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บทท่ี 4 
 
กฎหมายไทยท่ีเกี่ยวของกับการลากจงูเรือและปญหาการลากจงูเรือตามกฎหมายไทย 

 

ปจจุบันประเทศไทยไดมีการกําหนดกฎหมายออกมาบังคับใชในเรื่องของสัญญาที่

เก่ียวของกับการขนสงสินคาทางทะเลไวอยางชัดแจง ซึ่งในธุรกิจพาณิชยนาวีสัญญาลากจูงเรือยัง

ไมไดมีการบัญญัติเปนกฎหมายเฉพาะเรื่องเหมือนอยางเชน กรณีสัญญารับขนของทางทะเลตาม

ใบตราสง    ทั้ง ๆ ที่ธุรกิจการลากจูงเรือมีความสําคัญมานานแลว เนื่องจากการบริการลากจูงเปน

การชวยเหลือเรือหรือวัตถุทางทะเลใหสามารถเคล่ือนที่จากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง โดย

วิธีการดึงหรือดัน รวมถึงการชวยเหลือใหเรือเขาเทียบทาหรือออกจากทาไดอยางปลอดภัย รวมทั้ง

ไดมีการนําขอพิพาทตามสัญญาดังกลาวข้ึนสูการพิจารณาคดีของศาลไทย เชน คําพิพากษาฎีกาที่  

3919/25341 เปนกรณีที่เรือที่ถูกลากจูงชนเสาสะพานซ่ึงเกิดจากความประมาทเลินเลอของจําเลย

                                                  

 1 คําพิพากษาฎีกาที่  3919/2534 โจทกเปนเจาของสะพานเทพหัสดินทรซึ่งไดรับ

ความเสียหายจากการกระทําละเมิดของจําเลยที่ 5 แมจําเลยที่ 1 ไดออกเงินคาซอมแซมสะพานที่

เสียหายนั้นไปแทนโจทก ก็เปนการออกเงินทดรองจายไปกอนเทานั้น โจทกยังตองชดใชเงินที่

จําเลยที่ 1 ทดรองจายไปดังกลาวคืนใหแกจําเลยที่ 1 มิใชกรณีที่จําเลยที่ 1 ไดชดใชคาสินไหม

ทดแทนความเสียหายดังกลาวใหแกโจทกแลว โจทกจึงมีอํานาจฟอง สัญญาเอกสารหมาย ล.15 

เปนสัญญาที่จําเลยที่ 4 ในฐานะหุนสวนผูจัดการของจําเลยที่ 3 ยินยอมใหจําเลยที่ 1 ตกลงวาจาง

บริษัท น. เปนผูรับจางซอมสะพานโดยไดจายคาซอมสะพานแทนจําเลยที่ 3 ไปกอนแลว จําเลยที่ 

3 จะจายเงินนั้นคืนใหจําเลยที่ 1สัญญาดังกลาวมิใชสัญญาประนีประนอมยอมความระหวาง

โจทกซึ่งเปนเจาของสะพานที่ถูกละเมิดกับฝายหนึ่งฝายใดหาทําใหหนี้ซึ่งเกิดจากมูลละเมิดระงับ

ไปไม สะพานเทพหัสดินทรมีชองกลางสะพานใหเรือลอด ได ซึ่งเปนที่รูกันทั่วไปในหมูผูเดินเรือ

ดวยกัน ชองทางท่ีเกิดเหตุเรือชนเสาสะพานไมใชชองทางใหเรือแลน การที่เรือพวงชนเสาสะพาน

จึงเกิดจากความประมาทเลินเลอของจําเลยที่ 5 ซึ่งเปนผูควบคุมเรือลากจูงที่ไมบังคับเรือเขาไปใน

ชองทางท่ีใชเปนทางสําหรับใหเรือแลนผานโดยเฉพาะ เปนเหตุใหผักตบชวาไปปะทะ กับหัวเรือ

พวงที่ลากจูงมาแลวเบ่ียงเบนไปชนกับเสาสะพานจนเกิดความเสียหาย ในระหวางที่จําเลยที่ 5 ขับ

เรือลากจูงเรือพวงของจําเลยที่ 1นั้นยังมืดอยูไมมีแสงจันทร และจําเลยที่ 5 ไมไดใชไฟฉายเปน

สัญญาณใด ๆ ระหวางเรือลากจูงกับเรือพวงเลย จําเลยที่ 5 เห็นผักตบชวาในระยะใกลเม่ือเรือเขา

ไปอยูใตสะพานแลวไมสามารถกลับลําได จึงไมมีทางที่ผูที่อยูในเรือพวงจะทราบและเตรียมปองกัน
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ผูควบคุมเรือลากจูง ที่ไมบังคับเรือเขาไปในชองทางที่ใชเปนทางสําหรับใหเรือแลนผานโดยเฉพาะ 

เปนเหตุหัวเรือที่ถูกลากจูงชนกับเสาสะพานจนเกิดความเสียหาย และในระหวางนั้นเปนชวงเวลา

กลางคืน ผูควบคุมเรือลากจูงไมไดใชไฟฉายเปนสัญญาณใด ๆ ระหวางเรือลากจูงกับเรือที่ถูกลาก

เลย จึงทําใหผูที่อยูในเรือที่ถูกลากไมอาจทราบและเตรียมปองกันเหตุที่จะเกิดข้ึนได การท่ีเรือที่ถูก

ลากชนสะพานของโจทกจึงมิใชเกิดจากความประมาทเลินเลอของผูควบคุมเรือที่ถูกลาก คดีนี้ศาล

ไดนําประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิดกับลักษณะตัวแทนมาปรับใชแกคดี การท่ี

ศาลนําหลักกฎหมายดังกลาวมาปรับใชก็เนื่องมาจากไมมีบทกฎหมายที่จะยกมาปรับแกคดีได จึง

ตองวินิจฉัยตามหลักกฎหมายทั่วไป ดังนั้นในการทําธุรกิจการลากจูงเรือจึงยังไมมีกฎหมาย

บัญญัติไวเฉพาะเรื่อง จึงเปนเหตุใหผูที่เก่ียวของกับสัญญาทุกฝาย ยังไมไดรับรูถึงสิทธิหนาที่และ

ความรับผิดของตนตามกฎหมาย  

 ปจจุบันประเทศไทยมีกฎหมายที่เก่ียวของกับการลากจูงเรือ อยู 8 ฉบับ คือ ประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะจางทําของ ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด  

พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456  พระราชบัญญัติปองกันเรือโดนกัน พ.ศ. 

2522  พระราชบัญญัติความรับผิดทางแพงและคาเสียหายจากเรือโดนกัน พ.ศ. 2548  

พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 พระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. 2550 

และพระราชบัญญัติการทาเรือแหงประเทศไทย พ.ศ.2494  ซึ่งสาระสําคัญของกฎหมายแตละ

ฉบับที่เก่ียวของกับการลากจูงเรือ มีดังนี้ 

                                                                                                                                               

เหตุที่จะเกิดข้ึนได การที่เรือพวงชนสะพานของโจทกจึงมิใชเกิดจากความประมาทเลินเลอของ

จําเลยที่ 2 ผูควบคุมเรือพวง กรมทางหลวงโจทกเปนนิติบุคคลและเปนสวนราชการ มีระเบียบแบบ

แผนในการหาตัวผูรับผิดในทางแพงในกรณีที่มีการละเมิดเกิดข้ึน จะถือเอาวันที่อธิบดีของโจทก

รับทราบโดยทางบอกเลาหรือโดยทางหนังสือพิมพนั้นหาไดไม ตองถือเอาวันที่อธิบดีของโจทก

รับทราบผลการสอบสวนของคณะกรรมการสอบสวนเพ่ือหาตัวผูรับผิดชอบทางแพง เปนวันที่โจทก

ไดรูถึงการละเมิดและรูตัวผูจะพึงตองใชคาสินไหมทดแทน การที่องคการรับสงสินคาและพัสดุ

ภัณฑ จําเลยที่ 9 วาจางจําเลยที่ 7 เจาของเรือลากจูงไปทําการลากจูงเรือพวงโดยจําเลยที่ 5ซึ่งเปน

ลูกจางของจําเลยที่ 7 เปนผูควบคุมเรือแลวขับไปชนสะพานเทพหัสดินทร เทากับจําเลยที่ 7 เปน

ตัวแทนของจําเลยที่ 9 และถือไดวาจําเลยที่ 9 เปนนายจางของจําเลยที่ 5 ดวย จําเลยที่ 9จึงตอง

รวมรับผิดกับจําเลยที่ 7 ในผลแหงละเมิด 
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4.1 กฎหมายไทยท่ีเกี่ยวของกับการลากจูงเรือ 
 
4.1.1 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะจางทําของ 

 

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไดบัญญัติในเรื่องเก่ียวกับสัญญาจางทําของไวใน 

มาตรา 587- 607 ซึ่งถือเปนเอกเทศสัญญาอยางหนึ่ง มีลักษณะเปนสัญญาตางตอบแทน ดังนั้น

บททั่วไป อันวาดวยสัญญาตางตอบแทนยอมนํามาใชได เวนแตในเรื่องจางทําของจะไดมี

บทบัญญัติกลาวไวโดยเฉพาะแลว ซึ่งในกฎหมายลักษณะจางทําของเปนการกําหนดถึงสิทธิ 

หนาที่และความรับผิดระหวางผูวาจางกับผูรับจาง รวมถึงการจายคาตอบแทน 

 โดยนิยามของสัญญาจางทําของน้ันจะบัญญัติอยูใน มาตรา 587 “อันวาจางทําของ

นั้น คือสัญญาซ่ึงบุคคลคนหนึ่งเรียกวาผูรับจาง ตกลงรับจะทําการงานส่ิงใดสิ่งหนึ่งจนสําเร็จใหแก

บุคคลอีกคนหนึ่ง เรียกวาผูวาจาง และผูวาจางตกลงจะใหสินจางเพ่ือผลสําเร็จแหงการที่ทํานั้น” 

 หลักใหญที่ไดจากมาตรานี้ จะเห็นไดวา สัญญาจางทําของเปนสัญญาที่มุงถึง

ผลสําเร็จของงานเปนสําคัญ ดังนั้นเม่ือตกลงทําสัญญาข้ึนแลว ผูรับจางยอมมีอิสระที่จะทํางาน

เพ่ือใหงานสําเร็จตามที่ตกลงกันในสัญญา2   

 เม่ือพิจารณาในลักษณะของสัญญาลากจูงเรือ หรือ Towage Contract  ซึ่งเปน

สัญญาที่ผูลากจูงตกลงท่ีจะลากจูงวัตถุทางทะเลจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง หรือใหบริการ

ในการเขาเทียบทาหรือออกจากทา เพ่ือที่จะสะดวกตอการขนถายสินคาหรือกลับลําเรือ โดย

คูสัญญาอีกฝายตกลงที่จะจายคาลากจูง จากที่กลาวมานั้นจะเห็นไดวา สัญญาลากจูงเรือเปน

สัญญาจางทําของตามกฎหมายไทย เพราะเปนสัญญาที่ผูใชบริการลากจูงหรือผูวาจางไดวาจาง

ใหบริษัทลากจูงทําการลากจูงเรือโดยที่ผูวาจางจะตองจายคาตอบแทนในการใชบริการดังกลาว 

ซ่ึงการใชบริการลากจูงเรือนั้นผูลากจูงจะตองทําการลากจูงเรือไปถึงที่หมายตามที่ไดตกลงกันไว

แลวผูวาจางถึงจะจายคาตอบแทน ซึ่งก็ตรงกับหลักใหญของจางทําของที่มุงถึงผลสําเร็จของงาน

เปนสาระสําคัญ  

 

 

 

                                                  
2 กมล สนธิเกษตริน, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย วาดวยจาง

แรงงาน จางทําของ และรับขน, (กรุงเทพมหานคร : นิติบรรณาการ, 2537), น. 28. 
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4.1.2 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด 
 

 ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิดนั้น เปนการกําหนดเร่ืองการ

รับผิดและการชดใชคาเสียหายแกบุคคลอ่ืนที่ไดรับความเสียหายจากการกระทําของอีกฝาย โดย

บทบัญญัติในเรื่องละเมิดที่เก่ียวของกับสัญญาลากจูงเรือ มีดังนี้ 

   มาตรา 420 บัญญัติวา “ผูใดจงใจหรือประมาทเลินเลอ ทําตอบุคคลอื่นโดยผิด

กฎหมาย ใหเขาเสียหายถึงแกชีวิตก็ดี แกรางกายก็ดี อนามัยก็ดี เสรีภาพก็ดี ทรัพยสินหรือสิทธิ

อยางหนึ่งอยางใดก็ดี ทานวาผูนั้นทําละเมิด จําตองใชคาสินไหมทดแทนเพ่ือการนั้น”  

 มาตราดังกลาวจะเก่ียวของกับการลากจูงเรือตอเมื่อ เรือลากจูงไดกอใหเกิดความ

เสียหายแกเรือลําอ่ืน ซึ่งกอนที่จะเกิดความรับผิดทางละเมิดข้ึนนั้น ทั้งเรือลากจูงและเรือลําอื่นที่

ไดรับความเสียหายไมมีนิติสัมพันธใด ๆ ตอกัน แตเม่ือเกิดการกระทําผิดกฎหมายและกอใหเกิด

ความเสียหายแกผูอื่น จึงไดเกิดความรับผิดทางละเมิดข้ึน และเกิดมีนิติสัมพันธระหวางผูเสียหาย

กับผูละเมิด ซึ่งผูละเมิดจะตองชดใชคาสินไหมทดแทนใหแกผูเสียหาย3  

 มาตรา 437 วรรคแรก บัญญัติวา “บุคคลใดครอบครองหรือควบคุมดูแลยานพาหนะ

อยางใด ๆ อันเดินดวยกําลังเครื่องจักรกล บุคคลน้ันจะตองรับผิดชอบเพ่ือการเสียหายอันเกิดแต

ยานพาหนะนั้น เวนแตจะพิสูจนไดวาความเสียหายน้ันเกิดแตเหตุสุดวิสัย หรือเกิดจากเพราะ

ความผิดของผูตองเสียหายนั้นเอง”   

 ตามบทบัญญัตินี้ ยานพาหนะที่เดินดวยกําลังเครื่องจักรกล หมายถึงยานพาหนะทุก

ชนิดที่ใชเครื่องจักรกล4เชน รถยนต เรือยนต เครื่องบิน ซึ่งเคล่ือนไปดวยเครื่องจักร เครื่องยนต 

เครื่องไฟฟา หรือพลังงานแสงแดด หรือพลังงานปรมาณู และรวมถึงยานพาหนะท่ีถูกพวงหรือโยง

                                                  

 3กลอม  อิศรพันธุ ,  หลักทั่วไปวาดวยความรับผิดทางละเมิด ,  ( วิทยานิพนธ  

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

 4 คําพิพากษาฎีกา 858/2473 เรือแจวที่โยงมากับเรือกลไฟ ในการวินิจฉัยความรับผิด

เพ่ือละเมิดตามกฎหมายถือวาอยูในสภาพเทากับเปนเรือซ่ึงเดินดวยกําลังเคร่ืองจักรกลเหมือนกัน 

  เรือแจวโยงมากับเรือกลไฟ เรือแจวลําพังของมันเองไมไดเดินดวยเครื่องจักร แตมัน

ไปไดเพราะเรือกลไฟ เพราะฉะน้ันจึงถือวาในขณะนั้นเรือแจวเปนยานพาหนะที่ เดินดวย

เครื่องจักรกลดวย รถพวง รถสาลี ลําพังก็ไมใชยานพาหนะอันเดินดวยเครื่องจักรกล แตถาใช

รถยนตลากไปเม่ือไรก็เปนยานพาหนะอันเดินดวยเครื่องจักรกล 
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ดวย แตถายานพาหนะเคลื่อนที่ไปดวยแรงคน หรือแรงสัตว หรือพลังธรรมชาติโดยตรง มิใช

ยานพาหนะ และความเสียหายตองเกิดข้ึนขณะยานพาหนะนั้นกําลังเดินดวยเครื่องจักรกล ซึ่งเรือ

ลากจูงเปนยานพาหนะท่ีเดินดวยเครื่องจักรกล ตัวอยางเชน คําพิพากษาฎีกาที่ 627/24865 ซึ่งมี

ขอเท็จจริงวา เรือกลไฟลากจูงเรือบรรทุกขาวไปชนตลิ่ง เรือบรรทุกขาวลม เปนกรณีตามาตรา 437 

จําเลยตองนําสืบใหพนความรับผิด สวนโจทกเปนเจาของขาวจางเรือบรรทุกขาว เจาของเรือจาง

เรือกลไฟของจําเลยลากจูง เม่ือเรือบรรทุกขาวลม โจทกยอมฟองเรียกคาเสียหายจากจําเลยฐาน

ละเมิดได นอกจากนี้ มาตรา 437 ไดวางหลักเกณฑในเรื่องบุคคลผูรับผิดชอบเพ่ือความเสียหาย

อันเกิดแตยานพาหนะนั้น โดยมาตรา 437 บัญญัติใหผูครอบครอง หรือผูควบคุมยานพาหนะตอง

รับผิด ในกรณีที่มีทั้งผูครอบครองและผูควบคุมดูแลก็ตองรวมกันรับผิด ซึ่งผูควบคุมดูแลตาม

มาตรา 437 หมายความถึง บุคคลผูรับผิดชอบในการควบคุมยานพาหนะน้ันนอกจากผูครอบครอง

หรือเจาของ ไดแก คนที่บังคับใหยานพาหนะเคลื่อนที่ไป นายเรือเดินทะเล เปนตน ซึ่งตาม

                                                  
5 คําพิพากษาฎีกาที่ 627/2486 โจทกฟองขอใหจําเลยรับผิดรวมกัน ใชคาเสียหาย 

1,419 บาท ในการที่เรือจําเลยรับจางโยงเรือนายออนบรรทุกขาวเปลือกของโจทกทําใหเรือลมโดย

ความประมาทเลินเลอ โดยโยงเรือชิดตลิ่ง เรือกะทบตล่ิงลมลง ขาวเปลือกเสียหายทั้งลํา จําเลยที่ 

1 รับวาเปนเจาของเรือ จําเลยท่ี 2 รับวาเปนนายทายและลูกจางจําเลยที่ 1 และตอสูวาเรือลม

เพราะเหตุสุดวิสัย ศาลชั้นตนกะประเด็นใหจําเลยสืบกอน จําเลยไมขอไหศาลตัดสิน    ศาลชั้นตนวิ

นิฉัยวา จําเลยไมสืบก็ตองรับจํานนตอการเสียหายที่เกิดข้ึน พิพากษาใหจําเลยทั้ง 2 ใชเงินแก

โจทกตามฟอง  

จําเลยอุทธรณ ศาลอุทธรณพิพากษายืน แตมีความเห็นแยงวาควรพิจารณาพิพากษา

ใหมโดยโจทกนําสืบกอน  

จําเลยฎีกา ศาลฎีกาเห็นวาในขอหนาที่นําสืบตามขอเท็จจริงที่รับกัน เรือจําเลยซ่ึง

เปนเรือกลไฟไดโยงเรือบรรทุกขาวของโจทกและเรือนั้นไดลมจริง คดีจึงเจามาตรา 437 ประมวล

แพงฯ ที่บัญญัติวาจําเลยจะตองรับผิดเวนแตจะพิสูจนไดวาการเสียหายเกิดแตเหตุสุดวิสัยหรือเกิด

เพราะความผิดของผูตองเสียหายเอง ฉะนั้นจึงตกหนาที่จําเลยนําสืบเพ่ือใหพนความผิด (คือสืบวา

เรอืลมเพราะเหตุใด จึงตามขอตอสูที่วาลมเพราะเหตุสุดวิสัยหรือไม) ฎีกาจําเลยที่วาเรือที่ลมเชนนี้

จะเรียกวาพาหนะเดินดวยเครื่องจักรกลตามความในประมวลแพงฯ มาตรา 437 ไมได เพราะเรือ

พวงไมมีเครื่องจักรกลในตัวนั้นเม่ือเรือที่จําเลยโยงเรือเหมาและทําใหเรือลมเปนเรือกลไฟ คดีก็เขา

มาตรา 437 โดยชัด เรือที่ถูกโยงจะเปนเรืออะไรไมเปนขอวินิฉัย  
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ความหมายที่กลาวมานั้น ผูลากจูงเรืออยูในฐานะที่สามารถควบคุมบังคับกําลังเครื่องจักรกลของ

ยานพาหนะได ดังนั้น เม่ือผูลากจูงที่ควบคุมเรือลากจูงไดกระทําจงใจหรือประมาทเลินเลอ 

กอใหเกิดความเสียหายแกเรือลําอื่นในขณะที่ทําการลากจูงเรือ ผูลากจูงจะตองรับผิดตอผูเสียหาย 

ตามมาตรา 437 แตอยางไรก็ตาม ผูลากจูงอาจพิสูจนไดวาความเสียหายที่เกิดข้ึนนั้นเกิดจากเหตุ

สุดวิสัยหรือเกิดจากความผิดของผูเสียหายเอง ผูลากจูงไมตองรับผิด 

 
4.1.3 พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานนํ้าไทย พ.ศ. 2456 

 

 มาตรา 586 บัญญัติวา “บรรดาเรือกําปนไฟที่จูงเรืออ่ืนที่มีขนาดต่ํากวาสามสิบหาตัน

เกินกวาลําหนึ่งข้ึนไป ตองเดินในทางเดินเรือสายตะวันตก 

 หามมิใหเรือกําปนไฟลําใดจูงเรือกําปนหรือเรืออยางอื่นในเขตทากรุงเทพ ฯ มากลํา

จนเกินกวากําลังของเรือกําปนไฟลํานั้นจะจูงไปไดระยะทางช่ัวโมงละสองไมลเปนอยางนอย และ

หามมิใหเรือกําปนไฟลําใดที่จูงเรืออยูนั้นเดินไปโดยระยะทางเกินกวาชั่วโมงละหกไมลในเวลาทวน

น้ํา หรือเดินเร็วกวาชั่วโมงละสี่ไมลในเวลาตามน้ํา 

 หามเปนอันขาดมิใหจูงเรือเล็กเกินกวาคราวละสามสิบสองลําเปนอยางมาก และ

หามมิใหเรือที่ถูกจูงนั้นผูเทยีบซอนลําเกินกวาตับละสี่ลํา” 

 บทบัญญัติมาตรานี้ ไดวางหลักเกณฑเก่ียวกับการลากจูงเรือในเรื่อง ขนาดของเรือ

ลากจูง ทิศทางการเดินเรือ จํานวนเรือพวงที่สามารถจะลากจูงไดและความเร็วในการเดินเรือ 

 มาตรา 107 บัญญัติวา “เรือทุกลําที่อยูในพวงที่กําลังเดินเรือทอดสมออยูก็ดี ตองจุด

โคมไฟสีขาวไวในที่เดนแลเห็นงาย ในระหวางเวลาตั้งแตพระอาทิตยตกจนถึงพระอาทิตยข้ึน 

เพ่ือใหเปนที่สังเกตไดชัดวา หมูเรือที่พวงนั้นยาวและกวางเทาใด” 

 บทบัญญัติมาตรานี้ กลาวถึงหนาที่ของเรือที่ถูกลากจูงที่จะตองติดตั้งโคมไฟไวตาม

จํานวนเรือที่ถูกลากจูง เพ่ือใหเรือลําอื่นที่แลนสัญจรไปมาสามารถทราบจํานวน ความยาวของ

ขบวนเรือและใชความระมัดระวังในการหลบหลีกได 

 

 
 

                                                  

 6 แกไขโดยประกาศแกไขพระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2546 ลง

วันที่ 5 กันยายน พ.ศ. 2546. 
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4.1.4 พระราชบัญญัติปองกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 
 

 พระราชบัญญัติปองกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 มีลักษณะเปนขอปฏิบัติในการเดินเรือ

ที่ผูควบคุมเรือจะตองปฏิบัติตาม ถาละเลยไมปฏิบัติตามหรือจงใจฝาฝน จะมีโทษเชนเดียวกับที่

บัญญัติไว สําหรับเรือในกฎหมายวาดวยการเดินเรือในนานน้ําไทย 

ปจจุบันไดมีกฎกระทรวงท่ีออกตามความในพระราชบัญญัติปองกันเรือโดนกัน  

พ.ศ. 2522 รวมทั้งส้ินสามฉบับ เพ่ือวางกฎเกณฑตาง ๆ สําหรับปองกันเรือโดนกัน ฉบับที่ 1   

(พ.ศ.2522) ใชบังคับแกเรือไทย และเรือตางประเทศที่อยูในนานน้ําไทยที่เรือเดินทะเลเดินได และ

เรือไทยที่อยูในทะเลหลวง และกฎกระทรวง ฉบับที่ 2 (พ.ศ.2524) ใชบังคับแกเรือไทยและเรือ

ตางประเทศ ที่อยูในแมน้ําลําคลองของประเทศไทย สวนฉบับที่ 3 (พ.ศ. 2533) แกไขเพ่ิมเติม   

ฉบับที่ 17  

โดยสวนที่เก่ียวของกับการลากจูงเรือนั้น จะบัญญัติไวในกฎขอ 24 การจูงและดันซึ่ง

กําหนดในเร่ืองการแสดงโคมไฟของเรือจูงหรือเรือที่ถูกลากในกรณีการพวงจูงกับการดัน เพ่ือวาจะ

เตือนเรือที่เขามาใกลวา เรือที่จูงหรือที่ถูกลากอยูนั้นมิไดเคลื่อนไหวดวยตัวเองและเปนเรือที่มีภาระ

ในการเคล่ือนไหว8  

  ขอ 24 (ก) นี้ เปนเรื่องของเรือกล เม่ือทําการจูงจะตองติดโคมไฟอยางไร ซึ่งจะเห็นวา

มีสวนที่เก่ียวของกับขอ 23 ก (1) และ (2) โดยที่ กฎขอ 23 ก (2) นั้น จะไมบังคับสําหรับเรือที่มี

ความยาวไมถึง 50 เมตร หรืออีกนัยหนึ่งก็คือ เรือลากจูงที่มีความยาวไมถึง 50 เมตร ตามปกติจะ

ไมมีเสากระโดงที่สอง (หรือเสากระโดงทาย) และไมมีการบังคับวาจะตองเปดไฟในเสาทายตามนัย

ขอ 23 ก (2) แตในทางปฏิบัติในการพวงจูงในทะเลนั้น จะพบเสมอวาโคมไฟท่ีแสดงความยาวของ

พวงจูงจะอยูที่เสากระโดงหนา ซึ่งถาวินิจฉัยวาเปดไว 2 ดวงทางดิ่งยอมแสดงวาพวงจูงไมเกิน 200 

เมตร และถาเห็น 3 ดวง ทางดิ่งยอมแสดงวาพวงจูงเกิน 200 เมตร  

                                                  
7 สัญญา ผลประสิทธิ์ และ ร.อ. ตระกูลพุมเสนาะ ร.น., คูมือกฎหมายและ

กฎกระทรวงวาดวย การปองกันเรือโดนกัน, พิมพครั้งที่ 2 แกไขเพ่ิมเติม, (กรุงเทพมหานคร : 

สํานักพิมพนิติธรรม, 2548), น.2. 
8 เพ่ิงอาง, น. 79-80. 
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  ขอ 24 (ข) นี้ กําหนดไววา เมื่อเรือดันและเรือที่ถูกดันไดถูกนํามาติดตอเขากันอยาง

สนิทอยางแยกออกเปนสวนไมได เรือสองลํานี้เทาที่เก่ียวกับการใชโคมไฟ จะถูกถือวาเปนเรือลํา

เดียวกันและตองเปดโคมไฟตามขอ 23 

ขอ 24 (ช) นี้ ใชเฉพาะสําหรับเรือที่ถูกจูง หรือเรือที่ถูกดันไปขางหนา หรือถูกจูงเทียบ 

ขาง 

ขอ 24 (ฌ) เปนขอที่สําคัญอีกขอหนึ่ง ซึ่งกําหนดใหแสดงไฟสองสวางไปยังวัตถุที่ถูก 

ลากจูง ซ่ึงนาจะตองถือปฏิบัติในเม่ือมีเรืออื่นผานไป - มา 

 
4.1.5 พระราชบัญญัติความรับผิดทางแพงและคาเสียหายจากเรือโดนกัน พ.ศ. 2548 
 

 ความเสียหายจากเรือโดนกันมีเรือเดินทะเลเก่ียวของเปนกรณีที่มีลักษณะเฉพาะ โดย

อาจมีสาเหตุและผลที่เปนความเสียหายตางออกไปจากกรณีละเมิดตามประมวลกฎหมายแพง

และพาณิชย ซึ่งบทบัญญัติที่เก่ียวของกับการลากจูงเรือในพระราชบัญญัติฉบับนี้ คือ 

มาตรา 11 บัญญัติวา “ถาเรือโดนกันเกิดจากความผิดของเรือตั้งแตสองลําข้ึนไป 

และไมอาจกําหนดสวนแหงความผิดของเรือแตละลําได เรือลําที่ผิดแตละลําตองรับผิดตอความ

เสียหายที่เกิดข้ึนเทาๆ กัน 

ความเสียหายที่เกิดแกเรือและทรัพยสินบนเรือ เรือลําที่ผิดแตละลําตองรับผิดตอ

ความเสียหายที่เกิดข้ึนไมเกินสวนแหงความผิดของตน 

ความเสียหายที่เกิดแกชีวิต รางกายหรืออนามัยของบุคคลบนเรือ เรือลําที่ผิดแตละ

ลํา ตองรับผิดตอความเสียหายที่เกิดข้ึนอยางลูกหนี้รวมกัน” 

  บทบัญญัตินี้ กําหนดถึงสัดสวนความรับผิดของเรือตอผูที่ไดรับความเสียหาย 

กลาวคือ หากไมสามารถกําหนดไดวา เรือลําใดมีความผิดเทาใดจะตองถือวารับผิดในอัตราสวน

เทาๆกัน เวนแตความเสียหายเกิดขึ้นตอชีวิต รางกาย เรือทั้งสองลําจะตองรวมกันรับผิดอยาง

ลูกหนี้รวม 

 
4.1.6 พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 

 

ในพระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 เปนกฎหมายท่ีบัญญัติใหอํานาจเจาหนี้ใน

การรองขอใหศาลมีคําส่ังกักเรือ เพ่ือเปนหลักประกันในการชําระหนี้ของลูกหนี้ ซึ่งมาตรา 3 ได
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กําหนดประเภทของสิทธิเรียกรองที่เจาหนี้สามารถย่ืนคํารองขอใหกักเรือได ซึ่งการที่เจาหนี้จะรอง

ขอใหกักเรือไดโดยอาศัยพระราชบัญญัติการกักเรือ จะตองปราฎวา สิทธิเรียกรองของเจาหนี้นั้น

เปนสิทธิเรียกรองเก่ียวกับเรือ และสิทธิเรียกรองเก่ียวกับเรือนี้จะตองเปนสิทธิเรียกรองที่เกิดข้ึนจาก

เหตุการณหรือกรณีตาง ๆ ที่มาตรา 3 ของพระราชบัญญัติฉบับนี้กําหนดไวเทานั้น  

 กรณีที่เปนการใหบริการลากจูงเรือไมวาโดยวิธีใด พระราชบัญญัติฉบับนี้ก็ได

กําหนดใหเจาหนี้มีสิทธิที่จะกลาวอางเพื่อย่ืนคํารองขอใหกักเรือได ปรากฎอยูใน มาตรา 3 (ฉ)9  ซึ่ง

คําวา “ไมวาวิธีใด” ในตัวบทนั้น อาจจะหมายความวาการลากจูงโดยไมตองใชเรือ แตใชอุปกรณ

อ่ืนลากจูง หรืออาจจะหมายความวาการลากจูงที่เปนการทําใหเรือเคล่ือนที่ไปยังจุดหมาย

ปลายทางที่ตองการนั้น อาจจะใชการผลักหรือดันจากดานหลังของเรือที่ตองการใหเดินทางไปยัง

จุดหมายปลายทาง10 

 
4.1.7 พระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. 2550 
 

 ในการเดินทางในทองทะเลนั้น เรืออาจประสบกับภยันตรายตาง ๆ ที่มีเหตุจาก

ภายนอกเรือหรือจากภายในเรือเอง เรือที่ประสบกับปญหานั้น ๆ อาจจะแกไขปญหาเองไมไดและ

จะขอรองใหบุคคลอื่นใหชวยเหลือก็คงเปนไปไดยาก หนาที่ในการใหความชวยเหลือกูภัยแกเรือลํา

อ่ืนที่ตกอยูในอันตรายนั้นแมจะไมมีกฎหมายใด ๆ บังคับวาจะตองกระทํา แตตามความรูสึกนึกคิด

ของวิญูชนทั่ว ๆ ไป เห็นวาบุคคลควรจะเขาชวยเหลือผูอื่นที่ตกอยูในภยันตราย ซึ่งหนาที่นี้เปน

หนาที่ในทางศีลธรรม 

การชวยเหลือกูภัยเปนการที่ผูเขาชวยเหลือกูภัยไดใหการชวยเหลือแกทรัพยสินตางๆ 

เชน เรือ อุปกรณตาง ๆ ของเรือ รวมทั้งของที่ตกอยูในอันตรายในทองทะเลเพ่ือใหพนจากภัย  

รวมถึงการบรรเทาความเสียหายที่อาจจะเกิดข้ึนตอสิ่งแวดลอมอีกดวย 

                                                  
9 พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 มาตรา 3  

… 

”สิทธิเรียกรองเก่ียวกับเรือ” หมายความวา สิทธิเรียกรองอันเกิดจาก 

(ฉ) การใหบริการลากจูงเรือไมวาโดยวิธีใด 
10 ไผทชิต เอกจริยกร, คําบรรยายกฎหมายพาณิชยนาวี กักเรือ, (กรุงเทพมหานคร : 

โรงพิมพเดือนตุลา, 2539), น.58. 
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 ปจจุบันประเทศไทยยังมิไดเขาเปนภาคีอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการ

ชวยเหลือกูภัยทางทะเล หรือ International Convention on Salvage 1989 (SALVAGE 

Convention 1989) โดยอนุสัญญาฉบับดังกลาว มีวัตถุประสงคที่จะทําใหกฎเกณฑระหวาง

ประเทศเก่ียวกับการปฏิบัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเลใหเปนอันหนึ่งอันเดียวกัน ซึ่งถึงแมวา

ประเทศไทยจะยังมิไดเขาเปนภาคีอนุสัญญาก็ตาม แตเนื่องจากความสําคัญของการมีหลักเกณฑ

ตางๆ เก่ียวกับการชวยเหลือกูภัยที่ชัดเจนแนนอน ประเทศไทยจึงไดมีการตราพระราชบัญญัติที่

เก่ียวของกับการชวยเหลือกูภัยขึ้นโดยเฉพาะ กลาวคือ พระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทาง

ทะเล พ.ศ. 255011 เพ่ือกําหนดใหมีหลักเกณฑเก่ียวกับการชวยเหลือกูภัย และหลักเกณฑเก่ียวกับ

สิทธิในการไดรับเงินคาตอบแทนของผูชวยเหลือกูภัยใหมีความสอดคลองกับหลักที่ใชกันอยูใน

สากล 

 การชวยเหลือกูภัยทางทะเล อาจจะทําไดในหลายรูปแบบ และหลายวิธี ทั้งนี้ก็ขึ้นอยู

กับเหตุการณที่เกิดข้ึน เชน 

 1. การใชเรือที่เขาชวยเหลือกูภัย ลากจูงเรือที่ตกอยูในอันตรายไปยังสถานที่ปลอดภัย 

หรือที่ทาเรือเพ่ือทําการซอมแซมเรือที่ไดรับความเสียหาย หรือชํารุด  

2. การทําใหเรือที่เกยตื้นรอดพนจากการเกยตื้น โดยการใชเรือลากจูงดึงออกมา 

3. การลอยเรืออยูและใหคําแนะนําแกเรือที่ตกอยูในอันตราย ซึ่งก็อาจจะเปนการ 

ชวยเหลือกูภัยได (The Guernsey Coast 1950) แตการรอเรืออยูโดยหวังวาถาถูกรองขอใหทําการ

ชวยเหลือกูภัย ไมถือวาเปนการชวยเหลือกูภัย 

4. การชวยดับไฟบนเรือ 

ซึ่งในพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. 2550 มีมาตราที่เก่ียวของกับ 

การลากจูงเรือ คือ มาตรา 22 บัญญัติวา “ในกรณีที่มีการทําสัญญาไวกอนเกิดภยันตราย การ

ปฏิบัติตามสัญญานั้นไมกอใหเกิดสิทธิที่จะไดรับเงินตอบแทน เวนแตการปฏิบัติการน้ันเปนการ

กระทํานอกเหนือไปจากขอบเขตหนาที่ตามสัญญานั้น“ 

 จากบทบัญญัตินี้ไดกลาววา การปฏิบัติตามสัญญาที่ไดตกลงทํากันไวกอนเกิด

ภยันตราย ไมมีสิทธิไดรับเงินตอบแทน ซึ่งการลากจูงเปนหนาที่ตามสัญญาที่คูสัญญาตกลงกันให

ทําการลากจูงเรือจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง แมวาจะมีลักษณะเปนการชวยเหลือเรือลําอื่น

เชนเดียวกับการชวยเหลือกูภัย แตการชวยเหลือของการลากจูงนี้เปนหนาที่ตามสัญญาที่จะตอง

                                                  
11 ประกาศราชกิจจานุเบกษา เลม 124 ตอนที่ 38 ก  เม่ือวันที่ 1 สิงหาคม 2550 
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ชวยเรือลําเลียงใหสามารถเคลื่อนที่ไปได มิไดเกิดข้ึนจากใจสมัครตามหลักเรื่องการชวยเหลือกูภัย 

ซ่ึงการชวยเหลือกูภัยนั้น เปนการที่ผูเขาชวยเหลือกูภัย เขาชวยเหลือเรือ ทรัพยสินหรือบุคคลลําอื่น

ที่ตกอยูในภยันตรายใหรอดพนจากภยันตรายและจะไดรับคาตอบแทนตามจํานวนทรัพยสินที่ผูเขา

ชวยเหลือกูภัยสามารถชวยเหลือไวได แตไมมีการรับรองถึงผลสําเร็จของงาน เชนเดียวกับสัญญา

ลากจูงเรือ 

 
4.1.8 พระราชบัญญัติการทาเรือแหงประเทศไทย พ.ศ. 2494 

 

   ปจจุบันไดมีการจัดตั้งทาเรือ โดยอาศัยอํานาจตามพระราชบัญญัติการทาเรือแหง

ประเทศไทย ฯ มาตรา 6 ซึ่งบัญญัติวา ใหจัดตั้งการทาเรือข้ึนเรียกวา "การทาเรือแหงประเทศไทย" 

มีวัตถุประสงคดังตอไปน้ี  

(1) รับโอนกิจการทาเรือจากสํานักงานทาเรือกรุงเทพฯ ในกรมการขนสงกระทรวง 

คมนาคม 

(2) ประกอบและสงเสริมกิจการทาเรือเพ่ือประโยชนแหงรัฐและประชาชน 

(3) ดําเนินกิจการอื่นที่เก่ียวกับหรือตอเนื่องกับการประกอบกิจการทาเรือ 

  การทาเรือแหงประเทศไทย มีการใหบริการการลากจูง ซึ่งถือเปนธุรกิจที่เก่ียวกับ

ทาเรือ ตามความหมายของกิจการทาเรือ ที่กําหนดไวใน มาตรา 4 ของพระราชบัญญัติฉบับนี้12 

โดยในทางปฏิบัติ การขอใชบริการลากจูงเรือของการทาเรือ ฯ จะตองมีการกรอกคําขอใชบริการ

หรือที่เรียกวา “Application for Service” ซึ่งคําขอดังกลาว ผูขอใชบริการจะตองกรอกรายละเอียด

ตาง ๆ เชน ขนาดของเรือลากจูง ลักษณะของการลากจูง โดยจะมี 3 แบบ คือ ทําการเขาทาเรือ 

ยายทาเรือ หรือทําการลากจูง สถานที่ วันและเวลา เปนตน  

  ผูขอใชบริการ ยินยอมจายคาบริการตามที่การทาเรือ ฯ กําหนดไว และจะรับผิดชอบ

เพ่ือความเสียหายใด ๆ ที่เกิดขึ้นตอการทาเรือ ฯ หรือตอบุคคลภายนอก โดยผูขอใชบริการจะไมตก

อยูภายใตพฤติการณใด ๆ ที่จะเรียกรองเพ่ือความเสียหายจากการทาเรือ ฯ 

                                                  
12 มาตรา ๔ ในพระราชบัญญัตินี้ 

 "กิจการทาเรือ"  หมายความวา ธุรกิจเก่ียวกับทาเรือ และใหหมายความรวมถึง อูเรือ

และกิจการอื่นที่เก่ียวเน่ืองหรือเปนสวนประกอบกับทาเรือ 
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  จากที่กลาวมานั้น จะใหเห็นไดวา การทาเรือ ฯ ไดปฏิเสธความรับผิดในความ

เสียหายใด ๆ ที่เกิดข้ึนในขณะที่ทําการลากจูงเรือ ซึ่งความเสียหายที่เกิดข้ึนอาจเกิดจากความผิด

ของการทาเรือ ฯ เอง โดยขอตกลงดังกลาว จะถือไดหรือไมวาเปนขอสัญญาที่ไมเปนธรรม 

กลาวคือ เปนการทําสัญญาที่คูสัญญาฝายหนึ่งเปนผูประกอบวิชาชีพใชความไดเปรียบกําหนดขอ

สัญญาตาง ๆ พิมพไวลวงหนากอน  ดังที่เรียกสัญญาประเภทนี้วา สัญญามาตรฐานหรือสัญญา

สําเร็จรูปที่มีแบบฟอรมของขอสัญญาที่ตายตัวเปล่ียนแปลงไมได ขอสัญญาที่กําหนดไวเปนขอ

สัญญาที่กําหนดถึงสิทธิและหนาที่ตามสัญญาที่ใหประโยชนแกคูสัญญาฝายที่จัดทําขอสัญญาไว

ลวงหนา ในลักษณะที่กําหนดแตภาระหนาที่ของคูสัญญาอีกฝายหนึ่งเปนสวนใหญ หรือกําหนด

ขอสัญญายกเวนความรับผิดหรือจํากัดความรับผิดของคูสัญญาที่เปนฝายจัดทําสัญญาไว ใน

บางครั้งขอสัญญาดังกลาว มีลักษณะเปนขอสัญญาที่ไมเปนธรรม เพราะเปนขอสัญญาที่ขาด

ความสมดุลในการปฏิบัติการชําระหนี้ตามสิทธิและหนาที่ความรับผิดของคูสัญญาทั้งสองฝาย 

  นอกจากน้ี บทบัญญัติในกฎหมายสัญญาที่ใชในปจจุบันไมมีบทบัญญัติชัดแจงให

การแสดงเจตนาที่ขาดอํานาจการตอรองเปนองคประกอบของความไมสมบูรณของการแสดง

เจตนาในการทํานิติกรรมสัญญา การแสดงเจตนายอมสมบูรณเม่ือมีการแสดงโดยใจสมัคร ไม

สําคัญผิด หรือถูกขมขู หรือแสดงโดยกลฉอฉล การแสดงเจตนานั้นมีผลผูกพันตามกฎหมายได13  

 
4.2 ปญหาการลากจูงเรือตามกฎหมายไทย 

  

 ปจจุบันประเทศไทยไมมีกฎหมายเฉพาะเก่ียวกับการลากจูงเรือ เมื่อพิเคราะหถึง

กฎหมายไทยที่นํามาปรับใชกับเรื่องการลากจูงเรือ ไมวาจะเปนเรื่องสัญญาการลากจูง และเรื่อง

ความรับผิด ประเทศไทยไดนําหลักเกณฑตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะจางทํา

ของ และ ลักษณะละเมิด ซ่ึงถือเปนหลักทั่วไปมาปรับใช เม่ือพิจารณาแลวอาจจะมีหลักเกณฑบาง

ประการที่ไมเหมาะสมหรือสอดคลองกับเรื่องการลากจูงเรือ ถาหากนํามาปรับใชอาจจะกอใหเกิด

ปญหาในการพิจารณาอรรถคดีได 

 

                                                  
13 ดาราพร ถิระวัฒน, กฎหมายสัญญา : สถานะใหมของสัญญาปจจุบันและปญหา

ขอสัญญาที่ไมเปนธรรม, พิมพครั้งที่ 2 แกไขเพ่ิมเติม (กรุงเทพมหานคร : 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2542), น.47-48. 
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4.2.1 ปญหาตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะจางทําของ 

 

 จากที่ไดกลาวมาแลว จะเห็นไดวา สัญญาลากจูงเรือเปนสัญญาจางทําของ 

กลาวคือ สัญญาลากจูงเรือเปนสัญญาที่วาจางใหเรือลากจูงปฎิบัติการลากจูงเรือหรือวัตถุทาง

ทะเลไปยังจุดหมายปลายทางตามที่ไดตกลงกันไว และผูวาจางตกลงที่จะจายคาตอบแทนเพ่ือ

ผลสําเร็จแหงการที่ทํา ซึ่งตรงกับคํานิยามที่บัญญัติไวในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย

ลักษณะจางทําของ มาตรา 587  

 หากจะนําหลักกฎหมายเรื่องจางทําของมาปรับใชกับกรณีการลากจูงเรือนั้น อาจจะ

เกิดปญหาข้ึนเนื่องจาก ตามสัญญาจางทําของน้ันผูรับจาง ทําการงานจนสําเร็จใหแกผูวาจาง โดย

ผูรับจางมิไดอยูภายใตอํานาจบังคับของผูวาจางแตอยางใด ผูรับจางมีอิสระในการทํางาน ซึ่งใน

เรื่องดังกลาวศาลฎีกาไดตัดสินไวในคําพิพากษาฎีกาที่ 1176/2550 สัญญาจางทําของตาม

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 587 นั้น ผูรับจางตกลงจะทํางานสิ่งใดสิ่งหนึ่งจนสําเร็จ

ใหแกผูวาจาง โดยผูรับจางไมไดอยูในความควบคุมบังคับบัญชาของผูวาจางและผูวาจางไมมีสิทธิ

จะส่ังงานหรือบงการแกผูรับจาง แตในกรณีของการลากจูงนั้นกําหนดไววาเรือที่ถูกลากจูงมีหนาที่

ที่จะตองปฏิบัติตามคําสั่งของเรือลากจูง เนื่องจากในการลากจูงเรือตองอาศัยผูที่มีความรู ความ

ชํานาญโดยเฉพาะ เพราะผูที่ทําการลากจูงเรือยอมมีความรู ความชํานาญในเรื่องเสนทางการ

เดินเรือ การดูเข็มทิศ แผนที่ การใชเรดารในการกําหนดตําแหนงหรือสามารถแกไขสถานการณใน

ภาวะฉุกเฉินได ทําใหลากจูงเรือที่พวงอยูนั้นไปยังจุดหมายปลายทางไดอยางปลอดภัย นอกจากนี้

หากเรือที่ถูกลากจูงไมปฏิบัติตามคําส่ังของเรือลากจูง เรือที่ถูกลากจูงจะไมมีสิทธิไลเบ้ียตอเรือลาก

จูงได  

 เม่ือพิจารณาแลวจะเห็นไดวา การที่จะนําหลักทั่วไปในเรื่องจางทําของมาปรับใชนั้น

อาจกอใหเกิดชองวางได เพราะในเรื่องอํานาจในการส่ังการของทั้งสัญญาลากจูงเรือกับสัญญา

จางทําของนั้นมีขอแตกตางกันอยางชัดเจน และการลากจูงเรือนั้นเปนกรณีที่เรือลําเลียงสินคาได

วาจางเรือลากจูงใหปฏิบัติการลากจูงเรือแตกลับมีหนาที่ที่จะตองปฏิบัติตามคําสั่งของเรือลากจูง

ซ่ึงเปนผูรับจาง  ซึ่งหนาที่ดังกลาวไมตรงตามหลักกฎหมายของสัญญาจางทําของ จะเห็นวาหาก

นําหลักเรื่องสัญญาจางทําของมาปรับใชกับกรณีนี้ อาจจะไมถูกตองตรงตามเจตนารมยของเรื่อง

การลากจูงเรือ เพราะอํานาจในการส่ังการแตกตางกัน 
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4.2.1.1 หนาท่ีและความรับผิดของผูรับจาง  
 

 ในกรณีการลากจูงเรือนั้น ผูรับจางก็คือ เรือลากจูง ซึ่งวัตถุประสงคของสัญญาลากจูง

เรือ คือการที่เรือลากจูงตกลงที่จะทําการลากจูงเรือหรือวัตถุอื่นใดในทะเลจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีก

แหงหนึ่ง ดังนั้นเรือลากจูงจึงมีหนาที่ในประการสําคัญคือ จะตองทํางานใหแกผูวาจาง หากเรือ

ลากจูงไมทํางานตามท่ีไดตกลงกันไวกับผูวาจาง เรือลากจูงจะเปนฝายผิดสัญญา และตองรับผิด

ตอผูวาจาง14  

 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 588 ไดกําหนดไวชัดเจนวา “เครื่องมือ 

ตาง ๆ สําหรับใชทําการงานใหสําเร็จนั้น ผูรับจางเปนผูจัดหา” การที่กฎหมายบัญญัติใหผูรับจาง

เปนผูจัดหาเครื่องมือนั้นเปนบทบัญญัติรับรองสภาพความเปนจริง เพราะโดยปกติผูรับจางทําของ

มักเปนผูมีอาชีพในการงานท่ีรับจางนั้นอยูแลว เครื่องมือเคร่ืองใชตาง ๆ สําหรับทําการงานจึงมีอยู

พรอม และเปนฝายนําเครื่องมือนั้นมาปฏิบัติงาน15 

 ทั้งนี้ ในการลากจูงเรือ เรือลากจูงมีหนาที่จัดเตรียมเครื่องมือและอุปกรณ บุคลากรท่ี

มีความรู ความสามารถ มีความเช่ียวชาญ รวมถึงจะตองจัดเตรียมเรือใหมีความพรอมในการเดิน

ทะเล ซึ่งการกําหนดตามมาตรา 588 นั้นเปนการกําหนดไวกวาง ๆ โดยไมไดมีการกลาวถึงสภาพ

ของความสามารถในการเดินทะเล (Seaworthiness) ซึ่งหมายถึง หนาที่ที่จะตองทําใหเรืออยูใน

สภาพเดินเรือไดอยางปลอดภัย ถือไดวามีสวนสัมพันธกับการที่ผูลากจูงจะอางยกเวนหนาที่นี้ได

หรือไม ดังนั้นควรจะเขาใจถึงความหมายของคําดังกลาววา Seaworthiness หมายถึงเรือตอง

พรอมทั้งรูปแบบ และโครงสรางตลอดจนสภาพของเรือ รวมทั้งเครื่องมือที่จะเผชิญภยันตราย

ตามปกติที่อาจจะเกิดข้ึนในระหวางการเดินเรือ และยังตองจัดหานายเรือและลูกเรือที่ มี

ความสามารถในการท่ีจะปฏิบัติการลากจูงเรือ จะเห็นไดวาหลักเรื่อง Seaworthiness นั้นหาก

พิจารณาตามกฎหมายไทย ซึ่งไดแกพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 หลักการ

ดังกลาวปรากฎอยูในมาตรา 816 โดยหากผูขนสงไมปฏิบัติตาม มาตรา 8 อาจถูกตัดสิทธิที่จะอาง

                                                  
14 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายจางแรงงาน จางทําของ รับขน, พิมพครั้งที่ 8 แกไข 

เพ่ิมเติม, (กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพวิญูชน, 2550), น.160. 
15 เพ่ิงอาง, น. 161-162. 
16 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 
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เหตุยกเวนความรับผิดตาม มาตรา 5117 ได แมวาผูลากจูงจะมีหนาที่ในการจัดเตรียมความพรอม

ในการเดินทาง เม่ือเกิดความเสียหายผูลากจูงอาจไมตองรับผิดก็ได หากความเสียหายดังกลาว

เกิดจากภยันตรายทางทะเล แตอยางไรก็ตาม หากปรากฎในเบ้ืองตนวา ความเสียหายที่เกิดข้ึนนั้น

เกิดจากการที่ผูลากจูงไมปฏิบัติหนาที่ของตนในการจัดเตรียมความพรอมของเรือใหอยูในสภาพที่

จะลากจูงเรือหรือวัตถุทางทะเลไปยังจุดหมายปลายทางไดอยางปลอดภัย หรือ Unseaworthiness 

ดังนั้น แมความเสียหายที่เกิดข้ึนจะเกิดจากภยันตรายทางทะเล ผูลากจูงก็ไมสามารถจะอางเหตุ

ดังกลาวเพ่ือเปนเหตุยกเวนความรับผิดได เพราะหากผูลากจูงเตรียมความพรอมของเรือไดดี ความ

เสียหายที่เกิดข้ึน หรือภยันตรายทางทะเลอาจจะไมเกิดข้ึน หรือขนาดของเรือ (Size of the 

Vessel) ก็อาจมีผลตอการพิจารณาวาเปนภยันตรายทางทะเลหรือไม หากผูลากจูงสามารถ

คาดการณไดวาทองทะเลที่จะตองปฏิบัติการลากจูงนั้นจะมีคล่ืนลมที่รุนแรงมาก ผูลากจูงก็จะตอง

จัดเตรียมเรือใหมีขนาดเหมาะสมตอการลากจูงเรือในสถานการณดังกลาว การที่นําเรือลากจูงที่มี

ขนาดเล็กมาใชในการลากจูงเม่ือเกิดความเสียหายผูลากจูงก็ไมสามารถอางเหตุวาความเสียหาย

เกิดจากภยันตรายทางทะเลได 

 สวนในเรื่องความรับผิดนั้น ผูรับจางจะตองรับผิดตามประมวลกฎหมายแพงและ

พาณิชย มาตรา 420 ซึ่งเปนกรณีตามปกติที่วา บุคคลใดกอการละเมิดแกบุคคลอื่น ตนตองรับผิด

                                                                                                                                               

มาตรา 8  กอนบรรทุกของลงเรือหรือกอนที่เรือนั้นจะออกเดินทางผูขนสงมีหนาที่ตอง

(1) ทําใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัยในเสนทางเดินเรือนั้น

(2) จัดใหมีคนประจําเรือ เครื่องมือ เครื่องใช เครื่องอุปกรณ และสิ่งจําเปนให 

เหมาะสมแกความตองการสําหรับเรือนั้น และ 

(3) จัดระวางบรรทุกและสวนอื่น ๆ ที่ใชบรรทุกของใหเหมาะสมและปลอดภัยตาม 

สภาพแหงของที่จะรับ ขนสง และรักษา เชน เครื่องปรับอากาศ หองเย็น เปนตน 

ในการปฏิบัติหนาที่ตามมาตรานี้ ผูขนสงตองกระทําการท้ังปวงเทาที่เปนธรรมดา

และสมควรจะตองกระทําสําหรับผูประกอบอาชีพรับขนของทางทะเล 
17 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 

มาตรา 51  ผูขนสงไมตองรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาอัน

เกิดข้ึนจากการไมเปนไปตามมาตรา 8 วรรคหนึ่ง ถาพิสูจนไดวาตนปฏิบัติหนาที่ตามมาตรา 8 

วรรคสอง หรือมาตรา 9 แลว 
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ในผลแหงการกระทําของตน ดังบทบัญญัติของมาตรา 428 ตอนตน ซึ่งบัญญัติวา “ผูวาจางทําของ

ไมตองรับผิดเพ่ือความเสียหายอันผูรับจางไดกอใหเกิดข้ึนแกบุคคลภายนอกในระหวางทําการงาน

ที่วาจาง ฯลฯ” เม่ือกฎหมายบัญญัติวาผูวาจางทําของไมตองรับผิด ความรับผิดดังกลาวจึงเปน

ความรับผิดของผูรับจางเอง คือรับผิดในผลแหงการกระทําความเสียหายอันผูรับจางไดกอใหเกิด

ข้ึนแกบุคคลภายนอก และความเสียหายอันผูรับจางไดกอใหเกิดข้ึนแกบุคคลภายนอก ก็คือ ความ

เสียหายแกสิทธิของบุคคลอื่น ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 420 อันเปนการ

กระทําละเมิดโดยตรง 

 
4.2.1.2 หนาท่ีและความรับผิดของผูวาจาง  

 

 ในกรณีการลากจูงเรือนั้น ผูวาจางก็คือ เรือที่ถูกลากจูง ที่จะวาจางใหเรือลากจูง ลาก

จูงเรือหรือวัตถุทางทะเลไปยังจุดหมายปลายทาง ซึ่งผูวาจางมีหนาที่จะตองจายสินจางใหแกผูรับ

จางตามจํานวนและเวลาท่ีตกลงกันไว ทั้งนี้เวนแตจะมีเหตุที่ไมตองจายสินจาง หรือมีหนาที่จาย

สินจางแตไมตองจายเต็มหรือครบตามจํานวนที่ตกลงกันไว18  

 นอกจากนี้ เวลาที่ตองจายสินจาง จะกําหนดใหมีการชําระสินจางระหวางผูวาจางกับ

ผูรับจางเม่ือใด ก็ใหเปนไปตามที่คูสัญญาตกลงกัน ซึ่งในกรณีการลากจูงเรือ โดยปกติแลวเรือที่ถูก

ลากจูงจะตกลงชําระสินจางใหแกเรือลากจูง ก็ตอเม่ือเรือหรือวัตถุทางทะเลที่ถูกลากนั้นไปถึงยัง

จุดหมายปลายทาง จึงจะถือวาการงานที่ใหทํานั้นสําเร็จ 

 อยางไรก็ตาม โดยหลักแลว ผูวาจางไมตองรับผิดในการกระทําละเมิดที่ผูรับจางทํา

ของไดไปกระทําข้ึนแกบุคคลภายนอก ทั้งนี้เพราะผูรับจางมิไดอยูภายใตการควบคุมบังคับบัญชา

ของผูวาจาง แตในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 42819  นั้น กําหนดใหผูวาจางตองรับ

ผิดในกรณีที่ผูวาจางเปนผูผิดในสวนการงานที่สั่งใหทํา หรือในคําสั่งที่ตนใหไว หรือในการเลือกหา

ผูรับจาง การท่ีกฎหมายกําหนดใหผูวาจางรับผิด เพราะผลเสียหายเกิดข้ึนเนื่องมาจากการกระทํา

                                                  
18 ไผทชิต เอกจริยกร, อางแลว เชิงอรรถที่ 14, น.194. 
19 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 428 บัญญัติวา “ผูวาจางทําของไม

ตองรับผิดเพ่ือความเสียหายอันผูรับจางไดกอใหเกิดข้ึนแกบุคคลภายนอกในระหวางทําการงานที่

วาจาง เวนแตผูวาจางจะเปนผูผิดในสวนการงานที่สั่งใหทํา หรือในคําส่ังที่ตนใหไว หรือในการ

เลือกหาผูรับจาง” 
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ของผูวาจางเอง กลาวคือ ไดมีการกระทําของผูวาจางโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอทําตอบุคคล

อ่ืนโดยผิดกฎหมายใหเขาเสียหาย ซึ่งถาเปนความเสียหายอันผูรับจางไดกอข้ึน ผูวาจางก็ไมตอง

รับผิด20 

 
4.2.2 ปญหาตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด 

 

เม่ือพิจารณาในการลากจูงเรือแลวนั้น จะเห็นไดวา การรับจางลากจูงหนาที่ตาม

สัญญาลากจูงเรือของผูรับจาง(เรือลากจูง) คือ ลากจูงเรือเพ่ือไปสงใหถึงจุดหมาย โดยใชเรือที่มี

ความพรอมในการเดินทะเล มีอุปกรณและเจาหนาที่ดูแลไดอยางเหมาะสม  เชน ในการลากจูง

จะตองมีการใชอุปกรณลาก คือ เชือกที่ใชสําหรับลากจูง หนาที่ของผูรับจางคือตองจัดหาเชือกที่มี

ความแข็งแรง มีขนาดความยาวที่เหมาะสมและจะตองมีการทดสอบเชือกที่ไดจัดเตรียมไวดวย 

ดังนั้น หากผูรับจางมิไดจัดหาอุปกรณที่มีความเหมาะสมแกสภาพงานแลว กอใหเกิดความ

เสียหายขึ้นกับผูวาจางแลว ผูรับจางก็มีหนาที่ที่จะตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดข้ึนนี้ เพราะ

หนาที่ในการจัดหาอุปกรณเปนของผูรับจาง เม่ือความเสียหายที่เกิดข้ึน เกิดมาจากการใชอุปกรณ

ที่ไมเหมาะสมกับสภาพงาน ผูรับจางก็ตองรับผิด เปนตน หรือกรณีเกิดจากความจงใจหรือ

ประมาทเลินเลอของบุคคลากร ในที่นี้อาจจะหมายถึงลูกจางของ บริษัทเรือลากจูง เชนการใช 

บุคคลที่ไมมีประสบการณในการเดินเรือ มาทําหนาที่กัปตันเรือ มีหนาที่ควบคุมการเดินเรือ เม่ือ

เกิดความเสียหายข้ึน ผูรับจางก็ตองรับผิดเพราะมีหนาที่จัดหาคนดูแลที่เหมาะสม ซึ่งในการ

ควบคุมเรือ ควรจะเปนบุคคลที่มีความรูความเชี่ยวชาญในการดูเข็มทิศ แผนท่ี ควบคุมเรือ การใช

เรดารในการกําหนดตําแหนงหรือสามารถแกไขสถานการณในภาวะฉุกเฉินได เปนตน ดังนั้นใน

กรณีเชนนี้บริษัทรับลากจูงซึ่งถือเปนนายจางของคนควบคุมเรือ ก็มีหนาที่จะตองรับผิดตอผูวาจาง 

เพราะเปนกรณีที่ลูกจางกระทําละเมิดในทางการที่จาง นายจางจึงตองรวมรับผิด ตามประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 425 “นายจางตองรวมรับผิดกับ ลูกจางในผลแหงละเมิด ซึ่ง

ลูกจางไดกระทําไปในการทางท่ีจางนั้น”  

                                                  
20 เพชรา จารุสกุล, ความรับผิดของผูวาจางทําของในมูลละเมิดเพ่ือความเสียหายอัน

ผูรับจางไดกอข้ึน, (วิทยานิพนธ นิติศาสตรมหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 

2524), น.23-24. 
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ในสวนของกรณีที่ความเสียหายเกิดจากยานพาหนะ ซึ่งประมวลกฎหมายแพงและ

พาณิชยมาตรา 437 วรรคแรกไดบัญญัติไววา “บุคคลใดครอบครองหรือควบคุมดูแลยานพาหนะ

อยางใด ๆ อันเดินดวยกําลังเครื่องจักรกล บุคคลน้ันจะตองรับผิดชอบเพ่ือการเสียหายอันเกิดแต

ยานพาหนะนั้น เวนแตจะพิสูจนไดวาการเสียหายนั้นเกิดแตเหตุสุดวิสัย หรือเกิดจากเพราะ

ความผิดของผูตองเสียหายนั้นเอง” 

ยานพาหนะที่เดินดวยเคร่ืองจักรกล หมายถึงไมวาจะเดินดวยแรงเคร่ืองยนต เครื่อง

ไฟฟา ที่ไมใชเกิดจากพลังลม  พลังสัตว พลังถีบ  หรือการเข็น การดันคือตองเดินไดดวย

เครื่องจักรกล 

ซึ่งความเสียหายนั้นจะตองเปนกรณีที่ความเสียหายเกิดขณะยานพาหนะน้ันเดิน 

หมายถึงเกิดความเสียหายตอนท่ียานพาหนะที่เดินดวยเครื่องจักรกลนั้นมันเดินอยู ถาเกิดจาก

แรงดันแมจะมีเครื่องยนตเกิดจากแรงดัน แรงผลัก หรือแรงกระแทก ก็ไมถือวาเปนความเสียหายที่

เกิดขณะที่ยานพาหนะเดินดวยเครื่องจักรกล 

หนาที่ของเรือลากจูง แมตามกฎหมายไทยจะมิไดมีการบัญญัติเก่ียวกับหนาที่ของเรือ

ลากจูงเอาไวโดยตรง แตหนาที่ของเรือลากจูงตามกฎหมายตางประเทศไดกําหนดหนาที่ของเรือ

ลากจูงไวหลายประการ เชน จะตองจัดหาเรือที่มีความสามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัย อุปกรณ

และเครื่องมือตองอยูในสภาพที่พรอมใชงาน นายเรือและลูกเรือตองมีความรู ความชํานาญ การ

ควบคุมความเร็ว  รวมถึงการเดินเรือตองมีความปลอดภัย ซึ่งถือวาเปนหนาที่สําคัญประการหน่ึง

ของเรือลากจูง คือจะตองเดินเรือดวยความระมัดระวังและเหมาะสมเพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหายที่

จะเกิดในทองทะเล หรือความเสียหายที่เกิดจากขบวนเรือที่ผานมา รวมทั้งพยายามหลีกเลี่ยงภัยที่

เกิดข้ึนโดยเหตุสุดวิสัย ไมวาจะเกิดจากพฤติกรรมความประมาทเลินเลอของเรือลากจูงหรือ

คูสัญญาอ่ืน ซึ่งหากพิจารณาจากสิทธิและหนาที่ตาง ๆ ของเรือลากจูงแลว จึงพึงสันนิษฐานไดวา

ในการลากจูงนั้นผูที่ทําหนาที่ดูแลและควบคุมเครื่องจักรกลเปนหนาที่ของเรือลากจูง ซึ่งหากเกิด

ความเสียหายข้ึน เชน เรือลากจูงมีหนาที่ตองดูแลอุปกรณที่ใชในการลากจูงใหมีความเหมาะสม

กับการเดินเรือ การผูกโยงเรือที่ถูกลากจูงซึ่งถือเปนหนาที่หนึ่งของเรือลากจูง หากมีการผูกโยงไม

แนนหนาและเรือลากจูงเดินเรือดวยความเร็วมากเกินไป อาจทําใหเรือที่ถูกลากจูงไปชนกับเรือลํา

อ่ืน ในกรณีนี้เม่ือเกิดความเสียหายข้ึนกับผูอื่นไมวาจะเกิดจากการจงใจหรือประมาทเลินเลอ ถือวา

เปนเหตุละเมิด ซึ่งผูกระทําละเมิดมีหนาที่ตองรับผิด ตามประมวลกฎหมายแพงมาตรา 420 ใน

กรณีนี้จะถือไดหรือไมวาเรือที่ถูกลากจูงเปนเรือที่กอใหเกิดความเสียหายจึงตองรับผิด ซึ่งถาหาก

พิจารณาจากหนาที่ของเรือลากจูงและเรือที่ถูกลากจูงแลว เรือที่ถูกลากจูงเคลื่อนที่ไปขางหนาดวย
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กําลังเคร่ืองจักรของเรือลากจูง โดยการใชเชือกพวนเปนอุปกรณในการลาก โดยที่เรือที่ถูกลากไมมี

อํานาจบังคับบัญชาหรือสั่งการใด ๆ ตอเรือลากจูงไดเลย เม่ือเกิดความเสียหายข้ึน หาก

เปรียบเทียบกับประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยของไทย มาตรา 437  คือในกรณีที่เกิดความ

เสียหายขึ้นผูที่ครอบครองหรือควบคุมดูแลเครื่องจักรกล  มีหนาที่ตองรับผิดในความเสียหายที่

เกิดข้ึน ซึ่งจากหลักเกณฑดังกลาวก็ตองถือวา เรือลากจูงมีหนาที่ตองรับผิดตอความเสียหายนั้น 

แมวาเรือที่กอใหเกิดความเสียหายนั้นคือเรือที่ถูกลากจูงก็ตาม เนื่องจากเรือที่ถูกลากจูงไมสามารถ

เคล่ือนที่ไดเอง ตองเกิดจากการลากของเรือลากจูง ดังนั้นนายเรือลากจูงในฐานะผูมีหนาที่ควบคุม

เครื่องจักรกลมีหนาที่ตองรับผิดในเหตุละเมิดครั้งนี้ รวมถึงบริษัทเจาของเรือลากจูงก็ตองรวมรับผิด

ในเหตุละเมิดครั้งนี้ดวย ในฐานะนายจางของผูควบคุมเรือ ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

มาตรา 425 

อยางไรก็ตาม ปญหาที่เกิดข้ึนจากการนําประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 

437 มาปรับใช ก็คือ หากยานพาหนะกอความเสียหายซ่ึงกันและกัน กลาวคือ เปนกรณีที่เรือลาก

จูงกอใหเกิดความเสียหายแกเรือลําอื่นอันเดินดวยเครื่องจักรกลเชนเดียวกัน ซึ่งมาตรา 437 ไมได

บัญญัติเก่ียวกับปญหานี้ไว แตมีความเห็นแยกออกเปนสองทาง  

ความเห็นแรก เห็นวา เม่ือยานพาหนะกอความเสียหายซ่ึงกันและกันแลว กรณีนี้ไม

สามารถนําขอสันนิษฐานความผิดตามมาตรา 437 มาใชได โดยศาลฎีกาไดวางหลักไววา ความ

เสียหายที่เกิดข้ึนตามมาตรานี้ ตามความเห็นของศาล หมายถึงความเสียหายตอบุคคล หรือส่ิงอื่น

อันมิใชยานพาหนะอันเดินดวยเครื่องจักรกลดวยกัน จะนําประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย

มาตรา 437 มาใชไดหรือไมนั้น ที่ประชุมใหญเห็นวาในกรณีเชนนี้จะนําบทบัญญัติที่วามานี้บังคับ

หาไดไม เพราะกฎหมายบทนี้มีเจตนารมยเปนที่เห็นไดชัดวา สําหรับกรณีที่ฝายหนึ่งใชเครื่องใช

จักรกล อีกฝายหนึ่งมิไดใชจึงจะไดรับประโยชนแหงขอสันนิษฐานของกฎหมายขอนี้ แตเม่ือตาง

ฝายตางใชเครื่องจักรกลดวยกันแลว ก็ตองใชหลักทั่วไปตามแบบอยางที่ศาลฎีกาไดวินิจฉัยไว เชน 

คําพิพากษาฎีกาที่ 828/249021 สวนหนาที่นําสืบจะตกอยูกับฝายไหน เม่ือขอสันนิษฐานตาม

                                                  
21 คําพิพากษาฎีกาที่ 828/2490  โจทกฟองเรียกคาเสียหายในการที่เรือยนตของฝาย

จําเลยชนเรือยนตของฝายโจทก ศาลชั้นตนเห็นวาเรือฝายโจทกเปนฝายผิด ใหยกฟอง แตศาล

อุทธรณเห็นวาเรือฝายจําเลยผิด จึงใหจําเลยใชคาเสียหาย  

ศาลฎีกาวินิจฉัยวากรณีเชนนี้จะนําประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 437 

มาใชบังคับไมได เพราะมาตรานี้มีเจตนารมยเปนที่เห็นไดชัดวา ตองเปนกรณีที่ฝายหนึ่งเปน
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มาตรา 437 เปนอันลบลางกันไป ฝายใดเปนโจทก ฝายนั้นตองนําสืบกอน ซึ่งหมายความวาตอง

กลับไปใชหลักทั่วไปในมาตรา 42022 

ความเห็นที่สอง เห็นวา กรณีที่ยานพาหนะกอความเสียหายซึ่งกันและกันนั้น ทั้งสอง

ฝายตางก็ยอมนําขอสันนิษฐานความผิดมาตรา 437 มาใชได กลาวคือ ในกรณที่ที่ยานพาหนะชน

กัน หากทั้งสองฝายตางรับวาเปนผูครอบครองหรือควบคุมดูและยานพาหนะแลว แตละฝายก็มี

หนาที่ตองนําสืบใหศาลเห็นวา ความเสียหายเกิดข้ึนเพราะความผิดของอีกฝายหนึ่งหรือเหตุ

สุดวิสัย หากศาลฟงวาความเสียหายเกิดข้ึนเพราะความผิดของผูครอบครอง หรือควบคุมดูและ

ยานพาหนะฝายหนึ่งแลว ฝายที่พิสูจนไดความดังกลาวก็ไมตองรับผิด 

ผูเขียนเห็นดวยกับความเห็นที่สอง ทั้งนี้เพราะประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

มาตรา 437 มีเจตนารมยจะใหความคุมครองแกฝายที่ตองเสียหายอันเนื่องจากยานพาหนะอันเดิน

ดวยเคร่ืองจักรกล ในกรณียานพาหนะอันเดินดวยกําลังเครื่องจักรกลกอความเสียหายซ่ึงกันและ

กันก็ถือไดวากรณีตองตามมาตรา 437 หากมาตรา 437 จะไมใหนําบทบัญญัตินี้ไปใชกับกรณีที่

ยานพาหนะกอความเสียหายซ่ึงกันและกันแลวก็จะตองบัญญัติไวอยางชัดเจน และเม่ือตางฝาย

ตางใชประโยชนจากขอสันนิษฐานนี้แลว ในผลที่สุดใครจะตองรับผิดนั้นตองข้ึนอยูกับการนําสืบแก

ตัว กลาวคือ หากเรือลากจูงนําสืบไดวาความเสียหายที่เกิดข้ึนเกิดจากความผิดของอีกฝายหนึ่ง

หรือเหตุสุดวิสัยแลว เรือลากจูงก็ไมตองรับผิด  

 
4.3 แนวทางในการแกปญหากฎหมายการลากจูงเรือของไทย 

 

 จากการที่ไดทําการศึกษาถึงรายละเอียดในเรื่องการลากจูงเรือ พบวา ปจจุบัน

ประเทศไทยการลากจูงเรือเริ่มมีความสําคัญมากข้ึนในธุรกิจพาณิชยนาวี เพราะการใหบริการลาก

จูงเรือเปนการอํานวยความสะดวกทําใหการขนสงสินคาทางทะเลมีความคลองตัวมากย่ิงข้ึน 

อยางไรก็ตาม ในประเทศไทยยังมิไดมีกฎหมายเฉพาะเก่ียวกับการลากจูงเรือ ทําใหผูที่เก่ียวของ

กับการลากจูงเรือ ทั้งผูลากจูงเรือ เจาของเรือลําเลียง เจาของสินคา รวมถึงบุคคลภายนอกที่

                                                                                                                                               

เครื่องจักรกล อีกฝายหนึ่งไมใช ถาเปนเครื่องจักรกลดวยกันก็ตองใชหลักทั่วไป เม่ือวินิจฉัย

พยานหลักฐานแลวฟงวาจําเลยเปนฝายประมาท จึงพิพากษายืนตามศาลอุทธรณ  
22 จิตติ ติงศภัทิย, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 2 มาตรา 394  

ถึงมาตรา 452, พิมพครั้งที่ 4 (กรุงเทพมหานคร : มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, พ.ศ.2523), น.289. 
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เก่ียวของ ไมมีโอกาสทราบถึงสิทธิ หนาที่และความรับผิด ของตนไดอยางชัดเจนและทําใหผลทาง

กฎหมายในเรื่องสิทธิ หนาที่และความรับผิด ของคูสัญญาลากจูงเรือในประเทศไทยมีลักษณะที่

แตกตางกับหลักเกณฑทั่วไปของการลากจูงเรือของตางประเทศ เนื่องจากในกฎหมายตางประเทศ

ไดมีการกําหนดเรื่องสิทธิ หนาที่และความรับผิด ของคูสัญญาไวอยางชัดเจน ดังนั้นการนําหลัก

ทั่วไปของกฎหมายไทยมาปรับใชนั้นอาจกอใหเกิดปญหาตาง ๆ ได 

 เมื่อไดศึกษาระบบการลากจูงเรือของประเทศไทย จะพบวา การลากจูงเรือในประเทศ

ไทยแบงออกเปนสองประเภท กลาวคือ ประเภทแรก เรือลากจูงจะทําหนาที่คอยชวยเหลือใหเรือ

สินคาสามารถเขา-ออกจากทาเรือไดอยางปลอดภัย โดยวิธีดึงหรือดันเรือสินคา หรือกรณีที่เรือเกย

ตื้นหรือพยุงเรือที่เครื่องจักรไมสมบูรณ หรือแกไขกรณีสมอเรือพันกัน โดยเรือประเภทนี้จะมี

ใหบริการในบริเวณรองน้ําเทานั้น หากจะมีการขอใชบริการเรือลากจูงนอกเขตทาเรือหรือรองน้ํา 

ตองมีการตกลงเปนราย ๆ ไป เชนในกรณีที่ เรือสินคาเสียอยูกลางทะเล ไมสามารถชวยเหลือ

ตนเองไดก็สามารถขอใชบริการเรือลากจูงได เปนตน  

 ทั้งนี้ในการปฏิบัติหนาที่ผูลากจูงจะตองปฏิบัติตามคําสั่งของผูนํารอง โดยผูนํารองจะ

เปนผูควบคุมและออกคําสั่งโดยใชวิทยุสื่อสารใหเรือลากจูงไปในทิศทางใด ผูลากจูงก็จะตอง

ปฏิบัติตาม เรือลากจูงที่ทําหนาที่ดังกลาวเปรียบเสมือนเปนอุปกรณภายนอกชวยเหลือในการนํา

รอง เนื่องจากกฎกระทรวงเศรษฐการออกตามพระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 

2456 ซึ่งกําหนดใหเรือสินคาที่จะเขาเทียบทา จะตองมีผูนํารองคอยควบคุมและตองใชเรือลากจูง

คอยทําหนาที่ดึงหรือดันไปตามรองน้ํา การขอใชบริการเรือลากจูงนี้จะเปนไปตามระเบียบของการ

ทาเรือแหงประเทศไทย ซึ่งจะมีการกําหนดหนาที่และความรับผิดไว ในเรื่องความรับผิดในการลาก

จูงประเภทนี้ผูท่ีจะตองรับผิดคือผูนํารอง ตามประกาศของการทาเรือแหงประเทศไทย และสาเหตุ

สําคัญอีกประการหนึ่งคือเรือสินคาจะเปนเรือที่มีใบพัดเพียงใบเดียวอยูดานหนาของเรือ ทําใหเรือ

สินคาเหลานี้ไมสามารถกลับลําดวยตัวเองได ซึ่งผูที่ใหบริการเรือลากจูงประเภทนี้มีทั้งเอกชนและ

รัฐ ซึ่งโดยสวนใหญจะเปนของรัฐ  

 ประเภทที่สอง เปนกรณีที่เรือลากจูงทําหนาที่ลากจูงเรือลําเลียงในการเคล่ือนยาย

สินคาจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง เนื่องจากเรือลําเลียงไมสามารถที่จะเคลื่อนที่ดวยตัวเองได 

โดยวัตถุประสงคในการลากจูงประเภทดังกลาวเพ่ือชวยเหลือเรือลําเลียงในการจัดสงสินคา ซึ่งใน

ประเทศไทย ปจจุบันมีเพียงบริษัทเอกชนที่ดําเนินการลากจูงประเภทนี้อยู  

 ซึ่งผูลากจูงเหลานี้จะเปนผูควบคุมและกําหนดทิศทางในการเดินทะเลเองและจะเปน

ผูควบคุมเรือลําเลียง ซึ่งในการลากจูงนี้เรือลากจูงจะใชสายโยง (Towline) เปนอุปกรณสําคัญใน
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การลากจูง ซึ่งสายโยงดังกลาวจะตองเปนเชือกที่ไดมาตรฐานหรือผานการรับรอง คือจะตองมี

ความแข็งแรงทนทาน มีความยาวที่เหมาะสมซึ่งตาม พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย 

พ.ศ. 2546 มาตรา 58 กําหนดถึงจํานวนและน้ําหนักเรือที่ถูกลากจูงที่เรือลากจูงสามารถทําการ

ลากจูงได แตมิไดมีการกําหนดถึงความยาวของสายโยงไว แตในทางปฏิบัติเรือลากจูงจะใชสาย

โยงที่มีเสนรอบวง 80 มิลลิเมตร หรือ 10 นิ้ว ในการขอใชบริการเรือลากจูงประเภทนี้ผูขอใชบริการ

อาจจะตกลงทําสัญญาเปนลายลักษณอักษร เนื่องจากผูใหบริการเปนบริษัทเอกชน จึงตองมีการ

กําหนดถึงสิทธิหนาที่และความรับผิดเอาไวดวย  

 เมื่อพิจารณารูปแบบของการใหบริการลากจูงเรือในประเทศไทยแลว ในเรื่องของสิทธิ 

หนาที่และความรับผิด นั้น การใหบริการที่มีลักษณะดันจูงเรือ ตามระเบียบกรมเจาทา ฯ ได

กําหนดใหผูนํารองไมตองรับผิดในกรณีที่มีความเสียหายเกิดข้ึนขณะที่ดําเนินการนํารอง เวนแตจะ

ไดกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลออยางรายแรง แตในขณะท่ีเรือลากจูงที่ทําหนาที่ลากจูงเรือ

ลําเลียงนั้นไมไดมีกฎหมายกําหนดในเรื่องสิทธิ หนาที่ และความรับผิดไวเปนการเฉพาะ จึงตองนํา

หลักกฎหมายทั่วไปมาใชบังคับ หากมีความเสียหายเกิดข้ึนผูลากจูงจะตองรับผิด  

หากพิจารณาตามกฎหมายไทยสัญญาลากจูงเรือมีลักษณะคลายกับสัญญาจางทํา

ของ กลาวคือ  สัญญาลากจูงเรือเปนสัญญาที่วาจางใหเรือลากจูงปฎิบัติการลากจูงเรือไปยัง

จุดหมายปลายทางที่ตกลงกันไว และผูวาจางตกลงที่จะจายคาตอบแทน  ซึ่งหากจะนําหลัก

กฎหมายเรื่องจางทําของมาปรับใชกับกรณีการลากจูงเรือนั้น อาจจะเกิดปญหาข้ึนเนื่องจาก ตาม

สัญญาจางทําของน้ันผูรับจาง ทําการงานจนสําเร็จใหแกผูวาจาง โดยผูรับจางมิไดอยูภายใต

อํานาจบังคับของผูวาจางแตอยางใด ผูรับจางมีอิสระในการทํางาน ซึ่งในเร่ืองดังกลาวศาลฎีกาได

ตัดสินไวในคําพิพากษาฎีกาที่ 1176/2550 สัญญาจางทําของตามประมวลกฎหมายแพงและ

พาณิชย มาตรา 587 นั้น ผูรับจางตกลงจะทํางานสิ่งใดส่ิงหนึ่งจนสําเร็จใหแกผูวาจาง โดยผูรับจาง

ไมไดอยูในความควบคุมบังคับบัญชาของผูวาจางและผูวาจางไมมีสิทธิจะสั่งงานหรือบงการแก

ผูรับจาง แตในกรณีของการลากจูงนั้นกําหนดไววาเรือที่ถูกลากจูงมีหนาที่ที่จะตองปฏิบัติตาม

คําสั่งของเรือลากจูง เนื่องจาก ในการลากจูงเรือตองอาศัยผูที่มีความรู ความชํานาญโดยเฉพาะ 

เพราะผูที่ทําการลากจูงเรือยอมมีความรูความชํานาญในเรื่องเสนทางการเดินเรือ การดูเข็มทิศ 

แผนที่ การใชเรดารในการกําหนดตําแหนงหรือสามารถแกไขสถานการณในภาวะฉุกเฉินได ทําให

ลากจูงเรือลําเลียงสินคาที่พวงอยูนั้นไปยังจุดหมายปลายทางไดอยางปลอดภัย นอกจากนี้หากเรือ

ที่ถูกลากจูงไมปฏิบัติตามคําสั่งของเรือลากจูง เรือที่ถูกลากจูงจะไมมีสิทธิไลเบ้ียตอเรือลากจูงได 

เม่ือพิจารณาแลวจะเห็นไดวา การที่จะนําหลักทั่วไปในเรื่องจางทําของมาปรับใชนั้นอาจกอใหเกิด
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ชองวางได เพราะในเรื่องอํานาจในการสั่งการของท้ังสัญญาลากจูงเรือกับสัญญาจางทําของนั้นมี

ขอแตกตางกันอยางชัดเจน และการลากจูงเรือนั้นเปนกรณีที่เรือลําเลียงสินคาหรือเรือที่ถูกลากจูง

ไดวาจางเรือลากจูงใหปฏิบัติการลากจูงเรือแตกลับมีหนาที่ที่จะตองปฏิบัติตามคําสั่งของเรือลาก

จูงซึ่งเปนผูรับจาง  ซ่ึงหนาที่ดังกลาวก็ไมตรงตามหลักกฎหมายของสัญญาจางทําของ จะเห็นวา

หากนําหลักเรื่องสัญญาจางทําของมาปรับใชกับกรณีนี้ อาจจะไมถูกตองตรงตามเจตนารมยของ

เรื่องการลากจูง เพราะอํานาจในการส่ังการแตกตางกัน 

 อยางไรก็ตาม ในเรื่องอํานาจในการส่ังการหรืออํานาจในการควบคุมเรือลากจูงนั้น 

ศาลประเทศอังกฤษไมไดเดินตามหลักที่วาเรือลากจูงอยูภายใตการควบคุมของเรือที่ถูกลากจูง อัน

ทําใหเรือลากจูงจะตองเปนผูรับผิด โดยใหเหตุผลวา การควบคุมเรือทั้งหมดอยูที่เรือลากจูง หรือวา

เรือที่ถูกลากจูงมิไดมีสวนในการเดินเรือ และมิไดมีสวนผิดในเรื่องดังกลาว เชน ในคดี The 

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

Wellington (1914) เปนตน 

 เมื่อพิจารณาแลวผูเขียนมีความเห็นวา สภาพปญหาที่ประเทศไทยประสบอยูซึ่งเปน 

สาระสําคัญที่ควรยกรางกฎหมายในเรื่องของการลากจูงเรือ ไดแก  

1. ประเทศไทยไมมีกฎหมายเฉพาะในเรื่องการลากจูงเรือที่เพียงพอ  

2. กฎหมายทั่วไปที่ใชบังคับอยูในปจจุบัน ไมสามารถนํามาปรับใชไดอยางถูกตอง 

3. คําพิพากษาของศาลไทยท่ีมีอยูเก่ียวกับเรื่องการลากจูงเรือ มีปริมาณนอยและไม 

สามารถใชเปนหลักในการตัดสินได  

 ทั้งนี้ ปจจุบันกฎหมายไทยไดมีการบัญญัติเรื่องการลากจูงไวแบบกวาง ๆ และกระจัด

กระจายอยูในหลายพระราชบัญญัติ อาทิเชน พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 

2456 พระราชบัญญัติปองกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ. 2534 

พระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. 2550  เปนตน รวมถึงกฎขอบังคับ ขอกําหนด

ตาง ๆ ที่ใชในเขตทาเรือแตละที่ก็มีความแตกตางกัน อยางไรก็ตาม มิไดมีกฎหมายฉบับใดที่

บัญญัติถึงสิทธิ หนาที่ และความรับผิดเอาไวเปนการเฉพาะ จึงทําใหผูที่เก่ียวของไมสามารถทราบ

และเขาใจถึงสิทธิหนาที่ และความรับผิดระหวางกันได 

 จากการที่ไดศึกษาวิเคราะหถึงเรื่องการลากจูงและกฎหมายเก่ียวกับการลากจูงของ

ประเทศตาง ๆ  แมวาปจจุบันปญหาเก่ียวกับเรื่องการลากจูงเรือในประเทศไทยยังไมมีใหพบ

มากมายนัก แตผูเขียนคงไมสามารถปฎิเสธไดวาธุรกิจพาณิชยนาวีถือเปนระบบการขนสงหลักของ

โลก ซึ่งในการขนสงแตละครั้งสามารถขนสงสินคาไดเปนคราวละจํานวนมากและคาใชจายอาจจะ
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ต่ํากวาการขนสงดวยวิธีอื่น ซึ่งปจจุบันเรือลากจูงไดเขามามีบทบาทมากข้ึนในธุรกิจพาณิขยนาวี 

ดังนั้นเพ่ือเปนการรองรับการเจริญเติบโตของธุรกิจพาณิชยนาวี และจากเหตุผลที่กลาวมาขางตน

ทั้งหมดนั้น จะเห็นไดวาประเทศไทยยังไมมีบทกฎหมายเฉพาะท่ีจะนํามาบังคับใชกับเรื่องการลาก

จูงเรือได บทกฎหมายทั่วไปท่ีใชบังคับอยูในปจจุบันก็ไมถูกตองตรงตามเจตนารมยหรือประเพณี

ปฏิบัติในการลากจูงเรือ เม่ือไดพิเคราะห พิจารณาศึกษาถึงความหมาย หนาที่และลักษณะ

พ้ืนฐานของการลากจูงเรือ ศึกษาถึงกฎหมายการลากจูงเรือของตางประเทศ วากฎหมายของแต

ละประเทศมีขอดี ขอเสีย อยางไร รวมถึงศึกษาปญหาตาง ๆ ที่เกิดข้ึนในประเทศไทย  

 เม่ือพิจารณาจากสภาพปญหาขางตนแลว ผูเขียนจึงเห็นวา หากมีกฎหมายมาใช

บังคับเฉพาะกับการลากจูงเรือแลวจะทําใหผูที่เก่ียวของกับกิจการลากจูงเรือไดรูถึงสิทธิ หนาที่ 

และความรับผิดของตนกอนที่จะตัดสินใจทําสัญญาลากจูงเรือ อีกทั้งยังชวยใหมีการนํากฎหมายน้ี

ไปใชเปนหลักในการตัดสินชี้ขาดถึงสิทธิ หนาที่ และความรับผิดของคูสัญญาหากเกิดขอพิพาทข้ึน  

 ผูเขียนจึงมีขอเสนอแนะในการแกไขและปองกันปญหาที่จะเกิดข้ึน กลาวคือ ประเทศ

ไทยควรที่จะมีการแกปญหากฎหมายการลากจูงเรือ ซึ่งอาจจะมีการยกรางกฎหมายการลากจูงเรือ

ไวเปนกฎหมายเฉพาะ ทั้งนี้ หากมีกฎหมายข้ึนมาใชบังคับเฉพาะกับการลากจูงเรือ แลวจะชวยให

มีการนํากฎหมายนี้ไปใชเปนหลักในการตัดสินชี้ขาดถึงสิทธิหนาที่คูสัญญาหากเกิดขอพิพาทข้ึน 

และยังชวยใหผูที่เก่ียวของกับกิจการการลากจูงเรือไดทราบถึงสิทธิหนาที่ ความรับผิด รวมถึงสิทธิ

เรียกรองตาง ๆ ของตนกอนที่จะตัดสินใจทําสัญญาลากจูงเรือ ซึ่งถือเปนหัวใจสําคัญของธุรกิจ

การคาที่ตองการความชัดเจนแนนอน โดยผูเขียนมีแนวทางเสนอดังนี้ 

 ประการแรก โดยนํากฎหมายของตางประเทศท่ีมีความเหมาะสมกับประเทศไทยมา

แปลซึ่งจะเปนแนวทางท่ีงายและสะดวก ทั้งนี้เพราะกฎหมายของแตละประเทศกอนที่จะออกมา

เปนกฎหมายจะตองผานการคิด กลั่นกรอง แลววามีความเหมาะสม โดยเฉพาะในประเทศท่ีมี

ประวัติศาสตรของการเดินเรือ การพาณิชยนาวี การคาระหวางประเทศ มายาวนาน และมีการลาก

จูงเรือมาเปนระยะเวลานาน ยอมตองพบปญหาและอุปสรรคในทางปฏิบัติจนมีการนําไปสูการ

แกไขปญหาโดยออกเปนกฎหมาย การใชแนวทางนี้ เพียงแคนํากฎหมายของประเทศที่เห็นวา

เนื้อหาสาระของกฎหมายนั้นมีความเหมาะสมเพียงพอที่จะนํามาใชบังคับกับกิจการลากจูงเรือของ

ไทย ก็สามารถนํากฎหมายของประเทศน้ันมาแปลเปนกฎหมายไทยได โดยจะทําใหกฎหมายไทย

มีความเปนสากลกับประเทศอ่ืน ซึ่งตองผูกพันตามกฎหมายเชนกัน ทําใหปญหาในทางกฎหมายที่

เกิดจากความแตกตางกันของกฎหมายน้ันหมดไปได อยางไรก็ตาม การนํากฎหมายตางประเทศ

มาแปลนั้นมีขอเสีย ตรงท่ีกฎหมายของตางชาตินั้นไดผานการยกรางตามวัฒนธรรมประเพณี 
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ระบบสังคม ระบบกฎหมายของประเทศน้ัน ซึ่งอาจจะมีความแตกตางกับวัฒนธรรมประเพณี 

ระบบสังคม ระบบกฎหมายของไทย ทําใหกฎหมายนั้นอาจจะมีความแตกตางจากระบบของไทยที่

เปนอยู หากนํากฎหมายตางประเทศมาแปลก็อาจจะทําใหเกิดความไมเหมาะสมกับระบบและ

เนื้อหา 

 ประการที่สอง โดยการรางกฎหมายของประเทศไทยข้ึนมาเองทั้งฉบับ ซึ่งจะทําใหผูที่

เก่ียวของกับกิจการการลากจูงเรือ การพาณิชยนาวี การคาระหวางประเทศ ของไทยไดเขามามี

สวนรวมในการยกรางกฎหมายนี้ โดยไดนําเสนอถึงปญหาของการลากจูงเรือที่เกิดข้ึนในประเทศ

ไทย เพ่ือนํากฎหมายที่จะยกรางข้ึนมานี้ไปใชแกปญหาได และสามารถกําหนดทิศทางของการท่ี

จะนํากฎหมายท่ีจะยกรางข้ึนไปเปนแนวทางเพ่ือกําหนดการพัฒนากิจการการลากจูงเรือไดอีก

ดวย อันจะทําใหกฎหมายนี้มีความสอดคลองกับระบบกฎหมายท่ีมีอยูแลวทั้งที่เปนกฎหมาย

เก่ียวกับพาณิชยนาวีตาง ๆ เชน พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 หรือกฎหมาย

ทั่วไป เชน ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย อยางไรก็ตาม การรางกฎหมายเองท้ังฉบับนั้น 

อาจจะทําใหกฎหมายนี้ไมมีความเปนสากล หรืออาจไมสอดคลองกับหลักการของกฎหมาย

เก่ียวกับการลากจูงเรือของนานาประเทศ  

 ประการที่สาม โดยการนํากฎหมายตางประเทศที่มีความเหมาะสมมาเปนตนแบบ

และรางเพ่ิมเติมในสวนที่เห็นวายังไมเหมาะสม ไมสมบูรณ กลาวคือ นํากฎหมายของประเทศท่ี

เห็นวาเนื้อหาสาระของกฎหมายน้ันมีความเหมาะสมเพียงพอที่จะนํามาใชบังคับกับกิจการการ

ลากจูงเรือของไทยมาแปลเปนกฎหมายไทย และศึกษาวายังมีสวนใดของกฎหมายที่ควรจะตอง

แกไข เพ่ิมเติมใหเหมาะสมกับสภาวการณของกิจการการลากจูงเรือของประเทศไทย ซึ่งจะทําให

กฎหมายของไทยมีความเปนสากลเหมือนกับประเทศอื่น อีกทั้งยังเปนการอุดชองวางดวยการ

แกไข เพ่ิมเติม เนื้อหาในสวนที่ไมเหมาะสมกับประเทศไทยไดอีกดวย 

 ดังนั้น ประเทศไทยควรจะมีการยกรางพระราชบัญญัติกฎหมายการลากจูงเรือเปน

กฎหมายเฉพาะ เพ่ือใหมีกฎหมายฉบับเดียวที่ประกอบดวยทุกประเด็นที่ตอบสนองตอธุรกิจการ

ลากจูงเรือ และเม่ือไมมีอนุสัญญาระหวางประเทศที่เก่ียวของกับการลากจูงเรือ การยกรางจึงตอง

คํานึงหลักกฎหมายท่ีเปนสากล เพ่ือใหกฎหมายที่นํามาใชบังคับมีความเปนสากลเปนที่ยอมรับได

ในหมูผูที่เก่ียวของ แตทั้งนี้หากยกรางกฎหมายดังกลาวข้ึนมาเองทั้งฉบับ โดยไมอิงกฎหมายของ

ชาติที่มีหลักกฎหมายที่เปนสากลมาใชในการยกรางก็อาจไมเปนที่ยอมรับได และประการสําคัญ

ที่สุดสําหรับกฎหมายท่ีจะนํามาเปนตนแบบในการยกรางนั้นจะตองมีรายละเอียดที่สําคัญใน

สาระสําคัญที่เปนปญหาของการลากจูงเรือ ทั้งนี้ผูเขียนเห็นวา อาจจะนําเนื้อหากฎหมายของ
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ประเทศตาง ๆ ในสวนที่เหมาะสมกับประเทศไทยมาเปนแนวทางในการยกราง และรางเพิ่มเติมใน

สวนที่เห็นวาไมเหมาะสม หรือไมสมบูรณ โดยคํานึงถึงจารีตประเพณีและแนวทางปฏิบัติในทาง

การคาและความเหมาะสมกับประเทศไทย รวมทั้งนําบทบัญญัติที่เก่ียวกับการลากจูงเรือที่กระจัด

จายอยูในพระราชบัญญัติตาง ๆ มารวมไวอยูในกฎหมายฉบับนี้ดวย 

 

 

 

 

 

 

  

  

 

 

  

    

 


