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บทคัดยอ 

 ปจจุบันมาตรการของกฏหมายท่ีใชในการแกไขปญหามลพิษไมครอบคลุมถึงซากและชิ้นสวน
รถยนตหลังสิ้นสุดการใชงานแลวเกิดการนําเอาซากและช้ินสวนรถยนตที่เสื่อมสภาพการใชงานออก
จาํหนายเปนอะไหลมอืสองซึง่ขาดความปลอดภยั สาํหรบัชิน้สวนซึง่ไมเปนทีต่องการจะถกูทิง้ออกไปสูสถาน
ทีท่ิง้ขยะสาธารณะโดยขาดการคดัแยก และกระบวนการจดัการอยางถกูตอง ซึง่ซากและชิน้สวนรถยนตดงั
กลาวประกอบดวยวัสดุหลายชนิดทั้งที่เปนโลหะและไมเปนโลหะ เชน โลหะเหล็ก ยาง พลาสติก เปนตน 
วัสดุเหลานี้ไมสามารถยอยสลายไดเองตามธรรมชาติเกิดผลกระทบตอสภาพแวดลอม สรางมลพิษที่เปน
อนัตรายตอสขุภาพของประชาชน หากไมมวีธีิจดัการของกฏหมายในการควบคมุและสงเสรมิอยางถกูตอง
แลว มลพษิจากซากและชิน้สวนรถยนตหลังสิน้สดุการใชงานแลวดังกลาวอาจสงผลกระทบสภาพแวดลอม 
และภาพลักษณของประเทศ  
 จากการศึกษาพบวา มาตรการทางกฎหมายที่ใชในการแกไขปญหามลพิษและสิ่งแวดลอมที่
กําหนดไวในพระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ.2535 ซึ่งเปนกฎหมาย
แมบทในการแกไขปญหาสิง่แวดลอมยังขาดกระบวนการสงเสรมิใหนาํเอาซากและชิน้สวนรถยนตหลงัส้ินสดุ
การใชงานแลวกลบัมาหมนุเวยีนใชงานใหม (Recycle) ไวอยางถกูตอง เหมาะสม สาํหรบันโยบายของภาค
รฐัทีเ่กีย่วของกบัการควบคมุและสงเสรมิใหนาํเอาซากและชิน้สวนรถยนตหลงัสิน้สุดการใชงานแลวกลบัมา
หมุนเวียนใชงานใหม (Recycle) ไดนาํหลกัความสมัครใจของการเขามสีวนรวมจากภาคองคกรเอกชนและ
ประชาชน ซึง่ขาดการสนองรับไมเกดิผลในทางปฏบิตั ิปญหามลพษิทีเ่กดิจากซากและช้ินสวนรถยนตหลงั
สิน้สดุการใชงานแลวการเพิม่ขึน้ของซากและชิน้สวนรถยนตหลงัส้ินสดุการใชงานแลวยงัคงมอียูไมไดรบัการ
แกไข  เพือ่ใหปญหามลพิษจากซากและช้ินสวนรถยนตหลังสิน้สุดการใชงานแลวไดรบัการแกไขอยางถูกวธิี
สามารถควบคุมการเพ่ิมขึ้นของซากและช้ินสวนรถยนตหลังส้ินสุดการใชงานแลวไดอยางเปนรูปธรรม จึง
เสนอใหมกีารปรบัปรงุกฏหมายโดยนาํเอารปูแบบวธิกีารสงเสรมิและเอือ้มประโยชนตอการนาํเอาซากและ
ชิ้นสวนรถยนตหลังสิ้นสุดการใชงานแลวกลับนําเอามาหมุนเวียนใชงานใหม (Recycle) เนื่องจากซากและ
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ชิน้สวนรถยนตเหลาน้ีประกอบดวยโลหะ วสัดหุลายชนดิทีม่คีาและสามารถนาํกลบัเอามาหมนุเวยีนใชงาน
ใหม (Recycle)ได ซึง่เปนการแกไขปญหาทางตรงสําหรับประโยชนทางออมเปนการลดการสูญเสียเงินตรา
ตางประเทศในการนําเขาโลหะและวัสดุ ประหยัดเงินงบประมาณของแผนดินที่ภาครัฐตองนํามาใชในการ
แกไขปญหามลพิษ มลพิษที่เกิดจากซากและช้ินสวนของรถยนตหลังส้ินสุดการใชงานแลวไดรับการแกไข
สามารถควบคมุการเพิม่ขึน้ของซากและชิน้สวนรถยนตหลงัส้ินสดุการใชงานแลวไดอยางถกูตองเหมาะสม 
เปนการใชประโยชนจากทรัพยากรธรรมชาติซึ่งมีอยูอยางจํากัดใหเกิดผลไดอยางคุมคาไมเปนการทําลาย
ทรัพยากร  

คําสําคัญ : การควบคมุซากและช้ินสวนรถยนตหลังส้ินสุดการใชงานแลว, มาตรการทางกฎหมาย

Abstract

 Currently, legal measure applying on pollution control is not covering on end-of-life 
vehicles and auto parts at their usage ending causing re-trading of the end-of-life vehicles and auto 
parts which lacking of  safety standard. Unrequired parts are disposed to public waste disposal 
without proper waste classifi cation and adequate waste management. The end-of-use vehicles 
and auto parts are containing several material both metal and nonmetal such as iron, rubber, 
plastics. These substances are unable to naturally dissolve by time thus causing dangers to general 
public health. Without adequate management of laws in controlling and promoting, the polluted 
end-of-use vehicles and auto parts could possibly cause environmental effects and negative 
image of the country.
 The fi ndings of this research showed that legal measure in solving pollution and 
environmental problems designated in National Environmental Quality Act B.E. 2535 lacked of 
promoted process in recycling the end-of-use vehicles and auto –parts. The policy on controlling 
and promoting the recycling these carcasses adopted the voluntary basis of the private sectors 

and publics which was unpractical since there was no response from the public. The pollution 
problems caused by the end-of-use vehicles and auto part were unsolved since there was none 
of proper resolutions. To solve this problem and to control the increase of the carcass practically, 
it was suggested to amend the laws by adopting the promoting and benefi t giving policy on the 

carcass and auto parts at the end of use to be in recycle process which was considered a direct 
resolution. Indirectly, this process reduced the cost of importing metal and material and the cost 
of the country to environmental problem control. Most importantly, the problems caused by the 

end-of-use vehicle and auto parts would be solved by the appropriate control on its increment with 
the appropriate use of the limited natural resources. 

Keywords: Controlling End-of-Life Vehicle and Auto Parts End of Usage , The Legal measures
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บทนํา  

 ปจจุบันประเทศไทยมีจํานวนรถยนตที่
จดทะเบียนตามกฎหมายวาดวยรถยนตสะสม ณ 
วันท่ี 31 ธันวาคม 2555 จํานวน 31,439,643 คัน 
(Number of Vehicle Regis tered in Thailand 
as of 31 December 2012) เมื่อพิจารณาจาก
จํานวนปริมาณรถยนตที่ใชเพิ่มมากขึ้นยอมสงผล
ใหปริมาณซากและชิ้นสวนรถยนตหลังสิ้นสุดการ
ใชงานแลวเพิ่มมากขึ้นไปในทิศทางเดียวกัน ซึ่งจะ
พัฒนากลายเปนปญหามลพิษที่สําคัญในอนาคต
ของประเทศไทยซึ่งปจจุบันยังขาดมาตรการทาง
กฎหมายในการบังคับใชเกี่ยวกับซากและช้ินสวน
รถยนตหลังสิ้นสุดการใชงานแลวซากและชิ้นสวน
รถยนตหลังสิ้นสุดการใชงานแลวจะถูกจําหนายไป
ยังรานรับซ้ือของเกานําไปถอดชิ้นสวนจําหนาย
เปนอะไหลมือสอง สําหรับช้ินสวนท่ีใชงานไมได
จะถูกนําไปขายในรูปของเศษเหล็ก และชิ้นสวนที่
ไมตองการจะถูกทิ้งออกมายังท่ีทิ้งขยะสาธารณะ
โดยขาดการคัดแยกและปราศจากการควบคุมจาก
ผูประกอบการโดยไมคํานึงปญหามลพิษและสาร
อันตรายตาง ๆ ที่เกิดจากชิ้นสวนท่ีถูกทิ้งออกมา 
สงผลใหเกดิปริมาณซากและช้ินสวนรถยนตหลงัสดุ
การใชงานแลวเพิ่มมากขึ้นอยางรวดเร็วกระทบตอ
สภาพแวดลอมเกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจกอ

ใหเกิดปญหามลพิษตอประชาชนทําใหภาครัฐตอง
สูญเสียงบประมาณของแผนดินสวนหน่ึงที่ตองนํา
ไปใชในการแกไขปญหามลพษิซึง่เปนการแกปญหา

ที่ไมถูกตองเหมาะสมและเปนการแกไขปญหาที่
ปลายเหตุ เพื่อใหปญหาไดรับแกไขอยางถูกวิธี
และเหมาะสมจึงตองมีมาตรการทางกฎหมายใน

การควบคุมซากและชิ้นสวนรถยนตหลังสิ้นสุดการ
ใชงานแลวซึง่เปนแหลงมลพิษท่ีสาํคญัเพ่ือกําหนด

ความรับผิดชอบรวมกันในการรับคืนซากและชิ้น
สวนรถยนตหลังสิ้นสุดการใชงานแลวใหสอดคลอง
กับแผนการสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอม

แหงชาติ พ.ศ.2540-พ.ศ.2559

แนวความคิดเกี่ยวกับการจัดการปญหา

มลพิษจากซากและช้ินสวนรถยนตหลัง

สิ้นสุดการใชงานแลว

 ในสวนนีจ้ะขอกลาวถงึปญหามลพษิทีเ่กดิ
จากซากและช้ินสวนรถยนตหลังส้ินสุดการใชงาน
แลวรวมทัง้หลกัการ แนวความคดิ ตลอดจนทฤษฏี
ที่เกี่ยวของซึ่งสามารถนํามาปรับใชกับการจัดการ
และแกไขปญหามลพิษที่เกิดจากซากและช้ินสวน
รถยนตหลังส้ินสุดการใชงานแลว
 1. หลักการและแนวความคิดทาง
ทฤษฏี ปญหามลพิษและส่ิงแวดลอมไดกลายเปน
ปญหารวมกันของทุกประเทศท่ีจะตองชวยกัน
และรวมกันในการฟนฟูเยี่ยวยาใหสิ่งแวดลอมและ
ธรรมชาติกลับคนืมาอยูในสภาพดี เพือ่ใหสอดคลอง
เหมาะสมกับการพัฒนาทางเศรษฐกิจและสังคมของ
ประเทศจึงขอนําเสนอหลักการแนวความคิดทาง
ทฤษฏีทีเ่กีย่วกับการจัดการส่ิงแวดลอมซ่ึงสามารถ
นาํมาปรบัประยกุตใชในการแกไขปญหามลพษิและ
สิ่งแวดลอมของประเทศ
  1.1 หลักการพัฒนาอยางยั่งยืน 
หลักการและแนวความคิดการพัฒนาอยาง
ยั่งยืนนั้นเปนวิธีการยุติการทําลายทรัพยากร
ของโลกเปนหลักการแนวความคิดในการจัดการ
สิ่ งแวดลอมคุ มครองทรัพยากรของโลกใช

ทรัพยากรธรรมชาติที่มีอยูอยางจํากัดใหยาวนาน
ไมทําใหทรัพยากรธรรมชาติที่มีอยูตองสูญส้ินไป 
การใชทรัพยากรแบบยั่งยืน คือ การใชทรัพยากร/
สิ่งแวดลอมตามศักยภาพของส่ิงแวดลอมนั้น เมื่อ

ใชแลวตองไมทําใหสิ่งแวดลอมหรือทรัพยากรเกิด
ความดอยประสิทธิภาพจนไมสามารถใหผลผลิต
ได อาจกลาวไดวาหลักการพัฒนาอยางย่ังยืนเปน

เศรษฐศาสตรแหงความพอเพียงหมายความวา 
การประสพความสําเร็จทางเศรษฐกิจยอมตองเกิด
ขึ้นจากการที่ไมสรางภาระใหแกสิ่งแวดลอมและ

คณุภาพชวีติ มนษุยทกุคนตางมคีวามเทาเทยีมกนั
ในความเปนเจาของทรัพยากรธรรมชาติมีสิทธิใน
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การใชประโยชนจากทรัพยากรธรรมชาติไดอยาง
ปราศจากการขัดขวางหรือกีดกันภายใตขอกําหนด
ทีก่ารเขาไปใชประโยชนจากทรัพยากรน้ันจะตองไม
เปนการทาํลายทรพัยากรธรรมชาตแิละสิง่แวดลอม 
หลกัการพฒันาอยางยัง่ยืนไดถกูนาํมาเปนรปูแบบ
การจัดการและการวางแผนสิ่งแวดลอมการใช
ประโยชนจากทรัพยากรธรรมชาติเปนแนวทางการ
พัฒนาประเทศโดยเฉพาะประเทศกําลังพฒันา คือ 
จะเปนการชะลอหรือยับย้ังการทําลายส่ิงแวดลอม 
หลักการแนวความคิดนี้ไดนําไปสูการจัดตั้งองคกร
ดานสิ่งแวดลอมของสหประชาชาติขึ้น คือ The 
Unite Nations Environment program (UNPE) 
และกองทุนสิ่งแวดลอมขึ้น (Environment Fund) 
ตอมาสหประชาชาติไดตั้งคณะกรรมมาธิการโลก
ในเร่ืองส่ิงแวดลอมและการพัฒนาข้ึน (World 
Commission on Environment and Development : 
WCED) คณะกรรมมาธิการนีไ้ดถกูจดัตัง้ขึน้ใน ค.ศ.

1984 ชื่อวา “Brundt land Report” มีหนาที่ทําการ
ศกึษาในเรือ่งการสรางสมดลุระหวางสิง่แวดลอมกบั
การพัฒนาไดกลาวถึงวิกฤตการณดานสิ่งแวดลอม
และการพัฒนา (The United Nations Conference 
on Environment and Development : UNCED) 
หรือท่ีเรียกวา “Earth Summit” ที่กรุงริโอ เดอ 
จาเนโร (Rio De Janeiro) ประเทศบราซลิ ในเดอืน
มิถุนายน ค.ศ.1992 โดยมีผูนําประเทศตาง ๆ เขา
ประชุมมากถึง 179 ประเทศ และไดเขารบัหลักการ
แสดงถึงการยอมรับของหลักการแนวความคิดใน
การประชุมของสหประชาชาติวาดวยส่ิงแวดลอม
และการพัฒนา อันเปนหลักการท่ีสําคัญของแนว

ความคิดการพัฒนาอยางยั่งยืน
 เมื่อไดพิจารณาถึงแนวความคิดของ
หลักการพัฒนาอยางย่ังยืนแลวพบวาการพัฒนา

เศรษฐกิจและสังคมเพ่ือความอยูดีกินดีของ
ประชาชนภายในประเทศจะพัฒนาในลักษณะคู
ขนานไปกบัการใหความสาํคญัตอการคุมครองสิทธิ
และประโยชนของประชาชนไปพรอมกัน หรอืกลาว
อีกนยัหนึ่ง คือ เปนการพัฒนาที่ใหความสําคัญตอ

สิทธิและประโยชนของประชาชน ไมใชการพัฒนา
ดานเศรษฐกิจแตเพยีงดานเดียว ไมใหความสําคญั
ตอสทิธแิละประโยชนของประชาชน ซึง่ประโยชนใน
ที่นี้จะมีความหมายรวมถึงสิทธิในการที่จะมีสถาน
ที่อยูอาศัย การดํารงชีพ โดยปราศจากส่ิงแวดลอม
ที่เปนมลพิษ ประชาชนมีความสุข ไมเกิดปญหา
มลพษิและสิง่แวดลอม เชน ปญหาแหลงเสือ่มโทรม 
ปญหาขยะตกคาง เนื่องจากจํานวนเจาหนาท่ีจัด
เกบ็ของสวนราชการทีเ่กีย่วของไมเพยีงพอ เปนตน 
หากมีการวางแผนการจัดการดานส่ิงแวดลอม
อยางถูกตองและถูกวิธีแลวปญหามลพิษจะไดรับ
การแกไขไมสงผลกระทบตอสังคม ประชาชนได
รับความปลอดภัยในการพักอาศัยทามกลางสิ่ง
แวดลอมที่ปราศจากมลพิษ

  1.2 หลกัการผูกอมลพษิเปนผูจาย 
(Polluter Pays Principle : PPP) หลักการผูกอ
มลพิษเปนผูจายเปนแนวความคิดที่ไดนําเอาผูที่กอ
มลพิษ หรอืผูทีไ่ดสรางปญหามลพิษใหเกดิขึน้ไดเขา
มสีวนรบัผดิชอบในการแกไขปญหามลพษิทีต่นไดมี
สวนกอใหเกดิขึน้ แนวความคิดพ้ืนฐานท่ีสาํคญัของ
หลักการผูกอมลพิษเปนผูจาย เกิดจากมุมมองท่ีวา 
“มนุษยทุกคนยอมมีสิทธิอยางสมบูรณที่จะไดอาศัย
อยูในส่ิงแวดลอมที่ดี” และมีจุดยืนท่ีเก่ียวของกับ
การพัฒนาอยางย่ังยนื (Sustainable Development) 

ที่ตองการใหผูคนในสังคมปรับเปลี่ยนวิธีคิด วิถี

การดํารงชีวิต และวิธีการผลิต เพื่อนําไปสูการไม
ทําลายส่ิงแวดลอม หรือทําลายนอยที่สุดที่จะทําให
กระบวนการบริโภคและกระบวนการผลิตสามารถ
ดํารงอยู และเอื้อประโยชนใหแกประชาชนในรุน

ปจจุบันและประชาชนรุนตอ ๆ ไป หลักการผูกอ
มลพิษเปนผูจายเปนวธิกีารหน่ึงทีล่ดภาระของภาค
รฐัในการแกไขปญหามลพิษและส่ิงแวดลอม ซึง่แต
เดิมกอนนั้นผูกอปญหาดานมลพิษและส่ิงแวดลอม
ไมตองมสีวนเขามารบัผดิชอบในการแกไขแตอยาง

ใดปลอยใหเปนภาระหนาท่ีภาครัฐซึ่งมีขอจํากัดใน
ดานงบประมาณและบุคคลากร เพยีงฝายเดยีวเปน
ผูทําหนาท่ีแกไข สงผลใหปญหาสิ่งแวดลอมและ
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มลพิษไมประสพความสําเร็จ ปญหามลพิษและสิ่ง
แวดลอมจงึไมหมดสิน้ไปเกดิการตกคางของมลพษิ 
สรางความเสียหายและเกิดผลกระทบในวงกวาง
ตองใชระยะเวลาในการแกไขปญหา ขณะเดียวกัน
ความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้นมิไดจํากัดอยูเฉพาะ
ความเสียหายตอชีวิต รางกาย อนามัย เทานั้น 
แตอาจรวมไปถึงความเสียหายตอทรัพยสินหรือ
สทิธ ิอยางใดอยางหนึง่ของบคุคลอืน่กไ็ด เชน การ
ระบายน้ําเสียอาจเปนเหตุใหสตัวเล้ียงตาย เปนตน 

  หลักการผูกอมลพษิเปนผูจายนบัวา
มคีวามเหมาะสมท่ีนาํมาปรับใชในการแกไขปญหา
มลพิษและสิ่งแวดลอมที่นําเอาหลักผูกอมลพิษ
หรือสรางปญหามลพิษเขามามีสวนรับผิดชอบใน
การแกไขปญหามลพิษที่ตนไดกอใหเกิดขึ้นแทนท่ี
จะผลักภาระปลอยใหเปนหนาท่ีของภาครัฐแต
เพียงฝายเดียวในการแกไขปญหามลพิษขณะท่ีผู
กอมลพิษเปนผูไดรับประโยชนแตกลับไมมีหนาที่
ในการแกไขปญหามลพิษที่ตนไดกอใหเกิดขึ้นแต
อยางใด ดังนั้นการนําเอาผูกอมลพิษเขามามีสวน
รวมรับผิดชอบในการแกไขปญหามลพิษที่ตนได
กอใหเกิดขึ้นจึงเทากับเปนจัดระเบียบในสังคมให
เกิดความชอบธรรมเปนธรรมที่ตองรับผิดชอบ
รวมกันในการแกไขปญหามลพิษและส่ิงแวดลอม
สงผลใหการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศดําเนิน
ไปไดโดยไมทําลายส่ิงแวดลอมหรือเปนการพัฒนา

เศรษฐกิจของประเทศโดยไมสรางปญหามลพษิและ

สิ่งแวดลอม
 2. การเพิ่มขึ้นของรถยนต ปจจุบัน
จํานวนรถยนตภายในประเทศมีแนวโนมที่เพิ่ม

มากขึ้นประกอบกับรัฐบาลไดมีโครงการรถคันแรก
ที่เริ่มตั้งแตวันที่ 16 กันยายน 2554 ถึงวันที่ 31 
ธันวาคม 2555 ดวยวัตถุประสงคเพื่อสนับสนุน

ใหประชาชนท่ีไมเคยมีรถยนตเปนของตัวเองไดมี
โอกาสซ้ือรถยนตใหมคันแรกท่ีเปนการยกระดับ

คุณภาพชีวิตของประชาชนใหมีชีวิตความเปนอยู
ที่สะดวกสบายขึ้นโครงการนี้มีการต้ังเปาวาจะมีผู
เขารวมโครงการ 5 แสนรายแตมีผูใชสิทธิสูงเกิน

เปาหมายมากโดยกรมสรรพสามิตระบุวามีผูมาใช
สิทธิ 1.25 ลานรายโดยแยกเปนรถยนตนั่ง 7.39 
แสนคัน รถยนตกระบะ 2.58 แสนคัน รถยนตที่มี
กระบะ หรือดับเบิลแค็บ 2.57 แสนคัน จากสถิติ
จํานวนรถยนตตามกฏหมายรถยนตและตามกฏ
หมายวาดวยการขนสงทางบกท่ีจดทะเบียนสะสม 
ณ วันที่ 31 ธันวาคม 2555 ทั่วประเทศมีจํานวน
ทั้งส้ินจํานวน 32,476,977 คัน แบงเปนรถตามกฏ
หมายวาดวยรถยนตจํานวน 31,439,643 คัน รถ
ตามกฏหมายวาดวยการขนสงทางบกจํานวน 
1,037,334 คัน การท่ีจํานวนรถยนตมีปริมาณ
ที่เพิ่มมากขึ้น ภาครัฐยังขาดมาตรการกําหนด
แนวทางการมีสวนรวมท่ีจะนําเอาองคกรเอกชน 
ประชาชน ที่เปนผูผลิตและเปนผูบริโภคเขามามี
สวนรวมรับผดิชอบในการแกไขปญหามลพิษท่ีเกดิ
จากซากและช้ินสวนรถยนตหลังส้ินสุดการใชงาน
แลวขณะท่ีภาครัฐเปนองคเดียวท่ีตองทําหนาที่ใน
การวางแผนพรอมกําหนดแนวทางในการแกไข
ปญหามลพิษที่เกิดขึ้นโดยใชงบประมาณของภาค
รฐั หากภาครฐัไดใหความสําคญัตอปญหาดงักลาว
พรอมนําเอาหลักการมีสวนรวมขององคกรเอกชน 
ประชาชนเขามาทําหนาที่ประสานสรางความตอ
เนือ่งในการมีสวนรวมรบัผดิชอบในการแกไขปญหา
แลว ระบบเศรษฐกิจ สังคมจะเกิดความเปนธรรม
สรางความมั่นคงตอการพัฒนาเศรษฐกิจ สังคม 
และอุตสาหกรรมของประเทศโดยเฉพาะการใช

ประโยชนจากทรพัยากรธรรมชาตสิรางความเขาใจ
วางแผนการใชประโยชนจากทรัพยากรธรรมชาติ
เพื่อปองกันไมใหเกิดปญหามลพิษและสิ่งแวดลอม
ตามมาในภายหลังทรัพยากรที่ถูกนําไปใชนั้นจะ
ตองไมถูกทําลายและหมดส้ินไปจากการท่ีมนุษย
ไดเขาไปใชประโยชนจากทรัพยากรธรรมชาตินั้น
  2.1 มลพิษจากซากและช้ินสวน
รถยนตหลังสิ้นสุดการใชงานแลว ซากและ

ชิ้นสวนรถยนตหลังสิ้นสุดการใชงานแลวบาง
สวนถูกนําไปคัดแยกออกเปนชิ้นสวนอะไหลมือ
สอง สําหรับสวนที่ไมสามารถใชประโยชนไดจะ
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ถูกทิ้งปะปนกับขยะทั่วไปออกมาสูสถานที่ทิ้งขยะ
สาธารณะโดยขาดกระบวนการคัดแยกและการ
ปองกันแตอยางใด ซากและชิ้นสวนรถยนตหลัง
สิ้นสุดการใชงานแลวเหลานี้ไมสามารถยอยสลาย
ตัวเองไดตามธรรมชาติ เชน ยางรถยนต กระจก
รถยนต แบตเตอรรี่ เปนตน หากไมมีระบบการ
จัดการและการบริหารที่ถูกตองถูกวิธีแลวจะ
กลายเปนแหลงมลพิษที่สงผลกระทบตอสุขภาพ
ประชาชน ภาพลักษณประเทศ และเศรษฐกิจของ
ประเทศ อกีท้ังยงัเปนแหลงกําเนิดของละอองขนาด
เล็กที่มีสารอันตรายปนเปอนเม่ือประชาชนสูดดม
เขาไปจะไดรับอันตรายจากสารพิษ และยังเปน
แหลงปนเปอนสารพิษตาง ๆ 
  2.2 ผลกระทบและมลพิษจาก
ซากและชิ้นสวนรถยนตหลังสิ้นสุดการใชงาน
แลว มลพิษท่ีเกิดจากซากและช้ินสวนรถยนตหลัง
สิ้นสุดการใชงานแลวที่เพิ่มมากขึ้นตามทิศทาง
การเพิ่มของจํานวนรถยนตกอใหเกิดมลพิษดาน
สิ่งแวดลอมตามมาอยางมากมายในที่นี้จะแบง
ออกเปน 3 ประเภท ดังนี้ (1) ผลกระทบตอสังคม 
ซากและช้ินสวนรถยนตหลังส้ินสุดการใชงานแลว
ซึ่งถูกทิ้งออกมายังสถานที่ทิ้งขยะสาธารณะทําให
เกิดผลกระทบตอสังคมดานการใชประโยชนจาก
ทรัพยากรธรรมชาติไดลดนอยลงเกิดผลกระทบตอ
ระบบเศรษฐกิจรายไดของประชาชนลดนอยลง (2) 
ผลกระทบตอคุณภาพชีวิต ในดานชีวอนามัยและ

การดํารงชีพของประชาชนอยูทามกลางมลพิษที่
ปนเปอนจากสารพิษ เชน ไดรับสารพิษที่ปนเปอน
ในอากาศจากการสดูดมอากาศ หรอืการสมัผสัทาง
ผิวหนัง (3) ผลกระทบทางชีวภาพ เกิดผลกระทบ
ตอระบบนิเวศทัง้ทางบกทางน้ํา ระบบนิเวศจะทําให
สิ่งมีชีวิตทั้งพืชและสัตวตลอดจนจุลินทรียที่อาศัย
อยูบนบกไดรับการปนเปอนสารพิษสงผลกระทบ
ตอระบบนเิวศรวม เชน พชืทีไ่ดรบัการปนเปอนเมือ่

สัตวมากินก็ไดรับสารพิษที่ปนเปน เมื่อมนุษยหรือ
สัตวมาบริโภคก็จะไดรับสารพิษนั้นสะสมเขาไปใน
รางกายตามไปดวย นอกจากผลกระทบตามขางตน

แลวการขาดระบบการจัดการเกี่ยวกับซากและ
ชิ้นสวนรถยนตหลังส้ินสุดการใชงานแลวยังสงผล
กระทบตอภาพลักษณของประเทศในดานการ
ทองเที่ยวอีกดวย

มาตรการทางกฏหมายในการควบคุม

ซากและช้ินสวนรถยนตหลังส้ินสุดการ

ใชงานแลว

 สําหรับในสวนที่ 3 นี้จะเปรียบเทียบ
มาตรการทางกฏหมายของประเทศไทยกับตาง
ประเทศโดยกฎหมายท่ีเกี่ยวของกับการควบคุม
ซากและช้ินสวนรถยนตหลังสิ้นสุดการใชงานแลว
ซึง่เปนแหลงกาํเนิดมลพิษของประเทศไทย สาํหรับ
ในสวนของประเทศไทย คือ พระราชบัญญัติสง
เสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ.
2535 สําหรับในตางประเทศ คือ กฎหมายรีไซเคิล
ซากรถยนต (Law on Recycling of End-of-Life 
Vehicles (ELV Recycling Law) ของประเทศญีปุ่น         
 1. การควบคุมซากและชิ้นสวน
รถยนตจากแหลงกําเนิด ประเทศไทยปจจุบัน
มีพระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพส่ิง
แวดลอมแหงชาติ พ.ศ.2535 เปนกฏหมายแมบท
ที่ใชบังคับเกี่ยวกับสิ่งแวดลอมในลักษณะขององค
รวม คือ ถามีกฏหมายเฉพาะกําหนดเอาไวแลว
ก็บังคับตามกฏหมายเฉพาะพระราชบัญญัติและ

สงเสริมรักษาคุณาภาพส่ิงแวดลอมแหงชาติ พ.ศ.
2535 จะนําไปใชในกรณีทีเ่กดิชองวางทางกฏหมาย
หรอืทีก่ฏหมายเฉพาะไมไดบญัญัตเิอาไวเพือ่ใหกฏ
หมายมีผลบังคับและเกิดผลในทางปฏิบัติ
  1.1 พระราชบัญญัติสงเสริมและ

รักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ.2535 
เปนกฏหมายท่ีเสริมกฏหมายเฉพาะใหเกิดผล
บังคับในทางกฏหมายในกรณีที่กฏหมายเฉพาะ

มีขอขัดของในการบังคับใชกฏหมาย สําหรับการ
แกไขปญหามลพิษและส่ิงแวดลอมน้ันพระราช

บญัญัตสิงเสรมิและรกัษาคณุภาพสิง่แวดลอม พ.ศ.
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2535 ไดกําหนดเอาไวดังนี้
  (1) มาตรฐานการควบคมุมลพษิ 
เปนวธิกีารควบคมุการปลอยของเสียออกจากแหลง
กาํเนิดสูสิง่แวดลอมใหอยูในมาตรฐานท่ีกาํหนดซึง่
เจาของหรือผูครอบครองแหลงกาํเนิดมลพษิมหีนา
ที่ตองปฏิบัติตาม แบงได 2 กรณี ดังนี้
   (1.1) แหลงกําเนิดมลพิษที่
ถูกควบคุมการปลอยทิ้งของเสีย การควบคุม
การปลอยทิ้ งของเสียออกสูสิ่ งแวดลอมนอก
เขตที่ตั้งเกิดขึ้นเมื่อรัฐมนตรีวาการกระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอมไดประกาศ
กําหนดแหลงมลพิษท่ีจะตองถูกควบคุมการ
ปลอยของเสียออกสูแหลงนํ้าสาธารณะหรือออก
สูสิ่งแวดลอมนอกเขตท่ีตั้งใหไดมาตรฐานตามที่
กฎหมายกําหนดไว
   (1.2) แหลงกําเนิดมลพิษที่
ไมถกูควบคุมการปลอยทิง้ของเสยี สาํหรบัพ้ืนท่ี
ซึ่งไมถูกควบคุมการปลอยท้ิงของเสียหรือนําของ
เสียออกนอกเขตท่ีตั้งนั้นเจาของหรือผูครอบครอง
มหีนาทีต่องปฏบิตัติามมาตรฐานการควบคมุมลพษิ
ทีก่ฏหมายอืน่กาํหนดตามท่ีบญัญตัไิวในมาตรา 55 
แหงพระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพส่ิง
แวดลอมแหงชาติ พ.ศ.2535 สําหรับทองที่ซึ่งสวน
ราชการไดจดัใหมรีะบบการกําจัดของเสยีรวมเอาไว
เจาของหรือผูครอบครองแหลงกาํเนิดมลพษิมหีนา
ที่สงมลพิษของตนไปกําจัด ณ ระบบกําจัดของเสีย

รวมโดยตองเสียคาบริการตามอัตราท่ีกฏหมาย
กําหนด สวนในทองที่ซึ่งสวนราชการไมไดจัดใหมี
ระบบของเสียรวมไวใหและไมมีผูไดรับอนุญาตให

บรกิารรบักาํจดัของเสยีอยูในพืน้ทีเ่จาพนกังานทอง
ถิ่นโดยคําแนะนําของเจาพนักงานควบคุมมลพิษมี
อาํนาจกาํหนดวธิกีารชัว่คราวขึน้มาใชในการกาํจดั

ของเสียไดตามความเหมาะสมตามท่ีกําหนดไวใน
มาตรา 75 แหงพระราชบัญญัติสงเสริมและรักษา
คุณภาพส่ิงแวดลอมแหงชาติ พ.ศ.2535  
   (1.3) วัตถุประสงคของการ
กําหนดมาตรฐานการควบคุมมลพิษ เปนวิธี

การกําหนดใหเจาของหรือผูครอบครองมลพิษ
ตองปฏิบัติตามมาตรฐานท่ีกําหนดซึ่งจะเกิดขึ้น
เมื่อรัฐมนตรีวาการกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติ
และส่ิงแวดลอมไดประกาศกําหนดแหลงกําเนิด
มลพิษที่จะตองถูกควบคุมการปลอยของเสียออก
สูส่ิงแวดลอมนอกเขตท่ีตั้งที่เจาของหรือผูครอบ
ครองแหลงกําเนิดมลพิษมีหนาที่ตองปฏิบัติใหได
ตามมาตรฐานท่ีกาํหนดข้ึนรวมถึงตองไดมาตรฐาน
การควบคุมมลพษิทีผู่วาราชการจังหวดัไดประกาศ
กําหนดเขตควบคุมมลพิษดวยตามที่บัญญัติไวใน
มาตรา 58 แหงพระราชบัญญัติสงเสริมและรักษา
คุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ.2535 

   (1.4) หลกัเกณฑการกาํหนด
มาตรฐานควบคุมมลพิษ ตามแผนการสงเสริม
และรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ.
2540-พ.ศ.2559 โดยการนาํเสนอของคณะรฐัมนตร ี
และคณะกรรมการส่ิงแวดลอมแหงชาติมีมติให
ความเห็นชอบเมื่อวันที่ 26 พฤศจิกายน 2539 ได 
ประกาศกําหนดแหลงกําเนิดมลพิษที่ตองควบคุม
การปลอยของเสียอันตรายออกสูสิ่งแวดลอมและ
มาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหลงกําเนิด โดย
กาํหนดบทบงัคบั หลกัเกณฑ ใหเอือ้อาํนวยตอการ
สนับสนุนการมีสวนของเอกชนในการจัดการของ
เสียอันตราย โดยพิจารณาคํานึงถึงความเปนไปได
ในเชิงเศษฐกิจ สังคม และเทคโนโลยีที่เกี่ยวของ 

 2. การควบคุมซากและชิ้นสวน
รถยนตของตางประเทศ ประเทศญี่ปุนซึ่งมีซาก
และชิน้สวนรถยนตเหลอืใชทีเ่รยีกวา Automobiles 
Shredder Residues : ASR ประมาณ 180 กโิลกรมั

ตอรถหนึ่งคัน สวนใหญประกอบดวย พลาสติก 
กระจก เหล็ก ทองแดง อลูมิเนียม และของเสียที่
เปนพษิ เชน ตะกัว่ Hexachromium และ Cadmium 
ซึง่ประเทศญ่ีปุนเหน็วา ELV ทีถ่กูตองคอืการเลือก
ชิ้นสวนท่ีสามารถนําไปใชใหมไดและจัดการกับ

สารพิษที่เหลืออยางถูกวิธีเพื่อเปนการปองกันการ
ทิ้ง ASR เชน Fluorocarbons (เปนกาซชนิดหนึ่ง
ในกลุม Green House Gas ที่กอใหเกิดภาวะโลก
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รอน) ซึง่ประเทศญีปุ่นไดตัง้เปาหมายทีจ่ะทาํ ASR 
Recycling รอยละ 70 และ ELV Recycling รอยละ 
95 ภายในส้ินป 2015  ในสวนน้ีขอเสนอการควบคุม
ซากและชิ้นสวนรถยนตของประเทศญี่ปุน คือ กฏ
หมายรีไซเคิลซากรถยนต (Law on Recycling of 
End-of Life Vehicles (ELV Recycling Law)) ซึ่ง
มีแนวทางในการควบคุม ดังนี้
 3. ควบคุมโดยกําหนดความรับผิด
ชอบรวมกันของธุรกิจที่เกี่ยวของกับการผลิต
รถยนต ประเทศญ่ีปุนไดบัญญัติกฎหมายรีไซเคิล
ซากรถยนตขึ้นเมื่อวันที่ 12 กรกฏาคม 2002 ซึ่ง
วตัถปุระสงคของกฏหมายจะกําหนดบทบาทความ
รับผิดชอบรวมกันของธุรกิจที่เกี่ยวของกับรถยนต
สรางระบบรีไซเคิล (Recycle) สงเสริมใหนําเอา
ซากและช้ินสวนรถยนตกลับมาใชใหมลดการกาํจดั
ขั้นสุดทายกําหนดใหมีระบบการจัดทําใบอนุญาต
สาํหรับธรุกจิการรไีซเคลิซากและชิน้สวนรถยนตใน
การกําหนดความรับผิดชอบรวมกัน สําหรับธุรกิจ
ที่ไมไดรับอนุญาตจะประกอบกิจการรีไซเคิลไม
ได กฏหมายฉบับน้ีไดใหอํานาจแกหนวยงานทอง
ถิ่นคือ ผูวาราชการจังหวัด หรือนายกเทศมนตรี 
เปนผูมีอํานาจและหนาที่ในการพิจารณาออกใบ
อนญุาตสาํหรับการประกอบกจิการรไีซเคลิ สาํหรบั
การกําหนดความรับผิดชอบรวมกันของธุรกิจที่
เกี่ยวของจะมีสาระสําคัญ ดังนี้
  (1) การควบคุมซากรถยนต  

รถยนตสี่ลอทุกคัน (ไมรวมรถยนตลากจูงขนาด
ใหญ, รถยนตเล็ก, รถจักรยานยนต) โดยกฎหมาย
กําหนดวา เมื่อรถยนตครบกําหนดอายุการใชงาน

แลวจะเปนของเสีย
  (2) กําหนดบทบาทและหนาที่
รวมกันของฝายที่เกี่ยวของ 

   (2.1) ผูผลิตและผูนําเขามีหนา
ที่รับคืนซากรถยนตหรือชิ้นสวนท่ีตนผลิตหรือนํา
เขาและเอาซากรถยนตหรือชิ้นสวนนั้นไปทําการ
รีไซเคิลเพื่อนําเอามาใชใหม สําหรับชิ้นสวนท่ีไม
สามารถทําการรีไซเคิลไดจะตองนําเอาไปทําลาย

   (2.2) กําหนดใหธุรกิจที่เกี่ยว
กับการกําจัดซากและชิ้นสวนรถยนตตองจัดทํา
ทะเบียนการจัดเก็บและการกําจัดเพ่ือทําการจัด
เก็บภาษี และจัดระบบใบอนุญาตสําหรับธุรกิจการ
ผลิตและจําหนายรถยนตเพื่อสรางบทบาทกําหนด
ความรับผิดชอบรวมกัน สําหรับธุรกิจที่ไมไดรับ
อนุญาตจะประกอบกิจการไมได
   (2.3) ราชการสวนทองถิ่นโดย
ผูวาราชการจังหวัดหรือนายกเทศมนตรีเปนผูมี
อาํนาจและหนาทีใ่นการพจิารณาออกใบอนญุาตให
แกธรุกจิทีเ่กีย่วกับการรีไซเคิลซากช้ินสวนรถยนต
   (2.4) ผูบริ โภคหรือเจ าของ
รถยนตจะตองเปนผูรบัผิดชอบในคาธรรมเนียมการ
กําจัดรวมกันกับผูผลิต
 4. การควบคุมดวยการกําหนด
หนาที่ของผูผลิต กฏหมายรีไซเคิลซากและช้ิน
สวนรถยนตกาํหนดใหผูผลติมีหนาทีร่บัผิดชอบตอง
ดําเนินการ ดังนี้
  (1) ผูผลิตมหีนาท่ีรบัคนืซากรถยนต
ที่ตนเปนผูผลิตจากผูบริโภคเพื่อนํากลับไปทําการ
รีไซเคิลเพ่ือนํากลับมาใชใหมสําหรับสวนท่ีทําการ
รีไซเคิลไมไดตองนําไปทําลาย
  (2) จัดตั้งศูนยรับคืนซากรถยนต
และชิ้นสวนรถยนต
  (3) ผูผลิตตองจดทะเบียนตอผูวา

ราชการจังหวัดหรือนายกเทศมนตรี

  (4) ผูผลิตรถยนตจะเปนผูกําหนด
คาธรรมเนยีมการรีไซเคลิ สาํหรบัรถยนตแตละชนดิ 
จาํนวนถงุลมนริภยั และไมวาจะมเีครือ่งปรบัอากาศ

หรือไมก็ตาม โดยจะคิดเริ่มตนจาก 6,000 เยน ถึง 
18,000 เยน สาํหรับเจาของรถยนตซึง่เปนผูบรโิภค
จะตองชําระคาธรรมเนียม 380 เยน ในคร้ังแรกท่ีซือ้
รถใหม และตองจาย 480 เยน เมื่อเลิกใชรถยนต
และตองจายคาธรรมเนียมอีก 230 เยน สาํหรับการ

กําจัดซากรถยนตที่เลิกใชนั้น
 ประเทศญ่ีปุนไดบญัญตักิฏหมายรไีซเคิล
ซากรถยนตขึ้นเม่ือวันท่ี 12 กรกฏาคม 2002 
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และบังคับอยางคอยเปนคอยไปในเดือนมกราคม 
2003 บังคับใชอยางจริงจังในเดือนมกราคม 2005 
ประเทศญี่ปุนจึงมีกฏหมายเฉพาะเก่ียวกับการ
จัดการซากรถยนตและช้ินสวนรถยนต ซึ่งเปนการ
ควบคุมแหลงกาํเนิดมลพิษประเภทท่ีมแีหลงกาํเนิด
มลพิษแนนอน Point source 

บทวิเคราะหประเด็นกฏหมายเกี่ยวกับ

การควบคุมซากและช้ินสวนรถยนตหลัง

สิ้นสุดการใชงานแลว 

 ประเทศไทยมีกฏหมายที่บังคับใชเกี่ยว
กับสิ่งแวดลอมอยูหลายฉบับ ซึ่งในท่ีนี้จะขอ
วิเคราะหหลักกฏหมายที่เก่ียวกับการควบคุมซาก
และช้ินสวนรถยนตที่สิ้นสุดการใชงานแลวเฉพาะ
พระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพส่ิง
แวดลอมแหงชาติ พ.ศ.2535 ดังนี้ 
 1. การกําหนดแหลงควบคุมมลพิษ 
สําหรับหลักเกณฑการกําหนดแหลงมลพิษคณะ
กรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติตามพระราชบัญญัติ
สงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ 
พ.ศ.2535 จะเปนองคกรหรอืหนวยงานซ่ึงทําหนาที่
ในทางวิชาการกําหนดมาตรฐานและหลักเกณฑ
ทางวิทยาศาสตรของแหลงมลพษิทีต่องถกูควบคมุ
ภายใตของความสามารถเปนไปในทางสังคมและ
เศรษฐกิจ โดยอาศัยอาํนาจตามมาตรา 32 แหงพระ

ราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพส่ิงแวดลอม
แหงชาติ พ.ศ.2535
 จากการศึกษาพบวา คณะกรรมการสิ่ง
แวดลอมแหงชาติเปนองคกรท่ีกาํหนดแหลงมลพิษ
ทีต่องควบคมุและกาํหนดมาตรฐานในเรือ่งคณุภาพ

ของสิ่งแวดลอมที่เจาของหรือผูครอบครองแหลง
กําเนิดมลพิษตองปฏิบัติตามหลักเกณฑที่กําหนด
ไวเพื่อใหไดมาตรฐานกอนที่จะนําเอาของเสียออก
จากแหลงกําเนิดสูสิ่งแวดลอมนอกเขตที่ตั้งเพ่ือ
ควบคุมมลพิษจากแหลงกําเนิดมลพิษและปองกัน

ไมใหเกิดปญหามลพิษและส่ิงแวดลอมสําหรับการ

กาํหนดหลกัเกณฑและมาตรฐานแหลงมลพษิทีต่อง
ถกูควบคมุ พบวาสภาพบงัคบัในการกาํหนดแหลง
ควบคมุมลพษิจะเกดิขึน้ตอเมือ่ไดมปีระกาศกาํหนด
แหลงควบคุมมลพิษกอนตามหลักเกณฑที่บัญญัติ
ไวในมาตรา 55 และมาตรา 69 อยางไรก็ตามแม
จะมีประกาศตามหลักเกณฑตามที่บัญญัติในมาตร 
55 และมาตรา 69 แลวก็ตาม เนื่องจากบทลงโทษ
แกเจาของหรือผูครอบครองแหลงกําเนิดมลพิษก็
ไมเกิดความเกรงกลัวที่จะตองปฏิบัติตามแตอยาง
ใดเนือ่งจากบทกําหนดสาํหรบัผูทีฝ่าฝนนัน้กาํหนด
ไวเล็กนอยสําหรับการลงโทษทางอาญา และโทษ
ปรับ ดังนั้น สภาพบังคับทางกฏหมายจึงไมเกิดผล
ในทางปฏิบัติ
 2. มาตรฐานแหลงควบคุมมลพิษ 
มาตรฐานแหลงกาํเนดิมลพิษทีก่าํหนดไวในมาตรา 
55 จะมีผลบังคับหลังจากท่ีไดประกาศกําหนด
ประเภทแหลงมลพิษที่ตองถูกควบคุมการปลอย
ของเสยีออกสูสาธารณะหรอืออกสูสิง่แวดลอมนอก
เขตทีต่ัง้ตามท่ีบญัญตัไิวในมาตรา 69 แหงพระราช
บัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพส่ิงแวดลอมแหง
ชาติ พ.ศ.2535 กอน ดังนั้นหากไมมีการประกาศ
กําหนดแหลงมลพิษตามที่บัญญัติไวในมาตรา 69 
แลว สภาพบังคับของกฏหมายก็ไมมีผลบังคับแต
อยางใด
 จากการศึกษาพบวา การควบคุมมลพิษ
ใหอยูในเกณฑมาตรฐานจากแหลงกําเนิดตาม

ที่พระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่ง
แวดลอมแหงชาติ พ.ศ.2535 มาตรา 55 บัญญัติ
ไวนั้นจะมีผลใชบังคับตอเม่ือไดประกาศตาม

บทบัญญัติมาตรา 69 แหงพระราชบัญญัติสง
เสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแหงชาติ พ.ศ.
2535 เสียกอน ดังนั้น หากไมมีการประกาศตาม

บทบญัญตัแิหงมาตรา 69 แลว เจาของหรอืผูครอบ
ครองแหลงกําเนิดมลพิษยังไมมีหนาที่ตองปฏิบัติ

ตามกฏหมายแตอยางใด ขณะเดียวกันแมจะไดมี
ประกาศตามบทบัญญัติแหงมาตรา 69 แลวก็ตาม 
เมื่อมาตรา 69 ขาดมาตรการลงโทษดานอาญาซึ่ง
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เปนบทบังคับสําหรับใชลงโทษแกเจาของหรือผู
ครอบครองแหลงกําเนิดมลพิษที่เคล่ือนยายหรือ
หลีกเล่ียงไมปฏิบตัติามท่ีกฏหมายกําหนดทําใหไม
สามารถปองกันควบคุมการเคลื่อนยายมลพิษจาก
แหลงกําเนิดไดอยางทั่วถึง ดังนั้นการที่มาตรา 69 
แหงพระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพส่ิง
แวดลอมแหงชาติ พ.ศ.2535 ขาดมาตรการบังคับ
ในดานอาญาจึงทําใหกระบวนการควบคุมการ
เคลื่อนยายมลพิษจากแหลงกําเนิดหรือหลีกเลี่ยง
ทีจ่ะไมปฏิบตัติามกฏหมายไมเกดิผลในทางปฏิบตัิ
และการขยายตัวของแหลงกําเนิดมลพิษก็ยังคงมี
อยูตอไป
 3. เปรียบเทียบมาตรการควบคุม
ซากและชิ้นสวนรถยนตหลังส้ินสุดการใชงาน
ของประเทศไทยกับตางประเทศ ซึ่งมีมาตรการ
ในการควบคมุซากรถยนตและช้ินสวนรถยนตทีส่ิน้
สุดการใชงานแลวที่แตกตางกัน คือ
  (1) การควบคุมซากและชิ้นสวน
รถยนตหลังสิ้นสุดการใชงานแลวจากแหลง
กําเนิด สําหรับประเทศไทยยังขาดรูปแบบและ
กระบวนการการควบคุมซากและชิ้นสวนรถยนต
หลงัสิน้สดุการใชงานแลว ประกอบกับประเทศไทย
เปนประเทศกําลังพัฒนาจึงยินยอมใหมีการนําเอา
ซากและช้ินสวนรถยนตหลังส้ินสุดการใชงานแลว
นาํมาใชหรอืนํามาจาํหนายไดในลกัษณะของอะไหล
มอืสองซ่ึงอาจไมปลอดภยัเนือ่งจากการเสือ่มสภาพ

ของชิ้นสวน
  จากการศึกษาพบวาประเทศไทยได
ใชมาตรการควบคุมมลพิษจากแหลงกําเนิดโดยวิธี
การประกาศกําหนดแหลงกาํเนดิมลพษิเสียกอน จงึ
ไมสามารถปองกนัปญหามลพษิทีเ่กดิจากซากและ
ชิ้นสวนรถยนตหลังสิ้นสุดการใชงานแลวไดอยาง
ทั่วถึงและมีประสิทธิภาพ ดังนั้นควรสงเสริมใหมี
การนําเอาซากและชิ้นสวนรถยนตหลังสิ้นสุดการ

ใชงานแลวมาทําการรีไซเคิลเพื่อนํากลับมาใชใหม 
(Recycle) เปนการสรางสงัคมของการใชหมนุเวยีน
ขึน้เพ่ือเปนการปองกนัปญหามลพษิทีเ่กดิจากซาก

และชิ้นสวนรถยนตหลังส้ินสุดการใชงานแลวได
อยางประสิทธิผลและตอเนื่อง
  (2) การกําจัดซากและช้ินสวน
รถยนตหลังสิ้นสุดการใชงานแลว ในประเทศ
ญี่ปุนซึ่งเปนประเทศพัฒนาแลวไดนําวิธีการ
รีไซเคิลซากและชิ้นสวนรถยนตหลังสิ้นสุดการใช
งานแลวเปนวิธีการควบคุมและกําจัดซากและช้ิน
สวนรถยนตหลังสิ้นสุดการใชงานแลวโดยกําหนด
บทบาท ความรับผิดชอบรวมกันของผูที่เกี่ยวของ
กับธุรกิจรถยนตเร่ิมต้ังแตผูผลิตจนถึงผูบริโภคซ่ึง
เปนขั้นตอนสุดทายดวยการนําเอาหลักการมีสวน
รวมเขามากําหนดบทบาทและความรับผิดของ
แตละฝายเปนการสรางระบบรีไซเคิลหรือสราง
สังคมของการใชหมุนเวียนสงเสริมใหมีการนําเอา
ซากและชิ้นสวนรถยนตที่สิ้นสุดการใชงานแลวนํา
กลับมาใชใหมเปนความแตกตางและเปนเรื่องใหม
ในสังคมของประเทศไทยเน่ืองจากประเทศไทยยัง
ขาดรูปแบบของการสงเสริมใหนําเอาซากและช้ิน
สวนรถยนตที่สิ้นสุดการใชงานแลวนํามาทําการ
รีไซเคิลเพ่ือกลับมาใชงานใหม (Recycle) อยาง
จริงจังและเปนรูปธรรมอันเปนความแตกตางจาก
ประเทศญี่ปุนที่เปนประเทศอุตสาหกรรมการผลิต
รถยนตทีไ่ดกาํหนดบทบาท หนาที ่และความรับผดิ
ชอบรวมกนัของทกุฝายทีเ่กีย่วของไวจนประสบผล
สําเร็จ
  จากการศึกษาพบวา ประเทศไทย

ยังขาดมาตรการท่ีเกี่ยวของกับการสงเสริมการ
รีไซเคิลซากและช้ินสวนรถยนตที่สิ้นสุดการใชแลว
เพื่อนํากลับมาใชงานใหม (Recycle) ใหเกิดผล
ในทางรูปธรรมและทางปฎิบัติอยางจริงจัง เพื่อให
มีความสัมพันธกับจํานวนปริมาณของรถยนตที่
เพ่ิมมากข้ึนจึงสมควรสงเสริมใหเกิดกระบวนการ
รีไซเคิลซากและชิ้นสวนรถยนตที่สิ้นสุดการใชงาน
แลวเพือ่นาํกลับเอามาใชงานใหม (Recycle) พรอม

นํารูปแบบการจดทะเบียนผูผลิตและผูที่เก่ียวของ
กับการรีไซเคิล (Recycle) มากําหนดความรับผิด
ชอบของแตละฝายเพ่ือรองรบัจาํนวนรถยนตทเีพิม่
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มากขึ้นตามแบบอยางของประเทศญี่ปุนซึ่งเปน
ประเทศอตุสาหกรรมการผลติรถยนตเพ่ือสงออกไป
จําหนายในตางประเทศและใชภายในประเทศ เพ่ือ
เปนการปองกันการเพิ่มขึ้นของซากและชิ้นสวน
รถยนตทีเ่ปนแหลงมลพิษใหหมดไปหรือลดนอยลง 

บทสรุปและขอเสนอแนะ

 จากที่กลาวมาขางตนจะเห็นวามาตรการ
ทางกฎหมายรวมถึงมาตรการอ่ืน ๆ ยังขาด
กระบวนการสงเสริมการนําเอาซากและชิ้นสวน
รถยนตหลังสิ้นสุดการใชงานแลวมาหมุนเวียน
ใชงานใหม (Recycle) มลพิษจากซากและช้ิน
สวนรถยนตหลังส้ินสุดการใชงานแลวไดรับการ
แกไขอยางไมถูกตองเหมาะสม ซึ่งหากไดทบทวน
วิเคราะหถึงแนวทางหรือมาตรการแกไขปญหา
ดังกลาวของตางประเทศ เชน ประเทศญี่ปุน เพ่ือ
นํามาเปรียบเทียบกับประเทศของเรา และใชเปน
แบบอยางในการพัฒนาประเทศ พบวาประเทศ
ญี่ปุนมีการกําหนดหนาที่ของผูผลิตและผูบริโภค
โดยผูผลติมหีนาทีร่บัคนืผลิตภณัฑซึง่ตนเปนผูผลิต
และนาํเขา กําหนดอัตราคาธรรมเนียน มีหนาที่ตั้ง
ศูนยรับคืน และกําจัดชิ้นสวนที่ไมสามารถรีไซเคิล 
(Recycle) ได สวนผูบริโภคมีหนาที่ในการสงคืน
ซากผลิตภัณฑ ณ สถานที่กําหนด รับผิดชอบคา

ธรรมเนียมในการกําจัด สําหรับสวนราชการมีหนา
ที่ควบคุมและอนุญาตการประกอบกิจการ
 เพือ่ใหเกิดผลทางกฎหมาย ผูเขยีนจึงใคร
เสนอแนวความคิดเก่ียวกับกฎหมายในการสงเสริม
การนําเอาซากและช้ินสวนรถยนตหลังส้ินสดุการใช

แลวมาหมุนเวียนใชงานใหม (Recycle) ดังนี้
 1. อาศัยอํานาจตามมาตรา 69 แหง

พระราชบัญญตัสิงเสริมและรักษาคุณภาพส่ิงแวดลอม
แหงชาติ พ.ศ.2535 ใหรัฐมนตรีวาการกระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอมโดยคําแนะนํา
ของคณะกรรมการควบคุมมลพิษ และโดยความ
เห็นชอบของคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติ

ไดออกประกาศกําหนดแหลงกําเนิดมลพิษที่ถูก
ควบคุมการเคล่ือนยายออกจากแหลงท่ีตัง้หรือออก
สูสิง่แวดลอม โดยการกาํหนดใหเจาของหรอืผูครอบ
ครองแหลงกาํเนดิมลพษิตามทีไ่ดกาํหนดระบไุวใน
ประกาศมหีนาทีต่องปฏิบตัติามท่ีกฏหมายกาํหนด 
ควบคูไปกบัสงเสริมใหเกิดการกระบวนการรีไซเคิล 
(Recycle) ซึง่วธิกีารนีส้ามารถทีจ่ะเปดชองใหออก
กฏหมายใหมได
 2. ควรเพิ่มบทลงโทษแกเจาของหรือ
ผูครอบครองแหลงกําเนิดมลพิษที่ถูกประกาศ

กําหนดใหเปนแหลงมลพิษที่ถูกควบคุม แลวไม
ปฏิบัติหรือหลีกเล่ียงการไมปฏิบัติตามกฏหมาย 
โดยทางแพงควรเพิ่มโทษปรับในอัตราสูงขึ้น ทาง
อาญาควรมบีทลงโทษจาํคกุแกผูทีไ่มปฏิบตัติามกฏ
หมายกําหนด เปนการปองกันไมใหเจาของหรือผู
ครอบครองแหลงกาํเนดิมลพษิหลกีเลีย่งทีไ่มปฏิบตัิ
ตามกฏหมาย และเปนการปองกันการขยายตวัของ
แหลงมลพิษ
 3. บังคับใชกฏหมายอยางจริงจังจาก
หนวยงานของรัฐทีเ่กีย่วของกับกจิการผลิตรถยนต 
การซอมรถยนต การจําหนายซากและช้ินสวน
รถยนตหลังสิ้นสุดการใชงานแลว เนื่องจากการ
ประกอบกิจการเหลานี้กอใหเกิดแหลงมลพิษที่
สําคัญ โดยกําหนดหนาที่ของผูผลิต ผูบริโภค และ
สวนราชการ ดังนี้
  3.1 ผูผลิต

   (1) มีหนาที่ตองรับคืนซากและ
ชิน้สวนรถยนตทีต่นเปนผูผลิต จาํหนาย หรอืนาํเขา
เพือ่นาํไปทําการรไีซเคลิ (Recycle) เพือ่นาํกลบัมา

ใชใหม สําหรับสวนที่ทําการรีไซเคิล (Recycle) ไม
ได ตองนําไปทําลาย
   (2) ผูผลิตตองจัดต้ังศูนยรับคืน

ซากและชิ้นสวนรถยนตหลังส้ินสุดการใชงานแลว
   (3) ผู ผ ลิตกํ าหนดอัตราค า
ธรรมเนียมการรีไซเคิล (Recycle) 
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   3.2 ผูบริโภค
   (1) รับผิดชอบคาธรรมเนียม
การกาํจดัซากและช้ินสวนรถยนตหลงัสิน้สดุการใช
งานแลว
   (2) นาํซากและชิน้สวนรถยนต
หลังสิ้นสุดการใชงานแลวไปคืน ณ ศูนยรับคืน
  3.3 ภาครัฐ

   (1) พจิารณาและออกใบอนุญาต
ใหแกธรุกจิการรีไซเคิล (Recycle) ซากและช้ินสวน
รถยนตหลังสิ้นสุดการใชงานแลว
   (2) กําหนดขั้นตอน รูปแบบ 
วิธีการออกใบอนุญาตแกผูประกอบกิจการรีไซเคิล 
(Recycle)
 4. ควรมกีฏหมายทีค่วบคมุซากและชิน้
สวนรถยนตสีล่อทุกคนั (ไมรวมรถยนตลากจูงขนาด
ใหญ, รถจักรยานยนต) โดยกําหนดใหเมื่อครบ

กําหนดอายุการใชงานแลวหามนํามาใชและตอง
สงไปยังศูนยรับคืนเพื่อนํากลับไปทําการรีไซเคิล 
(Recycle) 

 5. ควรมีกฎหมายกําหนดใหเฉพาะผู
ประกอบการท่ีไดรบัใบอนญุาตเทานัน้จงึจะสามารถ
ประกอบกิจการรีไซเคิล (Recycle) ได สําหรับผูไม
ไดรบัอนญุาตจะประกอบกจิการรีไซเคลิ (Recycle) 
ไมได และผูประกอบการตองมีหนาที่ ดังนี้
  (1) จัดทําทะเบียนการจัดเก็บ การ
กาํจัดซากและชิน้สวนรถยนตหลงัสิน้สุดการใชงาน
แลว
  (2) จัดทําระบบภาษีสําหรับการ
รีไซเคิลซากและชิ้นสวนรถยนตหลังสิ้นสุดการใช
งานแลว
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