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บทน า 
ในการเดินเรือทางทะเลบางสถานการณ์ที่มีข้อจ ากัด เช่น การเดินเรือในพ้ืนที่คับแคบ อันตราย หรือมีการ

เดินเรือแน่หนาแออัด นายเรือผู้มีความช านาญในการเดินเรือในทะเลกว้างไม่อาจน าเรือที่ตนควบคุมอยู่ให้ผ่านไปได้
โดยปลอดภัย จ าเป็นต้องของความช่วยเหลือจากผู้ช านาญการเดินเรือในท้องถิ่น ที่ รู้จักท้องทะเลบริเวณนั้นให้ช่วย
แนะน าทางแก่เรือ เรียกว่า การน าร่อง และต้องใช้ผู้ปฏิบัติการน าร่องที่มีความรู้เกี่ยวกับการน าร่องและสามารถความ
คุมเรือตามสภาพเฉพาะของแต่ละท้องถิ่นหรือบริเวณท่าเรือได้อย่างมีประสิทธิภาพ เรียกว่า ผู้น าร่อง  แต่อย่างไรก็ดี 
อาจมีความเสียหายเกิดขึ้นในขณะที่มีการน าร่อง จึงมีปัญหาว่าบุคคลใดจะเป็นผู้รับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น ใน
เรื่องนี้กฎหมายในแต่ละประเทศจะบัญญัติความรับผิดในไว้แตกต่างกัน อาจจะเป็นความรับผิดของนายเรือ หรืออาจ
เป็นความรับผิดของผู้น าร่องก็ได้ ส าหรับประเทศไทยยังมีประเด็นปัญหาว่าผู้น าร่องต้องรับผิดหรือไม่ และจะต้องรับ
ผิดเพียงใด   

 
ความหมายของการน าร่องและผู้น าร่อง 
 พจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2542 ให้ความหมายของ การน าร่อง หมายถึง การน าเรือก าปั่น

หรือเรือใหญ่และกินน้ าลึก เช่น เรือสินค้า เข้าหรือออกจากท่าเรือตามร่องน้ าในระยะซึ่งอาจมีอันตรายแก่การเดินเรือ
หรือเรียกเจ้าพนักงานผู้ท าหน้าที่เช่นนั้นว่า พนักงานน าร่องหรือเรียกสั้น ๆ ว่าน าร่อง 

ส าหรับผู้น าร่อง หมายถึง บุคคลซึ่งมีความรู้เฉพาะเกี่ยวกับสภาพแห่งท้องถิ่นหรือสิ่งที่เป็นอันตรายต่อการ
เดินเรือ โดยทั่วไปบุคคลดังกล่าวจะขึ้นไปยังเรือในขณะที่เรืออยู่ ณ สถานที่เฉพาะที่มีวัตถุประสงค์ในการควบคุมเรือ
หรือแนะน าเรือที่จะแล่นผ่านช่องทาง แม่น้ าหรือเขตน่านน้ าเฉพาะไปยังหรือออกจากท่าเรือ ซึ่งจะมีหน้าที่ในการ
แนะน าเรือเดินสมุทรจากเขตทะเลเปิดไปยังท่าเรือหรือจากที่จอดเรือไปยังต าแหน่งที่มีการทอดสมอเรือหรือจาก
ต าแหน่งที่มีการทอดสมอเรือไปยังท่าเรือ หรือเป็นการช่วยเหลือเรือในการเข้าสู่ท่าเทียบเรือหรือออกจากท่าเทียบเรือ
ภายในบริเวณท่าเรือ1 

 
                                                           

* ปริญญาตรี นิติศาสตรบัณฑิต มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 

1 Mandaraka-Sheppard, Alexandra, Modern Maritime Law and Risk Management, (New York: Routledge-Cavendish, 2007), 
pp. 837-838. 
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ประเภทของการน าร่อง 
 การน าร่องแบบบังคับ คือ การที่กฎหมายได้ก าหนดลักษณะเชิงบังคับให้เรือทุกล าที่จะเข้าไปยังหรือออกมา

จากท่าเรือหรือก าลังแล่นผ่านบริเวณใดๆ ที่ได้ก าหนดไว้เป็นเขตบังคับน าร่อง เช่น ท่าเรือ แม่น้ า สะพาน ถนน เป็นต้น 
ต้องใช้เจ้าหน้าที่น าร่องหรือผู้น าร่องท่ีได้รับอนุญาต (licensed pilots) เป็นผู้ท าการน าร่อง ซึ่งผู้น าร่องนั้นจะมีสิทธิ
และหน้าที่ตามกฎหมายในการขอปฏิบัติการน าร่อง ไม่ว่าเรือล านั้นจะมีการร้องขอให้ท าการน าร่องหรือไม่ก็ตามและ
นายเรือล านั้นจะต้องปฏิบัติตาม เนื่องจาก บริเวณใต้ท้องน้ าบริเวณท่าเรือหรือช่องทางบางแห่งนั้นมีอันตรายและ
ยากล าบากต่อการเดินเรืออาจจะมีข้อจ ากัดในเรื่องร่องน้ าอยู่ เช่น ร่องน้ ามีลักษณะตื้นหรือแคบ ร่องน้ ามีอัตราการ
ตกตะกอนสะสมของดินบริเวณร่องน้ าทางเดินเรือสูง ร่องน้ าทางเดินเรือมีการเปลี่ยนแปลงรวดเร็วอย่างต่อเนื่อง เป็น
ต้น ซึ่งอาจท าให้เรือที่ก าลังจะเข้าไปยังหรือออกมาจากหรือแล่นผ่านบริเวณนั้น ๆ สร้างความเสียหายให้กับชีวิตและ
ทรัพย์สินที่อยู่บริเวณท่าเรือ และอาจส่งผลต่อการจราจรทางน้ าในบริเวณนั้นได้หากมีการโดนกันของเรือ อย่างไรก็
ตาม อาจมีการยกเว้นเรือบางประเภทซึ่งอาจไม่จ าเป็นต้องมีการน าร่องก็ได้ เช่น เรือขนาดเล็ก2  

ข้อสังเกต การน าร่องแบบบังคับนี้ มีผู้ให้ความเห็นไว้ว่า สถานะของผู้น าร่องแบบบังคับนี้ ผู้ น าร่องจะเป็นผู้
เดินเรือ (navigate) นั้นเอง ดังนั้น ความรับผิดต่อความผิดพลาดในการน าร่องเรือตกต้องอยู่กับผู้น าร่อง3 

  การน าร่องแบบไม่บังคับ หรือการน าร่องแบบสมัครใจ คือ การไม่มีกฎหมายก าหนดในลักษณะเชิงบังคับให้
ต้องมีการน าร่องในบริเวณท่ีเรือจะเข้าไปยังหรืออกมาจากท่าเรือหรือก าลังแล่นผ่านบริเวณใดๆบริเวณหนึ่ง นายเรือจะ
ใช้บริการผู้น าร่องในบริเวณท่ีไม่ได้มีกฎหมายบังคับให้มีการน าร่องนั้นหรือไม่ก็ได้ซึ่งทั้งนี้ขึ้นอยู่ดุลยพินิจของนายเรือ
เอง โดยส่วนใหญ่แล้ว การที่กฎหมายไม่ได้ก าหนดบริเวณพ้ืนที่นั้นต้องบังคับให้มีการน าร่อง อาจเพราะมีการเล็งเห็น
แล้วว่าบริเวณพ้ืนที่ดังกล่าวเป็นพื้นที่ท่ีมีลักษณะผ่อนคลายจากเรื่องต่างๆ แล้วซึ่งแตกต่างจากพ้ืนที่ ที่เป็นบริเวณ
บังคับให้มีการน าร่องเพราะจะมีข้อจ ากัดในการเดินเรือ 

มีข้อสังเกตอีกประการหนึ่งว่า การน าร่องแบบสมัครใจนี้ ผู้น าร่องจะมีหน้าที่เพียงแต่แนะน านายเรือเท่านั้น 
ซึ่งจะมีผลให้เจ้าของเรือจะต้องรับผิดต่อความเสียหายใดๆ ที่เกิดขึ้นเองตามหลักทั่วไป4 

แต่อย่างไรก็ดี มีผู้ให้ความเห็นไว้แตกต่างจากที่กล่าวมาข้างต้นโดยสิ้นเชิง โดยเห็นว่าการน าร่องโดยบังคับเป็น
แต่เพียงการบังคับให้มีการน าร่องบนเรือเท่านั้น อ านาจหน้าที่ของนายเรือ และ หน้าที่ของผู้น าร่อง ทั้งสองกรณี มี
หลักการและมีรายละเอียดต่างๆเหมือนกัน ดังนั้น การน าร่องโดยบังคับหรือโดยความสมัครใจ จึงมิใช่สาระส าคัญที่
จะต้องน ามาประกอบการพิจารณาในประเด็นความรับผิดหากเกิดความเสียหายในระหว่างที่มีการน าร่องบนเรือ 

ข้อสังเกต จารีตประเพณีสากลว่าด้วยการน าร่องนั้นไม่มีการก าหนดความรับผิดไว้ ไม่ว่าจะเป็นทางแพ่งและ
หรือทางอาญา ว่าจะตกแก่นายเรือและหรือตกแก่ผู้น าร่อง เนื่องด้วยจารีตประเพณีสากลว่าด้วยการน าร่องมีเจตนาที่

                                                           
2 สมมาตร ยศบุตร, “การน าร่อง : วิเคราะห์ร่างพระราชบัญญัตกิารบริหารการขนส่งทางน้า พ.ศ. ... ,”  (วิทยานิพนธ์ นติิศาสตรมหาบัณฑิต, 

สาขากฎหมายการค้าระหว่างประเทศ คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2556), น. 13-14. 

3 สาริน สกุลรัตนะ,  “ความรับผิดและการจ ากัดความรับผิดของผู้น าร่อง,” วารสารพาณิชยนาวี ปีที่ 6, ฉบับที่ 1 (มกราคม – เมษายน 2530): น. 74-75. 

4 สมมาตร ยศบุตร,อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 2, น. 15. 
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จะให้ความรับผิดทั้งทางแพ่งและหรือทางอาญาของนายเรือหรือของผู้น าร่องเป็นไปตามกฎหมายภายในของแต่ละ
ประเทศ5 

 
กฎหมายน าร่องของสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม 
 กฎหมายน าร่องของสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม ซึ่งต่อไปในบทความนี้จะเรียกว่าประทศเวียดนาม 
บัญญัติไว้ในกฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศเวียดนาม6 ในหมวด 9 มาตรา 169-177 รวมทั้งหมด 9 มาตรา สามารถ
แบ่งออกเป็นเรื่องส าคัญๆ ดังต่อไปนี้ 

1. ขอบเขตการน าร่องทางทะเลในประเทศเวียดนาม 
2. องค์กรการน าร่องทางทะเล (Maritime pilotage organization) 
3. สถานะทางกฎหมายของผู้น าร่อง 
4. เงื่อนไขในการปฏิบัติการน าร่อง 
5. สิทธิหน้าที่ของผู้น าร่องในขณะท าการน าร่องเรือเดินสมุทร 
6. หน้าที่ของนายเรือและเจ้าของเรือในขณะที่ใช้บริการผู้น าร่อง 
7. ความรับผิดของผู้น าร่องในความเสียหายที่เกิดจากความผิดพลาดในการแนะน า 
8. ระเบียบเกี่ยวกับผู้น าร่อง 

กฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศเวียดนามมิได้บัญญัติค านิยามอันเกี่ยวเนื่องกับการน าร่องไว้เป็นการเฉพาะ 
หน้าที่ทั่วไปเกี่ยวกับการน าร่องนั้น เป็นหน้าที่ของ Maritime Pilotage Organization ซึ่งเป็นองค์กรที่ให้บริการการ
น าร่องเรือเดินสมุทรในการเข้าหรือออกจากท่าเรือ และในบริเวณที่บังคับให้ต้องมีการน าร่อง โดยรัฐบาลประเทศ
เวียดนามมีหน้าที่จัดตั้งองค์กรดังกล่าวพร้อมก าหนดหลักเกณฑ์การน าร่องทางทะเล7 รวมถึงเป็นผู้ก าหนดกรณียกเว้น
ให้ไม่ต้องใช้ผู้น าร่องในการเดินเรือเดินสมุทรในบริเวณที่บังคับให้ต้องมีการน าร่อง  โดยมีรัฐมนตรีว่าการกระทรวง
คมนาคมเป็นผู้ก าหนดบริเวณอันบังคับให้ต้องมีการน าร่องดังกล่าว ก าหนดหลักเกณฑ์การอนุญาต การเพิกถอน 
ใบอนุญาตผู้น าร่องและใบอนุญาตให้น าร่องในพ้ืนที่ใดพ้ืนที่หนึ่งที่บังคับให้มีการน าร่อง และก าหนดค่าธรรมเนียมการ
น าร่อง โดยหารือร่วมกับรัฐมนตรีว่าการกระทรวงการคลัง8 

การน าร่องทางทะเลในประเทศเวียดนาม ใช้ส าหรับเรือเดินสมุทรสัญชาติเวียดนาม และเรือเดินสมุทรสัญชาติ
อ่ืน ขณะที่เดินเรืออยู่ในพ้ืนที่อันบังคับให้ต้องมีการน าร่องของประเทศเวียดนาม และใช้บังคับรวมไปถึงเรือเดินสมุทร

                                                           
5 อนันต์ สดับพจน,์ “จารีตประเพณีสากลว่าด้วยการน าร่อง,”  เอกสารเผยแพร่เพื่อความรู้สาหรับชาวเรือ, 

http://www.thaiseafarer.org/upload/images/Document/ความรู้ชาวเรือ/จารีตประเพณีสากลวา่ด้วยการน าร่อง.pdf (สืบค้นเมื่อวันที่ 31 ตุลาคม 
2557). 

6 THE VIETNAM MARITIME CODE(No. 40/2005/QH11) 

7 THE VIETNAM MARITIME CODE Article 170 

8 THE VIETNAM MARITIME CODE Article 176 
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สัญชาติอ่ืนที่ได้ผ่านเข้ามาในประเทศเวียดนามด้วย โดยการเดินเรือกรณีเช่นนี้บังคับให้ต้องมีผู้น าร่องและต้องจ่าย
ค่าธรรมเนียมการน าร่อง9 ทั้งนี้ ภายใต้บังคับกฎหมายน าร่องของประเทศเวียดนาม  เรือเดินสมุทรสัญชาติอ่ืน 
หมายความว่า เรือเดินสมุทรสัญชาติต่างประเทศที่มีหน้าที่สาธารณะ รวมไปถึง เรือประมง เรือขนส่งทางล าน้ า 
เครื่องบินน้ า เรือทหาร10  

รูปแบบการน าร่องของประเทศเวียดนามเป็นการน าร่องแบบบังคับ กล่าวคือ บริเวณแม่น้ า ช่องแคบ หรือ
ท่าเรือในประเทศเวียดนามจะถูกก าหนดเป็นบริเวณที่บังคับให้มีการน าร่อง โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือความปลอดภัยของ
ประเทศ ความมั่นคงในการเดินเรือทางทะเล และป้องกันไม่ให้เกิดมลพิษต่อสิ่งแวดล้อม รวมถึงเพ่ือปกป้องอ านาจ
อธิปไตยของชาติ และการใช้สิทธิในเขตอ านาจอธิปไตย11 การน าร่องในประเทศเวียดนามเป็นรูปแบบบริษัท ผู้น าร่อง
ต้องเป็นพลเมืองประเทศเวียดนาม มีใบอนุญาตน าร่องและท าการน าร่องได้เฉพาะพ้ืนที่การเดินเรือที่ได้รับอนุญาตให้
น าร่องเท่านั้น โดยอยู่ภายใต้บังคับของ Maritime Pilotage Organization12 

สิทธิและหน้าที่ของผู้น าร่องตามกฎหมายของประเทศเวียดนามก าหนดให้  ผู้น าร่องมีสิทธิปฏิเสธการน าร่อง
เรือเดินสมุทร เมื่อนายเรือจงใจไม่ปฏิบัติตามค าชี้แนะหรือค าแนะน าที่มีเหตุผลของผู้น าร่องต่อหน้าบุคคลอ่ืน ผู้น าร่อง
มีหน้าที่ให้ค าชี้แนะเกี่ยวกับสภาวะการเดินเรือในพ้ืนที่น าร่องแก่นายเรือ เกี่ยวกับการปฏิบัติที่ไม่สอดคล้องกับกฎการ
เดินเรืออย่างปลอดภัย รวมถึงแจ้งเจ้าหน้าที่ท่าเรือถึงการเปลี่ยนแปลงเกี่ยวกับการเดินเรือที่เป็นอันตรายซึ่งผู้น าร่อง
ตรวจพบขณะน าร่อง หน้าที่ในการน าร่องจะสิ้นสุดลงเมื่อได้ปล่อยสมอเรือและเมื่อเรือจอดแล้ว หรือได้น าเรือไปยั ง
สถานที่ซึ่งตกลงกันไว้อย่างปลอดภัย หรือมีผู้น าร่องอ่ืนมาท าหน้าที่แทน โดยห้ามมิให้ผู้น าร่องลงจากเรือจนกว่าจะ
ได้รับอนุญาตจากนายเรือ13 ส าหรับเจ้าของเรือ มีหน้าที่ต้องชดใช้ความเสียหายต่างๆ ที่เกิดจากความผิดพลาดใน
ขณะที่มีการน าร่อง ในส่วนที่เกิดจากความผิดพลาดของลูกเรือ 

 
ความรับผิดของผู้น าร่อง 
 แม้กฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศเวียดนามจะบัญญัติหลักการในส่วนของกฎหมายน าร่องไว้ไม่ละเอียดนัก 
แต่ในเรื่องความรับผิดของผู้น าร่องได้บัญญัติไว้ชัดเจนว่าเป็นเพียงผู้ให้ค าแนะน านายเรือเกี่ยวกับการเดินเรือเดินสมุทร
ในสภาวะต่างๆ ในพ้ืนที่การเดินเรือใดๆ และการใช้ผู้น าร่องนั้นไม่ท าให้นายเรือพ้นจากความรับผิดชอบในการ
บัญชาการเรือ โดยในขณะที่มีการน าร่อง ผู้น าร่องต้องยอมตนอยู่ภายใต้บังคับบัญชาของนายเรือ และนายเรือมีสิทธิ

                                                           
9 THE VIETNAM MARITIME CODE Article 169 (2) 

10 THE VIETNAM MARITIME CODE Article 177 

11 THE VIETNAM MARITIME CODE Article 169 (1) 

12 THE VIETNAM MARITIME CODE Article 172 

13 THE VIETNAM MARITIME CODE Article 173 
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เลือกผู้น าร่องมาปฏิบัติงานได้ หรือสั่งไม่ให้ปฏิบัติงานต่อแล้วขอให้ผู้น าร่องคนอ่ืนมาเปลี่ยนแทนก็ได้14 ด้วยเหตุที่ผู้น า
ร่องเป็นเพียงผู้ให้ค าแนะน า หากมีความรับผิดของผู้น าร่องในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากความผิดพลาดในการน าร่อง 
ผู้น าร่องจึงต้องรับผิดเพียงในทางปกครองหรือในทางอาญา โดยไม่ต้องมีความรับผิดในทางแพ่ง15 ดังนี้ กฎหมายน า
ร่องประเทศเวียดนาม จึงไม่จ าต้องมีบทบัญญัติอันเป็นการจ ากัดความรับผิดของผู้น าร่องไว้แต่อย่างไร 
 ข้อสังเกต สถานะทางกฎหมายของผู้น าร่องในประเทศเวียดนาม สอดคล้องกับจารีตประเพณีสากลว่าด้วยการ
น าร่อง ซึ่งมีแนวทางปฏิบัติเกี่ยวกับการน าร่องไว้ชัดเจนว่า ผู้น าร่องเป็นผู้แนะน านายเรือ โดยนายเรือยังคงไว้ซึ่งความ
รับผิดชอบในการควบคุมบังคับเรือ เช่นเดียวกับกรณีที่ไม่มีผู้น าร่องปฏิบัติหน้าที่อยู่บนเรือ ผู้น าร่องขณะท าการน าร่อง
บนเรือ ไม่ว่าจะเป็นผู้น าร่องประเภทใดหรืออยู่ในสังกัดใด ผู้น าร่องจะมีแต่หน้าที่ที่ต้องปฏิบัติ โดยไม่มีอ านาจใดๆเป็น
พิเศษ รวมทั้งมิได้เป็นการผ่องถ่ายอ านาจทั้งหมดหรือบางส่วนของนายเรือที่มีต่อเรือตนให้มาตกอยู่กับผู้น าร่องบนเรือ
แต่ประการใด  การปฏิบัติหน้าที่ของผู้น าร่อง ไม่ว่ารูปแบบใดหรือกรณีใด จะไม่เป็นเหตุให้ผู้น าร่องเข้าไปมีอ านาจ
หน้าที่ควบคุมดูแลเรือ บังคับบัญชาในเรือแทนนายเรือ หรือท าให้นายเรือพ้นจากความรับผิดชอบทั้งปวงในส่วนที่
เกี่ยวกับการเดินเรือและหรือการบังคับเรือ นายเรือยังคงไว้ซึ่งสิทธิและอ านาจหน้าที่ทุกอย่างดังเดิมทุกประการ16 
 
กฎหมายน าร่องของสาธารณรัฐสิงคโปร์ 
 กฎหมายน าร่องของสาธารณรัฐสิงคโปร์ ซึ่งต่อไปในบทความนี้จะเรี ยกว่าประเทศสิงคโปร์ บัญญัติไว้ใน
กฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศสิงคโปร์17  ในหมวด 10 มาตรา 59-76 รวมทั้งหมด 18 มาตรา สามารถแบ่ง
ออกเป็นเรื่องส าคัญๆ ดังต่อไปนี้ 

1. บทนิยาม 
2. องค์กรเกี่ยวกับการน าร่องทางทะเล (Maritime and Port Authority of Singapore) 
3. การมอบอ านาจให้ผู้น าร่อง 
4. หน้าที่ของคณะกรรมการการน าร่อง 
5. การจ ากัดความรับผิดของผู้น าร่อง 
6. การประพฤติมิชอบในหน้าที่ของผู้น าร่อง 

กฎหมายพาณิชยนาวีของประเทศสิงคโปร์ได้บัญญัติบทนิยามเก่ียวกับการน าร่องที่ส าคัญๆ เช่นค าว่า 
Authorised pilot หมายถึง ผู้น าร่องที่ได้รับอนุญาตให้ท าการน าร่อง โดยสัญญาจ้างงานหรือได้รับอนุญาตจาก the 
Maritime and Port Authority of Singapore ซึ่งต่อไปในบทความนี้จะใช้ค าว่า MPA เป็นองค์การที่มีอ านาจตาม

                                                           
14 THE VIETNAM MARITIME CODE Article 171 

15 THE VIETNAM MARITIME CODE Article 175 

16 อนันต์ สดับพจน,์อ้างแล้วเชิงอรรถที ่6 

17 MARITIME AND PORT AUTHORITY OF SINGAPORE ACT (CHAPTER 170A) 
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กฎหมายทางทะเลและท่าเรือของประเทศสิงคโปร์ และค าว่า Pilot หมายถึง บุคคลใดๆที่ไม่ได้เป็นคนประจ าเรือซึ่งได้
ท าการควบคุมเรือเช่นว่านั้น สังเกตได้ว่ามีความหมายเช่นเดียวกับความหมายของค าว่า Pilot  ที่บัญญัติอยู่ใน The 
Merchant Shipping Act 1894 ของประเทศสหราชอาณาจักร หรือประเทศอังกฤษ 

ในส่วนค านิยามนี้ มีข้อสังเกตในความหมายของค าว่า Authorised pilot กับ Pilot นั้นมีความแตกต่างกัน
อย่างไร ซึ่งผู้เขียนมีความเห็นว่า จากการพิจารณาโดยเทียบเคียงกับค าว่า Pilot ตามกฎหมายอังกฤษ  กล่าวคือ ใน
อดีต กฎหมายอังกฤษไม่ได้บัญญัติค านิยามค าว่า Pilot ไว้เป็นลายลักษณ์อักษร แต่ในศตวรรษท่ี 18 เจ้าหน้าที่ท่ีมี
ชื่อเสียงในด้านกฎหมายพาณิชนาวี ชื่อนาย Baron Tenterden ได้ให้ความเห็นเกี่ยวกับความหมายของค าว่า Pilot 
ไว้ หมายถึง ผู้น าร่องหรือนายท้ายเรือเป็นพนักงานที่ปฏิบัติหน้าที่เฉพาะด้านบนเรือในขณะการเดินทางของเรือ และมี
หน้าที่ควบคุมเรือตามเส้นทางเดินเรือ หรือหมายถึงบุคคลที่ข้ึนเรือ ณ บริเวณสถานที่หนึ่งเพื่อวัตถุประสงค์ในการ
ควบคุมเรือแล่นผ่านบริเวณแม่น้ า บริเวณท่ีทอดสมอ หรือบริเวณร่องน้ า หรือแล่นผ่านเข้าออกบริเวณท่าเรือ18 ดังนั้น
ผู้เขียนจึงมีความเห็นว่า Pilot ที่บัญญัติไว้ต่างหากจาก Authorised pilot นั้นก็เพ่ืออธิบายความหมายของ Pilot ให้
ลึกซึ้งยิ่งข้ึน และด้วยเหตุเพราะประเทศสิงคโปร์นั้นเคยเป็นอาณานิคมของประเทศอังกฤษ จึงมีความเป็นไปได้ที่อาจ
น าบทบัญญัติในส่วนของกฎหมายน าร่องของประเทศอังกฤษมาเป็นต้นแบบในการร่างกฎหมายน าร่องของประเทศ
สิงคโปร์ ดังนั้น ค านิยามว่า Pilot จึงเป็นค าเดียวกันกับค าว่า Pilot ในค าว่า Authorised pilot และค านิยาม 2 ค านี้
จึงไม่มีความแตกต่างกันในเรื่องสถานะของผู้น าร่องตามกฎหมาย 

หน้าที่ทั่วไปเกี่ยวกับการน าร่องตามกฎหมายของประเทศสิงคโปร์นั้นเป็นหน้าที่ของ MPA ซึ่งถือเป็นผู้มี
อ านาจตามกฎหมายในการวางกฎระเบียบข้อบังคับเก่ียวกับน าร่อง อาทิเช่น ออกประกาศในราชกิจจานุเบกษา 
ก าหนดให้บริเวณใดในท่าเรือเป็นบริเวณท่ีบังคับให้ต้องมีการน าร่อง19 และปฏิบัติหน้าที่เก่ียวกับการน าร่อง ณ บริเวณ
นั้น โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือความปลอดภัยของประเทศ เพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือ เพ่ือการปกป้องชีวิต และ
ทรัพย์สิน ณ บริเวณท่าเรือด้วย กล่าวคือ ออกค าสั่งให้เรือเดินสมุทรใดๆที่ก าลังเดินเรืออยู่ภายในบริเวณที่บังคับให้มี
การน าร่อง หรือเดินเรือเข้ามาเพียงบางส่วนในบริเวณดังกล่าว จะต้องอยู่ภายใต้การน าร่อง แต่หาก MPA เห็นว่าเป็น
กรณีจ าเป็น  อาจออกค าสั่งยกเว้นให้เรือเดินสมุทรล าใด หรือเรือประเภทใดๆ ที่ก าลังเดินเรืออยู่ในบริเวณท่ีบังคับให้มี
การน าร่อง ไม่จ าต้องใช้การน าร่องก็ได้ ภายใต้เงื่อนไขตามที่ MPA เห็นสมควร20 นอกจากนี้ โดยความเห็นชอบของ
รัฐมนตรี MPA มีหน้าที่ออกระเบียบและมารยาทที่เกี่ยวกับการน าร่อง เพ่ือประโยชน์ในการรักษาไว้ซึ่งมรรยาทและ
วินัยอันดี และในเรื่องอ่ืนใดที่เกี่ยวข้องกับหน้าที่ของผู้น าร่อง ทั้งนี้ MPA ยังมีอ านาจก าหนดความผิดและโทษปรับใน
การไม่ปฏิบัติหรือการปฏิบัติที่ไม่เป็นไปตามระเบียบ จนท าให้เกิดความเสียหายขึ้น เนื่องจากการกระท า การละเว้น
กระท า หรือการผิดนัดของผู้น าร่อง21  

                                                           
18 สมมาตร ยศบุตร, อ้างอิงแล้วเชิงอรรถที่ 2, น.31. 

19 MARITIME AND PORT AUTHORITY OF SINGAPORE ACT Section 59 

20 MARITIME AND PORT AUTHORITY OF SINGAPORE ACT Section 60 

21 MARITIME AND PORT AUTHORITY OF SINGAPORE ACT Section 76 
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หน้าที่ส าคัญอีกประการหนึ่งของ MPA คือการแต่งตั้งคณะกรรมการน าร่อง โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือให้
คณะกรรมการน าร่องเป็นผู้จัดการสอบและการออกใบอนุญาตให้เป็นผู้น าร่อง ในนามของ MPA และเป็นผู้ด าเนินการ
ในการสอบสวนความประพฤติของผู้น าร่องในการปฏิบัติหน้าที่22 รวมทั้งมีหน้าที่เกี่ยวกับการตรวจสอบใบอนุญาตน า
ร่อง เพราะบุคคลจะไม่สามารถถูกว่าจ้างให้เป็นผู้น าร่องในบริเวณท่ีบังคับให้มีการน าร่องได้ จนกว่าบุคคลนั้นจะได้รับ
ใบอนุญาตจากคณะกรรมการน าร่องให้เป็นผู้น าร่องในบริเวณดังกล่าวนั้น โดยคณะกรรมการน าร่องจะพิจารณา
คุณสมบัติของผู้สมัครน าร่องในเรื่องส าคัญๆ เช่น สมรรถภาพร่างกายทั่วไป ความรู้ความสามารถในการน าร่อง และ
คณะกรรมการน าร่องยังเป็นผู้พิจารณาระงับชั่วคราวหรือเพิกถอนการใบอนุญาตที่ให้อ านาจในการน าร่องได้เอง หาก
ผู้น าร่องที่มีอ านาจคนใดไม่ผ่านการทดสอบ หรือขาดคุณสมบัติตามที่คณะกรรมการน าร่องก าหนดไว้ ซึ่งจะมีผลให้ผู้น า
ร่องคนนั้นต้องยุติการท าหน้าที่เป็นผู้น าร่องทันที23 แต่ส าหรับการสอบสวนความประพฤติของผู้น าร่องนั้น  
คณะกรรมการน าร่องไม่มีอ านาจออกค าสั่งเอง แต่จะต้องเสนอเรื่องไปยัง MPA เพ่ือมีค าสั่งใดๆต่อไป กล่าวคือ เมื่อ
คณะกรรมการน าร่องสอบสวนความประพฤติของผู้น าร่องจนได้ความจริงว่าผู้น าร่องกระท าความผิดจริง คือมีความ
ประพฤติไม่เหมาะสมหรือท าผิดวินัยอันดีของผู้น าร่อง ซึ่งจะส่งผลต่อความสามารถในการน าร่อง หรือได้ความว่าไม่
ปฏิบัติหน้าที่ ละเลยต่อหน้าที่ ท าการน าร่องโดยประมาท หรือได้ความว่าเป็นผู้ไร้ความสามารถในการเป็นผู้น าร่อง ให้
คณะกรรมการน าร่องเสนอเรื่องไปให้ MPA เพ่ือพิจารณา พร้อมส าเนาบันทึกการสอบสวน ค าวินิจฉัยและค าแนะน า
ของคณะกรรมการน าร่อง เมื่อ MPA พิจารณาแล้วอาจสั่งให้ระงับหรือเพิกถอนใบอนุญาตของผู้น าร่องคนนั้นได้ หรือ
อาจสั่งลงโทษประการอ่ืนใดตามท่ี MPA เห็นสมควร  

การมอบอ านาจให้ผู้น าร่องท าการน าร่องนั้น อาจเกิดข้ึนได้ 2 กรณี กรณีแรก จากการจ้างผู้น าร่อง โดย  MPA 
อาจท าสัญญาจ้างงาน หรือสัญญาบริการกับผู้น าร่อง มีวัตถุประสงค์เพ่ือให้บริการน าร่องมีเพียงพอและเป็นไปอย่างมี
ประสิทธิภาพ หรือ กรณีท่ีสอง จากการได้รับอนุญาต โดย MPA อาจอนุญาตให้ผู้น าร่องใดๆท าหน้าที่การน าร่องแก่
เรือ ณ บริเวณที่บังคับให้มีการน าร่องท่าเรือใดท่าเรือหนึ่งก็ได้ ภายใต้เงื่อนไขใดๆที่ MPA ก าหนด24 ด้วยเหตุนี้ เรือท่ี
อยู่ในบริเวณท่ีบังคับให้มีการน าร่องจะต้องท าการน าร่องเรือโดยผู้น าร่องท่ีมีอ านาจท าการน าร่อง (authorised pilot) 
เท่านั้น การน าร่องเรือโดยผู้น าร่องตามสัญญาจ้าง หรือผู้น าร่องที่ได้รับอนุญาต แต่หากผู้น าร่องได้กระท าการเกินกว่า
ขอบอ านาจที่ได้รับ หรือละเมิดเงื่อนไขท่ีก าหนด กรณีเหล่านี้ไม่ถือว่าเป็นผู้น าร่องที่มีอ านาจท าการน าร่อง ส่วนการน า
ร่องโดยผู้ใดที่ไม่ใช่ผู้น าร่อง แต่ได้แสดงตนว่าเป็นผู้น าร่องที่ได้รับมอบอ านาจให้ท าการน าร่องนั้น ผู้นั้นจะมีความผิด
ต้องโทษปรับตามกฎหมาย เว้นแต่ ในกรณีเรือที่น าร่องนั้นอยู่ในสถานการณ์ที่ยากล าบาก  และจ าเป็นอย่างยิ่งที่นาย
เรือต้องขอความช่วยเหลือเท่าที่จะหาได้ในขณะนั้น  ผู้ใดที่ได้กระท าการเป็นผู้น าร่องนั้นจะไม่มีความผิดใดๆ25 

                                                           
22 MARITIME AND PORT AUTHORITY OF SINGAPORE ACT Section 66 

23 MARITIME AND PORT AUTHORITY OF SINGAPORE ACT Section 68 

24 MARITIME AND PORT AUTHORITY OF SINGAPORE ACT Section 62 

25 MARITIME AND PORT AUTHORITY OF SINGAPORE ACT Section 64 
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ความรับผิดของผู้น าร่อง 
 แม้กฎหมายน าร่องประเทศสิงคโปร์ไม่ได้บัญญัติสถานะทางกฎหมายของผู้น าร่องไว้โดยเฉพาะดังเช่นประเทศ
เวียดนาม แต่จากรูปแบบการน าร่องของประเทศสิงคโปร์เป็นการน าร่องแบบบังคับ กล่าวคือ เป็นการน าร่องที่มีการ
ก าหนดให้บริเวณใดๆ เช่น ท่าเรือ หรือช่องแคบ เป็นบริเวณท่ีบังคับให้ต้องมีการน าร่อง หากฝ่าฝืนไม่ใช้ผู้น าร่อง ย่อม
มีความผิด อีกท้ังยังมีบทบัญญัติที่จ ากัดความรับผิดเนื่องจากความประมาท ของทักษะ หรือไม่มีคุณสมบัติในการเป็น
ผู้น าร่อง และการมีโทษปรับแก่ผู้น าร่องในความเสียหายใดๆที่เกิดขึ้นจากการกระท า การละเว้นการท า หรือการผิดนัด
ในการน าร่อง ดังนั้น ผู้น าร่องในประเทศสิงคโปร์จึงอาจมีฐานะเป็นผู้ควบคุมเรือ ถึงแม้จะมีบทบัญญัติกล่าวไว้ว่าให้
นายเรือหรือเจ้าของเรือที่ก าลังเดินเรืออยู่ในบริเวณท่ีบังคับให้มีการน าร่องจะต้องรับผิดชอบในความเสียหายใดๆที่เกิด
จากเรือของตนหรือจากความผิดพลาดในการเดินเรือ เหมือนกันกับท่ีต้องรับผิดในกรณีท่ีไม่บังคับให้มีการน าร่อง26  
และบทบัญญัติว่าผู้น าร่องที่ก าลังท าการน าร่องอยู่นั้น จะต้องอยู่ภายใต้ค าสั่งของนายเรือหรือเจ้าของเรือเฉพาะที่
เกี่ยวกับการน าร่องเท่านั้น27 แม้จะมีบทบัญญัติเช่นนี้ก็ตาม แต่ก็ไม่อาจสรุปได้ว่าผู้น าร่องประเทศสิงคโปร์มีฐานะเป็นผู้
แนะน าเรือ  เพราะถ้าหากผู้น าร่องประเทศสิงคโปร์เป็นเพียงผู้แนะน านายเรือในการน าร่องเท่านั้น ผู้น าร่องจะไม่ต้อง
รับผิดในความเสียหายที่เกิดจากเรือที่ตนน าร่อง และจะไม่จ าเป็นต้องมีบทบัญญัติเกี่ยวกับการจ ากัดความรับผิดของ
ผู้น าร่อง อย่างไรก็ดี การให้นายเรือหรือเจ้าของเรือต้องรับผิดแม้ในบริเวณท่ีบังคับให้มีการน าร่องนั้น อาจเพราะ
กฎหมายต้องการให้นายเรือหรือเจ้าของเรือรับผิดในความเสียหายไปก่อน แล้วอาจไปเรียกร้องเอาแก่ผู้น าร่องได้ใน
ภายหลัง 
 การจ ากัดความรับผิดของผู้น าร่อง กฎหมายน าร่องของประเทศสิงคโปร์บัญญัติให้ผู้น าร่องมีสิทธิจ ากัดความ
รับผิดของตนได้ กล่าวคือ ผู้น าร่องจะไม่ต้องรับผิดมากไปกว่าจ านวนเงินประกันที่ได้ให้ไว้ ในกรณีที่ผู้น าร่องต้องรับผิด
เนื่องจากความประมาท ขาดทักษะ และไม่มีคุณสมบัติในการเป็นผู้น าร่อง โดยกฎหมายก าหนดให้ผู้น าร่องทุกคน
จะต้องวางเงินประกันจ านวน 1,000 ดอลล่าร์สิงคโปร์ไว้แก่ MPA เพ่ือเป็นหลักประกันว่าผู้น าร่องจะปฏิบัติงานอย่าง
ถูกต้องตามกฎหมายน าร่องนี้ หรือกฎหมายอื่นใดที่เก่ียวข้องกับการน าร่อง28 

 ข้อสังเกตประการแรก การจ ากัดความรับผิดของผู้น าร่องนี้ จะน ามาเยียวยาความสูญหายหรือความเสียหายที่
เกิดข้ึนในแต่ละครั้งเท่านั้น แม้ความสูญหายหรือเสียหายในครั้งนั้นจะเกิดข้ึนแก่บุคคลหลายฝ่ายก็ตาม ผู้น าร่องก็ยังคง
รับผิดไม่เกินจ านวนที่ได้วางประกันไว้ จะเห็นได้ว่าวิธีการนี้จะท าให้ผู้น าร่องมีความรับผิดชอบพอเหมาะแก่ฐานะของ
ตน ไม่ต้องรับผิดเกินกว่าที่ตนเองมีความสามารถจะชดใช้ได้ แม้บางครั้งท าให้ผู้เสียหายได้รับการชดใช้อย่างไม่
ครบถ้วนก็ตาม29 

                                                           
26 MARITIME AND PORT AUTHORITY OF SINGAPORE ACT Section 71 

27 MARITIME AND PORT AUTHORITY OF SINGAPORE ACT Section 74(2) 

28 MARITIME AND PORT AUTHORITY OF SINGAPORE ACT Section 72 

29 สาริน สกุลรัตนะ,อ้างอิงแล้วเชิงอรรถที่ 3 , น 77. 
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ข้อสังเกตประการต่อมา หลักกฎหมายน าร่องของประเทศสิงคโปร์ได้บัญญัติบทสันนิษฐานไว้ว่า การออก
ใบอนุญาตให้กับผู้น าร่องโดยคณะกรรมการการน าร่อง ในนามของ MPA ไม่ท าให้คณะกรรมการการน าร่อง หรือ MPA 
ต้องรับผิดในความเสียหายใด ๆ ที่เกิดจากการกระท า ละเว้นกระท า หรือการผิดนัดในการน าร่อง โดยก าหนดให้ผู้น า
ร่องขณะที่ก าลังน าร่องอยู่นั้น จะต้องอยู่ภายใต้ค าสั่งของนายเรือและเจ้าของเรือ30 แต่อย่างไรก็ตาม หากมีการฟ้องคดี
ต่อผู้น าร่องในข้อหาประมาท ขาดทักษะ หรือขาดคุณสมบัติ และข้อเรียกร้องอ่ืนใดที่เกิดจากข้อหาเหล่านี้ ศาลที่
ด าเนินกระบวนพิจารณาในข้อหาดังกล่าว มีอ านาจก าหนดจ านวนค่าเสียหายที่ผู้น าร่องต้องรับผิด จัดสรรจ านวนเงินที่
จ าเลยได้น ามาช าระไว้แก่ศาล ให้แก่บรรดาโจทก์ทุกคนผู้ที่ได้รับความสูญหายหรือเสียหาย มีอ านาจสั่งระงับกระบวน
พิจารณาใดๆซึ่งก าลังพิจารณาเรื่องเดียวกันนี้อยู่ในศาลอ่ืน นอกจากนี้ ศาลยังมีอ านาจอนุญาตให้บุคคลผู้มีส่วนได้เสีย
เข้ามาในกระบวนการพิจารณา และมีอ านาจไม่อนุญาตให้ผู้มีส่วนได้เสียซึ่งไม่ได้ยื่นค าร้องภายในเวลาที่ก าหนดเข้ามา
ในกระบวนการพิจารณาดังกล่าวด้วย รวมไปถึงมีอ านาจเรียกให้ผู้น าร่องวางหลักประกัน ทั้งนี้ เพ่ือให้ผู้น าร่องช าระ
ค่าเสียหายตามแต่ท่ีศาลจะเห็นสมควร31 

การประพฤติมิชอบในหน้าที่ของผู้น าร่อง โดยผู้น าร่องต้องรับผิดในการกระท าท่ีได้ก่อให้เกิดหรืออาจ
ก่อให้เกิดความเสียหายในกรณีดังต่อไปนี้  

1. ไม่ว่าโดยตรงหรือโดยอ้อม หากเข้าไปเกี่ยวข้องกับการกระท าทุจริตใดๆ  เกี่ยวกับเรือเดินทะเล  และรวมถึง
เครื่องใช้  เฟอร์นิเจอร์ สินค้า ของลูกเรือ หรือผู้โดยสาร หรือผู้ที่ได้รับความเดือดร้อนกลางทะเล หรือผู้ที่
ประสบเหตุการณ์เรือล่ม หรือกระท าต่อเงิน หรือสินค้า หรือทรัพย์สินอันเป็นสังหาริมทรัพย์ ของบุคคลดังที่
กล่าวมาแล้ว 

2. ให้ผู้อื่นยืมใบอนุญาตน าร่อง 
3. กระท าการเป็นผู้น าร่องในระหว่างที่ตนถูกระงับใบอนุญาตน าร่อง 
4. กระท าการเป็นผู้น าร่องขณะอยู่ในสภาพมึนเมา 
5. ผู้น าร่องไม่ได้ป่วยหรือมีเหตุผลอื่นใดที่เหมาะสม  แต่กลับปฏิเสธหรือจงใจท าให้ล่าช้าในการน าร่องเรือเดิน

ทะเลใดๆ ในเขตท่ีผู้น าร่องนั้นได้รับใบอนุญาตจาก MPA หรือเมื่อได้รับค าสั่งให้น าร่องจากบุคคลที่ได้รับมอบ
อ านาจจาก MPA อย่างถูกต้อง  

6. ได้ไปจากเรือเดินทะเลที่ผู้น าร่องก าลังน าร่องอยู่  โดยไม่ได้รับอนุญาตจากนายเรือ  ก่อนที่จะได้กระท าการน า
ร่องตามหน้าที่นั้นให้เสร็จสิ้น 
กรณีเหล่านี้ให้ถือว่าผู้น าร่องมีความผิดตามกฎหมาย และต้องรับโทษปรับไม่เกิน 2,000 ดอลล่าร์สิงคโปร ์

นอกจากนี้ ในกรณีท่ีมีบุคคลซึ่งจัดหา ช่วยเหลือ ยุยง หรือ ยินยอม ให้มีการกระท าความผิดของผู้น าร่องดังที่กล่าวมา
ข้างต้น ถือว่าบุคคลนั้นมีความผิด  ต้องโทษปรับเช่นเดียวกับผู้น าร่อง32 

                                                           
30 MARITIME AND PORT AUTHORITY OF SINGAPORE ACT Section 74 

31 MARITIME AND PORT AUTHORITY OF SINGAPORE ACT Section 72(4) 

32 MARITIME AND PORT AUTHORITY OF SINGAPORE ACT Section 73 
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ข้อสังเกตประการแรก หากผู้น าร่องได้กระท าการหรือละเว้นกระท าการในสิ่งที่จ าเป็นต่อการปกป้องตัวเรือ 
เครื่องยนต์เรือ อุปกรณ์ในการเดินเรือ หรืออุปกรณ์อันเกี่ยวกับความปลอดภัยของเรือ ซึ่งอาจก่อให้เกิดความสูญหาย 
เสื่อมสลาย หรือเสียหายไม่ว่าจะร้ายแรงหรือไม่ก็ตาม ต่อตัวเรือ เครื่องยนต์เรือ อุปกรณ์ต่าง ๆ อันเกี่ยวกับ การ
เดินเรือ หรืออาจก่อให้เกิดความตายหรือการบาดเจ็บต่อบุคคลที่อยู่บนเรือในขณะท าการน าร่อง ไม่ว่ากระท าโดยจงใจ
หรือการละเลยต่อหน้าที่ หรือเพราะอยู่ในสภาพมึนเมาสุราหรือยาเสพติดก็ตาม ให้ถือว่าผู้น าร่องนั้นกระท าการ
ประพฤติมิชอบในหน้าที่ และมีความผิดทางอาญา แต่อย่างไรก็ดี ความรับผิดในทางอาญาเกี่ยวกับการประพฤติมิชอบ
ในหน้าที่ของผู้น าร่องตามกฎหมายนี้ มีฐานความผิดเดียว คือ ฐานความผิดอาญาที่ไม่ร้ายแรง ซึ่งผู้น าร่องต้องโทษปรับ
เพียงอย่างเดียวและจะไม่มีการถูกจ าคุก หรือทั้งจ าทั้งปรับใดๆ 

ข้อสังเกตประการต่อมา การประพฤติมิชอบในหน้าที่ของผู้น าร่อง เป็นผลให้ผู้น าร่องต้องรับผิดนั้น ทันทีเม่ือ
ผู้น าร่องได้กระท าการหรือละเว้นกระท าการไปแล้ว แม้จะยังไม่เกิดความสูญหาย ความเสื่อมสลาย ความเสียหายใดๆ
เลยก็ตาม เพียงแต่อาจท าให้เกิดก็เป็นความผิดแล้ว ในขณะที่การจ ากัดความรับผิดของผู้น าร่องจะเกิดข้ึนได้ต่อเมื่อเกิด
ความสูญหาย ความเสื่อมสลาย ความเสียหายขึ้นแล้ว ผู้น าร่องจึงจะจ ากัดความรับผิดได้ 

ข้อสังเกตประการสุดท้าย กรณีท่ีมีความเสียหาย ความสูญหาย ความเสื่อมสลาย เกิดข้ึนเพราะประมาท ขาด
ทักษะ ขาดคุณสมบัติของผู้น าร่อง ผู้น าร่องมีสิทธิจ ากัดความรับผิดของตนได้ แต่หากเกิดขึ้นเพราะการประพฤติมิชอบ
ในหน้าที่ของผู้น าร่อง จะจ ากัดความรับผิดไม่ได้ และผู้น าร่องต้องโทษปรับทางอาญาอีกด้วย 
  
กฎหมายน าร่องของราชอาณาจักรไทย  
 กฎหมายน าร่องของราชอาณาจักรไทย หรือประเทศไทย ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับความรับผิดของผู้น าร่องยังมี
ลักษณะคลุมเครือ กล่าวคือ ในค าพิพากษาฎีกาท่ี 3088/2524 วินิจฉัยสถานะของผู้น าร่องเป็นผู้ควบคุมเรือในขณะน า
ร่อง และน าประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ เรื่อง ละเมิด มาปรับใช้กับความรับผิดทางแพ่งของผู้น าร่อง โดยผล
ของค าพิพากษานี้ เมื่อเกิดความเสียหายขึ้นจากการน าร่อง ผู้น าร่องจึงต้องรับผิดในมูลแห่งละเมิดต่อความเสียหายที่
เกิดจากเรือนั้น และต้องรับผิดเต็มตามความเสียหาย ไม่มีสิทธิจ ากัดความรับผิด  

ต่อมามีการออกกฎกระทรวงเศรษฐการว่าด้วยการน าร่องออกตามความในมาตรา 4 แห่งพระราชบัญญัติการ
เดินเรือในน่านน้ าสยามฉบับแก้ไขเพ่ิมเติม พุทธศักราช 2477 (ฉบับที่ 2) หมวดที่ 3 มารยาทและหน้าที่ของผู้น าร่อง 
ข้อ 37 และข้อ 47 แก้ไขเพ่ิมเติมโดยกฎกระทรวง ฉบับที่ 56 (พ.ศ. 2534) โดย  

ข้อ 37 บัญญัติว่า ผู้ที่น าการน าร่องจะต้องแนะน านายเรือให้ปฏิบัติตามกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ า
ไทย กฎหมายว่าด้วยการป้องกันเรือโดนกันและกฎหมายอื่นที่เก่ียวข้องโดยเคร่งครัด 

ข้อ 47 มีหลักว่า นายเรือยังคงมีอ านาจที่จะระงับค าสั่งการของผู้น าร่อง หรือไม่ปฏิบัติตามค าบอกหรือ
ค าแนะน าของผู้น าร่องก็ได้ 

 ท าให้เกิดปัญหาขึ้นมาอีกว่า บทนิยามดังกล่าวไม่บัญญัติให้ชัดเจนว่า ผู้น าร่องเป็นผู้ควบคุมเรือหรือผู้แนะน า
ในขณะน าร่อง แม้หลักในข้อ 47 อาจพิจารณาได้ว่าผู้น าร่องเป็นผู้แนะน า  
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ต่อมามีค าพิพากษาคดีหมายเลขแดงที่ กค. 479-480/2544 ได้วินิจฉัยสถานะของผู้น าร่องเป็นแต่เพียงผู้
แนะน าเท่านั้นซึ่งเป็นไปตามหลักจารีตประเพณีน าร่องสากล 

 ท าให้เกิดปัญหาว่าหากเกิดข้อพิพาทในท านองเดียวกันเช่นที่ได้ตัดสินไว้ในค าพิพากษาทั้งสองคดีขึ้นอีก ศาล
ไทยจะน าหลักกฎหมายใดมาปรับใช้และหากจะน าค าพิพากษาศาลฎีกามาเป็นบรรทัดฐานในการวินิจฉัยคดีนั้น จะเป็น
การเพียงพอหรือไม่ 

ปัจจุบัน นับแต่พระราชบัญญัติความรับผิดทางละเมิดของเจ้าหน้าที่ พ.ศ. 2539 มีผลใชบ้ังคับ การฟ้องเรียก
ค่าเสียหายอันเกิดจากการน าร่องต้องเป็นไปตามพระราชบัญญัติฉบับนี้ เนื่องจากพนักงานน าร่องเป็นข้าราชการสังกัด
กรมเจ้าท่า และการฟ้องเรียกค่าเสียหาย จะต้องฟ้องกรมเจ้าท่าเป็นจ าเลย จะฟ้องผู้น าร่องที่กระท าการน าร่องในกรณี
ดังกล่าวไม่ได้ และแม้ยังมีปัญหาโต้เถียงกันว่า ผู้น าร่องเป็น ผู้แนะน า หรือเป็นผู้ควบคุมเรือ แต่เมื่อกรมเจ้าท่าต้องรับ
ผิดชดใช้ค่าเสียหายไปแล้ว จะมีสิทธิไล่เบี้ยเอาจากผู้น าร่องได้เฉพาะกรณีผู้น าร่องกระท าการด้วยความประมาท
เลินเล่ออย่างร้ายแรง33 แต่หากรัฐมีนโยบายการน าร่องเสรีโดยอนุญาตให้เอกชนเข้ามาท าการน าร่อง ซึ่งนโยบายนี้เคย
เกิดข้ึนในประเทศไทยแล้ว34 หากรัฐบาลอนุญาตให้เอกชนเข้ามาท าการน าร่อง ผู้น าร่องจะไม่ใช่เจ้าพนักงานของรัฐอีก
ต่อไป หากมีความเสียหายเกิดขึ้นจากการน าร่องและความเสียหายที่เกิดข้ึนนั้นเกิดจากผู้น าร่องของบริษัทเอกชนที่ท า
การน าร่อง ผู้น าร่องนั้นจะต้องชดใช้ค่าเสียหายเต็มจ านวนที่มีความเสียหายเกิดข้ึน ซึ่งอาจมีมูลค่าความเสียหายที่สูง
มาก แม้ว่าจะมีการฟ้องคดีถึงที่สุดแล้ว ผู้น าร่องก็ไม่อาจหาเงินมาใช้จนครบได้ ท าให้เกิดปัญหาทั้งกับผู้น าร่อง และผู้ที่
ได้รับความเสียหาย35 
 
บทสรุป  

จากการศึกษาความรับผิดของผู้น าร่องภายในต่างประเทศ ผู้เขียนได้เลือกกฎหมายน าร่องของประเทศใน
อาเซียนมา 2 ประเทศ ซึ่งเป็นประเทศที่มีการพัฒนากฎหมายพาณิชยนาวีให้มีความทันสมัย ได้แก่ ประเทศเวียดนาม
(THE VIETNAM MARITIME CODE (No. 40/2005/QH11)) และประเทศสิงคโปร์(MARITIME AND PORT 
AUTHORITY OF SINGAPORE ACT (CHAPTER 170A)) ซึ่งกฎหมายน าร่องของประเทศท้ัง 2 ประเทศนี้ จะมีลักษณะ
เด่นที่คล้ายคลึงกัน คือ กฎหมายน าร่องถูกบัญญัติรวมอยู่ในกฎหมายที่มีลักษณะเป็นประมวลกฎหมายพาณิชยนาวี
เหมือนกัน บัญญัติขึ้นเพ่ือความปลอดภัยในการเดินเรือ ความปลอดภัยของร่องน้ า และช่องทางเดินเรือเพ่ือให้เรือ
สามารถแล่นเข้าและแล่นออกได้ตลอดเวลา ก าหนดให้ผู้น าร่องนั้นจะต้องมีความรู้ เกี่ยวกับการน าร่องและสามารถน า
ร่องเรือตามสภาพเฉพาะของแต่ละท้องถิ่นหรือแต่ละท่าเรือนั้นอย่างมีประสิทธิภาพ ผู้น าร่องจะต้องมีความคุ้นเคยกับ

                                                           
33 ไผทชิต เอกจริยากร, กฎหมายพาณิชยนาวี ตอนที ่3, พิมพ์ครั้งที ่4 (กรุงเทพมหานคร: ส านักพิมพ์วิญญูชน, 2551), น 247-250. 

34 วุฒิพงษ์ เปารกิ, “นโยบายน าร่องไทยทางออกที่เหมาะสมระหวา่งนโยบายน าร่องเสรีและบทบาทโดยตรงของรัฐ,” (วทิยานิพนธ์ รัฐ
ประศาสนศาสตรมหาบัณฑิต, สาขาวิชานโยบายสาธารณะ วิทยาลัยการบริหารรัฐกิจ มหาวิทยาลัยบูรพา, 2543. 

35 ดาเนียร วิทยากุล, “ปัญหาความรับผิดของผู้น าร่องตามกฎหมายไทย,” (วิทยานิพนธ์ นิติศาสตรมหาบัณฑิต, สาขากฎหมายธุรกิจ คณะ
นิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2548), น 97.  
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อุปกรณ์ในการเดินเรือ ในทุกสภาพแวดล้อม และปฏิบัติตามกฎระเบียบข้อบังคับที่เกี่ยวกับการน าร่องในขณะที่ตนท า
การน าร่องในเขตบังคับน าร่องนั้นๆ   

อย่างไรก็ดี กฎหมายน าร่องของทั้ง 2 ประเทศ อาจมีลักษณะแตกต่างกันบ้าง ในเรื่องรายละเอียดโดยกฎหมาย
น าร่องของประเทศเวียดนามจะบัญญัติไว้เพียงคร่าวๆ ในขณะที่กฎหมายน าร่องของประเทศสิงคโปร์จะบัญญัติไว้มี
รายละเอียดมากกว่า 

ส าหรับประเด็นความรับผิดของผู้น าร่อง กฎหมายน าร่องของทั้ง 2 ประเทศจะต่างกันโดยสิ้นเชิง แม้โดย
รูปแบบของการน าร่องทั้ง 2 ประเทศจะเป็นการน าร่องแบบบังคับเหมือนกัน แต่ในประเทศเวียดนามกฎหมายได้ก าหนด
สถานะของผู้น าร่องไว้เป็นเพียงผู้แนะน า  มีผลให้เจ้าของเรือจะต้องรับผิดต่อความเสียหายใดๆ ที่เกิดขึ้นเองตามหลัก
ทั่วไป  ส าหรับประเทศสิงคโปร์นั้น มีบทบัญญัติในเรื่องการจ ากัดความรับผิดให้เข้าใจได้ว่า ผู้น าร่องเช่นว่านี้เป็นผู้
ควบคุมเรือ ดังนั้น ความรับผิดต่อความผิดพลาดในการน าร่องเรือจึงตกแก่ผู้น าร่อง 

อย่างไรก็ดี จากการศึกษาค านิยามต่างๆ ประเภทการน าร่อง ทฤษฎีความรับผิดเกี่ยวกับการน าร่อง และจารีต
ประเพณีสากลว่าด้วยการน าร่อง ท าให้เห็นความไม่ลงรอยของแนวคิดเกี่ยวกับความรับผิดของผู้น าร่อง ที่เป็นดังนี้เพราะ
การเป็นผู้น าร่อง ไม่ว่าจะเป็นแบบผู้ควบคุมหรือผู้แนะน า ทั้ง 2 แบบ เปรียบเทียบได้ยากว่าแบบใดจะดีกว่ากัน 
เนื่องจาก การที่ประเทศหนึ่งประเทศใดจะเลือกเอาแบบหนึ่งแบบใดไปใช้นั้น ขึ้นอยู่กับ ความเหมาะสมกับหลักปฏิบัติ
ภายในประเทศนั้นเอง  

ส าหรับประเทศไทย แม้บทบัญญัติที่เกี่ยวกับความรับผิดของผู้น าร่องยังมีลักษณะคลุมเครือ แต่ก็เป็นการน า
ร่องแบบบังคับ และทางปฏิบัติมีแนวโน้มที่จะเป็นผู้น าร่องแบบผู้ควบคุมมากกว่าเป็นผู้แนะน า จึงควรมีกฎหมายที่จ ากัด
ความรับผิดของผู้น าร่อง เพ่ือช่วยเหลือไม่ให้ผู้น าร่องเอกชน ที่ไม่เข้าหลักเกณฑ์ในพระราชบัญญัติความรับผิดทางละเมิด
ของเจ้าหน้าที่ พ.ศ. 2539 หรือเจ้าพนักงานน าร่องที่ถูกไล่เบี้ย อาจต้องรับผิดเต็มตามจ านวนความเสียหายจริง  

โดยวิธีแก้ปัญหาเรื่องการจ ากัดความรับผิดของผู้น าร่องในระยะสั้น คือ ออกกฎระเบียบเพ่ือให้ผู้น าร่องต้องเอา
ประกันภัยกับบุคคลที่สาม แก้ไขเพ่ิมเติมกฎกระทรวงคมนาคมว่าด้วยการน าร่อง จัดตั้งกองทุนที่หักจากค่าจ้างน าร่อง
เพ่ือท าประกันภัยความรับผิดของกรมเจ้าท่า ในกรณีที่กรมเจ้าท่าถูกฟ้องเป็นจ าเลยร่วม แม้ความรับผิดทางแพ่งของผู้น า
ร่องและกรมเจ้าท่ารวมกันอาจจะมากกว่าจ านวนเงินที่เอาประกันไว้ก็ตาม   

การแก้ปัญหาระยะยาวเกี่ยวกับการจ ากัดความรับผิดของผู้น าร่อง คือ แก้ไขกฎหมายที่เกี่ยวกับการน าร่อง โดย
เพ่ิมเติมการจ ากัดความรับผิดของผู้น าร่องไว้ ให้ไม่เกินจ านวนเงินที่กฎหมายก าหนดเช่นเดียวกับกฎหมายต่างประเทศ 
อาทิเช่นกฎหมายน าร่องของประเทศอังกฤษ ก าหนดให้ผู้น าร่องและกรมเจ้าท่าต้องท าประกันภัย เพื่อคุ้มครองผู้น าร่อง
และกรมเจ้าท่ามีวงเงินรับผิดชอบที่แน่นอน และให้ประกันแก่เจ้าของเรือหรือบุคคลอื่นซึ่งอาจได้รับความเสียหายจาก
การน าร่อง ให้ได้รับชดใช้จากสถาบันผู้รับประกันภัย 
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จะเห็นได้ว่าวิธีการนี้จะท าให้ทุกฝ่ายมีความรับผิดชอบพอเหมาะแก่ฐานะของตน ผู้น าร่องไม่ต้องรับผิดเกินกว่า
ทีต่นจะชดใช้ได้ และการองค์การน าร่องที่ฐานะดีกว่าผู้น าร่องมาร่วมชดใช้ด้วย จึงท าให้ผู้เสียหายได้รับการชดใช้มาก
ขึ้น36 

นอกจากที่กล่าวมาแล้ว ผู้เขียนมีความเห็นเกี่ยวกับความรับผิดของผู้น าร่องไทย ดังต่อไปนี้  
ประการแรก เพราะเหตุว่ากฎหมายพาณิชยนาวีที่มีบทบัญญัติเกี่ยวกับน าร่องของไทยมีหลายฉบับ หลัก

กฎหมายจึงกระจัดกระจาย แต่ละฉบับประกาศใช้ไม่พร้อมกัน บทบัญญัติเกี่ยวกับการน าร่องในกฎหมายฉบับที่ใช้บังคับ
มาก่อนจะใช้บังคับได้ต่อไป เท่าที่ไม่ขัดหรือแย้งความในกฎหมายฉบับที่ใหม่กว่า สร้างความยุ่งยากในการตีความ และ
การน าข้อกฎหมายมาปรับบทให้เข้ากับข้อเท็จจริง ผู้เขียนเห็นว่าควรมีการรวบรวม กฎหมายที่เก่ียวกับการน าร่องไว้เป็น
หมวดหมู่ในกฎหมายฉบับเดียวกันฉบับใดฉบับหนึ่ง ตรวจสอบและยกเลิกบทบัญญัติที่เกี่ยวกับการน าร่องซึ่งอยู่ใน
กฎหมายบางฉบับที่ใช้บังคับมานานมากจนหลักกฎหมายล้าสมัย ไม่อาจใช้บังคับต่อเหตุการณ์ปัจจุบัน ทั้งนี้ก็เพ่ือให้
กฎหมายน าร่องของไทยมีความเป็นระบบ ปรับใช้ได้ง่ายขึ้น และท าให้เรือเดินสมุทรสัญชาติต่างประเทศที่เข้ามาใน
บริเวณที่บังคับให้มีการน าร่องของไทย จึงต้องตกอยู่ภายใต้บังคับกฎหมายการน าร่องไทย ศึกษากฎหมายของไทยได้ง่าย
ขึ้น ลดปัญหาข้อพิพาทในการท าการน าร่อง  

ประการที่สอง ประเทศไทยก าลังจะเข้าสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน การค้าระหว่างประเทศใน
อาเซียนรวมไปถึงการขนส่งพาณิชยนาวีย่อมเพ่ิมมากขึ้น เพ่ือให้บริการการน าร่องมีเพียงพอและเป็นไปอย่างมี
ประสิทธิภาพในอนาคต รัฐควรเพ่ิมนโยบายให้เอกชนเข้ามาท าการน าร่องให้มากข้ึน หรือให้กรมเจ้าท่าท าสัญญาทาง
ปกครองเป็นสัญญาสัมปทานกับบริษัทเอกชน เพ่ือให้ผู้น าร่องมาจากบริษัทเอกชนมีอ านาจจัดท าบริการน าร่อง ซึ่งถือ
เป็นบริการสาธารณะอย่างหนึ่งแก่บุคคลอ่ืน แต่อย่างไรก็ดี ยังติดปัญหาเกี่ยวกับการจ ากัดความรับผิดของผู้น าร่อง 
เนื่องจากในปัจจุบัน การฟ้องเรียกค่าเสียหายอันเกิดจากการน าร่องต้องเป็นไปตามพระราชบัญญัติความรับผิดทาง
ละเมิดของเจ้าหน้าที่ พ.ศ. 2539 เพราะพนักงานน าร่องเป็นเจ้าหน้าที่ในหน่วยงานของรัฐซึ่งในที่นี้คือกรมเจ้าท่า แต่หาก
ผู้น าร่องเป็นเอกชน เป็นปัญหาว่าอาจต้องถูกฟ้องเรียกค่าเสียหายเป็นคดีแพ่ง และต้องรับผิดเต็มตามความเสียหาย ใน
กรณีนี้ผู้เขียนมีความเห็นว่า ประเด็นที่เป็นปัญหานี้ เป็นผลสืบเนื่องมาจากค าพิพากษาของศาล และที่ศาลตัดสินตาม
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ความรับผิดทางละเมิดบ้าง ตัดสินตามพระราชบัญญัตินี้บ้าง ก็เพราะไม่มีกฎหมาย
บัญญัติเกี่ยวกับความรับผิดของผู้น าร่องไว้เป็นกฎหมายเฉพาะ ศาลจึงจ าต้องใช้กฎหมายทั่วไป และเป็นการแก้ปัญหาที่
ปลายเหตุ แต่ผลของค าพิพากษาได้ท าให้หลักกฎหมายคลุมเครือ และเกิดประเด็นโต้แย้งกันเกี่ยวกับความรับผิดของ
ผู้น าร่องสืบเนื่องมาจนถึงทุกวันนี้ วิธีแก้ปัญหานี้ในทางทฤษฎีและเป็นการแก้ปัญหาที่ต้นเหตุ กระท าได้โดยออก
กฎหมายที่บัญญัติเกี่ยวกับความรับผิดของผู้น าร่องและการจ ากัดความรับผิดของผู้น าร่องไว้เป็นการเฉพาะซึ่งจะใช้
บังคับได้ทั้งพนักงานน าร่องที่เป็นเจ้าหน้าที่ในหน่วยงานของรัฐและผู้น าร่องซึ่งมาจากบริษัทเอกชน ประเด็นไม่มีการ
จ ากัดความรับผิดของผู้น าร่องของเอกชนจะหมดไป แต่อย่างไรก็ดี การแก้ปัญหาแบบนี้ ในทางปฏิบัติอาจเกิดขึ้นได้ยาก 

                                                           
36 สาริน สกุลรัตนะ,อ้างอิงแล้วเชิงอรรถที่ 3 , น 77-78. 
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ประการที่สาม กฎหมายน าร่องของไทยให้อ านาจรัฐมนตรีกระทรวงคมนาคมที่กรมเจ้าท่าสังกัดอยู่ เป็นผู้มี
อ านาจออกกฎกระทรวงในเรื่องต่างๆที่เกี่ยวกับการน าร่อง แต่สภาพการเมืองในประเทศไทยไม่มั่นคง มีการเปลี่ยน
รัฐบาลบ่อยครั้งกว่าประเทศอ่ืนๆ  และรัฐบาลใหม่อาจไม่สนับสนุนนโยบายที่รัฐบาลก่อนได้ริเริ่มไว้ หรืออาจมีการ
เปลี่ยนตัวรัฐมนตรีกระทรวงคมนาคม ท าให้การปรับปรุงกฎหมายพาณิชยนาวีซึ่งรวมไปถึงกฎหมายน าร่องต้อง
หยุดชะงักลง เป็นเหตุผลส่วนหนึ่งที่ท าให้กฎหมายน าร่องของไทยบางส่วนอาจล้าสมัย กระจัดกระจายในกฎหมายหลาย
ฉบับ ท าให้เกิดประเด็นปัญหาทางกฎหมายโต้เถียงกันมาตลอด แต่ยังไม่ได้รับการแก้ไข ด้วยเหตุดังกล่าว ผู้เขียนจึงเห็น
ว่าไม่ควรให้อ านาจรัฐมนตรีกระทรวงคมนาคมในการออกกฎต่างๆที่เกี่ยวกับการน าร่องแต่เพียงผู้เดียว อาจให้อ านาจ
กรมเจ้าท่าโดยได้รับความเห็นชอบจากรัฐมนตรี ในการออกกฎ ระเบียบข้อบังคับ หรือบทบัญญัติอ่ืนที่มีผลบังคับเป็น
การทั่วไป เกี่ยวกับการน าร่อง ในเรื่องต่างๆ เช่น ก าหนดคุณสมบัติผู้น าร่อง วิธีการสอบความรู้และออกใบอนุญาตแก่ผู้
ขอใบอนุญาตน าร่อง ก าหนดหน้าที่และมรรยาทผู้น าร่อง ก าหนดโทษเมื่อผู้น าร่องกระท าผิดหน้าที่ เป็นต้น ทั้งนี้ อาจ
ศึกษาเทียบเคียงจากหลักกฎหมายน าร่องของประเทศสิงคโปร์ ที่กฎหมายได้ให้อ านาจกึ่งเบ็ดเสร็จแก่ MPA ออก
ระเบียบข้อบังคับต่างๆ เพื่อใช้ในการน าร่อง หากค าสั่งใดของ MPA กระทบสิทธิ จึงให้อุทธรณ์ต่อรัฐมนตรีได้ และให้
ค าสั่งรัฐมนตรีถือว่าเป็นที่สุด 
 ประการที่สี่   กฎหมายน าร่องของไทยไม่มีบทบัญญัติเกี่ยวกับการประพฤติมิชอบในหน้าที่ของผู้น าร่อง ซึ่ง
ในทางปฏิบัติอาจจะก าหนดไว้ในกฎ ข้อบังคับของกรมเจ้าท่า หรือน าประมวลกฎหมายอาญาว่าด้วยความผิดต าแหน่ง
หน้าที่ราชการมาใช้บังคับ แต่อย่างไรก็ดี เพราะความที่ไม่มีหลักเกณฑ์ความรับผิดทางอาญาของผู้น าร่องบัญญัติไว้
โดยเฉพาะ จึงอาจท าให้เกิดปัญหา หากรัฐมีนโยบายให้มีการน าร่องเสรี ในกรณีเช่นนี้ผู้น าร่องมาจากบริษัทเอกชนซึ่งไม่
มีสถานะเป็นเจ้าหน้าที่ของรัฐ หากผู้น าร่องเอกชนนั้นประพฤติมิชอบด้วยหน้าที่ กรณีนี้จะน าหลักกฎหมายใดมาใช้
บังคับ แล้วบทลงโทษจะมีความแตกต่างจากกรณีท่ีผู้น าร่องเป็นเจ้าหน้าที่ของรัฐหรือไม่ อย่างไร และอาจเกิดช่องว่างใน
กฎหมายขึ้น  ด้วยเหตุนี้ จึงควรเพ่ิมเติมบทบัญญัติความรับผิดทางอาญาของผู้น าร่องไว้เป็นการเฉพาะเพ่ือให้ใช้บังคับทั้ง
กับผู้น าร่องที่เป็นเอกชนและผู้น าร่องที่เป็นเจ้าหน้าที่รัฐ  

 
Chapter IX  

MARITIME PILOTAGE  
Article 169.- Regime of maritime pilotage in Vietnam  
1. The employment of pilots in Vietnam aims to ensure marine navigation safety, marine 

navigation security and prevention of environmental pollution, and contribute to protecting the 
national sovereignty as well as exercising national sovereign rights and jurisdiction.  

2. For Vietnamese seagoing vessels and foreign seagoing vessels, when operating in the 
Vietnamese navigable areas where maritime pilotage is compulsory, pilots must be employed for 
their navigation and pilotage dues must be paid. In navigable areas where maritime pilotage is not 
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compulsory, the master may, if deeming it necessary to ensure safety, request a Vietnamese pilot 
to steer the vessel.  

The Government shall specify cases of exemption from employment of Vietnamese pilots for 
steering for vessels operating in Vietnamese navigable areas where maritime pilotage is 
compulsory.  

 
Article 170.- Maritime pilotage organization  
1. The maritime pilotage organization is an organization providing services of navigating seagoing 

vessels to enter or leave seaports and to operate in Vietnamese navigable areas where maritime 
pilotage is compulsory.  

2. The Government shall provide for the organization and operation of maritime pilotage.  
 
Article 171.- Legal status of maritime pilots  
1. The maritime pilot shall advice the master on navigating the vessel in navigational conditions 

in the areas where the maritime pilot steers the vessel. The employment of maritime pilots shall 
not relieve the master of the responsibility to command the vessel.  

2. The maritime pilot, while steering the vessel, shall be under the command of the master of 
the steered vessel.  

3. The master shall have the right to choose a maritime pilot or to suspend the maritime pilot’s 
service and request his/her substitution.  

 
Article 172.- Conditions for practicing pilotage  
1. Being Vietnamese citizens  
2. Being physically fit  
3. Having a certificate of maritime pilotage competence.  
4. Piloting vessels only in the maritime pilotage area in conformity with the granted maritime 

pilotage area certificate.  
5. Being under the management of a maritime pilotage organization.  
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Article 173.- Rights and obligations of maritime pilots when steering vessels  
1. The maritime pilot shall have the right to refuse to steer the vessel and inform the 

responsible port authority and maritime pilotage organization when the master deliberately 
disobeys his/her instructions or reasonable recommendations in the presence of a third party.  

2. The maritime pilot shall be obliged to furnish the master with all instructions concerning the 
navigational conditions in the area of pilotage and to recommend the master on activities 
incompliant with regulations on marine navigation safety and other relevant provisions of law.  

3. The maritime pilot shall be obliged to notify the port authority of the steering of the vessel 
and dangerous navigational changes which he/she has detected while steering the vessel.  

4. The maritime pilot must exercise his/her obligations with due diligence. The maritime pilot’s 
steering duties shall terminate when securing the vessel at anchor, mooring it or safely taking it to 
the agreed place or being substituted by another pilot. The maritime pilot shall not be allowed to 
leave the vessel without the consent of the master.  

 
Article 174.- Obligations of masters and shipowners when employing maritime pilots  
1. The shipmaster shall be obliged to furnish the maritime pilot with accurate information on 

the navigational properties and characteristics of the vessel; to ensure the pilot’s safety when 
boarding and leaving the vessel; to provide the pilot with working and accommodation facilities 
throughout his/her stay on board the vessel.  

2. The shipowner shall have to compensate for losses resulting from the maritime pilot’s 
mistakes while steering the vessel as for those resulting from mistakes of the vessel’s crewmen.  

3. For the safety reason, if the maritime pilot cannot depart from the vessel after he/she has 
fulfilled his/her duties, the master must arrange the vessel to call at the nearest port for the 
maritime pilot’s departure. The shipowner or the operator of the vessel shall have to arrange for 
the maritime pilot’s return to the place where he/she was received and pay all the expenses 
arising therefrom.  

 
Article 175.-Liabitlity of maritime pilots upon occurrence of losses resulting from steering 

mistakes  
The maritime pilot shall only bear administrative or criminal liability for losses resulting from 

his/her steering mistakes in accordance with the provisions of law but not bear civil liability 
therefore.  
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Article 176.-Detailed regulations on maritime pilots  
1. The Transport Minister shall provide for navigable areas where pilotage is compulsory, criteria 

for training, grant and withdrawal of maritime pilotage competence certificates and maritime 
pilotage area certificates.  

2. The Finance Ministry shall provide for the maritime pilotage tariff in Vietnam after consulting 
the Transport Ministry.  

 
Article 177.- Pilotage for foreign public-duty vessels, fishing vessels, inland waterway crafts, 

hydroplanes and military vessels  
The provisions of this Section shall apply to foreign public-duty vessels, fishing vessels, inland 

waterway crafts, hydroplanes and military vessels visiting Vietnam. 
 

PART X 
PILOTAGE 

Declaration of pilotage districts 
59.—(1) The Authority may, from time to time, by notification in the Gazette, declare any area 

in the port to be a pilotage district. 
(2) Every such declaration shall define the limits of the pilotage district. 
 
Authority may require vessel to be under pilotage 
60.—(1) Every vessel while navigating in any pilotage district or part thereof shall be under 

pilotage and the owner, agent or master of the vessel shall comply with that requirement. 
(2) A vessel while being moved within any area of the port which is or forms part of a pilotage 

district 
shall be deemed to be a vessel navigating in a pilotage district. 
(3) The Authority may, if it appears to the Authority to be necessary, exempt any vessel or class 

of vessels while navigating in any pilotage district from being under pilotage subject to such 
conditions as it may think fit to impose. 
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Failure to employ pilot under certain circumstances 
61.The owner, agent or master of a vessel navigating in circumstances in which the vessel is 

required by the Authority under section 60 to be under pilotage who does not employ an 
authorised pilot for 

such purpose shall be guilty of an offence and shall be liable on conviction to a fine not 
exceeding $5,000 and shall in addition be liable to pay to the Authority as penalty double the 
amount of pilotage dues and rates which would have been payable if the vessel had been under 
pilotage as required under that section. 

 
Authorised pilot and berthing master 
62.—(1) Subject to the provisions of this Act, the Authority may employ such number of pilots 

as it 
considers necessary or expedient for the purpose of providing an adequate and efficient 

pilotage service. 
(2) Notwithstanding subsection (1) — 

(a) the Authority may, if it considers expedient, authorise any person to pilot vessels in a 
pilotage district subject to such conditions as it thinks fit; and 

(b) the owner of a wharf or dock may, with the approval of the Authority and subject to 
suchconditions as the Authority may impose, authorise any person to act as a berthing 
master for the purposes of berthing and unberthing, docking and undocking vessels at 
that wharf or dock. 

 
Vessel to be piloted by authorised pilots 
63.No vessel shall be piloted in a pilotage district by any person other than an authorised pilot. 
 
Penalties as to employment of pilot 
64.—(1) Any person who, not being an authorised pilot, engages in any pilotage act or attempts 

to obtain employment as a pilot of a vessel entering or within any pilotage district shall be guilty 
of an offence and shall be liable on conviction to a fine not exceeding $5,000. 
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(2) Any owner, agent or master of a vessel entering or within any pilotage district who knowingly 
employs— 

(a) as a pilot any person who is not employed by the Authority to pilot vessels under 
section 62 (1); 

(b) as a pilot any person who is not authorised to pilot vessels under section 62 (2) (a); or 

(c) as a berthing master any person who is not authorised to act as a berthing master under 
section62 (2) (b), 

shall be guilty of an offence and shall be liable on conviction to a fine not exceeding $5,000. 
(3) For the purposes of this section, a person employed under section 62 (1) or authorised 

under section 62 (2) (a) or (b) acting beyond the limits for which he is licensed or authorised to act 
or acting in contravention of any of the conditions imposed under section 62 (2) (a) or (b) or 70 
shall be deemed not to be an authorised pilot. 

(4) Any person may, without subjecting himself or his employer to any penalty, act as the pilot 
of a vessel entering or leaving any pilotage district, when such vessel is in distress or under 
circumstances 

making it necessary for the master to avail himself of the best assistance that can be found at 
the time. 

 
Employment of pilot 
65.No person shall be employed as an authorised pilot in a pilotage district unless he is in 

possession of a valid licence issued under section 68 to act as a pilot in that district. 
 
Appointment and functions of Pilotage Committee 
66.The Authority shall appoint a Pilotage Committee for the purpose of — 

(a) holding examinations and issuing, on behalf of the Authority, licences to act as an 
authorized pilot; 

(b) holding inquiries into the conduct of authorised pilots in the discharge of their duties; 
(c) making such arrangements as may be necessary for the training of persons selected for 

or in the pilotage service; 

(d) investigating and advising on such matters as may be referred to the Committee by the 
    Authority; and 
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(d) carrying out such other functions as are conferred on the Committee by this Act. 
 

Constitution of Pilotage Committee 
67.—(1) The Pilotage Committee shall consist of — 

(a) the Port Master who shall be the chairman of the Committee; and 
(b) not less than 4 other persons, 3 of whom must have, in the opinion of the Authority, 

knowledge of or experience in nautical matters. 

(2) A member of the Pilotage Committee shall hold office for such term, not exceeding 3 years, 
as the Authority may specify in its appointment and shall be eligible for re-appointment. 

(3) At any meeting of the Committee, 3 members of the Pilotage Committee shall form a 
quorum. 

(4) The chairman of the Pilotage Committee shall preside at all meetings thereof. 
(5) If the chairman is absent from a meeting or any part thereof, such member, as the members 

of the Pilotage Committee present shall elect, shall preside in his place. 
(6) The chairman or member presiding at any meeting of the Pilotage Committee shall have a 

vote and, in the case of an equality of votes, a second or casting vote. 
(7) Members of the Pilotage Committee may be paid, out of the funds of the Authority, such 

fees and allowances as the Authority may, from time to time, determine. 
(8) Subject to the provisions of this Act, the Authority may, from time to time, make rules for 

the purpose of regulating the meetings and proceedings of the Pilotage Committee. 
 
Examination for licence 
68.—(1) The Pilotage Committee shall examine candidates for employment as authorised pilots 

and on being satisfied as to a candidate’s general fitness and competency, including physical 
fitness, to act as an authorised pilot may, on behalf of the Authority, issue to him a licence to act 
as such, and such licence may contain such conditions as the Committee may think fit. 

(2) Every authorised pilot shall, whenever the Pilotage Committee considers that owing to 
changed 

conditions or for any other sufficient reason the further testing of the knowledge, efficiency or 
physical fitness of any such pilot is necessary, present himself for further examination, and shall in 



ความรับผิดของผู้น าร่องตามกฎหมายสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามและสาธารณรัฐสิงคโปร์ฯ 84            

every such case first deposit with the Committee his licence issued by the Committee on behalf of 
the Authority to be returned or cancelled by the Committee on behalf of the Authority as the 
result of such test or examination. 

(3) No person shall continue to employ as an authorised pilot any pilot whose licence to act as 
such is cancelled as the result of any test or examination carried out or held under subsection (2). 

 
Inquiries by Pilotage Committee 
69.—(1) The Pilotage Committee may, and when directed by the Authority shall, hold an 

inquiry into the conduct of an authorised pilot where it appears that he has been guilty of 
misconduct affecting his 

capability as a pilot or has failed in or neglected his duty as a pilot or has become incompetent 
to act as a pilot. 

(2) For the purposes of such inquiry, the Pilotage Committee may summon any person to 
attend any 

meeting of the Committee to give evidence on oath or produce any document or other thing in 
his possession and to examine him as a witness or require him to produce any document or other 
thing in his possession relating to the matters which are the subject matter of such inquiry. 

(3) Any person who — 

(a) being summoned to attend any such inquiry, fails to do so; 
(b) offers any act of disrespect or any insult or threat to the Pilotage Committee or any 

member thereof during an inquiry; or 
(c) being required by the Pilotage Committee to give evidence on oath or affirmation or to 

produce a document or other thing, refuses to do so, shall be guilty of an offence and 
shall be liable on conviction to a fine not exceeding $2,000. 

 
Submission of Pilotage Committee’s finding and recommendation to Authority 
70.—(1) Where the Pilotage Committee, after due inquiry in accordance with the provisions of 

this Part and after hearing any statement that may be offered in defence, finds that an authorised 
pilot has been guilty of misconduct or indiscipline affecting his capability or duties as a pilot or has 
failed in or neglected his duty as a pilot or has become incompetent to act as a pilot, the 
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Committee shall submit to the Authority a copy of the record of the inquiry and its findings and 
recommendations in respect of the inquiry. 

(2) The Authority may, after considering the findings and recommendations of the Pilotage 
Committee, suspend or cancel the licence of such authorised pilot or impose such other 
punishment as the Authority may think fit. 

(3) Any authorised pilot who is aggrieved by any decision of the Authority made under 
subsection (2) 

may, within 14 days from the date of the decision, appeal to the Minister whose decision shall 
be final. 

(4) Where the Pilotage Committee, after due inquiry in accordance with the provisions of this 
Part, finds that any authorised pilot has been negligent in piloting any vessel or has become 
incompetent to act as a pilot, the Committee shall submit its findings to the Authority and the 
Authority shall thereupon suspend or revoke such authorisation as the Authority may consider fit. 

 
Liability of master or owner in case of vessel under pilotage 
71.The master or owner of a vessel navigating in circumstances in which pilotage is compulsory 

shall be answerable for any loss or damage caused by the vessel or by any fault of the navigation 
of the vessel in the same manner as he would if pilotage were not compulsory. 

 
Limitation of pilot’s liability when bond is given 
72.—(1) An authorised pilot who has given a bond in accordance with subsection (2) shall not 

be liable for neglect, want of skill or incapacity in office beyond the penalty of such bond and the 
amount payable to the Authority on account of pilotage in respect of the voyage in which he was 
engaged when he became so liable. 

(2) Every pilot shall give a bond in the sum of $1,000 in favour of the Authority for the proper 
performance of his duties under this Part and any regulations made thereunder. 

(3) Any bond given by an authorised pilot in accordance with this section shall not be liable to 
stamp duty. 

(4) Where any proceedings are taken against an authorised pilot for any neglect, want of skill or 
incapacity in office in respect of which his liability is limited as provided by this section, and other 
claims are made in respect of the same neglect, want of skill or incapacity in office, the court in 
which the proceedings are taken may — 
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(a) determine the amount of the pilot’s liability and, upon payment by him of that amount 
into court, distribute the amount rateably among the several claimants; 

(b) stay any proceedings pending in any other court in relation to the same matter; and 
(c) proceed in such manner and subject to such directions as to making persons interested 

parties to the proceedings, and as to the exclusion of any claimant who has not submitted his 
claim within a certain time, and as to requiring security from the pilot, and as to payment of any 
costs as the court thinks fit. 

 
Offences of pilot 
73.—(1) Any authorised pilot who — 

(a) is in any way, directly or indirectly, concerned in any corrupt practices relating to 
vessels, their tackle, furniture, cargoes, crew or passengers, or to persons in distress at 
sea or by shipwreck, or to their moneys, goods or chattels; 

(b) lends his licence; 
(c) acts as pilot while suspended; 
(d) acts as pilot when in a state of intoxication; 
(e) refuses or wilfully delays, when not prevented by illness or other reasonable cause, to 

pilot any vessel within the limits for which he is licensed by the Authority upon being 
required to do so by any employee of the Authority duly authorised in that behalf; or 

(f) quits the vessel under his pilotage without the consent of the master, before the service 
for which he was engaged has been performed, shall be guilty of an offence and shall be liable on 
conviction to a fine not exceeding $2,000. 

 (2) Any person who procures, aids, abets or connives at the commission of any offence under 
this section shall be guilty of an offence and shall be liable on conviction to a fine not exceeding 
$2,000. 

 
Pilotage Committee and Authority not liable for loss or damage caused by pilot 
74.—(1) The issue of a licence to a pilot by the Pilotage Committee on behalf of the Authority 

under 
section 68 or the authorisation given by the Authority to any person to pilot vessels in the 

pilotage district pursuant to section 62 (2) (a) shall not impose any liability on the Pilotage 
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Committee or the Authority for any loss or damage caused by any act, omission or default of such 
pilot. 

(2) Any authorised pilot while engaged in any pilotage act shall be deemed to be the employee 
only of the master or owner of the vessel under pilotage and the Authority shall not be liable for 
any loss or damage caused by any act, omission or default of such pilot. 

 
Members of Pilotage Committee to act as assessors in proceedings 
75.A Magistrate’s Court or a District Court may, if it thinks fit, call upon 2 members of the 

Pilotage  
Committee to sit with it as assessors in any proceedings affecting authorised pilots under this 

Act or the regulations. 
 
Regulations relating to pilotage and conduct of pilot 
76.—(1) The Authority may, with the approval of the Minister, make regulations for regulating 

pilotage in any pilotage district and for the maintenance of good conduct and discipline of 
authorised pilots and for matters relating to their duties. 

(2) The Authority may, in making regulations under this section, provide that any contravention 
of or failure to comply with any of the regulations shall be an offence and may prescribe as a 
penalty in respect of any one offence a fine not exceeding $5,000. 

 
 
 
 

 
 
 


