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สารนิพนธ์ฉบบัน้ี ส าเร็จลุล่วงดว้ยดีได ้โดยไดรั้บการสนบัสนุนทั้งทางตรงและทางออ้ม 
จากบุคคลหลายท่าน ขา้พเจา้จึงขอกล่าวแสดงความขอบคุณมา ณ ท่ีน้ี 

ขอกราบขอบพระคุณผูช่้วยศาสตราจารยปิ์ยภสัร ธาระวานิช อาจารยท่ี์ปรึกษาสารนิพนธ์ 
ผูใ้ห้ค  าแนะน าท่ีมีคุณค่าแก่ขา้พเจา้เสมอมา ทั้งเร่ืองท่ีเก่ียวขอ้งกบัสารนิพนธ์ การเรียน และเร่ืองอ่ืนๆ 
และเป็นผูท่ี้ท าให้ขา้พเจ้ามีมุมมองท่ีอยากจะพฒันางานและพฒันาตนเองให้ดียิ่งขึ้นเสมอ ขอกราบ
ขอบพระคุณรองศาสตราจารยธ์าตรี จนัทรโคลิกา ผูเ้ป็นแสงสว่างในการท าสารนิพนธ์เล่มน้ี ดว้ยการ
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สารนิพนธ์ฉบบัน้ีมีความสมบูรณ์ยิง่ขึ้นไป 

ขอบพระคุณบริษทัและผูจ้ดัการแผนกท่ีเก่ียวขอ้ง ผูมี้ความเช่ียวชาญดา้นการประกันภยั
รถยนต ์ท่ีใหข้อ้มูลและตอบขอ้สงสัยของขา้พเจา้ดว้ยความเตม็ใจเป็นอยา่งดียิง่ 

ขอขอบคุณเจา้หนา้ท่ีประจ าห้องสมุดวิทยาลยัการจดัการมหิดล ท่ีให้ความช่วยเหลือและ
ค าแนะน า ดา้นการคน้หาขอ้มูลต่างๆ และช่วยเหลือดา้นการใชโ้ปรแกรมตรวจการคดัลอกงานวิจยัเป็น
อย่างดี ขอขอบคุณเจา้หน้าท่ีผูดู้แลสาขาการเงิน วิทยาลยัการจดัการมหิดล ท่ีช่วยในการประสานงาน
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ส้ินโดยสมบูรณ์ 

ขอขอบพระคุณบุพการีของขา้พเจา้ นายศกัดา อาตมภูสกุล และนางมารยาท อาตมภูสกุล 
ท่ีอบรม เล้ียงดูและส่งเสริมขา้พเจา้จนเติบใหญ่อย่างมีคุณภาพจนมีทุกวนัน้ีได ้และเป็นก าลงัใจท่ีมีค่า
ท่ีสุดเสมอมา 

สุดทา้ยน้ี ขา้พเจา้หวงัว่าสารนิพนธ์ฉบบัน้ีจะเป็นประโยชน์แก่ท่านผูอ่้านไม่มากก็น้อย 
ขา้พเจา้ทุ่มเทและตั้งใจท างานน้ีเป็นอยา่งมาก แตห่ากพบขอ้ผิดพลาดประการใด ก็ขออภยัมา ณ ท่ีน้ีดว้ย 
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บทที ่1  
บทน ำ 

 
 

การประกนัวินาศภยั คือ การบริหารความเส่ียงประเภทหน่ึงซ่ึงบุคคลทัว่ไปสามารถท า
ได ้เช่น การประกนัภยัท่ีอยูอ่าศยั การประกนัภยัอุบติัเหตุ การประกนัภยัรถยนต ์เป็นตน้โดยเป็นการ
ถ่ายโอนความเส่ียงมายงัผูรั้บประกนั เม่ือมีวนิาศภยัเกิดข้ึน เช่น การเกิดอุบติัเหตุรถยนต ์ผูเ้อาประกนั
จะไม่ตอ้งรับความเสียหายทั้งหมดท่ีเกิดข้ึนเอง แต่จะมีบริษทัประกนัช่วยชดเชยความเสียหายดว้ยค่า
สินไหมทดแทน ตามเง่ือนไขและทุนประกนัภยัท่ีไดต้กลงกนัตั้งแต่แรกในกรมธรรมป์ระกนัภยั โดย
ท่ีผูเ้อาประกนัภยัมีหนา้ท่ีตอ้งช าระเบ้ียประกนัภยั 

เบ้ียประกนัภยัถือเป็นสัดส่วนท่ีนอ้ยเม่ือเทียบกบัทุนประกนัภยั เช่น รถยนตมู์ลค่าหลกั
ลา้นบาท แต่มีเบ้ียประกนัภยัอยู่ท่ีหลกัหม่ืนบาท แต่ก็อาจจะแพงส าหรับผูเ้อาประกนัภยัท่ีมีความ
เส่ียงต ่าในการท่ีจะตอ้งช าระเบ้ียประกนัภยัหลกัหม่ืนทุกปี ดงันั้นบริษทัประกนัภยัตอ้งให้ความเป็น
ธรรมกบัผูเ้อาประกนัภยั โดยใช้หลกัสถิติในการค านวณอตัราเบ้ียประกนัภยัท่ีเหมาะสม ซ่ึงอยู่ใน
ขอบเขตท่ีส านกังานคณะกรรมการก ากบัและส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกนัภยั (คปภ.) ก าหนด  

ปัญหาในการก าหนดอตัราเบ้ียประกนัภยัท่ีเหมาะสม คือ Asymmetric Information คือ
การท่ีผูรั้บประกันภัย และผูเ้อาประกันภัยทราบข้อมูลไม่เท่ากัน บริษัทประกันภัยซ่ึงคือผู ้รับ
ประกนัภยั ไม่ทราบขอ้มูลความเส่ียงทั้งหมดของผูเ้อาประกนัภยั ท าให้ยากต่อการก าหนดอตัราเบ้ีย
ประกนัภยัท่ีเหมาะสมกบัความเส่ียง ดงันั้นอาจก่อให้เกิดปัญหา การตั้งเบ้ียประกนัภยัสูงเกินไป
ส าหรับผูท่ี้มีความเส่ียงต ่า และต ่าเกินไปส าหรับผูท่ี้มีความเส่ียงสูง ท าให้ผูเ้อาประกนัภยัท่ีมีความ
เส่ียงมีต ่ามีจ  านวนลดลงไปเร่ือยๆเน่ืองจากเบ้ียประกนัภยัท่ีแพง แต่กลบัมีจ านวนผูเ้อาประกนัภยัท่ีมี
ความเส่ียงสูงเพิ่มข้ึน เน่ืองจากผูเ้อาประกันภยัความเส่ียงสูงรู้สึกคุ้มค่า ซ่ึงก็คือปัญหา Adverse 
selection 

Akerlof (1978) ได้เปรียบเทียบตลาดรถยนต์มือสอง โดยเปรียบเทียบให้ รถยนต์มือ
สองคุณภาพดี เป็น “พีช” ในขณะท่ีรถยนตมื์อสองคุณภาพไม่ดี เป็น “เลม่อน” (Lemon) ในขณะท่ีผู ้
ซ้ือไม่สามารถแยกความแตกต่างของคุณภาพระหวา่งรถยนตมื์อสองแต่ละคนัได ้ท าใหผู้ซ้ื้อไม่กลา้ท่ี
จะให้ราคาท่ีสูงเน่ืองจากไม่รู้คุณภาพท่ีแท้จริงของรถยนต์ ราคาท่ีผูซ้ื้อพึงพอใจจึงเป็นราคาท่ีต ่า
ส าหรับรถยนตมื์อสองคุณภาพดี ซ่ึงก็คือพีช และเป็นราคาท่ีสูงส าหรับรถยนตมื์อสองคุณภาพแย ่ซ่ึง
ก็คือ เลม่อน ท าให้ทา้ยท่ีสุดเกิดการท่ีสินคา้ไม่ดีไล่สินคา้ดี คือ มีเพียงผูข้ายเลม่อนท่ีอยู่ในตลาด 
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ในขณะท่ีผูข้ายพีชจะลดดลง เน่ืองจากไม่คุ ้มค่าท่ีจะขายพีชอีกต่อไป นอกจากนั้น Asymmetric 
Information ยงัก่อใหเ้กิดอีกปัญหาหน่ึง คือ   Moral Hazard คือการท่ีผูเ้อาประกนัภยั อาจมีพฤติกรรม
การขบัข่ีท่ีเปล่ียนแปลงไป หลงัจากการท าประกนัภยัรถยนต ์เน่ืองจากความเส่ียงท่ีผูข้บัข่ีเคยตอ้งรับ
ไวเ้องในขณะท่ีไม่มีประกนัภยัรถยนต ์ถูกโอนไปยงัผูรั้บประกนัภยั คือบริษทัประกนัภยั ท าให้ผูเ้อา
ประกนัภยัมีความระมดัระวงัในการขบัข่ีลดลง จากปัญหาเดิมท่ีบริษทัประกนัภยัไม่สามารถทราบ
พฤติกรรมการขบัข่ี และความเส่ียงทั้งหมดของผูข้บัข่ีได ้จึงมีปัญหาเพิ่มเติมคือ บริษทัประกนัภยัไม่
สามารถทราบไดเ้ลยวา่ พฤติกรรมการขบัข่ีของผูเ้อาประกนัภยั จะเปล่ียนแปลงไปแบบใด หลงัจาก
การท าประกนัภยัรถยนต ์

งานวิจยัน้ีมีวตัถุประสงค์เพื่อสร้างแบบจ าลองในการพยากรณ์โอกาสในการเรียกร้อง
สินไหมทดแทนจากอุบติัเหตุรถยนต์ เพื่อหาความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัต่างๆ กับการเกิดการ
เรียกร้องสินไหมทดแทน โดยใช ้Cox proportional hazard model ซ่ึงจะท าให้ทราบปัจจยัความเส่ียง
ต่างๆ ท่ีควรน าไปพิจารณาในการก าหนดเบ้ียประกนัภยัรถยนตท่ี์เหมาะสมกบัผูเ้อาประกนัภยัแต่ละ
ประเภท และศึกษาตวัแปรท่ีจะช่วยลดปัญหา Moral Hazard ซ่ึงจะเป็นประโยชน์แก่บริษทัประกนัภยั
ในการบริหารความเส่ียง และเป็นประโยชน์กบัผูเ้อาประกนัภยัในแง่ของการไดรั้บการก าหนดอตัรา
เบ้ียประกนัภยัท่ีเป็นธรรมและเหมาะสมกบัภาวะเส่ียงภยัท่ีผูเ้อาประกนัภยัมี อยา่งเฉพาะเจาะจงใน
แต่ละบุคคลมากข้ึน  
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บทที ่2  
แนวคดิ และทฤษฎทีีเ่กีย่วข้อง 

 
 

2.1 ควำมหมำยของกำรประกนัภัย 
ตามประมวลกฎหมายแพง่และพาณิชย ์มาตรา 861 บญัญติัวา่ “อนัวา่สัญญาประกนัภยั

นั้น คือ สัญญาซ่ึงบุคคลหน่ึงตกลงจะใชค้่าสินไหมทดแทนหรือใชเ้งินจ านวนหน่ึงให้ ในกรณีวินาศ
ภยัหากมีข้ึนหรือในเหตุอยา่งอ่ืนในอนาคตดงัไดร้ะบุไวใ้นสัญญา และในการน้ีบุคคลอีกคนหน่ึงตก
ลงจะส่งเงินซ่ึงเรียกกวา่ “เบ้ียประกนัภยั”  

กล่าวคือ การประกนัภยั (การประกนัภยัรถยนต์, 2020) คือ การบริหารความเส่ียงวิธี
หน่ึง โดยการถ่ายโอนความเส่ียงจากผูเ้อาประกนัภยัไปสู่ผูรั้บประกนัภยัซ่ึงก็คือบริษทัประกนัภยั ใน
กรณีท่ีเกิดความเสียหายผูรั้บประกนัภยัจะชดใชค้่าสินไหมทดแทนตามความคุม้ครองท่ีไดร้ะบุไวใ้น
กรมธรรม ์โดยผูเ้อาประกนัมีหนา้ท่ีจ่ายค่าเบ้ียประกนัภยัใหก้บัผูรั้บประกนัภยั 

อย่างไรก็ตามปัญหาหลักในการค านวณอัตราเบ้ียประกันภัยท่ีเหมาะสม คือผูเ้อา
ประกนัภยัและผูรั้บประกนัภยัมีขอ้มูลไม่เท่ากนั หรือ  Asymmetric Information  
 
 

2.2 ข้อมูลอสมมำตร (Asymmetric Information) 
Asymmetric Information คือ การท่ีผูท่ี้มีส่วนไดส่้วนเสีย หรือผูซ้ื้อและผูข้าย หรือใน

ท่ีน้ีคือบริษทัประกนัภยั และผูเ้อาประกนัภยั มีขอ้มูลไม่เท่ากนั (Akerlof, 1978) ในกรณีของการ
ประกนัภยั คือ การท่ีบริษทัประกนัภยัไม่ทราบขอ้มูลความเส่ียงท่ีผูเ้อาประกนัภยัมีทั้งหมด เช่น ไม่
ทราบลกัษณะพฤติกรรมการขบัข่ีท่ีแทจ้ริงของผูเ้อาประกนัภยั ท าให้ไม่สามารถทราบความเส่ียง
ทั้งหมดท่ีควรน ามาพิจารณาเบ้ียประกนัภยัได ้ซ่ึงน าไปสู่ปัญหา Adverse selection นอกจากนั้นความ
ไม่สมมาตรของข้อมูลยงัก่อให้เกิดอีกปัญหาหน่ึง คือการท่ีพฤติกรรมของผูข้บัข่ีอาจเปล่ียนไป
หลงัจากท าประกนัภยัรถยนต ์หรือ Moral Hazard 

 
2.2.1 Adverse selection 
Adverse selection หรือ การเลือกท่ีไม่เป็นธรรม (Dionne, Doherty, & Fombaron, 2000

) เป็นการท่ีเม่ือขอ้มูลของผูมี้ส่วนไดส่้วนเสีย หรือผูซ้ื้อและผูข้ายมีไม่เท่ากนั ท าให้ฝ่ายท่ีมีขอ้มูลต ่า
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กวา่ไม่มัน่ใจในคุณภาพของสินคา้ จึงส่งผลต่อการตั้งราคาท่ีเหมาะสม ตวัอยา่งเช่นกรณีตลาดรถยนต์
มือสอง (Akerlof, 1978) ผูซ้ื้อไม่ทราบถึงคุณภาพท่ีแทจ้ริงของรถยนตแ์ต่ละคนั ท าให้ยากต่อการหา
ราคาท่ีเหมาะสม เน่ืองจากผูซ้ื้อไม่กลา้ท่ีจะให้ราคาสูง เพราะไม่รู้ถึงคุณภาพท่ีแทจ้ริงของรถ ดงันั้น
ราคาท่ีผูซ้ื้อตอ้งการ ก็จะเป็นราคาท่ีต ่าเกินไปส าหรับผูข้ายรถยนตมื์อสองคุณภาพดี และสูงส าหรับ
ผูข้ายรถยนตมื์อสองคุณภาพแย ่ท าให้ผูข้ายรถยนตมื์อสองคุณภาพดีไม่สามารถอยูใ่นตลาดต่อไปได ้
และเหลือแต่ผูข้ายรถยนตมื์อสองคุณภาพไม่ดีในตลาด ในแง่ของการประกนัภยัก็เช่นกนั (Weisburd, 
2015) การท่ีบริษทัประกนัภยัไม่สามารถทราบขอ้มูลความเส่ียงท่ีแทจ้ริงของลูกคา้ไดท้ั้งหมด ท าให้
ยากต่อการตั้งอตัราเบ้ียประกนัภยัท่ีเหมาะสม ถา้บริษทัก าหนดอตัราเบ้ียประกนัภยัเท่ากนัส าหรับผู ้
เอาประกนัภยัทุกคน จะท าให้อตัราเบ้ียต ่าเกินไปส าหรับผูท่ี้มีความเส่ียงสูง และสูงเกินไปส าหรับผู ้
เอาประกนัภยัท่ีมีความเส่ียงต ่า ท าให้ทา้ยท่ีสุดผูเ้อาประกนัภยัจะมีแต่ผูท่ี้มีความเส่ียงสูง เน่ืองจากผู ้
เอาประกนัภยัท่ีมีความเส่ียงต ่ารู้สึกวา่เบ้ียประกนัภยัแพงเกินไป แต่ถา้บริษทัประกนัภยัคิดอตัราเบ้ียท่ี
ต ่าเกินไปเทียบกบัความเส่ียงท่ีบริษทัตอ้งรับไว ้ก็จะท าให้บริษทัมีเบ้ียประกนัภยัไม่เพียงพอต่อการ
จ่ายค่าสินไหมทดแทนและล้มไปในท่ีสุด ซ่ึงการแก้ปัญหา คือการสอบถามข้อมูลของผู ้เอา
ประกนัภยัให้ไดม้ากท่ีสุด เพื่อพิจารณาความเส่ียงให้เหมาะสมกบัการก าหนดอตัราเบ้ียประกนัภยั
ส าหรับแต่ละบุคคล เช่น การใช้ขอ้มูลอายุผูข้บัข่ี ประเภทรถ และพื้นท่ีในการขบัข่ีมาเป็นปัจจยัใน
การค านวณอตัราเบ้ียประกนัภยั นอกจากนั้นบริษทัประกนัภยัมีการออกแบบผลิตภณัฑท่ี์หลากหลาย 
เพื่อให้ผูเ้อาประกนัภยัไดเ้ลือกท าประกนัภยัตามความเส่ียงท่ีตนมี เช่น กรมธรรมร์ถยนตภ์าคสมคัร
ใจท่ีมี 5 ประเภทซ่ึงมีความคุม้ครองแตกต่างกนั เพื่อใหผู้เ้อาประกนัภยัเลือกความคุม้ครองตามความ
เส่ียงท่ีผูเ้อาประกันภยัคิดว่าตนเองมี โดยผูเ้อาประกันภยัท่ีคิดว่าตนเองมีความเส่ียงต ่า ก็จะไม่
จ  าเป็นตอ้งเสียค่าเบ้ียประกนัภยัท่ีสูงเกินความจ าเป็น 

 
2.2.2 Moral Hazard 
Moral Hazard หรือ จริยวิบติั  คือเง่ือนไขท่ีท าให้เกิดความเส่ียงภยัสูงข้ึน เป็นหน่ึงใน

ปัญหาท่ีเกิดจากความอสมมาตรของขอ้มูล โดยเกิดจากการท่ีเม่ือมีเง่ือนไขบางอย่างเกิดข้ึน แลว้ท า
ให้ฝ่ายหน่ึงในผูมี้สัญญาต่อกนัเปล่ียนแปลงพฤติกรรมไป เช่น เม่ือผูข้บัข่ีท าประกนัภยัรถยนต์แลว้
ท าใหพ้ฤติกรรมในการขบัข่ีเปล่ียนแปลงไป โดยมีความระมดัระวงัในการขบัข่ีลดลง เน่ืองจากมีการ
โอนความเส่ียงไปยงับริษัทประกันภัย ท าให้ในกรณีท่ีเกิดอุบัติเหตุ ผูเ้อาประกันภยัจะไม่ต้อง
รับผิดชอบต่อความเสียหายทั้งหมดท่ีเกิดข้ึน การแก้ปัญหา Moral Hazard ท าได้โดยการให้ผูเ้อา
ประกนัภยัมีส่วนรับผิดชอบ ในกรณีท่ีมีความเสียหายอาจเกิดข้ึน เช่น การก าหนดค่าเสียหายส่วน
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แรก (deductible) ซ่ึงผูเ้อาประกนัภยัตอ้งรับผดิชอบค่าเสียหายส่วนแรกเองเม่ือมีการเรียกร้องสินไหม
ทดแทน 

ในการประกันภัยรถยนต์ มีการแบ่งประเภทตามความคุ้มครองเป็นกรมธรรม์
ประกนัภยัรถยนต์ประเภทต่างๆ ซ่ึงจดัท าข้ึนโดยส านกังานคณะกรรมการก ากบัและส่งเสริมการ
ประกอบธุรกิจประกนัภยั (คปภ.) โดยใช้ขอ้มูลสถิติเก่ียวกบัความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัต่างๆ กบั
การเรียกร้องสินไหมทดแทนประกนัภยัรถยนตใ์นอดีต มาพฒันาและปรับปรุงการค านวณอตัราเบ้ีย
ประกนัภยั และออกผลิตภณัฑ์ให้เหมาะสม เพื่อลดโอกาสในการเกิดปัญหา Adverse selection และ                
Moral Hazard 
 
 

2.3 ประเภทของกำรประกนัภัยรถยนต์ 
ประเภทของการประกนัภยัรถยนตส์ามารถจ าแนกไดเ้ป็น 2 ประเภท คือ 
 
2.3.1 ประกนัภัยรถยนต์ภำคบังคับ (Compulsory Motor Insurance) 
การประกันภัยรถยนต์ภาคบังคับ หรือ พ.ร.บ. หมายถึง การประกันภัยรถยนต์ท่ี

กฎหมายบงัคบั ให้รถยนตทุ์กคนัตอ้งจดัท าประกนัภยัตามพระราชบญัญติัคุม้ครองผูป้ระสบภยัจาก
รถยนต ์ประกนัภยัประเภทน้ีจะให้ความคุม้ครองและรับผิดชอบต่อการสูญเสียของชีวิตและร่างกาย
ของผูป้ระสบภยัจากรถยนตเ์ท่านั้น  
 

2.3.2 ประกนัภัยรถยนต์ภำคสมัครใจ (Voluntary Motor Insurance) 
ประกนัภยัรถยนต์ภาคสมคัรใจ  หมายถึง การประกนัภยัท่ีเกิดข้ึนโดยความสมคัรใจ

ของเจ้าของรถยนต์ ผู ้ครอบครองรถยนต์ หรือผู ้ข ับข่ีรถยนต์ เป็นการตกลงกันระหว่างผูซ้ื้อ                          
(ผูเ้อาประกนัภยั) และผูข้าย (บริษทัประกนัภยั) เป็นการเลือกซ้ือความคุม้ครองประกนัภยัตามความ
ตอ้งการของผูซ้ื้อโดยไม่มีผูใ้ดบงัคบั ซ่ึงประกนัภยัรถยนต์ภาคสมคัรใจน้ีจะรับผิดชอบต่อความ
เสียหายส่วนท่ีเกินจากความรับผดิชอบของประกนัภยัรถยนตภ์าคบงัคบั 

กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตภ์าคสมคัรใจ จ าแนกได ้5 ประเภท 
2.3.2.1 กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตป์ระเภท 1 (Comprehensive)  

กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตป์ระเภท 1 เป็นการประกนัภยัท่ีให้ความคุม้ครองมากกว่า
การประกนัภยัรถยนตป์ระเภทอ่ืนๆ โดยมีความคุม้ครองหลกัครบทั้ง 4 ประเภท ดงัน้ี 
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 คุม้ครองความรับผิดต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามยัของบุคคลภายนอก  
รวมถึงผูโ้ดยสารในรถยนตค์นัเอาประกนัภยั 

 คุม้ครองความรับผิดต่อทรัพยสิ์นของบุคคลภายนอก 
 คุม้ครองความเสียหายต่อตวัรถยนต ์
 คุม้ครองการสูญหายและไฟไหมข้องตวัรถยนต์ 

นอกจากนั้นผูเ้อาประกนัมีทางเลือกอีก 2 แบบ (MoneyGuru, 2557b) คือ 
ประกนัภยัแบบไม่ระบุช่ือคนขบั (Un-Named Driver)  

เป็นประกนัภยัท่ีคุม้ครองตามเง่ือนไขกรมธรรมร์ถยนตป์ระเภท 1 โดยผูข้บัข่ีเป็นใครก็
ไดท่ี้ผูเ้อาประกนัภยัยนิยอมใหข้บัข่ีเสมือนหน่ึงเป็นผูเ้อาประกนัภยั 

ประกนัภยัแบบระบุช่ือคนขบั (Named Driver) 
เป็นประกนัภยัท่ีพฒันาข้ึนมาจากประกนัภยัแบบไม่ระบุช่ือผูข้บั การท าประกนัภยัแบบ

ระบุช่ือผูข้ ับข่ี จะได้รับส่วนลดเบ้ียประกันภัย ซ่ึงข้ึนอยู่กับอายุของผูข้ ับข่ีท่ีระบุในกรมธรรม์ 
สามารถระบุช่ือผูข้บัข่ีไดสู้งสุด 2 คน โดยค านวณเบ้ียประกนัภยัจากผูข้บัข่ีท่ีมีเกณฑ์ความเส่ียงสูง
กวา่ ซ่ึงมีส่วนลดตามเกณฑอ์าย ุดงัน้ี 

(1) อาย ุ18-24 ปี ไดรั้บส่วนลด 5 เปอร์เซ็นต ์
(2) อาย ุ25-35 ปี ไดรั้บส่วนลด 10 เปอร์เซ็นต ์
(3) อาย ุ36-50 ปี ไดรั้บส่วนลด 15 เปอร์เซ็นต ์
(4) อายเุกิน 50 ปีข้ึนไป ไดรั้บส่วนลด 20 เปอร์เซ็นต ์
ถึงแมว้า่จะเป็นกรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตป์ระเภทระบุช่ือผูข้บัข่ี แต่อยา่งไรก็ตาม ใน

กรณีท่ีเกิดเหตุและรถผูเ้อาประกนัภยัเป็นฝ่ายผิด โดยท่ีคนขบัไม่ตรงตามท่ีระบุไวใ้นกรมธรรม ์แต่
กรมธรรม์ก็จะยงัคงมีผลคุม้ครองอยู่ โดยผูเ้อาประกนัจะตอ้งเสียค่าใช้จ่ายเน่ืองจากผิดเง่ือนไขใน
กรมธรรม ์เป็นค่าร่วมซ่อมรถใหก้บัคู่กรณีจ านวน 2,000 บาท และเสียค่าใชจ่้าย 6,000 บาท ในกรณีท่ี
จะตอ้งซ่อมรถของตนเอง 

2.3.2.2 กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตป์ระเภท 2 (Third Party Liability, 
Fire and Theft) 

กรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์ประเภท 2 ให้ความคุ้มครองใกล้เคียงกับกรมธรรม์
ประกนัภยัรถยนตป์ระเภท 1 แตกต่างท่ีไม่คุม้ครองความเสียหายท่ีเกิดข้ึนกบัตวัรถยนต ์โดยมีความ
คุม้ครองหลกั ดงัน้ี 

 คุม้ครองความรับผิดต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามยัของบุคคลภายนอก 
รวมถึงผูโ้ดยสารในรถยนตค์นัเอาประกนัภยั 
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 คุม้ครองความรับผดิต่อทรัพยสิ์นของบุคคลภายนอก 
 คุม้ครองการสูญหายและไฟไหมข้องตวัรถยนต ์
2.3.2.3 กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตป์ระเภท 3 (Third Party Liability) 

กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตป์ระเภท 3 เป็นการประกนัภยัท่ีให้ความคุม้ครองนอ้ยกวา่
การประกนัภยัรถยนต์ประเภท 1 และประเภท 2 โดยบริษทัประกนัภยัจะชดใช้ค่าสินไหมทดแทน
เฉพาะความรับผดิตามกฎหมายต่อบุคคลภายนอก ดงัน้ี 

 คุม้ครองความรับผิดต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามยัของบุคคลภายนอก 
รวมถึงผูโ้ดยสารในรถยนตค์นัเอาประกนัภยั 

 คุม้ครองความรับผดิต่อทรัพยสิ์นของบุคคลภายนอก 
2.3.2.4 กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตป์ระเภท 4 (Third Party Property 

Damage Only) 
กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตป์ระเภท 4 ใหค้วามคุม้ครองต่อบุคคลภายนอกเท่านั้น  

2.3.2.5 กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตป์ระเภท 5 
กรมธรรม์ประกนัภยัรถยนต์ประเภท 5 เป็นแบบคุม้ครองภยัเฉพาะ ท่ีพฒันาใช้งาน

ข้ึนมาในภายหลงั แบ่งเป็น 2 แบบ ดงัน้ี 
แบบประกนั 2 พลสั (2+)  

ให้ความคุ้มครองเช่นเดียวกนักับประกันภยัประเภท 2 แต่เพิ่มความคุ้มครองความ
เสียหายต่อตวัรถยนตค์นัเอาประกนัภยั ในกรณีท่ีชนกบัยานพาหนะทางบกเท่านั้น และตอ้งมีคู่กรณี  

แบบประกนั 3 พลสั (3+)  
ใหค้วามคุม้ครองต่อความเสียหายเหมือนประกนัภยัประเภท 3 แต่เพิ่มความคุม้ครอง 

ความเสียหายต่อตวัรถยนต์คนัเอาประกนัภยักรณีท่ีชนกับยานพาหนะทางบกเท่านั้น และตอ้งมี
คู่กรณี  
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ตารางท่ี 1 แสดงรายละเอียดความคุม้ครองของกรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตแ์ต่ละประเภท 
 

ประเภท
กรมธรรม ์

บุคคลภายนอก รถผูเ้อาประกนัภยั 
ความรับผดิชอบต่อ

ชีวติ/ร่างกาย/
อนามยั 

ความรับผดิชอบ 
ต่อทรัพยสิ์น 

ความเสียหายต่อตวั
รถยนตค์นัท่ีเอา
ประกนัภยั 

รถยนต ์
สูญหาย 

หรือไฟไหม ้
1     

2     

3     

4     

5 (2+)   *  

5 (3+)   *  

หมายเหตุ: * คุม้ครองกรณีชนกบัยาพาหนะทางบกและมีคู่กรณีเท่านั้น   
 
 

2.4 ค่ำเสียหำยส่วนแรก 
ค่าเสียหายส่วนแรก (MoneyGuru, 2557a) สามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ 
2.4.1 ค่าเสียหายส่วนแรกภาคบงัคบั (Excess)  
คือ ค่าเสียหายส่วนแรกท่ีก าหนดในเง่ือนไขกรมธรรมป์ระกนัภยั จะเรียกเก็บก็ต่อเม่ือ

เกิดเหตุท่ีไม่สามารถระบุคู่กรณีได ้หรือท่ีเรียกว่า “เคลมแห้ง” เป็นขอ้ก าหนดมาตรฐานท่ีมีอยู่ใน
กรมธรรม์ประกนัภยัทุกฉบบั เพื่อป้องกนักรณีท่ีผูเ้อาประกนัเรียกร้องสินไหมทดแทนโดยมิชอบ 
เช่น ตอ้งการท าสีรถใหม่ โดยไม่ไดเ้กิดอุบติัเหตุจริงๆ สามารถแบ่งกรณีท่ีมีการเรียกเก็บและไม่เรียก
เก็บค่าเสียหายส่วนแรกภาคบงัคบั ดงัน้ี 

กรณีท่ีไม่เก็บค่าเสียหายส่วนแรก 
1) รถชนกบัพาหนะอ่ืนและสามารถแจง้รายละเอียดของคู่กรณีได ้
2) รถชนเสา/ประตู 
3) รถชนตน้ไมย้นืตน้/เสาไฟฟ้า 
4) รถชนก าแพง 
5) รถชนคน 
6) รถชนสุนขั 
7) รถชนฟุตบาท 
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8) รถพลิกคว  ่า 
9) รถชนราวสะพาน 
10) รถชนกองดิน/หนา้ผา 
11) รถชนป้ายจราจร 
12) รถชนทรัพยสิ์นอ่ืนใดท่ียดึแน่นตรึงติดกบัพื้นดิน 

กรณีท่ีเรียกเก็บค่าเสียหายส่วนแรก 
1) รถถูกขีดข่วน/กลัน่แกลง้ 
2) หินหรือวสัดุใด ๆ กระเด็นใส่ 
3) เฉ่ียวก่ิงไม/้สายไฟฟ้า/ลวดหนาม 
4) รถตกหลุม/ครูดกบัพื้นถนน 
5) เหยยีบตะปู/วสัดุมีคม/ยางฉีก 
6) รถถูกละอองสีหรือวสัดุใด ๆ หล่นมาโดน 
7) กระจกรถแตก 
8) ไถลตกขา้งทาง แต่ไม่พลิกคว  ่า 
9) ถูกวสัดุในตวัรถกระแทกหรือกรีดโดน 
10) น ้าท่วมรถ 
11) รถถูกสัตวก์ดัแทะหรือขีดข่วน 
12) กรณีอ่ืนๆ ท่ีแจง้สาเหตุไม่ชดัเจน 

 
2.4.2 ค่าเสียหายส่วนแรกภาคสมคัรใจ (Deductible)  
คือ ค่าเสียหายส่วนแรกท่ีผูเ้อาประกนัภยัไดต้กลงกบับริษทัประกนัภยั วา่จะรับผิดชอบ

ค่าเสียหายส่วนแรกท่ีเกิดข้ึน ตามจ านวนเงินท่ีระบุเอาไวใ้นกรมธรรม์ ในกรณีท่ีเกิดอุบติัเหตุแลว้รถ
คนัเอาประกนัภยัเป็นฝ่ายผดิหรือไม่สามารถแจง้คู่กรณีได ้โดยแลกกบัการท่ีผูเ้อาประกนัภยัจะไดรั้บ
การลดเบ้ียประกันภยั ซ่ึงค่าเสียหายส่วนแรกน้ี เป็นประโยชน์กับทั้งผูเ้อาประกันภยัและบริษทั
ประกนัภยั เน่ืองจากจะท าให้ผูข้บัข่ีมีค่าเบ้ียประกนัภยัลดลง และมีความระมดัระวงัในการขบัข่ีมาก
ข้ึน ช่วยแกปั้ญหา Moral Hazard 
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2.5 อตัรำเบีย้ประกนัภัย  
การค านวณเบ้ียประกนัภยัรถยนต์ (การค านวณเบ้ียประกนัรถยนต์, 2020) จะค านวณ

ตามพิกัดอตัราเบ้ียประกันภยัรถยนต์ โดยวิเคราะห์ปัจจยัความเส่ียงท่ีเก่ียวข้องด้วยวิธีการทาง
คณิตศาสตร์ประกนัภยั (Actuarial science) องค์ประกอบหลกัคือ พฤติกรรมผูใ้ช้รถ โดยอตัราเบ้ีย
ประกันภัยรถยนต์ มีหลักการค านวณมาจากข้อมูลสถิติพฤติกรรมการขับข่ีของคนในอดีต ว่า
เก่ียวขอ้งกบัการใชร้ถแต่ละประเภทอยา่งไร มีขอ้มูลใดสัมพนัธ์กบัความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุบา้ง 
ในงานวิจยัน้ีจะขอยกตวัอยา่งการค านวณเพียงบางส่วนท่ีเก่ียวขอ้งกบัตวัแปรท่ีน ามาใช้ในงานวิจยั
เท่านั้น 

1) เบ้ียประกนัภยัพื้นฐาน 
เบ้ียประกนัภยัพื้นฐานเป็นเบ้ียประกนัภยัท่ีก าหนดข้ึนตามจ านวนเงินจ ากดัความรับผดิ

พื้นฐาน โดยแยกเป็นเบ้ียประกนัภยัพื้นฐานส าหรับการประกนัภยัตามกรมธรรมป์ระกนัภยัประเภท 
1 กรมธรรม์ประกันภยัประเภท 2 และกรมธรรม์ประกันภยัประเภท 3 เบ้ียประกันภยัพื้นฐานท่ี
ก าหนดไวเ้ป็นเบ้ียประกนัภยัพื้นฐานขั้นสูงและขั้นต ่า มิให้บริษทัใช้เบ้ียประกนัภยัพื้นฐานสูงเกิน
กวา่เบ้ียประกนัภยัพื้นฐานขั้นสูง หรือใชเ้บ้ียประกนัภยัพื้นฐานต ่ากวา่เบ้ียประกนัภยัพื้นฐานขั้นต ่าใน
การค านวณเบ้ียประกนัภยัโดยจะน าไปใชคู้ณกบัปัจจยัความเส่ียงภยัต่างๆ ของผูเ้อาประกนัภยั และ
รถคนัท่ีเอาประกนัภยั 

2) อตัราเบ้ียประกนัภยัเพิ่มตามความเส่ียงภยั 
หมายถึง อตัราเบ้ียประกนัภยัท่ีเป็นตวัแปรในการค านวณเบ้ียประกนัภยั โดยคิดจาก

ความเส่ียงภยัแต่ละชนิดเพื่อใหเ้บ้ียประกนัภยัท่ีเรียกเก็บจากรถยนตแ์ต่ละประเภทเหมาะสมกบัความ
เส่ียงภยัของรถยนตป์ระเภทนั้นๆ เช่น 

 ลักษณะการใช้รถยนต์ เช่น การใช้รถส่วนบุคคล การใช้เพื่อการพาณิชย์ การใช้
รับจา้งสาธารณะ และรถใชใ้นการเกษตร เป็นตน้  

 ขนาดของรถยนต ์เช่น ขนาดเคร่ืองยนต ์จ านวนท่ีนัง่ และน ้าหนกับรรทุก เป็นตน้ 
 อายผุูข้บัข่ี สามารถก าหนดช่วงอายผุูข้บัข่ีไวเ้ป็น 4 ช่วง ดงัตารางท่ี 5 

 
ตารางท่ี 2 ตวัอยา่งตารางอตัราเบ้ียประกนัภยัพื้นฐานส าหรับประเภทรถยนตน์ัง่ 

เบีย้ประกนัภัย
พืน้ฐำน 

ประเภทกรมธรรม์ประกนัภัย 

ประเภท 1 ประเภท 2 ประเภท 3 

ข้ันสูง (บำท) 12,000 5,000 3,000 
ขั้นต ่ำ (บำท) 7,600 3,000 2,200 



11 

 

ตารางท่ี 3 แสดงตวัคูณอตัราเบ้ียประกนัภยัตามลกัษณะการใชง้านรถยนต ์
ลกัษณะกำรใช้งำน

รถยนต์ 
ประเภทกรมธรรม์ประกนัภัย 

ประเภท 1 ประเภท 2 ประเภท 3 

ใช่ส่วนบุคคล 100% 100% 100% 
ใช้เพ่ือกำรพำณชิย์ 105% 105% 105% 

 
ตารางท่ี 4 แสดงตวัคูณอตัราเบ้ียประกนัภยัตามขนาดเคร่ืองยนต ์

ขนำดรถยนต์ 
ประเภทกรมธรรม์ประกนัภัย 

ประเภท 1 ประเภท 2 ประเภท 3 

ไม่เกนิ 2000cc. 112% 87% 87% 
เกนิ 2000cc. 100% 100% 100% 

 
ตารางท่ี 5 แสดงตวัคูณอตัราเบ้ียประกนัภยัตามอายขุองผูข้บัข่ี 

อำยุผู้ขับข่ี 
ประเภทกรมธรรม์ประกนัภัย 

ประเภท 1 ประเภท 2 ประเภท 3 

ไม่ระบุผู้ขับข่ี 100% 100% 100% 
อำยุ 18 - 24 ปี 95% 95% 95% 
อำยุ 25 - 35 ปี 90% 90% 90% 
อำยุ 36 - 50 ปี 85% 85% 85% 
อำยุเกนิ 50 ปี 80% 80% 80% 

 
จากตารางท่ี 2-5 จะเห็นว่ามีการพยายามแยกลักษณะความเส่ียงของผูข้ ับข่ีในการ

ค านวณเบ้ียประกนัภยัรถยนต์เพื่อแกปั้ญหา Adverse selection ให้การค านวณอตัราเบ้ียประกันภยั
ส าหรับผูเ้อาประกนัภยัแต่ละคนเป็นไปอย่างเหมาะสมกบัความเส่ียงท่ีแต่ละบุคคลมี ไม่ให้ผูท่ี้มี
ความเส่ียงต ่ามีอตัราเบ้ียประกนัภยัท่ีสูงจนเกินไป และไม่ใหเ้บ้ียประกนัภยัต ่าจนเกินไปส าหรับผูท่ี้มี
ความเส่ียงสูง เพื่อให้บริษทัประกนัภยัมีเบ้ียประกนัภยัเหมาะสมกบัความเส่ียงท่ีบริษทัจะตอ้งรับไว ้ 
โดยรถยนต์ท่ีใช้ในการพาณิชย ์ จะถูกคูณดว้ยอตัราท่ีสูงกว่ารถยนต์ท่ีใช้ส่วนบุคคล ซ่ึงสะทอ้นว่า
สถิติท่ีผา่นมา รถยนตท่ี์ใชเ้พื่อการพาณิชยมี์อตัราการเกิดอุบติัเหตุและการเรียกร้องสินไหมทดแทน
ท่ีมากกวา่รถยนตท่ี์ใชส่้วนบุคคล ดว้ยความถ่ีและลกัษณะในการใชง้าน นอกจากนั้นรถท่ีใชใ้นการ
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พาณิชย์มกัจะไม่ใช่ตวัผูเ้อาประกันภยัเป็นผูข้บัเอง กล่าวคือ มกัจะเป็นรถยนต์ของบริษัทท่ีให้
พนกังานขบั โดยบริษทัเป็นผูท้  าประกนัภยัตวัรถ และทรัพยสิ์นเป็นของบริษทั จึงท าใหผู้ข้บัข่ีมีความ
ระมดัระวงัลดลง โดยรถท่ีใช้เพื่อการพาณิชย ์มกัจะเป็นรถกระบะ นอกจากลกัษณะการใช้รถยนต์
แล้ว ขนาดเคร่ืองยนต์ของรถ ก็ถูกน ามาค านึงถึงในการค านวณเบ้ียประกนัภยัเช่นกนั โดยรถท่ีมี
ขนาดเกิน 2000cc. จะถูกคูณด้วยอตัราคงท่ี 100 เปอร์เซ็นต์ ในทุกประเภทกรมธรรม์ ในขณะท่ี
รถยนต์ท่ีมีขนาดไม่เกิน 2000cc. จะถูกคูณด้วย 112 เปอร์เซ็นต์ ในกรมธรรม์ประเภท 1 และ 87 
เปอร์เซ็นต ์ในกรมธรรมป์ระเภท 2 และ 3 เน่ืองจาก รถยนตท่ี์มีขนาดไม่เกิน 2000cc. มกัจะเป็นรถท่ี
ผูเ้ร่ิมตน้ขบัข่ีเลือกซ้ือมาใชง้าน เพราะราคาไม่สูงมาก จึงอาจยงัเป็นผูท่ี้ไม่มีความช านาญในการขบัข่ี 
เท่ากบัผูท่ี้ขบัข่ีรถยนต์ท่ีมีขนาดเกิน 2000cc. ดงันั้น ในการค านวณอตัราเบ้ียประกนัภยัประเภท 1 
ของรถยนต์ขนาดไม่เกิน 2000cc. จึงมีตวัคูณถึง 112 เปอร์เซ็นต์ เน่ืองจากประกันภยัประเภท 1 
ครอบคลุมการเรียกร้องสินไหมทดแทนท่ีคุม้ครองตวัรถยนต์คนัท่ีเอาประกนัภยัดว้ย ซ่ึงอตัราการ
เรียกร้องสินไหมทดแทนของกรมธรรม์ประเภท 1 มกัข้ึนกับลักษณะการขบัข่ีของตวัผูข้บัข่ีเอง 
ในขณะท่ีกรมธรรมป์ระเภท 2 และ 3 มีตวัคูณอยู่ท่ี 87 เปอร์เซ็นต์ เน่ืองจากราคาของรถท่ีไม่สูงนกั 
กรมธรรมป์ระเภทท่ีระบุช่ือผูข้บัข่ีจะไดรั้บการลดเบ้ียประกนัภยัตามแต่ละช่วงอายุท่ีมีความเส่ียงสูง
ต ่าไม่เท่ากนั โดยผูข้บัข่ีท่ีมีอายุมากกว่า 50 ปี จะได้รับการลดเบ้ียประกนัภยัมากท่ีสุด เน่ืองจากมี
ความเส่ียงในการขบัข่ีต ่ากว่าผูข้บัข่ีท่ีอายุน้อยกว่า ด้วยวุฒิภาวะ การควบคุมอารมณ์และความ
ระมดัระวงัในการขบัข่ีท่ีสูงกวา่ ในขณะท่ีความประมาทมีแนวโนม้ต ่ากวา่ 
 
 

2.6 สถิติกำรเกดิอบัุติเหตุรำยจังหวดั 5 อนัดับแรก ปีพทุธศักรำช 2557-2562 
 
ตารางท่ี 6 แสดงขอ้มูลสถิติการเกิดอุบติัเหตุรายจงัหวดั 5 อนัดบัแรก ปีพุทธศกัราช 2557-2562 
พุทธศักรำช อนัดับ จังหวดั บำดเจ็บ เสียชีวติ รวม อตัรำส่วน

บำดเจ็บ 
อตัรำส่วน
เสียชีวติ 

2562 

1 กรุงเทพมหานคร 112,824 950 113,774 99.2% 0.8% 
2 ชลบุรี 48,691 582 49,273 98.8% 1.2% 
3 นครราชสีมา 38,541 573 39,114 98.5% 1.5% 
4 เชียงใหม่ 38,347 567 38,914 98.5% 1.5% 
5 อุดรธานี 18,487 447 18,934 97.6% 2.4% 

2561 
1 กรุงเทพมหานคร 101,711 892 102,603 99.1% 0.9% 
2 ชลบุรี 54,901 497 55,398 99.1% 0.9% 
3 นครราชสีมา 45,422 577 45,999 98.7% 1.3% 
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ตารางท่ี 6 แสดงขอ้มูลสถิติการเกิดอุบติัเหตุรายจงัหวดั 5 อนัดบัแรก ปีพุทธศกัราช 2557-2562 (ต่อ) 
พุทธศักรำช อนัดับ จังหวดั บำดเจ็บ เสียชีวติ รวม อตัรำส่วน

บำดเจ็บ 
อตัรำส่วน
เสียชีวติ 

2561 4 เชียงใหม่ 42,721 410 43,131 99.0% 1.0% 
5 อุดรธานี 22,557 416 22,973 98.2% 1.8% 

2560 1 กรุงเทพมหานคร 92,199 845 93,044 99.1% 0.9% 
2 ชลบุรี 51,841 522 52,363 99.0% 1.0% 
3 นครราชสีมา 46,316 515 46,831 98.9% 1.1% 
4 เชียงใหม่ 39,802 434 40,236 98.9% 1.1% 
5 อุดรธานี 23,365 457 23,822 98.1% 1.9% 

2559 1 กรุงเทพมหานคร 81,032 548 81,580 99.3% 0.7% 
2 ชลบุรี 41,933 303 42,236 99.3% 0.7% 
3 นครราชสีมา 38,402 375 38,777 99.0% 1.0% 
4 เชียงใหม่ 34,269 290 34,559 99.2% 0.8% 
5 อุดรธานี 18,743 275 19,018 98.6% 1.4% 

2558 1 กรุงเทพมหานคร 58,912 639 59,551 98.9% 1.1% 
2 ชลบุรี 35,993 409 36,402 98.9% 1.1% 
3 นครราชสีมา 30,693 464 31,157 98.5% 1.5% 
4 เชียงใหม่ 29,928 318 30,246 98.9% 1.1% 
5 นครศรีธรรมราช 20,487 307 20,794 98.5% 1.5% 

2557 1 กรุงเทพมหานคร 30,383 245 30,628 99.2% 0.8% 
2 ชลบุรี 21,109 136 21,245 99.4% 0.6% 
3 นครราชสีมา 19,181 185 19,366 99.0% 1.0% 
4 เชียงใหม่ 19,159 137 19,296 99.3% 0.7% 
5 สุราษฎร์ธานี 9,815 132 9,947 98.7% 1.3% 

จากตารางท่ี 6 แสดงสถิติการเกิดอุบติัเหตุรถยนต์ในประเทศไทยเรียงล าดบัสูงสุด 5 
อนัดบัแรก (การประกนัภยัรถยนต,์ 2020) จะเห็นวา่จงัหวดัท่ีมีอนัดบัการเกิดอุบติัเหตุรถยนตสู์งท่ีสุด 
คือ กรุงเทพมหานคร ซ่ึงเป็นอนัดบั 1 ในทุกปี รองลงมาคือจงัหวดั ชลบุรี นครราชสีมา และเชียงใหม่ 
ตามล าดบั ซ่ึงสาเหตุเกิดจากความหนาแน่นของการจราจรในกรุงเทพมหานคร ท าใหมี้โอกาสในการ
เกิดอุบติัเหตุมากท่ีสุด นอกจากนั้นจะสังเกตุไดว้า่ อุบติัเหตุในกรุงเทพมหานคร แมจ้ะมีความถ่ีมาก 
แต่มีอตัราการเสียชีวิตท่ีน้อยกว่าจงัหวดัอ่ืนๆท่ีมีลักษณะเส้นทางและพฤติกรรมการขบัข่ีท่ีต่าง
ออกไป เช่น จงัหวดันครราชสีมา ท่ีมีลกัษณะเป็นรถวิ่งทางไกล มีการเร่งความเร็วมากกวา่ ดงันั้นจึง
มีการเกิดอุบติัเหตุท่ีมีความเสียหายมากกวา่ 
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บทที ่3  

ข้อมูลทีใ่ช้ ตัวแปร และวธีิกำรทำงสถิติ  
 
 

3.1 ข้อมูลทีใ่ช้ในกำรศึกษำ (Data) 
งานวิจยัน้ีใชข้อ้มูลกรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตข์องบริษทัประกนัภยัแห่งหน่ึง จ านวน 

3 ปี ช่วงระยะเวลาระหวา่งเดือนพฤศจิกายน ปีพุทธศกัราช 2559 ถึงเดือนพฤศจิกายน ปีพุทธศกัราช 
2562 เป็นจ านวนทั้งส้ิน 14,687 กรมธรรม ์ 

 
 

3.2 ตัวแปร (Variables) 
3.2.1 ตัวแปรอสิระ (Independent Variable) 

● ประเภทกรมธรรม ์
● ค่าเสียหายส่วนแรก  
● กรมธรรมร์ะบุช่ือผูข้บัข่ี  
● จงัหวดัในป้ายทะเบียนของรถยนตท่ี์เอาประกนัภยั 
● อายผุูข้บัข่ี 
● ประเภทรถ 
● วนัท่ีเกิดเหตุท าใหต้อ้งเรียกร้องค่าสินไหมทดแทน (Duration Data) 
 

3.2.2 ตัวแปรตำม (Dependent Variable) 
การเรียกร้องสินไหมทดแทนในการประกนัภยัรถยนต ์
 
แบ่งกลุ่มตวัแปรอิสระออกเป็น 3 กลุ่ม คือ กลุ่มท่ีเก่ียวขอ้งกบัลกัษณะของกรมธรรม์ 

กลุ่มท่ีเป็นลกัษณะพื้นท่ีในการขบัข่ี และกลุ่มท่ีสะทอ้นพฤติกรรมของผูข้บัข่ี 
กลุ่มท่ีเก่ียวขอ้งกบัลกัษณะของกรมธรรม ์ประกอบไปดว้ย 3 ตวัแปร คือ 
1) ประเภทกรมธรรม ์
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ประเภทกรมธรรม์ท่ีแตกต่างกัน จะมีลกัษณะความครอบคลุมของความคุ้มครองท่ี
แตกต่างกนั ซ่ึงอาจส่งผลต่อความระมดัระวงัของผูข้บัข่ี โดยจะมากหรือนอ้ยข้ึนกบัความคุม้ครองท่ี
มีในกรมธรรม์ประกันภัย ถ้ากรมธรรม์มีความคุ้มครองมาก ผู ้ข ับข่ีก็มีแนวโน้มท่ีจะมีความ
ระมัดระวงัในการขับข่ีลดลง  ตามทฤษฎีจริยวิบัติ ผูเ้อาประกันภัยอาจมีพฤติกรรมการขับข่ีท่ี
เปล่ียนไปหลงัจากการท าประกนัภยั เช่น กรมธรรม์ประกนัภยัประเภท 1 ซ่ึงคุม้ครองรถคนัท่ีเอา
ประกนัภยัดว้ย ดงันั้นน่าจะส่งผลให้ผูข้บัข่ีมีความระมดัระวงัในการขบัข่ีน้อยกว่าผูท้  าประกันภยั
ประเภทอ่ืนท่ีไม่คุม้ครองตวัรถคนัท่ีเอาประกนัภยั 

2) ค่าเสียหายส่วนแรก (Deductible) 
การท่ีกรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตมี์ค่าเสียหายส่วนแรก จะช่วยลดปัญหาเร่ือง จริยวิบติั

ได ้เน่ืองจากผูเ้อาประกนัภยัจะมีส่วนไดส่้วนเสียในการเรียกร้องสินไหมทดแทนแต่ละคร้ัง จึงท าให้
ผูข้บัข่ีมีความระมดัระวงัในการขบัข่ีมากข้ึน 

3) กรมธรรมร์ะบุช่ือผูข้บัข่ี 
การท่ีผูเ้อาประกนัภยั ท าประกนัภยัรถยนตโ์ดยระบุช่ือผูข้บัข่ี ถือเป็นการจ ากดัจ านวนผู ้

ขบัข่ี จึงเสมือนการจ ากดัความเส่ียง 
กลุ่มท่ีเก่ียวขอ้งกบัลกัษณะพื้นท่ีในการขบัข่ี ประกอบไปดว้ย 1 ตวัแปร คือ  
1) จงัหวดัในป้ายทะเบียนของรถยนตท่ี์เอาประกนัภยั 

งานวิจยัน้ีใชจ้งัหวดัในป้ายทะเบียนของรถยนต ์เป็นตวัแทนของพื้นท่ีในการขบัข่ี โดย
กรุงเทพมหานคร ซ่ึงเป็นจงัหวดัท่ีมีการจราจรหนาแน่นกว่าจงัหวดัอ่ืนๆ ท าให้มีอตัราการเกิดการ
อุบติัเหตุทางรถยนตสู์งกวา่จงัหวดัอ่ืนๆ ท่ีมีความหนาแน่นของการจราจรต ่ากวา่ 

กลุ่มท่ีสะทอ้นพฤติกรรมของผูข้บัข่ี ประกอบไปดว้ย 2 ตวัแปร คือ 
1) อายผุูข้บัข่ี 

ผูข้บัข่ีท่ีมีอายุมาก มีแนวโน้มท่ีจะมีอตัราการเกิดอุบติัเหตุน้อยกว่าผูข้บัข่ีท่ีมีอายุนอ้ย
กวา่ เน่ืองจากมีความสามารถในการควบคุมอารมณ์ ความระมดัระวงั และความช านาญในการขบัข่ี
มากกวา่ งานวิจยัน้ีจึงใชก้รมธรรมป์ระกนัภยัท่ีมีการระบุอายุผูข้บัข่ีมากกวา่ 50 ปี เป็นตวัแปรอิสระ
ในการทดสอบ นอกจากนั้นจะเห็นวา่ตามพิกดัอตัราเบ้ียของคปภ. ท่ีใชใ้นการค านวณเบ้ียประกนัภยั
รถยนต์ มีการตวัคูณส าหรับผูข้บัข่ีท่ีมีอายุมากกว่า 50 ปี น้อยท่ีสุด คือ มีตวัคูณอยู่ท่ี 80 เปอร์เซ็นต์ 
ในขณะท่ีช่วงอายุอ่ืนๆ จะมีตวัคูณมากกว่าน้ี สะทอ้นว่าสถิติขอ้มูลการขบัข่ีในอดีต ผูข้บัข่ีท่ีมีอายุ
มากกวา่ 50 ปี มีสถิติการเกิดอุบติัเหตุหรือการเรียกร้องสินไหมทดแทนต ่ากวา่ช่วงอายท่ีุนอ้ยกวา่ 
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2) ประเภทรถ 

งานวิจยัน้ีสนใจประเภทรถ 4 ชนิด คือ รถกระบะ มอเตอร์ไซค์ บ๊ิกไบค์ และรถท่ีมี
ขนาดเคร่ืองยนตม์ากกวา่ 2000cc. โดยคาดการณ์วา่รถกระบะ มอเตอร์ไซค ์และบ๊ิกไบค ์มีแนวโนม้
ท่ีจะมีการเกิดอุบติัเหตุหรือเรียกร้องสินไหมทดแทนสูงกวา่รถประเภทอ่ืน เน่ืองจาก รถกระบะโดย
ส่วนใหญ่มีการใช้เพื่อการพาณิชย ์จึงมีโอกาสในการเกิดอุบติัเหตุมากกว่า ในขณะท่ีมอเตอร์ไซค์ 
และบ๊ิกไบค ์เป็นรถท่ีมีความคล่องตวั สามารถแทรกตามช่องระหวา่งรถบนทอ้งถนนได ้จึงมีโอกาส
ในการเกิดอุบติัมากกวา่เช่นกนั ในส่วนของรถยนตท่ี์มีขนาดเคร่ืองยนตม์ากกวา่ 2000cc. คาดการณ์
วา่จะมีอตัราการเกิดอุบติัเหตุท่ีต ่าวา่รถยนตท่ี์มีขนาดเคร่ืองยนตไ์ม่เกิน 2000cc. เน่ืองจากผูเ้ร่ิมตน้ใน
การขบัข่ี มกัจะเลือกซ้ือรถยนต์ท่ีมีเคร่ืองยนต์ขนาดเล็ก เพราะมีราคาไม่สูง ในขณะท่ีผูท่ี้เลือกซ้ือ
รถยนตท่ี์มีขนาดเคร่ืองยนตม์ากกวา่ 2000cc. น่าจะมีประสบการณ์ในการขบัข่ีมากกวา่ 
 
ตารางท่ี 7 แสดงการสรุปตวัแปรอิสระและเคร่ืองหมายท่ีคาดการณ์ 

กลุ่มตวัแปร ตวัแปร  ลกัษณะ  เคร่ืองหมายท่ีคาดกาณ์  
ลกัษณะกรมธรรม ์ ประเภทกรมธรรม ์ ประเภท 1   +  

ค่าเสียหายส่วนแรก  มีค่าเสียหายส่วนแรก  -  
กรมธรรมร์ะบุ  
ช่ือผูข้บัข่ี  

ระบุช่ือผูข้บัข่ี  -  

ลกัษณะพื้นท่ีใน 

การขบัข่ี 

จงัหวดัในป้าย  
ทะเบียนรถ  

กรุงเทพมหานครฯ  +  

พฤติกรรมผูข้บัข่ี อายผุูข้บัข่ี  มากกวา่ 50 ปี  -  

ประเภทรถยนต ์

รถกระบะ  +  
รถมอเตอร์ไซต ์ +  
รถบ๊ิกไบค ์ +  

เคร่ืองยนต ์ มากกวา่ 2,000cc  -  
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3.3 ฟังก์ชันทีเ่กีย่วข้อง 
3.3.1 Survival Analysis 
Survival Analysis หรือ การวิเคราะห์ขอ้มูลระยะปลอดเหตุการณ์ หรือบางคร้ังเรียกว่า 

การวิเคราะห์การรอดชีพ คือ การวิเคราะห์ระยะเวลาตั้งแต่เร่ิมตน้จนถึงเวลาเกิดเหตุการณ์ท่ีตอ้งการ
ศึกษา (Time to event) เช่น ระยะเวลาตั้งแต่โสดจนถึงแต่งงาน โดยมีฟังกช์นัท่ีเก่ียวขอ้ง คือ  

 
ฟังกช์นัการรอดชีพ: Survival function 

 
𝑆(𝑡) = 𝑃(𝑇 > 𝑡) = 1 − 𝐹(𝑡)  

 
โดยท่ี 
𝑆(𝑡)คือ ฟังกช์นัการรอดชีพ มีค่าตั้งแต่ 0 ถึง 1 
𝐹(𝑡)คือ ความน่าจะเป็นสะสม (Cumulative distribution function)  มีค่าตั้งแต่ 0 ถึง 1 
𝑡คือ ระยะเวลาการรอดชีพ 
𝑇คือ จุดส้ินสุดของเวลาท่ีท าการศึกษา 
 
Survival function บอกความน่าจะเป็นท่ีจะยงัคงปลอดเหตุการณ์มากกวา่เวลา 𝑡 โดยท่ี

ก่อนหนา้น้ีปลอดเหตุการณ์มาโดยตลอด 
ฟังกช์นัความเส่ียง: Hazard function 

 
 
 

=   
𝑓(𝑡)

𝑆(𝑡)
 

โดยท่ี 
𝜆(𝑡)คือ ฟังกช์นัความเส่ียง 
𝑓(𝑡)คือ การแจกแจงความน่าจะเป็น (density function) ของ 𝑇 
Hazard function บอกโอกาสในการเกิดเหตุการณ์ ณ เวลา 𝑡 โดยท่ีก่อนหน้าน้ีปลอด

เหตุการณ์มาโดยตลอด ซ่ึงข้อแตกต่างของ Survival function และ Hazard function คือ Survival 
function บอกค่าเก่ียวกบัการปลอดเหตุการณ์ ในขณะท่ี Hazard function บอกค่าเก่ียวกบัการเกิด
เหตุการณ์ 

𝜆(𝑡) = lim
𝑑𝑡→0

Pr(𝑡 ≤ 𝑇 ≤ 𝑡 + 𝑑𝑡|𝑇 ≥ 𝑡)

𝑑𝑡
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งานวิจยัน้ีจะใช้  Kaplan-Meier ในการเปรียบเทียบ Survival Experience ระหว่างกลุ่ม 
และใชแ้บบจ าลอง Cox Proportional Hazard วเิคราะห์ปัจจยัท่ีส่งผลต่อระยะปลอดเหตุการณ์  

3.3.1.1 การวเิคราะห์แบบ Kaplan-Meier 
การวิเคราะห์แบบ Kaplan-Meier เป็น Non-Parametric Approach คือ ไม่

มีการก าหนดสมมติฐานของการแจกแจงขอ้มูล (Distribution-free model) ใชใ้นการดูความสัมพนัธ์
ระหวา่งระยะเวลาและความน่าจะเป็นในการรอดชีพ ซ่ึงสามารถใชเ้ปรียบเทียบ Survival Experience 
ระหว่างกลุ่ม โดยการสร้าง Kaplan-Meier Survival Curve ซ่ึงเป็นกราฟท่ีมีลกัษณะเป็นขั้นบนัได 
เน่ืองจาก Survival probability จะมีการเปล่ียนแปลงเม่ือมีเหตุการณ์เกิดข้ึนเท่านั้น ดงันั้น Survival 
function จึงเป็น Step function โดยแกน Y ของ Kaplan-Meier Survival Curve จะแสดงค่า Survival 
Probability และแกน X แสดงระยะเวลา (Time)  

การประมาณค่า Survival function 
 

�̂�(𝑡𝑖) = ∏
(𝑛𝑖𝑡 − ℎ𝑖𝑡)

𝑛𝑖𝑡

𝑇𝑖

𝑡=1

= ∏(1 − �̂�

𝑛

𝑖=1

)  
 

โดยท่ี 
𝑛𝑖𝑡      คือ จ านวนของขอ้มูลท่ียงัรอดชีพอยู ่ณ เวลา  𝑇𝑖 
ℎ𝑖𝑡     คือ จ านวนขอ้มูลท่ีมีเหตุการณ์เกิดข้ึน (failure) ณ เวลา  𝑇𝑖  

 
3.3.1.2 แบบจ าลอง Hazard  
แบบจ าลอง Hazard (Danila & Tobos, 2010) มีการใช้ข้อมูลระยะเวลา 

หรือ Duration data ในการวิเคราะห์ โดยต่างจากแบบจ าลอง Logit ท่ีมีตัวแปรตามเป็น Binary 
Choice คือแบบจ าลอง Hazard เป็นแบบจ าลองท่ีมีตวัแปรตามเป็นขอ้มูลระยะเวลาการเกิดเหตุท่ี
สนใจ ซ่ึงแบบจ าลอง Hazard เทียบเท่ากบัแบบจ าลอง Multi-period Logit งานวิจยัน้ีใช้แบบจ าลอง 
Cox Proportional Hazard ในการวิ เคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเรียกร้องสินไหมทดแทนใน
กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนต ์โดย Cox (1972) ไดน้ าเสนอตวัแบบก่ึงพาราเมตริก (Semi-parametric) 
ซ่ึงสามารถเขียนสมการไดด้งัน้ี 

 
𝜆(𝑡, 𝑥𝑖 , 𝛽, 𝜆0) = 𝜆0(𝑡) 𝑒𝑥𝑝(𝑥𝑖𝛽) 
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โดยท่ี 
 𝜆0(𝑡)  คือ base-line hazard หรือฟังกช์นัความเส่ียงพื้นฐาน 
𝛽   คือ vector ของพารามิเตอร์ท่ีมีผลต่อตวัแปรอิสระ 𝑥𝑖  

 
Cox Proportional Hazard เ ป็นตัวแบบ ก่ึงพารา เมตริก  (Thongphet, Chiawkhun, 

Bunyatisai, & Chitapanarux, 2019) เน่ืองจากไม่มีการระบุการแจกแจงของ base-line hazard แต่มี
การประมาณค่าพารามิเตอร์ของสัมประสิทธ์ิ คือ exp(𝑥𝑖𝛽) ใหมี้การแจกแจงแบบ Exponential โดย
ในการประมาณค่าสัมประสิทธ์ิ  𝛽  ท าไดโ้ดยวิธีการ Maximum likelihood estimation (MLE) โดย
ค่า 𝛽 ท่ีได้จะบอกถึงความสัมพนัธ์ระหว่างตัวแปรอิสระกับความน่าจะเป็นท่ีจะมีการเกิดการ
เรียกร้องสินไหมทดแทน โดยถา้มีเคร่ืองหมายเป็นบวก หมายความวา่ตวัแปรอิสระมีผลต่อการเพิ่ม
โอกาสในการเรียกร้องสินไหมทดแทน ในขณะท่ีถา้เคร่ืองหมายเป็นลบ แปลวา่ตวัแปรอิสระ มีผล
ต่อการลดโอกาสในการเรียกร้องสินไหมทดแทน ดงันั้นค่าสัมประสิทธ์ิท่ีไดจ้ากการประมาณค่าโดย 
Cox Proportional Hazard จะท าให้ทราบวา่ ปัจจยัใดท่ีมีผลต่อการเกิดการเรียกร้องสินไหมทดแทน
ในกรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนต ์

3.3.1.3 การทดสอบสมมติฐาน Proportional Hazard (PH Assumption-
Test) 

การทดสอบสมมติฐาน Proportional Hazard เป็นการทดสอบวา่ เม่ือเวลา
เปล่ียนไป ผลกระทบของตวัแปรอิสระในแบบจ าลองจะไม่เปล่ียนแปลงไปตามเวลา หรือกล่าวอีก
อย่างคือ เป็นการทดสอบว่า ผลกระทบของตวัแปรอิสระในแบบจ าลองจะไม่แตกต่างกนัในแต่ละ
ช่วงเวลา โดยในการทดสอบสมมติฐาน ถา้ยอมรับสมมติฐานหลกั จะแปลวา่ แบบจ าลองมีคุณสมบติั 
Proportionality คือ ผลกระทบของตวัแปรอิสระในแบบจ าลอง ไม่แตกต่างกนัในแต่ละช่วงเวลา 
 

3.3.2 แบบจ ำลอง Logit 
แบบจ าลอง Logit เป็น Binary Choice Model หรือ แบบจ าลองสองทางเลือก คือ 

แบบจ าลองในการหาความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรอิสระและตวัแปรตาม ซ่ึงตวัแปรตามมีผลลพัธ์ได้
เพียงสองทาง คือ 0 หรือ 1 ในกรณีของงานวิจยัน้ี 0 คือไม่เกิดการเรียกร้องสินไหมทดแทน และ 1 
คือ กรณีเกิดการเรียกร้องสินไหมทดแทน โดยตวัแปรตามจะมีค่าเป็น 0 หรือ 1 ข้ึนอยู่กบั Index 
function ซ่ึงเป็น Unobserved variable หรือ ตวัแปรท่ีไม่สามารถเก็บค่าได ้ถา้ Index function มากกวา่ 
0 ตวัแปรตามจะเป็น 1 หรือ เกิดการเรียกร้องสินไหมทดแทน และถา้ Index function มีค่าน้อยกวา่
หรือเท่ากับ 0 ตัวแปรตามจะเป็น 0 หรือ ไม่มีการเรียกร้องสินไหมทดแทน นอกจากนั้ นใน
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แบบจ าลอง Logit มีสมมติฐานว่าการแจกแจงของ Index function เป็นแบบโลจิสติก (Logistic 
distribution) โดยในการประมาณค่าพารามิเตอร์ของแบบจ าลอง Logit จะใชว้ธีิ Maximum likelihood 
estimation (MLE) ซ่ึงสมการของแบบจ าลอง Logit สามารถเขียนไดด้งัน้ี (Gujarati, 2004) 

 

𝐼𝑖𝑡 = 𝑋𝑖𝑡. 𝛽 + 𝑢𝑖𝑡 
 

𝑌𝑖𝑡 = {
1, 𝐼𝑖𝑡 ≥ 0
0, 𝐼𝑖𝑡 < 0

 

 

𝑢𝑖𝑡 = 𝛼𝑖 + 𝜀𝑖𝑡 
 

𝑃𝑖𝑡 = 𝑃𝑟(𝑌𝑖𝑡 = 1 |𝑋𝑖𝑡) =
1

1 + 𝑒−𝐼
=

1

1 + 𝑒−𝑋𝛽
 

 
 

โดยท่ี 

𝐼𝑖𝑡     คือ   Index function ของตวัแปรตน้ท่ี i ณ เวลา t 
𝑌𝑖𝑡     คือ   การเกิดการเรียกร้องสินไหมทดแทน โดยกรณีท่ีเท่ากบั 1 คือ มีการเรียกร้อง 
                 สินไหม ทดแทน และ กรณีท่ีเท่ากบั 0 คือ ไม่มีการเรียกร้องสินไหมทดแทน 
𝑢𝑖𝑡    คือ   ค่าความคลาดเคล่ือนทางสถิติโดยรวม (Total error term) 
𝛼𝑖      คือ   ลกัษณะเฉพาะของตวัแปร (Specific Characteristic) ซ่ึงไม่สามารถเก็บ 
                  ขอ้มูลมาได ้จึงรวมอยูใ่น Total Error term (𝑢𝑖𝑡) 
𝜀𝑖𝑡     คือ   ค่าความคลาดเคล่ือนทางสถิติ (Error term) 

 
จากสมการจะเห็นไดว้า่ ใน Total error term อาจจะมีลกัษณะเฉพาะของตวัแปร 𝛼𝑖 ซ่ึง

ไม่สามารถเก็บขอ้มูลมาไดร้วมอยูใ่น 𝑢𝑖𝑡 ซ่ึงถา้ 𝛼𝑖 สัมพนัธ์กบั 𝑋𝑖𝑡 จะท าใหเ้กิดปัญหา Endogeneity 
Biased (Cameron & Trivedi, 2005) ซ่ึงส่งผลให้ค่าประมาณท่ีไดจ้ากแบบจ าลองมีความเอนเอียง จึง
ตอ้งท าการทดสอบ Fixed Effect ว่า มี 𝛼𝑖 หรือไม่ โดยถ้ามี 𝛼𝑖 แต่ 𝛼𝑖 ไม่สัมพนัธ์กบั  𝑋𝑖𝑡 ก็จะไม่
จ  าเป็นตอ้งตดัออกทั้งหมด แต่จะใช้ Random Effect ในการตดัเฉพาะส่วนท่ีมีปัญหาออก ในการ
ทดสอบ ถ้าปฎิเสธสมมติฐานท่ีว่า ความแปรปรวน (Variance) ของ  𝛼𝑖 เท่ากบั 0 แปลว่ามี Fixed 
Effect แต่ถา้ยอมรับสมมติฐาน จะใช ้Random Effect Model 
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บทที ่4  

ผลกำรศึกษำ 
 
 

4.1 ลกัษณะของข้อมูล 
ตารางท่ี  8 แสดงลักษณะข้อมูลตัวแปรกรมธรรม์ประเภทท่ี 1 -5 (Policy Type) 

กรมธรรม์ท่ีมีค่าเสียหายส่วนแรก (Deductible) และกรมธรรม์ท่ีมีการระบุช่ือผูข้บัข่ี (Driver1) โดย
ขอ้มูลทั้งหมดมีจ านวนเท่ากบั 172,805 ขอ้มูล เป็นขอ้มูลท่ีไม่มีการเรียกร้องสินไหมทดแทน 168,643 
ข้อมูล (97.59 เปอร์เซ็นต์) และมีการเรียกร้องสินไหมทดแทน 4,162 ข้อมูล (2.41 เปอร์เซ็นต์) 
สามารถจ าแนกตามประเภทของกรมธรรมป์ระกนัภยัไดด้งัน้ี  

กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตป์ระเภท 1 มีการเรียกร้องสินไหมทดแทน 2.74 เปอร์เซ็นต ์ 
ซ่ึงมีสัดส่วนการเรียกร้องสินไหมทดแทนสูงกวา่กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตป์ระเภทอ่ืนๆ 

กรมธรรมป์ระกนัภยัท่ีมีการก าหนดค่าเสียหายส่วนแรก มีสัดส่วนการเรียกร้องสินไหม
ทดแทน 1.21 เปอร์เซ็นต์ ซ่ึงนอ้ยกวา่กรมธรรมป์ระกนัภยัท่ีไม่มีการก าหนดค่าเสียหายส่วนแรกท่ีมี
สัดส่วนอยูท่ี่ 2.71 เปอร์เซ็นต ์

กรมธรรม์ท่ีมีการระบุช่ือผูข้บัข่ี พบว่ามีสัดส่วนการเรียกร้องสินไหมทดแทน 3.01 
เปอร์เซ็นต์ ซ่ึงเป็นสัดส่วนท่ีสูงกว่ากรณีท่ีไม่มีการระบุช่ือผูข้บัข่ี ท่ีมีอตัราการเรียกร้องสินไหม
ทดแทนท่ี 2.4 เปอร์เซ็นต ์

 
ตารางท่ี 8 แสดงลกัษณะขอ้มูลตวัแปรลกัษณะกรมธรรม ์

Attribute 
Variables Policy Type Deductible Driver1 Total 

1 2 3 4 5 Yes No Yes No 
No Claim 141,525 90 22,309 2,966 1,753 33,922 134,721 1,416 167,227 168,643 
(%) 97.26 98.9 99.53 98.8 98.59 98.79 97.29 96.99 97.6 97.59 
           

Claim 3,994 1 106 36 25 414 3,748 44 4,118 4,162 
(%) 2.74 1.1 0.47 1.2 1.41 1.21 2.71 3.01 2.4 2.41 
           

Total 145,519 91 22,415 3,002 1,778 34,336 138,469 1,460 171,345 172,805 
(%) 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 
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ตารางท่ี 9 แสดงลกัษณะขอ้มูลตวัแปรกรธรรมร์ถยนตป้์ายทะเบียนกรุงเทพมหานคร 
(Bangkok) และกรมธรรมร์ะบุผูข้บัข่ีท่ีมีอายมุากกวา่ 50 ปี (Old Age)  

กรมธรรมป์ระกนัภยัของรถยนตท์ะเบียนกรุงเทพมหานครพบวา่มีสัดส่วนการเรียกร้อง
สินไหมทดแทน 3.36 เปอร์เซ็นต์ ซ่ึงสูงกว่าสัดส่วนการเรียกร้องสินไหมทดแทนของรถยนต์ท่ีมี
ทะเบียนในจงัหวดัอ่ืนๆ ท่ีมีสัดส่วนการเรียกร้องสินไหมทดแทนท่ี 1.77 เปอร์เซ็นต ์

กรมธรรม์ประกนัภยัรถยนต์ท่ีมีการระบุผูข้บัข่ีท่ีมีอายุมากกว่า 50 ปี พบว่ามีสัดส่วน
การเรียกร้องสินไหมทดแทน 1.46 เปอร์เซ็นต ์ซ่ึงนอ้ยกวา่สัดส่วนการเรียกร้องสินไหมทดแทนของ
กรมธรรมท่ี์มีการระบุอายผุูข้บัข่ีท่ีนอ้ยกวา่ 50 ปี และกรมธรรมท่ี์ไม่มีการระบุอายผุูข้บัข่ี 
 
ตารางท่ี 9 แสดงลกัษณะขอ้มูลตวัแปรจงัหวดักรุงเทพมหานคร และกรมธรรมท่ี์ผูข้บัข่ีอายมุากกวา่ 
50 ปี 

Attribute 
Variables Bangkok Old Age Total 

Yes No Yes No 
No Claim 67,376 101,267 8,732 159,911 168,643 
(%) 96.64 98.23 98.54 97.54 97.59 
      

Claim 2,342 1,820 129 4,033 4,162 
(%) 3.36 1.77 1.46 2.46 2.41 
      

Total 69,718 103,087 8,861 163,944 172,805 
(%) 100 100 100 100 100 

 
 

ตารางท่ี 10 แสดงลกัษณะขอ้มูลตวัแปรประเภทรถยนต ์ประกอบดว้ย กระบะ (Pickup) 
รถมอเตอร์ไซต ์(Motorcycle) รถบ๊ิกไบค ์(Big bike) และรถยนตท่ี์มีขนาดของเคร่ืองยนตท่ี์มากกวา่ 
2,000cc (CC)  

ประเภทรถท่ีเป็นรถกระบะ รถมอเตอร์ไซค์ และรถบ๊ิกไบค์ มีสัดส่วนการเรียกร้อง
สินไหมทดแทนท่ี 1.64 เปอร์เซ็นต ์0.09 เปอร์เซ็นต ์และ 1.07 เปอร์เซ็นต ์ตามล าดบั และมีสัดส่วน
การไม่เรียกร้องสินไหมทดแทนเท่ากับ 2.52 เปอร์เซ็นต์ 2.47 เปอร์เซ็นต์ และ 2.59 เปอร์เซ็นต์ 
ตามล าดบั 
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ประเภทรถยนตท่ี์มีขนาดของเคร่ืองยนตม์ากกวา่ 2,000cc. พบวา่มีสัดส่วนการเรียกร้อง
สินไหมทดแทนท่ี 2.16 เปอร์เซ็นต ์ซ่ึงนอ้ยกวา่สัดส่วนของการเรียกร้องสินไหมทดแทนในรถยนตท่ี์
มีขนาดนอ้ยกวา่ 2,000cc. ท่ีมีสัดส่วนการเรียกร้องสินไหมทดแทนท่ี 2.44 เปอร์เซ็นต ์

 
ตารางท่ี 10 แสดงลกัษณะขอ้มูลตวัแปรประเภทรถยนต์ 

Attribute 
Variables       Pickup Motorcycle Big bike     CC Total 

Yes No Yes No Yes No Yes No  
No Claim 22,246 146,397  4,685 163,958 20,244 148,399 21,120 147,523 168,643 

(%) 98.36 97.48 99.91 97.53 98.93 97.41 97.84 97.56 97.59 
          

Claim 371 3,791 4 4,158 218 3,944 466 3,696 4,162 
(%) 1.64 2.52    0.09 2.47 1.07 2.59 2.16 2.44 2.41 
          

Total 22,617 150,188 168,116 4,689 20,462 152,343 21,586 151,219 172,805 
(%) 100 100 100 100 100 100 100 100 100 

 
 

4.2 Kaplan-Meier Survival Estimates 
จากการประมาณค่า Survival Curve ดว้ยวิธีการ Kaplan-Meier ซ่ึงแสดงผลเป็นกราฟ

เปรียบเทียบค่า Survival Probability ระหวา่งตวัแปร ในแต่ละช่วงเวลา (หน่วย: เดือน) ไดผ้ลดงัน้ี 

ภาพท่ี 2 Kaplan-Meier Survival Estimates 
เปรียบเทียบกรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตท่ี์มี
ค่าเสียหายส่วนแรก และกรณีท่ีไม่มี 

ภาพท่ี 1 Kaplan-Meier Survival Estimates 
เปรียบเทียบกรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนต์
ประเภท 1 และประเภทอ่ืนๆ 
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ภาพท่ี 7 Kaplan-Meier Survival Estimates 
เปรียบเทียบกรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนต์
ประเภทบ๊ิกไบค ์และรถประเภทอ่ืนๆ 

ภาพท่ี 5 Kaplan-Meier Survival Estimates 
เปรียบเทียบกรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนต์
ประเภทรถกระบะ และรถประเภทอ่ืนๆ 

ภาพท่ี 6 Kaplan-Meier Survival Estimates 
เปรียบเทียบกรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตป์ระเภท
มอเตอร์ไซค ์และรถประเภทอ่ืนๆ 

 
 
 

 
 

ภาพท่ี 3 Kaplan-Meier Survival Estimates 
เปรียบเทียบกรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตท่ี์มีการ
ระบุช่ือผูข้บัข่ี และกรณีท่ีไม่ระบุช่ือผูข้บัข่ี 

ภาพท่ี 4 Kaplan-Meier Survival Estimates 
เปรียบเทียบกรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตท์ะเบียน
กรุงเทพมหานครและรถยนตท์ะเบียนจงัหวดัอ่ืนๆ 

ภาพท่ี 8 Kaplan-Meier Survival Estimates 
เปรียบเทียบรถยนตท่ี์มีขนาดเคร่ืองยนตม์ากกวา่ 
2000cc. และรถท่ีมีขนาดเคร่ืองยนตต์ ่ากวา่  
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ภาพท่ี 9 Kaplan-Meier Survival Estimates เปรียบเทียบกรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตท่ี์ผูข้บัข่ีมีอายุ
มากกวา่ 50 ปี และผูข้บัข่ีท่ีมีอายนุอ้ยกวา่ 50 ปี 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

จากภาพท่ี 1 จะเห็นไดว้่ากรมธรรม์ประกนัภยัรถยนต์ประเภท 1 โดยรวมมี Survival 
Probability ท่ีต  ่ากวา่ กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตป์ระเภทอ่ืนอยา่งเห็นไดช้ดัเจน และมีการลดลงของ 
Survival Probability เร็วกว่ากรมธรรม์ประกนัภยัรถยนต์ประเภทอ่ืน โดยจะเห็นได้ว่า กรมธรรม์
ประกนัภยัรถยนตป์ระเภท 1 มีการอตัราการลดลงของ Survival Probability ท่ีเร่ิมสูงตั้งแต่ช่วงหลงั
เดือนท่ี 10 เป็นตน้ไป 

ภาพท่ี 2 กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตท่ี์มีค่าเสียหายส่วนแรก  พบวา่โดยรวมมี Survival 
Probability ท่ีสูงกวา่ กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนต ์ท่ีไม่มีค่าเสียหายส่วนแรก โดยหลงัจากเดือนท่ี 20 
จะมีการลดลงของ Survival Probability อยา่งชดัเจน 

จากภาพท่ี 3 กรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์ท่ีมีการระบุช่ือผูข้ ับข่ี พบว่า มี Survival 
Probability ในแต่ละช่วงเวลา ต ่ากวา่กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตท่ี์ไม่มีการระบุช่ือผูข้บัข่ี 

ภาพท่ี  4 จะเห็นว่ากรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์ท่ี มีทะเบียนรถอยู่ในจังหวัด
กรุงเทพมหานคร มี Survival Probability ต  ่ากว่ากรมธรรม์ประกนัภยัรถยนต์ท่ีมีป้ายทะเบียนอยูใ่น
จงัหวดัอ่ืนๆ 

ภาพท่ี 5 – 7 กรมธรรม์ประกันภยัรถยนต์ของรถประเภท รถกระบะ มอเตอร์ไซค์ 
และบ๊ิกไบค ์มี Survival Probability ในทิศทางเดียวกนั คือสูงกวา่รถยนตป์ระเภทอ่ืนๆ อยา่งไรก็ตาม 
สาเหตุท่ีผลเป็นเช่นน้ี เน่ืองจากในรถยนตป์ระเภทอ่ืนๆ ประกอบดว้ยรถยนตห์ลายชนิด ซ่ึงรวมไป
ถึงรถยนตป์ระเภทอ่ืนๆ ท่ีอาจมีความถ่ีในการเรียกร้องสินไหมทดแทนสูงปนอยูใ่นกลุ่มน้ีดว้ย 

ภาพท่ี 8 กรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์ท่ี มีขนาดมากกว่า  2000cc. มีค่า  Survival 
Probability ในช่วงปีท่ี 2 (หลงัจากเดือนท่ี 20) สูงกวา่ กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตท่ี์มีขนาดนอ้ยกวา่ 
2000cc. อย่างไรก็ตาม ในช่วง 2 ปีแรก กรมธรรม์ประกนัภยัรถยนต์ท่ีมีขนาดมากกว่า 2000cc.และ 
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กรมธรรม์ประกนัภยัรถยนต์ท่ีมีขนาดน้อยกว่า 2000cc. มีค่า Survival Probability ท่ีไม่แตกต่างกนั
มากนกั 

ภาพท่ี  9 กรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์ท่ีผู ้ข ับ ข่ี มีอายุมากกว่า  50 ปี  มี  Survival 
Probability ท่ีสูงกวา่ กลุ่มผูข้บัข่ีท่ีมีอายุต  ่ากวา่ 50 ปี อยา่งเห็นไดช้ดัเจน โดยจะเห็นไดช้ดัตั้งแต่ช่วง
ประมาณปีท่ี 2 เป็นตน้ไป 
 
 

4.3 ผลกำรประมำณค่ำแบบจ ำลองโลจิทและแบบจ ำลอง Cox proportional Hazard  
ตารางท่ี 11 เป็นการประมาณค่าด้วยแบบจ าลองโลจิท (Logit_RE ) และแบบจ าลอง 

Cox proportional Hazard (Surv) ซ่ึงมีความแตกต่างกนัคือ แบบจ าลอง Cox proportional Hazard จะ
มีการค านึงถึงระยะเวลาในการรอดชีพท่ีผา่นมาในการค านวณดว้ย หมายความวา่ ถา้ขอ้มูลมีการรอด
ชีพมานาน ก็จะมีโอกาสในเกิดเหตุการณ์ในช่วงเวลาถดัไปมากข้ึนเร่ือยๆ ในขณะท่ีแบบจ าลองโล
จิทจะไม่ได้มีการค านึงถึงเร่ืองเวลาในการรอดชีพ โดยในงานศึกษาน้ี ศึกษาตวัแปรตาม คือ การ
เรียกร้องสินไหมทดแทนในการประกนัภยัรถยนต ์มีการใชข้อ้มูลกรมธรรม ์(Policy) ทั้งส้ิน 14,687 
กรมธรรม์ เก็บข้อมูลเป็นรายเดือนท าให้มีจ  านวนข้อมูล (Observation) เท่ากับ 172,805 ข้อมูล 
เน่ืองจากแต่ละกรมธรรมมี์จ านวนเดือนในการท าประกนัภยัไม่เท่ากนั  

ในการประมาณค่าทั้งสองแบบจ าลอง เน่ืองจากหน่ึงในตวัแปรท่ีงานวิจยัน้ีสนใจ คือ 
ประเภทกรมธรรม ์โดยสนใจวา่กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตป์ระเภท 1 มีผลต่อการเกิดการเรียกร้อง
สินไหมทดแทนมากกวา่กรมธรรม์ประกนัภยัรถยนตป์ระเภทอ่ืนๆ หรือไม่ โดยประเภทกรมธรรม์
ประกนัภยัรถยนตมี์ทั้งหมด 5 ประเภท ดงันั้น จึงท าการประมาณค่าโดยแบ่งเป็น การทดสอบตวัแปร
กรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์ประเภทอ่ืนๆเทียบกับกรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์ประเภท 1 
(Logit_RE1, Surv1)  และเป็นการทดสอบตวัแปรกรมธรรม์ประกนัภยัรถยนต์ประเภท 1 เทียบกบั
กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตป์ระเภทอ่ืนๆ1 (Logit_RE2, Surv2) 

จากผล Chi-square Test พบวา่ทุกแบบจ าลองมีนยัส าคญั ดงันั้นทั้งในแบบจ าลอง Logit 
และแบบจ าลอง Cox proportional Hazard ตวัแปรอิสระสามารถใช้ในการอธิบายตวัแปรตามได้ 
นอกจากนั้น Log(SigmaU2) คือ การทดสอบ Random Effect ในแบบจ าลองโลจิทมีนยัส าคญั แปลวา่
มีผลเฉพาะเจาะจง (Cross-Sectional Specific effect) ท าให้ควรมีการใช้การประมาณค่าอย่าง Panel 
estimation ซ่ึงในท่ีน้ีใช้ Random Effect ในขณะท่ีแบบจ าลอง  Cox proportional Hazard จะมีการ
ทดสอบสมมติฐาน Proportional Hazard ว่าผลกระทบของตวัแปรอิสระในแบบจ าลองแตกต่างกนั
หรือไม่ในแต่ละช่วงเวลา ซ่ึงจะกล่าวในหวัขอ้ถดัไป 
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จากการประมาณค่าดว้ยแบบจ าลองโลจิท และแบบจ าลอง Cox proportional Hazard 
ใน Survival Analysis พบว่ากรมธรรม์ประกันภยัรถยนต์ประเภท 1 มีอตัราการเรียกร้องสินไหม
ทดแทนสูงกวา่กรมธรรมภ์ยัประเภทอ่ืนอยา่งมีนยัส าคญั เน่ืองจากกรมธรรมป์ระกนัภยัประเภท 1 มี
ความคุม้ครองครอบคลุมมากท่ีสุด และคุม้ครองรถคนัท่ีเอาประกนัภยัดว้ย ดงันั้นจึงส่งผลให้ผูเ้อา
ประกนัภยัมีความระมดัระวงัในการขบัข่ีลดลง เป็นผลจาก Moral Hazard ท่ีผูเ้อาประกนัภยัอาจมี
พฤติกรรมการขับข่ีท่ีเปล่ียนไป หลังการท ากรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์ประเภท 1 ในขณะท่ี
กรมธรรมป์ระกนัภยัประเภทอ่ืนมีเคร่ืองหมายเป็นลบ คือ มีอตัราการเรียกร้องสินไหมทดแทนท่ีนอ้ย
กวา่กรมธรรมป์ระกนัภยัประเภท 1 เม่ือพิจารณาจาก Marginal Effect ส าหรับแบบจ าลองโลจิท ใน 

ตารางท่ี 12 เน่ืองจากตวัแปรอิสระทุกตวัเป็นตัวแปรหุ่น (Dummy Variable) ท าให้
ค่าเฉล่ียไม่มีความหมาย จึงก าหนดการวิเคราะห์ Marginal Effect ท่ีค่าตวัแปรอิสระทุกตวัมีค่าเท่ากบั
ศูนย ์ คือควบคุมไม่ให้ตวัแปรอิสระอ่ืนๆมาส่งผลด้วย พบว่าท่ีคอลมัน์ dy/dx มีค่าเท่ากบั 0.0063 
หมายความว่า กรมธรรม์ประกันภยัรถยนต์ประเภท 1 มีโอกาสในการเกิดการเรียกร้องสินไหม
ทดแทนเพิ่มข้ึน 0.63 เปอร์เซ็นต์ เม่ือก าหนดให้ตวัแปรอิสระอ่ืนๆมีค่าเท่ากบัศูนย ์คือ เป็นรถท่ีท า
ประกนัภยัรถยนตป์ระเภทอ่ืน ไม่มีการก าหนดค่าเสียหายส่วนแรก ไม่มีการระบุช่ือผูข้บัข่ี ทะเบียน
รถไม่ใช่จงัหวดักรุงเทพมหานคร ไม่ไดร้ะบุวา่ผูข้บัข่ีมีอายมุากกวา่ 50 ปี ไม่ใช่รถประเภท รถกระบะ 
มอเตอร์ไซค์ และบ๊ิกไบค์ และเคร่ืองยนต์มีขนาดน้อยกว่า 2000cc. ในกรณีของ Survival Analysis 
พิจารณาจาก Hazard Ratio พบวา่ กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตป์ระเภท 1 มีค่า Hazard Ratio เท่ากบั 
6.4777 หมายความวา่  กรมธรรมป์ระกนัภยัประเภท 1 มีโอกาสในการเรียกร้องสินไหมทดแทนเป็น 
6.4777 เท่า เม่ือเทียบกบักรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตป์ระเภทอ่ืนๆ 

กรมธรรมท่ี์มีค่าเสียหายส่วนแรก (Deductible) สามารถลดปัญหา Moral Hazard คือ ถา้
ผูเ้อาประกนัภยัมีส่วนไดส่้วนเสียจะท าให้ผูเ้อาประกนัภยัมีความระมดัระวงัในการขบัข่ีมากข้ึน จาก
ผลการทดลองจะเห็นว่า Deductible มีเคร่ืองหมายเป็นลบ และมีนยัส าคญั แปลว่า ค่าเสียหายส่วน
แรกช่วยในการลดการเกิดการเรียกร้องสินไหมทดแทนได ้อยา่งไรก็ตามแมจ้ะมีเคร่ืองหมายเป็นลบ 
แต่ขนาดผลกระทบของ Deductible น้อยกว่ากรมธรรม์ประกนัภยัประเภท 1 ดงันั้นแมจ้ะบรรเทา
ปัญหา Moral Hazard ได้บ้าง แต่ก็ยงัคงมีผลน้อยกว่าผลของกรมธรรม์ประกันภัยประเภท 1  
นอกจากนั้นเม่ือพิจารณาจาก Marginal Effect ในแบบจ าลองโลจิท พบว่า มีค่าเท่ากับ -0.0004 
หมายความว่า กรมธรรม์ประกันภยัรถยนต์ท่ีมีการก าหนดค่าเสียหายส่วนแรก มีโอกาสในการ
เรียกร้องสินไหมทดแทนลดลง 0.04 เปอร์เซ็นต ์เม่ือก าหนดใหต้วัแปรอิสระอ่ืนๆมีค่าเท่ากบัศูนย ์ใน
กรณีของ Survival Analysis เม่ือพิจารณาจาก Hazard Ratio พบวา่มีค่าเท่ากบั 0.5212 หมายความว่า 
กรมธรรม์ประกนัภยัรถยนต์ท่ีมีการก าหนดค่าเสียหายส่วนแรก มีโอกาสในการเรียกร้องสินไหม
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ทดแทนเป็น 0.5212 เท่า หรือ ประมาณคร่ึงหน่ึง เม่ือเทียบกบักรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตท่ี์ไม่มีการ
ก าหนดค่าเสียหายส่วนแรก 

กรมธรรม์ท่ีมีการระบุช่ือผูข้บัข่ี (Driver1) ในแบบจ าลอง Cox proportional Hazard 
พบวา่มีเคร่ืองหมายสวนทางกบัท่ีคาดการณ์ไว ้คือ มีผลเป็นบวกและมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 5 
เปอร์เซ็นต ์แต่ในแบบจ าลองโลจิทตวัแปรน้ีมีผลเป็นบวกแต่ไม่มีนยัส าคญั หมายความวา่กรมธรรม์
ท่ีมีการระบุช่ือผูข้บัข่ี มีผลให้เกิดการเรียกร้องสินไหมทดแทนมากกวา่กรณีท่ีไม่มีการระบุช่ือผูข้บัข่ี 
สาเหตุเน่ืองจากกรมธรรม์ท่ีระบุช่ือผูข้บัข่ี จะมีเฉพาะในกรมธรรม์ประกนัภยัรถยนต์ประเภท 1 
เท่านั้นซ่ึงมีความคุม้ครองมากท่ีสุด รวมถึงคุม้ครองตวัรถยนตค์นัท่ีเอาประกนัดว้ย โดยมีเง่ือนไขคือ 
ถ้าผูข้บัข่ีตรงตามท่ีระบุในกรมธรรม์ ผูเ้อาประกนัจะไม่จ  าเป็นตอ้งเสียค่าใช้จ่ายในการเรียกร้อง
สินไหมทดแทน ดงันั้นผลจึงเป็นไปในแนวทางเดียวกนักบัประกนัภยัรถยนตป์ระเภท 1 เม่ือพิจารณา
จาก Hazard Ratio พบวา่มีค่าเท่ากบั 1.4497 หมายความวา่ กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตท่ี์มีการระบุ
ช่ือผูข้บัข่ี มีโอกาสในการเรียกร้องสินไหมทดแทนเป็น 1.4497 เท่า เม่ือเทียบกบักรมธรรมป์ระกนัภยั
รถยนตท่ี์ไม่มีการระบุช่ือผูข้บัข่ี ในกรณีของแบบจ าลองโลจิทเม่ือพิจารณา Marginal Effect พบวา่ มี
ค่าเท่ากบั 0.0002 หมายความว่า กรมธรรม์ประกนัภยัรถยนต์ท่ีมีการระบุช่ือผูข้บัข่ี มีโอกาสในการ
เรียกร้องสินไหมทดแทนเพิ่มข้ึน 0.02 เปอร์เซ็นต ์เม่ือก าหนดให้ตวัแปรอิสระอ่ืนๆมีค่าเท่ากบัศูนย ์
แต่เม่ือดูจากค่า P-Value จะเห็นวา่ P-Value มีค่ามากกวา่ 0.05 คือ ไม่มีนยัส าคญัทางสถิติ 

กรมธรรม์ท่ีมีป้ายทะเบียนรถยนต์คนัท่ีเอาประกันภยัอยู่ท่ีจงัหวดักรุงเทพมหานคร 
พบว่ามีอัตราการเรียกร้องสินไหมทดแทนมากกว่าจังหวดัอ่ืนๆ อย่างมีนัยส าคัญเน่ืองจากมี
การจราจรหนาแน่น ท าให้มีโอกาสท่ีจะเกิดอุบติัเหตุรถยนต์สูงกว่าจงัหวดัอ่ืนๆ โดยมีค่า Marginal 
Effect ในแบบจ าลองโลจิท เท่ากบั 0.0010 หมายความวา่ กรมธรรมท่ี์มีป้ายทะเบียนรถยนตค์นัท่ีเอา
ประกันภยัอยู่ท่ีจงัหวดักรุงเทพมหานครมีโอกาสในการเรียกร้องสินไหมทดแทนเพิ่มข้ึน 0.10 
เปอร์เซ็นต์ เม่ือก าหนดให้ตวัแปรอิสระอ่ืนๆมีค่าเท่ากับศูนย์ และมี Hazard Ratio ท่ีแสดงผลว่า 
กรมธรรม์ท่ีมีป้ายทะเบียนรถยนต์คนัท่ีเอาประกนัภยัอยู่ท่ีจงัหวดักรุงเทพมหานครมีโอกาสในการ
เรียกร้องสินไหมทดแทนเป็น 1.274 เท่า เม่ือเทียบกบัจงัหวดัอ่ืนๆ 

ตวัแปรท่ีสะทอ้นลกัษณะพฤติกรรมการขบัข่ี ผลท่ีไดคื้อ ผูข้บัข่ีท่ีมีอายมุากกวา่ 50 ปี มี
อตัราการเรียกร้องสินไหมทดแทนท่ีนอ้ยกวา่ผูข้บัข่ีท่ีมีอายนุอ้ยกวา่อยา่งมีนยัส าคญั เน่ืองจากผูข้บัข่ี
กลุ่มน้ีมีความช านาญและความระมดัระวงัในการขบัข่ีสูงกวา่ผูข้บัข่ีท่ีมีอายุนอ้ยกวา่ 50 ปี โดยเม่ือดู
จาก Marginal Effect พบว่าผูข้บัข่ีท่ีมีอายุมากกว่า 50 ปี มีโอกาสในการเรียกร้องสินไหมทดแทน
ลดลง 0.06 เปอร์เซ็นต ์เม่ือก าหนดใหต้วัแปรอิสระอ่ืนๆมีค่าเท่ากบัศูนย ์และเม่ือพิจารณาจาก Hazard 
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Ratio จะพบวา่ ผูข้บัข่ีท่ีมีอายมุากกวา่ 50 ปี มีโอกาสในการเรียกร้องสินไหมทดแทนเป็น 0.5576 เท่า 
หรือมีโอกาสในการเรียกร้องสินไหมทดแทนเพียงคร่ึงหน่ึง เม่ือเทียบกบัผูข้บัข่ีท่ีมีอายนุอ้ยกวา่ 50 ปี 

ในขณะท่ีกรมธรรม์ประกนัภยัของรถกระบะ มอเตอร์ไซค์ และบ๊ิกไบค์ มีอตัราการ
เรียกร้องสินไหมทดแทนท่ีสูงกวา่กลุ่มรถอ่ืนๆ เน่ืองจากรถกระบะมีการใช้เพื่อการพาณิชยม์าก ท า
ให้มีความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุท่ีสูงกว่า อย่างไรก็ตามในแบบจ าลอง Cox proportional Hazard 
รถกระบะไม่มีนยัส าคญัทางสถิติ ในขณะท่ีมอเตอร์ไซค์และ บ๊ิกไบค ์มีลกัษณะของความคล่องตวั
ในการขบัข่ี ซ่ึงสามารถแทรกตามช่องระหวา่งรถบนทอ้งถนนได ้จึงมีโอกาสเกิดอุบติัเหตุมากกว่า
รถยนต์ประเภทอ่ืนๆ โดยเม่ือดูจาก Marginal Effect พบว่า รถกระบะ มอเตอร์ไซค์ และบ๊ิกไบค์ มี
โอกาสในการเรียกร้องสินไหมทดแทนเพิ่มข้ึน 0.30 เปอร์เซ็นต์ 0.47 เปอร์เซ็นต์ และ 0.12 
เปอร์เซ็นต ์ตามล าดบั เม่ือก าหนดใหต้วัแปรอิสระอ่ืนๆมีค่าเท่ากบัศูนย ์และเม่ือพิจารณาจาก Hazard 
Ratio พบวา่ มอเตอร์ไซค ์และบ๊ิกไบคมี์โอกาสในการเรียกร้องสินไหมทดแทนเป็น 1.9288 เท่า และ 
1.5467 เท่า ตามล าดบัเม่ือเทียบกบัรถยนตป์ระเภทอ่ืนๆ  

กลุ่มของรถยนตท่ี์มีขนาดเคร่ืองยนตม์ากกวา่ 2000cc. นั้น มีอตัราการเรียกร้องสินไหม
ทดแทนท่ีต ่ากวา่รถยนตท่ี์มีขนาดเคร่ืองยนตต์ ่ากวา่ 2000cc. อยา่งมีนยัส าคญั เน่ืองจากผูเ้ร่ิมตน้ขบัข่ี
มกัจะเลือกซ้ือรถยนตท่ี์มีขนาดเคร่ืองยนตต์ ่ากวา่ 2000cc. ดว้ยราคาและรายได ้ในขณะท่ีผูท่ี้ขบัรถท่ี
มีขนาดเคร่ืองยนต์มากกว่า 2000cc. มกัจะเป็นผูท่ี้มีอายุมากกว่า ซ่ึงอาจมีประสบการณ์ และความ
ช านาญในการขบัข่ีท่ีมากกว่าเช่นกนั โดยรถยนตท่ี์มีขนาดเคร่ืองยนตม์ากกวา่ 2000cc. มีโอกาสใน
การเรียกร้องสินไหมทดแทนลดง 0.03 เปอร์เซ็นต ์เม่ือพิจารณาจาก Marginal Effect ท่ีก าหนดให้ตวั
แปรอิสระอ่ืนๆมีค่าเท่ากบัศูนย ์และมีโอกาสในการเรียกร้องสินไหมทดแทนเป็น 0.7768 เท่า หรือ
ประมาณ 78 เปอร์เซ็นต ์ของรถยนตท่ี์มีขนาดต ่ากวา่ 2000cc. 
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ตารางท่ี 11 แสดงผลการประมาณค่าดว้ยแบบจ าลองโลจิท และ Cox proportional Hazard 

Variable Expected 
Sign Logit_RE1 Logit_RE2 Surv1 Surv2 

 
   

 
            Policy type 1 +    1.4619 ***     1.8684 *** 

    (0.0800)               (0.0796)  
          
Policy type 2 - -0.9001     -1.0361      
  (1.0064)    (1.0003)    
          
Policy type 3 - -1.6904 ***    -1.4923 ***    
  (0.0997)    (0.1003)    
          
Policy type 4 - -0.9670 ***    -2.3349 ***    
  (0.1687)    (0.1676)    
          
Policy type 5 - -0.7754 ***    -2.2491 ***    
  (0.2026)    (0.2009)    
          
Deductible - -0.2738 *** -0.2632 *** -0.6316 *** -0.6516 *** 
  (0.0849)  (0.0842)  (0.0820)  (0.0831)  
          
Driver1 - 0.0937  0.0937   0.3708 ** 0.3714 ** 
  (0.1552)  (0.1552)  (0.1522)  (0.1522)  
          
Bangkok + 0.4073 *** 0.4100 *** 0.2430 *** 0.2419 *** 
  (0.0332)  (0.0332)  (0.0334)  (0.0334)  

          
Old Age - -0.3663 *** -0.3732 *** -0.6063 *** -0.5841 *** 
  (0.0911)  (0.0910)  (0.0903)  (0.0901)  
          
Pickup + 0.9065 *** 0.9463 *** 0.0620   -0.0150   
  (0.1561)  (0.1547)  (0.1526)  (0.1537)  
          
Motorcycle + 1.2043 *** 1.2408 *** 0.7349 *** 0.6569 *** 
  (0.1473)  (0.1460)  (0.1440)  (0.1450)  
          
Big bike + 0.4464 *** 0.4734 *** 0.4936 *** 0.4362 *** 
  (0.1444)  (0.1445)  (0.1451)  (0.1440)  
          
CC - -0.1615 *** -0.1626 *** -0.2534 *** -0.2525 *** 
  (0.0515)  (0.0515)  (0.0501)  (0.0501)  
          
Constant  -4.7570 *** -6.2569 ***     
  (0.1472)  (0.1580)      

                              Observation  172,805  172,805   172,805   172,805   
          Policy  14,687  14,687           
          Log-likelihood  -18878.907  -18890.392   -37859.562   -37872.955   
          Chi-square Test  1033.3677 *** 1046.609 *** 1834.3153 *** 1807.5292 *** 
          Log(SigmaU2)  -10.6437 *** -10.6436 ***         
  (3.4921)  (3.5071)      
          หมายเหตุ:  1. ค่าในวงเล็บคือ Standard Error 

2. เคร่ืองหมาย ***, **, * แสดงนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 1 เปอร์เซ็นต์, 5 เปอร์เซ็นต์ 
และ 10 เปอร์เซ็นต ์ตามล าดบั 
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ตารางท่ี 12 Marginal Effect ส าหรับแบบจ าลองโลจิท 

Variable dy/dx P-Value 
 

  
 

    Policy type 1 0.0063  0.0000 *** 
     
Deductible -0.0004  0.0070 *** 
     
Driver1 0.0002  0.5670  
     
Bangkok 0.0010  0.0000 *** 
     
Old Age -0.0006  0.0000 *** 
     
Pickup 0.0300  0.0000 *** 
     
Motorcycle 0.0047  0.0000 *** 
     
Big bike 0.0012  0.0010 *** 
     
CC -0.0003  0.0002 *** 
     

หมายเหตุ: 1. วิเคราะห์ Marginal Effect ท่ีตวัแปรอิสระทุกตวัมีค่าเท่ากบั 0 เน่ืองจากตวัแปรอิสระ
ทั้งหมด เป็นตวัแปรหุ่น (Dummy Variable) 
2. ***, ** แสดงนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 1 เปอร์เซ็นต ์และ 5 เปอร์เซ็นต ์ตามล าดบั 
 

ตารางท่ี 13 Hazard Ratio ส าหรับ Survival Analysis 

Variable Haz. Ratio P-Value 
 

  
 

    Policy type 1 6.4777  0.0000 *** 
     
Deductible 0.5212  0.0000 *** 
     
Driver1 1.4497  0.0150 ** 
     
Bangkok 1.2737  0.0000 *** 
     
Old Age 0.5476  0.0000 *** 
     
Pickup 0.9851  0.9220  
     
Motorcycle 1.9289  0.0000 *** 
     
Big bike 1.5467  0.0020 *** 
     
CC 0.7768  0.0000 *** 
     

หมายเหตุ ***, ** แสดงนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 1 เปอร์เซ็นต ์และ 5 เปอร์เซ็นต ์ตามล าดบั 
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ตารางท่ี 14 แสดงผลเปรียบเทียบการสรุปตวัแปร เคร่ืองหมายท่ีคาดการณ์ และผลลพัธ์ท่ีได ้ณ ระดบั
นยัส าคญัทางสถิติ 5 เปอร์เซ็นต ์

กลุ่มตัวแปร ตัวแปร ลกัษณะ เคร่ืองหมำย 
ทีค่ำดกำณ์ 

ผลลพัธ์ 

แบบจ ำลอง 
โลจิท 

แบบจ ำลอง 
Cox 

Proportional 
Hazard 

ลกัษณะ
กรมธรรม ์

ประเภท
กรมธรรม ์ ประเภท 1 +  +  +  
ค่าเสียหาย 
ส่วนแรก  

มีค่าเสียหาย 
ส่วนแรก  -  - - 

กรมธรรมร์ะบุ  
ช่ือผูข้บัข่ี  ระบุช่ือผูข้บัข่ี -  0 + 

ลกัษณะพื้นท่ีใน 
การขบัข่ี 

จงัหวดัในป้าย  
ทะเบียนรถ  กรุงเทพมหานคร + + + 

พฤติกรรมผูข้บัข่ี 

อายผุูข้บัข่ี  มากกวา่ 50 ปี  -  - - 

ประเภทรถยนต ์
รถกระบะ  +  +  

รถมอเตอร์ไซต ์ +  + + 
รถบ๊ิกไบค ์ +  + + 

เคร่ืองยนต ์ มากกวา่ 2,000cc  -  - - 

หมายเหตุ: 0 คือ ไม่มีนยัส าคญัทางสถิติ 
 
 

4.4 ผลกำรทดสอบสมมติฐำน Proportional Hazard 
จากการทดสอบคุณสมบัติ  Proportionality คือ ผลกระทบของตัวแปรอิสระใน

แบบจ าลองแตกต่างกันหรือไม่ในแต่ละช่วงเวลา พบว่า การทดสอบสมมติฐานโดยรวมของ
แบบจ าลอง (Global Test) มีค่า P-Value น้อยกว่า 0.01 คือ ปฏิเสธสมมติฐานหลกัท่ีระดบันยัส าคญั
ทางสถิติ 1 เปอร์เซ็นต ์ดงันั้น แบบจ าลองน้ีไม่มีคุณสมบติั Proportionality คือ ผลกระทบของตวัแปร
อิสระในแบบจ าลองมีค่าแตกต่างกนัในแต่ละช่วงเวลา รวมไปถึงตวัแปรอ่ืนๆท่ีมีค่า P-Value น้อย
กวา่ 0.01 ก็ไม่มีคุณสมบติั Proportionality เช่นกนั 

ตวัแปรท่ีมีผลยอมรับสมมติฐานหลกั คือ มีคุณสมบติั Proportionality ประกอบไปดว้ย
ตวัแปร กรมธรรม์ประกันภยัรถยนต์ท่ีมีค่าเสียหายส่วนแรก (Deductible) กรมธรรม์ประกันภัย
รถยนตท่ี์ผูข้บัข่ีมีอายมุากกวา่ 50 ปี (Old Age) และกรมธรรมป์ระกนัภยัของรถประเภทบ๊ิกไบค ์(Big 
bike) 
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ตารางท่ี 15 แสดงผลการทดสอบสมมติฐาน Proportional Hazard 
Variable df P-Value 

Policy Type1 1 0.0000 *** 
Deductible 1 0.7853  
Driver1 1 0.0000 *** 
Bangkok 1 0.0004 *** 
Old Age 1 0.8525  
Pickup 1 0.0024 *** 
Motorcycle 1 0.0000 *** 
Big bike 1 0.4404  
CC 1 0.0011 *** 

Global Test 9 0.0000 *** 

หมายเหตุ: เคร่ืองหมาย *** แสดงนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 1 เปอร์เซ็นต ์
 
จากการทดสอบสมมติฐาน Proportional Hazard และพบว่าผลกระทบของตัวแปร

อิสระในแบบจ าลองมีค่าแตกต่างกนัในแต่ละช่วงเวลา จึงได้ท าการประมาณค่าแบบจ าลอง Cox 
proportional Hazard และแบบจ าลองโลจิทอีกคร้ัง โดยแบ่งเป็น 2 ช่วงเวลา คือ ปี 2016-2017 และ ปี 
2018-2019 

 
 

4.5 ผลกำรประมำณค่ำแบบจ ำลองโลจิทและ Cox proportional Hazard โดยแบ่งเป็น 2 
ช่วงเวลำ 

ตารางท่ี 16 และตารางท่ี 17  แบ่งผลการประมาณค่าแบบจ าลองโลจิทและแบบจ าลอง 
Cox proportional Hazard เป็น 2 ช่วงเวลา คือ ปี 2016- 2017 และ ปี 2018-2019 

ปี 2016-2017 มีจ  านวนข้อมูลทั้ งส้ิน 19,720 ข้อมูล แต่ใน Logit_RE11 ซ่ึงเป็นการ
ประมาณค่า กรมธรรม์ประกนัภยัรถยนต์ประเภทอ่ืนๆเทียบกบัประกนัภยัรถยนต์ประเภท 1 ดว้ย
แบบจ าลองโลจิท มีจ  านวนข้อมูลเท่ากับ 19,710 ข้อมูล เน่ืองจากข้อมูล 10 ข้อมูลท่ีหายไป คือ 
กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตป์ระเภท 2 ซ่ึงไม่มีการเกิดการเรียกร้องสินไหมทดแทนเลย โปรแกรมจึง
ท าการตดัขอ้มูลออกไป ในขณะท่ีปี 2018-2019 มีจ  านวนขอ้มูลทั้งส้ิน 153,085 ขอ้มูล จะสังเกตุไดว้า่



34 

 

ขอ้มูล 2 ช่วงเวลา คือ ปี 2016-2017 และ ปี 2018-2019 มีจ  านวนขอ้มูลต่างกนัมาก เป็นสาเหตุให้
ผลกระทบของตวัแปรอิสระบางตวัในแบบจ าลองมีค่าแตกต่างกนัใน 2 ช่วงเวลา ตามท่ีได้มีการ
ทดสอบสมมติฐาน Proportional Hazard ในบทท่ีแลว้ 

ผลการประมาณค่าด้วยแบบจ าลองโลจิทและแบบจ าลอง Cox proportional Hazard 
พบว่า กรมธรรม์ประกนัภยัรถยนต์ประเภท 1 มีการเรียกร้องสินไหมทดแทนมากกว่ากรมธรรม์
ประกนัภยัรถยนต์ประเภทอ่ืนอย่างมีนยัส าคญัในทั้ง 2 ช่วงเวลา และกรมธรรม์ประกนัภยัรถยนต์
ประเภท 3 ประเภท 4 และ ประเภท 5 มีการเรียกร้องสินไหมทดแทนน้อยกวา่กรมธรรมป์ระกนัภยั
ประเภท 1 อยา่งมีนยัส าคญัในทั้ง 2 ช่วงเวลา 

กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตท่ี์มีการก าหนดค่าเสียหายส่วนเรก (Deductible) พบวา่ ทั้ง
การประมาณค่าดว้ยแบบจ าลองโลจิทและแบบจ าลอง Cox proportional Hazard ท่ีใชข้อ้มูลปี 2018-
2019  ให้ผลในทิศทางเดียวกนั คือ กรมธรรมท่ี์มีค่าเสียหายส่วนแรกมีการเรียกร้องสินไหมทดแทน
นอ้ยกวา่ กรมธรรมท่ี์ไม่มีค่าเสียหายส่วนแรก ในขณะท่ีแบบจ าลองท่ีใชข้อ้มูลปี 2016-2017 ผลการ
ประมาณค่าไม่มีนยัส าคญัทางสถิติ  

กรมธรรม์ท่ีมีการระบุช่ือผูข้บัข่ี (Driver1) ผลคือ ไม่มีนัยส าคญัทางสถิติ ในทั้งสอง
แบบจ าลองและสองช่วงเวลา 

กรมธรรม์ประกนัภยัรถยนต์ท่ีมีป้ายทะเบียนรถยนต์คนัท่ีเอาประกนัภยัอยู่ท่ีจงัหวดั
กรุงเทพมหานคร (Bangkok) พบวา่มีอตัราการเรียกร้องสินไหมทดแทนมากกวา่จงัหวดัอ่ืนๆ อยา่งมี
นยัส าคญั โดยผลสอดคลอ้งกนัในทั้งสองแบบจ าลองและสองช่วงเวลา 

กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตท่ี์ผูข้บัข่ีมีอายมุากกวา่ 50 ปี (Old Age) มีอตัราการเรียกร้อง
สินไหมทดแทนนอ้ยกวา่ กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตท่ี์ผูข้บัข่ีมีอายุนอ้ยกว่า 50 ปี อยา่งมีนยัส าคญั 
โดยมีนยัส าคญั ณ ระดบันยัส าคญัทางสถิติ 10 เปอร์เซ็นต์ ในแบบจ าลองโลจิท ท่ีใชข้อ้มูลปี 2016-
2017 มีนยัส าคญั ณ ระดบันยัส าคญัทางสถิติ 5 เปอร์เซ็นต์ ในแบบจ าลอง Cox Proportional Hazard  
ท่ีใช้ข้อมูลปี  2016-2017 และมีนัยส าคัญ ณ ระดับนัยส าคัญทางสถิติ  1 เปอร์เซ็นต์  ทั้ งใน
แบบจ าลองโลจิทและแบบจ าลอง Cox Proportional Hazard ท่ีใชข้อ้มูลปี 2018-2019 

กรมธรรม์ประกันภยัรถยนต์ท่ีเป็นประเภทรถกระบะ มีอตัราการเรียกร้องสินไหม
ทดแทนมากกว่ารถประเภทอ่ืนอยา่งมีนยัส าคญั โดยการประมาณค่าดว้ยแบบจ าลองโลจิท พบวา่มี
ระดับนัยส าคัญทางสถิติท่ี 5 เปอร์เซ็นต์ และ 1 เปอร์เซ็นต์ ในปี 2016-2017 และ ปี 2018-2019 
ตามล าดบั ในขณะท่ีผลการประมาณค่าดว้ยแบบจ าลอง Cox Proportional Hazard มีระดบันยัส าคญั
ทางสถิติท่ี 1 เปอร์เซ็นต ์ในปี 2016-2017 แต่ในปี 2018-2019 ไม่มีนยัส าคญัทางสถิติ 
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กรมธรรมป์ระกนัภยัรถจกัรยานยนต ์หรือมอเตอร์ไซค ์มีการเรียกร้องสินไหมทดแทน
สูงกว่ารถประเภทอ่ืนอย่างมีนยัส าคญั โดยผลการประมาณค่าจากทั้งสองแบบจ าลองท่ีใช้ขอ้มูลปี 
2018-2019 มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 1 เปอร์เซ็นต์ และแบบจ าลอง Cox Proportional Hazard  ท่ี
ใช้ขอ้มูลปี 2016-2017 มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 5 เปอร์เซ็นต์ อย่างไรก็ตามผลการประมาณค่า
โดยแบบจ าลองโลจิท ท่ีใชข้อ้มูลปี 2016-2017 ไม่มีนยัส าคญัทางสถิติ 

กรมธรรม์ประกันภยับ๊ิกไบค์พบว่าจากการประมาณค่าด้วยแบบจ าลองโลจิทและ 
แบบจ าลอง Cox Proportional Hazard  ท่ีใช้ขอ้มูลในปี 2018-2019 มีการเรียกร้องสินไหมทดแทน
มากกว่ารถประเภทอ่ืนอย่างมีนยัส าคญั ณ ระดบันยัส าคญัทางสถิติ 1 เปอร์เซ็นต์ ในขณะท่ีผลการ
ประมาณค่าจากทั้งสองแบบจ าลองในปี 2016-2017 ไม่มีนยัส าคญัทางสถิติ 

กรมธรรม์ประกันภัยรถยนต์ท่ีมีขนาดเคร่ืองยนต์มากกว่า 2000cc. มีการเรียกร้อง
สินไหมทดแทนท่ีนอ้ยกวา่ กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตท่ี์มีขนาดเคร่ืองยนตน์อ้ยกวา่ 2000cc. อยา่งมี
นยัส าคญั ท่ีระดบันยัส าคญัทางสถิติ 1 เปอร์เซ็นต ์เม่ือใชข้อ้มูลปี 2018-2019 ในขณะท่ีค่าประมาณท่ี
ไดจ้ากแบบจ าลองท่ีใชข้อ้มูลปี 2016-2017 ไม่มีนยัส าคญัทางสถิติ 
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ตารางท่ี 16 แสดงผลการประมาณค่าแบบจ าลองโลจิท โดยแบ่งเป็นปี 2016-2017 และ ปี 2018-2019 
Year  2016-2017 

2016-2017 
2018-2019 
2018-2019 Variable Expected 

Sign Logit_RE11 Logit_RE12 Logit_RE21 Logit_RE22 
 

   
 

            Policy type 1 +    1.9304 ***    1.3819 *** 
    (0.3262)        (0.0826)       
          
Policy type 2 -      -0.7831      
      (1.0074)    
          
Policy type 3 - -1.9287 ***    -1.5994 ***    
  (0.3262)    (0.1049)    
          
Policy type 4 -      -0.9999 ***    
      (0.1676)    
          
Policy type 5 -      -0.7942 ***    
      (0.2026)    
          
Deductible - 0.5298  0.5297  -0.3442 *** -0.3349 *** 
  (0.3550)  (0.3550)  (0.0876)  (0.0870)  
          
Driver1 - 0.3199  0.3199   0.1054  0.1053  
  (0.3969)  (0.3969)  (0.1692)  (0.1692)  
          
Bangkok + 0.8999 *** 0.9000 *** 0.2959 *** 0.2968 *** 
  (0.1352)  (0.1352)  (0.0347)  (0.0347)  

          
Old Age - -0.5545 * -0.5544 * -0.3750 *** -0.3835 *** 
  (0.3293)  (0.3293)  (0.0948)  (0.0948)  
          
Pickup + 0.9054 ** 0.9052 ** 0.9804 ***  1.0212 ***

    (0.4579)  (0.4579)  (0.1717)  (0.1703)  
          
Motorcycle + 0.3269  0.3267  1.4081 *** 1.4472 *** 
  (0.4296)  (0.4296)  (0.1627)  (0.1614)  
          
Big bike + 0.1779  0.1778  0.5007 *** 0.5304 *** 
  (0.3080)  (0.3080)  (0.1636)  (0.1637)  
          
CC - 0.2151  0.2151  -0.2023 *** -0.2040 *** 
  (0.1851)  (0.1851)  (0.0537)  (0.0536)  
          
Constant  -4.7917 *** -6.7219 *** -4.8313 *** -6.2524 *** 
  (0.4297)  (0.5125)  (0.1626)  (0.1725)  

                              Observation  19,710  19,720   153,085   153,085   
          Policy  4,042  4,043    14,379    14,379   
          Log-likelihood  - 1372.4704  - 1372.4871   - 17419.9950   - 17428.3750   
          Chi-square Test  106.7217  106.8360  952.4290  961.5620  
          Log(SigmaU2)  -10.9708  -10.9708  -10.6805 *** -10.6806 *** 
  (15.0126)  (15.0143)  (3.4921)  (3.5036)  
          หมายเหตุ:  1. ค่าในวงเล็บคือ Standard Error 

2. เคร่ืองหมาย ***, **, * แสดงนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 1 เปอร์เซ็นต์, 5 เปอร์เซ็นต์ 
และ 10 เปอร์เซ็นต ์ตามล าดบั 
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ตารางท่ี 17 แสดงผลการประมาณค่าแบบจ าลอง Cox proportional Hazard โดยแบ่งเป็นปี 2016-2017 
และ ปี 2018-2019 

Year  2016-2017 
2016-2017 

2018-2019 
2018-2019 Variable Expected 

Sign Surv11 Surv12 Surv21 Surv22 
 

   
 

            Policy type 1 +    1.7833 ***    1.8782 *** 
    (0.3260)        (0.0820)  
          
Policy type 2 - -35.1476     -0.9727      
  (1.6200)    (1.0003)    
          
Policy type 3 - -1.7821 ***    -1.5223 ***    
  (0.3260)    (0.1052)    
          
Policy type 4 -      -0.9999 ***    
      (0.1676)    
          
Policy type 5 -      -2.3013 ***    
      (0.1676)    
          
Deductible - 0.5311  0.5310  -0.6628 *** -0.6790 *** 
  (0.3588)  (0.3588)  (0.0851)  (0.0861)  
          
Driver1 - 0.4523  0.4523  0.2634  0.2637  
  (0.3901)  (0.3901)  (0.1657)  (0.1658)  
          
Bangkok + 0.3739 *** 0.3740 *** 0.2683 *** 0.2675 ***  
  (0.1333)  (0.1333)  (0.0345)  (0.0345)  

          
Old Age - -0.6420 ** -0.6420 ** -0.6185 *** -0.5970 *** 
  (0.3261)  (0.3261)  (0.0940)  (0.0938)  
          
Pickup + 1.5164 *** 1.5164 *** 0.1277  0.0554  
  (0.4597)  (0.4598)  (0.1689)  (0.1699)  
          
Motorcycle + 0.9275 ** 0.9273 ** 0.8912 *** 0.8173 *** 

   (0.4371)  (0.4371)  (0.1600)  (0.1608)  
          
Big bike + 0.3835  0.3834  0.4973 *** 0.4403 *** 
  (0.3054)  (0.3054)  (0.1641)  (0.1631)  
          
CC - 0.0738  0.0739  -0.2944 *** -0.2933 *** 
  (0.1843)  (0.1843)  (0.0523)  (0.0523)  
          
Constant  -4.7917 *** -6.7219 *** -4.8313 *** -6.2524 *** 
  (0.4297)  (0.5125)  (0.1626)  (0.1725)  

                              Observation  19,720  19,720   153,085   153,085   
                    Log-likelihood  -2212.9093  -2212.9211  -35212.2860  -35223.1190  
          Chi-square Test  89.5803  89.5565  1894.9842  1873.3173  
          
          หมายเหตุ:  1. ค่าในวงเล็บคือ Standard Error 

2. เคร่ืองหมาย ***, **, * แสดงนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 1 เปอร์เซ็นต์, 5 เปอร์เซ็นต์ 
และ 10 เปอร์เซ็นต ์ตามล าดบั 
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ตารางท่ี 18 แสดงผลเปรียบเทียบการสรุปตวัแปร เคร่ืองหมายท่ีคาดการณ์ และผลลพัธ์ท่ีไดจ้ากการ
ประมาณค่าแบบจ าลองโลจิท และแบบจ าลอง Cox proportional Hazard โดยแบ่งเป็น 2 ช่วงเวลา ณ 
ระดบันยัส าคญัทางสถิติ 5 เปอร์เซ็นต ์

กลุ่ม 
ตัวแปร 

ตัวแปร ลกัษณะ 
เคร่ืองหมำย 
ทีค่ำดกำณ์ 

ผลลพัธ์ 

แบบจ ำลอง 
โลจิท 

แบบจ ำลอง  
Cox Proportional 

Hazard    
ปี 2016-

2019 
ปี 2016-

2017 
ปี 2018-

2019 
ปี 2016-

2019 
ปี 2016-

2017 
ปี 2018-

2019 

ลกัษณะ
กรมธรรม ์

ประเภท
กรมธรรม ์

ประเภท 1 +  +  + + +  + + 

ค่าเสียหาย 
ส่วนแรก 

มีค่าเสียหาย 
ส่วนแรก 

-  - 0 - - 0 - 

กรมธรรมร์ะบุ 

ช่ือผูข้บัข่ี 
ระบุช่ือผูข้บัข่ี -  0 0 0 + 0 0 

ลกัษณะพื้นท่ี
ใน 

การขบัข่ี 

จงัหวดัในป้าย 
ทะเบียนรถ 

กรุงเทพมหานคร + + + + + + + 

พฤติกรรม 
ผูข้บัข่ี 

อายผุูข้บัข่ี มากกวา่ 50 ปี -  - 0 - - - - 

ประเภท
รถยนต ์

รถกระบะ +  + + + 0 + 0 
รถมอเตอร์ไซต ์ +  + 0 + + + + 
รถบ๊ิกไบค ์ +  + 0 + + 0 + 

เคร่ืองยนต ์ มากกวา่ 2000 cc. -  - 0 - - 0 - 

หมายเหตุ: 0 คือ ไม่มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 5 เปอร์เซ็นต ์
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บทที ่5  

สรุปผลกำรศึกษำและข้อเสนอแนะ 
 
 

5.1 สรุปผลกำรศึกษำ 
จากการวิเคราะห์ปัจจยัท่ีส่งผลต่อการเกิดการเรียกร้องสินไหมทดแทนในกรมธรรม์

ประกนัภยัรถยนต ์โดยใชแ้บบจ าลอง Cox Proportional Hazard โดยใชข้อ้มูลการประกนัภยัรถยนต์
จากบริษทัประกนัภยัแห่งหน่ึง ระยะเวลาตั้งแต่ปีพุทธศกัราช 2559-2562 (4 ปี) รวมทั้งส้ิน 14,687 
กรมธรรม์ พบว่า กรมธรรม์ประกนัภยัรถยนต์ประเภท 1 กรมธรรม์ท่ีมีการระบุช่ือผูข้บัข่ี รถยนต์
ทะเบียนกรุงเทพมหานคร ประเภทรถท่ีเป็น รถกระบะ มอเตอร์ไซค์ และบ๊ิกไบค์ มีผลต่อการ
เรียกร้องสินไหมทดแทนในกรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตเ์พิ่มข้ึนอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ ในขณะท่ี
กรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตท่ี์มีค่าเสียหายส่วนแรก กรมธรรม์ท่ีมีการระบุอายุผูข้บัข่ีมากกวา่ 50 ปี 
และประเภทรถยนต์ท่ีมีขนาดมากกว่า 2,000cc. พบว่ามีผลต่อการลดอตัราการเกิดการเรียกร้อง
สินไหมทดแทนอยา่งมีนยัส าคญั  

กลุ่มตวัแปรท่ีเป็นลกัษณะของกรมธรรม์ คือ ประเภทกรมธรรม์ ค่าเสียหายส่วนแรก 
และกรมธรรม์ระบุช่ือผูข้บัข่ี พบว่ากรมธรรม์ประกนัภยัรถยนต์ประเภท 1 มีการเรียกร้องสินไหม
ทดแทนมากกว่ากรมธรรม์ประกันภยัรถยนต์ประเภทอ่ืนอย่างมีนัยส าคัญ เน่ืองจากกรมธรรม์
ประกันภยัประเภท 1 มีความคุ้มครองมากท่ีสุด และมีอตัราเบ้ียประกันภยัสูงท่ีสุด ดังนั้น ผูเ้อา
ประกนัภยัท่ีเลือกท าประกนัภยัประเภท 1 มีการประเมินความเส่ียงของตนเองแลว้วา่มีความเส่ียงสูง
กวา่การท าประกนัภยัประเภทอ่ืนๆ 

ดงันั้นการแกปั้ญหา Adverse selection ดว้ยการออกแบบกรมธรรม์ประกนัภยัรถยนต์
ให้มีหลายประเภทแบ่งตามความเส่ียงเป็นวิธีการท่ีดี เพื่อให้ผูเ้อาประกนัภยัไดเ้ลือกท าประกนัตาม
ความเส่ียงท่ีผูเ้อาประกนัภยัประเมินตนเอง เพื่อแยกอตัราค่าประกนัภยัให้เหมาะกบัความเส่ียงของผู ้
เอาประกนัภยัแต่ละคน ไม่ให้ผูเ้อาประกนัภยัท่ีมีความเส่ียงต ่าตอ้งจ่ายค่าเบ้ียประกนัภยัสูงเกินไป 
และไม่ให้ผูเ้อาประกนัภยัท่ีมีความเส่ียงสูงจ่ายค่าเบ้ียประกนัภยัต ่าเกินไป อย่างไรก็ตามอาจเกิด
ปัญหา Moral Hazard ท่ีผูเ้อาประกันภัยอาจมีพฤติกรรมการขับข่ีท่ีเปล่ียนแปลงไปหลังจากท า
ประกนัภยัรถยนตป์ระเภท 1 เน่ืองจากมีการโอนความเส่ียงภยัมายงับริษทัประกนัภยั อยา่งไรก็ตาม
การท าประกนัภยัท่ีมีค่าเสียหายส่วนแรก มีผลต่อการลดการเกิดอตัราเรียกร้องสินไหมทดแทนอยา่ง
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มีนยัส าคญั ถือเป็นการบรรเทาปัญหา Moral Hazard  เน่ืองจากผูเ้อาประกนัภยัตอ้งมีส่วนรับผดิชอบ
ค่าเสียหายส่วนแรกในกรณีท่ีมีการเรียกร้องสินไหมทดแทน 

ในขณะท่ีกรมธรรม์ท่ีมีการระบุช่ือผูข้บัข่ี ซ่ึงคาดการณ์ว่าผลจะเป็นลบ เน่ืองจากการ
ระบุช่ือผูข้บัข่ีในกรมธรรมจ์ะท าให้มีจ  านวนผูข้บัข่ีรถยนตค์นัท่ีเอาประกนัภยัลดลง จึงน่าจะเป็นการ
จ ากัดความเส่ียงลง กลับมีผลเป็นบวก คือ มีผลต่อการเรียกร้องสินไหมทดแทนเพิ่มข้ึนอย่างมี
นัยส าคญั สาเหตุมาจากกรมธรรม์ประกนัภยัรถยนต์ท่ีสามารถระบุช่ือผูเ้อาประกนัภยัได้ มีเพียง
กรมธรรมป์ระกนักยัประเภท 1 เท่านั้น นอกจากนั้น หากเกิดอุบติัเหตุแลว้ผูข้บัข่ีมีช่ือตรงกบัท่ีระบุ
ในกรมธรรม ์จะไม่เป็นการผิดเง่ือนไข ท าให้กรมธรรมคุ์ม้ครองเหมือนกรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนต์
ประเภท 1 ดงันั้นจึงท าใหมี้ผลทิศทางเดียวกนักบักรมธรรมป์ระกนัภยัรถยนตป์ระเภท 1 

กลุ่มตวัแปรลกัษณะพื้นท่ีในการขบัข่ี พบว่ากรุงเทพมหานคร มีอตัราการเรียกร้อง
สินไหมทดแทนมากอยา่งมีนยัส าคญั เน่ืองจากความหนาแน่นของการจราจรท่ีสูงกว่าจงัหวดัอ่ืนๆ 
ท าใหมี้โอกาสเกิดอุบติัเหตุมากกวา่จงัหวดัอ่ืนๆ ซ่ึงสอดคลอ้งกบัขอ้มูลสถิติการเกิดอุบติัเหตุรถยนต์
ในประเทศไทยสูงสุด 5 อนัดบัแรกปีพุทธศกัราช 2557-2562 (ศูนยข์อ้มูลอุบติัเหตุ, 2020) ท่ีพบว่า
กรุงเทพมหานคร มีอตัราการเกิดอุบติัเหตุรถยนตสู์งท่ีสุดเป็นอนัดบั 1 

กลุ่มตวัแปรท่ีสะทอ้นพฤติกรรมของผูข้บัข่ี พบวา่ผูข้บัข่ีท่ีมีอายุมากกวา่ 50 ปี มีอตัรา
การเรียกร้องสินไหมทดแทนท่ีน้อยกว่ากลุ่มท่ีมีอายุต  ่ากว่า 50 ปี อย่างมีนยัส าคญั เน่ืองจากมีความ
ช านาญและความระมัดระวงัในการขับข่ีสูงกว่า ในขณะท่ีตัวแปรประเภทรถ คือ รถกระบะ 
มอเตอร์ไซค์ และบ๊ิกไบค์ มีอตัราการเรียกร้องสินไหมทดแทนสูงอย่างมีนัยส าคญั เน่ืองจากรถ
กระบะมกัจะมีการใชเ้พื่อการพาณิชย ์ส่วนมอเตอร์ไซคแ์ละบ๊ิกไบคเ์ป็นลกัษณะของรถยนตท่ี์มีสอง
ลอ้ และสามารถแทรกตามช่องระหวา่งรถยนตบ์นทอ้งถนนได ้จึงมีความเส่ียงในการขบัข่ีสูง 

ในขณะท่ีรถยนตท่ี์มีขนาดเคร่ืองยนตม์ากกวา่ 2000cc. มีการเรียกร้องสินไหมทดแทน
ท่ีนอ้ยกวา่รถยนตท่ี์มีขนาดเคร่ืองยนตน์อ้ยกวา่ 2000cc. เน่ืองจากผูท่ี้เร่ิมตน้ขบัข่ี มกัเลือกซ้ือรถยนต์
ขนาดเล็กก่อน ดว้ยปัจจยัดา้นรายได ้และขยบัไปใชร้ถยนตท่ี์มีขนาดมากกวา่ 2000cc. เม่ือมีอายุและ
รายไดเ้พิ่มข้ึน ซ่ึงก็จะมีประสบการณ์ในการขบัข่ีเพิ่มข้ึนแลว้ดว้ยเช่นกนั   

จะเห็นว่าปัจจยัต่างๆ เช่น อายุผูข้บัข่ี ขนาดเคร่ืองยนต์ และประเภทรถ มีผลต่อความ
เส่ียงในการขบัข่ีท่ีแตกต่างกนั สะทอ้นให้เห็นวา่ถา้ไม่มีการก าหนดอตัราเบ้ียประกนัภยัท่ีเหมาะสม
กบัความเส่ียงของผูเ้อาประกนัภยัแต่ละประเภท อาจก่อให้เกิดปัญหา Adverse Selection คืออตัรา
เบ้ียประกนัภยัต ่าเกินไปส าหรับผูท่ี้มีความเส่ียงสูง และสูงเกินไปส าหรับผูท่ี้มีความเส่ียงต ่า ซ่ึงจะ
ก่อใหเ้กิดการท่ีผูเ้อาประกนัภยัท่ีมีความเส่ียงต ่าค่อยๆ หายไปจากตลาด เหลือเพียงผูท่ี้มีความเส่ียงสูง
มาท าประกนัภยั 
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5.2 ข้อเสนอแนะ 
ขอ้เสนอแนะส าหรับบริษทัประกนัภยั คือ ใหค้  านึงถึงส่ิงส าคญัในการก าหนดอตัราเบ้ีย

ประกนัภยั คือ การก าหนดอตัราเบ้ียประกนัภยัให้เหมาะสมกบัความเส่ียงท่ีผูเ้อาประกนัภยัแต่ละคน
มี ซ่ึงจะส่งผลดีกบัทั้งตวัผูเ้อาประกนัภยัและบริษทัเอง เน่ืองจากผูเ้อาประกนัภยัท่ีมีความเส่ียงต ่า จะ
มีความพึงพอใจเน่ืองจากไดอ้ตัราเบ้ียประกนัภยัท่ีเหมาะสมกบัความเส่ียงของตน บริษทัจะไดผู้เ้อา
ประกนัภยัท่ีมีความเส่ียงต ่าเขา้มาช่วยถวัเฉล่ียความเส่ียงรวม ในขณะท่ีถา้บริษทัมุ่งแต่ก าหนดอตัรา
เบ้ียประกนัภยัให้สูง ก็อาจกลายเป็นการดึงดูดผูมี้ความเส่ียงสูงเขา้มาเพิ่ม ท าให้เบ้ียประกนัภยัท่ี
ไดรั้บ อาจไม่คุม้กบัความเส่ียงท่ีบริษทัตอ้งรับไว ้นอกจากนั้นการท่ีบริษทัก าหนดเบ้ียประกนัภยัสูง
กวา่ท่ีผูเ้อาประกนัภยัความเส่ียงต ่าควรไดรั้บ จะเป็นการท าให้ผูเ้อาประกนัภยัความเส่ียงต ่ารู้สึกไม่
คุม้ค่า และเลิกท าประกนักบับริษทัไปในท่ีสุด ท าใหบ้ริษทัสูญเสียลูกคา้ความเส่ียงต ่าไป 

ขอ้เสนอแนะส าหรับผูซ้ื้อประกนัภยั คือ ศึกษาขอ้มูลผลิตภณัฑแ์ละเลือกความคุม้ครอง
ให้เหมาะสมกบัความเส่ียงของตน เพื่อให้การจ่ายเบ้ียประกนัภยัเป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพ เพราะ
อย่างไรก็ตาม การท าประกันภยัก็ยงัคงถือเป็นการบริหารความเส่ียงท่ีดี ส่ิงส าคญัคือการนึกถึง
เป้าหมายหลกัท่ีแทจ้ริงในการท าประกนัภยั ซ่ึงคือการบริหารความเส่ียงภยั เพื่อให้ในกรณีท่ีเกิด
วินาศภยั ผูเ้อาประกนัภยัจะไม่ตอ้งรับความเสียหายทั้งหมดไวเ้อง แต่จะมีเงินสินไหมทดแทนช่วย
บรรเทาความเสียหายท่ีเกิดข้ึน ไม่ใช่ท าประกนัภยัเพื่อวตัถุประสงคคื์อการเรียกร้องสินไหมทดแทน
ให้คุม้ ถา้ผูเ้อาประกนัภยัท าประกนัภยัโดยผิดวตัถุประสงค์ เช่น ท าประกนัภยัความคุม้ครองสูงๆ 
เพื่อเรียกร้องสินไหมทดแทนให้คุม้ ทา้ยท่ีสุดแลว้ในการต่ออายุประกนัภยั ผูเ้อาประกนัภยัก็จะถูก
ปรับเพิ่มอตัราเบ้ียประกนัภยัตามประวติัการเรียกร้องสินไหมทดแทน แต่ถา้ผูเ้อาประกนัภยัเลือกท า
ประกนัตามความเหมาะสมกบัความเส่ียงของตนเอง และมีประวติัการขบัข่ีท่ีดี ผูเ้อาประกนัภยัก็จะ
ไดส่้วนลดส าหรับประวติัการขบัข่ีท่ีดี ซ่ึงจะส่งผลดีกวา่ในระยะยาว 

ขอ้เสนอแนะส าหรับคปภ. คือ แนะน าให้ส่งเสริมนโยบายท่ีเก่ียวขอ้งกบัการก าหนด
ค่าเสียหายส่วนแรก (Deductible) เน่ืองจากปัจจุบนั การก าหนดค่าเสียหายส่วนแรกเป็นทางเลือกใน
การท าประกนัภยัรถยนตส์ าหรับผูเ้อาประกนัภยั แต่ผูเ้อาประกนัภยัจ านวนมากไม่รู้วา่มีทางเลือกใน
การก าหนดค่าเสียหายส่วนแรกเพื่อลดเบ้ียประกนัภยัรถยนต์ได ้ซ่ึงบางคร้ังก็เกิดจากการท่ีบริษทั
ประกันภยัไม่ได้มีการส่ือสารกับลูกค้าให้รับทราบและเข้าใจ หรือบางคร้ังนโยบายของบริษัท
ประกนัภยั ก็ไม่ไดเ้ป็นไปในแนวทางท่ีส่งเสริมให้มีค่าเสียหายส่วนแรก อาจดว้ยเน่ืองจากตอ้งการ
ให้มีเบ้ียประกนัภยัมาก ไม่ตอ้งการให้ส่วนลดเยอะ ผูว้ิจยัจึงเสนอแนะให้คปภ.ส่งเสริมและผลกัดนั
นโยบายท่ีเก่ียวกบัการก าหนดค่าเสียหายส่วนแรกมากข้ึน ด้วยการให้ความรู้หรือการรณรงค์ ให้
บริษทัประกนัภยัและผูเ้อาประกนัภยัเขา้ใจถึงเหตุผลท่ีควรมีค่าเสียหายส่วนแรก ซ่ึงจะเป็นผลดีกบั
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ทั้งบริษทัประกนัภยั ผูเ้อาประกนัภยั และธุรกิจประกนัภยัโดยรวม และอาจส่งผลในการลดอุบติัเหตุ
บนทอ้งถนนดว้ย 

ขอ้เสนอแนะส าหรับงานศึกษาในอนาคต คือ น าตวัแปรอธิบายท่ีมีลกัษณะการแปรผนั
ตามเวลา (Time-varying covariates) มาร่วมในการประมาณค่าในแบบจ าลอง เช่น อายุรถยนต ์มีผล
ต่อการเกิดการเรียกร้องสินไหมทดแทนหรือไม่ เป็นตน้ 
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