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บทท่ี 5 
 

บทสรุปและขอเสนอแนะ 
 

5.1 บทสรุป 
 

  ปจจุบันการคาระหวางประเทศมีความสําคัญมากข้ึนและไดขยายตัวไปอยางรวดเร็ว 

ซ่ึงการคาระหวางประเทศของไทยไดขยายตัวอยางสม่ําเสมอตลอดมา สงผลใหกิจการขนสงสินคา

ตองขยายตัวเพ่ิมข้ึนเพ่ือรองรับความตองการในการนําเขาและสงออกสินคาไปยังตางประเทศ  

เพ่ือขนสงสินคาขามพรมแดนไปสูที่อีกแหงหนึ่ง ซึ่งระบบการขนสงที่ถือวาสําคัญและเปนที่นิยม

มากที่สุด คือ การขนสงทางทะเล เนื่องจากการการขนสงทางทะเลนั้นสามารถขนสงสินคาไดคราว

ละมาก ๆ โดยใชตนทุนการขนสงตอหนวยต่ําเม่ือเปรียบเทียบกับการขนสงในรูปแบบอ่ืน ซึ่งถือเปน

ปจจัยที่ไดเปรียบกวาการขนสงทางบกหรือทางอากาศ นอกจากนี้การขนสงสินคาทางทะเลโดยเรือ

บรรทุกสินคานั้นสามารถไปไดในทะเลทุกแหงของโลก เชื่อมโยงการขนสงจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีก

แหงหนึ่งโดยมีทะเลเปนส่ือกลาง ทําใหการขนสงสินคาทางทะเลไดรับความนิยมมากกวาการขนสง

ประเภทอื่น ๆ 

  เม่ือการขนสงสินคาทางทะเลเปนที่นิยมและมีความสําคัญ เรือจึงเปนสิ่งที่ มี

ความสําคัญ เพราะเรือเปนยานพาหนะหลักที่ใชในการขนสงสินคาทางทะเล การใชประโยชนจาก

เรือ ความสามารถในการบรรทุก ความพรอมในการเผชิญภัยทางทะเล จึงเปนสิ่งสําคัญย่ิง แตใน

บางกรณีเรือบรรทุกสินคาไมสามารถขับเคลื่อนหรือไมมีกําลังขับเคลื่อนดวยตัวเอง เนื่องมาจากเรือ

บรรทุกสินคาไมมีกําลังเพียงพอ หรือเรือลําเลียงสินคาไมมีเครื่องยนตจึงไมสามารถขนสงสินคาไป

ยังจุดหมายปลายทางได หรือกรณีที่เรือสินคาไมสามารถเขาเทียบทาหรือออกจากทาไดอยาง

ปลอดภัย จึงตองมีการขอใชบริการเรือที่มีกําลังแรงมาสูง เพ่ือเขามาชวยทําการลากจูงเรือดังกลาว 

เรียกวา “การลากจูงเรือ” หรือ “Towage” โดยจะมีการทําสัญญาลากจูงเรือ ซึ่งเปนการบริการลาก

จูงเรือหรือวัตถุทางทะเลจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง และคูสัญญามีการตกลงกันที่จะจาย

คาตอบแทน โดยเรือที่ทําหนาที่ลากจูง เรียกวา เรือลากจูง (Tugboat) และเรือลําเลียงที่ถูกลากจูง 

เรียกวา เรือพวง (Towboat) 

  การบริการลากจูงเรือ เปนการบริการใหความชวยเหลือแกเรือลําอื่นในการขับเคล่ือน

หรือชวยใหเคลื่อนที่ไดเร็วข้ึนและปลอดภัย เนื่องจากเรือลากจูงจะเปนเรือที่ขับเคล่ือนดวย

เครื่องยนตที่มีกําลังแรงมาสูงและมีกําลังสมํ่าเสมอ เพราะในบางชวงบางเสนทางในการเดินเรือ 
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เรือเดินทะเลอาจจะบังคับเรือไดลําบากจึงตองอาศัยเรือลากจูงในการเคล่ือนยายไปยังที่ตาง ๆ 

นอกจากนี้เรือลากจูงยังทําหนาที่ในการดันเรือ หรือดึงเรือเพ่ือชวยใหเรือสินคาเขาเทียบทาหรือ

ออกจากทาไดอยางปลอดภัย  

  การลากจูงเรือนั้นอาจเกิดข้ึนไดในหลายกรณี อาทิเชน ในกรณีที่เรือใหญตองการใหมี

การลากจูงเรือในเวลาที่เรือเขาเทียบทาหรือออกจากทา เนื่องจากในหลายประเทศอาจจะมี

กฎหมายกําหนดใหตองอาศัยเรือลากจูงเพ่ือชวยเหลือในการเขาเทียบทาหรือออกจากทาเรือ หรือ

ในกรณีตองมีการเคล่ือนยายเรือลําเลียงหรือวัตถุทางทะเลไปยังที่อื่น ๆ แมเรือลํานั้นจะไมไดตกอยู

ในอันตรายก็ตาม  

  สําหรับการลากจูงเรือในตางประเทศน้ัน  จะมีการบัญญัติกฎหมายเก่ียวกับการลาก

จูงเรือไวแตกตางกัน กลาวคือ ในประเทศจีนไดมีการกําหนดเรื่องการลากจูงเรือไวในหมวดหนึ่ง

ของประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศจีน ที่มีชื่อวา “Maritime Code of the People’s 

Republic of China” โดยบทบัญญัติดังกลาวไมใชบังคับแกการใหบริการลากจูงเรือในเขตทาเรือ 

เนื่องจากการลากจูงเรือในเขตทาเรือไมมีวัตถุประสงคโดยตรงในการลากจูงเรือ หรือวัตถุทางทะเล

จากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง และหากเจาของเรือลากจูงทําการลากจูงเรือลําเลียงของตนเอง 

หรือที่ตนเองเปนผูดําเนินการ จากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง ใหถือเปนการขนสงทางทะเล จึง

ตองนํากฎหมายวาดวยการขนสงทางทะเลมาบังคับใช ในเรื่องของสัญญาลากจูงเรือกฎหมาย

พาณิชยนาวีของประเทศจีนไดใหคํานิยามและกําหนดใหสัญญาลากจูงเรือตองทําเปนลายลักษณ

อักษรและตองมีรายการหลักที่สําคัญตามที่กฎหมายของประเทศจีนกําหนดไว เชน ชื่อและที่อยู

ของเจาของเรือลากจูงและฝายที่จะถูกลาก ชื่อและรายการสําคัญของเรือลากจูงรวมทั้งกําลังมา

ของเรือ ชื่อและรายการสําคัญของวัตถุที่จะถูกลากจูง จุดเริ่มตนและปลายทางของการลากจูง 

รวมทั้งรายละเอียดอื่น ๆ ที่เก่ียวของ เปนตน 

  นอกจากนี้ กฎหมายประเทศจีนยังไดกําหนดเรื่อง Towworthy ซึ่งหมายถึง

ความสามารถในการลากจูงไดอยางปลอดภัย โดยบังคับใชทั้งกับเรือลากจูงและฝายที่จะถูกลาก

จูงที่จะตองใชความอุตสาหะอันควร (due diligence) ในการทําใหเกิด Towworthiness กอนเริ่ม

การลากจูง เพราะมีผลโดยตรงตอความปลอดภัยในระหวางการเดินทาง 

  สําหรับในประเทศโครเอเชีย กฎหมายเก่ียวกับการลากจูงเรือไดกําหนดไวใน  

“Maritime Code of the Republic of Croatia” โดยกําหนดวาบทบัญญัติในเรื่องการเฉลี่ยความ

เสียหายทั่วไปใหนํามาใชในสวนที่เก่ียวของกับเรือลากจูงและเรือที่ถูกลากจูง ซึ่งในกฎหมายของ

ประเทศโครเอเชียไมไดมีการกําหนดในเรื่องคํานิยามของสัญญาลากจูงเรือไว แตไดกําหนดถึง
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หนาที่ของผูปฏิบัติการเรือลากจูงวา มีหนาที่ลาก หรือดันเรือลําอ่ืน หรือวัตถุไปยังจุดหมาย

ปลายทางที่กําหนดหรือในชวงเวลาที่กําหนดไว  โดยผูปฏิบัติการเรือที่ถูกลากจูงมีหนาที่จาย

คาตอบแทนในการลากจูงตามที่ไดตกลงกันไว และไดมีการกําหนดใหนําเรื่องการชดใชคาเสียหาย

ของเรือโดนกันมาปรับใชในกรณีที่เกิดเหตุเรือโดนกันระหวางเรือลากจูงกับเรือที่ถูกลาก หรือกับเรือ

ลําอื่น นอกจากนี้ ยังกําหนดเงื่อนไขใหผูปฏิบัติการเรือลากจูง มีสิทธิและเสียสิทธิในการไดรับเงิน

รางวัลการชวยเหลือในระหวางเรือที่ลากจูงกับเรือลําที่ถูกลากจูง อีกดวย 

  กฎหมายของประเทศโครเอเชียยังไดมีการกําหนดไมใหเรือที่ชักธงตางชาติทําการ

ลากจูงเรือในบริเวณทาเรือหรือภายในเขตนานน้ําของประเทศโครเอเชีย ซึ่งขอหามดังกลาว ไมมี

บัญญัติไวในกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศอ่ืน 

  สําหรับประเทศเวียดนามน้ัน กฎหมายเก่ียวกับการลากจูงเรือไดกําหนดไวใน 

“Vietnam Maritime Code” ซึ่งไมไดมุงเนนวาจะตองเปนการลากจูงเรือ หรือวัตถุอื่นใดจากที่แหง

หนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง เชนเดียวกับประเทศจีนและประเทศโครเอเชีย เพียงแตกําหนดใหหมายถึง 

การลากจูง การดึง หรือการชวยเหลืออื่นใด เพ่ือใหเรือหรือวัตถุนั้นเคลื่อนที่ไดเทานั้น และรวมถึง

กรณีที่เรือลากจูงเขาชวยเหลือเรือเม่ือมีเหตุจําเปน และยังไดมีการกําหนดถึงคาตอบแทนและผูที่

เก่ียวของในการลากจูงเรือ นอกจากนี้ กฎหมายของประเทศเวียดนามไดกําหนดในเรื่องอายุความ

ของสัญญาลากจูงวาใหมีอายุความ 2 ป นับจากวันที่สัญญาลากจูงนั้นสิ้นสุดลง 

แตอยางไรก็ตาม ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศเวียดนามในเรื่อง

เก่ียวกับการลากจูงเรือยังมีเนื้อหาคอนขางนอย นอกจากนั้น ในบางเรื่องก็ยากแกการทําความ

เขาใจ เชน ผูที่เก่ียวของกับการลากจูง เปนตน 

สําหรับประเทศฝรั่งเศส กฎหมายที่ใชบังคับการลากจูงเรือ คือ กฎหมายลงวันที่       

3 กรกฎาคม ค.ศ. 1967 โดยไดกําหนดถึงเรื่องการควบคุมการปฏิบัติการลากจูงเรือ ความเสียหาย

ที่เกิดข้ึนในระหวางการปฏิบัติการจะตกเปนภาระแกฝายใด และอายุความฟองรองคดีที่เกิดข้ึน

จากการปฏิบัติการลากจูงเรือ โดยกฎเกณฑของกฎหมายในเรื่องการลากจูงเรือนั้น จะปรากฎอยู

เฉพาะในตัวกฎหมายลงวันที่ 3 มกราคม ค.ศ. 1969 แตไมปรากฎอยูในกฎหมายของฝายบริหาร 

ซ่ึงไมเหมือนกับเรื่องอื่น ๆ ที่กฎเกณฑของกฎหมายในเรื่องนั้น ๆ มักจะปรากฎอยูทั้งในตัวกฎหมาย

และในกฎหมายของฝายบริหาร 

สําหรับประเทศอังกฤษ เปนอีกประเทศหนึ่งที่ใหความสําคัญในดานพาณิชยนาวี 

เนื่องมาจากประเทศอังกฤษมีสภาพเปนเกาะและมีเมืองทาที่สําคัญในการขนสงสินคาระหวาง

ประเทศ ซึ่งการบริการการลากจูงเรือ ถือเปนบริการที่สําคัญที่ชวยทําใหการขนสงสินคานั้นรวดเร็ว
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ข้ึน โดยไดมีการพัฒนาในเรื่องของสัญญามาตรฐาน (Standard Form) ข้ึนมาเพ่ือบังคับใชกับการ

บริการในดานลากจูงเรือและการบริการอ่ืน ๆ ที่นอกเหนือจากการลากจูงเรือ  โดยสัญญา

มาตรฐานดังกลาวมีช่ือวา “The United Kingdom Standard Conditions for Towage and 

Other Services (Revised 1986)” หรือ “UKSTC” ซึ่งไดกําหนดวา สัญญาลากจูงเรือเปนสัญญา

ระหวางเจาของเรือลากจูงกับผูเชา ขอสัญญามาตรฐานดังกลาวมีสวนสําคัญในการกําหนดสิทธิ 

หนาที่และความรับผิดของเจาของเรือลากจูงและผูเชา รวมถึงลูกจางและตัวแทน เพ่ือใหคูสัญญา

เขาใจในเรื่องภาระหนาที่และเงื่อนไขตาง ๆ ทั้งนี้ ขอกําหนดในสัญญามาตรฐาน UKSTC นั้น จะ

เอื้อประโยชนแกเจาของเรือลากจูง 

ในเรื่องขอกําหนดเก่ียวกับการลากจูงเรือของประเทศอังกฤษนั้นจะแตกตางจาก

ประเทศอ่ืน เนื่องจากอยูในรูปของ “สัญญามาตรฐาน” (Stand Form) ในขณะที่ประเทศจีน  

ประเทศโครเอเชีย ประเทศเวียดนาม ประเทศฝรั่งเศส ไดบัญญัติกฎหมายการลากจูงเรือไวใน

ประมวลกฎหมายพาณิชยนาวี (Maritime Code) ทั้งนี้ ขอสัญญาที่กําหนดในสัญญาประเภทน้ีจะ

ถูกกําหนดข้ึนจากคูสัญญาฝายเดียวที่มีอํานาจในการตอรองที่เหนือกวาคูสัญญาฝายตรงขาม ทํา

ใหคูสัญญาฝายตรงขามไมสามารถเจรจาตกลงเพ่ือผอนคลายเงื่อนไขแหงสัญญาที่ตนตองยอมรับ 

เพราะตนมีความจําเปนที่ตองเขาทําสัญญาโดยไมสามารถจะหลีกเลี่ยงได เชน ผูกําหนดขอ

สัญญาเปนผูผูกขาดกิจการบางอยาง หรือผูกําหนดขอสัญญาเปนผูมีฐานะทางการเงินที่ดีซึ่ง

คูสัญญาอีกฝายจําเปนตองพ่ึงพาอาศัย เปนตน 

 สวนในประเทศไทยนั้น การบริการลากจูงเรืออาจจะแยกไดเปน 2 รูปแบบ คือ  

 (1) การลากจูงเรือภายในบริเวณทาเรือ มักจะเปนเรื่องที่พบเห็นกันอยูเปนประจําและ

เปนเรื่องปกติ เปนลักษณะการลากจูงที่ผูลากจูงมีหนาที่ในการชวยเหลือเรือสินคาในการเขา-ออก

รองน้ําหรือบริเวณทาเรือไดอยางปลอดภัยตามคําแนะนําของผูนํารอง การนํารองจะชวยทําใหการ

คมนาคมในเขตท่ีมีการสัญจรไปมาหนาแนนดําเนินไปไดรวดเร็วข้ึน และชวยใหมีการประสานงาน

กันในการเดินเรือเขา-ออกบริเวณทาเรือ อันเปนการหลีกเลี่ยงอุบัติเหตุที่อาจเกิดข้ึนได เพราะวา

หากมีอุบัติเหตุเกิดข้ึนอาจทําใหทางเขา-ออกของทาเรือนั้นถูกปดก้ัน อันจะมีผลกระทบตอ

สินคาเขาและสินคาออก และเศรษฐกิจของประเทศได ซึ่งหากเกิดความเสียหายในขณะที่ทําการ

นํารอง ผูนํารองจะตองรับผิดตอเจาของเรือหรือเจาของสินคาแลวแตกรณี   

 (2) การลากจูงเรือในทะเล เปนกรณีที่เรือลากจูงทําหนาที่ชวยลากเรือหรือวัตถุทาง

ทะเลจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง โดยผูลากจูงมีอํานาจในการควบคุมและส่ังการ และมี

หนาที่จัดหาเรือลากจูงที่มีเครื่องมือที่เหมาะสมและพรอมใชงาน จัดหาบุคลากรผูมีความรู ความ
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เชี่ยวชาญ ที่เพียงพอเพ่ือปฏิบัติการลากจูงเรือ หากเกิดความเสียหายข้ึนผูลากจูงมีหนาที่ตองรับ

ผิดตอเจาของเรือที่ถูกลากจูงหรือเจาของสินคาแลวแตกรณี เนื่องจากการลากจูงประเภทนี้เรือลาก

จูงเปนผูควบคุมและออกคําส่ังตอเรือที่ถูกลากจูง 

 สําหรับกฎหมายท่ีเก่ียวของกับการลากจูงเรือของประเทศไทย ไดแก ประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะจางทําของ และลักษณะละเมิด พระราชบัญญัติการเดินเรือใน

นานน้ําไทย พ.ศ. 2456 พระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทางทะเล พ.ศ. 2550  พระราชบัญญัติ

กักเรือ พ.ศ. 2534  พระราชบัญญัติความรับผิดทางแพงและคาเสียหายจากเรือโดนกัน พ.ศ. 2548 

พระราชบัญญัติการทาเรือแหงประเทศไทย พ.ศ. 2494  จากการศึกษาพบวา  การนําหลักทั่วไปใน

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะจางทําของ และลักษณะละเมิด มาปรับใช อาจจะมี

หลักเกณฑบางประการที่ไมเหมาะสมหรือสอดคลองกับเรื่องการลากจูงเรือ เชน ในเรื่องอํานาจสั่ง

การในสัญญาจางทําของ กับในสัญญาลากจูงเรือมีความแตกตางกัน  เรื่องความรับผิดตอความ

เสียหายที่เกิดข้ึนจากเรือที่ถูกลากจูง ถาหากนํามาปรับใชในขอพิพาทที่เก่ียวกับการลากจูงเรือไม

นาจะถูกตอง และอาจกอใหเกิดปญหาในการพิจารณาคดีได ทั้งนี้ เพราะวาบทบัญญัติดังกลาว

มิไดถูกออกแบบใหเหมาะสมกับการระงับขอพิพาทเก่ียวกับการลากจูงเรือ ดังนั้น จึงควรมีการ

บัญญัติกฎหมายเฉพาะที่เก่ียวกับการลากจูงเรือ โดยอาจจะพิจารณารูปแบบของกฎหมาย

ตางประเทศที่มีความเหมาะสมและสอดคลองกับสภาพเศรษฐกิจ การคา สังคม ของประเทศไทย 

ทั้งนี้กฎหมายที่จะออกมาน้ันจะตองมีรายละเอียดที่สมบูรณและเพียงพอที่จะทําใหผูที่เก่ียวของได

ทําการศึกษาอันจะเปนการใหความรูดานพาณิชยนาวีที่เก่ียวกับการลากจูงเรือแกผูที่เก่ียวของทุก

ฝาย เพ่ือใหกฎหมายการลากจูงเรือฉบับนี้เปนการวางหลักการในกิจการการลากจูงเรือของ

ประเทศไทย 

 
5.2 ขอเสนอแนะ 

 

  ในปจจุบัน ประเทศไทยยังไมมีการตรากฎหมายการลากจูงเรือ (Towage) ข้ึนใช

บังคับโดยตรง ประกอบกับการลากจูงเรือเปนกิจการที่แมจะมีมานานแลวแตก็เปนกิจการที่รูจักกัน

ในแวดวงของผูที่เก่ียวของ แตในอนาคตที่การคาระหวางประเทศที่ตองอาศัยเรือในการขนสงมี

ปริมาณมากขึ้น การลากจูงเรือก็จะมีความสําคัญและเปนที่รูจักมากข้ึน เม่ือเปนเชนนี้การราง

กฎหมายการลากจูงเรือจึงตองยกรางโดยมีรายละเอียดที่ชัดเจนในเรื่อง ขอบเขตการบังคับใช 

นิยามและลักษณะของสัญญาลากจูงเรือ  ลักษณะของเรือลากจูงและเรือที่ถูกลาก สิทธิ หนาที่
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และความรับผิดของผูที่เก่ียวของ  หนาที่ของเรือลากจูงในเรื่องการทําใหเรือมีความสามารถในการ

เดินทะเลไดอยางปลอดภัย (Seaworthiness) หนาที่ของเรือที่ถูกลากในการปฏิบัติตามคําส่ังของ

เรือลากจูง การจํากัดความรับผิดและขอยกเวนความรับผิด คาตอบแทนในการลากจูงเรือ การ

ชดใชคาเสียหาย เปนตน 

  อยางไรก็ดี จากการศึกษาพบวา ในตางประเทศ เชน ประเทศจีน ประเทศโครเอเชีย 

ประเทศเวียดนาม ประเทศฝรั่งเศส นั้น กฎหมายการลากจูงเรือของประเทศเหลานี้จะถูกบัญญัติ

อยูในกฎหมายที่มีลักษณะเปนประมวลกฎหมายพาณิชยนาวี (Maritime Code) โดยรวบรวม

กฎหมายที่เก่ียวของกับการพาณิชยนาวีทั้งหมด เชน เรื่องการรับขนของทางทะเล เรือเดินทะเล 

ลูกเรือ ทาเรือ การจํานองเรือ การจดทะเบียนเรือ เรือโดนกัน การชวยเหลือกูภัยทางทะเล การ

ประกันภัย การเฉล่ียความเสียหายทั่วไป การรับขนคนโดยสารและสัมภาระ การจํากัดความรับผิด 

การกูซากวัตถุ และเรื่องอ่ืน ๆ ที่เก่ียวของกับการพาณิชยนาวีไวอยางครบถวน สวนประเทศอังกฤษ 

ขอกําหนดเก่ียวกับการลากจูงเรือจะอยูในรูปของสัญญามาตรฐาน ซึ่งจะถูกกําหนดข้ึนจาก

คูสัญญาฝายเดียวที่มีอํานาจในการตอรองที่เหนือกวาคูสัญญาฝายตรงขาม โดยไมสามารถที่จะ

เจรจาตอรองเงื่อนไขแหงสัญญาที่ตนตองยอมรับ 

  เมื่อศึกษาถึงปญหาที่ประเทศไทยไมมีกฎหมายเฉพาะเก่ียวกับการลากจูงเรือ ผูเขียน

มีความเห็น ที่จะเสนอแนวทางในการแกปญหาดังกลาว ไวดังนี้ 

  แนวทางแรก คือ การนํากฎหมายไทยที่มีอยูในปจจุบันมาปรับใช อันไดแก ประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะจางทําของ และลักษณะละเมิด ซึ่งประมวลกฎหมายแพงและ

พาณิชย เปนหลักกฎหมายทั่วไปที่ศาลมักนํามาปรับใชในการพิจารณาคดีในกรณีที่ไมกฎหมาย

เฉพาะบัญญัติไว แตการที่จะนําหลักกฎหมายทั่วไปมาปรับใชนั้นอาจกอใหเกิดชองวาง กลาวคือ 

หากนํากฎหมายทั่วไปมาปรับใชผลในทางกฎหมายท่ีไดรับอาจไมถูกตองตรงตามเจตนารมยของ

การลากจูงเรือ เชน ความแตกตางของอํานาจในการส่ังการ ความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดข้ึน

กรณีเรือโดนกัน เปนตน 

  แนวทางที่สอง คือ การนําสัญญามาตรฐาน (Standard Form) ของประเทศอังกฤษ

มาใชในประเทศไทย ซึ่งการนําสัญญามาตรฐานดังกลาวมาใชนั้น อาจกอใหเกิดปญหา ดังนี้ 

  (1) ปญหาในเรื่ องของภาษา  เนื่ องจากสัญญามาตรฐานดังกลาวนั้น เปน

ภาษาอังกฤษ การที่จะนํามาใชนั้นจะตองแปลเปนภาษาไทย ตองอาศัยบุคคลที่มีความรู ความ

เชี่ยวชาญทางดานภาษา อีกทั้ง เรื่องการลากจูงเรือเปนเรื่องเฉพาะซ่ึงการที่จะแปลเปนภาษาไทย

นั้นอาจไมตรงตามเจตนารมยที่แทจริงของสัญญา 
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  (2) ความแตกตางของระบบกฎหมาย ซึ่งระบบกฎหมายของประเทศอังกฤษนั้นเปน

ระบบ Common Law สวนระบบกฎหมายไทยเปนระบบ Civil Law ซ่ึงการที่ประเทศอังกฤษ 

กําหนดขอสัญญามาตรฐานเพ่ือใชกับธุรกิจการลากจูงเรือในประเทศของตน ก็เพ่ือใหเหมาะสมกับ

สภาพวัฒนธรรมประเพณี ระบบสังคม ระบบกฎหมาย ของประเทศตน ซึ่งหากนําสัญญา

มาตรฐานมาใชอาจทําใหเกิดความไมเหมาะสมกับระบบกฎหมายของประเทศไทยได 

  (3) เนื่องจากสภาพทางภูมิศาสตร สังคมและวัฒนธรรม รูปแบบทางเศรษฐกิจ วิธี

ปฏิบัติทางการคาและประเพณีทางการคา ของประเทศอังกฤษและประเทศไทยนั้นมีความ

แตกตางกัน สงผลใหระบบธุรกิจพาณิชยนาวีทางดานการลากจูงเรือของประเทศอังกฤษกับ

ประเทศไทยน้ันมีความแตกตางกันดวย 

  (4) ใหสมาคมธุรกิจพาณิชนาวีที่เก่ียวของกับธุรกิจการลากจูงเรือรวมกันรางสัญญา

มาตรฐานเพ่ือใชในธุรกิจการลากจูงเรือโดยเฉพาะเชนเดียวกับประเทศอังกฤษ แตทั้งนี้ ในปจจุบัน

ประเทศไทยยังไมมีสมาคมที่ใหความสนใจและสนับสนุนที่จะดําเนินการรางสัญญาดังกลาวข้ึนมา

ใชอยางจริงจัง 

  แนวทางที่สาม คือ จัดใหมีการรับฟงความคิดเห็นและขอเสนอจากผูที่เก่ียวของกับ

ธุรกิจการลากจูงเรือ เพ่ือใชเปนแนวทางในการยกรางกฎหมายเฉพาะเก่ียวกับการลากจูงเรือ ซึ่ง

วิธีการนี้จะทําใหสามารถรับรูถึงสภาพปญหาและขอเท็จจริงตาง ๆ เก่ียวกับการลากจูงเรือ เพ่ือ

กฎหมายที่ออกมาใชบังคับนั้นสามารถครอบคลุมถึงสภาพปญหาที่เกิดข้ึนจริงและสอดคลองกับ

ระบบเศรษฐกิจ สังคม และวัฒนธรรม ของประเทศไทย 

 จากทั้งสามแนวทางที่กลาวมาแลวนั้น ผู เขียนเห็นดวยกับแนวทางที่สาม คือ 

ดําเนินการยกรางกฎหมายเฉพาะเ ก่ียวกับการลากจูงเรือ  โดยรับฟงความคิดเห็นจาก

ผูประกอบการและผูที่เก่ียวของกับธุรกิจการลากจูงเรือ เพ่ือใหทราบถึงสภาพปญหาตาง ๆ ที่

เกิดข้ึน แมวาปจจุบันประเทศไทยจะมีกฎหมายที่เก่ียวของกับการลากจูงเรือบัญญัติไวอยูบางแลว 

แตก็ไดบัญญัติไวกระจัดกระจายอยูในหลาย ๆ พระราชบัญญัติ ไมไดมีการบัญญัติไวใหเปน

หมวดหมูอยางชัดเจน ดังนั้นในการยกรางกฎหมายฉบับนี้ควรที่จะตองกําหนดในเรื่องตาง ๆ ที่

เก่ียวของกับการลากจูงเรือ และอาจจะนําบทบัญญัติที่กระจัดกระจายอยูในแตละพระราชบัญญัติ 

มารวบรวมไวในกฎหมายที่จะยกรางใหมนี้เพ่ือใหกฎหมายมีความสมบูรณ และเพ่ือประโยชนใน

การศึกษา คนควา อีกทั้งยังเปนการชวยใหผูที่เก่ียวของกับธุรกิจการลากจูงเรือ ไดทราบถึงสิทธิ 

หนาที่ ความรับผิดของตนไดอยางถูกตองครบถวนกอนที่จะตัดสินใจทําสัญญาลากจูงเรือ โดย

กฎหมายที่ถูกยกรางข้ึนมานั้น ผูเขียนเห็นวาจะตองมีองคประกอบ ดังนี้ 
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1. มีเนื้อหาที่ครอบคลุมสาระสําคัญของการลากจูงเรือทุกประเภทใหมีความชัดเจน  

มีรายละเอียดของขอบเขตการบังคับใชวาสามารถบังคับใชในกรณีใดบาง กับเรือประเภทใด และ

กับผูใดบาง โดยตองเปดโอกาสใหคูสัญญาไดมีการตกลงกันตามหลักเสรีภาพในการทําสัญญา 

(Freedom of contract) และใหใชกฎหมายนี้ในสวนที่ไมไดมีการตกลงกันไวหรือขอตกลงไมชัด

แจง หรือเปนขอตกลงที่ใหฝายใดฝายหนึ่งไดเปรียบและอีกฝายตองรับภาระอันหนักเกินควร 

2. ตองมีการกําหนดในเรื่องสิทธิหนาที่ระหวางผูใชบริการและผูใหบริการเรือลากจูง  
รวมถึงในเรื่องความรับผิดของแตละฝายเพ่ือใหผูที่เก่ียวของทุกฝายไดมีโอกาสทราบและเขาใจ

เนื้อหาสาระสําคัญของการลากจูงเรือ  

3. ตองกําหนดถึงลักษณะของสัญญาลากจูงเรือ และ ลักษณะของเรือลากจูงและ

เรือที่ถูกลากตามแบบของกฎหมายประเทศจีน เพ่ือใหทราบวาสัญญาลากจูงและ เรือลากจูงและ

เรือที่ถูกลากนั้น ควรมีลักษณะอยางไร 

4. เพ่ิมเติมในสวนของการกําหนดประเภทของเรือ ขนาดของเรือที่จะตองอยูภายใต 

กฎหมายฉบับนี้ โดยกําหนดใหชัดเจนวาเรือประเภทใดหรือขนาดใดที่ตกอยูภายใตบังคับของ

กฎหมายฉบับนี้ ทั้งนี้ในพระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 มาตรา 31 ไดใหคํา

นิยามของเรือไว แตเปนการใหคํานิยามที่มีลักษณะกวาง ๆ ซึ่งหากพิจารณาจากวัตถุประสงคของ

การลากจูงเรือแลว จะเห็นไดวาขนาดของเรือมีความสําคัญ ดังนั้นควรที่จะกําหนดคํานิยามของ

เรือใหชัดเจนวามีขนาดเทาใดถึงจะทําการลากจูงเรือได เพราะกฎหมายพาณิชยนาวีของไทยแตละ

ฉบับมีลักษณะท่ีออกตามวัตถุประสงคของกฎหมายฉบับนั้น ๆ ซึ่งยอมตองแตกตางกันออกไป

ตามแตวัตถุประสงคของกฎหมาย 

5. ควรมีการกําหนดอายุความของการใชสิทธิเรียกรองของสัญญาไวในรางกฎหมาย 

ฉบับนี้ดวยเนื่องจากการกําหนดอายุความเปนเรื่องที่มีความสําคัญ ที่จะทําใหผูที่เก่ียวของไดทราบ

ถึงชวงเวลาหรือกําหนดเวลาที่กฎหมายใหดําเนินการอยางใดอยางหนึ่ง หากไมดําเนินการภายใน

ระยะเวลาท่ีกฎหมายกําหนด ผูนั้นยอมหมดสิทธิที่จะดําเนินการ ซึ่งในกฎหมายของประเทศจีน 

และกฎหมายของประเทศโครเอเชียไมไดกําหนดเรื่องอายุความไว แตในกฎหมายของประเทศ

เวียดนามไดกําหนดอายุความไวใน  Article 163 โดยกําหนดใหมีอายุความ 2 ป นับแตวันที่

                                                  
1 มาตรา 3  “เรือ” หมายความวา ยานพาหนะทางน้ําทุกชนิด ไมวาจะใชเพ่ือบรรทุก 

ลําเลียงโดยสาร ลาก จูง ดัน ยก ขุดหรือลอก รวมทั้งยานพาหนะอยางอ่ืนที่สามารถใชในน้ําได 

ทํานองเดียวกัน 



 

 

 

102

สัญญาลากจูงส้ินสุดลง และกฎหมายของประเทศฝรั่งเศสไดกําหนดอายุความไวในมาตรา 30 

L.1969 โดยใหมีอายุความ 2 ปนับแตเม่ือสิ้นสุดการปฏิบัติการลากจูงเรือ ซึ่งผูเขียนเห็นวาเปน

กําหนดเวลาที่เหมาะสมเนื่องจากการลากจูงเรือเปนกิจการทางธุรกิจที่ตองการความรวดเร็ว

แนนอนในการใชสิทธิเรียกรองตาง ๆ หากกําหนดอายุความที่ส้ันเกินไปก็อาจจะไมเปนผลดี 

เนื่องจากเปนระยะเวลาที่ไมอาจจะทําใหผูที่เก่ียวของไดใชสิทธิอยางเต็มที่และอาจทําใหไมมีการ

ตกลงเจรจาประนีประนอมกันเนื่องจากตองรีบดําเนินการฟองรอง ในทางกลับกัน หากกําหนดอายุ

ความนานเกินไปก็จะทําใหตนทุนทางธุรกิจไมคงที่แนนอนและพยานหลักฐานตาง ๆ อาจจะ

หายไปกับกําหนดอายุความที่นานเกินไปนั้นดวย ผูเขียนจึงเห็นดวยกับการกําหนดอายุความ 2 ป 

6. ในสวนของเขตอํานาจศาลที่จะพิจารณาคดีเก่ียวกับการลากจูงเรือนี้ ผูเขียนเห็น 

วา ควรกําหนดใหศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศกลางเปนศาลที่มีเขต

อํานาจตามกฎหมายฉบับนี้ ทั้งนี้ เพราะศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศกลาง 

เปนศาลที่ถูกจัดตั้งข้ึนเพ่ือพิจารณาคดีเก่ียวกับการคาระหวางประเทศ การขนสงระหวางประเทศ

โดยเฉพาะตามพระราชบัญญัติจัดตั้งศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศ พ.ศ. 

2539 มาตรา 72 จึงทําใหมีความเขาใจ และความชํานาญมากกวาศาลอื่น  

                                                  
2 มาตรา 7  ศาลทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศมีอํานาจพิจารณา 

พิพากษาคดี ดังตอไปนี้ 

(1)  คดีอาญาเก่ียวกับเครื่องหมายการคา ลิขสิทธ์ิ และสิทธิบัตร 

(2)  คดีอาญาเก่ียวกับความผิดตามประมวลกฎหมายอาญามาตรา 271 ถึง

มาตรา 275 

(3)  คดีแพงเก่ียวกับเครื่องหมายการคา ลิขสิทธิ์ สิทธิบัตร และคดีพิพาทตาม

สัญญาถายทอดเทคโนโลยี หรือสัญญาอนุญาตใหใชสิทธิ 

(4)  คดีแพงอันเนื่องมาจากการกระทําความผิดตามประมวลกฎหมายอาญา

มาตรา 271 ถึงมาตรา 275 

(5) คดีแพงเก่ียวกับการซื้อขาย แลกเปลี่ยนสินคา หรือตราสารการเงินระหวาง

ประเทศ หรือการใหบริการระหวางประเทศ การขนสงระหวางประเทศ การประกันภัยและ 

นิติกรรมอื่นที่เก่ียวเน่ือง 
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7. ควรมีความเปนสากลไดรับการยอมรับจากนานาประเทศโดยคํานึงถึงจารีต 

ประเพณีการลากจูงที่สอดคลองกับสภาพเศรษฐกิจ สังคม และวัฒนธรรมของประเทศไทย 

8. เนื้อหาของกฎหมายสามารถอุดชองวางในสวนที่กฎหมายไทยนํามาปรับใชไมได  
 จากการท่ีไดศึกษาเรื่องการลากจูงเรือมานั้น ทําใหไดทราบถึง ความหมาย สิทธิ

หนาที่ และความรับผิด ลักษณะพ้ืนฐานของการลากจูงเรือ รวมถึงไดเห็นวาประมวลกฎหมาย

พาณิชยนาวีของตางประเทศ ไดแก ประเทศจีน ประเทศโครเอเชีย ประเทศเวียดนาม ประเทศ

ฝรั่งเศส ไดกําหนดเรื่องการลากจูงเรือไวอยางไรบาง และพิจารณาถึงขอดี ขอเสีย ของประมวล

กฎหมายพาณิชยนาวีของแตละประเทศ นอกจากนี้ ยังไดพิจารณาถึงเนื้อหาสาระ ขอกําหนดตาง 

ๆ ในสัญญามาตรฐานของประเทศอังกฤษอีกดวย โดยส่ิงตาง ๆ ที่พิจารณานั้นจะนํามาเปน

แนวทางในการแกปญหาของกฎหมายไทย ที่สําคัญยังไดพบถึงสภาพปญหากฎหมายของประเทศ

ไทยที่ไมมีกฎหมายเฉพาะเก่ียวกับการลากจูงเรือโดยตรงและสภาพปญหาในการนําหลักกฎหมาย

ทั่วไปมาปรับใช  ซึ่งปจจุบันการใหบริการเรือลากจูงในประเทศไทยจะกําหนดแตเพียง เรื่อง

ขอกําหนดการใชเรือลากจูงทั้งในเขตทาเรือกรุงเทพฯ และ ในเขตทาเรือศรีราช  คาบริการเรือลาก

จูง  แตมิไดมีการกําหนดถึงของเขตการบังคับใช นิยามของสัญญาลากจูงเรือ ลักษณะของเรือที่ใช

                                                                                                                                               

(6)  คดีแพงเก่ียวกับเลตเตอรออฟเครดิตที่ออกเก่ียวเนื่องกับกิจกรรมตาม (5) 

การสงเงินเขามาในราชอาณาจักรหรือสงออกไปนอกราชอาณาจักร ทรัสตรีซีท รวมทั้งการประกัน

เก่ียวกับกิจการดังกลาว 

(7)  คดีแพงเก่ียวกับการกักเรือ 

(8)  คดีแพงเก่ียวกับการทุมตลาด และการอุดหนุนสินคาหรือการใหบริการจาก

ตางประเทศ 

(9)  คดีแพงหรือคดีอาญาที่เก่ียวกับขอพิพาทในการออกแบบวงจรรวม การ

คนพบทางวิทยาศาสตร ชื่อทางการคา ชื่อทางภูมิศาสตรที่แสดงถึงแหลงกําเนิดของสินคา 

ความลับทางการคาและการคุมครองพันธุพืช 

(10)  คดีแพงหรือคดีอาญาที่มีกฎหมายบัญญัติใหอยูในอํานาจของศาลทรัพยสิน

ทางปญญาและการคาระหวางประเทศ 

(11)  คดีแพงเก่ียวกับอนุญาโตตุลาการเพ่ือระงับขอพิพาทตาม (3) ถึง (10) 

คดีที่อยูในเขตอํานาจของศาลเยาวชนและครอบครัวไมอยูในอํานาจของศาล

ทรัพยสินทางปญญาและการคาระหวางประเทศ 
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ลากจูง เขตอํานาจศาล สิทธิหนาที่และความรับผิดตาง ๆ ของผูที่เก่ียวของในการลากจูงไวแต

อยางใด และแมวา ในกรณีที่จะขอใชเรือลากจูงของการทาเรือแหงประเทศไทยจะมีคําขอใชบริการ

ลากจูง ที่คูสัญญาตกลงขอใชบริการเรือลากจูงและตกลงที่จะจายคาตอบแทน แตขอกําหนดความ

รับผิดที่กําหนดไวนั้น การทาเรือ ฯ ปฏิเสธความรับผิดในความเสียหายที่เกิดข้ึน โดยตกเปนพับของ

ผูขอใชบริการที่จะตองรับผิดในความเสียหายตาง ๆ ที่เกิดข้ึนแตเพียงฝายเดียว  ซึ่งทําใหเกิด

ปญหาในเรื่องขอสัญญาที่ไมเปนธรรม 

 ดังนั้นผูเขียนจึงเล็งเห็นวา มีความสําคัญและความจําเปนที่จะตองมีการรางกฎหมาย

วาดวยการลากจูงเรือ เปนกฎหมายเฉพาะเพ่ือเปนการพัฒนาระบบการลากจูงเรือของประเทศไทย

ใหมีความชัดเจนมากย่ิงข้ึน โดยจะทําใหผูใหบริการและผูใชบริการสามารถเขาใจถึงสิทธิ หนาที่ 

และความรับผิดของตนเองได นอกจากนี้ในการยกรางกฎหมายการลากจูงเรือนั้นก็เพ่ือใหประเทศ

ไทยมีความเปนสากลมากข้ึน และไดรับการยอมรับจากนานาประเทศ และยังเปนการรักษา

ผลประโยชนทางดานกิจการพาณิชยนาวีของประเทศไทยไวไดอีกดวย โดยอาจจะพิจารณาจาก

กฎหมายของประเทศจีนเปนตนแบบ ในเรื่องขอบเขตการใชบังคับ โดยกฎหมายของประเทศจีนได

กําหนดวา กฎหมายเร่ืองการลากจูงนี้มิใหใชบังคับในเขตทาเรือ เปนตน เพราะประเทศไทยในเร่ือง

การลากจูงในเขตทาเรือหรือเขตนํารองนั้น มีกฎระเบียบ ขอบังคับ ของทาเรือแตละแหงบังคับอยู

แลว และโดยลักษณะการปฏิบัติการของเรือลากจูงมิไดเปนผูควบคุมแตเปนเพียงผูปฏิบัติการตาม

คําสั่ง จึงไมมีความจําเปนตองมีการบังคับในสวนนี้ 

 อยางไรก็ตาม ผูเขียนมีความเห็นวาประเทศไทยควรจะมีการรางพระราชบัญญัติ

กฎหมายการลากจูงเรือเปนกฎหมายเฉพาะ เพ่ือใหมีกฎหมายฉบับเดียวที่ประกอบดวยทุก

ประเด็นที่ตอบสนองตอธุรกิจการลากจูงเรือ โดยไมตองใชเวลานานกับการแกไขกฎหมายอ่ืน และ

ยุทธศาสตรการผลักดันกฎหมายฉบับเดียวจะงายกวาการแกไขกฎหมายหลายฉบับ รวมทั้งเปน

การประหยัดทรัพยากรในการดําเนินการเนื่องจากเปนการยกรางกฎหมายเพียงฉบับเดียว 

 นอกจากนี้ ในปจจุบันกฎหมายท่ีเก่ียวของกับการลากจูงเรือที่บัญญัติไวอยางกระจัด

จายนั้น ไมไดมีบทบัญญัติใดที่กําหนดเรื่องระบบความรับผิดไวเปนการเฉพาะ  และแมวาในเรื่อง

ของการลากจูงเรือจะมีเนื้อหาคอนขางนอย แตมีความสําคัญสําหรับธุรกิจพาณิชยนาวี หากนําไป

บัญญัติไวเปนเพียงหมวดหน่ึงในพระราชบัญญัติฉบับใดฉบับหนึ่งที่มีอยูขณะนี้อาจจะไมตรงตาม

หลักเกณฑของการลากจูงเรือและเจตนารมยของพระราชบัญญัติฉบับนั้นมากนัก และประเทศไทย

ยังไมมีประมวลกฎหมายพาณิชยนาวี  (Maritime Code) เหมือนของตางประเทศที่จะนําเรื่องการ

ลากจูงเรือไปบัญญัติไว 
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 หากนําเรื่องการลากจูงเรือไปบัญญัติไวในพระราชบัญญัติการชวยเหลือกูภัยทาง

ทะเล ฯ ผูเขียนมีความเห็นวา แมวาการลากจูงเรือจะมีลักษณะเปนการชวยเหลืออยางหนึ่ง แต

หลักเกณฑทั่วไปรวมถึงเรื่องความรับผิดยังมีความแตกตางกันอยู  และหากนําไปบัญญัติไวใน

พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย ฯ  ซึ่งพระราชบัญญัติฉบับนี้มีลักษณะเปนกฎหมาย

มหาชน (Public Law) จะมีความไมเหมาะสมหากนําเรื่องระบบความรับผิดไปบัญญัติไว 

นอกจากนี้เรื่องการลากจูงกับการกักเรือมีลักษณะแตกตางกันไมวาจะเปนในเรื่องของการ

ปฏิบัติงาน สิทธิเรียกรอง ความรับผิด เปนตน จากที่ไดกลาวมาน้ัน จะเห็นไดวา หากนําเรื่องการ

ลากจูงเรือไปบัญญัติไวรวมกัน จะทําใหเกิดความไมเหมาะสม 

 โดยกฎหมายที่จะรางหรือตราข้ึนนั้นควรมีเนื้อหาสาระที่ไมกอใหเกิดอุปสรรคตอการ

ดําเนินธุรกรรรมการลากจูงเรือ ควรใหมีความทันสมัยและสอดคลองกับแนวปฏิบัติอันเปนสากล 

และที่สําคัญจะตองสอดคลองกับระบบกฎหมายไทย ซึ่งสาระสําคัญที่ควรกําหนดไวมีดังนี้ 

 

หมวดที่ 1 บทบัญญัติทั่วไป 

1.1 บทนิยาม 

1.2 ขอบเขตการบังคับใช 

1.3 เขตอํานาจศาล 

1.4 อายุความ 

หมวดที่ 2 ลักษณะของสัญญาลากจูงเรือ 

2.1 ชื่อและที่อยูของคูสัญญา 

2.2 ชื่อเรือที่ทําการลากจูง 

2.3 ชื่อของวัตถุที่ถูกลากจูง 

2.4 จุดหมายปลายทาง 

2.5 วันและเวลาที่ทําการลากจูง 

2.6 คาลากจูงและวิธีการชําระเงิน 

หมวดที่ 3 ลักษณะของเรือที่ใชลากจูง   

3.1 ตองมีความสามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัย (Seaworthiness) 

3.2 ตองมีความพรอมของบุคลากรและเครื่องมือ 

3.3 ตองมีใบรับรองความสามารถในการลากจูงทางทะเลไดอยางปลอดภัย 

3.4 ตองมีเอกสารการตรวจเรือที่ออกโดยองคกรที่เก่ียวของกับการตรวจเรือ 
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หมวดที่ 4 หนาที่และสิทธิของเรือลากจูง  

4.1 ควบคุมเรือลากจูงและเรือที่ถูกลากจูงใหเดินทางทะเลไดอยางปลอดภัย 

4.2 เตรียมความพรอมในการเดินทะเลของเรือและอุปกรณบนเรือ 

4.3 เตรียมความพรอมของบุคลากร 

4.4 จัดตําแหนงของเรือที่ถูกลาก 

หมวดที่ 5 หนาที่และสิทธิของเรือที่ถูกลากจูง 

5.1 ตองปฎิบัติตามคําส่ังของเรือลากจูง 

5.2 จัดหาเครื่องมือและบุคคลากรที่เหมาะสมและเพียงพอ 

หมวดที่ 6 ความรับผิด 

6.1 ความรับผิดของผูลากจูงตอเจาของเรอืที่ถูกลากจูง 

6.2 ความรับผิดของเรือที่ถูกลากจูงตอเจาของเรือลากจูง 

หมวดที่ 7 ขอยกเวนความรับผิด 

7.1 เหตุสุดวิสัย 

7.2 เหตุเกิดเพราะความผิดของคูสัญญาอีกฝายหนึ่ง 

7.3 เหตุเกิดจากการชวยเหลือกูภัยทางทะเล 

 

 

 

 


