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บทท่ี 4 
 
กฎหมายไทยท่ีเกี่ยวของกับการลากจงูเรือและปญหาการลากจงูเรือตามกฎหมายไทย 

 

ปจจุบันประเทศไทยไดมีการกําหนดกฎหมายออกมาบังคับใชในเรื่องของสัญญาที่

เก่ียวของกับการขนสงสินคาทางทะเลไวอยางชัดแจง ซึ่งในธุรกิจพาณิชยนาวีสัญญาลากจูงเรือยัง

ไมไดมีการบัญญัติเปนกฎหมายเฉพาะเรื่องเหมือนอยางเชน กรณีสัญญารับขนของทางทะเลตาม

ใบตราสง    ทั้ง ๆ ที่ธุรกิจการลากจูงเรือมีความสําคัญมานานแลว เนื่องจากการบริการลากจูงเปน

การชวยเหลือเรือหรือวัตถุทางทะเลใหสามารถเคล่ือนที่จากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง โดย

วิธีการดึงหรือดัน รวมถึงการชวยเหลือใหเรือเขาเทียบทาหรือออกจากทาไดอยางปลอดภัย รวมทั้ง

ไดมีการนําขอพิพาทตามสัญญาดังกลาวข้ึนสูการพิจารณาคดีของศาลไทย เชน คําพิพากษาฎีกาที่  

3919/25341 เปนกรณีที่เรือที่ถูกลากจูงชนเสาสะพานซ่ึงเกิดจากความประมาทเลินเลอของจําเลย

                                                  

 1 คําพิพากษาฎีกาที่  3919/2534 โจทกเปนเจาของสะพานเทพหัสดินทรซึ่งไดรับ

ความเสียหายจากการกระทําละเมิดของจําเลยที่ 5 แมจําเลยที่ 1 ไดออกเงินคาซอมแซมสะพานที่

เสียหายนั้นไปแทนโจทก ก็เปนการออกเงินทดรองจายไปกอนเทานั้น โจทกยังตองชดใชเงินที่

จําเลยที่ 1 ทดรองจายไปดังกลาวคืนใหแกจําเลยที่ 1 มิใชกรณีที่จําเลยที่ 1 ไดชดใชคาสินไหม

ทดแทนความเสียหายดังกลาวใหแกโจทกแลว โจทกจึงมีอํานาจฟอง สัญญาเอกสารหมาย ล.15 

เปนสัญญาที่จําเลยที่ 4 ในฐานะหุนสวนผูจัดการของจําเลยที่ 3 ยินยอมใหจําเลยที่ 1 ตกลงวาจาง

บริษัท น. เปนผูรับจางซอมสะพานโดยไดจายคาซอมสะพานแทนจําเลยที่ 3 ไปกอนแลว จําเลยที่ 

3 จะจายเงินนั้นคืนใหจําเลยที่ 1สัญญาดังกลาวมิใชสัญญาประนีประนอมยอมความระหวาง

โจทกซึ่งเปนเจาของสะพานที่ถูกละเมิดกับฝายหนึ่งฝายใดหาทําใหหนี้ซึ่งเกิดจากมูลละเมิดระงับ

ไปไม สะพานเทพหัสดินทรมีชองกลางสะพานใหเรือลอด ได ซึ่งเปนที่รูกันทั่วไปในหมูผูเดินเรือ

ดวยกัน ชองทางท่ีเกิดเหตุเรือชนเสาสะพานไมใชชองทางใหเรือแลน การที่เรือพวงชนเสาสะพาน

จึงเกิดจากความประมาทเลินเลอของจําเลยที่ 5 ซึ่งเปนผูควบคุมเรือลากจูงที่ไมบังคับเรือเขาไปใน

ชองทางท่ีใชเปนทางสําหรับใหเรือแลนผานโดยเฉพาะ เปนเหตุใหผักตบชวาไปปะทะ กับหัวเรือ

พวงที่ลากจูงมาแลวเบ่ียงเบนไปชนกับเสาสะพานจนเกิดความเสียหาย ในระหวางที่จําเลยที่ 5 ขับ

เรือลากจูงเรือพวงของจําเลยที่ 1นั้นยังมืดอยูไมมีแสงจันทร และจําเลยที่ 5 ไมไดใชไฟฉายเปน

สัญญาณใด ๆ ระหวางเรือลากจูงกับเรือพวงเลย จําเลยที่ 5 เห็นผักตบชวาในระยะใกลเม่ือเรือเขา

ไปอยูใตสะพานแลวไมสามารถกลับลําได จึงไมมีทางที่ผูที่อยูในเรือพวงจะทราบและเตรียมปองกัน
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ผูควบคุมเรือลากจูง ที่ไมบังคับเรือเขาไปในชองทางที่ใชเปนทางสําหรับใหเรือแลนผานโดยเฉพาะ 

เปนเหตุหัวเรือที่ถูกลากจูงชนกับเสาสะพานจนเกิดความเสียหาย และในระหวางนั้นเปนชวงเวลา

กลางคืน ผูควบคุมเรือลากจูงไมไดใชไฟฉายเปนสัญญาณใด ๆ ระหวางเรือลากจูงกับเรือที่ถูกลาก

เลย จึงทําใหผูที่อยูในเรือที่ถูกลากไมอาจทราบและเตรียมปองกันเหตุที่จะเกิดข้ึนได การท่ีเรือที่ถูก

ลากชนสะพานของโจทกจึงมิใชเกิดจากความประมาทเลินเลอของผูควบคุมเรือที่ถูกลาก คดีนี้ศาล

ไดนําประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิดกับลักษณะตัวแทนมาปรับใชแกคดี การท่ี

ศาลนําหลักกฎหมายดังกลาวมาปรับใชก็เนื่องมาจากไมมีบทกฎหมายที่จะยกมาปรับแกคดีได จึง

ตองวินิจฉัยตามหลักกฎหมายทั่วไป ดังนั้นในการทําธุรกิจการลากจูงเรือจึงยังไมมีกฎหมาย

บัญญัติไวเฉพาะเรื่อง จึงเปนเหตุใหผูที่เก่ียวของกับสัญญาทุกฝาย ยังไมไดรับรูถึงสิทธิหนาที่และ

ความรับผิดของตนตามกฎหมาย  

 ปจจุบันประเทศไทยมีกฎหมายที่เก่ียวของกับการลากจูงเรือ อยู 8 ฉบับ คือ ประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะจางทําของ ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด  

พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456  พระราชบัญญัติปองกันเรือโดนกัน พ.ศ. 

2522  พระราชบัญญัติความรับผิดทางแพงและคาเสียหายจากเรือโดนกัน พ.ศ. 2548  

พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 พระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. 2550 

และพระราชบัญญัติการทาเรือแหงประเทศไทย พ.ศ.2494  ซึ่งสาระสําคัญของกฎหมายแตละ

ฉบับที่เก่ียวของกับการลากจูงเรือ มีดังนี้ 

                                                                                                                                               

เหตุที่จะเกิดข้ึนได การที่เรือพวงชนสะพานของโจทกจึงมิใชเกิดจากความประมาทเลินเลอของ

จําเลยที่ 2 ผูควบคุมเรือพวง กรมทางหลวงโจทกเปนนิติบุคคลและเปนสวนราชการ มีระเบียบแบบ

แผนในการหาตัวผูรับผิดในทางแพงในกรณีที่มีการละเมิดเกิดข้ึน จะถือเอาวันที่อธิบดีของโจทก

รับทราบโดยทางบอกเลาหรือโดยทางหนังสือพิมพนั้นหาไดไม ตองถือเอาวันที่อธิบดีของโจทก

รับทราบผลการสอบสวนของคณะกรรมการสอบสวนเพ่ือหาตัวผูรับผิดชอบทางแพง เปนวันที่โจทก

ไดรูถึงการละเมิดและรูตัวผูจะพึงตองใชคาสินไหมทดแทน การที่องคการรับสงสินคาและพัสดุ

ภัณฑ จําเลยที่ 9 วาจางจําเลยที่ 7 เจาของเรือลากจูงไปทําการลากจูงเรือพวงโดยจําเลยที่ 5ซึ่งเปน

ลูกจางของจําเลยที่ 7 เปนผูควบคุมเรือแลวขับไปชนสะพานเทพหัสดินทร เทากับจําเลยที่ 7 เปน

ตัวแทนของจําเลยที่ 9 และถือไดวาจําเลยที่ 9 เปนนายจางของจําเลยที่ 5 ดวย จําเลยที่ 9จึงตอง

รวมรับผิดกับจําเลยที่ 7 ในผลแหงละเมิด 

 



70 

 

4.1 กฎหมายไทยท่ีเกี่ยวของกับการลากจูงเรือ 
 
4.1.1 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะจางทําของ 

 

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไดบัญญัติในเรื่องเก่ียวกับสัญญาจางทําของไวใน 

มาตรา 587- 607 ซึ่งถือเปนเอกเทศสัญญาอยางหนึ่ง มีลักษณะเปนสัญญาตางตอบแทน ดังนั้น

บททั่วไป อันวาดวยสัญญาตางตอบแทนยอมนํามาใชได เวนแตในเรื่องจางทําของจะไดมี

บทบัญญัติกลาวไวโดยเฉพาะแลว ซึ่งในกฎหมายลักษณะจางทําของเปนการกําหนดถึงสิทธิ 

หนาที่และความรับผิดระหวางผูวาจางกับผูรับจาง รวมถึงการจายคาตอบแทน 

 โดยนิยามของสัญญาจางทําของน้ันจะบัญญัติอยูใน มาตรา 587 “อันวาจางทําของ

นั้น คือสัญญาซ่ึงบุคคลคนหนึ่งเรียกวาผูรับจาง ตกลงรับจะทําการงานส่ิงใดสิ่งหนึ่งจนสําเร็จใหแก

บุคคลอีกคนหนึ่ง เรียกวาผูวาจาง และผูวาจางตกลงจะใหสินจางเพ่ือผลสําเร็จแหงการที่ทํานั้น” 

 หลักใหญที่ไดจากมาตรานี้ จะเห็นไดวา สัญญาจางทําของเปนสัญญาที่มุงถึง

ผลสําเร็จของงานเปนสําคัญ ดังนั้นเม่ือตกลงทําสัญญาข้ึนแลว ผูรับจางยอมมีอิสระที่จะทํางาน

เพ่ือใหงานสําเร็จตามที่ตกลงกันในสัญญา2   

 เม่ือพิจารณาในลักษณะของสัญญาลากจูงเรือ หรือ Towage Contract  ซึ่งเปน

สัญญาที่ผูลากจูงตกลงท่ีจะลากจูงวัตถุทางทะเลจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง หรือใหบริการ

ในการเขาเทียบทาหรือออกจากทา เพ่ือที่จะสะดวกตอการขนถายสินคาหรือกลับลําเรือ โดย

คูสัญญาอีกฝายตกลงที่จะจายคาลากจูง จากที่กลาวมานั้นจะเห็นไดวา สัญญาลากจูงเรือเปน

สัญญาจางทําของตามกฎหมายไทย เพราะเปนสัญญาที่ผูใชบริการลากจูงหรือผูวาจางไดวาจาง

ใหบริษัทลากจูงทําการลากจูงเรือโดยที่ผูวาจางจะตองจายคาตอบแทนในการใชบริการดังกลาว 

ซ่ึงการใชบริการลากจูงเรือนั้นผูลากจูงจะตองทําการลากจูงเรือไปถึงที่หมายตามที่ไดตกลงกันไว

แลวผูวาจางถึงจะจายคาตอบแทน ซึ่งก็ตรงกับหลักใหญของจางทําของที่มุงถึงผลสําเร็จของงาน

เปนสาระสําคัญ  

 

 

 

                                                  
2 กมล สนธิเกษตริน, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย วาดวยจาง

แรงงาน จางทําของ และรับขน, (กรุงเทพมหานคร : นิติบรรณาการ, 2537), น. 28. 
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4.1.2 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด 
 

 ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิดนั้น เปนการกําหนดเร่ืองการ

รับผิดและการชดใชคาเสียหายแกบุคคลอ่ืนที่ไดรับความเสียหายจากการกระทําของอีกฝาย โดย

บทบัญญัติในเรื่องละเมิดที่เก่ียวของกับสัญญาลากจูงเรือ มีดังนี้ 

   มาตรา 420 บัญญัติวา “ผูใดจงใจหรือประมาทเลินเลอ ทําตอบุคคลอื่นโดยผิด

กฎหมาย ใหเขาเสียหายถึงแกชีวิตก็ดี แกรางกายก็ดี อนามัยก็ดี เสรีภาพก็ดี ทรัพยสินหรือสิทธิ

อยางหนึ่งอยางใดก็ดี ทานวาผูนั้นทําละเมิด จําตองใชคาสินไหมทดแทนเพ่ือการนั้น”  

 มาตราดังกลาวจะเก่ียวของกับการลากจูงเรือตอเมื่อ เรือลากจูงไดกอใหเกิดความ

เสียหายแกเรือลําอ่ืน ซึ่งกอนที่จะเกิดความรับผิดทางละเมิดข้ึนนั้น ทั้งเรือลากจูงและเรือลําอื่นที่

ไดรับความเสียหายไมมีนิติสัมพันธใด ๆ ตอกัน แตเม่ือเกิดการกระทําผิดกฎหมายและกอใหเกิด

ความเสียหายแกผูอื่น จึงไดเกิดความรับผิดทางละเมิดข้ึน และเกิดมีนิติสัมพันธระหวางผูเสียหาย

กับผูละเมิด ซึ่งผูละเมิดจะตองชดใชคาสินไหมทดแทนใหแกผูเสียหาย3  

 มาตรา 437 วรรคแรก บัญญัติวา “บุคคลใดครอบครองหรือควบคุมดูแลยานพาหนะ

อยางใด ๆ อันเดินดวยกําลังเครื่องจักรกล บุคคลน้ันจะตองรับผิดชอบเพ่ือการเสียหายอันเกิดแต

ยานพาหนะนั้น เวนแตจะพิสูจนไดวาความเสียหายน้ันเกิดแตเหตุสุดวิสัย หรือเกิดจากเพราะ

ความผิดของผูตองเสียหายนั้นเอง”   

 ตามบทบัญญัตินี้ ยานพาหนะที่เดินดวยกําลังเครื่องจักรกล หมายถึงยานพาหนะทุก

ชนิดที่ใชเครื่องจักรกล4เชน รถยนต เรือยนต เครื่องบิน ซึ่งเคล่ือนไปดวยเครื่องจักร เครื่องยนต 

เครื่องไฟฟา หรือพลังงานแสงแดด หรือพลังงานปรมาณู และรวมถึงยานพาหนะท่ีถูกพวงหรือโยง

                                                  

 3กลอม  อิศรพันธุ ,  หลักทั่วไปวาดวยความรับผิดทางละเมิด ,  ( วิทยานิพนธ  

นิติศาสตรมหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2497), น.24-25. 

 4 คําพิพากษาฎีกา 858/2473 เรือแจวที่โยงมากับเรือกลไฟ ในการวินิจฉัยความรับผิด

เพ่ือละเมิดตามกฎหมายถือวาอยูในสภาพเทากับเปนเรือซ่ึงเดินดวยกําลังเคร่ืองจักรกลเหมือนกัน 

  เรือแจวโยงมากับเรือกลไฟ เรือแจวลําพังของมันเองไมไดเดินดวยเครื่องจักร แตมัน

ไปไดเพราะเรือกลไฟ เพราะฉะน้ันจึงถือวาในขณะนั้นเรือแจวเปนยานพาหนะที่ เดินดวย

เครื่องจักรกลดวย รถพวง รถสาลี ลําพังก็ไมใชยานพาหนะอันเดินดวยเครื่องจักรกล แตถาใช

รถยนตลากไปเม่ือไรก็เปนยานพาหนะอันเดินดวยเครื่องจักรกล 
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ดวย แตถายานพาหนะเคลื่อนที่ไปดวยแรงคน หรือแรงสัตว หรือพลังธรรมชาติโดยตรง มิใช

ยานพาหนะ และความเสียหายตองเกิดข้ึนขณะยานพาหนะนั้นกําลังเดินดวยเครื่องจักรกล ซึ่งเรือ

ลากจูงเปนยานพาหนะท่ีเดินดวยเครื่องจักรกล ตัวอยางเชน คําพิพากษาฎีกาที่ 627/24865 ซึ่งมี

ขอเท็จจริงวา เรือกลไฟลากจูงเรือบรรทุกขาวไปชนตลิ่ง เรือบรรทุกขาวลม เปนกรณีตามาตรา 437 

จําเลยตองนําสืบใหพนความรับผิด สวนโจทกเปนเจาของขาวจางเรือบรรทุกขาว เจาของเรือจาง

เรือกลไฟของจําเลยลากจูง เม่ือเรือบรรทุกขาวลม โจทกยอมฟองเรียกคาเสียหายจากจําเลยฐาน

ละเมิดได นอกจากนี้ มาตรา 437 ไดวางหลักเกณฑในเรื่องบุคคลผูรับผิดชอบเพ่ือความเสียหาย

อันเกิดแตยานพาหนะนั้น โดยมาตรา 437 บัญญัติใหผูครอบครอง หรือผูควบคุมยานพาหนะตอง

รับผิด ในกรณีที่มีทั้งผูครอบครองและผูควบคุมดูแลก็ตองรวมกันรับผิด ซึ่งผูควบคุมดูแลตาม

มาตรา 437 หมายความถึง บุคคลผูรับผิดชอบในการควบคุมยานพาหนะน้ันนอกจากผูครอบครอง

หรือเจาของ ไดแก คนที่บังคับใหยานพาหนะเคลื่อนที่ไป นายเรือเดินทะเล เปนตน ซึ่งตาม

                                                  
5 คําพิพากษาฎีกาที่ 627/2486 โจทกฟองขอใหจําเลยรับผิดรวมกัน ใชคาเสียหาย 

1,419 บาท ในการที่เรือจําเลยรับจางโยงเรือนายออนบรรทุกขาวเปลือกของโจทกทําใหเรือลมโดย

ความประมาทเลินเลอ โดยโยงเรือชิดตลิ่ง เรือกะทบตล่ิงลมลง ขาวเปลือกเสียหายทั้งลํา จําเลยที่ 

1 รับวาเปนเจาของเรือ จําเลยท่ี 2 รับวาเปนนายทายและลูกจางจําเลยที่ 1 และตอสูวาเรือลม

เพราะเหตุสุดวิสัย ศาลชั้นตนกะประเด็นใหจําเลยสืบกอน จําเลยไมขอไหศาลตัดสิน    ศาลชั้นตนวิ

นิฉัยวา จําเลยไมสืบก็ตองรับจํานนตอการเสียหายที่เกิดข้ึน พิพากษาใหจําเลยทั้ง 2 ใชเงินแก

โจทกตามฟอง  

จําเลยอุทธรณ ศาลอุทธรณพิพากษายืน แตมีความเห็นแยงวาควรพิจารณาพิพากษา

ใหมโดยโจทกนําสืบกอน  

จําเลยฎีกา ศาลฎีกาเห็นวาในขอหนาที่นําสืบตามขอเท็จจริงที่รับกัน เรือจําเลยซ่ึง

เปนเรือกลไฟไดโยงเรือบรรทุกขาวของโจทกและเรือนั้นไดลมจริง คดีจึงเจามาตรา 437 ประมวล

แพงฯ ที่บัญญัติวาจําเลยจะตองรับผิดเวนแตจะพิสูจนไดวาการเสียหายเกิดแตเหตุสุดวิสัยหรือเกิด

เพราะความผิดของผูตองเสียหายเอง ฉะนั้นจึงตกหนาที่จําเลยนําสืบเพ่ือใหพนความผิด (คือสืบวา

เรอืลมเพราะเหตุใด จึงตามขอตอสูที่วาลมเพราะเหตุสุดวิสัยหรือไม) ฎีกาจําเลยที่วาเรือที่ลมเชนนี้

จะเรียกวาพาหนะเดินดวยเครื่องจักรกลตามความในประมวลแพงฯ มาตรา 437 ไมได เพราะเรือ

พวงไมมีเครื่องจักรกลในตัวนั้นเม่ือเรือที่จําเลยโยงเรือเหมาและทําใหเรือลมเปนเรือกลไฟ คดีก็เขา

มาตรา 437 โดยชัด เรือที่ถูกโยงจะเปนเรืออะไรไมเปนขอวินิฉัย  
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ความหมายที่กลาวมานั้น ผูลากจูงเรืออยูในฐานะที่สามารถควบคุมบังคับกําลังเครื่องจักรกลของ

ยานพาหนะได ดังนั้น เม่ือผูลากจูงที่ควบคุมเรือลากจูงไดกระทําจงใจหรือประมาทเลินเลอ 

กอใหเกิดความเสียหายแกเรือลําอื่นในขณะที่ทําการลากจูงเรือ ผูลากจูงจะตองรับผิดตอผูเสียหาย 

ตามมาตรา 437 แตอยางไรก็ตาม ผูลากจูงอาจพิสูจนไดวาความเสียหายที่เกิดข้ึนนั้นเกิดจากเหตุ

สุดวิสัยหรือเกิดจากความผิดของผูเสียหายเอง ผูลากจูงไมตองรับผิด 

 
4.1.3 พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานนํ้าไทย พ.ศ. 2456 

 

 มาตรา 586 บัญญัติวา “บรรดาเรือกําปนไฟที่จูงเรืออ่ืนที่มีขนาดต่ํากวาสามสิบหาตัน

เกินกวาลําหนึ่งข้ึนไป ตองเดินในทางเดินเรือสายตะวันตก 

 หามมิใหเรือกําปนไฟลําใดจูงเรือกําปนหรือเรืออยางอื่นในเขตทากรุงเทพ ฯ มากลํา

จนเกินกวากําลังของเรือกําปนไฟลํานั้นจะจูงไปไดระยะทางช่ัวโมงละสองไมลเปนอยางนอย และ

หามมิใหเรือกําปนไฟลําใดที่จูงเรืออยูนั้นเดินไปโดยระยะทางเกินกวาชั่วโมงละหกไมลในเวลาทวน

น้ํา หรือเดินเร็วกวาชั่วโมงละสี่ไมลในเวลาตามน้ํา 

 หามเปนอันขาดมิใหจูงเรือเล็กเกินกวาคราวละสามสิบสองลําเปนอยางมาก และ

หามมิใหเรือที่ถูกจูงนั้นผูเทยีบซอนลําเกินกวาตับละสี่ลํา” 

 บทบัญญัติมาตรานี้ ไดวางหลักเกณฑเก่ียวกับการลากจูงเรือในเรื่อง ขนาดของเรือ

ลากจูง ทิศทางการเดินเรือ จํานวนเรือพวงที่สามารถจะลากจูงไดและความเร็วในการเดินเรือ 

 มาตรา 107 บัญญัติวา “เรือทุกลําที่อยูในพวงที่กําลังเดินเรือทอดสมออยูก็ดี ตองจุด

โคมไฟสีขาวไวในที่เดนแลเห็นงาย ในระหวางเวลาตั้งแตพระอาทิตยตกจนถึงพระอาทิตยข้ึน 

เพ่ือใหเปนที่สังเกตไดชัดวา หมูเรือที่พวงนั้นยาวและกวางเทาใด” 

 บทบัญญัติมาตรานี้ กลาวถึงหนาที่ของเรือที่ถูกลากจูงที่จะตองติดตั้งโคมไฟไวตาม

จํานวนเรือที่ถูกลากจูง เพ่ือใหเรือลําอื่นที่แลนสัญจรไปมาสามารถทราบจํานวน ความยาวของ

ขบวนเรือและใชความระมัดระวังในการหลบหลีกได 

 

 
 

                                                  

 6 แกไขโดยประกาศแกไขพระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2546 ลง

วันที่ 5 กันยายน พ.ศ. 2546. 
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4.1.4 พระราชบัญญัติปองกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 
 

 พระราชบัญญัติปองกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 มีลักษณะเปนขอปฏิบัติในการเดินเรือ

ที่ผูควบคุมเรือจะตองปฏิบัติตาม ถาละเลยไมปฏิบัติตามหรือจงใจฝาฝน จะมีโทษเชนเดียวกับที่

บัญญัติไว สําหรับเรือในกฎหมายวาดวยการเดินเรือในนานน้ําไทย 

ปจจุบันไดมีกฎกระทรวงท่ีออกตามความในพระราชบัญญัติปองกันเรือโดนกัน  

พ.ศ. 2522 รวมทั้งส้ินสามฉบับ เพ่ือวางกฎเกณฑตาง ๆ สําหรับปองกันเรือโดนกัน ฉบับที่ 1   

(พ.ศ.2522) ใชบังคับแกเรือไทย และเรือตางประเทศที่อยูในนานน้ําไทยที่เรือเดินทะเลเดินได และ

เรือไทยที่อยูในทะเลหลวง และกฎกระทรวง ฉบับที่ 2 (พ.ศ.2524) ใชบังคับแกเรือไทยและเรือ

ตางประเทศ ที่อยูในแมน้ําลําคลองของประเทศไทย สวนฉบับที่ 3 (พ.ศ. 2533) แกไขเพ่ิมเติม   

ฉบับที่ 17  

โดยสวนที่เก่ียวของกับการลากจูงเรือนั้น จะบัญญัติไวในกฎขอ 24 การจูงและดันซึ่ง

กําหนดในเร่ืองการแสดงโคมไฟของเรือจูงหรือเรือที่ถูกลากในกรณีการพวงจูงกับการดัน เพ่ือวาจะ

เตือนเรือที่เขามาใกลวา เรือที่จูงหรือที่ถูกลากอยูนั้นมิไดเคลื่อนไหวดวยตัวเองและเปนเรือที่มีภาระ

ในการเคล่ือนไหว8  

  ขอ 24 (ก) นี้ เปนเรื่องของเรือกล เม่ือทําการจูงจะตองติดโคมไฟอยางไร ซึ่งจะเห็นวา

มีสวนที่เก่ียวของกับขอ 23 ก (1) และ (2) โดยที่ กฎขอ 23 ก (2) นั้น จะไมบังคับสําหรับเรือที่มี

ความยาวไมถึง 50 เมตร หรืออีกนัยหนึ่งก็คือ เรือลากจูงที่มีความยาวไมถึง 50 เมตร ตามปกติจะ

ไมมีเสากระโดงที่สอง (หรือเสากระโดงทาย) และไมมีการบังคับวาจะตองเปดไฟในเสาทายตามนัย

ขอ 23 ก (2) แตในทางปฏิบัติในการพวงจูงในทะเลนั้น จะพบเสมอวาโคมไฟท่ีแสดงความยาวของ

พวงจูงจะอยูที่เสากระโดงหนา ซึ่งถาวินิจฉัยวาเปดไว 2 ดวงทางดิ่งยอมแสดงวาพวงจูงไมเกิน 200 

เมตร และถาเห็น 3 ดวง ทางดิ่งยอมแสดงวาพวงจูงเกิน 200 เมตร  

                                                  
7 สัญญา ผลประสิทธิ์ และ ร.อ. ตระกูลพุมเสนาะ ร.น., คูมือกฎหมายและ

กฎกระทรวงวาดวย การปองกันเรือโดนกัน, พิมพครั้งที่ 2 แกไขเพ่ิมเติม, (กรุงเทพมหานคร : 

สํานักพิมพนิติธรรม, 2548), น.2. 
8 เพ่ิงอาง, น. 79-80. 
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  ขอ 24 (ข) นี้ กําหนดไววา เมื่อเรือดันและเรือที่ถูกดันไดถูกนํามาติดตอเขากันอยาง

สนิทอยางแยกออกเปนสวนไมได เรือสองลํานี้เทาที่เก่ียวกับการใชโคมไฟ จะถูกถือวาเปนเรือลํา

เดียวกันและตองเปดโคมไฟตามขอ 23 

ขอ 24 (ช) นี้ ใชเฉพาะสําหรับเรือที่ถูกจูง หรือเรือที่ถูกดันไปขางหนา หรือถูกจูงเทียบ 

ขาง 

ขอ 24 (ฌ) เปนขอที่สําคัญอีกขอหนึ่ง ซึ่งกําหนดใหแสดงไฟสองสวางไปยังวัตถุที่ถูก 

ลากจูง ซ่ึงนาจะตองถือปฏิบัติในเม่ือมีเรืออื่นผานไป - มา 

 
4.1.5 พระราชบัญญัติความรับผิดทางแพงและคาเสียหายจากเรือโดนกัน พ.ศ. 2548 
 

 ความเสียหายจากเรือโดนกันมีเรือเดินทะเลเก่ียวของเปนกรณีที่มีลักษณะเฉพาะ โดย

อาจมีสาเหตุและผลที่เปนความเสียหายตางออกไปจากกรณีละเมิดตามประมวลกฎหมายแพง

และพาณิชย ซึ่งบทบัญญัติที่เก่ียวของกับการลากจูงเรือในพระราชบัญญัติฉบับนี้ คือ 

มาตรา 11 บัญญัติวา “ถาเรือโดนกันเกิดจากความผิดของเรือตั้งแตสองลําข้ึนไป 

และไมอาจกําหนดสวนแหงความผิดของเรือแตละลําได เรือลําที่ผิดแตละลําตองรับผิดตอความ

เสียหายที่เกิดข้ึนเทาๆ กัน 

ความเสียหายที่เกิดแกเรือและทรัพยสินบนเรือ เรือลําที่ผิดแตละลําตองรับผิดตอ

ความเสียหายที่เกิดข้ึนไมเกินสวนแหงความผิดของตน 

ความเสียหายที่เกิดแกชีวิต รางกายหรืออนามัยของบุคคลบนเรือ เรือลําที่ผิดแตละ

ลํา ตองรับผิดตอความเสียหายที่เกิดข้ึนอยางลูกหนี้รวมกัน” 

  บทบัญญัตินี้ กําหนดถึงสัดสวนความรับผิดของเรือตอผูที่ไดรับความเสียหาย 

กลาวคือ หากไมสามารถกําหนดไดวา เรือลําใดมีความผิดเทาใดจะตองถือวารับผิดในอัตราสวน

เทาๆกัน เวนแตความเสียหายเกิดขึ้นตอชีวิต รางกาย เรือทั้งสองลําจะตองรวมกันรับผิดอยาง

ลูกหนี้รวม 

 
4.1.6 พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 

 

ในพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 เปนกฎหมายท่ีบัญญัติใหอํานาจเจาหนี้ใน

การรองขอใหศาลมีคําส่ังกักเรือ เพ่ือเปนหลักประกันในการชําระหนี้ของลูกหนี้ ซึ่งมาตรา 3 ได
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กําหนดประเภทของสิทธิเรียกรองที่เจาหนี้สามารถย่ืนคํารองขอใหกักเรือได ซึ่งการที่เจาหนี้จะรอง

ขอใหกักเรือไดโดยอาศัยพระราชบัญญัติการกักเรือ จะตองปราฎวา สิทธิเรียกรองของเจาหนี้นั้น

เปนสิทธิเรียกรองเก่ียวกับเรือ และสิทธิเรียกรองเก่ียวกับเรือนี้จะตองเปนสิทธิเรียกรองที่เกิดข้ึนจาก

เหตุการณหรือกรณีตาง ๆ ที่มาตรา 3 ของพระราชบัญญัติฉบับนี้กําหนดไวเทานั้น  

 กรณีที่เปนการใหบริการลากจูงเรือไมวาโดยวิธีใด พระราชบัญญัติฉบับนี้ก็ได

กําหนดใหเจาหนี้มีสิทธิที่จะกลาวอางเพื่อย่ืนคํารองขอใหกักเรือได ปรากฎอยูใน มาตรา 3 (ฉ)9  ซึ่ง

คําวา “ไมวาวิธีใด” ในตัวบทนั้น อาจจะหมายความวาการลากจูงโดยไมตองใชเรือ แตใชอุปกรณ

อ่ืนลากจูง หรืออาจจะหมายความวาการลากจูงที่เปนการทําใหเรือเคล่ือนที่ไปยังจุดหมาย

ปลายทางที่ตองการนั้น อาจจะใชการผลักหรือดันจากดานหลังของเรือที่ตองการใหเดินทางไปยัง

จุดหมายปลายทาง10 

 
4.1.7 พระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. 2550 
 

 ในการเดินทางในทองทะเลนั้น เรืออาจประสบกับภยันตรายตาง ๆ ที่มีเหตุจาก

ภายนอกเรือหรือจากภายในเรือเอง เรือที่ประสบกับปญหานั้น ๆ อาจจะแกไขปญหาเองไมไดและ

จะขอรองใหบุคคลอื่นใหชวยเหลือก็คงเปนไปไดยาก หนาที่ในการใหความชวยเหลือกูภัยแกเรือลํา

อ่ืนที่ตกอยูในอันตรายนั้นแมจะไมมีกฎหมายใด ๆ บังคับวาจะตองกระทํา แตตามความรูสึกนึกคิด

ของวิญูชนทั่ว ๆ ไป เห็นวาบุคคลควรจะเขาชวยเหลือผูอื่นที่ตกอยูในภยันตราย ซึ่งหนาที่นี้เปน

หนาที่ในทางศีลธรรม 

การชวยเหลือกูภัยเปนการที่ผูเขาชวยเหลือกูภัยไดใหการชวยเหลือแกทรัพยสินตางๆ 

เชน เรือ อุปกรณตาง ๆ ของเรือ รวมทั้งของที่ตกอยูในอันตรายในทองทะเลเพ่ือใหพนจากภัย  

รวมถึงการบรรเทาความเสียหายที่อาจจะเกิดข้ึนตอสิ่งแวดลอมอีกดวย 

                                                  
9 พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 มาตรา 3  

… 

”สิทธิเรียกรองเก่ียวกับเรือ” หมายความวา สิทธิเรียกรองอันเกิดจาก 

(ฉ) การใหบริการลากจูงเรือไมวาโดยวิธีใด 
10 ไผทชิต เอกจริยกร, คําบรรยายกฎหมายพาณิชยนาวี กักเรือ, (กรุงเทพมหานคร : 

โรงพิมพเดือนตุลา, 2539), น.58. 
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 ปจจุบันประเทศไทยยังมิไดเขาเปนภาคีอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการ

ชวยเหลือกูภัยทางทะเล หรือ International Convention on Salvage 1989 (SALVAGE 

Convention 1989) โดยอนุสัญญาฉบับดังกลาว มีวัตถุประสงคที่จะทําใหกฎเกณฑระหวาง

ประเทศเก่ียวกับการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเลใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน ซึ่งถึงแมวา

ประเทศไทยจะยังมิไดเขาเปนภาคีอนุสัญญาก็ตาม แตเนื่องจากความสําคัญของการมีหลักเกณฑ

ตางๆ เก่ียวกับการชวยเหลือกูภัยที่ชัดเจนแนนอน ประเทศไทยจึงไดมีการตราพระราชบัญญัติที่

เก่ียวของกับการชวยเหลือกูภัยขึ้นโดยเฉพาะ กลาวคือ พระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทาง

ทะเล พ.ศ. 255011 เพ่ือกําหนดใหมีหลักเกณฑเก่ียวกับการชวยเหลือกูภัย และหลักเกณฑเก่ียวกับ

สิทธิในการไดรับเงินคาตอบแทนของผูชวยเหลือกูภัยใหมีความสอดคลองกับหลักที่ใชกันอยูใน

สากล 

 การชวยเหลือกูภัยทางทะเล อาจจะทําไดในหลายรูปแบบ และหลายวิธี ทั้งนี้ก็ขึ้นอยู

กับเหตุการณที่เกิดข้ึน เชน 

 1. การใชเรือที่เขาชวยเหลือกูภัย ลากจูงเรือที่ตกอยูในอันตรายไปยังสถานที่ปลอดภัย 

หรือที่ทาเรือเพ่ือทําการซอมแซมเรือที่ไดรับความเสียหาย หรือชํารุด  

2. การทําใหเรือที่เกยตื้นรอดพนจากการเกยตื้น โดยการใชเรือลากจูงดึงออกมา 

3. การลอยเรืออยูและใหคําแนะนําแกเรือที่ตกอยูในอันตราย ซึ่งก็อาจจะเปนการ 

ชวยเหลือกูภัยได (The Guernsey Coast 1950) แตการรอเรืออยูโดยหวังวาถาถูกรองขอใหทําการ

ชวยเหลือกูภัย ไมถือวาเปนการชวยเหลือกูภัย 

4. การชวยดับไฟบนเรือ 

ซึ่งในพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. 2550 มีมาตราที่เก่ียวของกับ 

การลากจูงเรือ คือ มาตรา 22 บัญญัติวา “ในกรณีที่มีการทําสัญญาไวกอนเกิดภยันตราย การ

ปฏิบัติตามสัญญานั้นไมกอใหเกิดสิทธิที่จะไดรับเงินตอบแทน เวนแตการปฏิบัติการน้ันเปนการ

กระทํานอกเหนือไปจากขอบเขตหนาที่ตามสัญญานั้น“ 

 จากบทบัญญัตินี้ไดกลาววา การปฏิบัติตามสัญญาที่ไดตกลงทํากันไวกอนเกิด

ภยันตราย ไมมีสิทธิไดรับเงินตอบแทน ซึ่งการลากจูงเปนหนาที่ตามสัญญาที่คูสัญญาตกลงกันให

ทําการลากจูงเรือจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง แมวาจะมีลักษณะเปนการชวยเหลือเรือลําอื่น

เชนเดียวกับการชวยเหลือกูภัย แตการชวยเหลือของการลากจูงนี้เปนหนาที่ตามสัญญาที่จะตอง

                                                  
11 ประกาศราชกิจจานุเบกษา เลม 124 ตอนที่ 38 ก  เม่ือวันที่ 1 สิงหาคม 2550 
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ชวยเรือลําเลียงใหสามารถเคลื่อนที่ไปได มิไดเกิดข้ึนจากใจสมัครตามหลักเรื่องการชวยเหลือกูภัย 

ซ่ึงการชวยเหลือกูภัยนั้น เปนการที่ผูเขาชวยเหลือกูภัย เขาชวยเหลือเรือ ทรัพยสินหรือบุคคลลําอื่น

ที่ตกอยูในภยันตรายใหรอดพนจากภยันตรายและจะไดรับคาตอบแทนตามจํานวนทรัพยสินที่ผูเขา

ชวยเหลือกูภัยสามารถชวยเหลือไวได แตไมมีการรับรองถึงผลสําเร็จของงาน เชนเดียวกับสัญญา

ลากจูงเรือ 

 
4.1.8 พระราชบัญญัติการทาเรือแหงประเทศไทย พ.ศ. 2494 

 

   ปจจุบันไดมีการจัดตั้งทาเรือ โดยอาศัยอํานาจตามพระราชบัญญัติการทาเรือแหง

ประเทศไทย ฯ มาตรา 6 ซึ่งบัญญัติวา ใหจัดตั้งการทาเรือข้ึนเรียกวา "การทาเรือแหงประเทศไทย" 

มีวัตถุประสงคดังตอไปน้ี  

(1) รับโอนกิจการทาเรือจากสํานักงานทาเรือกรุงเทพฯ ในกรมการขนสงกระทรวง 

คมนาคม 

(2) ประกอบและสงเสริมกิจการทาเรือเพ่ือประโยชนแหงรัฐและประชาชน 

(3) ดําเนินกิจการอื่นที่เก่ียวกับหรือตอเนื่องกับการประกอบกิจการทาเรือ 

  การทาเรือแหงประเทศไทย มีการใหบริการการลากจูง ซึ่งถือเปนธุรกิจที่เก่ียวกับ

ทาเรือ ตามความหมายของกิจการทาเรือ ที่กําหนดไวใน มาตรา 4 ของพระราชบัญญัติฉบับนี้12 

โดยในทางปฏิบัติ การขอใชบริการลากจูงเรือของการทาเรือ ฯ จะตองมีการกรอกคําขอใชบริการ

หรือที่เรียกวา “Application for Service” ซึ่งคําขอดังกลาว ผูขอใชบริการจะตองกรอกรายละเอียด

ตาง ๆ เชน ขนาดของเรือลากจูง ลักษณะของการลากจูง โดยจะมี 3 แบบ คือ ทําการเขาทาเรือ 

ยายทาเรือ หรือทําการลากจูง สถานที่ วันและเวลา เปนตน  

  ผูขอใชบริการ ยินยอมจายคาบริการตามที่การทาเรือ ฯ กําหนดไว และจะรับผิดชอบ

เพ่ือความเสียหายใด ๆ ที่เกิดขึ้นตอการทาเรือ ฯ หรือตอบุคคลภายนอก โดยผูขอใชบริการจะไมตก

อยูภายใตพฤติการณใด ๆ ที่จะเรียกรองเพ่ือความเสียหายจากการทาเรือ ฯ 

                                                  
12 มาตรา ๔ ในพระราชบัญญัตินี้ 

 "กิจการทาเรือ"  หมายความวา ธุรกิจเก่ียวกับทาเรือ และใหหมายความรวมถึง อูเรือ

และกิจการอื่นที่เก่ียวเน่ืองหรือเปนสวนประกอบกับทาเรือ 
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  จากที่กลาวมานั้น จะใหเห็นไดวา การทาเรือ ฯ ไดปฏิเสธความรับผิดในความ

เสียหายใด ๆ ที่เกิดข้ึนในขณะที่ทําการลากจูงเรือ ซึ่งความเสียหายที่เกิดข้ึนอาจเกิดจากความผิด

ของการทาเรือ ฯ เอง โดยขอตกลงดังกลาว จะถือไดหรือไมวาเปนขอสัญญาที่ไมเปนธรรม 

กลาวคือ เปนการทําสัญญาที่คูสัญญาฝายหนึ่งเปนผูประกอบวิชาชีพใชความไดเปรียบกําหนดขอ

สัญญาตาง ๆ พิมพไวลวงหนากอน  ดังที่เรียกสัญญาประเภทนี้วา สัญญามาตรฐานหรือสัญญา

สําเร็จรูปที่มีแบบฟอรมของขอสัญญาที่ตายตัวเปล่ียนแปลงไมได ขอสัญญาที่กําหนดไวเปนขอ

สัญญาที่กําหนดถึงสิทธิและหนาที่ตามสัญญาที่ใหประโยชนแกคูสัญญาฝายที่จัดทําขอสัญญาไว

ลวงหนา ในลักษณะที่กําหนดแตภาระหนาที่ของคูสัญญาอีกฝายหนึ่งเปนสวนใหญ หรือกําหนด

ขอสัญญายกเวนความรับผิดหรือจํากัดความรับผิดของคูสัญญาที่เปนฝายจัดทําสัญญาไว ใน

บางครั้งขอสัญญาดังกลาว มีลักษณะเปนขอสัญญาที่ไมเปนธรรม เพราะเปนขอสัญญาที่ขาด

ความสมดุลในการปฏิบัติการชําระหนี้ตามสิทธิและหนาที่ความรับผิดของคูสัญญาทั้งสองฝาย 

  นอกจากน้ี บทบัญญัติในกฎหมายสัญญาที่ใชในปจจุบันไมมีบทบัญญัติชัดแจงให

การแสดงเจตนาที่ขาดอํานาจการตอรองเปนองคประกอบของความไมสมบูรณของการแสดง

เจตนาในการทํานิติกรรมสัญญา การแสดงเจตนายอมสมบูรณเม่ือมีการแสดงโดยใจสมัคร ไม

สําคัญผิด หรือถูกขมขู หรือแสดงโดยกลฉอฉล การแสดงเจตนานั้นมีผลผูกพันตามกฎหมายได13  

 
4.2 ปญหาการลากจูงเรือตามกฎหมายไทย 

  

 ปจจุบันประเทศไทยไมมีกฎหมายเฉพาะเก่ียวกับการลากจูงเรือ เมื่อพิเคราะหถึง

กฎหมายไทยที่นํามาปรับใชกับเรื่องการลากจูงเรือ ไมวาจะเปนเรื่องสัญญาการลากจูง และเรื่อง

ความรับผิด ประเทศไทยไดนําหลักเกณฑตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะจางทํา

ของ และ ลักษณะละเมิด ซ่ึงถือเปนหลักทั่วไปมาปรับใช เม่ือพิจารณาแลวอาจจะมีหลักเกณฑบาง

ประการที่ไมเหมาะสมหรือสอดคลองกับเรื่องการลากจูงเรือ ถาหากนํามาปรับใชอาจจะกอใหเกิด

ปญหาในการพิจารณาอรรถคดีได 

 

                                                  
13 ดาราพร ถิระวัฒน, กฎหมายสัญญา : สถานะใหมของสัญญาปจจุบันและปญหา

ขอสัญญาที่ไมเปนธรรม, พิมพครั้งที่ 2 แกไขเพ่ิมเติม (กรุงเทพมหานคร : 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2542), น.47-48. 
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4.2.1 ปญหาตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะจางทําของ 

 

 จากที่ไดกลาวมาแลว จะเห็นไดวา สัญญาลากจูงเรือเปนสัญญาจางทําของ 

กลาวคือ สัญญาลากจูงเรือเปนสัญญาที่วาจางใหเรือลากจูงปฎิบัติการลากจูงเรือหรือวัตถุทาง

ทะเลไปยังจุดหมายปลายทางตามที่ไดตกลงกันไว และผูวาจางตกลงที่จะจายคาตอบแทนเพ่ือ

ผลสําเร็จแหงการที่ทํา ซึ่งตรงกับคํานิยามที่บัญญัติไวในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย

ลักษณะจางทําของ มาตรา 587  

 หากจะนําหลักกฎหมายเรื่องจางทําของมาปรับใชกับกรณีการลากจูงเรือนั้น อาจจะ

เกิดปญหาข้ึนเนื่องจาก ตามสัญญาจางทําของน้ันผูรับจาง ทําการงานจนสําเร็จใหแกผูวาจาง โดย

ผูรับจางมิไดอยูภายใตอํานาจบังคับของผูวาจางแตอยางใด ผูรับจางมีอิสระในการทํางาน ซึ่งใน

เรื่องดังกลาวศาลฎีกาไดตัดสินไวในคําพิพากษาฎีกาที่ 1176/2550 สัญญาจางทําของตาม

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 587 นั้น ผูรับจางตกลงจะทํางานสิ่งใดสิ่งหนึ่งจนสําเร็จ

ใหแกผูวาจาง โดยผูรับจางไมไดอยูในความควบคุมบังคับบัญชาของผูวาจางและผูวาจางไมมีสิทธิ

จะส่ังงานหรือบงการแกผูรับจาง แตในกรณีของการลากจูงนั้นกําหนดไววาเรือที่ถูกลากจูงมีหนาที่

ที่จะตองปฏิบัติตามคําสั่งของเรือลากจูง เนื่องจากในการลากจูงเรือตองอาศัยผูที่มีความรู ความ

ชํานาญโดยเฉพาะ เพราะผูที่ทําการลากจูงเรือยอมมีความรู ความชํานาญในเรื่องเสนทางการ

เดินเรือ การดูเข็มทิศ แผนที่ การใชเรดารในการกําหนดตําแหนงหรือสามารถแกไขสถานการณใน

ภาวะฉุกเฉินได ทําใหลากจูงเรือที่พวงอยูนั้นไปยังจุดหมายปลายทางไดอยางปลอดภัย นอกจากนี้

หากเรือที่ถูกลากจูงไมปฏิบัติตามคําส่ังของเรือลากจูง เรือที่ถูกลากจูงจะไมมีสิทธิไลเบ้ียตอเรือลาก

จูงได  

 เม่ือพิจารณาแลวจะเห็นไดวา การที่จะนําหลักทั่วไปในเรื่องจางทําของมาปรับใชนั้น

อาจกอใหเกิดชองวางได เพราะในเรื่องอํานาจในการส่ังการของทั้งสัญญาลากจูงเรือกับสัญญา

จางทําของนั้นมีขอแตกตางกันอยางชัดเจน และการลากจูงเรือนั้นเปนกรณีที่เรือลําเลียงสินคาได

วาจางเรือลากจูงใหปฏิบัติการลากจูงเรือแตกลับมีหนาที่ที่จะตองปฏิบัติตามคําสั่งของเรือลากจูง

ซ่ึงเปนผูรับจาง  ซึ่งหนาที่ดังกลาวไมตรงตามหลักกฎหมายของสัญญาจางทําของ จะเห็นวาหาก

นําหลักเรื่องสัญญาจางทําของมาปรับใชกับกรณีนี้ อาจจะไมถูกตองตรงตามเจตนารมยของเรื่อง

การลากจูงเรือ เพราะอํานาจในการส่ังการแตกตางกัน 
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4.2.1.1 หนาท่ีและความรับผิดของผูรับจาง  
 

 ในกรณีการลากจูงเรือนั้น ผูรับจางก็คือ เรือลากจูง ซึ่งวัตถุประสงคของสัญญาลากจูง

เรือ คือการที่เรือลากจูงตกลงที่จะทําการลากจูงเรือหรือวัตถุอื่นใดในทะเลจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีก

แหงหนึ่ง ดังนั้นเรือลากจูงจึงมีหนาที่ในประการสําคัญคือ จะตองทํางานใหแกผูวาจาง หากเรือ

ลากจูงไมทํางานตามท่ีไดตกลงกันไวกับผูวาจาง เรือลากจูงจะเปนฝายผิดสัญญา และตองรับผิด

ตอผูวาจาง14  

 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 588 ไดกําหนดไวชัดเจนวา “เครื่องมือ 

ตาง ๆ สําหรับใชทําการงานใหสําเร็จนั้น ผูรับจางเปนผูจัดหา” การที่กฎหมายบัญญัติใหผูรับจาง

เปนผูจัดหาเครื่องมือนั้นเปนบทบัญญัติรับรองสภาพความเปนจริง เพราะโดยปกติผูรับจางทําของ

มักเปนผูมีอาชีพในการงานท่ีรับจางนั้นอยูแลว เครื่องมือเคร่ืองใชตาง ๆ สําหรับทําการงานจึงมีอยู

พรอม และเปนฝายนําเครื่องมือนั้นมาปฏิบัติงาน15 

 ทั้งนี้ ในการลากจูงเรือ เรือลากจูงมีหนาที่จัดเตรียมเครื่องมือและอุปกรณ บุคลากรท่ี

มีความรู ความสามารถ มีความเช่ียวชาญ รวมถึงจะตองจัดเตรียมเรือใหมีความพรอมในการเดิน

ทะเล ซึ่งการกําหนดตามมาตรา 588 นั้นเปนการกําหนดไวกวาง ๆ โดยไมไดมีการกลาวถึงสภาพ

ของความสามารถในการเดินทะเล (Seaworthiness) ซึ่งหมายถึง หนาที่ที่จะตองทําใหเรืออยูใน

สภาพเดินเรือไดอยางปลอดภัย ถือไดวามีสวนสัมพันธกับการที่ผูลากจูงจะอางยกเวนหนาที่นี้ได

หรือไม ดังนั้นควรจะเขาใจถึงความหมายของคําดังกลาววา Seaworthiness หมายถึงเรือตอง

พรอมทั้งรูปแบบ และโครงสรางตลอดจนสภาพของเรือ รวมทั้งเครื่องมือที่จะเผชิญภยันตราย

ตามปกติที่อาจจะเกิดข้ึนในระหวางการเดินเรือ และยังตองจัดหานายเรือและลูกเรือที่ มี

ความสามารถในการท่ีจะปฏิบัติการลากจูงเรือ จะเห็นไดวาหลักเรื่อง Seaworthiness นั้นหาก

พิจารณาตามกฎหมายไทย ซึ่งไดแกพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 หลักการ

ดังกลาวปรากฎอยูในมาตรา 816 โดยหากผูขนสงไมปฏิบัติตาม มาตรา 8 อาจถูกตัดสิทธิที่จะอาง

                                                  
14 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายจางแรงงาน จางทําของ รับขน, พิมพครั้งที่ 8 แกไข 

เพ่ิมเติม, (กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพวิญูชน, 2550), น.160. 
15 เพ่ิงอาง, น. 161-162. 
16 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 
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เหตุยกเวนความรับผิดตาม มาตรา 5117 ได แมวาผูลากจูงจะมีหนาที่ในการจัดเตรียมความพรอม

ในการเดินทาง เม่ือเกิดความเสียหายผูลากจูงอาจไมตองรับผิดก็ได หากความเสียหายดังกลาว

เกิดจากภยันตรายทางทะเล แตอยางไรก็ตาม หากปรากฎในเบ้ืองตนวา ความเสียหายที่เกิดข้ึนนั้น

เกิดจากการที่ผูลากจูงไมปฏิบัติหนาที่ของตนในการจัดเตรียมความพรอมของเรือใหอยูในสภาพที่

จะลากจูงเรือหรือวัตถุทางทะเลไปยังจุดหมายปลายทางไดอยางปลอดภัย หรือ Unseaworthiness 

ดังนั้น แมความเสียหายที่เกิดข้ึนจะเกิดจากภยันตรายทางทะเล ผูลากจูงก็ไมสามารถจะอางเหตุ

ดังกลาวเพ่ือเปนเหตุยกเวนความรับผิดได เพราะหากผูลากจูงเตรียมความพรอมของเรือไดดี ความ

เสียหายที่เกิดข้ึน หรือภยันตรายทางทะเลอาจจะไมเกิดข้ึน หรือขนาดของเรือ (Size of the 

Vessel) ก็อาจมีผลตอการพิจารณาวาเปนภยันตรายทางทะเลหรือไม หากผูลากจูงสามารถ

คาดการณไดวาทองทะเลที่จะตองปฏิบัติการลากจูงนั้นจะมีคล่ืนลมที่รุนแรงมาก ผูลากจูงก็จะตอง

จัดเตรียมเรือใหมีขนาดเหมาะสมตอการลากจูงเรือในสถานการณดังกลาว การที่นําเรือลากจูงที่มี

ขนาดเล็กมาใชในการลากจูงเม่ือเกิดความเสียหายผูลากจูงก็ไมสามารถอางเหตุวาความเสียหาย

เกิดจากภยันตรายทางทะเลได 

 สวนในเรื่องความรับผิดนั้น ผูรับจางจะตองรับผิดตามประมวลกฎหมายแพงและ

พาณิชย มาตรา 420 ซึ่งเปนกรณีตามปกติที่วา บุคคลใดกอการละเมิดแกบุคคลอื่น ตนตองรับผิด

                                                                                                                                               

มาตรา 8  กอนบรรทุกของลงเรือหรือกอนที่เรือนั้นจะออกเดินทางผูขนสงมีหนาที่ตอง

(1) ทําใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยในเสนทางเดินเรือนั้น

(2) จัดใหมีคนประจําเรือ เครื่องมือ เครื่องใช เครื่องอุปกรณ และสิ่งจําเปนให 

เหมาะสมแกความตองการสําหรับเรือนั้น และ 

(3) จัดระวางบรรทุกและสวนอื่น ๆ ที่ใชบรรทุกของใหเหมาะสมและปลอดภัยตาม 

สภาพแหงของที่จะรับ ขนสง และรักษา เชน เครื่องปรับอากาศ หองเย็น เปนตน 

ในการปฏิบัติหนาที่ตามมาตรานี้ ผูขนสงตองกระทําการท้ังปวงเทาที่เปนธรรมดา

และสมควรจะตองกระทําสําหรับผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเล 
17 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 

มาตรา 51  ผูขนสงไมตองรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาอัน

เกิดข้ึนจากการไมเปนไปตามมาตรา 8 วรรคหนึ่ง ถาพิสูจนไดวาตนปฏิบัติหนาที่ตามมาตรา 8 

วรรคสอง หรือมาตรา 9 แลว 
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ในผลแหงการกระทําของตน ดังบทบัญญัติของมาตรา 428 ตอนตน ซึ่งบัญญัติวา “ผูวาจางทําของ

ไมตองรับผิดเพ่ือความเสียหายอันผูรับจางไดกอใหเกิดข้ึนแกบุคคลภายนอกในระหวางทําการงาน

ที่วาจาง ฯลฯ” เม่ือกฎหมายบัญญัติวาผูวาจางทําของไมตองรับผิด ความรับผิดดังกลาวจึงเปน

ความรับผิดของผูรับจางเอง คือรับผิดในผลแหงการกระทําความเสียหายอันผูรับจางไดกอใหเกิด

ข้ึนแกบุคคลภายนอก และความเสียหายอันผูรับจางไดกอใหเกิดข้ึนแกบุคคลภายนอก ก็คือ ความ

เสียหายแกสิทธิของบุคคลอื่น ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 420 อันเปนการ

กระทําละเมิดโดยตรง 

 
4.2.1.2 หนาท่ีและความรับผิดของผูวาจาง  

 

 ในกรณีการลากจูงเรือนั้น ผูวาจางก็คือ เรือที่ถูกลากจูง ที่จะวาจางใหเรือลากจูง ลาก

จูงเรือหรือวัตถุทางทะเลไปยังจุดหมายปลายทาง ซึ่งผูวาจางมีหนาที่จะตองจายสินจางใหแกผูรับ

จางตามจํานวนและเวลาท่ีตกลงกันไว ทั้งนี้เวนแตจะมีเหตุที่ไมตองจายสินจาง หรือมีหนาที่จาย

สินจางแตไมตองจายเต็มหรือครบตามจํานวนที่ตกลงกันไว18  

 นอกจากนี้ เวลาที่ตองจายสินจาง จะกําหนดใหมีการชําระสินจางระหวางผูวาจางกับ

ผูรับจางเม่ือใด ก็ใหเปนไปตามที่คูสัญญาตกลงกัน ซึ่งในกรณีการลากจูงเรือ โดยปกติแลวเรือที่ถูก

ลากจูงจะตกลงชําระสินจางใหแกเรือลากจูง ก็ตอเม่ือเรือหรือวัตถุทางทะเลที่ถูกลากนั้นไปถึงยัง

จุดหมายปลายทาง จึงจะถือวาการงานที่ใหทํานั้นสําเร็จ 

 อยางไรก็ตาม โดยหลักแลว ผูวาจางไมตองรับผิดในการกระทําละเมิดที่ผูรับจางทํา

ของไดไปกระทําข้ึนแกบุคคลภายนอก ทั้งนี้เพราะผูรับจางมิไดอยูภายใตการควบคุมบังคับบัญชา

ของผูวาจาง แตในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 42819  นั้น กําหนดใหผูวาจางตองรับ

ผิดในกรณีที่ผูวาจางเปนผูผิดในสวนการงานที่สั่งใหทํา หรือในคําสั่งที่ตนใหไว หรือในการเลือกหา

ผูรับจาง การท่ีกฎหมายกําหนดใหผูวาจางรับผิด เพราะผลเสียหายเกิดข้ึนเนื่องมาจากการกระทํา

                                                  
18 ไผทชิต เอกจริยกร, อางแลว เชิงอรรถที่ 14, น.194. 
19 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 428 บัญญัติวา “ผูวาจางทําของไม

ตองรับผิดเพ่ือความเสียหายอันผูรับจางไดกอใหเกิดข้ึนแกบุคคลภายนอกในระหวางทําการงานที่

วาจาง เวนแตผูวาจางจะเปนผูผิดในสวนการงานที่สั่งใหทํา หรือในคําส่ังที่ตนใหไว หรือในการ

เลือกหาผูรับจาง” 



84 

 

ของผูวาจางเอง กลาวคือ ไดมีการกระทําของผูวาจางโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอทําตอบุคคล

อ่ืนโดยผิดกฎหมายใหเขาเสียหาย ซึ่งถาเปนความเสียหายอันผูรับจางไดกอข้ึน ผูวาจางก็ไมตอง

รับผิด20 

 
4.2.2 ปญหาตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด 

 

เม่ือพิจารณาในการลากจูงเรือแลวนั้น จะเห็นไดวา การรับจางลากจูงหนาที่ตาม

สัญญาลากจูงเรือของผูรับจาง(เรือลากจูง) คือ ลากจูงเรือเพ่ือไปสงใหถึงจุดหมาย โดยใชเรือที่มี

ความพรอมในการเดินทะเล มีอุปกรณและเจาหนาที่ดูแลไดอยางเหมาะสม  เชน ในการลากจูง

จะตองมีการใชอุปกรณลาก คือ เชือกที่ใชสําหรับลากจูง หนาที่ของผูรับจางคือตองจัดหาเชือกที่มี

ความแข็งแรง มีขนาดความยาวที่เหมาะสมและจะตองมีการทดสอบเชือกที่ไดจัดเตรียมไวดวย 

ดังนั้น หากผูรับจางมิไดจัดหาอุปกรณที่มีความเหมาะสมแกสภาพงานแลว กอใหเกิดความ

เสียหายขึ้นกับผูวาจางแลว ผูรับจางก็มีหนาที่ที่จะตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดข้ึนนี้ เพราะ

หนาที่ในการจัดหาอุปกรณเปนของผูรับจาง เม่ือความเสียหายที่เกิดข้ึน เกิดมาจากการใชอุปกรณ

ที่ไมเหมาะสมกับสภาพงาน ผูรับจางก็ตองรับผิด เปนตน หรือกรณีเกิดจากความจงใจหรือ

ประมาทเลินเลอของบุคคลากร ในที่นี้อาจจะหมายถึงลูกจางของ บริษัทเรือลากจูง เชนการใช 

บุคคลที่ไมมีประสบการณในการเดินเรือ มาทําหนาที่กัปตันเรือ มีหนาที่ควบคุมการเดินเรือ เม่ือ

เกิดความเสียหายข้ึน ผูรับจางก็ตองรับผิดเพราะมีหนาที่จัดหาคนดูแลที่เหมาะสม ซึ่งในการ

ควบคุมเรือ ควรจะเปนบุคคลที่มีความรูความเชี่ยวชาญในการดูเข็มทิศ แผนท่ี ควบคุมเรือ การใช

เรดารในการกําหนดตําแหนงหรือสามารถแกไขสถานการณในภาวะฉุกเฉินได เปนตน ดังนั้นใน

กรณีเชนนี้บริษัทรับลากจูงซึ่งถือเปนนายจางของคนควบคุมเรือ ก็มีหนาที่จะตองรับผิดตอผูวาจาง 

เพราะเปนกรณีที่ลูกจางกระทําละเมิดในทางการที่จาง นายจางจึงตองรวมรับผิด ตามประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 425 “นายจางตองรวมรับผิดกับ ลูกจางในผลแหงละเมิด ซึ่ง

ลูกจางไดกระทําไปในการทางท่ีจางนั้น”  

                                                  
20 เพชรา จารุสกุล, ความรับผิดของผูวาจางทําของในมูลละเมิดเพ่ือความเสียหายอัน

ผูรับจางไดกอข้ึน, (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 

2524), น.23-24. 
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ในสวนของกรณีที่ความเสียหายเกิดจากยานพาหนะ ซึ่งประมวลกฎหมายแพงและ

พาณิชยมาตรา 437 วรรคแรกไดบัญญัติไววา “บุคคลใดครอบครองหรือควบคุมดูแลยานพาหนะ

อยางใด ๆ อันเดินดวยกําลังเครื่องจักรกล บุคคลน้ันจะตองรับผิดชอบเพ่ือการเสียหายอันเกิดแต

ยานพาหนะนั้น เวนแตจะพิสูจนไดวาการเสียหายนั้นเกิดแตเหตุสุดวิสัย หรือเกิดจากเพราะ

ความผิดของผูตองเสียหายนั้นเอง” 

ยานพาหนะที่เดินดวยเคร่ืองจักรกล หมายถึงไมวาจะเดินดวยแรงเคร่ืองยนต เครื่อง

ไฟฟา ที่ไมใชเกิดจากพลังลม  พลังสัตว พลังถีบ  หรือการเข็น การดันคือตองเดินไดดวย

เครื่องจักรกล 

ซึ่งความเสียหายนั้นจะตองเปนกรณีที่ความเสียหายเกิดขณะยานพาหนะน้ันเดิน 

หมายถึงเกิดความเสียหายตอนท่ียานพาหนะที่เดินดวยเครื่องจักรกลนั้นมันเดินอยู ถาเกิดจาก

แรงดันแมจะมีเครื่องยนตเกิดจากแรงดัน แรงผลัก หรือแรงกระแทก ก็ไมถือวาเปนความเสียหายที่

เกิดขณะที่ยานพาหนะเดินดวยเครื่องจักรกล 

หนาที่ของเรือลากจูง แมตามกฎหมายไทยจะมิไดมีการบัญญัติเก่ียวกับหนาที่ของเรือ

ลากจูงเอาไวโดยตรง แตหนาที่ของเรือลากจูงตามกฎหมายตางประเทศไดกําหนดหนาที่ของเรือ

ลากจูงไวหลายประการ เชน จะตองจัดหาเรือที่มีความสามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัย อุปกรณ

และเครื่องมือตองอยูในสภาพที่พรอมใชงาน นายเรือและลูกเรือตองมีความรู ความชํานาญ การ

ควบคุมความเร็ว  รวมถึงการเดินเรือตองมีความปลอดภัย ซึ่งถือวาเปนหนาที่สําคัญประการหน่ึง

ของเรือลากจูง คือจะตองเดินเรือดวยความระมัดระวังและเหมาะสมเพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหายที่

จะเกิดในทองทะเล หรือความเสียหายที่เกิดจากขบวนเรือที่ผานมา รวมทั้งพยายามหลีกเลี่ยงภัยที่

เกิดข้ึนโดยเหตุสุดวิสัย ไมวาจะเกิดจากพฤติกรรมความประมาทเลินเลอของเรือลากจูงหรือ

คูสัญญาอ่ืน ซึ่งหากพิจารณาจากสิทธิและหนาที่ตาง ๆ ของเรือลากจูงแลว จึงพึงสันนิษฐานไดวา

ในการลากจูงนั้นผูที่ทําหนาที่ดูแลและควบคุมเครื่องจักรกลเปนหนาที่ของเรือลากจูง ซึ่งหากเกิด

ความเสียหายข้ึน เชน เรือลากจูงมีหนาที่ตองดูแลอุปกรณที่ใชในการลากจูงใหมีความเหมาะสม

กับการเดินเรือ การผูกโยงเรือที่ถูกลากจูงซึ่งถือเปนหนาที่หนึ่งของเรือลากจูง หากมีการผูกโยงไม

แนนหนาและเรือลากจูงเดินเรือดวยความเร็วมากเกินไป อาจทําใหเรือที่ถูกลากจูงไปชนกับเรือลํา

อ่ืน ในกรณีนี้เม่ือเกิดความเสียหายข้ึนกับผูอื่นไมวาจะเกิดจากการจงใจหรือประมาทเลินเลอ ถือวา

เปนเหตุละเมิด ซึ่งผูกระทําละเมิดมีหนาที่ตองรับผิด ตามประมวลกฎหมายแพงมาตรา 420 ใน

กรณีนี้จะถือไดหรือไมวาเรือที่ถูกลากจูงเปนเรือที่กอใหเกิดความเสียหายจึงตองรับผิด ซึ่งถาหาก

พิจารณาจากหนาที่ของเรือลากจูงและเรือที่ถูกลากจูงแลว เรือที่ถูกลากจูงเคลื่อนที่ไปขางหนาดวย
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กําลังเคร่ืองจักรของเรือลากจูง โดยการใชเชือกพวนเปนอุปกรณในการลาก โดยที่เรือที่ถูกลากไมมี

อํานาจบังคับบัญชาหรือสั่งการใด ๆ ตอเรือลากจูงไดเลย เม่ือเกิดความเสียหายข้ึน หาก

เปรียบเทียบกับประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยของไทย มาตรา 437  คือในกรณีที่เกิดความ

เสียหายขึ้นผูที่ครอบครองหรือควบคุมดูแลเครื่องจักรกล  มีหนาที่ตองรับผิดในความเสียหายที่

เกิดข้ึน ซึ่งจากหลักเกณฑดังกลาวก็ตองถือวา เรือลากจูงมีหนาที่ตองรับผิดตอความเสียหายนั้น 

แมวาเรือที่กอใหเกิดความเสียหายนั้นคือเรือที่ถูกลากจูงก็ตาม เนื่องจากเรือที่ถูกลากจูงไมสามารถ

เคล่ือนที่ไดเอง ตองเกิดจากการลากของเรือลากจูง ดังนั้นนายเรือลากจูงในฐานะผูมีหนาที่ควบคุม

เครื่องจักรกลมีหนาที่ตองรับผิดในเหตุละเมิดครั้งนี้ รวมถึงบริษัทเจาของเรือลากจูงก็ตองรวมรับผิด

ในเหตุละเมิดครั้งนี้ดวย ในฐานะนายจางของผูควบคุมเรือ ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

มาตรา 425 

อยางไรก็ตาม ปญหาที่เกิดข้ึนจากการนําประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 

437 มาปรับใช ก็คือ หากยานพาหนะกอความเสียหายซ่ึงกันและกัน กลาวคือ เปนกรณีที่เรือลาก

จูงกอใหเกิดความเสียหายแกเรือลําอื่นอันเดินดวยเครื่องจักรกลเชนเดียวกัน ซึ่งมาตรา 437 ไมได

บัญญัติเก่ียวกับปญหานี้ไว แตมีความเห็นแยกออกเปนสองทาง  

ความเห็นแรก เห็นวา เม่ือยานพาหนะกอความเสียหายซ่ึงกันและกันแลว กรณีนี้ไม

สามารถนําขอสันนิษฐานความผิดตามมาตรา 437 มาใชได โดยศาลฎีกาไดวางหลักไววา ความ

เสียหายที่เกิดข้ึนตามมาตรานี้ ตามความเห็นของศาล หมายถึงความเสียหายตอบุคคล หรือส่ิงอื่น

อันมิใชยานพาหนะอันเดินดวยเครื่องจักรกลดวยกัน จะนําประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย

มาตรา 437 มาใชไดหรือไมนั้น ที่ประชุมใหญเห็นวาในกรณีเชนนี้จะนําบทบัญญัติที่วามานี้บังคับ

หาไดไม เพราะกฎหมายบทนี้มีเจตนารมยเปนที่เห็นไดชัดวา สําหรับกรณีที่ฝายหนึ่งใชเครื่องใช

จักรกล อีกฝายหนึ่งมิไดใชจึงจะไดรับประโยชนแหงขอสันนิษฐานของกฎหมายขอนี้ แตเม่ือตาง

ฝายตางใชเครื่องจักรกลดวยกันแลว ก็ตองใชหลักทั่วไปตามแบบอยางที่ศาลฎีกาไดวินิจฉัยไว เชน 

คําพิพากษาฎีกาที่ 828/249021 สวนหนาที่นําสืบจะตกอยูกับฝายไหน เม่ือขอสันนิษฐานตาม

                                                  
21 คําพิพากษาฎีกาที่ 828/2490  โจทกฟองเรียกคาเสียหายในการที่เรือยนตของฝาย

จําเลยชนเรือยนตของฝายโจทก ศาลชั้นตนเห็นวาเรือฝายโจทกเปนฝายผิด ใหยกฟอง แตศาล

อุทธรณเห็นวาเรือฝายจําเลยผิด จึงใหจําเลยใชคาเสียหาย  

ศาลฎีกาวินิจฉัยวากรณีเชนนี้จะนําประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 437 

มาใชบังคับไมได เพราะมาตรานี้มีเจตนารมยเปนที่เห็นไดชัดวา ตองเปนกรณีที่ฝายหนึ่งเปน
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มาตรา 437 เปนอันลบลางกันไป ฝายใดเปนโจทก ฝายนั้นตองนําสืบกอน ซึ่งหมายความวาตอง

กลับไปใชหลักทั่วไปในมาตรา 42022 

ความเห็นที่สอง เห็นวา กรณีที่ยานพาหนะกอความเสียหายซึ่งกันและกันนั้น ทั้งสอง

ฝายตางก็ยอมนําขอสันนิษฐานความผิดมาตรา 437 มาใชได กลาวคือ ในกรณที่ที่ยานพาหนะชน

กัน หากทั้งสองฝายตางรับวาเปนผูครอบครองหรือควบคุมดูและยานพาหนะแลว แตละฝายก็มี

หนาที่ตองนําสืบใหศาลเห็นวา ความเสียหายเกิดข้ึนเพราะความผิดของอีกฝายหนึ่งหรือเหตุ

สุดวิสัย หากศาลฟงวาความเสียหายเกิดข้ึนเพราะความผิดของผูครอบครอง หรือควบคุมดูและ

ยานพาหนะฝายหนึ่งแลว ฝายที่พิสูจนไดความดังกลาวก็ไมตองรับผิด 

ผูเขียนเห็นดวยกับความเห็นที่สอง ทั้งนี้เพราะประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

มาตรา 437 มีเจตนารมยจะใหความคุมครองแกฝายที่ตองเสียหายอันเนื่องจากยานพาหนะอันเดิน

ดวยเคร่ืองจักรกล ในกรณียานพาหนะอันเดินดวยกําลังเครื่องจักรกลกอความเสียหายซ่ึงกันและ

กันก็ถือไดวากรณีตองตามมาตรา 437 หากมาตรา 437 จะไมใหนําบทบัญญัตินี้ไปใชกับกรณีที่

ยานพาหนะกอความเสียหายซ่ึงกันและกันแลวก็จะตองบัญญัติไวอยางชัดเจน และเม่ือตางฝาย

ตางใชประโยชนจากขอสันนิษฐานนี้แลว ในผลที่สุดใครจะตองรับผิดนั้นตองข้ึนอยูกับการนําสืบแก

ตัว กลาวคือ หากเรือลากจูงนําสืบไดวาความเสียหายที่เกิดข้ึนเกิดจากความผิดของอีกฝายหนึ่ง

หรือเหตุสุดวิสัยแลว เรือลากจูงก็ไมตองรับผิด  

 
4.3 แนวทางในการแกปญหากฎหมายการลากจูงเรือของไทย 

 

 จากการที่ไดทําการศึกษาถึงรายละเอียดในเรื่องการลากจูงเรือ พบวา ปจจุบัน

ประเทศไทยการลากจูงเรือเริ่มมีความสําคัญมากข้ึนในธุรกิจพาณิชยนาวี เพราะการใหบริการลาก

จูงเรือเปนการอํานวยความสะดวกทําใหการขนสงสินคาทางทะเลมีความคลองตัวมากย่ิงข้ึน 

อยางไรก็ตาม ในประเทศไทยยังมิไดมีกฎหมายเฉพาะเก่ียวกับการลากจูงเรือ ทําใหผูที่เก่ียวของ

กับการลากจูงเรือ ทั้งผูลากจูงเรือ เจาของเรือลําเลียง เจาของสินคา รวมถึงบุคคลภายนอกที่

                                                                                                                                               

เครื่องจักรกล อีกฝายหนึ่งไมใช ถาเปนเครื่องจักรกลดวยกันก็ตองใชหลักทั่วไป เม่ือวินิจฉัย

พยานหลักฐานแลวฟงวาจําเลยเปนฝายประมาท จึงพิพากษายืนตามศาลอุทธรณ  
22 จิตติ ติงศภัทิย, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 2 มาตรา 394  

ถึงมาตรา 452, พิมพครั้งที่ 4 (กรุงเทพมหานคร : มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, พ.ศ.2523), น.289. 
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เก่ียวของ ไมมีโอกาสทราบถึงสิทธิ หนาที่และความรับผิด ของตนไดอยางชัดเจนและทําใหผลทาง

กฎหมายในเรื่องสิทธิ หนาที่และความรับผิด ของคูสัญญาลากจูงเรือในประเทศไทยมีลักษณะที่

แตกตางกับหลักเกณฑทั่วไปของการลากจูงเรือของตางประเทศ เนื่องจากในกฎหมายตางประเทศ

ไดมีการกําหนดเรื่องสิทธิ หนาที่และความรับผิด ของคูสัญญาไวอยางชัดเจน ดังนั้นการนําหลัก

ทั่วไปของกฎหมายไทยมาปรับใชนั้นอาจกอใหเกิดปญหาตาง ๆ ได 

 เมื่อไดศึกษาระบบการลากจูงเรือของประเทศไทย จะพบวา การลากจูงเรือในประเทศ

ไทยแบงออกเปนสองประเภท กลาวคือ ประเภทแรก เรือลากจูงจะทําหนาที่คอยชวยเหลือใหเรือ

สินคาสามารถเขา-ออกจากทาเรือไดอยางปลอดภัย โดยวิธีดึงหรือดันเรือสินคา หรือกรณีที่เรือเกย

ตื้นหรือพยุงเรือที่เครื่องจักรไมสมบูรณ หรือแกไขกรณีสมอเรือพันกัน โดยเรือประเภทนี้จะมี

ใหบริการในบริเวณรองน้ําเทานั้น หากจะมีการขอใชบริการเรือลากจูงนอกเขตทาเรือหรือรองน้ํา 

ตองมีการตกลงเปนราย ๆ ไป เชนในกรณีที่ เรือสินคาเสียอยูกลางทะเล ไมสามารถชวยเหลือ

ตนเองไดก็สามารถขอใชบริการเรือลากจูงได เปนตน  

 ทั้งนี้ในการปฏิบัติหนาที่ผูลากจูงจะตองปฏิบัติตามคําสั่งของผูนํารอง โดยผูนํารองจะ

เปนผูควบคุมและออกคําสั่งโดยใชวิทยุสื่อสารใหเรือลากจูงไปในทิศทางใด ผูลากจูงก็จะตอง

ปฏิบัติตาม เรือลากจูงที่ทําหนาที่ดังกลาวเปรียบเสมือนเปนอุปกรณภายนอกชวยเหลือในการนํา

รอง เนื่องจากกฎกระทรวงเศรษฐการออกตามพระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 

2456 ซึ่งกําหนดใหเรือสินคาที่จะเขาเทียบทา จะตองมีผูนํารองคอยควบคุมและตองใชเรือลากจูง

คอยทําหนาที่ดึงหรือดันไปตามรองน้ํา การขอใชบริการเรือลากจูงนี้จะเปนไปตามระเบียบของการ

ทาเรือแหงประเทศไทย ซึ่งจะมีการกําหนดหนาที่และความรับผิดไว ในเรื่องความรับผิดในการลาก

จูงประเภทนี้ผูท่ีจะตองรับผิดคือผูนํารอง ตามประกาศของการทาเรือแหงประเทศไทย และสาเหตุ

สําคัญอีกประการหนึ่งคือเรือสินคาจะเปนเรือที่มีใบพัดเพียงใบเดียวอยูดานหนาของเรือ ทําใหเรือ

สินคาเหลานี้ไมสามารถกลับลําดวยตัวเองได ซึ่งผูที่ใหบริการเรือลากจูงประเภทนี้มีทั้งเอกชนและ

รัฐ ซึ่งโดยสวนใหญจะเปนของรัฐ  

 ประเภทที่สอง เปนกรณีที่เรือลากจูงทําหนาที่ลากจูงเรือลําเลียงในการเคล่ือนยาย

สินคาจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง เนื่องจากเรือลําเลียงไมสามารถที่จะเคลื่อนที่ดวยตัวเองได 

โดยวัตถุประสงคในการลากจูงประเภทดังกลาวเพ่ือชวยเหลือเรือลําเลียงในการจัดสงสินคา ซึ่งใน

ประเทศไทย ปจจุบันมีเพียงบริษัทเอกชนที่ดําเนินการลากจูงประเภทนี้อยู  

 ซึ่งผูลากจูงเหลานี้จะเปนผูควบคุมและกําหนดทิศทางในการเดินทะเลเองและจะเปน

ผูควบคุมเรือลําเลียง ซึ่งในการลากจูงนี้เรือลากจูงจะใชสายโยง (Towline) เปนอุปกรณสําคัญใน
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การลากจูง ซึ่งสายโยงดังกลาวจะตองเปนเชือกที่ไดมาตรฐานหรือผานการรับรอง คือจะตองมี

ความแข็งแรงทนทาน มีความยาวที่เหมาะสมซึ่งตาม พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย 

พ.ศ. 2546 มาตรา 58 กําหนดถึงจํานวนและน้ําหนักเรือที่ถูกลากจูงที่เรือลากจูงสามารถทําการ

ลากจูงได แตมิไดมีการกําหนดถึงความยาวของสายโยงไว แตในทางปฏิบัติเรือลากจูงจะใชสาย

โยงที่มีเสนรอบวง 80 มิลลิเมตร หรือ 10 นิ้ว ในการขอใชบริการเรือลากจูงประเภทนี้ผูขอใชบริการ

อาจจะตกลงทําสัญญาเปนลายลักษณอักษร เนื่องจากผูใหบริการเปนบริษัทเอกชน จึงตองมีการ

กําหนดถึงสิทธิหนาที่และความรับผิดเอาไวดวย  

 เมื่อพิจารณารูปแบบของการใหบริการลากจูงเรือในประเทศไทยแลว ในเรื่องของสิทธิ 

หนาที่และความรับผิด นั้น การใหบริการที่มีลักษณะดันจูงเรือ ตามระเบียบกรมเจาทา ฯ ได

กําหนดใหผูนํารองไมตองรับผิดในกรณีที่มีความเสียหายเกิดข้ึนขณะที่ดําเนินการนํารอง เวนแตจะ

ไดกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลออยางรายแรง แตในขณะท่ีเรือลากจูงที่ทําหนาที่ลากจูงเรือ

ลําเลียงนั้นไมไดมีกฎหมายกําหนดในเรื่องสิทธิ หนาที่ และความรับผิดไวเปนการเฉพาะ จึงตองนํา

หลักกฎหมายทั่วไปมาใชบังคับ หากมีความเสียหายเกิดข้ึนผูลากจูงจะตองรับผิด  

หากพิจารณาตามกฎหมายไทยสัญญาลากจูงเรือมีลักษณะคลายกับสัญญาจางทํา

ของ กลาวคือ  สัญญาลากจูงเรือเปนสัญญาที่วาจางใหเรือลากจูงปฎิบัติการลากจูงเรือไปยัง

จุดหมายปลายทางที่ตกลงกันไว และผูวาจางตกลงที่จะจายคาตอบแทน  ซึ่งหากจะนําหลัก

กฎหมายเรื่องจางทําของมาปรับใชกับกรณีการลากจูงเรือนั้น อาจจะเกิดปญหาข้ึนเนื่องจาก ตาม

สัญญาจางทําของน้ันผูรับจาง ทําการงานจนสําเร็จใหแกผูวาจาง โดยผูรับจางมิไดอยูภายใต

อํานาจบังคับของผูวาจางแตอยางใด ผูรับจางมีอิสระในการทํางาน ซึ่งในเร่ืองดังกลาวศาลฎีกาได

ตัดสินไวในคําพิพากษาฎีกาที่ 1176/2550 สัญญาจางทําของตามประมวลกฎหมายแพงและ

พาณิชย มาตรา 587 นั้น ผูรับจางตกลงจะทํางานสิ่งใดส่ิงหนึ่งจนสําเร็จใหแกผูวาจาง โดยผูรับจาง

ไมไดอยูในความควบคุมบังคับบัญชาของผูวาจางและผูวาจางไมมีสิทธิจะสั่งงานหรือบงการแก

ผูรับจาง แตในกรณีของการลากจูงนั้นกําหนดไววาเรือที่ถูกลากจูงมีหนาที่ที่จะตองปฏิบัติตาม

คําสั่งของเรือลากจูง เนื่องจาก ในการลากจูงเรือตองอาศัยผูที่มีความรู ความชํานาญโดยเฉพาะ 

เพราะผูที่ทําการลากจูงเรือยอมมีความรูความชํานาญในเรื่องเสนทางการเดินเรือ การดูเข็มทิศ 

แผนที่ การใชเรดารในการกําหนดตําแหนงหรือสามารถแกไขสถานการณในภาวะฉุกเฉินได ทําให

ลากจูงเรือลําเลียงสินคาที่พวงอยูนั้นไปยังจุดหมายปลายทางไดอยางปลอดภัย นอกจากนี้หากเรือ

ที่ถูกลากจูงไมปฏิบัติตามคําสั่งของเรือลากจูง เรือที่ถูกลากจูงจะไมมีสิทธิไลเบ้ียตอเรือลากจูงได 

เม่ือพิจารณาแลวจะเห็นไดวา การที่จะนําหลักทั่วไปในเรื่องจางทําของมาปรับใชนั้นอาจกอใหเกิด



90 

 

ชองวางได เพราะในเรื่องอํานาจในการสั่งการของท้ังสัญญาลากจูงเรือกับสัญญาจางทําของนั้นมี

ขอแตกตางกันอยางชัดเจน และการลากจูงเรือนั้นเปนกรณีที่เรือลําเลียงสินคาหรือเรือที่ถูกลากจูง

ไดวาจางเรือลากจูงใหปฏิบัติการลากจูงเรือแตกลับมีหนาที่ที่จะตองปฏิบัติตามคําสั่งของเรือลาก

จูงซึ่งเปนผูรับจาง  ซ่ึงหนาที่ดังกลาวก็ไมตรงตามหลักกฎหมายของสัญญาจางทําของ จะเห็นวา

หากนําหลักเรื่องสัญญาจางทําของมาปรับใชกับกรณีนี้ อาจจะไมถูกตองตรงตามเจตนารมยของ

เรื่องการลากจูง เพราะอํานาจในการส่ังการแตกตางกัน 

 อยางไรก็ตาม ในเรื่องอํานาจในการส่ังการหรืออํานาจในการควบคุมเรือลากจูงนั้น 

ศาลประเทศอังกฤษไมไดเดินตามหลักที่วาเรือลากจูงอยูภายใตการควบคุมของเรือที่ถูกลากจูง อัน

ทําใหเรือลากจูงจะตองเปนผูรับผิด โดยใหเหตุผลวา การควบคุมเรือทั้งหมดอยูที่เรือลากจูง หรือวา

เรือที่ถูกลากจูงมิไดมีสวนในการเดินเรือ และมิไดมีสวนผิดในเรื่องดังกลาว เชน ในคดี The 

Devonshire (Owners) V. The Barge Leslie (Owners) (1912) และ คดี The Adriatic and the 

Wellington (1914) เปนตน 

 เมื่อพิจารณาแลวผูเขียนมีความเห็นวา สภาพปญหาที่ประเทศไทยประสบอยูซึ่งเปน 

สาระสําคัญที่ควรยกรางกฎหมายในเรื่องของการลากจูงเรือ ไดแก  

1. ประเทศไทยไมมีกฎหมายเฉพาะในเรื่องการลากจูงเรือที่เพียงพอ  

2. กฎหมายทั่วไปที่ใชบังคับอยูในปจจุบัน ไมสามารถนํามาปรับใชไดอยางถูกตอง 

3. คําพิพากษาของศาลไทยท่ีมีอยูเก่ียวกับเรื่องการลากจูงเรือ มีปริมาณนอยและไม 

สามารถใชเปนหลักในการตัดสินได  

 ทั้งนี้ ปจจุบันกฎหมายไทยไดมีการบัญญัติเรื่องการลากจูงไวแบบกวาง ๆ และกระจัด

กระจายอยูในหลายพระราชบัญญัติ อาทิเชน พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 

2456 พระราชบัญญัติปองกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 

พระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. 2550  เปนตน รวมถึงกฎขอบังคับ ขอกําหนด

ตาง ๆ ที่ใชในเขตทาเรือแตละที่ก็มีความแตกตางกัน อยางไรก็ตาม มิไดมีกฎหมายฉบับใดที่

บัญญัติถึงสิทธิ หนาที่ และความรับผิดเอาไวเปนการเฉพาะ จึงทําใหผูที่เก่ียวของไมสามารถทราบ

และเขาใจถึงสิทธิหนาที่ และความรับผิดระหวางกันได 

 จากการที่ไดศึกษาวิเคราะหถึงเรื่องการลากจูงและกฎหมายเก่ียวกับการลากจูงของ

ประเทศตาง ๆ  แมวาปจจุบันปญหาเก่ียวกับเรื่องการลากจูงเรือในประเทศไทยยังไมมีใหพบ

มากมายนัก แตผูเขียนคงไมสามารถปฎิเสธไดวาธุรกิจพาณิชยนาวีถือเปนระบบการขนสงหลักของ

โลก ซึ่งในการขนสงแตละครั้งสามารถขนสงสินคาไดเปนคราวละจํานวนมากและคาใชจายอาจจะ
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ต่ํากวาการขนสงดวยวิธีอื่น ซึ่งปจจุบันเรือลากจูงไดเขามามีบทบาทมากข้ึนในธุรกิจพาณิขยนาวี 

ดังนั้นเพ่ือเปนการรองรับการเจริญเติบโตของธุรกิจพาณิชยนาวี และจากเหตุผลที่กลาวมาขางตน

ทั้งหมดนั้น จะเห็นไดวาประเทศไทยยังไมมีบทกฎหมายเฉพาะท่ีจะนํามาบังคับใชกับเรื่องการลาก

จูงเรือได บทกฎหมายทั่วไปท่ีใชบังคับอยูในปจจุบันก็ไมถูกตองตรงตามเจตนารมยหรือประเพณี

ปฏิบัติในการลากจูงเรือ เม่ือไดพิเคราะห พิจารณาศึกษาถึงความหมาย หนาที่และลักษณะ

พ้ืนฐานของการลากจูงเรือ ศึกษาถึงกฎหมายการลากจูงเรือของตางประเทศ วากฎหมายของแต

ละประเทศมีขอดี ขอเสีย อยางไร รวมถึงศึกษาปญหาตาง ๆ ที่เกิดข้ึนในประเทศไทย  

 เม่ือพิจารณาจากสภาพปญหาขางตนแลว ผูเขียนจึงเห็นวา หากมีกฎหมายมาใช

บังคับเฉพาะกับการลากจูงเรือแลวจะทําใหผูที่เก่ียวของกับกิจการลากจูงเรือไดรูถึงสิทธิ หนาที่ 

และความรับผิดของตนกอนที่จะตัดสินใจทําสัญญาลากจูงเรือ อีกทั้งยังชวยใหมีการนํากฎหมายน้ี

ไปใชเปนหลักในการตัดสินชี้ขาดถึงสิทธิ หนาที่ และความรับผิดของคูสัญญาหากเกิดขอพิพาทข้ึน  

 ผูเขียนจึงมีขอเสนอแนะในการแกไขและปองกันปญหาที่จะเกิดข้ึน กลาวคือ ประเทศ

ไทยควรที่จะมีการแกปญหากฎหมายการลากจูงเรือ ซึ่งอาจจะมีการยกรางกฎหมายการลากจูงเรือ

ไวเปนกฎหมายเฉพาะ ทั้งนี้ หากมีกฎหมายข้ึนมาใชบังคับเฉพาะกับการลากจูงเรือ แลวจะชวยให

มีการนํากฎหมายนี้ไปใชเปนหลักในการตัดสินชี้ขาดถึงสิทธิหนาที่คูสัญญาหากเกิดขอพิพาทข้ึน 

และยังชวยใหผูที่เก่ียวของกับกิจการการลากจูงเรือไดทราบถึงสิทธิหนาที่ ความรับผิด รวมถึงสิทธิ

เรียกรองตาง ๆ ของตนกอนที่จะตัดสินใจทําสัญญาลากจูงเรือ ซึ่งถือเปนหัวใจสําคัญของธุรกิจ

การคาที่ตองการความชัดเจนแนนอน โดยผูเขียนมีแนวทางเสนอดังนี้ 

 ประการแรก โดยนํากฎหมายของตางประเทศท่ีมีความเหมาะสมกับประเทศไทยมา

แปลซึ่งจะเปนแนวทางท่ีงายและสะดวก ทั้งนี้เพราะกฎหมายของแตละประเทศกอนที่จะออกมา

เปนกฎหมายจะตองผานการคิด กลั่นกรอง แลววามีความเหมาะสม โดยเฉพาะในประเทศท่ีมี

ประวัติศาสตรของการเดินเรือ การพาณิชยนาวี การคาระหวางประเทศ มายาวนาน และมีการลาก

จูงเรือมาเปนระยะเวลานาน ยอมตองพบปญหาและอุปสรรคในทางปฏิบัติจนมีการนําไปสูการ

แกไขปญหาโดยออกเปนกฎหมาย การใชแนวทางนี้ เพียงแคนํากฎหมายของประเทศที่เห็นวา

เนื้อหาสาระของกฎหมายนั้นมีความเหมาะสมเพียงพอที่จะนํามาใชบังคับกับกิจการลากจูงเรือของ

ไทย ก็สามารถนํากฎหมายของประเทศน้ันมาแปลเปนกฎหมายไทยได โดยจะทําใหกฎหมายไทย

มีความเปนสากลกับประเทศอ่ืน ซึ่งตองผูกพันตามกฎหมายเชนกัน ทําใหปญหาในทางกฎหมายที่

เกิดจากความแตกตางกันของกฎหมายน้ันหมดไปได อยางไรก็ตาม การนํากฎหมายตางประเทศ

มาแปลนั้นมีขอเสีย ตรงท่ีกฎหมายของตางชาตินั้นไดผานการยกรางตามวัฒนธรรมประเพณี 
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ระบบสังคม ระบบกฎหมายของประเทศน้ัน ซึ่งอาจจะมีความแตกตางกับวัฒนธรรมประเพณี 

ระบบสังคม ระบบกฎหมายของไทย ทําใหกฎหมายนั้นอาจจะมีความแตกตางจากระบบของไทยที่

เปนอยู หากนํากฎหมายตางประเทศมาแปลก็อาจจะทําใหเกิดความไมเหมาะสมกับระบบและ

เนื้อหา 

 ประการที่สอง โดยการรางกฎหมายของประเทศไทยข้ึนมาเองทั้งฉบับ ซึ่งจะทําใหผูที่

เก่ียวของกับกิจการการลากจูงเรือ การพาณิชยนาวี การคาระหวางประเทศ ของไทยไดเขามามี

สวนรวมในการยกรางกฎหมายนี้ โดยไดนําเสนอถึงปญหาของการลากจูงเรือที่เกิดข้ึนในประเทศ

ไทย เพ่ือนํากฎหมายที่จะยกรางข้ึนมานี้ไปใชแกปญหาได และสามารถกําหนดทิศทางของการท่ี

จะนํากฎหมายท่ีจะยกรางข้ึนไปเปนแนวทางเพ่ือกําหนดการพัฒนากิจการการลากจูงเรือไดอีก

ดวย อันจะทําใหกฎหมายนี้มีความสอดคลองกับระบบกฎหมายท่ีมีอยูแลวทั้งที่เปนกฎหมาย

เก่ียวกับพาณิชยนาวีตาง ๆ เชน พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 หรือกฎหมาย

ทั่วไป เชน ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย อยางไรก็ตาม การรางกฎหมายเองท้ังฉบับนั้น 

อาจจะทําใหกฎหมายนี้ไมมีความเปนสากล หรืออาจไมสอดคลองกับหลักการของกฎหมาย

เก่ียวกับการลากจูงเรือของนานาประเทศ  

 ประการที่สาม โดยการนํากฎหมายตางประเทศที่มีความเหมาะสมมาเปนตนแบบ

และรางเพ่ิมเติมในสวนที่เห็นวายังไมเหมาะสม ไมสมบูรณ กลาวคือ นํากฎหมายของประเทศท่ี

เห็นวาเนื้อหาสาระของกฎหมายน้ันมีความเหมาะสมเพียงพอที่จะนํามาใชบังคับกับกิจการการ

ลากจูงเรือของไทยมาแปลเปนกฎหมายไทย และศึกษาวายังมีสวนใดของกฎหมายที่ควรจะตอง

แกไข เพ่ิมเติมใหเหมาะสมกับสภาวการณของกิจการการลากจูงเรือของประเทศไทย ซึ่งจะทําให

กฎหมายของไทยมีความเปนสากลเหมือนกับประเทศอื่น อีกทั้งยังเปนการอุดชองวางดวยการ

แกไข เพ่ิมเติม เนื้อหาในสวนที่ไมเหมาะสมกับประเทศไทยไดอีกดวย 

 ดังนั้น ประเทศไทยควรจะมีการยกรางพระราชบัญญัติกฎหมายการลากจูงเรือเปน

กฎหมายเฉพาะ เพ่ือใหมีกฎหมายฉบับเดียวที่ประกอบดวยทุกประเด็นที่ตอบสนองตอธุรกิจการ

ลากจูงเรือ และเม่ือไมมีอนุสัญญาระหวางประเทศที่เก่ียวของกับการลากจูงเรือ การยกรางจึงตอง

คํานึงหลักกฎหมายท่ีเปนสากล เพ่ือใหกฎหมายที่นํามาใชบังคับมีความเปนสากลเปนที่ยอมรับได

ในหมูผูที่เก่ียวของ แตทั้งนี้หากยกรางกฎหมายดังกลาวข้ึนมาเองทั้งฉบับ โดยไมอิงกฎหมายของ

ชาติที่มีหลักกฎหมายที่เปนสากลมาใชในการยกรางก็อาจไมเปนที่ยอมรับได และประการสําคัญ

ที่สุดสําหรับกฎหมายท่ีจะนํามาเปนตนแบบในการยกรางนั้นจะตองมีรายละเอียดที่สําคัญใน

สาระสําคัญที่เปนปญหาของการลากจูงเรือ ทั้งนี้ผูเขียนเห็นวา อาจจะนําเนื้อหากฎหมายของ
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ประเทศตาง ๆ ในสวนที่เหมาะสมกับประเทศไทยมาเปนแนวทางในการยกราง และรางเพิ่มเติมใน

สวนที่เห็นวาไมเหมาะสม หรือไมสมบูรณ โดยคํานึงถึงจารีตประเพณีและแนวทางปฏิบัติในทาง

การคาและความเหมาะสมกับประเทศไทย รวมทั้งนําบทบัญญัติที่เก่ียวกับการลากจูงเรือที่กระจัด

จายอยูในพระราชบัญญัติตาง ๆ มารวมไวอยูในกฎหมายฉบับนี้ดวย 

 

 

 

 

 

 

  

  

 

 

  

    

 


