
บทที ่2 
นิยามความหมาย หลักการ แนวคิด ทฤษฎ ีของการประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับ 
 

ในบทนี้จะได้กล่าวถึงสาระส าคัญของหลักการและแนวคิดของเบี้ยประกันภัยในการ
ประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ หลักการทฤษฎีของการประกันภัยรถภาคบังคับ  (Compulsory 
Insurance) และการประกันภัยทั่วไปตลอดจนถึงสาระส าคัญของเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ 
รายละเอียดและสาระส าคัญ ๆ จะได้น าเสนอตามล าดับต่อไปนี้ 
  
2.1  นิยามความหมาย 

การประกันภัยรถได้เข้ามีบทบาทส าคัญต่อประชาชนส่วนใหญ่ของประเทศและภาครัฐ
ได้ตรากฎหมายเกี่ยวกับการประกันวินาศภัยที่เกี่ยวข้องกับการประกันภั ยรถออกบังคับใช้ทั่ว
ประเทศ คือ ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บรรพ 3 ลักษณะ 20 มาตรา 861 ถึงมาตรา 897 และ
พระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 นอกจากนั้นภาครัฐยังได้ให้ความส าคัญเกี่ยวกับการ
ประกันภัยรถมากขึ้น โดยได้มีการตรากฎหมายออกมาในลักษณะบังคับให้ท าประกันภัย รถ 
(Compulsory Car-Insurance) คือพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ดังนั้น
นับตั้งแต่มีกฎหมายฉบับนี้การประกันภัยรถจึงถูกแบ่ง เป็น  2 ลักษณะด้วยกัน กล่าวคือ  
การประกันภัยรถภาคสมัครใจ และการประกันภัยรถภาคบังคับซึ่งจะได้น าเสนอสาระส าคัญต่าง ๆ 
ต่อไป 

ส าหรับความหมายของการประกันภัยนั้น นิยามของค าว่า “ประกันภัย” ค าว่า “ภัย” และ 
ค าว่า “การเสี่ยงภัย” กล่าวคือ1 “การประกันภัย” ได้มีการให้ความหมายไว้หลายนัย กล่าวคือ 

1. การประกันภัยในความหมายของบุคคลทั่วไป หมายถึง เป็นวิธีการที่มนุษย์เรา
ร่วมกันที่จะลดหรือจ ากัดภัย หรือความเสียหายที่เกิดขึ้นกับผู้ที่ได้รับความเสียหายนั้น  ถ้ามีการ 
ท าประกันภัยไว้ ผู้ที่ได้รับความเสียหายก็จะได้รับชดใช้ค่าสินไหมทดแทน 

2. การประกันภัย คือ การกระท าร่วมกันของบุคคลกลุ่มหนึ่ง ท าการรับโอนความเสี่ยง
ภัยของสมาชิกแต่ละคน เพื่อที่จะกระจายไปยังสมาชิกผู้ที่ได้รับความเสียหายทุกคน 

                                                        
1  จาก หลักการประกันวินาศภัย (น. 12), โดย สุธรรม พงศ์ส าราญ และคณะ, 2539, กรุงเทพฯ: โอเดียนสโตร์. 



10 

3. การประกันภัย เป็นเคร่ืองมือของสังคมในการก่อให้เกิดการสะสมทรัพย์  เพื่อเผชิญ
กับความเสียหายทางการเงินที่เกิดขึ้นเนื่องจากความไม่แน่นอน โดยการโอนความเสี่ยงภัยของ
สมาชิกที่ตกอยู่ภายใต้การคุกคามของภัยอย่างเดียวกันไปยังบุคคลอ่ืนหรือคนอีกหมู่หนึ่ง 

4. ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  มาตรา 861 บัญญัติว่า “อันว่าสัญญา
ประกันภัยนั้น คือ สัญญาซึ่งบุคคลคนหนึ่งตกลงจะใช้ค่าสินไหมทดแทนหรือใช้เงินจ านวนหนึ่ง 
ในกรณีวินาศภัยหากมีขึ้นหรือในเหตุอย่างอ่ืนในอนาคตดังได้ระบุไว้ในสัญญาและในการนี้  
บุคคลอีกคนหนึ่ง ตกลงจะส่งเงินซึ่งเรียกว่าเบี้ยประกันภัย” 

จากนิยามทั้ง 4 ข้างต้น การประกันภัยนั้นมิได้เป็นการประกันมิให้ภัยเกิดขึ้น แต่เป็น
การให้ค ามั่นสัญญาว่า ถ้าเกิดความเสียหายอย่างใด ๆ ขึ้น ผู้ที่เอาประกันภัยจะไม่ต้องเผชิญต่อ 
ความเสียหายนั้นแต่เพียงผู้เดียว คือ เมื่อเกิดความเสียหายขึ้น บริษัทประกันภัยก็จะชดใช้ค่าสินไหม
ทดแทนให้ตามสัญญาประกันภัยที่ได้ตกลงกันไว้ เช่น รถของเราท าประกันภัยไว้ก็ไม่ได้หมายความ
ว่ารถของเราจะไม่เกิดภัยหรือความเสียหายไม่เกิดอุบัติเหตุ แต่การที่ท าประกันภัยนี้เป็นหลักประกัน
ว่าถ้าเกิดอุบัติเหตุขึ้นเมื่อใด เราจะไม่ต้องรับภาระความเสียหายที่ เกิดขึ้นนั้นแต่เพียงผู้เดียว  
บริษัทประกันภัยจะเข้ามาชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในความเสียหายที่เกิดขึ้น  ชดใช้ให้มีสภาพที่ดี
เหมือนเดิมหรือชดใช้เป็นเงินให้เท่ากับจ านวนที่เกิดความเสียหายจริง  เมื่อเป็นเช่นนี้บทบาทของ 
การประกันภัยจึงเข้ามาเกี่ยวข้องกับชีวิตประจ าวันของคนทุกคนมากขึ้น 

“ภัย”2 (Peril) ในทางวิชาการประกันภัย หมายถึง ภัยที่มาท าให้เกิดความเสียหายแก่
ทรัพย์สิน เช่น ไฟไหม้ รถชนกัน ทั้งนี้ยังรวมถึงภัยที่ท าให้มนุษย์ได้รับบาดเจ็บซึ่งอาจมีอันตรายถึง
แก่ชีวิต ซึ่งภัยเหล่านี้อาจเกิดจากภัยธรรมชาติ หรือ ภัยจากมนุษย์เราสร้างขึ้นมาก็ได้ 

“การเสี่ยงภัย”3 (Risk) หมายถึง โอกาสที่จะก่อให้เกิดความเสียหาย ความเสียหายนี้
ขึ้นอยู่กับสภาพของทรัพย์สิน ทรัพย์สินที่ดีเมื่อเกิดภัยก็ได้รับความเสียหายน้อยหากทรัพย์สินไม่ดีก็
อาจเกิดความเสียหายมาก ภัยเป็นเร่ืองที่ไม่สามารถรู้ล่วงหน้าได้เป็นความไม่แน่นอนที่ไม่มีผู้ใดจะ
พยากรณ์ได้อย่างล่วงหน้า ความไม่แน่นอนดังกล่าวก่อให้เกิดความเสียหาย ดังนั้น บริษัทประกันภัย
จึงให้ความส าคัญกับเร่ืองของการเสี่ยงภัยอย่างมาก 

                                                        
2  จาก คู่มือวิชาการการประกันภัย (น. 12), โดย สุธรรม พงศ์ส าราญ และคณะ, 2529-2530, กรุงเทพฯ: 

วิคตอรี่เพาเวอร์พอยท์. 
3  แหล่งเดิม. (น. 8). 
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“การประกันภัยรถยนต์”4 คือ การประกันความเสียหายอันเกิดจากการใช้รถยนต์โดย
ผู้รับประกันภัยตกลงเข้ารับการเสี่ยงภัยแทนผู้เอาประกันภัย ซึ่งอาจเป็นเจ้าของผู้ครอบครองหรือ 
ผู้มีส่วนได้เสียในรถยนต์คันที่เอาประกันภัย  เพื่อความเสียหายหรือสูญเสียของตัวรถยนต์  หรือ 
ความรับผิดต่อบุคคลภายนอก อันเนื่องมาจากการใช้รถยนต์นั้น นอกจากนี้การประกันภัยรถยนต์
เป็นเร่ืองที่บัญญัติอยู่ในส่วนของการประกันวินาศภัย และในเร่ืองของการประกันภัยค้ าจุนด้วย5 

การประกันภัยรถยนต์โดยบังคับ หมายถึง “การประกันภัยรถยนต์ซึ่งรัฐบาลก าหนดให้
เจ้าของรถยนต์ต้องมีประกันภัยเพื่อคุ้มครองความรับผิดต่อบุคคลภายนอก”6 จากความหมายนี้ 
จะเห็นได้ว่าการประกันภัยภาคบังคับมุ่งเน้นเพื่อประโยชน์ของบุคคลที่สาม  เป็นลักษณะของ
กฎหมายที่มีพื้นฐานของหลักความสงบเรียบร้อยของประชาชนและกฎหมายการประกันภัยเป็น
เคร่ืองมือ ที่รัฐใช้ในการบริหารจัดการสังคม เป็นลักษณะของการออกกฎหมายมาใช้บังคับให้
ประชาชนในประเทศต้องกระท าตาม แทนที่จะมีลักษณะแบบเดิมมีความ Classic บังคับให้เจ้าของ
หรือ ผู้ครอบครองรถยนต์เอา ประกันภัยไว้ เพื่อคุ้มครองความรับผิดทางละเมิดของตนอันเกิดจาก
การใช้รถยนต์ เป็นเหตุให้บุคคลภายนอกต้องเสียหายไม่ว่าแก่ชีวิต  ร่างกาย หรือแก่ทรัพย์สิน 
บุคคลภายนอกที่ได้รับความเสียหายมีสิทธิตามกฎหมายในการเรียกร้อง หรือฟ้องคดีเรียกร้องเงิน 
ค่าสินไหมทดแทนอันเนื่องมาจากความเสียหายจากอุบัติเหตุรถยนต์จากบริษัทประกันภัยได้   
ด้วยเหตุนี้การที่ผู้ท าละเมิดจะสามารถชดใช้ค่าสินไหมทดแทนได้หรือไม่จึงไม่ใช่ปัญหาส าคัญอีก
ต่อไป เพราะการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับท าให้ผู้ได้รับความเสียหายมีหลักประกันในระดับหนึ่ง
ว่าตนมีสิทธิได้รับค่าสินไหมทดแทนตามกฎมายซึ่งต้องได้รับการช่วยเหลือเยียวยาอย่างแน่นอน 
การประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับจึงเป็นการคุ้มครองประชาชนผู้ประสบภัยมากขึ้น  กอปรกับการ
ประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับมีผลโดยตรงต่อการด าเนินการภายหลังจากการเกิดอุบัติเหตุในเร่ือง
ดังต่อไปนี้ 

1. สถานพยาบาลที่รับผู้ประสบภัยจากรถยนต์มีความมั่นใจว่าผู้ประสบภัยจะได้รับการ
ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในค่ารักษาพยาบาลอย่างแน่นอน ผู้ประสบภัยจากรถก็จะได้รับการ
รักษาพยาบาลอย่างรวดเร็วและทันต่ออาการบาดเจ็บที่ได้รับ 

                                                        
4  จาก การประกันภัยรถยนต์, โดย อ านวย สุภเวชย์, ม.ป.ป., วารสารส านักงานประกันภัย, เมษายน-

มิถุนายน, น. 2. 
5  ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์, มาตรา 887, 888. 
6  จาก พจนานุกรมศัพท์ประกันภัย อังกฤษ-ไทย ฉบับราชบัณฑิตยสถาน (น. 45), โดย ราชบัณฑิตยสถาน, 

2534, กรุงเทพฯ. 
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2. การประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับช่วยลดปริมาณข้อพิพาทที่จะต้องขึ้นสู่ศาล  
ลดขั้นตอนของการที่จะต้องพิสูจน์ความรับผิดทางละเมิด 

พระราชบัญญัติฉบับนี้มีการก าหนดบทนิยามความหมายไว้ในมาตรา 4 การที่มีการ
ก าหนดบทนิยามนั้นแสดงว่ามีความประสงค์จะให้ใช้ถ้อยค าที่มีความหมายเป็นพิเศษไปกว่าที่เข้าใจ
กันธรรมดาทั่วไป บทนิยามของกฎหมายฉบับใดจะใช้เฉพาะกฎหมายฉบับนั้น ซึ่งในพระราชบัญญัติ
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถได้ให้ค านิยามของค าต่าง ๆ ไว้ 12 ค า ดังนี ้

1. รถ 
“รถ” หมายความว่า รถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ รถตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่ง

ทางบก และรถยนต์ทหารตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ทหาร 
รถ ตามความหมายนี้ หมายถึง รถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ การขนส่งทางบกและ

รถยนต์ทหาร ซึ่งในกฎหมายดังกล่าวได้ให้ความหมายในกฎหมายแต่ละฉบับแยกพิจารณาได้ดังนี้ 
พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 
มาตรา 4 ในพระราชบัญญัติน้ี 
“รถ” หมายความว่า รถยนต์สาธารณะ รถยนต์บริการ และรถยนต์ส่วนบุคคล 
“รถยนต์สาธารณะ” หมายความว่า 
(1) รถยนต์รับจ้างระหว่างจังหวัด ซึ่งได้แก่ รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน

เจ็ดคนที่ใช้รับจ้างระหว่างจังหวัด โดยรับส่งคนโดยสารได้เฉพาะที่นายทะเบียนก าหนด 
(2) รถยนต์รับจ้าง ได้แก่ รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคนหรือรถยนต์

สาธารณะอื่นนอกจากรถยนต์โดยสารประจ าทาง 
“รถยนต์บริการ” หมายความว่า รถยนต์บรรทุกคนโดยสารหรือให้เช่าซึ่งบรรทุกคน

โดยสารไม่เกินเจ็ดคน ดังต่อไปนี้ 
(1) รถยนต์บริการธุรกิจ ซึ่งได้แก่ รถยนต์ที่ใช้บรรทุกคนโดยสารระหว่างท่าอากาศ

ยาน ท่าเรือเดินทะเล สถานีขนส่ง หรือสถานีรถไฟกับโรงแรมที่พักอาศัย ที่ท าการของผู้โดยสาร
หรือที่ท าการของผู้บริการธุรกิจนั้น 

(2) รถยนต์บริการทัศนาจร ซึ่งได้แก่ รถยนต์ที่ผู้ประกอบธุรกิจเกี่ยวกับการท่องเที่ยว
ใช้รับส่งคนโดยสารเพื่อการท่องเที่ยว 

(3) รถยนต์บริการให้เช่า ซึ่งได้แก่ รถยนต์ที่จัดไว้ให้เช่าซึ่งมิใช่เป็นการเช่าเพื่อน าไป
รับจ้างบรรทุกคนโดยสารหรือสิ่งของ 
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“รถยนต์ส่วนบุคคล” หมายความว่า รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกินเจ็ดคน รถยนต์นั่ง 
ส่วนบุคคลเกินเจ็ดคน หรือรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลซึ่งมิได้ใช้ประกอบการขนส่งส่วนบุคคล  
ตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก 

“รถจักรยานยนต์” หมายความว่ารถที่เดินด้วยก าลังเคร่ืองยนต์หรือก าลังไฟฟ้าและ 
มีล้อไม่เกินสองล้อ ถ้ามีพ่วงข้างมีล้อเพิ่มอีกไม่เกินหนึ่งล้อ และให้หมายความรวมถึงรถจักรยานที่
ติดเคร่ืองยนต์ด้วย 

“รถพ่วง” หมายความว่า รถที่เคลื่อนที่ไปโดยใช้รถอ่ืนลากจูง 
“รถบดถนน” หมายความว่า รถที่ใช้ในการบดอัดวัสดุบนพื้นให้แน่นและมีเคร่ืองยนต์

ขับเคลื่อนในตัวเอง หรือใช้รถอ่ืนลากจูง 
“รถแทรกเตอร์” หมายความว่า รถที่มีล้อหรือสายพาน และมีเคร่ืองยนต์ขับเคลื่อนใน

ตัวเอง เป็นเคร่ืองจักรกลขั้นพื้นฐานในงานที่เกี่ยวกับการขุด ตัก ดัน หรือฉุด ลาก เป็นต้น หรือ
รถยนต์ส าหรับลากจูงซึ่งมิได้ใช้ประกอบการขนส่งส่วนบุคคลตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก 

พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 
มาตรา 4(9) ในพระราชบัญญัติน้ี 
“รถ” หมายความว่า ยานพาหนะทุกชนิดที่ใช้ในการขนส่งทางบกด้วยก าลังเคร่ืองยนต์ 

ก าลังไฟฟ้า หรือพลังงานอื่น และหมายความรวมถึงรถพ่วงของรถนั้นด้วย ทั้งนี้เว้นแต่รถไฟ 
พระราชบัญญัติรถยนต์ทหาร พ.ศ. 2476 ประกอบกับกฎกระทรวงกลาโหมออกตาม

ความในพระราชบัญญัติรถยนต์ทหาร พ.ศ. 2476 ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2507 
ข้อ 1 รถยนต์ทหารแบ่งออกเป็นสองประเภท คือ รถยนต์สงครามและรถยนต์ปกติ 
รถยนต์สงครามแบ่งออกเป็นสองประเภท คือ รถรบ และรถยนต์ช่วยรบ 
(1) “รถยนต์สงคราม” หมายความว่า รถยนต์ซึ่งทางราชการทหารได้จัดขึ้นเพื่อใช้  

ในยามสงครามโดยตรง 
(2) “รถรบ” หมายความว่ารถยนต์ทั้งสิ้นซึ่งมีอาวุธติดหรือตั้งอยู่บนรถนั้นและท าการ

ยิงได้ 
(3) “รถยนต์ช่วยรบ” หมายความว่า รถยนต์ธรรมดาส าหรับใช้ในการลากบรรทุกหรือ

ล าเลียงอาวุธยุทธสัมภาระหรือทหาร 
(4) “รถยนต์ปกติ” หมายความว่า รถยนต์ซึ่งใช้ราชการธรรมดา และไม่มีความ

ประสงค์โดยตรงที่จะใช้เพื่อสงคราม 
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2. เจ้าของรถ 
“เจ้าของรถ” หมายความว่า ผู้ซึ่งมีกรรมสิทธิ์ในรถหรือผู้มีสิทธิครอบครองรถตาม

สัญญาเช่าซื้อและหมายความรวมถึงผู้น ารถที่จดทะเบียนในต่างประเทศเข้ามาใช้ในราชอาณาจักร
เป็นการชั่วคราวด้วย 

ตามค านิยามนี้ เจ้าของรถจึงแบ่งออกได้ 3 ประเภท คือ 
(1) ผู้ซึ่งมีกรรมสิทธิ์ในรถ 
(2) ผู้มีสิทธิครอบครองรถตามสัญญาเช่าซื้อและ 
(3) ผู้น ารถที่จดทะเบียนในต่างประเทศเข้ามาใช้ในราชอาณาจักรเป็นการชั่วคราว 
3. ผู้ประสบภัย 
“ผู้ประสบภัย” หมายความว่า ผู้ซึ่งได้รับอันตรายต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามัย เนื่องจาก

รถที่ใช้หรืออยู่ในทางหรือเนื่องจากสิ่งที่บรรทุกหรือติดตั้งในรถนั้น และหมายความรวมถึงทายาท
โดยธรรมของผู้ประสบภัยซึ่งถึงแก่ความตายด้วย 

ผู้ประสบภัยตามนิยามนี้จะเป็นบุคคลใดก็ได้ไม่ว่าเด็ก ผู้ใหญ่ ผู้ชาย ผู้หญิง คนไทย หรือ
คนต่างประเทศที่ได้รับอันตรายจากรถ ไม่ว่าจะอยู่ในรถหรือนอกรถ และแม้กระทั่งผู้ขับขี่รถนั่นเอง 
ซึ่งแยกพิจารณาได้ดังน้ี 

(1) ผู้ได้รับอันตรายโดยตรง อันได้แก่ อันตรายต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามัย เช่น ถึงแก่
ความตาย แขนขาด ขาขาด ซี่โครงหัก เจ็บหน้าอก เป็นต้น ผู้ที่ได้รับอันตรายโดยตรงนี้ต้องได้รับ
อันตรายเพราะ 

 ก. เน่ืองจากรถที่ใช้หรืออยู่ในทาง 
รถที่ใช้หรืออยู่ในทาง รถที่ใช้ในทาง หมายถึง รถที่ก าลังแล่นอยู่บนถนน เช่น ขับรถชน

คนบนถนน 
รถที่อยู่ในทาง หมายถึง รถที่อยู่ในทางไม่ว่ารถนั้นจะใช้หรือไม่ใช้ก็ตาม เช่น รถพ่วง

กับรถอ่ืน รถเสียจอดอยู่ตรงทางโค้งไม่เปิดไฟสัญญาณ ผู้ขี่รถจักรยานยนต์มาชนถึงแก่ความตาย 
ค าว่า “ทาง” ในพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 4(2) ซึ่งบัญญัติว่า  

“ทาง หมายความว่า ทางเดินรถ ช่องเดินรถ ช่องเดินรถประจ าทาง ไหล่ทาง ทางเท้า ทางข้าม  
ทางร่วมทางแยก ทางลาด ทางโค้ง สะพาน และลานที่ประชาชนใช้ในการจราจร และให้หมายความ
รวมถึงทางส่วนบุคคลที่เจ้าของยินยอมให้ประชาชนในการจราจรหรือที่เจ้าพนักงานจราจรได้
ประกาศให้เป็นทางตามพระราชบัญญัติน้ีด้วย แต่ไม่รวมไปถึงทางรถไฟ” 
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 ข. เน่ืองจากสิ่งที่บรรทุกหรือติดตั้งในรถนั้น 
สิ่งที่บรรทุกในรถ หมายถึง สิ่งของที่บรรทุกมาร่วงหล่นตกลงมา เช่น รถเทรเลอร์

บรรทุกตู้บรรจุสินค้าไปตามถนนแล้วตู้คอนเทนเนอร์ร่วงหล่นลงมาทับคนตาย 
สิ่งที่ติดตั้งในรถนั้น หมายถึง สิ่งที่ติดกับตัวรถก่อให้เกิดความเสียหาย เช่น ล้อรถหลุด

กระเด็นไปชนคนตาย เป็นต้น 
(2) ทายาทโดยธรรมของผู้ประสบภัยซึ่งถึงแก่ความตาย  ทายาทที่จะถือว่าเป็น

ผู้ประสบภัยนี้ต้องเฉพาะทายาทโดยธรรมเท่านั้น ไม่ใช่ทายาทผู้รับพินัยกรรม ทายาทโดยธรรมก็คือ 
บุคคลตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 1629 

4. ความเสียหาย 
“ความเสียหาย” หมายความว่า ความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามัยอันเกิดจากรถ 
ความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามัยนี้ต้องเกิดจากรถโดยตรง เช่น รถแล่นมาแล้ว

เสียหลักพุ่งมาชนคนเดินเท้าตาย 
5. ผู้ซึ่งอยู่ในรถ 
“ผู้ซึ่งอยู่ในรถ” หมายความว่า ผู้ซึ่งอยู่ในหรือบนหรือส่วนใดส่วนหนึ่งของรถ และ

หมายความรวมถึงผู้ซึ่งก าลังขึ้นหรือก าลังลงจากรถนั้นด้วย 
(1) ผู้ซึ่งอยู่ในหรือบนหรือส่วนหนึ่งส่วนใดของรถ หมายถึง บุคคลนั้นอยู่บนรถ เช่น 

นั่งหรือยืนในรถ หรือเกาะห้อยโหนบันไดรถ และหมายความรวมถึงผู้ขับขี่รถ บุตร ภริยาหรือ
บริวารด้วย 

(2) ผู้ซึ่งก าลังขึ้นหรือก าลังลงจากรถ เช่น ผู้ที่ก าลังก้าวขึ้นรถ แต่รถได้แล่นออกไปท า
ให้ผู้นั้นกระแทกบันไดล้มลงบาดเจ็บหรือเมื่อรถจอดคนในรถก าลังลงจากรถ แต่รถแล่นออกไปท า
ให้ผู้นั้นตกลงมาจากรถ บุคคลดังกล่าวแม้จะไม่ได้อยู่ในรถในขณะเกิดเหตุ แต่กฎหมายให้รวมถึงว่า
เป็นผู้ซึ่งอยู่ในรถด้วย 

6. บริษัท 
“บริษัท” หมายความว่า บริษัทตามกฎหมายว่าด้วยการประกันวินาศภัยที่ได้รับ

ใบอนุญาตให้ประกอบกิจการประเภทประกันภัยรถ 
บริษัทประกันวินาศภัย เป็นบริษัทที่รับประกันวินาศภัยประเภทต่าง ๆ เช่น อัคคีภัย 

รถยนต์ ประกันภัยสินค้าสูญหาย ประกันภัยทางทะเล เป็นต้น 
7. ค่าเสียหายเบื้องต้น 
“ค่าเสียหายเบื้องต้น” ในกรณีความเสียหายต่อร่างกาย หมายความว่า ค่ารักษา พยาบาล

และค่าใช้จ่ายอันจ าเป็นเกี่ยวกับการรักษาพยาบาลของผู้ประสบภัย และในกรณีความเสียหายต่อ



16 

ชีวิต หมายความว่า ค่าปลงศพและค่าใช้จ่ายอันจ าเป็นเกี่ยวกับการจัดการศพผู้ประสบภัยซึ่งถึงแก่
ความตาย ทั้งนี้ตามรายการและจ านวนเงินที่ก าหนดในกฎกระทรวงที่ออกตามมาตรา 20 วรรคสอง 

ค่าเสียหายเบื้องต้นเป็นเงินจ านวนหนึ่ง ซึ่งจ่ายให้แก่ผู้ประสบภัยจากรถ โดยไม่ค านึงว่า
เป็นความผิดของผู้ขับขี่รถนั้นหรือไม่ ตามจ านวนที่ก าหนดไว้ในกฎกระทรวง ในกรณีที่ผู้นั้นได้รับ
บาดเจ็บหรือตาย โดยเจ้าของรถหรือบริษัทประกันภัยหรือกองทุนทดแทนจ่ายให้ตามที่ก าหนด 
ค่าเสียหายเบื้องต้นมี 2 ประเภท คือ 

(1) ค่าเสียหายเบื้องต้นในกรณีความเสียหายต่อร่างกาย คือ ค่ารักษาพยาบาล และ
ค่าใช้จ่ายอันจ าเป็นเกี่ยวกับการรักษาพยาบาลของผู้ประสบภัย 

(2) ค่าเสียหายเบื้องต้นในกรณีความเสียหายต่อชีวิต  คือ ค่าปลงศพและค่าใช้จ่าย 
อันจ าเป็นเกี่ยวกับการจัดการศพผู้ประสบภัยซึ่งถึงแก่ความตาย 

8. เคร่ืองหมาย 
“เคร่ืองหมาย” หมายความว่า เคร่ืองหมายแสดงว่ามีการประกันความเสียหายส าหรับ

ผู้ประสบภัยจากรถตามพระราชบัญญัติน้ี 
เคร่ืองหมายดังกล่าวนี้ นายทะเบียนกรมการประกันภัยจะต้องจัดท าส่งมอบให้แก่บริษัท

ประกันภัยเพื่อส่งมอบแก่เจ้าของรถที่จัดให้มีการประกันภัยไว้และเจ้าของจะต้องติดไว้ที่รถ 
9. คณะกรรมการ 
“คณะกรรมการ” หมายความว่า คณะกรรมการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 
พระราชบัญญัตินี้ได้ก าหนดให้มีคณะกรรมการคณะหนึ่งเพื่อท าหน้าที่ต่าง  ๆ ตามที่

ก าหนดไว้ในมาตรา 6 ทวิ 
10. นายทะเบียน 
“นายทะเบียน” หมายความว่า อธิบดีกรมการประกันภัย หรือผู้ซึ่งอธิบดีกรมการ

ประกันภัยมอบหมายโดยประกาศในราชกิจจานุเบกษา ตามกฎหมายนี้ นายทะเบียนคือ 
(1) อธิบดีกรมการประกันภัย 
(2) ผู้ซึ่งอธิบดีกรมการประกันภัยมอบหมายโดยประกาศในราชกิจจานุเบกษา 
นายทะเบียนจะเป็นผู้มีอ านาจหน้าที่ตามพระราชบัญญัตินี้ เช่น การจัดท าเคร่ืองหมาย

ส าหรับรถที่ประกันภัยตามมาตรา 12 หรือกรณีบริษัทแจ้งการบอกเลิกกรมธรรม์  ต้องแจ้งต่อ  
นายทะเบียนตามมาตรา 13 การยึดรถที่ก่อให้เกิดความเสียหายและขายทอดตลาด กรณีที่เจ้าของรถ
มิได้จัดให้มีการประกันภัย และไม่ยอมจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นแก่ผู้ประสบภัย หรือจ่ายไม่ครบ
จ านวน หรือไม่มีผู้แสดงตนเป็นเจ้าของรถที่ก่อให้เกิดความเสียหาย และรถนั้นไม่มีการประกันภัย
ไว้กับบริษัทตามมาตรา 23 (1), (3) มาตรา 28 และมาตรา 29 เป็นต้น 
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อธิบดีกรมการประกันภัยมีอ านาจออกระเบียบกรมการประกันภัย  หรือประกาศตาม
อ านาจหน้าที่เพื่อให้การปฏิบัติตามพระราชบัญญัตินี้เป็นไปในแนวทางเดียวกัน  เช่น ระเบียบ
กรมการประกันภัยว่าด้วยวิธีการเปรียบเทียบปรับ ระเบียบกรมการประกันภัยว่าด้วยวิธีการยึดรถ
และการขายทอดตลาดรถตามมาตรา 30 แห่งพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 
เปน็ต้น 

11. กองทุน 
“กองทุน” หมายความว่า กองทุนทดแทนผู้ประสบภัย 
กองทุนทดแทนผู้ประสบภัยเป็นโครงการเงินสะสมที่รัฐจัดให้มีขึ้น เพื่อเป็นแหล่งเงินที่

น ามาสมทบจ่ายช่วยเหลือเป็นค่าเสียหายเบื้องต้นแก่ผู้ประสบภัย 
12. รัฐมนตรี 
“รัฐมนตรี” หมายความว่า รัฐมนตรีผู้รักษาการตามพระราชบัญญัติน้ี 
รัฐมนตรีผู้รักษาการตามพระราชบัญญัติน้ี หมายถึง รัฐมนตรีว่าการกระทรวงพาณิชย์ 
จะเห็นได้ว่าบริษัทประกันวินาศภัยจะเป็นผู้จัดเก็บเบี้ยประกันภัยรถภาคบังคับ ซึ่งนิยาม

ความหมายบริษัทให้หมายถึง บริษัทตามกฎหมายว่าด้วยการประกันวินาศภัย ที่ได้รับใบอนุญาตให้
ประกอบกิจการประเภทประกันภัยรถ และนายทะเบียน หมายความถึง อธิบดีกรมการประกันภัย
หรือผู้ซึ่งอธิบดีกรมการประกันภัยมอบหมาย โดยประกาศในราชกิจจานุเบกษาและนายทะเบียนจะ
เป็นผู้มีอ านาจหน้าที่ตามพระราชบัญญัตินี้ 
 
2.2  หลักการและแนวคิดทฤษฎีของการประกันภัยท่ัวไป 

แนวความคิดเกี่ยวกับการประกันภัยในคัมภีร์ไบเบิ้ล7 ในตอนที่เกี่ยวกับค าท านายของ
โจเซฟ จากการที่ฟาโรห์แห่งอียิปต์ทรงสุบินว่ามีวัวอ้วนเจ็ดตัวก าลังถูกวัวผอมเจ็ดตัวกินโดยโจเซฟ 
ท านายว่าบ้านเมืองจะมีพืชพันธุ์  ธัญญาหาร อุดมสมบูรณ์ดีเป็นเวลาเจ็ดปีและต่อจากนั้นอาณา
ประชาราชก็จะอดอยากขาดแคลนเป็นเวลาเจ็ดปีและโดยเชื่อถือค าท านายในช่วงเจ็ดปีแรกที่ยังคงมี
ความอุดมสมบูรณ์จึงมีการเสนอให้สะสมธัญญาหารไว้เพื่อเป็นการส ารองในยุคที่ขาดแคลนการ
เตรียมการสะสมพืชพันธุ์ธัญญาหาร ก็จัดได้ว่าเป็นแนวความคิดของการประกันภัยเพราะเป็นการ
เตรียมการเพื่อขจัดภัยหรือลดความเสี่ยงภัยที่อาจเกิดมีเกิดขึ้นในอนาคต 

แนวความคิดที่เกี่ยวกับพ่อค้าชาวจีนเมื่อประมาณ 3000 ปีก่อนคริสตศักราชที่เรียนรู้
หลักการกระจายความเสี่ยงภัยและน ามาใช้เป็นกลุ่มแรก ๆ กล่าวคือในสมัยโบราณการค้าขายของ

                                                        
7  สมาคมประกันวินาศภัย, 2534. 
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ชาวจีนต้องอาศัยแม่น้ าแยงซีเกียงเป็นเส้นทางขนส่งสินค้าไปขายยังเมืองต่าง ๆ ซึ่งจะต้องเสี่ยงภัย
ธรรมชาติ เช่น ฝนตกหนัก น้ าไหลเชี่ยว มีหินและตอไม้ใต้กระแสน้ า รวมทั้งสภาพเรือขนาดเล็ก
และไม่แข็งแรงเพียงพอที่จะผจญกับภยันตรายต่าง ๆ ได้ทุกชนิด พ่อค้าชาวจีนจึงได้น าสินค้าที่จะ
ขนส่งเหล่านั้นแยกใส่เรือแต่ละล าไป หากเรือล าใดเกิดวินาศภัยจมลงเขาก็ยังมีสินค้าที่เหลือในเรือ
ล าอื่นส่งไปยังเมืองปลายทางได้ หลักการนี้เปรียบได้กับการกระจายความเสี่ยงภัย (Separation)8 

แนวความคิดที่เกี่ยวกับการเรียนรู้เร่ืองการประกันภัยในอดีตตั้งแต่คร้ังยุค  Babylonian 
ได้พัฒนาการค้าและเดินทางเพื่อการค้าขายกับต่างเมืองซึ่งได้พัฒนาสู่การมอบหมายให้ผู้อ่ืนกระท า
การแทนตนโดยเกิดอาชีพพ่อค้าเร่ (Traveling Salesman) ที่ท าหน้าที่รับสินค้าจากเจ้าของสินค้าเพื่อ
เดินทางไปค้าขายต่างเมือง ซึ่งการเดินทางจ าต้องใช้เวลาเพื่อลดความเสี่ยงภัยบรรดาเจ้าของสินค้าได้
คิดวิธีให้พ่อค้าเร่จัดท าหลักประกันไว้  (Guarantee) ซึ่งในสมัยนั้นครอบครัวหรือทรัพย์สินของ
พ่อค้าเร่ที่มีอยู่จะถูกยึดถือไว้ เมื่อท าการค้ากลับมามีผลก าไรก็จะมีการแบ่งปันก าไรกันตามส่วนที่  
ตกลงกันหากแต่พ่อค้าเร่เหล่านั้นเกิดต้องประสบภัย พ่อค้าเร่เหล่านั้นกลับต้องรับภาระหนี้เหล่านี้ไว้
โดยล าพังถึงแม้ว่าความสูญเสียหรือความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้นพ่อค้าเร่จะไม่มีส่วนในการประมาท 
หรือร่วมทุจริตก็ตาม เมื่อมีความไม่เป็นธรรมเกิดขึ้นก็ต้องมีการเจรจากันระหว่างสองฝ่ายในที่สุด  
ก็ได้มีการน าเอาหลักความรับผิดและความเสี่ยงภัยขึ้นมาใช้และเป็นที่แพร่หลายในเวลาต่อมา9 

ชาวโฟนิเซียน (Phoenician) ชาวบาบิโลนเนียรและชาวไฟล์นี้เชีย ซึ่งเป็นนักเดินเรือ  
ได้แนวความคิดดังกล่าวและพัฒนาวิธีการจนเป็นต้นก าเนิดกิจการเดินเรือซึ่งสัญญาที่เป็นที่รู้จัก
แพร่หลายและอ้างอิงถึงคือสัญญารีสพอนเด็นท์ (Respondent) คือการท าผิดเกี่ยวกับหลักทรัพย์ของ
จ าเลยหรือผู้ถูกกล่าวโทษที่มีการก าหนดหลักประกัน (Guarantee) และหลักเกณฑ์ของการชดใช้ 
(Indemnified) ซึ่งก็คือ การกระจายการเสี่ยงภัยจากคนหนึ่งไปยังบุคคลอ่ืนอีกหลายคนนั่นเอง  
การพัฒนาในเร่ืองการประกันภัยมีมาโดยตลอด จนประมาณศตวรรษที่ 12 ชาวลอมบาร์ดี (The Lombard) 
ซึ่งอพยพจากสาธารณรัฐอิตาลีเข้ามาตั้งถิ่นฐานท ามาหากินในกรุงลอนดอนเป็น ผู้ริเร่ิมระบบการรับ
ประกันภัยขนส่งสินค้าทางทะเลขึ้นโดยพ่อค้าเหล่านั้นต่างพากันรวมตัวและรับโอนความเสี่ยงภัย
อย่างเป็นทางการในระหว่างผู้ประกอบกิจการขนส่งสินค้าทางทะเลด้วยกัน และเมื่อเกิดวินาศภัย
ทางทะเลขึ้นเขาเหล่านั้นก็จะได้ช่วยกันแบ่งเบาภาระการสูญเสีย  มีการเรียกเก็บค่าธรรมเนียม 
(Premium) จากเจ้าของเรือหรือเจ้าของสินค้า วิธีการกระจายการเสี่ยงภัยไปยังกลุ่มพ่อค้าที่จะเข้ามา

                                                        
8  จาก ประกันภัยใครว่ายุ่ง (น. 10), โดย สรศักดิ ์ทันตสุวรรณ, 2548, นนทบุรี, พิมพ์ด.ี 
9  แหล่งเดิม. (น. 10-11). 
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แบ่งเบาภาระการสูญเสียซึ่งเคยตกอยู่กับบุคคลคนเดียวไปยังบุคคลหลายคนนั้น นับเป็นการเร่ิมต้น
การประกันภัยทางทะเล10 

การประกันภัยทางทะเลที่แท้จริงและมีกฎเกณฑ์กติกาที่แน่นอนน่าจะเร่ิมขึ้นประมาณ
ศตวรรษที่ 15-17 เพราะในยุคนั้นการประกันภัยทางทะเลเร่ิมมีกฎเกณฑ์และกติกาที่ชัดเจน ทั้งได้รับ
การยอมรับและแพร่หลายมากขึ้น จึงถือว่าเป็นการเร่ิมต้นของการประกันภัยในปัจจุบัน 

การประกันภัยทางทะเลตามแนวทางและหลักเกณฑ์ที่ใกล้เคียงปัจจุบัน เป็นที่ยอมรับ
กันว่ามีต้นก าเนิดในกรุงลอนดอนประเทศอังกฤษมีการรับประกันภัยโดยพ่อค้า ผู้มีประสบการณ์เข้า
มาร่วมรับเสี่ยงภัยในการเดินเรือโดยคิดค่าตอบแทน (Premium) เป็นคร้ังแรกโดยกล่าวกันว่า
กิจกรรมเหล่านี้เกิดมีขึ้นจากสภากาแฟในกรุงลอนดอนบนถนน Tower street ริมแม่น้ าเทมส์ ซึ่งเป็น
เมืองท่าขนาดใหญ่ในสมัยนั้นโดยพ่อค้าผู้ประกอบการหรือผู้มีความสนใจในการเดินเรือการขนส่ง
สินค้าจะพากันมาชุมนุมและปรึกษาหารือกัน เร่ืองที่หารือก็ไม่พ้นเร่ืองการเดินเรือ การเข้าออกของเรือ 
ความช านาญของกัปตันเรือและความสม่ าเสมอของเรือในช่วงเวลาที่ผ่านมา จนบางคร้ังก็เหมือนกับ
ว่าจะมีการพนันขันต่อกันว่าเรือที่ออกไปจากเมืองท่าจะไปถึงปลายทางตามก าหนดเวลาหรือไม่   
จะประสบภัยใดหรือไม่ หรือเรือที่ออกมาจากเมืองท่าปลายทางจะกลับเข้าเมืองท่าตามก าหนด
หรือไม่ เป็นต้น ซึ่งในการที่จะคาดเดาเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นและได้เวลาที่ใกล้เคียงความเป็นจริงย่อม
ต้องอาศัยข้อมูล และในบรรดาร้านกาแฟที่ตั้งอยู่บนถนน Tower street ริมแม่น้ าเทมส์ ก็มีร้านกาแฟ
ร้านหนึ่งซึ่งด าเนินกิจการโดย นายเอ็ดเวิร์ด ลอยด์ (Edward Lloyd) เป็นร้านกาแฟที่มีพ่อค้า 
มาพบปะเจรจาการค้าในขณะดื่มกาแฟกันเป็นประจ า  ซึ่งส่วนมากเป็นเจ้าของเรือ เจ้าของสินค้า  
นายธนาคาร นายหน้าซื้อขายสินค้าที่จะต้องขนส่งสินค้าทางเดินเรือทะเล ที่มีผลประโยชน์และ
เกี่ยวข้องกับการผจญภัยทางทะเล เอ็ดเวิร์ด ลอยด์ ให้ความสนใจในธุรกิจนี้มากเป็นพิเศษ จึงได้
จัดหาข่าวสารเกี่ยวกับการเดินเรือ สถิติการเดินเรือ ประวัติของเรือแต่ละล าความสามารถของเรือ
รวมทั้งกัปตันเรือและลูกเรือที่ได้ผ่านการผจญภัยในการเดินทางไกล ๆ ในเส้นทางต่าง ๆ มาเสนอ
ต่อพ่อค้าและผู้รับประกันภัยอยู่เสมอจากเร่ิมต้นเพียงการน าข้อมูลเขียนขึ้นกระดานด าภายในร้าน  
สู่การพิมพ์เผยแพร่ ลูกค้าเร่ิมให้ความสนใจมากขึ้น นายเอ็ดเวิร์ด ลอยด์ก็ได้ขยายการบริการออก
ไปสู่การติดต่อและรับประกันภัยสินค้า11 

การติดต่อและการรับประกันภัยสินค้า ได้เปลี่ยนสภาพเป็นตลาดประกันภัยทางทะเลที่
ขยายวงกว้างออกไปทุกขณะ นายเอ็ดเวิร์ด ลอยด์ จึงย้ายศูนย์กลางของการประกันภัยจากร้านกาแฟ

                                                        
10  แหล่งเดิม. (น. 11-12). 
11  แหล่งเดิม. (น. 12-13). 
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แห่งเดิมมาที่ร้านกาแฟแห่งใหม่เรียกว่า New Lloyd’s Coffee House ซึ่งตั้งอยู่ที่ Pope’s Head Alley 
จนกระทั่งในปี ค.ศ. 1771 จึงได้มีการก่อตั้งคณะกรรมการบริหารธุรกิจประกันภัยของลอยด์ 
(Lloyd’s Insurance) ขึ้นอย่างจริงจัง ซึ่งการด าเนินธุรกิจของลอยด์ในสมัยนั้นเป็นไปตามกฎหมาย 
The Bubble Act. และปัจจุบันที่ท าการของ Lloyd’s Insurance เป็นศูนย์กลางของธุรกิจประกันภัย
บนถนน Lime Street ในกรุงลอนดอนโดยถือว่าเป็นสถาบันที่ท าหน้าที่รับประกันภัยที่เก่าแก่ หรือ
อาจกล่าว ได้ว่า Edward Lloyd เป็นบิดาแห่งการประกอบธุรกิจการประกันภัย12 

การประกันภัยในประเทศไทย 
การประกันภัยเข้ามาสู่ประเทศไทยคร้ังแรกเมื่อใดไม่ปรากฏชัดเจน หากแต่สันนิษฐาน

กันว่าน่าจะเร่ิมเข้ามาตั้งแต่คร้ังสมัยกรุงศรีอยุธยาซึ่งเป็นช่วงระยะเวลาที่ประเทศไทยมีความรุ่งเรือง
ทางด้านการค้าขายกับต่างประเทศโดยเฉพาะชาวยุโรป ซึ่งเป็นผลมาจากการที่ขณะนั้นประเทศจีน
และประเทศญ่ีปุ่นได้ปิดประเทศไม่ยอมค้าขายกับประเทศต่าง ๆ ในภาคพื้นยุโรป กรุงศรีอยุธยาจึง
กลายเป็นศูนย์กลางการค้าที่มีความส าคัญอย่างยิ่งในภาคพื้นนี้ บรรดาผู้คนและทางการมีความสัมพันธ์
ต่อกันสูง ท าให้บรรดาพ่อค้าวานิชของกรุงศรีอยุธยาซึ่งก็ต่างมีเรือใบค้าขายโดยตรงกับประเทศจีน
และประเทศญ่ีปุ่นอยู่แล้วเป็นประจ ามีความสัมพันธ์อันดี  และใกล้ชิดต่อกันยิ่งขึ้น โดยเฉพาะกับ
ประเทศจีน เพราะแม้แต่เงินตราของกรุงสยามกับประเทศจีนก็ใช้แลกเปลี่ยนกันได้ส าหรับประเทศ
ญ่ีปุ่นเองก็ยังเคยอาศัยทัพเรือใบของประเทศสยามไปช่วยรบกับประเทศที่เข้ามารุกรานการค้าสมัย
นั้นต้องอาศัยเรือส าเภาในการบรรทุกสินค้าซึ่งต้องรอนแรมผจญภัย ในการเดินทางทะเล เพื่อประกัน
ความเสียหายของสินค้าในระหว่างการเดินทางการประกันภัยส าหรับเป็นหลักประกันความเสียหาย
ที่อาจเกิดขึ้นได้กับสินค้าสินค้าจึงได้เกิดขึ้นเป็นคร้ังแรก โดยเฉพาะอย่างยิ่งเป็น “การประกันภัยทาง
ทะเลและการขนส่ง” ซึ่งวงการธุรกิจของชาวต่างประเทศที่เข้ามาท าการค้าขายได้ร่วมมือจัดการ
ด าเนินงานกันเอง โดยมิได้มีการจดทะเบียนการค้าหรือแจ้งขออนุญาตต่อรัฐบาลสยามอย่าง 
เป็นทางการแต่ประการใดเลย13 

การด าเนินงานประกันภัยในวงธุรกิจของพ่อค้าดังกล่าวได้ด าเนินธุรกิจเร่ือยมา ในสมัย
กรุงรัตนโกสินทร์ก็มีหลักฐานว่า พระบาทสมเด็จพระนั่งเกล้าเจ้าอยู่หัว  รัชกาลที่ 3 ทรงสั่งซื้อ
เคร่ืองพิมพ์ดีดจากประเทศอังกฤษและทรงเกรงว่าจะเกิดความเสียหายขึ้นระหว่างทาง  จึงทรง
ประกันภัยระหว่างการขนส่งไว้ด้วย และในสมัยพระบาทสมเด็จ พระจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว รัชกาลที่ 4 
ก็ได้มีหลักฐานว่าห้างที่ประกอบการโดยคนต่างชาติได้เข้ามาเปิดกิจการประกันภัยในฐานะเป็น

                                                        
12  แหล่งเดิม. (น. 13-14). 
13  แหล่งเดิม. (น. 14-15). 
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ตัวแทนของบริษัทในต่างประเทศ หลังจากที่พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัวรัชกาลที่  5 
ได้เสด็จกลับจากประพาสสาธารณรัฐอินเดียไม่นานนักทางประเทศอังกฤษก็ได้จัดทูตสันถวะไมตรี
ทางการพาณิชย์มาประเทศสยาม เพื่อขอพระบรมราชานุญาตขยายกิจการค้าขายระหว่างประเทศ
บางประเภท และเพื่อเจริญพระราชไมตรีในทางการพาณิชย์ระหว่างสองประเทศให้แน่นแฟ้นยิ่งขึ้น 
ในขณะนั้นเป็นระยะเวลาเดียวกับที่บริษัทอีสต์เอเชียติก จ ากัด ได้เป็นตัวแทนประกันชีวิตของ 
Equitable Insurance Co., Ltd. แห่งกรุงลอนดอนได้เป็นผู้เสนอขายกรมธรรม์ประกันชีวิตแบบ
ตลอดชีพที่มีชื่อเรียกว่า “ทอนไท้โปลิซี” และต่อมาผู้จัดการของบริษัทอี๊เอเชียติลก จึงได้น าความไป
ปรึกษากับกงสุลอังกฤษและได้ขอร้องให้คณะทูตน าเร่ืองการขอพระบรมราชานุญาตประกอบธุรกิจ
ประกันชีวิตผนวกเข้าไปกับเร่ืองอ่ืน ๆ ด้วยคณะทูตานุทูตได้เข้าเฝ้าพระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัว 
รัชกาลที่ 5 และได้กราบบังคมทูลถึงเร่ืองแลกเปลี่ยนทางการพาณิชย์ที่ได้รับมอบหมายจากรัฐบาล
อังกฤษ รวมถึงเสนอขอพระบรมราชนุญาตประกอบธุรกิจประกันชีวิตโดยได้กราบทูลชี้แจง
รายละเอียดในการด าเนินธุรกิจและอธิบายถึงหลักการประกันชีวิตของ Equitable Insurance Co.,Ltd 
ประกอบต่อหน้าสมเด็จพระเจ้ายาบรมมหาศรีสุริยะวงศ์ ซึ่งร่วมปรึกษาข้อราชการอยู่กับคณะทูตานุทูต
ในขณะนั้นด้วย พระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัวรัชกาลที่  5 ทรงพระราชทาน พระบรมราชานุญาต
ประวัติศาสตร์การประกันชีวิตในประเทศไทย จึงเร่ิมศักราชขึ้น โดยมี “สมเด็จเจ้าพระยาบรมมหา
สุริยะวงศ์” เอกอัครเสนาบดีเป็นผู้เอาประกันชีวิตเป็นบุคคลแรกในประเทศไทย หลังสงครามโลก
คร้ังที่หนึ่งธุรกิจการประกันชีวิตในยุโรปและอเมริกาได้ขยายตัวกว้างขวางมากยิ่งขึ้นโดยได้มีนัก
ธุรกิจประกันชีวิตต่างประเทศเข้ามาดูลาดเลา เพื่อเตรียมการขยายกิจการประกันชีวิตในประเทศไทย
ตั้งแต่ปลายรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกล้าเจ้าอยู่หัว  รัชกาลที่  6 ซึ่งพระองค์ได้ทรงมี
พระราชด าริเห็นว่าธุรกิจประกันภัยเร่ิมเป็นที่นิยมกันแพร่หลายมากขึ้นจึงจ าเป็นต้องให้เป็นธุรกิจหนึ่ง 
ที่ต้องมีการขออนุญาตในการประกอบการดังนั้นใน “พระราชบัญญัติลักษณะ เข้าหุ้นส่วนและ
บริษัท ร.ศ. 130” (ประกาศเมื่อ 1 มกราคม พ.ศ. 2454) ซึ่งข้อความในมาตรา 115 บัญญัติห้ามมิให้
จัดตั้งบริษัทใด ๆ อันมีวัตถุประสงค์เพื่อการเดินรถไฟ รถราง รับประกันภัยต่าง ๆ กระท าการคลัง
การเงินโดยมิได้รับพระบรมราชานุญาตในสมัยพระบาทสมเด็จพระปกเกล้าเจ้าอยู่หัว ได้มีการ
ประกาศใช้ “พระราชกฤษฎีกาให้ใช้บทบัญญัติประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  บรรพ 3”  
(1 มกราคม 2468) และ “พระราชบัญญัติควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือ
ผาสุกแห่งสาธารณชน พ.ศ. 2471) (31 ตุลาคม 2471) ซึ่งมีบทบัญญัติห้ามมิให้บุคคลใดประกอบ
กิจการประกันภัยหรือกิจการอ่ืนที่มีสภาพคล้ายคลึงกัน  เว้นแต่ได้ปฏิบัติตามบทบัญญัติแห่ง
กฎหมายเฉพาะและในขณะที่ยังไม่มีกฎหมายเฉพาะการนั้นใช้บังคับจะต้องได้รับอนุญาตจาก
เสนาบดีเจ้าหน้าที่เสียก่อนจึงประกอบกิจการได้  และภายหลังจากที่พระราชบัญญัติดังกล่าว  
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มีผลบังคับใช้  กระทรวงพาณิชย์และคมนาคมในสมัยนั้นได้อาศัยอ านาจตามมาตรา  7 แห่ง
พระราชบัญญัติดังกล่าวออกประกาศเงื่อนไขควบคุมธุรกิจประกันชีวิต  พ.ศ. 2472 และเงื่อนไข
ควบคุมธุรกิจประกันอัคคีภัย พ.ศ. 2472 (31 กรกฎาคม 2472) ซึ่งนับได้ว่าเป็นการเร่ิมต้นของ 
การก ากับดูแลธุรกิจประกันภัยโดยมี “กองประกันภัย” เกิดขึ้นเมื่อวันที่ 16 สิงหาคม พ.ศ. 247214 

กองประกันภัย เมื่อเร่ิมคร้ังแรกอยู่ภายใต้สังกัดส านักงานปลัดกระทรวงพาณิชย์และ
คมนาคม ท าหน้าที่จดทะเบียนและควบคุมการด าเนินงานของบริษัทที่ประกอบธุรกิจประกันภัย
โดยตรง ปี พ.ศ. 2476 ได้เปลี่ยนชื่อเป็น “แผนกควบคุมบริษัทประกันภัย” สังกัดกรมทะเบียนการค้า
กระทรวงเศรษฐการและในเวลาต่อมา ก็เปลี่ยนกลับมาเป็น “กองประกันภัย” (ปี พ.ศ. 2495) แต่การ
ก ากับดูแลธุรกิจประกันภัยในสมัยนั้นก็ไม่จริงจังเข้มงวดมากนัก  ต่อมาในปี พ.ศ. 2510 จึงได้มี
พระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. 2510 และพระราชบัญญัติประกันชีวิต พ.ศ. 251015 และ
สามารถกล่าวได้ว่าเป็นกฎหมายควบคุมธุรกิจประกันภัยฉบับแรกที่น าเอาหลักเกณฑ์และแนวทาง
สากลประเทศมาใช้ ถึงจะเป็นการลงลึกในรายละเอียดการปฏิบัติการก็ตาม หากแต่ยังคงสามารถ
ด าเนินการตามกฎหมายได้ ด้วยสภาพของธุรกิจประกันชีวิตในยุคนั้นไม่มีความซับซ้อนเท่าใดนัก
อีกทั้งจ านวนผู้ประกอบการมีจ านวนน้อย แต่พระราชบัญญัติทั้งสองฉบับดังกล่าวยังคงบังคับใช้สืบ
ต่อมาและในปี พ.ศ. 2515 “กองประกันภัย” ได้เปลี่ยนชื่อเป็น “ส านักงานประกันภัย” และ
เปลี่ยนเป็น “กรรมการประกันภัย” ในที่สุดเมื่อปี พ.ศ. 2533 (23 มิถุนายน 2533) ปัจจุบันกรมการ
ประกันภัยเป็นหน่วยงานราชการสังกัดกระทรวงพาณิชย์ตั้งอยู่ที่ เลขที่  44/100 ถนนนนทบุรี  
ต าบลบางกระสอ อ าเภอเมือง จังหวัดนนทบุรี รหัสไปรษณีย์ 11000 

                                                        
14  แหล่งเดิม. (น. 15-17). 
15  ประกาศราชกิจจานุเบกษาเล่มที่ 47 ตอนที่ 32 (ฉบับพิเศษ) ลงวันที่ 14 เมษายน 2510 โดยหมายเหตุ

ท้ายพระราชบัญญัติให้เหตุผลไว้ว่า “ขณะนี้ยังไม่มีกฎหมายควบคุมธุรกิจโดยเฉพาะ การควบคุมกิจการดังกล่าว 
ได้อาศัยเงื่อนไขควบคุมกิจการประกันภัยซ่ึงออกตามความในพระราชบัญญัติควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบถึง
ความปลอดภัยหรือผาสุกแห่งสาธารณชน พุทธศักราช 2471 ซ่ึงยังไม่รัดกุมพอเป็นเหตุใหบ้ริษทัประกันชีวิตมีฐาน
การเงินไม่มั่นคง ท าให้ผู้เอาประกันชีวิตเสียเปรียบและไม่ได้รับความคุ้มครองเท่าที่ควรจึงจ าเป็นต้องบัญญัติ
กฎหมายควบคุมธุรกิจประกันชีวิตขึ้นโดยเฉพาะ เพื่อควบคุมบริษัทประกันชีวิตให้ด าเนินการโดยเล็งถึง
ผลประโยชน์ของผู้เอาประกันชีวิตมิได้ด าเนินการไปในทางที่เส่ียงและเพื่อส่งเสริมกิจการประกันชีวิตให้
เจริญก้าวหน้ายิ่งขึ้นให้ทันกับความต้องการของประชาชน เพราะการประกันชีวิตนอกจากจะช่วยบรรเทาความ
เดือดร้อนทางการเงินของผู้เอาประกันชีวิตแล้วยังเป็นสถาบันการเงินที่ส าคัญในการช่วยพัฒนาการเศรษฐกิจ   
ของประเทศอีกด้วย.” 
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วิวัฒนาการของการประกันภัยในประเทศไทยก็มีมายาวนานไม่น้อยหน้าประเทศอ่ืน
เช่นกัน กฎหมาย กฎระเบียบที่มีมาในอดีตล้วนมีประวัติความเป็นมาทั้งสิ้น ซึ่งขอรวบรวมไว้ดังนี้ 

1. พระราชบัญญัติลักษณะเข้าหุ้นส่วนและบริษัท ร.ศ. 130 
2. พระราชกฤษฎีกาให้ใช้บทบัญญัติประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  บรรพ 3  

พ.ศ. 2467 
3. พระราชบัญญัติควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห่ง

สาธารณสุข พ.ศ. 2471 
4. ประกาศกระทรวงพาณิชย์และคมนาคม เร่ือง เงื่อนไขการรับใบอนุญาตประกอบ

ธุรกิจประกันชีวิตและประกันวินาศภัย ลงวันที่ 31 กรกฎาคม 2472 
5. ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ในส่วนว่าด้วยลักษณะประกันภัย บรรพ 3  
6. พระราชบัญญัติประกันชีวิต พ.ศ. 2510 
7. พระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. 2510 
8. พระราชบัญญัติประกันชีวิต พ.ศ. 2535 
9. พระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 
10. พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 

 
2.3  หลักการและแนวคิดทฤษฎีของการประกันภัยภาคบังคับ 

ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ  พ.ศ. 2535 ได้มีหมายเหตุท้าย
พระราชบัญญัตริะบุไว้ กล่าวคือ 

“เนื่องจากปรากฏว่าอุบัติเหตุอันเกิดจากรถได้ทวีจ านวนขึ้นในแต่ละปี  เป็นเหตุให้มี
ผู้ได้รับบาดเจ็บและเสียชีวิตเป็นจ านวนมาก โดยผู้ประสบภัยดังกล่าว ไม่ได้รับการชดใช้ค่าเสียหาย
หรือได้รับชดใช้ค่าเสียหายไม่คุ้มกับความเสียหายที่ได้รับจริง และหากผู้ประสบภัยจะใช้สิทธิทาง
แพ่งเรียกร้องค่าเสียหายก็จะต้องใช้เวลาด าเนินคดียาวนาน ดังนั้น เพื่อให้ผู้ประสบภัยได้รับชดใช้
ค่าเสียหายและได้รับค่าเสียหายเบื้องต้น ที่แน่นอนและทันท่วงที สมควรก าหนดให้มีกฎหมายว่า
ด้วยการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จึงจ าเป็นต้องตราพระราชบัญญัตินี้” 

เจตนารมณ์ของการตรากฎหมายคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถตามที่ได้มีปรารภไว้เป็น
เหตุผลท้ายพระราชบัญญัติฉบับดังกล่าว มีสาระส าคัญที่สรุปได้ 2 ประการ คือ 

ประการแรก เพื่อให้ผู้ประสบภัยได้รับการชดใช้ค่าเสียหาย 
ประการที่สอง เพื่อให้ผู้ประสบภัยได้รับค่าเสียหายเบื้องต้นที่แน่นอนและทันท่วงที  
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จากเหตุผลตามหมายเหตุท้ายพระราชบัญญัติดังกล่าวนี้  และแนวนโยบายของรัฐบาล 
ในเร่ืองนี ้อาจสรุปผลและนโยบายในการตราพระราชบัญญัติของรัฐบาลได้ดังนี้16 

1. เพื่อคุ้มครองและให้ความช่วยเหลือแก่ประชาชนผู้ประสบภัยจากรถ  ซึ่งได้รับ
อันตรายความเสียหายแก่ชีวิต ร่างกาย ให้ได้รับชดใช้ค่าเสียหายและค่าเสียหายเบื้องต้นอย่าง
ทันท่วงทีและแน่นอน จึงต้องตราพระราชบัญญัติน้ีขึ้นมาใช้บังคับ 

2. เพื่อให้พระราชบัญญัตินี้เป็นหลักประกันว่าผู้ประสบภัยจากรถจะได้รับการชดใช้
ค่าเสียหายและค่าเสียหายเบื้องต้นอย่างแน่นอนและทันท่วงที  และเป็นหลักประกันได้ว่า
สถานพยาบาลทุกแห่งจะได้รับเงินค่ารักษาพยาบาลอย่างแน่นอนและรวดเร็วในการรักษาพยาบาล
แก่ผู้ประสบภัยจากรถดังกล่าว 

3. เพื่อเป็นการส่งเสริมสนับสนุนธุรกิจประกันภัยให้มีส่วนร่วมในการแบ่งเบา
ค่าเสียหายของผู้ประสบภัยอันเนื่องมาจากอุบัติเหตุจากรถ ซึ่งนอกจากจะเป็นการช่วยบรรเทาความ
เดือดร้อนของผู้ประสบภัยและครอบครัวแล้ว ยังเป็นการช่วยแบ่งเบาภาระของรัฐบาลในด้าน 
สวัสดิสงเคราะห์อีกด้วย 

กฎหมายฉบับนี้ได้น าแนวคิด-ปรัชญาของต่างประเทศที่เป็นหลักสากลมาผสมผสาน 
ในการบัญญัติกฎหมายในลักษณะกว้าง ๆ ดังต่อไปนี้ คือ 

1. หลักการบังคับให้เจ้าของรถซึ่งใช้รถหรือผู้มีรถไว้เพื่อใช้จะต้องจัดให้มีการประกัน
ความเสียหายส าหรับผู้ประสบภัยจากรถ เพื่ออุดช่องว่างของกฎหมายประกันภัยเดิม 

2. หลักการไม่แสวงหาก าไรจากการรับประกันภัยภาคบังคับ  กล่าวคือ อัตราเบี้ย
ประกันภัยที่บริษัทผู้รับประกันภัยเรียกเก็บจะไม่สร้างก าไรอย่างมากมายให้กับบริษัท  แต่ก็จะ 
ไม่ก่อให้เกิดการขาดทุนแก่บริษัท ที่เรียกกันโดยทั่วไปว่า No Loss No Profit 

3. หลักการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนโดยไม่ต้องพิสูจน์ความผิด (No fault) กล่าวคือ 
หลัก No fault นั้นจะมีสองลักษณะคือ Pure No fault และ Modified No fault โดย Pure No fault  
จะมีลักษณะที่บังคับให้เจ้าของรถทุกคันต้องเอาประกันภัยและยกเลิกหลักกฎหมายละเมิดโดย
สิ้นเชิง ส่วน Modified No fault นั้นใช้หลักการของหลักกฎหมายละเมิดต่อไปได้ภายหลังการจ่ายค่า
สินไหมทดแทนให้แก่ผู้ประสบภัยไปก่อนแล้ว กล่าวโดยรวมของหลัก No fault ก็คือจ่ายค่าสินไหม
ทดแทนให้แก่ผู้ประสบภัยไปโดยไม่ค านึงว่าเป็นความผิดของผู้ใด  เพียงแต่ว่า Pure No fault นั้น 

                                                        
16  จาก สาระน่ารู้เกี่ยวกับพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และกฎกระทรวง, โดย 

กองวิชาการและสถิติ กรมการประกันภัย, 2535, วารสารประกันภัย, 17(68), เล่ม 4, น. 23 
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จะน าหลักกฎหมายละเมิดไปฟ้องร้องกันอีกไม่ได้ ส่วน modified No fault นั้นยอมให้น าหลัก
กฎหมายละเมิดไปฟ้องร้องกันต่อได้อีก 

4. ให้มีมาตรการเสริมการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้ประสบภัยจากรถ หลักการนี้
เกิดขึ้นเนื่องจากในบางกรณีมีช่องว่างของกฎหมายในการเยียวยาผู้ประสบภัย  เช่น กรณีขับรถชน
แล้วหน ีผู้เสียหายจ ารถที่ชนไม่ได้ หรือกรณีรถคันที่ก่อภัยไม่ได้เอาประกันภัยไว้ เป็นต้น มาตรการ
เสริมที่ประเทศต่าง ๆ ได้สร้างขึ้น เช่น การจัดตั้งกองทุนทดแทนผู้ประสบภัยจากรถหรือการเพิ่มเติม
ข้อความในกรมธรรม์ประกันภัยให้คุ้มครองผู้เสียหายจากรถในกรณีดังกล่าวด้วย เป็นต้น 

หลักการเกี่ยวกับการประกันภัยภาคบังคับ17 
ในส่วนน้ีจะกล่าวถึงหลักการทั่วไปเกี่ยวกับการประกันภัยภาคบังคับ ซึ่งจะกล่าวเฉพาะ

ส่วนที่เกี่ยวข้องกับกฎหมายประกันภัยในหลักการหรือทฤษฎีอ่ืน ๆ ส่วนอ่ืนนั้น จะไม่กล่าวถึง 
ส าหรับเร่ืองที่เกี่ยวข้องกับกฎหมายประกันภัยภาคบังคับ ได้แก่ 

2.3.1 การใช้อ านาจรัฐในการบังคับให้ต้องท าประกันภัย 
การประกันภัยภาคบังคับ เป็นการที่รัฐใช้กฎหมายประกันภัยเป็นเคร่ืองมือในการแก้ไข

ปัญหาบางประการในสังคม โดยการออกกฎหมายบังคับประชาชนให้ต้องท าประกันภัยนั้น  ๆ  
ถ้าหากประชาชนในรัฐคนใดมีคุณสมบัติหรือเงื่อนไขต่าง  ๆ ตามที่กฎหมายก าหนด ทั้งนี้โดย
นโยบายแห่งรัฐและวัตถุประสงค์ในการออกกฎหมายต้องการให้เกิดผลสุดท้ายที่ เกิดขึ้น  
คือประโยชน์ที่จะได้รับแก่ประชาชนในรัฐที่ เป็นกลุ่มเป้าหมาย  มีลักษณะของการบังคับให้ 
ท าประกันภัย เพื่อให้เกิดสวัสดิสงเคราะห์แก่ประชาชนอันเป็นการบรรเทาหรือช่วยเหลือประชาชน
ที่ได้รับความเสียหาย 

ในการใช้อ านาจแห่งรัฐบังคับให้ท าประกันภัยนี้  หากประชาชนที่ถูกบังคับไม่ปฏิบัติ
ตามกฎหมายจะก าหนดความผิดและก าหนดโทษไว้ด้วย 

ในประเทศไทยการออกกฎหมายบังคับให้ท าประกันภัยเร่ิมมีในปี  พ.ศ. 2535 โดยการ
ออกพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ซึ่งกฎหมายประกันภัยภาคบังคับนี้  
ก็ได้ใช้มาจนถึงปัจจุบัน 

                                                        
17  จาก การชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเกี่ยวกับการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ (รายงานผลการวิจัย), โดย 

ธาน ีวรภัทร์, 2545, กรุงเทพฯ: มหาวิทยาลัยธุรกิจบัณฑิตย์. 
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2.3.2 หลักการสวัสดิสงเคราะห์ 
การประกันภัยรถภาคบังคับมีปรัชญาและแนวคิดที่แตกต่างไปจากการรับประกันภัย

โดยทั่วไป รวมทั้งการประกันภัยรถภาคสมัครใจ กล่าวคือ 
การประกันภัยรถภาคบังคับเป็นการประกันภัยที่มุ่งคุ้มครองประโยชน์สาธารณชนโดย

ภาครัฐเข้ามาบริหารจัดการเองทั้งหมดหรือร่วมกับเอกชนโดยประสงค์ให้เป็นสวัสดิสงเคราะห์แก่
ประชาชนในรัฐที่ประสบภัยจากรถให้ผู้ประสบภัยที่ได้รับความเสียหายได้รับการช่วยเหลือเยียวยา
และสามารถกลับคืนสู่สภาพปกติได้อย่างรวดเร็วในลักษณะของการบรรเทาความเสียหายโดย
ปราศจากการมุ่งหมายทางการค้าหรือหาก าไรใด ๆ  

2.3.3 หลักการไม่มุ่งการค้าหรือแสวงหาก าไร 
หลักการนี้น ามาใช้กับการประกันภัยภาคบังคับโดยเฉพาะ และเป็นหลักสากลที่มีการ

น ามาใช้ในการประกันภัยภาคบังคับในการที่ไม่มุ่งการค้าหรือแสวงหาก าไรจากการรับประกันภัย
ภาคบังคับ กล่าวคือ อัตราเบี้ยประกันภัยที่รัฐก าหนดให้บริษัทเรียกเก็บจากประชาชน ผู้เอาประกันภัย
จะต้องไม่ก่อให้เกิดก าไรให้กับบริษัทประกันภัยและผู้เกี่ยวข้องและไม่ให้บริษัทประกันภัยต้อง
ขาดทุนเรียกโดยทั่วไปว่า “No Loss-No Profit” 

การที่ภาครัฐออกกฎหมายบังคับให้ประชาชนต้องปฏิบัติตามเป็นการสร้างภาระหน้าที่
เพิ่มขึ้นแก่ประชาชน โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อช่วยเหลือประชาชนที่อยู่ในเงื่อนไขการจ่ายค่าสินไหม
ทดแทนในลักษณะเป็นสวัสดิการสังคม ดังนั้นเงินของประชาชนที่ถูกบังคับให้ต้องช าระเบี้ย
ประกันภัยจะต้องถูกเรียกเก็บไปเพื่อประโยชน์ของประชาชนทั่วไปที่มีสิทธิได้รับความช่วยเหลือ
ตามกฎหมาย เป็นการเฉลี่ยความเสี่ยงภัยตามหลักการและทฤษฎีประกันภัย  ดังนั้นการประกันภัย
ภาคบังคับโดยหลักการที่ถูกต้องแล้วจะไม่มีการให้ค่านายหน้าแก่ตัวแทนขายประกันภัยภาคบังคับ
โดยหลักการที่ถูกต้องแล้วจะไม่มีการให้ค่านายหน้าแก่ตัวแทนขายประกันและจะไม่ถือเอาเบี้ย
ประกันภัยที่บริษัทรับไว้ในรอบระยะเวลาท าประกันภัยที่เหลือเมื่อครบอายุกรมธรรม์ประกันภัยมา
ถือเป็นก าไร ในการน าไปปันผลให้กับผู้ถือหุ้นของบริษัทเหมือนกับการประกันภัยภาคสมัครใจ  
อีกประการหนึ่งภาครัฐไม่ควรจัดเก็บภาษีและอากรใด ๆ จากการประกันภัยประเภทนี้ จึงจะเป็นการ
ไม่มุ่งการค้าหรือแสวงหาก าไรอย่างแท้จริง 

2.3.4 การชดใช้ค่าสินไหมทดแทนโดยไม่ต้องพิสูจน์ความผิด 
วิธีการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนโดยไม่ต้องพิสูจน์ความผิดโดยทั่วไปไม่ว่าจะเป็น

ประเทศไทยหรือในต่างประเทศมักจะน าวิธีการนี้มาใช้กับการประกันภัยรถภาคบังคับ สาเหตุ
เนื่องจากอุบัติเหตุเกี่ยวกับรถเกิดขึ้นมักจะอยู่ในสถานการณ์ที่ยุ่งยากซับซ้อน การกระท าละเมิดกับ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นเป็นสิ่งที่ยากจะพิสูจน์ได้แม้แต่ในคดีง่าย ๆ ที่เกิดจากรถยนต์ชนกันก็ยังยากที่
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จะพิสูจน์โดยอาศัยกฎหมายช่วยคลี่คลายเร่ืองราวว่าใครเป็นฝ่ายผิด ด้วยเหตุนี้จึงมีการประกันภัย
แบบใหม่ที่เรียกว่า “การประกันภัยความเสียหายระบบไม่มีความผิด” (No-Fault Insurance) อันเป็น
การประกันชนิดที่บริษัทผู้รับประกันชดใช้ค่าสินไหมทดแทนซึ่งอาจได้แก่ค่ารักษาพยาบาลและ
ค่าใช้จ่ายอ่ืน ๆ ค านวณเป็นราคาเงินได้ให้แก่ผู้เสียหายที่ประสบภัยจากรถ ไม่ว่าผู้เอาประกันภัยจะ
เป็นผู้ผิดหรือไม่ก็ตาม ในระบบกฎหมายละเมิด มักพบเสมอว่าการค้นหาความผิดเป็นงานที่ต้องเสีย
ค่าใช้จ่ายสูงและยากล าบากไม่ว่าจะเป็นคดีละเมิดชนิดง่ายหรือซับซ้อนก็ตาม กฎหมายละเมิดเร่ิมต้น
จากหลักที่ว่าผู้กระท าละเมิดเป็นผู้กระท าผิดซึ่งกระท าละเมิดต่อผู้บริสุทธิ์และผู้เสียหาย ไม่เพียงแต่
ได้รับการชดใช้ค่าเสียหายชนิดที่เป็นตัวเงิน อันได้แก่ ค่ารักษาพยาบาล ค่าสูญเสียรายได้จากการ
ท างานเท่านั้น แต่ยังครอบคลุมถึงค่าเสียหายชนิดที่ไม่อาจค านวณเป็นตัวเงินได้ อันได้แก่มูลค่าของ
ความเจ็บปวด ที่ยากคือต้องพิสูจน์ถึงรายได้ที่แน่นอนซึ่งต้องสูญเสียไปรวมถึงค่าใช้จ่ายในการ
รักษาพยาบาลทั้งในปัจจุบันและที่จะต้องเสียต่อไปในอนาคต18 ซึ่งเป็นการยุ่งยากและเต็มไปด้วย
อุปสรรค มีผู้เสียหายเป็นจ านวนมากที่ไม่ได้รับการเยียวยาเพราะไม่สามารถพิสูจน์ถึงความผิดของ
จ าเลยได้ และมีข้อเท็จจริงที่ยืนยันได้ว่ามีผู้เสียหายจ านวนมิใช่น้อยที่ได้รับการชดใช้ค่าเสียหายใน
จ านวนที่ไม่คุ้มกับเวลาซึ่งเสียไปในระหว่างการด าเนินคดีที่ล่าช้า 

ความผิดฐานละเมิดอันเนื่องมาจากอุบัติเหตุรถยนต์ตามระบบกฎหมายละเมิดแท้ ๆ นั้น 
จะต้องมีการถกเถียงกันถึงชนิดของอุบัติเหตุ ถ้าคนขับรถได้รับบาดเจ็บอันเนื่องมาจากอุบัติเหตุเขา
จะไม่ได้รับการชดใช้ค่าเสียหายจากบริษัทผู้รับประกันภัยของตนโดยอัตโนมัติ  แต่จะต้องแสดงต่อ
ศาลว่าคนขับรถอีกคันหนึ่งนั้นเป็นผู้รับผิดชอบต่ออุบัติเหตุที่เกิดขึ้นถ้าผู้เสียหายเป็นฝ่ายชนะคดี  
ผู้ละเมิดหรืออีกนัยหนึ่งบริษัทผู้รับประกันภัยของผู้ละเมิดจะเป็นผู้ชดใช้ความเสียหายไม่เพียงแต่  
ค่ารักษาพยาบาลและค่าสูญเสียรายได้จากการท างานเท่านั้น แต่จะได้รับค่าชดเชยส าหรับ “ความเจ็บปวด
และทุกข์ทรมาน” อันเป็นผลจากความเสียหาย แต่ถ้าเป็นฝ่ายแพ้คดีก็จะไม่ได้รับอะไรเลย 

สาเหตุต่าง ๆ ตามที่กล่าวมาแล้วเป็นที่มาของการชดใช้ค่าสินไหมโดยไม่ต้องพิสูจน์
ความผิด ผู้ต้องเสียหายอันเกิดจากอุบัติเหตุรถยนต์ไม่ต้องพิสูจน์ว่าบุคคลอ่ืนเป็นผู้ผิดเสียก่อน 
จึงจะได้รับการชดใช้ อย่างไรก็ตาม การชดใช้ค่าเสียหายจะจ ากัดเฉพาะค่าเสียหายที่อาจค านวณเป็น
ตัวเงินได้เท่านั้น ดังนั้นจึงไม่มีการโต้เถียงกันระหว่างคู่ความทั้งสองฝ่ายว่าใครเป็นผู้ผิดและ 
ความเจ็บปวดมีราคาเท่าใด วิธีการนี้จะเป็นหลักประกันส าหรับผู้ขับขี่รถยนต์ในความเสียหาย
แท้จริงที่เกิดขึ้นแก่เขา ซึ่งการบาดเจ็บอาจเกิดจากการกระท าของผู้ขับขี่รถคันอ่ืน หรืออาจมาจาก
การขาดความระมัดระวังของผู้เสียหายเอง อันเป็นกรณีที่เรียกร้องค่าเสียหายตามกฎหมายละเมิด 

                                                        
18  จาก การประกันความเสียหายระบบไม่มีความผิด, โดย วิชา มหาคุณ, 2530, บทบัณฑิตย์, 43(1-4). 
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มีให้ยกตัวอย่าง นาย ก. ขับรถยนต์ชนต้นไม้ นาย ก. ไม่อาจเรียกร้องค่าเสียหายได้ ในคดีอุบัติเหตุ
รถยนต์มีอยู่มากที่ผู้ขับขี่ทั้งสองฝ่ายเป็นผู้ผิด เช่น คันที่ขับรถตามหลังพยายามเร่งความเร็วเพื่อแซง
คันหน้า เพราะรีบร้อนจะต้องไปงานส าคัญ ขณะเดียวกันคันหน้าก็เผลอไผลมองสาวสวยซึ่งก าลัง
ข้ามถนน กรณีนี้จะเป็นปัญหามาก ว่าใครเป็นฝ่ายที่ผิดมากกว่ากัน แต่ถ้าเป็นรูปแบบไม่มีความผิด
หรือไม่ตอ้งพิสูจน์ความผิดก็หมดปัญหาเช่นนี้ 

กล่าวโดยสรุปการน าหลักการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนโดยไม่ต้องพิสูจน์ความผิดจะมี
ผลท าให้ผู้ประสบภัยจากรถหรือผู้รับความเสียหายได้รับชดใช้ค่าเสียหายรวดเร็วและเท่าทันกับ
ความเสียหายที่ผู้ประสบภัยได้รับ ไม่ต้องเสียเวลาน าคดีขึ้นสู่ศาลเพื่อพิสูจน์ความรับผิดตามหลัก
กฎหมายแพ่งลักษณะละเมิด 

ตัวอย่างของสหรัฐอเมริกา ในการน าวิธีการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนโดยไม่ต้องพิสูจน์
ความผิดมาใช้ในการประกันภัยรถ กล่าวคือ หลักการประกันการชดใช้ค่าสินไหมทดแทน  
ในประเทศสหรัฐอเมริกาน าหลักการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนตามหลัก  No-Fault มาใช้ ท าให้ผู้
ได้รับความเสียหายจากอุบัติเหตุรถยนต์ไม่ต้องเสียเวลาพิสูจน์ความผิดก่อนจึงจะได้รับการชดใช้
ค่าเสียหาย19 ซึ่งแบ่งเป็น 2 ส่วน ได้แก่ 

1. ค่าเสียหายอันค านวณเป็นเงินได้ ได้แก่ ค่ารักษาพยาบาลและค่าสูญเสียรายได้จาก
การท างาน รวมทั้งค่าใช้จ่ายอื่น ๆ  

2. ค่าเสียหายอันไม่อาจค านวณเป็นตัวเงินได้ ได้แก่ ค่าความเจ็บปวดและทุกข์ทรมาน
การคุ้มครองในกฎหมายของรัฐต่าง ๆ ส่วนใหญ่จะคุ้มครองความเสียหายแก่ชีวิตและร่างกาย แต่ใน
มลรัฐ New York และ North Carolina คุ้มครองความเสียหายที่เกิดแก่ทรัพย์สินด้วย20 

เมื่อรถยนต์เกิดอุบัติเหตุตามหลักกฎหมายละเมิด คู่กรณีมีหน้าที่ต้องพิสูจน์ความผิดว่า
เป็นความรับผิดชอบใครกรณีไม่ทราบว่าใครเป็นผู้ก่อเหตุแห่งความเสียหายหรืออุบัติเหตุ  จากนั้น 
ผู้ได้รับความเสียหายต้องเป็นฝ่ายพิสูจน์ถึงจ านวนมูลค่าความเสียหายว่ามีอย่างไรบ้าง  เป็นจ านวน
เงินเท่าไรตามหลัก Fault แต่เมื่อยกเลิกหลักการพิสูจน์ความผิดตามหลักละเมิดดังกล่าว  โดยใช้
หลักการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนโดยไม่ต้องพิสูจน์ความผิดหลัก No-Fault ในความเสียหายที่เกิด
จากอุบัติเหตุรถยนต์21 กล่าวคือ การใช้กฎหมายประกันภัยรถยนต์ตามหลัก No-Fault นี้สิทธิในการ

                                                        
19  From Insurance Law in a nutshell (pp. 29, 31), from John F. Dobbyn., 1981, Minesota U.S.A.: 

West Publishing 1981. 
20  From Basic Protection for the Traffic Victim: A Blueprint for Reforming Automobil Insurance, by 

Robert E. Keeton and Jeffrey O’connell, 1975, Boston: Little Brown and Company. 
21  From No Fault Insurance (p. 3), by Willis P.Robes., 1971, Santa Monica. California: Insurer Press. 



29 

ฟ้องคดีของผู้ได้รับความเสียหายจะถูกยกเลิกไป หลัก No-Fault จะเป็นประโยชน์โดยตรงต่อ 
ผู้ได้รับความเสียหายจากอุบัติเหตุรถยนต์ซึ่งดีกว่า หลัก Fault ตามกฎหมายลักษณะละเมิดเพราะการ
ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนจะชดใช้ค่าสินไหมทดแทนโดยไม่ต้องพิจารณาว่าอุบัติเหตุรถยนต์นั้นเป็น
ความผิดของฝ่ายใด ไม่ว่าผู้ขับรถจะเป็นฝ่ายผิดหรือไม่ หรือผู้เสียหายมีส่วนผิดอยู่ด้วย หรือว่าเป็น
ความผิดของบุคคลภายนอก หรืออาจเกิดจากเหตุสุดวิสัยก็ตาม ผู้ได้รับความเสียหายจากอุบัติเหตุ
รถยนต์ก็ยังมีสิทธิได้รับค่าสินไหมทดแทน นอกจากนั้นผลจากการใช้ No-Fault ท าให้การชดใช้ 
ค่าสินไหมทดแทนความเสียหายจากอุบัติเหตุรถยนต์ท าได้อย่างรวดเร็ว มีการพิจารณาข้อเรียกร้อง
ต่าง ๆ ของผู้เสียหายได้เร็วขึ้น ซึ่งสามารถเยียวยาความเสียหายต่าง ๆ ของผู้เสียหายให้ได้รับการ
ช่วยเหลือได้ทันที 

 ในการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนตามหลัก No-Fault ผู้ที่ได้รับความเสียหายจาก
อุบัติเหตุรถยนต์จะได้รับชดใช้ค่าเสียหายของตนโดยอัตโนมัติ  โดยไม่ต้องพิสูจน์ว่าบุคคลใด 
เป็นผู้ท าละเมิด อย่างไรก็ตามการชดใช้ค่าเสียหายจะชดใช้เฉพาะที่อาจค านวณเป็นมูลค่าเงินได้
เท่านั้น ได้แก่ ค่ารักษาพยาบาล ค่าขาดรายได้ และค่าใช้จ่ายอ่ืน ๆ แต่จะไม่รวมถึงค่าเสียหายอัน 
เกิดจากความเจ็บปวดทุกข์ทรมานอันเนื่องมาจากอุบัติเหตุรถยนต์22 

2.3.5 ความแตกต่างของเบี้ยประกันภัยภาคสมัครใจและภาคบังคับ 
เมื่อพิจารณาระบบการประกันภัยรถยนต์อาจแบ่งได้เป็น 2 ระบบ คือ23 
1. การประกันภัยรถยนต์ภาคสมัครใจ (Voluntary) 
2. การประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ (Compulsory) 
การประกันภัยรถยนต์ภาคสมัครใจ (Voluntary) 
การประกันภัยรถยนต์ภาคสมัครใจ เป็นการประกันภัยรถประเภทที่กฎหมายไม่ได้

บังคับ ขึ้นอยู่กับความพอใจของผู้เอาประกันภัยที่เห็นถึงความเสี่ยงภัยแห่งตนและมีความคิดที่จะ
กระจายความเสี่ยงภัยออกไปยังบุคคลอ่ืน ซึ่งก็คือการประกันภัยไว้กับบริษัทผู้รับประกันภัย ซึ่ง 
ในปัจจุบันมีบริษัทที่ได้รับอนุญาตให้ประกอบธุรกิจประกันวินาศภัยอยู่มากหลายบริษัท  และ 
ในจ านวนดังกล่าว บางบริษัทยังได้รับใบอนุญาตประกอบวินาศภัยประเภทการประกันภัยรถยนต์
อีกด้วย ผู้เอาประกันภัยจึงสามารถที่จะเลือกซื้อความคุ้มครองจากบริษัทประกันภัยใดก็ได้ตาม
ประเภทที่ผู้ เอาประกันภัยประสงค์และด้วยการประกันภัยรถยนต์เป็นสัญญาประกันภัยที่มี  
ความแพร่หลายและบริษัทประกันภัยจะต้องมีหน้าที่ส่งมอบหลักฐานแห่งสัญญาประกันภัย  

                                                        
22  From Tort (p. 26), by Winfiel and Jolowicz, 1984, London: Sweet & Maxwell. 
23  ประกันภัยใครว่ายุ่ง (น. 223). เล่มเดิม. 
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ที่เรียกว่า “กรมธรรม์ประกันภัย” ให้แก่ผู้เอาประกันภัยถือไว้เป็นหลักฐาน อีกทั้งแบบและข้อความ
แห่งกรมธรรม์ประกันภัยดังกล่าวจะต้องได้รับความเห็นชอบจากนายทะเบียนตามนัยมาตรา  29 
และมาตรา 30 แห่งพระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 กรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์จึงเป็น
หลักฐานแห่งสัญญาประกันภัยซึ่งมีความคุ้มครอง เงื่อนไข และข้อยกเว้น ตามแบบแห่งสัญญาที่ให้
ความเห็นชอบโดยนายทะเบียน24 ซึ่งขอแยกเป็นประเด็นเพื่อความเข้าใจดังนี้ 

1. การแบ่งประเภทรถยนต์ตามพิกัดอัตราเบี้ยประกันภัย 
การแบ่งประเภทรถยนต์ตามพิกัดอัตราเบี้ยประกันภัยก็มีวัตถุประสงค์เป็นการเฉพาะคือ 

เพื่อน าไปเป็นตัวก าหนดความเสี่ยงภัยและคิดค านวณค่าเบี้ยประกันภัย  ซึ่งตามพิกัดอัตราเบี้ย
ประกันภัยรถยนต์ได้แบ่งรถยนต์ออกเป็น 8 ประเภทคือ 

1.1 ประเภทรถนั่ง 
1.2 ประเภทรถโดยสาร 
1.3 ประเภทรถยนต์บรรทุก 
1.4 ประเภทรถยนต์ลากจูง 
1.5 ประเภทรถพ่วง 
1.6 ประเภทรถจักรยานยนต์ 
1.7 ประเภทรถยนต์นั่งรับจ้างสาธารณะ 
1.8 ประเภทรถยนต์เบ็ดเตล็ด 
2. ลักษณะการใช้รถยนต์ 
นอกจากจะแบ่งประเภทของรถยนต์แล้วการคิดอัตราเบี้ยประกันภัยก็อาจยังไม่เพียง

พอที่จะท าให้ใกล้เคียงความเสี่ยงภัยที่แท้จริงตามพิกัดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ตามพิกัดอัตรา  
เบี้ยประกันภัยรถยนต์ที่ใช้ในปัจจุบันได้ก าหนดลักษณะการใช้รถยนต์ไว้เป็น 10 ลักษณะ คือ 

2.1 การใช้ส่วนบุคคล 
2.2 การใช้รับจ้างสาธารณะ 
2.3 การใช้เพื่อการพาณิชย์ 
2.4 การใช้เพื่อการพาณิชย์พิเศษ 
2.5 รถยนต์ป้ายแดง 
2.6 รถพยาบาล 

                                                        
24  ตามค าส่ังนายทะเบียน ที่ 30/2542 ลงวันที่ 14 กันยายน 2542 ตามค าส่ังนายทะเบียนที่ 6/2542 ลงวันที่ 

28 มีนาคม 2542 และตามค าส่ังนายทะเบียนที่ 56/2543 ลงวันที่ 11 กันยายน 2543. 
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2.7 รถดับเพลิง 
2.8 รถใช้ในการเกษตร 
2.9 รถใช้ในการก่อสร้าง 
2.10 รถอ่ืน ๆ  
3. การแบ่งประเภทการประกันภัยรถยนต์ 
เมื่อเราได้ทราบถึงการแบ่งประเภทรถยนต์และลักษณะการใช้รถยนต์เพื่อน าไป 

คิดค านวณอัตราเบี้ยประกันภัยแล้วก็จะน าไปพิจารณาถึงประเภทของการประกันภัยตามพิกัดอัตรา
เบี้ยประกันภัยรถยนต์ที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน ที่นายทะเบียน25 ได้อาศัยอ านาจตามมาตรา 29 และ 
มาตรา 30 แห่งพระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 ให้ความเห็นชอบกรมธรรม์ประกันภัย 
และอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ตามค าสั่งนายทะเบียนที่  30/2542 ลงวันที่ 14 กันยายน 2542  
ที่ 6/2542 ลงวันที่ 28 มีนาคม 2542 และที่ 56/2543 ลงวันที่ 11 กันยายน 2543 แบ่งการประกันภัย
รถยนต์ออกเป็น 3 ประเภทดังนี ้

3.1 การประกันภัยประเภท 1 (Comprehensive) 
การประกันภัยประเภท 1 (Comprehensive) เป็นการประกันภัยที่ให้ความคุ้มครองครบ

ทุกความเสี่ยงภัย ได้แก่ คุ้มครองความสูญเสียหรือความเสียหายอย่างใด ๆ อันเกิดแก่รถยนต์คันเอา
ประกันภัยและคุ้มครองความรับผิดต่อความเสียหายใด ๆ อันเกิดแก่ทรัพย์สินหรือชีวิตร่างกายของ
บุคคลภายนอกซึ่งเป็นความเสียหายที่ผู้เอาประกันภัยหรือบุคคลผู้ใช้รถยนต์โดยความยินยอมของ 
ผู้เอาประกันภัยในขณะเกิดเหตุจะต้องรับผิดชอบตามกฎหมายไม่ว่าจะเป็นความเสียหายต่อชีวิต  
ร่างกาย หรืออนามัยของบุคคลภายนอกรวมถึงผู้โดยสารในรถยนต์คันประกันภัยขณะ เกิดเหตุ 

3.2 การประกันภัยประเภท 2 (Third Party Liability Fire and Theft) 
การประกันภัยประเภท 2 (Third Party Liability Fire and Theft) เป็นการประกันภัยที่ 

ให้ความคุ้มครอง ความรับผิดของผู้เอาประกันภัยที่มีต่อบุคคล ภายนอกไม่ว่าจะเป็นความรับผิดต่อ
ทรัพย์สินหรือความรับผิดต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามัยของบุคคลภายนอกรวมถึงผู้โดยสารใน
รถยนต์คันเอาประกันภัยขณะเกิดเหตุและให้ความคุ้มครองต่อรถยนต์คันเอาประกันภัยเฉพาะกรณี
ต่อความสูญหายและไฟไหม้ของตัวรถยนต์คันเอาประกันภัยเท่านั้นไม่รวมถึงความเสียหายอันเกิด
แก่รถยนต์คันที่เอาประกันภัยไว้ 

                                                        
25  มาตรา 4 แห่ง พ.ร.บ.ประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 “นายทะเบียน” หมายความว่าอธิบดีกรมการ

ประกันภัยหรือผู้ซ่ึงอธิบดีกรมการประกันภัยมอบหมาย. 
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3.3 การประกันภัยประเภท 3 (Third Party Liability) 
การประกันภัยประเภท 3 (Third Party Liability) เป็นการประกันภัย ที่ให้ความคุ้มครอง

ต่อความรับผิดของผู้เอาประกันภัยที่มีต่อบุคคลภายนอกไม่ว่าจะเป็นความรับผิดต่อทรัพย์สินหรือ
ความรับผิดต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามัย ของบุคคลภายนอกรวมถึงผู้โดยสาร ในรถยนต์คัน 
เอาประกันภัยขณะเกิดเหตุ เท่านั้น 

4. การแบ่งรูปแบบการประกันภัยตามกรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์ 
ตามพิกัดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ที่นายทะเบียนได้มีค าสั่งไปนั้น  การประกันภัย

รถยนต์จะแบ่งรูปแบบการรับประกันภัยออกเป็น  2 รูปแบบ ทั้งนี้ เพื่อเตรียมที่จะพัฒนาการ
ประกันภัยรถยนต์ให้มีการน าเอาความเสี่ยงภัยของตัวบุคคลผู้ขับขี่รถยนต์เข้ามาเป็นตัวก าหนดความ
เสี่ยงภัยและการคิดเบี้ยประกันภัยในอนาคตเช่นที่ปฏิบัติในนานาอารยประเทศ กล่าวคือ 

4.1 การประกันภัยรถยนต์แบบไม่ระบุชื่อผู้ขับขี่ 
การประกันภัยรถยนต์แบบไม่ระบุชื่อผู้ขับขี่  ใครก็ตามหากมีใบอนุญาตขับขี่รถยนต์

และปฏิบัติตัวเช่นผู้เอาประกันภัยแล้วก็สามารถขับขี่รถยนต์คันที่เอาประกันภัยได้ โดยบริษัทผู้รับ
ประกันภัยยังคงมีภาระที่จะให้ความคุ้มครอง เช่นเดียวกับผู้เอาประกันภัยขับขี่เองเพราะถือว่าบุคคล
ดังกล่าวเป็นผู้ได้รับอนุญาตให้ใช้รถยนต์โดยความยินยอมของผู้เอาประกันภัย การคิดเบี้ยประกันภัย
จากการประกันภัยรถยนต์แบบนี้จะถูกก าหนดในอัตราเบี้ยประกันภัยในอัตราปกติที่ก าหนดในพิกัด
อัตราเบี้ยประกันภัยซึ่งคงถือเอาลักษณะรถยนต์ที่เอาประกันภัยเป็นส าคัญถึงแม้จะมีการพิจารณากัน
ว่าไม่เป็นธรรมเท่าที่ควรก็ตาม 

4.2 การประกันภัยรถยนต์แบบระบุชื่อผู้ขับขี่ 
การประกันภัยรถยนต์แบบระบุชื่อผู้ขับขี่  เป็นการพยายามน าเอาหลักเกณฑ์การคิด

ค านวณเบี้ยประกันภัยโดยน าเอาความเสี่ยงภัยของผู้ขับขี่เข้ามาเป็นตัวก าหนดราคาเบี้ยประกันภัยด้วย 
หากแต่ในระยะเร่ิมแรกนี้ได้ก าหนดโดยวิธีการยินยอมให้มีการลดเบี้ยประกันภัยลงจากราคาเบี้ย
ประกันภัยปกติโดยมีการน าเอาเร่ืองของความเสี่ยงภัยจากอายุที่แตกต่างกันของผู้ขับขี่รถยนต์คันที่
เอาประกันภัยไว้มาเป็นตัวก าหนด ส่วนความคุ้มครองยังคงเป็นเช่นเดียวกับการประกันภัยรถยนต์
โดยรวมน่ันเอง อนึ่งการประกันภัยรถยนต์แบบระบุชื่อ มีส่วนส าคัญที่แตกต่างกัน 2 ประการ ดังนี ้

4.2.1 มีส่วนลดเบี้ยประกันภัย (ส่วนลดใช้อายุผู้ขับขี่ซึ่งมีส่วนลดน้อยที่สุด) 
 ผู้ขับขี่อายุ 18-24 ปี และได้ระบุชื่อผู้ขับขี่ไว้ 2 คน  ลดเบี้ยประกัน ร้อยละ 5 
 ผู้ขับขี่อายุ 25-35 ปี และได้ระบุชื่อผู้ขับขี่ไว้ 2 คน  ลดเบี้ยประกัน ร้อยละ 10 
 ผู้ขับขี่อายุ 36-50 ปี และได้ระบุชื่อผู้ขับขี่ไว้ 2 คน  ลดเบี้ยประกัน ร้อยละ 20 
 ผู้ขับขี่อายุ 50 ปีขึ้นไป และได้ระบุชื่อผู้ขับขี่ไว้ 2 คน  ลดเบี้ยประกัน  ร้อยละ 15 
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4.2.2 หากขณะเกิดอุบัติเหตุมีผู้ขับขี่ซึ่งไม่มีชื่อระบุไว้ ผู้เอาประกันภัยจะต้องจ่ายค่าเสียหาย
ส่วนแรกดังนี้ ความรับผิดต่อความเสียหายของรถยนต์คันเอาประกันภัย (เว้นแต่เป็นฝ่ายถูกและแจ้ง
คู่กรณีได้) จ านวน 6,000 บาท ต่อคร้ัง ความรับผิดต่อทรัพย์สินบุคคลภายนอก จ านวน 20,000 บาท
ต่อคร้ัง การประกันภัยประเภทระบุชื่อผู้ขับขี่ใช้เฉพาะกับรถยนต์ส่วนบุคคลเท่านั้น ในกรณีมีการ
โอนรถยนต์จะต้องแจ้งรายชื่อผู้ขับขี่คนใหม่ต่อบริษัทประกันภัยด้วย 

5. ส่วนลดเบี้ยประวัติดี (Reduction of Premium for Good Experience) 
เมื่อได้เอาประกันภัยกับบริษัทประกันภัยในปีแรกผ่านพ้นไปแล้วและผู้เอาประกันภัยมี

ความประสงค์จะต่ออายุสัญญาประกันภัยกับบริษัทประกันภัยเดิมในปีที่สองขึ้นไปบริษัทประกันภัย
จะลดเบี้ยประกันภัยให้แก่ผู้เอาประกันภัยและเฉพาะข้อตกลงคุ้มครองที่ต่ออายุเท่านั้น  โดยมี
ส่วนลดดังนี ้

5.1 ร้อยละ 20 ของเบี้ยประกันภัยในปีที่ต่ออายุส าหรับรถยนต์คันที่ไม่มีการเรียกร้อง
ค่าเสียหายต่อบริษัทประกันภัย หรือมีการเรียกร้องค่าเสียหายกับบริษัทแต่ค่าเสียหายนั้นมิได้เกิดจาก
ความประมาทของรถยนต์คันที่เอาประกันภัยไว้และผู้เอาประกันภัยสามารถแจ้งคู่ กรณีอีกฝ่ายหนึ่ง
ให้บริษัททราบได้ในการประกันภัยปีแรก 

5.2 ร้อยละ 30 ของเบี้ยประกันภัยในปีที่ต่ออายุส าหรับรถยนต์คันที่ไม่มีการเรียกร้อง
ค่าเสียหายต่อบริษัทประกันภัย หรือมีการเรียกร้องค่าเสียหายกับบริษัท แต่ค่าเสียหายนั้นมิได้เกิด
จากความประมาทของรถยนต์คันที่เอาประกันภัยไว้และผู้เอาประกันภัยสามารถแจ้งคู่กรณีอีก 
ฝ่ายหนึ่งให้บริษัททราบได้ในการประกันภัย 2 ปีติดต่อกัน 

5.3 ร้อยละ 40 ของเบี้ยประกันภัยในปีที่ต่ออายุส าหรับรถยนต์คันที่ไม่มีการเรียกร้อง
ค่าเสียหายต่อบริษัทประกันภัย หรือมีการเรียกร้องค่าเสียหายกับบริษัทแต่ค่าเสียหายนั้นมิได้เกิดจาก
ความประมาทของรถยนต์คันที่เอาประกันภัยไว้และผู้เอาประกันภัยสามารถแจ้งคู่กรณีอีกฝ่ายหนึ่ง
ให้บริษัททราบได้ในการประกันภัย 3 ปีติดต่อกัน 

5.4 ร้อยละ 50 ของเบี้ยประกันภัยในปีที่ต่ออายุส าหรับรถยนต์คันที่ไม่มีการเรียกร้อง
ค่าเสียหายต่อบริษัทประกันภัย หรือมีการเรียกร้องค่าเสียหายกับบริษัทแค่ค่าเสียหายนั้นมิได้เกิดจาก
ความประมาทของรถยนต์คันที่เอาประกันภัยไว้และผู้เอาประกันภัยสามารถแจ้งคู่กรณีอีกฝ่ายหนึ่ง
ให้บริษัททราบได้ในการประกันภัย 4 ปีติดต่อกัน 

6. การประกันภัยรถยนต์พิเศษ (ประเภทสี่) 
เมื่อประมาณเดือนธันวาคม 2547 ในวงการธุรกิจประกันภัยได้เกิดการประกันภัยรถยนต์

ประเภทใหม่ขึ้นซึ่งผู้เขียนขอเรียกว่า “การประกันภัยรถยนต์ประเภทสี่” ซึ่งก็สร้างความฮือฮา  
ให้กับวงการประกันภัยรถยนต์ได้พอสมควรแต่กรมธรรม์ประกันภัยประเภทนี้ไม่ได้รับการยอมรับ
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ในทางการค้า ทั้งนี้ก็เพราะเหตุว่าราคาเบี้ยประกันภัยสูงเกินกว่าความคุ้มครองลักษณะเดียวกันที่มี
อยู่ในการประกันภัยรถยนต์ประเภทหนึ่งหรือในการประกันภัยรถยนต์ประเภทสอง  และในการ
ประกันภัยรถยนต์ประเภทสาม ในส่วนคุ้มครองต่อความรับผิดต่อทรัพย์สินของบุคคลภายนอก  
ซึ่งหากพิจารณาเร่ืองค่าใช้จ่ายต้นทุนแน่นอนเบี้ยประกันภัยโดยรวมจึงสูงกว่ามากเพราะเป็นภัยเดียว
ที่มีความคุ้มครองต่อความเสียหายต่อทรัพย์สินของบุคลภายนอกที่ต่ าเพียง 100,000 บาท/อุบัติเหตุ 
แต่ละคร้ังเท่านั้น หากแต่คงต้องขอชมเชยความตั้งใจของผู้รับผิดชอบที่พยายามจะสร้างนวัตกรรม
ทางการประกันภัยให้เกิดมีขึ้น เพื่อตอบสนองความต้องการในการแก้ไขปัญหาการจราจรภายใต้
โครงการที่เรียกว่า “ชนแล้วแยกแลกใบเรียกร้อง (Claim)” ที่มีแนวคิดว่าหากรถยนต์ได้มีการเอา
ประกันภัยความคุ้มครองความรับผิดต่อทรัพย์สินของบุคคลภายนอกขั้นต่ าหากเกิดอุบัติเหตุ  
ฝ่ายหนึ่งฝ่ายใดต้องรับผิดและเมื่อรถยนต์ทั้งสองฝ่ายมีประกันภัยความรับผิดต่อทรัพย์สินของ
บุคคลภายนอกไว้ บริษัทประกันภัยจะเป็นผู้จัดการเร่ืองการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนกันเอง โดย
คู่กรณีแลกเพียงใบเรียกร้องและเขียนลักษณะการเกิดเหตุไว้เท่านั้น 

นอกจากเบี้ยประกันภัยที่สูงกว่าแล้ว การแลกใบเรียกร้องนี้เองกลับเป็นปัญหาที่ส่งผล
ให้การประกันภัยรถยนต์ประเภทนี้ไม่ได้รับการยอมรับเพราะประชาชนยังคงขาดความเชื่อถือใน
ระบบการประกันภัยรถยนต์โดยเฉพาะความน่าเชื่อถือ และเท่าเทียมของบริษัทประกันภัยที่ยังมี
ความแตกต่างกันมากระหว่างบริษัทค่อนข้างสูงแต่อย่างไรก็ตามในตลาดการประกันภัยรถยนต์ 
ก็เกิดการประกันภัยประเภทนี้ขึ้นแล้วและนายทะเบียนอาศัยอ านาจมาตรา 29 และมาตา 30 แห่ง
พระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 ประกาศให้ความเห็นชอบในแบบและข้อความแห่ง
กรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์ประเภทนี้ไปแล้ว จึงเพียงบอกให้ทราบว่ามีการประกันภัยรถยนต์
ประเภทสี่ในธุรกิจประกันภัยรถยนต์บ้านเราและขอสรุปหลักการส าคัญตามประกาศนายทะเบียน
เกี่ยวกับเร่ืองการประกันภัยรถยนต์ประเภทสี่ไว้ดังนี้ 

1. เมื่อวันที่ 8 ธันวาคม 2547 นายทะเบียน (อธิบดีกรมการประกันภัย) ได้มีค าสั่ง 
ที่ 12/2547 โดยอาศัยอ านาจตามความในมาตรา 29 และมาตรา 30 แห่งพระราชบัญญัติประกันวินาศภัย 
พ.ศ. 2535 ให้ใช้แบบและข้อความกรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์คุ้มครองความรับผิดชอบต่อ
ทรัพย์สินบุคคลภายนอก 

2. โดยมีข้อตกลงคุ้มครองว่า “บริษัทจะชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพื่อความสูญเสียหรือ
ความเสียหายอย่างใด ๆ อันเกิดแก่ทรัพย์สินบุคคลภายนอกซึ่งผู้เอาประกันภัยจะต้องรับผิดชอบตาม
กฎหมายเนื่องจากอุบัติเหตุอันเกิดจากรถยนต์ที่ใช้หรืออยู่ในทางหรือสิ่งที่บรรทุกหรือติดตั้งนั้น  
ในระหว่างระยะเวลาประกันภัยในนามผู้เอาประกันภัยและความรับผิดของบริษัทจะมีไม่เกิน
จ านวนเงินเอาประกันภัยที่ระบุไว้ในตาราง” 
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3. เมื่อพิจารณาตารางกรมธรรม์ประกันภัยรายการที่4  จ านวนเงินเอาประกันภัย 
กรมธรรม์ประกันภัยนี้ให้การคุ้มครองเฉพาะข้อตกลงคุ้มครองความรับผิดต่อทรัพย์สินของ
บุคคลภายนอก 100,000 บาท/อุบัติเหตุแต่ละคร้ัง (ซึ่งเข้าใจว่าคงมีเจตนาที่จะหมายถึงไม่เกิน 
100,000 บาท/อุบัติเหตุแต่ละคร้ัง) 

4. ให้ใช้อัตราเบี้ยประกันภัยส าหรับกรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์คุ้มครองความรับผิด
ต่อทรัพย์สินบุคคลภายนอกตามรหัสประเภทรถส าหรับการใช้ส่วนบุคคลโดยเป็นอัตรา 
เบี้ยประกันภัยคงที่ มีอัตราเบี้ยประกันภัยต่อปีดังนี้ 

รหัส 110  รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 คน  เบี้ยประกันภัย 1,600 บาท 
รหัส 210  รถยนต์โดยสารไม่เกิน 12 ที่นั่ง  เบี้ยประกันภัย 2,600 บาท 
รหัส 310  รถยนต์บรรทุก น้ าหนักไม่เกิน 4 ตัน เบี้ยประกันภัย 2,600 บาท  
การประกันภัยรถยนต์ประเภทสี่  จะได้รับการยอมรับหรือไม่ก็ตามแต่ก็เป็นการ

สร้างสรรค์การกระตุ้นเตือนให้มีความคิดริเร่ิมที่ดีต่อวงการประกันภัยรถยนต์หากแต่คงต้องคิดให้
ครอบคลุมและมองกว้างขึ้นเท่านั้น แนวความคิดประการหนึ่งที่ให้มีการน าไปปฏิบัติได้อย่าง
แท้จริงคือ ในพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย พ.ศ. 2535 หากจะให้มีการคุ้มครองทรัพย์สิน
ของบุคคลภายนอกในเบื้องต้นด้วย ก็น่าจะสามารถด าเนินการได้ 

การประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ (Compulsory Insurance System)  
การประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับเป็นการประกันภัยตามพระราชบัญญัติคุ้มครอง

ผู้ประสบภัยจากรถ บังคับให้รถทุกคันที่ขับเคลื่อนบนท้องถนนท าประกันภัย  เพื่อคุ้มครองและ 
ให้ความช่วยเหลือแก่ประชาชนผู้ประสบภัยจากรถที่ได้รับบาดเจ็บ/เสียชีวิตเพราะเหตุประสบภัย
จากรถ ไม่ว่าจะเป็นผู้ขับขี่ ผู้โดยสาร หรือแม้กระทั่งคนเดินถนนไปมาให้ได้รับการรักษาพยาบาล
อย่างทันท่วงที กรณีบาดเจ็บ หรือช่วยเป็นค่าปลงศพกรณีเสียชีวิต 

เบี้ยประกันภัยเป็นอัตราเบี้ยประกันภัยสูงสุด (ขั้นสูง) อัตราเดียว แยกตามประเภทรถ
และลักษณะการใช้รถ บริษัทไม่สามารถคิดเบี้ยประกันภัยเกินกว่าที่ก าหนดได้ 

1. ประเภทรถ เช่น รถจักรยานยนต์ รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง ฯลฯ 
2. ลักษณะการใช้รถ แบ่งเป็น 2 ลักษณะการใช้ คือ ส่วนบุคคล และรับจ้าง/ให้เช่า เช่น 

รถเก๋ง คือประเภท รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 คน หากการใช้รถเป็นรถส่วนบุคคล เบี้ยประกันภัย  
752.21 บาท (รวมภาษีอากร) หากลักษณะการใช้รถเป็นรถรับจ้างหรือให้เช่า เบี้ยประกันภัยเป็น 
2,041.56 บาท (ไม่รวมภาษีอากร) 
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3. หากกรณีใช้รถในเวลาที่เกิดอุบัติเหตุนอกเหนือจากที่ ระบุไว้ในกรมธรรม์ เช่น  
หากรถที่ใช้เป็นรถรับจ้างหรือให้เช่า ซึ่งมีความเสี่ยงภัยสูงกว่าการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลและต้องจ่าย
เบี้ยประกันภัยสูงกว่า กรณีผู้เอาประกันภัยต้องชดใช้ค่าเสียหายคืนแก่บริษัทประกันภัยตามจ านวน 
ที่บริษัทได้จ่ายไปแต่ไม่เกิน 2,000 บาท 

 
2.4  วิธีการค านวณเบี้ยประกันรถยนต์ 

การค านวณเบี้ยประกัน (premium) มีความส าคัญต่อผู้เอาประกันและผู้รับประกันมาก 
คือ เบี้ยประกันเปรียบเสมือนเป็นสายโลหิตใหญ่ที่จะเลี้ยงบริษัทประกันภัยให้ด ารงอยู่ได้  เพราะถ้า
บริษัทฯ ไม่มีรายได้ก็ไม่สามารถจะด ารงอยู่ได้ 

การก าหนดเบี้ยประกันโดยทั่วไปคิดเช่นเดียวกับราคาสินค้า โดยถือหลักเสนอ (demand) 
และสนอง (supply) ของตลาด บริษัทฯ ควรก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยไม่ต่ ากว่าราคาต้นทุน (cost) 
ของความเสียหายที่จะเกิดขึ้นแก่บริษัท26 เพื่อคุ้มครองภัยนั้นภายในระยะเวลาที่ก าหนด ซึ่งรวมถึง
ความเสียหายที่จะเกิดขึ้นตามปกติ และความเสียหายที่เรียกว่ามหาภัยด้วย เมื่อรู้ถึงต้นทุนแล้วก็ต้อง
น าค่าใช้จ่าย ภาษี ค่านายหน้า รวมกับต้นทุน เมื่อรวมกันแล้ว ถ้าบริษัทฯ ไม่ขาดทุนก็จะรับประกัน
ไว้ บริษัทฯ จะต้องเฉลี่ยความเสียหายนั้นไปยังผู้เอาประกันโดยทั่วถึงกัน และให้ความยุติธรรมใน
ระหว่างผู้เอาประกันทุกคน โดยค านึงถึงเหตุการณ์ที่จะเกิดขึ้นในอนาคต จะเห็นว่าการก าหนดอัตรา
เบี้ยประกันของบริษัทฯ มีความยุ่งยากยิ่งกว่าการก าหนดราคาสินค้าโดยทั่วไป 

ในแง่ของการประกันนั้น ทุน (cost) หมายถึง สิ่งที่นักธุรกิจก าหนดราคาต้นทุนของ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นในระยะเวลาหนึ่ง27 

การที่เราจะก าหนดอัตราเบี้ยประกันได้แม่นย าเพียงใดขึ้นอยู่กับ 
1. ประสบการณ์และความสามารถของบริษัทฯ จากการรับประกันประเภทนั้น ๆ  

ในอดีต 
2. จ านวนความเสียหายที่คาดว่าจะเกิดขึ้นในอนาคต 
3. จ านวนความเสียหายเนื่องจากมหาภัยที่อาจจะท าความเสียหายเกินกว่าที่คาดไว้ 
4. จ านวนค่าใช้จ่ายที่คาดว่าจะเกิดขึ้นแก่บริษัท 
5. เอาอัตราเบี้ยประกันของประเทศใกล้เคียงมาพิจารณาประกอบ 

                                                        
26  จาก หลักการประกันวินาศภัย (น. 20), โดย สุธรรม พงศ์ส าราญ และคณะ, 2539, กรุงเทพฯ:  

โอ.เอส.พริ้นติ้งเฮ้าส์. 
27  แหล่งเดิม. (น. 20). 
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6. เอาอัตราเบี้ยประกันของประเทศที่รับประกันทั่วโลกมาพิจารณาประกอบ 
ข้อค านึงในการก าหนดอัตราเบี้ยประกัน 
1. อัตราเบี้ยประกันที่ท าเมื่อปีที่แล้ว เช่น เก็บ 75 สตางค์ต่อ 100 บาท ก็ดูว่าเก็บเท่านี้

พอกับความเสียหายที่เกิดขึ้นหรือไม่ 
2. ในระยะเวลาใดเวลาหนึ่งเท่านั้น เช่น ปีที่แล้วมีความเสียหายเกิดขึ้นบ้างหรือไม่ 
3. ดูถึงความเสียหายที่เกิดขึ้นในจังหวัดน้ันว่าเป็นการเสียหายปกติหรือผิดปกติ 
4. อัตราเบี้ยประกันจะต้องไม่ต่ ากว่าราคาทุนแห่งการประกันที่เกิดจากจ านวนความ

เสียหายค่าใช้จ่ายของบริษัทฯ 
5. อัตราเบี้ยประกันจะต้องไม่สูงจนเกินไป เพื่อให้บริษัทฯ มีก าไรเกินกว่าที่ควร จะท า

ให้บริษัทฯ อ่ืนแย่งลูกค้าไปได้ 
6. อัตราเบี้ยประกันจะต้องไม่ก่อให้เกิดความไม่ยุติธรรมในหมู่ของผู้เอาประกัน

ด้วยกันคือ ภัยอย่างเดียวกันมีโอกาสแห่งความเสียหายเท่าเทียมกัน ก็ควรเสียเบี้ยประกันเท่ากัน 
เบี้ยประกันที่ค านวณโดยทั่ว ๆ ไป28 
ก าหนดค่าเสียหาย (loss ratio) ร้อยละ 51 cost of fulfilling 
ส ารองส าหรับภัยพิเศษ (increase of reserve funds)  ร้อยละ 2 contract..ร้อยละ 53 
ค่าใช้จ่ายในส านักงาน (office expenses)  ร้อยละ 25 cost of sale & 
ค่านายหน้า (commission)  ร้อยละ 17 delivery…ร้อยละ 42 
ก าไร (profit) ร้อยละ 5 
รวม  ร้อยละ 100 

 2.4.1 หลักการก าหนดอัตราเบี้ยประกัน (Make-up of the Premium) 
วินาศภัยเกี่ยวกับรถยนต์ย่อมเกิดขึ้นได้เสมอ บุคคลย่อมตกอยู่ในการเสี่ยงต่อวินาศภัย

เกี่ยวกับรถยนต์ตลอดเวลา การเสี่ยงภัยจึงเป็นพื้นฐานของความต้องการประกันภัยเกี่ยวกับรถยนต์
และสิ่งที่ผู้เอาประกันภัยต้องทรมานที่สุดก็คือ เขาจะต้องช าระเงินที่เรียกว่าเบี้ยประกันสักเท่าใดและ
จะคุ้มต่อการเสี่ยงภัยของเขาหรือไม่ หากเบี้ยประกันมีอัตราสูงมากเกินไปก็เป็นธรรมดาที่เขาอาจรับ
การเสี่ยงไว้ด้วยตนเองซึ่งจะประหยัดกว่าจึงต้องพิจารณากันมากส าหรับเบี้ยประกันในจ านวนที่
พอเพียงกับค่าเสียหายที่เกิดขึ้นจากภัยซึ่งเขาจะต้องจ่ายในอนาคต หากเบี้ยประกันมีอัตราต่ าไปก็อาจ
เกิดความยุ่งยากในเมื่อต้องจ่ายค่าเสียหายมากกว่าเบี้ยประกันที่ได้รับ  อีกประการหนึ่งธุรกิจ

                                                        
28  แหล่งเดิม. (น. 21). 
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ประกันภัยเป็นธุรกิจเสรีย่อมมีการแข่งขันกันอยู่ในตลาด การคิดเบี้ยประกันสูงเกินไปก็อาจท าให้ 
หาผู้เอาประกันได้ยาก 

กล่าวโดยสรุปแล้วจะเห็นว่าปัญหาทางด้านผู้เอาประกันก็อยากเสียเบี้ยประกันในอัตรา
ต่ า ถ้าเห็นว่าเบี้ยประกันสูงไปก็อยากทราบเหตุผลว่า ท าไมเขาจึงต้องจ่ายในอัตรานั้นและสูงเกินกว่า
ที่ควรจะเป็นหรือไม่ ส่วนปัญหาทางด้านผู้รับประกันก็คือเบี้ยประกันที่ก าหนดอัตราไว้นั้นพอเพียง
ต่อการที่จะช าระค่าเสียหายที่เกิดขึ้นจากภัยในอนาคตหรือไม่ ทั้งผู้เอาประกันและ ผู้รับประกันจะมี
ความสนใจในปัญหาเดียวกัน นั่นก็คือ ความเป็นธรรมในอัตราเบี้ยประกันซึ่งไม่ควรจะมากเกินไป
หรือน้อยเกินไปนั่นเอง 

เบี้ยประกันในการประกันวินาศภัยเกี่ยวกับรถยนต์ก็เช่นเดียวกัน เบี้ยประกันชนิดอ่ืน ๆ 
คือ แบ่งได้เป็น 2 ส่วน ส่วนหนึ่งเป็นค่าชดใช้การเสียหายที่เกิดขึ้นจากภัยโดยแท้  ซึ่งเรียกว่า  
“เบี้ยประกันบริสุทธิ์” (Pure Premium) และอีกส่วนหนึ่งก็คือ ค่าใช้จ่าย (Loading) ของผู้รับประกัน
ซึ่งคลุมถึงค่าใช้จ่ายในการขายกรมธรรม์ ค่าใช้จ่ายในการจัดการหรือบริหารและก าไรที่ควรจะมีเมื่อ
น าสองส่วนนี้มารวมกันเข้าก็จะเป็นอัตราเบี้ยประกันรวม (Gross Premium) ที่เรียกเก็บจากผู้เอา
ประกัน ส าหรับอัตราเบี้ยประกันบริสุทธิ์นั้นไม่สู้จะมีปัญหาเพราะเป็นตัวเลขค่าเสียหายที่เกิดขึ้น
จริง ๆ ซึ่งต้องจ่ายให้ผู้เอาประกันไปเมื่อภัยเกิดขึ้นแล้วน ามาเฉลี่ยให้กระจายไปในผู้เอาประกัน  
แต่ละราย แต่ส าหรับค่าใช้จ่ายซึ่งจ าเป็นในการด าเนินกิจการประกันวินาศภัยนี้จะมีอัตราสูง
ประมาณ ร้อยละ 40 ถึงร้อยละ 50 (หรืออาจมากกว่าก็ได้) ของเบี้ยประกันรวม จึงท าให้มีการสงสัย
เกิดขึ้นได้มากว่า ท าไมค่าใช้จ่ายจึงสูงมาก และที่ส าคัญที่สุดก็คือท าไมต้องให้ผู้เอาประกันรับภาระ
ในค่าใช้จ่ายด้วย ส าหรับเหตุผลในการที่ผู้เอาประกันต้องรับช าระค่าใช้จ่ายด้วยก็คือ29  

1. ผู้รับประกันมีฐานะเป็นเสมือนหนึ่งผู้ด าเนินงานแทนกลุ่มผู้เอาประกันทั้งหมด 
ในการเฉลี่ยการเสี่ยงภัยร่วมกัน ผู้รับประกันต้องท าหน้าที่รวบรวมผู้ เอาประกันเข้ามาเป็นกลุ่ม 
(ชักชวนให้ท าประกัน) การคิดค านวณอัตราเบี้ยประกัน การตรวจสอบและส ารวจการเสียหาย 
เมื่อภัยเกิดขึ้น การชดใช้ค่าเสียหายจากภัยที่เกิดขึ้นแก่ผู้เอาประกันตลอดจนต้องเสียภาษีอากรต่าง ๆ 
ตามกฎหมายอีกด้วย ส าหรับก าไรนั้นก็เป็นธรรมดาที่ต้องมีการตอบแทนเงินลงทุนของผู้ถือหุ้นที่
มอบเงินมาให้เป็นทุนในการจัดตั้งบริษัทในอัตราที่พอสมควร เหตุต่าง ๆ ดังกล่าวข้างต้นจะเห็นได้
ว่าต้องมีค่าใช้จ่ายทั้งสิ้น และเป็นการด าเนินการเพื่อประโยชน์ของผู้เอาประกันในอันที่จะได้รับ
ชดใช้ค่าสูญเสียที่เกิดจากภัยโดยตรง ฉะนั้นผู้เอาประกันจึงควรต้องรับภาระในค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ด้วย 

                                                        
29  จาก หลักการประกันภัย (น. 216-218), โดย ประเสริฐ ประภาสะโนบล, 2529, กรุงเทพฯ: บรณาคม. 



39 

2. ถ้าจะเปรียบเทียบกับการซื้อสินค้าหรือบริการอ่ืน ๆ ก็เช่นเดียวกัน ผู้ผลิตสินค้าและ
บริการต่าง ๆ ขาย ผู้ซื้อเมื่อซื้อสินค้าหรือบริการนั้น ๆ ก็ต้องซื้อค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ในการผลิตสินค้า
หรือบริการซึ่งรวมอยู่ในราคาขายแล้ว จะอ้างว่าต้องการซื้อเฉพาะตัวสินค้าที่น าไปใช้ประโยชน์ 
ส่วนค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ผู้ซื้อสินค้าไม่ต้องการนั้นย่อมไม่ได้ เพราะถ้าไม่มีค่าใช้จ่ายสินค้าและบริการ
นั้นก็ผลิตออกมาไม่ได้ การประกันภัยก็เช่นเดียวกัน หากไม่มีค่าใช้จ่ายการประกันภัยก็มีขึ้นไม่ได้ 
เมื่อไม่มีการประกันภัยผู้ที่ต้องสูญเสียทรัพย์สินเนื่องจากภัยก็ไม่มีโอกาสจะได้รับเงินชดใช้ย่อมจะ
เสียหายหนักกว่าการรับภาระค่าใช้จ่ายเพียงไม่มากนัก แล้วมีโอกาสได้รับการชดใช้ซึ่งเท่ากับเป็น
ประโยชน์แก่ผู้เอาประกันโดยทางอ้อมนั่นเอง 

3. การที่ค่าใช้จ่ายของการประกันชีวิตต่ ากว่าการประกันวินาศภัยนั้นก็เพราะการ
ประกันชีวิตเป็นการประกันระยะยาว เบี้ยประกันส่วนใหญ่ที่เก็บมาถูกใช้ไปในการชดใช้การตาย 
ในระยะต้นเพียงเล็กน้อย ฉะนั้นจึงมีเงินเหลือไปลงทุนได้ประโยชน์มาชดใช้ค่าใช้จ่ายส่วนหนึ่งได้  
ทั้งการประกันก็มีระยะยาว ค่าใช้จ่ายบางส่วนสามารถกระจายไปได้ จึงท าให้คิดค่าใช้จ่ายจากผู้เอา
ประกันได้ต่ า ส่วนการประกันวินาศภัยนั้นเป็นการประกันระยะสั้น ๆ ต่อปี จึงไม่มีส่วนเหลือมาก
พอจะไปลงทุนหาประโยชน์ได้มากเช่นการประกันชีวิต ค่าใช้จ่ายจึงต้องเรียกเก็บตามความจริง  
จึงท าให้เห็นว่าอัตราค่าใช้จ่ายสูงมาก 

4. อย่างไรก็ตาม การคิดค่าใช้จ่ายของการประกันวินาศภัยก็ไม่อาจท าได้โดยเสรี ทั้งนี้
เพราะนอกจากธุรกิจประกันภัยเป็นธุรกิจที่แข่งขันกันอยู่  หากคิดมากเกินไปก็จะไม่มีใครมา 
ท าประกัน นอกจากนี้แล้ว การคิดค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ยังต้องได้รับอนุมัติจากเจ้าหน้าที่ควบคุมกิจการ
ประกันภัยของรัฐบาลด้วย หากคิดสูงเกินไปก็จะไม่ได้รับอนุมัติ  ฉะนั้นอัตราค่าใช้จ่ายที่ผู้รับ
ประกันภัยคิดเอาจากผู้เอาประกันภัยจึงไม่อาจก าหนดให้สูงเกินสมควรไปได้ 

ทั้งหมดนี้ก็เป็นเหตุผลที่แสดงให้เห็นว่าผู้รับประกันมีสิทธิในการคิดค่าใช้จ่าย ที่สมควร
รวมเข้าไปในเบี้ยประกัน 
 2.4.2 วิธีการก าหนดอัตราเบี้ยประกัน (Rate-Making Methods) 

สิ่งที่ส าคัญที่สุดของการประกันภัยก็คือ วิธีการพัฒนาอัตราเบี้ยประกันให้เป็นไปตาม
มาตรฐาน (Criteria) ซึ่งเห็นได้ว่ายังมีปัญหาอยู่มากตามที่ได้กล่าวมาแล้ว แม้จะได้ใช้ความพยายาม
กันตลอดเวลามาก็ตาม ก็ยังไม่ถึงขนาดพอที่จะเรียกได้ว่าสมบูรณ์จริง ๆ การรับประกันหลายอย่าง
มักจะไม่ค่อยมีสถิติที่ถูกต้องจริง ๆ สนับสนุน จึงต้องใช้วิธีประมาณการกันไปบ่อย ๆ บางอย่างแม้
จะมีสถิติเป็นเคร่ืองค้ าจุนแต่เหตุการณ์เกิดกลับตาละปัดหรือไม่เป็นไปตามสถิติก็มี จึงเป็นสาเหตุให้
อัตราเบี้ยประกันที่ก าหนดขึ้นผิดพลาดจากความจริงไปได้  ศิลปะในทางวิชาการค านวณหรือ 
ที่เรียกว่า คณิตศาสตร์ประกันภัย แม้จะช่วยได้มากก็จริงแต่ก็ไม่อาจให้ความถูกต้องสมบูรณ์ทั้ง 



40 

ร้อยเปอร์เซ็นต์ คงได้เพียงใกล้เคียงความจริงเท่านั้น อย่างไรก็ตาม หลักพื้นฐานในวิธีการก าหนด
อัตราเบี้ยประกันที่ใช้กันอยู่แม้จะแยกวิธีออกไปมากมายหลายวิธีก็ตามแต่ก็พอสรุปหลักใหญ่  ๆ  
ได้เป็น 3 วิธีด้วยกัน คือ30 

1.  วิธีการจ าแนกประเภทและชั้นของวัตถุที่เอาประกันภัย 
2.  วิธีการพิจารณาการเสี่ยงภัยของบุคคล 
3.  วิธีการผสมระหว่าง 2 วิธีข้างต้น 
วิธีการต่าง ๆ ดังกล่าวมีหลักการโดยสรุปได้ดังต่อไปนี้ 
1. วิธีการจ าแนกประเภทและชั้นของวัตถุที่เอาประกันภัย  (Manual or Class Rating) 

การก าหนดอัตราเบี้ยประกันโดยวิธีนี้ก็คือ การจ าแนกวัตถุหรือสิ่งที่เอาประกันออกเป็นประเภท 
(Class) ต่าง ๆ และอาจมีการแบ่งชั้น (Sub-Class) ออกไปตามความจ าเป็น โดยรวบรวมข้อมูลและ
สถิติการสูญเสียจากภัยที่เกิดแก่วัตถุหรือสิ่งที่เอาประกันนั้น ๆ มาพิจารณาก าหนดเป็นเบี้ยประกัน
ขึ้น หากวัตถุที่เอาประกันตรงกับประเภท หรือชั้นใดที่ก าหนดไว้ก็ใช้อัตรานั้นเป็นอัตราเบี้ยประกัน
ที่เรียกเก็บเหมือนกันหมด แม้ว่าสถานะก่อให้เกิดภัยอาจแตกต่างกันก็จะไม่น ามาพิจารณาหรือ 
จะเกี่ยวข้องด้วยก็น้อยที่สุด 

วิธีการแบบนี้ถือได้ว่าเป็นวิธีการเบื้องต้น หรือวิธีการแรกที่น ามาใช้ในการก าหนดอัตรา
เบี้ยประกันวินาศภัยและก็ยังใช้อยู่จนทุกวันนี้  มักใช้กับประกันภัยอาคารที่อยู่อาศัย การประกัน
รถยนต์ การประกันความซื่อสัตย์ การประกันสุขภาพ และการประกันเงินชดเชยลูกจ้าง เป็นต้น 

ส าหรับวิธีการคิดค านวณอัตราเบี้ยประกันนั้นก็ทราบอยู่แล้วว่าต้องคิดเบี้ยประกัน
บริสุทธิ์ (Pure Premium) ก่อน ได้เท่าใดก็เอาค่าใช้จ่ายและก าไรบวกเข้าไปก็จะได้ผลลัพธ์เป็นเบี้ย
ประกันรวม (Gross Premium) ที่ถือเป็นอัตราเบี้ยประกันที่เรียกเก็บจากผู้เอาประกัน 

ก. วิธีหาเบี้ยประกันบริสุทธิ์  (Pure Premium Method) วิธีหาเบี้ยประกันบริสุทธิ์นี้ 
เป็นสิ่งส าคัญในการก าหนดอัตราเบี้ยประกัน ซึ่งหลักเบื้องต้นกระท าโดยการรวบรวมข้อมูลและ
สถิติเกี่ยวกับการสูญเสีย (Loss-Data) ของวัตถุหรือสิ่งที่เอาประกันแต่ละประเภทแต่ละชั้นที่ก าหนด
ไว้ เมื่อได้ตัวเลขแล้วก็น าจ านวนวัตถุหรือสิ่งที่เอาประกันทั้งหมดมาหาร ผลลัพธ์ที่จะได้ก็จะเท่ากับ
เบี้ยประกันบริสุทธิ์ 

ตัวอย่างที่ 1 (โดยไม่ค านึงถึงปัจจัยอ่ืน ๆ ) สมมติว่าในจังหวัดหนึ่งมีรถยนต์ทั้งหมด 
1,000 คัน ปรากฏว่าใน 1 ปี เกิดชนกันหรือคว่ ามีการเสียหายเกิดขึ้น คิดเป็นเงินรวม 1,500,000.00 บาท 
การหาเบี้ยประกันบริสุทธิ์ก็จะท าได้ง่าย ๆ โดยวิธีเอาจ านวนรถยนต์ทั้งหมดไปหารความเสียหาย  

                                                        
30  แหล่งเดิม. (น. 224-237). 
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= 
000,1

000,500,1 = 1,500.00 บาท เบี้ยประกันบริสุทธิ์ของการประกันรถยนต์ในจังหวัดนั้น

จะเท่ากับคันละ 1,500 บาท  
ซึ่งหมายความว่าถ้าเจ้าของรถยนต์ 1,000 คัน จ่ายเงินเป็นจ านวนเฉลี่ยค่าเสียหายที่

เกิดขึ้นคันละ 1,500 บาท ก็จะได้เงิน 1,500,000.00 บาท เท่ากับจ านวนค่าเสียหายทั้งปีพอดี ดู ๆ  
ก็ง่ายไม่ยากอะไรเลย แต่ความจริงแล้วถ้าค านึงถึงหลักความเป็นธรรมด้วยก็จะต้องแยกพิจารณากัน
ต่อไปอีกว่า โดยที่รถยนต์ 1,000 คันนั้นราคาของแต่ละคันไม่เท่ากัน รถขนาดเล็กมีราคาน้อยกว่ารถ
นาดใหญ่ จะให้เสียเบี้ยประกันเท่ากันจะเป็นธรรมหรือรถยนต์ที่ใช้เป็นแท็กซี่กับรถใช้ส่วนบุคคล
จะเก็บเบี้ยประกันเท่ากันหรือรถส่วนบุคคลกับรถบรรทุกสิบล้อจะเก็บเบี้ยประกันเท่ากันหรือ  
จากเหตุนี้จึงมีความจ าเป็นที่จะต้องแบ่งชั้นของรถยนต์ออกไปตามชนิดของการใช้อีกมาก  อาจ
แบ่งเป็นรถยนต์ส่วนบุคคล รถรับจ้างสาธารณะ รถบรรทุกสินค้า รถที่ใช้สอยอย่างอ่ืน เช่น 
รถดับเพลิง รถพยาบาล รถแทร็คเตอร์ รถเกรด และรถอ่ืน ๆ อีกหลายชนิด และส าหรับชนิดอาจต้อง
พิจารณาถึงสภาพความเก่าใหม่ซึ่งจะท าให้มีราคาแตกต่างกันไปอีก  ดังนี้เป็นต้น จะเห็นว่าเพียง
รถยนต์อย่างเดียว ก็มีปัญหาไม่ใช่น้อยในการที่จะพิจารณาก าหนดอัตราเบี้ยประกัน จึงเป็นเร่ืองที่
ละเอียดและซับซ้อนมากมาย ซึ่งเป็นหน้าที่ของผู้รับประกันกับนักคณิตศาสตร์ประกันภัยจะ
ด าเนินการให้การรับประกันเป็นไปได้ 

ฉะนั้น หลักที่ว่าเบี้ยประกันบริสุทธิ์จะเท่ากับจ านวนค่าเสียหายทั้งหมดหารด้วยวัตถุ
หรือสิ่งที่เอาประกัน จะถูกต้องและใช้ได้ต่อเมื่อวัตถุหรือสิ่งที่เอาประกันนั้นราคาเท่ากันหมด และ
จะไม่ได้ถูกต้องถ้าราคาเกิดไม่เท่ากันขึ้นมา ฉะนั้นหลักการจึงต้องเปลี่ยนแปลงไปเป็นว่าเบี้ยประกัน
บริสุทธิ์จะเท่ากับจ านวนความเสียหายทั้งหมดหารด้วยราคารวมของวัตถุหรือสิ่งที่เอาประกันหรือ
หาอัตรา Probability ของค่าเสียหายต่อราคารวมของวัตถุที่เอาประกันให้ได้เสียก่อนแล้วน าไปคิด
เป็นเปอร์เซ็นต์  ผลลัพธ์จะเท่ากับความเสียหายที่ เกิดขึ้น  มีอัตราร้อยละเท่าใดของราคารวม  
ผู้ประสงค์จะเอาประกันก็ช าระเงินตามอัตราร้อยละของวงเงินที่ตนตีราคาวัตถุหรือสิ่งที่เอาประกัน
ไว้ และอัตราร้อยละนี้ก็คือเบี้ยประกันบริสุทธิ์นั่นเอง 

ตัวอย่างที่  2 ต่อจากตัวอย่างที่  1 สมมติว่าถ้ารถยนต์ทั้งหมดเป็นรถส่วนบุคคลและ
รถยนต์ 1,000 คันนั้นมีราคารวมกัน 50,000,000 บาท อัตรา Probability ของค่าเสียหายจะเท่ากับ 

1,500,000 : 50,000,000 คิดออกมาเป็นร้อยละจะได้เท่ากับ 
000,1

000,500,1  = ร้อยละ 3 นั่นคือ

ค่าเสียหายแต่ละปีจะเท่ากับ ร้อยละ 3 ของราคารถยนต์ทั้งหมดผู้ประสงค์จะเอาประกันรถยนต์  
ก็จะเสียเบี้ยประกันบริสุทธิ์ ร้อยละ 3 ของราคารถยนต์ของตนหรือร้อยละ 3 ของวงเงินเอาประกัน 
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ถ้ารถยนต์ของตนต้องการประกันในวงเงิน 50,000 บาท ก็จะเสียเบี้ยประกันบริสุทธิ์ = 1,500 บาท 
ถ้าตีราคารถยนต์ของตน 100,000 บาท เบี้ยประกันสุทธิจะเท่ากับ 3,000 บาท ดังนี้เป็นต้น 

และเพื่อให้เป็นธรรมจริง ๆ ก็จะต้องแยกประเภทออกไปอีก เช่น ถ้าเป็นรถแท็กซี่ 
Probability ของค่าเสียหายย่อมจะมีมากกว่ารถส่วนบุคคลก็จะต้องหา probability ของค่าเสียหาย
เฉพาะของรถแท็กซี่ให้ได้ก่อน แล้วน ามาค านวณเช่นเดียวกับตัวอย่างข้างบนหรือเป็นรถประเภทอ่ืน
ก็คงท าเช่นเดียวกัน 

จากตัวอย่างที่กล่าวมาแล้วนี้ก็คือวิธีค านวณเบี้ยประกันบริสุทธิ์ในการรับประกันวินาศภัย
และเป็นหลักที่ใช้ได้กับการประกันวินาศภัยทุกชนิด ซึ่งจะเห็นได้ว่าไม่ว่าจะเป็นการประกันวินาศภัย
ประเภทใดก็ตามจะต้องมีตัวเลขหรือสถิติค่าเสียหายที่เกิดขึ้นจากภัยและราคาวัตถุหรือสิ่งที่  
เอาประกันภัยมาเป็นหลักในการค านวณทั้งสิ้น หากปราศจากตัวเลขดังกล่าว การคิดหาเบี้ยประกัน
ย่อมกระท าไม่ได้และก็จะไม่สามารถรับประกันได้ 

ข. เบี้ยประกันรวม (Gross Premium) เมื่อเราได้ทราบแล้วว่าเบี้ยประกัน บริสุทธิ์ที่ผู้เอา
ประกันจะต้องช าระในการขอท าประกันมีเท่าใดแล้ว  การคิดเบี้ยประกันรวมก็ท าได้โดยน าเอา
ค่าใช้จ่ายกับก าไรที่ต้องการบวกเข้าไป แต่ความยากคงมีเพียงเล็กน้อยเพราะค่าใช้จ่ายและก าไรที่
ต้องการน้ีจะต้องคิดจากเบี้ยประกันรวมไม่ใช่คิดจากเบี้ยประกันบริสุทธิ์ นี่ก็เช่นเดียวกับการประกัน
ชีวิตเหมือนกัน เพื่อความสะดวก นักคณิตศาสตร์ประกันภัยจึงพยายามคิดค้นหาสูตรส าหรับการคิด
ขึ้นซึ่งก็ได้สูตรง่าย ๆ ดังนี ้คือ 

 

 เบี้ยประกันรวม = 









100
วมก าไร ่าใช้จ่ายรร้อยละของค

-1

นบริสทุธิ์เบี้ยประกั  

 
จากตัวอย่างที่ 2 เบี้ยประกันบริสุทธิ์ของการประกันรถยนต์ที่คิดได้เท่ากับร้อยละ 3 ของ

เงินเอาประกันแล้ว และถ้าต้องการค่าใช้จ่ายร้อยละ 35 ก าไรร้อยละ 5 รวมเป็นร้อยละ 40 ของ 
เบี้ยประกันรวมการหาเบี้ยประกันรวมจะหาได้โดยใช้สูตรข้างบนนี้ 
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นั่นคือเบี้ยประกันรวมของการประกันภัยรถยนต์จะเท่ากับร้อยละ  5 ของวงเงินเอา
ประกัน ถ้าผู้เอาประกันต้องการประกันรถยนต์ของตนในวงเงิน 50,000 บาท ก็จะต้องเสียเบี้ย
ประกันในอัตราร้อยละ 5 ซึ่งเท่ากับ 2,500 บาท จากตัวเลขนี้มีค่าใช้จ่ายและก าไรรวมอยู่ ร้อยละ 40 

ซึ่งเป็นตัวเลขเท่ากับ 
100

40500,2  = 1,000 บาท และเบี้ยประกันบริสุทธิ์จะเท่ากับ 2,500-1,000 = 

1,500 บาท พอด ี
การคิดหรือการก าหนดอัตราเบี้ยประกันด้วยวิธีดังกล่าวนี้ใช้ส าหรับการก าหนดอัตรา

เบี้ยประกันวินาศภัยทุกอย่าง หากจะใช้วิธี Manual หรือ Class Rating 
ค. การปรับปรุงอัตราเบี้ยประกัน (Revision of Rating) อัตราเบี้ยประกันนี้จะต้อง

ปรับปรุงเพื่อให้เป็นไปตามมาตรฐานอยู่เสมอ ทั้งนี้เพื่อความเป็นธรรมและมีอัตราเพียงพอส าหรับ
การจ่ายชดใช้ค่าเสียหายที่เกิดขึ้นจริง ๆ ฉะนั้นแต่ละปีจะต้องมีการปรับปรุงอัตรากันใหม่ให้
เหมาะสมโดยน าเอาเหตุที่เกิดขึ้นจริง ๆ ในระยะเวลาที่ผ่านมาใช้เป็นหลักในการค านวณเบี้ยประกัน
ขึ้นใหม่ เช่น ตัวอย่างการประกันรถยนต์ที่กล่าวมาแล้วอาจปรากฏว่าในปีต่อมาค่าเสียหายอาจเพิ่ม
มากขึ้นหรือลดลงก็ได้และหากปรากฏเช่นนี้ก็ต้องน าตัวเลขมาค านวณหาเบี้ยประกันกันใหม่ทุกปีไป 
เช่น สมมติว่าค่าเสียหาย ปีต่อมาสูงขึ้นเป็น 2,000,000 บาท เบี้ยประกันบริสุทธิ์ก็จะต้องกลายเป็น
ร้อยละ 4 และเบี้ยประกันรวมจะเป็นร้อยละ 6.67 

การต้องคิดอัตราใหม่กันทุกปีเพื่อปรับปรุงอัตราเบี้ยประกันให้ใกล้เคียงความจริงที่สุด
นี ้บางคร้ังอาจมีความยุ่งยากได้มาก เพราะเท่ากับต้องคิดเบี้ยประกันใหม่หมดและถ้าค านึงถึงว่าวัตถุ
หรือสิ่งที่เอาประกันมีมากมายหลายพันชนิดการเสียเวลาในการค านวณก็มีได้มาก นักคณิตศาสตร์
ประกันภัยจึงคิดค้นหาวิธีลัดเพื่อประหยัดเวลาและให้รู้ผลโดยเร็วทันต่อการที่จะรับประกันใหม่ 
ฉะนั้นแทนที่จะคิดเบี้ยประกันใหม่ก็จะคิดเพียงแต่หาอัตราที่เปลี่ยนแปลงว่าควรมีเท่าใดเท่านั้น  
ซึ่งวิธีนี้เรียกว่า Loss Ratio Method ซึ่งมีวิธีคิดดังน้ี 

Loss Ratio Method เป็นวิธีการค านวณหาอัตราการเปลี่ยนแปลงค่าเสียหายที่เกิดขึ้นจริง ๆ 
(Actual Loss) กับค่าเสียหายที่ประมาณการไว้ว่าจะเกิดขึ้น (Expected Loss) ค่าเสียหายที่ประมาณ
การไว้นั้นก็คือค่าเสียหายที่น ามาค านวณเป็นประกันบริสุทธิ์แล้ว  ส่วนค่าเสียหายที่เกิดขึ้นจริงนั้น
เป็นค่าเสียหายที่เกิดขึ้นระหว่างระยะเวลาเอาประกันในรอบปีที่รับประกันไว้ จากการน าค่าเสียหาย
จริงกับค่าเสียหายตามประมาณการมาเปรียบเทียบกันแล้ว ค านวณหาการเปลี่ยนแปลงเป็นร้อยละ 
ก็จะพบว่าควรปรับปรุงเบี้ยประกันบริสุทธิ์สักเท่าใด ดังนี ้
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สมมติว่าค่าเสียหายที่เกิดขึ้น (Actual Loss) = A 
ค่าเสียหายตามประมาณการ (Expected Loss) = E 

อัตราการเปลี่ยนแปลง = 
E

A  

สมมติว่าในการประกันรถยนต์ค่าเสียหายที่ประมาณไว้  1,500,000 บาท ต่อปี แต่ที่
เสียหายจริงปรากฏว่าเป็น 2,000,000 บาท 

อัตราการเปลี่ยนแปลง = 
000,500,1

000,000,2  

   = 
3

4  

   = 1.33 
นั่นคือค่าเสียหายจริงจะสูงกว่าค่าเสียหายที่ประมาณการไว้  1.33 : 1 และถ้าคิดเป็น 

ร้อยละของค่าเสียหายจริงจะ = 
4

10033.1   = ร้อยละ 33.25 

และหากจะถือเอาค่าเสียหายจริงเป็นหลักในการประมาณการค่าเสียหายในปีต่อไปแล้ว
จะต้องเพิ่มอัตราเบี้ยประกันบริสุทธิ์จากเดิมขึ้นไปอีกร้อยละ 33.25 ซึ่งเบี้ยประกันเดิมก าหนด 
เบี้ยประกันบริสุทธิ์ไว้ร้อยละ 3 ก็จะต้องเพิ่มอีกร้อยละ .9975 หรือ ร้อยละ 1.00 นั่นคือเบี้ยประกัน
บริสุทธิ์ใหม่จะเท่ากับร้อยละ 4 และเมื่อคิดค่าใช้จ่ายบวกเข้าไปแล้ว  เบี้ยประกันรวมใหม่จะ
กลายเป็นร้อยละ 6.67 ดังนี้ จะเห็นได้ว่าวิธีนี้เป็นวิธีปรับปรุงเบี้ยประกันให้เป็นไปตามค่าเสียหายที่
เกิดขึ้นจริงได้สะดวกกว่าการคิดใหม่ทั้งหมด และเป็นวิธีการที่ใช้กันอยู่ทั่วไป 

2. วิธีการพิจารณาการเสี่ยงภัยของแต่ละบุคคล  (Individual or Merit or Schedule 
Method) วิธีคิดเบี้ยประกันแบบนี้แตกต่างกับวิธีจ าแนกประเภทและชั้นตามที่กล่าวใน 1. ในข้อที่ว่า
วิธีตาม 1. นั้นเมื่อก าหนดอัตราขึ้นแล้ววัตถุหรือสิ่งที่เอาประกันภัยจัดอยู่ในประเภทใดชั้นใดก็เก็บ
เหมือนกันหมดไม่มีการน าปัจจัยอ่ืนใดมาพิจารณาอีก แต่วิธีการพิจารณาการเสี่ยงภัยของแต่ละ
บุคคลนี้ใช้วิธีก าหนดอัตรากลางไว้แล้วมีการพิจารณาถึงความเสี่ยงภัยของผู้เอาประกันเป็น
รายบุคคลหรือเป็นรายกลุ่มไปว่ามีมากน้อยเพียงใด จะควรเพิ่มหรือลดเบี้ยประกันลงให้ได้เพียงใดบ้าง 
โดยการน าเอาความสูญเสียที่เกิดขึ้นหรือไม่เกิดขึ้นในระยะที่แล้วมา (Past Loss Experience) เป็น
เคร่ืองประกอบการพิจารณา วิธีนี้อาจเรียกว่าเป็นวิธียืดหยุ่น (Flexible) ก็ได้ เพราะอาจท าให้เบี้ยประกัน
ที่จะเรียกเก็บสูงหรือต่ ากว่าอัตราที่ก าหนดไว้ได้ วิธีการนี้โดยที่เป็นการพิจารณาจากตัวผู้เอาประกัน
เป็นส่วนใหญ่จึงเรียกว่าเป็น Individual Method ส่วนบางท่านก็พิจารณาว่าการจะลดหรือเพิ่ม 
เบี้ยประกันให้นั้น มีรายการก าหนดไว้แน่นอน ก็ควรจะเรียกว่า Schedule Method จึงท าให้มีชื่อ
แตกต่างกันไป แต่วิธีการน้ันก็คงเป็นแบบเดียวกันซึ่งอาจแยกได้ออกเป็น 4 วิธีด้วยกัน คือ 
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 ก. Special Rating Classes วิธีนี้กระท าได้โดยการตั้งอัตราพิเศษให้แก่ผู้เอาประกัน
โดยคิดส่วนลดให้จากอัตราเบี้ยประกันที่ก าหนดไว้ ซึ่งอาจท าได้เป็น 2 รูป คือ 

  1. ลดจ านวนเบี้ยประกันให้จากอัตราที่ก าหนดไว้โดยตรง  ซึ่งอาจคิดเป็น 
ร้อยละของเบี้ยประกันที่ต้องช าระหรือคิดลดให้เป็นจ านวนเงินที่แน่นอนก็ได้ 

  2. จ่ายคืนเป็นเงินรางวัลหรือปันผลให้เมื่อครบก าหนดเวลาเอาประกันแล้วตาม
จ านวนที่มีการค านวณให้เป็นราย ๆ ไป 

การใช้วิธีนี้อาจมีการตกลงกับผู้เอาประกันให้ปฏิบัติการอย่างหนึ่งอย่างใดตลอด
ระยะเวลาเอาประกันก็ได้ เช่น การประกันไฟโรงงานอาจจะระบุให้การจัดเวรยามดูแลรักษาหรือ 
มีเคร่ืองมือเคร่ืองใช้ในการดับไฟไว้อย่างไร หรือให้มีเคร่ืองสัญญาณแจ้งเหตุเมื่อมีการแสดงว่าไฟ
จะไหม้ติดตั้งไว้ในโรงงานก็ได้ หรือบางคร้ังตกลงกับผู้เอาประกันว่าตลอดระยะเวลาที่ท าประกัน
หากไม่มีการสูญเสียเกิดขึ้นก็จะลดเบี้ยประกันให้ เช่น ประกันรถยนต์ไม่เคยมีการเสียหายเกิดขึ้นเลย
ก็อาจคิดลดเบี้ยประกันในระยะต่อไปให้เป็นพิเศษหรือให้รางวัลจ านวนหนึ่งก็ได้  หรือกรณีเงิน
ประกันชดเชยอุบัติเหตุคนงาน การตั้งอัตราพิเศษอาจขึ้นกับจ านวนคนงานว่ามีมากน้อยเพียงใดก็ได้ 
ดังนี้เป็นต้น 

 ข. Schedule Rating วิธีนี้ใช้วิธีก าหนดอัตราเบี้ยประกันขึ้นไว้เป็นอัตรากลางแล้ว
พิจารณาส่วนประกอบอ่ืน ๆ มาลดหรือเพิ่มตามรายการที่ก าหนดไว้ เมื่อบวกลบกันได้ส่วนลดเพิ่ม
อย่างไรก็น าไปหักหรือเพิ่มจากอัตราเบี้ยประกันที่ก าหนดไว้ ผลลัพธ์ก็คือเงินประกันที่เรียกเก็บ เช่น 
อาคารที่อยู่อาศัยต้องการท าประกันไฟก็ก าหนดอัตรากลางไว้ สมมติว่าอัตราเบี้ยประกันรวมคิด ร้อย
ละ 2 ของวงเงินเอาประกัน แต่ปรากฏว่าอาคารนั้นเป็นตึกคอนกรีตหลังคากระเบื้อง คิดลดให้ร้อย
ละ 0.5 สภาพภายในบ้านไม่มีสิ่งไวไฟ ลดให้อีกร้อยละ 0.1 คนอยู่ในบ้านมีเฉพาะเจ้าของบ้านกับ
ครอบครัวและคนใช้เพียง 6 คน ลดให้อีกร้อยละ 0.5 แต่บังเอิญสภาพแวดล้อมแออัดต้องเพิ่ม  
ร้อยละ 0.5 รวมแล้วส่วนเพิ่มมีร้อยละ 0.2 ส่วนลดมีร้อยละ 0.65 คงคิดสุทธิลดให้ร้อยละ 0.45  
เบี้ยประกันที่ต้องช าระจึงเท่ากับร้อยละ 1.55 ของวงเงินเอาประกันเช่นนี้ เป็นต้น 

รายการต่าง ๆ ซึ่งเป็นปัจจัยส าหรับการคิดลดหรือเพิ่มนี้เรียกว่า “Credibility” และจะมี
การก าหนดไว้อย่างละเอียดและแน่นอนเพื่อสะดวกต่อการคิดเบี้ยประกันที่จะเรียกเก็บเอาจาก  
ผู้เอาประกัน การก าหนดรายการ Credibility เพิ่มหรือลดไว้อย่างแน่นอนนี้เองจึงเรียกวิธีนี้ว่า 
เป็น Schedule Method Rating 

วิธีคิดเบี้ยประกันแบบ Schedule Rating นี้ส่วนใหญ่ใช้กับการประกันไฟและใช้กับ
อาคารสถานที่อยู่อาศัย โรงเรียน โบสถ์ สโมสร และสถานการค้าขนาดย่อม ฯลฯ ในการประกัน
โจรกรรมส่วนมากก็ใช้วิธีนี้ในการคิดเบี้ยประกันเหมือนกัน 
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 ค. Experience Rating วิธีนี้เป็นวิธีที่พิจารณาถึงการสูญเสียของผู้เอาประกันจากภัย
ที่เอาประกันไว้ในระยะที่ผ่านมาเป็นส าคัญ ถ้าผู้เอาประกันรายใดสามารถควบคุมหรือป้องกัน  
มิให้ภัยเกิดขึ้นได้ดี  ท าให้การสูญเสียไม่ เกิดขึ้นหรือเกิดขึ้นน้อยกว่าที่ก าหนดไว้ก็คิดอัตรา 
เบี้ยประกันให้ต่ าลง แต่ถ้ารายใดมีการสูญเสียเกิดขึ้นเสมอหรือมากกว่าที่ก าหนดไว้ก็อาจเพิ่มอัตรา
เบี้ยประกันให้สูงขึ้นได้ ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับความสามารถหรือความเอาใจใส่ในการป้องกันภัยของผู้เอา
ประกันเป็นราย ๆ ไป วิธีนี้ผิดกับวิธี ก. ตรงที่ไม่มีการตกลงเป็นพิเศษล่วงหน้าเป็นการพิจารณาของ
ผู้รับประกันเอง 

วิธีนี้ ใช้กันมากในการประกันชดใช้ อุบัติ เหตุคนงาน  (Workman compensation)  
การรับประกันความรับผิดชอบ (Liability) ทั่วไป การประกันสุขภาพหมู่ (Group Health) และการ
ประกันการว่างงาน (Unemployment) เป็นต้น 

ง. Retrospective Rating วิธีนี้ผิดกับวิธี Experience Rating ดังได้กล่าวข้างต้นตรงที่ว่า
วิธี Experience Rating นั้นเป็นวิธีก าหนดเบี้ยประกันใหม่ขึ้นส าหรับใช้กับการเอาประกันในระยะ
ต่อไป (Future Period) แต่วิธี Retrospective Rating เป็นวิธีใช้กับการเอาประกันในระยะเวลาที่
สิ้นสุดลง (Period Just ended) เพื่อพิจารณาว่าตลอดระยะเวลาที่เอาประกันนั้นมีการสูญเสียมากน้อย
เพียงใด จะลดหรือเพิ่มอัตราเบี้ยประกันที่ได้ช าระไว้แล้วหรือไม่เพียงใด การสูญเสียเกิดขึ้นน้อยควร
ลดเบี้ยประกันลง ก็คืนเบี้ยประกันให้ตามส่วนถ้าการสูญเสียมากขึ้นก็อาจต้องช าระเบี้ยประกันลง  
ก็คืนเบี้ยประกันให้ตามส่วน ถ้าการสูญเสียน้อยก็อาจต้องช าระเบี้ยประกันเพิ่มขึ้น โดยท าข้อตกลง
หรือสัญญาขึ้นเป็นพิเศษตามความประสงค์ของผู้เอาประกัน  เช่น เจ้าของบริษัทอุตสาหกรรม
ประกันอุบัติเหตุหมู่ให้คนงานทั้งหมด โดยมีข้อตกลงว่าถ้าการเสียหายเกิดขึ้นแก่คนงานตลอดปี 
ไม่เกินวงเงินที่ก าหนดไว้ก็ช าระเบี้ยประกันไว้จ านวนหนึ่งแต่ถ้าความเสียหายเกิดน้อยกว่าที่ก าหนดไว้ 
ผู้รับประกันจะคืนเบี้ยประกันให้ตามส่วน ถ้าอุบัติเหตุเกิดมากกว่าวงเงินที่เอาประกันไว้ ผู้รับประกัน 
ก็จะจ่ายให้ แต่ผู้เอาประกัน ต้องช าระเบี้ยประกันในส่วนที่ขาดด้วย เช่นนี้เป็นต้น จึงเห็นได้ว่าวิธีนี้
เป็นการปรับปรุงเบี้ยประกันให้หลังจากระยะเวลาเอาประกันผ่านไปแล้ว 

วิธีนี้เหมาะส าหรับผู้เอาประกันที่ประสงค์จะจ ากัดความรับผิดชอบของตนโดยให้  
ผู้รับประกันรับผิดชอบในการสูญเสียแทนส่วนหนึ่งแม้ว่าการสูญเสียจะเกินวงเงินที่เอาประกันไว้  
ผู้รับประกันก็ยอมรับผิดชอบให้ด้วย โดยผู้เอาประกันยอมช าระเบี้ยประกันส่วนที่ขาดให้ ใช้กันมาก
ในการประกันอุบัติเหตุคนงานหรือการชดเชยค่าสูญเสียที่เกิดขึ้นแก่คนงาน 

3. วิธีการผสม (Combination Method) วิธีนี้เป็นการใช้วิธีจ าแนกประเภทของชั้นของ 
ผู้เอาประกันตาม 1. กับวิธีการพิจารณาการเสี่ยงภัยของแต่ละบุคคลตาม 2. ร่วมกัน กล่าวง่าย ๆ ก็คือ
ในการพิจารณาการเสี่ยงภัยของแต่ละบุคคลนั้นตาม 2. นั้นต้องก าหนดอัตรากลางขึ้นไว้แล้วมีการ
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พิจารณาเพิ่มหรือลดจากอัตรานั้นด้วยวิธีต่าง ๆ การใช้วิธีผสมนี้ก็หมายความว่าไม่ต้องไปก าหนด
อัตรากลางขึ้นมาใหม่ให้ยุ่งยาก หากแต่ใช้อัตราของวิธีจ าแนกประเภทและชั้นของวัตถุที่ เอา
ประกันภัยตาม 1. นั่นเองมาใช้เป็นอัตรากลางแล้วก าหนดอัตราเพิ่มหรือลดจากอัตรานั้นซึ่งย่อมจะ
ท าให้สะดวกมากขึ้น ทั้งนี้เพราะในการประกันวินาศภัยนั้นก็ต้องใช้วิธีก าหนดอัตราเบี้ยประกัน  
ทุกวิธีอยู่แล้ว ส่วนวิธีใดจะเหมาะกับการประกันแบบใดหรือผู้เอาประกันรายใดก็พิจารณาเป็นเร่ือง 
ๆ หรือเป็นราย ๆ ไป การใช้วิธีผสมจึงเป็นการง่ายและสะดวกยิ่งขึ้น 

หลักเกณฑ์ทั่ว ๆ ไปในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันวินาศภัยที่ใช้กันอยู่ในการ
ประกันภัยก็คงมีอยู่เท่าที่กล่าวมานี้ เพราการที่จะใช้วิธีการใดส าหรับการประกันแบบใดและส าหรับ
ผู้เอาประกันรายใด กลุ่มใด ก็สุดแต่การพิจารณากันเป็นราย ๆ ไป แต่เมื่อตกลงว่าจะใช้วิธีใดแล้ว
การก าหนดอัตรากลางก็ดี การก าหนดอัตราส่วนลดก็ดีจะต้องมีการค านวณต่อไปอีกและจะค านวณ
โดยใช้ระบบใด แบบใด ก็สุดแต่นโยบายของแต่ละบริษัทจะเห็นสมควร 

2.4.3 ปัจจัยในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์31 
ปัจจัยในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยที่ใช้กันอยู่ทั่วไป ได้แก่ 
1.  สภาพของรถยนต์ (Age Group) มีลักษณะอย่างไร เป็นรถเก่าหรือรถใหม่ รุ่นปีของ

รถ ลักษณะเคร่ืองและตัวถัง ยิ่งรถมีสภาพดี อัตราเบี้ยประกันจะต่ าลง 
2.  ชนิดการใช้รถยนต์ (Use) รถที่น ามาใช้เป็นรถประเภทไหน เช่น รถบรรทุกส่วนบุคคล 

รถบรรทุกสาธารณะ รถยนต์ส่วนบุคคล รถโดยสารป้ายด า รถยนต์สาธารณะ โอกาสจะเกิดความ
เสียหายมีมากกว่ารถนั่งส่วนบุคคล อัตราเบี้ยประกันจะสูง 

3.  ขอบเขตของการใช้รถยนต์ (Territory) หมายถึงอาณาเขตของการใช้รถยนต์ถ้า
ต้องการใช้นอกอาณาเขตที่ก าหนดไว้ อัตราเบี้ยประกันจะสูงขึ้น เช่น การใช้รถยนต์ข้ามเขตไปมาเลเซีย 
สิงคโปร์ ปีนัง หรือใช้ระยะใกล้ ๆ หรือใช้ระยะไกล ยิ่งระยะทางไกลความเสี่ยงก็ยิ่งมีมากขึ้น 

4. น้ าหนักบรรทุก (Weight) ส าหรับทางตรงข้ามในการคิดเบี้ยประกันจะขึ้นอยู่กับ
ประเภทของรถยนต์ที่ใช้ เช่น รถยนต์ส่วนบุคคลคิดค่าเบี้ยประกันตามแรงม้าของเคร่ืองยนต์  cc  
ถ้าเป็นรถบรรทุกจะคิดตามน้ าหนักที่บรรทุกเป็นเกณฑ์ 

5. ทุนประกัน (Sum Insured) ของรถยนต์ จะมีจ านวนมากน้อยเท่าใดขึ้นอยู่กับชนิด
และรุ่นของรถนั้น ๆ ราคาที่ประกันจะไม่เกินราคาที่แท้จริงของรถยนต์นั้น 

                                                        
31  จาก การก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ (โครงงานสถิติสาขาประกันภัย ภาควิชาสถิติ 

คณะพาณิชยศาสตร์และการบัญชี จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย) (น. 37-38), โดย วรลักษณ์ สุขไทย, 2544, กรุงเทพฯ: 
ผู้แต่ง. 
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6. ผู้ขับขี่ รถยนต์ประเภทนั้น ๆ ซึ่งเกี่ยวกับ 
1) เพศของผู้ขับขี่ 
2) อายุ 
3) อาชีพ 
4) สถานะทางครอบครัว เช่น โสด มีบุตร บุตรกี่คน 
5) อายุใบอนุญาตขับขี่ 
6) ประวัติการใช้รถของผู้ขับขี่ เช่น เคยเกิดอุบัติเหตุหรือไม่ และร้ายแรง หรือเปล่า 
7) สุขภาพร่างกายโดยเฉพาะ สมอง ตา หู 

7. ประเภทของภัยที่คุ้มครอง อัตราเบี้ยประกันจะขึ้นตามจ านวนภัยที่ต้องการให้ความ
คุ้มครองเพิ่มเติม 

8. ปัจจัยอื่น ๆ เช่น 
1) การเก็บรักษารถยนต์ 
2) สถานที่เก็บรักษารถยนต์ 
3) ภัยทางด้านจิตใจของผู้ขับขี่ 

 2.4.4 วิธีการก าหนดอัตราเบี้ยประกันรถยนต์ของกรมการประกันภัย 
ทางกรมการประกันภัยพิจารณาใช้วิธีการก าหนดอัตราเบี้ยประกันรถยนต์โดยวิธี  

“Loss Ratio” ซึ่งเป็นวิธีทางคณิตศาสตร์ประกันภัยวิธีหนึ่งมาใช้ในการปรับเบี้ยประกันภัย  
มีรายละเอียดคือ32 

เป็นวิธีที่ใช้ปรับปรุงเบี้ยที่ใช้อยู่ โดยเป็นการเปรียบเทียบระหว่าง 
1. Actual Loss Ratio (อัตราส่วนความเสียหายที่เกิดขึ้นจริง) กับ 
2. Expected Loss Ratio (อัตราส่วนความเสียหายที่คาดว่าจะเกิดขึ้น) 
ซึ่ง Actual Loss Ratio คือ Incurred-Eamed Loss Ratio (ค่าสินไหมทดแทนที่เกิดขึ้นจริง

ต่อเบี้ยประกันภัยรับที่ถือเป็นรายได้) และ Expected Loss Ratio คือ Loss Ratio (อัตราส่วนความ
เสียหายตามโครงสร้างอัตราเบี้ยประกันภัย) 

หลังจากนั้นน าอัตราส่วนความเสียหายที่เกิดขึ้นจริงและอัตราส่วนความเสียหายที่คาด
ว่าจะเกิดขึ้นมาหาความแตกต่างจากการเทียบอัตราความเปลี่ยนแปลงโดย 

Percentage rate change = 
LossRatioExpected

LossRatioExpectedLossRatioActual



  

 

                                                        
32  แหล่งเดิม. (น. 107). 
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ถ้าเป็นผลบวก  แสดงว่า ต้องเพิ่มเบี้ย 
ถ้าเป็นผลลบ  แสดงว่า ต้องลดเบี้ย 
โดยจะคิดเพิ่ม ลด เทียบจากเบี้ยพิกัดสูงสุดที่กรมการประกันภัยก าหนด ดังนี ้
เบี้ยประกันที่เหมาะสม = (Percentage Rate Change) (อัตราเบี้ยพิกัดสูงสุด) + อัตราเบี้ย

พิกัดสูงสุด 
ขั้นตอนการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยโดยวิธี Loss Ratio 
1. ก าหนด Expected Loss Ratio (อัตราส่วนความเสียหายตามโครงสร้างเบี้ยประกันภัย) 
Expected Loss Ratio เป็น Loss Ratio ที่ใช้ส าหรับการประมาณการก าไรซึ่งได้จาก 

ร้อยละ 10 หักด้วยค่าใช้จ่าย (Expected Loading) ในกรณีกรมการประกันภัยมีการบวกเพิ่มค่าใช้จ่าย
ร้อยละ 30 จึงมี Expected Loss Ratio (อัตราส่วนความเสียหายตามโครงสร้างเบี้ยประกันภัย)  
เป็นร้อยละ 70 (ร้อยละ 100-ร้อยละ 30) ของรถยนต์แต่ละประเภท 

2. หา Actual Loss Ratio (อัตราส่วนความเสียหายที่เกิดขึ้นจริง) ของรถยนต์แต่ละประเภท 
ซึ่งผู้เขียนขอยกตัวอย่างจากข้อมูลการรายงานของกรมประกันภัย Loss Ratio ที่เกิดขึ้น

จริงตั้งแต่ปี 2540-2543 ของรถประเภทต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นเป็นดังนี้33 
 
ตารางท่ี 2.1  ยกตัวอย่างจากข้อมูลการรายงานของกรมประกันภัย Loss Ratio ที่เกิดขึ้นจริงตั้งแต่ 
ปี 2540-2543 ของรถประเภทต่าง ๆ ที่เกิดขึ้น 
 
ปี Loss Ratio รถจักรยานยนต์ Loss Ratio รถยนต์ Loss Ratio รถบรรทุก 

2539 92.44 23.44 24.96 
2540 98.79 21.54 22.41 
2541 106.56 25.2 28.35 
2542 103.13 22.85 24.77 
2543 91.19 18.74 18.68 

 

                                                        
33  แหล่งเดิม. (น. 108). 
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3. เทียบหาอัตราความเปลี่ยนแปลง 
ท าการเปรียบเทียบหาอัตราความเปลี่ยนแปลงจาก  Actual Loss Ratio (อัตราส่วน 

ความเสียหายที่เกิดขึ้นจริง) กับ Expected Loss Ratio (อัตราส่วนความเสียหายตามโครงสร้างที่
เกิดขึ้นจริง) ของรถแต่ละประเภท ได้ดังนี้34 
 
ตารางท่ี 2.2 เปรียบเทียบหาอัตราความเปลี่ยนแปลงจาก Actual Loss Ratio (อัตราส่วนความเสียหาย 
ที่เกิดขึ้นจริง) กับ Expected Loss Ratio (อัตราส่วนความเสียหายตามโครงสร้างที่เกิดขึ้นจริง) ของ
รถแต่ละประเภท 
 
ปี Percentage rate change  

รถจักรยานยนต์ 
Percentage rate change 

รถยนต์ 
Percentage rate change  

รถบรรทุก 
2539 0.32 -0.67 -0.64 
2540 0.41 -0.69 -0.68 
2541 0.52 -0.64 -0.60 
2542 0.47 -0.67 -0.65 
2543 0.30 -0.7 -0.73 

 

 
จะเห็นได้ว่า อัตราความเปลี่ยนแปลงของรถจักรยานยนต์เป็นบวกเพราะฉะนั้นจึงต้องมี

การปรับเพิ่มเบี้ยของรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลไม่เกิน 125 ซีซี ส่วนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน  
7 ที่นั่ง และรถบรรทุกส่วนบุคคลหนักเกิน 3 ตัน มีอัตราความเปลี่ยนแปลงเป็นลบจึงต้องมีการ 
ปรับลดเบี้ยลง โดยคิดเทียบกับอัตราเบี้ยประกันภัยขั้นสูงสุดที่นายทะเบียนก าหนด 

4. ท าการค านวณหาอัตราเบี้ยประกันที่เหมาะสมของปี 2540-2544 
โดยเทียบอัตราความเปลี่ยนแปลงที่ค านวณได้มาปรับกับอัตราเบี้ยประกันภัย ขั้นสูงสุด

โดยพิกัดเบี้ยประกันภัยสูงสุดของแต่ละประเภทที่กรมการประกันภัยก าหนดคือ 

                                                        
34  แหล่งเดิม. (น. 109. 
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พิกัดเบี้ยประกันภัยสูงสุดของรถจักรยานยนต์ส่วนบุคล 
ไม่เกิน 125 ซีซี  คือ   200  บาทต่อคัน 
พิกัดเบี้ยประกันภัยสูงสุดของรถยนต์ส่วนบุคคลไม่เกิน 7 ที่นั่ง 
คือ 1,080 บาทต่อคัน 
พิกัดเบี้ยประกันภัยสูงสุดของรถบรรทุกหนักไม่เกิน 3 คน 
คือ 1,350 บาทต่อคัน 
จะได้ผลการประมาณค่าเบี้ยประกันที่เหมาะสมปี 2541-2544 เป็นดังนี้35 

 
ตารางท่ี 2.3 ผลการประมาณค่าเบี้ยประกันที่เหมาะสมปี 2541-2544 
 

 

ปี รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถบรรทุก 
2540 264 357 486 
2541 282 335 432 
2542 304 388 547 
2543 294 352 478 
2544 260 280 365 

 
5. ก าหนดเบี้ยประกันภัยต่อกรมธรรม์ (Gross Premium) 
เนื่องจากในการรับประกันมีค่าใช้จ่ายและค่าความเสี่ยงต่าง ๆ เกิดขึ้นพร้อมทั้งต้องมี

ก าไรจ านวนหนึ่ง จึงต้องมีการบวกเพิ่มจากเบี้ยประกันภัยแท้จริงที่ค านวณได้ให้เป็นเบี้ยประกันภัยรวม 
(Gross Premium) เท่ากับ 30% ของเบี้ยประกันภัยรวม จึงสามารถหาเบี้ยประกันภัยรวมต่อ
กรมธรรม์ได้จาก 

G = P + aG หรือ  
G = P/1-a 
เมื่อ a คือสัดส่วนของค่าใช้จ่าย ดังนั้นเบี้ยประกันภัย (Gross premium) ของรถประเภท

ต่าง ๆ ในปี 2540-2544 ก าหนดได้ ดังนี้36 
 

                                                        
35  แหล่งเดิม. (น. 110). 
36  แหล่งเดิม. (น. 110). 
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ตารางท่ี 2.4  เมื่อ a คือสัดส่วนของค่าใช้จ่าย  ดังนั้นเบี้ยประกันภัย (Gross premium) ของรถ
ประเภทต่าง ๆ ในปี 2540-2544 ก าหนดได้ ดังนี ้
 
ปี รถจักรยานยนต์ รถยนต์ รถบรรทุก 

2540 377 510 694 
2541 403 479 617 
2542 435 555 781 
2543 421 504 682 
2544 371 400 521 

 
เห็นได้ว่า การค านวณเบี้ยประกันภัยรถยนต์นั้น จะมีหลักการ วิธีการ และปัจจัยในการ

ก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ และทางกรมการประกันภัยก็มีวิธีการในการก าหนดอัตรา 
เบี้ยประกันภัยไว้เช่นเดียวกัน ซึ่งเป็นวิธีการหนึ่งทางคณิตศาสตร์ประกันภัย 
 
 
 
 
 
 
 
 


