
บทที ่4 
ปัญหาและวิเคราะห์ปัญหาทางกฎหมายที่เกีย่วกับเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ 

 
 ในประเด็นปัญหาตามหัวข้อที่จะกล่าวต่อไปนี้  เนื่องจากกฎหมายได้ก าหนดมาตรการ
และได้ก าหนดให้มีผู้บังคับการให้เป็นไปตามเจตนารมณ์ของกฎหมายในเร่ืองการก าหนดอัตราเบี้ย
ประกันภัยไว้แล้วแต่เมื่อมีการใช้มาตรการและการบริหารจัดการโดยไม่เหมาะสม และไม่ค านึงถึง
ความสอดคล้องถูกต้องที่ควรจะเป็น ท าให้ประชาชนเป็นผู้แบกรับภาระท าให้เกิดความไม่เป็นธรรม 
และรัฐมิได้มีมาตรการรองรับอันเป็นหลักประกันให้กับประชาชนที่เพียงพอ ท าให้ประชาชนมี
ทัศนคติที่ไม่ดีต่อธุรกิจประกันภัยอย่างต่อเนื่อง จากปัญหาดังกล่าวส่งผลให้ฝ่าฝืนกฎหมายที่บังคับ
ให้ต้องจัดท าประกันภัย ท าให้เกิดปัญหาประชาชนไม่น ารถเข้าสู่ระบบและเป็นปัญหาต่อการน า
รถยนต์ เข้าสู่ระบบการประกันภัยภาคบังคับตามมาตรการของกฎหมาย  ตามพระราชบัญญัติ
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ซึ่งได้แยกศึกษาวิเคราะห์ปัญหาของมาตรการ ทางกฎหมาย
ในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับโดยละเอียด ดังนี ้
 
4.1  ปัญหาในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยที่ไม่เป็นธรรม 

เนื่องจากการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยตามพระราชบัญญัติฉบับนี้  จะมีผลกระทบ
โดยตรงต่อผู้เป็นเจ้าของรถยนต์ทุกคนทั่วประเทศ เพราะบทบัญญัติได้บังคับให้รถยนต์ทุกคันต้อง
จัดให้มีการประกันภัย และนอกจากจะมีผลกระทบต่อผู้เป็นเจ้าของรถยนต์ดังกล่าวแล้ว การก าหนด
อัตราเบี้ยประกันภัยสูง -ต่ านั้น มีผลกระทบต่อผู้ประสบภัยโดยตรงเพราะถ้าก าหนดอัตรา  
เบี้ยประกันภัยต่ าจนเกินไป ค่าสินไหมทดแทนที่ผู้ประสบภัยจะได้รับก็จะไม่เพียงพอต่อการเยียวยา
ความเสียหายที่เกิดขึ้น ซึ่งไม่เป็นไปตามเจตนารมณ์ของบทบัญญัติฉบับนี้  ในทางตรงกันข้าม  
ถ้าก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยสูงเกินไปย่อมสร้างความเดือดร้อนให้แก่ผู้เป็นเจ้าของรถยนต์อย่าง
หลีกเลี่ยงไม่ได้ โดยเฉพาะเจ้าของรถยนต์ที่มีฐานะทางเศรษฐกิจที่ไม่ดีแต่จ าเป็นต้องใช้รถยนต ์

การก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยตามพระราชบัญญัตินี้ในปัจจุบันได้ก าหนดโดยอาศัย
ปัจจัยต่าง ๆ เช่น ลักษณะการใช้รถ โดยพิจารณาว่ารถที่ใช้นั้นเป็นการใช้รับจ้างหรือให้เช่า  หรือ 
ใช้เป็นรถส่วนบุคคล นอกจากพิจารณาจากลักษณะการใช้รถแล้วยังพิจารณาจากประเภทและ 
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ขนาดของรถยนต์ด้วย1 ซึ่งในปัจจุบันการประกันภัยภาคบังคับของประเทศไทยนั้น ได้ก าหนด 
อัตราเบี้ยประกันภัยไว้ในอัตราที่ไม่เป็นไปตามเจตนารมณ์ของรัฐบาลในการบัญญัติกฎหมาย
ออกมาบังคับให้ประชาชนปฏิบัติ แต่กลับมีเงื่อนไข ที่เป็นภาระแก่ประชาชนเพิ่มขึ้นอย่างหลีกเลี่ยง
ไม่ได ้ซึ่งจะเห็นได้ว่าการคิดอัตราเบี้ยประกันภัยนั้น คิดจากอัตราการเสี่ยงภัยของประชาชนทั้งหมด
ที่จะได้รับภัยแล้วค านวณออกมาเป็นค่าสินไหมทดแทนที่เต็มจ านวนต่อประชาชนที่จะประสบภัย
จากรถหนึ่งคน ซึ่งในสภาพความเป็นจริงการจ่ายค่าสินไหมทดแทนนั้นไม่ได้จ่ายเต็มจ านวน
ทั้งหมด  

เมื่อเกิดอุบัติเหตุทางรถ และผู้ประสบภัยท าเร่ืองร้องขอไปที่บริษัทประกันวินาศภัย 
บริษัทจะด าเนินการจ่ายค่าเสียหายให้แก่ผู้ประสบภัย ค่าเสียหายที่บริษัทประกันวินาศภัยต้องจ่าย
ให้แก่ผู้ประสบภัยประกอบด้วยสองส่วน คือ ค่าเสียหายเบื้องต้นและค่าเสียหายที่เกินจากค่าเสียหาย
เบื้องต้น 

ในส่วนของค่าเสียหายเบื้องต้น บริษัทประกันวินาศภัยจะต้องจ่ายให้แก่ผู้ประสบภัย 
ไม่ว่าผู้ประสบภัยจะเป็นฝ่ายถูกหรือฝ่ายผิดตามกฎหมาย อีกทั้งต้องจ่ายภายใน 7 วัน นับตั้งแต่วันที่
ผู้ประสบภัยร้องขอค่าเสียหายเบื้องต้น 

ค่าเสียหายเบื้องต้นประกอบด้วย ค่ารักษาพยาบาลไม่เกิน 15,000 บาท และกรณีที่
เสียชีวิตและทุพพลภาพจะได้รับไม่เกิน 35,000 บาท ส่วนค่าเสียหายที่เกินจากค่าเสียหายเบื้องต้น 
บริษัทประกันวินาศภัยจะจ่ายให้แก่ผู้ประสบภัยฝ่ายถูก  หลังจากพิสูจน์ความผิดทางกฎหมาย  
โดยจ่ายค่าเสียหายในกรณีบาดเจ็บเพิ่มขึ้นอีกไม่เกิน 35,000 บาท ส่วนกรณีเสียชีวิตและทุพพลภาพ
จะจ่ายเพิ่มขึ้นอีกไม่เกิน 165,000 บาท 

โดยสรุป ผู้ประสบภัยซึ่งเป็นฝ่ายถูกจะได้รับค่าเสียหายทั้งสิ้นไม่เกิน 50,000 บาท  
ต่อรายในกรณีบาดเจ็บ และไม่เกิน 200,000 บาทต่อรายกรณีเสียชีวิตและทุพพลภาพแต่หาก
ผู้ประสบภัยเป็นฝ่ายผิด ก็จะได้รับเพียงค่าเสียหายเบื้องต้น ดังตารางที่ 4.1 
 

                                                        
1  ค าส่ังนายทะเบียนที่ 7/2545 เรื่อง การก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยส าหรับการประกันภัยรถ ตาม

พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 
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ตารางท่ี 4.1 สิทธิที่ได้รับจากพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 
 

 บาดเจ็บ ทุพพลภาพ เสียชีวิต 
บาดเจ็บ-ทุพพลภาพหรือ 

บาดเจ็บ-เสียชีวิต 
ค่าเสียหายเบื้องต้น 15,000 บาท 35,000 บาท ไม่เกิน 50,000 บาท 
วงเงินคุ้มครอง
ผู้ประกันภัยเมื่อรวม
ค่าเสียหายเบื้องต้น 

ไม่เกิน 
50,000 บาท 

ไม่เกิน 200,000 บาท 

 
ส าหรับผู้ประสบภัยที่ไม่ได้รับค่าเสียหายจากบริษัทประกันวินาศภัย  หรือประสบเหตุ

จากรถที่ไม่ได้ท าประกันภัย หรือไม่สามารถเรียกร้องค่าเสียหายจากที่ใดได้ เช่น ได้รับอุบติเหตุจาก
รถที่ชนแล้วหนี หรือเจ้าของรถที่ไม่ได้ท าประกันภัยไม่จ่ายค่าเสียหาย กองทุนทดแทนผู้ประสบภัย
จะเป็นผู้จ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นให้แก่ผู้ประสบภัย 

อย่างไรก็ดี ส าหรับผู้ที่ไม่ได้ใช้สิทธิจากพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 
หรือมีค่าใช้จ่ายในการรักษาพยาบาลเกินวงเงินคุ้มครองจากพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถ ผู้ประสบภัยสามารถใช้สิทธิพื้นฐานอ่ืน ๆ ได้ เช่น กองทุนประกัน สังคมและส านักงาน
ประกันสุขภาพแห่งชาติ (สปสช.) ซึ่งจะเห็นได้ว่าการจ่ายค่าสินไหมทดแทนนั้นไม่สอดคล้องกับ
การคิดอัตราเบี้ยประกันภัยและหากมีมาตรการ ที่น ารถเข้าสู่กระบวนการประกันภัยภาคบังคับ
ได้มากขึ้น การค านวณการเสี่ยงภัยของอัตราเบี้ยประกันภัยทั้งหมดก็จะลดลงอีกด้วย  (ตามกฎที่
เรียกว่า Law Of Large Number) และนอกจากนี้ยังมีความซ้ าซ้อนในการจัดเก็บเพราะอัตราเบี้ย
ประกันภัยที่ เรียกเก็บนั้นยังมีองค์ประกอบของค่าภาษีมูลค่าเพิ่ม  ค่าอากร ค่าบ าเหน็จ และ 
ค่าด าเนินการอยู่เป็นจ านวนมาก เพราะหากตัดค่าบริหารจัดการส่วนนี้ออกไปจะท าให้ประชาชน 
เสียค่าเบี้ยประกันภัยน้อยลง ท าให้เป็นไปตามเจตนารมณ์ของกฎหมายฉบับนี้ 

จากสถิติจ านวนรถยนต์ที่ขอจดทะเบียนใหม่ จากกรมการขนส่งทางบกทั่วประเทศตาม
กฎหมายว่าด้วยรถยนต์คือตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 (ตารางที่ 1.1) 
มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นทุกปี  โดยจะเห็นว่าในปี พ.ศ. 2552 ถึงปี พ.ศ. 2556 นั้น จ านวนรถที่ขอ 
จดทะเบียนใหม่ตามกฎหมายฉบับนี้เพิ่มจาก 2,227,828 คัน เป็นประมาณ 3,600,000 คันขึ้นไป  
ซึ่งแสดงให้เห็นว่าในอนาคตปริมาณรถยนต์ในประเทศไทยมีแนวโน้มเพิ่มปริมาณอย่างต่อเนื่อง
ตามความต้องการของประชาชนและการขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศ  และตาม
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ที่บังคับให้รถยนต์ทุกคันต้องท าประกันภัย 
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ท าให้ปริมาณของจ านวนรถยนต์ที่จะเอาประกันภัยตามกฎหมายฉบับนี้มีมากขึ้นมหาศาล ดังนั้น 
การที่ปริมาณเพิ่มมากขึ้นเช่นนี้  ท าให้อัตราการเสี่ยงภัยของทั้งหมดลดลงได้  ด้วยตามกฎ Law of 
Large Number และจากการใช้พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 มาจนถึง
ปัจจุบันเป็นเวลากว่า 20 ปีแล้ว จากตารางที่ 1.2 เปรียบเทียบผลการด าเนินงานของธุรกิจประกันภัย
รถภาคบังคับ ปี 2551 ถึงปี 2555 พบยอดความสูญเสียทรัพย์สินและชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรของคน
ไทยพุ่งสูง เจ้าของรถจ่ายเบี้ยประกันท าเงินกองทุนโตกว่าหมื่นล้านบาท  แต่คืนมาเป็นค่า
รักษาพยาบาลผู้ประสบภัยจากรถไม่ถึงคร่ึงและส่วนใหญ่จ่ายเป็นค่าบริหารจัดการ เช่น ค่านายหน้า 
ค่าใช้จ่ายในการจัดการสินไหมทดแทน และก าไร อีกทั้งยังมีปัญหาบริการจัดการยุ่งยากซับซ้อน
และล่าช้า  ผู้ประสบภัยส่วนใหญ่ยังจ่ายเงินเอง  และมีเพียงบางส่วนเท่านั้นที่ ใช้สิทธิตาม
พระราชบัญญัติฉบับนี้  ที่ เหลือผลักภาระค่าใช้จ่ายให้บัตรประกันสุขภาพอ่ืน ๆ เช่น บัตรทอง  
ในความเป็นจริงหากเกิดความสูญเสียขึ้น  ผู้ประสบภัยจากรถควรได้รับความคุ้มครองตาม
พระราชบัญญัติฉบับนี้ ซึ่งเจ้าของรถทุกคนมีหน้าที่ต้องจ่ายเบี้ยประกันตามกฎหมายนี้  โดยบริษัท
ประกันวินาศภัยเป็นผู้รวบรวมจัดเก็บเบี้ยน าไปจ่ายเป็นค่ารักษาพยาบาลและชดเชยความเสียหายแก่
ผู้ประสบภัยจากรถ เพื่อให้ได้รับการรักษาพยาบาลทันท่วงที  ผู้ประสบภัยจากรถไม่ต้องจ่ายค่า
รักษาพยาบาลไปก่อนและได้รับการชดเชยความเสียหายจากการทุพพลภาพหรือเสียชีวิต ซึ่งในช่วง
ปี 2551 ถึงปี  2555 พบว่า มียอดเงินเบี้ยประกันเพิ่มขึ้นจาก 10,254,647 พันล้านบาท เป็น 
12,939,988 พันล้านบาท แต่เมื่อดูข้อมูลสถิติจากการเฝ้าระวัง การบาดเจ็บของกระทรวงสาธารณสุข 
พบว่า มีผู้ประสบภัยจากรถไม่ถึง 1 ใน 5 ที่ได้รับการคุ้มครองตามพระราชบัญญัติฉบับนี้  โดย
ผู้ประสบภัยส่วนใหญ่ยังคงต้องจ่ายเงินค่ารักษาพยาบาลไปก่อน ส่วนที่เหลือเลือกที่จะใช้สิทธิอ่ืน ๆ 
เช่น บัตรทอง สวัสดิการข้าราชการ เป็นต้น นั่นหมายถึง การผลักภาระคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ
ในส่วนค่ารักษาพยาบาลไปให้กองทุนตามสิทธิอ่ืน ๆ นั่นเอง นอกจากนี้ยังพบว่า ในกลุ่มผู้ป่วยที่มี
รายได้ต่ ามีสัดส่วนของการใช้พระราชบัญญัติฉบับนี้ค่อนข้างต่ า  ในขณะที่สัดส่วนรายจ่าย 
ค่ารักษาพยาบาลสูง และอัตราตายของผู้ป่วยรายได้น้อยมีค่าสูงสุด ที่เป็นเช่นนี้ไม่ใช่เพราะเงินเบี้ย
ประกันที่เจ้าของรถถูกบังคับให้จ่ายมีจ านวนไม่เพียงพอ แต่เนื่องจากการขาดประสิทธิภาพในการ
บริหารจัดการ กล่าวคือ แม้ระบบนี้เป็นภาคบังคับซึ่งรัฐควรด าเนินการเองแต่กลับให้บริษัทประกัน
วินาศภัยเป็นผู้ด าเนินการขายประกันและจ่ายสินไหมชดเชย ท าให้ต้องมีการจ่ายค่านายหน้าขาย
ประกัน และต้องด าเนินการจ่ายสินไหมทดแทนของ แต่ละบริษัทและมีค่าภาษีมูลค่าเพิ่มอีกด้วย  
ท าให้บริษัทมีผลก าไรทางธุรกิจมาก เมื่อรัฐไม่มีมาตรการทางกฎหมายในการก าหนดอัตรา 
เบี้ยประกันภัยตามพระราชบัญญัติฉบับนี้ จึงเกิดความไม่เป็นธรรมกับประชาชนผู้ต้องถูกบังคับให้
จ่ายเบี้ยประกันตามกฎหมายนี้ และด้วยการบังคับให้รถยนต์ต้องมีประกันตามกฎหมายนั้นท าให้
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ความจ าเป็นที่จะต้องใช้ตัวแทนหรือนายหน้าในการแนะน าให้ผู้คนมาเอาประกันภัยนั้นหมดไป  
ในการนี้ บริษัทและผู้เอาประกันภัยก็ไม่จ าเป็นต้องจ่ายค่าบ าเหน็จส าหรับตัวแทนหรือนายหน้า  
อีกต่อไป 

ซึ่งจะเห็นได้ว่าระบบประกันภัยภาคบังคับตามพระราชบัญญัติฉบับนี้  มีปัญหาความ 
ไม่เป็นธรรมตั้งแต่ขั้นตอนแรก (การเก็บเบี้ยประกันภัย) ไปจนถึงขั้นตอนสุดท้าย (การจ่าย 
เบี้ยประกันภัย) ด้วยเหตุนี้ สมควรจะมีมาตรการทางกฎหมายในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัย 
ที่เป็นธรรมไว้ ตั้งแต่แรก 

การก าหนดเบี้ยประกันภัยที่เหมาะสม พอเพียง และยุติธรรมทั้งฝ่ายผู้รับประกันภัยและ
ฝ่ายผู้เอาประกันภัย โดยเฉพาะในการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับนั้น เป็นเร่ืองที่มีความยากล าบาก
อย่างยิ่งส าหรับรัฐบาล โดยเฉพาะหน่วยงานของรัฐที่ท าหน้าที่ในเร่ืองนี้  เพราะการก าหนดอัตรา  
เบี้ยประกันภัยที่สูงเกินไปก็อาจจะท าให้ประชาชนทั่วไปที่เป็นเจ้าของรถซึ่งมีรายได้ต่ าหรือรายได้
จ ากัดเดือดร้อน และมีกระแสคัดค้าน (เกิดเป็นปัญหาทางการเมือง) ได้ ในขณะเดียวกัน การก าหนด
อัตราเบี้ยประกันภัยที่ต่ าเกินไปโดยมีจ านวนไม่พอเพียงที่จะชดใช้ค่าเสียหายที่ เกิดขึ้น ก็จะท าให้
ธุรกิจประกันภัยรถยนต์อยู่ไม่ได้และท าให้ระบบธุรกิจประกันภัยส่วนรวมของประเทศอยู่ในภาวะ
อันตราย 

ในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยที่เหมาะสม ยุติธรรม โดยเฉพาะอย่างยิ่งในการ
ประกันภัยรถยนต์ หลักการก็คือ อัตราเบี้ยประกันภัยนั้นควรจะสะท้อนได้ถึงประสบการณ์ในการ
จ่ายค่าสินไหมทดแทนที่ถูกต้องแม่นย า  และในขณะเดียวกันก็จะต้องตระหนักด้วยว่า  ในการ
ก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยนั้น จะต้องไม่น าเอาประเภทของการประกันภัยประเภทอ่ืน ๆ (เช่น  
การประกันอัคคีภัย หรือการประกันชีวิต เป็นต้น) เข้ามาเกี่ยวข้องด้วยโดยการก าหนดให้อัตรา 
เบี้ยประกันภัยรถยนต์อยู่ในอัตราที่ต่ าไม่เพียงพอ แล้วให้บริษัทประกันภัยไปชดใช้คืนเอาจากธุรกิจ
การรับประกันภัยประเภทอ่ืน ๆ เพราะการกระท าเช่นนั้นอาจจะบิดเบือนตลาดในด้านผลผลิตของ
การประกันภัย และเป็นการผลักภาระในด้านค่าใช้จ่าย (ค่าเบี้ยประกันภัย) จากกลุ่มของผู้เอา
ประกันภัยกลุ่มหนึ่งไปสู่ผู้เอาประกันภัยกลุ่มอ่ืน ๆ โดยผ่านทางกลไกของการประกันภัย ซึ่งในที่นี้
สิ่งที่ต้องตระหนักก็คือ การเฉลี่ยการแบ่งรับความสูญเสีย (loss sharing) นั้นเป็นหัวใจของทฤษฎี
การประกันภัย แต่การให้ประเภทของการประกันภัยมาอุดหนุนจุนเจือกันนั้นไม่ใช่ เพราะไม่ได้เป็น
การเฉลี่ยการเสี่ยงภัยในกลุ่มผู้ที่มีความเสี่ยงภัยอย่างเดียวกัน 

ในขณะนี้เนื่องจากรถที่อยู่ในระบบประกันภัยมีจ านวนมาก สถิติเกี่ยวกับการจ่าย 
ค่าสินไหมทดแทนก็ขาดความสมบูรณ์ สถิติความเสียหาย เช่น ค่ารักษาพยาบาลต่าง ๆ ก็มีน้อยมาก 
การก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยที่เหมาะสมจึงท าได้ยากมาก ดังจะเห็นได้ว่า ร่างอัตราเบี้ยประกันภัย
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ที่ได้ก าหนดขึ้นในระยะแรกนั้นได้มีผู้ให้ความสนใจและมีการวิพากษ์วิจารณ์และแสดงความ
คิดเห็นกันอย่างกว้างขวาง  แม้แต่สภาผู้แทนราษฎรเองก็ได้มีการแต่งตั้งคณะกรรมาธิการ 
เพื่อพิจารณาอัตราเบี้ยประกันภัยที่เหมาะสมขึ้น คณะกรรมาธิการชุดดังกล่าวได้จัดท าสรุปผลการ
พิจารณาเรียบร้อยก่อนที่กฎหมายจะมีผลบังคับในวันที่  5 เมษายน 2536 แต่ก็ไม่อาจน าเข้าสู่ที่
ประชุมของสภาฯ ในการประชุมสภาผู้แทนราษฎรวิสามัญในช่วงนั้นได้ 

อย่างไรก็ตาม เนื่องจากปัญหาความจ าเป็นที่รัฐจะต้องปกป้องคุ้มครองผู้ประสบภัยจาก
รถเป็นปัญหารีบด่วนที่รัฐละเลยไม่ได้ และอัตราเบี้ยประกันภัยก็จ าเป็นจะต้องก าหนดออกมาให้ทัน
ใช้กับวันที่กฎหมายจะมีผลบังคับด้วย จากเหตุผลความจ าเป็นดังกล่าว อธิบดีกรมการประกันภัย  
ในฐานะนายทะเบียนตามพระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 จึงได้อาศัยอ านาจตาม
พระราชบัญญัตินี้ ประกาศอัตราเบี้ยประกันภัยส าหรับรถตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถ ขึ้นใช้โดยยึดหลักของคณะกรรมาธิการของสภาฯ  

อย่างไรก็ตาม แม้จนขณะนี้ก็ยังมีปัญหาวิพากษ์วิจารณ์ในเร่ืองของอัตราเบี้ยประกันภัย
ส าหรับรถบางประเภทอยู่ ทั้งในฝ่ายของเจ้าของรถและฝ่ายธุรกิจประกันภัย โดยทางฝ่ายเจ้าของรถ
บางประเภทในบางจังหวัดมีการรวมตัวกันก่อกระแสคัดค้านขึ้นโดยมองว่าอัตราเบี้ยประกันภัยที่
ก าหนดแพงเกินไป หรือทางฝ่ายบริษัทประกันภัยบางบริษัทก็จะขอยกเลิกการประกอบธุรกิจการรับ
ประกันภัยรถยนต์ หรือยังมีการหลบเลี่ยงบ่ายเบี่ยงไม่ยอมรับประกันภัยรถบางประเภท โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งรถจักรยานยนต์หรือรถมอเตอร์ไซด์  เป็นต้น ทางแก้ที่ดีที่สุดในขณะนี้จึงอาจจะต้อง
ประชาสัมพันธ์ ประนีประนอมและขอความร่วมมือให้เป็นที่ยอมรับกันได้ ทั้งฝ่ายผู้รับประกันภัย
และประชาชนผู้ เอาประกันภัย โดยขอใช้เบี้ยประกันภัยดังกล่าวไประยะหนึ่งก่อน พร้อมกับ
ปรับปรุงระบบการจัดเก็บข้อมูลที่จ าเป็นส าหรับการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยให้ครบถ้วน
สมบูรณ์และมีประสิทธิภาพ เมื่อมีข้อมูลสถิติมากกว่านี้ จึงปรับปรุงเปลี่ยนแปลงอัตราเบี้ยประกันภัย 
ให้เหมาะสมต่อไปและในเร่ืองของอัตราเบี้ยประกันภัยนี้ เป็นภาระหน้าที่และเป็นสิ่งที่รัฐจะต้องเข้า
ไปควบคุมดูแลและปรับเปลี่ยนอัตราให้เหมาะสม เพื่อให้เกิดความเป็นธรรมทั้งสองฝ่ายคือทั้งต่อ 
ผู้เอาประกันภัยและต่อบริษัทประกันภัย อัตราเบี้ยประกันภัยที่ก าหนดจึงไม่ใช่เป็นสิ่งที่จะก าหนด
ขึ้นได้ตามใจชอบ แต่ได้อาศัยหลักวิชาการทางด้านคณิตศาสตร์ประกันภัยในการค านวณ  

เมื่อพิจารณาจากการก าหนดเบี้ยประกันภัยรถยนต์ของประเทศญ่ีปุ่นแล้ว จะมีกฎหมาย
ที่มีลักษณะที่เบี้ยประกันภัยจะมีการค านวณอย่างมีหลักการและไม่ได้ค านึงถึงก าไร  แต่ก็จะต้อง
ไม่ให้บริษัทประกันขาดทุน กล่าวคือ ผู้ รับประกันภัยตาม Automobile Liability Security Law 
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มาตรา 242 วางหลักเกณฑ์ให้บริษัทประกันภัยที่รับประกันภัยรถยนต์ต้องรับประกันภัยความรับผิด
จากการใช้รถยนต์ภาคบังคับและจะปฏิเสธการรับประกันภัยดังกล่าวไม่ได้  เว้นแต่กรณีที่มีเหตุผล
พิเศษตามกฎหมายก าหนดไว้ เช่น ผู้เอาประกันภัยไม่ช าระเบี้ยประกัน หรือแจ้งข้อมูลอันเป็นเท็จ
หรือปกปิดข้อเท็จจริง เป็นต้น  

ประเทศญ่ีปุ่นก็ได้มีการแก้ไขกฎหมายเกี่ยวกับการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ เพื่อให้
ทันกับสภาพของสังคมและจ านวนรถยนต์ที่เพิ่มขึ้นและนับตั้งแต่วันที่  1 เมษายน ค.ศ. 2002  
(1 เมษายน พ.ศ. 2545 ของประเทศไทย) บรรดาบริษัทประกันภัยที่สามารถรับประกันรถยนต์ภาค
บังคับได้ต้องเป็นบริษัทที่จดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย์และบริษัทที่จัดตั้งขึ้นเพื่อซื้อขายหุ้นที่
ส านักงานบริการทางการเงิน (Finance Service Agency : FSA) มีอ านาจก ากับดูแลภายใต้กฎหมาย
ธุรกิจ ประกันภัยตาม Automobile Liability Security Law มาตรา 63 โดยในปัจจุบันมีบริษัทผู้รับ
ประกันภัยในประเทศญ่ีปุ่นอยู่เป็นจ านวนมาก และในระบบประกันภัยภาคบังคับในประเทศญ่ีปุ่น
ยังมีสหกรณ์ต่าง ๆ เช่น สหกรณ์การเกษตรที่ก่อตั้งขึ้นภายใต้กฎหมายสังคมสหกรณ์การเกษตร 
สหกรณ์ผู้บริโภคที่ก่อตั้งขึ้นภายใต้กฎหมายสังคมสหกรณ์การกินอยู่ของผู้บริโภค หรือสหกรณ์
สาธารณูปโภคพื้นฐานที่ก่อตั้งขึ้นภายใต้กฎหมายว่าด้วยวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม  
ก็สามารถด าเนินธุรกิจประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับของผู้ใช้รถในสหกรณ์นั้น ๆ ได้ โดยเรียกระบบ
การด าเนินงานของตนว่า  “การช่วยเหลือซึ่งกันและกันในความรับผิดรถยนต์ภาคบังคับ” 
(Compulsory Automobile Liability Mutual Aid : CALMA) เมื่อบริษัทที่ รับประกันภัยรถยนต์ 
ภาคบังคับแบบ CALI และสหกรณ์ต่าง ๆ ที่รับประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับแบบ CALMA ท าการ
รับประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับแล้วก็จะร่วมมือกันเพื่อป้องกันการขาดทุนจากการรับประกันภัยที่
ไม่สามารถเลือกผู้เอาประกันภัยได้ภายใต้ระบบนี้  โดยการน าเอาเบี้ยประกันภัยที่ได้รับจากการ
ประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับทั้งหมด (หลังจากหักค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานแล้ว) มารวมกันไว้เป็น
กองทุนรวม (Pool) และจะจ่ายออกไปช่วยเหลือผู้รับประกันภัยแต่ละรายเมื่อเกิดภัย จะเห็นได้ว่าใน
ประเทศญ่ีปุ่นนั้น การก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยในระบบประกันภัยภาคบังคับ  อัตราเบี้ย
ประกันภัยจะถูกค านวณโดยสมาคมอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับแห่งประเทศญ่ีปุ่น  
(AIRO) ซึ่งเรียกว่าอัตรามาตรฐาน และในการจัดท าอัตราเบี้ยประกันภัยจะพิจารณาจากประเภท
ความเสี่ยงภัยโดยก าหนดตามพื้นที่  ตามประเภทของรถยนต์และการใช้รถยนต์ เช่น ธุรกิจ หรือ 

                                                        
2  The Automobile Liability Security Law 1955. 

 Article 24. The insurance company shall not refuse to conclude the liability insurance contract 
without proper reasons as prescribed by Cabinet Order. 

3  The Automobile Liability security Law 1955 Article6. 
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ส่วนบุคคล และก าหนดโทษช่วงระยะเวลาประกันภัยและรายได้  ระบบการประกันภัยภาคบังคับนี้ 
อัตราเบี้ยประกันภัยจะก าหนดไว้ในระดับต่ าที่สุดเท่าที่จะพึงท าได้ โดยจะค านวณเท่าที่คุ้มค่าให้จ่าย
จากการบริหารจัดการอย่างมีประสิทธิภาพตาม Automobile Liability Security Law มาตรา 25  
ที่บัญญัติเช่นนี้ เพื่อป้องกันไม่ให้ผู้รับประกันภัยแสวงหาประโยชน์และก าไรอย่างเป็นล่ าเป็นสัน 
จากการรับประกันภัยในระบบ CALI โดยยึดถือหลัก No-Loss No-Profit ไม่มีก าไรและไม่ขาดทุน 

ในประเทศนิวซีแลนด์ ตามกฎหมายประกันภัยรถยนต์ของนิวซีแลนด์ จะก าหนดให้มี
การก่อตั้งกองทุนขึ้นเรียกชื่อว่า  “กองทุนยานยนต์  (Motor Vehicle Fund)” โดยกองทุนจะมี
แหล่งที่มาของเงินทุน 2 ทางด้วยกันคือ 1. บังคับให้เจ้าของรถยนต์ทุกคนจ่ายเป็นภาษีจ านวนหนึ่ง 
ก าหนดให้ช าระเป็นรายปีส่งให้กับกองทุน เมื่อเจ้าของรถยนต์มาด าเนินการขอจดทะเบียนยานยนต์ 
2. บังคับให้ผู้ขับขี่ยานยนต์ทุกคนที่มีใบอนุญาตขับขี่ยานยนต์ต้องจ่ายเงินภาษีจ านวนหนึ่งเป็นรายปี
เป็นกองทุน 

ในประเทศอังกฤษมีกองทุนประกันภัยรถยนต์  (Motor Vehicle Insurance Fund)  
ท าหน้าที่บริหารจัดการในการจ่ายค่าสินไหมทดแทนความเสียหาย อันเกิดจากรถยนต์และมีการ
จัดตั้ง Motor Insures’ Bureau หรือเรียกโดยย่อว่า “M.I.B.” และมีวิวัฒนาการอย่างต่อเนื่องของการ
ประกันภัยรถยนต์ของประเทศอังกฤษ ท าให้อัตราเบี้ยประกันภัยภาคบังคับที่เรียกเก็บกับประชาชน
มีความสัมพันธ์กับจ านวนค่าสินไหมทดแทนที่จ่ายให้กับผู้ประสบภัยจากรถไม่ว่าจะเป็นกรณี   
การเสียชีวิตบาดเจ็บ ทุพพลภาพ กฎหมายสามารถคุ้มครองประโยชน์ของผู้ประสบภัยให้ได้รับ
ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเป็นจ านวนที่เหมาะสมกับความเสียหายที่ได้รับ 

สาธารณรัฐฟิลิปปินส์ เบี้ยประกันภัยรถยนต์ทุกบริษัทใช้เหมือนกันหมดเป็นอัตรา 
เบี้ยประกันภัยตายตัว (Fixed Rate) ก าหนดขึ้นโดย Rating Organization ที่รัฐมนตรีคลังอนุญาตและ
อัตราเบี้ยประกันภัยจะต้องได้รับความเห็นชอบจากนายทะเบียนประกันภัยรถยนต์ราชการร้อยละ 
50 ของอัตราเบี้ยประกันภัย 

สาธารณรัฐเกาหลี เบี้ยประกันภัยรถจะมีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงการคลังจะหารือกับ
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมในการก าหนดเบี้ยประกันภัยหรือเงื่อนไขของสัญญาประกันภัย
ให้เป็นไปตามกฎหมาย การก าหนดเบี้ยประกันภัยมีคณะกรรมการเบี้ยประกันภัยซึ่งประกอบด้วย 
ผู้แทนระดับบริหารของบริษัทประกันภัย  ศาสตราจารย์ผู้พิพากษา  นักคณิตศาสตร์ และ 
ผู้เอาประกันภัย จ านวน 15 คน เป็นผู้เสนอแนะขอความเห็นจากกระทรวงการคลัง 

สาธารณรัฐสิงคโปร์ เบี้ยประกันภัยรถบริษัทประกันภัยมีอิสระในการใช้อัตรา 
เบี้ยประกันภัย แต่มีอัตราเบี้ยประกันภัยที่ก าหนดขึ้นโดยสมาคมประกันภัย  (General Insurance 
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Association of Singapore) ให้บริษัทประกันภัยสมาชิกสมาคมใช้เป็นแนวทางและมีการคุ้มครอง
กรณีไม่มีการประกันภัยหรือกรณีชนแล้วหนีโดยมีส านักงานช่วยเหลือผู้ประสบภัยรถยนต์ 

จะเห็นได้ว่า ในเร่ืองเกี่ยวกับเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับนี้ ในต่างประเทศไม่ว่า
ประเทศญ่ีปุ่น ประเทศนิวซีแลนด์ ประเทศอังกฤษ สาธารณรัฐฟิลิปปินส์ สาธารณรัฐเกาหลี และ
สาธารณรัฐสิงคโปร์ ก็ต่างให้ความส าคัญเกี่ยวกับการคิดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ยนต์ภาคบังคับ
เป็นอย่ างมากโดยบัญญัติไว้ในกฎหมายให้มีกระบวนการ  องค์กร ในการก าหนดอัตรา 
เบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับและมีความพยายามจนท าให้มีมาตรการทางกฎหมายในการก าหนด
อัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับก่อนที่จะเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับจากประชาชน
ในประเทศของตน ท าให้เกิดการพิจารณา กลั่นกรองอย่างรอบคอบ ส่งผลให้การจัดเก็บ  
เบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับนี้มีความเป็นธรรมกับทุกฝ่าย 

 
4.2  ปัญหาจากการไม่ปฏิบัติให้เป็นไปตามหลักการของการไม่มุ่งการค้าหรือหาก าไรจากการ
ประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ 

อัตราเบี้ยประกันนั้นจะเป็นที่มารายได้ของบริษัท และเพื่อที่จะได้น ามาใช้ในการจ่าย 
ค่าสินไหมทดแทน ซึ่งเป็นที่ทราบดีอยู่ว่าการประกันภัยรถตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถ พ.ศ. 2535 นี้ เป็นการที่รัฐตรากฎหมายออกมาบังคับประชาชนให้ต้องท าประกันภัยในกลุ่ม
ของผู้มีหรือใช้รถ โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อเป็นสวัสดิสงเคราะห์ช่วยเหลือผู้ประสบภัยจากรถ  
การประกันภัยประเภทนี้ ในส่วนที่ส าคัญที่สุดที่เป็นเกณฑ์สากลในการน าหลักการที่เรียกว่า  No 
Loss – No Profit น ามาปรับใช้ ในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัย คือ หลักการที่ไม่ท าให้บริษัท
ผู้รับประกันภัยเกิดภาวะความเสียหายหรือขาดทุนและในขณะเดียวกันก็จะไม่สร้างก าไรอย่างมาก
ให้กับบริษัทจากการประกันภัยภาคบังคับตามกฎหมายนี้  จากข้อมูลเปรียบเทียบผลการด าเนินงาน
ของธุรกิจประกันภัยรถภาคบังคับ ปี 2551 ถึง ปี 2555 ตามตารางที่ 1.2 ในบทที่ 1 พบว่า บริษัท
ประกันภัยได้ก าไรจากการด าเนินการอย่างมากมีส่วนต่างของจ านวนเบี้ยที่เรียกเก็บกับค่าสินไหม
ทดแทนกับผลก าไรของบริษัทประกันภัยสูงมาก จ านวนเบี้ยประกันภัยที่ประชาชนจ่ายกับจ านวน 
ค่าสินไหมที่จ่ายตามพระราชบัญญัติฉบับนั้นแตกต่างกันมาก จ านวนเบี้ยประกันภัยที่รับมาจะเหลือ
จ่ายในแต่ละปีเป็นจ านวนมาก แต่จ านวนค่าสินไหมทดแทนที่จ่ายจริงจะน้อย ไม่มีความสัมพันธ์กัน 
ไม่เป็นไปตามเจตนารมณ์ของกฎหมายอย่างแท้จริง ซึ่งก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรมกับประชาชน  
ผู้มีหรือใช้รถที่ต้องเสียเบี้ยประกันภัยเกินกว่าอัตราที่ควรต้องเสียในการท าประกันภัยประเภทนี้  ที่มี
การก าหนดอัตราเบี้ยประกันที่ไม่เป็นไปตามหลักไม่ได้มุ่งการค้าหรือหาก าไร (No Loss- No Profit) 
ซึ่งไม่ว่ารัฐหรือเอกชนก็ไม่ควรที่จะได้ก าไรจากการประกันภัยประเภทนี้ 
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หากพิจารณาด้านการประกอบการของบริษัทประกันภัยภาคบังคับ โดยวิเคราะห์จาก
ข้อมูลของบริษัท ไทยรับประกันภัยต่อ จ ากัด (มหาชน) พบว่าจ านวนกรมธรรม์มีแนวโน้มเพิ่มขึ้น
ในช่วงปี 2543-2554 ขณะที่เบี้ยประกันเฉลี่ยต่อจ านวนกรมธรรม์มีแนวโน้มลดลงในช่วงเวลา
เดียวกัน ดังแสดงในภาพที่ 4.1 โดยสาเหตุดังกล่าวอาจมาจากการลดค่าเบี้ยประกันของส านักงาน
คณะกรรมการก ากับและส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัย  (คปภ.) หรือจ านวนรถที่มีค่า 
เบี้ยประกันต่ าเพิ่มขึ้น 

ทั้งนี้ เมื่อตรวจสอบกับข้อมูลของจ านวนกรมธรรม์ในช่วงปี  2543-2553 พบว่า
รถจักรยานยนต์ ซึ่งมีเบี้ยประกันต่ ากว่ารถทุกประเภท มีจ านวนการท าประกันภัยภาคบังคับเพิ่มขึ้น
อย่างต่อเนื่อง และมีจ านวนกรมธรรม์มากกว่ารถประเภทอ่ืน ประเภทของรถที่มีจ านวนกรมธรรม์
รองลงมา ได้แก่ รถยนต์บรรทุก รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 คน รถยนต์โดยสารเกิน 7 คน และรถยนต์
ประเภทอ่ืน ๆ ตามล าดับ ซึ่งแสดงในภาพที่ 4.2 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 4.1 เบี้ยประกันเฉลี่ยต่อกรมธรรม์และจ านวนกรมธรรม์ของการประกันภัยภาคบังคับ 
ท่ีมา : ค านวณจากข้อมูลบริษัท ไทยรับประกันภัยต่อ จ ากัด (มหาชน) 



101 

 
 
ภาพท่ี 4.2 จ านวนกรมธรรม์ จ าแนกตามประเภทรถที่มีการท าประกันภัยภาคบังคับ 
ท่ีมา : ค านวณจากข้อมูลบริษัท ไทยรับประกันภัยต่อ จ ากัด (มหาชน) 
 

เมื่อพิจารณาอัตราความเสียหายต่อเบี้ยประกันที่ถือเป็นรายได้  (Claim Ratio หรือ Loss 
Ratio) ดังแสดงในภาพที่ 4.3 ซึ่งคิดจากอัตราส่วนระหว่างค่าเสียหายที่เกิดขึ้นต่อเบี้ยประกันที่ถือ
เป็นรายได้ พบว่า ค่า Claim Ratio ของการประกันภัยภาคบังคับนั้นค่อนข้างต่ า คือ ประมาณร้อยละ 
404 ในช่วงก่อนปี 2552 และเพิ่มขึ้นในปี 2553 ถึงเกือบร้อยละ 60 ซึ่งสาเหตุของการเพิ่มขึ้นน่าจะ
เป็นผลมาจากข้อเสนอของคณะกรรมาธิการสาธารณสุขแห่งชาติปี  2550 ที่ให้มีการปรับปรุง
กฎหมายว่าด้วยการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ ท าให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องปรับเพิ่มวงเงินคุ้มครอง 
ขณะที่ Claim Ratio ของการประกันภัยภาคสมัครใจจะสูงกว่าภาคบังคับ โดยอยู่ที่ประมาณร้อยละ 
60 ในช่วงเวลาเดียวกัน 

                                                        
4  Claim Ratio เท่ากับร้อยละ 40 หมายถึงเบี้ยประกัน 100 บาท จ่ายเป็นค่าสินไหมทดแทนและ

ค่าเสียหายที่เกิดขึ้น 40 บาท และเป็นค่าใช้จ่ายในการบริหารจัดการ รวมถึงก าไรของบริษัทประกันภัย 60 บาท. 
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ภาพท่ี 4.3 การเปรียบเทียบ  Claim Ratio ระหว่างประกันภัยภาคบังคับและภาคสมัครใจ  
รวมทุกประเภทรถยนต์ 
ท่ีมา : ค านวณจากข้อมูลบริษัท ไทยรับประกันภัยต่อ จ ากัด (มหาชน) 
 

จากข้อมูล Claim Ratio ดังกล่าว ท าให้เกิดค าถามขึ้นว่า เหตุใดการประกันภัยภาคบังคับ
ที่ทางการก าหนดอัตราเบี้ยประกันจึงมีก าไรสูงกว่าภาคสมัครใจ ทั้งนี้สาเหตุอาจมาจากการก าหนด
อัตราเบี้ยประกันภัยยังไม่ดีเท่าที่ควร หรือมีการจ่ายค่าสินไหมทดแทนน้อยเกินไป 

เมื่อพิจารณา Claim Ratio ของการประกันภัยภาคบังคับ จ าแนกตามประเภทของรถ 
เนื่องจากรถแต่ละประเภทมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุและอัตราความเสียหายแตกต่างกัน  ดังแสดงใน
ภาพที่ 4.4 พบว่า รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 คน มี Claim Ratio ต่ ามาก โดยต่ ากว่าร้อยละ 30 ในช่วงก่อนปี 
2551 และเพิ่มขึ้นจนสูงกว่าร้อยละ 40 ในปี 2553 ส าหรับรถบรรทุกและรถโดยสารเกิน 7 คนนั้นจัด
ว่ามี Claim Ratio ค่อนข้างต่ า คือ ต่ ากว่าร้อยละ 30 ในช่วงปี 2548-2552 และสูงกว่าร้อยละ 40 ในปี 
2553 ขณะที่รถจักรยานยนต์มี Claim Ratio ของการประกันภัยภาคบังคับสูงกว่าร้อยละ 60 ในช่วงปี 
2542-2553 ซึ่งน่าจะมาจากค่าเบี้ยประกันที่ค่อนข้างต่ า 
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ภาพท่ี 4.4  การเปรียบเทียบ  Claim Ratio ระหว่างประกันภัยภาคบังคับและภาคสมัครใจ  
จ าแนกตามประเภทรถยนต์ 
 

ข้อสังเกตจากข้อมูลดังกล่าวก็คือความแตกต่างด้านความเสี่ยงของรถแต่ละประเภท ซึ่ง
มีอัตราการเก็บเบี้ยประกันที่ไม่สะท้อนถึงความเสี่ยง เช่น รถจักรยานยนต์มีความเสี่ยงค่อนข้างสูง 
แต่มีการเก็บเบี้ยประกันที่ค่อนข้างต่ าอย่างไรก็ตามค่า Claim Ratio ในภาพรวมของการประกันภัย
ภาคบังคับนั้นค่อนข้างต่ า และต่ ากว่าภาคสมัครใจใน เกือบทุกประเภทรถ ยกเว้นรถจักรยานยนต์ 

จากข้อสังเกตเร่ืองการท าก าไรในการประกันภัยภาคบังคับที่มากกว่าภาคสมัครใจของ
บริษัทประกันภัย จะเห็นได้ว่าเนื่องจากพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 นี ้
เป็นกฎหมายที่บังคับใช้เพื่อวัตถุประสงค์หลักคือเพื่อมนุษยธรรม นั่นคือ การสงเคราะห์ด้านการ
รักษาพยาบาลผู้ประสบภัยจากรถยนต์ และมีใช้บังคับอยู่ทั่วโลกกว่า 80 ประเทศและการก าหนด
อัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับนี้ เป็นลักษณะเพื่อบริการและสงเคราะห์ ผู้ประสบภัยด้าน
ชีวิตและร่างกาย มากกว่าด้านทรัพย์สิน ดังนั้น อัตราเบี้ยประกันภัยของนานาชาติส่วนมากก าหนด
ในรูป No Loss – No Profit นั่นคือ ไม่มีส่วนก าไรในโครงสร้างของเบี้ยประกันภัย แต่จากการ
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วิเคราะห์มาแล้วในข้อ 4.1 นั้น จะเห็นได้ว่า โครงสร้างของอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ 
ไม่ใช่เป็นการบังคับเบี้ยประกันภัยร้อยละ 100 แต่เบี้ยประกันภัยประกอบไปด้วย ค่าบ าเหน็จส าหรับ
ตัวแทนหรือนายหน้า ค่าใช้จ่ายการบริหารงานของบริษัท ค่าสินไหมทดแทน ค่าก าไรของบริษัท 
หรือค่าบริการซึ่งตามพระราชบัญญัติฉบับนี้นั้นเป็นการบังคับให้เอาประกันภัยจึงไม่มีการจ่าย  
ค่าบ าเหน็จส าหรับตัวแทนหรือนายหน้า รวมทั้งหลักการของการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัย  
กรณีเป็นการบังคับให้ต้องเอาประกันภัย เพื่อมนุษยธรรม ที่นานาอารยะประเทศได้ปฏิบัติใช้กันอยู่
เป็นสากล ในระบบ No Loss - No Profit นั่นคือ บริษัทประกันภัยจะท าหน้าที่เป็นผู้บริการแก่
ประชาชนผู้เอาประกันภัยที่ถูกบังคับให้ประกันภัยโดยไม่เอาก าไรจากการบริการนั้น  ดังนั้น
โครงสร้างอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ตามพระราชบัญญัตินี้ ควรจะเป็นเบี้ยประกันภัยร้อยละ 100  

ในประเทศญ่ีปุ่น มีกฎหมายบัญญัติไว้อย่างชัดเจนของหลักการไม่แสวงหาก าไรจาก
การรับประกันภัย ความรับผิดจากการใช้รถยนต์ตาม Automobile Liability Security Law มาตรา 25 
มีหลักการว่า อัตราเบี้ยประกันภัยที่เรียกเก็บส าหรับการประกันภัยนี้  จะก าหนดขึ้นเพื่อหวังก าไร
ไม่ได้ จากหลักการนี้ท าให้เกิดระบบอัตราเบี้ยประกันภัยที่เรียกว่า  No Loss – No Profit กล่าวคือ 
เป็นระบบอัตราเบี้ยประกันภัยที่ไม่ก่อให้เกิดผลก าไร แต่ก็จะไม่ท าให้ผู้รับประกันภัยขาดทุน หากมี
ก าไรเกิดขึ้นจากการรับประกันภัยนี้ ก็จะมีมาตรการให้ผลก าไรดังกล่าวกลับคืนสู่ประชาชน โดย
การลดเบี้ยประกันภัยหรือเพิ่มค่าสินไหมทดแทนให้แก่ผู้ประสบภัยจากรถ  และเบี้ยประกันภัย
จะต้องมีการค านวณอย่างมีหลักการและไม่ได้ค านึงถึงก าไร แต่ก็จะต้องไม่ให้บริษัทประกันภัย
ขาดทุน ทั้งนี้  โดยอาศัยหลักการ “ไม่ขาดทุนและไม่มีก าไร” (No Loss – No Profit) บริษัท
ประกันภัยจะต้องจัดท าบัญชีแยกออกจากการประกันภัยประเภทอ่ืน  ๆ และก าไรจากการรับ
ประกันภัย บริษัทจะต้องน าไปสะสมเป็นเงินส ารองเพื่อใช้ในการประกันภัยตามพระราชบัญญัตินี้
เท่านั้น และเนื่องจากในการประกันภัยภาคบังคับนี้  บริษัทประกันภัยจะมุ่งแสวงหาก าไรไม่ได้ 
ดังนั้นบริษัทจึงต้องมีบัญชีแสดงการได้มา ซึ่งเบี้ยประกันและค่าใช้จ่ายรวมถึงค่าชดใช้ต่าง  ๆ  
เป็นส่วนหน่ึงต่างหาก หากเกิดก าไรจากการประกันภัยประเภทนี้ บริษัทจะต้องสะสมเป็นเงินส ารอง 
แต่หากขาดทุนติดต่อกันหลายปี รัฐก็จะพิจารณาชดเชยให้กับบริษัท โดยการน าเอาเบี้ยประกันภัย 
ที่ได้รับจากการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับทั้งหมด (หลังจากหักค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานแล้ว) 
มารวมกันไว้เป็นกองทุนรวม (Pool) และจะจ่ายออกไปช่วยเหลือผู้รับประกันภัยแต่ละรายเมื่อเกิด
ภัย เพื่อป้องกันการขาดทุนของบริษัทผู้รับประกันภัย ดังนั้นจึงอาจกล่าวได้ว่า การประกันภัยการใช้
รถยนต์ภาคบังคับของประเทศญ่ีปุ่นนี้  ถือเป็นการสวัสดิการสงเคราะห์ที่ รัฐบาลมอบให้กับ
ประชาชนอย่างแท้จริง 
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ในประเทศอังกฤษ มีกฎหมายการประกันภัยรถยนต์และมีการวิวัฒนาการอย่างต่อเนื่อง
ของการประกันภัยรถยนต์ของประเทศอังกฤษ ท าให้อัตราเบี้ยประกันภัยภาคบังคับที่เรียกเก็บกับ
ประชาชนมีความสัมพันธ์กับจ านวนค่าสินไหมทดแทน ที่จ่ายให้กับผู้ประสบภัยจากรถไม่ว่าจะเป็น
กรณีการเสียชีวิต บาดเจ็บ ทุพพลภาพ กฎหมายสามารถคุ้มครองประโยชน์ของผู้ประสบภัยให้
ได้รับชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเป็นจ านวนที่เหมาะสมกับความเสียหายที่ได้รับ 

สาธารณรัฐฟิลิปปินส์ สาธารณรัฐเกาหลี และสาธารณรัฐสิงคโปร์ ในการก าหนดอัตรา
เบี้ยประกันภัยก็ใช้หลักไม่ให้บริษัทมีก าไร หรือขาดทุน (No Loss–No Profit) เช่นกัน ตามความ
เหมาะสมของแต่ละประเทศ  

ส าหรับประเทศไทยนั้น สมควรจะน าหลักการ No Loss–No Profit มาใช้อย่างเคร่งครัด 
และบัญญัติไว้ในกฎหมายอย่างชัดเจน เพื่อให้เกิดประโยชน์อย่างสูงสุดกับทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้อง 
 
4.3  ปัญหากับองค์กรก ากับดูแลในเร่ืองการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ 

องค์กรผู้ก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยเพื่อใช้กับระบบการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับนี้ 
ต้องค านึงถึงความเหมาะสม ความรอบคอบในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยเพื่อให้  เกิดความ
เดือดร้อนและมีผลกระทบต่อประชาชนน้อยที่สุด และต้องสร้างความเป็นธรรมให้แก่ประชาชน  
ผู้เอาประกันภัยและในฐานะผู้ประสบภัย รวมทั้งบริษัทผู้รับประกันภัยด้วย จึงจ าเป็นต้องมีผู้ก าหนด
อัตราเบี้ยประกันภัยที่มีคุณภาพ รอบคอบและข้อมูลที่ใช้เป็นปัจจัยในการก าหนดอัตราเบี้ย
ประกันภัย ต้องเป็นข้อมูลที่อยู่บนพื้นฐานของความเป็นจริงและถูกต้อง เพื่อใช้ในการพิจารณาซึ่ง
จะได้พิจารณาวิเคราะห์ถึงที่มาขององค์กรและความเหมาะสมในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภั ย
ภาคบังคับในปัจจุบันเน่ืองด้วยมาตรา 7 แห่งพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 
บังคับให้เจ้าของรถทุกคันที่ใช้หรือมีไว้เพื่อใช้ต้องจัดให้มีการประกันภัยความเสียหายส าหรับ
ผู้ประสบภัยโดยการประกันภัยกับบริษัท หากแต่ด้วยนิยามศัพท์ของบริษัทประกันภัยหมายความว่า
บริษัทตามกฎหมายว่าด้วยการประกันวินาศภัยที่ได้รับอนุญาตให้ประกอบกิจการประเภท
ประกันภัยรถ (ตามมาตรา 4 แห่งพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535) จึงส่งผล
ให้บริษัทประกันภัยตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535) ต้องอยู่ภายใต้
บังคับแห่งพระราชบัญญัติประกันวินาศภัย  พ.ศ. 2535 ดังนั้น แบบและข้อความกรมธรรม์
ประกันภัยตลอดจนอัตราเบี้ยประกันภัยของรถตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ  
พ.ศ. 2535 จึงต้องได้รับความเห็นชอบจากนายทะเบียนตามพระราชบัญญัติประกันวินาศภัย  
พ.ศ. 2535 แม้ว่า ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ได้ก าหนดองค์กรเป็น
คณะบุคคลขึ้นมา คณะหนึ่งเพื่อใช้เป็นมาตรการเพื่อความรอบคอบ รัดกุมในการบริหารจัดการ
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ก่อนที่จะผ่านไปยัง นายทะเบียนหรือรัฐมนตรีว่าการกระทรวงพาณิชย์ในการก าหนดหลักเกณฑ์ที่
จะน าออกไปปฏิบัติเพื่อให้เป็นไปตามเจตนารมณ์และวัตถุประสงค์ของกฎหมายฉบับนี้อย่างแท้จริง 
โดยได้มีการบัญญัติถึงความหมายค านิยาม องค์ประกอบ และอ านาจหน้าที่ของคณะกรรมการ
ดังกล่าวตามความในบทบัญญัติดังนี้คือ ตามความในมาตรา 45 “คณะกรรมการ” หมายความว่า 
คณะกรรมการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ ซึ่งประกอบด้วยปลัดกระทรวงพาณิชย์เป็นประธาน 
ผู้แทนกระทรวงกลาโหม ผู้แทนกระทรวงการคลัง ผู้แทนกระทรวงคมนาคม ผู้แทนกระทรวง
สาธารณสุข  ผู้แทนทบวงมหาวิทยาลัย  ผู้แทนกรมการปกครอง  ผู้แทนกรมต ารวจ  ผู้ซึ่ ง
คณะกรรมการคุ้มครองผู้บริโภคตามกฎหมายว่าด้วยการคุ้มครองผู้บริโภคมอบหมายหนึ่งคน ผู้แทน
สมาคมนายหน้าประกันภัย ผู้แทนสมาคมประกันวินาศภัย ผู้แทนสมาคมโรงพยาบาลเอกชน ผู้แทน
แพทยสภา และผู้ทรงคุณวุฒิอีกไม่เกินสี่คน ซึ่งคณะรัฐมนตรีแต่งตั้งเป็นกรรมการ อธิบดีกรมการ
ประกันภัยเป็นกรรมการและเลขานุการ และผู้อ านวยการส านักนายทะเบียนคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถเป็นกรรมการและผู้ช่วยเลขานุการ6 โดยกฎหมายได้ก าหนดให้คณะกรรมการมีอ านาจและ
หน้าที่ดังนี ้คือ “ให้ค าแนะน าแก่รัฐมนตรีในการออกกฎกระทรวงตามมาตรา 7 และมาตรา 20 และ
ประกาศตามมาตรา 10” และได้มีการแก้ไขเพิ่มเติมกฎหมายในส่วนที่เกี่ยวกับหลักเกณฑ์ของการรับ
ประกันภัยและรวมถึงการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัย  โดยให้กระท าโดยค าแนะน าของ
คณะกรรมการคุ้มครองผู้ประสบภัยตามความในมาตรา 107 “บริษัทต้องรับประกันความเสียหาย
ตามมาตรา 7 หรือมาตรา 9 แล้วแต่กรณี ทั้งนี้ตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่รัฐมนตรีประกาศก าหนด
โดยค าแนะน าของคณะกรรมการ ประกาศดังกล่าวจะก าหนดให้ข้อความในกรมธรรม์ประกันภัย
หรืออัตราเบี้ยประกันภัยแตกต่างกันตามชนิด  ประเภท หรือขนาดของรถ หรือลักษณะของ 
ผู้เอาประกันภัยก็ได้” 

จากบทบัญญัติของกฎหมายตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 
ที่เกี่ยวข้องกับคณะกรรมการดังที่ได้กล่าวมาข้างต้น เห็นได้ว่าคณะกรรมการคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถ ซึ่งมีองค์ประกอบตามความในมาตรา 6 ได้มีส่วนครอบคลุมในทุกด้าน พร้อมที่จะใช้ความรู้
ความสามารถของคณะกรรมการในการเสนอแนะก าหนดมาตรการต่าง  ๆ เพื่อบริหารจัดการ
กฎหมายให้เกิดความเป็นธรรมและเกิดประโยชน์สูงสุดต่อประชาชนเป็นไปตามเจตนารมณ์ของ

                                                        
5  เพิ่มบทนิยามค าว่า “คณะกรรมการ” โดยมาตรา 3 แห่งพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 

(ฉบับที่ 3) พ.ศ. 2540. 
6  พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535, มาตรา 6. 
7  มาตรา 6 พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ (ฉบับที่ 3) พ.ศ. 2540 ให้ยกเลิกข้อความเดิม 

 ตามมาตรา 10 และใช้ข้อความใหม่ที่พิมพ์ไว้แทน. 
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กฎหมายได้เป็นอย่างดีประกอบกับอ านาจหน้าที่ตามความในมาตรา 6 ทวิ(1)-(4) ได้ครอบคลุม  
ในเร่ืองต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องและที่มีผลกระทบต่อประชาชน จึงเป็นหลักประกันและเชื่อได้ว่า  
หากคณะกรรมการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถได้ผ่านการพิจารณาหรือได้ให้ค าแนะน าแก่รัฐมนตรี
หรือนายทะเบียนแล้ว มาตรการทั้งหลายที่ออกมาใช้จะมีความเป็นธรรม และคุ้มครองสิทธิ
ประโยชน์ของประชาชนได้เป็นอย่างดี 

ในส่วนของคณะกรรมการคุ้มครองผู้ประสบภัยเกี่ยวกับอ านาจหน้าที่ในการก าหนด
อัตราเบี้ยประกันภัยนั้น ได้ก าหนดไว้ตามบทบัญญัติในมาตรา 6 ทวิ ให้คณะกรรมการมีอ านาจ
หน้าที่ดังต่อไปนี้ (1) ให้ค าแนะน าแก่รัฐมนตรีในการออกกฎกระทรวงตามมาตรา 7 และมาตรา 20 
และประกาศตามมาตรา 10 ซึ่งมาตรา 10 ได้บัญญัติไว้ว่า “บริษัทต้องรับประกันความเสียหายตาม
มาตรา 7 หรือมาตรา 20 และประกาศตามมาตรา 10 หรือมาตรา 9 แล้วแต่กรณี ทั้งนี้ตามหลักเกณฑ์
และวิธีการที่รัฐมนตรีประกาศก าหนดโดยค าแนะน าของคณะกรรมการประกาศดังกล่าวจะ
ก าหนดให้ข้อความในกรมธรรม์ประกันภัย หรืออัตราเบี้ยประกันภัยแตกต่างกันตามชนิด ประเภท 
หรือขนาดของรถหรือลักษณะของผู้เอาประกันภัยก็ได้” ตามความของบทบัญญัติที่ได้กล่าวมาใน
มาตรา 6 ทวิ และมาตรา 10 นั้น เห็นได้ว่าคณะกรรมการมีอ านาจและหน้าที่ให้ค าแนะน าแก่
รัฐมนตรีในการประกาศก าหนดโดยค าแนะน าของคณะกรรมการรวมทั้งการประกาศก าหนดเร่ือง
อัตราเบี้ยประกันด้วยเห็นได้ว่าคณะกรรมการฯ ไม่มีอ านาจกระท าการที่นอกเหนือกว่าที่กฎหมาย
ก าหนด หากแต่เมื่อพิจารณามาตรา 10 แห่งพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ก็
ไม่ส่งผลให้เป็น การยกเว้นอ านาจนายทะเบียนตามมาตรา 29 และมาตรา 30 แห่งพระราชบัญญัติ
ประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 แต่อย่างใดท าให้ประกาศก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยที่ผ่านมาไม่เคย
ประกาศโดยค าแนะน าของคณะกรรมการคุ้มครองผู้ประสบภัยเลยแม้แต่คร้ังเดียวและท าให้การ
ประกาศก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยที่ใช้อยู่ในปัจจุบันถูกก าหนด โดยนายทะเบียน คือ อธิบดี
กรมการประกันภัย ในรูปแบบของค าสั่งนายทะเบียนในการก าหนดและให้ใช้อัตราเบี้ยประกันภัย 
ซึ่งนายทะเบียนได้อาศัยอ านาจตามความในมาตรา 30 แห่งพระราชบัญญัติประกันวินาศภัย  
พ.ศ. 2535 ที่บัญญัติว่า “อัตราเบี้ยประกันภัยที่บริษัทก าหนดจะต้องได้รับความเห็นชอบจากนาย
ทะเบียนและอัตราเบี้ยประกันภัยที่นายทะเบียนเห็นชอบไว้แล้ว เมื่อนายทะเบียนเห็นสมควรหรือ
เมื่อบริษัทร้องขอนายทะเบียนจะสั่งให้เปลี่ยนอัตรานั้นเสียใหม่ก็ได้ การเปลี่ยนอัตราใหม่ไม่มี
ผลกระทบกระเทือนกรมธรรม์ประกันภัยที่ได้ก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยที่นายทะเบียนได้ให้ความ
เห็นชอบไว้แล้ว” ซึ่งนายทะเบียนได้ก าหนดอัตราเบี้ยประกันส าหรับการประกันภัยรถยนต ์
ภาคบังคับ คือ ตามค าสั่งนายทะเบียนที่ 7/2545 ลงวันที่ 11 กุมภาพันธ์ 2545 ให้มีผลใช้บังคับตั้งแต่
วันที่  1 เมษายน 2545 เป็นต้นไป และได้มีค าสั่งนายทะเบียนเกี่ยวกับเร่ืองการก าหนดอัตรา 
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เบี้ยประกันภัยส าหรับการประกันภัยรถภาคบังคับเร่ือยมาจนปัจจุบันนายทะเบียนได้มีค าสั่งนาย
ทะเบียนที่ 1/2551 แล้วโดยได้อาศัยอ านาจตามความในมาตรา 30 วรรคสอง แห่งพระราชบัญญัติ
ประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 ในการท าค าสั่งตลอดมา และในอนาคตคาดว่านายทะเบียนจะมีค าสั่ง
เกี่ยวกับเร่ืองการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยรถภาคบังคับโดยอาศัยมาตราดังกล่าวต่อไป 

จากมาตรการในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัย โดยอยู่ในอ านาจของนายทะเบียนตาม
พระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 ดังกล่าวนั้นทั้งที่เจตนารมณ์ของกฎหมายต้องการให้
กระท าโดยค าแนะน าของคณะกรรมการเพื่อคุ้มครองประชาชน โดยกรมธรรม์ประกันภัยและอัตรา
เบี้ยประกันภัยรถตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย พ.ศ. 2535 ที่ใช้บังคับอยู่ในปัจจุบัน
จะต้องได้รับความเห็นชอบจากนายทะเบียน โดยอาศัยอ านาจตามมาตรา 29 และมาตรา 30 แห่ง
พระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 แต่มาตรการดังกล่าวไม่น ามาใช้ในการพิจารณาจึงเห็น
ได้ว่าขาดความเป็นธรรมที่แท้จริงเพราะขาดองค์กรที่เป็นกลางอันจะเข้ามาตรวจสอบดู แล
ผลประโยชน์แก่ประชาชนผู้บริโภคอย่างแท้จริงท าให้ไม่มีประสิทธิภาพในการก าหนดอัตรา 
เบี้ยประกันภัยให้เกิดความเหมาะสมได้  และส่งผลให้ประชาชนไม่ได้รับความเป็นธรรมจาก
มาตรการในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยดังกล่าว เมื่อประชาชนไม่ได้รับความเป็นธรรมจาก
มาตรการดังกล่าวจึงได้ส่งผลต่อการไม่จัดท าประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับและเป็นผลให้เกิดปัญหา
การไม่เข้าสู่ระบบการประกันภัยภาคบังคับดังกล่าวและที่น่าเป็นห่วงเกี่ยวกับความคุ้มครองสิทธิ
ของประชาชนในการใช้มาตรการทางกฎหมายของคณะกรรมการตามกฎหมายฉบับนี้ในกรณีอ่ืน ๆ 
อีก ซึ่งโดยหลักแล้วอยู่ในอ านาจหน้าที่ของคณะกรรมการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ ตามความใน
มาตรา 6 ทวิ 

ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับกรณีมาตรการในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยส าหรับการ
ประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับตามระบบ CALI ของประเทศญ่ีปุ่น ตาม Automobile Liability 
Security Law นั้น ได้มีมาตรการในการจัดท าและก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยส าหรับการประกันภัย
รถยนต์ภาคบังคับ โดยได้ค านึงถึงหลักการที่มีลักษณะเป็นสวัสดิการสังคม เพื่อประโยชน์ของ
สาธารณชน รถทุกคันถูกบังคับให้ต้องมีการประกันภัยอัตราเบี้ยประกันภัยจึงต้องถูกค านวณและ
ก าหนดขึ้นอย่างมีหลักการและไม่ได้ค านึงถึงก าไรแต่ก็จะต้องไม่ให้บริษัทประกันภัยขาดทุน ทั้งนี้ 
โดยอาศัยหลักการ “ไม่ขาดทุนและไม่มีก าไร (No Loss No Profit)” บริษัทประกันภัยจะต้องจัดท า
บัญชีส าหรับการประกันภัยภาคบังคับแยกออกจากการประกันภัยประเภทอ่ืน ๆ อย่างชัดเจน และ
ก าไรจากการรับประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับนี้บริษัทจะต้องน าไปสะสมเป็นเงินส ารองเพื่อใช้ใน
การประกันภัยภาคบังคับเท่านั้น และเมื่อสมาคมอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับแห่งประเทศ
ญ่ีปุ่น (AIRO) ได้ค านวณและจัดท าอัตราเบี้ยประกันภัยตามหลักการ  No-Loss No-Profit คือ  
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ไม่มีก าไรและไม่มีขาดทุน และเมื่อจัดท าเสร็จก็จะต้องยื่นขออนุมัติจากหน่วยงาน FSA (Financial 
Service Agency) ก่อนประกาศใช้ เมื่อ FSA รับเร่ืองแล้วจะใช้เวลาตรวจสอบ 90 วัน หรือนานกว่า
นั้น และเมื่อได้รับอนุมัติแล้ว สมาคมอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับแห่งประเทศญ่ีปุ่น 
(AIRO) จะประกาศให้สาธารณชนทราบในราชกิจจานุเบกษา หรือหนังสือพิมพ์รายวันโดยระหว่าง
วันที ่FSA พิจารณาอัตราเบี้ยประกันภัยนั้นก็จะประสานงานไปยังคณะกรรมการประกันภัยรถยนต์
ภาคบั งคับ  (Compulsory Automobile Liability Insurance Council)  ตาม  Automobile Liability 
Security Law มาตรา 33 และจะขอความเห็นชอบจากกระทรวงที่ดิน โครงสร้างพื้นฐานและ 
การขนส่ง  (Ministry of Land Infrastructure and Transport) ตาม Automobile Liability Security 
Law มาตรา 28 วรรค 2 หลังจากนั้นบริษัทประกันภัยที่ เป็นสมาชิกของ  AIRO จะน าอัตรา 
เบี้ยประกันภัยภาคบังคับไปใช้ 
 
4.4  ปัญหาขององค์กรและบุคคลซึ่งเกี่ยวข้องกับการคิดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ 

นับตั้งแต่พระราชบัญญัติน้ีได้รับการประกาศใช้มาตั้งแต่ฉบับแรก ก็ได้มีการปรับแก้ไข
พระราชบัญญัติฉบับนี้ให้เหมาะสมมากยิ่งขึ้น  ถึงแม้พระราชบัญญัติฉบับนี้ได้รับการแก้ไข  
แต่เนื้อหาสาระก็ยังคงเดิม โดยยังไม่ได้มีบทบัญญัติของกฎหมายที่บัญญัติถึงการก าหนดอัตรา  
เบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับไว้ ว่าต้องก าหนดโดยหน่วยงานหรือองค์กร หรือบุคคลใดก่อนที่จะ
ประกาศใช้ ซึ่งปัญหานี้เป็นปัญหาที่ถือได้ว่าเกิดขึ้นตั้งแต่ขั้นตอนแรกคือประชาชนผู้ใช้รถต้องจ่าย
ค่าเบี้ยประกันให้กับบริษัทที่รับท าประกันภัยภาคบังคับ  ไปจนถึงขั้นตอนสุดท้ายคือการจ่าย
ค่าเสียหาย หรืออาจกล่าวได้ว่า ระบบการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับมีปัญหาตั้งแต่ขั้นตอนแรก
จนถึงขั้นตอนสุดท้าย ในขั้นตอนแรกหรือขั้นตอนในการท าประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ กฎหมาย
ได้ก าหนดกระบวนการการท าประกันภัยแยกออกจากการจดทะเบียนหรือต่อทะเบียนรถที่เจ้าของ
รถต้องท ากับกรมการขนส่งทางบก ในการท าประกันภัยนั้น เจ้าของรถต้องเลือกท ากับบริษัท
ประกันวินาศภัยที่มีอยู่ในปัจจุบัน โดยไม่มีโอกาสทราบได้เลยว่าเบี้ยประกันที่จ่ายไปนั้นเป็นธรรม
หรือไม่ พอกับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนหรือไม่ หรือแยกเป็นค่าอะไรบ้าง เพราะไม่มีองค์กร
หรือบุคคลใด ๆ มาชี้แจงให้ทราบเกี่ยวกับเบี้ยประกัน โดยบริษัทประกันวินาศภัยต้องด าเนินการ
ด้านการตลาดและสร้างเครือข่ายนายหน้าเพื่อเพิ่มและรักษาส่วนแบ่งการตลาดของตน ค่านายหน้าที่
บริษัทจัดสรรให้แก่นายหน้านั้นมีสัดส่วนสูง ตลอดจนถึงค่าใช้จ่ายอ่ืนที่บริษัทใช้เพื่อด าเนินงานใน
ขั้นตอนต่อมาก็มีสัดส่วนสูงเช่นกัน รวมถึงการได้ก าไรซึ่งเป็นเร่ืองปกติของบริษัทประกันวินาศภัย
ก็มีสัดส่วนของก าไรสูงเกินความจ าเป็นเช่นเดียวกัน ซึ่งค่าใช้จ่ายทั้งหมด ตลอดจนถึงก าไรที่ได้ 
ก็ล้วนมาจากการเก็บเบี้ยประกันภัยทั้งสิ้น จึงเห็นได้อย่างชัดเจนว่าขั้นตอนของการก าหนดอัตรา 
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เบี้ยประกันภัยจึงมีความส าคัญอย่างยิ่งในการบังคับให้เป็นไปตามเจตนารมณ์ของกฎหมายฉบับนี้  
ซึ่งประเทศไทยมีปัญหาอยู่ตามที่ได้วิเคราะห์มาแล้ว เป็นที่ทราบกันดีว่าการเก็บเบี้ยประกันภัยตาม
พระราชบัญญัติฉบับนี้ เป็นการระดมทุนจ านวนหนึ่งจากประชาชนของบริษัทผู้รับประกันภัยในรูป
ของเบี้ยประกันภัย จะต้องมีวิธีคิดเบี้ยประกันที่ถูกต้องชัดเจน เป็นธรรม และมีมาตรฐาน 

เห็นได้ว่าในประเทศญ่ีปุ่นนั้นจะมีกระบวนการจัดท าอัตราเบี้ยประกันภัยจะอยู่ในความ
รับผิดชอบของสมาคมอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์แห่งประเทศญ่ีปุ่น (The Automobile Insurance 
Rating Organization of Japan) หรือ AIRO ตั้งขึ้นเมื่อปี ค.ศ.1964 ตาม The Law Concerning Non-
Life Insurance Rating Organization ปี ค.ศ.1948 เป็นผู้จัดท าและค านวณอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์
ทั้งภาคบังคับและภาคสมัครใจ โดยอาศัยข้อมูลที่รวบรวมจากสมาชิกบริษัทรับประกันภัยของ 
AIRO เป็นหน่วยงานที่ไม่มุ่งแสวงหาประโยชน์ในทางธุรกิจ เมื่อจ านวนรถยนต์ในประเทศญ่ีปุ่น
เพิ่มสูงขึ้นมาก จึงแยกตัวเป็นอิสระจาก “The Fire & Marine Insurance Rating Association of 
Japan” เมื่อ AIRO จัดท าอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคสมัครใจและภาคบังคับแล้ว จะยื่นเสนอต่อ
คณะกรรมการ FSA เพื่อพิจารณาโดยอาศัยหลักการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัย  3 หลักคือ  
หลักความสมเหตุสมผล หลักความเหมาะสม และหลักความยุติธรรม และยังมีส านักงานบริการทาง
การเงิน (Finance Service Agency) หรือ FSA ท าหน้าที่ก าหนดสาระส าคัญของการประกันภัย ภาค
บังคับ เช่น ก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัย ก าหนดทุนประกันภัย เป็นต้น นอกจากนี้ในประเทศญ่ีปุ่น
ยังมีคณะกรรมการการประกันภัยความรับผิดจากการใช้รถยนต์ภาคบังคับ  (Compulsory 
Automobile Liability Insurance Council) หรือ CALI Council จัดตั้งขึ้นตาม Automobile Liability 
Security Law มาตรา 31 ท าหน้าที่พิจารณาอนุมัติการประกอบธุรกิจประกันภัยภาคบังคับ พิจารณา
อนุมัติตลอดจนแก้ไขปรับปรุงเงื่อนไข กรมธรรม์ การตรวจสอบและแก้ไขอัตราเบี้ยประกันภัย 
CALI Council ประกอบด้วย กรรมการ 13 คน ในจ านวน 7 คน ได้แก่ ผู้มีประสบการณ์และ 
ผู้มีความรู้เป็นกลาง เช่น ศาสตราจารย์มหาวิทยาลัย จ านวน 3 คน เป็นผู้มีความเชี่ยวชาญและ  
มีประสบการณ์ด้านการขนส่งและอุบัติ เหตุและอีก  3 คนสุดท้าย เป็นผู้ เชี่ยวชาญในธุรกิจ  
การประกันภัย 

จากการศึกษาในกรณีของประเทศนิวซีแลนด์จะจัดเก็บเป็นเงินภาษี (Levies) จ านวนหนึ่ง
ซึ่งต้องช าระเป็นรายปีให้แก่กองทุนยานยนต์ ผู้ใช้รถยนต์ที่มีสถิติการเกิดอุบัติเหตุมากจะเสียเงิน
ภาษีที่เรียกว่า Levies มากกว่าผู้ที่ไม่เคยมีสถิติการเกิดอุบัติเหตุ หรือมีสถิติการเกิดอุบัติเหตุน้อยกว่า 
ส าหรับสาธารณรัฐฟิลิปปินส์นั้น อัตราเบี้ยประกันภัยทุกบริษัทใช้เหมือนกันหมด เป็นอัตรา 
เบี้ยประกันภัยตายตัวก าหนดขึ้นโดย  Rating Organization ที่ รัฐมนตรีคลังอนุญาตและอัตรา 
เบี้ยประกันภัยจะต้องได้รับความเห็นชอบจากนายทะเบียน  ส าหรับสาธารณรัฐเกาหลีจะใช้
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เหมือนกันหมดทุกบริษัท ก าหนดขึ้นโดยคณะกรรมการที่แต่งตั้งโดยรัฐมนตรีกระทรวงการคลัง
โดยความเห็นชอบของรัฐมนตรีคมนาคม ส่วนสาธารณรัฐสิงคโปร์บริษัทประกันภัยมีอิสระในการ
ใช้อัตราเบี้ยประกันภัยแต่มีอัตราเบี้ยประกันภัยที่ก าหนดขึ้นโดยสมาคมประกันภัยให้บริษัท
ประกันภัยสมาชิกสมาคมใช้เป็นแนวทาง 

ปัญหาดังกล่าวข้างต้น ผู้เขียนเห็นว่ามีแนวทางแก้ไขเห็นควรให้มีการจัดตั้งองค์กรกลาง
เพื่อมาก าหนดกรมธรรม์ประกันภัยและอัตราเบี้ยประกันภัยอย่างเป็นกลาง หรืออย่างน้อยก็สอบ
ทานการด าเนินการของภาครัฐอีกชั้นหนึ่งและเพิ่มอ านาจหน้าที่ของคณะกรรมการฯ ตามมาตรา 6 
ทวิ โดยบัญญัติไว้ในกฎหมายอย่างชัดเจน และสมควรก าหนดหน่วยงานของรัฐขึ้นมาเพื่อเป็นผู้รับ
เบี้ยประกันภัยแทนบริษัทประกันวินาศภัยพร้อมกับการรับค่าจดทะเบียนหรือค่าต่อทะเบียนรถซึ่ง
จะได้กล่าวในข้อเสนอแนะในบทต่อไป 
 
4.5  วิเคราะห์บทสัมภาษณ์ผู้ซึ่งเกี่ยวขอ้งกับเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ 

การสัมภาษณ์ผู้ซึ่งเกี่ยวข้องกับเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ เป็นการวิจัยภาคสนาม 
(Field Research) โดยการสัมภาษณ์เกี่ยวกับปัญหาของเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ ซึ่งเป็น
ปัญหาที่ส าคัญของวิทยานิพนธ์ฉบับนี้  โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อน าข้อมูลดังกล่าวมารวบรวมและ
วิเคราะห์ให้เป็นระบบเพื่อท าการศึกษา หาข้อสรุปและข้อเสนอแนะในการจัดท ากฎหมายเกี่ยวกับ
เบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับ เพื่อแก้ปัญหาของวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ ดังนี ้
 4.5.1 ประเด็นปัญหาในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยที่ไม่เป็นธรรม 

ในประเดน็นี้ได้ท าการสัมภาษณ์ผู้ซึ่งเกี่ยวข้องกับการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ โดย
เป็นผู้ได้ท าประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับไว้ ได้ให้ความเห็นในประเด็นนี้  โดยมองว่า การเก็บ 
เบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับนั้นไม่เป็นธรรม เพราะการเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับได้
มีองค์ประกอบในการเก็บอยู่โดยรวมเป็นค่าบ าเหน็จ ค่าภาษีอากร และค่าใช้จ่าย ค่าด าเนินการต่าง ๆ 
ของบริษัทประกันภัย ไม่ใช่เป็นจ านวนเบี้ยประกันภัยร้อยละ 100 และไม่ทราบที่มาของอัตราเบี้ย
ประกันภัยว่า มาจากที่ใด ใครเป็นคนคิด และประชาชนทั่วไปไม่มีโอกาสได้ทราบเลยว่า การจัดเก็บ
เบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับนี้แท้จริงเป็นเบี้ยประกันแท้ ๆ หรือไม่ และมีความเห็นว่าสมควรมี
องค์กร หรือหน่วยงานตามกฎหมายมาดูแลในเร่ืองนี้ 
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4.5.2 ประเด็นปัญหา จากการไม่ปฏิบัติให้เป็นไปตามหลักการของการไม่มุ่งการค้าหรือหา
ก าไรจากการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ 

ในประเด็นนี้ได้ท าการสัมภาษณ์ผู้ซึ่งเกี่ยวข้องกับการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับโดย
เป็นผู้ได้ท าประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับไว้ ได้ให้ความเห็นในประเด็นนี้  โดยมองว่า ไม่ทราบว่า
บริษัทประกันภัยจะได้ก าไรหรือขาดทุน แต่บริษัทประกันภัยไม่ควรจะมีก าไรหรือขาดทุน เพราะ
เป็นการบังคับให้ท าประกัน ไม่ได้ขึ้นอยู่กับความสมัครใจ เป็นสวัสดิสงเคราะห์แก่ประชาชน  
หากให้มีก าไรก็จะเป็นการหาประโยชน์จากเจ้าของบริษัทประกันภัย ควรให้มีความสมดุลกัน
ระหว่างก าไรขาดทุน ดังนั้นจึงเห็นควรให้มีหลักการน้ีไว้อย่างชัดเจนในกฎหมาย 

4.5.3 ประเด็นปัญหากับองค์กรก ากับดูแล ในเร่ืองการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ 
ภาคบังคับ 

ในประเด็นนี้ได้ท าการสัมภาษณ์ผู้ซึ่งเกี่ยวข้องกับการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ โดย
เป็นผู้ได้ท าประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับไว้ ได้ให้ความเห็นในประเด็นนี้ โดยมองว่าไม่ทราบว่ามี
องค์กรในการคิดเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับหรือไม่  และเมื่อเก็บเบี้ยมาแล้วแบ่งเป็น 
ค่าอะไรบ้าง เห็นควรให้มีองค์กรหรือหน่วยงานทางกฎหมายในการคิดอัตราเบี้ยประกันภัย 
ตลอดจนถึงมีองค์กรที่จัดเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับไว้โดยเฉพาะ 

4.5.4 ประเด็นปัญหาขององค์กรและบุคคลซึ่งเกี่ยวข้องกับการคิดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์
ภาคบังคับ 

ในประเด็นนี้ ได้ท าการสัมภาษณ์ผู้ซึ่งเกี่ยวข้องกับการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับโดย
เป็นผู้ได้ท าประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับไว้ ได้ให้ความเห็นในประเด็นนี้ โดยมองว่า ไม่ทราบเลยว่า
เมื่อเก็บเบี้ยประกันภัยไปแล้ว บริษัทประกันภัยได้ท าอย่างไรบ้าง แบ่งเป็นค่าใช้จ่ายอะไรบ้าง  
ได้ก าไรหรือขาดทุน พอกับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนหรือไม่ ไม่มีองค์กรเฉพาะ สมควรที่จะมี
องค์กร หรือหน่วยงานทางกฎหมายในการคิดอัตราเบี้ยประกันภัยและจัดเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนต์ 
ภาคบังคับไว้โดยเฉพาะเป็นกรณีพิเศษ ต่อไป 
 


