
วารสารดุษฎีบัณฑิตทางสังคมศาสตร ปที่ 13 ฉบับที่ 3 (กันยายน - ธันวาคม 2566)

บทความวิชาการนี้มีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหแนวทางในการจัดการโลจิสติกสยอนกลับสําหรับ

ยานยนตทีห่มดอายกุารใชงานและไมไดใชงาน เปนยานยนตนัง่สวนบุคคลสนัดาปภายในท่ีมแีนวโนมท่ี

จะหมดอายุเพิ่มมากขึ้น โดยนําแนวคิด ดานการพัฒนาอยางยั่งยืน ดานกฎระเบียบหรือกฎหมาย ดานเทคโนโลยี

ยานยนตพลังงานไฟฟา ดานพลังงาน ดานโลจิสติกสยอนกลับ และ ผลตอบแทนทางดานการเงินและดาน

สิ่งแวดลอม มาเปนกรอบในการวิเคราะห

ผลการวิเคราะห พบวา (1) มาตรการทางกฎระเบียบและกฎหมาย มีประสิทธิภาพในการจัดการยานยนต

ที่หมดอายุ ดังน้ันประเทศไทยควรมีการผลักดันกฎระเบียบและกฎหมายตามแนวทาง “ระเบียบการจัดการ

ยานยนตที่หมดอายุ” ของสหภาพยุโรป (2) ภาครัฐมีสวนสําคัญในการสนับสนุนในการดําเนินการโครงขาย

โลจสิตกิสยอนกลบัตลอดหวงโซอปุทาน ดวยเทคโนโลยทีีท่นัสมยัในการแยกชิน้สวน ทีล่ดผลกระทบตอสงัคมและ

สิ่งแวดลอม เปนการพัฒนาอยางยั่งยืน และ (3) โครงขายโลจิสติกสยอนกลับยานยนตที่หมดอายุ เปนการดําเนิน

การที่ครบวงจรและครอบคลุมตามมาตรการทางกฎระเบียบและกฎหมาย ประกอบดวย การเก็บรวบรวม การ

คัดแยก การตรวจสอบ การขายซํ้า การกลับมาใชซํ้า การซอมแซม การตกแตงใหม การผลิตซํ้า การรีไซเคิล 

การคืนสภาพ และการกําจัด ที่สรางผลตอบแทนทางดานการเงินและเปนการนําทรัพยากรกลับคืนสูงสุด
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Reverse Logistics Management for End-of-Life Vehicles (ELVs)

Abstract

This academic article aims to analyze approaches to reverse logistics management for 

end-of-life vehicles, and idle, it is passenger vehicles with a tendency to end-of-life. 

By analysis of Sustainable Development guidelines, regulations, or laws in electric vehicles 

technology, energy, reverse logistics, and financial returns and environment.

Findings are as follows: (1) Regulatory and laws measures effectively manage end-of-

life vehicles. Therefore, Thailand should push the regulations and laws in accordance with 

the guidelines. The European Union’s “Directive 2000/53/EC” (2) The government plays an 

important role in supporting the implementation of the reverse logistics network throughout 

the supply chain. with modern technology to separate parts that reduce the impact on 

society and the environment is sustainable development and (3) Network reverse logistics 

management for end-of-life It is a comprehensive operation and comprehensive implementation 

of regulatory and laws measures including collection, sorting, inspection, resale, re-use, repair, 

refurbishment, remanufacturing, recycling, recovery, and disposal that can generate fi nancial 

returns, and reduce the impact on the environment. This is the most effi cient recovery of 

resources.
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กระทบตอสังคมและสิ่งแวดลอม ทําใหองคกรธุรกิจ

ทั่วโลกเปลี่ยนโครงสรางเศรษฐกิจที่ยึดหลักอนุรักษ

สิ่งแวดลอมมากขึ้น ดําเนินธุรกิจอยางยั่งยืนโปรงใส 

ใสใจสิ่งแวดลอม ภายใตหลักจริยธรรมและการจัดการ

ทีด่ ีรบัผดิชอบทัง้ในระดบัไกลและระดบัใกล ดวยความ

รับผิดชอบตอสังคมและสิ่งแวดลอม อันนําไปสูการ

พัฒนาอยางยั่งยืน (Climate Adaptation Summit, 

2021) ขณะทีอ่ตุสาหกรรมการผลติยานยนต มกีารปรบั

มาตรฐานเกีย่วกับสารพษิจากเครือ่งยนตใหมคีวามเขม

งวดทีส่งูขึน้เปนลาํดบั ไดกาํหนดมาตรฐาน คอื EURO-5 

และ EURO-6 และจากกฎระเบียบท่ีเขมงวดดาน

ผลกระทบตอสิ่งแวดลอมและเทคโนโลยีที่กาวหนา

ดงักลาว ทีอ่าจสงผลใหวงจรชวีติยานยนตสัน้ลง ทัง้โลก

ในป ค.ศ. 2019 มีการผลิตยานยนตรวม จํานวน 

91,786,861 คัน (Organisation Internationale 

des Constructeurs d’Automobiles, 2019) นําไป

สูจํานวนสะสมที่เพิ่มมากขึ้นทุกป ซึ่งหลังจากหมดอายุ

การใชงาน ไมไดใชงานและลาสมัย จะกลายเปนยาน

ยนตทีห่มดอาย ุ(End-of-Life-Vehicle--ELVs) จากการ

คาดการณปริมาณทั่วโลกจะเพิ่มข้ึน ในป ค.ศ. 2022 

ประมาณ จํานวน 80 ลานคันตอป เฉพาะกลุมสหภาพ

ยุโรป จํานวน 7.6-10.3 ลานคันตอป (European 

Commission, 2021) จีนประมาณ จํานวน 26.3 ลาน

คัน ในป ค.ศ. 2030 (Li, Fujikawa, Wang, Li, Ju, & 

Chen, 2020) ไทยมยีานยนตท่ีมอีายกุารใชงานมากกวา 

15-20 ป จํานวน 1,454,070 คัน และมากกวา 20 ป

ขึ้นไป จํานวน 3,085,962 คัน และจะหมดอายุการใช

งานในป พ.ศ. 2562-2601 สูงถึงประมาณ จํานวน 10 

ลานคนั (Department of Land Transport, Planning 

Division, Transport Statistics Group, 2021)

ซ่ึงหากไมไดรับการจัดการอยางถูกตองและครบ

วงจร จะกอใหเกดิผลกระทบตอสิง่แวดลอมและอนามยั

อยางรุนแรง เพื่อใหการจัดการบรรลุตามวัตถุประสงค 

เปาหมายในการกลับมาใชซ้ํา การนํามาใชใหม และ

บทนํา
ความตองการสินคาและบริการควบคู ไปกับ

การเพิ่มขึ้นของประชากรในโลก โดยเฉพาะกลุ ม

อุตสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนต นับเปน

อุตสาหกรรมที่มีมูลคาสูงและมีศักยภาพในการพัฒนา

เพ่ือตอบสนองกลุมผูบริโภคทั่วโลก ทั้งภาคธุรกิจและ

สวนบุคคล มีการวิจัยและพัฒนาเพื่อสรางมูลคาอยาง

ตอเนื่อง ในยุคการปฏิวัติอุตสาหกรรมครั้งที่ 4 นําไปสู

นวัตกรรมยานยนตพลังงานไฟฟาที่ขับเคลื่อนมอเตอร

ดวยแบตเตอรี่ ดวยเทคโนโลยีชั้นสูงในระบบดิจิตอล 

ปญญาประดษิฐ หุนยนต และอนิเทอรเนต็ของสิง่ตางๆ 

รองรับการเชื่อมตอเทคโนโลยียานยนตในอนาคตแบบ

ไรคนขับ (Schwab & Davis, 2018)

ขณะที่ปจจัยดานพลังงานเปนสิ่งสําคัญ จาก

แนวคดิการพฒันาอยางยัง่ยนื การสรางหลกัประกนัใน

การเขาถึงพลังงานสมัยใหมดานราคาที่ไมแพง เชื่อถือ

ได ความยั่งยืนและทันสมัย ดวยเทคโนโลยีพลังงานที่

สะอาดรวมถึงพลังงานทดแทน เปนปจจัยหนึ่งที่สําคัญ

ตอการพฒันาอตุสาหกรรมยานยนตในอนาคต (United 

Nations, Department of Economic and Social 

affairs Sustainable Development, 2022) นอกจาก

นี้ ยานยนตเครื่องยนตสันดาปภายใน ใชเชื้อเพลิงจาก

นํ้ามันเบนซินและดีเซล ราคามีความผันผวนอยาง

ตอเน่ือง รวมท้ังน้ํามนัดบิและกาซธรรมชาต ิจากวกิฤต

สงครามระหวางยเูครนกบัรัสเซยี และการคว่ําบาตรจาก

ชาติตะวันตกสงผลใหตลาดพลังงานปนปวน (Energy 

Information Administration, 2022) ที่อาจสงผล

ตอพฤติกรรมของผู บริโภคในการตัดสินใจเลือกใช

ยานยนตพลงังานไฟฟาในอนาคต (Kotler & Armstrong, 

2020, p. 152) จากยอดขายทั่วโลกประมาณ 16.5 

ลานคัน ในป ค.ศ. 2018 และเติบโตสูงสุดในป ค.ศ. 

2022 อีกจํานวน 2 ลานคัน (International Energy 

Agency, 2022)

จากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศสงผล

573วารสารดุษฎีบัณฑิตทางสังคมศาสตร ปที่ 13 ฉบับที่ 3 (กันยายน - ธันวาคม 2566)

ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI) อยูในกลุมที่ 1 สาขาสังคมศาสตร



การกําจดัอยางมปีระสทิธภิาพ ประเทศในกลุมสหภาพ

ยุโรปไดออก “ระเบียบวาดวยยานยนตที่หมดอายุ 

(Directive 2000/53/EC)” (EUR-Lex, 2021) ซึ่งใน

หลายๆ ประเทศจะมีความสอดคลองกับกฎระเบียบ

ดังกลาว อาทิ เยอรมนี ญี่ปุ น ออกกฎหมายการ

รีไซเคิลซากผลิตภัณฑยานยนต จีนใชนโยบายดาน

เทคนิคสําหรับการกูคืนและการใชผลิตภัณฑยานยนต 

และเกาหลีใตออกกฎหมายการรีไซเคิลทรัพยากรใน

ผลิตภัณฑเครื่องใชไฟฟาอิเล็กทรอนิกสและยานยนต 

สําหรับไทยยังไมมีกฎหมายเฉพาะมีแตกฎหมายอื่น

ที่เกี่ยวของเทานั้น (Ministry of Industry, 2021; 

Seekomen, 2015)

นอกจากน้ี ซากผลิตภัณฑยานยนตดังกลาวเปน

ทรพัยากรทีส่าํคญั มีมลูคาทางดานเศรษฐกจิหมนุเวยีน 

และลดการใชทรัพยากรธรรมชาติจากการทาํเหมอืงแร 

(EUR-Lex, 2021; Zhou, Lim, He, Lin, & Chen, 

2019) โดยแนวคิดของ De Brito (2004) ในการ

จัดการโลจิสติกสยอนกลับ (Reverse Logistics--RL) 

ที่พัฒนาจาก Thierry, Salomon, Van Nunen, and 

Van Wassenhove (1995) ในการจัดการยานยนต

ที่หมดอายุของบริษัท BMW ครอบคลุมแนวคิด 3Rs 

ไดแก การเกบ็รวบรวม การคดัแยก การตรวจสอบ การ

คัดเลือก การกลับมาใชซํ้า การซอมแซม การตกแตง

ใหม การผลิตซํ้า การรีไซเคิล การคืนสภาพ และการ

กําจัด เปนกระบวนการหนึง่ทีส่าํคญัของหวงโซอปุทาน 

เพื่อบรรลุวัตถุประสงคของกฎหมายและกฎระเบียบ

ที่กําหนดไว ลดผลกระทบตอสังคมและสิ่งแวดลอม 

เปนการหมุนเวียนทรัพยากรที่มีมูลคาทางเศรษฐกิจ 

จากการแยกช้ินสวนที่สําคัญ ไดแก อลูมิเนียม เหล็ก 

ทองแดง พลาสติก และวัสดุที่มีคา สามารถนํากลับมา

ใชใหมไดในอัตรารอยละ 90 (Zhou & Ma, 2020) ซึ่ง

เปนอตัรามากทีส่ดุในบรรดาซากผลติภณัฑทัง้หมด สวน

สารโลหะหนกัจากอุปกรณไฟฟาและอเิลก็ทรอนิกส เชน 

สารตะกัว่ ปรอท ทองแดง แคดเมยีม และสารเคมท่ีีเปน

อันตราย จะดําเนินการคัดแยกอยางถูกตอง สวนที่ไม

สามารถใชงานได นําไปกําจัดดวยการเผาหรือฝงกลบ

อยางปลอดภัย (Li et al., 2020, p. 9)

จากปญหาดงักลาวขางตน ปรมิาณยานยนตท่ีหมด

อายุมีแนวโนมปริมาณเพ่ิมขึ้นจากหลายปจจัย ดังนั้น 

การจัดการเมื่อสิ้นสุดการใชงานจึงเปนสิ่งสําคัญ การ

กําหนดนโยบาย กฎระเบียบ และ กฎหมายที่เกี่ยวของ

อยางเหมาะสม เพื่อเปนแนวทางปฏิบัติของหลายฝาย 

ซ่ึงปจจบัุนมกีารซ้ือขายหรอืดาํเนนิการถอดแยกช้ินสวน

โดยปราศจากการควบคมุหลกัการ วธิกีารท่ีถูกตองตาม

หลักวิชาการ สงผลกระทบตอสังคมและสิ่งแวดลอม 

ดงันัน้หากประเทศไทยมแีนวทางในการจดัการโลจสิติกส

ยอนกลับสําหรับยานยนตท่ีหมดอายุการใชงานและ

ไมไดใชงาน จะเปนประโยชนตอการปองกันมลพิษแก

สิ่งแวดลอมและการนําทรัพยากรกลับมาหมุนเวียนใช

ประโยชนตออุตสาหกรรมตอไป

แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของ
การพัฒนาอยางยั่งยืน

หลักการพัฒนาอยางยั่งยืน (sustainable 

development) คือ การสรางความสมดุลระหวาง 3 

เสาหลัก ไดแก (1) ดานเศรษฐกิจ ดวยการเขาถึงพลงังาน

สะอาดและราคาท่ีเขาถึงได มีการจางงานที่มีคุณคา 

สรางการเตบิโตทางเศรษฐกิจ ดวยการพฒันา นวัตกรรม 

อุตสาหกรรม รวมถึงโครงสรางพื้นฐาน พัฒนาเมือง

และถ่ินฐานอยางมีคุณภาพและเสถียรภาพ (2) ดาน

สังคม ขจัดความยากจนและความหิวโหย สงเสริม

สขุภาพและความเปนอยูทีด่ ีมกีารศกึษาทีเ่ทาเทยีมและ

การเรียน รูตลอดชีวิต และลดความเหลื่อมลํ้าในสังคม 

และ (3) ดานสิ่งแวดลอม รวมสงวนรักษาไวซึ่งคุณภาพ

สิ่งแวดลอมที่ดี กระจายทรัพยากรรวมกัน และปกปอง

ฟนฟูใหฟนสภาพกลับมาใหม สรางความสมดุลใหเปน

ไปตามเปาหมายเพื่อการพัฒนาอยางยั่งยืน ประกอบ

ดวย 17 เปาหมาย และ 169 เปาประสงค มุงหวังจะ
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ชวยแกปญหาที่โลกกําลังเผชิญอยู “ไมเปนการทิ้งใคร

ไวขางหลัง” ในขณะที่ การจัดการยานยนตที่หมดอายุ

ตามหลักการพัฒนาอยางยั่งยืน ไดอยางถูกตองตาม

หลักวิชาการและกฎระเบียบ ที่สามารถสรางความ

สมดุลทางดานเศรษฐกิจจากการหมุนเวียนทรัพยากร

อยางครบวงจรจากปลายน้ํากลับมาสูตนน้ําในหวงโซ

อุปทาน สรางงานและลดผลกระทบตอสุขภาพอนามัย

ของประชาชนจากสารอันตราย และลดผลกระทบตอ

สิ่งแวดลอมสงผลดีในระยะยาวจากการดําเนินการ

เหลาน้ี (United Nations, Department of Economic 

and Social affairs Sustainable Development, 

2022)

พลังงาน

พลังงาน (energy) หลากหลายรูปแบบมีความ

สําคัญตอทุกสรรพส่ิงบนโลก แหลงพลังงานที่สําคัญ 

คือ ปโตรเลียม มีประมาณ 30,000 แหลง (Ministry 

of Energy, 2018) ขณะที่เครื่องยนตสันดาปภายใน 

ที่ขับเคลื่อนเศรษฐกิจ ต้ังแตยุคเริ่มตนอุตสาหกรรม

ถึงปจจุบัน เมื่อถึงยุคพลังงานสะอาดที่ขับเคลื่อนดวย

พลงังานทางเลือก พลงังานทดแทน พลงังานหมนุเวยีน 

จากพลังงานลม และพลังงานแสงอาทิตย ปจจุบันทั่ว

โลกไดใหความสําคัญตอผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการ

เปลีย่นแปลงสภาพภมูอิากาศ ประเทศตางๆ จงึไดรวมมอื

กันเพื่อหาแนวทางการแกไขปญหา ไดรับรองขอตกลง

ปารีส ดวยรักษาการเพิ่มขึ้นของอุณหภูมิเฉลี่ยของโลก

ใหตํ่ากวา 1.5 องศาเซลเซียส และบรรลุเปาหมายการ

ปลอยกาซเรือนกระจกสุทธิเปนศูนย ภายในป ค.ศ. 

2065 และสนับสนุนการขับเคลื่อนเศรษฐกิจคารบอน

ตํ่า ทางคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ จึงได

กาํหนดการเพิม่สดัสวนการผลิตไฟฟาใหมโดยมสีดัสวน

พลงังานหมนุเวียนไมนอยกวารอยละ 50 และปรบัเปลีย่น

การใชพลังงานภาคขนสงเปนพลังงานไฟฟาสีเขียว 

ผานเทคโนโลยียานยนตไฟฟาใหมีประสิทธิภาพ

มากขึ้น (Ministry of Energy, Energy Policy and 

Planning Office, 2022) ขณะที่ องคกรพลังงาน

ระหวางประเทศ (International energy agency--

IEA) กลาววา พลังงานแสงอาทิตยจากแผงโซลาเซลล 

มีกําลังการผลิตรวมทั่วโลกมากกวา 740 จิกะวัตต 

(International Energy Agency, 2022) และพลงังาน

แสงอาทติยจากแผงโซลาเซลล จะพฒันายานยนตไฟฟา

ดวยความยัง่ยนื เพราะเปนแหลงพลงังานสําคญัท่ีจะมา

ทดแทนพลังงานจากฟอสซิล (Tesla, 2022)

อุตสาหกรรมยานยนต

ในบทความนี้ ยานยนต หมายถึงเฉพาะ ยานยนต

นั่งสวนบุคคลไมเกินเจ็ดคน (รย. 1) ยานยนตนั่ง

สวนบุคคลเกินเจ็ดคน (รย. 2) และยานยนตบรรทุก

สวนบุคคล (รย. 3) ตามพระราชบัญญัติยานยนต 

พ.ศ. 2522 จะหมายถึงเฉพาะรถ 3 ประเภท ดังกลาว 

ไมหมายรวมยานยนตประเภทอื่น เชน รถบรรทุก รถที่

ใชในการเกษตร และรถจักรยานยนต เปนตน

นับตั้งแต Carl Benz ระหวางป 1844-1929 

ไดประดิษฐรถยนตเปนคันแรกซึ่งเปนรถสามลอใช

เครื่องยนต และตอมา Gottieb Daimler ระหวาง

ป 1834-1990 และวิศวกรหลักของเขา Wilhelm 

Maybach ระหวางป 1846-1929 ประดิษฐ “รถ

มา” โดยติดเครื่องยนตหนึ่งสูบบนรถโคชสี่ลอ ในป 

1885 และกอตั้ง Daimler-Motoren-Gesellschafts 

ในป 1890 เพื่อผลิตเครื่องยนตสันดาปภายในสําหรับ

รถยนตและรวมกนัผลติ Mercedes-Benz ในชวงปลาย

ทศวรรษที ่1920 อยางเปนทางการ (Mercedes-Benz 

Media, 2022) ขณะท่ีประเทศไทย 19 ธันวาคม 

พ.ศ. 2447 ราชยานยนตคันแรกในพระบาทสมเด็จ

พระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว ยานยนตพระที่นั่ง Mer-

cedes Benz รุน 28 Hp 4 สูบ และเครื่องยนต 35 

แรงมา นับเปนยานยนตคันแรกจากเดมเลอร เปนการ

สั่งซื้อผานสถานเอกอัครราชทูตสยามประจํากรุงปารีส 

575วารสารดุษฎีบัณฑิตทางสังคมศาสตร ปที่ 13 ฉบับที่ 3 (กันยายน - ธันวาคม 2566)

ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI) อยูในกลุมที่ 1 สาขาสังคมศาสตร



(Pitpreecha, 2006)

ขณะที่อุตสาหกรรมยานยนต (automotive 

industry) ไดพฒันาตอเน่ืองในป ค.ศ. 2019 ทกุประเทศ

ยอดรวม จํานวน 91,786,861 คัน กลุมสหภาพยุโรป

ยอดรวม จํานวน 21,312,082 คัน ยอดผลิตสูงสุด 

3 ลําดับ คือ จีน จํานวน 25,720,665 คัน อเมริกา 

จาํนวน 10,880,019 คนั และ ญ่ีปุน จํานวน 9,684,298 

คัน ตามลําดับ สวนไทยลําดับสิบเอ็ดของโลก จํานวน 

2,013,710 คัน (Organisation Internationale des 

Constructeurs d’Automobiles, 2019) นอกจากนี้ 

ไทยในป พ.ศ. 2562 มีอัตราการใชยานยนตรวม

ทุกประเภท จํานวน 40,712,048 คัน แยกประเภทรถ 

รย. 1 รย. 2 และ รย. 3 รวมทัง้สิน้ จาํนวน 17,183,122 

คัน มีอายุการใชงานมากกวา 15-20 ป จํานวน 

1,454,070 คัน และมากกวา 20 ป จํานวน 3,085,962 

คัน (Department of Land Transport, Planning 

Division, Transport Statistics Group, 2021)

เทคโนโลยียานยนตพลังงานไฟฟา

ความกาวหนาของนวัตกรรมและเทคโนโลยีที่

ปรากฎขึน้ในทกุมิต ิการสรางเศรษฐกจิและการปรบัตัว

ทางสงัคมคร้ังใหญ จากความผันผวนของราคาพลังงาน

และสภาพแวดลอม สงผลตอหวงโซอปุทานอตุสาหกรรม

ยานยนตไฟฟา ในขณะทีย่านยนตไฟฟา คอื ยานยนตที่

ขบัเคลือ่นดวยมอเตอรไฟฟา ไมวาจะเปนการขบัเคลือ่น

ดวยมอเตอรไฟฟาเพียงอยางเดียวหรือทํางานรวมกับ

เครื่องยนต (Automotive Institute, 2020) และแบง

เปน 4 ประเภท ไดแก (1) ยานยนตไฟฟาพลังงานผสม

หรือไฮบริด (2) ยานยนตไฟฟาพลังงานผสมแบบเสียบ

ปลั๊ก หรือปลั๊กอินไฮบริด (3) ยานยนตไฟฟาพลังงาน

แบตเตอรี่ และ (4) ยานยนตไฟฟาพลังงานเซลล

เชือ้เพลงิ (Kumar & Alexander, 2021) ในขณะทีผู่นาํ

ดานวิศวกรรมการเชื่อมตอขั้นสูงและโซลูช่ันเซ็นเซอร 

นวัตกรรมเทคโนโลยียานยนตไฟฟาพลังงานสะอาด

กวา มีประสิทธิภาพมากกวาเครื่องยนตสันดาปภายใน

แบบเดิม ผสมผสานรวมเทคโนโลยีระบบสงกําลังและ

แบตเตอรีท่ีม่ปีระสทิธภิาพ ใหอตัราเรงทีเ่ร็วข้ึน แรงบิด 

และประสบการณการขับข่ีท่ีดี พรอมสถานีชารจ

สาธารณะพลังงานสูงและรวดเร็ว ใชงานไดยาวนาน

และระยะทางที่ไกลขึ้น (Tesla, 2022)

โลจิสติกสยอนกลับ

ในขณะที่ ยานยนตที่หมดอายุ หมายถึง ยานยนต

นั่งสวนบุคคล ไมเกินเจ็ดคน (รย. 1) ยานยนตนั่งสวน

บุคคลเกินเจ็ดคน (รย. 2) และยานยนตบรรทุกสวน

บุคคล (รย. 3) ที่หมดอายุการใชงาน ลาสมัย ไมไดใช

งาน จอดทิ้งไว ปะปนกับขยะทั่วไป มีการเก็บสะสม

ไวในครัวเรือน สํานักงานและหนวยงานทั่วไป ที่นํา

มาสรางมูลคาทางเศรษฐกิจและลดผลกระทบตอสิ่ง

แวดลอม เปนการสรางอุตสาหกรรมใหมและโอกาส

ทางเศรษฐกิจใหมที่มีมูลคามหาศาล ที่ตองการความ

รวมมอืจากผูท่ีเกีย่วของหลายฝายในโครงขายโลจสิตกิส

ยอนกลับ (Reverse Logistics--RL) ภายใตหวงโซ

อุปทาน (Kuşakcı, Ayvaz, Cin, & Aydın, 2019) 

จากแนวคิดของ De Brito (2004) เกี่ยวกับโลจิสติกส

ยอนกลับที่พัฒนาจาก Thierry et al. (1995) ในการ

จัดการยานยนตที่หมดอายุ BMW ประกอบดวย การ

เก็บรวบรวม (collection) หมายถึง การเก็บรวบรวม

จากแหลงตางๆ ไดแก จากผูบริโภค จากอูรับซอม และ

จากจุดรับคืน เปนตน การคัดแยก (sorting) หมายถึง 

การระบรุายการ ประเภท หมวดหมู และวสัด ุการตรวจ

สอบ (inspection) หมายถึง ตรวจสอบสภาพท่ัวไปและ

ชิ้นสวน ที่สามารถใชงานไดแยกออก สวนที่ไมสามารถ

ใชงานไดดาํเนินการในข้ันตอไป การขายซ้ํา (selection) 

หมายถึง การนํายานยนตที่หมดอายุ สูกระบวนการ

ทําความสะอาด ปรับปรุง ซอมแซม และถอดชิ้นสวน

นํากลับไปสูตลาดอีกคร้ัง การกลับมาใชซํ้า (reuse) 

หมายถึง แยกชิ้นสวนท่ียังใชงานไดมาใชซํ้าหรือนําไป
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เปนอะไหล การซอมแซม (repair) หมายถึง การนํามา

ซอมแซมสวนทีเ่สยีหายชาํรุด เปลีย่นชิน้สวน ใหสามารถ

ใชประโยชนไดดังเดิม การตกแตงใหม (refurbishing) 

หมายถึง นํามาทําความสะอาด ซอมแซมจนใชงานได 

และตกแตงใหมีสภาพใชงานไดเทียบเทากับสินคาใหม 

การผลติซํา้ (remanufacturing) หมายถงึ นาํยานยนต

ที่ผานการใชงานมาแลวในระยะหนึ่ง แตมีการนํากลับ

มาปรับปรุงแปรสภาพ ใหมีคุณสมบัติเหมือนใหม การ

รีไซเคิล (recycle) หมายถึง การนํายานยนตที่หมด

อายุหรือชิ้นสวนของผลิตภัณฑท่ีใชแลว แยก ตัด 

แปรสภาพหรอืเปลีย่นรปูใหกลบัมามคีณุภาพ คณุสมบตัิ

และสามารถใชประโยชนได การคืนสภาพ (recovery) 

หมายถึง การนํากลับคืนมาสูกระบวนการคืนสภาพ

เพื่อนําทรัพยากรกลับคืน และ การกําจัด (disposal) 

หมายถึง การปลอยของเสียสูอากาศ นํ้า หรือดิน ดวย

การควบคุมอยางเหมาะสม หรอืดวยวธิท่ีีปลอดภัยทีจ่ะ

ไมทําใหเกิดอันตราย (EUR-Lex, 2021; Khlaikhaek, 

Ratpongporn, Wattanachaiyingchroen, & 

Atthirawong, 2021) ซึ่งแนวคิดนี้ไดขยายขอบเขตไป

ทั้งวงจรชีวิตของผลิตภัณฑ ดําเนินการจากผูผลิตหรือ

บคุคลทีส่าม ทีน่าํยานยนตจากจุดทีท่าํการบริโภคมายงั

จุดเริม่ตนเพือ่ดงึมลูคากลบัคนืและทาํการกาํจดัอยางมี

ประสทิธภิาพ (Soleimani, Chhetri, Fathollahi-Fard, 

Mirzapour Al-e-Hashem, & Shahparvari, 2022) 

และสวนหนึ่งเกิดจากแรงขับเคล่ือนหลัก จากความ

กังวลทางดานส่ิงแวดลอม การบังคับใชกฎระเบียบ

หรือกฎหมาย และผลตอบแทนทางดานเศรษฐศาสตร 

การแขงขันทางธุรกิจ และแรงกดดันจากลูกคาทาง

ดานความรบัผดิชอบตอสงัคมและสิง่แวดลอม (Ayvaz, 

Kusakci, Aydin, & Ertas, 2021)

ดานกฎระเบียบ กฎหมาย และนโยบาย

การบังคับใชกฎระเบียบและกฎหมาย เปนการ

สนับสนุนนโยบายของรฐั สาํหรบัการพฒันาอยางยัง่ยนื 

ในอตุสาหกรรมรไีซเคลิ การถอดแยกช้ินสวน เทคโนโลยี 

และการกาํหนดวสัดทุีน่าํกลบัมาใชใหม การนาํกลบัมา

ใชซํา้ ซึง่เปนมาตรการขบัเคลือ่นตามนโยบายทีส่งเสรมิ

และควบคุม ซึ่งมีผูสวนไดสวนเสียหลักที่เกี่ยวของ คือ 

รัฐ อุตสาหกรรมรีไซเคิล และผูบริโภค (Zhou et al., 

2019) เนื่องจากยานยนตที่หมดอายุการใชงาน ไมได

ใชงาน เกบ็สะสมไวในครวัเรอืน โรงงาน หรอืจอดทิง้ใน

สถานท่ีท่ัวไป อาจเปนอันตรายตอบุคคล สังคมและ

สิง่แวดลอม ดงันัน้ในหลายประเทศ เชน เยอรมนัน ีญีปุ่น 

เกาหลีใต และจีน จึงไดออกนโยบาย กฎระเบียบ และ

กฎหมายในการจัดการดังกลาว ซ่ึงมีความสอดคลอง

ไปในทํานองเดียวกันกับ “ระเบียบวาดวยยานยนตที่

หมดอายุ” (Directive 2000/53/EC) โดยระเบียบใช

หลกัการผูผลติยานยนตตองเปนผูรบัผดิชอบ สรปุสาระ

สําคัญ 3 ประเด็นดังนี้ (1) รับภาระคาใชจายในการ

จดัการยานยนตทีห่มดอาย ุ(2) กาํหนดเปาหมายการใช

ซํ้า และการนําทรัพยากรกลับคืน ดังนี้ สัดสวนการใช

ซํ้า การนําทรัพยากรกลับคืนไมตํ่ากวา 85 เปอรเซ็นต 

ของนํ้าหนักรถ และการใชซํ้า การรีไซเคิลไมตํ่ากวา 80 

เปอรเซ็นต ขณะที่สัดสวนการใชซํ้า การนําทรัพยากร

กลับคืนไมตํ่ากวา 95 เปอรเซ็นต และการใชซ้ํา การ

รีไซเคิลไมตํ่ากวา 85 ปอรเซ็นต และ (3) การหาม

ใชโลหะในยานยนตและอะไหลตองปราศจาก ตะกั่ว 

ปรอท แคดเมียม และ โครเมียมเฮกซะวาเลนซ เพื่อ

ปองกนัการเกดิของเสยีอนัตราย และผลการดาํเนนิงาน

ทางดานสิ่งแวดลอมที่เกี่ยวของกับองคกร (EUR-Lex, 

2021) สําหรับไทยไมมีกฎระเบียบหรือกฎหมายที่

เกี่ยวของเฉพาะ มีแตพระราชบัญญัติ อาทิ พระราช

บญัญติัโรงงาน พ.ศ. 2535 พระราชบญัญตัวิตัถอุนัตราย 

พ.ศ. 2535 และพระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ. 

2535 หนวยงานที่รับผิดชอบ อาทิ กรมควบคุมมลพิษ 

กรมโรงงานอุตสาหกรรม และกรมศุลกากร (Ministry 

of Industry, 2021; Seekomen, 2015)
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ผลตอบแทนทางดานการเงินและดานสิ่งแวดลอม

แนวโนมระบบเศรษฐกิจหมุนเวียนในการรีไซเคิล

ยานยนตที่หมดอายุการใชงาน ที่สรางรายไดในระบบ

และการจางงาน เกี่ยวของในทางปฏิบัติในหวงโซ

อุปทาน ที่ตองการนําเอาทรัพยากรที่มีมูลคาทาง

เศรษฐกิจมาใชใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด จนครบเกิด

เปนวงจร ตั้งแตภาคการผลิต การบริโภค ไปจนถึงการ

จัดการของเสีย ดวยกระบวนการใชซํ้า หมุนเวียนกลับ

มาใชใหม และการผลิตใหม (Modoi & Mihai, 2022) 

ปจจุบนัมกีารพฒันาเทคโนโลยกีารถอดแยกชิน้สวน การ

บดหั่นยอย ปรับปรุงอัตราการรีไซเคิล เนนวัสดุหลักที่

ไดจากการแยกชิ้นสวนที่สําคัญ ไดแก เหล็ก อลูมิเนียม 

แพลตติน่ัม ทองแดง ยาง และวสัดทุีม่คีาหายากทีม่อีตัรา

การรีไซเคิลต่ํา ที่นํากลับ มาใชใหมไดในอัตรารอยละ 

90 (Zhou & Ma, 2020) จากการศึกษาในอินเดียของ 

Sharma and Pandey (2020) พบวา การแยกชิน้สวน

จะไดวสัดเุหลก็ประมาณ 76 เปอรเซน็ต และอลมูเินยีม

ประมาณ 7 เปอรเซ็นต ในขณะที่ Li et al. (2020, p. 

9) ยอดรวมโลหะประมาณ 75 เปอรเซ็นตของนํ้าหนัก 

เปนอัตรามากที่สุดในบรรดาซากผลิตภัณฑทั้งหมด 

สวนสารโลหะหนักจากอปุกรณไฟฟาและอเิลก็ทรอนิกส 

เชน สารตะกั่ว ปรอท ทองแดง แคดเมียม และสารเคมี

ที่เปนอันตรายจะดําเนินการคัดแยกอยางถูกตอง สวน

ที่ไมสามารถใชงานได นําไปกําจัดดวยการเผาหรือฝง

กลบอยางปลอดภัย และจากการศึกษาของ Li, Liu, 

Chen, Huang, and Ju (2022) ในป ค.ศ. 2019 โดย

คดิเปนเปอรเซน็ตตามนํา้หนกัมาตรฐานของผูผลติ พบ

วา เหล็กกลาแผนประมาณ 69.38 เปอรเซ็นต เหล็ก

หลอประมาณ 7.51 เปอรเซน็ต และอลมูเินียมประมาณ 

17.52 เปอรเซ็นต และนํ้าหนักรวมประมาณ จํานวน 

1.46 ตัน ที่สรางรายไดจากการดําเนินการเหลานี้ การ

คาดการณของ Li et al. (2020) ในป ค.ศ. 2030 จะมี

มูลคาทางดานเศรษฐกิจในจีน จากสองโครงการ BAU 

และ LW สูงถึง 101.3 พันลานหยวน 

การดําเนินธุรกิจในอุตสาหกรรมยานยนต ดาน

สงัคมและสิง่แวดลอมของหวงโซอปุทาน ลดผลกระทบ

ตลอดวงจรชีวิตของสินคาและบริการ สอดคลองกับ

กฎหมายหรือกฎระเบียบดวย 5 ปจจัย (1) ดวยการ

ลดการใชพลังงานและการปลอยกาซเรือนกระจก (2) 

ดวยการลดการใช นาํกลบัมาใชซํา้ บําบัด และปรบัปรงุ

คุณภาพนํ้าโดยรวม (3) ดวยการลดของเสียและเศษ

ซากที่เหลือที่จากการรีไซเคิล (4) คุณภาพอากาศ ดวย

การเฝาติดตาม ควบคุม ลด และกําจัดอากาศเสียที่

ปลอยออกมาสูภายนอก และ (5) ดวยการลดการใช

สารเคมี จํากัดการใชและหาสารทดแทน (Drive 

Sustainability, 2022) ในขณะทีย่านยนตมกีารใชสาร

และวัสดุหลายอยางในการผลิตเปนสวนประกอบหลัก 

เชน แคดเมียม ปรอท ตะกั่ว โครเมียมเฮกวะวาเลนซ 

และยงัมสีารประกอบทีเ่กีย่วของกบัไดออกซนิและสาร

หนวงการติดไฟโบรมีน ไดแก ผาและเสนใย พลาสติก 

ยาง โฟมโพลียูรีเทน ไม ไฟเบอรกลาส แกว และลวด 

(Sakai, Yoshida, Hiratsuka, Vandecasteele, 

Kohlmeyer, Rotter, … & Yano, 2014)

ทฤษฎีการแพรกระจายนวัตกรรม

ตามแนวคิดของ Rogers (1995) ไดกลาวถึงพื้น

ฐานการกระจายและการรับเอานวัตกรรมเขามาใช ซึ่ง

นวัตกรรม ซึ่งเปนทั้งความรู ความคิด เทคนิค วิธีการ 

และเทคโนโลยใีหมๆ  ท่ีจะถูกยอมรบัหรอืไมนัน้ นอกจาก

จะเกี่ยวกับตัวผูรับ ระบบสังคมและรับการสื่อสารแลว 

ยงัขึน้กบันวตักรรมเหลานัน้กม็คีวามสาํคญั การยอมรบั

เปนกระบวนการท่ีเกิดข้ึนจากภายในของบุคคลนั้นนํา

ไปสูการตัดสินใจยอมรับนวัตกรรมดังกลาว โดยเฉพาะ

นวัตกรรมยานยนตไฟฟา ที่มีแนวโนมในการบริโภค

เพิ่มมากขึ้น

ทฤษฎีการยอมรับเทคโนโลยี

ตามแนวคิดของ Davis (1989) ไดกลาวถึงแบบ
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จําลองการยอมรับเทคโนโลยี ไดอธิบายถึงการยอมรับ

เทคโนโลยีไดเกิดจากปจจัย 2 ประการ ไดแก การ

รับรูประโยชนจากการใชงานเทคโนโลยีดังกลาววา

มีประโยชนแกตนหรือองคกร มีแนวโนมวาชวยเพ่ิม

ประสิทธิภาพในการใชงาน ซึ่งสงผลใหเกิดการเพิ่มขึ้น

ของผลประโยชนหรือผลตอบแทน และการรับรูความ

งายในการใชงานเปนการรับรูวาเทคโนโลยีนั้นใชงาน

งาย สะดวกไมซับซอนโดยไมตองใชความรูและความ

พยายามมาก โดยเฉพาะนวตักรรมยานยนตไฟฟา Tesla 

(2022) ที่มีระบบการขับขี่อัตโนมัติจากซอฟตแวรที่มี

ความสมบรูณมากทีส่ดุและระบบควบคมุทีม่แีผงควบคมุ

แบบอัตโนมัติ ระบบสัมผัส ที่นั่งคนขับที่มีระบบตรวจ

สอบสภาวะงวงนอนหรอืเครยีดของคนขบั และกระจก

หนารถทีแ่สดงไดทัง้ความปลอดภยัของคนเดนิถนนและ

เสนทางในการขับขี่ เปนตน ที่สงผลตอการพฤติกรรม

ของผูบริโภคตอการเลือกใชยานยนต

กรอบในการวิเคราะห
ผูเขยีนไดพฒันากรอบในการวเิคราะหจากแนวคดิ

ของ De Brito (2004), Khlaikhaek et al. (2021), 

Thierry et al. (1995) ดังแสดงในภาพ 1

ภาพ 1 กรอบในการวิเคราะห

เทคโนโลยียานยนตพลังงานไฟฟา

การพัฒนาอยางยั่งยืน

กฎระเบียบและกฎหมาย
โลจิสติกสยอนกลับ

ยานยนตที่หมดอายุ

ผลตอบแทนทางดานการเงิน

และดานสิ่งแวดลอม

พลังงาน

ผลการวิเคราะห
ความกาวหนาทางวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี

ไดรับการพัฒนาทางเทคโนโลยีขั้นสุด ทําใหสามารถ

พัฒนายานยนตไฟฟาแบบ 100 เปอรเซ็นต ออกมา

ขับเคลือ่นบนถนนทีเ่ปนมติรกบัมนษุยและสิง่แวดลอม 

มอีงคประกอบหลักเพยีง 3 สวน คอื แบตเตอรี ่อปุกรณ

แปลงกระแสไฟฟา และมอเตอรไฟฟา แนวโนมมีการ

เตบิโตแบบกาวกระโดด แมราคาในปจจุบนัจะยงัสงูกวา

ยานยนตสนัดาปภายในทีใ่ชนํา้มัน ทาํใหมยีอดจําหนาย 

ทัว่โลกประมาณ จํานวน 16 ลานคนั และมกีารคาดการณ

วา ในป ค.ศ. 2030 จะมยีานยนตไฟฟาสะสมทัว่โลกรวม

กันถึง จํานวน 145 ลานคัน (International Energy 

Agency, 2022)

 จากปจจยัหลายประการทีท่าํใหยานยนตสนัดาป

ภายในยกเลิกการใชงานและปริมาณยานยนตที่หมด

อายุ เพิ่มมากขึ้น สอดคลองกับ สํานักงานพลังงาน

สากล (International Energy Agency, 2022) ไดแก 

(1) การแกปญหาสิ่งแวดลอมและมลพิษ (2) การสราง

อุตสาหกรรมใหม (3) เปาหมายทางยุทธศาสตรของ

ประเทศจนี (4) เหตผุลดานเศรษฐกิจและท่ีมาของแหลง

พลังงาน และ (5) เหตุผลทางดานความคุมคาในการใช

งาน และยงัสอดคลองไปกบัแนวคิดหลกัการพฒันาอยาง

ยั่งยืน ที่สงผลตอพฤติกรรมของผูบริโภคที่มีแนวโนมที่

จะเปลีย่นมาใชยานยนตไฟฟามากขึน้ ซึง่สอดคลองกบั 

Kotler and Armstrong (2020) ทีก่ลาววา พฤติกรรม

ของผูบริโภคเปนกระบวนการคิดวิเคราะหท่ีเกิดจาก
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สิ่งเรา การเปล่ียนแปลงสภาวะเศรษฐกิจ เทคโนโลยี

ยานยนตที่กาวหนา ที่สงผลใหเกิดความตองการตอบ

สนองในการตัดสินใจซื้อ และยังสอดคลองกับ ทฤษฎี

การแพรกระจายนวัตกรรมของ Roger (1995) ที่

กลาววา จากการรับรู ขอมูลขาวสาร ถึงนวัตกรรม

ยานยนตไฟฟาวามีความสําคัญ นําไปสูการตัดสินใจ

ยอมรับนวัตกรรมดังกลาวเชนเดียวกัน สนับสนุนดวย

แนวคิดของ Davis (1989) เกิดการรับรูจากการใชงาน

เทคโนโลยียานยนตไฟฟาดังกลาววามีประโยชนแกตน

หรือองคกร เพิ่มประสิทธิภาพในการใชงาน สงผลให

เกิดผลตอบแทนหรือลดคาใชจาย ซึ่งสามารถเรียนรู

การใชงานไดจากนวัตกรรมดังกลาวได จากแนวโนม

ดังกลาวขางตนสงผลใหยานยนตที่ใชงานพลังงานเชื้อ

เพลงิอาจถกูเลกิใชงานจํานวนมากขึน้ จึงสรปุไดวา การ

กาวหนาทางเทคโนโลยียานยนตไฟฟาและอีกหลาย

ปจจัยสงผลตอพฤติกรรมผูบริโภคที่สงผลใหปริมาณ

ยานยนตสันดาปภายในมีแนวโนมเปนยานยนตที่หมด

อายุเพิ่มมากขึ้น

จากการศึกษามาตรการทางกฎระเบียบและ

กฎหมาย เปนตัวขับเคลื่อนหลักแบบครบวงจรใน

การจัดการยานยนตที่หมดอายุในตางประเทศ ไดแก 

เยอรมนี จีน ญี่ปุน และเกาหลีใต เปนตน มีความ

สอดคลองกบั “ระเบยีบวาดวยยานยนตทีห่มดอาย ุของ

กลุมสหภาพยุโรป ที่นํามาปรับใชเปนแนวทางปฏิบัติ 

สรุปสาระสําคัญคือ ผูผลิตตองรับภาระคาใชจายใน

การจัดการทั้งหมด โดยดําเนินการตามเปาหมายการ

ใชซ้ํา การนําทรพัยากรกลบัคนื และการรไีซเคลิ ท่ีมจีดุ

มุงหมายทีจ่ะทาํใหเกดิความรวมมอืทกุภาคสวนระหวาง

ภาครัฐ อตุสาหกรรมยานยนต อตุสาหกรรมการรไีซเคิล 

ผูนาํเขา และ ผูบรโิภค ทีม่สีวนรวมในความรบัผดิชอบใน

การดาํเนินงานและสรางระบบการจดัการตัง้แตตนนํา้ไป

จนถึงปลายนํ้า ใหครอบคลุมหวงโซอุปทาน สอดคลอง

กับแนวคิดของ Soleimani et al. (2022) ที่กลาววา 

โครงขายโลจิสติกสยอนกลับเปนกระบวนการที่สําคัญ

ในการดําเนินการเหลานี้ โดยมีเปาหมายสูงสุดคือการ

จัดการวัสดุท่ีมีคาใหเหลือมากท่ีสุด ใหลดเศษซากให

เหลือนอยที่สุด กอนนําไปกําจัดดวยการเผาและการ

ฝงกลบ เพื่อลดปญหาดานสิ่งแวดลอม 

แตในสวนประเทศไทย กลับพบวา ยังไมมีกฎ

ระเบยีบและกฎหมายเฉพาะ ทีเ่กีย่วของกบัการจดัการ

ยานยนตทีห่มดอายอุยางครบวงจรและมปีระสทิธภิาพ

ที่สามารถควบคุมไดตลอดวัฎจักรชีวิตผลิตภัณฑ การ

ดาํเนนิการยงัคงเปนรปูแบบของผูประกอบการโรงงาน

ประเภท 105 และประเภท 106 ที่คัดแยกของเสียและ

บําบัด ขณะที่ผูประกอบการรับซื้อยานยนตที่หมดอายุ

และอูซอม จะเก็บรวบรวมจากผูครอบครอง ดําเนิน

การซอมแซม ถอดรื้อ คัดแยก ขายชิ้นสวนและอะไหล 

ตอไป ชิ้นสวนที่ใชงานไมได เชน เศษกระจก พลาสติก 

และนํ้ามันเครื่อง จะท้ิงปะปนไปกับขยะท่ัวไป เปน

หนาท่ีองคกรสวนทองถ่ินในการจัดการขยะเศษซาก

เหลานัน้ ซึง่ชิน้สวนยงัมมีลูคา นาํกลบัมาใชใหมได หาก

การคัดแยกอยางไมถูกตองตามวิชาการยอมทําใหเกิด

ผลกระทบตอประชาชนและระบบนิเวศดวย จึงสรุป

ไดวา ประเทศไทยควรมีการผลักดันกฎระเบียบและ

กฎหมาย ในการจดัการยานยนตท่ีหมดอายตุามแนวทาง 

“ระเบยีบการจดัการยานยนตทีห่มดอาย”ุ ของสหภาพ

ยุโรป สอดคลองกับ Ministry of Industry (2021), 

Phamaranon (2017) ทีก่ลาววา ไทยทีย่งัไมมกีฎหมาย

โดยตรง ซ่ึงยานยนตท่ีหมดอายุถือเปนทรัพยสินสวน

บุคคลท่ียังมีมูลคา การจัดการถูกกระทําอยางอิสระ

โดยผูประกอบการภาคเอกชนท่ีใชแรงงานเปนหลัก มี

วตัถปุระสงคเพือ่ผลประโยชนทางเศรษฐกจิสวนบคุคลที่

ถกูขบัเคล่ือนโดยกลไกตลาด โดยไมคํานงึถงึผลกระทบ

ตอ สิง่แวดลอมหรอืตนทนุทีเ่กดิขึน้กบัสงัคม และยงัไม

สามารถนาํทรพัยากรกลบัมาใชไดอยางมปีระสทิธภิาพ

ในขณะที่ โครงข ายโลจิสติกส ย อนกลับเป น

กระบวนการหนึง่ ทีส่อดรบักบัมาตรการทางกฎระเบยีบ

และกฎหมายที่เกี่ยวของดังกลาว ความรับผิดชอบของ
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ผูผลิตหรือบุคคลที่สามท่ีดําเนินการแทน ที่ครอบคลุม 

ตั้งแตการเก็บรวบรวมจากแหลงตางๆ โดยการกําหนด

เสนทางและคาใชจายในการขนสง นํามาคัดแยกตาม

ประเภท หมวด หมูและวสัดุ เชน นํา้มนัเชือ้เพลงิ นํา้มนั

หลอลื่น ยาง และอุปกรณอิเล็กทรอนิกส เปนตน และ

ดําเนินการตอดวยเทคโนโลยีที่ทันสมัย ในการบดตัด

ชิ้นสวนยานยนตและของเหลือใช ใหเปนไปตาม

เปาหมายขั้นตํ่าท่ีกําหนด ในการนําการกลับมาใชซ้ํา 

การรไีซเคลิ และการคืนสภาพ อยางชดัเจน เพ่ือเปนการ

นําทรัพยากรกลับคืนใหมากที่สุด เศษซากที่เหลือจะ

ทําการเก็บรักษา การบําบัด และการกําจัด ตามสถาน

ที่ที่ผูผลิตเปนผูกําหนดและรับผิดชอบการดําเนินการ

ทั้งหมด

ในประเทศไทย กลับพบวา ยังไมไดดําเนินการ

โครงขายโลจิสติกสยอนกลับยานยนตที่หมดอายุแบบ

ครบวงจร สอดคลองกับ องคการพัฒนาพลังงานใหม

และเทคโนโลยีอุตสาหกรรม (New Energy and 

Industrial Technology Development Organi-

zation, 2019) ที่กลาววา ประเทศไทยไมมีระบบที่

เชี่ยวชาญในการจัดการกับคลอโรฟลูออโรคารบอน 

ของเสียที่เปนของเหลว และวัสดุอันตรายอื่นๆ ไมได

ออกกฎหมายหรือขอบังคับที่เกี่ยวของกับการจัดการ

หรือระบบการออกใบอนุญาตทีเ่ก่ียวของอยางเหมาะสม 

การถอดแยกชิน้สวนโดยสวนใหญใชแรงงานคนจาํนวน

มาก ขาดการจัดระเบียบ ทรัพยากรจึงไมสามารถ

กูคืนไดอยางมีประสิทธิภาพ นอกจากนี้ คาดการณวา

กําลังการคัดแยกยานยนตในปจจุบันจะไมเพียงพอที่

จะดําเนินการกับปริมาณที่เพ่ิมขึ้นในอนาคต ขณะที่

องคการพฒันาพลงังานใหมและเทคโนโลยอีตุสาหกรรม 

(เนโดะ) (New Energy and Industrial Technology 

Development Organization, 2019) ที่สนับสนุน

จากกระทรวงอุตสาหกรรม วาจะใชเทคโนโลยีโดย

โตโยตา ทโูช คอรปอเรชัน่ ติดต้ังในโรงงานสาธิต บรษิทั 

กรีน เมทัลส (ประเทศไทย) จํากัด โดยความรวมมือนี้

วางเปาหมายสรางโมเดลตนแบบการรีไซเคิลยานยนต

ในไทยและภูมภิาคเอเชียในอนาคต ดาํเนนิระยะเวลา 3 

ป จะมีการรีไซเคิลประมาณ จํานวน 50 คันตอวัน หรือ

ประมาณ จํานวน 45,000 คัน ในชวง 3 ป และปจจุบัน

มีโรงงานถอดแยกช้ินสวนยานยนตแบบครบวงจร

อยูเพียง 2 แหง คือ บริษัท ฮีดากาโยโก เอ็นเตอรไพรส 

จํากัด ที่ชลบุรี และบริษัท วงษพาณิชย อินเตอร

เนช่ันแนล จาํกัด ท่ีพระนครศรอียธุยา ดาํเนนิงานตัง้แต

การรวบรวมยานยนตทีห่มดอายกุารใชงาน การถอดรือ้ 

คัดแยกช้ินสวนและการกําจัดของเสีย จากเศษซากที่

ไมสามารถใชประโยชนไดยางมปีระสทิธภิาพ จงึสรปุได

วา ภาครฐัมสีวนสาํคญัในการสนบัสนนุในการดาํเนนิการ

โครงขายโลจิสติกสยอนกลับตลอดหวงโซอุปทาน ดวย

เทคโนโลยทีีท่นัสมยัในการแยกชิน้สวน ทีล่ดผลกระทบ

ตอสังคมและสิ่งแวดลอม เปนการพัฒนาอยางยั่งยืน

จากการศกึษา พบวา การดาํเนนิการของโครงขาย

โลจิสติสกยอนกลับซากผลิตภัณฑยานยนตดังกลาว

เปนการนําทรัพยากรท่ีสําคัญ ท่ีสรางผลตอบแทน

ดานการเงินจากการถอดแยกช้ินสวนและคัดแยก 

มีมูลค าทางด านเศรษฐกิจหมุนเวียน ลดการใช 

ทรัพยากรธรรมชาตินํากลับไปเปนวัตถุดิบตนนํ้ากับ

อตุสาหกรรมและธุรกจิโดยรวมสอดคลองกบั Fernan-

do, Shaharudin, and Abideen (2022) ท่ีพบวา 

เปนการสรางโอกาสในการวจิยัและพฒันาอตุสาหกรรม

ใหม สรางแหลงรายไดทางเลือกและสรางผลกําไรจาก

การลงทนุ และการรกัษามาตรฐานดานสิง่แวดลอม เปน

เกณฑทีส่าํคญัสาํหรบักลยทุธทางธรุกจิ และสอดคลอง

กบั กรมโรงงานอตุสาหกรรมทีก่ลาววา การจดัการยาน

ยนตทีห่มดอายจุากภายในประเทศประมาณ จาํนวน 10 

ลานคัน ภายในป พ.ศ. 2565 นี้ เพื่อลดปริมาณการนํา

เขาเหลก็จากตางประเทศ และเปนการนาํทรพัยากรจาก

การแยกช้ินสวนมาหมนุเวยีนใหกลาย เปนช้ินสวนท่ีเปน

ประโยชนตออตุสาหกรรม อาทิ อลมูเินยีม ยาง พลาสติก 

โลหะมีคาสกัดไดจากชิ้นสวนอิเล็กทรอนิกส และโลหะ

581วารสารดุษฎีบัณฑิตทางสังคมศาสตร ปที่ 13 ฉบับที่ 3 (กันยายน - ธันวาคม 2566)
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ที่เปนเหล็ก ซึ่งยานยนตหนึ่งคันมีสัดสวนเหล็กมากถึง 

69 เปอรเซ็นต คิดเปนมูลคากวาสามหมื่นบาทตอคัน 

ซ่ึงหากรีไซเคิลยานยนตท่ีหมดอายุประมาณ จํานวน 

5 ลานคัน จะไดเหล็กประมาณ จํานวน 6.55 ลานตัน 

(Bangkokbiznews, 2022) จากขอมูลดังกลาวขางตน 

จึงสรุปไดวา โครงขายโลจิสติกสยอนกลับยานยนตที่

หมดอายเุปนการดาํเนินการทีค่รบวงจรและครอบคลุม

ตามมาตรการทางกฎระเบียบและกฎหมาย ประกอบ

ดวย การเก็บรวบรวม การคัดแยก การตรวจสอบ การ

ขายซํา้ การกลบัมาใชซํา้ การซอมแซม การตกแตงใหม 

การผลิตซํ้า การรีไซเคิล การคืนสภาพ และ การกําจัด 

สามารถสรางผลตอบแทนทางดานการเงนิและลดผลก

ระทบตอสิง่แวดลอม เปนการนาํทรพัยากรกลบัคนืสงูสดุ

อยางมีประสิทธิภาพ

บทสรุป
จากการกาวหนาทางเทคโนโลยียานยนตไฟฟา

และอีกหลายปจจัยสงผลตอพฤติกรรมผูบริโภคที่สง

ผลใหปริมาณยานยนตสันดาปภายในมีแนวโนมเปน

ยานยนตทีห่มดอายเุพิม่มากขึน้ เฉพาะภายในประเทศ 

ในป พ.ศ. 2565 ประมาณ จํานวน 10 ลานคัน และ

จากการศึกษาแนวทางในการจัดการยานยนตที่หมด

อายุของ “ระเบียบการจัดการยานยนตที่หมดอายุ” 

ของสหภาพยุโรปและในอีกหลายประเทศ นับวาเปน

มาตรการที่สําคัญในการดําเนิน การเหลานี้ ดังนั้น

ประเทศไทยควรมกีารผลกัดนักฎระเบียบและกฎหมาย

ใหสอดคลองกันดังกลาว 

 ในขณะท่ี โครงขายโลจสิตกิสยอนกลบัยานยนตท่ี

หมดอาย ุเปนการดาํเนนิการท่ีครบวงจรและครอบคลมุ

ตามมาตรการ ประกอบดวย การเก็บรวบรวม การคัด

แยก การตรวจสอบ การขายซํ้า การกลับมาใชซํ้า การ

ซอมแซม การตกแตงใหม การผลิตซํา้ การรไีซเคิล การ

คนืสภาพ และ การกาํจดั สามารถสรางผลตอบแทนทาง

ดานการเงินและลดผลกระทบตอสิ่งแวดลอม เปนการ

นําทรัพยากรกลับคืนสูงสุดอยางมีประสิทธิภาพ

 ผูเขียนขอนําเสนอโมเดลที่ปรับปรุงจาก He, 

Lin, Wu, Luo, and Peng (2020) คือ การจัดการโค

รงขายโลจิสติกสยอนกลับยานยนตที่หมดอายุ ดังภาพ

แสดงในภาพ 2
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ขอ้เสนอแนะ 
      1. ขอ้เสนอแนะเชงินโยบาย 

        1.1 
ภาครฐัเรง่ผลกัดนักฎระเบยีบหรอืกฎห
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และแนวทางปฏบิตั ิ
      2. ขอ้เสนอแนะระดบัปฏบิตักิาร 
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ซ อ่ ม ย า น ย น ต  ์
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นอกจากนี ้กระบวนการจัดการโครงขายโลจิสติกส

ยอนกลับสําหรับยานยนตที่หมดอายุ ตองมีการดําเนิน

การรวมกันหลายฝาย อาทิ ผูเก็บรวบรวม ผูประกอบ

การโรงงาน และผูมีสวนไดเสีย โดยเฉพาะอยางยิ่งรัฐ

เปนกลไกที่สําคัญในการผลักดันใหดําเนินการตามกฎ

ระเบียบและกฎหมาย และสนับสนุนการดําเนินการ

โครงขายโลจิสติกสยอนกลับตลอดหวงโซอุปทาน

ขอเสนอแนะ
1. ขอเสนอแนะเชิงนโยบาย

1.1 ภาครฐัเรงผลกัดันกฎระเบียบหรอืกฎหมายใน

การจัดการยานยนตที่หมดอายุการใชงาน

1.2 ภาครฐัเรงสงเสรมิโครงขายโลจสิตกิสยอนกลบั

ยานยนตท่ีหมดอายุ ใชเทคโนโลยีท่ีทันสมัยและ

ถูกตองตามหลักวิชาการอยางครบวงจร พรอมจัดทํา

คูมือมาตรฐานการทํางานและแนวทางปฏิบัติ

 2. ขอเสนอแนะระดับปฏิบัติการ

ผูประกอบการโรงงานรไีซเคลิยานยนตทีห่มดอายุ 

ผูประกอบรับซื้อหรือการคัดแยกและอูซอมยานยนต 

ดาํเนนิการดวยความรบัผดิชอบตอสงัคมและส่ิงแวดลอม
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