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บทคัดย่อ  
 รัฐมักก าหนดเขตแสดงตนเพื่อป้องกันภัยทางอากาศ (เขต ADIZ) ครอบคลุมห้วงอากาศนอกบริเวณที่รัฐมี
อ านาจอธิปไตย ท าให้เกิดประเด็นในทางกฎหมายระหว่างประเทศว่ารัฐอาศัยเขตอ านาจใดในการออกกฎหมายภายใน
บังคับอากาศยานของรัฐอื่น บทความนี้จึงศึกษาหลักกฎหมายระหว่างประเทศประกอบกับแนวปฏิบัติของประเทศ 4 
ประเทศ คือ สหรัฐอเมริกา แคนาดา จีน และไทย เพื่อพิจารณาถึงความชอบด้วยกฎหมายระหว่างประเทศของเขต 
ADIZ บทความนี้พิจารณาเขตอ านาจตามกฎหมายสนธิสัญญาและจารีตประเพณีระหว่างประเทศ และพิจารณาการใช้
สิทธิป้องกันตนเองในฐานะเหตุผลในการประกาศเขต ADIZ บทความสรุปว่าไม่มีกฎหมายระหว่างประเทศใดให้อ านาจ
รัฐออกกฎเกณฑ์เกี่ยวกับเขต ADIZ นอกห้วงอากาศเหนือดินแดนของรัฐ ด้วยเหตุนี้บทความจึงพิจารณาบทบาทของ
องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศในฐานะองค์การระหว่างประเทศที่มีวัตถุประสงค์ก ากับดูแลความปลอดภัยใน
การเดินอากาศระหว่างประเทศ และเสนอให้องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศอาศัยกรอบอ านาจเรื่องความ
ปลอดภัยในการเดินอากาศระหว่างประเทศออกมาตรฐานหรือข้อปฏิบัติที่แนะน าในภาคผนวกหรือคู่มือเพื่อก ากับดูแล
เรื่องเขต ADIZ และหากมีข้อสงสัยเกี่ยวกับสถานะของเขต ADIZ ให้ส่งเรื่องไปขอความเห็นแนะน าจากศาลยุติธรรม
ระหว่างประเทศ 
 
ค าส าคัญ   

เขต ADIZ, องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ, อนุสัญญาการบินพลเรือนระหว่างประเทศ, เขตอ านาจ, 
การป้องกันตน 
 
ABSTRACT  
 States tend to extend their air defence identification zones (ADIZs) to airspace not above 
their territory. As a result, this raises a legal question on which type of jurisdiction that each State 
exercises to prescribe its domestic law on foreign aircraft. This article, thus, studies principles in 
international law together with state practice of four selected States, namely, the United States of 
America, Canada, China, and Thailand. Aiming to address the legality of ADIZs in international law, 
this article first examines whether states have jurisdiction to declare ADIZs either on conventional 
or customary international law grounds. In particular, it considers if self-defense serves as a valid 
basis of states’ declaration of ADIZs. The result of this study reveals that there is no legal basis 
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under international law to permit States to exercise their jurisdiction to prescribe rules on ADIZs in 
airspace outside their territory. Consequently, the article reviews the role of the International Civil 
Aviation Organization (ICAO) on monitoring international aviation safety and proposes ICAO, 
according to its mandates, to publish standards, recommended practices, or manuals in order to 
regulate ADIZs. In addition, if ICAO has any questions concerning the status of ADIZs, it should ask 
the International Court of Justice for an advisory opinion. 
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บทน า 
เขตแสดงตนเพื่อป้องกันภัยทางอากาศ หรือเขต ADIZ (Air Defence Identification Zone: ADIZ) เกิดขึ้น

ในช่วงสงครามเย็น มีวัตถุประสงค์เพื่อจะใช้ป้องกันการโจมตีโดยใช้อากาศยานทิ้งระเบิดหรืออาวุธนิวเคลียร์1 รัฐมักจะ
แสดงเจตนาฝ่ายเดียวประกาศเขตแสดงตนเพื่อป้องกันภัยทางอากาศเหนือห้วงอากาศซึ่งมีทั้งห้วงอากาศเหนือดินแดน
ของตน หรือนอกดินแดนของตนไปถึงเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ หรือทะเลหลวง2 บทความนี้มุ่งศึกษาเฉพาะสถานะทาง
กฎหมายระหว่างประเทศของเขต ADIZ ที่ประกาศเหนือพื้นที่ที่รัฐไม่มีอ านาจอธิปไตยว่ารัฐอาศัยฐานอ านาจใดตาม
กฎหมายระหว่างประเทศ และหากไม่มีฐานกฎหมายที่ชัดเจนแล้ว องค์การระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องจะมีอ านาจ
หน้าที่อย่างไรบ้างในการก ากับดูแลเขต ADIZ 

บทความเลือกศึกษากฎหมายระหว่างประเทศที่เก่ียวกับเขต ADIZ โดยเน้นกฎหมายอากาศระหว่างประเทศ
แผนกคดีเมือง (public international air law) และศึกษาเปรียบเทียบกฎหมายภายในในฐานะแนวปฏิบัติของรัฐ 
(State practice) เพื่อวิเคราะห์สถานะของเขต ADIZ ตามบ่อเกิดของกฎหมายระหว่างประเทศทั้งในรูปสนธิสัญญา
และจารีตประเพณีระหว่างประเทศ ผู้เขียนเลือกศึกษากฎหมาย 4 ประเทศ ได้แก่ สหรัฐอเมริกา แคนาดา จีน  
และไทย เหตุผลที่เลือกสหรัฐอเมริกาและแคนาดา เพราะเป็นสองประเทศแรกที่ประกาศจัดตั้งเขต ADIZ และประเทศ
ต่าง ๆ มักปฏิบัติตามแนวการประกาศของสองประเทศนี้3 ส่วนประเทศจีนเป็นประเทศที่ประกาศจัดตั้งเขต ADIZ 
นอกดินแดนทั้งหมด ส่วนประเทศไทยนั้นมีความน่าสนใจในแง่มีกฎหมายกล่าวถึงขั้นตอนการสกัดกั้นไว้อย่างละเอียด
และยังไม่มีบทความวิชาการทางกฎหมายท าการศึกษาเชิงลึก 
 1. หลักกฎหมายระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้อง 
 หัวข้อนี้พิจารณาหลักกฎหมายอากาศระหว่างประเทศตามอนุสัญญาการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
(อนุสัญญาชิคาโก) รวมถึงภาคผนวกแนบท้ายอนุสัญญา และอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 
1982 (UNCLOS)  
 1.1 หลักเสรีภาพในห้วงอากาศเหนือทะเลหลวง 
 เมื่อรัฐมีอ านาจอธิปไตยเหนือห้วงอากาศเหนือดินแดนของรัฐแล้ว4 ย่อมหมายความว่าในบริเวณที่ไม่ใช่
ดินแดนของรัฐซึ่งรัฐไม่มีอ านาจอธิปไตย รัฐย่อมไม่มีอ านาจเหนือห้วงอากาศเหนือบริเวณดังกล่าวด้วย อนุสัญญาชิคา
โกถูกยกร่างในปี ค.ศ. 1944 อันเป็นช่วงที่อาณาเขตทางทะเลมีการแบ่งเพียงทะเลอาณาเขตกับทะเลหลวงเท่านั้น 
ห้วงอากาศในบริเวณอื่นที่มิใช่ห้วงอากาศเหนือดินแดนของรัฐซึ่งรวมทะเลอาณาเขต 12 ไมล์ทะเล ย่อมอยู่ภายใต้หลัก
เสรีภาพในห้วงอากาศ (caelum liberum) รัฐทุกรัฐมีเสรีภาพในการบินผ่าน (freedom of overflight) 
 ต่อมาในปี ค.ศ. 1982 อนุสัญญา UNCLOS ได้ก าหนดเขตทางทะเลเพิ่มขึ้นจากปี ค.ศ. 1944 แต่ข้อ 87 
(1)(b) ได้รองรับหลักการเดียวกันว่าในทะเลหลวง รัฐมีเสรีภาพในการบินผ่าน 5 ส่วนในเขตต่อเนื่องนั้นอนุสัญญา 
                                                           

1 Elizabeth Caudra, “Air Defense Identification Zones: Creeping Jurisdiction in Airspace,” Virginia 
Journal of International Law, 18, pp.492-493 (1978); Robert Beckman and Hao Duy Phan, “Air Defence 
Identification Zones : Implications for Freedom of Overflight and Maritime Disputes” Internal Workshop, 
National University of Singapore (November 2014), Retrieved on April 15 2020, from https://cil.nus.edu.sg 
/wp-content/uploads/2014/11/Beckman-Phan-ADIZ-Paper-submitted-1.pdf, p. 4. 

2 J Ashley Roach, “Air Defence Identification Zone,” Max Planck Encyclopedia, p.1 (2011). 
3 Jinyuan Su, “The Practice of States on Air Defense Identification Zones : Geographical Scope, 

Object of Identification, and Identification Measures,” Chinese Journal of International Law, 18, p.815 
(2019). 

4 Convention on International Civil Aviation, entered into force 4 April 1947, (Chicago Convention), 
arts.1-2; United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS), entered into force on 16 November 
1994. art.2 

5 UNCLOS, art.87(1)(b). 
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UNCLOS ไม่ได้ก าหนดให้รัฐชายฝั่งมีอ านาจเหนือห้วงอากาศในเขตต่อเนื่อง ส าหรับเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ รัฐชายฝั่งมี
เพียงสิทธิอธิปไตย (sovereign rights) ในทะเลเท่านั้น ส่วนหลักเสรีภาพในห้วงอากาศเหนือเขตเศรษฐกิจจ าเพาะ
ไม่ได้มีการบัญญัติไว้เป็นพิเศษแต่อย่างใด ข้อ 58(1) ได้อ้างอิงถึงเสรีภาพต่าง ๆ ที่กล่าวไว้ในข้อ 87 ดังนั้นจึงยังใช้
บังคับตามหลักการตามอนุสัญญาชคิาโก กล่าวคือ รัฐอ่ืน ๆ ทั้งรัฐชายฝั่ง และรัฐที่ไม่มีทางออกสู่ทะเลล้วนมีเสรีภาพใน
ห้วงอากาศเช่นเดียวกับห้วงอากาศเหนือเขตทะเลหลวง นั่นคือเสรีภาพในการบินผ่าน (freedom of overflight)6 
ส่วนในเขตไหล่ทวีปนั้น ข้อ 78 UNCLOS วางหลักกฎหมายเกี่ยวกับสถานะของห้วงอากาศเหนือเขตไหล่ทวีปไว้ว่า
สิทธิของรัฐชายฝั่งเหนือไหล่ทวีปไม่กระทบต่อสถานะทางกฎหมายของห้วงอากาศเหนือน่านน้ าเหนือไหล่ทวีป 7 และ
หลักเสรีภาพในห้วงอากาศนี้ไม่จ ากัดประเภทของอากาศยานไม่ว่าจะเป็นอากาศยานพลเรือนหรืออากาศยานราชการ8  
 อนุสัญญา UNCLOS ไม่ได้นิยามค าว่า “เสรีภาพในการบินผ่าน” ไว้ ฝ่ายหนึ่งเห็นว่าอากาศยานพลเรือนและ
อากาศยานทหาร (military aircraft) ล้วนมีเสรีภาพในห้วงอากาศตามข้อนี้9 แต่มีความเห็นจากอีกฝ่ายว่าจากการ
ตีความถ้อยค าตามความหมายปกติธรรมดาของถ้อยค า (ordinary meaning) เสรีภาพในการบินผ่านไม่ควรรวม
กิจกรรมการบินสอดแนมของอากาศยานทหาร10 และรัฐภาคีต้องปฏิบัติตามพันธกรณีตามอนุสัญญาชิคาโก และ
กฎหมายระหว่างประเทศอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง เช่น ข้อ 27 แห่งอนุสัญญากรุงเวียนนาว่าด้วยกฎหมายสนธิสัญญา 
(Vienna Convention on the Law of Treaties) คือ รัฐไม่สามารถอ้างกฎหมายภายในเพื่อไม่ปฏิบัติตาม
สนธิสัญญา ดังนั้นรัฐต้องเคารพกฎจราจรทางอากาศซึ่งอยู่ภายใต้บังคับขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ11 
 1.2 กฎจราจรทางอากาศ 

ข้อ 12 แห่งอนุสัญญาชิคาโก บัญญัติเร่ืองกฎจราจรทางอากาศไว้ว่า “...ส าหรับการบินเหนือทะเลหลวงให้ถือ
กฎซึ่งจะได้จัดให้มีขึ้นตามอนุสัญญานี้ใช้บังคับ...”12 หมายความว่า กฎการจราจรในทะเลหลวงย่อมเป็นไปตาม
ข้อบังคับที่ออกตามอนุสัญญาชิคาโกโดยไม่มีข้อยกเว้น13 จากข้อบทนี้ประกอบกับ ข้อ 37 ข้อ 54(l) และข้อ 90 แห่ง
อนุสัญญาชิคาโก องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศจึงได้ออกภาคผนวก 2 แนบท้ายอนุสัญญาชิคาโกเป็น
ภาคผนวกหลักเพื่อก าหนดกฎการจราจรทางอากาศ แม้สถานะของภาคผนวกแนบท้ายอนุสัญญาชิคาโกจะมีการ
ถกเถียงว่ามีค่าบังคับเป็นกฎหมายหรือไม่ แต่สถานะของภาคผนวก 2 มีความชัดเจนกว่าภาคผนวกอื่น เนื่องจากรัฐ
ภาคีต้องปฏิบัติตามเม่ืออยู่ในทะเลหลวง และเป็นภาคผนวกที่ไม่มีข้อปฏิบัติที่แนะน าเลย ท าให้รัฐภาคีถูกบังคับให้ต้อง
ท าตามโดยไม่สามารถแจ้งข้อแตกต่างได้14 หรือกล่าวได้ว่าคณะมนตรีแห่งองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศเป็น
ผู้ออกกฎจราจรทางอากาศแต่เพียงผู้เดียวในบริเวณทะเลหลวง15 

                                                           
6 UNCLOS, art.58(1); Michael Milde, International Air Law and ICAO, 2nd edition (The Hague: Eleven 

International Publishing, 2012) p.40. 
7 UNCLOS, art.78(1). 
8 Jae Woon Lee, “Tension on the Air: The Air Defense Identification Zones on the East China 

Sea,” Journal of East Asia and International Law, 7, no. 1 p.277 (Spring 2014). 
9 Kay Hailbronner, “Freedom of the Air and the Convention on the Law of the Sea,” American 

Journal of International Law 77(3) p.506 (July 1983). 
10 Jinyuan Su, “The East China Sea Air Defense Identification Zone and International Law,”  

Chinese Journal of International Law 14, p.290 (2015). 
11 Milde, supra note 6, p.47; Chicago Convention, art.12. 
12 Chicago Convention, art.12. 
13 International Civil Aviation Organization, Annex 2 Rules of the Air, (July 2005), Foreword. 
14 Ruwantissa Abeyratne, Convention on International Civil Aviation: A Commentary, (Dordrecht : 

Springer, 2014) p.181. 
15 Milde, supra note 6, p.46 
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องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศได้แบ่งพื ้นที่โลกเป็นอาณาเขตแถลงข่าวการบิน ( Flight 
Information Region : FIR) เพื่อให้รัฐรับผิดชอบข้อมูลการจราจรทางอากาศและข้อมูลสภาพอากาศส าหรับการ
เดินทางในแต่ละเขตการบิน ตามภาคผนวก 2 แนบท้ายอนุสัญญาชิคาโก ให้นิยามค าว่า “เขตแถลงข่าวการบิน” คือ 
“พื้นที่ห้วงอากาศที่มีบริการข้อมูลการบินและบริการแจ้งเตือน 16 พื้นที่เขตแถลงข่าวการบินส าหรับรัฐชายฝั่งมัก
ครอบคลุมห้วงอากาศเหนือดินแดนส่วนพื้นดินและทะเลอาณาเขต รวมถึงบางส่วนของทะเลหลวงด้วยตามที่องค์การ
การบินพลเรือนระหว่างประเทศมอบหมายให้17 ทั้งนี้เขตแถลงข่าวการบินไม่เหมือนกับเขต ADIZ เพราะกรณีแรกเป็น
เขตที่องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศก าหนดให้ตามภาคผนวก 2 แนบท้ายอนุสัญญาชิคาโก แต่กรณีหลังเป็น
เร่ืองที่รัฐใช้อ านาจตามกฎหมายภายในก าหนดขึ้น 

ภาคผนวกที่ 2, 4 และ 15 ได้อธิบายข้อ 9 เขตหวงห้ามในอนุสัญญาชิคาโกให้มีความชัดเจนขึ้นโดยแบ่ง
ประเภทและนิยามเขตต่าง ๆ 3 เขต คือ เขตหวงห้าม (prohibited area) เขตก ากัด (restricted area) และเขต
อันตราย (danger area) เขตหวงห้ามและเขตก ากัดต้องประกาศเหนือห้วงอากาศภายในดินแดนของรัฐเท่านั้น18 แต่
เขตอันตรายสามารถก าหนดได้ทั้งในห้วงอากาศเหนือดินแดนของรัฐและเหนือบริเวณที่ไม่ใช่ดินแดนของรัฐ แต่พื้นที่
อันตรายจะต้องไม่อยู่ถาวรเพราะจะกระทบต่อเสรีภาพในการเดินอากาศ  

ในภาคผนวกต่าง ๆ ไม่ได้มีมาตรฐานหรือข้อปฏิบัติที่แนะน าที่ก าหนดเนื้อหาเกี่ยวกับเขต ADIZ ไว้แต่อย่าง
ใด19 เรื่องที่ไม่ได้ก าหนดไว้ในภาคผนวก 2 นั้น หน่วยงานก ากับดูแลการจราจรทางอากาศของแต่ละรัฐอาจออก
กฎเกณฑ์ของตนเองได้ในรูปของ “เอกสารแถลงข่าวการบิน” (Aeronautical Information Publications : AIP)20 
ด้วยเหตุนี้การประกาศเขต ADIZ ของประเทศต่าง ๆ มักปรากฏอยู่ในเอกสารแถลงข่าวการบิน 
 1.3 หลักการห้ามใช้อาวุธต่ออากาศยานพลเรือน 
 หลักการห้ามใช้อาวุธต่ออากาศยานพลเรือนตามข้อ 3 ทวิแห่งอนุสัญญาชิคาโกเป็นการน าหลักกฎหมาย
จารีตประเพณีเรื่องการห้ามใช้อาวุธต่ออากาศยานพลเรือนมารวมให้เป็นลายลักษณ์อักษร สังเกตได้จากถ้อยค าว่า 
“ยอมรับนับถือ” (recognize) ในข้อ 3 ทวิ21 หลักการของข้อ 3ทวิ คือ ทุกรัฐจะต้องละเว้นจากการใช้อาวุธต่ออากาศ
ยานพลเรือนในขณะท าการบิน และในกรณีที่มีการสกัดกั้น อากาศยานและชีวิตของบุคคลบนอากาศยานและความ
ปลอดภัยของอากาศยานจะต้องไม่ตกอยู่ในภยันตราย อย่างไรก็ตามบทบัญญัตินี้จะไม่แก้ไขเปลี่ยนแปลงสิทธิและข้อ
ผูกพันตามที่ปรากฏในกฎบัตรแห่งสหประชาชาติ หมายความว่าหลักการห้ามใช้อาวุธต่ออากาศยานพลเรือนในขณะ
ท าการบินนั้นอยู่ภายใต้หลักการใช้สิทธิป้องกันตนตามข้อ 51 แห่งกฎบัตรสหประชาชาติ  
 รายละเอียดวิธีการสกัดกั้นอากาศยานก าหนดไว้ในหมวด 3.8 การสกัดกั้น แห่งภาคผนวก 2 แนบท้าย
อนุสัญญาชิคาโก องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศได้อธิบายไว้เพิ่มเติมว่า วิธีการสกัดกั้นควรจะใช้เป็นวิธีการ

                                                           
16 International Civil Aviation Organization, Annex 4 Aeronautical Charts, (July 2009), p.1 - 4. 
17 Paul Stephen Dempsey, Public International Air Law, (Montreal: McGill University, 2008) p.36. 
18 International Civil Aviation Organization, Supra note 13, p.1 - 5. 
19 International Civil Aviation Organization, Annex 15 Aeronautical Information Services, (July 

2018), Standard 6.2.1 a). เพียงแต่ระบุว่าในข้อมูลเกี่ยวกับการบินที่เผยแพร่ในระบบการกระจายข่าวสารการบินตาม
ก าหนดระยะเวลา (AIRAC) ให้มีข้อมูลเกี่ยวกับเขตแสดงตนเพื่อป้องกันภัยทางอากาศด้วย โดยระบุไว้ในหัวข้อย่อยเดียวกันกับ
เขตหวงห้าม เขตก ากัด เขตอันตราย ดู supra note 16, Standard 7.9.3.1.1 l) Standard 16.9.5.2 p.16 - 7 17.9.5.2 p 
17 - 6 Recommended Practices 18.8.4.2 p18 - 5. 

20 Caudra, supra note 1, p.491 ; supra note 13, p.1 - 1  
Aeronautical Information Publication (AIP). A publication issued by or with the authority of a State 

and containing aeronautical information of a lasting character essential to air navigation. 
21 Abeyratne, supra note 14, p.68 ; Jiefang Huang, Aviation Safety Through the Rule of Law: ICAO's 

Mechanisms and Practices, (Dordrecht : Kluwer Law International, 2009) p.88. 
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สุดท้าย (last resort) ทั้งกับอากาศยานพลเรือนและอากาศยานราชการ และเมื่อรัฐภาคีออกกฎเกี่ยวกับสัญญาณ
สื่อสารด้วยการมองเห็น รัฐภาคีควรน าไปใช้กับอากาศยานราชการด้วย22 
 แม้เป็นมาตรฐานเกี่ยวกับการสกัดกั้นอากาศยานพลเรือน แต่มีการกล่าวถึงอากาศยานราชการด้วย ท าให้
เป็นที่ถกเถียงว่ามาตรฐานดังกล่าว องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศกระท าเกินขอบอ านาจ  (ultra vires) 
หรือไม่ เพราะอนุสัญญาชิคาโกวางกรอบวัตถุประสงค์ให้หน้าที่องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศก ากับดูแลการ
บินพลเรือนให้การขนส่งทางอากาศมีความปลอดภัย สม่ าเสมอ มีประสิทธิภาพและถูกหลักเศรษฐกิจ23 ไม่ได้มีกรอบที่
เชื่อมโยงไปถึงอากาศยานราชการแต่อย่างใด 
 ค าตอบส าหรับประเด็นนี้นั้น หากมองผิวเผินว่าทุกเรื่องที่เกี่ยวกับอากาศยานราชการอยู่นอกกรอบ
วัตถุประสงค์ขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศแล้ว การก ากับดูแลการบินพลเรือนให้มีความปลอดภัยย่อม
ไม่อาจท าได้อย่างมีประสิทธิภาพ เพราะการสกัดกั้นอากาศยานพลเรือนมักท าโดยอากาศยานราชการ 24 หากไม่
สามารถออกมาตรฐานเกี่ยวกับวิธีการสกัดกั้นอากาศยานพลเรือนด้วยเหตุผลว่าอากาศยานที่เกี่ยวข้องอีกฝั่งเป็น
อากาศยานราชการแล้วความปลอดภัยในการบินย่อมถูกกระทบในสาระส าคัญจนวัตถุประสงค์ของการก่อตั้งองค์การ
การบินพลเรือนระหว่างประเทศถูกท าลายไป ทั้งที่จริงแล้วการออกกฎการสกัดกั้นอากาศยานพลเรือนมีวัตถุประสงค์
เพื่อความปลอดภัยของอากาศยานพลเรือนอันเป็นวัตถุประสงค์หลักของการมีอยู่ขององค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ ฝ่ายกฎหมายขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศก็ได้ยืนยันแนวคิดนี้ไว้ว่าวัตถุประสงค์ของการร่าง
บทบัญญัติเกี่ยวกับการสกัดกั้นอากาศยานพลเรือนนั้นไม่ได้มีขึ้นเพื่อยกร่างบทบัญญัติบังคับอากาศยานทหาร 
(military aircraft) แต่มีเพื่อธ ารงไว้ซึ่งความปลอดภัยในการบินพลเรือนระหว่างประเทศซึ่งเป็นวัตถุประสงค์จัดตั้ง
องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ25 
 2. แนวปฏิบัติของประเทศต่าง ๆ 

ประเทศที่เลือกศึกษาทั้งสี่ประเทศเป็นภาคีอนุสัญญาชิคาโก26 แต่สหรัฐอเมริกามิได้เป็นภาคีอนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล และพิธีสารเกี่ยวกับการแก้ไขอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
(ข้อ 3ทวิ) แต่สหรัฐอเมริกายอมรับหลักการเรื่องเสรีภาพในการบินผ่านและหลักการในข้อ 3 ทวิ อันเป็นจารีต
ประเพณีระหว่างประเทศที่สหรัฐอเมริกาไม่เคยคัดค้าน27  

 
 
 
 

                                                           
22 International Civil Aviation Organization, Supra note 13, p.3 - 14. 
23 Chicago Convention, art.44(d). 
24 Huang, supra note 21, p.111. 
25 Michael Milde, “Interception of Civil Aircraft vs. Misuse of Civil Aviation,” Annals of Air and 

Space Law 11, p.109 (1986). 
26 International Civil Aviation Organization, “Convention on International Civil Aviation,” ICAO, 

Retrieved on April 18, 2020, from https://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/Chicago_EN. 
pdf ; United Nations Treaties Collection, “Protocol relating to an amendment to the Convention on  
International Civil Aviation (Article 3 bis),” Retrieved on April 18, 2020, from https://treaties.un.org/Pages 
/showDetails.aspx?objid=080000028008eb82 ; United Nations Treaties Collection, “Law of the Sea,” 
Retrieved on April 18, 2020, from https://treaties.un.org/Pages/ViewDetailsIII.aspx?src=TREATY&mtdsg_no= 
XXI-6&chapter=21&Temp=mtdsg3&clang=_en. 

27 Peter A. Dutton, “Caelum Liberum : Air Defense Identification Zones Outside Sovereign 
Airspace,” American Journal of International Law 103(4) p.698 (Oct. 2009). 
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 2.1 ประเทศสหรัฐอเมริกา 
 สหรัฐอเมริกาเป็นประเทศแรกที่ประกาศตั้งเขต ADIZ โดยการแก้ไขกฎหมาย Civil Aeronautics Act of 
1938 เพื่อให้อ านาจประธานาธิบดีออกค าสั่งตั้งเขต ADIZ ได้หากเห็นว่าจ าเป็นเพื่อรักษาความมั่นคงของชาติ28 เขต 
ADIZ ของสหรัฐอเมริกาประกาศเกินดินแดนของรัฐและเกินเขตแถลงข่าวการบิน29  
 2.1.1 กรอบการใช้บังคับ 
 สหรัฐอเมริกาบังคับให้อากาศยานทุกล ายกเว้นอากาศยานของกระทรวงกลาโหมและอากาศยานที่ใช้บังคับ
กฎหมาย)30 ให้อยู่ในบังคับ แสดงว่ากฎเรื่องเขต ADIZ ใช้กับอากาศยานที่จดทะเบียนที่สหรัฐอเมริกา และที่อื่น หรือ
อากาศยานต่างประเทศ และใช้บังคับกับอากาศยานพลเรือนและอากาศยานราชการ โดยใช้บังคับกับอากาศยานที่เข้า 
อยู่ภายใน หรือออกจากสหรัฐอเมริกาโดยผ่านเขต ADIZ ของสหรัฐอเมริกา31 หรือกล่าวได้อีกนัยว่าสหรัฐอเมริกาจะไม่
ใช้ขั้นตอนเรื่องเขต ADIZ กับอากาศยานต่างประเทศที่ไม่มีความมุ่งหมายจะเข้านา่นฟ้าของสหรัฐอเมริกา32 นอกจากนี้
ส านักงานบริหารการบินแห่งชาติ (Federal Aviation Administration : FAA) และวิทยุการบินสหรัฐฯ อาจยกเว้น
อากาศยานบางล าให้ไม่อยู่ภายใต้บังคับได้หากเห็นว่าอากาศยานนั้นท าการบินอยู่ในเขต ADIZ เท่านั้น และไม่มี
ผลกระทบอย่างมีนัยส าคัญต่อระบบการป้องกันภัยทางอากาศ หรืออากาศยานนั้นท าตามกระบวนการพิเศษที่
หน่วยงานกลาโหมสหรัฐฯ หรือเจ้าหน้าที่ด้านความมั่นคงก าหนด33 
 การแสดงตนตามกฎเขต ADIZ ของสหรัฐอเมริกา คือ อากาศยานต้องมีวิทยุสื่อสารสองทาง (two-way 
radio) แผนการบิน เปิดอุปกรณ์เรดาร์ที่ติดตั้งบนเครื่องเพื่อให้รับสัญญาณได้ และรายงานต าแหน่งของอากาศยานไม่
น้อยกว่า 1 ชั่วโมง แต่ไม่เกิน 2 ชั่วโมงก่อนเข้าเขต ADIZ 34  
 2.1.2 ผลการฝ่าฝืน 
 สหรัฐอเมริกาแบ่งการบังคับตามประเภทอากาศยานว่าเป็นอากาศยานพลเรือนหรืออากาศยานราชการ ตาม
เอกสารแถลงข่าวการบินของ FAA อากาศยานพลเรือนอาจถูกใช้วิธีการน าอากาศยานขึ้นสกัดกั้นเพื่อพิสูจน์ฝ่าย 
(interception)35 เช่น เหตุการณ์วันที่ 11 พฤษภาคม ค.ศ. 2005 มีอากาศยานที่ไม่สามารถระบุฝ่ายได้เข้าไปในพื้นที่

                                                           
28 Caudra, supra note 1, pp.492-493; Dutton, ibid., p.699 ; Christopher K. Lamont, “Conflict in the 

Skies: The Law of Air Defence Identification Zones,” Air & Space Law 39(3), p.197 (2014). 
29 Su, supra note 3, p.834; Dutton, supra note 27, p.698. 
30 Code of U.S. Federal Regulations 2015, Title 14: Aeronautics and Space PART 99 – Security 

Control of Air Traffic § 99.1(a). 
31 Code of U.S. Federal Regulations 2015, Title 14: Aeronautics and Space PART 99 – Security 

Control of Air Traffic §99.1(a). 
32 United States, Office of the Chief of Naval Operations, The Commander’s Handbook on the 

Law of Naval Operations, August 2017 Edition (United States : Department of the Navy, Office of the Chief 
of Naval Operations, 2017) p.2.7.2.3. นอกจากนี้สหรัฐอเมริกายังแสดงเจตนารมณ์ว่ารัฐชายฝั่งอื่นก็ไม่มีสิทธิจะใช้บังคับ
กฎเขตแสดงตนเพื่อป้องกันภัยทางอากาศกับอากาศยานต่างประเทศท่ีไม่ได้ตั้งใจจะเข้าน่านฟ้าของรัฐชายฝั่ง ดังนั้นอากาศยาน
ทหารของสหรัฐอเมริกาที่ไม่ได้มีเจตนาจะเข้าน่านฟ้าของรัฐชายฝั่งใด ก็ไม่ควรต้องแสดงตนตามขั้นตอนเขตแสดงตนเพื่อ
ป้องกันภัยทางอากาศที่รัฐอื่นก าหนด เว้นแต่สหรัฐอเมริกาจะมีความตกลงว่าจะปฏิบัติตาม 

33 Code of U.S. Federal Regulations 2015, Title 14: Aeronautics and Space PART 99 – Security 
Control of Air Traffic § 99.1(c). 

34 Code of U.S. Federal Regulations 2015, Title 14: Aeronautics and Space PART 99 – Security 
Control of Air Traffic § 99.9, 99.11, 99.13, 99.15; Federal Aviation Agency, “ENR 1.12 National Security and 
Interception Procedures,” Retrieved on April 18, 2020, from https://www.faa.gov/air_traffic/publications/ 
atpubs/aip_html/part2_enr_section_1.12.html. 

35 ibid. 
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เขต ADIZ รอบ ๆ กรุงวอชิงตัน ดี.ซี. FAA จึงต้องประสานกับเจ้าหน้าที่วิทยุการบินเพื่อสอบถามว่าอากาศยานล า
ดังกล่าวได้ยื่นแผนการบิน หรือมีการติดต่อสื่อสารกับวิทยุการบินหรือไม่ เมื่อพบว่าไม่มีข้อมูลแผนการบินและไม่มีการ
ติดต่อสื่อสารกับวิทยุการบิน FAA ท าการประเมินต่อว่าเส้นทางบินที่อากาศยานก าลังบินนั้นเป็นภัยคุกคามเฉพาะหน้า
หรือไม่ โดย FAA จะยังไม่ท าการสกัดกั้นเพื่อพิสูจน์ฝ่าย แต่เมื่ออากาศยานล าดังกล่าวได้บินเข้าไปในบริเวณเหนือ
อาคารรัฐสภาสหรัฐ FAA จึงตัดสินใจส่งอากาศยานทหารบินขึ้นสกัดกั้นเพื่อพิสูจน์ฝ่าย และพยายามติดต่อกับนักบิน
ของอากาศยานที่ถูกพิสูจน์ฝ่าย เมื่อติดต่อได้และน าอากาศยานลงจอดแล้ว มีการสอบสวนบุคคลในอากาศยานล า
ดังกล่าว36 นอกจากนี้การฝ่าฝืนกฎเขต ADIZ เป็นการฝ่าฝืนกฎที่ออกตามมาตรา 40103(b)(3) ของ Title 49 USC 
ซึ่งมีโทษปรับและโทษจ าคุกไม่เกินหนึ่งปีหรือทั้งจ าทั้งปรับ37  
 2.2 ประเทศแคนาดา 
 แคนาดาประกาศเขต ADIZ ในปี ค.ศ. 1951 หลังจากสหรัฐอเมริกาประกาศเขต ADIZ ไม่นาน พื้นที่ที่
แคนาดาประกาศเขต ADIZ เกินดินแดนของแคนาดา ส่วนใหญ่อยู่ในเขตแถลงข่าวการบินของแคนาดา มีพื้นที่
บางส่วนอยู่ในเขตแถลงข่าวการบินของสหรัฐอเมริกา และเขตแถลงข่าวการบินของกรีนแลนด์38 
 2.2.1 กรอบการใช้บังคับ 
 กฎ Canadian Aviation Regulation SOR/96-433 ระบุไว้ว่า กฎเกี่ยวกับเขต ADIZ ใช้กับอากาศยาน
ก่อนที่จะเข้าหรือในขณะที่อยู่ภายในเขต ADIZ 39 แสดงให้เห็นว่ากฎดังกล่าวใช้กับอากาศยานทุกประเภทโดยไม่แบ่ง
ว่าเป็นอากาศยานพลเรือนหรืออากาศยานราชการ และไม่แบ่งว่าเป็นอากาศยานที่จดทะเบียนที่แคนาดาหรืออากาศ
ยานที่จดทะเบียนต่างประเทศ โดยไม่มีข้อยกเว้นใด ๆ ซึ่งต่างจากกรณีของสหรัฐอเมริกา ความแตกต่างจากกฎของ
สหรัฐอเมริกาอีกประการ คือ กฎของแคนาดาใช้ในกรณีที่อากาศยานนั้นจะเข้าไปหรืออยู่ในเขต ADIZ โดยไม่ได้
พิจารณาว่าอากาศยานจะเข้าในน่านฟ้าของแคนาดาหรือไม่ 

กฎการแสดงตนในกรณีของแคนาดาแทบจะไม่แตกต่างจากกฎของสหรัฐอเมริกา คือ อากาศยานจะต้องมี
วิทยุสื่อสารสองทาง (two-way radio) แผนการบิน เปิดอุปกรณ์เรดาร์ที่ติดตั้งบนเครื่องเพื่อให้รับสัญญาณได้ และ
รายงานต าแหน่งของอากาศยานก่อนเข้าเขต ADIZ 40 
 2.2.2 ผลการฝ่าฝืน 
 เดิมแคนาดาระบุผลการฝ่าฝืนไว้ชัดแจ้งในกฎเขต ADIZ ฉบับปี 1955 ว่านักบินผู้ฝ่าฝืนกฎเขต ADIZ ของ
แคนาดาจะถูกสกัดกั้นเพื่อพิสูจน์ฝ่ายโดยอากาศยานทหารของแคนาดา41 อย่างไรก็ตามกฎนี้ไม่ปรากฏในเอกสารฉบับ
อื่นๆ แต่รายละเอียดเกี่ยวกับการสกัดกั้นนั้นถูกบัญญัติไว้ในหมวดเดียวกับกฎเขต ADIZ และปรากฏข้อเท็จจริงว่า
แคนาดาเคยส่งอากาศยานทหารเพื่อสกัดกั้นอากาศยานทหารของรัสเซียที่เข้ามาในเขต ADIZ ของแคนาดาเช่นกัน42+ 
 
 
 
                                                           

36 US Department of Transportation, The May 11 Incident that Led to the Evacuation of the Us 
Capitol, White House and Supreme Court, Retrieved on April 18, 2020, from https://www.transportation 
.gov/testimony/may-11-incident-led-evacuation-us-capitol-white-house-and-supreme-court. 

37 USC 46307 
38 Su, supra note 3, pp.829, 834. 
39 Canadian Aviation Regulations (CARs), SOR/96-433, art.602.145 (1). 
40 Canadian Aviation Regulations (CARs), SOR/96-433, art.602.145 (2) – (4). 
41 Caudra, supra note 1, p.494. 
42 Elizabeth McLaughlin, “Canadian military aircraft intercept 2 Russian bombers north of Alaska 

coast,” abc news (9 August 2019), Retrieved on December 12, 2019, from https://abc7news.com/us-and-
canadian-military-aircraft-intercept-2-russian-bombers-north-of-alaska-coast/5453001/.  
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 2.3 ประเทศจีน 
 ในวันที่ 23 พฤศจิกายน ค.ศ. 2013 ประเทศจีนอ้างเหตุรักษาความมั่นคงในดินแดนและห้วงอากาศและให้
การเดินอากาศเป็นระเบียบเรียบร้อย43 อาศัยอ านาจตามกฎหมายของสาธารณรัฐประชาชนจีนว่าด้วยการป้องกัน
แห่งชาติ (Law of the People’s Republic of China on National Defence) กฎหมายการบินพลเรือน และกฎ
การบินซึ่งเป็นค าสั่งที่ออกโดย State Council44 ประกาศเขต ADIZ เพิ่มในทะเลจีนตะวันออกนอกดินแดนของจีน
ทั้งหมดกินพื้นที่ 300 ไมล์นอกทะเลอาณาเขต บางส่วนเกินเขตแถลงข่าวการบิน45 ทับซ้อนกับเขต ADIZ ที่เกาหลีใต้ 
ญี่ปุ่น และไต้หวันประกาศ46 และรวมห้วงอากาศเหนือพื้นที่พิพาททางทะเลกับเกาหลีและญี่ปุ่น47  
 2.3.1 กรอบการใช้บังคับ 

อากาศยานที่อยู่ภายใต้บังคับค าประกาศเรื่องเขต ADIZ ที่รัฐมนตรีว่าการกระทรวงกลาโหมจีนได้ประกาศ 
คือ อากาศยานทุกประเภท เนื่องจากประกาศใช้ค าว่า “aircraft” โดยไม่ได้ระบุแบ่งว่าเป็นอากาศยานพลเรือนหรือ
อากาศยานทหาร48 และใช้บังคับกับอากาศยานที่บินเข้ามาในเขต ADIZ โดยไม่พิจารณาว่าจะบินเข้าประเทศจีน
หรือไม่49 อากาศยานจะต้องแสดงหลักฐานเพื่อพิสูจน์ฝ่าย 4 ประการ คือ แผนการบิน วิทยุสื่อสาร การเปิดอุปกรณ์
เรดาร์ และแสดงสัญลักษณ์การจดทะเบียนอากาศยานตามกฎหมายสนธิสัญญาที่เกี่ยวข้อง50 ซึ่งหลักฐานดังกล่าวไม่
ต่างจากประเทศอ่ืน ๆ51 และรัฐมนตรีว่าการกระทรวงกลาโหมของจีนได้แถลงว่า การประกาศเขต ADIZ ของจีนนั้นไม่
กระทบต่อหลักเสรีภาพในการบินผ่านตามกฎหมายระหว่างประเทศ52 
 2.3.2 ผลการฝ่าฝืน 
 หากอากาศยานที่ฝ่าฝืนไม่ท าตามค าสั่งของหน่วยงานที่ก ากับดูแลเขต ADIZ ในเขตทะเลจีนตะวันออก 
เจ้าหน้าที่ทหารของจีนจะใช้ “มาตรการป้องกันฉุกเฉิน” (defensive emergency measure) เพื่อตอบโต้อากาศยาน
ที่ไม่ให้ความร่วมมือหรือปฏิเสธค าสั่ง53 ถ้อยค า “มาตรการป้องกันฉุกเฉิน” ท าให้เกิดค าถามว่าจะขัดกับข้อ 3ทวิ แห่ง
อนุสัญญาชิคาโกหรือไม่ Jinyuan Su ได้อธิบายว่าค าว่า “มาตรการป้องกันฉุกเฉิน” ในภาษาจีนหมายถึงการกระท า
ในทางป้องกัน เช่น การติดตามเท่านั้น และหากสายการบินไม่รายงานแผนให้ประเทศจีนทราบ ผู้โดยสารก็จะไม่ได้รับ

                                                           
43 International Civil Aviation Organization, Council – 201st Session, ICAO Doc 10036-C/1176, (2014) 

p.179. 
44 Juqian Li, "Air Defense Identification Zone: The Restriction on the Free Sky Due to the Residual 

Right Principle," China Legal Science 2, no. 4 p.33 (July 2014). 
45 Su, supra note 3, p.835; Zoltán Papp, “Air Defense Identification Zone (ADIZ) in the ligh t of 

Public International Law,” Pécs Journal of International and European Law, 28, p.31 (2015). 
46 Lee, supra note 8, p.276; Beckman and Phan, supra note 1, p.1. 
47 Lee, ibid., p.276; Beckman and Phan, supra note 1, p.8. 
48 Su, supra note 10, p.289. 
49 China Daily, ibid.  
50 China Daily, ibid. 
51 ดูหัวข้อ 3.5. สหรัฐอเมริกาโดยรัฐมนตรีว่าการกระทรวงการต่างประเทศได้คัดค้านการประกาศเขตแสดงตนเพื่อ

ป้องกันภัยทางอากาศของจีนในประเด็นนี้ 
52 “Statement by Defense Ministry Spokesman Geng Yansheng on China's Air Defense  

Identification Zone (ADIZ),” Mission of the People's Republic of China to the European Union, Retrieved 
on December 12, 2019, from http://www.chinamission.be/eng/more/zbzc/t1109762.htm. 

53 China Daily, supra note 48.  
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ผลกระทบด้านความปลอดภัยแต่อย่างใด54 เนื่องจากในทางปฏิบัติสายการบินจะต้องส่งแผนการบินให้หน่วยงานการ
บินพลเรือนก่อน ดังนั้นโอกาสที่จะใช้มาตรการฉุกเฉินต่อสายการบินจึงไม่มี55  

อย่างไรก็ตาม หลังการประกาศเขต ADIZ มีเหตุการณ์ที่สายการบินแห่งชาติลาว ในเที่ยวบินจากเมืองปูซาน 
ประเทศเกาหลีใต้ที่จะบินกลับกรุงเวียงจันทน์ ประเทศลาว ในขณะจะบินผ่านเขต ADIZ ในทะเลจีนตะวันออกได้ถูก
วิทยุการบินจีนสั่งให้บินกลับปูซาน56 โฆษกกระทรวงกลาโหมจีนได้ออกมาแถลงว่าการสั่งนั้นไม่เกี่ยวกับเขต ADIZ แต่
อย่างใด เป็นเพียงเพราะว่าเที่ยวบินของสายการบินแห่งชาติลาวนั้นบินเข้าน่านฟ้าจีนโดยยังไม่ได้รับอนุญาตจาก
ทางการจีนเท่านั้น57 
 2.4 ประเทศไทย 
 เขต ADIZ ของประเทศไทยมีพื้นที่ครอบคลุมถึงห้วงอากาศนอกอาณาเขตประเทศไทยและเกินเขตแถลงข่าว
การบิน58 กฎหมายที่เกี่ยวข้องคือ พระราชบัญญัติว่าด้วยการปฏิบัติต่ออากาศยานที่กระท าผิดกฎหมาย พ.ศ. 2553  
 2.4.1 กรอบการใช้บังคับ 
 พระราชบัญญัติว่าด้วยการปฏิบัติต่ออากาศยานที่กระท าผิดกฎหมาย พ.ศ. 2553 ใช้ค าว่า “อากาศยาน” แต่
ไม่ได้แบ่งว่าจะใช้บังคับเฉพาะอากาศยานพลเรือนหรืออากาศยานราชการ เช่นเดียวกับเอกสารแถลงข่าวการบินของ
ประเทศไทยซึ่งระบุรายละเอียดเกี่ยวกับเขต ADIZ ไว้ในหัวข้อ GEN 3.3 Air Traffic Services โดยให้ใช้บังคับกับ
อากาศยานทุกล าโดยไม่แบ่งว่าเป็นอากาศยานพลเรือนหรืออากาศยานราชการที่จดทะเบียนกับประเทศใด หาก
อากาศยานนั้นจะเดินทางเข้ามายังท่าอากาศยานที่อยู่ภายในเขต ADIZ ของประเทศไทย หรือบินผ่านเขต ADIZ ของ
ไทย จะต้องส่งแผนการบินล่วงหน้า และเตรียมพร้อมให้สามารถติดต่อสื่อสารกับนักบินบนอากาศยานได้เสมอ59 
 2.4.2 ผลการฝ่าฝืน 
 เช่นเดียวกับประเทศอื่น ๆ อากาศยานที่ฝ่าฝืนจะถูกสกัดกั้นเช่นกัน ในกรณีของไทยนั้นได้ระบุไว้ชัดทั้งใน
พระราชบัญญัติว่าด้วยการปฏิบัติต่ออากาศยานที่กระท าผิดกฎหมาย พ.ศ. 2553 และในเอกสารแถลงข่าวการบิน คือ 
ระบบการตรวจและพิสูจน์ฝ่ายเป็นไปตามแผนป้องกันภัยทางอากาศที่กองทัพไทยก าหนดโดยได้รับความเห็นชอบจาก
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงกลาโหม60 เจ้าหน้าที่ฝ่ายทหารมีอ านาจด าเนินการตามล าดับ คือ 1) สั่งให้อากาศยานบินตาม
เส้นทางบินที่ก าหนดในแผนการบนิ 2) สกัดกั้นอากาศยาน 3) หากไม่ได้ผลสามารถท าลายอากาศยานจากภาคพื้นได้61 
 การสกัดกั้น เป็นนิยามใหม่ตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการปฏิบัติต่ออากาศยานที่กระท าผิดกฎหมาย พ.ศ. 
2553 ไม่เคยปรากฏมาก่อนในพระราชบัญญัติว่าด้วยการปฏิบัติต่ออากาศยานที่กระท าผิดกฎหมาย พ.ศ. 2519 ตาม
กฎหมายฉบับพ.ศ. 2553 นอกจากให้ความหมายว่า “การปฏิบัติเพื่อท าการพิสูจน์ฝ่าย และการบังคับให้อากาศยาน
ปฏิบัติตามค าสั่งของเจ้าหน้าที่ฝ่ายทหาร”62 ซึ่งเป็นความหมายที่เข้าใจได้ โดยทั่วไปในวงการการบินแล้ว ยัง 
“ให้หมายความรวมถึงการท าลายอากาศยานในกรณีจ าเป็นเพื่อรักษาความมั่นคงแห่งราชอาณาจักรหรือป้องกันภัยต่อ

                                                           
54 Su, supra note 10, p.285. 
55 Ibid. 
56 Global Times, “Laos plane refused entry to China has no link with ADIZ  (July 30, 2015),” 

Retrieved on December 12, 2019, from http://www.globaltimes.cn/content/934722.shtml. 
57 Ibid. 
58 Su, supra note 3, p.834. 
59 “Information on this eAIP,” Civil Aviation Authority of Thailand, (24 October 2019), Retrieved on 

December 12, 2019, from https://aip.caat.or.th/2019-12-05-AIRAC/html/index-en-GB.html?fbclid=IwAR05gtf 
MDAjsI-qd6RBk8DKCwrSxUlc3XkhphiRpf8Yc5CrjXV7_bftIyrw, sec.8.2. 

60 พระราชบัญญัติว่าด้วยการปฏิบัติต่ออากาศยานที่กระท าผิดกฎหมาย พ.ศ. 2553, มาตรา 7. 
61 พระราชบัญญัติว่าด้วยการปฏิบัติต่ออากาศยานที่กระท าผิดกฎหมาย พ.ศ. 2553, มาตรา 10. 
62 พระราชบัญญัติว่าด้วยการปฏิบัติต่ออากาศยานที่กระท าผิดกฎหมาย พ.ศ. 2553, มาตรา 4. 
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สาธารณะ”63 ด้วย ในกฎหมายฉบับปี พ.ศ. 2519 ไม่มีเนื้อหาเกี่ยวกับการท าลายอากาศยานแต่อย่างใด คงมีแต่เพียง
การสกัดกั้นโดยบังคับอากาศยานลงสนามบินหรือที่ข้ึนลงชั่วคราวเท่านั้น64 

ตามกฎหมายไทยนั้น เจ้าหน้าที่ฝ่ายทหารสามารถท าการสกัดกั้นได้โดยใช้อาวุธประจ าอากาศยานหรืออาวุธ
อื่นบังคับอากาศยานที่ไม่ปฏิบัติตามค าสั่งของเจ้าหน้าที่ฝ่ายทหาร ในกรณีมีเหตุจ าเป็นเจ้าหน้าที่ฝ่ายทหารสามารถ
ท าลายอากาศยานนั้นได้โดยไม่ต้องได้รับอนุมัติก่อน65 เจ้าหน้าที่ฝ่ายทหารมีอ านาจใช้อาวุธจากภาคพื้นเพื่อท าลาย
อากาศยานนั้นได้โดยต้องได้รับอนุมัติจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงกลาโหม เว้นแต่มีเหตุจ าเป็นให้ท าลายโดยให้
รายงานทันทีพร้อมด้วยเหตุผล66 อย่างไรก็ดีหากเป็นอากาศยานพลเรือน เจ้าหน้าที่ฝ่ายทหารสามารถใช้ได้เพียงวิธกีาร
น าอากาศยานขึ้นสกัดกั้นเพื่อพิสูจน์ฝ่ายเท่านั้น67 หมายความว่าส าหรับอากาศยานพลเรือนนั้นห้ามใช้วิธีการท าลาย
อากาศยานไม่ว่าจะเป็นการท าลายจากภาคพื้นหรือท าลายในห้วงอากาศก็ตามอันเป็นการตรากฎหมายที่สอดคล้องกับ
ข้อ 3ทวิ แห่งอนุสัญญาชิคาโกที่ประเทศไทยเป็นภาคี 
 2.5 ข้อเหมือนและข้อแตกต่าง 
 แม้ประเทศที่เลือกศึกษาทั้งสี่ประเทศจะมีการออกกฎหมายเรื่องเขต ADIZ โดยออกกฎหมายภายใน
เหมือนกัน แต่มีรายละเอียดที่มีทั้งข้อเหมือนและข้อแตกต่างกันดังนี้ 
 2.5.1 ข้อเหมือน 
 จุดร่วมของประเทศที่เลือกศึกษาประการที่หนึ่ง คือ ทุกประเทศอาศัยฐานตามกฎหมายภายในในการ
ประกาศเขต ADIZ เพื่อใช้บังคับกับอากาศยานที่จดทะเบียนกับรัฐอื่นในบริเวณห้วงอากาศเหนือบริเวณที่ไม่ได้เป็น
ดินแดนของรัฐ ประการที่สอง วัตถุประสงค์ในการประกาศเพื่อความมั่นคง ประการที่สาม ในแง่กรอบการใช้บังคับทุก
ประเทศล้วนบังคับใช้กับอากาศยานโดยไม่แบ่งประเภทว่าเป็นอากาศยานพลเรือนหรืออากาศยานราชการ และ
ประการที่สี่  ทุกประเทศมีวิธีการพิสูจน์ฝ่ายเหมือนกันคือพิสูจน์จากแผนการบิน วิทยุสื่อสาร อุปกรณ์เรดาร์ 
เครื่องหมายของอากาศยาน 
 2.5.2 ข้อแตกต่าง 
 ข้อแตกต่างสามารถแยกพิจารณาในแง่พื้นที่ ขนาด กรอบการใช้บังคับ วิธีการพิสูจน์ฝ่าย และผลการฝ่าฝืนได้
ดังนี้ ประการที่หนึ่งในแง่พื้นที่ แม้ทั้งสี่ประเทศที่เลือกศึกษาล้วนประกาศเขต ADIZ เกินดินแดนของรัฐตนเอง แต่
สหรัฐอเมริกา แคนาดา และไทย จะประกาศเขต ADIZ ในดินแดนของรัฐด้วย หรือกล่าวได้ว่าประกาศเกินเพียง
บางส่วนเท่านั้น แต่เขต ADIZ ที่จีนประกาศนั้นอยู่นอกห้วงอากาศเหนือดินแดนที่จีนมีอ านาจอธิปไตยทั้งหมด และ
ขนาดการประกาศเขต ADIZ ก็แตกต่างกันโดยไม่ได้สัมพันธ์กับเขตแถลงข่าวการบิน 
 ประการที่สอง กรอบการใช้บังคับที่แตกต่างอย่างเห็นได้ชัดเจน คือ สหรัฐอเมริกาจะใช้กฎเขต ADIZ เฉพาะ
กับอากาศยานที่จะเข้าน่านฟ้าของสหรัฐอเมริกาเท่านั้น แต่ประเทศอ่ืน ๆ ที่ศึกษาจะใช้บังคับกฎเขต ADIZ กับอากาศ
ยานทุกล าที่บินเข้ามาในหรืออยู่ภายในเขต ADIZ ที่รัฐประกาศ68 การใช้บังคับกฎในเขต ADIZ กับอากาศยานต่างชาติ
ที่ไม่ได้ประสงค์จะท าการบินเข้าดินแดนของรัฐที่ประกาศเขต ADIZ เป็นข้อคัดค้านที่สหรัฐอเมริกาคัดค้าน แต่มีหลาย

                                                           
63 พระราชบัญญัติว่าด้วยการปฏิบัติต่ออากาศยานที่กระท าผิดกฎหมาย พ.ศ. 2553, มาตรา 4. 
64 พระราชบัญญัติว่าด้วยการปฏิบัติต่ออากาศยานที่กระท าผิดกฎหมาย พ.ศ. 2519, มาตรา 7. 
65 พระราชบัญญัติว่าด้วยการปฏิบัติต่ออากาศยานที่กระท าผิดกฎหมาย พ.ศ. 2553, มาตรา 12; Supra note 59, 

sec 8.7.  
66 พระราชบัญญัติว่าด้วยการปฏิบัติต่ออากาศยานที่กระท าผิดกฎหมาย พ.ศ. 2553, มาตรา 13. 
67 พระราชบัญญัติว่าด้วยการปฏิบัติต่ออากาศยานที่กระท าผิดกฎหมาย พ.ศ. 2553, มาตรา 14. 
68 ประเทศอื่น ๆ นอกจากที่บทความนี้ศึกษาก็มีแนวปฏิบัติแบบเดียวกัน เช่น ญี่ปุ่น ออสเตรเลีย พม่า ไต้หวัน ดู  

Beckman and Phan, supra note 1, p.10. 
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รัฐใช้บังคับและโต้แย้งว่าหากไม่ให้อากาศยานแจ้งเส้นทางบินแล้วรัฐชายฝั่งจะทราบได้อย่างไรว่าอากาศยานต่างชาติ
ล าใดจะท าการบินเข้าดินแดน69 

ประการที่สาม วิธีการพิสูจน์ฝ่ายนั้นกฎของสหรัฐอเมริกา แคนาดา ไทย ต้องการให้รายงานต าแหน่ง แต่กฎ
ของจีนให้แสดงสัญลักษณ์ประกอบด้วย  

ประการที่สี่ วิธีการเมื่ออากาศยานฝ่าฝืนกฎเขต ADIZ นั้น สหรัฐอเมริกา และไทยระบุรายละเอียดการสกัด
กั้นไว้ชัดเจนและมีรายละเอียดขั้นตอน ส่วนแคนาดาเคยระบุผลไว้ชัดแจ้ง และมีทางปฏิบัติว่าใช้การสกัดกั้น แต่ใน
กรณีประเทศจีนกลับไม่ปรากฏค าว่า “สกัดกั้น” (interception) แต่ใช้ค าว่า “มาตรการป้องกันฉุกเฉิน” (defensive 
emergency measure)  
 3. บทวิเคราะห์ 
 จากการตรวจสอบกฎหมายระหว่างประเทศและกฎหมายภายในท าให้ต้องวิเคราะห์ในเรื่องฐานรองรับทาง
กฎหมายระหว่างประเทศ กล่าวคือ เขต ADIZ มีความชอบด้วยกฎหมายระหว่างประเทศหรือไม่ เพียงใด และบทบาท
ขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศที่มีต่อเขต ADIZ เป็นเช่นไร 
 3.1 สถานะเขต ADIZ ตามสนธิสัญญาและมาตรฐานที่เก่ียวข้อง 
 ในคดี Lotus ศาลสถิตยุติธรรมระหว่างประเทศรับรองเขตอ านาจรัฐในทางบัญญัติ  ( prescriptive 
jurisdiction) ตามหลักดินแดนไว้70 จากค าพิพากษา นักวิชาการได้ตีความต่อไปว่าการไม่มีกฎหมายห้ามจะตีความว่า
รัฐมีสิทธิจะท าได้ หรือจะมองว่าการไม่มีกฎหมายให้อ านาจแปลว่ารัฐไม่มีสิทธิกระท า71 James Crawford เห็นว่าศาล
ยุติธรรมระหว่างประเทศ ในคดี Arrest Warrant ได้ตีความโดยนัยว่าหากรัฐต้องการจะใช้เขตอ านาจรัฐในทางบัญญัติ
นอกดินแดน รัฐต้องอาศัยฐานตามกฎหมายระหว่างประเทศมารองรับ72 ดังนั้นในหัวข้อนี้จะพิจารณาเขตอ านาจของ
รัฐตามมาตราอื่นๆ ในอนุสัญญาชิคาโกและภาคผนวกแนบท้าย และสนธิสัญญาอื่น ๆ ว่าได้ยกเว้นหลักเสรีภาพใน
ห้วงอากาศเหนือทะเลหลวงที่สรุปว่า รัฐทุกรัฐมีเสรีภาพในการบินผ่านหรือไม่  
 ข้อ 11 ประกอบข้อ 3(c) แห่งอนุสัญญาชิคาโก ให้อ านาจรัฐในการในการออกกฎหมายและข้อบังคับเกี่ยวกับ
อากาศยานที่จะเข้ามาในหรือออกไปจากอาณาเขตของรัฐ ขณะอยู่ภายใต้อาณาเขตของรัฐโดยไม่จ าแนกสัญชาติ  
ดังนั้นข้อบทนี้จึงสามารถตีความไดว้่าในการพิจารณาก่อนที่อากาศยานจะเข้ามาในอาณาเขตของรัฐจะต้องมีการพิสจูน์
ฝ่ายก่อน การพิสูจน์ฝ่ายนั้นจึงมีความจ าเป็นต้องกระท านอกดินแดนรัฐ และเมื่อใช้ข้อ 11 ร่วมกับ ข้อ 3(c) ย่อมให้
อ านาจรัฐใช้เขตอ านาจบังคับแก่อากาศยานราชการด้วย แม้กระนั้นก็ตาม เขตอ านาจที่รัฐจะใช้บังคับอากาศยานของ
รัฐอ่ืนจะมีแต่เฉพาะกรณีอากาศยานของรัฐอื่นประสงค์จะเข้ามาในดินแดนของรัฐที่ประกาศเขต ADIZ ดังเช่นกรณีเขต 
ADIZ ของสหรัฐอเมริกา กรณียังเป็นที่สงสัย คือกรณีที่รัฐที่ประกาศเขต ADIZ จะอาศัยข้อ 11 ประกอบข้อ 3(c) เป็น
ฐานการใช้อ านาจแก่อากาศยานราชการและอากาศยานพลเรือนต่างชาติที่ยังไม่ได้เข้ามาในห้วงอากาศเหนือดินแดน
ของรัฐและไม่ประสงค์จะเข้ามาในดินแดนของรัฐ รัฐจะอาศัยฐานอ านาจใด อย่างไรก็ตามรัฐเหล่านี้อาจยกเหตุผลว่ารัฐ
ไม่อาจทราบได้ว่าอากาศยานล าใดที่เข้ามาในเขต ADIZ ประสงค์จะเข้ามาในดินแดนของรัฐบ้าง หากไม่สอบถาม
เส้นทางบินตามกฎเกณฑ์การพิสูจนฝ์่ายที่ก าหนด Stefan A. Kaiser ตั้งข้อสังเกตว่าหากรัฐต้องการจะตรวจพิสูจน์ฝ่าย
อากาศยานตามวัตถุประสงค์ข้อ 11 รัฐสามารถเลือกให้รายงานในจุดที่ก าหนด (fixed reporting point) ซึ่งเป็นวิธี
มาตรฐานที่ใช้การบินพลเรือนระหว่างประเทศ มากกว่าที่จะให้รายงานตามวิธีที่ใช้ในเขต ADIZ 73 
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 รัฐไม่อาจอ้างเขตอันตรายตามภาคผนวกแนบท้ายอนุสัญญาชิคาโกสามารถก าหนดได้ทั้งในห้วงอากาศเหนือ
ดินแดนของรัฐและเหนือบริเวณที่ไม่ใช่ดินแดนของรัฐ แต่พื้นที่อันตรายจะต้องประกาศเป็นการชั่วคราวเพราะจะ
กระทบต่อเสรีภาพในการเดินอากาศ แต่การประกาศเขต ADIZ มีลักษณะถาวร รัฐย่อมไม่อาจอาศัยฐานจาก
ภาคผนวกในการประกาศได้ 
 รัฐไม่สามารถอ้างหน้าที่ที่ได้รับมอบหมายให้ดูแลเขตแถลงข่าวการบินเพื่อประกาศเขต ADIZ เนื่องจาก 
ประการที่หนึ่ง ประเทศที่เลือกศึกษาแสดงให้เห็นว่าหลายรัฐประกาศเขต ADIZ นอกพื้นที่เขตแถลงข่าวการบิน 
ประการที่สอง หากแม้ทั้งสองเขตครอบคลุมพื้นที่เดียวกัน ลักษณะวัตถุประสงค์และฐานอ านาจก็ต่างกันไม่อาจใช้
ปะปนกันได้ กล่าวคือ เขต ADIZ มีเพื่อความมั่นคงของรัฐแต่เขตแถลงข่าวการบินมีขึ้นเพื่ออ านวยความสะดวกใน
การจราจรทางอากาศระหว่างประเทศโดยไม่ได้มอบเขตอ านาจในการบัญญัติกฎหมายให้แก่รัฐ กฎหมายที่ จัดตั้งเขต 
ADIZ เป็นกฎหมายภายใน แต่เขตแถลงข่าวการบินเป็นเขตที่องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศก าหนดให้ตาม
ภาคผนวก 2 แนบท้ายอนุสัญญาชิคาโก 
 นอกจากนี้ ผู้เขียนเห็นด้วยกับ Kay Hailbronner ที่ได้ให้ความเห็นว่าการประกาศเขต ADIZ มีลักษณะถาวร
ต่างจากการท ากิจกรรมทางทหารเหนือทะเลหลวงเป็นคร้ังคราว แม้ว่าการขอให้อากาศยานแสดงตนและหากฝ่าฝืนจะ
ถูกบังคับโทษตามกฎหมายภายในของรัฐชายฝั่งจะไม่ได้ขัดขวางเสรีภาพในการบินผ่าน แต่จะขัดกับข้อ 89 แห่ง  
UNCLOS ที่ห้ามรัฐอ้างอ านาจอธิปไตยเหนือพื้นที่ใด ๆ ในทะเลหลวง74 ดังนั้นสรุปได้ว่าไม่มีสนธิสัญญาใดให้อ านาจรัฐ
ในการบัญญัติกฎหมายเก่ียวกับเขต ADIZ ไว้เพื่อยกเว้นหลักเสรีภาพในการบินผ่านไว้แต่อย่างใด 
 3.2 สถานะของเขต ADIZ ตามกฎหมายจารีตประเพณีระหว่างประเทศ 
 จากการทบทวนวรรณกรรมพบว่าความเห็นทางวิชาการช่วงยุคสงครามเย็นจะเห็นว่าเขต ADIZ เป็นจารีต
ประเพณีระหว่างประเทศ75 เนื่องจากไม่มีการคัดค้านส่งมายังรัฐบาลที่ประกาศ76 ในประเด็นนี้มีข้อโต้แย้งว่าอาจเป็น
เพราะช่วงสงครามเย็นกลุ่มประเทศที่อยู่ฝั่งเดียวกับสหรัฐอเมริกาและแคนาดาย่อมไม่ประท้วง ในขณะที่กลุ่ม
ตะวันออก (Eastern Bloc) ก็อยู่ห่างไกลจากเขต ADIZ เกินกว่าที่จะได้รับผลกระทบและคัดค้าน77 ดังนั้นหัวข้อนี้จะ
ปรับองค์ประกอบจารีตประเพณีระหว่างประเทศเข้ากับกฎเกี่ยวกับเขต ADIZ เพื่อพิจารณาสถานะของเขต ADIZ  
 ในด้านองค์ประกอบภายนอก เร่ืองระยะเวลาและการปฏิบัติอย่างสอดคล้องกัน ส าหรับเกณฑ์ระยะเวลานั้น 
ระยะเวลาไม่ใช่สาระส าคัญในการก่อตัวของจารีตประเพณีโดยเฉพาะอย่างยิ่งในบริบทกฎหมายการเดินอากาศ78 
ส าหรับเขต ADIZ เกณฑ์ระยะเวลาไม่เป็นปัญหาสักเท่าใดนัก หากพิจารณาว่าสหรัฐอเมริกาประกาศเขต ADIZ ครั้ง
แรกในปี ค.ศ. 1950 จนถึงปี ค.ศ. 2020 ย่อมมีระยะเวลากว่า 70 ปีแล้ว 

อย่างไรก็ตามในคดี Asylum ศาลยุติธรรมระหว่างประเทศให้ความเห็นว่าจารีตประเพณีระหว่างประเทศ 
ต้องต่อเนื่องและเป็นไปในแนวทางเดียวกัน (constant and uniform)79 แนวคิดเรื่องเขต ADIZ มีความต่างกันใน
รายละเอียดดังที่ได้เปรียบเทียบในหัวข้อ 3.5 หากเขต ADIZ ที่ก าหนดให้อากาศยานทุกล าที่เข้ามาในเขต ADIZ แสดง
ตนนับว่าเป็นจารีตประเพณีระหว่างประเทศแล้ว สหรัฐอเมริกาย่อมกลายเป็นผู้คัดค้านเป็นเนืองนิตย์ ( persistent 
objector) เนื่องจากไม่ได้ปฏิบัติตามแนวคิดดังกล่าวและคัดค้านอยู่เสมอ  

ส าหรับความเชื่อว่าการถือปฏิบัตินั้นถูกต้องและควรยอมรับว่าเป็นกฎหมายอันเป็นองค์ประกอบภายในนั้น 
การที่องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศกล่าวถึงเขต ADIZ ไว้ในภาคผนวกแนบท้าย ไม่ได้เป็นหลักฐานในการ

                                                           
74 Hailbronner, supra note 9, p.517. 
75 Roach, supra note 2, p.1.  
76 Myres S. McDougal, Harold D. Lasswell, and Ivan A. Vlasic, Law and Public Order in Space, (New 

Haven: Yale University Press, 1963), p.310 footnote 356. 
77 Kaiser, supra note 73, p.537. 
78 Crawford, supra note 72, p.24.  
79 Asylum Case (Columbia v Peru), Judgment (1950) ICJ Reports 266, 277. 
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ยอมรับเพื่อใช้เป็นหลักฐานการก่อตัวของจารีตประเพณีระหว่างประเทศ แต่เป็นเพียงการที่องค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศรับรู้ว่ารัฐมีการประกาศเขต ADIZ และเขตดังกล่าวมีความเก่ียวโยงกับการจราจรทางอากาศเท่านั้น80 
ทั้งนี้เพราะภาคผนวกแนบท้ายอนุสญัญาชคิาโก ไม่ได้มีมาตรฐานหรือข้อปฏิบัติที่แนะน าเก่ียวกับเขต ADIZ แต่อย่างใด 
เพียงแต่ให้นิยามไว้เท่านั้น ยิ่งไปกว่านั้นในการประชุมกลุ่มย่อยเกี่ยวกับการจราจรทางอากาศในปี ค.ศ. 2018 ได้ระบุ
ไว้อย่างชัดแจ้งว่า องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศสังเกตว่า เขต ADIZ ไม่มีฐานกฎหมายภายใต้กฎหมาย
ระหว่างประเทศเหนือทะเลหลวงซึ่งเป็นบริเวณที่กฎหมายภายในไม่มีผลทางกฎหมาย81 

ดังนั้นเขต ADIZ ยังไม่มีสถานะเป็นจารีตประเพณีระหว่างประเทศ เพราะขาดองค์ประกอบภายในและ
องค์ประกอบภายนอก 
 3.3 สถานะเขตแสดงตนเพื่อป้องกันภัยทางอากาศตามหลักการใช้สิทธิป้องกันตน 
 ประเทศที่เลือกศึกษาล้วนอ้างเหตุผลด้านความมั่นคงเพื่อประกาศเขต ADIZ ในบริเวณนอกดินแดนของรัฐ
ตามข้อ 51 แห่งกฎบัตรสหประชาชาติ อย่างไรก็ตาม การใช้สิทธิตามข้อบทนี้เป็นมาตรการที่ใช้ในกรณีเฉพาะอย่างยิ่ง 
ดังนั้นการตีความการใช้สิทธิป้องกันตนจึงต้องตีความโดยเคร่งครัดอย่างยิ่ง 82 นักวิชาการเห็นว่าในช่วงสงครามเย็น 
การให้อากาศยานแสดงตนในเขต ADIZ เป็นการละเมิดเสรีภาพเพียงเล็กน้อยและสามารถอ้างการป้องกันตนเองตาม
กฎบัตรสหประชาชาติซึ่งมีวัตถุประสงค์เพื่อธ ารงไว้ซึ่งสันติภาพและความมั่นคงได้83 อย่างไรก็ตามบริบทในค.ศ. 2020 
เปลี่ยนแปลงไปจากยุคสงครามเย็นอย่างมากจึงต้องพิจารณาองค์ประกอบการใช้สิทธิป้องกันตนในบริบทยุคหลัง
เหตุการณ์ใช้อากาศยานพลเรือนโจมตีตึกเวิลด์เทรด เซ็นเตอร์ ประเทศสหรัฐอเมริกา ในวันที่ 11 กันยายน ค.ศ. 2001 
เป็นต้นไป 
 3.3.1 ความจ าเป็นและความได้สัดส่วน 

ในเหตุแห่งความจ าเป็นนั้น รัฐไม่สามารถอ้างเหตุผล “ความมั่นคง” ได้อย่างกว้างขวาง แต่ต้องเคารพหลัก
ตามกฎหมายระหว่างประเทศ จากเหตุการณ์วันที่ 11 กันยายน ค.ศ. 2001 ที่น าอากาศยานพลเรือนมาใช้เป็น
เครื่องมือในการก่อการร้าย ท าให้นักวิชาการสนับสนุนความชอบด้วยกฎหมายของการประกาศเขต ADIZ เนื่องจาก
การประกาศเขต ADIZ จะช่วยป้องกันการใช้อากาศยานพลเรือนไปในทางที่ตรงข้ามกับค าปรารภในอนุสัญญา84  
 การพิจารณาความได้สัดส่วนนั้นพิจารณาจากวิธีการที่ก าหนดให้อากาศยานแสดงตน และวิธีการเมื่ออากาศ
ยานฝ่าฝืน ข้อ 20 แห่งอนุสัญญาชิคาโกวางหลักว่า อากาศยานทุกล าที่ประกอบการเดินอากาศระหว่างประเทศ 
จะต้องมีเครื่องหมายสัญชาติและการจดทะเบียนอันเหมาะสมส าหรับอากาศยานนั้น หมายความว่าอากาศยานทุกล า
ต้องมีการจดทะเบียนและระบุเลขทะเบียนเพื่อแสดงสัญชาติอากาศยานอยู่ที่ตัวอากาศยานอยู่แล้ว ดังนั้นการให้
อากาศยานต้องแสดงตนโดยแสดงสัญลักษณ์การจดทะเบียนอากาศยานเมื่อเข้า เขต ADIZ จึงไม่ได้เป็นภาระแก่
ผู้ด าเนินการเดินอากาศ และไม่ได้ขัดแย้งกับพันธกรณีที่มีตามอนุสัญญาชิคาโก85 ยิ่งไปกว่านั้นภาคผนวก 2 แนบท้าย

                                                           
80 Papp, supra note 45, p.37. 
81 International Civil Aviation Organization, Civil/Military Cooperation Update, ATMSG/6 WP26 (2018) 

p.3. 
ICAO notes that ADIZ had no legal basis under international law over the High Seas where 

national law had no legal effect. 
82 Kaiser, supra note 73, pp.532-533. 
83 M.W. Mouton, The International Regime of the Polar Regions, 107 Recueil Des Cours (Dordrecht: 

Kluwer Law International, 1962) 107, p.217; McDougal, Lasswell, and Vlasic, supra note 76, p.310; Lamont, 
supra note 28, p.196. 

84 Pai Zheng, “Justifications and Limits of ADIZs under Public International Law,” Issues in Aviation 
Law and Policy 14, no. 2 p.207 - 208 (Spring 2015); Abeyratne, supra note 14, p.8 

85 Zheng, ibid., p.205 - 206. 
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อนุสัญญาชิคาโกก าหนดให้ต้องส่งแผนการบินก่อนท าการบินโดยเส้นทางบินเป็นหนึ่งในเรื่องที่ต้องแจ้ง 86 และต้องส่ง
รายงานข้อมูลเกี่ยวกับต าแหน่งของอากาศยานให้เจ้าหน้าที่ที่รับผิดชอบการจราจรทางอากาศทราบ 87 ดังนั้นการ
ก าหนดหน้าที่ให้ผู้ด าเนินการเดินอากาศต้องด าเนินการเพิ่มเติมคือให้แจ้งข้อมูลไปยังหน่วยงานที่ก าหนดตามประกาศ
เขต ADIZ ของแต่ละประเทศ นอกเหนือจากการแจ้งให้เจ้าหน้าที่ที่รับผิดชอบการจราจรทางอากาศตามภาคผนวก 2 
 ประเด็นที่จะพิจารณาต่อไปคือวิธีการที่รัฐเลือกใช้เมื่ออากาศยานไม่ท าตามกฎเขต ADIZ ที่ประกาศเป็น
วิธีการที่ชอบด้วยกฎหมายระหว่างประเทศหรือไม่ ทั้งนี้การขู่ว่าจะใช้ก าลังทางทหารนั้นเป็นลักษณะแฝงประการหนึ่ง
ของการสกัดกั้นอากาศยาน กรณีอากาศยานทหารอาจเป็นวิธีการที่ได้สัดส่วนหากอากาศยานทหารไม่แสดงตนไม่เข้า
เขต ADIZ กรณีอากาศยานราชการอื่น ๆ อากาศยานราชการนั้นเป็นทรัพย์สินของรัฐ และมีความคุ้มกัน88 ดังนั้นหาก
อากาศยานราชการใดฝ่าฝืนกฎหมายภายในของรัฐอื่น รัฐนั้นต้องด าเนินการผ่านทางช่องทางทางการทูต89 หากอากาศ
ยานราชการของรัฐใดเข้าไปในเขต ADIZ ที่อยู่นอกดินแดนของรัฐอื่น หากรัฐที่ประกาศเขต ADIZ เลือกใช้วิธีการส่ง
อากาศยานทหารข้ึนไปสกัดกั้นจะเป็นประเด็นเร่ืองความขัดแย้งระหว่างรัฐได้90 

ส าหรับอากาศยานพลเรือน หลักการห้ามใช้อาวุธต่ออากาศยานตามข้อ 3 ทวิ บทบัญญัตินี้แสดงให้เห็น
ชัดเจนว่าการใช้ก าลังต่ออากาศยานพลเรือนเป็นสิ่งต้องห้าม และการสกัดกั้นอากาศยานพลเรือนจะต้องท าตาม
กฎเกณฑ์ที่องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศก าหนดไว้ในภาคผนวก 2 คือ การสกัดกั้นอากาศยานพลเรือนจะ
ใช้เป็นวิธีการสุดท้าย (last resort) เท่านั้น91 
 การใช้สิทธิในการป้องกันตนเองในฐานะข้อยกเว้นการห้ามท าลายอากาศยานพลเรือนตามข้อ 3ทวิ จึงต้องใช้
อย่างจ ากัด และไม่ควรใช้ในกรณีเพียงอากาศยานไม่ได้ท าการพิสูจนฝ์่ายเมื่อเข้าเขตแสดงตนเพื่อป้องกันภัยทางอากาศ 
เพราะการป้องกันตนนั้น จะต้องกระท าต่อภยันตรายที่ใกล้จะถึง ( imminent) หากเป็นกรณีอากาศยานพลเรือนไม่
ปฏิบัติตามกฎการแสดงตนเท่านั้น อาจยังไม่เพียงพอที่จะแสดงว่าอากาศยานพลเรือนจะเป็นภัยต่ อรัฐจนตัดสินใจ
ท าลายอากาศยานเพื่อป้องกัน เพราะหากรัฐเลือกใช้ก าลังก่อนที่จะมีการโจมตีเกิดขึ้น การกระท าจากการป้องกันก็จะ
กลายเป็นการใช้ก าลังเสียเองซึ่งน าไปสู่ความรับผิดชอบของรัฐในทางระหว่างประเทศได้ 
 3.3.2 ภยันตรายใกล้จะถึง 

การใช้ก าลังตามข้อ 51 แห่งกฎบัตรสหประชาติต้องเป็นการใช้ก าลังที่กระท าโดยรัฐ (armed attack by 
one State) จึงมีประเด็นต้องพิจารณาว่าหากเป็นการใช้ก าลังที่ไม่ได้กระท าโดยรัฐ ดังเช่นกรณีเหตุการณ์วันที่ 11 
กันยายน ค.ศ. 2001 ที่ใช้อากาศยานพลเรือน รัฐที่ถูกกระท าจะสามารถอ้างการป้องกันตนได้หรือไม่ ประเด็นนี้มีการ
ถกเถียงในชั้นร่างข้อ 3 ทวิ แต่ไม่ได้รับการพิจารณาเท่าใดนัก92 Bin Cheng เห็นว่าหากตีความข้อ 3 ทวิไม่ให้ใช้อาวุธ
ต่ออากาศยานพลเรือนที่จะโจมตีรัฐย่อมเป็นการตีความที่ไม่เหมาะสม93  

จากการอาศัยเหตุการณ์วันที่ 11 กันยายน ค.ศ. 2001 เป็นตัวอย่างในการประกาศ เขต ADIZ นั้น Pai 
Zheng ยังใช้วิธีตีความเพิ่มเติมข้อ 4 แห่งอนุสัญญาชิคาโกเพิ่มเติมจะก าหนดพันธกรณีห้ามรัฐแต่ก็ควรตีความถึงกรณี
ที่ปัจเจกบุคคลด าเนินการด้วย94 อย่างไรก็ตาม ผู้เขียนเห็นว่าการตีความสนธิสัญญาที่ระบุค าว่า “รัฐ” ไว้เป็นลาย
                                                           

86 Supra note 13, p.3 - 7 Standard 3.3.1.2(d). 
87 Supra note 13, p.3 - 12 Standard 3.6.3.1. 
88 United Nations Convention on Jurisdictional Immunities of States and Their Property, opened 

for signature 17 January 2005, not yet in force, art.3 
89 Li, supra note 44, p.30. 
90 Ibid. 
91 Supra note 13, p.ATT-A1, App2-1. 
92 Huang, supra note 21, p.99. 
93 Chia-Jui Cheng, Studies in International Air Law: Selected Works of Bin Cheng, (Leiden: Brill Nijhoff, 

2017), p.368. 
94 Zheng, supra note 84, p.208. 
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ลักษณ์อักษร ให้รวมถึงกรณีการกระท าของกลุ่มก่อการร้าย หรือโดยการใช้อากาศยานพลเรือนที่ยากจะยึดโยงกับรัฐ
นั้นมีความเสี่ยงในการตีความสนธิสัญญา นอกเหนือจากข้อสังเกตในประเด็นข้อ 3 ทวิ คือ ข้อควรระวังตามข้อ 51 
แห่งกฎบัตรสหประชาชาติที่ให้ความหมาย “การโจมตีทางอาวุธ” ว่าเป็นการกระท าที่ท าโดยรัฐ และศาลยุติธรรม
ระหว่างประเทศในคดี Nicaragua ก็รับรองการตีความดังกล่าว95 ข้อมติของสมัชชาแห่งองค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศหลังเหตุการณ์วันที่ 11 กันยายน แม้จะกล่าวถึงการใช้อากาศยานพลเรือนในฐานะอาวุธ แต่ก็ไม่ได้
กล่าวถึงสิทธิในการป้องกันตนของรัฐแต่อย่างใด96 ส่วนคณะมนตรีความมั่นคงแห่งสหประชาชาติกล่าวถึงสิทธิในการ
ป้องกันตนในกรณีเหตุการณ์วันที่ 11 กันยายน ค.ศ. 2001 แต่ไม่มีการใช้ค าว่า “การโจมตีทางอาวุธ”97 ทั้งนี้อาจเป็น
เพราะไม่ปรากฏหลักฐานว่าเป็นการโจมตีของรัฐใดแต่เป็นการก่อการร้ายมากกว่า 
 หากยังไม่มีภยันตรายที่ใกล้จะถึง รัฐสามารถกล่าวอ้างได้หรือไม่ว่าการประกาศเขต ADIZ มีขึ้นเรื่องเป็น
ระบบการเตือนภัยล่วงหน้า (early warning system) ดังนั้นจึงเป็นการใช้สิทธิป้องกันตัวล่วงหน้า (anticipatory 
self-defense) Elizabeth Caudra เห็นว่า การประกาศเขต ADIZ เพื่อบังคับกับอากาศยานพลเรือนทั้งหมดและการ
สกัดกั้นอากาศยานที่ไม่ท าตามค าสั่งตามประกาศเขต ADIZ ไม่ได้สัดส่วนกับความเสียหายที่อากาศยานพลเรือนจะก่อ
ขึ้น และความจ าเป็นในการประกาศเขต ADIZ จ าเป็นในยุคที่มีการใช้ขีปนาวุธระยะไกล ท าให้ต้องประกาศเขตใน
ห้วงอากาศเหนือทะเลกินระยะหลายร้อยไมล์ทะเล แต่ในปี ค.ศ. 1978 ความจ าเป็นเช่นนั้นไม่มีแล้ว98 Hailbronner 
ให้ความเห็นว่าการใช้ก าลังที่เป็นการป้องกันนั้นจะต้องกระท าต่อการโจมตีที่เกิดขึ้นในเวลานั้น99  

จากการวิเคราะห์ ผู้เขียนเห็นว่าการอ้างการใช้สิทธิป้องกันล่วงหน้าหรือใช้สิทธิในการป้องกันตนนั้นมีความ
เป็นไปได้ในทางทฤษฎี หากรัฐที่ประกาศเขต ADIZ สามารถพิสูจน์ได้ครบองค์ประกอบตามกฎหมายระหว่างประเทศ
ซึ่งต้องพิจารณาเป็นกรณี ๆ ไป และต้องระมัดระวังในกรณีภยันตรายที่จะป้องกันนั้นไม่ได้กระท าโดยรัฐ หรือ
ภยันตรายไม่ใกล้จะถึง ดังนั้นการใช้เหตุป้องกันเพื่อเป็นฐานอ านาจในทางกฎหมายระหว่างประเทศจึงต้องใช้อย่าง
จ ากัดอย่างยิ่ง 
 3.4 บทบาทขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
 ในภาคผนวกแนบท้ายอนุสัญญาชิคาโก ไม่มีมาตรฐานหรือข้อปฏิบัติที่แนะน าเกี่ยวกับเขต ADIZ ไว้ เพียงแค่
รับรู้การมีอยู่ของเขต ADIZ เท่านั้น แต่ไม่ได้หมายความว่าองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศไม่ได้มีการกล่าวถึง
หรือหารือเกี่ยวกับเขต ADIZ ในความจริงแล้ว องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศได้หารือเกี่ยวกับความชอบ
ด้วยกฎหมายของเขต ADIZ และปัญหาในการเดินอากาศทั้งในระดับสากลและระดับภูมิภาค 
 ในการประชุมคณะมนตรีแห่งองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศซึ่งเป็นองค์กรที่มีอ านาจกึ่งนิติบัญญัติ
กึ่งตุลาการ (quasi-legislative and quasi-judicial)100 คือมีอ านาจออกกฎและมีอ านาจตัดสินข้อพิพาทด้วยได้หารือ
เก่ียวกับเขต ADIZ ในช่วงการประชุมปี ค.ศ. 2013 และ 2014 วันที่ 29 พฤศจิกายน ค.ศ. 2013 เพียง 6 วันหลังจาก
จีนประกาศเขต ADIZ ในบริเวณทะเลจีนตะวันออก ผู้แทนจากญี่ปุ่นได้เสนอให้องค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศพิจารณาว่าบทบาทในการรักษาความปลอดภัยในการเดินอากาศระหว่างประเทศ 101 ผู้แทนจากสหราช
                                                           

95 Case concerning Military and Paramilitary Activities in and against Nicaragua (Nicaragua v. 
United States of America), Judgment (1986) ICJ Reports 14 para.195. 

96 International Civil Aviation Organization, A33-1: Declaration on misuse of civil aircraft as 
weapons of destruction and other terrorist acts involving civil aviation. 

97 Christine Gray, “The Use of Force and the International Legal Order,” in Malcolm D. Evans (ed), 
International Law, 3rd edition (Oxford: Oxford University Press, 2010), p.626. 

98 Caudra, supra note 1, pp.502-503. 
99 Ibid., p.519. 
100 Milde, supra note 6, p.149. 
101 International Civil Aviation Organization, Council – 200th Session, ICAO Doc 10032-C/1175, (2013) 

p.88 - 89. 
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อาณาจักร เห็นว่าเป็นประเด็นที่เชื่อมโยงระหว่างเขตแถลงข่าวการบินและเขต ADIZ102 ต่อมาในการประชุมปี ค.ศ. 
2014 สหรัฐอเมริกาและญี่ปุ่นพยายามหารือเก่ียวกับเขต ADIZ ตามบันทึกการประชุมของคณะมนตรีแห่งองค์การการ
บินพลเรือนระหว่างประเทศ ครั้งที่ 201 ได้หารือเกี่ยวกับเขต ADIZ ความเห็นในคณะมนตรีได้แตกเป็นสองฝ่าย คือ 
ฝ่ายที่เห็นว่าองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศควรพิจารณาเร่ืองเขต ADIZ ประกอบไปด้วยญี่ปุ่น สหรัฐอเมริกา 
แคนาดา เกาหลีใต้ ฝ่ายที่ไม่แสดงความเห็น คือ สหราชอาณาจักร ฝ่ายที่เห็นว่าควรหารือไปยังเลขาธิการองค์การการ
บินพลเรือนระหว่างประเทศ ก่อนว่าประเด็นนี้อยู่ภายใต้กรอบอ านาจขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ
หรือไม่ คือ ออสเตรเลียและเยอรมัน และฝ่ายที่ไม่เห็นด้วย คือ จีน เวเนซุเอลา รัสเซีย103 

ผู้แทนจีนได้แสดงความเห็นว่าองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศไม่ใช่องค์การที่เหมาะสมในการหารือ
เก่ียวกับเร่ืองเขต ADIZ เพราะหากจะมีการหารือก็ควรมีมาตั้งแต่ช่วงทศวรรษที่ 1950 เมื่อแรกเริ่มมีการประกาศเขต 
ADIZ 104 ผู้แทนจากรัสเซียเห็นด้วยกับผู้แทนจากจีน และเห็นว่าไม่อยู่ในกรอบงานขององค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ หากมีประเด็นเกี่ยวกับความปลอดภัยของการเดินอากาศของการบินพลเรือนควรให้องค์การ
สหประชาชาติพิจารณา105  

ในการประชุมในระดับภูมิภาค ผู้แทนจากสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ ( International Air 
Transport Association) ได้ให้ความเห็นว่าการประกาศเขต ADIZ โดยไม่หารือกับองค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ หรือไม่หารือกับรัฐใกล้เคียง ส่งผลกระทบต่อผู้ใช้ห้วงอากาศ และกระทบต่อการจราจรทางอากาศโดยเฉพาะ
อย่างยิ่งกรณีที่เขต ADIZ ทับซ้อนกับเขตแถลงข่าวการบิน และการไม่มีมาตรฐานและข้อปฏิบัติที่แนะน าเรื่อง เขต 
ADIZ ในภาคผนวกแนบท้ายอนุสัญญาชิคาโกจะส่งผลต่อประสิทธิภาพและความปลอดภัยในการเดินอากาศอย่างมี
นัยส าคัญ นอกจากนี้ตัวผู้ปฏิบัติงานด้านการบินจะเกิดความไม่ชัดเจนว่ามีหน้าที่อย่างไรบ้าง106 
 ผู้เขียนเห็นว่าข้อ 44 แห่งอนุสัญญาชิคาโกก าหนดวัตถุประสงค์ขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ
ไว้ เช่น (a) ประกันการขยายตัวของการบินพลเรือนระหว่างประเทศทั่วโลกให้เป็นไปโดยปลอดภัยและเป็นระเบียบ 
(d) สนองความต้องการของประชาชาติของโลก ในการขนส่งทางอากาศที่ปลอดภัย สม่ าเสมอ มีประสิทธิภาพ และถูก
หลักเศรษฐกิจ (f) ประกันว่าบรรดาสิทธิของรัฐผู้ท าสัญญาจะได้รับการเคารพโดยเต็มที่และประกันว่ารัฐผู้ท าสัญญาทุก
รัฐจะมีโอกาสที่เป็นธรรม ในการด าเนินการสายการบินระหว่างประเทศ และ (h) ส่งเสริมความปลอดภัยในการบิน
ส าหรับการเดินอากาศระหว่างประเทศ เมื่อการประกาศและบังคับใช้กฎเกณฑ์ในเขต ADIZ กระทบต่อความปลอดภัย
และประสิทธิภาพของการเดินอากาศระหว่างประเทศ องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศย่อมมีอ านาจในการ
ก าหนดกฎเกณฑ์ กรณีนี้สามารถเทียบเคียงกับกรณีการออกมาตรฐานเกี่ยวกับการสกัดกั้นอากาศยานพลเรือนที่
กล่าวถึงอากาศยานราชการด้วย แต่องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศก็มีอ านาจออกมาตรฐานเพราะเนื้อหา
หลักเป็นเรื่องความปลอดภัยของการจราจรทางอากาศระหว่างประเทศของอากาศยานพลเรือนตามกรอบ
วัตถุประสงค์ขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
 นอกจากนี้ หมวดที่ 18 แห่ง อนุสัญญาชิคาโกยังให้อ านาจองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศในการ
ระงับข้อพิพาทระหว่างรัฐภาคีที่เกี่ยวกับการตีความอนุสัญญาและภาคผนวก โดยให้คณะมนตรีเป็นผู้วินิจฉัยเมื่อรัฐที่

                                                           
102 Ibid., p.90. 
103 International Civil Aviation Organization, Supra note 43, pp.177-182. 
104 Ibid., p.179. 
105 Ibid., p.181. “In conclusion, the Russian Federation has some difficulty with the request made 

to the Secretariat and to the Air Navigation Bureau to undertake some work on this issue. We believe that 
the mandate set out in the Chicago Convention does not relate to this, and nor is it within the ICAO 
mandate. Should there be any concern regarding flight safety of civil aviation it is hoped that these issues 
would instead be looked at by the United Nations Headquarters in New York”. 

106 Ibid., p.2. 
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เกี่ยวข้องเสนอข้อโต้แย้งเข้ามา รัฐสามารถอุทธรณ์ค าวินิจฉัยของคณะมนตรีไปยังศาลยุติธรรมระหว่างประเทศหรือ
ศาลอนุญาโตตุลาการเฉพาะเรื่องได้107 อย่างไรก็ตามองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศมีข้อจ ากัดในแง่การ
ตัดสินข้อพิพาท เนื่องจากมีลักษณะเป็นองค์กรทางการเมืองมากกว่าการเป็นองค์คณะผู้พิพากษาหรือนักกฎหมายที่มี
ความอิสระ108 และข้อพิพาทที่เข้ามามักจะจบลงด้วยการเจรจาและปรึกษาหารือระหว่างคู่ความมากกว่าที่จะตัดสิน 
ด้วยเหตุดังกล่าวมีข้อเสนอว่าองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศอาจส่งเรื่องไปขอความเห็นแนะน าจากศาล
ยุติธรรมระหว่างประเทศตามข้อ 96 แห่งกฎบัตรสหประชาชาติ โดยถามความเห็นเก่ียวกับการใช้บังคับอนุสัญญาชิคา
โกกับเขต ADIZ 109 
 4. บทสรุปและข้อเสนอแนะ 
 จากการศึกษาและวิเคราะห์ความชอบด้วยกฎหมายของเขต ADIZ ในบริบทกฎหมายระหว่างประเทศ ทาง
ปฏิบัติของประเทศต่าง ๆ ที่เลือกศึกษา และบทบาทขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศแล้วสามารถสรุป
และเสนอแนะดังนี้ 
 4.1 บทสรุป 
 พัฒนาการของเขต ADIZ ตั้งแต่ช่วงสงครามเย็นเป็นผลจากความเป็นไปได้ในการใช้อากาศยานในการกระท า
การที่จะกระทบต่อความมั่นคงของรัฐ จนถึงปี ค.ศ. 2020 นับเป็นระยะเวลา 70 ปีตั้งแต่มีการประกาศเขต ADIZ ครั้ง
แรก แต่ปัญหาความชอบด้วยกฎหมายระหว่างประเทศของเขต ADIZ ก็ยังเป็นค าถามที่ยังไม่มีค าตอบชัดเจนทั้งหมด 
ในทางปฏิบัติรัฐจ านวนหนึ่งจะประกาศเขต ADIZ เลยไปยังห้วงอากาศเหนือทะเลที่รัฐไม่มีอ านาจอธิปไตย และ
ห้วงอากาศบริเวณที่ประกาศนั้นอาจทับซ้อนกับเขตแถลงข่าวการบินที่รัฐมีหน้าที่ในการดูแลการจราจรทางอากาศก็ได้  
 การประกาศเขต ADIZ ในห้วงอากาศที่รัฐไม่มีอ านาจอธิปไตยย่อมขัดต่อหลักเสรีภาพในการบินผ่านตาม
กฎหมายระหว่างประเทศ และไม่มีกฎจราจรตามภาคผนวก 2 แนบท้ายอนุสัญญาชิคาโกรับรอง บทความนี้ได้
ตรวจสอบฐานอ านาจรัฐตามหลักกฎหมายระหว่างประเทศอ่ืน ๆ เช่น สถานะจารีตประเพณีระหว่างประเทศ การอ้าง
สิทธิป้องกันตนเอง แต่ค าตอบที่ได้จากการตรวจสอบล้วนไม่สนับสนุนให้รัฐมีเขตอ านาจในการประกาศเขต ADIZ ใน
ห้วงอากาศเหนือบริเวณที่รัฐไม่มีอ านาจอธิปไตย 
 แม้ไม่มีฐานอ านาจตามกฎหมายระหว่างประเทศ กลับมีการใช้เขต ADIZ เพื่อประกาศเหนือพื้นที่ที่รัฐทุกรัฐมี
เสรีภาพในการบินผ่านจึงปัญหาในเรื่องการจัดการจราจรทางอากาศระหว่างประเทศในบริเวณดังกล่าว เนื่องจาก
อากาศยานต่างชาติย่อมมีหน้าที่เพิ่มขึ้นเมื่อท าการบินเข้าเขตที่มีการประกาศเขต ADIZ  
 เนื่องจากหากมีข้อพิพาทเก่ียวกับเขต ADIZ ย่อมเป็นข้อพิพาทในระดับระหว่างประเทศ บทความนี้จึงศึกษา
บทบาทขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศในฐานะองค์การระหว่างประเทศที่มีวัตถุประสงค์ในการรักษา
ความปลอดภัยในการบินพลเรือนเพื่อพิจารณาบทบาท มุมมอง และกรอบอ านาจขององค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ และได้ข้อสรุปว่าองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศมีหน้าที่โดยตรงเกี่ยวกับความปลอดภัยทางการ
เดินอากาศระหว่างประเทศ แต่มีกรอบอ านาจเฉพาะอากาศยานพลเรือนเท่านั้นซึ่งอาจเป็นเหตุผลให้ไม่มีมาตรฐาน
และข้อปฏิบัติที่แนะน าเกี่ยวกับเขต ADIZ ในภาคผนวก เนื่องจากเขต ADIZ มีความเกี่ยวพันกับการด าเนินการของ
อากาศยานรัฐในการสกัดกั้นอากาศยานที่ฝ่าฝืนกฎในเขต ADIZ จากการสืบค้นเอกสารการประชุมในระดับคณะมนตรี

                                                           
107 Chicago Convention, art.84. 
108 Jon Bae, “Review of the Dispute Settlement Mechanism Under the International Civil Aviation 

Organization : Contradiction of Political Body Adjudication,” Journal of International Dispute Settlement 
4(1) p.65 (2013). 

109 Jae Woon Lee and Xiongfeng Li, “Ongoing Tension in the Air: The Need for ICJ’s Advisory 
Opinion on Air Defense Identification Zone (ADIZ),” Korean Journal of International and Comparative Law 
6 pp.20, 27 (2018). 
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และระดับภูมิภาคพบความพยายามที่จะศึกษาถึงสถานะของเขต ADIZ อยู่บ้าง แต่ค่อนข้างจ ากัดด้วยเหตุเรื่องอากาศ
ยานรัฐและประเด็นในทางการเมืองระหว่างประเทศ 
 4.2 ข้อเสนอแนะ 
 4.2.1 ระดับระหว่างประเทศ 
 แม้ผลการศึกษาจะบ่งชี้ว่ารัฐไม่มีฐานอ านาจในทางกฎหมายระหว่างประเทศในการประกาศเขต ADIZ ใน
บริเวณห้วงอากาศนอกดินแดนของรัฐ แต่ปฏิเสธไม่ได้ว่าเขต ADIZ ประเภทดังกล่าวมีอยู่ในทางปฏิบัติ และยังคงมีอยู่
ต่อไป ย่อมหมายความว่าอากาศยานที่จดทะเบียนภายใต้รัฐอื่นเมื่อท าการบินเข้าไปในเขต ADIZ ก็ต้องแสดงตนตาม
วิธีการที่รัฐนั้นก าหนด เพื่อหลีกเลี่ยงโอกาสที่จะถูกสกัดกั้นหรือด าเนินการอื่นตามที่ก าหนดในเขต ADIZ ทั้งนี้เพราะ
อากาศยานพลเรือนที่ท าการบินในเชิงพาณิชย์ย่อมต้องการรักษาเวลาการเดินทาง ความเสี่ยงในการถูกสกัดกั้นหรือ
ไม่ให้บินตามแผนการบิน จนท าให้ถึงที่หมายล่าช้า ย่อมไม่ใช่สิ่งพึงประสงค์เพราะจะน าไปสู่การฟ้องร้องจากผู้โดยสาร
หรือผู้รับของแล้วแต่กรณีว่าอากาศยานนั้นท าการรับขนคนโดยสารหรือรับขนของ ดังนั้นผู้เขียนเห็นว่า เม่ือรัฐประกาศ
เขต ADIZ ในบริเวณห้วงอากาศนอกดินแดนของรัฐ รัฐไม่อาจอาศัยการประกาศเขต ADIZ เพื่ออ้างอ านาจอธิปไตย
เหนือเขต ADIZ และไม่อาจท าการใดที่จะกระทบสิทธิโดยชอบด้วยกฎหมายระหว่างประเทศที่รัฐอ่ืนพึงมีในบริเวณนั้น 

 เพื่อให้สิทธิของรัฐอื่นไม่ถูกกระทบในสาระส าคัญ ผู้เขียนเห็นว่าองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ
สามารถเข้ามามีบทบาทได้ภายในกรอบวัตถุประสงค์ขององค์การ ดังนี้ 
 1. ก าหนดให้รัฐภาคีองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศก่อนประกาศเขต ADIZ หรือปรึกษาหารือกับรัฐ
ที่จะได้รับผลกระทบ เช่น รัฐที่รับผิดชอบเขตแถลงข่าวการบินในบริเวณที่จะประกาศเขต ADIZ รัฐที่ประกาศเขต 
ADIZ อยู่ก่อนแล้วในบริเวณที่จะประกาศ รัฐที่ผู้ด าเนินอากาศของรัฐมีเส้นทางบินผ่านบริเวณที่จะประกาศเขต ADIZ 
เป็นต้น  
 2. ออกมาตรฐาน ข้อปฏิบัติที่แนะน า หรือคู่มือเกี่ยวกับการแบ่งปันข้อมูลระหว่างหน่วยงานของรัฐที่
รับผิดชอบเขตแถลงข่าวการบินกับหน่วยงานที่รับผิดชอบเขต ADIZ หรือหน่วยงานที่รับผิดชอบของแต่ละรัฐในกรณีที่
มีเขต ADIZ ทับซ้อนกัน เพื่อแก้ไขปัญหาอากาศยานต่างชาติต้องส่งข้อมูลซ้ าซ้อน และให้อากาศยานแสดงตนเพียงครั้ง
เดียว 
 3. ตีความข้อ 3(d) แห่งอนุสัญญาชิคาโก ที่ก าหนดให้เมื่อออกกฎระเบียบส าหรับอากาศยานรัฐ รัฐภาคี
รับรองว่าจะค านึงถึงความปลอดภัยในการเดินอากาศของอากาศยานพลเรือน การค านึงถึงความปลอดภัย (due 
regard for the safety) ควรตีความให้สอดคล้องกับสถานการณ์ในปัจจุบันคือห้ามใช้อาวุธต่ออากาศยานพลเรือน 
และหากเป็นไปได้ควรมีการร่วมมือกันในการใช้ห้วงอากาศ 
 4. ส่งเรื่องไปยังศาลยุติธรรมระหว่างประเทศเพื่อขอความเห็นแนะน าเกี่ยวกับสถานะทางกฎหมายของ เขต 
ADIZ เพื่อความชัดเจน แม้ว่าเขต ADIZ จะยังไม่เป็นจารีตประเพณีระหว่างประเทศ แต่รัฐก็ปฏิบัติตามเมื่อรัฐอื่น
ประกาศเขต ADIZ  
 4.2.2 ระดับรัฐ 
 1. ปฏิบัติตามพันธกรณีในอนุสัญญาชิคาโก โดยเฉพาะอย่างยิ่งข้อ 3 ทวิ 
 2. ในกรณีที่เห็นว่าจ าเป็นต้องประกาศเขต ADIZ เพิ่มควรแจ้งองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ และ
ปรึกษารัฐที่มีส่วนได้เสียก่อน 
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