
 

 

 
รายงานสรุปผลการรับฟังความคิดเห็น                                                                                 

และรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นจากกฎหมายเพื่อจัดทำ                                      
(ร่าง) กฎกระทรวงกำหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขการประกันความเสียหายท่ีเกิดขึ้นแก่ชีวิตและร่างกาย

ของผู้โดยสารและผู้ใช้บริการ พ.ศ. .... 

1. เว็บไซต์ระบบกลางทางกฎหมาย (https://www.law.go.th) 

 

2. เว็บไซต์กรมการขนส่งทางราง (https://www.drt.go.th)ทึกข้อความ 

 
 
 
 
 
 
 

https://www.law.go.th/
https://www.drt.go.th/
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3. กรมการขนส่งทางรางได้มีหนังสือ ด่วนที่สุด ที่ คค 0902.3/246 ลงวันที่ 5 กุมภาพันธ์ 2569 และที่ คค  
0902.3/ว 247 ลงวันที่ 5 กุมภาพันธ์ 2569 เรื่อง ขอความอนุเคราะห์แสดงความเห็นต่อร่างกฎกระทรวง 
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รายงานสรุปผลการรับฟังความคิดเห็น 

    ร่างกฎกระทรวงกำหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขการประกันความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่ชีวิตและร่างกายของ
ผู้โดยสารและผู้ใช้บริการ พ.ศ. .... 

1. วิธีการรับฟังความคิดเห็น 

     การรับฟังความคิดเห็นโดยผ่านเว็บไซต์ของระบบกลางทางกฎหมาย https://www.law.go.th เว็บไซต์
ของกรมการขนส่งทางราง http://www.drt.go.th และหนังสือกรมการขนส่งทางราง ด่วนที ่ส ุด ที ่ คค 
0902.3/246 ลงวันที่ 5 กุมภาพันธ์ 2569 และหนังสือด่วนที่สุด ที่ คค 0902.3/ว247 ลงวันที่ 5 
กุมภาพันธ์ 2569 เรื่อง ขอความอนุเคราะห์แสดงความเห็นต่อร่างกฎกระทรวง โดยมีข้อคำถามจำนวน 6 ข้อ 

2. ระยะเวลาการรับฟังความคิดเห็น จำนวน 32 วัน 

    2.1 เปิดรับฟังความคิดเห็นครั้งที่ 1 เมื่อวันที่ 6 กุมภาพันธ์ 2569 สิ้นสุดวันที่ 22 กุมภาพันธ์ 2569 
    2.2 เปิดรับฟังความคิดเห็นครั้งที่ 2 เมื่อวันที่ 30 มีนาคม 2569 สิ้นสุดวันที่ 13 เมษายน 2569 

3. ประเด็นที่มีการรับฟังความคิดเห็นจากผู้มีส่วนได้เสีย 

    ร่างกฎกระทรวงกำหนดหลักเกณฑ์และเงื ่อนไขการประกันความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่ชีวิตและร่างกาย      
ของผู ้โดยสารและผู ้ใช้บริการ พ.ศ. ....  กรมการขนส่งทางรางได้พิจารณาดำเนินการยกร่างเพื ่อกำหนด
หลักเกณฑ์และเงื่อนไขการประกันความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่ชีวิตและร่างกายของผู้โดยสารและผู้ใช้บริการ      
ซึ่งกำหนดให้ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการขนส่งทางรางต้องจัดให้มีการประกันความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่
ชีวิตและร่างกายของผู้โดยสารและผู้ใช้บริการ รวมทั้งกำหนดหลักเกณฑ์ เงื่อนไข  และวงเงินความคุ้มครอง    
ของการประกันดังกล่าวให้เป็นไปตามมาตรฐานที่เหมาะสม เพื ่อให้เกิดความคุ ้มครองแก่ผู ้โดยสารและ
ผู้ใช้บริการอย่างเพียงพอและเป็นธรรม โดยร่างกฎกระทรวงฯ มีสาระสำคัญ ดังนี้  

1) กฎกระทรวงนี้ เรียกว่า “กฎกระทรวงกำหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขการประกันความเสียหาย      
ที่เกิดขึ้นแก่ชีวิตและร่างกายของผู้โดยสารและผู้ใช้บริการ พ.ศ. ....” 
 2) กฎกระทรวงนี ้ ออกโดยอาศัยอำนาจตามความในมาตรา 4 วรรคหนึ ่ง และมาตรา 116           
แห่งพระราชบัญญัติการขนส่งทางราง พ.ศ. 2568 รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมออกกฎกระทรวงไว้ 
ดังต่อไปนี้ 

3) ข้อ ๑ กฎกระทรวงนี้ให้ใช้บังคับตั้งแต่วันถัดจากวันประกาศในราชกิจจานุเบกษาเป็นต้นไป 

4) ข้อ ๒ ในกฎกระทรวงนี้  

“ผู้รับประกันภัย” หมายความว่า ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบธุรกิจประกันวินาศภัยตามกฎหมาย 
ว่าด้วยการประกันวินาศภัย 

“ผู้โดยสาร” หมายความว่า บุคคลที่เข้าไปหรือมีส่วนหนึ่งของร่างกายที่เข้าไปในรถขนส่งทางรางที่ใช้
โดยสารโดยมีสิทธิและประสงคท์ี่จะเดินทางโดยรถขนส่งทางราง 

“ผู้ใช้บริการ” หมายความว่า บุคคลที่เข้ามาใช้ประโยชน์จากสิ่งอำนวยความสะดวกและบริการต่างๆ 
ของสถานีหรือใช้บริการขนส่งสินค้า 

           5) ข้อ ๓ ผู้โดยสารที่จะได้รับความคุ้มครองตามกฎกระทรวงนี้ ได้แก่ ผู ้โดยสารซึ่งเดินทางไปกับ      
รถขนส่งทางรางและความเสียหายเกิดข้ึนขณะอยู่ในรถขนส่งทางราง 
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          6) ข้อ ๔ ผู ้ใช ้บริการที ่จะได้ร ับความคุ ้มครองตามกฎกระทรวงนี ้ ได้แก่ บุคคลซึ ่งได้ชำระ  
ค่าโดยสารหรือค่าขนส่ง หรือใช้ผลิตภัณฑ์ทางการโดยสารหรือขนส่งสินค้า หรือใช้บริการทางการเงิน  
ของผู้ได้รับอนุญาตประกอบกิจการขนส่งทางรางหรือผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการระบบตั๋วร่วมที่ผู้ได้รับ
ใบอนุญาตประกอบกิจการขนส่งทางรางยินยอมให้ใช้ และได้เข้าสู่พ้ืนที่สถานีโดยชอบเนื่องจากการขนส่งทางราง
หรือเมื่อได้โดยสารหรือขนส่งสินค้าแล้ว 

7) ข้อ ๕ ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการขนส่งทางรางต้องจัดให้มีการทำกรมธรรม์ประกันภัย      
กับผู้รับประกันภัยตามกฎหมายว่าด้วยการประกันวินาศภัยและกำหนดความคุ้มครองความเสียหายที่เกิด        
แก่ชีวิตและร่างกายของผู้โดยสารและผู้ใช้บริการที่เกิดขึ้นจากเหตุอันเนื่องมาจากกิจการขนส่งทางราง เว้นแต่  
เป็นผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการรางเพื่อการขนส่งที่มิได้มีนิติสัมพันธ์กับผู้โดยสารและผู้ใช้บริการและ  
ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการรางเดินรถขนส่งทางรางที่ขนส่งสินค้าเท่านั้น 

            8) ข้อ ๖ กรณีความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่ชีวิตและร่างกายต้องมีจำนวนเงินเอาประกันภัยที่กำหนดไว้ใน
กรมธรรม์ประกันภัยตามข้อ ๕ ไม่น ้อยกว่า ๕๐๐ ,๐๐๐ บาท ต่อคนสำหรับเหตุที ่ เก ิดขึ ้นในแต่ละครั้ ง               
ทั้งนี้ ผู ้โดยสารและผู้ใช้บริการที่ได้รับความเสียหายไม่เสียสิทธิที ่จะเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนเพิ ่มเติม  

ตามหลักเกณฑ์ของกฎหมายอื่น  

            9) ข้อ ๗ ในกรณีผู ้ได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการขนส่งทางรางไม่ได้จัดให้มีการทำกรมธรรม์
ประกันภัยตามข้อ ๕ แต่ได้มีการจัดทำหลักประกันอย่างอื่นอันเป็นประกันความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่ชีวิต      
และร่างกายของผู้โดยสารและผู้ใช้บริการแทน ซึ่งมีมูลค่าหรือราคาไม่น้อยกว่าจำนวนเงินเอาประกันภัย           
ที่คุ้มครองความเสียหายตามข้อ ๖ และมูลค่าหรือราคานั้นไม่อาจผันแปรได้ ผู้ได้รับใบอนุญาตจะใช้หลักประกันนั้น
แทนการจัดให้มีกรมธรรม์ประกันภัยก็ได้  

        10) ข้อ 8 การประกันความเสียหายที่เกิดขึ ้นแก่ชีวิตและร่างกายของผู ้โดยสารและผู ้ใช้บริการ         
ต้องมีอยู่ตลอดระยะเวลาที่ให้บริการขนส่งทางราง  

4. สรุปข้อมูลของผู้มีส่วนได้เสียในการรับฟังความคิดเห็น 
    ผู้มีส่วนได้เสียเข้ามาแสดงความคิดเห็น จำนวน 144 คน ดังนี้ 
 1) หน่วยงานที่แสดงความคิดเห็น 
  - หน่วยงานของรัฐ จำนวน 115 ราย 
  - เอกชน จำนวน 5 ราย 
  - ประชาชน/บุคคลทั่วไป จำนวน 24 ราย 
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รับฟังความคิดเห็นครั้งที่ 1 (วันที่ 6 – 22 กุมภาพันธ์ 2569 ) 
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รับฟังความคิดเห็นครั้งที่ 2 (วันที่ 30 มี.ค.- 13 เม.ย. 2569) 
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5. สรุปผลจากการมีส่วนร่วมในการรับฟังความคิดเห็น 
      5.1 ท่านเห็นด้วยหรือไม่กับการกำหนดนิยาม “ผู้ใช้บริการ” ให้หมายความถึงบุคคลที่อยู่ในพื้นที่
สถานีหลังจากชำระค่าโดยสารแล้ว แม้จะยังไม่ได้เข้าขบวนรถ 
     5.1.1 เห็นด้วย จำนวน 137 คน  
     5.1.2 ไม่เห็นด้วย จำนวน 7 คน โดยมีความคิดเห็นเพิ่มเติม ดังนี้ 
              1) ร่างกฎกระทรวงฯ กำหนดให้มีการประกันภัยสำหรับ “ผู้ใช้บริการ” และ “ผู้โดยสาร” 
โดยกำหนดเงื่อนไขเริ่มต้นของความคุ้มครองไว้ แต่ยังไม่ระบุจุดสิ้นสุดหรือขอบเขตสิ้นสุดความคุ้มครอง       
อย่างชัดเจนอาจก่อให้เกิดปัญหาในการตีความคำนิยาม “ผู้โดยสาร” ที่ใช้ถ้อยคำว่า  “มีสิทธิและประสงค์”     
ยังไม่มีหลักเกณฑ์ชัดเจนในการพิจารณา อีกท้ังคำว่า “พาหนะ” ก็ไม่ได้มีการกำหนดนิยามไว้ใน พรบ.การขนส่ง
ทางราง พ.ศ. 2568 จึงอาจเกิดข้อโต้แย้งได้ ส่วนคำนิยาม “ผู้ใช้บริการ” ที่กำหนดว่าต้องชำระค่าโดยสารและ
เข้าสู่พื้นที่สถานีโดยชอบ ยังมีความไม่ชัดเจนว่าเมื่อใดจึงถือว่าชำระค่าโดยสารเสร็จสมบูรณ์ เช่น กรณีใช้บัตร
เครดิต รวมถึงกรณีรอยต่อ เช่น ก่อนเข้าสู่พื้นที่สถานีหลังออกจากระบบแล้วแต่ยังอยู่ในสถานี หรือออกจาก
พาหนะแล้ว แต่ยังอยู่ในพื้นท่ี Paid Area ว่าจะได้รับความคุ้มครองหรือไม่ จึงควรปรับปรุงคำนิยามและกำหนด
ขอบเขตความคุ้มครองให้ชัดเจนและสอดคล้องกับข้อเท็จจริงในการปฏิบัติ เพ่ือลดปัญหาการตีความในอนาคต 

  2) บุคคลที่เข้ามาในสถานีคือผู้ใช้บริการทุกคน ถึงแม้จะยังไม่ได้ชำระค่าโดยสาร 
  3) ขอให้มีคำอธิบายให้ชัดเจนว่าครอบคลุมเฉพาะที่สถานีที่ให้บริการอย่างเดียวหรือไม่       

เพราะสถานีที่ให้บริการบางแห่งมีจุดบริการครบในอาณาบริเวณเดียวกันกับสถานี เช่น ห้องสุขา จุดจำหน่ายตั๋ว 
และอ่ืนๆ แต่บางที่มีจุดบริการอ่ืนภายนอกตัวอาคารสถานีอาจไม่ครอบคลุมความหมายดังกล่าว  

 คำชี้แจง กรมการขนส่งทางรางพิจารณาแล้วเห็นว่า “ผู้ใช้บริการ” ให้หมายความถึงบุคคลที่ชำระ   
ค่าโดยสารและเข้าสู่พ้ืนที่สถานีโดยชอบ แม้ยังไม่ได้ขึ้นขบวนรถ มีวัตถุประสงค์เพ่ือให้ความคุ้มครองครอบคลุม
ช่วงเวลาที่ความเสี่ยงในการเดินทางได้เริ่มต้นขึ้นและอยู่ภายใต้การควบคุมดูแลของผู้ประกอบการแล้ว กล่าวคือ 
เมื่อบุคคลได้ชำระค่าโดยสารและผ่านเข้าสู่พื้นที่ควบคุมของระบบขนส่งทางรางย่อมถือว่าเข้าสู่กระบวนการ
ให้บริการตามสัญญาการขนส่ง และสมควรได้รับความคุ้มครองตามหลักประกันที่กฎหมายกำหนด สำหรับข้อ
กังวลเกี่ยวกับจุดเริ่มต้นและสิ้นสุดความคุ้มครองนั้น โดยหลักแล้วความคุ้มครองย่อมผูกพันกับสถานะการเป็น
ผู้ใช้บริการหรือผู้โดยสารภายใต้กระบวนการเดินทางของระบบราง ซึ่งครอบคลุมช่วงเวลาตั้งแต่เข้าสู่พื ้นที่
ควบคุมโดยชอบเพื่อการเดินทาง จนสิ้นสุดกระบวนการเดินทางและออกจากพื้นที่ดังกล่าว ทั้งนี้ การพิจารณา
ในทางปฏิบัติสามารถยึดถือข้อเท็จจริงและพฤติการณ์แห่งกรณีเป็นสำคัญโดยไม่จำเป็นต้องขยายความหมายให้
ครอบคลุมเกินกว่ากิจกรรมที่เกี่ยวเนื่องกับการขนส่งทางรางโดยตรง สำหรับข้อเสนอให้ถือว่าบุคคลทุกคนที่อยู่
ภายในสถานีเป็นผู้ใช้บริการแม้ยังมิได้ชำระค่าโดยสารนั้น เห็นว่าอาจกว้างเกินสมควรและไม่สอดคล้องกับ
หลักการประกันความเสี่ยงจากการขนส่งทางรางโดยตรง เนื่องจากบุคคลดังกล่าวอาจยังมิได้เข้าสู่กระบวนการ
เดินทางกับผู้ประกอบการ จึงกำหนดเงื่อนไขการชำระค่าโดยสารและการเข้าสู่พื ้นที่ควบคุมเป็นเกณฑ์ที่
เหมาะสมและได้สัดส่วน ส่วนกรณีพื้นที่ให้บริการที่มีองค์ประกอบแตกต่างกันในแต่ละสถานีไม่ว่าจะเป็นพื้นที่
ภายในอาคารหรือพื ้นที่เชื ่อมต่ออื ่น ๆ ย่อมพิจารณาจากลักษณะการใช้พื ้นที ่นั ้นว่ามีความเกี ่ยวข้องกับ
กระบวนการเดินทางและอยู่ภายใต้การควบคุมของผู้ประกอบการหรือไม่ เพื่อให้การบังคับใช้ เป็นไปตาม
หลักการเดียวกัน ดังนั้น การกำหนดนิยามตามร่างกฎกระทรวงจึงมีความเหมาะสม สอดคล้องกับวัตถุประสงค์
ตามพระราชบัญญัติการขนส่งทางราง พ.ศ. 2568 และคุ้มครองความเสี่ยงจากการขนส่งทางราง 
 
 



-๑๒- 

 
 5.2) ท่านคิดว่าการให้ความคุ้มครองผู้โดยสารและผู้ใช้บริการ โดยเริ่มตั้งแต่เข้าสถานีต้นทางถึง
ออกจากสถานีปลายทาง มีความเหมาะสมและครอบคลุมความเสี่ยงท่ีอาจเกิดขึ้นจริงหรือไม่ 
    5.2.1 เหมาะสม จำนวน 142 คน  
    5.2.2 ไม่เหมาะสม จำนวน 2 คน โดยมีความคิดเห็นเพิ่มเติม ดังนี้ 
          - จากคำนิยาม “ผู้โดยสาร” และ “ผู้ใช้บริการ” จะเห็นได้ว่ามีการกำหนดจุดเริ่มต้นหรือพื้นที่
ในการให้ความคุ้มครอง แต่ไม่สามารถระบุจุดสิ้นสุดหรือพ้ืนที่สิ้นสุดการให้ความคุ้มครองไว้อย่างชัดเจน ซึ่งอาจ
เป็นปัญหาในการตีความได้ คำนิยาม “ผู้ใช้บริการ”ประเด็นว่า จะได้รับความคุ้มครองต่อเมื่อเป็น “บุคคลที่ได้
ชำระค่าโดยสารและได้เข้าสู่พ้ืนที่สถานีโดยชอบเพ่ือการโดยสารรถขนส่งทางราง” ดังนั้น หากบุคคลที่ประสงค์
จะเดินทางโดยสารรถขนส่งทางรางได้ชำระค่าโดยสาร หรือรอชำระค่าโดยสารแต่ยังไม่ได้เข้าสู่พื้นที่สถานีโดย
ชอบเพื่อการโดยสารรถขนส่งทางราง รวมถึงบุคคลที่ได้เดินทางถึงสถานีปลายทางและได้ใช้บัตรออกจากพื้นที่ 
Paid Area แล้ว แต่ยังอยู่ในบริเวณสถานี เช่นนี้จะได้รับความคุ้มครองตามเงื่อนไขของร่างกฎกระทรวงฯ ฉบับ
นี้หรือไม ่

  คำชี้แจง กรมการขนส่งทางรางพิจารณาแล้วเห็นว่า การกำหนดให้ความคุ้มครองตั้งแต่เข้าสถานี     
ต้นทางจนออกจากสถานีปลายทางมีความเหมาะสม เพราะเป็นช่วงเวลาที่ผู้โดยสารอยู่ในกระบวนการเดินทาง
และอยู่ภายใต้การดูแลของผู้ประกอบการ โดยความคุ้มครองเริ่มเมื่อบุคคลได้ชำระค่าโดยสารและเข้าสู่พื ้นที่
ควบคุมเพ่ือการเดินทาง และสิ้นสุดเมื่อออกจากพ้ืนที่ควบคุมที่สถานีปลายทางแล้ว จึงมีจุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุด
ตามสภาพการใช้บริการที่ชัดเจน กรณีท่ียังไม่ได้ชำระค่าโดยสารหรือยังไม่เข้าสู่พ้ืนที่ควบคุมจะยังไม่ถือว่าอยู่ใน
กระบวนการเดินทาง ส่วนกรณีที่ออกจากพื้นที่ควบคุมแล้ว แม้ยังอยู่ในบริเวณสถานี ก็ถือว่าสิ้นสุดสถานะ
ผู้ใช้บริการตามการเดินทางแล้ว ดังนั้น หลักเกณฑ์ดังกล่าวจึงครอบคลุมความเสี่ยงที่เกี่ยวข้องกับการเดินทาง
โดยตรง และมีขอบเขตที่เหมาะสมชัดเจน 

 5.3) ท่านคิดว่าควรมีการกำหนดวงเงินประกันภัยข้ันสูงต่อครั้งไว้หรือไม่ 
    5.3.1 เห็นด้วย  จำนวน  120 คน  
    5.3.2 ไม่เห็นด้วย  จำนวน  24 คน โดยมีความคิดเห็นเพิ่มเติม ดังนี้ 
            1) กรมบังคับคดีพิจารณาแล้วเห็นว่า ไม่ควรมีการกำหนดวงเงินประกันภัยขั้นสูงต่อครั้งไว้ 
ทั้งนี้ ให้พิจารณาจากความเสียหายตามจริง ในกรณีที่เกิดความเสียหายร้ายแรงต่อชีวิต  ร่างกายโดยไม่จำกัด
วงเงินประกันภัย 
            2) ควรเปิดโอกาสให้ผู้ได้รับใบอนุญาตฯ สามารถกำหนดวงเงินประกันภัยที่มากกว่าวงเงินขั้น
สูงที่กำหนดไว้ในกฎกระทรวงได้ 
            3) เนื่องจากการขนส่งทางราง โดยเฉพาะคนโดยสารแต่ละรอบการเดินทาง บรรจุคนจำนวน
มากในแต่ละขบวน ดังนั้น การกำหนดเพดานจึงอาจจะไม่เหมาะสม เพราะเกิดอุบัติเหตุที่กระทบต่อคนจำนวน
มาก 
            4) การที่ร่างกฎกระทรวงฯ ข้อ 4 กำหนดไว้ว่า "กรณีความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่ชีวิตและ
ร่างกายต้องมีจำนวนเงินเอาประกันภัย ที่กำหนดไว้ในกรมธรรม์ประกันภัยตามข้อ 3 ไม่น้อยกว่า 500,000 
บาท ต่อคนสำหรับเหตุที่เกิดขึ้นในแต่ละครั้ง" โดยไม่มีการกำหนดวงเงินประกันภัยขั้นสูงต่อครั้งไว้ ถือเป็นผลดี
กับผู้โดยสารและผู้ใช้บริการ โดยหากเกิดอุบัติเหตุใหญ่ที่มีผู้บาดเจ็บจำนวนมาก การไม่กำหนดวงเงินประกันภัย
ขั้นสูงต่อครั้งไว้ ทำให้ผู้รับประกันภัยต้องรับผิดชอบจ่ายเงินค่าเสียหายไม่น้อยกว่า  500,000 บาท ให้ครบ  
ทุกคน ไม่สามารถอ้างได้ว่าวงเงินประกันภัยต่อครั้งครบแล้ว เพ่ือหลีกเลี่ยง 



-๑๓- 

 
 คำชี้แจง กรมการขนส่งทางรางพิจารณาแล้วเห็นว่า การกำหนดวงเงินดังกล่าวเป็นกลไกเพื่อบริหาร
ความเสี่ยงและสร้างเสถียรภาพให้ระบบประกันภัย ทำให้ผู ้รับประกันภัยสามารถประเมินความเสี่ยงและ
คำนวณเบี้ยประกันได้อย่างเหมาะสม มิใช่เป็นการจำกัดสิทธิของผู้เสียหาย ทั้งนี้ ร่างกฎกระทรวงได้กำหนด
เพียงวงเงินขั้นต่ำต่อคน แต่ยังคงสิทธิของผู้โดยสารและผู้ใช้บริการในการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนเพิ่มเติม
ตามกฎหมายอื่น จึงไม่เป็นการตัดสิทธิเรียกร้องส่วนที่เกินกว่าเงินเอาประกันภัย นอกจากนี้ ผู้ประกอบการ      
ยังสามารถจัดทำประกันภัยในวงเงินที่สูงกว่าขั้นต่ำได้ การกำหนดกรอบวงเงินจึงเป็นมาตรการที่สร้างความ
ชัดเจน สมดุล และความยั่งยืนแก่ระบบโดยสอดคล้องกับเจตนารมณ์ตามพระราชบัญญัติการขนส่งทางราง  
พ.ศ. 2568 ที่มุ่งให้มีหลักเกณฑ์มาตรฐานในการคุ้มครองผู้โดยสารและผู้ใช้บริการอย่างเหมาะสม 

 5.4) ท่านเห็นด้วยหรือไม่กับการที่ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการเดินรถขนส่งทางรางจัดทำ 
“หลักประกันอย่างอ่ืน” แทนการจัดทำกรมธรรม์ประกันภัย  
     5.4.1 เห็นด้วย จำนวน 118  คน 
     5.4.2 ไม่เห็นด้วย จำนวน 26 คน โดยมีความคิดเห็นเพิ่มเติม ดังนี้ 
    1) ไม่เห็นด้วย ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการเดินรถขนส่งทางรางควรมีการจัดทำ
กรมธรรม์ประกันภัยเพ่ือประโยชน์ในการคุ้มครองผูุ้ใช้บริการ 
    2) กรมบังคับคดีพิจารณาแล้วไม่เห็นด้วย กับการที่ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการเดินรถ
ขนส่งทางรางจัดทำ “หลักประกันอย่างอื่น” แทนการจัดทำกรมธรรม์ประกันภัย ทั้งนี้ เพื่อเป็นการสร้างความ
มั่นใจกับผู้โดยสารว่าจะได้รับการชดเชยกรณีมีความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่ชีวิตและร่างกาย เห็นควรจัดทำเฉพาะ
กรมธรรม์ประกันภัย 
    3) เนื่องจากต้องมีการตีมูลค่าหรือราคาของหลักประกัน แต่กลับไม่มีการกำหนดหลักเกณฑ์
ที ่แน่นอนสำหรับใช้ประกอบการตีมูลค่าหรือราคาของหลักประกันนั ้น  ประกอบกับมูลค่าหรือราคาของ
หลักประกันอาจมีการผันผวนขึ้นลงตามสภาวะเศรษฐกิจ 
    4) เนื่องจากการเยียวยาความเสียหายในลักษณะกรมธรรม์ประกันภัยจะอยู่ภายใต้กฎหมาย
ประกันภัยในลักษณะนั้น ๆ ซึ ่งถือเป็นมาตรฐานตามที่กฎหมายกำหนด อย่างไรก็ตาม  หากการกำหนด
หลักประกันอย่างอื่นสามารถเยียวยาผู้ใช้บริการได้ดีกว่า ก็สามารถพิจารณาเป็นอีกกรณีหนึ่งได้ โดยคำนึงถึง
ประโยชน์ของผู้ใช้บริการเป็นที่สุด 
    5) สภาพคล่องหรือความสะดวกต่อการบังคับไม่สามารถเยียวยาแก่ผู้เสียหายได้ทันท่วงที  
หากเป็นอสังหาริมทรัพย์หรือสังหาริมทรัพย์ที่เป็นวัตถุอันไม่ใช่ตัวเงินแล้ว การนำออกขายตลอด หรือการบังคับ
คดีหลุดมาเป็นเงิน ไม่ทางใดก็ทางหนึ่ง สุดท้ายแล้วก็ต้องรอกระบวนการแปลสภาพจากวัตถุเป็นเงินสดอยู่ดี  
ดังนั้น การจัดให้มีการประกันภัยอันเป็นตัวเงินจึงเหมาะสมท่ีสุดแล้ว 

    6) หลักประกันควรมีมาตรฐานเดียวกัน หากสามารถอนุโลมให้เป็นหลักประกันอย่างอื่นได้ 
ต้องมีกฎหมายกำหนดไว้อย่างชัดเจน 
    7) ผู ้ได้ร ับใบอนุญาตประกอบการเดินรถต้องจัดทำกรมธรรม์ประกันภัยเป็นสำคัญ            
แต่หลักประกันอย่างอ่ืนสามารถทำเพ่ิมเติม 

 คำชี้แจง กรมการขนส่งทางรางพิจารณาแล้วเห็นว่า ตามที่มีข้อคิดเห็นไม่เห็นด้วยต่อร่างกฎกระทรวง
ในส่วนที ่เปิดช่องให้ผู ้ได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการเดินรถขนส่งทางรางสามารถจัดทำ “หลักประกัน       
อย่างอ่ืน” แทนการจัดทำกรมธรรม์ประกันภัยได้นั้น บทบัญญัติดังกล่าวมิได้ขัดต่อเจตนารมณ์ของมาตรา ๑๑๖    
แห่งพระราชบัญญัติการขนส่งทางราง พ.ศ. 2568 ซึ่งมุ่งหมายให้มีหลักประกันที่เพียงพอ มีประสิทธิภาพ   
และสามารถเยียวยาความเสียหายแก่ชีวิตและร่างกายของผู้โดยสารได้อย่างแท้จริง หากแต่เป็นการกำหนด
กลไกกำกับดูแลที่มีความยืดหยุ่น โดยยังคงรักษามาตรฐานความคุ้มครองขั้นต่ำไว้อย่างชัดเจน  มาตรา ๑๑๖    
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ให้อำนาจรัฐมนตรีกำหนดหลักเกณฑ์และเงื ่อนไขเกี ่ยวกับการประกันความเสียหายได้โดยกฎกระทรวง         
โดยมิได้จำกัดรูปแบบไว้เฉพาะการทำกรมธรรม์ประกันภัยเท่านั้น ดังนั้น การกำหนดให้สามารถใช้หลักประกัน
อย่างอ่ืนได้ จึงเป็นการใช้อำนาจภายใต้กรอบกฎหมายแม่บท และสอดคล้องกับหลักการกำกับดูแลที่ได้สัดส่วน 
มุ่งเน้นผลลัพธ์ด้านการคุ้มครองผู้โดยสารเป็นสำคัญ มิใช่จำกัดเพียงรูปแบบของเครื่องมือทางกฎหมาย ในส่วน
ข้อกังวลเกี่ยวกับความไม่แน่นอนของมูลค่าและความล่าช้าในการบังคับหลักประกันนั้น ร่างกฎกระทรวง        
ได้กำหนดเงื่อนไขสำคัญว่า หลักประกันอย่างอ่ืนต้องมีมูลค่าไม่น้อยกว่าจำนวนเงินเอาประกันภัยขั้นต่ำที่กำหนด
ไว้ และการใช้หลักประกันดังกล่าวต้องได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีก่อน จึงมิใช่สิทธิที่ผู้ประกอบการสามารถ
เลือกใช้ได้โดยเสรี กลไกการอนุญาตดังกล่าวทำหน้าที่เป็นระบบคัดกรองเพื่อพิจารณาความมั่นคง สภาพคล่อง 
และความสามารถในการบังคับใช้ของหลักประกันแต่ละประเภทก่อนให้ความเห็นชอบ ทั้งนี้ ในทางปฏิบัติ 
สามารถกำหนดเงื่อนไขเพิ่มเติมให้ใช้เฉพาะหลักประกันที่มีสภาพคล่องสูง เช่น เงินสดหรือหนังสือค้ำประกัน
ธนาคารซึ่งมีความมั่นคงและสามารถบังคับใช้ได้โดยรวดเร็ว ไม่ด้อยไปกว่ากรมธรรม์ประกันภัย โดยร่าง
กฎกระทรวงยังคงหลักประกันสิทธิของผู้เสียหายไว้อย่างครบถ้วน โดยมิได้ตัดสิทธิในการเรียกร้องค่าสินไหม
ทดแทนเพิ่มเติมตามกฎหมายอื่นแต่อย่างใด จึงไม่เป็นการลดทอนระดับความคุ้มครอง หากเป็นเพียงการ      
เปิดทางเลือกในวิธีจัดให้มีหลักประกันเท่านั้น การเปิดให้มีทางเลือกมากกว่าหนึ่งรูปแบบยังช่วยลดภาระต้นทุน
ที่ไม่จำเป็นและเอ้ือต่อการแข่งขันอย่างเป็นธรรม โดยเฉพาะในกรณีที่ผู้ประกอบการบางรายมีฐานะทางการเงิน
มั่นคงสูง หรือเป็นกิจการที่รัฐมีส่วนร่วม การกำหนดรูปแบบตายตัวเพียงวิธีเดียวอาจเกินความจำเป็นเมื่อเทียบ
กับเป้าหมายการคุ้มครอง       

          5.5) ท่านเห็นว่าวงเงินประกันความเสียหายขั้นต่ำที่ 500,000 บาท ต่อคนสำหรับเหตุที่เกิดขึ้น
ในแต่ละครั้ง มีความเหมาะสมหรือไม่ 
     5.5.1 เหมาะสม จำนวน 123 คน  
     5.5.2 ไม่เหมาะสม จำนวน 21 คน โดยมีความคิดเห็นเพิ่มเติม ดังนี้ 
    1) ควรพิจารณาความเสียหายตามความสูญเสียต่อชีวิตและทรัพย์สิน 
    2) พิจารณาจากค่ารักษาพยาบาลและความเสียหายทางเศรษฐกิจในปัจจุบัน  มองว่าวงเงิน
ขั ้นต่ำ 500,000 บาท ต่อคน มีแนวโน้มไม่เพียงพอสำหรับเหตุร้ายแรง  แต่อาจจะเหมาะสมกับเหตุที่           
ไม่รุนแรง 
    3) ควรกำหนดวงเง ินประกันความเสียหายใหัช ัดเจน  อาทิ กรณีบาดเจ็บเล็กน ้อย        
(ทุพพลภาพบางส่วนชั่วคราว) กรณีบาดเจ็บโดยทุพพลภาพถาวร การสูญเสียอวัยวะ และการเสียชีวต เป็นต้น 
    4) ควรเป็นขั้นต่ำ 1.5 ล้านบาท ให้สอดคล้องกับสภาวการณ์ในปัจจุบัน 

    5) บริษัท นอร์ทเทิร์น บางกอกโมโนเรล จำกัด (“บริษัทฯ”) ในฐานะผู้รับสัมปทานโครงการ
รถไฟฟ้าสายสีชมพู ช่วงแคราย - มีนบุรี มีความเห็น ดังนี้ 1. ข้อ 3 และข้อ 4 ของร่างกฎกระทรวงฯ             
ได้กำหนดให้ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการเดินรถขนส่งทางรางต้องจัดให้มีกรมธรรม์ตามกฎหมายว่าด้วย
การประกันวินาศภัยและกำหนดความคุ ้มครองความเสียหายที ่เกิดแก่ชีว ิตและร่างกายของผู ้โดยสาร          
และผู้ใช้บริการที่เกิดขึ้นจากเหตุอันเนื่องมาจากการขนส่งทางราง  โดยกรมธรรม์ดังกล่าวต้องมีจำนวนเงิน      
เอาประกันภัยที่กำหนดไว้ในกรมธรรม์ประกันภัยไม่น้อยกว่า 500,000 บาท ต่อคนสำหรับเหตุที่เกิดขึ้นในแต่
ละครั ้ง 2. สัญญาร่วมลงทุน โครงการรถไฟฟ้าสายสีชมพู ช่วงแคราย - มีนบุรี (“สัญญาร่วมลงทุน”)             
ได้กำหนดให้บริษัทฯ ต้องจัดหากรมธรรม์ประกันภัยประเภทความรับผิดต่อสาธารณะ (Public Liability)       
ซึ่งครอบคลุมความเสี่ยงภัยที่เกี่ยวข้องกับการบาดเจ็บต่อร่างกายหรือการสูญเสียชีวิตที่เกิดขึ้นหรือเป็นผลสืบ
เน ืองจากการทำงานของบร ิษ ัทฯในการให ้บร ิการเด ินรถไฟฟ้าของบร ิษ ัทฯ  ในวงเง ินไม ่น ้อยกว่า 
500,000,000 บาท “ต่ออุบัติเหตุต่อครั้ง” แต่ไม่ได้กำหนดวงเงินประกันภัย “ต่อคนสำหรับเหตุที่เกิดขึ้นใน



-๑๕- 

 
แต่ละครั้ง” 3. บริษัทฯ จึงขอสอบถามกรมการขนส่งทางรางว่า บริษัทฯ สามารถใช้กรมธรรม์ประกันภัยที่อยู่
เดิมเป็นกรมธรรม์ประกันภัยตามกฎกระทรวงได้หรือไม่ เนื่องจากภายใต้สัญญาร่วมลงทุน บริษัทฯ ได้จัดให้มี
กรมธรรม์ประกันที่คุ้มครองความเสียหายที่เกิดแก่ชีวิตและร่างกายของผู้โดยสารและผู้ใช้บริการที่เกิดขึ้นจาก
เหตุอันเนื่องมาจากการขนส่งทางรางที่มีวงเงินเอาประกันภัยเพียงพอแก่การคุ้มครองผู้โดยสารและผู้ใช้บริการ
อยู่แล้ว และการเปลี่ยนแปลงวงเงินเอาประกันให้เป็นไปตามที่กฎกระทรวงกำหนดจะทำให้บริษัทฯ  มีความ
เสี่ยงที่จะผิดสัญญาร่วมลงทุนที่มีอยู่กับการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 4. เพื่อมิให้เกิดความสับสน
ในแง่ของการเอาประกันภัยตามข้อกำหนดของสัญญาสัมปทานและกฎหมายลำดับรอง  ประกอบกับเพื่อให้
ผู ้โดยสารและผู้ใช้บริการยังคงได้รับความคุ้มครองที่มากกว่าจากกรมธรรม์ประกันภัยที่มีอยู่เดิมและเพ่ือ
หลีกเลี่ยงข้อพิพาทที่อาจเกิดขึ้น บริษัทฯ ขอเสนอให้มีการแก้ไขกฎกระทรวง ข้อ 4 ดังนี้ “ข้อ ๔ กรณีความ
เสียหายที่เกิดขึ้นแก่ชีวิตและร่างกายต้องมีจำนวนเงินเอาประกันภัยที่กำหนดไว้ในกรมธรรม์ประกันภัยตาม      
ข้อ ๓ ไม่น้อยกว่า ๕๐๐,๐๐๐ บาท ต่อคนสำหรับเหตุที่เกิดขึ้นในแต่ละครั้ง [หรือมีจำนวนเงินเอาประกันภัย
ตามที่กำหนดไว้ในสัญญาร่วมลงทุนตามกฎหมายว่าด้วยการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน]  ทั้งนี้ ผู้โดยสาร
และผู้ใช้บริการที่ได้รับความเสียหายไม่เสียสิทธิที่จะเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนเพิ่มเติมตามหลักเกณฑ์ของ
กฎหมายอื่น”  
     6) บริษัท อีสเทิร์น บางกอกโมโนเรล จำกัด (“บริษัทฯ”) ในฐานะผู้รับสัมปทานโครงการ
รถไฟฟ้าสายสีเหลือง ช่วงลาดพร้าว – สำโรง มีความเห็นดังนี้ 1. ข้อ 3 และข้อ 4 ของร่างกฎกระทรวงฯ       
ได้กำหนดให้ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการเดินรถขนส่งทางรางต้องจัดให้มีกรมธรรม์ตามกฎหมายว่าด้วย
การประกันวินาศภัยและกำหนดความคุ้มครองความเสียหายที่เกิดแก่ชีวิตและร่างกายของผู้โดยสารและ
ผู ้ใช้บริการที ่เกิดขึ ้นจากเหตุอันเนื ่องมาจากการขนส่งทางราง  โดยกรมธรรม์ดังกล่าวต้องมีจำนวนเงิน           
เอาประกันภัยที่กำหนดไว้ในกรมธรรม์ประกันภัยไม่น้อยกว่า 500,000 บาท ต่อคนสำหรับเหตุที่เกิดขึ้นในแต่
ละครั้ง 2. สัญญาร่วมลงทุน โครงการรถไฟฟ้าสายสีเหลือง ช่วงลาดพร้าว – สำโรง (“สัญญาร่วมลงทุน”)       
ได้กำหนดให้บริษัทฯ ต้องจัดหากรมธรรม์ประกันภัยประเภทความรับผิดต่อสาธารณะ (Public Liability)       
ซึ่งครอบคลุมความเสี่ยงภัยที่เกี่ยวข้องกับการบาดเจ็บต่อร่างกายหรือการสูญเสียชีวิตที่เกิดขึ้นหรือเป็นผลสืบ
เน ืองจากการทำงานของบร ิษ ัทฯในการให ้บร ิการเด ินรถไฟฟ้าของบร ิษ ัทฯ  ในวงเง ินไม ่น ้อยกว่า 
500,000,000 บาท “ต่ออุบัติเหตุต่อครั้ง” แต่ไม่ได้กำหนดวงเงินประกันภัย “ต่อคนสำหรับเหตุที่เกิดขึ้น    
ในแต่ละครั้ง” 3. บริษัทฯ จึงขอสอบถามกรมการขนส่งทางรางว่า บริษัทฯ สามารถใช้กรมธรรม์ประกันภัยที่อยู่
เดิมเป็นกรมธรรม์ประกันภัยตามกฎกระทรวงได้หรือไม่ เนื่องจากภายใต้สัญญาร่วมลงทุน บริษัทฯ ได้จัดให้มี
กรมธรรม์ประกันที่คุ้มครองความเสียหายที่เกิดแก่ชีวิตและร่างกายของผู้โดยสารและผู้ใช้บริการที่เกิดขึ้นจาก
เหตุอันเนื่องมาจากการขนส่งทางรางที่มีวงเงินเอาประกันภัยเพียงพอแก่การคุ้มครองผู้โดยสารและผู้ใช้บริการ
อยู่แล้ว และการเปลี่ยนแปลงวงเงินเอาประกันให้เป็นไปตามที่กฎกระทรวงกำหนดจะทำให้บริษัทฯ  มีความ
เสี่ยงที่จะผิดสัญญาร่วมลงทุนที่มีอยู่กับการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 4. เพื่อมิให้เกิดความสับสน
ในแง่ของการเอาประกันภัยตามข้อกำหนดของสัญญาสัมปทานและกฎหมายลำดับรอง  ประกอบกับเพื่อให้
ผู ้โดยสารและผู้ใช้บริการยังคงได้รับความคุ้มครองที่มากกว่าจากกรมธรรม์ประกันภัยที่มีอยู่เดิมและเพ่ือ
หลีกเลี่ยงข้อพิพาท   ที่อาจเกิดขึ้น บริษัทฯ ขอเสนอให้มีการแก้ไขกฎกระทรวง ข้อ 4 ดังนี้ “ข้อ ๔ กรณีความ
เสียหายที่เกิดขึ้นแก่ชีวิตและร่างกายต้องมีจำนวนเงินเอาประกันภัยที่กำหนดไว้ในกรมธรรม์ประกันภัยตามข้อ  
๓ ไม่น้อยกว่า ๕๐๐,๐๐๐ บาท ต่อคนสำหรับเหตุที่เกิดขึ้นในแต่ละครั้ง (หรือมีจำนวนเงินเอาประกันภัยตามท่ี
กำหนดไว้ในสัญญาร่วมลงทุนตามกฎหมายว่าด้วยการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน) ทั้งนี้ ผู ้โดยสาร       
และผู้ใช้บริการที่ได้รับความเสียหายไม่เสียสิทธิที่จะเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนเพิ่มเติมตามหลักเกณฑ์ของ
กฎหมายอื่น”  



-๑๖- 

 
    7) มากเกินไปหากมีคดีพิพาทเกิดขึ้นมันต้องใช้เวลานานในการหาผู้ต้องรับผิด ควรกำหนด   
ขั้นต่ำประมาณ 20,000 บาท แล้วจ่ายจริงตามอาการเลยอาจทำให้ทางขนส่งเสียประโยชน์แน่ อยากให้
รอบคอบมากกว่านี้ในการออกกฎ เป็นห่วงปัญหาที่จะเกิดขึ้นในอนาคต 
    8) ระบบรางเป็นโครงสร้างพ้ืนฐานหลักของประเทศ มีบทบาทเชิงนโยบายและความเชื่อมั่น
สาธารณะ จึงควรกำหนดมาตรฐานความคุ้มครองที่สูงกว่าระบบขนส่งทั่วไป อีกทั้งวงเงินประกันที่สูงกว่า     
สร้างความมั่นใจด้านความปลอดภัย ลดความกังวลในการใช้บริการระบบราง  และสนับสนุนนโยบายผลักดัน
การใช้ขนส่งมวลชนให้ไปใช้บริการทางรางมากข้ึน 
    9) ไม่เห็นด้วยกับการกำหนดวงเงินประกันความเสียหายขั้นต่ำเพียง 500,000 บาทต่อคน
ตามร่างกฎกระทรวงฯ เนื่องจากเป็นอัตราที่ต่ำกว่ามาตรฐานประเทศผู้นำด้านระบบราง เช่น ญี่ปุ่น สหภาพ
ยุโรป และจีน อย่างมีนัยสำคัญ และไม่สอดคล้องกับหลักการคุ้มครองชีวิตและศักดิ์ศรีความเป็นมนุษย์ในบริบท
เศรษฐกิจปัจจุบัน ในเชิงเศรษฐศาสตร์วงเงินดังกล่าวไม่สะท้อนมูลค่าความเสียหายที่แท้จริง ทั้งในส่วนของ
โอกาสการสร้างรายได้ในอนาคตและความเสียหายที่มิใช่ตัวเงิน อีกทั ้งยังไม่สอดคล้องกับภาวะเงินเฟ้อ          
ทางการแพทย์ ซึ่งค่ารักษาพยาบาลกรณีอุบัติเหตุรุนแรงสามารถเกินวงเงินนี้ได้อย่างรวดเร็ว ส่งผลให้ผู้เสียหาย
ต้องรับภาระส่วนเกินเอง ในมิติรัฐธรรมนูญ การกำหนดวงเงินต่ำเกินไปอาจกระทบต่อหลักศักดิ์ศรีความเป็น
มนุษย์ สิทธิผู ้บริโภค และหลักการเยียวยาที ่เหมาะสมตามรัฐธรรมนูญ พ.ศ. 2560 อีกทั ้งยังผลักภาระ         
การพิสูจน์และการฟ้องร้องไปยังผู ้เสียหายขัดต่อหลักการเข้าถึงกระบวนการยุติธรรมที ่สะดวกและมี
ประสิทธิภาพในเชิงระบบ วงเงินที่ต่ำอาจก่อให้เกิดภาวะภัยทางศีลธรรม (Moral Hazard) โดยไม่สร้างแรงจูงใจ
เพียงพอให้ผู้ประกอบการลงทุนด้านความปลอดภัย และยังเพิ่มแนวโน้มการฟ้องร้องต่อศาลทำให้กระบวนการ
เย ียวยาล ่าช ้าและสิ ้นเปล ืองทร ัพยากรของร ัฐ  ด ังน ั ้น ควรปร ับปร ุงหล ักเกณฑ์ให ้เหมาะสมยิ ่ งขึ้น                   
โดย (1) เพิ่มวงเงินขั้นต่ำกรณีเสียชีวิตหรือทุพพลภาพถาวรเป็นไม่น้อยกว่า 1,000,000–2,000,000 บาท
ต่อคน (2) แยกวงเงินค่ารักษาพยาบาลออกจากค่าสินไหมกรณีเสียชีวิต และให้ครอบคลุมตามจริงภายใน
เพดานที่เพียงพอ (3) กำหนดกลไกปรับเพ่ิมวงเงินอัตโนมัติตามดัชนีเงินเฟ้อหรือ CPI เป็นระยะ และ (4) จัดให้
มีระบบจ่ายเงินช่วยเหลือเบื้องต้นแบบไม่ต้องพิสูจน์ความผิด เพ่ือบรรเทาความเดือดร้อนของผู้เสียหายโดยทันที
ข้อเสนอเหล่านี้จะทำให้กฎหมายมีความเป็นธรรม ทันสมัย และสอดคล้องกับมาตรฐานสากล อันนำไปสู่ระบบ
ขนส่งทางรางที่ปลอดภัยและมีคุณภาพชีวิตที่ดียิ่งข้ึนสำหรับประชาชน 

 คำชี ้แจง กรมการขนส่งทางรางพิจารณาแล้วเห็นว่า  ตามผลการรับฟังความคิดเห็นมีข้อเสนอ
หลากหลายทั้งเสนอให้เพิ่มเป็น 1–2 ล้านบาท 1.5 ล้านบาท หรือ 15 ล้านบาท เสนอให้กำหนดแยกตาม
ลักษณะความเสียหาย ตลอดจนข้อกังวลเรื่องผลกระทบต่อสัญญาร่วมลงทุนของเอกชน และข้อเสนอให้กำหนด
วงเงินที่ต่ำลงเพื่อป้องกันการฟ้องร้องเกินสมควร โดยการกำหนดวงเงิน 500,000 บาทที่กำหนดในร่าง
กฎกระทรวงเป็น “วงเงินขั้นต่ำต่อคนต่อเหตุการณ์” มิใช่วงเงินสูงสุด และมิได้ตัดสิทธิผู้เสียหายในการเรียกร้อง
ค่าสินไหมเพิ่มเติมตามกฎหมายอื่น ดังนั้น จึงเป็นเพียงหลักประกันขั้นต่ำเชิงระบบเพื่อให้มีความคุ้มครอง
แน่นอนในทุกกรณี โดยไม่กระทบสิทธิเรียกร้องเต็มจำนวนตามความเสียหายที่แท้จริง การกำหนดตัวเลขขั้นต่ำ
ต้องคำนึงถึงความสมดุลระหว่างการคุ ้มครองผู ้โดยสารกับความยั ่งยืนของระบบขนส่งทางรางโดยรวม         
หากกำหนดในระดับสูงมากโดยไม่พิจารณาผลกระทบด้านต้นทุนอาจส่งผลต่อค่าเบี้ยประกัน ต้นทุนการ
ดำเนินงาน และภาระทางการเงินของโครงการ ซึ่งอาจสะท้อนกลับมายังค่าโดยสารหรือภาระงบประมาณของ
รัฐได้ การกำหนดขั้นต่ำไว้ก็เพ่ือป้องกันมิให้ต่ำกว่ามาตรฐานที่สมควร ในส่วนข้อเสนอให้แยกวงเงินตามลักษณะ
ความเสียหาย เช่น บาดเจ็บเล็กน้อย ทุพพลภาพถาวร หรือเสียชีวิต เป็นแนวคิดที่มีเหตุผลในเชิงเทคนิค
ประกันภัย การกำหนดรายละเอียดดังกล่าวอาจทำให้โครงสร้างกฎเกณฑ์มีความซับซ้อน และไม่ยืดหยุ่นต่อการ



-๑๗- 

 
ออกแบบกรมธรรม์ของแต่ละโครงการจึงกำหนดในลักษณะวงเงินขั้นต่ำต่อคน เพื่อเปิดโอกาสให้เงื ่อนไข
กรมธรรม์สามารถออกแบบให้เหมาะสมยิ่งข้ึนได้ภายใต้กรอบขั้นต่ำดังกล่าว  

           สำหรับข้อเสนอของผู ้รับสัมปทาน ได้แก่ บริษัท นอร์ทเทิร์น บางกอกโมโนเรล จำกัด        
และบริษัท อีสเทิร์น บางกอกโมโนเรล จำกัด ซึ ่งอ้างถึงสัญญาร่วมลงทุนกับ  การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน         
แห่งประเทศไทย ที ่กำหนดวงเง ินประกันภัยประเภทความรับผิดต่อสาธารณะ 500,000,000 บาท            
ต่ออุบัติเหตุต่อครั้งนั้น เห็นว่า วงเงินดังกล่าวเป็นวงเงินรวมต่อเหตุการณ์ ซึ่งให้ความคุ้มครองในระดับสูงกว่าขั้น
ต่ำต่อคนที่กำหนดในร่างกฎกระทรวงอยู่แล้วหากกรมธรรม์ที ่จัดทำตามสัญญาร่วมลงทุนมีขอบเขตความ
คุ้มครองครอบคลุมความเสียหายต่อชีวิตและร่างกายของผู้โดยสารและผู้ใช้บริการจากการเดินรถ และมีวงเงิน
เพียงพอไม่น้อยกว่ามาตรฐานขั้นต่ำที่กฎหมายกำหนด ก็ถือว่าเป็นไปตามเจตนารมณ์ของร่างกฎกระทรวง      
โดยสาระสำคัญ กล่าวคือ ร่างกฎกระทรวงมีวัตถุประสงค์เพื่อกำหนด “มาตรฐานขั้นต่ำ” ในการคุ้มครอง        
มิได้มุ่งลดทอนหรือจำกัดความคุ้มครองที่สูงกว่าซึ่งกำหนดไว้ในสัญญาร่วมลงทุนเดิมแต่อย่างใด และการมีวงเงิน
รวมต่อเหตุการณ์ในระดับสูงย่อมยังคงหลักประกันความคุ้มครองผู้โดยสารได้อย่างครบถ้วนตามหลักการของ
กฎหมาย และข้อกังวลว่าการกำหนดวงเงินสูงจะทำให้เกิดการฟ้องร้องจำนวนมากนั้น ในทางกฎหมาย        
การได้รับค่าสินไหมต้องเป็นไปตามเงื่อนไขกรมธรรม์และข้อเท็จจริงแห่งความเสียหายมิใช่การจ่ายโดยอัตโนมัติ 
และการกำหนดขั ้นต่ำมิได้เป็นการส่งเสริมการเรียกร้องเกินสมควร ทั ้งยังเป็นกลไกสร้างความมั ่นใจ              
แก่สาธารณะต่อระบบรางซึ่งเป็นโครงสร้างพ้ืนฐานสำคัญของประเทศ ข้อเสนอให้เพ่ิมวงเงินเป็น 1–2 ล้านบาท 
หรือกำหนดกลไกปรับตามเงินเฟ้อ เป็นข้อเสนอเชิงนโยบายที ่มีเหตุผลในมิติความคุ ้มครองระยะยาว             
ซึ ่งหน่วยงานสามารถนำไปพิจารณาประกอบการทบทวนในอนาคตได้ อย่างไรก็ดี  การกำหนดวงเงิน 
500,000 บาท เป็นการวางฐานขั ้นต่ำเริ ่มต้นที ่สามารถบังคับใช้ได้ในทางปฏิบัติ และยังเปิดช่องให้
ผู้ประกอบการจัดให้มีความคุ้มครองในวงเงินที่สูงกว่าได้ 

 5.6) ท่านมีความเห็นหรือข้อเสนอแนะเพิ่มเติมสำหรับร่างกฎกระทรวงฉบับนี้หรือไม่ อย่างไร 
              5.6.1 ระบุ จำนวน 107 คน แสดงความคิดเห็นเพิ่มเติม ดังนี้ 
                      1) ควรให้จัดทำกรมธรรม์ประกันภัยให้ครอบคลุมภัยการก่อการร้ายและภัยธรรมชาติด้วย 
                      2) เนื่องจากร่างกฎกระทรวงนี้ อาจส่งผลให้เจ้าของโครงการหรือผู้รับใบอนุญาตมีภาระ
ต้นทุนเพิ่มขึ้นจากการจัดทำประกันภัยหรือหลักประกันตามที่กำหนด รวมทั้งต้องบริหารจัดการความเสี่ยงและ
สภาพคล่องทางการเงินมากขึ้น ทั้งนี้ ควรพิจารณาความเหมาะสมของวงเงินคุ้มครองขั้นต่ำด้วย 
                      3) 1. การคุ้มครองสิทธิที่ต้องไม่สร้างภาระเกินสมควร คือ การสร้างความสมดุล (Balance) 
ต้องกำหนดวงเงินคุ้มครองขั้นต่ำที่สะท้อนค่าครองชีพจริงในปัจจุบัน (เช่น กรณีเสียชีวิตไม่ควรต่ำกว่ามาตรฐาน 
พ.ร.บ. รถยนต์) แต่ในขณะเดียวกันต้องไม่กำหนดเบี ้ยประกันสูงจนผู ้ประกอบการต้องไปขึ้นค่าโดยสาร          
กับประชาชนควรมีการเปรียบเทียบมาตรฐานกับการขนส่งมวลชนประเภทอื่น และรวบรวมสถิติอุบัติเหตุ
ย้อนหลัง เพื่อให้ได้ตัวเลขวงเงินที่สมเหตุสมผลและอธิบายต่อสังคมได้ 2. ความชัดเจนของขอบเขตความ
รับผิดชอบต้องรัดกุมตามหลักกฎหมาย เพื่อให้ผู้ประสบเหตุได้รับเงินเยียวยาทันทีโดยไม่ต้องรอผลคดีที่ยืดเยื้อ 
ซึ่งเป็นหัวใจของการบริการภาครัฐยุคใหม่ 3. การมีส่วนร่วมและการรับฟังความคิดเห็น มีความโปร่งใส        
และผลสรุปการรับฟังต้องถูกนำ มาปรับปรุงร่างกฎหมายอย่างเป็นรูปธรรม ไม่ใช่เพียงแค่ทำตามข้ันตอนเพ่ือให้
ครบองค์ประกอบตามกฎหมายเท่านั้น 
                      4) บริษัท ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ จำกัด (“บริษัทฯ”) ในฐานะผู้รับสัมปทานโครงการ
รถไฟฟ้าสายสีเขียว ได้พิจารณาร่างกฎกระทรวงกำหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขการประกันความเสียหายแก่ชีวิต
และร่างกายของผู้โดยสารและผู้ใช้บริการ พ.ศ. (“กฎกระทรวง”) แล้ว มีความเห็นดังนี้ 1. ข้อ 3 แ ละข้อ 4 
ของร่างกฎกระทรวงฯ ได้กำหนดให้ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการเดินรถขนส่งทางรางต้องจัดให้มีกรมธรรม์
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ตามกฎหมายว่าด้วยการประกันวินาศภัยและกำหนดความคุ้มครองความเสียหายที่เกิดแก่ชีวิตและร่างกายของ
ผู้โดยสารและผู้ใช้บริการที่เกิดขึ้นจากเหตุอันเนื่องมาจากการขนส่งทางราง โดยกรมธรรม์ดังกล่าวต้องมีจำนวน
เงินเอาประกันภัยที่กำหนดไว้ในกรมธรรม์ประกันภัยไม่น้อยกว่า 500,000 บาท ต่อคนสำหรับเหตุที่เกิดขึ้น   
ในแต่ละครั ้ง 2. สัญญาสัมปทานระบบขนส่งมวลชน กทม. (“สัญญาสัมปทาน”) ได้กำหนดให้บริษัทฯ          
ต้องจัดหากรมธรรม์ประกันภัยประเภทความรับผิดต่อสาธารณะ (Public Liability) ซึ่งครอบคลุมความเสี่ยงภัย
ที่เกี่ยวข้องกับการบาดเจ็บต่อร่างกายหรือการสูญเสียชีวิตที่เกิดขึ้นหรือเป็นผลสืบเนืองจากการทำงานของ
บริษัทฯ ในการให้บริการเดินรถไฟฟ้าของบริษัทฯ ซึ่งบริษัทฯ ได้ทำประกันภัยในวงเงินไม่น้อยกว่า 25         
ล้านดอลลาร์สหรัฐ หรือประมาณ 700 ล้านบาท “ต่ออุบัติเหตุต่อครั้ง” แต่ไม่ได้กำหนดวงเงินประกันภัย      
“ต่อคนสำหรับเหตุที่เกิดข้ึนในแต่ละครั้ง” 3. บริษัทฯ จึงขอสอบถามกรมการขนส่งทางรางว่า บริษัทฯ สามารถ
ใช้กรมธรรม์ประกันภัยที่อยู่เดิมเป็นกรมธรรม์ประกันภัยตามกฎกระทรวงได้หรือไม่ เนื่องจากภายใต้สัญญา
สัมปทาน บริษัทฯ ได้จัดให้มีกรมธรรม์ประกันที่คุ้มครองความเสียหายที่เกิดแก่ชีวิตและร่างกายของผู้โดยสาร
และผู้ใช้บริการที่เกิดขึ้นจากเหตุอันเนื่องมาจากการขนส่งทางรางที่มีวงเงินเอาประกันภัยเป็นไปตามสัญญา
สัมปทานอยู่แล้ว อีกทั้งระบุทุนประกันในจำนวนที่สูงกว่าจำนวน 500,000 บาท หลายเท่าตัว หากแต่เป็น
เพียงการกำหนดความเสียหายต่ออุบัติเหตุต่อครั้ง และการเปลี่ยนแปลงวงเงินเอาประกันให้เป็นไปตามที่
กฎกระทรวงกำหนดจะทำให้บริษัทฯ มีความเสี่ยงที่จะผิดสัญญาสัมปทาน และจะไม่ให้เป็นการผิดสัญญาก็ต้อง
จัดให้มีการแก้ไขสัญญา ซึ ่งอาจต้องใช้เวลาพอสมควร เนื ่องจากคู ่สัญญาอีกฝ่ายเป็นหน่วยงานของรั ฐ          
ได้แก่ กรุงเทพมหานคร 4. เพื่อมิให้เกิดความสับสนในแง่ของการเอาประกันภัยตามข้อกำหนดของสัญญา
สัมปทานและกฎหมายลำดับรอง ประกอบกับเพื่อให้ผู ้โดยสารและผู้ใช้บริการยังคงได้รับความคุ้มครองที่
มากกว่าจากกรมธรรม์ประกันภัยที่มีอยู่เดิมและเพื่อหลีกเลี่ยงข้อพิพาทที่อาจเกิดขึ้น บริษัทฯ ขอเสนอให้มีการ
แก้ไขกฎกระทรวง ข้อ 4 ดังนี้ “ข้อ ๔ กรณีความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่ชีวิตและร่างกายต้องมีจำนวนเงิน          
เอาประกันภัยที่กำหนดไว้ในกรมธรรม์ประกันภัยตามข้อ ๓ ไม่น้อยกว่า ๕๐๐ ,๐๐๐ บาท ต่อคนสำหรับเหตุที่
เกิดขึ้นในแต่ละครั้ง [หรือมีจำนวนเงินเอาประกันภัยตามที่กำหนดไว้ในสัญญาสัมปทานหรือสัญญาร่วมลงทุน
ตามกฎหมายว่าด้วยการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน] ทั้งนี้ ผู้โดยสารและผู้ใช้บริการที่ได้รับความเสียหาย
ไม่เสียสิทธิที่จะเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนเพ่ิมเติมตามหลักเกณฑ์ของกฎหมายอื่น”  
                       5) ควรกำหนดระยะเวลาความคุ้มครองของกรมธรรม์ประกันภัยด้วย ดังเช่น กฎกระทรวง
การวางหลักทรัพย์ จำนวนหรือมูลค่าของหลักทรัพย์ และอัตราค่าใช้จ่ายเบื้องต้นสำหรับชดใช้ค่าเสียหายที่เกิด
จากการขนส่ง พ.ศ. ๒๕๕๗ ข้อ ๘ บัญญัติว่า สัญญาประกันภัยและกรมธรรม์ประกันภัย ต้องมีระยะเวลาความ
คุ้มครองอย่างน้อยตลอดอายุปีภาษีรถ 
                       6) ข้อเสนอแนะเพิ่มเติมสำหรับร่างกฎกระทรวงฉบับนี้ มองว่าทางหน่วยงานที่รับผิดชอบ    
ควรมองถึง การคุ้มครองของผู้เสียหายเป็นหลัก ไม่เป็นภาระเกินสมควรแก่ผู้ประกอบการ มีความยืดหยุ่นและ
ปรับตัวตามสภาพเศรษฐกิจ และท่ีสำคัญ คือ ตัวกฎหมายมีความชัดเจนและเชื่อถือได้ 
                       7) วงเงินประกันความเสียหายขั้นต่ำที่ 500,000 บาท ต่อคนสำหรับเหตุที่เกิดขึ้นใน          
แต่ละครั้งเป็นเรื ่องที่ดี แต่หากประกันกำหนดวงเงินความเสียหายเพียง 10 ล้านบาท ต่อครั้ง อาจะทำให้
ผู้โดยสารและผู้ใช้บริการได้รับเงินเพียง 20 ราย ควรกำหนดวงเงินต่อครั้งให้เพียงพอต่ออุบัติภัยที่เกิดขึ้น       
กับรถไฟ 
                       8) เห็นควรเพิ่ม เรื่องการจัดทำให้มีประกันตามข้อ 3 ต้องมีผู้รับประกันภัยตั้งแต่สองรายขึ้น
ไปเพื่อกระจายความเสี่ยง (risk diversification) และเพ่ิมกลไกตรวจสอบความเสียหายโดยอิสระมากกว่าหนึ่ง
แหล่ง อันจะช่วยลดความเสี่ยงจากการเรียกร้องค่าสินไหมเกินกว่าความเสียหายที่แท้จริง (over-claim)      



-๑๙- 

 
และเสริมความโปร่งใสในการพิจารณาค่าสินไหมในเหตุการณ์เดียวกัน ตัวอย่าง “ข้อ X จัดทำให้มีประกันตาม
ข้อ 3 ต้องมีผู้รับประกันภัยตั้งแต่สองรายขึ้นไป” 
                      9) พิจารณาแล้วเห็นว่าควรกำหนดกลไกการกำกับ ติดตาม และตรวจสอบการจัดให้มี
ประกันภัยหรือหลักประกันอย่างอื่นอย่างต่อเนื่องและเป็นระบบ พร้อมทั้งกำหนดบทกำหนดโทษที่ชัดเจนและ
เหมาะสมในกรณีไม่ปฏิบัติตาม เพื่อให้การบังคับใช้กฎหมายเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ และกำหนดแนวทาง
หรอืมาตรฐานกลางเกี่ยวกับกระบวนการเรียกร้องและการชำระค่าสินไหมทดแทน เพ่ือให้ผู้เสียหายได้รับความ
เป็นธรรม โปร่งใส และไม่เกิดความล่าช้าอันไม่สมควร ทั้งนี้ อาจพิจารณาดำเนินการเผยแพร่ข้อมูลเกี่ยวกับ
ขอบเขตความคุ้มครองและสิทธิของผู้ใช้บริการให้ประชาชนทราบอย่างชัดเจนและทั่วถึง เพื่อเสริมสร้างความ
รับรู้และความเชื่อมั่นต่อระบบขนส่งทางราง โดยประสานความร่วมมือกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง อาทิ สำนักงาน
คณะกรรมการกำกับและส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัย เพ่ือให้การกำกับดูแลเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ               
และสอดคล้องกับกฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้องอย่างครบถ้วน 
                     10) ควรกำหนดเพิ่มเติมคำว่า "ผู้รับประกันภัย" ไว้ในข้อ 3 และข้อ 5 ด้วย ตามที่ได้กำหนด
คำนิยามไว้ในข้อ 2 2. ร่างกฎกระทรวงนี้มีการกำหนดคำนิยามของ "ผู้ใช้บริการ" และ "ผู้โดยสาร" เฉพาะใน
กฎกระทรวงฉบับนี้ แต่ไม่มีการกำหนดคำนิยามไว้ในพระราชบัญญัติการขนส่ง ทางราง พ.ศ. 2568 ดังนั้น 
หากต่อมามีการออกกฎกระทรวงฉบับอื่นๆ ที่เกี่ยวกับผู้โดยสาร และผู้ใช้บริการ จะกำหนดคำนิยามเป็นอย่าง
เดียวกันหรือไม่ 3. ควรแก้ไขนิยามของคำว่า “ผู้โดยสาร” ให้หมายความรวมถึง “ผู้ใช้บริการ” ด้วย เนื่องจาก
การกำหนดดังกล่าวอาจทำให้บุคคลผู้เข้าไปในพาหนะหมายความรวมถึงบุคคล อื่นที่ไม่ใช่ผู้ใช้บริการด้วย ทั้งนี้ 
หากกฎกระทรวงฉบับนี้มีเจตนารมณ์เพื่อคุ้มครองบุคคลอื่น ซึ่งถือผู้เป็นผู้โดยสารนอกจากที่เป็นผู้ใช้บริการ      
ก็ควรกำหนดให้ชัดเจนว่า บุคคลดังกล่าวหมายถึงบุคคลใด ทั้งนี้ ตามเจตนารมณ์ของการออกกฎกระทรวงฯ 
                    11) องค์การสะพานปลา (อสป.) พิจารณาแล้ว เห็นชอบด้วยกับร่างกฎกระทรวงดังกล่าว และ
ไม่มีข้อขัดข้องประการใด 
           12) บันทึกหลักการและเหตุผล (ฉบับปรับปรุง) หลักการ กำหนดให้ผู ้ได้รับใบอนุญาต
ประกอบกิจการขนส่งทางรางต้องจัดให้มีหลักประกันความเสียหายต่อชีวิต  ร่างกาย และจิตใจของผู้โดยสาร
และผู้ใช้บริการ โดยกำหนดโครงสร้างวงเงิน กระบวนการเรียกร้อง ระบบดิจิทัล การกำกับดูแล และบทลงโทษ 
ให้สอดคล้องกับมาตรฐานระหว่างประเทศ และสอดคล้องกับรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทยทุกมาตรา  
เหตุผลมาตรา 116 แห่งพระราชบัญญัติการขนส่งทางราง พ.ศ. 2568 บัญญัติให้ต้องมีการประกันตาม
หลักเกณฑ์ที่กำหนดในกฎกระทรวง ร่างเดิมกำหนดวงเงิน 500,000 บาท ซึ่งต่ำกว่ามาตรฐานสากลอย่างมาก 
สหภาพยุโรปกำหนดขั้นต่ำไม่น้อยกว่า 175,000 SDR หรือประมาณ 8.2 ล้านบาทต่อคน ไต้หวันกำหนด 
4.5 ล้านดอลลาร์ไต้หวันต่อผู้เสียชีวิต และญี่ปุ่นใช้ระบบชดเชยสูงสุดกว่า 12 ล้านเยน เพื่อสร้างความเชื่อมั่น 
เสมอภาค และให้ผู้เสียหายได้รับการเยียวยาอย่างรวดเร็ว เป็นธรรม และตรวจสอบได้  จึงจำเป็นต้องยกระดับ
กฎกระทรวงให้มีรายละเอียดครบถ้วน มีกลไกไม่ต้องพิสูจน์ความผิดในชั้นแรก มีระบบดิจิทัล และมีหลักประกัน
ความต่อเนื่อง ร่างกฎกระทรวงกำหนดหลักเกณฑ์และเงื ่อนไขการประกันความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่ชีวิต 
ร่างกาย และจิตใจของผู้โดยสารและผู้ใช้บริการ พ.ศ. .... อาศัยอำนาจตามความในมาตรา 4 วรรคหนึ่ง และ
มาตรา 116 แห่งพระราชบัญญัติการขนส่งทางราง พ.ศ. 2568 รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมออก
กฎกระทรวงไว้ ดังต่อไปนี้  ข้อ 1 กฎกระทรวงนี้เรียกว่า กฎกระทรวงกำหนดหลักเกณฑ์และเงื ่อนไขการ
ประกันความเสียหายที ่ เก ิดข ึ ้นแก่ช ีว ิต  ร ่างกาย และจิตใจของผ ู ้ โดยสารและผู ้ใช ้บร ิการ พ.ศ. ....                    
ข ้อ 2 กฎกระทรวงน ี ้ ให ้ ใช ้บ ั งค ับต ั ้ งแต ่ว ันถ ัดจากว ันประกาศในราชก ิจจาน ุ เบกษาเป ็นต ้น ไป                           
ข้อ 3 ในกฎกระทรวงนี้ ผู้รับประกันภัย หมายความว่า บริษัทที่ได้รับใบอนุญาตประกอบธุรกิจประกันวินาศภัย
ตามกฎหมายว่าด้วยการประกันวินาศภัย ผู้โดยสาร หมายความว่า บุคคลที่มีตั๋วโดยสารหรือสิทธิโดยชอบและ
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ได้เข้าไปในยานพาหนะขนส่งทางรางเพื่อการเดินทาง ผู้ใช้บริการ หมายความว่า บุคคลที่ชำระค่าโดยสารแล้ว
และอยู่ในเขตพ้ืนที่สถานี ชานชาลา ทางเชื่อม หรือพ้ืนที่ที่ผู้รับใบอนุญาตดูแล เพ่ือวัตถุประสงค์ในการเดินทาง 
ผู้โดยสารโดยอ้อม หมายความว่า บุคคลที่เข้าช่วยเหลือผู้ประสบเหตุโดยสุจริตในบริเวณเกิดเหตุ  เหตุอัน
เนื่องมาจากการขนส่งทางราง หมายความว่า เหตุที่เกิดขึ้นตั้งแต่ผู้ใช้บริการผ่านประตูตรวจตั๋ว จนถึงเวลาออก
จากเขตสถานีปลายทาง รวมทั้งการขึ้นลงรถ การเปลี่ยนขบวน การอพยพฉุกเฉิน และการใช้บริการสิ่งอำนวย
ความสะดวกที่เก่ียวเนื่อง ความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย และจิตใจ หมายความรวมถึง การเสียชีวิตการบาดเจ็บ 
การทุพพลภาพ และความผิดปกติทางจิตใจที่แพทย์ผู ้เชี่ยวชาญรับรองว่าเกิดจากเหตุนั้นภายใน 180 วัน       
ข้อ 4 ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการเดินรถขนส่งทางรางต้องจัดให้มีกรมธรรม์ประกันภัยความรับผิดต่อ
ผู้โดยสารและผู้ใช้บริการตลอดระยะเวลาที่ได้รับใบอนุญาต โดยต้องต่ออายุล่วงหน้าไม่น้อยกว่า 30 วันก่อน
หมดอายุ ข้อ 5 วงเงินความคุ้มครองขั้นต่ำต่อคนต่อครั้งต้องไม่น้อยกว่าดังต่อไปนี้  กรณีเสียชีวิต ห้าล้านบาท 
กรณีทุพพลภาพถาวรสิ้นเชิง ห้าล้านบาท กรณีทุพพลภาพถาวรบางส่วน ตามสัดส่วนที่แพทย์กำหนดโดยเทียบ
กับวงเงินในข้อ 1 ค่ารักษาพยาบาลตามจริงแต่ไม่น้อยกว่าห้าแสนบาทต่อครั้ง และคุ้มครองต่อเนื่องจนกว่าจะ
สิ้นสุดการรักษา ค่าชดเชยการขาดรายได้ร้อยละเจ็ดสิบของค่าจ้างขั้นต่ำรายวัน สูงสุดไม่เกินสองปีนับแต่วันเกิด
เหตุ ค่าเสียหายทางจิตใจที่แพทย์รับรอง ไม่น้อยกว่าหนึ่งแสนบาท ข้อ 6 ให้ปรับวงเงินตามข้อ 5 ทุกสามปีโดย
อัตโนมัติตามดัชนีราคาผู้บริโภคที่กระทรวงพาณิชย์ประกาศบวกเพิ่มร้อยละสอง  เพื่อรักษาอำนาจซื้อและ
สอดคล้องกับหลักความคาดหมายได้ตามหลักนิติธรรม ข้อ 7 ต้องกำหนดวงเงินคุ้มครองรวมต่อเหตุการณ์หนึ่ง
ครั้งไม่น้อยกว่าสามร้อยล้านบาทสำหรับกิจการรถไฟระหว่างเมือง  และไม่น้อยกว่าหนึ่งร้อยห้าสิบล้านบาท
สำหรับกิจการรถไฟฟ้าในเมือง หากความเสี ่ยงเกินกว่านั ้นให้จัดทำประกันภัยต่อกับผู ้รับประกันภัยต่อ
ต่างประเทศที่ได้รับการจัดอันดับความน่าเชื่อถือ ข้อ 8 หลักประกันที่ใช้แทนกรมธรรม์ได้ต้องเป็นหนึ่งในสาม
รูปแบบต่อไปนี้ และต้องได้รับอนุมัติจากรัฐมนตรี หนังสือค้ำประกันของธนาคารพาณิชย์ในประเทศเต็มจำนวน
ตามข้อ 7 เงินฝากค้ำประกันไว้กับกระทรวงการคลัง กองทุนร่วมระหว่างผู้รับใบอนุญาตหลายรายที่บริหารโดย
นิติบุคคลภายใต้การกำกับของสำนักงานคณะกรรมการกำกับและส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัย           
ข้อ 9 ให้จัดโครงสร้างการจ่ายเป็นสองชั้น ชั้นที่หนึ่งเป็นการจ่ายแบบไม่ต้องพิสูจน์ความผิด ผู้รับประกันภัยต้อง
จ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นภายในสิบห้าวันนับแต่วันได้รับเอกสารครบถ้วน  โดยจ่ายร้อยละห้าสิบของวงเงิน
เสียชีวิตหรือทุพพลภาพ และจ่ายค่ารักษาพยาบาลเต็มจำนวนตามใบเสร็จ ชั้นที่สองเป็นการเรียกร้องส่วนที่
เหลือตามความรับผิดทางกฎหมาย ข้อ 10 ความคุ้มครองต้องมีผลต่อเนื่องตลอดยี่สิบสี่ชั่วโมงในช่วงที่เปิด
ให้บริการ รวมถึงช่วงทดลองเดินรถ ช่วงซ่อมบำรุงที่มีผู ้โดยสารอยู่บนขบวน และช่วงอพยพ  ข้อ 11 ผู้รับ
ใบอนุญาตต้องจัดทำหนังสือรับรองการประกันภัยในรูปแบบอิเล็กทรอนิกส์  เชื่อมต่อกับระบบฐานข้อมูลกลาง
ของกรมการขนส่งทางราง แสดงสถานะกรมธรรม์ วงเงิน  วันหมดอายุ และผู้รับประกันภัย ให้ประชาชน
ตรวจสอบได้แบบ real time ข้อ 12 สิทธิของผู้โดยสารและผู้ใช้บริการตามกฎกระทรวงนี้ไม่ตัดสิทธิการ
เรียกร้องค่าสินไหมทดแทนเพิ่มเติมตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์หรือกฎหมายอื่น  ข้อ 13 การยื่น
ขอรับค่าสินไหมทดแทนให้กระทำผ่านระบบแอปพลิเคชันกลางที่กรมการขนส่งทางรางกำหนด  หรือยื่นเป็น
หนังสือ ณ สถานีใดก็ได้ โดยใช้บัตรประจำตัวประชาชนและหลักฐานการเดินทาง ระบบต้องดึงข้อมูลตั๋ว
โดยสารอัตโนมัติ ห้ามเรียกเอกสารเกินความจำเป็น ข้อ 14 ผู้รับประกันภัยต้องแจ้งผลการพิจารณาเบื้องต้น
ภายในเจ็ดวันทำการ และต้องจ่ายเงินชั้นที่หนึ่งภายในสิบห้าวันทำการ  หากต้องตรวจสอบเพิ่มเติมต้องแจ้ง
เหตุผลเป็นหนังสือ ข้อ 15 กรณีจ่ายล่าช้าเกินกำหนดให้ผู้รับประกันภัยจ่ายดอกเบี้ยในอัตราร้อยละสิบห้าต่อปี
ของจำนวนที่ค้างจ่าย นับแต่วันครบกำหนด ข้อ 16 ห้ามผู้รับใบอนุญาตหรือผู้รับประกันภัยอ้างเหตุสุดวิสัยภัย
ธรรมชาติ การก่อวินาศกรรม หรือการกระทำของบุคคลภายนอก เพื่อปฏิเสธการจ่ายในชั้นที่หนึ่ง หลักการนี้
สอดคล้องกับแนวคำวินิจฉัยของศาลยุติธรรมยุโรปที่ยืนยันว่าการคุ้มครองพื้นฐานต้องไม่ถูกยกเว้น  ข้อ 17 



-๒๑- 

 
สำหรับกลุ่มเปราะบาง ได้แก่ เด็กอายุต่ำกว่าสิบห้าปี ผู้มีอายุเจ็ดสิบปีขึ้นไป และคนพิการที่มีบัตรประจำตัว ให้
เพิ่มวงเงินคุ้มครองตามข้อ 5 อีกร้อยละสามสิบโดยอัตโนมัติ และต้องจัดเจ้าหน้าที่ช่วยเหลือด้านภาษาและ
กายภาพในการยื่นคำขอ ข้อ 18 กรมการขนส่งทางรางต้องเผยแพร่ข้อมูลรายชื่อผู้รับใบอนุญาต สถานะการ
ประกันภัย และสถิติการจ่ายค่าสินไหมในรูปแบบข้อมูลเปิด เพื่อให้ประชาชนตรวจสอบได้  สอดคล้องกับหลัก
ความโปร่งใสของหลักนิติร ัฐ ข้อ 19 ให้สำนักงานคณะกรรมการกำกับและส่งเสริมการประกอบธุรกิจ
ประกันภัยร่วมกับกรมการขนส่งทางรางตรวจสอบความเพียงพอของหลักประกันเป็นประจำทุกปี และมีอำนาจ
สั่งให้เพิ่มวงเงินหรือเปลี่ยนผู้รับประกันภัยหากพบความเสี่ยง ข้อ 20 ให้มีคณะกรรมการพิจารณาข้อร้องเรียน
ด้านการประกันภัยระบบราง ประกอบด้วยผู้แทนภาครัฐ ภาคผู้บริโภค สมาคมประกันวินาศภัยไทย และวิศวกร
ระบบราง มีอำนาจไกล่เกลี่ยและออกคำสั่งให้จ่ายภายในกำหนด คำวินิจฉัยให้ถือเป็นที่สุดในชั้นบริหาร ผู้ไม่
พอใจมีสิทธิฟ้องศาลปกครอง ข้อ 21 ผู้ใดฝ่าฝืนไม่จัดให้มีประกันภัยตามข้อ 4 ต้องระวางโทษปรับวันละสอง
แสนบาทจนกว่าจะดำเนินการให้ถูกต้อง และให้อธิบดีมีอำนาจสั่งพักใช้ใบอนุญาตไม่เกินเก้าสิบวัน หากฝ่าฝืน
ซ้ำให้เพิกถอนใบอนุญาต กรณีแจ้งข้อมูลเท็จปรับไม่เกินห้าล้านบาท  ข้อ 22 เพื่อส่งเสริมผู้ประกอบการไทย
และสร้างระบบนิเวศที่เกื้อกูล ให้ลดค่าธรรมเนียมใบอนุญาตร้อยละสิบสำหรับผู้รับใบอนุญาตที่ทำประกันเกิน
กว่าขั้นต่ำร้อยละยี่สิบต่อเนื่องสามปีและไม่มีอุบัติเหตุร้ายแรง  และให้สิทธิประโยชน์ทางภาษีสำหรับการทำ
ประกันภัยต่อในประเทศ ข้อ 23 บทเฉพาะกาล ให้ผู ้ได้รับใบอนุญาตอยู่ก่อนวันที่กฎกระทรวงนี้ใช้บังคับ
ดำเนินการให้เป็นไปตามข้อ 5 ถึงข้อ 7 ภายในหนึ่งร้อยแปดสิบวัน สำหรับกิจการรถไฟท่องเที่ยวและรถไฟ
ท้องถิ่นขนาดเล็กให้เข้าร่วมกองทุนร่วมตามข้อ 8 ได้ภายในสองปี ข้อ 24 ให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม
มีอำนาจออกประกาศกำหนดแบบฟอร์ม วิธีการเชื่อมโยงข้อมูล และรายละเอียดทางเทคนิคเพื่อให้สอดคล้อง
กับเทคโนโลยีที่เปลี่ยนแปลงโดยไม่ต้องแก้ไขกฎกระทรวง และให้ทบทวนกฎกระทรวงนี้ทุกห้าปีโดยรับฟังความ
คิดเห็นสาธารณะ 
              5.6.2 ไม่ระบุ จำนวน 36 คน 

6. การนำผลการมีส่วนร่วมในการรับฟังความคิดเห็นไปปรับปรุงพัฒนาการดำเนินงานที่เกี่ยวข้อง 
 กรมการขนส่งทางรางได้นำความคิดเห็นและข้อเสนอแนะมาประกอบการพิจารณาเพื่อปรับปรุงร่าง
กฎกระทรวงกำหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขการประกันความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่ชีวิตและร่างกายของผู้โดยสาร
และผู้ใช้บริการ พ.ศ. .... ดังกล่าว เพื่อให้เกิดความคุ้มครองแก่ผู้โดยสารและผู้ใช้บริการอย่างเพียงพอและเป็น
ธรรม ตลอดจนเป็นกฎหมายที่ตรงตามเจตนารมณ์แห่งพระราชบัญญัติหลักเกณฑ์การจัดทำร่างกฎหมาย     
และการประเมินผลสัมฤทธิ์ของกฎหมาย พ.ศ. 2562 กล่าวคือ หน่วยงานของรัฐพึงจัดให้มีกฎหมายเพียงเท่าที่
จำเป็น ไม่เป็นการสร้างภาระแก่ประชาชนเกินความจำเป็น 

 ข้าพเจ้าขอรับรองว่า ข้อมูลที่ปรากฎในรายงานนี้เป็นข้อมูลที ่ได้จากการรับฟังความคิดเห็นและ
ข้อเสนอแนะ ซึ่งได้ตรวจสอบและวิเคราะห์อย่างถี่ถ้วนแล้ว  
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