้วย108   

 
103 Ibid., p. 471.  
104 Francis Lyall and Paul B. Larsen,  “Astronauts,” in Space Law: A Treatise, p. 134.  
105 Megan McCauley,  “Astro-Not? How Current Space Treaties Could Fall Short of Protecting 
Future Space Tourists,” The University of the Pacific Law Review, 50: 471.  
106 Yanal Abul Failat,  “Space Tourism: A Synopsis on its Legal Challenges,” Irish Law Journal, 1: 
122.  
107 อารัมภบท ตามคำแปลความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนักอวกาศและการคืนวัตถุที่ส่งออก
ไปในอวกาศภายนอก (ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 86 ตอนที ่99 ก วันท่ีประกาศ 11 พฤศจิกายน พ.ศ.2512) 
108 Steven Freeland,  “Fly me to the moon: how will international law cope with commercial 
space tourism?,” Melbourne Journal of International Law, 11: 14-15.  
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อย่างไรก็ดี การพิจารณาสถานะของนักท่องเที่ยวอวกาศว่าจะได้รับความคุ้มครองใน
ฐานะของบุคลากรในยานอวกาศได้หรือไม่ จำเป็นที่จะต้องพิจารณาถึงความหมายธรรมดาของคำว่า 
“บุคลากร” และความมุ่งหมายของความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศฯ ดังกล่าวด้วย เพ่ือให้
เกิดความกระจ่างชัดถึงขอบเขตของคำที่ใช้ รวมถึงหน้าที่ของรัฐที่ต้องให้ความช่วยเหลือแก่บุคคล
ใดบ้างท่ีได้เดินทางไปในอวกาศ  
 

(2.1) การพิจารณาความมุ่งหมาย (Purpose) ของความตกลงว่าด้วยการ
ช่วยชีวิตนักอวกาศฯ  

อนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ค .ศ.1969 กำหนดให้มีการ
เคารพในวัตถุประสงค์ (Object) และความมุ่งหมาย (Purpose) ของอนุสัญญาเมื่อตีความข้อกำหนด
ของอนุสัญญา109  

ความมุ่งหมายของความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนัก
อวกาศและการคืนวัตถุท่ีส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 คือ 

 
109 The Vienna Convention on the Law of Treaties 1969. Article 31 General rule of 
interpretation 

“1. A treaty shall be interpreted in good faith in accordance with the ordinary meaning to be 
given to the terms of the treaty in their context and in the light of its object and purpose. 

2. The context for the purpose of the interpretation of a treaty shall comprise, in addition to 
the text, including its preamble and annexes:  

(a) any agreement relating to the treaty which was made between all the parties in 
connection with the conclusion of the treaty;  

(b) any instrument which was made by one or more parties in connection with the 
conclusion of the treaty and accepted by the other parties as an instrument related to the treaty.  

3. There shall be taken into account, together with the context: 
(a) any subsequent agreement between the parties regarding the interpretation of the 

treaty or the application of its provisions;  
(b) any subsequent practice in the application of the treaty which establishes the 

agreement of the parties regarding its interpretation;  
(c) any relevant rules of international law applicable in the relations between the parties.  

4. A special meaning shall be given to a term if it is established that the parties so 
intended.” 
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- การให้ความช่วยเหลือแก่ “บุคลากร” ที่ประสบภัยหรือตกอยู่ใน
สถานการณ์ฉุกเฉิน  

- เพ่ืออธิบายรายละเอียดเกี่ยวกับหน้าที่ในการช่วยเหลือและการส่งกลับ
ที่ได้กำหนดไว้ในสนธิสัญญาอวกาศ110 และ 

- การปกป้องผลประโยชน์ของมนุษยชาติและการใช้อวกาศของมนุษยชาติ 
ซึ่งมีความคล้ายคลึงกับสนธิสัญญาอวกาศ จากการสังเกตอารัมภบท
ของความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศฯ111  

ดังนั้น หากพิจารณาตามความมุ่งหมายของความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนัก
อวกาศฯ อย่างกว้าง จะเห็นได้ว่า การตีความคำว่า “บุคลากร” โดยไม่รวมถึงผู้เข้าร่วมกิจกรรมการ
ท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight หรือนักท่องเที่ยวอวกาศที่จ่ายเงินเพ่ือเข้าร่วมกิจกรรม 
เพียงเพราะนักท่องเที่ยวอวกาศไม่ได้รับการพิจารณาให้ เป็นส่วนหนึ่ งของลูกเรือ อาจจะไม่
สมเหตุสมผล เพราะไม่สอดคล้องกับความมุ่งหมายของความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศฯ 
ดังกล่าว112  
 

 
110 Zeldine Niamh O'Brien,  “The Rescue Agreement and Private Space Carriers,” in 51st 
Colloquium on the Law of Outer Space (Proceedings of the International Institute of Space Law: 
Glasgow, Scotland, 2008), p. 127.  
111 The Agreement on the Rescue of Astronauts, the Return of Astronauts and the Return of 
Objects Launched into Outer Space 1968. Preamble  

“The Contracting Parties, 
Noting the great importance of the Treaty on Principles Governing the Activities of States 

in the Exploration and Use of Outer Space, including the Moon and Other Celestial Bodies, which 
calls for the rendering of all possible assistance to astronauts in the event of accident, distress or 
emergency landing, the prompt and safe return of astronauts, and the return of objects launched 
into outer space, 

Desiring to develop and give further concrete expression to these duties, 
Wishing to promote international co-operation in the peaceful exploration and use of 

outer space, 
Prompted by sentiments of humanity,” 

112 Steven Freeland,  “Fly me to the moon: how will international law cope with commercial 
space tourism?,” Melbourne Journal of International Law, 11: 14.  
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(2.2) การพิจารณาความหมายธรรมดา (Ordinary Meaning) ของคำว่า 
“บุคลากร”  

ในส่วนของความหมายธรรมดา (Ordinary Meaning) ของคำว่า “บุคลากร” 
ได้มีการให้คำจำกัดความไว้ในปี ค.ศ.1968 ว่าเป็น “บุคคลที่ได้รับการว่าจ้างงาน หรือในสถาน
ประกอบการ หรือบริการใด ๆ ฯลฯ”113  ซึ่งต่างจากคำจำกัดความของนักบินอวกาศ เพราะถ้อยคำนี้
ไม่ได้บ่งบอกถึงความเกี่ยวพันกับกิจกรรมของรัฐบาล ซึ่งหมายความว่าหน้าที่ในการช่วยเหลืออาจ
ขยายไปถึงเท่ียวบินอวกาศเชิงพาณิชย์ได้114  

ดังนั้น นักบินอวกาศและลูกเรือน่าจะถือได้ว่าเป็น “บุคลากร” ในขณะที่
นักท่องเที่ยวอวกาศของเอกชนหรือผู้เข้าร่วมกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight 
จะไม่อยู่ภายใต้คำจำกัดความนี้ เพราะนักท่องเที่ยวอวกาศไม่ใช่บุคคลที่ “ได้รับการว่าจ้าง” ในการ
เดินทาง115 แต่เป็นลูกค้าที่จ่ายเงินเพื่อเข้าร่วมกิจกรรม  

นอกจากนี้ เมื่อพิจารณามาตรา 33 ของอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมาย
สนธิสัญญา ค.ศ.1969 ซึ่งได้กำหนดหลักการตีความอนุสัญญาที่ได้มีการรับรองความถูกต้องแท้จริงไว้
ตั้งแต่สองภาษาขึ้นไปว่า “เมื่ออนุสัญญาได้รับรองความถูกต้องแท้จริง (Authenticated) เป็นสอง
ภาษาหรือกว่านั้นขึ้นไป ตัวบทแต่ละภาษาย่อมมีอำนาจบังคับเสมอกัน”116  ดังนั้น ความตกลงว่าด้วย

 
113 Mark J. Sundahl,  “The Duty to Rescue Space Tourists and Return Private Spacecraft,” Journal 
of Space Law, 35: 185.  
114 Ibid.  
115 Ibid.  
116 The Vienna Convention on the Law of Treaties 1969. Article 33 Interpretation of treaties 
authenticated in two or more languages 

“1. When a treaty has been authenticated in two or more languages, the text is equally 
authoritative in each language, unless the treaty provides or the parties agree that, in case of divergence, 
a particular text shall prevail.  

2. A version of the treaty in a language other than one of those in which the text was 
authenticated shall be considered an authentic text only if the treaty so provides or the parties so agree.  

3. The terms of the treaty are presumed to have the same meaning in each authentic text.  
4. Except where a particular text prevails in accordance with paragraph 1, when a comparison of 

the authentic texts discloses a difference of meaning which the application of articles 31 and 32 does 
not remove, the meaning which best reconciles the texts, having regard to the object and purpose of 
the treaty, shall be adopted.” 
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การช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนักอวกาศและการคืนวัตถุที่ส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 
ฉบับภาษาจีน ภาษาอังกฤษ ภาษาฝรั่งเศส ภาษารัสเซีย และภาษาสเปนจึงมีอำนาจบังคับเท่าเทียมกัน  

เมื่อพิจารณาบทบัญญัติของความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ การ
ส่งคืนนักอวกาศและการคืนวัตถุที่ส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 ฉบับภาษาฝรั่งเศส จะ
สังเกตได้ว่า มีการใช้คำว่า “équipage” แทนคำว่า “personnel” ในฉบับภาษาอังกฤษ เพ่ืออธิบาย
ขอบเขตของบุคคลที่ต้องได้รับความช่วยเหลือหรือได้รับความคุ้มครองตามความตกลงว่าด้วยการ
ช่วยชีวิตนักอวกาศฯ ข้างต้น ซึ่งในภาษาฝรั่งเศส คำว่า “équipage” หมายถึง “ลูกเรือ (crew)” 
ในขณะที่คำว่า “personnel” ในภาษาฝรั่งเศส ยังคงหมายถึง “บุคลากร” เช่นเดียวกับใน
ภาษาอังกฤษ  อีกทั้งเมื่อพิจารณามาตรา 8 ของสนธิสัญญาอวกาศ ฉบับภาษาฝรั่งเศส จะสังเกตได้ว่า 
มีการใช้คำว่า “บุคลากร (personnel)” เช่นเดียวกับในฉบับภาษาอังกฤษ  

ความแตกต่างของการใช้ถ้อยคำในบทบัญญัติข้างต้นนี้ แสดงให้เห็นได้ว่า การ
ใช้คำว่า “équipage” แทนที่จะใช้คำว่า “personnel” ในฉบับภาษาฝรั่งเศส เป็นความตั้งใจและ
สะท้อนถึงเจตนาที่แท้จริงของผู้ร่างที่จะให้ความคุ้มครองแก่กลุ่มบุคคลในขอบเขตที่แคบลง เพราะคำ
ว่า “ลูกเรือ (crew)” จะหมายถึงผู้ที่ได้รับการว่าจ้างให้ทำงานบนยานอวกาศ และมีความหมายที่
เฉพาะเจาะจงมากกว่าคำว่า “บุคลากร” ซึ่งไม่ได้กำหนดประเภทของงานไว้117  

 
ผลจากการพิจารณาความหมายธรรมดาของคำว่า “บุคลากร” ตามพจนานุกรม 

และความสัมพันธ์ในการจ้างงานที่ใช้แยกความแตกต่างระหว่างนักท่องเที่ยวอวกาศกับบุคลากร118 
รวมถึงความแตกต่างของการใช้ถ้อยคำในบทบัญญัติของความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ 
การส่งคืนนักอวกาศและการคืนวัตถุที่ส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 ฉบับภาษาฝรั่งเศสและ
ฉบับภาษาอังกฤษได้สนับสนุนให้มีการตีความคำว่า “บุคลากร” ในขอบเขตที่แคบลง  

แต่วัตถุประสงค์และความมุ่งหมายของความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศฯ 
ดังกล่าวได้สนับสนุนให้ตีความคำว่า “บุคลากร” ในขอบเขตอย่างกว้าง119 กล่าวคือ ให้รวมถึงทุกคนที่

 
117 Megan McCauley,  “Astro-Not? How Current Space Treaties Could Fall Short of Protecting 
Future Space Tourists,” The University of the Pacific Law Review, 50: 473.  
118 Mark J. Sundahl,  “The Duty to Rescue Space Tourists and Return Private Spacecraft,” Journal 
of Space Law, 35: 185.  
119 Megan McCauley,  “Astro-Not? How Current Space Treaties Could Fall Short of Protecting 
Future Space Tourists,” The University of the Pacific Law Review, 50: 474.  
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อยู่บนยานอวกาศ ทำให้ผลของการตีความไม่สอดคล้องกัน ซึ่งก่อให้เกิดความไม่แน่ชัดและไม่
สมเหตุสมผล ดังนั้น จึงมีความจำเป็นที่จะต้องใช้วิธีการเสริมในการตีความเพ่ือหาความหมายที่ถูกต้อง
และเหมาะสม  

 
(2.3) การพิจารณาโดยหลีกเลี่ ยงความไม่สมเหตุสมผล (Avoiding 

Absurdity)  

มาตรา 32 ของอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ค .ศ.1969 
อนุญาตให้ใช้วิธีการเสริมในการตีความ เมื่อการตีความ “นำไปสู่ผลที่ไม่มีเหตุผล (Absurd) หรือไม่
สมเหตุสมผล (Unreasonable) อย่างชัดแจ้ง”120  

ผลของการพิจารณาสถานะของนักท่องเที่ยวอวกาศในฐานะของบุคลากร
ภายใต้ความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนักอวกาศและการคืนวัตถุที่ส่งออกไปใน
อวกาศภายนอก ค.ศ.1968 มีความไม่สอดคล้องกันและทำให้เกิดความไม่สมเหตุสมผล เพราะ
ขอบเขตของบุคคลที่จะได้รับความช่วยเหลือหรือได้รับความคุ้มครอง จะสามารถขยายไปถึงบุคคลบาง
กลุ่มหรือบางคนที่อยู่บนยานอวกาศ เช่น ลูกเรือและนักบินเท่านั้น แต่จะไม่รวมถึงนักท่องเที่ยวอวกาศ
หรือผู้เข้าร่วมเที่ยวบินด้วย121  

ผลของการตีความดังกล่าว อาจจะทำให้เกิดสถานการณ์ที่เป็นอันตรายอย่าง
ร้ายแรงต่อนักท่องเที่ยวอวกาศได้ เพราะเมื่อเกิดสถานการณ์ฉุกเฉิน ผู้ที่มีพันธกรณีในการช่วยเหลือ
อาจให้ความช่วยเหลือแก่บุคคลที่อยู่ภายใต้คำจำกัดความของบุคลากรก่อน และละเลยหรือเพิกเฉย
ไม่ให้ความช่วยเหลือแก่นักท่องเที่ยวอวกาศ ซึ่งเป็นการกระทำที่ถือว่าขัดต่อหลักมนุษยธรรมอย่าง

 
120 The Vienna Convention on the Law of Treaties 1969. Article 32 Supplementary means of 
interpretation 

“Recourse may be had to supplementary means of interpretation, including the 
preparatory work of the treaty and the circumstances of its conclusion, in order to confirm the 
meaning resulting from the application of article 31, or to determine the meaning when the 
interpretation according to article 31:  

(a) leaves the meaning ambiguous or obscure; or  
(b) leads to a result which is manifestly absurd or unreasonable.” 

121 Steven Freeland,  “Fly me to the moon: how will international law cope with commercial 
space tourism?,” Melbourne Journal of International Law, 11: 14.  
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ร้ายแรง และไม่สอดคล้องกับความมุ่งหมายของความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศฯ ดังนั้นจะ
เห็นได้ว่ามีความจำเป็นเร่งด่วนที่จะต้องแก้ไขคำจำกัดความให้มีความกระจ่างชัดมากข้ึน  

 
(3) การพิจารณาความหมายธรรมดาด้วยวิธีการเสริม 

วิธีการเสริมในการตีความอนุสัญญา ตามมาตรา 32 ของอนุสัญญากรุงเวียนนาว่า
ด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ.1969 เป็นวิธีการเพ่ือช่วยยืนยันหรือกำหนดความหมายของถ้อยคำใน
อนุสัญญา หลังจากที่ใช้หลักการตีความอนุสัญญาตามมาตรา 31 แล้วปรากฏว่าความหมายของคำ
ยังคงมีความไม่แน่ชัด หรือนำไปสู่ผลที่ไม่สมเหตุสมผลอย่างชัดแจ้ง122  

เมื่อการพิจารณาความหมายของคำว่า “นักบินอวกาศ” และ “บุคลากร” ตาม
มาตรา 31 ของอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ.1969 ได้นำไปสู่ผลที่มีความไม่
สมเหตุสมผล จึงต้องอาศัยวิธีการเสริมในการตีความและพิจารณาความหมายของถ้อยคำดังกล่าว  

วิธีการเสริมในการตีความตามมาตรา 32 นอกจากจะอาศัยงานเตรียมร่าง (Travaux 
Préparatoires) ของอนุสัญญา และพฤติการณ์ต่าง ๆ ในการทำอนุสัญญานั้น ยังรวมถึงวิธีการเสริม
อ่ืน ๆ ที่ช่วยในการตีความอนุสัญญาด้วย123 เช่น หลักกฎหมายที่ออกมาภายหลังย่อมยกเว้นกฎหมาย
ที่ออกมาก่อน (Lex Posterior) เป็นต้น  

อย่างไรก็ดี การพิจารณาความหมายโดยวิธีการเสริมในเรื่องสถานะของนักท่องเที่ยว
อวกาศก็ยังไม่สามารถท่ีจะทำให้เกิดความชัดเจนได้ 

ด้วยเหตุนี้  จึงสรุปได้ว่าความหมายของคำว่า “นักบินอวกาศ” ที่ปรากฎใน
สนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 และคำว่า “บุคลากร” ในความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศ การ

 
122 The Vienna Convention on the Law of Treaties 1969. Article 32 Supplementary means of 
interpretation 

“Recourse may be had to supplementary means of interpretation, including the 
preparatory work of the treaty and the circumstances of its conclusion, in order to confirm the 
meaning resulting from the application of article 31, or to determine the meaning when the 
interpretation according to article 31:  

(a) leaves the meaning ambiguous or obscure; or  
(b) leads to a result which is manifestly absurd or unreasonable.” 

123 ปณิธัศร์ ปทุมวัฒน์,  “การตีความสนธิสญัญา ตอนการตีความสนธสิัญญาตามข้อบทแห่งอนุสญัญากรุงเวียนนาว่า
ด้วยกฎหมายสนธสิัญญา ค.ศ.1969,” จุลนิติ 7,5 (กันยายน-ตุลาคม 2553): 190-192.  
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ส่งคืนนักอวกาศและการคืนวัตถุที่ส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 ยังคงมีความคลุมเครือ
หรือไม่ชัดเจนว่า นักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วมกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศจะได้รับการพิจารณา
ให้รวมอยู่ในขอบเขตของถ้อยคำดังกล่าวด้วยหรือไม่ ส่งผลให้การตีความบทบัญญัติของอนุสัญญานั้น
ขึ้นอยู่กับรัฐ และอาจจะทำให้เกิดสถานการณ์ท่ีร้ายแรงต่อนักท่องเที่ยวอวกาศได้  

ดังนั้นจึงมีความจำเป็นอย่างมากที่จะต้องปรับปรุงกรอบทางกฎหมายที่กำหนด
หน้าที่ในการช่วยเหลือ และควรให้ความกระจ่างชัดว่ารัฐมีพันธกรณีในการช่วยเหลือนักท่องเที่ยว
อวกาศหรือผู้เข้าร่วมกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศในระดับเดียวกับบุคคลอ่ืน ๆ บนยานอวกาศท่ีได้รับ
อันตรายหรือไม1่24  
 

  

 
124 Mark J. Sundahl,  “The Duty to Rescue Space Tourists and Return Private Spacecraft,” Journal 
of Space Law, 35: 200.  
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ตารางสรุปท่ี 3 
การพิจารณาสถานะของนักท่องเที่ยวอวกาศ 

ในฐานะ “นักบินอวกาศ” และ “บุคลากรในยานอวกาศ” 
 

ปัจจัยท่ีใช้ใน
การตีความ
สถานะของ
นักท่องเที่ยว

อวกาศ 

สถานะของนักท่องเที่ยวอวกาศ 

นักอวกาศ 
ภายใต้สนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 

บุคลากรในยานอวกาศ 
ภายใต้ความตกลงว่าด้วยการ

ช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนัก
อวกาศและการคืนวัตถุที่ส่งออกไป

ในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 

(1) 
บริบททาง

ประวัติศาสตร์  

ไม่สามารถได้รับความคุ้มครองใน
ฐานะของนักอวกาศหรือนักบินอวกาศ 
เนื่องจาก 

1. ขณะที่คณะกรรมการว่าด้วย
การใช้อวกาศส่วนนอกในทางสันติ  
(COPUOS) ร่างสนธิสัญญาอวกาศ 
และเมื่อสนธิสัญญาดังกล่าวมีผลบังคับ
ใช้ บุคคลที่มีความสามารถในการนำ
วัตถุเข้าสู่อวกาศ และเป็นผู้ใช้ประโยชน์
ในอวกาศมีเพียงรัฐบาลเท่านั้น 

2. ขณะนั้นยังไม่มีใครคาดหมาย
ได้ว่าภาคเอกชนจะเข้ามามีส่วนร่วม
ในการใช้และดำเนินกิจกรรมด้าน
อวกาศ 

3. ขณ ะที่ มี ก ารใช้ คำว่ า “นั ก
อวกาศ (Astronauts)” ในสนธิสัญญา
อวกาศ ค.ศ.1967 นั กอวกาศหรือ
นักบินอวกาศเกือบทั้งหมดจะได้รับการ
ว่าจ้างจากหน่วยงานด้านอวกาศของ
รัฐบาล  

ไม่สามารถได้รับความคุ้มครองใน
ฐานะของบุคลากรในยานอวกาศ  
ด้วยเหตุผลเช่นเดียวกันกับสนธิสัญญา
อวกาศ ค.ศ.1967 
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ปัจจัยท่ีใช้ใน
การตีความ
สถานะของ
นักท่องเที่ยว

อวกาศ 

สถานะของนักท่องเที่ยวอวกาศ 

นักอวกาศ 
ภายใต้สนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 

บุคลากรในยานอวกาศ 
ภายใต้ความตกลงว่าด้วยการ

ช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนัก
อวกาศและการคืนวัตถุที่ส่งออกไป

ในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 

(2) 
วัตถุประสงค์ 

(Object) และ
ความมุ่งหมาย 
(Purpose) 

ควรได้รับการคุ้มครองในฐานะ
ของนักบินอวกาศ เนื่องจาก  

1. ถ้อยคำในอารัมภบท ของ
สนธิสัญญาอวกาศที่ได้ตระหนักถึง
ผลประโยชน์อันร่วมกันของมนุษย์ชาติ
ทั้งมวลในความก้าวหน้าเกี่ยวกับการ
สำรวจและการใช้อวกาศภายนอก 
เพ่ือความมุ่งประสงค์ในทางสันติ ได้
แสดงถึงการยอมรับต่อผลกระทบของ
กิจกรรมในอวกาศที่มีต่อมนุษยชาติ
ทั้งหมด สะท้อนให้เห็นว่าควรตีความ
สนธิสัญญาอวกาศอย่างกว้าง เพ่ือ
คุ้มครองปัจเจกบุคคลหรือภาคเอกชน
ด้วย 

2. การตีความอย่างแคบ  จะ
ส่งผลกระทบในแง่ลบต่อการพัฒนา
ของกิจกรรมและความปลอดภัยของ
นักเดินทางในอวกาศที่เป็นพลเรือน
หรือปัจเจกบุคคลในอนาคต ซึ่งไม่
สอดคล้องกับวัตถุประสงค์และความ
มุ่งหมายของอนุสัญญาฯ 

ควรได้รับการคุ้มครองในฐานะของ
บุคลากรในยานอวกาศ เนื่องจาก  

1. ถ้อยคำในอารัมภบทของ
ความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนัก
อวกาศฯ ได้สนับสนุน และแสดงให้
เห็นว่า ความตกลงดังกล่าว ควรได้รับ
การตีความอย่างกว้าง เพ่ือคุ้มครอง
ทุกคนที่อยู่บนยานอวกาศ เช่น  

- เพ่ื ออธิบายรายละเอี ยด
เกี่ยวกับหน้าที่ในการช่วยเหลือและการ
ส่งกลับที่ ได้กำหนดไว้ในสนธิสัญญา
อวกาศ  

- เพ่ือปกป้องผลประโยชน์
ของมนุษยชาติ และการใช้อวกาศของ
มนุษยชาติ ซึ่งมีความคล้ายคลึงกับ
สนธิสัญญาอวกาศ เป็นต้น  

2. การตีความอย่างแคบ เพ่ือ
คุ้มครองนักบินอวกาศ บุคลากรหรือ
ลูกเรือ แต่ ไม่รวมถึงนักท่องเที่ ยว
อวกาศ จะไม่สมเหตุสมผล เพราะไม่
สอดคล้องกับความมุ่งหมายของความ
ตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศฯ 
ซึ่งได้รับความเร่งเร้าจากความรู้สึก
แห่งมนุษยธรรม 
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ปัจจัยท่ีใช้ใน
การตีความ
สถานะของ
นักท่องเที่ยว

อวกาศ 

สถานะของนักท่องเที่ยวอวกาศ 

นักอวกาศ 
ภายใต้สนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 

บุคลากรในยานอวกาศ 
ภายใต้ความตกลงว่าด้วยการ

ช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนัก
อวกาศและการคืนวัตถุที่ส่งออกไป

ในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 

(3) 
ฐานะของ

ผู้เชี่ยวชาญท่ี
ผ่านการ
ฝึกอบรม 

ไม่สามารถได้รับความคุ้มครองใน
ฐานะของนักบินอวกาศ เนื่องจาก 

1. ความแตกต่างในการฝึกอบรม 
ซึ่งการฝึกของนักบินอวกาศจะมีความ
เข้มงวดเป็นอย่างมาก และจำเป็นที่
จะต้องได้รับการฝึกทักษะต่าง ๆ ซึ่งใช้
เวลาระยะเวลาในการฝึกและเตรียม
ความพร้อมเป็นเวลาหลายปี จึงต่าง
จากนักท่องเที่ยวอวกาศที่จะได้รับการ
ฝึกอบรมเพียงแค่ เรื่องพ้ืนฐานเป็น
ระยะเวลาสั้น ๆ และไม่ได้เข้มงวด
มาก  

2. นักท่องเที่ยวอวกาศไม่ได้เป็น
บุคคลที่ผ่านการคัดเลือก แต่เป็นผู้
ชำระเงินหรือค่าตอบแทนในการเข้า
ร่วมกิจกรรม จึงมีฐานะเป็นลูกค้าของ
ผู้ ให้บริการเที่ ยวบิน  ซึ่ งมีฐานะที่
แตกต่างจากนักบินอวกาศที่ได้รับการ
คัดเลือกและสนับสนุนจากรัฐบาล  

ไม่สามารถได้รับความคุ้มครองใน
ฐานะของบุคลากรในยานอวกาศ ด้วย
เหตุผลเช่น เดียวกันกับฐานะของ
นักบินอวกาศ  

แม้ว่าการฝึกอบรมของบุคลากร 
อาจจะมีความแตกต่างกับนักบิน
อวกาศในเรื่องรายละเอียดบางอย่าง 
ซึ่งขึ้นอยู่กับหน้าที่ที่ได้รับมอบหมาย 
แต่ก็ถือได้ว่ามีความคล้ายคลึงกันใน
เรื่องของทักษะพ้ืนฐาน ความเข้มงวด
และระยะเวลาในการเตรียมความ
พร้อม  

(4) 
ความหมาย

ธรรมดา  

ไม่สามารถได้รับความคุ้มครองใน
ฐานะของนักบินอวกาศ เนื่องจาก
บทบาทของนักท่องเที่ยวอวกาศหรือ
ผู้เข้าร่วมกิจกรรม Suborbital Flight 
ที่ไม่ต้องปฏิบัติหน้าที่ใด ๆ ซึ่งมีความ

ไม่สามารถได้รับความคุ้มครองใน
ฐานะบุ คลากรในยานอวกาศ ได้  
เนื่องจาก 

1. นักท่องเที่ยวอวกาศ ไม่ใช่บุคคล
ที่ “ได้รับการว่าจ้าง” ในการเดินทาง 
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ปัจจัยท่ีใช้ใน
การตีความ
สถานะของ
นักท่องเที่ยว

อวกาศ 

สถานะของนักท่องเที่ยวอวกาศ 

นักอวกาศ 
ภายใต้สนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 

บุคลากรในยานอวกาศ 
ภายใต้ความตกลงว่าด้วยการ

ช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนัก
อวกาศและการคืนวัตถุที่ส่งออกไป

ในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 

แตกต่างจากบทบาทของนักบินอวกาศ แต่เป็นลูกค้าที่จ่ายเงินเพ่ือเข้าร่วม
กิจกรรม 

2. เมื่อเปรียบเทียบความแตกต่าง
ในการใช้ถ้อยคำในฉบับภาษาอังกฤษ
และฉบับภาษาฝรั่งเศสของความตก
ลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนักอวกาศฯ 
และสนธิสัญญาอวกาศ กล่าวคือ  

ความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนัก
อวกาศฯ ในฉบับภาษาฝรั่งเศส ได้มี
ก า ร ใช้ ถ้ อ ย ค ำ  “ équipage”  ซึ่ ง
หมายถึง “ลูกเรือ (crew)” แทนคำว่า 
“personnel” ที่ ในภาษาฝรั่ ง เศส 
ห ม าย ถึ งบุ ค ล าก ร เช่ น เดี ย ว กั บ
ภาษาอังกฤษ  

แต่บทบัญญัติในมาตรา 8 ของ
สนธิสัญญาอวกาศ ฉบับภาษาฝรั่งเศส 
ได้ใช้คำว่า “บุคลากร (personnel)” 
เช่นเดียวกับในฉบับภาษาอังกฤษ  

แสดงให้เห็นว่าเจตนาที่แท้จริงของ
ผู้ร่างความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิต
นักอวกาศฯ  ต้องการที่จะให้ความ
คุ้มครองแก่บุคคลในขอบเขตที่แคบลง  
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ปัจจัยท่ีใช้ใน
การตีความ
สถานะของ
นักท่องเที่ยว

อวกาศ 

สถานะของนักท่องเที่ยวอวกาศ 

นักอวกาศ 
ภายใต้สนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 

บุคลากรในยานอวกาศ 
ภายใต้ความตกลงว่าด้วยการ

ช่วยชีวิตนักอวกาศ การส่งคืนนัก
อวกาศและการคืนวัตถุที่ส่งออกไป

ในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 

(5) 
การหลีกเลี่ยง
ต่อความไม่

สมเหตุสมผล 
(Avoiding 
Absurdity) 

 

ผลของการตีความสถานะของนักท่องเที่ยวอวกาศตามหลักการตีความของ
อนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา ค.ศ.1969 ได้แสดงถึงความ
ไม่สอดคล้องกันและทำให้เกิดความไม่สมเหตุสมผล  

เพราะขอบเขตของบุคคลที่จะได้รับความช่วยเหลือหรือได้รับความคุ้มครอง 
จะสามารถขยายไปถึงบุคคลบางกลุ่มหรือบางคนที่อยู่บนยานอวกาศ เช่น 
ลูกเรือและนักบินเท่านั้น แต่จะไม่รวมถึงนักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วม
เที่ยวบินด้วย ซึ่งถือเป็นเรื่องที่ขัดต่อหลักมนุษยธรรมอย่างร้ายแรง และไม่
สอดคล้องกับความมุ่งหมายของสนธิสัญญาอวกาศ และความตกลงว่าด้วยการ
ช่วยชีวิตนักอวกาศฯ  

(6) 
ความหมาย
ธรรมดาด้วย
วิธีการเสริม 

การพิจารณาความหมายโดยวิธีการเสริมในเรื่องสถานะของนักท่องเที่ยว
อวกาศก็ยังไม่สามารถท่ีจะทำให้เกิดความชัดเจนได้ 

ดังนั้น สถานะของนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight จึงยังคงมี
ความไม่ชัดเจนว่า จะสามารถได้รับการพิจารณาให้รวมอยู่ในขอบเขตของ “นัก
อวกาศ” หรือ “บุคลากร” ได้หรือไม่ จึงส่งผลให้การตีความบทบัญญัติของ
อนุสัญญานั้นขึ้นอยู่กับรัฐแต่ละรัฐ และอาจส่งผลให้เกิดสถานการณ์ที่ร้ายแรง
ต่อนักท่องเที่ยวอวกาศได้  
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3.2 ความคุ้มครองในการได้รับการชดใชเ้ยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกิจกรรมอวกาศ  

เรื่องของความรับผิดต่อความเสียหาย และการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหาย ถือเป็น
ประเด็นที่มีความสำคัญที่จำเป็นต้องได้รับการพิจารณา เพราะการดำเนินกิจกรรมอวกาศมีความเสี่ยง
สูงที่จะเกิดอุบัติเหตุ และมีโอกาสในการก่อให้เกิดความเสียหายมากกว่ากิจกรรมประเภทอ่ืน ๆ  

ดังนั้นจึงมีความจำเป็นที่จะต้องพิจารณาถึงกฎหมายระหว่างประเทศว่าด้วยเรื่องความรับผิด
ต่อความเสียหายที่มีอยู่ภายใต้ระบอบกฎหมายอวกาศท่ีอาจจะสามารถนำมาบังคับใช้ เมื่อได้รับความ
เสียหายอันเนื่องมาจากการดำเนินกิจกรรมอวกาศ  
 

3.2.1 การได้รับการชดใชเ้ยียวยาความเสียหายจากรัฐ  
การได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายภายใต้ระบอบกฎหมายอวกาศ ได้รับการกำหนดไว้

ในมาตรา 7 ของสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 และอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อ
ความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ซึ่งเป็นกฎหมายอวกาศระหว่างประเทศเพียงฉบับ
เดียวที่มีอยู่ในการกำหนดมาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับความรับผิด และการชดใช้เยียวยาความ
เสียหายที่เกิดข้ึนจากกิจกรรมอวกาศ  

บทบัญญัติของกฎหมายอวกาศระหว่างประเทศทั้งสองฉบับข้างต้น เป็นการกำหนดพันธกรณี
ของรัฐในการชดใช้ค่าเสียหาย และมีความมุ่งหมายที่จะใช้บังคับต่อความรับผิดของรัฐ จึงไม่ได้มีความ
มุ่งหมายที่จะใช้บังคับต่อความรับผิดของภาคเอกชนและกิจกรรมอวกาศในเชิงพาณิชย์  

อย่างไรก็ดี มาตรา 6 ของสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 ได้กำหนดให้รัฐมีความรับผิดชอบ
ในทางระหว่างประเทศสำหรับกิจกรรมแห่งชาติในอวกาศของรัฐตน ทั้งกรณีท่ีรัฐเป็นผู้ดำเนินการหรือ
หน่วยงานที่ไม่ใช่ภาครัฐเป็นผู้ดำเนินการก็ตาม125  

 
125 The Treaty on Principles Governing the Activities of States in the Exploration and Use of Outer 
Space, including the Moon and Other Celestial Bodies 1967. Article 6  

“States Parties to the Treaty shall bear international responsibility for national activities 
in outer space, including the moon and other celestial bodies, whether such activities are carried 
on by governmental agencies or by non-governmental entities, and for assuring that national 
activities are carried out in conformity with the provisions set forth in the present Treaty. The 
activities of non-governmental entities in outer space, including the moon and other celestial 
bodies, shall require authorization and continuing supervision by the appropriate State Party to 
the Treaty. When activities are carried on in outer space, including the moon and other celestial 
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ดังนั้น ไม่ว่าบริษัทเอกชนหรือหน่วยงานของรัฐจะเป็นผู้ที่ดำเนินกิจกรรมอวกาศก็ตาม รัฐ
เจ้าของสัญชาติของผู้ดำเนินกิจกรรมก็ถือว่ามีความรับผิดชอบตามสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 และผู้
ที่ได้รับความเสียหายอันเนื่องมาจากกิจกรรมดังกล่าว ก็อาจจะมีสิทธิในการได้รับการชดใช้เยียวยา
ความเสียหายจากรัฐเจ้าของสัญชาติของผู้ดำเนินกิจกรรมได้  

ด้วยเหตุนี้ การพิจารณาพันธกรณีของรัฐในการชดใช้เยียวยาความเสียหายภายใต้อนุสัญญา
ว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 จึงเป็นเรื่องที่
มีความสำคัญ และอาจช่วยให้ทราบถึงข้อจำกัดของการบังคับใช้อนุสัญญาดังกล่าวต่อกิจกรรมการ
ท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ของภาคเอกชน 

 
3.2.1.1 การไม่ปรากฏความคุ้มครองต่อนักท่องเที่ยวอวกาศในการได้รับการชดใช้

เยียวยาความเสียหายตามกฎหมายอวกาศระหว่างประเทศ  

พันธกรณีของรัฐในการชดใช้เยียวยาความเสียหายตามมาตรา 7 ของสนธิสัญญาอวกาศ 
ค.ศ.1967 เป็นการกำหนดหลักเกณฑ์พ้ืนฐานเรื่องความรับผิดของรัฐ หรือหน้าที่ของรัฐในการชดใช้
เยียวยาความเสียหายไว้เท่านั้น126  

ในส่วนของรายละเอียดวิธีการเรียกร้องค่าเสียหาย และบทบัญญัติที่เกี่ยวข้องกับการ
ได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายที่เป็นการขยายความมาตรา 7 ของสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 
จะปรากฏอยู่ในอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ 
ค.ศ.1972 (The Convention on International Liability for Damage Caused by Space Objects) 
หรืออนุสัญญาความรับผิด ค.ศ.1972 (The Liability Convention)  

 
bodies, by an international organization, responsibility for compliance with this Treaty shall be 
borne both by the international organization and by the States Parties to the Treaty participating 
in such organization.” 
126 The Treaty on Principles Governing the Activities of States in the Exploration and Use of Outer 
Space, including the Moon and Other Celestial Bodies 1967. Article 7 

“Each State Party to the Treaty that launches or procures the launching of an object into 
outer space, including the moon and other celestial bodies, and each State Party from whose 
territory or facility an object is launched, is internationally liable for damage to another State 
Party to the Treaty or to its natural or juridical persons by such object or its component parts on 
the Earth, in air or in outer space, including the moon and other celestial bodies.” 
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อย่างไรก็ดี พันธกรณีของรัฐในการชดใช้เยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้นจากวัตถุอวกาศ
ภายใต้อนุสัญญาทั้งสองฉบับข้างต้น เป็นการกำหนดความรับผิดต่อความเสียหายหรือการชดใช้
เยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้นกับบุคคลที่สามหรือบุคคลภายนอกเท่านั้น โดยไม่ได้มีการกำหนดความ
รับผิดและหน้าที่ในการชดใช้เยียวยาความเสียหายต่อบุคคลที่มีความสัมพันธ์ในทางสัญญาอย่างการ
ดำเนินธุรกิจของภาคเอกชน  

ดังนั้น หากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ได้รับการกำหนดให้
เป็นกิจกรรมอวกาศ และอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายอวกาศ จะส่งผลให้ไม่มีมาตรการ
ทางกฎหมายในเรื่องของการชดใช้เยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้นกับนักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วม
กิจกรรมดังกล่าว  

แต่การพิจารณามาตรการทางกฎหมายระหว่างประเทศว่าด้วยความรับผิดและการ
ชดใช้เยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้นจากวัตถุอวกาศภายใต้ระบอบกฎหมายอวกาศท่ีมีอยู่ ก็เป็นเรื่องที่
มีความสำคัญ เพราะอาจจะช่วยให้เห็นถึงข้อจำกัดของการบังคับใช้อนุสัญญาทั้งสองฉบับต่อกิจกรรม
ของภาคเอกชนในเชิงพาณิชย์ได้ชัดเจนมากขึ้น  

นอกจากนี้ ยังอาจจะช่วยให้ข้อสังเกตบางประการในเรื่องของผลที่ตามมา หากนำ
หลักการพ้ืนฐานหรือแนวคิดในเรื่องความรับผิดตามอนุสัญญาดังกล่าว มาใช้เป็นแนวทางในการ
กำหนดมาตรการทางกฎหมายในการชดใช้เยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้นกับบุคคลที่มีความสัมพันธ์
ในทางสัญญาของเอกชนอย่างนักท่องเที่ยวอวกาศ  

 

3.2.1.2 ข้อพิจารณาของการนำหลักการทางกฎหมายตามอนุสัญญาว่าด้วยความ
รับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 มาปรับใช้กับกิจกรรม
การท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight 

หากมีการนำอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจาก
วัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 มาบังคับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight อาจ
จำเป็นต้องพิจารณาถึงความคุ้มครองของผู้ที่ได้รับความเสียหายและสิทธิในการได้รับการชดใช้เยียวยา 
รวมถงึต้องคำนึงว่ามาตรการทางกฎหมายภายใต้อนุสัญญาฉบับนี้ มีความครอบคลุมหรือมีข้อจำกัดใน
การบังคับใช้ต่อกิจกรรมหรือไม่ โดยอาศัยการพิจารณาจากแง่มุมต่าง ๆ ดังที่จะกล่าวต่อไปนี้  
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(1) ข้อพิจารณาด้านขอบเขตของการบังคับใช้  

การพิจารณาขอบเขตของการบังคับใช้อนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศ
ต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 อาจช่วยให้ข้อสังเกตถึงผลที่ตามมาในการบังคับ
ใช้บทบัญญัติว่าด้วยความรับผิดต่อความเสียหายตามอนุสัญญาดังกล่าวกับกิจกรรมการท่องเที่ยว
อวกาศแบบ Suborbital Flight และอาจทำให้เห็นถึงข้อดีหรือข้อด้อยของการบังคับใช้อนุสัญญา
ดังกล่าว เพื่อคุ้มครองบุคคลที่ได้รับความเสียหายได้อย่างชัดเจนมากข้ึน  

การจะมีสิทธิในการได้รับการเยียวยาความเสียหาย หรือได้รับความคุ้มครองภายใต้
อนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 
จะต้องปรากฏว่า บุคคลนั้นได้รับความเสียหาย และความเสียหายนั้นอยู่ภายใต้ขอบเขตที่ได้รับการ
กำหนดไว้ ดังจะกล่าวต่อไปนี้   
 

(1.1) ความเสียหายต้องเกิดจากวัตถุอวกาศ  

เมื่อพิจารณาคำนิยามของ “วัตถุอวกาศ” (Space Object) ตามมาตรา 
1(d)127 ของอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ 
ค.ศ.1972 ซึ่งกำหนดไว้ว่า “วัตถุอวกาศให้รวมถึง ชิ้นส่วนหรือส่วนประกอบอ่ืน ๆ ของวัตถุอวกาศ
เช่นเดียวกับยานเพ่ือการส่งวัตถุอวกาศและส่วนประกอบอ่ืน ๆ ของมัน” จะเห็นได้ว่าเป็นเพียงการ
ขยายความของคำว่า วัตถุอวกาศให้มีความหมายรวมถึงส่วนประกอบของวัตถุอวกาศเท่านั้น  

ดังนั้น หากยานพาหนะที่ ใช้ดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 
Suborbital Flight ที่ได้รับการส่งขึ้นไปจนถึงระดับความสูงที่เพียงพอที่จะถือได้ว่าเป็นบริเวณของ
อวกาศแล้ว ต่อมาภายหลังยานพาหนะดังกล่าวได้กลับลงมายังพ้ืนโลก ยานพาหนะที่ใช้ดำเนิน
กิจกรรมดังกล่าวนี้ก็น่าจะต้องได้รับการพิจารณาว่าเป็นวัตถุอวกาศ (space object) ประเภทหนึ่ง
ตามอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 
ด้วย  

 
127 The Convention on International Liability for Damage Caused by Space Objects 1972. Article 1 

“For the purposes of this Convention: 
 (d) The term "space object" includes component parts of a space object as well as its 

launch vehicle and parts thereof.” 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

127 

นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาคำว่า “ส่วนประกอบอ่ืน ๆ” (component parts) ก็
ไม่มีการนิยามไว้ แต่ก็น่าจะหมายถึงส่วนประกอบอ่ืน ๆ ของวัตถุอวกาศทั้งหมดที่ ได้ใช้ เพ่ือ
วัตถุประสงค์ในการปฏิบัติงานของวัตถุอวกาศ  

จากการพิจารณาข้างต้น เมื่อมีผู้ที่ ได้รับความเสียหายอันเนื่องมาจาก
ยานพาหนะที่ใช้ดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ซึ่งได้รับการพิจารณา
ว่าเป็นวัตถุอวกาศ รวมถึงชิ้นส่วนหรือส่วนประกอบอ่ืน ๆ ของวัตถุอวกาศนั้น ก็อาจจะมีสิทธิในการ
ได้รับการเยียวยาความเสียหายภายใต้บังคับของบทบัญญัติทางกฎหมายในอนุสัญญาว่าด้วยความรับ
ผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ดังนั้นจึงถือได้ว่าคำนิยามของ
วัตถุอวกาศ (Space Object) มีความกว้างและครอบคลุมในการบังคับใช้ต่อความเสียหายที่เกิดขึ้น
จากกิจกรรมดังกล่าวนี้  
 

(1.2) ความเสียหายต้องเกิดจากกิจกรรมอวกาศ 

การจะได้รับการเยียวยาความเสียหายภายใต้อนุสัญญาว่าด้วยความรับผิด
ระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ต้องปรากฏว่าเป็นความเสียหาย
ที่เกิดขึ้นจากการดำเนินกิจกรรมอวกาศ ซึ่งไม่ใช่เฉพาะกิจกรรมอวกาศของรัฐหรือหน่วยงานของรัฐ
เท่านั้น แต่รวมถึงกิจกรรมอวกาศของภาคเอกชนด้วย  

อย่างไรก็ดี การชดใช้เยียวยาความเสียหายที่ เกิดขึ้นจากกิจกรรมอวกาศของ
เอกชนนั้น ไม่ได้หมายความว่าภาคเอกชนเป็นผู้ต้องรับผิดหรือผู้ที่ต้องชดใช้เยียวยาความเสียหาย128  

จะเห็นได้ว่า อนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอัน
เนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 สามารถบังคับใช้ได้อย่างครอบคลุมถึงการเยียวยาความเสียหายที่เกิด
จากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight หากกิจกรรมดังกล่าวนี้ ได้รับการ
กำหนดให้เป็นกิจกรรมอวกาศ แม้จะเป็นกิจกรรมของภาคเอกชนในเชิงพาณิชย์ก็ตาม  
 

 
128 Zhao Yun,  “A Legal Regime for Space Tourism: Creating Legal Certainty in Outer Space,” 
Journal of Air Law and Commerce, 74: 965-966.  
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(1.3) ความเสียหายต้องเกิดขึ้นกับวัตถุอวกาศ บุคคล หรือทรัพย์สิน ซึ่งเป็น
ความเสียหายต่อบุคคลที่สาม  

เมื่อพิจารณามาตรา 1 (a) ที่ได้กำหนดลักษณะและประเภทของความเสียหาย
ไว้อย่างชัดแจ้งว่า  “ความเสียหาย” (damage) หมายถึง การเสียชีวิต (loss of life) หรือการ
บาดเจ็บของบุคคล (personal jury) หรือการเสียสุขภาพในลักษณะใด ๆ (impairment of health) 
หรือการสูญเสีย (loss) หรือความเสียหายของทรัพย์สิน (property) ของรัฐหรือบุคคล ไม่ว่าจะเป็น
บุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคล (natural or juridical person) หรือทรัพย์สินขององค์การระหว่าง
ประเทศก็ตาม129 

จะเห็นได้ว่า การบาดเจ็บของบุคคลทั้งหมดไม่ว่ากรณีใด ๆ จะได้รับความ
คุ้มครองและอยู่ภายใต้คำนิยามของคำว่า “ความเสียหาย” ตามอนุสัญญาฉบับนี้  

นอกจากนี้ การจะได้รับการเยียวยาความเสียหายภายใต้อนุสัญญาว่าด้วยความ
รับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 จะต้องเป็นความเสียหายที่
เกิดขึ้นกับวัตถุอวกาศ หรือบุคคล หรือทรัพย์สินที่อยู่บนวัตถุอวกาศของรัฐภาคีอ่ืน130 ซึ่งเป็นความ
เสียหายต่อบุคคลที่สาม หรือบุคคลภายนอกเท่านั้น131 

ดังนั้น หากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ตกอยู่
ภายใต้บังคับของอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุ
อวกาศ ค.ศ.1972 ผู้เสียหายซึ่งเป็นบุคคลที่สาม ไม่ว่าจะได้รับความเสียหายในลักษณะใดก็ตาม จะ
ได้รับความคุ้มครองและได้รับการเยียวยาความเสียหายอย่างครอบคลุม เพราะความเสียหายภายใต้

 
129 The Convention on International Liability for Damage Caused by Space Objects 1972. Article 1 

“For the purposes of this Convention: 
 (a) The term "damage" means loss of life, personal injury or other impairment of health; 

or loss of or damage to property of States or of persons, natural or juridical, or property of 
international intergovernmental organizations;” 
130 The Convention on International Liability for Damage Caused by Space Objects 1972. Article 3 

“In the event of damage being caused elsewhere than on the surface of the earth to a 
space object of one launching State or to persons or property on board such a space object by a 
space object of another launching State, the latter shall be liable only if the damage is due to its 
fault or the fault of persons for whom it is responsible.” 
131 Frans G. von der Dunk,  “Passing the Buck to Rogers: International Liability Issues in Private 
Spaceflight,” Nebraska Law Review, 86: 412. 
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อนุสัญญาดังกล่าวได้รวมถึงอาการบาดเจ็บทางร่างกายและจิตใจ ทั้งความเสียหายทางตรงและความ
เสียหายทางอ้อมด้วย132  

อย่างไรก็ดี นักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วมกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศ
แบบ Suborbital Flight อาจไม่ได้รับความคุ้มครองตามอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศ
ต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 เนื่องจากนักท่องเที่ยวอวกาศมีความสัมพันธ์
ในทางสัญญากับผู้ดำเนินกิจกรรมหรือผู้ให้บริการ จึงไม่ใช่บุคคลที่สามหรือบุคคลภายนอก  

 
(1.4) สถานที่เกิดความเสียหาย  

เมื่อพิจารณามาตรา 2 และมาตรา 3 ของอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่าง
ประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ซึ่งกำหนดความรับผิดต่อความเสียหายที่
เกิดขึ้นจากวัตถุอวกาศ ทั้งความเสียหายที่เกิดขึ้นบนพ้ืนโลก รวมถึงความเสียหายที่เกิดขึ้นกับอากาศ
ยานในระหว่างทำการบิน133 และความเสียหายที่เกิดขึ้นที่ใดก็ตามนอกจากพ้ืนผิวโลก134 หรือใน
อวกาศ ซึ่งเกิดขึ้นกับวัตถุอวกาศของรัฐภาคีอ่ืน หรือบุคคล หรือทรัพย์สินบนวัตถุอวกาศนั้น กล่าวคือ 
ไม่มีข้อจำกัดในเรื่องของสถานที่ที่เกิดความเสียหายว่าเป็นพ้ืนที่ใด  

หากพิจารณาถึงลักษณะของกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 
Flight ที่มีการดำเนินการจากพ้ืนโลก ผ่านพ้ืนที่ทางอากาศ จนไปถึงบริเวณขอบของอวกาศ หรือพ้ืนที่
ซึ่งยังมีความไม่แน่ชัดอันเนื่องมาจากปัญหาในการกำหนดขอบเขตของอากาศและอวกาศ จะเห็นได้ว่า 
อนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 จะ
คุ้มครองผู้ที่ได้รับความเสียหายอันเนื่องมาจากกิจกรรมนี้ได้อย่างครอบคลุมในทุกพ้ืนที่ที่ใช้ดำเนิน
กิจกรรม  

 
132 Sara M. Langston,  “Suborbital Flights: A Comparative Analysis of National and International 
Law,” Journal of Space Law 37,2 (2011): 304-305. 
133 The Convention on International Liability for Damage Caused by Space Objects 1972. Article 2 

“A launching State shall be absolutely liable to pay compensation for damage caused by 
its space object on the surface of the earth or to aircraft flight.” 
134 The Convention on International Liability for Damage Caused by Space Objects 1972. Article 3 

“In the event of damage being caused elsewhere than on the surface of the earth to a 
space object of one launching State or to persons or property on board such a space object by a 
space object of another launching State, the latter shall be liable only if the damage is due to its 
fault or the fault of persons for whom it is responsible.” 
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ดังนั้นจึงถือได้ว่าเป็นผลดีต่อผู้ที่ได้รับความเสียหายที่จะมีสิทธิได้รับการชดใช้
เยียวยาความเสียหาย ไม่ว่าจะได้รับความเสียหายในพ้ืนที่ใด ๆ แม้จะมีข้อจำกัดในเรื่องของบุคคลที่
ได้รับความเสียหายต้องเป็นบุคคลที่สามหรือบุคคลภายนอกก็ตาม  
 

(1.5) ข้อยกเว้นของการบังคับใช้บทบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหาย  

ตามมาตรา 7 ของอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความ
เสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ได้กำหนดว่า จะไม่นำบทบัญญัติของอนุสัญญาฉบับนี้มา
ปรับใช้กับความเสียหายที่เกิดจากวัตถุอวกาศของรัฐผู้ส่ง ต่อผู้ที่ได้รับความเสียหายดังนี้135  

1) คนชาติของรัฐผู้ส่ง  
2) ชาวต่างชาติในช่วงเวลาที่มีส่วนร่วมในการดำเนินการของวัตถุ

อวกาศนั้น ตั้งแต่เวลาที่ส่ง หรือในช่วงเวลาใด ๆ หลังจากนั้น 
จนกระท่ังวัตถุอวกาศลงจอด  

จากการพิจารณาบทบัญญัติของมาตรา 7 ทำให้เห็นถึงประเด็นปัญหาที่สำคัญ 
คือ หากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight อยู่ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบ
กฎหมายอวกาศ และมีความเสียหายเกิดขึ้นกับนักท่องเที่ยวอวกาศที่ เข้าร่วมกิจกรรม หรือ
บุคคลภายนอก อาจส่งผลดังนี้  
 

1) กรณีคนชาติของรัฐผู้ส่ง  
เนื่องจากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight เป็น

กิจกรรมในเชิงพาณิชย์ และมีต้นทุนหรือค่ าใช้จ่ายในการดำเนินการที่สูง ดังนั้น จึงมีโอกาสที่
บริษัทเอกชนต่างสัญชาติกัน อาจจะมีการร่วมมือกันหรือมีส่วนร่วมในการดำเนินกิจกรรมดังกล่าว ซึ่ง
จะส่งผลให้มีความซับซ้อนมากขึ้น  

 
135 The Convention on International Liability for Damage Caused by Space Objects 1972. Article 7  

“The provisions of this Convention shall not apply to damage caused by a space object 
of a launching State to: 

(a) nationals of that launching State; 
(b) foreign nationals during such time as they are participating in the operation of that 

space object from the time of its launching or at any stage thereafter until its descent, or during 
such time as they are in the immediate vicinity of a planned launching or recovery area as the 
result of an invitation by that launching State.” 
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ตัวอย่างเช่น  
กรณีที่บริษัทเอกชนซึ่งดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 

Suborbital Flight มีสัญชาติของรัฐภาคีหนึ่ง ได้ดำเนินการส่งร่วมกับบริษัทเอกชนซึ่งมีสัญชาติของ
อีกรัฐภาคีหนึ่ง รัฐเจ้าของสัญชาติของบริษัททั้งสองจึงถือได้ว่าเป็นรัฐผู้ส่ง เมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้น
จากวัตถุอวกาศต่อบุคคลซึ่งมีสัญชาติเดียวกันกับบริษัทเอกชนที่ได้มีส่วนร่วมในการส่ง  

แม้บุคคลที่ได้รับความเสียหายนั้นจะเป็นบุคคลภายนอกซึ่งไม่มี
ความสัมพันธ์ทางสัญญากับบริษัทเอกชนซึ่งดำเนินการส่ง และไม่ได้เป็นผู้เข้าร่วมกิจกรรมก็ตาม รัฐ
เจ้าของสัญชาติของบุคคลที่ได้รับความเสียหาย ก็จะไม่สามารถเรียกร้องค่าเสียหายตามอนุสัญญาว่า
ด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ได้  เพราะผู้ที่
ได้รับความเสียหายมีสัญชาติเดียวกันกับรัฐผู้ส่ง136 จึงเป็นคนชาติของรัฐผู้ส่งตามมาตรา 7 อีกทั้งรัฐ
ดังกล่าวจะเข้ามาในฐานะของผู้มีสิทธิเรียกร้องและผู้ที่ต้องรับผิดทั้งสองฝ่ายไม่ได้  

ดังนั้น ผู้ที่ได้รับความเสียหายซึ่งเป็นบุคคลภายนอก แต่มีสัญชาติของ
รัฐผู้ส่งก็จะไม่ได้รับความคุ้มครองภายใต้อนุสัญญานี้ และการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหาย
จะต้องเป็นไปตามกฎหมายภายในของรัฐนั้น ซึ่งกฎหมายที่บังคับใช้ในแต่ละรัฐอาจมีความแตกต่างกัน 
และอาจส่งผลในทางลบต่อกิจกรรมได้ เพราะแต่ละรัฐอาจจะมีการกำหนดกฎหมายในเรื่องความรับ
ผิดไว้เป็นการเฉพาะ หรือไม่ได้มีการกำหนดไว้ จึงอยู่ภายใต้บังคับของกฎหมายละเมิด หรือรัฐอาจจะ
มีข้อกำหนดที่อนุญาตให้บริษัทเอกชนที่ดำเนินกิจกรรมสามารถจำกัดจำนวนความรับผิดต่อความ
เสียหายที่เกิดขึ้นได้ หรืออาจเกิดกรณีที่บริษัทซึ่งดำเนินกิจกรรมล้มละลาย137 ส่งผลให้ผู้ที่ได้รับความ
เสียหายไม่ได้รับการชดใช้ค่าเสียหาย หรือได้รับการชดใช้ค่าเสียหายเพียงบางส่วนเท่านั้น  

จากการพิจารณาข้างต้น สะท้อนให้เห็นได้อย่างชัดเจนว่าอนุสัญญาว่า
ด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ไม่สามารถบังคับ
ใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight เพ่ือคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศได้ และ
แสดงให้เห็นได้ว่าอนุสัญญาดังกล่าวมีข้อจำกัด เพราะไม่สามารถที่จะใช้ในการระงับข้อพิพาทที่เกิดขึ้น
จากกิจกรรมในเชิงพาณิชย์ได้อย่างมีประสิทธิภาพ  
 

 
136 Stephan Hobe,  “Legal Aspects of Space Tourism,” Nebraska Law Review, 86: 450. 
137 Armel Kerrest,  “The concept of the ‘Launching State’ in commercial launch ventures,” in 

Commercial Uses of Space and Space Tourism, Legal and Policy Aspects, eds. Jan Wouters, Philip 
De Man, and Rik Hansen (Cheltenham, UK: Edward Elgar Publishing, 2017), p. 10. 
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2) กรณีชาวต่างชาติ ในช่วงเวลาที่มีส่วนร่วมในการดำเนินการของ
วัตถุอวกาศ  

เนื่องจากจะบังคับใช้อนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อ
ความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ได้ จะต้องเป็นกรณีที่บุคคลซึ่งได้รับความเสียหาย
จากวัตถุอวกาศของรัฐผู้ส่ง เป็นชาวต่างชาติที่ไม่ได้มีส่วนร่วมในการดำเนินการของวัตถุอวกาศนั้น138  

ดังนั้น หากจะนำบทบัญญัติของอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดดังกล่าว 
มาบังคับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight จึงต้องพิจารณาว่าผู้ที่ได้รับ
ความเสียหาย เป็นบุคคลตามมาตรา 7 ของอนุสัญญาดังกล่าวหรือไม่ ซึ่งสามารถแบ่งประเภทของ
บุคคลที่ได้รับความเสียหายที่จะต้องพิจารณาได้ดังนี้  
 

2.1) บุคคลที่มีความสัมพันธ์ทางสัญญา  
เมื่อผู้ที่ได้รับความเสียหายคือ นักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้ที่เข้าร่วม

กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ซึ่งเป็นชาวต่างชาติ กล่าวคือ ไม่ได้มีสัญชาติ
เดียวกันกับบริษัทเอกชนที่ดำเนินการส่งยานพาหนะที่ถือได้ว่าเป็นวัตถุอวกาศ และทั้งสองฝ่ายมี
ความสัมพันธ์กันในทางสัญญานั้น  มีประเด็นสำคัญที่จำเป็นต้องได้รับการพิจารณาคือ นักท่องเที่ยว
อวกาศหรือผู้เข้าร่วมกิจกรรมซึ่งมีสถานะคล้ายกับผู้โดยสาร ถือว่ามีส่วนร่วมในการดำเนินการของวัตถุ
อวกาศหรือไม่  

การพิจารณาว่านักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วมกิจกรรมได้มีส่วน
ร่วมในการดำเนินการของวัตถุอวกาศหรือไม่ ยังไม่มีข้อสรุปที่แน่ชัด ซึ่งสามารถแบ่งแยกได้ 2 แนวทาง
ตามความเห็นของ Stephan Hobe ดังนี้  
 

2.1.1) มีส่วนร่วมในการดำเนินการของวัตถุอวกาศ  
ตามแนวทางนี้ มีความเห็นว่านักท่องเที่ยวอวกาศถือว่ามีส่วน

ร่วมในการดำเนินการของวัตถุอวกาศนั้น เพราะมีข้อโต้แย้งว่านักท่องเที่ยวอวกาศบางคนอาจจะมีส่วน
ร่วมในกิจกรรมทางด้านเทคนิคหรือด้านวิทยาศาสตร์บางอย่างในระหว่างภารกิจหรือการเดินทาง 139 

 
138 Frans G. von der Dunk,  “Passing the Buck to Rogers: International Liability Issues in Private 
Spaceflight,” Nebraska Law Review, 86: 420.  
139 A. Ferreira-Snyman,  “Legal challenges relating to the commercial use of outer space, with 
specific reference to space tourism,” Potchefstroom Electronic Law Journal, 17.  
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และแม้นักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight จะไม่ได้มีบทบาทหน้าที่ในระหว่างอยู่ในยาน
อวกาศหรือวัตถุอวกาศ แต่ก็ถือได้ว่านักท่องเที่ยวอวกาศได้เข้าร่วมในการปฏิบัติการของวัตถุ
อวกาศ140 ดังนั้นจึงถือว่ามาตรา 7 ของอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหาย
อันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ได้รวมถึงนักท่องเที่ยวอวกาศด้วย  
 

2.1.2) ไม่มีส่วนร่วมในการดำเนินการของวัตถุอวกาศ  
ในส่วนของแนวทางที่มีความเห็นว่า นักท่องเที่ยวอวกาศหรือ

ผู้เข้าร่วมกิจกรรมไม่ได้มีส่วนร่วมในการดำเนินการของวัตถุอวกาศ 141 เพราะพิจารณาตามบทบาท
หน้าที่ของนักท่องเที่ยวอวกาศ ซึ่งไม่ได้เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติงานของยานพาหนะท่ีใช้ดำเนินกิจกรรม
หรือวัตถุอวกาศ142 จึงถือว่านักท่องเที่ยวอวกาศไม่ได้อยู่ในข้อยกเว้นของการบังคับใช้บทบัญญัติความ
รับผิดต่อความเสียหายตามมาตรา 7 ของอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความ
เสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 

อย่างไรก็ดี  Stephan Hobe ได้ให้ความเห็นไว้ว่าการนำ
หลักการทางกฎหมายตามอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจาก
วัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ซึ่งเป็นการกำหนดความรับผิดของรัฐผู้ส่งและเป็นความรับผิดแบบเด็ดขาดมา
ปรับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ที่เป็นกิจกรรมในเชิงพาณิชย์และมี
ความเสี่ยงสูง เพ่ือคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศที่ได้สมัครใจเข้าร่วมหรือยอมรับความเสี่ยงที่อาจ
เกิดข้ึนเองก็อาจจะไม่เหมาะสม143 ซึ่งผู้เขียนก็เห็นด้วยเช่นกันและมองว่าการนำหลักการทางกฎหมาย
ดังกล่าวมาปรับใช้อาจจะได้รับการคัดค้านจากผู้ดำเนินกิจกรรมและรัฐต่าง ๆ เพราะไม่สมเหตุสมผล 

นอกจากนี้ เมื่อพิจารณามาตรา 3 ของอนุสัญญาว่าด้วยความ
รับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ซึ่งกำหนดถึงความรับผิด
ต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากวัตถุอวกาศในกรณีที่บุคคลภายนอกมีส่วนเกี่ยวข้อง แสดงให้เห็นว่า 
ความรับผิดของรัฐต่อความเสียหาย หรือสิทธิในการได้รับการเยียวยาความเสียหายที่ได้กำหนดไว้ใน

 
140 Stephan Hobe,  “Legal Aspects of Space Tourism,” Nebraska Law Review, 86: 450. 
141 Stephan Hobe and Jurgen Cloppenburg,  “Towards a New Aerospace Convention - Selected 
Legal issues of Space Tourism,” Proceedings on the Law of Outer Space, 47: 380. 
142 A. Ferreira-Snyman,  “Legal challenges relating to the commercial use of outer space, with 
specific reference to space tourism,” Potchefstroom Electronic Law Journal, 17: 5.  
143 Stephan Hobe and Jurgen Cloppenburg,  “Towards a New Aerospace Convention - Selected 
Legal issues of Space Tourism,” Proceedings on the Law of Outer Space, 47: 480. 
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อนุสัญญาฉบับนี้ ใช้บังคับกับความเสียหายที่เกิดขึ้นกับบุคคลที่สาม หรือผู้ที่ได้รับความเสียหายต้อง
เป็นบุคคลภายนอก ดังนั้น นักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วมกิจกรรมจึงไม่มีสิทธิในการได้รับการ
ชดใช้เยียวยาความเสียหายภายใต้อนุสัญญาดังกล่าวนี้144  

กล่าวโดยสรุปคือ แม้นักท่องเที่ยวอวกาศ จะมีบทบาทหรือมี
ส่วนร่วมในการดำเนินการของวัตถุอวกาศหรือไม่ก็ตาม ก็ถือว่าเป็นบุคคลที่ไม่อาจได้รับประโยชน์จาก
อนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 และ
สิทธิในการได้รับการเยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้นกับนักท่องเที่ยวอวกาศ ก็อาจจะเป็นไปตามที่
กฎหมายภายในของรัฐกำหนดไว้145 ซึ่งอาจได้รับการกำหนดไว้จากสัญญา หรือเป็นการกระทำทาง
อาญา หรือละเมิด  

อย่างไรก็ดี หากกฎหมายภายในของรัฐ ไม่ได้มีการกำหนด
เรื่องความรับผิดของผู้ดำเนินกิจกรรมหรือผู้ให้บริการ หรือไม่ได้มีการกำหนดสิทธิในการได้รับการ
ชดใช้เยียวยาความเสียหายของนักท่องเที่ยวอวกาศ ซึ่งได้รับความเสียหายจากกิจกรรมการท่องเที่ยว
อวกาศแบบ Suborbital Flight หรืออนุญาตให้ผู้ดำเนินกิจกรรมสามารถยกเว้นหรือจำกัดความรับ
ผิดได้ หรืออนุญาตให้มีการสละความรับผิดได้  

ผลที่ตามมาคือ นักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วมกิจกรรม 
อาจจะไม่ได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหาย หรืออาจจะได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายเพียง
บางส่วน ซึ่งน้อยกว่าความเสียหายที่แท้จริง อีกทั้งยังอาจจะส่งผลกระทบต่อความสำเร็จใน
อุตสาหกรรมการท่องเที่ยวอวกาศได้ เพราะการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศถือว่าเป็นเรื่องสำคัญต่อ
กิจกรรมดังกล่าวนี้  
 

2.2) บุคคลภายนอก  
เมื่อบุคคลที่ได้รับความเสียหายซึ่งไม่ได้มีสัญชาติเดียวกันกับ

บริษัทเอกชนที่ดำเนินการส่งวัตถุอวกาศที่ก่อให้เกิดความเสียหายนั้น และไม่ได้มีความสัมพันธ์ทาง
สัญญาต่อกัน กล่าวคือ ผู้ได้รับความเสียหายเป็นบุคคลภายนอก จะสามารถถือว่าเป็นบุคคลตาม
มาตรา 7 ซ่ึงจะไม่นำบทบัญญัติตามอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอัน
เนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 มาปรับใช้หรือไม่ จำเป็นต้องได้รับการพิจารณาว่าบุคคลซึ่งเป็น

 
144 Stephan Hobe,  “Legal Aspects of Space Tourism,” Nebraska Law Review, 86: 450.  
145 A. Ferreira-Snyman,  “Legal challenges relating to the commercial use of outer space, with 
specific reference to space tourism,” Potchefstroom Electronic Law Journal, 17: 34-35.  
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ชาวต่างชาติได้รับความเสียหายในระหว่างช่วงเวลาที่ตนได้มีส่วนร่วมในการดำเนินการของวัตถุอวกาศ
นั้น นับตั้งแต่เวลาที่ส่ง หรือในช่วงเวลาใด ๆ หลังจากนั้น จนกระทั่งวัตถุอวกาศลงจอดหรือไม่146  

หากบุคคลภายนอกซึ่งมีสัญชาติของรัฐหนึ่ง ได้รับบาดเจ็บหรือ
ได้รับความเสียหายอันเนื่องมาจากยานพาหนะที่ใช้ดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 
Suborbital Flight ซึ่งได้รับการพิจารณาว่าเป็นวัตถุอวกาศของบริษัทเอกชนที่มีสัญชาติอีกรัฐหนึ่ง ใน
ระหว่างที่ปฏิบัติหน้าที่บางอย่างที่อาจถือได้ว่ามีส่วนร่วมในการดำเนินการของวัตถุอวกาศนั้น บุคคลที่
ได้รับความเสียหายดังกล่าว อาจถือได้ว่าเป็นบุคคลตามมาตรา 7 ของอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิด
ระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 

ตัวอย่างเช่น เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศของรัฐหนึ่ง ซึ่ง
เป็นพ้ืนที่หรือเส้นทางที่ยานพาหนะจะต้องผ่าน หรืออาจจะเป็นเจ้าหน้าที่ซึ่งดูแลรักษาอุปกรณ์
ภาคพ้ืนต่าง ๆ ในสถานที่ของรัฐหนึ่งที่บริษัทเอกชนต่างชาติได้ใช้เป็นสถานที่ในการลงจอด เป็นต้น  

อย่างไรก็ดี หากวัตถุอวกาศของรัฐผู้ส่งได้ก่อให้เกิดความเสียหาย
แก่บุคคลซึ่งเป็นชาวต่างชาติ และบุคคลที่ได้รับความเสียหายไม่ได้มีส่วนร่วมในการดำเนินการของ
วัตถุอวกาศนั้น ก็สามารถพิจารณาได้ว่า บุคคลซึ่งได้รับความเสียหายไม่ใช่บุคคลตามมาตรา 7 จึงอยู่
ภายใต้การบังคับใช้และได้รับความคุ้มครองตามอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความ
เสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972  

เมื่อพิจารณาจากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 
Flight อาจจะมีบางกรณีที่นักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วมกิจกรรมซึ่งเป็นชาวต่างชาติ และมี
ความสัมพันธ์ทางสัญญากับผู้ดำเนินกิจกรรมหรือผู้ให้บริการซึ่งเป็นเอกชนที่มีสัญชาติของรัฐหนึ่ง อาจ
ถือได้ว่าเป็นผู้ที่ได้รับความเสียหายซึ่งเป็นบุคคลภายนอกที่ได้รับความคุ้มครองตามอนุสัญญาว่าด้วย
ความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 และมีสิทธิในการ
ได้รับการเยียวยาความเสียหาย คือการได้รับความเสียหายจากวัตถุอวกาศของรัฐผู้ส่งอีกรัฐหนึ่ง ซึ่ง
สามารถยกตัวอย่างได้ดังนี้   

ตัวอย่างแรก 
กรณีที่ดาวเทียมซึ่งเป็นวัตถุอวกาศของรัฐผู้ส่ง ได้ตกจากวงโคจร

หรือมีเศษชิ้นส่วนของวัตถุอวกาศดังกล่าว ก่อให้เกิดความเสียหายต่อยานพาหนะที่ใช้ดำเนินกิจกรรม

 
146 กรมสนธิสัญญาและกฎหมาย กระทรวงการต่างประเทศ,  “กฎหมายอวกาศ,” 2566 [ออนไลน์]. สืบค้นเมื่อ 16 
กรกฎาคม 2566.  แหล่งที่มา: https://treaties.mfa.go.th/th/content/กฎหมายอวกาศ  
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การท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ส่งผลให้ชาวต่างชาติที่มีสถานะเป็นนักท่องเที่ยวอวกาศ
หรือผู้เข้าร่วมกิจกรรมที่ไม่ได้มีสัญชาติเดียวกันกับรัฐผู้ส่งดาวเทียมหรือวัตถุอวกาศนั้น ได้รับบาดเจ็บ
หรือได้รับความเสียหาย  

เมื่อพิจารณาได้ว่านักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วมกิจกรรมซึ่ง
เป็นชาวต่างชาติที่ได้รับความเสียหาย ไม่ได้มีส่วนร่วมในการดำเนินการส่ง หรือการดำเนินการของ
ดาวเทียมซึ่งเป็นวัตถุอวกาศในช่วงเวลาใด ๆ ดังนั้นจึงได้รับความคุ้มครองและมีสิทธิในการได้รับการ
เยียวยาความเสียหายตามอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจาก
วัตถุอวกาศ ค.ศ.1972  

ตัวอย่างที่สอง 
กรณีที่ยานอวกาศซึ่งเป็นวัตถุอวกาศของรัฐผู้ส่งรัฐหนึ่ง ได้ชนกับ

ยานพาหนะที่ใช้ดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ของบริษัทเอกชนที่
ไม่ได้มีสัญชาติเดียวกัน ซึ่งได้รับการพิจารณาให้เป็นวัตถุอวกาศ และสาเหตุของการชนกันเกิดจาก
ความผิดพลาดในการทำงานของยานอวกาศหรือวัตถุอวกาศของรัฐผู้ส่งฝ่ายแรก ทำให้เกิดความ
เสียหายขึ้นกับยานพาหนะที่ใช้ดำเนินกิจกรรมและนักท่องเที่ยวอวกาศซึ่งมีสัญชาติของอีกรัฐหนึ่งที่อยู่
บนยานลำนั้น  

จะเห็นได้ว่านักท่องเที่ยวอวกาศซึ่งเป็นชาวต่างชาติและได้รับความ
เสียหาย ถือเป็นบุคคลภายนอกที่ไม่ได้มีส่วนร่วมในการดำเนินการของวัตถุอวกาศซึ่งก่อให้เกิดความ
เสียหายขึ้น ดังนั้น จึงได้รับความคุ้มครองตามอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความ
เสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972  
 

จากการพิจารณามาตรา 7 ของอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศ
ต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ดังที่ได้กล่าวไปแล้วข้างต้น สะท้อนให้เห็นว่า การ
บังคับใช้บทบัญญัติว่าด้วยความรับผิดตามอนุสัญญาฉบับนี้ เพ่ือคุ้มครองผู้ที่ได้รับความเสียหาย ไม่ว่า
จะเป็นความเสียหายที่เกิดขึ้นกับบุคคลที่มีความสัมพันธ์กันทางสัญญาหรือบุคคลภายนอกที่ไม่ได้มี
ส่วนเกี่ยวข้องใด ๆ ก็ตาม สามารถพิจารณาได้ว่ามีข้อจำกัดและค่อนข้างไม่เหมาะสมในการบังคับใช้
กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight  
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เนื่องจากบทบัญญัติดังกล่าวมุ่งเน้นในเรื่องความรับผิดและการเยียวยาความ
เสียหายที่เกิดขึ้นกับบุคคลภายนอกเท่านั้น147 รวมถึงมีปัจจัยในเรื่องต่าง ๆ ที่ก่อให้เกิดความซับซ้อน
มากขึ้น เช่น สัญชาติของนิติบุคคล และสัญชาติของบุคคลซึ่งได้รับความเสียหายที่อาจจะมีสอง
สัญชาติขึ้นไป การร่วมมือกันหรือการมีส่วนร่วมของบริษัทเอกชนซึ่งมีสัญชาติต่างกันที่ทำให้รัฐเจ้าของ
สัญชาติอาจมีสถานะเป็นรัฐผู้ส่ง และอาจกลายเป็นรัฐเจ้าของสัญชาติของบุคคลที่ได้รับความเสียหาย
ในเวลาเดียวกัน  

ดังนั้น จึงสามารถพิจารณาได้ว่า การบังคับใช้อนุสัญญาฉบับนี้ไม่สามารถ
แก้ปัญหาที่เกิดขึ้นได้อย่างครอบคลุม เพราะผู้ที่ได้รับความเสียหายซึ่งเป็นนักท่องเที่ยวอวกาศจะไม่ได้
รับความคุ้มครอง และบุคคลภายนอกที่ได้รับความเสียหายในบางกรณีก็อาจจะไม่ได้รับความคุ้มครอง
ภายใต้อนุสัญญาดังกล่าวนี้ด้วย148  

 
(2) ข้อพิจารณาด้านของบุคคลที่ต้องรับผิด 
บุคคลที่ต้องรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดจากวัตถุอวกาศ และมีหน้าที่ต้องชดใช้

ค่าเสียหายตามอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ 
ค.ศ.1972 คือรัฐภาคีท่ีได้รับการพิจารณาว่าเป็นรัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศ149 ตามมาตรา 1 (C) เท่านั้น ซึ่งคำ
จำกัดความของรัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศ หมายถึง150  

- รัฐผู้ส่ง หรือ 

- รัฐผู้ช่วยให้มีการจัดส่ง หรือ 

 
147 Frans G. von der Dunk,  “Passing the Buck to Rogers: International Liability Issues in Private 

Spaceflight,” Nebraska Law Review, 86: 412. 
148 Zhao Yun,  “A Legal Regime for Space Tourism: Creating Legal Certainty in Outer Space,” 
Journal of Air Law and Commerce, 74: 966. 
149 กรมสนธิสัญญาและกฎหมาย กระทรวงการต่างประเทศ,  “กฎหมายอวกาศ,” 2566 [ออนไลน์]. สืบค้นเมื่อ 16 

กรกฎาคม 2566.  แหล่งที่มา: https://treaties.mfa.go.th/th/content/กฎหมายอวกาศ 
150 The Convention on International Liability for Damage Caused by Space Objects 1972. Article 1  

“For the purposes of this Convention:  
 (c) The term "launching State" means: 

(i) A State which launches or procures the launching of a space object; 
(ii) A State from whose territory or facility a space object is launched;” 
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- รัฐซึ่งได้มีการจัดส่งวัตถุอวกาศภายในอาณาเขตของรัฐ หรือ 

- รัฐที่ได้ให้ความสะดวกในการจัดส่งวัตถุอวกาศ  
 

การที่อนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจาก
วัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 กำหนดให้รัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศเป็นบุคคลที่ต้องรับผิดต่อความเสียหายและต้อง
ชดใช้ค่าสินไหมทดแทน เนื่องจากขณะที่มีการจัดทำอนุสัญญาดังกล่าว ผู้ที่มีบทบาทและมีส่วนร่วมใน
กิจกรรมด้านอวกาศมีเพียงรัฐเท่านั้น ซึ่งรัฐที่มีความสามารถในการดำเนินกิจกรรมด้านอวกาศก็มักจะ
เป็นรัฐที่มีสถานะทางการเงินที่ดีหรือมีเงินเป็นจำนวนที่เพียงพอสำหรับการรับความเสี่ยงต่อความ
เสียหายที่อาจจะเกิดข้ึน151  

การกำหนดคำจำกัดความของรัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศ ตามมาตรา 1 (C) ซึ่งเป็นคำจำกัด
ความที่กว้างมาก ได้ก่อให้เกิดผลที่ตามมาดังนี้152  

1) ผู้ที่ได้รับความเสียหายจะสามารถระบุรัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศที่ต้องรับผิดได้ง่าย
ขึ้น  

2) ทำให้มีรัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศอย่างน้อยหนึ่งรัฐที่จะต้องรับผิดต่อความเสียหาย
ที่เกิดขึ้นเสมอ  

3) ผู้ที่ได้รับความเสียหายจะได้รับการชดใช้ค่าเสียหายอย่างแน่นอน ซึ่งเป็นไป
ตามจุดประสงค์ของอนุสัญญาฉบับนี้ กล่าวคือ เพ่ือเป็นการคุ้มครองผู้ที่
ได้รับความเสียหายให้ได้รับการชดใช้เยียวยา  

4) ทำให้รัฐซึ่งมีความเสี่ยงในฐานะของรัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศที่จะต้องรับผิดต่อ
ความเสียหายอันเนื่องมาจากกิจกรรมอวกาศได้ตระหนักถึงความสำคัญใน
การกำกับดูแลและควบคุมกิจกรรมให้ดำเนินการอย่างมีประสิทธิภาพมาก
ขึ้น และอาจจะส่งผลให้ลดความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุได้ เป็นต้น  

เมื่อพิจารณาคำจำกัดความตามมาตรา 1 (C) ที่กำหนดให้รัฐซึ่งได้มีการจัดส่งวัตถุ
อวกาศภายในอาณาเขตของรัฐ (Territory) เป็นรัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศ ซึ่งคำว่า “อาณาเขต” ในทาง

 
151 Armel Kerrest,  “The concept of the ‘Launching State’ in commercial launch ventures,” in 
Commercial Uses of Space and Space Tourism, eds. Jan Wouters, Philip De Man, and Rik Hansen, 
p. 4.  
152 Ibid., p. 4-6.  
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กฎหมายระหว่างประเทศได้สงวนไว้สำหรับรัฐเท่านั้น153  แต่ไม่ว่าบริษัทเอกชนจะได้ดำเนินการส่งใน
บริเวณทะเลหลวง หรือในสถานที่ที่บริษัทเอกชนเป็นเจ้าของก็ตาม รัฐเจ้าของสั ญชาติของ
บริษัทเอกชนดังกล่าวก็ยังถือว่าเป็นรัฐผู้ส่ง เพราะเข้าหลักเกณฑ์ในลักษณะอ่ืนของคำจำกัดความของ
รัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศตามมาตรา 1 (C)  

แม้คำจำกัดความของรัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศที่กว้างจะเป็นผลดีต่อผู้ที่ได้รับความเสียหาย 
แต่เมื่อพิจารณาถึงการปรับใช้อนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอัน
เนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight จาก
มุมมองของรัฐ อาจส่งผลให้เกิดปัญหาได้ เพราะผู้ดำเนินกิจกรรมเป็นภาคเอกชน ไม่ใช่หน่วยงานของ
รัฐ และกิจกรรมดังกล่าว ก็เป็นกิจกรรมในเชิงพาณิชย์ ไม่ใช่การกระทำของรัฐ แต่เมื่อมีความเสียหาย
เกิดข้ึนจากกิจกรรมของเอกชน รัฐต้องกลายเป็นผู้ที่ต้องรับผิดต่อความเสียหายนั้น  

แม้รัฐที่ต้องรับผิดอาจจะไปไล่เบี้ยต่อหน่วยงานเอกชนได้ หากมีการกำหนดไว้ตาม
กฎหมายอวกาศแห่งชาติของรัฐนั้น154 แต่ก็อาจจะไม่ยุติธรรมต่อรัฐบางรัฐที่จะต้องรับผิด และต้อง
ชดใช้เยียวยาความเสียหาย อันเนื่องมาจากการมีส่วนร่วมของเอกชนซึ่งมีสัญชาติของรัฐนั้น เพราะ
ตามอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 
รัฐจะต้องรับผิดต่อความเสียหาย แม้รัฐจะไม่ได้รับผลประโยชน์และไม่ได้มีส่วนในการดำเนินการของ
เอกชนก็ตาม  

การพิจารณาว่ารัฐใดบ้างที่ถือได้ว่าเป็นรัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศนั้น ต้องพิจารณาถึง
สัญชาติของนิติบุคคลที่มีส่วนร่วมในการส่งยานพาหนะซึ่งถือได้ว่าเป็นวัตถุอวกาศ และหากรัฐเจ้าของ
สัญชาติของเอกชนที่มีส่วนร่วมในลักษณะซึ่งอยู่ภายใต้คำจำกัดความของรัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศ รัฐ
ดังกล่าวก็จะมีสถานะเป็นรัฐผู้ส่ง  

นอกจากนี้ การบังคับใช้อนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความ
เสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 กับกิจกรรมในเชิงพาณิชย์ที่ภาคเอกชนได้มีส่วนร่วม 
อาจจะก่อให้เกิดความสับสน และความยุ่งยากมากขึ้น155 เพราะหากบริษัทเอกชนได้ร่วมมือกันและ

 
153 Frans G. von der Dunk,  “Passing the Buck to Rogers: International Liability Issues in Private 
Spaceflight,” Nebraska Law Review, 86: 411. 
154 Stephan Hobe,  “Legal Aspects of Space Tourism,” Nebraska Law Review, 86: 453.  
155 Frans G. von der Dunk,  “Passing the Buck to Rogers: International Liability Issues in Private 
Spaceflight,” Nebraska Law Review, 86: 410-411.  
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เป็นบริษัทซึ่งมีสัญชาติที่แตกต่างกัน รัฐเจ้าของสัญชาติของนิติบุคคลหรือบริษัทที่มีส่วนร่วมในการส่ง
วัตถุอวกาศ ทั้งหมดอาจจะต้องรับผิดร่วมกัน  

ตัวอย่างเช่น  
บริษัทเอกชนซึ่งมีสัญชาติของรัฐหนึ่ง เป็นผู้ดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยว

อวกาศแบบ Suborbital Flight ที่ดำเนินการส่งยานพาหนะซึ่งได้รับการพิจารณาให้เป็นวัตถุอวกาศ 
ขึ้นไปยังบริเวณที่ถือได้ว่าเป็นอวกาศ และมีบริษัทเอกชนซึ่งมีสัญชาติของอีกรัฐหนึ่ง เป็นผู้ว่าจ้างเหมา
เที่ยวบิน เพ่ือตอบแทนแก่ลูกค้าของบริษัทตน โดยมีบริษัทเอกชนซึ่งมีสัญชาติของอีกรัฐหนึ่งเป็น
เจ้าของสถานที่ในการใช้ส่ง  

จากตัวอย่างข้างต้น จะเห็นได้ว่า ในมุมมองของการที่เอกชนเข้ามามีส่วน
ร่วมในการดำเนินกิจกรรมด้านอวกาศในเชิงพาณิชย์ ก่อให้เกิดความซับซ้อน และส่งผลให้การปรับใช้
อนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 มี
ข้อจำกัดในการแก้ไขปัญหาที่อาจเกิดขึ้น  

 
ดังนั้น การบังคับใช้อนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหาย

อันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 อาจจะไม่สามารถยุติข้อพิพาทจากกิจกรรมของเอกชนในเชิง
พาณิชย์ได้อย่างแท้จริง แม้ว่าการบังคับใช้อนุสัญญาดังกล่าวจะมีผลดีต่อผู้ที่ได้รับความเสียหายในการ
จะได้รับการชดใช้เยียวยาจากรัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศซึ่งมีความสามารถทางการเงิน และจะได้รับการชดใช้
ค่าสินไหมทดแทนอย่างแน่นอนก็ตาม  

อย่างไรก็ดี หากกิจกรรมอวกาศของเอกชนไม่ถือว่าเป็นความรับผิดชอบของรัฐหรือ
ความรับผิดในทางระหว่างประเทศ และตีความคำว่า “รัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศ” ให้แคบลง ซึ่งความรับผิด
ของรัฐผู้ส่งจะไม่รวมถึงกิจกรรมของเอกชน ก็จะเป็นการขัดต่อเจตนารมณ์ของอนุสัญญาว่าด้วยความ
รับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ซึ่งมีจุดประสงค์ในการ
คุ้มครองผู้ที่ได้รับความเสียหาย และขัดต่อแนวคิดของมาตรา 6 ของสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 ที่
กำหนดให้กิจกรรมของเอกชน รวมอยู่ในกิจกรรมระดับชาติที่จะต้องได้รับการกำกับดูแลอย่างต่อเนื่อง
จากรัฐภาคีท่ีเหมาะสม156  

 
156 Armel Kerrest,  “The concept of the ‘Launching State’ in commercial launch ventures,” in 
Commercial Uses of Space and Space Tourism, eds. Jan Wouters, Philip De Man, and Rik Hansen, 
p. 5.  
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ดังนั้น การตีความ “รัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศ” อย่างแคบ จึงไม่ควรที่จะได้รับการยอมรับ 
เพราะรัฐจะสามารถหลีกเลี่ยงความรับผิดได้จากการทำให้กิจกรรมอวกาศเป็นกิจกรรมของเอกชน อีก
ทั้งกิจกรรมของเอกชนที่ส่งวัตถุอวกาศจากบริเวณทะเลหลวง ก็จะทำให้ไม่มี รัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศที่
จะต้องรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้น157 และผลที่ตามมาคือ ผู้ที่ได้รับความเสียหายก็จะไม่ได้รับ
ความคุ้มครองและไม่ได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายภายใต้กฎหมายอวกาศระหว่างประเทศ 

 
(3) ข้อพิจารณาด้านของบุคคลที่มีสิทธิเรียกร้อง  
บุคคลที่มีสิทธิเรียกร้องตามอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความ

เสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 คือรัฐภาคี ไม่ใช่หน่วยงานเอกชนหรือปัจเจกชนซึ่งได้รับ
ความเสียหาย158 และรัฐที่มีสิทธิเรียกร้องตามอนุสัญญาดังกล่าว จะต้องเป็นรัฐที่มีความเกี่ยวข้องกับผู้
ที่ได้รับความเสียหายเท่านั้น  

การพิจารณาว่ารัฐใดที่มีสิทธิเรียกร้องแทนผู้เสียหาย อาจจะต้องพิจารณาจาก
สัญชาติของบุคคลนั้น ตามหลักดินแดนและหลักสายโลหิต หรือกรณีที่บุคคลมีสองสัญชาติขึ้นไป ก็
จะต้องพิจารณาตามหลักความเชื่อมโยงอันแท้จริง (Genuine Link) กล่าวคือ ต้องพิจารณาว่ารัฐ
เจ้าของสัญชาติใดที่มีความเชื่อมโยงกับบุคคลนั้นอย่างแท้จริง159 ซึ่งอาจจะส่งผลให้เกิดความซับซ้อน
มากขึ้น  

ดังนั้น หากนำหลักการทางกฎหมายตามอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่าง
ประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 มาปรับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยว
อวกาศแบบ Suborbital Flight ซึ่งเป็นกิจกรรมในเชิงพาณิชย์ อาจจะส่งผลกระทบต่อการพัฒนาและ
ความสำเร็จของอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวอวกาศได้  

เนื่องจากผู้ที่ได้รับความเสียหาย จะไม่สามารถเรียกร้องเพ่ือการชดใช้ค่าสินไหม
ทดแทนเองได้โดยตรง และการที่รัฐเป็นผู้มีสิทธิเรียกร้อง ก็ส่งผลให้เกิดความไม่แน่นอนว่ารัฐที่มีสิทธิ
เรียกร้องตามอนุสัญญาดังกล่าวนั้น จะเรียกร้องแทนผู้เสียหาย เพราะอาจจะขึ้นอยู่กับดุลพินิจหรือ

 
157 Ibid.  
158 Sara M. Langston,  “Suborbital Flights: A Comparative Analysis of National and International 

Law,” Journal of Space Law, 37: 304. 
159 จันตรี สินศุภฤกษ,์  กฎหมายระหว่างประเทศ (กรุงเทพฯ: นิติธรรม, 2562), หน้า 134-135.  
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การตัดสินใจของรัฐซึ่งมีอิทธิพลทางการเมืองเข้ามาเกี่ยวข้อง160 จึงทำให้บุคคลที่ได้รับความเสียหาย
อาจจะไม่ได้รับการชดใช้ค่าเสียหายอย่างเป็นธรรม  

แม้ว่าบุคคลที่ได้รับความเสียหายอาจจะเรียกร้องหรือดำเนินคดีตามกฎหมายภายใน
ได้ แต่กฎหมายภายในของรัฐแต่ละรัฐอาจจะได้รับการกำหนดไว้แตกต่างกัน ซึ่งส่งผลให้เกิดความไม่
แน่นอน และไม่มีลักษณะที่เป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน เพราะในทางกฎหมายระหว่างประเทศไม่ได้มีการ
กำหนดกรอบทางกฎหมายไว้ ดังนั้นอาจจะทำให้เกิดปัญหาตามมา เช่น กรณีผู้ที่ได้รับความเสียหายมี
จำนวนหลายคนได้แยกกันฟ้องในศาลต่าง ๆ ซึ่งมีเขตอำนาจ เป็นต้น  

จากการพิจารณาในแง่มุมของบุคคลที่มีสิทธิเรียกร้องตามอนุสัญญาว่าด้วยความรับ
ผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ข้างต้น สะท้อนให้เห็นว่า 
หากนำหลักการตามอนุสัญญาฉบับนี้มาบังคับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 
Flight ซึ่งเป็นกิจกรรมในเชิงพาณิชย์จะก่อให้เกิดความยุ่งยากในการจะได้รับการชดใช้เยียวยาความ
เสียหาย ซึ่งอาจทำให้ผู้ที่ได้รับความเสียหายไม่ได้รับความคุ้มครองอย่างแท้จริงตามวัตถุประสงค์ของ
อนุสัญญาดังกล่าว  

 
(4) ข้อพิจารณาด้านระบอบความรับผิด  
การพิจารณาระบอบความรับผิดมีความเกี่ยวข้องกับภาระในการพิสูจน์ความรับผิด

และสิทธิในการที่จะได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหาย ซึ่งความรับผิดที่ได้รับการกำหนดไว้ตาม
อนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 
สามารถใช้สถานที่ซ่ึงเกิดความเสียหายเป็นเกณฑ์ในการแบ่งความรับผิดได้ดังนี้  
 

(4.1) ความรับผิดอย่างเด็ดขาด  
เมื่อวัตถุอวกาศก่อให้เกิดความเสียหายบนพ้ืนผิวโลก หรือต่ออากาศยานใน

ระหว่างทำการบิน รัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศจะมีความรับผิดอย่างเด็ดขาด (Absolute Liability)161 เพราะ
ผู้เสียหายไม่สามารถที่จะป้องกันตนเองได้ จึงกำหนดให้รัฐผู้เสียหายได้รับประโยชน์ ในการพิสูจน์ 

 
160 A. Ferreira-Snyman,  “Legal challenges relating to the commercial use of outer space, with 
specific reference to space tourism,” Potchefstroom Electronic Law Journal, 17: 35.  
161 The Convention on International Liability for Damage Caused by Space Objects 1972. Article 2 

“A launching State shall be absolutely liable to pay compensation for damage caused by 
its space object on the surface of the earth or to aircraft flight.” 
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กล่าวคือ รัฐผู้เสียหายมีหน้าที่เพียงต้องพิสูจน์ความสัมพันธ์ระหว่างความเสียหายที่ได้รับกับกิจกรรม
อวกาศของรัฐผู้ส่งเท่านั้น และไม่จำเป็นต้องพิสูจน์ความผิดของรัฐผู้ส่ง ก็มีสิทธิในการได้รับการ
เยียวยาความเสียหาย162  

นอกจากนี้ รัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศไม่อาจอ้างเหตุสุดวิสัย (Force Majeure) เป็น
เหตุยกเว้นความรับผิดได้ ดังนั้น รัฐผู้ส่งจึงหลุดพ้นจากความรับผิดได้ยาก และเป็นผลดีต่อผู้ที่ได้รับ
ความเสียหายซึ่งจะได้รับความคุ้มครองอย่างสูง163  

อย่างไรก็ดี แม้ความรับผิดอย่างเด็ดขาดของรัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศ จะเป็นผลดีต่อ
ผู้ที่ได้รับความเสียหายที่จะได้รับความคุ้มครองและได้รับการเยียวยาความเสียหาย แต่เมื่อพิจารณาถึง
การนำไปปรับใช้กับกิจกรรมอวกาศในเชิงพาณิชย์ของภาคเอกชนจากมุมมองของรัฐ ก็อาจจะไม่เป็น
ธรรมต่อรัฐเจ้าของสัญชาติของเอกชนที่มีสถานะเป็นรัฐผู้ส่ง  

เนื่องจากเมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้นกับรัฐหรือปัจเจกบุคคลบนพ้ืนผิวโลก หรือ
ต่ออากาศยานในระหว่างที่ทำการบิน รัฐผู้เสียหายมีหน้าที่พิสูจน์เพียงความสัมพันธ์ระหว่างความ
เสียหายที่ได้รับกับกิจกรรมอวกาศของบริษัทเอกชนเท่านั้น รัฐเจ้าของสัญชาติของบริษัทเอกชนที่
ดำเนินกิจกรรมก็จะต้องรับผิดอย่างเด็ดขาด ทั้ง ๆ ที่รัฐซึ่งต้องรับผิดดังกล่าวไม่ได้มีส่วนร่วมในการ
ดำเนินงานของเอกชนเลยก็ตาม  

จากการพิจารณาข้างต้นจะเห็นได้ว่า หากมีความเสียหายเกิดขึ้นจากกิจกรรม
การท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ซึ่งได้รับการกำหนดให้เป็นกิจกรรมด้านอวกาศ และอยู่
ภายใต้การบังคับใช้ของอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจาก
วัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ก็จะส่งผลให้รัฐเจ้าของสัญชาติของบริษัทเอกชนที่ดำเนินกิจกรรมต้องรับผิดต่อ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นอย่างเด็ดขาด แม้ว่าความเสียหายที่เกิดขึ้นจะไม่ได้เกิดจากความผิ ดของ
บริษัทเอกชนก็ตาม  

นอกจากนี้ แม้ว่าความเสียหายจะเกิดจากปัจจัยภายนอก หรือเกิดจากความ
ผิดพลาดของบุคคลอ่ืนก็ตาม รัฐเจ้าของสัญชาติของบริษัทเอกชนที่ดำเนินกิจกรรมก็ต้องรับผิด เช่น 

 
162 Frans G. von der Dunk,  “Passing the Buck to Rogers: International Liability Issues in Private 
Spaceflight,” Nebraska Law Review, 86: 412. 
163 Armel Kerrest,  “The concept of the ‘Launching State’ in commercial launch ventures,” in 
Commercial Uses of Space and Space Tourism, eds. Jan Wouters, Philip De Man, and Rik Hansen, 
p. 7. 
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การรายงานสภาพอากาศผิดพลาด หรือการจัดการจราจรทางอากาศและอวกาศผิดพลาดที่ส่งผลให้
อากาศยานบินผิดเส้นทาง หรือมีเหตุจำเป็นให้ต้องออกนอกเส้นทางจนเกิดอุบัติเหตุชนกับยานพาหนะ
ที่ใช้ดำเนินกิจกรรมซึ่งได้รับการพิจารณาให้เป็นวัตถุอวกาศ เป็นต้น  
 

(4.2) ความรับผิดบนพื้นฐานของความผิด  
กรณีที่ความเสียหายเกิดขึ้นกับวัตถุอวกาศของรัฐหนึ่ง หรือเกิดกับบุคคล หรือ

ทรัพย์สินบนวัตถุอวกาศของรัฐนั้นในที่อ่ืน ๆ นอกเหนือจากพ้ืนผิวโลก ซึ่งรวมถึงบริเวณอวกาศด้วย 
การเรียกร้องความรับผิดจะกระทำได้ก็ต่อเมื่อความเสียหายนั้นเกิดจากความผิดของผู้รับผิดชอบ 164 
กล่าวคือ เป็นความรับผิดที่อยู่บนพ้ืนฐานของความผิด (liability base on fault) เช่นเดียวกับกรณีที่
วัตถุอวกาศชนกันและสร้างความเสียหายแก่รัฐที่สาม หรือแก่บุคคลและนิติบุคคลของรัฐที่สามใน
บริเวณอ่ืนนอกเหนือจากพ้ืนโลก165  

 
164 The Convention on International Liability for Damage Caused by Space Objects 1972. Article 3  

“In the event of damage being caused elsewhere than on the surface of the earth to a 
space object of one launching State or to persons or property on board such a space object by a 
space object of another launching State, the latter shall be liable only if the damage is due to its 
fault or the fault of persons for whom it is responsible.” 
165 The Convention on International Liability for Damage Caused by Space Objects 1972. Article 4  

“1. In the event of damage being caused elsewhere than on the surface of the earth to a 
space object of one launching State or to persons or property on board such a space object by a 
space object of another launching State, and of damage thereby being caused to a third State or 
to its natural or juridical persons, the first two States shall be jointly and severally liable to the 
third State, to the extent indicated by the following: 

(a) If the damage has been caused to the third State on the surface of the earth or 
to aircraft in flight, their liability to the third State shall be absolute; 

(b) If the damage has been caused to a space object of the third State or to 
persons or property on board that space object elsewhere than on the surface of the earth, their 
liability to the third State shall be based on the fault of either of the first two States or on the 
fault of persons for whom either is responsible. 

2. In all cases of joint and several liability referred to in paragraph 1 of this article, the 
burden of compensation for the damage shall be apportioned between the first two States in 
accordance with the extent to which they were at fault; if the extent of the fault of each of 
these States cannot be established, the burden of compensation shall be apportioned equally 
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Armel Kerrest ได้ให้คำอธิบายเกี่ยวกับความผิดของบุคคลที่ต้องรับผิดชอบ 
ซึ่งกำหนดไว้ในมาตรา 3 ของอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอัน
เนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ว่าสามารถตีความได้ 2 แนวทางดังนี้166  
 

แนวทางแรก  เนื่องจากมาตรา 6 ของสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 
ได้กำหนดให้รัฐมีความรับผิดชอบในทางระหว่างประเทศสำหรับกิจกรรมระดับชาติในอวกาศที่
หน่วยงานของรัฐหรือหน่วยงานที่ไม่ใช่ภาครัฐได้ดำเนินการก็ตาม ดังนั้น ความผิดของบุคคลที่ต้อง
รับผิดชอบ จะต้องรวมถึงความเสียหายที่เกิดจากความผิดของหน่วยงานของรัฐ และหน่วยงานที่ไม่ใช่
ภาครัฐที่ดำเนินกิจกรรมระดับชาติในอวกาศด้วย167 กล่าวคือ แม้เอกชนจะเป็นผู้ดำเนินกิจกรรมซึ่ง
ก่อให้เกิดความเสียหายก็ตาม รัฐเจ้าของสัญชาติของเอกชนก็ต้องรับผิด  

การตีความตามแนวทางนี้ ส่งผลให้ผู้ที่ได้รับความเสียหายจากกิจกรรม
ของภาคเอกชน สามารถได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายจากรัฐเจ้าของสัญชาติของผู้ ดำเนิน
กิจกรรมได้ จึงถือว่าเป็นการคุ้มครองผู้เสียหายอย่างสูง  
 

อีกแนวทางหนึ่ง  ความเสียหายที่เกิดจากความผิดของบุคคลที่ต้อง
รับผิดชอบ ควรหมายถึงความเสียหายที่เกิดจากความผิดของรัฐ หรือหน่วยงานของรัฐเท่านั้น 
เช่นเดียวกับกรณีตามกฎหมายระหว่างประเทศท่ัวไป168  

ดังนั้น หากความเสียหายเกิดจากความผิดของภาคเอกชน ผู้ที่ได้รับ
ความเสียหายก็จะไม่ได้รับความคุ้มครองในการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายภายใต้อนุสัญญา
ฉบับนี้  

 

 
between them. Such apportionment shall be without prejudice to the right of the third State to 
seek the entire compensation due under this Convention from any or all of the launching States 
which are jointly and severally liable.” 
166 Armel Kerrest,  “The concept of the ‘Launching State’ in commercial launch ventures,” in 
Commercial Uses of Space and Space Tourism, eds. Jan Wouters, Philip De Man, and Rik Hansen, 
p. 8.  
167 Ibid. 
168 Ibid. 
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อย่างไรก็ดี อนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอัน
เนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 เป็นการขยายความบทบัญญัติของสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 
ดังนั้น การตีความตามแนวทางแรกคือ การตีความอย่างกว้าง ซึ่งให้รวมถึงความเสียหายที่เกิดจาก
ความผิดของหน่วยงานเอกชนด้วย จึงมีความเป็นไปได้มากกว่า169  

ผลที่ตามมาจากการพิจารณาให้ความผิดของบุคคลที่ต้องรับผิดชอบ รวมถึง
ความผิดของหน่วยงานเอกชนด้วย อาจทำให้รัฐเจ้าของสัญชาติของหน่วยงานเอกชนซึ่งเป็นรัฐผู้ส่ง มี
ความเสี่ยงที่จะต้องรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกิจกรรมของเอกชนเป็นจำนวนมาก170 เพราะ
หากเอกชนเข้ามามีบทบาทในกิจกรรมอวกาศมากขึ้น ความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุหรือความเสียหายก็
อาจจะเพ่ิมมากข้ึนด้วย  

นอกจากนี้  เมื่อพิจารณาถึงสถานที่ที่ เกิดความเสียหายคือ บริเวณ อ่ืน
นอกเหนือจากพ้ืนผิวโลก ซึ่งรวมถึงอวกาศด้วย อาจจะมีผลกระทบต่อการพิสูจน์ความผิดซึ่งอาจทำได้
ยาก171 อีกทั้งหากความผิดที่เกิดขึ้นมีสาเหตุมาจากปัจจัยภายนอก หรือเหตุสุดวิสัย ซึ่งผู้ดำเนิน
กิจกรรมอวกาศไม่ได้มีส่วนในความผิดพลาดที่ก่อให้เกิดความเสียหายนั้น รัฐผู้ส่งก็อาจจะไม่ต้องรับผิด  

ดังนั้น หากรัฐผู้เสียหายไม่สามารถพิสูจน์ความผิดของผู้ดำเนินกิจกรรมซึ่งเป็น
เอกชนได้ รัฐเจ้าของสัญชาติของบริษัทเอกชนที่ดำเนินกิจกรรมซึ่งมีสถานะเป็นรัฐผู้ส่ง ก็ไม่ต้องรับผิด 
และส่งผลให้ผู้ที่ได้รับความเสียหายจะไม่ได้รับการชดใช้เยียวยาตามอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิด
ระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972  

จะเห็นได้ว่า เมื่อเอกชนเข้ามามีบทบาทในการดำเนินกิจกรรมอวกาศมากขึ้น 
และมีความเสียหายเกิดข้ึน แต่ไม่มีบทบัญญัติของกฎหมายที่คุ้มครองผู้เสียหายและกำหนดสิทธิในการ
ได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายที่จะสามารถนำมาบังคับใช้ได้อย่างครอบคลุมและมีความสมดุล
กันระหว่างผู้ต้องรับผิดและผู้เสียหายอย่างเหมาะสม ก็อาจจะก่อให้เกิดความวุ่นวาย และส่งผล
กระทบในทางลบต่อกิจกรรมในอวกาศได้ เพราะไม่สามารถที่จะแก้ไขปัญหาหรือข้อพิพาทที่เกิดขึ้นได้
อย่างมีประสิทธิภาพ  

 

 

 
169 Ibid.  
170 Ibid. 
171 Ibid., p. 7-8. 
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(5) ข้อพิจารณาด้านการเรียกร้องค่าเสียหาย  
เนื่องจากผู้ที่สามารถเสนอข้อเรียกร้องเพ่ือการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในความ

เสียหายที่เกิดขึ้น ภายใต้อนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจาก
วัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 คือรัฐเท่านั้น172 ส่งผลให้บุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลที่ได้รับความเสียหาย 
ต้องมอบข้อเรียกร้องดังกล่าวให้กับรัฐเจ้าของสัญชาติ หรือรัฐใด ๆ ที่มีสิทธิในการเสนอข้อเรียกร้องต่อ
รัฐผู้ส่งได้ตามมาตรา 8 ของอนุสัญญาดังกล่าว173เพ่ือให้รัฐที่มีสิทธิเรียกร้องดังกล่าวเรียกร้อง
ค่าเสียหายให้แทน  

การเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนตามอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อ
ความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 สามารถทำได้ 2 ทางคือ  

1) การเสนอข้อเรียกร้องโดยผ่านวิธีการทางการทูต (Diplomatic Channels)  
2) การตั้งข้อเรียกร้องโดยผ่านทางคณะกรรมาธิการพิจารณาข้อเรียกร้อง 

(Claims Commission)  

นอกจากนี้ การเรียกร้องค่าเสียหายตามอนุสัญญาดังกล่าว ไม่จำเป็นต้องผ่านการ
เรียกร้องตามกระบวนการยุติธรรมภายในประเทศของผู้ต้องรับผิดชอบก่อน 174 ทำให้สามารถลด
ขั้นตอนหรือกระบวนการในการเรียกร้องค่าเสียหายให้มีความยุ่งยากน้อยลงได้ ซึ่งถือเป็นข้อแตกต่าง

 
172 Sara M. Langston,  “Suborbital Flights: A Comparative Analysis of National and International 
Law,” Journal of Space Law, 37: 304. 
173 The Convention on International Liability for Damage Caused by Space Objects 1972. Article 8  

“1. A State which suffers damage, or whose natural or juridical persons suffer damage, 
may present to a launching State a claim for compensation for such damage. 

2. If the State of nationality has not presented a claim, another State may, in respect of 
damage sustained in its territory by any natural or juridical person, present a claim to a launching 
State. 

3. If neither the State of nationality nor the State in whose territory the damage was 
sustained has presented a claim or notified its intention of presenting a claim, another State may, 
in respect of damage sustained by its permanent residents, present a claim to a launching State.” 
174 The Convention on International Liability for Damage Caused by Space Objects 1972. Article 11 

“1. Presentation of a claim to a launching State for compensation for damage under this 
Convention shall not require the prior exhaustion of any local remedies which may be available 
to a claimant State or to natural or juridical persons it represents.” 
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จากหลักทั่วไปที่จะต้องผ่านการเรียกร้องตามกฎหมายภายในจนหมดสิ้นหนทางเยียวยาก่อนจึงจะ
สามารถเรียกร้องผ่านรัฐของตนได้175  

อีกทั้งอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจาก
วัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ก็ไม่ได้ตัดสิทธิของผู้ที่ได้รับความเสียหายในการจะดำเนินการเรียกร้องตาม
กฎหมายภายในของรัฐผู้ส่ง เพียงแต่ห้ามรัฐผู้เสียหายดำเนินการเรียกร้องค่าเสียหายตามกฎหมาย
ภายในพร้อมกับการเรียกร้องค่าเสียหายภายใต้บทบัญญัติของอนุสัญญานี้ หรือภายใต้ข้อตกลง
ระหว่างประเทศอ่ืนที่รัฐผู้เรียกร้องและรัฐผู้ส่งเป็นภาคีอยู่176  

ดังนั้น หากนำหลักการของอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความ
เสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 มาปรับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 
Suborbital Flight จะส่งผลให้ผู้ที่ได้รับความเสียหายอาจเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนจากผู้ดำเนิน
กิจกรรมซึ่งเป็นบริษัทเอกชนได้โดยตรงต่อศาลภายในประเทศท่ีมีเขตอำนาจตามกฎหมายภายใน และ
สามารถร้องขอให้รัฐเจ้าของสัญชาติตน เสนอข้อเรียกร้องผ่านวิธีการทางการทูตตามอนุสัญญา
ดังกล่าวได้ โดยไม่ต้องรอให้หมดสิ้นหนทางเยียวยาก่อน177  

จะเห็นได้ว่า ผู้เสียหายสามารถเลือกใช้ช่องทางในการเรียกร้องความเสียหายที่เป็น
ประโยชน์ต่อตนเองมากกว่าได้ และสามารถเลือกได้ตามความพอใจของตน 178 ซึ่งเป็นผลดีต่อ
ผู้เสียหาย เพราะหากบริษัทเอกชนที่ดำเนินกิจกรรมไม่มีความสามารถท่ีจะชดใช้ค่าสินไหมทดแทนได้ 

 
175 Frans G. von der Dunk,  “Passing the Buck to Rogers: International Liability Issues in Private 
Spaceflight,” Nebraska Law Review, 86: 413. 
176 The Convention on International Liability for Damage Caused by Space Objects 1972. Article 11 

“2. Nothing in this Convention shall prevent a State, or natural or juridical persons it 
might represent, from pursuing a claim in the courts or administrative tribunals or agencies of a 
launching State. A State shall not, however, be entitled to present a claim under this Convention 
in respect of the same damage for which a claim is being pursued in the courts or administrative 
tribunals or agencies of a launching State or under another international agreement which is 
binding on the States concerned.” 
177 Armel Kerrest,  “The concept of the ‘Launching State’ in commercial launch ventures,” in 
Commercial Uses of Space and Space Tourism, eds. Jan Wouters, Philip De Man, and Rik Hansen, 
p. 9.  
178 Ibid., p. 10. 
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ก็ยังสามารถร้องขอให้รัฐเจ้าของสัญชาติตนเสนอข้อเรียกร้องต่อรัฐเจ้าของสัญชาติของบริษัทเอกชน
นั้นตามอนุสัญญาดังกล่าวได้  

สำหรับกรอบระยะเวลาในการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนภายใต้อนุสัญญาว่าด้วย
ความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 จะต้องกระทำภายใน
ระยะเวลา 1 ปีนับจากวันที่เกิดความเสียหาย หรือเมื่อรัฐได้รู้ถึงความเสียหาย  หรือเมื่อรัฐผู้เรียกร้อง
สามารถระบุตัวรัฐผู้รับผิดชอบได้ แม้จะยังไม่ทราบขอบเขตของความเสียหายที่แน่ชัดก็ตาม ก็สามารถ
ยื่นคำร้องได้ก่อน แล้วอาจเรียกร้องเพ่ิมเติมในภายหลังได้179 จึงถือได้ว่าเป็นผลดีต่อผู้เสียหายที่จะ
ได้รับการชดใช้เยียวยาได้อย่างเต็มที่  

แม้ว่าการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนตามอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่าง
ประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 จะมีข้อดีและเป็นประโยชน์ต่อผู้ที่ได้รับ
ความเสียหายดังที่ได้กล่าวไปแล้ว แต่หากพิจารณาถึงวิธีการเรียกร้องค่าเสียหาย จะเห็นได้ว่าเป็น
วิธีการที่ไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควร เพราะแม้แต่การบังคับใช้กับกิจกรรมอวกาศของรัฐ ก็ยังถือว่าเป็น
เรื่องยากท่ีจะใช้แก้ไขปัญหาและทำให้ผู้ที่ได้รับความเสียหายได้รับการเยียวยาชดใช้ค่าสินไหมทดแทน
อย่างรวดเร็ว180  

 
179 The Convention on International Liability for Damage Caused by Space Objects 1972. Article 10  

“1. A claim for compensation for damage may be presented to a launching State not 
later than one year following the date of the occurrence of the damage or the identification of 
the launching State which is liable. 

2. If, however, a State does not know of the occurrence of the damage or has not been 
able to identify the launching State which is liable, it may present a claim within one year 
following the date on which it learned of the aforementioned facts; however, this period shall in 
no event exceed one year following the date on which the State could reasonably be expected 
to have learned of the facts through the exercise of due diligence. 

3. The time-limits specified in paragraphs 1 and 2 of this Article shall apply even if the 
full extent of the damage may not be known. In this event, however, the claimant State shall be 
entitled to revise the claim and submit additional documentation after the expiration of such 
time-limits until one year after the full extent of the damage is known.” 
180 Armel Kerrest,  “The concept of the ‘Launching State’ in commercial launch ventures,” in 
Commercial Uses of Space and Space Tourism, eds. Jan Wouters, Philip De Man, and Rik Hansen, 
p. 10-11. 
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ดังนั้น การนำหลักการตามอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความ
เสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ในเรื่องของการเรียกร้องค่าเสียหายมาบังคับใช้กับ
กิจกรรมอวกาศในเชิงพาณิชย์อย่างกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ย่อมส่งผล
เสีย เพราะวิธีการเรียกร้องค่าเสียหายตามอนุสัญญาดังกล่าว เป็นกระบวนการที่มีความล่าช้าและ
ยืดเยื้อ ยากท่ีจะยุติได้181 จึงอาจจะไม่สามารถนำไปใช้จริงได้  

 
(6) ข้อพิจารณาด้านการจำกัดความรับผิด  
อนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุ

อวกาศ ค.ศ.1972 มีแนวคิดในการคุ้มครองผู้ที่ได้รับความเสียหาย และต้องการให้รัฐผู้ส่งชดใช้ค่า
สินไหมทดแทนต่อผู้เสียหายเต็มตามจำนวน โดยทันทีที่ความเสียหายได้เกิดขึ้น182 เพ่ือให้ผู้เสียหาย
ได้รับการเยียวยาอย่างแท้จริง จึงไม่ได้มีการจำกัดจำนวนค่าเสียหายและเวลาในการชดใช้ค่าเสียหาย
ไว้183  

อย่างไรก็ดี เมื่อพิจารณาถึงบทบัญญัติซึ่งกำหนดให้รัฐผู้ส่งต้องรับผิดอย่างไม่จำกัด
จำนวนต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นกับบุคคลภายนอกที่ไม่ได้มีส่วนเกี่ยวข้องใด ๆ ในกิจกรรมอวกาศที่
ก่อให้เกิดความเสียหายนั้น ก็อาจจะพิจารณาได้ว่าเป็นการสมควรและเป็นธรรมต่อผู้เสียหายที่จะ
ได้รับความคุ้มครองและได้รับการเยียวยาอย่างเต็มที่ เนื่องจากผู้ที่ได้รับความเสียหายไม่สามารถที่จะ
ป้องกันหรือหลีกเลี่ยงความเสียหายที่เกิดขึ้นได้  

แต่เมื่อพิจารณาถึงการนำความรับผิดที่ไม่จำกัดจำนวนไปบังคับใช้ต่อรัฐเจ้าของ
สัญชาติของเอกชนซึ่งมีสถานะเป็นรัฐผู้ส่ง เพ่ือคุ้มครองผู้ที่ได้รับความเสียหาย ซึ่งอาจจะมีส่วนร่วมใน
กิจกรรมอวกาศนั้น หรือผู้เข้าร่วมกิจกรรมอวกาศในเชิงพาณิชย์อย่างกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศ
แบบ Suborbital Flight ก็อาจจะเป็นไปได้ยากที่ผู้ดำเนินกิจกรรมซึ่งเป็นเอกชนหรือรัฐเจ้าของ
สัญชาติของผู้ดำเนินกิจกรรมจะให้การยอมรับ เพราะถือว่าบุคคลที่ได้รับความเสียหายนั้น สมัครใจที่

 
181 Ibid. 
182 W. F. Foster,  “The Convention on International Liability for Damage Caused by Space 
Objects,” in The Canadian Yearbook of International Law (Canada: The University of British 
Columbia Press, 1972), p. 177.  
183 Armel Kerrest,  “The concept of the ‘Launching State’ in commercial launch ventures,” in 
Commercial Uses of Space and Space Tourism, eds. Jan Wouters, Philip De Man, and Rik Hansen, 
p. 10. 
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จะเข้าร่วมกิจกรรมและยินยอมที่จะรับความเสี่ยงที่อาจเกิดข้ึน จึงไม่ควรที่จะได้รับความคุ้มครองอย่าง
ไม่มีข้อจำกัดใด ๆ หรือได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายอย่างไม่จำกัดจำนวน184  

นอกจากนี้ กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight กำลังอยู่ในช่วง
ของการพัฒนาในตลาดอุตสาหกรรมอวกาศ ซึ่งควรจะให้ความสำคัญกับทุกฝ่ายที่มีส่วนเกี่ยวข้อง ทั้ง
รัฐ เอกชนซึ่งเป็นผู้ให้บริการ และนักท่องเที่ยวอวกาศ เพื่อให้กิจกรรมนี้ได้รับการพัฒนาไปอย่างมั่นคง 
ผู้เขียนจึงมีความเห็นว่าการนำหลักการตามอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความ
เสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ในเรื่องของการรับผิดอย่างไม่จำกัดจำนวนมาบังคับใช้กับ
กิจกรรมนี้จึงไม่สมเหตุสมผล เพราะควรที่จะคำนึงถึงผลประโยชน์ของทุกฝ่ายอย่างสมดุลเท่าที่จะ
สามารถทำได้และไม่ให้ฝ่ายใดฝ่ายหนึ่งต้องรับภาระจนเกินสมควร 

 
(7) ข้อพิจารณาด้านการแบง่ปันความรับผิด  
แม้ว่าเรื่องการแบ่งปันความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้น อาจจะไม่ได้มีผลกระทบ

โดยตรงต่อสิทธิในการได้รับการชดใช้เยียวยาของผู้ที่ได้รับความเสียหาย แต่การพิจารณาถึงการ
แบ่งปันความรับผิดก็อาจช่วยให้เห็นถึงข้อจำกัดหรือปัญหาของการนำหลักการตามอนุสัญญาว่าด้วย
ความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 มาบังคับใช้กับ
กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ได้ชัดเจนมากข้ึน 

การนำหลักการทางกฎหมายภายใต้ระบอบกฎหมายอวกาศมาปรับใช้ต่อกิจกรรมใน
เชิงพาณิชย์ ส่งผลให้รัฐเจ้าของสัญชาติของผู้ดำเนินกิจกรรมซึ่งถือได้ว่าเป็นรัฐผู้ส่ง มีความรับผิดและ
ต้องชดใช้เยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้นเสมอตามอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อ
ความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ทั้งนี้ ไม่ว่าภาครัฐหรือเอกชนจะเป็นผู้ดำเนิน
กิจกรรมก็ตาม185  

อย่างไรก็ดี หากเอกชนเป็นผู้ดำเนินการ หรือมีการร่วมมือกันทั้งระหว่างเอกชนกับ
ภาครัฐหรือระหว่างเอกชนกับเอกชนซึ่งมีสัญชาติต่างกัน รวมถึงการมีส่วนร่วมบางอย่างในการ

 
184 Gabriella. Catalano Sgrosso,  “Liability for damage caused by space activities,” in International 
Space Law, trans. Benedetta Ferri, 1st ed. (Italy: LoGisma editore, 2011), p. 110.  
185 Armel Kerrest,  “The concept of the ‘Launching State’ in commercial launch ventures,” in 
Commercial Uses of Space and Space Tourism, eds. Jan Wouters, Philip De Man, and Rik Hansen, 
p. 5. 
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ดำเนินการต่าง ๆ อาจทำให้รัฐเจ้าของสัญชาติของเอกชนทั้งหมดที่เก่ียวข้องกลายเป็นรัฐผู้ส่ง และต้อง
ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนต่อผู้ที่ได้รับความเสียหาย  

ดังนั้นจึงมีความจำเป็นที่จะต้องพิจารณาถึงประเด็นของการแบ่งปันความรับผิดต่อ
ความเสียหาย เพ่ือให้เห็นถึงผลที่ตามมาของการนำบทบัญญัติในเรื่องการแบ่งปันความรับผิดตาม
อนุสัญญาฉบับนี้มาปรับใช้กับกิจกรรมในเชิงพาณิชย์ของเอกชน ซึ่งสามารถพิจารณาได้ดังนี้  

 
(7.1) การแบ่งปันความรับผิดระหว่างรัฐผู้ส่ง  

เมื่อพิจารณามาตรา 5 และมาตรา 4 ซึ่งกำหนดเรื่องการแบ่งปันความรับผิด
ระหว่างรัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศไว้ จะสังเกตได้ว่าสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 กรณีคือ 
 

1) ความเสียหายเกิดจากวัตถุอวกาศชิ้นเดียว  

กรณีที่มีรัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศมากกว่าหนึ่งรัฐ ซึ่งได้มีส่วนร่วมในการส่งวัตถุ
อวกาศที่ก่อให้เกิดความเสียหาย รัฐผู้ส่งทุกรัฐจะต้องรับผิดร่วมกันและแทนกัน186 ขึ้นอยู่กับผู้เสียหาย
หรือรัฐที่มีสิทธิเรียกร้องแทนผู้เสียหายว่าจะเรียกร้องต่อรัฐผู้ส่งรัฐใด ซึ่งจะเรียกร้องต่อรัฐผู้ส่งเพียงรัฐ
เดียวหรือจะเรียกร้องต่อรัฐผู้ส่งทั้งหมดให้ต้องรับผิดก็ได้ กล่าวคือ ผู้ที่ได้รับความเสียหายมีสิทธิได้รับ
การชดใช้ค่าสินไหมทดแทนจากรัฐผู้ส่งทุกรัฐอย่างสิ้นเชิงจนครบถ้วนตามความเสียหาย  

ปัจจัยที่ผู้เสียหายหรือรัฐที่มีสิทธิเรียกร้องแทนผู้เสียหายอาจนำมาเป็น
ข้อพิจารณาในการเลือกที่จะเสนอข้อเรียกร้องต่อรัฐผู้ส่ง เช่น ความร่ำรวยหรือความสามารถในการ
ชดใช้ค่าเสียหายของรัฐที่ได้รับข้อเรียกร้อง ความเป็นไปได้ในทางปฏิบัติของการได้รั บการชดใช้ค่า
สินไหมทดแทน เป็นต้น187  

เมื่อรัฐผู้ส่งซึ่งได้ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้เสียหายไปแล้ว ก็มีสิทธิเสนอ
ข้อเรียกร้องในการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนต่อรัฐผู้ส่งอ่ืน ๆ ที่มีส่วนร่วมในการส่งวัตถุอวกาศนั้นได้ ซึ่ง

 
186 The Convention on International Liability for Damage Caused by Space Objects 1972. Article 5  

“1. Whenever two or more States jointly launch a space object, they shall be jointly and 
severally liable for any damage caused.” 
187 Armel Kerrest,  “The concept of the ‘Launching State’ in commercial launch ventures,” in 
Commercial Uses of Space and Space Tourism, eds. Jan Wouters, Philip De Man, and Rik Hansen, 
p. 11.  
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รัฐที่มีส่วนร่วมในการส่งอาจจะทำข้อตกลงในการแบ่งความรับผิดระหว่างกันไว้ก็ได้ แต่ข้อตกลง
ดังกล่าว จะไม่กระทบต่อสิทธิในการได้รับการเยียวยาความเสียหาย หรือสิทธิของผู้เสียหายที่จะ
เรียกร้องต่อรัฐผู้ส่ง รัฐใดรัฐหนึ่งหรือทั้งหมดให้ต้องรับผิดร่วมกันและแทนกัน188  

อย่างไรก็ดี หากรัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศไม่ได้มีการทำข้อตกลงในการแบ่งความ
รับผิดระหว่างกันไว้ ก็อาจจะเกิดปัญหาตามมาว่า ควรแบ่งความรับผิดในการชดใช้ค่าเสียหายระหว่าง
รัฐผู้ส่งด้วยกันอย่างไร และควรแบ่งอย่างเท่าเทียมกันหรือไม่ เพราะมาตรา 5 ของอนุสัญญาว่าด้วย
ความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ไม่ได้มีการกำหนด
รายละเอียดของการแบ่งความรับผิดระหว่างรัฐผู้ส่งไว้  

ดังนั้น เมื่อพิจารณาถึงการนำบทบัญญัติในเรื่องการแบ่งปันความรับผิด
ระหว่างรัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศมาปรับใช้กับกิจกรรมที่เอกชนเป็นผู้ดำเนินการนั้น แม้จะไม่มีผลกระทบต่อ
การได้รับการชดใช้เยียวยาของผู้เสียหาย แต่อาจส่งผลให้เกิดปัญหาหรือความขัดแย้งในการแบ่งความ
รับผิดเพ่ือชดใช้ค่าเสียหายระหว่างรัฐผู้ส่งได้ เพราะบทบาทและผลประโยชน์ของแต่ละบุคคลที่มีส่วน
ร่วมในกิจกรรมอาจจะแตกต่างกันอย่างมาก เช่น รัฐเจ้าของดินแดนที่ใช้ในการส่ง กับรัฐเจ้าของ
สัญชาติของเอกชนหรือรัฐที่ดำเนินการส่ง เป็นต้น189  

ด้วยเหตุผลที่ได้กล่าวข้างต้น จะเห็นได้ว่าการแบ่งความรับผิดในการชดใช้
ค่าเสียหายระหว่างรัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศอย่างเท่าเทียมกันอาจจะไม่ยุติธรรมได้ และการแบ่งโดย
พิจารณาว่าความเสียหายเกิดจากการกระทำของรัฐใดมากกว่ากัน ก็เป็นเรื่องยากที่จะพิสูจน์ให้เห็นได้
อย่างชัดแจ้ง  

 
188 The Convention on International Liability for Damage Caused by Space Objects 1972. Article 5 

“2. A launching State which has paid compensation for damage shall have the right to 
present a claim for indemnification to other participants in the joint launching. The participants in 
a joint launching may conclude agreements regarding the apportioning among themselves of the 
financial obligation in respect of which they are jointly and severally liable. Such agreements 
shall be without prejudice to the right of a State sustaining damage to seek the entire 
compensation due under this Convention from any or all of the launching States which are 
jointly and severally liable.” 
189 Armel Kerrest,  “The concept of the ‘Launching State’ in commercial launch ventures,” in 
Commercial Uses of Space and Space Tourism, eds. Jan Wouters, Philip De Man, and Rik Hansen, 
pp. 12-13.  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

154 

2) ความเสียหายเกิดจากวัตถุอวกาศตั้งแต่สองช้ิน  

กรณีที่วัตถุอวกาศของรัฐผู้ส่งฝ่ายที่หนึ่งชนกับวัตถุอวกาศของรัฐผู้ส่งฝ่าย
ที่สอง และความเสียหายที่เกิดขึ้น ส่งผลกระทบหรือก่อให้เกิดความเสียหายต่อรัฐภาคีฝ่ายที่สามหรือ
บุคคลของรัฐฝ่ายที่สาม รัฐผู้ส่งของวัตถุอวกาศทั้งสองชิ้นจะต้องรับผิดร่วมกันและแทนกันต่อรัฐฝ่ายที่
สามหรือบุคคลของรัฐซึ่งได้รับความเสียหายตามมาตรา 4 ของอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่าง
ประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972  

ส่วนการแบ่งปันความรับผิดระหว่างรัฐผู้ส่งของวัตถุอวกาศทั้งสองชิ้น 
ปรากฏอยู่ในมาตรา 4 วรรค 2 ซึ่งกำหนดให้แบ่งความรับผิดในการชดใช้ค่าเสียหายระหว่างรัฐผู้ส่ง
ฝ่ายแรกและรัฐผู้ส่งฝ่ายที่สองตามขอบเขตที่รัฐแต่ละฝ่ายมีความผิด แต่หากไม่สามารถกำหนด
ขอบเขตความรับผิดของรัฐผู้ส่งแต่ละฝ่ายได้ก็ให้แบ่งความรับผิดเท่ากัน190 กล่าวคือ รัฐผู้ส่งที่ได้ชดใช้
ค่าเสียหายไปแล้วจะสามารถเรียกคืนจากรัฐผู้ส่งรัฐอ่ืน ๆ ของอีกฝ่ายได้ตามขอบเขตความรับผิดของ
รัฐฝ่ายนั้น  

 
190 The Convention on International Liability for Damage Caused by Space Objects 1972. Article 4 

“1. In the event of damage being caused elsewhere than on the surface of the earth to a 
space object of one launching State or to persons or property on board such a space object by a 
space object of another launching State, and of damage thereby being caused to a third State or 
to its natural or juridical persons, the first two States shall be jointly and severally liable to the 
third State, to the extent indicated by the following: 

(a) If the damage has been caused to the third State on the surface of the earth or 
to aircraft in flight, their liability to the third State shall be absolute; 

(b) If the damage has been caused to a space object of the third State or to 
persons or property on board that space object elsewhere than on the surface of the earth, their 
liability to the third State shall be based on the fault of either of the first two States or on the 
fault of persons for whom either is responsible. 

2. In all cases of joint and several liability referred to in paragraph 1 of this article, the 
burden of compensation for the damage shall be apportioned between the first two States in 
accordance with the extent to which they were at fault; if the extent of the fault of each of 
these States cannot be established, the burden of compensation shall be apportioned equally 
between them. Such apportionment shall be without prejudice to the right of the third State to 
seek the entire compensation due under this Convention from any or all of the launching States 
which are jointly and severally liable.” 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

155 

อย่างไรก็ดี การแบ่งความรับผิดระหว่างรัฐผู้ส่งฝ่ายที่หนึ่งและฝ่ายที่สอง
ข้างต้น ไม่กระทบถึงสิทธิของรัฐซึ่งเป็นผู้เสียหายหรือรัฐที่มีสิทธิเรียกร้องแทนผู้เสียหาย ในการ
เรียกร้องให้รัฐผู้ส่งทั้งสองฝ่ายต้องรับผิดร่วมกันและแทนกัน191  

การพิจารณาบทบัญญัติในเรื่องการแบ่งปันความรับผิดระหว่างรัฐผู้ส่ง
ข้างต้น ช่วยให้ข้อสังเกตได้ว่าการบังคับใช้อนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความ
เสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 กับกิจกรรมที่เอกชนเป็นผู้ดำเนินการและมีวัตถุประสงค์
ในการแสวงหาผลประโยชน์หรือผลกำไร อาจได้รับการคัดค้านและไม่ได้รับการยอมรับจากรัฐต่าง ๆ 
ด้วยเหตุผลดังนี้  

ประการแรก เนื่องจากเอกชนเป็นผู้ดำเนินกิจกรรม แต่รัฐเจ้าของ
สัญชาติของเอกชนที่มีส่วนร่วมในการดำเนินการส่ง ซึ่งถือว่าเป็นรัฐผู้ส่ง จะต้องรับผิดและมีภาระใน
การพิสูจน์ถึงความผิดพลาดที่ทำให้เกิดความเสียหายขึ้น ซึ่งอาจจะเป็นการยากที่จะพิสูจน์ว่าความ
ผิดพลาดที่เกิดขึ้นเป็นความผิดของบุคคลของรัฐใดมากกว่ากัน เพราะรัฐไม่ได้เป็นผู้ดำเนินกิจกรรม จึง
อาจจะไม่ทราบสถานการณ์ที่แน่ชัด หรือไม่สามารถหาหลักฐานได้อย่างชัดเจน  

ประการที่สอง เมื่อรัฐผู้ส่งซึ่งได้ชดใช้ค่าเสียหายแล้ว ไม่สามารถ
พิสูจน์ได้ว่าความเสียหายที่เกิดขึ้นเป็นผลมาจากการกระทำของภาครัฐ เอกชน หรือบุคคลซึ่งมีสัญชาติ
ของรัฐผู้ส่งรัฐใดมากกว่ากัน ก็ต้องแบ่งความรับผิดเท่ากัน ซึ่งอาจจะไม่เป็นธรรมต่อรัฐผู้ส่งบางรัฐที่
ไม่ได้รับผลประโยชน์ใด ๆ จากการดำเนินกิจกรรมซึ่งเอกชนที่มีสัญชาติของรัฐตนได้เข้าไปมีส่วนร่วม
บางอย่างได้  

ประการที่สาม เมื่อพิจารณาถึงการนำหลักการตามอนุสัญญาว่า
ด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ไปปรับใช้ใน
บริบทและลักษณะของกิจกรรมในเชิงพาณิชย์ ซึ่งมักจะมีความซับซ้อนมากกว่ากิจกรรมของรัฐ เพราะ
อาจจะมีบุคคลธรรมดา หรือนิติบุคคลซึ่งมีสัญชาติของรัฐต่าง ๆ เข้ามามีส่วนเกี่ยวข้อง ดังนั้น จึงเป็น
เรื่องยากที่จะปรับใช้และสามารถระงับข้อพิพาทท่ีเกิดข้ึนได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

เนื่องจากรัฐเจ้าของสัญชาติของเอกชน อาจกลายเป็นรัฐผู้ส่งซึ่ง
ต้องรับผิด และอาจเป็นผู้ที่ได้รับความเสียหายในขณะเดียวกัน หากวัตถุอวกาศหรือบุคคลที่มีสัญชาติ
ของรัฐเดียวกันนั้นได้รับความเสียหาย หรืออาจจะมีกรณีที่เอกชนซึ่งมีสัญชาติของรัฐใด ๆ ได้มีส่วน
ร่วมในการส่งวัตถุอวกาศทั้งสองที่ชนกันและก่อให้เกิดความเสียหายต่อรัฐที่สาม เป็นต้น 

 
191 Ibid. 
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(7.2) การแบ่งปันความรับผิดระหว่างรัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศกับเอกชนซึ่งเป็นผู้

ดำเนินกิจกรรม  

เนื่องจากรัฐมีความรับผิดชอบในทางระหว่างประเทศสำหรับกิจกรรมแห่งชาติ
ในอวกาศ ไม่ว่าหน่วยงานของรัฐหรือหน่วยงานที่ไม่ใช่ภาครัฐจะเป็นผู้ดำเนินกิจกรรมก็ตาม192 และรัฐ
จะต้องรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกิจกรรมแห่งชาติของรัฐตน หากพิจารณาได้ว่ารัฐดังกล่ าว
เข้าหลักเกณฑ์ข้อใดข้อหนึ่งที่ทำให้มีสถานะเป็นรัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศ193ตามอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิด
ระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972  

เมื่อรัฐผู้ส่งได้ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้ที่ได้รับความเสียหายแล้ว ต้องการ
เรียกคืนจากผู้ดำเนินกิจกรรมหรือผู้ประกอบการซึ่งเป็นเอกชน จะต้องเรียกคืนตามกฎหมายภายใน
ของรัฐ194 เพราะกฎหมายระหว่างประเทศไม่ได้มีการกำหนดบทบัญญัติในเรื่องการแบ่งปันความรับ
ผิดระหว่างรัฐกับเอกชนไว้  

 
192 The Treaty on Principles Governing the Activities of States in the Exploration and Use of Outer 
Space, including the Moon and Other Celestial Bodies 1967. Article 6  

“States Parties to the Treaty shall bear international responsibility for national activities 
in outer space, including the moon and other celestial bodies, whether such activities are carried 
on by governmental agencies or by non-governmental entities, and for assuring that national 
activities are carried out in conformity with the provisions set forth in the present Treaty. The 
activities of non-governmental entities in outer space, including the moon and other celestial 
bodies, shall require authorization and continuing supervision by the appropriate State Party to 
the Treaty. When activities are carried on in outer space, including the moon and other celestial 
bodies, by an international organization, responsibility for compliance with this Treaty shall be 
borne both by the international organization and by the States Parties to the Treaty participating 
in such organization.” 
193 The Convention on International Liability for Damage Caused by Space Objects 1972. Article 1  

“For the purposes of this Convention: 
 (c) The term "launching State" means: 

(i) A State which launches or procures the launching of a space object; 
(ii) A State from whose territory or facility a space object is launched;” 

194 Armel Kerrest,  “The concept of the ‘Launching State’ in commercial launch ventures,” in 
Commercial Uses of Space and Space Tourism, eds. Jan Wouters, Philip De Man, and Rik Hansen, 
p. 13.  
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อย่างไรก็ดี เมื่อพิจารณาถึงกรณีที่เอกชนจำนวนมากซึ่งมีสัญชาติต่างกันได้มี
ส่วนร่วมในการส่งหรือดำเนินกิจกรรม ส่งผลให้รัฐเจ้าของสัญชาติของเอกชนทั้งหมดกลายเป็นรัฐผู้ส่ง
วัตถุอวกาศ ซึ่งรัฐผู้ส่งแต่ละรัฐจะต้องรับผิดร่วมกันและแทนกันนั้น อาจทำให้รัฐเจ้าของสัญชาติของ
เอกชนมากกว่าหนึ่งรัฐให้ความสำคัญและควบคุมการดำเนินกิจกรรมของเอกชนให้เข้มงวดมากข้ึน ซึ่ง
อาจจะทำให้ผู้ดำเนินการต้องรับภาระมากขึ้นและอาจดำเนินการได้อย่างล่าช้า แต่ก็ถือว่าเป็นเรื่องดี
ต่อผู้ที่ เข้าร่วมกิจกรรมทั้งหมดในการลดความเสี่ยงที่จะเกิดความเสียหาย และเป็นแนวทางที่มี
ประสิทธิภาพในการคุ้มครองผู้เสียหาย195  

นอกจากนี้ เมื่อรัฐได้อนุญาตให้มีกิจกรรมในอวกาศ รัฐจะต้องตระหนักถึงความ
เสี่ยงที่จะต้องรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกิจกรรมในฐานะที่เป็นรัฐผู้ส่งวัตถุอวกาศ และรัฐ
สามารถเตรียมความพร้อมโดยการกำหนดให้ผู้ดำเนินกิจกรรมหรือผู้ประกอบการซื้อประกันภัยไว้ 
เพ่ือให้ครอบคลุมต่อความเสี่ยงได้196 ซึ่งจะเป็นผลดีต่อผู้ที่ได้รับความเสียหายในการได้รับการชดใช้
เยียวยาได้ง่ายขึ้น และถือเป็นการคุ้มครองผู้ที่ได้รับความเสียหายในทางอ้อม  

แต่เมื่อพิจารณาถึงลักษณะของกิจกรรมอวกาศท่ีมีความเสี่ยงสูง อาจจะหาผู้รับ
ประกันภัยได้ยาก เพราะการดำเนินกิจกรรมด้านอวกาศของเอกชนยังมีจำนวนค่อนข้างน้อย จึง
สามารถประเมินความเสียหายที่อาจจะเกิดขึ้นได้ยาก197 และการรับประกันภัยในกิจกรรมอวกาศมีมูล
ค่าที่สูงกว่ากิจกรรมอ่ืน ๆ ทำให้ผู้ที่มีศักยภาพทางการเงินและสามารถรับประกันภัยในกิจกรรม
อวกาศของเอกชนมีน้อย  

 
จากการพิจารณาทั้งหมดข้างต้น ในประเด็นของการแบ่งปันความรับผิดระหว่างรัฐผู้

ส่งวัตถุอวกาศ และระหว่างรัฐผู้ส่งกับเอกชนซึ่งเป็นผู้ดำเนินกิจกรรมนั้น ทำให้เห็นได้ว่าบทบัญญัติว่า
ด้วยการแบ่งความรับผิดตามอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอัน
เนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 มีข้อจำกัดในการนำมาบังคับใช้เพ่ือระงับข้อพิพาทในบริบทของ
กิจกรรมเชิงพาณิชย์ และไม่สามารถแก้ไขปัญหาที่อาจเกิดขึ้นได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

ด้วยเหตุผลนี้ จึงเป็นการสนับสนุนและสะท้อนถึงแนวโน้มว่า กิจกรรมการท่องเที่ยว
อวกาศแบบ Suborbital Flight ไม่ควรอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายอวกาศ 

 
195 Ibid., p. 17.  
196 Ibid., p. 13-14.  
197 Ibid., p. 14.  
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(8) ข้อพิจารณาด้านการหลุดพ้นความรับผิด  

การพิจารณาบทบัญญัติซึ่งกำหนดเรื่องการหลุดพ้นความรับผิด อาจสามารถสะท้อน
ให้เห็นถึงความคุ้มครองผู้ที่ได้รับความเสียหาย หรือข้อยกเว้นในการได้รับการชดใช้เยียวยาความ
เสียหายได้ในทางอ้อม  

เมื่อพิจารณาในส่วนของความรับผิดเด็ดขาด ซึ่งได้รับการกำหนดไว้ในอนุสัญญาว่า
ด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 รัฐผู้ส่งที่ต้องรับ
ผิดจะสามารถหลุดพ้นจากความรับผิดได้ก็ต่อเมื่อสามารถพิสูจน์ให้เห็นได้ดังนี้198  

1) ความเสียหายที่เกิดขึ้นทั้งหมดหรือบางส่วน เป็นผลมาจากความประมาท
เลินเล่ออย่างร้ายแรง หรือการกระทำหรืองดเว้นการกระทำโดยเจตนาของ
รัฐผู้เรียกร้อง และ  

2) รัฐผู้ส่งไม่ได้กระทำการอันเป็นความผิดหรือกระทำให้เกิดความเสียหาย  

จากการพิจารณาข้อยกเว้นที่ทำให้หลุดพ้นจากความรับผิดตามมาตรา 6 จะเห็นได้
ว่าการหลุดพ้นจากความรับผิดของรัฐผู้ส่งสามารถเกิดขึ้นได้ยาก และหากรัฐผู้ส่งไม่สามารถพิสูจน์ได้
ว่าความเสียหายที่เกิดขึ้นเป็นไปตามข้อยกเว้นข้างต้น รัฐผู้ส่งก็จะต้องรับผิด และผู้ที่ได้รับความ
เสียหายก็จะได้รับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทน  

 
198 The Convention on International Liability for Damage Caused by Space Objects 1972. Article 6 

“1. Subject to the provisions of paragraph 2 of this Article, exoneration from absolute 
liability shall be granted to the extent that a launching State establishes that the damage has 
resulted either wholly or partially from gross negligence or from an act or omission done with 
intent to cause damage on the part of a claimant State or of natural or juridical persons it 
represents. 

2. No exoneration whatever shall be granted in cases where the damage has resulted 
from activities conducted by a launching State which are not in conformity with international law 
including, in particular, the Charter of the United Nations and the Treaty on Principles Governing 
the Activities of States in the Exploration and Use of Outer Space, including the Moon and Other 
Celestial Bodies.” 
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อย่างไรก็ดี หากรัฐผู้ส่งดำเนินกิจกรรมอวกาศนั้นโดยไม่สอดคล้องตามกฎหมาย
ระหว่างประเทศ ก็จะไม่สามารถอ้างข้อยกเว้นที่ทำให้หลุดพ้นจากความรับผิดได้ 199 ซึ่งรวมถึงการ
ดำเนินกิจกรรมอวกาศของหน่วยงานที่ไม่ใช่ภาครัฐหรือเอกชนด้วย  

เมื่อพิจารณาถึงการดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight 
ซึ่งเป็นกิจกรรมในเชิงพาณิชย์ ตามปกติแล้วถือได้ว่าเป็นการดำเนินงานที่สอดคล้องตามกฎหมาย
ระหว่างประเทศ ดังนั้น รัฐเจ้าของสัญชาติของบริษัทเอกชนซึ่งมีสถานะเป็นรัฐผู้ส่ง ก็สามารถอ้าง
ข้อยกเว้นที่ทำให้หลุดพ้นจากความรับผิดขึ้นเพื่อพิสูจน์ได้  

แต่เมื่อพิจารณาถึงมาตรา 6 ของอนุสัญญาดังกล่าวซึ่งกำหนดให้รัฐผู้ส่งมีภาระใน
การพิสูจน์ให้เห็นถึงข้อยกเว้นที่ทำให้หลุดพ้นจากความรับผิด ส่งผลให้รัฐเจ้าของสัญชาติของ
บริษัทเอกชนซึ่งกลายเป็นรัฐผู้ส่งที่ต้องรับผิด จะต้องแบกรับภาระในการพิสูจน์ให้เห็นถึงข้อยกเว้นที่
ทำให้หลุดพ้นจากความรับผิดสำหรับความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการดำเนินกิจกรรมในเชิงพาณิชย์ของ
เอกชน ซึ่งจากมุมมองของรัฐอาจไม่เป็นธรรม เพราะรัฐไม่ได้เป็นผู้ดำเนินกิจกรรมอย่างแท้จริง จึง
อาจจะไม่สามารถหาพยานหลักฐานเพ่ือพิสูจน์ได้ และยังเป็นการสร้างภาระให้แก่รัฐอีกด้วย  

นอกจากนี้  เมื่อพิจารณาข้อยกเว้นที่ทำให้รัฐผู้ส่งหลุดพ้นจากความรับผิด ซึ่ง
กำหนดให้ต้องพิสูจน์ว่าความเสียหายที่เกิดขึ้น เป็นผลมาจากความประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรง หรือ
การกระทำหรืองดเว้นการกระทำโดยเจตนาของรัฐผู้เรียกร้อง หรือบุคคลที่เป็นตัวแทนของรัฐผู้
เรียกร้อง ก็อาจจะมีปัญหาในการตีความว่าบุคคลที่เป็นตัวแทนของรัฐผู้เรียกร้อง ควรรวมถึงปัจเจก
บุคคล ซึ่งไม่ได้ปฏิบัติงานของรัฐหรือไม่ เพราะการกระทำของปัจเจกบุคคลดังกล่าว ไม่สามารถถือว่า
เป็นการกระทำของรัฐหรือเป็นตัวแทนของรัฐได้  

ตัวอย่างเช่น  
บุคคลซึ่งมีสัญชาติของรัฐผู้เรียกร้อง แต่เป็นเพียงผู้โดยสารในอากาศยาน

เท่านั้น ได้กระทำการโดยเจตนาที่จะสร้างความเสียหายต่อกิจกรรม Suborbital Flight ซึ่งเป็น
กิจกรรมในเชิงพาณิชย์ของบริษัทเอกชนที่มีสัญชาติของอีกรัฐหนึ่ง เมื่อเกิดความเสียหายขึ้นจากการ
ชนของอากาศยานดังกล่าว ทำให้รัฐผู้เรียกร้องได้รับความเสียหาย รัฐเจ้าของสัญชาติของบริษัทที่
ดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ซึ่งมีสถานะเป็นรัฐผู้ส่งก็ต้องรับผิดต่อ
ความเสียหายที่เกิดข้ึนกับรัฐผู้เรียกร้อง  

 
199 Ibid. 
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แม้ความเสียหายที่เกิดขึ้นจะเป็นผลมาจากการกระทำโดยเจตนาของ
บุคคลซึ่งมีสัญชาติของรัฐผู้เรียกร้องก็ตาม หากบุคคลดังกล่าวไม่ได้เป็นตัวแทนของรัฐ รัฐเจ้าของ
สัญชาติของบริษัทเอกชนที่ดำเนินกิจกรรมซึ่งเป็นรัฐผู้ส่ง ก็ไม่สามารถหลุดพ้นจากความรับผิดได้ จึง
ต้องรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดข้ึนกับรัฐผู้เรียกร้องอย่างเด็ดขาดและไม่จำกัดจำนวน  

 
จากการพิจารณาในเรื่องของการหลุดพ้นความรับผิดข้างต้น แสดงให้เห็นว่า ผู้ที่

ได้รับความเสียหายจะได้รับความคุ้มครองอย่างสูง ซึ่งจะเป็นผลดีต่อผู้ที่ได้รับความเสียหายในการจะ
ได้รับการชดใช้เยียวยาอย่างเต็มจำนวน และมีข้อยกเว้นที่จะทำให้ผู้ที่ได้รับความเสียหายไม่มีสิทธิใน
การได้รับการเยียวยาความเสียหายได้ยาก กล่าวคือ ผู้ต้องรับผิดจะสามารถหลุดพ้นจากความรับผิดได้
ยาก แต่ก็เป็นผลเสียต่อรัฐที่ต้องรับผิด  

ดังนั้น ผู้เขียนจึงมีความเห็นว่าการนำหลักการตามอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิด
ระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ในเรื่องที่เกี่ยวกับการหลุดพ้น
ความรับผิดมาบังคับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ซึ่งเป็นกิจกรรมใน
เชิงพาณิชย์ของเอกชน ก็อาจจะเป็นเรื่องที่เป็นไปได้ยากและอาจไม่ได้รับการยอมรับจากรัฐ เพราะ
กิจกรรมดังกล่าวอยู่ในช่วงระหว่างการพัฒนาและมีความเสี่ยงสูง ซึ่งอาจกลายเป็นภาระให้แก่รัฐจน
เกินสมควรที่จะต้องมีหน้าที่ในการเยียวยาความเสียหาย และอาจจะส่งผลให้รัฐต่าง ๆ คัดค้านหรือ
ไม่ให้การสนับสนุนต่อเอกชนที่ได้ดำเนินกิจกรรมหรือมีความสนใจที่จะดำเนินกิจกรรมดังกล่าวนี้  

 

3.2.2 การได้รับการเยียวยาความเสียหายจากเอกชนซึ่งเป็นผู้ให้บริการ  Suborbital 
Flight  

เนื่องจากกิจกรรมอวกาศในลักษณะเชิงพาณิชย์ ซึ่งเป็นการดำเนินการของภาคเอกชนบน
พ้ืนฐานของสัญญาระหว่างเอกชนด้วยกันเพ่ือแสวงหาผลกำไร ถือเป็นการเริ่มต้นและเป็นกิจกรรมใหม่
ในด้านการใช้อวกาศ ดังนั้น กฎหมายอวกาศระหว่างประเทศท่ีมีอยู่จึงไม่ได้รับการกำหนดให้รองรับถึง
การกำกับดูแลและแก้ไขข้อพิพาทท่ีเกี่ยวข้องกับความสัมพันธ์ตามสัญญาระหว่างเอกชน  
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อย่างไรก็ดี รัฐภาคีของสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 มีหน้าที่ในการกำกับดูแลกิจกรรม
อวกาศแห่งชาติของตน ซึ่งรวมถึงกิจกรรมอวกาศของภาคเอกชนด้วย200 ดังนั้น รัฐต่าง ๆ จึงควรให้
ความสำคัญต่อการออกข้อบังคับหรือกฎหมายภายในให้สอดคล้องกับอนุสัญญาดังกล่าว  

แม้กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight จะเป็นเรื่องระหว่างเอกชน และ
อยู่บนพ้ืนฐานของหลักเสรีภาพในการทำสัญญาก็ตาม แต่การคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศให้ได้รับการ
ชดใช้เยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกิจกรรมดังกล่าวก็เป็นเรื่องที่สำคัญ ซึ่งอาจส่งผลต่อการ
พัฒนาอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวอวกาศได้ 

ด้วยเหตุนี้จึงจำเป็นต้องพิจารณากฎหมายอวกาศที่มีอยู่ ทั้งในทางระหว่างประเทศและ
กฎหมายภายในประเทศ เพ่ือให้ทราบถึงข้อจำกัดและผลของการบังคับใช้ระบอบกฎหมายอวกาศกับ
กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight  

 
3.2.2.1 การไม่ปรากฏความคุ้มครองต่อนักท่องเที่ยวอวกาศในการได้รับการชดใช้

เยียวยาความเสียหายภายใต้ระบอบกฎหมายอวกาศ 
กฎหมายอวกาศระหว่างประเทศไม่ได้กำหนดสิทธิในการได้รับการเยียวยาความเสียหาย

จากเอกชนซึ่งเป็นผู้ให้บริการหรือผู้ดำเนินกิจกรรมอวกาศไว้ ดังนั้น บุคคลที่ได้รับความเสียหายจาก
การดำเนินกิจกรรมของเอกชน อาจจะต้องใช้สิทธิเรียกร้องหรือดำเนินคดีตามกฎหมายภายในของรัฐ
เจ้าของสัญชาติเอกชนที่ก่อให้เกิดความเสียหาย  

 
200 The Treaty on Principles Governing the Activities of States in the Exploration and Use of Outer 
Space, including the Moon and Other Celestial Bodies 1967. Article 6 

“States Parties to the Treaty shall bear international responsibility for national activities 
in outer space, including the moon and other celestial bodies, whether such activities are carried 
on by governmental agencies or by non-governmental entities, and for assuring that national 
activities are carried out in conformity with the provisions set forth in the present Treaty. The 
activities of non-governmental entities in outer space, including the moon and other celestial 
bodies, shall require authorization and continuing supervision by the appropriate State Party to 
the Treaty. When activities are carried on in outer space, including the moon and other celestial 
bodies, by an international organization, responsibility for compliance with this Treaty shall be 
borne both by the international organization and by the States Parties to the Treaty participating 
in such organization.” 
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อย่างไรก็ดี กฎหมายภายในของรัฐต่าง ๆ อาจจะมีข้อจำกัดบางอย่างที่อาจจะทำให้ผู้ที่
ได้รับความเสียหายไม่ได้รับการเยียวยาความเสียหาย หรือได้รับการเยียวยาความเสียหายแค่เพียง
บางส่วน201 เช่น กรณีที่กฎหมายภายในอนุญาตให้มีการจำกัดหรือยกเว้นความรับผิดได้ หรือบุคคลที่
ต้องรับผิดตามกฎหมายภายในตกเป็นบุคคลล้มละลาย และไม่มีทรัพย์สินให้บังคับคดีได้ เป็นต้น  

นอกจากนี้ เมื่อพิจารณากฎหมายภายในของรัฐบางรัฐ เช่น สหรัฐอเมริกาท่ีถือได้ว่าเป็น
ผู้นำด้านอวกาศ และมีการออกกฎหมายเพ่ือบังคับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 
Suborbital Flight โดย เฉพ าะคื อ  The Commercial Space Launch Amendments Act of 
2004 (CSLAA)202 จะเห็นได้ว่า กฎหมายฉบับดังกล่าวไม่ได้มีการกำหนดเรื่องความคุ้มครองในการ
ได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้นกับนักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วมของ Suborbital 
Flight ไว้  

เนื่องจาก The Commercial Space Launch Amendments Act of 2004 (CSLAA) 
ได้กำหนดให้ผู้ดำเนินกิจกรรมต้องแจ้งข้อมูลในเรื่องความเสี่ยงต่าง ๆ ให้ผู้เข้าร่วมกิจกรรมได้รับทราบ 
และกำหนดให้นักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วมกิจกรรมต้องแสดงความยินยอมเป็นลายลักษณ์อักษร
ว่าได้รับทราบความเสี่ยงดังกล่าวแล้ว203 และยินยอมสละสิทธิในการเรียกร้องความรับผิดต่อความ
เสียหายจากสำนักงานบริหารการบินแห่ งชาติของสหรัฐอเมริกา (The Federal Aviation 
Administration – FAA) ด้วยเหตุนี้ จึงถือว่านักท่องเที่ยวอวกาศได้ยินยอมและสมัครใจเข้าเสี่ยง
ภัย204  

อย่างไรก็ดี The Commercial Space Launch Amendments Act of 2004 (CSLAA) 
ซึ่งเป็นกฎหมายเฉพาะที่บังคับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight จะไม่ได้มี
ข้อกำหนดในเรื่องการสละสิทธิเรียกร้องซึ่งกันและกันตามสัญญาของเอกชนระหว่างผู้ให้บริการหรือผู้
ดำเนินกิจกรรมดังกล่าวกับนักท่องเที่ยวอวกาศ205 แต่ก็ไม่มีการกำหนดความรับผิดของผู้ให้บริการต่อ
ความเสียหายที่เกิดข้ึนกับนักท่องเที่ยวอวกาศไว้เช่นกัน  

 
201 A. Ferreira-Snyman,  “Legal challenges relating to the commercial use of outer space, with 
specific reference to space tourism,” Potchefstroom Electronic Law Journal, 17: 35.  
202 The Commercial Space Launch Amendments Act of 2004 
203 Sara M. Langston,  “Suborbital Flights: A Comparative Analysis of National and International 
Law,” Journal of Space Law, 37: 390. 
204 Ibid., 386. 
205 Ibid., 387. 
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ดังนั้น การจะได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายจากเอกชนซึ่งเป็นผู้ให้บริการ
เที่ยวบินจึงเป็นเรื่องยาก เพราะอาจมีข้อกำหนดในการสละสิทธิเรียกร้องหรือยกเว้นความรับผิดของผู้
ให้บริการหรือผู้ดำเนินกิจกรรมไว้ในสัญญา ส่งผลให้ต้องพิจารณาถึงแนวทางอ่ืน ๆ ที่อาจจะสามารถ
ให้ความคุ้มครองต่อนักท่องเที่ยวอวกาศ หรือช่วยให้นักท่องเที่ยวอวกาศที่ได้รับบาดเจ็บหรือได้รับ
ความเสียหายสามารถได้รับการชดใช้เยียวยา เช่น การประกันภัย เป็นต้น  

 
3.2.2.2 การได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายโดยการประกันภัยภายใต้ระบอบ

กฎหมายอวกาศ 

แม้ว่าในขณะนี้จะยังไม่มีกฎหมายระหว่างประเทศ ซึ่งกำหนดเกี่ยวกับการประกันภัยใน
ความรับผิดของผู้ให้บริการเที่ยวบินอวกาศต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นกับนักท่องเที่ยวอวกาศไว้ 
เนื่องจากในอดีตที่ผ่านมายังไม่มีนักท่องเที่ยวอวกาศซึ่งมีความสัมพันธ์ตามสัญญากับผู้ให้บริการที่เป็น
เอกชน และก็ยังไม่เคยมีกฎหมายระหว่างประเทศซึ่งกำหนดความรับผิดของผู้ให้บริการที่เป็นเอกชน
ต่อความเสียหายที่เกิดข้ึนกับผู้ใช้บริการหรือนักท่องเที่ยวอวกาศ206  

แต่การพิจารณาเรื่องการประกันภัย ก็อาจจะช่วยให้ข้อสังเกตถึงแนวโน้มหรือแนวทางที่
จะช่วยให้นักท่องเที่ยวอวกาศสามารถได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้นได้ ซึ่งสามารถ
แบ่งแยกได้ดังนี้  
 

(1) การดำเนินการของเอกชนซึ่งเป็นผู้ให้บริการเที่ยวบินในการชดใช้เยียวยา
ความเสียหาย  

การประกันภัยเป็นแนวทางหนึ่ง ซึ่งอาจช่วยแก้ไขปัญหาในการชดใช้เยียวยา
ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการดำเนินกิจกรรมต่าง ๆ ได้ ซึ่งบริษัทประกันจะยอมรับความเสี่ยงที่อาจ
เกิดขึ้น เพ่ือหวังผลกำไรจากเบี้ยประกันภัยของผู้ทำประกัน 207 ดังนั้น หากผู้ดำเนินกิจกรรมใด ๆ 
ต้องการส่งต่อความเสี่ยงในความรับผิดของตนต่อความเสียหายที่อาจเกิดขึ้น ก็ต้องชำระเบี้ย
ประกันภัยตามอัตราและเงื่อนไขต่าง ๆ ที่ได้ตกลงกันกับผู้รับประกันภัย  

 
206 Tanja Masson-Zwaan,  “Liability and Insurance for Suborbital Flights,” in Proceedings of the 
5th IAASS Conference A Safer Space for Safer World, ed. L. Ouwehand (Noordwijk, Netherlands: 
European Space Agency, 2011), p. 5. 
207 Ibid., p. 4. 
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เมื่อผู้ดำเนินกิจกรรมอวกาศมีความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้น ทั้งนี้ไม่ว่าผู้
ดำเนินกิจกรรมดังกล่าวจะมีความสามารถในการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนหรือไม่ ผู้รับประกันภัยใน
ความรับผิดของผู้ดำเนินกิจกรรมก็มีหน้าที่ในการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้ที่ได้รับความเสียหาย ซึ่ง
จะช่วยให้มั่นใจได้ว่าผู้เสียหายจะได้รับการชดใช้เยียวยาอย่างแน่นอน 

อย่างไรก็ดี ในเรื่องการประกันภัยสำหรับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 
Suborbital Flight ยังไม่มีการกำหนดหลักเกณฑ์ใด ๆ ไว้โดยเฉพาะ208 และกฎหมายอวกาศระหว่าง
ประเทศที่มีอยู่ก็ไม่ได้มีการกำหนดในเรื่องการประกันภัยความรับผิดของเอกชนซึ่งเป็นผู้ดำเนิน
กิจกรรมหรือผู้ให้บริการต่อความเสียหายที่เกิดข้ึนกับบุคคลที่มีความสัมพันธ์ตามสัญญาไว้209  

แม้อุตสาหกรรมการประกันภัย ซึ่งเริ่มมีการให้บริการแก่ผู้ดำเนินกิจกรรมด้าน
อวกาศในช่วงกลางทศวรรษที่ 1960 และได้รับการพัฒนามาจากการประกันภัยทางทะเลเช่นเดียวกับ
การประกันภัยในการเดินอากาศ แต่เมื่อเปรียบเทียบกับการประกันภัยด้านการเดินอากาศ จะเห็นได้
ว่าการประกันภัยด้านอวกาศได้รับการพัฒนาน้อยกว่ามาก210 เพราะผู้ที่มีความสามารถทางการเงินใน
การรับประกันภัยและผู้ที่สนใจในการทำประกันภัย มีจำนวนน้อยมาก รวมถึงสถิติที่มีค่อนข้างน้อย211  

นอกจากนี้ ลักษณะของการประกันภัยด้านอวกาศ จะเป็นการคุ้มครองในการ
ประกันภัยสำหรับการส่งวัตถุอวกาศในแต่ละครั้งเท่านั้น212 และการกำหนดเบี้ยประกันภัยก็มีอัตราที่
สูงกว่ากิจกรรมการเดินอากาศหรือกิจกรรมทั่วไปเป็นอย่างมาก ซึ่งปัจจัยที่อาจส่งผลต่อการกำหนด
เบี้ยการประกันภัยด้านอวกาศ213 มีดังนี ้

 
208 Tanja Masson-Zwaan,  “Private Law Aspects of Suborbital Flights: Second- and Third-Party 
Liability and Insurance,” Journal of Air Law and Commerce 87,3 (2022): 437. 
209 Tanja Masson-Zwaan,  “Liability and Insurance for Suborbital Flights,” in Proceedings of the 
5th IAASS Conference A Safer Space for Safer World, ed. L. Ouwehand, p. 5. 
210 Tanja Masson-Zwaan,  “Private Law Aspects of Suborbital Flights: Second- and Third-Party 
Liability and Insurance,” Journal of Air Law and Commerce, 87: 435. 
211 Ibid., 436. 
212 Tanja Masson-Zwaan,  “Liability and Insurance for Suborbital Flights,” in Proceedings of the 
5th IAASS Conference A Safer Space for Safer World, ed. L. Ouwehand, p. 5. 
213 Ibid. 
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(1.1) จำนวนของผู้สนใจทำประกันภัยมีจำนวนจำกัด เมื่อพิจารณาถึง
แนวทางปฏิบัติของการประกันภัยทั่วไปที่มีการกระจายความเสี่ยง กล่าวคือ ผู้ที่ชำระเบี้ยประกันภัยมี
จำนวนมาก และมีการเรียกร้องค่าเสียหายเป็นจำนวนน้อยกว่า 

(1.2) ความเสี่ยงในการเกิดความเสียหายที่สูงและรุนแรง รวมถึงความถี่
ในการเกิดความเสียหายด้วย 

(1.3) การเข้าถึงหรือซ่อมแซมทรัพย์สินที่ได้รับการประกันมีข้อจำกัด 
และเม่ืออยู่ในอวกาศก็เป็นเรื่องยากหรือเป็นไปไม่ได้เลย214 

(1.4) กฎหมายหรือหลักเกณฑ์ท่ีเกี่ยวข้อง ซึ่งมีความแตกต่างกับกิจกรรม
ในพ้ืนที่อ่ืน ๆ รวมถึงแนวคิดที่ยังมีความไม่ชัดเจน และยังไม่ได้รับการตีความจากศาล 

(1.5) สถิติที่สามารถใช้ในการพิจารณาและนำมาอ้างอิงอัตราเบี้ย
ประกันภัยได้มีน้อยมาก เป็นต้น 

สำหรับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight มักจะได้รับการ
พิจารณาจากผู้ประกันภัยว่า เป็นกิจกรรมด้านอวกาศมากกว่าการเดินอากาศ 215 แม้ในบางกรณีของ
เที่ยวบินดังกล่าว จะเป็นการบินขึ้นและ/หรือลงจอดในลักษณะแนวราบ และอาจมีลักษณะที่คล้ายกับ
อากาศยาน แต่ก็ถือว่าเป็นการใช้เทคโนโลยีจรวด และเป็นกิจกรรมที่อยู่ในช่วงเริ่มต้น จึงได้รับการ
ประเมินว่ามีความเสี่ยงและมีอัตราในการประสบความล้มเหลวค่อนข้างสูง216  

อย่างไรก็ดี การพิจารณาให้กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 
Flight เป็นกิจกรรมอวกาศ จะส่งผลให้การทำประกันภัยความรับผิดต่อนักท่องเที่ยวอวกาศ ซึ่งมี
ความสัมพันธ์ตามสัญญาเอกชน ขึ้นอยู่กับการกำหนดและการตัดสินใจของผู้ดำเนินกิจกรรมหรือผู้
ให้บริการเที่ยวบินดังกล่าว  

เนื่องจากไม่มีกฎหมายระหว่างประเทศที่กำหนดให้ผู้ดำเนินกิจกรรมอวกาศ ต้อง
ทำประกันภัยความรับผิดต่อบุคคลซึ่งเป็นคู่สัญญา กล่าวคือ การประกันภัยความรับผิดของผู้ให้บริการ 
ไม่ใช่ข้อบังคับ แต่เป็นเพียงทางเลือกเท่านั้น และกฎหมายภายในของรัฐ เช่น กฎหมายของ

 
214 Ibid. 
215 Ibid., p. 6. 
216 Ibid. 
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สหรัฐอเมริกา ก็ไม่มีข้อกำหนดในการประกันความรับผิดต่อความเสียหายหรือการเสียชีวิตของ
นักท่องเที่ยวอวกาศ217  

ข้อกำหนดในการประกันภัยความรับผิดของผู้ดำเนินกิจกรรมอวกาศภายใต้
กฎหมายอวกาศของรัฐส่วนใหญ่ จะเป็นการประกันภัยความรับผิดต่อบุคคลภายนอกเท่านั้น ซึ่งส่วน
ใหญ่จะบังคับใช้กับดาวเทียม และพระราชบัญญัติการส่งไปยังอวกาศในเชิงพาณิชย์ฉบับแก้ไข ค.ศ.
2004 (CSLAA) ซึ่งเป็นกฎหมายของสหรัฐอเมริกาที่บังคับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 
Suborbital Flight ก็มี เพียงข้อกำหนดให้ผู้ดำเนินกิจกรรมต้องทำประกันภัยความรับผิดต่อ
บุคคลภายนอกเท่านั้น218  

ดังนั้น แนวโน้มที่ เอกชนซึ่งเป็นผู้ ให้บริการของ Suborbital Flight จะทำ
ประกันภัยความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นกับนักท่องเที่ยวอวกาศ จึงเป็นเรื่องที่ขึ้นอยู่กับ
ดุลพินิจหรือข้อเสนอของผู้ให้บริการในแต่ละราย และข้อเสนอในเรื่องการประกันภัยความรับผิด
ดังกล่าว ก็อาจจะมีความแตกต่างกัน ส่งผลให้แนวทางที่จะช่วยให้นักท่องเที่ยวอวกาศสามารถได้รับ
การชดใช้เยียวยาความเสียหายที่เกิดข้ึน มีความเป็นไปได้ยาก 

 
(2) การดำเนินการของนักท่องเที่ยวอวกาศในการได้รับการชดใช้เยียวยา

ความเสียหาย 
เนื่องจากไม่มีข้อกำหนดตามกฎหมายใดที่บังคับให้นักท่องเที่ยวอวกาศ ซึ่งเป็น

ผู้เข้าร่วมกิจกรรม Suborbital Flight ต้องทำประกันภัยในความเสียหายของตน ดังนั้น นักท่องเที่ยว
อวกาศจึงมีสิทธิในการเลือกและตัดสินใจในการทำประกันภัย เพื่อคุ้มครองความเสียหายที่อาจเกิดขึ้น
ต่อตนเองอันเนื่องมาจากการเข้าร่วมเที่ยวบินดังกล่าว ทั้งจากการบาดเจ็บ เสียชีวิต และทรัพย์สิน  

ทั้งนี้ ข้อกำหนดและเงื่อนไขในการคุ้มครองจะเป็นไปตามสัญญาประกันภัย และ
เบี้ยประกันภัยก็น่าจะมีอัตราที่สูง เพราะถือได้ว่าเป็นกิจกรรมที่มีความเสี่ยงสูงกว่ากิจกรรมการ
เดินอากาศ219 แต่การทำประกันภัยมีข้อดี เพราะจะช่วยรองรับความเสี่ยงที่อาจจะเกิดขึ้น และช่วยให้
มั่นใจว่าจะได้รับการเยียวยาความเสียหาย 

 
217 Tanja Masson-Zwaan,  “Private Law Aspects of Suborbital Flights: Second- and Third-Party 
Liability and Insurance,” Journal of Air Law and Commerce, 87: 440. 
218 Ibid. 
219 Tanja Masson-Zwaan,  “Liability and Insurance for Suborbital Flights,” in Proceedings of the 
5th IAASS Conference A Safer Space for Safer World, ed. L. Ouwehand, p. 7. 
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ดังนั้น นักท่องเที่ยวอวกาศอาจจะต้องพิจารณาถึงประโยชน์และความคุ้มค่าของ
การทำประกันภัย จากปัจจัยต่าง ๆ เช่น ระดับความเสี่ยงในการได้รับความเสียหาย ควบคู่ไปกับอัตรา
ของเบี้ยประกันภัย เพ่ือประกอบการตัดสินใจในทางเลือกที่มีความเหมาะสมกับตนเอง  
 

จากการพิจารณามาตรการทางกฎหมายในทางระหว่างประเทศตามระบอบกฎหมายอวกาศ
ในเรื่องการช่วยเหลือเมื่อประสบภัยและการชดใช้เยียวยาความเสียหายทั้งหมดข้างต้น ทำให้สรุปได้ว่า
มาตรการทางกฎหมายระหว่างประเทศในระบอบกฎหมายอวกาศมีข้อจำกัดในการบังคับใช้กับ
กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight  

เนื่องจากมาตรการทางกฎหมายระหว่างประเทศซึ่งกำหนดความคุ้มครองในการได้รับการ
ช่วยเหลือเมื่อประสบภัย เป็นการกำหนดหน้าที่แก่รัฐภาคีไว้อย่างกว้าง ๆ และกำหนดความคุ้มครอง
ต่อนักบินอวกาศซึ่งเป็นผู้แทนของมนุษย์ชาติและบุคลากรในยานอวกาศ แต่นักท่องเที่ยวอวกาศของ 
Suborbital Flight ไม่สามารถได้รับความคุ้มครองในฐานะของนักบินอวกาศและบุคลากรในยาน
อวกาศได้  

นอกจากนี้ การไม่ปรากฏข้อกำหนดในเรื่องการเรียกคืนค่าใช้จ่ายจากการปฏิบัติการ
ช่วยเหลือตามกฎหมายอวกาศระหว่างประเทศ220 ทำให้สามารถพิจารณาได้ว่าการนำข้อกำหนดใน
เรื่องการช่วยเหลือเมื่อประสบภัยมาปรับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight 
ซึ่งเป็นกิจกรรมของภาคเอกชนในเชิงพาณิชย์อาจจะได้รับการคัดค้านจากรัฐต่าง ๆ และผู้เขียนมี
ความเห็นว่าการนำมาตรการทางกฎหมายดังกล่าวมาปรับใช้จะเป็นภาระต่อรัฐจนเกินสมควรได้ หาก
คำนึงถึงจำนวนของกิจกรรม Suborbital Flight ที่ในอนาคตอาจจะเพ่ิมมากข้ึน  

เมื่อพิจารณาถึงประเด็นเรื่องการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายภายใต้ระบอบกฎหมาย
อวกาศจะเห็นได้ว่านักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight ไม่สามารถได้รับความคุ้มครองตาม
อนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ซึ่ง
เป็นกฎหมายอวกาศระหว่างประเทศเพียงฉบับเดียวที่กำหนดความคุ้มครองในการได้รับการชดใช้
เยียวยาความเสียหายไว้ เนื่องจากอนุสัญญาดังกล่าวเป็นการคุ้มครองต่อบุคคลภายนอกหรือบุคคลที่
สาม221 ซึ่งนักท่องเที่ยวอวกาศเป็นบุคคลที่มีความสัมพันธ์ตามสัญญากับเอกชนซึ่งเป็นผู้ให้บริการของ

 
220 Ling Yan,  “Does the Rescue Agreement Apply to Space Tourists,” Proceedings of the 
International Institute of Space Law 12 (2011): 197. 
221 Frans G. von der Dunk,  “Passing the Buck to Rogers: International Liability Issues in Private 
Spaceflight,” Nebraska Law Review, 86: 412. 
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กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight จึงไม่ใช่บุคคลภายนอกที่จะได้รับความ
คุ้มครองตามอนุสัญญาฉบับนี้  

นอกจากนี้ เมื่อผู้เขียนได้พิจารณาถึงการนำหลักการทางกฎหมายตามอนุสัญญาว่าด้วยความ
รับผิดระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 มาปรับใช้กับกิจกรรมการ
ท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ซึ่งเป็นกิจกรรมของภาคเอกชนในเชิงพาณิชย์ ทำให้เห็นว่า
การนำหลักการทางกฎหมายตามอนุสัญญาดังกล่าวมาปรับใช้ ก็ไม่เป็นผลดีต่อนักท่องเที่ยวอวกาศ 
เพราะบทบัญญัติของอนุสัญญาดังกล่าวมีความมุ่งหมายที่จะใช้กับรัฐเท่านั้น และไม่ได้เอ้ือต่อการ
นำไปปรับใช้กับกิจกรรมของเอกชน เช่น บุคคลที่มีสิทธิเรียกร้องคือรัฐเท่านั้น และเอกชนที่ได้รับความ
เสียหายจะไม่สามารถเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนตามอนุสัญญาฉบับนี้ได้โดยตรง เป็นต้น  

ด้วยเหตุนี้ ผู้เขียนจึงมีความเห็นว่าการนำหลักการตามกฎหมายระหว่างประเทศภายใต้
ระบอบกฎหมายอวกาศมาปรับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight เพ่ือ
คุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศ ยังไม่สามารถที่จะแก้ไขปัญหาต่าง ๆ ที่อาจเกิดขึ้นได้อย่างครอบคลุม
และมีประสิทธิภาพ 
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- 
กา

รเ
สีย

สุข
ภา

พใ
นล

ักษ
ณ

ะใ
ด 

ๆ 
(im

pa
irm

en
t o

f h
ea

lth
) ห

รือ
 

- 
กา

รส
ูญเ

สีย
หร

ือค
วา

มเ
สีย

หา
ยข

อง
ทร

ัพย
์สิน

ขอ
งร

ัฐห
รือ

บุค
คล

 ไม
่ว่า

จะ
เป

็น
บุค

คล
ธร

รม
ดา

หร
ือน

ิติ
บุค

คล
  

5. 
คว

าม
เส

ียห
าย

ต้อ
งเก

ิดข
ึ้นบ

นพ้ื
นโ

ลก
 

หร
ือเ

กิด
ขึ้น

กับ
อา

กา
ศย

าน
ใน

ระ
หว

่าง
ทำ

กา
รบ

ิน 
หร

ือเ
กิด

ขึ้น
ที่ใ

ดก
็ตา

มน
อก

จา
ก

พ้ืน
ผิว

โล
ก 

หร
ือเ

กิด
ขึ้น

ใน
อว

กา
ศ 

ซึ่ง
ไม

่มี
ข้อ

จำ
กัด

ใน
เรื่

อง
ขอ

งส
ถา

นท
ี่ที่เ

กิด
คว

าม
เส

ียห
าย

ว่า
เป

็นพ
ื้นท

ี่ใด
 

5. 
บุค

คล
ที่ไ

ด้ร
ับค

วา
มเ

สีย
หา

ยใ
นพ้ื

นท
ี่ใด

 ๆ
 ก

็ตา
ม 

จะ
ได

้รับ
คว

าม
คุ้ม

คร
อง

ใน
กา

รไ
ด้ร

ับก
าร

ชด
ใช

้เย
ียว

ยา
 เพ

รา
ะข

อบ
เข

ตใ
นด

้าน
สถ

าน
ที่ท

ี่เก
ิดค

วา
มเ

สีย
หา

ยม
ีคว

าม
คร

อบ
คล

ุมใ
นท

ุกพ้ื
นท

ี่ที่ใ
ช้

ดำ
เน

ินก
ิจก

รร
มก

าร
ท่อ

งเท
ี่ยว

อว
กา

ศแ
บบ
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ub

or
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ht

 ซ
ึ่งม

ีกา
รด

ำเน
ินก

าร
จา

กพ้ื
นโ

ลก
 

ผ่า
นพ้ื

นท
ี่ทา

งอ
าก

าศ
 จ

นไ
ปถ

ึงบ
ริเ

วณ
ขอ

บข
อง

อว
กา

ศ 
หร

ือพ้ื
นท

ี่ซึ่ง
ยัง

มีค
วา

มไ
ม่แ

น่ช
ัดอั

น
เน

ื่อง
มา

จา
กป

ัญห
าใ

นก
าร

กำ
หน

ดข
อบ

เข
ตข

อง
อา

กา
ศแ

ละ
อว

กา
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(2
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ข้อ
พิจ

าร
ณ

า
ด้า

น

ไม
่ใช

้บัง
คับ

กับ
คว

าม
เส

ียห
าย

ที่เ
กิด

ข้ึน
กับ

 
1. 

คน
ชา

ติข
อง

รัฐ
ผู้ส

่ง  
2. 

ชา
วต

่าง
ชา

ติใ
นช

่วง
เวล

าท
ี่มีส

่วน
ร่ว

ม

1. 
บุค

คล
ที่ไ

ด้ร
ับค

วา
มเ

สีย
หา

ยอ
าจ

ได
้รับ

สถ
าน

ะเ
ป็น

คน
ชา

ติข
อง

รัฐ
ผู้ส

่ง 
เน

ื่อง
จา

กก
าร

ดำ
เน

ินก
ิจก

รร
มด

้าน
อว

กา
ศม

ีต้น
ทุน

สูง
 ด

ังน
ั้นจ

ึงม
ีโอ

กา
สท

ี่บร
ิษัท

เอ
กช

นต
่าง

สัญ
ชา

ติก
ัน 

อา
จจ

ะม
ีกา

รร
่วม

มือ
กัน

หร
ือม

ีส่ว
นร

่วม
ใน

กา
รด

ำเน
ินก

ิจก
รร

มไ
ด้ 

ซึ่ง
จะ

ก่อ
ให

้เก
ิดค

วา
ม
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ข้อ
ยก

เว้
น

ขอ
งก

าร
บัง

คับ
ใช

้  

ใน
กา

รด
ำเน

ินก
าร

ส่ง
วัต

ถุอ
วก

าศ
จน

กร
ะท

ั่ง
ลง

จอ
ด 

 
 

ซับ
ซ้อ

น 
เพ

รา
ะถ

้าบ
ุคค

ลท
ี่ได

้รับ
คว

าม
เส

ียห
าย

มีส
ัญ

ชา
ติเ

ดีย
วก

ันก
ับร

ัฐเ
จ้า

ขอ
งส

ัญ
ชา

ติข
อง

บร
ิษัท

เอ
กช

นท
ี่มีส

่วน
ร่ว

มใ
นก

าร
ดำ

เน
ินก

ิจก
รร

ม 
ซึ่ง

จะ
ถือ

ว่า
เป

็นร
ัฐผ

ู้ส่ง
 ก

็จะ
ส่ง

ผล
ให

้บุค
คล

ที่
ได

้รับ
คว

าม
เส

ียห
าย

 ม
ีสถ

าน
ะเ

ป็น
คน

ชา
ติข

อง
รัฐ

ผู้ส
่งต

าม
มา

ตร
า 

7 
ซึ่ง

จะ
ไม

่ได
้รับ

คว
าม

คุ้ม
คร

อง
ตา

มอ
นุส

ัญญ
าฉ

บับ
นี้ 

 
นอ

กจ
าก

นี้ 
รัฐ

ดัง
กล

่าว
จะ

เข
้าม

าใ
นฐ

าน
ะข

อง
ผู้ม

ีสิท
ธิเ

รีย
กร

้อง
แล

ะผ
ู้ที่ต

้อง
รับ

ผิด
ทั้ง

สอ
งฝ

่าย
ไม

่ได
้ ด

ังน
ั้น 

จึง
สา

มา
รถ

สร
ุปไ

ด้ว
่าห

ลัก
กา

รท
าง

กฎ
หม

าย
ตา

มอ
นุส

ัญญ
าว

่าด
้วย

คว
าม

รับ
ผิด

ระ
หว

่าง
ปร

ะเ
ทศ

ต่อ
คว

าม
เส

ียห
าย

อัน
เน

ื่อง
จา

กว
ัตถ

ุอว
กา

ศ 
ค.

ศ.
19

72
 ม

ีข้อ
จำ

กัด
ใน

กา
รใ

ช้บ
ังค

ับแ
ละ

ไม
่

สา
มา

รถ
ที่จ

ะใ
ช้ใ

นก
าร

ระ
งับ

ข้อ
พิพ

าท
ที่เ

กิด
ขึ้น

จา
กก

ิจก
รร

มอ
วก

าศ
ใน

เช
ิงพ

าณ
ิชย

์ได
้อย

่าง
มี

ปร
ะส

ิทธ
ิภา

พ 
 

 2. 
กา

รม
ีส่ว

นร
่วม

ขอ
งบ

ุคค
ลท

ี่ไม
่ได

้มีส
ัญช

าต
ิเด

ียว
กัน

กับ
บร

ิษัท
เอ

กช
นซ

ึ่งเป
็นผ

ู้ให
้บร

ิกา
ร 

กา
รพิ

จา
รณ

าว
่าน

ักท
่อง

เท
ี่ยว

อว
กา

ศห
รือ

ผู้เ
ข้า
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มก

ิจก
รร

มก
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ท่อ
งเ

ที่ย
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วก
าศ
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ะค
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ู้โด

ยส
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นร
่วม

ใน
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รด
ำเน

ินก
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ขอ
งว

ัตถ
ุอว

กา
ศ

หร
ือไ

ม่ 
แบ

่งอ
อก

เป
็น 

2 
กร

ณีคื
อ 

 
2.1

 ก
รณ

ีขอ
งน

ักท
่อง

เท
ี่ยว

อว
กา

ศ 
ซึ่ง

เป
็นบ

ุคค
ลท

ี่มีค
วา

มส
ัมพั

นธ
์ทา

งส
ัญญ

าก
ับผ

ู้ให
้บร

ิกา
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มี 
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วท

าง
คือ
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(1
) ไ

ม่ม
ีส่ว

นร
่วม

ใน
กา

รด
ำเ

นิน
กา

รข
อง

วัต
ถุอ

วก
าศ

 เพ
รา

ะบ
ทบ

าท
หน

้าท
ี่ขอ

ง
นัก

ท่อ
งเท

ี่ยว
อว

กา
ศ 

ไม
่ได

้เก
ี่ยว

ข้อ
งก

ับก
าร

ปฏ
ิบัต

ิงา
นข

อง
ยา

นพ
าห

นะ
ที่ใ

ช้ด
ำเน

ินก
ิจก

รร
มห

รือ
วัต

ถุอ
วก

าศ
 (2

) ม
ีส่ว

นร
่วม

ใน
กา

รด
ำเ

นิน
กา

รข
อง

วัต
ถุอ

วก
าศ

 เพ
รา

ะไ
ด้ร

ับ
กา

รโ
ต้แ

ย้ง
ว่า

 
นัก

ท่อ
งเท

ี่ยว
อว

กา
ศไ

ด้เ
ข้า

ร่ว
มก

ิจก
รร

มห
รือ

บา
งค

นอ
าจ

จะ
มีส

่วน
ร่ว

มใ
นก

ิจก
รร

มท
าง

ด้า
นเ

ทค
นิค

หร
ือด

้าน
วิท

ยา
ศา

สต
ร์บ

าง
อย

่าง
ใน

ระ
หว

่าง
ภา

รก
ิจห

รือ
กา

รเด
ินท

าง
ได

้  
 

2.2
 ก

รณ
ีขอ

งบ
ุคค

ลภ
าย

นอ
ก 

 
กา

รพ
ิจา

รณ
าว

่าบ
ุคค

ลซ
ึ่งเป

็นช
าว

ต่า
งช

าต
ิที่ไ

ด้ร
ับค

วา
มเ

สีย
หา

ย 
ถือ

เป
็นบ

ุคค
ลภ

าย
นอ

ก
ที่ม

ีส่ว
นร

่วม
ใน

กา
รด

ำเ
นิน

กา
รข

อง
วัต

ถุอ
วก

าศ
นั้น

 น
ับต

ั้งแ
ต่เ

วล
าท

ี่ส่ง
 ห

รือ
ใน

ช่ว
งเว

ลา
ใด

 ๆ
 

หล
ังจ

าก
นั้น

 จ
นก

ระ
ทั่ง

วัต
ถุอ

วก
าศ

ลง
จอ

ดห
รือ

ไม
่ ย

ังม
ีคว

าม
ไม

่ชัด
เจ

น 
 

เพ
รา

ะอ
าจ

มีบ
าง

กร
ณี

ที่บ
ุคค

ลภ
าย

นอ
กซ

ึ่งม
ีสัญ

ชา
ติข

อง
รัฐ

หน
ึ่ง 

ได
้รับ

บา
ดเ

จ็บ
หร

ือ
ได

้รับ
คว

าม
เส

ียห
าย

อัน
เน

ื่อง
มา

จา
กย

าน
พา

หน
ะท

ี่ใช
้ดำ

เน
ินก

ิจก
รร

มก
าร

ท่อ
งเท

ี่ยว
อว

กา
ศแ

บบ
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ึ่งไ
ด้ร

ับก
าร

พิจ
าร

ณ
าว

่าเ
ป็น

วัต
ถุอ

วก
าศ

ขอ
งบ

ริษ
ัทเ

อก
ชน

ที่ม
ีสัญ

ชา
ติอี

กร
ัฐ

หน
ึ่ง 

ใน
ระ

หว
่าง

ที่ป
ฏิบ

ัติห
น้า

ที่บ
าง

อย
่าง

ที่อ
าจ

ถือ
ได

้ว่า
มีส

่วน
ร่ว

มใ
นก

าร
ดำ

เน
ินก

าร
ขอ

งว
ัตถ

ุ
อว

กา
ศน

ั้น 
เช

่น 
เจ

้าห
น้า

ที่ซ
ึ่งด

ูแล
รัก

ษา
อุป

กร
ณ์

ใน
สน

าม
บิน

 ห
รือ

ให
้สัญ

ญา
ณ

กา
รล

งจ
อด

 ห
รือ
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จัด
เต

รีย
มพ้ื

นท
ี่ใน

สถ
าน

ที่ข
อง

รัฐ
หน

ึ่งท
ี่บร

ิษัท
เอ

กช
นต

่าง
ชา

ติไ
ด้ใ

ช้เ
ป็น

สถ
าน

ที่ใ
นก

าร
ลง

จอ
ด 

เป
็น

ต้น
  

ดัง
นั้น

 ก
าร

พิจ
าร

ณ
าห

ลัก
เก

ณ
ฑ์ท

ี่จะ
ใช

้ใน
กา

รแ
บ่ง

แย
กว

่าบ
ุคค

ลภ
าย

นอ
กท

ี่ได
้รับ

คว
าม

เส
ียห

าย
 ถ

ือว
่าม

ีส่ว
นร

่วม
ใน

กา
รด

ำเน
ินก

าร
ขอ

งว
ัตถ

ุอว
กา

ศน
ั้นห

รือ
ไม

่ จ
ึงเป

็นเ
รื่อ

งย
าก

 
อย

่าง
ไรก

็ดี 
อา

จม
ีบา

งก
รณ

ีที่น
ักท

่อง
เท

ี่ยว
อว

กา
ศซ

ึ่งเป
็นช

าว
ต่า

งช
าต

ิ แ
ละ

มคี
วา

มส
ัมพั

นธ
์

ตา
มส

ัญญ
าก

ับผ
ู้ดำ

เน
ินก

ิจก
รร

มห
รือ

ผู้ใ
ห้บ

ริก
าร

ซึ่ง
เป

็นเ
อก

ชน
ที่ม

ีสัญ
ชา

ติข
อง

รัฐ
หน

ึ่ง อ
าจ

ถือ
ได

้ว่า
เป

็นผ
ู้ที่ไ

ด้ร
ับค

วา
มเ

สีย
หา

ยซ
ึ่งเป

็นบ
ุคค

ลภ
าย

นอ
กท่ี

ได
้รับ

คว
าม

คุ้ม
คร

อง
ตา

มอ
นุส

ัญญ
าฉ

บับ
นี้ 

เช
่น 

กา
รไ

ด้ร
ับค

วา
มเ

สีย
หา

ยจ
าก

วัต
ถุอ

วก
าศ

ขอ
งร

ัฐผ
ู้ส่ง

อีก
รัฐ

หน
ึ่ง 

ซึ่ง
นัก

ท่อ
งเท

ี่ยว
อว

กา
ศจ

ะถ
ือเ

ป็น
บุค

คล
ภา

ยน
อก

ที่ไ
ม่ไ

ด้ม
ีส่ว

นร
่วม

ใน
กา

รด
ำเน

ินก
าร

ขอ
งว

ัตถ
ุอว

กา
ศซ

ึ่งก
่อใ

ห้เ
กิด

คว
าม

เส
ียห

าย
ขึ้น

 
เป

็นต
้น 

 
จา

กก
าร

พิจ
าร

ณ
าม

าต
รา

 7
 ท

ำใ
ห้ส

าม
าร

ถส
รุป

ได
้ว่า

 ก
าร

นำ
หล

ักก
าร

ตา
มอ

นุส
ัญ

ญ
า

ฉบ
ับน

ี้ ม
าบ

ังค
ับใ

ช้เ
พ่ือ

คุ้ม
คร

อง
ผู้ท

ี่ได
้รับ

คว
าม

เส
ียห

าย
 ไม

่ว่า
จะ

เป
็นค

วา
มเ

สีย
หา

ยท
ี่เก

ิดข
ึ้นก

ับ
บุค

คล
ที่ม

ีคว
าม

สัม
พัน

ธ์ก
ันท

าง
สัญ

ญา
หร

ือบ
ุคค

ลภ
าย

นอ
กท

ี่ไม
่ได

้มีส
่วน

เก
ี่ยว

ข้อ
งใด

 ๆ
 ก

็ตา
ม 

ถือ
ได

้
ว่า

มีข
้อจ

ำก
ัดแ

ละ
ค่อ

นข
้าง

ไม
่เห

มา
ะส

มใ
นก

าร
บัง

คับ
ใช

้กับ
กิจ

กร
รม

กา
รท

่อง
เท

ี่ยว
อว

กา
ศแ

บบ
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ุสัญ
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าว่

าด
้วย

คว
าม

รับ
ผิด

ระ
หว่

าง
ปร

ะเ
ทศ

ต่อ
คว

าม
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ียห
าย
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จา

ก
วัต

ถุอ
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กา
รน

ำห
ลัก

กา
รท

าง
กฎ

หม
าย

ตา
มอ

นุส
ัญ

ญ
าฯ

 ม
าป

รับ
ใช

้กับ
กิจ

กร
รม

กา
รท

่อง
เท

ี่ยว
อว

กา
ศแ

บบ
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(3
) 

ข้อ
พิจ

าร
ณ

า
ด้า

นข
อง

บุค
คล

ทีต่
้อง

รับ
ผิด

 

รัฐ
ผู้ส

่งว
ัตถ

ุอว
กา

ศ 
(La

un
ch

ing
 S

ta
te

) 
ตา

มม
าต

รา
 1

(C
) ซ

ึ่งห
มา

ยถ
ึง  

1. 
รัฐ

ผู้ส
่ง (

La
un

ch
) ห

รือ
 

2. 
รัฐ

ผู้ช
่วย

ให
้มีก

าร
จัด

ส่ง
 (P

ro
cu

re
) 

หร
ือ 

3. 
รัฐ

ซึ่ง
ได

้มี
กา

รจ
ัด

ส่ง
วัต

ถุอ
วก

าศ
ภา

ยใ
นอ

าณ
าเข

ตข
อง

รัฐ
 (T

er
rit

or
y) 

หร
ือ 

4. 
รัฐ

ที่ไ
ด้ใ

ห้ค
วา

มส
ะด

วก
 (F

ac
ilit

y) 
ใน

กา
รจ

ัดส
่งว

ัตถ
ุอว

กา
ศ 

 
 

คำ
จำ

กัด
คว

าม
ขอ

งร
ัฐผ

ู้ส่ง
ที่ก

ว้า
ง เ

ป็น
ผล

ดีต
่อผ

ู้ที่ไ
ด้ร

ับค
วา

มเ
สีย

หา
ย 

แต
่กา

รน
ำห

ลัก
ดัง

กล
่าว

มา
บัง

คับ
ใช

้กับ
กิจ

กร
รม

กา
รท

่อง
เท

ี่ยว
อว

กา
ศแ

บบ
 S

ub
or

bit
al

 F
lig

ht
 ซ

ึ่งเป
็นก

ิจก
รร

มข
อง

เอ
กช

น 
อา

จจ
ะส

่งผ
ลใ

ห้เ
กิด

ปัญ
หา

แล
ะไ

ม่ไ
ด้ร

ับก
าร

ยอ
มร

ับจ
าก

รัฐ
  

เน
ื่อง

จา
กผ

ู้ดำ
เน

ินก
ิจก

รร
มเ

ป็น
ภา

คเ
อก

ชน
 ไม

่ใช
่หน

่วย
งา

นข
อง

รัฐ
 แ

ละ
กิจ

กร
รม

ดัง
กล

่าว
ก็

เป
็นก

ิจก
รร

มใ
นเ

ชิง
พา

ณิ
ชย

์ ไม
่ใช

่กา
รก

ระ
ทำ

ขอ
งร

ัฐ 
แต

่เม
ื่อม

ีคว
าม

เส
ียห

าย
เก

ิดข
ึ้นจ

าก
กิจ

กร
รม

ขอ
งเอ

กช
น 

รัฐ
ต้อ

งก
ลา

ยเ
ป็น

ผู้ท
ี่ต้อ

งร
ับผ

ิดต
่อค

วา
มเ

สีย
หา

ยน
ั้น 

 
แม

้ว่า
รัฐ

ที่ต
้อง

รับ
ผิด

อา
จจ

ะไ
ปไ

ล่เ
บี้ย

ต่อ
หน

่วย
งา

นเ
อก

ชน
ได

้ ห
าก

มีก
าร

กำ
หน

ดไ
ว้ต

าม
กฎ

หม
าย

อว
กา

ศแ
ห่ง

ชา
ติข

อง
รัฐ

นั้น
 แต

่ก็อ
าจ

จะ
ไม

่ยุต
ิธร

รม
ต่อ

รัฐ
บา

งร
ัฐท

ี่จะ
ต้อ

งร
ับผ

ิด 
แล

ะต
้อง

ชด
ใช

้เย
ียว

ยา
คว

าม
เส

ียห
าย

อัน
เน

ื่อง
มา

จา
กก

าร
มีส

่วน
ร่ว

มข
อง

เอ
กช

นซ
ึ่งม

ีสัญ
ชา

ติข
อง

รัฐ
นั้น

 
เพ

รา
ะต

าม
อน

ุสัญ
ญา

ว่า
ด้ว

ยค
วา

มร
ับผ

ิดร
ะห

ว่า
งป

ระ
เท

ศต
่อค

วา
มเ

สีย
หา

ยอ
ันเ

นื่อ
งจ

าก
วัต

ถุอ
วก

าศ
 

ค.
ศ.

19
72

 รัฐ
จะ

ต้อ
งร

ับผ
ิดต

่อค
วา

มเ
สีย

หา
ย 

แม
้รัฐ

จะ
ไม

่ได
้รับ

ผล
ปร

ะโ
ยช

น์แ
ละ

ไม
่ได

้มีส
่วน

ใน
กา

ร
ดำ

เน
ินก

าร
ขอ

งเอ
กช

นก
็ตา

ม 
 

นอ
กจ

าก
นี้ 

หา
กบ

ริษ
ัทเ

อก
ชน

ได
้ร่ว

มม
ือก

ันแ
ละ

เป
็นบ

ริษ
ัทซ

ึ่งม
ีสัญ

ชา
ติท

ี่แต
กต

่าง
กัน

 ร
ัฐ

เจ
้าข

อง
สัญ

ชา
ติข

อง
นิต

ิบุค
คล

หร
ือบ

ริษ
ัทท

ี่มีส
่วน

ร่ว
มใ

นก
าร

ส่ง
วัต

ถุอ
วก

าศ
ทั้ง

หม
ดอ

าจ
จะ

ต้อ
งร

ับ
ผิด

ร่ว
มกั
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(4
) 

ข้อ
พิจ

าร
ณ

า
ด้า

นข
อง

บุค
คล

ที่มี
สิท

ธิเ
รีย

กร
้อง

 

รัฐ
ภา

คีท
ี่ได

้รับ
คว

าม
เส

ียห
าย

 ห
รือ

รัฐ
เจ

้าข
อง

สัญ
ชา

ติข
อง

ผู้เ
สีย

หา
ย 

 
เอ

กช
นห

รือ
ปัจ

เจ
กช

นซ
ึ่งไ

ด้ร
ับค

วา
มเ

สีย
หา

ย 
ไม

่สา
มา

รถ
เรี

ยก
ร้อ

งค
่าส

ินไ
หม

ทด
แท

นด
้วย

ตน
เอ

งได
้โด

ยต
รง

 เพ
รา

ะบ
ุคค

ลท
ี่มีส

ิทธ
ิเรีย

กร
้อง

ตา
มอ

นุส
ัญญ

าฉ
บับ

นี้ค
ือร

ัฐภ
าค

ี แ
ละ

จะ
ต้อ

งเป
็น

รัฐ
ที่ม

ีคว
าม

เก
ี่ยว

ข้อ
งก

ับผ
ู้ที่ไ

ด้ร
ับค

วา
มเ

สีย
หา

ยเ
ท่า

นั้น
 ซ

ึ่งก
าร

พิจ
าร

ณ
าว

่าร
ัฐใ

ดท
ี่มีส

ิทธ
ิเรีย

กร
้อง

แท
นผ

ู้เส
ียห

าย
 อ

าจ
จะ

ต้อ
งพิ

จา
รณ

าจ
าก

สัญ
ชา

ติข
อง

บุค
คล

นั้น
  

นอ
กจ

าก
นี้ 

ยัง
มีค

วา
มไ

ม่แ
น่น

อน
ว่า

รัฐ
ที่ม

ีสิท
ธิเ

รีย
กร

้อง
ตา

มอ
นุส

ัญ
ญา

ฉบ
ับน

ี้ จ
ะเ

รีย
กร

้อง
แท

นผ
ู้เส

ียห
าย

 เพ
รา

ะจ
ะข

ึ้นอ
ยู่ก

ับด
ุลพิ

นิจ
หร

ือก
าร

ตัด
สิน

ใจ
ขอ

งร
ัฐซ

ึ่งม
ีอิท

ธิพ
ลท

าง
กา

รเม
ือง

เข
้า

มา
เก่ี

ยว
ข้อ

ง จึง
ทำ

ให
้บุค

คล
ที่ไ

ด้ร
ับค

วา
มเ

สีย
หา

ยอ
าจ

จะ
ไม

่ได
้รับ

กา
รช

ดใ
ช้ค

่าเส
ียห

าย
อย

่าง
แท

้จร
ิง 
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) 

ข้อ
พิจ

าร
ณ

า
ด้า

นร
ะบ

อบ
คว

าม
รับ

ผิด
 

1. 
คว

าม
รับ

ผิด
อย

่าง
เด

็ดข
าด

 (a
bs

ol
ut

e 
lia

bil
ity

) จ
ะบ

ังค
ับ

ใช
้ เ

มื่อ
วัต

ถุอ
วก

าศ
ก่อ

ให
้เก

ิดค
วา

มเ
สีย

หา
ยบ

นพ้ื
นผ

ิวโ
ลก

 ห
รือ

ต่อ
อา

กา
ศย

าน
ใน

ระ
หว

่าง
ทำ

กา
รบ

ิน 
เพ่ื

อ
คุ้ม

คร
อง

ผู้เ
สีย

หา
ยท

ี่ไม
่สา

มา
รถ

จะ
ป้อ

งก
ัน

ตน
เอ

งไ
ด้ 

ดัง
นั้น

จึง
กำ

หน
ดใ

ห้ร
ัฐผ

ู้เส
ียห

าย
ได

้รับ
ปร

ะโ
ยช

น์ใ
นก

าร
พิส

ูจน
์ 

 

กา
รน

ำไ
ปป

รับ
ใช

้กับ
กิจ

กร
รม

อว
กา

ศใ
นเ

ชิง
พา

ณิ
ชย

์ขอ
งภ

าค
เอ

กช
นจ

าก
มุม

มอ
งข

อง
รัฐ

 ก
็

อา
จจ

ะไ
ม่เ

ป็น
ธร

รม
ต่อ

รัฐ
เจ

้าข
อง

สัญ
ชา

ติข
อง

เอ
กช

นท
ี่มีส

ถา
นะ

เป
็นร

ัฐผ
ู้ส่ง

  
เน

ื่อง
จา

กเ
มื่อ

มีค
วา

มเ
สีย

หา
ยเ

กิด
ขึ้น

กับ
รัฐ

หร
ือป

ัจเ
จก

บุค
คล

บน
พ้ืน

ผิว
โล

ก 
หร

ือต
่ออ

าก
าศ

ยา
นใ

นร
ะห

ว่า
งท

ี่ทำ
กา

รบ
ิน 

รัฐ
ผู้เ

สีย
หา

ยม
ีหน

้าท
ี่พิส

ูจน
์เพ

ียง
คว

าม
สัม

พัน
ธ์ร

ะห
ว่า

งค
วา

มเ
สีย

หา
ยท

ี่
ได

้รับ
กับ

กิจ
กร

รม
อว

กา
ศข

อง
บร

ิษัท
เอ

กช
นเ

ท่า
นั้น

 รั
ฐเ

จ้า
ขอ

งส
ัญ

ชา
ติข

อง
บร

ิษัท
เอ

กช
นท

ี่ดำ
เน

ิน
กิจ

กร
รม

ก็จ
ะต

้อง
รับ

ผิด
อย

่าง
เด

็ดข
าด

 ท
ั้ง 

ๆ 
ที่ร

ัฐซ
ึ่งต

้อง
รับ

ผิด
ดัง

กล
่าว

ไม
่ได

้มีส
่วน

ร่ว
มใ

นก
าร

ดำ
เน

ินง
าน

ขอ
งเอ

กช
นเ

ลย
ก็ต

าม
 

นอ
กจ

าก
นี้ 

แม
้ว่า

คว
าม

เส
ียห

าย
ที่เ

กิด
ขึ้น

จะ
ไม

่ได
้เก

ิดจ
าก

คว
าม

ผิด
ขอ

งบ
ริษ

ัทเ
อก

ชน
 แ

ต่เ
กิด

จา
กป

ัจจ
ัยภ

าย
นอ

ก 
หร

ือเ
กิด

จา
กค

วา
มผ

ิดพ
ลา

ดข
อง

บุค
คล

อ่ืน
ก็ต

าม
 ร

ัฐเ
จ้า

ขอ
งส

ัญ
ชา

ติข
อง
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าง
กฎ
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นุส
ัญ
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บร
ิษัท

เอ
กช

นท
ี่ดำ

เน
ินก

ิจก
รร

มก
็ต้อ

งร
ับผ

ิดต
่อค

วา
มเ

สีย
หา

ยท
ี่เก

ิดข้ึ
นอ

ย่า
งเด

็ดข
าด

  
  

2. 
คว

าม
รับ

ผิด
ที่อ

ยู่บ
นพ้ื

นฐ
าน

ขอ
ง

คว
าม

ผิด
 (l

iab
ilit

y 
ba

se
 o

n 
fa

ul
t) 

จะ
บัง

คับ
ใช

้เม
ื่อค

วา
มเ

สีย
หา

ยเ
กิด

ใน
ที่อ่ื

น 
ๆ 

นอ
กเ

หน
ือจ

าก
พ้ืน

ผิว
โล

ก 
กล

่าว
คือ

 ร
วม

ถึง
บร

ิเว
ณ

อว
กา

ศด
้วย

 ซ
ึ่งก

าร
เรี

ยก
ร้อ

งค
วา

ม
รับ

ผิด
จะ

กร
ะท

ำไ
ด้ก

็ต่อ
เม

ื่อค
วา

มเ
สีย

หา
ย

นั้น
เก

ิดจ
าก

คว
าม

ผิด
ขอ

งผ
ู้รับ

ผิด
ชอ

บ 
 

กา
รน

ำห
ลัก

กา
รท

าง
กฎ

หม
าย

ดัง
กล

่าว
ไป

ปร
ับใ

ช้ก
ับก

ิจก
รร

มอ
วก

าศ
ขอ

งเอ
กช

น 
จะ

ส่ง
ผล

ดัง
นี้ 

1. 
รัฐ

จะ
ต้อ

งร
ับผ

ิดต
่อค

วา
มเ

สีย
หา

ยท
ี่เก

ิดจ
าก

คว
าม

ผิด
ขอ

งเอ
กช

นด
้วย

 เพ
รา

ะม
าต

รา
 6

 ข
อง

สน
ธิส

ัญ
ญา

อว
กา

ศ 
ค.

ศ.
19

67
 ได

้กำ
หน

ดใ
ห้ร

ัฐม
ีคว

าม
รับ

ผิด
ชอ

บใ
นท

าง
ระ

หว
่าง

ปร
ะเ

ทศ
สำ

หร
ับ

กิจ
กร

รม
ระ

ดับ
ชา

ติใ
นอ

วก
าศ

ท่ีห
น่ว

ยง
าน

ขอ
งร

ัฐห
รือ

หน
่วย

งา
นท

ี่ไม
่ใช

่ภา
คร

ัฐไ
ด้ด

ำเน
ินก

าร
ก็ต

าม
 

2. 
กิจ

กร
รม

อว
กา

ศข
อง

เอ
กช

น 
อา

จท
ำใ

ห้ร
ัฐเ

จ้า
ขอ

งส
ัญช

าต
ิขอ

งเอ
กช

นซ
ึ่งเป

็นร
ัฐผ

ู้ส่ง
 ม

ีคว
าม

เส
ี่ยง

ที่จ
ะต

้อง
รับ

ผิด
ต่อ

คว
าม

เส
ียห

าย
ที่เ

กิด
ข้ึน

จา
กกิ

จก
รร

มข
อง

เอ
กช

นเ
ป็น

จำ
นว

นม
าก

 เพ
รา

ะห
าก

เอ
กช

นเ
ข้า

มา
มีบ

ทบ
าท

ใน
กิจ

กร
รม

อว
กา

ศม
าก

ขึ้น
 ค

วา
มเ

สี่ย
งท

ี่จะ
เก

ิดอุ
บัต

ิเห
ตุห

รือ
คว

าม
เส

ียห
าย

ก็อ
าจ

จะ
เพ่ิ

มม
าก

ข้ึน
ด้ว

ย 
 

3. 
กา

รพิ
สูจ

น์ค
วา

มผ
ิดอ

าจ
ทำ

ได
้ยา

ก 
เพ

รา
ะส

ถา
นท

ี่ที่เ
กิด

คว
าม

เส
ียห

าย
คือ

 บ
ริเ

วณ
อ่ืน

นอ
กเ

หน
ือจ

าก
พ้ืน

ผิว
โล

ก 
ซึ่ง

รว
มถึ

งอ
วก

าศ
ด้ว

ย 
 

4. 
หา

กร
ัฐผ

ู้เส
ียห

าย
ไม

่สา
มา

รถ
พิส

ูจน
์คว

าม
ผิด

ขอ
งผ

ู้ดำ
เน

ินก
ิจก

รร
มซ

ึ่งเป
็นเ

อก
ชน

ได
้ ก

็จะ
ส่ง

ผล
ให

้ผู้ท
ี่ได

้รับ
คว

าม
เส

ียห
าย

ไม่
สา

มา
รถ

ที่จ
ะไ

ด้ร
ับก

าร
ชด

ใช
้เย

ียว
ยา

ตา
มอ

นุส
ัญญ

าฉ
บับ

นี้ไ
ด้ 
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8 

ข้อ
พิจ

าร
ณ

า
ด้า

นต
่าง

 ๆ
 

อน
ุสัญ

ญ
าว่

าด
้วย

คว
าม

รับ
ผิด

ระ
หว่

าง
ปร

ะเ
ทศ

ต่อ
คว

าม
เส

ียห
าย

อัน
เน

ื่อง
จา

ก
วัต

ถุอ
วก

าศ
 ค

.ศ
.1

97
2 

กา
รน

ำห
ลัก

กา
รท

าง
กฎ

หม
าย

ตา
มอ

นุส
ัญ

ญ
าฯ

 ม
าป

รับ
ใช

้กับ
กิจ

กร
รม

กา
รท

่อง
เท

ี่ยว
อว

กา
ศแ

บบ
 

Su
bo

rb
ita

l F
lig

ht
 

(6
) 

ข้อ
พิจ

าร
ณ

า
ด้า

นก
าร

เรีย
กร

้อง
ค่า

เส
ียห

าย
 

สา
มา

รถ
เรี

ยก
ร้อ

งค
่าส

ินไ
หม

ทด
แท

นไ
ด้ 

2 
วิธ

ีคือ
 1. 

กา
รเ

สน
อข

้อเ
รีย

กร
้อง

ผ่า
นท

าง
วิธ

ี
ทา

งก
าร

ทูต
 แ

ละ
 

2. 
กา

รต
ั้งข

้อเ
รีย

กร
้อง

โด
ยผ

่าน
ทา

ง
คณ

ะก
รร

มา
ธิก

าร
พิจ

าร
ณา

ข้อ
เรีย

กร
้อง

  
 กา

รใ
ช้ส

ิทธ
ิเร

ียก
ร้อ

งต
าม

อน
ุสัญ

ญ
า

ฉบ
ับน

ี้ ไม
่จำ

เป
็นต

้อง
ผ่า

นก
าร

เรีย
กร

้อง
ตา

ม
กร

ะบ
วน

กา
รย

ุติธ
รร

มภ
าย

ใน
ปร

ะเ
ทศ

ขอ
งผ

ู้
ต้อ

งร
ับผ

ิดช
อบ

ก่อ
น 

ผู้ท
ี่ได

้รับ
คว

าม
เส

ียห
าย

 จ
ะส

าม
าร

ถเ
รีย

กร
้อง

ค่า
สิน

ไห
มท

ดแ
ทน

ได
้ โด

ยว
ิธีก

าร
ดัง

นี้ 
   

1. 
สา

มา
รถ

เรีย
กร

้อง
ค่า

สิน
ไห

มท
ดแ

ทน
จา

กผ
ู้ดำ

เน
ินก

ิจก
รร

มซ
ึ่งเป

็นบ
ริษ

ัทเ
อก

ชน
ได

้โด
ยต

รง
ต่อ

ศา
ลภ

าย
ใน

ปร
ะเ

ทศ
ที่ม

ีเข
ตอ

ำน
าจ

ตา
มก

ฎห
มา

ยภ
าย

ใน
 แ

ละ
 

2. 
สา

มา
รถ

ร้อ
งข

อใ
ห้ร

ัฐเ
จ้า

ขอ
งส

ัญ
ชา

ติต
น 

เส
นอ

ข้อ
เรี

ยก
ร้อ

งผ
่าน

วิธ
ีกา

รท
าง

กา
รท

ูตต
าม

อน
ุสัญ

ญ
าฉ

บับ
นี้ไ

ด้ 
โด

ยไ
ม่ต

้อง
รอ

ให
้ห

มด
สิ้น

หน
ทา

งเ
ยีย

วย
าต

าม
กร

ะบ
วน

กา
รย

ุติธ
รร

ม
ภา

ยใ
นป

ระ
เท

ศก
่อน

 ก
ล่า

วค
ือ 

ผู้ท
ี่ได

้รับ
คว

าม
เส

ียห
าย

สา
มา

รถ
เล

ือก
ใช

้ช่อ
งท

าง
ใน

กา
รเร

ียก
ร้อ

ง
คว

าม
เส

ียห
าย

ที่เ
ป็น

ปร
ะโ

ยช
น์ต

่อต
นเ

อง
มา

กก
ว่า

ได
้ แ

ละ
สา

มา
รถ

เล
ือก

ได
้ตา

มค
วา

มพ
อใ

จข
อง

ตน
 

ซึ่ง
เป

็นผ
ลด

ีต่อ
ผู้เ

สีย
หา

ย 
เพ

รา
ะห

าก
บร

ิษัท
เอ

กช
นท

ี่ดำ
เน

ินก
ิจก

รร
มไ

ม่ม
ีคว

าม
สา

มา
รถ

ที่จ
ะช

ดใ
ช้

ค่า
สิน

ไห
มท

ดแ
ทน

ได
้ ก

็ยัง
สา

มา
รถ

ร้อ
งข

อใ
ห้ร

ัฐเ
จ้า

ขอ
งส

ัญช
าต

ิตน
เส

นอ
ข้อ

เรีย
กร

้อง
ต่อ

รัฐ
เจ

้าข
อง

สัญ
ชา

ติข
อง

บร
ิษัท

เอ
กช

นน
ั้นต

าม
อน

ุสัญ
ญา

ดัง
กล

่าว
ได

้  
 

แต
่กา

รน
ำว

ิธีก
าร

เรีย
กร

้อง
ค่า

เส
ียห

าย
ตา

มอ
นุส

ัญญ
าฉ

บับ
นี้ 

มา
บัง

คับ
ใช

้กับ
กิจ

กร
รม

อว
กา

ศใ
น

เช
ิงพ

าณ
ิชย

์อย
่าง

กิจ
กร

รม
กา

รท
่อง

เท
ี่ยว

อว
กา

ศแ
บบ

 S
ub

or
bit

al
 F

lig
ht

 อ
าจ

ก่อ
ให

้เก
ิดผ

ลเ
สีย

 
เพ

รา
ะว

ิธีก
าร

เรีย
กร

้อง
ค่า

เส
ียห

าย
ที่ไ

ด้ร
ับก

าร
กำ

หน
ดไ

ว้ 
เป

็นก
ระ

บว
นก

าร
ที่ม

ีคว
าม

ล่า
ช้า

 ย
ืดเ

ยื้อ
 

แล
ะย

าก
ที่จ

ะย
ุติไ

ด้ 
จึง

อา
จจ

ะไ
ม่ส

าม
าร

ถน
ำไ

ปใ
ช้จ

ริง
ได

้  
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ข้อ
พิจ

าร
ณ

า
ด้า

นต
่าง

 ๆ
 

อน
ุสัญ

ญ
าว่

าด
้วย

คว
าม

รับ
ผิด

ระ
หว่

าง
ปร

ะเ
ทศ

ต่อ
คว

าม
เส

ียห
าย

อัน
เน

ื่อง
จา

ก
วัต

ถุอ
วก

าศ
 ค

.ศ
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97
2 

กา
รน

ำห
ลัก

กา
รท

าง
กฎ

หม
าย

ตา
มอ

นุส
ัญ

ญ
าฯ

 ม
าป

รับ
ใช

้กับ
กิจ

กร
รม

กา
รท

่อง
เท

ี่ยว
อว

กา
ศแ

บบ
 

Su
bo

rb
ita

l F
lig

ht
 

(7
) 

ข้อ
พิจ

าร
ณ

า
ด้า

นก
าร

จำ
กัด

คว
าม

รับ
ผิด

 

รัฐ
ผู้ส

่งต
้อง

รับ
ผิด

อย
่าง

ไม
่จำ

กัด
จำ

นว
น

แล
ะเ

วล
า 

ซึ่ง
จะ

เป
็นก

าร
คุ้ม

คร
อง

ผู้เ
สีย

หา
ย

ให
้ได

้รับ
กา

รช
ดใ

ช้เ
ยีย

วย
าอ

ย่า
งแ

ท้จ
ริง

 
 

กา
รก

ำห
นด

ให
้รัฐ

ผู้ส
่งต

้อง
รับ

ผิด
อย

่าง
ไม

่จำ
กัด

จำ
นว

นต
่อค

วา
มเ

สีย
หา

ยท
ี่เก

ิดข
ึ้นก

ับ
บุค

คล
ภา

ยน
อก

ท่ีไ
ม่ไ

ด้ม
ีส่ว

นเ
กี่ย

วข
้อง

ใด
 ๆ

 ใน
กิจ

กร
รม

อว
กา

ศท่ี
ก่อ

ให
้เก

ิดค
วา

มเ
สีย

หา
ยน

ั้น 
ถือ

ได
้

ว่า
เป

็นก
าร

สม
คว

รแ
ละ

เป
็นธ

รร
มต

่อผ
ู้เส

ียห
าย

ที่จ
ะไ

ด้ร
ับค

วา
มค

ุ้มค
รอ

งแ
ละ

ได
้รับ

กา
รช

ดใ
ช้เ

ยีย
วย

า
อย

่าง
เต

็มท
ี่ เน

ื่อง
จา

กผ
ู้ที่ไ

ด้ร
ับค

วา
มเ

สีย
หา

ยไ
ม่ส

าม
าร

ถท่ี
จะ

ป้อ
งก

ันห
รือ

หล
ีกเ

ลี่ย
งค

วา
มเ

สีย
หา

ยท
ี่

เก
ิดข้ึ

นไ
ด้ 

 
แต

่กา
รน

ำห
ลัก

กา
รใ

นเ
รื่อ

งข
อง

คว
าม

รับ
ผิด

ที่ไ
ม่จ

ำก
ัดจ

ำน
วน

ไป
บัง

คับ
ใช

้ต่อ
รัฐ

เจ
้าข

อง
สัญ

ชา
ติ

ขอ
งเอ

กช
นซ

ึ่งม
ีสถ

าน
ะเ

ป็น
รัฐ

ผู้ส
่ง 

เพ่ื
อค

ุ้มค
รอ

งผ
ู้ที่ไ

ด้ร
ับค

วา
มเ

สีย
หา

ย 
ซึ่ง

อา
จจ

ะม
ีส่ว

นร
่วม

ใน
กิจ

กร
รม

อว
กา

ศ 
หร

ือผ
ู้เข

้าร
่วม

กิจ
กร

รม
อว

กา
ศใ

นเ
ชิง

พา
ณิ

ชย
์อย

่าง
กิจ

กร
รม

กา
รท

่อง
เท

ี่ยว
อว

กา
ศ

แบ
บ 

Su
bo

rb
ita

l F
lig

ht
 ก

็อา
จจ

ะเ
ป็น

ไป
ได

้ยา
กท

ี่ผู้ด
ำเน

ินก
ิจก

รร
มซ

ึ่งเป
็นเ

อก
ชน

หร
ือร

ัฐเ
จ้า

ขอ
ง

สัญ
ชา

ติข
อง

ผู้ด
ำเน

ินก
ิจก

รร
มจ

ะใ
ห้ก

าร
ยอ

มร
ับ 

 
เพ

รา
ะถ

ือว
่าบ

ุคค
ลท

ี่ได
้รับ

คว
าม

เส
ียห

าย
นั้น

 ส
มัค

รใ
จท

ี่จะ
เข

้าร
่วม

กิจ
กร

รม
แล

ะย
ินย

อม
ที่จ

ะ
รับ

คว
าม

เส
ี่ยง

ที่อ
าจ

เก
ิดข

ึ้น 
จึง

ไม
่คว

รท
ี่จะ

ได
้รับ

คว
าม

คุ้ม
คร

อง
อย

่าง
ไม

่มีข
้อจ

ำก
ัดใ

ด 
ๆ 

หร
ือไ

ด้ร
ับ

กา
รช

ดใ
ช้เ

ยีย
วย

าค
วา

มเ
สีย

หา
ยอ

ย่า
งไม

่จำ
กัด

จำ
นว

น 
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ข้อ
พิจ

าร
ณ

า
ด้า

นต
่าง

 ๆ
 

อน
ุสัญ

ญ
าว่

าด
้วย

คว
าม

รับ
ผิด

ระ
หว่

าง
ปร

ะเ
ทศ

ต่อ
คว

าม
เส

ียห
าย

อัน
เน

ื่อง
จา

ก
วัต

ถุอ
วก

าศ
 ค

.ศ
.1

97
2 

กา
รน

ำห
ลัก

กา
รท

าง
กฎ

หม
าย

ตา
มอ

นุส
ัญ

ญ
าฯ

 ม
าป

รับ
ใช

้กับ
กิจ

กร
รม

กา
รท

่อง
เท

ี่ยว
อว

กา
ศแ

บบ
 

Su
bo

rb
ita

l F
lig

ht
 

(8
) 

ข้อ
พิจ

าร
ณ

า
ด้า

นก
าร

แบ
่งป

ันค
วา

ม
รับ

ผิด
 

กร
ณ

ีคว
าม

เส
ียห

าย
เก

ิดจ
าก

วัต
ถุอ

วก
าศ

ชิ้น
เด

ียว
 

1. 
รัฐ

ผู้ส
่งท

ุกร
ัฐต

้อง
รับ

ผิด
ร่ว

มก
ันแ

ละ
แท

นก
ัน 

ขึ้น
อย

ู่กับ
ผู้เ

สีย
หา

ยห
รือ

รัฐ
ที่ม

ีสิท
ธิ

เรี
ยก

ร้อ
งแ

ทน
ผู้เ

สีย
หา

ยว
่าจ

ะเ
รีย

กร
้อง

ต่อ
รัฐ

ผู้ส
่งร

ัฐใ
ด 

ซึ่ง
จะ

เรีย
กร

้อง
ต่อ

รัฐ
ผู้ส

่งเพี
ยง

รัฐ
เด

ียว
หร

ือจ
ะเ

รีย
กร

้อง
ต่อ

รัฐ
ผู้ส

่งท
ั้งห

มด
ให

้ต้อ
งร

ับผ
ิดก

็ได
้ 

2. 
เม

ื่อร
ัฐผ

ู้ส่ง
ได

้ชด
ใช

้ค่า
เส

ียห
าย

ไป
แล

้ว 
ก็ม

ีสิท
ธิเ

สน
อข

้อเ
รีย

กร
้อง

ใน
กา

รช
ดใ

ช้
ค่า

สิน
ไห

มท
ดแ

ทน
ต่อ

รัฐ
ผู้ส

่งอ่ื
น 

ๆ 
ที่ม

ีส่ว
น

ร่ว
มใ

นก
าร

ส่ง
วัต

ถุอ
วก

าศ
นั้น

ได
้  

3. 
ไม

่มีก
าร

กำ
หน

ดบ
ทบ

ัญ
ญั

ติใ
นเ

รื่อ
ง

กา
รแ

บ่ง
ปัน

คว
าม

รับ
ผิด

ระ
หว

่าง
รัฐ

กับ
เอ

กช
นท

ี่ดำ
เน

ินก
ิจก

รร
มไ

ว้ 
 

 

เน
ื่อง

จา
กอ

นุส
ัญ

ญา
ว่า

ด้ว
ยค

วา
มร

ับผ
ิดฯ

 ไม
่ได

้มีก
าร

กำ
หน

ดร
าย

ละ
เอี

ยด
ขอ

งก
าร

แบ
่งค

วา
ม

รับ
ผิด

ระ
หว

่าง
รัฐ

ผู้ส
่งไว

้ จ
ึงเก

ิดป
ัญห

าว
่าค

วร
จะ

แบ
่งค

วา
มร

ับผ
ิดใ

นก
าร

ชด
ใช

้ค่า
เส

ียห
าย

ระ
หว

่าง
รัฐ

ผู้ส
่งด

้วย
กัน

อย
่าง

ไร
 แ

ละ
คว

รแ
บ่ง

อย
่าง

เท
่าเที

ยม
กัน

หร
ือไ

ม่ 
 

เม
ื่อพิ

จา
รณ

าถ
ึงก

าร
นำ

ไป
ปร

ับใ
ช้ก

ับก
ิจก

รร
มอ

วก
าศ

ที่เ
อก

ชน
เป

็นผ
ู้ดำ

เน
ินก

าร
นั้น

 แ
ม้จ

ะไ
ม่ม

ี
ผล

กร
ะท

บต
่อก

าร
ได

้รับ
กา

รช
ดใ

ช้เ
ยีย

วย
าข

อง
ผู้เ

สีย
หา

ย 
แต

่อา
จส

่งผ
ลใ

ห้เ
กิด

ปัญ
หา

หร
ือค

วา
ม

ขัด
แย

้งใน
กา

รแ
บ่ง

คว
าม

รับ
ผิด

เพ่ื
อก

าร
ชด

ใช
้ค่า

เส
ียห

าย
ระ

หว
่าง

รัฐ
เจ

้าข
อง

สัญ
ชา

ติข
อง

เอ
กช

น 
ซึ่ง

มี
สถ

าน
ะเ

ป็น
รัฐ

ผู้ส
่งไ

ด้ 
เพ

รา
ะบ

ทบ
าท

แล
ะผ

ลป
ระ

โย
ชน

์ขอ
งแ

ต่ล
ะบ

ุคค
ลท

ี่มีส
่วน

ร่ว
มใ

นก
ิจก

รร
ม

อา
จจ

ะแ
ตก

ต่า
งกั

น 
 

ดัง
นั้น

 ก
าร

แบ
่งค

วา
มร

ับผ
ิดใ

นก
าร

ชด
ใช

้ค่า
เส

ียห
าย

ระ
หว

่าง
รัฐ

ผู้ส
่งอ

ย่า
งเท

่าเท
ียม

กัน
 อ

าจ
จะ

ไม
่ยุต

ิธร
รม

ได
้ แ

ละ
กา

รแ
บ่ง

โด
ยพ

ิจา
รณ

าว
่าค

วา
มเ

สีย
หา

ยเ
กิด

จา
กก

าร
กร

ะท
ำข

อง
รัฐ

ใด
มา

กก
ว่า

กัน
 

ก็เ
ป็น

เรื่อ
งย

าก
ท่ีจ

ะพิ
สูจ

น์ใ
ห้เ

ห็น
ได

้อย
่าง

ชัด
แจ

้ง 
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ข้อ
พิจ

าร
ณ

า
ด้า

นต
่าง

 ๆ
 

อน
ุสัญ

ญ
าว่

าด
้วย

คว
าม

รับ
ผิด

ระ
หว่

าง
ปร

ะเ
ทศ

ต่อ
คว

าม
เส

ียห
าย

อัน
เน

ื่อง
จา

ก
วัต

ถุอ
วก

าศ
 ค

.ศ
.1

97
2 

กา
รน

ำห
ลัก

กา
รท

าง
กฎ

หม
าย

ตา
มอ

นุส
ัญ

ญ
าฯ

 ม
าป

รับ
ใช

้กับ
กิจ

กร
รม

กา
รท

่อง
เท

ี่ยว
อว

กา
ศแ

บบ
 

Su
bo

rb
ita

l F
lig

ht
 

กร
ณ

ีคว
าม

เส
ียห

าย
เก

ิดจ
าก

วัต
ถุอ

วก
าศ

ตั้ง
แต

่สอ
งช้ิ

น 
1. 

รัฐ
ผู้ส

่งข
อง

วัต
ถุอ

วก
าศ

ทั้ง
สอ

งช
ิ้น

จะ
ต้อ

งร
ับผ

ิดร
่วม

กัน
แล

ะแ
ทน

กัน
ต่อ

รัฐ
ฝ่า

ย
ที่ส

าม
หร

ือบ
ุคค

ลข
อง

รัฐ
ซึ่ง

ได
้รับ

คว
าม

เส
ียห

าย
 

2. 
กา

รแ
บ่ง

ปัน
คว

าม
รับ

ผิด
ระ

หว
่าง

รัฐ
ผู้

ส่ง
ขอ

งว
ัตถ

ุอว
กา

ศท
ั้งส

อง
ชิ้น

  
2.1

 ให
้แบ

่งค
วา

มร
ับผ

ิดใ
นก

าร
ชด

ใช
้ค่า

เส
ียห

าย
ระ

หว
่าง

รัฐ
ผู้ส

่งฝ
่าย

แร
ก

แล
ะร

ัฐผ
ู้ส่ง

ฝ่า
ยท

ี่สอ
งต

าม
ขอ

บเ
ขต

ที่ร
ัฐแ

ต่
ละ

ฝ่า
ยม

ีคว
าม

ผิด
  

2.2
 ห

าก
ไม

่สา
มา

รถ
กำ

หน
ด

ขอ
บเ

ขต
คว

าม
รับ

ผิด
ขอ

งร
ัฐผ

ู้ส่ง
แต

่ละ
ฝ่า

ย
ได

้ก็ใ
ห้แ

บ่ง
คว

าม
รับ

ผิด
เท

่ากั
น 

 
3. 

รัฐ
ผู้ส

่งท
ี่ได

้ชด
ใช

้ค่า
เส

ียห
าย

ไป
แล

้ว

แม
้กา

รแ
บ่ง

คว
าม

รับ
ผิด

ระ
หว

่าง
รัฐ

ผู้ส
่ง จ

ะไ
ม่ก

ระ
ทบ

ถึง
สิท

ธิข
อง

รัฐ
ซึ่ง

เป
็นผ

ู้เส
ียห

าย
หร

ือร
ัฐท

ี่
มีส

ิทธ
ิเรีย

กร
้อง

แท
นผ

ู้เส
ียห

าย
ใน

กา
รเร

ียก
ร้อ

งให
้รัฐ

ผู้ส
่งท

ั้งส
อง

ฝ่า
ยต

้อง
รับ

ผิด
ร่ว

มก
ันแ

ละ
แท

นกั
น 

แต
่เม

ื่อพิ
จา

รณ
าถ

ึงก
าร

บัง
คับ

ใช
้กับ

กิจ
กร

รม
ที่เ

อก
ชน

เป
็นผ

ู้ดำ
เน

ินก
าร

แล
ะม

ีวัต
ถุป

ระ
สง

ค์ใ
น

กา
รแ

สว
งห

าผ
ลป

ระ
โย

ชน
์หร

ือผ
ลก

ำไ
ร 

ก็อ
าจ

จะ
ได

้รับ
กา

รค
ัดค

้าน
แล

ะไ
ม่ไ

ด้ร
ับก

าร
ยอ

มร
ับจ

าก
รัฐ

ต่า
ง ๆ

 ด
้วย

เห
ตุผ

ลด
ังน

ี้  
1. 

เน
ื่อง

จา
กเ

อก
ชน

เป
็นผ

ู้ดำ
เน

ินก
ิจก

รร
ม 

แต
่รัฐ

เจ
้าข

อง
สัญ

ชา
ติข

อง
เอ

กช
นท

ี่มีส
่วน

ร่ว
มใ

น
กา

รด
ำเน

ินก
าร

ส่ง
 ซ

ึ่งถ
ือว

่าเป
็นร

ัฐผ
ู้ส่ง

 จ
ะต

้อง
รับ

ผิด
แล

ะม
ีภา

ระ
ใน

กา
รพิ

สูจ
น์ถ

ึงค
วา

มผ
ิดพ

ลา
ดท

ี่
ทำ

ให
้เก

ิดค
วา

มเ
สีย

หา
ยข

ึ้น 
ซึ่ง

อา
จจ

ะเ
ป็น

กา
รย

าก
ที่จ

ะพิ
สูจ

น์ว
่าค

วา
มผ

ิดพ
ลา

ดท
ี่เก

ิดข
ึ้นเ

ป็น
คว

าม
ผิด

ขอ
งบ

ุคค
ลข

อง
รัฐ

ใด
มา

กก
ว่า

กัน
 เพ

รา
ะร

ัฐไ
ม่ไ

ด้เ
ป็น

ผู้ด
ำเน

ินก
ิจก

รร
ม 

จึง
อา

จจ
ะไ

ม่ท
รา

บ
สถ

าน
กา

รณ
์ท่ีแ

น่ช
ัด 

หร
ือไ

ม่ส
าม

าร
ถห

าห
ลัก

ฐา
นไ

ด้อ
ย่า

งช
ัดเ

จน
 

2. 
เม

ื่อร
ัฐผ

ู้ส่ง
ซึ่ง

ได
้ชด

ใช
้ค่า

เส
ียห

าย
แล

้ว 
ไม

่สา
มา

รถ
พิส

ูจน
์ได

้ว่า
คว

าม
เส

ียห
าย

ที่เ
กิด

ขึ้น
เป

็น
ผล

มา
จา

กก
าร

กร
ะท

ำข
อง

ภา
คร

ัฐ 
เอ

กช
น 

หร
ือบ

ุคค
ลซ

ึ่งม
ีสัญ

ชา
ติข

อง
รัฐ

ผู้ส
่งร

ัฐใ
ดม

าก
กว

่าก
ัน 

ก็
ต้อ

งแ
บ่ง

คว
าม

รับ
ผิด

เท
่าก

ัน 
ซึ่ง

อา
จจ

ะไ
ม่เ

ป็น
ธร

รม
ต่อ

รัฐ
ผู้ส

่งบ
าง

รัฐ
ที่ไ

ม่ไ
ด้ร

ับผ
ลป

ระ
โย

ชน
์ใด

 ๆ
 

จา
กก

าร
ดำ

เน
ินก

ิจก
รร

มท
ี่เอ

กช
นซ

ึ่งม
ีสัญ

ชา
ติข

อง
รัฐ

ตน
ได

้เข
้าไ

ปม
ีส่ว

นร
่วม

บา
งอ

ย่า
งได

้  
3. 

เม
ื่อพิ

จา
รณ

าถ
ึงก

าร
นำ

หล
ักก

าร
ตา

มอ
นุส

ัญญ
าฉ

บับ
นี้ไ

ปป
รับ

ใช
้ใน

บร
ิบท

แล
ะล

ักษ
ณ

ะข
อง

กิจ
กร

รม
ใน

เช
ิงพ

าณ
ิชย

์ ซ
ึ่งม

ักจ
ะม

ีคว
าม

ซับ
ซ้อ

นม
าก

กว
่าก

ิจก
รร

มข
อง

รัฐ
 เพ

รา
ะอ

าจ
จะ

มีบ
ุคค

ล
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ข้อ
พิจ

าร
ณ

า
ด้า

นต
่าง

 ๆ
 

อน
ุสัญ

ญ
าว่

าด
้วย

คว
าม

รับ
ผิด

ระ
หว่

าง
ปร

ะเ
ทศ

ต่อ
คว

าม
เส

ียห
าย

อัน
เน

ื่อง
จา

ก
วัต
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กา
รน

ำห
ลัก

กา
รท

าง
กฎ

หม
าย

ตา
มอ

นุส
ัญ

ญ
าฯ

 ม
าป

รับ
ใช

้กับ
กิจ

กร
รม

กา
รท

่อง
เท

ี่ยว
อว

กา
ศแ

บบ
 

Su
bo

rb
ita

l F
lig

ht
 

จะ
สา

มา
รถ

เรี
ยก

คืน
จา

กร
ัฐผ

ู้ส่ง
รัฐ

อ่ืน
 ๆ

 
ขอ

งอี
กฝ

่าย
ได

้ตา
มข

อบ
เข

ตค
วา

มร
ับผ

ิดข
อง

รัฐ
ฝ่า

ยน
ั้น 

 
 

ธร
รม

ดา
 ห

รือ
นิต

ิบุค
คล

ซึ่ง
มีส

ัญ
ชา

ติข
อง

รัฐ
ต่า

ง ๆ
 เข

้าม
าม

ีส่ว
นเ

กี่ย
วข

้อง
ด้ว

ย 
ส่ง

ผล
ให

้อา
จเ

ป็น
เรื่อ

งย
าก

ที่จ
ะป

รับ
ใช

้แล
ะส

าม
าร

ถร
ะง

ับข
้อพ

ิพา
ทท่ี

เก
ิดข้ึ

นไ
ด้อ

ย่า
งม

ีปร
ะส

ิทธ
ิภา

พ 
 

เน
ื่อง

จา
กร

ัฐเ
จ้า

ขอ
งส

ัญช
าต

ิขอ
งเอ

กช
น 

อา
จก

ลา
ยเ

ป็น
รัฐ

ผู้ส
่งซ

ึ่งต
้อง

รับ
ผิด

 แ
ละ

อา
จเ

ป็น
ผู้ท

ี่
ได

้รับ
คว

าม
เส

ียห
าย

ใน
ขณ

ะเ
ดีย

วก
ัน 

หา
กว

ัตถ
ุอว

กา
ศห

รือ
บุค

คล
ที่ม

ีสัญ
ชา

ติข
อง

รัฐ
เด

ียว
กัน

นั้น
ได

้รับ
คว

าม
เส

ียห
าย

 ห
รือ

อา
จจ

ะม
ีกร

ณี
ที่เ

อก
ชน

ซึ่ง
มีส

ัญ
ชา

ติข
อง

รัฐ
ใด

 ๆ
 ได

้มีส
่วน

ร่ว
มใ

นก
าร

ส่ง
วัต

ถุอ
วก

าศ
ทั้ง

สอ
งท

ี่ชน
กัน

แล
ะก่

อใ
ห้เ

กิด
คว

าม
เส

ียห
าย

ต่อ
รัฐ

ที่ส
าม

 เป
็นต

้น 
 

(9
) 

ข้อ
พิจ

าร
ณ

า
ด้า

นก
าร

หล
ุด

พ้น
คว

าม
รับ

ผิด
 

รัฐ
ผู้ส

่ง 
จะ

สา
มา

รถ
หล

ุดพ้
นค

วา
มร

ับผ
ิดไ

ด้ 
หา

กส
าม

าร
ถพิ

สูจ
น์ไ

ด้ว
่า 

1. 
คว

าม
เส

ียห
าย

ที่เ
กิด

ขึ้น
เป

็นผ
ลม

า
จา

กค
วา

มป
ระ

มา
ทเ

ลิน
เล

่ออ
ย่า

งร
้าย

แร
ง 

หร
ือก

าร
กร

ะท
ำห

รือ
งด

เว
้นก

ระ
ทำ

โด
ย

เจ
ตน

าข
อง

รัฐ
ผู้เ

รีย
กร

้อง
 แ

ละ
 

2. 
รัฐ

ผู้ส
่งไ

ม่ไ
ด้ก

ระ
ทำ

กา
รอั

นเ
ป็น

คว
าม

ผิด
หร

ือท
ำใ

ห้เ
กิด

คว
าม

เส
ียห

าย
  

จะ
สัง

เก
ตไ

ด้ว
่า ก

าร
หล

ุดพ
้นจ

าก
คว

าม
รับ

ผิด

กา
รน

ำห
ลัก

กา
รด

ังก
ล่า

วไ
ปป

รับ
ใช

้กับ
กิจ

กร
รม

ใน
เช

ิงพ
าณ

ิชย
์ขอ

งเอ
กช

น 
จะ

ส่ง
ผล

ให
้รัฐ

เจ
้าข

อง
สัญ

ชา
ติข

อง
เอ

กช
นท

ี่เป
็นผ

ู้ดำ
เน

ินก
ิจก

รร
ม 

ซึ่ง
มีส

ถา
นะ

เป
็นร

ัฐผ
ู้ส่ง

 จ
ะต

้อง
แบ

กร
ับภ

าร
ะใ

น
กา

รพิ
สูจ

น์ใ
ห้เ

ห็น
ถึง

ข้อ
ยก

เว้น
ที่ท

ำใ
ห้ห

ลุด
พ้น

จา
กค

วา
มร

ับผ
ิดส

ำห
รับ

คว
าม

เส
ียห

าย
ที่เ

กิด
ขึ้น

จา
ก

กา
รด

ำเ
นิน

กิจ
กร

รม
ขอ

งเอ
กช

น 
ซึ่ง

ใน
มุม

มอ
งข

อง
รัฐ

อา
จจ

ะไ
ม่เ

ป็น
ธร

รม
 เพ

รา
ะร

ัฐไ
ม่ไ

ด้เ
ป็น

ผู้
ดำ

เน
ินก

ิจก
รร

มอ
ย่า

งแ
ท้จ

ริง
 ท

ำใ
ห้อ

าจ
จะ

ไม
่สา

มา
รถ

หา
พย

าน
หล

ักฐ
าน

มา
ใช

้เพ่ื
อพิ

สูจ
น์ไ

ด้ 
แล

ะย
ัง

เป
็นก

าร
สร

้าง
ภา

ระ
ให

้แก
่รัฐ

อีก
ด้ว

ย 
 

นอ
กจ

าก
นี้ 

แม
้ข้อ

กำ
หน

ดเ
รื่อ

งก
าร

หล
ุดพ้

นจ
าก

คว
าม

รับ
ผิด

จะ
ส่ง

ผล
ดีต

่อผ
ู้ที่ไ

ด้ร
ับค

วา
ม

เส
ียห

าย
ที่จ

ะไ
ด้ร

ับค
วา

มค
ุ้มค

รอ
งอ

ย่า
งส

ูง เ
พร

าะ
ผู้ต

้อง
รับ

ผิด
จะ

สา
มา

รถ
หล

ุดพ้
นจ

าก
คว

าม
รับ

ผิด
ได

้ยา
ก 

แต
่ก็เ

ป็น
ไป

ได
้ยา

กท
ี่จะ

ได
้รับ

กา
รย

อม
รับ

จา
กร

ัฐต
่าง

 ๆ
 เพ

รา
ะม

ีผล
เส

ียต
่อร

ัฐเ
ป็น

อย
่าง

มา
ก 
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าว่
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คว
าม
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กา
รน

ำห
ลัก

กา
รท

าง
กฎ

หม
าย

ตา
มอ

นุส
ัญ

ญ
าฯ

 ม
าป

รับ
ใช

้กับ
กิจ

กร
รม

กา
รท

่อง
เท

ี่ยว
อว

กา
ศแ

บบ
 

Su
bo

rb
ita

l F
lig

ht
 

ขอ
งร

ัฐผ
ู้ส่ง

สา
มา

รถ
เก

ิดข
ึ้นไ

ด้ย
าก

 แ
ละ

หา
ก

รัฐ
ผู้ส

่งไ
ม่ส

าม
าร

ถพิ
สูจ

น์ไ
ด้ว

่าค
วา

มเ
สีย

หา
ย

ที่เ
กิด

ขึ้น
เป

็นไ
ปต

าม
ข้อ

ยก
เว

้นท
ี่ได

้รับ
กา

ร
กำ

หน
ดไ

ว้ด
ังก

ล่า
ว 

รัฐ
ผู้ส

่งก
็จะ

ต้อ
งร

ับผ
ิด 

ซึ่ง
ผู้ท

ี่ได
้รับ

คว
าม

เส
ียห

าย
ก็จ

ะส
าม

าร
ถไ

ด้ร
ับ

กา
รช

ดใ
ช้ค

่าส
ินไ

หม
ทด

แท
น 

 

จน
อา

จจ
ะส

่งผ
ลใ

ห้ร
ัฐต

่าง
 ๆ

 ค
ัดค

้าน
หร

ือไ
ม่ใ

ห้ก
าร

สน
ับส

นุน
ต่อ

เอ
กช

นท
ี่ได

้ดำ
เน

ินก
ิจก

รร
มอ

วก
าศ

ใน
เช

ิงพ
าณ

ิชย
์หร

ือมี
คว

าม
สน

ใจ
ที่จ

ะด
ำเน

ินก
ิจก

รร
มด

ังก
ล่า

ว 
 

(1
0)

 
ข้อ

พิจ
าร

ณ
า

ด้า
นก

าร
ปร
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บทที่ 4 
การคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight 

ภายใต้ระบอบกฎหมายอากาศ 
 

กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight อาจได้รับการพิจารณาให้อยู่ภายใต้
การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายอากาศ อันเนื่องมาจากพ้ืนที่ส่วนใหญ่ที่ใช้ในการดำเนินกิจกรรมอยู่
ในบริเวณอากาศและอาจมีการข้ามผ่านพ้ืนที่อากาศของรัฐอ่ืนได้  อีกทั้งยานพาหนะที่ใช้ดำเนิน
กิจกรรมในบางช่วงเวลาที่อยู่ในบริเวณอากาศได้อาศัยหลักการทางอากาศพลศาสตร์ ทำให้อาจอยู่
ภายใต้คำจำกัดความเช่นเดียวกับอากาศยานได้ กล่าวคือ ยานพาหนะในบางรูปแบบที่ใช้ดำเนิน
กิจกรรมดังกล่าวสามารถทรงตัวในบรรยากาศ โดยปฏิกิริยาแห่งอากาศได้1 เช่น ยานพาหนะแบบ 
SpaceShipTwo (SS2) ในระหว่างที่ยังไม่ได้แยกออกจากยาน WhiteKnightTwo ในขาไปและยาน 
SpaceShipTwo (SS2) ในขากลับที่ค่อย ๆ ร่อนกลับลงมาบนพ้ืนโลก เพ่ือลงจอดเหมือนเครื่องร่อน
ธรรมดา ดังนั้น กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight จึงอาจอยู่ภายใต้การบังคับใช้
ของกฎหมายการเดินอากาศระหว่างประเทศหรืออนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
ค.ศ.1944 ได ้

นอกจากนี้ กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ซึ่งเป็นกิจกรรมใหม่ที่ยัง
อยู่ในระหว่างการพัฒนา จึงมีความเสี่ยงสูงในการเกิดอันตรายต่อผู้เข้าร่วมกิจกรรมหรืออาจทำให้
นักท่องเที่ยวอวกาศต้องเผชิญกับสถานการณ์ซึ่งเป็นอันตรายหรือมีความเสี่ยงสูงที่จะได้รับอันตรายได้ 
ดังนั้นจึงจำเป็นที่จะต้องพิจารณากฎหมายระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับการช่วยเหลือผู้ประสบภัย
และการชดใช้เยียวยาความเสียหายภายใต้ระบอบกฎหมายอากาศที่มีอยู่ในปัจจุบัน เพ่ือให้สามารถ
ทราบได้อย่างชัดเจนว่ามาตรการทางกฎหมายดังกล่าวมีความครอบคลุมหรือมีข้อจำกัดในการบังคับ
ใช้เพ่ือคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วมกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 
Flight ในประเด็นใดบ้าง  

 
1 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 7 Aircraft Nationality and Registration 
Marks (6th Edition, July 2012) at 1. Definitions 

Aircraft as “Any machine that can derive support in the atmosphere from the reactions 
of the air other than the reactions of the air against the earth's surface.”  
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โดยจะพิจารณามาตรการทางกฎหมายระหว่างประเทศตามระบอบกฎหมายอากาศ ใน
มุมมองของการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศในเรื่องของการได้รับความช่วยเหลือเมื่อประสบภัย และ
การได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายที่เกิดข้ึนกับนักท่องเที่ยวอวกาศ ตามลำดับ  

 
4.1 ความคุ้มครองในการได้รับความช่วยเหลือเมื่อประสบภัยจากกิจกรรมการเดินอากาศ  

กิจกรรมการเดินอากาศ (Aviation) ได้รับการริเริ่มจากพ่ีน้องตระกูลไรต์ (Wright brothers) 
ซึ่งประสบความสำเร็จเป็นครั้งแรกในปี ค.ศ.1903 และได้รับการพัฒนาเป็นการคมนาคมขนส่งทาง
อากาศ2 จนกระทั่งในปัจจุบันถือว่าเป็นรูปแบบการเดินทางที่ได้รับความนิยม เพราะสะดวก และ
สามารถไปถึงจุดหมายปลายทางได้อย่างรวดเร็ว  

อย่างไรก็ดี แม้กิจกรรมการเดินอากาศจะได้รับการพัฒนามาเป็นระยะเวลายาวนาน แต่ก็มี
ความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุหรือสถานการณ์ฉุกเฉินที่อาจก่อให้เกิดอันตรายต่อผู้ที่เดินทางได้  

ดังนั้น เรื่องความปลอดภัยและการช่วยเหลือบุคคลที่ประสบภัยจากการเดินอากาศจึงได้รับ
ความสำคัญจากรัฐต่าง ๆ  

กฎหมายการเดินอากาศระหว่างประเทศได้กำหนดมาตรการทางกฎหมายในการช่วยเหลือ
ผู้ประสบภัยในกรณีที่อากาศยานเกิดอุบัติเหตุไว้ในอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
ค.ศ.1944 (The Convention on International Civil Aviation) หรืออนุสัญญาชิคาโก ค.ศ.1944 
(The Chicago Convention) ซึ่งเป็นอนุสัญญาระหว่างประเทศเพียงฉบับเดียวที่มีอยู่ในการกำกับ
ดูแลกิจกรรมทางอากาศ และบังคับใช้กับอากาศยานของพลเรือน (Civil Aircraft) หรืออากาศยานที่
ไม่ใช่ของราชการ3  

 
2 Tom D. Crouch,  “Wright brothers: American aviators,” Encyclopedia Britannica, 2023 [Online].  
Available from: https://www.britannica.com/biography/Wright-brothers   [Accessed 2 April, 2023.]  
3 The Convention on International Civil Aviation 1944. Article 3 Civil and State Aircraft  

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

(b) Aircraft used in military, customs and police services shall be deemed to be state 
aircraft.  

(c) No state aircraft of a contracting State shall fly over the territory of another State or 
land thereon without authorization by special agreement or otherwise, and in accordance with 
the terms thereof.” 
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4.1.1 การได้รับความช่วยเหลือจากรัฐตามกฎหมายการเดินอากาศระหว่างประเทศ  

อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 มีวัตถุประสงค์ในการกำกับดูแล
กิจกรรมการเดินอากาศระหว่างประเทศของพลเรือน เพ่ือให้การเดินอากาศมีมาตรฐานในด้านความ
ปลอดภัย ความเป็นระเบียบ และสามารถดำเนินการไปได้อย่างมั่นคง4  

อย่างไรก็ดี การจะบังคับใช้มาตรการทางกฎหมายภายใต้อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 จะต้องปรากฎสาระสำคัญดังนี้  
 

1) ต้องเป็นกิจกรรมการบินหรือการเดินอากาศ (Aviation)  
เนื่องจากอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 บังคับใช้กับ

กิจกรรมด้านการบินหรือการเดินอากาศของพลเรือน (Civil Aviation)5 ซึ่งองค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ (The International Civil Aviation Organization – ICAO) ได้แบ่งประเภทของ
กิจกรรมการบินพลเรือนไว้ดังนี้6 

1.1) การเดินอากาศในเชิงพาณิชย์  (Commercial Air Transport) เป็นการ
ปฏิบัติการของอากาศยาน ซึ่งให้บริการขนส่งสินค้าหรือคนโดยสาร เพ่ือแสวงหาผลกำไรหรือมุ่งหมาย

 
4 The Convention on International Civil Aviation 1944. Preamble 

“Whereas the future development of international civil aviation can greatly help to create 
and preserve friendship and understanding among the nations and peoples of the world, yet its 
abuse can become a threat to the general security; and  

Whereas it is desirable to avoid friction and to promote that cooperation between 
nations and peoples upon which the peace of the world depends;  

Therefore, the undersigned governments having agreed on certain principles and 
arrangements in order that international civil aviation may be developed in a safe and orderly 
manner and that international air transport services may be established on the basis of equality 
of opportunity and operated soundly and economically;” 
5 The Convention on International Civil Aviation 1944. Preamble 

“Whereas it is desirable to avoid friction and to promote that cooperation between 
nations and peoples upon which the peace of the world depends;” 
6 ชิดชม กันจุฬา,  “บทที่ 1 ความรู้ทั่วไปเกี่ยวกับการบิน (Aviation),” เอกสารประกอบการสอนวิชาความรู้เบื้องต้น
เกี่ยวกับธุรกิจการบิน ภาคเรียนที่ 2 ปีการศึกษา 2564 วิทยาลัยการจัดการอุตสาหกรรมบริการ สาขาการจัดการ
อุตสาหกรรมท่องเที่ยวและบริการ มหาวิทยาลัยราชภัฎสวนสุนันทา. (เอกสารไม่ตีพิมพ์เผยแพร่), หน้า 1-2.  
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ที่จะได้รับค่าตอบแทนในการขนส่งนั้น เช่น การขนส่งทางอากาศทั้งภายในและระหว่างประเทศใน
รูปแบบประจำมีกำหนดหรือไม่มีกำหนด7 เป็นต้น  

1.2) การปฏิบัติงานทางอากาศ (Aerial Work) เป็นการปฏิบัติการของอากาศ
ยานซึ่งมีวัตถุประสงค์อย่างใดอย่างหนึ่งเป็นการเฉพาะ หรือการบินเพ่ือปฏิบัติภารกิจเฉพาะ เช่น การ
บินสำรวจ การบินเพ่ือถ่ายภาพทางอากาศ การบินเพ่ือสังเกตการณ์ และการบินเพ่ือรายงานสภาพ
การจราจร8 เป็นต้น  

1.3) การบินทั่วไป (General Aviation) เป็นการเดินอากาศหรือการปฏิบัติการ
ของอากาศยานทั้งหมดที่ไม่ใช่การขนส่งทางอากาศในเชิงพาณิชย์ (Commercial Air Transport) 
และการปฏิบัติงานทางอากาศ (Aerial Work)9 กล่าวคือ เป็นการบินที่มีวัตถุประสงค์ในทางส่วน
บุคคล และไม่มีวัตถุประสงค์ในการแสวงหากำไรหรือค่าตอบแทน เช่น การบินเพื่อชมทัศนียภาพ หรือ
การบินเพ่ือการกีฬา10 เป็นต้น  
 

2) ต้องเป็นการปฏิบัติการของอากาศยาน (Aircraft)  
 กิจกรรมการเดินอากาศที่จะอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพล

เรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 จะต้องเป็นการปฏิบัติการของอากาศยานเท่านั้น 11 จึงส่งผลให้ต้อง
พิจารณาคำจำกัดความของอากาศยานเพ่ือให้เกิดความกระจ่างชัดมากข้ึน  

 
7 ปิยะวรรณ ประมวลทรัพย์, “รูปแบบที่เหมาะสมขององค์กรที่ทำหน้าท่ีกำกับดูแลการบินพลเรือนในประเทศไทย”, 
(วิทยานิพนธ์นิติศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชานิติศาสตร์ คณะนิติศาสตร์, จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2550), 20.  
8 สำนักงานท่ีปรึกษาการศุลกากร ประจำสถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงบรัสเซลส์,  “GENERAL AVIATION: การบิน
ทั่วไปท่ีไม่ใช่การบินธรรมดาทั่วไป,” จดหมายข่าวศุลกากร (CPMU news) 5,2 (กุมภาพันธ์ 2563): 1-2. 
9 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 6 Operation of Aircraft, Part I – International 
Commercial Air Transport – Aeroplanes (10th Edition, July 2016) at Chapter 1.1 Definitions.  
10 ชิดชม กันจุฬา,  “บทที่ 1 ความรู้ทั่วไปเกี่ยวกับการบิน (Aviation),” เอกสารประกอบการสอนวิชาความรู้
เบื้องต้นเกี่ยวกับธุรกิจการบิน ภาคเรียนที่ 2 ปีการศึกษา 2564 (เอกสารไม่ตีพิมพ์เผยแพร่), หน้า 2. 
11 The Convention on International Civil Aviation 1944. Article 3 Civil and State Aircraft 

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

(b) Aircraft used in military, customs and police services shall be deemed to be state 
aircraft.  

(c) No state aircraft of a contracting State shall fly over the territory of another State or 
land thereon without authorization by special agreement or otherwise, and in accordance with 
the terms thereof.” 
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แม้คำว่า “อากาศยาน” จะได้รับการกล่าวถึงและปรากฏอยู่ในบทบัญญัติต่าง ๆ 
ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 แต่ก็ไม่ได้มีการกำหนดคำจำกัด
ความของอากาศยานไว้  

อย่างไรก็ดี ภาคผนวก 7 ของอนุสัญญาดังกล่าวได้กำหนดคำจำกัดความของอากาศ
ยาน (Aircraft)12 ไว้อย่างชัดเจนว่า “อากาศยาน” หมายความรวมถึง เครื่องทั้งสิ้นซึ่งทรงตัวใน
บรรยากาศ โดยปฏิกิริยาแห่งอากาศ13 

ดังนั้น หากยานพาหนะหรือสิ่งที่ใช้ปฏิบัติการทางอากาศนั้นไม่ได้รับการพิจารณาให้
อยู่ภายใต้คำจำกัดความของอากาศยาน ก็จะส่งผลให้กิจกรรมซึ่งใช้ยานพาหนะดังกล่าวไม่อยู่ภายใต้
การบังคับใช้ของอนุสัญญาฉบับนี้  
 

3) ต้องเป็นอากาศยานของพลเรือน (Civil Aircraft)  
อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 บังคับใช้กับอากาศยาน

พลเรือน (Civil Aircraft) เท่านั้น และไม่ใช้บังคับกับอากาศยานราชการ (State Aircraft)14 กล่าวคือ 
การเดินอากาศโดยอากาศยานทั้งหมดที่ไม่ใช่อากาศยานของรัฐ  หรือหน่วยงานของรัฐ หรือมี
วัตถุประสงค์ที่จะใช้อากาศยานในทางทหาร ศุลกากร และตำรวจ ซึ่งจะถือว่าเป็นอากาศยานราชการ 
(State Aircraft)15  

 
12 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 7 Aircraft Nationality and 
Registration Marks (6th Edition, July 2012) at 1. Definitions of Aircraft  

Aircraft as “Any machine that can derive support in the atmosphere from the reactions 
of the air other than the reactions of the air against the earth's surface.” 
13 คำนิยามของ “อากาศยาน” ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 
14 The Convention on International Civil Aviation 1944. Article 3 Civil and State Aircraft 

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

(b) Aircraft used in military, customs and police services shall be deemed to be state 
aircraft.  

(c) No state aircraft of a contracting State shall fly over the territory of another State or 
land thereon without authorization by special agreement or otherwise, and in accordance with 
the terms thereof.” 
15 Ibid. 
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การพิจารณาสาระสำคัญของการบังคับใช้อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
ค.ศ.1944 ข้างต้น สามารถสรุปได้ว่าหากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ซึ่งมี
วัตถุประสงค์ในเชิงพาณิชย์ ได้รับการพิจารณาให้เป็นกิจกรรมการเดินอากาศประเภทหนึ่ง และ
ยานพาหนะที่ใช้ดำเนินกิจกรรมดังกล่าวนั้นได้รับการกำหนดให้เป็นอากาศยาน ก็จะต้องอยู่ภายใต้การ
บังคับใช้ของอนุสัญญาดังกล่าว  

ผลที่ตามมาคือ เมื่อยานพาหนะที่ใช้ดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 
Flight เกิดอุบัติเหตุหรือประสบภัยใด ๆ นักท่องเที่ยวอวกาศก็จะได้รับความคุ้มครองในการได้รับ
ความช่วยเหลือจากรัฐตามอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 

 
4.1.1.1 การได้รับความช่วยเหลือภายใต้บทบัญญัติของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพล

เรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 

บทบัญญัติว่าด้วยการช่วยเหลือผู้ประสบภัยตามกฎหมายการเดินอากาศระหว่าง
ประเทศ ได้รับการกำหนดไว้ในมาตรา 25 ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.
1944 ซึ่งเป็นการกำหนดกรอบทางกฎหมายและหน้าที่ของรัฐภาคีที่จะต้องให้ความช่วยเหลือต่อ
อากาศยานในระหว่างทุกขภัยไว้อย่างกว้าง ๆ โดยไม่ได้มีการกำหนดรายละเอียดของการให้ความ
ช่วยเหลือหรือขั้นตอนที่ต้องปฏิบัติในการให้ความช่วยเหลือไว้16  

หน้าที่ของรัฐภาคีแต่ละรัฐในเรื่องการให้ความช่วยเหลืออากาศยานในระหว่างทุกขภัย
ซึ่งได้รับการกำหนดไว้ในมาตรา 25 สามารถสรุปได้ดังนี้17 

1) รัฐภาคีแต่ละรัฐรับรองที่จะจัดให้มีกระบวนการช่วยเหลือแก่อากาศยานในระหว่าง
ทุกขภัยหรือประสบภัยในอาณาเขตของตนเท่าที่จะสามารถปฏิบัติได้ และ  

 
16 The Convention on International Civil Aviation 1944. Article 25 Aircraft in distress 

“Each contracting State undertakes to provide such measures of assistance to aircraft in 
distress in its territory as it may find practicable, and to permit, subject to control by its own 
authorities, the owners of the aircraft or authorities of the State in which the aircraft is registered 
to provide such measures of assistance as may be necessitated by the circumstances. Each 
contracting State, when undertaking search for missing aircraft, will collaborate in coordinated 
measures which may be recommended from time to time pursuant to this Convention.”  
17 คำแปลอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ พ.ศ.2487 จากกรมการบินพาณิชย์ ซึ่งได้รับการเรียบ
เรียงจากอาจารย์ประเสริฐ ป้อมป้องศึก 
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2) ภายใต้ความควบคุมของเจ้าหน้าที่ของตนเอง จะอนุญาตให้เจ้าของอากาศยานนั้น 
หรือเจ้าหน้าที่ของรัฐที่อากาศยานนั้นจดทะเบียน จัดให้มีกระบวนการช่วยเหลือ
เช่นว่านั้นอันอาจจำเป็นตามพฤติการณ์ได้  

3) รัฐภาคีจะร่วมมือในกระบวนการประสานกัน ซึ่งอาจได้รับแนะนำเป็นครั้งคราว
ตามอนุสัญญาฉบับนี้ ในเมื่อรับจัดการค้นหาอากาศยานที่หายไป  

แม้ว่าอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 จะกำหนดเรื่องการ
ให้ความช่วยเหลือแก่อากาศยานที่ประสบภัยไว้ในมาตรา 25 เพียงมาตราเดียว18 แต่มาตรา 37 ของ
อนุสัญญาดังกล่าวได้กำหนดให้องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) มีอำนาจในการตกลง
เลือกใช้และแก้ไขเพ่ิมเติมมาตรฐานระหว่างประเทศและวิธีปฏิบัติที่แนะนำ (Standards and 
Recommended Practices – SARPs) ซึ่ งถือเป็นวิธีปฏิบัติที่ ออกมาส่งเสริมหรือขยายความ
อนุสัญญาฯ ว่าด้วยเรื่องอากาศยานระหว่างทุกขภัย และเรื่องอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวกับความปลอดภัย ความ
สม่ำเสมอ และประสิทธิภาพของการเดินอากาศตามที่เห็นว่าเหมาะสมเป็นคราว ๆ19  

 
18 The Convention on International Civil Aviation 1944. Article 25 Aircraft in distress 

“Each contracting State undertakes to provide such measures of assistance to aircraft in 
distress in its territory as it may find practicable, and to permit, subject to control by its own 
authorities, the owners of the aircraft or authorities of the State in which the aircraft is registered 
to provide such measures of assistance as may be necessitated by the circumstances. Each 
contracting State, when undertaking search for missing aircraft, will collaborate in coordinated 
measures which may be recommended from time to time pursuant to this Convention.”  
19 The Convention on International Civil Aviation 1944. Article 37 Adoption of International 
Standards and Procedures 

“Each contracting State undertakes to collaborate in securing the highest practicable 
degree of uniformity in regulations, standards, procedures, and organization in relation to aircraft, 
personnel, airways and auxiliary services in all matters in which such uniformity will facilitate and 
improve air navigation.  

To this end the International Civil Aviation Organization shall adopt and amend from 
time to time, as may be necessary, international standards and recommended practices and 
procedures dealing with: 

(k) Aircraft in distress and investigation of accidents; and such other matters 
concerned with the safety, regularity, and efficiency of air navigation as may from time to time 
appear appropriate.” 
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มาตรฐานระหว่างประเทศและวิธีปฏิบัติที่แนะนำ (SARPs) เป็นเครื่องมือสำคัญในการ
กำหนดรายละเอียดทางเทคนิคในด้านต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยของการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ20 ซึ่งปรากฏอยู่ในรูปแบบของภาคผนวก (Annex) ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพล
เรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 โดยมีจำนวนทั้งหมด 19 ภาคผนวก21 

สำหรับรายละเอียดเกี่ยวกับการค้นหาและช่วยเหลือบุคคลที่ประสบภัย ได้รั บการ
กำหนดไว้ในภาคผนวก 12 ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 เรื่องการ
ค้นหาและการช่วยเหลือ (Search and Rescue – SAR) ซึ่งเป็นการกำหนดและรวบรวมเกี่ยวกับ
มาตรฐานและแนวทางปฏิบัติที่ได้รับการแนะนำท่ีได้ตกลงกันไว้ในระดับสากล22  

รัฐภาคีจะต้องให้ความร่วมมือและปฏิบัติให้สอดคล้องตามมาตรฐาน (Standards) ที่
ได้รับการกำหนดไว้23 แต่หากรัฐภาคีรัฐใดเห็นว่าไม่สามารถปฏิบัติให้เป็นไปตามมาตรฐานระหว่าง
ประเทศได้อย่างครบถ้วน รัฐนั้นจะต้องแจ้งให้องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ทราบ
โดยทันทีว่าวิธีปฏิบัติของตนแตกต่างจากมาตรฐานระหว่างประเทศอย่างไรบ้าง24  

 
20 สิริญญ์ สุวรรณเลิศ,  “ข้อพิจารณาสถานะทางกฎหมายและค่าบังคับของภาคผนวกแห่งอนุสัญญาการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ,” วารสารกฎหมายขนส่งและพาณิชยนาวี 14,18 (2562): 37. 
21 The International Civil Aviation Organization (ICAO),  “The ICAO Annexes,”  [Online].  Available 
from: https://store.icao.int/en/annexes   [Accessed 8 May, 2023.] 
22 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annexes Booklet at Annex 12 Search and 
Rescue 
23 The Convention on International Civil Aviation 1944. Article 37 Adoption of International 
Standards and Procedures  

“Each contracting State undertakes to collaborate in securing the highest practicable 
degree of uniformity in regulations, standards, procedures, and organization in relation to aircraft, 
personnel, airways and auxiliary services in all matters in which such uniformity will facilitate and 
improve air navigation.” 
24 The Convention on International Civil Aviation 1944. Article 38 Departures from International 
Standards and Procedures  

“Any State which finds it impracticable to comply in all respects with any such 
international standard or procedure, or to bring its own regulations or practices into full accord 
with any international standard or procedure after amendment of the latter, or which deems it 
necessary to adopt regulations or practices differing in any particular respect from those 
established by an international standard, shall give immediate notification to the International 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

192 

อย่างไรก็ดี แม้ว่าข้อกำหนดซึ่งเป็นมาตรฐานระหว่างประเทศและวิธีปฏิบัติที่แนะนำ 
(SARPs) จะปรากฏอยู่ในภาคผนวกเดียวกัน แต่วิธีปฏิบัติที่แนะนำ (Recommended Practices) 
เป็นเพียงหลักเกณฑ์ที่พึงปรารถนาที่รัฐอาจนำไปปฏิบัติตามอย่างเป็นเอกภาพเท่านั้น25 จึงมีความ
แตกต่างกับมาตรฐาน (Standards) ที่มีค่าบังคับทางกฎหมายให้รัฐต้องปฏิบัติตาม26  

ทั้งนี้ วิธีปฏิบัติที่แนะนำ (Recommended Practices) ก็มีความสำคัญ และจำเป็นที่
จะต้องได้รับการปฏิบัติตามเช่นเดียวกัน เพราะผลของการที่รัฐภาคีไม่ปฏิบัติตามวิธีปฏิบัติที่แนะนำก็
คือ รัฐนั้นจะไม่ได้รับการยอมรับหรือไม่ได้รับความเชื่อมั่นจากรัฐอ่ืน ๆ ในเรื่องของการพัฒนาด้าน
ความปลอดภัย ซึ่งจะส่งผลกระทบในทางลบต่อเศรษฐกิจอีกด้วย27  

 

4.1.1.2 การได้รับความช่วยเหลือภายใต้มาตรฐานระหว่างประเทศและวิธีปฏิบัติที่
แนะนำของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 

วัตถุประสงค์ของการกำหนดเรื่องการค้นหาและช่วยเหลือ (Search and Rescue) คือ 
เพ่ือตอบสนองต่อความต้องการความช่วยเหลือของบุคคลซึ่งเห็นได้ชัดว่าประสบภัยพิบัติหรือได้รับ
อันตราย และเพ่ือให้การดำเนินการค้นหาและช่วยเหลือผู้รอดชีวิตจากอุบัติเหตุของอากาศยานเป็นไป
อย่างรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ28 ซึ่งจะช่วยสร้างความเชื่อมั่นให้แก่บุคคลที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับ
กิจกรรมการเดินอากาศ ทั้งผู้ให้บริการ ลูกจ้าง และผู้ใช้บริการการเดินอากาศ เป็นต้น  

 
Civil Aviation Organization of the differences between its own practice and that established by 
the international standard. In the case of amendments to international standards, any State 
which does not make the appropriate amendments to its own regulations or practices shall give 
notice to the Council within sixty days of the adoption of the amendment to the international 
standard, or indicate the action which it proposes to take. In any such case, the Council shall 
make immediate notification to all other states of the difference which exists between one or 
more features of an international standard and the corresponding national practice of that 
State.” 
25 สิริญญ์ สุวรรณเลิศ,  “ข้อพิจารณาสถานะทางกฎหมายและค่าบังคับของภาคผนวกแห่งอนุสัญญาการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ,” วารสารกฎหมายขนส่งและพาณิชยนาวี, 14: 43. 
26 เรื่องเดียวกัน, หน้า 46. 
27 เรื่องเดียวกัน 
28 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annexes Booklet at Annex 12 Search and 
Rescue  
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นอกจากนี้ ข้อกำหนดที่เก่ียวข้องกับการปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัยตาม
กฎหมายการเดินอากาศระหว่างประเทศ ซึ่งปรากฏอยู่ในภาคผนวก 12 ของอนุสัญญาว่าด้วยการบิน
พลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 ยังได้รับการพัฒนามาเป็นเวลายาวนานและมีการแก้ไขปรับปรุง
เป็นระยะ29 เพ่ือให้ข้อกำหนดดังกล่าวมีความชัดเจนและเหมาะสมที่จะนำไปปฏิบัติในสถานการณ์
ฉุกเฉิน  

การพิจารณาให้นักท่องเที่ยวอวกาศของ  Suborbital Flight สามารถได้รับความ
คุ้มครองในการได้รับความช่วยเหลือเมื่อประสบภัยตามกฎหมายการเดินอากาศระหว่างประเทศ และ
นำข้อกำหนดที่เกี่ยวข้องกับการค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัยซึ่งได้รับการกำหนดไว้ในภาคผนวก 
12 ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 มาใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยว
อวกาศแบบ Suborbital Flight อาจส่งผลต่อนักท่องเที่ยวอวกาศในแง่มุมต่าง ๆ ซึ่งสามารถพิจารณา
ได้ดังต่อไปนี้  
 

(1) การปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือนักท่องเที่ยวอวกาศจะสามารถ
ดำเนินการได้อย่างครอบคลุมในพื้นที่ทางบก ทางอากาศ และทางทะเล  

เนื่องจากข้อกำหนดในภาคผนวก 12 ได้รับการเสริมด้วยคู่มือการค้นหาและ
ช่วยเหลืออากาศยานและเรือที่ประสบภัยระหว่างประเทศ ( International Aeronautical and 
Maritime Search and Rescue Manual – IAMSAR Manual) ซึ่งเป็นคู่มือที่ได้รับการจัดทำร่วมกัน
ระหว่างองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) และองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ 
(IMO) เพ่ือใช้เป็นมาตรฐานและแนวทางสำหรับการปฏิบัติงานของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการค้นหา
และช่วยเหลืออากาศยานและเรือที่ประสบภัย30 ซึ่งจะทำให้การร่วมมือกันในการค้นหาและช่วยเหลือ
ผู้ประสบภัยระหว่างทางอากาศและทางทะเล สามารถดำเนินการได้อย่างสอดคล้องกัน  

 
29 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 12 Search and Rescue (8th Edition, 
July 2004) at Record of Amendments and Corrigenda, Table A. Amendments to Annex 12 p.7-8. 
30 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 12 (8th Edition, July 2004) Note. at 
p. 1-1. 

“This Annex is supplemented by the International Aeronautical and Maritime Search and 
Rescue (IAMSAR) Manual, Volume I — Organization and Management, Volume II — Mission Co-
ordination, and Volume III — Mobile Facilities (Doc 9731), the purpose of which is to assist States 
in meeting their search and rescue (SAR) needs and obligations accepted under the Convention 
on International Civil Aviation. These obligations, as they relate to the provision of SAR services, 
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สำหรับคู่มือการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือที่ประสบภัยระหว่าง
ประเทศ (IAMSAR Manual) ซึ่งมีทั้งหมด 3 ฉบับ31 ถือเป็นแนวทางที่ช่วยให้รัฐต่าง ๆ สามารถพัฒนา
และปรับปรุงการปฏิบัติการค้นหาและการช่วยเหลือ (SAR) ของรัฐตน และยังเป็นการสนับสนุนให้รัฐ
ต่าง ๆ ร่วมมือกันกับรัฐใกล้เคียงอีกด้วย32  

การกำหนดแนวทางในการร่วมมือกันระหว่างการปฏิบัติการทางอากาศและทาง
ทะเล เพื่อค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานที่ประสบภัย จะช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพในการค้นหาและการ
ให้ความช่วยเหลือผู้ประสบภัยได้มากขึ้น เพราะอากาศยานอาจจะเกิดอุบัติเหตุหรือประสบภัยใด ๆ 
ในพ้ืนที่ซึ่งเป็นทะเลก็ได้  

ดังนั้น การร่วมมือกันเพ่ือปฏิบัติการค้นหาอากาศยานที่ประสบภัยอย่างมีแบบ
แผนและเป็นระบบ อาจช่วยให้สามารถค้นพบและให้ความช่วยเหลือแก่ผู้ประสบภัยได้อย่างรวดเร็ว
มากขึ้น ซึ่งจะเป็นการเพ่ิมโอกาสในการรอดชีวิตและการได้รับความช่วยเหลือของผู้ประสบภัย  

 
are specified in this Annex as Standards and Recommended Practices. The three volumes of the 
IAMSAR Manual provide guidance for a common aviation and maritime approach to organizing 
and providing SAR services. States are encouraged, by use of the manual, to develop and 
improve their SAR services and to cooperate with neighbouring States.” 
31 The International Aeronautical and Maritime Search and Rescue (IAMSAR) Manual, Volume I — 
Organization and Management, Volume II — Mission Co-ordination, and Volume III — Mobile 
Facilities (Doc 9731). 
32 The Convention on International Civil Aviation 1944, Annex 12 (8th Edition, July 2004) Note. at 
p. 1-1. 

“This Annex is supplemented by the International Aeronautical and Maritime Search and 
Rescue (IAMSAR) Manual, Volume I — Organization and Management, Volume II — Mission Co-
ordination, and Volume III — Mobile Facilities (Doc 9731), the purpose of which is to assist States 
in meeting their search and rescue (SAR) needs and obligations accepted under the Convention 
on International Civil Aviation. These obligations, as they relate to the provision of SAR services, 
are specified in this Annex as Standards and Recommended Practices. The three volumes of the 
IAMSAR Manual provide guidance for a common aviation and maritime approach to organizing 
and providing SAR services. States are encouraged, by use of the manual, to develop and 
improve their SAR services and to cooperate with neighbouring States.” 
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อย่างไรก็ดี พ้ืนที่ของการดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 
Flight มีความเชื่อมโยงและครอบคลุมตั้งแต่บนพ้ืนผิวโลก พ้ืนที่ทางอากาศ และบริเวณขอบอวกาศ  
(The Edge of Space) ด้วย  

แม้ว่าการประสบภัยในบริเวณขอบอวกาศซึ่งถือเป็นจุดหมายปลายทางของ
กิจกรรมดังกล่าว จะทำให้สามารถคาดการณ์ได้ว่าโอกาสในการรอดชีวิตของบุคคลซึ่งอยู่ใน
ยานพาหนะที่ประสบภัยนั้น มีความเป็นไปได้น้อยมาก และการดำเนินการต่าง ๆ เพ่ือให้ความ
ช่วยเหลือก็เป็นเรื่องยากที่จะปฏิบัติได้ แต่เมื่อพิจารณาข้อกำหนดหรือมาตรการต่าง ๆ ในเรื่องการ
ค้นหาและช่วยเหลือภายใต้กฎหมายการเดินอากาศระหว่างประเทศในแง่มุมของพ้ืนที่ในการ
ปฏิบัติการ ก็ต้องยอมรับว่ามาตรการในเรื่องการค้นหาและช่วยเหลือดังกล่าว ยังมีข้อจำกัดสำหรับการ
นำไปใช้กับปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight  

 
(2) การปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือนักท่องเที่ ยวอวกาศจะสามารถ

ดำเนินการได้อย่างมีประสิทธิภาพ ด้วยเหตุผลดังนี้  
(2.1) เนื่องจากข้อกำหนดซึ่งเป็นสาระสำคัญของการปฏิบัติการค้นหา

และช่วยเหลืออากาศยานที่ประสบภัยที่ได้รับการกำหนดไว้มีความชัดเจนและครอบคลุมในด้าน
ต่าง ๆ ที่อาจจะส่งผลต่อประสิทธิภาพของการปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือ 

เนื่องจากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight มีพ้ืนที่ใน
การดำเนินกิจกรรมทับซ้อนกับพ้ืนที่ในการปฏิบัติการของอากาศยาน กล่าวคือ ยานพาหนะที่ใช้
ดำเนินกิจกรรมดังกล่าว มีช่วงเวลาที่ต้องใช้พ้ืนที่ทางอากาศร่วมกับอากาศยาน และอาจจะประสบภัย
หรือเกิดเหตุฉุกเฉินขึ้นในระหว่างที่อยู่ในพ้ืนที่ใด ๆ ที่ไม่ใช่บริเวณอวกาศ ซึ่งจะเป็นผลให้พ้ืนที่ที่
จะต้องปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือนักท่องเที่ยวอวกาศที่ประสบภัยอยู่บนพ้ืนผิวโลก และมี
ขอบเขตของพ้ืนที่ในการปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือเช่นเดียวกับการประสบภัยของอากาศยาน 

ดังนั้น การนำมาตรฐานระหว่างประเทศและวิธีปฏิบัติที่แนะนำ (SARPs) 
เรื่องการค้นหาและการช่วยเหลือ (SAR)33 ซึ่งได้รับการกำหนดรายละเอียด หรือสาระสำคัญในเรื่อง
ต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานที่ประสบภัยไว้อย่างชัดเจน มาใช้กับการ
ดำเนินการค้นหาและช่วยเหลือนักท่องเที่ยวอวกาศที่ประสบภัยบนพ้ืนโลกทั้งบนบกและในทะเล จะ

 
33 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 12 Search and Rescue (8th Edition, 
July 2004) 
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ช่วยให้ผู้ที่มีหน้าที่ในการปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือ สามารถทำความเข้าใจและปฏิบัติตามได้
อย่างตรงตามมาตรฐานและมีประสิทธิภาพ 

 
(2.2) เนื่องจากพื้นที่หรือเขตการค้นหาและช่วยเหลือที่รัฐภาคีจะต้อง

รับผิดชอบในการปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานที่ประสบภัยจะได้รับการกำหนดไว้
อย่างชัดเจน และมีความครอบคลุมในทุกพื้นที่ที่มีการปฏิบัติการของอากาศยาน 

การปฏิบัติการของอากาศยาน เช่น การรับขนทางอากาศได้รับการพัฒนา
มาอย่างต่อเนื่องและมีความครอบคลุมในพ้ืนที่ทั่วโลก แม้ว่าอากาศยานจะมีมาตรฐานด้านความ
ปลอดภัยที่ดี แต่ก็มีความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุหรือสถานการณ์ฉุกเฉินในบริเวณพ้ืนที่ส่วนใดของโลก
ก็ได้ และการประสบภัยดังกล่าวก็เป็นเรื่องที่ไม่สามารถคาดการณ์ได้  

องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) จึงกำหนดหน้าที่ให้แก่รัฐ
ภาคีของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 ในการให้บริการค้นหาและ
ช่วยเหลืออากาศยานที่ประสบภัยภายในอาณาเขตของรัฐตน34 หรือบริเวณทะเลหลวงหรือบริเวณที่มี
ความไม่แน่ชัดของอำนาจอธิปไตย35 ซึ่งเป็นเขตที่อยู่ในความรับผิดชอบของรัฐตน36 เพ่ือให้แน่ใจว่า
การดำเนินการค้นหาและช่วยเหลือจะครอบคลุมในทุกพ้ืนที่หรือบริเวณท่ีอากาศยานอาจประสบภัย  

 
34 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 12 Search and Rescue (8th Edition, 
July 2004) at 2.1.1 (Standards) 

“Contracting States shall, individually or in cooperation with other States, arrange for the 
establishment and prompt provision of search and rescue services within their territories to 
ensure that assistance is rendered to persons in distress. Such services shall be provided on a 24-
hour basis.” 
35 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 12 Search and Rescue (8th Edition, 
July 2004) at 2.1.1.1 (Standards) 

“Those portions of the high seas or areas of undetermined sovereignty for which search 
and rescue services will be established shall be determined on the basis of regional air navigation 
agreements. Contracting States having accepted the responsibility to provide search and rescue 
services in such areas shall thereafter, individually or in cooperation with other States, arrange for 
the services to be established and provided in accordance with the provisions of this Annex.” 
36 คณะกรรมการแห่งชาติในการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือที่ประสบภัย,  แผนค้นหาและช่วยเหลือ
อากาศยานและเรือที่ประสบภัยแห่งชาติ (2561), หน้า 6.  
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ดังนั้น การกำหนดให้กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 
Flight อยู่ภายใต้การบังคับใช้ของกฎหมายการเดินอากาศระหว่างประเทศ ก็จะสามารถมั่นใจได้ว่า
การปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือนักท่องเที่ยวอวกาศที่ประสบภัย จะครอบคลุมในทุกพ้ืนที่ที่รัฐภาคี
ได้จัดให้มีบริการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานที่ประสบภัย  

ด้วยเหตุนี้ หากนักท่องเที่ยวอวกาศได้ประสบภัยในพื้นที่ใด ๆ บนพ้ืนผิวโลก 
ทั้งทางบกและทางทะเล ก็จะได้รับความช่วยเหลือจากรัฐภาคีซึ่งเป็นผู้รับผิดชอบในการให้บริการ
ค้นหาและช่วยเหลือภายในเขตที่มีการประสบภัยนั้นเกิดขึ้น ซึ่งจะช่วยหลีกเลี่ยงปัญหาการบอกปัด
หรือโต้แย้งเกี่ยวกับหน้าที่ของรัฐที่จะต้องดำเนินการค้นหาและช่วยเหลือได้ 

 

(2.3) เนื่องจากการกำหนดอำนาจและหน้าที่ของหน่วยต่าง ๆ ที่เป็น
องค์ประกอบพื้นฐานและมีความสำคัญต่อการปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือมีความชัดเจนและ
สอดคล้องกัน ซึ่งจะช่วยให้เจ้าหน้าที่ของหน่วยงานมีความเข้าใจและสามารถดำเนินการได้อย่าง
รวดเร็ว  

เนื่องจากการประสบภัยของอากาศยาน เป็นสถานการณ์ที่ก่อให้เกิด
อันตรายอย่างร้ายแรงต่อชีวิตของบุคคลที่อยู่บนอากาศยานลำนั้น ซึ่งความรวดเร็วและประสิทธิภาพ
ของการปฏิบัติการค้นหาและให้ความช่วยเหลือมีผลต่อการรอดชีวิตของผู้ประสบภัย  

ดังนั้น ภาคผนวก 12 ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
ค.ศ.1944 จึงกำหนดหน้าที่ให้แก่รัฐภาคีที่จะต้องจัดให้มีหน่วยงานที่ให้บริการค้นหาและช่วยเหลือ
อากาศยานประสบภัยภายในอาณาเขตของตน หรือเขตที่อยู่ในความรับผิดชอบของรัฐตน37 ตลอด 24 
ชั่วโมง เพ่ือให้แน่ใจว่าจะสามารถให้ความช่วยเหลือแก่บุคคลที่ประสบภัยได้อย่างทันท่วงที38  

 
37 เรื่องเดียวกัน  
38 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 12 Search and Rescue (8th Edition, 
July 2004) at 2.1.1 (Standards) 

“Contracting States shall, individually or in cooperation with other States, arrange for the 
establishment and prompt provision of search and rescue services within their territories to 
ensure that assistance is rendered to persons in distress. Such services shall be provided on a 24-
hour basis.” 
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นอกจากนี้  ยังกำหนดให้รัฐภาคีต้องจัดให้มีหน่วยงานต่าง ๆ ซึ่งเป็น
องค์ประกอบพ้ืนฐานที่มีความสำคัญต่อการปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือ รวมถึงกำหนดอำนาจ
หน้าที่ของแต่ละองค์กรหรือหน่วยงานไว้อย่างชัดเจน ซึ่งจะช่วยให้หน่วยงานและเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้อง
กับการปฏิบัติการดังกล่าวมีความเข้าใจในหน้าที่ของตนและสามารถปฏิบัติหน้าที่ได้อย่างสอดคล้อง
กัน สามารถดำเนินการต่าง ๆ ไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพและรวดเร็วมากยิ่งขึ้น  

ด้วยเหตุนี้ การนำข้อกำหนดของการปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลืออากาศ
ยานที่ประสบภัย มาปรับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight หรือเพียงนำ
หลักการบางประการของเรื่องการค้นหาและช่วยเหลือ (SAR) มาใช้เป็นแนวทางในการกำหนดอำนาจ
หน้าที่ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการค้นหาและช่วยเหลือบุคคลที่ประสบภัยของ  Suborbital 
Flight ก็จะเป็นผลดีและเป็นประโยชน์ต่อนักท่องเที่ยวอวกาศที่จะได้รับความคุ้มครองในการได้รับ
การช่วยเหลือเมื่อประสบภัย  

 

(2.4) เนื่องจากรัฐภาคีและหน่วยงานต่าง ๆ ที่ เกี่ยวข้องกับการ
ปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือ มีหน้าที่จะต้องเตรียมความพร้อมในด้านต่าง ๆ ตามที่ได้รับการ
กำหนดไว้ เพื่อให้สามารถรับมือต่อสถานการณ์ฉุกเฉินที่อาจเกิดขึ้นได้เสมอ  

ความพร้อมของเจ้าหน้าที่ หน่วยงาน สิ่งอำนวยความสะดวก หรืออุปกรณ์
ต่าง ๆ ที่จำเป็นต่อการปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือเป็นเรื่องที่มีความสำคัญ และมีผลต่อ
ประสิทธิภาพของการปฏิบัติการดังกล่าว ดังนั้น การเตรียมความพร้อมในด้านต่าง ๆ จะช่วยให้
สามารถรับมือกับสถานการณ์ฉุกเฉินที่อาจเกิดขึ้นได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

การเตรียมความพร้อมสำหรับการปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลืออากาศ
ยานที่ประสบภัย ซึ่งได้รับการกำหนดไว้อย่างชัดเจนในภาคผนวก 12 ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพล
เรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 สามารถแบ่งได้ดังนี้  
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1) ด้านอุปกรณ์  

อุปกรณ์ต่าง ๆ ที่จำเป็นต่อการค้นหาและช่วยเหลือ ซึ่งต้องจัดให้มีเป็น
จำนวนที่เพียงพอตามที่ได้รับการกำหนดไว้ เช่น อุปกรณ์ยังชีพ อุปกรณ์ส่งสัญญาณ หรืออุปกรณ์ทาง
การแพทย์39 ถือเป็นอุปกรณ์พ้ืนฐานที่มีความสำคัญต่อการช่วยเหลือผู้ประสบภัยในสถานการณ์ทุก
รูปแบบ  

นอกจากนี้ ยังได้ให้คำแนะนำเพิ่มเติมไว้ เช่น ควรจัดหาอุปกรณ์ยังชีพที่
ได้รับการบรรจุไว้อย่างเหมาะสมต่อการทิ้งหรือหย่อนลงจากอากาศยาน เพ่ือใช้ในการให้ความ
ช่วยเหลือได้อย่างสะดวก40 

ดังนั้น การนำข้อกำหนดในเรื่องของการค้นหาและช่วยเหลืออากาศ
ยานที่ประสบภัยมาประยุกต์ใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ก็จะไม่เป็น
การขัดแย้งกัน และอาจจะช่วยลดอุปสรรคในการค้นหาและช่วยเหลือนักท่องเที่ยวอวกาศที่ประสบภัยได ้ 

 

2) ด้านข้อมูล  

การเตรียมความพร้อมในด้านข้อมูลมีความสำคัญต่อการปฏิบัติการ
ค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานที่ประสบภัย เพราะการประสบภัยของอากาศยานอาจเกิดขึ้นได้เสมอ 
และไม่สามารถคาดการณ์ได้ ดังนั้น หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับบริการค้นหาและช่วยเหลือจึงต้องมีการ
จัดเก็บข้อมูลที่สำคัญ ตรวจสอบ และแก้ไขปรับปรุงข้อมูลให้ตรงกับปัจจุบันอยู่เสมอ41  

 
39 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 12 Search and Rescue (8th Edition, 

July 2004) at 4.3.2 (Standards) 
“Contracting States shall:  

a) maintain in readiness the required number of search and rescue facilities; and  
b) maintain adequate supplies of rations, medical stores, signalling devices and other 

survival and rescue equipment.” 
40 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 12 Search and Rescue (8th Edition, 

July 2004) at 2.6.8 (Recommendation) 
“States should locate, at appropriate aerodromes, survival equipment suitably packed 

for dropping by aircraft.” 
41 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 12 Search and Rescue (8th Edition, 
July 2004) at 4.1 (Standards) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

200 

การพิจารณาข้อกำหนดในเรื่องการเตรียมพร้อมด้านข้อมูล ช่วยให้
สามารถตระหนักได้ถึงความสำคัญของข้อมูลพ้ืนฐานที่จำเป็นต่อการปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือ 
ซึ่งสะท้อนให้เห็นว่ามาตรการในเรื่องการค้นหาและช่วยเหลือภายใต้กฎหมายการเดินอากาศระหว่าง
ประเทศได้รับการคำนึงถึงปัจจัยต่าง ๆ ที่อาจจะส่งผลต่อประสิทธิภาพของการปฏิบัติการช่วยเหลือ
อากาศยานที่ประสบภัยในสถานการณ์ฉุกเฉิน และยังแสดงให้เห็นได้ว่าข้อกำหนดในเรื่องการค้นหา
และช่วยเหลือดังกล่าว เป็นมาตรฐานที่ดีต่อการนำไปปฏิบัติในสถานการณ์ท่ีเกิดข้ึนจริง 

ดังนั้น การนำกำหนดในเรื่องดังกล่าวไปปรับใช้กับกิจกรรมการ
ท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ก็จะเป็นผลดีต่อนักท่องเที่ยวอวกาศที่จะได้รับความ
คุ้มครองในการได้รับความช่วยเหลือเมื่อประสบภัยภายใต้ข้อกำหนดที่ได้รับการคำนึงถึงการ
เตรียมพร้อม ซึ่งจะทำให้การดำเนินการช่วยเหลือนักท่องเที่ยวอวกาศเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ  

นอกจากนี้ หากมีการกำหนดช่องทางในการสื่อสารร่วมกันระหว่าง
อากาศยาน เรือ และยานพาหนะที่ใช้ดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight 
เพ่ือใช้ในการแจ้งข่าวการประสบภัยได้ ก็จะเป็นผลดีต่อการปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือ
นักท่องเที่ยวอวกาศอีกด้วย  

 
3) ด้านรัฐและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

เนื่องจากปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานที่ประสบภัย มี
หน่วยงานต่าง ๆ ที่เก่ียวข้องเป็นจำนวนมากในการประสานงานและร่วมมือกัน ดังนั้น ความพร้อมของ
แต่ละหน่วยงานจึงมีความสำคัญ และส่งผลต่อประสิทธิภาพของการดำเนินการค้นหาและช่วยเหลือ
อากาศยานที่ประสบภัย  

 
“Each rescue coordination centre shall have readily available at all times up-to-date 

information concerning the following in respect of its search and rescue region:  
a) search and rescue units, rescue subcentres and alerting posts;  
b) air traffic services units;  
c) means of communication that may be used in search and rescue operations;  
d) addresses and telephone numbers of all operators, or their designated 

representatives, engaged in operations in the region; and  
e) any other public and private resources including medical and transportation 

facilities that are likely to be useful in search and rescue.” 
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มาตรการเตรียมความพร้อมที่ได้รับการกำหนดไว้สำหรับรัฐและ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานที่ประสบภัย ซึ่งรัฐและหน่วย
ของบริการค้นหาและช่วยเหลือจะต้องปฏิบัติตาม จะช่วยให้มีความพร้อมในการรับมือกับสถานการณ์
ฉุกเฉินที่อาจเกิดข้ึนได้อย่างเป็นระบบตามข้ันตอน และสามารถปฏิบัติหน้าที่ร่วมกันได้อย่างสอดคล้อง 
ทั้งการค้นหาและช่วยเหลือในกรณีที่เป็นการดำเนินการของรัฐภาคีเพียงรัฐเดียว และในกรณีที่เป็น
การร่วมมือกันกับรัฐภาคีอ่ืน ๆ  

ตัวอย่างของมาตรการเตรียมความพร้อมที่ได้รับการกำหนดไว้ เช่น 
การฝึกอบรมเจ้าหน้าที่เป็นประจำ และการจัดให้มีการฝึกซ้อมเพ่ือรักษามาตรฐานในการปฏิบัติการ
ค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานที่ประสบภัยให้มีประสิทธิภาพสูงสุด42 การกำจัดซากหรือชิ้นส่วนของ
อากาศยานที่เป็นผลมาจากอุบัติเหตุที่อาจจะสร้างความสับสน หรืออาจจะมีผลกระทบต่อการค้นหา
และช่วยเหลืออากาศยานที่ได้ประสบภัยในภายหลัง43 เป็นต้น 

ดังนั้น หากนำข้อกำหนดต่าง ๆ ของการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยาน
ที่ประสบภัย ไปปรับใช้กับการประสบภัยของยานพาหนะท่ีใช้ดำเนินกิจกรรม Suborbital Flight เพ่ือ
คุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศได้ ก็จะเป็นประโยชน์ต่อนักท่องเที่ยวอวกาศ ซึ่งจะช่วยให้มั่นใจได้ว่าจะ
ได้รับการช่วยเหลืออย่างรวดเร็ว  

 
 

 
42 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 12 Search and Rescue (8th Edition, 
July 2004) at 4.4 (Standards)  

“To achieve and maintain maximum efficiency in search and rescue, Contracting States 
shall provide for regular training of their search and rescue personnel and arrange appropriate 
search and rescue exercises.” 
43 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 12 Search and Rescue (8th Edition, 
July 2004) at 4.5 (Recommendation) 

“Each Contracting State should ensure that wreckage resulting from aircraft accidents 
within its territory or, in the case of accidents on the high seas or in areas of undetermined 
sovereignty, within the search and rescue regions for which it is responsible, is removed, 
obliterated or charted following completion of the accident investigation, if its presence might 
constitute a hazard or confuse subsequent search and rescue operations.” 
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(2.5) เนื่องจากรัฐภาคีต่าง ๆ จะสามารถร่วมมือกันในการปฏิบัติการ
ค้นหาและช่วยเหลือได้อย่างเป็นระบบและสอดคล้องกันภายใต้หลักเกณฑ์ของความร่วมมือที่ได้รับ
การกำหนดไว้อย่างชัดเจน ซึ่งจะสามารถหลีกเลี่ยงความซ้ำซ้อนของการปฏิบัติการดังกล่าวที่จะ
ส่งผลให้เกิดความล่าช้าได้ 

ข้อกำหนดในเรื่องของการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานที่ประสบภัย ซึ่ง
ได้รับการกำหนดให้สามารถรองรับต่อการร่วมมือกันในการปฏิบัติการดังกล่าวได้ ทั้งกรณีการร่วมมือ
ระหว่างรัฐภาคี (Cooperation between States)44 และการร่วมมือกับบริการอ่ืน ๆ (Cooperation 
with Other Services)45  

การกำหนดหลักเกณฑ์เพ่ือเป็นกรอบทางกฎหมายในการร่วมมือกัน ได้
สะท้อนให้เห็นถึงความพยายามในการลดอุปสรรคของการประสานงาน หรือหลีกเลี่ยงปัญหาต่าง ๆ ที่
อาจเกิดขึ้นได้ในระหว่างที่มีการร่วมมือกันเพ่ือปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานที่ประสบภัย
ให้มากที่สุด และยังคำนึงถึงการปฏิบัติงานในสถานการณ์ฉุกเฉินที่เกิดขึ้นจริง ซึ่งจะส่งผลให้ความ
ร่วมมือในการปฏิบัติการดังกล่าวมีความสอดคล้องกันมากขึ้นและเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ อีกท้ังยัง
เป็นผลดีต่อผู้ประสบภัยที่ต้องการความช่วยเหลืออย่างเร่งด่วนในแง่มุมของการเพ่ิมโอกาสในการรอด
ชีวิตของผู้ประสบภัยด้วย 

ดังนั้น หากนำหลักเกณฑ์หรือข้อกำหนดในเรื่องดังกล่าวไปปรับกับกิจกรรม
การท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ก็จะเป็นผลดีต่อนักท่องเที่ยวอวกาศที่จะได้รับความ
คุ้มครองภายใต้ข้อกำหนดหรือหลักเกณฑ์ที่มีความชัดเจนและสามารถรองรับต่อการร่วมมือกันของ
หน่วยงานต่าง ๆ ให้สามารถดำเนินการค้นหาและช่วยเหลือเมื่อประสบภัยได้อย่างสอดคล้องกัน และ
ไมก่่อให้เกิดความล่าช้า  

 
44 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 12 Search and Rescue (8th Edition, 
July 2004) at 3.1.1 (Standards) 

“Contracting States shall coordinate their search and rescue organizations with those of 
neighbouring States.” 
45 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 12 Search and Rescue (8th Edition, 
July 2004) at 3.2.1 (Standards) 

“Contracting States shall arrange for all aircraft, vessels and local services and facilities 
which do not form part of the search and rescue organization to cooperate fully with the latter in 
search and rescue and to extend any possible assistance to the survivors of aircraft accidents.” 
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(3) การปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือนักท่องเที่ยวอวกาศจะสามารถ
ดำเนินการได้อย่างเป็นระบบตามข้ันตอนหรือกระบวนการที่ได้รับการกำหนดไว้อย่างชัดเจน  

เนื่องจากการประสบภัยของอากาศยานในแต่ละครั้งอาจส่งผลกระทบต่อชีวิต
ของบุคคลเป็นจำนวนมาก อาทิ ผู้โดยสาร นักบิน ลูกเรือ หรือเจ้าหน้าที่ อ่ืนในเที่ยวบิน รวมถึง
ประชาชนทั่วไปที่อาจได้รับความเสียหายจากอุบัติเหตุของอากาศยานนั้นด้วย ดังนั้น รัฐและบุคคล
ต่าง ๆ ที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับกิจกรรมการเดินอากาศ จึงให้ความสำคัญในการกำหนดขั้นตอนของการ
ปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัย เพ่ือให้สามารถนำไปปฏิบัติในสถานการณ์ฉุกเฉินที่เกิดขึ้น
จริงได้อย่างมีประสิทธิภาพและมีประสิทธิผลสูงสุด 

การปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัย จำเป็นที่จะต้องได้รับความ
ร่วมมือจากบุคคลหลายฝ่าย ทั้งเจ้าหน้าที่หรือหน่วยงานที่เก่ียวข้องกับการค้นหาและช่วยเหลืออากาศ
ยานที่ประสบภัย และบุคคลซึ่งไม่ได้มีหน้าที่ดังกล่าวโดยตรงก็ตาม เพ่ือให้ผู้ประสบภัยที่ตกอยู่ใน
สถานการณ์อันตรายต่อชีวิตสามารถได้รับความช่วยเหลืออย่างรวดเร็วมากที่สุด  

ด้วยเหตุนี้  ขั้นตอนในการปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือ ซึ่งมีผลโดยตรงต่อ
ประสิทธิภาพของการดำเนินการค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัย จึงได้รับการกำหนดไว้อย่างชัดเจน 
เพ่ือให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือ สามารถดำเนินการได้โดยไม่ล่าช้า 
และให้การช่วยเหลือได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

เมื่อพิจารณาถึงกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ที่อาจ
ได้รับการกำหนดให้อยู่ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายอากาศ และการประสบภัยของ
ยานพาหนะที่ใช้ดำเนินกิจกรรมก็อาจจะส่งผลกระทบเป็นวงกว้างได้เช่นเดียวกับการประสบภัยของ
อากาศยาน หากกิจกรรมดังกล่าวมีจำนวนเที่ยวบินเพ่ิมมากขึ้น สะท้อนให้เห็นถึงความสำคัญของการ
กำหนดมาตรการในการช่วยเหลือเมื่อประสบภัยให้มีความชัดเจนและมีกระบวนการที่เป็นแบบแผนที่
เหมาะสมต่อการนำไปปฏิบัติ เพ่ือให้ผู้ประสบภัยสามารถได้รับความช่วยเหลืออย่างรวดเร็ว 

การกำหนดขั้นตอนในการปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานที่ประสบภัย 
จะช่วยให้รัฐภาคี เจ้าหน้าที่หรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งหมด สามารถทำความเข้าใจต่อบทบาทหน้าที่ 
และกระบวนการในทางปฏิบัติของแต่ละฝ่ายที่มีส่วนเกี่ยวข้องในการดำเนินการค้นหาและช่วยเหลือ
ได้อย่างชัดเจนมากข้ึน  
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ดังนั้น หากนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight สามารถได้รับความ
คุ้มครองในการได้รับความช่วยเหลือภายใต้ข้อกำหนดที่มีขั้นตอนหรือกระบวนการในการปฏิบัติที่
ชัดเจน ก็จะส่งผลดีต่อนักท่องเที่ยวอวกาศท่ีประสบภัยและต้องการความช่วยเหลืออย่างเร่งด่วน  

 
(4) การปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือนักท่องเที่ยวอวกาศ จะสามารถ

ดำเนินการร่วมกันกับการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานที่ประสบภัย หรืออาจจะถือเป็นส่วนหนึ่ง
ของการปฏิบัติการดังกล่าวได้ ซึ่งเจ้าหน้าที่หรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องจะสามารถปฏิบัติงานได้
อย่างเป็นระบบและสอดคล้องตามมาตรฐานได้อย่างรวดเร็ว เพราะจะสามารถทำความเข้าใจใน
กระบวนการ รูปแบบ หรือลักษณะของการดำเนินงานต่าง ๆ ได้ง่ายข้ึน 

ข้อกำหนดในเรื่องการค้นหาและช่วยเหลือภายใต้ระบอบกฎหมายอากาศ ซึ่ง
กำหนดหน้าที่และข้ันตอนในการปฏิบัติของหน่วยงานหรือเจ้าหน้าที่ รวมถึงกำหนดรายละเอียดต่าง ๆ 
ที่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือไว้อย่างครอบคลุมและมีความชัดเจน ทำให้เอ้ือต่อ
การนำไปปฏิบัติในสถานการณ์ฉุกเฉินที่เกิดขึ้นจริงได้อย่างเป็นระบบและรวดเร็ว  

นอกจากนี้ เจ้าหน้าที่หรือหน่วยงานต่าง ๆ ที่ เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการค้นหา
และช่วยเหลือจะได้รับการฝึกอบรม เพ่ือสร้างความเข้าใจและเตรียมพร้อมต่อการปฏิบัติหน้าที่ให้มี
ประสิทธิภาพสูงสุด  

ด้วยเหตุนี้  การพิจารณาให้กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 
Flight ซึ่งมีบางช่วงของเที่ยวบินที่ใช้พ้ืนที่ในการดำเนินกิจกรรมร่วมกันกับการปฏิบัติการของอากาศ
ยาน เป็นกิจกรรมที่อยู่ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายอากาศ จะส่งผลดีต่อนักท่องเที่ยว
อวกาศในเรื่องของการได้รับความช่วยเหลือเมื่อประสบภัยมากกว่าการกำหนดให้เป็นกิจกรรมอวกาศ  

อย่างไรก็ดี แม้ว่าจะกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight 
อาจจะไม่ได้รับการกำหนดให้อยู่ภายใต้การบังคับใช้ของกฎหมายการเดินอากาศระหว่างประเทศ แต่ก็
อาจจะนำข้อกำหนดในบางเรื่องไปประยุกต์ใช้หรือใช้เป็นแนวทางในการกำหนดมาตรการในการ
ช่วยเหลือนักท่องเที่ยวอวกาศที่ประสบภัย เพ่ือให้มีความครอบคลุมมากขึ้นได้  

ตัวอย่างเช่น หากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ประสบ
ภัยในพ้ืนที่ใด ๆ ที่ไม่ใช่บริเวณอวกาศ ก็อาจจะนำเรื่องสัญญาณต่าง ๆ ที่ได้รับการกำหนดไว้ใน 
Appendix. Search and Rescue Signals สำหรับการใช้ในระหว่างการปฏิบัติการค้นหาและ
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ช่วยเหลืออากาศยานที่ประสบภัย มาประยุกต์ใช้เพ่ือขอความช่วยเหลือจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับ
บริการค้นหาและช่วยเหลือได้ เป็นต้น  

 
จากการพิจารณาข้อกำหนดของภาคผนวก 12 เรื่องการค้นหาและการช่วยเหลือ 

(Search and Rescue – SAR) แสดงให้เห็นได้ว่า การปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัย
ภายใต้กฎหมายการเดินอากาศระหว่างประเทศ ได้รับการกำหนดรายละเอียดของแผนการปฏิบัติการ
ค้นหาและช่วยเหลือไว้อย่างมีมาตรฐาน มีขั้นตอนหรือกระบวนการที่เป็นระบบ ซึ่งส่งผลให้การ
ดำเนินการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานที่ประสบภัยมีประสิทธิภาพเป็นอย่างมาก  

อีกทั้ง ข้อกำหนดต่าง ๆ ก็ค่อนข้างที่จะครอบคลุมในรายละเอียดของการปฏิบัติการ
ค้นหาและช่วยเหลือในด้านต่าง ๆ ซึ่งแสดงให้เห็นถึงการพัฒนาและความก้าวหน้าของมาตรการที่
สามารถนำมาใช้ได้จริงในสถานการณ์ฉุกเฉิน  

การกำหนดให้มีแผนการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานที่ประสบภัย จะช่วยให้
หน่วยงานที่ เกี่ยวข้องสามารถปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือได้อย่างเป็นระบบ  และสามารถ
ดำเนินการตามข้ันตอนต่าง ๆ เมื่อมีการประสานความร่วมมือด้านการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยาน
ที่ประสบภัยได้อย่างรวดเร็วมากขึ้น  

ส่วนการกำหนดแนวทางปฏิบัติไว้อย่างเป็นขั้นตอนและเป็นระบบ จะช่วยในเรื่องของ
การประหยัดงบประมาณของรัฐภาคีในการจัดหายุทโธปกรณ์ที่มีราคาแพง เช่น อากาศยาน เรือ หรือ
พาหนะประเภทอ่ืน ๆ ตลอดจนบริภัณฑ์หรืออุปกรณ์บางชนิดที่ใช้ในการปฏิบัติการค้นหาและ
ช่วยเหลืออากาศยานที่ประสบภัย ซึ่งส่งผลให้รัฐภาคีสามารถระดมบุคลากรและอุปกรณ์ที่มีอยู่แล้ว
จากหน่วยงานต่าง ๆ เพื่อมาปฏิบัติงานร่วมกันได้46 

นอกจากนี้ ยังเป็นการช่วยกำหนดระเบียบของการปฏิบัติสำหรับการร่วมมือ หรือการ
ประสานงานการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานที่ประสบภัยของหน่วยงานต่าง ๆ ให้เป็นไปใน
แนวทางเดียวกันและสอดคล้องกัน สามารถทำการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและบุคคลที่อยู่ใน
อากาศยานที่ประสบภัยได้อย่างมีประสิทธิภาพ เป็นไปอย่างเหมาะสมและรวดเร็ว ซึ่งจะช่วยให้ เกิด

 
46 คณะกรรมการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานประสบภัยแห่งชาติ ,  แผนการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยาน
ประสบภัยแห่งชาติ (2564), หน้า 3. 
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ประโยชน์สูงสุดต่อการให้ความช่วยเหลือผู้ประสบภัย รวมถึงช่วยไม่ให้เกิดความซ้ำซ้อนหรือเกิน
ขอบเขตอำนาจหน้าที่ตามกฎหมาย47  

ด้วยเหตุผลที่ได้กล่าวไปทั้งหมดข้างต้น ทำให้สามารถพิจารณาได้ว่าการนำข้อกำหนดใน
เรื่องการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานที่ประสบภัยไปปรับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 
Suborbital Flight จะเป็นผลดีต่อนักท่องเที่ยวอวกาศที่จะได้รับความคุ้มครองในการได้รับความ
ช่วยเหลือเมื่อประสบภัย  

 

4.1.2 สถานะของนักท่องเที่ยวอวกาศภายใต้ระบอบกฎหมายอากาศ 
นักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight อาจได้รับการพิจารณาว่ามีสถานะเป็นผู้โดยสาร 

(Passenger) เช่นเดียวกับผู้โดยสารที่เดินทางโดยสายการบินต่าง ๆ ในปัจจุบัน หรืออาจได้รับการ
พิจารณาว่าเป็นลูกเรือ (Crew) หากนักท่องเที่ยวอวกาศคนนั้นได้มีการปฏิบัติหน้าที่บางอย่างใน
เที่ยวบินดังกล่าว  

แม้จะมีการกล่าวถึงและใช้คำว่า “ลูกเรือ (Crew)” กับ “ผู้โดยสาร (Passenger)” ใน
อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 (Convention on International Civil 
Aviation — Chicago Convention) อยู่หลายครั้ง อีกทั้ งยังมีการกำหนดสิทธิและหน้าที่ของ
ผู้โดยสาร รวมถึงเรื่องความรับผิดในความเสียหายต่อผู้โดยสาร ซึ่งปรากฏอยู่ในอนุสัญญาเพ่ือการ
รวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 
(Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air — 
Montreal Convention) แต่กฎหมายระหว่างประเทศภายใต้ระบอบกฎหมายอากาศ ก็ไม่ได้มีการ
กำหนดคำจำกัดความของ “ผู้โดยสาร” และ “ลูกเรือ” ไว้  

 อย่างไรก็ดี การพิจารณาสถานะของนักท่องเที่ยวอวกาศว่ามีฐานะเป็น “ผู้โดยสาร” หรือ 
“ลูกเรือ” ภายใต้ระบอบกฎหมายอากาศหรือไม่ อาจช่วยให้ความกระจ่างชัดมากขึ้นในเรื่องของความ
คุ้มครองที่ได้รับตามกฎหมายระหว่างประเทศข้างต้น ซึ่งอาจสามารถหาคำตอบได้จากการพิจารณา
ดังนี้  

 
 

 
47 คณะกรรมการแห่งชาติในการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือที่ประสบภัย , แผนค้นหาและช่วยเหลือ
อากาศยานและเรือที่ประสบภัยแห่งชาติ, หน้า 8.  
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1) พิจารณาจากความหมายทั่วไป  

เมื่ อพิจารณาตามความหมายโดยทั่ วไป  จะสามารถเข้าใจได้ว่า “ผู้ โดยสาร” 
(Passenger) หมายถึง ผู้ที่เดินทางในยานพาหนะ แต่ไม่ได้เป็นผู้ขับ หรือทำการบิน หรือปฏิบัติงานบน
ยานนั้น48 กล่าวคือ เป็นเพียงผู้ใช้บริการระบบการขนส่งบนยานพาหนะ เช่น เรือหรืออากาศยาน โดย
มีการเสียค่าบริการหรือค่าตั๋ว เพ่ือเดินทางไปยังจุดหมาย  

ส่วนคำว่า “ลูกเรือ (Crew)” หมายถึง บุคคลที่ได้รับมอบหมายจากผู้ดำเนินกิจกรรมให้
ปฏิบัติหน้าที่บนยานพาหนะหรือบนอากาศยานระหว่างที่ทำการบิน49 เช่น นักบิน (Pilot) พนักงาน
ต้อนรับบนเครื่องบิน (Flight Attendant) หรือวิศวกรการบิน (Flight Engineer) เป็นต้น 

หากพิจารณาสถานะของผู้เข้าร่วมกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 
Flight หรือนักท่องเที่ยวอวกาศที่เสียค่าใช้จ่าย เพ่ือเดินทางไปชมทัศนียภาพของโลกหรือสัมผัส
ประสบการณ์ในสภาพไร้น้ำหนัก จะเห็นได้ว่ามีความคล้ายคลึงและใกล้เคียงกับ “ผู้โดยสาร” มากกว่า  

ดังนั้น จึงสามารถสรุปได้ว่า นักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วมกิจกรรมการท่องเที่ยว
อวกาศแบบ Suborbital Flight มีสถานะเป็นผู้โดยสารภายใต้ระบอบกฎหมายอากาศ เพราะไม่ใช่ผู้ที่
ได้รับมอบหมายให้ปฏิบัติหน้าที่ และไม่ได้มีฐานะเป็นลูกจ้างตามสัญญาจ้างระหว่างผู้ให้บริการ แต่มี
ฐานะเป็นลูกค้าที่เสียเงินจ่ายค่าตั๋วหรือค่าโดยสาร เพ่ือเดินทางมาท่องเที่ยวพักผ่อน หรือใช้เวลาว่าง
หาความสุขและความพึงพอใจส่วนตัว  

 
2) พิจารณาจากความมุ่งหมายของบทบัญญัติที่ เกี่ยวข้องกับการค้นหาและ

ช่วยเหลือ  

ในเรื่องของความคุ้มครองในการได้รับความช่วยเหลือเมื่อประสบภัยภายใต้ระบอบ
กฎหมายอากาศ อาจไม่มีความจำเป็นที่จะต้องพิจารณาสถานะของนักท่องเที่ยวอวกาศของ 
Suborbital Flight  

เนื่องจากบทบัญญัติที่เกี่ยวข้องกับการช่วยเหลือคือ มาตรา 25 ของอนุสัญญาว่าด้วย
การบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 และภาคผนวก 12 เรื่องการค้นหาและการช่วยเหลือ 

 
48 The Cambridge Dictionary,  “The Meaning of Passenger in English,”  [Online].  Available from: 
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/passenger   [Accessed 30 September, 2021.]  
49 The Cambridge Dictionary,  “The Meaning of Crew in English,”  [Online].  Available from: 
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/crew   [Accessed 2 October, 2021.]  
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(Search and Rescue – SAR) ได้กำหนดมาตรการในการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานที่ประสบ
ภัยไว้ซึ่งรวมถึงบุคคลบนอากาศยานด้วย โดยไม่ได้มีการกำหนดหรือแบ่งแยกสถานะของบุคคลที่ได้รับ
ความคุ้มครองแต่อย่างใด   

แม้ว่าข้อกำหนดในเรื่องของการค้นหาและช่วยเหลือในภาคผนวก 12 ของอนุสัญญา
ดังกล่าว จะไม่ได้มีการกำหนดไว้อย่างชัดแจ้งว่ารัฐภาคีมีหน้าที่ในการให้ความช่วยเหลือแก่บุคคลซึ่งมี
ฐานะใดบนอากาศยานบ้าง แต่เมื่อสังเกตจากถ้อยคำที่ใช้แทนบุคคลและปรากฏอยู่ในภาคผนวกคือ 
“ผู้รอดชีวิต (Survivors)” ได้สะท้อนถึงความมุ่งหมายที่จะช่วยชีวิตของบุคคลที่ประสบภัยทั้งหมด 

นอกจากนี้ ข้อ 2.1.2 ในบทที่ 2 ของภาคผนวก 12 ยังกำหนดไว้อย่างชัดเจนว่า รัฐภาคี
จะต้องให้ความช่วยเหลือแก่อากาศยานที่ประสบภัยและผู้รอดชีวิต โดยไม่คำนึงถึงสัญชาติหรือสถานะ
ของบุคคลดังกล่าว หรือสถานการณ์ที่พบบุคคลดังกล่าว ซึ่งเป็นการสนับสนุนว่าต้องการคุ้มครองชีวิต
ของบุคคลที่ประสบภัยทุกคน50  

อีกท้ัง เมื่อพิจารณาจากคำจำกัดความต่าง ๆ ที่ได้รับการกำหนดไว้ในภาคผนวก เช่น  

1) คำจำกัดความในแต่ละขั้นหรือระยะของสถานการณ์ฉุกเฉิน คือ ระยะสงสัย 
(Uncertainty phase) ระยะเตรียมพร้อม (Alert phase) และระยะประสบภัย (Distress phase) 
ซึ่งได้กล่าวถึง ความปลอดภัยของบุคคลที่อยู่ในอากาศยาน (Occupants) สะท้อนให้เห็นว่า รัฐภาคี
ต้องให้ความช่วยเหลือแก่บุคคลที่อยู่บนอากาศยานที่ประสบภัยนั้นทั้งหมดทุกคน  

2) คำจำกัดความของการช่วยเหลือ (Rescue) ยังได้ให้ความกระจ่างชัดมาก
ขึ้นอีกด้วยว่า หมายถึง การดำเนินการเพ่ือช่วยชีวิตบุคคลที่ประสบภัย ให้การรักษาพยาบาลเบื้องต้น
หรือความต้องการอื่น ๆ แก่ผู้ประสบภัย และส่งบุคคลดังกล่าวไปยังสถานที่ปลอดภัย51 เป็นต้น  

 
50 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 12 Search and Rescue (8th Edition, 
July 2004) at 2.1.2 (Standards) 

“In providing assistance to aircraft in distress and to survivors of aircraft accidents, 
Contracting States shall do so regardless of the nationality or status of such persons or the 
circumstances in which such persons are found.” 
51 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 12 Search and Rescue (8th Edition, 
July 2004) at Chapter 1 Definitions  

Rescue. “An operation to retrieve persons in distress, provide for their initial medical or 
other needs, and deliver them to a place of safety.” 
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การพิจารณาบทบัญญัติที่เกี่ยวข้องกับการค้นหาและช่วยเหลือภายใต้ระบอบกฎหมาย
อากาศข้างต้นนี้ แสดงให้เห็นได้ว่าสถานะของนักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วมกิจกรรม Suborbital 
Flight ไม่ใช่สาระสำคัญที่จำเป็นจะต้องได้รับการพิจารณา เพราะตราบใดที่บุคคลนั้นอยู่บนอากาศ
ยานที่ประสบภัย ก็จะต้องได้รับการช่วยเหลือเช่นเดียวกัน  

ดังนั้น หากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight สามารถอยู่ภายใต้
การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายอากาศ กล่าวคือ หากสามารถอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของอนุสัญญา
ว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 ได้ก็จะเป็นผลดีและเป็นประโยชน์ต่อนักท่องเที่ยว
อวกาศ เพราะจะได้รับความคุ้มครองในการได้รับความช่วยเหลือเมื่อประสบภัยจากรัฐ และหน่วยงาน
ต่าง ๆ ของรัฐ 

อย่างไรก็ดี การพิจารณาสถานะของนักท่องเที่ยวอวกาศ อาจมีความจำเป็นในกรณีของ
ความคุ้มครองในการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหาย เพราะอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์
บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 มีความมุ่งหมายที่จะคุ้มครอง
สิทธิของผู้โดยสาร ดังนั้น หากนักท่องเที่ยวอวกาศไม่ได้มีฐานะเป็นผู้โดยสาร ก็จะไม่ได้รับความ
คุ้มครองภายใต้อนุสัญญาฉบับนี้  

 

4.2 ความคุ้มครองในการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายที่ เกิดขึ้นจากกิจกรรมการ
เดินอากาศ  

แม้การดำเนินกิจกรรมทางอากาศจะมีความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุน้อยกว่ากิจกรรมอวกาศ 
เพราะเป็นกิจกรรมที่ได้รับการพัฒนามาเป็นระยะเวลานานและมีมาตรฐานทางด้านความปลอดภัยที่ดี 
แต่ก็เป็นเรื่องยากที่จะหลีกเลี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุหรือการประสบภัยจากปัจจัยต่าง ๆ ทั้งจากสภาพ
อากาศ และความผิดพลาดของนักบิน ดังนั้น เรื่องของความรับผิดต่อความเสียหาย และความ
คุ้มครองในการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหาย จึงมีความสำคัญเป็นอย่างมาก  

ความคุ้มครองในการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายตามกฎหมายระหว่างประเทศ
ภายใต้ระบอบกฎหมายอากาศ ได้รับการแบ่งแยกตามลักษณะของผู้เสียหายไว้ 2 ประการดังนี้  
 

1) การชดใช้เยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้นกับบุคคลที่สามหรือบุคคลภายนอก  
 กรณีที่บุคคลซึ่งได้รับความเสียหายเป็นบุคคลที่สาม ซึ่งไม่ได้มีส่วนเกี่ยวข้องใน

กิจกรรมการเดินอากาศ และไม่มีความสัมพันธ์กันตามสัญญากับผู้ให้บริการหรือผู้ที่ได้รับใบอนุญาตให้
ดำเนินกิจกรรม บุคคลซึ่งได้รับความเสียหายจะได้รับความคุ้มครองในการได้รับการชดใช้เยียวยาตาม
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อนุสัญญาว่าด้วยความเสียหายโดยอากาศยานต่างประเทศต่อบุคคลที่สามบนผิวพ้ืน ค.ศ.1952 (The 
Convention on Damage Caused by Foreign Aircraft to Third Parties on the Surface) 
หรืออนุสัญญากรุงโรม ค.ศ.1952 (The Rome Convention 1952)52  
 

2) การชดใช้เยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้นกับผู้โดยสาร  
 ผู้โดยสารเป็นบุคคลที่มีความสัมพันธ์ตามสัญญารับขนกับผู้ขนส่งหรือผู้ให้บริการ ซึ่ง

จะได้รับความคุ้มครองในการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการขนส่งทางระหว่าง
ประเทศ ตามอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทาง
อากาศ ค.ศ.1999 (The Convention for the Unification of Certain Rules for International 
Carriage by Air) หรืออนุสัญญามอนตริออล ค.ศ.1999 (The Montreal Convention 1999 – 
MC99)53  

 
อย่างไรก็ดี การบังคับใช้อนุสัญญาหรือความตกลงระหว่างประเทศท้ังสองฉบับข้างต้น จะต้อง

ปรากฏว่ารัฐทั้งสองฝ่ายต้องเป็นภาคีของอนุสัญญาฉบับดังกล่าวด้วย54  

เมื่อพิจารณาถึงนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight ซึ่งเป็นบุคคลที่ได้ยินยอมเข้า
เสี่ยงภัยโดยสมัครใจและมีความสัมพันธ์ตามสัญญากับผู้ ให้บริการหรือผู้ที่ได้รับใบอนุญาตให้ดำเนิน
กิจกรรม จะเห็นได้ว่ามีลักษณะคล้ายกับผู้โดยสารภายใต้ระบอบกฎหมายอากาศ  

ดังนั้น เรื่องการชดใช้เยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้นกับนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital 
Flight ภายใต้ระบอบกฎหมายอากาศ ก็มีความจำเป็นที่จะต้องพิจารณาอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวม
กฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999  ซึ่งกำหนดความ
คุ้มครองในการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายที่เกิดข้ึนกับผู้โดยสาร  

การพิจารณาอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่าง
ประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 อาจจะช่วยให้ข้อสังเกต หรือทำให้ทราบถึงผลที่ตามมาของการ
พิจารณาให้กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight อยู่ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบ

 
52 The Convention on Damage Caused by Foreign Aircraft to Third Parties on the Surface 1952. 
53 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
54 The Vienna Convention on the Law of Treaties 1969. Article 26 “Pacta sunt servanda”  

“Every treaty in force is binding upon the parties to it and must be performed by them 
in good faith.” 
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กฎหมายอากาศ และอาจช่วยให้เห็นถึงข้อจำกัดของการบังคับใช้อนุสัญญาฯ ดังกล่าว เพ่ือคุ้มครอง
นักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight ได้อย่างกระจ่างชัดมากขึ้น  

ทั้งนี้ กิจกรรมการเดินอากาศในเชิงพาณิชย์ ซึ่งเป็นกิจกรรมที่มีบุคคลหลายฝ่ ายเข้ามา
เกี่ยวข้อง ทั้งภาครัฐที่มีหน้าที่ในการกำกับดูแล และภาคเอกชนที่เป็นผู้ให้บริการโดยตรง รวมถึง
ปัจเจกชนที่เป็นผู้โดยสาร ดังนั้น จึงอาจแบ่งแยกการพิจารณาเรื่องการชดใช้เยียวยาความเสียหาย 
โดยอาศัยหน้าที่ของบุคคลแต่ละฝ่ายที่ต้องผูกพันและปฏิบัติตามอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์
บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 ได้ดังนี้  
 

4.2.1 การได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายโดยรัฐ  
กฎหมายระหว่างประเทศภายใต้ระบอบกฎหมายอากาศ ไม่ได้มีการกำหนดความรับผิดของ

รัฐในความเสียหายที่ผู้โดยสารได้รับจากการดำเนินกิจกรรมของเอกชน และอนุสัญญาเพ่ือการ
รวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 (The 
Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air) ก็เป็น
การกำหนดความรับผิดของผู้ขนส่งต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นกับผู้ โดยสารตามสัญญารับขนทาง
อากาศ55  

ดังนั้น ผู้โดยสารที่ได้รับความเสียหายจึงไม่สามารถเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนจากรัฐได้ตาม
อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.
1999 หรืออนุสัญญามอนตริออล ค.ศ.1999  

 

4.2.2 การได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายโดยเอกชนซึ่งเป็นผู้ให้บริการ  
แม้ว่ากฎหมายระหว่างประเทศจะไม่มีผลผูกพันต่อเอกชนซึ่งเป็นผู้ดำเนินกิจกรรมหรือผู้

ให้บริการโดยตรง แต่รัฐภาคีของอนุสัญญาเพื่อการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขน
ระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 มีหน้าที่ในการปฏิบัติตามพันธกรณีระหว่างประเทศ และ

 
55. The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 17 Death and Injury of Passengers  

“1. The carrier is liable for damage sustained in case of death or bodily injury of a 
passenger upon condition only that the accident which caused the death or injury took place on 
board the aircraft or in the course of any of the operations of embarking or disembarking.” 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

212 

อนุวัติการนำบทบัญญัติของอนุสัญญามาเป็นส่วนหนึ่งของกฎหมายภายในให้สอดคล้องกับพันธกรณี
ของกฎหมายระหว่างประเทศดังกล่าว56  

ดังนั้น เอกชนซึ่งเป็นผู้ให้บริการในการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ หรือผู้ขนส่งทาง
อากาศระหว่างประเทศ จึงมีความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นกับผู้โดยสารตามอนุสัญญาดังกล่าว 
ซึ่งปรากฏในรูปแบบของกฎหมายภายในของรัฐภาคีแต่ละรัฐ57  

ด้วยเหตุนี้ การพิจารณามาตรการทางกฎหมายตามอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บาง
ประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 ซึ่งเป็นกฎหมายระหว่างประเทศ
เพียงฉบับเดียวที่กำหนดความคุ้มครองต่อผู้โดยสารในการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายที่
เกิดขึ้นจากการขนส่งทางอากาศ จึงมีความสำคัญเป็นอย่างมาก และอาจช่วยให้เกิดความกระจ่างชัด
มากขึ้นในเรื่องขอบเขตของการบังคับใช้อนุสัญญาดังกล่าว  
 

4.2.2.1 การได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายในฐานะผู้โดยสารของการรับขน
ทางอากาศระหว่างประเทศ  

อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทาง
อากาศ ค.ศ.1999 (The Convention for the Unification of Certain Rules for International 
Carriage by Air) เป็นการกำหนดหลักเกณฑ์ต่าง ๆ เกี่ยวกับการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ 
ทั้งการรับขนคนโดยสาร สัมภาระ และของ58  

นอกจากนี้ อนุสัญญาดังกล่าวยังเป็นการประมวลกฎเกณฑ์ในระบบวอร์ซอให้มีความ
เป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน (Unification) และมีความมุ่งหมายที่จะให้การดำเนินการขนส่งทางอากาศ
ระหว่างประเทศได้รับการพัฒนาไปอย่างมีระเบียบและมีประสิทธิภาพ ซึ่งปรากฏอยู่ในอารัมภบทของ
อนุสัญญาฯ59  

 
56 สิรีธร ราชเดิม,  “ความสัมพันธ์ระหว่างกฎหมายระหว่างประเทศและกฎหมายภายใน: ศึกษาทางปฏิบัติของตุลา
การไทย,” วารสารนิติศาสตร์และสังคมท้องถิ่น  (กรกฎาคม-ธันวาคม 2562): 8-9. 
57 เรื่องเดียวกัน, หน้า 19. 
58 ไผทชิต เอกจริยกร,  คำอธิบายกฎหมายรับขนทางอากาศ (กรุงเทพฯ: โครงการตำราและเอกสารประกอบการ
สอน คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2560), หน้า 50.  
59 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Preamble 

“The States Parties to This Convention  
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วัตถุประสงค์ที่สำคัญของอนุสัญญาฯ ในเรื่องของการรับขนคนโดยสารคือ การกำหนด
สิทธิและหน้าที่ของผู้ขนส่งและผู้โดยสาร รวมถึงความรับผิดของผู้ขนส่งต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นกับ
ผู้โดยสาร เพ่ือคุ้มครองผู้โดยสารให้ได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายอย่างเป็นธรรม60  

ความคุ้มครองในการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายของผู้โดยสารที่ได้รับการ
กำหนดไว้ในอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทาง
อากาศ ค.ศ.1999 สามารถจำแนกได้ดังนี้  

1) ความเสียหายจากการได้รับบาดเจ็บทางร่างกายหรือเสียชีวิตในระหว่างการ
รับขนทางอากาศระหว่างประเทศ รวมถึงการสูญหายหรือความเสียหายของทรัพย์สินหรือสัมภาระ
ของผู้โดยสารด้วย  

2) ความเสียหายอันเนื่องมาจากการขนส่งล่าช้า  
เมื่อผู้โดยสารได้รับความเสียหายใด ๆ ซึ่งอยู่ภายใต้ความคุ้มครองที่ได้รับการกำหนดไว้

ในอนุสัญญาฉบับนี้ ผู้โดยสารก็มีสิทธิในการเรียกร้องค่าเสียหายหรือเรียกร้องให้มีการชดใช้เยียวยา
ความเสียหายที่ตนได้รับ และผู้ให้บริการซึ่งเป็นเอกชนในฐานะผู้ขนส่งก็มีความรับผิดต่อความเสียหาย
ที่เกิดขึ้นกับผู้โดยสาร  

นอกจากนี้ องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation 
Organization – ICAO) ได้กำหนดความคุ้มครองต่อผู้โดยสารในบางเรื่องไว้เพ่ิมเติม ซึ่งปรากฏอยู่ใน

 
Recognizing the significant contribution of the Convention for the Unification of Certain 

Rules Relating to International Carriage by Air signed in Warsaw on 12 October 1929, hereinafter 
referred to as the “Warsaw Convention”, and other related instruments to the harmonization of 
private international air law;” 
60 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Preamble 

“The States Parties to This Convention  
Recognizing the importance of ensuring protection of the interests of consumers in 

international carriage by air and the need for equitable compensation based on the principle of 
restitution;” 
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เอกสารเรื่องหลักการสำคัญเกี่ยวกับการคุ้มครองผู้บริโภค (The Core Principles on Consumer 
Protection) และถือเป็นแนวทางปฏิบัติสำหรับรัฐภาคีสมาชิก61  

อย่างไรก็ดี แม้จะมีการกล่าวถึง “ผู้โดยสาร (Passengers)” และกำหนดความคุ้มครอง
ต่อผู้โดยสารไว้ในอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศ
ทางอากาศ ค.ศ.1999 แต่อนุสัญญาดังกล่าวก็ไม่ได้มีการกำหนดคำจำกัดความของผู้โดยสารไว้  

แม้ว่านักท่องเที่ยวอวกาศจะมีสถานะที่คล้ายคลึงกับผู้โดยสารในฐานะที่เป็นลูกค้าของผู้
ให้บริการหรือผู้ดำเนินกิจกรรมรับขนทางอากาศ แต่จุดประสงค์ของการใช้บริการขนส่งทางอากาศ
ระหว่างประเทศและการเข้าร่วมกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศก็มีความแตกต่างกัน62  

ด้วยเหตุผลดังกล่าว การพิจารณามาตรการทางกฎหมายและขอบเขตในการบังคับใช้
ของอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ 
ค.ศ.1999 โดยเฉพาะในเรื่องของความรับผิดของผู้ขนส่งต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นกับคนโดยสาร จึง
เป็นเรื่องที่มีความสำคัญเป็นอย่างมาก เพราะอาจช่วยให้ทราบได้ว่าความคุ้มครองต่อผู้โดยสารในการ
ได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายตามอนุสัญญาดังกล่าว มีข้อจำกัดหรือสามารถบังคับใช้ต่อ
กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight เพ่ือคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศได้หรือไม่  

 
4.2.2.2 การไม่ปรากฏความคุ้มครองต่อนักท่องเที่ยวอวกาศในการได้รับการชดใช้

เยียวยาความเสียหายตามกฎหมายการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ  

ความคุ้มครองในการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายตามอนุสัญญาเพ่ือการ
รวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 (The 
Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air — 
Montreal Convention) เป็นการคุ้มครองต่อบุคคล สัมภาระหรือของที่ได้รับความเสียหายอัน

 
61 The International Civil Aviation Organization (ICAO),  “The Consumer Protection: ICAO's work in 
the field of consumer protection,”  [Online].  Available from: 
https://www.icao.int/sustainability/pages/eap_ep_consumerinterests.aspx    
62 Steven Freeland,  “Fly me to the moon: how will international law cope with commercial 
space tourism?,” Melbourne Journal of International Law, 11: 9. 
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เนื่องมาจากการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศซึ่งดำเนินการโดยอากาศยาน 63 และบุคคลที่ได้รับ
ความเสียหายกับบุคคลที่ต้องรับผิดมีความสัมพันธ์กันตามสัญญารับขน  

การพิจารณาขอบเขตในการบังคับใช้อนุสัญญาดังกล่าว สามารถแยกองค์ประกอบได้
ดังนี้64  

(1) ต้องเป็น “การรับขน (Carriage)” ซึ่งคน สัมภาระ หรือของ  
(2) ต้องเป็นการรับขนโดยใช้ “อากาศยาน (Aircraft)”65  
(3) ต้องมีวัตถุประสงค์ เพ่ือสิ่งตอบแทนหรือสินจ้าง (Reward)  
(4) ต้องเป็น “การรับขนทางระหว่างประเทศ (International Carriage)” ซึ่งมี

ลักษณะอย่างใดอย่างหนึ่งดังต่อไปนี้66  

 
63 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 1 Scope of Application 

“1. This Convention applies to all international carriage of persons, baggage or cargo 
performed by aircraft for reward. It applies equally to gratuitous carriage by aircraft performed by 
an air transport undertaking.” 
64 Sara M. Langston,  “Suborbital Flights: A Comparative Analysis of National and International 
Law,” Journal of Space Law, 37: 311. 
65 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 7 Aircraft Nationality and 
Registration Marks (6th Edition, July 2012) at 1. Definitions 

Aircraft as “Any machine that can derive support in the atmosphere from the reactions 
of the air other than the reactions of the air against the earth's surface.”  
66 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 1 Scope of Application  

“1. This Convention applies to all international carriage of persons, baggage or cargo 
performed by aircraft for reward. It applies equally to gratuitous carriage by aircraft performed by 
an air transport undertaking. 

2. For the purposes of this Convention, the expression international carriage means any 
carriage in which, according to the agreement between the parties, the place of departure and 
the place of destination, whether or not there be a break in the carriage or a transhipment, are 
situated either within the territories of two States Parties, or within the territory of a single State 
Party if there is an agreed stopping place within the territory of another State, even if that State is 
not a State Party. Carriage between two points within the territory of a single State Party without 
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(4.1) มีถิ่นต้นทางและปลายทางตั้งอยู่ภายในอาณาเขตของรัฐภาคีสอง
รัฐ ไม่ว่าจะมีการหยุดพักในการรับขนหรือมีการถ่ายลำหรือไม่ก็ตาม หรือ  

(4.2) มีถ่ินต้นทางและปลายทางอยู่ภายในอาณาเขตของรัฐภาคีเดียว ถ้า
มีถ่ินหยุดพักท่ีตกลงกันภายในอาณาเขตของอีกรัฐหนึ่ง แม้ว่ารัฐนั้นจะไม่เป็นรัฐภาคีก็ตาม  

ดังนั้น การจะได้รับความคุ้มครองในการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายตาม
อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.
1999 จะต้องปรากฏว่าเป็นความเสียหายอันเนื่องมาจากกิจกรรมทางอากาศที่มีลักษณะตาม
องค์ประกอบข้อ (1) – (4) ข้างต้น  

อย่างไรก็ดี กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ไม่สามารถอยู่ภายใต้
การบังคับใช้ของอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศ
ทางอากาศ ค.ศ.1999 ด้วยเหตุผลดังนี้  

 
1) กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ไม่ใช่ “การรับ

ขน (carriage)” คนโดยสาร สัมภาระ หรือสิ่งของ 

แม้ว่าการรับขนทางอากาศ จะเป็นกิจกรรมในเชิงพาณิชย์ที่แสวงหา
ผลตอบแทน หรือกำไรเช่นเดียวกับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight แต่ก็มี
จุดประสงค์ที่แตกต่างกัน  

เนื่องจากกิจกรรมการรับขนทางอากาศ (Carriage by air) มีจุดประสงค์ใน
การขนส่งคนโดยสารจากจุดหนึ่งซึ่งเป็นต้นทางไปยังอีกจุดหนึ่งตามสัญญาที่ได้ตกลงกันไว้กับผู้ขนส่ง 
และถึงที่หมายปลายทางอย่างปลอดภัยตรงตามระยะเวลาที่ตกลงกัน67  

แต่กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight เป็นการเดินทาง
เพ่ือท่องเที่ยวหรือพักผ่อนในเวลาว่าง ซึ่งนักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วมกิจกรรมดังกล่าว ต้องการ

 
an agreed stopping place within the territory of another State is not international carriage for the 
purposes of this Convention.” 
67 Varlin J. Vissepo,  “Legal Aspects of Reusable Launch Vehicles,” Journal of Space Law, 31: 210-
211. 
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แสวงหาความสุข และตอบสนองความพึงพอใจส่วนตัว68 ดังนั้น กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 
Suborbital Flight จึงไม่ใช่การรับขน (Carriage) คนโดยสาร 
  

2) ยานพาหนะที่ใช้ดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 
Flight มีความไม่แน่ชัดว่าจะได้รับการกำหนดให้เป็น “อากาศยาน (Aircraft)” หรือไม่  

เนื่ องจากยั งไม่มี การกำหนดคำจำกัดความของยานพาหนะแบบ 
Suborbital ที่ได้รับการยอมรับในระดับสากล และยานพาหนะที่ใช้ในกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศ
แบบ Suborbital Flight ก็มีความแตกต่างกัน ทั้งในเรื่องของรูปแบบ คุณสมบัติทางด้านเทคโนโลยี  
ลักษณะการทำงาน และอากาศพลศาสตร์ เป็นต้น69  

ความแตกต่างในเรื่องต่าง ๆ ของยานพาหนะที่ใช้ในกิจกรรมเดียวกันคือ 
กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ส่งผลให้ยังไม่สามารถกำหนดหลักเกณฑ์ใน
การจัดประเภทของยานพาหนะได้  

ดังนั้น จึงมีความไม่แน่ชัดว่ายานพาหนะที่ ใช้ในกิจกรรมดังกล่าว จะ
สามารถได้รับการพิจารณาให้เป็น “อากาศยาน (Aircraft)” ภายใต้คำจำกัดความ70 ซึ่งปรากฏอยู่ใน
ภาคผนวก 7 ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 ได้หรือไม่  
 

3) กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ไม่มีลักษณะเป็น
การเดินทาง “ระหว่างประเทศ”  

กิจกรรมที่อยู่ภายใต้การบังคับใช้ของอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์
บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 จะต้องเป็นการรับขนระหว่าง

 
68 Thomas Cheney and Lauren Napier,  “Policy Analysis: Air versus Space, Where do Suborbital 
Flights Fit Into International Regulation?,” Journal of Science Policy & Governance 7,1 (2015): 5-6. 
69 Stephan Hobe,  “Legal Aspects of Space Tourism,” Nebraska Law Review, 86: 442-444. 
70 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 7 Aircraft Nationality and 
Registration Marks (6th Edition, July 2012) at 1. Definitions of Aircraft  

Aircraft as “Any machine that can derive support in the atmosphere from the reactions 
of the air other than the reactions of the air against the earth's surface.” 
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รัฐสองรัฐ หรือภายในรัฐเดียวแต่มีจุดพักในรัฐอ่ืนเท่านั้น ดังนั้น การรับขนระหว่างจุดสองจุดภายในรัฐ
เดียวกัน โดยไม่มีจุดพักในรัฐอ่ืน จึงไม่ถือเป็นการรับขนทางระหว่างประเทศ71  

เมื่อพิจารณาลักษณะของจุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางของกิจกรรมการ
ท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ซึ่งเป็นการเดินทางจากพ้ืนผิวโลกสู่บริเวณขอบอวกาศ หรือ
บริเวณ Suborbital แล้วกลับเข้าสู่ชั้นบรรยากาศของโลกไปยังจุดเริ่มต้นซึ่งอยู่ในรัฐเดียวกัน72  

อย่างไรก็ดี การเดินทางไปยังบริเวณ Suborbital เพ่ือได้รับประสบการณ์
ในสภาพไร้น้ำหนัก ไม่อาจถือเป็นจุดพัก และบริเวณดังกล่าวก็ไม่ถือว่าอยู่ภายในอาณาเขตของรัฐใด ๆ 
เพราะรัฐไม่สามารถกล่าวอ้างอำนาจอธิปไตยไม่ว่าโดยวิถีทางใด ๆ ตามหลักกฎหมายระหว่าง
ประเทศ73  

 
ด้วยเหตุผลดังที่ได้กล่าวไปแล้วข้างต้น กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 

Flight จึงไม่อยู่ภายใต้การบังคับใช้ของอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการ
รับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 เพราะไม่ใช่การรับขน (carriage) และไม่ได้มีลักษณะ
เป็นการรับขนทางระหว่างประเทศ (international carriage)  

 
71 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 1 Scope of Application 

“2. For the purposes of this Convention, the expression international carriage means any 
carriage in which, according to the agreement between the parties, the place of departure and 
the place of destination, whether or not there be a break in the carriage or a transhipment, are 
situated either within the territories of two States Parties, or within the territory of a single State 
Party if there is an agreed stopping place within the territory of another State, even if that State is 
not a State Party. Carriage between two points within the territory of a single State Party without 
an agreed stopping place within the territory of another State is not international carriage for the 
purposes of this Convention.” 
72 ICAO,  “The Concept of Sub-Orbital Flights,” Presented by the Secretary General (Council - 
175th Session, 30 May 2005),  Working Paper, C-WP/12436. at 6. 
73 The Treaty on Principles Governing the Activities of States in the Exploration and Use of Outer 
Space, including the Moon and Other Celestial Bodies 1967. Article 2 

“Outer space, including the moon and other celestial bodies, is not subject to national 
appropriation by claim of sovereignty, by means of use or occupation, or by any other means.” 
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ดังนั้น หากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight จะได้รับความ
คุ้มครองและนักท่องเที่ยวอวกาศจะได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายโดยเป็นไปตามแนวทางของ
อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.
1999 ก็จะเป็นผลดีต่อทั้งนักท่องเที่ยวอวกาศและผู้ให้บริการของ Suborbital Flight 

 
4.2.2.3 ข้อพิจารณาของการนำหลักการทางกฎหมายตามอนุสัญญาเพื่อการ

รวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 มาปรับ
ใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight  

แม้ว่าลักษณะของกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ในปัจจุบัน ทำ
ให้ไม่อยู่ภายใต้ขอบเขตในการบังคับใช้ของอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับ
การรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 แต่การพิจารณาอนุสัญญาดังกล่าว ซึ่งกำหนดเรื่อง
ความรับผิดต่อความเสียหายและการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหาย ระหว่างบุคคลทั้งสองฝ่ าย
ซึ่งเป็นเอกชนและมีความสัมพันธ์กันตามสัญญาในเชิงพาณิชย์ อาจจะช่วยให้ข้อสังเกตหรือข้อควร
พิจารณา ทั้งข้อดีและข้อด้อยของการนำหลักเกณฑ์บางประการตามอนุสัญญาดังกล่าวมาปรับใช้กับ
กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ซึ่งจะพิจารณาจากแง่มุมในด้านต่าง ๆ ดังนี้  
 

(1) ข้อพิจารณาด้านขอบเขตการบังคับใช้ 
มาตรา 1 ของอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขน

ระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 ได้กำหนดขอบเขตในการบังคับใช้อนุสัญญาฯไว้อย่างชัดเจน 
คือ การรับขนระหว่างประเทศ ซึ่งปฏิบัติการโดยใช้อากาศยาน เพ่ือสินจ้าง74  

แม้กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight จะไม่ใช่การรับขนทาง
อากาศระหว่างประเทศตามมาตรา 1 ของอนุสัญญาดังกล่าว แต่ก็มีลักษณะของการดำเนินการที่
คล้ายกันในบางประการคือ  

 
74 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 1 Scope of Application 

“1. This Convention applies to all international carriage of persons, baggage or cargo 
performed by aircraft for reward. It applies equally to gratuitous carriage by aircraft performed by 
an air transport undertaking.” 
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- เป็นกิจกรรมระหว่างเอกชน ซึ่งทั้งสองฝ่ายคือ ผู้ให้บริการกับผู้เข้าร่วมเที่ยวบิน 
ซึ่งเป็นลูกค้า มีความสัมพันธ์กันตามสัญญา  

- เป็นกิจกรรมในเชิงพาณิชย์ ซึ่งผู้ให้บริการมีจุดประสงค์ในการแสวงหากำไรหรือ
ค่าตอบแทน  

- เป็นกิจกรรมซึ่งใช้ยานพาหนะเพ่ือเดินทางไปยังจุดหมาย และยานพาหนะที่ใช้
ในกิจกรรมยังมีความไม่แน่ชัด ซึ่งอาจจะได้รับการพิจารณาให้เป็นอากาศยานได้  

นอกจากนี้ หากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight มีลักษณะ
เป็นการเดินทางซึ่งมีต้นทางอยู่ในรัฐหนึ่ง และหลังจากกลับเข้าสู่ชั้นบรรยากาศได้ลงสู่พ้ืนโลกซึ่งเป็น
ปลายทางอยู่ในอีกรัฐหนึ่ง ก็อาจจะถือได้ว่าเป็นการเดินทางในระหว่างรัฐสองรัฐ หรือมีลักษณะเป็น
การเดินทางระหว่างประเทศ75  

อย่างไรก็ดี ลักษณะของการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศก็มีความแตกต่างกับ
การท่องเที่ยวอวกาศ ดังนั้นจึงไม่อาจนำมาใช้บังคับได้ แต่อาจจะสามารถนำหลักการทางกฎหมายของ
อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.
1999 ในบางส่วนที่ไม่ขัดกับลักษณะของกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight มา
เป็นแนวทางหรือใช้บังคับเพ่ือคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศได้  

 
(2) ข้อพิจารณาด้านของบุคคลที่ต้องรับผิด 
อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศ

ทางอากาศ ค.ศ.1999 กำหนดให้ “ผู้ขนส่ง (The carrier)” มีความรับผิดต่อคนโดยสารซึ่งได้รับความ
เสียหายจากอุบัติเหตุในขณะที่อยู่บนอากาศยานหรือระหว่างการดำเนินการในการขึ้นหรือการลงจาก

 
75 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 1 Scope of Application 

“2. For the purposes of this Convention, the expression international carriage means any 
carriage in which, according to the agreement between the parties, the place of departure and 
the place of destination, whether or not there be a break in the carriage or a transhipment, are 
situated either within the territories of two States Parties, or within the territory of a single State 
Party if there is an agreed stopping place within the territory of another State, even if that State is 
not a State Party. Carriage between two points within the territory of a single State Party without 
an agreed stopping place within the territory of another State is not international carriage for the 
purposes of this Convention.” 
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อากาศยาน76 กล่าวคือ ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นกับคนโดยสารในระหว่างการ
ดำเนินการรับขนทางอากาศ  

แม้อนุสัญญาดังกล่าวไม่ได้กำหนดคำจำกัดความของผู้ขนส่งไว้ แต่การพิจารณา
ความหมายทั่วไปของผู้ขนส่ง (Carrier) ซึ่งได้รับการกำหนดไว้ว่า หมายถึง บุคคลหรือบริษัทที่
ให้บริการหรือดำเนินการขนส่งสินค้าหรือบุคคลเป็นอาชีพ77 ช่วยให้ข้อสังเกตได้ว่า ผู้ขนส่งมีฐานะเป็น
ผู้ให้บริการในกิจกรรมเชิงพาณิชย์  

ดังนั้น ผู้ขนส่ง (Carrier) ภายใต้อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการ
เกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 อาจจะถือได้ว่า เป็นผู้ให้บริการในกิจกรรม
การเดินอากาศในเชิงพาณิชย์ (Commercial Aviation) ซึ่งเป็นกิจกรรมการบินพลเรือนประเภทหนึ่ง  

เมื่อเปรียบเทียบกับลักษณะของกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 
Flight ที่มีความคล้ายคลึงกันในเรื่องฐานะของผู้ดำเนินกิจกรรม ซึ่งอาจถือได้ว่าเป็นผู้ให้บริการ และ
เป็นการดำเนินกิจกรรมเพ่ือค่าตอบแทน แม้ว่าจะไม่ใช่การรับขน แต่ก็อาจจะถือได้ว่ามีสถานะ
คล้ายกัน  

ด้วยเหตุนี้ หากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ได้รับการ
กำหนดให้เป็นกิจกรรมด้านการบินประเภทหนึ่ง และเป็นการปฏิบัติการของยานพาหนะซึ่งได้รับการ
กำหนดให้เป็นอากาศยาน ก็อาจจะสามารถนำบทบัญญัติว่าด้วยความรับผิดของผู้ขนส่งตามอนุสัญญา
ดังกล่าว มาปรับใช้กับความรับผิดของผู้ดำเนินกิจกรรมหรือผู้ให้บริการ Suborbital Flight ได้  

การกำหนดให้ผู้ขนส่ง ซึ่งเป็นผู้ให้บริการต้องรับผิดต่อความเสียหาย เป็นเรื่องที่มี
ความสมเหตุสมผล เพราะกิจกรรมการรับขนถือเป็นกิจกรรมเชิงพาณิชย์ ซึ่งคู่สัญญาทั้งสองฝ่ายเป็น
เอกชน และมีสถานะที่เสมอภาคกัน ดังนั้น เมื่อผู้โดยสารได้รับความเสียหายอันเนื่องมาจากการผิด

 
76 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 17 Death and Injury of Passengers  

“1. The carrier is liable for damage sustained in case of death or bodily injury of a 
passenger upon condition only that the accident which caused the death or injury took place on 
board the aircraft or in the course of any of the operations of embarking or disembarking.” 
77 The Oxford Languages, “The Definition of Carrier”; The Collins Online Dictionary,  “Definition of 
‘carrier’,”  [Online].  Available from: https://www.collinsdictionary.com/dictionary/english/carrier   
[Accessed 18 February, 2023.]  
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สัญญาของผู้ขนส่ง และความเสียหายนั้นอยู่ภายใต้เงื่อนไขที่ได้รับการกำหนดไว้ในอนุสัญญาดังกล่าว 
ผู้ขนส่งก็ต้องรับผิดและมีหน้าที่ในการชดใช้เยียวยาความเสียหายแก่ผู้โดยสาร  

หากพิจารณาในแง่มุมเรื่องของบุคคลที่ต้องรับผิดต่อความเสียหาย ตามที่ได้รับการ
กำหนดไว้ในอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทาง
อากาศ ค.ศ.1999 คือ ผู้ขนส่งซึ่งเป็นผู้ให้บริการ จะเห็นได้ว่าการนำข้อกำหนดหรือแนวคิดในเรื่องนี้
ของอนุสัญญาฯ มาปรับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight เพ่ือคุ้มครอง
นักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้เข้าร่วมกิจกรรม และกำหนดความรับผิดแก่ผู้ดำเนินกิจกรรมซึ่งเป็นผู้
ให้บริการเช่นเดียวกัน ก็อาจจะถือได้ว่าเป็นเรื่องที่มีความสมเหตุผลและสามารถยอมรับได้  

อย่างไรก็ดี การพิจารณาจากแง่มุมในเรื่องของบุคคลที่ต้องรับผิดตามที่ได้กล่าวไป
ข้างต้น ไม่ได้หมายความว่าการนำข้อกำหนดในเรื่องความรับผิดและการชดใช้เยียวยาความเสียหาย
ตามอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ 
ค.ศ.1999 ไปปรับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight เป็นเรื่องที่มีความ
เหมาะสมหรือสมเหตุผล  

เนื่องจากกิจกรรมดังกล่าวยังอยู่ในช่วงระยะเริ่มต้น และยังไม่ได้รับการพัฒนาให้มี
ประสิทธิภาพหรือมาตรฐานด้านความปลอดภัยเทียบเท่ากับกิจกรรมการเดินอากาศจนเป็นที่ยอมรับ
ในระดับสากล ดังนั้น จึงต้องพิจารณาข้อกำหนดหรือหลักเกณฑ์ของอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวม
กฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 จากแง่มุมอ่ืน ๆ 
ประกอบด้วย  

 
(3) ข้อพิจารณาด้านของบุคคลที่มีสิทธิเรียกร้อง 
บุคคลที่มีสิทธิเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนตามอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์

บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 คือ ผู้ โดยสาร ซึ่งเป็นบุคคลที่มี
ความสัมพันธ์ตามสัญญารับขนกับผู้ขนส่ง และได้รับความเสียหายจากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในขณะที่อยู่
บนอากาศยานหรือระหว่างการดำเนินการในการขึ้นหรือการลงจากอากาศยาน78 หรือภายใต้เงื่อนไข
ใด ๆ ซึ่งได้รับการกำหนดไว้ในอนุสัญญาดังกล่าว  

 
78 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 17 Death and Injury of Passengers 
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วัตถุประสงค์ที่สำคัญประการหนึ่งของอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บาง
ประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 คือ การคุ้มครองผลประโยชน์ของ
ผู้บริโภคหรือผู้ใช้บริการ (Consumers) ในการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ และการได้รับการ
ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนอย่างเป็นธรรม79 ซึ่งปรากฏอยู่ในอารัมภบทของอนุสัญญาดังกล่าว  

เมื่อผู้ใช้บริการในการรับขนทางอากาศ หรือผู้โดยสารได้รับความเสียหายจาก
อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในระหว่างการดำเนินการรับขนทางอากาศของผู้ขนส่ง และความเสียหายนั้นอยู่
ภายใต้ความคุ้มครองที่ได้รับการกำหนดไว้ในอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับ
การรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 ผู้โดยสารก็มีสิทธิเรียกร้องให้ผู้ขนส่งชดใช้ค่าสินไหม
ทดแทนได8้0  

แม้อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่าง
ประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 จะไม่ได้กำหนดคำจำกัดความของผู้ โดยสารไว้ แต่การพิจารณา

 
“1. The carrier is liable for damage sustained in case of death or bodily injury of a 

passenger upon condition only that the accident which caused the death or injury took place on 
board the aircraft or in the course of any of the operations of embarking or disembarking.” 
79 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Preamble  

“The States Parties to This Convention 
Recognizing the importance of ensuring protection of the interests of consumers in 

international carriage by air and the need for equitable compensation based on the principle of 
restitution;” 
80 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 21 Compensation in Case of Death or Injury of Passengers 

“1. For damages arising under paragraph 1 of Article 17 not exceeding 100 000 Special 
Drawing Rights for each passenger, the carrier shall not be able to exclude or limit its liability.  

2. The carrier shall not be liable for damages arising under paragraph 1 of Article 17 to 
the extent that they exceed for each passenger 100 000 Special Drawing Rights if the carrier 
proves that:  

(a) such damage was not due to the negligence or other wrongful act or omission 
of the carrier or its servants or agents; or  

(b) such damage was solely due to the negligence or other wrongful act or 
omission of a third party.” 
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อารัมภบทของอนุสัญญาฯ ซึ่งมีวัตถุประสงค์ในการคุ้มครองผลประโยชน์ของผู้บริโภคหรือผู้ใช้บริการ 
(Consumers) ในการรับขนทางอากาศ และความหมายทั่วไปของผู้โดยสาร (Passenger) ซึ่งหมายถึง 
บุคคลที่เดินทางในยานพาหนะ แต่ไม่ได้เป็นผู้ควบคุม หรือทำการบิน หรือปฏิบัติงานบนยานพาหนะ
นั้น81 จะเห็นได้ว่า ผู้โดยสารภายใต้อนุสัญญาฉบับนี้ มีฐานะเป็นผู้ใช้บริการในกิจกรรมเชิงพาณิชย์  

ด้วยเหตุนี้ เมื่อพิจารณาจากมุมมองในเรื่องของบุคคลที่ได้รับความคุ้มครองและมี
สิทธิเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนตามอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับ
ขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 ก็อาจจะถือได้ว่าการนำหลักการทางกฎหมายของ
อนุสัญญาดังกล่าวไปปรับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight เพ่ือคุ้มครอง
นักท่องเที่ยวอวกาศซึ่งมีฐานะเป็นผู้ใช้บริการเช่นเดียวกันและเป็นกิจกรรมในเชิงพาณิชย์เหมือนกับ
การรับขนทางอากาศ เป็นเรื่องที่พอจะเทียบเคียงกันได้และเป็นไปตามหลักเหตุผลที่ผู้เสียหายควร
จะต้องได้รับการชดใช้เยียวยา  

อย่างไรก็ดี แม้ว่าสถานะของนักท่องเที่ยวอวกาศภายใต้กฎหมายระหว่างประเทศจะ
ยังไม่ได้รับความกระจ่างชัดมากนัก เนื่องจากมีประเด็นในเรื่องของนักท่องเที่ยวที่ได้รับมอบหมายให้
ปฏิบัติหน้าที่บางประการซึ่งอาจจะได้รับการพิจารณาให้มีฐานะเป็นลูกเรือหรือเจ้าหน้าที่อ่ืน ๆ  

ตัวอย่างเช่น มาร์ก ชัทเทิลเวิร์ธ (Mark Shuttleworth) ซึ่งเป็นนักท่องเที่ยวอวกาศ
คนที่สองของโลกที่ได้เดินทางไปยังสถานีอวกาศนานาชาติ  (The International Space Station – 
ISS) ในปี ค.ศ.200282 ซึ่งมาร์กได้ใช้เวลาอยู่บนสถานีอวกาศนานาชาติในฐานะของนักท่องเที่ยว
อวกาศ และในฐานะของผู้ช่วยลูกเรือที่ช่วยงานต่าง ๆ ทั้งการขนย้ายสิ่งของและการทดลอง
วิทยาศาสตร์ เป็นระยะเวลา 8 วัน เป็นต้น83  

อีกทั้งหลักเกณฑ์ในการแบ่งประเภทหรือจำแนกสถานะของนักท่องเที่ยวอวกาศ ก็
ยังไม่ได้รับการกำหนดไว้อย่างชัดเจนในระดับสากล ทำให้เป็นเรื่องยากที่จะแบ่งแยกนักท่องเที่ยว
อวกาศให้มีสถานะที่ต่างกันในทางกฎหมายระหว่างประเทศ  

 
81 The Cambridge Dictionary,  “The Meaning of Passenger in English,” [Online].  Available from: 
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/passenger   [Accessed 30 September, 2021.]  
82 Steven Freeland,  “Up, Up and ... Back: The Emergence of Space Tourism and Its Impact on the 
International Law of Outer Space,” Chicago Journal of International Law 6,1 (2005): 3. 
83 Zhao Yun,  “A Legal Regime for Space Tourism: Creating Legal Certainty in Outer Space,” 
Journal of Air Law and Commerce, 74: 979. 
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แต่เมื่อพิจารณาสถานะของนักท่องเที่ยวอวกาศภายใต้ระบอบกฎหมายอากาศ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่ง กรณีของนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight จะสังเกตได้ว่านักท่องเที่ยว
ที่ได้เข้าร่วมเที่ยวบินประเภทนี้ มีลักษณะที่เหมือนกันคือ การไม่ได้รับมอบหมายให้ปฏิบัติหน้าที่ใด ๆ 
และเป็นเพียงผู้ที่เข้ารับบริการในเที่ยวบินเท่านั้น จึงมีแนวโน้มหรือข้อสนับสนุนในการพิจารณาว่า 
นักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight มีฐานะเป็นผู้โดยสาร  

 
(4) ข้อพิจารณาด้านระบบความรับผิด 
ความรับผิดของผู้ขนส่งต่อผู้โดยสาร หรือการคุ้มครองผู้โดยสารให้ได้รับการชดใช้

เยียวยาความเสียหายจากผู้ขนส่งภายใต้อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการ
รับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 ไดร้บัการกำหนดไว้ 2 กรณีคือ  

1) กรณีที่ผู้โดยสารได้รับบาดเจ็บทางร่างกายหรือเสียชีวิตในระหว่างการรับ
ขนทางอากาศระหว่างประเทศ84  

ผู้ขนส่งต้องรับผิดต่อความเสียหายตามอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บาง
ประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 ซึ่งได้กำหนดความรับผิดของผู้
ขนส่งไว้ 2 ชั้น (two-tier system)85 ดังนี้   
 

- ชั้นแรก คือ กรณีที่ค่าเสียหายอันเนื่องมาจากการเสียชีวิตหรือการ
ได้รับบาดเจ็บทางร่างกายของผู้โดยสาร เป็นจำนวนเงินไม่เกินขอบเขตตามที่กำหนดไว้ในอนุสัญญาฯ 
ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทน และไม่สามารถปฏิเสธความรับผิดหรือจำกัดความรับผิด
ได8้6  

 
84 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 17 Death and Injury of Passengers 

“1. The carrier is liable for damage sustained in case of death or bodily injury of a 
passenger upon condition only that the accident which caused the death or injury took place on 
board the aircraft or in the course of any of the operations of embarking or disembarking.” 
85 ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบายกฎหมายรับขนทางอากาศ, หน้า 55. 
86 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 21 Compensation in Case of Death or Injury of Passengers 

“1. For damages arising under paragraph 1 of Article 17 not exceeding 100 000 Special 
Drawing Rights for each passenger, the carrier shall not be able to exclude or limit its liability.” 
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การคุ้มครองผู้โดยสารในการได้รับการเยียวยาความเสียหายในชั้น
แรกนี้ จะไม่คำนึงว่าผู้ขนส่งจะมีความผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นหรือไม่ ซึ่งถือเป็นระบบความรับผิด
อย่างเคร่งครัด (Strict Liability)87  

อย่างไรก็ดี ความคุ้มครองต่อผู้โดยสารในการได้รับการชดใช้
เยียวยาความเสียหาย จะต้องปรากฏว่า ความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้นไม่ได้มีสาเหตุหรือมีส่วนมาจาก
ความประมาทเลินเล่อหรือความผิดของผู้โดยสารหรือผู้เรียกร้องค่าสินไหมทดแทน มิฉะนั้น ผู้ขนส่ง
สามารถหลุดพ้นจากความรับผิดได้ทั้งหมดหรือบางส่วนเท่าที่ผู้โดยสารได้มีส่วนให้เกิดความเสียหาย88 
 

- ชั้นที่สอง เป็นกรณีของค่าเสียหายในส่วนที่ เกินขอบเขตที่ได้
กำหนดไว้ในชั้นแรกคือ เกินกว่า 113,100 หน่วยสิทธิพิเศษถอนเงิน (โดยอัตรานี้สามารถปรับเปลี่ยน
ในภายหลังได้) ผู้ขนส่งก็ไม่ต้องรับผิด หากพิสูจน์ได้ว่าสาเหตุของความเสียหายนั้นไม่ได้เป็นเพราะ
ความประมาทเลินเล่อของผู้ขนส่ง หรือเกิดจากกรณีที่ได้รับการกำหนดไว้ในมาตรา 21 วรรค 2 ของ
อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.
199989 

 
87 ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบายกฎหมายรับขนทางอากาศ, หน้า 55-56. 
88 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 20 Exoneration 

“If the carrier proves that the damage was caused or contributed to by the negligence or 
other wrongful act or omission of the person claiming compensation, or the person from whom 
he or she derives his or her rights, the carrier shall be wholly or partly exonerated from its 
liability to the claimant to the extent that such negligence or wrongful act or omission caused or 
contributed to the damage. When by reason of death or injury of a passenger compensation is 
claimed by a person other than the passenger, the carrier shall likewise be wholly or partly 
exonerated from its liability to the extent that it proves that the damage was caused or 
contributed to by the negligence or other wrongful act or omission of that passenger. This Article 
applies to all the liability provisions in this Convention, including paragraph 1 of Article 21.” 
89 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 21 Compensation in Case of Death or Injury of Passengers 

“1. For damages arising under paragraph 1 of Article 17 not exceeding 100 000 Special 
Drawing Rights for each passenger, the carrier shall not be able to exclude or limit its liability.  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

227 

ผู้ขนส่งจะหลุดพ้นจากความรับผิดเท่าที่สามารถพิสูจน์ได้ว่า ความ
เสียหายที่เกิดขึ้นมีสาเหตุมาจากกรณีใด ๆ ที่ได้รับการกำหนดไว้ในอนุสัญญาฯ ซึ่งถือเป็นระบบความ
รับผิดแบบสันนิษฐานความผิด (Presumed Fault)90  

หากผู้ขนส่งไม่สามารถพิสูจน์ได้ว่าสาเหตุของความเสียหายที่เกิด
ขึ้นอยู่ภายใต้ข้อยกเว้นที่จะทำให้ผู้ขนส่งหลุดพ้นจากความรับผิด ผู้ขนส่งก็จะต้องรับผิดเท่ากับจำนวน
ค่าเสียหายที่ผู้มีสิทธิเรียกร้องสามารถพิสูจน์ได้โดยไม่มีขีดจำกัดจำนวนความรับผิด (Non-cap 
Liability)91 

อย่างไรก็ดี ขอบเขตของความคุ้มครองที่ผู้โดยสารจะได้รับการชดใช้เยียวยา
ความเสียหายในกรณีที่ได้รับบาดเจ็บภายใต้อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับ
การรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 ต้องเป็นการบาดเจ็บทางร่างกาย (Bodily Injury) 
เท่านั้น และไม่ครอบคลุมถึงความเสียหายทางจิตใจ92  

เมื่อพิจารณาถึงความคุ้มครองในการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายจาก
การเสียชีวิตหรือการได้รับบาดเจ็บทางร่างกายของผู้โดยสารตามอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์
บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 ในแง่มุมของขอบเขตความรับ
ผิดและระบบความรับผิด 2 ชั้นข้างต้น จะเห็นได้ว่า การนำหลักเกณฑ์ซึ่งได้รับการกำหนดไว้เพ่ือ
คุ้มครองผู้โดยสารหรือผู้ใช้บริการมาปรับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight 
หรือใช้เป็นแนวทางในการกำหนดมาตรการทางกฎหมาย เพ่ือคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศของ 
Suborbital Flight ก็อาจจะมีความเป็นไปได้มากกว่าการบังคับใช้หลักเกณฑ์ตามกฎหมายอวกาศ
ระหว่างประเทศ ซึ่งเป็นการรับผิดของภาครัฐผู้ส่ง93  

 
2. The carrier shall not be liable for damages arising under paragraph 1 of Article 17 to 

the extent that they exceed for each passenger 100 000 Special Drawing Rights if the carrier 
proves that:  

(a) such damage was not due to the negligence or other wrongful act or omission of 
the carrier or its servants or agents; or  

(b) such damage was solely due to the negligence or other wrongful act or omission 
of a third party.” 
90 ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบายกฎหมายรับขนทางอากาศ, หน้า 56.  
91 เรื่องเดียวกัน 
92 เรื่องเดียวกัน, หน้า 56-57. 
93 The Convention on International Liability for Damage Caused by Space Objects 1972. Article 2 
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แม้ว่า Suborbital Flight ในปัจจุบัน จะไม่ได้อยู่ภายใต้การบังคับใช้ของ
อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.
1999 และความรับผิดของผู้ให้บริการต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นกับนักท่องเที่ยวอวกาศจะยังไม่ได้รับ
การกำหนดไว้ในทางกฎหมายระหว่างประเทศ รวมถึงกฎหมายภายในของประเทศต่าง ๆ มักจะ
อนุญาตให้ผู้ดำเนินกิจกรรมหรือผู้ให้บริการสามารถที่จะยกเว้นความรับผิด หรืออนุญาตในการทำ
ข้อกำหนดให้นักท่องเที่ยวอวกาศสละสิทธิเรียกร้องต่อผู้ให้บริการในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการ
เข้าร่วมกิจกรรมได้94 เพ่ือให้กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ได้รับการพัฒนา
และมีความก้าวหน้าในอุตสาหกรรมมากยิ่งขึ้น 95 แต่เมื่อกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 
Suborbital Flight ได้รับการพัฒนาไปจนถึงจุดหนึ่ง ซึ่งถือว่ามีความพร้อมในการให้บริการต่อคนส่วน
ใหญ่ และได้รับการยอมรับอย่างแพร่หลายมากข้ึน ก็อาจจะส่งผลให้การนำหลักเกณฑ์ทางกฎหมายซึ่ง
ได้รับการกำหนดไว้เพ่ือคุ้มครองผู้โดยสารมาใช้เป็นแนวทางในการปรับใช้เพ่ือคุ้มครองนักท่องเที่ยว
อวกาศของ Suborbital Flight ในอนาคต มีโอกาสที่จะได้รับการยอมรับจากผู้ให้บริการ และอาจ
ได้รับการคัดค้านน้อยลง  

เนื่องจากระบบความรับผิด 2 ชั้น ถือเป็นการคุ้มครองผู้ที่ได้รับความเสียหาย
ให้ได้รับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนอย่างเป็นธรรม ซึ่งจำนวนค่าเสียหายที่ได้รับการกำหนดไว้ในชั้น
แรก เป็นการรับประกันว่าผู้เสียหายจะได้รับการเยียวยาอย่างแท้จริง โดยไม่คำนึงว่าความเสียหายนั้น
เกิดจากความผิดของผู้ให้บริการหรือไม่ กล่าวคือ ในชั้นแรกเป็นความรับผิดอย่างเคร่งครัด (Strict 
Liability)96  

 
“A launching State shall be absolutely liable to pay compensation for damage caused by 

its space object on the surface of the earth or to aircraft flight.” 
94 A. Ferreira-Snyman,  “Legal challenges relating to the commercial use of outer space, with 
specific reference to space tourism,” Potchefstroom Electronic Law Journal, 17: 35.  
95 Sara M. Langston,  “Suborbital Flights: A Comparative Analysis of National and International 
Law,” Journal of Space Law, 37: 389-391. 
96 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก,  ความรู้ทั่วไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ (กรุงเทพฯ: วิญญูชน, 2545), หน้า 
238. 
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ดังนั้น ตราบใดที่ความเสียหายที่เกิดขึ้น ไม่ได้มีสาเหตุมาจากความประมาท
เลินเล่อหรือความผิดของผู้ใช้บริการหรือผู้โดยสาร ผู้ให้บริการหรือผู้ขนส่งก็ต้องชดใช้เยียวยาความ
เสียหายแก่ผู้โดยสาร97 

นอกจากนี้ การพิจารณาความรับผิดในชั้นที่สอง ซึ่งเป็นความรับผิดแบบ
สันนิษฐานความผิด (Presumed Fault)98 ได้แสดงให้เห็นว่า ความคุ้มครองในการได้รับการชดใช้
เยียวยาความเสียหาย ซึ่งได้รับการกำหนดไว้สำหรับกิจกรรมระหว่างเอกชน มีความสมเหตุสมผล 
เพราะไม่ได้ให้ความคุ้มครองต่อผู้ใช้บริการหรือผู้โดยสารซึ่งได้รับความเสียหายในระดับที่มากจนเกิน
สมควรที่จะส่งผลให้ไม่เป็นธรรมต่อผู้ให้บริการที่ต้องรับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทน กล่าวคือ เป็นการ
กำหนดความคุ้มครองที่ไม่ได้คำนึงถึงฝ่ายใดฝ่ายหนึ่งเพียงฝ่ายเดียว  

ด้วยเหตุผลดังกล่าว การใช้หลักความรับผิดในอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวม
กฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 เป็นแนวทางในการ
กำหนดระบบความรับผิดและขอบเขตของความคุ้มครองในการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายที่
เกิดขึ้นจากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ก็อาจจะได้รับการสนับสนุน เพราะ
ค่อนข้างมีความสมดุลระหว่างความรับผิดของผู้ให้บริการ และความคุ้มครองต่อผู้ใช้บริการ ซึ่งอาจจะ
ช่วยส่งเสริมให้กิจกรรมดังกล่าวระหว่างเอกชนสามารถพัฒนาและดำเนินการไปได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ  
 

 

 
97 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 20 Exoneration 

“If the carrier proves that the damage was caused or contributed to by the negligence or 
other wrongful act or omission of the person claiming compensation, or the person from whom 
he or she derives his or her rights, the carrier shall be wholly or partly exonerated from its 
liability to the claimant to the extent that such negligence or wrongful act or omission caused or 
contributed to the damage. When by reason of death or injury of a passenger compensation is 
claimed by a person other than the passenger, the carrier shall likewise be wholly or partly 
exonerated from its liability to the extent that it proves that the damage was caused or 
contributed to by the negligence or other wrongful act or omission of that passenger. This Article 
applies to all the liability provisions in this Convention, including paragraph 1 of Article 21.” 
98 ประเสริฐ ป้อมป้องศึก, ความรู้ทั่วไปเกี่ยวกับกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ, หน้า 238. 
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2) กรณีที่ผู้โดยสารได้รับความเสียหายอันเนื่องมาจากการขนส่งล่าช้า  
อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่าง

ประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 ได้กำหนดความคุ้มครองแก่ผู้โดยสารหรือผู้ใช้บริการที่ได้รับความ
เสียหายอันเนื่องมาจากการขนส่งล่าช้าด้วย ดังนั้น หากความเสียหายที่ผู้โดยสารได้รับนั้นเป็นผลมา
จากการขนส่งที่ล่าช้า ผู้ขนส่งซึ่งเป็นผู้ให้บริการ ก็จะต้องรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้น และต้อง
ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้โดยสาร99 

อย่างไรก็ดี อนุสัญญาดังกล่าวได้กำหนดข้อยกเว้น ซึ่งจะมีผลให้ผู้ขนส่งหลุดพ้น
จากความรับผิดต่อความเสียหายอันเนื่องมาจากการขนส่งล่าช้าได้ หากผู้ขนส่งสามารถพิสูจน์ได้ว่า ได้
ใช้มาตรการทั้งปวงที่ควรต้องกระทำเพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหายนั้นแล้ว หรือเป็นการพ้นวิสัยที่ตน 
หรือลูกจ้างหรือตัวแทนของตนจะใช้มาตรการเช่นว่านั้น100  

เมื่อพิจารณาถึงความคุ้มครองต่อผู้โดยสาร และข้อยกเว้นความรับผิดต่อผู้
ขนส่งในความเสียหายจากการขนส่งล่าช้าข้างต้น แสดงให้เห็นได้ว่าความคุ้มครองในการได้รับการ
ชดใช้เยียวยาความเสียหายภายใต้อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขน
ระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 ได้รับการพิจารณาและกำหนดไว้โดยคำนึงถึงคู่สัญญาทั้งสอง
ฝ่าย เพราะไม่ได้มุ่งหมายที่จะคุ้มครองฝ่ายใดเพียงฝ่ายเดียว จนส่งผลให้ไม่เป็นธรรมต่อฝ่ายใดฝ่าย
หนึ่ง จึงมีความสมเหตุสมผลเป็นอย่างมาก  

หากพิจารณาถึงการกำหนดความคุ้มครองในการได้รับการชดใช้เยียวยาความ
เสียหายอันเนื่องมาจากการล่าช้ากับการรับขนทางอากาศ ซึ่งได้รับการพัฒนามาเป็นระยะเวลา
ยาวนาน และมีมาตรฐานด้านความปลอดภัยที่ดีจนกลายเป็นการคมนาคมที่ได้รับความนิยม และ
ได้รับการยอมรับอย่างแพร่หลายในปัจจุบัน ก็ถือได้ว่าเป็นการสมควรและเป็นเรื่องที่สมเหตุผล เพราะ
จุดประสงค์ในการใช้บริการขนส่งทางอากาศคือ การไปถึงจุดหมายปลายทางได้อย่างรวดเร็วและตรง
ตามเวลาที่ตกลงไว้  

 
99 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 19 Delay 

“The carrier is liable for damage occasioned by delay in the carriage by air of passengers, 
baggage or cargo. Nevertheless, the carrier shall not be liable for damage occasioned by delay if 
it proves that it and its servants and agents took all measures that could reasonably be required 
to avoid the damage or that it was impossible for it or them to take such measures.” 
100 Ibid. 
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แต่เมื่อพิจารณาถึงความแตกต่างของกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 
Suborbital Flight กับการรับขนทางอากาศ เช่น   

- จุดประสงค์ในการเข้าร่วม Suborbital Flight คือการตอบสนอง
ความพึงพอใจส่วนตัว101 และไม่ได้ให้ความสำคัญในเรื่องของระยะเวลาในการเดินทางมากนัก 

- มาตรฐานด้านความปลอดภัยของกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศ
แบบ Suborbital Flight ยังไม่ได้รับการรับรองหรือยอมรับให้มีระดับเทียบเท่ากับการรับขนทาง
อากาศ เพราะกิจกรรมดังกล่าวยังอยู่ในระหว่างการพัฒนา รวมถึงปัจจัยต่าง ๆ ที่ส่งผลให้มีความเสี่ยง
ที่สูงกว่าการรับขนทางอากาศ เป็นต้น  

ทำให้เห็นได้ว่าการนำหลักเกณฑ์บางอย่างตามอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวม
กฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 ซึ่งกำหนดมาตรฐาน
ในการคุ้มครองผู้โดยสารหรือผู้ใช้บริการไว้ค่อนข้างสูง โดยเฉพาะอย่างยิ่งกรณีของความเสียหายอัน
เนื่องมาจากการล่าช้า มาปรับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ก็อาจจะ
ถือว่ายังไม่สมเหตุผล และเป็นเรื่องยากที่จะได้รับการยอมรับในขณะนี้  

 
(5) ข้อพิจารณาด้านการเรียกร้องค่าเสียหาย 
ผู้โดยสารซึ่งเป็นผู้ใช้บริการการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ เป็นบุคคลซึ่งได้รับ

ความคุ้มครองในการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายตามอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บาง
ประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999  จึงสามารถฟ้องเพ่ือเรียกร้อง
ค่าเสียหายได้ภายใต้เงื่อนไขและจำนวนจำกัดความรับผิดตามที่กำหนดไว้ในอนุสัญญาดังกล่าว ไม่ว่า
การฟ้องร้องนั้นจะอาศัยมูลสัญญา มูลละเมิด หรือมูลอื่นใดก็ตาม102  

 
101 Thomas Cheney and Lauren Napier,  “Policy Analysis: Air versus Space, Where do Suborbital 
Flights Fit Into International Regulation?,” Journal of Science Policy & Governance 7: 5-6. 
102 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 29 Basis of Claims 

“In the carriage of passengers, baggage and cargo, any action for damages, however 
founded, whether under this Convention or in contract or in tort or otherwise, can only be 
brought subject to the conditions and such limits of liability as are set out in this Convention 
without prejudice to the question as to who are the persons who have the right to bring suit and 
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การกำหนดให้ผู้โดยสารที่ได้รับความเสียหายหรือผู้มีสิทธิเรียกร้องค่าเสียหาย 
สามารถฟ้องเพ่ือเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนได้ ไม่ว่าจะอาศัยมูลใด ๆ ถือเป็นการคุ้มครองสิทธิของ
ผู้โดยสารและเป็นการช่วยผู้ที่ได้รับความเสียหายให้ได้รับการชดใช้เยียวยาอย่างแท้จริง  

นอกจากนี้ อนุสัญญาดังกล่าวยังได้กำหนดเรื่องของการจ่ายเงินล่วงหน้าในกรณีที่
ผู้โดยสารได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิตไว้ เพ่ือให้ผู้ที่ได้รับความเสียหายหรือผู้มีสิทธิเรียกร้อง สามารถ
ได้รับการชดใช้เยียวยาและนำไปใช้ตามความจำเป็นเฉพาะหน้าได้โดยไม่ล่าช้า ซึ่งการที่ผู้ขนส่งจ่ายเงิน
ล่วงหน้าไม่ถือเป็นการยอมรับความรับผิด และอาจนำมาหักจากจำนวนค่าเสียหายในภายหลังได้103  

ข้อกำหนดในเรื่องของการเรียกร้องค่าเสียหายและการจ่ายเงินล่วงหน้าดังกล่าว ทำ
ให้เห็นได้ว่าอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทาง
อากาศ ค.ศ.1999 ได้กำหนดหลักเกณฑ์ในการคุ้มครองผู้โดยสารไว้อย่างมีประสิทธิภาพ เพราะได้
คำนึงถึงสภาพสังคม เศรษฐกิจ และความเหมาะสมในทางปฏิบัติอีกด้วย  

อย่างไรก็ดี การนำข้อกำหนดในเรื่องการเรียกร้องค่าเสียหายภายใต้เงื่อนไขและ
จำนวนจำกัดความรับผิดตามที่กำหนดไว้ในอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับ
การรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 มาเป็นแนวทางในการปรับใช้กับกิจกรรมการ
ท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight จำเป็นที่จะต้องได้รับการพิจารณาใคร่ครวญอย่างละเอียด 
และควรที่จะต้องวิเคราะห์ถึงปัจจัยต่าง ๆ ที่มีความแตกต่างกันของกิจกรรมดังกล่าวกับการรับขนทาง
อากาศประกอบกันด้วย  

ส่วนเรื่องเขตอำนาจศาลในการฟ้องคดีเพ่ือเรียกร้องค่าเสียหายได้รับการกำหนดไว้
ในมาตรา 33 ของอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศ

 
what are their respective rights. In any such action, punitive, exemplary or any other non-
compensatory damages shall not be recoverable.” 
103 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 28 Advance Payments 

“In the case of aircraft accidents resulting in death or injury of passengers, the carrier 
shall, if required by its national law, make advance payments without delay to a natural person 
or persons who are entitled to claim compensation in order to meet the immediate economic 
needs of such persons. Such advance payments shall not constitute a recognition of liability and 
may be offset against any amounts subsequently paid as damages by the carrier.” 
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ทางอากาศ ค.ศ.1999 ซึ่งข้อกำหนดดังกล่าว มีความชัดเจนและถือได้ว่าเป็นเรื่องที่ดี เพราะช่วยให้
สามารถหลีกเลี่ยงปัญหาของการขัดกันแห่งเขตอำนาจศาลได้  

มาตรา 33 ได้กำหนดให้ผู้โดยสารที่ได้รับความเสียหาย หรือผู้มีสิทธิเรียกร้องค่า
สินไหมทดแทน ซึ่งเป็นโจทก์ สามารถเลือกฟ้องร้องต่อศาลของรัฐที่เป็นภาคีของอนุสัญญาฯ ได้ที่ศาล
ใดศาลหนึ่ง ดังนี้104  

1) ศาลภายในของรัฐภาคีท่ีผู้ขนส่งมีภูมิลำเนา 
2) ศาลภายในของรัฐภาคีท่ีผู้ขนส่งมีสำนักงานแห่งใหญ่ตั้งอยู่ 
3) ศาลภายในของรัฐภาคีที่ผู้ขนส่งมีสถานประกอบธุรกิจ  ซึ่งได้มีการทำ

สัญญารับขน 
4) ศาลภายในของรัฐภาคีท่ีเป็นถิ่นปลายทางของการรับขน 
5) ศาลภายในของรัฐภาคีที่ผู้โดยสารซึ่งได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิต มีถิ่นที่อยู่

หลักและถาวรในเวลาที่เกิดอุบัติเหตุ หากผู้ขนส่งให้บริการการรับขนคน
โดยสารทางอากาศไปยังหรือออกจากรัฐภาคีนั้น105  

การกำหนดให้โจทก์ ซึ่งเป็นผู้ที่ได้รับความเสียหายหรือผู้มีสิทธิเรียกร้องค่าสินไหม
ทดแทน มีสิทธิในการเลือกท่ีจะฟ้องศาลใดศาลหนึ่งของรัฐภาคีได้ตามข้อกำหนดดังกล่าว เป็นการช่วย

 
104 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 33 Jurisdiction 

“1. An action for damages must be brought, at the option of the plaintiff, in the territory 
of one of the States Parties, either before the court of the domicile of the carrier or of its 
principal place of business, or where it has a place of business through which the contract has 
been made or before the court at the place of destination.  

2. In respect of damage resulting from the death or injury of a passenger, an action may 
be brought before one of the courts mentioned in paragraph 1 of this Article, or in the territory of 
a State Party in which at the time of the accident the passenger has his or her principal and 
permanent residence and to or from which the carrier operates services for the carriage of 
passengers by air, either on its own aircraft, or on another carrier’s aircraft pursuant to a 
commercial agreement, and in which that carrier conducts its business of carriage of passengers 
by air from premises leased or owned by the carrier itself or by another carrier with which it has a 
commercial agreement.” 
105 Ibid. 
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อำนวยความสะดวกแก่ผู้ที่ได้รับความเสียหายให้ได้รับการชดใช้เยียวยาโดยไม่ล่าช้า และมีสิทธิในการ
เข้าถึงกระบวนการพิจารณาคดีทางกฎหมายไดง้่ายขึ้น  

อีกทั้งการกำหนดเรื่องกระบวนพิจารณาคดี ซึ่งให้บังคับตามกฎหมายของศาลที่
พิจารณาคดีนั้น106 ยังเป็นการช่วยหลีกเลี่ยงปัญหาในเรื่องการขัดกันแห่งกฎหมาย (Conflict of law) 
ที่อาจเกิดข้ึนด้วย 

เมื่อพิจารณาถึงการนำหลักการทางกฎหมายของอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวม
กฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 ไปปรับใช้กับกิจกรรม
การท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ในแง่มุมของเขตอำนาจศาลในการฟ้องคดี ก็อาจจะ
ส่งผลดีต่อนักท่องเที่ยวอวกาศที่จะได้รับความคุ้มครองในการได้รับการชดใช้เยียวยาอย่างเป็นธรรม 
และสามารถใช้สิทธิในการเลือกศาลซึ่งมีเขตอำนาจได้ตามความสะดวกหรือความพึงพอใจ  

นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาถึงการเรียกร้องค่าเสียหายที่จะได้รับการชดใช้เยียวยาตาม
อนุสัญญาดังกล่าว ซึ่งจะต้องเป็นค่าเสียหายที่เกิดขึ้นจริง และไม่ครอบคลุมถึงค่าเสียหายเพ่ือการ
ลงโทษหรือค่าเสียหายทางจิตใจ107 ก็อาจจะถือได้ว่าเป็นผลดีต่อบริษัทเอกชน ซึ่งเป็นผู้ดำเนินกิจกรรม
หรือผู้ให้บริการ Suborbital Flight เช่นกัน  

การใช้สิทธิเรียกร้องค่าเสียหายที่เกิดจากความรับผิดของผู้ขนส่งตามอนุสัญญาเพ่ือ
การรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 มีกำหนด 

 
106 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 33 Jurisdiction 

“4. Questions of procedure shall be governed by the law of the court seized of the 
case.” 
107 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 29 Basis of Claims 

“In the carriage of passengers, baggage and cargo, any action for damages, however 
founded, whether under this Convention or in contract or in tort or otherwise, can only be 
brought subject to the conditions and such limits of liability as are set out in this Convention 
without prejudice to the question as to who are the persons who have the right to bring suit and 
what are their respective rights. In any such action, punitive, exemplary or any other non-
compensatory damages shall not be recoverable.” 
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2 ปี นับแต่วันที่อากาศยานมาถึงปลายทางหรือนับแต่วันที่อากาศยานนั้นควรจะได้มาถึง หรือนับแต่
วันที่การรับขนนั้นได้หยุดลง108  

การกำหนดระยะเวลาที่แน่นอนและชัดเจน ถือเป็นเรื่องที่ดีต่อทั้งสองฝ่าย กล่าวคือ 
ผู้ที่ได้รับความเสียหาย ซึ่งควรจะได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายโดยไม่ล่าช้า ดังนั้น การกำหนด
กรอบระยะเวลาจะช่วยให้ผู้มีสิทธิเรียกร้องค่าสินไหมทดแทน ไม่ปล่อยระยะเวลาในการใช้สิทธิฟ้องคดี
ไว้เนิ่นนานจนเกินไป ซึ่งจะทำให้ผู้ขนส่งต้องรับภาระในความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นโดยไม่
จำกัดเวลา และการปล่อยระยะเวลาไว้นานเกินไปก็อาจจะมีผลต่อการหาพยานหลักฐานในการ
ฟ้องร้องหรือต่อสู้คดีอีกด้วย  

ด้วยเหตุนี้ การนำหลักการทางกฎหมายตามอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บาง
ประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 ซึ่งมีการกำหนดหลักเกณฑ์ในเรื่อง
การเรียกร้องค่าเสียหายไว้ค่อนข้างที่จะครอบคลุมบนพ้ืนฐานของความสัมพันธ์ระหว่างเอกชนซึ่งเป็น
คู่สัญญา ไปปรับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ก็อาจจะถือได้ว่าเป็น
ผลดีต่อทั้งสองฝ่ายคือผู้ใช้บริการและผู้ให้บริการ และก็อาจจะได้รับการยอมรับได้มากกว่าการไม่มี
กฎหมายที่จะให้ความคุ้มครองใด ๆ ต่อนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight  

อย่างไรก็ดี เมื่อพิจารณาจากมุมมองในเรื่องเขตอำนาจศาลของรัฐภาคีต่าง ๆ ภายใต้
อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.
1999 ซึ่งมีความเป็นอิสระค่อนข้างมาก อาจจะส่งผลให้เกิดปัญหาในเรื่องของผลการพิจารณาคดีที่มี
ความแตกต่างกันในระหว่างรัฐภาคีได้ เพราะการปรับใช้และการตีความบทบัญญัติทางกฎหมายของ
รัฐภาคใีนแต่ละรัฐอาจมีความแตกต่างกัน109  

 
108 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 35 Limitation of Actions 

“1. The right to damages shall be extinguished if an action is not brought within a period 
of two years, reckoned from the date of arrival at the destination, or from the date on which the 
aircraft ought to have arrived, or from the date on which the carriage stopped.  

2. The method of calculating that period shall be determined by the law of the court 
seised of the case.” 
109 Frans G. von der Dunk,  “Passing the Buck to Rogers: International Liability Issues in Private 
Spaceflight,” Nebraska Law Review, 86: 431.  
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ดังนั้น การจะบังคับใช้หลักการทางกฎหมายบางประการตามอนุสัญญาดังกล่าว เพื่อ
คุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight ก็จำเป็นที่จะต้องพิจารณาใคร่ครวญอย่าง
ละเอียดถึงข้อดีและข้อด้อย รวมถึงผลที่อาจเกิดข้ึนในด้านต่าง ๆ ด้วย 

  
 

(6) ข้อพิจารณาด้านการกำหนดจำนวนจำกัดความรับผิด 
อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศ

ทางอากาศ ค.ศ.1999 ได้กำหนดจำนวนจำกัดความรับผิดหรือค่าสินไหมทดแทนในกรณีที่ผู้โดยสาร
ได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิต110 รวมถึงความเสียหายอันเนื่องมาจากการล่าช้าด้วย111  

อย่างไรก็ดี จำนวนจำกัดความรับผิดซึ่งได้รับการกำหนดไว้ในอนุสัญญาดังกล่าว ถือ
เป็นมาตรฐานขั้นต่ำ ซึ่งผู้ขนส่งอาจกำหนดจำนวนจำกัดความรับผิดที่สูงกว่าที่กำหนดไว้อนุสัญญาฯ 
หรือไม่จำกัดจำนวนความรับผิดเลยก็ได้112 แต่จะกำหนดจำนวนจำกัดความรับผิดให้ต่ำกว่าที่กำหนด
ไว้ในอนุสัญญาฯ ไม่ได้113 

 
110 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 21 Compensation in Case of Death or Injury of Passengers 

“1. For damages arising under paragraph 1 of Article 17 not exceeding 100 000 Special 
Drawing Rights for each passenger, the carrier shall not be able to exclude or limit its liability.  

2. The carrier shall not be liable for damages arising under paragraph 1 of Article 17 to 
the extent that they exceed for each passenger 100 000 Special Drawing Rights if the carrier 
proves that:  

(a) such damage was not due to the negligence or other wrongful act or omission 
of the carrier or its servants or agents; or  

(b) such damage was solely due to the negligence or other wrongful act or 
omission of a third party.” 
111 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 22 Limits of Liability in Relation to Delay 

“1. In the case of damage caused by delay as specified in Article 19 in the carriage of 
persons, the liability of the carrier for each passenger is limited to 4 150 Special Drawing Rights.” 
112 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 25 Stipulation on Limits 
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การกำหนดจำนวนความรับผิดซึ่งเป็นจำนวนขั้นต่ำไว้อย่างชัดเจน เป็นการคุ้มครอง
ผู้โดยสารให้ได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายอย่างเป็นธรรม และช่วยแก้ไขปัญหาในการทำสัญญา
ที่มีข้อกำหนดในการยกเว้นความรับผิดหรือข้อกำหนดใด ๆ ที่ไม่เป็นธรรมของผู้ขนส่งได้  

เนื่องจากข้อกำหนดซึ่งยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่ง114 หรือจำกัดความรับผิดที่ต่ำ
กว่าในอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ 
ค.ศ.1999 จะถือเป็นโมฆะ115 เพ่ือให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์ของอนุสัญญาดังกล่าว116  

 
“A carrier may stipulate that the contract of carriage shall be subject to higher limits of 

liability than those provided for in this Convention or to no limits of liability whatsoever.” 
113 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 26 Invalidity of Contractual Provisions 

“Any provision tending to relieve the carrier of liability or to fix a lower limit than that 
which is laid down in this Convention shall be null and void, but the nullity of any such provision 
does not involve the nullity of the whole contract, which shall remain subject to the provisions 
of this Convention.” 
114 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 47 Invalidity of Contractual Provisions 

“Any contractual provision tending to relieve the contracting carrier or the actual carrier 
of liability under this Chapter or to fix a lower limit than that which is applicable according to this 
Chapter shall be null and void, but the nullity of any such provision does not involve the nullity 
of the whole contract, which shall remain subject to the provisions of this Chapter.” 
115 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 26 Invalidity of Contractual Provision 

“Any provision tending to relieve the carrier of liability or to fix a lower limit than that 
which is laid down in this Convention shall be null and void, but the nullity of any such provision 
does not involve the nullity of the whole contract, which shall remain subject to the provisions 
of this Convention.” 
116 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Preamble 

“The States Parties to This Convention 
Recognizing the importance of ensuring protection of the interests of consumers in 

international carriage by air and the need for equitable compensation based on the principle of 
restitution;” 
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เมื่อพิจารณาลักษณะของกิจกรรมในเชิงพาณิชย์ระหว่างเอกชนซึ่งมีความสัมพันธ์กัน
ตามสัญญา แม้คู่สัญญาทั้งสองฝ่ายจะมีความเสมอภาคกันในทางกฎหมาย แต่ในการดำเนินธุรกิจอาจ
ไม่ได้เป็นเช่นนั้น เพราะเอกชนซึ่งเป็นผู้ให้บริการ มักจะมีความได้เปรียบและมีอำนาจในการกำหนด
ข้อสัญญาที่เหนือกว่าปัจเจกชนซึ่งเป็นผู้ใช้บริการ ดังนั้น การกำหนดจำนวนจำกัดความรับผิดซึ่งเป็น
จำนวนขั้นต่ำไว้ จึงเป็นเรื่องที่ดีต่อเอกชนซึ่งเป็นผู้ใช้บริการที่จะได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหาย
อย่างเป็นธรรม  

อีกทั้งเมื่อพิจารณาถึงการบังคับใช้ข้อกำหนดตามอนุสัญญาดังกล่าวกับกิจกรรมการ
ท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight จากแง่มุมของการกำหนดจำนวนจำกัดความรับผิดซึ่งเป็น
มาตรฐานขั้นต่ำ ก็ถือได้ว่าเป็นประโยชน์ต่อนักท่องเที่ยวอวกาศที่จะได้รับความคุ้มครองในการได้รับ
การชดใช้เยียวยาความเสียหายที่เกิดข้ึน  

อย่างไรก็ดี จำนวนจำกัดความรับผิด ซึ่งได้รับการกำหนดไว้ในอนุสัญญาดังกล่าว 
เป็นการคำนึงถึงสภาพเศรษฐกิจ สังคม และการพัฒนาของกิจกรรมการรับขนทางอากาศไว้โดยเฉพาะ 
ดังนั้น จำนวนที่กำหนดไว้อาจจะไม่สมดุลสำหรับการชดใช้เยียวยาความเสียหายต่อนักท่องเที่ยว
อวกาศของ Suborbital Flight เมื่อคำนึงถึงค่าใช้จ่ายในการเข้าร่วมกิจกรรมที่สูงกว่าการรับขนทาง
อากาศ ความเสี่ยงที่สูงกว่า และเป็นกิจกรรมซึ่งกำลังพัฒนาอยู่ในขณะนี้   

นอกจากนี้ แม้การกำหนดจำนวนจำกัดความรับผิดขั้นต่ำไว้ จะเป็นการคุ้มครอง
นักท่องเที่ยวอวกาศ แต่ก็อาจจะต้องคำนึงถึงความพร้อมของอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวอวกาศ ความ
ยินยอมในการเข้ารับความเสี่ยงของนักท่องเที่ยวอวกาศ และปัจจัยอื่น ๆ ที่อาจจะเก่ียวข้องด้วย  

ตัวอย่างเช่น เรื่องมาตรฐานความปลอดภัยที่ยังไม่ได้รับการรับรองในระดับสากล 
และปัจจัยต่าง ๆ ที่ทำให้มีความเสี่ยงสูงกว่าการรับขนทางอากาศ เพราะแม้ว่าผู้ให้บริการจะพัฒนา
และเพ่ิมระดับมาตรฐานความปลอดภัยได้ แต่ก็อาจจะทำให้ยานพาหนะมีน้ำหนักเพ่ิมมากขึ้นและ
จำเป็นต้องใช้เชื้อเพลิงมากข้ึน117 ซึ่งอาจจะทำให้มีค่าใช้จ่ายสูงจนไม่คุ้มค่าแก่การลงทุน เป็นต้น  

ดังนั้น จึงจำเป็นที่จะต้องพิจารณาใคร่ครวญอย่างละเอียดรอบคอบในด้านต่าง ๆ 
ต่อไป เพ่ือให้มีความสมดุลและสมเหตุสมผลต่อคู่สัญญาทั้งสองฝ่าย 

 

 
117 Steven Freeland,  “Fly me to the moon: how will international law cope with commercial 
space tourism?,” Melbourne Journal of International Law, 11: 16.  
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(7) ข้อพิจารณาด้านการหลุดพ้นความรับผิด 
แม้อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่าง

ประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 จะมีวัตถุประสงค์ในการคุ้มครองผู้โดยสารให้ได้รับการชดใช้เยียวยา
ความเสียหายอย่างเป็นธรรม แต่ก็ยังต้องคำนึงถึงผู้ขนส่งซึ่งต้องรับผิดและชดใช้ค่าสินไหมทดแทนด้วย 

เนื่องจากการให้ความคุ้มครองแก่ผู้โดยสารและกำหนดความรับผิดต่อผู้ขนส่ง โดย
ไม่ได้มีการกำหนดเงื่อนไขใด ๆ ก็อาจจะไม่เป็นธรรมแก่ผู้ขนส่งได้ ดังนั้น การพิจารณาถึงข้อกำหนด
หรือเงื่อนไขในการพ้นจากความรับผิดของผู้ขนส่ง จึงเป็นเรื่องที่มีความสำคัญ 

มาตรา 20 ของอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขน
ระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 ได้กำหนดเงื่อนไขในการพ้นจากความรับผิดของผู้ขนส่งไว้
อย่างชัดเจน กล่าวคือ ผู้ขนส่งจะสามารถหลุดพ้นจากความรับผิดได้ทั้งหมดหรือเพียงบางส่วนเท่าที่
ผู้โดยสารซึ่งได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิตได้มีส่วนในการก่อให้เกิดความเสียหายด้วยความประมาท
เลินเล่อ การกระทำหรือละเว้นการกระทำโดยมิชอบ118  

นอกจากนี้ ยังกำหนดให้ผู้ขนส่งมีหน้าที่ในการพิสูจน์ถึงเงื่อนไขดังกล่าว119 ซึ่งหากผู้
ขนส่งไม่สามารถพิสูจน์ได้ ก็ต้องรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดข้ึน  

 
118 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 20 Exoneration 

“If the carrier proves that the damage was caused or contributed to by the negligence or 
other wrongful act or omission of the person claiming compensation, or the person from whom 
he or she derives his or her rights, the carrier shall be wholly or partly exonerated from its 
liability to the claimant to the extent that such negligence or wrongful act or omission caused or 
contributed to the damage. When by reason of death or injury of a passenger compensation is 
claimed by a person other than the passenger, the carrier shall likewise be wholly or partly 
exonerated from its liability to the extent that it proves that the damage was caused or 
contributed to by the negligence or other wrongful act or omission of that passenger. This Article 
applies to all the liability provisions in this Convention, including paragraph 1 of Article 21.” 
119 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 20 Exoneration 

“If the carrier proves that the damage was caused or contributed to by the negligence or 
other wrongful act or omission of the person claiming compensation, or the person from whom 
he or she derives his or her rights, the carrier shall be wholly or partly exonerated from its 
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เมื่อพิจารณาถึงข้อกำหนดหรือเงื่อนไขในการพ้นจากความรับผิดของผู้ขนส่ง ทำให้
เห็นได้ว่าการให้ความคุ้มครองแก่ผู้โดยสารและกำหนดความรับผิดต่อผู้ขนส่งภายใต้อนุสัญญาเพ่ือการ
รวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 มีความ
สมเหตุสมผล และคำนึงถึงผลประโยชน์ของทั้งสองฝ่ายอย่างเป็นธรรม  

เพราะผู้ขนส่งซึ่งได้ปฏิบัติหน้าที่ด้วยความระมัดระวังและรอบคอบ ก็ไม่ควรจะต้อง
รับผิดต่อความเสียหายที่เป็นผลมาจากความประมาทเลินเล่อ หรือการกระทำโดยตั้งใจให้เกิดความ
เสียหายขึ้น หรือการไม่ปฏิบัติตามคำแนะนำใด ๆ ของผู้โดยสาร  

นอกจากนี้ ในกรณีที่ความเสียหายที่เกิดขึ้นเป็นผลมาจากบุคคลภายนอก แม้ว่าผู้
ขนส่งจะต้องรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นกับผู้โดยสาร แต่ก็มีสิทธิไล่เบี้ยต่อบุคคลภายนอกที่
ก่อให้เกิดความเสียหายนั้นได้120 ซึ่งถือเป็นข้อดีของอนุสัญญาดังกล่าวอีกประการหนึ่ง  

ดังนั้น หากนำบทบัญญัติของอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการ
เกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 ซึ่งได้รับการพิจารณาถึงคู่สัญญาทั้งสองฝ่าย
อย่างเป็นธรรม มาเป็นแนวทางในการบังคับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 
Flight ก็อาจจะถือได้ว่าเป็นผลดีที่จะมีบัญญัติทางกฎหมายรองรับต่อกิจกรรมดังกล่าว  

อีกท้ังการนำบทบัญญัติในเรื่องการหลุดพ้นจากความรับผิดของผู้ขนส่ง ซึ่งมีหลักการ
ที่สมเหตุสมผลต่อคู่สัญญาเอกชน ไปปรับใช้กับผู้ให้บริการของ Suborbital Flight ก็อาจจะถือได้ว่า
เป็นไปตามหลักเหตุผลที่สามารถยอมรับได้ และมีความเป็นธรรมต่อเอกชนทั้งสองฝ่ายคือ ผู้ดำเนิน
กิจกรรมหรือผู้ให้บริการ และนักท่องเที่ยวอวกาศ  

 

 
liability to the claimant to the extent that such negligence or wrongful act or omission caused or 
contributed to the damage. When by reason of death or injury of a passenger compensation is 
claimed by a person other than the passenger, the carrier shall likewise be wholly or partly 
exonerated from its liability to the extent that it proves that the damage was caused or 
contributed to by the negligence or other wrongful act or omission of that passenger. This Article 
applies to all the liability provisions in this Convention, including paragraph 1 of Article 21.” 
120 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 37 Right of Recourse against Third Parties 

“Nothing in this Convention shall prejudice the question whether a person liable for 
damage in accordance with its provisions has a right of recourse against any other person.” 
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(8) ข้อพิจารณาด้านการประกันภัย 
แม้การรับขนทางอากาศซึ่งเป็นกิจกรรมในเชิงพาณิชย์ระหว่างเอกชน จะได้รับการ

พัฒนามาเป็นระยะเวลายาวนาน และได้รับการกำกับดูแลจากรัฐต่าง ๆ ให้ดำเนินการไปอย่างมี
ระเบียบ และมีมาตรฐานด้านความปลอดภัยที่ดี แต่ก็เป็นเรื่องยากท่ีจะหลีกเลี่ยงอุบัติเหตุที่อาจเกิดข้ึน
ได้จากสาเหตุต่าง ๆ  

ดังนั้นการทำประกันภัยในความเสียหายที่อาจเกิดขึ้น จึงเป็นการรองรับความเสี่ยง
ในค่าเสียหาย และเป็นผลดีต่อทั้งผู้เสียหายและผู้ต้องรับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทน  

อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศ
ทางอากาศ ค.ศ.1999 ได้กำหนดให้รัฐภาคีต้องบังคับให้ผู้ขนส่งจัดทำประกันภัยความรับผิดให้เพียง
พอที่จะครอบคลุมถึงความรับผิดของตนตามที่อนุสัญญากำหนดไว้121 ดังนั้น รัฐภาคีต่าง ๆ จึงมีหน้าที่
ในการออกกฎหมายภายใน ซึ่งกำหนดเรื่องการประกันภัยความรับผิดของผู้ขนส่งไว้อย่างชัดเจนและ
สอดคล้องกับอนุสัญญาดังกล่าว  

การบังคับให้ผู้ขนส่งต้องทำประกันภัยความรับผิดในความเสียหายที่อาจเกิดขึ้น โดย
ไม่คำนึงว่าผู้ขนส่งจะมีความสามารถทางการเงินในการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนได้หรือไม่ก็ตาม เพ่ือ
เป็นการทำให้มั่นใจได้ว่าผู้โดยสารจะได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายอย่างแน่นอน122  

อย่างไรก็ดี อนุสัญญาดังกล่าวไม่ได้กำหนดผลอันเนื่องมาจากการที่ผู้ขนส่งไม่ปฏิบัติ
ตามข้อกำหนดเรื่องการประกันภัยความรับผิดไว้ ดังนั้นผลของการไม่ปฏิบัติตามของผู้ขนส่ง จึงต้อง
เป็นไปตามกฎหมายภายในของรัฐภาคีในแต่ละรัฐ123  

เมื่อพิจารณาถึงการบังคับให้ผู้ขนส่งต้องทำประกันภัยไว้ให้เพียงพอที่จะครอบคลุม
ต่อความรับผิดของตน ก็ถือได้ว่าเป็นการช่วยลดภาระในการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนของผู้ขนส่ง และ

 
121 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 50 Insurance 

“States Parties shall require their carriers to maintain adequate insurance covering their 
liability under this Convention. A carrier may be required by the State Party into which it operates 
to furnish evidence that it maintains adequate insurance covering its liability under this 
Convention.” 
122 ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบายกฎหมายรับขนทางอากาศ, หน้า 64. 
123 เรื่องเดียวกัน  
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เป็นการคุ้มครองผู้โดยสารให้ได้รับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนอย่างเต็มจำนวน ซึ่งถือเป็นข้อดีในการ
หลีกเลี่ยงปัญหาและความยุ่งยากในการบังคับคดีต่อทรัพย์สินของผู้ขนส่งที่อาจจะอยู่ในรัฐอ่ืน 

ด้วยเหตุผลข้างต้น หากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight อยู่
ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายอากาศ และสามารถนำหลักเกณฑ์บางส่วนของอนุสัญญาเพ่ือ
การรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเก่ียวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 มาปรับใช้ 
เพ่ือคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศ ก็อาจเป็นการช่วยหลีกเลี่ยงปัญหาของข้อพิพาทที่มีองค์ประกอบ
ของต่างประเทศ (Foreign elements) และถือได้ว่าเป็นการสร้างบรรทัดฐานที่ดีในการคุ้มครอง
นักท่องเที่ยวอวกาศ  
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ข้อ
พิจ
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ณ

า

ด้า
นบ

ุคค
ลท

ี่มี

สิท
ธิเ

รีย
กร

้อง
 

ผู้โ
ดย

สา
รซ

ึ่งเป
็นบ

ุคค
ลท

ี่มีค
วา

มส
ัมพั

นธ
์ตา

มส
ัญญ

าร
ับข

น

กับ
ผู้ข

นส
่ง แ

ละ
ได

้รับ
คว

าม
เส

ียห
าย

จา
กอุ

บัต
ิเห

ตุท
ี่เก

ิดข
ึ้นใ

น

ขณ
ะท

ี่อย
ู่บน

อา
กา

ศย
าน

หร
ือร

ะห
ว่า

งก
าร

ดำ
เน

ินก
าร

ใน
กา

ร

ขึ้น
หร

ือก
าร

ลง
จา

กอ
าก

าศ
ยา

น 
หร

ือภ
าย

ใต
้เงื่อ

นไ
ขใ

ด 
ๆ 

ซึ่ง

ได
้รับ

กา
รก

ำห
นด

ไว
้ใน

อน
ุสัญ

ญา
ฯ 

 

แม
้อน

ุสัญ
ญ

าฯ
 จ

ะไ
ม่ไ

ด้ก
ำห

นด
คำ

จำ
กัด

คว
าม

ขอ
ง

ผู้โ
ดย

สา
รไ

ว้ 
แต

่เม
ื่อพิ

จา
รณ

าอ
าร

ัมภ
บท

ขอ
งอ

นุส
ัญญ

าฯ
 ซ

ึ่งม
ี

วัต
ถุป

ระ
สง

ค์ใ
นก

าร
คุ้ม

คร
อง

ผล
ปร

ะโ
ยช

น์ข
อง

ผู้บ
ริโ

ภค
หร

ือ

ผู้ใ
ช้บ

ริก
าร

 (C
on

su
m

er
s) 

ใน
กา

รร
ับข

นท
าง

อา
กา

ศ 
แล

ะ

คว
าม

หม
าย

ทั่ว
ไป

ขอ
งผ

ู้โด
ยส

าร
 (P

as
se

ng
er

) ซ
ึ่งห

มา
ยถ

ึง 

บุค
คล

ที่เ
ดิน

ทา
งใ

นย
าน

พา
หน

ะ 
แต

่ไม
่ได

้เป
็นผ

ู้คว
บค

ุม 
หร

ือ

ทำ
กา

รบ
ิน 

หร
ือป

ฏิบ
ัติง

าน
บน

ยา
นพ

าห
นะ

นั้น
  

จะ
เห

็นไ
ด้ว

่า 
ผู้โ

ดย
สา

รภ
าย

ใต
้อน

ุสัญ
ญ

าฉ
บับ

นี้ 
มีฐ

าน
ะ

เป
็นผ

ู้ใช
้บร

ิกา
รใ

นกิ
จก

รร
มเ

ชิง
พา

ณิช
ย์ 

นัก
ท่อ

งเท
ี่ยว

อว
กา

ศข
อง

 S
ub

or
bit

al
 F

lig
ht

 ม
ีลัก

ษณ
ะท

ี่เห
มือ

นก
ับ

ผู้โ
ดย

สา
ร 

คือ
 ก

าร
ไม

่ได
้รับ

มอ
บห

มา
ยใ

ห้ป
ฏิบ

ัติห
น้า

ที่ใ
ด 

ๆ 
แล

ะเ
ป็น

เพี
ยง

ผู้

ที่เ
ข้า

รับ
บร

ิกา
รใ

นเ
ท่ีย

วบ
ินเ

ท่า
นั้น

 

ดัง
นั้น

 ก
าร

นำ
หล

ักก
าร

ตา
มอ

นุส
ัญ

ญ
าฯ

 ไป
ปร

ับใ
ช้ก

ับก
ิจก

รร
มก

าร

ท่อ
งเ

ที่ย
วอ

วก
าศ

แบ
บ 

Su
bo

rb
ita

l F
lig

ht
 เพ่ื

อค
ุ้มค

รอ
งน

ักท
่อง

เท
ี่ยว

อว
กา

ศซ
ึ่งม

ีฐา
นะ

เป
็นผ

ู้ใช
้บร

ิกา
รเ

ช่น
เด

ียว
กัน

 แ
ละ

เป
็นก

ิจก
รร

มใ
นเ

ชิง

พา
ณิ

ชย
์เห

มือ
นก

ับก
าร

รับ
ขน

ทา
งอ

าก
าศ

 อ
าจ

จะ
สา

มา
รถ

พิจ
าร

ณ
า

เท
ียบ

เค
ียง

กัน
แล

ะใ
ห้ก

าร
ยอ

มร
ับไ

ด้ 
เพ

รา
ะเ

ป็น
ไป

ตา
มห

ลัก
เห

ตุผ
ลท

ี่

ผู้เ
สีย

หา
ยค

วร
จะ

ต้อ
งได

้รับ
กา

รช
ดใ

ช้เ
ยีย

วย
า 
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ลัก

กา
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กฎ
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าย
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นุส
ัญ

ญ
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าป

รับ
ใช

้กับ
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ร
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(4
) 

ข้อ
พิจ

าร
ณ

า

ด้า
นร

ะบ
บ

คว
าม

รับ
ผิด

 

มี 
2 

กร
ณีคื

อ 
1. 

ผู้โ
ดย

สา
รไ

ด้ร
ับบ

าด
เจ

็บท
าง

ร่า
งก

าย
หร

ือเ
สีย

ชีว
ิตใ

น
ระ

หว
่าง

กา
รร

ับข
นท

าง
อา

กา
ศร

ะห
ว่า

งป
ระ

เท
ศ 

 
ผู้ข

นส
่งต

้อง
รับ

ผิด
ต่อ

คว
าม

เส
ียห

าย
ตา

มอ
นุส

ัญ
ญ

าฯ
 ซ

ึ่งไ
ด้

กำ
หน

ดค
วา

มร
ับผ

ิดข
อง

ผู้ข
นส

่งไว
้ 2

 ช
ั้น 

(tw
o-

tie
r s

ys
te

m
)  

 

1.1
 ช

ั้นแ
รก

 จ
ะไ

ม่ค
ำน

ึงว
่าผ

ู้ขน
ส่ง

จะ
มีค

วา
มผ

ิดใ
นค

วา
ม

เส
ียห

าย
ที่เ

กิด
ขึ้น

หร
ือไ

ม่ 
ซึ่ง

ถือ
เป

็นร
ะบ

บค
วา

มร
ับผ

ิดอ
ย่า

ง
เค

ร่ง
คร

ัด 
(St

ric
t L

iab
ilit

y) 
 

แต
่จะ

ต้อ
งป

รา
กฏ

ว่า
 ค

วา
มเ

สีย
หา

ยท
ี่เก

ิดข
ึ้นน

ั้นไ
ม่ไ

ด้ม
ี

สา
เห

ตุห
รือ
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่วน
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มป
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่อห
รือ
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ู้โด

ยส
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หร
ือผ

ู้เร
ียก

ร้อ
งค

่าส
ินไ
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ทด

แท
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มิฉ
ะน
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ผู้

ขน
ส่ง

สา
มา

รถ
หล

ุดพ้
นจ

าก
คว

าม
รับ

ผิด
ได

้ทั้ง
หม

ดห
รือ

บา
งส

่วน
เท

่าท
ี่ผู้โ

ดย
สา

รไ
ด้มี

ส่ว
นใ

ห้เ
กิด

คว
าม

เส
ียห

าย
  

1.2
 ช

ั้นท
ี่สอ

ง 
เป

็นก
รณ

ีขอ
งค

่าเ
สีย

หา
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นส
่วน

ที่เ
กิน

ขอ
บเ

ขต
ที่ไ

ด้ก
ำห

นด
ไว

้ใน
ชั้น

แร
กค

ือ 
เก

ินก
ว่า

 1
13

,1
00

 
หน

่วย
สิท

ธิพ
ิเศ

ษถ
อน

เงิน
  

กา
รน

ำห
ลัก
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ณฑ

์เก่ี
ยว

กับ
ระ

บบ
คว

าม
รับ

ผิด
ขอ
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นุส

ัญญ
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าบ

ังค
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ub
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al

 F
lig

ht
 ห

รือ
ใช

้เป
็นแ

นว
ทา

งใ
นก

าร
กำ

หน
ดม

าต
รก

าร
ทา

ง

กฎ
หม

าย
 เพ่ื

อค
ุ้มค

รอ
งน

ักท
่อง

เท
ี่ยว

อว
กา

ศ 
อา

จจ
ะม

ีคว
าม

เป
็นไ

ปไ
ด้

มา
กก

ว่า
กา

รบ
ังค

ับใ
ช้ห

ลัก
เก

ณ
ฑ์ต

าม
กฎ

หม
าย

อว
กา

ศร
ะห

ว่า
งป

ระ
เท

ศ 
ซึ่ง

กำ
หน

ดค
วา

มร
ับผ

ิดไ
ว้ค

รอ
บค

ลุม
ทั้ง

คว
าม

เส
ียห

าย
ทา

งร
่าง

กา
ยแ

ละ
จิต

ใจ
 

แล
ะเ

ป็น
คว

าม
รับ

ผิด
อย

่าง
เด

็ดข
าด

  

ดัง
นั้น

 ก
าร

พิจ
าร

ณ
าใ

ห้อ
นุส

ัญ
ญ

าฯ
 เป

็นแ
นว

ทา
งใ

นก
าร

กำ
หน

ดร
ะบ

บ

คว
าม

รับ
ผิด

แล
ะข

อบ
เข

ตข
อง

คว
าม

คุ้ม
คร

อง
ใน

กา
รไ

ด้ร
ับก

าร
ชด

ใช
้เย

ียว
ยา

คว
าม

เส
ียห

าย
ที่เ

กิด
ขึ้น

กับ
นัก

ท่อ
งเท

ี่ยว
อว

กา
ศ 

ก็อ
าจ

จะ
ได

้รับ
กา

รส
นับ

สน
ุน 

เพ
รา

ะค
่อน

ข้า
งม

ีคว
าม

สม
ดุล

ระ
หว

่าง
คว

าม
รับ

ผิด
ขอ

งผ
ู้ให

้บร
ิกา

ร แ
ละ

คว
าม

คุ้ม
คร

อง
ต่อ

ผู้ใ
ช้บ

ริก
าร

 ซ
ึ่งอ

าจ
จะ

ช่ว
ยส

่งเส
ริม

ให
้กิจ

กร
รม

ดัง
กล

่าว
ระ

หว
่าง

เอ
กช

นส
าม

าร
ถพั

ฒน
าแ

ละ
ดำ

เน
ินก

าร
ไป

ได
้อย

่าง
มีป

ระ
สิท

ธิภ
าพ

 

นอ
กจ

าก
นี้ 

เม
ื่อพิ

จา
รณ

าถ
ึงค

วา
มเ

สีย
หา

ยท
ี่จะ

ได
้รับ

กา
รช

ดใ
ช้เ

ยีย
วย

า

ตา
มอ

นุส
ัญ

ญา
ฯ 

ซึ่ง
จะ

ต้อ
งเป

็นค
่าเส

ียห
าย

ที่เ
กิด

ขึ้น
จร

ิง แ
ละ

ไม
่คร

อบ
คล

ุม

ถึง
ค่า

เส
ียห

าย
เพ่ื

อก
าร

ลง
โท

ษห
รือ

ค่า
เส

ียห
าย

ทา
งจ

ิตใ
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ก็ถ
ือไ

ด้ว
่าจ

ะเ
ป็น
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าย
  

หา
กผ

ู้ขน
ส่ง

พิส
ูจน

์ได
้ว่า

สา
เห

ตุข
อง

คว
าม

เส
ียห

าย
นั้น

ไม
่ได

้
เป

็นเ
พร

าะ
คว

าม
ปร

ะม
าท

เล
ินเ

ล่อ
ขอ

งผ
ู้ขน

ส่ง
 ห

รือ
เก

ิดจ
าก

กร
ณี

ที่ไ
ด้ร

ับ
กา

รก
ำห

นด
ไว

้ใน
มา

ตร
า 

21
 ว

รร
ค 

2 
ขอ

ง
อน

ุสัญ
ญา

ฯ 
ผู้ข

นส
่งก

็ไม
่ต้อ

งร
ับผ

ิด 
ซึ่ง

ถือ
เป

็นร
ะบ

บค
วา

มร
ับ

ผิด
แบ

บส
ันน

ิษฐ
าน

คว
าม

ผิด
 (P

re
su

m
ed

 F
au

lt)
   

นอ
กจ

าก
นี้ 

คว
าม

เส
ียห

าย
ที่ผ

ู้ขน
ส่ง

ต้อ
งร

ับผ
ิด 

จะ
ต้อ

งเป
็น

กา
รบ

าด
เจ

็บท
าง

ร่า
งก

าย
 (B

od
ily

 In
ju

ry
) เ

ท่า
นั้น

 แ
ละ

ไม
่

คร
อบ

คล
ุมถ

ึงค
วา

มเ
สีย

หา
ยท

าง
จิต

ใจ
 

ผล
ดีต

่อบ
ริษ

ัทเ
อก

ชน
ซึ่ง

เป
็นผ

ู้ดำ
เน

ินก
ิจก

รร
มห

รือ
ผู้ใ

ห้บ
ริก

าร
 S

ub
or

bit
al

 

Fl
igh

t ด
้วย

เช
่นก

ัน 
 

 
2. 

ผู้โ
ดย

สา
รไ

ด้ร
ับค

วา
มเ

สีย
หา

ยอั
นเ

นื่อ
งม

าจ
าก

กา
รข

นส
่ง

ล่า
ช้า

ด้ว
ย 

 
ผู้ข

นส
่งซ

ึ่งจ
ะต

้อง
รับ

ผิด
ต่อ

คว
าม

เส
ียห

าย
ที่เ

กิด
ขึ้น

 แ
ละ

ต้อ
งช

ดใ
ช้ค

่าส
ินไ

หม
ทด

แท
นแ

ก่ผ
ู้โด

ยส
าร

  
เว้

นแ
ต่ 

ผู้ข
นส

่งส
าม

าร
ถพิ

สูจ
น์ไ

ด้ว
่า 

ได
้ใช

้มา
ตร

กา
รท

ั้งป
วง

ที่ค
วร

ต้อ
งก

ระ
ทำ

เพ่ื
อห

ลีก
เล

ี่ยง
คว

าม
เส

ียห
าย

นั้น
แล

้ว 
หร

ือ
เป

็นก
าร

พ้น
วิส

ัยท
ี่ตน

 ห
รือ

ลูก
จ้า

งห
รือ

ตัว
แท
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อง

ตน
จะ

ใช
้

มา
ตร

กา
รเช

่นว
่าน

ั้น 
ผู้ข

นส
่งก

็สา
มา

รถ
หล

ุดพ้
นจ

าก
คว

าม
รับ

กา
รน

ำข
้อก

ำห
นด

ซึ่ง
เป

็น
มา

ตร
ฐา

นใ
นก

าร
คุ้ม

คร
อง

ผู้โ
ดย

สา
รห

รือ

ผู้ใ
ช้บ

ริก
าร

ใน
เรื่อ

งข
อง

คว
าม

เส
ียห

าย
อัน

เน
ื่อง
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จา

กก
าร

ล่า
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 ม
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รับ
ใช

้

กับ
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กร
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รร
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่วง
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หว
่าง

กา
ร

พัฒ
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 ด
ังน
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็นเ
รื่อ

งย
าก

ที่จ
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ด้ร
ับก

าร
ยอ

มร
ับใ
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ลัก
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กฎ
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ตา
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นุส
ัญ

ญ
าฯ

 ม
าป

รับ
ใช
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กา

ร

ท่อ
งเท

ี่ยว
อว
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บบ
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พื่อ
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ด้ร
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ผิด
ต่อ
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าม
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ียห

าย
อัน
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ื่อง
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ข้อ
พิจ

าร
ณ

า
ด้า

นก
าร

เรีย
กร

้อง
ค่า

เส
ียห

าย
 

1. 
ผู้โ

ดย
สา

รท
ี่ได

้รับ
คว

าม
เส

ียห
าย

หร
ือผ

ู้มีส
ิทธ

ิเร
ียก

ร้อ
ง

ค่า
เส

ียห
าย

 ส
าม

าร
ถฟ้

อง
เพ่ื

อเ
รีย

กร
้อง

ค่า
สิน

ไห
มท

ดแ
ทน

ได
้ 

ไม
่ว่า

จะ
อา

ศัย
มูล

ใด
 ๆ

 ซ
ึ่งเป

็นก
าร

คุ้ม
คร

อง
สิท

ธิข
อง

ผู้โ
ดย

สา
ร

แล
ะเ

ป็น
กา

รช
่วย

ผู้ท
ี่ได

้รับ
คว

าม
เส

ียห
าย

ให
้ได

้รับ
กา

รช
ดใ

ช้
เย

ียว
ยา

อย
่าง

แท
้จร

ิง 
2. 

ผู้โ
ดย

สา
รท

ี่ได
้รับ

คว
าม

เส
ียห

าย
หร

ือผ
ู้มีส

ิทธ
ิเร

ียก
ร้อ

ง
ค่า

เส
ียห

าย
 ส

าม
าร

ถไ
ด้ร

ับก
าร

จ่า
ยเ

งิน
ล่ว

งห
น้า

จา
กผ

ู้ขน
ส่ง

 
เพ่ื

อน
ำไ

ปใ
ช้ต

าม
คว

าม
จำ

เป
็นเ

ฉพ
าะ

หน
้าไ
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แต
่กา

รจ
่าย

เงิน
ล่ว

งห
น้า

ดัง
กล

่าว
 ไม

่ถือ
เป

็นก
าร

ยอ
มร

ับ
คว

าม
รับ

ผิด
แล

ะอ
าจ

นำ
มา

หัก
จา

กจ
ำน

วน
ค่า

เส
ียห

าย
ใน

ภา
ยห

ลัง
ได

้ ซ
ึ่งถ

ือเ
ป็น

หล
ักเ

กณ
ฑ์ใ

นก
าร

คุ้ม
คร

อง
ผู้โ

ดย
สา

รท
ี่

มีป
ระ

สิท
ธิภ

าพ
 เพ

รา
ะไ

ด้ค
ำน

ึงถ
ึงส

ภา
พส

ังค
ม 

เศ
รษ

ฐก
ิจ 

แล
ะค

วา
มเ

หม
าะ

สม
ใน

ทา
งป

ฏิบ
ัติ 
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ำข
้อก
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นด

ใน
เรื่

อง
กา

รเ
รีย

กร
้อง

ค่า
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ียห
าย

ภา
ยใ

ต้เ
งื่อ

นไ
ขแ

ละ
จำ

นว
นจ

ำก
ัดค

วา
มร

ับผ
ิดต

าม
ที่ก

ำห
นด

ไว
้ใน

อน
ุสัญ

ญ
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 ไป
ปร

ับใ
ช้ก

ับ
กิจ

กร
รม
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รท

่อง
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ี่ยว
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 S

ub
or

bit
al

 F
lig

ht
 อ

าจ
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ำเป
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ที่จ
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้รับ
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รพิ
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่คร

วญ
อย
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เอี
ยด

 แ
ละ

คว
รท

ี่จะ
ต้อ

ง
วิเค

รา
ะห

์ถึง
ปัจ

จัย
ใน

เรื่อ
งต

่าง
 ๆ

 ท
ี่มีค

วา
มแ

ตก
ต่า

งกั
นข

อง
กิจ

กร
รม

ดัง
กล

่าว
กับ

กา
รร

ับข
นท

าง
อา

กา
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ระ
กอ

บก
ันด

้วย
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ลัก

กา
รท
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กฎ
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าย
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นุส
ัญ

ญ
าฯ
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าป

รับ
ใช
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กา

ร

ท่อ
งเท

ี่ยว
อว
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บบ
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l F
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ht
  เ

พื่อ
คุ้ม

คร
อง

นัก
ท่อ

งเท
ี่ยว

อว
กา
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ใน

กา
รไ

ด้ร
ับก

าร
ชด

ใช
้เย

ียว
ยา

คว
าม

เส
ียห

าย
  

 
3. 

เข
ตอ

ำน
าจ

ศา
ลใ

นก
าร

ฟ้อ
งค

ดีเ
พ่ือ

เรี
ยก

ร้อ
งค

่าเ
สีย

หา
ย 

ได
้รับ

กา
รก

ำห
นด

ไว
้ใน

มา
ตร

า 
33

 ข
อง

อน
ุสัญ

ญ
าฯ

 ม
ีคว

าม
ชัด

เจ
นแ

ละ
เป

็นเ
รื่อ

งท
ี่ดี 

เพ
รา

ะช
่วย

ให
้สา

มา
รถ

หล
ีกเ

ลี่ย
ง

ปัญ
หา

ขอ
งก

าร
ขัด

กัน
แห

่งเข
ตอ

ำน
าจ

ศา
ลไ

ด้ 
 

4. 
โจ

ทก
์ซึ่ง

เป
็นผ

ู้ที่ไ
ด้ร

ับค
วา

มเ
สีย

หา
ยห

รือ
ผู้ม

ีสิท
ธิเ

รีย
กร

้อง
ค่า

สิน
ไห

มท
ดแ

ทน
 ม

ีสิท
ธิใ

นก
าร

เล
ือก

ที่จ
ะฟ้

อง
ศา

ลใ
ดศ
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หน

ึ่งข
อง

รัฐ
ภา

คีไ
ด้ต

าม
ข้อ

กำ
หน

ดด
ังก

ล่า
ว 

ซึ่ง
เป

็นก
าร

ช่ว
ย

อำ
นว

ยค
วา

มส
ะด

วก
แก

่ผู้ท
ี่ได

้รับ
คว

าม
เส

ียห
าย

ให
้ได

้รับ
กา

ร
ชด

ใช
้เย

ีย
วย

าโ
ดย

ไม
่ล่

าช
้า 

แล
ะม

ีสิ
ทธ

ิใน
กา

รเ
ข้า

ถึง
กร

ะบ
วน

กา
รพิ

จา
รณ

าค
ดีท

าง
กฎ

หม
าย

ได
้ง่า

ยข
ึ้น 

 
5. 

กร
ะบ

วน
พิจ

าร
ณ

าค
ดี 

จะ
เป

็นไ
ปต

าม
กฎ

หม
าย

ขอ
งศ

าล
ที่

พิจ
าร

ณ
าค

ดีน
ั้น 

ซึ่ง
จะ

ช่ว
ยห

ลีก
เล

ี่ยง
ปัญ

หา
ใน

เรื่อ
งก

าร
ขัด

กัน
แห

่งก
ฎห

มา
ย 
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on

fli
ct
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f l
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) ท

ี่อา
จเ

กิด
ข้ึน

ได
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กา
รน

ำข
้อก

ำห
นด

ใน
เรื่อ

งเข
ตอ

ำน
าจ

ศา
ลใ

นก
าร

ฟ้อ
งค

ดีต
าม

อน
ุสัญ

ญา
ฯ 

ไป
ปร

ับใ
ช้ก

ับ
กิจ
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รม
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รท

่อง
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ี่ยว
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ีต่อ
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ท่อ

งเท
ี่ยว
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กา
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ี่จะ
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าม
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คร

อง
ใน

กา
รไ

ด้ร
ับ
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รช

ดใ
ช้เ

ยีย
วย
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งเป
็นธ

รร
ม 

แล
ะส

าม
าร

ถใ
ช้ส

ิทธ
ิใน

กา
รเล

ือก
ศา

ลซ
ึ่งม

ี
เข

ตอ
ำน

าจ
ได

้ตา
มค

วา
มส

ะด
วก

หร
ือค

วา
มพึ

งพ
อใ
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นอ
กจ

าก
นี้ 
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รน

ำห
ลัก

เก
ณฑ

์ใน
เรื่อ

งก
าร
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กร

้อง
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าย
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ือไ
ด้ว
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ช้บ
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แล
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แล
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าจ

ได
้รับ

กา
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รับ
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กก

ว่า
กา

รไ
ม่ม

ีกฎ
หม

าย
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ะ
ให

้คว
าม

คุ้ม
คร

อง
ใด

 ๆ
 ต

่อน
ักท
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ี่ยว
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(6
)  

ข้อ
พิจ

าร
ณ

า
ด้า

นก
าร

กำ
หน

ดจ
ำน

วน
จำ

กัด
คว

าม
รับ

ผิด
 

1. 
มีก

าร
กำ

หน
ดจ

ำน
วน

จำ
กัด

คว
าม

รับ
ผิด

หร
ือค

่าส
ินไ

หม
ทด

แท
นใ

นก
รณ

ีที่ผ
ู้โด

ยส
าร

ได
้รับ

บา
ดเ

จ็บ
หร

ือเ
สีย

ชีว
ิต 

แล
ะ

กร
ณีค

วา
มเ

สีย
หา

ยอ
ันเ

นื่อ
งม

าจ
าก

กา
รล

่าช
้าด

้วย
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จำ

นว
นจ

ำก
ัดค
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ับ
ผิด
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ได
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รก
ำห

นด
ไว

้ใน
อน

ุสัญ
ญ

าฯ
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ือเ
ป็น

มา
ตร

ฐา
นข

ั้นต
่ำซ

ึ่งผ
ู้ขน

ส่ง
อา
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ำห

นด
จำ

นว
นจ

ำก
ัดค

วา
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ับผ
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อน
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ญ
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จำ
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ก็ไ
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กำ
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จะ
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เป
็นโ

มฆ
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จำ
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ิดซ
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ป็น
จำ
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่ำไ
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าร
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ใช
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่าง
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้ไข

ปัญ
หา

ใน
กา

รท
ำส
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กำ
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ได
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้อก

ำห
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อง
กา

รก
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จำ
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ัดค
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ิดซ
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่ำต
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ญ
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ังค
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ับก
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งเท
ี่ยว

อว
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บบ
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ป็น
ปร

ะโ
ยช

น์ต
่อน

ักท
่อง

เท
ี่ยว

อว
กา

ศท
ี่จะ

ได
้รับ

คว
าม
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คร
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ใน

กา
รไ

ด้ร
ับก

าร
ชด

ใช
้เย

ียว
ยา

คว
าม

เส
ียห

าย
ที่เ

กิด
ขึ้น

  
แต

่จำ
นว

นจ
ำก

ัดค
วา

มร
ับผ

ิด 
ซึ่ง

ได
้รับ

กา
รก

ำห
นด

ไว
้ใน

อน
ุสัญ

ญา
ฯ 

เป
็น

กา
รค

ำน
ึงถ

ึงส
ภา

พเ
ศร

ษฐ
กิจ

 ส
ังค

ม 
แล

ะก
าร

พัฒ
นา

ขอ
งกิ

จก
รร

มก
าร

รับ
ขน

ทา
งอ

าก
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ไว
้โด

ยเ
ฉพ

าะ
 ด

ังน
ั้น 

จำ
นว

นท
ี่กำ

หน
ดไ

ว้อ
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จะ
ไม

่สม
ดุล

สำ
หร
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กา

รช
ดใ

ช้เ
ยีย
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สีย
หา
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่อง

เท
ี่ยว
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กา

ศข
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้าร
่วม

กิจ
กร

รม
ที่ส

ูงก
ว่า

กา
รร

ับข
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นอ
กจ
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นี้ 
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รก
ำห

นด
จำ
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บทที่ 5 
ข้อสรุปปัญหาและข้อเสนอแนะแนวทางในการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศของ 

Suborbital Flight 
 

กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight เป็นกิจกรรมใหม่ในวงการอุตสาหกรรม
อวกาศ1 ซึ่งยังคงมีความไม่แน่ชัดว่าควรได้รับการกำหนดหรือจัดให้เป็น “กิจกรรมอวกาศ” ซึ่งอยู่
ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายอวกาศ หรือ “กิจกรรมการเดินอากาศ” ซึ่งอยู่ภายใต้การ
บังคับใช้ของระบอบกฎหมายอากาศ อันเนื่องมาจากลักษณะและปัจจัยด้านต่าง ๆ ของกิจกรรม อาทิ 
ลักษณะพ้ืนที่ที่ใช้ในการดำเนินกิจกรรมที่มีความเชื่อมโยงจากพ้ืนโลกไปยังอวกาศ ซึ่งอาจถือได้ว่าเป็น
บริเวณขอบอวกาศ (The Edge of Space)2 ที่ยังมีความคลุมเครือในการแบ่งขอบเขตของอากาศและ
อวกาศ รวมถึงยานพาหนะที่ใช้ในการดำเนินกิจกรรมซึ่งสามารถอาศัยหลักทางอากาศพลศาสตร์ได้ใน
บางช่วงของเที่ยวบิน  

การพิจารณามาตรการทางกฎหมายระหว่างประเทศที่มีอยู่ตามระบอบกฎหมายอวกาศและ
ระบอบกฎหมายอากาศ ได้สะท้อนให้เห็นว่ากฎหมายทั้งสองระบอบ มีข้อจำกัดในการบังคับใช้กับ
กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight และการกำหนดให้กิจกรรมดังกล่าวอยู่ภายใต้
การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายใดระบอบหนึ่ง ก็ไม่สามารถที่จะแก้ไขปัญหาในเรื่องต่าง ๆ ซึ่ งมี
ความสำคัญได้อย่างครอบคลุมและมีประสิทธิภาพเพียงพอต่อการพัฒนาของอุตสาหกรรมในระยะยาว  

นอกจากนี้ มาตรการทางกฎหมายที่จะสามารถใช้ในการรองรับและจัดการปัญหาหรือข้อ
พิพาทในด้านต่าง ๆ ที่อาจจะเกิดขึ้นจากการดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 
Flight ซึ่งมีลักษณะเฉพาะก็ยังไม่ปรากฏในทางกฎหมายระหว่างประเทศ3 และการไม่มีกฎหมาย
ในทางระหว่างประเทศที่จะใช้ในการกำกับดูแลกิจกรรมให้สามารถดำเนินการได้อย่างมีระเบียบ ก็เป็น
เรื่องที่อันตรายและอาจส่งผลกระทบอย่างร้ายแรงต่อบุคคลเป็นการทั่วไป ทั้งผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องและ

 
1 Stephan Hobe and Jurgen Cloppenburg,  “Towards a New Aerospace Convention - Selected 
Legal issues of Space Tourism,” Proceedings on the Law of Outer Space, 47: 377. 
2 A. Ferreira-Snyman,  “Legal challenges relating to the commercial use of outer space, with 
specific reference to space tourism,” Potchefstroom Electronic Law Journal, 17: 10. 
3 Steven Freeland,  “Up, Up and ... Back: The Emergence of Space Tourism and Its Impact on the 
International Law of Outer Space,” Chicago Journal of International Law, 6: 5-6.  
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ไม่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการดำเนินกิจกรรมดังกล่าวนี้4 เช่น ปัญหาด้านสิ่งแวดล้อม เรื่องมลพิษทาง
อากาศและขยะอวกาศ5 เป็นต้น  

ปัญหาของการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight ในเรื่องการได้รับการ
ช่วยเหลือเมื่อประสบภัยและการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายถื อเป็นประเด็นหนึ่งที่มี
ความสำคัญ และผู้เขียนได้ให้ความสนใจ ซึ่งการกำหนดให้กิจกรรมดังกล่าวอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของ
ระบอบกฎหมายอวกาศหรือระบอบกฎหมายอากาศในระบอบกฎหมายใดระบอบหนึ่งก็อาจส่งผลให้
เกิดปัญหาในด้านอ่ืน ๆ ในเรื่องใดเรื่องหนึ่งได้  

 
5.1 ข้อสรุปปัญหาของการนำหลักการตามกฎหมายระหว่างประเทศมาปรับใช้กับกิจกรรม 
Suborbital Flight ในการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศ 

การกำหนดให้กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight อยู่ภายใต้การบังคับใช้
ของระบอบกฎหมายอวกาศหรือระบอบกฎหมายอากาศ มีผลกระทบต่อการได้รับความคุ้มครองตาม
กฎหมายในทางระหว่างประเทศของนักท่องเที่ยวอวกาศ ทั้งในเรื่องของการได้รับความช่วยเหลือเมื่อ
ประสบภัย และการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหาย เพราะกฎหมายระหว่างประเทศที่มีอยู่ใน
ปัจจุบันภายใต้ระบอบกฎหมายทั้งสอง มีข้อจำกัดและไม่สามารถบังคับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยว
อวกาศแบบ Suborbital Flight เพ่ือคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศได้  

อย่างไรก็ดี หากกำหนดให้กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight อยู่ภายใต้
การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายอวกาศหรือระบอบกฎหมายอากาศเพียงระบอบใดระบอบหนึ่ง และ
นำหลักการทางกฎหมายในทางระหว่างประเทศภายใต้ระบอบกฎหมายนั้น ในเรื่องของการช่วยเหลือ
เมื่อประสบภัยและการชดใช้เยียวยาความเสียหายมาปรับใช้กับกิจกรรมดังกล่าวเพ่ือคุ้มครอง
นักท่องเที่ยวอวกาศก็จะส่งผลในทางลบได้ ซึ่งสามารถสรุปปัญหาได้ดังต่อไปนี้  
 

5.1.1 ความคุ้มครองในการได้รับการช่วยเหลือเม่ือประสบภัย  

ความคุ้มครองในการได้รับการช่วยเหลือเมื่อประสบภัย มีความสำคัญต่อการพัฒนาของ
กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ที่ถือได้ว่าเป็นกิจกรรมที่มีความเสี่ยงสูงกว่า

 
4 Ibid. 
5 A. Ferreira-Snyman,  “Legal challenges relating to the commercial use of outer space, with 
specific reference to space tourism,” Potchefstroom Electronic Law Journal, 17: 8. 
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กิจกรรมการเดินอากาศและกิจกรรมทั่วไป ซึ่งหากกำหนดให้กิจกรรมดังกล่าวอยู่ภายใต้บังคับใช้ของ
ระบอบกฎหมายอวกาศหรือระบอบกฎหมายอากาศ และนำหลักของกฎหมายในทางระหว่างประเทศ
ที่เกี่ยวข้องกับการช่วยเหลือเมื่อประสบภัยภายใต้ระบอบกฎหมายใดระบอบหนึ่งมาปรับใช้กับ
กิจกรรมก็จะมีปัญหาและผลกระทบที่ตามมาต่อนักท่องเที่ยวอวกาศ ซึ่งสามารถสรุปได้ดังนี้ 
 

(1) ปัญหาในเรื่องของบุคคลที่ได้รับความคุ้มครอง 

บทบัญญัติทางกฎหมายซึ่งกำหนดความคุ้มครองในการได้รับความช่วยเหลือจากรัฐ
เมื่อประสบภัยภายใต้กฎหมายอวกาศระหว่างประเทศ เป็นการกำหนดความคุ้มครองต่อนักบินอวกาศ
ซึ่งเป็นผู้แทนของมนุษย์ชาติ6 และบุคลากรในยานอวกาศ7 ซึ่งไม่รวมถึงนักท่องเที่ยวอวกาศ แม้ว่าตาม
หลักมนุษยธรรมแล้ว รัฐจะต้องให้ความช่วยเหลือแก่นักท่องเที่ยวอวกาศด้วยก็ตาม8  

 
6 The Treaty on Principles Governing the Activities of States in the Exploration and Use of Outer 
Space, including the Moon and Other Celestial Bodies 1967. Article 5 

“States Parties to the Treaty shall regard astronauts as envoys of mankind in outer space 
and shall render to them all possible assistance in the event of accident, distress, or emergency 
landing on the territory of another State Party or on the high seas. When astronauts make such a 
landing, they shall be safely and promptly returned to the State of registry of their space 
vehicle.” 
7 The Agreement on the Rescue of Astronauts, the Return of Astronauts and the Return of 
Objects Launched into Outer Space 1968.  

Article 2 – “If, owing to accident, distress, emergency or unintended landing, the 
personnel of a spacecraft land in territory under the jurisdiction of a Contracting Party, it shall 
immediately take all possible steps to rescue them and render them all necessary assistance. It 
shall inform the launching authority and also the Secretary-General of the United Nations of the 
steps it is taking and of their progress. If assistance by the launching authority would help to 
effect a prompt rescue or would contribute substantially to the effectiveness of search and 
rescue operations, the launching authority shall co- operate with the Contracting Party with a 
view to the effective conduct of search and rescue operations. Such operations shall be subject 
to the direction and control of the Contracting Party, which shall act in close and continuing 
consultation with the launching authority.” 

Article 3 – “If information is received or it is discovered that the personnel of a 
spacecraft have alighted on the high seas or in any other place not under the jurisdiction of any 
State, those Contracting Parties which are in a position to do so shall, if necessary, extend 
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ส่วนกฎหมายการเดินอากาศระหว่างประเทศได้รับการกำหนดเรื่องการช่วยเหลือ
อากาศยานในระหว่างทุกขภัยไว้ในมาตรา 25 ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
ค.ศ.1944 และภาคผนวก 12 ของอนุสัญญาดังกล่าวซึ่งเป็นมาตรการในการช่วยเหลืออากาศยานใน
ระหว่างทุกขภัยหรือประสบภัย และเป็นการคุ้มครองต่อบุคคลทั้งหมดทุกคนที่อยู่ภายในอากาศยานที่
ประสบภัย โดยไม่คำนึงถึงสัญชาติหรือสถานะของบุคคล9  

จะเห็นได้ว่า หากกำหนดให้กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight 
อยู่ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายอากาศ และนำหลักการตามกฎหมายระหว่างประเทศใน
เรื่องการช่วยเหลืออากาศยานที่ประสบภัยมาปรับใช้กับกิจกรรมก็จะส่งผลดีต่อนักท่องเที่ยวอวกาศที่
จะได้รับประโยชน์จากข้อกำหนดดังกล่าวด้วย 
 

(2) ปัญหาเกี่ยวกับมาตรการในการปฏิบัติการช่วยเหลือ 

กฎหมายอวกาศระหว่างประเทศในเรื่องที่เกี่ยวกับการช่วยเหลือเป็นเพียงการวาง
กรอบทางกฎหมายและกำหนดหน้าที่แก่รัฐภาคีไว้เท่านั้น โดยไม่ได้มีการขยายความในรายละเอียดถึง
ขั้นตอนในทางปฏิบัติไว้อย่างชัดเจน ดังนั้น มาตรการและขั้นตอนในการปฏิบัติการช่วยเหลือของรัฐ
แต่ละรัฐอาจจะมีความแตกต่างกัน และอาจส่งผลให้ไม่สามารถนำไปปฏิบัติในสถานการณ์ที่ เกิดขึ้น
จริงได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

ดังนั้น หากกำหนดให้กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight อยู่
ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายอวกาศ และนำหลักการตามกฎหมายระหว่างประเทศภายใต้
ระบอบกฎหมายอวกาศในเรื่องที่เกี่ยวข้องกับการช่วยเหลือมาปรับใช้กับกิจกรรมดั งกล่าวก็อาจจะ
ส่งผลเสียต่อนักท่องเที่ยวอวกาศได้  

 
assistance in search and rescue operations for such personnel to assure their speedy rescue. 
They shall inform the launching authority and the Secretary-General of the United Nations of the 
steps they are taking and of their progress.” 
8 Tanja Masson-Zwaan and Steven Freeland,  “Between heaven and earth: The legal challenges 
of human space travel,” Acta Astronautica 66,11-12 (2010): 1604. 
9 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 12 Search and Rescue (8th Edition, 
July 2004) at 2.1.2 (Standards) 

“In providing assistance to aircraft in distress and to survivors of aircraft accidents, 
Contracting States shall do so regardless of the nationality or status of such persons or the 
circumstances in which such persons are found.” 
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อย่างไรก็ดี แม้กฎหมายการเดินอากาศระหว่างประเทศจะกำหนดหน้าที่ให้แก่รัฐ
ภาคีในการช่วยเหลืออากาศยานในระหว่างทุกขภัยหรือประสบภัยไว้เพียงมาตราเดียวคือ มาตรา 25 
ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.194410 แต่ภาคผนวก 12 ของอนุสัญญา
ดังกล่าวได้กำหนดรายละเอียดในทางปฏิบัติการช่วยเหลือไว้  

ด้วยเหตุนี้ เมื่อพิจารณาในแง่มุมของมาตรการในทางปฏิบัติ จะเห็นได้ว่าหากนำ
หลักการตามกฎหมายระหว่างประเทศภายใต้ระบอบกฎหมายอากาศมาปรับใช้กับ  Suborbital 
Flight เพ่ือคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศในเรื่องของการได้รับความช่วยเหลือเมื่อประสบภัยจะเป็น
ผลดี เพราะข้อกำหนดและขั้นตอนในการปฏิบัติการดังกล่าวจะช่วยให้การปฏิบัติการช่วยเหลือใน
สถานการณ์ท่ีเกิดข้ึนจริงสามารถดำเนินการได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

 
(3) ปัญหาเกี่ยวกับความชัดเจนของการนำบทบัญญัติว่าด้วยการช่วยเหลือมา

ปรับใช ้

เมื่อพิจารณาบทบัญญัติว่าด้วยการช่วยเหลือภายใต้กฎหมายอวกาศระหว่างประเทศ 
จะสังเกตได้ว่ามีการใช้ถ้อยคำที่คลุมเครือหรือไม่แน่ชัดในหลายประเด็น เช่น  

1) ขอบเขตในการให้ความช่วยเหลือตามที่ได้รับการกำหนดไว้ใน

มาตรา 5 ของสนธิสัญญาอวกาศ ค.ศ.1967 ซึ่งกำหนดให้รัฐภาคีต้องให้ความช่วยเหลือทั้งปวง “ที่จะ

กระทำได้” (all possible assistance)11 หรือในบทบัญญัติของความตกลงว่าด้วยการช่วยชีวิตนัก

 
10 The Convention on International Civil Aviation 1944. Article 25 Aircraft in distress 

“Each contracting State undertakes to provide such measures of assistance to aircraft in 
distress in its territory as it may find practicable, and to permit, subject to control by its own 
authorities, the owners of the aircraft or authorities of the State in which the aircraft is registered 
to provide such measures of assistance as may be necessitated by the circumstances. Each 
contracting State, when undertaking search for missing aircraft, will collaborate in coordinated 
measures which may be recommended from time to time pursuant to this Convention.” 
11 The Treaty on Principles Governing the Activities of States in the Exploration and Use of Outer  
Space, including the Moon and Other Celestial Bodies 1967. Article 5 

“States Parties to the Treaty shall regard astronauts as envoys of mankind in outer space 
and shall render to them all possible assistance in the event of accident, distress, or emergency 
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อวกาศ การส่งคืนนักอวกาศและการคืนวัตถุที่ส่งออกไปในอวกาศภายนอก ค.ศ.1968 ซึ่งกำหนดให้รัฐ

ภาคีต้องให้ความช่วยเหลือที่ “จำเป็น” ทั้งปวง12 ได้ส่งผลให้เกิดความไม่แน่นอน เพราะการพิจารณา

ว่าความช่วยเหลือใดบ้างที่ถือว่า “จะกระทำได้” หรือ “จำเป็น” อาจจะต้องขึ้นอยู่กับสถานการณ์และ

ดุลพินิจของรัฐที่ได้รับการร้องขอให้ช่วยเหลือ13  

2) การกำหนดหน้าที่ให้แก่รัฐภาคีซึ่ง “อยู่ในฐานะที่จะกระทำได้”14 

หากจำเป็น จะต้องขยายความช่วยเหลือในการปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือบุคลากร เพ่ือให้มั่นใจ

 
landing on the territory of another State Party or on the high seas. When astronauts make such a 
landing, they shall be safely and promptly returned to the State of registry of their space vehicle. 

In carrying on activities in outer space and on celestial bodies, the astronauts of one 
State Party shall render all possible assistance to the astronauts of other States Parties.” 
12 The Agreement on the Rescue of Astronauts, the Return of Astronauts and the Return of 
Objects Launched into Outer Space 1968. Article 2 

“If, owing to accident, distress, emergency or unintended landing, the personnel of a 
spacecraft land in territory under the jurisdiction of a Contracting Party, it shall immediately take 
all possible steps to rescue them and render them all necessary assistance. It shall inform the 
launching authority and also the Secretary-General of the United Nations of the steps it is taking 
and of their progress. If assistance by the launching authority would help to effect a prompt 
rescue or would contribute substantially to the effectiveness of search and rescue operations, 
the launching authority shall co- operate with the Contracting Party with a view to the effective 
conduct of search and rescue operations. Such operations shall be subject to the direction and 
control of the Contracting Party, which shall act in close and continuing consultation with the 
launching authority.” 
13 Steven Wood,  “The scope of international obligations to extend rescue assistance to 
‘astronauts’ and ‘personnel’ under the Outer Space Treaty and the Return and Rescue 
Agreement,” in Commercial Uses of Space and Space Tourism, eds. Jan Wouters, Philip De Man, 
and Rik Hansen, p. 63. 
14 The Agreement on the Rescue of Astronauts, the Return of Astronauts and the Return of 
Objects Launched into Outer Space 1968. Article 3 

“If information is received or it is discovered that the personnel of a spacecraft have 
alighted on the high seas or in any other place not under the jurisdiction of any State, those 
Contracting Parties which are in a position to do so shall, if necessary, extend assistance in search 
and rescue operations for such personnel to assure their speedy rescue. They shall inform the 
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ว่าการช่วยเหลือจะเป็นไปอย่างรวดเร็ว ซึ่งการใช้ถ้อยคำดังกล่าวส่งผลให้การพิจารณาว่ารัฐจะอยู่ใน

ฐานะที่จะให้ความช่วยเหลือนั้นได้หรือไม่ จะต้องขึ้นอยู่กับสถานการณ์และขึ้นอยู่กับดุลพินิจของรัฐที่

ได้รับการร้องขอความช่วยเหลือ15 ซึ่งจะทำให้เกิดความไม่แน่นอนและเป็นที่ถกเถียงกันได้  

เมื่อเปรียบเทียบกับข้อกำหนดว่าด้วยการช่วยเหลือภายใต้กฎหมายการเดินอากาศ
ระหว่างประเทศ ซึ่งกำหนดหน้าที่ให้แก่รัฐในการจัดให้มีมาตรการเกี่ยวกับการให้ความช่วยเหลือ
อากาศยานที่ประสบภัยภายในอาณาเขตของรัฐตน16 และกำหนดรายละเอียดเกี่ยวกับการจัดตั้ง
หน่วยงานที่จะให้บริการค้นหาและช่วยเหลือ อำนาจหน้าที่ของหน่วยต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง รวมถึง
ขั้นตอนในการปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือบุคคลที่ประสบภัยสำหรับสถานการณ์ฉุกเฉินที่มีความ
ร้ายแรงในระดับที่ต่างกันไว้อย่างชัดเจนในภาคผนวก 12 ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 เรื่องการค้นหาและการช่วยเหลือ (Search and Rescue – SAR)17 จะ
เห็นได้ว่าข้อกำหนดในเรื่องของการช่วยเหลือภายใต้กฎหมายการเดินอากาศระหว่างประเทศ มีความ
เอ้ืออำนวยต่อการนำไปปฏิบัติมากกว่าบทบัญญัติของกฎหมายอวกาศระหว่างประเทศ 

 
launching authority and the Secretary-General of the United Nations of the steps they are taking 
and of their progress.” 
15 Steven Wood,  “The scope of international obligations to extend rescue assistance to 
‘astronauts’ and ‘personnel’ under the Outer Space Treaty and the Return and Rescue 
Agreement,” in Commercial Uses of Space and Space Tourism, eds. Jan Wouters, Philip De Man, 
and Rik Hansen, p. 63. 
16 The Convention on International Civil Aviation 1944. Article 25 Aircraft in distress 

“Each contracting State undertakes to provide such measures of assistance to aircraft in 
distress in its territory as it may find practicable, and to permit, subject to control by its own 
authorities, the owners of the aircraft or authorities of the State in which the aircraft is registered 
to provide such measures of assistance as may be necessitated by the circumstances. Each 
contracting State, when undertaking search for missing aircraft, will collaborate in coordinated 
measures which may be recommended from time to time pursuant to this Convention.” 
17 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annexes Booklet at Annex 12 Search and 
Rescue 
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นอกจากนี้ ข้อกำหนดในภาคผนวก 12 เรื่องการค้นหาและการช่วยเหลือ (Search 
and Rescue) ยังได้รับการพัฒนามาเป็นเวลายาวนานและได้รับการแก้ไขปรับปรุงเป็นระยะ18 เพ่ือให้
ข้อกำหนดดังกล่าวมีความชัดเจนและเหมาะสมที่จะนำไปปฏิบัติในสถานการณ์ฉุกเฉิน  

ด้วยเหตุนี้ หากกำหนดให้กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight อยู่
ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายอากาศ และนำข้อกำหนดในเรื่องดังกล่าวมาปรับใช้ ก็จะเป็น
ผลดีต่อนักท่องเที่ยวอวกาศในการได้รับความคุ้มครองภายใต้ข้อกำหนดที่มีความชัดเจน ซึ่งจะช่วยให้
รัฐและเจ้าหน้าที่ที่เก่ียวข้องสามารถดำเนินการได้อย่างรวดเร็ว  

 
(4) ปัญหาเกี่ยวกับขอบเขตและหน้าที่ของการช่วยเหลือ 

กฎหมายอวกาศระหว่างประเทศได้กำหนดหน้าที่ให้รัฐภาคีต้องส่งคืนบุคลากรใน
ยานอวกาศ ซึ่งรวมถึงนักบินอวกาศด้วยกลับไปยังรัฐที่จดทะเบียนยานอวกาศของนักบินอวกาศ ( the 
State of registry of their space vehicle)19 หรือผู้แทนของเจ้าหน้าที่ผู้ปล่อยยานอวกาศโดย
ปลอดภัยและรวดเร็ว (representatives of the launching authority)20 ซึ่ งค่าใช้จ่ายในการ
ปฏิบัติการช่วยเหลือและส่งคืนจะตกเป็นภาระของรัฐ เพราะไม่ปรากฏบทบัญญัติในการเรียกคืน

 
18 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 12 Search and Rescue (8th Edition, 
July 2004) at Record of Amendments and Corrigenda, Table A. Amendments to Annex 12 p.7-8. 
19 The Treaty on Principles Governing the Activities of States in the Exploration and Use of Outer 
Space, including the Moon and Other Celestial Bodies 1967. Article 5  

“States Parties to the Treaty shall regard astronauts as envoys of mankind in outer space 
and shall render to them all possible assistance in the event of accident, distress, or emergency 
landing on the territory of another State Party or on the high seas. When astronauts make such a 
landing, they shall be safely and promptly returned to the State of registry of their space 
vehicle.” 
20 The Agreement on the Rescue of Astronauts, the Return of Astronauts and the Return of 
Objects Launched into Outer Space 1968. Article 4 

“If, owing to accident, distress, emergency or unintended landing, the personnel of a 
spacecraft land in territory under the jurisdiction of a Contracting Party or have been found on 
the high seas or in any other place not under the jurisdiction of any State, they shall be safely 
and promptly returned to representatives of the launching authority.” 
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ค่าใช้จ่ายจากการให้ความช่วยเหลือ แต่ก็เป็นเรื่องที่สามารถเข้าใจและยอมรับได้ เพราะถือว่ านักบิน
อวกาศและบุคลากรในยานอวกาศได้ปฏิบัติหน้าที่เพ่ือผลประโยชน์ของรัฐ21 

แต่เมื่อพิจารณาถึงการนำบทบัญญัติดังกล่าวไปปรับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยว
อวกาศแบบ Suborbital Flight ซึ่งเป็นกิจกรรมของเอกชนในเชิงพาณิชย์ ก็อาจจะทำให้รัฐไม่เต็มใจที่
จะให้ความช่วยเหลือ หรือไม่พยายามในการให้ความช่วยเหลือ หรืออาจจะนำเรื่องการเงินมาพิจารณา
โต้แย้งว่ารัฐของตนไม่อยู่ในฐานะที่จะกระทำได้22 ซึ่งจะก่อให้เกิดผลร้ายแรงต่อนักท่องเที่ยวอวกาศที่
จะไม่ได้รับการช่วยเหลืออย่างแท้จริง  

อย่างไรก็ดี แม้จะไม่ปรากฏข้อกำหนดเกี่ยวกับการส่งผู้ประสบภัยกลับไปยังรัฐหรือ
หน่วยงานใด ๆ ภายใต้กฎหมายการเดินอากาศระหว่างประเทศ แต่เมื่อสังเกตการใช้คำว่า 
“Survivors” ในข้อกำหนดว่าด้วยการช่วยเหลือ ซึ่งแสดงให้เห็นถึงเจตนาที่จะให้ความช่วยเหลือแก่
ผู้ประสบภัยที่รอดชีวิตให้ปลอดภัย23 และพิจารณาคำจำกัดความของ “การช่วยเหลือ (Rescue)” ที่
ได้รับการกำหนดไว้คือ การดำเนินการเพ่ือช่วยเหลือผู้ประสบภัย จัดให้มีการรักษาในเบื้องต้น หรือ
ตามความต้องการอ่ืน ๆ และส่งผู้ประสบภัยไปยังสถานที่ปลอดภัย 24 ทำให้สามารถเข้าใจได้ว่า
ข้อกำหนดในเรื่องของการช่วยเหลือตามภาคผนวก 12 ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ ค.ศ.1944 มีความมุ่งหมายในการให้ความช่วยเหลือแก่ผู้ประสบภัยและส่งไปยังสถานที่
ปลอดภัยเช่นกัน อีกทั้งการส่งไปยังสถานที่ปลอดภัยก็ถือได้ว่าเพียงพอต่อการให้ความช่วยเหลือแก่
ผู้ประสบภัยแล้ว  

ดังนั้น หากกำหนดให้กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight อยู่
ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายอากาศ และนำหลักการในเรื่องการช่วยเหลืออากาศยานที่

 
21 Ling Yan,  “Does the Rescue Agreement Apply to Space Tourists,” Proceedings of the 
International Institute of Space Law, 12: 197. 
22 Mark J. Sundahl,  “The Duty to Rescue Space Tourists and Return Private Spacecraft,” Journal 
of Space Law, 35: 196. 
23 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 12 Search and Rescue (8th Edition, 
July 2004) at 5.5.1 (Standards)  

“Search and rescue operations shall continue, when practicable, until all survivors are 
delivered to a place of safety or until all reasonable hope of rescuing survivors has passed.” 
24 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 12 Search and Rescue (8th Edition, 
July 2004), Chapter 1. Definitions 
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ประสบภัยมาปรับใช้กับกิจกรรมเพ่ือคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศก็จะเป็นผลดีและเป็นประโยชน์ต่อ
นักท่องเที่ยวอวกาศมากกว่า  
 

(5) ปัญหาด้านประสิทธิภาพของการปฏิบัติการช่วยเหลือ 

เนื่องจากกฎหมายอวกาศระหว่างประเทศกำหนดหน้าที่ในการช่วยเหลือไว้ โดย

ไม่ได้กำหนดรายละเอียดหรือขั้นตอนในทางปฏิบัติ ทำให้การปฏิบัติการในสถานการณ์ที่เกิดขึ้นจริง

อาจเป็นไปอย่างล่าช้าหรือไม่มีประสิทธิภาพ ซึ่งหากนำบทบัญญัติว่าด้วยการช่วยเหลือดังกล่าวไป

บังคับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight อาจทำให้กลายเป็นช่องว่างในการ

ปฏิบัติการช่วยเหลือได้ เพราะรัฐอาจจะดำเนินการช่วยเหลืออย่างล่าช้า อันเนื่องมาจากปัจจัยเรื่อง

งบประมาณ จำนวนบุคลากร อุปกรณ์ หรือเรื่องอ่ืน ๆ ซึ่งอาจจะส่งผลให้รัฐไม่เต็มใจที่จะให้การ

ช่วยเหลือ  

อย่างไรก็ดี กฎหมายการเดินอากาศระหว่างประเทศมีการกำหนดขั้นตอนและ

รายละเอียดที่เกี่ยวข้องกับการค้นหาและช่วยเหลือไว้25 ซึ่งถือเป็นมาตรฐานในทางปฏิบัติที่ดี เพราะมี

ขั้นตอนที่ชัดเจนและได้รับการเสริมด้วยคู่มือการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือที่ประสบภัย

ระหว่างประเทศ (International Aeronautical and Maritime Search and Rescue Manual – 

IAMSAR Manual)26 ซึ่งจะช่วยให้สามารถตรวจสอบการปฏิบัติของรัฐได้ว่าเป็นไปตามมาตรฐานและ

ขั้นตอนที่ได้รับการกำหนดไว้หรือไม่  

ด้วยเหตุผลดังกล่าว หากกำหนดให้กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 

Flight อยู่ภายใต้ระบอบกฎหมายอากาศ และนำหลักการตามกฎหมายในเรื่องดังกล่าวมาปรับใช้เพ่ือ

คุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight ก็เป็นผลดีต่อนักท่องเที่ยวอวกาศมากกว่า 

เพราะจะช่วยให้สามารถมั่นใจได้ว่ารัฐจะดำเนินการช่วยเหลือและปฏิบัติตามมาตรฐานที่ได้รับการ

ยอมรับในระดับสากล  

 

 

 
25 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 12 Search and Rescue (8th Edition, 
July 2004), Chapter 5. Operating Procedures 
26 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 12 (8th Edition, July 2004), Note. at 
p. 1-1.  
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(6) ปัญหาเกี่ยวกับการตรวจสอบการปฏิบัติช่วยเหลือ  

เมื่อพิจารณาบทบัญญัติว่าด้วยการช่วยเหลือภายใต้ระบอบกฎหมายอวกาศ ซึ่ง
กำหนดให้รัฐต้องแจ้งให้เจ้าหน้าที่ผู้ปล่อยยานอวกาศ (the launching authority) และเลขาธิการ
สหประชาชาติ  (the Secretary-General of the United Nations) ทราบถึงการดำเนินการ
ช่วยเหลือที่กระทำอยู่ และความคืบหน้าของการดำเนินการนั้น 27 จะเห็นได้ว่า หากนำหลักการ
ดังกล่าวไปปรับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ซึ่งเป็นกิจกรรมของ
เอกชนและอาจจะมีจำนวนเพ่ิมมากขึ้นในอนาคต อาจจะก่อให้เกิดความยุ่งยากและเป็นภาระกับรัฐ
เกินสมควรจนส่งผลให้รัฐมีความพยายามในการหลีกเลี่ยงการให้ความช่วยเหลือต่อนักท่องเที่ยว
อวกาศได้ 

เมื่อเปรียบเทียบกับระบอบกฎหมายอากาศ ซึ่งกำหนดให้เจ้าหน้าที่ที่ เกี่ยวข้องใน
การปฏิบัติการช่วยเหลือหรือหน่วยค้นหาและช่วยเหลือ (Search and Rescue Unit) ต้องแจ้งต่อ
ศูนย์ประสานงานการช่วยเหลือ (Rescue Coordination Centre) และหน่วยงานที่เก่ียวข้องให้ทราบ
ถึงรายละเอียดต่าง ๆ เพื่อดำเนินการประสานงานและออกคำสั่งในการปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือ

 
27 The Agreement on the Rescue of Astronauts, the Return of Astronauts and the Return of 
Objects Launched into Outer Space 1968.  

Article 2 – “If, owing to accident, distress, emergency or unintended landing, the 
personnel of a spacecraft land in territory under the jurisdiction of a Contracting Party, it shall 
immediately take all possible steps to rescue them and render them all necessary assistance. It 
shall inform the launching authority and also the Secretary-General of the United Nations of the 
steps it is taking and of their progress. If assistance by the launching authority would help to 
effect a prompt rescue or would contribute substantially to the effectiveness of search and 
rescue operations, the launching authority shall co- operate with the Contracting Party with a 
view to the effective conduct of search and rescue operations. Such operations shall be subject 
to the direction and control of the Contracting Party, which shall act in close and continuing 
consultation with the launching authority.” 

Article 3 – “If information is received or it is discovered that the personnel of a 
spacecraft have alighted on the high seas or in any other place not under the jurisdiction of any 
State, those Contracting Parties which are in a position to do so shall, if necessary, extend 
assistance in search and rescue operations for such personnel to assure their speedy rescue. 
They shall inform the launching authority and the Secretary-General of the United Nations of the 
steps they are taking and of their progress.”  
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อากาศยานที่ประสบภัย28 ซึ่งศูนย์ประสานงานการช่วยเหลือ (RCC) จะนำผลของการรายงานนั้นไป
ประกอบการพิจารณาเพ่ือเป็นประโยชน์ในการวางแผนการปฏิบัติการตามความเหมาะสมต่อไป29 อีก
ทั้ง ในการปฏิบัติการดังกล่าวศูนย์ประสานงานการช่วยเหลือยังมีหน้าที่ต้องจัดทำบั นทึกการ
ปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือ ตั้งแต่เริ่มดำเนินการจนสิ้นสุดการปฏิบัติการด้วย30  

จากการพิจารณาข้างต้น จะเห็นได้ว่าการกำหนดให้มีการแจ้งข้อมูลเกี่ยวกับ
ความก้าวหน้าในการช่วยเหลือภายใต้ระบอบกฎหมายอากาศ ซึ่งต้องแจ้งต่อหน่วยที่มีหน้าที่ในการ
ประสานงานระหว่างการปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือโดยตรง จะช่วยให้การตัดสินใจในการ
ดำเนินการต่าง ๆ เป็นไปได้อย่างรวดเร็ว และมีความเหมาะสมต่อสถานการณ์ที่เกิดขึ้น ณ ขณะนั้นได้
อย่างมีประสิทธิภาพ  

ด้วยเหตุนี้ หากนำหลักการตามระบอบกฎหมายอากาศมาปรับใช้กับกิจกรรมการ
ท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight จะส่งผลให้การปฏิบัติการช่วยเหลือสามารถดำเนินการได้
อย่างรวดเร็ว และตอบสนองต่อสถานการณ์ที่เกิดขึ้นได้อย่างทันท่วงที ซึ่งจะเป็นผลดีต่อนักท่องเที่ยว
อวกาศ 

 
(7) ปัญหาในด้านพื้นที่ของการให้ความช่วยเหลือ 

ความคุ้มครองในการได้รับการช่วยเหลือเมื่อประสบภัยตามกฎหมายอวกาศระหว่าง
ประเทศ ขยายไปอย่างครอบคลุมในทุกพ้ืนที่คือ ในดินแดนภายใต้เขตอำนาจของรัฐภาคี 31 ในทะเล

 
28 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 12 Search and Rescue (8th Edition, 
July 2004) at 5.2.3 Distress phase (Standards)  
29 คณะกรรมการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานประสบภัยแห่งชาติ , แผนการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยาน
ประสบภัยแห่งชาติ.หน้า 14. 
30 เรื่องเดียวกัน, หน้า 13. 
31 The Agreement on the Rescue of Astronauts, the Return of Astronauts and the Return of 
Objects Launched into Outer Space 1968. Article 2 

“If, owing to accident, distress, emergency or unintended landing, the personnel of a 
spacecraft land in territory under the jurisdiction of a Contracting Party, it shall immediately take 
all possible steps to rescue them and render them all necessary assistance. It shall inform the 
launching authority and also the Secretary-General of the United Nations of the steps it is taking 
and of their progress. If assistance by the launching authority would help to effect a prompt 
rescue or would contribute substantially to the effectiveness of search and rescue operations, 
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หลวง และในที่อ่ืนใดซึ่งมิได้อยู่ภายใต้เขตอำนาจของรัฐ32 ซึ่งรวมถึงอวกาศด้วย ดังนั้น หากกำหนดให้
กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight อยู่ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมาย
อวกาศ และนำหลักการตามกฎหมายในเรื่องของการช่วยเหลือมาปรับใช้กับกิจกรรมก็จะเป็นผลดีใน
แง่มุมของพ้ืนที่ที่จะได้รับการช่วยเหลือ เพราะจะครอบคลุมต่อพ้ืนที่ทั้งหมดที่ใช้ในการดำเนินกิจกรรม 
Suborbital Flight  

เมื่อพิจารณาข้อกำหนดในเรื่องการช่วยเหลือตามกฎหมายการเดินอากาศระหว่าง
ประเทศ จะเห็นได้ว่าข้อกำหนดดังกล่าวได้รับการเสริมด้วยคู่มือการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยาน
และเรือที่ประสบภัยระหว่างประเทศ (International Aeronautical and Maritime Search and 
Rescue Manual Manual) ซึ่งเป็นคู่มือที่ได้รับการจัดทำร่วมกันระหว่างองค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ (ICAO) และองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) เพ่ือใช้เป็นมาตรฐานและ
แนวทางสำหรับการปฏิบัติงานของหน่วยงานในการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือที่ประสบ
ภัย33  

ดังนั้น หากนำข้อกำหนดตามระบอบกฎหมายอากาศมาปรับใช้กับกิจกรรม 
Suborbital Flight จะส่งผลให้การปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลือสามารถดำเนินการได้อย่าง
ครอบคลุมในพ้ืนที่ทางบก ทางอากาศ และทางทะเล แต่จะไม่รวมถึงบริเวณขอบอวกาศ (The Edge 
of Space) ซึ่งอาจจะยังไม่เพียงพอและมีข้อจำกัดในการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศ  

 
the launching authority shall co- operate with the Contracting Party with a view to the effective 
conduct of search and rescue operations. Such operations shall be subject to the direction and 
control of the Contracting Party, which shall act in close and continuing consultation with the 
launching authority.” 
32 The Agreement on the Rescue of Astronauts, the Return of Astronauts and the Return of 
Objects Launched into Outer Space 1968. Article 3 

“If information is received or it is discovered that the personnel of a spacecraft have 
alighted on the high seas or in any other place not under the jurisdiction of any State, those 
Contracting Parties which are in a position to do so shall, if necessary, extend assistance in search 
and rescue operations for such personnel to assure their speedy rescue. They shall inform the 
launching authority and the Secretary-General of the United Nations of the steps they are taking 
and of their progress.” 
33 The Convention on International Civil Aviation 1944. Annex 12 (8th Edition, July 2004), Note. at 
p. 1-1. 
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5.1.2 ความคุ้มครองในการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหาย  
ความคุ้มครองในการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหาย ถือเป็นเรื่องที่มีความสำคัญเช่นกัน 

เพราะมีผลต่อการตัดสินใจของนักท่องเที่ยวอวกาศในการเข้าร่วมกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 
Suborbital Flight และอาจส่งผลกระทบต่อการพัฒนาของกิจกรรมดังกล่าวที่ถือได้ว่าเป็นกิจกรรมที่
มีความเสี่ยงสูงกว่ากิจกรรมการเดินอากาศ  

ด้วยเหตุนี้ จึงจำเป็นที่จะต้องพิจารณาถึงปัญหาและผลกระทบที่ตามมาหากกำหนดให้
กิจกรรมดังกล่าวอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายอวกาศหรือระบอบกฎหมายอากาศ และ
นำหลักการในระบอบกฎหมายดังกล่าวนั้นมาปรับใช้ ซึ่งสามารถสรุปปัญหาได้ดังนี ้ 
 

(1) ปัญหาจากการไม่ปรากฏบทบัญญัติซึ่งกำหนดความคุ้มครองในการได้รับการ

ชดใช้เยียวยาความเสียหายต่อนักท่องเที่ยวอวกาศตามกฎหมายระหว่างประเทศ  

บทบัญญัติซึ่งกำหนดความคุ้มครองในการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายจาก
รัฐภายใต้กฎหมายอวกาศระหว่างประเทศ เป็นการกำหนดความคุ้มครองต่อบุคคลภายนอก34 ซึ่งไม่
สามารถบังคับใช้เพ่ือคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศได้  

นอกจากนี้ การประกันภัยความรับผิดของเอกชนซึ่งเป็นผู้ให้บริการต่อความเสียหาย
ของบุคคลซึ่งมีความสัมพันธ์ตามสัญญาก็ขึ้นอยู่กับการตัดสินใจของผู้ให้บริการ  เนื่องจากไม่มี
บทบัญญัติของกฎหมายระหว่างประเทศในระบอบกฎหมายอวกาศที่กำหนดความรับผิดของผู้
ให้บริการซึ่งเป็นเอกชน และไม่ปรากฏบทบัญญัติทางกฎหมายที่กำหนดหน้าที่แก่ผู้ให้บริการซึ่งเป็น
เอกชนต้องทำประกันภัยในความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นกับคู่สัญญา ดังนั้น การทำประกันภัย
ของผู้ให้บริการจึงเป็นเพียงทางเลือกเท่านั้น35  

อย่างไรก็ดี บทบัญญัติทางกฎหมายซึ่งกำหนดความคุ้มครองในการได้รับการชดใช้
เยียวยาความเสียหายจากเอกชนซึ่งเป็นผู้ให้บริการตามกฎหมายการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ 

 
34 Tanja Masson-Zwaan,  “Liability and Insurance for Suborbital Flights,” in Proceedings of the 5th 
IAASS Conference A Safer Space for Safer World, ed. L. Ouwehand, 3. 
35 Tanja Masson-Zwaan,  “Private Law Aspects of Suborbital Flights: Second- and Third-Party 
Liability and Insurance,” Journal of Air Law and Commerce, 87: 440. 
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และเป็นการคุ้มครองผู้โดยสารซึ่งมีสถานะท่ีคล้ายคลึงกับนักท่องเที่ยวอวกาศก็ไม่สามารถบังคับใช้เพื่อ
คุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight ได้ เพราะกิจกรรมดังกล่าวไม่ใช่การรับขน36 

ด้วยเหตุนี้ การกำหนดให้กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight อยู่
ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายอวกาศหรือระบอบกฎหมายอากาศก็ส่งผลต่อนักท่องเที่ยว
อวกาศเช่นเดียวกัน กล่าวคือ นักท่องเที่ยวอวกาศจะไม่สามารถได้รับความคุ้มครองในการได้รับการ
ชดใช้เยียวยาความเสียหายที่เกิดข้ึนจากกิจกรรมดังกล่าวได้  

 
(2) ปัญหาของการนำหลักการทางกฎหมายระหว่างประเทศว่าด้วยความรับผิด

ต่อความเสียหายท่ีมีอยู่มาปรับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight  

เนื่องจากสาระสำคัญและลักษณะของบทบัญญัติตามอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิด
ระหว่างประเทศต่อความเสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 เป็นการกำหนดความคุ้มครอง
ต่อบุคคลที่สามหรือบุคคลภายนอก37 และไม่ได้เอ้ืออำนวยต่อการนำไปปรับใช้กับกิจกรรมในเชิง
พาณิชย์ของภาคเอกชน ดังนั้น หากนำหลักการในเรื่องการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายตาม

 
36 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 1 Scope of Application 

“1. This Convention applies to all international carriage of persons, baggage or cargo 
performed by aircraft for reward. It applies equally to gratuitous carriage by aircraft performed by 
an air transport undertaking. 

2. For the purposes of this Convention, the expression international carriage means any 
carriage in which, according to the agreement between the parties, the place of departure and 
the place of destination, whether or not there be a break in the carriage or a transhipment, are 
situated either within the territories of two States Parties, or within the territory of a single State 
Party if there is an agreed stopping place within the territory of another State, even if that State is 
not a State Party. Carriage between two points within the territory of a single State Party without 
an agreed stopping place within the territory of another State is not international carriage for the 
purposes of this Convention.” 
37 The Convention on International Liability for Damage Caused by Space Objects 1972. Article 3  

“In the event of damage being caused elsewhere than on the surface of the earth to a 
space object of one launching State or to persons or property on board such a space object by a 
space object of another launching State, the latter shall be liable only if the damage is due to its 
fault or the fault of persons for whom it is responsible.” 
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ระบอบกฎหมายอวกาศมาปรับใช้กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight จะส่งผลให้
เกิดความยุ่งยากและมีความซับซ้อนเป็นอย่างมาก 

ตัวอย่างของบทบัญญัติตามอนุสัญญาว่าด้วยความรับผิดระหว่างประเทศต่อความ
เสียหายอันเนื่องจากวัตถุอวกาศ ค.ศ.1972 ที่แสดงถึงข้อจำกัดในการบังคับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยว
อวกาศแบบ Suborbital Flight เช่น  

1) ผู้ที่มีสิทธิเรียกร้องตามอนุสัญญาดังกล่าวคือ รัฐภาคีที่ได้รับความเสียหาย 

หรือรัฐเจ้าของสัญชาติของผู้เสียหาย กล่าวคือ เอกชนหรือปัจเจกชนซึ่งได้รับความเสียหายจะไม่

สามารถเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนด้วยตนเองได้โดยตรง38 ซึ่งจะทำให้เกิดความไม่สมเหตุสมผล 

เพราะรัฐจะต้องเข้ามาระงับข้อพิพาทระหว่างเอกชนที่ในอนาคตอาจจะมีข้อพิพาทเป็นจำนวนมาก 

และการใช้สิทธิร้องเรียกแทนผู้ที่ได้รับความเสียหายก็จะขึ้นอยู่กับดุลพินิจของรัฐซึ่งไม่มีความ

แน่นอน39 จึงอาจส่งผลให้นักท่องเที่ยวอวกาศไม่สามารถได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายอย่าง

แท้จริง  

2) วิธีการเรียกร้องค่าเสียหายที่ได้รับการกำหนดไว้ในอนุสัญญาดังกล่าวเป็น

กระบวนการที่มีความล่าช้า ยืดเยื้อ และยากที่จะยุติได้40 ดังนั้น หากนำหลักการดังกล่าวมาปรับใช้กับ

 
38 Tanja Masson-Zwaan,  “Liability and Insurance for Suborbital Flights,” in Proceedings of the 5th 
IAASS Conference A Safer Space for Safer World, ed. L. Ouwehand, 3. 
39 A. Ferreira-Snyman,  “Legal challenges relating to the commercial use of outer space, with 
specific reference to space tourism,” Potchefstroom Electronic Law Journal, 17: 35. 
40 The Convention on International Liability for Damage Caused by Space Objects 1972.  

Article 9 – “A claim for compensation for damage shall be presented to a launching 
State through diplomatic channels. If a State does not maintain diplomatic relations with the 
launching State concerned, it may request another State to present its claim to that launching 
State or otherwise represent its interests under this Convention. It may also present its claim 
through the Secretary-General of the United Nations, provided the claimant State and the 
launching State are both Members of the United Nations.” 

Article 14 – “If no settlement of a claim is arrived at through diplomatic negotiations as 
provided for in Article IX, within one year from the date on which the claimant State notifies the 
launching State that it has submitted the documentation of its claim, the parties concerned shall 
establish a Claims Commission at the request of either party.” 
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กิจกรรมในเชิงพาณิชย์อย่างกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight เพ่ือคุ้มครอง

นักท่องเที่ยวอวกาศ อาจจะก่อให้เกิดผลเสียและไม่สามารถนำไปใช้ในการระงับข้อพิพาทได้จริง  

ส่วนบทบัญญัติของอนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับ
ขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.1999 ซึ่งกำหนดความคุ้มครองในการได้รับการชดใช้เยียวยา
ความเสียหายแก่ผู้โดยสารที่มีสถานะเป็นผู้ใช้บริการ และกำหนดความรับผิดต่อความเสียหายของผู้
ขนส่งที่มีสถานะเป็นผู้ให้บริการ41 ถือได้ว่ามีความคล้ายคลึงกับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 
Suborbital Flight ที่เอกชนทั้งสองฝ่ายมีความสัมพันธ์กันตามสัญญา ดังนั้น หากนำหลักการทาง
กฎหมายตามระบอบกฎหมายอากาศมาปรับใช้เพ่ือคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศก็อาจจะเป็นผลดีต่อ
นักท่องเที่ยวอวกาศในการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายอย่างเป็นธรรม 

อย่างไรก็ดี หากนำหลักการตามกฎหมายดังกล่าวซึ่งกำหนดความคุ้มครองต่อ
ผู้โดยสารมาปรับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ก็มีปัญหาในเรื่องของ
รายละเอียดหรือลักษณะเฉพาะของกิจกรรมซึ่งมีความแตกต่างกัน และมีระดับของความเสี่ยงที่สูงกว่า
การรับขนทางอากาศ42 ดังนั้น การหาความสมดุลระหว่างการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศกับ
ผลประโยชน์ของผู้ให้บริการ Suborbital Flight จึงเป็นเรื่องสำคัญ ซึ่งจำเป็นที่จะต้องได้รับการ
พิจารณาและหารือร่วมกันระหว่างผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องในกิจกรรมดังกล่าวต่อไป 

ด้วยเหตุนี้ จึงสามารถสรุปได้ว่าการกำหนดให้กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 
Suborbital Flight เป็น “กิจกรรมอวกาศ” หรือ “กิจกรรมการเดินอากาศ” ก็ไม่ปรากฏบทบัญญัติ
ว่าด้วยความรับผิดตามกฎหมายระหว่างประเทศที่จะสามารถบังคับใช้กับกิจกรรมดังกล่าวเพ่ือ
คุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศในเรื่องการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายอย่างเป็นธรรม และมี
ความสมดุลต่อความรับผิดของเอกชนซึ่งเป็นผู้ให้บริการได้  
 

 
41 The Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air 1999. 
Article 17 Death and Injury of Passengers 

“1. The carrier is liable for damage sustained in case of death or bodily injury of a 
passenger upon condition only that the accident which caused the death or injury took place on 
board the aircraft or in the course of any of the operations of embarking or disembarking.” 
42 Steven Freeland,  “Fly me to the moon: how will international law cope with commercial 
space tourism?,” Melbourne Journal of International Law, 11: 16. 
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การพิจารณามาตรการทางกฎหมายระหว่างประเทศที่ได้รับการกำหนดไว้ในเรื่องของการ
ช่วยเหลือเมื่อประสบภัยและการชดใช้เยียวยาความเสียหายภายใต้ระบอบกฎหมายอวกาศและ
ระบอบกฎหมายอากาศ ทำให้เห็นได้ว่ามาตรการทางกฎหมายระหว่างประเทศที่มีอยู่ของทั้งสอง
ระบอบยังมีข้อจำกัดในการบังคับใช้เพ่ือคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight  

นอกจากนี้ หากกำหนดให้กิจกรรมดังกล่าวอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายใด
ระบอบหนึ่ง และนำหลักการตามกฎหมายระหว่างประเทศในระบอบกฎหมายนั้นเพียงระบอบเดียว
มาปรับใช้กับกิจกรรมก็อาจจะไม่สามารถแก้ไขปัญหาพื้นฐานหรือระงับข้อพิพาทที่เกิดขึ้นจากกิจกรรม
นี้ได้อย่างครอบคลุมและมีประสิทธิภาพ หรืออาจจะส่งผลกระทบในแง่ลบต่อกิจกรรมในอีกด้านหนึ่งได้  

ด้วยเหตุนี้ จึงมีความจำเป็นที่จะต้องหาแนวทางหรือทางออกที่เหมาะสมสำหรับกิจกรรมการ
ท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ในเรื่องการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศในการได้รับการ
ช่วยเหลือเมื่อประสบภัยและการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหาย ซึ่งจะช่วยให้กิจกรรมดังกล่าว
สามารถพัฒนาต่อไปได้อย่างมีเสถียรภาพมากขึ้น  

 
5.2 ข้อเสนอแนะแนวทางในการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight  

การไม่ปรากฏบทบัญญัติทางกฎหมายระหว่างประเทศที่กำหนดความคุ้มครองต่อนักท่องเที่ยว

อวกาศ และกฎหมายระหว่างประเทศภายใต้ระบอบกฎหมายอวกาศและระบอบกฎหมายอากาศที่มี

อยู่ในปัจจุบันยังมีข้อจำกัดในการบังคับใช้เพ่ือคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศตามที่ได้กล่าวไปแล้วในบท

ที่ 3-4 ซึ่งทำให้นักท่องเที่ยวอวกาศไม่สามารถได้รับความคุ้มครองภายใต้กฎหมายระหว่างประเทศที่

ถือได้ว่าเป็นมาตรฐานในระดับสากล และอาจส่งผลให้ตกอยู่ในความเสี่ยงอย่างร้ายแรงอันเนื่องมาจาก

ความไม่แน่นอนได้  

นอกจากนี้ หากนำหลักการของกฎหมายระหว่างประเทศภายใต้ระบอบกฎหมายอวกาศหรือ
ระบอบกฎหมายอากาศ เพียงระบอบใดระบอบหนึ่งมาปรับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ  
Suborbital Flight ก็จะส่งผลกระทบในด้านลบต่อกิจกรรมดังกล่าวในทางใดทางหนึ่ง เพราะไม่สามารถ
ที่จะแก้ไขปัญหาหรือใช้ในการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศได้อย่างครอบคลุมและมีประสิทธิภาพ
เพียงพอ เนื่องจากกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight มีลักษณะเฉพาะ43 กล่าวคือ 

 
43 Ram S. Jakhu, Tommaso Sgobba, and Paul Stephen Dempsey,  “Need for international space 
safety regulations,” in The Need for an Integrated Regulatory Regime for Aviation and Space, 1, p. 
106. 
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มีการดำเนินกิจกรรมในพ้ืนที่อากาศและอวกาศ ซึ่งทั้งสองพ้ืนที่มีหลักการพ้ืนฐานทางกฎหมาย
ระหว่างประเทศที่แตกต่างกันคือ รัฐมีอำนาจอธิปไตยในชั้นอากาศเหนือดินแดนของตน44 แต่อวกาศ
จะไม่ตกอยู่ภายใต้การยึดถือครอบครองหรือกล่าวอ้างว่าอยู่ภายใต้อำนาจอธิปไตยของรัฐ  ไม่ว่าโดย
วิถีทางใด ๆ45  

ดังนั้น การดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ในระยะยาวอาจจะ
มีผลกระทบต่อกิจกรรมอ่ืนที่ดำเนินการในพ้ืนที่ทั้งสองคือ อากาศ และ อวกาศ ได้อีกด้วย ซึ่งจะ
ก่อให้เกิดสถานการณ์ที่อันตรายต่อบุคคลเป็นการทั่วไป ทั้งบุคคลที่มีส่วนเกี่ยวข้องจากการเข้าร่วม
กิจกรรมอย่างนักท่องเที่ยวอวกาศ และบุคคลที่ไม่มีส่วนเกี่ยวข้องในการเข้าร่วมกิจกรรมดังกล่าวคือ 
สาธารณชนทั่วไป  

ด้วยเหตุนี้ ผู้เขียนจึงเสนอแนวทางในการกำหนดความคุ้มครองต่อนักท่องเที่ยวอวกาศของ 
Suborbital Flight ให้อยู่ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายใหม่ที่มีลักษณะเฉพาะ เพ่ือให้
มาตรการทางกฎหมายในเรื่องต่าง ๆ สามารถได้รับการกำหนดให้มีความสอดคล้องกับลักษณะเฉพาะ
ของกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight และสามารถพัฒนาไปพร้อมกับกิจกรรมได้ 
ซึ่งจะช่วยให้กิจกรรมดังกล่าวสามารถพัฒนาไปได้อย่างมั่นคงและมีประสิทธิภาพ 
 

การกำหนดให้กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight อยู่ภายใต้การบังคับใช้

ของระบอบกฎหมายใหม่ท่ีมีลักษณะเฉพาะมีข้อดีหลายประการคือ 

ประการแรก สามารถนำหลักการของกฎหมายระหว่างประเทศภายใต้ระบอบกฎหมาย

อากาศและระบอบกฎหมายอวกาศที่มีอยู่ และไม่ขัดต่อลักษณะเฉพาะของกิจกรรมการท่องเที่ยว

อวกาศแบบ Suborbital Flight มาใช้เป็นแนวทางในการกำหนดมาตรการต่าง ๆ ที่เหมาะสมและ

 
44 The Convention on International Civil Aviation 1944. Article 1 Sovereignty 

“The contracting States recognize that every State has complete and exclusive 
sovereignty over the airspace above its territory.” 
45 The Treaty on Principles Governing the Activities of States in the Exploration and Use of Outer 
Space, including the Moon and Other Celestial Bodies 1967. Article 2 

“Outer space, including the moon and other celestial bodies, is not subject to national 
appropriation by claim of sovereignty, by means of use or occupation, or by any other means.” 
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จำเป็นสำหรับกิจกรรมได้46 ซึ่งจะช่วยให้มาตรการทางกฎหมายที่ได้รับการกำหนดขึ้นสำหรับกิจกรรม

ดังกล่าวสามารถแก้ไขปัญหาต่าง ๆ ที่อาจเกิดขึ้นจากกิจกรรมในลักษณะเดียวกันนี้ได้อย่างครอบคลุม

มากขึ้น 

ประการที่สอง จะเป็นผลดีเพราะสามารถกำหนดมาตรการทางกฎหมายเฉพาะในบาง

เรื่องที่มีความจำเป็นเร่งด่วน เพ่ือป้องกันสถานการณ์ที่อาจส่งผลกระทบร้ายแรง และค่อย ๆ เพ่ิม

มาตรการทางกฎหมายในเรื่องอ่ืน ๆ ไปพร้อมกับการพัฒนาของกิจกรรม 47 ซึ่งจะช่วยให้กฎหมายที่

ได้รับการกำหนดนั้นสามารถตอบสนองต่อความต้องการในการแก้ไขปัญหาเรื่องต่าง ๆ ได้อย่าง

ครอบคลุมมากขึ้น 

ประการที่สาม สามารถหลีกเลี่ยงการอยู่ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายทั้ง

สอง ซึ่งระบอบกฎหมายอวกาศขาดมาตรการทางกฎหมายในการกำกับดูแลและจัดการเกี่ยวกับ

ความสัมพันธ์ในทางเอกชน48 และระบอบกฎหมายอากาศซึ่งได้รับการพัฒนามาเป็นระยะเวลา

ยาวนานและได้รับการแก้ไขปรับปรุงมาตรการต่าง ๆ เป็นระยะเพ่ือให้สามารถตอบสนองต่อปัญหาที่

เกิดขึ้นได้อย่างมีประสิทธิภาพ รวมถึงมีข้อกำหนดที่ครอบคลุมในเรื่องต่าง ๆ ทางด้านเทคนิคเป็น

จำนวนมาก จึงอาจส่งผลให้การนำหลักการตามระบอบกฎหมายอากาศมาปรับใช้กับกิจกรรมการ

ท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight อาจเป็นการจำกัดกรอบและกลายเป็นอุปสรรคต่อการ

พัฒนาของกิจกรรมดังกล่าวได้49 เช่น เรื่องความสมควรเดินอากาศ การป้องกันสิ่งแวดล้อม ใบอนุญาต

ผู้ประจำหน้าที่ เป็นต้น  

ประการสุดท้าย สามารถกำหนดมาตรการทางกฎหมายในเรื่องต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับ

กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ให้มีลักษณะเฉพาะที่แตกต่างจากกิจกรรม

 
46 Stephan Hobe and Jurgen Cloppenburg,  “Towards a New Aerospace Convention - Selected 
Legal issues of Space Tourism,” Proceedings on the Law of Outer Space, 47: 383. 
47 Ram S. Jakhu, Tommaso Sgobba, and Paul Stephen Dempsey,  “Need for international space 
safety regulations,” in The Need for an Integrated Regulatory Regime for Aviation and Space, 1, p. 
109. 
48 Frans G. von der Dunk,  “Passing the Buck to Rogers: International Liability Issues in Private 
Spaceflight,” Nebraska Law Review, 86: 417. 
49 Tanja Masson-Zwaan and Rafael Moro-Aguilar,  “Regulating private human suborbital flight at 
the international and European level: Tendencies and suggestions,” Acta Astronautica, 92: 247. 
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อวกาศในเรื่องอ่ืน ๆ หรือกิจกรรมการเดินอากาศได้ หรืออาจกำหนดรายละเอียดโดยการผสานข้อดี

ของกฎหมายทั้งสองระบอบได้ เช่น เรื่องความคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศในการได้รับการชดใช้

เยียวยาความเสียหายที่อาจกำหนดอัตราค่าสินไหมทดแทนให้มีความสมดุลกับผลประโยชน์ของทุก

ฝ่าย ทั้งรัฐ ผู้ให้บริการ และนักท่องเที่ยวอวกาศ50 เพ่ือให้สามารถบังคับใช้กับกิจกรรมได้อย่างมี

ประสิทธิภาพมากขึ้น 

ด้วยเหตุผลดังกล่าว ผู้เขียนจึงขอเสนอแนวทางในการกำหนดความคุ้มครองนักท่องเที่ยว

อวกาศของ Suborbital Flight ภายใต้ระบอบกฎหมายใหม่ที่มีลักษณะเฉพาะ โดยจะอาศัยแนวทาง

ในการกำหนดขอบเขตของอากาศและอวกาศตามระบอบใหม่ หรือกำหนดขอบเขตของพ้ืนที่ “Near 

Space” ตามแนวคิดของ Joseph Pelton ซึ่งได้รับแนวทางความคิดมาจากการแบ่งอาณาเขตทาง

ทะเลตามอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 (UNCLOS)51 ตามที่ได้กล่าวไป

แล้วในบทที่ 252  

 

ผู้เขียนเสนอว่าการกำหนดขอบเขตตามแนวทางดังกล่าวนี้จะส่งผลดีต่อการกำหนดมาตรการ

ทางกฎหมายในระบอบกฎหมายใหม่ที่มีลักษณะเฉพาะ และอาจช่วยให้เกิดความชัดเจนมากขึ้นใน

เรื่องของผู้ที่มีอำนาจในการกำหนดมาตรการทางกฎหมายที่จะใช้ในการกำกับดูแลกิจกรรมการ

ท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ของแต่ละพ้ืนที่ ซึ่งสามารถแบ่งขอบเขตพ้ืนที่ที่ใช้ในการ

ดำเนินกิจกรรมได้ดังนี้  

 

(1) บริเวณอากาศ (Air Space) 

การกำหนดมาตรการทางกฎหมายเพ่ือบังคับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศ

แบบ Suborbital Flight ในพ้ืนที่นี้ อาจอาศัยแนวทางที่ยึดตามพ้ืนที่ที่ทำการบิน (Spatialist 

Approach) ซึ่งได้กล่าวไปแล้วในบทที่ 253 เพ่ือพิจารณาและกำหนดหลักการตามกฎหมายสำหรับ

กิจกรรมดังกล่าวได้อย่างชัดเจนมากข้ึน  

 
50 A. Ferreira-Snyman,  “Legal challenges relating to the commercial use of outer space, with 
specific reference to space tourism,” Potchefstroom Electronic Law Journal, 17: 38. 
51 The United Nations Convention on the Law of the Sea 1982. 
52 โปรดดูที่หน้า 28 ในหัวข้อการกำหนดขอบเขตของอากาศและอวกาศโดยระบอบใหม่ (Near Space) 
53 โปรดดูที่หน้า 43 ในหัวข้อแนวทางที่ยึดตามพื้นที่ท่ีทำการบิน (Spatialist Approach)  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

275 

ผลของการใช้แนวทางดังกล่าว ทำให้บริเวณอากาศเหนือดินแดนและทะเลอาณาเขต

ของรัฐ จะอยู่ภายใต้อำนาจอธิปไตยทางดินแดนของรัฐที่อยู่ข้างใต้พ้ืนที่นั้นตามมาตรา 1 ของ

อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.194454 ซึ่งจะทำให้ยานพาหนะที่ใช้ในการ

ดำเนินกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ที่บินผ่านอากาศในอาณาเขตของรัฐใดก็

จะต้องอยู่ภายใต้กฎหมายการเดินอากาศภายในประเทศของรัฐที่อยู่ข้างใต้ของพ้ืนที่อากาศนั้น และรัฐ

ต่าง ๆ จะมีอำนาจในการกำกับดูแลกิจกรรมซึ่งต้องใช้พื้นที่ร่วมกันกับอากาศยานในพ้ืนที่ของรัฐตนได้  

ส่วนการใช้พ้ืนที่อากาศเหนือพ้ืนที่ถัดจากทะเลอาณาเขตและเหนือทะเลหลวงนั้น

จะต้องอยู่ภายใต้ข้อกำหนดตามอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 ซึ่งเป็น

หลักเกณฑ์ที่ใช้ในการควบคุมพ้ืนที่อากาศ55 และองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ยัง

มีอำนาจในการประกาศใช้กฎเกณฑ์ต่าง ๆ ด้านความปลอดภัยและการนำทางได้56 ซึ่งจะเป็นผลดีใน

เรื่องของการจราจรทางอากาศและลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุจากการชนกัน 

 

(2) บริเวณ Near Space 

สำหรับบริเวณ “Near Space” ซึ่งได้รับการเสนอให้มีลักษณะที่คล้ายกับแนวคิดที่

กำหนดบริเวณของ “เขตเศรษฐกิจจำเพาะ (EEZ)” ตามอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล 

ค.ศ.1982 (UNCLOS) ซึ่งมีแนวคิดให้สิทธิอธิปไตยแก่รัฐบางประการ และทุกคนมีเสรีภาพในการบิน

ผ่าน (Freedom of overflight)57 ในบริเวณนี้ แต่ก็จะต้องมีการกำหนดกฎระเบียบต่าง ๆ เช่น 

ข้อกำหนดด้านความปลอดภัยทางอากาศและการนำทาง เป็นต้น58  

 
54 The Convention on International Civil Aviation 1944. Article 1 Sovereignty  

“The contracting States recognize that every State has complete and exclusive 
sovereignty over the airspace above its territory.” 
55 Ram S. Jakhu, Tommaso Sgobba, and Paul Stephen Dempsey,  “Legal and Regulatory 
Regimes,” in The Need for an Integrated Regulatory Regime for Aviation and Space, 1, p. 56. 
56 Ibid.  
57 The United Nations Convention on the Law of the Sea 1982. Article 58 Rights and duties of 
other States in the exclusive economic zone  

“1. In the exclusive economic zone, all States, whether coastal or land-locked, enjoy, 
subject to the relevant provisions of this Convention, the freedoms referred to in article 87 of 
navigation and overflight and of the laying of submarine cables and pipelines, and other 
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การกำหนดมาตรการทางกฎหมายเพ่ือบังคับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศ

แบบ Suborbital Flight ในบริเวณนี้อาจอาศัยแนวทางที่ยึดตามด้านวัตถุประสงค์ของเที่ยวบิน 

(Functionalist Approach)59 ในการพิจารณาและกำหนดหลักการตามกฎหมายได้ ซึ่งจะส่งผลให้

ยานพาหนะแบบ “Aerospace Vehicle” หรือยานพาหนะที่มีการใช้เทคโนโลยีแบบผสม ซึ่งมี

ความสามารถในการยกตัวและบินในอากาศตอนขึ้นหรือลงจอดหรือทั้งสองอย่าง และยังสามารถ

เดินทางในอวกาศได้ แต่เพียงแค่เดินทางผ่านอวกาศหรือขอบอวกาศ (The Edge of Space) ใน

ระหว่างการเดินทางจากพ้ืนโลกสู่พ้ืนโลกเท่านั้น อาจได้รับการกำหนดให้อยู่ภายใต้การบังคับใช้ของ

กฎหมายการเดินอากาศทั้งตลอดการเดินทาง60 ซึ่งจะอยู่ภายใต้การกำกับดูแลขององค์การการบินพล

เรือนระหว่างประเทศ (ICAO) 

อย่างไรก็ดี ผู้เขียนมีความเห็นว่าในบริเวณดังกล่าวนี้ แม้กิจกรรมการท่องเที่ยว

อวกาศแบบ Suborbital Flight ควรจะอยู่ภายใต้การกำกับดูแลขององค์การการบินพลเรือนระหว่าง

ประเทศ (ICAO) แต่ก็ควรได้รับการกำหนดให้อยู่ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายใหม่ที่มี

ลักษณะเฉพาะ กล่าวคือ องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( ICAO) ควรขยายอำนาจไปยัง

บริเวณ “Near Space” เพ่ือกำหนดมาตรการทางกฎหมายที่จะบังคับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยว

อวกาศแบบ Suborbital Flight ซึ่งจะทำให้การใช้งานในขอบเขตของพ้ืนที่อากาศและ “Near 

Space” มีความสอดคล้องกันมากขึ้น 

นอกจากนี้  องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( ICAO) อาจร่วมมือกับ

สำนักงานกิจการอวกาศส่วนนอกแห่งสหประชาชาติ (United Nations Office for Outer Space 

Affairs: UNOOSA) ในการจัดตั้งหน่วยงานหรือคณะทำงานด้านกฎหมาย เพ่ือทำหน้าที่ประสานงาน

 
internationally lawful uses of the sea related to these freedoms, such as those associated with 
the operation of ships, aircraft and submarine cables and pipelines, and compatible with the 
other provisions of this Convention.” 
58 UNCOPUOS,  “Suborbital flights and the delimitation of air space vis-à-vis outer space: 
functionalism, spatialism and state sovereignty,” Prepared by: Paul Stephen Dempsey and Maria 
Manoli (Legal Subcommittee 57th session, Vienna, 9-20 April 2018), Item 7(a) of the provisional 
agenda: The definition and delimitation of outer space, 29 March 2018. A/AC.105/C.2/2018/CRP.9.   
59 โปรดดูที่หน้า 38 ในหัวข้อแนวทางที่ยึดตามวัตถุประสงค์ของเที่ยวบิน (Functionalist Approach) 
60 Ram S. Jakhu, Tommaso Sgobba, and Paul Stephen Dempsey,  “Legal and Regulatory 
Regimes,” in The Need for an Integrated Regulatory Regime for Aviation and Space, 1, p. 61.  
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ต่าง ๆ ซึ่งอาจจะช่วยให้สามารถดำเนินการร่วมกันเพ่ือกำหนดมาตรการทางกฎหมายให้มีความชัดเจน

และครอบคลุมได้มากข้ึน  

ทั้งนี้ ในปัจจุบัน องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ได้มีการร่วมมือ

กับสำนักงานกิจการอวกาศส่วนนอกแห่งสหประชาชาติ (United Nations Office for Outer Space 

Affairs: UNOOSA) ในการประชุมและหารือกันเกี่ยวกับกิจกรรม Suborbital Flight ของพลเรือนซึ่ง

เป็นกิจกรรมใหม่นี้ ซึ่งแม้จะยังไม่สามารถกำหนดแนวทางในการแก้ไขปัญหาที่เกี่ยวข้องกับกิจกรรม

ดังกล่าวได้อย่างเป็นรูปธรรม แต่ก็เป็นการแสดงท่าทีในการพยายามหาทางออกที่ดีเพ่ือเตรียมพร้อม

ในการรับมือและแก้ไขปัญหาในอนาคตต่อไป61  

 

ในส่วนของรายละเอียดหรือสาระสำคัญในการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital 

Flight ที่ควรได้รับการกำหนดในเรื่องของการได้รับความช่วยเหลือเมื่อประสบภัยและการได้รับการ

ชดใช้เยียวยา ผู้เขียนมีความเห็นและข้อเสนอดังนี้  

 

(1) ความคุ้มครองในการได้รับความช่วยเหลือเมื่อประสบภัย 

จากข้อสรุปปัญหาของการกำหนดให้กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 

Flight อยู่ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายอวกาศหรือระบอบกฎหมายอากาศ และหากนำ

หลักการของกฎหมายในทางระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับการช่วยเหลือเมื่อประสบภัยภายใต้

ระบอบกฎหมายใดระบอบหนึ่งมาปรับใช้กับกิจกรรม ทำให้เห็นได้ว่ามาตรการทางกฎหมายในเรื่อง

ของการช่วยเหลืออากาศยานที่ประสบภัยภายใต้ระบอบกฎหมายอากาศมีความชัดเจนและมีข้อดี

มากกว่าบทบัญญัติว่าด้วยการช่วยเหลือตามกฎหมายอวกาศระหว่างประเทศ  

ดังนั้น หากนำมาตรการในเรื่องการช่วยเหลือภายใต้ระบอบกฎหมายอากาศมาเป็น

แนวทางในการกำหนดมาตรการทางกฎหมายที่จะบังคับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 

Suborbital Flight จะเป็นผลดีต่อนักท่องเที่ยวอวกาศมากกว่า  

ทั้งนี้ รัฐภาคีสมาชิกขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( ICAO) อาจเสนอ

ให้มีการยกร่างมาตรฐานระหว่างประเทศและวิธีปฏิบัติที่แนะนำ (SARPs) ต่อคณะกรรมาธิการการ

 
61 The International Civil Aviation Organization (ICAO),  “ ICAO - Space Transportation,” 2023 
[Online].  Available from: https://www4.icao.int/space   [Accessed 17 July, 2023.]  
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เดินอากาศ (Air Navigation Commission – ANC) เพ่ือให้ดำเนินการร่างข้อเสนอที่ต้องแก้ไขหรือ

เพ่ิมเติม ซึ่งหลังจากที่ได้รับการพิจารณาแล้ว คณะกรรมาธิการการเดินอากาศ  (ANC) จะเสนอร่าง

มาตรฐานระหว่างประเทศและวิธีปฏิบัติที่แนะนำ (SARPs) ในเรื่องดังกล่าวต่อคณะมนตรี (Council) 

เพ่ือให้พิจารณาต่อไปตามกระบวนการในการจัดทำมาตรฐานระหว่างประเทศและวิธีปฏิบัติที่แนะนำ62  

ในประเด็นด้านอำนาจในการกำกับดูแลกิจกรรมการท่องเที่ ยวอวกาศแบบ 

Suborbital Flight ในบริเวณ “Near Space” องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( ICAO) 

สามารถอาศัยอำนาจตามมาตรา 37 ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ค.ศ.1944 

ในการตกลงเลือกใช้และแก้ไขเพ่ิมเติมมาตรฐานระหว่างประเทศและวิธีปฏิบัติที่แนะนำ  (SARPs) ใน

เรื่องการช่วยเหลือได้ เพราะเก่ียวข้องกับความปลอดภัยของการเดินอากาศ63  

ในการกำหนดความคุ้มครองในการช่วยเหลือเมื่อประสบภัย อาจกำหนดให้นำ

มาตรการและขั้นตอนในการปฏิบัติการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานที่ประสบภัยมาประยุกต์ใช้ 

หรือแก้ไขเพ่ิมเติมให้สามารถรองรับต่อการประสบภัยของยานพาหนะที่ใช้ในการดำเนินกิจกรรม  

Suborbital Flight ในรูปแบบต่าง ๆ ทั้งยานพาหนะท่ีอาศัยหลักการอากาศพลศาสตร์และใช้พลังงาน

 
62 The International Civil Aviation Organization (ICAO),  “How to Build an ICAO SARP,” 
2023 [Online]. Available from: https://www. icao. int/about -
icao/Ai rNavigat ionCommiss ion/Documents/How%20to%20Bui ld%20an% 20ICAO%
20SARP.pdf  [Accessed 17 July, 2023] 
63 The Convention on International Civil Aviation 1944. Article 37 Adoption of International 

Standards and Procedures 
“Each contracting State undertakes to collaborate in securing the highest practicable 

degree of uniformity in regulations, standards, procedures, and organization in relation to aircraft, 
personnel, airways and auxiliary services in all matters in which such uniformity will facilitate and 
improve air navigation.  

To this end the International Civil Aviation Organization shall adopt and amend from 
time to time, as may be necessary, international standards and recommended practices and 
procedures dealing with: 

(k) Aircraft in distress and investigation of accidents; and such other matters 
concerned with the safety, regularity, and efficiency of air navigation as may from time to time 
appear appropriate.” 

https://www.icao.int/about-icao/AirNavigationCommission/Documents/How%20to%20Build%20an%20ICAO%20SARP.pdf
https://www.icao.int/about-icao/AirNavigationCommission/Documents/How%20to%20Build%20an%20ICAO%20SARP.pdf
https://www.icao.int/about-icao/AirNavigationCommission/Documents/How%20to%20Build%20an%20ICAO%20SARP.pdf
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แบบจรวด ซึ่งอาจกำหนดคำจำกัดความสำหรับยานพาหนะดังกล่าวเพ่ิมเติมเพ่ือให้ครอบคลุมต่อการ

นำมาปรับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight 

นอกจากนี้ มาตรการในช่วยเหลือเมื่อมีการประสบภัยของกิจกรรม Suborbital 

Flight ควรได้รับการกำหนดรายละเอียดในเรื่องต่าง ๆ ที่มีลักษณะเฉพาะดังนี้ 

 ขั้นตอนในการปฏิบัติการต่าง ๆ ในด้านเทคนิคสำหรับการประสบภัยใน

พ้ืนที่ Near Space เท่าท่ีจะสามารถปฏิบัติได้ 

 การเตรียมความพร้อมในเรื่องต่าง ๆ เช่น การติดตั้งอุปกรณ์หรือเทคโนโลยี

ที่จะสามารถใช้ในการปฏิบัติการช่วยเหลือในพ้ืนที่ Near Space ได ้

 กำหนดจุดสำหรับการลงจอดฉุกเฉินที่สามารถใช้งานร่วมกันได้ 64 ตาม

ความเห็นของนักกฎหมาย อาทิ  Ram Jakhu, Tommaso Sgobba, และ Paul Stephen Dempsey 

เพ่ือเป็นการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศที่ตกอยู่ในสถานการณ์ที่อาจเป็นอันตรายต่อชีวิตให้สามารถ

ได้รับการช่วยเหลืออย่างรวดเร็วเมื่อเกิดสถานการณ์ที่จำเป็นต้องลงจอดฉุกเฉิน  

 กำหนดแผนในการยุติการส่งหรือขึ้นบิน หรือในระหว่างปฏิบัติการในพ้ืนที่

อากาศเมื่อเกิดความผิดปกติ เพ่ือปกป้องชีวิตของนักท่องเที่ยวอวกาศและบุคคลที่อยู่บนยานพาหนะ

ลำที่ได้ดำเนินการส่ง ซึ่งแผนดังกล่าวควรจะต้องมีความครอบคลุมและสามารถใช้ได้กับยานพาหนะ

ทุกรูปแบบ65 ตามความเห็นของ Ram Jakhu, Sgobba และ Dempsey  

 กำหนดให้มีการทำประกันภัยตามวงเงินที่กำหนดในจำนวนหนึ่ง เพ่ือเป็น

การประกันค่าใช้จ่ายในการปฏิบัติการช่วยเหลือเมื่อมีการประสบภัย เป็นต้น  

 

(2) ความคุ้มครองในการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหาย 

จากข้อสรุปปัญหาของการกำหนดให้กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital 

Flight อยู่ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมายอวกาศหรือระบอบกฎหมายอากาศ และหากนำ

หลักการของกฎหมายในทางระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับการชดใช้เยียวยาความเสียหายภายใต้

ระบอบกฎหมายใดระบอบหนึ่งมาปรับใช้กับกิจกรรม ทำให้เห็นได้ว่ามาตรการทางกฎหมายในเรื่อง

 
64 Ram S. Jakhu, Tommaso Sgobba, and Paul Stephen Dempsey,  “Safety issues,” in The Need for 
an Integrated Regulatory Regime for Aviation and Space, 1, p. 96-97. 
65 Ibid. 
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ดังกล่าวภายใต้ระบอบกฎหมายอากาศมีลักษณะที่เอ้ือต่อการนำไปใช้ในบริบทของกิจกรรมเอกชน

มากกว่าบทบัญญัติตามกฎหมายอวกาศระหว่างประเทศ  

ดังนั้น ผู้เขียนเสนอว่าการนำหลักการตามกฎหมายระหว่างประเทศภายใต้ระบอบ

กฎหมายอากาศมาเป็นแนวทางในการกำหนดมาตรการทางกฎหมายที่จะบังคับใช้กับกิจกรรมการ

ท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ในประเด็นการชดใช้เยียวยาความเสียหายจะเป็นผลดีต่อ

นักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight มากกว่า โดยมีรายละเอียดหรือสาระสำคัญดังนี้  

 กำหนดให้เอกชนซึ่งเป็นผู้ให้บริการกิจกรรม Suborbital Flight เป็นบุคคล

ที่ต้องรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกิจกรรม 

 กำหนดความคุ้มครองต่อนักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้ใช้บริการในกิจกรรม 

Suborbital Flight ในการได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายที่เกิดข้ึนจากกิจกรรมดังกล่าว 

 นำหลักการตามกฎหมายในเรื่องของระบบความรับผิด 2 ชั้นมาปรับใช้กับ

การท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight เพ่ือคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศ โดยกำหนดให้ชั้นแรก

เป็นความรับผิดอย่างเคร่งครัด (Strict Liability) เพ่ือให้นักท่องเที่ยวอวกาศได้รับประโยชน์ในเรื่อง

ของภาระการพิสูจน์  และในชั้นที่สองควรกำหนดให้ใช้ความรับผิดแบบสันนิษฐานความผิด 

(Presumed Fault) เพ่ือให้มีความสมดุลกันระหว่างความรับผิดของผู้ให้บริการและความคุ้มครองต่อ

ผู้ใช้บริการ 

 กำหนดขอบเขตของความเสียหายที่จะได้รับการคุ้มครองให้มีความชัดเจน 

ซึ่งควรจะคุ้มครองต่อการบาดเจ็บทางร่างกายหรือเสียชีวิต และเป็นความเสียหายที่เกิดขึ้นจริงเท่านั้น 

เพราะนักท่องเที่ยวอวกาศได้สมัครใจเข้ารับการเสี่ยงภัย จึงไม่ควรได้รับความคุ้มครองอย่างไม่จำกัด

ขอบเขต 

 กำหนดในเรื่องของการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนในลักษณะเดียวกันกับ

อนุสัญญาเพ่ือการรวบรวมกฎเกณฑ์บางประการเกี่ยวกับการรับขนระหว่างประเทศทางอากาศ ค.ศ.

1999 คือ 

 กำหนดให้ผู้มีสิทธิเรียกร้องค่าเสียหายจะสามารถฟ้องเพ่ือเรียกร้องค่า

สินไหมทดแทนได้ ไม่ว่าจะอาศัยมูลใด ๆ 

 กำหนดเขตอำนาจศาลในการฟ้องคดีเพ่ือเรียกร้องค่าเสียหายให้มีความ

ชัดเจน เพ่ือหลีกเลี่ยงปัญหาของการขัดกันแห่งเขตอำนาจศาล 
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 กำหนดให้ผู้เสียหายสามารถใช้สิทธิในการเลือกศาลซึ่งมีเขตอำนาจได้ตาม

ความสะดวกหรือความพึงพอใจ เพ่ืออำนวยความสะดวกแก่ผู้ที่ได้รับความเสียหายให้ได้รับการชดใช้

เยียวยาโดยไม่ล่าช้า และมีสิทธิในการเข้าถึงกระบวนการพิจารณาคดีทางกฎหมายได้ง่ายขึ้น 

 กำหนดให้กระบวนพิจารณาคดีเป็นไปตามกฎหมายของศาลที่พิจารณาคดี

นั้น เพ่ือหลีกเลี่ยงปัญหาในเรื่องการขัดกันแห่งกฎหมาย (Conflict of law)  

 กำหนดจำนวนจำกัดความรับผิดที่เป็นมาตรฐานขั้นต่ำให้มีความชัดเจน 

เพ่ือให้แน่ใจได้ว่าผู้เสียหายจะได้รับการชดใช้เยียวยาอย่างเป็นธรรม 

 กำหนดเรื่องการหลุดพ้นความรับผิดและภาระการพิสูจน์ ซึ่งควรกำหนดให้

ผู้ให้บริการมีหน้าที่ในการพิสูจน์ ทั้งในกรณีท่ีเกิดความเสียหายขึ้นในพ้ืนที่อากาศและ Near Space  

 กำหนดเรื่องการประกันภัยความรับผิดของผู้ให้บริการต่อความเสียหาย ซึ่ง

อาจจะกำหนดเป็นจำนวนหนึ่ง เพ่ือลดภาระในการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในบางส่วน และเป็นการ

คุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศให้ได้รับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนอย่างแน่นอนในจำนวนหนึ่ง ในขณะ

ที่กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ยังอยู่ในระหว่างการพัฒนา 

 กำหนดให้มีการทำประกันภัยสำหรับนักท่องเที่ยวอวกาศหรือผู้ใช้บริการ 

เพ่ือเป็นการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศให้สามารถได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหาย 

 กำหนดผลของการไม่ปฏิบัติตามข้อกำหนดต่าง ๆ ของผู้ให้บริการ เช่น หาก

ไม่มีการทำประกันภัยความรับผิดต่อความเสียหายก็จะระงับใบอนุญาตในการให้บริการกิจกรรม

ดังกล่าวได้ เป็นต้น 

 

5.3 บทสรุปของปัญหาและข้อเสนอแนะในการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight 

กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight เป็นกิจกรรมที่เกิดขึ้นใหม่ในวงการ
อุตสาหกรรมด้านอวกาศของภาคเอกชนซึ่งยังอยู่ในช่วงของการพัฒนา แต่ยังไม่ปรากฏระบอบ
กฎหมายที่จะสามารถบังคับใช้กับกิจกรรมดังกล่าวเพ่ือกำกับดูแลและจัดการประเด็นปัญหาต่าง ๆ ที่
อาจจะเกิดขึ้นได้จากการดำเนินกิจกรรมนี้  

แม้ว่าปัญหาจากการไม่ปรากฏระบอบกฎหมายที่จะบังคับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศ
แบบ Suborbital Flight จะได้รับการอภิปราย และในปัจจุบันได้มีการพิจารณาถึงการนำ “ระบอบ
กฎหมายอวกาศ” หรือ “ระบอบกฎหมายอากาศ” มาบังคับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ 
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Suborbital Flight แต่ก็เห็นได้ว่ามาตรการทางกฎหมายระหว่างประเทศภายใต้ระบอบกฎหมายทั้ง
สองยังมีข้อจำกัดในการบังคับใช้กับกิจกรรมดังกล่าวนี้ 

ผู้เขียนได้วิเคราะห์ประเด็นในเรื่องการช่วยเหลือเมื่อประสบภัยและการชดใช้เยียวยาความ
เสียหาย (ในบทที่  3-466 และบทที่  5 ในส่วนของข้อ 5.167) ซึ่งแสดงให้เห็นได้ว่ามาตรการทาง
กฎหมายในทางระหว่างประเทศภายใต้ระบอบกฎหมายทั้งสองต่างก็มีข้อดี ข้อเสีย และข้อจำกัดใน
การบังคับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight เนื่องจากการนำมาตรการทาง
กฎหมายระหว่างประเทศในเรื่องของการช่วยเหลือเมื่อประสบภัยและการชดใช้เยียวยาความเสียหาย
ภายใต้ “ระบอบกฎหมายอวกาศ” หรือ “ระบอบกฎหมายอากาศ” เพียงระบอบกฎหมายใดระบอบ
หนึ่งมาปรับใช้กับกิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight ก็ไม่สามารถที่จะคุ้มครอง
นักท่องเที่ยวอวกาศได้อย่างครอบคลุมและมีประสิทธิภาพ  

ดังนั้น ผู้เขียนจึงเห็นว่ามีความจำเป็นที่จะต้องกำหนดมาตรการทางกฎหมายระหว่างประเทศ
ในเรื่องของการช่วยเหลือเมื่อประสบภัยและการชดใช้เยียวยาความเสียหายภายใต้ระบอบกฎหมาย
ใหม่ที่มีลักษณะเฉพาะ ตามแนวทางที่ผู้เขียนได้นำเสนอไปแล้วในส่วนก่อนหน้านี้ เพ่ือคุ้มครอง
นักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight ในเรื่องดังกล่าวให้มีความชัดเจนและครอบคลุมต่อ
ปัญหาที่อาจเกิดข้ึนได้  

จากการพิจารณาทั้งหมดข้างต้น ผู้เขียนได้พิสูจน์สมมติฐานของการวิจัยว่าการกำหนดให้
กิจกรรมการท่องเที่ยวอวกาศแบบ Suborbital Flight อยู่ภายใต้การบังคับใช้ของระบอบกฎหมาย
อวกาศหรือระบอบกฎหมายอากาศในระบอบใดระบอบหนึ่งก็ตาม นักท่องเที่ยวอวกาศของ  
Suborbital Flight ในปัจจุบันก็ยังไม่สามารถได้รับความคุ้มครองตามมาตรการทางกฎหมายระหว่าง
ประเทศที่มีอยู่ภายใต้ระบอบกฎหมายทั้งสองในเรื่องการได้รับความช่วยเหลือเมื่อประสบภัยและการ
ได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหาย ดังนั้น การมีมาตรการทางกฎหมายในทางระหว่างประเทศจะทำ
ให้นักท่องเที่ยวอวกาศสามารถมีหลักประกันที่เป็นมาตรฐานในการได้รับความคุ้มครองที่ มีความ
แน่นอนและชัดเจนมากขึ้น ซึ่งจะช่วยให้กิจกรรมดังกล่าวสามารถพัฒนาต่อไปได้อย่างมั่นคงและมี
มาตรฐานที่ดี  

 

 
66 โปรดดูที่หน้า 70 (เรื่องการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight ภายใต้ระบอบกฎหมายอวกาศ) 
และ หน้า 182 (เรื่องการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศของ Suborbital Flight ภายใต้ระบอบกฎหมายอากาศ) 
67 โปรดดูที่หน้า 254 (ข้อสรุปปัญหาของการนำหลักการตามกฎหมายระหว่างประเทศมาปรับใช้กับกิจกรรม 
Suborbital Flight ในการคุ้มครองนักท่องเที่ยวอวกาศ) 
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