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 ปัจจุบันการใช้รถยนต์ไฟฟ้า ( Electric Vehicle: EV) เป็นกระแสที่ได้รับความนิยมเพ่ิมขึ้นอย่างมาก ข้อมูล
จาก Global EV Outlook 2023 ระบุว่า ในปี 2565 ยอดขายรถยนต์ EV ทั่วโลกมีกว่า 10 ล้านคัน หรือคิดเป็น
สัดส่วนร้อยละ 14 ของยอดขายรถยนต์ใหม่ทั้งหมด โดยเพ่ิมขึ้นจากร้อยละ 5 ในปี 2563 ท าให้ภาพรวมในปี 2565 
ทั่วโลกมีการใช้รถยนต์ EV เกือบ 30 ล้านคัน และคาดการณ์ว่าทั่วโลกจะมีรถยนต์ EV เพิ่มขึ้นเป็น 240 ล้านคัน  
ในปี 2573 ส าหรับประเทศไทย ข้อมูลของกรมการขนส่งทางบกช่วงเดือนมกราคม - พฤษภาคม 2566 พบว่า  
มีการจดทะเบียนรถยนต์ EV รวมกว่า 32,450 คัน หรือประมาณร้อยละ 10 ของรถยนต์ที่จดทะเบียนทั้งหมด  
การเติบโตของรถยนต์ EV ของไทยส่วนหนึ่งเกิดจากมาตรการส่งเสริมการใช้รถยนต์ EV ของภาครัฐที่ด าเนินการ 
มาอย่างต่อเนื่อง การส่งเสริมให้เกิดอุตสาหกรรม EV ในประเทศและการผันผวนของราคาน้ ามัน โดยมี 
การคาดการณ์ว่าสัดส่วนรถยนต์ EV ในตลาดรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน ของประเทศไทยจะขยายตัวเพ่ิมขึ้น
กวา่รอ้ยละ 34 ภายในป ี257313 อยา่งไรกต็าม แมก้ารเพ่ิมขึน้ของรถยนต ์EV จะสง่ผลดตีอ่สิง่แวดลอ้ม และชว่ยลดมลพิษ
ในด้านต่าง ๆ แต่รถยนต์ EV ที่เพิ่มขึ้นยังหมายถึง รถยนต์สันดาปจะถูกแทนที่และเลิกใช้งานเป็นจ านวนมากขึ้นด้วย  
ทั้งนี้  หากพิจารณาอัตราการเลิกใช้รถยนต์ในปัจจุบันจากจ านวนรถยนต์ที่หายออกไปจากระบบทะเบียน  
และภาษีรถยนต์ ในปี 2565 พบว่า มีรถยนต์ถูกเลิกใช้งานกว่า 2.7 แสนคัน เพ่ิมขึ้นจากปี 2556 กว่า 1 เท่าตัว 
ขณะเดียวกันรถยนต์ที่มีอยู่ในปัจจุบัน 42 ล้านคัน ยังมีรถยนต์ที่มีอายุมากกว่า 20 ปี กว่า 5 ล้านคัน ซึ่งในอีก  
20 ปีข้างหน้า จะเพ่ิมเป็น 16 ล้านคัน  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

จัดการซากรถยนต์อย่างไร เมื่อรถ EV มาแทนท่ี  

ความนยิมใชร้ถยนต ์EV ของคนไทยท่ีมีเพิม่ขึน้ ประกอบกับรถยนตเ์ก่าทีมี่อย เ่ปน็จ านวนมาก สง่ผลให้ในอนาคตประเทศไทย
จะมีรถยนต์ที่ถ กเลิกใช้งานและกลายเป็นซากมากขึ้น ซึ่งต้องการการก าจัดที่มีประสิทธิภาพ เนื่องจากชิ้นส่วนรถยนต์
บางส่วนสามารถน ากลับมาใช้ใหม่ได้ แต่ขณะเดียวกันยังมีชิ้นส่วนที่เป็นอันตราย และต้องการการควบคุม ท าให้ไทย
จ าเป็นต้องมีกฎระเบียบหรือข้อบังคับในการจัดการซากรถยนต์บนหลักการของการจัดการสิ่งแวดล้อม เพื่อให้การจัดการ  
ซากรถยนตมี์ประสทิธภิาพ และจะชว่ยลดปญัหาสิง่แวดลอ้มทีจ่ะเกดิขึน้ 

สถานการณ์ทางสังคมท่ีส าคัญ 

2556 2557 2558 2559 2560 2561 2562 2563 2564 2565

110,427 134,408 161,294 221,166 213,097 190,980 255,128 243,847 285,593 269,282
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แผนภาพ  19  จ านวนรถยนต์ที่หายออกไปจากระบบทะเบียนและภาษีรถยนต์

ที่มา : กรมการขนส่งทางบก ประมวลผลโดยส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ

13 ส่องตลาด EV ในประเทศไทย: 3 ปัจจัยเร่ง 4 ปัจจัยท้าทายยานยนต์แห่งอนาคต โดย KKP Research เกียรตินาคินภัทร  



 

สถานการณ์ทางสังคมท่ีส าคัญ 
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 การมีซากรถยนต์หรือรถเลิกใช้งานเพิ่มขึ้น จ าเป็นต้องมีระบบการจัดการที่เหมาะสม เนื่องจากส่วนประกอบ 
ของรถยนต์สามารถน ามาใช้ประโยชน์และก่อให้เกิดโทษได้ โดยร้อยละ 75 ของส่วนประกอบของรถยนต์  
เป็นชิ้นส่วนที่สามารถน าเข้าสู่กระบวนการผลิตใหม่ (remanufacturing) หรือเอาชิ้นส่วนที่ยังใช้ได้อยู่มาใช้ร่วมกับ
ชิ้นส่วนอ่ืน เช่น เครื่องยนต์ อะไหล่ต่าง ๆ และกระบวนการน ากลับมาใช้ซ้ า ( recycling) หรือแปลงชิ้นส่วนให้กลับ
เป็นวัตถุดิบเพ่ือน ามาใช้อีกครั้ง เช่น โลหะกลุ่มเหล็ก พลาสติก และแก้ว ซึ่งเป็นการสนับสนุนให้เกิดเศรษฐกิจ
หมุนเวียน และทดแทนการน าเขา้วัตถดุิบอุตสาหกรรม โดยเฉพาะเหลก็ ขณะที่สว่นประกอบอีกรอ้ยละ 25 ไมส่ามารถ
น ามาใชใ้หมไ่ด ้และเปน็อันตราย เชน่ สารท าความเยน็ น้ ามนัหลอ่ลืน่ และแบตเตอรี ่จะตอ้งมกีารก าจดัอยา่งเหมาะสม 
อยา่งไรกต็าม เมื่อพิจารณาวงจรการจัดการซากรถยนต์ของไทย14 พบว่า การจัดการซากรถยนต์ในไทยส่วนใหญ่เป็น
การจัดการที่ยังไม่ได้มาตรฐาน โดยผู้ประกอบการที่จัดการซากรถยนต์มีความรู้ความเข้าใจจ ากัด โดยเฉพาะ  
การจัดการของเสียที่ถูกต้อง ซึ่งการจัดการซากรถในปัจจุบันส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมใน 3 รูปแบบ คือ  
1) กระบวนการที่ผู้ซื้อซากรถถอดรื้อชิ้นส่วนและไม่สามารถจัดการของเสียอันตรายได้ อาทิ สารท าความเย็น 
น้ ามันหล่อลื่น แบตเตอรี่ 2) การแยกส่วนประกอบที่ไม่มีมูลค่าทิ้งเป็นขยะในชุมชนและถูกก าจัดอย่างไม่ถูกต้อง อาทิ 
ถุงลมนิรภัย และ 3) กระบวนการทีผู่ซ้ือ้ซากรถยนตส์ง่ใหโ้รงงานรไีซเคลิซากรถยนต ์แตก่ระบวนการรไีซเคลิของโรงงาน
ดงักลา่วไมถ่กูวธิ ีโดยเฉพาะโรงงานนอกระบบ ซึ่งการจัดการของเสียอันตรายที่เกิดจากซากรถยนต์ที่ไม่เหมาะสม มัก
เป็นภาระที่ตกอยู่กับท้องถิ่นต่าง ๆ ซึ่งมีต้นทุนการจัดการประมาณ 4,000 – 5,000 บาท ไปจนถึง 150,000 บาท 
ต่อของเสียอันตราย 1 ตัน  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

14 รายงานวจิัย เร่ือง รถยนต์ใช้แล้วไปไหน? บทบาทของภาคธุรกิจเชียงกงและธุรกจิรีไซเคิลในการจัดการซากรถยนต์ในประเทศไทย  
โดยคณะเศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ (2563) 

ผ ้ครอบครองซากรถ

บริษัทรับประกันภัยรถยนต์ ผู้ใช้งานรถยนต์

ผ ้รับซื้อซากรถ การเก็บรวบรวม

การบ าบัด

การถอดรื้อ

สารท าความเย็น (CFC/HFCs)

• น้ ามันหล่อลื่นใช้แล้ว/ของเหลว
• แบตเตอรี่

ปัญหาส่ิงแวดล้อม
• ภาวะโลกร้อนจากการปลดปล่อย 

สารท าความเย็นสู่บรรยากาศ

อะไหล่มือสอง วัสดุรีไซเคิล
• โลหะ
• อื่น ๆ (พลาสติก, ยางรถยนต์ ฯลฯ)

ขยะ
ปัญหาความสูญเปล่าของทรัพยากร
• ทรัพยากรที่มาสามารถน ามารีไซเคิล 

ได้ถูกทิ้งเป็นขยะ

ตลาดมือสอง

• อู่ซ่อมรถยนต์
• ผู้ใช้งานรถเก่า

ภาคการรีไซเคิลซากรถ3
ร้านรับซื้อของเก่า

แผนภาพ  20  วงจรการจัดการซากรถยนต์

โรงงานรีไซเคิล
• โรงงาน 105 และ 106
• โรงงานรีไซเคิลนอกระบบ

ภาคอุตสาหกรรมการผลิต

1

2

การฝังกลบและการเผาท าลาย
• สถานท่ีก าจัดขยะมูลฝอยชุมชน
• โรงงาน 101 และ 105

ปัญหาสิ่งแวดล้อม
• จากการก าจัดขยะที่ไม่ถูกต้อง

ปัญหาสิ่งแวดล้อม
• จากกระบวนการรีไซเคิล

ท่ีไม่ถูกต้อง

ผู้รวบรวมขยะ

ที่มา : รายงานวิจัย เรื่อง รถยนต์ใช้แล้วไปไหน? บทบาทของภาคธุรกิจเชียงกงและธุรกิจรีไซเคิลในการจัดการซากรถยนต์   
         ในประเทศไทย โดยคณะเศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ (2563)



 

สถานการณ์ทางสังคมท่ีส าคัญ 
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 ส าหรับสาเหตุที่การจัดการซากรถยนต์ของไทยยังขาดมาตรฐาน ส่วนหนึ่งเกิดจากการขาดข้อกฎหมาย 
ในการควบคุมการจัดการซากรถยนต์ โดยกฎหมายที่เกี่ยวกับการจัดการซากรถยนต์ประกอบด้วย พระราชบัญญัติ
รถยนต์ พ.ศ. 2522 ที่มีสาระส าคัญเพ่ือการควบคุมการใช้งานรถยนต์ ซึ่ง พ.ร.บ. ดังกล่าวก าหนดค าจ ากัด  
ความรถยนต์ที่เลิกใช้งานแล้วว่า เป็นรถยนต์ที่ผู้ครอบครองไม่ประสงค์ หรือไม่สามารถขออนุญาตต่อทะเบียน  
หรือช าระภาษีประจ าปีได้ แต่ไม่มีข้อก าหนดว่าจะต้องด าเนินการอย่างไรกับรถยนต์ที่เลิกใช้งานแล้ว ขณะที่  
การจัดการซากรถยนต์ มีเพียงพระราชบัญญัติรักษาความสะอาดและความเป็นระเบียบเรียบร้อยของบ้านเมือง  
พ.ศ. 2535 ที่เป็นข้อก าหนดโทษกับผู้ที่น าซากรถยนต์ไปจอดทิ้งไว้ในสถานที่ต่าง ๆ ในด้านการก ากับดูแลการจัดการ
ของเสียอันตรายตามพระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535 เป็นการบังคับให้มีการจัดการของเสียอันตรายในโรงงาน
อุตสาหกรรม ซึ่งมีผลบังคับใช้กับโรงงานที่มีเครื่องจักร 5 แรงม้า และสถานประกอบการที่มีลูกจ้าง 7 คนขึ้นไป 
ขณะที่อู่ซ่อมรถยนต์ขนาดเล็กซึ่งมีอยู่จ านวนมากไม่ถูกบังคับด้วยกฎหมายดังกล่าว ด้านบทลงโทษ พบว่า การทิ้งวาง 
หรือกองซากยานยนต์บนถนนหรือสถานสาธารณะมีโทษปรับไม่เกิน 5,000 บาท ขณะที่ ผู้ที่ฝ่าฝืนข้อก าหนดท้องถิ่น
ในเรื่องการเก็บ ขน และก าจัดสิ่งปฏิกูลหรือมูลฝอยในกรณีเกี่ยวกับมูลฝอยที่เป็นอันตรายจากชุมชน 15 มีโทษปรับ 
ไมเ่กนิ 1,000 บาท และการก าหนดใหโ้รงงานควบคมุของเสยีอันตราย โรงงานทีฝ่า่ฝนืมคีา่ปรบัไมเ่กนิ 100,000 บาท  

 จะเห็นได้ว่า การจัดการซากรถยนต์ของไทยยังไม่มีความชัดเจน มีเพียงกฎหมายที่อาจเกี่ยวข้อง ซึ่งก าหนด
เงื่อนไขไว้กว้าง ๆ และมีบทลงโทษที่ไม่รุนแรง ขณะที่ในต่างประเทศมีการให้ความส าคัญกับการจัดการซากรถยนต์  
ที่เลิกใช้งานแล้วอย่างชัดเจน โดยมีการออกกฎหมาย/ข้อบังคับในการจัดการรถยนต์ที่หมดอายุการใช้งาน  
เพ่ือควบคุมให้การจัดการซากรถยนต์เก่าเป็นไปอย่างเหมาะสม ไม่ส่งผลกระทบกับสิ่งแวดล้อม และเป็นการให้
ความส าคัญกับการใช้ทรัพยากรอย่างคุ้มค่าที่สุด ดังนั้น ประเทศไทยจึงจ าเป็นต้องมีกฎระเบียบหรือข้อบังคับใน
การจัดการซากรถยนต์บนหลักการของการจัดการสิ่งแวดล้อม ซึ่งกฎหมายต้องระบุผู้รับผิดชอบในการจัดการซาก
รถยนต์ ไม่ว่าจะเป็นบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ หรือการรับผิดชอบร่วมกันของผู้บริโภคในการจ่ายค่าจัดการซากรถยนต์ 
การเก็บรวบรวมรถยนต์ที่ เลิกใช้งานแล้ว และการบ าบัดของเสียอันตรายที่ เกิดจากซากรถยนต์ ตลอดจน  
การพิจารณาให้มีบทลงโทษในกรณีการจัดการที่สร้างผลกระทบรุนแรงต่อสิ่งแวดล้อม นอกจากนี้ ยังต้องพิจารณา
การผลิตตลอดห่วงโซ่อุปทาน ตั้งแต่การออกแบบโดยใช้ส่วนประกอบที่สามารถรีไซเคิลได้ และใช้วิธีการรีไซเคิล  
ที่ไม่ซับซ้อน ซึ่งจะช่วยลดต้นทุนในการแยกชิ้นส่วน  

 ทั้งนี้ นอกจากการพิจารณาออกกฎหมายการจัดการซากรถยนต์ ยังมีประเด็นที่ต้องค านึงถึงเพิ่มเติม คือ  

1. การส่งเสริมให้มีสถานประกอบการจัดการซากรถยนต์ ซึ่งปัจจุบันสถานประกอบการที่สามารถ
จัดการซากรถยนต์แบบครบวงจรและได้มาตรฐานในประเทศมีจ านวนเพียง 2 แห่ง เท่านั้น  

2. ต้นทุนในการซื้อรถยนต์ที่เพิ่มขึ้น เนื่องจากรถยนต์บางประเภทถูกใช้ในการประกอบอาชีพ 
ซึ่งการให้ผู้ผลิตรับผิดชอบต่อการจัดการซากรถยนต์ อาจเกิดการผลักภาระไปยังผู้บริโภคโดยการเพ่ิมราคาสินค้า 
หรือในกรณีให้ผู้บริโภคร่วมจ่ายอาจท าให้ผู้บริโภคโดยเฉพาะกลุ่มผู้มีรายได้น้อยมีต้นทุนเพ่ิมข้ึน  

3. การบ รณาการการท างานของหน่วยงานที่ต้องก ากับด แล โดยรถยนต์อยู่ภายใต้การก ากับดูแลของ
กระทรวงคมนาคม ขณะที่การผลิตอยู่ที่กระทรวงอุตสาหกรรม และการจัดการของเสียอันตรายอยู่ภายใต้กระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม  

15 ตามพระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ. 2535 มาตรา 73/ 1  



 

สถานการณ์ทางสังคมท่ีส าคัญ 

กองพัฒนาข้อมูลและตัวชี้วัดสังคม  26 

 

การจัดการซากรถยนต์เก่าในต่างประเทศ 
 

 

สหภาพยุโรป 
 

 ระเบียบ ELV (Directive 2000/53/EC) มีวัตถุประสงค์เพื่อลดปริมาณขยะและผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมที่เกิดจากรถยนต์ 
ที่หมดอายุการใช้งาน ด้วยการใช้ซ้ า การรีไซเคิล และการหมุนเวียนซากรถ/ชิ้นส่วนกลับมาใช้ใหม่ ตลอดจนปรับปรุงประสิทธิภาพ  
การด าเนินการด้านสิ่งแวดล้อมของผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้อง ตลอดวงจรชีวิตของรถยนต์นั้น โดยเฉพาะการจัดการ/บ าบัดซากรถยนต์ 
ทั้งนี้ ระเบียบ ELV ตั้งอยู่บนพื้นฐานของหลักการขยายความรับผิดชอบของผู้ผลิต (EPR) รวมทั้งมีข้อก าหนดในการจัดการซากรถยนต์
หมดอายุ 6 ประเด็น คือ 1) การป้องกันการก่อของเสีย โดยรถยนต์และส่วนประกอบหลังวันที่ 1 กรกฎาคม 2546 ต้องไม่มีส่วนประกอบ
ของตะกั่ว ปรอท แคดเมียม โคเมียมเฮกซะวาเลนซ์ 2) การเก็บรวบรวม โดยผู้ผลิตต้องเป็นผู้รับผิดชอบค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้น 3) การก าจัด
ของเสีย จะต้องด าเนินการโดยผู้ประกอบการทีไ่ด้รบัอนญุาตเท่านั้น ซ่ึงมีการก าหนดมาตรฐานไว้ชัดเจน 4) การก าหนดเปา้หมายการใช้ซ้ า  
การน าทรัพยากรกลับคืน การรีไซเคิล โดยการน าทรัพยากรกลับคืนต้องไม่ต่ ากว่าร้อยละ 95 และการใช้ซ้ าและรีไซเคิลไม่ต่ ากว่า  
ร้อยละ 85 5) ผู้ผลิตรถยนต์และชิ้นส่วนต้องใช้รหัสมาตรฐานบ่งชี้ส่วนประกอบเพื่อให้แยกชิ้นส่วนได้ง่ายขึ้น และ 6) ต้องมีการรายงาน
ข้อมูลอย่างต่อเนื่อง 
 

ญี่ปุ่น 
 

 มีการจัดท ากฎหมายรีไซเคิลรถยนต์ที่หมดอายุ (Act on Recycling, etc. of End-of-Life Vehicles) โดยก าหนดให้ผู้ผลิต
และผู้น าเข้ารถยนต์ต้องรับผิดชอบในการจัดการของเสียกลุ่มสารฟลูออโรคาร์บอน (Fluorocarbons) ซ่ึงเป็นสารท าความเย็นในระบบ
ปรับอากาศรถยนต์ การท าลายและรีไซเคิลถุงลมนิรภัย (Airbags) และเศษซากที่เหลือจากการบดตัดและคัดแยกของรถยนต์ที่หมดอายุ 
นอกจากนี้ รถยนต์ใหม่ที่จะจ าหน่ายหลังปี พ.ศ. 2548 ต้องลดและยกเลิกการใช้สารอันตรายประเภทตะกั่ว ปรอท แคดเมียม และ
โครเมียม 

ที่มา: รายงานวิจัย เร่ือง รถยนต์ใช้แล้วไปไหน? บทบาทของภาคธุรกิจเชียงกงและธุรกิจรีไซเคิลในการจัดการซากรถยนต์ในประเทศไทย 
โดยคณะเศรษฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ (2563)  


