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บทคัดย่อ 
 

วิทยานิพนธ์ฉบบัน้ีมีวตัถุประสงคเ์พ่ือศึกษาปัญหาทางกฎหมายเก่ียวกบัเบ้ียประกนัภยั
รถยนตภ์าคบงัคบั โดยศึกษาความหมาย หลกัการ แนวคิด ทฤษฎี และกฎหมายเก่ียวกบัเบ้ียประกนั
รถยนตภ์าคบงัคบัของประเทศไทยและต่างประเทศ ทั้งน้ีเพ่ือน าผลทางกฎหมายท่ีไดจ้ากการศึกษา
ไปใช้เป็นแนวทางแก้ไขปรับปรุงและจดัท ากฎหมายท่ีเก่ียวกบัเบ้ียประกันภยัรถยนตภ์าคบงัคบั 
เพ่ือให้สมกบัเจตนารมณ์ทางกฎหมายในการให้ความเป็นธรรม เป็นสวสัดิสงเคราะห์ ช่วยเหลือ
ผูป้ระสบภยัจากรถ และเพ่ือคุม้ครองประโยชน์ใหแ้ก่ประชาชน 

จากการศึกษาพบว่า การจดัเก็บเบ้ียประกนัภยัรถยนต์ภาคบงัคบัตามพระราชบญัญติั
คุม้ครองผูป้ระสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ซ่ึงบังคับใช้มาจนถึงปัจจุบนั เป็นเวลากว่า 20 ปีแล้ว  
ไม่เป็นไปตามเจตนารมณ์ของกฎหมายอยา่งแทจ้ริง และมีปัญหาหลายประการ กล่าวคือ ปัญหาทาง
กฎหมายในการก าหนดอตัราเบ้ียประกนัภยัท่ีไม่เป็นธรรม มีความซ ้ าซ้อนในการเก็บ เพราะอตัรา
เบ้ียประกนัท่ีเรียกเก็บนั้นยงัมีองค์ประกอบของภาษีมูลค่าเพ่ิม ค่าอากร ค่าบ าเหน็จ และค่าด าเนินการ 
อยูเ่ป็นจ านวนมาก ท าให้ส่วนต่าง หรือผลก าไรจากเบ้ียประกนัภยัท่ีบริษทัประกนัภยัเรียกเก็บจาก
ประชาชนไม่สมดุลกบัอตัราเบ้ียประกนัภยั ไม่เป็นไปตามหลกั No-loss No-profit (ไม่ขาดทุนและ
ไม่มีก าไร) และเกิดความไม่ยุติธรรมกับผูซ่ึ้งช าระเบ้ียประกันตามกฎหมายเพ่ือประโยชน์ของ
ผูป้ระสบภยัมาโดยตลอด ส่งผลท าให้มีปัญหาจากการไม่เป็นไปตามหลกัการของการไม่มุ่งการคา้
หรือหาก าไรจากการประกนัภยัภาคบงัคบั และยงัพบอีกว่า มีปัญหาทางกฎหมายกบัองค์กรก ากบั
ดูแลในเร่ืองการก าหนดอตัราเบ้ียประกนัภยั รวมทั้งการบริหารจดัการกฎหมายของหน่วยงานท่ีมี
หนา้ท่ีก ากบัดูแล และบงัคบัปฏิบติัให้เป็นไปตามกฎหมาย ไม่ไดมี้องคก์รโดยชดัเจน ในการก ากบั
ดูแลในเร่ืองน้ีไวใ้นกฎหมายแต่อย่างใด รวมถึงปัญหาทางกฎหมายขององค์กร และบุคคลซ่ึง
เก่ียวขอ้งกบัการคิดอตัราเบ้ียประกนัภยัเพ่ือก าหนดอตัราเบ้ียประกนัภยักไ็ม่ไดบ้ญัญติัไวใ้นกฎหมาย
ฉบบัน้ี ทั้ งท่ีการเก็บเบ้ียประกันภยัตามพระราชบญัญติัฉบบัน้ี เป็นการระดมทุนอย่างหน่ึงจาก



ง 

ประชาชนของบริษทัผูรั้บประกนัภยัในรูปของเบ้ียประกนัภยั ท าให้วิธีคิดเบ้ียประกนั ไม่ถูกตอ้ง
ชดัเจน ไม่มีมาตรฐานไม่เป็นไปตามหลกัการของสวสัดิสงเคราะห์แก่ประชาชน  

ดงันั้น วิทยานิพนธ์ฉบบัน้ี จึงเสนอแนะแนวทางแกไ้ขปัญหาทางกฎหมายเก่ียวกบัเบ้ีย
ประกนัภยัรถยนตภ์าคบงัคบัโดยเสนอให้จดัท ากฎหมายในการบงัคบัใชใ้นเร่ืองของเบ้ียประกนัภยั
รถยนตภ์าคบงัคบัเป็นกรณีพิเศษ เพ่ือแกปั้ญหาและอุปสรรคท่ีมีอยูใ่นประเทศไทยไดต่้อไป 
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ABSTRACT 
 

The objective of this research to study The Legal problems about Compulsory Motor 
Insurance for identification, principle, concept, theory and law about Compulsory Motor 
Insurance of Thailand and foreign country for using law result from this study for process to solve 
and make law of Compulsory Motor Insurance to satisfy intention of law that it was fairness to 
help car victim and to protect benefit of people. 

The result of This research found that Storage premiums on compulsory motor by 
Customer Protection Act, victims of car on 2982 enforcement until present ,it was 20 years ago 
which it was not followed intention of law and any problems, They ware problems from legal 
measures about storage premium rate was not fair ,it was complicate storage because premium 
rates charged had configuration of vat, revenue, commission and lot of cost of operation, it made 
settlement or benefit from premium where insurance company charged from people wasn’t 
equation for insurance , it was not followed No-loss No-profit rule and not fair for who had paid 
for insurance law to benefit of victim. it effected to problems didn’t follow principle of not bound 
trade or find benefit from compulsory insurance and found more that it had problem about law 
measures with organization controlled about premium rate setting included law organization 
administrator who had controlled and forced the law . It didn’t have organization to control this 
case clearly included p measure problem of organization and people who related about thinking of 
premium rate to set premium rate, it didn’t write in this act. it was a funding from people of 
insurance company in case of premium that could make thinking process was not correct, didn’t 
have standard and didn’t follow principle of public welfare for people. 



ฉ 

Therefore, this research would guild to solve process about legal problem about 
compulsory motor insurance for present to make the law to control about special compulsory 
motor insurance for solving problems and objections in Thailand. 
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กติติกรรมประกาศ 
 

วิทยานิพนธ์ฉบบัน้ีเสร็จสมบูรณ์ก็ดว้ยความกรุณาของรองศาสตราจารยพิ์นิจ ทิพยม์ณี 
ท่ีกรุณารับเป็นอาจารยท่ี์ปรึกษาวิทยานิพนธ์และกรรมการสอบวิทยานิพนธ์ โดยกรุณาสละเวลาให้
ค าช้ีแนะแนวทางในการจดัท าวิทยานิพนธ์แก่ผูเ้ขียนดว้ยดีมาโดยตลอด ผูเ้ขียนจึงขอกราบขอบพระคุณ
เป็นอยา่งสูงไว ้ณ โอกาสน้ี และผูเ้ขียนขอกราบขอบพระคุณท่านศาสตราจารย ์ดร.ธีระ ศรีธรรมรักษ ์ 
ท่ีกรุณารับเป็นประธานกรรมการสอบ รองศาสตราจารย ์ดร.โกเมศ ขวญัเมือง และรองศาสตราจารย์ 
ดร.ภูมิ โชคเหมาะ ท่ีกรุณารับเป็นกรรมการสอบวิทยานิพนธ์ ตลอดจนให้ขอ้คิดและค าแนะน า 
ช้ีแนะแนวทางรวมตลอดถึงขอ้คิดเห็นต่าง ๆ อนัเป็นประโยชน์ต่อการจดัท าวิทยานิพนธ์ฉบบัน้ี
จนกระทัง่เสร็จสมบูรณ์ตามความมุ่งหมาย 
 นอกจากน้ี ผูเ้ขียนขอขอบคุณ เจา้หนา้ท่ีบณัฑิตวิทยาลยั มหาวิทยาลยัธุรกิจบณัฑิตย ์ทุกท่าน 
ท่ีคอยช่วยเหลือให้ค าแนะน าแก่ผูเ้ขียนด้วยดี และขอขอบคุณเพ่ือน ๆ พ่ี ๆ น้อง ๆ รวมถึง
กลัยาณมิตรทุก ๆ  ท่าน ท่ีคอยเป็นก าลงัใจใหแ้ก่ผูเ้ขียนในการท าวิจยัวิทยานิพนธ์ฉบบัน้ีดว้ยดีตลอดมา 
  ทา้ยน้ี ผูเ้ขียนขอกราบขอบพระคุณบิดา มารดา และครอบครัวท่ีไดอุ้ปการะให้ความ
ช่วยเหลือสนบัสนุนในทุก ๆ ดา้น รวมทั้งเป็นก าลงัใจท่ีดีเสมอมา อน่ึง คุณค่าของวิทยานิพนธ์ฉบบัน้ี
หากเป็นประโยชนต์่อการศึกษาและการพฒันากฎหมายต่อไปในอนาคต ผูเ้ขียนขออุทิศเป็น กตเวฑิตา
ใหแ้ก่ บิดา มารดา ครอบครัว ครู อาจารย ์และผูมี้พระคุณของผูเ้ขียนทุกท่าน รวมทั้งเจา้ของผลงาน
ท่ีผู ้เขียนใช้เป็นข้อมูลอ้างอิงในการจัดท าวิทยานิพนธ์ฉบับน้ี  และหากวิทยานิพนธ์ฉบับน้ี 
มีขอ้ผดิพลาดประการใด ผูเ้ขียนขอนอ้มรับไวแ้ต่เพียงผูเ้ดียว 
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บทที ่ 1 
บทน ำ 

 
1.1  ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปัญหำ 

ในปัจจุบันประเทศไทยมีความต้องการที่จะสร้างความเจริญเติบโตทางด้านเศรษฐกิจ
และสังคมอย่างมาก ท าให้ความส าคัญและความจ าเป็นใช้ยานพาหนะโดยเฉพาะรถยนต์เพื่ออ านวย
ความสะดวกในการติดต่อธุรกิจ ค้าขาย เดินทาง มีผู้ใช้ปริมาณมากขึ้น 
 
ตำรำงท่ี 1.1 สถิติจ านวนรถยนต์ที่ขอจดทะเบียนใหม่  จากกรมการขนส่งทางบกทั่วประเทศ  
ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์และตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2552-2556 
 

ปี 
รวมรถตามกฎหมาย 

ว่าด้วยรถยนต์ 
รวมรถตามกฎหมาย 

ว่าด้วยการขนส่งทางบก 
รวม 

ทั้งประเทศ 
กรุงเทพฯ ภูมิภาค รวม กรุงเทพฯ ภูมิภาค รวม 

2552 596,222 1,631,606 2,227,828 10,679 53,534 64,213 2,292,041 
2553 760,119 2,041,827 2,801,946 14,470 64,317 78,787 2,880,733 
2554 799,444 2,271,805 3,071,249 11,908 79,695 88,603 3,159,852 
2555 1,057,190 2,560,640 3,617,830 14,850 90,659 105,509 3,723,339 
2556 1,066,448 2,447,043 3,513,491 17,632 102,699 120,331 3,633,822 

 
ท่ีมำ:  กลุ่มสถิติการขนส่ง กองแผนงาน กรมการขนส่งทางบก, 2557. 
 

เมื่อพิจารณาจากสถิติจ านวนรถยนต์ที่ขอจดทะเบียนใหม่จากกรมการขนส่งทางบก  
ทั่วประเทศ ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2552-พ.ศ. 2556 ดังแสดงในตารางที่ 1.1 จะพบว่ามีแนวโน้มเพิ่มขึ้น  
ซึ่งแสดงให้เห็นว่าในอนาคตปริมาณรถยนต์ในประเทศไทยมีแนวโน้มเพิ่มปริมาณอย่างต่อเนื่อง
ตามความต้องการของประชาชนและการขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศ  จากสถิติดังกล่าว  
ย่อมท าให้เกิดอุบัติเหตุและความเสียหายอันเนื่องมาจากการใช้รถได้ในทุกพื้นที่ของประเทศไทย 
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ย่อมท าให้มีคนตาย บาดเจ็บ ทุพพลภาพ รวมทั้งยังท าให้เกิดความเสียหายและสูญเสียต่อทรัพย์สิน
อีกด้วย โดยที่บุคคลภายนอกที่ได้รับความเสียหายมักไม่ได้รับการชดใช้ค่าเสียหาย หรือหากได้รับ
การชดใช้ค่าเสียหาย แต่ก็ไม่คุ้มกับความเสียหายที่ได้รับจริงท าให้ผู้ประสบภัยจากรถที่มีฐานะ
ยากจนซึ่งได้รับบาดเจ็บต้องพิการ สูญเสียอวัยวะ ทุพพลภาพ หรือต้องเสียชีวิตไปเป็นจ านวนมาก 
โดยไม่ควรที่จะต้องพิการ ทุพพลภาพ หรือต้องเสียชีวิต หากได้รับการรักษาพยาบาลอย่างทันท่วงที 
แต่เหตุเพราะผู้ประสบภัยเหล่านั้นไม่ได้รับการชดใช้ค่าเสียหาย หรือกว่าจะได้รับการชดใช้ก็ต้อง
เสียเวลายาวนานในการพิสูจน์ความผิด จึงท าให้เกิดความเสียหายเกินกว่าที่ควรจะเป็นปัญหา
ดังกล่าวนับเป็นปัญหาที่ส าคัญในปัจจุบัน 

แม้ว่าจะมีการให้ความคุ้มครองผู้ประสบภัยซึ่งได้รับความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย อนามัย 
เน่ืองมาจากอุบัติเหตุอันเกิดจากรถยนต์ ซึ่งได้แก่ ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะละเมิด 
แต่ก็ไม่สามารถเยียวยาความเสียหายแก่ผู้ประสบภัยตามสิทธิที่พึงจะได้รับ  เนื่องจากผู้ขับขี่ที่
ก่อให้เกิดความเสียหายมักไม่ยอมรับผิด  อีกทั้งในกรณีที่รถยนต์ที่ก่อให้เกิดความเสียหาย  
แก่บุคคลภายนอกมีประกันภัย บริษัทประกันภัยมักจะให้ผู้ขับขี่ปฏิเสธความรับผิดหากอุบัติเหตุ  
มีลักษณะก้ ากึ่งพอที่จะต่อสู้ได้ ท าให้ต้องฟ้องคดีต่อศาล ซึ่งการด าเนินกระบวนการพิจารณาคดี  
ในศาลมีขั้นตอนที่ค่อนข้างยุ่งยาก ซับซ้อน ล่าช้า เสียค่าใช้จ่ายสูง แม้ว่าฝ่ายผู้เสียหายจะชนะคดี  
แต่ในบางคร้ังผู้เสียหายอาจไม่ได้รับการชดใช้เลย  หรือได้รับการชดใช้แต่ไม่คุ้มกับเวลาและ
ค่าใช้จ่ายที่ต้องเสียไป เนื่องจากจ าเลยผู้กระท าความผิดอาจไม่มีความสามารถในการชดใช้ค่าเสียหาย
ให้แก่ผู้เสียหายหรือผู้ประสบภัยจากรถเหล่านั้น รัฐบาลได้พิจารณาแล้วเห็นว่า วิธีการที่จะแก้ไข
ปัญหาดังกล่าวจ าเป็นต้องออกกฎหมายมาบังคับให้เจ้าของรถต้องจัดให้มีการประกันความเสียหาย
ส าหรับผู้ประสบภัยจากรถของตน โดยประกันภัยไว้กับบริษัทตามกฎหมายว่าด้วยการประกันวินาศภัย
ที่ได้รับใบอนุญาต ให้ประกอบกิจการประเภทการประกันภัยรถ รัฐบาลจึงได้เสนอร่างกฎหมายเพื่อ
บังคับเจ้าของรถต้องจัดให้มีการประกันความเสียหายส าหรับผู้ประสบภัย เข้าสู่การพิจารณาของ
รัฐสภาจนได้มีการตราพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ออกมาบังคับใช้  
โดยมีหลักการและเหตุผลที่ส าคัญ ดังปรากฏในหมายเหตุท้ายพระราชบัญญัติดังกล่าวคือ 
“เนื่องจากว่าอุบัติเหตุอันเกิดจากรถได้ทวีจ านวนขึ้นในแต่ละปี  เป็นเหตุให้มีผู้ได้รับบาดเจ็บและ
เสียชีวิตเป็นจ านวนมาก โดยผู้ประสบภัยดังกล่าวไม่ได้รับการชดใช้ค่าเสียหาย หรือได้รับการชดใช้
ค่าเสียหายไม่คุ้มกับความเสียหายที่ได้รับจริง และหากผู้ประสบภัยจะใช้สิทธิทางแพ่งเรียกร้อง
ค่าเสียหายก็ต้องใช้เวลาด าเนินคดียาวนาน ดังนั้นเพื่อให้ผู้ประสบภัยได้รับการชดใช้ค่าเสียหาย และ
ได้รับค่าเสียหายเบื้องต้นที่แน่นอนและทันท่วงที  สมควรก าหนดให้มีกฎหมายว่าด้วยการคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ จึงจ าเป็นต้องตราพระราชบัญญัตินี้” โดยผลแห่งพระราชบัญญัติดังกล่าวจึงมี
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สภาพบังคับให้ผู้เป็นเจ้าของรถทุกคนจะต้องจัดให้มีการประกันความเสียหายไว้กับบริษัทประกันภัย 
ทั้งนี้เพื่อว่าหากมีบุคคลใดประสบภัยจากรถ และเป็นผลให้บุคคลนั้นได้รับความเสียหายต่อชีวิต 
ร่างกาย อนามัยแล้ว ก็จะมีบริษัทผู้รับประกันภัยเข้ามารับผิดชอบที่จะช่วยเยียวยาให้ผู้ประสบภัย
ได้รับค่าเสียหายเบื้องต้น (Preliminary Compensation) ตามจ านวนที่จ าเป็นก่อน โดยไม่ต้องรอการ
พิสูจน์ความรับผิด โดยผู้ประสบภัยจะต้องได้รับค่าเสียหายเบื้องต้นที่แน่นอนและทันท่วงที ซึ่งหาก
ไม่อาจขอรับที่บริษัทได้ก็ให้ขอรับจากส านักงานกองทุนทดแทนผู้ประสบภัย  เพื่อให้เป็นไปตาม
เจตนารมณ์ของกฎหมายที่ประสงค์จะให้ผู้ประสบภัยได้รับค่าเสียหายเบื้องต้น  ที่แน่นอนและ
ทันท่วงที จึงเป็นที่มาของการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ เพื่อให้ความคุ้มครอง แก่ประชาชน 
ทุกคนที่อยู่ในราชอาณาจักรที่ได้รับความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย จากการใช้รถ ซึ่งในระบบการ
ประกันภาคบังคับนี้จะเป็นไปตามเจตนารมณ์ของกฎหมายเกิดประโยชน์สูงสุดและสร้างความเป็นธรรม
แก่ประชาชนได้นั้น “รถ” และ “อัตราเบี้ยประกันภัย” ในการบริหารจัดการตามกฎหมายฉบับนี้  
ต้องเข้าสู่ระบบการประกันภัยได้ทั้งหมด 

จากการศึกษานับแต่มีการประกาศใช้พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ  
พ.ศ. 2535 เป็นต้นมาจนถึงปัจจุบันเป็นเวลากว่า 20 ปี แล้ว พบว่าการจัดเก็บเบี้ยประกันภัยตาม
พระราชบัญญัติฉบับนี้ไม่เป็นไปตามเจตนารมณ์ของกฎหมายอย่างแท้จริง และมีปัญหาหลาย
ประการ กล่าวคือ 

1. ปัญหาทางกฎหมายในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยที่ไม่เป็นธรรม มีความซ้ าซ้อน
ในการเก็บเพราะอัตราเบี้ยประกันภัยที่เรียกเก็บนั้นยังมีองค์ประกอบของภาษีมูลค่าเพิ่ม  ค่าอากร  
ค่าบ าเหน็จ และค่าด าเนินการอยู่เป็นจ านวนมาก ท าให้ส่วนต่างหรือผลก าไรจากเบี้ยประกันภัย  
ที่เรียกเก็บจากประชาชนไม่สมดุลกับอัตราเบี้ยประกันภัย ไม่เป็นไปตามหลัก No-loss No-profit 
และเกิดความไม่ยุติธรรมกับผู้ที่ช าระเบี้ยประกันตามกฎหมายเพื่อประโยชน์ของผู้ประสบภัยมาโดย
ตลอด 

2. ปัญหาจากการไม่ปฏิบัติให้เป็นไปตามหลักการของการไม่มุ่งการค้าหรือหาก าไร
จากการประกันภัยภาคบังคับ เป็นที่ทราบดีอยู่ว่า การประกันภัยรถตามพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 เป็นการที่รัฐตรากฎหมายออกมาบังคับประชาชนให้ต้องท าประกันภัย
ในกลุ่มของผู้มีหรือใช้รถ โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อเป็นสวัสดิสงเคราะห์ช่วยเหลือผู้ประสบภัยจากรถ 
การประกันภัยประเภทนี้จึงไม่มุ่งการค้าหรือหาก าไรเป็นหลัก อัตราเบี้ยประกันภัยที่เรียกเก็บจาก 
ผู้ถูกบังคับตามกฎหมายคือ ผู้มีหรือใช้รถจึงต้องมีอัตราที่ เหมาะสม สอดคล้องกับปริมาณ 
ความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นในอนาคต  และไม่สร้างก าไรให้กับรัฐหรือเอกชนแต่นับแต่ มี
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พระราชบัญญัติบังคับใช้ พบว่า มีส่วนต่างของจ านวนเบี้ยที่เรียกเก็บกับค่าสินไหมทดแทนกับ 
ผลก าไรของบริษัทประกันภัยสูงมาก ปรากฏตามข้อมูลในตารางที่ 1.2 ดังต่อไปนี้ 
 
ตำรำงท่ี 1.2 เปรียบเทียบผลการด าเนินงานของธุรกิจประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ ปี 2551 ถึง ปี 2555 

หน่วย : 1,000 
รำยกำร ปี 2551 ปี 2552 ปี 2553 ปี 2554 ปี 2555 

1. เบี้ยประกันภัยรับ
สุทธ ิ

10,254,647 10,489,156 10,971,961 11,468,446 12,939,988 

2. เงินส ารองเบี้ย
ประกันภัยที่ยัง  
ไม่เป็นรายได้
เพิ่มขึ้นหรือ 
ลดลงจากปีก่อน 

(228,271) 160,445 2,018,326 (262,872) 737,368 

3. เบี้ยประกันภัย  
ที่ถือเป็นรายได้ 
(1-2) 

10,482,918 10,328,710 8,953,636 11,731,317 12,202,620 

4. ค่าสินไหม
ทดแทนที่เกิดขึ้น
ระหว่างปีหลังหัก
รับคืนจากคู่กรณี 

4,331,117 4,232,880 5,516,683 6,172,875 6,218,981 

5. ค่าใช้จ่ายในการ
จัดการสินไหม
ทดแทน 

234,477 194,536 161,683 186,010 153,474 

6. ค่าจ้างและ  
ค่าบ าเหน็จ 

904,504 909,351 912,608 967,127 1,051,028 

7. ค่าใช้จ่ายในการ
รับประกันภัยอ่ืน 

1,106,401 1,308,223 1,420,571 1,294,764 1,510,934 

8. ค่าใช้จ่ายในการ
ด าเนนิงาน 

2,434,082 2,847,717 2,322,334 2,502,851 2,921,818 
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ตำรำงท่ี 1.2 (ต่อ) 
หน่วย : 1,000 

รำยกำร ปี 2551 ปี 2552 ปี 2553 ปี 2554 ปี 2555 
9. รวม 

(4+5+6+7+8) 
9,010,581 9,492,707 10,333,880 11,123,627 11,856,236 

10. ก าไร (ขาดทุน) 
จากการรับ
ประกันภัย (3-9) 

1,472,337 836,004 (1,380,244) 607,690 346,384 

 
ท่ีมำ:  ส่วนวิจัยและสถิติ ฝ่ายวางแผน และพัฒนาระบบการตรวจสอบ ส านักงาน คปภ. และ 

ฝ่ายวิเคราะห์ธุรกิจและสถิติ ส านักงาน คปภ., กรกฎาคม, 2557. 
 

จากตารางที่ 1.2 เห็นได้ว่าจ านวนเบี้ยประกันภัยที่ประชาชนจ่ายกับจ านวนค่าสินไหมที่
จ่ายตามพระราชบัญญัติฉบับนี้นั้นค่อนข้างแตกต่างกันมาก จ านวนเบี้ยประกันภัยที่รับมาจะเหลือ
จ่ายในแต่ละปีเป็นจ านวนมาก แต่จ านวนค่าสินไหมทดแทนที่จ่ายจะน้อย ไม่มีความสัมพันธ์กัน 
ไม่เป็นไปตามเจตนารมณ์ของกฎหมายอย่างแท้จริง ซึ่งก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรมในสังคมและ
เป็นภาระ แก่ประชาชนผู้มีหรือใช้รถที่ต้องเสียเบี้ยประกันภัยเกินกว่าอัตราที่ควรต้องเสียในการท า
ประกันภัยประเภทนี้ที่มีการก าหนดอัตราเบี้ยประกันที่ไม่เป็นไปตามหลักไม่ได้มุ่งการค้าหรือ 
หาก าไร ซึ่งไม่ว่ารัฐหรือเอกชนก็ไม่ควรที่จะได้ก าไร จากการประกันภัยประเภทนี้ 

3. ปัญหาทางกฎหมายกับองค์กรก ากับดูแลในเร่ือง การก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัย 
รวมทั้งการบริหารจัดการกฎหมายของหน่วยงานที่มีหน้าที่ก ากับดูแลและบังคับปฏิบัติให้เป็นไป
ตามกฎหมายไม่ได้มีองค์กรโดยชัดเจนในการก ากับดูแลในเร่ืองนี้ไว้ในกฎหมายแต่อย่างใด  
ท าให้การบังคับใช้ไม่มีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 

4. ปัญหาทางกฎหมายขององค์กรและบุคคลซึ่งเกี่ยวข้องกับการคิดอัตราเบี้ยประกันภัย
รถยนต์ภาคบังคับ เพื่อก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยไม่ได้บัญญัติไว้ในกฎหมายฉบับนี้  ทั้ง ๆ ที่ 
การเก็บเบี้ยประกันภัยตามพระราชบัญญัติฉบับนี้  เป็นการระดมทุนอย่างหนึ่งจากประชาชนของ
บริษัทผู้ รับประกันภัยในรูปของเบี้ยประกันภัย  ท าให้วิธีคิดเบี้ยประกันไม่ถูกต้องชัดเจน  
ไม่มีมาตรฐาน 
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จากปัญหาดังกล่าวข้างต้น รัฐจึงมีความจ าเป็นที่จะต้องเข้ามาควบคุมดูแลว่าเบี้ยประกันภัย
ที่บริษัทเก็บมาแล้วได้น าไปใช้ตามเจตนารมณ์ของกฎหมายฉบับนี้หรือไม่ อัตราเท่าไรที่สอดคล้อง
กับหลักการและเจตนารมณ์ของกฎหมาย การประกันภัยภาคบังคับเกิดขึ้นเพราะกฎหมายบังคับให้
ประชาชนต้องปฏิบัติตาม มิฉะนั้นมีความผิดและโทษทางอาญา ดังนั้นการบริหารและการก าหนด
มาตรการต่าง ๆ เกี่ยวกับเบี้ยประกันภัยประเภทนี้  จึงต้องมีการบัญญัติกฎหมายให้ถูกต้องชัดเจน 
และมีมาตรการหรือองค์กรในการก ากับดูแลอันจะยังให้เกิดกลไกทางกฎหมายที่ถูกต้องและ
ยุติธรรมกับทุกฝ่าย โดยเฉพาะประชาชนฝ่ายที่ถูกบังคับให้ช าระค่าเบี้ยประกันภัยกับบริษัทผู้รับ
ประกันภัย เพราะหากก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยไว้ต่ าเกินไปก็อาจส่งผลเสียต่อการด าเนินธุรกิจ
ของบริษัท เช่น ท าให้บริษัทมีเงินไม่เพียงพอส าหรับจ่ายค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้เอาประกันภัย หรือ
มีเงิน ไม่เพียงพอต่อการใช้เพื่อการด าเนินงานต่าง ๆ ภายในบริษัทในทางตรงกันข้าม ถ้าอัตรา 
เบี้ยประกันถูกก าหนดไว้สูงเกินไปจะท าให้เป็นภาระแก่ประชาชนที่ จะต้องเสียเบี้ยประกันภัย
เพิ่มขึ้น และบริษัทก็อาจจะแข่งขันในตลาดที่มีผู้ประกอบธุรกิจรับประกันประเภทนี้จ านวนมาก 
เช่นในปัจจุบันได้ล าบาก ด้วยเหตุนี้ การก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยที่เหมาะสมจึงมีความส าคัญยิ่ง
ต่อทั้งผู้ประกอบธุรกิจรับประกันและประชาชนผู้บริโภคที่จะท าประกัน 

จากปัญหาและข้อบกพร่องดังกล่าวข้างต้น เห็นได้ว่า แม้จะมีพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 บังคับใช้มาเป็นเวลากว่า 20 ปี แล้วก็ตาม แต่การบังคับใช้กฎหมาย
ฉบับนี้ยังไม่มีประสิทธิภาพและประสิทธิผลเพียงพอ โดยเฉพาะเร่ืองเบี้ยประกันภัยตามที่ได้กล่าว
มาแล้ว ไม่เป็นไปตามหลักการของการบังคับให้เอาประกันภัย สาเหตุเพราะอัตราเบี้ยประกันภัยที่
เรียกเก็บนั้นยังมีองค์ประกอบของเร่ืองภาษีมูลค่าเพิ่ม ค่าอากร ค่าบ าเหน็จ และค่าด าเนินการอยู่เป็น
จ านวนมาก ท าให้มีส่วนต่างหรือผลก าไรจากเบี้ยประกันภัยที่เรียกเก็บจากประชาชนไม่สมดุลของ
อัตราเบี้ยประกันภัย ไม่เป็นไปตามหลัก No-loss No-profit แม้ในปัจจุบันการก ากับดูแลธุรกิจ
ประกันวินาศภัย ซึ่งรวมถึงอัตราเบี้ยประกันภัยของประเทศไทยมีกรมการประกันภัย กระทรวงพาณิชย์ 
ท าหน้าที่พิจารณาให้ความเห็นชอบและก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยให้มีความเป็นธรรม แก่ผู้เอา
ประกันภัยและบริษัทประกันภัย แต่ก็ไม่เป็นไปตามเจตนารมณ์ของกฎหมายอย่างแท้จริง และไม่มี
บทบาทหน้าที่ตามกฎหมายที่จะบังคับให้ผู้หลีกเลี่ยงต้องปฏิบัติตาม จึงจ าเป็นต้องเสนอระบบ หรือ
กลไกทางกฎหมายในการควบคุมและส่งเสริมการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยให้ เป็นธรรมและมี
การบัญญัติตัวบทกฎหมายไว้อย่างชัดเจน เพื่อแก้ไขปัญหาความไม่สอดคล้องของอัตราเบี้ยประกันภัย 
ที่รับกับการจ่ายค่าสินไหมทดแทน ซึ่งท าให้กฎหมายฉบับนี้จะเป็นกฎหมายที่เอ้ือประโยชน์สูงสุด 
แก่ประชาชน และสังคมส่วนรวมอย่างแท้จริง ซึ่งจากการศึกษาข้อมูลกฎหมาย การประกันภัยภาคบังคับ
ของประเทศญ่ีปุ่น ประเทศนิวซีแลนด์ ประเทศอังกฤษ สาธารณรัฐฟิลิปปินส์ สาธารณรัฐเกาหลี 
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และสาธารณรัฐสิงคโปร์ พบว่า มีบทบัญญัติและมาตรการทางกฎหมายที่สามารถน ามาประยุกต์ใช้
เพื่อแก้ไขปัญหาดังกล่าวข้างต้นได้ ซึ่งผู้เขียนจะได้ศึกษาวิเคราะห์และน าเสนอในวิทยานิพนธ์ฉบับนี้
โดยละเอียดในบทต่อ ๆ ไป 

 
1.2  วัตถุประสงค์ของกำรศึกษำ 
 1. เพื่อศึกษาความหมาย หลักการ แนวคิดและทฤษฎีของการประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับ 
 2. เพื่อศึกษากฎหมายเกี่ยวกับเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับของประเทศไทยและ
ต่างประเทศ 
 3. เพื่อศึกษาปัญหาและวิเคราะห์ปัญหาทางกฎหมายที่เกี่ยวกับการก าหนดเบี้ยประกันภัย
รถยนตภ์าคบังคับ 
 4. เพื่อเสนอแนะกฎหมายที่เหมาะสมเกี่ยวกับการก าหนดเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ 
มาใช้ในประเทศไทย 
 
1.3  สมมติฐำนของกำรศึกษำ 

เบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ  
พ.ศ. 2535 เมื่อจัดเก็บเบี้ยประกันภัยไปแล้วแต่ในการบังคับใช้มีปัญหาและอุปสรรคที่ต้องปรับปรุง
แก้ไขและผลลัพธ์ที่ได้ไม่สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของกฎหมายที่ก าหนดไว้  ดังนั้นจึงจ าเป็นต้อง
มีกฎหมายในการบังคับใช้ในเร่ืองของเบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับเป็นกรณีพิเศษ เพื่อแก้ปัญหา
และอุปสรรค ที่มีอยู่ในประเทศไทยได้ต่อไป 
 
1.4  วิธีด ำเนินกำรศึกษำ 

โดยทั่วไปจะเป็นการวิจัยแบบวิจัยเอกสาร (Documentary Research) โดยศึกษาค้นคว้า
และวิเคราะห์ข้อมูลจากหนังสือ บทความ วารสาร ข่าวสาร ตัวบทกฎหมาย ทั้งภาษาไทยและ
ภาษาต่างประเทศ รวมถึงเอกสารอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้อง และศึกษาจากข้อมูลที่ผู้วิจัยได้รับการเข้าร่วม
ประชุมสัมมนาเชิงปฏิบัติการและศึกษาอบรมจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องโดยตรงและองค์กรอ่ืน  ๆ 
ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 นับแต่พระราชบัญญัติดังกล่าว 
มีผลบังคับจนถึงปัจจุบัน อีกทั้งสัมภาษณ์บุคคลทั่วไปและผู้เชี่ยวชาญในด้านการประกันภัยรถยนต์  
ภาคบังคับในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับเพื่อให้ทราบถึงปัญหาและอุปสรรค
ตลอดจนข้อเสนอแนะเพื่อน ามาปรับปรุงแก้ไขต่อไป 
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1.5  ขอบเขตของกำรศึกษำ 
ศึกษาความหมาย หลักการ แนวคิด ทฤษฎี ของการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ 

กฎหมายเกี่ยวกับเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับของประเทศไทยและต่างประเทศ ศึกษาปัญหา
และวิเคราะห์ปัญหาทางกฎหมายที่เกี่ยวกับการก าหนดเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ ตลอดจน
แนวทางในการแก้ไขปรับปรุงมาตรการทางกฎหมายและกระบวนการบังคับใช้กฎหมายที่เหมาะสม
เกี่ยวกับการก าหนดเบี้ยประกันภยัรถยนต์ภาคบังคับมาใช้ในประเทศไทย 
 
1.6  ประโยชน์ท่ีคำดว่ำจะได้รับ 
 1. ท าให้ทราบถึงความหมาย หลักการ แนวคิด ทฤษฎีของการประกันภัยรถยนต ์ภาคบังคับ 
 2. ท าให้ทราบถึงกฎหมายเกี่ยวกับเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับของประเทศไทยและ
ต่างประเทศ 
 3. ท าให้ทราบถึงปัญหาทางกฎหมายและวิเคราะห์ปัญหาทางกฎหมายที่เกี่ยวกับ การก าหนด
เบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับ 
 4. ท าให้ทราบข้อเสนอแนะที่เหมาะสมเกี่ยวกับการก าหนดเบี้ยประกันภัยรถยนต์ ภาคบังคับ
มาใช้กับประเทศไทย 
 
1.7  นิยำมศัพท์ 
 1. “รถ” หมายถึง รถยนต์ส่วนบุคคลตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 ซึ่งได้แก่ รถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคลไม่เกินเจ็ดคน รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกินเจ็ดคน หรือรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล  
ซึ่งมิได้ใช้ประกอบการขนส่งส่วนบุคคล ตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก 
 2. “ประกันภัยรถยนต์” หมายถึง การประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับของรถยนต์ส่วนบุคคลตาม
พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 ซึ่งได้แก่ รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกินเจ็ดคน รถยนต์นั่ง  
ส่วนบุคคลเกินเจ็ดคน หรือรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลซึ่งมิได้ใช้ประกอบการขนส่งส่วนบุคคล  
ตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก 



บทที ่2 
นิยามความหมาย หลักการ แนวคิด ทฤษฎ ีของการประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับ 
 

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

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

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

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

2. การประกันภัย คือ การกระท าร่วมกันของบุคคลกลุ่มหนึ่ง ท าการรับโอนความเสี่ยง
ภัยของสมาชิกแต่ละคน เพื่อที่จะกระจายไปยังสมาชิกผู้ที่ได้รับความเสียหายทุกคน 

                                                        
1  จาก หลักการประกันวินาศภัย (น. 12), โดย สุธรรม พงศ์ส าราญ และคณะ, 2539, กรุงเทพฯ: โอเดียนสโตร์. 
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3. การประกันภัย เป็นเคร่ืองมือของสังคมในการก่อให้เกิดการสะสมทรัพย์  เพื่อเผชิญ
กับความเสียหายทางการเงินที่เกิดขึ้นเนื่องจากความไม่แน่นอน โดยการโอนความเสี่ยงภัยของ
สมาชิกที่ตกอยู่ภายใต้การคุกคามของภัยอย่างเดียวกันไปยังบุคคลอ่ืนหรือคนอีกหมู่หนึ่ง 

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

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

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

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

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

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

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

1. สถานพยาบาลที่รับผู้ประสบภัยจากรถยนต์มีความมั่นใจว่าผู้ประสบภัยจะได้รับการ
ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในค่ารักษาพยาบาลอย่างแน่นอน ผู้ประสบภัยจากรถก็จะได้รับการ
รักษาพยาบาลอย่างรวดเร็วและทันต่ออาการบาดเจ็บที่ได้รับ 

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

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

2534, กรุงเทพฯ. 
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2. การประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับช่วยลดปริมาณข้อพิพาทที่จะต้องขึ้นสู่ศาล  
ลดขั้นตอนของการที่จะต้องพิสูจน์ความรับผิดทางละเมิด 

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

1. รถ 
“รถ” หมายความว่า รถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ รถตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่ง

ทางบก และรถยนต์ทหารตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ทหาร 
รถ ตามความหมายนี้ หมายถึง รถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ การขนส่งทางบกและ

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

เจ็ดคนที่ใช้รับจ้างระหว่างจังหวัด โดยรับส่งคนโดยสารได้เฉพาะที่นายทะเบียนก าหนด 
(2) รถยนต์รับจ้าง ได้แก่ รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคนหรือรถยนต์

สาธารณะอื่นนอกจากรถยนต์โดยสารประจ าทาง 
“รถยนต์บริการ” หมายความว่า รถยนต์บรรทุกคนโดยสารหรือให้เช่าซึ่งบรรทุกคน

โดยสารไม่เกินเจ็ดคน ดังต่อไปนี้ 
(1) รถยนต์บริการธุรกิจ ซึ่งได้แก่ รถยนต์ที่ใช้บรรทุกคนโดยสารระหว่างท่าอากาศ

ยาน ท่าเรือเดินทะเล สถานีขนส่ง หรือสถานีรถไฟกับโรงแรมที่พักอาศัย ที่ท าการของผู้โดยสาร
หรือที่ท าการของผู้บริการธุรกิจนั้น 

(2) รถยนต์บริการทัศนาจร ซึ่งได้แก่ รถยนต์ที่ผู้ประกอบธุรกิจเกี่ยวกับการท่องเที่ยว
ใช้รับส่งคนโดยสารเพื่อการท่องเที่ยว 

(3) รถยนต์บริการให้เช่า ซึ่งได้แก่ รถยนต์ที่จัดไว้ให้เช่าซึ่งมิใช่เป็นการเช่าเพื่อน าไป
รับจ้างบรรทุกคนโดยสารหรือสิ่งของ 



13 

“รถยนต์ส่วนบุคคล” หมายความว่า รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกินเจ็ดคน รถยนต์นั่ง 
ส่วนบุคคลเกินเจ็ดคน หรือรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลซึ่งมิได้ใช้ประกอบการขนส่งส่วนบุคคล  
ตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก 

“รถจักรยานยนต์” หมายความว่ารถที่เดินด้วยก าลังเคร่ืองยนต์หรือก าลังไฟฟ้าและ 
มีล้อไม่เกินสองล้อ ถ้ามีพ่วงข้างมีล้อเพิ่มอีกไม่เกินหนึ่งล้อ และให้หมายความรวมถึงรถจักรยานที่
ติดเคร่ืองยนต์ด้วย 

“รถพ่วง” หมายความว่า รถที่เคลื่อนที่ไปโดยใช้รถอ่ืนลากจูง 
“รถบดถนน” หมายความว่า รถที่ใช้ในการบดอัดวัสดุบนพื้นให้แน่นและมีเคร่ืองยนต์

ขับเคลื่อนในตัวเอง หรือใช้รถอ่ืนลากจูง 
“รถแทรกเตอร์” หมายความว่า รถที่มีล้อหรือสายพาน และมีเคร่ืองยนต์ขับเคลื่อนใน

ตัวเอง เป็นเคร่ืองจักรกลขั้นพื้นฐานในงานที่เกี่ยวกับการขุด ตัก ดัน หรือฉุด ลาก เป็นต้น หรือ
รถยนต์ส าหรับลากจูงซึ่งมิได้ใช้ประกอบการขนส่งส่วนบุคคลตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก 

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

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

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

ในยามสงครามโดยตรง 
(2) “รถรบ” หมายความว่ารถยนต์ทั้งสิ้นซึ่งมีอาวุธติดหรือตั้งอยู่บนรถนั้นและท าการ

ยิงได้ 
(3) “รถยนต์ช่วยรบ” หมายความว่า รถยนต์ธรรมดาส าหรับใช้ในการลากบรรทุกหรือ

ล าเลียงอาวุธยุทธสัมภาระหรือทหาร 
(4) “รถยนต์ปกติ” หมายความว่า รถยนต์ซึ่งใช้ราชการธรรมดา และไม่มีความ

ประสงค์โดยตรงที่จะใช้เพื่อสงคราม 
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2. เจ้าของรถ 
“เจ้าของรถ” หมายความว่า ผู้ซึ่งมีกรรมสิทธิ์ในรถหรือผู้มีสิทธิครอบครองรถตาม

สัญญาเช่าซื้อและหมายความรวมถึงผู้น ารถที่จดทะเบียนในต่างประเทศเข้ามาใช้ในราชอาณาจักร
เป็นการชั่วคราวด้วย 

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

รถที่ใช้หรืออยู่ในทางหรือเนื่องจากสิ่งที่บรรทุกหรือติดตั้งในรถนั้น และหมายความรวมถึงทายาท
โดยธรรมของผู้ประสบภัยซึ่งถึงแก่ความตายด้วย 

ผู้ประสบภัยตามนิยามนี้จะเป็นบุคคลใดก็ได้ไม่ว่าเด็ก ผู้ใหญ่ ผู้ชาย ผู้หญิง คนไทย หรือ
คนต่างประเทศที่ได้รับอันตรายจากรถ ไม่ว่าจะอยู่ในรถหรือนอกรถ และแม้กระทั่งผู้ขับขี่รถนั่นเอง 
ซึ่งแยกพิจารณาได้ดังน้ี 

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

 ก. เน่ืองจากรถที่ใช้หรืออยู่ในทาง 
รถที่ใช้หรืออยู่ในทาง รถที่ใช้ในทาง หมายถึง รถที่ก าลังแล่นอยู่บนถนน เช่น ขับรถชน

คนบนถนน 
รถที่อยู่ในทาง หมายถึง รถที่อยู่ในทางไม่ว่ารถนั้นจะใช้หรือไม่ใช้ก็ตาม เช่น รถพ่วง

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

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

บรรทุกตู้บรรจุสินค้าไปตามถนนแล้วตู้คอนเทนเนอร์ร่วงหล่นลงมาทับคนตาย 
สิ่งที่ติดตั้งในรถนั้น หมายถึง สิ่งที่ติดกับตัวรถก่อให้เกิดความเสียหาย เช่น ล้อรถหลุด

กระเด็นไปชนคนตาย เป็นต้น 
(2) ทายาทโดยธรรมของผู้ประสบภัยซึ่งถึงแก่ความตาย  ทายาทที่จะถือว่าเป็น

ผู้ประสบภัยนี้ต้องเฉพาะทายาทโดยธรรมเท่านั้น ไม่ใช่ทายาทผู้รับพินัยกรรม ทายาทโดยธรรมก็คือ 
บุคคลตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 1629 

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

เสียหลักพุ่งมาชนคนเดินเท้าตาย 
5. ผู้ซึ่งอยู่ในรถ 
“ผู้ซึ่งอยู่ในรถ” หมายความว่า ผู้ซึ่งอยู่ในหรือบนหรือส่วนใดส่วนหนึ่งของรถ และ

หมายความรวมถึงผู้ซึ่งก าลังขึ้นหรือก าลังลงจากรถนั้นด้วย 
(1) ผู้ซึ่งอยู่ในหรือบนหรือส่วนหนึ่งส่วนใดของรถ หมายถึง บุคคลนั้นอยู่บนรถ เช่น 

นั่งหรือยืนในรถ หรือเกาะห้อยโหนบันไดรถ และหมายความรวมถึงผู้ขับขี่รถ บุตร ภริยาหรือ
บริวารด้วย 

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

6. บริษัท 
“บริษัท” หมายความว่า บริษัทตามกฎหมายว่าด้วยการประกันวินาศภัยที่ได้รับ

ใบอนุญาตให้ประกอบกิจการประเภทประกันภัยรถ 
บริษัทประกันวินาศภัย เป็นบริษัทที่รับประกันวินาศภัยประเภทต่าง ๆ เช่น อัคคีภัย 

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

และค่าใช้จ่ายอันจ าเป็นเกี่ยวกับการรักษาพยาบาลของผู้ประสบภัย และในกรณีความเสียหายต่อ
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ชีวิต หมายความว่า ค่าปลงศพและค่าใช้จ่ายอันจ าเป็นเกี่ยวกับการจัดการศพผู้ประสบภัยซึ่งถึงแก่
ความตาย ทั้งนี้ตามรายการและจ านวนเงินที่ก าหนดในกฎกระทรวงที่ออกตามมาตรา 20 วรรคสอง 

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

(1) ค่าเสียหายเบื้องต้นในกรณีความเสียหายต่อร่างกาย คือ ค่ารักษาพยาบาล และ
ค่าใช้จ่ายอันจ าเป็นเกี่ยวกับการรักษาพยาบาลของผู้ประสบภัย 

(2) ค่าเสียหายเบื้องต้นในกรณีความเสียหายต่อชีวิต  คือ ค่าปลงศพและค่าใช้จ่าย 
อันจ าเป็นเกี่ยวกับการจัดการศพผู้ประสบภัยซึ่งถึงแก่ความตาย 

8. เคร่ืองหมาย 
“เคร่ืองหมาย” หมายความว่า เคร่ืองหมายแสดงว่ามีการประกันความเสียหายส าหรับ

ผู้ประสบภัยจากรถตามพระราชบัญญัติน้ี 
เคร่ืองหมายดังกล่าวนี้ นายทะเบียนกรมการประกันภัยจะต้องจัดท าส่งมอบให้แก่บริษัท

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

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

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

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

11. กองทุน 
“กองทุน” หมายความว่า กองทุนทดแทนผู้ประสบภัย 
กองทุนทดแทนผู้ประสบภัยเป็นโครงการเงินสะสมที่รัฐจัดให้มีขึ้น เพื่อเป็นแหล่งเงินที่

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

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

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

แนวความคิดที่เกี่ยวกับพ่อค้าชาวจีนเมื่อประมาณ 3000 ปีก่อนคริสตศักราชที่เรียนรู้
หลักการกระจายความเสี่ยงภัยและน ามาใช้เป็นกลุ่มแรก ๆ กล่าวคือในสมัยโบราณการค้าขายของ

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

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

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

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

การประกันภัยทางทะเลที่แท้จริงและมีกฎเกณฑ์กติกาที่แน่นอนน่าจะเร่ิมขึ้นประมาณ
ศตวรรษที่ 15-17 เพราะในยุคนั้นการประกันภัยทางทะเลเร่ิมมีกฎเกณฑ์และกติกาที่ชัดเจน ทั้งได้รับ
การยอมรับและแพร่หลายมากขึ้น จึงถือว่าเป็นการเร่ิมต้นของการประกันภัยในปัจจุบัน 

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

การติดต่อและการรับประกันภัยสินค้า ได้เปลี่ยนสภาพเป็นตลาดประกันภัยทางทะเลที่
ขยายวงกว้างออกไปทุกขณะ นายเอ็ดเวิร์ด ลอยด์ จึงย้ายศูนย์กลางของการประกันภัยจากร้านกาแฟ

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

การประกันภัยในประเทศไทย 
การประกันภัยเข้ามาสู่ประเทศไทยคร้ังแรกเมื่อใดไม่ปรากฏชัดเจน หากแต่สันนิษฐาน

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

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

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



22 

มีผลบังคับใช้  กระทรวงพาณิชย์และคมนาคมในสมัยนั้นได้อาศัยอ านาจตามมาตรา  7 แห่ง
พระราชบัญญัติดังกล่าวออกประกาศเงื่อนไขควบคุมธุรกิจประกันชีวิต  พ.ศ. 2472 และเงื่อนไข
ควบคุมธุรกิจประกันอัคคีภัย พ.ศ. 2472 (31 กรกฎาคม 2472) ซึ่งนับได้ว่าเป็นการเร่ิมต้นของ 
การก ากับดูแลธุรกิจประกันภัยโดยมี “กองประกันภัย” เกิดขึ้นเมื่อวันที่ 16 สิงหาคม พ.ศ. 247214 

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

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

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

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

พ.ศ. 2467 
3. พระราชบัญญัติควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห่ง

สาธารณสุข พ.ศ. 2471 
4. ประกาศกระทรวงพาณิชย์และคมนาคม เร่ือง เงื่อนไขการรับใบอนุญาตประกอบ

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

 
2.3  หลักการและแนวคิดทฤษฎีของการประกันภัยภาคบังคับ 

ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ  พ.ศ. 2535 ได้มีหมายเหตุท้าย
พระราชบัญญัติระบุไว้ กล่าวคือ 

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

เจตนารมณ์ของการตรากฎหมายคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถตามที่ได้มีปรารภไว้เป็น
เหตุผลท้ายพระราชบัญญัติฉบับดังกล่าว มีสาระส าคัญที่สรุปได้ 2 ประการ คือ 

ประการแรก เพื่อให้ผู้ประสบภัยได้รับการชดใช้ค่าเสียหาย 
ประการที่สอง เพื่อให้ผู้ประสบภัยได้รับค่าเสียหายเบื้องต้นที่แน่นอนและทันท่วงที  
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จากเหตุผลตามหมายเหตุท้ายพระราชบัญญัติดังกล่าวนี้  และแนวนโยบายของรัฐบาล 
ในเร่ืองนี ้อาจสรุปผลและนโยบายในการตราพระราชบัญญัติของรัฐบาลได้ดังนี้16 

1. เพื่อคุ้มครองและให้ความช่วยเหลือแก่ประชาชนผู้ประสบภัยจากรถ  ซึ่งได้รับ
อันตรายความเสียหายแก่ชีวิต ร่างกาย ให้ได้รับชดใช้ค่าเสียหายและค่าเสียหายเบื้องต้นอย่าง
ทันท่วงทีและแน่นอน จึงต้องตราพระราชบัญญัติน้ีขึ้นมาใช้บังคับ 

2. เพื่อให้พระราชบัญญัตินี้เป็นหลักประกันว่าผู้ประสบภัยจากรถจะได้รับการชดใช้
ค่าเสียหายและค่าเสียหายเบื้องต้นอย่างแน่นอนและทันท่วงที  และเป็นหลักประกันได้ว่า
สถานพยาบาลทุกแห่งจะได้รับเงินค่ารักษาพยาบาลอย่างแน่นอนและรวดเร็วในการรักษาพยาบาล
แก่ผู้ประสบภัยจากรถดังกล่าว 

3. เพื่อเป็นการส่งเสริมสนับสนุนธุรกิจประกันภัยให้มีส่วนร่วมในการแบ่งเบา
ค่าเสียหายของผู้ประสบภัยอันเนื่องมาจากอุบัติเหตุจากรถ ซึ่งนอกจากจะเป็นการช่วยบรรเทาความ
เดือดร้อนของผู้ประสบภัยและครอบครัวแล้ว ยังเป็นการช่วยแบ่งเบาภาระของรัฐบาลในด้าน 
สวัสดิสงเคราะห์อีกด้วย 

กฎหมายฉบับนี้ได้น าแนวคิด-ปรัชญาของต่างประเทศที่เป็นหลักสากลมาผสมผสาน 
ในการบัญญัติกฎหมายในลักษณะกว้าง ๆ ดังต่อไปนี้ คือ 

1. หลักการบังคับให้เจ้าของรถซึ่งใช้รถหรือผู้มีรถไว้เพื่อใช้จะต้องจัดให้มีการประกัน
ความเสียหายส าหรับผู้ประสบภัยจากรถ เพื่ออุดช่องว่างของกฎหมายประกันภัยเดิม 

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

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

                                                        
16  จาก สาระน่ารู้เกี่ยวกับพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และกฎกระทรวง, โดย 

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

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

หลักการเกี่ยวกับการประกันภัยภาคบังคับ17 
ในส่วนน้ีจะกล่าวถึงหลักการทั่วไปเกี่ยวกับการประกันภัยภาคบังคับ ซึ่งจะกล่าวเฉพาะ

ส่วนที่เกี่ยวข้องกับกฎหมายประกันภัยในหลักการหรือทฤษฎีอ่ืน ๆ ส่วนอ่ืนนั้น จะไม่กล่าวถึง 
ส าหรับเร่ืองที่เกี่ยวข้องกับกฎหมายประกันภัยภาคบังคับ ได้แก่ 

2.3.1 การใช้อ านาจรัฐในการบังคับให้ต้องท าประกันภัย 
การประกันภัยภาคบังคับ เป็นการที่รัฐใช้กฎหมายประกันภัยเป็นเคร่ืองมือในการแก้ไข

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

ในการใช้อ านาจแห่งรัฐบังคับให้ท าประกันภัยนี้  หากประชาชนที่ถูกบังคับไม่ปฏิบัติ
ตามกฎหมายจะก าหนดความผิดและก าหนดโทษไว้ด้วย 

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

                                                        
17  จาก การชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเกี่ยวกับการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ (รายงานผลการวิจัย), โดย 

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

โดยทั่วไป รวมทั้งการประกันภัยรถภาคสมัครใจ กล่าวคือ 
การประกันภัยรถภาคบังคับเป็นการประกันภัยที่มุ่งคุ้มครองประโยชน์สาธารณชนโดย

ภาครัฐเข้ามาบริหารจัดการเองทั้งหมดหรือร่วมกับเอกชนโดยประสงค์ให้เป็นสวัสดิสงเคราะห์แก่
ประชาชนในรัฐที่ประสบภัยจากรถให้ผู้ประสบภัยที่ได้รับความเสียหายได้รับการช่วยเหลือเยียวยา
และสามารถกลับคืนสู่สภาพปกติได้อย่างรวดเร็วในลักษณะของการบรรเทาความเสียหายโดย
ปราศจากการมุ่งหมายทางการค้าหรือหาก าไรใด ๆ  

2.3.3 หลักการไม่มุ่งการค้าหรือแสวงหาก าไร 
หลักการนี้น ามาใช้กับการประกันภัยภาคบังคับโดยเฉพาะ และเป็นหลักสากลที่มีการ

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

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

2.3.4 การชดใช้ค่าสินไหมทดแทนโดยไม่ต้องพิสูจน์ความผิด 
วิธีการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนโดยไม่ต้องพิสูจน์ความผิดโดยทั่วไปไม่ว่าจะเป็น

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

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

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

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

กล่าวโดยสรุปการน าหลักการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนโดยไม่ต้องพิสูจน์ความผิดจะมี
ผลท าให้ผู้ประสบภัยจากรถหรือผู้รับความเสียหายได้รับชดใช้ค่าเสียหายรวดเร็วและเท่าทันกับ
ความเสียหายที่ผู้ประสบภัยได้รับ ไม่ต้องเสียเวลาน าคดีขึ้นสู่ศาลเพื่อพิสูจน์ความรับผิดตามหลัก
กฎหมายแพ่งลักษณะละเมิด 

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

1. ค่าเสียหายอันค านวณเป็นเงินได้ ได้แก่ ค่ารักษาพยาบาลและค่าสูญเสียรายได้จาก
การท างาน รวมทั้งค่าใช้จ่ายอื่น ๆ  

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

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

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

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

Robert E. Keeton and Jeffrey O’connell, 1975, Boston: Little Brown and Company. 
21  From No Fault Insurance (p. 3), by Willis P.Robes., 1971, Santa Monica. California: Insurer Press. 
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ฟ้องคดีของผู้ได้รับความเสียหายจะถูกยกเลิกไป หลัก No-Fault จะเป็นประโยชน์โดยตรงต่อ 
ผู้ได้รับความเสียหายจากอุบัติเหตุรถยนต์ซึ่งดีกว่า หลัก Fault ตามกฎหมายลักษณะละเมิดเพราะการ
ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนจะชดใช้ค่าสินไหมทดแทนโดยไม่ต้องพิจารณาว่าอุบัติเหตุรถยนต์นั้นเป็น
ความผิดของฝ่ายใด ไม่ว่าผู้ขับรถจะเป็นฝ่ายผิดหรือไม่ หรือผู้เสียหายมีส่วนผิดอยู่ด้วย หรือว่าเป็น
ความผิดของบุคคลภายนอก หรืออาจเกิดจากเหตุสุดวิสัยก็ตาม ผู้ได้รับความเสียหายจากอุบัติเหตุ
รถยนต์ก็ยังมีสิทธิได้รับค่าสินไหมทดแทน นอกจากนั้นผลจากการใช้ No-Fault ท าให้การชดใช้ 
ค่าสินไหมทดแทนความเสียหายจากอุบัติเหตุรถยนต์ท าได้อย่างรวดเร็ว มีการพิจารณาข้อเรียกร้อง
ต่าง ๆ ของผู้เสียหายได้เร็วขึ้น ซึ่งสามารถเยียวยาความเสียหายต่าง ๆ ของผู้เสียหายให้ได้รับการ
ช่วยเหลือได้ทันที 

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

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

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

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

1. การแบ่งประเภทรถยนต์ตามพิกัดอัตราเบี้ยประกันภัย 
การแบ่งประเภทรถยนต์ตามพิกัดอัตราเบี้ยประกันภัยก็มีวัตถุประสงค์เป็นการเฉพาะคือ 

เพื่อน าไปเป็นตัวก าหนดความเสี่ยงภัยและคิดค านวณค่าเบี้ยประกันภัย  ซึ่งตามพิกัดอัตราเบี้ย
ประกันภัยรถยนต์ได้แบ่งรถยนต์ออกเป็น 8 ประเภทคือ 

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

พอที่จะท าให้ใกล้เคียงความเสี่ยงภัยที่แท้จริงตามพิกัดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ตามพิกัดอัตรา  
เบี้ยประกันภัยรถยนต์ที่ใช้ในปัจจุบันได้ก าหนดลักษณะการใช้รถยนต์ไว้เป็น 10 ลักษณะ คือ 

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

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

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

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

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

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

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

ให้ความคุ้มครอง ความรับผิดของผู้เอาประกันภัยที่มีต่อบุคคล ภายนอกไม่ว่าจะเป็นความรับผิดต่อ
ทรัพย์สินหรือความรับผิดต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามัยของบุคคลภายนอกรวมถึงผู้โดยสารใน
รถยนต์คันเอาประกันภัยขณะเกิดเหตุและให้ความคุ้มครองต่อรถยนต์คันเอาประกันภัยเฉพาะกรณี
ต่อความสูญหายและไฟไหม้ของตัวรถยนต์คันเอาประกันภัยเท่านั้นไม่รวมถึงความเสียหายอันเกิด
แก่รถยนต์คันที่เอาประกันภัยไว้ 

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

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

ต่อความรับผิดของผู้เอาประกันภัยที่มีต่อบุคคลภายนอกไม่ว่าจะเป็นความรับผิดต่อทรัพย์สินหรือ
ความรับผิดต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามัย ของบุคคลภายนอกรวมถึงผู้โดยสาร ในรถยนต์คัน 
เอาประกันภัยขณะเกิดเหตุ เท่านั้น 

4. การแบ่งรูปแบบการประกันภัยตามกรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์ 
ตามพิกัดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ที่นายทะเบียนได้มีค าสั่งไปนั้น  การประกันภัย

รถยนต์จะแบ่งรูปแบบการรับประกันภัยออกเป็น  2 รูปแบบ ทั้งนี้ เพื่อเตรียมที่จะพัฒนาการ
ประกันภัยรถยนต์ให้มีการน าเอาความเสี่ยงภัยของตัวบุคคลผู้ขับขี่รถยนต์เข้ามาเป็นตัวก าหนดความ
เสี่ยงภัยและการคิดเบี้ยประกันภัยในอนาคตเช่นที่ปฏิบัติในนานาอารยประเทศ กล่าวคือ 

4.1 การประกันภัยรถยนต์แบบไม่ระบุชื่อผู้ขับขี่ 
การประกันภัยรถยนต์แบบไม่ระบุชื่อผู้ขับขี่  ใครก็ตามหากมีใบอนุญาตขับขี่รถยนต์

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

4.2 การประกันภัยรถยนต์แบบระบุชื่อผู้ขับขี่ 
การประกันภัยรถยนต์แบบระบุชื่อผู้ขับขี่  เป็นการพยายามน าเอาหลักเกณฑ์การคิด

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

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

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

ความประสงค์จะต่ออายุสัญญาประกันภัยกับบริษัทประกันภัยเดิมในปีที่สองขึ้นไปบริษัทประกันภัย
จะลดเบี้ยประกันภัยให้แก่ผู้เอาประกันภัยและเฉพาะข้อตกลงคุ้มครองที่ต่ออายุเท่านั้น  โดยมี
ส่วนลดดังนี ้

5.1 ร้อยละ 20 ของเบี้ยประกันภัยในปีที่ต่ออายุส าหรับรถยนต์คันที่ไม่มีการเรียกร้อง
ค่าเสียหายต่อบริษัทประกันภัย หรือมีการเรียกร้องค่าเสียหายกับบริษัทแต่ค่าเสียหายนั้นมิได้เกิดจาก
ความประมาทของรถยนต์คันที่เอาประกันภัยไว้และผู้เอาประกันภัยสามารถแจ้งคู่ กรณีอีกฝ่ายหนึ่ง
ให้บริษัททราบได้ในการประกันภัยปีแรก 

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

5.3 ร้อยละ 40 ของเบี้ยประกันภัยในปีที่ต่ออายุส าหรับรถยนต์คันที่ไม่มีการเรียกร้อง
ค่าเสียหายต่อบริษัทประกันภัย หรือมีการเรียกร้องค่าเสียหายกับบริษัทแต่ค่าเสียหายนั้นมิได้เกิดจาก
ความประมาทของรถยนต์คันที่เอาประกันภัยไว้และผู้เอาประกันภัยสามารถแจ้งคู่กรณีอีกฝ่ายหนึ่ง
ให้บริษัททราบได้ในการประกันภัย 3 ปีติดต่อกัน 

5.4 ร้อยละ 50 ของเบี้ยประกันภัยในปีที่ต่ออายุส าหรับรถยนต์คันที่ไม่มีการเรียกร้อง
ค่าเสียหายต่อบริษัทประกันภัย หรือมีการเรียกร้องค่าเสียหายกับบริษัทแค่ค่าเสียหายนั้นมิได้เกิดจาก
ความประมาทของรถยนต์คันที่เอาประกันภัยไว้และผู้เอาประกันภัยสามารถแจ้งคู่กรณีอีกฝ่ายหนึ่ง
ให้บริษัททราบได้ในการประกันภัย 4 ปีติดต่อกัน 

6. การประกันภัยรถยนต์พิเศษ (ประเภทสี่) 
เมื่อประมาณเดือนธันวาคม 2547 ในวงการธุรกิจประกันภัยได้เกิดการประกันภัยรถยนต์

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

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

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

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

4. ให้ใช้อัตราเบี้ยประกันภัยส าหรับกรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์คุ้มครองความรับผิด
ต่อทรัพย์สินบุคคลภายนอกตามรหัสประเภทรถส าหรับการใช้ส่วนบุคคลโดยเป็นอัตรา 
เบี้ยประกันภัยคงที่ มีอัตราเบี้ยประกันภัยต่อปีดังนี้ 

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

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

การประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ (Compulsory Insurance System)  
การประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับเป็นการประกันภัยตามพระราชบัญญัติคุ้มครอง

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

เบี้ยประกันภัยเป็นอัตราเบี้ยประกันภัยสูงสุด (ขั้นสูง) อัตราเดียว แยกตามประเภทรถ
และลักษณะการใช้รถ บริษัทไม่สามารถคิดเบี้ยประกันภัยเกินกว่าที่ก าหนดได้ 

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

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

 
2.4  วิธีการค านวณเบี้ยประกันรถยนต์ 

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

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

ในแง่ของการประกันนั้น ทุน (cost) หมายถึง สิ่งที่นักธุรกิจก าหนดราคาต้นทุนของ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นในระยะเวลาหนึ่ง27 

การที่เราจะก าหนดอัตราเบี้ยประกันได้แม่นย าเพียงใดขึ้นอยู่กับ 
1. ประสบการณ์และความสามารถของบริษัทฯ จากการรับประกันประเภทนั้น ๆ  

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

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

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

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

เสียหายค่าใช้จ่ายของบริษัทฯ 
5. อัตราเบี้ยประกันจะต้องไม่สูงจนเกินไป เพื่อให้บริษัทฯ มีก าไรเกินกว่าที่ควร จะท า

ให้บริษัทฯ อ่ืนแย่งลูกค้าไปได้ 
6. อัตราเบี้ยประกันจะต้องไม่ก่อให้เกิดความไม่ยุติธรรมในหมู่ของผู้เอาประกัน

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

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

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

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

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

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

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

                                                        
29  จาก หลักการประกันภัย (น. 216-218), โดย ประเสริฐ ประภาสะโนบล, 2529, กรุงเทพฯ: บรณาคม. 
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2. ถ้าจะเปรียบเทียบกับการซื้อสินค้าหรือบริการอ่ืน ๆ ก็เช่นเดียวกัน ผู้ผลิตสินค้าและ
บริการต่าง ๆ ขาย ผู้ซื้อเมื่อซื้อสินค้าหรือบริการนั้น ๆ ก็ต้องซื้อค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ในการผลิตสินค้า
หรือบริการซึ่งรวมอยู่ในราคาขายแล้ว จะอ้างว่าต้องการซื้อเฉพาะตัวสินค้าที่น าไปใช้ประโยชน์ 
ส่วนค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ผู้ซื้อสินค้าไม่ต้องการนั้นย่อมไม่ได้ เพราะถ้าไม่มีค่าใช้จ่ายสินค้าและบริการ
นั้นก็ผลิตออกมาไม่ได้ การประกันภัยก็เช่นเดียวกัน หากไม่มีค่าใช้จ่ายการประกันภัยก็มีขึ้นไม่ได้ 
เมื่อไม่มีการประกันภัยผู้ที่ต้องสูญเสียทรัพย์สินเนื่องจากภัยก็ไม่มีโอกาสจะได้รับเงินชดใช้ย่อมจะ
เสียหายหนักกว่าการรับภาระค่าใช้จ่ายเพียงไม่มากนัก แล้วมีโอกาสได้รับการชดใช้ซึ่งเท่ากับเป็น
ประโยชน์แก่ผู้เอาประกันโดยทางอ้อมนั่นเอง 

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

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

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

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



40 

ร้อยเปอร์เซ็นต์ คงได้เพียงใกล้เคียงความจริงเท่านั้น อย่างไรก็ตาม หลักพื้นฐานในวิธีการก าหนด
อัตราเบี้ยประกันที่ใช้กันอยู่แม้จะแยกวิธีออกไปมากมายหลายวิธีก็ตามแต่ก็พอสรุปหลักใหญ่  ๆ  
ได้เป็น 3 วิธีด้วยกัน คือ30 

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

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

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

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

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

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

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

000,500,1 = 1,500.00 บาท เบี้ยประกันบริสุทธิ์ของการประกันรถยนต์ในจังหวัดนั้น

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

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

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

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

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

000,500,1  = ร้อยละ 3 นั่นคือ

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

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

จากตัวอย่างที่กล่าวมาแล้วนี้ก็คือวิธีค านวณเบี้ยประกันบริสุทธิ์ในการรับประกันวินาศภัย
และเป็นหลักที่ใช้ได้กับการประกันวินาศภัยทุกชนิด ซึ่งจะเห็นได้ว่าไม่ว่าจะเป็นการประกันวินาศภัย
ประเภทใดก็ตามจะต้องมีตัวเลขหรือสถิติค่าเสียหายที่เกิดขึ้นจากภัยและราคาวัตถุหรือสิ่งที่  
เอาประกันภัยมาเป็นหลักในการค านวณทั้งสิ้น หากปราศจากตัวเลขดังกล่าว การคิดหาเบี้ยประกัน
ย่อมกระท าไม่ได้และก็จะไม่สามารถรับประกันได้ 

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

 

 เบี้ยประกันรวม = 









100
วมก าไร ่าใช้จ่ายรร้อยละของค

-1

นบริสทุธิ์เบี้ยประกั  

 
จากตัวอย่างที่ 2 เบี้ยประกันบริสุทธิ์ของการประกันรถยนต์ที่คิดได้เท่ากับร้อยละ 3 ของ

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

ซึ่งเป็นตัวเลขเท่ากับ 
100

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

1,500 บาท พอดี 
การคิดหรือการก าหนดอัตราเบี้ยประกันด้วยวิธีดังกล่าวนี้ใช้ส าหรับการก าหนดอัตรา

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

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

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

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

อัตราการเปลี่ยนแปลง = 
E

A  

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

อัตราการเปลี่ยนแปลง = 
000,500,1

000,000,2  

   = 
3

4  

   = 1.33 
นั่นคือค่าเสียหายจริงจะสูงกว่าค่าเสียหายที่ประมาณการไว้  1.33 : 1 และถ้าคิดเป็น 

ร้อยละของค่าเสียหายจริงจะ = 
4

10033.1   = ร้อยละ 33.25 

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

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

  1. ลดจ านวนเบี้ยประกันให้จากอัตราที่ก าหนดไว้โดยตรง  ซึ่งอาจคิดเป็น 
ร้อยละของเบี้ยประกันที่ต้องช าระหรือคิดลดให้เป็นจ านวนเงินที่แน่นอนก็ได้ 

  2. จ่ายคืนเป็นเงินรางวัลหรือปันผลให้เมื่อครบก าหนดเวลาเอาประกันแล้วตาม
จ านวนที่มีการค านวณให้เป็นราย ๆ ไป 

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

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

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

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

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

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

วิธีนี้เหมาะส าหรับผู้เอาประกันที่ประสงค์จะจ ากัดความรับผิดชอบของตนโดยให้  
ผู้รับประกันรับผิดชอบในการสูญเสียแทนส่วนหนึ่งแม้ว่าการสูญเสียจะเกินวงเงินที่เอาประกันไว้  
ผู้รับประกันก็ยอมรับผิดชอบให้ด้วย โดยผู้เอาประกันยอมช าระเบี้ยประกันส่วนที่ขาดให้ ใช้กันมาก
ในการประกันอุบัติเหตุคนงานหรือการชดเชยค่าสูญเสียที่เกิดขึ้นแก่คนงาน 

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

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

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

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

รถบรรทุกสาธารณะ รถยนต์ส่วนบุคคล รถโดยสารป้ายด า รถยนต์สาธารณะ โอกาสจะเกิดความ
เสียหายมีมากกว่ารถนั่งส่วนบุคคล อัตราเบี้ยประกันจะสูง 

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

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

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

                                                        
31  จาก การก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ (โครงงานสถิติสาขาประกันภัย ภาควิชาสถิติ 

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

7. ประเภทของภัยที่คุ้มครอง อัตราเบี้ยประกันจะขึ้นตามจ านวนภัยที่ต้องการให้ความ
คุ้มครองเพิ่มเติม 

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

 2.4.4 วิธีการก าหนดอัตราเบี้ยประกันรถยนต์ของกรมการประกันภัย 
ทางกรมการประกันภัยพิจารณาใช้วิธีการก าหนดอัตราเบี้ยประกันรถยนต์โดยวิธี  

“Loss Ratio” ซึ่งเป็นวิธีทางคณิตศาสตร์ประกันภัยวิธีหนึ่งมาใช้ในการปรับเบี้ยประกันภัย  
มีรายละเอียดคือ32 

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

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

หลังจากนั้นน าอัตราส่วนความเสียหายที่เกิดขึ้นจริงและอัตราส่วนความเสียหายที่คาด
ว่าจะเกิดขึ้นมาหาความแตกต่างจากการเทียบอัตราความเปลี่ยนแปลงโดย 

Percentage rate change = 
LossRatioExpected

LossRatioExpectedLossRatioActual



  

 

                                                        
32  แหล่งเดิม. (น. 107). 



49 

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

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

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

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

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

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

 

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

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

รถจักรยานยนต์ 
Percentage rate change 

รถยนต์ 
Percentage rate change  

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

 

 
จะเห็นได้ว่า อัตราความเปลี่ยนแปลงของรถจักรยานยนต์เป็นบวกเพราะฉะนั้นจึงต้องมี

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

4. ท าการค านวณหาอัตราเบี้ยประกันที่เหมาะสมของปี 2540-2544 
โดยเทียบอัตราความเปลี่ยนแปลงที่ค านวณได้มาปรับกับอัตราเบี้ยประกันภัย ขั้นสูงสุด

โดยพิกัดเบี้ยประกันภัยสูงสุดของแต่ละประเภทที่กรมการประกันภัยก าหนดคือ 

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

 
ตารางท่ี 2.3 ผลการประมาณค่าเบี้ยประกันที่เหมาะสมปี 2541-2544 
 

 

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

 
5. ก าหนดเบี้ยประกันภัยต่อกรมธรรม์ (Gross Premium) 
เนื่องจากในการรับประกันมีค่าใช้จ่ายและค่าความเสี่ยงต่าง ๆ เกิดขึ้นพร้อมทั้งต้องมี

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

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

ต่าง ๆ ในปี 2540-2544 ก าหนดได้ ดังนี้36 
 

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

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

 
เห็นได้ว่า การค านวณเบี้ยประกันภัยรถยนต์นั้น จะมีหลักการ วิธีการ และปัจจัยในการ

ก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ และทางกรมการประกันภัยก็มีวิธีการในการก าหนดอัตรา 
เบี้ยประกันภัยไว้เช่นเดียวกัน ซึ่งเป็นวิธีการหนึ่งทางคณิตศาสตร์ประกันภัย 
 
 
 
 
 
 
 
 



บทที ่3 
หลักกฎหมายเกี่ยวกบัเบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับของประเทศไทย 

และต่างประเทศ 
 
 ในวิทยานิพนธ์นี้จะกล่าวถึงหลักกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ
ของประเทศไทย และต่างประเทศ คือ ประเทศญ่ีปุ่น ประเทศนิวซีแลนด์  ประเทศอังกฤษ 
สาธารณรัฐฟิลิปปินส์ สาธารณรัฐเกาหลี และสาธารณรัฐสิงคโปร์ ส าหรับกฎหมายเกี่ยวกับ 
เบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับของประเทศไทยนั้น สามารถสรุปได้โดยสังเขป ดังนี ้
 
3.1  หลักกฎหมายของประเทศไทยท่ีเกี่ยวข้องกับการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ 

ในประเทศไทยนั้น การประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ ได้มีกฎหมายที่บังคับใช้มาเป็น
เวลากว่า 20 ปีแล้ว โดยได้บัญญัติเป็นพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ซึ่งจะ
ได้กล่าวต่อไปดังนี้ 
 3.1.1 พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 

ประเทศไทยได้มีพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 มาบังคับใช้กับ
ระบบการประกันภัยรถภาคบังคับ ซึ่งในเร่ืองของอัตราเบี้ยประกันภัยส าหรับการประกันภัย  
ภาคบังคับ ก าหนดโดยนายทะเบียนคือ อธิบดีกรมการประกันภัยในรูปแบบของค าสั่งนายทะเบียน 
ในการก าหนดและให้ใช้อัตราเบี้ยประกันภัย โดยนายทะเบียนอาศัยอ านาจตามความในมาตรา 30 
แห่งพระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 บัญญัติว่า “อัตราเบี้ยประกันภัยที่บริษัทก าหนด
จะต้องได้รับความเห็นชอบจากนายทะเบียนและอัตราเบี้ยประกันที่นายทะเบียนเห็นชอบไว้แล้ว  
เมื่อนายทะเบียนเห็นสมควรหรือเมื่อบริษัทร้องขอ ไม่มีผลกระทบกระเทือนกรมธรรม์ประกันภัย ที่
ได้ก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยที่นายทะเบียนได้ให้ความเห็นชอบไว้ก่อนแล้ว” 

มาตรการในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยอยู่ในอ านาจของนายทะเบียนตาม
พระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 แทนที่จะใช้อ านาจตามพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 นั้นมีสาเหตุมาจากพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ  
พ.ศ. 2535 มาตรา 10 บัญญัติว่า “บริษัทต้องรับประกันความเสียหายตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่
รัฐมนตรีประกาศก าหนดโดยค าแนะน าของคณะกรรมการประกาศดังกล่าวจะก าหนดให้ข้อความ
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ในกรมธรรม์ประกันภัยหรืออัตราเบี้ยประกันภัยแตกต่างตามชนิด ประเภท หรือขนาดของรถหรือ
ลักษณะของผู้เอาประกันภัยก็ได้” เมื่อบัญญัติไว้เช่นนี้ท าให้ไม่มีความชัดเจนและมีการแปลตาม
กฎหมายดังกล่าวนี้ว่าการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยไม่จ าเป็นต้องกระท าโดยค าแนะน าของ
คณะกรรมการนายทะเบียนคืออธิบดีกรมการประกันภัยจึงได้ใช้อ านาจตามพระราชบัญญัติประกัน
วินาศภัย พ.ศ. 2535 แทน โดยอาศัยความมาตรา 4 แห่งพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 
พ.ศ. 2535 ประกอบ 

องค์ประกอบของเบี้ยประกันภัยรถภาคบังคับ 
จากการศึกษาระบบของการประกันภัยรถภาคบังคับของประเทศไทย ตามพระราชบัญญัติ

คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 พบข้อสรุปขององค์ประกอบของเบี้ยประกันภัยรถภาค
บังคับดังต่อไปนี้ 

Input  Insurance System  Out put 
เบี้ยประกันรวมประกอบด้วย เบี้ยประกันที่แท้จริง ค่าสินไหมทดแทนเมื่อประสบภัย 

1.  เบี้ยประกันภัย 
2.  ค่าบ าเหน็จ 
3.  ภาษีมูลค่าเพิ่ม 
4.  บริหาร 
5.  ค่าใช้จ่ายอื่น ๆ  
เมื่อรับเบี้ยประกันภัยจากการบังคับประชาชนให้ท าประกันภัยมาทั้งหมดพิจารณาต่อคน 

ส่วนที่เป็นเบี้ยประกันภัยแท้ ๆ ที่น ามาค านวณค่าสินไหมทดแทนจะเหลือน้อยมาก เพราะมีการ  
หักเงินค่าเบี้ยประกันภัยไปใช้ส าหรับเป็นค่าบ าเหน็จ ค่าภาษีมูลค่าเพิ่ม ค่าใช้จ่ายการบริหาร  
การประกันภัย จากการศึกษาพบว่า 

1. ค่าบ าเหน็จให้ประโยชน์กับพนักงานฝ่ายขายของบริษัทและผู้ประกอบการ
รับประกันภัย (ร้อยละ 12) 

2. ภาษีมูลค่าเพิ่มและอากรให้ประโยชน์กับภาครัฐ 
3. ค่าใช้จ่ายในการบริหารจัดการให้ประโยชน์กับฝ่ายผู้รับประกันภัย (ปัจจุบันร้อยละ 

20 ของเบี้ยประกันภัยที่เรียกเก็บ) 
4. เบี้ยประกันภัยที่แท้จริงที่เหลือจากข้อที่  1-3 เป็นประโยชน์ที่ประชาชนทั่วไป 

จะได้รับ 
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กระบวนการทางกฎหมายในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัย 
ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ได้ก าหนดองค์กรเป็นคณะ

บุคคลขึ้นมาคณะหนึ่งเพื่อใช้เป็นมาตรการเพื่อความรอบคอบรัดกุมในการบริหารจัดการก่อนที่จะ
ผ่านไปยังนายทะเบียนหรือรัฐมนตรีว่าการกระทรวงพาณิชย์  ในการก าหนดหลักเกณฑ์ที่จะ
น าออกไปปฏิบัติเพื่อให้เป็นไปตามเจตนารมณ์และวัตถุประสงค์ของกฎหมายฉบับนี้อย่างแท้จริง
โดยได้มีการบัญญัติถึงความหมายค านิยาม องค์ประกอบ และอ านาจหน้าที่ของคณะกรรมการ
ดังกล่าว ตามความในบทบัญญัติดังนี้ คือ ตามความในมาตรา 141 “คณะกรรมการ” หมายความว่า 
คณะกรรมการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ ซึ่งประกอบด้วยปลัดกระทรวงพาณิชย์เป็นประธาน 
ผู้แทนกระทรวงกลาโหม ผู้แทนกระทรวงการคลัง ผู้แทนกระทรวงคมนาคม ผู้แทนกระทรวง
สาธารณสุข ผู้แทนทบวงมหาวิทยาลัย ผู้แทนกรมการปกครองผู้แทนกรมต ารวจ ผู้ซึ่งคณะกรรมการ
คุ้มครองผู้บริโภคตามกฎหมายว่าด้วยการคุ้มครองผู้บริโภคมอบหมายหนึ่งคน  ผู้แทนสมาคม
นายหน้าประกันภัย ผู้แทนสมาคมประกันวินาศภัย ผู้แทนสมาคมโรงพยาบาลเอกชน ผู้แทน  
แพทยสภา และผู้ทรงคุณวุฒิอีกไม่เกินสี่คน ซึ่งคณะรัฐมนตรีแต่งตั้งเป็นกรรมการ อธิบดีกรมการ
ประกันภัยเป็นกรรมการและเลขานุการ และผู้อ านวยการส านักนายทะเบียนคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถเป็นกรรมการและผู้ช่วยเลขานุการ2โดยกฎหมายได้ก าหนดให้คณะกรรมการมีอ านาจและ
หน้าที่ดังนี ้คือ “ให้ค าแนะน าแก่รัฐมนตรีในการออกกฎกระทรวงตามมาตรา 7 และมาตรา 20 และ
ประกาศมาตรา 10” และได้มีการแก้ไขเพิ่มเติมกฎหมายในส่วนที่เกี่ยวกับหลักเกณฑ์ของการ 
รับประกันภัยและรวมถึงการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยโดยให้กระท าโดยค าแนะน าของ
คณะกรรมการคุ้มครองผู้ประสบภัยตามความในมาตรา 10* “บริษัทต้องรับประกันความเสียหาย
ตามมาตรา 7 หรือมาตรา 9 แล้วแต่กรณี ทั้งนี้ตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่รัฐมนตรีประกาศก าหนด
โดยค าแนะน าของคณะกรรมการ ประกาศดังกล่าวจะก าหนดให้ข้อความในกรมธรรม์ประกันภัย
หรืออัตราเบี้ยประกันภัยแตกต่างกันตามชนิด  ประเภท หรือขนาดของรถ หรือลักษณะของผู้ 
เอาประกันภัยก็ได้” 

                                                        
1  เพิ่มบทนิยามค าว่า “คณะกรรมการ” โดยมาตรา 3 แห่งพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 

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

มาตรา 10 และใช้ข้อความใหม่ที่พิมพ์ไว้แทน. 
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จากบทบัญญัติของกฎหมาย ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535
ที่เกี่ยวข้องกับคณะกรรมการดังที่ได้กล่าวข้างต้น เห็นได้ว่าคณะกรรมการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 
ซึ่งมีองค์ประกอบตามความในมาตรา 6 ได้มีส่วนครอบคลุมในทุกด้านพร้อมที่จะใช้ความรู้
ความสามารถของคณะกรรมการในการเสนอแนะก าหนดมาตรการต่าง  ๆ เพื่อบริหารจัดการ
กฎหมายให้เกิดความเป็นธรรมและเกิดประโยชน์สูงสุดต่อประชาชนเป็นไปตามเจตนารมณ์ของ
กฎหมายได้เป็นอย่างดี ประกอบกับอ านาจหน้าที่ตามความในมาตรา 6 ทวิ (1)-(4) ได้ครอบคลุม  
ในเร่ืองต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องและที่มีผลกระทบต่อประชาชน จึงเป็นหลักประกันและเชื่อได้ว่าหาก
คณะกรรมการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถได้ผ่านการพิจารณาหรือได้ให้ค าแนะน าแก่รัฐมนตรีหรือ
นายทะเบียนแล้ว มาตรการทั้งหลายที่ออกมาใช้จะมีความเป็นธรรมและคุ้มครองสิทธิประโยชน์
ของประชาชนได้เป็นอย่างดี 

ในส่วนของคณะกรรมการคุ้มครองผู้ประสบภัยเกี่ยวกับอ านาจหน้าที่ในการก าหนด
อัตราเบี้ยประกันภัยนั้น ได้ก าหนดไว้ตามบทบัญญัติในมาตรา 6 ทวิ ให้คณะกรรมการมีอ านาจ
หน้าที่ดังต่อไปนี้ (1) ให้ค าแนะน าแก่รัฐมนตรีในการออกกฎ กระทรวงตามมาตรา 7 และมาตรา 20 
และประกาศตามมาตรา 10 ซึ่งมาตรา 10 ได้บัญญัติไว้ว่า “บริษัทต้องรับประกันความเสียหายตาม
มาตรา 7 หรือมาตรา 9 แล้วแต่กรณี ทั้งนี้ตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่รัฐมนตรีประกาศก าหนดโดย
ค าแนะน าของคณะกรรมการประกาศดังกล่าวจะก าหนดให้ข้อความในกรมธรรม์ประกันภัย  หรือ
อัตราเบี้ยประกันภัยแตกต่างกันตามชนิด ประเภท หรือขนาดของรถหรือลักษณะของผู้เอาประกันภัย 
ก็ได้” ตามความของบทบัญญัติที่ได้กล่าวมาในมาตรา 6 ทวิ และมาตรา 10 นั้น เห็นได้ว่าคณะกรรมการ
มีอ านาจและหน้าที่ให้ค าแนะน าแก่รัฐมนตรีในการประกาศก าหนดโดยค าแนะน าของคณะกรรมการ
รวมทั้งประกาศก าหนดเร่ืองอัตราเบี้ยประกันภัยด้วย แต่เนื่องจากบทบัญญัติตามความในมาตรา 10 
ตอนท้ายที่ได้บัญญัติว่า ประกาศดังกล่าวจะก าหนดให้ข้อความในกรมธรรม์ประกันภัยหรืออัตรา
เบี้ยประกันภัยแตกต่างกันตามชนิด ประเภท หรือขนาดของรถ หรือลักษณะของผู้เอาประกันก็ได้ 
ซึ่งการที่บทบัญญัติในมาตรา 10 ไปก าหนดเกี่ยวกับเร่ืองอัตราเบี้ยประกันภัยในตอนท้ายว่า  “ก็ได้” 
นี้เองที่ท าให้ประกาศก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยที่ผ่านมาไม่เคยประกาศโดยค าแนะน าของ
คณะกรรมการคุ้มครองผู้ประสบภัยเลยแม้แต่คร้ังเดียวและท าให้การประกาศก าหนดอัตรา 
เบี้ยประกันภัยที่ใช้อยู่ในปัจจุบันถูกก าหนดโดยนายทะเบียน คือ อธิบดีกรมการประกันภัย ใน
รูปแบบของค าสั่งนายทะเบียนในการก าหนดและให้ใช้อัตราเบี้ยประกันภัย ซึ่งนายทะเบียนได้อาศัย
อ านาจตามความในมาตรา 30 แห่งพระราชบัญญัติประกันวินาศภัย  พ.ศ. 2535 ที่บัญญัติว่า  
“อัตราเบี้ยประกันภัยที่นายทะเบียนเห็นชอบไว้แล้วเมื่อนายทะเบียนเห็นสมควรหรือเมื่อบริษัทร้อง
ขอ นายทะเบียนจะสั่งให้เปลี่ยนอัตรานั้นเสียใหม่ก็ได้  การเปลี่ยนอัตราเบี้ยใหม่ไม่มีผลกระทบ



57 

กระเทือนกรมธรรม์ประกันภัยที่ได้ก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยที่นายทะเบียนได้ให้ความเห็นชอบ
ไว้แล้ว” ปัจจุบันนายทะเบียนได้ก าหนดเบี้ยประกันส าหรับการประกันภัยรถภาคบังคับ  คือ  
ตามค าสั่งนายทะเบียนที่ 7/2545 ลงวันที่ 11 กุมภาพันธ์ 2545 ให้มีผลใช้บังคับตั้งแต่วันที่ 1 เมษายน 
2545 เป็นต้นไป 

องค์กรภาครัฐ 
จะเห็นได้ว่าหากผู้ประสบภัยเมื่อเกิดอุบัติเหตุจากรถ  ผู้ประสบภัยจากรถที่ได้รับ

ประกันภัยไว้ ย่อมเรียกร้องค่าเสียหายเบื้องต้นจากบริษัทประกันภัยได้ตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา 20 
ถ้าบริษัทประกันภัยไม่จ่ายหรือจ่ายไม่ครบก็สามารถเรียกร้องให้ส านักงานกองทุนทดแทน
ผู้ประสบภัยจ่ายให้ได้ (มาตรา 20, 23) และมีองค์กรภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ดังนี ้

1. ส านักงานกองทุนทดแทนผู้ประสบภัย ส านักงานกองทุนทดแทนผู้ประสบภัยสังกัด
กรมการประกันภัย มีหน้าที่ด าเนินการเกี่ยวกับกองทุน (มาตรา 33, 34) เพื่อจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้น
แก่ผู้ประสบภัยจากรถ เมื่อไม่มีผู้ใดจ่ายให้ตามมาตรา 23 

2. กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม (มาตรา 19) ในการรับจดทะเบียนรถยนต์
ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์และกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก ให้นายทะเบียนตามกฎหมาย
ดังกล่าวตรวจสอบการจัดให้มีประกันภัยคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ (ตามมาตรา 7) ก่อนจะรับ  
จดทะเบียนด้วย (ไม่รวมถึงการช าระภาษีรถประจ าปี) 

3. กรมการประกันภัย กระทรวงพาณิชย์  (มาตรา 4) ก าหนดให้อธิบดีกรมการ
ประกันภัยเป็นนายทะเบียนตามกฎหมายนี้  และ (มาตรา 6) ให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงพาณิชย์
รักษาการตามพระราชบัญญัตินี้  และให้อ านาจออกกฎกระทรวงและประกาศเพื่อปฏิบัติการตาม
พระราชบัญญัติน้ี 

4. ส านักงานต ารวจแห่งชาติ (มาตรา 37-45) มีบทก าหนดโทษทางอาญา ส าหรับ
ผู้ฝ่าฝืนพระราชบัญญัติดังกล่าว 

กองทุนทดแทนผู้ประสบภัยจากรถ 
ในพระราชบัญญัตินี้ก าหนดให้จัดตั้งกองทุนขึ้นเรียกว่า “กองทุนทดแทนผู้ประสบภัย” 

โดยมีวัตถุประสงค์ในการจัดตั้งกองทุนและเงื่ อนไขการจ่ายค่าสินไหมทดแทน กล่าวคือ  
เป็นทุนส าหรับจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นให้แก่ผู้ประสบภัยจากรถเมื่อเกิดกรณีใด ๆ ดังต่อไปนี้ 

1. เจ้าของรถที่ก่อให้ เกิดความเสียหายมิได้จัดให้มีการประกันความเสียหาย 
ตามกฎหมายนี้  และเจ้าของรถดังกล่าวไม่ยอมจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นให้แก่ผู้ประสบภัย หรือ 
จ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นให้แก่ผู้ประสบภัยไม่ครบจ านวน 
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2. ขณะเกิดเหตุ รถที่ก่อให้เกิดความเสียหายมิได้อยู่ในความครอบครองของเจ้าของ 
เพราะเหตุที่รถนั้นได้ถูกยักยอก ฉ้อโกง กรรโชก ลักทรัพย์ รีดเอาทรัพย์ ชิงทรัพย์ หรือปล้นทรัพย์ 
และเจ้าของรถได้ร้องทุกข์ต่อพนักงานสอบสวน 

3. ไม่มีผู้แสดงตนเป็นเจ้าของรถที่ก่อให้เกิดความเสียหาย  และรถนั้นไม่มีการ
ประกันภัยตามกฎหมายนี้ 

4. มีความเสียหายจากรถเกิดแก่ผู้ประสบภัยและรถคันที่ก่อให้เกิดความเสียหายนั้น
หลบหนีไปหรือไม่อาจทราบได้ว่ารถคันใดก่อให้เกิดความเสียหาย  

5. บริษัทไม่จ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นแก่ผู้ประสบภัย หรือจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นให้แก่
ผู้ประสบภัยไม่ครบจ านวนหรือ 

6. ความเสียหายที่เกิดแก่ผู้ประสบภัยนั้นเกิดจากรถที่ได้รับการยกเว้นไม่ต้องท า
ประกันภัยตามกฎหมายนี้และไม่ได้ท าประกันภัยไว้ตามกฎหมายนี้ 

7. เป็นค่าใช้จ่ายอ่ืนในการด าเนินการตามพระราชบัญญัติน้ี 
เหตุที่ต้องมีกองทุนทดแทนนี้ก็เพื่อเป็นการปิดช่องว่างของกฎหมายในกรณีที่เกิดความ

เสียหายแล้วไม่สามารถหาใครมารับผิด หรือมีผู้ รับผิดแต่ผู้นั้นไม่ยอมจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้น 
เพื่อบรรเทาความเสียหายแก่ผู้ประสบภัยได้อย่างทันท่วงที ผู้ประสบภัยก็สามารถจะเรียกร้อง
ค่าเสียหายเบื้องต้นจากกองทุนทดแทนเพื่อมาเยียวยาความเสียหายของตนได้ 

แหล่งที่มาของเงินกองทุนทดแทนผู้ประสบภัย 
1.  เงินทุนประเดิมที่รัฐบาลจัดสรรให้ซึ่งเป็นเงินที่รัฐบาลได้จัดหางบประมาณมาให้

กองทุนเพื่อเป็นทุนส าหรับเป็นค่าใช้จ่าย 
2.  เงินที่บริษัทประกันภัยจ่ายสมทบให้แก่กองทุนเป็นรายปี  ในอัตราไม่เกินร้อยละ

หนึ่งจุดห้าของเบี้ยประกันภัยที่ได้รับจากผู้เอาประกันภัยในแต่ละปี  เงินสมทบที่บริษัทจ่ายนั้น
สามารถน าไปหักเป็นค่าใช้จ่ายในการค านวณภาษีเงินได้ตามประมวลรัษฎากรได้ตามมาตรา 36 

การเรียกเก็บและการจ่ายเงินสมทบจากบริษัทประกันภัยนั้นมีกฎกระทรวงก าหนด
หลักเกณฑ์และวิธีการใช้ โดยกฎกระทรวงก าหนดให้บริษัทต้องจ่ายเงินสมทบภายใน 30 วัน นับแต่
วันสิ้นรอบสามเดือนในอัตราร้อยละสองของเบี้ยประกันภัย3 

3. เงินอุดหนุนที่ รัฐบาลจัดสรรให้จากงบประมาณรายจ่ายประจ าปี  กล่าวคือ  
เมื่อกฎหมายนี้ใช้บังคับ  รัฐบาลจะต้องจัดสรรงบประมาณเพื่อจ่ายให้กับกองทุนนี้ทุกปี  
เป็นค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานต่าง ๆ เพื่อประโยชน์ในการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 

                                                        
3  กฎกระทรวง ฉบับที่ 13 (พ.ศ. 2541). 
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4. เงินหรือทรัพย์สินที่กองทุนเรียกคืนมาจากผู้ที่มีหน้าที่ต้องจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้น
ตามกฎหมายนี้แต่ผู้นั้นมิได้จ่ายและกองทุนได้จ่ายแทนไป เงินค่าใช้จ่ายในการยึดทรัพย์และ 
ขายทอดตลาด เงินที่ได้จากหน่วยงานซึ่งเป็นเจ้าของรถที่ได้รับการยกเว้นไม่ต้องจัดให้มีการ
ประกันภัย และเงินที่เหลือจากการขายทอดตลาดรถที่ก่อให้เกิดความเสียหายแล้วเจ้าของรถมิได้มา
รับคืนภายใน 5 ปี 

5. เงินหรือทรัพย์ที่มีผู้อุทิศให้ หรือเงิน หรือทรัพย์สินที่มีผู้บริจาคให้ 
6. ดอกผลของเงินกองทุนในกรณีที่ได้มีการน าเงินกองทุนไปหาประโยชน์  เช่น  

น าไปฝากธนาคาร ซื้อพันธบัตรรัฐบาล ฯลฯ หากได้รับความเห็นชอบจากกระทรวงการคลัง  
ตามมาตรา 34 

7. เงินได้จากการขายทรัพย์สินที่ได้มาตาม (4) และ (5) ซึ่งก็คือเงินที่ได้มาจากการ 
ยึดรถหรือขายทอดตลาดหรือขายทรัพย์สินที่มีผู้อุทิศให้ 

8. เงินรายได้อื่น ๆ เช่น เงินเพิ่ม ค่าปรับ เงินค่าธรรมเนียมต่าง ๆ เป็นต้น 
เงินและทรัพย์สินดังกล่าวแล้วนี้ไม่ถือว่าเป็นเงินรายได้ของแผ่นดินอันจะต้องน าส่ง

กระทรวงการคลัง แต่ให้เป็นของกองทุนทดแทนผู้ประสบภัย เพื่อใช้ประโยชน์ตามวัตถุประสงค์
ของกองทุนน้ีต่อไป 

ที่ตั้งส านักงานกองทุนทดแทนผู้ประสบภัยจากรถ มาตรา 34 ก าหนดให้จัดตั้งส านักงาน
กองทุนทดแทนผู้ประสบภัยขึ้น  โดยให้สังกัดอยู่ในกรมการประกันภัย  กระทรวงพาณิชย์  
เพื่อด าเนินการเกี่ยวกับเงินกองทุน เช่น เก็บรวบรวมเงินกองทุน ส่วนการเบิกจ่าย การเก็บรักษา  
การจัดการกองทุนให้เป็นไปตามระเบียบที่รัฐมนตรีว่าการกระทรวงพาณิชย์ก าหนด โดยได้รับ
ความเห็นชอบจากกระทรวงการคลัง 

 
3.2  หลักกฎหมายของต่างประเทศท่ีเกี่ยวข้องกับการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ 

หลักกฎหมายของต่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับนี้  ผู้เขียน
ได้แยกเป็น 2 กลุ่มคือ กลุ่มประเทศที่ใช้ระบบกฎหมายลายลักษณ์อักษร (Civil Law) คือ ประเทศ
ญ่ีปุ่น และสาธารณรัฐเกาหลี กับกลุ่มประเทศที่ใช้ระบบกฎหมายจารีตประเพณี (Common Law) คือ 
ประเทศนิวซีแลนด์ ประเทศอังกฤษ สาธารณรัฐฟิลิปปินส์ และสาธารณรัฐสิงคโปร์ ซึ่งจะได้กล่าว
ดังต่อไปนี้ 
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3.2.1 กลุ่มประเทศที่ใช้ระบบกฎหมายลายลักษณ์อักษร (Civil Law) 
3.2.1.1 ประเทศญ่ีปุ่น  
การประกันรถยนตภ์าคบังคับ 
การประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับในประเทศญ่ีปุ่นเกิดขึ้นเป็นคร้ังแรก ในปี ค.ศ. 1914 

ซึ่งในขณะนั้นมีรถยนต์เพียง 1,066 คัน แต่ภายหลังสงครามโลกคร้ังที่สองเป็นต้นมาปริมาณรถยนต์
ได้เพิ่มจ านวนมากขึ้นอย่างรวดเร็ว ซึ่งอาจเป็นผลจากการที่ประเทศญ่ีปุ่นเป็นประเทศผู้ผลิตรถยนต์
รายใหญ่ของโลก และมีการพัฒนาเกี่ยวกับอุตสาหกรรมรถยนต์เพิ่มมากขึ้น  จนท าให้ปริมาณ
รถยนต์มีมากเป็นอันดับสองของโลก4 และสิ่งที่ตามมาก็คือ เป็นผลก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้
รถยนต์มีจ านวนมากขึ้นเช่นกัน จนเกิดเป็นปัญหาใหญ่ของสังคม ซึ่งแต่เดิมความรับผิดชอบต่อการ
บาดเจ็บ หรือเสียชีวิตที่เกิดจากอุบัติเหตุจากการใช้รถยนต์นั้นเป็นไปตามหลักเกณฑ์ของความผิด
ฐานละเมิด (Tort Liability) ตามประมวลกฎหมายแพ่งของประเทศญ่ีปุ่น มาตรา 709 (Article 709 of 
the Civil Code)5 กล่าวคือ ผู้ได้รับความเสียหายสามารถเรียกร้องค่าเสียหายได้ก็ต่อเมื่อสามารถ
พิสูจน์ว่าเป็นความผิดหรือความประมาทเลินเล่อของผู้ใช้รถ ซึ่งในหลายกรณีผู้ประสบภัยจากรถ 
ไม่มีหลักฐานพอที่จะพิสูจน์ได้6 ซึ่งต่อมารัฐบาลญ่ีปุ่นได้แก้ปัญหา โดยการใช้กฎหมายเป็น
เคร่ืองมือในการแก้ปัญหาโดยได้ประกาศใช้พระราชบัญญัติหลักประกันความรับผิดชอบของผู้ใช้
รถยนต์ หรือ Automobile Liability Security Law 19557 โดยในพระราชบัญญัติฉบับนี้ก าหนดให้มี

                                                        
4  From Automobile Insurance Rating Association of Japan (with Appendix) (p. 1), by Automobile 

Insurance Rating Association of Japan, 1994, Tokyo: Miyoshi Inc., จาก การประกันภัยความรับผิดในการใช้
รถยนต์ภาคบังคับของประเทศญี่ปุ่น (Compulsory Automobile Liability Insurance), โดย กมลวรรณ กีรติสมิต, 
2535, วารสารการประกันภัย, 17, น. 53. 

5  ตามประมวลกฎหมายแพ่งของญี่ปุ่น มาตรา 709 ก าหนดว่าผู้ใดจงใจหรือประมาทเลินเล่อละเมิดสิทธิ
ของผู้อื่น จ าต้องใช้สินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการละเมิดนั้น (Article 709 A person who has 
intentionally or negligently violated the right of another is bound to compensate any demages resulting in 
consequence). 

6  From The Treatment of Motorvehicle Accidents:  The Impact of Technological Change on Legal 
Relations (pp. 401-403), by Arthur Taylor Von Mehren, 1963, Law in Japan: the Legal Order in a Changing 
Society, Massachusetts: Harvard University Press., จาก การประกันภัยความรับผิดจากรถยนต์ภาคบังคับของ
ประเทศญี่ปุ่น (พิมพ์ดีด) (น. 2), โดย หาญ อร่ามวิทย์, ม.ป.ป. 

7  Automobile Liability Security Law 1955 เป็นกฎหมายปีโชวะ 30 เลขที่ 97 เรียกเป็นภาษาญี่ปุ่นและ
เขียนด้วยอักษรโรมัน JIDOSHA SONGAI BAISHO HOSHO HO นิยมเรียกส้ัน ๆ ว่า JIBAIHO ประกาศใช้เป็น
กฎหมายตั้งแต่ 1 ธันวาคม ค.ศ. 1955 (พ.ศ. 2498) และเริ่มใช้บังคับในเดือนกุมภาพันธ์ ค.ศ. 1956. (อ้างถึงใน 
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การเอาประกันภัยรถยนต์แบบบังคับ คือ Compulsory Automobile Liability Insurance (CALL หรือ 
Ji-Bai-Seki) โดยมีความมุ่งหมายที่จะคุ้มครองผู้ที่ประสบอุบัติเหตุจากรถจนเป็นผลให้ได้รับ
บาดเจ็บ ทุพพลภาพ หรือเสียชีวิต แต่อย่างไรก็ตามพระราชบัญญัติฉบับนี้ไม่ได้คุ้มครองความ
เสียหายที่เกิดกับทรัพย์สินหรือตัวรถ 

สาระส าคัญตามบทบัญญัติของกฎหมาย 
พระราชบัญญัติฉบับนี้มีสาระส าคัญ 4 ประการ คือ 
1. ใช้หลักการผลักภาระการพิสูจน์ความผิดและความประมาทเลินเล่อในการใช้รถ 

กล่าวคือ การประกันภัยความรับผิดโดยทั่วไปนั้น ความเสียหายจะต้องเกิดจากความผิด (Fault) หรือ
ความประมาทเลินเล่อ (Negligence) ของผู้เอาประกันภัย ผู้ประสบภัยจะต้องพิสูจน์ให้ได้ว่าผู้เอา
ประกันภัยเป็นผู้รับผิด แต่การประกันภัยรถยนต์ตามพระราชบัญญัติฉบับนี้  ผู้ประสบภัยจากรถ
สามารถเรียกร้องค่าเสียหายได้ โดยพิสูจน์เพียงว่า การบาดเจ็บหรือเสียชีวิต เกิดจากหรือมีผลมาจาก
อุบัติเหตุรถยนต์เท่านั้นตาม Automobile Liability Security Law มาตรา 38 โดยก าหนดให้บุคคล
ผู้ใช้รถเพื่อประโยชน์ของตนเอง (person who puts and automobile into operation for his benefit) 
จะต้องรับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้ซึ่งได้รับอันตรายจากการใช้รถของตน เว้นแต่ว่าผู้ใช้รถ
เพื่อประโยชน์ของตนเองนั้นจะสามารถพิสูจน์ได้ทั้ง 3 ประการ ดังนี้ 

 1.1 ผู้ใช้รถเพื่อประโยชน์ของตนเองและผู้ขับรถ (ในกรณีที่ผู้ใช้รถเพื่อประโยชน์
ของตนเองนั้นไม่ได้เป็นผู้ขับเอง) ไม่ได้ประมาทเลินเล่อในการขับรถ 

 1.2 อุบัติเหตุเกิดจากความตั้งใจ หรือความประมาทเลินเล่อของผู้ประสบภัยเอง 
หรือของบุคคลอ่ืนนอกจากผู้ขับรถและ 

                                                                                                                                                               
กฎหมายการประกันภัยบุคคลที่สาม ของประเทศญี่ปุ่น, โดย ไกรวิน สารวิจิตร, ม.ป.ป., วารสารนิติศาสตร์, 21, น.53, 
Automobile Insurance Rating Association of Japan. Automobile Insurance in Japan (with Appendix) (pp. 1-2). 
และ การประกันภัยความรับผิดในการใช้รถยนต์ภาคบังคับของประเทศญี่ปุ่น (Compulsory Automobile Liability 
Insurance) (น. 55). เล่มเดิม. 

8  The Automobile Liability Security Law 1955.  
 Article 3 When a person who makes the automobiles available for operation for his benefit gave an 

injury to life or body of other person or persons arising out of the operation of the automobiles, he shall be 
obligated to pay the claims. This shall not apply when it was proved that he and the driver did not neglect to 
take care of the operation of the automobiles and there was a willful act or negligence on the part of the victim 
or the third party other than the driver as well as there were no structural defects of functional disorders in the 
automobiles.  
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 1.3 ไม่มีความบกพร่องหรือความผิดปกติของรถยนต์ 
การที่กฎหมายใช้ค าว่า  “บุคคลผู้ใช้รถเพื่อประโยชน์ของตนเอง” นั้น หมายถึง  

ผู้ที่ควบคุมการเคลื่อนที่ของรถและได้รับประโยชน์ใด ๆ จากการที่รถนั้นเคลื่อนที่โดยที่ผู้นั้นไม่
จ าเป็นต้องเป็นเจ้าของรถและไม่ต้องก าลังขับรถนั้นเอง หรือเป็นผู้ครอบครองรถในขณะที่รถนั้น
เกิดอุบิเหตุ การที่กฎหมายบัญญัติเช่นนี้ เป็นการผลักภาระการพิสูจน์ของผู้ประสบภัยไปยังบุคคล
ผู้ใช้รถเพื่อประโยชน์ของตนเอง ซึ่งภาระการพิสูจน์ทั้ง 3 ประการ ดังที่กล่าวแล้วนั้นสามารถพิสูจน์
ได้ยาก ดังนั้นหลักการนี้จึงใกล้เคียงกับหลักความรับผิดโดยปราศจากความผิด (no-fault liability)9 

2. การประกันภัยความรับผิดจากการใช้รถยนต์ตาม Automobile Liability Security 
Law นี ้บังคับทั้งผู้ครอบครองรถที่จะน ารถออกวิ่งในทางจะต้องท าประกันภัยความรับผิดจากการใช้
รถยนต์และบังคับผู้รับประกันภัยจะต้องรับประกันภัยรถทุกคันที่มีผู้น ามาท าประกันภัย  โดย 
จะปฏิ เสธการรับประกันภัยตามกฎหมายนี้ไม่ได้  (ตาม Automobile Liability Security Law  
มาตรา 24)10 เว้นแต่จะอ้างเหตุตามที่ก าหนดไว้ในกฎกระทรวง ซึ่งเหตุผลที่จะปฏิเสธได้มีค่อนข้าง
จ ากัด เช่น การไม่จ่ายเบี้ยประกันภัย เป็นต้น 

3. การไม่แสวงหาก าไรจากการรับประกันภัยความรับผิดจากการใช้รถยนต์ตาม 
Automobile Liability Security Law มาตรา 2511 มีหลักการว่า อัตราเบี้ยประกันภัยที่เรียกเก็บส าหรับ
การประกันภัยนี้จะก าหนดขึ้นเพื่อหวังก าไรไม่ได้ จากหลักการนี้ท าให้เกิดระบบอัตราเบี้ยประกันภัย 
ที่เรียกว่า No-Loss No-Profit กล่าวคือ เป็นระบบอัตราเบี้ยประกันภัยที่ไม่ก่อให้เกิดผลก าไร แต่ก็จะ
ไม่ท าให้ผู้รับประกันภัยขาดทุน หากมีก าไรเกิดขึ้นจากการรับประกันภัยนี้ก็จะมีมาตรการให้ผล

                                                        
9  Automobile Insurance Rating Association of Japan, Automobile Insurance In Japan (with Appendix) 

(p.  4), & from The Treatment of Motor vehicle Accidents:  The Impact of Technological Change on Legal 
Relations, by Arthur Taylor Von Mchren, Law in Japan the Legal Order in a Changing Society, p. 407. 

10  The Automobile Liability Security Law 1955. 
 Article 24. The insurance company shall not refuse to conclude the liability insurance contract 

without proper reasons as prescribed by Cabinet Order. 
11  The Automobile Liability Security Law 1995. 
 Article 25. When the Minister of Finance received an application for the following dispositions 

concerning the liability insurance, he shall not make such dispositions if the premium rates applied do not cover 
the proper cost under the efficient management or if there is any intention to make profit in the computation of 
the premium rates…. 
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ก าไรดังกล่าวกลับคืนสู่ประชาชนโดยการลดเบี้ยประกันภัยหรือเพิ่มค่าสินไหมทดแทนให้แก่
ผู้ประสบภัยจากรถ 

4. การประกันภัยความรับผิดจากการใช้รถยนต์ตาม Automobile Liability Security 
Law นี้เป็นการประกันภัยส่วนแรกที่ผู้ครอบครองรถจะต้องจัดท า ส่วนความคุ้มครองที่สูงกว่าการ
ประกันภัยนี้ ผู้ครอบครองรถสามารถซื้อเพิ่มเติมได้จากการประกันภัยภาคสมัครใจ (Voluntary 
Automobile Insurance)12 ซึ่งในปี ค.ศ. 1994 มีรถ ร้อยละ 68ของจ านวนรถที่ท าประกันภัยแบบ
บังคับได้ท าประกันภัยภาคสมัครใจด้วย และในจ านวนดังกล่าวมีจ านวนร้อยละ 83 ที่ท าประกันภัย
ประเภทไม่จ ากัดความรับผิด13 

เบี้ยประกันภัยรถ 
เนื่องจากการประกันภัยความรับผิดชอบในการใช้รถยนต์ตามพระราชบัญญัตินี้  

มีลักษณะเป็นสวัสดิการสังคมเพื่อประโยชน์ของสาธารณชน รถทุกคันถูกบังคับให้ต้องมี 
การประกันภัย ดังนั้นเบี้ยประกันภัยจึงต้องมีการค านวณอย่างมีหลักการและไม่ได้ค านึงถึงก าไร  
แต่ก็จะต้องไม่ให้บริษัทประกันภัยขาดทุน ทั้งนี้ โดยอาศัยหลักการ “ไม่ขาดทุนและไม่มีก าไร”  
(No Loss-No Profit) บริษัทประกันภัยจะต้องจัดท าบัญชีแยกออกจากการประกันภัยประเภทอ่ืน ๆ 
และก าไรจากการรับประกันภัย บริษัทจะต้องน าไปสะสมเป็นเงินส ารองเพื่อใช้ในการประกันภัย
ตามพระราชบัญญัติน้ีเท่านั้น 

ในการจัดท าอัตราเบี้ ยประกันภัยจะอยู่ ในความรับผิดชอบของสมาคมอัตรา 
เบี้ยประกันภัยรถยนต์แห่งประเทศญ่ีปุ่น (Automobile Insurance Rating Association of Japan) โดย
ได้รับอนุมัติจากกระทรวงการคลังก่อนจะมีการประกาศใช้  หากเห็นว่ามีก าไรจากการประกันภัย
ประเภทนี้มาก ๆ ก็จะให้มีการลดอัตราเบี้ยประกันภัยลง  หรือให้น าเงินก าไรเข้าสมทบจ่าย 
เบี้ยประกันภัยแทนผู้ เอาประกันภัย  หรืออาจจะเพิ่มจ านวนเงินค่าทดแทน การก าหนดอัตรา 
เบี้ยประกันภัยจะค านวณตามประเภท ขนาด และการใช้ประโยชน์จากรถ โดยก าหนดอัตรา 
เบี้ยประกันภัยรถยนต์ ประเภท ขนาด และการใช้ประโยชน์อย่างเดียวกันจะเท่ากันหมดทุกพื้นที่  

                                                        
12  Ibid. (p. l). 
13  จาก การประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับของประเทศญี่ปุ่น  (สรุปการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ

ประเทศญี่ปุ่น ประเทศสาธารณรัฐเกาหลี และประเทศไต้หวันและสรุปค าถาม-ค าตอบประเทศที่ไปดูงานเกี่ยวกับ
การประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ วันที่ 17-23 มกราคม พ.ศ. 2538) (พิมพ์ดีด) (น. 32), โดย กรมการประกันภัย, 
2538, กรุงเทพฯ: ผู้แต่ง. 
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ไม่ว่ารถนั้นจะจดทะเบียนในเมืองหรือต่างจังหวัด เพราะถือว่ารถทุกคันสามารถน าไปใช้ได้ใน 
ทุกพื้นที่14 

ส าหรับผู้ท าหน้าที่รับประกันภัยตาม Automobile Liability Security Law มาตรา 24  
วางหลักเกณฑ์ให้บริษัทประกันภัยที่รับประกันภัยรถยนต์ต้องรับประกันภัยความรับผิดในการใช้
รถยนต์ภาคบังคับและจะปฏิเสธการรับประกันภัยดังกล่าวไม่ได้  เว้นแต่ในกรณีที่มีเหตุผลพิเศษ
ตามที่ถูกกฎหมายก าหนดไว้ เช่น กรณีผู้เอาประกันภัยไม่ช าระเบี้ยประกันภัย หรือกรณีแจ้งข้อมูล
อันเป็นเท็จหรือปกปิดข้อเท็จจริง เป็นต้น เจ้าของรถจะเลือกเอาประกันภัยกับบริษัทใดก็ได้โดยเสีย
เบี้ยประกันภัยในอัตราเดียวกัน การที่กฎหมายวางหลักการให้บริษัทประกันเป็นผู้รับประกันภัย
เพราะบริษัทประกันภัยรับประกันภัยรถยนต์อยู่แล้ว  และในปัจจุบันมีบริษัทประกันภัยอยู่ 
เป็นจ านวนมาก ซึ่งโดยปกติอู่ซ่อมรถที่ท าการซ่อมรถ และตรวจสภาพรถมักจะเป็นตัวแทนที่ส าคัญ
ในการแนะน าการจัดท าประกันภัยให้กับลูกค้า นอกจากนั้นตัวแทนขายรถยนต์ก็เป็นตัวแทนขาย
กรมธรรม์ที่ส าคัญด้วยเช่นกัน15 

เมื่อบริษัทประกันภัยรับประกันภัยภาคบังคับแล้ว บริษัทจะประกันต่อให้กับรัฐในอัตรา
ร้อยละ 60 ของการประกันชั้นแรกที่บริษัทประกันภัยรับประกัน 16 หลังจากหักค่าใช้จ่ายแล้ว17  
การที่รัฐเข้ามามีส่วนร่วมในการรับประกันภัยต่อนี้ก็เพื่อเข้ามามีส่วนร่วมในการกระจายความเสี่ยง
ของบริษัทประกันภัยและเป็นหลักประกันให้กับระบบ CALI ด้วย 

ในระหว่างบริษัทที่รับประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับจะมีการรวมตัวกัน และจัดตั้งขึ้น
เป็นบริษัทกลางในการดูแลและตรวจสอบ (Pool Arrangement) เพื่อที่บริษัทจะได้ร่วมกันเฉลี่ย
ความเสี่ยงภัยในการรับประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ18 ในส่วนร้อยละ 40 ของการประกันชั้นแรก 
ที่บริษัทประกันภัยรับประกัน ซึ่งบริษัทจะส่งต่อให้บริษัทกลางฯ แล้วบริษัทกลางฯ จะกระจาย
กลับไปให้แก่บริษัทอีกครั้งหนึ่ง โดยอาศัยหลักเกณฑ์การแบ่งส่วนดังนี้ 

                                                        
14  แหล่งเดิม. (น. 14). 
15  จาก การประกันภัยความรับผิดของผู้ใช้รถยนต์ภาคบังคับของประเทศญี่ปุ่น, โดย อาทิจ ตั้งกัลยานนท์, 

ม.ป.ป., วารสารส านักงานประกันภัย, 63. 
16  The Automobile Liability Security Law 1955 Article 40, Article 42. 
17  การประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับของประเทศญี่ปุ่น (สรุปการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับประเทศ

ญี่ปุ่น ประเทศสาธารณรัฐเกาหลี และประเทศไต้หวันและสรุปค าถาม-ค าตอบประเทศที่ไปดูงานเกี่ยวกับการ
ประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ) (พิมพ์ดีด) (น. 44). เล่มเดิม. 

18  แหล่งเดิม. (น. 12). 
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1. ปริมาณเบี้ยประกันภัยรับเฉพาะส่วนการประกันภัยภาคบังคับของปีที่แล้ว 
2. สินทรัพย์ของบริษัทตามราคาบัญชีของปีที่แล้ว19 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 3.1 สัดส่วนการรับประกันภัย20 
 

เนื่องจากในการประกันภัยภาคบังคับนั้น บริษัทประกันภัยจะมุ่งแสวงหาก าไรไม่ได้ 
ดังนั้นบริษัทจึงต้องมีบัญชีแสดงการได้มาซึ่งเบี้ยประกันและค่าใช้จ่ายรวมถึงค่าชดใช้ต่าง  ๆ  
เป็นส่วนหน่ึงต่างหาก หากเกิดก าไรจากการประกันภัยประเภทนี้ บริษัทจะต้องสะสมเป็นเงินส ารอง 
แต่หากขาดทุนติดต่อกันหลายปีรัฐก็จะพิจารณาชดเชยให้กับบริษัท ดังนั้นจึงอาจกล่าวได้ว่าการ
ประกันภัยความรับผิดในการใช้รถยนต์ภาคบังคับถือเป็นส่วนหนึ่งของสวัสดิการสงเคราะห์ที่รัฐ
มอบให้กับประชาชน21 

ในการออกกรมธรรม์ประกันภัยเพื่อให้สามารถออกกรมธรรม์ได้รวดเร็ว ทันต่อความ
ต้องการของเจ้าของรถในการน าไปจดหรือต่อทะเบียนรถ กรมธรรม์จะได้รับการออกแบบให้เป็น
รูปเล่มกะทัดรัดประกอบด้วยหน้าตารางที่เป็นเงื่อนไขกรมธรรม์ และอัตราเบี้ยประกันภัย ฯลฯ22 

มาตรการในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัย ดังที่ได้กล่าวมาแล้วว่าการประกันภัยความ
รับผิดในการใช้รถยนต์ภาคบังคับมีลักษณะเป็นสวัสดิการสังคมเพื่อประโยชน์ของสาธารณชน  

                                                        
19  การประกันภัยความรับผิดของผู้ใช้รถยนต์ภาคบังคับของประเทศญี่ปุ่น. เล่มเดิม. 
20  การประกันภัยตามความรับผดิของผู้ใช้รถยนต์ภาคบังคับของประเทศญีปุ่่น. เล่มเดิม. 
21  แหล่งเดิม. 
22  การประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับของประเทศญี่ปุ่น (สรุปการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับประเทศ

ญี่ปุ่น ประเทศสาธารณรัฐเกาหลี และประเทศไต้ห วันและสรุปค าถาม-ค าตอบประเทศที่ไปดูงานเกี่ยวกับ 
การประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ) (พิมพ์ดีด) (น. 6). เล่มเดิม. 

รัฐรับประกันภัยต่อ  
ร้อยละ 60 

Pool Arrangement 
ร้อยละ 40 

การรับประกันภัย 
ความรับผิดในการใช้ 
รถยนต์ภาคบังคับ 

ร้อยละ 100 
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รถทุกคันถูกบังคับให้ต้องมีการประกันภัย ดังนั้นเบี้ยประกันภัยจึงต้องค านวณหรือก าหนดอย่างมี
หลักการและไม่ค านึงถึงก าไร แต่ก็จะต้องไม่ให้บริษัทประกันภัยขาดทุน ทั้งนี้โดยอาศัยหลักการ 
“ไม่ขาดทุนและไม่มีก าไร” (No Lose-No Profit) บริษัทประกันภัยจะต้องจัดท าบัญชีแยกออกจาก
การประกันภัยประเภทอ่ืน ๆ และหากมีก าไรจากการรับประกันภัย บริษัทจะต้องน าไปสะสมเป็น
เงินส ารองเพื่อใช้ในการประกันภัยภาคบังคับเท่านั้น 

ประเทศญ่ีปุ่นได้มีการประกาศใช้กฎหมายการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ  คือ 
พระราชบัญญัติหลักประกันความรับผิดของผู้ใช้รถยนต์ (Automobile Liability Security Law 1955 
และการประกันภัยความรับผิดจากการใช้รถยนต์ภาคบังคับของประเทศญ่ีปุ่น  Compulsory 
Automobile Liability Insurance (CALL หรือ Ji-Bai-Seki) และนับตั้งแต่วันที่ 1 เมษายน ค.ศ.2002 
บรรดาบริษัทประกันภัยที่สามารถรับประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับได้ต้องเป็นบริษัทที่จดทะเบียนใน
ตลาดหลักทรัพย์และบริษัทที่ตั้งขึ้นเพื่อซื้อขายหุ้นที่ส านักงานบริการทางการเงิน (Finance Service 
Agency : FSA) มีอ านาจก ากับดูแลภายใต้กฎหมายธุรกิจประกันภัยตาม  Automobile Liability 
Security Law มาตรา 6 

นอกจากบริษัทประกันภัยแล้ว ผู้รับประกันภัยในระบบประกันภัยภาคบังคับ ได้แก่ 
สหกรณ์ต่าง ๆ เช่น สหกรณ์การเกษตรที่ก่อตั้งขึ้นภายใต้กฎหมายสังคมสหกรณ์การเกษตร สหกรณ์
ผู้บริโภคที่ก่อตั้งขึ้นภายใต้กฎหมายสังคมสหกรณ์การกินอยู่ของผู้บริโภค  หรือสหกรณ์
สาธารณูปโภคพื้นฐานที่ก่อตั้งขึ้นภายใต้กฎหมายว่าด้วยวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม  
ก็สามารถด าเนินธุรกิจประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับของผู้ใช้รถในสหกรณ์นั้น ๆ ได้ โดยเรียกระบบ
การด าเนินงานของตนว่า  “การช่วยเหลือซึ่งกันและกันในความรับผิดรถยนต์ภาคบังคับ ” 
(Compulsory Automobile Liability Mutual Aid : CALMA)23 

เมื่อบริษัทที่ รับประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ  แบบ CALI และสหกรณ์ต่าง  ๆ ที่ 
รับประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ แบบ CALMA ท าการรับประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับแล้ว ก็จะ
ร่วมมือกันเพื่อป้องกันการขาดทุนจากการรับประกันภัยที่ไม่สามารถเลือกผู้เอาประกันภัยได้ภายใต้
ระบบนี้ โดยการน าเอาเบี้ยประกันภัยที่ได้รับจากการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับทั้งหมด (หลังจาก
หักค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานแล้ว)  มารวมกันไว้เป็นกองทุนรวม (Pool) และจะจ่ายออกไป
ช่วยเหลือผู้รับประกันภัยแต่ละรายเมื่อเกิดภัย 

                                                        
23  Automobile Insurance Rating Organization of Japan (AIRO) May 2002 Automobile Insurance In 

Japan (with Appendix) (p. 7). 
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การรับประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับประเทศญี่ปุ่น 
a.  บริษัทผู้รับประกันภัย : CALI 
b.  สหกรณ์ผู้รับประกันภัย : CALMA 

 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
ภาพท่ี 3.2 การรับประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับประเทศญี่ปุ่น 
ท่ีมา: AIRO May 2002 p.11 
 

แต่เดิมก่อนวันที่  1 เมษายน 2545 การรับประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับของบริษัท
ประกันภัยนั้น เบี้ยประกันจะถูกน าไปท าประกันภัยต่อให้กับรัฐในอัตราร้อยละ 60 ส่วนที่เหลือ  
ร้อยละ 40 น ามาเป็นกองทุนรวมให้บรรดาบริษัทประกันภัยกระจายความรับผิดชอบ 

ก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยในระบบประกันภัยภาคบังคับ  อัตราเบี้ยประกันภัยจะ 
ถูกค านวณโดยสมาคมอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับแห่งประเทศญ่ีปุ่น (AIRO) ซึ่งเรียกว่า 
อัตรามาตรฐานและในการจัดท าอัตราเบี้ยประกันภัยจะพิจารณาจากประเภทความเสี่ยงภัยโดย
ก าหนดตามพื้นที่ ตามประเภทของรถยนต์และการใช้รถยนต์ เช่น ธุรกิจหรือส่วนบุคคลและก าหนด
ตามพื้นที่  ตามประเภทของรถยนต์และการใช้รถยนต์  เช่น ธุรกิจหรือส่วนบุคคลและก าหนด 
โดยช่วงระยะเวลาประกันภัย และภายใต้ระบบการประกันภัยภาคบังคับนี้ อัตราเบี้ยประกันภัยจะ
ก าหนดไว้ในระดับต่ าที่สุดเท่าที่จะพึงท าได้ โดยจะค านวณเท่าที่คุ้มค่าใช้จ่ายจากการบริหารจัดการ
อย่างมีประสิทธิภาพ ตาม Automobile Liability Security Law มาตรา 25 ที่บัญญัติเช่นนี้เพื่อป้องกัน
ไม่ให้ผู้รับประกันภัยแสวงหาประโยชน์และก าไรอย่างเป็นล่ าเป็นสันจากการรับประกันภัยใน
ระบบ CALI โดยยึดถือหลัก No-Loss No-Profit ไม่มีก าไรและไม่ขาดทุน และเมื่อจัดท าเสร็จต้อง
ยื่นขออนุมัติจากหน่วยงาน FSA (Financial Service Agency) ก่อนประกาศใช้  ซึ่งเดิมต้องยื่น 

CALI 
CALMA 

CALI 

CALMA 

CALI 

CALMA 

CALI 

CALMA 

Pool 
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ขออนุมัติต่อกระทรวงการคลัง และหลังจากวันที่  1 เมษายน ค.ศ. 2002 ได้เปลี่ยนมาเป็น FSA  
เมื่อ FSA รับเร่ืองแล้วจะใช้เวลาตรวจสอบ 90 วัน หรือนานกว่านั้น และเมื่อได้รับอนุมัติแล้ว AIRO 
จะประกาศให้สาธารณชนทราบในราชกิจจานุเบกษาหรือหนังสือพิมพ์รายวัน โดยระหว่างวันที่ 
FSA พิจารณาอัตราเบี้ยประกันภัยนั้น ก็จะประสานงานไปยังคณะกรรมการประกันภัยรถยนต์ 
ภาคบั งคับ  (Compulsory Automobile Liability Insurance Council)  ตาม  Automobile Liability 
Security Law มาตรา 33 และจะขอความเห็นชอบจากกระทรวงที่ดิน โครงสร้างพื้นฐานและการ
ขนส่ง (Ministry of land, Infrastructure and Transport) ตาม Automobile Liability Security Law 
มาตรา 28 วรรค 2 ซึ่งแต่ เดิมต้องขอความเห็นชอบจากกระทรวงคมนาคม  หลังจากนั้น  
บริษัทประกันภัยที่เป็นสมาชิกของ AIRO จะน าอัตราเบี้ยประกันภัยภาคบังคับไปใช้24 

หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการประกันภัยความรับผิดจากการใช้รถยนต์ภาคบังคับของ
ประเทศญ่ีปุ่น คือ 

1.  กระทรวงที่ดินโครงสร้างพื้นฐานและการขนส่ง (Ministry of Land Inutastrvre and 
Transport) ท าหน้าที่ควบคุมดูแลการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ ซึ่งเดิมหน้าที่ดังกล่าวเป็นของ
กระทรวงคมนาคม (Ministry of Transportation) 

2.  ส านักงานบริการทางการเงิน  (Finance Service Agency) หรือ FSA ท าหน้าที่
ก าหนดสาระส าคัญของการประกันภัยภาคบังคับ เช่น ก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัย ก าหนดทุน
ประกันภัย เป็นต้น ซึ่งเดิมก่อนวันที่ 1 เมษายน ค.ศ.2002 หน้าที่ดังกล่าวเป็นของกระทรวงการคลัง 
(Ministry of Finance) 

3. คณะกรรมการการประกันภัยความรับผิดจากการใช้รถยนต์ภาคบังคับ (Compulsory 
Automobile Liability Insurance Council) หรือ CALI Council จัดตั้งขึ้นตาม Automobile Liability 
Security Law มาตรา 31 ท าหน้าที่พิจารณาอนุมัติการประกอบธุรกิจประกันภัยภาคบังคับ พิจารณา
อนุมัติตลอดจนแก้ไขปรับปรุงเงื่อนไข กรมธรรม์ การตรวจสอบและแก้ไขอัตราเบี้ยประกันภัย 
CALI Council ประกอบด้วย กรรมการ 13 คน ในจ านวน 7 คน ได้แก่ ผู้มีประสบการณ์และ 
ผู้มีความรู้เป็นกลาง เช่น ศาสตราจารย์มหาวิทยาลัย จ านวน 3 คน เป็นผู้มีความเชี่ยวชาญและมี
ประสบการณ์ด้านการขนส่งและอุบัติเหตุ  และอีก 3 คนสุดท้าย เป็นผู้เชี่ยวชาญในธุรกิจการ
ประกันภัย 

                                                        
24  Automobile Liability Security Law 1955 Article 28, Article 33. 
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4. คณะกรรมการระบบจัดการการเงิน  (Financial System Council) จัดตั้งขึ้นตาม 
Business Insurance Law มาตรา 6 เพื่อพิจารณาทบทวนแก้ไขตามขอบเขตจ ากัดความรับผิดของ
บริษัทผู้รับประกันซึ่งต้องรายงานและขออนุมัติต่อ ฯพณฯ นายกรัฐมนตรี 

5. สมาคมอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์แห่งประเทศญ่ีปุ่น (The Automobile Insurance 
Rating Organization of Japan) หรือ AIRO ตั้งขึ้นเมื่อปี ค.ศ. 1964 ตาม The Law Concerning Non-
Life Insurance Rating Organization ปี ค.ศ. 1948 เป็นผู้จัดท าและค านวณอัตราเบี้ยประกันภัย
รถยนต์ทั้งภาคบังคับและภาคสมัครใจ โดยอาศัยข้อมูลที่รวบรวมจากสมาชิกบริษัทรับประกันภัย
ของ AIRO เป็นหน่วยงานที่ไม่มุ่งแสวงหาประโยชน์ในทางธุรกิจ ปี ค.ศ. 1964 จ านวนรถยนต์เพิ่ม
สูงขึ้นมาก จึงแยกตัวเป็นอิสระจาก “The Fire & marine Insurance Rating Association of Japan” 
เมื่อ AIRO จัดท าอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคสมัครใจและภาคบังคับแล้ว  จะยื่นเสนอต่อ
คณะกรรมการ FSA เพื่อพิจารณาโดยอาศัยหลักการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัย  3 หลัก คือ  
หลักความสมเหตุสมผล หลักความเหมาะสม และหลักความยุติธรรม ซึ่งบริษัทประกันภัยไม่ผูกพัน
ต้องใช้หลักการเหล่านี้  นอกจากนั้น AIRO ยังเป็นผู้จัดตั้งส านักงานส ารวจภัย  (Claim Survey 
Office) ท าหน้าที่ประเมินค่าเสียหายกรณีที่เกิดอุบัติเหตุรถยนต์25 

เห็นได้ว่าหน่วยงานที่รับผิดชอบในการบริหารจัดการระบบการประกันภัยภาคบังคับ
ของประเทศญ่ีปุ่นจะเป็นการปฏิบัติงานร่วมกัน ซึ่งได้ประสานการปฏิบัติและก าหนดภาระหน้าที่
กันอย่างชัดเจนของแต่ละหน่วยงานท าให้มีประสิทธิภาพในการน ารถเข้าสู่ระบบการประกันภัยภาค
บังคับ และมีมาตรการในการตรวจสอบการจัดท าประกันภัยของรถ การก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัย 
การชดใช้ค่าสินไหมทดแทนที่ชัดเจน แน่นอน ท าให้เกิดความเป็นธรรมแก่ประชาชน การบังคับใช้
กฎหมายดังกล่าวจึงมีประสิทธิภาพมาก ไม่เกิดปัญหาการไม่เข้าสู่ระบบของรถหรือสร้างทัศนคติที่
ไม่ดีแก่ประชาชนเกี่ยวกับการประกันภัย ท าให้ประชาชนได้รับความเป็นธรรมจึงไม่ฝ่าฝืนกฎหมาย 
ท าให้การบังคับใช้และการบริหารจัดการกฎหมายการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับของประเทศ
ญ่ีปุ่นมีประสิทธิภาพเป็นไปตามเจตนารมณ์  ซึ่งผู้เขียนจะได้น ารายละเอียดของมาตรการทาง
กฎหมายการประกันภัยภาคบังคับของประเทศญ่ีปุ่นในส่วนของมาตรการก าหนดอัตรา 
เบี้ยประกันภัยและหลักประกันการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนที่เป็นธรรมต่อประชาชน โดยจะได้
ศึกษาวิ เคราะห์ เปรียบเทียบกับมาตรการการประกันภัยภาคบังคับของประเทศไทย  ตาม
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ในบทต่อไป 

                                                        
25  Automobile Insurance Rating Organization of Japan (AIRO) May 2002 Automobile Insurance In 

Japan (with Appendix). 
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3.2.1.2 สาธารณรัฐเกาหลี 
การประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับ 
สาระส าคัญตามบทบัญญัติของกฎหมาย 
มีชื่อและลักษณะของกฎหมายสาธารณรัฐเกาหลี 26ว่า รัฐบัญญัติความปลอดภัยจาก

ความรับผิดชอบทางรถ (Auto Liability Security Act) มีลักษณะเป็นรัฐบัญญัติซึ่งบัญญัติถึง ความ
รับผิดชอบในการใช้รถยนต์และการประกันภัยเพื่อความรับผิดในการใช้รถยนต์ประกาศใช้บังคับ
ตั้งแต่วันที ่4 เมษายน 1963 และมีการแก้ไขเพิ่มเติม 2 คร้ัง ในปี ค.ศ. 1971 และปี ค.ศ. 1977 

บทบังคับของกฎหมายมีลักษณะคล้ายคลึงกับ  Automobile Liability Security Law  
ของญ่ีปุ่น กล่าวคือ ผู้ใช้รถยนต์ซึ่งได้จดทะเบียนตามรัฐบัญญัติขนส่งทางบกและรถมอเตอร์ไซค์  
มีเคร่ืองยนต์เกินกว่า 50 ซีซี จะต้องมีประกันภัยเพื่อความรับผิดชอบใด ๆ ในความเสียหายที่เกิดจาก
รถยนต์นั้น หรือต้องวางเงินตามที่ได้ก าหนดจ านวนไว้ในกฎหมายซึ่งอาจเป็นเงินสด  หรือ
หลักทรัพย์เพื่อประโยชน์ในการช าระค่าเสียหายอันเกิดจากรถยนต์ 

1. การวางเงินดังกล่าวให้เป็นไปตามกฎกระทรวงคมนาคม 
2. บริษัทประกันภัยที่ได้รับประกันภัยรถยนต์ไว้ก็ดี หรือกระทรวงคมนาคมที่ได้รับ

เงินที่ได้วางไว้ดังกล่าวข้างต้นก็ดีจะต้องออก certificate ให้ผู้เอาประกันภัยหรือผู้วางเงินแล้วแต่
กรณ ี

3. รถทุกคันจะต้องติด certificate ในขณะใช้งานทุกเวลา 
ข้อยกเว้น 
1. รถที่ได้รับการยกเว้นตามกฎหมาย (Presidential Decree) เช่น รถยนต์ที่ใช้ในการ

กิจการฑูตต่างประเทศ เจ้าหน้าที่สหประชาชาติ หรือเจ้าหน้าที่องค์การระหว่างประเทศ 
2. รถที่มิได้แล่นบนถนนหลวง 
3. มีบริษัทใหญ่สามบริษัทได้ รับอนุญาตให้ประกันตนเอง  Self-insurance จาก

รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม 
ผู้รับประกันภัย ผู้รับประกันภัยรถยนต์ในประเทศเกาหลีมีเพียงบริษัทเดียวคือ Korea 

Automobile Insurance Company ซึ่งรับประกันภัยทั้งระบบบังคับ Compulsory Voluntary และแบบ
เลือกได้ 

                                                        
26  จาก ช่ือและลักษณะของกฎหมายของเกาหลี (เอกสารโรเนียว) (น. 1-3), โดย กระทรวงพาณิชย์, 

ม.ป.ป., กรุงเทพฯ: ส านักงานประกันภัย. 
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การจ่ายค่าเสียหายในกรณีไม่ทราบผู้ขับขี่ 
ผู้ได้รับความเสียหายจากรถยนต์ที่ไม่ทราบผู้ขับขี่หรือเจ้าของ ซึ่งอาจเป็นรถที่ชนแล้ว

หนี หรือรถยนต์ที่ถูกขโมยนั้น สามารถเรียกร้องค่าเสียหายกับบริษัทประกันภัยได้เช่นเดียวกับการ
เรียกร้องค่าเสียหายในระบบบังคับประกันภัย การจ่ายเงินจ านวนดังกล่าวนี้ถือว่าเป็นการจ่ายค่า
สินไหมทดแทนนอกความรับผิดตามกรมธรรม์ประกันภัย ฉะนั้นจึงต้องจ่ายจากเงินกองทุนซึ่ง 
เรียกเก็บ ผู้เอาประกันภัยตนเอง ผู้วางหลักทรัพย์บริษัทประกันภัยต่างประเทศ ซึ่งมีสาขาในประเทศ
เกาหลี รวมตลอดถึงผู้ที่ใช้รถยนต์โดยได้รับการยกเว้นไม่ต้องมีประกันภัยเช่น รถยนต์ของคณะฑูต
เจ้าหน้าที่สหประชาชาติหรือเจ้าหน้าที่องค์การระหว่างประเทศ ผู้ที่ใช้รถยนต์ซึ่งมิได้แล่นบนทาง
หลวง จะต้องจ่ายเงินตามส่วนของตนตามจ านวนที่บริษัทประกันภัย (KAICO) เรียกเก็บไปตามที่
บัญญัติไว้ในกฤษฎีกา 

1. รัฐบาลอาจจ่ายเงินสนับสนุนกองทุนดังกล่าวนี้ตามที่เห็นสมควร เพื่อให้การบริหาร
เงินกองทุนดังกล่าวด าเนินงานตามวัตถุประสงค์ของกฎหมาย 

2. รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมอาจตรวจสอบรายงานการจ่ายค่าสินไหมทดแทน
และการบริหารเงินกองทุน การเรียกเก็บเงินกองทุนและการเรียกร้องจากการรับช่วงสิทธิหรือ
ขอร้องให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงการคลังตรวจสอบตามกฎหมายได้ 

การรับช่วงสิทธิ 
1. เมื่อบริษัทประกันภัยจ่ายค่าสินไหมทดแทนในกรณีความเสียหายเกิดกับรถยนต์ที่

ไม่ทราบผู้ขับขี่หรือเจ้าของแล้ว ย่อมเข้ารับช่วงสิทธิผู้เสียหายเรียกร้องเอากับผู้กระท าความเสียหาย
ตามจ านวนเงินที่จ่ายไป 

2. สิทธิในการรับช่วงสิทธิดังกล่าวนี้ไม่อาจถูกยึดหรือบังคับคดีได้ และมีอายุความ 2 ปี  
เบี้ยประกันภัยรถ 
1. รัฐมนตรีว่าการกระทรวงการคลังจะหารือกับรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมใน

การก าหนดเบี้ยประกันภัย หรือเงื่อนไขของสัญญาประกันภัยให้เป็นไปตามกฎหมาย ส าหรับ  
การบังคับประกันภัยนี้ มีนโยบายไม่ให้มีก าไรหรือขาดทุน (No Loss – No profit Principle) 

2. การก าหนดเบี้ยประกันภัย มีคณะกรรมการเบี้ยประกันภัยซึ่งประกอบ ด้วยผู้แทน
ระดับบริหารของบริษัทประกันภัย ศาสตราจารย์ ผู้พิพากษา นักคณิตศาสตร์ และผู้เอาประกันภัย 
จ านวน 15 คน เป็นผู้เสนอแนะขอความเห็นชอบจากกระทรวงการคลัง 
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 3.2.2  กลุ่มประเทศที่ใช้ระบบกฎหมายจารีตประเพณี (Common Law) 
3.2.2.1 ประเทศนิวซีแลนด ์ 
การประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับ 
ประเทศนิวซีแลนด์ได้มีการออกกฎหมายเกี่ยวกับการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับคือ 

Accident Compensation Act 197227 ต า ม ข้ อ เ ส น อ ข อ ง  Royal Commission of Inquiry into 
Compensation for Personal Injury. (1967) ในพระราชบัญญัติฉบับนี้ มีประเด็นที่เป็นสาระส าคัญ
กล่าวโดยสรุปได้ดังต่อไปนี้ 

สาระส าคัญตามบทบัญญัติของกฎหมาย 
หลักกฎหมายในการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนการประกันภัยรถยนต์ ให้กับผู้ประสบภัย

จากยานยนต์ของประเทศนิวซีแลนด์นั้นจะยกเลิกหลักกฎหมายอ่ืน ๆ ทั้งหมด การยกเลิกกฎหมาย
อ่ืน ๆ ทั้งหมดหมายความว่า พระราชบัญญัติฉบับนี้ยกเลิกกฎหมายอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการชดใช้ 
ค่าสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายต่อบุคคลที่ประสบอุบัติเหตุ เช่น ยกเลิกหลักการตามกฎหมาย
ลักษณะละเมิด เป็นต้น แล้วเปลี่ยนมาใช้หลักกฎหมายในระบบใหม่ตามพระราชบัญญัติฉบับนี้ 
กล่าวคือ ในการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนให้ชดใช้โดยไม่ค านึงว่าความผิดเป็นของผู้ใด ใครเป็นผู้ก่อ
เหตุความเสียหาย ผู้เสียหายที่ได้รับอุบัติเหตุจากยานยนต์ในประเทศนิวซีแลนด์ สามารถเรียกร้อง 
ค่าสินไหมทดแทนตามพระราชบัญญัติน้ีได้28ยกเลิกหลักความรับผิดทางละเมิดออกไปอย่างสิ้นเชิง 

ส าหรับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนตามกฎหมายประเทศนิวซีแลนด์  ค่าสินไหม
ทดแทนอันเกิดจากอุบัติเหตุรถยนต์แบ่งออกเป็น 2 กรณีคือ ค่าสินไหมทดแทนกรณีผู้ประสบภัยจาก
ยานยนต์ทุพพลภาพ และค่าสินไหมทดแทนกรณีผู้ประสบภัยจากยานยนต์เสียชีวิต29 

1. ค่าสินไหมทดแทนกรณีผู้ประสบภัยจากยานยนต์ทุพพลภาพ แยกพิจารณาได้ดังน้ี 
 1.1 ค่าเสียหายกรณีขาดรายได้ของผู้ประสบภัยจากรถ 
กรณีผู้ประสบภัยทุพพลภาพชั่วคราว ผู้ประสบภัยจากยานยนต์ที่ทุพพลภาพจะได้รับ 

ค่าสินไหมทดแทนเนื่องจากไม่สามารถหารายได้ได้ตามปกติ  (Loss of earning capacity) โดย
พิจารณาจากรายได้ที่ผู้ประสบภัยจากรถสามารถหาได้ เงินค่าขาดรายได้นี้ส่วนใหญ่จะจ่ายให้เป็น

                                                        
27  มีการแก้ไขในปี ค.ศ. 1972 มีผลบังคับในปี ค.ศ. 1973. 
28  From Compensation for Personal Injury:  A Requim for Common Law in New Zeland (p. 1), by 

Geoffrey W.R.Palmer, The American Journal of Comparative Law & Accident Compensation in New Aealand: 
A Comprehensive Insurance System, by Dr.Harris, n.d., The Modem Law Review, pp. 361-362.  

29  Compensation for Personal Injury: A Requim for Common Law in New Zeland (pp. 19-33), Op.cit 
& Accident Compensation in New Aealand: A Comprehensive Insurance System (pp. 369-376). Op.cit. 
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งวด ๆ เป็นระยะเวลาหนึ่ง หรือจ่ายเต็มจ านวนคราวเดียวก็ได้ นอกจากนี้ยังอาจมีการเพิ่มจ านวนเงิน
หรือลดจ านวนเงิน ซึ่งจะเป็นไปตามดุลพินิจของคณะกรรมการยานยนต์ก าหนด 

กรณีผู้ประสบภัยทุพพลภาพถาวร ในกรณีที่การประสบภัยจากยานยนต์เป็นเหตุให้
ผู้ประสบภัยไม่สามารถหารายได้ได้ตลอดไป กองทุนยานยนต์จะจ่ายค่าสินไหมทดแทนให้แก่
ผู้ได้รับบาดเจ็บประมาณร้อยละ 40 ของการสูญเสียความสามารถในการหารายได้ตลอดชีวิต แต่อาจ
มีการเปลี่ยนแปลงได้ตามภาวะของค่าครองชีพในกรณีนี้คณะกรรมการกองทุนยานยนต์มีอ านาจ
ก าหนดค่าสินไหมทดแทนใหม่ได้อีก ถ้าผู้ประสบภัยที่ทุพพลภาพถาวรมีอาการเจ็บป่วยที่มากขึ้น 
ถ้าต่อมาผู้ประสบภัยที่ทุพพลภาพถาวรสามารถหารายได้ได้บ้างก็จะไม่มีการพิจารณาลดค่าสินไหม
ทดแทนลงแต่อย่างใด โดยกองทุนยานยนต์จะจ่ายค่าสินไหมทดแทนไปจนผู้ประสบภัยที่ทุพพล
ภาพถาวรมีอายุถึง 65 ปี สาเหตุที่จ่ายเพียงอายุ  65 ปี เพราะหลังจากอายุครบ 65 ปีในประเทศ
นิวซีแลนด์ผู้ประสบภัยจะได้รับประโยชน์จากกองทุนประกันสังคมต่อไป 

กรณีที่ผู้ประสบภัยเป็นผู้ซึ่งไม่มีรายได้ ค่าสินไหมทดแทนที่จะจ่ายนั้น จะจ่ายต่างจาก
ผู้ประสบภัยที่มีรายได้ กล่าวคือจะมีการจ่ายค่าสินไหมทดแทนเป็นเงินเต็มจ านวนคราวเดียวเพื่อเป็น
ค่าใช้จ่ายในการรักษาพยาบาลและอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งเป็นค่าเสียหายที่ไม่สามารถค านวณเป็น
เงินได้ 

 1.2 ค่าความสูญเสียทางเศรษฐกิจอ่ืน ๆ ความเสียหายที่เป็นตัวเงิน หรือความ
สูญเสียทางเศรษฐกิจที่นอกเหนือจากค่าขาดรายได้ที่กล่าวแล้ว ในข้อ 1.1 ของกฎหมายของประเทศ
นิวซีแลนด์ยังจ่ายค่าสินไหมทดแทนในบางกรณีให้ในจ านวนที่บัญญัติไว้  เช่น ค่าสินไหมทดแทน
เพื่อความสูญเสียบริการที่สมาชิกในครอบครัวผู้ประสบภัยเสียไปเนื่องจากการที่ผู้ประสบภัยเคย
บริการท างานบ้าน รวมทั้งค่าของความสนใจหรือความเอาใจใส่ที่ผู้ประสบภัยเคยให้แก่สมาชิก  
ในครอบครัว เป็นต้น 

 1.3 ค่าเสียหายที่ไม่เป็นตัวเงิน (Non Economic Losses) กฎหมายประกันภัยยาน
ยนต์ภาคบังคับของประเทศนิวซีแลนด์ ก าหนดให้ผู้ประสบภัยมีสิทธิได้ค่าเสียหายที่มิได้เป็นตัวเงิน
หรือมิใช้ความสูญเสียในทางเศรษฐกิจ  ในกรณีของการสูญเสียอวัยวะของร่างกายตลอดชีวิต  
การจ่ายค่าสินไหมทดแทนกรณีนี้จะจ่ายเป็นเงินเต็มจ านวนคร้ังเดียวโดยมีการก าหนดรายละเอียด
การสูญเสียอวัยวะต่าง ๆ เอาไว้ในกฎหมายอย่างชัดเจน เช่น กรณีผู้ประสบภัยจากยานยนต์สูญเสีย
แขนหนึ่งข้างกฎหมายจะก าหนดให้จ่ายค่าสินไหมเป็นจ านวนเงินจ านวนหนึ่ง  กรณีสูญเสียนิ้วชี้  
จะจ่ายค่าสินไหมทดแทนให้เท่านั้นดอลลาร์ เป็นต้น 
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 1.4 ค่าเสียหายที่ไม่เป็นตัวเงินในกรณีอ่ืน ๆ เช่น ค่าสินไหมทดแทนเพื่อความ
เจ็บปวดทนทุกข์ทรมานอันเนื่องมาจากการประสบภัยจากยานยนต์ ความสูญเสียความรื่นรมย์หรือ
ความสนุกสนานในชีวิต การเสียโฉม การช็อคทางประสาทหรือประสาท พิการ การจ่ายค่าสินไหม
ทดแทนในกรณีนี้ก็จะจ่ายเต็มจ านวนคร้ังเดียว ตามจ านวนที่คณะกรรมการยานยนต์เห็นว่าเหมาะสม 
โดยที่คณะกรรมการยานยนต์จะพิจารณาจากความรุนแรงของข้อเท็จจริงตามเหตุการณ์ ระยะเวลา
และพฤติการณ์อ่ืน ๆ ของความสูญเสียรวมตลอดทั้งการค านึงถึงความรู้และการรับรู้ของ
ผู้ประสบภัยจากยานยนต์เกี่ยวกับการได้รับบาดเจ็บและการสูญเสียของตนเองด้วย  ซึ่งจะมีการจ่าย
ค่าสินไหมทดแทนในกรณีนี้ภายหลังจากที่สภาพความบาดเจ็บหรือการสูญเสียของผู้เสียหาย
สามารถสรุปได้อย่างแน่นอนแล้ว หรือหลังนั้น 2 ปี นับตั้งแต่เกิดอุบัติเหต ุ

2. ค่าสินไหมทดแทนกรณีผู้ประสบภัยจากยานยนต์เสียชีวิต การชดใช้ค่าสินไหม
ทดแทนจะแบ่งผู้มีสิทธิได้รับออกเป็น 2 กลุ่ม คือ คู่สมรสและทายาทชั้นบุตรและบุคคลอ่ืน ๆ ที่อยู่
ในความดูแลของผู้เสียชีวิต 

 2.1 คู่สมรสและทายาทชั้นบุตรมีสิทธิได้รับค่าสินไหมทดแทนกรณีขาดรายได้
ตามที่ได้กล่าวมาแล้วจะจ่ายให้กับคู่สมรส บุตรและทายาทอ่ืน ๆ ของผู้เสียชีวิตในกรณีที่คู่สมรส
ของผู้เสียชีวิตต้องพึ่งพาอาศัยรายได้ของผู้เสียชีวิตแต่เพียงผู้เดียว คู่สมรสนั้นมีสิทธิได้รับค่าสินไหม
ทดแทนคร่ึงหนึ่งของรายได้ที่เคยได้รับจากผู้เสียชีวิตหากเขายังมีชีวิตอยู่  ในกรณีทายาทชั้นบุตร  
ถ้าเป็นบุตรที่ยังไม่บรรลุนิติภาวะซึ่งต้องพึ่งพารายได้จากผู้เสียชีวิตแต่เพียงผู้เดียว  ทายาทแต่ละคน
จะได้รับค่าสินไหมทดแทนคนละ 1 ใน 6 ส่วนของค่าสินไหมทดแทนเพื่อการขาดรายได้ที่
ผู้เสียชีวิตจะให้หากมีชีวิตอยู่ 

 2.2 บุคคลอ่ืน ๆ ที่อยู่ในความดูแลของผู้เสียชิต บุคคลอ่ืนนอกจากตามข้อ 2.1  
จะเป็นบุคคลที่ต้องอาศัยรายได้ทั้งหมดหรือบางส่วนจากผู้ประสบภัยจากยานยนต์ที่ เสียชีวิต 
คณะกรรมการยานยนต์มีอ านาจใช้ดุลพินิจจ่ายค่าสินไหมทดแทนให้ตามอัตราที่ก าหนดไว้ตาม
กฎหมาย 

ในกรณีที่ผู้เสียชีวิตเป็นผู้ที่ไม่มีรายได้ กองทุนยานยนต์จะไม่จ่ายค่าสินไหมทดแทน 
เพื่อการขาดรายได้ของผู้เสียชีวิตให้แก่ทายาทของผู้เสียชีวิตเลย 

เบี้ยประกันภัยรถ 
ตามกฎหมายประกันภัยรถยนต์ของประเทศนิวซีแลนด์จะก าหนดให้มีการก่อตั้งกองทุน

ขึ้นเรียกชื่อว่า กองทุนยานยนต์ (Motor Vehicle Fund) โดยกองทุนจะมีแหล่งที่มาของเงินเข้า
กองทุน 2 ทางด้วยกันคือ 
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1. บังคับให้เจ้าของยานยนต์ทุกคนจ่ายเป็นภาษีจ านวนหนึ่ง ก าหนดให้ช าระเป็นรายปี
ส่งให้กับกองทุน เมื่อเจ้าของยานยนต์มาด าเนินการขอจดทะเบียนยานยนต์ 

2. บังคับให้ผู้ขับขี่ยานยนต์ทุกคนที่มีใบอนุญาตขับขี่ยานยนต์ต้องจ่ายเงินภาษีจ านวน
หนึ่งเป็นรายปีเข้ากองทุน 

ผู้ขับขี่ยานยนต์ซึ่งมีประวัติสถิติของการเกิดอุบัติเหตุมากจะเสียภาษีมากกว่าผู้ที่ไม่เคยมี
สถิติอุบัติเหตุ บุคคลที่มีหน้าที่จ่ายเงินภาษี ได้แก่ 

1. บุคคลซึ่งเป็นเจ้าของยานยนต์ที่จดทะเบียนหรือซึ่งควรจะจดทะเบียน 
2. เจ้าของยานยนตซ์ึ่งเป็นชาวต่างประเทศซึ่งได้เดินทางเข้ามาอยู่ในประเทศนิวซีแลนด์ 
3. เจ้าของยานยนต์ซึ่งใช้ยานยนต์ในธุรกิจทางการค้า 
4. เจ้าของยานยนต์ซึ่งใช้ยานยนต์ในด้านการเกษตรกรรม 
5. เจ้าของยานยนต์ซึ่งถูกพ่วง 
6. เจ้าของยานยนต์ช ารุดบกพร่อง 
กฎหมายของประเทศนิวซีแลนด์ไม่ได้บังคับให้เจ้าของหรือผู้ขับยานยนต์ต้อง 

เอาประกันภัยความสูญเสียเพื่อจะได้หาเงินมาใช้จ่ายเป็นค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้ได้รับความเสียหาย
อย่างเช่นกฎหมายของประเทศอื่น ๆ30 

ภายใต้กองทุนยานยนต์นี้ บุคคลทุกคนซึ่งได้รับความเสียหายที่เกิดขึ้นโดยอุบัติเหตุอัน
เนื่องมาจากหรือเกี่ยวข้องกับการใช้ยานยนต์ในประเทศนิวซีแลนด์  สามารถเรียกร้องค่าสินไหม
ทดแทนจากกองทุนนี้ได้ ค่าสินไหมทดแทนที่จะจ่ายให้กับผู้ได้รับความเสียหายได้มีการก าหนดไว้
เป็นรายการส าหรับผู้เสียหายที่ประสบภัยอย่างชัดเจนแล้ว เพื่อตัดปัญหาต่าง ๆ ที่เคยเกิดขึ้นตาม
หลักกฎหมายลักษณะละเมิดเดิมเกี่ยวกับจ านวนเงินค่าสินไหมทดแทนว่าผู้เสียหายบางคนได้มาก
บางคนได้น้อย เป็นต้น 

องค์กรเกี่ยวกับกระบวนการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนผู้ประสบภัยจากรถ ในการ
เรียกร้องสินไหมทดแทนของผู้ประสบภัยจากรถ มีคณะกรรมการและองค์กรที่พิจารณา 4 ขั้นตอน 
ดังนี ้

1. คณะกรรมการค่าสินไหมทดแทนจากอุบัติ เหตุรถยนต์  ตามพระราชบัญญัติ
ประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับก าหนดให้มีคณะกรมการคณะหนึ่ง เรียกว่า “Accident Compensation 
Commission” ประกอบด้วยสมาชิก 3 คน มีคุณสมบัติตามพระราชบัญญัติก าหนดไว้คือ ต้องเป็น

                                                        
30  Compensation for Personal Injury: A Requim for Common Law in New Zeland (p. 37), Op.cit & 

Accident Compensation in New Aealand: A Comprehensive Insurance System (pp. 366, 373). Op.cit. 
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เนติบัณฑิตหรือทนายความ มีประสบการณ์ในภาคปฏิบัติทางกฎหมายไม่น้อยกว่า 7 ปี จะอยู่ใน
ต าแหน่งวาระละ 3 ปี หมดวาระแล้วอาจกลับมาเป็นคณะกรรมการได้อีก  การด าเนินการของ
คณะกรรมการจะเป็นอิสระจากการควบคุมของภาครัฐ  เพื่อเป็นการป้องกันรัฐบาลใช้อ านาจ
แทรกแซงโดยไม่ถูกต้องแต่อาจต้องปฏิบัติตามนโยบายของภาครัฐในส่วนที่เกี่ยวกับอ านาจหน้าที่
ของคณะกรรมการ ซึ่งนโยบายดังกล่าวนี้ต้องเสนอผ่านรัฐสภาของประเทศนิวซีแลนด์ก่อน 
คณะกรรมการค่าสินไหมทดแทนมีอ านาจต้ังแต่บริษัทประกันภัยเอกชนเป็นตัวแทนในการรวบรวม
ภาษีและจ่ายค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้ประสบภัยหรือผู้เสียหายได้ 31 ผู้ประสบภัยหรือผู้ได้รับความ
เสียหายอันเนื่องมาจากอุบัติเหตุจากยานยนต์จะต้องด าเนินการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนจาก
คณะกรรมการค่าสินไหมทดแทน โดยยื่นภายในระยะเวลา 12 เดือน นับตั้งแต่เกิดอุบัติเหตุ 
คณะกรรมการค่าสินไหมทดแทนจะพิจารณาวินิจฉัยมูลค่าความเสียหายที่เกิดอุบัติเหตุและก าหนด
จ านวนค่าสินไหมทดแทนที่ผู้ประสบอุบัติเหตุจะได้รับ เมื่อมีค าวินิจฉัยแล้ว ถ้าผู้ประสบภัยหรือผู้
ได้รับความเสียหายไม่พึงพอใจในค าวินิจฉัยก็อาจร้องขอภายในระยะเวลา 1 เดือนให้คณะกรรมการ
คณะนี้ทบทวนค าวินิจฉัยใหม่ อย่างไรก็ตามคณะกรรมการอาจแต่งตั้งเจ้าหน้าที่หรืออนุกรรมการ
ทางด้านแพทย์ขึ้นพิจารณาค าร้องต่าง ๆ ได้โดยให้ผู้ร้องเสียค่าใช้จ่ายในการด าเนินการเร่ืองนั้น ๆ 
เอง ในขั้นตอนคณะกรรมการ คณะกรรมการค่าสินไหมทดแทนจากอุบัติเหตุรถยนต์นั้นภาย
หลังจากคณะกรรมการได้วินิจฉัยแล้ว  หากผู้ได้ รับความเสียหายไม่พอใจค าวินิจฉัยของ
คณะกรรมการก็มีสิทธิ์อุทธรณ์ค าวินิจฉัยเกี่ยวกับค่าสินไหมทดแทนดังกล่าวไปยังองค์กรพิจารณา
อุทธรณ์ต่อไป 

2. องค์กรพิจารณาอุทธรณ์ องค์กรนี้จะประกอบด้วยผู้พิพากษาหรือนักกฎหมายที่มี
ประสบการณ์ในการพิจารณากรณีต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นโดยองค์กรอาจจะแต่งตั้งพนักงานประเมิน 
ซึ่งมีความรู้ความช านาญโดยเฉพาะเกี่ยวกับเร่ืองการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนจากอุบัติเหตุรถยนต์   
การพิจารณาจะกระท าโดยเปิดเผย และสามารถรับฟังพยานหลักฐานใหม่ ๆ ได้โดยไม่ต้องปฏิบัติ
ตามกฎหมายในลักษณะพยานอย่างเคร่งครัด เมื่อองค์กรพิจารณาอุทธรณ์วินิจฉัยแล้ว หากผู้ได้รับ
ความเสียหายไม่พอใจค าวินิจฉัยขององค์กรพิจารณาอุทธรณ์ก็มีสิทธิ์อุทธรณ์ค าวินิจฉัยเกี่ยวกับ  
ค่าสินไหมทดแทนดังกล่าวไปยังศาลสูงแผนกคดีปกครอง 

                                                        
31  Compensation for Personal Injury: A Requim for Common Law in New Zeland (pp. 17-18), Op.cit 

& Accident Compensation in New Aealand: A Comprehensive Insurance System (pp. 364-365). Op.cit. 
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3. ศาลสูงแผนกคดีปกครอง เมื่อองค์กรพิจารณาอุทธรณ์วินิจฉัยแล้ว หากผู้ได้รับความ
เสียหายไม่พอใจค าวินิจฉัยขององค์กรพิจารณาอุทธรณ์ก็มีสิทธิ์ อุทธรณ์ค าวินิจฉัยเกี่ยวกับ   
ค่าสินไหมทดแทนดังกล่าวไปยังศาลอุทธรณ์ ในปัญหาข้อกฎหมายหรือปัญหาส าคัญที่มีผลเกี่ยวกับ
สาธารณประโยชน์ของประชาชนทั่วไปหลังจากนั้นก็อุทธรณ์ต่อไปยังศาลอุทธรณ์ 

4. ศาลอุทธรณ์ กรณีจะอุทธรณ์ได้ต้องเป็นการอุทธรณ์ได้เฉพาะในปัญหาข้อกฎหมาย32 
ด้วยความยินยอมของศาลสูงแผนกคดีปกครองหรือศาลอุทธรณ์ก็ได้ 

การชดใช้ค่าสินไหมทดแทนตาม Accident Compensation Act ของประเทศนิวซีแลนด์
นับว่าเป็นการปรับเปลี่ยนการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้เสียหายอันเนื่องมาจากอุบัติเหตุ  หรือ
อุบัติเหตุทางยานยนต์ถึงขนาดตัดหลักความรับผิดทางละเมิดออกไปทั้งหมด ซึ่งเป็นที่น่าสนใจ 
อย่างยิ่งว่า กฎหมายนี้จะประสบความส าเร็จ มากน้อยเพียงใด 

3.2.2.2 ประเทศอังกฤษ  
การประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับ 
ประเทศอังกฤษในปี ค.ศ. 1894 รถยนต์ได้เร่ิมใช้กันบ้างแล้ว และในปี ค.ศ. 1898  

มีบริษัทประกันภัยรถยนต์ชื่อ Law Accident and Insurance Society Ltd. และหลังจากนั้นจึงเร่ิมมี
บริษัทประกันภัยอ่ืน ๆ เกิดขึ้นตามมา เช่น Car and General ค.ศ. 1903 บริษัท Motor Union  
ค.ศ. 190633 อัตราความต้องการในการใช้รถยนต์ภายหลังสงครามโลก คร้ังที่ 1 เพิ่มขึ้นจากภาวะ
สงครามและภาวะทางเศรษฐกิจได้มีการสร้างถนนสร้าง โรงงาน ผลิตรถยนต์ วางผังเมืองเพื่อ
รองรับปัญหาการจราจรต่าง ๆ เมื่อมีการใช้รถยนต์มากยิ่งขึ้น สิ่งที่ตามมาคือมีผู้ได้รับอุบัติเหตุจาก
รถยนต์ถึงขั้นเสียชีวิต บาดเจ็บ ทุพพลภาพเพิ่มขึ้นเป็นจ านวนมาก รัฐบาลเห็นความจ าเป็นที่จะ
คุ้มครองประโยชน์ของประชาชนจึงได้มีการตราพระราชบัญญัติประกาศบังคับใช้คือ Road Traffic 
เพื่อคุ้มครองความเสียหายต่อบุคคลที่สามในกรณีที่ประสบอุบัติเหตุจากรถและเสียชีวิต บาดเจ็บ 
ทุพพลภาพ ซึ่งกฎหมายฉบับดังกล่าวนี้ได้มีการปรับปรุงแก้ไขให้ดีขึ้นและสามารถคุ้มครอง
ประโยชน์ของผู้ประสบภัยจากรถให้ได้รับชดใช้ค่าสินไหมทดแทนที่เหมาะสมกับความเสียหายที่

                                                        
32  Accident Compensation in New Aealand: A Comprehensive Insurance System (pp. 364-365), 

Op.cit. 
33  จาก ความรู้ทั่วไปเกี่ยวกับการประกันภัย (น. 64), โดย สิทธิโชค ศรีเจริญ, 2528, กรุงเทพฯ:  

ประชุมทองการพิมพ์. 
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ได้รับ34 โดยกฎหมายบัญญัติก าหนดเงื่อนไขที่จะต้องมีในกรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์ในลักษณะ
ของการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ Compulsory Car Insurance รถทุกคันต้องท าประกันภัย
รถยนต์เว้นแต่จะเป็นรถที่ข้อยกเว้นตามกฎหมายและตามกฎหมายของประเทศอังกฤษถือว่าการใช้
หรือว่ายินยอมให้ใช้ยานยนต์โดยปราศจากการเอาประกันภัยหรือมีการวางหลักประกันเป็น
ความผิดทางอาญา 

สาระส าคัญตามบทบัญญัติของกฎหมาย 
การประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับในประเทศอังกฤษจะจ ากัดเฉพาะความรับผิดใน 

ความเสียหายที่เกิดจากรถยนต์เท่านั้น 
1. ประเภทของรถยนต์ที่ต้องท าประกันภัยภาคบังคับ ใน 1930 (1972) มาตรา 190(1) 

บัญญัติความหมายของค าว่า “รถยนต์” หมายถึง “ยานที่บังคับด้วยเคร่ือง Road Traffic Act จักรกล
ซึ่งสร้างขึ้นเพื่อใช้บนถนน35 ยกเว้นรถดังต่อไปนี้36 

 1.1 รถที่มีสภาพไม่สมประกอบ 
 1.2  รถของสถาบันพระมหากษัตริย์ 
 1.3  รถที่ เจ้าของรถได้มีการวางเงินประกันไว้กับ  Accountant General of the 

Supreme Court. 
 1.4  รถยนต์ขององค์กรบริหารส่วนท้องถิ่น 
 1.5  รถขององค์กรต ารวจ 
 1.6  รถยนต์ที่อยู่ระหว่างการเดินทางไปกู้เรืออับปางตาม Merchant Shipping Act 

1894 หรือได้ใช้รถยนต์ตามความมุ่งหมายของ Army of Air Force Act 1955. 
 1.7  รถยนต์ของ London Transport Executive ซึ่งอยู่ในความควบคุม ดูแลของ

เจ้าของรถ 
 1.8  รถราง เฉพาะที่มีกฎหมายอนุญาตให้ใช้ได้ 
 1.9  เคร่ืองตัดหญ้าที่บังคับโดยคนเดินเท้า 

                                                        
34  The Philippline Insurance Industry, Report of the second meeting of the ASEAN Insurance 

Commissioners of ASEAN permanent committee on commerce and Industry Thailand, 2-4 December 1976 
Bangkok Thailand. 

35  From Edward Richard Hardy Fire and Motor Insurance (p. 3.6), by Ivamy, 1984, London: 
Butterworths. 

36  Ibid. (p. 300). 
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2. บุคคลที่กฎหมายก าหนดให้ต้องท าประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ บทบัญญัติของ
กฎหมายใช้ค าว่า “บุคคลซึ่งใช้ (Use) หรือยินยอมให้ผู้อ่ืนใช้รถยนต์37 กฎหมายจะคุ้มครองเฉพาะ
การเสียชีวิตหรือการได้รับบาดเจ็บ ทุพพลภาพ แต่จะไม่คุ้มครองถึงความเสียหายที่เกิดกับ
ทรัพย์สิน38 ในประเทศอังกฤษมองว่ามูลค่าความเสียหายของทรัพย์สินที่เกิดจากอุบัติเหตุรถยนต์มี
จ านวนที่น้อย ผู้ขับขี่สามารถรับภาระชดใช้ค่าเสียหายของทรัพย์สินเองได้ 

3. สิทธิของผู้เสียหายที่มีต่อผู้รับประกันภัย Third Parties (Rights Against Insurance) 
Act 1930 ให้สิทธิแก่ผู้ประสบภัย (บุคคลที่สาม) ที่ได้รับความเสียหายจากการกระท าของผู้เอา
ประกันภัยภาคบังคับ สามารถฟ้องผู้รับประกันภัยได้ กรณีถ้าผู้เอาประกันภัยถูกศาลพิพากษาให้เป็น
บุคคลล้มละลายก็ให้โอนสิทธิของผู้เอาประกันภัยโอนไปยังผู้ประสบภัย 39 และยังจ ากัดสิทธิของ
ผู้รับประกันภัย ห้ามผู้รับประกันภัยยกข้อต่อสู้หรือเงื่อนไขตามกรมธรรม์ที่ได้ตกลงกันไว้ระหว่าง 
ผู้เอาประกันภัยกับผู้รับประกันภัยขึ้นต่อสู้กับผู้ที่ได้รับความเสียหายเพื่อให้ผู้รับประกันภัยหลุดพ้น
จากความรับผิดที่มีต่อผู้เสียหายไม่ได้ ใน Road Traffic Act 193040 มีบทบัญญัติที่ก าหนดว่าเงื่อนไข
ตามกรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์จะไม่มีผลผูกพันหรือกระทบกระเทือนสิทธิของผู้เสียหายในเร่ือง
ของอายุ สภาพร่างกายของคนขับ สภาพของรถยนต์ จ านวนผู้โดยสารในรถน้ าหนักและสภาพของ
สิ่งของที่อยู่ในรถ เวลา สถานที่ อัตราความเร็ว41 

4. สิทธิของผู้รับประกันภัย หลักการของสัญญาประกันภัยตามกฎหมายของ ประเทศ
อังกฤษ สัญญาประกันภัยจะสมบูรณ์ต่อเมื่อผู้เอาประกันภัยได้เข้าท าสัญญากับผู้รับประกันภัย  
ที่มีอ านาจและจะมีผลผูกพันตามกฎหมายเมื่อผู้ รับประกันภัยได้ส่งมอบกรมธรรม์ให้กับ 
ผู้ เอาประกันภัยแล้ว  เว้นแต่การประกันภัยนั้นเกิดขึ้นจากการฉ้อฉล  ความส าคัญผิด หรือ 
ผู้เอาประกันภัยไม่เปิดเผยข้อความจริง 

ตาม Road Traffic Act มาตรา 149 ผู้ปรับประกันภัยจะปฏิเสธความรับผิดของตนที่มีต่อ
ผู้เอาประกันภัยได้ก็ต่อเมื่อได้มีการบอกล้างโดยอ้างเหตุแห่งความไม่สมบูรณ์ของสัญญา 

                                                        
37  Road Traffic Act. 1972. Section 143. 
38  Edward Richard Hardy Fire and Motor Insurance (p. 316). Op.cit. 
39  From Modern Insurance Law (p. 3.1), by Bird, John, 1982, London: Sweet & Maxwell. 
40  Amenderrment 1933, 1934, 1972. 
41  Edward Richard Hardy Fire and Motor Insurance (p. 333). Op.cit. 
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เบี้ยประกันภัยรถยนต์นั้นแล้ว42 โดยจะยกขึ้นต่อสู้กับบุคคลที่สามที่ได้รับความเสียหายไม่ได้  
แต่ผู้รับประกันภัยสามารถเรียกคืนได้จากผู้เอาประกันภัยในภายหลังได้ 43 

เบี้ยประกันภัยรถ 
การประกันภัยรถยนต์ในประเทศอังกฤษมีกองทุนประกันภัยรถยนต์ Motor Vehicle 

Insurance Fund ท าหน้าที่บริหารจัดการในการจ่ายค่าสินไหมทดแทนความเสียหายอันเกิดจาก
รถยนต์และมีการจัดตั้ง Motor Insures’ Bureau. หรือเรียกโดยย่อว่า M.I.B. กรณีถ้าผู้เสียหายไม่ได้
รับค่าสินไหมทดแทนจากผู้กระท าความผิดทั้งหมดหรือแต่บางส่วน ซึ่งอาจมีสาเหตุมาจากรถยนต์
ไม่ได้มีการท าประกันภัยไว้หรือผู้ขับขี่รถชนผู้ประสบภัยแล้วหลบหนีตามตัวไม่ได้  ไม่ทราบว่า
คนขับรถเป็นใครกองทุนจะชดใช้ค่าสินไหมทดแทนให้โดยพิจารณาเป็นราย ๆ ไป ที่ได้รับความ
เสียหายต่อชีวิตหรือร่างกายเมื่อกองทุนจ่ายค่าสินไหมทดแทนให้ผู้ได้รับความเสียหายไปแล้ว 
กองทุนก็จะเข้ารับช่วงสิทธิของผู้เสียหายไปเรียกจากผู้ที่ก่อความเสียหายได้อีกและการประกันภัย
รถยนต์ภาคบังคับกระท าโดยมิได้มุ่งการค้าหรือหาก าไรจากการประกันภัยประเภทนี้ 

ด้วยผลจากวิวัฒนาการอย่างต่อเนื่องของการประกันภัยรถยนต์ของประเทศอังกฤษ  
ท าให้อัตราเบี้ยประกันภัยภาคบังคับที่เรียกเก็บกับประชาชนมีความสัมพันธ์กับจ านวนค่าสินไหม
ทดแทนที่จ่ายให้กับผู้ประสบภัยจากรถ ไม่ว่าจะเป็นกรณีการเสียชีวิตบาดเจ็บ ทุพพลภาพ กฎหมาย
สามารถคุ้มครองประโยชน์ของผู้ประสบภัยให้ได้รับชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเป็นจ านวนที่
เหมาะสมกับความเสียหายที่ได้รับ 

3.2.2.3 สาธารณรัฐฟิลิปปินส์ 
การประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับ 
สาระส าคัญตามบทบัญญัติของกฎหมาย 
มีชื่อและลักษณะของกฎหมายสาธารณรัฐฟิลิปปินส์ 44 ว่ า  The Insurance Code  

มีลักษณะเป็นประมวลกฎหมายประกันภัยซึ่งบัญญัติถึงสัญญาประกันภัยและธุรกิจประกันภัยรวม
การบังคับให้เอาประกันภัยความรับผิดในการใช้รถยนต์  (Compulsory Motor Vehicle Liability 

                                                        
42  From Mac Gillivray & Parkington Insurance Law (p. 2057), by Parkington. Mic hael, 1981, 

London: Sweet & Maxwell. 
43  Modern Insurance Law (p. 327). Op.cit. 
44  ช่ือและลักษณะของกฎหมายของเกาหลี (เอกสารโรเนียว) (น. 1-3). เล่มเดิม. 



81 

Insurance) ประกาศใช้บังคับตั้งแต่วันที่  11 มิถุนายน 1978 และมีการแก้ไขเพิ่มเติมอีกหลายคร้ัง 
ในเฉพาะส่วนที่เกี่ยวข้องกับการบังคับนั้นได้มีการแก้ไขเมื่อปี ค.ศ. 1961 

บทบังคับให้เอาประกันภัยในการใช้รถยนต์ถูกบัญญัติไว้ในหมวดที่  6 Compulsory 
Motor Vehicle Liability Insurance ในประมวลกฎหมายประกันภัยมาตรา 373 ถึงมาตรา 389 โดย 
มีนายทะเบียนประกันภัย  (Insurance Commissioner) และรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม 
เป็นผู้รักษากฎหมาย โดยมีข้อสาระส าคัญดังนี้ 

1. ผู้ประกอบกิจการขนส่งหรือเจ้าของรถยนต์ที่แล่นในถนนสาธารณะจะต้อง 
เอาประกันภัยหรือวางหลักประกันเป็นเงินสด หรือหลักทรัพย์เพื่อชดใช้ค่าเสียหายเกี่ยวกับการตาย 
บาดเจ็บ และทรัพย์สินของบุคคลที่สามได้รับความเสียหาย ต่อมาในปี พ.ศ. 2524 ได้มีกฤษฎีกา
หมายเลข 1814 แก้ไขการบังคับประกันภัยหรือการวางหลักประกันเฉพาะความเสียหายที่เกิดจาก
การตายและบาดเจ็บเท่านั้น 

2. การวางหลักประกันนั้น ให้วางต่อนายทะเบียนประกันภัยเท่าจ านวนที่จะต้องรับผิด
ตามกฎหมาย ในกรณีที่เป็นเงินสดนายทะเบียนมีอ านาจน าไปซื้อพันธบัตรหรือหลักทรัพย์ของ
รัฐบาลได้ 

3. กรมการขนส่งทางบกจะไม่ตีทะเบียนหรือต่อทะเบียนหากไม่มีกรมธรรม์
ประกันภัยหรือหลักฐานแสดงการวางหลักทรัพย์ตามที่กฎหมายก าหนด 

4. การบังคับประกันภัยมีระบบ “ไม่ต้องพิสูจน์ความผิด” (No Fault) กล่าวคือ  
การเรียกร้องค่าเสียหายในกรณีตาย หรือบาดเจ็บแก่ผู้โดยสารหรือบุคคลที่สามจะต้องมีการจ่าย 
ค่าสินไหมทดแทนในจ านวนไม่เกิน 5,000 เปโซ45 โดยไม่จ าต้องพิสูจน์ความผิดในการเกิดเหตุนั้น 
ค่าสินไหมทดแทนจ านวนมากกว่านั้นจะต้องเรียกร้องโดยการพิสูจน์ความรับผิดและมีเอกสาร
ประกอบดังนี ้

 (1) รายงานการเกิดเหตุของเจ้าหน้าที่ต ารวจ 
 (2) ใบมรณะบัตรและหลักฐานที่เกี่ยวกับการจ่ายเงิน 
 (3) รายงานแพทย์และหลักฐานที่เกี่ยวกับการรักษาพยาบาลและค่าใช้จ่าย ในการนั้น 

                                                        
45  สกุลเงินเปโซเป็นสกุลเงินที่ใช้ในสาธารณรัฐฟิลิปปินส์ อัตราแลกเปลี่ยนเงินเปโซของสาธารณรัฐ

ฟิลิปปินส์และบาทไทยปรับปรุงล่าสุดกับอัตราแลกเปลี่ยนเมื่อวันที่ 15 กุมภาพันธ์ 2559 คือ 1 เงินเปโซของ
ฟิลิปปินส์เท่ากับ 0.75 บาทไทย 5,000 เปโซของฟิลิปปินส์เท่ากับ 3,736.27 บาทไทย. 
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ผู้รับประกันภัยซึ่งได้จ่ายค่าสินไหมทดแทนไปแล้วมีสิทธิเรียกร้องค่าเสียหายจาก
เจ้าของรถผู้ต้องรับผิดในอุบัติเหตุนั้นได้ 

เบี้ยประกันภัยรถ 
ทุกบริษัทใช้เหมือนกันหมดเป็นอัตราเบี้ยประกันภัยตายตัว (Fixed Rate) ก าหนดขึ้น

โดย Rating Organization ที่ รัฐมนตรีคลังอนุญาตและอัตราเบี้ยประกันภัยจะต้องได้รับความ
เห็นชอบจากนายทะเบียนประกันภัยรถยนต์ราชการ ร้อยละ 50 ของอัตราเบี้ยประกันภัย การก าหนด
อัตราเบี้ยประกันภัยใช้หลักไม่ให้บริษัทมีก าไรจากการนี้  (Non Profit System) และมีการคุ้มครอง
โดยได้รับการชดใช้จากเงินกองทุน (Capital Fund) ซึ่งได้บริษัทประกันภัยแต่ละบริษัทในอัตราส่วน
ที่เท่า ๆ กัน 

3.2.2.4 สาธารณรัฐสิงคโปร์46 
การประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับ 

สาระส าคัญตามบทบัญญัติของกฎหมาย 
อยู่ในรัฐบัญญัติว่าด้วยรถยนต์ (Motor Vehicles Act) ในส่วนของความเสี่ยงภัยของ

บุคคลที่สามและการชดใช้ความเสียหาย (Third Party Risks and Compensation) เร่ิมใช้ในปี 1960 
(พ.ศ. 2503) โดยมีตัวแทนท าหน้าที่ต ารวจ (Deputy Commissioner of Police) เป็นผู้รักษาการตาม
กฎหมายนี้ โดยบังคับให้รถยนต์ทุกคันต้องประกันภัยหรือวางหลักทรัพย์เพื่อคุ้มครองต่อชีวิต  และ
ความบาดเจ็บของบุคคลที่สาม ยกเว้นรถยนต์ของราชการและบริษัทประกันภัย ไม่มีปัญหาเร่ือง
สัญญาประกันภัยและอัตราเบี้ยประกันภัยแต่อย่างใด เพราะรัฐบาลไม่ควบคุมเพียงแต่มีสมาคม
ประกันภัยทั่วไปหรือ GIA (General Insural Association of Singapore) เป็นผู้แนะน าเท่านั้น 

เบี้ยประกันภัยรถ 
บริษัทประกันภัยมีอิสระในการใช้อัตราเบี้ยประกันภัย  แต่มีอัตราเบี้ยประกันภัยที่

ก าหนดขึ้นโดยสมาคมประกันภัย  (General Insurance Association of Singapore)  ให้บ ริษัท
ประกันภัยสมาชิกสมาคมใช้เป็นแนวทางและมีการคุ้มครองกรณีไม่มีการประกันภัยหรือกรณี  
ชนแล้วหนีโดยมีส านักงานช่วยเหลือผู้ประสบภัยรถยนต์ 
 

                                                        
46  สรุปรายงานการเดินทางของเจ้าหน้าที่ส านักงานประกันภัย กระทรวงพาณิชย์เพื่อไปศึกษารูปแบบ

ของการประกันภัยส าหรับบุคคลที่สามร่วมกับคณะกรรมการป้องกันอุบัติภัยแห่งชาติ ณ ประเทศสิงคโปร์ 
ระหว่างวันที่ 3 กุมภาพันธ์ 2526 ถึง 6 กุมภาพันธ์ 2526, น. 1-3. 
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3.3  บทสัมภาษณ์ผู้ซึ่งเกี่ยวข้องกับเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ 
ผู้ให้สัมภาษณ์ หัวหน้าส่วนไกล่เกลี่ยและประนอมข้อพิพาทของศาล 
ค าถาม 1.  ท่านใช้ยานพาหนะโดยเฉพาะรถยนต์ เพื่ออ านวยความสะดวกในการติดต่อ

ธุรกิจค้าขาย เดินทางหรือไม่ และได้ท าประกันภัยประเภทใดไว้ เช่น ภาคสมัครใจ ภาคบังคับ 
ค าตอบ ดิฉันใช้รถยนต์ในการเดินทางมาท างาน และที่บ้านใช้รถยนต์ในการท าธุรกิจ

อยู่หลายคันด้วยกัน ซึ่งรถยนต์ที่บ้านส่วนใหญ่จะท าประกันภัยแบบภาคบังคับเท่านั้น 
ค าถาม 2. ท่านเข้าใจวัตถุประสงค์ของการประกันภัยรถยนต์ภาคสมัครใจกับการ

ประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับหรือไม่ว่ามีวัตถุประสงค์อย่างไร แตกต่างกันอย่างไร และมีความ
จ าเป็นต้องท าหรือไม่อย่างไร 

ค าตอบ การท าประกันภัยรถภาคสมัครใจ เรียกง่าย ๆ คือ การท าประกันชั้น 1 คือ
เจ้าของรถมีสิทธิเลือกที่จะรับความคุ้มครองประเภทนี้หรือไม่ก็ได้  อยู่ที่ความสมัครใจของผู้เอา
ประกัน ค่าการท าประกันภัยภาคสมัครใจนี้มีค่าเบี้ยประกัน ซึ่งผู้เอาประกันภัยจะต้องช าระในราคาที่
ค่อนข้างสูง ส่วนการท าประกันภัยภาคบังคับหรือการท า พรบ. ประกันภัย เป็นการท าประกันภัยจาก
รถที่บังคับให้เจ้าของรถทุกคันต้องท าประกันภัยประเภทนี้  ซึ่งค่าใช้จ่ายในการท าประกันราคา  
จะค่อนข้างต่ ากว่าประเภทแรก 

ค าถาม 3. ท่านคิดว่าในปัจจุบัน การจัดเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับของบริษัท
ประกันภัยสูงหรือต่ าเกินไปหรือไม่ และการจัดเก็บเบี้ยประกันภัยภาคบังคับมีผลอย่างไรกับการจ่าย
ค่าสินไหมทดแทน 

ค าตอบ การจัดเก็บในปัจจุบันเบี้ยประกันภัยภาคบังคับอยู่ในอัตราที่สูงเกินไป เนื่องจาก
จะต้องมีค่าคอมมิชชั่นของแต่ละบริษัทเข้ามารวมในค่าประกันภัยด้วย และการจัดเก็บเบี้ยดังกล่าว  
มีผลต่อการจ่ายค่าสินไหมเน่ืองจากหากเก็บเยอะการคุ้มครองก็น่าจะเยอะตามด้วย 

ค าถาม 4. ท่านทราบหรือไม่ว่า การจ่ายเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับให้กับบริษัท
ประกันภัยนั้น บริษัทประกันภัยได้ก าไรหรือขาดทุนจากการเก็บเบี้ยประกัน และทราบหรือไม่ว่า
บริษัทประกันภัยเมื่อเก็บเบี้ยประกันภัยมาแล้วได้แบ่งเป็นค่าใช้จ่ายอะไรบ้าง 

ค าตอบ ได้ก าไรจากค่าเบี้ยประกันภัยแน่นอน ส่วนค่าใช้จ่ายเมื่อเก็บมาแล้ว ไม่ทราบ
เหมือนกันว่าทางบริษัทน าไปเป็นค่าใช้จ่ายในส่วนใดบ้าง 

ค าถาม 5. การเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับของบริษัทประกันภัยสมควรมีก าไร 
หรือขาดทุนหรือไม่ อย่างไร 
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ค าตอบ สมควรที่จะไม่มีก าไร แต่ควรอยู่ในอัตราส่วนที่เป็นธรรมมากกว่าในปัจจุบัน 
เนื่องจากการประกอบธุรกิจผลก าไรต้องมาก่อนเสมอ แต่จะท าอย่างไรให้เหมาะสมและยุติธรรม
มากกว่าที่เป็นอยู่ 

ค าถาม  6 การเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับตามอัตราที่ท่านช าระให้กับบริษัท
ประกันภัยในปัจจุบัน ท่านคิดว่าเป็นธรรมหรือไม่ อย่างไร 

ค าตอบ ไม่เป็นธรรม ทางบริษัทเก็บผลก าไรมากเกินควร ขาดความยุติธรรมในการคืน
ค่าสินไหม ข้อจ ากัดของสัญญาเล็ก ๆ น้อย ๆ บางทีอาจไม่ได้รับค่าสินไหมก็ได้ เนื่องจากไม่เข้า
ข้อตกลงในสัญญา 

ค าถาม  7. ท่านมีความคิดเห็นอย่างไร หากมีกฎหมายในการบังคับใช้ในเร่ืองของ 
เบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับเป็นกรณีพิเศษ โดยให้มีองค์กรหรือหน่วยงานทางกฎหมาย ในการ
คิดอัตราเบี้ยประกันและจัดเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับไว้โดยเฉพาะ 

ค าตอบ เห็นควรเป็นอย่างยิ่งอย่างน้อย ๆ ในเร่ืองของการติดต่อ จะได้เป็นการติดต่อ
เสร็จจบในที่ เดียว (One Stop Service) ลดผลก าไรจากเบี้ยประกันภัยลง  จ่ายเบี้ยน้อย  และ 
การคุ้มครองสามารถท าให้ไปในแนวทางเดียวกันได้ ลดปัญหาที่จะเกิดจากข้อตกลงที่ไม่เป็นธรรม 
จุกจิกลงไป 

ผู้ให้สัมภาษณ์ อาจารย์ประจ ามหาวิทยาลัยมหาจุฬาลงกรณราชวิทยาลัย 
ค าถาม 1.  ท่านใช้ยานพาหนะโดยเฉพาะรถยนต์ เพื่ออ านวยความสะดวกในการติดต่อ

ธุรกิจค้าขาย เดินทางหรือไม่ และได้ท าประกันภัยประเภทใดไว้ เช่น ภาคสมัครใจ ภาคบังคับ 
ค าตอบ ใช้ และได้ท าประกันประเภทภาคบังคับ 
ค าถาม 2. ท่านเข้าใจวัตถุประสงค์ของการประกันภัยรถยนต์ภาคสมัครใจกับการ

ประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับหรือไม่ว่ามีวัตถุประสงค์อย่างไร แตกต่างกันอย่างไร และมีความ
จ าเป็นต้องท าหรือไม่อย่างไร 

ค าตอบ เข้าใจ ภาคสมัครใจจัดเก็บเบี้ยมากและจ่ายให้ทุกกรณี ส่วนภาคบังคับเป็นการ
ท าเพื่อให้ถูกต้องตามกฎหมาย และจ่ายเฉพาะบุคคล 

ค าถาม 3. ท่านคิดว่าในปัจจุบัน การจัดเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับของบริษัท
ประกันภัยสูงหรือต่ าเกินไปหรือไม่ และการจัดเก็บเบี้ยประกันภัยภาคบังคับมีผลอย่างไรกับการจ่าย
ค่าสินไหมทดแทน 

ค าตอบ สูงเกินไป และการจัดเก็บเบี้ยประกันภัยไม่ทราบข้อมูล เพราะมีการจัดเก็บ
ตามที่ก าหนด และไม่ทราบว่าการจัดเก็บเบี้ยประกันภัยภาคบังคับนี้จะมีผลอย่างไรกับการจ่าย 
ค่าสินไหมทดแทน 
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ค าถาม  4. ท่านทราบหรือไม่ว่า การจ่ายเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับให้กับบริษัท
ประกันภัยนั้น บริษัทประกันภัยได้ก าไรหรือขาดทุนจากการเก็บเบี้ยประกัน และทราบหรือไม่ว่า
บริษัทประกันภัยเมื่อเก็บเบี้ยประกันภัยมาแล้วได้แบ่งเป็นค่าใช้จ่ายอะไรบ้าง 

ค าตอบ ไม่ทราบ และไม่ทราบว่าเมื่อเก็บเบี้ยประกันภัยแล้วได้แบ่งเป็นค่าใช้จ่ายอะไร 
ค าถาม  5. การเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับของบริษัทประกันภัยสมควรมีก าไร 

หรือขาดทุนหรือไม่ อย่างไร 
ค าตอบ บริษัทประกันภัยไม่น่าจะมีก าไรหรือขาดทุน 
ค าถาม  6. การเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับตามอัตราที่ท่านช าระให้กับบริษัท

ประกันภัยในปัจจุบัน ท่านคิดว่าเป็นธรรมหรือไม่ อย่างไร 
ค าตอบ ไม่เป็นธรรม เพราะค่าเบี้ยประกันภัยไม่ใช่ค่าเบี้ยประกันอย่างเดียว  แต่มี  

ค่าคอมมิชชั่นและอื่น ๆ อีกมาก 
ค าถาม  7. ท่านมีความคิดเห็นอย่างไร หากมีกฎหมายในการบังคับใช้ในเร่ืองของ 

เบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับเป็นกรณีพิเศษ โดยให้มีองค์กรหรือหน่วยงานทางกฎหมาย ในการ
คิดอัตราเบี้ยประกันและจัดเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับไว้โดยเฉพาะ 

ค าตอบ เห็นด้วย เพราะจะได้มีการเก็บเบี้ยประกันภัยที่ชัดเจนและถูกต้องตามกฎหมาย 
และปัจจุบันไม่ทราบว่ามีองค์กร หรือหน่วยงานจัดเก็บเบี้ยประกันภัยภาคบังคับหรือไม่ อย่างไร 

ผู้ให้สัมภาษณ์ เภสัชกรประจ าโรงพยาบาล 
ค าถาม  1.  ท่านใช้ยานพาหนะโดยเฉพาะรถยนต์ เพื่ออ านวยความสะดวกในการติดต่อ

ธุรกิจค้าขาย เดินทางหรือไม่ และได้ท าประกันภัยประเภทใดไว้ เช่น ภาคสมัครใจ ภาคบังคับ 
ค าตอบ ได้ใช้รถยนต์ในการเดินทางไปท างาน สัมมนาต่างจังหวัดตลอด ได้ท าการ

ประกันภัยภาคบังคับ 
ค าถาม  2. ท่านเข้าใจวัตถุประสงค์ของการประกันภัยรถยนต์ภาคสมัครใจกับการ

ประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับหรือไม่ว่ามีวัตถุประสงค์อย่างไร แตกต่างกันอย่างไร และมีความ
จ าเป็นต้องท าหรือไม่อย่างไร 

ค าตอบ เข้าใจ ประกันภัยภาคสมัครใจมีวัตถุประสงค์เพื่อการคุ้มครองทรัพย์สิ น  
ส่วนภาคบังคับให้เป็นไปตามกฎหมาย มีความจ าเป็นในการท าประกันภัย 

ค าถาม  3. ท่านคิดว่าในปัจจุบัน การจัดเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับของบริษัท
ประกันภัยสูงหรือต่ าเกินไปหรือไม่ และการจัดเก็บเบี้ยประกันภัยภาคบังคับมีผลอย่างไรกับการจ่าย
ค่าสินไหมทดแทน 
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ค าตอบ ในภาคบังคับเบี้ยประกันภัยค่อนข้างสูง เมื่อประสบเหตุขึ้นมา การจ่ายสินไหม
ทดแทนต่ า และล่าช้ามาก 

ค าถาม  4. ท่านทราบหรือไม่ว่า การจ่ายเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับให้กับบริษัท
ประกันภัยนั้น บริษัทประกันภัยได้ก าไรหรือขาดทุนจากการเก็บเบี้ยประกัน และทราบหรือไม่ 
ว่าบริษัทประกันภัยเมื่อเก็บเบี้ยประกันภัยมาแล้วได้แบ่งเป็นค่าใช้จ่ายอะไรบ้าง 

ค าตอบ ทราบ ว่าประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับ บริษัทประกันภัยได้ก าไรมาก 
ค าถาม  5. การเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับของบริษัทประกันภัยสมควรมีก าไร 

หรือขาดทุนหรือไม่ อย่างไร 
ค าตอบ การเก็บเบี้ยประกันภัยมีก าไรมาก เพราะจ่ายค่าสินไหมค่อนข้างน้อยมาก 
ค าถาม  6 การเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับตามอัตราที่ท่านช าระให้กับบริษัท

ประกันภัยในปัจจุบัน ท่านคิดว่าเป็นธรรมหรือไม่ อย่างไร 
ค าตอบ เห็นว่าไม่ค่อยเป็นธรรม เพราะไม่มีการทดคืนสินไหมให้แก่ผู้ไม่ประสบเหตุ 
ค าถาม  7. ท่านมีความคิดเห็นอย่างไร หากมีกฎหมายในการบังคับใช้ในเร่ืองของ  

เบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับเป็นกรณีพิเศษ โดยให้มีองค์กรหรือหน่วยงานทางกฎหมาย ในการ
คิดอัตราเบี้ยประกันและจัดเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับไว้โดยเฉพาะ 

ค าตอบ เห็นด้วยเป็นอย่างยิ่ ง โดยปัจจุบันไม่ทราบว่ามีหน่วยงานในการคิดอัตรา  
เบี้ยประกันภัย หรือจัดเก็บเบี้ยประกันภัยตามกฎหมายหรือไม่ 

ผู้ให้สัมภาษณ์ ผู้อ านวยการกองกิจการสภาองค์การบริหารส่วนจังหวัด 
ค าถาม 1.  ท่านใช้ยานพาหนะโดยเฉพาะรถยนต์ เพื่ออ านวยความสะดวกในการติดต่อ

ธุรกิจค้าขาย เดินทางหรือไม่ และได้ท าประกันภัยประเภทใดไว้ เช่น ภาคสมัครใจ ภาคบังคับ 
ค าตอบ ข้าพเจ้าใช้รถยนต์ในการเดินทาง ได้ท าประกันภัยทั้งประเภทสมัครใจ และ

ประเภทบังคับ 
ค าถาม 2. ท่านเข้าใจวัตถุประสงค์ของการประกันภัยรถยนต์ภาคสมัครใจกับการ

ประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับหรือไม่ว่ามีวัตถุประสงค์อย่างไร แตกต่างกันอย่างไร และมีความ
จ าเป็นต้องท าหรือไม่อย่างไร 

ค าตอบ ข้าพเจ้าเข้าใจวัตถุประสงค์ของการประกันภัยรถว่า  ความแตกต่างคือ  
ภาคสมัครใจแล้วแต่ผู้เอาประกัน แต่ภาคบังคับกฎหมายก าหนดให้ต้องเอาประกัน 

ค าถาม 3. ท่านคิดว่าในปัจจุบัน การจัดเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับของบริษัท
ประกันภัยสูงหรือต่ าเกินไปหรือไม่ และการจัดเก็บเบี้ยประกันภัยภาคบังคับมีผลอย่างไรกับการจ่าย
ค่าสินไหมทดแทน 
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ค าตอบ การก าหนดค่าเบี้ยประกันภัยภาคบังคับ  เป็นหน้าที่ของรัฐ ดังนั้นควรมี  
การทบทวน ปรับปรุงเป็นระยะ ๆ ตามสภาพทางเศรษฐกิจ โดยค านึงถึงประโยชน์ของประเทศ  
เป็นส าคัญ 

ค าถาม  4. ท่านทราบหรือไม่ว่า การจ่ายเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับให้กับบริษัท
ประกันภัยนั้น บริษัทประกันภัยได้ก าไรหรือขาดทุนจากการเก็บเบี้ยประกัน  และทราบหรือ 
ไม่ว่าบริษัทประกันภัยเมื่อเก็บเบี้ยประกันภัยมาแล้วได้แบ่งเป็นค่าใช้จ่ายอะไรบ้าง 

ค าตอบ ไม่ทราบ 
ค าถาม 5. การเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับของบริษัทประกันภัยสมควรมีก าไร 

หรือขาดทุนหรือไม่ อย่างไร 
ค าตอบ ข้าพเจ้าเห็นว่าไม่สมควรมีก าไรหรือขาดทุน เพราะเป็นการบังคับให้ท าประกัน 

ไม่ได้ขึ้นอยู่กับความสมัครใจ หากให้มีก าไรก็จะเป็นการหาประโยชน์ให้แก่ภาคธุรกิจบนความ
เดือดร้อนของประชาชนส่วนมากของประเทศ 

ค าถาม 6. การเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับตามอัตราที่ท่านช าระให้กับบริษัท
ประกันภัยในปัจจุบัน ท่านคิดว่าเป็นธรรมหรือไม่ อย่างไร 

ค าตอบ ส าหรับโดยส่วนตัวของข้าพเจ้าเห็นว่าไม่เป็นธรรม เพราะไม่ทราบว่าผู้ใด 
เป็น ผู้คิดอัตราเบี้ยประกันภัยภาคบังคับ และประชาชนทั่วไปไม่มีโอกาสได้ทราบเลยว่า การจัดเก็บ  
เบี้ยของการประกันภาคบังคับนี้  แท้จริงเป็นเบี้ยแท้ ๆ หรือไม่ และประชาชนได้รับประโยชน์
อย่างไร ในเร่ืองค่าสินไหมทดแทน 

ค าถาม  7. ท่านมีความคิดเห็นอย่างไร หากมีกฎหมายในการบังคับใช้ในเร่ืองของ 
เบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับเป็นกรณีพิเศษ โดยให้มีองค์กรหรือหน่วยงานทางกฎหมาย ในการ
คิดอัตราเบี้ยประกันและจัดเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับไว้โดยเฉพาะ 

ค าตอบ ข้าพเจ้าเห็นด้วย ในกรณีที่สมควรให้มีกฎหมายในการบังคับใช้ในเร่ืองของ 
เบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับเป็นกรณีพิเศษ และปัจจุบันไม่ทราบเลยว่ากฎหมายมีการก าหนดใน
เร่ืองขององค์กรหรือหน่วยงานในการเก็บเบี้ยประกันภัยภาคบังคับหรือไม่ 

ผู้ให้สัมภาษณ์ สมาชิกสภาองค์การบริหารส่วนจังหวัด 
ค าถาม 1.  ท่านใช้ยานพาหนะโดยเฉพาะรถยนต์ เพื่ออ านวยความสะดวกในการติดต่อ

ธุรกิจค้าขาย เดินทางหรือไม่ และได้ท าประกันภัยประเภทใดไว้ เช่น ภาคสมัครใจ ภาคบังคับ 
ค าตอบ ใช้ และได้ท าประกันประเภทภาคบังคับ 
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ค าถาม 2. ท่านเข้าใจวัตถุประสงค์ของการประกันภัยรถยนต์ภาคสมัครใจกับการ
ประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับหรือไม่ว่ามีวัตถุประสงค์อย่างไร แตกต่างกันอย่างไร และมีความ
จ าเป็นต้องท าหรือไม่อย่างไร 

ค าตอบ ภาคสมัครใจ มีการจ่ายเบี้ยประกันมากกว่าและให้ความคุ้มครองที่มากกว่าภาค
บังคับที่จ่ายเบี้ยประกันน้อยกว่ามาก ในการใช้ยานพาหนะจ าเป็นต้องท าประกันภัยรถเพื่อคุ้มครอง
เมื่อเกิดอุบัตเิหต ุ

ค าถาม 3. ท่านคิดว่าในปัจจุบัน การจัดเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับของบริษัท
ประกันภัยสูงหรือต่ าเกินไปหรือไม่ และการจัดเก็บเบี้ยประกันภัยภาคบังคับมีผลอย่างไรกับการจ่าย
ค่าสินไหมทดแทน 

ค าตอบ การจัดเบี้ยประกันของภาคบังคับของบริษัทประกันภัย ถ้าพิจารณาตามความ
เสียหายของการใช้พาหนะและคิดว่าสูงเกินไป การจ่ายค่าสินไหมทดแทนก็จ่ายเฉพาะบุคคลภายนอก
เทา่นั้น ตามเบี้ยประกัน 

ค าถาม  4. ท่านทราบหรือไม่ว่า การจ่ายเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับให้กับบริษัท
ประกันภัยนั้น บริษัทประกันภัยได้ก าไรหรือขาดทุนจากการเก็บเบี้ยประกัน และทราบหรือไม่ว่า
บริษัทประกันภัยเมื่อเก็บเบี้ยประกันภัยมาแล้วได้แบ่งเป็นค่าใช้จ่ายอะไรบ้าง 

ค าตอบ ไม่แน่ใจ แต่ในการท าธุรกิจของภาครัฐและเอกชน ก็ต้องหวังผลก าไรเป็น
ธรรมดา ไม่ทราบว่าบริษัทได้แบ่งค่าใช้จ่ายอะไรบ้าง 

ค าถาม 5. การเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับของบริษัทประกันภัยสมควรมีก าไร 
หรือขาดทุนหรือไม่ อย่างไร 

ค าตอบ การเก็บเบี้ยภาคบังคับต่อจ านวนรถ 1 คัน จ านวน 600 บาท 1 คันเกิดอุบัติเหตุ 
บาดเจ็บ 50,000 เสียชีวิต 100,000 บาท บริษัทต้องเก็บเบี้ยประกันจ านวน 84 คัน เพื่อส ารองจ่าย 
50,000 บาท และเก็บเบี้ยประกัน 167 คัน เพื่อส ารองจ่าย 100,000 บาท ของผู้เสียชีวิต ควรให้สมดุล
กันมีก าไรได้เล็กน้อย  

ค าถาม 6. การเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับตามอัตราที่ท่านช าระให้กับบริษัท
ประกันภัยในปัจจุบัน ท่านคิดว่าเป็นธรรมหรือไม่ อย่างไร 

ค าตอบ การจ่ายเบี้ยประกันของภาคบังคับ เมื่อพิจารณาตามความเสี่ยงของการใช้
รถยนต์บนถนน คิดว่าเป็นธรรมต่อบุคคลอ่ืน ๆ บนท้องถนน แต่ไม่เป็นธรรมในการจัดเก็บเบี้ย 
เพราะ ค่าเบี้ยประกันภัยไม่ใช่ค่าเบี้ยประกันอย่างเดียว แต่มีค่าคอมมิชชั่นและค่าด าเนินการอ่ืน ๆ  
อีกมาก 
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ค าถาม 7. ท่านมีความคิดเห็นอย่างไร หากมีกฎหมายในการบังคับใช้ในเร่ืองของ  
เบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับเป็นกรณีพิเศษ โดยให้มีองค์กรหรือหน่วยงานทางกฎหมาย ในการ
คิดอัตราเบี้ยประกันภัยและจัดเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับไว้โดยเฉพาะ 

ค าตอบ ปัจจุบันไม่ทราบว่ามีองค์กรหรือหน่วยงานในการจัดเก็บเบี้ยหรือไม่  หากมี
กฎหมายในการบังคับใช้เป็นกรณีพิเศษ ในการคิดอัตราเบี้ยประกันและจัดเก็บประกันภาคบังคับ
เพื่อไม่ให้เกิดการเอาเปรียบผู้ใช้บริการก็จะเป็นสิ่งที่ดีและสมควร 

ผู้ให้สัมภาษณ์ ทนายความอาวุโส 
ค าถาม  1.  ท่านใช้ยานพาหนะโดยเฉพาะรถยนต์ เพื่ออ านวยความสะดวกในการติดต่อ

ธุรกิจค้าขาย เดินทางหรือไม่ และได้ท าประกันภัยประเภทใดไว้ เช่น ภาคสมัครใจ ภาคบังคับ 
ค าตอบ ใช้เพื่อในการเดินทาง และได้ท าประกันไว้ทั้งภาคสมัครใจ และภาคบังคับ 
ค าถาม  2. ท่านเข้าใจวัตถุประสงค์ของการประกันภัยรถยนต์ภาคสมัครใจกับการ

ประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับหรือไม่ว่ามีวัตถุประสงค์อย่างไร แตกต่างกันอย่างไร และมีความ
จ าเป็นต้องท าหรือไม่อย่างไร 

ค าตอบ การประกันภัยภาคสมัครใจคือ แล้วแต่เราจะเลือกและมุ่งคุ้มครองทรัพย์สินตัว
รถ ภาคบังคับคือมุ่งบังคับกับทุกคนให้ท าประกันส าหรับคนที่มีรถ ถ้าไม่ท าภาคบังคับผิดกฎหมาย 
คิดว่ามีความจ าเป็นต้องท าประกันภัยไว้ 

ค าถาม  3. ท่านคิดว่าในปัจจุบัน การจัดเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับของบริษัท
ประกันภัยสูงหรือต่ าเกินไปหรือไม่ และการจัดเก็บเบี้ยประกันภัยภาคบังคับมีผลอย่างไรกับการจ่าย
ค่าสินไหมทดแทน 

ค าตอบ สูงเกินไป เพราะมุ่งคุ้มครองกับบุคคลภายนอก ซึ่งมักจะบ่นว่าได้ค่าสินไหม
ทดแทนน้อย การเก็บเบี้ยประกันภัยภาคบังคับจะมีผลเกี่ยวกับการจ่ายค่าสินไหมทดแทน โดยการ
เก็บเบี้ยจะมีค่าใช้จ่ายต่าง ๆ รวมด้วย แต่เวลาจ่ายจะได้น้อยไป 

ค าถาม  4. ท่านทราบหรือไม่ว่า การจ่ายเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับให้กับบริษัท
ประกันภัยนั้น บริษัทประกันภัยได้ก าไรหรือขาดทุนจากการเก็บเบี้ยประกัน และทราบหรือไม่ว่า
บริษัทประกันภัยเมื่อเก็บเบี้ยประกันภัยมาแล้วได้แบ่งเป็นค่าใช้จ่ายอะไรบ้าง 

ค าตอบ ทราบว่าบริษัทประกันภัยได้ก าไรมาก และเมื่อเก็บเบี้ยประกันภัยมาแล้ว  
จะแบ่งเป็นค่าคอมมิชชั่นและค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ในการด าเนินงานของบริษัทประกันด้วย แต่ไม่ทราบ
ว่าเบี้ยที่จ่ายไปแล้วเป็นค่าอะไรบ้าง เพราะไม่มีการชี้แจงจากบริษัทประกัน 
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ค าถาม  5. การเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับของบริษัทประกันภัยสมควรมีก าไร 
หรือขาดทุนหรือไม่ อย่างไร 

ค าตอบ ไม่สมควรมีก าไร เพราะเป็นสิ่งที่รัฐมุ่งคุ้มครองประชาชน 
ค าถาม  6. การเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับตามอัตราที่ท่านช าระให้กับบริษัท

ประกันภัยในปัจจุบัน ท่านคิดว่าเป็นธรรมหรือไม่ อย่างไร 
ค าตอบ ไม่เป็นธรรม เพราะไม่มีองค์กรตามกฎหมายมาจัดเก็บอย่างชัดเจน ท าให้

ประชาชนไม่ทราบว่าเมื่อจัดเก็บไปแล้วบริษัทประกันน าไปเฉลี่ยจ่ายค่าสินไหมทดแทนเต็มจ านวน
หรือไม่ 

ค าถาม  7. ท่านมีความคิดเห็นอย่างไร หากมีกฎหมายในการบังคับใช้ในเร่ืองของ 
เบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับเป็นกรณีพิเศษ โดยให้มีองค์กรหรือหน่วยงานทางกฎหมาย ในการ
คิดอัตราเบี้ยประกันและจัดเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับไว้โดยเฉพาะ 

ค าตอบ เห็นควรมีกฎหมายนี้ เป็นอย่างยิ่ง  และปัจจุบันไม่ทราบว่ามีองค์กรหรือ
หน่วยงานในการจัดเก็บเบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับหรือไม่ 



บทที ่4 
ปัญหาและวิเคราะห์ปัญหาทางกฎหมายที่เกีย่วกับเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ 

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

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

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

เมื่อเกิดอุบัติเหตุทางรถ และผู้ประสบภัยท าเร่ืองร้องขอไปที่บริษัทประกันวินาศภัย 
บริษัทจะด าเนินการจ่ายค่าเสียหายให้แก่ผู้ประสบภัย ค่าเสียหายที่บริษัทประกันวินาศภัยต้องจ่าย
ให้แก่ผู้ประสบภัยประกอบด้วยสองส่วน คือ ค่าเสียหายเบื้องต้นและค่าเสียหายที่เกินจากค่าเสียหาย
เบื้องต้น 

ในส่วนของค่าเสียหายเบื้องต้น บริษัทประกันวินาศภัยจะต้องจ่ายให้แก่ผู้ประสบภัย 
ไม่ว่าผู้ประสบภัยจะเป็นฝ่ายถูกหรือฝ่ายผิดตามกฎหมาย อีกทั้งต้องจ่ายภายใน 7 วัน นับตั้งแต่วันที่
ผู้ประสบภัยร้องขอค่าเสียหายเบื้องต้น 

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

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

                                                        
1  ค าส่ังนายทะเบียนที่ 7/2545 เรื่อง การก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยส าหรับการประกันภัยรถ ตาม

พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 
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ตารางท่ี 4.1 สิทธิที่ได้รับจากพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 
 

 บาดเจ็บ ทุพพลภาพ เสียชีวิต 
บาดเจ็บ-ทุพพลภาพหรือ 

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

ไม่เกิน 
50,000 บาท 

ไม่เกิน 200,000 บาท 

 
ส าหรับผู้ประสบภัยที่ไม่ได้รับค่าเสียหายจากบริษัทประกันวินาศภัย  หรือประสบเหตุ

จากรถที่ไม่ได้ท าประกันภัย หรือไม่สามารถเรียกร้องค่าเสียหายจากที่ใดได้ เช่น ได้รับอุบติเหตุจาก
รถที่ชนแล้วหนี หรือเจ้าของรถที่ไม่ได้ท าประกันภัยไม่จ่ายค่าเสียหาย กองทุนทดแทนผู้ประสบภัย
จะเป็นผู้จ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นให้แก่ผู้ประสบภัย 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

                                                        
2  The Automobile Liability Security Law 1955. 

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

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

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

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

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

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

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

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

 
4.2  ปัญหาจากการไม่ปฏิบัติให้เป็นไปตามหลักการของการไม่มุ่งการค้าหรือหาก าไรจากการ
ประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ 

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

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

 
 
 
 
 
 
 
ภาพท่ี 4.1 เบี้ยประกันเฉลี่ยต่อกรมธรรม์และจ านวนกรมธรรม์ของการประกันภัยภาคบังคับ 
ท่ีมา : ค านวณจากข้อมูลบริษัท ไทยรับประกันภัยต่อ จ ากัด (มหาชน) 
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ภาพท่ี 4.2 จ านวนกรมธรรม์ จ าแนกตามประเภทรถที่มีการท าประกันภัยภาคบังคับ 
ท่ีมา : ค านวณจากข้อมูลบริษัท ไทยรับประกันภัยต่อ จ ากัด (มหาชน) 
 

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

                                                        
4  Claim Ratio เท่ากับร้อยละ 40 หมายถึงเบี้ยประกัน 100 บาท จ่ายเป็นค่าสินไหมทดแทนและ

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

                                                        
5  เพิ่มบทนิยามค าว่า “คณะกรรมการ” โดยมาตรา 3 แห่งพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

4.5.3 ประเด็นปัญหากับองค์กรก ากับดูแล ในเร่ืองการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ 
ภาคบังคับ 

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

4.5.4 ประเด็นปัญหาขององค์กรและบุคคลซึ่งเกี่ยวข้องกับการคิดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์
ภาคบังคับ 

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



บทที ่5 
บทสรุป และข้อเสนอแนะ 

 
5.1 บทสรุป 

จากการศึกษาข้อมูลเป็นล าดับตั้งแต่บทที่  1 ถึงบทที่ 4 ในเร่ืองปัญหาทางกฎหมาย
เกี่ยวกับเบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 
ในบทนี้ผู้เขียนจะท าการสรุปผลการศึกษาและเสนอแนะดังต่อไปนี้ 
 5.1.1 ปัญหาในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยที่ไม่เป็นธรรม 

จากการศึกษาปัญหา ท าให้ผู้เขียนทราบว่าในระบบการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ
ของประเทศไทยตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ที่บังคับให้รถยนต์ทุก
คันต้องท าประกันภัยนั้น มีขั้นตอนแรกคือขั้นตอนของการช าระเบี้ยประกันและการเก็บเบี้ย
ประกันภัยของของบริษัทประกันภัย หากขาดขั้นตอนนี้ไประบบการประกันภัยประเภทนี้ก็จะ 
ไม่เกิดขึ้นอย่างแน่นอน ขั้นตอนนี้จึงมีความจ าเป็นและส าคัญเป็นอย่างยิ่งต่อระบบการประกันภัย
รถยนตภ์าคบังคับนี้ เมื่อบริษัทจัดเก็บเบี้ยประกันมาแล้ว และเกิดเหตุการณ์ที่จะต้องช าระค่าสินไหม
ทดแทนตามกฎหมายก็จะมีขั้นตอนต่อไปเป็นขั้นตอนสุดท้าย คือ การจ่ายเบี้ยประกันเป็นค่าสินไหม
ทดแทนกลับไปสู่บุคคลผู้ได้รับความเสียหายตามพระราชบัญญัติฉบับนี้ และพบว่าระบบประกันภัย 
ภาคบังคับตามพระราชบัญญัติฉบับนี้ มีปัญหาความไม่เป็นธรรมตั้งแต่ขั้นตอนแรกคือการจัดเก็บ
เบี้ยประกันภัยไปจนถึงขั้นตอนสุดท้าย คือ การจ่ายเบี้ยประกันภัยเป็นค่าสินไหมทดแทนกลับคืนไป 
ซึ่งการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยสูงหรือต่ านั้นจะมีผลกระทบต่อผู้ประสบภัยโดยตรง  เพราะถ้า
ก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยต่ าเกินไป ค่าสินไหมทดแทนที่ผู้ประสบภัยจะได้รับก็จะไม่เพียงพอต่อ
การเยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้น ในทางตรงกันข้ามถ้าก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยสูงเกินไป  
ย่อมสร้างความเดือดร้อนให้แก่ผู้เป็นเจ้าของรถอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้  หากพิจารณาจากสถิติจ านวน
รถยนต์ที่ขอจดทะเบียนใหม่จะเห็นได้อย่างชัดเจนว่า มีแนวโน้มพุ่งขึ้นทุกปีแสดงให้เห็นว่าใน
อนาคตปริมาณรถยนต์ในประเทศไทยมีแนวโน้ม เพิ่มขึ้นอย่ างต่อเนื่ อง  และโดยเหตุที่
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ได้บังคับให้รถยนต์ทุกคันต้องท าประกันภัย 
เป็นผลท าให้ปริมาณของจ านวนรถยนต์ที่จะเอาประกันภัยตามกฎหมายฉบับนี้มีมากขึ้นมหาศาล 
การที่ปริมาณเพิ่มมากขึ้นเช่นนี้  ท าให้อัตราการเสี่ยงภัยรถทั้งหมดลดลงได้ด้วยตามกฎ Law of 
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Large Number และจากการใช้พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 มาจนถึง
ปัจจุบันเป็นเวลากว่า 20 ปีแล้ว พบว่า ผลการด าเนินงานของธุรกิจประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ  
มียอดความสูญเสียทรัพย์สินและชีวิตจากอุบัติเหตุจราจรของคนไทยพุ่งสูงขึ้น  เจ้าของรถจ่ายเบี้ย
ประกัน ท าเงินกองทุนโตกว่าหมื่นล้านบาท แต่คืนมาเป็นค่ารักษาพยาบาลให้กับผู้ประสบภัยจากรถ
ไม่ถึงครึ่ง และยังพบอีกว่า การจ่ายเบี้ยประกันภัยภาคบังคับนี้ ส่วนใหญ่จะจ่ายเป็นค่าบริหารจัดการ 
เช่น ค่านายหน้า ค่าใช้จ่ายในการจัดการสินไหมทดแทน และมีผลก าไรเป็นอย่างมาก ท าให้เห็นได้
อย่างชัดเจนว่า การจ่ายค่าสินไหมทดแทนนั้นไม่สอดคล้องกับการคิดอัตราเบี้ยประกันภัยและยังมี
มาตรการตามกฎหมายที่ท าให้น ารถเข้าสู่กระบวนการประกันภัยภาคบังคับได้มากขึ้น การค านวณ
การเสี่ยงภัยของอัตราเบี้ยประกันภัยทั้งหมดก็จะลดลงอีกด้วย (ตามกฎที่เรียกว่า Law of Large 
Number) และผู้เขียนยังพบอีกว่าการจัดท าเบี้ยประกันภัยภาคบังคับนี้  มีความซ้ าซ้อนในการจัดเก็บ 
เพราะอัตราเบี้ยประกันภัยที่เรียกเก็บนั้นยังมีองค์ประกอบของค่าภาษีมูลค่าเพิ่ม ค่าอากร ค่าบ าเหน็จ
และค่าด าเนินการอ่ืน ๆ ของบริษัทประกันอยู่เป็นจ านวนมาก ซึ่งในส่วนนี้ไม่สมควรจะมีในการ
ประกันภัยในระบบภาคบังคับนี้  หากตัดค่าบริหารจัดการส่วนนี้ออกไปจะท าให้ประชาชนเสีย 
ค่าเบี้ยประกันน้อยลงอย่างแน่นอน กรณีดังกล่าวนี้ท าให้เกิดปัญหาความไม่เป็นธรรมและไม่เป็นไป
ตามเจตนารมณ์ของกฎหมาย ซึ่งระบบนี้เป็นภาคบังคับ รัฐควรด าเนินการเอง แต่กลับให้บริษัท
ประกันวินาศภัยเป็นผู้ด าเนินการขายประกัน โดยจัดเก็บเบี้ยประกันและจ่ายค่าสินไหมทดแทนของ
แต่ละบริษัท ท าให้บริษัทประกันวินาศภัยมีผลก าไรทางธุรกิจมาก เมื่อรัฐไม่มีมาตรการทางกฎหมาย
ในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยตามพระราชบัญญัติฉบับนี้  จึงเกิดความไม่เป็นธรรมกับ
ประชาชนผู้ต้องถูกบังคับให้จ่ายเบี้ยประกันตามกฎหมายนี้  และด้วยการบังคับให้รถยนต์ต้องมี
ประกันภาคบังคับตามกฎหมายนี้ท าให้ไม่มีความจ าเป็นที่จะต้องใช้ตัวแทนหรือนายหน้าในการ
แนะน าให้ผู้คนมาเอาประกันภัยภาคบังคับอีก และบริษัทประกันวินาศภัยและผู้เอาประกันภัย 
ก็ไม่จ าเป็นต้องจ่ายค่าบ าเหน็จส าหรับตัวแทนหรือนายหน้าอีกต่อไป ดังนั้นในเร่ืองของอัตรา 
เบี้ยประกันภัยภาคบังคับนี้  ต้องเป็นภาระหน้าที่และเป็นสิ่งที่รัฐจะต้องเข้าไปควบคุมดูแล  และ
ปรับเปลี่ยนอัตราให้เหมาะสม โดยต้องบัญญัติไว้ในกฎหมายอย่างชัดเจน เพื่อให้เกิดความเป็นธรรม
ต่อทั้งผู้เอาประกันและต่อบริษัทประกันต่อไป ซึ่งจากการศึกษาไม่พบกฎหมายบัญญัติในเร่ืองนี้ไว้
แต่อย่างใด 

5.1.2 ปัญหาจากการไม่ปฏิบัติให้เป็นไปตามหลักการของการไม่มุ่งการค้าหรือหาก าไรจาก
การประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ 
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จากการศึกษาปัญหาท าให้ผู้ เขียนทราบว่า  อัตราเบี้ยประกันและการจัดเก็บเบี้ย
ประกันภัยนั้นเป็นที่มาของรายได้ของบริษัทประกันภัย  ในการบริหารจัดการและเพื่อที่จะได้
น ามาใช้ในการจ่ายค่าสินไหมทดแทน ซึ่งเจตนารมณ์ของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจาก
รถ พ.ศ. 2535 นี ้เพื่อเป็นสวัสดิสงเคราะห์ช่วยเหลือผู้ประสบภัยจากรถ โดยมีหลักเกณฑ์ที่เป็นสากล
ที่เรียกว่าหลัก No Loss-No Profit น ามาปรับใช้ในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัย คือ หลักการที่ 
ไม่ท าให้บริษัทผู้รับประกันภัยเกิดภาวะขาดทุนและในขณะเดียวกันก็จะไม่สร้างก าไรอย่างมาก
ให้กับบริษัท จากการประกันภัยภาคบังคับตามกฎหมายนี้  แต่จากการศึกษา พบว่า ในประเทศไทย
บริษัทประกันภัยได้ก าไรจากการด าเนินการอย่างมาก มีส่วนต่างของจ านวนเบี้ยที่เรียกเก็บกับค่า
สินไหมทดแทนกับผลก าไรของบริษัทประกันภัยสูงมาก จ านวนเบี้ยประกันภัยที่ประชาชนจ่ายกับ
จ านวนค่าสินไหมที่จ่ายตามพระราชบัญญัติฉบับนี้แตกต่างกันมาก จ านวนเบี้ยประกันภัยที่รับมาจะ
เหลือจ่ายในแต่ละปีเป็นจ านวนมาก แต่จ านวนค่าสินไหมทดแทนที่จ่ายจริงจะน้อย ไม่เป็นไปตาม
หลัก No Loss-No Profit ซึ่งไม่ว่ารัฐหรือเอกชนก็ไม่ควรที่จะได้ก าไรจากการประกันภัยประเภทนี้  
และเนื่องจากพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 เป็นกฎหมายที่บังคับใช้ 
เพื่อวัตถุประสงค์หลักคือ เพื่อมนุษยธรรม นั่นคือ การสงเคราะห์ด้านการรักษาพยาบาลผู้ประสบภัย
จากรถยนต์และมีใช้บังคับอยู่ทั่วโลก และการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับนี้เป็น
ลักษณะเพื่อสวัสดิสงเคราะห์ ผู้ประสบภัยด้านชีวิตและร่างกาย มากกว่าด้านทรัพย์สิน การก าหนด
อัตราเบี้ยประกันภัยของนานาชาติส่วนมากก าหนดในรูปของหลักการ No Loss-No Profit นั่นคือ 
ไม่มีส่วนก าไรในโครงสร้างของเบี้ยประกันภัยแต่จากการศึกษา  พบว่า ในประเทศไทยตาม
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 นั้น ไม่ได้บัญญัติหลักการของ No Loss-No 
Profit (ไม่มีก าไร ไม่มีขาดทุน) ไว้ในกฎหมายแต่อย่างใด และนอกจากนี้ยังพบอีกว่า อัตราเบี้ย
ประกันภัยที่ผู้เอาประกันภัยจ่ายให้กับบริษัทประกันภัยนั้น มีโครงสร้างของอัตราเบี้ยประกันภัยของ
รถยนต์ภาคบังคับไม่ใช่เป็นการจ่ายเบี้ยประกันภัยร้อยละ 100 แต่เบี้ยประกันภัยประกอบไปด้วย  
ค่าบ าเหน็จส าหรับตัวแทน หรือนายหน้า ค่าใช้จ่ายหรือค่าบริการอ่ืนซึ่งหากพิจารณาตามเจตนารมณ์
ของการประกันภัยภาคบังคับตามพระราชบัญญัติฉบับนี้แล้ว ไม่สมควรจะมีการจ่ายค่าบ าเหน็จ
ส าหรับตัวแทนหรือนายหน้าหรือค่าบริการจัดการอ่ืน ๆ เพราะเป็นกรณีที่เป็นการบังคับให้ต้องเอา
ประกัน เพื่อมนุษยธรรมที่นานาอารยะประเทศได้บัญญัติใช้กันอยู่เป็นสากล ในระบบ No Loss-No 
Profit นั่นคือ บริษัทประกันภัยจะท าหน้าที่เป็นผู้บริการแก่ประชาชนผู้เอาประกันภัยที่ถูกบังคับให้
เอาประกันภัยโดยไม่เอาก าไรจากการบริการนั้น โดยโครงสร้างอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาค
บังคับตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 นี้ ควรจะเป็นเบี้ยประกันภัยร้อย
ละ 100 ทั้งนี้ตามหลักการของหลัก No Loss-No Profit ซึ่งผู้ เขียนพบว่า การก าหนดอัตราเบี้ย
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ประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับของประเทศไทย แม้จะมีพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 
พ.ศ. 2535 ใช้บังคับอยู่แต่ในเนื้อหาสาระก็ยังไม่มีหลักการของหลัก No Loss-No Profit (ไม่มีก าไร 
ไม่มีขาดทุน) บัญญัติไว้ในกฎหมายในเร่ืองของการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับไว้
แต่อย่างใด 

5.1.3 ปัญหากับองค์กรก ากับดูแลในเร่ือง การก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ 
จากการศึกษาปัญหาท าให้ผู้เขียนทราบว่า ในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์

ภาคบังคับตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 นี้ กฎหมายได้ก าหนดองค์กร
เป็นคณะบุคคลขึ้นมาคณะหนึ่ง ตามความในมาตรา 4 แห่งพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจาก
รถ พ.ศ. 2535 โดยเรียกว่าคณะกรรมการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ ซึ่งตามมาตรา 6 แห่ง
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 มีปลัดกระทรวงพาณิชย์เป็นประธาน และ 
มีบุคคลในส่วนที่ เกี่ยวข้องเป็นกรรมการ โดยมีอธิบดีกรมการประกันภัยเป็นกรรมการและ
เลขานุการ และให้มีอ านาจและหน้าที่ตามมาตรา 6 ทวิ แห่งพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถ พ.ศ. 2535 คือ ให้ค าแนะน าแก่รัฐมนตรีในการออกกฎกระทรวงตามมาตรา 7 และมาตรา 20 
และประกาศตามมาตรา 10 ซึ่งมาตรา 10 แห่งพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ  
พ.ศ. 2535 ได้ก าหนดให้บริษัทต้องรับประกันความเสียหายตามมาตรา 7 หรือมาตรา 9 แล้วแต่กรณี 
ทั้งนี้ตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่รัฐมนตรีประกาศก าหนดโดยค าแนะน าของคณะกรรมการ
ประกาศดังกล่าว จะก าหนดใหข้้อความในกรมธรรม์ประกันภัยหรืออัตราเบี้ยประกันภัยแตกต่างกัน
ตามชนิด ประเภท หรือขนาดของรถ หรือลักษณะของผู้เอาประกันภัยก็ได้ 

ตามความของบทบัญญัติที่ได้กล่าวมาในมาตรา 6 ทวิ และมาตรา 10 ดังกล่าว เห็นได้ว่า 
คณะกรรมการมีอ านาจและหน้าที่ให้ค าแนะน าแก่รัฐมนตรีในการประกาศก าหนด โดยค าแนะน า
ของคณะกรรมการรวมทั้งการประกาศก าหนดเร่ืองอัตราเบี้ยประกันภัยด้วย โดยคณะกรรมการไม่มี
อ านาจกระท าการที่นอกเหนือกว่าที่กฎหมายก าหนด แต่ในความเป็นจริงคณะกรรมการตามมาตรา 
6 นี ้แม้จะมีองค์ประกอบมาจากบุคคลหลากหลายอาชีพ ครอบคลุมทุกด้าน และมีอ านาจหน้าที่ตาม
ความในมาตรา 6 ทวิ (1) – (4) ซึ่งครอบคลุมในเร่ืองต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องและมีผลกระทบต่อประชาชน 
ประกอบกับมาตรา 10 ก็ตาม ก็ไม่ส่งผลให้เป็นการยกเว้นอ านาจนายทะเบียนซึ่งก็คืออธิบดี กรมการ
ประกันภัย หรือผู้ซึ่งอธิบดีกรมการประกันภัยมอบหมายโดยประกาศในราชกิจจานุเบกษา  
นายทะเบียนได้อาศัยอ านาจตามมาตรา 29 และมาตรา 30 แห่งพระราชบัญญัติประกันวินาศภัย  
พ.ศ. 2535 ท าค าสั่งนายทะเบียนเกี่ยวกับเร่ืองของการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยภาคบังคับ  
ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 มาโดยตลอด เพราะมาตรา 7 แห่ง
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 บังคับให้เจ้าของรถทุกคันที่ใช้หรือมีไว้ 
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เพื่อใช้ต้องจัดให้มีการประกันความเสียหายส าหรับผู้ประสบภัยโดยการประกันภัยกับบริษัทและ
ด้วยนิยามศัพท์ของบริษัทประกันภัย หมายความว่า บริษัทตามกฎหมายว่าด้วยการประกันวินาศภัย
ที่ได้รับอนุญาตให้ประกอบกิจการประเภทประกันภัยรถ (ตามมาตรา 4 แห่งพระราชบัญญัติ
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535) จึงส่งผลให้บริษัทประกันภัยตามพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ต้องอยู่ภายใต้นิยามความหมายและภายใต้บังคับของพระราชบัญญัติ
ประกันวินาศภัย  พ.ศ. 2535 ดังนั้นแบบและข้อความกรมธรรม์ประกันภัยตลอดจนอัตรา  
เบี้ยประกันภัยของรถตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ  พ.ศ. 2535 จึงต้องได้รับ  
ความเห็นชอบจากนายทะเบียนตามพระราชบัญญัติประกันวินาศภัย  พ.ศ. 2535 ประเด็นนี้ผู้เขียน 
เห็นว่ากฎหมายทั้งสองฉบับมีปัญหาซ้ าซ้อนกันอยู่ และผู้เขียนยังพบอีกว่าการประกาศก าหนดอัตรา
เบี้ยประกันภัยรถภาคบังคับตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ที่ผ่านมา 
ไม่เคยประกาศโดยค าแนะน าของคณะกรรมการคุ้มครองผู้ประสบภัยเลยแม้แต่คร้ังเดียว  ท าให้การ
ประกาศก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยรถภาคบังคับที่ใช้อยู่ในปัจจุบันถูกก าหนดโดยนายทะเบียนคือ 
อธิบดีกรมการประกันภัยหรือผู้ซึ่งอธิบดีกรมการประกันภัยมอบหมาย ในรูปของค าสั่งนายทะเบียน
ในการก าหนดและให้ใช้อัตราเบี้ยประกันภัย โดยนายทะเบียนได้อาศัยอ านาจตามความในมาตรา 30 
แห่งพระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 มาอย่างต่อเนื่อง ท าให้การก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัย
ไม่ได้ผ่านการกลั่นกรอง หรือการพิจารณาจากคณะกรรมการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ  
ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ซึ่งในความเป็นจริงบริษัทประกันภัยจะ
เป็นผู้ก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยภาคบังคับ แล้วเอามาให้นายทะเบียนเห็นชอบและอัตราเบี้ย
ประกันภัยที่นายทะเบียนเห็นชอบไว้แล้ว เมื่อนายทะเบียนเห็นสมควรหรือเมื่อบริษัทร้องขอ นาย
ทะเบียนจะสั่งให้เปลี่ยนอัตรานั้นเสียใหม่ก็ได้ และการเปลี่ยนอัตราใหม่นี้ไม่มีผลกระทบกระเทือน
กรมธรรม์ประกันภัยที่ได้ก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยที่นายทะเบียนได้ให้ความเห็นชอบไว้แล้ว 
ดังนั้น กรก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยรถภาคบังคับนี้ เมื่อคณะกรรมการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ
ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ไม่ปฏิบัติให้เป็นไปตามอ านาจหน้าที่
ของคณะกรรมการแสดงว่าอ านาจหน้าที่ของคณะกรรมการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถตาม
พระราชบัญญัติน้ีมีปัญหาไม่ถูกน ามาบังคับใช้ ผู้เขียนเห็นว่า สมควรยกเลิกคณะกรรมการนี้เสียและ
ยกเลิกมาตรา 30 แห่งพระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 ที่ให้อ านาจนายทะเบียนไว้ โดย
ให้มีองค์กรหรือหน่วยงานที่เป็นกลางขึ้นมาใหม่ แล้วบัญญัติไว้ในกฎหมายอย่างชัดเจน โดยจัดท า
กฎหมายขึ้นมาใหม่ ให้มีองค์กรหรือหน่วยงานในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยรถภาคบังคับ  
จะท าให้มีองค์กรหรือหน่วยงานตามกฎหมายเข้ามาตรวจสอบดูแล ผลประโยชน์แก่ประชาชนและ
ผู้บริโภคอย่างแท้จริง โดยน าระบบกฎหมายของประเทศญี่ปุ่น มาปรับใช้จะท าให้มีประสิทธิภาพใน
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การก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยภาคบังคับให้มีความเหมาะสมและส่งผลให้ประชาชนได้รับความ
เป็นธรรม ได้รับสวัสดิสงเคราะห์สมดังเจตนารมณ์ของกฎหมายต่อไป 

5.1.4 ปัญหาขององค์กรและบุคคลซึ่งเกี่ยวข้องกับการคิดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์  
ภาคบังคับ  

จากการศึกษาปัญหาท าให้ผู้เขียนทราบว่า การช าระเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ
ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 กฎหมายได้บังคับให้เจ้าของรถต้องท า
ประกันภัยภาคบังคับและการจ่ายเบี้ยประกันภัยนั้นถือเป็นขั้นตอนแรกที่ประชาชนผู้ใช้รถต้องจ่ าย
ค่าเบี้ยประกันภัยให้กับบริษัทประกันภัยที่ประกอบธุรกิจเกี่ยวกับประกันภัยภาคบังคับ โดยกฎหมาย
ได้ก าหนดกระบวนการการท าประกันภัยแยกออกจากการจดทะเบียนหรือต่อทะเบียนรถที่เจ้าของ
รถต้องท ากับกรมการขนส่งทางบก และในการท าประกันภัยภาคบังคับในปัจจุบันนี้  เจ้าของรถต้อง
เลือกท ากับบริษัทประกันวินาศภัยที่มีอยู่ด้วยตัวเอง โดยไม่มีโอกาสทราบได้เลยว่าเบี้ยประกันที่ 
จ่ายไปนั้นเป็นธรรมหรือไม่ เป็นไปตามวัตถุประสงค์หรือเจตนารมณ์ของการประกันภัยรถยนต์ 
ภาคบังคับหรือไม่ โดยผู้เขียนพบว่า สาเหตุดังกล่าวเป็นผลมาจากที่ไม่มีองค์กรหรือบุคคลใด ๆ มา
ชี้แจงให้ทราบเกี่ยวกับเบี้ยประกัน ประชาชนไม่สามารถตรวจสอบได้ เมื่อไม่มีองค์กรหรือบุคคลใด 
ๆ ระบุไว้ในกฎหมายที่เกี่ยวกับการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ ท าให้บริษัท
ประกันภัยด าเนินการด้านการตลาดและสร้างเครือข่ายนายหน้าเพื่อเพิ่มและรักษาส่วนแบ่งการตลาด
ของตน ท าให้มีค่านายหน้า และค่าใช้จ่ายในการบริหารจัดการ รวมถึงการคิดก าไรค่อนข้างสูง ซึ่ง
จะคิดรวมไปกับอัตราเบี้ยประกันภัยที่ประชาชนผู้ใช้รถจ่ายเบี้ยประกันภัยมาในตอนท าประกันภัย  
เมื่อเป็นเช่นนี้ ท าให้การก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับไม่เป็นไปตามวัตถุประสงค์
และเจตนารมณ์ของกฎหมาย เพื่อเป็นสวัสดิสงเคราะห์แก่ประชาชนจึงจ าเป็นต้องมีองค์กรและ
บุคคลที่เกี่ยวข้องกับการคิดอัตราเบี้ยประกันภัยเพื่อก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับไว้
อย่างชัดเจนในกฎหมาย เพื่อความถูกต้อง เป็นธรรมและมีมาตรฐานโดยน าระบบกฎหมายของ
ประเทศญ่ีปุ่น มาปรับใช้ 
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5.2  ข้อเสนอแนะ 
จากการที่ได้ศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และกฎหมายต่างประเทศ ท าให้ผู้เขียนมีความเห็น 

ในการแก้ปัญหาทางกฎหมายเกี่ยวกับเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ โดยผู้เขียนขอเสนอแนะ 
เป็นประเด็นปัญหาดังต่อไปนี้ 

5.2.1 ปัญหาในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยที่ไม่เป็นธรรม 
ผู้เขียนพบว่า มีปัญหาความไม่เป็นธรรมตั้งแต่ขั้นตอนแรกคือ การจัดเก็บเบี้ยประกันภัย

ไปจนถึงขั้นตอนสุดท้าย คือ การจ่ายเบี้ยประกันภัยเป็นค่าสินไหมทดแทนกลับคืนไป และพบอีกว่า
การจ่ายเบี้ยประกันภัยภาคบังคับนี้ ส่วนใหญ่จะจ่ายเป็นค่าบริหารจัดการ เช่น ค่านายหน้า ค่าใช้จ่าย
อ่ืน ๆ ในการจัดการสินไหมทดแทน และการจัดท าเบี้ยประกันภัยภาคบังคับนี้  มีความซ้ าซ้อนใน
การจัดเก็บ เพราะอัตราเบี้ยประกันภัยที่เรียกเก็บนี้ ยังมีองค์ประกอบของค่าภาษีมูลค่าเพิ่ม ค่าอากร 
ค่าคอมมิชชั่น และค่าด าเนินการอ่ืน ๆ กรณีดังกล่าวท าให้เกิดปัญหาความไม่เป็นธรรม ผู้เขียนจึงขอ
เสนอแนะว่า รัฐควรเข้ามาด าเนินการในการจัดเก็บเอง  ไม่สมควรให้บริษัทประกันภัยเป็น
ผู้ด าเนินการในการจัดเก็บและปรับเปลี่ยนอัตราให้เหมาะสม โดยต้องบัญญัติไว้ในกฎหมายอย่าง
ชัดเจน เหมือนกับประเทศญ่ีปุ่นโดยจะมีกฎหมายที่มีลักษณะที่เบี้ยประกันภัยจะมีการค านวณอย่าง
มีหลักการและไม่ได้ค านึงถึงก าไร แต่ก็จะต้องไม่ให้บริษัทประกันภัยขาดทุนตาม Automobile 
Liability Security Law มาตรา 24, 25 และในประเทศอังกฤษมีกองทุนประกันรถยนต์  Motor 
Vehicle Insurance Fund และจั ดตั้ ง  Motor Insures’ Bureau ห รือ เ รียกโดยย่อว่ า  M.I.B โดย
สาธารณรัฐฟิลิปปินส์ สาธารณรัฐเกาหลี สาธารณรัฐสิงคโปร์ ต่างก็ให้ความส าคัญเกี่ยวกับการคิด
อัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับเป็นอย่างมาก โดยได้บัญญัติไว้เป็นกฎหมายของประเทศตน 

5.2.2 ปัญหาจากการไม่ปฏิบัติให้เป็นไปตามหลักการของการไม่มุ่งการค้าหรือหาก าไรจาก
การประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ 

ผู้เขียนพบว่า ในประเทศไทยไม่เป็นไปตามหลัก No Loss-No Profit (ไม่มีก าไร ไม่มี
ขาดทุน) เพราะบริษัทประกันภัยได้ก าไรจากการด าเนินการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับเป็นอย่าง
มาก ซึ่งไม่ว่ารัฐหรือเอกชน ก็ไม่ควรที่จะได้ก าไรจากการประกันภัยประเภทนี้  ผู้เขียนจึงขอ
เสนอแนะว่า สมควรจะบัญญัติหลักการนี้ไว้ในกฎหมายอย่างชัดเจน เหมือนกับประเทศญ่ีปุ่น ซึ่ง 
ในประเทศญ่ีปุ่นนั้นได้มีกฎหมายบัญญัติไว้อย่างชัดเจนของหลักการไม่แสวงหาก าไรจากการรับ
ประกันภัยความรับผิดจากการใช้รถยนต์ตาม Automobile Liability Security Law มาตรา 25 และใน
ประเทศอังกฤษ สาธารณรัฐฟิลิปปินส์ สาธารณรัฐเกาหลี และสาธารณรัฐสิงคโปร์ ในการก าหนด
อัตราเบี้ยประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับก็ใช้หลักไม่ให้บริษัทมีก าไรหรือขาดทุน (No Loss-No Profit) 
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นี้ทั้งสิ้น ตามความเหมาะสมของแต่ละประเทศ ส าหรับประเทศไทยสมควรจะน าหลัก No Loss-No 
Profit มาใช้และบัญญัติไว้ในกฎหมายอย่างชัดเจนเช่นเดียวกัน 

5.2.3 ปัญหากับองค์กรก ากับดูแลในเร่ืองการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ 
ผู้เขียนขอเสนอแนะว่า สมควรยกเลิกคณะกรรมการตามความในมาตรา 4 และยกเลิก

มาตรา 6 มาตรา 6 ทวิ มาตรา 10 แห่งพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 นี้เสีย 
อีกทั้งยกเลิกมาตรา 30 แห่งพระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 ที่ให้อ านาจนายทะเบียน คือ 
อธิบดีกรมการประกันภัยหรือผู้ซึ่งอธิบดีกรมการประกันภัยมอบหมายในเร่ืองของการก าหนดอัตรา
เบี้ยประกันภัย เพราะหากไม่ยกเลิกกฎหมายตามที่ผู้เขียนกล่าวมาข้างต้นแล้ว ก็จะไม่สามารถ
แก้ปัญหานี้ได้ และผู้เขียนเสนอแนะให้มีองค์กรหรือหน่วยงานที่เป็นกลางขึ้นมาใหม่ แล้วบัญญัติไว้
ในกฎหมายอย่างชัดเจน โดยจัดท ากฎหมายขึ้นมาใหม่ ให้มีองค์กรหรือหน่วยงานในการก าหนด
อัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับโดยน าระบบกฎหมายของประเทศญ่ีปุ่นมาปรับใช้จะท าให้
สามารถแก้ปัญหาในเร่ืองนี้ได้  

5.2.4 ปัญหาขององค์กรและบุคคลซึ่งเกี่ยวข้องกับการคิดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ 
ภาคบังคับ 

ผู้เขียนพบว่า การจ่ายเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับนั้น ถือเป็นขั้นตอนแรก โดย
กฎหมายได้ก าหนดกระบวนการท าประกันแยกออกจากการจดทะเบียนหรือต่อทะเบียนรถที่เจ้าของ
รถต้องท ากับกรมการขนส่งทางบก และเจ้าของรถต้องเลือกท าประกันรถภาคบังคับกับบริษัท
ประกันวินาศภัยที่มีอยู่ด้วยตัวเอง และขั้นตอนการจ่ายเบี้ยประกันภัยนี้ถือเป็นขั้นตอนที่ส าคัญ ที่จะ
ส่งผลต่อขั้นตอนการจ่ายค่าสินไหมทดแทนและมีผลต่อหลักการของการประกันภัยรถยนต์  
ภาคบังคับ คือ เพื่อเป็นสวัสดิสงเคราะห์แก่ประชาชน ไม่มุ่งการค้าหรือหาก าไร ถูกต้องและ 
เป็นธรรม จึงจ าเป็นต้องมีองค์กรและบุคคลที่เกี่ยวข้องกับการคิดอัตราเบี้ยประกันภัยเพื่อก าหนด
อัตราเบี้ยประกันภัยภาคบังคับไว้อย่างชัดเจน เป็นกฎหมาย โดยน าระบบกฎหมายของประเทศญ่ีปุ่น
มาปรับใช้จึงจะเหมาะสมกับประเทศไทยมากที่สุด 

ผู้ เขียนมีความเห็นในการแก้ปัญหาทางกฎหมายเกี่ยวกับเบี้ยประกันภัยรถ ยนต์  
ภาคบังคับ ไม่ว่าจะเป็นปัญหาในการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัยที่ไม่เป็นธรรม ปัญหาจากการ  
ไม่เป็นไปตามหลักการของการไม่มุ่งการค้าหรือหาก าไร จากการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ 
ปัญหากับองค์กรก ากับดูแลในเร่ืองการก าหนดอัตราเบี้ยประกันภัย  และปัญหาขององค์กรและ
บุคคลที่เกี่ยวข้องกับการคิดอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ เพื่อแก้ไขปัญหาทั้งหมดที่ผู้เขียน
ได้กล่าวมาข้างต้นนี้ ผู้เขียนขอเสนอแนะเพิ่มเติมโดยเห็นว่า พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถ พ.ศ. 2535 และที่แก้ไขเพิ่มเติมทุกฉบับ มีเจตนารมณ์ที่จะสร้างหลักประกันภัยให้แก่
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ผู้ประสบภัยจากรถยนต์ให้สามารถเข้าถึงสถานพยาบาลได้โดยไม่มีอุปสรรคด้านการเงิน และให้
ผู้ประสบภัยได้รับค่ารักษาพยาบาลและค่าเสียหายที่แน่นอนและทันท่วงที  แต่การด าเนินงานของ
ระบบการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ โดยเฉพาะเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับได้ก าหนดให้
บริษัทประกันวินาศภัย เป็นผู้ด าเนินการในการจัดเก็บเบี้ยประกันภัย และรับประกันภัยรถยนต์ 
ภาคบังคับนั้น มีค่าใช้จ่ายด าเนนิงานและมีผลก าไรสูงกว่าที่จ าเป็น ส่งผลให้ผู้ประสบภัยได้รับความ
เดือดร้อนด้านค่าใช้จ่ายด าเนินงานที่สูงกว่าที่จ าเป็นก็สืบเนื่องมาจากบริษัททั้งหลายต่างต้อง
ด าเนินการด้านการตลาดและสร้างเครือข่ายนายหน้า เพื่อเพิ่มและรักษาส่วนแบ่งการตลาดของตน 
ท าให้ต้องมีค่าใช้จ่ายดังกล่าวในการด าเนินงาน 

ผู้เขียนขอเสนอแนะว่าให้จัดท ากฎหมายใหม่ โดยปรับเปลี่ยนโครงสร้างการบริหาร
จัดการการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถยนต์ภาคบังคับ เพื่อให้ระบบประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับมี
เอกภาพโดยให้ภาครัฐเป็นผู้ด าเนินการ ระบบที่มีเอกภาพนี้เปิดโอกาสและอ านวยให้ภาครัฐ
ด าเนินการลดขั้นตอนต่าง ๆ ลงได้โดยก าหนดให้กรมการขนส่งทางบกท าหน้าที่รับเบี้ยประกันภัย
พร้อมกับการรับ ค่าจดทะเบียน หรือค่าต่อทะเบียนรถยนต์และให้กรมบัญชีกลางซึ่งมีประสบการณ์
ในการตรวจสอบและการเบิกจ่ายค่ารักษาพยาบาล บริหารจัดการการจ่ายค่าเสียหายและมีองค์กร
ตามกฎหมายต่างหากในการจัดท าอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับและจัดท ากฎหมายโดย
บัญญัติเร่ืองอัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับไว้เป็นอัตราเบี้ยประกันภัยจะก าหนดไว้ในระดับ
ต่ าที่สุดเท่าที่จะพึงท าได้ โดยจะค านวณเท่าที่คุ้มค่าใช้จ่ายจากการบริหารจัดการอย่างมีประสิทธิภาพ 
และที่บัญญัติไว้ในกฎหมาย เช่นนี้ก็เพื่อป้องกันไม่ให้ผู้รับประกันภัยแสวงหาประโยชน์และก าไร
อย่างเป็นล่ าเป็นสันจากการรับประกันภัย  โดยยึดถือหลัก No-Loss No-Profit (ไม่มีก าไรและ 
ไม่ขาดทุน) และหากองค์กรนี้จัดท าเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับเสร็จแล้ว ต้องยื่นขออนุมัติจาก
หน่วยงานหรือคณะกรรมการผู้เชี่ยวชาญอีกชั้นหนึ่งและต้องประกาศให้สาธารณชนทราบใน ราช
กิจจานุเบกษาหรือหนังสือพิมพ์รายวัน ถึงจะประกาศใช้อัตราเบี้ยประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับได้ 
และเห็นควรยกเลิกกฎหมายพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยรถ พ.ศ. 2535 โดยยกเลิกระบบ
ประกันภัยรถภาคบังคับของบริษัทประกันวินาศภัยและยกเลิกมาตรา 30 แห่งพระราชบัญญัติ
ประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 ที่ให้อ านาจนายทะเบียนไว้ โดยการยกเลิกระบบประกันภัยรถภาค
บังคับของบริษัทประกันวินาศภัยนี้ ผู้เขียนเห็นว่าย่อมส่งผลกระทบต่อบุคคลซึ่งเกี่ยวข้องกับธุรกิจ
ประเภทนี ้อย่างไรก็ดี คาดว่าผลกระทบดังกล่าวมีไม่มาก และเป็นผลกระทบที่มีต่อกลุ่มคนบางส่วน
เท่านั้น หากจัดท ากฎหมายใหม่ ขณะที่ผลประโยชน์ที่จะได้รับภายใต้กฎหมายในระบบใหม่นี้  
เป็นผลประโยชน์ของประชาชนทั้งประเทศ 
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ข้อเสนอแนะนี้จะท าให้ความคุ้มครองการประกันภัยรถยนตภ์าคบังคับที่มีประสิทธิภาพ
โดยเฉพาะในเร่ืองของเบี้ยประกันภัยมากกว่าระบบปัจจุบันที่ใช้กันอยู่และจะส่งผลที่ดีขึ้นต่อการให้
ความคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถยนต์ ดังนั้นจึงจ าเป็นต้องยกเลิกพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และที่แก้ไขเพิ่มเติม และยกเลิกอ านาจนายทะเบียนในการก าหนด
อัตราเบี้ยประกันภัยตามมาตรา 30 แห่งพระราชบัญญัติประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 เสีย และจัดท า
ร่างพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถภาคบังคับ พ.ศ. .... แทน 
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