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บทคัดย่อ 
 
การผลิตรถต้องใช้พลังงานและทรัพยากรธรรมชาติจ านวนมาก รถมีศักยภาพในการ

หมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่กว่าร้อยละ 90 และมีส่วนประกอบที่เป็นอันตรายซึ่งอาจก่อผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อมอย่างร้ายแรง นานาประเทศจึงมุ่งจัดการซากรถบนพ้ืนฐานของการหมุนเวียนกลับมาใช้
ใหม่รวมทั้งควบคุมให้การด าเนินการเป็นไปในลักษณะที่ยั่งยืน ปัจจุบัน ประเทศไทยมีอัตราการใช้รถ
เพ่ิมสูงขึ้นและยังไม่มีมาตรการในการจัดการซากรถอย่างเหมาะสมและครบวงจร จากการศึกษาพบว่า
สหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีและญี่ปุ่นมีพัฒนาการในการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่มาอย่าง
ยาวนานจนกระทั่งเกิดระบบที่เป็นทางการภายใต้กรอบแห่งกฎหมายบนพ้ืนฐานของการก าหนดหน้าที่
ส าหรับภาคส่วนต่าง ๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้ผลิต (รวมถึงผู้น าเข้าเชิงพาณิชย์) ในที่สุด  

วิทยานิพนธ์ฉบับนี้มุ่งศึกษามาตรการเก็บรวบรวมและจัดระบบการส่งต่อซากรถ 
มาตรการจัดการซากรถ และมาตรการควบคุมการประกอบการ ในลักษณะเปรียบเทียบกับสหพันธ์
สาธารณรัฐเยอรมนีและญี่ปุ่น โดยซากรถหมายเฉพาะถึงรถขนาดเล็กตามพระราชบัญญัติการขนส่ง
ทางบก พ.ศ. 2522 และรถตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 ยกเว้นรถยนต์สามล้อส่วนบุคคล 
รถยนต์สี่ล้อเล็กรับจ้าง รถยนต์รับจ้างสามล้อ รถจักรยานยนต์ รถแทรกเตอร์ รถบดถนน รถใช้งาน
เกษตรกรรม รถพ่วง รถจักรยานยนต์สาธารณะ ที่การใช้งานได้สิ้นสุดลง 

ทั้งนี้ ประเทศไทยยังไม่มีกฎหมายที่จะใช้ในการจัดการซากรถโดยตรงท าให้ต้องอาศัย
มาตรการเท่าที่มีอยู่ในกฎหมายอ่ืนมาปรับใช้ ซึ่งในบางเรื่องที่เป็นมาตรการเฉพาะเพ่ือการหมุนเวียน
ซากรถกลับมาใช้ใหม่ก็ไม่มีบทบัญญัติแห่งกฎหมายใดที่จะน ามาปรับใช้ได้ ในขณะที่ในสหพันธ์
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สาธารณรัฐเยอรมนีและญี่ปุ่นนั้นอาศัยมาตรการทางกฎหมายเป็นกลไกส าคัญในการผลักดันให้เกิด
การหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่โดยได้ตรากฎหมายขึ้นใช้บังคับในเรื่องนี้โดยเฉพาะ กล่าวคือ 

1) ส าหรับประเด็นการเก็บรวบรวมและจัดระบบการส่งต่อซากรถ ประเทศไทยไม่มี
กฎหมายก าหนดภาคส่วนที่รับผิดชอบหรือหน้าที่แก่เจ้าของรถท าให้ไม่เกิดระบบการเก็บรวบรวมและ
ส่งต่อซากรถอย่างเป็นทางการ ในขณะที่สหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีและญี่ปุ่นต่างก าหนดภาคส่วน
รับผิดชอบและเชื่อมโยงเข้ากับระบบการขนส่งทางบก ทั้งยังวางกลไกควบคุมโดยเฉพาะญี่ปุ่นที่น า
วิธีการอิเล็กทรอนิกส์มาประยุกต์ใช้ท าให้สามารถตรวจสอบการด าเนินการได้ตลอดกระบวนการ 

2) ส าหรับประเด็นการจัดการซากรถ ญี่ปุ่นและสหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีได้ก าหนด
มาตรการเฉพาะบนพ้ืนฐานของหลักการขยายความรับผิดชอบของผู้ผลิต ในขณะที่มาตรการทาง
กฎหมายของประเทศไทยไม่ครอบคลุมการจัดการซากรถอย่างครบวงจร โดยพระราชบัญญัติการ
สาธารณสุข พ.ศ. 2535 ซึ่งเป็นกฎหมายหลักในการจัดการขยะมูลฝอยนั้นมีขอบเขตจ ากัด มุ่งเน้นการ
จัดการที่ปลายท่อ และไม่สามารถใช้บังคับให้ผู้ผลิตเข้ามามีส่วนร่วมได้ และแม้พระราชบัญญัติ
มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม พ.ศ. 2511 จะเปิดช่องให้ก าหนดมาตรฐานส าหรับรถยนต์แต่ก็ยังไม่
มีการก าหนดเกี่ยวกับการออกแบบและผลิตโดยเอื้อแก่การหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่แต่อย่างใด 

3) ส าหรับประเด็นการควบคุมการประกอบการ สหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีและญี่ปุ่น
ใช้ระบบการรับรองโดยผู้เชี่ยวชาญ หรือระบบการขึ้นทะเบียนหรือออกใบอนุญาตโดยผู้ว่าราชการหรือ
รัฐมนตรี ทั้งนี้ภายใต้กรอบหลักเกณฑ์ท่ีก าหนดไว้ ในขณะที่ประเทศไทยยังไม่มีมาตรการทางกฎหมาย
ที่สามารถใช้ควบคุมกิจการที่เกี่ยวข้องได้ แต่อาจอาศัยมาตรการตามพระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 
2535 มาปรับใช้ควบคู่กับการตรากฎหมายฉบับใหม่ก าหนดหลักเกณฑ์ส าหรับแต่ละกิจการ 

ดังนั้น ผู้เขียนจึงขอเสนอแนวทางการแก้ไขปัญหาโดยการอาศัยมาตรการทางกฎหมาย
เป็นกลไกในการผลักดันให้เกิดระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ในประเทศ โดยนอกจากการ
บังคับใช้มาตรการตามกฎหมายที่มีอยู่แล้ว เสนอให้ตรากฎหมายว่าด้วยการหมุนเวียนซากรถกลับมา
ใช้ใหม่ก าหนดให้ผู้ผลิตรถหรือผู้น าเข้ารถในเชิงพาณิชย์ต้องร่วมจัดการซากรถที่ตนผลิตโดยเฉพาะการ
เรียกคืนและการด าเนินการหลักเพ่ือหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ ก าหนดให้เจ้าของรถต้องส่งคืนซากรถ
พร้อมวางกลไกให้เกิดสภาพบังคับ รวมถึงก าหนดมาตรการเพ่ือท าให้มั่นใจว่าซากรถจะถูกส่งต่อไป
เพ่ือด าเนินการตามระบบที่วางไว้ ก าหนดให้สถานประกอบการที่จะด าเนินการกับซากรถจะต้องแจ้ง
หรือได้รับอนุญาตตามพระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535 และที่ส าคัญคือกฎหมายฉบับใหม่จะต้อง
ก าหนดหลักเกณฑ์ส าหรับแต่ละกิจการเพื่อควบคุมการประกอบการให้ได้มาตรฐาน  

ค าส าคัญ: ซากรถ, การหมุนเวียนทรัพยากรกลับมาใช้ใหม่, การจัดการซากรถ, การก าจัดซาก
ผลิตภัณฑ์ 
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 ABSTRACT 
 
It takes a lot of energy and natural resources to manufacture a vehicle. 

More than 90 percent of a vehicle which reaches her life could be recovered or 
recycled. The vehicle is also composed of hazardous substances which could 
excessively affect the environment. Consequently, a lot of countries intend to tackle 
with end-of-life vehicle’s problems based on resource recovery and recycling method, 
meanwhile effectively regulate the activities. At present, the vehicle usage in Thailand 
increases at high rate, yet no appropriate and integrated measures have been applied. 
Based on the study, Federal Republic of Germany and Japan have long been 
developed end-of-life vehicle recovery and recycling proceedings which are eventually 
govern by legal framework based upon the allocation of responsibility for each related 
party, in particular the vehicle manufacturer (including commercial importer).  

This thesis intends to study collection and transfer measures, management 
measures, and control of operation measures, comparing to those of Federal Republic 
of Germany and Japan. End-of-life vehicles under the scope of this thesis are small 
vehicle under Land Transport Act B.E. 2522 (1979) and vehicle under Vehicle Act B.E. 
2522 (1979) excepts motor tricycles, fixed route taxis, motor tricycle taxis, motorcycles, 
tractors, road rollers, farm vehicles, trailers and public motorcycles, which the use is 
finished.  
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Currently, Thailand has no legal measure to deal straightforwardly with 
end-of-life vehicles while the existing laws have limited scope of application, especially 
for those on specific measures relating end-of-life vehicle recovery and recycling. 
Meanwhile, Federal Republic of Germany and Japan take legal measures as vital 
mechanism to establish end-of-life vehicle recovery and recycling system by specially 
enacting law relating the issue.  

1) For end-of-life vehicle collection and transfer measures, in Thailand, the 
law neither prescribe any duty to vehicle owner nor specify the responsible entity so 
there is no authorized end-of-life vehicle collection and transfer system established. 
However, Federal Republic of Germany and Japan both designate a party to serve the 
function. In particular, Japan has electronic means integrated which enable the public 
and authority to examine the proceedings along the recovery and recycling process.  

2) For end-of-life vehicle management measures, Federal Republic of 
Germany and Japan both set special measures based on Extended Producer 
Responsibility approach.  Meanwhile, current legal measures of Thailand do not cover 
the entire process of end-of-life vehicle management. The Public Health Act B.E. 2535, 
the primary law dealing with waste management, has limited scope of application, aim 
at disposal at the end-of-pipe stage and could not enforce vehicle manufacturer to 
take part. Moreover, though the authority could set standard for vehicle product 
according to Industrial Products Standards B.E. 2511 (1968), until now there is no 
standard relating the design and manufacturing that facilitate resource recovery and 
recycling.  

3) For control of operation measures, Federal Republic of Germany and 
Japan apply, under well-specified regulations, the system of certification by an expert 
or registration/ license by Governor or Competent Minister. In case of Thailand, there 
is no legal measure controlling the end-of-life vehicle recovery and recycling 
operations, yet, the authority could apply legal measure upon the Factory Act B.E. 
2535 (1992) along with enacting a new law on resource recovery and recycling of end-
of-life vehicle specifying requirements for each facility.    
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Therefore, I would like to suggest that a new law on end-of-life vehicle 
recovery and recycling should be enacted to enforce various parties upon end-of-life 
vehicle recovery and recycling system. First, enforcing the vehicle manufacturer to 
taking part especially on collection and primary recovery and recycling process. 
Secondly, obliging vehicle owners to transfer end-of-life vehicle to collection facility 
along with specifying implementation method. Moreover, measures to ensure that all 
accepted end-of-life vehicles are transferred along the overall proceeding must be 
specified. Thirdly, any facilities dealing with end-of-life vehicle, must notify or get 
permission as the case may be according to Factory Act B.E. 2535 (1992). The most 
important, the law must specify requirements which each operation in the resource 
recovery and recycling system must fulfill to ensure the efficiency of the proceedings. 

 
Keywords: End-of-life vehicle, Resource recovery and recycling, ELV management, 
Disposal of end-of-life product 
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วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ส าเร็จลงได้ด้วยดีเนื่องด้วยความกรุณาและอนุเคราะห์จากหลายท่าน 
ผู้เขียนขอขอบพระคุณ รศ. ณรงค์ ใจหาญ ที่กรุณารับเป็นอาจารย์ที่ปรึกษาและได้ให้ค าแนะน า ชี้แนะ
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อย่างมีประสิทธิภาพ ศาสตราจารย์ ดร. อ านาจ วงศ์บัณฑิต กรรมการสอบวิทยานิพนธ์ ที่ให้ค าแนะ
อันเป็นประโยชน์ในการจัดท าวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ตั้งแต่ในระยะแรก ศาสตราจารย์ ดร. บุญศรี มีวงศ์
อุโฆษ ประธานกรรมการสอบวิทยานิพนธ์ และอาจารย์ ดร. นวรัตน์ ไกรพานนท์ กรรมการสอบ
วิทยานิพนธ์ ที่กรุณาให้ค าแนะน าและแนวทางในการแก้ไขวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ให้สมบูรณ์ยิ่งขึ้น  

ขอขอบพระคุณอาจารย์ ดร.สุนทรียา เหมือนพะวงศ์ ที่วางรากฐานความรู้กฎหมาย
สิ่งแวดล้อมแก่ผู้เขียนในระดับชั้นปริญญาตรี และเป็นแรงบันดาลใจให้ผู้เขียนศึกษาต่อปริญญาโทใน
สาขากฎหมายทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม ขอขอบพระคุณคณาจารย์สาขากฎหมาย
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม ผู้สร้างสรรค์ผลงานทางวิชาการต่าง ๆ ที่ได้เรียบเรียงความรู้เพ่ือ
เป็นประโยชน์แก่ผู้อ่ืนในการวิเคราะห์ค้นคว้าต่อไป  

ขอขอบคุณส านักหอสมุด มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี ที่เอ้ือเฟ้ือสถานที่
ให้บุคคลภายนอกได้เข้าไปใช้ห้องสมุด ตลอดจนบริการสืบค้นฐานข้อมูลที่มีประโยชน์อย่างยิ่ง  
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บทที่ 1 
บทน า 

 
1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 
 

การขยายตัวทางเศรษฐกิจและเทคโนโลยีที่พัฒนาไปอย่างรวดเร็วท าให้ ผลิตภัณฑ์
มากมายถูกผลิตขึ้นเพ่ืออ านวยความสะดวกและตอบสนองความต้องการของมนุษย์ รถยนต์ก็เป็นหนึ่ง
ในสินค้าที่เข้ามามีบทบาทอย่างยิ่งในการด าเนินชีวิตของมนุษย์ในยุคปัจจุบัน ในระยะเวลาหลายสิบปี
มานี้ ประเทศไทยมีอัตราการใช้รถยนต์เพ่ิมสูงขึ้นอย่างก้าวกระโดดโดยเฉพาะอย่างยิ่งในพ้ืนที่เขตเมือง 
จากสถิติของกรมการขนส่งทางบกปริมาณรถยนต์จดทะเบียนสะสมมีจ านวนถึง 13,238,485 คันในปี
ที่ผ่านมา ซึ่งคิดเป็นจ านวนเกือบ 1 เท่าของตัวเลขเมื่อสิบปีที่แล้ว1 และคาดว่าในอนาคตจะยังคงมี
ปริมาณเพ่ิมข้ึนเรื่อย ๆ การขยายตัวของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยและความต้องการใช้รถยนต์ที่สูงขึ้น
อย่างรวดเร็วน ามาซึ่งความท้าทายในการจัดการรถเม่ือสิ้นสุดการใช้งานอย่างมีประสิทธิภาพในอนาคต 
อย่างไรก็ดีในปัจจุบันการจัดการซากรถยังไม่เป็นประเด็นที่ได้รับความสนใจ ประเทศไทยยังไม่การ
รวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับซากรถ ยังไม่มีนโยบายหรือบทบัญญัติในกฎหมายใดที่เกี่ยวข้องกับการจัดการ
ซากรถโดยเฉพาะท าให้ซากรถในปัจจุบันไม่ได้รับการจัดการที่เหมาะสม เจ้าของรถสามารถเลือกขาย
ซากรถให้แก่เอกชนหรือเลือกด าเนินการอย่างใดกับซากรถของตนก็ได้ นอกจากนั้นในปัจจุบันยังมีการ
ถอดรื้อซากเพ่ือน าไปขายต่อโดยปราศจากการควบคุมซึ่งเสี่ยงที่จะส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมอย่าง
รุนแรง 

ซากรถมีศักยภาพในการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ร้อยละ 90 ซึ่งเป็นอัตรามากที่สุดใน
บรรดาซากผลิตภัณฑ์ทั้งหมด2 และยังเป็นผลิตภัณฑ์ที่มีความซับซ้อนมีส่วนประกอบของวัสดุและสาร
อันตรายที่อาจส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมหากไม่ได้รับการอย่างถูกวิธี จึงได้รับการพิจารณาว่าเป็น
ขยะจ าพวกผลิตภัณฑ์ที่มีลักษณะพิเศษต่างออกไปจากขยะมูลฝอยทั่วไปและจ าต้องได้รับการจัดการ

                                           
1 กลุ่มสถิติการขนส่ง กองแผนงาน กรมการขนส่งทางบก, “สถิติต่าง ๆ,” สืบค้นเมื่อวันที่ 

18 เมษายน 2558, จาก http://apps.dlt.go.th/statistics_web/statistics.html 
2 The alliance of automobile manufacturers, “Recycling & Autos,” Accessed 

August 21, 2013, from http://www.autoalliance.org/auto-issues/recycling 
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อย่างเหมาะสม3 แม้ว่าโดยทั่วไปจะมีการด าเนินการรีไซเคิลอยู่แล้ว แต่ก็มีเป็นการด าเนินการที่มี
ขอบเขตจ ากัดโดยเฉพาะอย่างยิ่งเพ่ือโลหะมีค่าเท่านั้น ส่วนที่เหลืออีกจ านวนมากยังต้องก าจัดด้วย
วิธีการฝังกลบ ดังนั้นทั่วโลกจึงถูกผลักดันให้หมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ให้ได้อย่างน้อยในอัตราที่
ก าหนดและท าให้การด าเนินกิจกรรมที่เกี่ยวข้องดังกล่าวเป็นไปในลักษณะที่ยั่งยืน4 กระทั่งสหภาพ
ยุโรปได้ริเริ่มพัฒนามาตรการทางกฎหมายในรูปกฎระเบียบว่าด้วยซากรถซึ่งถือเป็นต้นแบบในการ
ก าหนดมาตรการทางกฎหมายส าหรับนานาประเทศทั่วโลกบนพ้ืนฐานของหลักการขยายความ
รับผิดชอบของผู้ผลิตที่มองว่าผลิตภัณฑ์สมัยใหม่มีความซับซ้อน สมควรให้ผู้ผลิตซึ่งเป็นผู้ได้รับ
ประโยชน์และมีโอกาสและความสามารถในการที่จะสร้างผลิตภัณฑ์ให้เหมาะสมแก่การจัดการเมื่อ
สิ้นสุดการใช้งานต้องรับผิดชอบในการจัดการซากผลิตภัณฑ์นั้นในที่สุด5 ประเทศเยอรมันและญี่ปุ่นถือ
ได้ว่าเป็นประเทศผู้น าและประสบความส าเร็จในการด าเนินการและมีวิวัฒนาการในการพัฒนา
มาตรการทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ภายใต้บริบทของประเทศ
ตัวเองมาอย่างยาวนาน 

ดังนั้นประเทศไทยจึงอาจศึกษาแนวคิด นโยบาย และมาตรการทางกฎหมายที่เกี่ยวข้อง
กับการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่จากประเทศเยอรมันและญี่ปุ่นเพ่ือเป็นแนวทางในการพัฒนา
กฎหมายให้เหมาะสมกับบริบทของประเทศไทยได้ในที่สุด 

 
1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา 
 

1. เพ่ือศึกษาภาพรวมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ลักษณะของซากรถ สถานการณ์ ปัญหา 
และผลกระทบของซากรถในประเทศไทย แนวทาง หลักการและแนวคิดในการหมุนเวียนซากรถกลับ 

                                           
3 Development Bank of Japan, “Prospects and Challenges for End-of-Life 

Vehicle Recycling,” p. 2, Accessed March 30, 2015, from www.dbj.jp/en/reportshift/re 
port/research/pdf_all/all_41e.pdf 

4 “The route to compliance: ELV recycling in the UK,” Accessed May 22, 
2015, from http://waste-management-world.com/a/the-route-to-compliance-elv-recy 
cling-in-the-uk 

5 ศิริรัตน์ ศิริพรวิศาล, “นิเวศอุตสาหกรรมกับการพัฒนาผลิตภัณฑ์อย่างยั่งยืน,” สืบค้น
เมื่อวันที่ 18 มกราคม 2558, จาก http://www.thailandindustry.com/guru/view.php?id=19 
393& section=9 
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มาใช้ใหม่ 
2. เพ่ือศึกษามาตรการทางกฎหมายรวมถึงวิวัฒนาการและความเป็นมาในการหมุนเวียน

ซากรถกลับมาใช้ใหม่ของต่างประเทศ 
3. เพ่ือศึกษานโยบาย มาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยที่เกี่ยวข้องกับการ

หมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ในลักษณะเปรียบเทียบกับต่างประเทศ 
4. เพ่ือเสนอแนะแนวทางในการหมุนเวียนซากรถกลับกลับมาใช้ใหม่ที่เหมาะสมกับ

บริบทของประเทศไทย 

 
1.3 สมมติฐานในการศึกษา 

 
มาตรการทางกฎหมายที่มีอยู่ในปัจจุบันของประเทศไทยยังไม่สามารถผลักดันให้ซากรถ

ได้รับการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่อย่างมีประสิทธิภาพได้ ระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่จะ
สามารถเกิดข้ึนอย่างมั่นคงได้จ าเป็นต้องอาศัยมาตรการทางกฎหมายบนพื้นฐานของการก าหนดให้ทุก
ภาคส่วนเข้ามามีส่วนรับผิดชอบในระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่  

 
1.4 ขอบเขตของการศึกษา 

 
มีขอบเขตการศึกษาเฉพาะมาตรการเก็บรวบรวมและจัดระบบการส่งต่อซากรถ 

มาตรการในการจัดการซากรถ และมาตรการในการควบคุมการประกอบการเท่านั้น และจ ากัดเฉพาะ
รถขนาดเล็กตามพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 และรถตามพระราชบัญญัติรถยนต์ 
พ.ศ. 2522 ยกเว้นรถยนต์สามล้อส่วนบุคคล รถยนต์สี่ล้อเล็กรับจ้าง รถยนต์รับจ้ างสามล้อ 
รถจักรยานยนต์ รถแทรกเตอร์ รถบดถนน รถใช้งานเกษตรกรรม รถพ่วง รถจักรยานยนต์สาธารณะ 
ที่การใช้งานได้สิ้นสุดลง การหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ยังมีประเด็นที่เกี่ยวข้องอีกหลายประเด็น 
เช่น การส่งออกซากรถไปยังต่างประเทศ การน าเข้าซากรถจากต่างประเทศ มาตรการส ารองเงินทุน
ของผู้ผลิต มาตรการในการตรวจสอบเชิงเทคนิคต่าง ๆ เป็นต้น  
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1.5 วิธีการศึกษา 
 

ศึกษาค้นคว้าและวิเคราะห์ข้อมูลจากบทความ งานวิจัย หนังสือ เอกสารอิเล็กทรอนิกส์ 
กฎหมายทั้งของประเทศไทยและต่างประเทศ เพ่ือหาบทสรุปและข้อเสนอแนะที่เหมาะสมกับบริบท
ของประเทศไทย 

 
1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

 
1. ทราบถึงภาพรวมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ลักษณะของซากรถ สถานการณ์ ปัญหา  

และผลกระทบของซากรถในประเทศไทย แนวทาง หลักการและแนวคิดในการหมุนเวียนซากรถ
กลับมาใช้ใหม่ 

2. ทราบถึงมาตรการทางกฎหมายรวมถึงวิวัฒนาการและความเป็นมาในการหมุนเวียน
ซากรถกลับมาใช้ใหม่ของต่างประเทศ 

3. ทราบถึงนโยบาย มาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยที่เกี่ยวข้องกับการหมุนเวียน
ซากรถกลับมาใช้ใหม่ในลักษณะเปรียบเทียบกับต่างประเทศ 

4. ทราบถึงแนวทางในการหมุนเวียนซากรถกลับกลับมาใช้ใหม่ที่เหมาะสมกับบริบทของ
ประเทศไทย 
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บทที่ 2 
รถและการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม ่

 
2.1 ภาพรวมอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย 
 

อุตสาหกรรมยานยนต์เป็นอุตสาหกรรมหลักอย่างหนึ่งของประเทศไทยที่สร้างรายได้แก่
ประเทศมหาศาล รัฐบาลมีนโยบายส่งเสริมอย่างต่อเนื่องอย่างกว้างขวางแม้กระทั่งการสนับสนุนให้ให้
ประชาชนที่ไม่เคยมีรถยนต์มีโอกาสซื้อรถยนต์ใหม่คันแรกโดยการคืนเงินเท่ากับภาษีตามที่จ่ายจริงแต่
ไม่เกิน 100,000 บาทต่อคันตามโครงการรถยนต์ใหม่คันแรก ท าให้มีรถจ านวนมากถึง 1,256,294 คัน
ขอใช้สิทธิ1 การส่งเสริมอย่างต่อเนื่องเช่นนี้ส่งผลให้ในสถานการณ์ท่ัวไปปริมาณรถยนต์ในประเทศเพ่ิม
สูงขึ้นและมีแนวโน้มจะสูงข้ึนไปอีกในอนาคตดังจะเห็นได้จากรูป 

 

 
ภาพที่ 2.1 ปริมาณการผลิต จ าหน่ายในประเทศ และส่งออกรถยนต์ของประเทศไทย, สถาบันยาน
ยนต์, แผนแม่บทอุตสาหกรรมยานยนต์ ปี พ.ศ. 2555-2559, (กรุงเทพฯ : สถาบันยานยนต์, 2555), 

น. 2-21. 

ความส าเร็จในการส่งเสริมอุตสาหกรรมด้านนี้ยิ่งปรากฏชัดในปีพ.ศ. 2555 ที่เป็นปีแรกที่
ประเทศไทยแรกท่ีประเทศไทยมีก าลังการผลิตรถยนต์เกิน 2 ล้านคันและเข้าสู่อันดับ 1 ใน10 ของการ

                                           
1 ส านักงานเศรษฐกิจการคลัง, “สรุปสาระส าคัญโครงการรถยนต์ใหม่คันแรก,” สืบค้น

เมื่อวันที่ 5 มกราคม 2558, จาก http://www.fpo.go.th/FPO/modules/Content/getfile.php? 
ContentfileID=3853 
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เป็นฐานการผลิตรถยนต์ และเป็นอันดับ 6 ของผู้ส่งออกทั่วโลก2 การที่อุตสาหกรรมยานยนต์ไทย
ขยายตัว ประชาชนมีความต้องการใช้รถเพ่ิมมากขึ้นท าให้ประเทศไทยจ าเป็นต้องเตรียมพร้อมเพ่ือ
รับมือกับซากรถจ านวนมหาศาลที่จะเกิดขึ้นในอนาคต 

 
2.2 ลักษณะและปัญหาในการจัดการซากรถ 
 

2.2.1 ส่วนประกอบของรถ  
รถยนต์ประกอบด้วยโครงสร้างและชิ้นส่วนมากมายหลายชิ้นที่น ามาประกอบกัน

ขึ้นเป็นรถยนต์ ซึ่งส่วนประกอบและโครงสร้างแต่ละส่วนต่างก็มีความส าคัญทั้งสิ้น รถยนต์ที่ผลิต
ออกมาใช้งานประกอบด้วยระบบต่าง ๆ มากมายหลายระบบ แต่ละระบบก็จะมีหน้าที่แตกต่างกัน
ออกไปดังนั้นการที่รถยนต์จะท างานได้ดี มีสมรรถนะ ประหยัด ปลอดภัย และไม่ท าลายสิ่งแวดล้อมจึง
ขึ้นอยู่กับระบบต่าง ๆ ที่ตั้งและท างานอยู่ภายใน ซึ่งประกอบด้วยเครื่องยนต์ ระบบส่งก าลัง แชสซีส 
และระบบไฟฟ้าภายในรถยนต์3 

ในเชิงโครงสร้างการท างาน รถยนต์แต่ละคันจะประกอบไปด้วย4  
1) เครื่องยนต์ (Engine) เป็นเครื่องจักรที่ใช้ติดตั้งในรถยนต์ ท าหน้าที่ผลิตก าลัง

งานเพ่ือที่จะขับเคลื่อนรถยนต์โดยเปลี่ยนพลังงานความร้อนให้เป็นพลังงานกลด้วยการเผาไหม้น้ ามัน
เชื้อเพลิงกับอากาศในอัตราส่วนที่เหมาะสมซึ่งเรียกอีกอย่างหนึ่งว่าเครื่องยนต์สันดาปภายใน 
เครื่องยนต์ที่ใช้ติดตั้งในรถยนต์ต้องมีขนาดเล็ก น้ าหนักเบา สามารถผลิตรอบและก าลังขับที่สูง ใช้งาน
ง่าย มีเสียงดังน้อยที่สุด และยังต้องติดตั้งอยู่ในพ้ืนที่จ ากัด ดังนั้นที่นิยมติดตั้งในรถยนต์คือเครื่องยนต์
แก๊สโซลีนและเครื่องยนต์ดีเซล เครื่องยนต์โดยทั่วไปประกอบด้วยระบบพ้ืนฐาน 4 ระบบ5 คือ 

ระบบเชื้อเพลิง ท าหน้าที่ผสมน้ ามันเชื้อเพลิงกับอากาศ  

                                           
2 สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย, 2 ล้านคันของอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย มิติใหม่สู่

ความส าเร็จระดับโลก, (กรุงเทพฯ : สภาอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย, 2555), ภาคผนวก. 
3 นพดล ค ามณี, ทฤษฎีเครื่องยนต์เบื้องต้น, (กรุงเทพฯ : ซีเอ็ดยูเคชั่น, 2548), น. 49-

50. 
4 เพ่ิงอ้าง, น. 59-69. 
5 คาร์แคร์กรุ๊ปและธีรยุทธ สุวรรณประทีป, คนรักรถ, (กรุงเทพฯ : Car care group, 

2535), น. 36. 
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ระบบไฟจุดระเบิด ท าหน้าที่ให้ประกายไฟเพ่ือเป็นจุดเริ่มต้นของการเผาไหม้
ส่วนผสมของน้ ามันเชื้อเพลิงกับอากาศภายในกระบอกสูบ  

ระบบหล่อลื่น ช่วยหล่อลื่นและระบายความร้อนออกจากชิ้นส่วนที่มีการ
เคลื่อนไหวภายในเครื่องยนต์และยังช่วยป้องกันก าลังอัดภายในกระบอกสูบไม่ให้รั่วไหลออกทางแหวน
ลูกสูบอีกด้วยเพราะน้ ามันหล่อลื่นไปแทรกอยู่บริเวณแหวนลูกสูบกับกระบอกสูบ  

ระบบหล่อเย็น ช่วยระบายความร้อนส่วนเกินออกจากเครื่องยนต์  
 

 
ภาพที่2.2 วัสดุและส่วนประกอบหลักที่ ใช้ ในการผลิตรถ,  Japan Automobile 

Manufacturers Association, Inc., The Motor Industry of Japan 2015, p. 2, Accessed May 
14, 2016, from www.jama-english.jp/publications/MIJ2015.pdf  

 
อย่างไรก็ตาม ด้วยเทคโนโลยียานยนต์ที่ก้าวหน้าในปัจจุบัน ท าให้ปัจจุบันมีการ

พัฒนารถยนต์ที่มีก าลังขับเคลื่อนในลักษณะอ่ืน ได้แก่6  

                                           
6 “พ้ืนฐานรถยนต์,” สืบค้นเมื่อวันที่ 23 มีนาคม 2558, จาก http://kautosmilesclub 

askkbank.com/yourcar/knowledge/Documents/carpart.pdf 
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รถไฮบริด (Hybrid vehicle) ซึ่งติดตั้งด้วยระบบพลังงานขับเคลื่อนที่แตกต่างกัน
ในรถคันเดียวกันได้แก่ เครื่องยนต์แก๊สโซลีนและมอเตอร์ไฟฟ้า เนื่องจากเครื่องยนต์แก๊สโซลีนจะท า
หน้าที่ผลิตกระแสไฟฟ้า รถชนิดนี้จึงไม่จ าเป็นต้องใช้แหล่งพลังงานจากภายนอกในการชาร์จประจุ
แบตเตอรี่ ระบบขับเคลื่อนรถจะใช้กระแสไฟฟ้า 270V ด้านหนึ่ง ขณะที่อีกด้านหนึ่งใช้กระแสไฟฟ้า 
12V เช่น ในระหว่างการสตาร์ทหรือดับเครื่องจะใช้มอเตอร์ไฟฟ้าที่ผลิตกระแสไฟฟ้าสูงขณะความเร็ว
ต่ า แต่เมื่อรถต้องการความเร็วก็จะเปลี่ยนมาใช้การท างานของเครื่องยนต์แก๊สโซลีนที่มีประสิทธิภาพ
มากกว่าขณะความเร็วสูง ซึ่งวิธีการใช้แรงขับเคลื่อนที่ดีที่สุดทั้งสองแบบในลักษณะนี้จะมีประสิทธิภาพ
ในการลดมลพิษและประหยัดน้ ามันเชื้อเพลิงได้มากขึ้น 

รถพลังงานไฟฟ้า (EV) ซึ่งใช้พลังงานจากแบตเตอรี่ท าให้มอเตอร์ไฟฟ้าท างานแทน
การใช้เชื้อเพลิงจึงต้องมีการชาร์จประจุแบตเตอรี่ รถชนิดนี้ให้คุณประโยชน์มากมายรวมทั้งปราศจาก
มลภาวะและมีเสียงรบกวนขณะการท างานต่ า ระบบการขับเคลื่อนจะใช้กระแสไฟฟ้า 290V ขณะที่
ระบบไฟฟ้าอ่ืนใช้กระแสไฟฟ้า 12V  

รถฟูเอลเซลไฮบริด (FCHV) ซึ่งใช้ก าลังไฟฟ้าที่สร้างขึ้นเมื่อไฮโดรเจนท าปฏิกิริยา
กับออกซิเจนในอากาศเกิดเป็นน้ า และเพราะปล่อยออกแต่น้ าจึ งถูกพิจารณาว่าเป็นรูปแบบสุดท้าย
ของรถมลภาวะต่ าและจะกลายเป็นพลังงานขับเคลื่อนในรุ่นต่อไป   

2) ระบบส่งก าลัง (Power train) ท าหน้าที่น าก าลังงานที่ได้รับจากเครื่องยนต์ไป
ขับเคลื่อนล้อรถยนต์และท าให้รถยนต์เคลื่อนที่  ระหว่างทางการส่งก าลังหมุนไปนี้ก็จะผ่าน
ส่วนประกอบหรืออุปกรณ์หลายส่วนคือ ชุดคลัตช์ ชุดเกียร์ เพลาขับ ชุดเฟืองท้าย เพลา ล้อ ส าหรับ
รถยนต์ที่ขับเคลื่อนล้อหน้าจะมีเพลาขับต่อออกจากชุดเฟืองท้ายไปหมุนล้อโดยตรง การพัฒนาระบบ
ส่งก าลังของรถยนต์แต่ละบริษัทผู้ผลิตก็อาจแตกต่างกันไปบ้างแต่โดยหลักแล้วมีจุดประสงค์เดียวกัน
คือส่งก าลังหมุนจากเครื่องยนต์ไปที่ล้อ7  

3) แชสซีส (Chassis) เป็นโครงสร้างที่ประกอบด้วยระบบต่าง ๆ ซึ่งมีผลต่อความ
สะดวกสบายในการขับขี่ การทรงตัวของรถยนต์ การหยุดรถยนต์ แชสซีสมีส่วนประกอบส าคัญ
ดังต่อไปนี้8 

                                           
7 “องค์ประกอบของรถยนต์มีอะไรบ้าง,” สืบค้นเมื่อวันที่ 23 มีนาคม 2558, จาก http:/ 

/รักษ์รถ.com/องค์ประกอบของรถยนต์มีอะไรบ้าง 
8 เพ่ิงอ้าง. 
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ระบบรองรับ (Suspension system) ท าให้การขับข่ีมีความสะดวกสบาย นิ่มนวล 
ติดตั้งอยู่ระหว่างโครงของรถยนต์กับล้อ ดุมล้อท้ังด้านหน้าและด้านหลังจะลดแรงกระเทือนจากยางรถ 
เช่น สปริง โช้คอัพซอพเบอร์ เหล็ก กันโคลง ลูกหมาก  

ระบบบังคับเลี้ยว (Steering system) ท าหน้าที่ควบคุมการเลี้ยวของรถยนต์ให้มี
ทิศทางตามที่ผู้ขับขี่ต้องการโดยท าให้ล้อหมุนและเกิดการเปลี่ยนทิศทางการเคลื่อนที่เมื่อผู้ขับขี่หมุน
พวงมาลัยรถยนต์ ล้อด้านหน้าของรถถูกบังคับเลี้ยวด้วยระบบพวงมาลัยมี 2 แบบ คือแบบเฟืองขับ
และเฟืองสะพานซึ่งจะเปลี่ยนการเคลื่อนที่ของการหมุนพวงมาลัยเป็นการเคลื่อนที่ทางซ้ายหรือขวา
ของเฟืองสะพาน โครงไม่ซับซ้อน มีน้ าหนักเบา เลี้ยวได้แม่นย ามั่นคง  แบบที่สองคือแบบลูกปืนหมุน
วนซึ่งซับซ้อน มีลูกบอลจ านวนมากอยู่ระหว่างเพลาตัวหนอนและเพลาขวาง  

ล้อและยางรถยนต์ (Wheel and tires) ท าหน้าที่รับก าลังงานจากเครื่องยนต์แล้ว
หมุนและท าให้รถยนต์เกิดการเคลื่อนที่ ประกอบด้วยยางและกระทะล้อ   

ระบบเบรก (Braking system) ท าหน้าที่ช่วยลดความเร็วและท าให้รถยนต์หยุดได้
ตามต้องการ นอกจากนั้นยังท าให้รถยนต์สามารถจอดได้ในพ้ืนที่ลาดเอียง ในเบรกเท้าโดยทั่วไปดิสก์
เบรกจะใช้กับล้อหน้า ส่วนล้อหลังจะใช้ดิสก์เบรกหรือดรัมเบรกซึ่งประกอบด้วยแป้นเหยียบเบรก หม้อ
ลมเบรก แม่ปั๊มเบรก วาล์วปรับแรงดันน้ ามันเบรก ดิสก์เบรก ดรัมเบรก ส่วนเบรกมือโดยทั่วไปจะใช้
ในการจอดรถโดยกลไกเบรกจะล็อกล้อหลัง  

4) ระบบไฟฟ้า (Electric system) ท าหน้าที่จ่ายและผลิตกระแสไฟฟ้าเพ่ือให้
ระบบต่าง ๆ ในรถยนต์สามารถท างานได้ ระบบไฟฟ้าในรถยนต์แบ่งออกเป็น 2 ระบบที่ส าคัญคือ 

ระบบไฟฟ้าของเครื่องยนต์ ท าหน้าที่สตาร์ทเครื่องยนต์และรักษาการท างานของ
เครื่องยนต์รวมถึงแบตเตอรี่ โดยจะจ่ายไฟไปยังชิ้นส่วนไฟฟ้าทั้งหมด ระบบไฟชาร์จจะคอยจ่ายไฟให้
แบตเตอรี่ ระบบสตาร์ทท าหน้าที่หมุนเครื่องยนต์ ระบบจุดระเบิดท าการจุดส่วนผสมน้ ามันเชื้อเพลิง
กับอากาศท าให้เกิดแรงผลักดันในเสื้อสูบและอุปกรณ์ไฟฟ้าอ่ืน ๆ ชิ้นส่วนอุปกรณ์ต่าง ๆ มีความ
จ าเป็นในการสตาร์ทเครื่องยนต์และท าให้เครื่องยนต์ท างานได้ราบรื่น ได้แก่ แบตเตอรี่รถยนต์ที่จ่าย
กระแสไฟฟ้าแรงต่ าไปยังคอยล์จุดระเบิดและเป็นตัวจ่ายไฟให้กับชิ้นส่วนไฟฟ้าต่าง ๆ ในรถ มอเตอร์
สตาร์ทที่เป็นระบบที่ใช้สตาร์ทเครื่องยนต์ เซ็นเซอร์ต่าง ๆ ซึ่งตรวจจับอุณหภูมิน้ าหรือความเร็ว
เครื่องยนต์และส่งไปยัง ECU (Electronic Control Unit) เป็นต้น9 

                                           
9 เพ่ิงอ้าง. 
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ระบบไฟฟ้าตัวถังรถยนต์ ช่วยท าให้เกิดความปลอดภัยและสะดวกสบายขณะขับขี่
รถยนต์ โดยจะจ่ายไฟให้แก่ส่วนต่าง ๆ ได้แก่ ชุดสายไฟในรถยนต์ สวิตช์และรีเลย์ ระบบแสงสว่าง  
และแผงมาตรวัดและเกจต่าง ๆ เป็นต้น 

 
ในด้านวัสดุ รถแต่ละคันมีส่วนประกอบโดยเฉลี่ยดังนี้10  
- โลหะกลุ่มเหล็ก  68.3 %   
- โลหะนอกกลุ่มเหล็ก  7.8 %   
- ชิ้นส่วนอิเล็กทรอนิกส์ 0.7 %   
- ของเหลว  2.1 %   
- พลาสติก  10.6 %   
- ยางรถยนต์  3.5 %   
- วัสดุยาง  1.6 %   
- แก้ว   2.9 %   
- แบตเตอรี่  1.1 %   
- อ่ืน ๆ   1.5 %   
รวม %   100 %   
น้ าหนักรวมโดยประมาณ 1,142 กิโลกรัม 
วัสดุและชิ้นส่วนที่ประกอบขึ้นเป็นรถนั้นย่อมมีผลต่อการจัดการผลิตภัณฑ์ใน

ภายหลังเมื่อการใช้งานสิ้นสุดลง ส่วนประกอบของรถมีข้อพิจารณาดังนี้ 
โลหะกลุ่มเหล็ก หมายถึงโลหะที่มีพ้ืนฐานเป็นเหล็กประกอบอยู่ ได้แก่ เหล็ก

เหนียว เหล็กหล่อ เหล็กกล้า เป็นต้น โลหะกลุ่มเหล็กเป็นวัสดุโลหะที่ใช้กันมากที่สุดในวงการ
อุตสาหกรรมเนื่องจากมีความแข็งแรง สามารถปรับปรุงคุณภาพและเปลี่ยนแปลงรูปทรงได้หลายวิธี 
เช่น การหล่อ การกลึง การอัดรีดขึ้นรูป เป็นต้น11 องค์ประกอบส่วนใหญ่ของรถยนต์มาจากโลหะกลุ่ม
เหล็กโดยน ามาใช้ท าเป็นตัวถังรถยนต์ เกียร์ เพลาส่งก าลังเครื่องยนต์ เป็นต้น 

                                           
10 ขวัญชัย ลีเผ่าพันธุ์, “การเก็บกลับคืนทรัพยากรจากซากรถยนต์ที่หมดอายุการใช้งาน

,” ฉบับที่ 5 วิศวกรรมสาร, น. 50-52 (2548).  
11 วิทยาลัยการอาชีพนครนายก, “เอกสารประกอบการเรียนการสอน วิชาวัสดุช่าง

อุตสาหกรรม,” น. 1, สืบค้นเมื่อวันที่ 23 มีนาคม 2558, จาก http://social.nice-c.ac.th/files/090 
9050994216_12103013135926.pdf 
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ทั้งนี้ มีการน าเหล็กกลับมาใช้ใหม่กว่าร้อยปีแล้ว กระบวนการรีไซเคิลจึงได้รับการ
พัฒนาเรื่อยมาจนมีประสิทธิภาพดี โดยเศษโลหะจะถูกตัดออกเป็นชิ้นย่อย ๆ แล้วท าการคัดแยกเหล็ก
ออกจากวัสดุที่ไม่ใช่เหล็กโดยใช้แม่เหล็ก จากนั้นจึงส่งเหล็กเข้าเตาหลอมและกระบวนการอ่ืน ๆ 
เพ่ือให้ได้เป็นเหล็กชิ้นใหม่ซึ่งอาจน าไปขึ้นรูปเป็นวัสดุอุปกรณ์และของใช้ต่าง ๆ เช่น ชิ้นส่วนยานยนต์ 
ซึ่งเมื่อของใช้เหล่านี้สิ้นสุดการใช้งานแล้วก็ยังสามารถน ากลับมาใช้ใหม่ได้อีกหลายครั้ง12 

โลหะนอกกลุ่มเหล็ก หมายถึงโลหะที่ไม่มีส่วนเกี่ยวข้องกับเหล็กเลยในขณะที่เป็น
โลหะบริสุทธิ์ ได้แก่ ดีบุก อลูมิเนียม สังกะสี ตะกั่ว ทองแดง เป็นต้น 

อลูมิเนียมเป็นโลหะที่แข็งแรงแต่มีน้ าหนักเบา อลูมิเนียม 1 กิโลกรัมสามารถใช้
ทดแทนชิ้นส่วนเหล็กแบบเดียวกันที่หนัก 2 กิโลกรัมได้ จึงถูกใช้มากที่สุดเป็นอันดับสองในการผลิต
รถยนต์โดยอยู่ในรูปของระบบกันสะเทือน แชสซี กระบอกสูบ และอ่ืน ๆ อีกมากมาย13  ทั้งนี้ 
อลูมิเนียมสามารถน ากลับมาใช้ใหม่ได้มากกว่าหนึ่งครั้งโดยไม่สูญเสียคุณภาพดั้งเดิมและยังสามารถ
แยกออกจากวัสดุชนิดอ่ืนได้โดยง่าย ในปัจจุบัน 95% ของอลูมิเนียมในรถยนต์สามารถน ากลับมาใช้
ใหม่ได้14 

อุตสาหกรรมยานยนต์จัดว่าเป็นผู้ใช้โลหะกลุ่มแพลทินัมมากที่สุด ซึ่งโลหะกลุ่มนี้
จัดเป็นโลหะที่มีค่า หายาก ราคาสูงกว่าทองค า โดยใช้เป็นส่วนประกอบในคะตะไลติกคอนเวอร์เตอร์ 
(catalytic converter) ในปัจจุบันจึงมีการรีไซเคิลซากชิ้นส่วนดังกล่าวจากรถยนต์ที่การใช้งานสิ้นสุด
ลงแล้วมากขึ้น15 

                                           
12 MTEC, “ถาม-ตอบปัญหาวัสดุศาสตร์ โลหะชนิดใดที่สามารถน ามารีไซเคิลได้มากที่สุด 

มีกระบวนการอย่างไร,” สืบค้นเมื่อวันที่ 26 มีนาคม 2558, จาก https://www.mtec.or.th/index. 
php/2013-05-29-09-06-21/2013-10-29-04-40-02/191-โลหะชนิดใดที่สามารถน ามารีไซเคิลได้
มากที่สุด-มีกระบวนการอย่างไร 

13 “ตัวถังอลูมิเนียม เทรนด์ใหม่ของวงการยานยนต์,” สืบค้นเมื่อวันที่ 6 เมษายน 2558, 
จาก http://car.kapook.com/view81075.html 

14 “Recyclable Materials,” Accessed March 24, 2558,  from http://www.gr 
eenvehicledisposal.com/environment/recyclable-materials/ 

15 นภาพร อรุณเกียรติก้อง,  “การรี ไซเคิลโลหะกลุ่มแพลทินัมจาก Catalytic 
converter,” สืบค้นเมื่อวันที่ 24 มีนาคม 2558, จาก http://www.dpim.go.th/service/downlo 
ad?articleid=3273&F=10046 
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แบตเตอรี่ชนิดตะกั่ว-กรดซึ่งใช้ในรถยนต์ยังเป็นอันตรายจากสารที่ใช้ในการท า
แบตเตอรี่ ได้แก่ สารตะกั่วซึ่งเป็นโลหะที่เป็นพิษ เมื่อรวมกับสารเคมีที่ใช้ในการท าปฏิกิริยา เช่น กรด
ซัลฟิวริกแล้วแบตเตอรี่ตะกั่วกรดจึงมีมีฤทธิ์กัดกร่อนมาก ด้วยเหตุนี้การก าจัดแบตเตอรี่ที่ไม่เหมาะสม
อาจท าให้สิ่งแวดล้อมเกิดการปนเปื้อนและน าไปสู่ปัญหาสุขภาพที่รุนแรงได้ อย่างไรก็ตาม 95-98 % 
ของแบตเตอรี่สามารถน ากลับมาใช้ใหม่ได้โดยการด าเนินการน ากลับคืนตะกั่ว (lead reclamation 
operation) และการหลอมตะกั่วเพ่ือใช้ในการผลิตแบตเตอรี่ใหม่16 นอกจากนี้ กรด หรือแม้แต่
พลาสติกหรือแม้แต่พลาสติกชนิดโพลีโพรไพลินก็สามารถน ากลับมาใช้ใหม่ได้17 

พลาสติก เป็นวัสดุที่มีแนวโน้มการใช้งานเพ่ิมมากขึ้นเพราะสามารถใช้ทดแทน
ทรัพยากรธรรมชาติ เช่น โลหะหรือไม้ได้ มีราคาถูก น้ าหนักเบา สามารถผลิตให้มีคุณสมบัติต่าง ๆ 
ตามท่ีต้องการได้จากการเลือกชนิดของวัตถุดิบ ปฏิกิริยาเคมี กระบวนการผลิตและกระบวนการขึ้นรูป 
นอกจากนี้ยังสามารถปรุงแต่งคุณสมบัติได้ง่ายโดยการเติมสารเติมแต่งต่าง ๆ18  พลาสติกจึงถือเป็น
วัสดุส าคัญในการผลิตยานยนต์รุ่นใหม่ให้มีประสิทธิภาพในการประหยัดเชื้อเพลิงและพลังงาน โดย
พลาสติกที่มักถูกน ามาใช้ในการผลิตรถยนต์คือประเภท Polyethylene (PE) Polyurethane (PU)  
Poly Vinyl Chloride (PVC) โดยเฉพาะอย่างยิ่งประเภท Polypropylene (PP) ซึ่งมีการน ามาใช้เป็น
ส่วนประกอบของแผงหน้าปัดรถ กันชน บังโคลน19  

อย่างไรก็ดีการผลิตพลาสติกต้องใช้วัตถุดิบจากธรรมชาติ เช่น ผลิตภัณฑ์ที่ได้จาก
ปิโตรเลียม ก๊าซธรรมชาติ ถ่านหิน แร่ธาตุต่าง ๆ เป็นต้น20 ในปัจจุบันพลาสติกที่ถูกน ามาใช้มากมี

                                           
16 James D. Halderman, Automotive Technology Principles, Diagnosis, and 

service, Forth Edition (USA : Prentice Hall, 2012), p.53. และ ศูนย์ข้อมูลพิษวิทยา, “พิษภัย
จากแบตเตอรี่” สืบค้นเมื่อวันที่ 5 เมษายน 2558, จาก http://webdb.dmsc.moph.go.th/ifc_toxi 
c/a_tx_1_001c.asp?info_id=138 

17 สุเมธ ไชยประพัทธ์ และ พิรียุตม์ วรรณพฤกษ์, การจัดการมูลฝอยเชิงบูรณาการ: หลัก
ปฏิบัติและทฤษฎีพ้ืนฐาน, (สงขลา : คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์, 2553), น. 
125. 

18 “พลาสติกและสิ่งแวดล้อม,” สืบค้นเมื่อวันที่ 26 มีนาคม 2558, จาก http://www2 
.mtec.or.th/th/special/biodegradable_plastic/plastic_recycle.html 

19 supra note 14. 
20 ไพศาล นาคพิพัฒน์, “พลาสติกกับชีวิตในปัจจุบัน,” สารานุกรมไทยส าหรับเยาวชน

โดยพระราชประสงค์ในพระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัว เล่มที่ 28, (2547), สืบค้นเมื่อวันที่ 4 มกราคม 
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หลายชนิดที่สามารถน ากลับมารีไซเคิลได้จึงมีการใส่สัญลักษณ์ตัวเลขเพ่ือให้ง่ายต่อการแบ่งประเภท 
โดยตัวเลขจะอยู่ในสัญลักษณ์รูปสามเหลี่ยมที่มีลูกศรสามตัววิ่งตามกัน21 

 

 
ภาพที่ 2.3 สัญลักษณ์การรีไซเคิลพลาสติก22, “รู้จักพลาสติก? (ตอนที่ 3 สัญลักษณ์),” 

สืบค้นเมื่อวันที่ 26 มีนาคม 2558, http://a2trading.net/article?id=15796&lang=th 
 

การพัฒนาทางเทคโนโลยีในช่วงหลายปีที่ผ่านมาท าให้สามารถรีไซเคิลพลาสติกได้
หลายวิธี โดยแบ่งเป็น 4 ประเภทหลัก คือการรีไซเคิลแบบปฐมภูมิ (Primary recycling) ซึ่งเป็นการ
น าขวดหรือเศษพลาสติกที่เป็นประเภทเดียวกันและไม่มีสิ่งปนเปื้อนที่เกิดในกระบวนการผลิตหรือขึ้น
รูปมาใช้ซ้ าภายในโรงงาน การรีไซเคิลแบบทุติยภูมิ (Secondary recycling) หรือกระบวนการหลอม
ขึ้นรูปใหม่ เป็นการน าพลาสติกที่ผ่านการใช้งานแล้วมาท าความสะอาด บด หลอมและขึ้นรูปกลับไป
เป็นผลิตภัณฑ์พลาสติกอีกครั้ง การรีไซเคิลแบบตติยภูมิ (Tertiary recycling) ซึ่งแบ่งออกได้เป็นการ
รีไซเคิลทางเคมีและทางความร้อน และการรีไซเคิลแบบจตุภูมิ (Quaternary recycling) ซึ่งเป็นการ
น าพลาสติกมาเผาไหม้เป็นเชื้อเพลิงทดแทน โดยการเผาไหม้ของพลาสติกให้ค่าความร้อนใกล้เคียงกับ
ถ่านหิน (23 MJ/kg) ช่วยในการเผาไหม้ส่วนที่เป็นขยะเปียก ท าให้ลดปริมาณเชื้อเพลิงที่ต้องใช้ในการ
เผาขยะ23 

ยางรถยนต์ เป็นอีกหนึ่งวัสดุที่อาจก่อผลกระทบแก่สิ่งแวดล้อม โดยเป็นแหล่ง
เพาะพันธุ์ยุงซึ่งเป็นพาหะน าโรคไข้เลือดออกและภาวะสมองอักเสบจากเชื้อไวรัส เมื่อถูกเผาจะ
ก่อให้เกิดควันด าจ านวนมากที่ท าให้อากาศเป็นพิษ แม้ในกรณีฝังกลบ ยางรถยนต์ก็ยังมีแนวโน้มที่จะ

                                           
2559, จาก http://kanchanapisek.or.th/kp6/sub/book/book.php?book=28&chap=8&pag 
e=t28-8-infodetail02.html 

21 “ประเภทและการใช้งาน,” สืบค้นเมื่อวันที่ 26 มีนาคม 2558, จาก http://www2. 
mtec.or.th/th/special/biodegradable_plastic/type_and_usage_plas.html  

22 เป็นสัญลักษณ์แสดงว่าพลาสติกนั้นสามารถรีไซเคิลได้ ตัวเลขเป็นรหัสที่ช่วยให้สะดวก
ในการแยกพลาสติกแต่ละชนิดออกจากกันโดยแต่ละรหัสหมายถึงพลาสติกประเภทต่าง ๆ 

23 อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 18. 
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ลอยตัวผ่านขยะอ่ืน ๆ ขึ้นสู่พ้ืนผิวพ้ืนที่ฝังกลบ อย่างไรก็ตามยางรถยนต์สามารถน ามาหล่อดอก 
(Retreading) ใหม่ รีไซเคิลหรือบดอัดเพ่ือใช้เป็นแอสฟัลต์ หรือใช้เป็นเชื้อเพลิงในเตาเผาซีเมนต์หรือ
โรงไฟฟ้าโดยต้องมีการควบคุมควันจากการเผา24 

ของเหลว แม้จะมีสัดส่วนเพียง 2 % ของน้ าหนักรถยนต์แต่เป็นสิ่งที่ก่อให้เกิด
อันตรายต่อสิ่งแวดล้อมรุนแรงที่สุด น้ ามันเชื้อเพลิง น้ ามันเบรค น้ ายาระบายความร้อนหม้อน้ าล้วน
ก่อให้เกิดผลร้ายต่อดิน น้ าใต้ดิน และพืชและสัตว์ท้องถิ่นได้ทั้งสิ้นหากไม่ได้รับการตรวจสอบและ
ก าจัดอย่างถูกต้อง สารเหล่านี้สามารถซึมผ่านผืนดินและต้องการมาตรการเยียวยาทางสิ่งแวดล้อมเพ่ือ
ฟ้ืนฟู นอกจากนี้สารท าความเย็นซึ่งถูกใช้ในระบบปรับอากาศของรถเป็นก๊าซเรือนกระจกที่อาจก่อ
ผลกระทบอย่างรุนแรงต่อชั้นบรรยากาศ บางชนิดอาจท าลายชั้นบรรยากาศมากกว่าก๊าซคาร์บอนได
คาร์บอนไดออกไซด์ซึ่งได้ชื่อว่าเป็นสาเหตุหลักของการเกิดสภาวะโลกร้อนหลายพันเท่า 25 อย่างไรก็
ตาม ของเหลว เช่น ตัวท าละลาย น้ ามันหล่อลื่น สารละลายกรด-ด่าง และน้ า สามารถเก็บกลับคืน
ปรับปรุงคุณภาพและท าให้บริสุทธิ์เพ่ือน ากลับมาใช้ใหม่ในกระบวนการเดิมหรือในการใช้งาน
กระบวนการอ่ืนได2้6 

 

 
ภาพที่ 2.4 ตัวอย่างส่วนที่มีการรีไซเคิลจากซากรถ, Environmental Affairs Div, Toyota Motor 

Corporation, Accessed January 5, 2015, from http://www.toyota-
global.com/sustainability/report/vehicle_recycling/pdf/vr_all.pdf 

                                           
24 supra note 16, p.54. 
25 “End of Life Vehicle Recycling,” Accessed August 20, 2014, from http:// 

www.gtarecycling.co.uk/end-of-life-vehicle-recycling.html 
26 ขวัญชัย ลีเผ่าพันธุ์, การเก็บกลับคืนทรัพยากรและน ากลับมาใช้ใหม่ , (กรุงเทพฯ : 

ส านักพิมพ์แห่งจุฬาลงกรณ์วิทยาลัย, 2553), น. 62. 
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นอกจากส่วนประกอบข้างต้นแล้ว รถยังมีส่วนประกอบอ่ืนที่น่าพิจารณา ได้แก่ 
อุปกรณ์จ าพวกเบรกและคลัตช์ที่ในการผลิตมักจะใช้แร่ใยหินเป็นส่วนประกอบซึ่งอาจก่อให้เกิดโรค
ปอดชนิดแอสเบสโตสิส (Asbestosis) หรือกระทั่งโรคมะเร็งปอดได้หากได้รับเส้นใยดังกล่าวเป็น
เวลานาน27 จึงจ าเป็นต้องมีการจัดการอย่างถูกวิธี ในถุงลมนิรภัยยังมีเซนเซอร์หรือระบบพองลม 
(Inflator system) ซึ่งมีส่วนประกอบของโซเดียมอะไซด์ (Sodium azide) หรือสารขับดันเคมี 
(Chemical propellant) อ่ืน ๆ และตัวกระตุ้น (Booster) ที่ท าให้เกิดแก๊สเติมในถุงลมนิรภัยเมื่อมี
การท างาน ถุงลมนิรภัยในรถยนต์ที่ไม่มีการใช้งานอาจก่อให้เกิดการระเบิดเมื่อเจอความร้อน  ใน
กระบวนการบดอัดซากรถยนต์จึงจ าเป็นต้องมีการแยกถุงลมนิรภัยที่ไม่มีการใช้งานก่อนการบดอัด
หรือรีไซเคิลซากรถยนต์28  

จากข้อมูลข้างต้นจะเห็นได้ว่ารถเป็นผลิตภัณฑ์ขนาดใหญ่ที่มีโครงสร้างซับซ้อนอัน
ประกอบไปด้วยชิ้นส่วนต่าง ๆ ที่ต้องใช้ทรัพยากรธรรมชาติเป็นพ้ืนฐานในการผลิต วัสดุต่าง ๆ อัน
ประกอบขึ้นเป็นรถมีศักยภาพในการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ได้แม้เมื่อการใช้งานในครั้งแรกสิ้นสุดลง
ไปแล้ว ในขณะเดียวกันชิ้นส่วนบางอย่างก็มีสารที่อาจเป็นอันตรายต่อสิ่งแวดล้อมและสุขภาพอนามัย
ของมนุษย์เป็นส่วนประกอบซึ่งจะต้องได้รับการถอดรื้อและจัดการอย่างถูกวิธีเมื่อรถสิ้นสุดการใช้งาน 
ซากรถจึงได้รับการพิจารณาว่าเป็นขยะจ าพวกผลิตภัณฑ์ที่มีลักษณะพิเศษต่างออกไปจากขยะมูลฝอย
ทั่วไปและจ าเป็นต้องได้รับการจัดการอย่างเหมาะสม ซึ่งในต่างประเทศได้มุ่งเน้นแนวทางการ
หมุนเวียนทรัพยากรกลับมาใช้ใหม่อย่างมีประสิทธิภาพเป็นส าคัญ 

2.2.2 วงจรชีวิตของรถ  
วงจรชีวิตของผลิตภัณฑ์มักจะประกอบด้วยขั้นตอนต่าง ๆ ตั้งแต่การท าเหมืองเพ่ือ

เอาแร่ออกมาจากแหล่งธรรมชาติ การสกัดสินแร่และผลิตเป็นวัตถุดิบ การน าวัตถุดิบที่ได้มาผลิตเป็น
ชิ้นส่วน การประกอบชิ้นส่วนต่าง ๆ ขึ้นเป็นผลิตภัณฑ์ การกระจายผลิตภัณฑ์นั้นไปยังแหล่งจ าหน่าย
ต่าง ๆ จากนั้นก็จะเป็นขั้นการใช้งานหรือการบริโภคของลูกค้ าซึ่งในช่วงนี้อาจจ าเป็นต้องมีการ
ซ่อมแซมและบ ารุงรักษาผลิตภัณฑ์รวมอยู่ด้วย เมื่อผลิตภัณฑ์ไม่เป็นที่ต้องการของผู้ใช้รายแรกอีก
ต่อไป หากยังสามารถใช้งานได้อยู่ก็จะผ่านขั้นตอนการน ากลับไปใช้ใหม่โดยตรง หากไม่สามารถน า

                                           
27 นลินี ศรีพวง, “พิษและอันตรายจากสารเคมี,” สืบค้นเมื่อวันที่ 25 กุมภาพันธ์ 2558, 

จาก http://rohed-center.com/abstract/danger%20of%20chem.pdf 
28  Wisconsin Department of Natural Resources, “Waste and Materials 

Management Program Guidance: Management of Automotive Airbags,” Accessed 
February 10, 2015, from http://dnr.wi.gov/files/PDF/pubs/wa/WA1530.pdf 
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กลับไปใช้ใหม่โดยตรงได้อีกแล้วก็จะเข้าสู่ขั้นตอนการแยกส่วนผลิตภัณฑ์โดยชิ้นส่วนที่ยังสามารถใช้
งานได้จะถูกส่งไปประกอบเป็นผลิตภัณฑ์ใหม่ ส่วนที่ไม่สามารถใช้งานได้แล้วก็อาจถูกส่งไปสกัดและ
ผลิตเป็นวัตถุดิบ บางส่วนก็อาจเข้าสู่ขั้นตอนการแปรรูปหรือย่อยเป็นเศษวัสดุเพ่ือน าไปใช้ผลิตเป็น
วัตถุดิบหรือน้ ามันเชื้อเพลิงหรือน าไปใช้เป็นเชื้อเพลิงในการเผาไหม้ ท้ายที่สุดแล้วส่วนที่ยังเหลืออยู่ก็
จะถูกน าไปก าจัดด้วยวิธีการต่าง ๆ เช่นการฝังกลบซึ่งก็คือการคืนกลับไปสู่สิ่งแวดล้อมนั่นเอง29 จะเห็น
ได้ว่าตลอดวัฏจักรชีวิตของผลิตภัณฑ์นั้นเกี่ยวโยงกับการใช้พลังงาน ทรัพยากรธรรมชาติ และส่งผล
กระทบต่อสิ่งแวดล้อมท้ังสิ้น 

 

 
ภาพที่ 2.5 ผลกระทบตลอดวงจรชีวิตของรถ, Roberto Zoboli, Giancarlo Barbiroli & 

Riccardo Leoncini, “Regulation and innovation in the area of end-of-life vehicles,” p. 
12, Accessed May 2, 2015, http://ftp.jrc.es/EURdoc/eur19598en.pdf 

                                           
29 วีระศักดิ์ กรัยวิเชียร, “การออกแบบเพ่ือสิ่งแวดล้อม,” เล่มที่ 9 Mechanical 

Technology Magazine, น. 105 (พฤษภาคม 2553). 
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รถก็เช่นเดียวกัน ผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมของรถนั้นไม่ได้เกิดแค่ในขณะขับ
เท่านั้น แต่รถยังเป็นผลิตภัณฑ์ที่อาจก่อให้เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมในทุก ๆ ช่วงชองวัฏจักรชีวิต 
ประเด็นด้านสิ่งแวดล้อมที่ส าคัญที่เกิดขึ้นจากรถจึงมีขอบเขตตั้งแต่ในระดับโลก ได้แก่ การร่อยหรอ
ของทรัพยากรธรรมชาติ ภาวะโลกร้อน ระดับภูมิภาค ได้แก่ ปัญหาฝนกรดจากมลพิษที่เกิดจากการ
เผาไหม้เชื้อเพลิง และในระดับท้องถิ่น ได้แก่ มลพิษทางอากาศ ดิน น้ า กลิ่น เสียง ตลอดจนปัญหา
ขยะมูลฝอย30 ที่ประเทศต่าง ๆ จะต้องจัดการกับซากและชิ้นส่วนต่าง ๆ ของรถภายหลังที่ไม่มีการใช้
งานอีกต่อไป  

อย่างไรก็ตาม ช่วงบั้นปลายผลิตภัณฑ์ (End-of-Life stage) เป็นจุดวิกฤติที่มักเกิด
การสูญหายของวัสดุมากที่สุด ผลิตภัณฑ์ส่วนใหญ่จะถูกท้ิงไปโดยไม่มีกระบวนการหมุนเวียนกลับมาใช้
ใหม่ท าให้วัสดุมีค่าจ านวนมากสะสมอยู่ในสายธารของเสียและทยอยหายไปจากระบบ ดังนั้นจึง
จ าเป็นต้องให้ความส าคัญกับช่วงที่ผลิตภัณฑ์สิ้นสุดการใช้งานเป็นพิเศษโดยให้ความส าคัญกับ
กระบวนการที่วัสดุหรือผลิตภัณฑ์จะถูกส่งต่อไปภายหลังจากที่ไม่สามารถตอบสนองความต้องการของ
ผู้บริโภครายแรกได้31 เฉพาะอย่างยิ่งกับผลิตภัณฑ์ที่มีขนาดใหญ่และใช้ทรัพยากรธรรมชาติจ านวน
มากเป็นพ้ืนฐานในการผลิตเช่นรถด้วยแล้วนั้น มาตรการในการจัดการนอกเหนือไปจากประเด็นด้าน
ความปลอดภัยและประหยัดพลังงานแล้ว จึงควรให้ความส าคัญกับการท าให้เกิดการหมุนเวียนซากรถ
กลับมาใช้ใหม่อย่างจริงจังด้วย 

2.2.3 ความหมายและประเภทของซากรถ 
2.2.3.1 ความหมายของซากรถ 

ในระบบกฎหมายไทย โดยทั่วไปแล้วรถที่จะวิ่งบนถนนสาธารณะได้นั้น
จะต้องผ่านการจดทะเบียนจากกรมการขนส่งทางบกก่อนโดยมีกฎหมายหลักที่เกี่ยวข้องคือ
พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 และพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 อย่างไรก็ตาม
กฎหมายทั้งสองฉบับมิได้ก าหนดความหมายของค าว่าซากรถไว้ คงปรากฏนิยามค าว่า “ซากยาน
ยนต์” ในพระราชบัญญัติรักษาความสะอาดและความเป็นระเบียบเรียบร้อยของบ้านเมือง พ.ศ. 2522 

                                           
30  Manuela Ojan and Willy Tomboy, “Toyota European Environmental 

Report 2001,” Accessed February 10, 2015, from http://www.toyota.eu/SiteCollection 
Documents/Sustainability%20report%202009/Archive/Environmental_report_2001.pdf  

31 ศิริรัตน์ ศิริพรวิศาล, “นิเวศอุตสาหกรรมกับการพัฒนาผลิตภัณฑ์อย่างยั่งยืน,” สืบ 
ค้นเมื่อวันที่  18 มกราคม 2558, จาก http://www.thailandindustry.com/guru/viewphp? 
id=19393&section=9 
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ซึ่งมีวัตถุประสงค์หลักเกี่ยวข้องกับการรักษาความสะอาดและความเป็นระเบียบเรียบร้อยโดยทั่วไป 
โดยได้ก าหนดความหมายว่ารถยนต์ รถจักรยานยนต์ เครื่องจักรกล เรือ ล้อเลื่อน ยานพาหนะอ่ืน ๆ ที่
เสื่อมสภาพจนไม่อาจใช้การได้ และหมายความรวมถึงชิ้นส่วนของรถ เครื่องจักรกลหรือยานพาหนะ32 
ซึ่งจะเห็นได้ว่านิยามดังกล่าวมีขอบเขตครอบคลุมไปถึงเครื่องจักรกล เรือ ล้อเลื่อน หรือยานพาหนะ
อ่ืน ๆ นอกเหนือไปจากจ าพวกรถและพิจารณาความเป็นซากจากสภาพแห่งทรัพย์เป็นส าคัญว่ามี
ลักษณะเสื่อมจนไม่อาจใช้การได้หรือไม่ อย่างไรก็ดีจากการศึกษาพบว่าในต่างประเทศมีการพิจารณา
ความเป็นซากอย่างกว้างโดยในสหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนี รถจะถือว่าเป็นซากรถเมื่อได้กลายเป็น
ขยะตามความหมายของกฎหมายว่าด้วยการบริหารจัดการขยะ ซากรถจึงได้แก่รถที่ผู้ครองทิ้งหรือ
ประสงค์จะทิ้ง หรือจ าเป็นต้องทิ้ง33 โดยกฎหมายสันนิษฐานว่ามีการทิ้งเมื่อผู้ครองได้แสดงทรัพย์นั้น
เพ่ือการเก็บคืนหรือการก าจัดแล้วแต่กรณีหรือเมื่อผู้ครองสละการครอบครองทรัพย์นั้นในทาง
กายภาพและทรัพย์นั้นไม่มีประโยชน์อีกต่อไป34 ถือว่าประสงค์จะทิ้งเม่ือวัตถุประสงค์ดั้งเดิมของทรัพย์
นั้นหมดไปหรือถูกสละไปโดยไม่มีวัตถุประสงค์ใหม่มาแทนที่โดยตรง เป็นต้น35 ส่วนกรณีจ าเป็นต้องทิ้ง
นั้นได้ก าหนดให้ผู้ครองจะต้องทิ้งทรัพย์เมื่อไม่มีการใช้ตามวัตถุประสงค์ดั้งเดิมอีกต่อไป และเมื่อด้ วย
สภาพโดยเฉพาะของทรัพย์นั้น ทรัพย์นั้นอาจก่อให้เกิดอันตรายต่อประโยชน์สาธารณะไม่ว่าในปัจจุบัน
หรืออนาคตโดยเฉพาะอย่างยิ่งต่อสิ่งแวดล้อม และเมื่ออันตรายที่อาจเกิดขึ้นของทรัพย์นั้นสามารถที่
จะจัดการได้ก็แต่ด้วยการเก็บคืนที่เหมาะสมและปลอดภัยหรือการก าจัดที่สอดคล้องกับประโยชน์

                                           
32 มีผู้เสนอให้แก้ไขเพ่ิมเติมนิยาม “ซากยานยนต์” ตามพระราชบัญญัติการรักษาความ

สะอาดและความเป็นระเบียบเรียบร้อยของบ้านเมือง พ.ศ. 2522 เป็น “รถยนต์ที่เป็นของเสียอันตราย 
รถยนต์ใหม่ รถยนต์ที่ถูกบริการหรือซ่อมแซมในระหว่างใช้งาน และรถยนต์คันนั้นจะมีส่วนประกอบที่
ใส่ให้โดยผู้ผลิตหรือไม่หรือมีส่วนประกอบอ่ืนที่ติดอยู่ในรูปอะไหล่หรือชิ้นส่วนทดแทน และรถยนต์ที่
เสื่อมสภาพการใช้งานแล้ว ซึ่งรวมถึงชิ้นส่วนและวัสดุที่ใช้ในรถยนต์”, ดู รัชนี สุขสวัสดิ์, “มาตรการ
ทางกฎหมายในการจัดการซากยานยนต์ : ศึกษากรณีผู้ประกอบธุรกิจและผู้บริโภครถยนต์, ” 
(วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธุรกิจบัณฑิตย์, 2554), น. 100-101. 

33 The Waste Management Act, Section 3 para. 1, “For the purposes of this 
Act, waste shall mean all substances or objects which the holder discards, or intends 
or is required to discard. …” 

34 The Waste Management Act, Section 3 para. 2. 
35 The Waste Management Act, Section 3 para. 3. 



19 
 

สาธารณะตามกฎหมาย36 จะเห็นได้ว่าเป็นการพิจารณาความเป็นซากจากปัจจัยต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็น
การแสดงออกในทางกายภาพ เจตนาของผู้ครอง หรือโดยสภาพของรถเอง ส่วนในญี่ปุ่นกฎหมายรี
ไซเคิลซากรถก าหนดว่าซากรถหมายถึงรถที่การใช้งานได้สิ้นสุดลง (those vehicles the use of 
which is finished)37 โดยใช้ถ้อยค าในลักษณะกว้าง ๆ ไม่มีการขยายความขอบเขตของค าไว้ อย่างไร
ก็ดีญี่ปุน่ถือว่าซากรถทั้งหมดเป็นขยะ38 ซ่ึงขยะตามกฎหมายบริหารจัดการขยะและรักษาความสะอาด
สาธารณะมีสาระส าคัญหมายถึงสิ่งที่สกปรกและไม่จ าเป็น ไม่ว่าในรูปของแข็งหรือของเหลว39 อันเป็น
การพิจารณาที่สภาพแห่งวัตถุและเจตนาของเจ้าของเป็นส าคัญเช่นเดียวกับสหพันธ์สาธารณรัฐ
เยอรมน ีดังนั้นในการให้ความหมายของซากรถจึงควรใช้ถ้อยค าที่เหมาะสมในลักษณะที่จะเปิดช่องให้
มีการตีความได้ในระดับหนึ่งโดยไม่จ ากัดเพียงการพิจารณาความเป็นซากจากสภาพของตัวทรัพย์
เท่านั้น 

ส าหรับรถที่จะอยู่ในขอบเขตที่จะต้องหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่นั้น ใน
ต่างประเทศก็ได้มีการจ ากัดประเภทไว้ โดยในสหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีรวมถึงประเทศในกลุ่ม
สหภาพยุโรปได้จ ากัดเฉพาะรถในพิกัด M1 (รถยนต์ส าหรับขนส่งผู้โดยสารไม่เกิน 8 ที่นั่ง ไม่รวม
คนขับ) N1 (รถยนต์ส าหรับขนส่งสินค้าและมีมวลสูงสุดไม่เกิน 3.5 ตัน) ส่วนในญี่ปุ่นรถตามกฎหมาย
รถขนส่งทางบกอยู่ในขอบข่ายที่จะต้องหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ ยกเว้นกรณีที่กฎหมายก าหนดยกเว้น
ไว้40 เช่น รถจักรยานยนต์ รถที่ใช้ในการพาณิชย์จ าพวกรถตู้ เช่น รถตู้ขนส่งสินค้า (ตู้เย็น–ตู้แห้ง) เป็น
ต้น จ าพวกรถบรรทุก เช่น รถบรรทุกแก๊ส น้ ามัน ซีเมนต์ น้ า เป็นต้น จ าพวกรถลาก เช่น รถคอนเทน
เนอร์ เป็นต้น จ าพวกรถใช้ในกิจการพิเศษ เช่น รถดับเพลิง รถบรรทุกท าลาย (wrecker) รถปั๊ม เป็น
ต้น41 ท าให้โดยทั่วไปแล้วรถสี่ล้อไม่ว่าจะมีขนาดหรือน้ าหนักเท่าใดจะอยู่ในขอบข่ายที่จะต้อง

                                           
36 The Waste Management Act, Section 3 para. 4. 
37 Act on Recycling, etc. of End-of-Life Vehicles, Article 2 (2). 
38 Global Environment Centre Foundation, “Laws and Support Systems for 

Promoting Waste Recycling in Japan,” Accessed May 23, 2016, from http://gec.jp/en/pu 
b/others/LawSupportSystems.pdf 

39 Waste Management and Public Cleansing Law, Article 2. 
 40 Act on Recycling, etc. of End-of-Life Vehicles, Article 2 (1). 
41 Japan Automobile Manufacturers Association, Inc., The Motor Industry of 

Japan 2015, p. 35, Accessed May 1 4 , 2 0 16 , from www.jama-english.jp/publications/ 
MIJ2015.pdf 
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หมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ทั้งสิ้น42 ส าหรับในประเทศไทย ดังได้กล่าวไปแล้วว่ากฎหมายหลักท่ีเกี่ยวข้อง
กับการใช้รถมี 2 ฉบับ รถตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 252243 แบ่งออกเป็น 17 ลักษณะ คือ
รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกินเจ็ดคน (Sedan: Not more than 7 passengers) รถยนต์นั่งส่วนบุคคล
เกินเจ็ดคน (Microbus & Passenger Van) รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล (Van & Pickup) รถยนต์สาม
ล้อส่วนบุคคล (Motor Tricycle) รถยนต์รับจ้างระหว่างจังหวัด (Interprovincial Taxi) รถยนต์
รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน (Urban Taxi) รถยนต์สี่ล้อเล็กรับจ้าง (Fixed Route Taxi) 
รถยนต์รับจ้างสามล้อ (Motor tricycle Taxi: Tuk Tuk) รถยนต์บริการธุรกิจ (Hotel Taxi) รถยนต์
บริการทัศนาจร (Tour Taxi) รถยนต์บริการให้เช่า (Car For Hire) รถจักรยานยนต์ (Motorcycle) 
รถแทรกเตอร์ (Tractor) รถบดถนน (Road Roller) รถใช้งานเกษตรกรรม (Farm Vehicle) รถพ่วง 
(Automobile Trailer) รถจักรยานยนต์สาธารณะ (Public Motorcycle)44 และตามพระราชบัญญัติ
การขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 รถ45 อาจแบ่งเป็น 7 ประเภทตามประเภทการขนส่ง (การขนส่งประจ า
ทาง การขนส่งไม่ประจ าทาง การขนส่งโดยรถขนาดเล็ก และการขนส่งส่วนบุคคล)46 คือรถโดยสาร
ประจ าทาง (Fixed route bus) รถโดยสารไม่ประจ าทาง (Non-fixed Route Bus) รถโดยสารส่วน
บุคคล (Private Bus) รถบรรทุกประจ าทาง (Fix Route Truck) รถบรรทุกไม่ประจ าทาง (Non-fixed 
Route Truck) รถบรรทุกส่วนบุคคล (Private Truck) รถขนาดเล็ก (Small Rural Bus) 47 

                                           

 42 Ministry of Economy, Trade and Industry, “Automobile Recycling Law: 
English leaflet,” Accessed December 30, 2015, from http://www.meti.go.jp/policy/mo 
no_info_service/mono/automobile/automobile_recycle/other/pdf/pamphlet/foreigne
r.pdf 

 43 มาตรา 4 “รถ” หมายความว่ารถยนต์ รถจักรยานยนต์ รถพ่วง รถบดถนน รถ
แทรกเตอร์ และรถอ่ืนตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง 

 44 ดูรายละเอียดในภาคผนวก ก. 
 45 มาตรา 4 (9) “รถ” หมายความว่ายานพาหนะทุกชนิดที่ใช้ในการขนส่งทางบกซึ่งเดิน

ด้วยก าลังเครื่องยนต์ ก าลังไฟฟ้า หรือพลังงานอ่ืน และหมายความรวมตลอดถึงรถพ่วงของรถนั้นด้วย 
ทั้งนี้เว้นแต่รถไฟ 

 46 กฤษณะ พ่ึงปาน, “สรุปสาระส าคัญของพ.ร.บ.การขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 และ
พ.ร.บ.รถยนต์ พ.ศ. 2522,” สืบค้นเมื่อวันที่ 6 มกราคม 2559, จาก chonburi.dlt.go.th/ks/kitsan 
a.ppt 

 47 ดูรายละเอียดในภาคผนวก ข. 
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ตารางที่ 2.1 เปรียบเทียบรถตามกฎหมาย 

พ.ร.บ.การขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 พ.ร.บ.รถยนต์ พ.ศ. 2522 

(1) รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารเกิน 7 คน 
(2) รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 12 คน 
(3) รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลที่มีน้ าหนักรถเกิน 
1,600 ก.ก. 
(กรณีน าไปใช้รับจ้างจะไม่ดูน้ าหนัก) 

(1) รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 
คน 
(2) รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 12 คน 
(3) รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลที่มีน้ าหนักรถไม่
เกิน 1,600 ก.ก. 
(4) รถอ่ืน ๆ เช่น รถจักรยานยนต์ รถสามล้อ รถ
บ ด ถ น น  ร ถ แ ท ร ก เ ต อ ร์  แ ล ะ ร ถ ใ ช้ ง า น
เกษตรกรรม 

ที่มา: กฤษณะ พ่ึงปาน, “สรุปสาระส าคัญของพ.ร.บ.การขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 และ พ.ร.บ.รถยนต์ 
พ.ศ. 2522,” สืบค้นเมื่อวันที่ 6 มกราคม 2559, จาก chonburi.dlt.go.th/ks/kitsana.ppt 

   
ในวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ ซากรถที่อยู่ในขอบข่ายของการหมุนเวียนกลับมา

ใช้ใหม่หมายถึงรถขนาดเล็กตามพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 และรถตาม
พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 ยกเว้นรถยนต์สามล้อส่วนบุคคล รถยนต์สี่ล้อเล็กรับจ้าง รถยนต์
รับจ้างสามล้อ รถจักรยานยนต์ รถแทรกเตอร์  รถบดถนน รถใช้งานเกษตรกรรม รถพ่วง 
รถจักรยานยนต์สาธารณะ ที่การใช้งานได้สิ้นสุดลง 

2.2.3.2 ประเภทของซากรถ 
ซากรถอาจแบ่งออกได้เป็น 2 ประเภท  คือ48 

1) ซากรถตามธรรมชาติ (Natural ELV) หมายถึงรถที่หมดอายุการใช้
งานจากการใช้งานและสึกกร่อนตามปกติ (โดยปกติมักหมายถึงรถยนต์ที่มีอายุมากกว่า 10 ปี) ซากรถ
ประเภทนี้มักจะถูกบ าบัด (de-polluted) แล้วท าการรีไซเคิลต่อไป 

2) ซากรถก่อนก าหนด (Premature ELV) หมายถึงรถท่ีหมดอายุการใช้
งานก่อนอายุการใช้งานเฉลี่ยโดยทั่วไปของยานยนต์ ซึ่งอาจเกิดจากหลายสาเหตุ เช่น ไฟไหม้ น้ าท่วม 

                                           
48 ASM Auto Recycling, “End of Life Vehicle,” Accessed January 5, 2015, 

from http://www.asm-autos.co.uk/end-of-life-vehicle.htm 
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การถูกท าลายโดยตั้งใจหรืออุบัติเหตุอื่น ๆ  บริษัทประกันภัยจะขายซากรถลักษณะนี้ทั้งหมดในลักษณะ
ซากเสียหายที่ยังซ่อมได้ (damaged-repairable salvage) หรือเพ่ือการถอดรื้อชิ้นส่วนเท่านั้น  

2.2.4 สถานการณ์ ปัญหา และผลกระทบของซากรถในประเทศไทย 
2.2.4.1 ปริมาณซากรถ  

ในปัจจุบันยังไม่มีหน่วยงานใดในประเทศไทยที่จัดท าข้อมูลเกี่ยวกับซาก
รถไว้โดยเฉพาะ อย่างไรก็ตามจากข้อมูลกรมการขนส่งทางบก สถิติการจดทะเบียนรถเฉพาะรถยนต์
นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน และรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล ในปี พ.ศ. 2557 มีรถยนต์จดทะเบียนใหม่
ทั้งสิ้น 885,562 คัน ท าให้ปริมาณรถยนต์จดทะเบียนสะสมในปีดังกล่าวมีจ านวนถึง 13,238,485 คัน 
เมื่อเทียบกับตัวเลขในปี พ.ศ. 2547 ซึ่งมีจ านวนรถยนต์จดทะเบียนสะสมในจ านวน 6,013,584 คัน49 
จะเห็นได้ว่าภายในระยะเวลาสิบปีปริมาณการจดทะเบียนรถยนต์สะสมของไทยมีจ านวนเพ่ิมขึ้น
มากกว่า 1 เท่าตัว ทั้งนี้จ านวนรถยนต์ที่สิ้นสุดการใช้งานของประเทศกลุ่มยุโรปโดยเฉลี่ยประมาณ 3-
8 % ของจ านวนรถยนต์จดทะเบียนที่มีอยู่50 หากน าอัตราดังกล่าวมาใช้คิดค านวณโดยอนุโลมอาจ
พอประมาณการได้ว่าในปี พ.ศ. 2557 ประเทศไทยจะมีจ านวนซากรถตั้งแต่ 397,155 ถึง 1,059,079 
คัน ซึ่งเป็นที่คาดหมายได้ว่าจ านวนซากรถในอนาคตจะเพ่ิมสูงขึ้นไปอีกจากปริมาณการใช้รถที่สูงขึ้น  

2.2.4.2 ปัญหาการจัดการซากรถ 
การจัดการขยะชุมชนของประเทศไทยอยู่ในความดูแลขององค์กร

ปกครองส่วนท้องถิ่นซึ่งส่วนมากขาดทรัพยากรที่จะน ามาจัดบริการเพียงพอ การจัดการโดยทั่วไปนั้น
ยังขาดการคัดแยกขยะ ณ แหล่งก าเนิดและขาดการส่งเสริมการน ากลับมาใช้ใหม่อย่างมีระบบ 51 
ประเทศไทยมีการด าเนินการเก็บรวบรวมเศษวัสดุ ซากอุปกรณ์เพ่ือน ากลับมาใช้ใหม่พอสมควร เช่น 
ธุรกิจการรับซื้อขายของเก่า อย่างไรก็ตามเศษวัสดุและซากอุปกรณ์ที่ถูกเก็บรวบรวมและคัดแยกขาย
ได้ส่วนใหญ่นั้นเป็นวัสดุที่สามารถคัดแยกได้โดยวิธีการอย่างง่ายและไม่ใช้กระบวนการปรับปรุง
คุณภาพที่ยุ่งยาก52 

                                           
49 กลุ่มสถิติการขนส่ง กองแผนงาน, กรมการขนส่งทางบก, “สถิติต่าง ๆ,” สืบค้นเมื่อ

วันที่ 18 เมษายน 2558, จาก http://apps.dlt.go.th/statistics_web/statistics.html 
50 ขวัญชัย ลีเผ่าพันธุ์, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 26, น. 485. 
51 ปเนต มโนมัยวิบูลย์, โทมัส ลิงควิสท์ และนาโอโกะ โทโจ, หลักการขยายความ

รับผิดชอบของผู้ผลิตในบริบทของประเทศก าลังพัฒนา: การจัดการซากผลิตภัณฑ์เครื่องใช้ไฟฟ้าและ
อิเล็กทรอนิกส์ในประเทศไทย, (Sweden : Lund University, 2552), น. VII. 

52 เพ่ิงอ้าง, น. 11-12. 
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ในส่วนของซากรถนั้นประเทศไทยยังไม่มีการก าหนดบทบาทและวิธีการ
ในการจัดการซากรถอย่างชัดเจน53 จะเห็นได้ว่าในปัจจุบันมีธุรกิจรับซื้อซากรถอยู่เป็นจ านวนมาก ใน
ขณะเดียวกันในบางพ้ืนที่โดยเฉพาะพ้ืนที่ห่างไกลก็ยังพบซากรถถูกกองทิ้งไว้ข้างทาง โดยส่วนใหญ่ซาก
รถจะถูกส่งไปถอดอะไหล่และชิ้นส่วนเพ่ือน ามาขายต่อในตลาดอะไหล่มือสอง ส่วนวัสดุมีค่าที่เหลือก็
จะถูกน าไปขายต่อเป็นเศษวัสดุ ในขณะที่ชิ้นส่วนหรือวัสดุที่ไม่มีค่าก็จะถูกทิ้งไปอย่างไม่ระมัดระวัง 54 
การถอดรื้ออย่างง่ายเพียงเพราะต้องการวัสดุหลักไม่กี่ชนิดนั้นนอกจากจะไม่มีประสิทธิภาพแล้วยัง
อาจก่อให้เกิดปัญหาต่อสุขภาพและสิ่งแวดล้อม55 

จะเห็นได้ว่าการจัดการซากรถที่เป็นอยู่ในปัจจุบันขึ้นอยู่กับปัจจัยทางการ
ตลาดเป็นส าคัญ กล่าวคือส่วนประกอบที่มีมูลค่าหรือคุณค่าทางเศรษฐกิจก็จะถูกน าไปใช้ประโยชน์
ใหม่ ในขณะที่ส่วนอ่ืน ๆ ถูกทิ้งรวมไปกับขยะทั่วไป เมื่อปราศจากการก ากับดูแลจากภาครัฐแล้วนั้น 
การด าเนินการน าชิ้นส่วนซากกลับมาใช้ประโยชน์ใหม่ย่อมเป็นไปในลักษณะที่ใช้ค่าใช้จ่ายน้อยที่สุด
โดยไม่ค านึงถึงผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมทั้งที่สามารถป้องกันได้56 อย่างไรก็ตาม ในความเป็นจริงแล้ว
รถเมื่อสิ้นสุดการใช้งานนั้นก่อให้เกิดข้อกังวลด้านสิ่งแวดล้อมเกี่ยวกับการก าจัดและบ าบัดวัสดุและสาร
บางชนิดอย่างเหมาะสม โดยปัญหาด้านสิ่งแวดล้อมที่อาจเกิดขึ้นจากการบริหารจัดการซากรถอย่างไม่
เหมาะสมมีหลายประการ ได้แก่ การรั่วไหลของเหลวและสารท าความเย็น รวมถึงโลหะที่เป็นพิษต่าง 
ๆ ในระหว่างกระบวนการ เป็นต้น57 

เมื่ อ พิจารณาประกอบกับปริมาณการ ผลิต  ส่ งออก และใช้ รถ
ภายในประเทศที่ได้น าเสนอไปแล้วท าให้พิจารณาได้ว่าแม้ไทยจะเป็นประเทศที่ก้าวสู่การเป็นฐานการ

                                           
53 ขวัญชัย ลีเผ่าพันธุ์, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 26, น. 485. 
54 นุจรินทร์ รามัญกุล, ระเบียบ ELV, (ปทุมธานี : โรงพิมพ์บริษัทไทยเอฟเฟตพริ้นติ้ง

จ ากดั, 2548), น.2. 
55 ปเนต มโนมัยวิบูลย์, โทมัส ลิงควิสท์ และนาโอโกะ โทโจ, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 51, น. 

VIII. 
56 ปเนต มโนมัยวิบูลย์, “อะไรนะ? EPR? ความเข้าใจเบื้องต้นเกี่ยวกับหลักการขยาย

ความรับผิดชอบของผู้ผลิต,” สืบค้นเมื่อวันที่ 2 กุมภาพันธ์ 2558, จาก  http://www.chemtrack.or 
g/Doc/F321.pdf 

57 Jeff Staudinger and Gregory A. Keoleian, “Management of End-of-life 
Vehicles (ELVs) in the US,” p. 21, Accessed March 2, 2015, from http://css.snre.umich.e 
du/css_doc/CSS01-01.pdf  
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ผลิตยานยนต์ของโลกและประสบความส าเร็จทางเศรษฐกิจอย่างมากจากการส่งเสริมอุตสาหกรรม
ยานยนต์ สถิติการใช้รถยนต์ของประชาชนในระยะเวลาสิบปีที่ผ่านมาก็มีการขยายตัวอย่างรวดเร็ว แต่
ในทางกลับกัน ประเทศไทยยังไม่มีระบบการจัดการผลิตภัณฑ์อย่างครบวงจรในลักษณะที่พิจารณา
ตลอดวงจรชีวิตผลิตภัณฑ์โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อผลิตภัณฑ์สิ้นสุดการใช้งานกลายเป็นซากผลิตภัณฑ์ 
ซากรถในปัจจุบันได้รับการจัดการในลักษณะที่ไม่แตกต่างจากมูลฝอยทั่ว ๆ ไป 

โดยเหตุที่เป็นที่คาดหมายได้ว่าปริมาณซากรถในประเทศไทยจะมีจ านวน
เพ่ิมข้ึนอย่างมากในอนาคตอันใกล้และซากรถเป็นแหล่งทรัพยากรที่มีศักยภาพในการน ากลับมาใช้ใหม่
ได้ถึงกว่า 90% โดยน้ าหนัก เพื่อเป็นการป้องกันปัญหาการจัดการซากรถท่ีไม่เหมาะสมซึ่งจะก่อให้เกิด
ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมในระยะยาว และเพ่ือเป็นการใช้ประโยชน์ทรัพยากรธรรมชาติอย่างคุ้มค่า
ที่สุด ประเทศไทยจึงควรแก้ไขปัญหาซากรถโดยสร้างระบบในการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่
อย่างมีประสิทธิภาพเป็นส าคัญ ทั้งนี้ หากมีมาตรการกระตุ้นให้ทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้องหันมาสนใจต่อ
ปัญหาอย่างจริงจัง ซากรถก็จะไม่เป็นเพียงภาระแต่จะเป็นธุรกิจที่มีศักยภาพสูงที่ช่วยธ ารงสิ่งแวดล้อม
ไปพร้อมกัน58  

2.2.4.3 ผลกระทบของซากรถ 
จากข้อมูลและข้อพิจารณาส่วนประกอบของรถ วงจรชีวิตของรถ ที่ได้

น าเสนอไปแล้วข้างต้น ท าให้เห็นได้ว่ารถเป็นผลิตภัณฑ์ขนาดใหญ่ที่มีโครงสร้างซับซ้อน ประกอบด้วย
ระบบที่ขับเคลื่อนไปด้วยชิ้นส่วนที่ท าจากวัสดุต่าง ๆ มากมาย รวมทัง้สารเคมี รถที่การใช้งานสิ้นสุดลง
จึงเป็นแหล่งของทรัพยากรที่มีค่าซึ่งมีศักยภาพในการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ได้ ในขณะเดียวกันแม้
การใช้งานรถจะสิ้นสุดลง แต่สารเคมีที่เป็นส่วนประกอบก็ยังคงเหลือความเป็นอันตรายในตัวเองอยู่ 
ซึ่งอาจก่อให้เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมได้หากได้รับการจัดการอย่างไม่ถูกวิธี59 

(1) ด้านทรัพยากรธรรมชาติ 
ดังได้กล่าวไปแล้วในหัวข้อ 2.2.2 ว่ารถเป็นผลิตภัณฑ์ที่ก่อให้ เกิด

ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมตลอดวัฏจักรชีวิต ก่อนหน้าที่รถจะถูกใช้ขับขี่บนถนน ทรัพยากรธรรมชาติ
จ านวนมากได้ถูกถลุงเพ่ือใช้เป็นวัตถุดิบพ้ืนฐานในการผลิต 

                                           
58 นุจรินทร์ รามัญกุล, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 54, น. 2. 
59 อดิศักดิ์ ทองไข่มุกต์ และ สุณี ปิยะพันธุ์พงศ์, “ของเสียที่เป็นอันตราย,” สารานุกรม

ไทยส าหรับเยาวชนโดยพระราชประสงค์ในพระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัว เล่มที่ 17. (2536), สืบค้น
เมื่อวันที่ 5 มีนาคม 2558, จาก http://kanchanapisek.or.th/kp6/sub/book/book.php?boo 
k=17&chap=5&page=t17-5-infodetail02.html 
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ภาพที่ 2.6 วงจรชีวิตของรถ, Volkswagen AG Group Research Environmental Affairs 

Product, “The Life Cycle of a Car–Environmental Commendations Document 
Progress,” Accessed April 4, 2015, from http://www.volkswagenag.com/content/vwcor 
p/info_center/en/publications/2012/07/The_Life_Cycle_of_a_Car.bin.html/binarystora

geitem/file/vw_basisbrochure_gb(1).pdf 
 
แหล่งทรัพยากรที่ เป็นแหล่ งของวัตถุดิบ วัสดุ  และเชื้อเพลิ ง ใน

อุตสาหกรรมส่วนใหญ่นั้นเป็นแหล่งทรัพยากรที่หมดเปลืองไม่เกิดขึ้นใหม่และได้มาจากแหล่ง
ทรัพยากรธรณี เช่น แร่ ซึ่งเกิดขึ้นอย่างเฉพาะเจาะจงตามลักษณะทางธรณีวิทยาและมีปริมาณจ ากัด
แน่นอนปริมาณหนึ่ง ดังจะเห็นได้จากข้อมูลจะส่วนประกอบของรถว่ากว่า 3 ใน 4 ของน้ าหนักรถมา
จากโลหะ การใช้ทรัพยากรเป็นวัตถุดิบในกระบวนการผลิตทางอุตสาหกรรมหรือกระบวนการใด ๆ จึง
อาจก่อให้เกิดความเสื่อมโทรมของแหล่งทรัพยากรได้ แม้ว่าแร่และโลหะจะสามารถเก็บกลับคืน
น ามาใช้ใหม่ได้อีกครั้งหลังจากการใช้ครั้งก่อนหน้าสิ้นสุดลง แต่หากการบริโภคเกิดขึ้นอย่างไม่
ระมัดระวัง ฟุ่มเฟือย และไม่เป็นไปตามแนวทางของการใช้ทรัพยากรที่มีประสิทธิภาพ ทรัพยากร
เหล่านี้ก็จะมีปริมาณลดลงและเสื่อมโทรมอย่างรวดเร็ว จนกระท่ังถึงระดับที่ไม่สามารถใช้ประโยชน์ได้
อีกในอนาคต60 

                                           
60 ขวัญชัย ลีเผ่าพันธุ์, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 26, น. 2. 
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ยิ่งในสถานการณ์ที่ความต้องการใช้รถเพ่ิมสูงขึ้นอย่างรวดเร็วในปัจจุบัน
แล้วด้วยนั้น หากไม่มีมาตรการในการจัดการที่มีประสิทธิภาพ ทรัพยากรธรรมชาติที่ใช้เป็นวัตถุดิบใน
การผลิตทั้งหลายก็จะทยอยหายไปจากระบบและหมดไปในที่สุด ด้วยเหตุนี้ทางเลือกหนึ่งในการแก้ไข
ปัญหาก็คือการท าให้อายุใช้งานของแหล่งทรัพยากรยาวนานที่สุดซึ่งการเก็บกลับคืนและน ากลับมาใช้
ใหม่เป็นหนึ่งในกลไกส าคัญที่จะช่วยยืดอายุการใช้งานของแหล่งทรัพยากรปฐมภูมิได้61 โดยเมื่อมีการ
น าทรัพยากรกลับมาใช้ใหม่ ปริมาณทรัพยากรโดยรวมที่ไหลเวียนอยู่ในวงจรการใช้ประโยชน์จะ
มากกว่าปริมาณส ารองที่มีอยู่ตามธรรมชาติ ยิ่งมีอัตราการน ากลับมาใช้ใหม่มากเท่าใดก็จะยิ่งท าให้
ปริมาณการไหลเวียนของทรัพยากรก็จะเพ่ิมมากข้ึนตามไปด้วย62 ในการรีไซเคิลซากรถ 1 คันสามารถ
มีส่วนช่วยอนุรักษ์แร่เหล็ก ถ่านหิน และหินปูนได้ถึง 2,500 1,000 และ 40 ปอนด์ ตามล าดับ63  

 
ตารางที่ 2.2 พลังงานที่ประหยัดได้ต่อหน่วยของวัสดุที่เก็บกลับคืนได้จากขยะมูลฝอย 

ประเภทโลหะ พลังงานที่ต้องใช้ต่อโลหะ 1 ตัน (109 kJ) ศักยภาพการประหยัด 
(ร้อยละ) จากสินแร่ จากขยะมูลฝอย 

เหล็ก 52 7 86 

อะลูมิเนียม 265 10 96 

ทองแดง 75 7 92 
ที่มา: Franklin, W. E. et al, “Potential energy conservation from recycling metals in urban 
solid wastes,” In The Energy Conservation Papers, ed. Robert H. Williams (Cambridge: 
Ballinger, 1975), p. 1-2 อ้างถึงใน ขวัญชัย ลีเผ่าพันธุ์, การเก็บกลับคืนทรัพยากรและน ากลับมาใช้
ใหม,่ (กรุงเทพฯ: ส านักพิมพ์แห่งจุฬาลงกรณ์วิทยาลัย, 2553), น. 45. 

นอกจากนี้ การผลิตชิ้นส่วนและการประกอบรถแต่ละคันใช้พลังงานมาก
ถึงราว 34,000 ล้านจูล64 การหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่นอกจากจะช่วยยืดอายุการใช้งานของ

                                           
61 เพ่ิงอ้าง, น. 6. 
62 เพ่ิงอ้าง, น. 42. 
63 Department of Ecology, “Vehicle Recycling Manual A Guide for Vehicle 

Recyclers,” p. 2, Accessed January 4, 2016, from www.ecy.wa.gov/pubs/97433.pdf 
 64 J.L Sulivan, A. Burnham, and M. Wang, “Energy-Consumption and Carbon 

-Emission Analysis of Vehicle and Component Manufacturing,” p. 26, Accessed January 
4, 2016, from https://gre et.es.anl.gov/files/vehicle_and_components_manufacturing  
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แหล่งทรัพยากร หลีกเลี่ยงของเสียที่จะต้องเหลือทิ้งจากกระบวนการผลิตขั้นต้นแล้ว ยังเป็นการลด
ต้นทุนและประหยัดพลังงานที่จะต้องใช้ในการผลิตวัตถุดิบจากแหล่งปฐมภูมิอีกด้วยเนื่องจาก
โดยทั่วไปวัตถุดิบที่ได้จะมีต้นทุนการผลิตและใช้พลังงานในการคัดแยกปรับปรุงคุณภาพเพ่ือผลิต
วัตถุดิบน้อยกว่าการผลิตวัตถุดิบจากแหล่งปฐมภูมิ  การผลิตโลหะจากแร่จากแหล่งปฐมภูมิเป็น
กระบวนการที่ใช้พลังงานสูงดังจะเห็นได้จากตารางที ่2.265 การรีไซเคิลซากรถช่วยประหยัดน้ ามันราว 
85 ล้านบาร์เรลที่จะต้องใช้ในการผลิตชิ้นส่วนใหม่66 ส่วนการรีไซเคิลเหล็กกล้าซึ่งเป็นส่วนประกอบ
หลักของรถนั้นช่วยประหยัดพลังงานถึง 75 % หรือใช้พลังงานเพียง 25 % ของพลังงานที่จ าเป็นต้อง
ใช้ในกระบวนการผลิตที่เริ่มจากเหล็กกล้าบริสุทธิ์67 ทั้งยังช่วยลดมลพิษทางอากาศได้ 86% ลดการใช้
น้ าได้ 40% ลดมลพิษทางน้ าและของเสียที่จะเกิดขึ้นจากการท าเหมืองได้ถึง 97%68  

ในท้ายที่สุดแล้ว การจัดการกับซากรถที่สิ้นสุดการใช้งานแล้วโดยการ
หมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่อย่างถูกต้อง แทนการขายเป็นซากหรือลักลอบจอดทิ้งไว้ข้างทางนั้นยังเป็น
การท าให้สามารถใช้ประโยชน์จากซากรถได้สูงสุดและเป็นการหลีกเลี่ยงผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมที่
จะเกิดขึ้นจากการจัดการซากรถอย่างไม่ถูกต้องที่ค านึงถึงผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจเป็นหลัก ทั้งยังลด
ภาระของภาครัฐในการจัดการกับซากรถในฐานะที่เป็นขยะอีกด้วย 

(2) ด้านสภาพแวดล้อมและสุขภาพอนามัยของมนุษย์ 
แม้การใช้งานจะสิ้นสุดลงแล้วซากรถก็ยังคงเหลือความเป็นอันตรายใน

ตัวเองอยู่ เช่น ซากแบตเตอรี่รถเก่าอาจมีน้ ากรดและมีสารโลหะหนักพวกตะกั่วเหลืออยู่ น้ ามันเครื่อง 
น้ ามันเบรกที่ใช้ในรถก็ยังคงความเป็นสารไวไฟหรือสารกัดกร่อน69 จึงจ าเป็นต้องมีมาตรการจัดการที่
เหมาะสมโดยไม่ปล่อยให้ทิ้งซากรถหรือชิ้นส่วนปนเปื้อนที่ไม่เป็นที่ต้องการโดยปราศจากการควบคุม 
ทั้งนี้ของเสียจากซากรถที่ไม่ได้รับการจัดการอย่างถูกต้องและกลายเป็นขยะอาจส่งผลกระทบต่อ
สภาพแวดล้อมหลายประการตั้งแต่การก่อให้เกิดทัศนะอุจาด ความร าคาญ ไปจนถึงมลพิษต่อ
สิ่งแวดล้อม  

                                           
65 ขวัญชัย ลีเผ่าพันธุ์, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 26, น. 45, 56. 
66 Department of Ecology, supra note 63, p. 2. 
67 MTEC, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 12. 
68 Department of Ecology, supra note 63, p. 2. 
69 อดิศักดิ์ ทองไข่มุกต์ และ สุณี ปิยะพันธุ์พงศ์, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 59. 
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ขยะมูลฝอยเป็นสาเหตุส าคัญที่ท าให้เกิดมลพิษของดิน มลพิษของน้ า 
และมลพิษของอากาศซึ่งอาจเกิดขึ้นได้ทั้งจากมลสารที่มีอยู่ในขยะและพวกแก๊สหรือไอระเหย 70 การ
ใช้ดินเป็นแหล่งทิ้งวัสดุเหลือใช้และการทิ้งของเหลวที่มีสารมลพิษในปริมาณสูงลงไปในดินเป็นการ
สะสมสารมลพิษในดิน เมื่อเกินความสามารถที่ดินจะอุ้มรับไว้ ดินก็จะปลดปล่อยสารมลพิษเหล่านั้น
ออกสู่สิ่งแวดล้อมไม่ว่าจะเป็นในรูปสารอินทรีย์ ไนโตรเจนหรือฟอสฟอรัส หรือธาตุพิษ สารมลพิษ
เหล่านี้แพร่กระจายสู่สิ่งแวดล้อมได้ในรูปสารละลายหรือสารแขวนลอยในน้ าในดิน น้ าในดินเป็น
ตัวการแพร่กระจายสารมลพิษได้ด้วยปัจจัยต่าง ๆ เช่น ความชื้นและละอองน้ าจากดินที่มีสารมลพิษ
ปนเปื้อน การสะสมในแหล่งน้ าโดยการไหลบ่าหน้าดิน การลงสู่แหล่งน้ าใต้ดิน การสะสมในพืชที่ดูดกิน
สารพิษนั้นซึ่งอาจถึงระดับที่เป็นพิษได้ ส่วนพืชที่ไม่แสดงอาการเป็นพิษแต่มีปริมาณธาตุพิษสูงก็เป็น
ตัวส่งถ่ายธาตุเหล่านี้ในโซ่อาหาร เป็นต้น บริเวณท่ีดินประมาณ 63 ไร่ที่ถูกใช้เป็นแหล่งทิ้งวัสดุเหลือใช้
ใหม่ ๆ อาจมีน้ าชะละลายได้ถึง 80 ลบ.ม./วัน และมีค่า BOD ถึง 7,000 มก./ล. ซึ่งเทียบเท่ากับน้ า
เสียที่เกิดจากบ้านเรือน 100 คน71 จากการที่มนุษย์น าสารมลพิษมาแพร่กระจาย กระตุ้นอัตราการ
แพร่กระจายที่เคยอยู่ในสภาพสมดุลในธรรมชาติ ตลอดจนการสังเคราะห์สารพิษน ามาแพร่กระจายสู่
สิ่งแวดล้อม ในที่สุดแล้วก็จะเป็นอันตรายย้อนกลับสู่มนุษย์เอง  
 
ตารางที่ 2.3 ลักษณะการกระท าของสารพิษต่าง ๆ 

ลักษณะการกระท าของ
สารพิษ 

รายละเอียด สารพิษ 

1. ท า อันตรายต่ อระบบ
หายใจ 

ฝุ่นจะถูกสูดเข้าปอดซึ่งโดยมากจะไม่ละลายท า
ให้เกาะบนผิวปอด เมื่อเกิดการระคายเคือง
ปอดก็จะสร้างเยื่อพังผืดท าให้ส่วนนั้นไม่ได้ท า
หน้าที่ท าให้เหนื่อยหอบง่ายจนอาจถึงตายได้ 

ฝุ่นถ่านหิน ฝุ่นวัสดุ
ก่อสร้าง ฝุ่นดินทราย 
ใยแอสเบสทอส 

2. ท าให้ขาดอากาศหายใจ ไปแทนที่ออกซิเจนท าให้ร่างกายไม่สามารถ
ใช้ออกซิเจนได ้

ก๊ า ซ  CO2, CO, N2, 

cyanide 

                                           
70 เทศบาลต าบลขัวมุง, “ความรู้เกี่ยวกับขยะ,” สืบค้นเมื่อวันที่ 15 มีนาคม 2559, จาก 

http://www.khuamung.go.th/index.php?_mod=dGlw&no=8 
71 ศุภมาศ พนิชศักดิ์พัฒนา, ภาวะมลพิษของดินจากการใช้สารเคมี , พิมพ์ครั้งที่ 3 

(กรุงเทพฯ : ส านักพิมพ์มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์, 2545), น. 6-9, 207. 



29 
 

3. ท าให้เกิดการระคายเคือง ต่อผิ วหนั ง  เกิดอาการคัน  แสบ ร้ อน 
บาดแผลพุพอง 

กรดและด่ า ง  ก๊ าซ
คลอรีน ก๊าซซัลเฟอร์
ไ ด อ อ ก ไ ซ ด์  ก๊ า ซ
แอมโมเนีย 

4. ท า อันตรายต่ อระบบ
สร้างโลหิต 

ยับยั้งไม่ให้สร้างโลหิตหรือท าให้โลหิตจาง
และกลายเป็นมะเร็งในเม็ดเลือด เช่น สาร
ตะกั่วไปกดไขกระดูกท าให้ไม่สามารถสร้าง
เม็ดเลือดแดงปกติ, สารเบนซินเป็นตัวท า
ละลายท าให้เกิดโลหิตจางและกลายเป็น
มะเร็งในเม็ดเลือด 

ส า ร ต ะ กั่ ว ,  ส า ร
เบนซิน 

5. ท า อันตรายต่ อระบบ
ประสาท 

ท าให้เวียนศีรษะ มึนงง มือสั่น ควบคุม
อารมณ์ไม่ได้ ความจ าเสื่อม 

ตะกั่ว ปรอท อีเธอร์
คลอโรฟอร์ม เบนซิน  

6. ท าอันตรายต่อกระดูก ท าให้กระดูกเปราะและเสียรูปร่าง แคดเมียม ฟอสฟอรัส 

7. ท าให้เกิดมะเร็ง  ท าให้ระบบควบคุมการสร้างเซลล์ผิดปกติ
ซึ่งก่อให้เกิดเนื้องอกที่ท าให้เซลล์ปกติไม่
สามารถท าหน้าที่ได้และแพร่กระจายได้
ทางกระแสโลหิตและน้ าเหลือง 

สารกัมมันตภาพรังสี 
สารหนู ใยหิน นิกเกิล 
เบนซิน ไวทิลคลอไรด์ 
เป็นต้น 

8. ท าให้เกิดการผิดปกติทาง
พันธุกรรม 

ท าอันตรายต่อโครโมโซมของเซลล์ไข่ของ
มารดาหรือสเปิร์มของบิดา เมื่อตัวอ่อนมี
โครโมโซมผิดปกติท าให้แท้งได้  

สารก าจัดวัชพืช สาร
ก าจั ดแมลง  โลหะ
หนักบางชนิด  

9. ท าให้เกิดการ
เปลี่ยนแปลงกระบวนการเม
ตาบอลิซึม 

ท าให้เกิดการสะสมของสาร 
Acetylcholine เป็นอันตรายต่อชีวิตได้ 

สาร 
Organophosphate, 
Carbamate 

10. ท าให้ทารกพิการ ท าอันตรายต่อทารกในครรภ์ช่วงที่มีการ
สร้างและเติบโตของอวัยวะซึ่งอาจท าให้
ทารกคลอดออกมาไม่สมบูรณ์ เช่น ปาก
แหว่ง แขนขาด้วน หรือตาย  

สารท าละลายหลาย
ชนิด สารก าจัดวัชพืช 

ที่มา: ดัดแปลงข้อมูลจาก เกรียงศักดิ์ อุดมสินโรจน์, ของเสียอันตราย, พิมพ์ครั้งที่ 2 (นนทบุรี: ม.ป.พ., 
2553), น. 187-188.  
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เมื่อสารพิษเข้าสู่ร่างกายมนุษย์ถึงระดับหนึ่งก็จะท าให้เกิดพิษโดยเป็น
ปฏิกิริยาทางชีวเคมีระหว่างสารเคมีในร่างกายกับสารเคมีที่รับเข้าไปท าลายเซลล์และอวัยวะต่าง ๆ ท า
ให้อวัยวะไม่สามารถท าหน้าที่ตามปกติซึ่งส่งผลให้สุขภาพทรุดโทรมจนถึงขั้นเสียชี วิตได้ ผลกระทบ
ของสารพิษต่าง ๆ ที่อาจเกิดข้ึนกับมนุษย์สามารถเห็นได้จากตารางที่ 2.3 นอกจากนี้หากสารพิษที่เข้า
สู่ร่างกายมีหลายชนิดก็อาจท าให้สารต่าง ๆ มีพิษร่วมกันซึ่งอาจท าให้มีพิษมากหรือน้อยก็ได้ขึ้นอยู่กับ
ชนิดของสารพิษ  

 (3) ด้านเศรษฐกิจ 
ดังได้กล่าวไปแล้วว่ารถซึ่งเป็นหนึ่งในผลิตภัณฑ์ยานยนต์ที่ประกอบด้วย

ชิ้นส่วน วัสดุ และระบบอันซับซ้อนอาจท าให้สิ่งแวดล้อมปนเปื้อนอันส่งผลกระทบต่อมนุษย์อย่าง
หลีกเลี่ยงไม่ได้เมื่อการใช้งานสิ้นสุดลงหากไม่ได้รับการจัดการอย่างถูกต้อง และการผลิตรถยนต์แต่ละ
คันจ าต้องใช้พลังงานและทรัพยากรจ านวนมากเป็นวัตถุดิบในการผลิตนั้น บรรดาประเทศที่พัฒนา
แล้วต่างประสบปัญหาการจัดการขยะจากซากรถและการลดน้อยลงของทรัพยากรธรรมชาติ
โดยเฉพาะแร่ธาตุซึ่งเป็นทรัพยากรธรรมชาติที่ใช้แล้วหมดสิ้นไป จึงได้หันมาตระหนักถึงความส าคัญ
ของปัญหาและหาทางออก  

สังคมโลกปัจจุบันได้ให้ความสนใจกับผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมอย่างมาก
โดยเฉพาะในประเทศที่พัฒนาแล้ว เช่น สหภาพยุโรป อเมริกา หรือญี่ปุ่น ที่มีการประกาศใช้
กฎระเบียบต่าง ๆ เพ่ิมขึ้นเพ่ือกลั่นกรองผลิตภัณฑ์ที่จะน าเข้าไปจ าหน่ายยังกลุ่มประเทศเหล่านั้น
นอกเหนือจากการประกาศใช้ ISO ต่าง ๆ72 ส าหรับผู้ประกอบการไทย ไม่ช้าก็เร็ว ผลิตภัณฑ์ต่าง ๆ ที่
มีการส่งออกในปริมาณมากจะต้องได้รับผลกระทบจากมาตรการทางสิ่งแวดล้อมต่าง ๆ นี้อย่างไม่
สามารถหลีกเลี่ยงได้ โดยเฉพาะสินค้าในกลุ่มไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ และยานยนต์73 ทั้งนี้ มาตรการ
ต่างประเทศในส่วนที่เกี่ยวข้องกับซากรถได้แก่กฎระเบียบว่าด้วยซากรถของสหภาพยุโรป ซึ่งได้
กลายเป็นแม่แบบและมีอิทธิพลในการก าหนดมาตรการในการจัดการซากรถแก่ประเทศอ่ืน ๆ ในเวลา
ต่อมา กฎระเบียบฉบับนี้ได้อาศัยการก าหนดเป้าหมายแก่ผู้ผลิตหรือผู้น าเข้าในการหมุนเวียน
ทรัพยากรจากซากรถกลับมาใช้ใหม่ให้ได้ตามสัดส่วนที่ก าหนดเป็นหนึ่งในมาตรการส าคัญเพ่ือลดของ

                                           
72 อรรคเจตน์ อภิขจรศิลป์ และปริญญ์ บุญกนิษฐ, “การออกแบบและพัฒนาผลิตภัณฑ์

อย่างยั่งยืน,” 3 Engineering Today, 35 (พฤศจิกายน 2548).  
73 กรมโรงงานอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม , แนวปฏิบัติ ในการจัดท า

ฐานข้อมูลวัฏจักรชีวิตผลิตภัณฑ์ : อุตสาหกรรมยางส าหรับยานยนต์, (กรุงเทพฯ : ม.ป.พ., 2553), น. 
ก-11. 
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เสียจากซากรถ โดยรถที่จะจ าหน่ายในกลุ่มประเทศสหภาพยุโรปได้จะต้องผ่านการตรวจสอบใน
มาตรการด้านสิ่งแวดล้อมต่าง ๆ ที่ก าหนดไว้   

จึงอาจกล่าวได้ว่าในปัจจุบันมาตรการทางการค้าที่มิใช่ภาษีได้เข้ามามี
บทบาทส าคัญต่อผู้ประกอบการไทยมากขึ้นอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ มาตรการเหล่านี้มิได้เป็นข้อบังคับ
ส าหรับการประกอบกิจการหรือเป็นข้อห้าม ข้อบังคับให้ปฏิบัติส าหรับการผลิตสินค้าส าหรับ
ผู้ประกอบการในประเทศไทย หากแต่กฎ ระเบียบ หรือมาตรการเหล่านี้เป็นข้อจ ากัดหรือข้อกีดกัน
ทางการค้าส าหรับผู้ประกอบการที่จะส่งออกสินค้าเพ่ือไปแข่งขันทางการค้าในเวทีการค้าระดับโลก74 
แม้ว่าผู้ผลิตรถยนต์และชิ้นส่วนรถยนต์ในประเทศไทยจะไม่ได้ท าการค้ากับกลุ่มประเทศเหล่านี้ แต่จริง 
ๆ แล้วผลกระทบเหล่านี้มีลักษณะการเกิดเป็นห่วงโซ่อุปทานไปยังผู้ประกอบการทั่วโลก (Global 
supply chain) โดยเฉพาะผู้ประกอบการของประเทศไทยซึ่ งส่วนใหญ่ เป็นผู้ รับ เหมาช่วง 
(Subcontract) กล่าวคือแม้ผู้ประกอบการของไทยอาจไม่ได้ผลิตสินค้าส่งให้แก่ลูกค้าในกลุ่มประเทศ
ที่ออกกฎระเบียบโดยตรง แต่ผู้ประกอบการของไทยจ าเป็นต้องผลิตสินค้าส่งให้แก่ประเทศท่ีท าการค้า
กับกลุ่มประเทศดังกล่าว ดังนั้นแรงขับเคลื่อนจากประเทศที่ท าการค้ากับประเทศเหล่านั้นย่อมต้องมี
ผลกับประเทศไทยตามมาด้วย บริษัทต่างชาติที่จ้างผลิตชิ้นส่วน เช่น สายไฟ แผ่นวงจรต่าง ๆ ใน
ประเทศไทยย่อมต้องบังคับผู้ประกอบการไทยให้ผลิตสินค้าให้ได้ตรงตามข้อก าหนด ซึ่งหาก
ผู้ประกอบการไทยไม่สามารถด าเนินการตามข้อก าหนดดังกล่าวได้ บริษัทต่างชาติย่อมไปหา
ผู้ประกอบการรายอ่ืน ๆ ที่ท าได้ ซึ่งอาจเป็นประเทศเพ่ือนบ้านของไทย เช่น มาเลเซีย สิงคโปร์ 
เวียดนาม ไปจนถึงอินเดีย เป็นต้น อันเป็นการสูญเสียตลาดที่มีอยู่ส าหรับผู้ประกอบการที่ท าการค้าอยู่
แล้วและยังเป็นการเสียโอกาสในการขยายตลาด75 ไปยังประเทศที่พัฒนาแล้วอีกด้วย  

ด้วยเหตุนี้ จึงจ าเป็นอย่างยิ่งที่ประเทศไทยในฐานะที่เป็นฐานการผลิต
รถยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์แห่งหนึ่งของโลกและถืออุตสาหกรรมยานยนต์เป็นหนึ่งในอุตสาหกรรม
หลักของประเทศจะต้องให้ความสนใจ ถึงเวลาแล้วที่ผู้ผลิตยานยนต์และชิ้นส่วนในประเทศไทยจะต้อง
ตระหนักในเรื่องนี้ ควรมีการศึกษา และวางแผนเตรียมการพัฒนาผลิตภัณฑ์ ตลอดจนกระบวนการ
ผลิตให้สอดรับกับแนวโน้มข้อบังคับด้านซากรถ76 รวมถึงการให้ความส าคัญกับการประเมินวัฎจักร

                                           
74 เพ่ิงอ้าง, น. ก-2. 
75 อรรคเจตน์ อภิขจรศิลป์ และปริญญ์ บุญกนิษฐ, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 72, น. 35. 
76 ธนวัฒน์ บุญประดิษฐ์ , “การออกแบบยานยนต์และชิ้นส่วนในอนาคตอันใกล้ต้อง

ค านึงถึงสิ่งแวดล้อมและสามารถรีไซเคิลได้จริงหรือ?,” 3 Engineering Today, 26 (กุมภาพันธ์ 
2548). 
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ชีวิตผลิตภัณฑ์และกิจกรรมต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง เช่น การออกแบบเพ่ือสิ่งแวดล้อม แนวคิดการหาสาร
ทดแทน และแนวปฏิบัติในการน ากลับมาใช้ใหม่ เพ่ือเป็นการรู้เท่าทันการเปลี่ยนแปลงในระดับสากล
และยังเป็นการช่วยรักษาสิ่งแวดล้อมภายในประเทศให้ยั่งยืนต่อไปด้วย77 

 
2.3 การหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ 
 

2.3.1 ความหมายของการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ 
การหมุนเวียนทรัพยากรกลับมาใช้ใหม่ (Resource Recovery) หมายถึงการสกัด

วัสดุไม่ใช้แล้วมาใช้ใหม่ด้วยวิธีการเฉพาะอย่างต่อไป ซึ่งแนวทางการหมุนเวียนทรัพยากรกลับมาใช้
ใหม่ที่เป็นที่รู้จักกัน ได้แก่ การน ากลับมาใช้ใหม่หรือที่เรียกอีกอย่างหนึ่งว่าการรีไซเคิล การหมักท าปุ๋ย 
เป็นต้น78 เพ่ือที่จะใช้ประโยชน์สูงสุดจากผลิตภัณฑ์ ชะลอการบริโภคทรัพยากรปฐมภูมิ และลด
ปริมาณของเสียที่จะเกิดขึ้น79 การเก็บคืนทรัพยากรและน ากลับมาใช้ใหม่เป็นการเก็บกลับคืนจาก
แหล่งทุติยภูมิที่เกิดขึ้นหลังจากการใช้ทรัพยากรนั้น ๆ ที่ได้จากแหล่งปฐมภูมิอันเกิดขึ้นตามธรรมชาติ
หมดอายุการใช้งานลงหรือเหลือทิ้ง แหล่งทุติยภูมิดังกล่าวหมายถึงแหล่งของเสียหรือของใช้แล้วทิ้ง
แล้ว แหล่งผลิตภัณฑ์ด้อยคุณภาพที่คัดทิ้ง เศษวัสดุและกากเหลือทิ้ง รวมถึงซากรถยนต์ยานพาหนะท่ี
หมดอายุการใช้งาน เป็นต้น ทั้งนี้ ขอบเขตของการเก็บกลับคืนและน ากลับมาใช้ใหม่ในความหมาย
อย่างกว้างอาจครอบคลุมตั้งแต่การลดปริมาณของเสียเศษวัสดุเหลือทิ้ง การใช้ซ้ าในรูปของผลิตภัณฑ์
หรือชิ้นส่วนผลิตภัณฑ์ การใช้ในรูปวัตถุดิบหรือวัสดุที่คัดแยกได้ในกระบวนการเดิมหรือกระบวนการ
ใหม่ การเก็บคืนและใช้พลังงานความร้อนจากของเสีย ไปจนถึงการลดมลพิษจากของเสียเศษวัสดุ
เหลือทิ้งสุดท้าย80   

การน ากลับมาใช้ใหม่ ซึ่งเป็นแนวทางหนึ่งในการหมุนเวียนทรัพยากรกลับมาใช้
ใหม่ แบ่งออกได้เป็น 3 ประเภท ดังนี้81  

                                           
77 อรรคเจตน์ อภิขจรศิลป์ และปริญญ์ บุญกนิษฐ, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 72, น. 35. 
78 “Resource Recovery,” Accessed June 5,  2015, from http://www.recolog 

y.com/index.php/resource-recovery 
79 “Resource Recovery,” Accessed June 5, 2015, from http://en.wikipedia. 

org/wiki/Resource_recovery  
80 ขวัญชัย ลีเผ่าพันธุ์, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 26, น. 3. 
81 สุเมธ ไชยประพัทธ์ และ พิรียุตม์ วรรณพฤกษ์, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 17, น. 120-121. 
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1) การน ามาใช้ใหม่โดยการผ่านกระบวนการผลิตและแปรรูปขั้นปฐมภูมิ คือเป็น
การน ามูลฝอยหรือวัสดุมาผลิตเป็นผลิตภัณฑ์ที่มีลักษณะคล้ายคลึงหรือเป็นชนิดเดียวกับวัสดุเดิม มี
คุณภาพเหมือนหรือใกล้เคียงผลิตภัณฑ์เดิมให้มากที่สุด เช่น การน ากระดาษส านักงานมาผลิตเป็น
กระดาษส านักงานใหม่ การน าขวดแก้วเดิมมาหลอมแล้วขึ้นรูปเป็นขวดแก้วใหม่ ซึ่งการน ามูลฝอย
กลับมาใช้ใหม่ประเภทนี้ถือว่ามีคุณค่าหรือใช้ประโยชน์ที่ยังคงอยู่ในวัสดุนั้นสูงและคุ้มค่ากว่าการน า
กลับมาใช้ใหม่ประเภทอ่ืน 

2) การน ากลับมาใช้ใหม่โดยการผ่านกระบวนการผลิตและแปรรูปขั้นทุติยภูมิ คือ
การน ามูลฝอยหรือวัสดุที่ต้องการจะน ากลับมาใช้ใหม่มาผลิตเป็นผลิตภัณฑ์ชนิดใหม่ซึ่ งมีคุณสมบัติ
ด้อยกว่าผลิตภัณฑ์เดิม เช่น การน ากระดาษมาใช้เป็นวัตถุดิบในการผลิตฝ้าเพดาน การน าพลาสติกมา
ผลิตเป็นแผ่นไฟเบอร์กลาสหรือพรม การน ากลับมาใช้ใหม่ประเภทนี้อาจท าให้คุณภาพของวัสดุลดลง
จากวัสดุเดิมได้บ้าง ทั้งนี้ปัจจัยส าคัญที่ท าให้ไม่สามารถน าไปผลิตเป็นสินค้ าประเภทเดิมคือการ
ปนเปื้อนหรือความบริสุทธิ์ของวัสดุที่แยกได้ ซึ่งขึ้นอยู่กับประเภทวัสดุ รวมถึงระบบการรวบรวมและ
การคัดแยก 

3) การน ากลับมาใช้ใหม่โดยการผ่านกระบวนการผลิตขั้นตติยภูมิ คือ การน ามูล
ฝอยหรือวัสดุมาสกัดหรือผ่านกระบวนการเพ่ือน าสารเคมีหรือพลังงานที่มีในวัสดุไปใช้ประโยชน์อย่าง
อ่ืน เช่น การสกัดสารตะกั่วจากแบตเตอรี่ที่ใช้แล้วหรือสิ้นสุดการใช้งานแล้ว การหมักมูลฝอยอินทรีย์
เพ่ือน าก๊าซชีวภาพมาใช้ประโยชน์ในการผลิตกระแสไฟฟ้า การน ามูลฝอยกลับมาใช้ใหม่ประเภทนี้จะ
ท าให้สูญเสียสภาพเดิมและไม่สามารถน ากลับมาเป็นวัตถุดิบในการผลิตได้อีก การน ากลับมาใช้ใหม่
รูปแบบนี้จะใช้กับวัสดุที่มีการปนเปื้อนค่อนข้างสูงจนต้องน าไปสู่กระบวนการแยกองค์ประกอบ
ออกมาในกรณีที่มีความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ และหากไม่คุ้มค่าก็จะน าไปใช้ในวัตถุประสงค์อ่ืนแทน 

2.3.2 แนวทางในการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ 
การน าทรัพยากรที่ยังมีค่าจากซากรถกลับมาใช้ใหม่เป็นเรื่องที่หลายประเทศให้

ความสนใจในปัจจุบันเนื่องจากจะลดปริมาณของเสียเหลือทิ้งน้อยลงและเป็นการใช้แหล่งทรัพยากร
ปฐมภูมิได้นานขึ้น การจัดการซากรถในประเทศกลุ่มยุโรปและสหรัฐอเมริกา รวมทั้งญี่ปุ่นได้ก้าวหน้า
ไปมากและเป็นทศิทางที่เป็นไปเพื่อการใช้ทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพ82 

กระบวนการรีไซเคิลซากรถในหลาย ๆ ประเทศนั้นมีลักษณะเกือบใกล้เคียงกัน
มาก ไม่ว่าจะมีระบบการบริหารจัดการซากรถตามกฎหมายในแบบใด โดยภายหลังจากที่มีการเก็บ
รวบรวมซากรถแล้ว กระบวนการรีไซเคิลจะเริ่มต้นด้วยขั้นตอนการถอดรื้อ (dismantling) ซึ่งจะมีการ

                                           
82 ขวัญชัย ลีเผ่าพันธุ์, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 26, น. 481. 
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คัดแยกส่วนประกอบที่เป็นอันตราย เช่น แบตเตอรี่ตะก่ัวกรด น้ ามันเครื่อง และก๊าซที่เหลือจากเครื่อง
ท าความเย็น เป็นต้น จากชิ้นส่วนต่าง ๆ เป็นอันดับแรก จากนั้นจึงท าการคัดแยกวัสดุมีค่าและสามารถ
รีไซเคิลได้ ได้แก่ เครื่องยนต์ ยางรถยนต์ กันชน เพ่ือน าไปใช้ประโยชน์อีกครั้ง ทั้งนี้ในญี่ปุ่นกฎหมาย
จะก าหนดให้ต้องมีการคัดแยกถุงลมนิรภัยและก๊าซที่เหลือจากเครื่องท าความเย็น ส่วนในประเทศ
สหรัฐอเมริกา ในขั้นตอนการถอดรื้อนี้ก็จะมีการด าเนินการเก็บแยกชิ้นส่วนที่มีส่วนประกอบของ
ปรอท เช่น สวิตช์ โดยสมัครใจ ส าหรับในประเทศจีน ชิ้นส่วนที่คัดแยกออกมาในขั้นตอนการถอดรื้อ
มักจะถูกน าไปขายซ้ าหรือรีไซเคิลเป็นสินค้ามือสอง โดยภายหลังการด าเนินการถอดรื้อในสหภาพ
ยุโรปและญี่ปุ่นน้ าหนักซากรถจะลดลงถึง 55-70% ของน้ าหนักเดิม ทั้งนี้การคัดแยกวัสดุโดยละเอียด
นั้นเป็นสิ่งจ าเป็นเพ่ือที่จะลดปริมาณและหลีกเลี่ยงการปนเปื้อนสารอันตรายของเศษซากที่เหลือจาก
การบดตัด (ASR)83 ซึ่งจะได้กล่าวต่อไป  

ภายหลังที่ซากรถผ่านกระบวนการถอดรื้อแล้ว ซากรถขนาดใหญ่ที่เหลือก็จะถูก
บีบอัดส่งเข้าสู่เครื่องตัดย่อยให้มีขนาดชิ้นเล็กลงและผ่านกระบวนการคัดแยกด้วยกระแสลมเ พ่ือแยก
วัสดุเบาออกจากวัสดุหนัก ชิ้นส่วนที่เบา เช่น กันชนไฟเบอร์ กระจกเคลือบเงา และชิ้นส่วนที่เป็น
พลาสติกนั้นสามารถน ามาตัดเป็นชิ้นเล็ก ๆ แล้วน าเข้าเตาเผาเพ่ือให้พลังงานความร้อนในโรง
ปูนซีเมนต์หรือโรงไฟฟ้า ส่วนชิ้นส่วนที่หนัก เช่น เหล็กและโลหะต่าง ๆ ก็จะผ่านเครื่องแยกแม่เหล็ก
เพ่ือแยกโลหะกลุ่มเหล็กออกมา โดยอาจมีการน าเหล็กที่แยกได้ไปหลอมเป็นเหล็กบริสุทธ์เพ่ือน า
กลับมาใช้ใหม่ได้  ส่วนที่ ไม่ ใช่ โลหะจะแยกออกมาด้วยความหนาแน่นเปียก (Wet density 
separation) หรือวิธีลอยแร่ (Froth-flotation process) ส่วนที่เป็นโลหะนอกกลุ่มเหล็กจะถูกแยก
โดยเครื่องแยกกระแสไฟฟ้าวน (Eddy current separator) อีกครั้งหนึ่ง โลหะหนักสามารถแยกออก
ด้วยเครื่องแยกโลหะซึ่งอาจได้สังกะสี ตะกั่ว เป็นต้น และโลหะเบา เช่น อลูมิเนียม สามารถแยกออก
ด้วยเลเซอร์ โลหะเหล่านี้สามารถน าไปหลอมเป็นโลหะบริสุทธิ์เพื่อน ากลับมาใช้ใหม่ได้84 ส่วนที่เหลือที่
จากกระบวนการนี้จะเรียกว่าเศษซากที่เหลือจากการบดตัด (Automobile shredder residue: ASR) 

                                           
83 Shin-ichi Sakai et al., “An international comparative study of end-of-life 

vehicle (ELV) Recycling Systems,” Volume 16 Journal of Material Cycles and Waste 
Management, 4-5 (February 2014). 

84 กรมอุตสาหกรรมพ้ืนฐานและการเหมืองแร่, คู่มือบัญชีของเสียที่เป็นแหล่งทรัพยากร
ทดแทน (กลุ่มครัวเรือน), (ม.ป.ท., 2556), น.77-78 และ ขวัญชัย ลีเผ่าพันธุ์, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 26, 
น. 482. 



35 
 

เศษที่เหลือจากการบดตัดนี้เดิมมักจะถูกน าไปฝังกลบ อย่างไรก็ตามในญี่ปุ่นภาย
หลังจากท่ีมีการบังคับใช้กฎหมายรีไซเคิลซากรถซึ่งก าหนดให้ต้องมีการรีไซเคิลเศษที่เหลือจากการบด
ตัดแล้วก็มีการใช้มาตรการคัดแยกวัสดุเป็นทรัพยากรทดแทน การเก็บตะกรัน (slag) จากเตาเผา และ
การดึงพลังงานกลับคืนมากขึ้น ซึ่งส่งผลให้ส่วนที่ต้องฝังกลบลดลงจนกระทั่งในผู้ผลิตบางกลุ่มไม่เหลือ
เศษที่จะต้องฝังกลบอีก ส่วนในสหภาพยุโรปก็มีการใช้เทคนิคต่าง ๆ ในการเก็บคืนทรัพยากรจากเศษ
ที่เหลือจากการบดตัดมากขึ้นเพ่ือที่จะบรรลุเป้าหมายในการใช้ซ้ าและเก็บคืนทรัพยากรจากซากรถที่
ก าหนดไว้ในกฎระเบียบว่าด้วยซากรถของสหภาพยุโรป 

2.3.3 หลักการและแนวคิดเกี่ยวกับการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ 
2.3.3.1 หลักการขยายความรับผิดชอบของผู้ผลิต85 

หลักการขยายความรับผิดชอบของผู้ผลิต  (Extended producer 
responsibility: EPR) พัฒนามาจากมุมมองว่าผลิตภัณฑ์สมัยใหม่ที่มีการพัฒนาและผลิตขึ้นมักจะมา
พร้อมกับคุณสมบัติใหม่ ๆ ที่มีความซับซ้อนยุ่งยากในการจัดการควบคุมภายหลังถูกเลิกใช้งานเป็นเหตุ
ให้ชุมชนต้องรับภาระหนักในการบริหารจัดการ โดยเฉพาะผลิตภัณฑ์ที่ถูกออกแบบมาอย่างไม่
รอบคอบ ดังนั้นผู้ผลิตในฐานะที่เป็นผู้สร้างสรรค์ผลิตภัณฑ์นั้น ๆ ขึ้นมาก็ควรจะเป็นผู้รับผิดชอบใน
การเก็บกู้และจัดการกับผลิตภัณฑ์เหล่านั้นแทนที่จะปล่อยให้เป็นภาระของผู้บริโภคหรือของชุมชน86  
ผู้จัดการขยะซ่ึงโดยมากคือเทศบาลและบริษัทจัดการขยะไมได้มีความสามารถและโอกาสที่จะควบคุม
คุณลักษณะของผลิตภัณฑ์ต่าง ๆ ที่สุดท้ายกลายมาเป็นขยะที่ตนจะต้องจัดการ ผู้ผลิตต่างหากที่มี
ความรู้ความสามารถและโอกาสนั้นโดยเฉพาะในขั้นตอนการออกแบบผลิตภัณฑ์ที่สามารถก าหนด
ส่วนประกอบ ปริมาณสารอันตราย ความสามารถในการถูกย่อยสลาย เหล่านี้เป็นต้น87  

หลักการขยายความรับผิดชอบของผู้ผลิตได้พัฒนาต่อยอดมาจากหลัก
ทั่วไปของนโยบายและการจัดการสิ่งแวดล้อม 3 หลักการคือ หลักการป้องกัน หลักการผู้ก่อมลพิษเป็น
ผู้จ่าย และการคิดแบบครบวงจรชีวิต โทมัส ลิงควิสท์ ซึ่งเป็นผู้ริเริ่มการใช้ค าว่าอีพีอาร์ได้นิยามอีพีอาร์
ว่า “เป็นหลักการทางนโยบายที่ขยายความรับผิดชอบของผู้ผลิตไปยังช่วงต่าง ๆ ของวงจรชีวิตของ
ผลิตภัณฑ์เพ่ือส่งเสริมการปรับปรุงด้านสิ่งแวดล้อมของระบบผลิตภัณฑ์อย่างครบวงจร ทั้งนี้ในชั้นต้น
การขยายความรับผิดชอบนี้มุ่งไปที่การรับคืน การรีไซเคิล และการก าจัดซากผลิตภัณฑ์ ในทางปฏิบัติ 

                                           
85 ปเนต มโนมัยวิบูลย์, โทมัส ลิงควิสท์ และ นาโอโกะ โทโจ, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 51, น. 

VI, 4-8, 11, 20-22. 
86 ศิริรัตน์ ศิริพรวิศาล, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 31. 
87 ปเนต มโนมัยวิบูลย์, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 56, น. 18-19. 
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หลักการทางนโยบายจะเป็นพื้นฐานของการเลือกชุดของเครื่องมือทางนโยบาย ไม่ว่าจะเป็นเครื่องมือ
ทางการบริหาร เครื่องมือทางเศรษฐศาสตร์ หรือเครื่องมือทางสารสนเทศที่เหมาะสมและเอ้ือต่อการ
บรรลุเป้าหมายของนโยบายในบริบทเฉพาะหนึ่ง ๆ”88 ซึ่งนิยามดังกล่าวนี้ถือเป็นนิยามที่เป็นทางการ
และได้รับการยอมรับมากที่สุดเพราะมีใจความสมบูรณ์ครบถ้วน ครอบคลุมทั้งขอบข่ายและแนวทาง
ในการน าไปประยุกต์ใช้89 

หลักการอีพีอาร์วางเป้าหมายหลักส าหรับการจัดการซาก (end-of-life 
management) 2 ประการ ดังนี้90 

1) นโยบายการจัดการซากควรจะมุ่งส่งเสริมการออกแบบผลิตภัณฑ์และ
ระบบของผลิตภัณฑ์ที่เอ้ืออ านวยต่อการจัดการซากที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม เช่น การเลือกใช้วัสดุที่
เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม การลดขนาดและน้ าหนัก การวิจัยพัฒนาเทคโนโลยีการรีไซเคิล การบ าบัด
และก าจัดซากผลิตภัณฑ์ การจัดการเก็บรวบรวมที่มีประสิทธิภาพ เป็นต้น โดยมองว่าความยุ่งยากใน
การจัดการซากผลิตภัณฑ์ไม่ได้เป็นเพียงปัญหาในการจัดการขยะเท่านั้นแต่ยังเกี่ยวพันกับการ
ออกแบบผลิตภัณฑ์ที่ไม่ได้ค านึงถึงช่วงปลายของวงจรชีวิตผลิตภัณฑ์อันเป็นต้นเหตุของปัญหาที่
แท้จริง กล่าวคือผลกระทบที่เกิดขึ้นในช่วงการใช้งานและเมื่อผลิตภัณฑ์กลายเป็นซากนั้นถูกก าหนด
ล่วงหน้ามาตั้งแต่ช่วงการออกแบบและพัฒนาผลิตภัณฑ์ ด้วยเหตุนี้การแก้ไขปัญหาจึงควรจะท าที่
ต้นเหตุคือตั้งแต่การออกแบบผลิตภัณฑ์ การขยายความรับผิดชอบของผู้ผลิตเป็นทางหนึ่งที่จะท าให้
ผู้ผลิตต้องตระหนักและรับรู้ถึงผลกระทบทั้งด้านบวกและด้านลบของผลิตภัณฑ์ของตนในช่วงชีวิตต่าง 
ๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งหลังการใช้งานซึ่งจะเป็นแรงจูงใจที่ท าให้ผู้ผลิตพยายามออกแบบผลิตภัณฑ์ที่เป็น
มิตรต่อสิ่งแวดล้อม 

2) การลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมในการจัดการซากและรักษาคุณภาพ
ของทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพผ่านการจัดเก็บ รวบรวม บ าบัด ก าจัด และน ากลับมาใช้ใหม่ แม้ว่า
เป้าหมายส่วนนี้จะเป็นเป้าหมายตามแบบแผนปกติของนโยบายการจัดการซาก แต่การก าหนด
นโยบายตามหลักการอีพีอาร์นั้นมีข้อดีโดยนอกจากจะสามารถส่งเสริมการออกแบบแล้ว ยั งสามารถ
น าทรัพยากรและความรู้ความสามารถของผู้ผลิต รวมถึงตัวแสดงอ่ืน ๆ ที่มีความสัมพันธ์กับผู้ผลิตมา

                                           
88 ปเนต มโนมัยวิบูลย์, โทมัส ลิงควิสท์ และ นาโอโกะ โทโจ, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 51, น. 

VI, 5. 
89 ศิริรัตน์ ศิริพรวิศาล, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 31. 
90 ปเนต มโนมัยวิบูลย์, โทมัส ลิงควิสท์ และ นาโอโกะ โทโจ, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 51, น. 

VI, 4, 5. 
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เสริมสร้างระบบการจัดการซากผลิตภัณฑ์ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมได้อีกด้วย ทั้งนี้แผนงานอีพีอาร์ที่มี
ประสิทธิผลควรจะสามารถ (1) เก็บรวบรวมซากผลิตภัณฑ์อย่างทั่วถึงและมีการคัดแยกประเภทอย่าง
เหมาะสม (2) มีการบ าบัดและปรับสภาพซากผลิตภัณฑ์อย่างเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม และ (3) มีการ
น าทรัพยากรมาใช้ใหม่ผ่านการใช้ซ้ า การรีไซเคิล และอ่ืน ๆ อย่างมีประสิทธิภาพสูงสุดตามแนวคิด
ล าดับชั้นของการบริหารจัดการมูลฝอย 

เพ่ือบรรลุเป้าหมายข้างต้น การก าหนดให้ผู้ผลิตเป็นผู้ที่เข้ามามีบทบาท
ในการจัดการซากผลิตภัณฑ์นั้นสร้างความได้เปรียบอย่างน้อย 3 ประการ คือ สร้างความชัดเจนและ
หลีกเลี่ยงสถานการณ์ที่ไม่มีใครรับผิดชอบ สามารถสร้างแรงจูงใจให้ผู้ผลิตปรับปรุงการออกแบบ
ผลิตภัณฑ์และระบบของผลิตภัณฑ์ นอกจากนี้ยังเป็นโอกาสที่ท าให้ผู้ผลิตได้เรียนรู้และรับทราบข้อมูล
เกี่ยวกับการจัดการซากผลิตภัณฑ์มากขึ้นซึ่งจะเพ่ิมพูนความรู้และประสบการณ์ของผู้ผลิตและช่วยให้
การปรับปรุงการออกแบบเป็นไปอย่างมีประสิทธิผลมากขึ้นดังที่ได้เกิดขึ้นแล้วในการจัดการซากรถ 
รวมถึงผลิตภัณฑ์เครื่องใช้ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ในยุโรปและญี่ปุ่น91 

ในทางปฏิบัติ การขยายความรับผิดชอบของผู้ผลิตไปยังกิจกรรมต่าง ๆ 
จะแตกต่างกันไปในแต่ละแผนงานอีพีอาร์ ตัวแบบอีพีอาร์ของลิงควิสท์จ าแนกความรับผิดชอบ
เกี่ยวกับผลิตภัณฑ์เป็น 4 ประเภท คือความรับผิดชอบทางกายภาพ (Physical responsibility) โดย
ผู้ผลิตเข้ามามีบทบาทในการจัดการซากหรือบ าบัดผลกระทบอันเกิดจากผลิตภัณฑ์ 92  ความ
รับผิดชอบทางการเงิน (Financial responsibility) โดยผู้ผลิตรับผิดชอบต้นทุนจากการจัดการซาก
ผลิตภัณฑ์ทั้งหมดหรือบางส่วน93 ความรับผิดชอบทางสารสนเทศ(Informative responsibility) โดย
ผู้ผลิตต้องให้ข้อมูลเกี่ยวกับคุณสมบัติด้านสิ่งแวดล้อมของผลิตภัณฑ์ และภาระทางกฎหมาย 
(Liability) ซึ่งเป็นความรับผิดชอบต่อความสูญเสียด้านสิ่งแวดล้อมที่เกิดจากผลิตภัณฑ์นั้น โดยอาจ
ครอบคลุมช่วงการใช้งานและการทิ้งซากผลิตภัณฑ์94 เป้าหมายของอีพีอาร์ในการสร้างแรงจูงใจต่อ
การออกแบบของผู้ผลิตและส่งเสริมการเก็บรวบรวม หมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ และก าจัดซาก

                                           
91 เพ่ิงอ้าง, น. 5. 
92 มีประเด็นความท้าทายด้านโลจิสติก (logistical challenges) ค่อนข้างมาก 
93 เป็นรูปแบบทั่วไปที่สุดของหลักการอีพีอาร์ 
94 ปเนต มโนมัยวิบูลย์, โทมัส ลิงควิสท์ และ นาโอโกะ โทโจ, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 51, น. 
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ผลิตภัณฑ์อย่างมีประสิทธิภาพนั้นจะสามารถบรรลุได้ด้วยการอาศัยความรับผิดต่าง ๆ เหล่านี้นั่นเอง95 
อย่างไรก็ตาม ไม่จ าเป็นที่ความรับผิดชอบทุกประเภทในทุกกิจกรรมจะต้องตกอยู่กับผู้ผลิตเพียงผู้เดียว 
การก าหนดความรับผิดชอบบางประเภทในบางกิจกรรมให้ตัวแสดงอ่ืนอาจช่วยเพ่ิมประสิทธิผลของ
แผนงาน เช่น การให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นมีส่วนร่วมในการจัดเก็บและรวบรวมซากผลิตภัณฑ์ 
หรือให้องค์กรกลางท าหน้าที่ตรวจสอบควบคุม การให้กองทุนของรัฐบาลหรือองค์กรความรับผิดชอบ
ของผู้ผลิต (Producer Responsibility Organization) เป็นองค์การที่บริหารความรับผิดชอบทางการ
เงินของผู้ผลิตหลายราย เป็นต้น96   

ตัวอย่างเครี่องมือทางนโยบายที่ใช้ในแผนงานอีพีอาร์ ได้แก่97 
- การจ ากัดการใช้สารอันตรายในผลิตภัณฑ์ สามารถใช้ผลักดันให้ผู้ผลิต

พยายามลดหรือจ ากัดการใช้สารอันตรายผ่านการออกแบบและพัฒนาเทคโนโลยีใหม่หรือหาสาร
ทดแทนที่มีผลกระทบน้อยกว่า ทั้งนี้สารที่มักถูกจ ากัดคือสารที่สามารถส่งผลเสียต่อสุขภาพใน
กระบวนการบ าบัดหรือก าจัดซากหรือเป็นอุปสรรคต่อการรีไซเคิล เช่นโลหะหนัก 4 ชนิด คือตะกั่ว 
ปรอท แคดเมียม โครเมียมเฮกซะวะเลน 

- เป้าหมายของการใช้ซ้ าและการรีไซเคิล เพ่ือผลักดันให้เกิดการใช้
ประโยชน์จากซากผลิตภัณฑ์และวัสดุในระดับที่ก าหนดไว้ นอกจากนี้ยังมีผลต่อการออกแบบ
ผลิตภัณฑ์และระบบผลิตภัณฑ์ด้วย เช่น เลือกวัสดุที่สามารถรีไซเคิลได้และออกแบบผลิตภัณฑ์ให้ง่าย
ต่อการถอดรื้อเพ่ือเข้าสู่กระบวนการรีไซเคิล 

- มาตรฐานด้านสิ่งแวดล้อมของการบ าบัดซากผลิตภัณฑ์ เป็นเครื่องมือ
ทางการบริหารและเป็นส่วนประกอบหลักของการอนุญาตให้ด าเนินกิจกรรมเกี่ยวกับการบ าบัดซาก
ผลิตภัณฑ์ อาจแบ่งได้เป็น 2ประเภท คือ มาตรฐานมลพิษที่ก าหนดค่าสูงสุดที่โรงงานสามารถปล่อย
ออกมาได้ (เน้นที่ผล) และมาตรฐานการผลิตที่ก าหนดคุณลักษณะหรือเทคโนโลยีเฉพาะที่กระบวนการ
ต้องม ี(เน้นที่กระบวนการ) เช่น ข้อก าหนดทางเทคนิคข้ันต่ าส าหรับการบ าบัดในเอกสารแนบที่ 1 ของ
กฎระเบียบว่าด้วยซากรถของสหภาพยุโรป 

                                           
95 Raymond J. Konz, “The End-of-Life Vehicle (ELV) Directive: The Road to 

Responsible Disposal,” 18 Minnesota Journal of International Law, p.433 (2009).  
96 ปเนต มโนมัยวิบูลย์, โทมัส ลิงควิสท์ และ นาโอโกะ โทโจ, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 51, น.

VI. 
97 เพ่ิงอ้าง, น. 8. 
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- การติดฉลาก เป็นเครื่องมือทางสารสนเทศที่มีประโยชน์ในกิจกรรมการ
จัดการซากผลิตภัณฑ์โดยตรง โดยการบอกประเภทวัสดุ ข้อต่อ และต าแหน่งของสารอันตราย มี
ประโยชน์อย่างยิ่งในการถอดรื้อและรีไซเคิลซากผลิตภัณฑ์ที่มีองค์ประกอบซับซ้อน 

นอกจากนี้ ตัวอย่างเครื่องมือทางนโยบายยังอาจอยู่ ในรูปการเก็บ
รวบรวมผลิตภัณฑ์ภายหลังการบริโภคโดยผู้ผลิตและผู้ค้าปลีก การมัดจ าเงินคืน (deposit refund) 
การช าระค่าด าเนินการล่วงหน้า ภาษีวัตถุดิบ การก าหนดมาตรฐานส าหรับการใช้วัสดุที่รีไซเคิลได้ใน
ผลิตภัณฑ์ product lease (เป็นกรณีที่ผู้บริโภคสามารถใช้ผลิตภัณฑ์ภายใต้สัญญาโดยไม่มีการโอนไป
ซึ่งกรรมสิทธิ์) product servicization (เป็นกรณีที่หน้าที่อย่างอ่ืนนอกเหนือจากผลิตภัณฑ์ในเชิง
กายภาพถูกขายไปยังผู้บริโภคด้วย) โดยในแง่ของขยะภายหลังการบริโภค (post-consumer waste) 
เช่น วัสดุบรรจุภัณฑ์ต่าง ๆ เครื่องใช้ในบ้าน รวมถึงรถ หลักการขยายความรับผิดชอบของผู้ผลิตอาจ
ปรากฏอยู่ในหลายรูปแบบและหลายระดับข้ึนอยู่กับประเภทของสินค้า98  

หลักการขยายความรับผิดชอบของผู้ผลิตได้กลายเป็นแนวทางส าคัญใน
บริบทของขยะภายหลังการบริโภคโดยเฉพาะอย่างยิ่งในกลุ่มประเทศสมาชิกสหภาพยุโรปภาย
หลังจากท่ีได้มีการริเริ่มใช้เป็นครั้งแรกกับวัสดุบรรจุภัณฑ์ในสหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีในปี 1991 ใน
ญี่ปุ่นก็ปรากฏอยู่ในนโยบายในด้านการรีไซเคิลและการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมเช่นเดียวกัน ส าหรับ
สหรัฐอเมริกา แม้ว่าจะยังไม่มีการออกกฎหมายที่บังคับให้ผู้ผลิตต้องเรียกคืนผลิตภัณฑ์ที่ตนผลิต
ภายหลังสิ้นสุดการใช้งานในระดับสหพันธ์แต่หลายมลรัฐ เช่น เมนน์ มินนิโซตา โอเรกอน ก็มีการ
บังคับใช้หลักเกณฑ์เช่นว่าในผลิตภัณฑ์ อาทิ ขยะอิเล็กทรอนิกส์บางประเภท น้ ามันที่ไม่ใช้แล้ว ยาง 
เป็นต้น แม้แต่ในประเทศจีนก็มีการใช้แผนงานอีพีอาร์บางส่วนโดยสมัครใจ99 ทั้งนี้ในส่วนของรถ รถใน
ฐานะที่เป็นขยะภายหลังการบริโภคได้ถูกจัดอยู่ในประเภทเฉพาะเนื่องจากโครงสร้างที่ใหญ่และ
ซับซ้อน มีราคาแพงและอายุการใช้งานยาวนาน ทั้งอุตสาหกรรมยานยนต์ยังมีอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง
มากมายเมื่อเทียบกับผลิตภัณฑ์อ่ืน การออกแบบและน าเครื่องมือตามหลักการขยายความรับผิดชอบ
ของผู้ผลิตมาใช้กับรถจึงถือเป็นหนึ่งในประเด็นที่ส าคัญที่สุดส าหรับนโยบายการรีไซเคิล100 

                                           
98 Development Bank of Japan, “Prospects and Challenges for End-of-Life 

Vehicle Recycling,” p. 1-2, Accessed March 30, 2015, from www.dbj.jp/en/reportshift/r 
eport/research/pdf_all/all_41e.pdf 

99 Raymond J. Konz, supra note 95, p. 435. 
100 Development Bank of Japan, supra note 98, p. 2. 



40 
 

2.3.3.2 แนวคิดการพิจารณาตลอดวัฎจักรชี วิตผลิตภัณฑ์ (Life Cycle 
Thinking: LCT) 

เป็นที่ตระหนักดีว่ารัฐเพียงล าพังไม่อาจด าเนินการจัดการกับปัญหา
สิ่งแวดล้อมที่เกิดขึ้นได้อย่างมีประสิทธิภาพ ในปัจจุบันผู้ผลิตจึงเป็นภาคส่วนที่มีบทบาทส าคัญในการ
ด าเนินการแก้ไขปัญหาภายใต้แนวคิดการพิจารณาตลอดวงจรชีวิตของผลิตภัณฑ์ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
ในผลิตภัณฑ์จ าพวกยานยนต์ซึ่งมีความซับซ้อน การออกแบบและผลิตรถที่ค านึงถึงผลกระทบของ
ผลิตภัณฑ์ที่อาจเกิดแก่สิ่งแวดล้อมตลอดวงจรชีวิต รวมถึงการจัดการเมื่อสิ้นสุดการใช้งานจึงเป็น
ประเด็นส าคัญ 

แนวคิดการพิจารณาตลอดวัฏจักรชีวิตคือแนวคิดในการพิจารณา
ปรับปรุงผลิตภัณฑ์และบริการอย่างครอบคลุมตลอดวัฎจักรชีวิตทางด้านสิ่งแวดล้อมตั้งแต่การใช้
ทรัพยากรธรรมชาติ การสกัดวัตถุดิบ การออกแบบและการผลิต การบรรจุภัณฑ์และการขนส่ง การใช้
งานและการซ่อมบ ารุง การทิ้งท าลาย การน ามาใช้ใหม่และการคืนพลังงาน 101 กล่าวคือตั้งแต่
ผลิตภัณฑ์เกิดจนตาย ( from cradle to grave)  

ตัวอย่างกลยุทธการออกแบบที่ส าคัญเพ่ือลดผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม
ได้แก่102 

1) การหลีกเลี่ยงวัสดุที่เป็นพิษหรือเป็นอันตราย โดยควรหลีกเลี่ยงการ
เลือกใช้วัสดุที่เป็นอันตรายหรือที่สามารถท าให้เกิดของเสียอันตรายในทุกช่วงของวัฏจักรชีวิต วัสดุที่
เป็นอันตรายประกอบด้วยวัสดุที่เป็นพิษต่อมนุษย์หรือสิ่งมีชีวิตอ่ืน เป็นสารไวไฟ ระเบิดได้ หรือเป็น
สารกัดกร่อน ท าให้เกิดรูโหว่โอโซน ท าให้เกิดภาวะโลกร้อน ทั้งนีห้ากหลีกเลี่ยงไม่ได้ก็ควรมีฉลากบอก
วิธีการขจัดการปนเปื้อนและการทิ้ง 

2) การออกแบบเพ่ือลดปริมาณของเสียให้ต่ าที่สุด ซึ่งโดยสภาพการลด
ปริมาณของเสียให้ต่ าที่สุดคือระบบการหมุนเวียนที่วัสดุ จะถูกน ากลับมาใช้ใหม่หรือรีไซเคิลซึ่งเป็น

                                           
101 ปริญญ์ บุญกนิษฐ และ อรรคเจตน์ อภิขจรศิลป์, การออกแบบผลิตภัณฑ์เชิงนิเวศ

เศรษฐกิจในงานอุตสาหกรรม, (กรุงเทพมหานคร :  ฝ่ายสารสนเทศและวิชาการ สถาบันไฟฟ้าและอิ
เลกทรอนิกส์, 2553), น. 34. 

102 Helen Lewis and John Gertsakis, การออกแบบ+สิ่งแวดล้อม: a global guide 
to designing greener goods, แปลโดย ศูนย์ความเป็นเลิศเพ่ือพัฒนาผลิตภัณฑ์ที่ เป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม, (ปทุมธานี : ศูนย์ความเป็นเลิศเพ่ือพัฒนาผลิตภัณฑ์ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม, 2552), น.
85, 96-102. 
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ส่วนหนึ่งของห่วงปิด (Closed loop) ภาคอุตสาหกรรมเริ่มเลียนแบบกระบวนการนี้โดยใช้ “ระบบ
นิเวศอุตสาหกรรม” (Industrial ecology) ซึ่งของเสียจากกระบวนการหรือผลิตภัณฑ์หนึ่งจะเป็น
วัตถุดิบส าหรับอีกกระบวนการหนึ่ง อย่างไรก็ตามระบบการจัดการของเสียในปัจจุบันยังไม่มีความ
สมบูรณ์จึงส าคัญมากท่ีจะต้องใช้มาตรการเชิงรุกเพ่ือป้องกันก่อนที่จะพิจารณาทางเลือกอ่ืน ๆ ทั้งนีก้ล
ยุทธส าหรับการลดของเสียให้ต่ าที่สุดมีหลายวิธีการ เช่น  

- การลดของเสียจากแหล่งก าเนิด เป็นการป้องกันการเกิดของเสียซึ่ง
สามารถท าได้โดยการก าจัดส่วนประกอบที่ไม่ส าคัญออกไปหรือท าให้วัสดุมีน้ าหนักเบา เช่น การใช้
ขวด PET เพ่ือบรรจุน้ าดื่ม มาตรการนี้มีผลดีต่อสิ่งแวดล้อมหลายประการ ที่เห็นได้ชัดเจนคือช่วยลด
ปริมาณวัสดุที่ต้องก าจัดทิ้งเมื่อสิ้นอายุการใช้งานผลิตภัณฑ์ ถ้าผลิตภัณฑ์ใช้วัสดุน้อยลงนั่นหมายความ
ว่าปริมาณทรัพยากรที่จะถูกใช้เป็นวัตถุดิบในการผลิตน้อยลง มีความต้องการใช้พลังงานเพ่ือแปรรูป
วัสดุและขนส่งผลิตภัณฑ์น้อยลง  

- การใช้ผลิตภัณฑ์ซ้ า ผลิตภัณฑ์ที่น ากลับมาใช้ซ้ าได้อาจมีผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อมต่ ากว่าผลิตภัณฑ์แบบใช้ครั้งเดียว อย่างไรก็ตามในกระบวนการออกแบบจ าต้องน า
ผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมตลอดวัฏจักรชีวิตมาพิจารณาเพ่ือลดผลกระทบของการใช้ซ้ าให้น้อยที่สุด 
เช่น การเก็บรวบรวมและการท าความสะอาด 

- การผลิตผลิตภัณฑ์ซ้ า การผลิตซ้ าเป็นการฟ้ืนสภาพผลิตภัณฑ์หรือ
ส่วนประกอบที่ใช้แล้วให้มีศักยภาพคล้ายของใหม่ซึ่งเป็นการยืดอายุและส่งเสริมการน าส่วนประกอบ
และวัสดุกลับมาใช้ซ้ า จึงเป็นทั้งการป้องกันการเกิดของเสียและช่วยลดการใช้ทรัพยากรทั้งวัสดุและ
พลังงาน นอกจากนั้นยังเป็นการลดต้นทุนทางเศรษฐกิจ อย่างไรก็ตามผลิตภัณฑ์ต้องถูกออกแบบให้
ถอดประกอบได้เพ่ือให้ส่วนประกอบต่าง ๆ สามารถน าไปซ่อมแซมหรือเปลี่ยนทดแทนใหม่ได้ง่าย 
วิธีการนี้ถูกน ามาใช้อย่างกว้างขวางในอุตสาหกรรมรถยนต์ 

- การรีไซเคิลวัสดุ เป็นการฟ้ืนสภาพผลิตภัณฑ์และน ามาแปรรูปใหม่ให้
สามารถน าไปใช้ซ้ าได้ในกระบวนการผลิตอ่ืน ความสามารถในการรีไซเคิลของวัสดุขึ้นอยู่กับทั้งในเชิง
เทคนิค (ความยากง่ายของวัสดุนั้นในการฟ้ืนสภาพและแปรรูป) และเชิงปฏิบัติ (ความพร้อมด้าน
โครงสร้างพ้ืนฐาน) ถ้าผลิตภัณฑ์ถูกผลิตขึ้นจากวัสดุมากกว่าหนึ่งชนิด ผลิตภัณฑ์เหล่านั้นจะต้องถูก
แยกออกเป็นส่วน ๆ หรือถอดชิ้นส่วนเพ่ือแยกวัสดุแต่ละชนิดออกมา ทั้งนี้รถยนต์เป็นหนึ่งใน
ผลิตภัณฑ์ที่มีการรีไซเคิลโดยการถอดชิ้นส่วนตั้งแต่ปี 1991 โดยผู้ผลิตบางรายได้พัฒนาโรงงานถอด
ชิ้นส่วนเพ่ือฟ้ืนสภาพวัสดุ เช่น พลาสติก อีลาสโมเตอร์ แก้วซึ่งโดยปกติจะถูกมองว่าเป็นของเสียใน
กระบวนการหั่นย่อยใหม่ นอกจากการพัฒนาเทคนิคการรีไซเคิลที่ล้ าหน้าแล้วผู้ผลิตยังพิจารณาด้วย
ว่าจะออกแบบรถยนต์ที่ง่ายต่อการรีไซเคิลได้อย่างไร 
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นอกจากแนวทางพ้ืนฐานต่าง ๆ ในการออกแบบผลิตภัณฑ์ เ พ่ือ
สิ่งแวดล้อมแล้ว ด้วยเหตุที่ตลอดวงจรชีวิตของผลิตภัณฑ์ จุดวิกฤติที่มักจะเกิดการสูญหายของวัสดุ
มากที่สุดคือช่วงบั้นปลายผลิตภัณฑ์ (Product end-of-life stage) ซึ่งผลิตภัณฑ์ส่วนใหญ่จะถูกทิ้งไป
แล้วจึงถูกท าลายด้วยกรรมวิธีต่าง ๆ เช่นฝังกลบ ทิ้งลงมหาสมุทร หรือเผา โดยไม่มีการหมุนเวียนกลับ
มาใช้ใหม่ ส่งผลให้มีวัสดุจ านวนมากสะสมอยู่ในสายธารของเสียและทยอยหายไปจากระบบอุตสาหกร
รมอย่างต่อเนื่อง จึงมีการพัฒนาหลักการออกแบบบั้นปลายผลิตภัณฑ์ขึ้นมา ซึ่งเป็นการออกแบบที่
ค านึงถึงกระบวนการที่วัสดุหรือผลิตภัณฑ์จะถูกส่งต่อไปภายหลังจากไม่สามารถตอบสนองความ
ต้องการของผู้บริโภครายแรกได้ โดยทั่วไปแล้วการออกแบบบั้นปลายผลิตภัณฑ์มี 3 แนวทางหลัก 
ดังนี้103 

1) การกู้คืนผลิตภัณฑ์ (Product recovery) ส าหรับผลิตภัณฑ์ที่ยังคง
สภาพดี สามารถใช้งานได้ แต่ขีดความสามารถเชิงฟังก์ชันเสื่อมถอยลงจนไม่สามารถตอบสนอง
ผู้บริโภครายแรกได้ ผลิตภัณฑ์เหล่านี้สามารถน ากลับไปใช้ใหม่ได้ในหลายแนวทาง เช่น การซ่อมแซม
เพ่ือฟ้ืนฟูฟังก์ชัน การอัพเกรดเพ่ือตอบสนองความต้องการของผู้บริโภคที่เปลี่ยนแปลงไป การ
จ าหน่ายต่อในรูปสินค้ามือสอง หรือการน าไปผลิตในโรงงานใหม่ กลยุทธการออกแบบผลิตภัณฑ์ให้
สามารถกู้คืนได้ในช่วงบั้นปลาย ได้แก่ 

- การออกแบบเพ่ือให้ใช้ใหม่ได้ (Design for reusability) หมายถึงการ
ออกแบบโดยมุ่งให้เกิดการน าผลิตภัณฑ์ที่ถูกเลิกใช้แล้วกลับไปใช้ซ้ าหลาย ๆ รอบได้ โดยในกรณีนี้
ผลิตภัณฑ์ต้องยังคงลักษณะตามแบบดั้งเดิม (Original design) แต่ถูกเลิกใช้เนื่องจากไม่สามารถ
ตอบสนองความต้องการของผู้ใช้ได้ เช่น มีสภาพที่โทรมลง หรือไม่ทันสมัย เป็นต้น แต่ผลิตภัณฑ์นั้นยัง
สามารถที่จะตอบสนองความต้องการของผู้ใช้รายอ่ืนได้ เช่นกรณีของผลิตภัณฑ์มือสองทั่ว ๆ ไป เป็น
ต้น ทั้งนี้ การออกแบบบั้นปลายผลิตภัณฑ์เพ่ือให้ใช้ใหม่ได้นี้ นอกจากจะอาศัยการออกแบบวงจร
ผลิตภัณฑ์แล้ว อาจต้องอาศัยกิจกรรรมด้านการตลาดและบริการร่วมด้วย เช่น การสร้างตลาดมือสอง
ขึ้นมารองรับ การใช้นโยบายซื้อคืนเพื่อน ากลับไปจ าหน่ายเป็นสินค้ามือสอง เป็นต้น   

-  ก า รออกแบบ เ พ่ื อ ให้ ส ามารถน า ไปผลิ ต ใหม่ ไ ด้  (Design for 
remanufacturing) หมายถึงการออกแบบผลิตภัณฑ์ให้สามารถแยกชิ้นส่วนกลับไปผลิตใหม่ได้หรือ
ประกอบเป็นเครื่องใหม่ได้  โดยคุณสมบัติของผลิตภัณฑ์จะต้องเอ้ือให้เกิดการแยกชิ้นส่วนที่ใช้
ประโยชน์ได้หลายรอบออกจากชิ้นส่วนอื่น ๆ ได้ง่ายและเกิดการรวบรวมชิ้นส่วนที่ต้องการจ านวนมาก 
ๆ กลับไปยังสถานที่ผลิตใหม่เพ่ือน าชิ้นส่วนจากผลิตภัณฑ์ที่หมดอายุสิ้นสุดการใช้งานแล้วไปใช้ในการ

                                           
103 ศิริรัตน์ ศิริพรวิศาล, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 31. 
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ผลิตเป็นผลิตภัณฑ์ใหม่ เช่น การรวบรวมมอเตอร์จากพัดลมเก่ากลับสู่โรงงานผลิตเพ่ือใช้ในการผลิต
พัดลมตัวใหม่ เป็นต้น 

2) การกู้คืนวัสดุ (Material recovery) เป็นปลายทางส าหรับผลิตภัณฑ์ที่
ถูกใช้งานจนไม่สามารถน ากลับไปใช้ใหม่ (ในความหมายอย่างแคบ) ได้อีกแต่ยังสามารถน าไปใช้เป็น
วัตถุดิบส าหรับการรีไซเคิลได้ แนวทางการออกแบบเพื่อการกู้คืนวัสดุจะเป็นไปใน 2 ลักษณะ กล่าวคือ 

- การออกแบบเพ่ือการรีไซเคิลโดยไม่แยกชิ้นส่วน (Recycle without 
disassembly) หมายถึงการรีไซเคิลผลิตภัณฑ์เก่าทั้งมวลโดยไม่มีการแยกชิ้นส่วนก่อนแต่จะท าการ
แยกชนิดของวัสดุระหว่างกระบวนการรีไซเคิลแทน เช่นการน าเครื่องเล่นวิทยุสเตอริโอไปรีไซเคิลทั้ง
ชุดโดยเริ่มจากการบดย่อยรวมกันให้เป็นชิ้นเล็กชิ้นน้อยแล้วจึงแยกชนิดวัสดุออกจากกันด้วยกรรมวิธี
เชิงกลหรือทางเคมี เช่น แยกวัสดุที่เป็นโลหะโดยใช้แม่เหล็ก แยกชนิดพลาสติกโดยการหลอมเหลวที่
อุณหภูมิต่างกัน หรือการแยกโลหะหนักด้วยกรรมวิธีการถลุงโลหะเช่นเดียวกับการถลุงสินแร่ เป็นต้น 

- การออกแบบเพ่ือการรี ไซเคิลโดยมีการแยกส่วน (Recycle with 
disassembly) หมายถึงการรีไซเคิลที่มีการแยกชิ้นส่วนก่อนซึ่งเป็นแนวทางที่มีประสิทธิภาพสูงกว่า
การรีไซเคิลแบบไม่แยกชิ้นส่วนเพราะการแยกชิ้นส่วนก่อนจะช่วยให้สามารถแยกหมวดหมู่วัสดุก่อน
การรีไซเคิลท าให้วัสดุที่ได้มีความบริสุทธิ์สูงและยังเป็นการประหยัดพลังงานในการรีไซเคิลอีกด้วย 

3) การก าจัด (Disposal) เป็นทางเลือกสุดท้ายส าหรับการออกแบบบั้น
ปลายผลิตภัณฑ์ ซึ่งหมายถึงการน าผลิตภัณฑ์หรือองค์ประกอบของผลิตภัณฑ์ท่ีสิ้นอายุการใช้งานแล้ว
และไม่สามารถหมุนเวียนกลับไปใช้ได้อีก วัสดุเหล่านั้นจะต้องถูกก าจัดทิ้งด้วยกรรมวิธีที่เป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อมมากที่สุด ซึ่งโดยทั่วไปการก าจัดจะเป็นทางเลือกสุดท้ายส าหรับการวางแผนบั้นปลาย
ผลิตภัณฑ์ 
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บทที่ 3 

มาตรการทางกฎหมายในการหมุนเวียนซากรถกลบัมาใช้ใหม่ของต่างประเทศ 
 

3.1 กลุ่มประเทศสหภาพยุโรป 
 
รถทีส่ิ้นสุดการใช้งานเป็นที่มาของขยะประมาณ 8 – 9 ล้านตันในทุก ๆ ปีซึ่งขยะเหล่านี้

ควรได้รับการจัดการอย่างถูกต้อง การอภิปรายว่าด้วยการบ าบัดซากรถอย่างเหมาะสมเกิดขึ้นอย่าง
แพร่หลายราวปี  2533 (ค .ศ .  1990)  ในบริ เ วณยุ โ รปตะวันตก 1 ในปี  2540 (ค .ศ .  1997) 
คณะกรรมาธิการสหภาพยุโรปได้รับหลักการของกฎระเบียบซึ่งมีเป้าหมายที่จะท าให้การจัดการและรี
ไซเคิลซากรถเป็นไปอย่างเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมมากข้ึน ก าหนดเป้าหมายเชิงปริมาณท่ีชัดเจนส าหรับ
การการน ารถและชิ้นส่วนต่าง ๆ ของรถกลับมาใช้ซ้ า รีไซเคิลและดึงทรัพยากรกลับคืน และผลักดัน
ผู้ผลิตให้ผลิตรถใหม่โดยค านึงถึงการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่อีกด้วย ในที่สุดจึงได้มีการตรา
กฎระเบียบว่าด้วยซากรถ (Directive 2000/53/EC on end-of- life vehicles)2 หรือ ELV Directive 
ขึ้นใช้บังคับในวันที่ 21 ตุลาคม 2543 (ค.ศ. 2000)3 เพ่ือวางนโยบายให้ระบบการรีไซเคิลซากรถ
สอดคล้องกันทั่วทั้งสหภาพยุโรป 

 
3.1.1 ข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับกฎระเบียบว่าด้วยซากรถ (Directive on End-of-Life 

Vehicle) 
กฎระเบียบว่าด้วยซากรถใช้บังคับกับรถใหม่และรถที่หมดอายุ รวมถึงชิ้นส่วน

และวัสดุที่ใช้ในรถที่ถูกควบคุม ไม่ว่ายานยนต์จะถูกบริการหรือซ่อมแซมอย่างไรในระหว่างใช้งาน และ
ไม่ว่าจะมีส่วนประกอบที่ใส่ให้โดยผู้ผลิตหรือมีส่วนประกอบอ่ืนที่ติดอยู่ในรูปอะไหล่หรือชิ้นส่วน
ทดแทนหรือไม่ก็ตาม โดยครอบคลุมถึง : 

                                           
1 Kenichi Togawa, “Background of the automobile recycling law enactment 

in Japan,” Volume 6 Environmental Economics and Policy Studies, p.272 (2005). 
2 Directive เป็นรูปแบบหนึ่งของกฎหมายสหภาพยุโรปโดยจะก าหนดเป้าหมายที่

ประเทศสมาชิกจะต้องบรรลุผล ซึ่งประเทศสมาชิกต้องแก้ไขปรับปรุงกฎหมายภายในของตนเพ่ือให้
บรรลุวัตถุประสงค์ได้โดยมีอิสระที่จะก าหนดวิธีการด้วยตนเอง  

3 European Commission, “End of Life Vehicles,” Accessed January 18, 2015, 
from http://ec.europa.eu/environment/waste/elv_index.htm 
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 รถในพิกัด M1: รถยนต์นั่งส่วนบุคคลตั้งแต่ 4 ล้อขึ้นไป มีที่นั่งไม่เกิน 8 ที่ 
(ไม่รวมที่นั่งคนขับ) 

 รถในพิกัด N1: รถยนต์ตั้งแต่ 4 ล้อขึ้นไป ใช้ส าหรับบรรทุกสัมภาระที่มี
น้ าหนักไม่เกิน 3.5 ตัน 

 รถสามล้อเครื่องแต่ไม่รวมรถจักรยานยนต์สามล้อ โดยควบคุมเฉพาะการ
เก็บรวบรวมและการบ าบัดซาก 

 รถที่ใช้ในกิจพิเศษ เช่น รถคาราวาน รถพยาบาล โดยไม่ควบคุมเรื่องการรี
ไซเคิล4 

กฎระเบียบนี้ได้ก าหนดมาตรการต่าง ๆ อันมีจุดมุ่งหมายสูงสุดเพ่ือป้องกันของเสีย
จากรถ รวมถึงการใช้ซ้ า การรีไซเคิล และการหมุนเวียนซากรถและชิ้นส่วนกลับมาใช้ใหม่ในรูปแบบ
อ่ืน ๆ เพ่ือที่จะลดการทิ้งของเสีย นอกจากนี้ยังมุ่ งปรับปรุงสมรรถนะด้านสิ่งแวดล้อมของ
ผู้ประกอบการทั้งหลายที่เกี่ยวข้องในวัฏจักรชีวิตของรถ โดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้อง
โดยตรงกับการบ าบัดซากรถ5 โดยมีข้อก าหนดส าคัญหลายด้าน ได้แก่ การป้องกันการก่อของเสีย การ
เก็บรวบรวมซากรถ การบ าบัดซากรถ เป้าหมายการใช้ซ้ าและน าทรัพยากรกลับคืน และการรวบรวม
ข้อมูลและเผยแพร่ ในแต่ละด้านมีรายละเอียดเบื้องต้นดังต่อไปนี้6 

ในการป้องกันการก่อของเสีย ประเทศสมาชิกจะต้องส่งเสริมให้ผู้ผลิตจ ากัดการใช้
สารอันตราย ให้ความส าคัญและเอ้ือให้เกิดการถอดรื้อ ใช้ซ้ าและหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ และ
พัฒนาการใช้วัสดุรีไซเคิลในผลิตภัณฑ์ให้มากขึ้น นอกจากนั้นนับแต่วันที่ 1 กรกฎาคม 2546 (ค.ศ. 
2003) ชิ้นส่วนต่าง ๆ ของรถที่จะเข้าสู่ตลาดจะต้องปราศจากโลหะหนัก 4 ชนิด คือปรอท ตะกั่ว 
แคดเมียม และโครเมียมเฮกซะวาเลนซ์ เว้นแต่จะเป็นการใช้ในการด าเนินการบางอย่างซึ่งไม่สามารถ
หลีกเลี่ยงได้ตามท่ีก าหนดไว้7  

ในการเก็บรวบรวมซากรถได้ก าหนดหน้าที่แก่ฝ่ายเจ้าของรถและผู้ผลิต กล่าวคือ
ฝ่ายผู้ประกอบการต้องสร้างระบบในการเก็บรวบรวมซากรถทั้งหมดและจัดให้มีสถานเก็บรวบรวม

                                           
4 นุจรินทร์ รามัญกุล, ระเบียบ ELV, (ปทุมธานี : โรงพิมพ์บริษัทไทยเอฟเฟตพริ้นติ้ง

จ ากัด, 2548), น. 5, 28. 
5 Directive 2000/53/EC, Article 1. 
6 Raymond J. Konz, “The End-of-Life Vehicle (ELV) Directive: The Road to 

Responsible Disposal,” 18 Minnesota Journal of International Law, p. 437-438 (2009).  
7 Directive 2000/53/EC, Article 4. 
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อย่างเพียงพอ ในการที่จะด าเนินการเลิกใช้รถ (deregister)8 ผู้บริโภคจะต้องใช้ใบรับรองการท าลาย9 
ซึ่งเป็นหลักฐานรับรองว่าซากรถได้ถูกส่งมอบไปยังสถานบ าบัดที่ ได้รับอนุญาตแล้ว และในการส่งคืน
ซากรถดังกล่าวโดยหลักแล้วจะไม่ต้องเสียค่าใช้จ่ายใด ๆ ผู้ผลิตเป็นผู้รับภาระค่าใช้จ่ายทั้งหมดหรือที่
เป็นส่วนส าคัญในการด าเนินการนี้ โดยอาจมีการคิดค่าใช้จ่ายได้ก็ต่อเมื่อซากรถนั้นไม่มีส่วนประกอบ
ส าคัญของรถโดยเฉพาะอย่างยิ่งเครื่องยนต์และตัวถัง หรือได้มีการเพ่ิมขยะเข้ามาในซากรถ10 

ในการบ าบัดซากรถได้มีการก าหนดข้อก าหนดทางเทคนิคขั้นต่ าที่จะต้องมีการ
ด าเนินการไว้ในภาคผนวกของกฎระเบียบ ซึ่งวางมาตรฐานขั้นต่ าในเรื่องสถานที่เก็บซากรถก่อนการ
บ าบัด สถานที่บ าบัด การปฏิบัติการบ าบัดเพ่ือลดมลพิษของซากรถ การด าเนินการบ าบัดเพ่ือส่งเสริม
การรีไซเคิล และการด าเนินการจัดเก็บ โดยอย่างน้อยที่สุดนั้นซากรถจะต้องมีการถอดรื้อ (strip) ก่อน
การบ าบัดต่อไปหรือด าเนินการอ่ืนใดในลักษณะเดียวกันเพ่ือที่จะลดผลกระทบร้ายแรงต่อสิ่งแวดล้อม 

                                           
8 ส าหรับประเทศสมาชิกท่ีไม่มีระบบการยกเลิกทะเบียนรถ (deregistration system) ก็

จะต้องจัดให้มีระบบในลักษณะที่จะมีการแจ้งใบรับรองการท าลายไปยังหน่วยงานที่เก่ียวข้องในเวลาที่
ซากรถถูกส่งต่อไปยังสถานบ าบัด 

9 ใบรับรองการท าลายนี้ถูกออกแบบขึ้นเพ่ือเหตุผลหลายประการ โดยนอกจากจะเป็น
การป้อนรถเข้าสู่โครงสร้างพ้ืนฐานการรีไซเคิลที่ชอบด้วยกฎหมายและป้องกันไม่ให้มีการส่งรถไปยัง
สถานประกอบการที่ผิดกฎหมายซึ่งมีผลโดยตรงต่อกิจกรรมการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่แล้ว 
ส าหรับหน่วยงานที่มีหน้าที่ดูแลฐานข้อมูลยานยนต์ของประเทศ ใบรับรองการท าลายยังหมายถึงการ
สิ้นสุดอายุของยานยนต์หนึ่ง ๆ เป็นการท าให้ฐานข้อมูลยานยนต์ปัจจุบันมีความแม่นย ามากขึ้นโดย
การตัดส่วนที่ไม่มีการใช้งานแล้วออกไป ส าหรับเจ้าของรถ ใบรับรองการท าลายยังสื่อว่าความเป็น
เจ้าของรถนั้นได้สิ้นสุดลงจึงไม่จ าเป็นต้องเสียภาษีต่าง ๆ อีกต่อไปและยังเป็นการปกป้องเจ้าของรถใน
กรณีที่รถดังกล่าวถูกน าไปใช้งานอีกและเกี่ยวพันกับกิจกรรมที่ผิดกฎหมายอีกด้วย อย่างไรก็ตามหาก
หน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้องขาดความตระหนักถึงความส าคัญและไม่ด าเนินการอย่างจริงจัง เจ้าของ
รถคนสุดท้ายก็จะยังสามารถทิ้งรถของตนได้โดยไม่มีใบรับรองการท าลาย ซึ่งจะท าให้โครงสร้าง
พ้ืนฐานที่ไม่ชอบด้วยกฎหมายในการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ยังคงด าเนินการได้อยู่ต่อไปซึ่ง
ส่งผลกระทบต่อส่อสิ่งแวดล้อมอย่างร้ายแรงและยังท าให้โครงสร้างพ้ืนฐานในการหมุนเวียนซากรถ
กลับมาใช้ใหม่ที่ปฏิบัติถูกต้องตามกฎหมายอ่อนแอลงอีกด้วย, ดู  Car Recycling UK, “The 
Certificate of Destruction,” Accessed March 1 , 2015,   http://www.car-recycling.org.uk 
/the-certificate-of-destruction.html 

10 Directive 2000/53/EC, Article 5. 
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ชิ้นส่วนหรือวัสดุที่มีฉลากหรือมีการบ่งชี้ถึงโลหะหนัก 4 ชนิด อันสามารถแยกออกมาก่อนการบ าบัด
ต่อไปได้ก็จะต้องถูกแยกออกมาก่อนการบ าบัดต่อไปด้วย ต้องมีการถอดชิ้นส่วนและวัสดุอันตรายออก
และเก็บรวบรวมในลักษณะที่ในลักษณะที่จะไม่ท าให้เศษเหลือทิ้งจากการตัด (shredder waste) ใน
ภายหลังของซากรถเกิดการปนเปื้อน การด าเนินการถอดรื้อและการเก็บรักษาจะต้องเป็นไปใน
ลักษณะที่จะท าให้ชิ้นส่วนของรถเหมาะสมแก่การหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ นอกจากนั้นจะต้อง
ด าเนินการบ าบัดเพื่อลดมลพิษของซากรถ11 อย่างเร็วที่สุด ทั้งนี้การด าเนินการบ าบัดซากรถนั้นจะต้อง
ได้รับอนุญาตหรือมีการขึ้นทะเบียนกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ซึ่งการอนุญาตหรือขึ้นทะเบียนให้
ด าเนินการดังกล่าวก็จะต้องพิจารณาถึงเงื่อนไขที่จ าเป็นในการด าเนินการให้สอดคล้องกับหลักเกณฑ์
ข้างต้นนั่นเอง12  

ในการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ ได้มีการก าหนดเป้าหมายที่ประเทศสมาชิก
จะต้องบรรลุในอนาคต โดยภายในวันที่ 1 มกราคม 2549 (ค.ศ. 2006) อัตราการใช้ซ้ าและการคืน
ทรัพยากรส าหรับซากรถทั้งหมดจะต้องเพ่ิมขึ้นเป็นอย่างน้อย 85% และอัตราการใช้ซ้ าและรีไซเคิล
จะต้องเพ่ิมข้ึนเป็นอย่างน้อย 80% ของน้ าหนักรถโดยเฉลี่ยต่อคันต่อปี13  และจะต้องเพ่ิมข้ึนเป็นอย่าง
น้อย 95% และ 85% ตามล าดับ ภายในวันที่ 1 มกราคม 2558 (ค.ศ. 2015)14 

ในด้านข้อมูลและการเปิดเผยข้อมูลนั้นได้ก าหนดให้มีการใช้มาตรฐานในการให้
รหัสวัสดุและชิ้นส่วนและเปิดเผยข้อมูลการถอดรื้อส าหรับรถใหม่เพ่ือประโยชน์ในการหมุนเวียนวัสดุ
ชิ้นส่วนซากรถกลับมาใช้ใหม่ ข้อมูลเกี่ยวกับการถอดรื้อ การเก็บ และการทดสอบส าหรับส่วนประกอบ
ที่สามารถใช้ซ้ าได้15 ประเทศสมาชิกจะต้องจัดท ารายงานความก้าวหน้าเสนอต่อคณะกรรมาธิการ 
ส าหรับภาคผู้ประกอบการก็จะต้องมีการเผยแพร่ข้อมูลเกี่ยวกับการปรับปรุงการออกแบบ การบ าบัด
ซากรถ พัฒนาการในการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ และความก้าวหน้าที่เกิดขึ้นและผู้ผลิตมี

                                           
11 กล่าวคือ ถอดแบตเตอรี่และถังน้ ามัน ถอดหรือปลดชนวนชิ้นส่วนที่อาจระเบิดได้ เช่น

ถุงลมนิรภัย ถอดและแยกเก็บน้ ามัน รวมถึงของเหลวต่าง ๆ ที่อยู่ในซากรถ ยกเว้นกรณีที่จ าเป็นต้อง
ใช้ในการใช้ซ้ าชิ้นส่วนที่เกี่ยวข้อง 

12 Directive 2000/53/EC, Article 6, Annex I. 
13 ส าหรับรถที่ผลิตก่อนวันที่ 1 มกราคม 1980 (พ.ศ. 2523) อาจก าหนดเป้าหมายที่ต่ า

กว่านี้ได้ แต่จะต้องมีอัตราการใช้ซ้ าและน าทรัพยากรกลับคืนไม่ต่ ากว่า 75% และอัตราการใช้ซ้ าและรี
ไซเคิลไม่ต่ ากว่า 70%  

14 Directive 2000/53/EC, Article 7. 
15 ภายใต้เรื่องความลับทางการค้าและอุตสาหกรรม 
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หน้าที่จะต้องท าให้ผู้จะซื้อรถสามารถเข้าถึงข้อมูลเหล่านี้ได้ ข้อมูลเหล่านี้ต้องถูกรวบรวมอยู่ในเอกสาร
สนับสนุนการขายที่ใช้ในการท าตลาดรถยนต์รุ่นใหม่16 

ทั้งนี้กฎระเบียบว่าด้วยซากรถใช้เงื่อนไขตามมาตรา 175 ของสนธิสัญญาจัดตั้ง
สหภาพยุโรปซึ่งให้อ านาจประเทศสมาชิกด าเนินการเพ่ือออกกฎหมายในประเทศเอง โดยประเทศ
สมาชิกสามารถออกข้อบังคับในประเทศที่เข้มงวดกว่าที่ก าหนดในระเบียบนี้ได้แต่ต้องไม่ก่อให้เกิด
อุปสรรคต่อการค้าเสรีทั่วสหภาพ17 

3.1.2 มาตรการทางกฎหมายในการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ของสหพันธ์
สาธารณรัฐเยอรมนี 

การบริหารจัดการขยะของสหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีโดยทั่วไปจะอยู่ภายใต้
กฎหมายหลักว่าด้วยการบริหารจัดการขยะ (KrWG) แต่ส าหรับขยะผลิตภัณฑ์บางจ าพวกรวมถึงซาก
รถนั้นจะมีการตราข้อบัญญัติเพ่ือควบคุมการบริหารจัดการเป็นการเฉพาะ18 

สหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีเป็นประเทศท่ีมีความก้าวหน้าทางเทคโนโลยีอย่างมาก
และเป็นผู้น าในการผลิตรถเป็นอันดับต้น ๆ ของโลก ในด้านการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ก็มี
ระบบในการจัดการซากรถบนพ้ืนฐานของข้อตกลงโดยสมัครใจของภาคธุรกิจที่เกี่ยวข้องและ
ข้อบัญญัติว่าด้วยซากรถตั้งแต่ก่อนที่สหภาพยุโรปจะมีการตรากฎระเบียบว่าด้วยซากรถ สหพันธ์
สาธารณรัฐเยอรมนีได้มีการจัดตั้งโครงสร้างพ้ืนฐานที่ทันสมัยของสถานรับคืนและสถานที่ด าเนินการรี
ไซเคิลซากรถตั้งแต่ปี 2541 (ค.ศ. 1998)19 เมื่อสหภาพยุโรปตรากฎระเบียบว่าด้วยซากรถ สหพันธ์
สาธารณรัฐเยอรมนีในฐานะประเทศสมาชิกก็ได้ตรากฎหมายฉบับใหม่ขึ้นเพ่ือแก้ไขเพ่ิมเติมข้อบัญญัติ
ที่มีอยู่เดิมให้สอดคล้องกับแนวทางท่ีสหภาพยุโรปก าหนด 

                                           
16 Directive 2000/53/EC, Article 8, 9. 
17 นุจรินทร์ รามัญกุล, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 4, น. 4. 
18 Umwelt Bundesamt, “Waste regulations,” Accessed May 14, 2016, http 

s://www.umweltbundesamt.de/en/topics/waste-resources/waste-management/waste 
-regulations 

19 Rainer Lucas, “End-of-life vehicle regulation in Germany and Europe – 
problems and perspectives,” p. 5, Accessed February 12, 2015, from http://epub.wup 
perinst.org/frontdoor/deliver/index/docId/1201/file/WP113.pdf  
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3.1.2.1 ความเป็นมาและพัฒนาการของกฎหมาย20 
ในแต่ละปสีหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีมีรถท่ีต้องจัดการราว 5 แสนคัน 

เดิมระบบในการรีไซเคิลซากรถจะเป็นไปเพื่อเก็บคืนเหล็กและโลหะต่าง ๆ ในสหพันธ์สาธารณรัฐ
เยอรมนมีีการใช้ซ้ าหรือรีไซเคิลซากรถราว 75% โดยน้ าหนักมาเป็นเวลานานแล้วก่อนที่ข้อตกลงโดย
สมัครใจจะใช้บังคับ อย่างไรก็ตามส่วนที่เหลืออีก 25 % ซึ่งส่วนใหญ่เป็นเศษจากการบดตัดนั้นอย่าง
น้อยเม่ือถูกฝังกลบได้ก่อให้เกิดปัญหาด้านสิ่งแวดล้อมอย่างรุนแรง นอกจากนี้การถอดรื้อซากรถท่ีไม่
เป็นระเบียบ รวมถึงการก าจัดรถเก่าโดยปราศจากการควบคุม ซึ่งเกิดขึ้นราวปีละ 1 แสนคันก็ส่งผลให้
เกิดปัญหาสิ่งแวดล้อมเพ่ิมเติมจากการรั่วไหลของน้ ามันและของเหลวต่าง ๆ  

การก าจัดซากรถกลายเป็นประเด็นสิ่งแวดล้อมที่ส าคัญในสหพันธ์
สาธารณรัฐเยอรมนีในช่วงปลายศตวรรษที่ 1980 ซึ่งเป็นผลจากพัฒนาการที่ส าคัญ 2 ประการ 
กล่าวคือ ในระดับระหว่างประเทศ คณะกรรมาธิการสหภาพยุโรปได้จัดซากรถเข้าสู่กลุ่มของเสียที่ต้อง
ให้ความส าคัญเป็นอันดับแรก (group of priority waste stream) ซึ่งเป็นแรงผลักดันหลัก ส่วนใน
ระดับประเทศเองก็ได้มีการริเริ่มนโยบายเกี่ยวกับซากรถเนื่องจากปริมาณของเสียที่เพ่ิมขึ้นอย่าง
รวดเร็วประกอบกับการขาดแคลนสถานที่ก าจัดมากขึ้นในปี 1990 กระทรวงสิ่งแวดล้อมได้มีการจัดท า
ข้อเสนอในการก าหนดเป้าหมายในด้านการบริหารจัดการซากรถของประเทศเป็นครั้งแรก นับแต่นั้นก็
ได้มีการอภิปรายอย่างกว้างขวางถึงมาตรการทางกฎหมายในการจัดระบบการบริหารจัดการซากรถ
ของประเทศเสียใหม่ซึ่งรวมถึงประเด็นความรับผิดชอบในผลิตภัณฑ์ของผู้ผลิต ในปี 2539 (ค.ศ.1996) 
ภายหลังการเจรจากันแบบไม่เป็นทางการอย่างยาวนาน ในที่สุดรัฐบาลเยอรมันก็ได้ยอมรับ “ข้อตกลง
โดยสมัครใจในการบริหารจัดการซากรถที่ถูกหลักสิ่งแวดล้อม” ที่องค์กรด้านยานยนต์ การรีไซเคิล 
และอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้อง 16 แห่งร่วมกันน าเสนอ ส่งผลให้ข้อบัญญัติว่าด้วยซากรถ (End-of-life Cars 
Ordinance – Altauto-Verordnung) ที่มีการตราขึ้นในเวลาต่อมาไม่มี เนื้ อความครอบคลุม
กว้างขวาง หากแต่เป็นหลักเกณฑ์เสริมที่ก าหนดกรอบทางกฎหมายให้แก่มาตรการโดยสมัครใจ
ดังกล่าว ซึ่งทั้งข้อตกลงโดยสมัครใจและข้อบัญญัติว่าด้วยซากรถได้มีผลใช้บังคับในเดือนเมษายน 
2541 (ค.ศ. 1998)  

                                           
20  Helge Jorgens and Per-Olof Busch, “Voluntary Approaches in Waste 

Management: The Case of the German ELV Program,” p. 100, Accessed February 14, 
2015, from https://www.academia.edu/2925713/Voluntary_Approaches_in_Waste_Ma 
nagement_The_Case_of_the_German_ELV_Program 
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ข้อตกลงโดยสมัครใจก าหนดพันธะโดยทั่วไปแก่ผู้ผลิตรถในอันที่จะเพ่ิม
การหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่รวมถึงเพ่ือการบ าบัดซากรถโดยถูกหลักสิ่งแวดล้อม ก าหนด
เป้าหมายเชิงปริมาณต่าง ๆ เช่น การลดปริมาณส่วนที่เหลือจากการบดตัดที่จะต้องก าจัดให้เหลือ 15 
% ภายในปี 2545 (ค.ศ. 2002) และเหลือ 5 % ภายในปี 2558 (ค.ศ. 2015) รวมถึงข้อตกลงว่าผู้ผลิต
จะต้องเก็บคืนซากรถภายใต้ยี่ห้อของตนโดยไม่คิดค่าใช้จ่ายส าหรับรถที่จดทะเบียนใหม่และมีอายุไม่
เกิน 12 ปี21 ในขณะที่ข้อบัญญัติว่าด้วยซากรถมีบทบัญญัติควบคุมกระบวนการในการบริหารจัดการ
ซากรถและความสัมพันธ์ในบรรดาเจ้าของซากรถ ผู้ประกอบการสถานรับคืน ถอดรื้อ และบดตัด 
เพ่ือที่จะประกันถึงการบังคับใช้ข้อตกลงโดยสมัครใจให้เกิดขึ้นอย่างมีประสิทธิภาพ เช่น การ
ก าหนดให้เจ้าของรถรายสุดท้ายจะต้องใช้หลักฐานการก าจัดซึ่งออกโดยผู้ถอดรื้อที่ได้รับอนุญาตในการ
ที่จะยกเลิกทะเบียนรถ การออกข้อก าหนดทางเทคนิคขั้นต่ าในการด าเนินการของสถานรับคืน ถอดรื้อ 
และบดตัด เป็นต้น 

อย่างไรก็ตามสหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีมีการบริหารจัดการซากรถ
ภายใต้กรอบการด าเนินงานโดยสมัครใจได้ไม่ถึง 3 ปี เนื่องจากสหภาพยุโรปได้ตรากฎระเบียบว่าด้วย
ซากรถเพ่ือวางนโยบายให้ระบบการรีไซเคิลซากรถสอดคล้องกันทั่วทั้งสหภาพยุโรปขึ้นเป็นผลส าเร็จ
ในเดือนตุลาคม 2543 (ค.ศ. 2000) ซึ่งสหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีในฐานะที่เป็นหนึ่งในประเทศ
สมาชิกจึงมีความผูกพันที่จะต้องปฏิบัติตามกฎระเบียบผ่านทางการแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายภายในของ
ตนให้สอดคล้องกับแนวทางที่ก าหนดไว้ ในการนี้จึงได้มีการตรากฎหมายควบคุมการก าจัดซากรถ 
(German Law Governing the Disposal of End-of-life Vehicles ห รื อ  End-of-life Vehicles 
Act - AltfahrzeugG) ขึ้นใช้บังคับเมื่อวันที่  28 มิถุนายน 2545 (ค.ศ. 2002) เ พ่ือเปลี่ยนผ่าน
กฎระเบียบว่าด้วยซากรถของสหภาพยุโรปเป็นกฎหมายภายใน โดยสาระส าคัญของกฎหมายเป็นการ
แก้ไขเพ่ิมเติมข้อบัญญัติว่าด้วยซากรถที่มีอยู่เดิม นับแต่นั้นข้อบัญญัติดังกล่าวก็ใช้ชื่อว่าข้อบัญญัติว่า
ด้วยซากรถ (Altfahrzeug-Veordnung) และมีผลใช้บังคับนับแต่วันที่ 1 กรกฎาคม 2545 (ค.ศ. 
2002) เป็นต้นมา22 

                                           
21 นับว่าภาคอุตสาหกรรมประสบความส าเร็จที่ไม่ต้องเก็บคืนซากรถโดยไม่คิดค่าใช้จ่าย

เป็นการทั่วไป 
22 Federal Ministry for the Environment, Nature Conservation, Building and 

Nuclear Safety, “Legislation in Germany: End-of-Life Vehicles Act and Ordinance,” 
Accessed May 1, 2015, from http://www.bmub.bund.de/en/topics/water-waste-
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3.1.2.2 ข้อบัญญัติว่าด้วยซากรถ 
ผลจากการอนุวัติการตามกฎระเบียบว่าด้วยซากรถของสหภาพยุโรปท า

ให้รูปแบบการจัดการซากรถของสหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีเปลี่ยนแปลงไปโดยเฉพาะอย่างยิ่ง
บทบาทของผู้ผลิต23 ที่เพ่ิมขึ้นอย่างเห็นได้ชัด มาตรการที่เกี่ยวข้องกับการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้
ใหม่อาจแบ่งพิจารณาได้ดังนี้ 

(1) มาตรการเก็บรวบรวมและจัดระบบการส่งต่อซากรถ 
ระบบการรีไซเคิลแบบเดิมของสหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีที่อยู่บน

พ้ืนฐานของข้อตกลงโดยสมัครใจและข้อบัญญัติเสริมนั้น แม้จะประสบความส าเร็จในการจัดตั้ง
โครงสร้างพ้ืนฐานในการรีไซเคิลให้เกิดขึ้นทั่วประเทศแต่ก็มีจุดอ่อนในเรื่องการจัดระบบให้ซากรถถู ก
ส่งต่อไปตามกระบวนการรีไซเคิลที่ พัฒนาขึ้น ดังนั้นมาตรการทางกฎหมายที่ พัฒนาขึ้นจึงมี
วัตถุประสงค์ที่ส าคัญประการหนึ่งในการท าให้มั่นใจว่าซากรถจะถูกเก็บรวบรวมและส่งต่อไปตาม
กระบวนการ24  

กฎหมายได้ก าหนดหน้าที่ส าหรับแต่ละภาคส่วนที่เกี่ยวข้องอย่างครบ
วงจร ในส่วนของผู้ผลิตได้มีการก าหนดหน้าที่ของผู้ผลิตให้ครอบคลุมไปถึงช่วงที่รถสิ้นสุดการใช้งาน
ตามหลักการขยายความรับผิดชอบของผู้ผลิตโดยก าหนดให้ผู้ผลิตจะต้องเรียกคืน (take back) ซาก
รถภายใต้ยี่ห้อของตนทั้งหมดจากเจ้าของทางทะเบียนรายสุดท้าย (the last registered owner)25 

                                           
soil/waste-management/types-of-waste-waste-flows/end-of-life-vehicles/legislation-
in-germany-end-of-life-vehicles-act-and-ordinance/ 

23 หมายถึงผู้ผลิตรถตามสมุดทะเบียนหรือผู้น าเข้ารถเชิงพาณิชย์ และผู้ผลิตชื้นส่วนและ
วัสดุของรถหรือผู้น าเข้าชื้นส่วนและวัสดุของรถเชิงพาณิชย์ รวมถึงผู้สืบทอด (End-of-life Vehicle 
Ordinance, Section 2 para. 1 (3)) 

24 Development Bank of Japan, “Prospects and Challenges for End-of-Life 
Vehicle Recycling,” p. 30, Accessed March 30, 2015, from www.dbj.jp/en/reportshift/r 
eport/research/pdf_all/all_41e.pdf 

25 นอกจากนี้กฎหมายยังได้ก าหนดขอบเขตความรับผิดชอบของผู้ผลิตให้ครอบคลุมถึง
อะไหล่ใช้แล้วจากการซ่อมรถด้วย โดยให้ผู้ผลิตและตัวแทนจ าหน่ายชิ้นส่วนรถยนต์นั่ งจะต้องจัดให้มี
การเก็บคืนอะไหล่ใช้แล้วจากการซ่อมที่กระท าในสถานประกอบการจ าพวกสถานซ่อมรถเพ่ือ
ด าเนินการเก็บคืนทรัพยากรหรือรีไซเคิลอย่างปลอดภัยและเหมาะสมหรือให้มีการก าจัดโดยวิธีการที่
ค านึงถึงประโยชน์สาธารณะสูงสุด  
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โดยไม่คิดค่าใช้จ่าย เว้นแต่ในบางกรณีที่อาจมีการคิดค่าใช้จ่ายได้ เช่น ซากรถไม่มีชิ้นส่วนและ
ส่วนประกอบที่ส าคัญเหลืออยู่อีกต่อไป หรือมีของเสียเพ่ิมขึ้นมา เป็นต้น26 ซึ่งจะเห็นได้ว่ากฎหมายได้
เปลี่ยนแปลงระบบข้อตกลงโดยสมัครใจที่มีอยู่เดิมที่ผู้ผลิตตกลงจะรับคืนซากรถโดยไม่คิดค่ าใช้จ่าย
ส าหรับรถที่มีอายุไม่เกิน 12 ปีและภายใต้เงื่อนไขที่ก าหนดไว้เท่านั้นมาเป็นการก าหนดให้ผู้ผลิตมี
หน้าที่ต้องเรียกคืนซากรถของตนโดยไม่คิดค่าใช้จ่ายเป็นการทั่วไป ซึ่งการก าหนดให้ผู้ผลิตมีหน้าที่ต้อง
เรียกคืนซากรถของตนโดยไม่คิดค่าใช้จ่ายหรืออีกนัยหนึ่งก็คือเจ้าของรถไม่ต้องเสียค่าใช้จ่ายใด ๆ ใน
การส่งมอบซากรถเพ่ือเข้าสู่กระบวนการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ที่จัดตั้งขึ้นเช่นนี้เป็นที่คาดหมายว่า
จะช่วยลดแรงจูงใจในการก าจัดซากรถโดยผิดกฎหมาย27 ยิ่งไปกว่านั้นกฎหมายยังได้มีบทบัญญัติอุด
ช่องว่างในกรณีที่ไม่สามารถระบุตัวเจ้าของหรือผู้ครองรถได้โดยก าหนดให้องค์กรที่มีหน้าที่ก าจัดขยะ
ของรัฐ (public law waste disposal entities) จะถูกปฏิบัติเสมือนเป็นเจ้าของทางทะเบียนราย
สุดท้าย กล่าวคือหากซากรถไม่ปรากฏตัวเจ้าของหรือผู้ครอง องค์กรก าจัดขยะของรัฐก็อาจด าเนินการ
ส่งมอบซากรถดังกล่าวแก่ผู้ผลิตได้ อย่างไรก็ตามองค์กรก าจัดขยะของรัฐได้รับยกเว้นการเสียค่าใช้จ่าย
ในการส่งมอบซากรถกรณีท่ีเกี่ยวข้องกับเรื่องทางทะเบียนที่ก าหนดไว้28 นอกจากหน้าที่ในการเรียกคืน
ซากรถแล้ว ผู้ผลิตยังมีหน้าที่ต้องจัดตั้งเครือข่ายสถานเก็บรวบรวมหรือสถานถอดรื้อที่ได้รับอนุญาตให้
ครอบคลุมกว้างขวาง ซึ่งจะต้องตั้งอยู่ในระยะห่างที่เหมาะสมกับเจ้าของทางทะเบียนรายสุดท้าย 29 
โดยอาจจัดตั้งขึ้นร่วมกันหรือโดยล าพัง ไม่ว่าโดยตรงหรือโดยผ่านการท าสัญญากับบุคคลที่สาม30 และ
จะต้องให้ข้อมูลที่จ าเป็นเกี่ยวกับสถานเก็บรวบรวมที่ได้จัดตั้งขึ้นโดยวิธีการที่เหมาะสมเพ่ือที่จะแจ้ง
เจ้าของทางทะเบียนรายสุดท้ายให้ทราบถึงที่ตั้งของสถานเก็บรวบรวมที่เหมาะสมเมื่อมีการร้องขอ31 
อีกด้วย  

ในส่วนของผู้บริโภคซึ่งมีรถอยู่ในความครอบครองในขณะที่การใช้งาน
สิ้นสุดลงกลายเป็นซากรถนั้น กฎหมายก็ได้ก าหนดหน้าที่ในการส่งมอบรถ ณ สถานที่ที่ก าหนด โดย

                                           
26 End-of-life Vehicle Ordinance, Section 3 para. 1, 4. 
27 Development Bank of Japan, supra note 24, p. 33. 
28 End-of-life Vehicle Ordinance, Section 3 para. 2. 
29 เครือข่ายจะครอบคลุมเพียงพอหากระยะห่างจากที่อยู่ของเจ้าของรถทางทะเบียนคน

สุดท้ายกับสถานเก็บรวบรวมหรือสถานถอดรื้อที่ก าหนดโดยผู้ผลิตเพ่ือวัตถุประสงค์นี้ไม่เกิน 50 
กิโลเมตร 

30 End-of-life Vehicle Ordinance, Section 3 para. 3.  
31 End-of-life Vehicle Ordinance, Section 3 para. 5. 
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ก าหนดให้ผู้ใดทิ้ง ประสงค์จะทิ้ง หรือจ าต้องทิ้งรถจะต้องส่งมอบรถนั้นคืน ณ สถานรับคืน32 สถาน
เก็บรวบรวม33 หรือสถานถอดรื้อ34 ที่ได้รับอนุญาต35 และผู้ประกอบการสถานถอดรื้อจะต้องรับรอง
ว่ามีการส่งมอบรถเช่นว่าในทันทีด้วยการออกใบรับรองการท าลาย36 ซึ่งในการนี้ได้มีการแก้ไขเพ่ิมเติม
กฎหมายที่เกี่ยวข้องก าหนดให้เจ้าของหรือผู้ครองรถจะต้องแสดงใบรับรองการท าลายที่ได้รับเมื่อได้ส่ง
มอบรถไปยังสถานที่ที่กฎหมายก าหนดนี้ต่อหน่วยงานทะเบียนในการที่จะเลิกใช้รถนั้นถาวร 37 เมื่อมี
การออกหรือส่งมอบใบรับรองการท าลายแล้ว ซากรถจะถูกส่งต่อไปได้เพียงเพ่ือประโยชน์ในการบ าบัด
อันได้แก่การด าเนินการเพ่ือลดมลพิษ ถอดรื้อ บดตัด รีไซเคิล หรือเตรียมการเพ่ือก าจัดของเสียจาก
การบดตัด เป็นต้น ตามท่ีกฎหมายก าหนดไว้เท่านั้น38  

เมื่อมีการส่งมอบซากรถ ณ สถานที่ที่ก าหนดไว้แล้ว กฎหมายได้วาง
หลักเกณฑ์ในการควบคุมการเคลื่อนย้ายซากรถเพ่ือท าให้มั่นใจว่าซากรถท่ีได้รับมาจะได้รับการจัดการ
หรือหมุนเวียนกลับไปใช้ใหม่โดยตลอดกระบวนการที่กฎหมายก าหนดโดยก าหนดให้ผู้ประกอบการแต่
ละแห่งมีหน้าที่ในการส่งต่อ (transfer obligation) ซากรถไปยังสถานที่ที่ก าหนดไว้เท่านั้น กล่าวคือ
ส าหรับผู้ประกอบการสถานรับคืนหรือสถานเก็บรวบรวมจะต้องส่งมอบซากรถไปยังสถานถอดรื้อ 

                                           
32 สถานรับคืน (acceptance facility) หมายถึงธุรกิจหรือแผนกธุรกิจใด ๆ ที่รับซากรถ

โดยมีวัตถุประสงค์ในการจัดให้มีซากรถหรือส่งซากรถต่อไปยังสถานถอดรื้อโดยไม่ใช่สถานถอดรื้อเอง 
(section 2 para. 1 (14.)) 

33 สถานเก็บรวบรวม (collection facility) หมายถึงสถานรับคืนใด ๆ โดยผู้ผลิตหรือ
บุคคลที่สามท่ีผู้ผลิตท าสัญญาด้วยให้เก็บคืนซากรถ (section 2 para. 1 (15.)) 

34 สถานถอดรื้อ (dismantling facility) หมายถึงธุรกิจหรือแผนกธุรกิจใด ๆ ที่ซึ่งซากรถ
ได้รับการจัดการเพ่ือประโยชน์ในการเก็บคืนและรีไซเคิล อาจรวมถึงการเก็บรวบรวมซากรถ (section 
2 para. 1 (16.)) 

35 End-of-life Vehicle Ordinance, Section 4 para. 1. 
36 การออกใบรับรองการท าลายท าได้โดยผู้ประกอบการสถานถอดรื้อเท่านั้น สถานรับ

คืนหรือสถานเก็บรวบรวมอาจท าได้เพียงส่งใบรับรองการท าลายต่อไปยังเจ้าของทางทะเบียนราย
สุดท้ายตามค าสั่งของผู้ประกอบการสถานถอดรื้อเท่านั้น 

37 กรณีที่จะไม่มีการก าจัดรถเป็นขยะหรือจะส่งไปก าจัดยังต่างประเทศแล้ว กฎหมายก็
ก าหนดให้ต้องมีการแถลงหน่วยงานทะเบียนเพื่อด าเนินการเลิกใช้รถโดยถาวรด้วย 

38 End-of-life Vehicle Ordinance, Section 4 para. 2. 
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ส าหรับสถานถอดรื้อโดยทั่วไปแล้วก็จะต้องส่งต่อเศษรถ (stripped vehicle) ไปยังสถานบดตัด39 
นอกจากนี้สถานประกอบการแต่ละแห่งมีหน้าที่ด้านเอกสารที่จะต้องปฏิบัติตามโดยหน้าที่ในส่วนที่
เกี่ยวข้องกับการส่งต่อซากรถระหว่างกระบวนการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ ได้แก่ การก าหนดให้มีการ
จัดท าบันทึกข้อมูล (operating log) เป็นลายลักษณ์อักษรโดยสถานประกอบการแต่ละแห่งจะต้อง
บันทึกข้อมูลเกี่ยวกับการด าเนินการ อาทิ สถานรับคืนและสถานเก็บรวบรวมซากรถจะต้องบันทึกการ
เข้าและออกของซากรถทั้งหมด ส าเนาใบรับรองการท าลายของซากรถที่รับมา สถานถอดรื้อจะต้อง
บันทึกปริมาณการไหล (volume flow) ของซากรถที่เข้ามาและออกไปทั้งหมดพร้อมใบรับรองการ
ท าลาย เอกสารการขนส่ง ใบอนุญาตขนส่งและใบรับของแต่ละซาก ส่วนสถานบดตัดก็จะต้องบันทึก
การไหลของวัสดุสารต่าง ๆ เป็นต้น การก าหนดให้การประสานงานระหว่างสถานรับคืนหรือสถานเก็บ
รวบรวมและสถานถอดรื้อจะต้องจัดท าเป็นเอกสารในรูปสัญญา เป็นต้น40 ซึ่งการออกแบบระบบเช่นนี้
ช่วยให้สามารถตรวจสอบถึงการเคลื่อนย้ายซากรถตลอดทั้งกระบวนการเพ่ือประกันว่าซากรถทั้งหมด
เมื่อเข้าสู่ระบบแล้วจะถูกส่งต่อไป ณ สถานประกอบการที่เกี่ยวข้องเพ่ือหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่อย่าง
แท้จริง 

(2) มาตรการในการจัดการซากรถ 
เ พ่ือที่จะผลักดันให้มีการลดของเสียจากซากรถและใช้ประโยชน์

ทรัพยากรให้คุ้มค่าสูงสุด กฎหมายได้ก าหนดเป้าหมายการหมุนเวียนทรัพยากรซากรถกลับมาใช้ใหม่
ระดับชาติ (ตามน้ าหนักรถเปล่าโดยเฉลี่ยของซากรถทั้งหมดที่มีการส่งมอบต่อปี) ให้เป็นส่วนหนึ่งของ
บทบังคับตามกฎหมายที่ผู้ประกอบการพาณิชย์ (economic operator)41 ที่เกี่ยวข้องจะต้องบรรลุ
โดยมีสัดส่วนตามที่กฎระเบียบว่าด้วยซากรถของสหภาพยุโรปก าหนด ดังนี้  

1) ภายในวันที่ 1 มกราคม 2549 (ค.ศ. 2006) อัตราการคืนทรัพยากร
และการใช้ซ้ า (recovery and reuse) ต้องมีปริมาณอย่างน้อย 85 % ของน้ าหนักซากรถ และการ

                                           
39 End-of-life Vehicle Ordinance, Section 4 para. 3, 4. 
   หน่วยงานตรวจสอบสถานถอดรื้ออาจอนุญาตให้มีการส่งต่อเศษรถจากสถานถอดรื้อ

ไปยังสถานบ าบัดต่อไปอ่ืนซึ่งท าหน้าที่เก็บคืนโลหะจากเศษรถรวมถึงเศษวัสดุที่รีไซเคิลได้อ่ืน ๆ แต่
มิใช่สถานบดตัด. 

40 End-of-life Vehicle Ordinance, Annex, number 2.3, 2.4, 3.3, 4.2. 
41 ครอบคลุมถึงผู้ผลิต ผู้ประกอบการของสถานเก็บรวบรวม สถานรับคืน สถานถอดรื้อ 

สถานบดตัด สถานบ าบัดต่อไปอ่ืน ธุรกิจรีไซเคิลและเก็บคืนทรัพยากร และธุรกิจในการบ าบัดซากรถ
รวมถึงชิ้นส่วนและวัสดุของซากรถอ่ืน ๆ และบริษัทประกันภัยรถยนต์ 
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คืนทรัพยากรและการรีไซเคิลวัสดุ (recovery and recycling of materials) มีอัตราอย่างน้อย 80% 
ของน้ าหนักซากรถ และ 

2) ภายในเดือนมกราคม 2558 (ค.ศ. 2015) การคืนทรัพยากรและการใช้
ซ้ าต้องมีอัตราอย่างน้อย 95 % ของน้ าหนักซากรถ และการคืนทรัพยากรและการรีไซเคิลวัสดุมีอัตรา
อย่างน้อย 85% ของน้ าหนักซากรถ42 

ยิ่งไปกว่านั้นเพ่ือเป็นการส่งเสริมการป้องกันของเสียจากซากรถอย่างครบ
วงจร กฎหมายยังก าหนดให้ตั้งแต่ช่วงแนวคิดในการผลิตรถ (conceptualization of vehicles) 
จะต้องจ ากัดและลดการใช้วัสดุอันตรายลงให้มากที่สุดโดยเฉพาะอย่างยิ่งเพ่ือป้องกันการตกค้างสู่
สิ่งแวดล้อม ช่วยให้รีไซเคิลวัสดุได้ง่ายขึ้น และหลีกเลี่ยงความจ าเป็นที่จะต้องก าจัดของเสียอันตราย 
ทั้งนี้ส าหรับโลหะหนักจ าพวกตะกั่ว ปรอท แคดเมียม และโครเมียมเฮกซะวะเลน กฎหมายก าหนดให้
ภายหลังวันที่ 1 กรกฎาคม 2003 (พ.ศ. 2546) รถรวมถึงวัสดุและชิ้นส่วนของรถจะวางตลาดได้ก็
ต่อเมื่อไม่มีส่วนประกอบของโลหะหนัก 4 ชนิดนี้ เว้นแต่ในกรณีและภายใต้เงื่อนไขที่ก าหนด ในการ
ออกแบบและผลิตรถใหม่ก็จะต้องให้ความส าคัญเป็นพิเศษกับการถอดรื้อ การใช้ซ้ า การเก็บคืน และ
โดยเฉพาะการรีไซเคิลซากรถรวมถึงวัสดุและชิ้นส่วนต่าง ๆ และในประการสุดท้ายจะต้องมีการใช้วัสดุ
รีไซเคิลมากขึ้นในการผลิตรถและผลิตภัณฑ์อ่ืน43 ทั้งนี้ผู้ผลิตมีหน้าที่ต้องเผยแพร่ข้อมูลการออกแบบ
รถและชิ้นส่วนที่เป็นมิตรกับการรีไซเคิลและเก็บคืนทรัพยากรในลักษณะที่เหมาะสมโดยจะต้องจัดให้ผู้
ประสงค์จะซื้อรถสามารถเข้าถึงข้อมูลนี้ได้และให้ข้อมูลปรากฏอยู่ในเอกสารส่งเสริมการขายรถนั้น 
ๆ44 นอกจากการออกแบบและผลิตรถโดยค านึงถึงการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ข้างต้นแล้ว  กฎหมาย
ยังก าหนดให้ภาคการผลิตจะต้องมีการใช้มาตรฐานการให้รหัสวัสดุและชิ้นส่วน (component and 
material coding standards) เพ่ือช่วยให้สามารถบ่งชี้ชิ้นส่วนและวัสดุที่เหมาะสมแก่การใช้ซ้ าและรี
ไซเคิลได้ง่ายขึ้น45  

ในการประกอบกิจการที่ เกี่ยวข้องกับซากรถ กฎหมายยังได้วาง
หลักเกณฑ์ในการควบคุมการประกอบกิจการให้เป็นไปตามมาตรฐานที่ก าหนดไว้ โดยก าหนดให้
ผู้ประกอบการของสถานประกอบการต่าง ๆ จะต้องปฏิบัติตามข้อก าหนดแต่ละอย่างที่ก าหนดไว้ใน

                                           
42 End-of-life Vehicle Ordinance, Section 5 para. 1. 
43 End-of-life Vehicle Ordinance, Section 8. 
44 End-of-life Vehicle Ordinance, Section 10 para. 1 (1), para. 2. 
45 End-of-life Vehicle Ordinance, Section 9 para. 1. 
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ภาคผนวก46 ภาคผนวกดังกล่าวมีสาระส าคัญในการวางหลักเกณฑ์เกี่ยวกับสถานรับคืนและสถานเก็บ
รวบรวมซากรถ การเก็บคืนทรัพยากรและการรีไซเคิลซากรถและเศษรถอย่างเหมาะสมและปลอดภัย 
รวมถึงการก าจัดของเสียที่เหลืออย่างเหมาะสมและปลอดภัย ดังนี้ 

ข้อก าหนดส าหรับสถานรับคืนและสถานเก็บรวบรวม ซึ่งท าการเก็บ
รวบรวมซากรถเพ่ือส่งต่อให้สถานถอดรื้อ ได้แก่47 

- การมีวัตถุประสงค์ในการรับรถจากเจ้าของ เตรียมการเพ่ือการขนส่ง 
และส่งรถไปยังสถานถอดรื้อที่ได้รับอนุญาต การประสานงานกับสถานถอดรื้อจะต้องบังคับตามสัญญา 
จะต้องไมจ่ัดการกับซากรถ โดยเฉพาะอย่างยิ่งคือไม่อาจแยกของเหลวและถอดรื้อซากรถ ทั้งนีจ้ะต้อง
มีการตกลงกับสถานถอดรื้อถึงระยะเวลาการเก็บส่งซากรถที่เหมาะสมเพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหายต่อ
สิ่งแวดล้อมจากการเก็บซากรถ 

- จะต้องเก็บรักษาซากรถที่รับมาเพ่ือรอการเก็บส่งในลักษณะที่เป็นไป
เพ่ือหลีกเลี่ยงความเสียหายใด ๆ ต่อส่วนประกอบที่มีของเหลว เช่น ที่รองน้ ามันใต้เครื่องยนต์ หรือ
ส่วนที่แยกออกได้ เช่น บานกระจก  

- จะต้องมีการบันทึกข้อมูลการเข้าและออกของซากรถทั้งหมด ส าเนา
ใบรับรองการท าลายของซากรถที่รับมา  รวมถึงความเสียหายและเหตุการณ์พิเศษที่เกิดขึ้นพร้อม
สาเหตุและการด าเนินการเพื่อแก้ไข ในบันทึกข้อมูล (operating log) เป็นลายลักษณ์อักษร ซึ่งจะต้อง
ใช้แสดงต่อเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องเมื่อมีการร้องขอ นอกจากนี้การประสานงานกับสถานถอดรื้อก็จะต้อง
จัดท าเป็นเอกสารในรูปสัญญา  

ข้อก าหนดส าหรับสถานถอดรื้อซากรถ ซึ่งท าหน้าที่จัดการซากรถเพ่ือ
วัตถุประสงค์ในการเก็บคืนและรีไซเคิล และอาจเก็บรวบรวมซากรถได้ด้วย ได้แก่48 

(ด้านโครงสร้างและเครื่องมือ) 
- บริเวณที่ปฏิบัติการจะต้องแบ่งออกเป็นพ้ืนที่ย่อยประกอบด้วยพ้ืนที่ส่ง

มอบ พ้ืนที่เก็บรักษารถที่ยังไม่ผ่านการด าเนินการก่อนบ าบัด พ้ืนที่ส าหรับการด าเนินการก่อนบ าบัด49 
(pre-treatment) พ้ืนที่เก็บรักษาซากรถที่มีการด าเนินการก่อนบ าบัดแล้ว พ้ืนที่ถอดรื้อ พ้ืนที่เก็บ

                                           
46 End-of-life Vehicle Ordinance, Section 5 para. 2. 
47 End-of-life Vehicle Ordinance, Annex, number 2.  
48 End-of-life Vehicle Ordinance, Annex, number 3. 
49 การด าเนินการก่อนการบ าบัด หมายถึงการแยกหรือท าให้ส่วนประกอบอันตรายหมด

ความเป็นอันตราย รวมถึงการถ่ายของเหลวออก 
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รักษาชิ้นส่วนที่ใช้ประโยชน์ได้ซึ่งไม่มีส่วนประกอบของของเหลว พ้ืนที่เก็บรักษาชิ้นส่วนรถที่ใช้
ประโยชน์ได้ซึ่งมีของเหลวเป็นส่วนประกอบ พ้ืนที่เก็บขยะมูลฝอย (solid waste) เพ่ือการรีไซเคิล
หรือก าจัด พ้ืนที่เก็บของเสียที่เป็นของเหลว (fluid waste) เพ่ือการรีไซเคิลหรือก าจัด พ้ืนที่เก็บรักษา
ซากรถที่พร้อมจะขนไป พ้ืนที่ส าหรับบีบอัดในกรณีที่มีการใช้มาตรการในการบีบอัด  

- พ้ืนที่ส าหรับการด าเนินการก่อนบ าบัด การถอดรื้อ การเก็บรักษา
ของเหลวและชิ้นส่วนที่ประกอบด้วยของเหลว และการบีบอัด จะต้องมีมาตรการเพ่ือให้มั่นใจได้ว่า
ของเสียที่สามารถเก็บคืนได้จะไม่เกิดความเสียหายในสภาพของตัวเอง และมีการท าให้ความเสียหายที่
จะเกิดแก่สิ่งแวดล้อมหมดไป 

- จะต้องเก็บรักษาซากรถที่ยังไม่ด าเนินการบ าบัดและที่บ าบัดแล้วใน
ลักษณะที่ไม่ก่อให้เกิดการปนเปื้อนต่อดินและ/หรือน้ า 

(ด้านการด าเนินการ) โดยแบ่งออกเป็นข้อก าหนดทั่วไป การด าเนินการ
ก่อนการบ าบัด การถอดรื้อ และการใช้ซ้ า รีไซเคิล และก าจัด 

ข้อก าหนดทั่วไป 
- ก่อนขั้นตอนก่อนการบ าบัดหรือในการขนย้ายภายในสถานที่ ซากรถ

จะต้องไม่ถูกเก็บชิดหรือซ้อนกัน (store on their side or roof) เพ่ือป้องกันของเหลวหก การซ้อน
กันจะท าได้ก็ต่อเมื่อสถานถอดรื้อมีการติดตั้งที่จ าเป็นเพ่ือป้องกันการเปลี่ยนรูปและความเสียหายต่อ
ส่วนประกอบที่มีของเหลว เช่น ที่รองน้ ามันใต้เครื่องยนต์ หรือส่วนที่แยกออกได้ เช่น บานกระจก 
หากไม่มีอุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัยเป็นพิเศษ ซากรถจะไม่อาจวางซ้อนกันเกิน 3 คันได้ 

การด าเนินการก่อนบ าบัด  
- เมือ่ได้รับซากรถมาจะต้องด าเนินการอย่างทันท่วงทีในการน าแบตเตอรี่

ออก จัดการและถอดถังแก๊สเหลวออกอย่างเหมาะสมตามค าแนะน าของผู้ผลิต และให้บุคลากร
เชี่ ยวชาญที่ผ่ านการอบรมถอดหรือก าจัดส่ วนประกอบที่ก่อประกายไฟ (pyrotechnical 
components) ตามค าแนะน าของผู้ผลิตหรือท าให้หมดความเป็นอันตรายลงในขณะที่ยังคงติดตั้งอยู่
ในซากรถ 

- ก่อนที่จะท าการบ าบัดอ่ืนใดต่อไปจะต้องน าของเหลวและวัสดุจ าพวก
เชื้อเพลิง สารหล่อเย็น น้ ามันเบรก น้ ายาล้างกระจก สารท าความเย็นจากเครื่องปรับอากาศ (เช่น 
CFC) ตัวกรองน้ ามัน น้ ามันเครื่อง เป็นต้น ออกมาและเก็บแยกกัน เว้นแต่ส่วนที่จะมีการใช้ซ้ าเป็น
อะไหล่ เช่น เครื่องยนต์ กระปุกเกียร์ เป็นต้น ทั้งนี้ชิ้นส่วนและวัสดุที่มีความเสี่ยงต่อพ้ืนดินและน้ าผิว
ดินจะต้องเก็บรักษาในพื้นผิวที่มีการปูทางและมีหลังคา 

การถอดรื้อ 
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- จะต้องมีศักยภาพทั้งในด้านบุคลากร องค์กร และเทคนิคในการที่จะ

แยกชิ้นส่วนของรถที่จะน าไปใช้ซ้ าให้เป็นส่วนที่สมบูรณ์ได้โดยไม่ท าลายหรือท าให้เกิดความเสียหาย 

- ก่อนที่จะมีการบ าบัดต่อไป จะต้องแยกอุปกรณ์ PCM ตามค าแนะน า
ของผู้ผลิต ส่วนที่มีส่วนประกอบของใยหิน ส่วนที่มีส่วนประกอบของปรอทเท่าที่จะท าได้ ระบบกัน
สะเทือนหากไม่มีการระบายของเหลวออก เป็นต้น ออกมาเนื่องจากสภาพอันเป็นอันตรายและเป็นภัย 
ทั้งนี้ระบบกันสะเทือนที่แยกออกมานั้นจะต้องมีการระบายของเหลวออกจนหมดสิ้นก่อนที่จะมีการ
เก็บคืนส่วนที่เป็นโลหะ 

ก่อนที่จะส่งเศษรถไปยังสถานบดตัดหรือสถานบ าบัดต่อไปอ่ืนจะต้องมี
การรื้อ แยกส่วน และที่ส าคัญคือเตรียมเพ่ือการใช้ซ้ าหรือรีไซเคิล คะตะไลติกคอนเวอร์เตอร์ น้ าหนัก
ถ่วงล้อ ขอบล้ออลูมิเนียม หน้าต่าง หลังคา ยางรถยนต์ ส่วนประกอบพลาสติกขนาดใหญ่ เช่น กันชน 
(หากจะไม่มีการแยกในระหว่างหรือภายหลังกระบวนการบดตัดในลักษณะที่เป็นไปเพ่ือให้มีการรี
ไซเคิลวัสดุ) ชิ้นส่วนโลหะที่มีส่วนประกอบของทองแดง อลูมิเนียม และแมกนีเซียม (หากจะไม่มีการ
แยกในระหว่างหรือภายหลังกระบวนการบดตัด) 

การใช้ซ้ า รีไซเคิล และก าจัด 
- ส่วนประกอบและสารทั้งหลายจากซากรถจะต้องจัดไว้เพ่ือการใช้ซ้ า

หรือการรีไซเคิลเป็นหลัก ส่วนประกอบที่ถูกแยกออกมาจะต้องน าไปใช้ซ้ าให้มากที่สุดเท่าที่จะเป็นไป
ได้ หากเป็นไปได้ทางเทคนิคและเหมาะสมทางเศรษฐกิจจะต้องจัดให้มีการรีไซเคิลน้ ามันเบรก 
น้ ามันไฮดรอลิก สารท าความเย็นจากระบบเครื่องปรับอากาศ และของเหลวหม้อน้ า ของเสียจ าพวก
น้ ามันจะต้องมีการน าไปแปรรูปใหม่ (reprocessing) หรือมิฉะนั้นก็น าไปก าจัดตามข้อบังคับที่ก าหนด
ไว้ ทั้งนี้จะต้องเก็บของเสียที่จะมีการน าไปรีไซเคิลหรือก าจัดแยกกันในบรรจุภัณฑ์ที่มีเครื่องหมาย
ชัดเจน  

- ก่อนส่งเศษรถไปยังสถานบดตัดหรือสถานบ าบัดต่อไปอ่ืนจะต้องรื้อหรือ
แยกส่วนประกอบ วัสดุ และของเหลวต่าง ๆ ออกและจัดให้มีการใช้ซ้ าหรือรีไซเคิลในอัตราโดยเฉลี่ย
ต่อปีอย่างน้อย 10% ของน้ าหนักทั้งหมดของซากรถเปล่าที่รับมาและจะต้องยืนยันด้วยเอกสารว่าได้มี
การรีไซเคิลในสัดส่วนที่ก าหนดแล้ว ซึ่งการค านวณอัตราการการใช้ซ้ าหรือรีไซเคิลก็จะเป็นไปตาม
รายละเอียดที่ก าหนดไว้50 ทั้งนี้เว้นแต่จะสามารถพิสูจน์ได้ว่ามีการเก็บคืนและการรีไซเคิลวัสดุ 
(Recovery and recycling of materials) ในอัตราอย่างน้อย 80% ของน้ าหนักทั้งหมดของซากรถ

                                           
50 ผู้ประกอบการสถานถอดรื้อมากกว่าหนึ่งแห่งอาจร่วมกันด าเนินการตามข้อก าหนดนี้

ได้ แต่ผู้ประกอบการที่เก่ียวข้องทั้งหมดจะต้องพิสูจน์ร่วมกันและมีการตรวจสอบจากผู้เชี่ยวชาญ 
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เปล่าโดยเฉลี่ยต่อปีด้วยวิธีการที่เหมาะสมอ่ืน โดยในกรณีนี้ผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้องทั้งหลายจะต้อง
ร่วมกันจัดให้มีการพิสูจน์ถึงผลดังกล่าวและมีการรับรองโดยผู้เชี่ยวชาญ 

- ของเสียที่ไม่สามารถรีไซเคิลได้จะต้องถูกก าจัดในลักษณะที่ เป็น
ประโยชน์สูงสุดต่อสาธารณะ ของเสียจะส่งต่อไปก าจัดยังสถานบริการอ่ืน ๆ ได้ก็ต่อเมื่อสถานบริการ
นั้นได้รับอนุญาตให้ด าเนินการเช่นว่า 

- อาจมีการบีบอัดซากรถที่ยังไม่ผ่านการด าเนินการก่อนการบ าบัดหรือ
ซากรถที่มีการถอดรื้อแล้วเพ่ือการขนย้ายได้ แต่จะต้องไม่น าชิ้นส่วนออกมาเพ่ือการใช้อีกหรือรีไซเคิล 

(ด้านเอกสาร) 
- จะต้องจัดให้มีบันทึกข้อมูล (operating log) เป็นลายลักษณ์อักษรที่มี

รายละเอียดการบ่งชี้ (identification) การถ่ายเทของเหลว การถอดรื้อ การใช้ซ้ า การรีไซเคิลวัสดุ 
การเก็บคืนเพ่ือได้พลังงาน การบ าบัดโดยใช้ความร้อนหรือวิธีการอ่ืน ของส่วนประกอบ วัสดุ และสาร
ต่าง ๆ  

- บันทึกข้อมูลจะต้องประกอบด้วยข้อมูลส าคัญเกี่ยวกับการด าเนินการ
ของสถานถอดรื้ออันจ าเป็นเพ่ือความโปร่งใสและตรวจสอบได้ถึงการรีไซเคิลซากรถที่ดีต่อสิ่งแวดล้อม 
กล่าวคือต้องประกอบด้วยปริมาณการไหล (volume flow) ของซากรถที่เข้ามาและออกไปทั้งหมด
พร้อมใบรับรองการท าลาย เอกสารการขนส่ง ใบอนุญาตขนส่งและใบรับ รวมถึงความเสียหายพร้อม
สาเหตุและการด าเนินการภายหลังจากนั้น ของแต่ละซาก ทั้งนีโ้ดยเฉพาะอย่างยิ่งส าเนาใบรับรองการ
ท าลาย เอกสารรับรองการปฏิบัติตามข้อก าหนดพร้อมรายงานการตรวจสอบ (audit report) รายการ
และต าแหน่งที่ตั้งของสาร วัสดุ และชิ้นส่วนที่มีการแยกออกมาตามประเภทและปริมาณ การจัดสรร
ของเสียทั้งหมดเพื่อการรีไซเคิลและก าจัด รวมถึงข้อมูลการใช้ซ้ าชิ้นส่วนที่ส่งมาเพ่ือใช้ซ้ า เป็นต้น  

- จะต้องจัดท าคู่มือการด าเนินการ (operating manual) เป็นลายลักษณ์
อักษร ซึ่งอย่างน้อยต้องประกอบด้วยค าแนะน า (instruction) ในการบ าบัดและเก็บรักษาซากรถ 
รวมถึงแนวทาง (directive) ในการด าเนินการและท างาน  

จะเห็นได้ว่าสถานถอดรื้อมีหน้าที่ด าเนินการบ าบัด ถอดรื้อซากรถ รวมถึง
มีบทบาทส าคัญในการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ ข้อบัญญัตินี้จึงเปิดช่องให้สถานถอดรื้อที่ได้รับ
อนุญาตสามารถขอข้อมูลที่จ าเป็นในการด าเนินการจากภาคการผลิตได้ โดยอาจขอข้อมูลการถอดรื้อ
รถใหม่จากผู้ผลิตรถซึ่งผู้ผลิตมีหน้าที่ต้องให้ข้อมูลเช่นว่าภายใน 6 เดือนนับแต่รถได้วางตลาดโดย
จะต้องระบุถึงวัสดุและส่วนประกอบของรถที่แตกต่างกันและต าแหน่งสารอันตรายในรถเท่าที่จ าเป็น
แก่การที่จะปฏิบัติตามหลักเกณฑ์ในข้อบัญญัตินี้ โดยเฉพาะอย่างยิ่งเพ่ือการบรรลุวัตถุประสงค์ด้าน
การจัดการและหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่อย่างมีประสิทธิภาพ นอกจากนี้ยังอาจขอข้อมูล
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เกี่ยวกับการถอดรื้อ การเก็บรักษาและการทดสอบชิ้นส่วนที่ใช้ซ้ าได้จากผู้ผลิตชิ้นส่วน ซึ่งผู้ผลิต
ชิ้นส่วนจะต้องให้ข้อมูลที่เหมาะสมโดยไม่กระทบกับความลับทางการค้าและอุตสาหกรรม51 

ข้อก าหนดส าหรับสถานบดตัด ซ่ึงมีหน้าที่ฉีกหรือท าให้เศษรถหรือของ
เสียโลหะหรือที่มีส่วนประกอบของโลหะแยกเป็นส่วน ๆ  เพ่ือที่จะหาเศษโลหะที่ใช้ซ้ าได้หรือเศษวัสดุ
ที่รีไซเคิลได้อ่ืน ๆ (ถ้ามี) โดยตรงและสถานบ าบัดต่อไปอ่ืน ซ่ึงเก็บคืนโลหะจากเศษรถรวมถึงเศษวัสดุ
ที่รีไซเคิลได้อ่ืน ๆ (ถ้ามี) ที่มใิช่สถานบดตัด ได้แก่52  

- จะต้องมีการสร้าง ด าเนินการ และบ ารุงรักษาในลักษณะที่สอดคล้อง
กับข้อก าหนดเกี่ยวกับการเก็บคืน/รีไซเคิลที่ปลอดภัยและเหมาะสม รวมถึงการก าจัดของเสียที่เป็น
ประโยชน์สูงสุดต่อสาธารณะ   

- จะรับและด าเนินการกับเศษรถได้ต่อเมื่อซากรถได้รับการด าเนินการ
จากสถานถอดรื้อท่ีขึ้นทะเบียนตามหลักเกณฑ์ท่ีก าหนดไว้เท่านั้น 

- จะต้องบรรลุสัดส่วนการเก็บคืน/รีไซเคิลส่วนที่ไม่ใช่โลหะของเศษเหลือ
จากการบดตัด (non-metallic portion of shredding residues) ในอัตราโดยเฉลี่ยต่อปีตามที่
ก าหนดไว้ กล่าวคือ ภายในวันที่ 1 มกราคม 2006 (พ.ศ. 2549) ต้องมีการเก็บคืนทรัพยากร 5% และ
ภายในวันที่ 1 มกราคม 2015 (พ.ศ. 2558) ต้องมีการรีไซเคิลและเก็บคืนทรัพยากร 5% และ 10% 
ตามล าดับ ทั้งนี้ของน้ าหนักทั้งหมดของรถเปล่า และจะต้องยืนยันด้วยเอกสารว่าได้มีการรีไซเคิลหรือ
เก็บคืนทรัพยากรในสัดส่วนที่ก าหนดแล้วซึ่งการค านวณเป็นไปตามรายละเอียดที่ก าหนดไว้53  

- ส าหรับการส่งเศษรถไปด าเนินการที่สถานบ าบัดต่อไปอ่ืน นอกจาก
จะต้องปฏิบัติตามหลักเกณฑ์ข้างต้นแล้วยังต้องได้รับอนุญาตจากหน่วยงานที่มีอ านาจตรวจสอบสถาน
ถอดรื้อภายใต้การแสดงความเห็นของผู้เชี่ยวชาญให้ส่งเศษรถไปยังสถานบ าบัดต่อไปอ่ืน  

- จะต้องจัดให้บันทึกข้อมูล (operating log) เป็นลายลักษณ์อักษรที่มี
รายละเอียดเกี่ยวกับการบ่งชี้ การด าเนินการ และต าแหน่งของการไหลของวัสดุและสารต่าง ๆ  

ทั้งนี้ บรรดาข้อก าหนดส าหรับสถานประกอบการต่าง ๆ ที่ได้กล่าวไปนั้น 
อาจมีการอนุญาตให้ผ่อนปรนได้หากสามารถพิสูจน์ได้ว่าเนื่องมาจากมาตรการที่มีความเหมาะสมอ่ืน
ท าให้ความผาสุกของสาธารณชนทั่วไป (ประเมินตามหลักเกณฑ์ที่ก าหนด) ไม่ได้รับผลกระทบอย่าง

                                           
51 End-of-life Vehicle Ordinance, Section 9 para. 2, 3. 
52 End-of-life Vehicle Ordinance, Annex, number 4. 
53 ผู้ประกอบการมากกว่าหนึ่งแห่งอาจร่วมกันด าเนินการตามข้อก าหนดนี้ได้ แต่

ผู้ประกอบการที่เก่ียวข้องทั้งหมดจะต้องพิสูจน์ร่วมกันและมีการตรวจสอบจากผู้เชี่ยวชาญ 
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มาก โดยเมื่อมีการร้องขอ หน่วยงานที่มีอ านาจอาจพิจารณาอนุญาตให้ผ่อนปรนโดยการให้การ
รับรอง54 

(3) มาตรการในการควบคุมการประกอบการ 
ในสหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนี สถานประกอบการทั้งหลายในระบบการ

หมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่จะต้องปฏิบัติตามข้อก าหนดในภาคผนวกซึ่งได้วางหลักเกณฑ์อัน
จ าเป็นด้านต่าง ๆ ส าหรับสถานประกอบการแต่ละแห่ง การด าเนินการของสถานประกอบการ
ทั้งหลายเหล่านี้มีผลโดยตรงต่อประสิทธิผลที่จะเกิดขึ้นในการจัดการซากรถ ดังนั้นกฎหมายจึงได้
ก าหนดมาตรการในการควบคุมการประกอบการโดยก าหนดให้สถานประกอบการจะรับหรือ
ด าเนินการกับซากรถได้ก็ต่อเมื่อเป็นสถานประกอบการที่ได้รับอนุญาต 55 ซึ่งการเป็นสถาน
ประกอบการที่ได้รับอนุญาตตามกฎหมายนี้นั้นมี 2 กรณ5ี6 กรณแีรกคือการที่สถานประกอบการนั้น ๆ 
ได้รับการรับรองการปฏิบัติตามข้อก าหนดในภาคผนวกจากผู้เชี่ยวชาญตามข้อบัญญัตินี้57 และอีกกรณี
หนึ่งคือการเป็นสถานก าจัดขยะเฉพาะ (specialized waste disposal operation) ที่ได้รับการ
ตรวจสอบและบันทึกในหนังสือรับรองการตรวจสอบ (monitoring certificate) ถึงการปฏิบัติตาม
ข้อบัญญัตินี้58  

หลักเกณฑ์ในการตรวจสอบเพ่ือการรับรองส าหรับทั้ง 2 กรณีนั้นมี
รายละเอียดเหมือนกัน59 กล่าวคือ การรับรองหรือตรวจสอบแล้วแต่กรณีจะมีผลไม่เกิน 18 เดือน และ
ยังอาจถูกเพิกถอนได้หากในการตรวจสอบและประเมินการปฏิบัติตามข้อก าหนดในภาคผนวกส าหรับ
สถานประกอบการนั้น ๆ แล้ว มีเหตุให้เชื่อได้ว่าผู้ประกอบการไม่อาจหรือไม่สามารถปฏิบัติตาม
หลักเกณฑ์ที่จะได้รับอนุญาตอีกต่อไป แม้ว่าจะได้ให้เวลาแก้ไขซึ่งจะต้องไม่มากกว่า 3 เดือนแล้วก็ตาม 
อย่างไรก็ตามหากเป็นกรณีการไม่ปฏิบัติตามเป้าหมายในการหมุนเวี ยนทรัพยากรกลับมาใช้ใหม่ 
กล่าวคือสัดส่วนในการใช้ซ้ าหรือรีไซเคิลซากรถก่อนส่งเศษรถต่อไปยังสถานประกอบการอ่ืนส าหรับ

                                           
54 End-of-life Vehicle Ordinance, Annex, number 5. 
55 End-of-life Vehicle Ordinance, Section 5 para. 2. 
56 End-of-life Vehicle Ordinance, Section 2 para. 2.  
57 กรณีสถานรับคืนและเก็บรวบรวมที่เป็นสถานซ่อมรถ การรับรองจะท าผ่านทาง

สมาคมยานยนต์ที่มีอ านาจที่ เกี่ยวข้อง  (respective competent motor vehicle guild) แต่มี
หลักเกณฑ์ในการรับรองเหมือนกัน (section 5 para. 3) 

58 End-of-life Vehicle Ordinance, Section 5 para. 2, Section 2 para. 2. 
59 End-of-life Vehicle Ordinance, Section 5 para. 4. 
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สถานถอดรื้อ และสัดส่วนในการเก็บคืนทรัพยากรหรือรีไซเคิลส่วนที่ไม่ใช่โลหะของเศษเหลือจากการ
บดตัดส าหรับสถานบดตัดหรือสถานบ าบัดต่อไปอ่ืน จะมีการแจ้งหน่วยงานที่มีอ านาจก ากับดูแลสถาน
ประกอบการดังกล่าวถึงการเพิกถอนและการไม่ปฏิบัติตามข้อก าหนดในเรื่องนี้ทันที60 ทั้งนี้ในกรณีที่มี
การให้การรับรองหรือเพิกถอนการรับรองสถานถอดรื้อ สถานบดตัด และสถานบ าบัดต่อไปอ่ืน 
ผู้ เชี่ยวชาญหรือผู้ตรวจสอบจะต้องส่งส าเนาประกาศที่ตนได้มี การรับรองหรือเพิกถอนพร้อม
รายละเ อียดที่ เกี่ ยวข้อง 61 ไปยั งองค์กรกลางที่ สหพันธ์จัดตั้ งขึ้น 62 (Gemeinsame Stelle 
Altfahrzeuge : GESA) เพ่ือเป็นศูนย์กลางในการรวบรวมข้อมูลของประเทศเกี่ยวกับสถานถอดรื้อ 
สถานบดตัด และสถานบ าบัดต่อไปอ่ืนที่ได้รับอนุญาต ซึ่งจะใช้เป็นฐานข้อมูลส าหรับหน่วยงานที่มี
อ านาจใช้บังคับกฎหมายต่าง ๆ ด้วย63  

นอกจากนี้สถานประกอบการแต่ละแห่ง64 มีหน้าที่ต้องแสดงเอกสาร
รับรองการตรวจสอบที่ยังไม่หมดอายุพร้อมรายงานการตรวจประเมินต่อหน่วยงานที่มีหน้าที่ก ากับ
ดูแลสถานประกอบการตามข้อบัญญัติว่าด้วยบันทึกการก าจัดและเก็บคืนของเสีย65 (Ordinance on 
waste recovery and disposal records)  

 
3.2 ญี่ปุ่น 
 

ญี่ปุ่นเป็นประเทศที่มีกฎหมายสิ่งแวดล้อมทันสมัยที่สุดแห่งหนึ่งในโลก ญี่ปุ่นได้เริ่ม
พัฒนากฎหมายเพ่ือสร้างสังคมในรูปแบบการหมุนเวียนเรื่อยมานับแต่ปีพ.ศ. 2536 ที่มีการตรา
กฎหมายพ้ืนฐานว่าด้วยสิ่งแวดล้อม (Basic Environment Act) ซึ่งถือเป็นรากฐานของนโยบายด้าน
สิ่งแวดล้อมสมัยใหม่ในญี่ปุ่นนับแต่นั้นก็ได้ตรากฎหมายพ้ืนฐานเพ่ือสร้างสังคมแห่งการหมุนเวียน 

                                           
60 End-of-life Vehicle Ordinance, Section 5 para. 3. 
61 ส าหรับสถานถอดรื้อที่อยู่ในเครือข่ายของผู้ผลิตไม่ว่ารายเดียวหรือหลายรายในการรับ

คืนซากรถโดยไม่คิดค่าใช้จ่าย จะต้องแจ้งชื่อผู้ผลิตด้วย 
62 End-of-life Vehicle Ordinance, Section 7 para. 2a. 
63 Gemeinsame Stelle Altfahzeuge, “WAS IST DIE GESA?,” Accessed 

November 10, 2015, from http://www.altfahrzeugstelle.de/de/55 
64 กรณีสถานซ่อมรถเป็นสถานเก็บรวบรวมหรือรับคืนซากรถ สมาคมยานยนต์ซึ่งเป็น

ผู้ให้การรับรอง จะเป็นผู้ด าเนินการดังกล่าวต่อเจ้าหน้าที่เอง 
65 End-of-life Vehicle Ordinance, Section 7 para. 1. 
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(Basic Recycling Act) ที่วางหลักการและแนวทางพ้ืนฐานในการพัฒนา และก าหนดให้มีการจัดท า
แผน (Fundamental Recycling Plan) เพ่ือก าหนดยุทธศาสตร์การด าเนินการแบบบูรณาการ มีการ
แก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายที่มีอยู่เดิมและตรากฎหมายขึ้นใช้บังคับเพ่ิมเติมอีกหลายฉบับ โดยเฉพาะอย่าง
ยิ่งกฎหมายรีไซเคิลตามลักษณะเฉพาะของผลิตภัณฑ์ เช่น เครื่องใช้ไฟฟ้าในครัวเรือน ภาชนะและ
บรรจุภัณฑ์ รวมถึงผลิตภัณฑ์ยานยนต์ที่ได้มีการออกกฎหมายว่าด้วยการรีไซเคิลซากรถ (Act on 
Recycling, etc. of End-of-Life Vehicles หรือ End-of-Life Vehicle Recycling Law) ในปีพ.ศ. 
2545 และมีผลบังคับใช้ในอีก 3 ปีต่อมา66 

 
3.2.1 ความเป็นมาและพัฒนาการของกฎหมาย 

ในแต่ละปีญี่ปุ่นมีซากรถที่จะต้องจัดการ (ไม่รวมรถยนต์ใช้แล้วที่ส่งออกไป
ต่างประเทศ) ประมาณ 4 ล้านคัน ซึ่งซากรถเหล่านี้เป็นแหล่งทรัพยากรมีค่าที่อุดมไปด้วยโลหะและ
ชิ้นส่วนต่าง ๆ ที่สามารถหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ได้67 ก่อนกฎหมายว่าด้วยการรีไซเคิลซากรถจะมีผล
ใช้บังคับ ระบบการรีไซเคิลซากรถของญี่ปุ่นเป็นไปตามกลไกตลาด ผู้ถอดรื้อซากรถจะด าเนินการเก็บ
คืนเครื่องยนต์และชิ้นส่วนบางชิ้นและขายเป็นอะไหล่ที่สามารถใช้ซ้ าหรือรีไซเคิลได้ สารกลุ่มฟลูออโร
คาร์บอนและถุงลมนิรภัยจะถูกเก็บคืนเพ่ือบ าบัดเป็นพิเศษ68 โดยกิจกรรมการเก็บคืนส่วนใหญ่จะท า
โดยใช้แรงงาน จากนั้นก็จะมีการบดตัดซากรถที่เหลือแล้วแยกตามความถ่วงออกเป็นเศษโละหะที่ขาย
ได้และเศษที่เหลือจากการบดตัดซึ่งจะถูกส่งไปพ้ืนที่ฝังกลบต่อไป ส าหรับผู้ผลิตรถเองก็ถูกวางบทบาท
ไว้เพียงการประกอบวัสดุและโครงสร้างรถให้ง่ายแก่การรีไซเคิลมากขึ้นทั้งตามกฎหมายส่งเสริมการใช้
ทรัพยากรที่รี ไซเคิลได้ (Law for Promotion of Utilization of Recyclable Resources 1991) 
และกฎหมายส่งเสริมการใช้ทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพ (Law for Promoting the Effective 

                                           
66  Ministry of the Environment, “History and Current State of Waste 

Management in Japan,” p. 17, Accessed May 15, 2016, จาก https://www.env.go.jp/en/ 
recycle/smcs/attach/hcswm.pdf 

67  Ministry of the Environment, “Law for the Recycling of End-of-Life 
Vehicles (End-of-Life Vehicle Recycling Law),” Accessed May 19, 2015, from https://w 
ww.env.go.jp/en/laws /recycle/11.pdf 

68 ตั้งแต่เดือนตุลาคม 2002 กฎหมายว่าด้วยการเก็บคืนและท าลายสารฟลูออโรคาร์บอน
ก าหนดให้ต้องมีการเก็บคืนสารฟลูออโรคาร์บอนที่ใช้ในเครื่องปรับอากาศภายในรถ ส่วนถุงลมนิรภัยมี
การจัดการอย่างเหมาะสมภายใต้ระบบการด าเนินการโดยสมัครใจ 
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Use of Resources 2000) ซึ่งเป็นฉบับแก้ไขเพ่ิมเติม อย่างไรก็ตามมาตรการนี้ไม่มีประสิทธิผลในการ
เพ่ิมปริมาณรถที่ง่ายต่อการรีไซเคิลในตลาดและให้เป็นรถที่ผู้บริโภคนิยมซื้อได้ ซึ่งส่วนหนึ่งอาจเป็น
เพราะการก าหนดบทบาทที่ค่อนข้างจ ากัดของผู้ผลิต69  

เมื่อสหภาพยุโรปซึ่งเป็นตลาดการค้าส าคัญของญ่ีปุ่นและเป็นผู้น าโลกในด้าน
กฎระเบียบทางสิ่งแวดล้อมอันทันสมัยเกิดความตื่นตัวในประเด็นด้านการรีไซเคิลซากรถกระทั่งมีการ
ออกกฎระเบียบว่าด้วยซากรถในปีพ.ศ. 2543 ญี่ปุ่นจึงจ าต้องเตรียมพร้อมเพ่ือรับมือกับทิศทางการรี
ไซเคิลซากรถของสหภาพยุโรปซึ่งอาจถือได้ว่าเป็นมาตรฐานโลกที่เกิดขึ้นใหม่ดังกล่าว ประกอบกับใน
ญี่ปุ่นเองก็ยังเกิดปัญหาการลักลอบทิ้งขยะครั้งร้ายแรงที่สุดที่เกาะเทชิมะซึ่งขยะที่ถูกทิ้งโดยผิด
กฎหมายส่วนใหญ่ก็คือเศษซากรถที่เหลือจากการบดตัด การแก้ปัญหาที่ชัดเจนจึงเป็นการลดปริมาณ
ของเสียด้วยการยกระดับการรีไซเคิล (ส่งผลให้กฎหมายรีไซเคิลซากรถที่ตราขึ้นในเวลาต่อมาให้
ความส าคัญกับประเด็นการจัดการเศษซากรถที่เหลือจากการบดตัด) นับแต่เหตุการณ์ลักลอบทิ้งขยะ
ที่เกาะเทชิมะ ญี่ปุ่นก็มีความพยายามในการจัดการกับปัญหาซากรถเรื่อยมา เช่น การก าหนดให้การ
ก าจัดซากรถอยู่ภายใต้การควบคุมของกฎหมายบ าบัดและท าความสะอาดขยะ ( the Law for 
Treatment and Cleaning of Waste)  การออกแนวทางในการคัดแยกยานยนต์และอุปกรณ์
อิเล็กทรอนิกส์ที่จะต้องด าเนินการบดตัดขั้นต้น (Guideline for Prior Selection of Automobiles 
and Electric Appliances to be treated by shredders) ซึ่ งถือเป็นการเริ่มน ามาตรฐานด้าน
สิ่งแวดล้อมมาใช้ในการบ าบัดซากรถ70 นอกจากนี้ภาคอุตสาหกรรมยานยนต์และอุตสาหกรรมอ่ืนที่
เกี่ยวข้องก็ยังร่วมกันด าเนินการตามแผนการริเริ่มรีไซเคิลซากรถ (End-of-Life Vehicle Recycling 
Initiative) โดยสมัครใจ โดยแผนดังกล่าวมีวัตถุประสงค์หลายประการ เช่น การลดใช้สารอันตราย ลด
ปริมาณเศษซากรถที่เหลือจากการบดตัดและเพ่ิมอัตราการรีไซเคิลรถ รวมทั้งการก าหนดบทบาทของ
ภาคส่วนที่เกี่ยวข้องให้ชัดเจนยิ่งขึ้น ทั้งได้มีการก าหนดเป้าหมายต่าง ๆ เป็นตัวเลขอย่างชัดเจน เช่น 
ปริมาณการใช้ตะกั่วจะต้องลดลงไม่น้อยกว่า 1 ใน 5 ภายในปี 2000 และไม่น้อยกว่า 1 ใน 3 ภายใน
ปี 2005 ทั้งนี้เมื่อเทียบกับปริมาณที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน (ปี 1996) ตั้งแต่ปี 2002 รถที่ผลิตใหม่จะต้องมี
อัตราการรีไซเคิลอย่างน้อย 90% ในส่วนของซากรถได้มีการก าหนดสัดส่วนการรีไซเคิลไว้ที่อย่างน้อย 
85% ในปี 2002 และ 95% ในปี 201571  

                                           
69 Kenichi Togawa, supra note 1, p. 271-272. 
70 Ibid., p. 272-273. 
71 Development Bank of Japan, supra note 24, p. 1. 
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อย่างไรก็ตาม ด้วยปัญหาการขาดแคลนสถานที่ฝังกลบ ค่าใช้จ่ายในการก าจัดขั้น
สุดท้ายที่พุ่งสูงขึ้นจากการออกหลักเกณฑ์ที่เข้มงวดเกี่ยวกับสถานที่ก าจัดขั้นสุดท้าย ประกอบกับ
ความผันผวนของราคาเศษวัสดุท าให้ระบบการรีไซเคิลตามกลไกตลาดที่มีอยู่เดิมไม่มีความเหมาะสม
อีกต่อไป มีการเรียกเก็บค่าใช้จ่ายในการรับซากรถตลอดกระบวนการค้าซากรถแทนการรับซื้อซาก
ส่งผลให้เกิดการลักลอบทิ้งซากรถโดยผิดกฎหมายและมีการด าเนินการกับซากรถอย่างไม่เหมาะสม
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในพ้ืนที่เกาะเล็ก ๆ อันห่างไกล ที่ไม่มีผู้ประกอบการที่สามารถด าเนินการรีไซเคิล
ซากรถได้อย่างครบวงจร72  

ด้วยปัจจัยทั้งหลายจากภายในและระหว่างประเทศข้างต้น ในปี พ.ศ. 2545 จึงได้
มีการตรากฎหมายรีไซเคิลซากรถ โดยมุ่งหมายที่จะสร้างระบบการรีไซเคิลใหม่ ป้องกันการลักลอบทิ้ง
ซากรถโดยผิดกฎหมาย ลดการก าจัดในขั้นสุดท้าย และใช้ประโยชน์สูงสุดจากทรัพยากรหรือชิ้นส่วนที่
หมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ได้ ผ่านการก าหนดบทบาทและหน้าที่ร่วมกันในบรรดาผู้ประกอบการ
ทั้งหลายที่เกี่ยวข้องกับรถ73 

3.2.2 กฎหมายรีไซเคิลซากรถ  
แม้ว่าการตรากฎหมายรีไซเคิลซากรถของญี่ปุ่นส่วนหนึ่งจะได้รับอิทธิพลมาจาก

การตรากฎระเบียบว่าด้วยซากรถของสหภาพยุโรป แต่ระบบการรีไซเคิลตามกฎหมายฉบับนี้ก็บัญญัติ
ขึ้นบนพ้ืนฐานของระบบการรีไซเคิลซากรถที่เป็นอยู่ของญี่ปุ่นเองท าให้มาตรการแต่ละด้านมีลักษณะ
เด่นที่แตกต่างจากสหภาพยุโรป รวมถึงสหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีตามสมควร โดยเฉพาะอย่างยิ่งการ
ก าหนดบทบาทของผู้ผลิต74 ในระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ 

 
 

                                           
72  Kenichi Togawa, “Japan’s Automotive Recycling System: Evaluation 

Three Years after Implementation,” the 3rd Automotive Recyclers International Round 
Table Meeting, International Roundtable on Auto Recycling Tokyo, 2007 : p. 108. and 
Development Bank of Japan, supra note 24, p. 2-4. 

73 Global Environment Centre Foundation, “Law on Recycling of End-of-Life 
Vehicles (ELV Recycling Law),”  Accessed May 20, 2015, from http://nett1 . gec.jp/E 
cotowns/data/et_c10 

74 หมายถึงผู้ผลิตและผู้น าเข้ารถในเชิงพาณิชย์ (End-of-Life Vehicle Recycling 
Law, Article 2 (15), (16)) 
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3.2.2.1 มาตรการเก็บรวบรวมและจัดระบบการส่งต่อซากรถ 
ญี่ปุ่นประสบปัญหาอย่างรุนแรงจากการลักลอบทิ้งซากรถโดยผิด

กฎหมายท าให้แทนที่ซากรถจะได้รับการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่อย่างมีประสิทธิภาพ กลับต้องถูก
ก าจัดทิ้งไปโดยไม่เหมาะสมซึ่งนอกจากจะส่งผลกระทบโดยตรงต่อสิ่งแวดล้อมแล้วยังเป็นการสูญเสีย
โอกาสในการหมุนเวียนทรัพยากรที่มีอยู่อย่างจ ากัดกลับมาใช้ใหม่และส่งผลให้ระบบการรีไซเคิลซาก
รถของประเทศต้องหยุดชะงักจากการขาดแคลนวัตถุดิบเข้าสู่ระบบอย่างเพียงพอ ดังนั้นกฎหมายที่
ตราขึ้นจึงก าหนดมาตรการที่หลากหลายเพ่ือท าให้มั่นใจว่าซากรถรวมถึงชิ้นส่วนและสารต่าง ๆ  ที่ถูก
แยกออกมาจะถูกส่งต่อไปเพ่ือจัดการและหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่อย่างมีประสิทธิภาพตามระบบที่
จัดตั้งขึ้น 

ในส่วนของเจ้าของรถซึ่งเป็นบุคคลที่ครอบครองรถอยู่ในเวลาที่สิ้นสุดการ
ใช้งานและถือเป็นต้นทางในการน าซากรถเข้าสู่ระบบการรีไซเคิล กฎหมายก าหนดหน้าที่ให้ต้องส่ง
มอบซากรถไปยังผู้ประกอบการเก็บรวบรวมซากรถ75 ในการนี้ญี่ปุ่นได้สร้างกลไกในลักษณะที่ท าให้
ระบบการรีไซเคิลซากรถเกี่ยวพันกับระบบการขนส่งทางบกที่มีอยู่เดิมโดยก าหนดให้โดยทั่วไปเจ้าของ
รถจะต้องมีส่วนร่วมรับผิดชอบในการจัดการรถของตนเมื่อสิ้นสุดการใช้งานโดยการฝากเงินมัดจ าการรี
ไซเคิลและเงินมัดจ าอ่ืนที่เกี่ยวข้องไว้ไปยังองค์กรที่จัดตั้งขึ้น76 ซึ่งได้แก่ศูนย์ส่งเสริมการรีไซเคิลยาน
ยนต์แห่งญี่ปุ่น(Japan Automobile Recycling Promotion Center : JARC) เมื่อมีการจดทะเบียน
รถคันดังกล่าวในไฟล์ทะเบียนรถเป็นครั้งแรก หรือเมื่อมีการออกใบรับรองการตรวจสภาพรถคัน
ดังกล่าวครั้งแรก หรือเมื่อมีการก าหนดหมายเลขประจ ารถครั้งแรกแล้วแต่กรณีตามกฎหมายการ
ขนส่งทางบก77 โดยผู้ที่ประสงค์จะจดทะเบียนรถหรือให้มีการออกใบรับรองการตรวจสภาพเป็นครั้ง
แรกจะต้องยื่นถ้อยแถลงเป็นหนังสือยืนยันต่อหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการจดทะเบียนรถว่าได้มีการ
ฝากเงินมัดจ าต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับรถคันดังกล่าวแล้ว หากไม่มีการยืนยันถึงการฝากเงินมัดจ าดังกล่าว 
หน่วยงานจะด าเนินการจดทะเบียนรถในไฟล์ทะเบียนรถหรือออกใบตรวจสภาพรถไม่ได้ 78  ดังนั้นจึง
อาจพิจารณาได้ว่าการฝากเงินมัดจ าการรีไซเคิลและเงินมัดจ าอ่ืนที่เกี่ยวข้องเป็นเงื่อนไขในการ
ด าเนินการที่จ าเป็นตามกฎหมายในการใช้รถ ส่งผลให้เจ้าของรถไม่อาจหลีกเลี่ยงที่จะฝากเงินมัดจ าซึ่ง

                                           
75 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 8.  
76 จะน าไปใช้เป็นค่าใช้จ่ายในการรีไซเคิลส าหรับภาคส่วนต่าง ๆ รวมถึงเป็นค่าใช้จ่าย

การบริหารจัดการต่อไป  
77 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 73 para. 1. 
78 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 74 para. 1, 3. 
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จะน าไปใช้ประโยชน์ในการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ได้ การที่กฎหมายสร้างระบบในลักษณะที่
ให้มีการช าระเงินมัดจ าตั้งแต่ในระยะแรกหลังจากที่ได้ซื้อรถมาโดยผูกเข้ากับการขนส่งทางบกนั้นเป็น
ที่คาดหมายว่าจะช่วยลดแรงจูงใจในการลักลอบทิ้งซากรถโดยผิดกฎหมายเมื่อรถคันดังกล่าวสิ้นสุด
การใช้งานลงเพราะเจ้าของรถคนสุดท้ายที่ครอบครองรถอยู่ในเวลาที่ สิ้นสุดการใช้งานไม่ต้องเสีย
ค่าใช้จ่ายในการส่งมอบรถแก่ผู้ประกอบการเก็บรวบรวมซากรถตามที่กฎหมายก าหนดแต่ประการใด79 
ยิ่งไปกว่านั้นเจ้าของรถยังอาจได้รับเงินภาษี (automotive tonnage tax) บางส่วนที่ได้ช าระไปคืนมา
อีกด้วยหากว่ามีการจัดการซากรถอย่างถูกต้อง ด้วยการยึดโยงกับระบบการขนส่งทางบกของ
กระทรวงที่เกี่ยวข้องอย่างใกล้ชิดเช่นนี้ท าให้เป็นที่คาดหมายว่าระบบการรีไซเคิลซากรถจะฝังรากใน
สังคมได้อย่างรวดเร็ว80 นอกจากนี้ส าหรับท้องถิ่นที่มีลักษณะเป็นพ้ืนที่ห่างไกล (isolated region) ซ่ึง
อาจมีข้อจ ากัดในการที่จะส่งมอบซากรถแก่ผู้ประกอบการเก็บรวบรวมซากรถ กฎหมายยังได้
ก าหนดให้ศูนย์ส่งเสริมการรีไซเคิลยานยนต์แห่งญี่ปุ่นท าหน้าที่จัดสรรเงินทุนเป็นค่าใช้จ่ายที่จ าเป็นแก่
ส่วนท้องถิ่นในการด าเนินมาตรการต่าง ๆ ส าหรับการขนส่งเพ่ือที่จะส่งมอบซากรถแก่ผู้ประกอบการ
เก็บรวบรวมซากรถหรือท าให้ข้อจ ากัดในการส่งมอบดังกล่าวหมดไป รวมถึงการประสานงานอ่ืนตาม
หลักเกณฑ์ที่กฎหมายก าหนดอีกด้วย81   

เมื่อซากรถเข้าสู่ระบบการรีไซเคิลภายหลังจากที่ได้มีการส่งมอบไปยัง
ผู้ประกอบการเก็บรวบรวมซากรถแล้ว กฎหมายได้ก าหนดหลักเกณฑ์การส่งและรับมอบต่อไปซึ่งซาก
รถ รวมถึงชิ้นส่วนและสารอื่น ๆ ที่ได้มาระหว่างด าเนินการ ในบรรดาผู้ประกอบการต่าง ๆ และผู้ผลิต
อย่างชัดเจนตลอดทั้งกระบวนการ กล่าวคือเมื่อเจ้าของรถได้ส่งมอบซากรถให้แก่ผู้ประกอบการเก็บ
รวบรวมซากรถ หากได้มีการฝากเงินมัดจ าการรีไซเคิลและเงินมัดจ าอ่ืนส าหรับรถคันดังกล่าวแล้ว 
ผู้ประกอบการเก็บรวบรวมซากรถก็จะต้องรับมอบซากรถนั้น 82 เว้นแต่จะมีเหตุอันสมควรตาม
หลักเกณฑ์ที่รัฐมนตรีว่าการกระทรวงเศรษฐกิจ การค้า และอุตสาหกรรม และรัฐมนตรีว่าการ

                                           
79 Kenichi Togawa, supra note 1, p. 276. 
80 Nakatani Yoshio, “The ELV Recycling System in Japan,” Accessed May 20, 

2015, http://hrd.apec.org/images/1/1a/62.2.pdf  
81 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 106 (iii). 
82 ในการรับมอบ ผู้ประกอบการเก็บรวบรวมซากรถมีหน้าที่ส่งมอบหลักฐานเป็น

หนังสือระบุชื่อของตน หมายเลขประจ ารถของซากรถ และข้อเท็จจริงอ่ืนตามหลักเกณฑ์ที่รัฐมนตรี
ก าหนดให้แก่เจ้าของรถซึ่งอาจส่งมอบโดยใช้วิธีการทางอิเล็กทรอนิกส์ตามที่ก าหนดได้หากได้รับความ
ยินยอม (Article 80) 
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กระทรวงสิ่งแวดล้อม (“รัฐมนตรี”) ซึ่งเป็นผู้รักษาการตามกฎหมายฉบับนี้ร่วมกันก าหนด83 และส่ง
ต่อไปทันทียังผู้ประกอบการเก็บคืนสารฟลูออโรคาร์บอน (fluorocarbons recovery operator) 
หรือผู้ประกอบการถอดรื้อซากรถ (dismantling operator) แล้วแต่กรณี ขึ้นอยู่กับว่ามีการติดตั้ง
เครื่องปรับอากาศที่ใช้สารฟลูออโรคาร์บอนเป็นสื่อท าความเย็นในซากรถนั้นหรือไม่ หากมีก็จะต้องส่ง
ซากรถไปยังผู้ประกอบการเก็บคืนสารฟลูออโรคาร์บอนเสียก่อน84 ในกรณีที่ซากรถมีการติดตั้ง
เครื่องปรับอากาศที่ก าหนด ผู้ประกอบการเก็บคืนสารฟลูออโรคาร์บอนก็จะต้องรับมอบซากรถนั้น
ตามที่มีการร้องขอเว้นแต่จะมีเหตุอันสมควรตามหลักเกณฑ์ที่รัฐมนตรีก าหนด85 และด าเนินการเก็บ
คืนสารฟลูออโรคาร์บอนจากเครื่องปรับอากาศที่ติดตั้งในซากรถ หลังจากนั้นผู้ประกอบการเก็บคืน
สารฟลูออโรคาร์บอนก็จะต้องส่งมอบซากรถต่อไปยังผู้ประกอบการถอดรื้อซากรถในทันที86 ส่วนสาร
ฟลูออโรคาร์บอนที่เก็บคืนมาได้ก็จะต้องส่งมอบแก่ผู้ผลิต เว้นแต่ในกรณีที่จะมีการรีไซเคิลสารฟลูออโร
คาร์บอนนั้น ๆ นอกจากนี้การขนส่งสารฟลูออโรคาร์บอนยังต้องเป็นไปตามหลักเกณฑ์ที่รัฐมนตรี
ก าหนดอีกด้วย87  

ในส่วนของผู้ประกอบการถอดรื้อซากรถก็จะต้องรับมอบซากรถจาก
ผู้ประกอบการเก็บรวบรวมซากรถหรือผู้ประกอบการเก็บคืนสารฟลูออโรคาร์บอนแล้วแต่กรณี เว้นแต่
จะมีเหตุอันสมควรตามหลักเกณฑ์ที่รัฐมนตรีก าหนด88 และเมื่อได้ถอดรื้อซากรถโดยด าเนินการตาม
หลักเกณฑ์ที่ก าหนดแล้ว ผู้ประกอบการถอดรื้อซากรถก็จะต้องส่งมอบถุงลมนิรภัยที่เก็บคืนได้ให้แก่
ผู้ ผลิต ส่วนซากรถที่มีการถอดรื้อแล้ว (dismantled vehicle pertaining to the end-of-life 
vehicle) ก็จะต้องส่งมอบต่อไปยังผู้ประกอบการถอดรื้ออีกแห่งหนึ่งหรือผู้ประกอบการบดตัดและคัด
แยก (shredding and sorting operator) เว้นแต่กรณีที่จะส่งมอบไปยังผู้จัดการเศษวัสดุซากรถที่
ถอดรื้อแล้วทั้งหมด89  (scrap dealers of whole dismantled vehicle) ซึ่งจะใช้ซากรถที่ถอดรื้อ
แล้วทั้งหมดนั้นเป็นวัตถุดิบส าหรับเหล็กหรือวิธีการอ่ืนตามหลักเกณฑ์ที่รัฐมนตรีก าหนดโดยไม่
ก่อให้เกิดเศษเหลือ 

                                           
83 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 9. 
 84 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 10. 
 85 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article. 11. 
 86 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 14. 
 87 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 13. 
 88 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 15. 
 89 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 16 para. 3, 4.  
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ในส่วนของผู้ประกอบการบดตัดและคัดแยกนั้นจะมีทั้งผู้ประกอบการที่มี
ขอบเขตการด าเนินการเฉพาะกระบวนการก่อนบดตัดและคัดแยก (pre-shredding and sorting 
processing) และผู้ประกอบการที่ด าเนินการทั้งหมด หากซากรถที่ถอดรื้อแล้วถูกส่งมอบไปยัง
ผู้ประกอบการบดตัดและคัดแยกกลุ่มแรก ภายหลังจากที่ได้รับมอบและด าเนินกระบวนการก่อนบด
ตัดและคัดแยกแล้ว ผู้ประกอบการก็จะต้องส่งมอบซากรถต่อไปยังผู้ประกอบการบดตัดและคัดแยก
อ่ืนที่มีขอบเขตการด าเนินการกว้างกว่า (กลุ่มหลัง) ทั้งนี้เว้นแต่ในกรณีที่จะมีการส่งมอบซากรถไปยัง
ผู้จัดการเศษวัสดุซากรถที่ถอดรื้อแล้วทั้งหมด ในทางกลับกันหากซากรถถูกส่งมอบไปยังผู้ประกอบการ
บดตัดและคัดแยกกลุ่มหลังตั้งแต่ในโอกาสแรก ผู้ประกอบการดังกล่าวซึ่งสามารถด าเนินการเกี่ยวกับ
การบดตัดและคัดแยกได้ทั้งหมดอยู่แล้วก็ไม่จ าต้องส่งมอบซากรถไปยังผู้ประกอบการรายอ่ืน อีก90 
ผู้ประกอบการบดตัดและคัดแยกแล้วแต่กรณีก็จะต้องรับมอบซากรถดังกล่าวตามที่มีการร้องขอ เว้น
แต่ในกรณีที่มีเหตุอันสมควรตามหลักเกณฑ์ท่ีรัฐมนตรีประกาศก าหนด91 เมื่อซากรถที่ถอดรื้อแล้วผ่าน
กระบวนการบดตัดและคัดแยกตามหลักเกณฑ์ที่ก าหนด ผู้ประกอบการบดตัดและคัดแยกก็จะต้องส่ง
มอบเศษซากรถที่เหลือจากการบดตัดให้แก่ผู้ผลิต92   

จะเห็นได้ว่าตลอดกระบวนการรีไซเคิลซากรถ กฎหมายก าหนดให้ต้องมี
การส่งมอบสารฟลูออโรคาร์บอน ถุงลมนิรภัย และเศษซากรถที่เหลือจากการบดตัดให้แก่ผู้ผลิต (เว้น
แต่ในกรณีที่มีการส่งซากรถที่ถอดรื้อแล้วไปยังผู้จัดการเศษวัสดุซากรถที่ถอดรื้อแล้วทั้งหมดซึ่งการ
ด าเนินการจะไม่ก่อให้เกิดเศษเหลือทิ้งอีก) โดยในส่วนของผู้ผลิต กฎหมายได้ก าหนดหน้าที่ในการรับ
มอบส่วนที่ก าหนดให้รีไซเคิลหรือท าลาย (parts specified for recycling, etc.) ของรถที่ตนผลิตที่
ผู้ประกอบการที่เก่ียวข้องได้ส่งมอบมาให้ ณ สถานที่ที่ก าหนดไว้93 เพ่ือด าเนินการต่อไป94 ดังนั้นโดยที่
ส่วนที่ก าหนดให้รีไซเคิลหรือท าลายหมายถึงเศษซากรถที่เหลือจากการบดตัด ถุงลมนิรภัย และสาร

                                           
90 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 18 para. 2, 3. 
91 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 17. 
92 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 18 para. 6. 
93 จะต้องมีความเหมาะสมโดยค านึงถึงสภาพทางภูมิศาสตร์ สถานการณ์การขนส่ง 

สภาพการกระจายตัวของโครงสร้างพ้ืนฐานที่จะใช้ส าหรับรถที่ตนผลิตเพ่ือท าให้มั่นใจถึงการ
ด าเนินการที่จ าเป็นในการรีไซเคิลอย่างมีประสิทธิภาพและการส่งมอบไปยังผู้ผลิตอย่างราบรื่น 
(article 39) 

94 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 21. 
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ฟลูออโรคาร์บอน95 ผู้ผลิตจึงต้องรับมอบสารฟลูออโรคาร์บอนจากผู้ประกอบการเก็บคืนสารฟลูออโร
คาร์บอน ถุงลมนิรภัยจากผู้ประกอบการถอดรื้อซากรถ และเศษซากรถที่เหลือจากการบดตัดจาก
ผู้ประกอบการบดตัดและคัดแยกตามที่มีการส่งมอบมา ในการนี้ผู้ผลิตอาจมีการก าหนดมาตรฐานการ
เก็บ (collection standard) เกี่ยวกับลักษณะ เวลาและวิธีการในการเก็บ และเรื่องอ่ืน ๆ ตาม
หลักเกณฑ์ที่รัฐมนตรีประกาศก าหนด96 ซึ่งเมื่อผู้ผลิตได้เผยแพร่มาตรฐานเช่นนี้แล้ว ผู้ประกอบการที่
เกี่ยวข้องก็จะต้องด าเนินการส่งมอบสารฟลูออโรคาร์บอน ถุงลมนิรภัย และเศษซากรถที่เหลือจากการ
บดตัดให้สอดคล้องกับมาตรฐานที่ได้ก าหนด 

นอกจากการก าหนดหน้าที่ในการรับมอบและส่งต่อไปซึ่งซากรถรวมถึง
ชิ้นส่วนและสารที่ได้มาในระหว่างด าเนินการเพ่ือจัดการและหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ในระหว่างภาค
ส่วนทั้งหลายที่เกี่ยวข้องตามที่ได้กล่าวไปแล้ว กฎหมายได้ก าหนดกลไกในการตรวจสอบถึงการ
ด าเนินการเช่นว่าตั้งแต่ต้นทางกระทั่งถึงปลายทาง (report on movements) โดยก าหนดให้ในทุก
ช่วงของการขนย้ายซากรถรวมถึงชิ้นส่วนและสารต่าง ๆ จากผู้ประกอบการแห่งหนึ่งไปยังอีกแห่งหนึ่ง
หรือไปยังผู้ผลิต ผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้องและผู้ผลิตจะต้องรายงานข้อมูลไปยังศูนย์ส่งเสริมการรี
ไซเคิลยานยนต์แห่งญี่ปุ่นซึ่งท าหน้าที่เป็นหน่วยบริหารจัดการสารสนเทศตามกฎหมายฉบับนี้ เพ่ื อ
ประยุกต์ใช้ระบบการประมวลผลข้อมูลทางอิเล็กทรอนิกส์ในการด าเนินการเพ่ือประโยชน์ตาม
วัตถุประสงค์ของกฎหมายฉบับนี้ โดยในกรณีที่เป็นการรับมอบจะต้องรายงานถึงชื่อบุคคลที่ร้องขอให้

                                           
95 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 2 (4) ส่วนที่ก าหนดให้รีไซเคิลหรือ

ท าลาย (Parts specified for recycling, etc.) หมายถึงส่วนที่ก าหนดให้รีไซเคิลและสารฟลูออโร
คาร์บอน และ 

ส่วนที่ก าหนดให้รีไซเคิล (Parts specified for recycling) หมายถึงเศษซากรถที่เหลือ
จากการบดตัดและส่วนที่ก าหนดให้เก็บคืนซึ่งหมายถึงถุงลมนิรภัย  (Article 2 (6) ส่วนที่ก าหนดให้
เก็บคืน (Parts designated for recovery) หมายถึงส่วนที่มีมติคณะรัฐมนตรีก าหนดว่าได้มีการติดตั้ง
ในรถที่เข้าลักษณะอย่างใดอย่างหนึ่งที่กฎหมายก าหนดตาม ซึ่งในปัจจุบันได้มีการก าหนดให้ถุงลม
นิรภัยเป็นส่วนที่ก าหนดให้เก็บคืน)  

ดังนั้น ส่วนที่ก าหนดให้รีไซเคิลหรือท าลายจึงหมายถึงเศษซากรถที่เหลือจากการบดตัด 
ถุงลมนิรภัย และสารฟลูออโรคาร์บอน 

96 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 22. 
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ด าเนินการ หมายเลขประจ ารถของซากรถ97 และรายละเอียดอ่ืน ๆ ตามหลักเกณฑ์ที่รัฐมนตรี
ประกาศก าหนด และส าหรับฝ่ายที่ส่งมอบเองนั้นก็จะต้องรายงานถึงชื่อของผู้รับมอบ หมายเลข
ประจ ารถของซากรถ และรายละเอียดอื่น ๆ ตามหลักเกณฑ์ที่รัฐมนตรีก าหนดเช่นกัน98 ส าหรับวิธีการ
ในการการรายงานข้อมูล กฎหมายก าหนดให้ต้องกระท าโดยการใช้ระบบประมวลผลข้อมูลทาง
อิเล็กทรอนิกส์ซึ่งเชื่อมโยงคอมพิวเตอร์ของผู้ประกอบการต่าง ๆ กับศูนย์ส่งเสริมการรีไซเคิลยานยนต์
แห่งญี่ปุ่นเป็นการทั่วไป99 นอกจากนี้ยังมีการก าหนดมาตรการรองรับในกรณีท่ีกระบวนการส่งและรับ
มอบต่อไปซึ่งซากรถเกิดเหตุที่ไม่มีการรายงานการส่งมอบหรือรับมอบภายในระยะเวลาที่ก าหนดหลัง
มีการส่งรายงานการรับมอบหรือส่งมอบก่อนหน้ามาแล้วโดยก าหนดให้  ศูนย์จะต้องแจ้งเหตุไปยัง
ผู้ประกอบการที่ได้จัดท ารายงานรายก่อนหน้าซึ่งจะต้องยืนยันสถานะการรับมอบหรือส่งมอบดังกล่าว 
หากยังไม่มีการรายงานการส่งมอบหรือรับมอบภายในระยะเวลาที่ก าหนดอีก ศูนย์ก็จะต้องรายงานไป
ยังผู้ว่าราชการจังหวัด (governor) โดยไม่ชักช้าว่ามีความเป็นไปได้ว่าซากรถ ซากรถที่ถอดรื้อแล้ว 
หรือส่วนที่ก าหนดให้รีไซเคิลหรือท าลายอาจไม่ได้รับการรับมอบหรือส่งมอบอย่างเหมาะสม พร้อม
แจ้งชื่อของผู้ประกอบการที่รับมอบหรือส่งมอบที่ฝ่าฝืน หมายเลขประจ ารถของซากรถ และ
รายละเอียดอ่ืนตามหลักเกณฑ์ที่รัฐมนตรีประกาศก าหนด100  

จะเห็น ได้ ว่ าการน าระบบการก ากับการขนส่ งด้ วยวิ ธี การทาง
อิเล็กทรอนิกส์มาใช้โดยมีศูนย์ส่งเสริมการรีไซเคิลยานยนต์แห่งญี่ปุ่นเป็นหน่วยกลางที่รับข้อมูลและมี
อ านาจในการติดตามเบื้องต้นนั้นท าให้สามารถตรวจสอบการเคลื่อนย้ายใด ๆ ของซากรถในระบบการ
หมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ได้ผ่านหมายเลขตัวถังและหมายเลขทะเบียนรถซึ่งจะช่วยท าให้มั่นใจได้ว่า
ซากรถจะได้รับการส่งต่อไปเพ่ือหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ตามระบบที่จัดตั้งขึ้นไปจนถึงปลายทาง ทั้งยัง
เป็นการกระตุ้นให้แต่ละภาคส่วนมีการด าเนินการที่ดี อาจกล่าวได้ว่าการบริหารจัดการซากรถทั่ว
ประเทศโดยอาศัยมาตรการก ากับการขนส่งด้วยวิธีการทางอิเล็กทรอนิกส์เช่นนี้เป็นการผสมผสานกัน
อย่างดีระหว่างเทคโนโลยีสารสนเทศและกิจการรีไซเคิลและอาจไม่เคยปรากฏที่ใดในโลกมาก่อน101 

                                           
97 กรณีการส่งหรือรับมอบเศษซากรถที่เหลือจากการบดตัด สารฟลูออโรคาร์บอน และ

ถุงลมนิรภัยหมายถึงหมายเลขประจ ารถของซากรถที่เป็นที่มาของเศษซากรถที่เหลือจากการบดตัด 
สารฟลูออโรคาร์บอน และถุงลมนิรภัยนั้น ๆ 

98 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 81. 
99 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 82. 
100 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 88. 
101 Kenichi Togawa, supra note 1, p. 277. 
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3.2.2.2 มาตรการในการจัดการซากรถ 
กฎหมายรีไซเคิลซากรถของญี่ปุ่นมุ่งหมายที่จะสร้างระบบการรีไซเคิล

ซากรถแบบใหม่ขึ้นเพ่ือให้เกิดการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ได้อย่างมีประสิทธิภาพสูงสุดและเหมาะสม
กับบริบทของประเทศในเวลาเดียวกัน กฎหมายได้ก าหนดหน้าที่ในการด าเนินการรีไซเคิลซากรถ
ออกเป็นมาตรการส าหรับ 2 กลุ่มหลัก ได้แก่ กลุ่มผู้ผลิตรถซึ่งเป็นภาคส่วนที่ด าเนินการผลิตหรือ
น าเข้ารถตามหลักเกณฑ์ที่กฎหมายก าหนดในทางการค้า และกลุ่มผู้ประกอบกิจการที่เกี่ยวข้อง 
(related business operators) ซึ่งประกอบด้วยผู้ประกอบการเก็บรวบรวมซากรถ ผู้ประกอบการ
เก็บคืนสารฟลูออโรคาร์บอน ผู้ประกอบการถอดรื้อซากรถ และผู้ประกอบการบดตัดและคัดแยก102 
ดังนี้ 

ในส่วนของกลุ่มผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้อง เมื่อผู้ประกอบการเก็บรวบรวม
ซากรถได้รับมอบซากรถมาจากเจ้าของรถซึ่งเป็นการน ารถเข้าสู่ระบบการรีไซเคิลแล้วนั้น กฎหมายได้
ก าหนดหน้าที่ส าหรับผู้ประกอบการอ่ืน ๆ ที่ได้รับมอบซากรถมาดังต่อไปนี้ 

ผู้ประกอบการเก็บคืนสารฟลูออโรคาร์บอน 

 จะต้องเก็บคืนสารฟลูออโรคาร์บอนจากเครื่องปรับอากาศที่ติดตั้งใน
ซากรถ ทั้งนี้ตามมาตรฐานเกี่ยวกับการเก็บคืนสารฟลูออโรคาร์บอนที่รัฐมนตรีก าหนด และส่งมอบให้
ผู้ผลิตเพื่อการท าลายต่อไป103  

ผู้ประกอบการถอดรื้อซากรถ 

 จะต้องรีไซเคิลซากรถโดยคัดแยกส่วนที่มีประโยชน์จากซากรถและท า
ให้มั่นใจว่าจะสามารถน ามาใช้เป็นชิ้นส่วนเดิมหรือเป็นชิ้นส่วนของผลิตภัณฑ์อ่ืน และรีไซเคิลซากรถ
นั้นด้วยวิธีอ่ืน ทั้งนี้การรีไซเคิลจะต้องเป็นไปตามมาตรฐานที่รัฐมนตรีประกาศก าหนด104  

 จะต้องเก็บคืนถุงลมนิรภัยจากซากรถและส่งมอบให้ผู้ผลิตเ พ่ือ
ด าเนินการรีไซเคิลต่อไป105  

 เมื่อได้มีการส่งมอบสารฟลูออโรคาร์บอนหรือถุงลมนิรภัยไปยังผู้ผลิต
แล้ว ผู้ประกอบการเก็บคืนสารฟลูออโรคาร์บอนหรือผู้ประกอบการถอดรื้อซากรถอาจเรียกให้ผู้ผลิต
ช าระ “ค่าธรรมเนียมการเก็บคืนสารฟลูออโรคาร์บอน” หรือ “ค่าธรรมเนียมการเก็บคืนที่ก าหนด 

                                           
102 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 2 (16), (15). 
 103 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 12. 
 104 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 16 para. 1, 2. 
 105 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 16 para. 3. 
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(กรณีถุงลมนิรภัย)” ในอัตราที่ได้ก าหนดไว้ล่วงหน้าเพ่ือเป็นค่าใช้จ่ายในการด าเนินการเก็บคืนและ
ขนส่งในอันที่จะส่งมอบส่วนนั้น ๆ ตามมาตรฐานที่ก าหนดแล้วแต่กรณีเพ่ือประกันถึงการด าเนินการที่
เชื่อถือได้และเหมาะสม106 

ผู้ประกอบการบดตัดและคัดแยก 

 จะต้องด าเนินกระบวนการก่อนการบดตัดและคัดแยกตามมาตรฐานที่
รัฐมนตรีประกาศก าหนด107  

 ในการบดตัดและคัดแยกรถที่ถอดรื้อแล้วจะต้องคัดแยกโลหะมี
ประโยชน์ออกมาและจัดให้อยู่ในสภาพที่จะสามารถใช้เป็นวัตถุดิบได้ และรีไซเคิลซากรถท่ีถอดรื้อแล้ว
ด้วยวิธีอ่ืน ทั้งนี้ตามมาตรฐานที่รัฐมนตรีประกาศก าหนด เมื่อด าเนินการแล้วจะต้องส่งมอบเศษซากรถ
ที่เหลือจากการบดตัดไปยังผู้ผลิตเพื่อด าเนินการรีไซเคิลต่อไป108  

ในส่วนของผู้ผลิตนั้น จากข้อมูลที่ ได้กล่าวมาแล้วจะเห็นได้ว่าใน
กระบวนการรีไซเคิลซากรถผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้องจะมีการส่งมอบสารฟลูออโรคาร์ บอน ถุงลม
นิรภัย และเศษซากรถที่เหลือจากการบดตัดให้แก่ผู้ผลิต โดยที่ผู้ผลิตมีหน้าที่ต้องรับมอบสิ่งเหล่านี้ทั้ง
ยังอาจออกมาตรฐานการการรับมอบส าหรับของแต่ละอย่างซึ่งมีผลผูกพันที่ผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้อง
จะต้องปฏิบัติตาม ในการนี้กฎหมายได้ก าหนดให้ผู้ผลิตมีหน้าที่ด าเนินการดังต่อไปดังนี้ 

 หน้าที่ในการรีไซเคิลถุงลมนิรภัยและเศษซากรถที่เหลือจากการบดตัด 
โดยก าหนดให้เมื่อมีการรับมอบส่วนที่ก าหนดให้รีไซเคิลแล้ว ผู้ผลิตจะต้องด าเนินการรีไซเคิลส่วนที่
ก าหนดให้รีไซเคิล (Parts specified for recycling) โดยไม่ชักช้าตามสัดส่วนที่รัฐมนตรีประกาศ
ก าหนด109 ซึ่งได้มีการก าหนดเป้าหมายการรีไซเคิลเศษซากรถที่เหลือจากการบดตัดไว้ที่ 30% 
(เทียบเท่าอัตราการเก็บคืนซากรถ 85%), 50% (เทียบเท่าอัตราการเก็บคืนซากรถ 92%) และ 70% 
(เทียบเท่าอัตราการเก็บคืนซากรถ 95%) ส าหรับปี 2005, 2010 และ 2015 ตามล าดับ นอกจากนั้น
ถุงลมนิรภัย 85% จะต้องถูกเก็บคืนจากจ านวนซากรถที่ด าเนินการทั้งหมด110 ดังนั้นโดยที่ส่วนที่

                                           
106 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 23 para. 1, 2. 
107 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 18 para. 1. 
108 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 18 para. 4, 5. 
109 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 25. 
110 Toyota Motor Corporation, “Recycling and Sales/After Sales [Recycling],” 

Accessed May 24, 2015, https://www.toyota.co.jp/en/environmental_rep/03/re05.html  
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ก าหนดให้รีไซเคิลหมายถึงเศษซากรถที่เหลือจากการบดตัดและถุงลมนิรภัย111 เมื่อได้รับมอบเศษซาก
รถที่เหลือจากการบดตัดและถุงลมนิรภัยแล้ว ผู้ผลิตและผู้น าเข้าก็จะต้องด าเนินการรีไซเคิลชิ้นส่วน
ดังกล่าวให้ได้ตามสัดส่วนที่ก าหนดต่อไป   

 หน้าที่ในการท าลายสารฟลูออโรคาร์บอน โดยก าหนดให้เมื่อมีการเก็บ
คืนสารฟลูออโรคาร์บอนแล้ว ผู้ผลิตจะต้องจัดให้ผู้ประกอบเก็บคืนสารฟลูออโรคาร์บอนท าลายสาร
ฟลูออโรคาร์บอนตามที่กฎหมายก าหนด112  

กฎหมายริเริ่มก าหนดหน้าที่ให้ผู้ผลิตจะต้องจัดการกับรถที่ตนได้ผลิตเมื่อ
การใช้งานสิ้นสุดลงตามหลักการขยายความรับผิดชอบของผู้ผลิตต่างจากระบบเดิมที่ผู้ผลิตแทบไม่ถูก
ดึงให้เข้ามามีบทบาทในการจัดการกับผลิตภัณฑ์ของตนภายหลังสิ้นสุดการใช้งานเลย  อย่างไรก็ดีจะ
เห็นได้ว่ากฎหมายก าหนดให้ผู้ผลิตมีหน้าที่ต้องด าเนินการรีไซเคิลเศษซากรถที่เหลือจากการบดตัด ถุง
ลมนิรภัย และท าลายสารฟลูออโรคาร์บอนเพียง 3 อย่างเท่านั้น113 โดยไม่ได้ก าหนดให้ผู้ผลิตต้องเรียก
คืนซากรถ สร้างเครือข่ายสถานเก็บรวบรวมและสถานถอดรื้อของตน รวมไปถึงรับผิดชอบเป้าหมาย
การหมุนเวียนซากรถทั้งหมดกลับมาใช้ใหม่ดังเช่นในสหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีหรือประเทศสมาชิก
สหภาพยุโรปอ่ืนซึ่งมีพันธกรณีที่จะต้องปฏิบัติตามกฎระเบียบว่าด้วยซากรถแห่งสหภาพยุโรป ซึ่งการ
จ ากัดขอบเขตความรับผิดชอบของผู้ผลิตไว้เพียงของ 3 สิ่งเช่นนี้ถือเป็นลักษณะเด่นที่สุดของรูปแบบ
ของหลักการขยายความรับผิดชอบของผู้ผลิตของญี่ปุ่นที่แสดงออกมาในกฎหมายรีไซเคิลซากรถ 114 
โดยเหตุแห่งการก าหนดความรับผิดชอบของผู้ผลิตอย่างจ ากัดอาจพิจารณาได้ว่ามาจากสาเหตุส าคัญ 
2 ประการ ประการแรกคือเศษซากรถที่เหลือจากการบดตัด สารฟลูออโรคาร์บอน และถุงลมนิรภัย
เป็นสิ่งที่บ าบัดได้ยากที่สุดในซากรถ ดังนั้นหากก าหนดให้การด าเนินการกับสิ่งเหล่านี้เป็นหน้าที่ของ

                                           
111 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 2 (4) ส่ วนที่ ก าหนดให้ รี ไ ซ เคิล 

(Parts specified for recycling) หมายถึงเศษซากรถที่เหลือจากการบดตัดและส่วนที่ก าหนดให้เก็บ
คืน และ Article 2 (6) ส่วนที่ก าหนดให้เก็บคืน (Parts designated for recovery) หมายถึงส่วนที่มี
มติคณะรัฐมนตรีก าหนดว่าได้มีการติดตั้งในรถที่เข้าลักษณะอย่างใดอย่างหนึ่งที่กฎหมายก าหนด ซึ่ง
ในปัจจุบันได้มีการก าหนดให้ถุงลมนิรภัยเป็นส่วนที่ก าหนดให้เก็บคืน ดังนั้น ส่วนที่ก าหนดให้รีไซเคิล
จึงหมายถึงเศษซากรถที่เหลือจากการบดตัดและถุงลมนิรภัย 

112 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 26. 
113 กฎหมายเปิดช่องให้ผู้ผลิตสามารถเลือกด าเนินการรีไซเคิลซากรถทั้งหมดได้ โดย

จะต้องจัดท าค าขอไปยังรัฐมนตรีเพื่ออนุมัติตามหลักเกณฑ์ท่ีกฎหมายก าหนด (article 31) 
114 Kenichi Togawa, supra note 1, p. 275. 
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ผู้ผลิตแล้ว ผู้ประกอบการรีไซเคิลที่มีอยู่เดิมก็สามารถจะจัดการกับซากรถส่วนที่เหลืออย่างเหมาะสม
บนพ้ืนฐานตามกลไกตลาดได้ นอกจากนั้นการจัดระบบเช่นนี้ยังช่วยหลีกเลี่ยงไม่ให้เกิดการผูกขาด
ตลาดการถอดรื้อรถโดยผู้ผลิต ในขณะเดียวกันก็ยังท าให้ธุรกิจถอดรื้อรถที่มีอยู่เดิมสามารถคงอยู่ต่อไป
ได้115 อย่างไรก็ตามแม้ว่าผู้ผลิตมีหน้าที่ต้องรีไซเคิลถุงลมนิรภัย เศษซากรถที่เหลือจากการบดตัด และ
ท าลายสารฟลูออโรคาร์บอนที่มาจากเครื่องปรับอากาศที่ติดตั้งในซากรถ แต่กฎหมายก็ก าหนดให้
ภาระค่าใช้จ่ายในการด าเนินการดังกล่าวตกแก่เจ้าของรถซึ่งแตกต่างจากสหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีที่
ผู้ผลิตจะต้องรับผิดชอบค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นในการด าเนินการตามที่กฎหมายก าหนดไว้เอง โดยในญี่ปุ่น
เจ้าของรถมีหน้าที่ฝากเงินมัดจ าการรีไซเคิล116เป็นจ านวนเท่ากับค่าธรรมเนียมการรีไซเคิลถุงลมนิรภัย 
ค่าธรรมเนียมการรีไซเคิลเศษซากรถที่เหลือจากการบดตัด และค่าธรรมเนียมการท าลายสารฟลูออโร
คาร์บอนในอัตราที่ผู้ผลิตก าหนดไว้ในเวลาจ าหน่ายรถ117 ไปยังศูนย์ส่งเสริมการรีไซเคิลยานยนต์แห่ง
ญี่ปุ่นทั้งนี้เมื่อผู้ผลิตได้รับมอบสารฟลูออโรคาร์บอน ถุงลมนิรภัย และเศษซากรถที่เหลือจากการบดตัด
มาแล้ว ก็อาจเรียกให้ศูนย์ ฯ ช าระเงินมัดจำการรีไซเคิลที่เจ้าของรถได้ช าระไว้ล่วงหน้าเพ่ือเป็น
ค่าใช้จ่ายส าหรับการด าเนินการที่จ าเป็นในการรีไซเคิลหรือท าลายส่วนที่กฎหมายก าหนดได้ตาม
หลักเกณฑ์ที่ก าหนด118  

ในทางปฏิบัติ ผู้ผลิตในญี่ปุ่นได้ร่วมกันก่อตั้งหุ้นส่วนรีไซเคิลรถ (Japan 
Auto Recycling Partnership: JARP) ในรูปองค์กรไม่แสวงหาผลก าไรเพ่ือด าเนินการรีไซเคิลถุงลม
นิรภัยและท าลายสารฟลูออโรคาร์บอน แต่ส าหรับการรีไซเคิลเศษซากรถที่เหลือจากการบดตัด 
รัฐบาลได้ผลักดันให้มีการจัดกลุ่มผู้ผลิตเป็น 2 กลุ่ม โดยกลุ่มแรกประกอบด้วยโตโยต้า ฮอนด้า เป็นต้น 
กลุ่มท่ีสองประกอบด้วยนิสสัน มิตซูบิชิ และมาสด้า เป็นต้น เพ่ือให้เกิดการแข่งขันกันในทางธุรกิจ โดย

                                           
115 Nakatani Yoshio, supra note 79. 
116 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 73. 
117 ผู้ผลิตมีหน้าที่ก าหนดและเผยแพร่ค่าธรรมเนียมในการรีไซเคิลหรือท าลายสารฟลูออ

โรคาร์บอน ถุงลมนิรภัย และเศษซากรถที่เหลือจากการบดตัดแล้วแต่กรณีส าหรับรถที่ตนได้ผลิตใน
เวลาที่มีการจ าหน่ายรถ โดยอัตราค่าธรรมเนียมที่ก าหนดจะต้องไม่มากเกินหรือน้อยกว่าอย่างมีนัยยะ
ส าคัญจากราคาที่เหมาะสมในการด าเนินการรีไซเคิลหรือท าลายส่วนที่ก าหนดได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
(Article 34.) 

118 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 76 para. 1.,  
เชื่อมโยงกับการรายงานข้อมูลการเคลื่อนย้ายซากรถตลอดวงจรด้วยวิธีการทาง

อิเล็กทรอนิกส์ 
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ผลแห่งความร่วมมือกันอย่างจริงจังท าให้ผู้ผลิตกลุ่มแรกสามารถรีไซเคิลเศษซากรถท่ีเหลือจากการบด
ตัดได้ทั้งหมดโดยไม่เหลือส่วนที่จะต้องฝังกลบ แม้ในช่วงแรกผู้ผลิตจะต้องอุดหนุนเงินเพ่ิมเติม 
(นอกเหนือจากส่วนที่ได้จากเงินมัดจ าการรีไซเคิลของเจ้าของรถ) แตใ่นปัจจุบันการด าเนินการดังกล่าว
ได้กลับกลายเป็นผลก าไรแก่บรรดาผู้ผลิต โดยในปีงบประมาณ 2556 โตโยต้าและนิสสันแถลงว่าได้ผล
ก าไรสุทธิ 540 และ 43 ล้านเยนตามล าดับ ซึ่งส่งผลให้ในปัจจุบันกลุ่มผู้ผลิตเริ่มลดค่าธรรมเนียมการรี
ไซเคิลส าหรับรถบางรุ่นได้ในที่สุด119  

 ส าหรับหน้าที่พ้ืนฐานส าหรับแต่ละภาคส่วนที่กฎหมายวางหลักเกณฑ์ไว้
เพ่ือประโยชน์ที่จะเกิดขึ้นอย่างยั่งยืน ได้แก่ เจ้าของรถนั้นต้องพยายามส่งเสริมการรีไซเคิลซากรถโดย
การเลือกซื้อรถที่ผลิตโดยใส่ใจการรีไซเคิลและเลือกใช้สินค้าที่มาจากการรีไซเคิลซากรถ ผู้ผลิตต้อง
เห็นความส าคัญถึงบทบาทของตนในการรีไซเคิลซากรถในอันที่จะท าให้การด าเนินการเป็นไปอย่าง
เหมาะสมและราบรื่นและให้ข้อมูลที่เพียงพอแก่ผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้องเกี่ยวกับโครงสร้างของรถที่
ผลิต ชิ้นส่วนและวัตถุดิบที่ใช้ พยายามประสานงานที่จ าเป็นเพ่ือด าเนินการรีไซเคิลซากรถ และ
พยายามลดค่าใช้จ่ายในการรีไซเคิลซากรถโดยปรับปรุงการออกแบบรถและชิ้นส่วนหรือประเภทของ
วัตถุดิบ ส าหรับผู้ประกอบการต่าง ๆ ก็จะต้องพยายามพัฒนาความรู้ความสามารถของตนเกี่ยวกับ
การรีไซเคิลซากรถเพ่ือจะสามารถก าจัดของเสียจากซากรถได้อย่างเหมาะสมและท าให้มั่นใจว่า
ทรัพยากรนั้นถูกใช้อย่างมีประสิทธิภาพโดยการด าเนินการรีไซเคิลอย่างราบรื่นและเหมาะสม ส่วน
ผู้ประกอบการเก็บรวบรวมก็ต้องพยายามให้การส่งมอบซากรถของเจ้าของรถเป็นไปอย่างราบรื่น 
ภาครัฐเองก็จะต้องมีส่วนร่วมผ่านการส่งเสริมการวิจัยและพัฒนา การจัดสรรงบประมาณที่เพียงพอ 
รวมถึงการประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนเกิดความเข้าใจและให้ความร่วมมือในการด าเนินการ เป็น
ต้น120  

นอกจากการก าหนดหน้าที่ส าหรับภาคส่วนต่าง ๆ อย่างชัดเจนแล้ว 
กฎหมายยังก าหนดให้ศูนย์ส่งเสริมการรีไซเคิลยานยนต์แห่งญี่ปุ่นท าหน้าที่ต่าง ๆ ตามที่กฎหมาย
ก าหนดเพ่ืออุดช่องว่างรวมถึงสนับสนุนให้เกิดการรีไซเคิลซากรถอย่างมีประสิทธิภาพ กรณีท่ีไม่ปรากฏ
ตัวผู้ผลิตหรือไม่สามารถระบุตัวผู้ผลิตได้ ศูนย์ ฯ ก็จะด าเนินการรีไซเคิลถุงลมนิรภัย เศษซากรถที่
เหลือจากการบดตัด และท าลายสารฟลูออโรคาร์บอนตามที่กฎหมายก าหนดแทนผู้ผลิต ดังนั้นจึงอาจ

                                           
119 Kenichi Togawa, “Current Status of Japan’s Automobile Recycling 

System,” Paper presented at the 8th Asian Automotive Environmental Forum, Japan 
Automotive Recyclers Association, Akita, 2015 : p. 3. 

120 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 3 - 6. 
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พิจารณาได้ว่ารถที่สิ้นสุดการใช้งานในญี่ปุ่นทั้งหมดจะได้รับการจัดการอย่างเหมาะสมไม่ว่าจะปรากฏ
ตัวผู้ผลิตในประเทศอย่างชัดเจนหรือไม่ นอกจากนี้ในกรณีผู้ผลิตรายเล็กที่มีอัตราการผลิตรถไม่เกิน
จ านวนที่รัฐมนตรีประกาศก าหนดก็อาจมอบหมายให้ศูนย์ ฯ เป็นผู้ด าเนินการกับซากรถตามที่
กฎหมายก าหนดแทนตนได1้21  

3.2.2.3 มาตรการในการควบคุมการประกอบการ 
กฎหมายควบคุมการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่โดยก าหนด

มาตรการในการควบคุมทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้องในระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ไม่ว่าจะ
เป็นกลุ่มผู้ประกอบการ กล่าวคือ ผู้ประกอบการเก็บรวบรวมซากรถ ผู้ประกอบการเก็บคืนสารฟลูออ
โรคาร์บอน ผู้ประกอบการถอดรื้อซากรถ ผู้ประกอบการบดตัดและคัดแยก และภาคผู้ผลิตซึ่งจะต้องรี
ไซเคิลถุงลมนิรภัยและเศษซากรถที่เหลือจากการบดตัดและท าลายสารฟลูออโรคาร์บอนที่อยู่ใน
เครื่องปรับอากาศของรถที่ตนผลิตโดยรับมอบมาจากผู้ประกอบการดังกล่าว 

ในส่วนของกลุ่มผู้ประกอบการ กฎหมายก าหนดให้ผู้ประกอบการที่
เกี่ยวข้องจะต้องจดทะเบียนหรือได้รับอนุญาตจากผู้ว่าราชการจังหวัด122 ที่มีเขตอ านาจเหนือที่ท าการ
งานที่จะมีการด าเนินกิจการของผู้ประกอบการนั้น ๆ แล้วแต่กรณี โดยใช้ระบบการจดทะเบียนส าหรับ
ผู้ประกอบการเก็บรวบรวมและผู้ประกอบการเก็บคืนสารฟลูออโรคาร์บอน และใช้ระบบการออก
ใบอนุญาตส าหรับผู้ประกอบการถอดรื้อและผู้ประกอบการบดตัดและคัดแยก ซึ่งทะเบียนหรือ
ใบอนุญาตดังกล่าวจะต้องมีการต่ออายุใหม่ในทุก ๆ 5 ปี ทั้งนี้กฎหมายได้ควบคุมการประกอบการของ
ผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้องโดยอาศัยระบบการจดทะเบียนและออกใบอนุญาตให้ด าเนินการซึ่งก ากับ
โดยผู้ว่าราชการจังหวัดที่มีเขตอ านาจเหนือพ้ืนที่ที่จะมีการด าเนินกิจการเป็นพ้ืนฐาน  

ส าหรับผู้ประกอบการเก็บรวบรวมซากรถและผู้ประกอบการเก็บคืนสาร
ฟลูออโรคาร์บอนซึ่งจะต้องลงทะเบียนกับผู้ว่าราชการจังหวัดในท้องที่ที่ตนด าเนินกิจการนั้น กฎหมาย
ก าหนดให้จะต้องท าค าขอเป็นหนังสือไปยังผู้ว่าราชการจังหวัดชี้แจงรายละเอียดต่าง ๆ เช่น ชื่อและที่
อยู่ของตนและที่ท าการงาน ส าหรับผู้ประกอบการเก็บรวบรวมซากรถซึ่งจะต้องพิจารณาส่งต่อซากรถ
ไปยังผู้ประกอบการเก็บคืนสารฟลูออโรคาร์บอนหรือผู้ประกอบการถอดรื้อซากรถแล้วแต่กรณีก็
จะต้องระบุระบบที่ใช้ในการตรวจสอบว่ามีส่วนประกอบของสารฟลูออโรคาร์บอนเป็นสารท าความ
เย็นในเครื่องปรับอากาศที่ติดตั้งในซากรถหรือไม่ ส่วนผู้ประกอบการเก็บคืนสารฟลูออโรคาร์บอนก็
จะต้องระบุชนิดของสารฟลูออโรคาร์บอนที่จะมีการเก็บคืน ประเภทและคุณสมบัติของเครื่องมือที่จะ

                                           
 121 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 106. 
122 นายกเทศมนตรีหรือหัวหน้าแผนกในกรณีเทศบาลหรือเขตพิเศษท่ีมีส านักอนามัย 
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ใช้ในการเก็บคืนสารฟลูออโรคาร์บอน เป็นต้น นอกจากนี้ผู้ยื่นค าขอจะต้องแนบเอกสารอ่ืน ๆ ที่
รัฐมนตรีประกาศก าหนดพร้อมข้อความยืนยันข้อเท็จจริงว่ากรณีของตนไม่เข้าเหตุที่จะต้องถูกปฏิเสธ
การจดทะเบียนตามที่กฎหมายก าหนดไปกับค าขอนั้น ๆ123 จากนั้นหากค าขอไม่เข้าเหตุที่จะปฏิเสธ
การจดทะเบียน ผู้ว่าราชการจังหวัดก็จะบันทึกข้อมูลเบื้องต้นเกี่ยวกับผู้ยื่นค าขอพร้อมทั้งวันและ
หมายเลขทะเบียนลงในทะเบียนผู้ประกอบการเก็บรวบรวมซากรถ (collection operator registry) 
หรือทะเบียนผู้ประกอบการเก็บคืนสารฟลูออโรคาร์บอน (fluorocarbon recovery operator 
registry) แล้วแต่กรณี124 ทั้งนี้กฎหมายก าหนดให้ผู้ว่าราชการจังหวัดปฏิเสธการจดทะเบียนเมื่อบุคคล
ที่ยื่นค าขอเข้าลักษณะต้องห้ามบางประการ เช่น เป็นบุคคลล้มละลายที่ไม่มีการฟ้ืนฟูกิจการหรือเคย
ถูกปรับหรือลงโทษสถานหนักจากการฝ่าฝืนบทบัญญัติแห่งกฎหมายฉบับนี้หรือกฎหมายว่าด้วยการ
ท าลายหรือเก็บคืนสารฟลูออโรคาร์บอนหรือกฎหมายว่าด้วยการก าจัดขยะและการรักษาความสะอาด
สาธารณะ เป็นต้น และมีการตรวจสอบพบว่าระบบที่ใช้ตรวจสอบสารฟลูออโรคาร์บอน หรือประเภท
และคุณสมบัติของเครื่องมือที่จะใช้ในการเก็บคืนสารฟลูออโรคาร์บอน ตามท่ีระบุในค าขอแล้วแต่กรณี
นั้นไม่เป็นไปตามมาตรฐานที่รัฐมนตรีประกาศก าหนด หรือมีการให้ข้อมูลเท็จเกี่ยวกับเรื่องที่เป็น
สาระส าคัญในค าขอหรือเอกสารที่แนบพร้อมค าขอ หรือไม่มีการให้ข้อมูลที่เป็นสาระส าคัญโดย
ครบถ้วน125 นอกจากนี้ยังมีกรณีที่กฎหมายก าหนดให้ผู้ว่าราชการจังหวัดมีอ านาจเพิกถอนการจด
ทะเบียนหรือสั่งให้หยุดการด าเนินกิจการทั้งหมดหรือบางส่วนภายใน 6 เดือนอีกด้วย เช่น ในกรณีที่
ผู้ประกอบการได้รับการลงทะเบียนโดยอาศัยวิธีการที่ไม่ชอบ ระบบที่ใช้ตรวจสอบสารฟลูออโร
คาร์บอนหรือประเภทและคุณสมบัติของเครื่องมือที่จะใช้ในการเก็บคืนสารฟลูออโรคาร์บอนแล้วแต่
กรณีไม่เป็นไปตามมาตรฐานที่รัฐมนตรีประกาศก าหนดอีกต่อไป เป็นต้น126  

ส าหรับผู้ประกอบการถอดรื้อซากรถและผู้ประกอบการบดตัดและคัด
แยกซึ่งกฎหมายก าหนดให้ต้องได้รับใบอนุญาตจากผู้ว่าราชการจังหวัดท้องที่ที่ตนด าเนินกิจการนั้น 
กฎหมายก็ได้ก าหนดให้จะต้องท าค าขอเป็นหนังสือไปยังผู้ว่าราชการจังหวัดชี้แจงรายละเอียดต่าง ๆ 
เช่น ชื่อและที่อยู่ของตนและที่ท าการงาน ภาพรวมของอุปกรณ์ต่าง ๆ ที่จัดไว้เพ่ือใช้ในการด าเนิน
กิจการ ในส่วนของผู้ขอใบอนุญาตด าเนินการบดตัดและคัดแยกซึ่งมีทั้งกรณีที่ด าเนินการเฉพาะ
กระบวนการก่อนบดตัดและคัดแยกหรือด าเนินการทั้งหมดนั้นก็จะต้องระบุขอบเขตการด าเนินกิจการ

                                           
123 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 43, 54. 
124 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 44, 55. 
 125 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 45, 56. 
 126 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 51, 58. 
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ให้ชัดเจนอีกด้วย นอกจากนี้ผู้ยื่นค าขอจะต้องแนบเอกสารอ่ืน ๆ ที่รัฐมนตรีประกาศก าหนดพร้อม
ข้อความยืนยันข้อเท็จจริงว่าตนไม่มีคุณสมบัติต้องห้ามตามที่กฎหมายก าหนดไปกับค าขอนั้น ๆ127 
อย่างไรก็ตามผู้ว่าราชการจังหวัดไม่อาจออกใบอนุญาตได้ เว้นแต่ผู้ขอจะมีคุณสมบัติและไม่เข้า
ลักษณะต้องห้ามตามที่กฎหมายก าหนด กล่าวคืออุปกรณ์ต่าง ๆ ที่จัดไว้เพ่ือใช้ในการด าเนินกิจการ
และศักยภาพของผู้ยื่นค าขอจะต้องเป็นไปตามมาตรฐานที่รัฐมนตรีประกาศก าหนดเพ่ือที่ว่าจะ
สามารถด าเนินกิจการโดยเชื่อถือได้และเพียงพอบนพ้ืนฐานที่ยั่งยืน และผู้ยื่นค าขอจะต้องไม่เข้า
ลักษณะต้องห้าม เช่น เป็นบุคคลที่มีเหตุอันสมควรที่เชื่อได้ว่ามีแนวโน้มที่จะพัวพันกับกิจกรรมที่ผิด
กฎหมายหรือไม่สุจริตในการด าเนินกิจการ เป็นต้น128 นอกจากนี้เมื่อผู้ประกอบการได้รับใบอนุญาต
แล้ว ผู้ว่าราชการจังหวัดก็ยังมีอ านาจเพิกถอนใบอนุญาตหรือสั่งให้ผู้ประกอบการหยุดการด าเนิน
กิจการทั้งหมดหรือบางส่วนภายใน 1 ปีได้หากเข้าเหตุที่กฎหมายก าหนด เช่น ได้รับใบอนุญาตมาโดย
วิธีการที่ไม่ชอบ กระท าการฝ่าฝืนบทบัญญัติแห่งกฎหมายฉบับนี้หรือค าสั่งที่ออกตามกฎหมายฉบับนี้ 
คุณสมบัติของผู้ประกอบการไม่ได้มาตรฐานที่รัฐมนตรีประกาศก าหนดอีกต่อไปหรือผู้ประกอบการ
กลายเป็นบุคคลที่เข้าลักษณะต้องห้ามตามที่กฎหมายก าหนด เป็นต้น129  

นอกจากการควบคุมกลุ่มผู้ประกอบการผ่านทางระบบการจดทะเบียน
หรือออกใบอนุญาตโดยผู้ว่าราชการจังหวัดในท้องที่ที่มีการประกอบกิจการดังได้กล่าวไปแล้ว 
กฎหมายก าหนดให้ผู้ว่าราชการจังหวัดมีอ านาจในการก าหนดแนวทางและค าแนะน า (Guidance 
and advice) ที่จ าเป็นในการด าเนินกิจกรรมที่ต้องท าในการรับมอบหรือส่งมอบหรือรีไซเคิลแก่
ผู้ประกอบการต่าง ๆ ที่ลงทะเบียนหรือได้รับใบอนุญาตแล้วแล้วแต่กรณี หากเห็นว่าเป็นการจ าเป็น
เพ่ือท าให้การด าเนินการที่ต้องท าในการส่งมอบชิ้นส่วนที่ก าหนดให้รีไซเคิลหรือท าลาย หรือในการรี
ไซเคิลซากรถหรือรถที่ถอดรื้อแล้วนั้นมีความปลอดภัย อย่างไรก็ตามแนวทางและค าแนะน าที่ออกโดย
ผู้ว่าราชการจังหวัดดังกล่าวมิได้เป็นเพียงตัวอย่างหรือข้อเสนอแนะให้ผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้องปฏิบัติ
ตามเท่านั้น หากแต่ยังมีผลผูกพันบางประการโดยผู้ว่าราชการจังหวัดมีอ านาจแนะน าหรือ สั่ง 
(ตามล าดับ) ให้ผู้ประกอบการด าเนินการได้ในกรณีที่ไม่มีการด าเนินการอันจ าเป็นในการรับมอบหรือ
ส่งมอบหรือรีไซเคิลที่ได้ก าหนดไว้ในแนวทางและค าแนะน าดังกล่าวโดยไม่มีเหตุอันควร  อ านาจของ
ผู้ว่าราชการจังหวัดในการแนะน าหรือสั่งให้ด าเนินการเช่นนี้ยังครอบคลุมไปถึงกรณีที่ พบว่า

                                           
 127 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 61, 68. 
 128 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 62, 69. 
129 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 66, 72. 
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ผู้ประกอบการเก็บคืนสารฟลูออโรคาร์บอนมิได้ด าเนินการให้สอดคล้องกับมาตรฐานเกี่ยวกับการเก็บ
คืนและมาตรฐานการขนส่งสารฟลูออโรคาร์บอนที่รัฐมนตรีประกาศก าหนดอีกด้วย130  

ในส่วนของผู้ผลิต กฎหมายก าหนดให้ในการด าเนินการรีไซเคิลชิ้นส่วนที่
ก าหนดให้รีไซเคิลซึ่งหมายถึงถุงลมนิรภัยหรือเศษซากรถที่เหลือจากการบดตัด131 (รวมถีงกรณีที่
มอบหมายให้บุคคลอ่ืนด าเนินการ) ผู้ผลิตจะต้องได้รับอนุญาต (authorization) จากรัฐมนตรีโดย
จะต้องจัดท าค าขอไปยังรัฐมนตรีชี้แจงรายละเอียดที่ส าคัญ เช่น บุคคลที่จะเป็นผู้ด าเนินการที่จ าเป็น
ในการรีไซเคิล อุปกรณ์ต่าง ๆ ที่จัดไว้เพ่ือการด าเนินการที่จ าเป็นในการรีไซเคิล เป็นต้น รวมถึง
เอกสารอ่ืนตามหลักเกณฑ์ที่รัฐมนตรีประกาศก าหนด โดยในการที่จะได้รับอนุญาตนั้น กฎหมาย
ก าหนดเงื่อนไขส าคัญว่าบุคคลที่เป็นผู้ด าเนินการจะต้องปฏิบัติตามมาตรฐานตามหลักเกณฑ์ที่
รัฐมนตรีประกาศก าหนดและมีอุปกรณ์ที่ได้มาตรฐานตามหลักเกณฑ์ที่รัฐมนตรีประกาศก าหนด 132 
นอกจากนี้หากรัฐมนตรีเห็นว่าเป็นการจ าเป็นเพื่อท าให้การรับมอบหรือการด าเนินกิจกรรมที่จ าเป็นใน
การรีไซเคิลถุงลมนิรภัย เศษซากรถที่เหลือจากการบดตัด หรือในการท าลายสารฟลูออโรคาร์บอนนั้น
มีความปลอดภัย ก็อาจก าหนดแนวทางและค าแนะน าส าหรับผู้ผลิตที่เกี่ยวกับการรับมอบหรือด าเนิน
กิจกรรมที่จ าเป็นในการรีไซเคิลหรือท าลายก็ได้ โดยแนวทางและค าแนะน าที่ออกโดยรัฐมนตรีเช่นนี้ก็
มีผลบังคับเช่นเดียวกับแนวทางและค าแนะน าที่ผู้ ว่าราชการจังหวัดมีอ านาจออกส าหรับ
ผู้ประกอบการต่าง ๆ ดังได้กล่าวไปแล้วข้างต้น กล่าวคือหากผู้ผลิตมิได้ด าเนินการตามแนวทางหรือ
ค าแนะน าดังกล่าวโดยไม่มีเหตุอันควร รัฐมนตรีก็มีอ านาจแนะน าหรือสั่ง (ตามล าดับ) ให้ผู้ผลิต

                                           
130 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 19 - 20. 
131 หากผู้ผลิตเลือกที่จะให้มีการรีไซเคิลซากรถทั้งหมดจะต้องได้รับการรับรอง 

(approval) จากรัฐมนตรี โดยจะต้องจัดท าค าขอไปยังรัฐมนตรีชี้แจงรายละเอียดส าคัญ เช่น ชื่อและที่
อยู่ของผู้ประกอบการถอดรื้อหรือผู้ประกอบการบดตัดและคัดแยกที่มอบหมายให้ด าเนินการรีไซเคิล 
ชื่อของผู้จัดการเศษวัสดุซากรถที่ถอดรื้อแล้วทั้งหมด วิธีการที่ใช้ในการรีไซเคิลและปริมาณเศษซากรถ
ที่เหลือจากการบดตัดที่ลดลงจากการใช้มาตรการนี้ เป็นต้น โดยมีเงื่อนไขแห่งการได้รับอนุญาตคือการ
รีไซเคิลรถที่ถอดรื้อแล้วทั้งหมดจะช่วยลดปริมาณของเสียเมื่อเทียบกับการรีไซเคิลด้วยวิธีการบดตัด
และคัดแยก รวมถึงจะเป็นการใช้ทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพ และผู้ด าเนินการจะต้องมีความ
เชี่ยวชาญทางเทคนิคที่ท าให้สามารถด าเนินการรีไซเคิลซากรถที่ถอดรื้อแล้วทั้งหมดในลักษณะที่
เหมาะสมและราบรื่นได้ (Article 31) 

132 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 28. 
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ด าเนินการได้133 นอกจากนี้ยังมีอีกหลายกรณีที่กฎหมายให้อ านาจรัฐมนตรีในการแนะน าหรือสั่ง 
(ตามล าดับ) ให้ผู้ผลิตด าเนินการได้ เช่น กรณีที่พบว่าไม่ปฏิบัติตามมาตรฐานเกี่ยวกับการขนส่งสาร
ฟลูออโรคาร์บอนตามที่รัฐมนตรีประกาศก าหนด หรือค่าธรรมเนียมในการรีไซเคิลหรือท าลายสาร
ฟลูออโรคาร์บอน ถุงลมนิรภัย และเศษซากรถที่เหลือจากการบดตัดแล้วแต่กรณีที่ผู้ผลิตได้ก าหนด
และประชาสัมพันธ์ส าหรับรถที่ตนผลิตนั้นมากหรือน้อยจนเกินไป หรือผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้องหรือ
ผู้ผลิตไม่ได้ด าเนินการเกี่ยวกับการรายงานการเคลื่อนย้ายตามที่กฎหมายก าหนด134  

นอกจากการควบคุมผ่านทางระบบการขึ้นทะเบียนหรือออกใบอนุญาต
ภายใต้การก ากับดูแลของรัฐมนตรีหรือผู้ว่าราชการจังหวัดแล้ว ด้วยเหตุที่ญี่ปุ่นมีระบบการรายงาน
การเคลื่อนย้ายซากรถรวมถึงชิ้นส่วนและสารต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นในกระบวนการทางอิเล็กทรอนิกส์ไปยัง
ศูนย์ส่งเสริมการรีไซเคิลยานยนต์แห่งญี่ปุ่นตามที่ได้กล่าวไปแล้วในหัวข้อที่  3.2.1 ซึ่งนอกเหนือจาก
ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการรับส่งซากรถแล้ว กฎหมายก าหนดให้จะต้องมีการรายงานปริมาณสารฟลูออ
โรคาร์บอนที่เก็บคืนและใช้ซ้ า135 และเปิดช่องให้รัฐมนตรีมีอ านาจประกาศก าหนดรายละเอียดที่
ผู้ประกอบการต่าง ๆ และผู้ผลิตจะต้องรายงานเพ่ิมเติมได้ ดังนั้นจึงอาจมีการก าหนดให้ผู้ผลิตหรือ
ผู้ประกอบการโดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้ประกอบการถอดรื้อซากรถและผู้ประกอบการบดตัดจะต้องมีการ
รายงานรายละเอียดเพ่ิมเติมเกี่ยวกับการด าเนินการของตน ซึ่งเป็นประโยชน์ทั้งในแง่ที่สามารถใช้เป็น
ฐานข้อมูลในการตรวจสอบการประกอบการส าหรับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องและยังเป็นควบคุมไม่ให้
ผู้ประกอบการปฏิบัติหน้าที่ของตนอย่างไม่เหมาะสม136 

                                           
133 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 37 – 38. 
134 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 26 para. 3, 4, Article 35, Article 

90. 
135 End-of-Life Vehicle Recycling Law, Article 81, para. 5. 
136 Nakatani Yoshio, supra note 79. 
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บทที่ 4  
นโยบายและมาตรการทางกฎหมายไทยที่เกี่ยวข้องกับการหมุนเวียนซากรถ 

กลับมาใช้ใหม ่
 

4.1 นโยบายที่เกี่ยวข้องกับการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ 
 
ในปัจจุบันประเทศไทยเริ่มตระหนักถึงความส าคัญของปัญหาการจัดการขยะโดยมีการ

ยกระดับให้เป็นวาระแห่งชาติ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมโดยกรมควบคุมมลพิษได้
จัดท าร่างแผนแม่บทการบริหารจัดการขยะมูลฝอยของประเทศ (พ.ศ. 2559 - 2564)1 ตามระเบียบ
ส านักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการจัดระบบการบริหารจัดการขยะมูลฝอยของประเทศ พ.ศ. 2557 เพ่ือ
ใช้เป็นกรอบนโยบายในการบริหารจัดการขยะมูลฝอยและของเสียอันตรายในภาพรวม โดยให้
ความส าคัญกับแนวคิดการลดการเกิดของเสียที่แหล่งก าเนิด น าของเสียกลับมาใช้ซ้ าและใช้ประโยชน์
ใหม่ ส่วนที่เหลือก็ส่งเสริมให้ภาคเอกชนหรือรัฐวิสาหกิจมาลงทุนในการน าไปแปรรูปผลิตพลังงาน 2 
นอกจากนี้คณะรักษาความสงบแห่งชาติได้ให้ความเห็นชอบ Roadmap การจัดการขยะมูลฝอยและ
ของเสียอันตราย ซึ่งมีการก าหนดนโยบายและมาตรการการด าเนินการในระยะต่าง ๆ ได้แก่ การ
ก าจัดขยะมูลฝอยตกค้างสะสมในสถานที่ก าจัดขยะมูลฝอยในพื้นที่วิกฤติ การสร้างรูปแบบการจัดการ
ที่เหมาะสมในอนาคต การวางระเบียบมาตรการบริหารจัดการ และการสร้างวินัยของคนในชาติมุ่งสู่
การจัดการที่ยั่งยืน Roadmap ที่ก าหนดขึ้นเป็นการวางนโยบายจัดการมูลฝอยในภาพกว้าง ให้
ความส าคัญกับการลดและคัดแยกตั้งแต่ต้นทาง การจัดการแบบศูนย์รวม การก าจัดโดยเทคโนโลยี
ผสมผสานเพ่ือท าให้เกิดประโยชน์สูงสุดมากขึ้น อย่างไรก็ดีในส่วนที่เป็นขยะผลิตภัณฑ์แม้จะริเริ่มการ
ให้ด าเนินการตามหลักการขยายความรับผิดชอบของผู้ผลิตแต่ยังจ ากัดเพียงผลิตภัณฑ์เครื่องใช้ไฟฟ้า
และอิเล็กทรอนิกส์เท่านั้น ยังไม่มีการก าหนดนโยบายเฉพาะส าหรับการจัดการซากรถแต่อย่างใด3  

                                           
1 ณ วันที่ 17 มีนาคม 2559 ร่าง ฯ ผ่านความเห็นชอบจากคณะกรรมการสิ่งแวดล้อม

แห่งชาติแล้ว อยู่ในระหว่างการเสนอเข้าสู่การพิจารณาของคณะรัฐมนตรี 
2 กรมควบคุมมลพิษ, “(ร่าง) แผนแม่บทการบริหารจัดการขยะมูลฝอยของประเทศ 

(พ.ศ. 2559 - 2564),” สืบค้นเมื่อวันที่ 20 มีนาคม 2559, จาก http://www.pcd.go.th/Info_Ser 
v/File/RoadmapWaste_sem03.pdf 

3 ดู Roadmap การจัดการขยะมูลฝอยและของเสียอันตราย ฉบับผ่านความเห็นชอบ
จากคณะรักษาความสงบแห่งชาติ เมื่อวันที่ 26 สิงหาคม 2557  
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ในส่วนทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรมการผลิตรถซึ่งมีส่วนส าคัญในการพัฒนาผลิตภัณฑ์

ที่ค านึงถึงการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ในช่วงบั้นปลายผลิตภัณฑ์ ประเทศไทยมีการจัดตั้งสถาบันยาน
ยนต์ตั้งแต่ปีพ.ศ. 2541 เพ่ือพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ไทยโดยการเพ่ิมขีดความสามารถในการ
แข่งขันของภาคอุตสาหกรรมให้สามารถแข่งขันได้ในตลาดโลก นโยบายเกี่ยวกับอุตสาหกรรมการผลิต
รถยนต์ของประเทศไทยอาจพิจารณาจากแผนแม่บทอุตสาหกรรมยานยนต์ที่สถาบันยานยนต์ได้จัดท า
ขึ้น กล่าวคือ ในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ในอนาคตนั้น ประเทศไทยต้องเผชิญกับประเด็นท้า
ทายที่ส าคัญคือการเข้าสู่สภาวะการแข่งขันในระดับโลกโดยจะต้องยกระดับการพัฒนาอุตสาหกรรม
ยานยนต์สู่ความยั่งยืนตามแนวโน้มการเปลี่ยนแปลงของโลกในด้านสิ่งแวดล้อม เทคโนโลยี มาตรฐาน
ความปลอดภัย และมาตรฐานมลพิษ ทั้งยังเป็นการสร้างมูลค่าเพ่ิมได้มากกว่าการเป็นฐานการผลิต
เพียงอย่างเดียว4 เพ่ือเป็นการก าหนดทิศทางการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต์ หน่วยงานภาครัฐและ
ภาคเอกชนได้ร่วมกันก าหนดวิสัยทัศน์อุตสาหกรรมยานยนต์ไทยในปี พ.ศ.2564 ของแผนแม่บท
อุตสาหกรรมยานยนต์ พ.ศ.2555-2559 ว่า ประเทศไทยเป็นฐานการผลิตยานยนต์โลก พร้อมด้วยห่วง
โซ่อุปทานที่สร้างมูลค่าเพ่ิมในประเทศและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม5 ซึ่งมีการก าหนดยุทธศาสตร์การ
ด าเนินงาน 5 ประการ ประกอบด้วยความเป็นเลิศใน 3 ด้าน (Center of Excellence - COE) และ
สิ่งแวดล้อมเพ่ือการด าเนินธุรกิจที่ดี 2 ประการ (Good Business Environment - ENV) ได้แก่ COE-
1: ด้านเทคโนโลยี การวิจัยและพัฒนาซึ่งจะเป็นแรงขับเคลื่อนส าคัญในการยกระดับขีดความสามารถ
ในการแข่งขัน ตัวอย่างเทคโนโลยีเป้าหมายคือเทคโนโลยีการผลิตขั้นก้าวหน้า (Advanced 
production technology) COE-2: การเสริมสร้างความเข้มแข็งของผู้ประกอบการที่มุ่งสู่ความเป็น
เลิศของกระบวนการผลิตอย่างยั่งยืน ENV-1: ด้วยปัจจัยโครงสร้างพ้ืนฐานที่สามารถรองรับการ
ปรับเปลี่ยนทางเทคโนโลยียานยนต์ในอนาคต สิ่งที่ต้องจัดให้มีอย่างเต็มรูปแบบคือ ศูนย์ทดสอบและ
การวิจัยพัฒนายานยนต์ ศูนย์สารสนเทศยานยนต์ และสถาบันพัฒนาบุคลากรของอุตสาหกรรมยาน
ยนต์ ENV-2: กฎระเบียบนโยบายภาครัฐซึ่งจะเอ้ืออ านวย ส่งเสริม สนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์
ไทยให้เป็นที่ยอมรับทั่วโลกในด้านคุณภาพและมาตรฐานสากล จะจัดตั้งคณะกรรมการก ากับนโยบาย

                                           
 4 สถาบันยานยนต์, กระทรวงอุตสาหกรรม, แผนแม่บทอุตสาหกรรมยานยนต์ปีพ.ศ. 

2555-2559, (ม.ป.ท. : ม.ป.พ., 2555), น.4-2. www.thaiauto.or.th/2012/th/about.../Master_ 
Plan_Final_2555-2559.pdf (สืบค้นเมื่อวันที่ 5 มกราคม 2558). 

 5 ประกอบด้วยคุณสมบัติ 2 ประการ คือเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม และได้มาตรฐานยาน
ยนต์ระดับสากล 
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อุตสาหกรรมยานยนต์และชิ้นส่วนยานยนต์แห่งชาติ (กยช.)6 จะเห็นได้ว่าอุตสาหกรรมยานยนต์ไทย
พัฒนาไปในทิศทางการผลิตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมมากขึ้น แต่ยังไม่ได้ให้ความส าคัญกับการพัฒนา
ยานยนต์ภายใต้แนวคิดการพิจารณาตลอดวัฏจักรชีวิตผลิตภัณฑ์โดยเฉพาะอย่างยิ่งการหมุนเวียน
กลับมาใช้ใหม่ในช่วงบั้นปลายผลิตภัณฑ์อย่างชัดเจน ผู้ผลิตยังไม่ถูกส่งเสริมหรือผลักดันให้ต้องพัฒนา
ผลิตภัณฑ์ที่ค านึงถึงการจัดการเมื่อสิ้นสุดการใช้งานอันจะมีบทบาทส าคัญให้ยานยนต์รวมถึงภาค
ธุรกิจยานยนต์เองพัฒนาไปได้อย่างยั่งยืน อย่างไรก็ตามองค์ความรู้และโครงสร้างพ้ืนฐานที่พัฒนาขึ้น
จากมาตรการเชิงนโยบายเหล่านี้อาจเป็นพ้ืนฐานที่จะช่วยรองรับการพัฒนากลไกในการหมุนเวียนซาก
รถกลับมาใช้ใหม่อย่างมีประสิทธิภาพในอนาคต 

 
4.2 มาตรการทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ 

 
ประเทศไทยยังไม่มีกฎหมายโดยตรงที่จะใช้ในการจัดการกับซากรถ ดังนั้นการจัดการ

ซากรถจึงต้องอาศัยมาตรการเท่าที่มีอยู่ในกฎหมายอ่ืนโดยเฉพาะอย่างยิ่งกฎหมายที่ใช้ในการจัดการ
ขยะมูลฝอย อย่างไรก็ดี กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับขยะมูลฝอยของไทยมีจ านวนมากโดยบัญญัติเป็น
ส่วนย่อยแทรกอยู่ในพระราชบัญญัติต่าง ๆ ซึ่งอาจแบ่งออกได้เป็น 2 ลักษณะ ลักษณะแรกคือ
กฎหมายการรักษาความสะอาด ห้ามทิ้งขยะมูลฝอยในที่ห้ามและอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม ได้แก่ 
พระราชบัญญัติรักษาความสะอาดและความเป็นระเบียบเรียบร้อยของบ้ านเมือง พ.ศ. 2535  
พระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ. 2535 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติ พ.ศ. 2535 อีกลักษณะหนึ่งคือกฎหมายที่ก าหนดหน้าที่ของผู้รับผิดชอบในการก าจัดขยะมูล
ฝอย เช่น พระราชบัญญัติเทศบาล พ.ศ. 2496 พระราชบัญญัติสภาต าบลและองค์การบริหารส่วน
ต าบล พ.ศ. 2537 เป็นต้น 7 แต่กฎหมายหลักที่บัญญัติ ในเรื่องการจัดการขยะมูลฝอยคือ
พระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ. 25358 โดยหมวด 3 ว่าด้วยสิ่งปฏิกูลและมูลฝอยได้วางหลักการ

                                           
6 สถาบันยานยนต์ กระทรวงอุตสาหกรรม, อ้างแล้ว เชิงอรรถที ่4, น. 4-7 – 4-15. 
7 อิทธิพล ศรีเสาวลักษณ์, “ปัญหาอุปสรรคและข้อเสนอแนะด้านการจัดการเศษเหลือทิ้ง

และแนวทางระเบียบ WEEE และ ROHS ของไทย,” ในการสัมมนาระดมความคิดเห็นเกี่ยวกับแนว
ทางการจัดการเศษเหลือทิ้งของเครื่องใช้ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ไทย, จัดโดยสถาบันไฟ ฟ้าและ
อิเล็กทรอนิกส์ โรงแรมบางกอกพาเลซ, 2546 : น. 11. 

8 กอบกุล รายะนาคร, กฎหมายกับสิ่งแวดล้อม, (กรุงเทพฯ : วิญญูชน, 2550), น. 161. 
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ด าเนินการจัดการมูลฝอยให้เป็นอ านาจของราชการส่วนท้องถิ่น9 โดยได้เปิดช่องให้สามารถออก
ข้อก าหนดท้องถิ่น10 ในเรื่องที่ก าหนดไว้ได้ แม้กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับราชการส่วนท้องถิ่นแต่ละ
ประเภทจะมีบทบัญญัติให้อ านาจแก่ราชการส่วนท้องถิ่นในเรื่องดังกล่าวไว้เช่นเดียวกันแต่กฎหมาย
เหล่านั้นมิได้มีบทบัญญัติก าหนดว่าราชการส่วนท้องถิ่นจะสามารถด าเนินการจัดการมูลฝอยด้วยวิธี
ใดบ้างเช่นที่พระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535 ก าหนด วิธีการด าเนินการจัดการขยะมูลฝอย
ของราชการส่วนท้องถิ่นจึงต้องเป็นไปตามบทบัญญัติในพระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.253511  

แม้ในช่วงเวลานี้จะมีความพยายามในการแก้ไขเพ่ิมเติมหรือผลักดันร่างกฎหมายเกี่ยวกับ
สิ่งแวดล้อมหลายฉบับ ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับขยะมูลฝอยได้แก่ ร่างพระราชบัญญัติการจัดการขยะมูล
ฝอยแห่งชาติ พ.ศ. ... ที่เปิดช่องให้มีการก าหนดผลิตภัณฑ์ควบคุม แต่โดยหลักแล้วผู้ผลิตก็มีความ
รับผิดชอบเพ่ิมขึ้นเพียงการเสนอแผนการจัดการผลิตภัณฑ์ด้านต่าง ๆ ต่อกรมควบคุมมลพิษเท่านั้น
โดยไม่มีการวางหลักเกณฑ์ขั้นต่ าหรือที่สอดคล้องกับลักษณะเฉพาะของแต่ละผลิตภัณฑ์ 12 ซึ่งกลไกที่
ให้เลือกมาตรการต่าง ๆ ตามความสมัครใจของผู้ผลิตเองนั้นแม้จะมีลักษณะยืดหยุ่นแต่อาจยังไม่
เพียงพอให้เกิดการจัดการซากรถบนพ้ืนฐานของการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ได้ เต็มประสิทธิภาพซึ่ง
จ าต้องอาศัยหลักเกณฑ์หรือมาตรการหลายด้านประกอบกันอย่างแท้จริง ส่วนที่ให้ความส าคัญกับการ
จัดการผลิตภัณฑ์ภายหลังสิ้นสุดการใช้งานโดยเฉพาะมีเพียงการยกร่างพระราชบัญญัติการจัดการซาก
ผลิตภัณฑ์เครื่องใช้ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ พ.ศ. ... ซึ่งใช้บังคับกับผลิตภัณฑ์เครื่องใช้ไฟฟ้าและ
อิเล็กทรอนิกส์ที่ ก าหนดไว้  กล่ าวคือ คอมพิวเตอร์  เครื่ องโทรศัพท์และโทรศัพท์ ไร้สาย 

                                           
9 พระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535, มาตรา18 
  ราชการส่วนท้องถิ่นหมายถึงองค์การบริหารส่วนจังหวัด เทศบาล องค์การบริหารส่วน

ต าบล กรุงเทพมหานคร เมืองพัทยา หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นอ่ืนที่กฎหมายก าหนดให้เป็น
ราชการส่วนท้องถิ่น 

10 หมายถึงข้อบัญญัติ เทศบัญญัติ หรือข้อบังคับซึ่งตราข้ึนโดยราชการส่วนท้องถิ่น 
11 อ านาจ วงศ์บัณฑิต, กฎหมายสิ่งแวดล้อม, พิมพ์ครั้งที่  2 (กรุงเทพมหานคร : 

ส านักพิมพ์วิญญูชน, 2550), น.354-361. 
12 “สรุปสาระส าคัญร่างพระราชบัญญัติการบริหารจัดการขยะแห่งชาติ พ.ศ. ...,” ในการ

ประชุมเพ่ือรับฟังความคิดเห็นจากผู้ที่มีส่วนได้เสียต่อร่างกฎหมายว่าด้วยการบริหารจัดการขยะของ
ประเทศไทย (4 ภาค), จัดโดยกรมควบคุมมลพิษ, 2558 : น. 6. 
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เครื่องปรับอากาศ เครื่องรับโทรทัศน์ ตู้เย็น และผลิตภัณฑ์หรืออุปกรณ์อ่ืน ๆ ตามกฎกระทรวง13 
เท่านั้น ซึ่งผู้เขียนเห็นว่าในการพิจารณาออกกฎกระทรวงดังกล่ าวไม่ควรตีความในลักษณะที่ว่า
สามารถก าหนดให้ผลิตภัณฑ์หรืออุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ใด ๆ ตกอยู่ภายใต้บังคับแห่งกฎหมายฉบับนี้
ได้ โดยหากเป็นอุปกรณ์ท่ีถูกออกแบบหรือติดตั้งเป็นพิเศษให้เป็นส่วนหนึ่งของผลิตภัณฑ์จ าพวกอ่ืน (ที่
ไม่ใช่คอมพิวเตอร์ เครื่องโทรศัพท์และโทรศัพท์ไร้สาย เครื่องปรับอากาศ เครื่องรับโทรทัศน์ ตู้เย็นซึ่ง
อยู่ในขอบเขตการใช้บังคับของร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้) เท่านั้น เช่น วิทยุรถยนต์ หรือระบบน าทาง
ในรถยนต์ ก็ไม่สมควรที่จะก าหนดเพ่ือให้ตกอยู่ภายใต้หลักเกณฑ์เดียวกันตามร่างพระราชบัญญัตินี้ 
หากแต่ควรอยู่ภายใต้บังคับกรอบหลักเกณฑ์ที่เหมาะสมส าหรับการจัดการซากผลิตภัณฑ์หลักที่
อุปกรณ์เหล่านี้เข้าไปประกอบการใช้งานมากกว่า14 อีกทั้งในกรณีรถที่การใช้งานสิ้นสุดลงนั้นยังมี
ลักษณะแตกต่างจากผลิตภัณฑ์จ าพวกคอมพิวเตอร์  เครื่องโทรศัพท์และโทรศัพท์ ไร้สาย 
เครื่องปรับอากาศ เครื่องรับโทรทัศน์ ตู้เย็น อย่างมากซึ่งส่งผลให้มาตรการในการจัดการแตกต่างกัน
ในสาระส าคัญ ดังนั้นผู้เขียนจึงเห็นว่าร่างพระราชบัญญัติการจัดการซากผลิตภัณฑ์เครื่องใช้ไฟฟ้าและ
อิเล็กทรอนิกส์ พ.ศ. ... ไม่สามารถบังคับใช้ให้ครอบคลุมไปถึงซากรถในส่วนที่เป็นอุปกรณ์ที่ออกแบบ
มาเพ่ือใช้กับรถโดยเฉพาะเพียงส่วนเดียวได้ ในปัจจุบันการจัดการซากรถยังไม่ได้รับการหยิบยกขึ้น
พิจารณาเพื่อยกร่างเป็นกฎหมายหรือแม้แต่วางแนวนโยบายโดยเฉพาะแต่อย่างใด  

อาจแยกพิจารณามาตรการทางกฎหมายในการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ใน
ประเด็นส าคัญ ดังนี้ 

4.2.1 มาตรการเก็บรวบรวมและจัดระบบการส่งต่อซากรถ 
ระบบการเก็บรวบรวมซากรถเป็นเงื่อนไขประการแรกที่ส าคัญในการด าเนินการ

เพ่ือหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ ไม่ว่าจะเป็นการบ าบัด น ามาใช้ประโยชน์  หรือก าจัดส่วนที่เหลือ

                                           
13 ร่างพระราชบัญญัติการจัดการซากผลิตภัณฑ์เครื่องใช้ไฟฟ้าและอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ 

พ.ศ. ... (ฉบับปรับปรุงแก้ไข), มาตรา 5.  
14 เทียบเคียงจากเอกสารค าถามที่พบบ่อยเกี่ยวกับกฎระเบียบว่าด้วยซากอุปกรณ์เครื่อง 

ใช้ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ของสหภาพยุโรป, “Frequently Asked Questions on Directive 
2012/19/EU on waste electrical and electronic equipment (WEEE),” Accessed July 20, 
2016, from http://ec.europa.eu/environment/waste/weee/legis_en.htm และ เ อก ส า ร
แนะน ากฎระเบียบว่าด้วยซากรถ, European Commission, “Directive 2000/53/EC on end-of-
life vehicles: Guidance Document,” Accessed July 20, 2016, http://ec.europa.eu/envir 
onment/waste/pdf/guidance_doc.pdf 
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ได้ต่อไป อย่างไรก็ตามการจัดการซากรถโดยอาศัยแนวทางการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่นั้นมีความ
ซับซ้อนและต้องผ่านกระบวนการหลายขั้นตอน หากไม่มีมาตรการเก็บรวบรวมและจัดระบบการส่ง
และรับมอบต่อไปที่มีประสิทธิภาพแล้วก็มีความเสี่ยงที่ซากรถจะได้รับการจัดการอย่างไม่ถูกวิธี ซึ่ง
ส่งผลกระทบทั้งทางสิ่งแวดล้อม สูญเสียโอกาสในการหมุนเวียนทรัพยากรกลับมาใช้ ใหม่ และระบบ
การรีไซเคิลซากรถโดยรวมจากปัญหาซากรถถูกป้อนเข้าสู่ระบบไม่เพียงพอในที่สุด ดังนั้นจึงมีความ
จ าเป็นที่จะต้องหามาตรการเพ่ือประกันว่าซากรถซึ่งมีขนาดใหญ่และเป็นตัวก่อมลพิษที่เคลื่อนที่ได้ 
(non-pointed source polluter) อันมีลักษณะเฉพาะแตกต่างจากซากผลิตภัณฑ์อ่ืน ๆ จะได้รับการ
เก็บรวบรวมเข้าสู่ระบบการรีไซเคิลที่จัดตั้งขึ้น นอกจากนั้นก็ยังต้องมีกลไกในการตรวจสอบการ
เคลื่อนไหวของซากรถตลอดทั้งกระบวนการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ซึ่งมีสถานประกอบการมากกว่า 
1 แห่งเป็นผู้ด าเนินการเพ่ือท าให้มั่นใจว่าซากรถที่เข้าสู่ระบบทุกคัน รวมถึงชิ้นส่วนและสารต่าง ๆ ที่
เกิดขึ้นในระหว่างด าเนินการจะถูกส่งต่อไปเพ่ือจัดการและหรือหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่อย่างมี
ประสิทธิภาพตามระบบที่จัดตั้งขึ้นอย่างแท้จริง 

ประเทศไทยไม่มีกฎหมายบัญญัติเกี่ยวกับการเก็บรวบรวมซากรถรวมถึงการ
จัดระบบการส่งต่อซากรถไว้โดยตรง ระบบการเก็บรวบรวมซากรถยังไม่เกิดขึ้นอย่างเป็นทางการด้วย
เหตุที่ยังไม่มีบทบัญญัติแห่งกฎหมายใดก าหนดภาคส่วนที่รับผิดชอบหรือให้เจ้าของรถซึ่งเป็นผู้ที่มีรถ
อยู่ในความครอบครองในเวลาที่สิ้นสุดการใช้งานต้องจัดการกับซากรถของตนอย่างใดโดยเฉพาะ 
กฎหมายหลายฉบับมีเพียงการวางหลักเกณฑ์ห้ามทิ้งขยะในบริเวณต่าง ๆ และก าหนดบทลงโทษทาง
อาญาในกรณีที่มีการฝ่าฝืน15 เช่น พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 ที่มีบทบัญญัติห้ามมิให้ผู้ใดทิ้ง
ขยะมูลฝอยหรือสิ่งอ่ืนใดในเขตทางหลวงโดยค าว่าทางหลวงตามกฎหมายฉบับนี้มีความหมายกว้าง
ได้แก่ ทางหรือถนนซึ่งจัดไว้เพ่ือประโยชน์ในการจราจรสาธารณะทางบก รวมถึงสะพาน อุโมงค์ ที่จอด
รถ ที่พักคนโดยสาร และอาคารหรือสิ่งอ่ืนอันเป็นอุปกรณ์งานทางบรรดาที่ได้จัดไว้ในเขตทางหลวง
และเพ่ือประโยชน์แก่งานทางนั้นด้วย ฝ่าฝืนต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกิน 3 ปี หรือปรับไม่เกิน 60,000 
บาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ16 ซึ่งเป็นการบัญญัติภายใต้วัตถุประสงค์ว่าทางหลวงมีความจ าเป็นต่อการ
คมนาคมจึงต้องมีมาตรการเพ่ือคุ้มครองป้องกันทางหลวงมิให้เป็นสาเหตุของอันตรายต่าง ๆ 17 
พระราชบัญญัติรักษาความสะอาดและความเป็นระเบียบเรียบร้อยของบ้านเมือง พ.ศ. 2535 ที่มี
บทบัญญัติห้ามทิ้ง วาง หรือกองซากยานยนต์บนถนนหรือสถานสาธารณะ ซึ่งค าว่าถนนมีขอบเขต

                                           
15 อ านาจ วงศ์บัณฑิต, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 11, น. 367. 
 16 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535, มาตรา 45, 72. 
 17 อ านาจ วงศ์บัณฑิต, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 11, น.369. 
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กว้างครอบคลุมทางเดินรถ ทางเท้า ขอบทาง ไหล่ทาง ตรอก ซอย สะพาน หรือถนนส่วนบุคคลซึ่ง
เจ้าของยินยอมให้ประชาชนใช้เป็นทางสัญจรได้ ฝ่าฝืนต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 5,000 บาท18 โดย
บัญญัติขึ้นภายใต้วัตถุประสงค์ในการรักษาความสะอาดและความเป็นระเบียบเรียบร้อยของบ้านเมือง 
เป็นต้น ดังนั้นในที่สุดแล้วซากรถที่เกิดขึ้นในประเทศไทยจึงกระจายตัวอยู่ตามที่ต่าง ๆ เช่น อู่ซ่อมรถ 
ธุรกิจค้าซากรถ บริเวณข้างทาง หรือจอดทิ้งไว้เฉย ๆ ขึ้นอยู่กับเจ้าของรถจะเลือกด าเนินการ ไม่มี
ระบบการเก็บรวบรวมซากรถทั้งหมดอย่างชัดเจนและไม่มีมาตรการควบคุมการส่งต่อซากรถเพ่ือ
ด าเนินการอย่างใดเป็นพิเศษโดยเฉพาะ 

แม้พระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ. 2535 จะเปิดช่องให้ราชการส่วนท้องถิ่น
สามารถออกข้อก าหนดท้องถิ่นก าหนดให้มีที่รองรับมูลฝอยตามที่หรือทางสาธารณะและสถานที่
เอกชน19 ซึ่งอาจมีการออกข้อก าหนดท้องถิ่นก าหนดที่ส าหรับรองรับซากรถไว้โดยเฉพาะ แต่ในส่วนที่
ใช้บังคับประชาชน กฎหมายเปิดช่องให้สามารถออกข้อก าหนดท้องถิ่นก าหนดห้ามการทิ้งหรือท าให้มี
ขึ้นซึ่งมูลฝอยนอกจากในที่ที่จัดไว้ให้ เฉพาะในที่หรือทางสาธารณะเท่านั้น20 ราชการส่วนท้องถิ่นไม่
อาจออกข้อก าหนดท้องถิ่นก าหนดห้ามทิ้งซากรถในที่ของเอกชนเพ่ือที่ว่าประชาชนจะได้น าซากรถมา
ทิ้งในที่รองรับที่มีการก าหนดไว้โดยเฉพาะได้ ดังนั้นจึงขึ้นอยู่กับประชาชนเองว่าจะเลือกน าซากรถมา
ทิ้งในที่รองรับที่ท้องถิ่นก าหนดหรือจะน าไปทิ้งหรือจ าหน่ายยังสถานที่ของเอกชนอยู่นั่นเอง ยิ่งไปกว่า
นั้นอาจมีข้อโต้แย้งได้ว่าซากรถท่ีเจ้าของจ าหน่ายด้วยวิธีการใด ๆ แก่บุคคลอ่ืนรวมถึงธุรกิจซื้อขายซาก
รถ หรือซากรถที่จอดทิ้งไว้ในพ้ืนที่ส่วนตัวจะมิใช่ “มูลฝอย” ตามพระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ. 
253521 เนื่องจากไม่เข้าลักษณะ “สิ่งอ่ืนใดที่เก็บกวาดจากถนน ตลาด ที่เลี้ยงสัตว์ หรือที่อ่ืน” เพราะ
เจ้าของยังไม่ได้ทิ้งตามที่ต่าง ๆ ที่กฎหมายไว้นั่นเอง จึงไม่ต้องตกอยู่ภายใต้บังคับของพระราชบัญญัตินี้
ตั้งแต่แรก และในปัจจุบันก็ยังไม่มีองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นแห่งใดออกข้อก าหนดท้องถิ่นท่ีเกี่ยวข้อง
กับการเก็บรวบรวมซากรถไว้โดยเฉพาะ 

                                           
 18 พระราชบัญญัติรักษาความสะอาดและความเป็นระเบียบเรียบร้อยของบ้านเมือง 

พ.ศ. 2535,มาตรา 18, 56. 
19 พระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ. 2535, มาตรา 20 (2). 
20 พระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ. 2535, มาตรา 20 (1). 
21 “มูลฝอย” หมายความว่าเศษกระดาษ เศษผ้า เศษอาหาร เศษสินค้า เศษวัตถุ 

ถุงพลาสติก ภาชนะท่ีใส่อาหาร เถ้า มูลสัตว์ ซากสัตว์ หรือสิ่งอื่นใดท่ีเก็บกวาดจากถนน ตลาด ที่เลี้ยง
สัตว์ หรือที่อ่ืน และหมายความรวมถึงมูลฝอยติดเชื้อ มูลฝอยที่เป็นพิษหรืออันตรายจากชุมชน 
(มาตรา 4) 
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จากการศึกษามาตรการทางกฎหมายในการเก็บรวบรวมและจัดระบบการส่งต่อ
ซากรถของสหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีและญี่ปุ่นในหัวข้อ 3.1.2.2 (1) และ 3.2.2.1 กฎหมายของทั้ง 
2 ประเทศก าหนดให้เจ้าของรถซึ่งเป็นผู้มีซากรถอยู่ในความครอบครองมีหน้าที่ส่ งคืนซากรถโดยที่ไม่
ต้องเสียค่าใช้จ่ายเป็นหลักซึ่งมีผลสนับสนุนให้ประชาชนเลือกปฏิบัติตามกฎหมายแทนการเสี่ยงภัย
จากผลของการหลีกเลี่ยง  และการส่งคืนซากรถยังมีผลต่อการด าเนินการตามระบบการขนส่งทางบก
ที่มีอยู่เดิมซึ่งมีผลบังคับให้จะต้องมีการส่งคืนซากรถเข้าสู่ระบบโดยปริยาย โดยฝ่ายที่มีหน้าที่เรียกหรือ
รับคืนซากรถคือ ผู้ผลิตในกรณีของสหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีภายใต้การสร้างเครือข่ายสถาน
ประกอบการ และสถานเก็บรวบรวมซากรถในกรณีของญี่ปุ่น นอกจากนั้น ทั้งสองประเทศยังก าหนด
หน้าที่ส่งต่อซากรถและวางกลไกในการรายงานหรือบันทึกเกี่ยวกับการด าเนินการส าหรับแต่ละสถาน
ประกอบกิจการอย่างชัดเจนตั้งแต่ต้นทางจนถึงปลายทาง โดยเฉพาะอย่างยิ่งญี่ปุ่นที่มีการน าวิธีการ
อิเล็กทรอนิกส์มาประยุกต์ใช้และตั้งองค์กรกลางเพ่ือตรวจสอบและก ากับดูแลให้เป็นไปตามระบบ
ทั้งหมดที่วางไว้ด้วย จะเห็นได้ว่าทั้งสองประเทศก าหนดมาตรการเฉพาะเพ่ือรวบรวมซากรถทั้งหลาย
เข้าสู่ระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่และประกันว่าซากรถที่ได้เข้าสู่ระบบมานั้นจะได้รับการ
บ าบัดและหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ตามกระบวนการที่ก าหนดไว้ตลอดสาย ซึ่งอาจใช้เป็นแนวทางใน
การก าหนดมาตรการเก็บรวบรวมและจัดระบบการส่งต่อซากรถส าหรับประเทศไทย โดยผู้เขียนเห็น
ว่าประเทศไทยควรพิจารณาตรากฎหมายฉบับใหม่ว่าด้วยการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่
โดยเฉพาะโดยมีสาระส าคัญดังนี้ 

ในประการแรก ก าหนดให้ผู้ผลิตต้องจัดตั้งเครือข่ายสถานเก็บรวบรวมซากรถที่
ครอบคลุมพ้ืนที่ต่าง ๆ ทั่วประเทศโดยอาจจัดตั้งร่วมกับผู้ผลิตรายอื่นหรือท าสัญญาให้บุคคลที่สามเป็น
ผู้ด าเนินการก็ได้ มีหน้าที่รับคืนรถที่ตนผลิตเมื่อสิ้นสุดการใช้งานโดยไม่คิดค่าใช้จ่าย เว้นแต่ซากรถจะ
ไม่เหลือชิ้นส่วนและส่วนประกอบที่ส าคัญอีกต่อไปหรือมีของเสียเพ่ิมข้ึนมา เพ่ือประกันว่าโดยทั่วไปจะ
มีสถานเก็บรวบรวมที่รับคืนซากรถโดยไม่คิดค่าใช้จ่ายเป็นหลักจากผู้บริโภค ส าหรับผู้ประกอบการอ่ืน
ที่ประสงค์จะด าเนินการรับคืนซากรถก็จะต้องมีคุณสมบัติครบถ้วนตามหลักเกณฑ์เพ่ือควบคุมการ
ประกอบการอันจะได้กล่าวต่อไป และเม่ือได้รับมอบซากรถ สถานเก็บรวบรวมซากรถทั้งหลายจะต้อง
ออกใบรับรองการท าลายเพ่ือเป็นหลักฐาน 

ประการต่อมา ก าหนดหน้าที่ให้เจ้าของรถ22 ต้องส่งมอบซากรถของตนแก่สถาน
เก็บรวบรวมข้างต้นและสร้างกลไกให้การด าเนินการดังกล่าวเกิดสภาพบังคับในทางปฏิบัติ โดยผู้เขียน

                                           
22 รวมถึงผู้รับประกันภัยรถยนต์ในกรณีรถที่เอาประกันภัยเสียหายสิ้นเชิงซึ่งเจ้าของรถ

ต้องคืนรถอันเป็นทรัพย์สินที่เอาประกันภัยนั้นแก่ผู้รับประกันภัย  
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เห็นว่าประเทศไทยควรน าระบบการใช้ใบรับรองการท าลายเป็นหลักฐานในการด าเนินการทาง
ทะเบียนเพื่อเลิกใช้รถในลักษณะเดียวกับสหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีมาปรับใช้  

ในปัจจุบันการด าเนินการทางทะเบียนเกี่ยวกับรถแบ่งออกเป็นการด าเนินการทาง
ทะเบียนตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 และตามพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 
2522 เช่น การเสียภาษีประจ าปี การจดทะเบียนรถ การเปลี่ยนเครื่องยนต์ เป็นต้น อย่างไรก็ตาม
กฎหมายทั้ง 2 ฉบับดังกล่าวซึ่งเป็นกฎหมายหลักที่ใช้ควบคุมการใช้งานรถส่วนบุคคลหรือในเชิง
พาณิชย์แล้วแต่กรณีนั้นมิได้ก าหนดมาตรการในการด าเนินการส าหรับรถที่สิ้นสุดการใช้งานหรือซาก
รถโดยตรง โดยพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 ที่ควบคุมการใช้งานรถในเชิงพาณิชย์มี
กรณีการแจ้งเลิกใช้รถที่ก าหนดให้ผู้ประกอบการขนส่งที่ประสงค์จะเลิกใช้รถที่จดทะเบียนแล้วต้อง
แจ้งนายทะเบียนและคืนแผ่นป้ายเลขทะเบียนภายใน 15 วันนับแต่วันเลิกใช้23 อย่างไรก็ตามกฎหมาย
มิได้บัญญัติบทก าหนดโทษไว้จึงไม่มีสภาพบังคับโดยปริยาย ส่วนพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 ที่
ควบคุมการใช้งานรถส่วนบุคคลไม่มีการก าหนดให้ต้องแจ้งกรณีจะเลิกใช้รถไว้โดยตรง การแจ้งไม่ใช้รถ
เป็นเพียงมาตรการทางทะเบียนที่กระท าเพ่ือจะได้เข้าข้อยกเว้นไม่ต้องเสียภาษีประจ าปีส าหรับรถ
เท่านั้น24 โดยกฎกระทรวงว่าด้วยหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขการแจ้งไม่ใช้รถ พ.ศ. 2554 ก าหนด
รายละเอียดว่าการแจ้งไม่ใช้รถมี 2 กรณีคือการแจ้งไม่ใช้รถชั่วคราวซึ่งมีระยะเวลาไม่เกิน 2 ปีนับแต่
วันที่แจ้ง และการแจ้งไม่ใช้รถตลอดไป ซึ่งจะท าให้ทะเบียนรถคันนั้นตายจากระบบทะเบียนไป หาก
จะน ามาใช้งานใหม่จะต้องด าเนินการเหมือนรถจดทะเบียนใหม่25 อย่างไรก็ตามแม้ว่ารถคันหนึ่งจะมี
การแจ้งไม่ใช้รถตลอดไปหรือการแจ้งเลิกใช้รถแล้วแต่กรณีไปแล้ว แต่ระบบทะเบียนในปัจจุบันก็ยัง
เปิดช่องให้อาจมีการแจ้งใช้รถนั้นได้อีก26 ประเทศไทยยังไม่ระบบทะเบียนส าหรับการเลิกใช้รถที่
หมายถึงรถสิ้นสุดการใช้งานที่เป็นซากรถจริง ๆ ดังนั้นหากในอนาคตมีการพัฒนาระบบทะเบียน
ส าหรับรถให้ครอบคลุมไปถึงกรณีการสิ้นสุดการใช้งานของรถแล้วก็อาจก าหนดให้ใบรับรองการ
ท าลายซึ่งเป็นเอกสารที่แสดงว่าเจ้าของรถได้มีการส่งคืนซากรถและซากรถเข้าสู่ระบบการหมุนเวียน

                                           
23 พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522, มาตรา 79. 
24 พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522, มาตรา 34. 
25 ส านักงานขนส่งจังหวัดชลบุรี, “งานทะเบียนรถตามพระราชบัญญัติรถยนต์” สืบค้น

เมื่อวันที่ 1 พฤศจิกายน 2558, จาก http://chonburi.dlt.go.th/chon-document013.htm#a7 
26 เช่น กฎกระทรวงว่าด้วยหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขการแจ้งไม่ใช้รถ พ.ศ. 2554 

ข้อ 6 “หากเจ้าของรถซึ่งได้แจ้งไม่ใช้รถตลอดไปไว้มีความประสงค์จะใช้รถ ให้ยื่ นค าขอต่อนาย
ทะเบียนเพื่อขอจดทะเบียนรถ และให้นายทะเบียนจัดเก็บภาษีประจ าปีตั้งแต่วันที่รับจดทะเบียน” 
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กลับมาใช้ใหม่แล้วเป็นหลักฐานที่จ าเป็นต้องยื่นในการด าเนินการเลิกใช้รถ เพ่ือเป็นการส่งเสริมทั้ง
ระบบทะเบียนและระบบการรีไซเคิลซากรถไปได้ในเวลาเดียวกัน ส าหรับมาตรการอ่ืนที่สามารถ
น ามาใช้เพื่อท าให้การส่งคืนซากรถเกิดสภาพบังคับ นอกจากการก าหนดบทลงโทษส าหรับกรณีที่ไม่น า
ซากรถมาคืนแล้ว อาจน ามาตรการตามกฎระเบียบว่าด้วยซากรถของสหภาพยุโรปที่วางหลักเกณฑ์
ส าหรับในระยะแรกที่ประเทศสมาชิกบางประเทศยังไม่มีระบบการยกเลิกทะเบียน (deregister) รถ 
โดยก าหนดให้ในกรณีดังกล่าวประเทศสมาชิกจะต้องสร้างระบบในลักษณะที่ให้มีการแจ้งใบรับรอง
การท าลายไปยังหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในเวลาที่ซากรถถูกส่งต่อไปยังสถานบ าบัดซากรถแทน ดังนั้น 
เพ่ือท าให้การส่งคืนซากรถเกิดสภาพบังคับในทางปฏิบัติในช่วงที่ระบบทะเบียนของประเทศไทยยังไม่
ครอบคลุมถึงกรณีการสิ้นสุดการใช้งานของรถ จึงอาจก าหนดให้ต้องมีการแจ้งใบรับรองการท าลายไป
ยังหน่วยงานที่เกี่ยวข้องซึ่งผู้เขียนเห็นว่ากรมการขนส่งทางบกเป็นหน่วยงานที่มีความเหมาะสม
เนื่องจากมีหน้าที่ความรับผิดชอบในการด าเนินงานส ารวจ ประมวลผลสถิติการขนส่งทางถนน 27 
รวมถึงการศึกษา พัฒนา และแก้ไขปรับปรุงเกี่ยวกับระบบทะเบียนรถ28 ภายใต้เป้าประสงค์คือการ
ขนส่งที่มีคุณภาพ รถปลอดภัยและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม และคนขับขี่อย่างปลอดภัย29 ดังนั้นหากรับ
แจ้งข้อมูลใบรับรองการท าลายเพ่ิมเติมจะท าให้กรมการขนส่งทางบกสามารถรวบรวมและจัดท าสถิติ
ทางทะเบียนของรถในประเทศได้อย่างครบวงจรโดยครอบคลุมตั้งแต่การเริ่มใช้รถไปจนถึงการสิ้นสุด
การใช้ซึ่งสามารถสะท้อนปริมาณรถท่ีมีการใช้งานอยู่ในประเทศที่แท้จริงและเป็นพ้ืนฐานในการพัฒนา
ระบบทะเบียนรถให้ดีขึ้นในโอกาสต่อไป 

ประการสุดท้าย ก าหนดหน้าที่ในการส่งต่อซากรถส าหรับสถานประกอบกิจการใน
ระบบการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ กล่าวคือ สถานประกอบกิจการเก็บรวบรวมซากรถ สถานประกอบ
กิจการถอดรื้อซากรถ สถานประกอบกิจการบดตัดซากรถ ตั้งแต่ต้นทางจนถึงปลายทางให้ชัดเจน 
ส าหรับกลไกในการตรวจสอบการส่งต่อซากรถอาจสร้างระบบในลักษณะที่ให้สถานประกอบการแต่ละ
แห่งต้องจัดท าข้อมูลหรือต้องรายงานเกี่ยวกับซากรถที่ตนได้รับมาด าเนินการและการส่งต่อไป (ถ้ามี) 
เช่น ใบรับรองการท าลาย หมายเลขประจ ารถ ชื่อบุคคลที่ส่งหรือรับซากรถ เป็นต้น  ซึ่งจะช่วยให้

                                           
 27 กองแผนงาน, “หน้าที่ความรับผิดชอบของกองแผนงาน,” สืบค้นเมื่อวันที่ 12 มีนาคม 

2559, จาก http://apps.dlt.go.th/technplan/Responsible.html 
 28 กลุ่มพัฒนาระบบทะเบียนและภาษีรถ, “หน้าที่ความรับผิดชอบ,” สืบค้นเมื่อวันที่ 12 

มีนาคม 2559, จาก http://apps.dlt.go.th/vrtsdi/job.htm/index.htm 
 29 ส านักมาตรฐานงานทะเบียนและภาษีรถ, “เกี่ยวกับหน่วยงาน,” สืบค้นเมื่อวันที่ 12 

มีนาคม 2559, จาก http://apps.dlt.go.th/vrtsdi/job.htm/index.htm 
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สามารถตรวจสอบถึงการเคลื่อนย้ายซากรถได้ ในส่วนนี้อาจก าหนดให้เป็นส่วนหนึ่งของการควบคุม
การประกอบการอันจะได้กล่าวต่อไป  

4.2.2 มาตรการในการจัดการซากรถ 
ซากรถเป็นขยะจ าพวกผลิตภัณฑ์ที่มีลักษณะเฉพาะโดยในซากรถที่มีน้ าหนักกว่า 1 

ตัน ประกอบด้วยชิ้นส่วนวัสดุจ านวนมากที่มีศักยภาพในการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ แต่ใน
ขณะเดียวกันก็มีโครงสร้างซับซ้อนซึ่งส่วนประกอบบางอย่างก็มีสารที่อาจเป็นอันตรายต่อสิ่งแวดล้อม
และสุขภาพอนามัยของมนุษย์หากไม่ได้รับการจัดการอย่างถูกวิธี โดยที่ปริมาณของเสียและผลกระทบ
ทางสิ่งแวดล้อมของผลิตภัณฑ์เป็นผลโดยตรงจากการตัดสินใจในช่วงการออกแบบและพัฒนา
ผลิตภัณฑ์เป็นหลัก ภาคการผลิตซึ่งมีโอกาสในการพัฒนาผลิตภัณฑ์และได้ประโยชน์จากการจ าหน่าย
จึงสมควรเข้ามามีบทบาทส าคัญในการด าเนินการ ซึ่งเวทีการค้าระหว่างประเทศในปัจจุบันเริ่มมีการ
ก าหนดมาตรการกีดกันทางการค้าส าหรับรถและชิ้นส่วนที่ไม่มีการจ ากัดการใช้สารอันตราย รวมถึง
ก าหนดให้ผู้ผลิตและน าเข้าสินค้าจะต้องจัดการซากรถของตนโดยต้องบรรลุสัดส่วนการหมุนเวียน
ทรัพยากรกลับมาใช้ใหม่ตามเป้าหมายที่ก าหนด ดังนั้นประเทศไทยจึงจ าเป็นต้องพัฒนามาตรการ
เฉพาะในการจัดการกับซากรถอย่างครบวงจรโดยเฉพาะอย่างยิ่งการก าหนดให้ผู้ผลิตต้องเข้ามามีส่วน
ร่วมในการด าเนินการเพื่อท าให้มั่นใจว่าซากรถที่เก็บรวบรวมเข้ามาในระบบจะได้รับการด าเนินการอัน
จ าเป็นเพ่ือบ าบัดและหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่โดยภาคส่วนที่เหมาะสมและรถในอนาคตจะได้รับการ
พัฒนาให้มีลักษณะที่เหมาะสมแก่การหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่เมื่อสิ้นสุดการใช้งานทันต่อทิศทางการ
ปรับตัวของตลาดให้มากท่ีสุด  

มาตรการทางกฎหมายที่มีอยู่ในปัจจุบันของประเทศไทยนั้นไม่ครอบคลุมการ
จัดการซากรถบนพื้นฐานของการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่อย่างครบวงจร 

แม้ตามพระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535 ซึ่งเป็นกฎหมายหลักที่สามารถ
ปรับใช้ในการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ ราชการส่วนท้องถิ่นจะมีอ านาจออกข้อก าหนดท้องถิ่น
ก าหนดวิธีการในการจัดการมูลฝอย แต่ขอบเขตของเรื่องที่กฎหมายเปิดช่องไว้มีลักษณะค่อนข้างแคบ
โดยในส่วนการจัดการนั้นก าหนดไว้เพียงกรณีวิธีการเก็บ ขน และก าจัดมูลฝอยเท่านั้น30 ในส่วนที่เปิด
ช่องให้ออกข้อก าหนดท้องถิ่นเพ่ือก าหนดการอ่ืนใดอันจ าเป็นเพ่ือให้ถูกต้องด้วยสุขลักษณะ 31 ก็ไม่
ปรากฏว่าปัจจุบันมีราชการส่วนท้องถิ่นที่ออกข้อก าหนดท้องถิ่นที่เกี่ยวข้องกับการจัดการซากรถแต่
อย่างใด  

                                           
30 พระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535, มาตรา 20 (3). 
31 พระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535, มาตรา 20 (6). 
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นอกจากนี้แม้ตามกฎหมายดังกล่าวรัฐมนตรีโดยค าแนะน าของคณะกรรมการ
สาธารณสุขจะมีอ านาจออกกฎกระทรวงก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ และมาตรการในการควบคุมหรือ
ก ากับดูแลกิจการหรือการด าเนินการใดเพ่ิมเติมได้แต่ก็เป็นการจัดการที่ปลายท่อไม่สามารถอาศัย
อ านาจตามพระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ. 2535 บังคับให้ผู้ผลิตเข้ามามีส่วนร่วมในการ
รับผิดชอบซากผลิตภัณฑ์ของตน ทั้งยังไม่สามารถก าหนดมาตรการให้ครอบคลุมการแก้ไขปัญหาตั้งแต่
ที่ต้นเหตุคือในขั้นการออกแบบและผลิตผลิตภัณฑ์ได้ อย่างไรก็ตามพระราชบัญญัติมาตรฐาน
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม พ.ศ. 2511 เป็นกฎหมายที่มีบทบัญญัติเปิดช่องให้ก าหนดมาตรฐานส าหรับ
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมได้ซึ่งในปัจจุบันก็มีการก าหนดมาตรฐาน (มาตรฐานบังคับ) ส าหรับผลิตภัณฑ์
กลุ่มวิศวกรรมเครื่องกลและยานพาหนะอยู่แล้วแต่ในส่วนของรถยนต์มีการก าหนดมาตรฐานเฉพาะ
ด้านความปลอดภัยเกี่ยวกับปริมาณสารมลพิษจากเครื่องยนต์เท่านั้น นอกเหนือจากนั้นก็เป็นการ
ก าหนดมาตรฐานส าหรับชิ้นส่วนรถ เช่น กระจกนิรภัย เข็มขัดนิรภัย เป็นต้น 32 ดังนั้นจึงอาจอาศัย
อ านาจตามกฎหมายฉบับนี้ในการพิจารณาก าหนดมาตรฐานผลิตภัณฑ์ส าหรับรถเพ่ิมเติมให้ครอบคลุม
ในด้านสิ่งแวดล้อมโดยเฉพาะอย่างยิ่งเพ่ือควบคุมการออกแบบและผลิตรถให้ค านึงถึงการหมุนเวียน
กลับมาใช้ใหม่เมื่อสิ้นสุดการใช้งานได้  

จากการศึกษามาตรการทางกฎหมายในการจัดการซากรถของสหพันธ์สาธารณรัฐ
เยอรมนีและญี่ปุ่นในหัวข้อที่ 3.1.2.2 (2) และ 3.2.2.2 จะเห็นได้ว่าสหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีและ
ญี่ปุ่นต่างมีมาตรการในการจัดการซากรถโดยเฉพาะและครบวงจรโดยบังคับให้ผู้ผลิตเข้ามามีส่วน
ส าคัญในการด าเนินการกับซากรถบนพื้นฐานของการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ตามหลักการขยายความ
รับผิดชอบของผู้ผลิต โดยขอบเขตความรับผิดชอบของผู้ผลิตนั้นอาจพิจารณาได้ว่าสหพันธ์สาธารณรัฐ
เยอรมนีก าหนดไว้สูงกว่าญี่ปุ่นโดยผู้ผลิตจะต้องรับผิดชอบในการรีไซเคิลซากรถทั้งหมด (ภายใต้
เครือข่ายสถานถอดรื้อซากของตน) ในขณะที่ในประเทศญี่ปุ่น ผู้ผลิตมีหน้าที่รีไซเคิล (หรือท าลาย) 
เฉพาะส่วนที่จัดการได้ยาก กล่าวคือ สารฟลูออโรคาร์บอน ถุงลมนิรภัย และเศษซากรถที่เหลือจาก
การบดตัด ซึ่งผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้องในระบบได้จัดส่งต่อมา ทั้งสองประเทศก าหนดเป้าหมาย
เกี่ยวกับการจัดการหรือการหมุนเวียนทรัพยากรซากรถกลับมาใช้ใหม่เพ่ือกระตุ้นให้ผู้ผลิตต้องเข้ามามี
บทบาทส าคัญในระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ที่จัดตั้งขึ้นซึ่งความตื่นตัวของผู้ผลิตย่อมจะ
ส่งผลต่อภาคส่วนอ่ืนที่เกี่ยวข้องโดยปริยายต่อไป นอกจากนั้นแล้วในส่วนของสหพันธ์สาธารณรัฐ

                                           
32 ส านักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม, “มาตรฐานบังคับ ผลิตภัณฑ์ที่มีพระราช

กฤษฎีกาก าหนดให้ต้องเป็นไปตามมาตรฐาน,” สืบค้นเมื่อวันที่  5 พฤศจิกายน 2558, จาก 
http://app.tisi.go.th/standard/comp_tha.html 
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เยอรมนี มาตรการยังก าหนดครอบคลุมไปถึงการควบคุมการใช้สารอันตรายในรถหรือชิ้นส่วนที่จะ
วางตลาด หน้าที่ของผู้ผลิตในการให้ข้อมูลเกี่ยวกับรถแก่สถานประกอบการ ตลอดจนการออกแบบ
และผลิตรถให้ค านึงถึงการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ในช่วงบั้นปลายผลิตภัณฑ์ ในขณะที่เมื่อเทียบกับ
ญี่ปุ่นจะเป็นการก าหนดในเชิงหลักการกว้าง ๆ ส าหรับแต่ละภาคส่วนไว้ และเพ่ือเป็นการประกันว่า
กระบวนการในการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ตามที่แต่ละประเทศได้วางระบบไว้จะเป็นไปอย่าง
มีประสิทธิภาพ ทั้งสหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีและญี่ปุ่นได้ก าหนดหลักเกณฑ์อันจะเป็นมาตรฐานขั้น
ต่ าในการด าเนินการโดยสหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนี้ก าหนดในรูปข้อก าหนดเชิงเทคนิคในภาคผนวก
แนบท้ายกฎหมายที่ก าหนดรายละเอียดอันจ าเป็นในการประกอบการของแต่ละแห่ง ส่วนญี่ปุ่นเป็น
การเปิดช่องให้มีการประกาศก าหนดมาตรฐานการด าเนินการในเรื่องหนึ่ง ๆ โดยรัฐมนตรีหรือผู้ผลิต 

ในขณะเดียวกัน  ประเทศไทยมี เ พียงมาตรการก าหนดมาตรฐานตาม
พระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม พ.ศ. 2511 ใช้ควบคุมการออกแบบและผลิต
ผลิตภัณฑ์เท่านั้น และถึงแม้จะมีกฎหมายเปิดช่องไว้แต่ในปัจจุบันก็ยังไม่มีการบังคับใช้กฎหมายโดย
การออกมาตรฐานให้ครอบคลุมถึงการออกแบบและผลิตรถที่เอ้ือต่อการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่แต่
อย่างใด นอกเหนือจากนั้นแล้วก็ไม่มีกฎหมายใดที่จะใช้บังคับให้ผู้ผลิตเข้ามามีส่วนร่วมรับผิดชอบซาก
รถที่ตนผลิตได้ ส่งผลให้ภาระในการจัดการซากรถตกอยู่กับราชการส่วนท้องถิ่นในฐานะหน่วยงานที่มี
หน้าที่ในการจัดการมูลฝอยในท้องที่ ดังนั้นซากรถในประเทศไทยจึงมีมาตรการและอยู่ภายใต้การ
จัดการของราชการส่วนท้องถิ่นเช่นเดียวกับมูลฝอยทั่วไป ซ่ึงจะเห็นได้ว่าในปัจจุบันซากรถในประเทศ
ไทยไม่ได้รับการจัดการอย่างใดเป็นพิเศษโดยเฉพาะ การหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ที่เกิดขึ้นจึง
กระท าโดยคนบางกลุ่มเท่านั้นและยังเป็นการด าเนินโดยอิสระ ปราศจากการควบคุมจากภาครัฐ 
ผู้ผลิตไม่ต้องรับผิดชอบในการจัดการใด ๆ กับซากรถที่ตนผลิตและยังผลิตผลิตภัณฑ์ของตนโดยไม่
ต้องค านึงถึงการจัดการเมื่อสิ้นสุดการใช้งาน  

ดังนั้น คณะกรรมการมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมอาจเสนอให้รัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงอุตสาหกรรมออกประกาศก าหนดมาตรฐานส าหรับรถยนต์ที่มีรายละเอียดในการจ ากัดการ
ใช้สารอันตราย การออกแบบและผลิตรถที่ค านึงถึงการหมุนเวียนทรัพยากรกลับมาใช้ใหม่เมื่อการใช้
งานสิ้นสุดลง การให้รหัสชิ้นส่วนและวัสดุต่าง  ๆ เป็นต้น โดยอาศัยอ านาจตามมาตรา 15 
พระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม พ.ศ. 2511 อย่างไรก็ตามในปัจจุบันยังไม่มีกฎหมาย
ฉบับใดที่เปิดช่องให้ก าหนดให้ผู้ผลิตต้องรับผิดชอบในการจัดการกับผลิตภัณฑ์ของตนโดยตรงเมื่อ
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สิ้นสุดการใช้งาน33 ประเทศไทยจึงจ าเป็นต้องตรากฎหมายฉบับใหม่เกี่ยวกับการหมุนเวียนซากรถ
กลับมาใช้ใหม่โดยเฉพาะที่มีสาระส าคัญ ดังนี้ 

1) ก าหนดให้ผู้ผลิตต้องรับผิดชอบในการจัดการซากรถ ซึ่งโดยเหตุที่ประเทศไทย
ยังไม่มีโครงสร้างพ้ืนฐานส าหรับการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ที่สมบูรณ์จึงสมควรก าหนดให้
ผู้ผลิตมีบทบาทในการหมุนเวียนซากรถทั้งหมดกลับมาใช้ใหม่โดยผู้ผลิตจะต้องจัดตั้งเครือข่ายสถาน
ถอดรื้อซากรถที่ครอบคลุมกว้างขวางเพ่ือให้ในระยะเริ่มต้นประเทศไทยจะมีสถานถอดรื้อซากรถที่ ได้
มาตรฐานกระจายอยู่ทั่วประเทศ 

2) ก าหนดหลักเกณฑ์ให้ผู้มีอ านาจรักษาการตามกฎหมายฉบับใหม่ก าหนด
เป้าหมายส าหรับผู้ผลิตและภาคส่วนที่เกี่ยวข้องในการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่เป็นระยะ ๆ 
เช่น เป้าหมายระยะ 5 ปี ระยะ 10 ปี เป็นต้น โดยออกเป็นกฎกระทรวงเพ่ือให้สามารถแก้ไขเพ่ิมเติม
ได้ง่าย 

3) ก าหนดให้สถานประกอบการที่จะด าเนินการกับซากรถไม่ว่าจะอยู่ในเครือข่าย
ของผู้ผลิตหรืออิสระจะต้องเป็นสถานประกอบการที่อยู่ภายใต้การควบคุมของกฎหมายซึ่งจะได้กล่าว
ในหัวข้อต่อไป โดยจะต้องมีการวางหลักเกณฑ์การด าเนินการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ เช่น 
การเก็บรวบรวม การด าเนินการบ าบัดเพ่ือลดมลพิษ การถอดรื้อ เป็นต้น ซึ่งหลักเกณฑ์เหล่านี้จะเป็น
มาตรฐานขั้นต่ าในการด าเนินการที่จะท าให้ซากรถได้รับการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ให้มากที่สุดโดย
ไม่ก่อให้เกิดอันตรายและผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม  

4) ก าหนดให้ผู้ผลิตต้องให้ข้อมูลที่จ าเป็นในการด าเนินการแก่สถานถอดรื้อซากรถ 
เช่น ข้อมูลเกี่ยวกับการถอดรื้อ ข้อมูลวัสดุ ส่วนประกอบ ต าแหน่งสารอันตรายในรถ เป็นต้น 

5) ก าหนดหลักการให้ผู้ผลิตต้องออกแบบรถโดยค านึงถึงการหมุนเวียนกลับมาใช้
ใหม่เมื่อสิ้นสุดการใช้งาน และผู้ผลิตมีหน้าที่เผยแพร่ข้อมูลเกี่ยวกับการพัฒนาการออกแบบของตนโดย
ค านึงถึงการจัดการภายหลังสิ้นสุดการใช้งานในเอกสารประชาสัมพันธ์การขายรถ  

4.2.3 มาตรการในการควบคุมการประกอบการ 
กระบวนการในระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ประกอบการด้วยการ

ด าเนินการหลายขั้นตอน ในบางขั้นตอนก็มีความซับซ้อนซึ่ งจ าเป็นต้องอาศัยสถานประกอบการที่มี
โครงสร้างพ้ืนฐานต่าง ๆ อย่างเพียงพอ นอกจากนั้นเมื่อซากรถได้เข้าสู่ระบบแล้วก็สมควรต้องได้รับ

                                           
33 ในปัจจุบันมีเพียงการยกร่างพระราชบัญญัติการจัดการขยะมูลฝอยแห่งชาติ พ.ศ. ... 

และร่างพระราชบัญญัติการจัดการซากผลิตภัณฑ์เครื่องใช้ไฟฟ้าและอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ พ.ศ. ... 
ซึ่งมีขอบเขตจ ากัดดังได้กล่าวไปแล้วในหัวข้อ 4.2  
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การด าเนินการในทุกขั้นตอนอย่างเหมาะสมตามระบบที่วางไว้ในลักษณะที่จะไม่ท าให้ชิ้นส่วนวัสดุต้อง
ปนเปื้อนหรือเสียหายจนไม่สามารถหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ได้อย่างเต็มประสิทธิภาพและไม่ก่อให้เกิด
ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมในเวลาเดียวกัน  ดังนั้นจึงจ าเป็นต้องก าหนดมาตรการในการควบคุมการ
ประกอบการเพ่ือท าให้มั่นใจว่าซากรถจะได้รับการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่อย่างมีประสิทธิภาพตาม
มาตรการที่ได้ก าหนดไว้ตั้งแต่ต้นทางจนถึงปลายทาง 

ด้วยเหตุที่ประเทศไทยไม่มีกฎหมายจัดการซากรถบนพ้ืนฐานของการหมุนเวียน
ซากรถกลับมาใช้ใหม่โดยเฉพาะส่งผลให้การหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ไม่มีระบบรองรับอย่างเป็น
ทางการ ซึ่งท าให้ไม่มีมาตรการในการควบคุมสถานประกอบการที่ด าเนินกิจการเพ่ือการหมุนเวียน
ซากรถกลับมาใช้ใหม่โดยตรงเช่นกัน  

แม้การประกอบกิจการที่เกี่ยวข้องกับการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่อาจ
พิจารณาได้ว่าเข้าลักษณะกิจการที่เป็นอันตรายต่อสุขภาพตามประกาศกระทรวงสาธารณสุข เรื่อง
กิจการที่เป็นอันตรายต่อสุขภาพ พ.ศ. 255834 แตก่ลไกการด าเนินการอยู่ในระดับราชการส่วนท้องถิ่น
โดยการก ากับดูแลการประกอบกิจการดังกล่าวเป็นดุลพินิจของราชการส่วนท้องถิ่นว่าจะพิจารณาออก
ข้อก าหนดก าหนดให้เป็นกิจการที่ต้องมีการควบคุมภายในท้องถิ่นหรือไม่ มาตรการในการควบคุมการ

                                           
34 7. กิจการที่เกี่ยวกับยานยนต์ เครื่องจักรหรือเครื่องกล 

(1) การต่อ ประกอบ เคาะ ปะผุ พ่นสี หรือพ่นสารกันสนิมยานยนต์ 
(2) การผลิตยานยนต์ เครื่องจักร หรือเครื่องกล 
(3) การซ่อม การปรับแต่งเครื่องยนต์ เครื่องจักร เครื่องกล ระบบไฟฟ้า ระบบปรับ

อากาศ หรอือุปกรณ์ท่ีเป็นส่วนประกอบของยานยนต์ เครื่องจักร หรือเครื่องกล 
(4) การประกอบธุรกิจเกี่ยวกับยานยนต์ เครื่องจักรหรือเครื่องกล ซึ่งมีไว้บริการหรือ

จ าหน่าย และในการประกอบธุรกิจนั้นมีการซ่อมหรือปรับปรุงยานยนต์  เครื่องจักรหรือเครื่องกล
ดังกล่าวด้วย 

(5) การล้าง ขัดสี เคลือบสี หรืออัดฉีดยานยนต์ 
(6) การผลิต สะสม จ าหน่าย ซ่อม หรืออัดแบตเตอรี่ 
(7) การจ าหน่าย ซ่อม ปะ เชื่อมยางยานยนต์ หรือตั้งศูนย์ถ่วงล้อ 
(8) การผลิต ซ่อม ประกอบ หรืออัดผ้าเบรก ผ้าคลัตช์ 
(9) การสะสม การซ่อมเครื่องกล เครื่องจักรเก่าหรืออุปกรณ์ท่ีเป็นส่วนประกอบ 

ของยานยนต์ เครื่องจักร หรือเครื่องกลเก่า 
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ด าเนินกิจการภายใต้ระบบการออกใบอนุญาตโดยเจ้าพนักงานท้องถิ่น35 จึงจะเกิดขึ้นต่อเมื่อราชการ
ส่วนท้องถิ่นนั้นออกข้อก าหนดท้องถิ่นก าหนดให้กิจการดังกล่าวเป็นกิจการควบคุมภายในท้องถิ่น
เท่านั้น จึงไม่สามารถอาศัยอ านาจตามกฎหมายนี้เพ่ือควบคุมการประกอบการบนพ้ืนฐานเดียวกันทั่ว
ประเทศได้ นอกจากนั้นมาตรการนี้ก็มุ่งหมายในการดูแลสภาพ สุขลักษณะ ความปลอดภัย และการ
ควบคุมของเสียและมลพิษต่าง ๆ โดยทั่วไปเท่านั้น36 มิได้มุ่งก าหนดมาตรการในการก ากับดูแลกิจการ
ตามลักษณะเฉพาะของกิจการนั้น ๆ แต่อย่างใด จึงไม่เพียงพอที่จะน ามาใช้เป็นมาตรการควบคุมการ
ประกอบกิจการในระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ซึ่งจ าเป็นต้องให้ความส าคัญกับศักยภาพ
ในการด าเนินการเพ่ือหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่อย่างมีประสิทธิภาพด้วย 

แม้ของเก่า37 ประเภทรถยนต์ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ และของเก่าประเภทอ่ืน 
ๆ เช่น ชิ้นส่วนอะไหล่รถยนต์ ยางรถยนต์ กระทะล้อรถยนต์ มีประกาศกรมการปกครองเรื่องให้ผู้
ประกอบอาชีพขายทอดตลาดและค้าของเก่าตามพระราชบัญญัติควบคุมการขายทอดตลาดและค้า
ของเก่า พุทธศักราช 2474 ด าเนินการขอรับใบอนุญาตให้ถูกต้องตามกฎหมาย ก าหนดให้ผู้ประกอบ
กิจการต้องได้รับอนุญาตจากเจ้าพนักงานผู้ออกใบอนุญาต กล่าวคือ อธิบดีกรมการปกครอง ส าหรับ
กรุงเทพมหานคร และผู้ว่าราชการจังหวัด ส าหรับจังหวัดอ่ืนนอกจากกรุงเทพมหานคร38 ทั้งนี้โดย
อาศัยอ านาจตามพระราชบัญญัติควบคุมการขายทอดตลาดและค้าของเก่า พุทธศักราช 2474 แต่การ
ควบคุมกิจการค้าของเก่าตามกฎหมายฉบับนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือป้องกันการกระท าความผิดทางอาญา
เป็นหลัก มิได้เกี่ยวข้องกับการควบคุมกิจการในด้านสิ่งแวดล้อม39 ดังนั้นจึงไม่อาจอาศัยมาตรการตาม
กฎหมายฉบับนี้ในการควบคุมสถานประกอบการในระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ได้ 

                                           
35 พระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ. 2535, มาตรา 33. 
36 ดูกฎกระทรวงก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ และมาตรการในการควบคุมสถานประกอบ

กิจการที่เป็นอันตรายต่อสุขภาพ พ.ศ. 2545 
37 ทรัพย์ที่เสนอขาย แลกเปลี่ยน หรือจ าหน่ายโดยประการอื่นอย่างทรัพย์ที่ใช้แล้ว  ทั้งนี้ 

รวมถึงของโบราณด้วย 
38 กฎกระทรวงมหาดไทย ออกตามความในพระราชบัญญัติควบคุมการขายทอดตลาด

และค้าของเก่า พุทธศักราช 2474 (ฉบับที่ 2) 
39 ดูรายละเอียดเพ่ิมเติมได้ที่ กรมควบคุมมลพิษ, คู่มือส าหรับผู้ประกอบการร้านรับซื้อ

ของเก่า แนวปฏิบัติที่ดีในการป้องกันผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมส าหรับร้านรับซื้อของเก่า, พิมพ์ครั้งที่ 3 
(ฉบับปรับปรุง) (กรุงเทพฯ : บริษัท ฮีซ์ จ ากัด, 2554)  
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พระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535 เป็นกฎหมายที่ใช้ในการควบคุมและก ากับ
ดูแลการประกอบกิจการโรงงานเพ่ือประโยชน์ในด้านต่าง ๆ รวมถึงสิ่ งแวดล้อม ตามกฎหมายฉบับนี้
รัฐมนตรีมีอ านาจก าหนดให้โรงงานประเภท ชนิดหรือขนาดใดเป็นโรงงานจ าพวกท่ี 1 จ าพวกที่ 2 หรือ
จ าพวกที่ 3 เมื่อกิจการเข้าลักษณะเป็นโรงงานจ าพวกใดก็จะต้องปฏิบัติตามหลักเกณฑ์และมาตรการ
ก ากับควบคุมต่าง ๆ ที่กฎหมายก าหนดซึ่งอาจใช้เป็นมาตรการในการควบคุมสถานประกอบการใน
ระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ได้ ตามกฎกระทรวง (พ.ศ. 2535) ได้ก าหนดประเภทหรือ
ชนิดของโรงงานไว้ 104 ประเภท แบ่งออกเป็น 3 จ าพวกตามบัญชีท้ายกฎกระทรวง ต่อมา
กฎกระทรวงฉบับที่ 15 (พ.ศ. 2544) และฉบับที่ 106 (พ.ศ. 2545) ก็ได้เพ่ิมโรงงานล าดับที่ 105, 106 
และ 107 เข้าไปในบัญชี40 อย่างไรก็ตามยังไม่มีการก าหนดถึงกิจการเกี่ยวกับการหมุนเวียนซากรถ
กลับมาใช้ใหม่โดยเฉพาะท าให้การด าเนินการยังไม่ได้รับการควบคุมตามกฎหมายโรงงาน 41  
นอกจากนี้ ในประเทศไทยมีการใช้ระบบการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมซึ่งเป็นวิธีการหนึ่งในการ
ตรวจสอบและคาดการณ์ผลกระทบที่จะเกิดจากโครงการหรือกิจกรรมหนึ่ง ๆ เพ่ือประกอบการ
พิจารณาด าเนินโครงการหรือกิจกรรม รวมถึงการก าหนดมาตรการเพ่ือป้องกันและลดผลกระทบที่
อาจเกิดขึ้นล่วงหน้า42 โดยในปัจจุบัน รัฐมนตรีว่าการกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม
โดยความเห็นชอบของคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติมีอ านาจประกาศก าหนดประเภทและขนาด
ของโครงการหรือกิจการที่มีผลกระทบสิ่งแวดล้อมซึ่งต้องจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบ
สิ่งแวดล้อม (EIA) เพ่ือเสนอขอความเห็นชอบตามขั้นตอนที่ก าหนดไว้ และมีอ านาจออกหลักเกณฑ์ 
วิธีการ ระเบียบปฏิบัติ แนวทางการจัดท า ตลอดจนเอกสารที่เกี่ยวข้องซึ่งต้องเสนอไปพร้อมกันได้ 43 
ซึ่งได้มีการก าหนดให้โครงการหรือกิจการที่ต้องด าเนินการจ าแนกออกได้เป็น 35 ประเภท44 เช่น 

                                           
40 กอบกุล รายะนาคร, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น. 145-146. 
41 ในปัจจุบันซากรถจะได้รับการถอดรื้ออย่างอิสระโดยเอกชนและขายส่วนที่มีราคาให้

โรงงานต่อไป 
42 กอบกุล รายะนาคร, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น. 49. 
43 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535, มาตรา 

46. 
44 ญาณิศา ศิริพรกิตติ, “ความส าคัญของการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม กฎหมาย 

กฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง บทบาทของหน่วยงานอนุญาต,” สืบค้นเมื่อวันที่ 18 กรกฎาคม 2559, จาก 

www.onep.go.th/eia/images/10km/km1.ppt 
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โรงงานปรับคุณภาพของเสียรวมเฉพาะสิ่งปฏิกูลหรือวัสดุที่ไม่ใช้แล้วตามกฎหมายว่าด้วยโรงงาน แต่
ยังไม่ครอบคลุมถึงกิจการเกี่ยวกับการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่  

จากการศึกษามาตรการทางกฎหมายในการควบคุมการประกอบการของสหพันธ์
สาธารณรัฐเยอรมนีและญี่ปุ่นในหัวข้อ 3.1.2.2 (3) และ 3.2.2.3 มาตรการทางกฎหมายในการควบคุม
การประกอบการของสหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีต้ังอยู่บนพ้ืนฐานของการตรวจสอบถึงการปฏิบัติตาม
หลักเกณฑ์ในภาคผนวกของทุกสถานประกอบการในระบบโดยเฉพาะอย่างยิ่งเกี่ยวกับศักยภาพในการ
หมุนเวียนทรัพยากรซากรถกลับมาใช้ใหม่โดยผู้เชี่ยวชาญ ส่วนญี่ปุ่นเป็นมาตรการควบคุมโดยระบบ
การอนุญาตโดยรัฐมนตรีในกรณีผู้ผลิต ระบบการจดทะเบียนหรือการอนุญาตโดยผู้ว่าราชการในกรณี
ผู้ประกอบการการที่เกี่ยวข้อง ทั้งนี้บนพ้ืนฐานของหลักเกณฑ์ส าหรับแต่ละภาคส่วนที่รัฐมนตรีได้
ประกาศก าหนด นอกจากนั้นทั้งสองประเทศยังมีการจัดตั้งองค์กรกลางในการรวบรวมข้อมูลหรือ
ก ากับดูแลการด าเนินการเกี่ยวกับสถานประกอบการทั้งหลายเพ่ือควบคุมการประกอบการในภาพรวม
ในการก าหนดมาตรการควบคุมการประกอบการอย่างมีประสิทธิภาพในประเทศไทยจึงควรวางระบบ
ให้อยู่ในความรับผิดชอบของภาคส่วนที่มีความเหมาะสม ซึ่งผู้เขียนเห็นว่าภายใต้บริบทของประเทศ
ไทยในปัจจุบันอาจยังไม่เหมาะที่จะน าระบบการรับรองโดยผู้เชี่ยวชาญมาใช้เนื่องจากยังมีข้อจ ากัดใน
เรื่องความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับเรื่องการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ นอกจากนั้นระบบการ
ตรวจสอบโดยผู้เชี่ยวชาญจะมีประสิทธิภาพก็ต่อเมื่อมีการวางมาตรการก ากับดูแลผู้เชี่ยวชาญอีก
ชั้นหนึ่งซึ่งในปัจจุบันประเทศไทยยังไม่มีกลไกเช่นว่า ผู้เขียนเห็นว่าแนวทางที่เหมาะสมและเป็นไปได้
คือการอาศัยอ านาจตามพระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535 ในการควบคุมการประกอบกิจการใน
ระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ ซึ่งสามารถท าได้โดยให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวง
อุตสาหกรรมอาศัยอ านาจตามมาตรา 7 ออกกฎกระทรวงก าหนดเพ่ิมการประกอบกิจการหมุนเวียน
ซากรถกลับมาใช้ใหม่ กล่าวคือกิจการเกี่ยวกับซากรถ ดังต่อไปนี้ 1. การเก็บรวบรวมซากรถ 2. การ
ถอดรื้อซากรถ 3. การบดตัดซากรถ เป็นโรงงานที่อยู่ภายใต้การควบคุมหรือก ากับดูแลตาม
พระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535 นอกจากนั้นแล้วโดยที่เมื่อพิจารณาสภาพของกิจการในระบบการ
หมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ โดยเฉพาะกิจการถอดรื้อและกิจการบดตัดซากรถที่มีกระบวนการ
ซับซ้อนโดยเกี่ยวข้องกับการแยกชิ้นส่วนซากรถ รวมถึงการบ าบัดส่วนที่อาจเป็นอันตราย น้ ายาต่างๆ 
เพ่ือที่จะน าส่วนที่มีศักยภาพไปหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ จึงอาจมีการพิจารณาก าหนดให้ โรงงาน
ประกอบกิจการเกี่ยวกับซากรถในส่วนกิจการถอดรื้อซากรถและกิจการบดตัดซากรถเป็นกิจการที่ต้อง
จัดท ารายงาน EIA เพ่ือประเมินและหามาตรการในการลดและป้องกันผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นจากการ
ประกอบกิจการล่วงหน้า   
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การก าหนดให้กิจการหนึ่ง ๆ เป็นโรงงานจ าพวกใดนั้นจ าต้องค านึงถึงระดับความ
จ าเป็นในการควบคุมดูแล การป้องกันเหตุเดือดร้อนร าคาญ การป้องกันความเสียหาย และการ
ป้องกันอันตรายตามระดับความรุนแรงของผลกระทบที่จะมีต่อประชาชนหรือสิ่งแวดล้อม45 โดยทั่วไป
โรงงานจ าพวกที่ 1 เป็นโรงงานที่ใช้เครื่องจักรไม่เกิน 20 แรงม้าและคนงานไม่เกิน 20 คน โรงงาน
จ าพวกที่ 2 ได้แก่ โรงงานที่ใช้เครื่องจักรเกิน 20 แรงม้าและคนงานเกิน 20 คนแต่ไม่เกิน 50 แรงม้า
และคนงานไม่เกิน 50 คน ส่วนโรงงานจ าพวกที่ 3 โดยทั่วไปเป็นโรงงานที่ใช้เครื่องจักรเกิน 50 แรงม้า
หรือคนงานเกิน 50 คน อย่างไรก็ดี การแบ่งจ าพวกโรงงานนั้นไม่จ าต้องขึ้นอยู่กับก าลังแรงของ
เครื่องจักรหรือจ านวนคนงานเสมอไป กล่าวคือโรงงานบางชนิดอาจถูกจัดเป็นโรงงานจ าพวกที่ 1 ไม่
ว่าจะมีขนาดใหญ่เพียงใดหากไม่ก่อให้เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมมาก เช่น การล้างหรืออัดฉีดยานที่
ขับเคลื่อนด้วยเครื่องยนต์ การซ่อมเครื่องมือหรือเครื่องใช้ไฟฟ้าส าหรับใช้ในบ้านหรือใช้ประจ าตัว  
เป็นต้น ในขณะเดียวกันกิจการบางอย่างก็อาจถูกจัดอยู่ในจ าพวกท่ี 3 ไม่ว่าจะมีขนาดเล็กเพียงใดหาก
ได้รับการพิจารณาว่ามีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมหรือสุขภาพอนามัยของประชาชน เช่น โรงงานถลุง 
หลอม หล่อ รีด ดึง หรือผลิตเหล็กหรือเหล็กกล้าในขั้นต้น การซ่อมแซมยานที่ขับเคลื่อนด้วย
เครื่องยนต์หรือส่วนประกอบของยานดังกล่าว โรงงานปรับคุณภาพของเสียรวม โรงงานประกอบ
กิจการเกี่ยวกับเคมีภัณฑ์  สารเคมี หรือวัสดุเคมี กิจการเกี่ยวกับสี น้ ามันชักเงา เชลแล็ก แล็กเกอร์ 
การท าไม้ขีดไฟ วัตถุระเบิด หรือดอกไม้เพลิง การท ายางแผ่นรมควัน การท าพลาสติกเป็นเม็ดหรือ
รูปทรงต่าง ๆ โรงงานผลิตแก้ว เส้นใยแก้ว หรือผลิตภัณฑ์แก้ว การท าผลิตภัณฑ์จากเส้นใยหิน  
เป็นต้น46 ดังนั้นผู้เขียนจึงเห็นว่าส าหรับการประกอบการในระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่
นั้น ควรก าหนดให้กิจการเก็บรวบรวมซากรถซ่ึงท าหน้าที่เก็บรวบรวมซากรถเพ่ือรอการส่งต่อเป็น
โรงงานจ าพวกที่ 2 และก าหนดให้กิจการถอดรื้อซากรถและกิจการบดตัดซากรถเป็นโรงงานจ าพวกท่ี 
3 เนื่องจากเป็นกิจการที่เกี่ยวข้องโดยตรงกับการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ ซึ่งโดยสภาพของ
ซากรถมีโครงสร้างซับซ้อนและส่วนประกอบที่ เป็นอันตรายท าให้การด าเนินการจะต้องผ่าน

                                           
45 พระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535 มาตรา 7  

“ให้รัฐมนตรีมีอ านาจออกกฎกระทรวงก าหนดให้โรงงานตามประเภทชนิดหรือขนาด
ใดเป็นโรงงานจ าพวกที่ 1 โรงงานจ าพวกที่ 2 หรือโรงงานจ าพวกที่ 3 แล้วแต่กรณี โดยค านึงถึงความ
จ าเป็นในการควบคุมดูแล การป้องกันเหตุเดือดร้อนร าคาญ การป้องกันความเสียหาย และการ
ป้องกันอันตรายตามระดับความรุนแรงของผลกระทบที่จะมีต่อประชาชนหรือสิ่งแวดล้อมโดยแบ่ง
ออกเป็นดังนี้ ... ” 

46 กอบกุล รายะนาคร, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 8, น. 146-147. 
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กระบวนการหลายขั้นตอนซึ่งอาจก่อให้เกิดผลกระทบอย่างรุนแรงต่อสิ่งแวดล้อมและสุขภาพอนามัย
ของมนุษย์ได้หากไม่ได้รับการควบคุมอย่างเข้มงวด โดยเฉพาะอย่างยิ่งการบ าบัดมิให้ชิ้นส่วนที่มี
ส่วนประกอบที่เป็นอันตราย เช่น ถุงลมนิรภัย รวมถึงของเหลวจ าพวกน้ ามัน สารอันตรายต่าง ๆ ที่มี
อยู่แล้วหรือเกิดขึ้นระหว่างด าเนินการมีการปนเปื้อนสู่สิ่งแวดล้อมหรือแพร่กระจายความเป็นพิษไปสู่
มนุษย์ ยิ่งไปกว่านั้นแล้วการด าเนินการที่ถูกต้องตลอดทั้งสายจะส่งผลโดยตรงต่อศักยภาพในการ
หมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ของซากรถซึ่งเป็นวัตถุประสงค์หลักของการศึกษาในเรื่องนี้  

การก าหนดให้กิจการเก็บรวบรวมซากรถเป็นโรงงานจ าพวกที่ 2 ท าให้ผู้ประกอบ
กิจการจะต้องแจ้งให้พนักงานเจ้าหน้าที่ทราบก่อนเริ่มประกอบกิจการและตกอยู่ภายใต้บังคับของ
หลักเกณฑ์อ่ืน ๆ ตามพระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535 โดยจะต้องปฏิบัติตามหลักเกณฑ์ที่ก าหนด
ในกฎกระทรวงและประกาศที่ออกตามมาตรา 847 ส่วนการก าหนดให้กิจการถอดรื้อซากรถและ
กิจการบดตัดซากรถเป็นโรงงานจ าพวกที่ 3 นั้นส่งผลให้ผู้ประกอบการจะต้องได้รับใบอนุญาตจาก 
ผู้อนุญาตซึ่งได้แก่ปลัดกระทรวงอุตสาหกรรมหรือบุคคลที่ได้รับมอบหมายก่อนจึงจะตั้งโรงงานได้ และ
ตกอยู่ภายใต้บังคับของหลักเกณฑ์อ่ืน ๆ ตามพระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535 โดยจะต้องปฏิบัติ
ตามหลักเกณฑ์ที่ก าหนดในกฎกระทรวงและประกาศที่ออกตามมาตรา 8 และประกาศที่ออกตาม
มาตรา 32 ซึ่งหลักเกณฑ์เหล่านี้โดยหลักแล้วจะเป็นเงื่อนไขในการพิจารณาออกใบอนุญาตของผู้
อนุญาต48 อย่างไรก็ตาม ตามมาตรา 32 หลักเกณฑ์ที่กฎหมายเปิดช่องให้ก าหนดเป็นหลักเกณฑ์ใน
เชิงนโยบายในการก ากับดูแลโรงงานในภาพรวมโดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือประโยชน์ด้านเศรษฐกิจ การ
อนุรักษ์สิ่งแวดล้อม ความมั่นคงปลอดภัย เช่น เกี่ยวกับจ านวนและขนาดของโรงงานแต่ละประเภทใน
ท้องที่หนึ่ง ๆ เกี่ยวกับวัตถุดิบหรือพลังงานที่จะน ามาใช้หรือผลิตในโรงงาน เป็นต้น จึงไม่เกี่ยวข้องกับ
หลักเกณฑ์ที่จะน ามาใช้ควบคุมกิจการในระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ ส าหรับมาตรา 8 
ซึ่งมีวัตถุประสงค์ให้เป็นหลักเกณฑ์ที่จะใช้ในการควบคุมการประกอบกิจการโรงงานโดยตรงนั้น 
กฎหมายก าหนดประเด็นที่จะสามารถก าหนดรายละเอียดโดยการออกเป็นกฎกระทรวงเพ่ือให้โรงงาน
จ าพวกใดจ าพวกหนึ่งหรือทุกจ าพวกต้องปฏิบัติตาม ดังนี้ 

(1) ก าหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับที่ตั้งของโรงงาน สภาพแวดล้อมของโรงงาน 
ลักษณะอาคารของโรงงานหรือลักษณะภายในของโรงงาน 

(2) ก าหนดลักษณะ ประเภทหรือชนิดของเครื่องจักร เครื่องอุปกรณ์หรือสิ่งที่ต้อง
น ามาใช้ในการประกอบกิจการโรงงาน 

                                           
47 พระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535, มาตรา 16. 
48 พระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535, มาตรา 12, 20. 
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(3) ก าหนดให้มีคนงานซึ่งมีความรู้เฉพาะตามประเภท ชนิดหรือขนาดของโรงงาน
เพ่ือปฏิบัติหน้าที่หนึ่งหน้าที่ใดประจ าโรงงาน 

(4) ก าหนดหลักเกณฑ์ที่ต้องปฏิบัติ กรรมวิธีการผลิตและการจัดให้มีอุปกรณ์หรือ
เครื่องมืออ่ืนใด เพ่ือป้องกันหรือระงับหรือบรรเทาอันตราย ความเสียหายหรือความเดือดร้อนที่อาจ
เกิดแก่บุคคลหรือทรัพย์สินที่อยู่ในโรงงานหรือที่อยู่ใกล้เคียงกับโรงงาน 

(5) ก าหนดมาตรฐานและวิธีการควบคุมการปล่อยของเสีย มลพิษหรือสิ่งใด ๆ ที่มี
ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมซ่ึงเกิดขึ้นจากการประกอบกิจการโรงงาน 

(6) ก าหนดการจัดให้มีเอกสารที่จ าเป็นประจ าโรงงานเพ่ือประโยชน์ในการควบคุม
หรือตรวจสอบการปฏิบัติตามกฎหมาย 

(7) ก าหนดข้อมูลที่จ าเป็นเกี่ยวกับการประกอบกิจการโรงงานที่ผู้ประกอบกิจการ
โรงงานต้องแจ้งให้ทราบเป็นครั้งคราวหรือตามระยะเวลาที่ก าหนดไว้ 

(8) ก าหนดการอ่ืนใดเพ่ือคุ้มครองความปลอดภัยในการด าเนินงาน เพ่ือป้องกัน
หรือระงับหรือบรรเทาอันตรายหรือความเสียหายที่อาจเกิดจากการประกอบกิจการโรงงาน 

ทั้งนี้ การประกอบกิจการในระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่มีหลักเกณฑ์
ที่จ าเป็นจะต้องก าหนดไว้ในกฎหมายให้ชัดเจนเป็นการเฉพาะ กล่าวคือ หลักเกณฑ์ต่าง ๆ ส าหรับ
กิจการเก็บรวบรวมซากรถในการที่จะเก็บรักษาซากรถเพ่ือรอการส่งต่อในลักษณะที่หลีกเลี่ยงความ
เสียหายของส่วนประกอบที่มีของเหลวหรือส่วนที่ถอดแยกได้ หลักเกณฑ์ต่าง ๆ ส าหรับกิจการถอดรื้อ
ซากรถซึ่งจะต้องมีความพร้อมในเชิงโครงสร้างของสถานประกอบการ วัสดุอุปกรณ์ บุคลากรในอันที่
จะสามารถใช้ประโยชน์จากซากรถโดยไม่ท าลายหรือท าให้เสียหาย ในกระบวนการถอดรื้อจะต้อง
ด าเนินการต่าง ๆ เพ่ือลดมลพิษของซากรถและท าให้ซากรถเอ้ือแก่การหมุนเวียนกลับมาใช้ ใหม่ และ
ด าเนินการหมุนเวียนส่วนและสารต่าง ๆ กลับมาใช้ใหม่ให้ได้มากที่สุด หลักเกณฑ์ต่าง ๆ ส าหรับ
กิจการบดตัดซากรถในการที่จะรับด าเนินการเฉพาะเศษรถท่ีผ่านการด าเนินการจากสถานถอดรื้อซาก
รถตามกฎหมายเท่านั้นและจะต้องมีการสร้าง ด าเนินการ บ ารุงรักษาโดยสอดคล้องกับมาตรการ
หมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ที่ปลอดภัยและเหมาะสม และนอกจากการก าหนดหลักเกณฑ์เพ่ือเป็น
มาตรฐานขั้นต่ าในการด าเนินการแล้ว ยังจ าเป็นต้องวางมาตรการที่มีประสิทธิภาพในการตรวจสอบ
การด าเนินการของกิจการในระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ ตลอดจนการเคลื่อนย้ายซาก
รถ รวมถึงชิ้นส่วนและสารต่าง ๆ ที่เกิดข้ึนในระหว่างกระบวนการด้วย  

ดังนั้น เมื่อพิจารณาประกอบกับขอบเขตของเรื่องที่จะออกกฎกระทรวงตาม
มาตรา 8 ข้างต้น ผู้เขียนเห็นว่ามาตรการออกกฎกระทรวงเพ่ือควบคุมการประกอบตามมาตรา 8 ไม่
ครอบคลุมเพียงพอที่จะใช้เป็นหลักเกณฑ์ส าหรับการควบคุมกิจการในระบบการหมุนเวียนซากรถ
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กลับมาใช้ใหม่ โดยแม้อาจอาศัยอ านาจตามมาตรา 8 (1), (2), (3), (4) ในการควบคุมโครงสร้าง 
บุคลากร เครื่องจักรและสิ่งที่ต้องน ามาใช้ในการประกอบกิจการหรือเพ่ือป้องกันหรือระงับหรือ
บรรเทาอันตราย ความเสียหายหรือความเดือดร้อนที่อาจเกิดขึ้น มาตรา 8 (5) ในการก าหนด
มาตรฐานและวิธีการควบคุมการปล่อยของเสียหรือสิ่งใด ๆ ที่มีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม มาตรา 8 
(6), (7) ในการก าหนดมาตรการเพ่ือควบคุมหรือตรวจสอบการด าเนินกิจการ แต่จะเห็นได้ว่าไม่มีข้อ
ไหนที่สามารถใช้ก าหนดหลักเกณฑ์ส าหรับการด าเนินการเพ่ือการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่
โดยตรง เรื่องต่าง ๆ ที่กฎหมายเปิดช่องไว้เป็นการควบคุมการประกอบกิจการโดยทั่วไปให้ปลอดภัย
และส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมน้อยที่สุดเท่านั้น หากจะอาศัยผลจากการก าหนดให้เป็นกิจการที่ต้อง
จัดท ารายงาน EIA ผู้เขียนก็เห็นว่าไม่เพียงพอที่จะใช้เป็นมาตรการในการควบคุมการประกอบการ 
กล่าวคือ แม้กฎหมายจะเปิดช่องให้สามารถประกาศก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ ระเบียบปฏิบัติ และ
แนวทางการจัดท ารายงาน EIA เช่น สาระส าคัญที่ต้องก าหนดไว้ในรายงาน แต่จะเห็นได้ว่าไม่ได้มี
บทบาทเป็นการก าหนดมาตรฐานส าหรับกิจการนั้น ๆ โดยเป็นการพิจารณารายละเอียดแล้วให้ความ
เห็นชอบเป็นรายโครงการไป เมื่อพิจารณาวัตถุประสงค์แห่งการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมก็จะยิ่ง
เห็นได้ชัดว่าไม่ได้เป็นไปเพ่ือวางหลักเกณฑ์ในการด าเนินการ โดยเป็นมาตรการที่มีผลในเชิงการ
ประเมินผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นรวมทั้งแสวงหาทางบรรเทาผลกระทบส าหรับกิ จการที่รัฐมนตรี
พิจารณาแล้วเห็นว่ามีผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมร้ายแรงอันมีผลในการควบคุมการประกอบการโดย
อ้อมอย่างยิ่งเท่านั้น ยิ่งไปกว่านั้นวิธีการดังกล่าวยังไม่ครอบคลุมระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้
ใหม่ตลอดวงจรที่เริ่มต้นตั้งแต่มาตรการเก็บรวบรวมไปจนถึงการหมุนเวียนทรัพยากรซากรถกลับมาใช้
ใหม่ให้ได้อย่างน้อยตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้ ผู้เขียนเห็นว่าจ าเป็นต้องก าหนดหลักเกณฑ์ทาง
กฎหมายเป็นพ้ืนฐานในการสร้างระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ให้เกิดขึ้นโดยตรง 

ดังนั้น จึงจ าเป็นต้องตรากฎหมายฉบับใหม่ว่าด้วยการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้
ใหม่โดยเฉพาะก าหนดหลักเกณฑ์ควบคุมกิจการในระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ และ
เนื่องจากระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่มีกิจการที่ เกี่ยวข้องชัดเจน กล่าวคือ กิจการ
เกี่ยวกับซากรถ ดังต่อไปนี้ 1. การเก็บรวบรวมซากรถ 2. การถอดรื้อซากรถ 3. การบดตัดซากรถ ซึ่ง
แต่ละอย่างมีหลักเกณฑ์ต่าง ๆ เช่น ด้านการด าเนินการ ด้านโครงสร้างและเครื่องมือ ด้านเอกสาร
ส าหรับการตรวจสอบ เป็นต้น อันเป็นสาระส าคัญแยกต่างหากจากกัน ไม่สามารถก าหนดเป็น
หลักเกณฑ์กลางได้ ดังนั้นในกฎหมายฉบับใหม่จึงสมควรก าหนดเป็นหลักเกณฑ์ส าหรับกิจการเกี่ยวกับ
ซากรถแต่ละอย่างโดยเฉพาะซึ่งการก าหนดเช่นนี้ยังสอดคล้องกับสหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีและ
ญี่ปุ่นอีกด้วย ทั้งนี้ ส าหรับกิจการถอดรื้อซากรถและกิจการบดตัดซากรถนั้นเป็นกิจการที่ เกี่ยวข้อง
โดยตรงกับการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ ดังนั้นเพ่ือประกันว่าผู้ขออนุญาตประกอบกิจการ
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เหล่านี้จะมีศักยภาพเพียงพอที่จะสามารถด าเนินการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่อย่างมี
ประสิทธิภาพ ในกฎหมายฉบับใหม่จึงสมควรก าหนดให้ผู้อนุญาตจะต้องพิจารณาตามหลักเกณฑ์ที่
ก าหนดไว้ในกฎหมายนี้ในการออกใบอนุญาต นอกจากนั้นด้วยเหตุที่การด าเนินการของกิจการ
เกี่ยวกับซากรถทุกกิจการส่งผลต่อศักยภาพในการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ทั้งระบบซึ่งรับและ
ส่งมอบซากรถต่อกันมา ผู้เขียนจึงเห็นว่าในกฎหมายฉบับใหม่สมควรก าหนดหน้าที่ให้กิจการในระบบ
การหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ทั้งหมด กล่าวคือ กิจการเก็บรวบรวมซากรถ กิจการถอดรื้อซากรถ 
และกิจการบดตัดซากรถ จะต้องมีการรายงานข้อมูลการด าเนินการของตนไปยังระบบเครือข่าย
คอมพิวเตอร์ของกรมโรงงานอุตสาหกรรมซึ่งเป็นหน่วยงานที่มีหน้าที่ก ากับควบคุมโรงงานตาม
พระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535 เพ่ือเป็นมาตรการในการควบคุมตามกฎหมายหมุนเวียนซากรถ
กลับมาใช้ใหม่โดยเฉพาะ โดยไม่ต้องอาศัยอ านาจตามมาตรา 8 (5) ของพระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 
2535 ในการออกกฎกระทรวงเพ่ือก าหนดหลักเกณฑ์ในส่วนนี้อีก มาตรการเช่นนี้มุ่งหมายที่จะใช้เป็น
ฐานข้อมูลในการตรวจสอบการเคลื่อนย้ายซากรถและการด าเนินการกับซากรถตั้งแต่ต้นทางถึง
ปลายทางและบังคับโดยอ้อมให้โรงงานในระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่แต่ละกิจการ
จะต้องด าเนินการกับซากรถอย่างเหมาะสมเนื่องจากการด าเนินการสามารถถูกตรวจสอบได้ผ่าน
ระบบคอมพิวเตอร์นั่นเอง อย่างไรก็ตาม มาตรการควบคุมโดยการรายงานด้วยวิธีการทาง
อิเล็กทรอนิกส์เช่นนี้จะประสบผลส าเร็จหรือไม่ขึ้นอยู่กับความเคร่งครัดในการบังคับใช้กฎหมายของ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องเอง 

 
เมื่อพิจารณามาตรการในการเก็บรวบรวมและจัดระบบการส่งต่อซากรถ 

มาตรการจัดการซากรถ และมาตรการควบคุมการประกอบการข้างต้นแล้ว จะเห็นได้ว่าระบบการ
หมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่จะเกิดขึ้นอย่างมีประสิทธิภาพได้นั้นต้องมีการกระจายหน้าที่ให้ภาค
ส่วนต่าง ๆ อย่างเหมาะสม โดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้ผลิตควรเข้ามามีบทบาทส าคัญในการด าเนินการ ซึ่ง
ผู้เขียนเห็นว่าส าหรับประเทศไทย ขอบเขตของค าว่าผู้ผลิตซึ่งจะต้องรับผิดชอบในการจัดการซากรถ
ตามระบบที่จัดตั้งขึ้นนั้นควรจ ากัดเฉพาะบริษัทผู้ผลิตรถ (ไม่ใช่ประกอบรถ) และผู้น าเข้ารถในเชิง
พาณิชย์เท่านั้น ไม่รวมผู้ผลิตหรือน าเข้าชิ้นส่วนและวัสดุรถเช่นในสหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีหรือ
ประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป เนื่องจากผู้ประกอบการผลิตชิ้นส่วนยานยนต์ของไทยส่วนใหญ่เป็น
ผู้ประกอบการขนาดเล็กถึงขนาดกลาง49 ซึ่งเน้นผลิตตามค าสั่งซื้อจากต่างประเทศโดยไม่มีตราสินค้า

                                           
49 ส านักงานส่งเสริมวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม, “สรุปสถานการณ์อุตสาหกรรม

ชิ้นส่วนยานยนต์ของ SMEs ไทย,” สืบค้นเมื่อวันที่ 21 กรกฎาคม 2559, จาก http://www.sme.go. 
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เป็นของตนเองเป็นหลัก50 ไม่ใช่ผู้ประกอบการรายใหญ่ที่มีศักยภาพในการผลิตเหมือนเช่นใน
ต่างประเทศ ทั้งนี้ บทบาทในระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ของผู้ผลิตควรเริ่มต้นตั้งแต่การ
พัฒนาการออกแบบและผลิตรถใหม่ให้ค านึงถึงการจัดการในช่วงบั้นปลายผลิตภัณฑ์เนื่องจากปริมาณ
ของเสียและผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมของรถขึ้นอยู่กับการตัดสินใจในช่วงการออกแบบและผลิตรถ
เป็นหลักซึ่งผู้ผลิตเป็นภาคส่วนเดียวที่มีโอกาสและศักยภาพที่จะด าเนินการเช่นว่านั้นได้ หากผู้ ผลิต
ด าเนินการอย่างจริงจังก็จะส่งผลต่อระดับผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมตลอดจนศักยภาพในการ
หมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ของรถรุ่นต่อ ๆ ไปในอนาคตซึ่งก็จะช่วยลดภาระในการด าเนินการต่อไป 
รวมทั้งอาจก่อให้เกิดผลก าไรแก่ผู้ผลิตเองในที่สุด และเมื่อรถสิ้นสุดการใช้งานลงกลายเป็นซากรถ 
หากแต่สารหรือส่วนประกอบที่เป็นอันตรายยังคงมีอยู่และซากรถก็ยังมีศักยภาพสูงในการหมุนเวียน
กลับมาใช้ใหม่ในเวลาเดียวกัน ผู้ผลิตซึ่งได้ใช้พลังงานและทรัพยากรส่วนรวมเป็นพื้นฐานในการผลิตรถ
นั้น ๆ ขึ้นเพ่ือประโยชน์ในทางการค้าจึงควรจะต้องรับผิดชอบในการจัดการซากรถบนพ้ืนฐานของการ
หมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ด้วย โดยผู้ผลิตควรจะต้องรับผิดชอบในการเก็บรวบรวมซากรถที่ตนผลิต 
อย่างไรก็ดีผู้ที่มีซากรถในความความครอบครองคือเจ้าของรถ ดังนั้นจึงต้องมีกลไกเพ่ือบังคับให้
เจ้าของรถส่งมอบซากรถเช่นกัน ซึ่งด้วยเหตุที่รถเป็นสินค้าที่มีทะเบียนจึงอาจเชื่อมโยงการส่งคืนซาก
รถเข้ากับการด าเนินการทางทะเบียนเพ่ือเลิกใช้รถได้ แต่หากไม่มีมาตรการทางทะเบียนในอันที่จะเลิก
ใช้รถอย่างสมบูรณ์ก็ยังสามารถก าหนดให้ต้องมีการแจ้งหลักฐานการส่งคืนซากรถหรือที่ในสหภาพ
ยุโรปเรียกว่าใบรับรองการท าลายไปยังหน่วยงานที่เหมาะสมเพ่ือตรวจสอบการส่งคืนซากรถได้ 
จากนั้นเมื่อซากรถถูกรวบรวมเข้ามาในระบบแล้ว ผู้ผลิตก็จะต้องรับผิดชอบในอันที่จะให้มีการ
ด าเนินการต่าง ๆ อันจ าเป็นเพ่ือที่จะหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ โดยทั่วไปเมื่อซากรถเข้าสู่ระบบ
การหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ก็จะผ่านกระบวนการถอดรื้อเพ่ือที่จะให้ได้มาซึ่งส่วนหรือสารที่หมุนเวียน
กลับมาใช้ใหม่ได้ รวมถึงบ าบัดหรือก าจัดส่วนที่เป็นอันตรายเพ่ือลดผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมที่อาจ
เกิดขึ้นและกระบวนการบดตัดซากรถเพ่ือใช้ประโยชน์จากเศษรถที่เหลือได้ต่อไป ผู้ผลิตจึงควร
รับผิดชอบในกระบวนการถอดรื้อซากรถซึ่งเป็นกระบวนการส าคัญเพ่ือลดผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมที่
จะเกิดจากซากรถและหมุนเวียนชิ้นส่วนหลัก ๆ กลับมาใช้ใหม่  ทั้งนี้ ผู้ผลิตจะต้องด าเนินการเก็บ

                                           
th/th/images/data/SR/download/20 15/บทความ/สรุปสถานการณ์อุตสาหกรรมชิ้นส่วนยาน
ยนต์ของ%20SMEs%20ไทย.pdf 

50 ฝ่ายวิจัยธุรกิจ ธนาคารเพ่ือการส่งออกและน าเข้าแห่งประเทศไทย, “SWOT 
Analysis : ชิ้นส่วนยานยนต์,” สืบค้นเมื่อวันที่ 21 กรกฎาคม 2559, จาก http://www.exim.go.th/ 
doc/newsCenter/10609.pdf 
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รวบรวมซากรถและถอดรื้อซากรถให้ครอบคลุมพ้ืนที่ต่าง ๆ ทั่วประเทศซึ่งควรจัดตั้งเป็นเครือข่าย
สถานประกอบกิจการเก็บรวบรวมซากรถและสถานประกอบกิจการถอดรื้อซากรถของตนเพ่ือ
ประโยชน์ในการควบคุมการประกอบการและประกันว่าอย่างน้อยที่สุดจะมีกิจการเก็บรวบรวมซากรถ
และกิจการถอดรื้อซากรถกระจายอยู่ทั่วประเทศอย่างเหมาะสมนอกเหนือจากที่เอกชนจะพิจารณา
จัดตั้งขึ้นโดยสมัครใจซึ่งรวมถึงกิจการบดตัดซากรถด้วย หากผู้ประกอบการอ่ืนประสงค์จะด าเนินการ
เก็บรวบรวมซากรถและถอดรื้อซากรถ รวมถึงบดตัดส่วนที่เหลือก็จะต้องอยู่ภายใต้หลักเกณฑ์ควบคุม
การด าเนินการเช่นเดียวกับผู้ผลิตตามที่กฎหมายก าหนด ซึ่งผู้ผลิตมีหน้าที่จะต้องอ านวยให้สถาน
ประกอบกิจการถอดรื้อและสถานบดตัดซากรถสามารถด าเนินการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ได้
อย่างเต็มศักยภาพด้วยการให้ข้อมูลต าแหน่งสารอันตราย วัสดุ การถอดรื้อซาก ที่จ าเป็นในการ
ด าเนินการเพื่อหมุนเวียนซากรถท่ีตนผลิตกลับมาใช้ใหม่ ในส่วนของภาครัฐก็จะต้องวางมาตรการหรือ
หลักเกณฑ์เพ่ือผลักดันรวมถึงควบคุมการประกอบการในระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ให้
เชื่อมโยงกันและเกิดประสิทธิภาพสูงสุดโดยการก าหนดเป้าหมายการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ 
การก าหนดหลักเกณฑ์เพ่ือเป็นมาตรฐานขั้นต่ าในด้านต่าง ๆ เช่น การจัดโครงสร้างและอุปกรณ์ การ
ด าเนินการ ส าหรับกิจการแต่ละกิจการ การก าหนดกลไกตรวจสอบการเคลื่อนย้าย รวมถึงการ
ด าเนินการกับซากรถของแต่ละกิจการตั้งแต่ต้นทางจนถึงปลายทาง เป็นต้น  

อย่างไรก็ดี ในประเทศไทยระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ยังไม่เกิดขึ้น
อย่างเป็นทางการท าให้ยังไม่มีมาตรการเก็บรวบรวมซากรถ มาตรการจัดการซากรถ รวมถึงมาตรการ
ควบคุมการประกอบการเกี่ยวกับการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่อย่างชัดเจน ประเทศไทยมีเพียง
มาตรการทางกฎหมายเปิดช่องให้ก าหนดมาตรฐานผลิตภัณฑ์ตามพระราชบัญญัติมาตรฐาน
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม พ.ศ. 2511 ในการที่จะใช้ควบคุมการออกแบบและผลิตรถให้เอ้ือต่อการ
หมุนเวียนกลับมาใหม่ในอนาคต มาตรการตามพระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535 ที่เปิดช่องให้
ก าหนดให้กิจการใดเป็นโรงงานจ าพวกต่าง ๆ ซึ่งจะท าให้กิจการนั้น ๆ ต้องอยู่ภายใต้หลักเกณฑ์ที่
พระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535 ตลอดจนกฎกระทรวงและประกาศกระทรวงก าหนดไว้  และ
มาตรการก าหนดให้เป็นกิจการที่ต้องจัดท ารายงาน EIA ตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษา
คุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 อย่างไรก็ตามในปัจจุบันยังไม่มีการบังคับใช้กฎหมายดังกล่าว
เพ่ือก าหนดมาตรฐานเกี่ยวกับการออกแบบและผลิตรถให้เอ้ือต่อการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ หรือ
ก าหนดให้กิจการที่ด าเนินการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่เป็นโรงงานแต่อย่างใด และขอบเขต
มาตรการตามพระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535 และพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพ
สิ่งแวดล้อม พ.ศ. 2535 เพียงล าพังยังไม่เพียงพอที่จะใช้ก าหนดหลักเกณฑ์ควบคุมกิจการในระบบการ
หมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่โดยสมบูรณ์ได้ โดยเฉพาะอย่างยิ่งหลักเกณฑ์ด้านต่าง ๆ ที่จะใช้เป็น
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มาตรฐานขั้นต่ าส าหรับแต่ละกิจการอันสมควรจะก าหนดไว้ให้ชัดเจนเนื่องจากการด าเนินการของแต่
ละกิจการในระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ส่งผลโดยตรงต่อระดับผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม
และศักยภาพในการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ทั้งระบบ โดยในส่วนของการจัดท ารายงานการ
วิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมนั้นอาจพิจารณาก าหนดให้ต้องจัดท าเพียงเพ่ือวัตถุประสงค์ในการ
ประเมินความพร้อมของผู้ประกอบการก่อนด าเนินการอีกชั้นหนึ่งเท่านั้น นอกเหนือจากมาตรการ
ข้างต้นแล้ว มาตรการเกี่ยวกับการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ในปัจจุบันของประเทศไทยก็มี เพียง
มาตรการตามพระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ. 2535 กฎหมายหลักที่ใช้ในการจัดการขยะมูลฝอย 
ซ่ึงก าหนดให้การจัดการเป็นอ านาจของราชการส่วนท้องถิ่น มาตรการต่าง ๆ มีอยู่ตามกฎหมายฉบับนี้
มุ่งเน้นการจัดการปัญหาขยะที่ปลายทางโดยการเก็บ ขน และก าจัดเป็นหลัก ทั้งยังมีข้อจ ากัดเกี่ยวกับ
มาตรการที่ราชการส่วนท้องถิ่นจะออกข้อก าหนดท้องถิ่นขึ้นใช้บังคับ โดยไม่สามารถมีผลเป็นการ
ก าหนดให้ประชาชนจะต้องส่งมอบหรือทิ้งซากรถในที่ ๆ ก าหนดไว้ได้ และตามพระราชบัญญัติการ
สาธารณสุข พ.ศ. 2535 ยังไม่สามารถใช้บังคับให้ผู้ผลิตต้องรับผิดชอบใด ๆ เกี่ยวกับการจัดการซาก
รถทีต่นผลิตได้ ประเทศไทยจึงไม่มีกฎหมายที่จะใช้ก าหนดมาตรการในการเก็บรวบรวมและจัดการกับ
ซากรถโดยให้ผู้ผลิตมีส่วนรับผิดชอบในช่วงบั้นปลายผลิตภัณฑ์  

ดังนั้น เพ่ือสร้างระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ให้เกิดขึ้นในประเทศ
ไทยอย่างครบวงจร ผู้เขียนจึงเสนอให้ในส่วนของการพัฒนามาตรฐานด้านสิ่งแวดล้อมส าหรับรถรุ่น
ใหม่ ๆ จะต้องมีการก าหนดมาตรฐานเกี่ยวกับการออกแบบและผลิตรถโดยค านึงถึงการหมุนเวียน
กลับมาใช้ใหม่เพ่ิมเติมโดยอาศัยอ านาจตามพระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม พ.ศ. 
2511 และในการจัดการกับซากรถโดยกระบวนการหมุนเวียนทรัพยากรกลับมาใช้ใหม่ ผู้เขียนเสนอให้
ตรากฎหมายฉบับใหม่ว่าด้วยการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่เพ่ือสร้างกลไกตามระบบการ
หมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ให้เกิดขึ้นควบคู่กับการอาศัยมาตรการตามพระราชบัญญัติโรงงาน 
พ.ศ. 2535 ในการควบคุมการประกอบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ดังกล่าว โดยที่กฎหมาย
ฉบับใหม่นั้นอยู่บนพ้ืนฐานของการขยายความรับผิดชอบในการจัดการซากผลิตภัณฑ์ไปยังผู้ผลิตและ
ก าหนดหน้าที่ให้ภาคส่วนที่เกี่ยวข้องอย่างเหมาะสม กล่าวคือ ก าหนดให้เจ้าของรถรายสุดท้ายห้าม
ด าเนินการกับซากรถด้วยประการใด ๆ นอกจากการส่งมอบไปยังสถานเก็บรวบรวมซากรถที่ชอบด้วย
กฎหมายโดยเมื่อส่งมอบแล้ว เจ้าของรถจะต้องแจ้งเอกสารที่สถานเก็บรวบรวมออกให้เพ่ือเป็นหลัก
ฐานแห่งการส่งมอบซากรถ (ใบรับรองการท าลาย) ไปยังกรมการขนส่งทางบก51 ก าหนดให้ผู้ผลิตต้อง

                                           
51 หากในอนาคตระบบทะเบียนรถตามพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 

และพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 ครอบคลุมถึงกรณีการสิ้นสุดการใช้งานของรถโดยสมบูรณ์
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จัดการซากรถที่ตนผลิตโดยจัดตั้งเครือข่ายสถานเก็บรวบรวมซากรถและสถานถอดรื้อซากรถเพ่ือรับ
คืนและด าเนินการกับซากรถบนพ้ืนฐานของการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่โดยไม่คิดค่าใช้จ่ายเป็นหลัก
ให้ครอบคลุมพ้ืนที่ต่าง ๆ อย่างเพียงพอ และส าหรับผู้ประกอบการอ่ืนที่ประสงค์จะด าเนินการเก็บ
รวบรวมซากรถและถอดรื้อซากรถ รวมถึงบดตัดส่วนที่เหลือก็ต้องอยู่ภายใต้หลักเกณฑ์ควบคุมการ
ด าเนินการเช่นเดียวกับผู้ผลิตตามที่กฎหมายก าหนด ซึ่งผู้ผลิตมีหน้าที่จะต้องให้ข้อมูลต าแหน่งสาร
อันตราย วัสดุ การถอดรื้อซาก เป็นต้น ที่จ าเป็นในการด าเนินการของสถานประกอบกิจการถอดรื้อ
และบดตัดซากรถ นอกจากนั้นผู้ผลิตจะต้องมีบทบาทหลักในการรับผิดชอบเป้าหมายการหมุนเวียน
ซากรถกลับมาใช้ใหม่ในระยะต่าง ๆ ที่กฎหมายก าหนดไว้ ส าหรับการด าเนินการของสถานประกอบ
กิจการในระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่จะต้องเป็นไปตามมาตรฐานที่กฎหมายก าหนดไว้ 
กระบวนการโดยเฉพาะในขั้นการถอดรื้อซากและบดตัดส่วนที่ เหลือจ าเป็นต้องอาศัยส ถาน
ประกอบการที่มีศักยภาพทั้งในเชิงสถานที่ เครื่องมือ บุคลากรในอันที่จะด าเนินการเพ่ือบ าบัดมลพิษ
จากซากรถและหมุนเวียนส่วนที่มีศักยภาพกลับมาใช้ใหม่ให้ได้สูงที่สุด ดังนั้นกฎหมายจึงจ าต้องวาง
หลักเกณฑ์ก ากับในทุก ๆ ด้านที่เกี่ยวข้องอย่างละเอียดซึ่งจะเป็นมาตรฐานขั้นต่ าส าหรับการด าเนิน
กิจการนั้น ๆ ต่อไป โดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้เขียนเห็นว่าส าหรับกิจการถอดรื้อซากรถจะต้องมีสาระส าคัญ
อย่างน้อยในลักษณะดังต่อไปนี้52 

- เมื่อได้รับซากรถมาจะต้องน าแบตเตอรี่ออก จัดการและถอดถังแก๊สเหลวออก
อย่างเหมาะสมตามค าแนะน าของผู้ผลิต และให้บุคลากรเชี่ ยวชาญที่ผ่านการอบรมถอดหรือก าจัด
ส่วนประกอบที่ก่อประกายไฟ (pyrotechnical components) ตามค าแนะน าของผู้ผลิตหรือท าให้
หมดความเป็นอันตรายลงในขณะที่ยังคงติดตั้งอยู่ในซากรถโดยเร็ว 

- ก่อนที่จะท าการบ าบัดอ่ืนใดต่อไปจะต้องน าของเหลวและวัสดุจ าพวกเชื้อเพลิง 
สารหล่อเย็น น้ ามันเบรก น้ ายาล้างกระจก สารท าความเย็นจากเครื่องปรับอากาศ (เช่น CFC) ตัว
กรองน้ ามัน น้ ามันเครื่อง เป็นต้น ออกมาและเก็บแยกกัน เว้นแต่ส่วนที่จะมีการใช้ซ้ าเป็นอะไหล่ เช่น 
เครื่องยนต์ กระปุกเกียร์ เป็นต้น ทั้งนี้ชิ้นส่วนและวัสดุที่มีความเสี่ยงต่อพ้ืนดินและน้ าผิวดินจะต้องเก็บ
รักษาในพ้ืนผิวที่มีการปูทางและมีหลังคา 

                                           
แล้ว สมควรก าหนดให้เอกสารดังกล่าวเป็นหลักฐานที่ต้องใช้ในการด าเนินการทางทะเบียนเพ่ือเลิกใช้
รถตามพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 และพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 

52 เทียบเคียงกับข้อก าหนดเชิงเทคนิคในภาคผนวกแนบท้ายข้อบัญญัติว่าด้วยซากรถ
ของสหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนีซึ่งบัญญัติสอดคล้องกับกฎระเบียบว่าด้วยซากรถของสหภาพยุโรป 



109 
 

- ก่อนที่จะมีการบ าบัดต่อไป จะต้องแยกอุปกรณ์ PCM ตามค าแนะน าของผู้ผลิต 
ส่วนที่มีส่วนประกอบของใยหิน ส่วนที่มีส่วนประกอบของปรอทเท่าที่จะท าได้ ระบบกันสะเทือนหาก
ไม่มีการระบายของเหลวออก เป็นต้น ออกมาเนื่องจากสภาพอันเป็นอันตรายและเป็นภัย ทั้งนี้ระบบ
กันสะเทือนที่แยกออกมานั้นจะต้องมีการระบายของเหลวออกจนหมดสิ้นก่อนที่จะมีการเก็บคืนส่วนที่
เป็นโลหะ 

- ก่อนที่จะส่งเศษรถไปยังสถานบดตัดหรือสถานบ าบัดต่อไปอ่ืนจะต้องมีการรื้อ 
แยกส่วน และที่ส าคัญคือเตรียมเพ่ือการใช้ซ้ าหรือรีไซเคิล คะตะไลติกคอนเวอร์เตอร์ น้ าหนักถ่วงล้อ 
ขอบล้ออลูมิเนียม หน้าต่าง หลังคา ยางรถยนต์ ส่วนประกอบพลาสติกขนาดใหญ่ เช่น กันชน (หากจะ
ไม่มีการแยกในระหว่างหรือภายหลังกระบวนการบดตัดในลักษณะที่เป็นไปเพ่ือให้มีการรีไซเคิลวัสดุ) 
ชิ้นส่วนโลหะที่มีส่วนประกอบของทองแดง อลูมิเนียม และแมกนีเซียม (หากจะไม่มีการแยกใน
ระหว่างหรือภายหลังกระบวนการบดตัด) 

- ส่วนประกอบและสารทั้งหลายจากซากรถจะต้องจัดไว้เพ่ือการใช้ซ้ าหรือการรี
ไซเคิลเป็นหลัก ส่วนประกอบที่ถูกแยกออกมาจะต้องน าไปใช้ซ้ าให้มากที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ หาก
เป็นไปได้ทางเทคนิคและเหมาะสมทางเศรษฐกิจจะต้องจัดให้มีการรีไซเคิลน้ ามันเบรก น้ ามันไฮดรอ
ลิก สารท าความเย็นจากระบบเครื่องปรับอากาศ และของเหลวหม้อน้ า ของเสียจ าพวกน้ ามันจะต้องมี
การน าไปแปรรูปใหม่ (reprocessing) หรือมิฉะนั้นก็น าไปก าจัดตามหลักเกณฑ์ที่ก าหนด ทั้งนี้จะต้อง
เก็บของเสียที่จะมีการน าไปรีไซเคิลหรือก าจัดแยกกันในบรรจุภัณฑ์ที่มีเครื่องหมายชัดเจน  

- ของเสียที่ไม่สามารถรีไซเคิลได้จะต้องถูกก าจัดในลักษณะที่เป็นประโยชน์สูงสุด
ต่อสาธารณะ ของเสียจะส่งต่อไปก าจัดยังสถานบริการอื่น ๆ ได้ก็ต่อเมื่อสถานบริการนั้นได้รับอนุญาต
ให้ด าเนินการเช่นว่า 

นอกจากนั้นสถานประกอบกิจการในระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่
จะต้องอยู่ภายใต้การก ากับควบคุมของพระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535 โดยการเพ่ิมกิจการเก็บ
รวบรวมซากรถเป็นโรงงานจ าพวกที่ 2 กิจการถอดรื้อซากรถและกิจการบดตัดซากรถเป็นโรงงาน
จ าพวกที่ 3 ซึ่งสอดคล้องกับระดับความจ าเป็นในการควบคุมดูแล รวมถึงระดับผลกระทบที่จะมีต่อ
ประชาชนหรือสิ่งแวดล้อมตามลักษณะของกิจการ ทั้งนี้ส าหรับโรงงานจ าพวกท่ี 3 การอนุญาตจะต้อง
พิจารณาตามหลักเกณฑ์อันเป็นมาตรฐานขั้นต่ าที่กฎหมายว่าด้วยการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่
ก าหนดไว้ และเมื่อสามารถเริ่มด าเนินการเกี่ยวกับซากรถได้โดยชอบด้วยกฎหมายแล้ว กฎหมาย
สมควรก าหนดให้สถานประกอบกิจการทุกแห่งจะต้องรายงานข้อมูลการด าเนินการของตนไปยังระบบ
เครือข่ายคอมพิวเตอร์ของกรมโรงงานอุตสาหกรรมเพ่ือประโยชน์ในการตรวจสอบและสร้างความ
ระมัดระวังในการด าเนินการของผู้ประกอบการในเวลาเดียวกัน 
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อย่างไรก็ตาม ระบบในการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่เป็นระบบใหม่ที่ยังไม่มี
รากฐานเกิดขึ้นในประเทศไทยอย่างเป็นทางการมาก่อน การบังคับใช้กฎหมายอย่างเต็มรูปแบบ
ในทันทีจึงอาจมีอุปสรรคโดยเฉพาะอย่างยิ่งจากกลุ่มบุคคลที่เสียผลประโยชน์จากการด าเนินการ
เกี่ยวกับซากรถซึ่งไม่เคยอยู่ภายใต้การควบคุมอย่างเป็นทางการมาก่อน ดังนั้นจึงอาจก าหนดมาตรการ
ในช่วงเวลาเปลี่ยนผ่านให้ผู้ประกอบการนอกระบบที่มีอยู่เดิมสามารถแจ้งหรือขออนุญาตแล้วแต่กรณี
เพ่ือประกอบกิจการเก็บรวบรวม ถอดรื้อ หรือบดตัดซากรถได้โดยได้รับการประชาสัมพันธ์และการ
สนับสนุนตามสมควรจากภาครัฐ ทั้งอุปสรรคยังอาจเกิดจากผู้ผลิตซึ่งจะมีภาระหรือความรับผิดชอบ
เพ่ิมขึ้นอย่างมากโดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อเทียบกับที่ผ่านมาที่ผู้ผลิตรถซึ่งส่วนใหญ่เป็นบริษัทต่างชาติที่
เข้ามาลงทุนในประเทศไทยได้รับสิทธิประโยชน์และมาตรการสนับสนุนในการประกอบการมาโดย
ตลอด ทั้งนี้ถึงแม้ว่าผู้ผลิตรายเดียวกันนี้จะต้องรับผิดชอบในการจัดการซากรถในประเทศอ่ืน ๆ 
โดยเฉพาะประเทศที่พัฒนาแล้วซึ่งล้วนก าหนดให้ผู้ผลิตต้องเข้ามามีบทบาทหลักในการหมุนเวียนซาก
รถที่ตนผลิตกลับมาใช้ใหม่ก็ตาม ยิ่งไปกว่านั้นในช่วงแรกแห่งการบังคับใช้กฎหมาย ซากรถยังเป็นรถ
แบบเดิมที่ไม่มีการพัฒนาให้เอ้ือต่อการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ซึ่งย่อมส่งผลต่อภาระต้นทุนในการ
ด าเนินการให้ได้อย่างน้อยตามตามมาตรฐานที่กฎหมายก าหนด ดังนั้น ในระยะแรกภาครัฐจึงอาจต้อง
ให้การสนับสนุนสถานประกอบกิจการในระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ รวมถึงผู้ผลิตใน
รูปแบบต่าง ๆ เช่น การใช้มาตรการทางภาษีหรือให้เงินสนับสนุน เป็นต้น ด้วย ซึ่งหากระบบการ
หมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่เกิดขึ้นอย่างมีประสิทธิภาพในประเทศไทยจะก่อให้เกิดผลดีอย่างมาก
โดยนอกจากจะสามารถหลีกเลี่ยงภาระของภาครัฐในการที่จะต้องจัดการซากรถในฐานะที่เป็นขยะ
แล้ว ยังเป็นการใช้พลังงานและทรัพยากรอย่างคุ้มค่า ลดผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมที่อาจเกิดขึ้นจาก
การด าเนินการกับซากรถอย่างไม่เหมาะสม และผลักดันให้อุตสาหกรรมเกี่ยวกับรถยนต์ในประเทศ
ไทยพัฒนามาตรการด้านสิ่งแวดล้อมอย่างยั่งยืนและทันต่อทิศทางของโลก 
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บทที่ 5 
บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 
5.1 บทสรุป 

 
ซากรถเป็นซากผลิตภัณฑ์ที่มีลักษณะเฉพาะจ าเป็นต้องมีมาตรการในการด าเนินการการ

เป็นพิเศษ นานาประเทศต่างเคยประสบปัญหาจากซากรถจนกระทั่งค่อย ๆ พัฒนาไปสู่การจัดการ
ซากรถบนพ้ืนฐานของการหมุนเวียนทรัพยากรกลับมาใช้ใหม่โดยอาศัยมาตรการทางกฎหมายเป็น
เครื่องมือส าคัญในการสร้างระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ให้เกิดขึ้นโดยการก าหนด
มาตรการต่าง ๆ เพ่ือท าให้มั่นใจว่าซากรถจะเข้าสู่ระบบการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ ได้รับการ
หมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่อย่างน้อยในอัตราที่ก าหนดไว้ล่วงหน้า และการด าเนินการตั้งแต่ต้นทางถึง
ปลายทางเป็นไปอย่างดีโดยไม่ก่อให้เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมภายใต้ระบบในการก ากับควบคุม
สถานประกอบการที่มีประสิทธิภาพ  นอกจากนี้รถในอนาคตยังต้องได้รับการพัฒนาให้เอ้ือต่อการ
หมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่โดยวิธีการต่าง ๆ เช่น การจ ากัดการใช้สารอันตรายโดยไม่จ าเ ป็น การ
ออกแบบที่ค านึงถึงการจัดการเมื่อสิ้นสุดการใช้งาน เป็นต้น ซึ่งเป็นการวางระบบในการหมุนเวียนซาก
รถกลับมาใช้ใหม่อย่างครบวงจร  

ในขณะที่จากการศึกษานโยบายและมาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยนั้นพบว่า
ประเทศไทยยังไม่มีนโยบายที่เกี่ยวข้องกับการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่โดยตรง ส่วนมาตรการ
ทางกฎหมายมีอยู่อย่างจ ากัดและไม่ครอบคลุมการด าเนินการกับซากรถตามระบบการหมุนเวียนซาก
รถกลับมาใช้ใหม่ โดยไม่สามารถก าหนดให้เจ้าของรถรายสุดท้ายจะต้องจัดการกับซากรถของตนอย่าง
ใดโดยเฉพาะท าให้ซากรถกระจายตัวอยู่ตามที่ต่าง ๆ ไม่ได้รับการเก็บรวบรวมเพ่ือการจัดการต่อไป
อย่างเหมาะสม ไม่สามารถก าหนดให้ผู้ผลิตจะต้องรับผิดชอบในการจัดการซากผลิตภัณฑ์ของตน 
สถานการณ์การหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ในปัจจุบันของประเทศไทยจึงเป็นการกระท าโดยคน
บางกลุ่มเท่านั้นและเป็นการด าเนินการบนพ้ืนฐานความต้องการของตลาดเป็นหลัก ผู้ผลิตยังไม่มีส่วน
รับผิดชอบในการจัดการซากรถซึ่งตนได้ผลิตและยังคงผลิตรถโดยไม่ต้องค านึงถึงการจัดการเมื่อการใช้
งานสิ้นสุดลง แต่ยังสามารถอาศัยมาตรการตามพระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม พ.ศ. 
2511 ในการควบคุมการออกแบบและผลิตรถให้เอ้ือต่อการหมุนเวียนกลับมาใช้ใหม่ และมาตรการ
ตามพระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535 ในการควบคุมกิจการในระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้
ใหม่โดยการก าหนดให้กิจการดังกล่าวเป็นโรงงาน ทั้งยังมีมาตรการตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและ
รักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 ในการพิจารณาก าหนดให้กิจการที่มีผลกระทบ
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สิ่งแวดล้อมต้องจัดท ารายงานการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม อย่างไรก็ตามมาตรการตาม
กฎหมายเหล่านี้เพียงล าพังยังไม่เพียงพอที่จะใช้ก าหนดหลักเกณฑ์เพ่ือควบคุมกิจการในระบบการ
หมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่โดยสมบูรณ์ โดยเฉพาะอย่างยิ่งหลักเกณฑ์ด้านต่าง ๆ ที่จะใช้เป็น
มาตรฐานขั้นต่ าส าหรับแต่ละกิจการ  

 
5.2 ข้อเสนอแนะ 
 

ข้อเสนอแนะในการสร้างระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ที่มีประสิทธิภาพใน
ประเทศไทย 

1) ตรากฎหมายฉบับใหม่ว่าด้วยการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่โดยเฉพาะโดยมี
สาระส าคัญดังนี้ 

1.1 ก าหนดให้ผู้ผลิตต้องรับผิดชอบในการจัดการซากรถที่ตนผลิตโดยจัดตั้ง
เครือข่ายสถานเก็บรวบรวมและสถานถอดรื้อซากรถที่ครอบคลุมพ้ืนที่ต่าง ๆ ทั่วประเทศมีหน้าที่เรียก
คืนและด าเนินการกับรถที่ตนผลิตเมื่อการใช้งานสิ้นสุดลงโดยไม่คิดค่าใช้จ่ายเป็นหลัก จะต้องให้ข้อมูล
ที่จ าเป็นในการด าเนินการแก่สถานถอดรื้อซากรถ และต้องออกแบบรถโดยค านึงถึงการหมุนเวียน
กลับมาใช้ใหม่เมื่อสิ้นสุดการใช้งานโดยจะต้องแสดงรายละเอียดในเอกสารประชาสัมพันธ์การขายรถ
ด้วย 

1.2 ก าหนดหลักเกณฑ์ให้ผู้มีอ านาจรักษาการตามกฎหมายฉบับใหม่ดังกล่าว
ก าหนดเป้าหมายส าหรับผู้ผลิตและภาคส่วนที่เกี่ยวข้องในการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่เป็น
ระยะ ๆ เช่น เป้าหมายระยะ 5 ปี ระยะ 10 ปี เป็นต้น โดยออกเป็นกฎกระทรวง 

1.3 ก าหนดให้สถานเก็บรวบรวมซากรถจะต้องออกใบรับรองการท าลายแก่
เจ้าของรถเพ่ือเป็นหลักฐานแห่งการส่งคืนซากรถ 

1.4 ก าหนดหน้าที่ให้เจ้าของรถต้องส่งมอบซากรถของตนแก่สถานเก็บรวบรวม
ซากรถ และจะต้องแจ้งใบรับรองการท าลายที่ได้รับเมื่อมีการส่งคืนซากรถ ไปยังกรมการขนส่งทางบก 
โดยหากในอนาคตมีการพัฒนาระบบทะเบียนส าหรับรถให้ครอบคลุมไปถึงกรณีการสิ้นสุดการใช้งาน
แล้วก็สมควรก าหนดให้ใบรับรองการท าลายเป็นหลักฐานที่จ าเป็นต้องยื่นในการด าเนินการทาง
ทะเบียนเพื่อเลิกใช้รถ 

 1.5 ก าหนดหน้าที่ในการส่งต่อซากรถส าหรับสถานประกอบกิจการเก็บรวบรวม
ซากรถ กิจการถอดรื้อซากรถ และกิจการบดตัดซากรถ ต้ังแต่ต้นทางจนถึงปลายทางให้ชัดเจน โดย



113 
 

สถานเก็บรวบรวมซากรถจะต้องส่งต่อซากรถไปยังสถานถอดรื้อซากรถ สถานถอดรื้อซากรถก็จะต้อง
ส่งต่อซากรถที่ด าเนินการแล้วไปยังสถานบดตัด 

1.6 ก าหนดให้สถานประกอบกิจการที่จะเก็บรวบรวมซากรถ ถอดรื้อซากรถ และ
บดตัดซากรถจะต้องเป็นสถานประกอบกิจการที่มีการแจ้งหรือขออนุญาตแล้วแต่กรณีตาม
พระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535  

1.7 ก าหนดให้สถานประกอบกิจการในระบบการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่
จะต้องรายงานข้อมูลการด าเนินการของตนไปยังระบบเครือข่ายคอมพิวเตอร์ของกรมโรงงาน
อุตสาหกรรม 

1.8 ก าหนดหลักเกณฑ์ด้านต่าง ๆ เป็นการเฉพาะส าหรับกิจการในระบบการ
หมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่แต่ละกิจการ และก าหนดให้ในการออกใบอนุญาตประกอบกิจการ
ถอดรื้อซากรถและกิจการบดตัดซากรถตามพระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535 ผู้อนุญาตจะต้อง
พิจารณาตามหลักเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ โดยส าหรับกิจการถอดรื้อซากรถหลักเกณฑ์ที่ก าหนดจะต้องมี
สาระส าคัญอย่างน้อยในลักษณะดังต่อไปนี้  

- เมื่อได้รับซากรถมาจะต้องน าแบตเตอรี่ออก จัดการและถอดถังแก๊สเหลว
ออกอย่างเหมาะสมตามค าแนะน าของผู้ผลิต และให้บุคลากรเชี่ยวชาญที่ผ่านการอบรมถอดหรือก าจัด
ส่วนประกอบที่ก่อประกายไฟ (pyrotechnical components) ตามค าแนะน าของผู้ผลิตหรือท าให้
หมดความเป็นอันตรายลงในขณะที่ยังคงติดตั้งอยู่ในซากรถโดยเร็ว 

-ก่อนที่จะท าการบ าบัดอ่ืนใดต่อไปจะต้องน าของเหลวและวัสดุจ าพวก
เชื้อเพลิง สารหล่อเย็น น้ ามันเบรก น้ ายาล้างกระจก สารท าความเย็นจากเครื่องปรับอากาศ (เช่น 
CFC) ตัวกรองน้ ามัน น้ ามันเครื่อง เป็นต้น ออกมาและเก็บแยกกัน เว้นแต่ส่วนที่จะมีการใช้ซ้ าเป็น
อะไหล่ เช่น เครื่องยนต์ กระปุกเกียร์ เป็นต้น ทั้งนี้ชิ้นส่วนและวัสดุที่มีความเสี่ยงต่อพ้ืนดินและน้ าผิว
ดินจะต้องเก็บรักษาในพื้นผิวที่มีการปูทางและมีหลังคา 

- ก่อนที่จะมีการบ าบัดต่อไป จะต้องแยกอุปกรณ์ PCM ตามค าแนะน าของ
ผู้ผลิต ส่วนที่มีส่วนประกอบของใยหิน ส่วนที่มีส่วนประกอบของปรอทเท่าที่จะท าได้ ระบบกัน
สะเทือนหากไม่มีการระบายของเหลวออก เป็นต้น ออกมาเนื่องจากสภาพอันเป็นอันตรายและเป็นภัย 
ทั้งนี้ระบบกันสะเทือนที่แยกออกมานั้นจะต้องมีการระบายของเหลวออกจนหมดสิ้นก่อนที่จะมีการ
เก็บคืนส่วนที่เป็นโลหะ 

- ก่อนที่จะส่งเศษรถไปยังสถานบดตัดหรือสถานบ าบัดต่อไปอ่ืนจะต้องมีการ
รื้อ แยกส่วน และท่ีส าคัญคือเตรียมเพ่ือการใช้ซ้ าหรือรีไซเคิล คะตะไลติกคอนเวอร์เตอร์ น้ าหนักถ่วง
ล้อ ขอบล้ออลูมิเนียม หน้าต่าง หลังคา ยางรถยนต์ ส่วนประกอบพลาสติกขนาดใหญ่ เช่น กันชน (หาก
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จะไม่มีการแยกในระหว่างหรือภายหลังกระบวนการบดตัดในลักษณะที่เป็นไปเพ่ือให้มีการรีไซเคิล
วัสดุ) ชิ้นส่วนโลหะที่มีส่วนประกอบของทองแดง อลูมิเนียม และแมกนีเซียม (หากจะไม่มีการแยกใน
ระหว่างหรือภายหลังกระบวนการบดตัด) 

- ส่วนประกอบและสารทั้งหลายจากซากรถจะต้องจัดไว้เพ่ือการใช้ซ้ าหรือการรี
ไซเคิลเป็นหลัก ส่วนประกอบที่ถูกแยกออกมาจะต้องน าไปใช้ซ้ าให้มากที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ หาก
เป็นไปได้ทางเทคนิคและเหมาะสมทางเศรษฐกิจจะต้องจัดให้มีการรีไซเคิลน้ ามันเบรก น้ ามันไฮดรอ
ลิก สารท าความเย็นจากระบบเครื่องปรับอากาศ และของเหลวหม้อน้ า ของเสียจ าพวกน้ ามันจะต้องมี
การน าไปแปรรูปใหม่ (reprocessing) หรือมิฉะนั้นก็น าไปก าจัดตามหลักเกณฑ์ท่ีก าหนด ทั้งนี้จะต้อง
เก็บของเสียที่จะมีการน าไปรีไซเคิลหรือก าจัดแยกกันในบรรจุภัณฑ์ที่มีเครื่องหมายชัดเจน  

- ของเสียที่ไม่สามารถรีไซเคิลได้จะต้องถูกก าจัดในลักษณะที่เป็นประโยชน์
สูงสุดต่อสาธารณะ ของเสียจะส่งต่อไปก าจัดยังสถานบริการอื่น ๆ ได้ก็ต่อเมื่อสถานบริการนั้นได้รับ
อนุญาตให้ด าเนินการเช่นว่า 

2) คณะกรรมการมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมอาศัยอ านาจตามมาตรา 15 แห่ง
พระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม พ.ศ. 2511 ในการเสนอให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวง
อุตสาหกรรมออกประกาศก าหนดมาตรฐานส าหรับรถยนต์ที่มีหลักเกณฑ์จ ากัดการใช้สารอันตราย 
ควบคุมการออกแบบและผลิตรถที่เอ้ือต่อการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ 

3) รัฐมนตรีว่าการกระทรวงอุตสาหกรรมอาศัยอ านาจตามมาตรา 7 แห่งพระราชบัญญัติ
โรงงาน พ.ศ. 2535 ออกกฎกระทรวงก าหนดเพ่ิมการประกอบกิจการหมุนเวียนซากรถกลับมาใช้ใหม่ 
กล่าวคือกิจการเกี่ยวกับซากรถ ดังต่อไปนี้ 1. การเก็บรวบรวมซากรถ 2. การถอดรื้อซากรถ 3. การ
บดตัดซากรถ เป็นโรงงาน โดยก าหนดกิจการเก็บรวบรวมซากรถเป็นโรงงานจ าพวกที่ 2 และกิจการ
ถอดรื้อซากรถและกิจการบดตัดซากรถเป็นโรงงานจ าพวกท่ี 3  

4) รัฐมนตรีว่าการกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมโดยความเห็นชอบของ
คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติอาศัยอ านาจตามมาตรา 46 แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษา
คุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 ออกประกาศก าหนดให้กิจการในระบบการหมุนเวียนซากรถ
กลับมาใช้ใหม่ เฉพาะกิจการถอดรื้อซากรถและกิจการบดตัดซากรถเป็นกิจการซึ่งต้ องจัดท ารายงาน
การวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
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ภาคผนวก ก 

รถตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 

 
1. รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน (รย. 1) มีขนาดกว้างไม่เกิน 2.50 เมตร ยาวไม่

เกิน 12 เมตร 

 

2. รถยนต์นั่งส่วนบุคคลเกิน 7 คน (รย. 2) กว้างไม่เกิน 2.50 เมตร ยาวไม่เกิน 12 
เมตร ความยาวของตัวถังวัดจากศูนย์กลางเพลาล้อหลังถึงท้ายรถไม่เกิน 2 ใน 3 ของความยาววัดจาก
ศูนย์กลางเพลาล้อหน้าถึงศูนย์กลางเพลาล้อหลัง 
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3. รถบรรทุกส่วนบุคคล (รย. 3) มิได้ใช้ประกอบการขนส่งส่วนบุคคลตามกฎหมายว่า
ด้วยการขนส่งทางบก ขนาดกว้างไม่เกิน 2.50 เมตร ยาวไม่เกิน 12 เมตร ความยาวของตัวถังวัดจาก
ศูนย์กลางเพลาล้อหลังถึงท้ายรถไม่เกิน 3 ใน 5 ของความยาววัดจากศูนย์กลางเพลาล้อหน้าถึง
ศูนย์กลางเพลาล้อหลัง 
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4. รถยนต์สามล้อส่วนบุคคล (รย. 4) ขนาดกว้างไม่เกิน 1.50 เมตร ยาวไม่เกิน 4 เมตร 

เครื่องยนต์มีความจุในกระบอกสูบรวมกันไม่เกิน 550 ลูกบาศก์เซนติเมตร 

 

5 รถยนต์รับจ้างระหว่างจังหวัด (รย. 5) รถเก๋งสองตอนไม่ต่ ากว่า 4 ประตู น้ าหนักรถ

ไม่ต่ ากว่า 1,000 กิโลกรัม กว้างไม่เกิน 2.50 เมตร ยาวไม่เกิน 6 เมตร เครื่องยนต์มีความจุในกระบอก

สูบรวมกันไม่ต่ ากว่า 1,500 ลูกบาศก์เซนติเมตร 

 

6. รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน (รย. 6) รถเก๋งสองตอน กว้างไม่เกิน 
2.50 เมตร ยาวไม่เกิน 6 เมตร มีประตูไม่ต่ ากว่า 4 ประตูโดยต้องมิได้ติดตั้งระบบควบคุมการเปิดปิด
ประตูรถจากศูนย์กลาง (central lock) กระจกกันลมต้องเป็นกระจกโปร่งใสสามารถมองเห็นสภาพ
ภายในรถและสภาพจราจรภายนอกรถได้ชัดเจนและห้ามน าวัสดุอ่ืนใดมาติดหรือบังส่วนหนึ่งส่วนใด
ของกระจก เว้นแต่เป็นการติดเครื่องหมายหรือเอกสารตามที่กฎหมายก าหนดหรือการติดวัสดุส าหรับ
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บังหรือกรองแสงแดดที่กระจกกันลมด้านหน้าตามขนาดที่กรมการขนส่งทางบกก าหนด เครื่องยนต์
ต้องมีความจุในกระบอกสูบรวมกันตั้งแต่ 1,000 ลูกบาศก์เซนติเมตรขึ้นไป ส าหรับรถยนต์รับจ้าง 
(Taxi Meter) ที่จดทะเบียนตั้งแต่วันที่ 17 เมษายน 2535 เป็นต้นไป (ยกเว้นรถยนต์รับจ้างที่เจ้าของ
รถน ามาจดทะเบียนแทนรถยนต์รับจ้างที่จดทะเบียนก่อนวันที่ 17 เมษายน 2535) ต้องเป็นรถเก๋งสอง
ตอน หรือรถเก๋งสองตอนที่มีพ้ืนที่บรรทุกภายในตัวรถ (รถเก๋งสองตอนแวน) ที่ผลิตส าเร็จรูปจาก
โรงงานผู้ผลิต มีขนาดกว้างของรถไม่เกิน 2.5 เมตร ยาวไม่เกิน 6 เมตร มีประตูไม่ต่ ากว่าสี่ประตู และ
มีเครื่องยนต์ที่มีความจุในกระบอกสูบรวมกันไม่ต่ ากว่า 1,500 ลูกบาศก์เซนติเมตร 

 

7. รถยนต์สี่ล้อเล็กรับจ้าง (รย. 7) ต้องเป็นรถสองตอน มีประตูไม่ต่ ากว่าสองประตู ขนาดกว้างของ

รถไม่เกิน 1.5 เมตร ยาวไม่เกิน 4 เมตร เครื่องยนต์ต้องมีความจุในกระบอกสูบรวมกันไม่เกิน 800 

ลูกบาศก์เซนติเมตร 

 

8. รถยนต์รับจ้างสามล้อ (รย. 8) ต้องมีลักษณะประทุน โดยมีที่นั่ง 2 ตอน หรือ 2 แถว ขนาดกว้าง

ไม่เกิน 1.5 เมตร ยาวไม่เกิน 4 เมตร เครื่องยนต์ต้องมีความจุในกระบอกสูบรวมกันไม่เกิน 550 

ลูกบาศก์เซนติเมตร 
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9. รถยนต์บริการธุรกิจ (รย. 9) รถยนต์บรรทุกคนโดยสารหรือให้เช่าซึ่งบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ด

คน ต้องเป็นรถเก๋งสองตอนไม่ต่ ากว่าสี่ประตู น้ าหนักรถไม่ต่ ากว่า 1,000 กิโลกรัม ขนาดกว้างไม่เกิน 

2.5 เมตร ยาวไม่เกิน 6 เมตร เครื่องยนต์ต้องมีความจุในกระบอกสูบรวมกันไม่ต่ ากว่า 1,500 ลูกบาศก์

เซนติเมตร ซึ่งเป็นรถยนต์ที่ใช้บรรทุกคนโดยสารระหว่างท่าอากาศยาน ท่าเรือเดินทะเล สถานีขนส่ง 

หรือสถานีรถไฟกับโรงแรมที่พักอาศัย ที่ท าการของผู้โดยสาร หรือที่ท าการของผู้บริการธุรกิจนั้น 

 

10. รถยนต์บริการทัศนาจร (รย. 10) รถยนต์บรรทุกคนโดยสารหรือให้เช่าซึ่งบรรทุกคนโดยสารไม่

เกินเจ็ดคน ต้องเป็นรถเก๋งสองตอนไม่ต่ ากว่าสี่ประตู น้ าหนักรถไม่ต่ ากว่า 1,000 กิโลกรัม ขนาดกว้าง

ไม่เกิน 2.5 เมตร ยาวไม่เกิน 6 เมตร เครื่องยนต์ต้องมีความจุในกระบอกสูบรวมกันไม่ต่ ากว่า 1 ,500 

ลูกบาศก์เซนติเมตร ซึ่งเป็นรถยนต์ที่ผู้ประกอบธุรกิจเกี่ยวกับการท่องเที่ยวใช้รับส่งคนโดยสารเพ่ือการ

ท่องเที่ยว 
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11. รถยนต์บริการให้เช่า (รย. 11) รถยนต์บรรทุกคนโดยสารหรือให้เช่าซึ่งบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน

เจ็ดคน ต้องเป็นรถเก๋งสองตอนไม่ต่ ากว่าสี่ประตู น้ าหนักรถไม่ต่ ากว่า 1,000 กิโลกรัม ขนาดกว้างไม่

เกิน 2.5 เมตร ยาวไม่เกิน 6 เมตร เครื่องยนต์ต้องมีความจุในกระบอกสูบรวมกันไม่ต่ ากว่า 1 ,500 

ลูกบาศก์เซนติเมตร ซึ่งเป็นรถยนต์ที่จัดไว้ให้เช่า ซึ่งมิใช่เป็นการเช่าเพ่ือน าไปรับจ้างบรรทุกคนโดยสาร

หรือสิ่งของ 

 

12. รถจักรยานยนต์ (รย. 12) รถที่เดินด้วยก าลังเครื่องยนต์หรือก าลังไฟฟ้าและมีล้อไม่เกินสองล้อ 

ถ้ามีพ่วงข้างมีล้อเพ่ิมอีกไม่เกินหนึ่งล้อ และให้หมายความรวมถึงรถจักรยานที่ติดเครื่องยนต์ด้วย ต้อง

มีขนาดกว้างไม่เกิน 1.1 เมตร ยาวไม่เกิน 2.5 เมตร ถ้ามีพ่วงข้าง รถพ่วงของรถจักรยานยนต์ต้องมี

ขนาดกว้างไม่เกิน 1.1 เมตร ยาวไม่เกิน 1.75 เมตร และเมื่อน ามาพ่วงกับรถจักรยานยนต์แล้วต้องมี

ขนาดกว้างวัดจากล้อหลังของรถจักรยานยนต์ถึงล้อของรถพ่วงของรถจักรยานยนต์ไม่เกิน 1.5 เมตร 

 

13. รถแทรกเตอร์ (รย. 13) เป็นรถที่มีล้อหรือสายพานและมีเครื่องยนต์ขับเคลื่อนในตัวเอง เป็น

เครื่องจักรกลขั้นพ้ืนฐานในงานที่เกี่ยวกับการขุด ตัก ดัน หรือฉุดลาก เป็นต้น หรือรถยนต์ส าหรับลาก

จูงซึ่งมิได้ใช้ประกอบการขนส่งส่วนบุคคลตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก ต้องมีขนาดกว้างไม่

เกิน 4.4 เมตร ยาวไม่เกิน 16.2 เมตร 



130 

 

 

 14. รถบดถนน (รย. 14) ใช้ในการบดอัดวัสดุบนพื้นถนนให้แน่นและมีเครื่องยนต์ขับเคลื่อนในตัวเอง

หรือใช้รถอื่นลากจูง ต้องมีขนาดกว้างไม่เกิน 3.5 เมตร ยาวไม่เกิน 8 เมตร 

  

15. รถใช้งานเกษตรกรรม (รย. 15) ผลิตหรือประกอบขึ้นเพ่ือใช้งานเกษตรกรรมโดยใช้เครื่องยนต์

ซึ่งมิได้ใช้ส าหรับรถยนต์โดยเฉพาะมาติดตั้ง ต้องเป็นรถที่มีสามล้อหรือสี่ล้อ น้ าหนักรถไม่เกิน 1,600 

กิโลกรัม มีขนาดกว้างไม่เกิน 2 เมตร ยาวไม่เกิน 6 เมตร เครื่องยนต์ต้องมีความจุในกระบอกสูบ

รวมกันไม่เกิน 1,200 ลูกบาศก์เซนติเมตร 
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   ภาคผนวก ข1 

รถตามพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 
 

ค าจ ากัดความ 
 
รถโดยสารประจ าทาง หมายถึง รถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสารเพื่อสินจ้างตามเส้นทางที่ก าหนด 
รถโดยสารไม่ประจ าทาง หมายถึง รถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสารเพ่ือสินจ้างโดยไม่จ ากัดเส้นทาง 
รถโดยสารส่วนบุคคล หมายถึงรถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสารเพื่อการค้าหรือธุรกิจของตนเองซึ่งบรรทุก
ผู้โดยสารได้ตั้งแต่ 12 ที่นั่งข้ึนไป และมีน้ าหนักเกินกว่า 1,600 กิโลกรัมข้ึนไป 
รถขนาดเล็ก หมายถึงรถท่ีใช้ในการขนส่งผู้โดยสารและหรือสิ่งของเพ่ือสินจ้างตามเส้นทางที่ก าหนด
ด้วยรถที่มีน้ าหนักบรรทุกรวมกันไม่เกิน 4,000 กิโลกรัม 
รถบรรทุกประจ าทาง หมายถึงรถที่ใช้ในการขนส่งสัตว์หรือสิ่งของเพ่ือสินจ้างตามเส้นทางที่ก าหนด 
รถบรรทุกไม่ประจ าทาง หมายถึงรถท่ีใช้ในการขนส่งสัตว์หรือสิ่งของเพ่ือสินจ้างโดยไม่ก าหนดเส้นทาง 
รถบรรทุกส่วนบุคคล หมายถึงรถที่ใช้ในการขนส่งสัตว์หรือสิ่งของเพ่ือการค้าหรือธุรกิจของตนเอง ซึ่ง
มีน้ าหนักเกิน 1,600 กิโลกรัมข้ึนไป 

รถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสารแบ่งออกเป็น 7 มาตรฐาน ตามกฎกระทรวง ฉบับที่ 4 (พ.ศ. 2524) 
ออกตามความในพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 ดังนี้ 
มาตรฐาน 1 ก 
รถปรับอากาศพิเศษ ไม่มียืน 
ห้องผู้โดยสารแยกจากห้องขับรถ จัดวางที่นั่งผู้โดยสารขนานกับความกว้างของตัวรถไม่เกินแถวละ 3 
ที่นั่ง 
ที่เตรียมอาหารและเครื่องดื่ม มี 
ที่เก็บสัมภาระ อุปกรณ์ให้เสียง และประชาสัมพันธ์ มี 
ห้องสุขภัณฑ์และที่เก็บสัมภาระ มี 
มาตรฐาน 2 ก 

                                           
 1 พิชัย ธาณีรณานนท์, รายงานวิจัยฉบับสมบูรณ์ โครงการวิจัยเรื่องการวิจัยประสิทธิผล

ของกระบวนการตรวจสภาพรถเอกชน, (มปท., 2546), http://hrn.thainhf.org/document/re 
search/research_550.pdf (4 มกราคม 2559) 
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รถปรับอากาศ มีที่นั่งผู้โดยสารเกิน 30 ที่นั่ง ไม่มียืน 
ที่เตรียมอาหารและเครื่องดื่ม มีหรือไม่ก็ได้ 
ที่เก็บสัมภาระ อุปกรณ์ให้เสียง และประชาสัมพันธ์ มีหรือไม่ก็ได้ 
ห้องสุขภัณฑ์ ไม่มี 
มาตรฐาน 2 ข  
รถปรับอากาศ มีที่นั่งผู้โดยสารเกิน 30 ที่นั่ง มีที่ยืน 
ที่เตรียมอาหารและเครื่องดื่ม ไม่มี 
ที่เก็บสัมภาระ อุปกรณ์ให้เสียง และประชาสัมพันธ์ มีหรือไม่ก็ได้ 
ห้องสุขภัณฑ์ ไม่มี 
มาตรฐาน 2 ค 
รถปรับอากาศ มีที่นั่งผู้โดยสาร 21 - 30 ที่นั่ง ไม่มียืน 
ที่เตรียมอาหารและเครื่องดื่ม มีหรือไม่ก็ได้ 
ที่เก็บสัมภาระ อุปกรณ์ให้เสียง และประชาสัมพันธ์ มีหรือไม่ก็ได้ 
ห้องสุขภัณฑ์ ไม่มี 
มาตรฐาน 2 ง  
รถปรับอากาศ มีที่นั่งผู้โดยสาร 21 - 30 ที่นั่ง มีที่ยืน 
ที่เตรียมอาหารและเครื่องดื่ม ไม่มี 
ที่เก็บสัมภาระ อุปกรณ์ให้เสียง และประชาสัมพันธ์ มีหรือไม่ก็ได้ 
ห้องสุขภัณฑ์ ไม่มี 
มาตรฐาน 2 จ 
รถปรับอากาศ มีที่นั่งผู้โดยสารไม่เกิน 20 ที่นั่ง ไม่มียืน  
ที่เก็บสัมภาระ มีหรือไม่ก็ได้ 
มาตรฐาน 3 ก 
รถที่ไม่มีเครื่องปรับอากาศ มีที่นั่งผู้โดยสารเกิน 30 ที่นั่ง มีที่ยืน  
ที่เตรียมอาหารและเครื่องดื่ม ไม่มี 
ห้องสุขภัณฑ์ และท่ีเก็บสัมภาระ ไม่มี 
มาตรฐาน 3 ข 
รถที่ไม่มีเครื่องปรับอากาศ มีที่นั่งผู้โดยสารเกิน 30 ที่นั่ง ไม่มียืน 
ที่เตรียมอาหารและเครื่องดื่ม ไม่มี  
ห้องสุขภัณฑ์ ไม่มี 
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ที่เก็บสัมภาระ มี 
มาตรฐาน 3 ค 
รถที่ไม่มีเครื่องปรับอากาศ มีที่นั่งผู้โดยสาร 21 - 30 ที่นั่ง มีที่ยืน 
ที่เตรียมอาหารและเครื่องดื่ม ไม่มี  
ห้องสุขภัณฑ์ และท่ีเก็บสัมภาระ ไม่มี 
มาตรฐาน 3 ง 
รถที่ไม่มีเครื่องปรับอากาศ มีที่นั่งผู้โดยสาร 21 - 30 ที่นั่ง ไม่มียืน 
ทีเ่ตรียมอาหารและเครื่องดื่ม ไม่มี  
ห้องสุขภัณฑ์ ไม่มี 
ที่เก็บสัมภาระ มี 
มาตรฐาน 3 จ 
รถที่ไม่มีเครื่องปรับอากาศ มีที่นั่งผู้โดยสาร 13 - 24 ที่นั่ง  
ที่ส าหรับผู้โดยสารยืน มีหรือไม่ก็ได้  
ที่เก็บสัมภาระ มีหรือไม่ก็ได้ 
มาตรฐาน 3 ฉ 
รถที่ไม่มีเครื่องปรับอากาศ มีที่นั่งผู้โดยสารไม่เกิน 12 ที่นั่ง   
ที่ส าหรับผู้โดยสารยืน ไม่มี 
ที่เก็บสัมภาระ มีหรือไม่ก็ได้ 
มาตรฐาน 4 ก 
รถสองชั้นปรับอากาศ ไม่มีที่ยืน  
ที่เตรียมอาหารและเครื่องดื่ม มี 
ห้องสุขภัณฑ์ มี 
อุปกรณ์ให้เสียงประชาสัมพันธ์ มี 
มาตรฐาน 4 ข 
รถสองชั้นปรับอากาศ ไม่มีที่ยืน 
ที่เตรียมอาหารและเครื่องดื่ม มี  
ห้องสุขภัณฑ์ มี 
อุปกรณ์ให้เสียงประชาสัมพันธ์ มี 
มาตรฐาน 4 ค 
รถสองชั้นปรับอากาศ ไม่มีที่ยืน 
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เครื่องปรับอากาศ มี  
ห้องสุขภัณฑ์ ไม่มี 
ที่เตรียมอาหารและเครื่องดื่ม มีหรือไม่มีก็ได้ 
อุปกรณ์ให้เสียงประชาสัมพันธ์ มีหรือไม่มีก็ได้ 
มาตรฐาน 4 ง 
รถสองชั้นปรับอากาศ ชั้นล่างก าหนดให้มีผู้โดยสารยืนมีเครื่องปรับอากาศ 
ที่เตรียมอาหารและเครื่องดื่ม ไม่มี  
ห้องสุขภัณฑ์ ไม่มี 
ที่เก็บสัมภาระอุปกรณ์ให้เสียงและประชาสัมพันธ์ มีหรือไม่มีก็ได้ 
มาตรฐาน 4 จ 
รถสองชั้นไม่มีเครื่องปรับอากาศ ชั้นล่างก าหนดให้มีที่ส าหรับผู้โดยสารยืน 
ที่เก็บสัมภาระ ไม่มี  
ที่เตรียมอาหารและเครื่องดื่ม ไม่มี 
ห้องสุขภัณฑ์ ไม่มี 
มาตรฐาน 4 ฉ 
รถสองชั้นไม่มีเครื่องปรับอากาศ ไม่มีที่ยืน 
ที่เก็บสัมภาระ มี  
ที่เตรียมอาหารและเครื่องดื่ม ไม่มี 
ห้องสุขภัณฑ์ ไม่มี 
มาตรฐาน 5 ก 
รถพ่วงปรับอากาศ จะมีผู้โดยสารยืนหรือไม่ก็ได้ 
ที่เตรียมอาหารและเครื่องดื่ม มีหรือไม่ก็ได้  
อุปกรณ์ให้เสียง และประชาสัมพันธ์ มีหรือไม่ก็ได้ 
ที่เก็บสัมภาระ และห้องสุขภัณฑ์ มีหรือไม่ก็ได้ 
มาตรฐาน 5 ข 
รถพ่วงไม่มีเครื่องปรับอากาศ จะมีผู้โดยสารยืนหรือไม่ก็ได้ 
ทีเ่ตรียมอาหารและเครื่องดื่ม มีหรือไม่ก็ได้  
อุปกรณ์ให้เสียง และประชาสัมพันธ์ มีหรือไม่ก็ได้ 
ที่เก็บสัมภาระ และห้องสุขภัณฑ์ มีหรือไม่ก็ได้ 
มาตรฐาน 6 ก 
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รถก่ึงพ่วงปรับอากาศ จะมีผู้โดยสารยืนหรือไม่ก็ได้ 
ที่เตรียมอาหารและเครื่องดื่ม มีหรือไม่ก็ได้  
อุปกรณ์ให้เสียง และประชาสัมพันธ์ มีหรือไม่ก็ได้ 
ที่เก็บสัมภาระ และห้องสุขภัณฑ์ มีหรือไม่ก็ได้ 
มาตรฐาน 6 ข 
รถก่ึงพ่วงไม่มีเครื่องปรับอากาศ จะมีผู้โดยสารยืนหรือไม่ก็ได้ 
ที่เตรียมอาหารและเครื่องดื่ม มีหรือไม่ก็ได้  
อุปกรณ์ให้เสียง และประชาสัมพันธ์ มีหรือไม่ก็ได้ 
ที่เก็บสัมภาระ และห้องสุขภัณฑ์ มีหรือไม่ก็ได้ 
มาตรฐาน 7 
- รถโดยสารเฉพาะกิจ 
- มีลักษณะพิเศษเพ่ือใช้ในกิจการใดกิจการหนึ่งโดยเฉพาะ   
เช่นรถพยาบาล รถถ่ายทอดวิทยุหรือโทรทัศน์ รถบริการไปรษณีย์ รถบริการธนาคาร เป็นต้น 
 
รถที่ใช้ในการขนส่งสัตว์หรือสิ่งของแบ่งออกเป็น 9 ลักษณะ ดังนี้ 
 
ลักษณะ 1 (กระบะบรรทุก) 
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ลักษณะ 2 (ตู้บรรทุก) 

  

ลักษณะ 3 (บรรทุกของเหลว) 

  

ลักษณะ 4 (บรรทุกวัสดุอันตราย) 

 

ลักษณะ 5 (บรรทุกเฉพาะกิจ) 
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ลักษณะ 6 (รถพ่วง) 

  

ลักษณะ 7 (รถก่ึงพ่วง) 

  

ลักษณะ 8 (รถก่ึงพ่วงบรรทุกวัสดุยาว) 

   

ลักษณะ 9 (รถลากจูง) 
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ภาคผนวก ค 
ข้อบัญญัติว่าด้วยซากรถของสหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนี  
(End-of-life Vehicle Ordinance - AltfahzeugV) 
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Publication 
of the Revised End-of-life Vehicle Ordinance  

of 21 June 2002 

On the basis of Article 7 of the Law Governing the Disposal of End-of-life Vehicles of 21 
June 2002 (FOG I P. 2199), the text of the End-of-Life Vehicle Ordinance in the amended  
version in effect as of 01 July 2002 is published here below. The revised version takes into  
account: 

 
 

1.   Article 1 of the Ordinance of 04 July 1997 (FOG I P. 1666), which based on its Article 
5, entered into force on 01 April 1998; 

2.   Article 315 of the Ordinance of 29 October 2001 (FOG I P. 2785), which based on its 
Article 467, entered into force on 07 November 2001; 

3.   Article 3 of the Law of 21 June 2002 (FOG I P. 2199), which based on its Article 8,  
entered into force on 01 July 2002. 

 
The legal provisions were issued based on: 

 
re. 1. § 24 Paragraph 2 No. 2 and 3 and § 7 Paragraph 1 No. 2, 3 and 4 Letter a and 

 Paragraph 3, each in conjunction with § 59, as well as § 12 Paragraph 1 No. 1, 2  
and 3 of the Recycling and Waste Management Act of 27 September 1994 (FOG I 
P. 2705); 

re. 2. Article 56 Paragraph 3 of the Jurisdiction Adjustment Act of 18 March 1975 (FOG 
 I P. 705). 

 
Bonn, 21 June 2002 

 
The Federal Minister 

for the Environment, Nature Conservation and Nuclear Safety 
Jürgen Trittin 
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Ordinance 
on the Transfer, Collection 

and Environmentally Sound Disposal of End-of-life Vehicles 

(End-of-life Vehicle Ordinance – AltfahrzeugV) 
 

 
§ 1 

Area of Application 

 
(1)    This Ordinance applies to vehicles and end-of-life vehicles 
including their components  and materials.  Notwithstanding  §  3 
Paragraph 4, it applies regardless of how the vehicle has been 
serviced and repaired during its use and of whether it is fitted with 
components supplied by the manufacturer or with other components, 
provided that their installation as replacement, exchange or retrofit 
parts complies with the respective regulations governing the type 
approval of vehicles for traffic on public roads. 
 
(2)     §§   9   and   10   do   not   apply  to   a  manufacturer   who 
manufactures or imports vehicles exclusively in the meaning of Article 
8 Paragraph 2 Letter a) of Council Directive 70/156/EEC of 
6 February 1970 on the approximation of the laws of the Member 
States relating to the type-approval of motor vehicles and their trailers 
(OJ EC No. L 42 P. 1, No. L 225 P. 6), and also not to the 
vehicles manufactured or imported by such manufacturer (small lot 
provision). The Federal Motor Vehicle Department decides upon 
request whether the prerequisites of Sentence 1 are fulfilled. 
 
(3)     For vehicles with a special purpose in the meaning of Article 
4  Paragraph  1  Letter  a)  second  bullet  of  Council  Directive 
70/156/EEC of 06 February 1970 on the approximation of the laws of  
the  Member  States  relating  to  the  type-approval  of  motor vehicles 
and their trailers (OJ EC No. L 42 P. 1, Nr. L 225 P. 4), 
the provisions  of  this  Ordinance apply  only  up to  a maximum 
permissible  weight  of  3.5  tons.  The  vehicles  referred  to  in 
Sentence  1  are  exempt  from  the  requirements  under  §  5 
Paragraph 1. Instruments, components and other equipment required 
for the special purpose of the vehicles referred to in Sentence 1 are 
exempt from the requirements under § 8. 
 
(4)     For three-wheeled motor vehicles, only §§ 1 to 5 apply. 
 
(5)    The provisions of this Ordinance apply to the economic operators 
as well as the owners, title-holders and last registered owners of 
end-of-life vehicles. 

§ 2 
Definitions 

 
(1) For the purposes of this Ordinance, the term 
 
1. “vehicle”  means  vehicles  of  the  classes  M1   (vehicles  for 

passenger  transport  with  a  maximum  of  8  seats,  not including  

the  driver’s  seat)  or  N1    (vehicles  for  goods transport with a 
maximum permissible weight of up to 3.5 tons) in accordance with 
Annex II Section A of Council Directive 70/156/EEC of 06 February 
1970 on the approximation of the laws of the Member States relating 
to the type-approval of motor vehicles and their trailers (OJ EC No. 
L 42 P. 1, No. L 225 S. 34), as well as three-wheeled motor 
vehicles according to Directive 92/61/EEC (OJ EC No. L 225 P. 72), 
however not including three-wheeled motorcycles; 
 
2. “end-of-life   vehicle”   means   vehicles   which   are   waste 
according to § 3 Paragraph 1 of the Recycling and Waste 
Management Act; 
 
3. “manufacturer”   means    the   manufacturer    of    vehicles 
according  to  the  registration  book,  or  the  commercial importer   
of   a   vehicle   and   the   manufacturer   or   the commercial importer 
of vehicle parts and materials, as well as their successors; 
 
4. “prevention” means measures aimed at reducing the amount 
and the environmental damage of end-of-life vehicles, their 
materials and substances; 
 
5. “treatment” means any activity performed after the transfer 
of the end-of-life vehicle to a dismantling facility or of the stripped 
vehicle to a shredding facility or another further treatment facility for 
the purpose of depollution, dismantling, 
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shredding, recycling or preparation for disposal of the shredder 
wastes, and any other activities carried out in connection with the 
recycling and/or disposal of end-of life vehicles and their components; 
 
6. “pre-treatment” means to remove and to render harmless 
any hazardous components as well as to drain any fluids; 
 
7. “drainage” means the removal of any operating fluids; 
 
8. “compacting”   means   any   measure   aimed   at   reducing 
volume, through which the properties of the stripped vehicle are 
changed, e.g., by crashing the vehicle’s roof, crushing the vehicle 
or cutting it up; 
 
9. “reuse” means any operation by which components of end-of 
life vehicles are reused for the same purpose for which they were 
designed; 
 
10. “recovery  of  materials”  means  the  recycling  of  waste 
materials,  by  means  of  a  production  process,  for  their original 
purposes or for other purposes (utilization of a material’s properties, 
recovery of raw materials), however excluding recovery for the 
purpose of generating energy; 
 
11. “recycling” means any of the applicable processes set forth 
in Annex II B of the Recycling and Waste Management Act; 
 
12. “disposal” means any of the applicable processes set forth in 
Annex II A of the Recycling and Waste Management Act; 
 
13. “hazardous  substance”  means  any  substance  which  is 
considered dangerous under § 3a of the Chemicals Act; 
 
14. “acceptance  facility”  means  any  business   or  business 
division accepting end-of-life vehicles for the purpose of making them 
available or forwarding them to dismantling facilities, without being a 
dismantling facility themselves. 
 
15. “collection facility” means  any  acceptance facility  through 
which the manufacturer, or a third party contracted by the 
manufacturer, take end-of-life vehicles back; 
 
16. “dismantling  facility”  means   any  business  or  business 
division, in which end-of-life vehicles are treated for recovery and 
recycling purposes; this may also include collection; 
 
17. “stripped vehicle” means the end-of-life vehicle treated at a 
dismantling facility for recovery and recycling purposes in accordance 
with the provisions of Annex Number 3; 
 
18. “shredder“ means any device used for tearing into pieces or 
fragmenting  stripped  vehicles  or  other  metallic  or metalliferous 
waste for the purpose of obtaining directly reusable  metal  scrap  as  
well  as,  if  applicable,  other recyclable material fragments; 
 
19. “other further treatment facilities” means any facility that is 
not a shredder and serves the purpose of recovering metals from 
stripped vehicles as well as, if applicable, other recyclable material 
fragments; 

20. “dismantling information” means all information required for 
the correct and environmentally sound treatment of end-of life 
vehicles. It shall be made available to authorized treatment facilities 
by vehicle manufacturers and component producers in the form of 
manuals or electronic media (e.g. CD-ROM, on-line services); 
 
21. “last registered owner” means the last owner of a vehicle 
listed in the registration book, to whom the vehicle is or was 
registered under the Road Traffic Type Approval Law; 
 
22. “economic  operators"  means  manufacturers,  as  well  as 
operators of collection facilities, acceptance facilities, dismantling 
facilities, shredding facilities, other further treatment facilities, 
recovery and recycling businesses and other businesses for the 
treatment of end-of-life vehicles including their components and 
materials, as well as motor vehicle insurance companies; 
 
23. “vehicle empty weight” means the relevant empty weight of a 
vehicle for the purpose of identifying the recycling targets; it is 
determined as follows: 

-  for class  M1   motor  vehicles  first  registered  up  until  31 
December 1996: empty weight according to registration 
book minus weight of the contents of the tank filled at 
90%; 

- for class M1  motor vehicles first registered on or after 01 
January 1997: Empty weight according to registration book 
minus weight of the contents of the tank filled at 90% and minus 
the weight of the driver (75 kg); 
- for class N1  motor vehicles: Empty weight according to 
registration book minus weight of the contents of the tank 
filled at 90% and minus the weight of the driver (75 kg). 
 
(2) Acceptance facilities, collection facilities, dismantling facilities, 
shredding facilities and other further treatment facilities are 
authorized for the purposes of this Ordinance if 

 
1. the respective facility possesses the required certification in 
accordance with § 5 Paragraph 3; or 

 
2. the facility is a specialized waste disposal operation and the 
compliance  with  the  requirements  of  this  Ordinance  is verified 
and documented in the monitoring certificate. 
 

§ 3 
Collection Obligation 

 
(1) Vehicle manufacturers are required to take back all end-of-life 
vehicles of their brand from the last registered owner. Vehicle 
manufacturers are required to take back the end-of-life vehicles 
specified in Sentence 1 free of charge from their delivery to an 
authorized collection facility or to an authorized dismantling facility 
designated by the manufacturer. 
 
(2)  Public  law  waste  disposal  entities  as  defined  by  §  15 
Paragraph 1 of the Recycling and Waste Management Act are 
treated the same as last registered owners in cases where the 
owners  or  title-holders  of  motor  vehicles  specified  in  §  15 
Paragraph 4 of the Recycling and Waste Management Act could 
not be ascertained. Paragraph 4 No. 1, 2 and 5 do not apply in 
these cases. 
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(3) Vehicles manufacturers are required to, individually or jointly, and 
either directly or through contracts with third parties, establish a 
comprehensive network of authorized collection facilities or authorized 
dismantling facilities designated by them. These collection  facilities  
must  be  located  within  reasonable  distance from the last registered 
owner. The network is sufficiently comprehensive if the distance from 
the residence of the last registered owner and the collection facility or 
an authorized dismantling  facility  designated  by  the  manufacturer  
for  this purpose does not exceed 50 km. 
 
(4)     Paragraph 1 Sentence 2 does not apply if 
 
1. the end-of-life vehicle is not registered or was not registered 
last in compliance with the provisions of the German registration 
process; 
 
2. the end-of-life vehicle has been registered in accordance 
with the provisions of the German registration process for an overall 
period of less than one month prior to its retirement; 
 
3. the   end-of-life   vehicle   no   longer   contains   essential 
components and assemblies, in particular the drive train, body, 
chassis, catalytic converter or electronic controls for vehicle functions; 
 
4.      waste has been added to the end-of-life vehicle; 
 
5.      the vehicle registration book is not surrendered; 
 
6. the end-of-life vehicle is a class M1 or N1 vehicle, which was 
not produced and approved in series and in a single-stage process. 
 
(5) Vehicle manufacturers shall provide the necessary information on 
the collection facilities set up by them in an adequate way, in order to 
inform the last registered owner upon request of the location of a 
suitable collection facility. 
 
(6) Manufacturers and distributors of components for passenger 
vehicles are required to ensure that used parts from repairs performed 
in motor vehicle repair facilities or in comparable commercial  
establishments  are  taken  back  for  the  purpose  of being properly 
and safely recovered/recycled, or disposed of in a way that is in the 
best public interest. The parties involved may enter into agreements 
on the necessary measures and the distribution of the costs. 
 

§ 4 
Transfer Obligations 

 
(1)  Anybody  disposing  of,  wanting  to  dispose  of  or  having  to 
dispose of a vehicle is required to transfer such vehicle only to an 
approved acceptance facility, an approved collection facility or an 
approved dismantling facility. 
 
(2) Operators of dismantling facilities are required to confirm 
immediately that a vehicle has been turned over in accordance 
with  Paragraph  1  by  issuing  a  Certificate  of  Destruction.  The 
model to be used for this certificate is that of Model 12 of the Road 
Traffic   Type   Approval   Law.   Only   operators   of   authorized 
dismantling facilities may issue Certificates of Destruction. Operators 
of dismantling facilities may only direct authorized acceptance facilities 
or authorized collection facilities to hand over the Certificate of 
Destruction. Upon issuing or delivering the Certificate of Destruction, 
end-of-life vehicles may only be transferred for the 

purpose of due treatment in compliance with the provisions of this 
Ordinance. This is warranted by issuing or delivering a Certificate 
of Destruction. 
 
(3) Operators of acceptance facilities and collection facilities are 
required to transfer end-of-life vehicles only to an authorized 
dismantling facility. 
 
(4) Operators of dismantling facilities are required to transfer stripped 
vehicles only to authorized shredding facilities. Notwithstanding 
Sentence 1, the authority responsible for the monitoring of the 
dismantling facility may, upon presentation of an expert opinion (§ 
6) also grant permission for stripped vehicles to be turned over to 
another further treatment facility. 
 
(5) With the exception of § 26, the provisions of the Ordinance on 
Waste  Recovery  and  Disposal  Records  do  not  apply  to  the 
transfer according to Paragraphs 1 to 3. 
 

§ 5 
Disposal Obligations 

 
(1)  The  economic  operators  shall  ensure  that,  based  on  the 
average empty vehicle weight of all end-of-life vehicles turned over 
per year, the following targets are met: 
 
1.      as of 01 January 2006, at the latest 
 
a)   Recovery and reuse of at least 85 percent of the weight; 
b)   Recovery and recycling of materials at a rate of at least 
80 percent of the weight; and 
 
2.      as of January 2015, at the latest 
 
a)   Recovery and reuse of at least 95 percent of the weight; 
b)   Recovery and recycling of materials at a rate of at least 
85 percent of the weight. 
 
(2) Operators of acceptance facilities, collection facilities, dismantling 
facilities, shredder facilities and other further treatment facilities are 
required to fulfill the respectively applicable requirements of the 
Annex. The operators specified in Sentence 1 may only accept or 
treat end-of-life vehicles or stripped vehicles, if they are authorized 
as set forth in § 2 Paragraph 2. 
 
(3) The compliance with the requirements set forth in Paragraph 2 
Sentence 1 shall be certified by an expert (§ 6). This certification 
may only be granted if the requirements of the Annex are fulfilled. 
The certification is valid for a period of no more than 18 months. The 
expert shall revoke the certification immediately if, upon verifying and 
auditing the fulfillment of the respective facility- specific requirements 
of the Annex, he is convinced that the operator does not or no longer 
fulfills the requirements for the granting of the certification, not even 
after a grace period of no longer than three months granted by the 
expert. Sentences 2 and 
4 do not apply with regard to the fulfillment of the requirements under 
Annex Number 3.2.4.1 Paragraph 3 and Number 4.1.2. The expert 
is required to notify the competent supervisory authorities 
responsible for the facility immediately of such revocation and non- 
fulfillment  of  the  requirements  under  Annex  Number  3.2.4.1 
Paragraph 3 or Number 4.1.2. For acceptance and collection 
facilities that are motor vehicle repair workshops, the certification 
is  done through  the respective competent  motor  vehicle  guild. 
Sentences 2 to 6 
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apply accordingly to the motor vehicle guilds. When verifying the 
fulfillment of the requirements, audit results to be taken into 
consideration are those that have been performed 
 
1. by  an  independent  environmental  expert  or  an  expert 
environmental firm in accordance with Article 4 Paragraph 3 of Council 
Regulation (EEC) No. 1836/93 of 29 June 1993, allowing   voluntary   
participation   by   companies   in   the industrial sector in a Community 
eco-management and audit scheme (OJ EC No. L 168 P. 1), or 
in accordance with Article 3 Paragraph 2 Letter d, and Paragraph 3 
Letter a of Regulation (EC) No 761/2001 of the European Parliament 
and  of  the  Council  allowing  voluntary  participation  by 
organizations in a Community eco-management and audit scheme (OJ 
EC No. L 114 P. 1); 
 
2. by  an  entity  accredited  according  to  DIN  EN  45012  in 
connection with quality management certification according to DIN 
EN ISO 9001 or 9004; or 
 
3. by  experts  in  connection  with  the  audit  of  facilities  in 
accordance with § 19i Paragraph 2 Sentence 3 of the Water 
Management Act and with the provisions decreed by the Länder under 
this Act. 
 
(4) Paragraph  3  Sentences  1  to  6  applies  accordingly  for 
accreditation in accordance with § 2 Paragraph 2 No. 2. 
 
(5) The    Federal    Ministry    for    the    Environment,    Nature 
Conservation and Nuclear Safety may, in agreement with the 
Federal Ministry of Economic Affairs and Technology, issue 
recommendations for the consistent realization of the audits. 
 

§ 6 
Experts 

 
Certification in accordance with § 5 Paragraph 3 Sentence 1 may only 
be granted by someone who 
 
1.      has been publicly appointed according to § 36 of the Trade 
Regulation Act; or 
 
2. is    a    licensed    environmental    expert    or    an    expert 
environmental firm in accordance with §§ 9 and 10 of the 
Environmental Audit Act of 7 December 1995, last amended by Article 
26 of the Act of 27 April 2002 (FOG I P. 1467), for activities  under  
Section  D  Subsection  DN  No.  37  of  the Annex  of  Council  
Regulation  (EEC)  No.  3037/90  of  09 
October 1990 on the statistical classification of economic 
activities in the European Community (OJ EC No. L 293 P. 
1), amended by Regulation (EEC) No. 761/93 of 24 March 
1993 (OJ EC No. L 83 P. 1). 
 

§ 7 
Notification Duties 

 
(1) The operators of acceptance facilities, collection facilities, 
dismantling facilities,  shredding  facilities  and  other  further 
treatment facilities are required to present their valid certification 
promptly according to § 5 Paragraph 3 Sentence 1 including the 
audit report, or the valid monitoring certificate of a technical 
inspection organization or a waste disposal joint-venture, including 
the audit report, as well as the number assigned to the authority 
responsible for monitoring the  respective  facility  in accordance 
with § 27 Paragraph 3 of the Ordinance on Waste Recovery and 
Disposal Records of 10 September 1996 (FOG I P. 1382, 1997 I 
P. 2860). 

If the acceptance or collection facilities are motor vehicle repair 
workshops, the competent motor vehicle guild shall present the 
certification including the audit report to the authority responsible 
for monitoring the facility. 
 
(2) The agencies in charge of licensing experts and expert firms 
pursuant to § 6 shall promptly notify the joint agency specified in § 
32 Paragraph 2 of the Environmental Audit Act of any licenses 
granted by them and of any modifications made thereto. This joint 
agency shall generate up-to-date lists from this data on a regular 
basis and make them public in a suitable manner. 
 
(2a) The experts under § 6 shall, for the dismantling facilities, 
shredders and other further treatment facilities accredited by them, 
immediately forward a copy of any certificates granted or revoked by 
them to a joint agency to be set up by the Länder. These documents 
must contain at least the following information: 
 
1.   Name and address of the company, 
 
2.   Address of the accredited facility or operating unit, 
 
3.  Facility number in accordance with § 27 Paragraph 3 of the 
Ordinance on Waste Recovery and Disposal Records for the 
facilities or operating units referred to in Number 2 above. 
 
4.   Communications equipment 
 
5.   Contacts 
 
6.   Competent approval authority 
 
7.   Date of issue and expiration of the certificate. 
 
For dismantling facilities that have been designated by one or 
several manufacturers for the free collection of end-of-life vehicles, 
the manufacturers who have designated the dismantling facilities 
for  this  purpose  must  also  be  listed.  The  requirements  of 
sentences 1 to 3 also apply to experts, technical inspection 
organizations or waste disposal joint-ventures accrediting the 
businesses set forth in Sentence 1 as specialized waste disposal 
facilities. The agency referred to in Sentence 1 shall, on a regular 
basis, generate up-to-date lists from the data from Sentence 2 No. 
1  to  5  and  Sentence  3,  and  make  them  public  in  a  suitable 
manner. 
 
(3)  The  expert  (§  6)  shall  notify  the  authority  in  charge  of 
monitoring the respective facility at least 14 days prior to the date 
of the audit for the granting of the certification in accordance with § 
5 Paragraph 3. For facilities referred to in § 2 Paragraph 2 Number 
2, Sentence 1 shall apply accordingly. 

 
§ 8 

Waste Prevention 
 
(1) In order to promote the prevention of waste, 
 
1. the utilization of hazardous materials in vehicles is to be 

restricted and to be reduced as much as possible even 
during the conceptualization of vehicles, in particular in order  
to prevent their being released into the environment, make 
the recycling of materials easier and avoid the need to 
dispose of hazardous waste; 
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2. extensive consideration is to be given to the dismantling, 
reuse, recovery and, in particular, the recycling of end-of-life 
vehicles and their materials and components when 
designing and producing new vehicles; 

 
3. greater use is to be made of recycled materials in the 

production of vehicles and other products. 
 
(2) After 01 July 2003, vehicles as well as materials and components 
for those vehicles may only be put on the market if they do not 
contain any lead, mercury, cadmium or hexavalent chrome. Sentence 
1 does not apply to the cases and under the conditions set forth in 
Annex II of Directive 2000/53/EC of the European Parliament and the 
Council of 18 September 2000 on end-of-life vehicles (OJ EC No. L 
269 P. 34), as amended. 
 

§ 9 
Coding Standards 

and Dismantling Information 
 
(1) Vehicle manufacturers, in arrangement with materials and 
component manufacturers, are required to use component and 
material coding standards in compliance with the determination by 
the European Commission pursuant to Article 8 Paragraph 2 of 
Directive 2000/53/EC of the European Parliament and the Council  
of 18 September 2000 on end-of-life vehicles (OJ EC No. L 269 P. 
34), in particular to facilitate the identification of those components  
and materials which are suitable for reuse and recycling. 
 
(2) Upon request. vehicle manufacturers are required to provide 
dismantling information to accredited dismantling facilities for each 
type of new vehicle put on the market within six months after the 
vehicle is put on the market. This information shall identify, as far  
as it is needed by the dismantling facilities in order to comply with  
the provisions of this Ordinance, the different vehicle components 
and materials, and the locations of all hazardous substances in  
the vehicle, in particular in view of achieving the objectives laid down 
in § 5. 
 
(3) Without prejudice to commercial and industrial confidentiality,  
the manufacturers of vehicle components are required to make 
appropriate information on the dismantling, storage and testing of 
reusable components to accredited dismantling facilities available 
upon request. 

 
§ 10 

Duty to Provide Information 
 
(1) Vehicle manufacturers are required to publish the following 
information in a suitable manner in cooperation with the respective 
economic operators: 
 
1. Information on the recovery- and recycling-friendly design of 

vehicles and their components; 
 
2. Information on the environmentally sound treatment of end- 

of-life vehicles, in particular on the removal of all fluids and 
dismantling; 

 
3. Information on the development and optimization of ways to 

reuse, recycle and recover end-of life vehicles and their 
components, 

4. Information on the progress achieved in the area of recovery 
and recycling towards the goal of reducing the waste to be 
disposed of and increasing the recovery and recycling rates. 

 
The respective economic operators are required to make the 
information pursuant to Numbers 2 to 4 available to the 
manufacturers. 
 
(2)   The   vehicle   manufacturers   are   required   to   make   this 
information accessible to the prospective buyers of  vehicles. It 
shall be included in the promotional literature for the new vehicle. 
 

§ 11 
Violations 

 
In the meaning of § 61 Paragraph 1 No. 5 of the Recycling and 
Waste  Management  Act  ,  a  person  acts  in  violation  of  the 
regulation if he or she willfully and negligently 
 
1.     fails to take back an end-of-life vehicle in violation of § 3 

Paragraph 1 Sentence 1; 
 
2. fails to take back an end-of-life vehicle in the prescribed 

manner in violation of § 3 Paragraph 1 Sentence 2; 
 
3. in violation of § 3 Paragraph 6 Sentence 1, fails to ensure 

that used parts from motor vehicle repairs are taken back; 
 
4. surrenders a vehicle, end-of-life vehicle or stripped vehicle in 

violation of § 4 Paragraph 1, 3 Sentence 1 or Paragraph 4 
Sentence 1; 

 
5.  fails to certify the transfer altogether, or fails to certify such    

transfer correctly, completely and in due time, in violation of 
§ 4 Paragraph 2 Sentence 1; 

 
6.      issues  a  Certificate  of  Destruction  in  violation  of  §  4 

Paragraph 2 Sentence 3; 
 
7.      contracts an acceptance or collection facility in violation of § 

 4 Paragraph 2 Sentence 4; 
 
7a.    leads to another use of an end-of-life vehicle in violation of § 

4 Paragraph 2 Sentence 5; 
 
8.       treats an end-of-life vehicle in violation of § 5 Paragraph 2 

Sentence  1  in  combination  with  Annex  Number  2.1.2 
Sentence 1; 

 
9.  in violation of § 5 Paragraph 2. Sentence 1 in combination 

with Annex Number 3.2.2.1 Sentence 1, fails to remove a 
battery, treat a fluid tank, or dismantle, provide for the  
disposal of or render harmless a component, or if he or she 
fails to do any of the above in due time; 

 
10.  in violation of § 5 Paragraph 2. Sentence 1 in combination 

with Annex Number 3.2.2.1 Sentence 2, fails to remove or 
remove in due time, or to collect, collect in the stipulated 
manner or collect in due time, one of the operating fluids or 
operating substances there listed; 

 
11.  in violation of § 5 Paragraph 2. Sentence 1 in combination 

with Annex Number 3.2.3.2 Sentence 1, fails to remove, or 
remove  in  due  time,  the  substances,  materials  or 
components there listed; 

 
12.  in violation of § 5 Paragraph 2. Sentence 1 in combination 

with Annex Number 3.2.3.3 Sentence 1, fails to strip, 
disassemble or forward for reuse or recycling, or strip 
disassemble or forward for reuse or recycling in due time.
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the substances, materials or components there listed, or 
if he or she fails to document that the respective share has 
been recycled; 

 
13. in violation of § 5 Paragraph 2. Sentence 1 in combination 

with Annex Number 3.2.4.1 Sentence 6, fails to transfer, or 
transfer in due time, the materials, components or 
operating fluids there listed for reuse or recycling; 

 
14. accepts  or  shreds  a  stripped  vehicle  in  violation  of  § 5 

Paragraph 2. Sentence 1 in combination with Annex 
Number 4.1.1 Sentence 3; 

 
15. in violation of § 5 Paragraph 2. Sentence 1 in combination 

with  Annex  Number  4.1.2  Sentence  1,  fails  to 
recover/recycle the weight percentage there stated or to 
document that the respective share has been recycled; 

 
16. accepts or treats an end-of-life vehicle or a stripped 

vehicle in violation of § 5 Paragraph 2. Sentence 2; 
 

17. grants certification in violation of § 6; 

18. fails  to  present,  present  correctly,  present  completely  
or present in due time, a certification or monitoring 
certificate in violation of § 7 Paragraph 1; or 

 
19. puts  vehicles, materials or components  on the market 

in violation of § 8 Paragraph 2 Sentence 1. 
 

§ 12 
Transitional Provisions 

 
(1) Certifications according to § 5 Paragraph 3 Sentence 1, which 
were properly granted at the time of entering into force of the 
Ordinance, shall continue to be valid until their expiration. 
 
(2) Experts and expert organizations who, based on § 6, no longer 
possess the required license and whose qualification for the 
granting of certifications pursuant to § 5 Paragraph 3 Sentence 1 
was legally verified prior to the entry into force of this Ordinance, 
may continue to grant certifications for a period of two months 
following the entry into force of the Ordinance. The validity of such 
certifications shall be limited to a maximum duration of six months. 
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Annex 
Requirements for the acceptance and collection of end-of-life vehicles, 

the proper and safe recovery and recycling of end-of-life vehicles and stripped vehicles, 

as well as the proper and safe disposal of the resulting waste 
 
1. General Requirements 

 
The provisions of §§ 19g et seq. of the Water Management Act in conjunction with the respective provisions of the water 
management laws and ordinances of the Länder remains unaffected. 

 
2. Requirements for Acceptances Facilities and Collection Facilities. 

 
2.1 Overview 
 
2.1.1     Acceptance facilities have the purpose of taking vehicles over from the owner, preparing them for transport and turning them over  

to   an authorized dismantling facility. The cooperation with the dismantling facilities is to be regulated by contracts. 
 
2.1.2      Acceptance facilities must not treat end-of-life vehicles, in particular they may not drain and disassemble them. The dismantling 

facility and the acceptance facility are to agree upon adequate pick-up intervals to ensure that environmental damage due to 
storage is avoided. 

 
2.1.3     Acceptance facilities must have the required permits from the building authorities for the intended purpose of the facility, and 

comply with any applicable legal provisions, in particular regarding environmental protection and occupational safety. 
 
2.1.4     The accepted end-of-life vehicles may not be stored for pick-up stacked directly on top of one another or lying on their side or 

roof. Vehicles must be stored for pick-up in such a way as to avoid any damage to fluid containing components (e.g., oil pan, 
tank, brake conduits) or removable parts such as glass panes. 

 
2.2 Size of area, division of area and equipment of acceptance facilities 
 
2.2.1    The overall area provided for acceptance must be divided into a drop-off area and an area where vehicles await pick-up. This 

area shall be protected by a mineral oil proof pavement in compliance with the generally accepted technical rules for the requirements 

under water regulations and shall be drained via at least one (e.g., DIN 19991-compliant) light fluid trap. If the area is roofed, it is 

not necessary to drain it via a light fluid trap. 
 
2.2.2 Any equipment necessary for the inspection and transport of vehicles that can no longer roll must be on site. 

 
2.2.3     Binding agent for any leaked operating fluids must be stored in a location where it is sheltered from the elements, and must be    

available in sufficient quantities. 
 
2.2.4 The facility must possess sufficient fire extinguishers. 
 
2.2.5 The facility must be fenced in so that unauthorized persons are kept out. 
 
2.2.6 A sign with the name, address and opening hours of the facility must be affixed in the driveway area. 
 
2.3 Documentation 
 

All incoming and outgoing end-of-life vehicles must be recorded in writing in an operating log. Moreover, the following information 
is to be recorded: 

 
-  Copies of the certificates of destruction for all incoming end-of-life vehicles; 

 
-  Special occurrences and breakdowns including their causes and corrective action taken; 
 
The operating log must be presented to the supervising motor vehicle guild, the expert or the competent authorities upon request. 
In addition, cooperation with the dismantling facilities must be documented through contracts. 

 
2.4 Collection facilities 
 

The requirements of Numbers 2.1 to 2.3 apply accordingly to collection facilities. 
 
3. Requirements for dismantling facilities 
 
3.1 Requirements with regard to structure and equipment 

 
3.1.1      The size of the area for the treatment of end-of-life vehicles, as well as its division, must be appropriate for the number of end-of-    

life vehicles and the their type of treatment and selected in such a way that the requirements of this Annex are met. 
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The operations area is to be divided into the following sub-areas: 

 
-  delivery (acceptance and logging); 
-  preliminary storage for non-pre-treated vehicles; 
-  area for the pre-treatment of end-of-life vehicles; 
-  storage of pre-treated vehicles; 
-  disassembly; 
-  storage for usable vehicle parts that do not contain any fluids; 
-  storage for usable fluid-carrying motor vehicle parts; 
-  storage for solid waste for recycling or disposal; 
-  storage for fluid waste for recycling/disposal; 
-  storage for stripped vehicles ready to be hauled away; 
-  area for compacting if compacting measures are carried out. 

The different work areas are to be identified clearly. 

Until they have been pre-treated, any end-of-life vehicles that have been brought in may be stored only in areas that are suitable 
for that purpose. 

 
3.1.2 Premises 

 
3.1.2.1  The areas provided for drop-off and as storage for incoming vehicles shall be sufficiently large and paved in accordance with the 

generally accepted technical rules for water management. 
 
3.1.2.2  For the areas provided for pre-treatment, dismantling, storage of fluids and fluid-carrying parts and compacting,  adequate 

measures shall be taken to ensure that the recoverable waste is not damaged in its nature, and that any endangerment of the 
environment is excluded. This can be achieved, for example, by enclosing, roofing or compacting in mobile presses with an 
integrated collecting system. The areas referred to in Sentence 1 must be protected by mineral oil proof pavement in accordance 
with generally accepted technical standards and in compliance with water regulations. If these areas are not covered by a roof, 

they must be drained via at least one (e.g., DIN 1999
1 

compliant) light fluid trap. 
 
3.1.2.3  The pre-treated end-of-life and stripped vehicles shall be stored in such a way that no soil and/or water contamination need be 

feared. 
 
3.1.2.4  Batteries shall be stored separately in acid-resistant containers or on an acid-resistant surface without drain. 
 
3.2 Requirements with regard to operation 
 
3.2.1 General requirements 
 
3.2.1.1 The operator of the dismantling facility must have the licenses and notifications for construction and operation required under the 

Federal Emission Protection Act or, respectively, under § 67 of the Federal Emission Protection Act, and he must comply with the 
relevant regulations, in particular with those concerning environmental protection and occupational safety. The facility is to be 
constructed, operated and maintained in compliance with the requirements concerning the proper and safe recovery/recycling, as 
well as the disposal of waste, in the best public interest. The same applies accordingly for dismantling facilities not requiring 
approval under emission protection law, which therefore require approval under building law. 

 
3.2.1.2  Prior to their pre-treatment, end-of-life vehicles may not be stored on their side or roof, in order to prevent fluids from leaking. 

  Stacking is allowed only if the facility is equipped with the necessary installations for secure prevention of deformation and 
damage to fluid-carrying components such as brake conduits and oil pans, or to removable parts such as glass panes. 

 
3.2.1.3  If pre-treated end-of-life vehicles are being stacked, the stability of the stack must be ensured. Without special securing devices no 

more than three end-of-life vehicles may be stack on top of one another. 
 
3.2.1.4  The requirements under Numbers 3.2.1.2 and 3.2.1.3 also apply for transport within the premises. 
 
3.2.1.5 The operator is required to maintain a written operating log and to prepare a written operating manual. The requirements for the 

operating log arise from the documentation obligations under Number 3.3. The operating manual shall contain, in particular, 
instructions for the treatment and storage of the end-of-life vehicles, as well as work and operating directives. 

 
The requirements under the Technical Directive Waste (TA Abfall) Number 5.4 (GMBI. 1991 P. 147) apply accordingly. Number 
5.4.3.1 of the Technical Waste Directive are replaced by the requirements under § 5 Paragraph 1 of the Specialized Disposal 

  Facilities Ordinance of 10 September 1996 (FOG I P. 1421). 
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3.2.2 Pre-treatment 
 
3.2.2.1   Upon receipt of an end-of-life vehicle, operators of dismantling facilities shall promptly 
 

-  remove the batteries; 
 

-  handle and dismantle the liquid gas tank adequately according to the manufacturer’s instructions; and 
 

- have the pyrotechnical components either dismantled and disposed of according to the manufacturer’s instructions by trained 
technical personnel in authorized facilities, or render them harmless by tripping them while still installed. 

 
Prior to any further treatment, operators of dismantling facilities must remove and collect separately the following operating fluids 
and operating materials: 

 
- fuel (including liquid gas for vehicle propulsion); 

  - coolant; 
- brake fluid; 
- windshield washing fluid; 
- refrigerant from air conditioners (CFC, etc.); 
- oil filters; 
- engine oil, transmission oil, differential oil, hydraulics oil and suspension oil, if the suspension is not dismantled; these oils can 
be mixed provided that according to the provision of the Waste Oil Ordinance, they can be allocated to collective category 1. 

 
Sentence 2 does not apply to components that are to be reused as replacement parts, such as, for example, engines and 
transmissions, if these are then removed immediately. 

 
Components and materials that could pose a risk for ground and surface water must be stored on designated surfaces that are 
paved and covered by a roof. Substances that, according to the General Directive for the Water Management Act on the 
Classification of Water Polluting Substances in Water Pollution Classes (VwVwS, FOG No. 98a of 29 May 1999) are classified, or 
should be classified, as water polluting, must be filled into and stored in specifically approved containers and in compliance with 
the  Ordinances  decreed  by  the  Länder  governing  the  handling  of  water  polluting  substances  and  specialized  facilities 
(Appendices V- VawS). 

 
3.2.2.2    Pre-treatment according to Number 3.2.2.1 must be state of the art. In particular, the draining of the fluids shall lead to all units 

being drip-free. All openings from which fluids could leak shall be tightly sealed. Compliance with Sentence 3 is not required if the 
stripped vehicles are stored on a mineral oil proof surface that meets the generally accepted technical rules under water regulations. 

 
The Federal Ministry for the Environment, Nature Conservation and Nuclear Safety may, in agreement with the Federal Ministry 
of Economic Affairs and Technology, publish the state of the art in effect from time to time.\ 
3.2.2.3 The systems used for the removal of fuels must comply with the state of the art; those used for the removal of coolants 
must be closed systems. When handling flammable fluids, the applicable regulations shall be complied with, such as, for 
example, the 
Hazardous Materials Ordinance, the Ordinance on Flammable Fluids, and regulations for the prevention of explosions. 

 
3.2.3 Dismantling 
 
3.2.3.1   The facility must have the technical, organizational and human capacity to remove those vehicle parts that are to be reused as 

complete components or assemblies, without damaging or destroying them. 
 
3.2.3.2    Prior to further treatment, operators of dismantling facilities shall remove the following substances, materials and components  

because of their hazardous and detrimental nature: 
 

- the PCM device according to the manufacturer’s recommendations; 
 

- suspensions, if not drained; 
 

- components containing asbestos; 
 

- components containing mercury, such as switches, in as far as practicable; 
 

- components and materials coded in accordance with Annex II of Directive 2000/63/EC of the European Parliament and the 
Council of 18 September 2000 on end-of-life vehicles (OJ EC No. L 269 P. 34) as amended, that have been put on the market 
after 01 July 2003; 

 
- substances not pertaining to motor vehicles. 

 
It is to be ensured that dismantled suspensions, which will not be reused as components, are fully drained prior to the recovery of 
the metallic parts. 
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3.2.3.3 Prior to transferring the stripped vehicle to a shredding facility or other further treatment facility, operators of dismantling facilities 

shall strip, disassemble and above all, provide for reuse or recycling, the following components, substances and materials: 
 

- catalytic converters; 
 

- balancing weights; 
 

- aluminium wheel rims; 
 

- front, rear and side windows, as well as sun roofs; 
 
- tires, 
 
- larger plastic components, such as bumpers, hub caps and radiator grilles, if the respective materials will not be separated    

during or after the shredding process in such a way as to allow for the materials to be recycled; 
 
- metal components containing copper, aluminium and magnesium, if the respective metals will not be separated during or after 

the shredding process. 
 
Dismantled tires that are to be recycled shall be turned over to specialized disposal facilities that are certified for the recycling of  
this type of waste. 

 
3.2.4 Reuse, recycling and disposal 

 
3.2.4.1 The components and substances obtained from the end-of-life vehicle must primarily be provided for reuse or recycling. It is to be 

ensured that as much as possible of the removed components are provided for reuse. Where technically possible and financial 
reasonable, brake fluids, hydraulic fluids, coolants from air conditioning systems and radiator fluids are to be provided for 
recycling. Waste oils are to be provided for reprocessing or otherwise disposed of according to the applicable regulations. 

 
Waste to be recycled and waste to be disposed of are to be stored separately in clearly marked containers. 

 
Prior to transferring the stripped vehicle to a shredding facility or other further treatment facility, operators of dismantling facilities 
shall, at the latest as of 01 January 2006, strip or remove and provide for reuse or recycling, components, materials and operating 
fluids at an annual average rate corresponding to at least 10 percent of the total empty weight of the accepted end-of-life vehicles, 
and they shall document that the required share has been recycled. Metallic components and materials, such as stripped 
vehicles, core scrap, spare parts and fuels, may not be included in the calculation under Sentence 6. Scrap tires and batteries 
may be included in the calculation under Sentence 6, if they were turned over to a specialized disposal facility certified for the 
recycling of this type of waste. The obligations under Sentence 6 shall not apply, if proof is provided that the requirements with regard 
to the annual average recycling rate in relation to the total empty weight of the accepted end-of-life vehicles in accordance with § 5 
Paragraph 1 No. 1 Letter b) were fulfilled in another suitable way. In this case, the proof that the obligations under Sentence 6 
have been fulfilled must be furnished jointly by all involved operators and verified by an expert pursuant to § 6. 

 
For components, standard values or manufacturer data may be used for calculation purposes in accordance with Sentence 6. 

 
The requirements under Sentence 6 may also be fulfilled jointly by several dismantling facilities. In this case, the proof that the 
obligations under Sentence 6 have been fulfilled must be furnished jointly by all involved operators and verified by an expert 
pursuant to § 6. 

 
3.2.4.2  Waste that cannot be recycled must be disposed of in a way that is in the best public interest. Waste may only be turned over to 

another facility for disposal if such facility proves that it has been authorized accordingly. 
 
3.2.4.3 Pre-treated or dismantled end-of-life vehicles may be compacted in suitable installations for transport purposes, provided that no         

more parts will be removed for further use or recycling. 
 
3.3 Documentation 
 
3.3.1    Operators of dismantling facilities are required to maintain an operating log in accordance with the general requirements under 

Number 3.2.1.5, in which the identification, drainage, dismantling, reuse, recycling of materials, recovery for the purpose of generating 
energy, thermal treatment and other treatment of components, materials and substances must be recorded. 

 
3.3.2    This operating log shall contain all essential data concerning the operation of the facility, which are required for the transparency 

and traceability of an environmentally sound recycling of end-of-life vehicles. All incoming and outgoing volume flows including 
the respective disposal certificates, waybills, transport permits and receipts as well as breakdowns, their causes and measures taken 
as a result thereof are to be noted in the operating log. 
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In particular, the required documentation obligations include 

 
- carbon copies of the certificates of destruction, as well as the respective documents pursuant to § 7 Paragraph 1 Sentence 1, in 
chronological order; 

 
- inventory and whereabouts, by type and quantity, of all substances, materials and parts that have been removed; 
 
- accounting of all waste for recycling and disposal, as well as information with regard to the reuse of parts that have been turned 
over for reuse; 

 
- information with regard to volume flows from other parts of the business, which are being disposed of together with the volume 
flows from the disposal of end-of-life vehicles; 

 
- Special occurrences and breakdowns including their causes and corrective action taken; 
 

4. Requirements for Shredding Facilities and Other Further Treatment Facilities 

 
4.1 Overview 
 
4.1.1    In all areas where the Ordinance applies, the operator of the facility must have the licenses and notifications for the construction  

and operation required under the Federal Emission Protection Act or, respectively, under § 67 of the Federal Emission Protection  
Act,  and  he  must  comply  with  the  applicable  legal  provisions,  in  particular  with  regard  to  environmental  protection  and 
occupational safety. The facility is to be constructed, operated and maintained in such a way that the requirements concerning the 
proper and safe recovery/recycling as well as the disposal of waste in the best public interest are complied with. Operators of  
shredding facilities may only accept and shred stripped vehicles, if the end-of-life vehicles have been treated at accredited  
dismantling facilities in accordance with the requirements of Numbers 3.2.2.2 Sentences 1 and 2, 3.2.3.2 and 3.2.3.3 of the 
Annex. 

 
4.1.2     Operators of shredding facilities are required to provide the following annual average weight percentages, in relation to the overall 

amount of the empty vehicle weight, of the non-metallic portion of the shredding residues: 
 

a) as of 01 January 2006, 5 percent for recovery, and 
 

b) as of 01 January 2015, 5 percent for recycling and another 10 percent for recovery. They are also required to document that 
the required share has been recovered/recycled. The overall empty vehicle weight is calculated by totalling the empty vehicle 
weights reported in the certificates of destruction of the individual stripped vehicles that were accepted by a shredding facility 
during the reference year. 

 
If the light shredding residues are treated in an approved way, the weight percentage of the metals thus separated can be taken into 
account in the calculation pursuant to Sentence, if these metals are recycled. 

 
The requirements under this number can also be fulfilled jointly by several shredding facilities. In this case, the proof that the 
obligations under Sentence 1 have been fulfilled must be furnished jointly by all involved operators and verified by an expert 
pursuant to § 6. 

 
4.2 Documentation 
 
4.2.1    The operator of a shredding facility is required to maintain an operating log in accordance with the general requirements under 

Number 3.2.1.5 of the Annex, in which the identification, processing and other whereabouts of the flows of materials and 
substance must be recorded in writing. 

 
4.3 Requirements with regard to other further treatment facilities 

 
For operators of other further treatment facilities, the requirements under Numbers 4.1 and 4.2 apply accordingly. In addition, the 
provisions of the license pursuant to § 4 Paragraph 4 Sentence 2 are to be complied with. 

 
5. Exceptions 
 

Deviations from the requirements set forth in Numbers 2 to 4 are permitted if proof is furnished that thanks to other suitable  
measures, the well being of the general public – as measured by the requirements of this Ordinance – is not adversely affected. The 
competent authority shall decide, upon request,  on the permissibility of deviations  in view of  granting certification in 
accordance with § 5 Paragraph 3. 
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ประวัติผู้เขียน 
  
ชื่อ    นางสาววราพรรณ สีโกเมน 
วันเดือนปีเกิด 17 เมษายน 2532 
วุฒิการศึกษา 
 
 

ต าแหน่ง 

ปีการศึกษา 2553 : นิติศาสตรบัณฑิต 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
เนติบัณฑิตไทย สมัยที่ 65 
ส านักอบรมศึกษากฎหมายแห่งเนติบัณฑิตยสภา 
นิติกร บริษัท แอ๊ดวานซ์ เอ็นเนอร์ยี ดีเวลลอปเม้นท์ 
จ ากัด 

ประสบการณ์ท างาน พ.ศ. 2559 – ปัจจุบัน นิติกร 
บริษัท แอ๊ดวานซ์ เอ็นเนอร์ยี ดีเวลลอปเม้นท์ จ ากัด 
พ.ศ. 2556 – 2557 เจ้าหน้าที่กฎหมาย 
ส านักงานพัฒนาธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ (องค์การ
มหาชน) 

 


