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 ทางผูว้จิยั และคณะ ใคร่ขอขอบพระคุณส านกังานกองทุนสนบัสนุนการวจิยั ท่ีใหก้าร
สนบัสนุนการท าวจิยัโครงการ “กรอบแนวคิดการประกนัความเสียหายจากการขนส่งสินคา้
อนัตรายท่ีเหมาะสมกบัประเทศไทย”  

กราบขอบพระคุณ อาจารยสุ์ปราณี  จงดีไพศาล ผูอ้  านวยการฝ่ายสวสัดิภาพสาธารณะ (ฝ่าย 
3)เป็นอยา่งสูง ท่ีไดใ้หค้วามกรุณา ใหค้  าปรึกษา แนะน า ในการพฒันางานวจิยัน้ีให้เกิดความสมบูรณ์ 
ขอขอบคุณ คุณนิสา  แกว้แกม้ทองผูช่้วยประสานงานจนงานวจิยัน้ีส าเร็จสมบูรณ์ดว้ยดี 

กราบขอบพระคุณ ภราดา ดร.บญัชา  แสงหิรัญ ท่านอธิการบดี มหาวทิยาลยัอสัสัมชญั ท่ี
ไดใ้หค้วามเมตตา ดูแล ใหค้  าแนะน า และสนบัสนุนผูว้จิยัในการท าวานวจิยัฉบบัน้ีป็นอยา่งดี 

กราบขอบพระคุณผูท้รงคุณวุฒิทุกท่านจากหลายหน่วยงาน ทั้ งในส่วนภาครัฐ และ
เอกชน ท่ีมีส่วนอย่างยิ่งต่อความส าเร็จสมบูรณ์ตามวตัถุประสงคข์องงานวจิยั โดยเฉพาะอยา่ง
ยิง่ คุณจรินทร์  วีรโอฬารสิทธ์ิ Department Manager Quality and Environment บริษทั ไทยอาซาฮี
เคมีภณัฑ ์จ ากดั, คุณประทีป  ภววงษศ์กัด์ิ Vice President Factory บริษทัยนิูมิต เอนจิเนียร่ิง จ  ากดั 
(มหาชน) ท่ีช่วยใหข้อ้เสนอแนะ และแนวทางการวจิยัในประเด็นเพิ่มเติม ตลอดจน คุณประสาน 
คุณอานนท ์  โอภาสพิมลธรรม ผูช่้วยกรรมการผูจ้ดัการ บริษทั วิริยะประกนัภยั จ  ากดั, อาจารย์
พิพฒัน์  เทพยป์ฏิพธัน์ รองกรรมการผูจ้ดัการอาวโุส บริษทั โอสถสภาประกนัภยั จ  ากดั  

ขอบพระคุณคณาจารย ์ ภาควิชาประกนัวินาศภยั และภาควิชาประกนัชีวิต 
มหาวิทยาลยัอสัสัมชญั, อาจารย ์ณรงฤทธ์ิ อศัวเรืองพิภพ ภาควชิาสถิติ จุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั ท่ีได้
ใหก้ารสนบัสนุนและอ านวยความสะดวกในการท างานวจิยั 

ขอบพระคุณกลัยาณมิตรทุกท่านท่ีคอยช่วยเหลือและเป็นก าลงัใจตลอดมา 
ทา้ยสุดน้ี ขอขอบคุณหน่วยงานภาคเอกชน ทั้งผูป้ระกอบการดา้นประกนัภยั และ

ผูป้ระกอบการดา้นวตัถุอนัตราย ท่ีไดก้รุณาสละเวลาใหข้อ้มูลในประเด็น เร่ืองการประกนัภยั
ส าหรับการขนส่งวตัถุอนัตราย และขอ้มูลส าคญัอ่ืนๆท่ีเก่ียวขอ้งส าหรับงานวจิยัฉบบัน้ี 
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วตัถปุระสงค ์
1. เพื่อไดร้ปูแบบการประกนัภยัการขนส่งสนิคา้อนัตราย ในประเดน็การคุม้ครองต่อความรบัผดิ

และการชดใชค้วามเสยีหายต่อบุคคลภายนอก และสิง่แวดลอ้ม 
2. เพื่อจดัท ากรอบแนวคดิการประกนัภยัการขนส่งสนิคา้อนัตรายทีเ่หมาะสมกบัประเทศไทย 
วิธีการวิจยั :  

งานวจิยัฉบบันี้ เป็นการสบืคน้ขอ้มลูทางเอกสาร รว่มกบัการเกบ็ขอ้มลู โดยใชแ้บบสมัภาษณ์ 
แบบกึง่โครงสรา้งกบัผูป้ระกอบการ การขนส่งวตัถุอนัตราย และ ผูป้ระกอบการ ธุรกจิประกนัภยั 
ในประเดน็ ความรบัผดิต่อบุคคลภายนอก อนัเน่ืองมาจาก การขนส่งวตัถุอนัตราย รปูแบบการ
ประกนัภยั การขนส่งวตัถุอนัตราย ทีเ่หมาะสมกบัประเทศไทย วเิคราะหข์อ้มลู จากการ
สมัภาษณ์ และ  จดัท ากรอบแนวคดิ  ตามประเดน็การบรหิาร จดัการความเสีย่ง และการ
ประกนัภยัการการขนส่งสนิคา้อนัตราย ดงันี้ 
o ระบบการขนส่งสนิคา้อนัตราย ปญัหา และอุปสรรคทีเ่กีย่วขอ้ง กบัการประกนัภยั 
ส าหรบัการขนส่งในปจัจบุนั 
o ความเสยีหาย (บุคคล ทรพัยส์นิ และสิง่แวดลอ้ม) ทีเ่ป็นไปได ้ ในรปูแบบของค่าของ
ความเสยีหาย (Amount of Loss / Severity), สาเหตุของความเสยีหาย (Cause of Loss), 
และความถีข่องการเกดิความเสยีหาย(Frequency of Loss)  
o เกณฑช์ีว้ดัมาตรฐานภยั 



o รปูแบบการจดัการความเสีย่งส าหรบัความเสยีหายทีอ่าจเกดิขึน้ ไดแ้ก่ รปูแบบการ
ประกนัภยั, การบรหิารจดัการโดยผูป้ระกอบการเอง, การบรหิารจดัการของหน่วยงานรฐั 
o การแกไ้ขความเสยีหายต่อสิง่แวดลอ้มโดยพลนัและการฟ้ืนฟูสิง่แวดลอ้ม 
o กระบวนการเรยีกค่าชดใชค้วามเสยีหาย 

ขอบเขตการวิจยั  
การขนส่งสนิคา้อนัตรายส าหรบัการศกึษาในโครงการน้ีหมายความถงึการขนส่ง “วตัถุ

อนัตราย” ตามประกาศแนบทา้ยพระราชบญัญตัวิตัถุอนัตราย พ.ศ. 2535 โดยใหค้วามส าคญักบัวตัถุ
อนัตรายทีอ่ยูใ่นความดแูลรบัผดิชอบของกรมโรงงานอุตสาหกรรมเป็น หลกั และ ไมร่วมถงึสตัวท์ี่
เป็นอนัตราย และ การขนส่งนี้เป็นการขนส่งทางบก ดว้ยพาหนะดงัระบุไวต้ามประกาศฯ โดยไม่รวม 
การขนส่งทางรถไฟ อา้งองิตามประกาศ กระทรวงอุตสาหกรรม เรือ่งการประกนัภยัความเสยีหาย 
จากการขนส่ง วตัถุอนัตราย พ.ศ. 2549 
ผลการศึกษาวิจยั :  
 ผลการศกึษาพบว่า กรมธรรมท์ี่ใช้อยู่ส าหรบัการขนส่งวตัถุอนัตรายม ี2 ลกัษณะ คอื 1) 
กรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์ ซึ่งให้ความคุ้มครองความเสียหายต่อชีวิต  และทรพัย์สินของ
บุคคลภายนอก ทัง้ในส่วนที่เป็นกรมธรรมภ์าคสมคัรใจ และกรมธรรมภ์าคบงัคบั ตามพระราชบญั
คุม้ครองผูป้ระสบภยัจากรถ 2) กรมธรรมค์วามรบัผดิต่อบุคคลภายนอก ซึง่ใหค้วามคุม้ครอง ทัง้ใน
ส่วนชวีติ และทรพัย์สนิของบุคคลภายนอก รวมถึงทรพัย์สนิสาธารณะ และค่าใช้จ่ายส าหรบัการ
ช าระลา้ง คนืสภาพ ซึง่กรมธรรมด์งักล่าว มกีารซือ้เฉพาะผูป้ระกอบการ การขนส่งวตัถุอนัตรายบาง
รายเท่านัน้ นอกจากนี้ผู้ประกอบการการขนส่งวตัถุอนัตราย ยงัได้มกีารจดัการความเสี่ยง โดยการ
ตรวจสอบสภาพรถ แท็งค์บรรจุวตัถุอันตราย รวมถึงอุปกรณ์ที่เกี่ยวข้อง การคดั เลอืก และการ
ฝึกอบรมพนกังานขบัรถ ใหต้ระหนกัถงึความปลอดภยั การระงบัภยัเบือ้งต้น ในกรณีฉุกเฉิน ส าหรบั
ผู้ประกอบการวตัถุอนัตรายบางรายที่เข้าสมัภาษณ์ยงัได้มกีารพิจารณาส ารองเงนิทุนของบรษิัท
บางส่วน (เช่น 10% ของค่าใชจ้่ายในการด าเนินงานต่อปี) เพื่อเป็นเงนิทุนส ารองของผูป้ระกอบการ
ในการชดเชยความเสยีหายทีเ่กดิขึน้ต่อบุคคลภายนอก ในกรณีทีว่งเงนิเรยีกรอ้งความเสยีหายทีต่ก
ลงกนัสูงกว่าวงเงนิที่จดัท าประกนัภยัไว้ ผู้ประกอบการวตัถุอนัตรายจะใช้เงนิทุนส ารองในส่วนนี้
ชดเชยค่าเสยีหายดงักล่าว การรวมกลุ่มของผู้ผลติวตัถุอนัตรายและกลุ่มผู้ประกอบการด้านวตัถุ
อนัตรายประเภทคลอร์-อลัคาไลน์น าโดยบรษิทัอาซาฮเีคมคิลั (ประเทศไทย) จ ากดัได้ท าการจดัตัง้ 
‘กลุ่มความช่วยเหลือกรณีฉุกเฉินจากการขนส่งผลิตภัณฑ์คลอร์ -อัลคาไลน์ (Chlor-Alkaline 
Products Transportation Mutual Aid Group)’ เพื่อด าเนินกจิกรรม ทางดา้นการใหค้วามช่วยเหลอื 
กบักลุ่มสมาชกิในการฟ้ืนฟู บรรเทาความรุนแรง ของความเสยีหายที่อาจจะเกิดขึน้จากการขนส่ง
วตัถุอนัตราย ในกรณทีีร่ถบรรทุกขนส่งวตัถุอนัตรายประสบอุบตัเิหตุ หรอืเกดิการรัว่ไหลของสารเคมี
ประเภทคลอร-์อลัคาไลน์ในระหว่างการขนส่ง โดยในการด าเนินการประจ าปี กลุ่ม CATEMAG นี้จะ
มกีารฝึกซอ้มการระงบัเหตุฉุกเฉินเป็นประจ าทุกปี โดยอาจจะใหส้มาชกิในกลุ่มสลบักนัเป็นเจา้ภาพ
ในการฝึกซอ้มการระงบัเหตุฉุกเฉิน และ กจิกรรมอื่นๆทีด่ าเนินการโดยกลุ่ม CATEMAG นี้ อาทเิช่น 



1) การจดัสรา้งระบบ การตดิต่อสื่อสารในกรณีเกดิเหตุฉุกเฉิน 2) การจดัการฝึกอบรม ใหค้วามรูแ้ก่
พนักงาน ผู้ด าเนินการด้านการขนส่งวัตถุอันตราย 3) การจดัการฝึกอบรม ให้แก่เจ้าหน้าที่ใน
หน่วยงานของรฐั ในการระงบัเหตุฉุกเฉิน และการประสานความร่วมมอืกบัหน่วยงานของรฐัในการ
ระงบัเหตุฉุกเฉิน 
  ในส่วนของการพจิารณาลกัษณะการเกดิความเสยีหายจากการขนส่งวตัถุอนัตราย กบั 
ความสอดคลอ้ง ต่อการใหม้กีารประกนัภยัความเสยีหาย จากการขนส่งวตัถุอนัตราย ตามประกาศ 
ของกระทรวงอุตสาหกรรม ปี พ.ศ. 2549 พบว่า กรมธรรมม์ ีลกัษณะ เป็นกรมธรรมค์วามรบัผดิทาง
กฎหมาย จากการขนส่งวตัถุอนัตราย ซึง่จากการ พจิารณาความเสยีหาย จากกรณทีีเ่กดิการเฉี่ยว
ชนอยา่งรุนแรง หรอื รถเกดิพลกิคว ่า หรอือุบตัเิหตุรา้ยแรงอื่นๆ สามารถจ าแนกออกได ้ 5 ลกัษณะ
คอื 1) ความเสยีหายต่อตวัวตัถุอนัตราย 2) ความเสยีหายต่อตวัรถ และ/ หรอื อุปกรณ์ทีต่ดิกบัตวัรถ 
รวมถงึบรรจภุณัฑว์ตัถุอนัตราย 3) ความเสยีหายต่อผูข้บัขีร่ถขนส่งวตัถุอนัตราย และ/ หรอืผูต้ดิตาม 
โดยสารในรถขนส่งวตัถุอนัตราย 4) ความเสยีหายต่อบุคคลภายนอก ทัง้ในดา้นทรพัยส์นิ และชวีติ 
รา่งกาย ของบุคคลภายนอก 5) ความเสยีหายต่อสิง่แวดลอ้ม  
ดงันัน้ กรมธรรมป์ระกนัภยัส าหรบั การขนส่งวตัถุอนัตราย ทีอ่อกมาตามประกาศจงึยงัขาดความ
สอดคลอ้ง กบัลกัษณะความเสีย่ง ต่อการเกดิความเสยีหาย ตามจรงิ ซึง่กรมธรรม์ควรมคีุณลกัษณะ
ทีค่รอบคลุมความเสยีหายทัง้ 5 ดา้น และควรมกีารพจิารณา วงเงนิจ ากดัความรบัผดิ และเบีย้
ประกนัภยัทีเ่ป็นไปตามหลกัการวเิคราะหค์วามเสีย่ง 
สรปุและอภิปรายผล :  

กรมธรรมป์ระกนัความเสยีหาย อนัเน่ืองมาจากการขนส่งวตัถุอนัตราย ทีเ่หมาะสมนัน้ 
สามารถแบ่งออกเป็น 2 ส่วนหลกัทีค่วรไดร้บัการพจิารณา คอื 1) ขอบเขตในเรือ่งขอ้ตกลงในการให้
ความคุม้ครอง กล่าวคอื กรมธรรมค์วรมลีกัษณะทีส่อดคลอ้ง กบัลกัษณะของความเสีย่งต่อการเกดิ
ความเสยีหาย ทัง้ในส่วนทีเ่ป็นทรพัยส์นิ ของผูข้นส่งวตัถุอนัตราย และความรบัผดิ ต่อรา่งกายและ
ทรพัยส์นิ ของบุคคลภายนอก รวมถงึความเสยีหายต่อสิง่แวดลอ้ม  ซึง่อาจตอ้งมกีารปรบัลกัษณะ
ของกรมธรรม ์ ทีอ่อกมาตามประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม เพื่อความถูกตอ้งเหมาะสม 2) วงเงนิ
จ ากดัความรบัผดิ และเบีย้ประกนัภยั ทีต่อ้งพจิารณาตามหลกัการของความเสีย่ง ในการเกดิความ
เสยีหาย ทีป่ระกอบดว้ย ความถีข่องการเกดิความเสยีหาย (frequency of loss) และความเป็นไปได้
ของความรุนแรงของความเสยีหาย (severity of loss) ซึง่ทัง้ 2 ส่วนตอ้งมาจากการศกึษาวจิยั
เพิม่เตมิ จากการประกนัภยั เศรษฐศาสตรส์ิง่แวดลอ้ม และอาจรวมถงึกฎหมายทีเ่กีย่วขอ้งกบัการ
ละเมดิ  

นอกจากนี้ การบงัคบัใหผู้ป้ระกอบการขนส่งวตัถุอนัตราย มปีระกนัภยั เพื่อชดใชค้วาม
เสยีหายทีอ่าจเกดิขึน้ เป็นเพยีงวธิกีารหนึ่งของการจดัการความเสีย่งทางการเงนิ ในความเป็นจรงิ 
อาจมกีระบวนการ หรอืวธิกีารอื่นมารว่มกนัจดัการความเสีย่ง เช่น การตัง้เงนิส ารองของบรษิทัใน
บางบรษิทั ดงัทีป่รากฏในผลการวจิยั และหากตอ้งการให้มกีารบงัคบัใหม้กีารประกนัภยัจรงิ 
หลกัเกณฑใ์นเรือ่งของ จ านวนภยัทีร่บัเสีย่ง (Exposure Unit) ตอ้งมกีารพจิารณาร่วมดว้ย คอื การ



บงัคบัใหผู้ข้นส่งวตัถุอนัตรายในทุกประเภท และทุกรปูแบบของบรรจภุณัฑใ์นการขนส่ง โดยบรรจุ
ภณัฑน์ัน้ตอ้งเป็นไปตามมาตรฐานทีก่ฎหมายก าหนด เป็นบรรจภุณัฑท์ีถู่กตอ้งเหมาะสม ส าหรบัการ
ขนส่งสตัถุอนัตราย ใหม้กีารประกนัภยั ซึง่ดว้ยกระบวนการน้ี จะท าใหป้ระกนัภยัเป็นมาตรการใน
การบรหิาร จดัการความเสีย่งอยา่งแทจ้รงิ  
ข้อเสนอแนะ :  

1. การประกนัภยัเป็นเพยีงมาตรการหนึ่งในการบรหิารจดัการความเสีย่งทางดา้นการเงนิ ซึง่
การศกึษาวจิยั ควรมลีกัษณะของการวเิคราะหค์วามเสีย่งของการเกดิความเสยีหาย ที่
เป็นไปไดท้ัง้หมด รวมถงึความเสยีหายต่อสิง่แวดลอ้ม  เพื่อหาเครือ่งมอื หรอืมาตรการ
จดัการความเสีย่งทีห่ลากหลาย เป็นทางเลอืก ใหก้บัผูป้ระกอบการวตัถุอนัตราย 

2. การขยายขอบเขตของการมปีระกนัความเสยีหายจากการขนส่งวตัถุอนัตราย ส าหรบั การ
ขนส่งวตัถุอนัตรายทุกประเภท และทุกรปูแบบของบรรจภุณัฑ ์ ทัง้นี้บรรจุภณัฑ ์ ทีน่ ามาท า
ประกนัจะตอ้งเป็นไปตามมาตรฐานและมคีวามเหมาะสมในการบรรจวุตัถุอนัตราย 

3. การศกึษาเพิม่เตมิเชงิลกึในเรือ่งความเสีย่งต่อการเกดิความเสยีหาย จากการขนส่งวตัถุ 
อนัตราย ทีม่นีกัวชิาการแขนงอื่นเขา้รว่มในการศกึษา เช่น ดา้นเศรษฐศาสตรส์ิง่แวดลอ้ม 
ดา้นกฎหมายว่าดว้ยการละเมดิ และกฎหมายสิง่แวดลอ้ม เป็นตน้ เพื่อช่วยในการวเิคราะห์
เรือ่ง จ านวนเงนิความรบัผดิ และเบีย้ประกนัภยั 

 
ค าหลกั : ประกนัภยั, การขนส่งวตัถุอนัตราย 
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Objectives : 

1. To obtain the insurance coverage model for transportation of dangerous goods 
related to damage and liability to third party and environment. 

2. To provide a conceptual framework of insurance coverage for transportation of 
dangerous goods which is applicable to Thailand. 

Methodology :  
This research is documentary research together with data collection by using a 

semi-structure interview to dangerous goods operators and all related of insurance 
practitioners. The content of interview is to check the concept of insurance to be responsible 
for losses or damages arising from dangerous goods transportation. All data would be 
analyzed and used to set up conceptual framework of insurance liability and damage 
resulting from transportation of dangerous goods. The analysis would be based on the 
concept of risk management and insurance for transportation of dangerous goods in the 
following topics; 

o Problem and obstacle found in insurance coverage against transportation of 
dangerous goods 

o Possible loss or damage to personal, property and environment in term of 
frequency of loss, amount of loss and cause of loss 



o Risk factors related to dangerous goods transportation 
o Possible risk management technique which is applicable to loss or damages 

resulting from dangerous goods transportation in all aspects of the operators 
and government sectors 

o The responsiveness of an emergency response and environmental recovery 
o The process of claim management 

Scope of Research 
This research is limited to dangerous goods under the definition of Dangerous Goods 
Legislation Act.B.E.2535. It means any dangerous goods under control of Department of 
Industrial Work and not including to dangerous animal. The transportation means road 
transportation as stated in the announcement about Insurance for any damages to 
dangerous goods resulting from road transportation B.E.2549 under Ministry of Industry 
(Thailand). 
Results : 
 The research found that there were 2 types of insurance policy which was currently 
used, 1) automobile insurance (both in voluntary and compulsory insurance) and 2) liability 
insurance. We found that all transportation operators bought an automobile insurance to 
cover third party’s property damage and third party’s bodily injury either voluntary or 
compulsory insurance. But for liability insurance policy, it was bought only some operator. 
However there were some operators try to use various risk management technique, such as 
risk mitigation by checking truck condition, tank and container of dangerous goods including 
its component. They also provided a training and build risk awareness to driver to stop loss 
in an emergency case. Some operator set up 10% of an annual expense as reserve for loss 
or damage in case of loss exceeds claim paid by insurance company. There was Chlor-
Alkaline group leading by Asahi Chemical (Thailand) to help member who is facing with loss 
resulting from dangerous goods transportation. If chlor-alkaline was leakage when truck was 
in accident, this team will corporate with government sectors to response an emergency 
cases. Another group is CATEMAG. This group also do an activity as well as a previous 
group, for example, 1) setup communication system during an emergency cases 2) provide 
training about dangerous goods to staff 3) provide training about emergency response to 
staff in government sector. 
 Another part of this research is to explore the harmonization of insurance policy 
stated in the announcement from Ministry of Industry B.E.2549 and the real situation of 
losses or damages. We found that there was some conflict about the coverage stated in the 



announcement which is liability, whilst the real situation needs both property owner’s 
damage and third party liability. It is because the possible damages are 1) Damages to 
dangerous foods 2) Damages to vehicle itself including its components 3) Damages to 
driver or any passenger in carriage 4) Damage to third party both in property and bodily 
injury 5) Damage to environment. Therefore insurance policy which is applicable to these 
risk exposures should be tailor to deal with these aspects. Limit of indemnity and premium 
calculation factors should be based on risk basis as well. 
Discussion and conclusion:  
 Insurance coverage for losses or damages resulting from dangerous goods 
transportation should be considered in 2 categories. Those are 1) Insurance agreement and 
2) Limit of Indemnity together with basis of premium calculation. Insurance agreement 
means the coverage of policy should deal with characteristic of risk exposure as mentioned 
in previous section. For limit of indemnity and premium calculation, these should be from 2 
main factors, frequency and severity and it needs more contribution from professional in 
insurance, environmental economic and tort law to evaluate a figure. The expansion of risk 
exposure units to all types of dangerous goods or hazardous substance and all types of 
packaging should be considered. However we should seek more alternatives in risk 
management techniques apart from using insurance as enforcement.   
Suggestion/Further implication/Implementation/Further Study or Research :  

1. There should explore additional alternatives in risk management techniques to deal 
with risk exposures from dangerous goods transportation. 

2. The expansion of insurance enforcement to all types of dangerous goods and all 
types of packing in order to be a standard tools in risk improvement. However those 
packaging must be approved by all related professional in dangerous goods. 

3.  There should be a further advance research about financial and nonfinancial loss or 
damage from dangerous goods transportation together with premium calculation 
factors in diversity of professional, for example, environmental economic, trot law 
and environmental law and regulation. 

 
Keywords :  insurance, dangerous goods transportation 
 



รายงานฉบบัสมบูรณ์       บทสรุปส าหรับผูบ้ริหาร 

กรอบแนวคิดการประกันความเสียหายจากการขนส่งสินค้าอันตรายท่ีเหมาะสมกับประเทศไทย 

บทสรุปส ำหรับผู้บริหำร 
(Executive Summary) 

 
 รายงานฉบบัน้ีเป็นรายงานผลการวจิยัเชิงเอกสาร แบบสรุป และประเมินผล ประเด็นการ
ประกนัภยัส าหรับการขนส่งวตัถุอนัตราย นบัตั้งแต่ไดมี้ประกาศของกระทรวงอุตสาหกรรม ปี พ.ศ. 
2549 เร่ืองการประกนัภยัความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตราย ผูว้ิจยัไดศึ้กษาตวัอยา่งการ
ประกนัภยัในต่างประเทศ น ามาเปรียบเทียบเพื่อเป็นแนวทางประยกุตใ์ชส้ าหรับประเทศไทย 
ตลอดจนการสรุป และวเิคราะห์ประเด็นปัญหา และอุปสรรคในภาคปฏิบติั ของทั้ง 2 ฝ่าย คือ ภาค
ธุรกิจประกนัภยั และภาคผูป้ระกอบการวตัถุอนัตราย ท่ีท าใหก้ารประกนัภยัส าหรับการขนส่งวตัถุ
อนัตรายยงัไม่ประสบความส าเร็จเท่าท่ีควร 
 
รายงานน้ีแบ่งเป็น 7 บท มีเน้ือหาในแต่ละบทท่ีสรุปใจความส าคญัดงัต่อไปน้ี 
บทที ่1 บทน ำ 

ปัจจุบนัสารเคมีไดเ้ขา้มามีบทบาทในวงการอุตสาหกรรมหลายแขนง เน่ืองจากสารเคมี
ดงักล่าวมาถูกน ามาใชใ้นกระบวนการผลิตสินคา้ต่างๆ เป็นผลใหป้ริมาณการผลิต น าเขา้ หรือ
ส่งออกของสารเคมีมีจ านวนมากข้ึน การขนส่งจึงเป็นกระบวนการหน่ึงท่ีหลีกเล่ียงไม่ได ้

เป็นท่ีทราบกนัดีอยูแ่ลว้วา่ สารเคมีไม่วา่อยูใ่นกระบวนการใด ลว้นสามารถก่อใหเ้กิด
อนัตรายข้ึนได ้ และความเป็นอนัตรายนั้น มีตั้งแต่ระดบัความรุนแรงนอ้ย ความรุนแรงปานกลาง 
จนกระทัง่ถึงความรุนแรงสูง สามารถเกิดความรุนแรงแบบเฉียบพลนั หรือเป็นความรุนแรงแบบ
สะสมแลว้ก่อความเป็นอนัตรายตามมา ซ่ึงสามารถก่อใหเ้กิดความเป็นอนัตรายต่อชีวติ ร่างกาย 
อนามยั, ทรัพยสิ์น ตลอดจนถึงส่ิงแวดลอ้ม 

เม่ือความเป็นอนัตรายของสารเคมี ประกอบกบัการขนส่งเคล่ือนท่ีสารเคมีจากสถานท่ีหน่ึง
ไปอีกสถานท่ีหน่ึง ก่อใหเ้กิดความเส่ียงภยัต่อการเกิดความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตราย 
ดงันั้นทางคณะกรรมการวตัถุอนัตรายจึงมติใหอ้อกประกาศก าหนดหลกัเกณฑ ์ วธีิการ และเง่ือนไข
การประกนัภยัความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตรายข้ึน ในปีพ.ศ. 2549 โดยใจความหลกัใน
กฎหมายก าหนดใหผู้ป้ระกอบการขนส่งดว้ยแทง็กท์ั้ง 7 ชนิด จดัหาประกนัภยัเพื่อคุม้ครองความ
เสียหายอนัเกิดจากการร่ัวไหล ระเบิด และการติดไฟของวตัถุอนัตรายท่ีท าการขนส่งในทุกๆกรณี ท่ี
มีผลท าใหเ้กิดความเสียหายต่อบุคคลภายนอก ทั้งทางดา้นร่างกาย ทรัพยสิ์น และส่ิงแวดลอ้ม 

นบัตั้งแต่การออกประกาศกระทรวงอุตสาหกรรมฉบบัดงักล่าวปรากฎวา่ เกิดขอ้โตแ้ยง้ใน
ประเด็นเร่ือง ความคุม้ครอง จ านวนจ ากดัความรับผิดตามกรมธรรม ์ และเบ้ียประกนัภยั ท าใหก้าร
ประกนัภยัความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตรายยงัไม่สามารถบงัคบัใหผู้ป้ระกอบการขนส่งทุก
รายท่ีตกอยูภ่ายใตเ้กณฑท่ี์ตอ้งมีประกนัภยั ซ้ือประกนัภยัเพื่อคุม้ครองความเส่ียงภยัดงักล่าว 



รายงานฉบบัสมบูรณ์       บทสรุปส าหรับผูบ้ริหาร 

กรอบแนวคิดการประกันความเสียหายจากการขนส่งสินค้าอันตรายท่ีเหมาะสมกับประเทศไทย 

จนกระทัง่ตอ้งมีประกาศจากกระทรวงอุตสาหกรรม เร่ืองการประกนัภยัความเสียหายจากการขนส่ง
วตัถุอนัตรายฉบบัท่ี 2 เพื่อขยายระยะเวลาการบงัคบัใช ้ และก าหนดใหบ้งัคบัใชต้ั้งแต่ วนัท่ี 1 
พฤศจิกายน 2550 เป็นตน้ไป 

แมจ้ะมีการขยายระยะเวลา แต่จ านวนกรมธรรมข์องกรมธรรมท่ี์ออกแบบเพื่อความ
คุม้ครองตามประกาศก็มิไดเ้พิ่มข้ึน ท าใหเ้กิดขอ้สงสัยวา่ เพราะเหตุใดกรมธรรมเ์พื่อการคุม้ครอง
ความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตรายจึงยงัไม่สามารถขายไดจ้ริงในตลาด 
การวจิยัคร้ังน้ีจึงมีวตัถุประสงคเ์พื่อหารูปแบบการประกนัภยัความเสียหายจากการขนส่งวตัถุ
อนัตรายท่ีเหมาะสมส าหรับประเทศไทย ตลอดจนการคน้หาปัญหา และอุปสรรคต่างๆท่ีเกิดข้ึนใน
เร่ืองการประกนัภยัประเภทดงักล่าว โดยวธีิการหลกัคือ การทบทวนเอกสารวชิาการต่างๆ รายงาน
การวจิยัทั้งในประเทศและต่างประเทศ ประกอบกบั การสัมภาษณ์แบบก่ึงโครงสร้าง ซ่ึงเป็นการ
สัมภาษณ์ท่ีมีกรอบความคิดเตรียมไว ้แต่มีค าถามตายตวัและเคร่ืองมือประกอบการสัมภาษณ์ 
โดยใชก้ระบวนการมีส่วนร่วมจากผูป้ระกอบธุรกิจประกนัภยั และผูป้ระกอบการวตัถุอนัตราย 

 
บทที ่2 กำรขนส่งวตัถุอนัตรำย 

การขนส่งวตัถุอนัตรายนั้นส่ิงท่ีควรตระหนกัเป็นอนัดบัแรกคือวตัถุอนัตราย การจ าแนก 
วตัถุอนัตราย และความเป็นอนัตรายของวตัถุ รวมถึงหน่วยงานราชการท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งวตัถุ
อนัตราย เพื่อผูป้ระกอบการอนัตรายจะไดท้ราบแบบครบวงจร  
 ทั้งน้ีบทน้ีจะเป็นการอธิบายภาพรวมทั้งหมดของการขนส่งวตัถุอนัตรายทางบก รถท่ีใชใ้น
การขนส่ง ขอ้ก าหนด และอุบติัภยัท่ีเกิดข้ึนจากการขนส่งวตัถุอนัตรายทางบก 

 
บทที ่3 กำรประกันภัยทีเ่กีย่วข้องกบัวตัถุอนัตรำยในประเทศไทย 

การประกนัภยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัวตัถุอนัตรายแบ่งออกเป็น 2 ส่วนหลกัคือ 
1. การศึกษาเร่ืองการสร้างหลักประกันความรับผิดจากการขนส่งวตัถอัุนตราย ซ่ึงในหวัขอ้น้ีจะ
อธิบายถึงหลกักฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งกบัการประกนัภยัความรับผดิ และ ทฤษฎี และงานวจิยัหลกัท่ี
น ามาทบทวน และน าเสนอในบทน้ีคือ งานวิจยัของมหาวิทยาลยัแมซตริช (Maastricht University) 
ร่วมกบั ศูนยก์ลางกฎหมายการละเมิด และประกนัภยั แห่งยโุรป(European Centre for Tort and 
Insurance Law (ECTIL)) ไดศึ้กษาคน้ควา้ในเร่ืองการรสร้างหลกัประกนัทางการเงิน (Financial 
Assurance Issues of Environmental Liability) เพื่อใชเ้ป็นตวัค ้าประกนัการจ่ายเงินค่าความเสียหาย 
ทดแทนใหก้บัผูเ้สียหายในกรณีท่ีมีความเสียหายทั้งทางดา้นร่างกาย สุขภาพ หรือความเสียหายกบั
ทรัพยสิ์นของบุคคลท่ีสามอนัเน่ืองมาจากลกัษณะประกอบการวตัถุอนัตราย นอกเหนือจากการซ้ือ
กรมธรรมป์ระกนัความรับผิดต่อบุคคลภายนอก (Traditional Liability insurance) ในงานวจิยัได้
กล่าวถึงสมการหลกัของการคิดตน้ทุนการเกิดความเสียหาย คือ 
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  C = p(x, y)L + A(x) + B(y), 
เม่ือ  C คือ ค่าผลรวมของ ตน้ทุนความเสียหายโดยอุบติัภยั กบัค่าตน้ทุนของการดูแลระมดัระวงั 

A คือ ผูเ้สียหาย 
B คือ ผูรั้บผดิในความเสียหาย 
x คือ ระดบัความระมดัระวงั เอาใจใส่ ของผูเ้สียหาย 
y คือ ระดบัความระมดัระวงั เอาใจใส่ ของผูรั้บผดิในความเสียหาย 
P คือ ความน่าจะเป็นของการเกิดอุบติัภยั 
L คือ ความเสียหายสูงสุดท่ีเป็นไปได ้

 

สมการดงักล่าวจะน าไปปรับแนวคิดเร่ืองเบ้ียประกนัภยัส าหรับประเทศไทยต่อไป  
ทั้งน้ีงานวจิยัดงักล่าว ยงัไดก้ล่าวถึงประเด็นต่างๆดงัน้ีคือ 
1. หลกัการรับผดิตามกฎหมาย ซ่ึงในประเด็นน้ี ทางผูว้ิจยัไดเ้พิ่มส่วนของกฎหมายไทยท่ีเขา้

มามีบทบาทในการพิจารณาความรับผดิตามกฎหมาย  
2. รูปแบบหลกัประกนัทางการเงินส าหรับความเสียหายจากวตัถุอนัตรายเช่น กรมธรรม์

ประกนัภยัความรับผิดตามกฎหมาย, การรับประกนัภยั หรือการรับความเส่ียงไวด้ว้ยตนเอง 
(Self Insurance), การใหธ้นาคารรับรองการจ่ายเงินส าหรับความรับผดิ (Bank Guarantee), 
การรวมกลุ่มเพื่อร่วมกนัรับความเส่ียงภยั (Funding Pool) 

3. จ านวนเงินความรับผดิ ส าหรับความรับผดิตามกฎหมาย (Financial Limit on Liability) 
4. ปัจจยัท่ีควรน ามาพิจารณาในการก าหนดหลกัประกนัทางการเงิน เพื่อการชดใชค้วาม

เสียหายจากการขนส่ง 
2. รูปแบบการประกันภัยท่ีเก่ียวข้องกับการขนส่งวัตถุอันตราย ซ่ึงจะส ารวจรูปแบบการ
ประกนัภยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัวตัถุอนัตรายท่ีมีอยูใ่นต่างประเทศและใชอ้า้งอิงปรับใชส้ าหรับประเทศ
ไทย ซ่ึงแต่ละกรมธรรมจ์ะไดอ้ธิบายถึงรายละเอียดความคุม้ครอง โดยแบ่งรูปแบบความเสียหาย 
ออกเป็น 2 ประเภทหลกั คือความคุม้ครองความเสียหายต่อทรัพยสิ์นของผูเ้อาประกนัภยั (Property 
Insurance) และความคุม้ครองความรับผิดของผูเ้อาประกนัภยัต่อบุคคลภายนอก (Liability 
Insurance)  

หากแบ่งขอบเขตความคุม้ครองโดยใชส้ถานท่ีเอาประกนัภยัเป็นเกณฑ ์ สามารถจ าแนก
ความคุม้ครองออกเป็นกรมธรรมส์ าหรับภายในสถานท่ีประกอบการ และกรมธรรมภ์ายนอก
สถานท่ี และในระหวา่งการขนส่ง กรมธรรมท่ี์น ามาอธิบายหลกัจะมี 3 ประเภทคือ กรมธรรม์
ประกนัภยัส าหรับส่ิงแวดลอ้ม กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนต ์ และกรมธรรมป์ระกนัภยัสินคา้ใน
ระหวา่งการขนส่ง จุดประสงคท่ี์น ากรมธรรมด์งักล่าวมาอธิบายเน่ืองจากเป็น 2 กรมธรรมห์ลงั เป็น
กรมธรรมท่ี์ผูป้ระกอบการส่วนใหญ่ซ้ือความคุม้ครอง ส่วนกรมธรรมแ์รกคือกรมธรรมท่ี์บางบริษทั
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มีการขยายความคุม้ครองออกไปจากกรมธรรมห์ลกัท่ีตนเองซ้ือ เพราะบริษทัผูว้า่จา้งขนส่งบงัคบัให้
มี หรือบางบริษทัซ้ือความคุม้ครองขยายถึงความเสียหายต่อส่ิงแวดลอ้มเพราะมีประสบการณ์ความ
เสียหายต่อส่ิงแวดลอ้ม ประกอบกบัประกาศของกระทรวงอุตสาหกรรม ตอ้งการใหผู้ป้ระกอบการ
ขนส่งรับผดิต่อความเสียหายสู่ส่ิงแวดลอ้ม ดงันั้น กรมธรรมท์ั้ง 3 ประเภทจึงเป็นฐานเพื่อการส ารวจ
แนวทางการปฏิบติั รวมถึงเป็นแนวคิดส าหรับการปรับความคุม้ครองต่อการขนส่งวตัถุอนัตราย
ต่อไป 

 
บทที ่4 กำรด ำเนินกำรขนส่งวตัถุอนัตรำย 

ประเด็นหลกัในหัวข้อน้ีคือศึกษาวิธีการขนส่งวตัถุอนัตรายเพื่อให้ทราบถึงการบริหาร
จดัการความเส่ียงในดา้นต่างๆ โดยอา้งอิงวิธีปฏิบติัในแถบประเทศยุโรป และอเมริกา ร่วมกบัแบบ
ส ารวจของ SQAS (Safety and Quality Assessment Systems) ซ่ึงเป็นระบบท่ีผูข้นส่งวตัถุอนัตราย
ใน HASLA ใชอ้า้งอิงในการปฏิบติัการขนส่งวตัถุอนัตราย โดยขอ้มูลใน SQAS สามารถใชเ้ป็น
เคร่ืองมือในการตรวจสอบระบบการจัดการความปลอดภัย คุณภาพ และส่ิงแวดล้อมของ
ผูป้ระกอบการขนส่งท่ีใหบ้ริการขนส่งสารเคมี ผลท่ีไดจ้ากการส ารวจโดยอา้งอิง SQAS นั้น จะช่วย
ให้ไดรั้บขอ้มูลท่ีแทจ้ริงโดยละเอียดถึงวิธีปฏิบติัในการขนส่งสารเคมี โดยการส ารวจโดยอา้งอิง 
SQAS จะช่วยลดความยุง่ยาก และจ านวนคร้ังในการส ารวจ และท าให้การส ารวจมีความน่าเช่ือถือ
เพิ่มมากข้ึน  
 แบบส ารวจจะถูกแบ่งออกเป็น 2 ส่วนดว้ยกนั ไดแ้ก่ แบบสอบถามหลกั (CORE part) ซ่ึง
สามารถประยกุตใ์ชไ้ดก้บัหน่วยงานใดๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัโลจิสติกส์ในการขนส่งสินคา้อนัตราย และ 
แบบสอบถามเฉพาะ (SPECIFIC part) ซ่ึงจะเก่ียวขอ้งกบัการใหบ้ริการขนส่งเท่านั้น 
 ส่วนของแบบสอบถามหลกั (CORE) จะครอบคลุมถึงค าถามท่ีเก่ียวขอ้งกบั 3 หัวขอ้
ต่อไปน้ี 

1. การจดัการ 

2. ความปลอดภยั อนามยั และส่ิงแวดลอ้ม 

3. การรักษาความปลอดภยั 

ส่วนของแบบสอบถามเฉพาะ (SPECIFIC) จะครอบคลุมถึงค าถามท่ีเก่ียวขอ้งกบั 8 หัวขอ้ท่ี
เหลือต่อไปน้ี 

4. การจดัการโซ่อุปทาน และการเหมาช่วง 

5. เคร่ืองมือ และอุปกรณ์ท่ีใช ้

6. พฤติกรรมปลอดภยั 
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7. การรักษาความปลอดภยัในการขนส่ง 

8. ระเบียบวธีิปฏิบติัในบริษทั และปฏิสัมพนัธ์กบัลูกคา้ 

9. กระบวนการสั่งงาน และการปฏิบติั 

10. การใหบ้ริการแบบพิเศษ และกิจกรรมของการใหบ้ริการ 

11. การส ารวจสถานท่ีท างาน 

อยา่งไรก็ตามในบทน้ียงัไดก้ล่าวถึงการจดัการความเส่ียงทางดา้นอ่ืนๆท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งวตัถุ
อนัตรายทั้งเร่ืองการประกนัภยั และการประสานความร่วมมือเพื่อจ ากดัความสูญเสียจากการขนส่ง
วตัถุอนัตราย 
 
บทที ่5 สถำนกำรณ์กำรประกนัภัยกำรขนส่งวตัถุอนัตรำยในปัจจุบัน 
การส ารวจสถานการณ์การประกนัภยัการขนส่งวตัถุอนัตรายในปัจจุบนั จะไดจ้ากการสัมภาษณ์
ผูป้ระกอบการทั้ง 2 ฝ่าย คือผูป้ระกอบการธุรกิจประกนัภยั และผูป้ระกอบการวตัถุอนัตราย โดยใช้
แบบสัมภาษณ์แบบก่ึงโครงสร้าง ประกอบกบัการสัมภาษณ์โดยตรงกบัผูป้ระกอบการ เนน้ให้
ผูป้ระกอบการไดมี้ส่วนร่วมแสดงความคิดเห็น ในประเด็นการปฏิบติังานจริง หลกัการพิจารณา
ความเส่ียง, หลกัเกณฑก์ารคิดเบ้ียประกนัภยั, การบริหารจดัการความเส่ียงภยั, ลกัษณะกรมธรรม์
ประกนัภยัท่ีมีการซ้ือขายในตลาดประกนัภยั และกรมธรรมท่ี์ผูป้ระกอบการซ้ือเพื่อคุม้ครองความ
เส่ียงภยั, รวมถึงประเด็นปัญหาอุปสรรคต่างๆท่ีเก่ียวกบัการประกนัภยัการขนส่งวตัถุอนัตราย ตาม
ประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม ปี พ.ศ. 2549 
 
บทที ่6 แนวทำงกำรจัดกำรประกนัภัยควำมรับผดิตำมกฎหมำยส ำหรับกำรขนส่งวตัถุอนัตรำย 
 จากการศึกษาการประกนัภยัในต่างประเทศ และงานวจิยัของมหาวทิยาลยัแมสตริช 
(Maastricht University) ร่วมกบั ศูนยก์ลางกฎหมายการละเมิด และประกนัภยั แห่งยโุรป(European 
Centre for Tort and Insurance Law (ECTIL)) ประกอบกบัขอ้มูลจากการสัมภาษณ์ผูป้ระกอบการ
ประกนัภยัและผูป้ระกอบการวตัถุอนัตราย ทางผูว้จิยัจึงประมวล สรุป และวเิคราะห์เป็นแนว
ทางการจดัการประกนัภยัความรับผดิตามกฎหมายส าหรับการขนส่งวตัถุอนัตราย เพื่อความ
เหมาะสม และคาดวา่จะสามารถประยกุตใ์ชส้ าหรับประเทศไทยได ้ โดยแนวทางการจดัการ
ประกนัภยั แบ่งออกเป็น 2 ส่วนหลกัๆคือ 

1. แนวทางการจดัการประกนัภยัความรับผดิตามกฎหมายจากการขนส่งสินคา้อนัตรายท่ี 
เหมาะสมส าหรับประเทศไทย  - โดยเนน้หนกัเร่ืองการปรับปรุงรูปแบบ และลกัษณะ
ความคุม้ครองความรับรับผดิชอบความเสียหายต่อบุคคลภายนอก ทรัพยสิ์นสาธารณะ 
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และส่ิงแวดลอ้มท่ีเกิดข้ึนจากการขนส่งวตัถุอนัตรายท่ีควรน ามาประยกุตใ์ชส้ าหรับ
ประเทศไทย ดว้ยวธีิการประกนัภยั และ วธีิการอ่ืนนอกจาการประกนัภยั 

2. แนวคิดเพื่อน าไปสู่การพฒันาการคิดอตัราเบ้ียประกนัภยัส าหรับกรมธรรมก์าร
ประกนัภยัความรับผิดตามกฎหมายจากการขนส่งสินคา้อนัตราย - แนวคิดน้ีไดม้าจาก
หลกัความสัมพนัธ์ของความน่าจะเป็นของการเกิดความเสียหาย และความรุนแรงของ
ความเสียหายน าไปสู่การคิดค่าเบ้ียประกนัภยัแทจ้ริง (pure premium) โดยความรุนแรง
ของความเสียหายน าแนวคิดมาจากหลกัการชดใชค้่าความเสียหายท่ีแทจ้ริง (Principle 
of Indemnity) การประเมินค่าความเสียหายทางทรัพยสิ์น จะประเมินราคาตามมูลค่า
ทรัพยสิ์น ณ เวลาท่ีเกิดความเสียหาย หมายถึงผูเ้สียหายตอ้งไม่ไดป้ระโยชน์มากเกิน
กวา่มูลค่าของทรัพยสิ์น ณ เวลานั้น และไม่เกินกวา่ทุนประกนัภยัท่ีก าหนด 
การประเมินความเสียหายประเภทความรับผิดต่อบุคคลภายนอก อาศยัแนวทางการ
พิจารณาความแพง่ตามประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชยว์า่ดว้ยการละเมิด 
ประเด็นความเสียหายสุดทา้ย คือเร่ืองความเสียหายต่อส่ิงแวดลอ้ม ซ่ึงถือเป็นขอ้จ ากดั
ของงานวจิยัฉบบัน้ี เน่ืองจาก การประเมินความเสียหายต่อส่ิงแวดลอ้ม ตอ้งอาศยั
ผูเ้ช่ียวชาญเฉพาะทางพิเศษ เช่น นกัเศรษฐศาสตร์ส่ิงแวดลอ้ม เพื่อช่วยในการประเมิน
ความเสียหายท่ีเป็นไปไดจ้ากการขนส่งวตัถุอนัตรายประเภทต่างๆ ซ่ึงในประเด็นน้ี 
ทางผูว้จิยั ไดล้ะเอาไว ้และเสนอแนะให้มีการศึกษาเพิ่มเติมต่อไป 
ส าหรับความน่าจะเป็นของการเกิดความเสียหาย ไดน้ าแนวคิดเร่ืองวธีิการพยากรณ์ 
ความน่าจะเป็นของเหตุการณ์โดยสมการถดถอยแบบโลจิสติกคือ 
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ร่วมกบัการก าหนดตวัแปรในเร่ืองความเส่ียงภยัของเส้นทางจากผลการศึกษา 
“โครงการศึกษาพฒันาระบบการติดตาม และก าหนดมาตรการการขนส่งวตัถุอนัตราย”
ของส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร(สนข.) กระทรวงคมนาคม 

 อยา่งไรก็ตาม ในตอนทา้ย แมท้างผูว้จิยัไดเ้สนอแนวทางการปรับแนวคิด ร่วมกบัสมการ 
ดงักล่าวเพื่อประยกุตใ์ชเ้ป็นเบ้ียประกนัภยัท่ีแทจ้ริง แต่ตอ้งอาศยัความร่วมมือจาก 
ผูป้ระกอบการอนัตราย ช่วยใส่ขอ้มูลใน ประเด็นตวัแปรต่างๆ เพื่อทดลองความเป็นไปได ้
ของการใชส้มการ และการทดสอบในเชิงสถิติต่อไป 

บทที ่7 บทสรุป 
 เป็นการสรุปผลการศึกษา และขอ้เสนอแนะในเร่ืองการจดัการประกนัภยัแบบผา่นบริษทั
ประกนัภยั และการจดัตั้งกองทุนรวมเพื่อชดเชยความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตราย 
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บทที ่1 
บทน ำ 

 
1.1 ควำมเป็นมำ แนวทำง และเหตุผล 

ปัจจุบันสารเคมีท่ี เป็นว ัตถุอันตรายได้เข้ามามีบทบาทอย่างมาก ในกระบวนการ
อุตสาหกรรมหลายๆแขนง เช่น อุตสาหกรรมทางการแพทย,์ อุตสาหกรรมทางการเกษตร, อุตสหกร
รมทางดา้นปิโตรเคมีเป็นตน้ สารเคมีดงักล่าวถูกน ามาใชเ้ป็นวตัถุดิบท่ีส าคญัในการผลิต ตลอดจน
เป็น ผลผลิตท่ีเป็นว ัตถุอันตราย เป็นท่ีทราบกันดีอยู่แล้วว่าวตัถุอันตรายนั้ นไม่ว่าจะอยู่ใน
กระบวนการใด ลว้นตอ้งใชค้วามระมดัระวงัเป็นพิเศษ รวมถึงตอ้งมีผูเ้ช่ียวชาญคอยก ากบัดูแลอยา่ง
ใกล้ชิด ทั้ งน้ีความรุนแรงอันเกิดจากวตัถุอนัตรายนั้นข้ึนอยู่กับหลายปัจจยั เช่น ชนิดของวตัถุ
อนัตราย , ปริมาณของวตัถุอนัตราย, ความประมาทเลินเล่อของผูท่ี้เก่ียวขอ้งกบัวตัถุอนัตราย, การ
ขาดความรู้ความช านาญในการจดัการกบัวตัถุอนัตราย เป็นตน้ เม่ือความเสียหายเกิดข้ึน อาจเป็น
ความเสียหายท่ีรุนแรง หรือ ความเสียหายนั้นเกิดข้ึนอย่างต่อเน่ือง สามารถเกิดซ ้ าข้ึนได้ และมี
ผลกระทบกับต่อคน สัตว์ พืช และส่ิงแวดล้อมสาธารณะ ซ่ึงสร้างความเสียหายอย่างมากมาย
มหาศาลตามมา เราจึงอาจกล่าวไดว้า่ ผูท่ี้ตอ้งเก่ียวขอ้งกบัวตัถุอนัตรายนั้นไม่วา่จะเป็นทางตรง หรือ
ทางออ้ม ทั้งโดยตั้งใจ และมิได้ตั้งใจ ลว้นมีความเส่ียงท่ีจะได้รับความเสียหายจากวตัถุอนัตราย
ทั้งส้ิน 

หากพิจารณาเร่ืองของความเส่ียงภยัของวตัถุอนัตรายสามารถ แบ่งความเส่ียงภยัท่ีก่อให้เกิด
ความเสียหายไดเ้ป็นสองส่วนหลกัๆ คือ ในขณะท่ีอยู่ในสถานประกอบการ และขณะอยู่ระหว่าง
การขนส่ง โดยการขนส่งวตัถุอนัตราย จากท่ีหน่ึงไปยงัอีกท่ีหน่ึง ส่วนใหญ่จะใชก้ารขนส่งทางบก 
เน่ืองจากประหยดั และรวดเร็ว ความเส่ียงภยัในสถานท่ีประกอบการท่ีกล่าวนั้นอาจเกิดข้ึนไดต้ั้งแต่
ในกระบวนการผลิต การบรรจุหีบห่อ, การแบกหาม การก าจดั การท าลาย ส่วนความเส่ียภยัในขณะ
อยู่ระหว่างการขนส่ง คือความเสียหายอนัเกิดจากการระเบิด การร่ัวไหล หรือ การติดไฟของวตัถุ
อนัตราย ซ่ึงการเกิดความเสียหาย อาจเกิดจากความผิดของผูข้นส่ง เช่นขบัรถขนส่งด้วยความ
ประมาท หรือตวัแท็งก์ติดตรึงกบัตวัรถไม่ไดม้าตรฐาน เป็นผลท าให้เกิดการร่ัวไหลของสารเคมีท่ี
เป็นวตัถุอนัตราย หรือ อาจเกิดจากปัจจยัภายนอก เช่นมีผูข้บัข่ีรถคนัอ่ืนมาชน และเป็นผลท าให้รถท่ี
บรรทุกวตัถุอนัตราย ไดรั้บอุบติัเหตุ ส่งผลให้วตัถุอนัตรายท่ีอยูบ่นรถไดรั้บความเสียหายดว้ย หาก
มองผลลพัธ์ของความเสียหายท่ีเกิดจากการมีวตัถุอนัตรายไวใ้นครอบครอง อาจส่งผลแบบเดียวกนั 
แต่ความเส่ียงในสถานประกอบการจะถูกจ ากัดอยู่เฉพาะภายในสถานประกอบการ และความ
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เสียหายก็จะเกิดข้ึนเฉพาะในสถานท่ีประกอบการ และบริเวณรอบสถานประกอบการเท่านั้น แต่ 
ความเส่ียงขณะขนส่งคือ การขยายอาณาเขตความเส่ียง และโอกาสของการเกิดความเสียหายออกไป
ตามเส้นทางของการขนส่งนั้น ความเสียหายของวตัถุอนัตรายนั้นอาจ ซ่ึงหากเกิดดารระเบิด ลุกไหม ้
หรือร่ัวไหล ยอ่มเป็นผลท าใหบุ้คคลภายนอก, สัตว,์ พืช, ส่ิงแวดลอ้มอ่ืนๆ ยอ่มไดรั้บผลกระทบตาม
ไปดว้ย ผลของความเสียหายน้ี ตอ้งมีผูรั้บผิดชอบ ตั้งแต่การชดใช้ค่าความเสียหาย จ ากดัป้องกนั มิ
ใหค้วามเสียหายลุกลาม รวมถึงบ าบดัฟ้ืนฟูในบริเวณท่ีเกิดความเสียหายข้ึน 

ดงันั้นวิธีการจดัการความเส่ียงเบ้ืองตน้ท่ีควรน ามาพิจารณา คือการท าประกนัภยั ส าหรับผู ้
ท่ีมีวตัถุอนัตรายไวใ้นครอบครอง เพราะเม่ือเกิดความเสียหายข้ึนกบัทรัพยสิ์นของผูป้ระกอบการ
วตัถุอนัตราย ทางผูป้ระกอบการจะได้เกิดความมัน่ใจว่าทรัพยสิ์นนั้นจะได้รับการชดใช้คืน ตาม
ความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจริงจากบริษทัประกนัภยั  ซ่ึงโดยปรกติผูท่ี้เป็นเจา้ของสถานท่ีประกอบการ
จะท าประกนัภยัทรัพยสิ์นของตนเองรวมถึงการประกนัภยัความรับผิดต่อบุคคลภายนอกอยูแ่ลว้ ทั้ง
ตามขอ้ผกูมดัจากสถาบนัทางการเงินท่ีผูป้ระกอบการไดมี้ธุรกรรมทางการเงิน และ ตามความสมคัร
ใจของผูป้ระกอบการเอง แต่ความเสียหายท่ีเกิดจากการขนส่งวตัถุอนัตราย ยงัไม่มีรูปแบบการ
ประกนัภยัท่ีเหมาะสม และใหค้วามคุม้ครองตามความเส่ียงท่ีเกิดข้ึนจริงตามลกัษณะการขนส่งวตัถุ
อนัตราย จึงเป็นผลใหท้างภาครัฐบาลทางรัฐบาลโดยกระทรวงอุตสาหกรรมไดมี้ประกาศกระทรวง
อุตสาหกรรมฉบบัล่าสุดว่าดว้ย เร่ืองการประกนัภยัความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตราย พ.ศ. 
2549 โดยความเห็นของคณะกรรมการวตัถุอนัตราย จุดประสงค์ท่ีตอ้งการให้ผูป้ระกอบการวตัถุ
อนัตรายจดัท าประกนัภยัการขนส่ง นั้นเน่ืองจาก การประกนัภยัความเสียงภยันั้นควรท าเต็มวงจร
ของลกัษณะประกอบการ และควร รวมถึงการประกนัความรับผิดต่อบุคคลภายนอก และสาธารณะ 
และเม่ือความเสียหายเกิดข้ึนควรมีผูท่ี้เข้ามารับผิดชอบอย่างทนัท่วงที เพราะวตัถุอนัตรายบาง
ประเภทตอ้งการการควบคุมการกระจายอย่างเฉียบพลนั ทั้งน้ีทางคณะกรรมการวตัถุอนัตราย ได้
ก าหนดหลกัเกณฑ์ วิธีการ และเง่ือนไขการประกนัภยัความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตรายไว้
ดงัต่อไปน้ี 

1) “ การขนส่ง” หมายความวา่ การขนส่งวตัถุอนัตรายทางบกดว้ยรถ หรือพาหนะ
อ่ืนใด แต่ไม่หมายรวมถึงการขนส่งวตัถุอนัตรายทางรถไฟ 

2) ผูข้นส่งวตัถุอนัตรายในแท็งก์ติดตรึงถาวรกบัตวัรถ (Fixed Tanks), แท็งก์ติด
ตรึงไม่ถาวรกับตวัรถ(Demountable Tanks), แท็งก์คอนเทนเนอร์ (Tank 
Containers), แท็งก์สับเปล่ียนไดซ่ึ้งผนงัโครงสร้างท าดว้ยโลหะ (Tank Swap 
Bodies with Shells made of Metallic Materials), รถติดตั้งภาชนะบรรจุก๊าซ
เรียงกนัเป็นตบั (Battery Vehicles), แท็งก์พลาสติกเสริมไฟเบอร์ (Fiber-
Reinforced Plastics Tanks or FRP), และแท็งก์บรรจุของเสียท่ีท างานภายใต้
สุญญากาศ (Vacuum Operated Waste Tanks) ตอ้งมีการประกนัความเสียหาย
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ในการขนส่งวตัถุอนัตรายนอกเหนือการท าประกันภยั ตามพระราชบญัญติั
คุม้ครองผูป้ระสบภยัจากรถ พ.ศ. ๒๕๓๕ 

การประกนัภยัความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตราย ตามประกาศน้ีให้คุม้ครองภยัอนั
เป็นผลมาจากการร่ัวไหล การระเบิด หรือการติดไฟของวตัถุอนัตรายท่ีท าการขนส่งทุกกรณี และ
เป็นผลใหเ้กิด 

1) ความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย หรือบุคคลภายนอก เวน้แต่บุคคลภายนอกนั้น
เป็นผูก้ระท าละเมิด โดยมีวงเงินเอาประกนัภยั ไม่ต ่ากวา่ หน่ึงแสนบาทต่อหน่ึง
คน และไม่ต ่ากวา่สิบลา้นบาทส าหรับเหตุการณ์แต่ละคร้ัง 

2) ความเสียหายต่อทรัพยสิ์นของบุคคลภายนอก เวน้แต่บุคคลภายนอกนั้นเป็น
ผูก้ระท าละเมิด 

3) ค่าใชจ่้ายในการขจดั เคล่ือนยา้ย บ าบดั บรรเทาความเสียหาย รวมทั้งการฟ้ืนฟู
ให้กลบัสู่สภาพเดิมหรือ สภาพใกลเ้คียงกบัสภาพเดิม ซ่ึงรวมความเสียหายแก่
สัตว ์พืช ส่ิงแวดลอ้ม ทรัพยากรธรรมชาติ ทรัพยสิ์นของแผน่ดิน หรือทรัพยไ์ม่
มีเจา้ของ 

ทั้งน้ีความคุม้ครองของทั้ง 3 ขอ้ดงักล่าวรวมกนัตอ้งไม่ต ่ากว่า 30,000,000 บาท (สามสิบ
ลา้นบาท) ต่อการเกิดเหตุการณ์ข้ึนหน่ึงคร้ัง 

จากประกาศกระทรวงดงักล่าวขา้งตน้ทางบริษทัประกนัภยัโดยทางอนุกรรมการประกนัภยั
เบ็ดเตล็ดไดอ้อกแบบกรมธรรม ์เพื่อให้ความคุม้ครองตามประกาศของกระทรวงแต่ ยงัไม่สามารถ
บงัคบัใช้ไดจ้ริง เน่ืองจากปัญหาบางประการ ซ่ึงสามารถสรุปประเด็นปัญหาท่ีส าคญัของประกาศ
กระทรวงอุตสาหกรรม เร่ืองการประกนัภยัความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตราย พ.ศ. ๒๕๔๙ 
ไดด้งัน้ี 

1) รูปแบบของการประกนัภยัความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตรายอนัเป็นผล
มาจากการร่ัวไหล การระเบิด หรือการติดไฟของวตัถุอนัตรายท่ีท าการขนส่ง
ทุกกรณีนั้น ยงัไม่ชดัเจนเพียงพอ และอาจเกิดความขดัแยง้ในเร่ืองการตีความ
รับผดิตามหลกัการประกนัภยัความรับผดิต่อบุคคลภายนอก 

2)  การเกิดอุบติัเหตุในแต่ละคร้ัง ก่อให้เกิดความเสียหายท่ีไม่เท่ากนั บางคร้ังอาจ
ก่อใหเ้กิดความเสียหายมาก วงเงินความคุม้ครอง 30 ลา้นบาทอาจจะไม่เพียงพอ 
หรืออาจมีจ านวนมากเกินไป 

3)  เกณฑ์ในการก าหนดสินคา้อนัตราย ยงัไม่ชดัเจน ถึงแมว้่าจะมีประกาศบญัชี
รายช่ือวตัถุอนัตรายของกระทรวงอุตสาหกรรมก็ตาม เน่ืองจากรายช่ือของ
สินคา้อนัตรายท่ีบงัคบัตามบญัชีรายช่ือของกรมโรงงานเท่านั้นท่ีบงัคบัให้ท า
ประกันภยั แล้วสินค้าอนัตรายอ่ืนๆควรท าประกันภยัด้วยหรือไม่ และหาก
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ผูป้ระกอบการรายเดียวกนั แต่ตอ้งขนส่งสินคา้อนัตรายทั้งสองตวัพร้อมกนั คือ
ตวัท่ีข้ึนบญัชีสินคา้อนัตรายกบักรมโรงงาน กบัตวัท่ีไม่ไดข้ึ้นบญัชีรายช่ือ ณ 
ตอนท่ีท าประกันภัย จะท าอย่างไร และเม่ือเกิดความเสียหายข้ึน จะต้อง
พิจารณาอยา่งไร 

4)  จากสถิติอุบติัเหตุส่วนใหญ่พบว่ามกัจะเกิดจากผูข้บัข่ียานพาหนะขนส่งวตัถุ
อนัตรายประมาท หรือ ไม่มีใบอนุญาตขบัข่ียานพาหนะท่ีใชใ้นการขนส่งวตัถุ
อนัตรายซ่ึงการประกนัภยัจะไม่ใหค้วามคุม้ครอง 

5)   เพื่อหลีกเล่ียงประกาศกระทรวงอุตสาหกรรมท่ีเก่ียวกบัการประกนัภยัความ
เสียหาย ผูป้ระกอบการบางรายจึงเปล่ียนวิธีการขนส่งเป็นการขนส่งด้วยรถ
กระบะบรรทุกแทนการขนส่งดว้ยแทง็ก ์ 

6) สืบเน่ืองจากขอ้ 5 ดงันั้น ควรท าอยา่งไรจึงจะสามารถน าระบบการประกนัภยั 
มาช่วยในการสร้างมาตรฐานความเส่ียงภยัในกลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งวตัถุ
อนัตรายทั้งรายใหญ่และรายยอ่ย 

7)  การคุม้ครองความเสียหายคุม้ครองเฉพาะการขนส่งทางบกเท่านั้น ซ่ึงในการ
ขนส่งท่ีเกิดข้ึนจริง อาจจะตอ้งมีการขนส่งทางน ้ าในบางช่วงระยะทางท่ีท าการ
ขนส่ง 

8)  กระบวนการเรียกร้องความเสียหายยงัไม่ชดัเจน เม่ือเกิดอุบติัเหตุจากการขนส่ง
วตัถุอนัตราย ผูท่ี้เก่ียวขอ้งแต่ละหน่วยจะตอ้งปฏิบติัอยา่งไรบา้ง  

9)  วตัถุอนัตรายบางชนิด เม่ือเกิดการร่ัวไหลเข้าสู่สภาพแวดล้อมอาจจะยงัไม่
ส่งผลเสียในทนัที แต่อาจจะก่อให้เกิดผลเสียในระยะยาว ซ่ึงการประกนัภยั
ความเสียหายอาจจะไม่ครอบคลุม 

 
เพื่อเป็นการสนบัสนุนการจดัท าการประกนัภยัความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตราย ให้

สามารถน าไปบงัคบัใชไ้ด ้และท าให้การประกนัภยัความเสียหายดงักล่าวเป็นอีกมาตรการหน่ึงใน
การเพิ่มความปลอดภยั ลดความเส่ียงของการเกิดความเสียหายจากกานขนส่งวตัถุอนัตราย ตลอดจน
สร้างความมัน่คงให้กบัระบบเศรษฐกิจ นกัวิชาการมหาวิทยาลยัในฐานะหน่วยงานสนบัสนุนของ
ภาครัฐตระหนักถึงความส าคญัในการจัดให้มีการประกันภยัความเสียหายจากการขนส่งวตัถุ
อนัตรายดังกล่าว จึงได้จดัท าข้อเสนอโครงการการพฒันาระบบการประกันภยัความรับผิดต่อ
สาธารณะส าหรับการขนส่งสินคา้อนัตราย เพื่อสร้างให้เกิดระบบการประกนัภยัความรับผิดให้
สามารถน าไปบงัคบัใช้ได ้โดยมุ่งหวงัอย่ายิ่งท่ีจะท าให้การประกนัภยัน้ีเป็นมาตรการในการลด
ความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุ และเพิ่มความปลอดภยัให้กบัการขนส่งวตัถุอนัตราย รวมไปถึงใน
การประกนัสามารถคุม้ครองความเสียหายต่อส่ิงแวดลอ้ม และทรัพยสิ์นสาธารณะไดอ้ยา่งแทจ้ริง 
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ค ำถำมของกำรวจัิย  

1. ความตอ้งการท่ีจะให้มีความรับผิดต่อบุคคลท่ีสาม และความรับผิดต่อส่ิงแวดลอ้มเพื่อ
ประกนัว่ามีการชดใช้ท่ีเพียงพอและโดยพลนัส าหรับความเสียหายท่ีเป็นผลจากการ
ขนส่งสินคา้อนัตรายควรมีรูปแบบการประกนัภยัอยา่งไร  

2. ขอ้พิจารณาการก าหนดขอบเขตความคุม้ครอง วงเงินความรับผดิ การคิดเบ้ียประกนัภยั 
การพิจารณารับประกนัภยั การจ่ายค่าสินไหมทดแทน   เกณฑ์การคิดค่าเสียหายต่อ
สุขภาพและส่ิงแวดล้อม ในการประกันภยัทางการเงินเพื่อคุ้มครองความรับผิดต่อ
บุคคลท่ีสามและความรับผดิต่อส่ิงแวดลอ้ม ควรมีหลกัเกณฑแ์ละวธีิการอยา่งไร 
 
 

1.2 วตัถุประสงค์ของงำนวจัิย 
1. เพื่อไดรู้ปแบบการประกนัภยัการขนส่งสินคา้อนัตราย ในประเด็นการคุม้ครองต่อ

ความรับผดิและการชดใชค้วามเสียหายต่อบุคคลภายนอก และส่ิงแวดลอ้ม 
2. เพื่อจดัท ากรอบแนวคิดการประกนัภยัการขนส่งสินคา้อนัตรายท่ีเหมาะสมกบัประเทศ

ไทย 
 
 

1.3 วธีิกำรวจัิย 
1. ศึกษากฎหมายหรือขอ้ก าหนดความรับผิดต่อสาธารณะและวธีิการปฏิบติัของประเทศ
สหรัฐอเมริกา ประเทศองักฤษ ประเทศออสเตรเลีย ประเทศสิงคโปร์ และ ประเทศมาเลเซีย ใน
ประเด็น ขอบเขตความรับผิดต่อสาธารณะ  รูปแบบการประกนัภยั ขอ้ดี ขอ้เสีย อุปสรรค และ
ปัญหาท่ีพบในต่างประเทศ รวมถึง ทฤษฎี และแบบอยา่งกรมธรรมป์ระกนัภยัส าหรับการขนส่ง
วตัถุอนัตรายท่ีปฏิบติัในต่างประเทศ  และวเิคราะห์เปรียบเทียบกบักฎหมายและวธีิปฏิบติัของ
ประเทศไทย  
2. ศึกษาขอ้มูลสภาพปัจจุบนัการขนส่งสินคา้อนัตราย โดยสัมภาษณ์ผูป้ระกอบการผลิต 
ผูป้ระกอบการขนส่ง ผูป้ระกอบการรับจา้งขนส่ง เพื่อพิจารณาความเส่ียงในแต่ละขั้นตอนของ
การประกอบการขนส่ง สัมพนัธ์กบัการบริหารจดัการความเส่ียงท่ีเกิดข้ึนในกระบวนการขนส่ง 
และการซ้ือกรมธรรมป์ระกนัภยัเพื่อคุม้ครองความเส่ียงภยัท่ีเกิดข้ึนในกระบวนการขนส่ง
รวมถึงปัญหา และอุปสรรคท่ีเกิดข้ึนเก่ียวกบักรมธรรมป์ระกนัภยัความเสียหายจากการขนส่ง
วตัถุอนัตราย 
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3. ศึกษาตลาดประกนัภยัและรูปแบบการประกนัภยัความเสียหายจากการขนส่งสินคา้ และ
จากการขนส่งสินคา้อนัตราย โดยการสัมภาษณ์และการตอบแบบสอบถามบริษทั ในประเด็น
ต่อไปน้ี    
o การรับประกนัการขนส่งวตัถุอนัตราย 
o ประเภทของกรมธรรมภ์ยัท่ีคุม้ครอง และไม่คุม้ครอง 
o ขอบเขตของความคุม้ครอง 
o วงเงินความรับผดิ 
o  วธีิพิจารณารับประกนัภยั 
o การพิจารณาการจ่ายค่าสินไหมทดแทน / ปัญหาท่ีเก่ียวขอ้ง 
o การจดัการประกนัภยัต่อ (Treaty and Facultative Reinsurance)  
o ประวติัความเสียหายจาการขนส่งวตัถุอนัตรายท่ีผา่นมา ในรอบ 10ปี 
o ปัญหาและอุปสรรคท่ีเกิดข้ึนเก่ียวกบักรมธรรมป์ระกนัความเสียหายจากการขนส่งวตัถุ 
 อนัตราย 
กลุ่มบริษทัประกนัภยัท่ีจะท าการสัมภาษณ์และตอบแบบสอบถาม ไดแ้ก่ 
- บริษทัประกนัภยั  (หวัหนา้แผนกประกนัภยัเบ็ดเตล็ด และผูจ้ดัการสินไหมทดแทน

ของบริษทัประกนัภยั) เช่น บริษทักรุงเทพประกนัภยั จ  ากดั (มหาชน),                 
บริษทัเทเวศร์ประกนัภยั จ  ากดั, บริษทัเมืองไทยประกนัภยั จ  ากดั เป็นตน้ 

- บริษทันายหนา้ประกนัภยั (Insurance Broker) เช่น บริษทัเออน กรุ๊ป จ ากดั 
- สมาคมประกนัวนิาศภยั อุปนายกสมาคมการประกนัภยัเบด็เตล็ด 

4. น าขอ้มูลทีได ้จากขอ้ 2 และ ขอ้ 3 มาวเิคราะห์กระบวนการของการจดัการความเส่ียง 
สถานการณ์ปัญหา ส าหรับกลุ่มเป้าหมาย 2 กลุ่มคือ กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งวตัถุอนัตราย  
และบริษทัประกนัภยั เพื่อก าหนดปัจจยัต่างๆท่ีมีผลต่อความเส่ียงส าหรับการขนส่งวตัถุ 
อนัตราย, แนวทางการพิจารณาประกนัภยั และแนวทางการก าหนดอตัราเบ้ียประกนัภยั 

5. น าขอ้มูลท่ีไดท้ั้งหมดจาก ขอ้มูลปฐมภูมิ และ ขอ้มูลทุติยภูมิของกรณีตวัอยา่งใน
ต่างประเทศ มาวิเคราะห์ เปรียบเทียบ การประกนัภยัความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตราย
ระหวา่งในต่างประเทศ และประเทศไทย เพื่อเสนอแนวทางพฒันา การประกนัภยัความเสียหาย
ส าหรับการขนส่งวตัถุอนัตรายส าหรับประเทศไทยในประเด็นดงัน้ี 
o แนวทางการประเมินความเสียหาย (บุคคล ทรัพยสิ์น และส่ิงแวดลอ้ม) ท่ีเป็นไปได ้ใน
รูปแบบของค่าของความเสียหาย (Amount of Loss / Severity), และสาเหตุของความ
เสียหาย (Cause of Loss),  
o เกณฑช้ี์วดัมาตรฐานภยั เพื่อน าไปสู่การองคป์ระกอบของเบ้ียประกนัภยั 
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o การจดัการความเส่ียงของความเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึน ไดแ้ก่ รูปแบบการประกนัภยั, การ
บริหารจดัการโดยผูป้ระกอบการเอง, การบริหารจดัการของหน่วยงานรัฐ 
o กระบวนการเรียกค่าชดใชค้วามเสียหาย 

6. จดัท าเอกสารเผยแพร่ความรู้การประกนัภยัความเสียหายจากการขนส่งสินคา้อนัตราย 
 

1.4 ผลทีค่ำดว่ำจะได้รับจำกโครงกำร 
1. ไดข้อ้มูลเชิงเปรียบเทียบระหวา่งแนวคิดสากลเก่ียวกบัรูปแบบระบบการประกนัความ

เสียหายความรับผิดสาธารณะ กบั การประกนัภยัท่ีปฏิบติัในปัจจุบนั รวมถึงปัญหา/
อุปสรรคต่างๆท่ีเกิดข้ึนของการประกนัภยัความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตราย  

2. กรอบแนวคิด                เสียหายจากกา                   ท่ีเหมาะสมกบั
ประเทศไทย 

3. ต้นฉบบัเอกสารเผยแพร่ความรู้การประกันภยัความเสียหายจากการขนส่งสินค้า
อนัตราย 
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บทที ่2  
งานวจิัยทีเ่กีย่วข้องกบัการขนส่งวตัถุอนัตราย 

 
จากปัญหาเร่ืองการหารูปแบบการประกันภัยท่ีเหมาะสมกับประเทศไทยน าไปสู่ว่า

การศึกษาวิธีปฎิบติัในต่างประเทศเร่ืองความรับผิดชอบของผูป้ระกอบการวตัถุอนัตราย ต่อความ
เสียหายอนัอาจเกิดข้ึนกบับุคคลภายนอก รวมถึงส่ิงแวดลอ้มระหวา่งการขนส่งวตัถุอนัตรายจากท่ี
หน่ึงไปยงัอีกท่ีหน่ึง พบว่า ทางมหาวิทยาลยั แมสตริช (Maastricht University) และศูนยก์ลาง
กฎหมายการละเมิด และประกนัภยั แห่งยุโรป(European Centre for Tort and Insurance Law 
(ECTIL)) ไดมี้การศึกษาคน้ควา้ในเร่ืองการรสร้างหลกัประกนัทางการเงิน (Financial Assurance 
Issues of Environmental Liability) เพื่อใชเ้ป็นตวัค ้าประกนัการจ่ายเงินค่าความเสียหาย ทดแทน
ใหก้บัผูเ้สียหายในกรณีท่ีมีความเสียหายทั้งทางดา้นร่างกาย สุขภาพ หรือความเสียหายกบัทรัพยสิ์น
ของบุคคลท่ีสามอันเน่ืองมาจากลักษณะประกอบการสินค้าอันตราย นอกเหนือจากการซ้ือ
กรมธรรมป์ระกนัความรับผิดต่อบุคคลภายนอก (Traditional Liability insurance) นอกจากน้ี ทาง
กองเลขาธิการอนุสัญญาบาเซล แห่งสหประชาชาติ ได้ท าการศึกษารูปแบบการชดเชยค่าความ
เสียหายส าหรับความรับผดิต่อสาธารณะในกรณีท่ีผูป้ระกอบการเก่ียวกบักากของเสียอนัตราย ไดก่้อ
ความเสียหาย อนัเน่ืองมาจากในระหวา่งการล าเลียงขนส่ง และ การทิ้งกากของเสียนั้น ในการศึกษา 
ของทั้ง 2 รายงาน สามารถสรุปประเด็นต่างๆไดด้งัน้ี  

1. หลกัการการประกนัภยัความรับผดิตามกฎหมาย* 
2. รูปแบบของการท าประกันภัย ได้แก่ การท าประกันภัยความรับผิดต่อส่ิงแวดล้อม

(Environmental Liability Insurance) ทั้งแบบบงัคบั(Compulsory Insurance) และ แบบ
สมคัรใจ(Voluntary Insurance), การรับความเส่ียงไวก้บัตนเอง (Self-insurance),การให้
ธนาคารรับรองการจ่ายเงินส าหรับความรับผิด (Bank Guarantee), หรือการรวมกลุ่มเพื่อ
ร่วมกนัรับความเส่ียง (Funding Pools)  

3. จ านวนเงินความรับผดิ ส าหรับความรับผดิตามกฎหมาย (Financial Limit on Liability) 
4. ปัจจยัท่ีควรน ามาพิจารณาในการก าหนดหลักประกันทางการเงิน เพื่อการชดใช้ความ

เสียหายจากการขนส่ง 
 

* หลกัการการประกยัภยัความรับผดิตามกฎหมายไดท้  าการศึกษาทั้งส่วนท่ีอยูใ่น 
รายงานของมหาวทิยายแมสตริช และตามหลกัของกฎหมายการประกนัภยัไทย 
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โดยจะน าประเด็นต่างๆมาอธิบายดงัน้ี 
2.1.  หลกัการการประกนัภัยความรับผดิตามกฎหมาย –  

การประกันภัยความรับผิดตามกฎหมาย เป็นการประกันภัยโดยใช้หลักการของการ
ประกนัภยัค ้าจุน คือ ตามประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชยข์องไทย มาตรา ๘๘๗ บญัญติัวา่  

“อนัว่าสัญญาประกนัภัยค า้จุนน้ัน คือสัญญาประกันภัยซ่ึงผู้รับประกันภัยตกลงว่า
จะใช้ค่าสินไหมทดแทนในนามของผู้เอาประกันภัย เพื่อความวินาศภัยอันเกิดขึน้แก่บุคคล
อกีคนหน่ึงและซ่ึงผู้เอาประกนัภัยจะต้องรับผดิชอบ 

บุคคลผู้ต้องเสียหายชอบทีจ่ะได้รับค่าสินไหมทดแทนตามที่ควรจะได้น้ันจากผู้รับ
ประกันภัยโดยตรง แต่ค่าสินไหมทดแทนเช่นว่านี้หาอาจจะคิดเกินไปกว่าจ านวนอันผู้รับ
ประกันภัย จะพึงต้องใช้ตามสัญญาน้ันได้ไม่  ในคดีระหว่างผู้ต้องเสียหายกับผู้รับ
ประกนัภัยน้ัน ท่านให้ผู้ต้องเสียหายเรียกตัวผู้เอาประกนัภัยเข้ามาในคดีด้วย 

อน่ึง ผู้รับประกันน้ันแม้จะได้ส่งค่าสินไหมทดแทนให้แก่ผู้เอาประกันภัยแล้วก็ยัง
หาหลุดพ้นจากความรับผิดต่อบุคคลผู้ต้องเสียหายน้ันได้ เว้นแต่ตนจะพิสูจน์ได้ว่าค่า
สินไหมทดแทนน้ันผู้เอาประกนัภัยได้ใช้ให้แก่ผู้ต้องเสียหายแล้ว” 

 
จะเห็นไดว้า่ การประกนัภยัความรับผดิทางกฎหมาย นั้นประกอบดว้ย ผูก้ระท าผิด หรือผูท่ี้

ไปกระท าละเมิด กบับุคคลภายนอก  ท าให้บุคคลนั้น ไดรั้บความเสียหาย ในดา้นร่างกาย คือไดรั้บ
บาดเจ็บ หรือถึงแก่ชีวิต หรือ ท าให้ทรัพยสิ์นของบุคคลนั้น สูญเสียหรือเสียหาย ผูท่ี้กระท าผิดนั้น
ตอ้งรับผิดชอบผลจากการกระท าดงักล่าว ซ่ึงผูท่ี้กระท าละเมิดนั้น ไดท้  าประกนัภยัไวก้บับริษทั
ประกันภยั เม่ือเกิดเหตุท่ีต้องชดใช้ค่าความเสียหายนั้น ภาระหน้าท่ีดังกล่าวจึงเป็นของบริษัท
ประกนัภยั โดยบริษทัประกนัภยั จะชดใชค้่าความเสียหายให้กบัผูเ้สียหายไม่เกินวงเงินท่ีระบุไวใ้น
กรมธรรม์ประกันภัย หากความเสียหายนั้นเกินกว่าวงเงินท่ีไดเ้อาประกนัภยัไว ้ผูท่ี้กระท าละเมิด
ตอ้งเป็นผูช้ดใชค้วามเสียหายนั้นใหแ้ก่ผูเ้สียหาย ตามมูลค่าความเสียหายนั้น 
 
 หลกัเกณฑ์ทีก่่อให้เกดิการรับผดิตามกฎหมาย 

ในหลกัเกณฑ์ท่ีก่อให้เกิดความรับผิดทางกฎหมายมีหลายหลกัเกณฑ์ แต่ท่ีเก่ียวขอ้งกับ
ความรับผดิส าหรับส่ิงแวดลอ้ม (Environment Liability) นั้นควรน ามากล่าวใน 2 หลกัเกณฑด์งัน้ีคือ 

I. ความประมาทเลินเล่อ (Negligence) ความประมาทมกัเป็นสาเหตุหลกัของการ
ก่อใหเ้กิดความเสียหาย ซ่ึงหากผูก้ระท า กระท าการใดโดยไม่ประมาท ใหค้วามใส่
ใจ และระมดัระวงั หาทางป้องกนัความเสียหายนั้น ก่อนเหตุการณ์ความเสียหายจะ
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เกิดข้ึน เราก็จะสามารถลดโอกาสของการเกิดความเสียหายข้ึน ซ่ึงในเชิงเศรษศาสตร์ 
เช่ือวา่ค่าใชจ่้ายในการใหค้วามระมดัระวงั ป้องกนั จะนอ้ยกวา่ ค่าใชจ่้ายท่ีตอ้งจ่าย
ไปเพื่อบ าบดั บรรเทา หรือ แกไ้ขความผิดพลาดและเป็นผลใหค้วามเสียหายนั้น
เกิดข้ึน 

II. Strict Liability  ตามหลกัของความรับผดิทางกฎหมายของ Strict Liability คือ การท่ี
บุคคลหน่ึง มีความสัมพนัธ์ทางกฎหมาย หรือ มีอิธิพล กบัอีกบุคคลหน่ึง และมีผล
ท าใหเ้กิดการละเมิด กบับุคคลนั้น ดงันั้นบุคคลผูมี้ความสัมพนัธ์ทางกฎหมาย หรือ 
มีอิธิพล ตอ้งรับผิดชอบในความผดิดงักล่าว ซ่ึงในการพิสูจน์ ทางผูเ้สียหายตอ้ง
พิสูจน์ใหไ้ดว้า่ บุคคลผูก้ระท าผดิ มีความเก่ียวขอ้ง สัมพนัธ์กนัทางกฎหมาย และ
ตอ้งรับผดิตามความสัมพนัธ์นั้น เช่น ความสัมพนัธ์ระหวา่งนายจา้ง กบัลูกจา้ง โดย
นายจา้งตอ้งรับผดิชอบเร่ืองการบาดเจบ็ หรือเจบ็ป่วยของลูกจา้งอนัเน่ืองมาจากการ
ท างาน ในสถานท่ีท างานของนายจา้ง จุดท่ีน่าสนใจคือ ถา้เป็น Strict Liability ไม่วา่
บุคคลท่ีตอ้งรับผดิตามกฎหมาย จะระมดัระวงั ดูแลเอาใจใส่ในการกระท าเพียงใดก็
ไม่ไดห้มายความวา่ จะไม่ตอ้งรับผิดตามขอ้ก าหนดนั้น ซ่ึงจะเป็นคนละหลกัเกณฑ์
ของความประมาทเลินเล่อ ดงันั้นถา้ผูท่ี้ตอ้งรับผิดรู้อยูแ่ลว้วา่ ยงัไงก็ตอ้งรับผดิ
เป็นไปไดท่ี้ผูท่ี้ตอ้งรับผดิ อาจไม่ดูแลใส่ใจ ป้องกนัความเสียหายเท่าท่ีควร หรือไม่
พยายามลดโอกาสของความเสียหายนั้น เม่ือรู้วา่ ความเสียหายนั้น อยูใ่นวสิัย และ
ขอบเขตท่ีจะรับผิดชอบได ้ สถานการณ์การรับผิดแบบน้ี เราเรียกวา่ การรับผดิแบบ
ทางเดียว (Unilateral Accident) อีกสถานการณ์หน่ึง ท่ีเก่ียวขอ้งกบั Strict Liability  
คือ การรับผดิแบบสองทาง (Bilateral Accident) คือ ผูท่ี้ตอ้งรับผิดชอบ สามารถยก
ขอ้โตแ้ยง้หน่ึง เขา้มาร่วมพิจารณา เพื่อลดโอกาสของการรับผดิ คือ การก่อความรับ
ผดิร่วม หรือความประมาทร่วม (Contributory or Comparative negligence) ขอ้
โตแ้ยง้น้ี เป็นการช้ีวา่ผูเ้สียหายคือผูท่ี้ร่วมก่อให้เกิดความเสียหายข้ึน ซ่ึงหาก
ผูเ้สียหายใชค้วามระมดัระวงัเอาใจใส่เป็นอยา่งดี ความเสียหายก็จะไม่เกิดข้ึน ดงันั้น 
เม่ือผูเ้สียหายตระหนกัถึงความผดิร่วมในคร้ังน้ี ก็เท่ากบัเป็นการระวงัทั้ง 2 ฝ่าย 
โอกาสของการเกิดความเสียหายก็จะลดลง หรือถา้ความเสียหายเกิดข้ึน ก็อาจเกิดข้ึน
ไม่ร้ายแรง 

ทั้งหลกัเกณฑ์ของความประมาทเลินเล่อ หรือ หลกัเกณฑ์ของ Strict liability ควรน ามาใช้
พิจารณาโอกาสของการเกิดความเสียหายดา้นส่ิงแวดลอ้ม ในระหวา่งการขนส่ง รวมถึงใชพ้ิจารณา
ในการลดความรุนแรงของการเกิดความเสียหาย โดยในการศึกษา ของมหาวิทยาแมสตริช ร่วมกบั
ศูนยก์ลางการละเมิด และกฎหมายประกนัภยัแห่งยุโรปไดร้ะบุ รูปแบบค่าตน้ทุนของความเสียหาย
จากอุบติัภยัไวด้งัน้ี 
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สมการต้นทุนความเสียหายจากอุบัติภัย 
 
 
 
 
เม่ือ 
C คือ ค่าผลรวมของ ตน้ทุนความเสียหายโดยอุบติัภยั กบัค่าตน้ทุนของการดูแลระมดัระวงั 
A คือ ผูเ้สียหาย 
B คือ ผูรั้บผดิในความเสียหาย 
x คือ ระดบัความระมดัระวงั เอาใจใส่ ของผูเ้สียหาย 
y คือ ระดบัความระมดัระวงั เอาใจใส่ ของผูรั้บผดิในความเสียหาย 
P คือ ความน่าจะเป็นของการเกิดอุบติัภยั 
L คือ ความเสียหายสูงสุดท่ีเป็นไปได ้
 

จากสมการ เราสามารถจะลดตน้ทุนรวมของความเสียหายโดยอุบติัภยัไดถ้า้ เราเพิ่มระดบั
ความระมดัระวงั เพื่อไปลดโอกาสของการเกิดอุบติัภยั ซ่ึงควรท าการศึกษาต่อไปในเร่ือง การหา
ตน้ทุนของการระมดัระวงัภยั กบั โอกาสของการเกิดอุบติัภยั รวมถึงการหาความเสียหายสูงสุดท่ี
อาจเป็นไปได ้จากสมการยงับอกเราไดอี้กวา่ ค่าของตน้ทุนความเสียหายต่างๆควรไดม้าจากความ
ผสมผสานระหวา่ง หลกัของความประมาทเลินเล่อ และ หลกัของ Strict liability เขา้ดว้ยกนั และ
ดว้ยหลกัของ strict liability แลว้ผูท่ี้มีอิทธิพลของการเกิดความเสียหาย คือผูท่ี้ตอ้งรับผิดชอบใน
ความเสียหายนั้นโดยไม่ตอ้งพิสูจน์วา่เป็นผูก้ระท าประมาท ดงันั้นเราอาจสรุปในเบ้ืองตน้ไดว้า่ ผูท่ี้
มีอิทธิพลในการท าใหส่ิ้งแวดลอ้มไดรั้บความเสียหาย ก็ควรเป็นผูที้ตอ้งรับผิดชอบในความเสียหาย
นั้น และในท่ีน้ี ก็คือ ผูข้นส่งสินคา้อนัตรายนัน่เอง (The polluter pays principal) 

ถา้ตอ้งการแบ่งค่าตน้ทุนของความเสียหายออกเป็น 2ส่วนคือ ตน้ทุนก่อนการเกิดอุบติัภยั 
กบัตน้ทุนหลงัเกิดอุบติัภยั  

  ต้นทุนก่อนเกิดอุบัติภัย คือตน้ทุนของการเตรียมการใดๆ เพื่อระมดัระวงัภยัมิให้
เกิดข้ึน เช่นการปฏิบติัตามกฎแห่งความปลอดภยั การเลือกใช้บรรจุภณัฑท์ท่ีดีไดม้าตรฐาน การ
ฝึกอบรมพนกังานใหต้ระหนกัถึงอุบติัภยัจากสารเคมี 

  ต้นทุนหลงัการเกดิอุบัติภัย คือตน้ทุนท่ีผูป้ระกอบการวตัถุอนัตรายตอ้งจ่ายไปเพื่อ
ชดใชค้วามเสียหายท่ีเกิดข้ึนในการชดใชค้่าความเสียหาย ยิง่ถา้เป็นความเสียหายอนัเกิดจากสารเคมี 
หรือวตัถุอนัตรายด้วยแล้ว โอกาสเกิดความรุนแรงยิ่งสูงตามไปด้วย เน่ืองจาก ความเสียหายท่ี

C = p(x, y)L + A(x) + B(y), 
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เก่ียวขอ้งกบัสารเคมีมีขนาดของความรุนแรงมาก อาจเกิดข้ึนเพียงคร้ังเดียว แต่กินอาณาบริเวณกวา้ง  
หรือเป็นความต่อเน่ืองของเหตุการณ์ ท่ีเม่ือเหตุการณ์หน่ึงเกิด แลว้มีแรงกระตุน้ท าให้อีกเหตุการณ์
เกิด เราอาจจ าแนกค่าความเสียหายหลงัการเกิดอุบติัภยัออกเป็นแต่ละส่วนคือ 

1) ความเสียหายต่อชีวิตและร่างกาย 
2) ความเสียหายต่อทรัพยสิ์น 
3) ความเสียหายต่อส่ิงแวดลอ้ม 

 
1) ความเสียหายต่อชีวิต และร่างกาย อาจแบ่งออกเป็น การชดใช้ความเสียหาย

ต่อชีวติ และการชดใชค้วามเสียหายต่อสุขภาพ ความเสียหายกบัชีวติ เป็นความเสียหายท่ีประเมินค่า
ไดย้าก เน่ืองจากเราไม่สามารถประเมินค่าชีวิตของคน หน่ึงคนไดอ้ย่างเหมาะสม ความเสียหายต่อ
สุขภาพ เช่นค่ารักษาพยาบาล บวกกบัค่าชดเชยรายไดซ่ึ้งการชดใช้ความเสียหายประเภทน้ีอาจใช้
ระยะเวลานาน อีกทั้งบางคร้ังความเสียหายต่อสุขภาพอาจไม่ไดเ้กิดข้ึนทนัทีทนัใด แต่เกิดจากการ
สั่งสมของสารเคมีระยะหน่ึงค่อยส่งผลในเวลาต่อมาจึงเกิดการฟ้องร้อง เรียกใหรั้บผดิตามกฎหมาย 

2) ความเสียหายต่อทรัพย์สิน การชดใชค้วามเสียหายท่ีเกิดข้ึนกบัทรัพยสิ์น อาจ
เป็นการจดัหาทรัพยสิ์นใหม่มาแทนทรัพยสิ์นเก่า, การสร้างข้ึนมาใหม่ หรือการซ่อมแซม เพื่อให้ใช้
งานไดด้งัเดิม 

3) ความเสียหายต่อส่ิงแวดล้อม   การชดใช้ค่าความเสียหายต่อส่ิงแวดลอ้มคือ 
การช าระลา้ง ก าจดั ท าความสะอาด  บวกค่าใชจ่้ายในฟ้ืนฟูให้มีสภาพแหมือนเดิม หรือใกลเ้คียงกบั
ของเดิม และสามารถใชป้ระโยชน์ไดเ้หมือนเดิม นอกจากน้ียงัมีค่าใชจ่้ายหน่ึง คือค่าใช้จ่ายในการ
จ ากดัวงการแพร่กระจายของสารเคมีอนัตรายสู่ส่ิงแวดลอ้มในวงกวา้ง หรือเราเรียกวา่ค่าใชจ่้ายใน
การปฏิบติัการตอบโตเ้หตุฉุกเฉินจากสารเคมี ซ่ึงตอ้งท าการศึกษาต่อไปเร่ืองการประเมินค่าใชจ่้าย
ส าหรับความเสียหายต่อส่ิงแวดลอ้ม 

 
2.2 รูปแบบของการท าประกันภัย   

ส าหรับความเสียหายอนัเน่ืองมาจากสารเคมีอนัตรายนั้น ได้มีการกล่าวถึงก่อนหน้าน้ีว่า 
ลกัษณะความเสียหายนั้น อาจเกิดข้ึนต่อชีวิต ร่างกาย ทรัพยสิ์น หรือส่ิงแวดลอ้ม และเม่ือเกิดความ
เสียหายข้ึน ก็ตอ้งมีผูรั้บผิดชอบในความเสียหายนั้น โดยทัว่ไป เม่ือเกิดอุบติัภยัจากสารเคมีข้ึน 
หน่วยงานของรัฐท่ีมีหน้าทีให้ความช่วยเหลือ ปฏิบติัการตอบโต้เหตุฉุกเฉินจากสารเคมี และ 
บรรเทาสาธารณะภยัเบ้ืองตน้ จึงเกิด “ค่าใช้จ่ายเบือ้งต้นเพือ่การปฏิบัติการตอบโต้ฉุกเฉิน” ค่าใชจ่้าย
ในการจดัการดงักล่าวจึงตกเป็นภาระของทางภาครัฐ เน่ืองจากทางรัฐบาลตอ้งรีบกอบกูจ้ดัการเพื่อ
ไม่ใหลุ้กลาม และเพื่อบ าบดัทุกขบ์  ารุงสุขใหก้บัประชากรส่วนใหญ่ หลงัจากนั้นคือค่าใชจ่้ายในการ
ช าระลา้ง รวมถึงความเสียหายต่อชีวิต และทรัพยสิ์น ค่าใช้จ่ายในการฟ้ืนฟูให้กลบัคืนสู่สภาพเดิม
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นั้นตอ้งมีการเรียกร้อง ถึงขั้นฟ้องร้องเอาจากผูท่ี้กระท าผิด หรือกระท าละเมิดนั้น ดงันั้น เราจึงแบ่ง
เงินชดใชค้วามเสียหายอนัเน่ืองมาจากอุบติัภยัสารเคมี ตามลกัษณะท่ีเกิดข้ึนจริง คือ  

 ค่าใชจ่้ายโดยภาครัฐ  
 กบัค่าจ่ายโดยภาคผูป้ระกอบการละเมิด 

หากมองในหลกัการของความรับผิดตามกฎหมาย อาจมีขอ้โตแ้ยง้ไดว้่า ในค่าใช้จ่ายส่วนแรกโดย
ภาครัฐ เป็นค่าใชจ่้ายท่ีไม่ถูกตอ้งตามหลกั เน่ืองจากมิไดเ้กิดการละเมิดแต่ประการใด ดงันั้นจึงควร
ท าการศึกษาต่อไปวา่ควรจะจดัการอยา่งไรกบัค่าใชจ่้ายนั้น 

- ค่าใช้จ่ายส่วนต่อมาคือ ค่าการชดใช้ความเสียหายจากอุบติัภยัสารเคมีท่ีเป็นของผูก้ระท า
การละเมิดส าหรับค่าใชจ่้ายในส่วนน้ีหากผูป้ระกอบการวตัถุอนัตรายเป็นผูรั้บผิดชอบเอง 
อาจตอ้งรับผิดชอบในความเสียหายนั้นเป็นจ านวนมาก จนไม่สามารถรับผิดชอบไดห้มด 
ลองนึกถึงเหตุการณ์หน่ึงท่ีสารเคมีแพร่กระจายออกไปกระทบกบัคนหมู่มาก ท าให้บุคคล
เหล่านั้นต้องเข้ารับการรักษาพยาบาล เป็นระยะเวลานาน ตลอดจนส่ิงแวดล้อมท่ีเป็น
สาธารณะประโยชน์ ผูก้ระท าการละเมิดต้องเป็นผูรั้บผิดชอบในค่าใช้จ่ายนั้น โดยไม่
สามารถประเมินค่าความเสียหายไดเ้ลย รวมถึงไม่สามารถประมาณระยะเวลาท่ีตอ้งชดใช ้
ซ่ึงอาเป็นสาเหตุให้ผูป้ระกอบการตอ้งประสบภาวะลม้ละลายไดใ้นท่ีสุด ทางหน่ึงคือท า
ประกนัภยัไว ้การท าประกนัภยัคือ วิธีการจดัการกบัความเส่ียงภยัท่ีจะตอ้งจ่ายค่าความ
เสียหายจากอุบติัภยัสารเคมี โดยการโอนความเส่ียงน้ีไปให้บริษทัประกนัภยั แต่การโอน
ความเส่ียงให้บริษทัประกนัภยัเป็นผูรั้บผิดชอบ นั้นก็ตอ้งมีการก าหนดทุนประกนัภยั หรือ
ค่าความเสียหายท่ีเป็นไปไดท่ี้ผูป้ระกอบการวตัถุอนัตรายอาจจะตอ้งจ่ายไป ซ่ึงก็ติดปัญหา
เดียวกนักบัผูป้ระกอบการคือ ไม่สามารถประเมินความเสียหายสูงสุดได้ ตอ้งถือว่าเป็น
ปัญหา หรือเป็นจุดอ่อนของการประกนัภยัประเภทน้ี 

ดงันั้น แนวทาง หรือส่วนประกอบในกรมธรรมป์ระกนัภยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัวตัถุอนัตราย แบบการ
ประกนัภยัผา่นบริษทัประกนัภยั จึงควรมีประเด็นในการพิจารณาดงัต่อไปน้ี 

1) การประมาณความเส่ียงภยัท่ีน่าจะเกิดข้ึน  
2) ความคุม้ครองตามกรมธรรม์ ซ่ึงประกอบดว้ย ความคุม้ครองด้านชีวิต, ทรัพยสิ์น 

และส่ิงแวดลอ้ม ตามความเส่ียงขา้งตน้ 
3) เบ้ียประกันภยัท่ีเหมาะสม ตามลักษณะความเส่ียงท่ีแทจ้ริงของการประกันภยั

ส่ิงแวดลอ้ม ซ่ึงโดยปรกติประกนัภยัตอ้งประกอบดว้ยหลกัของ Law of large 
number คือมีความเส่ียงท่ีมีลกัษณะคลา้ยกนัเขา้มาร่วมเส่ียง จะท าให้เราเห็นภาพท่ี
แท้จริงของความน่าจะเป็นของการเกิดความเสียหาย เม่ือได้ค่าความน่าจะเป็น
ดงักล่าว ก็จะสามารถหาเบ้ียประกนัภยัท่ีเหมาะสมได ้
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4) ความสามารถของบริษัทประกันภยัท่ีจะรับประกันภยัส าหรับความเสียหายสู่
ส่ิงแวดลอ้มได ้เน่ืองจากขอ้จ ากดัของบริษทัประกนัภยัคือไม่สามารถรับประกนัภยั 
ภยัท่ีค่อยๆเกิดข้ึนกบัส่ิงแวดล้อมเป็นระยะเวลายาวนาน หรือความเสียหายท่ีมี
ขนาดความรุนแรงมาก จนไม่สามารถประเมินความส้ินสุดของความเสียหายได ้
หรือประเมินความส้ินสุดของความเสียหายได้ยาก ทั้ งน้ี ยงัข้ึนอยู่กับลักษณะ
ประกอบการของผูป้ระกอบการวตัถุอนัตรายเอง ซ่ึงถา้บริษทัประกนัภยัประเมิน
ความเส่ียงภยัวา่ มีความเส่ียงสูง หรือเป็นความเส่ียงท่ีไม่ควรรับ เน่ืองจากมีระบบ
การจดัการ หรือมาตรฐานความปลอดภยัท่ีไม่ดี บริษทัประกนัภยัก็ไม่สามารถรับ
ความเส่ียงนั้น หรือถา้รับประกนัภยั กจ้ะจดัประกนัภยัต่อไดย้าก 

5) เง่ือนไขการรับประกนัภยั ในขอ้น้ีจะพูดถึงระยะเวลายอ้นหลงัท่ีให้ผลบงัคบัตาม
กรมธรรม ์(Retroactive Date)  และ กลไกการพิจารณาค่าสินไหมทดแทน (Claim 
Trigger) โดยลกัษณะของกรมธรรมป์ระกนัภยัความรับผผิด จะมีระยะเวลาหน่ึงซ่ึง
ยอ้นกลบัไปก่อนท่ีกรมธรรมจ์ะมีผลบงัคบั เพื่อให้เหมาะสมกบัความตอ้งการของ
ผูเ้อาประกนัภยั ซ่ึงระยะเวลาน้ีเรียกว่า Retroactive Date คือ ระยะเวลาท่ีบริษทั
ประกนัภยัใหโ้อกาสผูเ้อาประกนัภยัพิสูจน์ความรับผิดท่ีเกิดข้ึน วา่ความผิดนั้นเกิด
จากการกระท าละเมิดของผู ้เอาประกันภัยหรือไม่ และผู ้เอาประกันภัยต้อง
รับผิดชอบในความเสียหายท่ีเกิดข้ึนนั้นหรือไม่ ถา้ผูเ้อาประกนัภยัตอ้งรับผิดใน
ความเสียหายดงักล่าว บริษทัประกนัภยัให้ถือว่าความเสียหายนั้นอยู่ในช่วงเวลา
คุม้ครอง และคงให้ความคุม้ครองกบัผูเ้อาประกนัภยั  โดยผูเ้อาประกนัภยัตอ้งรีบ
แจง้ความเสียหายใหบ้ริษทัประกนัภยัรับทราบในช่วงเวลาท่ีกรมธรรมป์ระกนัภยัมี
ผลบังคับ การยอ้นระยะเวลามีผลบังคับนั้น ข้ึนอยู่กับการตกลงระหว่างผูเ้อา
ประกนัภยั และผูรั้บประกนัภยั  เช่นยอ้นเวลา 6 เดือนก่อนท่ีกรมธรรม์ประกนัภยั
จะมีผลบงัคบัเป็นตน้  

ส าหรับในกรณีของความเสียหายของส่ิงแวดล้อม การยอ้นเวลามีผลบงัคบันั้น ไม่ควร
กระท า เน่ืองจากค าณวนความเสียหายเฉพาะส่วนของผูก้ระท าละเมิดได้ล าบาก ซ่ึงถ้าผู ้เอา
ประกนัภยัไม่เคยมีกรมธรรม์ประกนัภยัมาก่อน แลว้ท าความเสียหายเกิดข้ึนกบัส่ิงแวดลอ้ม การ
พิสูจน์ความรับผดิของผูเ้อาประกนัภยั อาจเกิดความเส่ียงในแง่ศีลธรรมข้ึนคือพยายามพิสูจน์เพื่อให้
เกิดความรับผิดเพราะมีผูช่้วยรับผิดในความผิดน้ีซ่ึงก็คือบริษทัประกนัภยั แทนท่ีจะเป็นการพิสูจน์
เพื่อให้พน้ผิดตามหลกัการทัว่ไป หากผูเ้อาประกนัมีกรมธรรมป์ระกนัภยัอยู่ก่อนการเกิดเหตุณ์ใน
แต่ละคร้ังก็ควรจะเป็นหนา้ท่ีของบริษทัประกนัภยัท่ีมีผลบงัคบัขณะนั้นเป็น ผูรั้บผิดชอบ ดงันั้น เรา
อาจสรุปไดว้า่กลไกการพิจารณาค่าสินไหมทดแทน ส าหรับกรมธรรมค์วามรับผิดส่ิงแวดลอ้ม ควร
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มีลกัษณะแบบ การเกิดความเสียหายในขณะท่ีกรมธรรม์มีผลบงัคบั (Claim incur) และไม่มี
ระยะเวลายอ้นบงัคบั (No retroactive date) 

 
2.3 จ านวนเงินความรับผดิ ส าหรับความรับผดิตามกฎหมาย (Financial Limit on Liability) 

การศึกษารูปแบการชดเชยค่าความเสียหายตามรายงานอนุสัญญาบาเซลนั้นมีจุดม่งหายเพื่อ
เป็นฐานขอ้มูลสนบัสนุนโจทยข์องกองเลขาธิการ และหาทางเลือกท่ีเป็นไปไดใ้นการชดใชค้่าความ
เสียหายอนัเกิดจากการขนส่งกากของเสียอนัตราย และมีประเด็นการศึกษาดงัน้ี 

1) ปัจจยัท่ีก่อใหเ้กิดความรับผดิ เพื่อใชเ้ป็นขอ้พิจารณาสร้างแบบการชดใช ้
2) ความสัมพนัธ์ระหวา่งหลกัการรับผดิตามกฎหมาย กบั หลกัการขนส่ง 
3) ความรับผิดตามกฎหมาย กบัหลกัประกนัทางการเงินภาคบงัคบัส าหรับความเสียหาย

จากการขนส่งกากของเสียอนัตราย 
4) กรมธรรม์ประกันความรับผิดตามกฎหมายท่ีบังคับใช้ และหลักประกันทางเงิน

ประเภทอ่ืน ส าหรับการขนส่งกากของเสีย 
5) ขอ้จ ากดัของกรมธรรม์ประกนัความรับผิดตามกฎหมาย ซ่ึงสามารถเป็นเคร่ืองมือท่ีมี

ประสิทธิภาพส าหรับการชดใชค้่าความเสียหายใหผู้เ้สียหายจากการขนส่งกากของเสีย 
 
2.4. ปัจจัยที่ควรน ามาพิจารณาในการก าหนดหลักประกันทางการเงิน เพื่อการชดใช้ความ
เสียหายจากการขนส่ง 
 ปัจจัยทีก่่อให้เกดิความรับผดิ เพือ่ใช้เป็นข้อพจิารณาสร้างแบบการชดใช้ 

  1.) ปัจจัยเร่ืองค่าใช้จ่ายที่เตรียมไว้ยามเกิดความเสียหาย  - ในการศึกษาของกอง
เลขาธิการฯ ผูป้ระกอบการขนส่ง และก าจดักากของเสียอนัตราย ตอ้งมีการขออนุญาตเฉพาะ ตาม
กฎขอ้บงัคบั ซ่ึงปฏิบติัแพร่หลายในหลายประเทศในยโุรป, ฮ่องกง, ออสเตรเลีย ขอ้บงัคบัมีการระบุ
ในเร่ืองของค่าใชจ่้ายท่ีจ  าเป็นในยามท่ีเกิดอุบติัภยัข้ึน เพื่อชดใชใ้ห้กบัผูท่ี้ไดรั้บความเสียหาย ซ่ึงใน
หลายประเทศก าหนดว่า ตอ้งมีทั้งกรมธรรม์ประกนัความรับผิด และ พนัธบตัร หรือ เอกสารทาง
การเงิน ท่ีออกโดยธนาคาร เพื่อยนืยนัการจ่ายเงิน ในกรณีท่ีเกิดความเสียหายข้ึน และทางผูมี้อ  านาจ
ในการออกใบอนุญาตขนส่ง หรือประกอบการการขนส่งกากของเสียอนัตราย จะไม่ออกใบอนุญาต
ให้หากผูป้ระกอบการไม่มีเอกสาร ยืนยนัการท าประกนัภยัดงักล่าว ค่าใชจ่้ายท่ีน ามาท าประกนัภยั 
คือค่าใชจ่้ายดงัน้ี 

ค่าใช้จ่ายเพื่อรับผิดชอบ – คือค่าใชจ่้ายท่ีบริษทัผูป้ระกอบการเก่ียวกบั
กากของเสียอนัตราย ตอ้งเตรียมไวเ้พื่อจ่ายส าหรับความปลอดภยั ตามกฎ
ขอ้บงัคบัการขนส่งกากของเสีย และค่าใชจ่้ายเบ้ืองตน้ให้กบับุคคลภายนอกท่ี
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ไดรั้บผลกระทบจากการขนส่งกากของเสียเพื่อแสดงความรับผิดชอบในกรณี
ท่ีเกิดความเสียหายใดๆข้ึนจากการขนส่งนั้น  

ประทศฮ่องกง  : กฎขอ้บงัคบัว่าดวัยการทิ้งกากของเสียแห่งประเทศ
ฮ่องกง บญัญติัวา่ผูป้ระกอบการทิ้งกากของเสีย จะตอ้งมีประกนัภยัความรับ
ผดิต่อสาธารณะ เพื่อคุม้ครองความเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึนกบัสุขภาพของบุคคล
, ทรัพยสิ์น และส่ิงแวดลอ้ม หรือ จะตอ้งซ้ือพนัธบตัร หรือตราสารหน้ีอ่ืนๆท่ี 
ไดรั้บการยอมรับจากผูมี้อ านาจหนา้ท่ีออกใบอนุญาตประกอบการ เพื่อเตรียม
ไวช้ดใชส้ าหรับความเสียหายดงักล่าว 

ประเทศอังกฤษ  : การขนส่งกากของเสียข้ามเขตแดน จะต้องมี
หลกัประกนัทางการเงิน ออกโดยธนาคารในรูปของจดหมาย เพื่อรับประกนั
การจ่ายเงินในกรณีเกิดความเสียหายใดจนท าให้ไม่สามารถส่งกากของเสียถึง
ผูรั้บตามท่ีระบุไวไ้ด ้หรือมีความจ าเป็นตอ้ง ส่งไปก าจดัท่ีอ่ืน หรือดว้ยวิธีอ่ืน 
ท าให้กากของเสียนั้นต้องถูกก าจัดด้วยวิธีใดวิธีหน่ึง ซ่ึงตามกฎหมายได้
ก าหนดใหเ้งินขั้นต ่าของหลกัประกนั คือค่าขนส่งกลบัไปยงัสถานท่ีเดิม บวก
ดว้ยค่าวนิาศภยัท่ีอาจเกิดข้ึน ประมาณ 40%-50% ของตน้ทุนรวมทั้งหมดของ
ค่าขนส่ง เพื่อเตรียมส าหรับชดใชใ้นอุบติัภยัใดๆท่ีอาจเกิดข้ึน นอกเหนือจาก
การประกนัความรับผดิตามกฎหมายท่ีอยูใ่นเร่ืองการประกนัภยัการขนส่ง 

 
  2.) ปัจจัยความเสียหายทัว่ไปของวัตถุอันตราย – โดยทัว่ไปขนาดของความรุนแรง 
และลักษณะของการเกิดอุบติัภยัจากการขนส่งกากของเสียนั้น ประเมินได้ยาก ส่วนมากก็จะ
ประเมินกนัเป็นแต่ละกรณีไป และการประเมินก็จะใชห้ลกั หรือปัจจยัท่ีเป็นตวัพิจารณาโอกาสของ
การเกิดความเสียหาย คือ 

2.1) ลกัษณะ ของกากของเสีย – เน่ืองจากไม่ได้มีขอ้ก าหนด แยก
ก าหนดหลกัประกนัทางการเงิน ตามประเภทของกากของเสียอนัตราย มีเพียงขอ้ก าหนดวา่ดว้ยการ
ขนส่งสินคา้อนัตรายทางบก ทางรถไฟ หรือการเดินเรือภายในประเทศ ให้รวมกฎเร่ืองความรับผิด
ส าหรับการขนส่งสารเคมีประเภทไฮโดรคาร์บอน และวตัถุอนัตราย ซ่ึงอาจไม่เพียงพอกบัความ
เสียหายท่ีอาจเกิดข้ึน ดงันั้นจึงเป็นการดีถา้น าประเด็นในเร่ืองการแยกประเภทของกากของเสีย ไป
พิจารณาก าหนดหลกัประกนัทางการเงิน โดยแยกประเภทของกากของเสียท่ีเป็นของแข็ง กากของ
เสียท่ีไม่ท าปฏิกิริยากบัสารอ่ืน และของเสียท่ีมาจากแหล่งท่ีอยอ่าศยั ไห้มีเพดานของหลกัประกนัต ่า
กวา่กากของเสียประเภท่ืนๆ อยา่งไรก็ดี การศึกษาน้ียงัไม่สมบูณ์เท่าท่ีควร และยงัท าการศึกษาต่อไป 

2.2) ปริมาณของกากของเสีย  
2.3) ขั้นตอนการขนส่ง 
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2.4) จ านวนเท่ียวของการขนส่ง 
2.5) วธีิปฏิบติัการทิ้งกากของเสีย 

 
 ความสัมพนัธ์ระหว่างหลกัการรับผดิตามกฎหมาย กบั หลกัการขนส่ง 
การศึกษาในส่วนน้ีไดล้งรายละเอียดในขอ้ก าหนดเร่ืองการจดัสัญญาการขนส่งประเภทต่างๆ กบั 
ขอ้บนัทึกเบ้ืองตน้ในเร่ือง ความรับผดิสาธารณะ ซ่ึงเป็นขอ้ระวางเฉพาะทางฝ่ังยโุรป 
  ความรับผิดตามกฎหมาย กับหลักประกันทางการเงินภาคบังคับส าหรับความ
เสียหายจากการขนส่งกากของเสียอันตราย 
ในรายงานการศึกษาไดแ้บ่งลกัษณะความรับผดิออกเป็น 

- ความรับผดิแบบไม่ตอ้งพิสูจน์ความประมาท (Strict Liability) 
- ความรับผดิตามพื้นฐานของการกระท าผดิ(Fault Liability) 

ซ่ึงสัมพนัธ์กบัเร่ืองหลกัประกนัทางการเงินคือ ถา้เป็นความรับปิดแบบแรก คือ (Strict Liability) 
หลกัประกนัทางการเงินควรมีก าหนดจ านวนเงินรับผิดไว ้ส่วน ความรับผิดประเภทท่ี 2 คือ(Fault 
Liability) ไม่ควรมีการก าหนดวงเงินความรับผิดไว ้หมายความว่า ให้ผูก้ระท าผิดชดใช้จนกว่า
ผูเ้สียหายจะพอใจ 
 
  กรมธรรม์ประกันความรับผิดตามกฎหมายที่บังคับใช้ และหลักประกันทางเงิน
ประเภทอ่ืน ส าหรับการขนส่งกากของเสีย 
กรมธรรม์ท่ีมีอยู่ในตลาดเพื่อคุ้มครองความเสียหายจากากรขนส่งกากของเสีย นั้ นแบ่งตาม
ยานพาหนะท่ีใช้ในการขนส่ง โดยถือเป็น 1ส่วนในความคุม้ครองรวม เช่น กรมธรรม์ประกนัภยั
รถยนต์, กรมธรรมป์ระกนัภยัการขนส่งทางน ้ า, กรมธรรมป์ระกนัภยัการขนส่งทางอากาศ ถา้แบ่ง
ออกเป็นความคุม้ครองเฉพาะส่ิงแวดล้อมอนัเน่ืองมาจากการกระท าใดๆของผูป้ระกอบการ คือ 
กรมธรรมป์ระกนัภยัส่ิงแวดลอ้ม ส่วนหลกัประกนัทางการเงินจะข้ึนอยูก่บัขอ้บงัคบัตามกฎของการ
ขนส่ง และข้ึนอยู่กับน ้ าหนักการบรรทุกในการขนส่ง ซ่ึงความเสียหายท่ีเกิดข้ึนเกินกว่า 
หลกัประกนัทางการเงิน 
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บทที ่3 
รูปแบบประกนัภัยทีเ่กีย่วข้องกบัการขนส่งวตัถุอนัตราย 

 
การประกนัภยั ถือเป็นมาตรการหน่ึงในการจดัการ และบริหารความเส่ียง เพื่อลดความสูญเสีย

ทางการเงินของผูเ้อาประกนัภยั เม่ือเกิดความเสียหายข้ึน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเร่ืองของวตัถุอนัตราย 
เพราะเป็นท่ีทราบกนัดีอยู่แลว้วา่ความสูญเสียหรือเสียหายท่ีเก่ียวขอ้งกบัวตัถุอนัตรายนั้นอาจมากมาย
มหาศาลในทนัทีท่ีเกิดความเสียหาย หรือแบบค่อยเป็นค่อยไป สะสมความเป็นอนัตรายอย่างต่อเน่ือง 
จนเกิดเป็นความเสียหายอยา่งมหาศาลตามมา ดงันั้นผูท่ี้เก่ียวขอ้งกบัวตัถุอนัตรายจึงมีโอกาสเส่ียงต่อการ
ชดใช้ค่าความเสียหายอย่างมากมายมหาศาลเช่นเดียวกัน ซ่ึงความเสียหายนั้นอาจอยู่ในวิสัยท่ีผูท่ี้
เก่ียวขอ้งกบัวตัถุอนัตรายสามารถรับผิดชอบในความเสียหายท่ีเกิดข้ึนไดอ้ยา่งไม่มีปัญหา หรืออาจเกิน
กวา่ท่ีจะรับผดิชอบซ่ึงหากเป็นเช่นนั้น ผูท่ี้เก่ียวขอ้งท่ีตอ้งรับภาระในความเสียหายท่ีเกิดข้ึนอาจประสบ
ปัญหา ถึงขั้นตอ้งหยุดกิจการไป จึงอาจกล่าวไดว้่า การซ้ือกรมธรรม์ประกนัภยั คือการลดโอกาสของ
การจ่ายเงินก้อนเพื่อชดใช้ต่อความเสียหายดงักล่าว หากแบ่งกรมธรรม์ประกนัภยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัวตัถุ
อนัตรายตามสถานท่ีการเกิดความเสียหายสามารถแบ่งไดด้งัน้ีคือ 

1) ภายในสถานประกอบการท่ีเก่ียวขอ้งกบัวตัถุอนัตราย ไดแ้ก่  
- กรมธรรมป์ระกนัภยัทรัพยสิ์น (Property Insurance) 
- กรมธรรมป์ระกนัภยัความรับผดิต่อบุคคลภายนอก (Public Liability Insurance) 
- กรมธรรมป์ระกนัภยัส่ิงแวดลอ้ม (Environmental Impairment Insurance) 

2) ภายนอกสถานประกอบการ และในระหวา่งการขนส่ง 
- กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนต ์(Motor Insurance) 
- กรมธรรมป์ระกนัภยัการขนส่ง(Inland Transit Insurance) 
- กรมธรรมป์ระกนัภยัความรับผดิของผูข้นส่ง (Carrier Liability Insurance) 

 
หากพิจารณาลกัษณะของความเสียหายอนัเกิดแก่ ตวัทรัพยสิ์นของผูเ้อาประกนัภยั ซ่ึงในท่ีน้ี

หมายถึงวตัถุอนัตรายนั้น ยงัสามารถแบ่งประเภทของความเสียหายออกไดเ้ป็น 2 ประเภท คือ 
1) ความเสียหายท่ีแก่ตวัของวตัถุอนัตราย (Property  Damage) อนัเน่ืองมาจากการถูกท าให้

เปล่ียนแปลงสภาพโดยอุณหภูมิ, การเผาไหม,้ การระเบิด, การปนเป้ือนกบัสารอ่ืน หรือ
การท าปฏิกิริยากบัสารอ่ืนเป็นตน้ 
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2) ความเสียหายท่ีเกิดจากวตัถุอนัตราย (Liability) อนัเน่ืองมาจากวตัถุอนัตรายเกิดความ
เสียหาย และก่อให้เกิดความเสียหายต่อบุคคลภายนอกได้แก่ ชีวิต สุขภาพ อนามัย 
ทรัพยสิ์น และ ส่ิงแวดลอ้ม 

จะเห็นว่า ลกัษณะของความเสียหาย และลกัษณะของกรมธรรม์มีความสอดคล้องกันตาม
ลกัษณะของความเส่ียงภยั นัน่คือ มีทั้งความคุม้ครองทรัพยสิ์นท่ีเป็นวตัถุอนัตราย และความคุม้ครอง
ความรับผดิอนัเกิดจากตวัวตัถุอนัตราย ซ่ึงจะไดก้ล่าวรายละเอียดของแต่ละกรมธรรม ์ต่อไป 
 
3.1  การประกนัภัยความรับผดิต่อบุคคลภายนอก (Public Liability Insurance) 

การประกันภยัความรับผิดต่อบุคคลภายนอก คือการประกันภยัท่ีคุม้ครองความรับผิดตาม
กฎหมายต่อความสูญเสียหรือเสียหายต่อบุคคลภายนอก ทั้งชีวิต สุขภาพ อนามยั และความเสียหายต่อ
ทรัพยสิ์นของบุคคลภายนอก อนัเน่ืองมาจากการกระท าโดยประมาทเลินเล่อของผูเ้อาประกนัภยั หรือ
บุคคลผูอ้ยูใ่นความดูแลของผูเ้อาประกนัภยั 
 
3.2 การประกนัภัยส่ิงแวดล้อม ( Environmental Insurance) 

การประกนัภยัส่ิงแวดลอ้ม เกิดจากการพฒันาทางอุตสาหกรรมท่ีเพิ่มมากข้ึน การผลิตท่ีเพิ่มข้ึน 
การใชส้ารเคมีในกระบวนการผลิตเพิ่มข้ึน ส่งผลใหค้วามเส่ียงท่ีกระบวนการผลิต รวมถึงการขนส่ง อาจ
ก่อความเสียหาย ต่อส่ิงแวดล้อมเพิ่มข้ึน ความต้องการความคุ้มครองความเสียหายดังกล่าวของ
ผูป้ระกอบการอุตสาหกรรม จึงเพิ่มข้ึนตามล าดบั อีกทั้ง โดยทัว่ไปกรมธรรมป์ระกนัภยัจะยกเวน้ ความ
คุ้มครองความเสียหายต่อส่ิงแวดล้อม ดังนั้ นผู ้รับประกันภัยจึงต้องพัฒนากรมธรรม์ประกันภัย
ส่ิงแวดล้อมข้ึน เพื่อช่วยเหลือจดัการความเสียหายของมลภาวะต่างๆท่ีเกิดจากกระบวนการผลิตทาง
อุตสาหกรรม 

หลกัการทีก่่อให้เกดิความรับผดิต่อส่ิงแวดล้อม 
ในเร่ืองความรับผิดต่อส่ิงแวดล้อม พบว่า สาเหตุของความเสียหายนั้นเกิดจากการ

กระท าละเมิด โดยความประมาทเลินเล่อ, ความจงใจท าความเสียหาย, การกระท าท่ีพยายาม
หลีกเล่ียง หรือขดัต่อข้อก าหนดท่ีว่าด้วยการควบคุมป้องกนัการก่อให้เกิดความเสียหายต่อ
สุขภาพมนุษย ์และส่ิงแวดล้อม ซ่ึงความเสียหายท่ีเกิดข้ึนคือการก่อให้เกิดมลภาวะหรือการ
ปนเป้ือนของสารเคมีต่อส่ิงแวดลอ้มนัน่เอง 

1.) การละเมิด(Tort)  
การกระท าใดท่ีท าให้บุคคลอ่ืนไดรั้บความเสียหายถึงแก่ชีวิต ร่างกาย อนามยั 

เสรีภาพ หรือทรัพยสิ์น สามารถเรียกได้ว่า เกิดการละเมิด สาเหตุของการละเมิดท่ี
เก่ียวกบัส่ิงแวดล้อมนั้นเกิดจาก การกระท าโดยจงใจ, ความประมาทเลินเล่อ, หรือ
ความรับผดิอยา่งสมบูรณ์ส้ินเชิง 



 3-3 

2.) ความประมาทเลินเ ล่อ (Negligence) ตัวอย่างความประมาทเลินเล่อท่ี
ก่อใหเ้กิดความเสียหายต่อส่ิงแวดลอ้ม เช่น 
- **เม่ือวนัท่ี 25 มิ.ย. 2548 03:30 รถบรรทุกกรดซลัฟุริกเขม้ขน้ ของบริษทั 

ท่าไทย จ ากดั เฉ่ียวชนรถบรรทุกสิบลอ้บริเวณ กม.ท่ี12-13 ต.บางพระ อ. 
ศรีราชา จ. ชลบุรี กรดซลัฟุริกร่ัวไหลลงพื้นถนนสาธารณะ เป็นระยะทาง
ประมาณ 200 เมตร 

- **เม่ือวนัท่ี 3 พ.ค. 2549 กรดเกลือ (กรดไฮโดรคลอริก) ร่ัวไหลขณะก าลงั
ถ่ายจากถงัขนาด 10,000 ลิตร ลงถงัขนาด 20 ลิตร เน่ืองจากวาลว์ถงัใหญ่
ช ารุด โกดงั หจก. พรภพเคมีภณัฑแ์อนดซ์พัพลาย เลขท่ี 339/1 ซอย
หมู่บา้นโกแลนด ์หมู่ท่ี 9 ถนนประชาอุทิศ-ทุ่งครุ ต. ในคลองบางปลากลด 
อ. พระสมุทรเจดีย ์ จ. สมุทรปราการ ชาวบา้นสูดดมควนัไอกรดท่ีฟุ้ง
กระจายจนมีอาการแสบจมูก แสบตา คล่ืนไส้อาเจียน ตอ้งเขา้รักษาตวัใน
โรงพยาบาล 6 คน 

(** สเุมธา วเิชยีรเพชร ฝ่ายตดิตามและฟ้ืนฟกูองจัดการสารอนัตราย และกากของเสยี กรมควบคมุมลพษิ) 

 
3.) จงใจกระท าละเมิด (Intentional Tort) คือการกระท าโดยเจตนา และ

ก่อใหเ้กิดความเสียหายต่อส่ิงแวดลอ้ม การจงใจกระท าละเมิดสามารถจ าแนก
สาเหตุไดด้งัน้ี 
3.1 การก่อกวน การท าให้เกิดความร าคาญ (Nuisance) ตัวอย่างท่ี

เก่ียวขอ้งกบัส่ิงแวดลอ้ม เช่น เสียงดงัจากการท างานของเคร่ืองจกัรแลว้ไปรบกวน
ชาวบา้น, กล่ินเหมน็จากสารเคมี, การก่อใหเ้กิดกลุ่มของหมอกและควนั รวมถึงการ
ก่อใหเ้กิด สนามแม่เหล็กไฟฟ้า 

3.2 การบุกรุกล่วงล ้าเข้าไปในสถานที่ของบุคคลอื่น โดยที่เจ้าของมิได้
อนุญาต (Trespass) โดยเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนอาจเป็นเหตุการณ์ เดียวกับการ
ก่อใหเ้กิดความร าคาญ แตกต่างกนัท่ี ไดมี้การก่อมลภาวะท่ีเป็นพิษล่วงล ้าเขา้ไปใน
ท่ีของบุคคลอ่ืน หรือในท่ีสาธารณะท่ีมีหลายฝ่ายเข้าร่วมใช้ประโยชน์ในท่ี
สาธารณะนั้น หรืออาจเป็นคนละเหตุการณ์ ท่ีไม่ได้ก่อให้เกิดความร าคาญ แต่
ปลดปล่อยความเป็นมลภาวะไปยงัสถานท่ีของบุคคลอ่ืน ตวัอย่างท่ีเกิดข้ึนและ
เก่ียวขอ้งกบัส่ิงแวดลอ้ม เช่น การปล่อยสารเคมีลงสู่แหล่งน ้าธรรมชาติ เป็นตน้ 
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4.) ความรับผดิโดยส้ินเชิง (Strictly Liability)  
ส าหรับความรับผิดประเภทน้ี ใช้ส าหรับผูท่ี้มีสินคา้หรือวตัถุอนัตรายไวใ้น

ครอบครองโดยเฉพาะ เน่ืองจากผูป้ระกอบการ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัวตัถุอนัตรายนั้นพึง
ระวงัอนัตรายท่ีอาจเกิดข้ึนกบัวตัถุอนัตรายนั้นอยา่งดีท่ีสุด และไม่ก่อให้เกิดอนัตราย
ทั้งปวงต่อบุคคลภายนอก รวมถึงส่ิงแวดลอ้ม และเม่ือระมดัระวงัอยา่งดีท่ีสุดแลว้แต่
ยงัก่อให้เกิดความเสียหายข้ึนอีก ให้ถือว่าผูป้ระกอบการนั้นตอ้งเป็นผูรั้บผิดชอบใน
ความเสียหายนั้นโดยส้ินเชิง  อยา่งไม่สามารถหลีกเล่ียง  

ประเด็นส าคญัส าหรับความรับผิดโดยส้ินเชิงคือ “การมีวตัถุอนัตรายไวใ้น
ครอบครอง” ดงันั้นจึงอาจกล่าวไดว้่า บุคคลใดท่ีมีวตัถุอนัตรายไวใ้นครอบครอง ณ 
เวลาท่ีครอบครองนั้น บุคคลผูน้ั้นตอ้งรับผิดชอบในความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจากวตัถุ
อนัตรายนั้น 

ส าหรับวตัถุอันตรายความเส่ียงต่อการเกิดความเสียหายต่อส่ิงแวดล้อม
สามารถแบ่งออกเป็น 3 ช่วง ตามลกัษณะประกอบการท่ีเก่ียวขอ้งกบัวตัถุอนัตราย คือ  

i) ผูผ้ลิตวตัถุอนัตราย เช่นสารเคมี ท่ีอยุใ่นรูปของแขง็ ของเหลว หรือก๊าซ 
ii) ผูป้ระกอบการขนส่งวตัถุอนัตราย 
iii) ผูใ้ชว้ตัถุอนัตราย 
ดงันั้นความรับผิดโดยส้ินเชิงจึงสามารถเกิดข้ึนไดท้ั้ง 3 ช่วงดงักล่าว และตอ้ง

รับผดิชอบต่อความเสียหายท่ีเกิดข้ึน ตามช่วงท่ีผูป้ระกอบการนั้นตอ้งรับผดิชอบ 
 
 ก.) รายจ่ายเมื่อเกดิความเสียหายต่อส่ิงแวดล้อม 

1. ค่าความเสียหายต่อชีวติ และอนามยั 
2. ค่าความเสียหายต่อทรัพยสิ์น 
3. ค่าใชจ่้ายเพื่อการช าระลา้ง 
4. ค่าใชจ่้ายเพื่อฟ้ืนฟูสภาพ 
5. ค่าใช้จ่ายทางกฎหมายท่ีจ่ายไปเพื่อต่อสู้ป้องกันตวัจากความรับผิดของผูเ้อา

ประกนัภยั 
 ข.) การประเมินความเส่ียงภัยการเกดิความเสียหายต่อส่ิงแวดล้อม 
   วธีิการประเมินความเส่ียงภยั สามารถประเมินไดจ้าก 

1. ชนิดของวตัถุอนัตราย สารเคมี,  ปริมาณของสารเคมี และความเป็นอนัตรายของ
สารเคมีต่อชีวติ อนามยั ทรัพยสิ์น หรือสถานท่ีท่ีรับประกนัภยั 

2. เส้นทางท่ีสารเคมีนั้นสามารถร่ัวไหลออกไปก่อให้เกิดความเสียหาย ร าคาญ ต่อ
สภาพแวดลอ้ม 
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3. กลุ่มประชากรและส่ิงมีชีวิต ท่ีอาจไดรั้บกระทบจากการร่ัวไหลของวตัถุอนัตราย 
หรือสารเคมี 

 ค.) ลกัษณะความเสียหาย ต่อส่ิงแวดล้อม 
1. เม่ือเกิดความเสียหายข้ึน จะยาก ต่อการระบุมูลค่าของความเสียหาย และมกัเกิด

ความเสียรุนแรง ขยายผลออกไปในวงกวา้ง ทั้งค่าความเสียหายในเร่ืองการช าระ
ลา้ง, ค่าใช้จ่ายในการฟ้ืนฟูสภาพแวดลอ้ม รวมถึงค่าความเสียหาย ต่อชีวิต และ
ทรัพยสิ์นของบุคคลท่ีไดรั้บผลกระทบจากความเสียหายนั้น 

2. ความเสียหายท่ีเกิดข้ึน อาจเป็นความเสียหายต่อเน่ืองของเหตุการณ์ และก่อให้เกิด
ความเสียหายอ่ืนๆตามมาจนยากต่อการควบคุม ทั้ งความเสียหาย อาจกิน
ระยะเวลายาวนานหลายปีและก่อใหเ้กิดผลกระทบกบับุคคลในระยะยาว 

 
 ประเภทของกรมธรรม์ประกนัภัยส่ิงแวดล้อม 
 ดงัท่ีไดก้ล่าวไวใ้นเบ้ืองตน้ กรมธรรมป์ระกนัภยัส่ิงแวดลอ้มเกิดจาก ความเส่ียงภยัของ
การก่อให้เกิดความเสียหายต่อส่ิงแวดลอ้มของผูป้ระกอบการ หรือผูเ้อาประกนัภยั เช่นการระเบิดของ
สารเคมี ท่ีอยู่ในระหว่างการผลิต และก่อให้เกิดความเสียหาย ต่อบุคคลภายนอก รวมถึงส่ิงแวดลอ้ม, 
กากขยะอุตสาหกรรมท่ีรอการขนส่ง หรือรอการบ าบดั อาจก่อให้เกิดความเสียหายข้ึนได ้ทั้งภยัจากการ
ระเบิด ภยัจากการระอุติดไฟ หรือภยัจากการเกิดกาซพิษเป็นตน้ ประกอบกบัความเส่ียงน้ีเป็นขอ้ยกเวน้
ในกรมธรรมท์รัพยสิ์น และกรมธรรมป์ระกนัความรับผิดต่อสาธารณะ ดงันั้น บริษทัประกนัภยัจึงมีการ
ออกแบบกรมธรรม์ตามรูปแบบความตอ้งการของผูเ้อาประกนัภยัท่ีท าประกนัภยัอ่ืนไวก้บับริษทั แต่
เน่ืองมาจากขอ้จ ากดัของตลาดประกนัภยัท่ีมีความสามารถจ ากดัในการรับประกนัภยัส่ิงแวดลอ้ม รวม
ไปถึงระบบการจดัการความเสียหายท่ีเกิดข้ึน ลกัษณะของกรมธรรม์จึงเป็นการผสมผสานของหลายๆ
กรมธรรม์เขา้ดว้ยกนัแบบแพ็คเกจ หรือการออกสลกัหลงัความคุม้ครองขยายผลเพิ่มเติมไปจากความ
คุม้ครองท่ีเป็นขอ้ยกเวน้ในกรมธรรมห์ลกั โดยการระบุภยัท่ีคุม้ครองและจ ากดัวงเงินความรับผิด โดย
ความคุม้ครองความเส่ียงภยัส่ิงแวดลอ้มอาจจ าแนกตามลกัษณะความเส่ียงภยัดงัน้ี 
 
3.2.1 กรมธรรม์ความรับผิดต่อส่ิงแวดล้อมแบบระบุสถานที่ (Site-Specific Environmental 

Impairment Liability Policy) เป็นกรมธรรม์ท่ีคุม้ครองความรับผิดต่อบุคคลภายนอกอนั
เน่ืองมาจากการปลดปล่อยมลพิษอย่าทนัทีทนัใด หรือแบบค่อยเป็นค่อยไปจากสถานท่ีของผู ้
เอาประกนัภยัออกสู่ส่ิงแวดลอ้มภายนอก  

ความคุ้มครอง กรมธรรม์ให้ความคุม้ครองความสูญเสีย หรือเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย
ของบุคลภายนอก, ทรัพยสิ์นของบุคคลภายนอก และค่าใช้จ่ายในการช าระลา้งคืนสภาพ อนั
เน่ืองมาจากได้รับผลกระทบจากมลภาวะท่ีแผ่,ฟุ้ง,กระจาย จากสถานท่ีเอาประกันโดย
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ทันทีทันใด หรือค่อยรับทีละน้อย โดยบุคคลภายนอกให้หมายรวมถึงส่ิงแวดล้อม และ
ทรัพยากรธรรมชาติ บางกรมธรรม์อาจมีการออกสลักหลังขยายความคุ้มครองให้กบัผูเ้อา
ประกันภัยส าหรับค่าใช้จ่ายเพื่อการช าระล้างในกรณีท่ีมีการร่ัวไหลจากสถานบ าบดัของ
บุคคลภายนอก หรือมลภาวะท่ีเกิดข้ึนก่อนในสถานท่ีเอาประกนัและตอ้งช าระล้างท าความ
สะอาด ตวัอยา่งของผูป้ระกอบการท่ีซ้ือกรมธรรมช์นิดน้ี ไดแ้ก่ โรงงานอุตสาหกรรม, สถานท่ี
ก าจดัขยะ, โรงกลัน่น ้ามนั เป็นตน้ 

การจัดการสินไหมทดแทน  หลักการพิจารณาสินไหมทดแทนส าหรับกรมธรรม์
ส่ิงแวดลอ้มจะพิจารณาความคุม้ครองแบบ Claim-Made basis คือ กรมธรรมจ์ะคุม้ครองความ
เสียหายท่ีแจง้ให้บริษทัประกนัภยัทราบในระหว่างท่ีกรมธรรม์มีผลบงัคบัเท่านั้น การมีผล
บงัคบัคุม้ครองความเสียหาย แบบ Claim-Made ส าหรับกรมธรรม์ประกนัส่ิงแวดลอ้ม มีความ
แตกต่างกบักรมธรรมป์ระกนัความรับผดิประเภทอ่ืน คือ  

1) การงดเว้นความคุ้มครองระยะเวลาท่ีมีผลย้อนหลัง โดยทัว่ไปกรมธรรม์
ความรับผิดต่อบุคคลภายนอก ท่ีมีความคุม้ครองแบบ Claim-Made basis จะมีระยะเวลา
ยอ้นหลงัเพื่อให้เกิดความสมบูรณ์ของกรมธรรม์ กรมธรรม์จะให้ความคุม้ครองความสูญเสีย 
หรือเสียหายท่ีเกิดข้ึนในช่วงเวลายอ้นหลงัน้ี (retroactive date) แต่ผูเ้อาประกนัจะตอ้งแจง้ความ
เสียหายดงักล่าวในช่วงเวลาท่ีกรมธรรม์มีผลบงัคบัเท่านั้นแต่ส าหรับกรมธรรม์ประกันภยั
ส่ิงแวดลอ้ม จะยกเวน้ความคุม้ครองยอ้นหลงันั้น เพื่อป้องกนัความเส่ียงของสภาวะภยัทาง
ศีลธรรม (Moral Hazard) และจริยธรรม(Morale Hazard) กล่าวคือผูเ้อาประกันอาจหวงั
ผลประโยชน์จากการประกันจึงมีการแจ้งความเสียหายท่ีเป็นเท็จ ทั้งในความเสียหายทาง
ส่ิงแวดลอ้มนั้นหากเกิดก่อนท่ีกรมธรรม์จะมีผลบงัคบัจะพิสูจน์ไดย้าก อีกทั้งการไม่ให้ความ
คุม้ครองยอ้นหลงั ยงัช่วยป้องกนัการชดใชค้่าความเสียหายท่ีมีมูลค่ามหาศาลอีกดว้ย 

2) การขยายระยะเวลาในการรายงานความเสียหายจะกระท าในระยะส้ัน
เท่านั้น  เม่ือเกิดความเสียหายใดข้ึน ผูเ้อาประกนัตอ้งแจง้ใหบ้ริษทัประกนัภยัทราบในทนัทีโดย
ไม่ชกัช้า ทั้งน้ีบริษทัประกนัภยัอนุโลมขยายเวลาในการแจง้ความเสียหายให้กบัผูเ้อาประกนั 
เน่ืองจากลกัษณะกรมธรรมค์วามรับผดิตามกฎหมายนั้นตอ้งเก่ียวขอ้งกบัเจา้หนา้ท่ีบา้นเมือง มา
ระงบัหรือหาขอ้ยุติก่อนว่าไดเ้กิดเหตุการณ์ละเมิดหรือไม่ และไดก่้อความเสียหายข้ึนหรือไม่ 
หลังจากนั้นจึงแจ้งกบัทางบริษทัประกันภยั จึงจ าเป็นต้องขยายระยะเวลาในการแจ้งความ
เสียหาย แต่ส าหรับกรมธรรมป์ระกนัภยัส่ิงแวดลอ้ม เม่ือเกิดความเสียหายใดข้ึนมกัมีผลกระทบ
กบัคนหมู่มากให้ไดรั้บความเดือดร้อน อีกทั้งถา้ปล่อยทิ้งระยะเวลาแลว้ค่อยแจง้ความเสียหาย
กับบริษทัประกันภัยจะพิสูจน์สาเหตุของความเสียหายได้ยาก ดังนั้น บริษทัประกันภยัจึง
กระชับระยะเวลาผ่อนผนัการรายงานความเสียหาย ให้สั้ นลงกว่ากรมธรรม์ความรับผิดตาม
กฎหมายประเภทอ่ืน 
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3) ให้นับความเสียหายท้ังหมดท่ีเกิดขึน้ว่ามาจากสาเหตุแห่งมลภาวะเดียวกัน 
เพื่อเป็นการป้องกันมูลค่าความเสียหายมหาศาลจากการเรียกร้องค่าความเสียหายทาง
ส่ิงแวดล้อม กรมธรรม์จึงต้องมีการก าหนดการนับความเสียหายทั้งหมดท่ีเกิดข้ึนว่ามาจาก
สาเหตุมลภาวะเดียวกนัผูเ้อาประกนัภยัมีสิทธิเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนไม่เกินวงเงินจ ากดั
ความรับผดิของเหตุการณ์แต่ละคร้ัง ตลอดระยะเวลาเอาประกนัภยั หรือพิจารณาอีกนยัหน่ึงคือ 
วงเงินจ ากดัความรับผิดของเหตุการณ์แต่ละคร้ัง และ ผลรวมความรับผิดของเหตุการณ์ทุกคร้ัง
รวมกนัตลอดระยะเวลาเอาประกนัภยั อาจเป็นวงเงินจ านวนเดียวกนัโดยการชดใช้ค่าสินไหม
ทดแทนจะตอ้งพิจารณาหกัความรับผดิส่วนแรก(ถา้มี) ตามท่ีระบุในกรมธรรมด์ว้ย  

3.2.2 กรมธรรม์ความรับผิดต่อส่ิงแวดล้อมของผู้รับเหมา (Contractors Environmental Impairment 
Liability Policy)  กรมธรรมส์ าหรับผูรั้บเหมาท่ีท างานเก่ียวขอ้งกบัการฟ้ืนฟูส่ิงแวดลอ้ม หรือ
ตอ้งท างานอยูใ่นสถานท่ีท่ีมีการปนเป้ือน เช่นผูรั้บเหมาท่ีตอ้งท างานในท่ีทิ้งขยะ หรือสถานท่ี
เก็บขยะ ซ่ึงสถานท่ีดงักล่าวสามารถก่อใหเ้กิดมลภาวะ การปนเป้ือนสู่ส่ิงแวดลอ้มได ้โดยความ
คุม้ครองตามกรมธรรม์มีลกัษณะใกล้เคียงกบักรมธรรม์ความรับผิดต่อส่ิงแวดล้อมแบบระบุ
สถานท่ี กล่าวคือ กรมธรรม์จะคุ้มครองการก่อให้เกิดความเสียหายสู่ส่ิงแวดล้อม และ
บุคคลภายนอกอนัเน่ืองมาจากการด าเนินงานของผูรั้บเหมาในสถานท่ีเอาประกนั แต่มีความ
คุม้ครองเพิ่มเติมในเร่ืองการรับผิดตามสัญญา (Contractual Liability) ดงันั้นในทางปฏิบติั อาจ
มีการออกกรมธรรมรั์บผดิแบบระบุสถานท่ีโดยระบุลกัษณะประกอบการวา่เป็นผูรั้บเหมา และ
มีการคิดเบ้ียประกนัภยั เพิ่มเติมในเร่ืองความรับผดิตามสัญญา (Contractual Liability) 

 
3.3 การประกนัภัยการขนส่งทางบก (Inland Transit Insurance) 

กรมธรรม์ประกันภัยการขนส่งทางบก มีลักษณะความคุ้มครองสอดคล้องกับบทบัญญัติ
ประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชย ์มาตรา ๘๘๓ ถึงมาตรา ๘๘๖ ตามความแตกต่างของลกัษณะการรับ
ขน การประกนัภยัในการรับขนตามบทบญัญติัดงักล่าวหมายความเฉพาะการรับขนของ ไม่ใชบ้งัคบัแก่
การรับขนคนโดยสาร  
ลกัษณะเฉพาะส าหรับการประกนัภยัการขนส่งมีดงัต่อไปน้ี 
 3.3.1 กรมธรรม์ประกนัภัย 
  รูปแบบของกรมธรรม์ประกันภยัการขนส่งนอกจากต้องมีรายละเอียดทัว่ไปตาม
ลกัษณะของกรมธรรมว์ินาศภัยแลว้ยงัตอ้งมีรายละเอียดเพิ่มเติมเฉพาะส าหรับการขนส่งตามประมวล
กฎหมายแพง่และพาณิชย ์มาตรา๘๘๖ ดงัน้ีคือ 

- ระบุทางและวธีิขนส่ง 
- ช่ือหรือยีห่อ้ของผูข้นส่ง 
- สถานท่ีซ่ึงก าหนดใหรั้บและส่งมอบของ 
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- ก าหนดระยะเวลาขนส่ง 
 3.3.2 ภัยคุ้มครอง 
  กรมธรรม์ประกันภยัการขนส่งมีไวเ้พื่อคุ้มครองถึงวินาศภัยทุกอย่างท่ีอาจเกิดแก่
ทรัพยสิ์นท่ีขนส่งในระหวา่งเวลาตั้งแต่ผูข้นส่ง ไดรั้บของไปจนไดส่้งมอบของนั้นแก่ผูรั้บ ซ่ึงวินาศภยั
ดงัท่ีระบุนั้นอาจเกิดจากการกระท าความผิดพลาดของผูข้นส่ง ความประมาทเลินเล่อของผูข้นส่ง หรือ
การกระท าของบุคคลภายนอก รวมถึงภยัธรรมชาติ และเม่ือเกิดความเสียหายกบัทรัพยสิ์นดงักล่าว
บริษทัประกนัภยัจะรับผิดชอบจ านวนค่าสินไหมทดแทนตามท่ีของซ่ึงขนส่งนั้นจะได้มีราคาเม่ือถึง
ต าบลวนัก าหนดใหส่้ง 
  อยา่งไรก็ตามหากมีการตกลงกนัระหวา่งบริษทัประกนัภยั และผูเ้อาประกนัภยั 
ก าหนดภยัท่ีตอ้งการใหคุ้ม้ครองเป็นการจ ากดัเฉพาะภยัอยา่งใดอยา่งหน่ึงก็สามารถท าได ้ และใน
ลกัษณะความเส่ียงเช่นน้ี จึงอาจท าสัญญาประกนัภยัในการขนส่งไวก่้อนท่ีมีการส่งมอบสินคา้ใหผู้ ้
ขนส่งหรือในระหวา่งท่ีสินคา้อยูร่ะหวา่งเดินทางก็ได ้
 3.3.3 การเปลีย่นวธีิการขนส่ง 
  เม่ือบริษทัประกนัภยัตกลงรับประกนัภยัสินคา้ในระหว่างการขนส่ง โดยได้รับเบ้ีย
ประกันภัยเป็นค่าตอบแทนในภัยท่ีรับประกัน ส่วนภาระหน้าท่ีการขนส่งเป็นหน้าท่ีของผูข้นส่ง
ด าเนินการเพื่อให้สินคา้ไปถึงจุดหมายปลายทางทนัก าหนดดว้ยความปลอดภยั ทั้งน้ีผูข้นส่งตอ้งขนส่ง
สินคา้ตามเส้นทางและวิธีการขนส่งตามท่ีระบุไวใ้นสัญญาประกนัภยั หากมีการเปล่ียนแปลงในเร่ือง
ดงักล่าว ยอ่มท าให้การเส่ียงภยัเปล่ียนแปลงไป อนัมีผลต่อโอกาสของการท่ีจะเกิดวินาศภยัเป็นเหตุให้
ตอ้งรับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพิ่มยิ่งข้ึนได ้ สัญญาประกนัภยัจึงไม่คุม้ครองถึงกรณีดงักล่าวดว้ย 
และผูรั้บประกนัภยัยอ่มปฏิเสธความรับผิดได ้ เวน้แต่มีเหตุจ าเป็นจึงจะถือวา่สัญญาประกนัภยันั้นยงัมี
ผลสมบูรณ์ ผูรั้บประกนัภยัจะยกเป็นเหตุปฏิเสธความรับผดิไม่ได ้อยา่งไรก็ตาม  
 3.3.4 ค่าสินไหมทดแทน 
  เม่ือเกิดความเสียหายแก่ของท่ีขนส่งซ่ึงไดเ้อาประกนัภยัไวผู้เ้อาประกนัภยัหรือผูรั้บ
ประโยชน์มีสิทธิไดรั้บชดใชค้่าสินไหมทดแทนตามราคาท่ีสถานท่ีและเวลาท่ีของส่งไปถึงท่ีปลายทาง 
เพราะราคาของท่ีปลายทางย่อมสูงกว่าท่ีตน้ทางเป็นธรรมดาเน่ืองจากปกติมกัเป็นการขนส่งสินคา้ไป
ขายเอาก าไร และ วนิาศภยัท่ีเกิดแก่สินคา้ท่ีเป็นวตัถุท่ีเอาประกนัภยันั้น หากผูข้นส่งหรือบุคคลภายนอก
ตอ้งรับผิดชอบ ผูรั้บประกนัภยัในการรับขนสินคา้ดงักล่าวยอ่มมีสิทธิท่ีจะรับช่วงสิทธิเรียกร้องเอาจาก
บุคคลดงักล่าวได ้
 3.3.5 การก าหนดมูลค่าประกนัภัย 
  โดยปรกติการขนส่งสินคา้นอกจากราคาของสินคา้ท่ีขนส่ง ณ สถานท่ีและในเวลาท่ีผู ้
ขนส่งไดรั้บของแลว้ ยอ่มมีค่าใชจ่้ายในการขนส่ง เช่นค่าใชจ่้ายในการบรรจุหีบห่อ, ค่าระวางการขนส่ง 
ดงันั้นจึงกล่าวไดว้่า ค่าใช้จ่ายน้ีถือเป็นราคาของส่วนไดเ้สีย หรือราคามูลประกนัภยัท่ีผูเ้อาประกนัภยั
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สามารถตกลงเพื่อท าประกนักบัผูรั้บประกนัภยัได ้  และเม่ือเกิดความเสียหายใดๆผูรั้บประกนัก็ตอ้ง
ชดใชต้ามมูลค่าประกนัตามท่ีไดมี้การตกลงกนัไว ้
  ส าหรับก าไรนั้นเป็นเพียงความคาดหวงัท่ีจะไดม้าในอนาคตท่ีจะไดล้งทุนไปหากจะ
คิดรวมเขา้เป็นมูลประกนัภยัดว้ยก็ไดแ้ต่ตอ้งตกลงกนัไวโ้ดยชดัแจน และระบุไวเ้ป็นลายลกัษณ์อกัษร
ในสัญญาประกนัภยั และตอ้งเป็นผลก าไรท่ีทั้งสองฝ่ายยอมรับกนัได ้
 
3.4 การประกนัภัยรถยนต์ (Motor Insurance) 
 การประกนัภยัรถยนตท่ี์ใชก้นัอยูใ่นปัจจุบนัแบ่งเป็น 2 ประเภทหลกัคือ 

1. การประกนัภยัรถยนตภ์าคบงัคบั (Compulsory Insurance; CMI) ไดแ้ก่ กรมธรรม์
คุม้ครองผูป้ระสบภยัจากรถ 

2. การประกนัภยัรถยนตภ์าคสมคัรใจ (Voluntary Insurance; VMI) ไดแ้ก่กรมธรรม์
ประกนัภยัรถยนตป์ระเภทต่างๆ ดงัจะไดก้ล่าวต่อไป 

 
 3.4.1  กรมธรรม์คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 
  กรมธรรม์น้ีมีจุดประสงค์เพื่อคุม้ครองควาเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามยัของ
ผูป้ระสบภยั ซ่ึงผูเ้อาประกนัภยัตอ้งรับผิดชอบตามกฎหมายต่อผูป้ระสบภยั เน่ืองจากรถท่ีใช้ หรืออยู่
ในทาง หรือเน่ืองจากส่ิงท่ีบรรทุก หรือติดตั้งในรถนั้น 
  ลกัษณะส าคญัของการประกนัรถยนตภ์าคบงัคบั (Compulsory Insurance ; CMI) 

 รถยนตทุ์กคนัท่ีไดจ้ดทะเบียนไวก้บักรมการขนส่งทางบก ยกเวน้ 
- รถยนตห์ลวง หรือรถยนตท่ี์ใชใ้นพระราชส านกั 
- รถยนตท่ี์ใชใ้นราชการ หรือรถทหาร 

 คุ ้มครองความเสียหายท่ีเกิดข้ึนกับ ชีวิต หรือความบาดเจ็บทางร่างกาย ไม่
รวมถึงความเสียหายท่ีเกิดข้ึนกบัทรัพยสิ์นของผูป้ระสบภยั 

 ค่าความเสียหายเบ้ืองต้น และค่าปฐมพยาบาล มีเจตนาจ่ายเพื่อช่วยเหลือ
ผูป้ระสบภยั หรือครอบครัวของผูป้ระสบภยั ดังนั้นจึงไม่จ  าเป็นต้องรอการ
พิสูจน ์

  ความคุม้ครองผูป้ระสบภยั 
1) กรณีไดรั้บความเสียหายต่อร่างกาย หรืออนามยั แต่ไม่ถึงกบัสูญเสียอวยัวะ หรือ

ทุพพลภาพ บริษทัจะจ่ายค่ารักษาพยาบาล และค่าเสียหายอยา่งอ่ืนท่ีผูป้ระสบภยั
สามารถเรียกร้องไดต้ามมูลละเมิด ตามความเสียหายท่ีแทจ้ริง แต่ไม่เกิน 50,000 
บาทต่อหน่ึงคน 
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2) ในกรณีได้รับความเสียหายต่อร่างกาย หรืออนามัย ในกรณีใดกรณีหน่ึง
ดงัต่อไปน้ี บริษทัจะจ่ายเต็มตามจ านวนเงินคุม้ครองสูงสุด 100,000 บาท ต่อ
หน่ึงคน 
- ตาบอด 
- หนูหนวก 
- เป็นใบ ้หรือเสียความสามารถในการพดู หรือ ล้ินขาด 
- สูญเสียอวยัวะสืบพนัธ์ุ 
- เสียแขน ขา มือ เทา้ น้ิว หรือ อวยัวะอ่ืนใด 
- จิตพิการอยา่งติดตวั 
- ทุพพลภาพอยา่งถาวร 

3) กรณีเสียชีวิต บริษทัจะจ่ายเต็มตามจ านวนเงินคุม้ครองสูงสุด 100,000 บาท ต่อ
หน่ึงคน ส าหรับค่ารักษาพยาบาล ค่าทดแทน และค่าปลงศพ 

  บุคคลท่ีไดรั้บความคุม้ครอง 
1) บุคลท่ีอยูใ่นรถคนัท่ีมีประกนัภยั 
2) บุคคลท่ีประสบภยัจากรถยนตค์นัท่ีท าประกนัภยั 
3) บุคคลท่ีอยูใ่นยานพาหนะอ่ืน และไดรั้บควาเสียหายทางร่างกาย จากอุบติัภยันั้น 

จากรถคันท่ีมีประกันภัย ทั้ งน้ี ยานพาหนะดังกล่าวจะต้องไม่ได้ซ้ือความ
คุม้ครองCMI 

  ค่าความเสียหายเบ้ืองตน้ โดยไม่ตอ้งรอการพิสูจน์ 
1) กรณีผูป้ระสบภยัไดรั้บความเสียหายต่อร่างกาย บริษทัจะจ่ายค่ารักษาพยาบาล 

และค่าใชจ่้ายอนัจ าเป็นเก่ียวกบัการรักษา พยาบาลของผูป้ระสบภยัตามจ านวน
ท่ีจ่ายไปจริง แต่ไม่เกิน 15,000 บาทต่อหน่ึงคน 

2) กรณีผูป้ระสบภยัได้รับความเสียหาย ต่อชีวิต บริษทัจะจ่ายค่าปลงศพ และ
ค่าใช้จ่ายอันจ าเป็นเก่ียวกับการจัดการศพของผูป้ระสบภัยตามจ านวนเงิน
ค่าเสียหายเบ้ืองตน้ 15,000 บาท ต่อหน่ึงคน 

3) กรณีรถตั้งแต่ สองคนัข้ึนไปก่อให้เกิดความเสียหายแก่ผูป้ระสบภยั บริษทัจะ
จ่ายค่าเสียหายเบ้ืองต้น แล้วแต่กรณี ให้แก่ผู ้ประสบภัยซ่ึงอยู่ในรถท่ีเอา
ประกันภยัไวก้ับบริษทั แต่ถ้าผูป้ระสบภยัมิใช่เป็นผูซ่ึ้งอยู่ในรถท่ีก่อให้เกิด
ความเสียหาย ดังกล่าวข้างต้น บริษัทจะจ่ายค่า เ สียหายเบ้ืองต้นให้แก่
ผูป้ระสบภยัในอตัราส่วนท่ีเท่ากนั ค่าความเสียหายเบ้ืองตน้ทั้งหมดน้ี เป็นส่วน
หน่ึงของการจ่ายค่าสินไหมทดแทนตามท่ีก าหนดไว ้
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 3.4.2 การประกนัภัยรถยนต์ภาคสมัครใจ 
  การประกนัภยัรถยนต์ภาคสมคัรใจ ถือเป็นสิทธิของผูเ้อาประกนัภยัในการท่ีจะเลือก
ท าประกนัเพื่อปกป้องทรัพยสิ์นของตน ไม่มีขอ้บงัคบัทางกฎหมาย เวน้แต่เป็นขอ้บงัคบัจากสถาบนั
การเงินท่ีรถยนตค์นัดงักล่าวมีห้ีสินภาระผกูพนักบัสถาบนัการเงิน ถา้เป็นเช่นน้ี ผูเ้ป็นเจา้ของรถอาจถูก
บงัคบัใหท้  าประกนัรถยนตป์ระเภทน้ี 
  ประเภทของการประกนัภัยรถยนต์ภาคสมัครใจ 

- การประกนัภยัชั้นท่ี 1 –  ความเสียหายต่อรถยนต ์ในทุกกรณี โดยท่ีไม่ขดัแยง้
กบัขอ้ยกเวน้  และ คุม้ครองความรับผดิต่อบุคคลภายนอก 

- การประกนัภยัชั้นท่ี 2 – เฉพาะรถถูกไฟไหม ้หรือรถหายเท่านั้น และ คุม้ครอง
ความรับผดิต่อ บุคคลภายนอก 

- การประกนัภยัชั้นท่ี 3 - คุม้ครองความรับผดิต่อบุคคลภายนอก 
  ส าหรับหมวดความคุม้ครองท่ีเก่ียวขอ้งกบักรมธรรมค์วามรับผิดตามกฎหมายจากการ
ขนส่งวตัถุอนัตรายควรเป็นหมวดความคุม้ครองความรับผิดต่อบุคคลภายนอก โดยมีขอ้ตกลงคุม้ครอง           
ความสูญเสีย หรือเสียหายอยา่งใดๆอนัเกิดแก่บุคคลภายนอก ซ่ึงผูเ้อาประกนัภยัจะตอ้งรับผิดชอบตาม
กฎหมาย เน่ืองมาจากอุบติัเหตุอนัเกิดจากรถยนต์ท่ีใช้ หรืออยู่ในทาง หรือส่ิงท่ีบรรทุก หรือติดตั้งใน
รถยนตน์ั้น โดยบริษทัจะชดใชค้่าความเสียหายใหด้งัน้ี 

1) ความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามัย – ตามปรกติบริษทัประกนัภยัจะรับ
ผิดชดใชค้่าสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามยัตาม
ความเสียหายท่ีแท้จริงท่ีผูเ้อาประกันภัยต้องรับผิดชอบ หรือไม่เกินวงเงิน
ประกนัภยัตามท่ีระบุไวใ้นหนา้ตารางกรมธรรม์ ในกรณีท่ีเกิดความเสียหายต่อ
ชีวิต บริษทัประกนัภยัจะชดใชค้่าสินไหมทดแทนไม่น้อยกว่า 100,000 บาท /
คน ในกรณีท่ีบุคคลภายนอกนั้นมีสิทธิไดรั้บค่าชดใชจ้ากกรมธรรมป์ระกนัภยั
รถยนตม์ากกวา่ 1 กรมธรรมป์ระกนัภยั บริษทั จะเฉล่ียจ่ายเท่าๆกนั 
  อย่างไรก็ตามความรับผิดของบริษัทประกันภัยต่อคนจะไม่เกิน
จ านวนเงินเอาประกนัภยัต่อคนท่ีระบุไวใ้นตารางกรมธรรม์ และความรับผิด
ของบริษทัต่อคร้ัง ในกรณีมากกวา่ หน่ึงคน จะไม่เกินจ านวนเอาประกนัภยัต่อ
คร้ังท่ีระบุไวใ้นหนา้ตารางกรมธรรม ์

2) ความเสียหายต่อทรัพย์สิน – บริษทัประกนัภยัจะชดใชค้่าสินไหมทดแทน เพื่อ
ความเสียหายต่อทรัพยสิ์นของบุคคลภายนอก ในกรณีท่ีผูเ้อาประกนัภยัตอ้ง
รับผดิชอบตามกฎหมาย ตามมูลค่าจริงของทรัพยสิ์นท่ีเกิดความเสียหาย ณ เวลา
ท่ีเกิดความเสียหาย ทั้งน้ีตอ้งไม่เกินกวา่ จ  านวนทุนประกนัความรับผิดท่ีระบุไว้
ในหนา้ตารางกรมธรรม ์
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บทที ่4 

สถานการณ์การประกนัภัยการขนส่งวตัถุอนัตรายในปัจจุบัน 
 
ในบทก่อนหนา้น้ีไดมี้การกล่าวถึงทฤษฎี และงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งเร่ืองการประกนัภยัส าหรับการ
ขนส่งวตัถุอนัตราย ซ่ึงเป็นการอา้งอิงในเชิงทฤษฎี และการปฏิบติัในต่างประเทศ ส าหรับในบทน้ี
จะกลบัมาดูสถานการณ์จริงในปัจจุบนั ท่ีเป็นวธีิการปฏิบติังานจริงในประเทศไทย เร่ืองการ
ประกนัภยั รวมถึงประเด็นปัญหา ขอ้เสนอแนะต่างๆ ท่ีไดจ้ากการสัมภาษณ์ บุคคลกรตรงตามสาย
งานของ ทั้ง 2 ฝ่าย คือ ผูป้ระกอบธุรกิจประกนัภยั และ ผูป้ระกอบการธุรกิจอนัตราย ทั้งน้ีการ
น าเสนอจะแบ่งแยกออกกเป็น 2 ส่วนตามล าดบั และ สรุปเป็นประเด็นท่ีไดจ้ากการสัมภาษณ์ เพื่อ
พฒันา เป็นแนวทางในการจดัการประกนัภยัความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตราย ท่ีเหมาะสม
กบัประเทศไทยต่อไป 
ส่วนที ่1 สถานการณ์การประกนัภัย โดยผู้ประกอบธุรกจิประกนัภัย 
 จากการศึกษาถึงสถานการณ์การประกนัภยัการขนส่งวตัถุอนัตรายในปัจจุบนั พบว่า การ
ประกนัภยัประเภทน้ีส าหรับบางบริษทัไม่ใช่เร่ืองแปลกใหม่ เน่ืองจากมีการตกลงรับประกนัภยัท่ีมี
ลกัษณะคลา้ยกบักรมธรรม์ประกนัความรับผิดตามกฎหมายของการขนส่งวตัถุอนัตรายมาก่อนท่ี
กฎหมายจะมีผลบงัคบั แต่ส าหรับบางบริษทัดูเป็นเร่ืองใหญ่ในการรับประกนัภยัในลกัษณะภยั
ดงักล่าวเน่ืองจากไม่เคยรับประกนัภยัประเภทน้ีมาก่อน อยา่งไรก็ตามดงัไดก้ล่าวรายละเอียดในบท
ท่ี 3 ว่า ลกัษณะความเส่ียงภยัของวตัถุอนัตรายนั้น สามารถเกิดความเสียหายต่อวตัถุอนัตรายเอง 
หรือ วตัถุอนัตรายเป็นตวัก่อความเสียหายกบับุคคลภายนอก รวมถึงส่ิงแวดลอ้ม ดงันั้นกรมธรรมท่ี์
มีอยู่ในตลาดก็มีไวเ้พื่อคุม้ครองส าหรับความเส่ียงของวตัถุอนัตราย ทั้งท่ีแฝงความคุม้ครองอยู่กบั
กรมธรรม์อ่ืน หรือการขยายความคุม้ครองจากกรมธรรม์หลกั หรือ ความคุม้ครองโดยเฉพาะโดย
แยกกรมธรรมต์ามลกัษณะท่ีเส่ียงภยั 
 ผูว้จิยัไดร้วบรวมขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งกบัการประกนัภยัการขนส่งวตัถุอนัตราย โดยสืบคน้จาก
ขอ้มูลทุติยภูมิ และการสัมภาษณ์โดยตรงประกอบกบัแบบสอบถามกบับริษทัประกนัภยั เพื่อให้
ทราบถึงลกัษณะการประกนัภยัท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนั โดยสรุปประเด็นต่างๆไดด้งัน้ี 

1. แบบกรมธรรมป์ระกนัภยัการขนส่งวตัถุอนัตรายท่ีมีอยูใ่นปัจจุบนั 
2. แนวทางการพิจารณารับประกันภยั กรมธรรม์ความรับผิดตามกฎหมายจากการ

ขนส่งวตัถุอนัตราย 
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3. หลกัเกณฑก์ารคิดเบ้ียประกนัภยั 
4. ประเด็นปัญหาท่ีไม่สามารถบงัคบัใช้กฎหมายเร่ืองการประกนัภยัความรับผิดจาก

การขนส่งสินคา้อนัตราย 
 

1. แบบกรมธรรม์ประกนัภัยการขนส่งวตัถุอนัตรายทีม่ีอยู่ในปัจจุบัน 
 จากการศึกษาจากขอ้มูลทุติยภูมิ ดงัไดก้ล่าวรายละเอียดของแต่ละกรมธรรมไ์วแ้ลว้ในบทท่ี 
3 เร่ืองรูปแบบกรมธรรมป์ระกนัภยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งวตัถุอนัตราย จากหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง
เช่น ส านกังานคณะกรรมการก ากบั และส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกนัภยั (คปภ.) สมาคมวินาศ
ภยั, บริษทัประกนัภยั, บริษทันายหนา้ประกนัภยั เป็นตน้พบวา่ก่อนประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม 
เร่ืองการประกนัภยั ปี 2549 เร่ืองการประกนัภยัความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตราย นั้น ไม่
พบว่ามีกรมธรรม์ท่ีมีลักษณะเฉพาะ เพื่อคุ้มครองความเสียหายในลักษณะท่ีกฎหมายก าหนด
กล่าวคือ สาระความคุม้ครองหลกั ตามประกาศของกระทรวงอุตสาหกรรมตอ้งให้มีคือความสูญเสีย 
หรือความเสียหายอนัเกิดแก่บุคคลภายนอกซ่ึงผูเ้อาประกนัภยัจะตอ้งรับผิดตามกฎหมายเน่ืองจาก
การร่ัวไหล การระเบิด หรือการติดไฟของวตัถุอนัตราย ท่ีท าการขนส่ง และเป็นผลท าใหเ้กิด 

(1) ความสูญเสียต่อชีวติ ร่างกายหรืออนามยัของบุคคลภายนอก  
(2) ความเสียหายต่อทรัพยสิ์นของบุคคลภายนอก 
(3) ค่าใชจ่้ายในการขจดั เคล่ือนยา้ย บ าบดั บรรเทาความเสียหาย รวมทั้งการฟ้ืนฟูให้กลบั

สู่สภาพเดิม หรือสภาพท่ีใกลเ้คียงกบัสภาพเดิม ซ่ึงรวมถึงความเสียหายแก่สัตว ์พืช 
ส่ิงแวดลอ้ม ทรัพยากรธรรมชาติ ทรัพยสิ์นของแผน่ดิน หรือทรัพยไ์ม่มีเจา้ของ 

 แต่จากการเขา้สัมภาษณ์บริษทัประกนัภยัพบวา่มี 4 บริษทั จาก 15 บริษทัท่ีขายกรมธรรมท่ี์
มีความคุม้ครองตามลกัษณะขา้งตน้ ทั้งท่ีเป็นกรมธรรมโ์ดยเฉพาะแบบ Environmental Impairment 
Insurance โดยระบุลกัษณะประกอบการเป็น “ผูข้นส่ง” และกรมธรรม์ท่ีคุม้ครองความรับผิด
สาธารณะ และขยายความคุม้ครองไปถึงความรับผดิต่อสาธารณะในขณะขนส่ง รวมถึงค่าใชจ่้ายใน
การช าระล้าง คืนสภาพต่อความเสียหายต่อส่ิงแวดล้อม แบบระบุจ านวนความรับผิดตามท่ีมี        
การตกลง หรือร้องขอจากผูเ้อาประกนัภยั 
สรุปไดว้า่กรมธรรมท่ี์เก่ียวขอ้งกบัการขนส่งวตัถุอนัตรายท่ีมีการซ้ือขายกนัในตลาดปัจจุบนัคือ 

1. กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนต ์ทั้งแบบภาคบงัคบัและภาคสมคัรใจ 
2. กรมธรรมป์ระกนัสินคา้ระหวา่งการขนส่ง 
3. กรมธรรมป์ระกนัความรับผดิของผูข้นส่ง 
4. กรมธรรมป์ระกนัความเสียหายต่อส่ิงแวดลอ้ม 

5. กรมธรรม์ประกนัความรับผิดสาธารณะและขยายความคุม้ครองถึงความเสียหายต่อ
ส่ิงแวดลอ้ม ในขณะขนส่ง รวมถึงค่าใชจ่้ายในการช าระลา้งคืนสภาพ  
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2.  แนวทางพจิารณารับประกนัภัยกรมธรรม์ความรับผดิตามกฎหมายจากการขนส่งสินค้าอนัตราย 
 การพิจารณารับประกนัภยักรมธรรมค์วามรับผิดตามกฎหมายจากการขนส่งสินคา้อนัตราย
นั้นจะพิจารณาว่าบริษัทประกันภัยสามารถรับประกันภัยตามข้อเสนอในเร่ืองความคุ้มครอง 
ขอ้ตกลง หรือขอ้ยกเวน้ของผูเ้อาประกนัภยัไดห้รือไม่ โดยพิจารณาตามแนวทางดงัน้ี 

1. ภัยยกเว้น(Exclusion Risk) เม่ือผูเ้อาประกนัภยัส่งเอกสารเสนอความตอ้งการการ
ประกนัภยัต่อบริษทัประกนัภยั บริษทัจะตรวจสอบว่าลกัษณะของภยัท่ีรับเส่ียงนั้น
เป็นภยัยกเวน้(Exclusion Risk)ไม่สามารถรับประกนัภยัไดใ้ช่หรือไม่ ซ่ึงถ้าเป็นภยั
ยกเวน้ บริษทัประกนัภยัตอ้งปฏิเสธรับประกนัภยัในความเส่ียงภยัดงักล่าว ในกรณี
ความคุม้ครองการขนส่งวตัถุอนัตราย บริษทัอาจพิจารณาภยัยกเวน้ตามประเภทของ
กรมธรรมก์็ได ้กล่าวคือ หากประเภทของกรมธรรมแ์บ่งเป็น กรมธรรม์ภยัทรัพยสิ์น,
กรมธรรมป์ระกนัภยัการขนส่ง, ประกนัภยัความรับผิดต่อบุคคลภายนอก, ประกนัภยั
รถยนต์ เป็นตน้ และมีรายการภยัยกเวน้ แยกตามประเภทของประกนัภยัระบุว่าเป็น
วตัถุอนัตราย, วตัถุมีพิษ หรือเคมีภณัฑ์ ถา้เป็นลกัษณะเช่นน้ี บริษทัประกนัภยัตอ้ง
ปฏิเสธการรับประกนัภยั 

2. ภัยที่ต้องขออนุญาตรับประกันภัย (Referral Risk)ลกัษณะของภยัท่ีรับเส่ียงนั้นอยู่
ภายใตอ้ านาจหน้าท่ีท่ีสามารถรับไดห้รือไม่ หากเกินกวา่อ านาจในการรับประกนัภยั 
(Exceed Underwriting Authority) ตอ้งส่งขอ้มูลเพื่อขออนุญาตกบับริษทัตน้แบบ และ
เม่ือบริษทัตน้แบบยอมรับอนุญาต บริษทัประกนัภยัลูกจึงมีสิทธิรับประกนัภยัดงักล่าว 

3. มูลค่าความเส่ียงภัย (Indemnity) บริษทัประกนัภยัจะพิจารณาวา่มูลค่าความเส่ียงภยั
หรือวงเงินจ ากดัความรับผิดทั้งหมดท่ีบริษทัตอ้งรับผิชอบเกินกวา่ท่ีบริษทัประกนัภยั
สามารถรับไดห้รือไม่ ในกรณีท่ีมูลค่าความเส่ียงภยัเกิน มีบริษทัประกนัภยัต่อมาช่วย
รับประกนัภยัหรือไม่ หรือมีบริษทัประกนัภยัอ่ืนมาร่วมรับประกนัภยัหรือไม่ 

4. เบี้ยประกันภัย (Insurance Premium) บริษทัประกนัภยัจะพิจารณาวา่เบ้ียประกนัภยั
เหมาะสมหรือไม่ ในกรณีท่ีเบ้ียประกนัภยัต ่าเกินไปบริษทัประกนัสามารถปรับเพิ่ม 
เบ้ียประกันภัย หรือปรับความรับผิดในสัญญาประกันภัยให้เหมาะสมกับเบ้ีย
ประกนัภยัไดห้รือไม่ 

5. กรมธรรม์ชนิดอ่ืน (Other Insurance) มีกรมธรรม์ประกนัภยัชนิดอ่ืนประกอบการ
พิจารณาหรือไม่ ถา้มี เบ้ียประกนัภยัเท่าไหร่ และมีอตัราความเสียหาย (Loss Ratio) 
เป็นเท่าใด การพิจารณารับประกนัภยัโดยใชก้รมธรรมช์นิดอ่ืนมาเป็นองคป์ระกอบใน
การรับประกนัภยั เป็นกลไกเพื่อเพิ่มความสะดวกให้ผูเ้อาประกนัภยัในการหาบริษทั
ประกนัภยัรับประกนัความเส่ียงในด้านต่างๆของผูเ้อาประกนัภยั ทั้งยงัเป็นการลด
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ตน้ทุนส าหรับบริษทัประกนัภยัในเร่ืองการบริหารจดัการการออกกรมธรรม์ เพราะ
เป็นลูกคา้รายเดียวกนั ขอ้มูลต่างๆก็จดัอยู่ในสารระบบเดียวกนัเป็นตน้ และสามารถ
มองเป็นเร่ืองการกระจายความเส่ียง ในสัดส่วนการเกิดความเสียหายเทียบกับเบ้ีย
ประกนัภยัทั้งหมดไดด้ว้ย 

 
3. หลกัเกณฑ์การคิดเบีย้ประกนัภัย 
 การคิดเบ้ียประกนัภยัส าหรับกรมธรรม์ประกนัภยัความรับผิดตามกฎหมายจากการขนส่ง
วตัถุอนัตรายนั้น มี 2 กระแสความคิดเห็น คือ กลุ่มท่ี 1 เห็นวา่หลกัเกณฑก์ารคิดเบ้ียประกนัภยัควรมี
พื้นฐานการคิดมาจาก การประกนัภยัความรับผิด (Liability Insurance) กลุ่มท่ี 2 เห็นวา่พื้นฐานการ
คิดเบ้ียควรมีพื้นฐานมาจากประกนัภยัรถยนต์ ทั้งน้ีจากขอ้มูลท่ีไดโ้ดยการสัมภาษณ์สามารถสรุป
ประเด็นหลกัการคิดเบ้ียประกนัภยัได ้2 ส่วนคือ ส่วนท่ี 1 ปัจจยัท่ีน ามาคิดเบ้ียประกนัภยัตามภยัท่ี
รับเส่ียง และส่วนท่ี 2 ปัจจยัท่ีควรน ามาพิจารณาลดเบ้ียประกนัภยั โดยมีรายละเอียดดงัน้ี 
 ส่วนที ่1 ปัจจัยทีน่ ามาคิดเบี้ยประกนัภัยตามภัยทีรั่บเส่ียง 

1. ชนิดของวตัถุอนัตราย ความรุนแรงของวตัถุอนัตรายเม่ือเกิดการร่ัวไหล ระเบิด หรือ
การติดไฟ หรือการเกิดปฏิกิริยาเม่ือเกิดการร่ัวไหล หรือการเกิดเป็นสารพิษท าลาย
สุขภาพอนามยัอยา่งใดอยา่งหน่ึง หรือทุกอยา่งรวมกนั โดยพิจารณาถึงความเสียหายท่ี
ร้ายแรงท่ีสุดส าหรับการเกิดความเสียหายของสารชนิดนั้น 

2. ปริมาณการขนส่งวตัถุอนัตราย 
3. เส้นทางการขนส่ง 
4. ระยะทางส าหรับการขนส่ง 
5. จ านวนแทง็กท่ี์น ามาท าประกนั 
6. จ านวนเท่ียวของการขนส่ง 
7. มูลค่าการขนส่งรายปี 
8. วงเงินความรับผดิสุทธิ  
9. ความเสียหายยอ้นหลงั 
10. ค่าใชจ่้ายส าหรับการช าระลา้งคืนสภาพ  

 ส่วนที ่2 ปัจจัยทีค่วรน ามาพจิารณาลดเบี้ยประกนัภัย 
1. ระบบการบริหารจดัการความเส่ียงของบริษทัขนส่ง 
2. ความรับผดิส่วนแรกของผูเ้อาประกนัภยั 
3. จ านวนรถและ/หรือจ านวนแทง็กท่ี์ท าประกนัภยั 
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4. ประเด็นปัญหาเร่ืองการประกนัภัยความรับผิดจากการขนส่งสินค้าอันตรายในมุมมองของบริษัท
ประกนัภัย 
 สืบเน่ืองจาก มีประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม เร่ือง “การประกนัภยัความเสียหายจากการ
ขนส่งวตัถุอนัตราย”ส่งผลใหท้างอนุกรรมการการประกนัภยัเบด็เตล็ดสมาคมประกนัวินาศภยั และ
สมาคมผูป้ระกอบการวตัถุอนัตราย (Hasla) ไดร่้วมกนัพฒันาร่างกรมธรรม์การประกนัภยัความ
เสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตรายทางบก ข้ึน โดยในร่างฉบบัแรกมีรายละเอียด เก่ียวกบัความ
คุ้มครองตามประกาศ คือ  
 บริษทัประกันภยัตกลงจะชดใช้ค่าสินไหมทดแทนให้แก่บุคคลภายนอกท่ีได้รับความ
สูญเสียหรือเสียหาย อนัเกิดจากการร่ัวไหล การระเบิด หรือการติดไฟของวตัถุอนัตราย ท่ีท าการ
ขนส่งโดยแทง็กท่ี์เอาประกนัภยั และเป็นผลใหเ้กิด  

1. ความเสียหายต่อชีวติ ร่างกายหรืออนามยัของบุคคลภายนอก  
2. ความเสียหายต่อทรัพยสิ์นของบุคคลภายนอก  
3. ค่าใช้จ่ายในการขจดั เคล่ือนยา้ย บ าบดั บรรเทาความเสียหาย รวมทั้งการฟ้ืนฟูให้

กลบัสู่สภาพเดิม หรือสภาพท่ีใกลเ้คียงกบัสภาพเดิม ซ่ึงรวมถึงความเสียหายแก่สัตว ์
พืช ส่ิงแวดลอ้ม ทรัพยากรธรรมชาติ ทรัพยสิ์นของแผน่ดินหรือทรัพยไ์ม่มีเจา้ของ 

 โดย มีจ านวนเงินคุ้มครองของกรมธรรม์ตามทีป่ระกาศในกฎกระทรวงคือ 
ความเสียหายต่อชีวติ ร่างกาย หรืออนามยัของบุคคลภายนอก (Third Party Bodily Injury)  

 ไม่ต ่ากวา่ 100,000 บาทต่อคน และไม่ต ่ากวา่ 10,000,000 บาท (สิบลา้นบาท)
ส าหรับเหตุการณ์แต่ละคร้ัง  

 ความเสียหายต่อชีวิต ร่ายกาย หรืออนามยัของบุคคลภายนอก (Third Party 
Bodily Injury)  ความเสียหายต่อทรัพยสิ์นของบุคคลภายนอก (Third Party 
Property Damage) และค่าใช้จ่ายในการจดัการกบัส่ิงแวดลอ้ม (Clean Up 
Cost) รวมแลว้ไม่ต ่ากว่า 30,000,000 บาท (สามสิบลา้นบาท) ต่อการเกิด
เหตุการณ์แต่ละคร้ัง 

 
อัตราเบี้ยประกันภัย ส าหรับจ านวนเงินคุ้มครองตามกฎกระทรวง  (ไม่รวมภาษ ีอากร) 

 
เบ้ียประกนัภยัต่อแทง็ก/์ต่อปี 

(ขั้นต ่า) 
เบ้ียประกนัภยัต่อแทง็ก/์ต่อปี 

(ขั้นสูง) 
0.05 % ของจ านวนเงินจ ากดัการชดใช้
สูงสุดตลอดระยะเวลาเอาประกนัภยั 

2 % ของจ านวนเงินจ ากดัการชดใช้
สูงสุดตลอดระยะเวลาเอาประกนัภยั  
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 จากขอ้มูลดา้นบนประกอบกบัการสัมภาษณ์ผูพ้ิจารณารับประกนัพบว่า ปัญหาของการท่ี
กรมธรรมป์ระกนัความรับผิดตามกฎหมายจากการขนส่งวตัถุอนัตราย ยงัไม่สามารถบงัคบัไดจ้ริง
นั้นเน่ืองมาจาก 

1) ความเด็ดขาดของการบงัคบัใชก้ฎหมาย  คือกฎหมายก าหนดใหผู้ข้นส่งวตัถุอนัตราย
จะตอ้งมีกรมธรรมป์ระกนัภยัความรับผิดตามกฎหมายจากการขนส่งสินคา้อนัตราย 
แต่มีการระงับการมีผลบังคับใช้ในกฎหมายดังกล่าว ทั้ งท่ีมีบริษัทประกันภัย
ประมาณ 10 บริษทั(คิดเป็น 66.67%)ท่ีมีความพร้อม และสามารถรับประกนัภยั
ดงักล่าวได ้โดยใน 10 บริษทัแบ่งเป็น 4 บริษทัท่ีมีประสบการณ์การรับประกนัภยั
ประเภทน้ีอยู่แล้ว และท่ีเหลืออีก 6 บริษทัยงัไม่เคยรับแต่มีความพร้อมท่ีจะรับ
ประกนัภยั 

2) ปัญหาส าคญัท่ีบริษทัประกนัภยัก าลงัเผชิญในเร่ืองการบงัคบัใช้กฎหมายอยู่ขณะน้ี 
คือการเจรจาต่อรองปรับเปล่ียนความคุม้ครองจากเดิมท่ีตอ้งการความคุม้ครอง 3 ขอ้
ให้เหลือเพียง 1 ขอ้ คือ “ความคุม้ครองส าหรับค่าใช้จ่ายในการขจดั เคล่ือนยา้ย 
บ าบัด บรรเทาความเสียหาย รวมทั้งการฟ้ืนฟูให้กลับสู่สภาพเดิม หรือสภาพท่ี
ใกล้เ คียงกับสภาพเดิม  ซ่ึ งรวมถึงความเสียหายแก่สัตว์ พืช  ส่ิ งแวดล้อม 
ทรัพยากรธรรมชาติ ทรัพยสิ์นของแผน่ดินหรือทรัพยไ์ม่มีเจา้ของ” เม่ือทิศทางของ
ความคุม้ครองเป็นเช่นน้ีท าให้บริษทัประกนัภยัไม่เห็นดว้ยเน่ืองจากความคุม้ครอง
ไม่ตรงตามความเส่ียงภัยท่ีแท้จริง ซ่ึงแนวโน้มของจ านวนบริษัทท่ีต้องการรับ
ประกนัภยัอาจลดจ านวนลงกวา่เดิม นัน่หมายถึง จ านวนของบริษทัประกนัภยัอาจมี
ไม่ถึง 10 บริษทัท่ีประสงคเ์ขา้รับประกนัความเส่ียงภยั 

3) ในกลุ่มของบริษทัท่ีไม่สามารถรับประกนัภยัได ้ยงัคงแบ่งออกเป็น 2 กลุ่มหลกัๆ คือ
กลุ่มท่ีไม่สามารถรับประกนัภยั ส าหรับภยัท่ีเก่ียวกบัภยัวตัถุอนัตราย และยงัคงจุดยืน
คงจุดยืนคือไม่รับประกนัภยั กบัอีกกลุ่มท่ีอาจหันมารับประกนัภยัหากมีแนวทาง
พิจารณาการประกันภยัท่ีชัดเจน มีสถิติแนวคิดความเส่ียงภยัท่ีเหมาะสม ดังนั้น
ปัญหาคือ ยงัไม่มีพิกดัอตัราเบ้ียประกนัภยัท่ียอมรับได ้สะทอ้นถึงความเส่ียงภยัท่ี
แทจ้ริงและใชไ้ดจ้ริงส าหรับการรับประกนัภยัประเภทน้ี โดยลกัษณะของพิกดัอตัรา
เบ้ียท่ีจะน าไปใช้จะตอ้งมีลกัษณะคลา้ยกบัพิกดัอตัราเบ้ียประกนัอคัคีภยั หรือ พิกดั
อตัราเบ้ียประกนัภยัรถยนต์ ท่ีประกอบไปดว้ยวงเงินจ ากดัความรับผิดท่ีแตกต่างกนั 
แบ่งตามประเภทของวตัถุอนัตราย รวมถึงอตัราเบ้ียประกันภยัให้สอดคล้องกับ
วงเงินจ ากดัความรับผดิ และประเภทของวตัถุอนัตราย 
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4) จ านวนแท็งก์ทั้ งหมดท่ีเข้ามาในระบบของประกันภัยมีจ านวนไม่มากพอทีจะ
สะทอ้นความเส่ียงท่ีแทจ้ริงของการเกิดความเสียหายของวตัถุอนัตราย ในมุมมอง
ของประกนัภยัเบ้ียประกนัภยัท่ีเขา้มาในระบบควรมีสัดส่วนท่ีสมดุลกบัโอกาสของ
การเกิดความเสียหายและประกนัภยัตอ้งรับผดิชอบในความเสียหายนั้น 

5) ขณะน้ีมีบริษทัผูข้จดั เคล่ือนยา้ย บ าบดั บรรเทาความเสียหาย อนัเกิดจากการขนส่ง
วตัถุอนัตรายเพียงบริษทัเดียวท าให้ค่าใช้จ่ายดงักล่าวไม่สามารถพิสูจน์ได้ว่าสูง
เกินไปหรือไม่  หรือเป็นราคามาตรฐานหรือไม่ ทั้ งน้ีค่าใช้จ่ายส าหรับการฟ้ืนฟู
ส่ิงแวดล้อม ทรัพยากรธรรมชาติให้กลบัสู่สภาพเดิม ยงัไม่สามารถประเมินได้ว่า 
ควรมีมูลค่าเท่าใด 

6) ไม่สามารถหาประวติัความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตรายจากการเก็บขอ้มูลของ
ผูป้ระกอบการวตัถุอนัตรายโดยแจกแจงรายละเอียดถึงสาเหตุท่ีแทจ้ริง สัมพนัธ์กบั 
จ  านวนคร้ังของการเกิด และความเสียหายท่ีเป็นค่าความรุนแรง ประเมินออกมาเป็น
จ านวนเงิน ของสาเหตุนั้น 

7) โอกาสการฟ้องร้องเรียกค่าเสียหายจากผูท่ี้ได้รับความเสียหายจากการขนส่งวตัถุ
อนัตรายมีแนวโน้มจะเพิ่มข้ึนอันเน่ืองมาจากการศึกษาท่ีดีข้ึน และ รับทราบถึง
ประโยชน์ของการเรียกร้องความเสียหายท่ีสูงข้ึน 

 จากข้อมูลสัมพนัธ์กับปัญหาท่ีเกิดข้ึนดังกล่าวในข้างต้นสามารถช้ีให้เห็นได้ว่าบริษัท
ประกนัภยัตอ้งการความรู้ความเขา้ใจเร่ืองวตัถุอนัตรายโดยอาจแบ่งเป็นประเด็นต่างๆดงัน้ี 

 ความเป็นอันตรายของวตัถุอนัตรายในกรณีท่ีเกิดการร่ัวไหล กระจายออกมาสู่
ภายนอกนั้นจะเกิดความรุนแรงของความเสียหายนั้นประมาณเท่าใด 

 โอกาสของการเกิดความเสียหายนั้นมากนอ้ยเพียงใด 
 ปัจจยัท่ีก่อให้เกิดความเสียหาย หรือปัจจยัใดท่ีช่วยควบคุมโอกาสของการเกิดความ

เสียหาย 
 ความสามารถในการระงบัภยั หรือควบคุมภยั รวมถึงวิธีการกู้ภยัในสถานการณ์

ฉุกเฉิน 
 ค่าใชจ่้ายเพื่อบ าบดัและฟ้ืนฟูสภาพ 

 ดังนั้นผูว้ิจ ัยจึงขอน าเสนอแนวคิดเร่ืองการพยากรณ์ความน่าจะเป็นของการเกิดความ
เสียหายดว้ยการวเิคราะห์ถดถอยลอจิสติก (Logistic Regression) เพื่อเป็นส่วนหน่ึงของแนวทางการ
ปรับปรุงกรมธรรมป์ระกนัความรับผิดตามกฎหมายของการขนส่งวตัถุอนัตราย ดงัจะไดก้ล่าวถึง
รายละเอียดในบทท่ี 6 ต่อไป 
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ส่วนที ่2 สถานการณ์การประกนัภัย โดยผู้ประกอบการวัตถุอันตราย** 
จากการสัมภาษณ์ผูป้ระกอบการอนัตราย ตามรายช่ือท่ีไดจ้ากสมาคมผูป้ระกอบการวตัถุ

อนัตราย ( HASLA) โดยเนน้ไปท่ีกลุ่มผูป้ระกอบการขนส่ง เน่ืองจากมีแนวคิดวา่หากกฎหมายเร่ือง
การประกนัภยัความรับผดิตามกฎหมายจากการขนส่งวตัถุอนัตราย มีผลบงัคบัใช ้ ผูท่ี้มีผลกระทบ
เป็นกลุ่มแรกคือกลุ่มบริษทัผูข้นส่ง เพราะผูข้นส่งคือผูรั้บผดิชอบกบัความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจากวตัถุ
อนัตรายในระหวา่งการขนส่งแมจ้ะมีขอ้โตแ้ยง้จากผูข้นส่งบางราย เร่ืองความรับผดิส าหรับความ
เสียหายจากวตัถุอนัตรายวา่ ขอบข่ายการขนส่งของผูข้นส่งนั้นบางคร้ังเป็นเสมือนผูเ้คล่ือนยา้ย
ส่ิงของอยา่งเดียวเท่านั้น ซ่ึงหากการบรรจุไม่เรียบร้อย เป็นความผดิพลาดเน่ืองจากการบรรจุ ก็ไม่
ควรตกเป็นความผิดของผูข้นส่ง ในขอ้โตแ้ยง้ดงักล่าว เร่ืองความรับผดิโดยส้ินเชิง(strict liability)
ไดมี้ข้ึนตั้งแต่ผูผ้ลิต หรือน าเขา้วตัถุอนัตราย แต่ทางผูว้จิยัเห็นวา่ในขอบเขตการศึกษาภายใต้
งานวจิยัฉบบัน้ีมุ่งเนน้เฉพาะวตัถุอนัตราย หรือสารเคมีท่ีมีบรรจุภณัฑคื์อ แทง็กท์ั้ง 7ชนิดตาม
ประกาศของกรมโรงงานอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม ซ่ึงภาระในการตรวจสอบดูแลแทง็ก์
เป็นหนา้ท่ีของผูข้นส่ง ดงันั้น หากเกิดความเสียหายใดๆในระหวา่งการขนส่งภาระความรับผดิควร
ตกเป็นของผูข้นส่งดว้ย  ทางผูว้จิยัจึงเลือกกลุ่มประชากรท่ีใชใ้นการสัมภาษณ์เป็นกลุ่มผูข้นส่ง  
ลกัษณะค าถามท่ีใชใ้นการสัมภาษณ์ผูป้ระกอบการวตัถุอนัตราย จะมีเน้ือหาสอดคลอ้งในทิศทาง
เดียวกบัค าถามท่ีใชส้ัมภาษณ์ผูป้ระกอบธุรกิจประกนัภยั คือ วธีิการจดัการความเส่ียงของ
ผูป้ระกอบการแบบการท าประกนัภยั และระบบการจดัการภายในองคก์ร เพื่อใหไ้ดรู้ปแบบการ
ประกนัภยัท่ีผูป้ระกอบการมีอยูจ่ริง ตลอดจนประเด็นปัญหา และขอ้เสนอแนะเก่ียวกบักรมธรรม์
ประกนัภยัตามประกาศของกระทรวงอุตสาหกรรม เพื่อการน าไปวเิคราะห์เป็นขอ้เสนอแนะ หรือ
แนวทางปรับใชส้ าหรับการประกนัภยัความรับผิดจากการขนส่งวตัถุอนัตรายต่อไป 

โดยขอ้มูลท่ีไดจ้ากการสัมภาษณ์ผูป้ระกอบการขนส่งวตัถุอนัตรายสามารถสรุปเป็น
ประเด็นต่างๆดงัน้ี 

1. การบริหารจดัการความเส่ียง 
2. หลกัเกณฑก์ารคิดเบ้ียประกนัภยั 
3. ประเด็นปัญหาเร่ืองการประกนัภยัความรับผดิจากการขนส่งสินคา้อนัตรายใน

มุมมองของผูป้ระกอบการวตัถุอนัตราย 
1. การบริหารจัดการความเส่ียง 

จากการสัมภาษณ์ผูป้ระกอบการขนส่งพบวา่ ผูป้ระกอบการใหค้วามส าคญัและตระหนกัใน
เร่ืองการจดัการความเส่ียงมากเป็นอนัดบัหน่ึง เน่ืองจากมีความรู้ความเขา้ใจในสารเคมีท่ีตอ้งท า
การขนส่งเป็นอยา่งดีวา่สามารถก่อใหเ้กิดความเป็นอนัตรายไดห้ากเกิดการร่ัวไหลออกไป 
บริษทัผูป้ระกอบการขนส่งมีการติดตั้งระบบ GPRS ซ่ึงเป็นระบบติดตาม ควบคุมรถท่ีท าการ
ขนส่งวตัถุอนัตรายใหข้บัอยูใ่นเส้นทาง และขบัอยูภ่ายในความเร็วท่ีก าหนด ทั้งน้ีบริษทั
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ผูป้ระกอบการขนส่งยงัตอ้งถูกประเมินเร่ืองการจดัการความเส่ียง, ความรู้ความเขา้ใจใน
สารเคมีท่ีท าการขนส่ง, การจดัท าแผนฉุกเฉินเพื่อรองรับกรณีเกิดความเสียหาย โดยผูว้า่จา้ง
ขนส่ง ซ่ึงมีประเด็นของหลกัเกณฑท่ี์ผูป้ระกอบการขนส่งตอ้งถูกประเมินดงัน้ี 

- ความรู้ ความเขา้ใจในวตัถุอนัตรายท่ีท าการขนส่ง, ความเป็นอนัตรายของวตัถุ
อนัตราย 

- การประเมินความเส่ียงบนเส้นทางการขนส่ง 
- คุณสมบติัของผูป้ระกอบการขนส่ง และพนกังานขบัรถขนส่ง 
- การจดัการความปลอดภยัส าหรับการขนส่งวตัถุอนัตราย 
- การตรวจสภาพ และไดรั้บการรับรองมาตรฐานของภาชนะบรรจุวตัถุอนัตราย 
- ความพร้อมดา้นการกูภ้ยัฉุกเฉิน 

ขอ้มูลจากการสัมภาษณ์  ท าใหท้ราบวา่ถา้ผูป้ระกอบการขนส่งไม่ผา่นเกณฑก์ารประเมินน้ี 
ทางผูว้า่จา้งอาจเปล่ียนผูข้นส่ง, การเลิกจา้ง และหากเกิดความเสียหายใดๆในระหวา่งการ
ขนส่งผูข้นส่งตอ้งเป็นผูรั้บผิดชอบในความเสียหายดงักล่าว ซ่ึงปัจจยัหลกัท่ีผูป้ระกอบการ
ขนส่งใหค้วามส าคญัคือคุณสมบติัของพนกังานขบัรถขนส่ง เพราะพนกังานขบัรถขนส่ง
คือผูท่ี้ติดตามวตัถุอนัตรายตลอดระยะเวลาการขนส่ง ฉะนั้น ตอ้งมีความรู้ ความเขา้ใจใน
วตัถุอนัตรายท่ีท าการขนส่งเป็นอยา่งดี มีความพร้อมทั้งทางดา้นร่างกาย และจิตใจ และ
สามารถระงบัภยัฉุกเฉินเบ้ืองตน้ได ้ การเตรียมความพร้อมพนกังานขบัรถขนส่ง คือการ
ฝึกอบรมใหค้วามรู้ ตลอดจนพนกังานขบัรถขนส่งวตัถุอนัตราย ตอ้งมีใบอนุญาตขบัข่ี
ประเภท 4 จึงจะสามารถขบัรถบรรทุกวตัถุอนัตรายได ้
 
อยา่งไรก็ตามผูใ้หข้อ้มูลในการสัมภาษณ์ ไดก้ล่าวถึงประเด็นปัญหาท่ีเก่ียวขอ้งกบัการ
จดัการความเส่ียงคือ กลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งท่ีทางผูว้ิจยัเขา้ไปสัมภาษณ์เป็นตวัแทนของ
ประชากรท่ีมีการจดัการความเส่ียงท่ีดี และตอ้งถูกประเมินจากผูว้า่จา้งขนส่ง ทั้งยงัมี
ช่ือเสียงความน่าเช่ือถือเป็นท่ียอมรับในวงการการขนส่งวตัถุอนัตราย หรือกลุ่ม
ผูป้ระกอบการท่ีเป็นผูข้นส่งเองก็มีความระมดัระวงั และมีการจดัการท่ีดี ซ่ึงในสภาพท่ี
เกิดข้ึนในตลาด อาจมีผูป้ระกอบการบางรายท่ีมีระบบการจดัการไม่ไดม้าตรฐาน มีเพียง
เอกสารแสดงถึงแบบการจดัการความเส่ียง แต่ขาดการปฏิบติัจริง และผูป้ระกอบการราย
ดงักล่าวยงัสามารถประกอบธุรกิจขนส่งไดเ้ช่นเดียวกบับริษทัท่ีไดก้ารยอมรับ 
 
ในประเด็นเร่ืองการประกนัภยั ผูป้ระกอบการขนส่งมีความคิดเห็นตรงกนัคือ ตอ้งการให้
บริษทัประกนัภยัใชเ้ป็นปัจจยัในการพิจารณาลดเบ้ียประกนัภยั เพื่อเป็นรางวลั และ
แรงจูงใจส าหรับผูท่ี้มีระบบการจดัการท่ีดี โดยอาจใชแ้บบประเมินเพื่อส ารวจวธีิการปฏิบติั
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ในการขนส่งวตัถุอนัตราย(ตวัอยา่งตามภาคผนวก ค.) ท่ีมีหวัขอ้การประเมินการจดัการดา้น
ความปลอดภยั ในประเด็นดงักล่าวทางผูว้จิยัไดน้ าไปพฒันาเป็นแนวคิดในการคิดเบ้ีย
ประกนัภยัในบทท่ี 6 ต่อไป 

2. หลกัเกณฑ์การคิดเบีย้ประกนัภัย 
จากขอ้มูลท่ีไดจ้ากการสัมภาษณ์ พบวา่ผูป้ระกอบการวตัถุอนัตรายไม่เห็นดว้ยกบัอตัราเบ้ีย
ประกนัภยัท่ีก าหนดข้ึนคือ อตัราขั้นต ่าท่ี 0.09% ถึง อตัราขั้นสูงท่ี 2% เน่ืองจากการคิดเบ้ีย
ประกนัภยัควรมีการปรับให้เหมาะกบัลกัษณะความเส่ียงของการขนส่งวตัถุอนัตราย ท่ีสะทอ้น
ราคาความเส่ียงภยัตามความรุนแรงของการเกิดความเสียหาย ท่ีสามารถแยกไดต้ามปัจจยัท่ี
เสนอโดยผูป้ระกอบการวตัถุอนัตรายดงัน้ี 

I. คุณสมบัติความเป็นอันตรายของสารเคมีหรือวัตถุอันตราย – ทางผูป้ระกอบการวตัถุ
อนัตรายไดเ้สนอแนะวา่ใหพ้ิจารณาจาก มาตรฐานของ NFPA (National Fire Protection 
Association) ซ่ึงมีการแสดงความเป็นอนัตรายไว ้3 ลกัษณะคือ 

- คุณสมบัติการติดไฟ หรือการระเบิด(Flammability)  สามารถวดัไดด้ว้ยจุดวาบไฟ 
แบ่งออกเป็น 4 กลุ่ม ตามตารางน้ี 
กลุ่มท่ี 1 จุดวาบไฟ < 23 องศาเซลเซียส และจุดเร่ิมเดือด < 35 องศาเซลเซียส 
กลุ่มท่ี 2 จุดวาบไฟ < 23 องศาเซลเซียส และจุดเร่ิมเดือด > 35 องศาเซลเซียส 
กลุ่มท่ี 3 จุดวาบไฟ > 23 องศาเซลเซียส และจุดเร่ิมเดือด < 60 องศาเซลเซียส 
กลุ่มท่ี 4 จุดวาบไฟ > 60 องศาเซลเซียส และจุดเร่ิมเดือด < 93 องศาเซลเซียส 

 
- คุณสมบัติความเป็นอันตรายต่อสุขภาพ (Health) สามารถจ าแนกออกเป็น 5 กลุ่ม ดงั
ตารางต่อไปน้ี 
กลุ่มท่ี 1  LD50 / LC50 < 5 
กลุ่มท่ี 2  LD50 / LC50 < 50 
กลุ่มท่ี 3  LD50 / LC50 < 300 
กลุ่มท่ี 4  LD50 / LC50 < 2000 
กลุ่มท่ี 5   LD50 / LC50 < 5000 

 
- คุณสมบัติความเป็นอันตรายเม่ือท าปฏิกิริยากับสารอ่ืน (Reactivity) -  สามารถแบ่ง
ความเป็นอนัตรายเม่ือท าปฏิกิริยากบัสารอ่ืนได ้ดงัตารางต่อไปน้ี 
กลุ่มท่ี 5 อนัตรายจากการระเบิดทั้งมวล 
กลุ่มท่ี 4 อนัตรายจากการยงิช้ินส่วนอยา่งรุนแรง 
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กลุ่มท่ี 3 อนัตรายจากไฟ การระเบิด หรือการยงิช้ินส่วน 
กลุ่มท่ี 2 ไฟหรือการยงิช้ินส่วน 
กลุ่มท่ี 1  อาจระเบิดได ้เม่ือถูกไฟไหม ้
กลุ่มท่ี 0 ส่ิงท่ีมีความไวต ่ามากๆ ซ่ึงไมมี่อนัตรายจากการระเบิดทั้งมวล 

 
II. ค่าค านวณแรงดันตามมาตรฐานแทง็ก์ (TANK CODE) คือการก าหนดกลุ่มของแท็งก์

ออกมาเป็น 5 กลุ่มตามค่าของแรงดนัของแทง็ก ์ ตามประกาศมติคณะกรรมการวตัถุ
อนัตรายเร่ืองการขนส่งวตัถุอนัตรายทางบก พ.ศ. 2545 

III. กลุ่มการบรรจุ (Packing Group) แบ่งออกไดเ้ป็น 3 กลุ่มดงัน้ี คือ 
- กลุ่มการบรรจุ I ภาชนะบรรจุท่ีมีความแขง็แรงสูง ส าหรับสารเคมีท่ีมีความเป็น 
อนัตรายมาก 
- กลุ่มการบรรจุ II ภาชนะท่ีมีความแขง็แรงปานกลาง ส าหรับสารเคมีท่ีมีความเป็น
อนัตรายปานกลาง 
- กลุ่มการบรรจุ III ภาชนะท่ีมีความแขง็แรงส าหรับสารเคมีท่ีมีความเป็นอนัตรายนอ้ย 

IV. ปริมาณสูงสุดทีส่ามารถบรรจุได้ตามกฎหมาย 

V. ระดับของระบบการบริหารจัดการ ในประเด็นเร่ืองการจดัการความเส่ียงผูป้ระกอบการ
วตัถุอนัตรายตอ้งการให้ความส าคญัมากเป็นพิเศษ เน่ืองจากในความคิดเห็นของ
ผูป้ระกอบการตอ้งการใหก้ารขนส่งวตัถุอนัตรายมีมาตรฐานการบริหารจดัการเทียบเท่า
ในระดบัสากล เห็นไดจ้ากบางบริษทั ไดน้ าแบบการประเมิน SQAS (รายละเอียดของ
แบบประเมินจะกล่าวในบทท่ี 5 เร่ืองแบบประเมินความเส่ียงภยัจากการปฏิบติังานการ
ขนส่งของผูป้ระกอบการวตัถุอนัตราย) มาใชใ้นการประเมินความเส่ียงภยั ทั้งยงัมีความ
คิดเห็นจะใชก้ารบริหารจดัการเป็นตวัจดัระเบียบภายในระบบการขนส่งวตัถุอนัตราย 
เพื่อป้องกนัผูป้ระกอบการรายยอ่ยท่ีไม่ไดม้าตรฐานเขา้มาในระบบ และใหบ้ริการการ
ขนส่งใหก้บัลูกคา้ 
ดงันั้นผูป้ระกอบการวตัถุอนัตราย จึงเสนอระดบัการจดัการออกเป็น 10 ระดบัดงัน้ี 
ระดบัท่ี 1  ระดบัคะแนนประเมิน 90 – 100 
ระดบัท่ี 2 ระดบัคะแนนประเมิน 80 – 90 
ระดบัท่ี 3 ระดบัคะแนนประเมิน 70 – 80 
ระดบัท่ี 4 ระดบัคะแนนประเมิน 60 – 70  
ระดบัท่ี 5 ระดบัคะแนนประเมิน 50 – 60 
ระดบัท่ี 6 ระดบัคะแนนประเมิน 40 – 50 
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ระดบัท่ี 7 ระดบัคะแนนประเมิน 30 – 40 
ระดบัท่ี 8  ระดบัคะแนนประเมิน 20 – 30  

ระดบัท่ี 9 ระดบัคะแนนประเมิน 10 – 20 

ระดบัท่ี 10 ระดบัคะแนนประเมิน 0 – 10 
 โดยตวัเลขจะถูกน าไปค าณวนเบ้ียปะกนัภยัส าหรับการขนส่งวตัถุอนัตราย ในมุมมอง
ของผูเ้อาประกนัภยัต่อไป 

 
3. ประเด็นปัญหาเร่ืองการประกนัภัยความรับผดิจากการขนส่งสินค้าอันตรายในมุมมองของ 

ผู้ประกอบการวตัถุอนัตราย  
ในประเด็นปัญหาเร่ืองการประกนัภยันั้น ในมุมมองของผูป้ระกอบการวตัถุอนัตราย 

เปรียบเสมือนภาระหนา้ท่ีเพิ่มข้ึนจากภาระเดิมท่ีตอ้งรับผิดชอบ เน่ืองจากเป็นผูไ้ดรั้บค าสั่งใหจ้ดัหา
การประกนัภยั เพื่อเป็นหลกัประกนัส าหรับความเสียหายท่ีเกิดข้ึน ท าใหผู้ป้ระกอบการเกิดค าถาม
ข้ึนวา่ ตอ้งเป็นการประกนัภยัอยา่งเดียวหรือ? หากตอ้งการหลกัประกนัเพื่อการชดใชส้ าหรับความ
เสียหาย มีทางเลือกอ่ืนหรือไม่ นอกเหนือจากการประกนัภยั และมองวา่การประกนัภยั เหมือนการ
แกปั้ญหาท่ีปลายเหตุ กล่าวคือ เป็นการแกปั้ญหาเม่ือเกิดความเสียหายข้ึน ผูป้ระกอบการคาดหวงัวา่
การประกนัภยัควรจะเป็นกลไกในการควบคุมความเสียหาย หรือสามารถป้องกนัการขยายตวัของ
ความเสียหาย จากผูเ้อาประกนัภยั เพื่อการพฒันาเป็น การบริหารจดัการความเส่ียง อยา่งเตม็รูปแบบ 

อยา่งไรก็ตามในบทน้ี จะเป็นการถ่ายทอดขอ้มูลท่ีไดจ้ากการสัมภาษณ์เป็นหลกั และจะไม่น า
หลกัการ หรือขอ้คิดเห็นใดๆ ของผูว้จิยัเขา้มาเก่ียวขอ้ง ซ่ึงขอ้เสนอแนะ หรือบทวเิคราะห์จะได้
น าเสนอในบทท่ี 6 ต่อไป 

ปัญหาท่ีท าใหก้รมธรรมป์ระกนัความรับผดิจากการขนส่งสินคา้อนัตราย ยงัไม่ประสบ
ความส าเร็จเท่าท่ีควร ในมุมมองของผูป้ระกอบการวตัถุอนัตราย สามารถสรุปเป็นประเด็นได้
ดงัน้ีคือ 

1) ความซ ้ าซอ้นของกรมธรรมป์ระกนัภยั – ในปัจจุบนั ผูป้ระกอบการวตัถุอนัตรายตอ้งซ้ือ
กรมธรรมเ์พื่อคุม้ครองความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตราย ซ่ึงกรมธรรมป์ระกนัภยัท่ี
ผูป้ระกอบการเลือกซ้ือนั้น เป็นการซ้ือความคุม้ครองตามความเหมาะสมของความเส่ียงภยั
ท่ีตนมีอยู ่และ ตามขอ้สัญญาการบงัคบัจากผูว้า่จา้งขนส่ง กรมธรรมด์งักล่าวไดแ้ก่ 
- กรมธรรมค์วามรับผิดของผูข้นส่ง (Carrier Liability Insurance) 
- กรมธรรมป์ระกนัความเสียหายของสินคา้จากการขนส่งทางบก (Inland Transit 

Insurance) 
- กรมธรรมค์วามรับผิดต่อบุคคลภายนอก (Public Liability Insurance) 
- กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตภ์าคบงัคบั (Compulsory Motor Insurance) 
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- กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตภ์าคสมคัรใจ (Voluntary Motor Insurance) 
จากการสัมภาษณ์ พบวา่มีผูป้ระกอบการเพียง 1 รายเท่านั้น ท่ีสามารถตกลงกบับริษทั
ประกนัภยัเพื่อขยายความคุม้ครองความเสียหายต่อส่ิงแวดลอ้ม คุม้ครองค่าช าระลา้งคืน
สภาพ อีก 9 บริษทัท่ีเหลือยงัไม่มีความคุม้ครองดงักล่าว 
หากพิจารณาจากความคุม้ครองตามประกาศของกระทรวงอุตสาหกรรมเร่ืองการประกนัภยั 
จะเห็นวา่ ความคุม้ครองท่ีทางราชการตอ้งการให้ภาคเอกชนท าประกนัไวร้ะหวา่งการ
ขนส่งคือ ความรับผดิต่อบุคคลภายนอกทั้งทางชีวติ ร่างกาย อนามยั และทรัพยสิ์น กบั 
ความรับผดิต่อส่ิงแวดลอ้ม ซ่ึงผูป้ระกอบการวตัถุอนัตรายไดใ้หข้อ้มูลวา่ กรมธรรม์
ประกนัภยัท่ีตอ้งมีอยูแ่ลว้คือ กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตภ์าคบงัคบั ตามพระราชบญัญติั
คุม้ครองผูป้ระสบภยัจากรถ และไดร้วมความคุม้ครองดงักล่าวครบถว้น ขาดแต่ความ
คุม้ครองความรับผิดต่อส่ิงแวดลอ้ม แมใ้นประกาศของกระทรวงอุตสาหกรรมฯ ไดร้ะบุวา่ 
ใหผู้ป้ระกอบการท่ีใชแ้ทง็ก์ทั้ง 7 ชนิดในการขนส่งวตัถุอนัตราย มีประกนัภยันอกเหนือจา
การประกนัภยัรถยนตภ์าคคบั นั้นก็ตาม แต่ในการปฏิบติังานจริง ประกอบกบัสถิติอุบติัเหตุ
ท่ีเกิดข้ึนจริง ถา้ไม่นบัรวมเหตุการณ์รถแก๊สระเบิดท่ี ถนน เพชรบุรี ปรากฏวา่ สถิติความ
เสียหาย ไม่ควรเกินท่ี 5,000,000 บาท และมกัเกิดจากอุบติัเหตุจากการขบัข่ี เป็นผลใหเ้กิด
การร่ัวไหล ระเบิด ติดไฟ ต่างๆตามมา ข้ึนอยูก่บัคุณสมบติัของวตัถุอนัตราย 
ดงันั้นทางผูป้ระกอบการเห็นวา่ กรมธรรมป์ระกนัความรับผดิจากการขนส่งวตัถุอนัตราย
ทางบก ควรมีการปรับปรุงเร่ืองความคุม้ครอง เพื่อลดการซ ้ าซอ้นของกรมธรรม ์ ใหเ้หลือ
เพียงความคุม้ครองส าหรับส่ิงแวดลอ้มโดยเฉพาะและระบุความรับผดิดงักล่าวอยูท่ี่ 
5,000,000 บาท 

 
2) การบงัคบัใชก้ฎหมายยงัไม่ครอบคลุม – เน่ืองจากในประกาศของกระทรวงอุตสาหกรรม 

ระบุใหผู้ป้ระกอบการขนส่งวตัถุอนัตรายในแทง็กท์ั้ง 7 ชนิด ท าประกนัภยั ในประเด็นน้ี
ทางผูป้ระกอบการวตัถุอนัตรายมองการบงัคบัใชก้ฎหมายออกเป็น 2 ประเด็นหลกัคือ 

- การบงัคบัเฉพาะการขนส่งดว้ย แทง็กท์ั้ง 7 ชนิด  
- การบงัคบัใหมี้ประกนัภยัเฉพาะผูป้ระกอบการวตัถุอนัตรายภายใตก้ารควบคุมดูแล

ของกรมโรงงานอุตสาหกรรม กระทรงอุตสาหกรรม 
ในทางปฏิบติับรรจุภณัฑท่ี์ใชใ้นการขนส่งวตัถุอนัตราย มิใช่มีเพียงแทง็กเ์ท่านั้น ยงัคงมี
บรรจุภณัฑอ่ื์นๆ เช่น ถงั (Drum), ถงัก๊าซ (Gas Cylinder), กล่อง (Box), ถุง (Bag), ขวดแกว้ 
(Glass Bottle), บรรจุภณัฑ์ IBC ฯลฯ ซ่ึงลว้นสามารถก่อใหเ้กิดความเป็นอนัตรายต่อ
บุคคลภายนอก อนัเน่ืองมาจากการขนส่งไดท้ั้งส้ิน และ หากพิจารณา การปฏิบติัจริง กลุ่ม
ดงักล่าวมีโอกาสในการก่อความเสียหายไดม้ากกวา่กลุ่มการบรรจุดว้ยแทง็ก ์ 
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ดงันั้นการบงัคบัใชเ้ฉพาะกลุ่มการบรรจุดว้ยแทง็กท์ั้ง 7 ชนิดอาจยงัไม่ไดแ้กปั้ญหา เร่ือง
ความเดือดร้อนต่อบุคคลภายนอก รวมถึงทรัพยสิ์นสาธารณะ และส่ิงแวดลอ้ม หากเกิด
ความเสียหายใดๆข้ึน ผูป้ระกอบการวตัถุอนัตรายจึงเห็นวา่ การบงัคบัใชก้ฎหมายวา่ดว้ย
การประกนัภยัควรใหค้รอบคลุมถึงบรรจุภณัฑทุ์กๆชนิด 
นอกจากน้ีการขนส่งวตัถุอนัตรายนั้น จากการสัมภาษณ์ และจากขอ้มูลพบวา่ประเภทของ
วตัถุอนัตรายท่ีมีการขนส่งมากท่ีสุดคือ วตัถุไวไฟ ประเภทเช้ือเพลิง และจากสถิติเร่ือง
ขอ้มูลอุบติัภยัจากวตัถุเคมีในประเทศไทย พบวา่ จ านวนความเสียหายท่ีมากท่ีสุดไดแ้ก่ 
ก๊าซไวไฟ/ น ้ามนั ซ่ึงหากประกาศกระทรวงอุตสาหกรรมฉบบัน้ี มีวตัถุประสงคเ์พื่อให้
ผูป้ระกอบการวตัถุอนัตรายมีประกนัภยัไวช่้วยเหลือในการจ่ายค่าสินไหมทดแทนส าหรับ
ความเสียหายอนัเน่ืองมาจากการขนส่งวตัถุอนัตราย ใหก้บับุคคลภายนอก ทรัพยสิ์น
สาธารณะ รวมถึงทรัพยากร ส่ิงแวดลอ้ม ทางผูป้ระกอบการจึงมีความเห็นวา่ ทางผู ้
ประกอบกิจการน ้ามนั วตัถุไวไฟ และก๊าซไวไฟ ควรตอ้งมีการจดัการประกนัภยั 
เช่นเดียวกบัผูป้ระกอบการวตัถุอนัตรายรายอ่ืนๆ 

3) วธีิการคิดเบ้ียประกนัภยัของทางบริษทัประกนัภยั ท่ีใชอ้ตัราขั้นต ่า 0.05 % ของจ านวนเงิน
จ ากดัการชดใชสู้งสุดตลอดระยะเวลาเอาประกนัภยั และอตัราขั้นสูง 2 % ของจ านวนเงิน
จ ากดัการชดใชสู้งสุดตลอดระยะเวลาเอาประกนัภยั ซ่ึงรายละเอียดขอ้เสนอแนะของทาง
ฝ่ายผูป้ระกอบการวตัถุอนัตรายไดมี้การอธิบายไวก่้อนหนา้น้ี 

4) จ านวนเงินเอาประกนัภยัตามท่ีระบุในประกาศคือ จ านวนตวัเลขท่ี 30,000,000 บาท ยงัไม่
สามารถอธิบายถึงท่ีมาของตวัเลขดงักล่าวได ้ และเป็นการก าหนดตวัเลขขั้นต ่า แสดงวา่
ผูป้ระกอบการไม่สามารถท าประกนัภยัท่ีทุนประกนัภยัต ่ากวา่น้ี ซ่ึงทางผูป้ระกอบการเห็น
วา่ ควรแบ่งตามลกัษณะความเส่ียงของแต่ละบริษทั เพื่อเลือกซ้ือประกนัภยัตามความ
เหมาะสม โดยแนะวา่ ตวัเลขขั้นต ่าอาจนอ้ยกวา่ 30 ลา้นบาท อยา่งไรก็ตามควรมีการศึกษา
เพิ่มเติมดว้ยหลกัวชิาการ หรือจากแหล่งท่ีน่าเช่ือถือต่อไป 

5) ควรมีทางเลือกอ่ืนนอกเหนือจากการประกนัภยัส าหรับการขนส่งวตัถุอนัตราย เน่ืองจาก
ผูป้ระกอบการเห็นวา่ วตัถุประสงคต์ามประกาศของกระทรวงอุตสาหกรรมฯ คือการแสดง
ความรับผดิชอบต่อสาธารณะในกรณีเกิดความเสียหายใดๆอนัเกิดจากการขนส่งวตัถุ
อนัตราย ซ่ึงในปัจจุบนัผูป้ระกอบการไดเ้ตรียมเงินส ารองดว้ยวธีิการของแต่ละบริษทั เพื่อ
รองรับค่าใชจ่้ายตรงน้ีอยูแ่ลว้ ท าใหย้งัไม่เห็นความส าคญักบัการประกนัภยัเท่าท่ีควร และ
มองวา่เป็นการจ่ายเบ้ียประกนัภยัท่ีซ ้ าซอ้น นอกจากการประกนัภยัประเภทอ่ืนท่ีตอ้งมีอยู่
แลว้ เช่นการประกนัภยัรถยนต ์ และ/ หรือ การประกนัภยัตวัสินคา้ และ/หรือ การ
ประกนัภยัความรับผิดผูข้นส่ง ดงันั้นทางผูป้ระกอบการจึงมีความเห็นวา่การประกนัภยัอาจ
ไม่ใช่ทางออกเดียวส าหรับการแกปั้ญหา และตอ้งการใหมี้ทางเลือกอ่ืนๆนอกเหนือจาก
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ประกนัภยั ทั้งน้ีทางผูป้ระกอบการวตัถุอนัตรายยงัใหข้อ้เสนอแนะเร่ืองการจดัตั้งกองทุนท่ี
มีลกัษณะใหผู้ป้ระกอบการมารวมตวักนัเพื่อร่วมกนัรับผดิหรือชดใชค้่าความเสียหายใน
กรณีเกิดความเสียหายใดๆข้ึน 
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บทที ่5 
การออกแบบการส ารวจวิธีการปฏบัิติในการขนส่งวตัถุอนัตราย 

 
 ในการส ารวจวิธีการปฏิบติัในการขนส่งวตัถุอนัตรายในการวิจยัท่ีจะเกิดข้ึน จะเป็นการ
ส ารวจภาคสนามเพื่อศึกษาวิธีการปฏิบติัในการขนส่งวตัถุอนัตรายท่ีเกิดข้ึนจริงโดยผูว้ิจยัจะตอ้งใช้
แบบสอบถามท่ีไดท้  าการออกแบบไวไ้ปใช้ในการส ารวจวิธีการปฏิบติัในการขนส่งวตัถุอนัตราย 
โดยจะครอบคลุมถึง ขั้นตอนการตรวจสอบความพร้อมของเคร่ืองมือเคร่ืองใช้ต่างๆ รวมถึง
พนกังานขบัรถก่อนท่ีจะท าการขนส่ง ขั้นตอนการ load และ unload วตัถุอนัตราย และการปฏิบติั
ของพนักงานขบัรถในขณะขบัข่ี อีกทั้งตอ้งท าการส ารวจขอ้มูลพื้นฐานต่างๆของผูป้ระกอบการ
เก่ียวกบัแนวทางการปฏิบติัภายในบริษทัเพื่อใหเ้กิดความปลอดภยัในการขนส่งวตัถุอนัตราย  
 ในการส ารวจผูว้ิจยัจะอ้างอิงการส ารวจ และออกแบบแบบสอบถามเพื่อใช้ในการการ
ส ารวจภาคสนามจากวิธีการปฏิบติัท่ีก าหนดไวต้าม Safety and Quality Assessment Systems 
(SQAS) ซ่ึงเป็นระบบท่ีผูข้นส่งวตัถุอนัตรายใน HASLA ใช้อา้งอิงในการปฏิบติัการขนส่งวตัถุ
อนัตราย โดยขอ้มูลใน SQAS สามารถใช้เป็นเคร่ืองมือในการตรวจสอบระบบการจดัการความ
ปลอดภยั คุณภาพ และส่ิงแวดลอ้มของผูป้ระกอบการขนส่งท่ีให้บริการขนส่งสารเคมี ผลท่ีไดจ้าก
การส ารวจโดยอา้งอิง SQAS นั้น จะช่วยให้ไดรั้บขอ้มูลท่ีแทจ้ริงโดยละเอียดถึงวิธีปฏิบติัในการ
ขนส่งสารเคมี โดยการส ารวจโดยอา้งอิง SQAS จะช่วยลดความยุ่งยาก และจ านวนคร้ังในการ
ส ารวจ และท าใหก้ารส ารวจมีความน่าเช่ือถือเพิ่มมากข้ึน  
 เอกสารส าหรับการส ารวจ ตรวจสอบผูป้ระกอบการขนส่งวตัถุอนัตรายทางถนนของ 
SQAS ถูกตีพิมพข้ึ์นคร้ังแรกเม่ือปี ค.ศ. 1994 และไดตี้พมพฉ์บบัปรับปรุงคร้ังท่ี 1 เม่ือปี ค.ศ. 1998 
ในปี ค.ศ. 2001 ไดมี้การจดัท ารายงานการส ารวจทางฐานขอ้มูลอิเล็กโทรนิกส์ และไดมี้การพฒันา
ระบบฐานขอ้มูลดงักล่าวมาเป็นระยะๆ จนกระทัง่เวอร์ชัน่ล่าสุดไดถู้กปรับปรุงเม่ือเดือนพฤศจิกายน 
2004 ภายหลงัไดมี้ความพยายามท่ีจะพฒันาแบบส ารวจเฉพาะส าหรับผูป้ระกอบการขนส่งต่อเน่ือง
หลายรูปแบบ และไดมี้การรวมเขา้กบัแบบส ารวจผูป้ระกอบการขนส่งทางถนนท่ีไดเ้คยจดัท าไว้
ก่อนหนา้น้ี และไดมี้การพฒันามาอยา่งต่อเน่ืองโดยคณะท างานท่ีมาจากตวัแทนสถานประกอบการ
เคมี ผูป้ระกอบการขนส่งและหน่วยงานต่างๆท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งวตัถุอตัราย จนกระทัง่ไดฉ้บบั
ปรับปรุงแกไ้ขล่าสุดท่ีมีการใชง้านกนัอยู่คือ SQAS Transportation Service 2006 ซ่ึงทางผูว้ิจยัมี
ความเห็นว่าเอกสารตรวจสอบฉบบัดังกล่าวน่าจะเป็นประโยชน์ต่อการศึกษาในคร้ังน้ีอยู่มาก 
เน่ืองจากขอ้มูลมีความทนัสมยั ไดรั้บการยอมรับจากสากล และในตวัเน้ือหามีความครอบคลุมถึง
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วธีิการท างานท่ีควรจะเป็น และครอบคลุมการวิเคราะห์และควบคุมความเส่ียงไดอ้ยา่งมาก ผูว้ิจยัจึง
ไดท้  าการออกแบบเอกสารส าหรับส ารวจภาคสนามโดยอา้งอิงจาก SQAS Transportation Service 
2006 โดยมุ่งเน้น ท าการคดัเลือกในส่วนท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งวตัถุอนัตรายทางถนนมาใช้ใน
แบบส ารวจ 
 
5.1 เอกสารชุด SQAS Transportation Service 2006 
 ในเอกสารชุด SQAS Transportation Service 2006 ประกอบดว้ยเอกสาร 2 ชุดท่ีควรใช้
ควบคู่กนั ไดแ้ก่ 

 แนวทางในการประเมินการใหบ้ริการขนส่ง 

 แบบส ารวจเพื่อประเมินการใหบ้ริการขนส่ง 

**แบบการส ารวจวิธีการปฏิบัติในการขนส่งวัตถุอันตรายได้ดัดแปลงมาจาก แบบส ารวจ Safety 
and Quality Assessment Systems (SQAS) 
 ในส่วนท่ีเป็นแบบส ารวจจะถูกแบ่งออกเป็น 2 ส่วนด้วยกนั ไดแ้ก่ แบบสอบถามหลกั 
(CORE part) ซ่ึงสามารถประยุกตใ์ชไ้ดก้บัหน่วยงานใดๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัโลจิสติกส์ในการขนส่ง
สินคา้อนัตราย และ แบบสอบถามเฉพาะ (SPECIFIC part) ซ่ึงจะเก่ียวขอ้งกบัการให้บริการขนส่ง
เท่านั้น 
 ส่วนของแบบสอบถามหลกั (CORE) จะครอบคลุมถึงค าถามท่ีเก่ียวขอ้งกบั 3 หัวขอ้
ต่อไปน้ี 

1. การจดัการ 

ในหวัขอ้น้ีจะพิจารณาครอบคุมถึงการบริหารจดัการภายในองคก์รไม่วา่จะเป็น

ดา้น หน้าท่ีความรับผิดชอบของผูบ้ริหาร การคดัเลือกพนักงานปฏิบติังานท่ี

เก่ียวขอ้งกบัสารเคมี การรายงานและสืบสวนเก่ียวกบัความผิดปกติหรือการ

ปฏิบติัท่ีไม่เป็นไปตามระเบียบ การตรวจสอบและทบทวนของระบบการ

บริหารจดัการภายใน เป็นตน้ โดยรายละเอียดในเน้ือหาทั้งหมดมีความส าคญัท่ี

ผูบ้ริหารจะตอ้งแสดงใหเ้ห็นถึงทกัษะความเป็นผูน้ า และสามารถเอ้ืออ านวยต่อ

ระบบสนบัสนุนเพื่อน าพากิจกรรมภายในบริษทัมุ่งสู่ความเป็นเลิศดา้นคุณภาพ 

ความปลอดภยั และส่ิงแวดลอ้ม 

2. ความปลอดภยั อนามยั และส่ิงแวดลอ้ม 
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หวัขอ้น้ีเป็นการตรวจสอบเพื่อใหม้ัน่ใจไดว้า่มาตรฐานสูงสุดในการดูแล เอาใจ

ใส่ทางด้านความปลอดภัย อนามัย และส่ิงแวดล้อมได้รับการปฏิบัติอย่าง

ต่อเน่ืองโดยตลอด โดยการเอาใจใส่จะมุ่ง เน้นไปท่ีการให้การป้องกัน

ผูป้ฏิบติังาน สาธารณะ รวมไปถึงส่ิงแวดลอ้ม 

3. การรักษาความปลอดภยั 

มุ่งเนน้ไปท่ีการเอาใจใส่ในเร่ืองความปลอดภยัในทรัพยสิ์นของลูกคา้ โดยท่ีจะ

พิจารณาจากมาตรฐาน และกระบวนการท างานในบริษัท การรักษาความ

ปลอดภยัในบริษทั รวมไปถึงการฝึกอบรม 

 ส่วนของแบบสอบถามเฉพาะ (SPECIFIC) จะครอบคลุมถึงค าถามท่ีเก่ียวขอ้งกบั 8 หวัขอ้
ท่ีเหลือต่อไปน้ี 

4. การจดัการโซ่อุปทาน และการเหมาช่วง 

ส่วนน้ีจะครอบคลุมถึงการควบคุมหัวลาก พาหนะในการบรรทุก มาตรฐาน

ของการจา้งเหมาช่วง และการจดัการโซ่อุปทานตลอดทั้งสายโซ่ 

5. เคร่ืองมือ และอุปกรณ์ท่ีใช ้

พิจารณาเพื่อให้เกิดการปฏิบติังานดว้ยความปลอดภยัและน่าเช่ือถือได ้ซ่ึงจะ

ก่อให้เกิดการออกแบบและพฒันาคุณสมบัติของเคร่ืองมือ เคร่ืองใช้ และ

ยงัผลใหเ้กิดการตวจสอบเคร่ืองมือเป็นกิจวตัร 

6. พฤติกรรมปลอดภยั 

กล่าวถึงโปรแกรมพฤติกรรมปลอดภยัในการขบัข่ี และการข้ึน-ลงสารเคมี 

7. การรักษาความปลอดภยัในการขนส่ง 

องค์ประกอบด้านความปลอดภยัโดยเฉพาะให้การขบัข่ีและกิจกรรมอ่ืนๆท่ี

เก่ียวขอ้งไดถู้กบรรจุไวใ้นหวัขอ้น้ี 

8. ระเบียบวธีิปฏิบติัในบริษทั และปฏิสัมพนัธ์กบัลูกคา้ 

หัวขอ้น้ีประกอบด้วยค าแนะน าในการปฏิบติังานส าหรับบริษทัหัวลาก และ

หนา้ท่ีความรับผิดชอบท่ีแบ่งแยกกนัอยา่งชดัเจนระหวา่งบริษทัผูผ้ลิตสารเคมี 

และ บริษทัผูรั้บเหมาขนส่งในสถานท่ีข้ึน-ลงสารเคมี 

9. กระบวนการสั่งงาน และการปฏิบติั 
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กิจกรรมทางดา้นการบริหารจดัการประจ าวนัจะไดรั้บการประเมินในหัวขอ้น้ี 

โดยจะตอ้งพิจารณาจากท่ีวา่มีระบบการควบคุมการปฏิบติังาน และระเบียบวิธี

ปฏิบติัอยูอ่ยา่งเพียงพอ และมีการปฏิบติัตามหรือไม่ 

10. การใหบ้ริการแบบพิเศษ และกิจกรรมของการใหบ้ริการ 

หวัขอ้น้ีประกอบดว้ยความตอ้งการในการควบคุมโดยเฉพาะท่ีจ าเป็น ซ่ึงจะใช้

กบับริษทับางประเภทเท่านั้น ในปัจจุบนัจะประยุกตใ์ชเ้ฉพาะกบัท่าเปล่ียนถ่าย

การขนส่งเท่านั้น 

11. การส ารวจสถานท่ีท างาน 

ถึงแมว้า่ระบบ SQAS ท่ีขบัเคล่ือนมาจากการตรวจสอบระบบการจดัการ แต่ใน

หวัขอ้น้ีจะท าการตรวจสอบถึงส่วนของฮาร์ดแวร์ต่างๆ เพื่อให้เกิดความเช่ือมัน่

ถึงสถานะของส่ิงอ านวยความสะดวกต่างๆว่ายงัคงสภาพ และปฏิบติังานได้

อยา่งมีคุณภาพ เอ้ือต่อความปลอดภยั อนามยั และส่ิงแวดลอ้ม 
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บทที ่6 
แนวทางการจัดการประกนัภัยความรับผดิตามกฎหมายของการขนส่งวตัถุอนัตราย 

 
 จากการศึกษาสถานการณ์ท่ีเกิดข้ึนจริงเร่ืองกรมธรรมป์ระกนัความรับผิดตามกฎหมายของ
การขนส่งวตัถุอนัตรายสามารถสรุปประเด็นเพื่อการจดัการประกนัภยัความรับผิดตามกฎหมายของ
การขนส่งวตัถุอนัตรายดงัน้ี 

1. จดัท าแนวทางการจดัการประกนัภยัความรับผดิตามกฎหมายจากการขนส่งสินคา้
อนัตรายท่ีเหมาะสมส าหรับประเทศไทย 

2. จดัท าแนวคิดเพื่อน าไปสู่การพฒันาการคิดอตัราเบ้ียประกนัภยัส าหรับกรมธรรมก์าร
ประกนัภยัความรับผิดตามกฎหมายจากการขนส่งสินคา้อนัตราย 

แนวทางการจัดการประกันภัยความรับผิดตามกฎหมายจากการขนส่งสินค้าอันตรายที่เหมาะสม
ส าหรับประเทศไทย 
 แนวคิดเร่ืองการประกนัภยัความรับผดิตามกฎหมายจากการขนส่งสินคา้อนัตรายนั้นไดเ้ร่ิม
ประกาศบงัคบัใชเ้ป็นกฎหมายมาตั้งแต่ปี พ.ศ. 2549 ตามมติของคณะกรรมการวตัถุอนัตราย เพื่อให้
มีหลกัประกนัเร่ืองการชดใชค้่าความเสียหาย อีกทั้งเป็นการเช่ือมต่อการจดัการความเส่ียงภยัให้ครบ
วงจร คือ มีมาตรการควบคุมก่อนการขนส่งวตัถุอนัตราย ขณะขนส่งจนถึงผูรั้บปลายทาง แต่หากมี
อุบติัเหตุใดๆเกิดข้ึนในกระบวนการขนส่งอยา่งหลีกเล่ียงไม่ได ้ก็ควรมีผูรั้บผิดชอบ เน่ืองจากความ
เสียหายจากวตัถุอนัตรายมีลกัษณะท่ีไปกระทบกบัคนจ านวนมาก รวมถึงทรัพยสิ์นสาธารณะ และ
ส่ิงแวดล้อม ดังนั้ นผู ้ท่ีกระท าละเมิดจนเป็นเหตุให้เกิดความเสียหายจากวัตถุอันตรายใน
กระบวนการขนส่งควรเป็นผูรั้บผิดชอบ ตามหลกัการจดัการความเส่ียงภยัไดร้ะบุถึงการคดัเลือก
วิธีการจดัการความเส่ียงภยัโดยพิจารณาจาก ความถ่ีของการเกิดความเสียหาย (Frequency) และ
ความรุนแรงของการเกิดความเสียหาย (Severity) ดงัแสดงไวใ้นตารางท่ี 6.1 คือ 
ตารางที ่6.1 วธีิการจัดการความเส่ียงภัยที่เหมาะสม โดยพิจารณาความเส่ียงภัยตามลักษณะความถี่ 
และความรุนแรงของความเสียหายทีเ่กดิขึน้ 

ระดับ 
ความเส่ียงภัย 

ความถี่ของ 
ความเสียหาย 

ความรุนแรงของ
ความเสียหาย 

วธีิการการจัดการความเส่ียง 

1 ต ่า ต ่า รับภาระความเส่ียงภยัไวเ้อง 
2 สูง ต ่า รับภาระความเส่ียงภยัไวเ้อง และ/ หรือ 

ป้องกนัความเสียหาย + การบรรเทาความ
เสียหาย 
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3 ต ่า สูง การโอนภาระความเสียหายไปให้บริษทั
ประกนัภยั 

4 สูง สูง การหลีกเล่ียงความเส่ียงภยั 
(คู่มือการประกนัภยั, คณะอนุกรรมการส่งเสริมการประกนัภยั, สมาคมวนิาศภยั) 
จากตารางขา้งตน้จะเห็นว่าความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตรายท่ีมีการบรรจุในแท็งก์ นั้นเขา้
ข่ายความเส่ียงภยัระดบัท่ี 3 คือ มีโอกาสการเกิดความเสียหายต ่าแต่เม่ือเกิดความเสียหายข้ึนจะมี
ระดบัความรุนแรงสูง เน่ืองจากตวัแท็งก์ท่ีบรรจุวตัถุอนัตรายตอ้งมีการข้ึนทะเบียนแท็งก์กบักรม
โรงงานอุตสาหกรรม เพื่อขออนุญาตใชแ้ท็งก์ดงักล่าวขนส่งวตัถุอนัตราย อีกทั้งยงัมีขอ้ก าหนดการ
ขออนุญาตสร้างแท็งก์ใหม่เพื่อให้ได้มาตรฐาน หรือการตรวจสภาพของแท็งก์เก่า เพื่อออก
ใบรับรองวา่แท็งก์ท่ีใชใ้นการขนส่งวตัถุอนัตรายนั้นไดม้าตรฐาน และมีความพร้อมท่ีจะบรรจุวตัถุ
อนัตรายเพื่อความปลอดภยัในการขนส่งทุกๆ 3 ปี เป็นตน้ จึงสามารถมัน่ใจไดใ้นระดบัหน่ึงวา่ดว้ย
สภาวะปรกติของการขนส่งหรือเม่ือรถพลิกคว  ่าบางกรณีจะไม่เกิดอุบติัเหตุจากการร่ัวไหล เวน้แต่
จะเกิดอุบติัเหตุอ่ืน เช่นการชนอย่างรุนแรง, การชนแบบท่ีคู่กรณีมีน ้ าหนกัมากเกิดโมเมนตมัของ
การชน หรือเกิดแรงเหวี่ยงท าให้พลิกคว  ่าเป็นผลท าให้วาล์วช ารุดเสียหายและมีเคมีอนัตรายร่ัวไหล
ออกมา ซ่ึงเม่ือเกิดการร่ัวไหลและไม่สามารถควบคุมได้ภายในระยะปลอดภยั ย่อมส่งผลความ
เสียหายออกไปในวงกวา้ง หรือเรียกวา่มูลค่าความเสียหายสูง จึงควรโอนภาระความเสียหายไปให้
บริษทัประกนัภยั 
ความเสียหายทีเ่ป็นไปได้ส าหรับการขนส่งวตัถุอนัตราย 
ลกัษณะของความเสียหายอนัเน่ืองมาจากการขนส่งวตัถุอนัตรายโดยแท็งก์บรรจุภณัฑ์สามารถ
จ าแนกไดด้งัน้ี 

1. ความเสียหายต่อวัตถุอันตราย ซ่ึงอาจเกิดจากการร่ัวไหลของวตัถุอนัตราย หรือการะเบิด
ติดไฟของวตัถุอนัตราย หรือการระเหิด, ระเหย หรือการท าปฏิกิริยากบัน ้ าหรืออากาศ เป็น
ผลท าให้วตัถุอนัตรายนั้นแปรเปล่ียนสภาพ สร้างความเสียหายต่อตวัวตัถุอนัตรายเอง และ
ในกรณีน้ีผูท่ี้เก่ียวขอ้งกบัวตัถุอนัตรายน้ีลว้นมีส่วนเก่ียวขอ้งกบัความเสียหาย ตั้งแต่ผูผ้ลิตท่ี
ตอ้งจดัหาสารเคมีใหม่ ผูข้นส่งตอ้งขนส่งใหม่ ผูใ้ช้ หรือผูส้ั่งวตัถุอนัตรายเพื่อน าไปใช้
ประโยชน์อ่ืนๆ ตอ้งเสียเวลารอวตัถุอนัตรายใหม่ 

2. ความเสียหายต่อตัวรถ และ/ หรืออุปกรณ์ที่ติดกับตัวรถ รวมถึงบรรจุภัณฑ์วัตถุอันตราย 
ความเสียหายน้ีสามารถเกิดจากการเฉ่ียวชน, การพลิกคว  ่า, การเกิดระเบิด ไฟไหม้
ยานพาหนะ 
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3. ความเสียหายต่อผู้ขับข่ีรถขนส่งวัตถุอันตราย และ/หรือผู้ติดตาม โดยสารในรถขนส่งวัตถุ
อนัตราย ในกรณีท่ีเกิดการเฉ่ียวชนอยา่งรุนแรง หรือ รถเกิดพลิกคว  ่า หรืออุบติัเหตุร้ายแรง
อ่ืนๆ เป็นผลให้ผูข้บัข่ี และผูท่ี้โดยสารมากบัรถขนส่งวตัถุอนัตรายไดรั้บบาดเจ็บ หรืออาจ
ถึงขั้นเสียชีวติได ้

4. ความเสียหายต่อบุคคลภายนอก เม่ือเกิดอุบติัเหตุเฉ่ียวชน, พลิกคว  ่า, ระเบิด ไฟไหมต่้อตวั
รถ หรือเกิดการร่ัวไหลของวตัถุอนัตรายอนัเกิดจากอุบติัเหตุดงักล่าว หรือสาเหตุอ่ืนใน
ทุกๆกรณีล้วนสามารถก่อให้เกิดความเสียหายต่อบุคคลภายนอกได ้ซ่ึงความเสียหายนั้น
อาจเกิดแบบเฉียบพลนั หรือค่อยๆเกิด และเพิ่มความรุนแรงข้ึน ข้ึนอยู่กบัปริมาณของวตัถุ
อันตราย และคุณสมบัติความเป็นอันตรายของวตัถุอันตรายเอง ซ่ึงความเสียหายต่อ
บุคคลภายนอกนั้น อาจเป็นความเสียหายต่อทรัพยสิ์นของบุคคลภายนอก รวมถึงทรัพยสิ์น
สาธารณะท่ีไม่มีเจา้ของ และ/หรือเป็นความเสียหายท่ีเกิดกับร่างกาย ชีวิต อนามยัของ
บุคคลภายนอก 

5. ความเสียหายต่อส่ิงแวดล้อม เม่ือสารเคมีอนัตราย เกิดการร่ัวไหลสู่ภายนอกในปริมาณมาก
พอท่ีสามารถก่อให้เกิดอนัตราย และการร่ัวไหลนั้นก่อให้เกิดมลภาวะต่างๆ เช่นมลภาวะ
ทางอากาศ มลภาวะทางน ้ าท าให้แหล่งน ้ าสาธารณะเกิดเน่าเสีย ส่ิงมีชีวิตทั้งพืชและสัตว์
ตาย ส่ิงแวดลอ้มรวมถึงระบบนิเวศน์ถูกท าลาย ความเสียหายน้ีก่อให้เกิดความเสียหายต่อ
ส่ิงแวดลอ้ม และมีผลกระทบกบัคนหมู่มาก 

จากลกัษณะของการเกิดความเสียหายทั้งหมดดงักล่าวขา้งตน้จึงเกิดกรมธรรม์ประกนัภยัประเภท
ต่างๆส าหรับการขนส่งวตัถุอนัตราย ซ่ึงในหัวขอ้ถดัไปควรพิจารณาว่าเม่ือเกิดความเสียหายข้ึน
กรมธรรมใ์ดท่ีมีผลบงัคบับา้ง 
กรมธรรม์ทีม่ีผลบังคับเมื่อเกดิอุบัติเหตุความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตราย 
ดงัท่ีไดมี้การกล่าวถึงในบทท่ี 3 เร่ืองกรมธรรม์ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งวตัถุอนัตราย ดงันั้นจะไม่
กล่าวถึงรายละเอียดของกรมธรรม์อีก หากจะเป็นการหยิบเอาความคุม้ครองท่ีควรมีผลบงัคบัเม่ือ
เกิดความเสียหายอนัเน่ืองมาจากการขนส่งวตัถุอนัตรายมาอธิบายแทน รวมถึงเปรียบเทียบความ
คุม้ครองในระหว่างกรมธรรม์ประกนัภยัเม่ือเกิดความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตราย เพื่อ
ตรวจสอบว่ามีช่องวา่งระหวา่งกรมธรรม์ท่ีอาจท าให้ความเสียหายดงักล่าวไดรั้บความคุม้ครองไม่
ครอบคลุมหรือไม่ และการเปรียบเทียบยงัท าให้เห็นว่ากรมธรรม์ควรมีการบงัคบัก่อนหลงั มีขอ้ดี
ขอ้เสียอยา่งไร และหากจ าน าการเปรียบเทียบดงักล่าวไปก าหนดกรมธรรมค์วามรับผิดความเสียหาย
จากการขนส่งวตัถุอนัตราย ตามประกาศของกระทรวงอุตสาหกรรมนั้น ควรมีแนวทางเป็นอยา่งไร 
กรมธรรม์ประกนัภัยรถยนต์  
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จากการรวบรวมขอ้มูลพบวา่ยานพาหนะท่ีใชใ้นการขนส่งวตัถุอนัตรายนั้นส่วนใหญ่เป็นการขนส่ง
ทางบกใชร้ถยนตเ์ป็นพาหนะ รองลงมาคือทางเรือ และการขนส่งทางท่อ และชนิดของรถยนตท่ี์ใช้
บรรทุกวตัถุอนัตรายไดแ้ก่ รถพว่ง และก่ึงพว่ง, รถบรรทุก 6- 10ลอ้, รถกระบะ และรถจกัรยานยนต์ 
ซ่ึงรถดงักล่าวจะใช้เพื่อการขนส่งวตัถุอนัตรายท่ีมีแบบการบรรทุกท่ีแตกต่างกนัข้ึนอยู่กบัรูปแบบ
ของบรรจุภณัฑ์ของวตัถุอนัตราย รวมถึงประเภทของวตัถุอนัตราย เช่น รถบรรทุกโปร่ง จะใช้เพื่อ
บรรทุกบรรจุภณัฑ์ท่ีมีลกัษณะเป็นถงัทรงกระบอก(Drum), ถงัก๊าซ (Gas Cylinder), รถแท็งก์คอน
เทนเนอร์, และรถถงับรรจุขนาดใหญ่ ใช้เพื่อวตัถุอนัตรายประเภท 3, 4 และ 8 เป็นตน้, รถติดตั้ง
ภาชนะบรรจุก๊าซแบบเรียงเป็นตบั, รถบรรทุกตูปิ้ดทึบ, รถบรรทุกขนาดเล็ก และรถกระบะบรรทุก
สินคา้ ซ่ึงภายใตก้ารศึกษาในงานวิจยัน้ี คงมุ่งเน้นเฉพาะการส่งวตัถุอนัตรายในแท็งก์ติดตรึงถาวร
กบัตวัรถ (Fixed Tanks), แท็งก์ติดตรึงไม่ถาวรกบัตวัรถ(Demountable Tanks), แท็งก์คอนเทนเนอร์ 
(Tank Containers), แท็งก์สับเปล่ียนไดซ่ึ้งผนงัโครงสร้างท าดว้ยโลหะ (Tank Swap Bodies with 
Shells made of Metallic Materials), รถติดตั้งภาชนะบรรจุก๊าซเรียงกนัเป็นตบั (Battery Vehicles), 
แท็งก์พลาสติกเสริมไฟเบอร์ (Fiber-Reinforced Plastics Tanks or FRP), และแท็งก์บรรจุของเสียท่ี
ท างานภายใตสุ้ญญากาศ (Vacuum Operated Waste Tanks) ดงันั้นรถยนตท่ี์ใชเ้พื่อรองรับลกัษณะ
บรรจุภณัฑด์งักล่าวควรเป็น รถพว่ง รถก่ึงพว่ง ท่ีมีหวัลากและหางลาก และกรมธรรมร์ถยนตท่ี์มีผล
บงัคบัคือกรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตภ์าคบงัคบั และภาคสมคัรใจส าหรับรถยนตป์ระเภทรถพว่ง 

ความคุม้ครองกรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตภ์าคบงัคบั 
การประกนัภยัรถยนตภ์าคบงัคบั หรือ การประกนัภยัตามพระราชบญัญติัคุม้ครองผูป้ระสบภยัจาก
รถ พ.ศ. 2535 มีวตัถุประสงคเ์พื่อใหค้วามคุม้ครอง ชีวิต ร่างกายให้กบัผูท่ี้ประสบภยัจากการเดินรถ 
และมีความคุม้ครองเบ้ืองตน้ โดยไม่ตอ้งรอการพิสูจน์ให้แก่ผูป้ระสบภยั/ทายาทของผูป้ระสบภยั
ภายใน 7 วนั นบัแต่บริษทัไดรั้บค าร้องขอค่าเสียหายดงักล่าวเรียกว่า ค่าเสียหายเบ้ืองตน้ โดยมี
จ านวนเงินดงัน้ีคือ 

1. ค่าปลงศพในกรณีเสียชีวิต จะได้รับการชดใช้เป็นค่าปลงศพ และค่าใช้จ่ายอนัจ าเป็น
เก่ียวกบัการจดัการศพ จ านวน 35,000 บาท  กรณีเสียชีวิตภายหลงัการรักษาพยาบาล จะ
ไดรั้บการชดใชเ้ป็นค่ารักษาพยาบาลตามท่ีจ่ายจริงแต่ไม่เกิน 15,000 บาท และค่าปลงศพ 
จ านวน 35,000 บาท รวมแลว้จะไดรั้บค่าเสียหายเบ้ืองตน้ไม่เกิน 50,000 บาท 

2. ค่ารักษาพยาบาลกรณีบาดเจ็บ  จะไดรั้บการชดใช้เป็นค่ารักษาพยาบาล และค่าใชจ่้ายอนั
จ าเป็นเก่ียวกบัการรักษาพยาบาลตามท่ีจ่ายจริง แต่ไม่เกิน 15,000 บาท  
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ค่าเสียหายท่ีจะชดใช้ให้ภายหลงัจากท่ีมีการพิสูจน์ความรับผิดตามกฎหมายแลว้ โดยบริษทัท่ีรับ
ประกนัภยัรถท่ีเป็นฝ่ายผิดตอ้งรับผิดชอบชดใชค้่าเสียหายแก่ผูป้ระสบภยั/ทายาทผูป้ระสบภยั เม่ือ
รวมกบัค่าเสียหายเบ้ืองตน้ท่ีผูป้ระสบภยั/ทายาทไดรั้บแลว้ เป็นดงัน้ี  
- กรณีเสียชีวติ หรือสูญเสียอวยัวะ หรือทุพพลภาพ จ  านวน 100,000 บาท ไม่วา่จะมีการ
รักษาพยาบาลหรือไม่ ถา้มีค่ารักษาพยาบาลก่อนเสียชีวติใหน้ ามารวมดว้ย และรวมแลว้เท่ากบั 
100,000 บาท  
- กรณบีาดเจ็บ เป็นค่ารักษาพยาบาล และค่าใชจ่้ายอนัจ าเป็นเก่ียวกบัการรักษาพยาบาลรวมกบัค่า
สินไหมทดแทน ไมเ่กิน 50,000 บาท  
ความคุ้มครองกรมธรรม์ประกนัภัยรถยนต์ภาคสมัครใจ 
หากเจ้าของรถซ้ือประกันภยัรถยนต์ภาคสมัครใจไว ้ความคุ้มครองจะข้ึนอยู่กับประเภทของ
กรมธรรม์ประเภท 1, ประเภท 2, หรือ ประเภท 3 และข้ึนอยู่กบัการซ้ือความคุม้ครองแนบทา้ย
เพิ่มเติม ตามหลกัทัว่ไปของกรมธรรมด์งัน้ี 

1. ความคุ้มครองตามกรมธรรม์หลัก หวัขอ้ความคุม้ครองตามกรมธรรมห์ลกัสามารถจ าแนก
ตามลกัษณะของการเกิดความเสียหายดงัน้ี 

1.1 ความคุ้มครองความเสียหายต่อรถยนต์ 
1.2 ความคุ้มครองรถยนต์สูญหาย ไฟไหม้ 
1.3 ความคุ้มครองความรับผดิต่อบุคคลภายนอก 

2. ความคุ้มครองเพิม่เติมตามเอกสารแนบท้าย 
2.1 การประกนัภัยอุบัติเหตุส่วนบุคคล 
2.2 การประกนัภัยค่ารักษาพยาบาล 
2.3 การประกนัตัวผู้ขับข่ี 

กรมธรรม์ความรับผดิตามกฎหมาย (Liability Policy) 
เน่ืองจากลกัษณะการขนส่งวตัถุอนัตรายนั้น สามารถก่อให้เกิดความเสียหายต่อบุคคลภายนอกได้
สูง และในขณะเดียวกนัความเสียหายท่ีเกิดข้ึนอาจก่อให้เกิดความเสียหายต่อสินคา้ หรือวตัถุเคมีท่ี
ก าลงัขนส่งไดด้ว้ย ดงันั้นกรมธรรมท่ี์เขา้มาเก่ียวขอ้งควรเป็นกรมธรรมท่ี์ให้ความคุม้ครองความรับ
ผิดต่อความเสียหายของสินค้า  อันเน่ืองมาจากการขนส่ง และกรมธรรม์ความรับผิดต่อ
บุคคลภายนอกอนัเน่ืองมาจากการขนส่ง จากลกัษณะความเสียหายดงักล่าว กรมธรรมท่ี์เก่ียวขอ้ง
ส าหรับความคุม้ครองคือ 

1. กรมธรรม์ความรับผิดของผูข้นส่งต่อบุคคลภายนอก (Carrier Liability Policy) โดยให้
ความคุม้ครองความรับผดิของผูท่ี้ท  าการขนส่ง ต่อผูว้า่จา้งขนส่ง หากสินคา้ท่ีส่งให้มีปัญหา
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เสียหายไม่สามารถส่งสินค้าได้ตามท่ีตกลง รวมถึงความรับผิดต่อบุคคลภายนอกอัน
เน่ืองมาจากการขนส่ง และก่อใหเ้กิดความเสียหายต่อ 
1.1 ชีวติ ร่างกายหรืออนามยัของบุคคลภายนอกส าหรับการขนส่งวตัถุ 
1.2 ทรัพยสิ์นของบุคคลภายนอก 

2. กรมธรรม์ความรับผิดสาธารณะ หรือ กรมธรรม์ความรับผิดต่อบุคคลภายนอก (Public 
Liability Policy) ความคุม้ครองกรมธรรม์ความรับผิดต่อบุคคลภายนอก หรือ กรมธรรม์
ความรับผิดสาธารณะ จะเนน้เร่ืองการท่ีผูเ้อาประกนัภยัหรือบุคคลในความปกครองของผู ้
เอาประกนั รวมถึงลูกจา้งไปกระท าละเมิดต่อบุคคลอ่ืนดว้ยความประมาทเล่ินเล่อ เป็นผล
ท าให้เกิดความเสียหายต่อชีวิตร่างกาย  และ/หรือ ความเสียหายต่อทรัพย์สินของ
บุคคลภายนอก โดยการกระท านั้นเป็นการกระท าท่ีเก่ียวขอ้งในธุรกิจ หรือกิจการของผูเ้อา
ประกนัภยั ประเด็นส าคญัของความคุม้ครองความรับผิดต่อบุคคลภายนอกท่ีควรพิจารณา
ส าหรับการขนส่งวตัถุอนัตรายคือ ขอบเขตของความคุ้มครองความเสียหาย (Territory 
Limit) นัน่คือความเสียหายนั้นตอ้งเกิดข้ึนภายในสถานท่ีของผูเ้อาประกนัภยั หรือการขยาย
ความคุม้ครองออกไปส าหรับการท างานนอกสถานท่ี (Work Away)ในกรณีท่ีลูกจา้งของผู ้
เอาประกนัภยัตอ้งไปท างานยงัสถานท่ีอ่ืนท่ีไม่ใช่สถานท่ีเอาประกนัภยั  และขอ้ยกเวน้
ส าหรับความเสียหายบางประการท่ีเก่ียวขอ้งในเร่ืองการขนส่งวตัถุอนัตรายไดแ้ก่ 
- ความเสียหายท่ีผู ้เอาประกันภัยต้องรับผิดอันเกิดจากยวดยานพาหนะท่ีเดินด้วย

เคร่ืองยนต ์
- ความเสียหายท่ีผูเ้อาประกนัภยัตอ้งรับผดิอนัเน่ืองมาจากมลภาวะ 

กรมธรรม์ประกันภัยส่ิงแวดล้อม (Environmental Damage Policy) มีความคุม้ครองหลกัเพื่อ
คุม้ครองผูเ้อาประกนัในกรณีท่ีลกัษณะประกอบการไดก่้อให้เกิดความเสียหายต่อส่ิงแวดลอ้ม โดย
กรมธรรม์จะชดใช้ค่าความเสียหายส าหรับการช าระล้าง, ขจดั เคล่ือนยา้ย บ าบดั บรรเทาความ
เสียหาย รวมทั้งการฟ้ืนฟูใหก้ลบัสู่สภาพเดิม หรือสภาพท่ีใกลเ้คียงกบัสภาพเดิม ให้แก่ ส่ิงแวดลอ้ม 
และทรัพยากรธรรมชาติ  
ซ่ึงความคุม้ครอง และขอ้ยกเวน้บางประการจากกรมธรรมท์ั้ง 4 ประเภทสามารถน ามาเปรียบเทียบ
ความคุม้ครองในกรณีเกิดความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตราย เพื่อหาช่องว่างส าหรับความ
เส่ียงภยัท่ีเกิดข้ึนและยงัไม่ไดรั้บความคุม้ครองเพื่อปรับเป็นแนวทางในการก าหนดความคุม้ครอง 
ดงัแสดงในตารางท่ี 6.2 
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ตารางที่ 6.2 เปรียบเทียบความเสียหาย และประเภทความคุ้มครองระหว่างกรมธรรม์ประกันภัย
รถยนต์, การประกนัภัยความรับผดิตามกฎหมาย และการประกนัภัยส่ิงแวดล้อม 

ความเสียหาย 
จากการขนส่งวตัถุ

อนัตราย 

กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนต ์
กรมธรรมป์ระกนัภยัความรับผดิ

ตามกฎหมาย กรมธรรมป์ระกนัภยั
ส่ิงแวดลอ้ม 

ภาคบงัคบั ภาคสมคัรใจ 
ความรับผดิจาก
การขนส่ง 

ความรับผดิ
สาธารณะ 

ความเสียหายต่อวตัถุ
อั น ต ร า ย ,  ห รื อ 
สารเคมีอนัตราย  

     

ความเสียหายต่อตวัรถ 
และ/ หรืออุปกรณ์ท่ี
ติดกับตัวรถ รวมถึง
บ ร ร จุ ภั ณ ฑ์ ว ั ต ถุ
อนัตราย 

     

ความเสียหายต่อผูข้บั
ข่ี ร ถ ข น ส่ ง ว ั ต ถุ
อันตราย และ /หรือ
ผูติ้ดตาม โดยสารใน
รถขนส่งวตัถุ 

     

ค ว า ม เ สี ย ห า ย ต่ อ
บุคคลภายนอก 

     

ค ว า ม เ สี ย ห า ย ต่ อ
ส่ิงแวดลอ้ม 

     

หมายเหตุ  หมายถึงไม่คุม้ครอง และ  หมายถึงคุม้ครอง 
 
ดงัท่ีไดมี้การกล่าวเบ้ืองตน้ถึงวธีิการจดัการความเส่ียงภยัวา่สามารถพิจารณาจากความถ่ีของการเกิด
เหตุ และความรุนแรงของความเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึน และไดข้อ้สรุปมาในเบ้ืองตน้วา่ลกัษณะความ
เส่ียงภยั และความเสียหายขจากการขนส่งวตัถุอนัตรายนั้นควรใชว้ธีิการโอนความเส่ียงภยัไปให้กบั
บริษัทประกันภัย แต่ในระดับของการท าประกันภัยนั้ นผู ้เอาประกันภัยเองก็สามารถแสดง
ความสามารถในการรับความเส่ียงนั้นไวก้บัตนเอง (Self Insured) ก่อนโอนความเส่ียงส่วนเกินไป
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ให้กบับริษทัประกนัภยั อย่างไรก็ตามจากการศึกษาการประกนัภยัความรับผิดจากการขนส่งวตัถุ
อนัตราย ทั้งในประเทศไทย และในต่างประเทศ ตลอดจนการสัมภาษณ์ผูป้ระกอบการทั้ง 2 ฝ่าย ทั้ง
ฝ่ายบริษทัประกนัภยั และฝ่ายผูป้ระกอบการวตัถุอนัตราย พบวา่วิธีการจดัการความเส่ียงภยัส าหรับ
ความเสียหายอนัเน่ืองมาจากการขนส่งวตัถุอนัตรายนั้นไม่ใช่การประกนัภยัอยา่งเดียว ยงัสามารถมี
วธีิการอ่ืนๆอีกดว้ย จึงขอเสนอเป็นแนวทางในการจดัการความเส่ียงภยัดงัน้ี 

1. การจัดการความเส่ียงโดยการประกันภัยความรับผิดจากการขนส่งวัตถุอันตรายส าหรับ
ประเทศไทย 

จากขอ้มูลท่ีปรากฏอยูใ่นตาราง 6.2 เร่ืองความสัมพนัธ์ระหวา่งความเสียหาย และประเภทความ
คุมครองของกรมธรรม์พอท่ีจะสรุปไดว้่า กรมธรรม์ท่ีผูข้นส่ง หรือผูท่ี้เก่ียวขอ้งกบัการขนส่ง
วตัถุอนัตรายจะมีอยู ่3 ประเภทคือ กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนต,์ กรมธรรมป์ระกนัความรับผิด
ของผูข้นส่ง และกรมธรรม์ประกนัความเสียหายต่อส่ิงแวดลอ้ม หากตอ้งการจดัรูปแบบของ
การประกนัภยัสามารถกระท าไดคื้อ 

1.1 การออกกรมธรรม์เพือ่คุ้มครองความรับผดิจากการขนส่งวตัถุอนัตรายโดยเฉพาะ  
เน่ืองจากความเส่ียงภัยของวตัถุอันตรายมีลักษณะพิเศษ สามารถสร้างความรุนแรงอย่าง
มหาศาล และกระทบต่อคนหมู่มาก อีกทั้งโอกาสของการเกิดความเสียหายสามารถเกิดข้ึนได้
ตลอดเวลา และเม่ือเกิดความเสียหายข้ึนแลว้ตอ้งได้รับการดูแลเอาใจใส่อย่างทนัท่วงที การ
ประกนัภยัคือการช่วยเยียวยาทางดา้นการเงินเม่ือเกิดความเสียหายให้กบัผูท่ี้ไดรั้บผลกระทบ
จากการร่ัวไหลของวตัถุอนัตราย ดงันั้นลกัษณะกรมธรรมท่ี์คณะกรรมการวตัถุอนัตรายมีมติให้
เกิดข้ึนคือ”กรมธรรม์ความรับผิดต่อบุคคลภายนอกจากการขนส่งวตัถุอนัตราย” โดยความ
คุม้ครองในกรมธรรม์นอกเหนือจากความรับผิดต่อชีวิตร่างกาย อนามยั และทรัพยสิ์นของ
บุคคลภายนอกแลว้ ยงัมีความคุม้ครองถึงความรับผิดต่อส่ิงแวดลอ้ม ทั้งในกรณีการช าระลา้ง
คราบความเสียหายท่ีเกิดข้ึน และ/ หรือการปรับสภาพ คืนสภาพของส่ิงแวดลอ้มให้กลบัคืนสู่
สภาพเดิม หรือใกลเ้คียงกบัของเดิม จึงเป็นการออกแบบกรมธรรม์เพื่อคุม้ครองตามลกัษณะ
ความเส่ียงภยัของการขนส่งวตัถุอนัตรายโดยเฉพาะ 
 
แต่จากการศึกษาพบว่ากรมธรรม์ประกนัภยัความรับผิดจากการขนส่งวตัถุอนัตรายเกิดการ
ซ ้ าซอ้นในเร่ืองความรับผดิต่อบุคคลภายนอก กบักรมธรรมด์งัน้ี 

 กรมธรรม์รถยนต์ ในกรณีท่ีเกิดอุบัติเหตุรถยนต์เป็นผลให้สารเคมี หรือวตัถุ
อนัตรายเกิดร่ัวไหล สร้างความเสียหายต่อบุคคลภายนอก 
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 กรมธรรม์ประกนัความรับผิดของผูข้นส่ง ในกรณีท่ีผูข้นส่งซ้ือกรมธรรม์ชนิดน้ี 
เพื่อคุม้ครองความเสียหายต่างๆต่อตวัสินคา้ และบุคคลภายนอกอนัเน่ืองมาจาก
การขนส่ง 

อย่างไรก็ตามกรมธรรม์แบบเฉพาะน้ีมีส่วนเพิ่มศกัยภาพความรับผิดของผูข้นส่ง ด้วยวงเงิน
ความรับเพิ่มเติมจากกรมธรรมป์ระกนัรถยนต ์และกรมธรรมค์วามรับผิดชองผูข้นส่ง(ถา้มี) ทั้ง
ยงัให้ความคุม้ครองความเสียหายจากการร่ัวไหลของวตัถุอนัตราย ในทุกๆกรณี แม้ไม่เกิด
อุบติัเหตุทางรถยนตใ์ดๆ และความคุม้ครองความสียหายทางส่ิงแวดลอ้ม 

1.2 การขยายความคุ้มครองจากกรมธรรม์อืน่ 
จากข้อมูลในหัวข้อ 1.1 การจัดให้มีกรมธรรม์ความรับผิดส าหรับการขนส่งวตัถุอนัตราย
โดยเฉพาะ และพบวา่ประเด็นเร่ืองความรับผิดต่อบุคคลภายนอกนั้นมีแฝงอยู่ทั้งในกรมธรรม์
ประกันภัยรถยนต์ และกรมธรรม์ความรับผิดของผูข้นส่ง ดังนั้นหากผูข้นส่งมีกรมธรรม์
ดงักล่าวแลว้ และประเมินศกัยภาพของตนเองแลว้วา่มีความสามารถในการรับผิดชอบในเร่ือง
ความเสียหายต่อบุคคลภายนอก ส าหรับความเสียหายส่วนท่ีเกินไปจากวงเงินจ ากดัความรับผิด
ในกรมธรรมด์งักล่าว หรือความเสียหายท่ีมีสาเหตุเป็นขอ้ยกเวน้ในกรมธรรมด์งักล่าว ผูข้นส่ง
สามารถขยายความคุ้มครองในประเด็นเร่ืองความรับผิดส าหรับความเสียหายในเร่ือง
ส่ิงแวดลอ้มเพิ่มในกรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนต ์หรือในกรมธรรมค์วามรับผดิของผูข้นส่ง 
อย่างไรก็ตามจากการศึกษาพบว่าการก าหนดความคุม้ครองตามลกัษณะความเส่ียงของการ
ขนส่งวตัถุอันตรายคือการน าเอาทฤษฎีการประกันภัยมาช่วยวิเคราะห์หาแนวทางการ
ประกนัภยั ทั้งน้ีในทางปฏิบติัยงัคงมีขอ้จ ากดัในเร่ืองตลาดท่ีรองรับความเส่ียงประเภทน้ี การ
ขยายความคุม้ครองตอ้งข้ึนอยูก่บัความเห็นชอบของบริษทัประกนัภยัดว้ย 
ข้อคิดเห็นเร่ืองการจัดการประกนัภัยความรับผดิส าหรับการขนส่งวตัถุอนัตราย 

I “ควรก ำหนดให้เป็นกำรประกันภัยภำคบังคับหรือไม่” ส าหรับค าวา่การประกนัภยัภาคบงัคบั
ในท่ีน้ีให้ความหมายคล้ายคลึงกบักรมธรรม์ผูป้ระสบภยัจากรถ หากมีความแตกต่างคือเป็น
ขอ้บงัคบัให้รถท่ีขนส่งวตัถุอนัตรายตามขอ้ก าหนดของคณะกรรมการวตัถุอนัตรายให้มีการ
ประกันภยัความรับผิดจากการขนส่งวตัถุอันตราย จากการศึกษาในประเด็นการจดัการ
ประกนัภยัความรับผิดจากการขนส่งวตัถุอนัตราย ท าให้เกิดค าถามวา่ “ควรก าหนดให้เป็นการ
ประกนัภยัภาคบงัคบัหรือไม่” เน่ืองจาก การจดัให้มีการประกนัภยัภาคบงัคบันั้นจะตอ้งกระท า
กบัจ านวนหน่วยการเส่ียงภยัเป็นจ านวนมากพอในแต่ละความเส่ียงท่ีมีลกัษณะใกลเ้คียงกนั เช่น
พระราชบญัญติัผูป้ระสบภยัจากรถ ท่ีแบ่งเบ้ียประกนัภยัท่ีเป็นตวัสะทอ้นถึงการก าหนดราคา
ความเส่ียงภยั แยกออกตามประเภทของรถ และในแต่ละประเภทมีจ านวนมากพอท่ีจะกระจาย
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ความเส่ียง และเกิดความสมดุลระหว่างความเสียหายท่ีเกิดข้ึน เทียบกบั เบ้ียประกนัภยัจดัเก็บ 
ส าหรับการประกันภัยความรับผิดจากการขนส่งวตัถุอันตราย หากจะก าหนดให้เป็นการ
ประกนัภยัภาคบงัคบั จ  านวนรถขนส่งท่ีเขา้มาอยูใ่นกลุ่มตอ้งมีจ านวนมากพอในแต่ละประเภท
ของวตัถุอนัตรายท่ีท าการขนส่งแบ่งตามประกาศมติคณะกรรมการวตัถุอนัตราย เร่ืองการขนส่ง
ทางบก พ.ศ. 2549 
เม่ือพิจารณาจากขอ้มูลสถิติของกรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม ณ วนัท่ี 30 กนัยายน 
2550 พบว่า จ  านวนรถบรรทุกวตัถุอนัตรายรวมทุกภาค และทุกประเภทของวตัถุอนัตรายท่ี
ขนส่งเท่ากบั 9,971 คนั และเม่ือพิจารณาตามประเภทวตัถุอนัตรายทั้ง 9 ประเภทพบวา่ จ านวน
หน่วยของความเส่ียง หรือจ านวนรถท่ีขนส่งวตัถุอนัตรายท่ีมากท่ีสุดคือ กลุ่มรถขนส่งน ้ ามนั
และก๊าซปิโตรเลียม จดัอยูใ่นประเภท 2 ก๊าซไวไฟ และ3 ของเหลวไวไฟ ส่วนประเภทอ่ืนๆ 
อาจยงัมีจ านวนไม่มากพอท่ีจะสะทอ้นถึงความเส่ียงภยัท่ีแทจ้ริง ซ่ึงตอ้งอาศยัการศึกษาเพิ่มเติม
ทางสถิติต่อไป 
II กำรประกนัภัยคือกำรแก้ปัญหำเร่ืองกำรขำดควำมคล่องตัวทำงด้ำนกำรเงินจริงหรือ  ขอ้สรุป
อย่างหน่ึงท่ีไดจ้ากการศึกษาทั้งทฤษฎีพื้นฐานทางดา้นประกนัภยัโดยทฤษฎีความเส่ียง (Risk 
Theory) และ หลกัเศรษฐศาสตร์ โดย และทฤษฎีความพึงพอใจ (Utility Theory) คือ บุคคลจะ
ใช้ทรัพยส์มบติั (wealth) เพื่อให้ไดม้าซ่ึงความพึงพอใจ (Preference) จนกระทัง่ไดค้วามพึง
พอใจสูงสุดอย่างท่ีตอ้งการ และหยุดใช้ทรัพยส์มบติันั้น หรือใช้ทรัพยส์มบติันั้นด้วยอตัราท่ี
ลดลงเพื่อความตอ้งการดงักล่าว เช่น การจ่ายเงินซ้ืออาหารเพื่อบริโภคเม่ือบริโภคอ่ิมก็จะหยุด
ซ้ืออาหาร , อีกตวัอยา่งหน่ึงท่ีเก่ียวกบัประกนัภยั คือคนจะจ่ายค่าเบ้ียประกนัส าหรับความเส่ียง
เพื่อตอบสนองความไม่ตอ้งการเส่ียงของตนเอง และคาดวา่หากเกิดความเสียหายข้ึนจะมีบริษทั
ประกนัภยัเป็นผูจ่้ายให้ ในทางกลบักนัการสนองความตอ้งการของตนเร่ืองการเส่ียงภยั โดย
กระท าตนเป็นผูรั้บประกนัภยัตนเอง (Self Insured) รับความเส่ียงไวเ้อง เม่ือเกิดความเสียหายก็
จะใชท้รัพยส์มบติัท่ีมีอยูเ่พื่อจ่ายค่าความเสียหายท่ีเกิดข้ึน ในเชิงประกนัภยัเราเรียกคน 2 กลุ่มน้ี
วา่ พวกไม่ชอบเส่ียง (Risk Averter) กบัพวกท่ีชอบเส่ียง (Risk Seeker)  
แสดงวา่การประกนัภยัอาจไม่ใช่วธีิการส าหรับการจดัการความเส่ียง หรือช่วยแกปั้ญหากบัพวก
ท่ีชอบความเส่ียง เน่ืองจากพวกท่ีชอบเส่ียงมกัคิดวา่ ตนเองมีโอกาสการจ่ายนอ้ยกวา่ในกรณีท่ี
ไม่เกิดความเสียหายใดๆ และเม่ือเกิดความเสียหายผูท่ี้ชอบความเส่ียงก็มั่นใจว่าตนเองมี
ศกัยภาพในการจ่ายค่าความเสียหายได ้
จากการสัมภาษณ์ผูป้ระกอบการวตัถุอนัตรายพบว่าบริษทักลุ่มหน่ึงท่ีเป็นกลุ่มชอบความเส่ียง 
เน่ืองจากมัน่ใจว่าลกัษณะการจดัการความเส่ียงภายในองค์กรของตนอยู่ในระดบัดี สามารถ
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ควบคุมความเสียหายให้อยู่ในระดบัปลอดภยัและสามารถจ่ายค่าความเสียหายได้ หรือโดย
สถานภาพทางการเงินมัน่คงพอท่ีจะจ่ายค่าความเสียหายท่ีเกิดข้ึน และเม่ือพิจารณาจากลกัษณะ
การประกอบการของตนมัน่ใจวา่โอกาสการเกิดความเสียหายนอ้ยมาก ดงันั้นจึงยินดีท่ีจะเส่ียง 
จึงเป็นการตอกย  ้าในขอ้คิดเห็นขอ้ท่ี 1 คือ ควรจดัการประกนัภยัให้เป็นภาคบงัคบัหรือไม่ หรือ
ควรให้เป็นไปตามกลไกของตลาดประกนัภยัท่ีเปิดโอกาสให้ผูซ้ื้อกรมธรรม์ประกนัภยั และ
บริษัทประกันภัยมี  สิทธิเลือกตกลงซ่ึงกันและกันในการพิจารณารับประกันภัยตาม
ความสามารถของบริษทัประกนัภยัท าได ้และเป็นการเห็นพอ้งตอ้งกนัส าหรับความเส่ียงท่ีผูซ้ื้อ
ประกนัภยัตอ้งการซ้ือ รวมถึงเบ้ียประกนัภยัท่ีตกลงร่วมกนัในจุดสมดุล 
III กำรขำดข้อมูลเพือ่กำรวิเครำะห์เชิงสถติิ  ปัญหาท่ีพบในเชิงของตวัเลขอนัดบัแรกคือจ านวน
รถขนส่งวตัถุอนัตราย โดยเฉพาะรถขนส่งวตัถุอนัตรายภายใตก้ารควบคุมของกรมโรงงาน
อุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม และตัวเลขท่ีแสดงถึงแท็งก์ท่ีใช้บรรจุวตัถุอันตราย 
ภายใต้การควบคุมดูแลของกรมโรงงานอุตสาหกรรม ตามท่ีบงัคบัตามประกาศกระทรวง
อุตสาหกรรมให้มีประกันภยั มีจ  านวนไม่มากพอเพื่อการวิเคราะห์ในเชิงสถิติประกันภัย 
ผลลพัธ์ท่ีไดจ้ากการวเิคราะห์อาจขาดความถูกตอ้งแม่นย  าในระยะยาว ทั้งในเร่ืองเบ้ียประกนัภยั 
และทุนประกนัภยั แมอ้าจมีขอ้โตแ้ยง้วา่ทุนประกนัภยัคือการก าหนดความเป็นไปไดข้องการ
เส่ียงภยัของผูเ้อาประกนัภยั ซ่ึงผูเ้อาประกนัภยัจะก าหนดจากลกัษณะความเส่ียงของตน ท่ีคาด
ว่าต้องจ่ายค่าความเสียหาย แต่จะไม่สามารถช้ีชัดได้ว่าเพียงพอส าหรับความรับผิดหรือไม่ 
โดยเฉพาะความรับผิดต่อส่ิงแวดลอ้ม เน่ืองจากยงัไม่มีมาตรฐานกลางในการประเมินค่าความ
เสียหายต่อส่ิงแวดลอ้ม หรือค่าใช้จ่ายในการช าระลา้งคราบวตัถุอนัตราย หรือการขนยา้ยวตัถุ
อนัตรายออกจากพื้นท่ีเกิดเหตุ ดงันั้นจึงไปสอดคลอ้งกบัหวัขอ้ท่ี II เร่ืองการใชก้ารประกนัภยั
เพื่อแกปั้ญหาการลม้ละลาย หรือมีทรัพยสิ์นไม่พอการจ่ายค่าความเสียหาย การขาดความคล่อง
ในการจดัการดา้นการเงิน อนัเน่ืองจากประเมินค่าความเสียหายต ่ากวา่ความเสียหายท่ีแทจ้ริง 
IV กำรเกิดกำรผูกขำดกำรรับประกันภัยจำกกำรขนส่งวัตถุอันตรำย ก่อนหน้าน้ีมีการกล่าวถึง
จ านวนหน่วยเส่ียงภยัส าหรับกรมธรรม์ความรับผิดจากการขนส่งสินค้าอันตรายมีไม่มาก
พอท่ีจะสะท้อนถึงค่าความเส่ียงท่ีแท้จริง ซ่ึงอาจเป็นผลให้มีบริษัทประกันภัยต้องการ
รับประกนัภยัประเภทน้ี  โดยเฉพาะบริษทัประกนัภยัท่ีไม่มีความสามารถรับประกนัภยัความ
เสียหายต่อส่ิงแวดลอ้ม ยกเวน้บริษทัประกนัภยัท่ีมีประสบการณ์ ไม่วา่จะเป็นประสบการณ์ตรง
จากการรับประกนัภยั, ประสบการณ์จากการรับประกนัภยัต่อ หรือประสบการณ์จากบริษทัแม่ 
ส าหรับการพิจารณารับประกนัภยัประเภทดงักล่าว ซ่ึงจากการเขา้ส ารวจสถานการณ์จริงพบวา่ 
มีเพียง 2 บริษทั จาก 15 บริษทัท่ีประสบการณ์การรับประกนัภยัส าหรับความเสียหายต่อ
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ส่ิงแวดลอ้ม อีก 3 บริษทัจาก 15 บริษทั พร้อมท่ีจะรับประกนัภยัตามประกาศของกระทรวง
อุตสาหกรรม ส าหรับ 2 บริษทัแรกมีวิธีการคิดเบ้ียประกันภยัตามแบบของบริษทัใหญ่ใน
ต่างประเทศ ส่งผลใหเ้บ้ียประกนัภยัค่อนขา้งสูง 
จากขอ้มูลสะทอ้นให้เห็นว่า จ  านวนบริษทัประกนัภยัท่ีมีจ  านวนจ ากดัในการรับประกนัภยัใน
ความเส่ียงดงักล่าว อาจเป็นผลของการผูกขาดทางดา้นการรับประกนัภยั และเบ้ียประกนัภยัท่ี
เพิ่มสูงข้ึนอยา่งหลีกเล่ียงไม่ได ้
2. การจัดการความเส่ียงโดยการร่วมรับความเส่ียงในกลุ่มผู้ประกอบการวตัถุอนัตราย 
การจดัการความเส่ียงลกัษณะน้ี เป็นขอ้เสนอแนะให้เป็นทางเลือกอีกทางหน่ึงนอกเหนือจาก
การท าประกนัภยั ซ่ึงไดม้าจากการศึกษาและการสัมภาษณ์ผูป้ระกอบการวตัถุอนัตรายคือ หาก
การประกนัภยัความรับผดิจากกการขนส่งวตัถุอนัตรายยงัไม่สามารถหาขอ้สรุปให้เกิดความพึง
พอใจทั้ง 2 ฝ่าย ทั้งฝ่ายซ้ือประกนัภยั และฝ่ายรับประกนัภยั ทางเลือกหน่ึงคือ การตกลงร่วมมือ
เพื่อรับประกนัภยัความเสียหายกนัเองในระหวา่งกลุ่มผูเ้ส่ียงภยัจากการขนส่งวตัถุอนัตราย การ
ปฏิบติัเช่นน้ีไดท้  าข้ึนในต่างประเทศหลายประเทศ เช่นในกลุ่มสมาพนัธ์ยุโรป มีการรวมตวักนั
เพื่อร่วมรับความเส่ียง และชดใชค้วามเสียหายใหก้บัสมาชิก หากสมาชิกใดมีภาระความเสียหาย 
โดยกลุ่มท่ีร่วมรับความเส่ียงกันเองคือกลุ่มโรงงาน นิวเคลียร์ เน่ืองจากมีตลาดประกันภยั
จ านวนนอ้ยกลา้ลงมารับความเส่ียงประเภทน้ี อีกทั้งลกัษณะของความเส่ียงภยัเองก็ยงัถกเถียง
เร่ือง ความสามารถในการท าประกนัภยั (insurability) เพราะผลของความเสียหายมีจ านวนมาก
ในทุกดา้น ทั้งดา้นทรัพยสิ์น, ชีวิต ร่างกาย อนามยั และโดยเฉพาะส่ิงแวดลอ้ม และเป็นความ
เสียหายท่ีมีลกัษณะ long tail คือเกิดเป็นระยะเวลายาวนาน สะสมปนเป้ือนอยูใ่นส่ิงแวดลอ้ม 
ใหผ้ลกระทบระยะยาว 
จากการปฏิบติัส าหรับการร่วมรับความเส่ียงในกลุ่มโรงงานนิวเคลียร์ สามารถสรุปเป็นประเด็น
ลกัษณะความเส่ียงคือ 

 ความเส่ียงทีมีบริษทัประกันภยัรองรับเป็นจ านวนน้อย เน่ืองจากขอ้จ ากัดเร่ือง
ความสามารถในการรับประกันภัย  ทั้ งในส่วนของลักษณะภัย  และขีด
ความสามารถในจ านวนความรับผดิ 

 การเกิดความเสียหายไม่แน่นอน ยากต่อการประเมินทั้งความน่าจะเป็นของการ
เกิดและค่าความรุนแรง เม่ือเกิดความเสียหาย มกัเกิดผลกระทบกบัคนหมู่มาก 
รวมถึงส่ิงแวดล้อม และสามารถเกิดความเสียหายตกค้างในส่ิงแวดล้อม และ
เกิดผลกระทบต่อสาธารณะในเวลาต่อมา 
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ดงันั้น หากลกัษณะความเสียหายของวตัถุอนัตราย มีขอ้จ ากดัในเร่ืองขีดความสามารถในการรับ
ประกนัภยัของบริษทัประกนัภยั เป็นผลใหมี้บริษทัประกนัภยัเขา้มารองรับความเส่ียงประเภทน้ีนอ้ย 
ผูป้ระกอบการขนส่งวตัถุอนัตราย สามารถรวมกลุ่มตกลงรับประกันกันเองภายในกลุ่ม โดยมี
ลกัษณะการปฏิบติัดงัน้ี 

 รวมกลุ่มผูป้ระกอบการขนส่งวตัถุอนัตราย เพื่อจดัตั้งกองทุนเพื่อผูป้ระสบภยัจาก
การขนส่งวตัถุอนัตราย โดยมีวตัถุประสงค์เพื่อร่วมกนัชดใช้ค่าความเสียหาย ใน
กรณีท่ีเพื่อนสมาชิกไปก่อใหเ้กิดความเสียหายใดๆจากการขนส่งวตัถุอนัตรายข้ึน 

 สมาชิกแต่ละรายลงเงินเขา้มาในกองทุน รายละเท่าๆกนั โดยคิดจ านวนเงินสูงสุด
ท่ีเป็นไปไดข้องเกิดความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตราย ซ่ึงตวัเลขอาจน ามา
จากประวติัความเสียหายสูงสุดท่ีผ่านมาในอดีต หรือ อาจเป็นตัวเลขท่ีทาง
กฎหมายก าหนด คือ 30 ลา้นบาท เพื่อเป็นตวัเลขเร่ิมตน้ มีผูจ้ดัการบริหารกองทุน 
เพื่อผลตอบแทนท่ีเพิ่มข้ึน และกระจายคืนกลบัไปยงัสมาชิก ส าหรับวงเงินสูงสุดท่ี
สมาชิกใช้ได้ จะเท่ากับจ านวนตั้ งต้นในสัดส่วนท่ีสมาชิกลงมา เช่น ก าหนด
เงินกองทุนตั้งตน้ท่ี 30 ลา้นบาท มีสมาชิกเขา้ร่วมกองทุน 30 ราย ตอ้งลงเงินรายละ 
1 ลา้นบาท จ านวนเงินสูงสุดท่ีแต่ละสมาชิกสามารถใชไ้ดคื้อ 1 ลา้นบาท และเม่ือ
ใชแ้ลว้จะไม่มีสิทธ์ิใชอี้ก นอกจากจะน าเงินกลบัลงมากองทุนเหมือนเดิม 

ข้อควรระวงัส าหรับการรวมกลุ่มตั้ งกองทุนคือ การเกิดสภาวะความเส่ียงภยัด้าน
ศีลธรรม คือสมาชิกท่ีไม่ไดม้าตรฐาน มีการจดัการท่ีไม่เหมาะสมอาจเขา้มาในกองทุน
ท าให้ตอ้งจ่ายเงิน และกองทุนจะไม่พฒันาเท่าท่ีควร ซ่ึงผูจ้ดัการกองทุนอาจตอ้งมีการ
ก าหนดมาตรการคดัเลือกสมาชิก และระบบตรวจสอบในระหว่างการเป็นสมาชิก 
ตลอดจนบทลงโทษหากไม่ปฏิบติัตามกฎ 
ขอ้สังเกตอีกประการคือ หากความเสียหายต่อคร้ังมีจ านวนมากกว่าเงินตั้งต้นของ
สมาชิกรายท่ีไปกระท าละเมิด ปัญหาการเงินส าหรับการชดใช้ความเสียหายส่วนเกิน
อาจตามมา ซ่ึงอาจแกโ้ดยน าความเสียหายส่วนเกินไปท าประกนัภยัต่อ 

 
3. การจัดการความเส่ียงโดยการใช้หลักประกันทางการเงินเพื่อค ้าประกันในกรณีเกิดความ

เสียหาย การใช้หลกัประกนัทางการเงินนั้นได้น าแนวคิดมาจากการศึกษาการปฏิบติัใน
ต่างประเทศ โดยเร่ิมใช้การค ้าประกนัส าหรับความเสียหายท่ีเกิดข้ึนกบัส่ิงแวดลอ้ม และ
เป็นการชดใชก้ารช าระลา้ง ฟ้ืนฟูคืนสภาพให้กบัส่ิงแวดลอ้ม ส าหรับการศึกษาในประเทศ
ไทย ศาสตราจารย ์ดร. ดิเรก ปัทมศิริวฒัน์  ไดเ้คยกล่าวถึงในงานวิจยัให้กบัสถาบนัเพื่อการ
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วิจยั และพฒันาแห่งประเทศไทย (TDRI)  เร่ืองการใช้พนัธบตัรเป็นหลกัประกนัทาง
การเงิน เพื่อจดัการความเส่ียงจากความเสียหายต่อสาธารณะส าหรับการจดัการของเสีย
อันตราย  หรือการวางเงินเพื่อเป็นหลักประกันไว้กับกรมการขนส่งทางบก ส าหรับ
รถบรรทุกของเสียอนัตราย ในกรณีเกิดความเสียหายใดๆ ซ่ึงจะเห็นวา่การจดัการความเส่ียง
ส าหรับความเสียหายมิใช่มีเพียงการประกนัภยัเพียงอยา่งเดียว เพราะส่ิงท่ีผูไ้ดรั้บผลกระทบ
ของความเสียหายจากการขนส่งสินคา้อนัตรายตอ้งการคือการดูแลชดเชยค่าความเสียหาย 
ซ่ึงหากผูข้นส่งมีหลกัประกนัแสดงใหก้บัทางรัฐบาลเห็นวา่มีศกัยภาพในการชดใชค้่าความ
เสียหาย ก็สามารถเพิ่มระดบัความเช่ือมัน่ใหก้บัสาธารณะไดเ้ช่นกนั โดยทัว่ไปหลกัประกนั
ทางการเงิน จะมีสถาบนัทางการเงินเป็นผูอ้อกหลกัฐานค ้าประกนัให้กบัผูต้อ้งการประกนั 
และผูต้้องการประกันจะวางหลักค ้ าประกันเช่นสมุดบญัชีเงินฝาก, ตราสารหน้ี, หรือ
อสังหาริมทรัพยไ์วก้บัธนาคาร เป็นตน้ 
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แนวคิดเพื่อน าไปสู่การพัฒนาการคิดอัตราเบีย้ประกันภัยส าหรับกรมธรรม์การประกันภัยความรับ
ผดิตามกฎหมายจากการขนส่งสินค้าอนัตราย 
 การประกนัภยั คือ เคร่ืองมือการบริหารจดัการความเส่ียงภยัด้านการเงิน เพื่อลดความ
สูญเสียทางการเงินท่ีอาจเกิดข้ึนกบัผูเ้อาประกนัภยั เน่ืองจากไดรั้บความเสียหายจากอุบติัภยั แทนท่ี
ผูป้ระสบภยัตอ้งแบกรับภาระความเสียหายทั้งหมดนั้นดว้ยตนเอง กลบัโอนความสูญเสียทั้งหมด 
หรือบางส่วนใหก้บัผูรั้บประกนัภยั โดยผูเ้อาประกนัภยัตกลงจ่ายเงินจ านวนหน่ึงท่ีเป็นสัดส่วนของ
มูลค่าภยัท่ีรับเส่ียง ซ่ึงเรียกวา่เบ้ียประกนัภยั ให้กบัผูรั้บประกนัภยัส าหรับการรับเส่ียงในภยันั้น จึง
อาจกล่าวไดว้่าการประกนัภยัคือ การประกนัความเส่ียงของการเกิดเหตุการณ์ความเสียหายนัน่เอง 
และมีเบ้ียประกนัภยัเป็นส่ิงแลกเปล่ียนส าหรับความเส่ียงนั้น 
 เม่ือความเส่ียงคือความไม่แน่นอนของการเกิดเหตุการณ์ใดเหตุการณ์หน่ึง และการเกิด
ความเสียหายคือความเส่ียง ดงันั้นจึงสามารถกล่าวไดว้า่ ความเสียหายคือความไม่แน่นอนของการ
เกิดเหตุการณ์ความเสียหาย คืออาจเกิดความเสียหาย หรือไม่เกิดความเสียหาย ส าหรับผูรั้บ
ประกันภัยหากภัยท่ีรับประกันไม่เกิดความเสียหายนั้นถือว่าผูรั้บประกันภัยได้ก าไรจากการ
รับประกนั แต่หากเกิดความเสียหายข้ึนผูรั้บประกนัภยัตอ้งรับผิดชอบในความเสียหายท่ีเกิดข้ึน เม่ือ
เทียบกบัสัดส่วนของเบ้ียประกนัภยัท่ีได้รับอาจไม่เพียงพอ และผูรั้บประกนัภยัอาจเป็นผูป้ระสบ
ปัญหาดา้นการเงินเอง ดงันั้นผูรั้บประกนัภยัจึงพยายามหาทางท านายโอกาสการเกิดความเสียหาย 
เพื่อน ามาพิจารณาเบ้ียประกนัภยัท่ีควรจดัเก็บ ซ่ึงสามารถแสดงดว้ยสมการดงัน้ี 
 P (loss)  =  m/n 
 ความน่าจะเป็น =      จ านวนเหตุการณ์ของการเกิดความเสียหายของการเกิดความเสียหาย 
        ของการเกิดความสียหาย      จ  านวนประชากรทั้งหมดท่ีเส่ียงต่อการเกิดความเสียหาย 
 
Expected of Exposure Unit  = np 
ค่าคาดหวงัของจ านวนหน่วยท่ีเกิด  =  (จ  านวนประชากรทั้งหมดท่ีเส่ียงต่อการเกิดความ 
ความเสียหาย          ความเสียหาย x ความน่าจะเป็นของการเกิด 

      ความเสียหาย) 
Severity    = loss x Expected of Exposure Unit 

ความรุนแรงของความเสียหาย = ค่าความเสียหาย x (ค่าคาดหวงัของจ านวนหน่วยท่ีเกิด 
ความเสียหาย) 

 



 6-16 

 Pure premium  =  Severity 
     ----------------------------- 

Number of exposure unit 
 
 ตวัอย่างเช่น จากสถิติในการรับประกนัภยัรถยนต์จ  านวน 1,000 คนั พบว่าเกิดอุบติัเหตุ
ประมาณ 40 คนั มีความน่าจะเป็นของการเกิดอุบติัเหตุความเสียหายเป็น 0.04 หากบริษทัประกนัภยั 
ก. รับประกนัภยัรถยนตจ์  านวน 100 คนั แสดงวา่มีโอกาสของการเกิดความเสียหายประมาณ 4 คนั 
สมมุติให้รถยนต์แต่ละคนัมีมูลค่าเท่ากนัคือ 500,000 บาท และความเสียหายท่ีเกิดข้ึนเป็นความ
เสียหายแบบส้ินเชิงคือเต็มมูลค่า ดงันั้นความรุนแรงของความเสียหายท่ีเป็นไปไดคื้อ 2,000,000 
บาท 
 เพื่อให้เกิดความสมดุลระหว่างเบ้ียประกันภัยจัดเก็บ ผู ้รับประกันภัยจึงต้องเก็บเบ้ีย
ประกนัภยัอย่างน้อยท่ีสุดเท่ากบัความเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึน นั่นคือเบ้ียประกนัภยัรับเส่ียงควรมี
ค่าประมาณคนัละ 20,000 บาทเป็นตน้ 
 จากตวัอยา่งขา้งตน้เราใชค้วามน่าจะเป็นของการเกิดเหตุการณ์ความเสียหายส าหรับรถยนต์
จ  านวน 1,000 คนั กบัรถยนตจ์  านวน 100 คนั ท่ีค่าเดียวกนัคือ 0.04 ซ่ึงการใชค้วามน่าจะเป็นลกัษณะ
น้ีเพื่อเป็นค่าประมาณเบ้ียประกนัภยัของความเส่ียงท่ีแทจ้ริง สามารถท าไดก้บัประเภทความเสียหาย
ท่ีเกิดกบัทรัพยสิ์น เพราะความเสียหายสูงสุดคือมูลค่าของทรัพยสิ์นนั้น แต่ส าหรับความเสียหาย
ประเภทความรับผิดนั้นไม่แน่นอน ข้ึนอยู่กับการเรียกร้องค่าความเสียหายโดยเฉพาะค่าความ
เสียหายท่ีเกิดข้ึนกบั ชีวิต ร่างกายและอนามยั ค่าของความเสียหายอาจเพียงนิดเดียว จนกระทัง่
มากมายมหาศาล ถึงไม่มีขีดจ ากดั ผูรั้บประกันภยัพยายามก าหนดขอบเขตความรับผิดโดยการ
ก าหนดวงเงินจ ากดัความรับผิด หรือ ทุนประกนัภยั และแบ่งความรับผิดออกเป็น “ความรับผิดต่อ
หน่ึงเหตุการณ์ การต่อเน่ืองของเหตุการณ์ และความรับผดิโดยรวมตลอดระยะเวลาท่ีกรมธรรมมี์ผล
บงัคบั” หากน าวงเงินความรับผิดไปแทนค่าในสมการ ก็สามารถหาเบ้ียประกนัภยัรับเส่ียงส าหรับ
ความเสียหายประเภทความรับผดิไดเ้ช่นกนั 
 หากปัญหาของค่าความน่าจะเป็นของความเสียหายประเภทความรับผิดมีลกัษณะเฉพาะไม่
เหมือนกบัความเสียหายประเภททรัพยสิ์น คือความเสียหายในลกัษณะประเภทเดียวกนัมีค่าความ
เสียหายไม่เท่ากันเช่น นาย ก. ถูกรถของบริษัทขนส่ง ข. ชนเสียชีวิต บริษัทขนส่ง ข. ชดใช้
ค่าเสียหายใหก้บัครอบครัวนาย ก. เป็นเงินจ านวน 100,000 บาท ต่อมารถของบริษทัขนส่ง ข. ไดช้น 
รถของนาย ค. เป็นผลให้นาย ค. เสียชีวิต และเรียกค่าเสียหายจากบริษทัขนส่ง ข. เป็นจ านวนเงิน 
1,000,000 บาท จะเห็นวา่ กรณีสาเหตุความเสียหายประเภทเดียวกนัคือ ท าให้ผูอ่ื้นถึงแก่ความตาย 
แต่มีค่าความเสียหายไม่เท่ากนั  
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 ดงันั้นความเสียหายประเภทความรับผิดต่อบุคคลภายนอกควรแบ่งเป็นช่วงของการเกิด
ความเสียหาย และหาค่าความน่าจะเป็นของแต่ละช่วงดงัน้ี 
 

ค่าความเสียหาย (loss) ความน่าจะเป็นของการเกดิเหตุการณ์ (probability) 
1 – 100,000 P1 

100,001 – 500,000 P2 
500,001 – 1,000,000 P3 

1,000,001 – 2,000,000 P4 
2,000,001 – 5,000,000 P5 

… … 
 
 จากหลกัการประกนัภยัเก่ียวขอ้งกบัความน่าจะเป็นของการเกิดความเสียหายท่ีกล่าวขา้งตน้ 
เม่ือปรับเขา้กนัการประกนัภยัความรับผิดตามกฎหมายของการขนส่งวตัถุอนัตราย พบว่าแนวทาง
การประเมินความเสียหาย สัมพนัธ์กบัการคิดเบ้ียประกนัภยัควรมีลกัษณะคลา้ยกบัการเกิดความ
เสียหายประเภทของความรับผดิต่อบุคคลภายนอก โดยแบ่งการประเมินแยกกนัดงัน้ี 
 1. ประเมินค่าความเสียหายประเภทความรับผดิจากการขนส่งวตัถุอนัตราย 
 2. ประเมินค่าความน่าจะเป็นของการเกิดเหตุการณ์ความเสียหายจากการขนส่งวตัถุ
อนัตราย 
 
6.1 การประเมินค่าความเสียหายประเภทความรับผดิจากการขนส่งสินค้าอนัตราย 
 การประเมินค่าความเสียหายส าหรับการขนส่งวตัถุอนัตรายนั้นอาศยัหลกัการเดียวกบัความ
เสียหายท่ีเกิดกบับุคคลภายนอก คือความเสียหายท่ีเกิดจากการขนส่งวตัถุอนัตรายอาจก่อให้เกิด
ความเสียหายต่อทรัพยสิ์นของบุคคลภายนอก หรือ อาจก่อใหเ้กิดความเสียหายต่อร่างกาย ชีวติ 
อนามยัของบุคคลภายนอก แต่ความแตกต่างท่ีโดดเด่นของความเสียหายอนัเกิดจากการขนส่งวตัถุ
อนัตรายคือ ความเสียหายต่อส่ิงแวดลอ้ม ซ่ึงการชดใชค้่าเสียหายไดร้วมถึงค่าใชจ่้ายในการช าระลา้ง
คืนสภาพ เม่ือวตัถุอนัตรายร่ัวไหลออกสู่ภายนอกยอ่มก่อใหเ้กิดอนัตรายต่อบุคคลภายนอกรวมถึง
ส่ิงแวดลอ้ม การประมาณค่าความเสียหายควรแบ่งตามประเภทของความเสียหายดงัน้ี 

6.1.1 กำรประมำณควำมเสียหำยต่อทรัพย์สินของบุคคลภำยนอก ใชห้ลกัการเดียวกบั
การประกนัภยัทรัพยสิ์น คือ คิดค่าความเสียหายตามมูลค่าในการจดัหาทรัพยสิ์น
ใหม่มาแทนทรัพยสิ์นเดิมท่ีไดรั้บความเสียหายตามสภาพของทรัพยสิ์นเสียหาย ณ 
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ขณะเกิดเหตุ ซ่ึงการชดใชน้ั้นสามารถกระท าไดต้ามหลกัการของประกนัภยั คือ 
ชดใชเ้ป็นเงินสด หรือ ซ่อมแซมใหอ้ยูใ่นสภาพเดิมสามารถใชง้านได ้ หรือ จดัหา
ของใหม่แทนของเก่าโดยตอ้งไม่ดีไปกวา่เดิม หรือ สร้างใหม่ทดแทนของเดิม และ
ตอ้งสอดคลอ้งกบัแนวทางในการประเมินค่าความเสียหายต่อทรัพยสิ์นและ
แนวทางในการเรียกร้องค่าเสียหายตามกฎหมาย ของ กรมควบคุมมลพิษ 
กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอ้ม ท่ีเขียนไวใ้นคู่มือการประเมินความ
เสียหายเม่ือเกิดเหตุน ้ามนัร่ัวไหลส าหรับองคก์รปกครองส่วนทอ้งถ่ินและ
หน่วยงานราชการในส่วนภูมิภาค คือ 

 1ค่ำใช้จ่ำยในกำรท ำควำมสะอำดและซ่อมแซม 
= (จ านวนคนงานท าความสะอาดและซ่อมแซม x ค่าแรงเฉล่ียต่อวนั x จ  านวนวนัท่ี
ท างาน) + ค่าใชจ่้ายในการจดัซ้ือวสัดุ และอุปกรณ์ส าหรับท าความสะอาดและ
ซ่อมแซม 

 1ค่ำใช้จ่ำยในกำรจัดซ้ืออุปกรณ์ใหม่ทดแทนทีช่ ำรุด 
= จ านวนอุปกรณ์ท่ีจดัซ้ือใหม่ x ราคาอุปกรณ์ต่อตวั* 

(* ราคาขายอุปกรณ์ (ราคาตลาด)โดยไม่มีการหกัค่าเส่ือมราคาทั้งน้ียดึตามประมวลกฎหมายแพง่
และพาณิชยม์าตรา 438) 

6.1.2 กำรประมำณควำมเสียหำยต่อร่ำงกำย ชีวิต และอนำมัยของบุคคลภำยนอก หาก
บุคคลคนหน่ึงไดรั้บความเสียหายจากวตัถุอนัตรายเกิดร่ัวไหลขณะขนส่งการ
ประเมินความเสียหายควรอา้งอิงถึงหลกัฎหมายแพง่และพาณิชยว์า่ดว้ยการละเมิด 
โดยมูลค่าความเสียหายท่ีเป็นไปได ้ควรแบ่งตามความเสียหายดงัน้ี 

 2กรณคีวำมเสียหำยถึงแก่ชีวิต  
- ค่าปลงศพ หมายถึงการจดัการศพตามประเพณีของลทัธิศาสนา เช่น ค่า

หีบศพ ค่าห่อศพ ค่าฉีดยาป้องกนัศพไม่ใหเ้น่า ค่าพิธีการรดน ้าศพ สวดศพ 
ท าบุญอนัจ าเป็นตามประเพณี ค่าเช่าเมรุเผาศพ เป็นตน้ 

- ค่าใช่จ่ายอันจ าเป็นในการจัดการศพ ค่าใชจ่้ายอนัจ าเป็นอ่ืนๆนอกเหนือจาก
ค่าปลงศพ เช่น ค่าอาหารและเคร่ืองด่ืมแขกท่ีมาร่วมงานศพ, ค่าซ้ือทีฝังศพ
สุสาน เป็นตน้ 

- ค่ารักษาพยาบาลก่อนตาย 
-  ค่าขาดประโยชน์ท ามาหาได้ก่อนตาย 
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-  ค่าขาดไร้อุปการะ เม่ือผูถู้กละเมิดมีภาระตอ้งอุปการะเล้ียงดูตามกฎหมาย 
เช่นบิดามาดามีหน้าท่ีตอ้งอุปการะเล้ียงดูบุตรในขณะเป็นผูเ้ยาว ์และเม่ือผู ้
ถูกละเมิดเสียชีวิตลง บุตรมีสิทธิฟ้องร้องเรียกค่าอุปการะเล้ียงดูจากผูท้  า
ละเมิดท่ีท าใหบิ้ดา หรือมารดาถึงแก่ความตาย 

-  ค่าขาดแรงงานของบุคคลภายนอก หมายถึงว่าก่อนเกิดเหตุผูถู้กละเมิดมี
หน้าท่ีตอ้งท าการงานให้แก่ผูอ่ื้น พอเกิดเหตุก็ท าให้บุคคลภายนอกนั้นขาด
แรงงานจากผูถู้กท าละเมิด ถือวา่บุคคลภายนอกนั้นเสียหายเช่นกนั  

 2กรณคีวำมเสียหำยแก่ร่ำงกำย หรือ อนำมัย 
- ค่าใช้จ่ายอันตนต้องเสียไป  ไดแ้ก่ค่ารักษาพยาบาลทุกอย่างไม่ว่าจะรักษา

แบบแผนโบราณหรือแผนปัจจุบัน จะรักษาท่ีโรงพยาบาลเอกชนหรือ
โรงพยาบาลรัฐบาล จะเสียค่ารักษาโรงพยาบาลเอกชนท่ีแพงมากหรือน้อย
เรียกไดท้ั้งนั้น ค่าใชจ่้ายอนัจ าเป็นในการรักษาพยาบาล คือค่ารักษาพยาบาล
จะตอ้งเป็นค่าใชจ่้ายท่ีจ  าเป็น เช่นค่าผา่ตดั ค่าศลัยกรรมท่ีไม่มีวตัถุประสงค์
เพื่อความงาม ค่าอุปกรณ์การแพทย ์   เป็นตน้ 

- ค่าเสียความสามารถประกอบการงานในปัจจุบัน หมายถึงผูถู้กละเมิดไดรั้บ
บาดเจ็บตอ้งรักษาตวัอยู่ท่ีโรงพยาบาลเดือนหน่ึง นอกจากค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ 
แลว้ยงัฟ้องร้องเรียกค่าเสียความสามารถในการประกอบการงานในปัจจุบนั
ท่ีผา่นมาในช่วงเดือนได ้

- ค่าเสียความสามารถประกอบการงานในอนาคต  ค่าร่างกายพิการจนไม่
สามารถประกอบการงานต่อไป สามารถฟ้องเรียกค่าเสียความสามารถใน
อนาคตได ้

- ค่าขาดแรงงานของบุคคลภายนอก หลกัการเดียวกบัเร่ืองค่าเสียหายท่ีท าให้
เขาถึงตาย 

- ค่าเสียหายอย่างอ่ืนอันมิใช่ตัวเงิน ไดแ้ก่พวกทนทุกข์ทรมาน เจ็บป่วย เป็น
ความเสียหายท่ีมิอาจค าณวนเป็นตวัเงินได ้

6.1.3 กำรประมำณค่ำควำมเสียหำยทำงส่ิงแวดล้อม  ส าหรับการประเมินความเสียหาย
ทางส่ิงแวดลอ้มนั้นยงัเป็นเร่ืองใหม่ส าหรับประเทศไทย และยงัไม่แพร่หลายมานกั 
ยงัตอ้งอาศยัองค์ความรู้หลายด้าน โดยเฉพาะดา้นเศรษฐศาสตร์ส่ิงแวดลอ้มเพื่อ
วิเคราะห์ความสูญเสียในเชิงตวัเลข ทั้งเกณฑ์การตดัสินในกระบวนการยุติธรรม
ในกรณีฟ้องร้องเรียกค่าเสียหายส าหรับส่ิงแวดล้อมท่ีประเมินออกมาเป็นค่า
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สินไหมทดแทนท่ีเป็นตวัเงินยงัไม่ปรากฏเป็นฎีกาตวัอยา่ง แต่ปรากฏ ค าพิพากษา
ในชั้นอุทธรณ์ 3 ของศาลอุทธรณ์ภาค7 แผนกคดีส่ิงแวดลอ้ม เม่ือวนัท่ี14 สิงหาคม 
2550 ซ่ึงเป็นคดีระหวา่ง ชาวบา้นคลิต้ีล่างจ านวน 8 คน ฟ้องบริษทั ตะกัว่คอนเซน
เตรทส์ (ประเทศไทย) จ ากดั และกรรมการบริษทั รวม 2 คน ในข้อหา ละเมิด 
พระราชบญัญติัส่งเสริมและรักษาคุณภาพส่ิงแวดลอ้ม มาตรา 96 โดยมีรายละเอียด
ในประเด็นค่าสินไหมทดแทนดงัน้ี 

- ค่าใชจ่้ายในการรักษาพยาบาลก่อนฟ้อง เป็นเงินคนละ 112,000 บาท 
- ค่าใช้จ่ายในการรักษาพยาบาลต่อเน่ืองจนกว่าจะลดปริมาณของสารตะกัว่

ในร่างกายใหอ้ยูใ่นระดบัท่ีจะไม่เกิดพิษต่อโจทก์ทั้งแปดภายในระยะเวลา 2 
ปี นบัแต่วนัฟ้องเป็นเงินคนละ  240,000 บาท 

- ค่ากระบือท่ีตายของโจทกท่ี์ 1 เป็นเงิน 99,000 บาท 
- ค่ากระบือท่ีตายของโจทกท่ี์ 2 เป็นเงิน 9,000 บาท 
- ค่ากระบือท่ีตายของโจทกท่ี์ 6 เป็นเงิน 27,000 บาท 
- ค่าท่ีต้องเสียความสามารถและโอกาสในการท างานอย่างส้ินเชิงหรือ

บางส่วนทั้งในปัจจุบนัและอนาคต ค่าเส่ือมสุขภาพอนามยัไดรั้บทุกขเวทนา
ทางดา้นจิตใจและสูญเสียอวยัวะ คุณภาพชีวิต โอกาสท่ีจะพฒันาตนอยา่งมี
ศกัด์ิศรีและความสามารถท่ีจะสืบต่อชาติพนัธ์ุได ้และค่าขาดประโยชน์ใน
การใช้น ้ า อุปโภคบริโภค ขาดแหล่งอาหารขาดประโยชน์ในการใช้
ทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอ้มจากหว้ยคลิต้ี ก าหนดใหแ้ก่ 
- โจทกท่ี์ 1, ท่ี 3, ท่ี 4 และท่ี 6 คนละ 3,000,000 บาท 
- โจทกท่ี์ 2 และท่ี 7 คนละ 3,500,000 บาท 
- โจทกท่ี์ 5 และท่ี 8 คนละ 3,800,000 บาท 
สรุปรวมค่าสินไหมทดแทนทีโ่จทก์ทั้งแปดได้รับเป็นรายบุคคลดังนี ้

โจทกท่ี์ 1 ไดรั้บทั้งส้ิน 3,451,000 บาท 
โจทกท่ี์ 2 ไดรั้บทั้งส้ิน 3,852,000 บาท 
โจทกท่ี์ 3 ไดรั้บทั้งส้ิน 3,361,000 บาท 
โจทกท่ี์ 4 ไดรั้บทั้งส้ิน 3,352,000 บาท 
โจทกท่ี์ 5 ไดรั้บทั้งส้ิน 4,152,000 บาท 
โจทกท่ี์ 6 ไดรั้บทั้งส้ิน 3,379,000 บาท 
โจทกท่ี์ 7 ไดรั้บทั้งส้ิน 3,852,000 บาท 
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โจทกท่ี์ 8 ไดรั้บทั้งส้ิน 4,152,000 บาท 
รวมเป็นเงินท่ีโจทกท์ั้งแปดไดรั้บทั้งส้ิน 29,551,000 บาท 

  อย่างไรก็ตามจากตวัอย่างการตดัสินการจ่ายค่าสินไหมทดแทนท่ีปรากฏ
อยูใ่นค าพิพากษายงัคงไม่ปรากฎค่าสินไหมเร่ืองการฟ้ืนฟูสภาพซ่ึงหากมีการฟ้องร้องเรียก
ค่าเสียหายประเด็นเร่ืองการหาค่าความสูญเสีย หรือเสียหายส าหรับส่ิงแวดล้อม และ
ทรัพยากรธรรมชาติ รวมถึงค่าใช้จ่ายเพื่อการฟ้ืนฟูสภาพในประเด็นดงักล่าวคงตอ้งใช้
ผูเ้ช่ียวชาญในหลายองคก์รเพื่อช่วยในการประเมินความเสียหายนั้น 

 

6.2 การประเมินค่าความน่าจะเป็นของการเกดิเหตุการณ์ความเสียหายจากการขนส่งวตัถุ 
อนัตราย 

 ความน่าจะเป็นคือโอกาสของการเกิดเหตุการณ์ใดเหตุการณ์หน่ึงท่ีเราก าลงัสนใจ เทียบกบั
เหตุการณ์ทั้งหมดท่ีเกิดข้ึน ในเร่ืองความน่าจะเป็นของความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตราย 
หากใชห้ลกัการเดียวกนัคือ 
 
 ความน่าจะเป็นของการเกิดความเสียหาย = จ านวนเท่ียวท่ีเกิดความเสียหาย 
      จ านวนเท่ียวทั้งหมดของการขนส่งวตัถุอนัตราย 
 
 ผลลพัธ์ท่ีไดจ้ากการค านวณความน่าจะเป็นลกัษณะน้ีเป็นเพียงการคาดการณ์อย่างคร่าว
เท่านั้นและไม่ละเอียดเพียงพอ เพราะเราละเลยความส าคญับางประการของลกัษณะท่ีแทจ้ริงของ
กลุ่มเป้าหมายท่ีท าการศึกษา เน่ืองจากขอ้มูลท่ีไดจ้ากการสัมภาษณ์บริษทัประกนัภยัท าให้ทราบว่า
บริษทัประกนัภยัรับประกนัภยัโดยการคาดคะเนโอกาสของการเกิดความเสียหายจากการขนส่งวตัถุ
อนัตรายนั้นอาจเกิดจากปัจจยัต่างๆ ท าให้ผูว้ิจยัมีสมมติฐานวา่ความน่าจะเป็น หรือโอกาสการเกิด
ความเสียหายประเภทความรับผิดต่อบุคคลภายนอกข้ึนอยู่กบัหลายปัจจยัเช่น ปริมาณการขนส่ง, 
ชนิดของวตัถุอนัตราย, ความรุนแรงของวตัถุอนัตรายเม่ือแพร่กระจายสู่ส่ิงแวดลอ้ม, เส้นทางการ
ขนส่งเป็นต้น และมีความเช่ือว่าปัจจยัแต่ละตวัมีน ้ าหนักไม่เท่ากนัต่อการเกิดความเสียหาย ถ้า
เช่นนั้นผูว้ิจยัจึงสนใจต่อไปว่าปัจจยัใดท่ีมีผลต่อการเกิดความเสียหายอย่างแทจ้ริง มีสัดส่วนของ
ความส าคญัอย่างไรและในทุกๆปัจจยัสามารถก่อให้เกิดความเสียหายด้วยความน่าจะเป็นเท่าไร 
ดงันั้นการหาปัจจยัส่ียงและท านายความน่าจะเป็นของการเกิดความเสียหายผูว้ิจยัจึงใช้วิธีการ
พยากรณ์ความน่าจะเป็นของเหตุการณ์โดยสมการถดถอยแบบโลจิสติกดงัน้ี 

ze
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   kk xxxxz   ...3322110  

 
f(z) = ความน่าจะเป็นของการเกิดความเสียหายอนัเกิดจากการร่ัวไหลท่ีข้ึนอยูก่บั      

ปัจจยัค่า z  
e =  ค่าnatural logarithm  
z = ตวัแปรอิสระในสมการท่ีเกิดจากผลรวมของปัจจยัความเส่ียง 

0  = ค่าคงท่ีของสมการ เม่ือตวัแปรตามมีจุดตดัท่ี k 

i  = ค่าสัมประสิทธ์ของตวัแปรอิสระตวัท่ี i ( 1x ), เม่ือ i = 1, 2, 3…, k 
x = ปัจจยัความเส่ียงท่ีคาดวา่จะมีความสัมพนัธ์กบัความเสียหายจากการขนส่งวตัถุ 

อนัตราย 
 
  เหตุผลการใชว้ธีิการวเิคราะห์ความถดถอยโลจิสติก 

1. เน่ืองจากเหตุการณ์ท่ีตอ้งการพยากรณ์เป็นความน่าจะเป็นของเหตุการณ์การ
เกิดความเสียหายจากการชนส่งวตัถุอนัตรายซ่ึงมีความเป็นไปได ้2 ค่า คือ 
โอกาสเกิดเหตุการณ์ความเสียหาย กบัโอกาสไม่เกิดเหตุการณ์ความเสียหาย  

 
Y =   1 การเกิดความเสียหายจากการร่ัวไหล 

    0 อ่ืนๆ 
 
2. ค่าสัมประสิทธ์ิของแต่ละปัจจยัท่ีได ้นอกจากจะสามารถน าไปช่วยพยากรณ์

ความน่าจะเป็นของการเกิดความเสียหายแลว้ ยงัสามรถทราบดว้ยวา่ปัจจยั
ใดท่ีช่วยลดโอกาสของการเกิดความเสียหาย และอาจน ามาเป็นตวัพิจารณา
เบ้ียประกนัภยัได้ต่อไป กล่าวคือ ถ้าสัมประสิทธ์ิเป็นค่าบวก แสดงว่า
ความสัมพนัธ์ของปัจจยักับความเสียหายท่ีเกิดข้ึนมีความสัมพนัธ์กนัใน
ทิศทางเดียวกนั คือเม่ือตวัหน่ึงเพิ่ม อีกตวัจะเพิ่ม และเม่ือตวัหน่ึงลดอีกตวั
จะลดตาม แต่ถา้สัมประสิทธ์ิติดลบ แสดงวา่ความสัมพนัธ์ของปัจจยันั้นกบั
ความเสียหายเป็นไปในทิศทางตรงกนัขา้มกนั คือเม่ือตวัหน่ึงเพิ่มอีกตวัจะ
ลด และเม่ือตวัหน่ึงลด อีกตวัจะเพิ่ม ดงันั้นหากเพิ่มค่าของปัจจยัจะช่วยลด
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โอกาสการเกิดความเสียหาย เบ้ียประกนัภยัก็สามารถปรับลดค่าไดเ้ช่นกนั
เป็นตน้ 

 
 

6.2.1 ปัจจัยควำมเส่ียงทีค่ำดว่ำจะมีควำมสัมพนัธ์กบัควำมเสียหำยอันเน่ืองมำจำกกำร 

ร่ัวไหลจำกกำรขนส่งวัตถุอันตรำย (xi) 
จากการสัมภาษณ์บริษทัประกนัภยั และผูป้ระกอบการวตัถุอนัตราย พอจะสรุปประเด็นเร่ืองของ
ปัจจยัความเส่ียงภยัท่ีคาดว่าจะมีความสัมพนัธ์กบัความเสียหายอนัเน่ืองมาจากการร่ัวไหลจากการ
ขนส่งวตัถุอนัตรายดงัน้ี 

1. ปริมำณของสำรเคมีทีบ่รรจุในแทง็ก์  - ปัจจยัความเส่ียงขอ้น้ีมีการคาดการณ์วา่หากปริมาณ
ในแท็งก์มีจ  านวนมากย่อมมีโอกาสก่อให้เกิดความเสียหายอนัเน่ืองมาจากการร่ัวไหลได้
มาก เพราะเม่ือเกิดอุบติัเหตุรถชนจนเป็นผลให้แท็งก์บรรจุภณัฑ์ได้รับผลกระทบจาก
อุบัติเหตุดังกล่าวจนเป็นผลให้สารเคมีร่ัวไหลออกมา ทั้ งหมด หรือเกือบหมด หรือ
เหตุการณ์ท่ีเกิดจากความประมาทเลินเล่อของลูกจ้างพนักงาน แล้วเป็นผลให้เกิดการ
ร่ัวไหลของสารเคมีในระหวา่งการขนส่ง จึงตั้งสมมติฐานไวว้า่ การขนสารเคมีท่ีมีปริมาณ
มาก ยอ่มมีความสัมพนัธ์กบัความรุนแรงของความเสียหาย กล่าวคือ ปริมาณของสารเคมีท่ี
บรรจุในแท็งก์เป็นปริมาณมาก ย่อมก่อให้เกิดความเสียหายมากกว่าสารเคมีท่ีบรรจุใน
ปริมาณนอ้ย 

2. ชนิดของวัตถุอันตรำย – เน่ืองจากวตัถุอนัตรายมีลกัษณะความเป็นอนัตรายตามลกัษณะ
ทางกายภาพ คือ ของแขง็ ของเหลว หรือ ก๊าซ และ เป็นอนัตรายตามคุณสมบติัทางเคมีของ
วตัถุอนัตรายเองซ่ึงในงานวิจยัน้ีจะค านึงถึงสาเหตุความเป็นอนัตรายท่ีก่อให้เกิดความ
เสียหายต่อชีวิตร่างกาย และ/หรือทรัพย์สินของบุคคลภายนอกท่ีได้รับผลกระทบจาก
สาเหตุการร่ัวไหลของวตัถุอนัตราย ซ่ึงสาเหตุของความเสียหายนั้นสามารถจ าแนกออกเป็น 
3 สาเหตุดงัน้ี 

 ความเสียหายอนัเกิดจากการลุกไหมติ้ดไฟ, ดงันั้นโอกาสการเกิดความเสียหาย
ข้ึนอยู่กบัองศาของจุดวาบไฟของสารเคมีนั้น เพราะ เม่ือสารเคมีร่ัวไหลออกมา
ภายนอกและมีองศาจุดวาบไฟต ่าสารเคมีหรือวตัถุอนัตรายนั้นพร้อมท่ีจะระเหย
กลายเป็นไอ และพร้อมท่ีจะติดไฟไดท้นัที 

 ความเสียหายอนัเกิดจากวตัถุอนัตรายไดท้  าปฏิกิริยากบัสารอ่ืน แลว้ก่อให้เกิด การ
ระเบิดติดไฟ, หรือ เกิดก๊าซพิษ มลพิษ, หรือ เกิดสารตกคา้ง 
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 ความเสียหายท่ีมีผลต่อสุขภาพ ร่างกายทั้งโดยเฉียบพลนั และแบบสะสม 
3. เส้นทำงกำรขนส่ง  – ปัจจัยความเส่ียงของเส้นทางการขนส่ง ได้น าแนวคิดมาจากผล

การศึกษา “โครงการศึกษาพฒันาระบบการติดตาม และก าหนดมาตรการการขนส่งวตัถุ
อนัตราย”  ของส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร(สนข.) กระทรวงคมนาคม 
ท่ีมีการวิเคราะห์เร่ืองความเส่ียงของเส้นทางแต่ละเส้น ดงัระบุรายละเอียดในบทท่ี 5  การ
วิเคราะห์และเสนอแนะเส้นทางการขนส่งวตัถุอนัตรายท่ีมีปริมาณมากโดยความเส่ียงของ
เส้นทางการขนส่งพิจารณาจากปัจจยัหลกั3 คือ 
 ความหนาแน่นประชากร 
 ชนิดของทางหลาวงความต่อเน่ืองของเส้นทาง 
 ปริมาณจราจรและการขนส่งวตัถุอนัตราย 
 อุบติัเหตุในอดีต 
 ชนิดและปริมาณของวตัถุอนัตราย 

4. ระบบกำรบริหำรจัดกำรควำมเส่ียงภัย – การพยากรณ์ความเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึนจากการ
ขนส่งวตัถุอนัตรายนอกจากปัจจยัความเส่ียงต่างๆดงักล่าวขา้งตน้แลว้ ปัจจยัท่ีส าคญัท่ีสุดท่ี
ควรน ามาคิดถึงโอกาสของการเกิดความเสียหายคือระบบการบริหารจดัการความเส่ียงภยั
ของผูป้ระกอบการขนส่งวตัถุอนัตราย จากการเขา้สัมภาษณ์ผูป้ระกอบการวตัถุอนัตราย 
และ ผูป้ระกอบการธุรกิจประกนัภยั ต่างเห็นตรงกนัวา่ การบริหารจดัการความเส่ียงภยัถือ
เป็นปัจจยัหลกัในการน ามาคิด โอกาสของการเกิดความเสียหาย เพราะ หากมีระบบการ
บริหารจดัการความเส่ียงในดา้นต่างๆเป็นอยา่งดี โอกาสของการเกิดความเสียหายควรมีค่า
ต ่า ดงันั้นความสัมพนัธ์ระหว่าง โอกาสการเกิดความเสียหาย กบั ระบบการบริหารจดัการ
ความเส่ียงภยั ควรจะเป็นในทางตรงกนัขา้มกนั หรือมีการแปรผกผนักนั คือ เม่ือตวัหน่ึงสูง
อีกตวัควรต ่านัน่เอง  

 
จากขอ้สรุปขา้งตน้ท าให้สามารถก าหนดตวัแปรอิสระท่ีเป็นปัจจยัต่างๆในการหาค่าโอกาสการเกิด
ความเสียหายดงัน้ี 
ตัวแปร ค าอธิบาย หมายเหตุ 

x1 ปริมาณของสารเคมีท่ีบรรจุในแท็งก์ท่ีขนส่งวตัถุ
อนัตราย 

หน่วยเป็นตนั หรือ ลูกบาศกเ์มตร 

x2 องศาจุดวาบไฟของวตัถุอนัตราย หน่วยเป็น 0C (องศาเซลเซียส)หรือ 0F 
(องศาฟาเรนไฮต)์ 
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x3 การท าปฏิกิริยากบัสารอ่ืนและเกิดระเบิด หรือติด
ไฟ 

มีค่าเป็น 1 เม่ือเกิดระเบิดหรือ ติดไฟ 
มีค่าเป็น 0 กรณีอ่ืนๆ 

x4 การท าปฏิกิริยากบัสารอ่ืน และเกิดเป็นก๊าซพิษ มีค่าเป็น 1 เม่ือเกิดก๊าซพิษ 
มีค่าเป็น 0 กรณีอ่ืนๆ 

x5 ค่าความเสียหายต่อสุขภาพท่ีเกิดจากวตัถุอนัตราย 
 

ประเมินจากค่ารักษาพยาบาล หน่วย
เป็น บาท 

x6 ค่าความเส่ียงสัมพทัธ์ของเส้นทางการขนส่ง น า ค่ า ค ว า ม เ ส่ี ย ง สั ม พั ท ธ์ จ า ก 
“โครงการศึกษาพัฒนาระบบการ
ติดตาม และก าหนดมาตรการการ
ขนส่งวตัถุอนัตราย” ของ สนข. 

x7 คะแนนจากแบบประเมินการบริหารจดัการความ
เส่ียงภยั 

ประเมินจากผูป้ระกอบการขนส่งโดย
คิดเทียบเป็นค่าร้อยละของขอ้ก าหนด
ทั้งหมดของการบริหารจดัการความ
เส่ียง 

 
6.2.2 ข้ันตอนกำรประเมินค่ำควำมน่ำจะเป็นของกำรเกดิเหตุกำรณ์ควำมเสียหำยจำกกำร

ขนส่งวัตถุอันตรำย 
(1) คดัเลือกตวัอยา่งบริษทัท่ีมีการขนส่งวตัถุอนัตรายจากขอ้มูลบริษทัจากสมาคม

ผูป้ระกอบการวตัถุอนัตราย (Hasla) 
(2) เก็บขอ้มูลตวัแปรต่างๆ โดยก าหนดจ านวนเท่ียว และช่วงเวลาของแต่ละบริษทั

ในแต่ละเดือน เป็นเวลา 3ปีตั้งแต่ปี2549 – 2551 
(3) น าขอ้มูลท่ีไดม้าประมวลผลเพื่อหาค่าสัมประสิทธ์ของตวัแปรอิสระ และ

ค่าคงท่ีของสมการ จากนั้นจึงน าไปประมวลหาค่าความน่าจะเป็นของการเกิด
เหตุการณ์ความเสียหายจากการร่ัวไหลของสารเคมีตามสมการถดถอยโลจิสติก
ต่อไป 

 
 
    
  



รายงานฉบับสมบูรณ์  บทท่ี 7 บทสรุป 

 

กรอบแนวคิดการประกันความเสียหายจากการขนส่งสินค้าอันตรายท่ีเหมาะสมกับประเทศไทย 7-1 

 
 

บทที ่7 
บทสรุป 

 
 
7.1 ข้อคิดเห็นเร่ืองการจัดการประกนัภัยความรับผดิส าหรับการขนส่งวตัถุอันตราย 
 

7.1.1 ควรก ำหนดใหเ้ป็นกำรประกนัภยัภำคบงัคบัหรือไม่ 
 ส ำหรับค ำวำ่กำรประกนัภยัภำคบงัคบัในท่ีน้ีให้ควำมหมำยคลำ้ยคลึงกบักรมธรรม์

ผูป้ระสบภยัจำกรถ หำกมีควำมแตกต่ำงคือเป็นขอ้บงัคบัให้รถท่ีขนส่งวตัถุอนัตรำยตำมขอ้ก ำหนด
ของคณะกรรมกำรวตัถุอนัตรำยให้มีกำรประกนัภยัควำมรับผิดจำกกำรขนส่งวตัถุอนัตรำย จำก
กำรศึกษำในประเด็นกำรจดักำรประกนัภยัควำมรับผิดจำกกำรขนส่งวตัถุอนัตรำย ท ำให้เกิดค ำถำม
วำ่ “ควรก ำหนดให้เป็นกำรประกนัภยัภำคบงัคบัหรือไม่” เน่ืองจำก กำรจดัให้มีกำรประกนัภยัภำค
บงัคบันั้นจะตอ้งกระท ำกบัจ ำนวนหน่วยกำรเส่ียงภยัเป็นจ ำนวนมำกพอในแต่ละควำมเส่ียงท่ีมี
ลกัษณะใกลเ้คียงกนั เช่นพระรำชบญัญติัผูป้ระสบภยัจำกรถ ท่ีแบ่งเบ้ียประกนัภยัท่ีเป็นตวัสะทอ้น
ถึงกำรก ำหนดรำคำควำมเส่ียงภยั แยกออกตำมประเภทของรถ และในแต่ละประเภทมีจ ำนวนมำก
พอท่ีจะกระจำยควำมเส่ียง และเกิดควำมสมดุลระหว่ำงควำมเสียหำยท่ีเกิดข้ึน เทียบกับ เบ้ีย
ประกนัภยัจดัเก็บ ส ำหรับกำรประกนัภยัควำมรับผิดจำกกำรขนส่งวตัถุอนัตรำย หำกจะก ำหนดให้
เป็นกำรประกนัภยัภำคบงัคบั จ  ำนวนรถขนส่งท่ีเขำ้มำอยู่ในกลุ่มตอ้งมีจ ำนวนมำกพอในแต่ละ
ประเภทของวตัถุอนัตรำยท่ีท ำกำรขนส่งแบ่งตำมประกำศมติคณะกรรมกำรวตัถุอนัตรำย เร่ืองกำร
ขนส่งทำงบก พ.ศ. 2549 

 เม่ือพิจำรณำจำกขอ้มูลสถิติของกรมกำรขนส่งทำงบก กระทรวงคมนำคม ณ วนัท่ี 
30 กันยำยน 2550 พบว่ำ จ  ำนวนรถบรรทุกวตัถุอนัตรำยรวมทุกภำค และทุกประเภทของวตัถุ
อนัตรำยท่ีขนส่งเท่ำกบั 9,971 คนั และเม่ือพิจำรณำตำมประเภทวตัถุอนัตรำยทั้ง 9 ประเภทพบว่ำ 
จ  ำนวนหน่วยของควำมเส่ียง หรือจ ำนวนรถท่ีขนส่งวตัถุอนัตรำยท่ีมำกท่ีสุดคือ กลุ่มรถขนส่งน ้ ำมนั
และก๊ำซปิโตรเลียม จดัอยูใ่นประเภท 2 ก๊ำซไวไฟ และ3 ของเหลวไวไฟ ส่วนประเภทอ่ืนๆ อำจยงัมี
จ ำนวนไม่มำกพอท่ีจะสะทอ้นถึงควำมเส่ียงภยัท่ีแทจ้ริง ซ่ึงตอ้งอำศยักำรศึกษำเพิ่มเติมทำงสถิติ 

7.1.2 กำรประกนัภยัคือกำรแกปั้ญหำเร่ืองกำรขำดควำมคล่องตวัทำงดำ้นกำรเงินหรือ  
 ข้อสรุปอย่ำงหน่ึงท่ีได้จำกกำรศึกษำทั้ งทฤษฎีพื้นฐำนทำงด้ำนประกันภยัโดย

ทฤษฎีควำมเส่ียง (Risk Theory) และ หลกัเศรษฐศำสตร์ โดย และทฤษฎีควำมพึงพอใจ (Utility 
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Theory) คือ บุคคลจะใช้ทรัพย์สมบติั (wealth) เพื่อให้ได้มำซ่ึงควำมพึงพอใจ (Preference) 
จนกระทัง่ไดค้วำมพึงพอใจสูงสุดอยำ่งท่ีตอ้งกำร และหยุดใชท้รัพยส์มบติันั้น หรือใชท้รัพยส์มบติั
นั้นดว้ยอตัรำท่ีลดลงเพื่อควำมตอ้งกำรดงักล่ำว เช่น กำรจ่ำยเงินซ้ืออำหำรเพื่อบริโภคเม่ือบริโภคอ่ิม
ก็จะหยุดซ้ืออำหำร  อีกตวัอย่ำงหน่ึงท่ีเก่ียวกบัประกนัภยั คือคนจะจ่ำยค่ำเบ้ียประกนัส ำหรับควำม
เส่ียงเพื่อตอบสนองควำมไม่ตอ้งกำรเส่ียงของตนเอง และคำดวำ่หำกเกิดควำมเสียหำยข้ึนจะมีบริษทั
ประกนัภยัเป็นผูจ่้ำยให ้ในทำงกลบักนักำรสนองควำมตอ้งกำรของตนเร่ืองกำรเส่ียงภยั โดยกระท ำ
ตนเป็นผูรั้บประกนัภยัตนเอง (Self Insured) รับควำมเส่ียงไวเ้อง เม่ือเกิดควำมเสียหำยก็จะใชท้รัพย์
สมบติัท่ีมีอยูเ่พื่อจ่ำยค่ำควำมเสียหำยท่ีเกิดข้ึน ในเชิงประกนัภยัเรำเรียกคน 2 กลุ่มน้ีวำ่ พวกไม่ชอบ
เส่ียง (Risk Averter) กบัพวกท่ีชอบเส่ียง (Risk Seeker)  

 นัน่อำจหมำยควำมวำ่กำรประกนัภยัอำจไม่ใช่วิธีกำรส ำหรับกำรจดักำรควำมเส่ียง 
หรือช่วยแกปั้ญหำกบัพวกท่ีชอบควำมเส่ียง เน่ืองจำกพวกท่ีชอบเส่ียงมกัคิดวำ่ ตนเองมีโอกำสกำร
จ่ำยนอ้ยกวำ่ในกรณีท่ีไม่เกิดควำมเสียหำยใดๆ และเม่ือเกิดควำมเสียหำยผูท่ี้ชอบควำมเส่ียงก็มัน่ใจ
วำ่ตนเองมีศกัยภำพในกำรจ่ำยค่ำควำมเสียหำยได ้

 จำกกำรสัมภำษณ์ผูป้ระกอบกำรวตัถุอนัตรำยพบวำ่บริษทักลุ่มหน่ึงท่ีเป็นกลุ่มชอบ
ควำมเส่ียง เน่ืองจำกมัน่ใจว่ำลกัษณะกำรจดักำรควำมเส่ียงภำยในองค์กรของตนอยู่ในระดับดี 
สำมำรถควบคุมควำมเสียหำยให้อยูใ่นระดบัปลอดภยัและสำมำรถจ่ำยค่ำควำมเสียหำยได ้หรือโดย
สถำนภำพทำงกำรเงินมัน่คงพอท่ีจะจ่ำยค่ำควำมเสียหำยท่ีเกิดข้ึน และเม่ือพิจำรณำจำกลกัษณะกำร
ประกอบกำรของตนมัน่ใจว่ำโอกำสกำรเกิดควำมเสียหำยน้อยมำก ดงันั้นจึงยินดีท่ีจะเส่ียง จึงเป็น
กำรตอกย  ้ำในขอ้คิดเห็นขอ้ท่ี 1 คือ ควรจดักำรประกนัภยัให้เป็นภำคบงัคบัหรือไม่ หรือควรให้
เป็นไปตำมกลไกของตลำดประกันภัยท่ีเปิดโอกำสให้ผูซ้ื้อกรมธรรม์ประกันภัย และบริษัท
ประกนัภยัมี สิทธิเลือกตกลงซ่ึงกนัและกนัในกำรพิจำรณำรับประกนัภยัตำมควำมสำมำรถของ
บริษทัประกนัภยัท ำได ้และเป็นกำรเห็นพอ้งตอ้งกนัส ำหรับควำมเส่ียงท่ีผูซ้ื้อประกนัภยัตอ้งกำรซ้ือ 
รวมถึงเบ้ียประกนัภยัท่ีตกลงร่วมกนัในจุดสมดุล 

 
7.1.3 กำรขำดขอ้มูลเพื่อกำรวเิครำะห์เชิงสถิติ   
 ปัญหำท่ีพบในเชิงของตัวเลขอันดับแรกคือจ ำนวนรถขนส่งว ัตถุอันตรำย 

โดยเฉพำะรถขนส่งวตัถุอันตรำยภำยใต้กำรควบคุมของกรมโรงงำนอุตสำหกรรม กระทรวง
อุตสำหกรรม และตวัเลขท่ีแสดงถึงแท็งก์ท่ีใช้บรรจุวตัถุอนัตรำย ภำยใตก้ำรควบคุมดูแลของกรม
โรงงำนอุตสำหกรรม ตำมท่ีบงัคบัตำมประกำศกระทรวงอุตสำหกรรมให้มีประกนัภยั มีจ  ำนวนไม่
มำกพอเพื่อกำรวิเครำะห์ในเชิงสถิติประกนัภยั ผลลพัธ์ท่ีไดจ้ำกกำรวิเครำะห์อำจขำดควำมถูกตอ้ง
แม่นย  ำในระยะยำว ทั้งในเร่ืองเบ้ียประกนัภยั และทุนประกนัภยั แมอ้ำจมีขอ้โตแ้ยง้วำ่ทุนประกนัภยั
คือกำรก ำหนดควำมเป็นไปไดข้องกำรเส่ียงภยัของผูเ้อำประกนัภยั ซ่ึงผูเ้อำประกนัภยัจะก ำหนดจำก
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ลกัษณะควำมเส่ียงของตน ท่ีคำดว่ำตอ้งจ่ำยค่ำควำมเสียหำย แต่จะไม่สำมำรถช้ีชดัได้ว่ำเพียงพอ
ส ำหรับควำมรับผิดหรือไม่ โดยเฉพำะควำมรับผิดต่อส่ิงแวดลอ้ม เน่ืองจำกยงัไม่มีมำตรฐำนกลำง
ในกำรประเมินค่ำควำมเสียหำยต่อส่ิงแวดล้อม หรือค่ำใช้จ่ำยในกำรช ำระลำ้งครำบวตัถุอนัตรำย 
หรือกำรขนยำ้ยวตัถุอนัตรำยออกจำกพื้นท่ีเกิดเหตุ ดงันั้นจึงไปสอดคลอ้งกบัหวัขอ้ท่ี II เร่ืองกำรใช้
กำรประกนัภยัเพื่อแกปั้ญหำกำรลม้ละลำย หรือมีทรัพยสิ์นไม่พอกำรจ่ำยค่ำควำมเสียหำย กำรขำด
ควำมคล่องในกำรจดักำรดำ้นกำรเงิน อนัเน่ืองจำกประเมินค่ำควำมเสียหำยต ่ำกว่ำควำมเสียหำยท่ี
แทจ้ริง 

 
7.1.4 กำรเกิดกำรผกูขำดกำรรับประกนัภยัจำกกำรขนส่งวตัถุอนัตรำย  
 ก่อนหน้ำน้ีมีกำรกล่ำวถึงจ ำนวนหน่วยเส่ียงภยัส ำหรับกรมธรรมค์วำมรับผิดจำก

กำรขนส่งสินคำ้อนัตรำยมีไม่มำกพอท่ีจะสะทอ้นถึงค่ำควำมเส่ียงท่ีแทจ้ริง ซ่ึงอำจเป็นผลให้มีบริษทั
ประกันภยัต้องกำรรับประกันภยัประเภทน้ี  โดยเฉพำะบริษัทประกันภัยท่ีไม่มีควำมสำมำรถ
รับประกนัภยัควำมเสียหำยต่อส่ิงแวดลอ้ม ยกเวน้บริษทัประกนัภยัท่ีมีประสบกำรณ์ ไม่วำ่จะเป็น
ประสบกำรณ์ตรงจำกกำรรับประกนัภยั ประสบกำรณ์จำกกำรรับประกนัภยัต่อ หรือประสบกำรณ์
จำกบริษทัแม่ ส ำหรับกำรพิจำรณำรับประกนัภยัประเภทดงักล่ำว ซ่ึงจำกกำรเขำ้ส ำรวจสถำนกำรณ์
จริงพบวำ่ มีเพียง 2 บริษทั จำก 15 บริษทัท่ีประสบกำรณ์กำรรับประกนัภยัส ำหรับควำมเสียหำยต่อ
ส่ิงแวดล้อม อีก 3 บริษัทจำก 15 บริษัท พร้อมท่ีจะรับประกันภัยตำมประกำศของกระทรวง
อุตสำหกรรม ส ำหรับ 2 บริษัทแรกมีวิธีกำรคิดเบ้ียประกันภัยตำมแบบของบริษัทใหญ่ใน
ต่ำงประเทศ ส่งผลใหเ้บ้ียประกนัภยัค่อนขำ้งสูง 

 จำกขอ้มูลสะทอ้นให้เห็นว่ำ จ  ำนวนบริษทัประกนัภยัท่ีมีจ  ำนวนจ ำกดัในกำรรับ
ประกนัภยัในควำมเส่ียงดงักล่ำว อำจเป็นผลของกำรผูกขำดทำงด้ำนกำรรับประกนัภยั และเบ้ีย
ประกนัภยัท่ีเพิ่มสูงข้ึนอยำ่งหลีกเล่ียงไม่ได ้
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7.2 การตั้งกองทุนรวมเพือ่การชดเชยความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตราย 

 
ในกำรจดัตั้งกองทุนรวมส ำหรับกำรชดเชยควำมเสียหำยจำกกำรขนส่งวตัถุอนัตรำย มีขอ้

ควรระวงัส ำหรับกำรรวมกลุ่มตั้งกองทุนคือ กำรเกิดสภำวะควำมเส่ียงภยัดำ้นศีลธรรม คือสมำชิกท่ี
ไม่ไดม้ำตรฐำน มีกำรจดักำรท่ีไม่เหมำะสมอำจเขำ้มำในกองทุนท ำใหต้อ้งจ่ำยเงิน และกองทุนจะไม่
พฒันำเท่ำท่ีควร ซ่ึงผูจ้ดักำรกองทุน อำจตอ้งมีกำรก ำหนด มำตรกำรคดัเลือกสมำชิก และระบบ
ตรวจสอบในระหวำ่ง กำรเป็นสมำชิก ตลอดจนบทลงโทษ หำกไม่ปฏิบติัตำมกฎ 

ขอ้สังเกตอีกประกำรหน่ึงส ำหรับกำรจดัตั้งกองทุนรวมส ำหรับกำรชดเชยควำมเสียหำย
จำกกำรขนส่งวตัถุอนัตรำย คือ หำกควำมเสียหำย ต่อคร้ังมีจ ำนวนมำกกวำ่เงินตั้งตน้ของสมำชิกรำย
ท่ีไปกระท ำละเมิด ปัญหำกำรเงินส ำหรับกำรชดใชค้วำมเสียหำยส่วนเกินอำจตำมมำ ซ่ึงอำจแกโ้ดย 
น ำควำมเสียหำยส่วนเกินไปท ำประกนัภยัต่อ 
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แบบสัมภาษณ์ ผู้ประกอบการธุรกจิประกนัภัย 

เร่ือง “การประกนัภัยความเสียหายจากการขนส่งสินค้าอันตราย” 
****************************************************************************** 
ส ำนักงำนกองทุนสนับสนนุกำรวิจัย ร่วมกับมหำวิทยำลยัอัสสัมชัญ มีจุดมุ่งหมำยศึกษำควำมสำมำรถในกำรรับประกันภัยของ
บริษทัประกนัภัย หลกักำรประเมินควำมเส่ียงภัย และทัศนคติต่อกำรรับประกันภัย ภำยใต้กรมธรรม์ประกันภัยควำมรับผิดตำม
กฎหมำยจำกกำรขนส่งวตัถอัุนตรำยทำงบก เพ่ือน ำผลกำรวิจัยมำเป็นแนวทำงในกำรพัฒนำ ระบบกำรประกันภัยกำรขนส่งวตัถุ
อันตรำยให้มีประสิทธิภำพสูงสุดต่อไป 
 

ช่ือ-สกุล ______________________________________ ต าแหน่งงาน ____________________________ 
ช่ือบริษัท  ____________________________________________________________________________  
วนัทีสั่มภาษณ์  _________________________________________ เวลา  __________________________ 
 
ประเดน็ค าถาม 
1. บริษทัของท่านมีหลกัการประเมินความเส่ียง หรือ แนวทางการพิจารณารับประกนัภยั ความรับผิดตามกฎหมายจากการ
ขนส่งสินคา้อนัตรายอยา่งไร ในประเด็นดงัต่อไปน้ี 

1.1 ความสูญเสียหรือเสียหาย ต่อชีวติ สุขภาพ อนามยั ของบุคคลภายนอก 
1.2 ความสูญเสียหรือเสียหาย ต่อทรัพยสิ์น ของบุคคลภายนอก 
1.3 ความสูญเสียทางส่ิงแวดลอ้ม 

1.3.1 หลกัเกณฑใ์นการประเมินความสูญเสียทางส่ิงแวดลอ้ม 
1.3.2 ค่าใชจ่้ายในการช าระลา้งความปนเป้ือนในส่ิงแวดลอ้มมีอะไรบา้ง และเป็นจ านวนเงินเท่าไร (ประมาณค่า) 

 
2. บริษทัของท่าน ใชห้ลกัเกณฑใ์ดท่ีใชใ้นการคิดเบ้ียประกนัภยั ท่ีมีก าหนดอตัราขั้นต ่า 0.05% ของจ านวนเงินจ ากดัการชดใช้
สูงสุดตลอดระยะเวลาเอาประกนัภยั และอตัราขั้นสูง 2% ของจ านวนเงินจ ากดัการชดใชสู้งสุดตลอดระยะเวลาเอาประกนัภยั  
3. อตัราเบ้ียประกนัภยัเฉล่ียส าหรับการประกนัภยัการขนส่งวตัถุอนัตราย ของบริษทัท่านอยูท่ี่ประมาณเท่าไหร่ 
4. บริษทัท่าน แบ่งสดัส่วน ของเบ้ียประกนัภยั อยา่งไร เม่ือพิจารณาตามสมการน้ีคือ 
   Operating Cost + Loss Expense + Claim Cost + Reinsurance Cost (If any) 
5. บริษทัของท่านใชห้ลกัการพิจารณากรมธรรมป์ระกนัภยัประเภทอ่ืนหรือไม่ อยา่งไร (กรุณาระบุประเภทกรมธรรมท่ี์ให้
ความคุม้ครองนั้น มีผลอยา่งไรกบัการพิจารณารับประกนัภยั การคิดเบ้ียประกนัภยั และ การพิจารณาค่าสินไหมทดแทน) 
6. บริษทัของท่านมีการก าหนดสดัส่วนการจดัการประกนัภยัต่อ อยา่งไร 
7. ขอบข่ายงานของ “ผูท้  าการขนส่ง” ในการประกนัภยัความรับผดิจากการขนส่งวตัถุอนัตรายมีอะไรบา้ง แจกแจงรายละเอียด 
8. หากผูป้ระกอบการวตัถุอนัตรายตอ้งการท าประกนัภยัป้องกนัความเสียหายจากการขนส่งวตัถุอนัตราย โดยมีภาชนะบรรจุ
ภณัฑช์นิดอ่ืนท่ีไม่ใช่ แท็งค ์บริษทัประกนัภยัจะรับประกนัหรือไม่ อยา่งไร 
9. บริษทัของท่านมีวธีิการค านวณทุนประกนัภยั/ความคุม้ครองชีวติผูป้ระสบภยัจากการขนส่งวตัถุอนัตรายอยา่งไร 



   
10. ประเด็นใดท่ีอาจท าให ้“การประกนัภยัความรับผิดจากการขนส่งสินคา้อนัตราย” ไม่ประสบความส าเร็จ หรือไม่สามารถ
ปฏิบติัใชไ้ดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 
11. ท่านคิดวา่ “กรมธรรมป์ระกนัภยัความรับผิดจากการขนส่งวตัถุอนัตราย” ท่ีใชใ้นปัจจุบนัมีส่ิงท่ีตอ้งแกไ้ขเพ่ิมเติมอยา่งไร 
ในประเดน็ดงัต่อไปน้ี 

11.1 ทรัพยสิ์นท่ีท าประกนัภยั 
11.2 ความคุม้ครอง  

11.2.1. ลกัษณะภยัท่ีคุม้ครอง 
11.2.2. ค่าใชจ่้ายท่ีคุม้ครอง 

11.3 ขอ้จ ากดั หรือ ขอ้ยกเวน้ 
11.4 ขอ้ปฏิบติัของผูเ้อาประกนัภยั ก่อนท าประกนัภยั และในการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทน 
11.5 เบ้ียประกนัภยั 

12. “การประกนัภยัความรับผิดจากการขนส่งสินคา้อนัตราย” ท่ีมีประสิทธิภาพ ควรมีลกัษณะอยา่งไร 
 
หมายเหต ุ: ข้อมูลช่ือและทีอ่ยู่ ของทางบริษัทของท่านจะถูกเกบ็เป็นความลบั จะน าเพยีงข้อมูลจากผลทีไ่ด้จากการสัมภาษณ์ไป
ใช้เพือ่ช่วยในการวเิคราะห์ความสารถในการรับประกนัภัยโดยผ่านบริษัทประกนัภัยเท่านั้น 
 



แบบประเมินเพือ่ส ำรวจวธีิกำรปฏิบัติในกำรขนส่งวตัถุอันตรำย 

ส่วนที ่1 รำยละเอยีดทัว่ไปของบริษัทก่อนกำรท ำกำรประเมนิสมรรถนะ 

1. ช่ือบริษทั______________________________________________________________________________________________ 

2. ท่ีอยู_่_________________________________________________________________________________________________ 

______________________________________________________________________________________________________ 

3. โทรศพัท_์________________________________ผูติ้ดต่อ_______________________________________________________ 

4. การรับรองระบบการจดัการคุณภาพและระบบการจดัการส่ิงแวดลอ้ม 

 ISO 9001:2000  หมายเลขใบรับรอง___________________วนัหมดอาย_ุ_________________ 

 ISO 14001  หมายเลขใบรับรอง___________________วนัหมดอาย_ุ_________________ 

อ่ืนๆ _____________ หมายเลขใบรับรอง___________________วนัหมดอาย_ุ_________________ 

5. ประเภทธุรกิจ  

 ผูผ้ลิตวตัถุอนัตราย 

 ผูป้ระกอบการขนส่งวตัถุอนัตราย 

 ผูป้ระกอบการแทง้ค ์

 ผูผ้ลิตบรรจุภณัฑว์ตัถุอนัตราย 

6. การจา้งเหมาช่วงท่ีใชใ้นการขนส่งวตัถุอนัตราย 

 รถขนส่งและคนขบัรถทั้งหมดเป็นของบริษทั 

 รถขนส่งและคนขบัรถบางส่วนเป็นการจา้งเหมาช่วง 

 รถขนส่งและคนขบัรถทั้งหมดเป็นการจา้งเหมาช่วง 

7. ประเภท (Class) ของวตัถุอนัตรายท่ีการขนส่ง: 

 Class 1 วตัถุระเบิด  Class 5 วตัถุออกซิไดร์และวตัถุเปอร์ออกไซด์ 

 Class 2 ก๊าซไวไฟหรือก๊าซพิษ Class 6 สารพิษและสารติดเช้ือ 

 Class 3 ของเหลวไวไฟ  Class 7 วตัถุกมัมนัตรังสี 

 Class 4 ของแขง็ไวไฟ  Class 8 วตัถุกดักร่อน 

 Class 9 วตัถุอ่ืนๆนอกเหนือจาก 8 Class ขา้งตน้ 

 



8. จ านวนชนิดของวตัถุอนัตรายท่ีท าการขนส่งทั้งหมด:_________ ชนิด จ านวนคู่คา้ท่ีมีในปัจจุบนั:_________บริษทั 

9. จ านวนพนกังานทั้งหมด:________คน จ านวนผูบ้ริหารในบริษทั:________คน จ านวนหวัหนา้งาน:________คน 

10. จ านวนผูจ้ดัแผนกขนส่ง:________คน จ านวนพนกังานฝ่ายปฏิบติัการท่ีเก่ียวขอ้งกบัวตัถุอนัตราย:________คน 

11. จ านวนพนกังานขบัรถ:________คน 

12. จ านวนรถแท็งกติ์ดตรึงกบัตวัรถ ทั้งหมด:_________คนั 

หมายเหต ุ: ขอ้มูลช่ือและท่ีอยู ่ของทางบริษทัของท่านจะถูกเก็บเป็นความลบั จะน าเพียงขอ้มูลจากผลท่ีไดจ้ากการประเมินไปใช้

เพ่ือช่วยในการเฝ้าสงัเกต และลดอุบติัภยัในการขนส่งวตัถุอนัตรายเท่านั้น  

 

ส่วนที ่2 รำยละเอยีดกำรประเมนิหลกั 

 ครบถ้วน ข้อคดิเห็น 

1.ด้ำนกำรบริหำรจดักำรเพือ่ควำมปลอดภัยในกำรด ำเนินงำน   
1.1 นโยบายขององคก์รในการด าเนินงาน   

(1) องคก์รมีนโยบายท่ีจะมุ่งมัน่ท าใหก้ารด าเนินการขนส่งวตัถุอนัตรายเป็นไป
อยา่งปลอดภยั   

(2) พนกังานมีความเขา้ใจต่อนโยบายขององคก์รและไดมีการปฏิบติัอยา่ง
สม ่าเสมอ   

1.2 กฎระเบียบและความรับผิดชอบ   
(1) องคก์รมีการเขียนกฎระเบียบในการปฏิบติังานและขอ้หา้มปฏิบติัไวอ้ยา่ง

ชดัเจน   
(2) องคก์รมีการก าหนดหนา้ท่ีความรับผิดชอบของพนกังานแต่ละต าแหน่งไว้

อยา่งชดัเจน   

(3) มีการส่ือสารใหพ้นกังานรับทราบอยา่งทัว่ถึง   
1.3 การคดัเลือกพนกังานขบัรถ   

(1) คุณสมบติัของพนกังานขบัรถตามท่ีกฎหมายก าหนด คือ    
(1.1) มีใบอนุญาตขบัข่ีชนิดท่ี 4   
(1.2) มีอายไุม่ต ่ากวา่ 25 ปี   

(2) ก าหนดกระบวนการในการคดัเลือกคือ   
          (2.1)      ประวติัในการขบัรถ   
          (2.2)      ประสบการณ์ในการขบัรถบรรทุกขนส่ง   
          (2.3)      การทดสอบการขบัรถ   



 ครบถ้วน ข้อคดิเห็น 
          (2.4)     คุณลกัษณะและพฤติกรรมของคนขบัรถ   
          (2.5)     การตรวจสุขภาพ(เลือด ตบั หู สายตา(สั้น ยาว เอียง ตาบอดสี)          
สารเสพติด ฯลฯ) ก่อนวา่จา้ง   
1.4 การฝึกอบรม   

(1) มีกระบวนการและการปฏิบติั ในการฝึกอบรมส าหรับบุคลากรในองคก์รท่ี
ครอบคลุมและมีการทวนซ ้ าเพ่ือความเขาใจและทนัต่อเหตุการณ์ตาม
ก าหนดเวลาในเร่ืองเหล่าน้ี   

(1.1) การฝึกอบรม ความรู้ส าหรับผูจ้ดัการและผูดู้แลการขนส่ง ในเร่ือง   

(1.1.1) ความอนัตรายและความเส่ียงของวตัถุอนัตราย   

(1.1.2) กฎหมายท่ีเก่ียวขอ้ง   
(1.1.3) ความรับผิดชอบขงหน่วยงานหรือผูมี้อ  านาจหนา้ท่ีเก่ียวกบัการ

ขนส่งวตัถุอนัตราย   

(1.1.4) การใชเ้หตุผลในการสรุปผลและวเิคราะห์อบุติัเหตุ   
(1.1.5) มีการฝึกอบรมทวนซ ้ าเพ่ือความเขา้ใจและทนัต่อเหตุการณ์ตาม

ก าหนดเวลา    
(1.2) การฝึกอบรมความรู้ การปฏิบติัส าหรับพนกังานฝ่ายปฏิบติัและ

พนกังานขบัรถบรทุกวตัถุอนัตรายในเร่ือง   
               (1.2.1)   การจ าแนกวตัถุอนัตราย การติดป้ายและรหสัระบุอนัตราย 
  (UN number)   
               (1.2.2)   ขั้นตอนและขอ้หา้มในการปฏิบติังานทัว่ไป   
               (1.2.3)   เคร่ืองมือและอุปกรณ์ปองกนัภยัส่วนบุคคล (PPE)   
               (1.2.4)   การบรรทุกและการขนถ่ายวตัถุอนัตราย   
               (1.2.5)   การแจง้ขอ้มูลแก่เจา้หนา้ท่ี (ขอ้มูลฉุกเฉินและขอ้มูลหลกั)  
  เม่ือเกิดเหตุฉุกเฉิน   
               (1.2.6)   การควบคุมการป้องกนัการหกหล่น ร่ัวไหลของวตัถุอนัตราย   
               (1.2.7)   ความรับผิดชอบของบุคลากร   
               (1.2.8)   ความเร็วในการขบัข่ีและการขบัข่ีอยา่งปลอดภยั   

(1.3) การฝึกอบรมความรู้ การปฏิบติัส าหรับพนกังานขบัรถบรรทุกวตัถ ุ
อนัตรายในเร่ือง   

               (1.3.1)   การตรวจสอบภาพความพร้อมของรถก่อนการขนส่ง   
               (1.3.2)   ความรู้ความเขา้ใจเก่ียวกบัวตัถุอนัตราย   
               (1.3.3)   การขบัรถแบบป้องกนั   



 ครบถ้วน ข้อคดิเห็น 
- การป้องกนัการพลิกคว  ่าของรถบรรทุกแท็งกท่ี์เกิดการเปล่ียนทิศทาง

โดยมีปัจจยัคือความเร็วของรถ(ยิง่มากยิง่รถยิง่คว  ่าง่าย) รัศมีวงเล้ียว 
(ยิง่แคบยิง่พลิกคว  ่าง่าย) จุดศูนยถ่์วง (ยิง่สูงยิง่คว  ่าง่าย) ระยะห่าง
ระหวา่งขอบยางดา้นซา้ยและขวา(ยิง่มากโอกาสคว  ่านอ้ย)   

- การขบัรถบนทางโคง้ (การเล้ียวอยา่งรวดเร็ว การเขา้โคง้วงแคบตอ้ง
ใชค้วามเร็วท่ีเหมาะสมและไม่เร่งเคร่ืงหรือเพ่ิมความเร็ว)   

- การขบัรถในวงเวยีน (ตอ้งควคุมความเร็วใหเ้หมาะสมและสม ่าเสมอ)   
- การขบัรถในถนนวา่ง (ควบคุมความเร็วท่ี 60 กม.ต่อชัว่โมง) และการ

เขา้สู่จุดเช่ือมต่อตอ้งใชค้วามเร็วท่ีเหมาะสมโดยดูหนา้ปัดความเร็ว
ดว้ย   

- การหา้มลอ้ (Brake) อยา่งปลอดภยั   
               (1.3.4)   ความเก่ียวกบัการเคล่ือนไหวของของเหลวในแท็งกบ์รรทุก   
               (1.3.5)   การใชอุ้ปกรณ์ขนถ่ายประจ ารถ เช่น เคร่ืองป๊ัม อุปกรณ์ติดตั้ง 
  วาลว์นิรภยั ฯลฯ   
               (1.3.6)   การตรวจสอบการติดตั้งของแท็งกติ์ดตรึง ป้ายและเคร่ืองหมาย   
               (1.3.7)   การตรวจสอบความถูกตอ้งในการขนถ่าย   
               (1.3.8)   การระสานความร่วมมือกบับริษทัลูกคา้ ก่อนการขนถ่ายและ
  ระหวา่งการขนส่ง   
               (1.3.9)   การระงบัเหตกุารณ์ท่ีเลก็นอ้ย   
               (1.3.10) การรายงานสภาพการขนส่ง การแกไ้ขปัญหา และการติดต่อ
  ประสานงานแจง้เหตุกบัลูกคา้หรือเจา้หนา้ท่ี   
   
1.5 ระบบเอกสาร การรายงานและการวเิคราะห์สืบสวนเหตุการณ์   

(1) องคก์รมีระบบเอกสาร การรายงานและการวเิคราะห์สืบสวนเหตุการณ์ท่ีไม่
เป็นไปตามท่ีก าหนดไว ้และไดถู้กน ามาปฏิบติัใชท่ี้ครอบคลุมในเร่ืองเหล่าน้ี   

(1.1) การรายงานและการวเิคราะห์สืบสวนอุบติัเหตุและอุบติัภยั   
(1.2) การวเิคราะห์สืบสวนเหตุการณ์ท่ีเกือบจะเกิดอุบติัเหตุ (near-misses)   

(1.3) การขนยา้ยข้ึน-ลงจากรถท่ีไม่ปลอดภยั   

(1.4) การแกไ้ขและรายงานยานพาหนะท่ีไม่สมบูรณ์   

(1.5) คุณภาพสินคา้   

(1.6) ปริมาณ   

(1.7) เวลาในการขนส่ง   
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(1.8) ความเร็วในการขบัขี่   

(1.9) เสน้ทางในการขบัข่ี   
1.6 การเตรียมการและตอบโตต้่อเหตุฉุกเฉิน   

(1) มีการจดัท าแผนในการเตรียมการและการตอบสนองต่อเหตุฉุกเฉินในระหวา่ง
การขนส่ง และขนถ่าย   

(2) มีการเตรียมพร้อมและตอบสนองต่อเหตุการณ์ฉุกเฉินตลอด 24 ชม.   
(3) มีการระบุหนา้ท่ีความรับผิดชอบในการตอบสนองต่อเหตุฉุกเฉินของแต่ละ

บุคคลไวอ้ยา่งชดัเจน   
(4) มีการฝึกอบรมและการฝึกซอ้มในการตอบสนองต่อเหตุฉุกเฉินของแต่ละ

บุคคลท่ีมีหนา้ท่ีรับผิดชอบ   
(5) มีเอกสาร MSDS ท่ีพร้อมใชเ้สมอเม่ือเกิดเหตุฉุกเฉินในแต่ละชนิดของวตัถุ

อนัตราย   

(6) มีการท าอุบติัภยัจากการขนส่งวตัถุอนัตราย   
(7) มีเคร่ืองมือและอุปกรณ์ในการตอบสนองต่อเหตุฉุกเฉินในระหวง่การขนส่ง

และขนถ่ายเหล่าน้ี   
          (7.1)    ช้ินส่วนอะไหล่ส าหรับรถและแท็งกท่ี์ใชใ้นการขนส่ง   
          (7.2)    เคร่ืองมือและอะไหล่ท่ีใชส้ าหรับการซ่อมแซมการร่ัวไหล   
          (7.3)    เคร่ืองมือและอุปกรณ์ดบัเพลิง   
          (7.4)    รถแทงกเ์พ่ือใชก้ารเปล่ียนเม่ือเกิดเหตุฉุกเฉิน   
          (7.5)    ขวดน ้ าส าหรับลา้งตา   
          (7.6)    วสัดุท่ีซึมซบัหรือท าความสะอาดวตัถุอนัตราย   
          (7.7)    อุปกรณ์ป้องกนัภยัส่วนบุคคล   
          (7.8)    อุปกรณ์ส่ือสาร   

(8) มีกฎระเบียบในการใชเ้คร่ืองมืและอุปกรณ์ทุชนิดในการตอบสนองต่อเหตุ
ฉุกเฉินในระหวา่งการขนส่งและขนถ่าย   

1.7 การส่งเสริมพฤติกรรมดา้นความปลอดภยั   
(1) มีการก าหนดกิจกรรมท่ีจะปรับปรุงเก่ียวกบัพฤติกรรมการปฏิบติังาน การลด

เลิกเสพของมึนเมา และปราศจากยาเสพติด   
(2) มีการส่งเสริมพฤติกรรมดานความปลอดภยัเขา้ไปในทุกกิจกรรมใน

การปฏิบตัานระหวา่งการขนส่งและการขนถ่าย   
(3) มีการตั้งเป้าหมายและวดัผลในการปฏิบติังานอยา่งปลอดภยัและมีรางวลัเป็น

การจูงใจ   
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(4) มีการเก็บประวติัและพฤติกรรมในการท างานของคนขบัรถ และผูท่ี้ปฏิบติังาน

เก่ียวขอ้งกบัวตัถุอนัตรายเพ่ือใชใ้นการประเมินการเล่ือนขั้นและข้ึนเงินเดือน   
   

2.ด้ำนเคร่ืองมอืและอุปกรณ์   
2.1 อุปกรณ์ป้องกนัภยัส่วนบุคคล (Personal Protective Equipment)   

(1) มีการระบุและก าหนดอุปกรณ์ปองกนัภยัส่วนบุคคลท่ีจะตอ้งใชใ้ตส้ภาพการ
ต่างๆ   

(2) มีการก าหนดระเบียบในการตรวจเช็คอุปกรณ์ป้องกนัภยัส่วนบุคลก่อนใช ้   
(3) มีความพร้อมของอุปกรณ์ป้องกนัภยัส่วนบุคคลท่ีสามารถเปล่ียนใหไ้ดเ้สมอ

หากช ารุด   
2.2 คุณสมบติัของยานพาหนะ/แท็งก ์   

(1) มีกระบวนการในการดูแลรัผดิชอบมาตรฐานของยานพาหนะและแท็งกต์ั้งแต่
ขั้นตอนการจดัซ้ือ หรือมีการก าหนดคุณสมบติั (Specification) ของ
ยานพาหนะและแทง็กท่ี์ไดรั้บรองมาตรฐาน หรือมีการระบุถึงมาตรฐานสากล
ท่ีตอ้งไดรับการรับรองส าหรับการสัง่ซ้ือ หรือสัง่ท าเอาไว ้   

(2) มีการตรวจเช็คความสมบูรณ์ของยานพาหนะ และแท็งกก่์อนใช ้   

(3) มีการก าหนดและเขียนคุณสมบติัของส่ิงต่อไปน้ี   
            (3.1)    เขม็ขดันิรภยั   
            (3.2)    ถุงลมนิรภยั   
            (3.3)    เคร่ืองปรับอากาศ   
            (3.4)    มุมของกระจกท่ีเป็นจุดบอด   
            (3.5)    ระบบสญัญาณเตือนภยั   
2.3 การตรวจสอบและการบ ารุงรักษาเชิงป้องกนั   
      มีขั้นตอน กระบวนการ และเอกสารการตรวจสอบและการบ ารุงรักษาเชิงป้องกนั

วา่ไดป้ฏิบติัตามขอ้ก าหนด   
(1) มีการเขียนขอ้ก าหนด หรือส่ิงท่ีตอ้งการตรวจสอบของรถ แท็งก ์และอุปกรณ์

ต่อเช่ือมส าหรับผูท้  าการตรวจสอบ   
(2) มีเอกสารหลกัฐานยนืยนัวา่มีการตรวจสอบและทดสอบ เพ่ือใหม้ัน่ใจวา่รถ 

แท็งก ์และอุปกรณ์ต่อเช่ือมไดผ้า่นการรับรอง   

(3) มีการรายงานและการแกไ้ขปัญหาท่ีพบของรถ แท็งก ์และอุปกรณ์ต่อเช่ือม   

(4) มีการปฏบติัแกไ้ขส่ิงท่ีบกพร่องท่ีเป็นอนัตรายโดยทนัที   
(5) มีกระบวนการในการป้องกนัการน ายานพาหนะท่ีมีขอ้บกพร่องดา้นความ

ปลอดภยัมาใชป้ฏิบติังาน   
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(6) มีการติดตามและควบคุมการใชอุ้ปกรณ์ท่ีเลยก าหนดเวลาในการตรวจสอบ

สภาพ   

(7) มีการตรวจสอบและการบ ารุงรักษาเชิงป้องกนั ท่ีครอบคลุมในส่ิงต่อไปน้ี   
            (7.1)    แท็งก์   
            (7.2)    ท่อ   
            (7.3)    ป๊ัม   
            (7.4)    เคร่ืองอดัอากาศ(Compressor)   
            (7.5)    รถแท็งก ์   
            (7.6)    ยาง   
            (7.7)    จุดท่ีท าสายดิน   
            (7.8)    ท่ีลอ็กแบบหมุน   
            (7.9)    เคร่ืองยนต ์   
            (7.10)  เคร่ืองมือและอปุกรณ์ผจญเพลิง   
            (7.11)  ขอ้ต่อและขอ้ประกบต่างๆ   
            (7.12)  วาลว์ และวาลว์ลดแรงดนั   
            (7.13)  ประเก็น(gaskets)/ตวัช่วยปิดแน่น(seals)   
            (7.14)  มาตรวดัและอุปกรณ์ปลอดภยัต่างๆ   
            (7.15)  อุปกรณ์ควบคุมอณุหภูมิ   

(8) มีขอ้ก าหนดและกระบวนการส าหรับขอ้อ่อนต่างๆในเร่ืองเหล่าน้ี   
            (8.1)   ความเขา้กนัไดข้องท่อและท่ีเก็บ   
            (8.2)   การบ่งช้ีใหท้ราบถึงความแตกต่างกนั เพ่ือป้องกนัการหยบิใชผ้ิด
         ประเภท   
            (8.3)   การตรวจสอบเป็นระยะๆตามเวลาท่ีก าหนด และการบนัทึกผลการ
         ตรวจสอบ   
            (8.4)   การใหค้วามรับผิดชอบในการตรวจสอบ   
            (8.5)   การทดสอบแรงดนัเป็นระยะๆ ตามเวลาท่ีก าหนด   
            (8.6)   การทดสอบความต่อเน่ืองของไฟฟ้าเป็นระยะๆตามช่วงเวลาท่ี 
         ก าหนด   
            (8.7)   การก าหนดช่วงเวลาในการเปล่ียนทดแทน   
2.4 การบ่งช้ีสถานะ และการสอบเทียบเคร่ืองมืวดั   

(1) มีการบ่งช้ี และการสอบเทียบมาตรฐานของอุปกรณ์ในการวดัต่างๆในเร่ือง
ต่อไปน้ี   
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(1.1) มาตรวดัก๊าซออกซิเจน   

(1.2) มาตรวดัอุณหภูมิ   

(1.3) มาตรวดัความดนัแทง็ก ์   

(1.4) มาตรวดัความดนัยางรถ   

(2) มีเอกสารกระบวนการในการสอบเทียบ   
2.5 ระบบเอกสารวธีิการปฏิบติั การตรวจสอบ การบนัทึก และการรายงานประวติัของ
เคร่ืองมือและอุปกรณ์   

(1) มีเอกสารคู่มือในการใชแ้ละวธีิการตรวจสอบ และการบ ารุงรักษาส าหรับ
เคร่ืองมือและอุปกรณ์แต่ละชนิดไวอ้ยา่งครบถว้น   

(2) มีการเก็บประวติัการตรวจสอบ การเปล่ียนช้ินส่วนทดแทนและการแกไ้ขไว้
อยา่งเป็นระบบของเคร่ืองมือและอุปกรณ์แต่ละชนิด   

   

3. ด้ำนกำรด ำเนินงำน   
3.1 ระเบียบปฏิบติัและขอ้แนะน าในการด าเนินงาน   

(1) มีระเบียบวธีิปฏิบติัและขอ้แนะน าในการขนส่งวตัถุอนัตราย ณ สถานท่ี
ปฏิบติังาน   

(1.1) การขบัข่ีเขา้สู่บริเวณท่ีแคบ   

(1.2) เม่ือพบการแตกหกัของวตัถุ   

(1.3) การท างานกบัอุปกรณ์ไฟฟ้า   

(1.4) การท างานกบัของร้อนและเยน็   

(1.5) การท าความสะอาด และการเคล่ือนยา้ยวตัถุอนัตรายท่ีหกหล่น   
(1.6) การจ าแนก และแบ่งแยกสถานท่ีจอดรถท่ีท าการขนส่งวตัถุอนัตราย

ต่างประเภทกนัอยา่งชดัเจน   
(2)  มีระบบในการตรวจเช็ควา่พนกังานขบัรถไดป้ฏิบติัตามกฏระเบียบ ใน

ระหวา่งการขนส่ง   
(3) คนขบัรถมีความเขา้ใจในกฏระเบียบ และขอ้ก าหนดในการจอดรถระหวา่ง

การขนส่ง   
3.2 ขั้นตอนและวธีิปฏิบติัในการด าเนินงาน   

      มีคู่มือขั้นตอน และวธีิปฏิบติัในการด าเนินงาน ท่ีครอบคลุม ในเร่ือง   

(1) การตรวจสอบก่อนการขนถ่ายในเร่ือง   

(1.1) การมีอุปกรณ์ดา้นความปลอดภยัประจ าอยู ่   

(1.2) การระบุช่ือตวัของสินคา้   

(1.3) ความสะอาดแท็งก ์   
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(1.4) ความเขา้กนัไดข้องสินคา้(กบัสินคา้ท่ีบรรจุก่อนหนา้)   

(1.5) ความจุของแท็งก ์   

(1.6) ความถูกตอ้งของการต่อท่อ และการท างานของวาลว์   

(1.7) ความถูกตอ้งในการท างานของอปุกรณ์ขนยา้ย   

(1.8) การท าสายดิน   
(1.9) การป้องกนัการเกิดความดนัเกินหรือต ่ากวา่ท่ีก าหนด และการบรรจุ

เกินขนาด   

(1.10) แท็งก ์และบริเวณท่ีปฏิบติัอยูใ่นสภาพท่ีปลอดภยั   

(2) การขนยา้ยสินคา้ข้ึน-ลงรถ   

(3) การตรวจวดัน ้ าหนกั   

(4) การตรวจความเหมาะสมของแท็งก ์   

(5) การปฏิบติังาน หรือการขบัรถ ในสภาพท่ีอากาศไม่ดี   
3.3 ขั้นตอน และวธีิปฏิบติัของพนกังานขบัรถ   

(1) บริษทัมีคู่มิขั้นตอน ระเบียบ และวธีิการปฏิบติัของพนกังานขบัรถ ท่ี
ครอบคลุมในเร่ืองเหล่าน้ี   

(1.1) ระเบียบ การใชเ้ขม็ขดันิรภยั และอุปกรณ์ส่ือสาร(โทรศพัทมื์อถือ)   

(1.2) ระเบียบขอ้หา้มเร่ืองยาเสพติด และของมึนเมา   

(1.3) การตอบสนองต่อเหตุฉุกเฉิน   
(1.4) การตรวจสอบบริเวณท่ีขนถ่าย และความมัน่คงของตวัรถ ก่อนการ

ขนถ่าย   

(1.5) การปฏิบติังานอยา่งปลอดภยั   

(1.6) การตรวจสอบเคร่ืองมือ และอุปกรณ์ท่ีใชม้นการด าเนินงานขนถ่าย   

(1.7) การตรวจสอบการเช่ือมต่อของแท็งกก์บัท่ีบรรจุก่อนการขนถ่าย   

(1.8) การปฏิบติัในการขนถ่ายอยา่งถูกตอ้ง   

(1.9) การบนัทึกผลการตรวจสอบในการขนถ่าย   
3.4 การขนถ่าย (Loading and Unloading)   
      มีกระบวนการปฏิบติัใขการขนถ่าย ตามท่ีก าหนดครบถว้น และน าไปปฏิบติัใช ้
      อยา่งสม ่าเสมอ   

(1) มีการจดัผูรั้บทราบ และผูอ้นุมติั ก่อนการขนถ่าย   
(2) มีการตรวขสอบบริเวณท่ีขนถ่าย และความมัน่คงของรถ ก่อนการด าเนินการ

ขนถ่าย   

(3) มีการตรวจสอบ การเช่ือมต่อของแท็งกท่ี์บรรจุ ก่อนการขนถ่าย   

(4) มีการตรวจสอบเคร่ืองมือ และอุปกรณ์ก่อนใชใ้นการด าเนินงานขนถ่าย   



 ครบถ้วน ข้อคดิเห็น 
(5) มีการสุ่มตรวจ ความถูกตอ้งในการปฏิบติังานของพนกังานวา่ไดป้ฏิบติัตาม

ขั้นตอนในการด าเนินงานขนถ่าย   
3.5 การตรวจสอบก่อนการขนส่ง   

(1) มีการตรวจสอบยานพาหนะ ก่อนการขนส่ง ในเร่ืองเหล่าน้ี   

(1.1) สภาพยาง   

(1.2) ความดนัลมยาง   

(1.3) ระบบเบรค   

(1.4) ระบบเคร่ืองยนต ์   

(1.5) ระดบัน ้ าหมอ้น ้ า และระดบัน ้ ามนัต่างๆ   
(1.6) ระบบไฟฟ้า (ไฟฉุกเฉิน ไฟเล้ียว หนา้-หลงั ไฟเบรค ไฟถอย 

สญัญาณแตร)   

(1.7) ความแน่นของน็อตลอ้   

(1.8) สภาพการทรงตวัของรถ   

(1.9) การร่ัวไหล   

(1.10) ความถูกตอ้งของการติดป้ายบ่งช้ีวตัถุอนัตราย   

(2) มีการตรวจสอบความถูกตอ้งของบริเวณท่ีบรรจุ   

(3) มีการตรวจสอบการปิดของระบบวาลว์ต่างๆหลงัการขนถ่าย   
(4) มีการตรวจสอบสภาพความพร้อมท่ีจะปฏิบติังานของพนกังานขบัรถ และ

ใบขบัขี่ชนิดท่ี 4 ก่อนการขนส่ง   

(5) มีการตรวจสอบความพร้อมของเอกสารท่ีตอ้งติดไปกบัตวัรถ เหล่าน้ี   
            (5.1)     MSDS   
            (5.2)    เอกสารก ากบัการส่ง   

(6) มีการตรวจสอบอุปกรณ์ท่ีตอ้งติดไปกบัตวัรถ (PPE และอุปกรณ์ระงบัเหตุ
ฉุกเฉิน) ในเร่ืองเหล่าน้ี   
(6.1)     ถงัดบัเพลิง   
(6.2)     อุปกรณ์หนุนลอ้   
(6.3)     หมวกนิรภยั   
(6.4)     แวน่ตากนัสารเคมี   
(6.5)     ก าบงัหนา้กนัสารเคมี   
(6.6)     ถุงมือกนัสารเคมี   
(6.7)     รองเทา้กนัสารเคมี   
(6.8)     ชุดป้องกนั   



 ครบถ้วน ข้อคดิเห็น 
(6.9)     ขวดน ้ าลา้งตา   
(6.10)   ล่ิมอุดรอยร่ัว และคอ้น   
(6.11)   ถงัรองสาร   
(6.12)   วสัดุส าหรับซบัสาร   
(6.13)   เทปกนับริเวณ   
(6.14)   อุปกรณ์ปฐมพยาบาล   
(6.15)   โทรศพัทมื์อถือ หรืออุปกรณ์ส่ือสารท่ีเหมาะสม   
(6.16)   ป้ายเตือน และกรวยจราจร   

3.6 การควบคุมและการเก็บขอ้มูลในการด าเนินงาน   
(1) มีระบบตรวจเช็คและติดตามในระหวา่งการขนส่งวา่พนกังานขบัรถไดป้ฏิบติั

ตามขอ้ก าหนดในเร่ืองความเร็วและเสน้ทางท่ีใช ้   
(2) มีระบบท่ีจะตรวจเช็ค ชัว่โมงท างานสูงสุดกบัจ านวนท่ีไดรั้บอนุญาตใหป้ฏิบติั

ไดใ้นแต่ละสปัดาห์   

(3) มีระเบียบท่ีใชค้วบคุมวนิยัในการใชโ้ทรศทัพมื์อถือ ระหวา่งการขบัข่ี   

(4) มีระเบียบท่ีใชค้วบคุมวนิยัในเร่ืองการไม่คาดเขม็ขดันิรภยัระหวา่งการขบัข่ี   
(5) มีการก าหนดสถานท่ีเก็บเอกสารก ากบัการขนส่ง และ MSDS ท่ีอยูใ่นบริเวณท่ี

พนกังานขบัรถสามารถหยบิง่ายโดย ไม่ตอ้งหยดุรถหรืออุปสารรคจากเขม็ขดั
นิรภยั 

  

  

(6) มีการเก็บขอ้มูลท่ีเกิดจากการด าเนินงานในแต่ละวนัในเร่ืองเหล่าน้ี   
(6.1)     วนัและเวลาท่ีใชใ้นการขนส่ง   
(6.2)     เสน้ทางท่ีใชใ้นการขนส่ง   
(6.3)     สถานท่ีท่ีท าการขนส่ง   
(6.4)     ปริมาณท่ีท าการขนส่ง   
(6.5)     วตัถุอนัตรายท่ีท าการขนส่ง   
(6.6)     ยานพาหนะและแท็งกท่ี์ใชใ้นการขนส่ง   
(6.7)     พนกังานขบัรถท่ีท าการขนส่ง   
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