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This independent study aims to study concepts, theories, and legal 

principles related to the use of autonomous cars, examine legal measures applicable 
to autonomous cars, and analyze problems in order to find solutions arising from 
compulsory insurance according to the Road Accident Victims Protection Act, B.E. 
2535, amended No. 5, B.E. 2551, in applying to self-driving cars. 

From the results of the study, it was found that 4 relevant laws, namely 
the Car Accident Victims Protection Act, B.E. 2535, amended No. 5, B.E. 2551, the Car 
Act, B.E. 2522, the Land Traffic Act, B.E. 1979 and the Ministerial Regulations on 
Vehicle Parts and Equipment, B.E. 2551, mention only cars driven by drivers. For 
example, the criteria for compulsory car insurance, protected persons from road 
accidents, and the criteria for paying compensation to car accident victims, etc., do 
not include the case of compulsory car insurance for autonomous cars. Therefore, it 
does not cover compensation arising from accidents caused using autonomous cars. 
The author therefore suggests that the laws related to the definition of "car" should 
be amended, to be more comprehensive. Additionally, guidelines for compulsory 
insurance for autonomous cars, and the criteria for paying compensation to victims of 
accidents caused using autonomous cars should be established for the purpose of 
providing proper and fair protection to all stakeholders and being consistent with the 
context of changes in autonomous car technology. 
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เจ้าหน้าที่ของคณะรัฐศาสตร์และนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยบูรพา ทุกท่านที่คอยให้คำแนะนำ ให้ความ
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คอยให้กำลังใจ มีความเป็นห่วงเป็นใยให้ผู้เขียนมาโดยตลอด รวมทั้งขอขอบคุณบุคคลที่ได้กล่าวมาแล้ว
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อภัยไว้ ณ โอกาสนี้ 
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บทที่ 1 

บทนำ 
 

ความเป็นมาและความสำคัญของปัญหา  

ในปัจจุบันเทคโนโลยีเข้ามามีบทบาทในการดำรงชีวิตประจำวันอย่างไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้    
อันเนื่องมาจากการเติบโตอย่างก้าวกระโดดของอุตสาหกรรมหลายประเภท ทั้งที่อยู่ในรูปแบบของ
การอุปโภค บริโภค รวมถึงอุตสาหกรรมยานยนต์ ซึ่งอุตสาหกรรมยานยนต์นั้นมีนวัตกรรมที่ล้ำสมัย 
โดยการพัฒนาเทคโนโลยีที่ใช้ระบบเซนเซอร์และสมองกลอัจฉริยะ (ELEADER, 2019, หน้า 30) หรือ
ในต่างประเทศ เช่น สมาคมวิศวยานยนต์นานาชาติของสหรัฐอเมริกาได้มีการกำหนดระดับของการ
ขับข่ีอัตโนมัติไว้ถึง 6 ระดับ (ELEADER, 2019) แสดงให้เห็นว่าในสหรัฐอเมริกา เริ่มหันมาสนใจเรื่อง
รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติมากข้ึน รวมทั้งมีการพัฒนาต่อยอดไปยังการแบ่งระดับของการขับขี่ว่าควร
ต้องมีระดับใดบ้าง ซึ่งประเทศไทยเป็นประเทศที่มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุทางท้องถนนเป็นอันดับต้น 
ของโลก โดยอัตราการบาดเจ็บและการเสียชีวิตบนท้องถนนของประเทศไทย ตั้งแต่ พ.ศ. 2563-2565 
มีจำนวนเพิ่มสูงขึ้น (ภาพที่ 1) (ศูนย์ข้อมูลอุบัติเหตุ, 2023)  

 
ภาพที่ 1 อัตราการบาดเจ็บและเสียชีวิตบนท้องถนนของประเทศไทย ปี พ.ศ. 2563-2565 
 
  เมื่อพิจารณาจากสถิติของการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนของประเทศไทยซึ่งใช้ระบบการ
ขับเคลื่อนโดยคนเป็นหลัก การเกิดข้ึนของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ (Autonomous car/ 
Autonomous vehicle) จึงเป็นที่คาดหมายว่าจะช่วยลดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ (ภาณุพันธุ์ อุดม
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การเสียชีวิต
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สุวรรณกุล และภูมิภัทร อุดมสุวรรณกุล, 2563) ก่อนเกิดอุบัติเหตุเจ้าของรถย่อมต้องแสวงหาผู้ที่จะให้
ความคุ้มครองรถยนต์ของตนเมื่อเกิดเหตุไม่คาดคิด จึงมีการทำประกันรถยนต์เกิดข้ึน เมื่อการ
ดำรงชีวิตประจำวันต้องรีบเร่งแข่งกับเวลา การเดินทางโดยใช้รถยนต์จึงเป็นทางเลือกท่ีสะดวกและ
รวดเร็วมากขึ้น เมื่อมีการเดินทางเพ่ือใช้ชีวิตประจำวันของผู้คนมากมาย อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุบน
ท้องถนนได้ ดังนั้นจึงควรมีการรับประกันว่าเมื่อเกิดความเสียหายขึ้นแล้ว จะมีบุคคลใดบุคคลหนึ่ง
ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้เสียหายจากเหตุดังกล่าว ตามพจนานุกรม ฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 
2554 ได้ให้คำนิยาม ของคำว่า “ประกันภัย” หมายถึง “ชื่อสัญญาซึ่งบุคคลคนหนึ่ง เรียกว่า ผู้รับ
ประกันภัย ตกลงจะใช้ ค่าสินไหมทดแทนหรือใช้เงินจำนวนหนึ่งให้ในกรณีที่หากมีวินาศภัยขึ้น หรือใน
เหตุอย่างอ่ืนในอนาคตดังได้ระบุไว้ในสัญญา และในการนี้บุคคลอีกคนหนึ่ง เรียกว่า ผู้เอาประกันภัย 
ตกลงจะส่งเงินซึ่งเรียกว่า เบี้ยประกันภัย, สัญญาประกันภัย ก็เรียก.” เมื่อพิจารณาถึงความหมายของ
ประกันภัย ถือเป็นการที่บุคคลหนึ่งเข้าเสี่ยงภัยชดใช้ค่าสินไหมทดแทนบุคคลอีกคนหนึ่งตามท่ีกำหนด
ไว้ในสัญญาประกันภัย ซึ่งกฎหมายที่เก่ียวข้องกับการประกันภัยปรากฏอยู่ในประมวลกฎหมายแพ่ง
และพาณิชย์และพระราชบัญญัติต่าง ๆ ส่วนกฎหมายที่ออกมาเพ่ือบังคับหรือควบคุมกิจการธุรกิจ
ประกันภัยภายในประเทศไทย หรือการประกันภัยภาคบังคับ (Compulsory Third Party 
Insurance) เช่น พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ที่แก้ไขเพ่ิมเติม ฉบับที่ 5 
พ.ศ. 2551 และพระราชบัญญัติคณะกรรมการกำกับและส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัย พ.ศ. 
2550 เป็นต้น (ธีระยุทธ ปักษา, 2562, หน้า 3)  
  การทำประกันภัยของประเทศไทย แบ่งออกเป็น 2 ลักษณะ กล่าวคือ ประกันภัยภาคสมัคร
ใจและประกันภัยภาคบังคับ ซึ่งประกันภัยภาคสมัครใจเป็นการทำประกันด้วยความเต็มใจของผู้เป็น
เจ้าของรถยนต์ สมัครใจเข้าทำสัญญาประกันภัยกับบริษัทประกันภัย โดยมีการจ่ายค่าตอบแทนเป็น
จำนวนเงินตามที่ตกลง เมื่อผู้เป็นเจ้าของรถจ่ายค่าตอบแทนให้กับบริษัทประกันภัย บริษัทประกันภัย
ย่อมให้ความคุ้มครองตามค่าตอบแทนที่ผู้เป็นเจ้าของจ่ายให้ เมื่อเป็นการทำประกันภัยโดยอาศัยความ
สมัครใจ ดังนั้นผู้ที่เป็นเจ้าของรถยนต์มีอำนาจตัดสินใจว่าจะตกลงเข้าทำสัญญาประกันภัยดังกล่าว
หรือไม่ หากผู้ที่เป็นเจ้าของไม่สมัครใจเข้าทำประกันภัยภาคสมัครใจไม่ถือว่าผู้นั้นกระทำผิดตาม
กฎหมาย ส่วนประกันภัยภาคบังคับ ถือเป็นเครื่องมือของรัฐบาลในการแก้ไขปัญหาเกี่ยวกับการจ่าย
ค่าสินไหมทดแทน เมื่อประชาชนได้รับความเดือดร้อน ความเสียหายจากอุบัติเหตุบนท้องถนน หาก
จำนวนการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนมากขึ้น ส่งผลต่อเศรษฐกิจภายในประเทศ ดังนั้นรัฐจึงใช้อำนาจ
ของรัฐเองในการบังคับให้ทำประกันภัยภาคบังคับ หากประชาชนผู้ใดผ่าฝืน จะถูกกำหนดว่ามี
ความผิดและมีบทกำหนดโทษ (ธานี วรภัทร์, 2558, หน้า 101) อีกท้ังเพ่ือช่วยให้ผู้ประสบภัยจากการ
เกิดอุบัติเหตุได้รับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเบื้องต้นที่มีจำนวนแน่นอน และภายในระยะเวลาที่
รวดเร็ว เนื่องจากหากไม่มีพระราชบัญญัติฉบับนี้ เมื่อเกิดความเสียหายขึ้นและให้ผู้ประสับภัยจากรถ



 3 

ไปใช้สิทธิทางแพ่งการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทน ย่อมต้องใช้ระยะเวลายาวนานเพื่อดำเนินกระบวน
พิจารณาทางศาล (ธานี วรภัทร์, 2558, หน้า 105) เพ่ือให้ได้ค่าสินไหมทดแทนอันเนื่องมาจากการเกิด
อุบัติเหตุ ซึ่งในบางครั้งการดำเนินกระบวนพิจารณาทางศาลที่ใช้ระยะเวลายาวนานย่อมก่อให้เกิด
ผลเสียกับผู้ประสบภัยเป็นอย่างมาก ดังนั้นเมื่อมีการบัญญัติพระราชบัญญัติดังกล่าวขึ้นเพ่ือช่วยให้
ผู้ประสบภัยได้รับค่าสินไหมทดแทนที่เป็นจำนวนเงินแน่นอนและรวดเร็ว ย่อมเป็นประโยชน์ต่อ
ผู้ประสบภัยมากกว่า โดยพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ที่แก้ไขเพ่ิมเติมฉบับ
ที่ 5 พ.ศ. 2551 บังคับใช้เฉพาะรถยนต์ที่มีคนขับ หรือขับเคลื่อนได้ด้วยมนุษย ์ซึ่งอ้างอิงความรับผิด
จากผู้ขับขีเ่ป็นหลัก ซึ่งไม่รวมถึงรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ทั้งนี้เทคโนโลยีที่ล้ำสมัยมากข้ึน รถยนต์
สามารถขับเคลื่อนได้ด้วยตัวเอง โดยที่ไม่มีผู้ขับ หรือกรณีมีผู้ขับแต่บทบาทลดลง จึงเป็นข้อสงสัยถึง
ความครอบคลุมของการบังคับใช้พระราชบัญญัติดังกล่าว หากการใช้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติใน
ประเทศไทยเกิดข้ึนจริง 
                

คำถามการวิจัย 

  บทบัญญัติทางกฎหมายเกี่ยวกับการประกันภัยภาคบังคับของประเทศไทย ควรปรับปรุง
แก้ไขอย่างไร เพ่ือรองรับผู้เสียหายจากการเกิดอุบัติเหตุจากรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ เพ่ือรองรับการ
ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้เสียหายจากอุบัติเหตุอันเกิดจากรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ 
 

วัตถุประสงค์การวิจัย 

  1. เพ่ือศึกษาแนวคิด ทฤษฎี หลักกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการใช้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ  
  2. เพ่ือศึกษามาตรการทางกฎหมาย สำหรับการปรับใช้กับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติใน
อนาคต  
  3. เพ่ือวิเคราะห์ปัญหา และนำเสนอแนวทางแก้ปัญหาที่เกิดจากการทำประกันภัยภาค
บังคับ ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ที่แก้ไขเพ่ิมเติม ฉบับที่ 5 พ.ศ. 
2551 สำหรับการปรับใช้กับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติในอนาคต 

 

ขอบเขตของการวิจัย 

  งานวิจัยฉบับนี้มุ่งเน้นศึกษาพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ที่แก้ไข
เพ่ิมเติม ฉบับที่ 5 พ.ศ. 2551 เป็นพระราชบัญญัติหลักในการศึกษา ร่วมกับพระราชบัญญัติรถยนต์ 
พ.ศ. 2522 และพระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ซ่ึงถือเป็นการประกันภัยภาคบังคับ 
(Compulsory Third Party Insurance) ภายใต้กฎหมายของประเทศไทย โดยการทำประกันภัย
รถยนต์ แบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ ประกันภาคบังคับ (Compulsory Third Party Insurance) 
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และประกันภัยภาคสมัครใจ (Voluntary Motor Insurance) โดยจะมีการศึกษาถึงการทำประกันภัย
ภาคบังคับในกรณีรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ประเภท Full automation ในกรณีมีอุบัติเหตุเกิดข้ึน 
เนื่องจากตามเนื้อความของพระราชบัญญัติฯ ฉบับดังกล่าวมุ่งเน้นคุ้มครองทั้งตัวผู้ประสบภัยจากรถที่
เป็นรถยนต์ขับเคลื่อนด้วยตัวบุคคล เมื่อเทคโนโลยีในปัจจุบันมีวิวัฒนาการอย่างก้าวกระโดด 
ก่อให้เกิดเทคโนโลยีทีล่้ำสมัย รถยนต์สามารถขับเคลื่อนด้วยตนเองโดยใช้นวัตกรรมสมัยใหม่เข้าช่วย 
จึงมีข้อสงสัยถึงการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้เสียหายจากอุบัติเหตุอันเกิดจากรถยนต์ขับเคลื่อน
อัตโนมัติ ประเภท Full automation ดังนั้นกฎหมายที่เก่ียวข้องกับการประกันภัยภาคสมัครใจ 
นอกเหนือจากการถูกบังคับของกฎหมายประกันภัยภาคบังคับ จึงไม่อยู่ในขอบเขตของงานวิจัยนี้ และ
จะไม่มีการศึกษาไปถึงบทบัญญัติอ่ืนใดที่เก่ียวข้องกับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติส่วนอื่น ๆ นอกจากท่ี
กำหนดไว้ในงานวิจัยนี้เท่านั้น  
 

วิธีการดำเนินการวิจัย 

  การวิจัยนี้ใช้แนวทางการวิจัยทางกฎหมาย โดยใช้กระบวนการวิจัยเอกสาร 
(Documentary research) ในการศึกษาและเก็บข้อมูลซึ่งมีข้ันตอนดำเนินการวิจัย ดังนี้ 
  1. เก็บข้อมูลจากทั้งเอกสารทั้งสิ้น โดยที่ไม่ได้มีการเก็บข้อมูลจากมนุษย์ งานวิจัยฉบับนี้จึง
ไม่มีความเกี่ยวข้องกับมนุษย์ เป็นการเก็บ รวบรวมข้อมูลจากเอกสารขั้นต้นและชั้นรองของประเทศ
ไทย รวมทั้งมีกฎหมายต่างประเทศอีกส่วนหนึ่ง ในส่วนของกฎหมายไทย ได้แก่ ตัวบทกฎหมายฉบับ
ต่าง ๆ ได้แก่ พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ที่แก้ไขเพ่ิมเติม ฉบับที่ 5 พ.ศ. 
2551 พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ.2522 และ
กฎกระทรวงกำหนดส่วนควบและเครื่องอุปกรณ์สำหรับรถ พ.ศ. 2551 ในส่วนกฎหมายต่างประเทศ 
ได้แก่ กฎหมายของสหราชอาณาจักร คือ Automated and Electronic Vehicles Act 2018 (UK 
Parliament, 2018) กฎหมายของประเทศสิงคโปร์ คือ Road Traffic (Autonomous Motor 
Vehicles) Rules 2017 (Road Traffic Act, 2017) และกฎหมายของรัฐโคลัมเบีย Autonomous 
Vehicles Testing Program Amendment Act of 2020 ในส่วนของเอกสารขั้นรอง เช่น ตำรา
กฎหมาย บทความจากวารสารกฎหมาย วิทยานิพนธ์ งานวิจัยทางวิชาการต่าง ๆ ทั้งที่เก่ียวข้อง 
รวมทั้งศึกษาถึงกระบวนการของรถยนต์ขับเคลื่อนของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติอีกด้วย   
  2. วิเคราะห์และสังเคราะห์ข้อมูลจากทั้งตัวบทกฎหมาย คำพิพากษาของศาล คำวินิจฉัย
ขององค์กรที่มีอำนาจชี้ขาด ความคิดเห็น แนวทางการตีความและให้เหตุผลของนักนิติศาสตร์  
(Doctrinal analysis) เพ่ือนำเสนอสถานะปัจจุบัน วิเคราะห์ความสอดคล้อง / ความครอบคลุมของ
บทบัญญัติกฎหมายฉบับต่าง ๆ ของกฎหมายเกี่ยวกับพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 
พ.ศ. 2535 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม ฉบับที่ 5 พ.ศ. 2551 พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 
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พระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ.2522 กฎกระทรวงกำหนดส่วนควบและเครื่องอุปกรณ์สำหรับ
รถ พ.ศ. 2551 Automated and Electronic Vehicles Act 2018 (UK Parliament, 2018) Road 
Traffic (Autonomus Motor Vehicles) Rules 2017 (Road Traffic Act, 2017) และ 
Autonomous Vehicles Testing Program Amendment Act of 2020  

 

สมมติฐานการวิจัย  
  เมื่อรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติมีการใช้ขับขี่ในปัจจุบัน การทำประกันภัยภาคบังคับ 
(Compulsory Third Party Insurance) ภายใต้พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 
2535 ที่แก้ไขเพ่ิมเติม ฉบับที่ 5 พ.ศ. 2551 ที่มิได้มีการปรับแก้ไขให้สอดคล้องกับสภาวการณ์ของ
ทางเลือกในการใช้รถในปัจจุบัน ดังนั้นจึงเกิดความไม่สอดคล้องของบทบัญญัติทางกฎหมายที่
เกี่ยวข้องกับการประกันภัยภาคบังคับ ถือเป็นช่องว่างของกฎหมาย เนื่องจากการขาดมาตรการทาง
กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการประกันภัยภาคบังคับ หากมีการใช้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ
ภายในประเทศไทยอย่างจริงจัง เมื่อเปรียบเทียบกับ Automated and Electronic Vehicles Act 
2018 (UK Parliament, 2018) ของสหราชอาณาจักร Road Traffic (Autonomous Motor 
Vehicles) Rules 2017 (Road Traffic Act, 2017) ของประเทศสิงคโปร์ และ Autonomous 
Vehicles Testing Program Amendment Act of 2020 ของรัฐโคลัมเบีย ประเทศไทยจึง
จำเป็นต้องมีการปรับปรุงแก้ไขพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ที่แก้ไข
เพ่ิมเติม ฉบับที่ 5 พ.ศ. 2551 เพ่ือให้สอดรับกับการใช้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติในอนาคตและ
อำนวยความยุติธรรมแก่ผู้มีส่วนได้เสียอย่างเหมาะสม เพ่ือชดใช้ค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้เสียหายจาก
อุบัติเหตุอันเกิดจากรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ  

 

ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

  1. เพ่ือทราบแนวคิด ทฤษฎี หลักกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการใช้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ 
  2. เพ่ือทราบถึงมาตรการทางกฎหมาย สำหรับการปรับใช้กับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติใน
อนาคต 
  3. เพ่ือทราบปัญหาและนำเสนอแนวทางแก้ปัญหาที่เกิดจากการทำประกันภัยภาคบังคับ 
ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ที่แก้ไขเพ่ิมเติม ฉบับที่ 5 พ.ศ. 2551 
สำหรับการปรับใช้กับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติในอนาคต 
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นิยามศัพท์เฉพาะ  
  รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ (Autonomous vehicle) หมายถึง รถยนต์ที่ใช้นวัตกรรม
สมัยใหม่เข้าควบคุมทิศทางของรถยนต์แทนที่มนุษย์ ไม่ว่าทั้งหมดหรือบางส่วน เพ่ือให้รถยนต์
ขับเคลื่อนจาก ต้นทางไปยังปลายทางได้อย่างปลอดภัย ถือไดว้่าทำหน้าที่เสมือนมนุษย์ในการบังคับ
ทิศทางของรถยนต์ เพ่ือหลีกเลี่ยงภยันอันตรายที่อาจเกิดขึ้นบนท้องถนน (Center for Sustainable 
Systems University of Michigan, 2022)       

 
 



บทท่ี 2 
แนวคิด ทฤษฎี ที่เกี่ยวข้องกับการประกันภัยภาคบังคับ 

ในกรณีของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ  
 

วิวัฒนาการของการประกันภัยรถยนต์ของประเทศไทย  
  การประกันภัยรถยนต์ ถือเป็นการประกันภัยเกี่ยวกับทรัพย์รูปแบบหนึ่ง (Insurance of 
Properties) และเป็นการประกันภัยทรัพย์ที่ไม่ใช่ประกันภัยทางทะเล กล่าวคือ เป็นการประกันภัย
สำหรับวัตถุท่ีมีรูปร่างและไม่มีรูปร่าง ซึ่งเป็นวัตถุท่ีเอาประกันภัย (Subject Matter of Insurance) 
โดยไม่ได้มีส่วนเกี่ยวข้องการภัยทางทะเล แต่เป็นการประกันภัยรถยนต์ทุกชนิด ทุกประเภทที่
เกี่ยวข้องกับตัวรถยนต์ รวมทั้งให้ความคุ้มครองกับผู้ที่ได้รับความเสียหายจากการใช้รถยนต์ (สิทธิโชค 
ศรีเจริญ, 2561, หน้า 51-58)  
  เมื่อประเทศไทยมีความเจริญในด้านคมนาคมขนส่งมากขึ้น มีการใช้รถยนต์อย่างแพร่หลาย 
ทำให้เกิดอุบัติเหตุจำนวนมาก ส่งผลต่อภาพลักษณ์ของประเทศที่มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุเพ่ิมข้ึนเรื่อย 
ก่อให้เกิดความเสียหายทางด้านเศรษฐกิจของประเทศเป็นอย่างมาก เช่น ค่ารักษาพยาบาลที่เพิ่มขึ้น 
สูญเสียบุคลากรทางการแพทย์ที่มีประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน เป็นต้น ส่วนใหญ่เมื่อเกิดอุบัติเหตุ
ขึ้น ปัญหาที่อาจตามมา คือ ไม่มีเงินค่ารักษาพยาบาล หรือไม่สามารถตกลงกันได้ระหว่างคู่กรณี จึง
ต้องมีการใช้สิทธิทางแพ่งในการฟ้องร้องดำเนินคดี ซึ่งใช้ระยะเวลาค่อนข้างนานจึงจะเสร็จสิ้น
กระบวนพิจารณาทางศาล ส่งผลให้ผู้ประสบภัยไม่ได้รับเงินชดใช้ค่าเสียหายที่แน่นอนและทันที จาก
เหตุการณ์ที่กล่าวมาข้างต้นมีจำนวนเพิ่มมากข้ึนเรื่อย ๆ จึงก่อให้เกิดปัญหาในด้านสาธารณะตามมา 
หน่วยงานภาครัฐจึงต้องมีการออกมาตรการต่าง ๆ เพ่ือแก้ไขปัญหาดังกล่าวให้มีจำนวนลดลง 
  ต่อมาในรัฐบาลของพลเอกชาติชาย ชุณหะวัณ นายกรัฐมาตรีคนที่ 17 ของประเทศไทย 
ตั้งแต่ปีพ.ศ. 2531-2534 เกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนครั้งรุนแรงหลายครั้ง เช่น เมื่อวันที่ 24 กันยายน 
พ.ศ. 2533 เวลาประมาณ 22.30 น. เกิดเหตุรถบรรทุกก๊าซแอลพีจี (L.P.G.) ของบริษัท อุตสาหกรรม
แก๊สสสยาม จำกัด ระเบิดที่ถนนเพชรบุรีตัดใหม่ เขตยานนาวา แขวงมักกะสัน เขตราชเทวี 
กรุงเทพมหานคร เนื่องจากขับรถด้วยความเร็วและขับรถด้วยความประมาทจนเป็นเหตุให้รถพลิกคว่ำ 
เกิดควัน และก๊าซระเบิด ส่งผลกระทบเป็นบริเวณกว้างมีผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจำนวน 80 ราย* เมื่อมี
การตรวจสอบข้อเท็จจริงพบว่ารถบรรทุกดังกล่าวไม่ได้รับอนุญาตให้บรรทุกก๊าซ จากกระทรวง
อุตสาหกรรมว่าด้วยมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมตามกฎกระทรวงที่ออกตามความในประกาศของ

 
*คำพิพากษาศาลฎีกาที่ 3446/2537 
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คณะปฏิวัติ ฉบับที่ 28 พ.ศ. 2514 จากเหตุการณ์ดังกล่าวส่งผลให้พลเอกชาติชาย ชุณหะวัณ มี
แนวความคิดเกี่ยวกับการประกันภัยเพ่ือคุ้มครองความเสียหายที่เกิดจากอุบัติเหตุทางรถยนต์ ในปี
พ.ศ. 2535 รัฐบาลของนายอานันท์ ปันยารชุน นายกรัฐมาตรีได้ตรากฎหมายขึ้นเพ่ือคุ้มครอง 
ผู้ประสบภัยจากรถ คือ “พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535” มีผลบังคับใช้ตั้งแต่
วันที่ 6 ตุลาคม 2535 เป็นต้นมา (ธีระยุทธ ปักษา, 2562, หน้า 21-27) 

 

หลักพื้นฐานเกี่ยวกับกฎหมายลักษณะละเมิด มาตรา 420*  
  โดยปกติแล้วเมื่อผู้คนรวมตัวกันเป็นสังคม ย่อมมีบางสิ่งบางอย่างที่กระทบกระทั่งกันเป็น
เรื่องธรรมดา แต่เมื่อบุคคลใดบุคคลหนึ่งใช้สิทธิ หน้าที่ของตนเกินส่วนที่ตนมี หรือจงใจ ประมาท
เลินเล่อ ส่งผลให้การกระทำดังกล่าวของตนส่งผลกระทบต่อบุคคลอีกคนหนึ่ง ให้บุคคลนั้นได้รับความ
เสียหาย เรียกได้ว่าบุคคลผู้นั้นกระทำการละเมิดต่อบุคคลอีกคนหนึ่งแล้ว (พงศกร สุขชื่น, 2556) 
  อย่างไรก็ดี ในการประกันภัยรถยนต์ก็เช่นกัน เมื่อเกิดความไม่ระมัดระวังเกิดขึ้นจากฝ่ายใด
ฝ่ายหนึ่งย่อมส่งผลให้เกิดความเสียหายขึ้นแก่อีกฝ่ายได้ และเมื่อเกิดความเสียหายขึ้นทั้ง 2 ฝ่าย ย่อม
ต้องมีฝ่ายใดเป็นผู้กระทำให้เกิดความเสียหาย โดยต้องชดใช้ค่าความเสียหายนั้น ซึ่งบทบาทหน้าที่ของ
กฎหมายละเมิดบัญญัติขึ้นเพ่ือเป็นเครื่องมือในการเยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้นกับบุคคลที่ได้รับ
ความเสียหาย สามารถได้รับการเยียวยาสมกับความเสียหายที่เกิดขึ้น (กิตติบดี ใบพูล, 2561) ใน
ปัจจุบันกรณีรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ (Autonomous Car) นั้น ยังไม่ปรากฏระเบียบ หรือข้อ
กฎหมายที่บังคับใช้เป็นการเฉพาะ จึงเป็นเพียงการนำหลักกฎหมายอื่น ๆ มาปรับใช้เท่านั้น  
องค์ประกอบของความผิดตามมาตรา 420  
  ต้องเป็นการกระทำ (Conduct)  
  ผู้ใดกระทำโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ ลักษณะประการแรกท่ีจะสามารถปรับเข้ากับ
การกระทำความผิดฐานละเมิดได้นั้นต้องมี “การกระทำ” ซึ่งการกระทำ เป็นการเคลื่อนไหวร่างกาย 
การแสดงออกทางท่าทาง โดยต้องรู้สำนึก (รู้ว่าตนกำลังทำอะไร) รวมไปถึงการงดเว้นการกระทำ 
กล่าวคือ งดเว้นไม่ทำสิ่งใดสิ่งหนึ่งโดยสิ่งนั้นเป็นสิ่งที่ตนเองมีหน้าที่ต้องกระทำแต่เกิดการงดเว้น โดย 
“จงใจ” เป็นการกระทำท่ีรู้ถึงความเสียหายที่จะเกิดข้ึนกับบุคคลอื่นเป็นแน่แท้เนื่องมาจากการกระทำ
ของตน ส่วน “การประมาทเลินเล่อ” เป็นการกระทำที่ไม่ได้เกิดจากการจงใจให้เกิดความเสียหายขึ้น
แต่เป็นการกระทำที่ปราศจากความระมัดระวังจากบุคคล (วิญญูชน) ที่ต้องมีตามวิสัยและพฤติการณ์ 

 
*ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มตรา 420 บัญญตัิว่า “ผู้ใดจงใจหรือประมาทเลินเล่อ ทำต่อบุคคลอื่นโดยผิด
กฎหมายใหเ้ขาเสยีหายถึงแก่ชีวิตก็ดี แก่ร่างกายก็ดี อนามัยกด็ี เสรภีาพก็ดี ทรัพย์สินหรือสิทธิอย่างหนึ่งอย่างใดก็ดี 
ท่านว่าผู้นั้นทำละเมิด จำต้องใช้ค่าสินไหมทดแทนเพื่อการนั้น” 
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เช่น เรื่องเก่ียวกับการงดเว้นจากหน้าที่ท่ีต้องกระทำการตามกฎหมาย โดยหน้าที่ตามวิชาชีพ* 
กล่าวคือ หน่วยงานรัฐมีหน้าที่ตามกฎหมายในการดูแลสิทธิขั้นพ้ืนฐาน ซึ่งในกรณีนี้หน่วยงานรัฐไม่ได้
กระทำการตามหน้าที่ที่มีตามกฎหมายในการดูแลท้องถนนให้อยู่ในสภาพสมบูรณ์ ไม่เสียหาย แต่กลับ
ปล่อยให้ถนนเกิดความเสียหาย เป็นหลุม เป็นบ่อ ส่งผลให้รถของประชาชนได้รับความเสียหาย ดังนั้น
ถือได้ว่าหน่วยงานของรัฐงดเว้นการกระทำจากการประมาทเลินเล่อ จึงมีความผิดตามมาตรา 420 
(เพ็ง เพ็งนิติ, 2560, หน้า 9-11) 
  ผิดกฎหมาย (Fault)  
  เป็นการกระทำท่ีไม่ชอบด้วยกฎหมายหรือกฎหมายไม่ได้ให้อำนาจ แต่มีการฝ่าฝืน ซึ่งเหตุที่
กฎหมายให้อำนาจกระทำได้โดยไม่ถือเป็นการกระทำผิดทางกฎหมาย กล่าวคือ ทำโดยกฎหมายให้
อำนาจไว้ ทำตามคำพิพากษาหรือคำสั่งของศาล ทำตามสัญญา ได้รับการนิรโทษกรรม และทำโดย
ได้รับความยินยอมจากผู้เสียหาย ซึ่งการกระทำนอกเหนือจากท่ีกล่าวมาข้างต้น เรียกได้ว่าเมื่อกระทำ
ลงย่อมผิดกฎหมายได้ เช่น ตามพระราชบัญญติจัดตั้งศาลปกครองและวิธีพิจารณาคดีปกครอง พ.ศ. 
2542 มาตรา 3 พระราชบัญญัติข้อมูลข่าวสารของราชการ พ.ศ.2540 มาตรา 4 ร่วมกับ
พระราชบัญญัติประกอบรัฐธรรมนูญว่าด้วยการป้องกันและปราบปรามการทุจริต พ.ศ. 2542 มาตรา 
4 ให้ความหมายของคำว่า “เจ้าหน้าที่รัฐ” เป็นบุคคลธรรมดาที่รับตำแหน่งตามท่ีรัฐกำหนด โดยมี
ความสัมพันธ์กับรัฐในฐานะที่เป็นเอกชนคนหนึ่ง (บรรหาร กำลา, 2554) เมื่อเจ้าหน้าที่ของรัฐได้
ทรัพย์สินมาซึ่งอาจส่งผลต่อการตัดสินใจรวมทั้งส่งผลต่อการปฏิบัติหน้าที่ซึ่งผู้นั้นอยู่ในฐานะเจ้าหน้าที่
ของรัฐ เมื่อมีระเบียบสำนักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการให้หรือรับของขวัญของเจ้าหน้าที่รัฐ พ.ศ. 2544 
กำหนดให้รับทรัพย์สินได้ไม่เป็นการผิดกฎหมาย ดังนั้นการที่เจ้าหน้าที่ของรัฐรับทรัพย์สินจากบุคคล
ใดบุคคลหนึ่งย่อมไม่ถือว่ากระทำต่อผู้อ่ืนโดยผิดกฎหมาย เนื่องจากกฎหมายให้สามารถทำได้ 
  เกิดความเสียหาย (Damage)   
  ต้องเป็นความเสียหายที่เกิดกับบุคคลอ่ืน โดยความเสียหายนั้นต้องแน่นอน ชัดเจน และ
ต้องไม่ไกลเกินกว่าเหตุ ซึ่งต้องเป็นความเสียหายที่ปรากฏในมาตรา 420 เช่น การกระทำของแพทย์ที่
กระทำโดยประมาท** ร่วมกับส่งผลให้ผู้ป่วยได้รับความเสียหายหรือไม่ ซึ่งจากการพิจารณาพบว่า
แพทย์ได้ตรวจรักษาตามมาตรฐานวิชาชีพของแพทย์สภา รวมทั้งวินิจฉัยด้วยความระมัดระวัง
รอบคอบ เพื่อให้เหมาะสมกับสภาวการณ์โรคของผู้ป่วย (ตั้งครรภ์นอกมดลูก) แม้ว่าผลการรักษาจะไม่
สอดคล้องกับคำวินิจฉัยของแพทย์ก็ตาม ย่อมไม่อาจถือได้ว่าแพทย์ประมาทหรือทำให้ผู้ป่วยได้รับ

 
*คำพิพากษาฎีกาที่ 399/2546 
**คำพิพากษาฎีกาที่ 5009/2562 
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ความเสียหายต่อร่างกาย การกระทำของแพทย์ถึงไม่เข้าข่ายเป็นการละเมิดเป็นเหตุให้ผู้อ่ืนได้รับความ
เสียหาย (เพ็ง เพ็งนิติ, 2560, หน้า 96-106) 
  ต้องมีความสัมพันธ์ระหว่างการกระทำและผล (Causation)  
  เป็นความสัมพันธ์ระหว่างการกระทำและผล โดยพิจารณาจากผลที่เกิดขึ้นว่ามีสาเหตุมา
จากการกระทำนั้นหรือไม่ โดยทฤษฎีที่ได้รับความนิยมใช้เป็นอย่างมาก คือ ทฤษฎีเงื่อนไขหรือทฤษฎี
ผลโดยตรง (Theory of Conditions) สามารถเรียกได้อีกชื่อหนึ่งว่า ทฤษฎีความเท่ากันแห่งเหตุ ยึด
หลักท่ีว่าทุกการกระทำย่อมมีผลตามมาเสมอ หรืออาจกล่าวได้ว่าหากไม่มีการกระทำเช่นนั้น ผลที่
ตามมาย่อมไม่เกิดขึ้น เช่น จำเลยขับรถชนท้ายรถยนต์* ส่งผลให้รถยนต์คันดังกล่าวพุ่งชนรถแท็กซี่
และรถตู้ท่ีจอดอยู่ด้านหน้าได้รับความเสียหาย โดยมีความเสียหายเกิดขึ้นกับรถยนต์ทั้ง 3 คัน ย่อม
เป็นผลโดยตรงจากการกระทำโดยประมาทของจำเลย อีกทั้งจำเลยขับขับขี่รถด้วยอาการมึนเมาย่อม
ผิดกฎกระทรวงฉบับที่ 21 พ.ศ. 2550 ออกตามความในพ.ร.บ.จราจรทางบก พ.ศ. 2522 แสดงให้เห็น
ว่าถ้าจำเลยไม่ขับรถชนรถยนต์ทั้ง 3 คัน ความเสียหายที่เกิดขึ้นกับรถยนต์ทั้ง 3 คัน ย่อมไม่เกิดขึ้น 
ดังนั้นความเสียหายที่เกิดข้ึนกับรถทั้ง 3 คัน เป็นผลโดยตรงมาจากการกระทำของจำเลย และยัง
สามารถพิจารณาเรื่องความประมาทของรถทั้ง 3 คันได้ด้วย โดยพิเคราะห์จากการขับข่ีด้วยความเร็ว
ในเส้นทางของจำเลยหรือไม่ เมื่อสอบสวนข้อเท็จจริงแล้วพบว่ารถทั้ง 3 ขับมาด้วยความเร็วตามท่ี
กฎหมายกำหนด ย่อมไม่ถือว่าเป็นการกระทำโดยประมาท ไม่ต้องร่วมชดใช้ความเสียหายที่เกิดขึ้น แต่
เมื่อสอบสวนได้ว่ารถทั้ง 3 คันใช้ความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายกำหนดถือว่ามีส่วนประมาท ต้องร่วมกัน
ชดใช้ความเสียหายที่เกิดขึ้น ส่วนทฤษฎีมูลเหตุที่เหมาะสม (Theory of Adequate) เป็นทฤษฎีที่เกิด
จากนักวิชาการทางนิติศาสตร์คาดการณ์ว่าหากใช้แต่ทฤษฎีเงื่อนไขท่ีเหมาะสมเพียงอย่างเดียว จะ
ส่งผลกระทบให้ผู้กระทำต้องรับผิดทุกอย่างโดยไม่มีการจำกัดความรับผิด ซึ่งอาจมากกว่าสิ่งที่ผู้กระทำ
ได้กระทำ โดยต้องใช้ทฤษฎีเงื่อนไขร่วมกับทฤษฎีมูลเหตุที่เหมาะสมโดยพิจารณาจาก เหตุจากการ
กระทำของผู้กระทำ เหมาะสมที่จะทำให้เกิดผลโดยทั่วไปหรือไม่ กล่าวโดยสรุป เป็นการพิจารณาจาก
การกระทำร่วมกับผลที่เกิดขึ้นว่าเกิดความเกี่ยวข้องกันหรือไม่ ซึ่งอาศัยมาตรฐานของวิญญูชน (A 
reasonable man) เป็นหลัก เช่น จำเลยใช้อาวุธจี้** ร่วมกับเอาทรัพย์สินมีค่าของผู้เสียหายไป 
(โทรศัพท์และรถยนต์) การกระทำของจำเลยทำให้ผู้เสียหายได้รับอันตรายแก่กาย มีความผิดฐาน
กระทำละเมิด ตามมาตรา 420 จำเลยจึงต้องรับโทษหนักข้ึน แต่การที่ผู้เสียหายประสบอุบัติเหตุ ซึ่ง
ไม่ใช่เจตนาของจำเลย ด้วยเหตุนี้จำเลยจึงไม่ต้องรับโทษหนักข้ึนจากการที่ผู้เสียหายได้รับอันตราย  
แก่กายนั้น    

 
*คำพิพากษาฎีกาที่ 8789/2559 
**คำพิพากษาฎีกาที่ 1867/2553 
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  กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  
มาตรา 437 วรรคหนึ่ง ความว่า “บุคคลใดครอบครองหรือควบคุมดูแลยานพาหนะอย่างใดๆ อันเดิน
ด้วยกำลังเครื่องจักรกล บุคคลนั้นจะต้องรับผิดชอบ เพื่อการเสียหายอันเกิดแต่ยานพาหนะนั้น เว้นแต่
จะพิสูจน์ได้ว่าการเสียหายนั้นเกิดแต่เหตุสุดวิสัยหรือเกิดเพราะความผิดของผู้ต้องเสียหายนั้นเอง”  

  ตามมาตรา 437 วรรคหนึ่ง เป็นกรณีที่เกิดความเสียหายขึ้น ซึ่งเกิดจากยานพาหนะอันเดิน
ด้วยเครื่องกำลังจักรกล สามารถแบ่งหลักเกณฑ์ได้ดังนี้  

   1. บุคคลที่ครอบครองหรือควบคุมยานพาหนะ ถือเป็นผู้ต้องรับผิดชอบตามกฎหมาย 
กล่าวคือ ผู้ที่ครอบครองรถยนต์โดยพิจารณาจากความเป็นจริงในขณะเกิดเหตุ ซึ่งคำว่า 
“ครอบครอง” หรือ “ควบคุม” หมายถึง ผู้มีอำนาจใช้สอยทรัพย์สินดังกล่าวได้ตามความต้องการของ
ตน (จิ๊ด เศรษฐบุตร, 2518, หน้า 19) เช่น เมื่อรถยนต์เกิดอุบัติเหตุ จนเป็นเหตุให้ผู้อ่ืนได้รับความ
เสียหาย ถึงแม้ว่าจะเป็นเจ้าของรถยนต์ถูกต้องตามที่กฎหมายกำหนด แต่ในขณะเกิดเหตุเจ้าของ
รถยนต์คันดังกล่าวไม่ได้ครอบครองหรือควบคุมรถยนต์คันนั้น ส่งผลให้ผู้นั้นไม่ใช้เป็นผู้ครอบครองหรือ
ควบคุมรถยนต์คันเกิดเหตุ ตามความหมายของมาตรา 437 ป.พ.พ. ดังนั้นเจ้าของรถยนต์จึงไม่ต้องรับ
ผิดต่อโจทก์* หากเป็นกรณีที่ผู้ขับรถเป็นทั้งเจ้าของรถยนต์และผู้ขับรถยนต์ด้วยตนเอง ตามมาตรา 
437 ถือว่าเป็นผู้ครอบครองหรือควบคุมรถอันเดินด้วยกำลังเครื่องจักรกล หากเกิดอุบัติเหตุขึ้น ผู้ที่
ครอบครองหรือควบคุมรถยนต์ ต้องรับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ือความเสียหายจากการนั้น**   

   2. ยานพาหนะ ต้องเดินด้วยกำลังเครื่องจักรกล เมื่อพิจารณาจากพจนานุกรม ฉบับ
ราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2554 คำว่า “ยานพาหนะ” หมายถึง ยานต่าง ๆ มีรถและเรือ เป็นต้น โดย
สรุปแล้วหมายถึง รถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยแรงเครื่องยนต์ และเครื่องไฟฟ้า แต่ไม่รวมถึงที่ขับเคลื่อน
ด้วยพลังงานลม พลังงานจากคนหรือสัตว์ โดยเครื่องจักรกลนั้นจะติดตั้งภายในหรือภายนอกตัวเครื่อง
ก็ได้ 

  3. ความเสียหายที่เกิดขึ้น เป็นผลมาจากยานพาหนะ ต้องเดินด้วยกำลังเครื่องจักรกล 
สาเหตุของความเสียหายที่เกิดขึ้น เกิดมาจากยานพาหนะที่เดินด้วยกำลังเครื่องจักรกล ซึ่งเป็นการ
เชื่อมโยงระหว่างการกระทำความผิดของผู้ที่ก่อให้เกิดความเสียหายกับความเสียหายที่เกิดขึ้น ดังนั้น
หากความเสียหายที่เกิดข้ึนเป็นผลมาจากยานพาหนะที่เดินด้วยกำลังเครื่องจักรกล ผู้ที่ครอบครอง
หรือควบคุมต้องรับผิด เช่น ยางรถยนต์แตก รถยนต์พลิกคว่ำ เกิดอุบัติเหตุรถยนต์ เป็นต้น โดยไม่รวม
เหตุแทรกซ้อนที่ส่งผลให้เกิดความเสียหาย (กรองกมล สันตจิตร, 2551, หน้า 42)  

 
*คำพิพากษาฎีกาที่ 3437/2537 
**คำพิพากษาฎีกาที่ 6249/2541 
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  4. หากความเสียหายเกิดจากความผิดของผู้ต้องเสียหายเอง หรือเกิดจากเหตุสุดวิสัย 
จะได้รับเหตุยกเว้นความผิด ตามมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ถือเป็นความรับผิด
โดยเคร่งครัด (Strict Liability)  ซึ่งความเสียหายที่เกิดข้ึนเกิดจากผู้เสียหายเองที่เป็นผู้กระทำให้เกิด
ความเสียหาย ส่งผลให้ฝ่ายผู้ครอบครองหรือควบคุมยานพาหนะมีภาระพิสูจน์ความผิด หากไม่พิสูจน์
อาจต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น เช่น จำเลยได้ขับรถหลบรถของผู้เสียหายที่ขับสวนล้ำเส้นทาง
มาในระยะกระชั้นชิด ทำให้บังคับรถไม่ได้ ไปชนรถของโจทก์ท่ีคนขับหลบรถออกนอกเขตถนนมา จึง 
ไม่ใช่ความผิดขอบจำเลยและจำเลยไม่ได้ประมาทแต่เกิดจากเหตุสุดวิสัย เนื่องจากไม่สามารถหลบ
เลี่ยงเหตุการณ์ดังกล่าวได้ทันที* อย่างไรก็ตามมาตรา 437 นี้ไม่ใช่บทสันนิษฐานที่เด็ดขาด แต่เพื่อให้
ความเป็นธรรมแก่ผู้ที่ครอบครองหรือควบคุมยานพาหนะอันเดินด้วยกำลังเครื่องจักรกล หากเกิด
อุบัติเหตุที่เกิดข้ึนนั้นเกิดจากมีเหตุการณ์อ่ืนเข้าแทรกแซง จนทำให้เกิดความเสียหายขึ้น จะเรียก
เหตุการณ์ที่เป็นเหตุแทรกแซงว่า “เหตุสุดวิสัย” ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 8 ได้
ให้จำกัดความไว้ว่า “คำว่า “เหตุสุดวิสัย” หมายความว่า เหตุใด ๆ อันจะเกิดขึ้นก็ดี จะให้ผลพิบัติก็ดี 
เป็นเหตุที่ไม่อาจป้องกันได้แม้ทั้งบุคคลผู้ต้องประสบหรือใกล้จะต้องประสบเหตุนั้นจะได้จัดการ
ระมัดระวังตามสมควรอันพึงคาดหมายได้จากบุคคลในฐานะและภาวะเช่นนั้น” เรียกได้ว่าเป็น
เหตุการณ์ที่เกิดข้ึนตามธรรมชาติ เกิดตามฤดูกาล เช่น ฝนตก น้ำท่วม พายุเข้า เป็นต้น รวมถึง
เหตุการณ์ที่ไม่สามารถควบคุมได้ตามปกติวิสัยของวิญญูชนที่พ่ึงคาดหมายได้ว่าจะเกิดเหตุการณ์
เหล่านั้นขึ้น เช่น เรือสินค้า A ได้รับว่าจ้างให้ขนส่งสินค้าเก่ียวกับการผลิตรถยนต์ให้กับบริษัท B โดย
ตกลงว่าจ้างกันให้ไปถึงที่หมายภายใน 15 วัน นับจากวันที่ตกลงทำสัญญากัน แต่ระหว่างทางที่เรือ
สินค้า A แล่นไปในทะเล ได้พบเจอกันสงครามทางทะเล ระหว่างประเทศทั้ง 2 ประเทศ ซึ่งก่อนที่เรือ
สินค้า A จะออกจากท่าเรือ ไม่ได้มีข่าวหรือสัญญาณเตือนเกี่ยวกับสงครามทางทะเล ดังนั้นเมื่อถึงวันที่
ครบกำหนดส่งของเรือสินค้า A ไม่สามารถจัดส่งสินค้าได้ตามกำหนด และเรือสินค้า A ถูกฟ้องร้อง
เรียกค่าเสียหายจากบริษัท B ดังนั้นเรือสินค้า A สามารถยกข้อต่อสู้เรื่องเหตุสุดวิสัยได้ เป็นต้น   

 

นิยามของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ  
  รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ปรากฏคำท่ีใช้เรียกในภาษาต่างประเทศค่อนข้างมีความ
หลากหลาย เช่น Autonomous Car, Autonomous Vehicle, Self-Driving Car และ Driver Less 
Car เป็นต้น ซึ่งคำที่ใช้เรียกรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติข้างต้นสามารถแปลความหมายจากชื่อเรียกได้
ว่าเป็นรถยนต์ที่มีความสามารถขับเคลื่อนได้ด้วยตนเอง โดยที่ไม่ต้องมีผู้ขับข่ีเป็นผู้ควบคุมหรือบังคับ
ทิศทางแต่อย่างใด อย่างไรก็ตาม ประเทศต่าง ๆ ทั่วโลกที่รับรู้ถึงความเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยี จึง

 
*คำพิพากษาฎีกาที่ 326/2522 
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มีการปรับตัวให้เข้ากับบริบทสมัยใหม่โดยมีการให้ความสำคัญกับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติได้ให้คำ
นิยามโดยเฉพาะเอาไว้ สำหรับ “รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ” ดังนี้  
  1. สหราชอาณาจักร (United Kingdom) 
  ตาม Automated and Electronic Vehicles Act 2018 มาตรา 8(1)(a) ได้ให้คำจำกัด
ความของคำว่า “รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ” หรือ Driving Itself หมายถึง การขับเคลื่อนด้วย
ระบบปฏิบัติการที่ไม่ต้องมีผู้ขับขี่เป็นผู้ควบคุมและไม่ต้องการการควบคุมจากเฉพาะบุคคล เพ่ือ
ความสามารถในการเดินทางของรถยนต์*  
  2. สาธารณรัฐสิงคโปร์ (Singapore)  
  จาก Road Traffic Act 2017 มาตรา 2 (1) ได้ให้คำจำกัดความของคำว่า “รถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติ” หรือ autonomous motor vehicle หมายถึง รถยนต์ที่ติดตั้งอุปกรณ์หรือ
ระบบอัตโนมัติไว้ทั้งหมดหรือบางส่วน (เรียกโดยทั่วไปว่ารถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ) และรวมถึง
รถยนต์ที่มีส่วนประกอบเข้ากับตัวรถยนต์**  
  3. รัฐโคลัมเบีย (District of Columbia) 
  ตาม Autonomous Vehicles Testing Program Amendment Act of 2020 § 50-
2351 (1C) ได้ให้คำจำกัดความของ “รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ” หรือ Autonomous vehicle 
หมายถึง ยานยนต์ที่ได้ติดตั้งระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติ ไม่ว่ายานพาหนะนั้นจะอยู่ภายใต้
ระบบปฏิบัติการอัตโนมัติหรือไม่ก็ตาม***  
  4. ประเทศไทย (The Kingdom of Thailand) 
  สำหรับคำนิยามของประเทศไทยถึง “รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ” ไม่ได้มีการระบุไว้อย่าง
ชัดเจนเช่นเดียวกับ Automated and Electronic Vehicles Act 2018 มาตรา 8(1)(a) หรือ Road 
Traffic Act 2017 มาตรา 2 และ Autonomous Vehicles Testing Program Amendment Act 
of 2020 § 50-2351 (1C) ดังนั้นการปรับใช้บทบัญญัติในปัจจุบันอาจก่อให้เกิดปัญหาตามมาได้ เช่น 

 
*Automated and Electronic Vehicles Act 2018 มาตรา 8(1)(a) is designed to be capable of “Driving 
itself” : to operate in a mode, in which it is not being controlled and does not need to be 
monitored by an individual, for at least part of a journey 
**Road Traffic Act 2017. Section 2(1) of the principal Act is ““Autonomous motor vehicle” means 
a motor vehicle equipped wholly or substantially with an autonomous system (also commonly 
known as a driverless vehicle), and includes a trailer drawn by such a motor vehicle” 
***Autonomous Vehicles Testing Program Amendment Act of 2020 § 50-2351 "(1C) "Autonomous 
vehicle" means a motor vehicle equipped with an autonomous driving system, regardless of 
whether the vehicle is under autonomous operation." 
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ในพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 มาตรา 4* เป็นมาตราที่กำหนดถึงความหมายของรถประเภท
ต่าง ๆ ที่กรมการขนส่งบางบกข้ึนทะเบียนแล้ว แต่ยังไม่มีการบัญญัติถึงคำนิยามของรถยนต์ขับเคลื่อน
อัตโนมัติร่วมด้วย  

 
*พระราชบัญญตัิรถยนต์ พ.ศ. 2522 มาตรา 4 ในพระราชบัญญัตินี ้
        "รถ" หมายความว่า รถยนต์ รถจักรยานยนตร์ รถพ่วงรถบดถนน รถแทรกเตอร์ และรถอ่ืนตามที่กำหนดใน 
กฎกระทรวง 
        "รถยนต์" หมายความว่า รถยนต์สาธารณะ รถยนตร์บริการและรถยนตรส์่วนบุคคล 
        "รถยนต์สาธารณะ" หมายความว่า 
        (1) รถยนต์รับจ้างระหว่างจงัหวัด ซึ่งได้แก่รถยนตรร์ับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคนที่ใช้รบัจ้างระหว่าง
จังหวัด โดยรับส่งคนโดยสารได้เฉพาะที่นายทะเบียนกำหนด 
        (2) รถยนต์รับจ้าง ซึ่งได้แกร่ถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน หรือรถยนต์สาธารณะอื่นนอกจาก
รถยนต์โดยสารประจำทาง 
        "รถยนต์บริการ" หมายความว่า รถยนต์บรรทุกคนโดยสารหรอืให้เช่าซึ่งบรรทุกคนโดยสารไม่เกนิเจ็ดคน 
ดังต่อไปนี ้
        (1) รถยนต์บริการธุรกิจ ซึ่งได้แก่รถยนต์ที่ใช้บรรทุกคนโดยสารระหว่างท่าอากาศยาน ท่าเรือเดนิทะเล สถานี
ขนส่งหรือสถานรีถไฟกับโรงแรมทีพ่ักอาศัย ที่ทำการของผู้โดยสารหรือที่ทำการของผู้บริการธุรกิจนั้น 
        (2) รถยนต์บริการทัศนาจร ซึ่งได้แก่รถยนต์ที่ผู้ประกอบธุรกิจเกี่ยวกับการท่องเที่ยวใช้รับส่งคนโดยสารเพื่อ
การท่องเที่ยว 
        (3) รถยนต์บริการให้เช่า ซึง่ได้แก่รถยนต์ที่จัดไว้ใหเ้ช่าซึ่งมิใช่เป็นการเช่าเพื่อนำไปรับจา้งบรรทกุคนโดยสาร
หรือสิ่งของ 
        "รถยนต์ส่วนบุคคล" หมายความว่า 
        (1) รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไมเ่กินเจ็ดคน 
        (2) รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกนิเจ็ดคนแตไ่มเ่กินสิบสองคน และรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลที่มีน้ำหนักรถไม่เกิน
หนึ่งพันหกร้อยกิโลกรัม ซึ่งมไิด้ใช้ประกอบการขนส่งเพื่อสินจ้างตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก 
        "รถจักรยานยนต์" หมายความว่า รถท่ีเดินด้วยกำลังเครื่องยนต์หรือกำลังไฟฟ้าและมีล้อไม่เกินสองล้อ ถ้ามี
พ่วงข้างมีล้อเพิ่มอีกไม่เกินหนึ่งล้อและให้หมายความรวมถึงรถจักรยานท่ีติดเครื่องยนต์ด้วย 
        "รถพ่วง" หมายความว่า รถที่เคลื่อนที่ไปโดยใช้รถอื่นลากจูง 
        "รถบดถนน" หมายความว่า รถท่ีใช้ในการบดอัดวัสดุบนพ้ืนใหแ้น่น และมีเครื่องยนต์ขับเคลื่อนในตัวเอง หรือ
ใช้รถอื่นลากจูง 
        "รถแทรกเตอร์" หมายความว่า รถท่ีมีล้อหรือสายพาน และมเีครื่องยนต์ขับเคลื่อนในตัวเอง เปน็เครื่องจักรกล
ขั้นพื้นฐานในงานท่ีเกี่ยวกับการขุด ตัก ดัน หรือฉุดลาก เป็นต้น หรือรถยนต์สำหรับลากจูงซึ่งมไิด้ใช้ประกอบการ
ขนส่งส่วนบุคคลตามกฎหมายว่าดว้ยการขนส่งทางบก 
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  จากคำนิยามของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ (AV) ของทั้ง 3 ประเทศที่ได้กล่าวมาแล้ว
ข้างต้นพบว่า นิยามของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติมีความหมายสอดคล้อง เป็นไปในทิศทางเดียวกัน
เกือบทั้งหมด อาจมีรายละเอียดปลีกย่อยที่ต่างกันเพียงเล็กน้อย ดังนั้นอาจสรุปได้ว่ารถยนต์ขับเคลื่อน
อัตโนมัติ หมายถึง รถยนต์ที่ขับเคลื่อนได้ด้วยระบบอัตโนมัติ ปัญญาประดิษฐ์ (Artificial 
Intelligence) (ณัฐภูมินทร์ เขมะทัสสี และยุทนา พิมเสน, 2561) รวมถึงระบบที่มีความสามารถใน
การวิเคราะห์สถานการณ์สิ่งแวดล้อมรอบ ๆ ตัวรถยนต์ได้ เพ่ือให้รถยนต์ขับเคลื่อนได้ด้วยตัวเองโดยไร้
การควบคุมจากผู้ขับขี่ ให้ถือเสมือนว่าระบบอัตโนมัติที่ใช้ควบคุมรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติเปรียบ 
เสมือนมนุษย์คนหนึ่งที่มีความสามารถในการบังคับ ควบคุมทิศทาง หรือขับขี่ได้อย่างมีประสิทธิภาพ
เทียบเท่ามนุษย์คนหนึ่ง 

 

ประเภทรถยนต์ขับคลื่อนอัตโนมัติ (SAE automation levels) 
  รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ (Automated vehicles) เป็นรถยนต์ที่เกิดจาการใส่
ระบบปฏิบัติการ ซึ่งเทคโนโลยีหลักของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติเป็นการนำเทคโนโลยีทั้ง 4 อย่าง
ประกอบเข้าด้วยกัน (ภัทรนันท์ แสงศรี, 2562) คือ  
  1. ระบบการมองเห็นของคอมพิวเตอร์ (Computer vision) เป็นการใช้งานเสมือนตาของ
ผู้ขับขี่ในการรับรู้ถึงสถาพแวดล้อมตัวรถยนต์ได้    
  2. ระบบการเรียนรู้ในเชิงลึก (Deep learning) เป็นระบบที่สำคัญของการขับเคลื่อน
อัตโนมัติในรถยนต์ เนื่องจากเป็นระบบคอมพิวเตอร์ที่สร้างขึ้นเพ่ือการใช้งานคล้ายกับในสมองของ
มนุษย์ในการตัดสินใจเมื่อเกิดเหตุการณ์รูปแบบต่างๆ บนท้องถนน  
  3. ความก้าวหน้าของหุ่นยนต์ (Robotic) เป็นระบบที่ช่วยแปลงสัญญาณไฟฟ้าให้ออกมา
อยู่ในรูปแบบของคำสั่งเพ่ือถ่ายทอดคำสั่งไปยังส่วนต่าง ๆ ของรถยนต์เพ่ือให้พร้อมใช้งาน และ  
  4. การติดตามและการนำทาง (Navigation) เรียกได้ว่าเป็นเทคโนโลยีที่มีประสิทธิภาพ
เทียบเท่า หรือมากกว่า GPS ในการช่วยคำนวณเส้นทางในการเดินทาง รวมทั้งค้นหาเส้นทางให้กับ
ระบบปฏิบัติการต่าง ๆ ที่ถูกใส่เข้ามาในระบบอัตโนมัติของรถยนต์  
  พร้อมทั้งมีระบบการควบคุมความปลอดภัยบางอย่างเพ่ือให้รถยนต์สามารถขับเคลื่อนได้
โดยปราศจากผู้ควบคุมตัวรถ โดยได้รับทราบถึงระดับความสามารถของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติจาก
หน่วยงานที่ทำการแบ่งระดับของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ คือ สมาคมวิศวกรรมยานยนต์นานาชาติ 
(Society of Automotive Engineers หรือ SAE) ซึ่งเป็นหน่วยงานในการศึกษาด้านวิทยาศาสตร์
เพ่ือให้มีการพัฒนาเทคโนโลยีใหม่ ๆ สำหรับการใช้ประโยชน์ของมนุษย์ ซึ่ง SAE ได้อธิบายถึง
มาตรฐาน J3016 ที่ปรากฏอยู่ในระดับความสามารถรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ซึ่ง J3016 เป็น
มาตรฐานว่าด้วยอนุกรมวิธานและคำนิยามเก่ียวกับการขับขี่โดยระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติสำหรับ   
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ยานยนต์บนถนน (ณิชกานต์ รัตนเดช, 2562,หน้า 17-19) (Taxonomy and Definitions for 
Terms Related to Driving Automation System for On-Road Motor Vechicles, standard 
J3016 (SEP 2016)) ซึ่งมาตรฐานดังกล่าวมีการปรับปรุงแก้ไขเพ่ิมเติมใหม่ในปีค.ศ. 2021 เพื่อให้เกิด
ความชัดเจนมากขึ้น โดยหน่วยงาน SAE ได้จัดแบ่งระดับความสามารถของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ
ไว้ 6 ระดับ ตั้งแต่ระดับ 0-5 (ดังภาพที่ 2) ดังนี้   

 
ภาพที่ 2 SAE J3016 Levels of driving automation 

ที่มา ภาพประกอบจาก https://www.sae.org/blog/sae-j3016-update  
 

  1. ระดับ 0 : ไม่มีการใช้ระบบอัตโนมัติ (No Automation) 
  เป็นระบบที่ใช้ “ตัวผู้ขับขี่” เพียงอย่างเดียวในการบังคับทิศทาง การเบรก ซึ่งเป็นการขับ
รถที่พบเจอได้ในชีวิตประจำวัน โดยที่ตัวรถยนต์ไม่มีเทคโนโลยีขับเคลื่อนอัตโนมัติติดตั้งอยู่เลย แต่อาจ
มีกรณีที่มีเทคโนโลยีเฉพาะอย่างเพ่ือช่วยผู้ขับข่ีเมื่อเกิดกรณีฉุกเฉิน เช่น ระบบการเบรกอัตโนมัติ 
ระบบ Safety ภายในรถ เป็นต้น  
 

https://www.sae.org/blog/sae-j3016-update
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  2. ระดับ 1 : ระบบการเสริมการขับขี่อัตโนมัติบางกรณี (Driver Assistance) 
ระดับของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ระดับที่ 1 นี้ยังเป็นการใช้งานในรูปแบบของ “ผู้ขับ

ขี”่ ร่วมกับการทำงานแบบอัตโนมัติบางกรณี เช่น โดยระบบภายในตัวรถจะเป็นผู้ช่วยเหลือผู้ขับขี่อีก
ทางหนึ่ง เช่น ระบบ Adaptive Cruise Control ที่เป็นการควบคุมความเร็วของรถ (ดังภาพที่ 3) การ
ควบคุมให้รถอยู่ในระยะเลนที่พอดีไม่ล้ำไปข้างใดข้างหนึ่ง  

 
ภาพที่ 3 ระบบ Adaptive Cruise Control 

             ที่มา ภาพประกอบจาก 
https://www.checkraka.com/uploaded/knowledge/article/1675680/Autoweb-2015-
July-Guide-Adaptive-Cruise-Control-006.jpg  
 
  3. ระดับ 2 : ระบบอัตโนมัติบางส่วน (Partial Automation) 
  เป็นการทำงานร่วมกับระหว่าง “ผู้ขับขี่” กับ “ระบบอัตโนมัติ” โดยที่ผู้ขับขี่ยังคงเป็นผู้
ควบคุมการขับข่ีอยู่บางส่วน เป็นระบบที่มีการติดตั้งการช่วยเหลือผู้ขับขี่ข้ันสูงไว้ (Advance Driver 
Assistance System หรือ ADAS) (ณิชกานต์ รัตนเดช, 2562, หน้า 17-19) เพ่ือให้ผู้ขับขี่สามารถใช้
งานฟังก์ชั่นได้หลากหลายพร้อมกันได้ เช่น การหมุนพวงพาลัย การจอดรถ การหยุดรถเมื่อเกิดเหตุ
ฉุกเฉิน และตรวจสอบสภาพแวดล้อมรอบ ๆ ตัวรถ เป็นต้น  

https://www.checkraka.com/uploaded/knowledge/article/1675680/Autoweb-2015-July-Guide-Adaptive-Cruise-Control-006.jpg
https://www.checkraka.com/uploaded/knowledge/article/1675680/Autoweb-2015-July-Guide-Adaptive-Cruise-Control-006.jpg
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  4. ระดับ 3 : ระบบอัตโนมัติแบบมีเงื่อนไข (Conditional Automation) 
ในระดับนี้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติสามารถทำงานได้ด้วยตัวเอง โดยที่ไม่จำเป็นต้องมี    

ผู้ขับขี่ร่วมนั่งไปด้วยเพื่อตรวจสอบสภาพแวดล้อมรอบ ๆ ตัวรถ แต่ในระบบดังกล่าวยังไม่ถือว่ารถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติสามารถทำงานได้ 100% ยังคงต้องมีผู้ขับขี่ไปด้วยเพ่ือเตรียมความพร้อมสำหรับ
เหตุการณ์ฉุกเฉิน หรือระบบเกิดข้อขัดข้องขึ้น (ดังภาพที่ 4) 

 
ภาพที่ 4 ระดับความสามารถของรถ Audi A8 

ที่มา ภาพกระกอบจาก https://www.motorauthority.com/news/1111528_heres-
how-the-2019-audi-a8-will-become-the-first-level-3-self-driving-car 

 
 
 
 
 
 
 
 

https://www.motorauthority.com/news/1111528_heres-how-the-2019-audi-a8-will-become-the-first-level-3-self-driving-car
https://www.motorauthority.com/news/1111528_heres-how-the-2019-audi-a8-will-become-the-first-level-3-self-driving-car
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  5. ระดับ 4 : ระบบอัตโนมัติแบบสูง (High Automation) 
เรียกได้ว่าเป็นการทำงานของระบบอัตโนมัติอย่างแท้จริง กล่าวคือ ตัวรถยนต์ขับเคลื่อน

อัตโนมัติสามารถทำงานได้ด้วยตัวเองอย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งการขับขี่ท้ังหมดนั้นระบบอัตโนมัติจะ
เป็นตัวควบคุมเองทั้งหมด โดยไม่จำเป็นต้องมีผู้ขับข่ี นอกจากนั้นระบบยังสามารถแก้ไขปัญหาต่าง ๆ 
ที่เกิดขึ้นเองได้ รวมกับหากผู้ขับข่ีต้องการควบคุมทิศทางร่วมด้วย ก็สามารถทำได้ด้วยเช่นกัน เช่น รถ 
Waymo จัดเป็นรถ High Automation ถูกพัฒนาโดยบริษัท Waymo เป็นบริษัทในเครือของ 
Google (ดังภาพที่ 5)  

 
ภาพที่ 5 รถ Waymo 

ที่มา ภาพประกอบจาก https://en.n-squared.co.th/post/driving-automation-1  
 
 
 
 
 

https://en.n-squared.co.th/post/driving-automation-1
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  6. ระดับ 5 : ระบบอัตโนมัติแบบเต็มรูปแบบ (Full Automation) 
รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติระดับ 5 นี้ มีระบบอัตโนมัติที่สมบูรณ์แบบ ตัวระบบเองสามารถ

ควบคุมและแก้ไขปัญหาได้ด้วยตัวระบบเอง โดยที่ผู้ขับขี่ไม่จำเป็นต้องเข้าไปมีส่วนร่วมแก้ไขปัญหา ซึ่ง
ระบบดังกล่าวมีความสามารถในการขับขี่และควบคุมการทำงานทั้งหมดของตัวรถได้ เปรียบเสมือน
การทำงานของผู้ขับข่ีเอง (ภาพที่ 6)  

 
ภาพที่ 6 The 6 Levels of Vehicle Autonomy Explained 

ที่มา ภาพประกอบจาก https://www.synopsys.com/automotive/autonomous-
driving-levels.html  

 
  จากการแบ่งระดับความสามารถของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ (AV) ดังที่กล่าวไปแล้ว
ข้างต้น พบว่า ระดับความสามารถ 0-2 ยังคงต้องอาศัยความสามารถของ “ผู้ขับขี่” เป็นหลักในการ
ควบคุมรถยนต์ให้ขับเคลื่อนตลอดเวลา ส่วนระดับความสามารถ 3-4 เริ่มมีการปรับใช้และติดตั้งระบบ
อัตโนมัติ ทั้ง 4 อย่าง กล่าวคือ 1. ระบบการมองเห็นของคอมพิวเตอร์ (Computer Vision) 2. ระบบ
การเรียนรู้ในเชิงลึก (Deep Learning) 3. ความก้าวหน้าของหุ่นยนต์ (Robotic) และ 4. การติดตาม
และการนำทาง (Navigation) ให้อยู่ในระดับที่สูงขั้น แต่ยังคงพ่ึงพาความสามารถของผู้ขับขี่ร่วมด้วย 
ถึงจะมีการอาศัยความสามารถของผู้ขับขี่แต่เป็นการพ่ึงพาแบบเล็กน้อยเท่านั้น และระดับ
ความสามารถ 5 ถือได้ว่าเป็นระดับความสามารถของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติที่สูงสุด ไม่จำเป็นต้อง

https://www.synopsys.com/automotive/autonomous-driving-levels.html
https://www.synopsys.com/automotive/autonomous-driving-levels.html
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พ่ึงพาความสามารถของผู้ขับขี่อีกต่อไป รถยนต์สามารถขับเคลื่อนได้ด้วยตัวเอง เนื่องจากภายใน
รถยนต์มีระบบปฏิบัติการเทียบเท่าความสามารถของมนุษย์ จึงทำให้บังคับและควบคุมทิศทางเองได้ 
 

หลักพื้นฐานเกี่ยวกับประกันรถยนต ์
  เนื่องด้วยอัตราการเพ่ิมข้ึนของอุบัติเหตุอันก่อให้เกิดความเสียหายทั้งในด้านชีวิต ร่างกาย 
และทรัพย์สิน (รายละเอียดโปรดดูบทที่ 1) ในปัจจุบันจึงปฏิเสธไม่ได้ว่าการทำประกันหรือการต่อ
ประกันรถยนต์ของประเทศไทยเป็นมาตรการหนึ่ง เพ่ือเป็นการบริหารจัดการความเสี่ยงเมื่อเกิดความ
เสียหายขึ้น สำหรับการบริหารจัดการความเสี่ยงของการใช้รถยนต์นั้น เริ่มตั้งแต่มีการเคลื่อนไหวของ
รถยนต์ เมื่อมีการเคลื่อนไหวก่อให้เกิดความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุได้ทุกท่ีทุกเวลา เริ่มจากโอกาส 
(Risk) ที่จะเกิดความเสียหาย ความผิดพลาด หรือเหตุการณ์ไม่พึงประสงค์ที่อาจเกิดข้ึนในอนาคตจน
นำไปสู่เหตุการณ์ท่ีเป็นอันตรายหรือเกิดอุบัติเหตุในที่สุด ส่งผลให้ไม่สามารถเดินทางไปยังจุดหมาย
ปลายทางได้ตามท่ีกำหนดไว้ ความเสี่ยงที่เกิดขึ้นมาจากการใช้ความเร็วของรถ (Speed) ร่วมกับ
เหตุการณ์ไม่พึงประสงค์ (Surprise) หากผู้ขับขี่ไม่สามารถควบคุมความเร็วของรถหรือหาวิธีรับมือกับ
เหตุการณ์ไม่พึงประสงค์ได้ล่าช้า อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถได้ จึงต้องมีการจัดแบ่งประเภท
ของความเสี่ยงที่เกิดข้ึน เพ่ือให้สามารถค้นหาวิธีการแก้ไขปัญหาได้อย่างตรงจุด (บมจ.ภัทรลิสซิ่ง, 
2566) 
  ซึ่งมีองค์กรระดับโลกอย่าง The Committee of Sponsoring Organizations of the 
Treadway Commission หรือ COSO ถือกำเนิดในปีค.ศ. 1985 เพ่ือจัดให้ทุกองค์กรมีกระบวนการ
บริหารความเสี่ยงที่ได้มาตรฐาน เมื่อเหตุการณ์ความเสี่ยงเกิดจากปัจจัยที่แตกต่างกัน การค้นหา
วิธีการบริหารความเสี่ยงย่อมแตกต่างกันตามไปด้วย สามารถแบ่งประเภทความเสี่ยงออกเป็น 4 ด้าน
(ปาณัสม์กัญ เทียนฉาย และคณะ, 2564) ดังต่อไปนี้ 
   1. ความเสี่ยงด้านกลยุทธ์ (Strategic risk) เกิดจากการกำหนดแผนกลยุทธ์ กำหนด
เป้าหมาย รวมไปถึงกำหนดวัตถุประสงค์ขององค์กร แต่ไม่สามารถทำให้บรรลุตามที่กำหนดไว้  
   2. ความเสี่ยงด้านปฏิบัติการ (Operational risk) เกิดจากกิจกรรมภายในองค์กร การ
จัดการข้อมูลภายในองค์กร การใช้ระบบสารสนเทศที่ไม่มีประสิทธิภาพ กระทบต่อวัตถุประสงค์ที่ตั้งไว้
จนเป็นเหตุให้ไม่สามารถปฏิบัติไว้ตามท่ีกำหนด  
   3. ความเสี่ยงด้านการเงิน (Financial risk) ถือเป็นความเสี่ยงที่แปรผันกับปัจจัยภายนอก
และปัจจัยภายใน เช่น ระบอบการปกครอง ระบบการเมืองภายในประเทศและต่างประเทศ เศรษฐกิจ
และสังคม เป็นความเสี่ยงที่ควบคุมได้ค่อนข้างยาก เป็นต้น 
   4. ความเสี่ยงด้านกฎ ระเบียบ และข้อบังคับ (Compliance risk) เมื่อมีผู้ไม่ปฏิบัติตามที่
กำหนด ย่อมส่งผลกระทบต่อภาพลักษณ์และชื่อเสียงขององค์กร  
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  ดังนั้นหากนำหลักการของ COSO มาปรับใช้กับการบริหารความเสี่ยงเกี่ยวกับการใช้
รถยนต์ย่อมก่อให้เกิดประโยชน์กับผู้ใช้รถใช้ถนน ทำได้โดยการประเมินสภาพแวดล้อมที่ดีทั้งภายใน
และภายนอกรถ ต้องยอมรับว่าการขับขี่ท่ีดีขึ้นอยู่กับปัจจัยภายนอกและปัจจัยภายใน หากผู้ขับข่ี
ประเมินสภาพแวดล้อมของการขับขี่ได้ การขับขีม่ีความปลอดภัย ย่อมไม่เกิดอุบัติเหตุ ประเมินความ
เสี่ยงที่อาจเกิดข้ึนได้จากโอกาสที่จะเกิด (Risk) และผลกระทบ (Impact) เช่น เมื่อขับรถยนต์ในพื้นที่
ชุมชนควรใช้ความเร็วตามท่ีกฎหมายกำหนด โดยคำนึงถึงโอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุอยู่เสมอ เนื่องจาก
พ้ืนที่ชุมชนมีจำนวนประชากรมาก ประกอบด้วยหลายช่วงอายุ การเคลื่อนไหวอาจล่าช้าเมื่อมีภัย
มาถึงตัว หากขับข่ีด้วยความเร็ว อาจส่งผลกระทบให้เกิดอุบัติเหตุตามมาได้ และการหลีกเลี่ยง
อุบัติเหตุ หากคาดการณ์แล้วว่าจะเกิดอุบัติเหตุขึ้นหากขับข่ีเช่นนั้น ไมค่วรกระทำเช่นนั้น เมื่อผู้ขับขี่ไม่
สมัครใจก่อให้เกิดอุบัติเหตุ อุบัติเหตุย่อมไม่เกิดข้ึนเว้นแต่เกิดเหตุสุดวิสัยอันไม่สามารถทราบได ้โดย
จะมีหน่วยงานหรือผู้ประกอบกิจการวินาศภัย เข้ามาเก่ียวข้องในการอำนวยความสะดวกเพ่ือจัดการ
กับความเสียหายที่เกิดข้ึนจากรถยนต์ อาจกล่าวได้ว่าหน่วยงานหรือผู้ประกอบกิจการวินาศภัยเป็น   
ผู้เสี่ยงภัยเข้ารับการบริหารจัดการความเสี่ยงที่เกิดจากการใช้รถยนต์เกี่ยวกับการจ่ายค่าสินไหม
ทดแทนให้แก่ผู้ประสบภัยจากรถ ซึ่งมีอัตราการจ่ายค่าสินไหมทดแทนเพ่ิมมากขึ้นอย่างมีนัยสำคัญ 
(พิจารณาจากประเภทของรถ 4 ประเภท คือ รถจักรยานยนต์ รถยนต์นั่งไม่เกิน 7 ที่นั่ง รถบรรทุก
ขนาดไม่เกิน 3 ตัน และรถประเภทอ่ืน) กล่าวคือ อัตราการจ่ายค่าสินไหมทดแทนของรถยนต์นั่งไม่
เกิน 7 ที่นั่ง เพิ่มข้ึนร้อยละ 20-25 (วรสิทธิ์ ฐิติธนการ และชุลีกร แต่โสภาพงษ์, 2560, หน้า 9-14) 
หากไม่มีหน่วยงานดังกล่าวผู้ที่แบกรับการบริหารจัดการความเสี่ยงเหล่านี้ คือ ผู้ขับขี่รถยนต์คันที่
ก่อให้เกิดความเสียหาย ต้องรับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนให้กับผู้ประสบภัยจากรถโดยไม่ได้รับความ
ช่วยเหลืออย่างใด ๆ จากหน่วยงานภายนอก แต่อย่างไรก็ตามประกันรถยนต์ที่ใช้กันอย่างแพร่หลาย
ในปัจจุบันใช้กับกรณีรถยนต์ขับเคลื่อนด้วยบุคคลเท่านั้น ยังไม่รวมไปถึงรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ  
  1. ความคุ้มครองตามสัญญาประกันภัยรถยนต์ 
  การให้ความคุ้มครองต่อชีวิต ร่างกาย อนามัยของบุคคลภายนอก (Third Party Bodily 
Injury : TPBI) เป็นการให้ความคุ้มครองจากบริษัทประกันวินาศภัยในการรับชดใช้ค่าความเสียหายที่
เกิดข้ึนต่อชีวิต ร่างกาย อนามัยของบุคคลภายนอก ตามที่ผู้เอาประกันภัยได้ทำไว้แล้วมีหน้าที่ต้อง
รับผิดชอบตามที่กฎหมายกำหนด รวมทั้งการจะให้ความคุ้มครองเช่นว่านั้นได้ผู้เอาประกันภัยต้องมี
การทำประกัน และความเสียหายต้องเกิดในระยะเวลาของประกันด้วยจึงจะสามารถได้รับชดใช้ใน
ฐานะผู้เอาประกันภัยได้ (บริษัท ทิสโก้ อินชัวรันส์ โซลูชั่น จำกัด, 2556) 
  ซึ่งจำนวนเงินที่บริษัทประกันจะสามารถรับผิดชอบชดใช้ค่าความเสียหาย ต้องขึ้นอยู่กับ
ความเสียหายที่เกิดขึ้นจริง โดยมีขั้นต่ำเป็นจำนวนเงิน 100,000 บาท/คน และ 10,000 บาท/ครั้ง 
โดยเงินจำนวนดังกล่าวถือว่าเป็นส่วนเกินที่ต้องได้จากกรมธรรม์ อย่างไรก็ตามบุคคลภายนอกที่จะ
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ได้รับความคุ้มครองข้างต้น ไม่รวมถึงผู้ขับขี่ท่ีถือว่ากระทำการผิดกฎหมาย รวมทั้งบิดา มารดา และ
บุตรของผู้ขับข่ีด้วย (สำนักงานคณะกรรมการกำกับและส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัย (คปภ.), 
2565) 
  การให้ความคุ้มครองต่อทรัพย์สินของบุคคลภายนอก (Third Party Property Damage : 
TPPD) บริษัทประกันกัยจะให้ความคุ้มครองกับความเสียหายที่เกิดขึ้นกับทรัพย์สินของ
บุคคลภายนอก โดยมีจำนวนเงินขั้นต่ำ คือ 200,000 บาท/ครั้ง 
  การให้ความคุ้มครองต่อความเสียหายของรถยนต์ (Own Damage : OD) โดยปกติรถยนต์
ประกอบด้วยหลายส่วนรวมกัน เช่น ตัวรถยนต์ อุปกรณ์ เครื่องตกแต่งรถ หรือส่วนที่ติดมากับรถยนต์ 
ถือได้ว่าเป็นส่วนหนึ่งของรถยนต์ ดังนั้นเมื่อต้องให้ความคุ้มครองความเสียหายที่เกิดข้ึนกับรถยนต์ จึง
ต้องให้ความคุ้มครองรวมไปถึงอุปกรณ์ต่าง ๆ ที่ติดมากับตัวรถยนต์ด้วย โดยมีจำนวนเงินขั้นต่ำ คือ 
50,000 บาท ส่วนรถจักรยานยนต์ จำนวน 5,000 บาท ซึ่งการจะรับประกันตัวรถยนต์นั้น ราคาไม่
ควรต่ำกว่า 80% ของราคารถยนต์ในช่วงที่เริ่มทำประกันภัย 

 

ประเภทของสัญญาประกนัภัยรถยนต์  
  การทำประกันภัยของบุคคลในปัจจุบัน มีวัตถุประสงค์เพ่ือคุ้มครองความเสียหาย หรือ
ความสูญเสียที่เกิดจากการใช้รถยนต์ในชีวิตประจำวัน เนื่องจากในปัจจุบันประชากรส่วนมากมีการใช้
รถยนต์ส่วนตัวกันอย่างแพร่หลาย สาเหตุมาจากปัจจัยหลายอย่าง เช่น ความคล่องตัวในการเดินทาง 
ปัญหาการแออัดบนรถสาธารณะ การอยู่ในที่ห่างไกลจากรถสาธารณะ และการเข้าไม่ถึงของ
สวัสดิการจากภาครัฐ (รถไฟฟ้า) เป็นต้น  
  โดยที่บริษัทประกันวินาศภัยถือได้ว่าเป็นผู้แบกรับความเสี่ยงที่จะเกิดข้ึนแทนผู้เอา
ประกันภัยซึ่งเป็น เจ้าของ ผู้ครอบครอง หรือบุคคลที่มีส่วนได้เสียจากรถยนต์คันดังกล่าว รวมทั้ง
บริษัทประกันวินาศภัยยังมีหน้าที่ในการชดใช้ความเสียหายทั้งต่อตัวบุคคลภายนอก หรือทรัพย์สินที่
เกิดจากการใช้รถยนต์คันที่เอาประกันภัย มีการแบ่งประเภทของการทำประกันภัยไว้ 2 ประเภท 
ได้แก่ ประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ (Compulsory Third Party Insurance) และประกันภัยรถยนต์
ภาคสมัครใจ (Voluntary Motor Insurance) 
  1. ประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ (Compulsory Third Party Insurance) 
  การทำประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ หรือ การต่อ “พ.ร.บ.” เป็นการทำประกันภัยที่ถูก
บังคับโดยผลของกฎหมาย คือ พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และท่ีแก้ไข
เพ่ิมเติม ฉบับที่ 5 พ.ศ. 2551 ซึ่งพระราชบัญญัติฯ ดังกล่าวเริ่มใช้ตั้งแต่วันที่ 5 เมษายน 2536 
สำหรับสาเหตุของของการประกาศใช้พระราชบัญญัติฉบับนี้ เพ่ือเป็นแนวทางในการลดจำนวนการ
เกิดอุบัติเหตุที่ในแต่ละปีจะมีอัตราเพิ่มข้ึนอย่างก้าวกระโดด ส่งผลให้เกิดความสูญเสียต่อชีวิตและ
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ทรัพย์สิน อีกท้ังยังเป็นการเยียวยา และบรรเทาความเสียหายที่เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุบนท้องถนน ถือ
เป็นการใช้เครื่องมือทางกฎหมายในการออกข้อบังคับที่เด็ดขาด (ไชยยศ เหมะรัชตะ, 2546, หน้า 
159-161) อีกท้ังเมื่อเกิดอุบัติเหตุขึ้น หากผู้ประสบภัยรอคอยการได้รับชดใช้ความเสียหายที่เกิดขึ้น 
ทั้งจากสิทธิทางแพ่งหรือสิทธิที่จะได้รับค่าช่วยเหลือเยียวยาตามกฎหมาย อาจต้องใช้ระยะเวลาในการ
ดำเนินคดีนาน ดังนั้นเพ่ือให้ผู้ที่อยู่ในสถานะผู้ประสบภัยได้รับชดใช้ค่าเสียหายและค่าเยียวยาเบื้องต้น
ที่มีความแน่นอนและทันที ตามกฎหมายจึงบังคับให้รถยนต์และรถจักรยานยนต์ รวมทั้งรถยนต์ที่
ขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้าทุกคัน ทุกชนิด ทุกประเภท ที่ได้จดทะเบียนกับกรมขนส่งทางบกต้องทำ
ประกันภัยภาคบังคับ เพื่อให้ผู้ประสบภัยจากรถได้รับความคุ้มครองตามกฎหมาย ซึ่งผู้ประสบภัยจาก
รถ ได้แก่ ผู้ขับขี่ ผู้โดยสาร คนเดินเท้า หรือบุคคลภายนอก เป็นต้น ซึ่งความคุ้มครองตามประกันภัย
ภาคบังคับนี้ ให้ความคุ้มครองใน 4 ลักษณะ (สำนักงานคณะกรรมการกำกับและส่งเสริมการประกอบ
ธุรกิจประกันภัย (คปภ.), 2565) คือ ค่ารักษาพยาบาลตามจริงกรณีบาดเจ็บ คุ้มครองสูงสุด 80,000 
บาท/คน ค่าทดแทนกรณีสูญเสียอวัยวะ คุ้มครอง 200,000 – 500,000 บาท ค่าทดแทนกรณีเสียชีวิต
หรือทุพพลภาพถาวร คุ้มครอง 500,000 บาท/คน และค่าชดเชยรายวันกรณีนอนโรงพยาบาล 200 
บาท/วัน (สูงสุดรวมไม่เกิน 20 วัน) การมีความคุ้มครองสามารถเป็นหลักประกันในส่วนเงินค่า
รักษาพยาบาลให้สถานพยาบาลในการรักษาผู้ประสบภัย เพ่ือแสดงให้เห็นว่าหากเกิดอุบัติเหตุขึ้น 
สถานพยาบาลสามารถเรียกค่าค่ารักษาพยาบาลได้อย่างรวดเร็ว รวมทั้งเป็นการสร้างความเชื่อม่ัน
ให้กับครอบครัวของผู้ประสบภัยในการได้รับการบรรเทาความเดือดร้อนเมื่อเกิดอุบัติเหตุ และยัง
สามารถลดรายจ่ายของหน่วยงานภาครัฐเกี่ยวกับการจ่ายเงินสวัสดิการสงเคราะห์อีกด้วย           
(ไชยยศ เหมะรัชตะ, 2546, หน้า 159-161) 
  ตามประกาศของสำนักงานคณะกรรมการกำกับและส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัย 
(คปภ.) คำสั่งนายทะเบียนที่ 10/2563 เรื่อง ให้ใช้แบบข้อความกรมธรรม์ประกันภัยคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ กรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์ กรมธรรม์ประกันรถยนต์รวมการคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ เอกสารประกอบ เอกสารแนบท้ายกรมธรรม์ประกันภัย และพิกัดอัตราเบี้ย
ประกันภัยรถยนต์ โดยคำสั่งดังกล่าวเป็นการแก้ไขปรับปรุงกรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์และพิกัดอัตรา
เบี้ยประกันภัยรถยนต์ที่ใช้มาตั้งแต่ พ.ศ. 2551 เพื่อให้เกิดความสอดคล้องกับสภาวการณ์ในปัจจุบัน 
ที่เกิดรูปแบบการเสี่ยงภัยเกิดขึ้นหลากหลาย เป็นการมุ่งเน้นคุ้มครองผู้ปะสบภัยจากรถให้มีหลัก- 
ประกัน ความเสียหายที่เกิดขึ้นอย่างเท่าเทียมกัน ทั้งต่อร่างกาย ชีวิต อนามัย และทรัพย์สิน หลังจาก
คำสั่งนายทะเบียนที่ 10/2563 มีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 1 เมษายน 2563 ส่งผลให้อัตราการเกิดข้อ
พิพาทหรือข้อร้องเรียนลดลง ร้อยละ 47.48 (คปภ., 2565) แสดงให้เห็นว่าหากสมาคมประกันวินาศ
ภัยไทยร่วมกับสำนักงานคณะกรรมการกำกับและส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัย (คปภ.) สร้าง
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ระบบการกำกับ ดูแล และส่งเสริมการประกันภัยที่มีประสิทธิภาพตามมาตรฐานสากล จะช่วยเพิ่ม
ความเชื่อมั่นให้กับผู้ใช้รถยนต์ในการทำประกันภัยภาคบังคับ  
  อย่างไรก็ตาม ประกันภัยภาคบังคับเป็นการให้ความคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถยนต์ได้
จำนวนเงินจำนวนหนึ่งเท่านั้น ถือได้ว่าเป็นจำนวนเงินที่สามารถเรียกได้ตามที่กฎหมายกำหนด ในบาง
กรณีอาจไม่เพียงพอต่อความเสียหายที่เกิดข้ึนกับผู้ประสบภัยจากรถ ถึงแม้จะมีคำสั่งนายทะเบียนที่ 
10/2563 ที่มีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 1 เมษายน 2563 เป็นการเพิ่มวงเงินการคุ้มครองผู้ประสบภัยจาก
รถที่เพ่ิมข้ึน (สูงสุดไม่เกิน 500,000 บาท) โดยแบ่งออกเป็น 2 ประเภท ดังนี้ ค่าเสียหายเบื้องต้นและ
ค่าเสียหายส่วนที่เกินจากค่าเสียหายเบื้องต้น กล่าวคือ 
  ค่าเสียหายเบื้องต้น เป็นค่าเสียหายเกี่ยวกับการรักษาพยาบาล หรือค่าปลงศพ ซึ่งเป็นการ
จ่ายค่าเสียหายให้กับผู้ประสบภัยจากรถ โดยไม่ต้องได้รับการพิสูจน์ความเสียก่อน (No Fault) เพ่ือให้
ผู้ประสบภัยได้รับการช่วยเหลือเยียวยาอย่างทันที* กล่าวคือ หากเกิดอุบัติเหตุขึ้นเมื่อใด ภายใน 7 วัน 
นับแต่วันที่บริษัทประกันภัยได้รับเอกสารครบถ้วน บริษัทประกันภัยจะต้องจ่ายค่าเสียหายให้แก่
ผู้ประสบภัยโดยทันที ดังต่อไปนี้ 

1. กรณีได้รับบาดเจ็บ (ไม่ทุพพลภาพ) 
  เมื่อผู้ประสบภัยได้รับบาดเจ็บ ส่งผลให้ต้องเข้ารับการรักษาภายในโรงพยาบาล ก่อให้เกิด
ค่ารักษาพยาบาล เช่น ค่ายา ค่าให้เลือด ค่าบำบัดรักษา และค่าบริการทางการแพทย์ เป็นต้น รวมทั้ง
มีค่าใช้จ่ายอันจำเป็นเกี่ยวเนื่องกับการรักษาพยาบาล ซึ่งบริษัทประกันภัยจะจ่ายตามความเป็นจริง 
แต่ไม่เกินจำนวนเงิน 30,000 (สามหมื่นบาทถ้วน) บาทต่อหนึ่งคน 

2. กรณีได้รับบาดเจ็บ (ทุพพลภาพ)  
  เมื่อผู้ประสบภัยได้รับบาดเจ็บ จนเป็นเหตุให้ทุพพลภาพอย่างใดอย่างหนึ่ง กล่าวคือ ตา
บอด หูหนวก เป็นใบ้ หรือเสียความสามารถในการพูด หรือลิ้นขาด สูญเสียอวัยวะสืบพันธ์ เสียแขน 
ขา มือ เท้า นิ้ว เสียอวัยวะอ่ืนใด จิตพิการอย่างติดตัว และทุพพลภาพอย่างถาวร บริษัทประกันภัยจะ
จ่ายตามความเป็นจริง จำนวนเงิน 35,000 (สามหมื่นห้าพันบาทถ้วน) บาทต่อหนึ่งคน แต่เมื่อเกิด
กรณีได้รับบาดเจ็บ แต่ต่อมาเกิดกลายเป็นทุพพลภาพ จะได้รับเงินค่าเสียหายไม่เกิน 65,000 (หก
หมื่นห้าพันบาท) บาทต่อหนึ่งคน 

3. กรณีเสียชีวิต  

 
*พระราชบัญญตัิคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และที่แก้ไขเพิ่มเตมิฉบับท่ี 5 พ.ศ. 2551 มาตรา 20 
บัญญัติว่า “เมื่อมีความเสียหายเกดิขึ้นแก่ผู้ประสบภัยจากรถที่บริษทัได้รับการประกันภัยไว้ให้บริษัทจ่ายค่าเสียหาย
เบื้องต้นแก่ผู้ประสบภัยเมื่อไดร้ับคำขอจากผู้ประสบภัย” 
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  เมื่อได้รับความเสียหายต่อชีวิต ก่อให้เกิดค่าปลงศพ และค่าใช้จ่ายอันจำเป็นเกี่ยวกับการ
จัดการศพ บริษัทประกันภัยจะจ่าย จำนวนเงิน 35,000 (สามหมื่นห้าพันบาทถ้วน) บาทต่อหนึ่งคน 
หากเป็นการได้รับบาดเจ็บ ต่อมาเสียชีวิต จะได้รับเงินค่าเสียหายไม่เกิน 65,000 (หกหมื่นห้าพันบาท) 
บาทต่อหนึ่งคน 
  สำหรับค่าเสียหายส่วนที่เกินจากค่าเสียหายเบื้องต้น เป็นการจ่ายเงินให้ในกรณีท่ีเกิดการ
บาดเจ็บ พิการ หรือสูญเสียร้ายแรงถึงชีวิต แต่บริษัทประกันภัยจะจ่ายให้ก็ต่อเมื่อมีการพิสูจน์
ความผิดของผู้ขับขี่เรียบร้อยแล้ว โดยใช้หลักการประกันภัยค้ำจุน ดังต่อไปนี้ 

1. กรณีได้รับบาดเจ็บ (ไม่ทุพพลภาพ) 
  เมื่อผู้ประสบภัยได้รับบาดเจ็บหรือเกิดความเสียหายขึ้นกับร่างกาย หรืออนามัย แต่ไม่ได้
สูญเสียอวัยวะ ไม่ได้เกิดทุพพลภาพทั้งถาวรและสิ้นเชิ้ง เช่น ค่ารักษาพยาบาล ค่าเกี่ยวเนื่องกับการ
รักษาพยาบาล ค่าอวัยวะเทียม และค่าไป-กลับโรงพยาบาล เป็นต้น ผู้ประสบภัยหรือทายาทโดยธรรม
ของผู้ประสบภัยจะได้รับค่ารักษาพยาบาล รวมถึงค่าใช้จ่ายอันจำเป็นในการรักษาพยาบาล ซึ่ง
พิจารณาตามข้อเท็จจริง โดยจะจ่ายไม่เกิน จำนวนเงิน 80,000 (แปดหมื่นบาทถ้วน) บาทต่อหนึ่งคน      

2. กรณีได้รับบาดเจ็บ (ทุพพลภาพ) 
  เมื่อผู้ประสบภัยได้รับบาดเจ็บ จนเป็นเหตุทำให้ทุพพลภาพ ซึ่งความทุพพลภาพของแต่ละ
บุคคลย่อมไม่เหมือนกัน จึงมีการกำหนดจำนวนเงินที่ได้รับแตกต่างกันตามการสูญเสียอวัยวะแต่ละ
ประเภท เนื่องจากหากผู้ที่สูญเสียอวัยวะที่สำคัญต่อการดำรงชีวิต สมควรได้รับเงินชดเชยที่มากกว่า 
ดังนี้  
  2.1 กรณีทุพพลภาพถาวรสิ้นเชิง จนทำให้ไม่สามารถดำรงชีวิตประจำวันได้ด้วยตนเอง 
ไม่สามารถประกอบหน้าที่การงานของตนเองได้ (นอนติดเตียง) ผู้ประสบภัยหรือทายาทโดยธรรมของ
ผู้ประสบภัยจะได้รับค่าสินไหมทดแทน เป็นจำนวนเงิน 500,000 (ห้าแสนบาทถ้วน) บาทต่อหนึ่งคน 
   2.2 กรณีสูญเสียมือสองข้างตั้งแต่ข้อมือ หรือแขนสองข้าง หรือเท้าสองข้างตั้งแต่ข้อเท้า 
หรือขาสองข้าง หรือสายตาสองข้าง (ตาบอด) ผู้ประสบภัยหรือทายาทโดยธรรมของผู้ประสบภัยจะ
ได้รับค่าสินไหมทดแทน เป็นจำนวนเงิน 500,000 (ห้าแสนบาทถ้วน) บาทต่อหนึ่งคน  
   2.3 กรณีสูญเสียมือหนึ่งข้างตั้งแต่ข้อมือ หรือแขนหนึ่งข้าง หรือเท้าหนึ่งข้างตั้งแต่ข้อ
เท้า หรือขาหนึ่งข้าง หรือสายตาหนึ่งข้าง (ตาบอด) ต้องเกิดตั้งแต่ 2 กรณีขึ้นไป จึงจะได้รับค่าสินไหม
ทดแทน เป็นจำนวนเงิน 500,000 (ห้าแสนบาทถ้วน) บาทต่อหนึ่งคน 
  2.4 กรณีทุพพลภาพถาวร เป็นการสูญเสียอวัยวะหรือการสูญเสียสมรรถภาพในการใช้
งานอวัยวะเหล่านั้นเพ่ือประกอบหน้าที่การงาน โดยพิจารณาจากอาชีพประจำที่ทำอยู่ในปัจจุบัน 
กล่าวคือ งานที่ต้องอาศัยความรู้ ความสามารถ ทักษะเฉพาะตัว เป็นต้น หากสูญเสียอวัยวะข้างใดข้าง
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หนึ่งไป จะไม่สามารถประกอบหน้าที่การงานได้ หากผู้ประสบภัยได้รับความเสียหายดังกล่าว จะได้รับ
ค่าสินไหมทดแทน เป็นจำนวนเงิน 300,000 (สามแสนบาทถ้วน) บาทต่อหนึ่งคน 
  2.5 กรณีสูญเสียมือหนึ่งข้างตั้งแต่ข้อมือ หรือแขนหนึ่งข้าง หรือเท้าหนึ่งข้างตั้งแต่ข้อ
เท้า หรือขาหนึ่งข้าง หรือสายตาหนึ่งข้าง (ตาบอด) กรณีใดกรณีหนึ่ง จึงจะได้รับค่าสินไหมทดแทน 
เป็นจำนวนเงิน 250,000 (สองแสนห้าหมื่นบาทถ้วน) บาทต่อหนึ่งคน 
  2.6 กรณีหูหนวก เป็นใบ้หรือสูญเสียความสามารถในการพูด หรือลิ้นขาด สูญเสีย
อวัยวะสืบพันธุ์หรือความสามารถในการสืบพันธุ์ จิตพิการอย่างติดตัว ผู้ประสบภัยหรือทายาทของ
ผู้ประสบภัย จะได้รับค่าสินไหมทดแทน เป็นจำนวนเงิน 250,000 (สองแสนห้าหมื่นบาทถ้วน) บาทต่อ
หนึ่งคน 
  2.7 กรณีสูญเสียอวัยวะอ่ืนใด นอกเหนือจากข้อ 2.2 ถึง ข้อ 2.6 เช่น สูญเสียปอด ม้าม 
ตับ และไต เป็นต้น เนื่องจากอวัยวะในส่วนนี้ถือว่าเป็นอวัยวะที่มีความสำคัญต่อการดำรง
ชีวิตประจำวันของผู้ประสบภัย หากถูกทำลายลงย่อมส่งผลกระทบต่อการดำรงชีพ จึงเป็นเหตุให้
ผู้ประสบภัยจะได้รับค่าสินไหมทดแทน เป็นจำนวนเงิน 250,000 (สองแสนห้าหมื่นบาทถ้วน) บาทต่อ
หนึ่งคน 
  2.8 กรณีสูญเสียนิ้วตั้งแต่ข้อนิ้วขึ้นไป (นิ้วเดียวหรือหลายนิ้ว) ซึ่งนิ้วนั้นต้องถูกตัด
ออกไปตั้งแต่หนึ่งข้อขึ้นไป โดยต้องมีระยะเวลาในการรักษาไม่น้อยกว่า 180 วันนับแต่วันที่เกิดเหตุ 
ผู้ประสบภัยจะได้รับค่าสินไหมทดแทน เป็นจำนวนเงิน 200,000 (สองแสนบาทถ้วน) บาทต่อหนึ่งคน    
  กรณีเสียชีวิต  
   ทายาทโดยธรรมของผู้ประสบภัยจากรถ จะได้รับชดใช้ค่าสินไหมทดแทน เป็นจำนวนเงิน 
500,000 (ห้าแสนบาทถ้วน) บาทต่อหนึ่งคน  
  กรณีเป็นคนไข้ใน (IPD) จะได้รับการจ่ายค่าชดเชยเป็นรายวัน วันละ 200 บาท แต่ไม่เกิน 
20 วัน 
  จำนวนเงินที่เพ่ิมขึ้นยังไม่เพียงพอต่อความเสียหายที่เกิดข้ึน ดังนั้นผู้เป็นเจ้าของ หรือผู้
ครอบครองรถยนต์จึงควรทำประกันภาคสมัครใจร่วมด้วย เพ่ือให้ได้ความคุ้มครองอย่างเต็มที่ เพียงพอ
ต่อการเยียวยาค่าสินไหมทดแทนของผู้ประสบภัยจากรถ  
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ตารางที ่1 การปรับเปลี่ยนความคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ ตั้งแต่วันที่ 1 เมษายน 2563 
 

ความคุ้มครอง ก่อนวันที่ 1 เม.ย. 
พ.ศ. 2563 

ตั้งแต่วันที่ 1 
เม.ย. พ.ศ. 2563 

กรณีค่ารักษาพยาบาล หรืออนามัย ตามความเสียหายที่
แท้จริง 

ไม่เกิน 80,000 
บาท 

ไม่เกิน 80,000 
บาท 

กรณีเสียชีวิต 300,000 บาท 500,000 บาท 
กรณีทุพพลภาพถาวรสิ้นเชิง 300,000 บาท 500,000 บาท 
กรณีสูญเสียมือสองข้างตั้งแต่ข้อมือ หรือแขนทั้งสองข้าง หรือ
เท้าสองข้างตั้งแต่ข้อเท้า หรือขาสองข้าง หรือสายตาสองข้าง 
(ตาบอด) 

300,000 บาท 500,000 บาท 

กรณีสูญเสียมือหนึ่งข้างตั้งแต่ข้อมือ แขนหนึ่งข้าง เท้าหนึ่งข้าง
ตั้งแต่ข้อเท้า ขาหนึ่งข้าง สายตาหนึ่งข้าง (ตาบอด) ตั้งแต่ 2 
กรณีข้ึนไป 

300,000 บาท 500,000 บาท 

กรณีทุพพลภาพอย่างถาวร ที่ไม่สามารถประกอบอาชีพประจำ
ได้ 

300,000 บาท 300,000 บาท 

กรณีสูญเสียมือหนึ่งข้างตั้งแต่ข้อมือ หรือแขนหนึ่งข้าง หรือ
เท้าหนึ่งข้างตั้งแต่ข้อเท้า หรือขาหนึ่งข้าง หรือสายตาหนึ่งข้าง 
(ตาบอด) กรณีใดกรณีหนึ่ง 

250,000 บาท 250,000 บาท 

กรณีหูหนวก เป็นใบ้ หรือเสียความสามารถในการพูด หรือลิ้น
ขาด สูญเสียอวัยวะสืบพันธุ์หรือความสามารถสืบพันธุ์ จิต
พิการอย่างติดตัว 

250,000 บาท 250,000 บาท 

กรณีสูญเสียอวัยวะอ่ืนใด ที่กระทบต่อการดำรงชีวิตอย่าง
ปกติสุขของผู้ประสบภัย เช่น กะโหลกศีรษะเสียหายต้องใช้
กะโหลมเทียม เป็นต้น 

250,000 บาท 250,000 บาท 

กรณีสูญเสียนิ้วตั้งแต่ข้อนิ้วขึ้นไป ไม่ว่านิ้วเดียวหรือหลาย
นิ้ว 

200,000 บาท 200,000 บาท 

ค่าชดเชยรายวัน กรณีเข้ารักษาตัวเป็นผู้ป่วยใน (จ่ายตาม
จริงไม่เกิน 20 วัน) 

200 บาท/วัน 200 บาท/วัน 

ที่มา: สมาคมประกันวินาศภัยไทย, (2563, หน้า 8) 
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  2. ประกันภัยรถยนต์ภาคสมัครใจ (Voluntary Motor Insurance) 
  การทำประกันภัยรถยนต์ภาคสมัครใจ เป็นการให้ความคุ้มครองตามความสมัครใจของ
เจ้าของรถยนต์แต่ละคัน ว่าตนเองจะตัดสินใจสมัครเข้าเป็นผู้เอาประกันภัยรถยนต์กับบริษัท
ประกันภัยรายใด ซึ่งในปัจจุบันมีให้เลือกหลายหลายขึ้นอยู่กับความประสงค์ของเจ้าของรถยนต์คัน
นั้นๆ จะเห็นได้ว่าในปัจจุบันมีบริษัทที่ให้บริการด้านประกันภัยภาคสมัครใจจำนวนมาก ขึ้นอยู่กับ
ความต้องการของเจ้าของรถ   
  การทำประกันภัยรถยนต์ภาคสมัครใจย่อมทำขึ้นเพ่ือให้มีความคุ้มครองเช่นเดียวกับการทำ
ประกันภัยภาคบังคับ ที่คุ้มครองความเสียหายที่อาจเกิดข้ึนทั้งตัวรถยนต์ หรือต่อบุคคลภายนอก ซ่ึง
สามารถแบ่งความคุ้มครองออกได้เป็น 5 ประเภท (สมาคมประกันวินาศภัยไทย, 2558) ดังนี้  
  การทำประกันรถยนต์ประเภทที่ 1 เป็นการให้ความคุ้มครองที่ครอบคุลมทั้งความรับผิด
ต่อบุคคลภายนอก คุ้มครองการสูญหายของรถยนต์หรือการเกิดไฟไหม้ของรถยนต์ รวมทั้งคุ้มครอง
ความเสียหายของรถยนต์ที่เอาประกันภัย  
  การทำประกันรถยนต์ประเภทที่ 2 เป็นการให้ความคุ้มครองลดลงมาจากประกันภัย
ประเภทที่ 1 ซึ่งให้ความคุ้มครองเพียงแค่ 2 กรณี คือ ความรับผิดต่อบุคคลภายนอกกับให้ความ
คุ้มครองเมื่อรถยนต์เกิดสูญหายหรือเกิดไฟไหม้ แต่ไม่รวมถึงความเสียหายของรถยนต์ที่เอาประกันภัย 
  การทำประกันรถยนต์ประเภทที่ 3 เป็นเพียงการให้ความคุ้มครองกรณีความรับผิดต่อ
บุคคลภายนอก ในส่วนที่เกินจากวงเงินสูดสุดของการทำประกันภัยภาคบังคับ  
  การทำประกันรถยนต์ประเภทที่ 4 เป็นการให้ความคุ้มครองแค่ทรัพย์สินของ
บุคคลภายนอกเท่านั้น โดยมีการจำกัดวงเงินไม่เกิน 100,000 บาท/อุบัติเหตุแต่ละครั้ง  
  การทำประกันรถยนต์ประเภทที่ 5 การทำประกันประเภทนี้ถือได้ว่าเป็นการให้อำนาจ
บริษัทประกันภัยอย่างเต็มที่ในการขยายความคุ้มครองออกไปได้ โดยที่มีการกำหนดหลักเกณฑ์ 
วิธีการที่จะบังคับให้ความคุ้มครองต่อบุคคลภายนอกเมื่อเกิดความเสียหาย 

   

ความรับผิดทางละเมิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง 

  อย่างที่ได้กล่าวไปแล้วในเรื่องขององค์ประกอบของมาตรา 420 ประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์ เป็นบทบัญญัติเกี่ยวกับการกระทำละเมิดต่อบุคคลอื่น ให้บุคคลอ่ืนได้รับความเสียหายหรือให้
ได้รับอันตรายแก่ร่างกาย อนามัย ชีวิต หรือสิทธิอย่างหนึ่งอย่างใด เมื่อบุคคลใดก่อความเสียหายให้
เกิดข้ึนกับบุคคลอีกคนหนึ่ง บุคคลผู้ก่อให้เกิดความเสียหายต้องรับผิดจากการกระทำของตนเอง 
  ดังนั้น ความรับผิดทางละเมิดจึงเปรียบเสมือนเครื่องมือของกฎหมายอีกรูปแบบหนึ่งในการ
จัดการกับผู้ที่ก่อให้เกิดความเสียหายขึ้นแก่บุคคลอื่น โดยมีรูปแบบที่แตกต่างกันไปขึ้นอยู่กับบริบท
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ของเหตุการณ์ รวมทั้งมีความรับผิดบางรูปแบบที่ถูกกำหนดโดยผลของกฎหมายอย่างเคร่งครัด เพื่อ
ป้องกันมิให้เกิดการหลีกเลี่ยงไม่ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ือความเสียหายทางละเมิด  
  1. ทฤษฎีโดมิโน (Domino Theory) ของไฮน์ริช (Heinrich)  
  ทฤษฎีโดมิโน (Domino theory) (SCGLogistics, 2563) เป็นทฤษฎีว่าด้วยการเกิด
อุบัติเหตุ ถูกคิดค้นโดย Herbert William Heinrich (H.W. Heinrich) ชาว Bennington, Vermont 
ซึ่งจากทฤษฎี Domino Theory เป็นทฤษฎีว่าด้วยความเสียหายและการบาดเจ็บต่าง ๆ ที่เป็นผลสืบ
เนื่องมาจากการเกิดอุบัติเหตุ มีสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุจำนวน 3 ประการ (นันทิดา โหวดมงคล, 
2561, หน้า 6-12) คือ  
  1. การกระทำท่ีเกิดความไม่ปลอดภัย (Unsafe acts) หมายถึง การกระทำของผู้ขับข่ีที่
ไม่ปลอดภัย ส่งผลให้เกิดอุบัติเหตุต่อตนเองและบุคคลภายนอก  
   2. สภาพแวดล้อมไม่ปลอดภัย (Unsafe conditions) หมายถึง สภาพของการขับข่ีหรือ
สภาพแวดล้อมโดยรอบ อุปกรณ์ไม่ได้มาตรฐาน เมื่อผู้ขับขี่เข้าไปขับข่ีอาจได้รับบาดเจ็บ  
   3. เหตุการณ์ที่ไม่อาจป้องกันได้ (Unpreventable) ถือเป็นเหตุสุดวิสัยที่ไม่อาจป้องกัน
ได้ โดยคำว่า “เหตุสุดวิสัย*” หมายถึง เหตุการณ์ที่เกิดข้ึนนั้น ไม่สามารถหาทางป้องกันได้ เช่น 
สงครามกลางเมือง โรคระบาด และทรัพย์เฉพาะสิ่งหาย เป็นต้น  
  เมื่อทราบสาเหตุของการเกิดความเสียหายจากอุบัติเหตุ (ทฤษฎีโดมิโน) ไปแล้ว ดังนั้นการ
กระทำหรือสภาวการณ์ที่เกิดความไม่ปลอดภัยเปรียบเสมือนตัวโดมิโนที่ยืนเรียงกันอยู่ 5 ตัว เมื่อใดที่
ตัวมิโนตัวหนึ่งล้ม ส่งผลให้ตัวมิโนที่อยู่ใกล้กันล้มตามไปด้วย เปรียบเสมือนเรื่องของการขับข่ีรถยนต์
หากอุปกรณ์ของรถยนต์ไม่ได้มาตรฐาน ย่อมส่งผลกระทบกับทุกด้านของการผลิตชิ้นส่วนอื่น ๆ โดย      
ตัวโดมิโนประกอบด้วย 5 ตัว ดังนี้  
  1. สภาพแวดล้อมหรือภูมิหลัง (Social environment or Background)  
  2. ความบกพร่องของแต่ละบุคคล (Fault of person) 
  3. การกระทำทีไม่ปลอดภัย (Unsafety act) 
  4. การเกิดอุบัติเหตุ (Accident) 
  5. ความสูญเสียหรือการบาดเจ็บ (Injury)  
  ดังนั้น เพ่ือป้องกันไม่ให้เกิดความสูญเสียหรือความเสียหายขึ้นกับบุคคล ควรมีแผน
มาตรการการป้องกันที่ปฏิบัติได้จริง เมื่อพิจารณาถึงรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ (AV) ในปัจจุบันยังมี

 
*ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 8 คำว่า “เหตุสดุวิสัย” หมายความว่า เหตุใด ๆ อันจะเกดิขึ้นก็ดี จะ
ให้ผลพิบัติกด็ี เป็นเหตุที่ไม่อาจป้องกันได้แม้ทั้งบุคคลผู้ต้องประสบหรือใกล้จะต้องประสบเหตุนั้นจะไดจ้ัดการ
ระมัดระวังตามสมควรอันพึงคาดหมายได้จากบุคคลในฐานะและภาวะเช่นน้ัน 



 25 

บางบริษัทกำลังผลิตหรือบางบริษัทกำลังวางแผนเพื่อออกรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโมนัติจำหน่ายให้กับ
ประชาชนทั้งภายในประเทศและต่างประเทศ จึงเป็นทฤษฎีที่ดีที่จะนำไปปรับใช้กับการออกแบบ การ
ผลิต ร่วมทั้งการเพ่ิมหลักเกณฑ์เก่ียวกับการประกันภัยภาคบังคับของรยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ให้มี
ความรอบคอบและคิดถึงตัวผู้ใช้งานเป็นอันดับแรกถึงความปลอดภัยของการใช้งาน (กัญญาภัทร 
ธาดาวรวงศ์ และเสถียรภาพ นาหลวง, 2565, หน้า 5-6) 

 
ภาพที่ 7 ทฤษฎีโดมิโน (Domino Theory) 

ที่มา ภาพประกอบจาก https://www.scglogistics.co.th/th/scg-l-practice-domino-
theoryทฤษฎีโดมิโน  

  
  2. ความรับผิดโดยแท้ (Fault liability) 
  เป็นแนวความรับผิดมาจากระบบกฎหมาย Common Law สร้างข้ึนเพื่อคุ้มครองสิทธิ
เสรีภาพของบุคคล เพ่ือไม่ให้ผู้ใดทำให้เกิดความเสียหาย เป็นแนวความคิดเมื่อเกิดความเสียหายขึ้น
ต้องได้รับการเยียวยา มุ่งพิจารณาถึงการกระทำของผู้ก่อความเสียหายร่วมกับผลเสียที่ตามมา เพื่อ
เป็นการชดใช้ความเสียหายให้กับผู้เสียหาย เช่น ความรับผิดในการกระทำของบุคคลอ่ืน ของครู 
ลูกจ้าง ผู้ที่มีหน้าที่ดูแลผู้อ่ืน* ถือได้ว่าเป็นบุคคลที่ต้องมีความรับผิดชอบต่อผู้อ่ืนในระดับที่สูงสุด เมื่อผู้
อยู่ในความดูแลของบุคคลเหล่านี้ กระทำความผิดต่อผู้อ่ืนให้ได้รับความเสียหาย บุคคลผู้มีหน้าที่ท่ีต้อง
ดูแลผู้อ่ืนต้องรับผิดอย่างไม่มีหลักสันนิษฐานความรับผิด (No Presumption of Liability) ซึ่งมีหลัก

 
*ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 430 ครูบาอาจารย์ นายจ้าง หรือบุคคลอื่นซึ่งรับดูแลบคุคลผูไ้ร้
ความสามารถอยู่เป็นนิตย์ก็ดี ช่ัวครั้งคราวก็ดี จำต้องรับผดิร่วมกับผู้ไร้ความสามารถในการละเมดิ ซึ่งเขาได้กระทำลง
ในระหว่างที่อยู่ในความดูแลของตน ถ้าหากพิสูจน์ได้ว่าบุคคลนั้น ๆ มิได้ใช้ความระมดัระวังตามสมควร 

https://www.scglogistics.co.th/th/scg-l-practice-domino-theoryทฤษฎีโดมิโน
https://www.scglogistics.co.th/th/scg-l-practice-domino-theoryทฤษฎีโดมิโน
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ว่า “ผู้ใดกล่าวอ้าง ผู้นั้นนำสืบ” กล่าวคือ เมื่อผู้ใดกล่าวอ้างว่าบุคคลดังกล่าวข้างต้นปฏิบัติหน้าที่
บกพร่อง ผู้นั้นมีหน้าที่จัดหาหลักฐานให้ได้ถึงการบกพร่องนั้น (ธนพัฒน์ เล็กเกียรติ์ขจร, 2021, หน้า 
3-39)  
  3. ความรับผิดโดยเด็ดขาด (Absolute liability) 
  ความรับผิดโดยเด็ดขาดนั้น เมื่อพิจารณาจากชื่อของความรับผิดจะเห็นได้ว่าเป็นความรับ
ผิดที่ผู้ที่ต้องรับผิดนั้นต้องรับผิดทั้งๆ ที่ตนเองอาจจะไม่มีความผิดก็ได้ เมื่อการกระทำที่จงใจหรือ
ประมาทเลินเล่อ จะไม่สามารถบังคับใช้กับทฤษฎีนี้ได้ ต้องเป็นการกระทำท่ีไม่จงใจหรือไม่กระทำโดย
ประมาท ซึ่งทฤษฎีดังกล่าวนี้ยึดหลัก “ให้สันนิษฐานไว้ก่อนว่า” บุคคลจะต้องรับผิดในทางละเมิดแม้
ตนไม่ได้กระทำความผิดทางละเมิด เป็นการเน้นไปที่ความเสียหายที่เกิดข้ึนมากกว่าความผิดที่กระทำ 
(สุษม ศุภนิตย์, 2553, หน้า 7) 
  เมื่อพิสูจน์การกระทำความผิดของผู้กระทำความผิดได้จากตามทฤษฎีนี้ เนื่องจากมีความ
ซับซ้อนและทำได้ยาก เช่น การเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์ หรือความเสียหายจากสินค้าและบริการ 
ดังนั้น จึงเป็นการเหมาะสมที่จะนำมาปรับใช้กับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ เนื่องจากเป็นการขับขี่
ยานพาหนะ เมื่อเกิดเหตุละเมิด การพิสูจน์ว่าฝ่ายใดเป็นฝ่ายผิดย่อมทำได้ยาก ต้องอาศัยระยะเวลาใน
การพิสูจน์ เมื่อบัญญัติให้เมื่อเกิดอุบัติเหตุกับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติเป็นความผิดโดยเด็ดขาดจะ
เป็นคุณกับฝ่ายที่ได้รับความเสียหายมากกว่า  
  4. ความรับผิดโดยเคร่งครัด (Strict liability) 
  โดยปกติแล้วหลักเรื่องความรับผิดต่าง ๆ มีแนวความคิดเพ่ือกำหนดให้ผู้ก่อความเสียหาย
ต้องรับผิดในสิ่งที่กระทำความเดือดร้อนให้ผู้อื่น อาจมาจากการจงใจหรือประมาทเลินเล่อ ซึ่งเป็นการ
พิจารณาร่วมกันระหว่างเกิดความเสียหายขึ้นและเกิดความสัมพันธ์ขึ้นระหว่างผลกับการกระทำ
หรือไม่ ในบางกรณีอาจไม่จำต้องพิจารณาถึงการกระทำโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ ซึ่งในหลัก
ความรับผิดโดยเคร่งครัดนี้มีข้อพิจารณาบางประการ คือ จำเลยสามารถพิสูจน์หักล้างข้อสันนิษฐานได้ 
โดยสามารถหาหลักฐานหรือวิธีการอ่ืนใดในการพิสูจน์ความบริสุทธิ์ของตน ย่อมสามารถทำได้  
  เมื่อวิวัฒนาการของเทคโนโลยีล้ำสมัยมากขึ้น ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมด้านการผลิต
รวมไปถึงขยายขีดความสามารถด้านเศรษฐกิจและสังคมเปิดกว้างมากข้ึน รูปแบบของการกระทำ
ละเมิดจึงมีความซับซ้อนตามไปด้วย ดังนั้นเมื่อเกิดการกระทำละเมิดขึ้นต่อร่างกาย ชีวิต อนามัย หรือ
สิทธิอย่างหนึ่งอย่างใด การพิสูจน์หักล้างข้อเท็จจริงจึงเป็นเรื่องยาก มีความซับซ้อน จึงเป็นหลักความ
รับผิดที่นิยมใช้กันในวงการนิติศาสตร์ เช่น ผู้ที่มีหน้าที่ดูแลผู้อื่นตามท่ีศาลสั่ง คือ ผู้อนุบาล ผู้พิทักษ์ 
หรือผู้ที่มีหน้าที่ดูแลผู้อ่ืน (ผู้เยาว์ คนไร้ความสามารถ และคนเสมือนไร้ความสามารถ) เมื่อบุคคล
เหล่านี้กระทำความผิดฐานละเมิด ส่งผลให้เกิดความเสียหายขึ้นกับบุคคลอ่ืน ผู้ที่กล่าวอ้างว่าตนได้รับ
ความเสียหายต้องเป็นผู้พิสูจน์ถึงความเสียหายที่เกิดขึ้น เป็นต้น (สุษม ศุภนิตย์, 2553, หน้า 8-10)   
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  5. หลักสุจริตอย่างยิ่ง (Principle of utmost good faith) 
  ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 865 บัญญัติว่า “ถ้าในเวลาทำสัญญา
ประกันภัย ผู้เอาประกันภัยก็ดี หรือในกรณีประกันชีวิต บุคคลอันการใช้เงินย่อมอาศัยความทรงชีพ
หรือมรณะของเขานั้นก็ดี รู้อยู่แล้วละเว้นเสียไม่เปิดเผยข้อความจริงซึ่งอาจจะได้จูงใจผู้รับประกันภัย
ให้เรียกเบี้ยประกันภัยสูงขึ้นอีก หรือให้บอกปัดไม่ยอมทำสัญญา หรือว่ารู้อยู่แล้วแถลงข้อความนั้นเป็น
ความเท็จไซร้ ท่านว่าสัญญานั้นเป็นโมฆียะ 
  ถ้ามิได้ใช้สิทธิบอกล้างภายในกำหนดเดือนหนึ่งนับแต่วันที่ผู้รับประกันภัยทราบมูลอันจะ
บอกล้างได้ก็ดี หรือมิได้ใช้สิทธินั้นภายในกำหนดห้าปีนับแต่วันทำสัญญาก็ดี ท่านว่าสิทธินั้นเป็นอัน
ระงับสิ้นไป” 
   ตามปกติของการทำสัญญาประกันภัยทุกประเภท ต้องเป็นการกระทำโดยเปิดเผยข้อความ
จริงก่อนที่สัญญาจะมีผลสมบูรณ์ ถือได้ว่าเป็นหลักการสำคัญของการทำสัญญาประกันภัย เนื่องจาก
สัญญาประกันภัยเป็นสัญญาต่างตอบแทนที่มีผลตอบแทนไม่เท่ากันระหว่างผู้เอาประกันภัย (The 
Insured) กับผู้รับประกันภัย (Insurer) กล่าวคือ ผู้เอาประกันภัย (The Insured) สามารถชำระเบี้ย
ประกันภัยเพียงบางส่วนได้ แต่หากผู้รับประกันภัย (Insurer) ไม่สามารถเลือกได้ว่าจะรับเข้าเสี่ยงภัย
แทนผู้เอาประกันภัยเป็นจำนวนมากน้อยเพียงใด แต่เมื่อเกิดเหตุการณ์การเสี่ยงภัยขึ้น ผู้รับประกันภัย
ต้องรับเข้าค่าเสี่ยงภัยมากกว่าที่ได้รับเบี้ยประกันภัยหลายเท่า ซึ่งสาระสำคัญของสัญญาประกันภัย 
คือ การชี้แจงข้อความจริงอย่างละเอียด และการกระจายความเสี่ยงที่จัดอยู่ในประเภทเดียวกันเพ่ือให้
การเสี่ยงภัยเหล่านั้นมีระดับความเสี่ยงลดลง (เมธา สุพงษ์, 2554, หน้า 85-86) อีกทั้งเป็นการชำระ
หนี้จากเหตุการณ์ท่ีไม่แน่นอน ดังนั้นการทำสัญญาประกันภัยจึงต้องตั้งอยู่บนพ้ืนฐานหลักความสุจริต
อย่างยิ่ง (Principle of utmost good faith) เพ่ือให้คู่สัญญาทั้ง 2 ฝ่าย (ผู้เอาประกันภัยและผู้รับ
ประกันภัย) ตกลงทำสัญญากันด้วยความไว้วางใจเก่ียวกับข้อความจริงทั้งหมดที่ได้เปิดเผยให้ทราบ 
และวัตถุประสงค์ของการเอาประกันภัย เพื่อเป็นข้อมูลประกอบการตัดสินใจของผู้รับประกันภัย ใน
การตัดสินใจเข้าเสี่ยงภัยแทนผู้เอาประกันภัย เนื่องจากข้อมูลบางอย่างผู้รับประกันภัยมิอาจทราบได้
จากการสืบสวน สอบสวน จึงเป็นหน้าที่ของผู้เอาประกันภัยในการชี้แจงข้อความจริงอย่างละเอียด 
(สรพล สุขทรรศนีย์, 2549, หน้า 38) ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 865 สามารถ
แยกพิจารณาได้ 4 ลักษณะ ดังนี้  
  การเปิดเผยข้อความจริง (Disclosure)  
  ข้อความจริงที่ต้องได้รับการเผยแพร่จากผู้เอาประกันภัย ต้องเป็นข้อความทั้งท่ีไม่สามารถ
รับรู้ได้จากการมองเห็นภายนอก และข้อความพ้ืนฐาน เช่น อายุ และโรคประจำตัว เป็นต้น  โดย
พิจารณาจากความคิดเห็นของวิญญูชนผู้เอาประกันภัยทั่วไปถึงข้อความใดที่เป็นสาระสำคัญถึงขนาด
ต้องแจ้งให้ผู้รับประกันภัยทราบก่อนเข้าทำสัญญาประกันภัย (ธีระยุทธ ปักษา, 2562, หน้า 127) 
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  คำพิพากษาฎีกาที่ 355/2505 เป็นกรณีผู้เอาประกันภัยปกปิดข้อความจริงเกี่ยวกับโรค
ประจำตัว (โรคมะเร็งเม็ดเลือดขาว) ซึ่งเป็นสาระสำคัญที่ต้องแจ้งแก่ผู้รับประกันภัยก่อนการทำสัญญา 
สัญญาประกันภัยจึงตกเป็นโมฆียะ 
  ผลของการไม่เปิดเผยข้อความจริง  
  เมื่อการทำสัญญาประกันภัยตั้งอยู่บนพื้นฐานของหลักความสุจริตอย่างยิ่ง การปกปิด
ข้อความจริงหรือการไม่แจ้งความความจริงให้ผู้รับประกันภัยได้ทราบ ย่อมส่งผลให้สัญญาประกันภัย
เป็นโมฆียะตามมาตรา 865 วรรคหนึ่ง เมื่อผลของสัญญาเป็น “โมฆียะ” ตามกฎหมายสามารถบังคับ
ใช้ได้จนกว่าจะมีการบอกล้าง (ธีระยุทธ ปักษา, 2562, หน้า 141) 
   คำพิพากษาฎีกาที่ 1531/2522 เมื่อโจทก์บอกล้างสัญญาประกันชีวิต ส่งผลให้สัญญา
ดังกล่าวที่ตกเป็นโมฆียะ กลายเป็นโมฆะมาตั้งแต่แรก ทั้งโจทก์และจำเลยจึงกลับคืนสู่ฐานะเดิมตา
มาตรา 391 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ (ธีระยุทธ ปักษา, 2562, หน้า 143) 
กำหนดเวลาที่ต้องต้องเปิดเผย 
   ตามมาตรา 865 ใช้คำว่า “ในเวลาทำสัญญาประกันภัย” ดังนั้นกำหนดเวลาของการ
เปิดเผยข้อความจริง คือ ในขณะทำสัญญาประกันภัยไม่ว่าจะทำต่อผู้รับประกันภัยหรือผู้แทนของผู้รับ
ประกันภัย ผู้เอาประกันภัยย่อมมีหน้าที่เปิดเผยข้อความจริงต่าง ๆ (เมธา สุพงษ,์ 2554, หน้า 94)  
ความรู้ของผู้รับประกันภัย และความรู้ของผู้แทนผู้รับประกันภัย 
   ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 866 บัญญัติว่า “ถ้าผู้รับประกันภัยได้รู้ข้อความ
จริงดังกล่าวในมาตรา 865 นั้นก็ดีหรือรู้ว่าข้อแถลงความเป็นความเท็จก็ดี หรือควรจะได้รู้เช่นนั้นหาก
ใช้ความระมัดระวังดังจะพึงคาดหมายได้แต่วิญญูชนก็ดี ท่านให้ฟังว่าสัญญานั้นเป็นอันสมบูรณ์”  
   สำหรับความรู้ของผู้รับประกันภัย ตามมาตรา 865 ผู้เอาประกันภัยมีหน้าที่ต้องเปิดเผย
ข้อความจริงให้แก่ผู้รับประกันภัยทราบก่อนการทำสัญญาประกันภัย เพื่อให้รับทราบข้อความจริงอัน
เป็นสาระสำคัญของการทำสัญญาประกันภัย โดยใช้มาตรฐานของวิญญูชนเป็นตัวกำหนดข้อความจริง
ที่ควรรู้ ดังนั้นตามมาตรา 866 ซึ่งเป็นข้อยกเว้นของมาตรา 865 เป็นกรณีเกี่ยวกับการควรจะได้รู้ถึง
ข้อความจริงอันควรรู้ของผู้รับประกันภัย หากใช้ความระมัดระวังอันพึงคาดหมายได้จากวิญญูชน หาก
ผู้รับประกันภัยควรจะรู้ได้ถึงข้อความจริงที่ควรรู้ เข้าทำสัญญากับผู้เอาประกันภัย ตามกฎหมายถือได้
ว่าสัญญาฉบับนั้นมีผลสมบูรณ์ เนื่องจากผู้รับประกันภัยสมัครใจเข้าทำสัญญากับผู้เอาประกันกัยเอง 
จึงไม่สามารถยกเหตุแห่งการไม่เปิดเผยข้อความจริงขึ้นอ้างเพ่ือเป็นประโยชน์แก่ตนภายหลังได้ (เมธา 
สุพงษ์, 2554, หน้า 99) ส่วนความรู้ของผู้แทนผู้รับประกันภัยนั้น บัญญัติในมาตรา 798 วรรคสอง 
ความว่า “กิจการอันใดท่านบังคับไว้ว่าต้องมีหลักฐานเป็นหนังสือ การตั้งตัวแทนเพ่ือกิจการอันนั้นก็
ต้องมีหลักฐานเป็นหนังสือด้วย” โดยปกติการทำสัญญาประกันภัย ตัวผู้รับประกันภัยไม่สามารถเข้า
ทำสัญญากับผู้เอาประกันภัยได้ทุกราย เนื่องจากจำนวนของผู้รับประกันภัยมีน้อยกว่าจำนวนของผู้เอา
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ประกันภัย ดังนั้นผู้รับประกันภัยจำต้องแต่งตั้งผู้แทนผู้รับประกันภัยของตนเองขึ้นเพ่ือติดต่อ 
ประสานงานกับผู้เอาประกันภัยแทนผู้รับประกันภัย ตามมาตรา 798 วรรคสอง การแต่งตั้งผู้แทนผู้รับ
ประกันภัยจึงต้องมีหลักฐานเป็นหนังสือ เพื่อให้มีผลชอบด้วยกฎหมาย สามารถบังคับใช้ได้        
(เมธา สุพงษ์, 2554, หน้า 100-101) 
  6. ทฤษฎีความน่าจะเป็นไปได้ (Theory of probability) 
   ทฤษฎีความน่าจะเป็นไปได้ หรือหลักแห่งการคาดคะเน (Theory of probability) เป็น
ทฤษฎีที่มุ่งเน้นเกี่ยวกับการคาดการณ์ คาดคะเนถึงโอกาสแห่งภัยที่จะเกิดขึ้นนั้นมีโอกาสเกิดขึ้นมาก
หรือน้อยเพียงใด โดยอ้างอิงจากอัตราการเกิดเหตุการณ์เหล่านั้นในอดีต ซึ่งเหตุการณ์เหล่านั้นต้องมี
จำนวนมากพอสำหรับการคำนวณหาค่าเฉลี่ยของโอกาสการเกิดภัย เพื่อลดการคำนวณที่ผิดพลาดอัน
เกิดจากเหตุการณ์ที่นำมาคำนวณมีจำนวนไม่มากพอ รวมทั้งเหตุการณ์ที่จะเกิดข้ึนในอนาคตต้อง
เหมือนกันที่เคยเกิดข้ึนในอดีต ดังนั้นหากคำนวณแล้วพบว่าผลลัพธ์ของโอกาสที่ภัยจะเกิดขึ้นมีมาก 
ส่งผลให้ผู้รับประกันภัยต้องรับความเสี่ยงที่มากข้ึนในการจ่ายค่าเบื้ยประกันภัยสูงขึ้น อีกทั้งยังเป็นการ
เพ่ิมโอกาสของการถูกเรียกเบี้ยประกันภัยที่สูงขึ้นจากผู้รับประกันภัย เนื่องจากเม่ือผู้รับประกันภัย
คาดคะเนแล้วว่าโอกาสเสี่ยงภัยจะสูงขึ้น การจ่ายเบี้ยประกันภัยย่อมสูงขึ้นตามไปด้วย ดังนั้นผู้รับ
ประกันภัยจึงต้องเรียกเบี้ยประกันภัยในอัตราที่สูงขึ้น เพื่อให้ครอบคุมกับความเสี่ยงภัยที่อาจเกิดขึ้นได้ 
(จิตรา เพียรล้ำเลิศ, 2555, หน้า 4-5) ดังนั้นนักคณิตศาสตร์ประกันภัย (พรบ.ประกันชีวิต พ.ศ. 2535) 
คาดการณ์ว่าผู้รับประกันภัยย่อมใช้หลักเกณฑ์ดังกล่าวในการคำนวณหาอัตราเบี้ยประกันภัยที่
เหมาะสมจากการเรียกเก็บกับผู้เอาประกันภัย กล่าวคือ “P = a/n” โดย P หมายถึง สิ่งที่น่าจะ
เกิดข้ึนได้ a หมายถึง จำนวนเหตุการณ์ที่คาดว่าจะเกิดข้ึน และ n หมายถึง จำนวนเหตุการณ์ทั้งหมด 
(ธานี วรภัทร์, 2558, หน้า 28-29)  
  7. ทฤษฎีการเฉลี่ยความเสี่ยงภัย (Theory of average) 
  การเฉลี่ยความเสี่ยงภัยที่เกิดข้ึน ถือได้ว่าเป็นการหารเฉลี่ยความเสี่ยงภัยในกลุ่มผู้เสี่ยงภัย
ประเภทเดียวกัน โดยพิจารณาจากจำนวนผู้เสี่ยงภัย หากผู้เสี่ยงภัยมีจำนวนน้อย ส่งผลให้ผู้เสี่ยงภัยแต่
ละรายมีหน้าที่รับภาระค่าเฉลี่ยของความสูญเสียที่มากข้ึน (จิตรา เพียรล้ำเลิศ, 2555, หน้า 5) หาก
จำนวนผู้เสี่ยงภัยมีจำนวนมาก ภาระค่าเฉลี่ยของความสูญเสียที่จำต้องจ่ายมีน้อยลง ซึ่งค่าสูญเสีย
เฉลี่ยมักปรากฏอยู่ในรูปแบบของ “เบี้ยประกันภัย” (ธานี วรภัทร์, 2558, หน้า 30) ตามประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 864 บัญญัติว่า “เมื่อคู่สัญญาประกันภัยยกเอาภัยใดโดยเฉพาะขึ้น 
เป็นข้อพิจารณาในการวางกำหนดจำนวนเบี้ยประกันภัย และภัย เช่นนั้นสิ้นไปหามีไม่แล้ว ท่านว่า
ภายหน้าแต่นั้นไปผู้เอาประกันภัย ชอบที่จะได้ลดเบี้ยประกันภัยตามส่วน” ตามมาตรา 864 กล่าวได้
ว่า หากจะลดเบี้ยประกันภัยให้มีอัตราการจ่ายที่เบี้ยต่ำลง ต้องมีการรวมกลุ่มผู้เสี่ยงภัยให้มากท่ีสุด 
เป็นการกระจายหรือการเฉลี่ยความเสี่ยงภัยให้มีสัดส่วนเท่า ๆ กัน เช่น การตรวจสอบสภาพรถยนต์
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ก่อนต่อประกันรถยนต์ครั้งถัดไป เพื่อลดเบี้ยประกันในกรณีที่ไม่ได้มีการเคลมประกันในรอบปีที่ผ่าน
มา เป็นต้น 
  8. ทฤษฎีถือจำนวนมาก (Theory of great numbers)  
  หากผู้รับประกันภัยรับประกันภัยจำนวนหลายราย ถือเป็นการลดอัตราการขาดทุนหรือ
การล้มละลายของผู้รับประกันภัย เนื่องจากโอกาสที่จะเกิดความเสียหายขึ้นกับทรัพย์สินที่รับ
ประกันภัยไว้พร้อมกันทั้งหมดย่อมไม่สามารถเป็นไปได้ ฉะนั้นหากผู้รับประกันภัยรับประกันภัยไว้
จำนวนหลายราย จำนวนเงินของเบี้ยประกันภัยย่อมมีเพียงพอที่สามารถจ่ายชดใช้ให้ผู้เสียหายได้ โดย
ไม่ขาดทุน (พินิจ ทิพย์มณี, 2550, หน้า 10) อีกท้ังทฤษฎีถือจำนวนมาก ถือได้ว่าเป็นทฤษฎีที่เป็น
หัวใจของการประกันภัย เนื่องจากเป็นเครื่องมือที่ช่วยในการคำนวณโอกาสของการสูญเสียให้มีความ
ถูกต้องมากข้ึน ซึ่งมีผลกระทบต่อการคิดอัตราเบี้ยประกันให้สูงหรือต่ำลงได้ (ธานี วรภัทร์, 2558, 
หน้า 30)  
  จากแนวคิด ทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับการประกันภัยภาคบังคับ ที่กล่าวไปข้างต้นนั้น แสดงให้
เห็นว่าเมื่อปรับใช้ได้กับการทำประกันภัยของรถยนต์ขับเคลื่อนด้วยมนุษย์ได้ ย่อมนำมาปรับใช้กับการ
ทำประกันภัยภาคบังคับของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติด้วยเช่นกัน เพื่อรองรับการชดใช้ค่าสินไหม
ทดแทนแก่ผู้เสียหายจากรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ เป็นการชดใช้ค่าสินไหมที่ครอบคลุมทั้งรถยนต์
ขับเคลื่อนด้วยมนุษย์และรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ 
  



 31 

บทท่ี 3 
มาตรการทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการประกันภัยภาคบังคับ 

ในกรณีของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัต ิ
 

กฎหมายไทย  
  กฎหมายไทยในปัจจุบันที่พอจะสามารถอธิบายเกี่ยวกับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ร่วมกับ
การทำประกันภัยสำหรับรถยนต์ คือ พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และที่
แก้ไขเพ่ิมเติมฉบับที่ 5 พ.ศ. 2551 ได้บัญญัติขึ้นโดยมีวัตถุประสงค์ในการคุ้มครองผู้ที่ได้รับความ
เสียหายจากการใช้รถยนต์ให้ได้รับการเยียวยาในเบื้องต้น พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 เป็น
กฎหมายที่บัญญัติขึ้นเพ่ือดูแลเกี่ยวกับหลักเกณฑ์ในการควบคุมการใช้รถยนต์ประเภทต่าง ๆ บนท้อง
ถนนของประเทศไทย พระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ.2522 ออกกฎหมายฉบับดังกล่าวเพ่ือใช้
ควบคุมการใช้รถยนต์ การใช้ถนนหรือทางเดินเท้าของผู้ขับขี่ ให้เป็นไปตามที่กฎหมายกำหนด และ
กฎกระทรวงกำหนดส่วนควบและเครื่องอุปกรณ์สำหรับรถ พ.ศ. 2551 เป็นการหลักเกณฑ์เพ่ือกำหนด
ลักษณะของส่วนควบและอุปกรณ์ท่ีใช้สำหรับรถยนต์  
  1. พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 
  ประวัติความเป็นมาของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 เมื่อปี 
พ.ศ. 2506 ได้ยกร่างพระราชบัญญัติประกันภัยรถยนต์เพ่ือบุคคลที่สาม พ.ศ. ..... โดยกรมตำรวจ 
กระทรวงมหาดไทย ซึ่งร่างที่ยกมานั้นมีหลักการสำคัญ คือ ให้เจ้าของรถหรือผู้ครอบครองรถต้องมี
หลักประกันความเสียหายต่อบุคคลภายนอก เพ่ือให้ความคุ้มครองแก่บุคคลภายนอกผู้ซึ่งได้รับความ
เสียหายต่อชีวิต ร่างกาย ซึ่งมีที่มาจากการใช้รถยนต์ (สำนักงานคณะกรรมการกำกับและส่งเสริมการ
ประกอบธุรกิจประกันภัย (คปภ.), 2565) แต่ร่างฉบับฯ ดังกล่าวไม่ได้ผ่านออกมาเป็นกฎหมายบังคับ
ใช้เนื่องจากถูกระงับในระดับกระทรวงจากเหตุผลบางประการ ต่อมาพ.ศ. 2511 และพ.ศ. 2520 มี
การยกร่างฉบับดังกล่าวขึ้นมาพิจารณาอีกครั้งโดยกระทรวงพาณิชย์ ได้เพ่ิมหลักการเพ่ิมเติมในการ
ชดใช้ค่าเสียหายเบื้องต้นโดยที่ไม่ต้องรอการพิสูจน์ว่าผู้ใดเป็นผู้ก่อให้เกิดความเสียหาย รวมทั้ง
กำหนดให้บริษัทประกันต้องจ่ายเงินสมทบเข้ากองทุนทดแทน หรือท่ีเรียกว่ากองทุนทดแทน
ผู้ประสบภัย เพื่อเป็นทุนสำรองไว้จ่ายให้ในกรณีผู้ประสบภัยเกิดปัญหาขึ้น อย่างไรก็ตามการยกร่าง
ดังกล่าวได้หยุดลงอีกครั้งในระดับกระทรวงเช่นกัน ต่อมาประธานคณะกรรมการป้องกันอุบัติภัย
แห่งชาติเล็งเห็นถึงจำนวนผู้ประสบภัยจากรถในขณะนั้นเพิ่มจำนวนขึ้นอย่างรวดเร็ว ส่งผลให้จำนวน
เงินที่ต้องได้รับการชดใช้ไม่เพียงพอกับความเสียหายที่เกิดขึ้น ภาระค่าใช้จ่ายในส่วนนั้นจึงตกแก่
ผู้ประสบภัยจากรถต้องช่วยเหลือตนเอง หรือได้รับความช่วยเหลือจากรัฐบาลในการชดใช้ให้กับ
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ผู้ประสบภัย รวมทั้งในขณะนั้นประเทศไทยยังไม่มีกฎหมายฉบับใดที่ให้ความคุ้มครองด้านการเงินแก่
ผู้ประสบภัยจากรถ อาจมีปรากฏอยู่ในบ้างในพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 และ
พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 แต่ใช้เฉพาะกรณีรถโดยสารรับจ้างเท่านั้น ต่อมาพ.ศ. 2526 ได้มี
การยกร่างเกี่ยวกับผู้ประสบภัยจากรถอีกครั้ง โดยมีการเปลี่ยนชื่อร่างพระราชบัญญัติเป็น “ร่าง
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. .......” แทนชื่อเดิม แต่ยังไม่สามารถประกาศใช้ได้
จริงเนื่องจากหมดวาระของรัฐบาลเสียก่อน ต่อมาสมัยฯพณฯ พล.อ. ชาติชาย ชุณหะวัณ 
นายกรัฐมนตรี ได้เกิดอุบัติเหตุครั้งใหญ่ ส่งผลให้มีผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตจำนวนมาก จึงมีการหยิบยก
ร่างฉบับนี้ขึ้นพิจารณาอีกครั้ง และได้มีมติให้ใช้พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 
2535 เมื่อวันที่ 9 เมษายน 2535 เมื่อพิจารณาถึงช่วงระยะเวลาของการประกาศใช้พระราชบัญญัติ 
ฉบับนี้พบว่าครั้งแรกได้มีการเสนอเมื่อพ.ศ. 2506 จนท้ายที่สุดสามารถประกาศใช้ได้ในราชกิจา
นุเบกษาเมื่อพ.ศ. 2535 ใช้ระยะเวลาร่วมทั้งสิ้น 29 ปี กว่าที่การคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถจะ
ประกาศใช้ เพื่อก่อประโยชน์ให้เกิดข้ึนกับผู้ประสบภัยมากที่สุด แสดงให้เห็นว่าระยะเวลาที่ผ่านมา
หน่วยงานที่มีอำนาจช่วยเหลือประชาชนผู้เดือดร้อน ซึ่งเป็นผู้ประสบกับความเสียหาย และความ
สูญเสีย ไม่ได้ให้ความสำคัญกับผู้ประสบภัยจากรถอย่างแท้จริง จึงค่อนข้างใช้ระยะเวลาที่ยาวนาน
มากกว่าที่กฎหมายที่สามารถคุ้มครองความเสียหายจะสามารถมีส่วนร่วมช่วยเหลือผู้ประสบภัยจากรถ
ใช้ได้อย่างจริงจัง ในปัจจุบันที่เทคโนโลยีก้าวหน้า มีวิวัฒนาการก้าวกระโดด รถยนต์สามารถ
ขับเคลื่อนได้ด้วยตนเองโดยที่ไม่มีผู้ขับขี่รถยนต์ก็สามารถขับเคลื่อนได้ด้วยตนเอง ประเทศไทยจึงควร
เล็งเห็นถึงการพัฒนาบทบัญญัติที่บังคังใช้อยู่ในปัจจุบันให้เกิดความสอดคล้องกับสถานการณ์มากขึ้น 
โดยหน่วยงานภาครัฐควรมองให้เป็นโอกาสในการพัฒนาบทบัญญัติที่เกี่ยวข้องกับรถยนต์ขับเคลื่อน
อัตโนมัติให้มากข้ึน เมื่อยุคสมัยเปลี่ยนไปยังไม่พยายามแก้ไข ปรับเปลี่ยนให้ทันต่อเหตุการณ์ การ
บังคับใช้อาจก่อให้เกิดความวุ่นวายและไม่สอดคล้องกันระหว่างบทบัญญัติกับสถานการณ์ท่ี
เปลี่ยนแปลงไป  
  ประเภทของรถที่ต้องทำประกันภัยภาคบังคับตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจาก
รถ พ.ศ. 2535 และที่แก้ไขเพ่ิมเติมฉบับที่ 5 พ.ศ. 2551 คือ  
  รถที่มีความหมายตามที่กรมขนส่งทางบกกำหนด ตามมาตรา 4 “รถ” บัญญัติว่า รถตาม
กฎหมายว่าด้วยรถ รถตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก รถยนต์ทหารตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์
ทหาร และหมายความรวมถึงรถอ่ืนตามที่กำหนดในกระทรวง  
  ดังนั้นประเภทของรถท่ีกรมขนส่งทางบกกำหนดให้ต้องมีการทำประกันภัยภาคบังคับ คือ 
รถยนต์ รถจักรยานยนต์ รถสามล้อเครื่อง รถยนต์โดยสาร รถบรรทุก หัวรถลากจูง รถพ่วง รถบดถนน  
  ผู้ที่ได้รับความคุ้มครองตามประกันภัยภาคบังคับ คือ ผู้ประสบภัย ตามพระราชบัญญัติ
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และที่แก้ไขเพ่ิมเติมฉบับที่ 5 พ.ศ. 2551 มาตรา 4 
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“ผู้ประสบภัย” บัญญัติว่า ผู้ซึ่งได้รับอันตรายต่อชีวิต ร่างกายหรืออนามัยเนื่องจากรถที่ใช้หรืออยู่
ในทางหรือเนื่องจากสิ่งที่บรรทุกหรือติดตั้งในรถนั้น และหมายความรวมถึงทายาทโดยธรรมของ
ผู้ประสบภัยซึ่งถึงแก่ความตายด้วย  
  กล่าวได้ว่าประชาชนทุกคนที่ได้รับความเดือดร้อนแก่ชีวิต ร่างกาย อันเนื่องมาจากการ
ประสบเหตุจากรถถือว่าเป็นผู้ประสบภัยจากรถ ไม่ว่าจะอยู่ในรูปแบบของผู้ขับขี่ ผู้โดยสาร คนเดินเท้า 
ย่อมได้รับความคุ้มครองตามพระราชบัญญัติฉบับนี้ ซึ่งสิทธิของผู้ประสบภัยจากรถจะได้รับจาก
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ที่แก้ไขเพ่ิมเติมฉบับที่ 5 พ.ศ. 2551 คือ 
ได้รับความคุ้มครองในวงเงินที่เพ่ิมข้ึนตั้งแต่ วันที่ 1 เม.ย. 63 จำนวนเงินระหว่าง 80,000-500,000 
บาท/คน ซึ่งจะได้รับภายใน 7 วัน นับแต่วันที่บริษัทได้รับคำขอ โดยไม่ต้องรอการพิสูจน์ความผิด หาก
เกิดความเสียหายหลายกรณีรวมกัน จะได้รับค่าเสียหายเบื้องต้นรวมกันไม่เกิน 65,000 บาท/คน หาก
ผู้ประสบภัยเป็นผู้ขับข่ีรถคันที่เราประกันภัย จะได้รับเฉพาะค่าเสียหายเบื้องต้น (จำนวนเงินไม่เกิน 
65,000 บาท) เท่านั้น เนื่องจากเม่ือเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถยนต์ถือเป็นความผิดของผู้ขับข่ีรถยนต์ 
ดังนั้นผู้ขับข่ีรถยนต์จำต้องชดใช้ค่าเสียหายให้กับผู้ที่ถูกกระทำให้เกิดความเสียหาย อย่างไรก็ตามหาก
ผู้ขับขี่เป็นฝ่ายถูก สามารถเรียกร้องค่าเสียหายจากฝ่ายที่ต้องรับผิดเพ่ิมอีกได้ ส่วนสิทธิของผู้โดยสาร
จะได้รับความคุ้มครองหากผู้โดยสารได้รับความเสียหายจากอุบัติเหตุอันเกิดจากรถ สามารถเรียกร้อง
ค่าเสียหายได้จากพรบ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถฯ ประกันภัยรถยนต์ภคสมัครใจ และสามารถฟ้อง
เป็นคดีละเมิดหรือผู้บริโภคได้ (ศูนย์ข่าวผู้บริโภค, 2566) เมื่อผู้ประสบภัยจากรถได้รับเงินค่าสินไหม
ทดแทนจากพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถฯ แล้ว ยังสามารถใช้สิทธิอ่ืน ๆ ร่วมด้วยได้ 
เช่น  
  สิทธิข้าราชการ แม้ผู้เสียหายเป็นเจ้าหน้าที่ของรัฐ สามารถใช้สิทธิต้นสังกัดของตนในการ
เบิกค่ารักษาพยาบาลจากทางราชการได้ และยังสามารถใช้สิทธิเรียกร้องจากผู้กระทำละเมิดได้อีก 
เนื่องจากสิทธิข้าราชการถือเป็นสิทธิเฉพาะตัวของผู้เสียหาย*  
  สิทธิตามพระราชบัญญัติประกันสังคม / พระราชบัญญัติเงินทดแทน สิทธิต่าง ๆ ไม่ว่าจะ
เป็นสิทธิในพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถฯ พระราชบัญญัติประกันสังคม และ
พระราชบัญญัติเงินทดแทน ถือเป็นกฎหมายต่างฉบับกัน ผู้ขับข่ีจึงไม่อาจยกข้ึนเป็นข้อต่อสู้เพื่อปฏิเสธ
การไม่จ่ายค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้ประสบภัยจากรถได้** และ 
  สิทธิตามสัญญาประกันชีวิต การทำประกันชีวิตถือเป็นสิทธิส่วนบุคคล ถึงแม้ผู้เสียหายจะ
ได้รับเงินค่ารักษาพยาบาลจากบริษัทประกันภัย ก็ยังคงมีสิทธิเรียกร้องค่ารักษาพยาบาลจากผู้ที่ต้อง

 
*คำพิพากษาฎีกาที่ 3357/2538 
**คำพิพากษาฎีกาที่ 2040/2539 
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รับผิดได้* เป็นต้น เมื่อใช้สิทธิที่กล่าวไปข้างต้นเพ่ือเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนจนครบถ้วนแล้ว 
ผู้ประสบภัยจากรถยังสามารถเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนจากผู้ที่กระทำละเมิดได้อีก   
  จากประเภทของรถท่ีต้องทำประกันภัยภาคบังคับหรือผู้ที่ได้รับความคุ้มครองจาก
พระราชบัญญัติฉบับนี้ ดังที่กล่าวไปแล้วข้างต้นยังไม่ปรากฏส่วนใดส่วนหนึ่งที่มีความเกี่ยวข้องกับการ
ทำประกันภัยภาคบังคับของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ มิได้มีการกำหนดให้ผู้ที่เป็นเจ้าของรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติรายใดหรือกลุ่มใด ต้องนำรถยนต์ของตนไปจดทะเบียนต่อนายทะเบียนเพื่อขึ้น
ทะเบียนรถยนต์ จะได้นำหลักฐานการจดทะเบียนรถยนต์เพ่ือใช้ทำประกันภัยภาคบังคับสำหรับ
รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ 
  เมื่อไม่มีบทบัญญัติให้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติต้องทำประกันภัยภาคบังคับ ส่งผลให้การ
ประกันความเสียหายที่ปรากฏในหมวด 1 ของพระราชบัญญัติผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และที่
แก้ไขเพ่ิมเติมฉบับที่ 5 พ.ศ. 2551 ทั้งของตัวรถยนต์และผู้ขับขี่หรือผู้โดยสารไม่สามารถประกันความ
เสียหายได้ เนื่องจากไม่มีบทบัญญัติให้ทำ เช่น จำนวนเงินเอาประกันภัย ตามพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และที่แก้ไขเพ่ิมเติมฉบับที่ 5 พ.ศ. 2551 มาตรา 7 วรรคสอง    
บัญญัติว่า จำนวนเงินเอาประกันภัย ให้กำหนดตามชนิด ประเภท และขนาดของรถ แต่ต้องไม่น้อย
กว่าจำนวนเงินที่กำหนดไว้ในกฎกระทรวง ในพระราชบัญญัติฉบับนี้กำหนดให้คำนวณจากชนิด 
ประเภท และขนาดของตัวรถ แต่ไม่ควรน้อยกว่าที่กำหนดไว้ในกฎกระทรวง ซึ่งในกฎกระทรวงมิได้
กำหนดถึงรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติไว้ในส่วนใด เมื่อเกิดความเสียหายขึ้นมีผู้ประสบภัยจากรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติ และผู้ประสบภัยจากรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติจะสามารถหยิบยกบทบัญญัติของ
กฎหมายฉบับใดในการต่อสู้ทางกฎหมายเพ่ือให้ตนเองได้รับชดใช้ความเสียหายที่เกิดขึ้น อีกทั้งเมื่อไม่
มีบทบัญญัติใดกำหนดให้บริษัทประกันภัยต้องรับประกัน ตามพระราชบัญญัติฉบับนี้ มาตรา 10 วรรค
หนึ่ง บัญญัติว่า บริษัทต้องรับประกันความเสียหายตามมาตรา 7 หรือมาตรา 9 แล้วแต่กรณี ทั้งนี้ 
ตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่รัฐมนตรีประกาศกำหนดโดยคำแนะนำของคณะกรรมการ ประกาศ
ดังกล่าวจะกำหนดให้ข้อความในกรมธรรม์ประกันภัยหรืออัตราเบี้ยประกันภัยแตกต่างกันตามชนิด 
ประเภทหรือขนาดของรถ หรือลักษณะของผู้เอาประกันภัยก็ได้ ดังนั้นเมื่อเกิดความเสียหายขึ้นกับ
รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ส่งผลโดยตรงต่อเจ้าของรถยนต์ เนื่องจากเมื่อเกิดความเสียหายขึ้นบริษัท
ผู้รับประกันภัยอาจหยิกยกประเด็นดังกล่าวขึ้นต่อสู้ เพ่ือหลีกเลี่ยงไม่จ่ายค่าเสียหายแก่ผู้ประสบภัย
จากรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติได้  
  ค่าเสียหายเบื้องต้น ตามพระราชบัญญัติฉบับนี้ มาตรา 20 วรรคหนึ่ง บัญญัติว่า “เมื่อมี
ความเสียหายเกิดขึ้นแก่ผู้ประสบภัยจากรถที่บริษัทได้รับประกันภัยไว้ ให้บริษัทจ่ายค่าเสียหาย

 
*คำพิพากษาฎีกาที่ 5128/2546  
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เบื้องต้นแก่ผู้ประสบภัยเมื่อได้รับคำร้องขอจากผู้ประสบภัย” เมื่อต้องจ่ายค่าสินไหมทดแทนให้กับ
ผู้เสียหาย จึงได้มีการจัดตั้ง “กองทุนทดแทนผู้ประสบภัย*” ขึ้น เพื่อจ่ายเงินสำหรับค่าเสียหาย
เบื้องต้นตาม ในกรณีท่ีผู้ประสบภัยไม่ได้รับการชดใช้จากบริษัทประกันภัย หรือประสบอุบัติเหตุจาก
รถคันท่ีไม่มีประกัน และไม่สามารถเรียกร้องได้จากที่ได้อีก ซึ่งแหล่งที่มาของเงิน เช่น เงินที่ได้จาก
รัฐบาล หรือเงินที่ได้รับการจัดสรรจากหน่วยงานภาครัฐ เป็นต้น หากผู้ประสบภัยจากรถได้รับความ
เสียหายสามารถขอรับค่าเสียหายเบื้องต้น เพ่ือเยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้นได้ โดยได้ โดยที่ต้องมี
การบันทึกคำร้องขอค่าเสียหายเบื้องต้น (แบบ บต.1) แบบบันทึกถ้อยคำผู้ประสบภัย แบบบันทึก
ถ้อยคำเจ้าของรถ และแบบหนังสือขอให้โอนเงินเข้าบัญชีเงินฝาก ส่วนหลักเกณฑ์ในการรับค่า
ช่วยเหลือเยียวยาเบื้องต้นจากบริษัทประกันภัยหรือจากกองทุนทดแทนผู้ประสบภัย คือ ผู้ประสบภัย
ต้องทำประกันภัยตามที่พระราชบัญญัตินี้กำหนด ซึ่สามารถพิจารณาได้จากกฎกระทรวงกำหนดความ
เสียหายที่จะให้ได้รับค่าเสียหายเบื้องต้น จำนวนเงินค่าเสียหายเบื้องต้น การร้องขอรับและการจ่าย
ค่าเสียหายเบื้องต้น พ.ศ. 2552 ประกอบกับกฎกระทรวงกำหนดความเสียหายที่จะให้ได้รับ
ค่าเสียหายเบื้องต้น จำนวนเงินค่าเสียหายเบื้องต้น การร้องขอรับและการจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้น 
(ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2557 ดังนี้  

 
*พระราชบัญญตัิคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และที่แก้ไขเพิ่มเตมิฉบับัท่ี 5 พ.ศ. 2551 มาตรา 33 “ให้
จัดตั้งกองทุนขึ้นเรียกว่า “กองทุนทดแทนผู้ประสบภยั” มีวัตถุประสงค์เพื่อเป็นทุนสำหรับจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้น
ให้แก่ผู้ประสบภยัเมื่อมีกรณตีามมาตรา 23 และ เป็นคา่ใช้จ่ายอื่นในการดำเนินการตามพระราชบัญญตัินี้ 
กองทุนประกอบด้วย 

(1) เงินทุนประเดมิที่รัฐบาลจัดสรรให ้
(2) เงินท่ีบริษัทจ่ายสมบทตามหลักเกณฑ์ที่กำหนดตามมาตรา 36 และ เงินเพ่ิมที่ไดร้ับตามมาตรา 36 ทวิ 
(3) เงินอุดหนุนที่รัฐบาลจัดสรรใหจ้ากงบประมาณรายจ่ายประจำป ี
(4) เงินหรือทรัพย์สินท่ีได้มาตามมาตรา 28 มาตรา 30 มาตรา 31 หรือมาตรา 32 
(5) เงินหรือทรัพย์สินท่ีมีผู้อุทิศให ้
(6) ดอกผลของเงินทกองทุน 
(7) เงินท่ีได้จากการขายทรัพยส์ินท่ีไดม้าตาม (4) และ (5) 
(8) เงินรายได้อื่นๆ 
เงินและทรัพยส์ินดังกลา่วให้เป็นของสำนักคณะกรรมการกำกับและส่งเสริมการประกอบธุรกจิประกันภัยเพื่อใช้

ประโยชน์ตามวัตถุประสงค์ของกองทุน โดยไมต่้องนำส่งกระทรวงการคลังเป็นรายได้แผ่นดิน” 
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  1. ค่าใช้จ่าย กรณีเกิดความเสียหายต่อร่างกาย* ได้แก่ ค่ายา ค่าเวชภัณฑ์ที่ใช้ในการ
บำบัดรักษา ค่าอวัยวะเทียม ค่าซ่อมแซม และค่าอุปกรณ์ในการบำบัดรักษา ค่าบริการทางการแพทย์
อ่ืนๆ แต่ไม่รวมถึงค่าจ้างพยาบาลพิเศษในการดูแล ค่าห้องและค่าอาหารในระหว่างการเข้าพักรักษา
ตัวในสถานพยาบาล รวมทั้งค่าพาหนะที่นำส่งผู้ประสบภัยไปยังสถานพยาบาล ส่วนจำนวนเงินของ
ค่าเสียหายเบื้องต้น จ่ายตามความจริง แต่ไม่เกิน 30,000 บาท หากผู้ประสบภัยได้รับความเสียหาย
อย่างใดอย่างหนึ่งต่อร่างกาย เช่น ตาบอด หูหนวก เป็นใบ้หรือเสียความสามารถในการพูด เสียอวัยวะ
สืบพันธ์ เป็นต้น ให้มีสิทธิสามารถรับเงินค่าช่วยเหลือเยียวยาความเสียหายเบื้องต้นอีก จำนวน 
35,000 บาท  
  2. ค่าใช้จ่าย กรณีเสียชีวิต** ได้แก่ ค่าปลงศพ และค่าใช้จ่ายในการจัดการศพ ส่วน
จำนวนเงินหากผู้ประสบภัยเสียชีวิต คือ 35,000 บาท  
  เมื่อผู้ประสบภัยได้รับความเสียหายทั้งความเสียหายที่เกิดขึ้นกับร่ายกาย รวมกับความ
เสียหายจนเป็นเหตุให้เสียชีวิต จำนวนเงินที่ผู้ประสบภัยจะได้รับไม่เกิน 65,000 บาท*** 

 
*กฎกระทรวงกำหนดความเสียหายที่จะให้ไดร้ับค่าเสียหายเบื้องต้น จำนวนเงินค่าเสยีหายเบื้องต้น การร้องขอรับ
และการจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้น พ.ศ. 2552  
ข้อ 2 ค่าเสียหายที่จะใหไ้ดร้ับค่าเสียหายเบื้องต้น มีดังต่อไปนี้  

(1) ค่าใช้จ่ายในกรณีความเสยีหายต่อร่างกาย ได้แก่  
(ก) ค่ายาและค่าเวชภณัฑ์ที่ใช้ในการบำบัดรักษา 
(ข) ค่าอวัยวะเทียมและปุปกรณ์ในการบำบัดรักษา รวมทั้งค่าซ่อมแซม 
(ค) ค่าบริการทางการแพทย์ ค่าตรวจ และค่าวิเคราะห์โรค ทังนี้ ไม่รวมถึงค่าจ้างพยาบาลพิเศษและ

ค่าบริการอื่นทำนองเดยีวกัน 
(ง) ค่าห้องและค่าอาหารตลาอดเวลาที่เข้ารับการรักษษพยาบาลในโรงพยาบาล 
(จ) ค่าพาหนะนำผูป้ระสบภยัไปสถานพยาบาล 

**กฎกระทรวงกำหนดความเสยีหายที่จะให้ไดร้ับค่าเสียหายเบื้องต้น จำนวนเงินค่าเสยีหายเบื้องต้น การร้องขอรับ
และการจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้น พ.ศ. 2552  
ข้อ 2 ค่าเสียหายที่จะใหไ้ดร้ับค่าเสียหายเบื้องต้น มีดังต่อไปนี้  

(2) ค่าใช้จ่ายในกรณีความเสยีหายต่อชีวิต ได้แก่  
(ก) ค่าปลงศพ 
(ข) ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับการจดัการศพ 

***กฎกระทรวงกำหนดความเสียหายที่จะให้ได้รับค่าเสียหายเบื้องตน้ จำนวนเงินค่าเสียหายเบื้องต้น การร้องขอรับ
และการจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้น (ฉบับท่ี 2) พ.ศ. 2557  
   ข้อ 3  จำนวนเงินค่าเสียหายเบือ้งต้น ให้เป็นไปดังต่อไปนี ้

(1) จำนวนเท่าที่จ่ายจริงแต่ไมเ่กินสามหมื่นบาท สำหรับความเสยีหายต่อร่างกายตามข้อ 2 (1) 
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  สำหรับเรื่องค่าเสียหายเบื้องต้นที่บริษัทประกันภัยจะจ่ายให้ต้องมาจากรถยนต์ที่ได้รับ
ประกันไว้กับบริษัทประกันเท่านั้นตามที่กำหนดไว้ในกฎกระทรวง ซึ่งในปัจจุบันบริษัทประกันภัยส่วน
ใหญ่ยังไม่ได้ให้ความสำคัญกับการทำประกันภัยรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ประกอบกับใน
กฎกระทรวงยังไม่ได้บัญญัติเรื่องการทำประกันภัยภาคบังคับของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติดังที่กล่าว
ไปแล้วข้างต้น  
  เมื่อบทบัญญัติในพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และที่แก้ไข
เพ่ิมเติมฉบับที่ 5 พ.ศ. 2551 ยังไม่ได้มีส่วนใดส่วนหนึ่งกล่าวถึงการทำประกันภัยภาคบังคับของ
รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ดังนั้นเมื่อเกิดเหตุการณ์จากรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติผลเสียย่อมเกิดแก่
ผู้ประสบภัยจากรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ จะไม่สามารถใช้สิทธิเรียกร้องของตนได้รับชดใช้ความ
เสียหายได้ตามพระราชบัญญัติฉบับนี้  
  2. พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 
  เป็นกฎหมายที่บัญญัติขึ้นเพ่ือดูแลเกี่ยวกับหลักเกณฑ์ในการควบคุมการใช้รถยนต์ ตาม 
มาตรา 4 “รถยนต์” หมายความว่า รถยนต์สาธารณะ รถยนต์บริการ และรถยนต์ส่วนบุคคล ซ่ึง
รถยนต์ประเภทต่างๆ ทุกคันบนท้องถนนของประเทศไทย จะสามารถขับได้บนท้องถนนของประเทศ
ไทย ต้องทำการจดทะเบียนเพ่ือขอใบอนุญาตกับนายทะเบียนตามมาตรา 10 วรรคหนึ่ง บัญญัติว่า 
ผู้ใดประสงค์จะขอจดทะเบียนรถ ให้ยื่นคำขอต่อนายทะเบียนแห่งท้องที่ท่ีตนมีภูมิลำเนา เว้นแต่
เจ้าของรถมีความประสงค์จะนำรถไปใช้ในท้องถิ่นอ่ืน ให้ยื่นคำขอต่อนายทะเบียนท้องถิ่นนั้นได้ ซึ่งมี
ความสอดคล้องกับพระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. 2522 เมื่อพระราชบัญญัติการจราจรทาง
บก พ.ศ. 2522 ไม่ได้มีส่วนใดกล่าวถึงหรือให้ความสำคัญกับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ  
  ดังนั้น รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ย่อมไม่ตกอยู่ภายใต้บังคับของพระราชบัญญัติรถยนต์ 
พ.ศ. 2522 ฉบับนี้เช่นกัน สาเหตุเนื่องจากการใช้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติที่เพ่ิมจำนวนมากขึ้นใน

 
เพิ่งอ้าง *** ในกรณีที่ผู้ประสบภยัได้รับความเสียหายต่อร่างกายอย่างหนึ่งอย่างใด ดังต่อไปนี้ ให้มีสิทธิ

ได้รับเงินค่าเสียหายเบื้องต้นจำนวนสามหมื่นห้าพันบาทด้วย 
(ก) ตาบอด 
(ข) หูหนวก 
(ค) เป็นใบ้หรือเสียความสามารถในการพูด หรือลิ้นขาด 
(ง) เสียอวัยวะสืบพันธุ์ หรือความสามารถสืบพันธ์ุ 
(จ) เสียแขน ขา มือ เท้า หรือนิ้ว 
(ฉ) เสียอวัยวะอื่นใด 
(ช) จิตพิการอย่างตดิตัว 
(ซ) ทุพพลภาพอย่างถาวร  



 38 

ปัจจุบันเป็นการล้ำสมัย ใช้ปัญญาประดิษฐ์ ประกอบกับพระราชบัญญัติรถยนต์ได้ตราขึ้นเมื่อพ.ศ. 
2522 ในสมัยนั้นยังไม่มีการกล่าวถึงระบบของการขับเคลื่อนอัตโนมัติของรถยนต์ บทบัญญัติของ
พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 จึงไม่ครอบคุลมกับการใช้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ 
  3. พระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ.2522  
  กฎหมายฉบับดังกล่าวมีวัตถุประสงคเ์พ่ือใช้ควบคุมการใช้รถยนต์ การใช้ถนนหรือทางเดิน
เท้าของผู้ขับขี ่ให้เป็นไปตามที่กฎหมายกำหนด เพ่ือรักษาไว้ซึ่งชีวิต ทรัพย์สิน และอนามัยของผู้ขับขี่ 
รวมทั้งในพระราชบัญญัติดังกล่าวมีบทลงโทษในทางอาญาเมื่อฝ่าฝืนไม่ปฏิบัติตามท่ีกฎหมายกำหนด 
ซึ่งขอบเขตการใช้บังคับของพระบัญญัติฯ ฉบับนี้ใช้กับรถทุกประเภท เว้นแต่รถไฟและรถราง ตาม
มาตรา 4(15) “รถ” หมายความว่า ยานพาหนะทางบกทุกชนิด เว้นแต่รถไฟและรถราง ร่วมกับคำ
นิยามตามความหมายของพระบัญญัติฉบับนี้ ให้ความหมายของ “ผู้ขับข่ี” ไว้ว่าต้องมีผู้ขับขี่ ผู้ขับรถ  
ผู้ที่อยู่ประจำเครื่องอุปกรณ์ ตามมาตรา 4(28) ผู้ขับขี่ หมายความว่า ผู้ขับรถ ผู้ประจำเครื่องอุปกรณ์
การขนส่งตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่ง ผู้ลากเข็นยานพาหนะ 
  ดังนั้นจากมาตรา 4 (15) กับ (28) ข้างต้น แสดงให้เห็นว่าสำหรับพระราชบัญญัติ
การจราจรทางบก พ.ศ. 2522 กล่าวถึงเฉพาะรถยนต์ที่ขับเคลื่อนได้ด้วยกำลังของ “ผู้ขับขี”่ เท่านั้น 
มิได้มีส่วนใดกล่าวถึงรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ที่สามารถขับเคลื่อนรถยนต์ได้ด้วยระบบเทคโนโลยี 
ทั้ง 4 อย่างที่ทำงานร่วมกัน กล่าวคือ 1. ระบบการมองเห็นของคอมพิวเตอร์ (Computer vision) 2. 
ระบบการเรียนรู้ในเชิงลึก (Deep learning) 3. ความก้าวหน้าของหุ่นยนต์ (Robotic) และ 4. การ
ติดตามและการนำทาง (Navigation) จึงอาจตีความได้ว่าถึงแม้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติจะถือเป็น
รถยนต์ที่ใช้ทางบกเช่นเดียวกันรถยนต์ประเภทอ่ืน ๆ แต่ตามพระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. 
2522 รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติไม่ตกอยู่ภายใต้บังคับของพระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. 
2522 ฉบับนี้  
  4. กฎกระทรวงกำหนดส่วนควบและเครื่องอุปกรณ์สำหรับรถ พ.ศ. 2551 
  กฎกระทรวงฉบับนี้กำหนดขึ้นเพ่ือให้เกิดความสอดคล้องของการผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ที่
ประเทศไทยถือได้ว่าเป็นประเทศที่เป็นฐานการผลิตชิ้นส่วนรถยนต์อันดับต้น ๆ ของโลก อีกท้ังยัง
สามารถรองรับเทคโนโลยีด้านวิศวกรรมและการผลิตยานยนต์ของโลกที่เปลี่ยนแปลงไปค่อนข้างมาก  
  จึงมีความสอดคล้องกับการถือกำเนิดของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติที่ใช้ทั้งอุปกรณ์รถยนต์
ที่ล้ำสมัย ร่วมกับภายในตัวรถยนต์ได้บรรจุเทคโนโลยีที่มีประสิทธิภาพสูงสุดเพ่ือให้รถยนต์ขับเคลื่อน
ได้ด้วยตนเอง ถือเป็นบทบัญญัติที่ค่อนข้างสอดคล้องกับการเกิดข้ึนของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ 
ตามข้อ 3 บัญญัติว่า รถยนต์รับจ้างระหว่างจังหวัด รถยนต์รับจ้าง รถยนต์สี่ล้อเล็กรับจ้าง รถยนต์
บริการ และรถยนต์ส่วนบุคคล ต้องมีและใช้ส่วนควบและเครื่องอุปกรณ์สำหรับรถอย่างน้อย 
ดังต่อไปนี้ (4) ระบบบังคับเลี้ยว สามารถบังคับรถได้อย่างคล่องตัว สะดวก และปลอดภัย หรือ (9) 
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ระบบไฟฟ้า สามารถส่งกระแสไฟฟ้าไปยังส่วนควบเครื่องอุปกรณ์ท่ีต้องใช้กระแสไฟฟ้าได้อย่าง
ปลอดภัย และ (25) เครื่องหมายหรือสัญญาณแสดงการทำงานของส่วนควบ เครื่องอุปกรณ์ หรือ
ระบบการทำงานของรถ แต่อย่างไรก็ตามยังคงมิได้กำหนดถึงอุปกรณ์หรือชิ้นส่วนของรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติไว้อย่างชัดเจน จึงควรมีการปรับปรุงให้บทบัญัติมีความสอดคล้องกับชิ้นส่วนของ
รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติมากข้ึน  

 

กฎหมายสหราชอาณาจักร 
  สหราชอาณาจักรนั้นเป็นประเทศที่ข้ึนชื่อเรื่องเทคโนโลยีที่ล้ำสมัย สามารถผลิตรถยนต์ได้
จำนวนมาก จึงมีแนวความคิดพัฒนารถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ (AV) เพ่ือขจัดปัญหาบนท้องถนนให้
ลดน้อยลง อีกทั้งในปัจจุบันผู้คนเริ่มศึกษาเรื่องรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติอย่างจริงจังมากข้ึน โดย 
สหราชอาณาจักรออกกฎบังคับให้รถทุกประเภทของตนต้องทำประกันภัยชั้น 3 (GOV.UK, 2022)   
จึงได้มีการตรา Automated and Electronic Vehicles Act 2018 (UK Parliament, 2018) 
(พระราชบัญญัติรถยนต์อัตโนมัติและอิเล็กทรอนิกส์ ค.ศ. 2018) ขึ้น เพ่ือใช้บังคับกับรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติที่ใช้ภายในประเทศ ซึ่งในส่วนของความรับผิดของการประกันภัยอยู่ในส่วนที่ 2 
เกี่ยวกับรถยนต์อัตโนมัติและความรับผิดของการประกันภัย  
  1. Automated and Electronic Vehicles Act 2018 (UK Parliament, 2018) 
  ตามพระราชบัญญัติรถยนต์อัตโนมัติและอิเล็กทรอนิกส์ ค.ศ. 2018 ความรับผิดของผู้
ประกันภัยจากการใช้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ บัญญัติอยู่ในบทที่ 18 ส่วนที่ 1 เกี่ยวกับรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติ : ความรับผิดของผู้รับประกันภัย และอ่ืน ๆ (Automated Vehicles : Liability 
of Insurance etc) โดยมาตราเกี่ยวเกี่ยวข้องมีดังต่อไปนี้ คือ 
  มาตรา 2 ความรับผิดของผู้รับประกันภัย เมื่อเกิดอุบัติเหตุจากรถยนต์ขับเคลื่อน
อัตโนมัติ 

(1) * ในกรณีที่ 

 
*(1 ) Where— 
                (a) an accident is caused by an automated vehicle when driving itself on a   road or 
other public place in Great Britain, 
                (b) the vehicle is insured at the time of the accident, and 
                (c) an insured person or any other person suffers damage as a result of the accident, 
the insurer is liable for that damage. 
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(1) ช่วงเวลาเมื่อรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ขับเคลื่อนด้วยตนเองบนท้องถนน  
หรือในที่สาธารณะ 

(2) ขณะเกิดอุบัติเหตุ รถยนต์ได้รับความคุ้มครองจากการทำประกันภัยของผู้เอา
ประกันภัย 

(3) ผู้เอาประกันภัยหรือบุคลลภายนอกได้รับความเสียหายจากอุบัติเหตุ 
    ท่านว่าให้ผู้รับประกันภัยต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดข้ึนนั้น 

 (2)* ในกรณีท่ี 
  (1) ช่วงเวลาเมื่อรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ขับเคลื่อนด้วยตนเองบนท้องถนน 

หรือในที่สาธารณะ 
   (2) ขณะเกิดอุบัติเหตุ รถยนต์มิได้รับความคุ้มครองจากการทำประกันภัยของผู้

เอาประกันภัย 
   (3) ตามมาตรา 143 ของพระราชบัญญัติจราจรทางบก ค.ศ. 1988 ผู้ใช้รถยนต์

เป็นผู้เอาประกันภัย หรือการป้องกันความเสียหายที่เกิดจากบุคคลภายนอก จะไม่สามารถใช้บังคับกับ
รถยนต์ที่เกิดเหตุในขณะนั้นได้ 

  (ก) บทบัญญัติตามมาตรา 144 (2) ของพระราชบัญญัติฉบับนี้ ให้ถือว่า
หน่วยงานราชการ และอ่ืนๆ เป็นข้อยกเว้น หรือ 

  (ข) รถยนต์ที่มีสถานะเป็นรถยนต์สาธารณะ และ 
   (4) บุคคลที่ได้รับความเสียหาย ซึ่งเป็นผลมาจากการเกิดอุบัติเหตุ 

  ท่านว่าให้เจ้าของรถต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดข้ึน 
 (3)** “ความเสียหาย” หมายความว่า การเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บของบุคคล และ

ความเสียหายอย่างใดๆ ที่เกิดขึ้นกับทรัพย์สิน นอกจาก 

 
*(2) Where— 
                 (a) an accident is caused by an automated vehicle when driving itself on a road or 
other public place in Great Britain, 
                 (b) the vehicle is not insured at the time of the accident, 
                 (c) section 143 of the Road Traffic Act 1988 (users of motor vehicles to be insured or 
secured against third-party risks) does not apply to the vehicle at that time— 
                           (i) because of section 144(2) of that Act (exemption for public bodies etc), or 
                           (ii) because the vehicle is in the public service of the Crown, and 
                 (d) a person suffers damage as a result of the accident,the owner of the vehicle is 
liable for that damage. 
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  (1) รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ 
  (2) สินค้าจ้างเหมา หรือรถยนต์ที่ได้รับเป็นของรางวัล หรือสินค้าท่ีบรรจุบน

รถบรรทุก (ไม่ว่าทั้งหมดหรือบางส่วน) หรือ  
  (3) ทรัพย์สินที่อยู่ภายใต้การปกครอง หรืออยู่ภายใต้การดูแล  
  (ก) ของผู้เอาประกันภัย นำอนุมาตรา 1 มาบังคับใช้โดยอนุโลม หรือ 
  (ข) ของบุคคลภายนอกท่ีมีหน้าที่ดูแลรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติขณะเกิด

อุบัติเหตุ 
 (4)* ความเสียหายของทรัพย์สินที่เกิดจากอุบัติเหตุอย่างใด ๆ อันเป็นผลมาจาก

รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ จำนวนของความรับผิดภายใต้บังคับมาตรานี้ ให้ผู้รับประกันภัยหรือ
เจ้าของรถถูกจำกัดความรับผิด ดังที่ระบุไว้ในมาตรา 145 (4) (2) ของพระราชบัญญัติจราจรทางบก 
ค.ศ. 1988 ข้อจำกัดของประกันภัยภาคบังคับสำหรับความเสียหายต่อทรัพย์สิน 

 (6)** ข้อยกเว้นตามมาตรา 4 กำหนดให้ความรับผิดตามมาตรานี้ไม่จำกัดความรับผิด 
หรือมีข้อยกเว้นจากเง่ือนไขที่ระบุในกรมธรรม์ประกันภัย 
  มาตรา 3 ความประมาทเลินเล่อ 

 (1)*** ในกรณีท่ี 

 
**(3) In this Part “damage” means death or personal injury, and any damage to property other 
than— 
         (a) the automated vehicle, 
         (b) goods carried for hire or reward in or on that vehicle or in or on any trailer (whether or 
not coupled) drawn by it, or 
         (c) property in the custody, or under the control, of— 
                 (i) the insured person (where subsection (1) applies), or 
                 (ii) the person in charge of the automated vehicle at the time of the accident (where 
subsection (2) applies). 
*(4) In respect of damage to property caused by, or arising out of, any one accident involving an 
automated vehicle, the amount of the liability under this section of the insurer or owner of the 
vehicle is limited to the amount for the time being specified in section 145 (4) (b) of the Road 
Traffic Act 1988 (limit on compulsory insurance for property damage). 
**(6) Except as provided by section 4, liability under this section may not be limited or excluded 
by a term of an insurance policy or in any other way. 
***(1) Where— 
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  (1) ผู้รับประกันภัยหรือเจ้าของรถยนต์ต้องรับผิดตามมาตรา 2 ต่อบุคคลซึ่งได้รับ
บาดเจ็บจากอุบัติเหตุ และ  
  (2) อุบัติเหตุหรือความเสียหายอย่างใด ๆ ที่เป็นผลมาจากการกระทำดังกล่าว 
ส่งผลให้เกิดการบาดเจ็บ 
 จำนวนของการรับผิดจากการกระทำละเมิด ขึ้นอยู่กับพระราชบัญญัติการปฏิรูป
กฎหมาย พ.ศ. 2488 (ความประมาทเลินเล่อ) ใช้บังคับกับการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนจากการเกิด
อุบัติเหตุของบุคคลภายนอกซ่ึงมิใช่ผู้รับประกันภัยหรือเจ้าของรถยนต์ 

(2) * ผู้รับประกันภัยหรือเจ้าของรถยนต์ขับเคลื่อนอัติโนมัติ ไม่ต้องรับผิดตามมาตรา 
2 ต่อบุคคลภายนอกเมื่อเกิดอุบัติเหตุ หากอุบัติเหตุนั้นเกิดจากการขับข่ีที่ไม่เหมาะสมของ
บุคคลภายนอก  
  จากข้อความข้างต้นจะเห็นได้ว่าสหราชอาณาจักรให้ความสำคัญกับการออกกฎหมาย
เกี่ยวกับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติเป็นอย่างมาก เนื่องจากเป็นเรื่องใหม่สำหรับแต่ละประเทศ รวมทั้ง
บทบัญญัติกฎหมายในเรื่องการทำประกันภาคบังคับของสหราชอาณาจักรประกอบ ด้วยหลายฉบับ 
เช่น พระราชบัญญัติจราจรทางบก ค.ศ. 1988 (Road Traffic Act 1988) ปรากฏข้อกฎหมาย
เกี่ยวกับการทำประกันภัยภาคบังคับ ซึ่งมีทั้งส่วนข้อกำหนด และหลักยกเว้นความรับผิดของผู้รับ
ประกันภัยและผู้เอาประกันภัยมิต้องรับผิด เนื่องจากมีกฎหมายบัญญัติไว้ รวมถึง Automated and 
Electronic Vehicles Act 2018 (UK Parliament, 2018) (พระราชบัญญัติรถยนต์อัตโนมัติและ
อิเล็กทรอนิกส์ ค.ศ. 2018) ด้วย แสดงให้เห็นว่าเป็นเรื่องที่ควรให้ความสำคัญเป็นอย่างมาก ทั้งในส่วน
ของการบังคับใช้กฎหมาย ความปลอดภัยของบุคคลและทรัพย์สินของประชาชนภายในประเทศ 
หน่วยงานของรัฐจึงให้ความสำคัญและเล็งเห็นถึงการเจริญเติบโตของประเทศหากมีการพัฒนาและ 
ส่งเสริมกระบวนการผลิตรถยนต์โดยใช้เทคโนโลยีการขนส่งขั้นสูงเข้าช่วย การส่งออกรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติก่อให้เกิดรายได้เข้าประเทศ และการทำประกันภัยภาคบังคับย่อมส่งผลดีต่อระบบ

 
           (a) an insurer or vehicle owner is liable under section 2 to a person (“the injured party”) 
in respect of an accident, and 
           (b) the accident, or the damage resulting from it, was to any extent caused by the injured 
party,the amount of the liability is subject to whatever reduction under the Law Reform 
(Contributory Negligence) Act 1945 would apply to a claim in respect of the accident brought by 
the injured party against a person other than the insurer or vehicle owner. 
*(2) The insurer or owner of an automated vehicle is not liable under section 2 to the person in 
charge of the vehicle where the accident that it caused was wholly due to the person’s 
negligence in allowing the vehicle to begin driving itself when it was not appropriate to do so. 
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คมนาคมภายในประเทศ เนื่องจากเม่ือรถยนต์ทุกคันทำประกันภัยขั้นพ้ืนฐาน เมื่อเกิดเหตุละเมิดข้ึน
ย่อมได้รับความคุ้มครองตามกฎหมายจากบริษัทประกันวินาศภัยผู้ที่แบกรับความเสี่ยงของการรับเข้า
ทำประกันกับผู้เอาประกันภัยหรือเจ้าของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ซึ่งในส่วนของประเทศไทยยังไม่มี
บทบัญญัติใดที่กล่าวถึงการทำประกันภาคบังคับแก่รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติเลย  

 

กฎหมายของสาธารณรัฐสิงคโปร์  
  สาธารณรัฐสิงคโปร์ ถือได้ว่าเป็นประเทศที่โดดเด่นในหลายด้าน เช่น ด้านการศึกษา ด้าน
การท่องเที่ยว และด้านเทคโนโลยี เป็นต้น หน่วยงานภาครัฐจึงได้เล็งเห็นถึงความสำคัญของการบังคับ
ใช้กฎ ระเบียบ หรือกฎหมายที่เก่ียวกับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ จึงออกนโยบายและกฎหมาย
เกี่ยวกับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ โดยสาธารณรัฐสิงคโปร์ถูกจัดอันดับโดยองค์กร KPMG 
International (KPMG International, 2018) ว่าเป็น 1 ใน 10 ประเทศท่ีมีความพร้อมในการใช้
รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติภายในประเทศแล้ว ซึ่งองค์กร KPMG International ซึ่งมีหลายประเทศ
เข้าร่วมเป็นเครือข่ายขององค์กรนี้ (KPMG, 2022) เช่น เนเธอร์แลนด์ อังกฤษ สหรัฐอเมริกา และ
รัสเซีย เป็นต้น เรียกได้ว่าเป็นองค์กรในการประสานงาน อำนวยความสะดวกด้านคุณภาพ เพื่อให้มี
การตรวจสอบกระบวนการทำงานขององค์กร รวมทั้งมีการกำหนดนโยบาย กระบวนการ และ
มาตรฐาน ที่สำคัญเพ่ือให้สามารถนำไปพัฒนาต่อยอดไปในอนาคต นอกจากนี้กฎหมายภายใน 
ประเทศอย่าง Road Traffic Act 2004 (พระราชบัญญัติจราจรทางบก ค.ศ. 2004) ได้มีการปรับปรุง
เพ่ิมเติม เพื่อรองรับการใช้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติภายในประเทศ  
  สำหรับหน่วยงานที่มีหน้าที่ดูแลรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติของสาธารณรัฐสิงคโปร์ คือ 
กระทรวงคมนาคม (Ministry of Transport หรือ MOT) เป็นหน่วยงานที่ดูแลการจราจรทางบก 
ทะเล และอากาศ ส่วนหน่วยงานที่มีหน้าที่ดูแลโดยตรง คือ Committee on Autonomous Road 
Transport for Singapore หรือ CARTS จัดตั้งขึ้นเพ่ือให้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติเป็นส่วนหนึ่งของ
การคมนาคมทางถนนของสิงคโปร์ (ณิชกานต์ รัตนเดช, 2562, หน้า 98) มีหน้าที่ในการกำหนด
หลักเกณฑ์และความรับผิดเมื่อรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติกระทำความผิดทางกฎหมาย  
  1. Road Traffic (Autonomous Motor Vehicles) Rules 2017 (Road Traffic Act, 
2017) 
  กฎจราจรทางบกเกี่ยวกับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ค.ศ. 2017 (พระราชบัญญัติจราจร
ทางบก ค.ศ. 2017) ฉบับนี้เป็นผลมาจากการให้ความสำคัญของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม
ของสิงคโปร์ เพื่อเสริมสร้างความม่ันใจให้กับประชาชนทุกคนภายในประเทศสิงคโปร์ ว่าหากรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติใช้งานภายในประเทศจะเกิดความปลอดภัยกับประชาชนในทุกด้าน ซึ่งบัญญัติ
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กฎหมายโดยอาศัยอำนาจของมาตรา 6C และ 6D ของ Road Traffic Act 2004 มีผลบังคับใช้เมื่อ
วันที่ 24 สิงหาคม ค.ศ. 2017 ที่ผ่านมา  
  เรื่องการประกันภัยจัดอยู่ในพระราชบัญญัติจราจรทางบก ค.ศ. 2017 (Road Traffic Act 
(Chapter 276)) ส่วนที่ 2 เรื่องการทดลองใช้และการอนุญาตให้ใช้ในกรณีพิเศษ (Approved trial 
and approved special use) หลักท่ี 14 : การประกันความรับผิด (Liability insurance) และหลัก
ที่ 15 การวางหลักประกันกับหน่วยงานแทนเรื่องการประกันความรับผิด (Depositing security with 
Authority in lieu of liability insurance)  
  เรื่องการประกันความรับผิด (Liability insurance)  
 หลักท่ี 14 (1)* บุคคลที่กำหนดไว้ให้เฉพาะการทดลองขับหรือให้ใช้เป็นกรณีพิเศษ 

(1) ระยะเวลาก่อนการทดลองใช้หรือได้รับอนุญาตให้ใช้เป็นกรณีพิเศษ ความรับผิดของการ
ประกันภัยจึงเกิดขึ้น  

(2) ช่วงระยะเวลาของการทดลองใช้หรือได้รับอนุญาตให้ใช้เป็นพิเศษ ต้องตรวจสอบให้
แน่ใจเกี่ยวกับการประกันภัยความรับผิดหากเกิดความเสียหายขึ้น ดังที่ระบุไว้ในหลักข้อที่ 12  
 (2)** บุคคลที่กำหนดให้ได้รับการอนุญาตให้ทดลองใช้หรือให้ใช้เป็นกรณีพิเศษ ต้อง
ตรวจสอบให้แน่ใจถึงธุรกิจของผู้รับประกันภัย ให้อยู่ในสถานะของการออกประกันภัยที่สามารถ
ประกันความรับผิด หากเกิดเหตุละเมิดข้ึน ต้องได้รับอนุญาตอย่างถูกต้องตามกฎหมายของประเทศ   
 (3)** ผู้ใดฝ่าฝืนไม่ปฏิบัติตามตามมาตรา (1) หรือ (2) ต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 1,000 
เหรียญ และเมื่อกระทำความผิดซ้ำ ต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 2,000 เหรียญ 
 (4)*** หลักเรื่องการประกันความรับผิด ให้หมายความรวมถึงมาตรา 6C (6) ใน
พระราชบัญญัติฉบับนี้ด้วย 

 
*14.(1) The specified person for an approved trial or approved special use must —  
                (a) before the approved trial or approved special use starts, have in place liability 
insurance; and  
                (b) ensure that the liability insurance is in force at all times for the duration stated in 
the authorisation for the approved trial or approved special use, including for the duration that 
the authorisation is extended under rule 12 
**(2) The specified person for an approved trial or approved special use must ensure that the 
liability insurance is issued by an insurer who, at the time the liability insurance is issued, is 
lawfully carrying on an insurance business in Singapore 
***(3) A specified person who contravenes paragraph (1) or (2) shall be guilty of an offence and 
shall be liable on conviction to a fine not exceeding $1,000 and, in the case of a second or 
subsequent conviction, to a fine not exceeding $2,000 
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 การวางหลักประกันกับหน่วยงานแทนเรื่องการประกันความรับผิด (Depositing security 
with Authority in lieu of liability insurance) 
 หลักท่ี 15 (1)**** เจ้าหน้าที่แจ้งกับบุคคลผู้ขอใช้รถเป็นกรณีพิเศษควรใช้ความพยายาม
ตามสมควรในการขอรับการประกันภัยตามหลักท่ี 14 เมื่อไม่สามารถดำเนินการได้ตามหลักที่ 14 ให้
บุคคลผู้นั้นได้ฝากการวางหลักประกันไว้กับเจ้าหน้าที่ ซึ่งหลักประกันเงินฝากต้องไม่ต่ำกว่า 1.5 ล้าน
เหรียญสหรัฐ  
 (2)* หน่วยงานสามารถกำหนดจำนวนของการวางหลักประกันได้ 
 (3)** หน่วยงานสามารถใช้เงินการวางประกันของบุคคลอ่ืนเพ่ือใช้การทดลองรถที่ได้รับการ
อนุมัติ  
  (1) เพ่ือให้เป็นไปตามคำสั่งของศาลในการจ่ายเงินให้แก่ผู้ที่ได้รับความเสียหายทางร่างกาย 
ชีวิต และทรัพย์สินจากการใช้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติในระหว่างการทดลองใช้หรือให้ใช้เป็นกรณี
พิเศษ หรือ 
  (2) เพ่ือจ่ายเงินดังกล่าวตามที่ตกลงร่วมกันระหว่างบุคคลผู้ที่ได้รับการอนุมัติให้ทดลองใช้
เป็นกรณีพิเศษ หรือบุคคลที่มีความเกี่ยวข้องกับการเสียชีวิต การบาดเจ็บทางร่างกาย หรือความ
เสียหายอันเกิดแก่ทรัพย์สิน ของบุคคลผู้เป็นสาเหตุให้เกิดอุบัติเหตุระหว่างการได้รับอนุญาตให้ทดลอง
ใช้หรือได้รับอนุญาตให้ใช้เป็นกรณีพิเศษ  

 
****In this rule, “liability insurance” has the same meaning as in section 6C(6) of the Act. 
****15.—(1) The Authority may, if satisfied that the specified person for an approved trial or 
approved special use had made reasonable efforts to obtain the liability insurance under rule 14 
but is unable to do so, allow the specified person to deposit with the Authority, a security 
deposit of not less than $1.5 million. 
*(2) The Authority may determine the manner of the making of the security deposit. 
**(3) The Authority may use the security deposit made by the specified person for an approved 
trial or approved special use —  
        (a) to satisfy any order of court for the payment of a sum of money by the specified person 
to any person in relation to any death, bodily injury or damage to property, of a person that is 
caused by, or that arose out of, the use of an autonomous motor vehicle during the approved 
trial or approved special use; or  
        (b) to pay such sum of money as may be agreed between the specified person and any 
person in relation to any death, bodily injury or damage to the property, of a person that is 
caused by, or that arose out of, the use of an autonomous motor vehicle during the approved 
trial or approved special use. 
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 (4)*** หากจำนวนเงินที่ทำประกันโดยบุคคลที่ได้รับอนุญาตให้ทดลองใช้หรือให้ใช้เป็นกรณี
พิเศษ ถูกใช้โดยหน่วยงานเพื่อวัตถุประสงค์ดังกล่าวที่ใน (3) หากผู้ใดจะมีการเปลี่ยนแปลงจำนวนเงิน 
สามารถทำได้ภายใน 14 วัน นับจากท่ีได้รับแจ้งจากหน่วยงาน 
  เมื่อพิจารณาถึงพระราชบัญญัติจราจรทางบก ค.ศ. 2017 (Road Traffic Act (Chapter 
276)) ในส่วนที่เกี่ยวกับการประกันภัย ถึงแม้จะไม่ใช่การประกันภัยภาคบังคับเช่นเดียวกับประเทศ
ไทย แต่บทบัญญัติดังกล่าวเป็นบทบัญญัติที่เกี่ยวกับการประกันภัยของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติของ
สิงคโปร์นั้นถือได้ว่าเป็นพระราชบัญญัติที่มีความสอดคล้องกับเทคโนโลยีสมัยใหม่ของประเทศที่มีการ
ผลักดันเรื่องการผลิตรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติออกสู่ท้องตลาด รวมถึงวิถีชีวิตประจำวันของ
ประชาชนในประเทศ ซึ่งในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการประกันภัยถือว่ามีความครอบคลุมทั้งในส่วนของ
เนื้อหา ข้อมูล รวมทั้งวิธีการทดลองขับเคลื่อนของยานพาหนะ ในส่วนของประเทศไทยเป็นเพียงการ
ทำประกันภัยภาคบังคับในรูปแบบของรถยนต์ขับเคลื่อนด้วยผู้ขับข่ีเพียงอย่างเดียว  
  ดังนั้นประเทศไทยควรปรับเปลี่ยนรูปแบบของการศึกษากฎหมาย พิจารณาให้รอบด้าน 
รวมทั้งต้องยอมรับความเปลี่ยนแปลงที่กำลังจะเกิดขึ้นในอนาคตถึงการขับเคลื่อนรถยนต์ด้วยระบบ
อัตโนมัติ ควรออกมาตรการทางกฎหมายเพ่ือรองรับ และให้สิทธิผู้เป็นเจ้าของรถยนต์ขับเคลื่อน
อัตโนมัติได้ให้ได้รับความคุ้มครองตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ที่แก้ไข
เพ่ิมเติม ฉบับที่ 5 พ.ศ. 2551 ด้วยเช่นกัน 

 

กฎหมายรัฐโคลมัเบีย 
  รัฐโคลัมเบีย (Columbia) หรือ District of Columbia ไม่ใช่ประเทศหากแต่เป็นเขต
ปกครองของสหรัฐอเมริกาและแคนาดา ซึ่งเป็นเขตการปกครองที่แยกต่างหากออกจากสหรัฐอเมริกา
และแคนาดา ซึ่งคำว่า Washington, DC เป็นชื่อย่อมาจาก Washington, District of Columbia มี
ที่มาจากอำนาจของรัฐธรรมนูญของสหรัฐอเมริกาได้ให้อำนาจในการแบ่งเขตการปกครองออกเป็น
หลายแห่งไดโ้ดยตรง (Statehood.dc.gov, 2022) ในส่วนของการออกกฎหมายต่าง ๆ รัฐโคลัมเบีย
ได้รับอำนาจมาจากสหรัฐอเมริกาให้สามารถบัญญัติกฎหมายของตนเองได้ดังนั้นโคลัมเบียจึงได้ออก
กฎหมายเกี่ยวกับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ จำนวน 2 ฉบับ คือ Autonomous Vehicles Act of 
2012 (พระราชบัญญัติรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ค.ศ. 2012) และ Autonomous Vehicles 

 
***(4) If the security deposit made by the specified person for an approved trial or approved 
special use, or part of the deposit, is used by the Authority for any purpose mentioned in 
paragraph (3), the specified person must replace the security deposit so used within 14 days (or 
such longer period as the Authority may allow) after being notified of such use by the Authority. 
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Testing Program Amendment Act of 2020 (พระราชบัญญัติแก้ไขโปรแกรมการทดสอบรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ค.ศ. 2020) ซึ่งการทำประกันภัยภาคบังคับของรัฐโคลัมเบียนั้น ตาม
พระราชบัญญัติประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ (The District of Columbia’s Compulsory/No-
Fault Motor Vehicle Insurance Act) ไดก้ำหนดให้เจ้าของรถยนต์ทุกคันต้องทำประกันภัยรถยนต์ 
ตลอดระยะเวลาของการจดทะเบียนรถยนต์ หากฝ่าฝืนเจ้าของรถจะถูกดำเนินคดีตามกฎหมาย 
รวมทั้งผู้ใดขับขี่หรือเป็นเจ้าของรถ ต้องทำประกันเพ่ือคุ้มครองความรับผิดขั้นต่ำ ดังที่ปรากฏตามตาม
ตารางที่ 2 ด้านล่าง (Robinson, 2022)  
 
ตารางที ่2 ความคุ้มครองและจำนวนเงินขั้นต่ำของการทำประกันภัย 
 

ความคุ้มครอง จำนวนเงินขั้นต่ำ 
ความรับผิดในความเสียหายของทรัพย์สิน 10,000 ดอลลาร์สหรัฐ 
ความรับผิดต่อบุคคลภายนอก 25,000 ดอลลาร์สหรัฐต่อคน และ  

50,000 ดอลลาร์สหรัฐต่ออุบัติเหตุ 
การบาดเจ็บต่อร่ายกายของผู้ขับข่ีที่ไม่มีประกัน 25,000 ดอลลาร์สหรัฐต่อคน และ  

50,000 ดอลลาร์สหรัฐต่ออุบัติเหตุ 
ความเสียหายต่อทรัพย์สินของผู้ขับที่ข่ีไม่มี
ประกัน 

5,000 ดอลลาร์สหรัฐ  
หักลดหย่อนได้ 200 ดอลลาร์สหรัฐ 

 
  1. Autonomous Vehicles Testing Program Amendment Act of 2020 
  สำหรับพระราชบัญญัติฉบับนี้ของรัฐโคลัมเบีย เป็นการบัญญัติขึ้นเพ่ือแก้ไขเนื้อหาใน
พระราชบัญญัติรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ค.ศ. 2012 (Autonomous Vehicles Act of 2012) ซึ่งมี
ที่มาจากผู้เชี่ยวชาญของรัฐเล็งเห็นว่าหากมีการใช้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติอย่างแพร่หลาย ย่อม
ก่อให้เกิดประโยชน์ต่อระบบคมนาคมของรัฐ เป็นการช่วยเพิ่มความปลอดภัยในการจราจร ซึ่งใน
หลายๆ ครั้ง สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนเกิดจากความประมาทเลินเล่อของผู้ขับขี่ ไม่
เคารพกฎจราจร รวมถึงมีความบกพร่องของจิตสำนึกในการขับข่ี ก่อให้เกิดความเสียหาย ความ
สูญเสียต่อชีวิต ร่างกาย และทรัพย์สิน ดังนั้นหากมีการใช้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติจะสามารถลด
อัตราการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้ โดยในปี พ.ศ. 2564 บริษัท กูเกิ้ล จำกัด (Google company 
limited) สามารถผลิตรถต้นแบบซึ่งเป็นรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติที่มีความสามารถในการขับเคลื่อน
เสมือนมีผู้ขับขี่บังคับเอง และมีการทดลองใช้ในพ้ืนที่ของรัฐโคลัมเบีย โดยนายกรัฐมนตรี ชื่อ Marry 
M. Cheh และสมาชิกรัฐสภา ชื่อ Tommy Wells ทั้ง 2 คนได้เดินทางเที่ยวรอบโลกโดยใช้รถยนต์
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ขับเคลื่อนอัตโนมัติ แสดงให้เห็นว่ารถยนต์ที่ปราศจากผู้ขับขี่สามารถเคลื่อนที่ไปยังพ้ืนที่ใดของโลกได้ 
โดยที่เกิดอุบัติเหตุค่อนข้างน้อยหรือไม่เกิดข้ึนเลย ซึ่งบริษัท กูเก้ิล จำกัด คาดการณ์ว่าระยะเวลาของ
การเกิดวิวัฒนาการของการขับเคลื่อนด้วยตนเองของรถยนต์อาจต้องใช้ระยะเวลาช่วงหนึ่งเพื่อให้
สามารถผลิตรถยนต์วางจำหน่ายได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ เมื่อตระหนักถึงความเปลี่ยนแปลงที่กำลัง
จะเกิดขึ้น รัฐแคลิฟอร์เนีย รัฐฟลอลิดา และรัฐเนวาดา จึงได้ออกกฎหมายเกี่ยวกับรถยนต์ขับเคลื่อน
อัตโนมัติที่สามารถขับขี่ได้อย่างปลอดภัยบนท้องถนน หลังจากการทำงานร่วมกันระหว่างผู้ผลิต
รถยนต์และผู้ผลิตโทรศัพท์ ทางคณะผู้มีอำนาจตรากฎหมายจึงได้มีการปรับปรุงกฎหมาย และยกเลิก
บทบัญญัติ 2 ประการ คือ กำหนดให้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติต้องเติมเชื้อเพลิงเท่านั้น และรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติต้องเสียค่าธรรมเนียมการเดินทางแทนการเสียภาษีน้ำมัน รวมทั้งมีการบัญญัติ
เพ่ิมเติมโดยจำกัดความรับผิดของผู้ผลิตรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติไม่ต้องรับผิดต่อระบบรถยนต์ที่
ติดตั้งโดยบุคคลภายนอก  
  ส่วน Autonomous Vehicles Testing Program Amendment Act of 2020 
(พระราชบัญญัติแก้ไขโปรแกรมการทดสอบรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ค.ศ. 2020) ที่ได้มีการแก้ไข
เพ่ิมเติมเนื้อหานั้นได้รับอำนาจจากกรมการขนส่งทางบก ในการออกใบอนุญาติสำหรับการทดลอง
รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติบนถนนสาธารณะ กำหนดการทดสอบโดยมีเงื่อนไขบางประการ กำหนด
มาตรฐานระบบปฏิบัติการของตัวรถ โดยมอบหมายให้หน่วยงานที่ทำการทดสอบต้องส่งข้อมูลอัตรา
การเกิดอุบัติเหตุให้หน่วยงานรัฐทราบ เพื่อจัดทำรายงานและคำแนะนำวิธีการใช้รถยนต์ขับเคลื่อน
อัตโนมัติ เป็นการรองรับการใช้งานรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติที่อาจเพ่ิมมากขึ้นในอนาคต ดังนั้นการ
ทำประกันรถยนต์จึงถูกบัญญัติอยู่ใน Autonomous Vehicles Testing Program Amendment 
Act of 2020 (พระราชบัญญัติแก้ไขโปรแกรมการทดสอบรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ค.ศ. 2020) 
มาตรา 3a โปรแกรมการทดสอบรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ (Autonomous Vehicles Testing 
Program)  
  (H)* หน่วยงานใดเป็นผู้ทำการทดสอบรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ต้องมีความสามารถใน
การจ่ายค่าเสียหาย การบาดเจ็บของบุคคล การเสียชีวิตหรือความเสียหายของทรัพย์สิน ซึ่งเป็นผลมา
จากระบบปฏิบัติการของรถยนต์ที่ขับเคลื่อนบนถนน เป็นจำนวนเงิน 5 ล้านเหรียญสหรัฐ ดังนี้ 

 
*(H) The AV testing entity shall have the ability to respond to a judgment for damages, personal 
injury, death, or property damage from the operation of an autonomous vehicle on public 
roadways in the amount of $5 million in the form of: 
                (i) An instrument of insurance issued by an insurer authorized to issue insurance in the 
District; 
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  (i) เอกสารการประกันภัยที่ออกโดยผู้รับประกันภัยทีได้รับอนุญาตให้ออกกรรมธรรม์
ประกันภัยได้ภายในพ้ืนที่ดังกล่าว 

  (ii) หลักทรัพย์ค้ำประกันที่ออกโดยผู้รับประกันภัยหรือผู้เอาประกันภัย ส่วนที่เกินซึ่ง
ตรงกับเงื่อนไข ซึ่งไม่ใช้พันธบัตร หรือ 

 (iii) หนังสือรับรองการประกันภัยที่ออกโดยบริษัทประกันภัย หลักทรัพย์ต่าง ๆ และ
สถาบันการเงินต่าง ๆ  
  เมื่อพิจารณาทั้ง Autonomous Vehicles Act of 2012 (พระราชบัญญัติรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ค.ศ. 2012) และ Autonomous Vehicles Testing Program Amendment 
Act of 2020 (พระราชบัญญัติแก้ไขโปรแกรมการทดสอบรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ค.ศ. 2020) ของ
รัฐโคลัมเบีย พบว่าถึงแม้รัฐโคลัมเบียไม่ได้กำหนดหลักเกณฑ์หรือบัญญัติกฎหมายเกี่ยวกับการทำ
ประกันภัยภาคบังคับสำหรับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติไว้อย่างชัดเจนเช่นสหราชอาณาจักรหรือ
สิงคโปร์ แต่เมื่อมีการบัญญัติถึงกฎหมายเกี่ยวกับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ จำนวน 2 ฉบับ นั้นแสดง
ให้เห็นว่าถึงแม้จะมิได้มีบทบัญญัติเกี่ยวกับการทำประกันภัยรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติไว้โดยตรง แต่
สามารถนำบทบัญญัติอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้องมาปรับใช้ได้ให้เหมาะสมกับบริบทของเหตุการณ์ที่เกิดข้ึน อีก
ทั้งการบัญญัติกฎหมายเกี่ยวกับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติตั้งแต่ปี ค.ศ. 2012 เรียกได้ว่าผู้นำของรัฐมี
มุมมองเรื่องการคมนาคม และการค้นหาวิธีการลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุอย่างกว้างขว้าง สำหรับ
สาเหตุของการทำประกันภัยที่ถูกบัญญัติไว้ในพระราชบัญญัติฉบับนี้ ผู้เขียนเล็งเห็นว่าเกิดจากรถยนต์
ยังอยู่ในสถานะของการทดสอบระบบปฏิบัติการ การเคลื่อนที่ไปยังสถานที่ต่าง ๆ ภายในรัฐ ยังมิใช่
รถยนต์ที่สามารถขับเคลื่อนได้อย่างสมบูรณ์แบบ การทำประกันภัยจึงเป็นเครื่องมือในการช่วยเหลือ
และป้องกันความเสียหายที่อาจเกิดข้ึนทั้งในส่วนของผู้ขับข่ีและบุคคลภายนอกผู้มิได้มีส่วนเกี่ยวข้อง 
หากเกิดความเสียหายขึ้นผู้ขับขี่หรือบุคคลภายนอกสามารถใช้สิทธิตามกฎหมายฉบับนี้ในการ
เรียกร้องค่าเสียหายหรือค่าสินไหมทดแทนเพ่ือความเสียหายอันเกิดจากการนั้น  

 
  

 
                (ii) A surety bond issued by an admitted surety insurer or an eligible surplus lines 
insurer, and not a deposit in lieu of bond; or 
                (iii) A certificate of self-insurance issued or approved by the Department of Insurance, 
Securities, and Banking. 
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บทท่ี 4 
วิเคราะห์ปัญหาที่เกี่ยวข้องกับการประกันภัยภาคบังคับ 

ในกรณีของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัต ิ
 

     เมื่อรถยนต์เคลื่อนที่ด้วยตนเองได้ ทำให้สถานะของ “ผู้ขับขี่” กลายเป็น “ผู้โดยสาร” 
กระทบต่อภาระการพิสูจน์ความรับผิดทางละเมิดของผู้ขับขี่และการทำประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ
ของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ซึ่งกฎหมายการทำประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับของประเทศไทยยังไม่
มีการกล่าวถึงการทำประกันภัยภาคบังคับของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ก่อให้เกิดข้อสงสัยเกี่ยวกับ
ความผิดทางละเมิดของผู้ขับข่ีและการให้ความคุ้มครองผู้เสียหายจากการใช้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ 
ดังนั้นจึงจำแนกประเด็นปัญหาได้เป็น 4 ประเด็นหลัก ๆ ดังต่อไปนี้  
 

ปัญหาความรับผิดทางละเมิดของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ  
  1. ความรับผิดทางละเมิดที่เกิดจากการกระทำของตนเอง ตามมาตรา 420 
  ตามปกติของการขับขี่รถยนต์ควรถูกควบคุมและบังคับทิศทางโดยมนุษย์ แต่เมื่อรถยนต์มี
การพัฒนาจนสามารถขับเคลื่อนได้ด้วยตนเอง จึงลดสถานะหรือบทบาทของมนุษย์ลงจาก “ผู้ขับขี่” 
ให้กลายเป็น “ผู้โดยสาร” ย่อมส่งผลโดยตรงต่อการพิสูจน์ความรับผิดทางละเมิดของผู้ขับขี่ กล่าวคือ 
ตามมาตรา 420 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บัญญัติว่า “ผู้ใดจงใจหรือประมาทเลินเล่อ ทำต่อ
บุคคลอื่นโดยผิดกฎหมายให้เขาเสียหายถึงแก่ชีวิตก็ดี แก่ร่างกายก็ดี อนามัยก็ดี เสรีภาพก็ดี ทรัพย์สิน
หรือสิทธิอย่างหนึ่งอย่างใดก็ดี ท่านว่าผู้นั้นทำละเมิด จำต้องใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ือการนั้น” ถือเป็น
บทบัญญัติเกี่ยวกับการรับผิดจากเหตุละเมิดเมื่อเกิดจากการกระทำของตนเอง (ผู้ใดกระทำความผิด  
ผู้นั้นย่อมต้องรับชดใช้ค่าสินไหมทดแทน) ซึ่งเจตนารมณ์ของมาตรานี้ บัญญัติให้ผู้ที่ต้องรับชดใช้ค่า
สินไหมทดแทนเพ่ือการอันเกิดเหตุละเมิด คือ “ผู้ที่จงใจ” หรือ “ผู้ที่ประมาทเลินเล่อ” กระทำโดยผิด
กฎหมายทำให้ผู้อ่ืนได้รับความเสียหายแก่ทรัพย์สิน (รถยนต์) หากมีการเปลี่ยนแปลงสถานะของผู้ที่
ขับข่ีจากผู้ขับข่ีเป็นผู้โดยสารของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ การพิสูจน์ถึงความจงใจหรือประมาท
เลินเล่อของผู้โดยสารที่อยู่ภายในรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ผู้เขียนเล็งเห็นว่าย่อมเป็นการยากหาก
ต้องมีการพิสูจน์ หรือหากสามารถพิสูจน์ได้ถึงความจงใจหรือประมาทเลินเล่อของรถยนต์ขับเคลื่อน
อัตโนมัติ อาจต้องใช้ผู้เชี่ยวชาญเฉพาะทาง หรือผู้ที่มีความชำนาญเกี่ยวกับเทคนิคของรถยนต์ขั้นสูง 
ซึ่งมีค่าใช้จ่ายที่ค่อนข้างสูง ใช้ระยะเวลาค่อนข้างนานกว่าจะทราบผล เช่น นาย ก. (ขับข่ีรถยนต์ปกติ) 
ได้ถูกรถของนาย ข. (รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ) ชนเข้าบริเวณด้านท้ายทำให้รถยนต์ของนาย ก. 
ได้รับความเสียหายต้องเข้าอู่ซ่อมเป็นระยะเวลาหนึ่ง ส่งผลให้นาย ก. สูญเสียรายได้ เนื่องจากนาย ก. 
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มีอาชีพค้าขาย ต้องใช้รถในการประกอบอาชีพ เป็นต้น เมื่อพิจารณาตัวอย่างข้างต้นประกอบกับ
มาตรา 420 อาจกล่าวได้ว่าเมื่อนาย ข. ทำให้รถยนต์ของนาย ก. เกิดความเสียหาย ดังนั้นนาย ข. ถือ
เป็นผู้ที่จงใจหรือประมาทเลินเล่อกระทำผิดตามกฎหมาย (กฎกระทรวงกำหนดอัตราความเร็วของ
ยานพาหนะ บนทางหลาวงแผ่นดินหรือทางหลวงชนบท พ.ศ. 2564) ทำให้รถยนต์ (ทรัพย์สิน) ของ
นาย ก. เสียหาย ย่อมต้องจ่ายค่าสินไหมทดแทนเพ่ือความเสียหายที่เกิดข้ึนนั้น 
  จากตัวอย่างดังกล่าว ผู้เขียนจึงมีประเด็นให้ศึกษาต่อไปว่าพอจะมีวิธีการใดบ้างที่พิสูจน์ให้
ได้ว่านาย ข. (ผู้ใช้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ) ได้จงใจหรือประมาทเลินเล่อ ปล่อยให้รถยนต์ของ
ตนเองชนกับรถยนต์ของนาย ก. ซึ่งในขณะเกิดเหตุรถชนนาย ข. มีสถานะเป็น “ผู้โดยสาร” เท่านั้น 
มิใช่ “ผู้ขับขี”่ การจงใจหรือประมาทเลินเล่อกระทำโดยผิดกฎหมาย ทำให้ทรัพย์สินของผู้อื่นเสียหาย
ดังกล่าวอาจมาจากหลายปัจจัย เช่น เกิดจากผู้ประกอบธุรกิจรถยนต์ ผู้ผลิตชิ้นส่วนหรืออะไหล่
รถยนต์ รวมไปถึงผู้คิดค้นโปรแกรม Software หรือเกิดจากตัวของผู้ครอบครองรถยนต์ที่ละเลยไม่ 
update software ให้เป็นปัจจุบัน เป็นต้น (ภูมินทร์ บุตรอินทร์, 2563)  
  หากพิจารณาร่วมกับประเภทรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ (SAE Automation Levels) ใน
ระดับท่ี 5 ซึ่งเป็นการใช้ระบบอัตโนมัติเต็มรูปแบบ (Full Automation) โดยการขับเคลื่อนแบบเต็ม
รูปแบบอาศัยความสามารถของระบบอัตโนมัติในการควบคุมและบังคับทิศทาง รวมทั้งแก้ไขปัญหา
เฉพาะหน้าได้หากเกิดเหตุบางอย่างกับรถยนต์ดังกล่าวถือเป็นการใช้ความสามารถเฉพาะตัวของระบบ
อัตโนมัติ ส่งผลให้ผู้ใช้รถยนต์อัตโนมัติไม่มีส่วนร่วมในการบังคับทิศทางหรือควบคุมรถยนต์แต่อย่างใด 
ถือเป็นการเปลี่ยนแปลงสถานะจากการเป็นผู้ขับขี่ กลายเป็นผู้โดยสาร ส่งผลโดยตรงต่อการพิสูจน์
ความรับผิดทางละเมิดเมื่อเกิดอุบัติเหตุจากรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ เนื่องจากมาตรา 420 มุ่งเน้น
ให้ผู้ที่กระทำละเมิดโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ การกระทำดังกล่าวผิดกฎหมายทำให้ผู้อื่นได้รับ
ความเสียหายผู้นั้นต้องชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ือความเสียหายนั้น แต่เมื่อรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ
เคลื่อนที่ด้วยตนเองโดยอาศัยเทคโนโลยีช่วยในการควบคุมและบังคับทิศทาง หากเกิดเหตุละเมิด
ขึ้นกับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติผู้ใดต้องเป็นผู้รับผิดชอบชดใช้ ค่าสินไหมทดแทนจากเหตุละเมิดนั้น 
ในเมื่อความเสียหายที่เกิดข้ึนอาจมาจากหลายปัจจัย เช่น ระบบปฏิบัติการขัดข้อง โดยที่ไม่ได้เกิดจาก 
“ผู้ใด” แต่อาจเกิดจาก “ระบบปฏิบัติการ” เป็นต้น เช่นนี้ปัญหาดังกล่าว ส่งผลต่อการพิสูจน์ว่าผู้ใด
จำต้องรับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ือเหตุละเมิดระหว่างผู้ประกอบการผู้ผลิตรถยนต์ 
ผู้ประกอบการผู้ผลิตและจัดจำหน่ายชิ้นส่วนรถนต์ บริษัทผู้คิดค้นระบบปฏิบัติการ รวมถึงเจ้าของ
รถยนต์ที่อาจละเลยหรือเพิกเฉยต่อความไม่ปลอดภัยที่อาจเกิดข้ึนกับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ซึ่ง
ส่งผลต่อการได้รับเงินค่าสินไหมทดแทนที่ล่าช้า ในปัจจุบันจึงยังคงเป็นข้อที่ถกเถียงกันในหลาย
ประเด็น เช่น นาย ก. ใช้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติในการเคลื่อนที่ไปยังจุดหมายปลายทาง ในระหว่าง
ทางเกิดอุบัติเหตุเฉี่ยวชนกับรถยนต์ของนาย ข. (รถยนต์ขับขี่ด้วยมนุษย์) โดยนาย ก. ให้การว่าในขณะ
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เกิดอุบัติเหตุตนมีสถานะเป็นแค่ผู้โดยสารมิใช่ผู้ขับข่ี และตนไม่ได้เป็นผู้บังคับหรือควบคุมทิศทางการ
เดินรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติดังกล่าว ผู้ที่ทำการขับเคลื่อนรถยนต์ให้ไปถึงยังจุดหมายปลายทาง คือ 
ระบบปฏิบัติการ หากต้องมีผู้รับผิดชอบค่าสินไหมทดแทนต้องมิใช่ตน ให้ไปเรียกเก็บค่าสินไหม
ทดแทนจากผู้ประกอบธุรกิจรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโมมัติ ผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์ หรือบริษัทผู้คิดค้น
ระบบปฏิบัติการที่ใส่อยู่ภายในตัวรถ ที่เป็นสาเหตุให้เกิดเหตุละเมิดข้ึน เป็นต้น เมื่อเกิดเหตุเช่นนี้หาก
เกิดข้ึนในปัจจุบันส่งผลกระทบกับนาย ข. ในการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนจากนาย ก. เนื่องจากใน
ปัจจุบันยังไม่มีกฎหมายฉบับใดบัญญัติเกี่ยวกับการเรียกค่าสินไหมทดแทนที่เกิดข้ึนจากรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติไว้ 
   ดังนั้นหากเกิดอุบัติเหตุขึ้นกับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ การพิสูจน์ถึงความจงใจหรือ
ประมาทเลินเล่อให้ได้รับความเสียหายย่อมเป็นการยาก จึงต้องมีการพิจารณาการกระทำความผิดจาก
เหตุละเมิดที่เกิดข้ึนจากตนเองตามมาตรา 420 ประกอบกับความรับผิดจากความเสียหายที่เกิดขึ้น
จากยานพาหนะอันเดินด้วยกำลังเครื่องจักรกล ตามมาตรา 437 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
เพ่ือให้ทราบว่าผู้ที่ครอบครองหรือควบคุมรถยนต์คันดังกล่าวจงใจหรือประมาทเลินเล่อทำให้ผู้อื่น
ได้รับความเสียหายจากยานพาหนะอันเดินด้วยกำลังเครื่องจักรกลหรือไม่ รวมทั้งเมื่อเกิดเหตุละเมิด
ขึ้นจะสามารถปรับใช้บทบัญญัติมาตรา 437 กับเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นได้หรือไม่           
  2. ความรับผิดต่อความเสียหายอันเกิดขึ้นจากยานพาหนะที่เดินด้วยกำลังเครื่องจักรกล 
ตามมาตรา 437 
  ความเสียหายที่เกิดจากทรัพย์ มาจากข้อสันนิษฐานของกฎหมาย (ศนันกรณ์ โสตถิพันธ์, 
2565, หน้า 295) กล่าวคือ เมื่อเกิดความเสียหายขึ้นกับตัวทรัพย์ผู้ที่ใกล้ชิดหรือมีส่วนเกี่ยวข้องกับ
ทรัพย์นั้นต้องเป็นผู้รับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนให้แก่ผู้เสียหาย โดยไม่ต้องคำนึงถึงองค์ประกอบของ
ความผิด หากผู้ที่เกี่ยวข้องกับทรัพย์ที่ก่อให้เกิดความเสียหายโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อกระทำผิด
กฎหมายทำให้ผู้อ่ืนได้รับความเสียหาย ตามมาตรา 420 แต่เมื่อความเสียหายที่เกิดข้ึนเกิดจากทรัพย์ 
ผู้ที่ใกล้ชิดหรือมีความเกี่ยวข้องกับตัวทรัพย์นั้นจำต้องรับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนตามมาตรา 437 
มิใช่รับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนตามมาตรา 420 เนื่องจาก เมื่อความเสียหายที่เกิดข้ึนเกิดจาก 
“ทรัพย์” จึงไม่สามารถพิสูจน์การกระทำความผิดได้เหมือนความเสียหายที่เกิดจาก “บุคคล” เมื่อเกิด
ความเสียหายขึ้นกับทรัพย์แล้ว หากนำบทบัญญัติมาตรา 420 มาปรับใช้ ผู้ที่ได้รับความเสียหายจะ
ไม่ได้รับการชดใช้ค่าสินไหมทดแทน เนื่องจากทรัพย์ไม่มีการกระทำ จึงไม่เข้าองค์ประกอบความผิด
ตามมาตรา 420 ดังนั้นกฎหมายจึงบัญญัติมาตรา 437 ขึ้นมาเพ่ือให้ความเป็นธรรมแก่ผู้ที่ได้รับความ
เสียหายอันเกิดจากทรัพย์ จึงกำหนดให้ผู้ที่ใกล้ชิดหรือมีส่วนได้เสียเกี่ยวกับทรัพย์นั้น ๆ หากก่อให้เกิด
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ความเสียหายขึ้นกับผู้อ่ืน ผู้ที่ครอบครองหรือควบคุมยานพาหนะจำต้องรับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทน
เพ่ือความเสียหายนั้น โดยไม่ต้องคำนึงถึงองค์ประกอบของความผิด*  
  มาตรา 437 บัญญัติว่า “บุคคลใดครอบครองหรือควบคุมดูแลยานพาหนะอย่างใด ๆ อัน
เดินด้วยกำลังเครื่องจักรกล บุคคลนั้นจะต้องรับผิดชอบเพ่ือการเสียหายอันเกิดแต่ยานพาหนะนั้น เว้น
แต่จะพิสูจน์ได้ว่าการเสียหายนั้นเกิดแต่เหตุสุดวิสัย หรือเกิดเพราะความผิดของผู้ต้องเสียหายนั้นเอง 
  ความข้อนี้ให้ใช้บังคับได้ตลอดถึงบุคคลผู้มีไว้ในครอบครองของตน ซึ่งทรัพย์อันเป็นของเกิด
อันตรายได้โดยสภาพ หรือโดยความมุ่งหมายที่จะใช้ หรือโดยอาการกลไกของทรัพย์นั้นด้วย” 
  ตามมาตรา 437 แบ่งเป็นสองวรรค คือ ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากยานพาหนะอันเดินด้วย
กำลังเครื่องจักรกล (มาตรา 437 วรรคหนึ่ง) และความเสียหายอันเกิดขึ้นจากทรัพย์อันตราย (มาตรา 
437 วรรคสอง) โดยงานวิจัยฉบับนี้มุ่งเน้นศึกษาปัญหาเกี่ยวกับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ 
(Autonomous Vehicle) ถือเป็นยานพาหนะอันเดินด้วยกำลังเครื่องจักรกล ตามมาตรา 437 วรรค
หนึ่ง มิใช่ทรัพย์อันตรายทั้ง 3 ประเภท (เพ็ง เพ็งนิติ, 2561, หน้า 288-289) ได้แก่ ทรัพย์อันตรายโดย
สภาพ เช่น ท่อส่งก๊าซ น้ำกรด และลูกระเบิด เป็นต้น ทรัพย์อันตรายโดยความมุ่งหมายที่จะใช้ เช่น 
ระเบิด หากวางเฉย ๆ ไม่มีใครแตะต้องก็ไม่เกิดอันตราย แต่หากมีผู้หยิบไปใช้สามารถก่อความ
เสียหายได้ เป็นต้น และทรัพย์อันตรายโดยอาการกลไกของทรัพย์ เช่น เครื่องจักรในโรงงาน
อุตสาหกรรม มอเตอร์ไฟฟ้า และชิงช้าสวรรค์ เป็นต้น ตามมาตรา 437 วรรคสอง ดังนั้นผู้เขียนจึงขอ
พิจารณาเฉพาะมาตรา 437 วรรคหนึ่งที่เก่ียวข้องกับยานพาหนะอันเดินด้วยกำลังเครื่องจักรกล
เท่านั้น  
  สำหรับหลักเกณฑ์ท่ีจะสามารถปรับเข้ากับความรับผิดที่เกิดจากยานพาหนะอันเดินด้วย
กำลังเครื่องจักรกล คือ ต้องเกิดความเสียหายจากยานพาหนะขณะเดินด้วยกำลังเครื่องจักรกล ซึ่ง
ความเสียหายที่เกิดขึ้นต้องมาจากยานพาหนะอันเดินด้วยกำลังเครื่องจักรกลฝ่ายเดียว หากความ
เสียหายที่เกิดข้ึนมาจากยานพาหนะอันเดินด้วยกำลังเครื่องจักรกลทั้ง 2 ฝ่าย ไม่อาจปรับใช้มาตรา 
437 วรรคหนึ่งได้ ต้องนำบทบัญญัติมาตรา 420 มาปรับใช้ เนื่องจากเมื่อเกิดความเสียหายขึ้นกับ
รถยนต์จากอุบัติเหตุ ตามปกติแล้วผู้ขับขี่รถยนต์ทั้ง 2 ฝ่าย ต้องรับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนซึ่งกัน
และกันโดยผลของกฎหมาย หากกฎหมายบัญญัติเพ่ิมเติมเกี่ยวกับความเสียหายอันเกิดจาก
ยานพาหนะอันเดินด้วยกำลังเครื่องจักรกล อาจเป็นการเพ่ิมความรับผิดให้ผู้ขับขี่รถยนต์ทั้ง 2 ฝ่าย 
ดังนั้นกฎหมายจึงไม่อาจบัญญัติให้ผู้ที่ขับขี่รถยนต์ฝ่ายใดฝ่ายหนึ่งต้องรับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทน
มากกว่าอีกฝ่าย (ศนันกรณ์ โสตถิพันธ์, 2565, หน้า 330) กรณีนี้จึงต้องปรับใช้ตามมาตรา 420 
เกี่ยวกับความรับผิดเพ่ือละเมิดอันเกิดจากตนเองมิใช่เกิดจากยานพาหนะอันเดินด้วยกำลัง
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เครื่องจักรกล ตามมาตรา 437 วรรคหนึ่ง เช่น นาย ก. ขับรถยนต์บนถนนมิตรภาพ (ทางหลวงสาย
สระบุรี–สะพานมิตรภาพจังหวัดหนองคาย (เขตแดนไทย / ลาว)) มุ่งหน้าไปหาครอบครัวในตัวเมือง
หนองคาย ขับรถยนต์ด้วยความเร็วสูง ระหว่างทางเกิดเฉ่ียวชนกับรถยนต์ของนาย ข. ส่งผลให้นาย ข. 
บาดเจ็บสาหัส จำต้องส่งโรงพยาบาลใกล้เคียง เป็นต้น จากตัวอย่างข้างต้นพบว่ารถยนต์ที่เกิดเฉี่ยวชน
กันถือเป็นยานพาหนะอันเดินด้วยกำลังเครื่องจักรกลทั้งคู่ จึงไม่อาจนำบทบัญญัติมาตรา 437 วรรค
หนึ่งมาปรับใช้ได้ เนื่องจากเม่ือเกิดความเสียหายขึ้นกับรถยนต์ของนาย ก. และรถยนต์ของนาย ข. ถือ
เป็นยานพาหนะอันเดินด้วยกำลังเครื่องจักรกลทั้งคู่ เมื่อเป็นยานพาหนะอันเดินด้วยกำลัง
เครื่องจักรกล กฎหมายจึงไม่สามารถสันนิษฐานได้ว่าระหว่างนาย ก. กับนาย ข. ผู้ใดต้องรับโทษ
มากกว่ากัน กรณีดังกล่าวจึงต้องนำบทบัญญัติมาตรา 420 มาปรับใช้ เพ่ือให้ผู้ที่ก่อให้เกิดความ
เสียหายแก่ผู้อื่นจำต้องชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ือเหตุละเมิดนั้น ทั้งนี้เป็นไปตามแนวคำพิพากษาของ
ศาลฎีกาท่ีวางหลักว่า เมื่อเกิดความเสียหายจากยานพาหนะอันเดินด้วยกำลังเครื่องจักรกลทั้ง 2 ฝ่าย 
ให้นำบทบัญญัติมาตรา 420 มาปรับใช้ กล่าวคือ คำพิพากษาฎีกาที่ 1091/2523 และ คำพิพากษา
ฎีกาท่ี 396/2544 ดังนั้นผู้ที่จะสามารถใช้ประโยชน์จากข้อสันนิษฐานของมาตรา 437 วรรคหนึ่งได้ 
คือ ผู้ที่ต้องไม่มีส่วนร่วมในการควบคุมหรือครอบครองยานพาหนะอันเดินด้วยกำลังเครื่องจักรกลนั้น 
(เพ็ง เพ็งนิติ, 2560, หน้า 276-279)  
  ส่วนต่อมาที่ต้องพิจารณา คือ ผู้ที่ต้องรับผิดชอบเพ่ือการเสียหายอันเกิดแต่ยานพาหนะนั้น 
แบ่งออกเป็น “ผู้ครอบครอง” หรือ “ผู้ควบคุมดูแล” เมื่อเกิดความเสียหายขึ้นผู้เสียหายสามารถ
ฟ้องร้องบังคับคดีได้ทั้งผู้ครอบครองและผู้ควบคุมดูแล หากในขณะเกิดความเสียหายอยู่พร้อมกันทั้ง 2 
คน หรือฟ้องคนใดคนหนึ่งได้ เนื่องจากกฎหมายไม่ได้กำหนดให้ต้องฟ้องทั้ง 2 คน โดย “ผู้
ครอบครอง” คือ ผู้ที่ใช้ยานพาหนะในขณะเกิดความเสียหายขึ้น* เช่น นาย ก. (เจ้าของรถ) นัด
สังสรรค์กับเพ่ือน คาดว่าตนเองจะขับรถยนต์กลับบ้านไม่ไหว จึงได้พักนอนที่ปั๊มน้ำมันแห่งหนึ่ง 
ปรากฏว่าลูกจ้างของปั๊มน้ำมันแห่งนี้ขับรถยนต์ของนาย ก. ออกมาจากปั๊มน้ำมัน โดยที่ไม่ได้ขอความ
ยินยอมจากนาย ก. ก่อน ระหว่างทางเกิดอุบัติเหตุเฉี่ยวชนกับผู้อื่นได้รับความเสียหาย เช่นนี้ไม่อาจ
บังคับได้ว่าขณะเกิดอุบัติเหตุนาย ก. (เจ้าของรถยนต์) เป็นผู้ครอบครองรถยนต์คันเกิดเหตุ** เป็นต้น  
  จากตัวอย่างข้างต้นก่อให้เกิดปัญหาของการตีความ นักกฎหมายของไทยจึงตีความคำว่า   
ผู้ครอบครองออกเป็น 2 ลักษณะ (ศนันกรณ์ โสตถิพันธ์, 2565, หน้า 333) คือ 1. ผู้ใดที่มีการกำกับ
ดูแลยานพาหนะขณะเกิดเหตุได้ถือเป็นผู้ครอบครอง (พจน์ ปุษปาคม, 2523, หน้า 442-443) ดังนั้น
นาย ก. (เจ้าของรถยนต์) คันเกิดเหตุจึงไม่ถือว่าเป็นผู้ครอบครอง เพราะขณะเกิเหตุไม่สามารถกำกับ
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ดูแลยานพาหนะได้ และ 2. หากผู้ใดมีสิทธิครอบครองตามมาตรา 1367 ย่อมถือว่าเป็นผู้มีสิทธิ
ครอบครอง (จิตติ ติงศภัทิย์, 2526, หน้า 286) ส่งผลให้นาย ก. (เจ้าของรถยนต์) แม้ในขณะเกิดเหตุ
เมาหลับไม่ได้สติอยู่ภายในรถยนต์ แต่นาย ก. เป็นผู้มีสิทธิครอบครองตามมาตรา 1367 ในการยึดถือ
รถยนต์ไว้เพื่อตน ดังนั้นนาย ก. จึงต้องรับผิด โดยส่วนตัวของผู้เขียนเห็นด้วยกับแนวความคิดที่ 2 
กล่าวคือ เมื่อทรัพย์สินนั้นมีเจ้าของ และเจ้าของควรกำกับดูแลยานพาหนะของตนเพ่ือไม่ให้ก่อความ
เสียหายแก่ผู้อื่น แม้ว่าเจ้าของทรัพย์สินจะไม่มีสติขณะเกิดเหตุ แต่ทรัพย์สินที่เกิดเหตุนั้นยังคงอยู่
ภายใต้การกำกับดูแลของเจ้าของทรัพย์สินนั้น ดังนั้นแม้ว่าเจ้าของทรัพย์สินจะมีสติหรือไม่ขณะเกิด
เหตุ แต่เมื่อเจ้าของมีสิทธิครอบครองในตัวทรัพย์ ย่อมต้องรับผิดชดใช้ค่าเสียหายให้กับบุคคลภายนอก 
สำหรับ “ผู้ควบคุมดูแล” (เพ็ง เพ็งนิต,ิ 2561, หน้า 281) หมายถึง ผู้ที่ต้องรับผิดชอบควบคุม เพื่อ
บังคับทิศทางของรถยนต์ให้เคลื่อนที่ไปยังจุดหมายปลายทาง รวมถึงอาจกล่าวได้ว่าเป็นผู้ที่มีความ
ใกล้ชิดกับยานพาหนะในขณะเกิดความเสียหายขึ้น (ศนันกรณ์ โสตถิพันธ์, 2565, หน้า 332) เช่น 
พนักงานผู้นำร่องเรือเดินสมุทร ถือเป็นผู้ควบคุมยานพาหนะอันเดินด้วยกำลังเครื่องจักรกลตามมาตรา 
437 วรรคหนึ่ง* ดังนั้นเมื่อพิจารณาผู้ที่ต้องรับผิดตามมาตรา 437 วรรคหนึ่ง กำหนดให้ “ผู้
ครอบครอง” หรือ “ผู้ควบคุมดูแล” ยานพาหนะต้องรับผิดชอบเพื่อการเสียหายอันเกิดแต่ยานพาหนะ
นั้น เมื่อสถานะของผู้ขับขี่เปลี่ยนไปเป็นผู้โดยสารในรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ในระดับที่ 5 ซึ่งเป็น
การใช้ระบบอัตโนมัติเต็มรูปแบบ (Full Automation) เป็นการขับเคลื่อนรถยนต์ด้วย
ระบบปฏิบัติการทั้งหมด เมื่อเกิดความเสียหายขึ้นผู้ใดต้องเป็นผู้รับผิดชดใช้ค่าเสียหายที่เกิดข้ึน 
เนื่องจากขณะเกิดเหตุผู้ที่อยู่ภายในรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติมีสถานะเป็นเพียง “ผู้โดยสาร” ไม่ใช่ 
“ผู้ควบคุมดูแล” ยานพาหนะ สำหรับประเด็นดังกล่าวยังคงเป็นที่ถกเถียงสำหรับวงการกฎหมาย 
เนื่องจากประเทศไทยยังไม่มีกฎหมายเกี่ยวกับความรับผิดอันเกิดจากรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ เมื่อ
เกิดความเสียหายขึ้น หากต้องมีการชดใช้ค่าสินไหมทดแทนจึงเป็นการนำบทบัญญัติที่ใกล้เคียงมาปรับ
ใช้แทน 
  สำหรับส่วนต่อไปที่จะกล่าวถึง คือ รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติถือเป็นยานพาหนะอันเดิน
ด้วยกำลังเครื่องจักรกลหรือไม่ ในเมื่อรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติขับเคลื่อนด้วยการทำงานของ
ระบบปฏิบัติการ Software กล่าวคือ ตามความหมายของพจนานุกรม ฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 
2554 คำว่า “ยานพาหนะ” หมายถึง ยานต่าง ๆ มีรถและเรือ เป็นต้น ถือเป็นความหมายอย่างกว้าง 
ผู้เขียนจึงขอแยกคำออกเป็น คำว่า “ยาน” กับ“พาหนะ” คำว่า “ยาน” หมายถึง เครื่องนำไป, 
พาหนะต่าง ๆ เช่น รถ เกวียน เรือ เป็นต้น ส่วนคำว่า “พาหนะ” หมายถึง เครื่องนำไป, เครื่องขับข่ี, 
สัตว์สำหรับขี่บรรทุกหรือลากเข็นมีช้าง ม้า โค กระบือ เป็นต้น เรียกว่า สัตว์พาหนะ, ยานต่าง ๆ มีรถ
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และเรือ เป็นต้น จากความหมายข้างต้นอาจสรุปความหมายได้ดังนั้น ยานพาหนะ หมายถึง เครื่องที่
นำไปหรือเครื่องที่ขับขี่ไปจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง เมื่อยานพาหนะคือการที่เคลื่อนที่จากที่หนึ่งไปยัง
อีกท่ีหนึ่งจึงสอดคล้องกับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติที่สามารถเครื่องที่จากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่งได้
เช่นกัน  
  เมื่อรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติถือเป็นยานพาหนะ หลักการทำงานของรถยนต์ขับเคลื่อน
อัตโนมัติ คือ รถยนต์ได้ติดตั้งกล้องและ Sensor เพ่ือให้สามารถมองเห็นทิศทางและใช้ Radar 
ร่วมกับ LiDAR (Light detection and ranging) สำหรับตรวจจับการเคลื่อนไหวของแสงบริเวณ
ใกล้เคียง โดยมีวัตถุส่งไปยังโปรแกรม Software เพ่ือให้ระบุจุดหมายปลายทางได้อย่างถูกต้องให้
คำแนะนำเส้นทางอ่ืน ๆ ได้ ควบคุมท้ังความเร็วของรถ ระบบเบรค และพวงมาลัยรถ รวมทั้ง
หลีกเลี่ยงสิ่งขีดขวางพร้อมปฏิบัติตามกฎหมายจราจร เมื่อการเคลื่อนที่ของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ
เป็นการเคลื่อนที่ด้วยระบบปฏิบัติการเปรียบเสมือนการทำงานของเครื่องจักรกลภายในโรงงาน
อุตสาหกรรมที่นำระบบปฏิบัติการ Software เข้ามาช่วยอำนวยความสะดวก เช่น การเคลื่อนย้าย
สิ่งของโดยใช้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ เป็นการสั่งงานผ่าน Software เป็นต้น เช่นนี้จึงถือได้ว่า
รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติถือเป็นยานพาหนะอันเดินด้วยกำลังเครื่องจักรกลด้วยเช่นกัน อย่างไรก็ดี มี
ความเห็นของนักกฎหมายบางท่าน เห็นว่ารถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติเป็นทรัพย์อันตราย ตามมาตรา 
437 วรรคสอง กล่าวคือ ท่านศาสตราจารย์ ดร.ศนันกรณ์ โสตถิพันธ์ อาจารย์ประจำคณะนิติศาสตร์ 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย (ศนันกรณ์ โสตถิพันธ์, 2565, หน้า 341-342) เห็นว่า “ยานพาหนะไร้
คนขับเหล่านี้น่าจะเป็น “ทรัพย์อันตราย” เพราะวิ่งอยู่บนถนน ในแม่น้ำลำคลอง หรือแม้แต่ในอากาศ
โดยปราศจากผู้ควบคุมหรือดูแล และอาจก่อความเสียหายได้เสมอ บุคคลที่ควรต้องรับผิดจึงควร
เป็นไปตามมาตรา 437 วรรคสอง คือ “ผู้มีไว้ในครอบครอง”.... การปรับให้ผู้มีไว้ในครอบครองต้องรับ
ผิดน่าจะสมเหตุสมผลที่สุด เพราะยานพาหนะไร้คนขับควรถือเป็นทรัพย์อันตรายประเภทโดยกลไล
ของทรัพย์นั้น”  
  จากความคิดเห็นของท่านศาสตราจารย์ ดร.ศนันกรณ์ โสตถิพันธ์ ที่ว่า “ยานพาหนะไร้
คนขับควรถือเป็นทรัพย์อันตรายประเภทโดยกลไกของทรัพย์” ผู้เขียนมีความคิดเห็นแตกต่าง 
เนื่องจากการใช้ประโยชน์ของรถยนต์เป็นการเคลื่อนที่ไปยังจุดหมายปลายทาง โดยสัญจรบนถนน
ถึงแม้จะไม่มีผู้ควบคุมหรือผู้ครอบครองดูแล รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติก็ยังสามารถขับเคลื่อนไปได้ 
อีกท้ังการเคลื่อนของที่ของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติมาจากระบบปฏิบัติการ เป็นการสั่งงานผ่าน 
ระบบฮาร์ดแวร์ (Hardware) และซอฟต์แวร์ (Software) ที่ทำงานร่วมกันในการนำทางเมื่อขับเคลื่อน
รถยนต์อัตโนมัติ ในขณะเดียวกันเมื่อมีผู้ขับขี่รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ระบบปฏิบัติการจะจัดเก็บ
ข้อมูลเข้าสู่ระบบอินเทอร์เน็ต เพื่อรวบรวมข้อมูลให้กับระบบควบคุมการทำงานของตัวรถ ส่วนคำว่า 
“ทรัพย์อันตราย” ตามความหมายของมาตรา 437 วรรคสองนี้ ไม่ใช่ยานพาหนะอันเดินด้วยกำลัง



 57 

เครื่องจักรกล (เสนีย์ ปราโมช, 2559, หน้า 475) เมื่อพิจารณาความหมายของมาตราดังกล่าว ผู้เขียน
สามารถตีความได้ว่า ยานพาหนะใดท่ีเดินด้วยกำลังเครื่องจักรกล ไม่ถือเป็นทรัพย์อันตราย (ศนันกรณ์ 
โสตถิพันธ์, 2565, หน้า 341) ทั้งนี้ทรัพย์อันตรายโดยกลไลของทรัพย์จะต้องเป็นทรัพย์ที่ก่อให้เกิด
ความเสียหาย ที่มาจากกลไกการเคลื่อนไหวของตัวทรัพย์ ดังนั้นรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติที่
ขับเคลื่อนด้วยระบบปฏิบัติการ ถือเป็นยานพาหนะอันเดินด้วยกำลังเครื่องจักรกล จึงไม่ถือเป็นทรัพย์
อันตรายประเภทโดยกลไลของทรัพย์ (พิเชษฐ์ เปี่ยมมีสมบูรณ์, 2559, หน้า 55-56)   
 

ปัญหาการให้คำนิยาม คำว่า “รถ” ตามความหมายในพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และที่แก้ไขเพิ่มเติมฉบับที ่5 พ.ศ. 2551 
  ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม ฉบับที่ 5 
พ.ศ. 2551 มาตรา 4 ได้ให้คำนิยาม คำว่า “รถ” ไว้ ดังนี้ “รถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ รถตาม
กฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก รถยนตร์ทหารตามกฎหมายว่าด้วยรถยนตร์ทหาร และหมายความ
รวมถึงรถอ่ืนตามท่ีกำหนดในกฎกระทรวง” 
  เมื่อพิจารณาจากมาตรา 4 พบว่า กฎหมายได้ให้คำนิยามของคำว่ารถไว้ 4 จำพวก คือ รถ
ตามความหมายของกฎหมายรถยนต์ (พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522) รถตามกฎหมายว่าด้วย
การขนส่งทางบก (พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522) รถยนตร์ทหารตามกฎหมายว่าด้วย
รถยนตร์ทหาร (พระราชบัญญัติรถยนตร์ทหาร พ.ศ. 2476) และรถอ่ืนที่กำหนดในกฎกระทรวง ถือ
เป็นการให้คำนิยามท่ีมาจากกฎหมายหลากหลายฉบับ ขึ้นอยู่กับบริบทของรถยนต์แต่ละประเภท 
อย่างไรก็ตามแม้ว่าจะมีกฎหมายหลายฉบับให้คำนิยามคำว่า รถ ไว้ แต่ยังไม่ครอบคลุมถึงรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติ  
  ดังนั้นผู้เขียนจึงจะขอแบ่งขอบเขตของการศึกษานิยามคำว่า “รถ” ออกเป็น 2 กลุ่ม 
กล่าวคือ การให้คำนิยามของประเทศไทย และการให้คำนิยามของต่างประเทศ ดังต่อไปนี้   
  1. ประเทศไทย 
  สำหรับการให้คำนิยาม คำว่า “รถ” ของประเทศไทย สอดคล้องกับสถานการณ์บ้านเมือง
ในแต่ละสมัย กล่าวคือ เมื่อปีพ.ศ. 2535 มีการบัญญัติกฎหมายที่ให้ความคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ
ให้ได้รับการช่วยเหลือที่รวดเร็ว และได้รับค่าตอบแทนที่เป็นธรรม โดยมีจำนวนเงินที่แน่นอน ถือเป็น
ข้อบังคับของกฎหมาย ที่เจ้าของรถหรือผู้ที่ครอบครองรถต้องปฏิบัติตาม หรือที่เรียกอย่างง่ายว่า 
“การต่อพ.ร.บ.” ซึ่งในปีพ.ศ. 2535 ประเทศไทยยังไม่ได้รับอิทธิพลของเทคโนโลยีที่สามารถบังคับ
ทิศทางของรถยนต์ได้ โดยไม่มีมนุษย์ควบคุม อย่างที่ทราบโดยทั่วไปว่ารถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติเริ่ม
เข้ามามีบทบาทกับการดำรงชีวิตประจำวันมากขึ้น ต่อมาในปีพ.ศ. 2551 ประเทศไทยยังไม่ได้มีการใช้
รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ รวมถึงรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติยังไม่มีบทบาทอย่างเช่นในปัจจุบัน ดังนั้น
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เนื้อหาภายในพระราชบัญญัติฯ จึงยังไม่มีส่วนใดส่วนหนึ่งกล่าวถึงคำนิยามของรถยนต์ขับเคลื่อน
อัตโนมัติไว้ จึงเกิดข้อสงสัยในการแก้ไขปรับปรุงคำนิยาม คำว่า “รถ” ของมาตรา 4 แห่ง
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และที่แก้ไขเพ่ิมเติมฉบับที่ 5 พ.ศ. 2551 ว่า
จะสามารถปรับใช้กับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติได้หรือไม่  
  อย่างที่ได้กล่าวไปข้างต้นเกี่ยวกับการให้ความหมายของรถ ตามมาตรา 4 ให้นำความหมาย
ที่มีอยู่ในกฎหมาย 4 ฉบับ มาปรับใช้ กล่าวคือ พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 มาตรา 4* 
พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 4 (9)** พระราชบัญญัติรถยนต์ทหาร พ.ศ. 2476 
มาตรา 4*** และรถอ่ืนที่กำหนดในกฎกระทรวง เมื่อการให้ความหมายคำว่า “รถ” ในกฎหมายทั้ง 4 
ฉบับข้างต้น ไม่ครอบคลุมถึงรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติจึงควรมีการตีความกฎหมาย (Interpretation 
Law) เพ่ือค้นหาหรืออธิบายความหมายของถ้อยคำที่ปรากฎในบทบัญญัติได้เกิดความชัดเจน เข้าใจได้
โดยง่ายซึ่งเป็นภาษาท่ีรู้กันอยู่โดยทั่วไป ซึ่งหลักการตีความกฎหมายสามารถแบ่งออกเป็น 2 ลักษณะ 
คือ การตีความตามตัวอักษรและการตีความตามเจตนารมณ์ กล่าวคือ การตีความตามตัวอักษรเป็น
การตีความจากถ้อยคำที่ปรากฏในตัวบทกฎหมาย ใช้ภาษาที่เข้าใจได้ชัดแจ้งไม่จำต้องได้รับการ
ตีความอีก ส่วนการตีความตามเจตนารมณ์หรือความมุ่งหมายของกฎหมาย (Teleological 
Interpretation) (กฤตพร เจริญกุล, 2559, หน้า 13-15) เป็นการตีความโดยอ้างอิงหลักการและ
เหตุผลของการตรากฎหมายฉบับนั้น ๆ เมื่อตีความคำว่า “รถ” ตามตัวอักษรสามารถพิจารณา
ความหมายและใช้ความหมายที่ปรากฏในพจนานุกรม ฉบับราชบัณฑิตยสถาน ซึ่งไม่รวมถึงรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติ อย่างไรก็ตามหากตีความตามเจตนารมณ์หรือความมุ่งหมายของกฎหมาย 
สามารถอนุมานได้ว่ารถ (รถยนต์ รถจักรยานยนต์ รถพ่วง รถบดถนน รถแทรกเตอร์ ยกเว้นรถไฟ) 
เป็นยานพาหนะอันเดินด้วยกำลังเครื่องจักรกล ใช้ในการขนส่งทางบก เคลื่อนที่จากจุดหนึ่งไปยังอีก
จุดหนึ่ง  
  รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ (Autonomous Vehicles) ซึ่งเป็นรถยนต์ที่มีการติดตั้ง
เทคโนโลยีไว้ทั้งหมดหรือบางส่วน เพ่ือให้ขับเคลื่อนด้วยกำลังเครื่องจักรกล ซึ่งสั่งการผ่าน

 
*พระราชบัญญตัิรถยนต์ พ.ศ. 2522 มาตรา 4 บัญญตัิว่า “รถ” หมายความว่า รถยนต์ รถจักรยานยนต์ รถพ่วง รถ
บดถนน รถแทรกเตอร์ และรถอื่นตามที่กำหนดในกฎกระทรวง 
**พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 4 (9) บัญญัติว่า “รถ” หมายความว่า ยานพาหนะทุกชนิดที่
ใช้ในการขนส่งทางบกซึ่งเดินด้วยกำลังเครื่องยนต์ กำลังไฟฟ้า หรือพลังงานอ่ืน และหมายความรวมตลอดถึงรถพ่วง
ของรถนั้นด้วย ท้ังนี้ เว้นแต่รถไฟ 
***พระราชบัญญัติรถยนต์ทหาร พ.ศ. 2476 มาตรา 4 บัญญัติว่า “รถยนต์ทหาร” หมายความว่า รถที่เดินด้วยกำลัง
เครื่องจักรกล (เว้นแต่ที่เดินบนราง) และรถพ่วงซึ่งเป็นของกระทรวงกลาโหมหรือของบุคคลอื่น ซึ่งมอบให้ใช้รถนั้น
ประจำในราชการทหาร 



 59 

ระบบปฏิบัติการ (Software) ให้เคลื่อนท่ีได้บนบกเพ่ือไปยังจุดหมายปลายทางนั้น สอดคล้องกับการ
ให้คำนิยามของพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และที่แก้ไขเพ่ิมเติมฉบับที่ 5 
พ.ศ. 2551 มาตรา 4 ที่ประกอบด้วยกฎหมายทั้ง 4 ฉบับข้างต้น ซ่ึงใช้หลักการตีความทางกฎหมายใน
ลักษณะตีความตามเจตนารมณ์มาปรับใช้ จึงอาจสันนิษฐานได้ว่ารถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ถือเป็นรถ
ตามความหมายของพระราชบัญญัติฯ และเมื่อพิจารณาจากข้อเท็จจริงที่คล้ายกันเกี่ยวกับลักษณะการ
ทำงานของทั้งรถยนต์ที่มีผู้ขับขี่กับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ เมื่อมีบางสิ่งบางอย่างคล้ายกันหรือ
ใกล้เคียงกัน จึงอนุมานได้ว่า “สิ่งที่เหมือนกันย่อมมีผลอย่างเดียวกัน” (สมยศ เชื้อไทย, 2566, หน้า 
196) ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับดุลพินิจของผู้อ่านในการพิจารณาแนวทางการตีความคำนิยาม เพ่ือป้องกันไม่ให้
เกิดความคลุมเครือของคำนิยาม ดังนั้นผู้เขียนเห็นว่าเมื่อรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติถือเป็นรถตาม
ความหมายของประเทศไทย จึงควรแก้ไขปรับปรุงคำนิยามคำว่ารถ เพื่อให้สอดคล้องกับสถานการณ์
ในปัจจุบัน เพ่ือรองรับการให้ความคุ้มครองแก่ผู้ประสบภัยหากเกิดความเสียหายขึ้นจากรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติให้ได้รับความคุ้มครองเบื้องต้นเช่นเดียวกับผู้ประสบภัยจากรถยนต์ที่มีผู้ขับขี่ อาทิ 
ค่ารักษาพยาบาล และค่าปลงศพ เป็นต้น 
  2. ต่างประเทศ 
  สำหรับการให้คำนิยาม คำว่า “รถ” ของต่างประเทศ ได้แก่ สหราชอาณาจักร (United 
Kingdom) สาธารณรัฐสิงคโปร์ (Singapore) และรัฐโคลัมเบีย (District of Columbia) ถือเป็นการ
กำหนดคำนิยามที่ชัดแจ้งกว่าของประเทศไทย โดยบัญญัติไว้ในกฎหมายเป็นการเฉพาะเจาะจง ได้แก่ 
Automated and Electronic Vehicles Act 2018 มาตรา 8(1)(a) ของสหราชอาณาจักร ส่วน 
Road Traffic Act 2017 มาตรา 2 (1) ของสาธารณรัฐสิงคโปร์ และ Autonomous Vehicles 
Testing Program Amendment Act of 2020 § 50-2351 (1C) ของรัฐโคลัมเบีย  
  เมื่อพิจารณาจากคำนิยามของสหราชอาณาจักร สาธารณรัฐสิงคโปร์ และรัฐโคลัมเบีย 
พบว่าทั้ง 3 ประเทศไม่ได้เพียงแค่กำหนดคำนิยามคำว่ารถ แต่กำหนดเฉพาะเจาะจงถึงรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ถือเป็นการให้ถึงความสำคัญเกี่ยวกับความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สิน รวมทั้ง
คาดการณไ์ปยังอนาคตเก่ียวกับการนำรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติมาบังคับใช้ภายในประเทศ เพื่อลด
อัตราการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน ลดความสูญเสียที่อาจเกิดขึ้นแก่ร่างกายและชีวิต จากคำนิยามของ
คำว่า “รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ” ของทั้ง 3 ประเทศ สามารถสรุปความหมายได้ว่า รถยนต์ที่มีการ
ติดตั้งอุปกรณ์ไม่ว่าทั้งหมดหรือบางส่วน โดยมีระบบปฏิบัติการเป็นผู้ควบคุมและบังคับทิศทางของรถ 
ให้เคลื่อนท่ีไปยังจุดหมายปลายทางได้อย่างปลอดภัย เรียกได้ว่าหน่วยงานที่เกี่ยวข้องสามารถพัฒนา
มุมมองได้กว้างมากข้ึน เพ่ือรองรับวิทยาการทางเทคโนโลยีที่มีการเปลี่ยนแปลงอยู่เสมอ 
  เมื่อพิจารณาคำนิยามคำว่า “รถ” ของประเทศไทย ร่วมกับคำนิยาม คำว่า “รถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติ” ของสหราชอาณาจักร สาธารณรัฐสิงคโปร์ และรัฐโคลัมเบีย พบว่าการกำหนด 
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คำนิยามของประเทศไทยยังไม่มีการบัญญัติเป็นลายลักษณ์อักษรเกี่ยวกับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ 
ให้ถือว่าเป็นรถ ตามความหมายของพระราชบัญญัติฯ นี้ ดังที่ปรากฏตามตารางที่ 3 การเปรียบเทียบ
คำนิยามของประเทศไทยและต่างประเทศ ได้แก่ สหราชอาณาจักร สาธารณรัฐสิงคโปร์ และรัฐ
โคลัมเบีย ดังนั้น ปัญหาเกี่ยวกับการกำหนดว่ารถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติถือเป็นรถตามความหมาย
ของมาตรา 4 ที่ต้องจัดให้มีการประกันภัยตามมาตรา 7 หรือไม่นั้น ผู้เขียนเห็นว่าหากนำหลักการ
ตีความกฎหมายมาใช้ประกอบการตีความ ย่อมก่อให้เกิดประโยชน์แก่ผู้ที่เป็นเจ้าของหรือครอบครอง
รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ กล่าวคือ เมื่อคำว่า “รถ” บัญญัติด้วยถ้อยคำท่ีมีความหมายอย่างกว้าง 
ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 4 บัญญัติว่า “กฎหมายนั้น ต้องใช้ในบรรดากรณีซึ่ง
ต้องด้วยบทบัญญัติใด ๆ แห่งกฎหมายตามตัวอักษร หรือตามความมุ่งหมายของบทบัญญัตินั้น ๆ  
 
ตารางที ่3 การเปรียบเทียบคำนิยามของประเทศไทยและต่างประเทศ  
 

ลำดับ ประเทศ การให้คำนิยาม 
1 ประเทศไทย รถยนต์ รถจักรยานยนต์ รถพ่วง รถบดถนน และรถ

แทรกเตอร์ เป็นยานพาหนะที่ใช้ขนส่งทางบก ขับเคลื่อนด้วย
เครื่องยนต์ กำลังไฟฟ้า ยกเว้นรถไฟ 

2 สหราชอาณาจักร รถยนต์ที่มีการติดตั้งอุปกรณ์ไม่ว่าจะท้ังหมดหรือบางส่วน ถูก
ควบคุมโดยระบบปฏิบัติการ บังคับทิศทางให้รถเคลื่อนที่ไปถึง
จุดหมายปลายทาง 

3 สาธารณรัฐสิงคโปร์ 
4 รัฐโคลัมเบีย 

   
  เมื่อไม่มีบทกฎหมายที่จะยกมาปรับคดีได้ ให้วินิจฉัยคดีนั้นตามจารีตประเพณีแห่งท้องถิ่น 
ถ้าไม่มีจารีตประเพณีเช่นว่านั้น ให้วินิจฉัยคดีอาศัยบทกฎหมายที่ใกล้เคียงอย่างยิ่ง และถ้าบท
กฎหมายเช่นนั้นก็ไม่มีด้วย ให้วินิจฉัยตามหลักกฎหมายทั่วไป” หากใช้การตีความตามเจตนารมย์ เพ่ือ
ค้นหาความหมายของการกำหนดว่ารถชนิดใดบ้างให้ถือเป็นรถตามมาตรา 4 ส่งผลให้รถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติถือเป็นรถชนิดหนึ่ง หากมีการปรับปรุงหรือแก้ไขการให้คำนิยามในมาตรา 4 โดย
เพ่ิมรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติเข้าไป ย่อมเป็นประโยชน์แก่ประชาชนภายในประเทศหากมีการใช้
รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติอย่างแพร่หลายในอนาคต   
  

ปัญหาการให้ความคุ้มครองแก่ผู้ประสบภัยจากรถและการจ่ายค่าสินไหมทดแทนแก่
ผู้เสียหายจากอุบัติเหต ุ
  1. การให้ความคุ้มครองแก่ผู้ประสบภัยจากรถ 
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  เมื่อกฎหมายให้การคุ้มครองแกผู่้ที่อยู่ในฐานะ “ผู้ประสบภัย” จึงมีคำสั่งนายทะเบียนที่ 
66/2563 เรื่อง ให้ใช้คู่มือตีความกรมธรรม์ประกันภัยคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ คู่มือตีความ
กรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์ คู่มือตีความกรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์รวมการคุ้มครองผู้ประสบภัยจาก
รถ และคู่มือตีความกรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์แบบคุ้มครองเฉพาะภัย ข้อ 2 กำหนดความหมายของ
ผู้ประสบภัย ดังนี้ “ผู้ซึ่งได้รับอันตรายต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามัย เนื่องจากรถท่ีใช้หรืออยู่ในทาง
หรือเนื่องจากสิ่งที่บรรทุก หรือติดตั้งในรถนั้น และหมายความรวมถึงทายาทโดยธรรมของผู้ประสบภัย
ซึ่งถึงแก่ความตายด้วย”  
  จากความหมายข้างต้นตีความได้ว่า บุคคลใดที่ได้รับอันตรายต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามัย 
ไม่ว่าจะเป็นตัวผู้ประสบภัย ผู้โดยสาร คนเดินเท้า หรือบุคคลภายในครอบครัว ทั้งที่อยู่ในสถานที่เกิด
เหตุหรือไม่ได้อยู่ในขณะเกิดเหตุ รวมทั้งทายาทโดยธรรม* ของผู้ประสบภัย หากได้รับความเสียหาย
จากการที่มีบุคคลคนหนึ่งนำรถออกมาใช้ โดยก่อให้เกิดภัยขึ้นจากการใช้รถ ซึ่งภัยนั้นส่งผลกระทบต่อ
ชีวิต ร่างกาย หรืออนามัยของผู้อื่น บุคคลเหล่านี้ล้วนเป็นผู้ประสบภัยจากรถทั้งสิ้น เมื่อผู้ใดได้รับ
ความเสียหายจากรถที่ใช้ในทาง หรือจากสิ่งที่มีการบรรทุก หรือติดตั้งภายในรถ ถือว่าเป็นผู้ประสบภัย
จากรถ กฎหมายจึงให้ความคุ้มครองตามข้อ 3** เพ่ือให้ได้รับค่าสินไหมทดแทน ภายใต้บังคับข้อ 6*** 
บริษัทประกันภัยจะชดใช้ค่าสินไหมทดแทนให้แก่ผู้ประสบภัยจากรถในนามผู้เอาประกันภัย กล่าวคือ 
เมื่อเกิดความเสียหายขึ้นกับผู้เอาประกันภัย (ผู้ประสบภัยจากรถ) เป็นผล มาจากการเกิดอุบัติเหตุจาก
รถที่ถูกใช้เป็นพาหนะ ส่งผลให้ผู้เอาประกันภัยได้รับความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามัย บริษัท
ประกันภัยรับรับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนให้กับผู้เอาประกันภัยตามจำนวนที่กำหนดไว้ ส่วนการ

 
*ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 1629 บัญญัติว่า “ทายาทโดยธรรมมีหกลำดบัเท่านั้น และภายใต้บังคับ
แห่งมาตรา 1630 วรรค 2 แต่ละลำดับมสีิทธิได้รับมรดกก่อนหลังดงัต่อไปนี้ คือ  

(1) ผู้สืบสันดาน 
(2) บิดามารดา 
(3) พี่น้องร่วมบิดามารดาเดียวกัน 
(4) พี่น้องร่วมบิดาหรือร่วมมารดาเดียวกัน 
(5) ปู่ ย่า ตา ยาย 
(6) ลุง ป้า น้า อา 
คู่สมรสที่ยังมีชีวิตอยู่นั้นก็เป็นทายาทโดยธรรม ภายใต้บังคับของบทบัญญัติพเิศษแห่งมาตรา 1635” 

**คำสั่งนายทะเบียนที่ 66/2563 เรื่อง ให้ใช้คู่มือตีความกรมธรรม์ประกันภัยคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ คู่มือตีความ
กรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์ คูม่ือตีความกรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์รวมการคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ และคู่มือ
ตีความกรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์แบบคุ้มครองเฉพาะภัย 
***เพิ่งอ้าง. 
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รับประกันภัยของบริษัทประกันภัยจะเป็นไปตามหลักประกันภัยค้ำจุน มาตรา 887 วรรคหนึ่ง* เป็น
การประกันภัยจากความรับผิดของผู้เอาประกันภัย ในการจ่ายค่าสินไหมทดแทนให้แก่ผู้อ่ืน โดยไม่มี
วัตถุท่ีเอาประกันภัย (Subject Matter of Insurance) เปน็ทรัพย์สินดังเช่นการประกันภัยประเภท
อ่ืนที่มีวัตถุที่เอาประกันภัย (ไชยยศ เหมะรัชตะ, 2546, หน้า 119) เช่น เมื่อเกิดความเสียหายขึ้นกับ
บุคคล โดยเกิดจากรถในระหว่างระยะเวลาประกันภัย ผู้เอาประกันภัยต้องรับผิดต่อผู้ที่ประสบภัยจาก
รถ โดยผู้รับประกันภัย (บริษัทประกันภัย) ต้องชดใช้ค่าสินไหมทดแทนให้แก่ผู้ประสบภัย** ส่วน
หลักเกณฑ์การจ่ายค่าสินไหมทดแทนให้แก่ผู้ประสบภัยจากรถ จะพิจารณาจากประเภทหรือลักษณะ
ของความสูญเสียที่เกิดข้ึนต่อชีวิต ร่างกาย และอนามัย  
  หากผู้ใดหลีกเลี่ยงไม่ทำประกันภัยภาคบังคับ (ไมต่่อพ.ร.บ.) ถือว่าผู้นั้นกระทำการฝ่าฝืนต่อ
กฎหมาย ตามมาตรา 7*** ส่งผลให้เมื่อเกิดอุบัติเหตุขึ้นจากรถที่ใช้อยู่บนท้องถนน ผู้นั้นย่อมไม่ได้รับ
ความคุ้มครองตามกฎหมาย ส่งผลให้เจ้าของรถหรือผู้ครอบครองรถต้องเป็นผู้รับผิดชอบชดใช้
ค่าเสียหายที่เกิดขึ้นทั้งของตนเองและผู้อื่นด้วยตัวเอง หรือสามารถได้รับเงินค่าเสียหายจากกองทุน
ทดแทนผู้ประสบภัยตามมาตรา 23 (1)****   
  เมื่อตีความตามความหมายของผู้ประสบภัยจากรถดังที่กล่าวไปข้างต้น ที่กล่าวว่าผู้ใดได้รับ
ความเสียหายอันเกิดข้ึนแก่ชีวิต ร่างกาย หรืออนามัยซึ่งเป็นผลมาจากภัยจากรถที่ใช้อยู่ในทาง หรือ

 
*ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 887 วรรคหนึ่ง บัญญัตวิ่า “อันว่าประกันภัยค้ำจุนนั้น คือ สัญญา
ประกันภัยซึ่งผู้รับประกันภัยตกลงว่าจะใช้ค่าสินไหมทดแทนในนามของผู้เอาประกันภัย เพื่อความวินาศภันอัน
เกิดขึ้นแก่บุคคลอรกคนหนึ่ง และซึ่งผู้เอาประกันภัยจะต้องรับผิดชอบ” 
**คำพิพากษาฎีกาที่ 1763/2523  
***พระราชบัญญัติคุม้ครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และที่แกไ้ขเพิ่มเติมฉบับท่ี 5 พ.ศ. 2551 มาตรา 7 
บัญญัติว่า “ภายใต้บังคับมาตรา 8 เจ้าของรถซึ่งใช้รถหรือมีรถไว้เพื่อใช้ต้องจัดให้มีการประกันความเสยีหายสำหรับ
ผู้ประสบภยัโดยประกันภัยกับบรษิัท  
             จำนวนเงินเอาประกันภัย ให้กำหนดตามชนิด ประเภท และขนาดของรถแตต่้องไม่น้อยกว่าจำนวนเงินท่ี
กำหนดว้ในกฎกระทรวง 
             สำหรับรถที่เจา้ของรถได้จัดให้มีการประกันความเสียหายต่อผู้ประสบภัย โดยเอาประกันภัยครอบคลมุ
ความเสยีหายต่อผู้ประสบภัยและทรัพย์สิน ตามชนิด ประเภท และขนาดของรถที่กำหนดไว้ในกฎกระทรวงแล้ว ไม่
ต้องจัดให้มีการประกันความเสยีหายสำหรับผู้ประสบภัยอีก” 
****พระราชบัญญตัิคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และที่แก้ไขเพิ่มเติมฉบับท่ี 5 พ.ศ. 2551 มาตรา 23 
บัญญัติว่า “ความเสยีหายที่เกดิแก่ผู้ประสบภยัจากรถในกรณีดังต่อไปนี้ให้จ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นใหแ้ก่ผู้ประสบภยั
จากเงินกองทุน 

(1) รถนั้นมิได้จัดให้มีการประกันความเสียหายตามมาตรา 7 หรือมาตรา 9 และเจ้าของรถไม่จ่าย
ค่าเสียหายเบื้องต้นให้แก่ผู้ประสบภัย หรือจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นให้แก่ผู้ประสบภัยไม่ครบจำนวน” 
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จากสิ่งที่บรรทุก ทีไ่ด้ติดตั้งภายในรถ ผู้นั้นย่อมถือเป็นผู้ประสบภัยจากรถ เช่นนี้หากเกิดอุบัติเหตุ
ขึ้นกับผู้โดยสารที่อยู่ภายในรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ระดับ 5 (Full Automation) ทีไ่ม่มีมนุษย์เป็น
ผู้ควบคุม บังคับทิศทางของรถ ซึ่งได้รับอันตรายต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามัยจากรถที่ใช้อยู่ ส่งผลให้
ได้รับบาดเจ็บ สูญเสียอวัยวะ หรือเสียชีวิต ผู้โดยสารที่อยู่ภายในรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติจะได้รับ
ความคุ้มครองจากพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และที่แก้ไขเพ่ิมเติมฉบับที่ 
5 พ.ศ. 2551 ด้วยหรือไม่ เนื่องจากในพระราชบัญญัติฯ ไม่ได้มีส่วนใดส่วนหนึ่งกล่าวถึงรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติไว้ จากการศึกษาผู้เขียนเห็นว่าหากพิจารณาจากความหมายของคำว่า “รถ” 
ร่วมกับ คำว่า “ผู้ประสบภัย” หากเกิดอุบัติเหตุขึ้นกับผู้โดยสารที่อยู่ภายในรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ 
ส่งผลให้ได้รับอันตรายแก่ชีวิต ร่างกาย หรืออนามัย ทำให้บาดเจ็บ สูญเสียอวัยวะ ทุพพลภาพ หรือ
เสียชีวิต บุคคลเหล่านั้นถือว่าเป็นผู้ประสบภัยจากรถที่ใช้ในทางอยู่ ดังนั้นหากตีความได้ว่าผู้โดยสารที่
ได้รับอันตรายแม้จะอยู่ภายในรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติเป็นผู้ประสบภัยจากรถ จึงสมควรได้รับการ
คุ้มครองจากพระราชบัญญัติฯ เช่นกัน   
  2. การจ่ายค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้เสียหายจากอุบัติเหตุ 
  โดยปกติแล้วหากเกิดอุบัติเหตุขึ้นบนท้องถนนส่งผลให้มีผู้ประสบภัยจากรถได้รับบาดเจ็บ
ทางร่างกายหรือชีวิต ผู้ประสบภัยจากรถย่อมได้รับความคุ้มครองตามกฎหมายก็ต่อเมื่อจัดให้มีการทำ
ประกันความเสียหายสำหรับผู้ประสบภัย (มาตรา 7) เพ่ือให้ได้รับการเยียวยาที่รวดเร็วและเป็นธรรม 
รวมทั้งได้รับจำนวนเงินที่แน่นอน จากการศึกษาผู้เขียนสามารถจำแนกที่มาของความคุ้มครอง
ออกเป็น 3 กลุ่ม ดังนี้ กฎหมายว่าด้วยลักษณะละเมิด มาตรา 420 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และที่แก้ไขเพ่ิมเติมฉบับที่ 5 พ.ศ. 2551 และ
กองทุนทดแทนผู้ประสบภัย กล่าวคือ  
  กฎหมายว่าด้วยลักษณะละเมิด มาตรา 420 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์   
  หลักการของกฎหมายละเมิด คือ ผู้ที่ได้รับความเสียหายจากการกระทำที่ผิดกฎหมายโดย
จงใจหรือประมาทเลินเล่อของผู้อื่น ส่งผลให้ได้รับความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย อนามัย เสรีภาพ 
ทรัพย์สิน และสิทธิอย่างหนึ่งอย่างใด ผู้ที่ก่อให้เกิดความเสียหายถือว่าทำละเมิดจำต้องชดใช้         
ค่าสินไหมทดแทนเพ่ือความเสียหายที่เกิดข้ึน อย่างไรก็ตามกระบวนการหรือขั้นตอนของการได้รับ  
ค่าสินไหมทดแทนจากการกระทำละเมิดของบุคคลอ่ืนมีความซับซ้อน ใช้ระยะเวลาค่อนข้างนาน 
ประกอบกับเมื่อเกิดเหตุละเมิดขึ้นส่วนใหญ่ผู้ที่กระทำละเมิดจะไม่จ่ายค่าสินไหมทดแทนโดยง่าย    
คดีละเมิดส่วนใหญ่จึงต้องอาศัยอำนาจของศาลในการพิพากษาตัดสิน โดยแต่ละข้ันตอนใช้ระยะ
เวลานาน ส่งผลให้ผู้ที่ได้รับความเสียหายได้รับค่าสินไหมทดแทนล่าช้าเป็นอย่างมาก หรือในบางกรณี
ศาลมีคำพิพากษาถึงที่สุดแล้วให้ผู้ที่กระทำละเมิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้ที่ได้รับความเสียหาย           
แต่ระยะเวลาล่วงเลยไปผู้เสียหายบางคนยังไม่ได้รับค่าสินไหมทดแทนจากเหตุละเมิด เช่น คดีรถ



 64 

กระบะพุ่งชนร้านสะเต๊ก* เหตุเกิดเม่ือวันที่ 19 กันยายน 2557 ส่งผลให้พ่อเสียชีวิตในสถานที่เกิดเหตุ 
ส่วนลูกสาวกลายเป็นผู้ป่วยติดเตียง โดยศาลมีคำตัดสินให้ผู้ที่ขับรถกระบะจำคุก 1 ปี ไม่รอลงอาญา
และจ่ายค่าสินไหมทดแทน เป็นจำนวนเงิน 6.7 ล้านบาท โดยเมื่อวันที่ 11 พฤษภาคม 2566 มารดา
ของผู้ป่วยติดเตียงได้แจ้งว่าจนตอนนี้ พ.ศ. 2566 ตนและลูกสาวยังไม่ได้รับค่าสินไหมทดแทนตาม
คำสั่งของศาล เป็นต้น เมื่อพิจารณาจากข่าวข้างต้นพบว่าถึงแม้จะมีคำสั่งของศาลให้จ่ายค่าสินไหม
ทดแทนแก่ผู้เสียหาย หากผู้ที่กระทำละเมิดยืนยันไม่จ่ายค่าสินไหมทดแทนถึงจะมีคำสั่งของศาล
หรือไม่ ย่อมไม่ได้เป็นการรับประกันว่าผู้ที่ได้รับความเสียหายจากเหตุละเมิดจะได้รับค่าสินไหม
ทดแทนรวดเร็วและเป็นธรรม ส่งผลให้ผู้เสียหายได้รับเงินค่าสินไหมทดแทนล่าช้า และได้รับจำนวน
เงินที่ไม่แน่นอน  
  จะเห็นได้ว่าหากผู้เสียหายใช้สิทธิเรียกร้องตามกฎหมายว่าด้วยลักษณะละเมิด มาตรา 420 
ฟ้องคดีต่อศาลเพ่ือให้ได้รับค่าสินไหมทดแทน เป็นการให้ความคุ้มครองที่ใช้ระยะเวลายาวนานมาก 
และไม่มีสิ่งรับประกันว่าจะได้รับค่าสินไหมทดแทนตามท่ีร้องขอ ดังนั้น เพ่ือให้ผู้ที่ได้รับความเสียหาย
จากเหตุละเมิดบนท้องถนนได้รับค่าสินไหมทดแทนที่รวดเร็วและเป็นธรรม ได้จำนวนเงินที่แน่นอน
ชัดเจน จึงมีการบัญญัติกฎหมายเพื่อคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถข้ึน ในปีพ.ศ. 2535 เพื่อให้ความ
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถให้ได้รับค่าเสียหายเบื้องต้น และค่าเสียหายที่เป็นส่วนเกินจากค่าเสียหาย
เบื้องต้น โดยไม่ตัดสิทธิของผู้ประสบภัยที่จะเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนเพ่ิมเติมจากประมวลกฎหมาย
แพ่งและพาณิชย์** (สิทธิทางแพ่ง) รวมทั้งสามารถยื่นขอรับค่าเสียหายได้จากกองทุนทดแทน
ผู้ประสบภัยอีกด้วย  
  พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และที่แก้ไขเพ่ิมเติมฉบับที่ 5 พ.ศ. 
2551 
  เมื่อมีการบัญญัติพระราชบัญญัติฯ ฉบับนี้ขึ้น เพ่ือคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถให้ได้รับ
ความคุ้มครองจากการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน ซึ่งเป็นการคุ้มครองทุกคน ทุกชีวิตที่ได้รับอันตราย
จากการใช้รถ จึงกล่าวได้ว่ากฎหมายฉบับนี้ถือเป็นกฎหมายที่บังคับให้เจ้าของรถ หรือผู้ครอบครองรถ
จัดทำประกันภัย จึงได้ชื่อว่า “ประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ” หรือที่โดยทั่วไปเรียกว่า “พ.ร.บ.” ที่ให้
ความคุ้มครองแก่ผู้ประสบภัยทุกคน ไม่ว่าจะเป็นผู้ขับข่ี เจ้าของรถ ผู้โดยสาร หรือคนเดินถนน หาก
ในขณะเกิดอันตรายอยู่ภายในประเทศไทย ทั้งที่อยู่ภายในตัวรถหรืออยู่นอกตัวรถ เมื่อเกิดอุบัติเหตุ

 
*ตกนรกทั้งเป็น คดี "น้องการ์ตูน" เกือบ 10 ปี ไร้เยียวยา งัดไมสุ้ดทา้ยจ่อฟ้องล้มละลาย. (2566.)  
https://www.thairath.co.th/news/local/2693111  
**พระราชบัญญัตคิุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และที่แกไ้ขเพิ่มเติมฉบับท่ี 5 พ.ศ. 2551 มาตรา 22 
บัญญัติว่า “การไดร้ับชดใช้ค่าเสียหายเบื้องต้นตามมาตรา 20 ไม่ตดัสิทธิผู้ประสบภัยที่จะเรียกร้องค่าสินไหมทดแทน
เพิ่มเตมิตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์” 

https://www.thairath.co.th/news/local/2693111
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จากรถท่ีใช้อยู่ ย่อมต้องได้รับชดใช้ค่าสินไหมทดแทนอย่างรวดเร็ว ซึ่งแบ่งออกเป็น 2 ประเภท 
กล่าวคือ ค่าเสียหายเบื้องต้นกับค่าเสียหายส่วนที่เกินจากค่าเสียหายเบื้องต้น    
  โดยเจตนารมณ์ของพระราชบัญญัติฯ มุ้งเน้นคุ้มครองเฉพาะความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่ชีวิต 
ร่างกาย และอนามัยเท่านั้น ไม่รวมถึงความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่ทรัพย์สิน เช่น ค่าซ่อมแซมรถ ค่า
บำรุงรักษาหลังการซ่อมแซม เป็นต้น ผู้คนส่วนใหญ่อาจมีความเข้าใจว่าพระราชบัญญัติฯ ฉบับนี้ ให้
ความคุ้มครองบุคคลที่สาม ซึ่งในความเป็นจริงความเข้าใจเช่นนี้ถือเป็นความเข้าใจที่คลาดเคลื่อน มิใช่
การให้คุ้มครองแก่บุคคลที่สาม แต่เป็นการให้ความคุ้มครองกับทุกคนที่ได้รับความเสียหายจากการใช้
รถที่อยู่บนถนน ส่งผลให้ได้รับอันตรายแก่ชีวิต ร่างกาย หรืออนามัย ไม่ว่าผู้ใดย่อมได้รับความคุ้มครอง 
ส่วนการจ่ายค่าสินไหมทดแทนให้กับผู้ประสบภัยจากรถ แบ่งออกเป็น 2 ประเภท ดังนี้ ค่าเสียหาย
เบื้องต้นและค่าเสียหายส่วนที่เกินจากค่าเสียหายเบื้องต้น ดังที่ได้กล่าวไปแล้วในบทที่ 3 
กองทุนทดแทนผู้ประสบภัย  
   การจัดตั้งกองทุนทดแทนผู้ประสบภัยขึ้น มีวัตถุประสงค์เพ่ือจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นให้แก่
ผู้ประสบภัยจากรถ ในกรณีท่ีไม่สามารถจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นได้* แบ่งออกเป็น 6 ลักษณะ กล่าวคือ 
รถที่เจ้าของไม่ได้ทำประกันภัยไว้ หรือไม่มีผู้ใดแสดงตนว่าเป็นเจ้าของรถ และเจ้าของรถไม่จ่าย
ค่าเสียหายเบื้องต้นให้แก่ผู้ประสบภัยจากรถเมื่อเกิดเหตุ รถคันดังกล่าวถูกผู้อ่ืนเอาไปโดยมิได้อยู่ใน
ความครอบครองของเจ้าของรถ ซึ่งเจ้าของรถได้ทำการร้องทุกข์ต่อพนักงานสอบสวนเรียบร้อยแล้ว 
รวมทั้งกรณีที่บริษัทไม่จ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นให้แก่ผู้ประสบภัย ดังนั้นจะเห็นได้ว่าแม้รถคันใดท่ีไม่ได้
ทำประกันภัยไว้ หากก่อความเดือดร้อนให้แก่ผู้ประสบภัยอื่น ๆ ผู้ประสบภัยผู้นั้นจะได้รับความ

 
*พระราชบัญญตัิคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และที่แก้ไขเพิ่มเตมิฉบับท่ี 5 พ.ศ. 2551 มาตรา 23 
บัญญัติว่า “ความเสยีหายที่เกดิแก่ผู้ประสบภยัจากรถในกรณีดังต่อไปนี้ให้จ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นใหแ้ก่ผู้ประสบภยั
จากเงินกองทุน 

(1) รถนั้นมิได้จัดให้มีการประกันความเสียหายตามมาตรา 7 หรือมาตรา 9 และเจ้าของรถไม่จ่าย
ค่าเสียหายเบื้องต้นให้แก่ผู้ปรสับภยั หรือจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นให้แก่ผู้ประสบภยัไมค่รบจำนวน 

(2) รถนั้นมิได้อยู่ในความครอบครองของเจ้าของรถในขณะเกิดเหตุเพราะถูกยักยอก ฉ้อโกง กรรโชก ลัก
ทรัพย์ รีดเอาทรัพย์ ชิงทรัพย์ หรอืปล้นทรัพย์ และไดม้ีการร้องทุกข์ต่อพนักงานสอบสวน 

(3) รถนั้นไมม่ีผู้แสดงตนเป็นเจ้าของรถและมไิด้จดัให้มีการประกันความเสียหายตามมาตรา 7 หรือ
มาตรา 9 

(4) รถนั้นมีผู้ขับหลบหนไีปหรือไม่อาจทราบได้ว่าความเสียกายเกิดจากรถคันใด 
(5) บริษัทไม่จ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นตามมาตรา 20 ให้แก่ผู้ประสบภยั หรือจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นให้แก่

ผู้ประสบภยัไม่ครบจำนวน หรือ 
(6) รถตามาตรา 8 ท่ีมิได้จัดใหม้ีการประกันคามเสียหายตามมาตรา 7”  
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คุ้มครองจากเงินของกองทุนทดแทนผู้ประสบภัย* ซึ่งเป็นเงินที่ได้มาจากเงินที่รัฐบาลจัดสรรให้ เงินที่
บริษัทประกันภัยจ่ายเป็นเงินสมบทตามมาตรา 36 เงินหรือทรัพย์สินที่มีผู้อุทิศให้ หรือดอกผลของ
เงินกองทุน เพ่ือให้ผู้ประสบภัยจากรถได้รับความคุ้มครองเมื่อได้รับความเสียหาย 
 
ตารางที ่4 การเปรียบเทียบการให้ความคุ้มครอง ประเภทรถท่ีได้รับการคุ้มครอง การจ่ายค่าสินไหม           

ทดแทน และจำนวนเงินที่จะได้รับระหว่างประเทศไทยและต่างประเทศ 
 

หัวข้อ ประเทศ 
ประเทศไทย สหราชอาณาจักร สาธารณรัฐ

สิงคโปร์ 
รัฐโคลัมเบีย 

การให้ความ
คุ้มครอง 

ให้ความคุ้มครองเฉพาะชีวิต 
ร่างกาย และอนามัย โดยไม่
รวมทรัพย์สิน 

ให้ความคุ้มครองทั้งชีวิต ร่างกาย อนามัย และ
ทรัพย์สิน 

ประเภทรถที่
ได้รับความ
คุ้มครอง 

กำหนดไว้ 4 ประเภท คือ 
-กฎหมายรถยนต์ 
-กฎหมายขนส่งทางบก 
-กฎหมายทหาร 
-ที่กำหนดในกฎกระทรวง 

ยานพาหนะเคลื่อนที่ด้วยกลไลซึ่งใช้บนถนน ใช้
ส่วนตัว ทุกคนต้องจดทะเบียน รวมถึงรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติด้วย 

 

 
*พระราชบัญญตัิคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และที่แก้ไขเพิ่มเตมิฉบับท่ี 5 พ.ศ. 2551 มาตรา 33 
บัญญัติว่า “ให้จดัตั้งกองทุนขึ้น เรียกว่า “กองทุนทดแทนผ็ประสบภยั” มีวัตถุประสงค์เพื่อเป็นทุนสำหรับจ่าย
ค่าเสียหายเบื้องต้นให้แก่ผู้ประสบภัยเมื่อมีกรณีตามมาตรา 23 และเป็นค่าใช้จ่ายอื่นในการดำเนินการตาม
พระราชบัญญัตินี้  
            กองทุนประกอบด้วย 

(1) เงินทุนประเดมิที่รัฐบาลจัดสรรให ้
(2) เงินท่ีจ่ายสมทบตามหลีกเกณฑ์ที่กำหนดตามมาตรา 36 และเงินเพิ่มที่ได้รับตามมาตรา 36 ทวิ 
(3) เงินอุดหนุนที่รัฐบาลจัดสรรใหจ้ากงบประมาณรายจ่ายประจำป ี
(4) เงินหรือทรัพย์สินท่ีได้มาตรามาตรา 28 มาตรา 30 มาตรา 31 หรือมาตรา 32 
(5) เงินหรือทรัพย์สินท่ีมีผู้อุทิศให ้
(6) ดอกผลของเงินกองทุน 
(7) เงินท่ีได้จากการขายทรัพยส์ินท่ีไดม้าตาม (4) และ (5) 
(8) เงินรายได้อื่นๆ”   
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ตารางที่ 4 (ต่อ) 
 

หัวข้อ ประเทศ 
ประเทศไทย สหราชอาณาจักร สาธารณรัฐ

สิงคโปร์ 
รัฐโคลัมเบีย 

การจ่ายค่า
สินไหมทดแทน 

ค่าเสียหาย
เบื้องต้นและ
ค่าเสียหายส่วนที่
เกินจาก
ค่าเสียหาย
เบื้องต้น 

จ่ายโดยภาพรวม 
กล่าวคือ ความ
เสียที่เกิดแก่ชีวิต 
ร่างกาย อนามัย 
และทรัพย์สิน 

- จ่ายโดยภาพรวม 
กล่าวคือ ความ
เสียหายที่เกิดแก่ชีวิต 
ร่างกาย อนามัย และ
ทรัพย์สิน รวมถึงให้
ค่ารักษาพยาบาลเพ่ือ
ไปผ่าตัดศัลยกรรม
ความงาม 

จำนวนเงินที่ได้รับ 35,000-500,000 
บาท/คน 

1,000,000-
5,000,000 
ปอนด์สเตอร์ลิง/
เหยื่อ 

- สูงสุด 800 Monthly 
minimum wages. 

   
   เมื่อพิจารณาถึงจำนวนเงินที่ผู้ประสบภัยหรือทายาทโดยธรรมของผู้ประสบภัยได้รับจาก
ค่าเสียหายเบื้องต้น ผู้เขียนเล็งเห็นว่าจำนวนเงินค่อนข้างน้อยเมื่อเปรียบเทียบกับความสูญเสียที่ได้รับ
เช่น เมื่อผู้ประสบภัยจากรถได้รับบาดเจ็บ ส่งผลให้สูญเสียอวัยวะ ไม่สามารถดำรงชีวิตประจำวันได้
ด้วยตนเอง หรือเมื่อผู้ประสบภัยประสบเหตุจนถึงแก่ชีวิต ทายาทโดยธรรมของผู้ประสบภัยจะได้รับ
เงินค่าช่วยเหลือเบื้องต้น เพียง 35,000 บาท เป็นต้น โดยจำนวนเงินดังกล่าวอาจไม่เพียงพอต่อความ
จำเป็นในการใช้จ่ายในปัจจุบัน หากเปรียบเทียบกับค่าเสียหายส่วนที่เกินจากค่าเสียหายเบื้องต้น 
พบว่าจำนวนเงินที่จะได้รับจากค่าเสียหายส่วนที่เกินจากค่าเสียหายเบื้องต้นมีมากกว่าจำนวนเงินที่จะ
ได้รับจากค่าเสียหายเบื้องต้น ทั้ง ๆ ที่เป็นค่าเสียหายที่ต้องได้รับการพิสูจน์ความผิดเสียก่อน ซึ่งใช้
ระยะเวลาในการพิสูจน์  
  ดังนั้น จึงสมควรที่จะต้องถูกปรับปรุงแก้ไขจำนวนเงินในส่วนของค่าเสียหายเบื้องต้นให้มี
จำนวนมากขึ้น เพ่ือให้ทัดเทียมกับความสูญเสียที่เกิดขึ้นของผู้ประสบภัยหรือทายาทโดยธรรมของ
ผู้ประสบภัย มิเช่นนั้นอาจเกิดปัญหาเกี่ยวกับจำนวนเงินที่ได้รับตามมาในอนาคต  
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ปัญหาการทำประกันภัยภาคบังคับของรถยนต์ขับเคลื่อนขับเคลื่อนอัตโนมัติของ
ประเทศไทยเปรียบเทียบกับต่างประเทศ 
  เมื่อพิจารณาจากวัตถุประสงค์หรือเหตุผลของการบัญญัติกฎหมายการทำประกันภัยภาค
บังคับของไทย เพื่อให้การคุ้มครอง ให้ความช่วยเหลือและอำนวยความสะดวกแก่ผู้ที่ได้รับบาดเจ็บ
หรือเสียชีวิตจากอุบัติเหตุบนท้องถนนให้ได้รับความช่วยเหลือทางด้านการเงิน รวมถึงนำส่ง
โรงพยาบาลโดยเร็วที่สุด เพ่ือให้เข้าถึงบริการทางการแพทย์ ส่วนสหราชอาณาจักร และรัฐโคลัมเบีย 
มีวัตถุประสงค์ของการบัญญัติกฎหมายประกันภัยภาคบังคับสำหรับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ หรือ
ประกันภัยภาคบังคับที่คล้ายกัน คือ เพ่ือให้ผู้ที่ได้รับความเดือดร้อนได้รับค่าสินไหมทดแทนหรือค่า
ช่วยเหลือเยียวยาอย่างรวดเร็ว เพื่อให้นำเงินจำนวนดังกล่าวไปเข้ารับการรักษาทางการแพทย์ ให้
สามารถดำรงชีวิตประจำวันได้ หรือเม่ือเกิดกรณีได้รับบาดเจ็บจนเป็นเหตุทำให้เกิดทุพพลภาพ 
(ถาวร/ชั่วคราว) ก็ยังมีสิทธิได้รับความคุ้มครองเช่นเดียวกัน หรือแม้แต่ทายาทโดยธรรมของผู้ที่ได้รับ
ความเดือดร้อนจากอุบัติเหตุบนท้องถนนสามารถได้รับค่าสินไหมทดแทนจากการเสียชีวิต ซ่ึง
รายละเอียดได้กล่าวไปแล้วในหัวข้อเกี่ยวกับปัญหาการให้ความคุ้มครองแก่ผู้ประสบภัยจากรถและ
การจ่ายค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้เสียหายจากอุบัติเหตุ 
  อย่างไรก็ตาม เมื่อศึกษาข้อมูลของสหราชอาณาจักร สาธารณรัฐสิงคโปร์ และรัฐโคลัมเบีย 
พบว่าบางประเทศมีการบัญญัติเกี่ยวกับประกันภัยรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ และบางประเทศได้
กล่าวถึงการทำประกันภัยสำหรับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ซึ่งในส่วนของประเทศไทยเป็นเพียงการ
กล่าวถึงการทำประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับสำหรับรถยนต์โดยทั่วไป ดังนั้นเมื่อผู้เขียนได้ศึกษาทั้งใน
ส่วนของกฎหมายประกันภัยภาคบังคับของต่างประเทศร่วมกับของประเทศไทย สามารถจำแนกได้
เป็น 2 ประการ ดังต่อไปนี้ 
   ประการแรก คือ การบัญญัติกฎหมายประกันภัยภาคบังคับสำหรับรถยนต์ขับเคลื่อน
อัตโนมัติ 
  ประเทศที่มีการกล่าวถึงหรือให้ความสำคัญกับการทำประกันภัยภาคบังคับของรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติ คือ สหราชอาณาจักร (Automated and Electric Vehicles Act 2018) 
นอกเหนือจากกฎหมายดังกล่าวที่กล่าวถึงประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ ยังมีพระราชบัญญัติจราจรทาง
บก ค.ศ. 1988 ด้วยที่กล่าวถึงการทำประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับสำหรับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ 
ส่วนสาธารณรัฐสิงคโปร์ไม่มีกฎหมายเกี่ยวกับการทำประกันภัยภาคบังคับสำหรับรถยนต์ขับเคลื่อน
อัตโนมัติ มีเฉพาะกฎหมายประกันภัยสำหรับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ คือ Road Traffic Act 2017 
สำหรับรัฐโคลัมเบียถือได้ว่าเป็นประเทศที่มีการบัญญัติกฎหมายเก่ียวกับการทำประกันภัยภาคบังคับ
ครบทั้งในส่วนของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ (The District of Columbia’s Compulsory/ No-
Fault Motor Vehicles Insurance Act) และรถยนต์โดยทั่วไป (Autonomous Vehicles Act of 
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2012) และประเทศไทยยังไม่มีการกล่าวถึงหรือบัญญัติกฎหมายเกี่ยวกับการทำประกันภัยภาคบังคับ
สำหรับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติไว้เลย ถึงแม้สาธารณรัฐสิงคโปร์จะไม่มีการบัญญัติเกี่ยวกับการทำ
ประกันภัยภาคบังคับสำหรับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ แต่ยังมีการกล่าวถึงการทำประกันภัยรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติ แม้จะไม่มีการบัญญัติไว้เป็นการเฉพาะแต่สามารถนำบทบัญญัติอ่ืน ๆ มาปรับใช้ได้ 
สาเหตุที่ประเทศไทยยังไม่มีการบัญญัติการทำประกันภัยสำหรับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ผู้เขียน
เล็งเห็นว่า อาจมีสาเหตุมาจากเทคโนโลยีของอุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์ภายในประเทศส่วนใหญ่
เป็นเพียงการผลิตชิ้นส่วนอะไหล่รถยนต์มากกว่าการผลิตและประกอบ เพ่ือจัดจำหน่าย
ภายในประเทศไทย มีจำนวนค่อนข้างน้อยเมื่อเปรียบเทียบกับสหราชอาณาจักร สาธารณรัฐสิงคโปร์ 
และรัฐโคลัมเบีย ซึ่งทั้ง 3 ประเทศ ถือว่าเป็นประเทศท่ีมีเทคโนโลยีการผลิตและประกอบรถยนต์สูง 
สามารถผลิตและจัดจำหน่ายภายในประเทศของตนเองได้ ส่งผลให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องเล็งเห็นถึง
ความสำคัญของการนำเทคโนโลยีเข้ามาช่วยในการควบคุมหรือบังคับทิศทางของรถยนต์ให้เคลื่อนท่ีไป
ยังจุดหมายปลายทางโดยไม่ถูกมนุษย์ควบคุม เป็นการควบคุมโดยระบบปฏิบัติการทั้งหมด โดยมี
แนวความคิดท่ีว่าหากนำรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติภายในประเทศ จะส่งผลให้อัตราการเกิดอุบัติเหตุ
บนท้องถนนลดลง เมื่อเปรียบเทียบกับรถยนต์ที่ใช้ในปัจจุบันถูกควบคุมและบังคับทิศทางโดยมนุษย์ 
ก่อให้เกิดอุบัติเหตุจำนวนมาก ซึ่งในแต่ละปีอัตราการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนเพ่ิมจำนวนมากขึ้น 
ทั้งนี้ปัจจัยของการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนที่มีผู้ขับข่ี ส่วนมากมาจากความประมาทเลินเล่อ ดื่มแล้ว
ขับ ขับรถด้วยความคึกคะนอง เป็นต้น 
  จากการศึกษาข้อมูลเกี่ยวกับสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนภายในประเทศไทย 
พบว่าสาเหตุส่วนใหญ่มาจากผู้ขับขี่ขาดความระมัดระวัง ไม่คำนึงถึงความปลอดภัยของตนเองและ
ผู้อื่น รวมทั้งไม่เคารพกฎจราจร (รัชพร ศรีเดช และคณะ, 2564) จากการศึกษาพฤติกรรมเสี่ยง
ทางด้านบุคคล พบว่าผู้ที่ขับรถด้วยความเร็วเกินกว่าที่กฎหมายกำหนด มีจำนวนร้อยละ 33.6 ผู้ที่เมา
แล้วขับ มีจำนวนร้อยละ 16.8 หรือผู้ที่ขับรถตัดหน้าผู้อื่นในระยะกระชั้นชิดก่อให้เกิดความเสียหาย
ทั้งสิ้น (ภาวิณี เอ่ียมตระกูล และสรารัตน์ ฉายพงษ์, 2564) เมื่อรถยนต์ที่อาศัยความสามารถของ
มนุษย์ในการควบคุมและบังคับทิศทางของรถให้เคลื่อนที่ ยังก่อให้เกิดความเสียหายขึ้นจำนวนมาก 
ดังนั้นหากนำรถยนต์ที่ใช้ระบบปฏิบัติการมาเป็นผู้ควบคุมและบังคับทิศทางของรถยนต์ให้เคลื่อนที่   
ผู้ที่อยู่โดยรอบหรือผู้ที่ใช้ถนนร่วมกันจะมั่นใจได้อย่างไรว่าระบบปฏิบัติการจะไม่นำพารถยนต์ให้เกิด
ความเสียหายเหมือนดังเช่นรถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยมนุษย์ สำหรับการสร้างเสริมความมั่นใจให้กับผู้ใช้
รถใช้ถนนร่วมกันกับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ย่อมเป็นหน้าที่ของผู้คิดค้นและพัฒนาระดับประเทศ 
เพ่ือส่งเสริมและผลักดันให้อุตสาหกรรมรถยนต์ของประเทศไทยเจริญเติบโตมากข้ึน รวมทั้งเม่ือใน
ปัจจุบันมีแนวความคิดที่อยากจะนำรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ภายในประเทศไทย นักกฎหมาย
จึงมีหน้าที่ที่ต้องปรับปรุงแก้ไข หรือค้นหาบทบัญญัติทางกฎหมายเพื่อรองรับและพัฒนาเนื้อหาทาง
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กฎหมายให้มีความทัดเทียมกับเทคโนโลยีที่ล้ำสมัยมากขึ้น เพ่ือให้สอดคล้องกับบริบททางสังคมและ
เทคโนโลยีที่เปลี่ยนแปลงไป ทั้งยังคงไว้ซึ่งการอำนวยความยุติธรรมแก่ผู้มีส่วนได้เสียอย่างเหมาะสม 
  หากนำหลักการคิดเกี่ยวกับการประกันภัยภาคบังคับสำหรับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติมา
ปรับใช้ เช่น รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ระดับที่ 5 (Full Automation) ถูกควบคุมด้วย
ระบบปฏิบัติการทั้งหมด อาจมีหรือไม่มีมนุษย์อยู่ภายในตัวรถก็ได้ ซึ่งผู้เขียนมีความคิดเห็นว่าหาก
ประเทศไทยนำรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ อาจลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุได้ ซึ่งเมื่ออุบัติเหตุลดลง 
จำนวนของการจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นและค่าเสียหายส่วนที่เกินจากค่าเสียหายเบื้องต้นจะลดลง 
เนื่องด้วยตัวรถยนต์ถูกควบคุมโดยระบบปฏิบัติการ ระบบปฏิบัติการย่อมถูกป้อนข้อมูลที่ถูกต้องตาม
กฎหมาย ปฏิบัติตามกฎจราจร รวมทั้งควบคุมรถยนต์ให้เคลื่อนที่อย่างปลอดภัย เมื่อปฏิบัติถูกต้อง
ตามกฎหมาย ย่อมไม่มีผู้ใดฝ่าฝืนให้เกิดอุบัติเหตุ ปัญหาการจ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นที่มาจากการเกิด
อุบัติเหตุบนท้องถนนจะลดลง ถึงแม้ว่ามีการใช้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติต่อมาเกิดอุบัติเหตุขึ้น จาก
สาเหตุใด ๆ ก็ตาม ย่อมสามารถใช้ทฤษฎีเกี่ยวกับการประกันภัยเป็นเครื่องมือในการพิสูจน์ความรับ
ผิดได้ ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับกฎหมายที่บัญญัติข้ึน  
   ประการที่ 2 คือ ลักษณะการให้ความคุ้มครองและกระบวนการของการให้ความคุ้มครอง 
รวมถึงจำนวนเงินที่จะได้รับจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
  สำหรับการให้ความคุ้มครองทั้งประเทศไทย สหราชอาณาจักร สาธารณรัฐสิงคโปร ์และรัฐ
โคลัมเบีย ให้ความคุ้มครองที่คล้ายกัน คือ ทุกคนไม่ว่าผู้ใดที่ได้รับความเดือดร้อนจากอุบัติเหตุบนท้อง
ถนน กล่าวคือ ผู้ขับขี่ ผู้โดยสาร คนเดินเท้า และคนเดินถนน ล้วนได้รับความคุ้มครองทั้งสิ้นไม่ว่าจาก
ประกันภัยภาคบังคับสำหรับรถยนต์ทั่วไปหรือรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ สำหรับลักษณะของการให้
ความคุ้มครอง จากการศึกษาพบว่าสหราชอาณาจักร (Road Traffic Act 1988 ร่วมกับ Motor 
Vehicles (Compulsory Insurance) Act) สาธารณรัฐสิงคโปร์ (Road Traffic Act) และรัฐ
โคลัมเบีย* เป็นประเทศท่ีให้ความคุ้มครองทั้งชีวิต ร่างกาย รวมถึงให้ความคุ้มครองครอบคลุมไปยัง
ความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่ทรัพย์สินด้วย ส่วนประเทศไทย** ให้ความคุ้มครองเฉพาะชีวิตและร่างกาย 
เมื่อเกิดการบาดเจ็บและเสียชีวิต ไม่รวมถึงความเสียหายที่เกิดข้ึนกับทรัพย์สิน ดังนั้นหากเกิดความ
เสียหายขึ้นกับทรัพย์ผู้ประสบภัยจากรถ สามารถใช้สิทธิทางแพ่งในการฟ้องร้องเรียกค่าสินไหม
ทดแทนเพ่ิมเติมได้ ส่งผลให้ผู้ประสบภัยจากรถจะได้รับความคุ้มครองทั้งจากพระราชบัญญัติคุ้มครอง

 
*SURA. (2023). https://www.segurossura.com.co/paginas/movilidad/soat.aspx  
**พระราชบัญญัตคิุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และที่แกไ้ขเพิ่มเติมฉบับท่ี 5 พ.ศ. 2551 มาตรา 4 บัญญตัิ
ว่า ในพระราชบัญญตัินี ้
“ความเสียหาย” หมายความว่า ความเสียหายต่อชีวิต รา่งกายหรืออนามัยอันเกิดจากรถ 

https://www.segurossura.com.co/paginas/movilidad/soat.aspx
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ผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ที่แก้ไขเพ่ิมเติมฉบับที่ 5 พ.ศ. 2551 และจากประมวลกฎหมายแพ่ง
และพาณิชย์ 
  เมื่อต้องการได้รับความคุ้มครองจึงเป็นหน้าที่ของเจ้าของรถ ผู้ครอบครองรถ ผู้ขับขี่
ยานพาหนะ หรือผู้ที่ต้องการนำรถเข้ามาภายในดินแดนของประเทศ บุคคลเหล่านี้ล้วนมีหน้าที่ที่ต้อง
จัดให้มีการประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ โดยประเทศไทย สหราชอาณาจักร สาธารณรัฐสิงคโปร์ และ
รัฐโคลัมเบียกล่าวไว้ในลักษณะเดียวกัน แต่มีความต่างกันในเรื่องของประเภทของรถยนต์ที่ต้องจัดให้มี
การประกันภัยภาคบังคับ กล่าวคือ ประเทศไทยได้แบ่งประเภทของรถยนต์ไว้ 4 ประเภท* คือ 
กฎหมายว่าด้วยรถยนต์ กฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก กฎหมายว่าด้วยรถยนต์ทหาร และรถอ่ืน
ตามท่ีกำหนดในกฎกระทรวง ได้กำหนดไว้ว่าเจ้าของรถต้องจัดให้มีการประกันความเสียหายสำหรับ
ผู้ประสบภัย** ส่วนของสหราชอาณาจักร สาธารณรัฐสิงคโปร์ และรัฐโคลัมเบีย เป็นการกำหนด
ประเภทของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติไว้อย่างกว้าง กล่าวคือ ยานพาหนะที่เคลื่อนที่ด้วยกลไกที่ใช้บน
ถนน ยานพาหนะที่ใช้บนถนนส่วนตัว และรถทุกคันต้องจดทะเบียนหากจะมีการใช้บนถนน
ภายในประเทศ จะเห็นได้ว่าประเทศไทยเป็นเพียงประเทศเดียวที่กำหนดประเภทของรถยนต์ที่
เฉพาะเจาะจงมากกว่าประเทศอ่ืนแต่ไม่มีการกล่าวถึงรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติเลย  
  เมื่อผู้ที่มีหน้าที่ต้องจัดให้มีการทำประกันภัยรถยนต์ได้จัดทำประกันภัยเรียบร้อยแล้ว 
ก่อให้เกิดความคุ้มครองตามมา เมื่อเกิดความคุ้มครองผู้ที่ได้รับความเสียหายจากอุบัติเหตุย่อมต้อง
ได้รับค่าเสียหายตามสิทธิของตน โดยประเทศไทยแบ่งประเภทของการจ่ายค่าคุ้มครองความเสียหาย 
ออกเป็น 2 ลักษณะ คือ ค่าเสียหายเบื้องต้นกับค่าเสียหายส่วนที่เกินจากค่าเสียหายเบื้องต้น ซึ่ง
ค่าเสียหายเบื้องต้นจะได้รับไม่เกิน 60,000 บาท ขึ้นอยู่กับความเสียหายที่ได้รับ โดยไม่ต้องพิสูจน์
ความรับผิดก่อนเหมือนกับค่าเสียหายส่วนที่เกินจากค่าเสียหายเบื้องต้นที่ต้องมีการพิสูจน์ความรับผิด
ก่อน ผู้ที่ประสบภัยจึงจะได้รับเงินจำนวนตามที่กำหนดไว้ ขึ้นอยู่กับความเสียหายที่ได้รับ แต่ไม่รวมถึง
ความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่ทรัพย์สิน ส่วนของสหราชอาณาจักร แบ่งการจ่ายค่าเสียหายจากการ
บาดเจ็บ อยู่ที่ 1,000,000-5,000,000 ปอนด์สเตอร์ลิง/เหยื่อ หากทรัพย์สินเสียหายจะได้รับเงิน 
จำนวน 1,000,000 ยูโร/เหยื่อ สำหรับสาธารณรัฐสิงคโปร์ไม่มีการกล่าวถึงเป็นการเฉพาะเจาะจง ส่วน

 
*พระราชบัญญตัิคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และที่แก้ไขเพิ่มเตมิฉบับท่ี 5 พ.ศ. 2551 มาตรา 4 บัญญัติ
ว่า ในพระราชบัญญตัินี ้
“รถ” หมายความว่า รถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ รถตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก รถยนตท์หารตาม
กฎหมายว่าด้วยรถยนต์ทหาร และหมายความรวมถึงรถอื่นตามที่กำหนดในกฎกระทรวง 
**พระราชบัญญัตคิุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และที่แกไ้ขเพิ่มเติมฉบับท่ี 5 พ.ศ. 2551 มาตรา 7 วรรค
หนึ่ง บัญญัติว่า “ภายใต้บังคับมาตรา 8 เจ้าของรถซึ่งใช้รถหรือมรีถไว้เพื่อใช้ต้องจัดให้มีการประกันความเสียหาย
สำหรับผู้ประสบภัยโดยประกันภัยกับบริษัท” 
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รัฐโคลัมเบียได้แจกแจงรายละเอียดของการคุ้มครองไว้ คือ คุ้มครองตั้งแต่ค่ารักษาพยาบาล จะได้รับ
มากที่สุด จำนวน 800 monthly minimum wages ซึ่งเงินส่วนนี้เป็นเงินที่ได้มากจากสำนักงาน
ประกันสังคม (Colombia’s Social Security Program) ไม่ใช่เงินที่ได้รับจากผู้ให้บริการประกันภัย
อย่างเช่นประเทศไทย หน่วยงานในการจ่ายเงินค่าเสียหายเบื้องต้นให้แก่ผู้ประสบภัยเป็นบริษัท
ประกันภัยและกองทุนผู้ประสบภัยจากรถ การคุ้มครองเบื้องต้นมีความคล้ายกับของประเทศไทย 
เกี่ยวกับการดูแล ค่ารักษาพยาบาล ค่ารถรับ-ส่งไปโรงพยาบาล เมื่อเสียชีวิตได้รับรับค่าชดเชย แต่ส่วน
ที่มีความแตกต่าง คือ มีการกำหนดค่าทำศัลยกรรมไว้เป็นการเฉพาะ โดยคำนึงถึงรูปลักษณ์ของ
ผู้ประสบภัย สำหรับการกำหนดค่ารักษาพยาบาลเกี่ยวกับการทำศัลยกรรมไว้ ผู้เขียนเล็งเห็นว่าย่อม
ก่อให้เกิดประโยชน์แก่ผู้ที่ประสบภัยจากรถ เนื่องจากในหลายครั้งเมื่อเกิดอุบัติเหตุขึ้นจากรถ 
ส่วนมากมักเกิดความเสียหายที่รุนแรงมาก ส่งผลให้ผู้ประสบภัยอาจสูญเสียภาพลักษณ์ในลักษณะเดิม
ของตน เมื่อมีการรักษาโดยการผ่าตัดค่าใช้จ่ายย่อมมีราคาสูง ดังนั้นหากมีการกำหนดให้ผู้ประสบภัย
จากรถสามารถเบิกค่าทำศัลยกรรมได้ ก่อให้เกิดประโยชน์กับผู้ที่ประสบภัยได้เป็นอย่างมาก  
  อย่างไรก็ตามหากประเทศไทยจะนำเข้ารถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติมาใช้ภายในประเทศใน
อนาคต ผู้เขียนเห็นว่าควรแก้ไขบทบัญญัติเกี่ยวกับการทำประกันภัยภาคบังคับ ปรับปรุงกฎหมายที่
เกี่ยวข้องกับการคุ้มครองรถยนต์เพิ่มมากข้ึน เพ่ือให้ผู้ที่เป็นเจ้าของหรือผู้ที่ครอบครองรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติได้รับความคุ้มครองค่าเสียหายเบื้องต้น และได้รับความคุ้มครองค่าเสียหายส่วนที่
เกินจากค่าเสียหายเบื้องต้นเช่นเดียวกับรถยนต์ที่มนุษย์เป็นผู้ควบคุมท่ีได้รับทั้งค่าเสียหายเบื้องต้น
และค่าเสียหายส่วนที่เกินจากค่าเสียหายเบื้องต้นในลักษณะที่เท่าเทียมกัน   
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บทท่ี 5 
บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 

บทสรุป  
   ในสังคมปัจจุบันมีผู้คนเล็งเห็นประโยชน์ของการนำรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติเข้ามาใช้
ภายในประเทศไทย เพ่ือลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน เมื่อมีการใช้รถยนต์สิ่งที่ต้องมาควบคู่
กับการใช้รถยนต์คือการทำประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ เพ่ือให้ได้รับความคุ้มครองขั้นพ้ืนฐาน จึงได้
ศึกษาการทำประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับสำหรับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติของประเทศไทย รวมกับ 
สหราชอาณาจักร สาธารณรัฐสิงคโปร์ และรัฐโคลัมเบีย สามารถสรุปได้ดังต่อไปนี้  
   1. นิยามคำว่า “รถ” ตามความหมายในพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 
2535 ที่แก้ไขเพ่ิมเติมฉบับที่ 5 พ.ศ. 2551  
    นิยามคำว่า “รถ” ในมาตรา 4 พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ที่
แก้ไขเพ่ิมเติมฉบับที่ 5 พ.ศ. 2551 เป็นการให้ความหมายอย่างกว้าง เพื่อให้กฎหมายฉบับอื่น ๆ 
สามารถกำหนดคำนิยามของตนเองได้ (ธานี วรภัทร์, 2558, หน้า 107) กล่าวคือ “รถ” หมายความว่า 
ตามท่ีกำหนดนิยามไว้ในกฎหมายรถยนต์กฎหมายการขนส่งทางบก และกฎหมายทหาร ใน
พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 มาตรา 4 กำหนดให้ “รถ” หมายถึง รถยนต์ที่ใช้สาธารณะ ซึ่ง
เป็นรถยนต์รับจ้างระหว่างจังหวัด มีผู้โดยสารไม่เกินเจ็ดคน รถยนต์ที่ใช้ในการบริการ เป็นรถยนต์ที่ใช้
บรรทุกผู้โดยสารไม่เกินเจ็ดคน และรถยนต์ส่วนบุคคล ถือเป็นรถยนต์ที่ใช้ส่วนตัวบรรทุกไม่เกินเจ็ดคน
เช่นกัน ส่วนพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 4 (9) กำหนดให้ “รถ” หมายความ
ว่า ยานพาหนะทุกชนิดที่ใช้ในการขนส่งทางบก ซึ่งสามารถเคลื่อนที่ด้วยเครื่องยนต์ กำลังไฟฟ้า หรือ
พลังงานอ่ืน และ “รถ” ตามความหมายในพระราชบัญญัติรถยนต์ทหาร พ.ศ. 2476 ประกอบกับ
กฎกระทรวงกลาโหมออกตามความในพระราชบัญญัติรถยนต์ทหาร พ.ศ. 2476 ฉบับที่ 2 พ.ศ. 2507 
ข้อ 1 ถือเป็นรถยนต์ที่ใช้ในราชการทหาร รวมถึงรถยนต์ที่ใช้ในราชการปกติ 
    หากนำทฤษฎีการตีความกฎหมายมาปรับใช้ในการตีความคำว่า “รถ” ย่อมถือได้ว่า 
ลักษณะของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติมีความสอดคล้องกับการให้นิยามตามกฎหมายดังกล่าว จึงถือ
ว่ารถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติจัดเป็น “รถ” ตามกฎหมายของประเทศไทย ดังนั้นเมื่อรถยนต์ขับเคลื่อน
อัตโนมัติ ถือเป็นยานพาหนะตามความหมายที่กำหนดไว้ในมาตรา 4 แห่งแห่งพระราชบัญญัติคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ที่แก้ไขเพ่ิมเติมฉบับที่ 5 พ.ศ. 2551 จึงควรปรับปรุง แก้ไข และ
เพ่ิมเติมรูปแบบของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติให้บัญญัติอยู่ในกฎหมายดังกล่าว เพื่อประโยชน์ของผู้
ขับข่ีรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ดังนั้นแม้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติอาจถูกตีความให้อยู่ภายใต้คำ
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จำกัดความของคำว่า “รถ” ตามมาตรา 4 แห่งพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 
2535 ที่แก้ไขเพ่ิมเติมฉบับที่ 5 พ.ศ. 2551 ได้ แต่การบัญญัติคำจำกัดความเฉพาะย่อมก่อให้เกิดความ
ชัดเจนแน่นอนในทางกฎหมาย อีกทั้งป้องกันปัญหาการตีความท่ีอาจแตกต่างกันไปตามดุลพินิจของ
ผู้ใช้กฎหมาย 
   2. การทำประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับมาตรา 9 แห่งพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัย
จากรถ พ.ศ. 2535 ที่แก้ไขเพ่ิมเติมฉบับที่ 5 พ.ศ. 2551  
    มาตรา 9 กำหนดให้รถทุกประเภทจัดให้มีการทำประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ เพ่ือ
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถหากเกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถยนต์ ในการได้รับค่าสินไหมทดแทนใน
รูปแบบต่าง ๆ (ไชยยศ เหมะรัชตะ, 2546, หน้า 160-161) หากในอนาคตประเทศไทยจะนำเข้าและ
เปิดโอกาสให้ประชาชนภายในประเทศใช้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติเพ่ือลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุบน
ท้องถนนให้น้อยลง ควรกำหนดให้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติจัดให้มีการทำประกันภัยรถยนต์ภาค
บังคับสำหรับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ เพื่อคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ หาก
ได้รับอันตรายอันเกิดจากอุบัติเหตุจากการใช้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ให้ได้รับการชดใช้ค่าเสียหาย
เบื้องต้นและค่าเสียหายส่วนที่เกินจากค่าเสียหายเบื้องต้นในจำนวนเงินที่แน่นอนและทันที (จิตรา 
เพียรล้ำเลิศ, 2555, หน้า 124-125) ดังเช่นกฎหมายของสหราชอาณาจักรและรัฐโคลัมเบียที่มีการ
บัญญัติกฎหมายเฉพาะเกี่ยวกับการทำประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับสำหรับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ 
เพ่ือให้ได้รับความคุ้มครองความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่ชีวิต ร่างกาย อนามัย และทรัพย์สินด้วย  
   3. สิทธิเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนของผู้ใช้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ  
    มาตรา 20* พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ที่แก้ไขเพ่ิมเติมฉบับที่ 
5 พ.ศ. 2551 ผู้ที่จะได้รับความคุ้มครองต้องอยู่ในฐานะ “ผู้ประสบภัยจากรถ” เพ่ือให้ได้รับ
ค่าเสียหายเบื้องต้นและค่าเสียหายส่วนที่เกินจากค่าเสียหายเบื้องต้น เมื่อศึกษามาตรา 9 พบว่า
กฎหมายกำหนดให้รถยนต์ทุกประเภทต้องทำประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ แต่ไม่ได้กล่าวถึงรถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติ เมื่อไม่มีการกฎหมายให้อำนาจผู้ใช้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติในการเรียกร้องค่า
สินไหมทดแทนจากพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถฯ แต่กฎหมายไม่ได้ตัดสิทธิของผู้ใช้
รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติในการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
มาตรา 420 ว่าด้วยกฎหมายละเมิด จากผู้กระทำละเมิดให้ได้รับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทน เนื่องจาก
ความเสียหายอันมาจากอุบัติเหตุทางรถยนต์ ถือเป็นความเสียหายฐานละเมิดทำให้ผู้เสียได้รับความ

 
*พระราชบัญญตัิคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ที่แก้ไขเพิ่มเติมฉบับท่ี 5 พ.ศ. 2551 มาตรา 20 บัญญัติว่า 
“เมื่อมีความเสียหายเกดิขึ้นแก่ผู้ประสบภัยจากรถที่บริษัทได้รับประกันภัยไว้ ให้บริษัทจ่าย ค่าเสียหายเบื้องต้นแก่
ผู้ประสบภยัเมื่อได้รบัคําร้องขอจากผู้ประสบภยั” 
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เสียหาย ผู้ที่ถูกกระทำละเมิดย่อมสามารถใช้สิทธิเรียกร้องได้ตามมาตรา 420 ในฐานกระทำละเมิดให้
ผู้อื่นได้รับอันตรายแก่ร่างกาย ชีวิต และอนามัย จำต้องได้รับชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ือการนั้น (ธานี 
วรภัทร์, 2555, หน้า 101-102)   
 

ข้อเสนอแนะ 
   จากการศึกษาและวิเคราะห์บททัญญัติแห่งกฎหมายเกี่ยวกับการทำประกันภัยรถยนต์ภาค
บังคับของประเทศไทยร่วมกับบทบัญญัติแห่งกฎหมายของต่างประเทศ ได้แก่ สหราชอาณาจักร 
สาธารณรัฐสิงคโปร์ และรัฐโคลัมเบีย ผู้เขียนจึงขอเสนอแนวทางการกำหนดมาตรการทางกฎหมาย
ดังนี้  

1. แก้ไขเพ่ิมเติมมาตรา 4 (9) พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522  
  โดยเป็นการสมควรแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก ให้เพ่ิมลักษณะของรถที่
ใช้ภายในประเทศไทย ในมาตรา 4 (9) พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 ข้อความเดิม  
  มาตรา 4 (9) บัญญัติว่า "รถ" หมายความว่า ยานพาหนะทุกชนิดที่ใช้ในการขนส่งทางบก 
ซ่ึงเดินด้วยกำลังเคร่ืองยนต์ กำลงัไฟฟ้า หรือพลังงานอ่ืน และหมายความรวมตลอดถึงรถพ่วงของรถ
นั้นด้วย ทั้งนี้ เว้นแต่รถไฟ” 
   แก้ไขเป็น 
  มาตรา 4 (9) ความว่า “รถ” หมายความว่า ยานพาหนะทุกชนิด รวมที่เคลื่อนที่ด้วยตนเอง
ได้ ใช้ในการขนส่งทาบก ซึ่งเดินด้วยกำลังเครื่องยนต์ กำลังไฟฟ้า ระบบปฏิบัติการ หรือพลังงานอ่ืน 
และหมายความรวมตลอดถึงรถพ่วงของรถนั้นด้วย ทั้งนี้เว้นแต่รถไฟ”  

2. แก้ไขเพ่ิมเติมมาตรา 4 พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522  
  โดยเป็นการสมควรแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ ให้เพ่ิมเติมประเภทของรถยนต์ใน
ประเทศไทย ในมาตรา 4 พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 ข้อความเดิม  
  มาตรา 4 บัญญัติว่า “รถ” หมายความว่า “รถยนต์ รถจักรยานยนต์ รถพ่วง รถบดถนน 
รถแทรกเตอร์ และรถอ่ืนตามที่กำหนดในกฎกระทรวง” 
  แก้ไขเป็น 
  มาตรา 4 ความว่า “รถ” หมายความว่า “รถยนต์ รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติอาจมีหรือไม่
มีผู้ขับขี่ รถจักรยานยนต์ รถพ่วง รถบดถนน รถแทรกเตอร์ และรถอ่ืนตามที่กำหนดในกฎกระทรวง”  

3. แก้ไขเพ่ิมเติมมาตรา 7 พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ที่แก้ไข
เพ่ิมเติมฉบับที่ 5 พ.ศ. 2551  



 76 

  โดยเป็นการสมควรแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ ให้เพิ่มเติมรถที่ต้อง
จัดให้มีการประกันความเสียหายในมาตรา 7 พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 
ที่แก้ไขเพ่ิมเติมฉบับที่ 5 พ.ศ. 2551 ข้อความเดิม 
  มาตรา 7 บัญญัติว่า “ภายใต้บังคับมาตรา 8 เจ้าของรถซึ่งใช้รถหรือมีรถไว้เพ่ือใช้ ต้องจัด
ให้มีการประกันความเสียหายสำหรับผู้ประสบภัยโดยประกันภัยกับบริษัท  
  จำนวนเงินเอาประกันภัย ให้กำหนดตามชนิด ประเภท และขนาดของรถ แต่ต้องไม่น้อย
กว่าจำนวนเงินที่กำหนดไว้ในกฎกระทรวง” 
  แก้ไขเป็น 
  มาตรา 7 ความว่า “ภายใต้บังคับมาตรา 8 เจ้าของรถซึ่งใช้รถหรือมีรถไว้เพ่ือใช้ ซึ่งรถอาจ
ขับเคลื่อนอัตโนมัติก็ได้ ต้องจัดให้มีการประกันความเสียหายสำหรับผู้ประสบภัยโดยประกันภัยกับ
บริษัท 
  จำนวนเงินเอาประกันภัย ให้กำหนดตามชนิด ประเภท ระดับความสามารถของรถยนต์ 
และขนาดของรถ แต่ต้องไม่น้อยกว่าจำนวนเงินที่กำหนดไว้ในกฎกระทรวง”  

4.  แนวทางการทำประกันภัยภาคบังคับของรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ หากมีการใช้
ภายในประเทศไทย  
  ตามหลักการทำประกันภัยภาคบังคับของรถยนต์ที่ขับเคลื่อนโดยมนุษย์ มีการจัดให้มีการ
ประกันภัยเพื่อให้ความคุ้มครองแก่ผู้ประสบภัยจากรถให้ได้รับความคุ้มครองตามกฎหมาย ทั้งยัง
สามารถเรียกร้องค่าเสียหายได้ อย่างไรก็ตามหากไม่มีการประกันภัยภาคบังคับ เมื่อเกิดความเสียหาย
ขึ้นจากอุบัติเหตุ จะไม่สามารถเรียกร้องค่าเสียหายได้ (ธนกฤต ครูปัญญามาตย์, 2559, หน้า 19-30) 
ดังนั้นผู้เขียนเล็งเห็นว่าสามารถนำเอาหลักการทำประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับที่กำหนดใน
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ที่แก้ไขเพ่ิมเติมฉบับที่ 5 พ.ศ. 2551 มาปรับ
ใช้กับการจัดทำประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับสำหรับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติได้ เพื่อคุ้มครองผู้ขับขี่
หรือผู้ใช้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติให้ได้รับค่าสินไหมทดแทนตามกฎหมาย 
   หลักเกณฑ์การจ่ายค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้เสียหายจากอุบัติเหตุอันเกิดจากการใช้รถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติ 
  ในกรณีการจ่ายค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้เสียหายจากอุบัติเหตุอันเกิดจากการใช้รถยนต์
ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ควรพิจารณาถึงความเสี่ยงที่อาจแปรผันกันการขับขี่ร่วมด้วย กล่าวคือ  

1. การเปลี่ยนแปลงสถานะของผู้ขับข่ี 
   ผู้เขียนคิดว่าเมื่อเกิดความเสียหายขึ้นทำให้เกิดอุบัติเหตุจากการใช้รถยนต์ขับเคลื่อน
อัตโนมัติ ผู้ที่ต้องมีส่วนรับผิดชอบค่าใช้จ่ายที่ต้องจ่ายให้แก่ผู้ขับขี่รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ คือ 
ผู้ผลิตรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ หรือบริษัทผู้คิดค้นระบบปฏิบัติการที่ทำงานภายในตัวรถ ทั้งนี้อาจ
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เกี่ยวข้องกับความผิดจากการใช้ผลิตภัณฑ์ตามพระราชบัญญัติความรับผิดต่อความเสียหายที่เกิดขึ้น
จากสินค้าที่ไม่ปลอดภัย พ.ศ. 2551 หรือไม่ ผู้ที่สนใจสามารถศึกษาเพ่ิมเติมได้จากพระราชบัญญัติฯ 
ดังกล่าว 

2. ความเสี่ยงที่มาจากผู้ผลิต ผู้ประกอบ ผู้นำเข้ารถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ และบริษัทผู้
คิดค้นระบบปฏิบัติการ 
   หากพิสูจน์ได้ว่าอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับรถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ ไม่ได้เกิดจากการกระทำ
หรือพฤติกรรมของผู้ขับข่ีหรือผู้ใช้รถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ เช่น นำรถเข้าตรวจสอบคุณภาพตาม
มาตรฐานอย่างสม่ำเสมอ และปฏิบัติตามคำแนะนำของผู้ผลิต ผู้นำเข้ารถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติอย่าง
เคร่งครัด เป็นต้น ผู้เขียนเห็นว่าควรนำทฤษฎีความน่าจะเป็นมาปรับใช้ กล่าวคือ หากเกิดอุบัติเหตุ
ขึ้นกับรถยนต์ขับเคลื่อ นอัตโนมัติ ผู้ที่ควรจ่ายค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้เสียหาย คือ ทั้งผู้ผลิต ผู้ประกอบ 
ผู้นำเข้ารถยนต์ขับเคลื่อนอัตโนมัติ และบริษัทผู้คิดค้นระบบปฏิบัติการร่วมกับผู้ขับขี่รถยนต์ขับเคลื่อน
อัตโนมัติ และในกรณีละเลย เพิกเฉย ไม่คำนึงถึงความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สินของตนเองและ
ผู้อื่น ควรจ่ายค่าสินไหมทดแทนในอัตราที่เท่ากัน โดนคำนวณจากการจ่ายค่าสินไหมทดแทนตาม
ประกาศของสมาคมประกันวินาศภัย ทั้งนี่เพ่ือให้เกิดความชัดเจนแน่นอน สร้างบรรทัดฐานทาง
กฎหมายที่ครอบคลุมและเท่าทันกับบริบทความเปลี่ยนแปลง อีกทั้งอำนวยความยุติธรรมให้แก่ผู้มี
ส่วนได้เสียอย่างเหมาะสม      
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