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บทท่ี 3 
 

กฎหมายตางประเทศเกี่ยวกับการลากจูงเรือ 
 

กฎหมายที่ใชกับสัญญาลากจูงเรือ (Towage Contract) โดยเฉพาะ เปนกฎหมายที่

ไมเคยมีข้ึนในประเทศไทย แตเปนกฎหมายที่มีกันมานานแลวในตางประเทศไมวาจะเปน 

สาธารณรัฐประชาชนจีน  สาธารณรัฐโครเอเชีย สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม ประเทศฝรั่งเศส 

ประเทศอังกฤษ นอกจากนี้ไดมีการพัฒนาในหมูนักธุรกิจพาณิชยนาวี โดยไดมีการลองผิดลองถูก 

ผานปญหาและขอพิพาทตาง ๆ ที่เกิดข้ึน ในการศึกษาวิจัยจึงควรที่จะตองพิจารณาถึงหลัก

กฎหมายตางประเทศเพ่ือนํามาศึกษาเปรียบเทียบ ศึกษาถึงขอดีขอเสีย รวมถึงผลในทางปฏิบัติ

ดวยวาผลที่เกิดข้ึนจากการนําไปบังคับใชเปนอยางไรบาง เพ่ือประกอบในการพิจารณาวา

กฎหมายของประเทศใดท่ีมีความเหมาะสมที่จะนํามาศึกษาและเปนแนวทางในการแกปญหา

กฎหมายลากจูงเรือของไทย โดยพิจารณาวาบทบัญญัติใดมีความเหมาะสมกับสภาพกิจการลาก

จูงเรือเดินทะเล เศรษฐกิจ ระบบกฎหมายไทย เพ่ือนํามาประยุกตใช  

 
3.1 กฎหมายลากจูงเรือของประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน 

( Maritime Code of the People’s Republic of China )1 
 

ประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน ( ตอไปจะเรียกวา “ประเทศจีน” ) เปนประเทศที่

กําลังพัฒนาเหมือนกับประเทศไทย แตมีความเจริญทางดานเศรษฐกิจที่สูงกวาประเทศไทย 

ประเทศจีนเปนอีกประเทศหนึ่งที่มีประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีที่มีชื่อวา “ Maritime Code of 

the People’s Republic of China “โดยบทบัญญัติในเรื่องสัญญาลากจูงเรือทางทะเลของ

ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีนนั้นมีทั้งหมด 10 มาตรา ตั้งแต Article 155 ไปจนถึง 

Article 164 โดยแบงเปนหัวขอหลัก ๆ ได 7 เรื่องอันไดแก 

 

1. ขอบเขตการบังคับใช 
2. นิยามของสัญญาลากจูงเรือ 

3. แบบของสัญญาลากจูงเรือ 

                                                  
1 http://www.gchinalaw.com/cnlaw/refence/codes/maritime.htm 
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4. ลักษณะของเรือที่ใชลากจูง 
5. เหตุสุดวิสัย 

6. สิทธิยึดหนวง 
7. ความรับผิดและขอยกเวนความรับผิดอันเกิดจากการลากจูง  

 
3.1.1 ขอบเขตการบังคับใช 

 

ขอบเขตและการบังคับใชในเร่ืองสัญญาลากจูงเรือ ปรากฏอยูใน Article 155 วรรค

สองและ Article 164 แหงประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน โดย  Article 155 วรรค

สอง บัญญัติวาหลักเกณฑเก่ียวกับสัญญาลากจูงเรือในหมวดนี้ไมใชบังคับแกการใหบริการลากจูง

เรือในเขตทาเรือ2 และ Article 1643 บัญญัติวาการลากจูงเรือลําเลียงเพ่ือใชในการขนสงสินคาทาง

ทะเล หากเจาของเรือลากจูงทําการลากจูงเรือลําเลียงของตนเอง หรือที่ตนเองเปนผูดําเนินการ 

จากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง ใหถือเปนการขนสงทางทะเล ซึ่งในสวนนี้ผูเขียนเห็นวาการที่

ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีนไดกําหนดไวในลักษณะดังกลาวก็เนื่องจากการลาก

จูงเรือในเขตทาเรือนั้นไมไดมีวัตถุประสงคโดยตรงในการลากจูงวัตถุทางทะเลจากท่ีแหงไปยังที่อีก

แหงหนึ่ง แตเปนลักษณะการลากจูงเรือ ซึ่งเรือลากจูงที่ใชในทาเรือนั้นทําหนาที่เปนเพียงอุปกรณที่

มีไวเพ่ือชวยเหลือเรือเดินทะเลใหสามารถเขาเทียบทาหรือออกจากทาเรือไดโดยปลอดภัย ลด

ความเสี่ยงภัยที่จะเกิดข้ึนแกเรือที่จะแลนผานเขาไปในบริเวณดังกลาว ซึ่งโดยปกติแลวบริเวณนั้น

จะมีเปนทองน้ําที่ไมลึกมากและอาจจะมีหินโสโครกหรือสันดอน โดยจะมีผูนํารองเปนผูควบคุมใน

การเดินเรือ เพราะผูนํารองจะเปนผูที่รูถึงสภาพรองน้ําของประเทศตนนั้นมีลักษณะอยางไร รูถึง

สภาพใตทองทะเลบริเวณนั้นเปนอยางดีและยังมีความรูเก่ียวกับกระแสน้ํา ตลอดจนนํ้าข้ึนน้ําลง

                                                  
2 Maritime Code of the People’s Republic of China   

Article 155 …The provisions of this Chapter shall not be applicable to the 

towage service rendered to ships within the port area. 
3 Maritime Code of the People’s Republic of China  

Article 164 Where a tugowner towing a barge owned or operated by him to 

transport goods by sea from one port to another, it shall be deemed as an act of 

carriage of goods by sea. 
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บริเวณนั้นอีกดวย ซึ่งเปนลักษณะทั่วไปในการดําเนินกิจการทาเรือที่ตองมีการใหบริการลากจูงเรือ

ในการเขาหรือออกจากทา เนื่องจากเรือเดินทะเลนั้นมีขนาดใหญและระวางขับน้ําสูงทําใหไม

สามารถเขาหรือออกทาเรือซึ่งโดยปกติมีสภาพการจารจรทางน้ําที่แออัดได อีกทั้งหากไมมีการลาก

จูงเรืออาจทําใหทําตัวเรือและทาเรือไดรับความเสียหายจากการโดนกันในขณะเรือเดินทะเลเขา

เทียบทาหรือขณะที่จะออกจากทาได เพราะวาถาหากมีอุบัติเหตุเกิดข้ึนก็อาจทําใหทางเขา-ออก

ของทาเรือนั้นถูกปดก้ันอันจะมีผลกระทบตอสินคาเขาและสินคาออกและเศรษฐกิจของประเทศได4 

ในสวนของ Article 164 ที่กําหนดใหการลากจูงเรือลําเลียงเพ่ือขนสงสินคาทางทะเล

ใหใชบังคับตามกฎหมายวาดวยการขนสงสินคาทางทะเลนั้น กรณีดังกลาวเปนกรณีที่เรือลากจูง

ลากเรือลําเลียงที่บรรทุกสินคาเพ่ือขนสงสินคาไปยังผูรับตราสง โดยวัตถุประสงคในการลากจูงก็

เพ่ือใหผูสงสินคาจัดสงสินคาไดตรงตามเวลาที่ผูสงกับผูรับตราสงตกลงกันไวในสัญญารับขนสง

สินคา 

ผูเขียนเห็นวาการที่ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีนกําหนดไวใน

ลักษณะดังกลาวก็เนื่องมาจากการลากจูงเรือลําเลียงเพ่ือขนสงสินคาทางทะเลมีวัตถุประสงคที่มุง

ตรงตอการขนสงสินคามากกวาการลากจูงวัตถุทางทะเลจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่งอันเปน

วัตถุประสงคหลักของสัญญาลากจูงทางทะเล จึงตองใหใชบังคับตามกฎหมายวาดวยการขนสง

สินคาทางทะเล  

 
3.1.2 นิยามของสัญญาลากจูงเรือ  

 

บทนิยามของคําวา ”สัญญาลากจูงเรือ” นั้น ปรากฎอยูใน Article 155 วรรคหนึ่ง5 

แหงประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน ซึ่งบัญญัติวา สัญญาลากจูงเรือ คือสัญญาที่

เจาของเรือลากจูงรับที่จะลากจูงวัตถุโดยทางทะเลโดยใชเรือลากจูงจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหง

                                                  
4 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี ตอน 3, พิมพครั้งที่ 3 ปรับปรุงใหม

(กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพวิญูชน, 2541), น. 261-262. 
5 Maritime Code of the People’s Republic of China   

Article 155 A contract of sea towage is a contract whereby the tugowner 

undertakes to tow an object by sea with a tug from one place to another and the tow 

party pays the towage. 
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หนึ่ง และคูสัญญาอีกฝายตกลงที่จะจายคาลากจูง ซึ่งบทบัญญัติดังกลาวนอกจากจะเปนบท

นิยามแลว ยังเปนการแสดงใหเห็นถึงเจตนารมยของกฎหมายเก่ียวกับสัญญาลากจูงเรือของ

ประเทศจีนดวยวามุงเฉพาะการลากจูงที่มีวัตถุประสงคโดยตรงตอวัตถุที่ลากจูงทางทะเลจากท่ี

แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่งเทานั้น ไมรวมถึงการลากจูงเรือที่มีวัตถุประสงคโดยตรงในการขนสง

สินคา และเม่ือพิจารณาประกอบกับ  Article 155 วรรคสอง อันเปนบทบัญญัติเก่ียวกับขอบเขต

การใชบังคับซึ่งไมใชบทบัญญัติในหมวดนี้บังคับแกการใหบริการลากจูงเรือในเขตทาเรือ และตาม 

Article 164 ที่ใหใชบังคับตามกฎหมายวาดวยการขนสงทางทะเลสําหรับกรณีการลากจูงเรือ

ลําเลียงเพ่ือใชในการขนสงสินคาทางทะเลแลว ย่ิงทําใหเห็นเจตนารมยของกฎหมายเกี่ยวกับ

สัญญาลากจูงเรือของประเทศจีนไดชัดเจนย่ิงข้ึน  

 
3.1.3 ลักษณะของสัญญาลากจูงเรือ 

 

ลักษณะของสัญญาลากจูงเรือปรากฏอยูใน Article 1566แหงประมวลกฎหมาย

พาณิชยนาวีของประเทศจีน โดยบัญญัติใหสัญญาลากจูงเรือตองทําเปนลายลักษณอักษรและ

ตองมีรายการหลักดังตอไปนี้ 

 

(1) ชื่อและที่อยูของคูสัญญา (เจาของเรือลากจูงและฝายที่จะถูกลาก) 

(2) ชื่อและรายการสําคัญของเรือลากจูงรวมทั้งกําลังมาของเรือ 

(3) ชื่อและรายการสําคัญของวัตถุที่จะถูกลากจูง 

(4) จุดเริ่มตนและปลายทางของการลากจูง 

                                                  
6 Maritime Code of the People’s Republic of China  

Article 156   A contract of sea towage shall be made in writing. Its contents 

shall mainly include name and address of the tugowner, name and address of the tow 

party, name and main particulars of the tug and name and main particulars of the object 

to be towed, horse power of the tug, place of commencement of the towage and the 

destination, the date of commencement of the towage, towage price and the way of 

payment thereof, as well as other relevant matters. 
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(5) วันเริ่มตนทําการลากจูง 

(6) คาลากจูงและวิธีการชําระเงิน รวมทั้งรายละเอียดอื่นที่เก่ียวของ 

 

การกําหนดรายละเอียดของสัญญาลากจูงเรือดังกลาวเปนการกําหนดในลักษณะ

ทั่วไป ไมไดมีลักษณะแตกตางจากสัญญามาตรฐานแบบอ่ืนแตอยางใด ซึ่งการที่ประมวลกฎหมาย

พาณิชยนาวีของประเทศจีนกําหนดไวในลักษณะดังกลาว ผูเขียนเห็นวาประมวลกฎหมายพาณิชย

นาวีของประเทศจีน ตองการใหสัญญาลากจูงทางทะเลอยางนอยที่สุดตองทําเปนลายลักษณ

อักษรเพ่ือเปนหลักฐานแหงสัญญาลากจูงเรือ เนื่องจากไมไดมีบทบัญญัติใดในหมวดนี้กําหนดวา

หากไมมีการทําสัญญาไวเปนลายลักษณอักษรแลวจะทําใหเกิดผลเสียแตประการใด  

 
3.1.4 ลักษณะของเรือท่ีใชลากจูงและหนาท่ีของเจาของเรือ 
 

เรือที่ใชลากจูงไดนั้น ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีนไดบัญญัติไวใน 

Article 1577 ซึ่งบัญญัติวา เรือที่จะทําการลากจูงทางทะเลไดนั้นตองมีเงื่อนไขดังตอไปนี้กอนเริ่ม

ลากจูง 

 

 

 

                                                  
7 Maritime Code of the People’s Republic of China 

Article 157   The tugowner shall, before and at the beginning of the towage, 

exercise due diligence to make the tug seaworthy and towworthy and to properly man 

the tug and equip it with gears and tow lines and to provide all other necessary supplies 

and appliances for the intended voyage. 

The tow party shall, before and at the beginning of the towage, make all 

necessary preparations therefor and shall exercise due diligence to make the object to 

be towed towworthy and shall give a true account of the object to be towed and provide 

the certificate of towworthiness and other documents issued by the relevant survey and 

inspection organizations. 
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(1) ตองมีความสามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัย (Seaworthiness) 

ความสามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัย หรือ Seaworthiness เปนความพรอมของ

เรือในการเผชิญกับภัยที่จะตองประสบอยูเปนปกติตามธรรมดาในการเดินทาง ความพรอมที่ออก

ทะเลไดในทุกกรณี ทั้งนี้ รวมถึงอุปกรณ เสบียง พัสดุ เชื้อเพลิง หรือส่ิงจําเปนอื่น ๆ  เครื่องจักรและ

อุปกรณไดรับการซอมแซมดีและเรือตองอยูในสภาพที่จะทําการลากจูงไดอยางปลอดภัย 

(towworthy) โดยเรือจะตองถูกออกแบบอยางเหมาะสม มีโครงสราง สภาพ และอุปกรณที่จําเปน

และเหมาะสมที่จะเผชิญกับภัยทางทะเล เครื่องยนตของเรือลากจูงจะตองมีกําลังแรงมามากเพียง

พอที่จะสามารถลากจูงเรือลําเลียงที่มีขนาดใหญหรือมีน้ําหนักมากใหไปยังจุดหมายปลายทางได

อยางปลอดภัย ซึ่ง Article 157 บัญญัติใหเจาของเรือตองใช “due diligence” ความอุตสาหะอัน

ควรในการทําใหเรืออยูในสภาพ seaworthy และ towworthy กอนเริ่มลากจูง 

 

(2) ตองมีความพรอมของบุคลากรและเครื่องมือ (Properly Man and Equip) 

ลําพังเรือลากจูงนั้นไมสามารถเดินทางไปยังที่ตาง ๆ  ไดเอง แตตองมีบุคลากรหรือ

บุคคลประจําเรือที่คอยทําหนาที่ในการควบคุมจัดการเรือเพ่ือใหบรรลุวัตถุประสงคดังกลาวดวย

ความปลอดภัย ดังนั้นบนเรือลากจูงจึงตองมีนายเรือ (master) ซึ่งเปนผูบังคับบัญชาสูงสุด และ

ลูกเรือในจํานวนและตําแหนงที่เหมาะสมกับขนาดและการปฏิบัติงานของเรือ เชน นายประจําเรือ 

ลูกเรือ (Rating) เชน นายทาย กลาสี ชางน้ํามัน และชางเครื่องที่มีความรู ความสามารถอยาง

เหมาะสม  Article 157 ยังบัญญัติดวยวาเรือลากจูงจะตองมีอุปกรณเกียร (gears) และสายโยง 

(Towline) ยังเปนอุปกรณที่สําคัญอีกชนิดหนึ่งในการลากจูงเรือ รวมทั้งอุปกรณและเครื่องใชอื่น ๆ 

ที่จําเปนตองมีเพ่ือการเดินทางในการลากจูงแตละครั้ง ตัวอยางเชน เครื่องเรดาห เครื่องวิทยุ

ส่ือสารและแผนที่เดินเรือ เปนตน 

 
3.1.5 ลักษณะของสิ่งท่ีจะถูกลากจูงและหนาท่ีของฝายน้ี 

 
 (1) ตองมีใบรับรองความสามารถในการถูกลากจูงไดอยางปลอดภัย  

 (Certificate of Towworthiness) 

โดยทั่วไป เรือลําเลียงที่ถูกลากจูงตองมีผูควบคุมเรือ บุคคลดังกลาวจะตองเปนบุคคล

ที่มีความรูและมีประสบการณในดานนี้เปนการเฉพาะ เนื่องจากในการลากจูงเรือ เรือลากจูง (tug) 

และเรือลําเลียงจะถูกนํามาพวงไวดวยกัน โดยใชสายโยง (towline) ในระหวางการเดินทาง ดังนั้น 

การพวงเรือ การผูกสายโยงเรือ ขนาดของสายโยงและชวงหางระหวางเรือลากจูงกับสิ่งที่ถูกลากจูง
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จึงมีผลโดยตรงตอความปลอดภัยในระหวางการเดินทาง เพราะสาเหตุนี้รัฐจึงตองมีการควบคุมใน

เรื่องนี้และผูใชบริการก็สามารถไววางใจไดวาสินคาของตนถึงจุดหมายปลายทางไดอยางปลอดภัย 

Article 157 วรรคสอง จึงบัญญัติใหตองมีใบรับรองความสามารถในการถูกลากจูงไดอยาง

ปลอดภัย (certificate of towworthiness) และเอกสารการตรวจเรือที่ออกโดยองคกรที่เก่ียวของ

กับการตรวจเรือ (survey and Inspection organization)  

 

(2) ตองใชความอุตสาหะอันควร (Due Diligence) 

Article 157 วรรคสอง บัญญัติใหเจาของส่ิงที่จะถูกลากจูง (tow party) ซึ่งอาจเปน

เรือลําเลียงหรือวัตถุอื่น (object) จะตองใชความอุตสาหะอันควรในการทําใหสิ่งเหลานั้นที่จะถูก

ลากมีสภาพที่สามารถจะลากจูงไดอยางปลอดภัย (towworthy) โดยจะตองจัดเตรียมทุกประการท่ี

จะจําเปนเพ่ือการน้ัน ตั้งแตกอนเริ่มการลากจูง และฝายนี้ยังมีหนาที่ที่จะตองใหรายละเอียดของ

ส่ิงที่จะถูกลากจูงอีกดวย รวมทั้ง Certificate of Towworthiness ดังที่กลาวไวในขอ (1) ขางตน 

ส่ิงที่นาสังเกตของบทบัญญัติใน Article นี้อยูที่คําวา “Towworthy” ซึ่งนาจะ

หมายความวามีความสามารถในการลากจูงไดอยางปลอดภัย ที่บังคับใชทั้งกับเรือลากจูงและฝาย

ที่จะถูกลากจูงที่จะตองใชความอุตสาหะอันควรในการทําใหเกิด Towworthiness กอนเริ่มการลาก

จูง ซึ่งศัพทคํานี้เปนคําศัพทที่ปรากฏอยูในประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีนเทานั้น 

จนอาจจะเรียกไดวาเปนศัพทเฉพาะของประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศ 

  
3.1.6 เหตุสุดวิสัยและเหตุอ่ืนท่ีไมอาจลากจูงได 

 
 เม่ือคูสัญญาไดตกลงทําสัญญาลากจูงกันแลว แตมีเหตุสุดวิสัยหรือสาเหตุอื่นใด

เกิดข้ึนอันมิไดเนื่องมาจากความผิดของฝายใด กฎหมายฉบับนี้ไดบัญญัติถึงสิทธิและหนาที่ของ

แตละฝายไวใน Article 158  Article 159 และ Article 160 โดยแบงออกเปน 2 กรณีคือ 

 

(1) กรณีเกิดเหตุสุดวิสัยหรือเหตุอื่นที่ไมมีฝายใดผิดกอนการลากจูง  

ในกรณีที่มีการเกิดเหตุสุดวิสัยหรือเหตุอื่นนั้นกอนทําการลากจูง  Article 1588 

บัญญัติวา คูสัญญาทั้งสองฝายตางมีสิทธิบอกเลิกสัญญาได โดยไมตองรับผิดและกรณีที่ผูลากจูง

                                                  
8 Maritime Code of the People’s Republic of China 
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ไดรับเงินคาลากจูงไปแลวใหผูลากจูงคืนเงินคาลากจูงแกคูสัญญาอีกฝายหนึ่ง เวนแตสัญญาลาก

จูงจะกําหนดไวเปนอยางอื่น เชน กําหนดใหคืนเงินคาลากจูงเพียงก่ึงหนึ่งหรือไมตองคืน เปนตน 

 

(2) กรณีเกิดเหตุสุดวิสัยหรือเหตุอื่นที่ไมมีฝายใดผิดหลังการลากจูง  

กรณีเกิดเหตุสุดวิสัยหรือเหตุอื่นนั้นภายหลังจากทําการลากจูงเปนเหตุใหไมสามารถ

ปฏิบัติตามสัญญาลากจูงได Article 1599 บัญญัติใหคูสัญญาทั้งสองฝายตางมีสิทธิบอกเลิก

สัญญาได โดยที่แตละฝายไมตองรับผิดตอกัน ซึ่งผูเขียนเห็นวา กรณีนี้ควรแปลความวา คาลากจูง

ตกเปนพับคือไมตองคืน เวนแตสัญญาลากจูงจะกําหนดไวเปนอยางอ่ืน ก็ใหเปนไปตามนั้น 

อยางไรก็ตามในกรณีที่วัตถุที่ถูกลากจูงไมสามารถไปถึงจุดหมายปลายทาง เพราะ

เหตุสุดวิสัยหรือเหตุอื่นที่มิใชความผิดของฝายใด  Article16010 บัญญัติใหผูลากจูงสงมอบวัตถุที่

                                                                                                                                               

  Article 158   If before the commencement of the towage service, due to force 

majeure or other causes not attributable to the fault of either party, the towage contract 

could not be performed, either party may cancel the contract and neither shall be liable 

to the other. In such event, the towage price that had already been paid shall be 

returned to the tow party by the tugowner, unless otherwise agreed upon in the towage 

contract. 
9 Maritime Code of the People’s Republic of China 

Article 159   If after the commencement of the towage service, due to force 

majeure or other causes not attributable to the fault of either party, the towage contract 

could not be performed, either party may cancel the towage contract and neither shall 

be liable to the other. 
10 Maritime Code of the People’s Republic of China 

 Article 160   Where the object towed could not reach its destination due to 

force majeure or other causes not attributable to the fault of either party, unless the 

towage contract provides otherwise, the tugowner may deliver the object towed to the 

tow party or its agent at a place near the destination or at a safe port or an anchorage 

chosen by the Master of the tug, and the contract of towage shall be deemed to have 

been fulfilled. 
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ลากจูงไปยังสถานที่ที่ใกลจุดหมายปลายทางมากที่สุด หรือทาเรือ หรือที่ทิ้งสมอที่ปลอดภัยที่นาย

เรือลากจูงเปนผูเลือก และเมื่อผูลากจูงไดดําเนินการดังกลาวเรียบรอยแลวใหถือวาไดมีการปฏิบัติ

ตามสัญญาลากจูงเสร็จสมบรูณ เวนแตสัญญาลากจูงจะกําหนดไวเปนอยางอ่ืน 

มีขอนาสังเกตวา กฎหมายประเทศจีนฉบับนี้ ใหความเคารพตอสัญญาลากจูงและ

ยอมใหคูสัญญาตกลงกันเปนอยางอ่ืนไดในกรณีตาม Article 158 และ Article 160 แตกลับไม

กลาวถึงความตกลงของคูสัญญาในกรณี Article 159 

 
3.1.7 สิทธิยึดหนวง 

 

ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีนไดบัญญัติใหผูลากจูงมีสิทธิยึดหนวง

วัตถุที่ลากจูงไดตาม Article 16111 ในกรณีที่คูสัญญาอีกฝายผิดนัดไมชําระคาลากจูงหรือ

คาใชจายอื่นอันควรตามที่ตกลงกันไวในสัญญา 

ผูเขียนเห็นวา การที่ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีนกําหนดเรื่อง

ดังกลาวไวนั้น เพ่ือเปนมาตรการคุมครองใหเจาหนี้ ซึ่งในกรณีนี้ก็คือ เจาของเรือลากจูง ไดรับชําระ

หนี้ตามที่ตกลงกันไวในสัญญา โดยที่เจาของเรือลากจูงมีสิทธิที่จะยึดหนวงส่ิงที่ถูกลากจูงนั้นไวได

จนกวาจะไดรับชําระหนี้อยางสิ้นเชิงตามมูลหนี้ที่เจาของเรือลากจูงมีสิทธิอยู เพราะเปนหนี้อันเปน

คุณประโยชนเก่ียวกับตัวทรัพยที่ครอบครอง  ประกอบกับทรัพยที่เจาของเรือลากจูงยึดหนวงไวนั้น

เปนทรัพยที่เจาของเรือลากจูงครอบครองโดยชอบดวยกฎหมาย เพ่ือที่จะเปนตัวตอรองใหคูสัญญา

อีกฝายชําระคาลากจูงได 

 
3.1.8  ความรับผิดและขอยกเวนความรับผิดอันเกิดขึ้นระหวางการลากจูงทางทะเล 

 

บทบัญญัติเก่ียวกับความรับผิดและขอยกเวนความรับผิดของผูลากจูงตามประมวล

กฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน ปรากฎอยูใน  Article 162 และ Article 163 โดยแบงในเรื่อง

ความรับผิดอันเกิดข้ึนระหวางการลากจูงทางทะเล (sea towage) ไวเปน 3 กรณีคือ 

 

                                                  
11 Maritime Code of the People’s Republic of China  

 Article 161   Where the tow party fails to pay the towage price or other  

reasonable expenses as agreed, the tugowner shall have a lien on the object towed. 
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(1) กรณีความเสียหายเกิดจากคูสัญญาฝายใดฝายหน่ึง Article 16212 แหง

ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน กําหนดใหคูสัญญาฝายที่กอใหเกิดความเสียหาย 

นั้นตองรับผิดชดใชคาสินไหมทดแทนเต็มจํานวนใหแกคูสัญญาอีกฝายหนึ่ง 

(2) กรณีความเสียหายเกิดจากคูสัญญาทั้งสองฝาย Article 162 แหงประมวล

กฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีนกําหนดใหคูสัญญาทั้งสองฝายรับผิดในคาสินไหมทดแทน

ระหวางกันตามสัดสวนแหงความผิด 

(3) กรณีที่การลากจูงกอใหเกิดการบาดเจ็บหรือความเสียหายแกทรัพยสินของ
บุคคลภายนอก อันเปนความผิดของท้ังฝายเจาของเรือลากจูงและฝายที่ถูกลากจูง Article 16313 

                                                  
12 Maritime Code of the People’s Republic of China 

Article 162   In the course of the sea towage, if the damage suffered by the  

tugowner or the tow party was caused by the fault of one of the parties, the party in fault 

shall be liable for compensation. If the damage was caused by the faults of both parties, 

both parties shall be liable for compensation in proportion to the extent of their 

respective faults.  

Notwithstanding the provisions of the preceding paragraph, the tugowner  

shall not be liable if he proves that the damage suffered by the tow party is due to one of 

the following causes:  

(1) Fault of the Master or other crew members of the tug or the pilot or other 

servants or agents of the tugowner in the navigation and management of the tug:  

(2) Fault of the tug in saving or attempting to save life or property at sea.  

The provisions of this Article shall only apply if and when there are no  

provisions or no different provisions in this regard in the sea towage contract. 
13 Maritime Code of the People’s Republic of China 

 Article 163  If death of or personal injury to a third party or damage to 

property thereof has occurred during the sea towage due to the fault of the tugowner or 

the tow party, the tugowner and the tow party shall be liable jointly and severally to that 

third party. Except as otherwise provided for in the towage contract, the party that has 
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แหงประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน บัญญัติใหคูสัญญาทั้งสองฝายตองรับผิด

รวมกันตอบุคคลภายนอกและในกรณีที่คูสัญญาฝายใดฝายหนึ่งไดชดใชคาสินไหมทดแทนเกิน

สัดสวนความรับผิดของตน คูสัญญาฝายที่ชดใชคาสินไหมทดแทนเกินไปนั้น มีสิทธิไลเบ้ียในสวนที่

ตนจายเกินกวาไปนั้น เอาแกคูสัญญาอีกฝายหนึ่งได เวนแตสัญญาลากจูงจะตกลงไวเปนอยางอ่ืน 

ขอยกเวนความรับผิดของเจาของเรือลากจูงตอฝายที่ถูกลากจูง ปรากฎอยูใน Article 

162 วรรคสองแหงประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน มี 2 กรณีคือ 

(1) ความผิดของนายเรือ หรือลูกเรือ หรือผูนํารองของเรือลากจูง หรือลูกจาง หรือ

ตัวแทนของเจาของเรือลากจูงในการเดินเรือ หรือจัดการเรือลากจูง 

(2) ความผิดของเรือลากจูงอันเกิดจากการชวยเหลือกูภัย (salvage) เพ่ือการ

ชวยชีวิตหรือทรัพยสินในทะเล  

 

ในทางศีลธรรม เรือลากจูงควรใหความชวยเหลือกูภัยแกเรือลําอื่นที่ตกอยูในอันตราย

นั้น แมจะไมมีกฎหมายใด ๆ บังคับวาจะตองกระทํา แตเกิดข้ึนโดยความสมัครใจที่จะเขาชวยเหลือ

ผูอื่นที่ตกอยูในภยันตราย ขณะที่เรือลากจูงทําการลากจูงในทองทะเลอาจพบเรือลําอื่นกําลังตกอยู

ในอันตราย ในกรณีนี้ผูเขาชวยเหลือยอมเสี่ยงตอความรับผิด เส่ียงตอความเสียหายของอุปกรณ

และอาจกอใหเกิดอันตรายแกตัวผูเขาชวยเหลือได จึงมีกฎหมายกําหนดยกเวนความรับผิดในเร่ือง

นี้ไว  

ดังนั้นหากเปนกรณีดังกลาวขางตน แมการลากจูงจะทําใหเกิดความเสียหายแกฝาย

ที่ถูกลากจูง เจาของเรือลากจูงก็ไมตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดข้ึนกับฝายที่ถูกลากจูง โดย

มาตราน้ีบัญญัติใหฝายเจาของเรือลากจูงมีภาระการพิสูจนขอยกเวน และในวรรคทายของมาตรา

นี้บัญญัติใหนําขอยกเวนนี้มาใชไดเพียงเม่ือสัญญาลากจูงมิไดมีการตกลงกันไวเปนอยางอ่ืน 

 

 

 

 

                                                                                                                                               

jointly and severally paid a compensation in an amount exceeding the proportion for 

which it is liable shall have the right of recourse against the other party. 
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3.2 กฎหมายลากจูงเรือของประเทศสาธารณรัฐประชาชนโครเอเชยี 
   (Maritime Code of the Republic of Croatia)14 

 

สาธารณรัฐประชาชนโครเอเชีย (ตอไปจะเรียกวา “ประเทศโครเอเชีย”) เปนอีก

ประเทศหนึ่งที่มีประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีที่มีชื่อวา “Maritime Code of the Republic of 

Croatia” ซึ่งกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศโครเอเชียไดกลาววา การลากจูงเรือเปนการที่เรือ

ลากจูงไดใหความชวยเหลือแกเรือลําอื่นหรือวัตถุ เนื่องมาจากเรือเดินทะเลหรือวัตถุนั้นอาจจะมี

ความลําบากในการบังคับ หรือไมมีความสามารถในการขับเคล่ือนไดดวยตนเอง  

เรือลากจูง มีหนาที่ ปฏิบัติการลากจูงเรือตาง ๆ สวนใหญจะทําการลากจูงเรือขุด

ประเภทหัวสวาน พรอมอุปกรณ ทอ-ทุน ที่ปฏิบัติงานขุดลอกบริเวณชายฝงทะเลจากรองน้ําหนึ่งไป

ยังอีกรองน้ําหนึ่ง  หรือจากรองน้ําที่ปฏิบัติงานขุดลอกกลับที่ตั้งปกติ ซึ่งเม่ือพิจารณาถึงกฎหมาย

ของประเทศโครเอเชียจะพบวา ในประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศโครเอเชียไดบัญญัติ

ในเรื่องดังกลาวไวทั้งหมด 9 มาตรา ตั้งแต Article 647 ไปจนถึง Article 655 โดยแบงเปนหัวขอ

หลัก ๆ ได 5 เรื่องอันไดแก 

 

1. ขอบเขตการบังคับใช 
2. การเริ่มตนและการส้ินสุดของการลากจูงเรือ 

3. หนาที่ของผูลากจูงเรือ 

4. การชดใชคาเสียหาย 

 
3.2.1 ขอบเขตการบังคับใช 
 

ในประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศโครเอเชียได บัญญัติ ไว ใน                  

Article 65315 วา บทบัญญัติตามประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศในเรื่องการเฉล่ีย

                                                  
14www.faoadriamed.org/pdf/Legislation/Croatia/CRO_MaritimeCode-994.pdf 
15 Maritime Code of the Republic of Croatia 

 Article 653 The provisions of this Law on general average shall also apply to 

relations involving the tug and the tow. 
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ความเสียหายทั่วไป (General Average) ใหนํามาใชในสวนที่เก่ียวของกับเรือลากจูงและเรือที่ถูก

ลากจูงดวย 

 ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศโครเอเชียไดใหความหมายของการกระทํา

อันเปนความเสียหายทั่วไปไวใน Article 81516 วา การกระทําอันเปนความเสียหายทั่วไป คือ การ

เสียสละทรัพยสินหรือคาใชจายพิเศษใด ๆ ซึ่งไดกระทําข้ึนหรือเกิดข้ึนตามสมควรโดยนายเรือหรือ

บุคคลที่เขาชวยเหลือโดยมีวัตถุประสงคเพ่ือรักษาทรัพยสินที่เก่ียวของรวมกันในการผจญภัยทาง

ทะเล 

 “ฝายที่อยูในการผจญภัยทางทะเล” คือ เจาของเรือหรือผูประกอบการเรือหรือบุคคล

ผูมีอํานาจในการจัดการสินคาบนเรือ 

 “การผจญภัยทางทะเล” คือ การเดินทางของแตละฝายของเรือ นับจากเวลาที่เริ่มทํา

การบรรทุกสินคาลงเรือจนถึงเวลาที่สิ้นสุดขนถายสินคาของแตละฝายในการผจญภัยทางทะเล 

                                                  
16 Maritime Code of the Republic of Croatia 

Article 815   The particular expressions employed in this chapter of the Law 

have the meaning set out below : 

 1."General average act" is any extraordinary sacrifice or expenditure 

reasonably made or incurred by the master or a person relieving him, for the purpose of 

preserving the property involved in a common maritime adventure; 

2. "Party in a maritime adventure" is the owner or operator of the ship or the 

person authorized to dispose of the cargo on board; 

3. "Maritime adventure" is a voyage of each party's ship from the time of its 

loading commencement to its unloading termination of cargo for each particular party in 

the adventure; 

4. "Contributory value" is the property value taken as a basis for computing 

the amount admitted for loss or damage in general average; 

5. "Claiming value" is the amount allowable for loss or expenditures 

sustained in general average, and reimbursed from contributory value; 

6. "Port of voyage termination" is the port in which the last portion of cargo 

on board was discharged at the time of general average. 
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 “มูลคาที่ตองรวมเฉลี่ย” คือ มูลคาของทรัพยสินที่นํามาใชในการคํานวณจํานวนเงิน

สําหรับความสูญหายหรือเสียหายที่เปนความเสียหายทั่วไป  

 “มูลคาที่เรียกรอง” คือ จํานวนเงินสําหรับความสูญหายหรือคาใชจายที่นับเปนความ

เสียหายทั่วไป และไดรับชดใชคืนจากมูลคาที่ตองรวมเฉลี่ย 

 “ทาที่การเดินทางตองสิ้นสุด” คือ ทาเรือที่เปนสถานที่ที่ขนถายสินคาจํานวนสุดทาย

ในเวลาที่มีความเสียหายทั่วไป 

 โดยใน  Article 81617 ไดบัญญัติหลักเกณฑในการรวมเฉล่ียความเสียหายทั่วไปไว 

กลาวคือ คูกรณีที่เก่ียวของกับการผจญภัยในทะเลจะตองรวมเฉล่ียความเสียหายทั่วไปในสัดสวน

ตามมูลคาของทรัพยสินที่ตองรวมเฉลี่ย ซึ่งมูลคาของเรือหรือทรัพยสินที่ตองรวมเฉล่ีย ประมวล

กฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศโครเอเชีย Article 820 (1)18 ไดกําหนดใหรวมถึงทรัพยสินที่รอด

ปลอดภัย, มูลคาของทรัพยสินที่ถูกสละทิ้ง และมูลคาที่ลดลงของทรัพยสินที่เสียหาย  

 สวนใน Article 820 (2)19 ไดบัญญัติวา มูลคาที่เรียกรองเพ่ือความเสียหายทั่วไป 

รวมถึงมูลคาที่เสียสละไป มูลคาที่ลดลงของทรัพยสินที่ไดรับความเสียหาย และคาใชจายที่ยอมรับ

เปนความเสียหายทั่วไป รวมทั้งคาใชจายในการประเมินความเสียหายทั่วไป 

                                                  
17 Maritime Code of the Republic of Croatia 

Article 816   Within the provisions of this Law, the amount for loss or damage  

allowable as general average shall be contributed by all the parties involved in a 

maritime adventure in proportion to their respective contributory values (article 820, 

para. 1). 
18 Maritime Code of The Republic of Croatia  

 Article 820   Unless otherwise provided by this Law : 

1. The contributory value shall include the property saved in general 

average, the value of the property sacrificed and the reduced value of the property 

damaged; 
19 Maritime Code of The Republic of Croatia :  

  Article 820   Unless otherwise provided by this Law : 

… 
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 นอกจากนี้ ใน Article 81920 ยังไดกําหนดหนาที่ในการรวมเฉล่ียความเสียหายทั่วไป

ยังคงมีอยูแมวาความเสียหายหรือคาใชจายนั้นจะเกิดข้ึนจากความผิดของคูกรณีฝายใดฝายหนึ่ง

ในการผจญภัยทางทะเล ทั้งนี้ไมกระทบกระเทือนตอสิทธิของคูกรณีฝายอ่ืน ๆ ที่ไดออกสวนเฉล่ีย

ความเสียหายทั่วไปที่มีตอผูที่เปนฝายผิดในการกอใหเกิดความเสียหายหรือคาใชจาย  

 ในการประเมินความเสียหายทั่วไปเพ่ือการชดใชใหกับความเสียหายของสินคา 

ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศโครเอเชีย Article 82521 กําหนดใหถือเอาราคา ณ เวลา

                                                                                                                                               

2. Claiming value in general average shall include the sacrificed value, 

reduced value of the property damaged and the expenses admitted in general average 

together with the expenses for general average adjustment.” 
20 Maritime Code of the Republic of Croatia 

 Article 819   The obligation to contribute to general average shall exist even 

though the damage or the expenditure has been caused by the fault of one of the 

parties to the adventure. 

The provision under paragraph 1 of this article shall not affect the right of 

any party in a maritime adventure having contributed in general average against the 

persons who have caused the damage or expenditure by their fault. 
21 Maritime Code of The Republic of Croatia  

Article 825   The amount to be made good as general average for damage  

to cargo shall be the loss which has been sustained thereby based on the value and at 

the time of discharge, ascertained from the commercial invoice rendered to the receiver 

or if there is no such invoice from the shipped value. The value at the time of loading 

shall include the cost of insurance and freight except in so far as such freight is at the 

risk of interests other than the cargo. 

When cargo so damaged is sold, the loss to be made good in general 

average shall be the difference between the net proceeds of sale and the net proceeds 

of sound value on the last day of discharge in the port of destination or on the day of the 

adventure termination if it ended in another port. 
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ที่ขนถายจากเรือโดยพิจารณาจากราคาสินคาจากใบกํากับสินคาที่ออกใหแกผูรับสินคา ถาไมมี

ใบกํากับสินคาใหถือเอาราคาขณะบรรทุกลงเรือ และใหรวมถึงคาประกันภัยและคาระวางดวย เวน

แตคาระวางที่ตกอยูในความเส่ียงภัยนั้นเปนสวนไดเสียของท่ีมิใชสินคานั้น 

 ถาสินคาที่ถูกสละทิ้งภายหลังไดรับการชวยเหลือกูภัย มูลคาของสินคาคือสวนตาง

ของราคาสินคา ณ วัน เวลา สถานที่ที่ไดรับการชวยเหลือกูภัยกับคาใชจายในการชวยเหลือกูภัย 

ตามประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศโครเอเชีย Article 82622 และใหนําหลักเกณฑใน

การกําหนดมูลคาสินคาตาม Article 825 มาใชบังคับดวย 

 ในกรณีที่ความเสียหายเกิดข้ึนแกตัวเรือและเครื่องยนตเรือ มูลคาความเสียหายทั่วไป

เพ่ือความสูญหาย เสียหายของเรือและเครื่องยนตของเรือ  ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของ

ประเทศโครเอเชีย Article 83023 ไดกําหนดวา กรณีมีการซอมแซมหรือมีการนําสิ่งของมาทดแทน 

                                                                                                                                               

Except as provided in paragraph 1 of this article, the cargo faulty declared 

on shipment at a value which is lower than the real value, as under paragraph 1, shall 

contribute upon its declared value. 
22 Maritime Code of The Republic of Croatia  

   Article 826   If the sacrificed cargo has been saved afterwards, its value 

shall be based on the commercial price on the day, at the place and time of its saving, 

less necessary salvage expenses. 

The provisions of article 825, paragraph 2, of this Law shall also apply to the 

cargo under paragraph 1 of this article. 
23 Maritime Code of The Republic of Croatia 

Article 830   The amount to be allowed as general average for damage or  

loss to the ship, its machinery and/or gear caused by general average act shall be as 

follows: 

1. When repaired or replaced, the actual reasonable cost of repairing or  

replacing such damage or loss,subject to deduction, in accordance with article 824 of 

this Law; 

2.  When not repaired or replaced, the reasonable depreciation arising  

from such damage or loss, but notexceeding the estimated cost of repairs. 
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ใหถือเอาราคาคาซอมแซมหรือคาส่ิงของที่มาทดแทนตามความเปนจริงและเหมาะสม โดยจะตอง

อยูภายใตการหักลดตามที่กําหนดไวใน  Article 824 ดวย แตหากตัวเรือไมมีการซอมแซมหรือไมมี

การหาส่ิงของมาทดแทน ใหถือเอาคาเสื่อมราคาตามสมควรอันเกิดจากความเสียหายนั้นแตไมเกิน

ราคาโดยประมาณของคาซอมแซม และหากเรือไดรับความเสียหายส้ินเชิงหรือคาใชจายในการ

ซอมอาจเกินมูลคาเรือ มูลคาที่จะนับเปนความเสียหายทั่วไป คือ ผลตางระหวางมูลคาเรือใน

สภาพปกติหลังจากหักดวยคาซอมที่ประมาณการไวในสวนความเสียหายท่ีไมนับเปนความ

เสียหายทั่วไป กับมูลคาเรือในสภาพเสียหาย ซึ่งอาจกําหนดไดโดยใชเงินไดสุทธิจากการขายเรือ

นั้น หากมี 

 อยางไรก็ตาม ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศโครเอเชียยังไดกําหนดถึง

อัตราดอกเบี้ยในมูลคาความเสียหายทั่วไปไวใน Article 82824 โดยกําหนดใหผูไดรับความเสียหาย

ทั่วไปมีสิทธิไดรับดอกเบ้ียในอัตรารอยละ 7 ตอป จนถึงวันที่มีการประเมินความเสียหายทั่วไป 

 นอกจากนี้ ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศโครเอเชีย Article 83125 และ 

Article 83226 ยังไดกําหนดใหผูประกอบการเรือมิสิทธิยึดหนวงสินคาไวจนกวาผูที่รวมเฉลี่ยใน

                                                                                                                                               

Where the ship is an actual total loss or when the cost of repairs of the 

damage would exceed the value of the ship when repaired, the amount to be allowed as 

general average shall be the difference between the estimated sound value of the ship 

after deducting therefrom the estimated cost of repairing the damage which is not 

general average and the value of the ship in its damaged state. This may be measured 

by the net proceeds of sale, if any. 

24  Maritime Code of The Republic of Croatia  

Article 828   Interest shall be allowed on claiming value at the rate of 7 per 

cent per annum, until the date of general average adjustment. 

Due allowance will be made for interests starting from the date of general 

average settlement. 
25 Maritime Code of The Republic of Croatia 

 Article 831   In accordance with article 820 of this Law, the ship operator 

may retain the cargo, making part of the contributory value until he is provided with a 

security for payment of his share in general average. 
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ความเสียหายทั่วไปจะจัดหาหลักประกันการจายเงินสวนเฉล่ียความเสียหายทั่วไป และคูกรณีที่

ไมไดรับหลักประกันในการใชเงินมีสิทธิที่จะยึดหนวงเรือและสินคานั้นไวเพ่ือใหม่ันใจวาจะไดรับ

สวนเฉลี่ยในความเสียหายทั่วไป 

 ประการสุดทาย ในเร่ืองอายุความในการเฉล่ียความเสียหายทั่วไป ประมวลกฎหมาย

พาณิชยนาวีของประเทศโครเอเชีย Article 83327 ไดกําหนดอายุความในการฟองคดีเรียกรองสวน

เฉล่ียความเสียหายทั่วไปวา จะตองเรียกรองภายใน 1 ป นับแตวันที่เรือเดินทางมาถึงทาเรือแรกที่

การเดินทางสิ้นสุดลงซึ่งในระหวางนั้นไดเกิดอุบัติเหตุข้ึน และอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนนั้นเปนพ้ืนฐานของ

                                                                                                                                               

The ship operator shall retain the cargo and provide a security for  

contribution of other parties in the maritime adventure and to protect their interests, 

acting with due care. 

Where the ship operator fails to comply with provisions under paragraphs 1 

and 2 of this article, he shall have to pay out to the contributing party that share which 

could not have been repaid from the party liable to dispose of the cargo. 

The provisions of paragraphs 1, 2, and 3 shall not affect the rights of ship 

operators and other parties involved in a maritime adventure to be remunerated by the 

party liable to dispose of the cargo and whose cargo has been sold without obtaining 

any security. 
26 Maritime Code of The Republic of Croatia 

 Article 832   The contributing party who has not obtained a security for his 

refund shall have the right to keep the ship and the cargo thereon in order to ensure the 

contribution to general average. 
27 Maritime Code of The Republic of Croatia  

Article 833   The claim for the payment of general average contribution shall  

be time limited to a period of one year from the ship’s arrival in the first port of common 

adventure termination during which the accident occurred and which presents the basis 

for contribution in general average. 

The period under paragraph 1 of this article shall not include the time from 

nominating an adjuster to the time the final statement of adjustment has been prepared. 



33 

 

การรวมเฉลี่ยในความเสียหายทั่วไป โดยระยะเวลา 1 ป ดังกลาวไมนับรวมเวลาที่เสนอชื่อผู

ประเมินจนถึงเวลาที่ไดมีการจัดทํารายการประเมิน 

จากที่กลาวมาขางตน ในการลากจูงเรือจะตองเผชิญภัยทางทะเลตาง ๆ ที่จะทําให

เกิดความสูญเสียที่เปนความเสียหายทั่วไป ดังนั้นจึงอาจจะตองมีการเสียสละบางอยางหรือออก

เงินคาใชจาย เชน การตัดเสากระโดงเรือหรือโยนสินคาทิ้งทะเลเม่ือเรือเผชิญกับพายุหรือเกยตื้น 

หรือการออกเงินคาจางใหเรืออีกลําหนึ่งลากจูงใหพนจากลมพายุเพ่ือใหเรือพนภัยและสามารถ

เดินทางตอไปถึงจุดหมายปลายทางได เชนนี้เจาของสินคาที่ถูกโยนทิ้งทะเลหรือผูที่ออกเงินคาจาง

เรือมีสิทธิไดรับการชดใชจากบรรดาผูที่มีประโยชนเก่ียวของหรือมีสวนไดเสียในการผจญทางทะเล

ครั้งนั้นดวย เชน เจาของรายอ่ืนที่ปลอดภัย ฯลฯ ดังนั้นหากผูลากจูงเรือคาดหมายไดวากําลังจะ

เกิดภัยแกเรือและสินคา ผูลากจูงจะตองเสียสละหรือกระทําการอยางใดอยางหนึ่งที่จะทําใหเรือ

และสินคาพนจากภัยนั้นได เพราะการกระทําดังกลาวไมเพียงแตจะเปนการทําใหเรือลําเลียงและ

สินคานั้นปลอดภัย แตยังเปนการชวยใหเรือลากจูงเองนั้นรอดพนจากภัยที่กําลังจะเกิดข้ึนอีกดวย 

 
3.2.2 การเริ่มตนและการส้ินสุดของการลากจูงเรือ 
 

การเริ่มตนของการลากจูงเรือนั้นตาม Article 649 (1) และ (2)28 ไดกําหนดวา การ

ลากจูงเรือจะเริ่มตนเม่ือเรือลากจูงมาอยูในตําแหนงที่จะเริ่มทําการลากจูงตามคําส่ังของนายเรือ

                                                  
28

 Maritime Code of the Republic of Croatia  

Article 649   According to this Law:  

(1) The towage commences : 

- when at the tow-master's order, the tug is brought in such a position that it  

may perform the towage, or when at the tow-master's order, the tug receives or delivers 

the towing line or when it starts pushing the tow or performing any other manoeuvre 

necessary for the towage, whichever comes first, 

(2) The towage ends : 

- when the tow-master's final order to release the tow line has been  

performed or when the pushing or any other manoeuvre necessary for towage has 

terminated, whichever comes last. 
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ลากจูง หรือเม่ือเรือลากจูงไดรับหรือสงมอบเชือกโยงเรือใหตามคําสั่งของนายเรือ หรือเม่ือเรือลาก

จูงเริ่มทําการดันเรือหรือมีการเคลื่อนยาย ตามที่จําเปนสําหรับการลากจูงเรือแลวแตกรณีใดจะ

เกิดข้ึนกอน และการลากจูงเรือจะสิ้นสุดลงเม่ือมีการปลดเชือกโยงเรือตามคําสั่งสุดทายของนาย

เรือ หรือเม่ือเรือถึงจุดหมายปลายทางหรือเม่ือการดันหรือการเคล่ือนยายนั้นไดสิ้นสุดลง สวน

คาตอบแทนการลากจูงนั้นเปนไปตามที่ตกลงในสัญญา 

นอกจากนี้ กฎหมายของประเทศโครเอเชียยังกําหนดหามมิใหเรือที่ชักธงตางชาติทํา

การลากจูงเรือตั้งแตจุดเริ่มตนหรือจุดสิ้นสุดในทาเรือโครเอเชีย หรือนานน้ําภายใน หรือภายในเขต

นานน้ําของประเทศโครเอเชีย (การลากจูงที่ใกลชายฝง) โดยไมไดรับความยินยอมจากรัฐมนตรีที่มี

อํานาจ29 

 
3.2.3 หนาท่ีของผูลากจูงเรือ 
 

ในเรื่องหนาที่ของผูลากจูงเรือถือเปนเรื่องสําคัญอีกเรื่องที่ควรจะมีการกําหนดหนาที่

ไวอยางชัดแจงเพ่ือที่จะไดทําใหบุคคลที่ทําหนาที่ดังกลาวไดทราบวาตนมีสิทธิและหนาที่อยางไร

บาง ซึ่งในประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศโครเอเชีย Article 64730 และ Article 65031 

ไดกําหนดเรื่องหนาที่ของผูลากจูงเรือไวดังนี้ 

                                                                                                                                               

The amount of towage remuneration shall be stipulated by contract. 
29 Maritime Code of the Republic of Croatia  

Article 654   Ships of foreign flag shall not perform a towage commencing 

and ending in Croatian ports or internal waters and within the territorial waters of the 

Republic of Croatia (coastwise towing) without the consent of the competent minister. 
30 Maritime Code of the Republic of Croatia  

Article 647   Under a contract of towage the ship operator of a tug 

undertakes to tow or push another ship or object with his own ship to a designated 

place or for a specified period of time or for the performance of a particular operation, 

and the ship operator of the towed or pushed ship undertakes to remunerate the 

towage. 

The amount of towage remuneration shall be stipulated by contract. 
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(1) ผูปฏิบัติการเรือลากจูงมีหนาที่ในการลาก หรือดันเรือลําอื่นหรือวัตถุไปยัง

จุดหมายปลายที่กําหนดไวหรือในชวงเวลาที่กําหนด และผูปฏิบัติการเรือที่ถูกลากจูงก็มีหนาที่ที่

จะตองจายคาตอบแทนในการลากจูงเรือ ซึ่งจํานวนคาตอบแทนในการลากจูงนั้นจะตองระบุไวใน

สัญญาลากจูงเรือ นอกจากนี้ ในประมวลกฎหมายของประเทศโครเอเชียยังกําหนดใหการลากจูง

เรือนั้นตองอยูภายใตคําส่ังของนายเรือของเรือที่ถูกลากจูง เวนเสียแตวาจะไดตกลงกันไวเปนอยาง

อ่ืน32 

 

(2) เม่ือเรือลากจูงลากยานพาหนะทางนํ้าที่ไมมีคนคอยควบคุม ผูปฏิบัติการเรือ

ลากจูงจะตองมีมาตรการท่ีจะตองมีตามปกติเพ่ือใหยานพาหนะที่ถูกลากจูงนั้นมีความพรอมใน

การเดินทะเลไดอยางปลอดภัย ในสภาพเดียวกันกับเวลาท่ีไดรับไวเพ่ือการลากจูง กลาวคือ ผู

ปฏิบัติการลากจูงเรือจะตองดูแลรักษาใหยานพาหนะที่ถูกลากจูงมีความพรอมในการเดินทะเล 

ในขณะที่ทําการลากจูงเรือ เนื่องจากในเรื่องความพรอมในการเดินทะเลถือวาเปนหลักเกณฑ

                                                                                                                                               
31 Maritime Code of the Republic of Croatia 

 Article 650   When a tug tows an unmanned waterborne craft, the tug 

operator shall take the usual measures so as to maintain the seaworthiness of the towed 

craft in the same condition as when received for towing. 

The tug operator shall be responsible for the cargo on the towed craft only if 

the ship operator has expressly agreed to such an obligation. 

The tug operator may undertake to perform the carriage of cargo by towing 

it with his own ship or with another ship. In case of doubt, it shall be presumed that a 

contract of towage has been concluded. 

A tug operator  who, in accordance with the provisions of paragraphs 2 and 

3 of this article, is responsible for the cargo shall be liable for damage to the cargo 

under the provisions of this Law relating to the ship operator’s liability for the carriage of 

goods. 
32 Maritime Code of the Republic of Croatia 

Article 648   The towage shall be under command of the master of the  

towed ship, unless otherwise agreed. 
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สากลที่ประเทศที่มีกฎหมายเก่ียวกับการลากจูงเรือจะตองบัญญัติเรื่องดังกลาวไว เพราะในการ

เดินทะเลความพรอมของเรือถือเปนเรื่องสําคัญ  มาตรานี้กําหนดขนาดของการใชมาตรการไววา 

เพียงเทาปกติธรรมดา (usual measures) และใหมีสภาพ seaworthiness เทากับเม่ือตอนไดรับไว

เพ่ือการลากจูง ก็เพียงพอแลว 

 

(3) ผูปฏิบัติการเรือลากจูงจะตองรับผิดชอบเพ่ือความเสียหายของสินคาที่อยูบน
ยานพาหนะที่ถูกลากจูง หากผูปฏิบัติการเรือไดตกลงไวชัดแจงวาตนมีความผูกพันที่จะตอง

รับผิดชอบเชนนั้น 

 

(4) ผูปฏิบัติการเรือลากจูงมีหนาที่ที่จะตองขนสงสินคาโดยการลากจูงดวยเรือของ
ตนหรือเรือลําอื่น ในกรณีมีขอสงสัย ใหสันนิษฐานวาเปนหนาที่ที่กําหนดไวในสัญญาลากจูงเรือ 

 

(5) ผูปฏิบัติการเรือลากจูงตกลงรับผิดชอบตอสินคาที่อยูบนยานพาหนะที่ถูกลาก
จูงจะตองรับผิดชอบเพ่ือความเสียหายของสินคาภายใตบทบัญญัติของประมวลกฎหมายพาณิชย

นาวีของประเทศโครเอเชียในสวนที่เก่ียวกับความรับผิดของผูประกอบการเรือในการขนสงสินคา

ทางทะเล กลาวคือ ผูลากจูงกับเจาของเรือที่ถูกลากจูงตกลงกันไวในสัญญาใหผูลากจูงตองรับผิด

หากมีความเสียหายเกิดข้ึนแกตัวสินคา ดังนั้นผูลากจูงจึงเปรียบเสมือนเปนผูขนสงสินคา ที่จะตอง

รับผิดหากมีความเสียหายเกิดข้ึนแกตัวสินคาที่บรรทุกอยูบนเรือที่ถูกลากจูง  ซึ่งไดกําหนดใหตอง

รับผิดตามกฎหมายวาดวยการขนสงสินคาทางทะเล  

 

จะเห็นไดวา ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศโครเอเชียมีลักษณะคลายกับ 

ประเทศจีน ที่แยกเร่ืองการลากจูงเรือกับการขนสงสินคาทางทะเลออกจากกัน ซึ่งการที่กําหนดใหผู

ลากจูงจะตองรับผิดในความเสียหายของสินคา ผูลากจูงมีหนาที่ที่จะตองลากจูงเรือเพ่ือขนสง

สินคาไปยังผูรับตราสง ซึ่งการกระทําดังกลาวเปนการกระทําที่มุงประสงคใหสินคาไปถึงผูรับตรา

สงไดตรงตามเวลาท่ีกําหนดไวเทานั้น มิไดมีวัตถุประสงคเพ่ือลากวัตถุทางทะเลจากที่แหงหนึ่งไป

ยังที่อีกแหงหนึ่งอันเปนวัตถุประสงคหลักของสัญญาลากจูงเรือแตอยางใด 
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3.2.4 การชดใชคาเสียหาย 
 

ประมวลกฎหมายของประเทศโครเอเชียไดกําหนดไวใน Article 65133 เรื่องการชดใช

คาเสียหายวา ในกรณีที่มีการโดนกันระหวางเรือลากจูงกับเรือที่ถูกลากจูง หรือระหวางเรือที่ถูก

ลากจูงกับเรืออื่น ใหนําบทบัญญัติเรื่องการชดใชคาเสียหายของเรือโดนกันมาปรับใช กฎหมาย

ฉบับนี้ยังบัญญัติใหผูปฏิบัติการเรือลากจูง มีสิทธิและเสียสิทธิในการไดรับเงินรางวัลการชวยเหลือ

ในระหวางเรือที่ลากจูงกับเรือลําที่ถูกลากจูง ดังนี้ 

(1) กรณีที่มีภยันตรายเกิดข้ึนกับเรือที่ถูกลากจูงโดยที่ผูปฏิบัติการเรือลากจูงมิได

กระทําผิดสัญญาและเรือลากจูงไดเขารวมในการชวยเหลือกูภัยยอมมีสิทธิไดรับเงินรางวัลการ

ชวยเหลือกูภัย หากการชวยเหลือกูภัยประสบความสําเร็จ 

(2) หากไดมีการระบุในสัญญาวาเงินรางวัลในการชวยเหลือกูภัยใหรวมอยูใน

คาตอบแทนในการลากจูงเรือ ผูปฏิบัติการลากจูงเรือก็ไมมีสิทธิไดรับเงินรางวัลในการชวยเหลือ

กูภัย 

(3) ถาในสัญญาไดระบุวาคาตอบแทนในการลากจูงเรือจะชําระใหก็ตอเม่ือการ

ลากจูงเรือนั้นประสบความสําเร็จ ผูปฏิบัติการลากจูงยังมีสิทธิไดรับคาตอบแทนแมวาการลากจูง

นั้นจะไมประสบผลสําเร็จก็ตาม หากผูปฏิบัติการลากจูงพิสูจนไดวาสาเหตุที่ทําใหการลากจูงไม

ประสบความสําเร็จนั้นเปนความผิดของผูปฏิบัติการเรือที่ถูกลากจูงเอง34 

                                                  
33 Maritime Code of the Republic of Croatia 

Article 651   The compensation for damages caused by collision of towed or 

pushed ships or by their collision with third ships shall be governed by the provisions of 

this Law regulating the compensation due to the collision of ships. 
34 Maritime Code of the Republic of Croatia 

 Article 652   If the towed ship is imperiled owing to circumstances for which 

the tug operator is not liable under the contract of towage and if the tug participates in 

salvage services, the tug operator shall be entitled to a salvage reward if the salvage is 

performed successfully. 

 The tug operator shall not be entitled to a salvage reward if stipulated by 

contract that any salvage reward is included in the towage remuneration. 
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  ประเทศโครเอเชียไดเขาเปนภาคีอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยกฎเกณฑเพ่ือ

ปองกันเรือโดนกันในทะเล ค.ศ.1972 (Convention on the International Regulations for 

Preventing Collision at Sea, 1972) หรือ COLREG 1972  โดยหลักเกณฑเก่ียวกับเรือโดนกัน

ตามประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศโครเอเชียนั้นมิไดมีการใหนิยามความหมายของคํา

วา “เรือโดนกัน” ไวอยางชัดแจง เหมือนอยางในประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของบางประเทศ 

เชน ใน Article 16535  ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน ที่กําหนดวา เรือโดนกัน 

หมายถึง อุบัติเหตุอันเกิดจากการสัมผัสกันของเรือในทะเลหรือในนานน้ําที่สามารถเดินเรือไดที่อยู

ติดตอกัน แตประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศโครเอเชียไดกําหนดใหบทบัญญัติในเรื่อง

เรือโดนกันนี้ใชบังคับกับวัตถุที่ลอยน้ําไดทุกชนิด เรือ และเครื่องบินทะเล (Hydroplane) ขณะที่อยู

ในทะเล รวมถึงใหใชกับเรือรบดวย36 

  บทบัญญัติ Article 762 ในหมวดนี้ยังกําหนดใหใชบังคับกับความรับผิดในความ

เสียหายที่เกิดข้ึนตอเรือ บุคคล หรือสิ่งของที่อยูบนเรือในขณะเรือโดนกัน หรือ เกิดข้ึนโดยเรือลําอื่น 

                                                                                                                                               

If stipulated by contract that towage remuneration shall be due only if the 

towage is performed successfully, the tug operator shall be nevertheless entitled to the 

remuneration in the event of unsuccessful towage if he proves that the ship operator of 

the towed ship was at fault for the unsuccessful towage. 

If it has not been stipulated that the towage remuneration be due only in 

case of successfully performed towage, the tug operator shall not be entitled to the 

remuneration if the ship operator of the towed ship proves that the ship operator of the 

tug was at fault for the unsuccessful towage. 
35 Maritime Code of the People’s Republic of China  

Article 165   Collision of ships means an accident arising from the touching 

of ships at sea or in other navigable waters adjacent thereto. Ships referred to in the 

preceding paragraph shall include those nonmilitary or public service ships or craft that 

collide with the ships mentioned in Article 3 of this Code. 
36 Maritime Code of The Republic of Croatia  

Article 773   The provisions of this chapter of the Law shall also apply to 

ships of war, except for article 770, paragraph 1, of this Law. 
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อันเนื่องมาจากการซอมรบ หรือ เกิดข้ึนโดยเรือ หรือตอเรือที่ทอดสมอจอดอยู หรือ เกิดข้ึนโดยเรือ

ลําอ่ืนในขณะท่ีมีการนํารองในการลากจูงเรือเดียวกัน 

  โดยในเรื่องความรับผิดเม่ือเกิดเหตุเรือโดนกันนั้น ไดกําหนดไวใน  Article 76337 และ 

Article 76438 กลาวคือ ความรับผิดของเรือหมายความถึงความรับผิดทั้งของเจาของเรือและ

ผูประกอบการเรือ และผูประกอบการเรือจะตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดจากการกระทําและ

การละเวนการปฏิบัติของผูนํารองหรือการไมปฏิบัติตามการนํารอง ไมวาการนํารองนั้นจะเปนแบบ

บังคับหรือไมก็ตาม และในกรณีที่เรือโดนกันเกิดจากความผิดของเรือมากกวา 2 ลํา เรือแตละลํา

ตองรับผิดตามสัดสวนของระดับความรายแรงแหงความผิดที่ไดกอข้ึนตาม Article 76539  

  นอกจากนั้นหากเหตุเรือโดนกันกอใหเกิดอันตรายตอชีวิต และรางกายของบุคคล 

ความรับผิดตอชีวิต และรางกายอันเนื่องมาจากเรือโดนกันนั้นก็จะตกอยูกับเรือซึ่งเปนตนเหตุแหง

การโดนกันตาม  Article 76740 และในกรณีที่เรือลําใดชดใชคาเสียหายเกินไปกวาสัดสวนความผิด

ของตน ก็มีสิทธิที่จะเรียกรองเอาจากเรืออีกลําในจํานวนที่จายเกินไปไดตาม Article 768 para.141  

                                                  
37 Maritime Code of The Republic of Croatia 

Article 763   The liability for the damages set out in article 762 of this Law 

shall be borne by the ship or ships proved to have caused the damage by their fault. 

Within the meaning of this Article the liability of a ship shall mean the liability 

of both the shipowner and the ship operator. 
38 Maritime Code of The Republic of Croatia 

Article 764   In accordance with the provisions of this chapter, the ship 

operator shall be liable for the damages caused by a pilot's action or non-execution of 

an action. no matter the pilotage was compulsory. 
39 Maritime Code of The Republic of Croatia 

Article 765   If two or more ships are in fault, the liability of each ship shall be 

in proportion to the degree of the fault respectively committed. 

If it is not possible to establish the degree of the respective faults, the 

liability shall be apportioned equally. 
40 Maritime Code of The Republic of Croatia  

Article 767   If death or injury to a person is caused by collision, the liability  
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  จากบทบัญญัติทั้งสองมาตราดังกลาวจะเห็นวามิไดมีการกลาวไวอยางชัดเจนวา

จะตองรับผิดรวมกันอยางลูกหนี้รวมหรือไม เพียงแตมีการกําหนดใหเรือลําที่ไดชดใชคาเสียหาย

เกินกวาความรับผิดของตนมีสิทธิที่จะเรียกคืนจากเรือที่ผิดลําอื่นได ซึ่งในกรณีนี้คงจะเปนการให

รับผิดตอความเสียหายอยางลูกหนี้รวม 

  อยางไรก็ตามในกรณีที่เรือโดนกันเกิดจากอุบัติเหตุ อันเนื่องมาจากเหตุสุดวิสัย 

(force majeure) หรือยังไมปรากฎเหตุแนชัด ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศโครเอเชีย 

Article 76942 กําหนดใหความรับผิดในความเสียหายตกอยูแกผูที่ประสบภัยความเสียหายนั้นเอง  

 ประเทศโครเอเชียไดเขาเปนภาคีอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกูภัย

ทางทะเล หรือ International Convention on Salvage 1989 (SALVAGE Convention 1989) 

โดยในประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศโครเอเชีย Article 77443 และ Article 77544 ได

                                                                                                                                               

for the loss sustained shall be borne by the ship which has caused the collision.” 
41 Maritime Code of The Republic of Croatia 

Article 768 para. 1   In respect of the damages set out in article 767, the 

ship which has paid larger part than it ought to bear proportionally to its fault, shall have 

the right to claim from the other ship the amount paid in excess to his degree of the fault 

committed.” 
42 Maritime Code of The Republic of Croatia 

 Article 769   If the collision is accidental, if it is caused by force majeure, or 

if the causes of the collision are in doubt, the damages shall be borne by those who 

have suffered them. 
43 Maritime Code of The Republic of Croatia 

Article 774   The provisions of this chapter shall be applied to salvage of 

persons, ships and things on board. Within the provisions of this Law, "salvage" shall 

also include "rendering of assistance". 
44 Maritime Code of The Republic of Croatia  

 Article 775   The provisions of this chapter shall apply to all waterborne craft 

irrespective of their purpose, including boats and aircraft rendering salvage or being 

themselves the subject matter of a salvage at sea. The provisions of this chapter shall 
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กําหนดวา บทบัญญัติในเรื่องการชวยเหลือกูภัยนี้ ใหใชบังคับกับการชวยเหลือกูภัยชีวิต เรือ และ

ส่ิงของบนเรือ และใชบังคับกับยานพาหนะลอยน้ําทุกชนิดไมวาจะมีไวเพ่ือวัตถุประสงคใด รวมถึง

อากาศยานที่เก่ียวของกับการชวยเหลือกูภัยและเรือรบดวย  ซึ่งหนาที่ในการชวยเหลือกูภัยนั้น 

ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศโครเอเชียไดกําหนดวา เม่ือไดรับแจงเหตุเก่ียวกับบุคคล

ที่กําลังตกอยูภยันตรายในทะเล นายเรือจะตองรีบดําเนินการเขาชวยเหลืออยางทันทวงที และแจง

ใหบุคคลนั้นทราบเก่ียวกับการมาถึงแหงเรือ ของตนเทาที่จะเปนไปได แมวาบุคคลที่ตนเขาทําการ

ชวยเหลือกูภัยจะเปนศัตรูในยามสงครามก็ตาม และในกรณีเรือโดนกัน นายเรือจะตองทําการ

ชวยเหลือกูภัยทั้งคนท่ีอยูในเรือของตนเองและเรือลําอื่นมิใหตกอยูในอันตราย 

 ทั้งนี้ บุคคลที่เขาทําการชวยเหลือกูภัยจะไดรับเงินรางวัล โดยสิทธิในการไดรับเงิน

รางวัลในการชวยเหลือกูภัยนั้น จะพิจารณาจากผลในการเขาชวยเหลือกูภัยนั้นจะตองกอใหเกิด

ประโยชน และจํานวนเงินรางวัลนั้นจะตองไมเกินกวามูลคาของเรือหรือสินคาที่ไดรับชวยเหลือ

กูภัย ตามประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศโครเอเชีย Article 78545 อยางไรก็ตาม หาก

ในการชวยเหลือกูภัยนั้นมีผูชวยเหลือกูภัยหลายรายและบางรายไมอาจชวยเหลือมนุษย หรือเรือ 

หรือส่ิงของบนเรือไวได ก็ใหผูชวยเหลือกูภัยทุกรายมีสิทธิไดรับสวนแบงในเงินรางวัลจากการ

ชวยเหลือกูภัยตามสวนที่เปนธรรมจากผูชวยเหลือกูภัยที่กูภัยเรือและทรัพยสินได ตามประมวล

กฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศโครเอเชีย Article 78346 

                                                                                                                                               

also apply to ships of war. Except as provided in paragraph 2 of this article, the 

provisions set out in articles 796 to 799 and article 800, paragraph 2, of the Law shall 

not apply to ships of war. 
45 Maritime Code of The Republic of Croatia 

Article 785   Each act of assistance or salvage which has had a useful result 

gives a right to equitable remuneration. 

The amount of the reward cannot exceed the value of the ship or goods  

salved. 
46 Maritime Code of The Republic of Croatia 

Article 783  No payment shall be due for the persons whose lives are saved. 

Except as provided by paragraph 1 of this article, if several salvors took part 

in salvage operations and some of them have not succeeded to save only the persons, 
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 เม่ือพิจารณาจากหลักเกณฑตาง ๆ ขางตน ผูเขียนมีความเห็นวา ประมวลกฎหมาย

พาณิชยนาวีของประเทศโครเอเชียไดแยกเรื่องการลากจูงเรือกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเลออก

จากกัน กลาวคือ เมื่อนายเรือลากจูงไดรับแจงเหตุเก่ียวกับบุคคลที่กําลังตกอยูภยันตรายในทะเล

ในขณะที่ทําการลากจูงเรือ ซึ่งภยันตรายตางที่เกิดขึ้นในขณะเดินเรือนั้นเปนเหตุการณที่ไม

สามารถคาดการณลวงหนาได หากผูลากจูงเรือไดรับแจงหรือพบเห็นวามีภยันตรายใด ๆ เกิดข้ึน ผู

ลากจูงเรือมีหนาที่ที่จะตองทําการชวยเหลือกูภัยบุคลล เรือ หรือทรัพยสินที่กําลังตกอยูใน

ภยันตราย โดยผูที่เขาชวยเหลือจะมีสิทธิไดรับเงินรางวัลตามที่ Article 785 กําหนดไว และหากมีผู

เขาชวยเหลือกูภัยหลายรายแมวาบางรายไมอาจชวยเหลือได ก็ใหผูชวยเหลือกูภัยทุกรายมีสิทธิ

ไดรับสวนแบงตามสวนที่เปนธรรมตาม Article 783 ที่กลาวมาแลวขางตน 

 
3.3 กฎหมายลากจูงเรือของสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม 

( Vietnam Maritime Code )47 
 

ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม (ตอไปจะเรียกวา 

“ประเทศเวียดนาม”) ไดแบงหมวดหมูของบทบัญญัติที่เก่ียวกับการพาณิชยนาวีไวหลายสวน โดย

ไดจัดหมวดหมูของการลากจูงเรือไวใน Chapter X ตั้งแต Article 159-163 รวมทั้งสิ้นเพียง 5 

มาตรา ซึ่งเปนจํานวนที่นอยมากหากเทียบกับประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศอ่ืน 

ถึงแมวาจะมีจํานวนนอยก็ตามแตหากออกแบบไดครอบคลุมครบถวนเหมาะสมแลวก็จะเปน

กฎหมายที่นาสนใจในการที่จะนํามาเปนแนวทางในการแกไขและพัฒนากฎหมายลากจูงเรือของ

ไทย ซึ่งในประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศเวียดนามไดแบงเปนหัวขอหลัก ๆ ได 4 เรื่อง

อันไดแก 

 

1. ความหมายของการลากจูงเรือ 

2. คาตอบแทนการลากจูงเรอื 

 

                                                                                                                                               

or the ship or the things thereon, each salvor shall be entitled to a justifiable 

apportionment of the salvage reward recognised to the salvor for saving both the ship 

and things on board.” 
47 http://www.csg.com.vn/html/re_maritime_code.htm 
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3. ผูที่เก่ียวของกับการลากจูงเรือ 

4. อายุความ 

 
3.3.1 ความหมายของการลากจูงเรือ 
 

ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศเวียดนามบัญญัติถึงการบริการลากจูงเรือ

ไวในArticle 159 (1) และ (3)48 ใหหมายความเฉพาะถึง การลากจูง การดึง การผลักหรือการ

ชวยเหลือเรือและวัตถุลอยน้ําอ่ืน ๆ ในทะเลและในนานน้ําที่สามารถเดินเรือได ที่ติดกับทะเลซึ่งเรือ

สามารถใชเพ่ือการคาได รวมทั้งเรือลากจูงที่เตรียมพรอมในบริเวณใกลเคียงเรือเพ่ือชวยเหลือเรือ

โดยการลากจูงเรือเม่ือมีเหตุจําเปน 

โดยประมวลกฎหมายฉบับนี้กําหนดใหสัญญาลากจูงเรือตองทําข้ึนเปนลายลักษณ

อักษร เวนแตการบริการลากจูงนั้นเปนการจัดการเคล่ือนยายเรือในบริเวณทาเรือ 

จากการพิจารณาบทบัญญัติดังกลาว พบวา ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของ

ประเทศเวียดนามไมไดมุงเนนวา การลากจูงเรือจะตองเปนการลากจูงเรือหรือวัตถุอื่นใดจากที่แหง

หนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง เหมือนกับประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีนและประเทศ

โครเอเชีย โดยบทบัญญัติดังกลาว กําหนดแตเพียงใหหมายถึง การลากจูง การดึง หรือการ

ชวยเหลืออื่นใด เพ่ือใหเรือสามารถเคล่ือนที่ได ซึ่งอาจจะเปนการใหบริการชวยเหลือใหเรือเขาทา

หรือออกจากทา หรือในกรณีที่มีความจําเปนในการตองการใหมีการลากจูงเรือเทานั้น 

 

 
 

                                                  
48 Vietnam Maritime Code  Article 159 

1. By towage services are meant in particular: towing, pulling away, pushing 

or assisting vessels and other floating objects on the sea and in the navigable waters 

connected therewith where vessels are allowed to trade, as well as the standing-by of a 

tug in the vicinity of a vessel for the purpose of Assisting her by towing when needed.  

… 

3. The towage contract must be done in writing, unless the towage service is 

done as the manoeuver in the harbours.  
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3.3.2 คาตอบแทนการลากจูงเรือ 
 

ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีเวียดนามบัญญัติไวใน Article 159 (2)49 วาใหจํานวน

คาตอบแทนสําหรับการใหบริการลากจูงนั้นถูกกําหนดโดยขอตกลงระหวางผูปฏิบัติการลากจูงกับ

ผูจาง และในกรณีที่ไมมีการตกลงเรื่องคาตอบแทนน้ันก็ใหเปนไปตามประเพณีปฏิบัติ 

 
3.3.3 ผูท่ีเกี่ยวของกับการลากจูงเรือ 
 

ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีเวียดนามไดกลาวถึงผูที่เก่ียวของกับการลากจูงไวใน  

Article 160 ถึง Article 162 ดังนี้ 

 
3.3.3.1 ทีมลากจูงเรือ (Towage Team)  
 
ใน  Article 160 (1)50 ไดบัญญัติวา ใหจัดทีมลากจูงเรือข้ึนเม่ือเรือที่ลากจูงพรอม

ดําเนินการตามคําสั่งของผูควบคุมทีมลากจูง หรือผูทําการขับเคล่ือน โดยทีมลากจูงจะสิ้นสุดเม่ือ

การขับเคลื่อนเสร็จสิ้นสมบูรณและเรือไดเดินทางออกไปจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งในระยะท่ี

ปลอดภัย 

 

 

                                                  
49 Vietnam Maritime Code  Article 159 

 … 

2. The amount of remuneration due for towage services is determined by 

agreement between the ship's operator and the hirer, and in the absence thereof the 

amount of remuneration is determined by custom.  
50

 Vietnam Maritime Code  Article 160  

1.  A towage team is set up as soon as vessels forming it have been got 

ready to carry out, on the order of the commander of the towage team, the manoeuver, 

and it breaks up as soon as the last manoeuvre has been completed and vessels have 

sailed away one from another to a safe distance. … 
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3.3.3.2 ผูควบคุมทีมลากจูงเรือ (The Commander of The Towage Team)   
 
ใน  Article 160 (2)51 ไดบัญญัติวา ผูควบคุมทีมลากจูงถูกกําหนดโดยขอตกลง

ระหวางคูสัญญาในสัญญาลากจูง แตในกรณีที่ไมไดตกลงกันไว ใหกําหนดโดยถือตามประเพณี

ปฏิบัติ 

 
3.3.3.3 ผูปฏิบัติการลากจูงเรือ (Ship’s Operator)  
 
ใน Article 16152 และ Article 16253 ไดบัญญัติไวดังนี้ 

                                                  
51 Vietnam Maritime Code  Article 160 

  … 

2. The commander of the towage team is determined by agreement 

between the parties to the towage contract, in the absence thereof he is determined by 

custom.  
52 Vietnam Maritime Code  Article 161 

The ship's operator who has undertaken to perform the towage service is  

bound to provide, at the agreed time and place, a towing vessel fit to perform the 

contracted services. 
53 Vietnam Maritime Code  Article 162    

1. The ship's operator of a vessel whose master is in navigational  

command of the towage team is liable for damages done to another vessel in the team 

as well as to persons and properties on board the latter, unless he proves damages 

have occurred beyond the scope of his responsibility.  

2. A vessel which is under the navigational command of the master of  

another vessel is not relieved of the obligation to exercise care for the safety of the 

towage team and marine navigation; the ship's operator is liable for damages done by 

his vessel's fault to the other vessel in the team as well as to persons and properties on 

board that vessel.  
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(1) ผูปฏิบัติการลากจูงเรือที่รับจะใหบริการการลากจูงเรือ มีหนาที่จัดหาเรือลากจูง

ที่เหมาะสมสําหรับดําเนินการใหบริการตามสัญญาที่ทําไว ในเวลาและสถานท่ีที่ซึ่งไดตกลงกันไว  

(2) ผูปฏิบัติการลากจูงเรือซึ่งนายเรือของตนอยูในฐานะเปนผูควบคุมการเดินเรือ
ของทีมลากจูง มีความรับผิดเพ่ือความเสียหายใด ๆ ตอเรือลําอื่น ๆ ในทีม รวมทั้งบุคคลหรือ

ทรัพยสินในเรืออื่นนั้นดวย เวนแตพิสูจนไดวาความเสียหายที่เกิดข้ึนอยูนอกขอบเขตที่ตนตอง

รับผิดชอบ 

(3) เรือที่อยูภายใตการส่ังการเดินเรือของนายเรือลําอื่น ยังคงมีหนาที่ตองใชความ

ระมัดระวังดูแลความปลอดภัยของทีมลากจูงและการเดินเรือทางทะเล แตผูปฏิบัติการลากจูงเรือมี

ความรับผิดสําหรับความเสียหายที่เกิดข้ึนโดยความผิดพลาดของตนเองตอเรือลําอื่น ๆ ในทีมลาก

จูง รวมทั้งบุคคลและทรัพยสินบนเรือดวย 

 

จากที่ไดพิจารณาบทบัญญัติเก่ียวกับผูที่เก่ียวของกับการลากจูงทางทะเลขางตน จะ

เห็นวาอาจกอใหเกิดความไมเขาใจไดวาบุคคลทั้งหลายดังกลาวมีหนาที่เชนใด เนื่องจากกฎหมาย

ใหรายละเอียดคอนขางนอยมาก ฉะนั้น ผูเขียนขออธิบายตามความเขาใจของผูเขียน ดังนี้ 

(1) ผูปฏิบัติการลากจูง คือผูที่ทําสัญญากับเจาของเรือที่ถูกลากจูง ดังนั้น จึงตองมี

หนาที่จัดหาเรือและแรงงานในการลากจูงดวย 

(2) ทีมลากจูง บางกรณีการลากจูงนั้น จะตองใชเรือหรือแรงงานจํานวนมากในการ

ลากจูง โดยอาจเปนเพราะเรือที่จําเปนตองลากจูงนั้นมีขนาดใหญเพ่ือลากจูงเรือลําเลียงหลายลํา 

เปนตน ดังนั้นเรือทั้งหลายที่ทําการลากจูงจึงประกอบกันข้ึนเปนทีมลากจูง หรือที่นิยมเรียกกัน

ภาษาไทยวา “พวงเรือจูง” 

(3) ผูควบคุมทีมลากจูง จําเปนตองมีผูนําที่มีความรูความสามารถในการลากจูง

ดวย โดยบุคคลดังกลาวจะเปนผูส่ังการเก่ียวกับปฏิบัติการตาง ๆ ของการลากจูง 

 
3.3.4 อายุความ 

 

ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีเวียดนามไดบัญญัติเรื่องอายุความไวใน Article 16354 

วาการเรียกรองตาง ๆ จากสัญญาลากจูงมีอายุความ 2 ป นับจากวันที่สัญญาลากจูงนั้นส้ินสุดลง 

                                                  
54 Vietnam Maritime Code Article 163  



47 

 

จากที่ไดกลาวถึงบทบัญญัติในเรื่องการลากจูงเรือของประมวลกฎหมายพาณิชยนาวี

ของประเทศเวียดนามน้ัน จะเห็นไดวา แมจะมีกฎหมายเก่ียวกับสิทธิหนาที่และความรับผิดของ

การลากจูงเรือไวโดยเฉพาะ แตก็ยังมีเนื้อหาคอนขางนอย  

 
3.4 กฎหมายลากจูงเรือของประเทศฝรั่งเศส 

(Loi n°69-8 du 3 janvier 1969 relative à l'armement et aux ventes maritimes)55 
  

ประเทศฝรั่งเศสเปนประเทศท่ีใชระบบประมวลกฎหมายและเปนประเทศหนึ่งที่ไดมี

กฎหมายพาณิชยนาวีมาเปนระยะเวลานานแลว ในสมัยพระเจาหลุยสที่ 14 ไดมีกฎหมายพาณิชย

นาวี ที่มีชื่อวา “L’Ordonnance sur la marine 1681” โดยเนื้อหาของ L’Ordonnance นั้นจะ

ครอบคลุมทั้งกฎหมายพาณิชยนาวีในทางมหาชน (Droit maritime public) และ กฎหมาพาณิชย

นาวีในทางแพง (Droit maritime privé)56  

เม่ือเขาสูยุคที่ประเทศฝรั่งเศสไดมีประมวลกฎหมายพาณิชย (Code de commerce) 

ก็ไดมีการนําบทบัญญัติบางสวนที่เปนกฎหมายพาณิชยนาวีในทางแพงมาบัญญัติไวภายใตชื่อวา 

“การคาทางทะเล” หรือ “Du commerce maritime”  

ตอมากฎหมายพาณิชยนาวีฝรั่งเศสไดถูกแกไขครั้งใหญในชวงป ค.ศ.1966-1969 

โดยเปนการรางกฎหมายที่เทียบกับพระราชบัญญัติของไทยในเรื่องตาง ๆ ออกมาเปนเรื่อง ๆ ซึ่งจะ

เรียกวา Loi กับกฎหมายอีกระดับหนึ่ง ซึ่งจะเปนกฎหมายระดับต่ํากวากฎหมายดังกลาว กฎหมาย

ลําดับรองนี้จะออกมาโดยฝายบริหารเพ่ือจะกําหนดรายละเอียดตาง ๆ ของกฎหมาย (Loi) ที่ออก

โดยฝายนิติบัญญัติ ซึ่งกฎหมายลําดับรองนี้อาจจะเรียกวากฎหมายของฝายบริหารหรือรัฐ

กฤษฎีกา (Décret) ก็ได57 

 

                                                                                                                                               

Any claim arising from a contract of towage is barred at the expiration of two 

years from the date of termination of the contract of towage. 
55 http://www.legifrance.gouv.fr 
56 ไผทชติ เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวีฝรั่งเศส, (กรุงเทพมหานคร : บริษัท โรง

พิมพเดือนตุลา จํากัด, 2539), น. 19-20. 
57 เพ่ิงอาง.น.20. 
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ในป ค.ศ. 2000 ประเทศฝรั่งเศสมีการปฏิรูปกฎหมายครั้งใหญ โดยไดมีการจัดทํา

ประมวลกฎหมายฉบับตาง ๆ ใหม แตในประมวลกฎหมายพาณิชยฉบับใหมนี้ไมปรากฎวามี

กฎหมายพาณิชยนาวีรวมอยูดวย  แตบรรดาพระราชบัญญัติและกฎหมายของฝายบริหารในเรื่อง

ที่เก่ียวกับกฎหมายพาณิชยนาวียังคงพอมีอยู แตไดมีการแกไขเพ่ิมเติมบาง ซึ่งกฎหมายพาณิชย

นาวีฝรั่งเศสสามารถพบไดใน ประมวลกฎหมายพาณิชย ประมวลกฎหมายแรงงานพาณิชยนาวี 

ประมวลกฎหมายประกันภัย ประมวลกฎหมายทาเรือ ประมวลกฎหมายเก่ียวกับเงินบํานาญของ

ลูกเรือบนเรือพาณิชย เรือประมงหรือเรือสําราญ ประมวลกฎหมายเก่ียวกับวินัยและอาญาในการ

เดินเรือพาณิชย 

 
3.4.1 กฎหมายท่ีใชบังคับแกการลากจูงเรือทางทะเล 
 

กฎหมายของประเทศฝรั่งเศสท่ีนํามาบังคับใชกับการลากจูงเรือก็คือ กฎหมายลง

วันที่ 3 กรกฎาคม ค.ศ. 1967 ซึ่งมีอยูเพียง 5 มาตราเทานั้นที่เก่ียวกับการลากจูงเรือ ไดแก มาตรา 

26 ถึง มาตรา 30 ซึ่งไดกําหนดไว 3 เรื่อง คือ 

 1. การควบคุมการปฏิบัติการลากจูงเรอื 

2. ความเสียหายที่เกิดข้ึนในระหวางการปฏิบัติการจะตกเปนภาระแกฝายใด 

3. อายุความฟองรองคดีที่เกิดข้ึนจากการปฏิบัติการลากจูงเรือ 

จะเห็นไดวา กฎเกณฑของกฎหมายในเรื่องการลากจูงเรือนั้น ปรากฎอยูเฉพาะในตัว

บทกฎหมายฉบับลงวันที่ 3 มกราคม ค.ศ. 1969 แตไมปรากฎอยูในกฎหมายของฝายบริหารแต

ประการใด ไมเหมือนกับในเรื่องอ่ืน ๆ ที่กฎเกณฑของกฎหมายในเรื่องนั้น ๆ มักจะปรากฎอยูทั้งใน

ตัวกฎหมายและในกฎหมายของฝายบริหาร58 
 
3.4.2 สัญญาลากจูงเรือทางทะเล 
 

 สัญญาลากจูงเรือทางทะเล เปนสัญญาที่ทําข้ึนระหวางผูลากจูงกับผูใชประโยชน

จากเรือ โดยผานกัปตันเรือหรือตัวแทนเรือ ซึ่งเปนสัญญาที่เกิดข้ึนโดยการแสดงเจตนา (Contract 

consensual) เปนสัญญาตางตอบแทน (Un contract synallagmatigue) เป ็นสัญญาทางพาณิชย 

                                                  
58 เพ่ิงอาง, น. 206. 
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(Contract commercial) และเปนสัญญาสําเร็จรูป (Contract d’adhésion) เพราะสัญญาไดถูก

รางไวกอนเปนการลวงหนาและถูกยอมรับจากคูสัญญานั้นทั้งหมด59 

 
3.4.3 ประเภทของการลากจูงเรือ 
 

กฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศฝรั่งเศสไดแบงการลากจูงเรือออกเปน 2 ประเภท

คือ  

(1) การลากจูงเรือภายในบริเวณทาเรือ (Remorquage portuaire) 

(2) การลากจูงเรือในทะเลหลวง (Remorquage en haute mer) 

ซึ่งการลากจูงเรือในบริเวณทาเรือนั้นมักจะเปนเรื่องที่พบเห็นกันเปนประจําและเปน

เรื่องปกติ เม่ือเปรียบเทียบกับการลากจูงเรือในทะเลหลวง 

 
3.4.4 การควบคุมการปฏิบัติการลากจูงเรือ 
 

ในการลากจูงเรือ ผูดําเนินการลากจูงเรือจะตองจัดหาเรือลากจูงที่มีเครื่องมือที่

เหมาะสมและมีบุคคลากรที่เพียงพอ แตการลากจูงไมไดกอใหเกิดหนาที่เฉพาะแกผูลากจูงเรือ

เทานั้น ในความเปนจริง การลากจูงเรือจะมีการรวมมือกันในระหวางเรือลากจูงกับเรือที่ถูกลากจูง

เพ่ือทําใหการลากจูงเรือเปนไปโดยเรียบรอย เม่ือมีการรวมมือกันในระหวางเรือทั้งสองแลว ก็มี

ปญหาวาการลากจูงเรือนั้นอยูภายใตการควบคุมของใครในระหวางเรือลากจูงกับเรือที่ถูกลากจูง 

ซ่ึงจะมีผลตอความรับผิดในความเสียหายที่เกิดข้ึนในระหวางการลากจูงเรือ  

เมื่อกฎหมายฝรั่งเศสไดแบงแยกการลากจูงเรือออกเปน 2 ประเภทดังกลาวไปแลว

ขางตน กฎหมายฝรั่งเศสก็ไดกําหนดถึงการควบคุมการปฏิบัติการลากจูงเรือและผลของความ

เสียหายที่เกิดข้ึนวาผูใดจะตองเปนผูรับผิดชอบตามประเภทของการลากจูงเรือดวย กลาวคือ 

 
3.4.4.1 การลากจูงเรือในบริเวณทาเรือ (Remorquage portuaire) 
 

มาตรา 26 L. 1969 กําหนดวา การปฏิบัติการลากจูงเรือในบริเวณทาเรือ 

(Remorquage portuaire) นั้น กระทําไปภายใตการควบคุมของกัปตันเรือที่ถูกลากจูง60 

                                                  
59 เพ่ิงอาง, น. 206. 
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ความเสียหายใด ๆ ที่เกิดข้ึนในระหวางการปฏิบัติการลากจูงจะเปนภาระแกเรือที่ถูก

ลากจูง เวนไวเสียแตวาจะมีการพิสูจนวามีความผิดของเรือลากจูง อยางไรก็ตาม บทบัญญัติ

ดังกลาวไมใชบทบัญญัติที่เก่ียวกับความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน คูสัญญา

สามารถตกลงเปนลายลักษณอักษรโดยชัดแจงวา ใหกัปตันเรือลากจูงมีอํานาจควบคุมในการ

ปฏิบัติการ และในกรณีเชนนี้ความเสียหายท่ีมีจะตกเปนภาระแกเรือลากจูง เวนเสียแตวาจะมีการ

พิสูจนวาเปนความรับผิดของเรือที่ถูกลากจูง ตามที่บัญญัติไวในมาตรา 27 L. 196961 

 
3.4.4.2 การลากจูงเรือในทะเลหลวง (Remorquge en haute mer) 
 

มาตรา 28 L. 1969 กําหนดวา การปฏิบัติการลากจูงเรือในทะเลหลวง จะอยูภายใต

การควบคุมของกัปตันเรือลากจูง ความเสียหายใด ๆ ที่เกิดข้ึนในระหวางการปฏิบัติการลากจูงเรือ 

จะตกเปนภาระแกเรือลากจูง เวนไวเสียแตวาจะมีการพิสูจนวามีความผิดของเรือที่ถูกลากจูง62    

(A moin qu’il n’établisse la faute du navire remorqué) 

ทั้งนี้ คูสัญญาสามารถตกลงยกเวนบทบัญญัติมาตรา 28 ขางตนเชนเดียวกับการ

ลากจูงเรือในบริเวณทาเรือ โดยมาตรา 29 L. 1969 กําหนดวา คูสัญญาอาจตกลงกันเปนลาย

                                                                                                                                               
60 มาตรา 26 L. 1969 Les opérations de remorquage portuaire s'effectuent 

sous la direction du capitaine du navire remorqué.  

Les dommages de tous ordres survenus au cours des opérations de 

remorquage sont à la charge du navire remorqué, à moins qu'il n'établisse la faute du 

remorqueur. 

 
61 มาตรา 27 L.1969  Les parties peuvent, par convention expresse et écrite, 

confier au capitaine du remorqueur la direction des opérations ; en ce cas, les 

dommages sont à la charge du remorqueur, moins qu'il n'établisse la faute du navire 

remorqué. 
62มาตรา 28 L.1969 Les opérations de remorquage en haute mer s'effectuent 

sous la direction du capitaine du remorqueur.  

Les dommages de tous ordres survenus au cours des opérations sont à la 

charge du remorqueur, à moins qu'il n'établisse la faute du navire remorqué. 



51 

 

ลักษณอักษรอยางชัดแจง ใหกัปตันเรือที่ถูกลากจูงมีอํานาจในการควบคุมการปฏิบัติการลากจูง

เรือ และหากมีความเสียหายเกิดข้ึนก็จะตกเปนภาระแกเรือที่ถูกลากจูง เวนเสียแตวาจะมีการ

พิสูจนใหเห็นวามีความผิดของเรือลากจูง63 

อยางไรก็ตาม การท่ีกฎหมายกําหนดวาในกรณีที่มีความเสียหายเกิดข้ึนในระหวาง

การลากจูงเรือนั้นบุคคลใดมีอํานาจหนาที่ในการควบคุมการปฏิบัติการลากจูงเรือ บุคคลนั้น

จะตองรับผิดชอบในความเสียหายที่เกิดข้ึนในระหวางการปฏิบัติการลากจูงเรือ จึงเปนการกําหนด

ระบบของความรับผิดเปนแบบขอสันนิษฐานความผิด (Présomption de faute) ซึ่งความเสียหาย

ที่เกิดข้ึนอาจจะเกิดแกเรือลากจูงหรือเรือที่ถูกลากจูงก็ได แตนอกจากความเสียหายที่เกิดแกเรือ

ลากจูงและเรือที่ถูกลากจูงแลว บุคคลภายนอกก็อาจจะไดรับความเสียหายอันเกิดจากการลากจูง

เรือเดินทะเลไดเชนกัน ซึ่งบุคคลผูไดรับความเสียหายมีสิทธิฟองรองคดีละเมิดตามประมวล

กฎหมายมาตรา 1384 ไดเวนแตในเรื่องที่อยูภายใตกฎหมายในเรื่องอื่นที่กําหนดไวแลวเปนการ

เฉพาะ เชน เรื่องเรือโดนกัน เปนตน 

 
3.4.5 ความแตกตางระหวางการลากจูงเรือและการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 
 

กฎหมายฝรั่งเศสไดกําหนดกฎเกณฑของกฎหมายในเร่ืองนี้ไวแตกตางกัน ในกรณีที่

เปนการลากจูงเรือกับการชวยเหลือกูภัยทางทะเล โดยหากเปนการลากจูงเรือก็จะปรากฎอยูใน

กฎหมายที่เก่ียวกับการจัดสิ่งตาง ๆ แกเรือ ซึ่งก็คือกฎหมายเลขที่ 69-8 ลงวันที่ 3 มกราคม ค.ศ. 

1969 สวนการชวยเหลือกูภัยทางทะเลนั้นจะอยูในกฎหมายที่เก่ียวกับอุบัติการณทางทะเล 

(événement de mer) หมายเลขที่ 67-545 ลงวันที่ 7 กรกฎาคม ค.ศ. 1967 

 อยางไรก็ตาม ในกรณีที่จะเปนการชวยเหลือกูภัยไดนั้น จะตองมีลักษณะที่เปนการ

ใหการชวยเหลือที่จําเปนแกเรือที่ตกอยูในอันตราย (Navire en danger) ซึ่งการลากจูงเรือนั้น

อาจจะกลายเปนการชวยเหลือกูภัยก็ได ซึ่งตามมาตรา 12 ของกฎหมาย ค.ศ.1967 ไดกําหนดวา 

ผูลากจูงเรือมีสิทธิไดรับคาตอบแทนในการชวยเหลือกูภัย จากเรือที่ถูกลากจูง หรือแกสินคาของเรือ 

                                                  
63 มาตรา 29 L. 1969 Les parties peuvent, par convention expresse, confier 

au capitaine du navire remorqué la direction des opérations ; en ce cas, les dommages 

sont à la charge du navire remorqué, à moins qu'il n'établisse la faute du remorqueur. 
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ก็ตอเม่ือผูลากจูงไดใหบริการเปนพิเศษ (Services exceptionnels) ที่ไมสามารถถือไดวาเปนการ

ปฏิบัติตามสัญญาลากจูงเรือ 

สวนการลากจูงเรือ ตามปกติจะเปนการใหบริการแกเรือเดินทะเลทั่ว ๆ ไป โดยเรือลํา

ดังกลาวไมไดตกอยูในอันตรายที่จะสูญเสีย ซึ่งในกรณีเชนนี้ผูลากจูงเรือจะไดรับเพียงคาจางใน

การลากจูงเรือเทานั้น ไมใชคาตอบแทนในการชวยเหลือกูภัยทางทะเลดังเชนในการชวยเหลือกูภัย

ทางทะเล ซึ่งจะเปนเงินจํานวนที่มาก64 

  
3.4.6 อายุความ 
 

มาตรา 30 L.1969 กําหนดวา ในกรณีที่มีความเสียหายเกิดข้ึนอันเกิดจากสัญญา

ลากจูงเรือ ไมวาจะเกิดแกเรือลากจูง หรือเรือที่ถูกลากจูงก็ตาม อายุความในการฟองรองคดีที่

เกิดขึ้นจากการปฏิบัติการลากจูงเรือ จะมีกําหนด 2 ปนับแตเมื่อสิ้นสุดการปฏิบัตกิารลากจูงเรือ65 

 
3.5 กฎหมายลากจูงเรือของประเทศอังกฤษ 

 

ประเทศอังกฤษเปนประเทศที่ใชระบบกฎหมายแบบ Common Law ซึ่งจะแตกตาง

จากระบบกฎหมายของสามประเทศท่ีกลาวมาแลวเพราะทั้งประเทศจีน, ประเทศโครเอเชีย และ 

ประเทศเวียดนาม ซึ่งตางก็เปนประเทศที่ใชระบบกฎหมายแบบ Civil Law โดยเนื้อหากฎหมาย

ลากจูงเรือของประเทศอังกฤษ จะแบงออกไดเปนดังนี้ 

 

1. หลักเกณฑทั่วไปในการลากจูงเรือ 

2. สัญญามาตรฐาน (Standard-Form) 

 

 

 

 

                                                  
64 เพ่ิงอาง, น.206. 
65 มาตรา 30  L. 1969 Les actions nées à l'occasion des opérations de 

remorquage sont prescrites deux ans après l'achèvement de ces opérations. 
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3.5.1 หลักเกณฑท่ัวไปในการลากจูงเรือ66 

 

ประเทศอังกฤษเปนอีกประเทศหนึ่ งที่ ใหความสําคัญในดานพาณิชยนาวี 

เนื่องมาจากประเทศอังกฤษมีสภาพเปนเกาะและมีเมืองทาที่สําคัญในการขนสงสินคาระหวาง

ประเทศ ซึ่งการบริการการลากจูงเรือ ถือเปนบริการที่สําคัญที่ชวยทําใหการขนสงสินคานั้นรวดเร็ว

ข้ึน โดยในกฎหมายของประเทศอังกฤษไดมีการกําหนดหลักเกณฑตาง ๆ ที่เก่ียวของกับการลาก

จูงเรือไว ดังนี้ 
 
3.5.1.1 สภาพของการลากจูงเรือ (Nature of towage) 

 

โดยทั่วไป สัญญาลากจูงเรือเปนสัญญาที่มีขนาดของความระมัดระวังสูง (Standard 

of Care) แตกตางจากสัญญาขนสงสินคาทางทะเลทั่ว ๆ ไป จึงไมนํา  Hague-Visby Rules หรือ 

Hamburg Rules หรือ Multimodal Transport Convention มาใชบังคับ 

อยางไรก็ตาม สัญญาลากจูงเรือไมถือเปนการมอบการครอบครองทรัพย (Bailment) 

ถึงแมวาเรือลากจูงจะมีหนาที่ที่จะตองใชความระมัดระวังในการดูแลรักษาทรัพยสินตาง ๆ ก็ตาม 

หากมีความเสียหายเกิดข้ึนผูที่มีสิทธิเรียกรองมีหนาที่ที่จะตองพิสูจนความผิด ทั้งนี้เรือลากจูงมี

สิทธิที่จะโตแยงวาตนไดใชความระมัดระวังอยางเหมาะสมในขณะที่สินคาอยูในความดูแลของตน  

หากสัญญาลากจูงเรือเปนหนึ่งในสัญญาจางแรงงาน (contract of service) ก็จะทํา 

ใหเห็นวาสัญญาลากจูงแตกตางจากการมอบการครอบครองทรัพย เพราะเรือลากจูงไมมีอํานาจใน

การแสดงเจตนา จะตองปฏิบัติตามคําส่ังของเรือที่ถูกลากจูงเทานั้น เรือลากจูงไมสามารถจะ

กระทําการใด ๆนอกเหนือจากคําสั่งของเรือที่ถูกลากจูงได ซึ่งการที่เรือลากจูงจะตองปฏิบัติตาม

คําสั่งของเรือที่ถูกลากจูง หากเกิดความเสียหายหรือสูญหายข้ึนอาจสันนิษฐานไดวาไมใชความผิด

ของเรือลากจูง  

อยางไรก็ตาม หากสัญญาลากจูงเปนหนึ่งในสัญญาเพ่ือใหบริการ (contract for 

services) โดยที่สัญญาดังกลาวตองการใหเรือลากจูงทําหนาที่ลากเรือที่ถูกลากจูงไปยังจุดหมาย

ปลายทางตามที่ไดตกลงกันไว ซึ่งการที่ระบุหนาที่ดังกลาวไวในสัญญา ถือไดวาเปนสัญญาเพ่ือ

                                                  
66 William Tetley, International Maritime and Admiralty Law. (Canada :  

International Shipping Publication, 2002), pp.184-190. 
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ใหบริการมากกวาเปนการมอบการครอบครองทรัพย นอกจากนี้สัญญาเพ่ือใหบริการนั้นอาจเรียก

อีกชื่อหนึ่งไดวาเปนการจางทําของ (hire of work) ซึ่งการจางทําของน้ัน ไมไดมีความเก่ียวของกับ

การรับมอบการครอบครองทรัพย แตเปนสัญญาที่ตกลงกันวาจะทําการงานสิ่งหนึ่งให เชน การ

ซอมโทรทัศน การทาสีบาน เปนตน 

กฎหมายประเทศอังกฤษ กําหนดใหการลากจูงเรือแยกออกจากการชวยเหลือกูภัย

ทางทะเล (salvage) เพราะการลากจูงเรือเปนการจางเรือลําหนึ่งเพ่ือชวยใหการเดินเรือนั้นรวดเร็ว

ข้ึน การปฏิบัติการในดานการลากจูงเรือไมเก่ียวของกับภัยทางทะเล (marine peril) เปนการ

บริการที่มีการตกลงกันไวในสัญญาในเรื่องของ สิทธิ หนาที่ ความรับผิด รวมถึงคาตอบแทนดวย 

ซ่ึงจะแตกตางจากการชวยเหลือกูภัยทางทะเลที่เปนการเขาไปชวยเหลือแกเรือที่ตกอยูใน

ภยันตรายหรือมีความเสียหายเกิดข้ึนและเปนการกระทําโดยสมัครใจ โดยที่ผูไดรับความชวยเหลือ

จากการกูภัยทางทะเลตกลงจายเงินรางวัลใหเปนคาตอบแทน แตทั้งนี้หากมีภัยทางทะเลเกิดข้ึนก็

จําเปนที่จะตองนําเรือลากจูงนั้นมาชวยเหลือกูภัย67 

 
3.5.1.2 ขนาดของความระมัดระวัง (Standard of care)  

   

  ภายใตของกฎหมายประเทศอังกฤษ กําหนดใหผูที่จะทําหนาที่ในการลากจูงเรือ

จะตองมีทักษะที่เพียงพอ ตองใชความระมัดระวัง มีกําลังและความสามารถในการลากจูงเรือ ซึ่ง

ขนาดของความระมัดระวังในการลากจูงเรือนั้นไมถือเปนคํารับรองและไมถือเปนมาตรฐานของ

การมอบการครอบครองทรัพย   

  หนาที่ในการใชความระมัดระวังเปนสิ่งที่ตองกําหนดไวในการลากจูงเรือ ไมวาจะใน

สัญญาจางแรงงานหรือสัญญาเพ่ือใหบริการ หรือกลาวอีกนัยหนึ่งก็คือไมวาอํานาจในการแสดง

เจตนาจะอยูที่เรือลากจูงหรือเรือถูกลากจูงก็ตาม  

                                                  
67 S.C. Loveland Co., Inc. v. The Barge Arlington, 1982 AMC 704 

ZW.D.La.1980); Container-Shiffsreedei T.S. Columbus New Zealand v. Corporation of 

Lloyd’s 1981 AMC 60 (S.D.N.Y.1980). 
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  ในเรื่องของขนาดความระมัดระวัง จะปรากฎอยูใน Supply of Goods and Services 

Act, 1982 sect.13 ซึ่งไดบัญญติวา ในสัญญาเพื่อผูบริโภคมีขอสัญญาโดยปริยายกําหนดให

ผูผลิตจะตองใหบริการดวยความระมัดระวังและดวยความเช่ียวชาญอันควร68  

 
3.5.1.3 คํารับรองในเร่ืองความสามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัย  

(Warranty of seaworthiness) 
 

  เรือลากจูงมีหนาที่ที่จะตองเตรียมเรือที่จะทําการลากจูงนั้นใหมีความพรอมในการ

เดินทะเลและสามารถทําการลากจูงเรือไดอยางปลอดภัย ไมวาจะกอนหรือในระหวางที่เดินทะเล 

ทั้งนี้เรือลากจูงไมมีหนาที่ที่จะตรวจสอบความพรอมในการเดินทะเลของเรือที่ถูกลากจูง แตเรือที่

ถูกลากจูงมีหนาที่ที่จะตองเปดเผยขอเท็จจริงที่ควรรูใหแกเรือลากจูงทราบ เชน สภาพทั่ว ๆ ไปของ

เรือ  

 
3.5.1.4 ภาระการพิสูจน (Burden of proof) 

 

แมวา เรือที่ถูกลากจูงจะมีภาระหนาที่ในการพิสูจน แตหากความเสียหายที่เกิดกับ

เรือที่ถูกลากจูงนัน้เปนสาเหตุมาจากเรื่องความระมัดระวังของเรือลากจูง ภาระการพิสูจนจะตก

เปนพับแกเรือลากจูง 

 
3.5.1.5 ขอยกเวนความรับผิด (Non-responsibility clauses) 

   

  ในกฎหมายของประเทศอังกฤษ อนุญาตใหในสัญญาลากจูงเรือสามารถที่จะมีการ

กําหนดขอยกเวนความรับผิดได แตจะตองมีการกําหนดไวอยางชัดแจง เชน หากมีการตกลง

ยกเวนความรับผิดในกรณีที่มีความประมาทเลินเลอ ก็จะตองมีการกําหนดเงื่อนไขดังกลาวไวอยาง

ชัดเจน  ทั้งนี้ขอตกลงยกเวนความรับผิดดังกลาวจะตองแจงใหคูสัญญาฝายอื่นทราบกอนที่จะ

เริ่มตนทําการลากจูงเรือ  

                                                  
68 U.K.1982, c.29, sect. 13 provides: “In a contract for the supply of a 

service where the supplier is acting in the course of a business, there is an implied term 

that the supplier will carry out the service with reasonable care and skill” 
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  การกําหนดขอยกเวนความรับผิดนั้น เปนการใหอํานาจแกเจาของเรือลากจูงที่จะ

เรียกรองคาสินไหมทดแทนจากเจาของเรือที่ถูกลากจูงในกรณีที่เจาของเรือลากจูงกอใหเกิดความ

เสียหายแกบุคคลภายนอกในขณะที่ทําการลากจูงเรือ 

  ในสัญญาลากจูงเรือระหวางประเทศจะมีการกําหนดใหมีการใชอนุญาโตตุลาการใน

การตัดสินคดี ซึ่งศาลของประเทศอังกฤษก็ไดตีความโดยเครงครัด 

 
3.5.1.6 สิทธิในตัวทรัพยสินตามกฎหมายเพ่ือการลากจูงเรือ 

(Statutory right in rem for towage)   
 

  ในกฎหมายของประเทศอังกฤษ ไมมีการกําหนดเรื่องบุริมสิทธิทางทะเลไวในการลาก

จูงเรือ แตมีการกําหนดถึงสิทธิในตัวทรัพยสินตามกฎหมาย โดยกําหนดใหเจาของเรือที่ถูกลากจูงมี

สิทธิที่จะกักเรือที่ถูกลากจูงไวไดภายใตกฎหมาย Supreme Court  Act 1981, sects. 20(2)(k) 

และ 21(4)(a) และ (b)(i) ซึ่งไดกําหนดใหเจาของเรือผูที่ไดรับประโยชนจากเรือสามารถที่จะขอมี

สวนแบงในตัวทรัพย กอนที่จะมีการฟองคดีแกตัวทรัพย  

  นอกจากนี้ สิทธิในตัวทรัพยสินตามกฎหมาย (in rem) ในการลากจูงเรือนั้น จะอยูใน

ลําดับที่ต่ํากวาบุริมสิทธิทางทะเลและสิทธิจํานองเรือ แตอยางไรก็ตามสัญญาลากจูงเรือก็มี

ลักษณะผูกพันคูสัญญา ที่ใหเจาของเรือลากจูงมีสิทธิยึดหนวงในตัวทรัพยได 

 
3.5.2 สัญญามาตรฐาน (Standard-Form) 

 

 ในประเทศอังกฤษ กฎหมายที่ใชบังคับในเรื่องพาณิชยนาวีนั้นมีอยูหลายฉบับดวยกัน

โดยในแตละเรื่องจะมีกฎหมายที่บังคับใชตางกัน ในสวนของการลากจูงเรือนั้นประเทศอังกฤษไดมี

การพัฒนาในเรื่องของสัญญามาตรฐาน (Standard-Form) ขึ้นมาเพ่ือบังคับใชกับการบริการใน

ดานลากจูงเรือและการบริการอ่ืน ๆ ที่นอกจากการลากจูงเรือ โดยสัญญามาตรฐานดังกลาวมีชื่อ

วา “The United Kingdom Standard Conditions for Towage and Other Services (Revised 

1986)” หรือ “UKSTC”69 ซ่ึงในสัญญามาตรฐานดังกลาว สามารถแบงเปนหัวขอหลัก ๆ ได 4 เรื่อง

อันไดแก 

 

                                                  
69 ตอไปจะเรียกวา “สัญญามาตรฐาน UKSTC” 
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1. ความหมายและวัตถุประสงคของการลากจูงเรือ 

2. สิทธิ หนาที่ และความรับผิด 

3. ขอยกเวนความรับผิดของเจาของเรือลากจูง 
4. กฎหมายที่ใชบังคับและอนุญาโตตุลาการ 

 
   3.5.2.1 ความหมายและวัตถุประสงคของการลากจูงเรือ 
    

 ในสัญญามาตรฐาน UKSTC ขอ 1(a) ไดกําหนดวา สัญญาดังกลาวเปนสัญญา

ระหวางเจาของเรือลากจูง (Tugowner) กับ ผูเชา(Hirer) ซึ่งเจาของเรือลากจูงนั้นใหรวมถึงบุคคล

ซ่ึงเปนคูสัญญาไมวาในความเปนจริงบุคคลดังกลาวจะเปนเจาของเรือลากจูงหรือไมก็ตาม70 

นอกจากนี้ในสัญญามาตรฐาน UKSTC ขอ1 (b) ไดมีการกําหนดคํานิยามและวัตถุประสงคไว 

กลาวคือ 

 ขอ (i) กําหนดวา “การลากจูงเรือ” คือ การดําเนินการที่เก่ียวของกับการผลัก การดึง

การเคลื่อนที่ การรวมเดินทาง หรือนําทาง หรือการเตรียมพรอมอยูขางเรือที่ถูกลากจูง และการ

ลากหรือถูกลาก และการลากจูงใหมีความหมายในทํานองเดียวกัน71 

                                                  
70 The United Kingdom Standard Conditions for Towage and Other Services 

(Revised 1986) 

  1. (a) The agreement between the Tugowner and the Hirer is and shall at all 

times be subject to and include each and all of the conditions hereinafter set out. 

(vii) The expression 'tugowner' shall include any person or body (other than 

the Hirer or the owner of the vessel on whose behalf the Hirer contracts as provided in 

Clause 2 hereof) who is a party to this agreement whether or not he in fact owns any tug 

or tender, and the expression 'other Tugowner' contained in Clause 5 hereof shall be 

construed likewise. 
71 The United Kingdom Standard Conditions for Towage and Other Services 

(Revised 1986) 

1. (b) For the purposes of these conditions 

(i) ‘towing' is any operation in connection with the holding, pushing,  
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 ขอ (ii) กําหนดวา “เรือ” นั้นใหมีความหมายความถึง เรือหรือยานพาหนะหรือวัตถุใน

ลักษณะใดก็ตามที่เจาของเรือลากจูงตกลงท่ีจะทําการลากจูงใหหรือตกลงท่ีจะใหบริการ ไมวาใน

ลักษณะใดก็ตามที่นอกเหนือจากการลากจูงตามที่ผูจางไดรองขอไมวาโดยชัดแจง หรือโดย

ปริยาย72 

 ขอ (iii) กําหนดวา “เรือพ่ีเลี้ยง” (Tender) ใหรวมถึงเรือ ยานพาหนะหรือวัตถุอื่นใด   

ที่โดยสภาพไมใชเรือลากจูงแตเจาของเรือลากจูงจัดหามาเพ่ือใชในการลากจูงเรือหรือการบริการ

อ่ืน ๆ73 

 ขอ (iv) คําวา “ในขณะที่ทําการลากจูง” ใหครอบคลุมตั้งแตชวงเวลาที่เรือลากจูงหรือ

เรือพ่ีเล้ียงอยูในตําแหนงที่จะรับคําสั่งโดยตรงจากเรือที่ถูกลากจูงเพ่ือเริ่มการผูกเรือ ผลัก ดึง 

เคลื่อนยาย รวมเดินทางไปดวย นําทาง หรือเตรียมพรอมอยูขางเรือ  หรือเพ่ือรับเชือก สายลวด 

หรือสายโยงไดถูกส่ังใหแกหรือสงใหโดยเรือลากจูงหรือเรือพ่ีเล้ียง แลวแตวาอะไรจะเกิดข้ึนกอนก็

ตาม และการลากจูงจะส้ินสุดลงเม่ือมีคําส่ังสุดทายจากเรือของผูเชาส่ังใหยุติการผูกเรือ ผลัก ดึง 

เคล่ือนยาย นําทาง หรือการอ่ืนขางตน หรือเม่ือมีการทิ้งเชือก สายลวด หรือในทายที่สุดสายโยงท่ี

                                                                                                                                               

pulling, moving, escorting or guiding of or standing by the Hirer's vessel, and the 

expressions `to tow', 'being towed' and 'towage' shall be defined likewise. 
72 The United Kingdom Standard Conditions for Towage and Other Services (Revised 

1986) 

…(ii)   'vessel' shall include any vessel, craft or object of whatsoever nature   

(whether or not coming within the usual meaning of the word 'vessel') which the 

Tugowner agrees to tow or to which the Tugowner agrees at the request, express or 

implied, of the Hirer, to render any service of whatsoever nature other than towing. 
73 The United Kingdom Standard Conditions for Towage and Other Services 

(Revised 1986) 

…(iii)   'tender' shall include any vessel, craft or object of whatsoever nature  

which is not a tug but which is provided by the Tugowner for the performance of any 

towage or other service. 
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ใชในการลากจูงเรือไดถูกปลดออก แลวแตวาส่ิงใดจะเกิดข้ึนทีหลังโดยที่เรือลากจูงและเรือพ่ีเล้ียง

นั้นพนออกมาจากเรืออยางปลอดภัย74 

 ขอ (v) การบริการใด ๆ ที่โดยสภาพแลวจะเปนการบริการที่นอกเหนือจากการ

ใหบริการลากจูง ซึ่งกระทําโดยเจาของเรือลากจูง ใหถือวาครอบคลุมตั้งแตชวงเวลาเริ่มตนที่เรือ

ลากจูงหรือเรือพ่ีเลี้ยงอยูในตําแหนงที่ผูเชาจะสามารถใชงานไดตามที่ผูเชากําหนดไว หากตําแหนง

นั้นคือตรงที่เรือที่จะถูกลากจูงอยู ก็ใหนับจากเวลาที่เรือลากจูงหรือเรือพ่ีเลี้ยงอยูในฐานะที่จะรับ

และทําตามคําสั่งนําเรือเขามาเทียบขางเรือ และดําเนินตอไปจนสําเร็จลุลวงตามที่ไดตกลงกันไวใน

สัญญา75 

                                                  

 74 The United Kingdom Standard Conditions for Towage and Other Services 

(Revised 1986) 

 …(iv) The expression `whilst towing' shall cover the period commencing 

when the tug or tender is in a position to receive orders direct from the Hirer's vessel to 

commence holding, pushing, pulling, moving, escorting, guiding or standing by the 

vessel or to pick up ropes, wires or lines, or when the towing line has been passed to or 

by the tug or tender, whichever is the sooner, and ending when the final orders from the 

Hirer's vessel to cease holding, pushing, pulling, moving, escorting, guiding or standing 

by the vessel or to cast off ropes, wires or lines has been carried out, or the towing line 

has been finally slipped, whichever is the later, and the tug or tender is safely clear of 

the vessel. 

 75The United Kingdom Standard Conditions for Towage and Other Services 

(Revised 1986)  

 …(v) Any service of whatsoever nature to be performed by the Tugowner 

other than towing shall be deemed to cover the period commencing when the tug or 

tender is placed physically at the disposal of the Hirer at the place designated by the 

Hirer, or, if such be at a vessel, when the tug or tender is in a position to receive and 

forthwith carry out orders to come alongside and shall continue until the employment for 

which the tug or  tender has been engaged is ended. If the service is to be ended at or 

off a vessel the period of service shall end when the tug or tender is safely clear of the 



60 

 

3.5.2.2 สิทธิ หนาท่ี และความรับผิด 
 

 ในสัญญามาตรฐาน UKSTC ไดกําหนดถึงสิทธิ หนาที่ และความรับผิดไวใน ขอ 2, 

ขอ 3, ขอ 4(b), ขอ 5 และขอ 6 โดยแบงเปนสิทธิ หนาที่ และความรับผิดของผูเชา กับสิทธิ หนาที่ 

และความรับผิดของเจาของเรือลากจูง ไวดังนี้ 

 

 (1) สิทธิ หนาที่ และความรับผิดของผูเชาเรือลากจูง 

 ในสัญญามาตรฐาน UKSTC ขอ 376  กําหนดวา ขณะที่ทําการลากจูงเรือหรือบริการ

อ่ืนใดที่นอกเหนือจากการลากจูงเรือตามที่ไดตกลงกันไว นายเรือและลูกเรือของเรือลากจูงถือวา

เปนลูกจางของผูเชาและตองอยูภายใตการควบคุมของผูเชา และ/หรือ ลูกจาง และ/หรือ ตัวแทน

ของผูเชาและบุคคลใดก็ตามที่อยูบนเรือของผูเชาซึ่งเจาของเรือลากจูงอาจเปนผูจางหรือจายเงนิให 

ก็จะถือวาเปนลูกจางของผูเชาเชนกัน ดังนั้นหากบุคคลเหลานี้ที่เปนตัวแทนลูกจางหรือที่ถือวาเปน

ลูกจางของผูเชาไดกระทําการหรืองดเวนกระทําการใด ๆ ผูเชาจะตองรับผิดชอบเพ่ือการกระทํา

หรืองดเวนกระทําการของบุคคลดังกลาว 

                                                                                                                                               

vessel or, if it is to be ended elsewhere, then when any persons or property of 

whatsoever description have been landed or discharged from the tug or tender and/or 

the service for which the tug or tender has been required is ended. 
76 The United Kingdom Standard Conditions for Towage and Other Services 

(Revised 1986) 

3. Whilst towing or whilst at the request, express or implied, of the Hirer,  

rendering any service other than towing, the master and crew of the tug or tender shall 

be deemed to be the servants of the Hirer and under the control of the Hirer and/or his 

servants and/or his agents, and anyone on board the Hirer's vessel who may be 

employed and/or paid by the Tugowner shall likewise be deemed to be the servant of 

the Hirer and the Hirer shall accordingly be vicariously liable for any act or omission by 

any such person so deemed to be the servant of the Hirer. 
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 ในสวนของเรื่องอํานาจในการเขาทํานิติกรรมสัญญา ในสัญญามาตรฐาน UKSTC 

ขอ 277 ไดกําหนดไววา ในเวลาที่จะเขาทําสัญญาหรือในเวลาที่จะทําการลากจูงเรือหรือบริการอ่ืน

ใดที่นอกเหนือจากการลากจูงเรือตามที่ผูเชารองขอไมวาโดยชัดแจงหรือโดยปริยาย หากผูเชาที่เขา

ทําสัญญานั้นไมไดเปนเจาของเรือพวง ถือวาผูเชาไดแสดงออกโดยชัดแจงมีอํานาจเขาทําสัญญา

แทนเจาของเรือหรือกระทําในนามเจาของเรือ เชนนี้ ทั้งผูเชาและเจาของเรือจะตองผูกพันและ

ปฏิบัติตามเงื่อนไขตาง ๆ ที่ระบุไวในสัญญา และหากมีความเสียหายเกิดข้ึนผูเชาและเจาของเรือ

จะตองรวมกันรับผิดในความเสียหายดังกลาว  

 อยางไรก็ตาม ในสัญญา UKSTC ยังไดมีการกําหนดหามมิใหผูเชาเรือลากจูงหรือเรือ

พ่ีเลี้ยง ฟองรองคดีตอลูกจาง หรือตัวแทนของเจาของเรือลากจูง หรือเจาของเรือลากจูงรายอื่น ใน

ความประมาทเลินเลอ หรือการไมปฏิบัติตามหนาที่ หรือการกระทําตามหนาที่หรือละเมิดของ

ลูกจางหรือตัวแทน ซึ่งแมวาผูเชาเรือลากจูงควรมีสิทธิเรียกใหลูกจางหรือตัวแทนนั้น รับผิดใน

ความประมาทเลินเลอหรือการกระทําความผิดอื่นใดนั้นไดก็ตาม และเจาของเรือลากจูงจะตองคง

ผลประโยชนนั้นไวเพ่ือลูกจางหรือตัวแทนนั้นไว78 

                                                  
77 The United Kingdom Standard Conditions for Towage and Other Services 

(Revised 1986) 

  2.If at the time of making this agreement or of performing the towage or of 

rendering any service other than towing at the request, express or implied, of the Hirer, 

the Hirer is not the Owner of the vessel referred to herein as 'the Hirer's vessel', the Hirer 

expressly represents  that he is authorised to make and does make this agreement for 

and on behalf of the owner of the said vessel subject to each and all of these conditions 

and agrees that both the Hirer and the Owner are bound jointly and severally by these 

conditions. 
78 The United Kingdom Standard Conditions for Towage and Other Services 

(Revised 1986) 

8. The Hirer of the tug or tender engaged subject to these conditions 

undertakes  

not to take or cause to be taken any proceedings against any servant or agent of the 

Tugowner or other Tugowner, whether or not the tug or tender substituted or hired or the 
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 (2) สิทธิ หนาที่ และความรับผิดของเจาของเรือลากจูง  

 ขอกําหนดเรื่องสิทธิ หนาที่และความรับผิดของเจาของเรือลากจูงในสัญญา

มาตรฐาน UKSTC ไดกําหนดไวในขอ 579 และ ขอ 680 โดยแบงออกไดเปน 3 เรื่อง ดังนี้ 

                                                                                                                                               

contract or any part thereof has been sublet to the owner of the tug or tender, in respect 

of any negligence or breach of duty or other wrongful act on the part of such servant or 

agent which, but for this present provision, it would be competent for the Hirer so to do 

and the owners of such tug or tender shall hold this undertaking for the benefit of their 

servants and agents. 
79 The United Kingdom Standard Conditions for Towage and Other Services 

(Revised 1986) 

 5. The Tugowner shall at any time be entitled to substitute one or more tugs 

or tenders for any other tug or tender or tugs or tenders. The Tugowner shall at any time 

(whether before or after the making of this agreement between him and the Hirer) be 

entitled to contract with any other Tugowner (hereinafter referred to as 'the other 

tugowner) to hire the other Tugowner's tug or tender and in any such event it is hereby 

agreed that the Tugowner is acting (or is deemed to have acted) as the agent for the 

Hirer, notwithstanding that the Tugowner may in addition, if authorised whether 

expressly or impliedly by or on behalf of the other Tugowner, act as agent for the other 

Tugowner at any time and for any purpose including the making of any agreement with 

the Hirer. In any event should the Tugowner as agent for the Hirer contract with the other 

Tugowner for any purpose as aforesaid it is hereby agreed that such contract is and 

shall at all times be subject to the provisions of these conditions so that the other 

Tugowner is bound by the same and may as a principal sue the Hirer thereon and shall 

have the full benefit of these conditions in every respect expressed or 

implied herein. 
80 The United Kingdom Standard Conditions for Towage and Other Services 

(Revised 1986) 
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 1) เจาของเรือลากจูงมีสิทธิที่จะนําเรือลากจูงหนึ่งลําหรือมากกวานั้นมาใชแทนไดไม

วาในเวลาใด ๆ 

 2) ในเวลาใด ๆ กอนหรือหลังทําสัญญา เจาของเรือลากจูงมีสิทธิที่จะเขาทําสัญญา 

กับเจาของเรือลากจูงรายอื่นในฐานะที่เปนตัวแทนของผูเชาเพ่ือวาจางใหดําเนินการลากจูงเรือง 

ทั้งนี้สัญญาดังกลาวจะตกอยูภายใตเงื่อนไขที่กําหนดไวในสัญญามาตรฐาน UKSTC เพ่ือให

เจาของเรือลากจูงรายอ่ืนที่เปนคูสัญญาจะตองรับผิดตามเงื่อนไขที่กําหนดไวนี้ดวย 

 3) เจาของเรือลากจูง ลูกจาง หรือตัวแทนเรือลากจูง มีสิทธิเรียกรองคาตอบแทนการ

ชวยเหลือกูภัย รวมถึงคาชดเชยพิเศษในการบริการโดยเรือลากจูงหรือเรือพ่ีเลี้ยงแกเรือหรือสิ่งที่อยู

บนเรือ 

 
3.5.2.3 ขอยกเวนความรับผิดของเจาของเรือลากจูง 

 

 ในสัญญามาตรฐาน UKSTC ไดกําหนดเรื่องขอยกเวนความรับผิดของเจาของเรือ

ลากจูงไวใน ขอ 4 (a) (d) ขอ 7 และขอ 8 กลาวคือ หากความเสียหายที่เกิดข้ึนมีสาเหตุมาจาก

กรณตีาง ๆ ดังตอไปนี้ เจาของเรือลากจูงไมตองรับผิด 

(1) สําหรับความเสียหายในลักษณะใด ๆ เกิดข้ึนกับเรือลากจูง เรือพ่ีเลี้ยง เรือของผู

เชาสินคา ส่ิงของหรือทรัพยสินอื่นใดที่บรรทุกบนเรือ 81  

                                                                                                                                               

 6. Nothing contained in these conditions shall limit, prejudice or preclude in 

any way any legal rights which the Tugowner may have against the Hirer including, but 

not limited to, any rights which the Tugowner or his servants or agents may have to 

claim salvage remuneration or special compensation for any extraordinary services 

rendered to vessels or 

anything aboard vessels by any tug or tender. Furthermore, nothing contained in these 

conditions shall limit, prejudice, or preclude in any way any right which the Tugowner 

may have to limit his liability. 
81 The United Kingdom Standard Conditions for Towage and Other Services 

(Revised 1986) 
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(2) สําหรับความสูญหายของเรือลากจูง หรือเรือพ่ีเลี้ยง เรือของผูเชา สินคา หรือสิ่ง

อ่ืนใด ที่บรรทุกบนเรือ หรือกําลังจะบรรทุกข้ึนเรือ หรือที่เตรียมจะบรรทุกข้ึนเรือของผูเชา เรือลาก

จูง หรือเรือพ่ีเลี้ยง และรวมถึงวัตถุหรือทรัพยสินอื่นใด82 

(3) สิทธิเรียกรองใด ๆ ของบุคคลท่ีไมใชคูสัญญา เพ่ือความสูญหายหรือความ

เสียหาย   ใด ๆ ไมวาจะเปนผลมาจากสาเหตุใดก็ตาม รวมถึงความประมาทเลินเลอของเจาของ

เรือลากจูง ลูกจาง หรือตัวแทน ความไมพรอมเดินทะเล เครื่องยนตและอุปกรณไมทํางาน ขาด

น้ํามันเชื้อเพลิง ฯลฯ  

 เวนเสียแตวาผูเชาพิสูจนไดวาความเสียหายหรือความสูญหายนั้นเปนผลโดยตรงจาก

ความผิดเฉพาะตัวของเจาของเรือลากจูงเทานั้น ในการใชความระมัดระวังอันควร ในการทําใหเรือ

ลากจูงหรือเรือพ่ีเลี้ยงอยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัย ในเวลาตั้งแตเริ่มตนการ

                                                                                                                                               

4. Whilst towing, or whilst at the request, either expressed or implied, of the 

Hirer  

rendering any service of whatsoever nature other than towing— 

(a) The Tugowner shall not (except as provided in Clauses 4 (c) and (e) hereof 

be responsible for or be liable for 

(i) damage of any description done by or to the tug or tender; or done by or to 

the Hirer's vessel or done by or to any cargo or other thing on board or being loaded on 

board or intended to be loaded on board the Hirer's vessel or the tug or tender or to or 

by any other object of property; or 

(iii) any claim by a person not a party to this agreement for loss or damage 

of any description whatsoever; arising from any cause whatsoever, including (without 

prejudice to the generality of the foregoing) negligence at any time of the Tugowner his 

servants or agents, unseaworthiness, unfitness or breakdown of the tug or tender, its 

machinery, boilers, towing gear, equipment, lines, ropes or wires, lack of fuel, stores, 

speed or otherwise and 
82 ...(ii) loss of the tug or tender or the Hirer's vessel or of any cargo or other 

thing on board or being loaded on board or intended to be loaded on board the Hirer's 

vessel or the tug or tender or any other object or property; or 
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ลากจูงเรือหรือบริการอ่ืนใดซ่ึงไมรวมถึงนายประจําเรือและลูกเรือ ซึ่งการที่มีขอกําหนดในเรื่อง

ดังกลาว ก็เพ่ือใหเจาของเรือลากจูงใชความระมัดระวังในการปฏิบัติหนาที่ โดยไดกําหนดไวใน

สัญญามาตรฐาน ขอ (4)(c)(ii)83  

(4) ในกรณีที่ความสูญหายหรือเสียหายใด ๆ เปนผลมาจากความลาชาหรือมีการ

หนวงเหนี่ยวของเรือผูเชา หรือของสินคาบนเรือ หรือที่เตรียมจะบรรทุกบนเรือผูเชาหรือบุคคลอื่น 

ถึงแมวามูลเหตุดังกลาวจะเกิดข้ึนในเวลาที่ทําการลากจูงเรือ หรือบริการใด ๆ ที่โดยสภาพแลวจะ

เปนการบริการท่ีนอกเหนือจากการใหบริการลากจูง หรือเกิดในเวลาใด ๆ ไมวาจะกอนหรือหลัง 

หรือในระหวางที่เขาทําสัญญา 84  

                                                  
83 The United Kingdom Standard Conditions for Towage and Other Services 

(Revised 1986) 

4. (c) The provisions of Clauses 4(a) and 4(b) hereof shall not be applicable  

in respect of any claims which arise in any of the following circumstances:- 

(i) All claims which the Hirer shall prove to have resulted directly and solely 

from the personal failure of the Tugowner to exercise reasonable care to make the tug or 

tender seaworthy for navigation at the commencement of the towing or other service. For 

the purpose of this Clause the Tugowner's personal responsibility for exercising 

reasonable care shall be construed as relating only to the person or persons having the 

ultimate control and chief management of the Tugowner's business and to any servant 

(excluding the officers and crew of any tug or tender) to whom the Tugowner has 

specifically delegated the particular duty of exercising reasonable care and shall not 

include any other servant of the Tugowner or any agent or independent contractor 

employed by the Tugowner. 
84 The United Kingdom Standard Conditions for Towage and Other Services 

(Revised 1986) 

…(d) Notwithstanding anything hereinbefore contained, the Tugowner shall 

under no circumstances whatsoever be responsible for or be liable for any loss or 

damage caused by or contributed to or arising out of any delay or detention of the 

Hirer's vessel or of the cargo on board or being loaded on board or intended to be 
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(5) กรณีที่ความเสียหายเกิดจาก สงคราม การจลาจล การลุกฮือของประชาชน 

การกอการราย การปดงานงดจาง การนัดหยุดงาน การพิพาท การหยุดงาน หรือการกระทําใด ๆ ที่

เปนการสงเสริมกอใหเกิดความไมสงบ85  

 
3.5.2.4 กฎหมายที่ใชบังคับและอนุญาโตตุลาการ 

 

 ในเรื่องกฎหมายที่ใชบังคับ สัญญามาตรฐาน UKSTC ขอ 986 ไดกําหนดวา สัญญา

ระหวางเจาของเรือลากจูงกับผูเชาใหนํากฎหมายประเทศอังกฤษมาบังคับใช และคูสัญญาทั้งสอง

                                                                                                                                               

loaded on board the Hirer's vessel or of any other object or property or of any person, or 

any consequence thereof, whether or not the same shall be caused or arise whilst 

towing or whilst at the request, either express or implied, of the Hirer rendering any 

service of whatsoever nature other than towing or at any other time whether before 

during or after the making of this agreement. 
85 The United Kingdom Standard Conditions for Towage and Other Services 

(Revised 1986) 

 7. The Tugowner will not in any event be responsible or liable for the 

consequences of war, riots, civil commotions, acts of terrorism or sabotage, strikes, 

lockouts, disputes, stoppages or labour disturbances (whether he be a party thereto or 

not) or anything done in contemplation or furtherance thereof or delays of any 

description howsoever caused or arising, including by the negligence of the Tugowner 

or his servants or agents. 
86 The United Kingdom Standard Conditions for Towage and Other Services 

(Revised 1986) 

9  (a) The agreement between the Tugowner and the Hirer is and shall be 

governed by English Law and the Tugowner and the Hirer hereby accept subject to the 

proviso contained in sub-clause (b) hereof the exclusive jurisdiction of the English 

Courts (save where the registered office of the Tugowner is situated in Scotland when 
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ฝายตกลงกันวาในกรณีที่มีขอพิพาทเกิดข้ึนใหมีการตัดสินคดีที่ศาลของประเทศอังกฤษ ทั้งนี้หาก

กรณีที่สํานักงานของเจาของเรือลากจูงตั้งอยูที่ประเทศสกอตแลนด ใหนํากฎหมายของประเทศส

กอตแลนดมาบังคับใชและใหมีการตัดสินคดีที่ศาลของประเทศสกอตแลนดในกรณีที่มีขอพิพาท

เกิดขึ้น 

  นอกจากนี้ในกรณีที่คูสัญญาตกลงใหนํากฎหมายของประเทศสิงคโปรมาบังคับใช 

หากมีขอพาทเกิดข้ึนที่เก่ียวของกับสัญญา ความสมบูรณของสัญญา การส้ินสุดของสัญญา ใหใช

อนุญาโตตุลาการในประเทศสิงคโปรตาม The Arbitration Rules of Singapore International 

Arbitration Centre หรือ “SIAC Rules”    

   

   

  

 

                                                                                                                                               

the agreement is and shall be governed by Scottish Law and the Tugowner and the 

Hirer hereby shall accept the exclusive jurisdiction of the Scottish Courts). 

(b) No suit shall be brought in any jurisdiction other than that provided in  

subclause (a) hereof save that either the Tugowner or the hirer shall have the option to 

bring proceedings in rem to obtain the arrest of or other imilar remedy against any 

vessel or property owned by the other party hereto in any jurisdiction where such vessel 

or property may be found. 

9 The agreement between Tugowner and Hirer is and shall be governed by  

the substantive law of Singapore. Any dispute arising out of or in connection with the 

agreement, including any question regarding its existence, validity or termination, shall 

be referred to and finally resolved by arbitration in Singapore in accordance with the 

Arbitration Rules of Singapore International Arbitration Centre (“SIAC Rules”) for the time 

being in force which rules are deemed to be incorporated by reference to this clause. 

The Tribunal shall consist of one arbitrator to be mutually agreed by the parties but 

failing such agreement, the Arbitrator is to be nominated by the Chairman of the SIAC 

upon the application of any of the parties herein. 


