
 

บทท่ี 2 

แนวคิด ทฤษฎี และวรรณกรรมที่เกีย่วของ 

 
ในการศึกษาขอมูลเกี่ยวกับ แนวคิด ทฤษฎี และวรรณกรรมท่ีเกี่ยวของกับการพัฒนาระบบ

สนับสนุนการตัดสินใจการกําหนดคาเบ้ียประกันภัยรถยนตกรมธรรมภาคสมัครใจ ผูศึกษาพบวามี
แนวคิด ทฤษฏีและงานวิจัยตาง ๆ ท่ีเกี่ยวของประกอบดวยดังรายละเอียดตามลําดับ ดังนี้ 
 
2.1 ระบบสนับสนุนการตดัสินใจ 
 ระบบสนับสนุนการตัดสินใจ (Decision Support System :DSS) เปนระบบท่ีถูกเช่ือมโยง
กันระหวางทรัพยากรสมองของมนุษยใหทํางานรวมกับความสามารถของคอมพิวเตอร  เพื่อ
ตองการปรับปรุงคุณภาพของการตัดสินใจใหดีท่ีสุดกลาวคือ  ระบบ DSS เปนระบบๆ หนึ่ง  ท่ีตอง
ใชคอมพิวเตอรคอยชวยเหลือ  และใหการสนับสนุน  เพื่อใหบุคคล  ผูทําหนาท่ีตัดสินใจ  สามารถ
จัดการกับปญหาก่ึงโครงสราง (Semi structured Problem)  ไดอยางมีประสิทธิภาพ  โดยระบบ
สนับสนุนการตัดสินใจมีลักษณะท่ีแตกตางไปจากระบบสารสนเทศชนิดอ่ืน  เชน  สามารถ
สนับสนุนการตัดสินใจทั้งในสถานการณของปญหาแบบกึ่งโครงสรางและปญหาแบบไมมี
โครงสราง  สามารถรองรับการใชงานของผูบริหารไดทุกระดับต้ังแตผูบริหารระดับลาง  ไปจนถึง
ผูบริหารระดับสูง  สามารถสงเสริมการตัดสินใจแบบกลุม  และแบบเดี่ยวได  เปนตนเม่ือองคกรนํา
ระบบสนับสนุนการตัดสินใจเขามาใชงาน  จะทําใหองคกรไดรับผลประโยชนหลายดาน ไดแก  
ชวยเพิ่มประสิทธิภาพการทํางานสวนบุคคล  เพิ่มประสิทธิภาพการตัดสินใจ  เพิ่มประสิทธิภาพการ
ควบคุมองคกร  ชวยสงเสริมการเรียนรู  และชวยในการติดตอส่ือสารเพ่ือการตัดสินใจรวมกันเปน
ทีมทําไดโดยสะดวกยิ่งข้ึน 
 สถาปตยกรรมระบบสนับสนุนการตัดสินใจ   คือ   ส่ิง ท่ีใชแสดงโครงสรางของ
สวนประกอบตางๆ  ในระบบสนับสนุนการตัดสินใจ  นอกจากน้ียังใชแสดงสวนประกอบและ
ความสัมพันธของแตละสวนประกอบในระบบสนับสนุนการตัดสินใจรวมถึงความสัมพันธของ
ระบบสนับสนุนการตัดสินใจกับส่ิงแวดลอมภายนอกระบบดวย  ดังนั้น  กอนท่ีจะพัฒนาระบบ
สนับสนุนการตัดสินใจ  ผูพัฒนาและผูท่ีเกี่ยวของ    ควรศึกษาและพัฒนาสถาปตยกรรมระบบ
สนับสนุนการตัดสินใจกอนแตสําหรับระบบสนับสนุนการตัดสินใจขนาดเล็กท่ีไมมีความซับซอน 
ไมจําเปนตองพัฒนาสถาปตยกรรมกอนก็ได 
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 สถาปตยกรรมพื้นฐานของระบบสนับสนุนการตัดสินใจ  จะทําใหทราบถึงองคประกอบ
ของระบบสนับสนุนการตัดสินใจ  ซ่ึงไดแก  สวนการจัดการขอมูล (Data Management)    สวนการ
จัดการแบบจําลอง (Model Management) สวนการจัดการส่ือประสานกับผูใช (User Interface 
Management)  และสวนการจัดการองคความรู (Knowledge  Management)  หากระบบสนับสนุน
การตัดสินใจใด  ท่ีไมมีการเรียกใชองคความรูประกอบกับการใชแบบจําลองวิเคราะหขอมูลก็ไม
จําเปนตองมีสวนการจัดการองคความรูก็ได 

(กิตติ  ภักดวีัฒนะกุล, 2546:29) 
 

แนวความคิดของ Simon (1960) ท่ีอธิบายข้ันตอนการตัดสินใจโดยใชแบบจําลอง (Model) 
ท่ีประกอบดวยข้ันตอนหลัก 3 ประการ ดังตอไปนี้ 

1. การใชความคิดประกอบเหตุผล (Intelligence) ผูตัดสินใจจะรับรูถึงโอกาสหรือปญหาที่
เกิดข้ึน จากน้ันผูทําการตัดสินใจเร่ิมเก็บรวบรวมขอมูลท่ีเกี่ยวของจากท้ังตัวปญหา และส่ิงแวดลอม 
หรือโอกาสนั้น 

2. การออกแบบ (Design) ผูตัดสินใจจะวิเคราะหและพัฒนาทางตาง ท่ีเปนไปไดในการ
แกปญหา เพื่อนําไปใชประกอบตัดสินใจเลือกทางเลือกในการปฏิบัติท่ีเหมาะสม การท่ีจะประสบ
ความสําเร็จไดในข้ันตอนนี่ ผูทําการตัดสินใจจะตองมีความเขาใจในปญหา มีความคิดสรางสรรค 
พยายามท่ีจะหาทางออกของปญหา และตรวจสอบความเปนไปไดในปญหานั้น 

3. การคัดเลือก (Choice) ผูทําการตัดสินใจจะทําการคัดเลือกแนวทางปฏิบัติท่ีเหมาะสมกับ
สถานการณท่ีสุด เพื่อท่ีจะนําไปประยุกตใชตอไป 

(ทวีศักดิ์    นาคมวง, 2547) 
 
2.2  DATA MINING  
 Data Mining เปน ชุด software วิเคราะหขอมูลท่ีไดถูกออกแบบมาเพ่ือระบบสนับสนุนการ
ตัดสินใจของผูใช มันเปน software ท่ีสมบรูณท้ังเร่ืองการคนหา การทํารายงาน และโปรแกรมใน
การจัดการ ซ่ึงเราคุนเคยดีกับคําวา  Executive Information System  ( EIS ) หรือระบบขอมูลสําหรับ
การตัดสินใจในการบริหาร ซ่ึงเปนเคร่ืองมือช้ินใหมท่ีสามารถคนหาขอมูลในฐานขอมูลขนาดใหญ
หรือขอมูลท่ีเปนประโยชนในการบริหาร ซ่ึงเปนการเพิ่มคุณคาใหกับฐานขอมูลท่ีมีอยู 
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 ระบบสนับสนุนการตัดสินใจ ( Decision Support System) คือทําอยางไรใหขอมูลท่ีเรามีอยู
กลายเปนความรูอันมีคาไดสรางคําตอบของอนาคตได  ดังรูป 2.1 
 
 
 

รูป 2.1 แสดงขอมูลสูการตัดสินใจและปฏิบัติ 
 

ปจจุบันระบบสนับสนุนขอมูลในการตัดสินใจไดเขามามีอิทธิพลในการรวบรวมขอมูล
และปรับคาขอมูลตางๆ ซ่ึงฐานขอมูลขนาดใหญนี้จะประกอบไปดวยขอมูลเปนพันๆ ลานไบต ยาก
แกการคนหาไดดวยวิธี DBMS ( Database Management System ) โดยท่ัวไป ขอมูลท่ีเปนท่ีสนใจ
ของผูบริหารธุรกิจนั้นสามารถจะคนหาไดงายข้ึนและจะเปนประโยชนอยางในการคนหาขอมูลใน
ฐานขอมูลขนาดใหญ  เพื่อนํามาเทียบเคียงและดูแนวโนม และนําขอมูลท่ีจําเปนสงกลับใหผูบริหาร
ตัดสินใจไดอยางทันเวลา 

เทคนิคของเดตาไมนิ่ง 
การแกปญหาของงานชนิดตางๆ โดยใชวิธีเดตาไมน่ิง ในแตละงานก็จะมีเทคนิคของเดตา

ไมนิ่งท่ีจะนํามาใชไดอยางเหมาะสม โดยเทคนิคของเดตาไมนิ่งนั้นมีมากมาย สวนใหญมาจาก
ศาสตรทาง AI (Artificial Intelligence) หรือศาสตรอ่ืนๆ ซ่ึงจะขอยกตัวอยางของเทคนิคท่ีถูกใชกัน
คอนขางแพรหลาย 

1. ดีซีชันทรี ( Decision Tree ) 
เปนแบบจําลองท่ีมีลักษณะคลายกับตนไม จะมีการสรางกฎตางๆ ข้ึนเพื่อใชในการ

ตัดสินใจ ดีซีชันทรีเปนวิธีท่ีไดรับความนิยม เนื่องจากความไมซับซอนของอัลกอริทึม ทําให
เคร่ืองมือท่ีใชในการทําท่ีวางขายกันอยูในทองตลาด ตางก็ใชวิธีนี้ขอดีของวิธีนี้คือ สามารถตีความ
และเขาใจลักษณะของรูปแบบขอมูล ( Pattern ) ไดงาย เพราะ มีการแยกออกเปนกฎ หรือขอกาํหนด
ตางๆ แตก็ยังคงมีปญหาในเรื่องของการใหน้ําหนักความนาเช่ือถือหรือการใหคาน้ําหนักในแตละ
โหนด (node) ซ่ึงถาใหน้ําหนักผิดไป อาจจะทําใหการตีความผิดไปได 

2. คลัสเตอรล่ิง ( Clustering ) 
วิธีคลัสเตอรล่ิงนี้เปนวิธีท่ีอาจจะเรียกวาเปนการทําเดตาไมน่ิงแบบออมๆ ก็วาได เนื่องจาก

การหาผลลัพธในแตละครั้งนั้น แมกระท่ังผูหายังไมอาจจะทราบวาส่ิงที่ตองการจะหาน้ันคืออะไร 
จําเปนตองรอจนกวาการคนหาจะทําเสร็จสมบูรณจึงจะทราบขอมูลท่ีซอนอยู เปรียบเสมือนกับการ
มีขอมูลจํานวนมากมายอยูในตะกรา แลวจากนั้นก็มีเวทยมนตมาจัดเรียงขอมูลหนวยนั้นใหอยูเปน
กลุมกอนซ่ึงทําใหสังเกตลักษณะเดนท่ีซอนเรนอยูภายในขอมูลจํานวนมากหนวยนั้น 

DATA KNOWLEDG DECISION ACTION 
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3. นิวรอนเน็ตเวิรก ( Neuron Network ) 
นิวรอนเน็ตเวิรก คือระบบทีมีการประมวลผลขอมูลซ่ึงรวมคุณสมบัติของไบโอลอจิกคอล

นิวรอนเน็ตเวิรก ถูกพัฒนาข้ึนโดยโมเดลทางคณิตศาสตรของกระบวนการเรียนรูของมนุษย 
(เลียนแบบการทํางานของสมอง) และจะเรียนรูจากชุดขอมูลของชุดความรูเทรนนิ่งเซท นิวรอน
เน็ตเวิรก ประกอบดวยหนวยความจําจํานวนมากเรียกวา นิวรอน (Neurons) เซล (Cells) หรือโหนด 
(Nodes) แตละนิวรอนตอกันโดยคอนเน็กช้ันลิงค (Connection Link) ท่ีมีคาน้ําหนักของมันอยู ใน
แตละการเช่ือมตอ โดยคาน้ําหนักจะแสดงรายละเอียดท่ีเน็ตเวิรกใชในการแกปญหา โดยนิวรอน
เนต เวิรกถูกใชในการแกปญหาอยางกวางขวาง เชน การเก็บและการเรียกขอมูล การแยกประเภท
ของขอมูล การเปล่ียนจากรูปแบบของอินพุท (Input) ใหอยูในรูปแบบของเอาทพุท (Output) 
ความสามารถในการ ตรวจสอบรูปแบบของขอมูลท่ีคลายคลึงกับความคิดของมนุษย เปนตน 
ถึงแมวานิวรอนเน็ตเวิรก สามารถ นําไปประยุกตใชกับงานหลายๆ ชนิดไดอยางมีประสิทธิภาพ แต
นิวรอนเน็ตเวิรก ก็ยังมีขอเสียอยูบาง ดังนี้  

     1. นิวรอนเน็ตเวิรกเปนวิธีท่ียากตอการทําความเขาใจในโมเดลท่ีถูกผลิตออกมา  
2. นิวรอนเน็ตเวิรกมีคุณสมบัติท่ีไวตอรูปแบบของอินพุท ถาเราแทนขอมูลดวย

รูปแบบท่ี แตกตางกันก็จะสามารถผลิตผลลัพธท่ีแตกตางกันออกมา ดังนั้นการกําหนดคา
เร่ิมตนใหกับ ขอมูลจึงเปนสวนท่ีมีความสําคัญสวนหนึ่ง 

 
2.3 ประเภทความคุมครองและจํานวนเงินจํากัดความรับผิดพืน้ฐาน 

ความคุมครองตามกรมธรรมประกันภัยรถยนตมี 4 ประเภท แตละประเภทมีจํานวนเงิน
จํากัดความรับผิดพื้นฐาน ดังนี้ 

2.3.1 ความคุมครองความรับผิดตอชีวิต รางกาย หรืออนามัยของบุคคลภายนอก (Third 
Party Bodily Injury: TPBI)   หมายถึงความรับผิดตอความบาดเจ็บหรือมรณะของบุคคลภายนอก 
และความรับผิดตอความบาดเจ็บหรือมรณะของผูโดยสารในรถคันเอาประกันภัย โดยมีจํานวนเงิน
ข้ันตํ่าท่ีบริษัทตองรับประกันภัย จํานวน 100,000 บาทตอหนึ่งคน และ 10,000,000 บาทตอหนึ่งคร้ัง 
ท้ังนี้ จํานวนเงินจํากัดความรับผิดนี้ถือเปนสวนเกินจากความคุมครองตามกรมธรรมคุมครอง
ผูประสบภัยจากรถ 

2.3.2 ความคุมครองความรับผิดตอทรัพยสินของบุคคลภายนอก (Third Party Property 
Damage: TPPD) หมายถึงความรับผิดตอความเสียหายใดๆอันเกิดแกทรัพยสินของบุคคลภายนอก 
โดยมีจํานวนเงินข้ันตํ่าท่ีบริษัทตองรับประกันภัย จํานวน 200,000 บาทตอหนึ่งคร้ัง 
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2.3.3 ความคุมครองความรับผิดตอความเสียหายของตัวรถยนต (Own Damage: OD) 
หมายถึงความคุมครองความเสียหายของตวัรถยนตคันเอาประกันภัย รวมถึงอุปกรณและสวนควบ 
โดยมีจํานวนเงินข้ันตํ่าท่ีบริษัทตองรับประกันภัย จํานวน 50,000 บาท (รถจักรยานยนต 5,000 บาท) 
ท้ังนี้ การรับประกันภัยตัวรถยนตไมควรรับประกันภัยในจํานวนเงินจํากัดความรับผิดตํ่ากวา 80% 
ของราคารถยนตในวันเร่ิมการประกันภัย เวนแตรถยนตท่ีไมมีการเสียภาษีขาเขา 

2.3.4 ความคุมครองความรับผิดตอความสูญหายและไฟไหมของตัวรถยนต (Fire and 
Theft: F&T)  หมายถึงความคุมครองความเสียหายตอตัวรถยนตคันเอาประกันภัยท่ีถูกไฟไหม และ
การสูญหายรวมถึงความเสียหายอันเนื่องมาจากการสูญหาย รวมท้ังอุปกรณ เคร่ืองตกแตง หรือส่ิงท่ี
ติดประจําอยูกับตัวรถยนตเกิดไฟไหมหรือสูญหายไป โดยมีจํานวนเงินข้ันตํ่าท่ีบริษัทตองรับ
ประกันภัยจํานวน 50,000 บาท (รถจักรยานยนต 5,000 บาท)จํานวนเงินจํากัดความรับผิดสามารถ
เพิ่มใหสูงกวาพื้นฐานได โดยเพิ่มเบ้ียประกันภัยตามอัตราเบ้ียประกันภัยเพิ่มตามความเส่ียงภัย และ
อัตราเบ้ียประกันภัยเพิ่มความคุมครองตามท่ีไดระบุไวในพิกัดอัตราเบ้ียประกันภัยรถยนต 
 
2.4. ประเภทกรมธรรมประกันภัย 

กรมธรรมประกันภยัรถยนตมาตรฐานแบงเปน 3 ประเภท ดังนี ้
2.4.1 กรมธรรมประกันภัยประเภท 1 (Comprehensive) คือ กรมธรรมประกันภัยท่ีมีความ

คุมครองครบท้ัง 4 ความคุมครองตามขอ 2.3.1 2.3.2 2.3.3 และ 2.3.4จํานวนเงินจํากัดความรับผิด
ตามขอ 3.3 และ 3.4 ตองมีจํานวนเงินคุมครองเทากัน 

2.4.2 กรมธรรมประกันภัยประเภท 2 (Third Party Liability , Fire and Theft) คือ กรมธรรม
ประกันภัยท่ีมีความคุมครองตามขอ 2.3.1 2.3.2 และ 2.3.4 

2.4.3 กรมธรรมประกันภัยประเภท 3 (Third Party Liability Only) คือ กรมธรรมประกันภัย
ท่ีมีความคุมครองตามขอ 2.3.1 และ 2.3.2 
 
2.5. วิธีการคํานวณเบี้ยประกันภัย 

ขั้นท่ี 1 พิจารณาประเภทรถยนต และประเภทกรมธรรมประกันภัยของรถยนตคันท่ีขอเอา
ประกันภัย นําเบ้ียประกันภัยพื้นฐานของรถยนตคันท่ีขอเอาประกันภัยตามตารางท่ี 1 คูณกับ อัตรา
เบ้ียประกันภัยเพิ่มตามความเส่ียงภัย(ทุกรายการ)ตามตารางท่ี 2 คูณกับ อัตราเบ้ียประกันภัยเพิ่ม
ความคุมครองตามตารางท่ี 3 บวกกับ อัตราเบี้ยประกันภัยเพิ่มการประกันภัยตามเอกสารแนบทาย
(ถามี)ตามตารางท่ี 4 ผลลัพธคือเบ้ียประกันภัยสําหรับรถยนตคันท่ีขอเอาประกันภัย 
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ขั้นท่ี 2 กรณีมีการกําหนดความเสียหายสวนแรกใหนําไปลบออกจากผลลัพธของข้ันท่ี1 
ขั้นท่ี 3 สําหรับผูเอาประกันภัยรายท่ีตออายุสัญญา หรือผูเอาประกันภัยกลุมใหคํานวณเบ้ีย

ประกันภัยตอจากข้ันท่ี 2 ดังนี้ 
กรณีตออายุประกันภัยนอยกวา 3 คัน คํานวณเบ้ียประกันภัยโดยนําผลลัพธเบ้ียประกันภัย

ของแตละคัน ลบดวย สวนลดเบ้ียประกันภัยประวัติดี(ถามี) หรือ บวกดวย สวนเพิ่มเบ้ียประกันภัย
ประวัติไมดี(ถามี) 

กรณีประกันภัยกลุม คํานวณเบ้ียประกันภัยโดยนําเบ้ียประกันภัยของแตละคัน ลบดวย
สวนลดการประกันภัยกลุม 

กรณีตออายุประกันภัยกลุม คํานวณเบี้ยประกันภัยโดยนําผลลัพธเบ้ียประกันภัยของแตละ
คันลบดวย สวนลดการประกันภัยกลุม รวมผลลัพธเบ้ียประกันภัยของทุกคันหลังหักสวนลดการ
ประกันภัยกลุม นํามาคํานวณสวนลดประวัติความเสียหายของกลุมแลวนําไปเฉล่ียลดจากเบ้ีย
ประกันภัยแตละคัน 
ตัวอยางการคํานวณเบ้ียประกันภยั 

นาย ก. ตองการทําประกันภัยรถเกง กลุมท่ี 4 ขนาดเคร่ืองยนต 1,600 ซี.ซี. เปนกรมธรรม
ประกันภัยแบบ ระบุช่ือผูขับข่ีไดแก นาย ก. อายุ 26 ป และนาย ข. อายุ 19 ป ลักษณะการใชรถยนต
สวนบุคคล วันท่ีจดทะเบียนรถยนต 31 ตุลาคม 2547 ตองการตออายุกรมธรรมประกันภัยรถยนตใน
ปท่ี 2 โดยในปท่ีผานมาไมมีการเรียกรองใหบริษัทจายคาสินไหมทดแทน รายละเอียดท่ีขอทํา
ประกันภัยมีดังนี้ 

- ความคุมครองความรับผิดตอชีวิต รางกาย หรืออนามัยของบุคคลภายนอก จํานวน
300,000 บาท/คน และ 10,000,000 บาท/คร้ัง 

- ความคุมครองความรับผิดตอทรัพยสินของบุคคลภายนอก จํานวน 400,000 บาท/คร้ัง 
- ความคุมครองความรับผิดตอความเสียหายของตัวรถยนต จํานวน 400,000 บาท 
- ความคุมครองความรับผิดความสูญหายและไฟไหมของตัวรถยนต จํานวน 400,000 บาท 
- ความคุมครองตาม ร.ย.01 การประกันภัยอุบัติเหตุสวนบุคคล ตามขอ 1 2 และ 3 สําหรับผู

ขับข่ีและผูโดยสารรวม 7 คน จํานวนเงินเอาประกันภัย 50,000 บาท/คน 
- ความคุมครองตาม ร.ย.02 การประกันภัยคารักษาพยาบาล สําหรับผูขับข่ีและผูโดยสาร

รวม 7 คน จํานวนเงินเอาประกันภัย 50,000 บาท/คน 
- ความคุมครองตาม ร.ย.03 การประกันตัวผูขับข่ี จํานวนเงินเอาประกันภยั 100,000 บาท 
- ความเสียหายสวนแรก สําหรับความรับผิดตอความเสียหายของตัวรถยนตคันเอา

ประกันภัย 1,000 บาท สําหรับความรับผิดตอทรัพยสินของบุคคลภายนอก 1,000 บาท 
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- วันท่ียื่นขอเอาประกันภัย 1 ตุลาคม 2548 
 

ตาราง 2.1 การคํานวณคาเบ้ียประกันภัย 
เบี้ยประกันภัยท่ีบริษัทเรียกเก็บจากผูเอาประกันภัย 

ความคุมครอง 
เบี้ยประกันภัยขั้นต่าํ เบี้ยประกันภัยขั้นสูง 

ขั้นท่ี 1   
เบ้ียประกันภยัพื้นฐาน 7,600 12,000 
คูณ ลักษณะการใชรถยนต 100% 100% 

คูณ ขนาดเคร่ืองยนต 112% 112% 

คูณ อายุผูขับข่ี 95% 95% 

คูณ อายุรถยนต 100% 100% 

คูณ จํานวนเงินเอาประกันภยัตัวรถ 180% 180% 

คูณ กลุมรถยนต 105% 105% 

คูณ คุมครองชีวิต รางกายและอนามัยของ 
บุคคลภายนอก/คน 

1.0075 1.0075 

คูณ คุมครองชีวิต รางกายและอนามัยของ 
บุคคลภายนอก/คร้ัง 

1.0000 1.0000 

คูณ คุมครองทรัพยสินของบุคคลภายนอก 1.0050 1.0050 

ผลลัพธ 15,474.91 24,434.07 

บวก ร.ย.01 600 600 

บวก ร.ย.02 84 84 

บวก ร.ย.03 500 500 

ผลลัพธ 16,658.91 25,618.07 

ขั้นท่ี 2   

ลบ คาเสียหายสวนแรก 1,100 1,100 

ผลลัพธ 15,558.91 24,518.07 

ขั้นท่ี 3   

ลบ สวนลดเบ้ียประวัติด ี(20%) 3,111.78 4,903.61 

ผลลัพธ 12,447.13 19,614.46 
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เปนรายไดนภัยที่ถือเบี้ยประกั
างปดข้ึนระหวดแทนท่ีเกิคาสินไหมท

10,000
6,000

ไหมที่จายสินจํานวนครั้ง
ายท้ังหมด ินไหมที่จจํานวนเงินส

1. บริษัทสามารถเรียกเก็บเบ้ียประกนัภยัจากผูเอาประกันภัยไดต้ังแต จํานวน 12,447.13 
บาท ถึง19,614.46 บาท (ไมรวมภาษีอากร) 

2. ร.ย.01 ร.ย.02 และ ร.ย.03 ใชอัตราเบ้ียประกันภัยสูงสุด 
(รวมพิกดัอัตราเบ้ียประกันภยัรถยนต2543,2543) 

 
2.6 การคํานวณ Loss Ratio 
 Loss Ratio คือสัดสวน หรือ อัตราความเสียหายตอเบ้ียประกันภัย  ซ่ึงจะมีการเสนอเปน 2 
แบบ คือในรูปของทศนิยม  และในรูปของเปอรเซ็นต  เชน  Loss Ratio 0.5 เทากับ  Loss Ratio 50% 
แสดงวาเบ้ียประกัน 100 บาท  จะมีคาเสียหาย  หรือสินไหมเกิดข้ึน 50 บาท 
 การคํานวณ Loss Ratio ทําไดโดย  นํา  คาสินไหมมาหารดวยเบ้ียประกัน  เชน  รถยนตคัน
หนึ่งมีเบ้ียประกัน  10,000 บาท  เกิดเคลม 3 คร้ังๆ ละ 2,000 บาท  รวม 3 คร้ัง  เทากับ 6,000 บาท 
 คํานวณ  Loss Ratio ไดดังนี ้
 
   Loss Ratio  =    
 
 
   Loss Ratio  =    =  0.6  หรือ 60% 
 
 แตเนื่องจากในขณะท่ีทําการคํานวณ  Loss Ratio นั้น  สวนมากกรมธรรมจะยังไมหมดอายุ
ความคุมครองลงจึงตองมีการคํานวณหาเบ้ียประกนัภยัท่ีถือเปนรายได 
 

    เบ้ียประกันท่ีถือเปนรายได  =  
)365=ปกติ( ทั้งหมดคุมครองำนวนวันที่จ
แลวคุมครองไปำนวนวันที่จ*ดนภัยทั้งหมเบี้ยประกั

 

 
 ในขณะท่ีทําการคํานวณ  อาจมีเคลมเกิดข้ึนแตยังไมสรุปคาสินไหมดงันั้นจะตองมีการ
คํานวณสินไหมเฉล่ียตอเคลม  และประมาณสินไหมจาย 
 
  สินไหมเฉล่ียตอเคลม    =       
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เปนรายไดนภัยที่ถือเบ้ียประกั
หมจายประมาณสินไ

  ประมาณสินไหมจาย     =     สินไหมเฉล่ียตอเคลม * จํานวนคร้ังท่ีเกิดเคลม 
จากนั้นเราจึงสามารถคํานวณคา Loss Ratio ท่ีถูกตองได 
 
       Loss Ratio     =  
 

(บริษัท สหมงคลประกันภยั จํากัด. การคํานวณ Loss Ratio, 2545) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 


