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       วิกฤตการณ์การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศที่รุนแรงขึ้น เป็นปัจจัยสำคัญให้เกิดการเปลี่ยนโครงสร้าง   
       อุตสาหกรรมยานยนต์ใหม่ มุ่งสู่พลังงานสะอาดผ่านนวัตกรรมยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle: EV)    
         เพื่อลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและควบคุมอุณหภูมิโลกไม่ให้เกิน 2 องศาเซลเซียส ซึ่งเป็นความท้าทายสำคัญ
        ของนานาประเทศในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเกี่ยวกับด้านคมนาคมขนส่งที่ต้องดำเนินการอย่างเร่งด่วน 
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      การเปลี่ยนผ่านสู่อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยภายใต้นโยบาย “30@30” โดยตั้งเป้าหมาย 
      ผลิตยานยนต์ ZEV (Zero Emission Vehicle) ยานยนต์ที่ปล่อยมลพิษเป็นศูนย์ ให้ได้อย่างน้อยร้อยละ 30   
      ของการผลิตยานยนต์ทั้งหมดใน พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) เพื่อสนับสนุนให้ประชาชนใช้ยานยนต์ไฟฟ้า  
      มากขึ้น ส่งผลทำให้เกิดปริมาณแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้าที่หมดอายุการใช้งานจำนวนมากขึ้นในอนาคต  
      หากขาดระบบการจัดการที่มีประสิทธิภาพจะนำไปสู่ขยะอิเล็กทรอนิกส์ (E-waste) ซึ่งจะส่งผลกระทบ
      ต่อสิ�งแวดล้อมและสุขภาพของประชาชนในระยะยาว

222

ประเด็นสําคัญประเด็นสําคัญประเด็นสําคัญ

111

ข้อมลูโดย

       ประเทศไทยมีแนวทางการจัดการแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้าที่หมดอายุการใช้งานตามหลักเศรษฐกิจหมุนเวียน 
       โดยการซ่อมแซม การนำกลับมาใช้ซ้ำ และการรีไซเคิล ซึ่งมุ่งเน้นการใช้ทรัพยากรหมุนเวียน และนำทรัพยากร    
       กลับมาใช้ใหม่ให้มีความคุ้มค่ามากที่สุด แต่ประชาชนยังขาดความรู้ความเข้าใจในการคัดแยกขยะอิเล็กทรอนิกส์   
       และซากแบตเตอรี่ถูกทิ้งรวมกับขยะมูลฝอย ทำให้กระบวนการจัดการปลายทางไม่มีประสิทธิภาพ 

      ปัจจุบันประเทศไทยยังไม่มีกฎหมายเฉพาะเกี่ยวกับการบริหารจัดการแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้าที่หมดอายุ 
      การใช้งาน และขาดการใช้บังคับหลักการขยายความรับผิดชอบของผู้ผลิต (Extended Producer 
      Responsibility: EPR) ให้ครอบคลุมตลอดวงจรชีวิตผลิตภัณฑ์ ตลอดจนมีข้อจำกัดเชิงเทคนิค ทำให้ไม่มี  
      กลไกควบคุมแบตเตอรี่ที่หมดอายุการใช้งาน และเสี่ยงต่อการกำจัดแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้าที่หมดอายุ  
      การใช้งานอย่างผิดวิธี กลายเป็นขยะอันตรายที่ปนเปื้ อนสู่สิ่งแวดล้อม อีกทั้งมีความเสี่ยงก่อให้เกิดอันตราย  
      ต่อผู้ใช้งานจากการนำอะไหล่เก่าที่ไม่ได้มาตรฐานกลับมาหมุนเวียนใช้ใหม่ อันเป็นการสูญเสียโอกาสในการนำ
      ทรัพยากรมีค่ากลับมาใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุดตามหลักเศรษฐกิจหมุนเวียน ทำให้ประเทศไทยยังไม่สามารถ
      ดำเนินการการบริหารจัดการแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้าที่หมดอายุการใช้งานให้เป็นระบบและครบวงจรได้ 
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นางสาวณิชชา  บูรณสิงห์  วิทยากรเชี�ยวชาญ
ออกแบบโดย นางเสาวภา   วาสนา  เจ้าพนักงานธุรการอาวุโส
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          วิกฤตการณก์ารเปลี�ยนแปลงสภาพภมูอิากาศ (Climate Change) ได้กลายเป�นความท้าทายหลักของนานาประเทศ
ที่กำลังเผชิญอยู่ในขณะนี้ ซึ่งส่งผลกระทบโดยตรงต่อความมั่นคงทางอาหาร น้ำ ความหลากหลายทางชีวภาพ และเศรษฐกิจโลก 
ทำให้ต้องตระหนกัและเรง่ปรบัตัวรว่มกันในการบรหิารจัดการทรพัยากรธรรมชาติอยา่งมคีณุภาพและยั�งยนื โดยมุง่เนน้การลด
กิจกรรมที�ก่อให้เกิดการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์สูช่ั�นบรรยากาศ โดยเฉพาะก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์จากการเผาไหม้
ในภาคคมนาคมขนส่งที�ใชเ้ครื�องยนต์สนัดาปภายใน และเป�นไปตามขอ้ตกลงปารสีภายใต้กรอบอนสุญัญาสหประชาชาติว่าด้วย
การเปลี่ยนแปลงสภาพภมูอิากาศ (United Nations Framework Convention on Climate Change: UNFCCC) เพื�อกําหนด
มาตรการลดการปล่อยก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์ (““ความตกลงปารสี” (Paris Agreement) ว่าด้วยการเปลี�ยนแปลงสภาพ
ภูมอิากาศ,” 2566) หลายประเทศจึงได้กําหนดเป�าหมายเชิงยุทธศาสตรร์ว่มกันเพื�อควบคมุการเพิ�มขึ�นของอุณหภูมเิฉลี�ย
ของโลกมิให้เกิน 2 องศาเซลเซียส และร่วมกันผลักดันให้ลดลงจนต่ำกว่า 1.5 องศาเซลเซียส (กระทรวงการต่างประเทศ, ม.ป.ป.) 
ส่งผลให้เกิดการปรบัปรุงโครงสรา้งอุตสาหกรรมยานยนต์ใหม ่โดยเฉพาะภาคการคมนาคมขนสง่ที�มุง่เปลี�ยนผา่นการใชพ้ลังงาน
ฟอสซิลไปสูพ่ลังงานสะอาดและการพฒันานวัตกรรมยานยนต์ไฟฟ�า (Electric Vehicle: EV) เพื�อลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก
อย่างเป็นรูปธรรมในระยะยาว
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บทนําบทนําบทนำ

          สำหรับประเทศไทย รัฐบาลได้แสดงเจตจำนงในการบรรเทาผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศอย่างต่อเนื่อง 
โดยคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติได้ขับเคลื่อนนโยบายส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าภายใต้นโยบาย “30@30” 
โดยตั้งเป�าหมายผลิตยานยนต์ที�ปล่อยมลพิษเป�นศูนย์ (Zero Emission Vehicle: ZEV) ให้ได้อย่างน้อยร้อยละ 30
ของการผลิตยานยนต์ทั้งหมดใน พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) (ภาพที่ 1) เพื�อยกระดับประสทิธภิาพการใชพ้ลังงานในภาคคมนาคมขนสง่
ให้เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม และบรรลุเป้าหมายการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นศูนย์ โดยการส่งเสริม “เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า”  
ซึ่งขอ้มลูจากสถาบนัยานยนต์ระบุว่า การเปลี�ยนผา่นสูย่านยนต์ไฟฟ�าประเภทแบตเตอรี�สามารถลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจก
ได้ถึงร้อยละ 64 ส่งผลให้อุตสาหกรรมดังกล่าวเติบโตอย่างก้าวกระโดด (กระทรวงพาณิชย์, 2567) ทั�งนี� รัฐบาลไทย
ได้พฒันาโครงสรา้งพื�นฐานและมาตรการสนบัสนนุด้านต่าง ๆ เพื�อมุง่สูก่ารเป�นสงัคมคารบ์อนต�า และยกระดับประเทศไทย
ให้เป็นศูนย์กลางการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วนสำคัญ (EV Hub) ในระดับภูมิภาคและระดับโลก (“สนับสนุนการใช้
ยานยนต์ไฟฟ้า (EV),” 2568) 
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แผนสงเสริมการใชยานยนตไฟฟาตามนโยบาย 30@30แผนสงเสริมการใชยานยนตไฟฟาตามนโยบาย 30@30แผนส่งเสริมการใชยานยนตไฟฟาตามนโยบาย 30@30

ภาพที่ 1 แผนส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ�าตามนโยบาย 30@30
หมายเหตุ: ข้อมลูจาก “แนวโนม้ธุรกิจ/อุตสาหกรรม ป� 2567-2569: อุตสาหกรรมรถยนต์ไฟฟ�า” ศนูยวิ์จัยกรุงศรี

          ปัจจุบันเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าจำแนกเป็น 4 ประเภท ตามระบบขับเคลื่อนและแหล่งพลังงาน ดังนี้ (สถาบัน
ยานยนต์, ม.ป.ป.ข, น. 5, 8-10)
 

          1) ยานยนต์ไฟฟ้าพลังงานแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle: BEV) 
          2) ยานยนต์ไฟฟ้าไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle: HEV) 
          3) ยานยนต์ไฟฟ้าแบบปลั๊กอิน ไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric Vehicle: PHEV)  
          4) ยานยนต์ไฟฟ้าเซลล์เชื้อเพลิง (Fuel Cell Electric Vehicle: FCEV)  
          จากข้อมูลการจดทะเบียนยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย พ.ศ. 2568 พบว่า มีอัตราการจดทะเบียนยานยนต์ไฟฟ้า
เพิ่มขึ�นจาก พ.ศ. 2567 (ภาพที� 2 ) โดยมกีารจดทะเบยีนยานยนต์ไฟฟ�า ดังนี� (ศนูยวิ์จัยกรุงศร,ี 2567)
          1) ยานยนต์ประเภทไฟฟ้าพลังงานแบตเตอรี่ (BEV) จดทะเบียนใหม่สะสม จำนวน 147,522 คัน (เพิ่มขึ้นร้อยละ 52.74) 
         2) ยานยนต์ไฟฟ้าประเภทปลั๊ก-อิน ไฮบริด (PHEV) จดทะเบียนใหม่สะสม จำนวน 18,416 คัน (เพิ่มขึ้นร้อยละ 96.48)
         3) ยานยนต์ประเภทไฟฟ้าไฮบริด (HEV) จดทะเบียนใหม่สะสม จำนวน 137,588 คัน (เพิ่มขึ้นร้อยละ 8.15) 
         ทั้งนี้ นโยบายส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเป็นการเปลี่ยนผ่านสู่พลังงานสะอาดในภาคคมนาคมขนส่ง ซึ่งจะช่วยลด
ปล่อยมลพษิจากการเผาไหมเ้ชื�อเพลิง แต่การเพิ�มขึ�นดังกล่าวจะทําใหป้รมิาณแบตเตอรี�ที�หมดอายุการใชง้านเพิ�มขึ�นตามมา
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ภาพที่ 2 สถิติการจดทะเบียนยานยนต์ไฟฟ้าใน พ.ศ. 2568
หมายเหตุ: ข้อมูลจาก “ยอดจดทะเบียนรถยนต์ไฟฟ้าไทย ธ.ค. 2568 พุ่ง BEV โตแรงกว่า 150%”

          การเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วของยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย นำไปสู่ความจำเป็นเร่งด่วนในการจัดทำระบบกำจัด
แบตเตอรี่ที่หมดอายุการใช้งานอย่างครบวงจร เนื่องจากส่วนประกอบหลักที่มีความซับซ้อนขององค์ประกอบทางเคมี 
เมื่อแบตเตอรี่เสื่อมสภาพจนไม่สามารถใช้งานได้ตามวัตถุประสงค์จะแปรสภาพเป็นขยะอิเล็กทรอนิกส์ (E-waste) 
จำนวนมาก หากไม่มีมาตรการรองรับอย่างเป็นระบบทั้งด้านการจัดเก็บ การคัดแยก และการรีไซเคิลแบตเตอรี่อย่างถูกวิธี 
จะนำไปสู่วิกฤตการณ์ด้านมลพิษจากการกำจัดแบตเตอรี่ และก่อให้เกิดการรั่วไหลของโลหะหนักและสารพิษสู่ระบบนิเวศ
และมีผลต่อสุขภาพของประชาชน ซึ่งเป็นต้นทุนทางเศรษฐกิจในการฟื้ นฟูด้านสิ่งแวดล้อมและคุณภาพชีวิตของคน
ในสังคมในระยะยาว

ผลกระทบต่อสุขภาพ

ต้นทุนทางเศรษฐกิจ

ผลกระทบต่อระบบนิเวศ

การฟื้ นฟู

คุณภาพชีวิต

การคัดแยกและจัดเก็บ รีไซเคิลอยา่งถูกวิธี

การแปลสภาพ
ขยะอิเล็กทรอนิกส์

ความซับซ้อน
ของแบตเตอรี่

นำกลับมาใชใ้หม่ สิ่งแวดล้อม
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ภาพที่ 3 จำนวนยานยนต์ไฟฟ�าที�จดทะเบียนใหม ่พ.ศ. 2564-2568
หมายเหตุ: ข้อมูลจาก “ สถาบันยานยนต์ไฟฟ�า”

          ประเทศไทยมีความต้องการใชแ้บตเตอรี�เพิ�มสงูขึ�นอยา่งรวดเรว็จากหลายป�จจัย โดยเฉพาะนโยบายด้านสิ�งแวดล้อม
และพลังงานสะอาดของประเทศ ภายใต้เป้าหมายการลดก๊าซเรือนกระจก (Nationally Determined Contributions: 
NDC) จึงตั้งเป้าลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคคมนาคมขนส่ง นําไปสู่การส่งเสริมการใช้พลังงานหมุนเวียน เช่น 
พลังงานแสงอาทิตย ์พลังงานลม ซึ�งมลัีกษณะการผลิตไมต่่อเนื�อง จึงต้องมรีะบบกักเก็บพลังงานด้วยแบตเตอรี� เพื�อความเสถียร
ของระบบไฟฟ้า นอกจากนี้ การเปลี่ยนผ่านสู่ยานยนต์ไฟฟ้าทั้งภาครัฐและภาคเอกชนต่างเร่งส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 
ทำให้การใช้แบตเตอรี่มีปริมาณเพิ่มขึ้น  (ภาพที่ 3) แบตเตอรี่จึงเป็นเทคโนโลยีสำคัญในการขับเคลื่อนเป้าหมายด้านสิ่งแวดล้อม
และเศรษฐกิจของประเทศ (สถาบนัวิจัยเพื�อการพฒันาประเทศไทย (TDRI), ม.ป.ป., น. 13)

สถานการณการใชแบตเตอร่ียานยนตไฟฟ าในประเทศไทยสถานการณการใชแบตเตอร่ียานยนตไฟฟ าในประเทศไทยสถานการณ์การใชแบตเตอร่ียานยนตไฟฟ าในประเทศไทย

ประเภทของแบตเตอรี่ที่ใช้ในยานยนต์ไฟฟ้ า 
          ประเภทของแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้าที่ใช้ในปัจจุบันแบ่งเป็น 3 ประเภท ดังนี้ (ธีรพงศ์ บริรักษ์, 2567, น. 61)
                    1) แบตเตอรี่ประเภทตะกั่วกรด 
                   2) แบตเตอรี่ประเภทนิกเกิลเมทัลไฮไดรด์                    

กลุ่มงานบริการวิชาการ 3 สํํานัักวิิชาการ

                      3) แบตเตอรี่ประเภทลิเทียมไอออน 
                       โดยแบตเตอรี่ลิเทียมมคีณุสมบติัที�เหมาะกับการนํามาใชง้านในยานยนต์ไฟฟ�ามากที�สุด เนื�องจากมคีณุสมบติั
ด้านความหนาแน่นของพลังงานที่สูง มีขนาดและน้ำหนักน้อยกว่าแบตเตอรี่ตะกั่วและแบตเตอรี่นิกเกิลที่มีความจุเท่ากัน 
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          1. ขาดกฎหมายและระเบียบขอ้บงัคับเฉพาะ เนื�องจากประเทศไทยยงัไมม่กีฎหมายเฉพาะที�ใชบ้งัคับเกี�ยวกับการจัดการ
แบตเตอรี่จากยานยนต์ไฟฟ�าที�หมดอายุการใช้งาน ซึ�งป�จจุบนัต้องอาศยักฎหมายที�เกี�ยวขอ้ง เชน่ พระราชบญัญัติสง่เสรมิ
และรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 พระราชบัญญัติวัตถุอันตราย พ.ศ. 2535 พระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535 
และพระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ. 2535 เป็นแนวทางในการจัดการ แต่ยังไม่ครอบคลุมการจัดการแบตเตอรี่
อย่างเป�นระบบและครบวงจร

ปัญหาและขอจํากัดในการบริหารจัดการซากแบตเตอร่ียานยนตไฟฟ าปัญหาและขอจํากัดในการบริหารจัดการซากแบตเตอร่ียานยนตไฟฟ า
ในประเทศไทยในประเทศไทย
ปัญหาและข้อจำกัดในการบริหารจัดการซากแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้ า
ในประเทศไทย

ภาพที่ 4 ข้อดีและข้อเสียของแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้า 
หมายเหตุ: ข้อมูลจาก “แบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ�า (EV Battery) คืออะไร? มีข้อดีข้อเสียอยา่งไรบ้าง”

          การบริหารจัดการแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย พบปัญหาและข้อจำกัดที่เป็นอุปสรรค ทำให้การบริหาร
จัดการยังไมม่ีประสิทธิภาพ ดังนี�

          2. ขาดแนวทางการจัดการที�ชัดเจน โดยไม่แยกประเภทซากแบตเตอรี� ขยะอันตราย หรือขยะทั�วไปตามลักษณะ
เฉพาะขององค์ประกอบทางเคมี ส่งผลทำให้เกิดความเสี่ยงต่อการปนเปื้ อนในสิ่งแวดล้อมและสูญเสียโอกาสในการนำทรัพยากร
กลับมาใช้ประโยชน์ใหม่ตามหลักเศรษฐกิจหมุนเวียน (สำนักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, กองพัฒนาข้อมูล
และตัวชี�วัดสงัคม, ม.ป.ป., น. 25)

          3. การปรับใช้เทคโนโลยีการรีไซเคิลแบตเตอรี่และต้นทุน ซึ่งมีความซับซ้อนของกระบวนการและข้อจำกัดเชิงเทคนิค 
เช่น การแยกองค์ประกอบทางเคมทีี�มคีวามหลากหลาย การกู้คืนวัสดเุพื�อใหส้ามารถนํากลับมาใชใ้หมไ่ด้ ทําใหก้ารรไีซเคิล
แบตเตอรี่ต้องใช้เทคโนโลยีขั้นสูงและมีค่าใช้จ่ายสูง (“EV Batteries Recycling ถอดรหัสอนาคตการรีไซเคิลแบตเตอรี่ EV:
เมื่อซากกลายเป�นทรพัยากร,” 2568)
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           การจัดการแบตเตอรี่หลังหมดอายุการใช้งานที่เหมาะสมจะส่งผลกระทบ (ภาพที่ 5) ดังนี้ (สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนา
ประเทศไทย (TDRI), ม.ป.ป.)

ผลกระทบจากการจัดการแบตเตอร่ีท่ีหมดอายุการใชงานท่ีไมเหมาะสม

ภาพที่ 5 ผลกระทบจากการจัดการแบตเตอรี�หลังหมดอายุการใชง้านที�ไมเ่หมาะสม
หมายเหตุ: ข้อมูลจาก “สถานการณ์และแนวทางนโยบายการจัดการแบตเตอรี่หลังสิ้นอายุขัยของประเทศไทย”     
                  

กลุ่มงานบริการวิชาการ 3 สํํานัักวิิชาการ

นโยบายและแนวทางการจัดการแบตเตอร่ีท่ีหมดอายุการใชงานนโยบายและแนวทางการจัดการแบตเตอร่ีท่ีหมดอายุการใชงานนโยบายและแนวทางการจัดการแบตเตอร่ีท่ีหมดอายุการใชงานนโยบายและแนวทางการจัดการแบตเตอร่ีท่ีหมดอายุการใชงาน
1. ยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ. 2561-2580) 

           รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2560 มาตรา 65 ได้กําหนดให้ “รัฐต้องจัดให้มียุทธศาสตร์ชาติ
เป็นเป�าหมายในการพฒันาประเทศอยา่งยั�งยนืตามหลักธรรมาภิบาลเพื�อใช้เป�นกรอบในการจัดทําแผนต่าง ๆ ใหส้อดคล้อง
และบูรณาการกันเพื�อเกิดเป�นการผลักดันรว่มกันไปสูเ่ป�าหมายดังกล่าว” ทั�งนี� สําหรบัประเด็นการจัดการแบตเตอรี�ที�หมดอายุ
การใช้งานเกี�ยวขอ้งกับยุทธศาสตรช์าติด้านการสรา้งการเติบโตบนคณุภาพชีวิตที�เป�นมติรต่อสิ�งแวดล้อม โดยการจัดการขยะ
เพื่อหมนุเวียนเอาวัตถดิุบที�ผา่นการใชง้านแล้วกลับมาใช้ซ�า หรอืรไีซเคิล เป�นการลดการใชท้รพัยากรธรรมชาติตามแนวทาง
การใช้ทรัพยากรธรรมชาติอย่างยั่งยืน และลดปริมาณของเสียที่ต้องนำไปกำจัดยังสถานที่กำจัดปลายทาง (จักรพันธ ์พงษาชัย,
2566, น. 61)

2. นโยบายการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าภายใต้นโยบาย 30@30 
             ประเทศไทยก้าวสูก่ารเป�นฐานการผลิตยานยนต์ไฟฟ�า และชิ�นสว่นที�สําคัญของโลก โดยคณะกรรมการนโยบาย
ยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติได้กำหนดแนวทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าตามนโยบาย 30@30  โดยการตั้งเป้าผลิตยานยนต์ 
ZEV (Zero Emission Vehicle) หรือรถยนต์ที่ปล่อยมลพิษเป็นศูนย์ให้ได้อย่างน้อยร้อยละ 30 ของการผลิตยานยนต์ทั้งหมดใน 
พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) ซึ่งมีประเด็นที�เกี�ยวข้องกับการจัดการซากแบตเตอรี�ยานยนต์ไฟฟ�า ข้อ 2.3 การส่งเสริมให้เกิด
อุตสาหกรรมการผลิตแบตเตอรี�ยานยนต์ไฟฟ�า การใช้แบตเตอรี�ที�ผลิตในประเทศ และการจัดการแบตเตอรี�ที�หมดอายุ
การใช้งาน รวมถึงการพัฒนากำลังบุคลากรที่เกี่ยวข้อง ซึ่งถือเป็นอีกหนึ่งกลไกที่นำพาประเทศไทยเข้าสู่การเป็นสังคมคาร์บอนต่ำ
ในอนาคต (กระทรวงพลังงาน, 2564)
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1) แบตเตอรี่ที่มีประสิทธิภาพความจุมากกว่าร้อยละ 80 สามารถนำไปประกอบแพ็กใหม่ (Repack) 
เพื่อเชื่อมกับแบตเตอรี่โมดูล หรือเซลล์อื่น ๆ ที่ยังมีประสิทธิภาพความจุมากกว่าร้อยละ 80
เป็นแบตเตอรี่แพ็กสำหรับใช้งานในยานยนต์ไฟฟ้า 

2) แบตเตอรี่ที่มีประสิทธิภาพความจุอยู่ระหว่างร้อยละ 60-80 สามารถนำไปใช้ซ้ำ (Reuse) เพื่อนำโมดูล 
หรือเซลล์แบตเตอรี�ที�มีประสทิธภิาพต�าไมเ่พียงพอต่อการใชง้านในยานยนต์ไฟฟ�าไปใชง้านเป�นแบตเตอรี�
สำหรบัระบบกักเก็บพลังงานแบบตั�งอยูกั่บที� (Stationary energy storage system)

3) แบตเตอรี่ที่มีประสิทธิภาพความจุต่ำกว่าร้อยละ 60 หรือไม่สามารถใช้งานต่อได้แล้ว สามารถนำไป
รีไซเคิล เพื่อนำวัตถุดิบกลับมาใช้ผลิตแบตเตอรี่ใหม่ 

กลุ่มงานบริการวิชาการ 3 สํํานัักวิิชาการ
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แนวทางการบริหารจัดการแบตเตอร่ียานยนตไฟฟาท่ีหมดอายุการใชงานแนวทางการบริหารจัดการแบตเตอร่ียานยนตไฟฟาท่ีหมดอายุการใชงานแนวทางการบริหารจัดการแบตเตอร่ียานยนตไฟฟาท่ีหมดอายุการใชงาน   แนวทางการบริหารจัดการแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้าที่หมดอายุการใช้งาน 

2. สถาบันยานยนต์

1. กระทรวงอุตสาหกรรม
               1.1 แผนปฏิบัติราชการระยะ 5 ปี (พ.ศ. 2566-2570) ของกรมโรงงานอุตสาหกรรม 
                    แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตรช์าติ ประเด็นที� 18 การเติบโตอยา่งยั�งยนื มุง่เนน้การจัดการมลพษิที�มผีลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อมใหเ้ป�นไปตามมาตรฐานสากล มีแนวทางการพฒันาเกี�ยวกับการจัดการของเสยีอันตรายและกากอุตสาหกรรม
ให้เป็นไปตามมาตรฐานสากล โดยให้ความสำคัญกับการป้องกันและลดมลพิษจากขยะและของเสียอันตรายจากแหล่งกำเนิด 
รวมถึงกําหนดใหม้รีะบบการอนญุาตการระบายมลพษิ และกําหนดมาตรฐานการควบคมุการระบายมลพษิ ครอบคลมุถึง
การจัดการซากผลิตภัณฑ์เครื�องใชไ้ฟฟ�าและอุปกรณอิ์เล็กทรอนกิส ์นอกจากนี� มีการจัดการของเสยีที�เกิดขึ�นจากการพฒันา
เทคโนโลยีหรือผลิตภัณฑ์ใหม่บางประเภทที�คาดจะเป�นป�ญหาในอนาคต สร้างกระบวนการรับรู้ให้กับประชาชนเกี�ยวกับ
ปัญหามลพิษจากการจัดการของเสียอันตรายที�ไม่ถูกต้อง พร้อมทั�งทบทวนและตรวจสอบกลไกการบริหารจัดการขยะ
ของประเทศทั้งระบบ ผา่นกลไกการบรหิารจัดการแบบมสีว่นรว่มตามแนวทางประชารฐัที�บูรณาการบทบาทของทกุภาคสว่น
ตั้งแต่ผู้ผลิต ผู้นำเข้า ผู้บริการ ผู้บริโภค ผู้กำจัด และหน่วยงานกำกับดูแล ทั้งนี้ กรมโรงงานอุตสาหกรรม มีการดำเนินการกำกับดูแล 
และส่งเสรมิธุรกิจอุตสาหกรรมตามแนวคิดเศรษฐกิจสเีขยีว เพื�อกํากับดแูลด้านสิ�งแวดล้อมและความปลอดภัย รวมทั�งสารเคมี
และวัตถุอันตรายจากภาคอุตสาหกรรม เพื่อลดการเกิดขยะอุตสาหกรรมและลดการปล่อยมลพิษสู่สิ่งแวดล้อม และชุมชน 
โดยการมีส่วนร่วมของประชาชน ชุมชน และผู้ที่ได้รับผลกระทบ รวมทั้งส่งเสริมและพัฒนาภาคอุตสาหกรรมด้วย
BCG Model (กระทรวงอุตสาหกรรม, 2566, น. 5-6)

                แผนกวิจัยอุตสาหกรรม สถาบันยานยนต์ จัดทำแนวทางการบริหารจัดการแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้าที่หมดอายุ
การใช้งาน แบ่งออกเป็น 3 แนวทาง ตามประสิทธิภาพของแบตเตอรี่ ดังนี้ (สถาบันยานยนต์, ม.ป.ป.ก)   
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 3. สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (TDRI) 

              สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (TDRI) ได้ศึกษาการจัดการแบตเตอรี่ที่หมดอายุการใช้งาน โดยยึดหลัก 
“เศรษฐกิจหมนุเวียน” (Circular Economy) มุง่เนน้การใชท้รพัยากรอยา่งคุ้มค่า ลดผลกระทบต่อสิ�งแวดล้อม และคํานงึถึง
ความปลอดภัยของประชาชนตลอดกระบวนการจัดการของเสีย รวมถึงแนวทางการจัดการที่เหมาะสมตามลำดับความคุ้มค่า
และศักยภาพในการใชง้าน ดังนี� (สถาบนัวิจัยเพื�อการพฒันาประเทศไทย (TDRI), (ม.ป.ป.), น. 14-15)

                1) การนํากลับมาใช้ซํ้า (Reuse) หรือการนําไปใช้งานใหม่ (Repurposing): เป็นการยืดอายุการใช้งานของแบตเตอรี่ 
โดยนําแบตเตอรี่ที่ยังมีประสิทธิภาพอยู่กลับมาใช้ในวัตถุประสงค์เดิม (Reuse) หรือนําไปปรับเปลี่ยนรูปแบบการใช้งานใหม่
(Repurposing) เช่น ใชใ้นระบบกักเก็บพลังงาน อุปกรณไ์ฟฟ�ากําลังต�า หรอืยานยนต์ไฟฟ�าความเรว็ต�า
               2) การซ่อมแซม (Repair) หรือการซ่อมแซมปรับปรุงสภาพ (Refurbishment): แบตเตอรี่ที่เกิดความเสียหายบางส่วน 
นำมาซอ่มแซมและปรบัปรุงใหก้ลับมาใชง้านได้ จะชว่ยลดการสญูเสยีทรพัยากรและลดของเสยี เป�นการยดือายุการใชง้าน
ของแบตเตอรี่ ซึ่งการซ่อมแซมหรือการปรับสภาพมีการดำเนินการและจุดมุ่งหมายแตกต่างกัน โดยการซ่อมแซม (Repair) 
หมายถึง การแก้ไขความเสียหายเฉพาะจุด เช่น  การเปลี่ยนเซลล์�เสยี การซอ่มสายไฟหรอืจุดเชื�อมต่อ และการแก้ไขระบบ
วงจรควบคุมที่ผิดปกติโดยไม่จำเป็นต้องรื้อส่วนประกอบหรือเปลี่ยนโครงสร้างหลัก ส่วนการปรับปรุงสภาพ (Refurbishment) 
หมายถึง การตรวจสอบและฟื้ นฟูแบตเตอรี่ทั้งระบบในระดับแพ็ก โมดูล หรือเซลล์ รวมถึงยกระดับระบบควบคุมและทดสอบ
คุณภาพโดยรวมก่อนนํากลับมาใชง้านใหม่
           3) การรีไซเคิล (Recycle): เมื่อนํากลับมาใช้ซํ้าหรือซ่อมแซมไม่ได้ แบตเตอรี่จะถูกนําเข้าสู่กระบวนการรีไซเคิล 
เพื่อสกัดวัสดุแร่ธาตุสำคัญกลับมาใช้ใหม่ เช่น ลิเทียม โคบอลต์ นิกเกิล แมงกานีส โดยมีกระบวนการรีไซเคิลที่ใช้ในปัจจุบัน
ได้แก่ Pyrometallurgy Hydrometallurgy และ Direct Recycling
          หากแบตเตอรี่ไม่สามารถดำเนินการตามแนวทางข้างต้นได้ จำเป็นต้องเข้าสู่ขั้นตอนการกําจัดอย่างปลอดภัย 
ซึ่งต้องดำเนินการภายใต้ระบบควบคุมสิ่งแวดล้อมที่เข้มงวด เช่น การฝังกลบในสถานที่ที่ออกแบบเฉพาะ เพื่อลดความเสี่ยง
ต่อการรั่วไหลของโลหะหนักและสารพิษ
          จากข้อมูลข้างต้น โดยภาพรวมประเทศไทยมีแนวทางการจัดการแบตเตอรี�ยานยนต์ไฟฟ�าที�หมดอายุการใช้งาน
โดยบริหารจัดการตามหลักเศรษฐกิจหมุนเวียน (Circular Economy) ซึ่งมุ่งเน้นการใช้ทรัพยากรหมุนเวียนและนำทรัพยากร
กลับมาใช้ใหม่ให้มีความคุ้มค่ามากที่สุด คือ 

1) การยืดอายุการใช้งาน ตรวจเช็คและเปลี่ยนเฉพาะอุปกรณ์ที่เสื่อมสภาพ       
แทนการเปลี่ยนแบตเตอรี่ทั้งแพ็ก (Pack) เพื่อลดขยะตั้งแต่ต้นทาง 
          

3) การรีไซเคิลเพื�อสกัดแรธ่าต ุเพื�อนําแรธ่าตทีุ�สกัดได้กลับไปเป�นวัตถดิุบ
ในการผลิตเซลล์แบตเตอรี�ใหม่ ลดการทําเหมืองแร่ และลดผลกระทบ
ต่อสิ่งแวดล้อม 

2) การนำกลับมาใช้ซ�า เมื�อแบตเตอรี�มีความจุลดลงและไม่เหมาะกับ
การขับเคลื�อนยานยนต์ (ส่วนใหญ่ต�ากว่าร้อยละ 70-80) จะถูกนํามา
ปรับเปลี่ยนเพื่อนำไปใช้เป็นระบบกักเก็บพลังงานสำหรับบ้านเรือน อาคาร  
หรือสถานีชาร์จยานยนต์ไฟฟ้า 
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3.1 รา่งพระราชบญัญัติจัดการกากอุตสาหกรรม พ.ศ. …. 3.1 ร่างพระราชบัญญัติจัดการกากอุตสาหกรรม พ.ศ. …. 

การเสนอรา่งพระราชบญัญัติเกี�ยวกับการจัดการแบตเตอรี�
ที�หมดอายุการใช้งานในประเทศไทย
การเสนอร่างพระราชบัญญัติเกี่ยวกับการจัดการแบตเตอรี่
ที่หมดอายุการใช้งานในประเทศไทย

3.2 รา่งพระราชบญัญติัการจัดการซากผลิตภัณฑ์
         เครื�องใชไ้ฟฟ�าและอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส ์พ.ศ. ….
3.2 ร่างพระราชบัญญัติการจัดการซากผลิตภัณฑ์
         เครื่องใช้ไฟฟ้าและอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส ์พ.ศ. ….

          ปัจจุบนัประเทศไทยเกิดป�ญหาการสะสมของกากอุตสาหกรรม
ขยะอิเล็กทรอนิกส์ เครื�องใช้ไฟฟ�า และซากยานยนต์จํานวนมาก
มีแนวโน้มการใช้แบตเตอรี�เพิ�มขึ�นในยานยนต์ไฟฟ�าและอุปกรณ์
แปลงพลังงานแสงอาทิตยเ์ป�นกระแสไฟฟ�าของภาคครวัเรอืนและ
ภาคธุรกิจ เพื�อยกระดับการจัดการกากอุตสาหกรรมของประเทศไทย
ให้เป�นระบบมากขึ�น โดยมุง่เนน้การปฏิรูปโรงงานกําจัดกากอุตสาหกรรม
ให้ปฏิบติัตามมาตรฐานในระดับสงูสดุ ควบคูไ่ปกับการเสนอใหแ้ยก
กฎหมายเกี่ยวกับการจัดการกากอุตสาหกรรมออกจากกฎหมาย
สิ่งแวดล้อมที�มอียู ่รวมทั�งจัดตั�งกองทนุเยยีวยาผูไ้ด้รบัผลกระทบจาก

กากอุตสาหกรรม และเพิ�มมาตรการควบคุมเขตปลอดอากร (Free Zone) เพื�อป�องกันการนําเข้าหรือเคลื�อนย้าย
กากอุตสาหกรรมที�ผิดกฎหมาย (กระทรวงอุตสาหกรรม, 2568) กรมโรงงานอุตสาหกรรมได้จัดทําร่างพระราชบัญญัติ
จัดการกากอุตสาหกรรม พ.ศ. …. ที�จะนํามาใช้ในการจัดการป�ญหากากอุตสาหกรรมในพื�นที�ต่าง ๆ ทั�งในเรื�องการวาง
หลักประกันสำหรับโรงงาน การจัดตั้งกองทุนอุตสาหกรรม และการเพิ่มบทกำหนดโทษ โดยมีการรับฟังความคิดเห็นเมื่อวันที่ 
3 มีนาคม 2568 ถึงวันที� 1 เมษายน 2568 ผา่น 2 ชอ่งทาง ได้แก่ 1) เว็บไซต์กรมโรงงานอุตสาหกรรม และ 2) ระบบกลาง
ทางกฎหมาย (กรมโรงงานอุตสาหกรรม, 2568) จากข้อมูลเดือนเมษายน 2569 ปัจจุบันอยู่ระหว่างการดำเนินการของ
กรมโรงงานอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม

          คณะรัฐมนตรีมีมติรับทราบมาตรการการแก้ไขป�ญหาการจัดการ
ขยะอิเล็กทรอนิกส์ เมื�อวันที� 2 กุมภาพันธ์ 2564 และมอบหมายให้
กรมควบคุมมลพิษ กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ�งแวดล้อมเร่ง
ดำเนนิการยกรา่งพระราชบญัญติัการจัดการซากผลิตภัณฑ์เครื�องใช้ไฟฟ�า
และอุปกรณอิ์เล็กทรอนกิส ์พ.ศ. .... เพื�อใหม้กีฎหมายเฉพาะในการจัดการ
ซากผลิตภัณฑ์อย่างเป�นระบบ ซึ�งร่างพระราชบัญญัติดังกล่าว มุ่งเน้น
หลักการความรับผิดชอบที่เพิ่มขึ้นของผู้ผลิต (Extended Producer 
Responsibility: EPR) และหลักการมสีว่นรว่มของทกุภาคสว่น (Public-
Private Partnership) โดยที่ผู้ผลิตหรือผู้นําเข้าแต่ละราย หรือรวมกลุ่ม
เป็นองค์กรจัดการซากผลิตภัณฑ์ (Producer Responsibility Organisation: 
PRO) ต้องรบัผดิชอบรวบรวมซากผลิตภัณฑ์เครื�องใชไ้ฟฟ�าและอุปกรณ์
อิเล็กทรอนิกส์คืนจากผู้บริโภค เพื่อนำไปถอดแยกชิ้นส่วน และนำเศษวัสดุกลับมาใช้ประโยชน์ตามหลักการเศรษฐกิจหมุนเวียน 
รวมทั้งกําจัดของเสียที�เหลืออย่างถูกต้องตามหลักวิชาการ ป�จจุบันจากข้อมูลเดือนเมษายน 2569 ร่างพระราชบัญญัติ
การจัดการซากผลิตภัณฑ์เครื�องใชไ้ฟฟ�าและอุปกรณอิ์เล็กทรอนกิส ์พ.ศ. …. อยูร่ะหว่างการดําเนนิการของกระทรวงทรพัยากร
ธรรมชาติและสิ�งแวดล้อม รอความเหน็ชอบจากกระทรวงการคลังในประเด็นทางการเงิน (ภาพที� 6) และเมื�อได้รบัความเห็นชอบ
แล้วจะนำเสนอต่อรัฐมนตรีว่าการกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมเพื่อลงนาม และนำเสนอต่อคณะรัฐมนตรี
เพื่อพิจารณาอนุมัติหลักการ ก่อนส่งเข้าสู่การพิจารณาของสภาผู้แทนราษฎร (ศิรินาท ผ่องญาติ, ม.ป.ป.) 
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           จากการศึกษาข้อมูลตารางสรุปเปรียบเทียบสาระสำคัญนโยบายการจัดการแบตเตอรี่ที่หมดอายุการใช้งานของ
ต่างประเทศ (ตารางที่ 2) (สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (TDRI), ม.ป.ป., น. 51-52) ผู้ศึกษาสามารถสรุป
ประเด็นสําคัญ ดังนี�

          1. หลักการขยายความรับผิดชอบของผู้ผลิต (Extended Producer Responsibility: EPR)  โดยจีน เกาหลีใต้ ญี่ปุ่น 
 สิงคโปร์ สหรัฐอเมริกา และสหภาพยุโรป ได้นำหลักการดังกล่าวมาใช้ ตั้งแต่ขั้นตอนการออกแบบ การจัดเก็บไปจนถึง
การกำจัดเมื�อกลายเป�นขยะ
          2. การบริหารจัดการแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้าที่หมดอายุการใช้งาน หรือเรียกว่า “ขยะอิเล็กทรอนิกส์” (Waste Electrical 
and Electronic Equipment: WEEE) โดยจีน ญี่ปุ่น สหรัฐอเมริกา และสหภาพยุโรป มีการใช้บังคับกฎหมายและมาตรการ 
ขณะที่เกาหลีใต้มีการใช้บังคับกฎหมายเฉพาะ คือ “พระราชบัญญัติว่าด้วยการหมุนเวียนใช้ประโยชน์จากทรัพยากร
ของอุปกรณ์ไฟฟ้าอิเล็กทรอนิกส์และยานพาหนะ” (Act on Resource Circulation of Electrical and Electronic 
Equipment and Vehicles: EEEV) ส่วนสิงคโปร์ยังไม่มีกฎหมายเฉพาะในการบริหารจัดแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้า
ที่หมดอายุการใช้งาน
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ภาพที่ 6 ลำดับเหตกุารณก์ารเสนอรา่งพระราชบญัญติัการจัดการซากผลิตภัณฑ์เครื�องใชไ้ฟฟ�าและอุปกรณอิ์เล็กทรอนกิส ์พ.ศ. ….
หมายเหตุ: ข้อมลูจาก “สถานการณป์�จจุบนัของการจัดการขยะอิเล็กทรอนกิสข์องประเทศไทย” และเพิ�มเติมจากผู้ศกึษา

ลำดับเหตกุารณ์การเสนอรา่งพระราชบญัญัติการจัดการซากผลิตภัณฑ์เครื�องใชไ้ฟฟ�าและอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส ์พ.ศ. ....ลําดับเหตกุารณ์การเสนอรา่งพระราชบญัญัติการจัดการซากผลิตภัณฑ์เครื�องใชไ้ฟฟ�าและอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส ์พ.ศ. ....

การเปรยีบเทยีบสาระสาํคัญนโยบายการจัดการแบตเตอรี�ที�หมดอายุการใชง้าน
ของต่างประเทศ 
การเปรียบเทียบสาระสำคัญนโยบายการจัดการแบตเตอรี่ที่หมดอายุการใช้งาน
ของต่างประเทศ 
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          6. ผู้รับผิดชอบในกระบวนการรีไซเคิล ส่วนใหญ่เป็นบริษัทผู้ผลิตดำเนินการ ได้แก่ จีน ญี่ปุ่น สิงคโปร์ สหรัฐอเมริกา 
และสหภาพยุโรป ส่วนเกาหลีใต้ดำเนินการโดยรัฐบาลร่วมกับภาคเอกชน เพื่อควบคุมมาตรฐานความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อม
ให้เป�นไปตามหลักเกณฑ์
          7. การใช้ประโยชน์ซ้ำ (Reuse หรือ Repurpose) ส่วนใหญ่เป็นภาคเอกชนดำเนินการ ได้แก่ จีน ญี่ปุ่น สิงคโปร์ 
สหรัฐอเมรกิา และสหภาพยุโรป สว่นเกาหลีใต้ดําเนนิการโดยรฐับาลรว่มกับภาคเอกชน

          จากข้อมลูขา้งต้น หลายประเทศใหค้วามสําคัญกับการบรหิารจัดการแบตเตอรี�ยานยนต์ไฟฟ�าภายใต้หลักเศรษฐกิจ
หมุนเวียน (Circular Economy) จำนวน 3 แนวทาง ได้แก่ 1) การนำกลับมาใช้ซ้ำ (Reuse)  2) การปรับเปลี�ยนวัตถปุระสงค์
การใช้งาน (Repurposed) และ 3) การรีไซเคิล (Recycle) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ การใช้ทรัพยากรให้คุ้มค่าสูงสุด ลดปริมาณขยะ
และมลพิษจากแบตเตอรี�ที�ใชแ้ล้ว รวมถึงเพิ�มมลูค่าเชงิเศรษฐกิจจากการนําวัสดกุลับมาใชใ้หม่

Academic Focus

          5. ผู้รบัผดิชอบการชําระค่าบรกิารรไีซเคิล สว่นใหญเ่ป�นบรษัิทผูผ้ลิตดําเนนิการ ได้แก่ จีน เกาหลีใต้ สงิคโปร ์และ
สหรัฐอเมริกา ส่วนญี่ปุ่นดำเนินการโดยผู้ผลิตและผู้ซื้อยานยนต์ไฟฟ้า ขณะที่สหภาพยุโรปดำเนินการโดยผู้ผลิต ผู้นำเข้า
และผู้จําหนา่ย

           8. มาตรฐานการนำกลับมาใช้ใหม่ ได้แก่ จีน เกาหลีใต้ และสหภาพยุโรป เพื่อนำวัตถุดิบกลับมาใช้ใหม่  โดยเกาหลีใต้
มีการรับรองการใช้วัสดุที่นำกลับมาใช้ใหม่ (Renewable Materials) โดยกระทรวงการค้า อุตสาหกรรม และพลังงาน 
(Ministry of Trade, Industry and Energy: MOTIE) และการรับรองการผลิตวัสดุที�นํากลับมาใช้ใหม่ โดยกระทรวง
สิ่งแวดล้อม (Ministry of Environment: MOE) และสหภาพยุโรปมกีฎหมายรองรบั (Regulation EU 2023/1542 บงัคับใช้
เมื่อเดือนกรกฎาคม 2025) แต่ยังไม่มีมาตรฐานทางเทคนิคที�ใช้บังคับ

           3. การออกหนังสือเดินทางแบตเตอรี่ (Battery Passport) ประเทศที่มีมาตรการดังกล่าว ได้แก่  จีน ญี่ปุ่น และสหภาพยุโรป     
ส่วนประเทศที�ยงัไมม่มีาตรการดังกล่าว ได้แก่ เกาหลีใต้ สิงคโปร ์และสหรฐัอเมรกิา
          4. ผู้รับผิดชอบการจัดเก็บและรวบรวมแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้า ส่วนใหญ่เป็นภาคเอกชนดำเนินการ ได้แก่ จีน ญี่ปุ่น 
สิงคโปร ์และสหภาพยุโรป สว่นเกาหลีใต้และสหรฐัอเมรกิา ดําเนนิการโดยรฐับาลรว่มกับภาคเอกชน เพื�อเพิ�มประสิทธภิาพ
ในการคัดแยกขยะอันตรายจากชุมชน

12
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แบตเตอรี่ที�หมด
อายุการใช้งาน

Academic Focus
อุตสาหกรรมรไีซเคิลแบตเตอรี�ยานยนต์ไฟฟ�า อุตสาหกรรมรีไซเคิลแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้า 

          ปัจจุบันยานยนต์ไฟฟ้ากำลังได้รับความนิยมทั่วโลก ทำให้ความต้องการแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้าเติบโตอย่างรวดเร็ว 
และเมื่อแบตเตอรี่หมดอายุการใช้งาน การรีไซเคิลจะเปลี่ยนขยะอันตรายหรือวัสดุใช้แล้วกลายเป็นทรัพยากรที่มีมูลค่า 
โดยมูลค่าทางธุรกิจเติบโตอย่างก้าวกระโดด จากรายงานในบทความ Battery Recycling Takes the Driver’s Seat 
ของ McKinsey & Company ได้คาดว่าอุตสาหกรรมรีไซเคิลแบตเตอรี่ทั่วโลกจะมีมูลค่ามากกว่า 3.3 ล้านล้านบาท (95,000 
ล้านดอลลาร์สหรัฐ) ภายใน พ.ศ. 2583 และมูลค่าของวัสดุที่รีไซเคิลได้จากแบตเตอรี่ 1 ตัน อาจสูงถึง 20,000 บาท
ภายใน พ.ศ. 2568 (“ธุรกิจรีไซเคิลแบตเตอรี� EV โอกาสสร้างรายได้พันล้าน ที�เริ�มก่อน ได้เปรียบ,” 2568)
           สำหรับเทคโนโลยีรีไซเคิลแบตเตอรี่ ส่วนใหญ่การรีไซเคิลแบตเตอรี่ใช้ความร้อนหรือตัวทำละลาย เพื่อแยกเอาวัสดุ
บางส่วนที่ใช้งานได้ไปใช้ใหม่ในอุตสาหกรรมต่าง ๆ ซึ่งกระบวนการเหล่านี้ต้องใช้พลังงานมากและก่อให้เกิดมลพิษ ในอนาคต
กระบวนการรีไซเคิลเพื่อนำวัสดุกลับมาใช้งานใหม่จึงมีแนวโน้มจะพัฒนาสู่ “การรีไซเคิลแบบโดยตรง (Direct recycling)” 
ซึ่งเป็นกระบวนการที่มีความเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมมากขึ้น และมุ่งเน้นการซ่อมแซมวัสดุเพื่อนำแร่ลิเทียม ซึ่งเป็น
ส่วนประกอบสำคัญของแบตเตอรี่ รวมถึงวัสดุต่าง ๆ ที่เป็นส่วนประกอบกลับมาใช้ประโยชน์ซ้ำให้ได้มากที่สุด เพื่อลด
การสรรหาทรัพยากรใหม่ ทั้งนี้ การใช้กระบวนการรีไซเคิลแบตเตอรี่ด้วยเทคโนโลยีรีไซเคิลแบบโดยตรง (Direct Recycling) 
มีข้อดี คือ 1) ลดการใช้พลังงาน: ใช้พลังงานน้อยกว่าวิธีดั้งเดิม 2) ลดการปล่อยคาร์บอน: กระบวนการนี้เป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อมมากขึ้น 3) ลดการใช้โลหะหนัก: สามารถกู้คืนวัสดุสำคัญ เช่น ลิเทียมและโคบอลต์ กลับมาใช้ใหม่ได้สูงสุด
และ 4) ลดต้นทุน: ช่วยลดการพึ่งพาทรัพยากรใหม่ และเพิ่มความคุ้มค่าให้กับธุรกิจ 
          ดังนั้น การรีไซเคิลแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้า จึงเป็นการแก้ปัญหาขยะอันตรายและสร้างโอกาสทางธุรกิจที่สามารถ
สร้างมูลค่าเพิ่มเชิงธุรกิจภายใต้การสนับสนุนของภาครัฐ ซึ่งการเติบโตของยานยนต์ไฟฟ้ามีแนวโน้มการใช้งานเพิ่มขึ้น 
ทำให้เทคโนโลยีรีไซเคิลมีการพัฒนาขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะมาตรการจากสำนักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน 
(บีโอไอ) ออกมาตรการสนับสนุนการลงทุนในธุรกิจดังกล่าว ด้วยการส่งเสริมกิจการศูนย์บริการซ่อมแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้า
ที่ใช้แล้ว และกิจการที่นำแบตเตอรี่หมดอายุการใช้งานหรือระบบกักเก็บพลังงานมาทำการแกะหีบห่อเดิมที่ไม่แข็งแรง 
เปลี่ยนเป็นบรรจุภัณฑ์ใหม่ที่ได้มาตรฐานกว่าเดิม (Repack) หรือปรับใช้ใหม่ (Reuse) เพื่อสร้างระบบบริหารจัดการ
แบตเตอรี่แบบครบวงจร ลดผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม ถึงแม้จะมีความท้าทายในด้านต้นทุนเทคโนโลยีและด้านทรัพยากร
บุคคลก็ตาม (ภรณ์พิศ กัจฉวัฒนา, 2568) 

ลิเทียม นิกเกิล โคบอลต์ แมงกานีส ทองแดง อะลูมิเนียม

แบตเตอรี่ที่หมดอายุ
การใช้งาน
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บทบาทของสภาผูแ้ทนราษฎรต่อกรณกีารบรกิารจัดการแบตเตอรี�ยานยนต์ไฟฟ�าบทบาทของสภาผูแ้ทนราษฎรต่อกรณกีารบรกิารจัดการแบตเตอรี�ยานยนต์ไฟฟ�าบทบาทของสภาผูแ้ทนราษฎรต่อกรณกีารบรกิารจัดการแบตเตอรี�ยานยนต์ไฟฟ�า   บทบาทของสภาผู้แทนราษฎรต่อกรณีการบริการจัดการแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้า 

          เมื่อวันที� 11 กันยายน 2562 ที�ประชุมสภาผู้แทนราษฎร ชุดที� 25 ป�ที� 1 ครั�งที� 21 (สมัยสามัญประจําป� ครั�งที�หนึ�ง)
มีการลงมติตั�งคณะกรรมาธิการการพลังงาน สภาผู้แทนราษฎร เพื�อพิจารณาสอบหาข้อเท็จจริง หรือศึกษาเรื�องใด ๆ
ที่เกี่ยวกับการบริหาร การพัฒนา การจัดหา การใช้ การอนุรักษ์พลังงาน และผลกระทบจากการจัดหาและการใช้พลังงาน 
รวมทั้งการแสวงหาพลังงานทดแทนและพลังงานทางเลือก และจากอํานาจหนา้ที�ดังกล่าว ต่อมาคณะกรรมาธกิารการพลังงาน
มีมติตั้งคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า เพื่อพิจารณาศึกษาและติดตามการขับเคลื่อนการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 
และใน พ.ศ. 2564 ได้จัดทํารายงานการศึกษา เรื�อง “ยานยนต์ไฟฟ�า” และมีข้อเสนอแนะที�เกี�ยวกับการกําจัดแบตเตอรี�
ยานยนต์ไฟฟ�า โดยกําหนดระเบยีบที�เกี�ยวขอ้งกับการรไีซเคิลแบตเตอรี� (Recycle Battery) ของยานยนต์ไฟฟ�าที�หมดอายุ
การใช้งานแล้วอย่างครอบคลุมและเป็นธรรม และให้มีหน่วยงานรับผิดชอบ ได้แก่ 1) คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ 
2) คณะรัฐมนตร ี3) รฐัสภา 4) กระทรวงอุตสาหกรรม 5) กระทรวงคมนาคม 6) กระทรวงพลังงาน 7) กระทรวงทรพัยากร
ธรรมชาติและสิ�งแวดล้อม 8) กระทรวงมหาดไทย และ 9) กรมโยธาธิการและผังเมือง เพื�อดําเนินการตามข้อเสนอแนะ
ของคณะอนุกรรมาธิการยานยนต์ไฟฟ้า (สำนักงานเลขาธิการสภาผู้แทนราษฎร, 2564, น. 70-71) 

          เมื่อวันที� 29 มกราคม 2567 นายสฤษฏ์พงษ์ เกี�ยวข้อง สมาชกิสภาผูแ้ทนราษฎร ชุดที� 26 ได้เสนอญัตติ เรื�อง “ขอให้
สภาผู้แทนราษฎรตั�งคณะกรรมาธกิารวิสามญัพจิารณาการวางแนวทางการบญัญติักฎระเบยีบ และมาตรฐานความปลอดภัย
ให้แก่ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle ZEV)” โดยมีประเด็นที่สำคัญ ดังนี้ 1) ไม่มีกฎหมาย ระเบียบข้อบังคับ 
และคู่มอืการใชง้านยานยนต์ไฟฟ�าที�เป�นมาตรฐานสากล 2) สถานชีารจ์ไฟมีปรมิาณไมเ่พยีงพอ และเมื�อแบตเตอรี�ระเบดิ
และไฟไหม้ ขาดระบบความปลอดภัยในการป�องกันและชว่ยเหลือที�ได้มาตรฐาน 3) ขาดบุคลากรที�มคีวามรูแ้ละความเชี�ยวชาญ
ด้านยานยนต์ไฟฟ้า และ 4) ไม่มีแนวทางที่ชัดเจนและมาตรฐานในการกำจัดหรือรีไซเคิลแบตเตอรี่ที่เสื่อมสภาพ (สำนักงาน
เลขาธิการสภาผูแ้ทนราษฎร, 2567)

          สำหรับประเด็นที่เกี่ยวกับแนวทางที่ชัดเจนและมาตรฐานในการกำจัดหรือรีไซเคิลแบตเตอรี่ที่เสื่อมสภาพ 
หากประเทศไทยมีการดําเนนิการวางแนวทางการบญัญติักฎระเบยีบและมาตรฐานความปลอดภัยในด้านต่าง ๆ ใหแ้ก่ผูใ้ช้
ยานยนต์ไฟฟ�าอย่างครอบคลุม รอบด้าน และมีประสิทธิภาพ จะทําให้ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ�าเกิดความมั�นใจในมาตรฐาน
ความปลอดภัย และบรหิารจัดการแบตเตอรี�ยานยนต์ไฟฟ�าอยา่งเป�นระบบ สง่ผลทําใหไ้มก่่อใหเ้กิดป�ญหาด้านสิ�งแวดล้อม
และสุขภาพ รวมถึงจะช่วยส่งเสริมอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ�าในภาพรวมอย่างยั�งยืน โดยญัตติดังกล่าวได้บรรจุอยู่ใน
ระเบียบวาระการประชุมสภาผู้แทนราษฎรแล้ว ต่อมาได้มีการประกาศพระราชกฤษฎีกายุบสภาผู้แทนราษฎร พ.ศ. 2568 
เมื่อวันที่ 12 ธันวาคม 2568 ส่งผลให้ญัตติดังกล่าว ไม่ได้เข้าสู่การพิจารณาในที่ประชุมสภาผู้แทนราษฎร 
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          การเปลี่ยนผ่านสู่อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ�าในประเทศไทยภายใต้นโยบาย “30@30” ส่งผลให้เกิดการขยายตัว
อย่างก้าวกระโดดของปรมิาณแบตเตอรี�ยานยนต์ไฟฟ�า ป�ญหาที�ตามมา คือ การบรหิารจัดการแบตเตอรี�ที�หมดอายุการใชง้าน
หากขาดระบบการจัดการที�มปีระสทิธภิาพจะนําไปสูวิ่กฤตการณข์ยะอิเล็กทรอนกิส ์(E-waste) และป�ญหามลพษิจากสารพษิ
รั่วไหลสูส่ิ�งแวดล้อม และเป�นอันตรายต่อสขุภาพของประชาชน ป�จจุบนัประเทศไทยยงัไมม่กีฎหมายเฉพาะสําหรบัการจัดการ
แบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้าที่หมดอายุการใช้งาน แต่มีการใช้บังคับกฎหมายที่เกี่ยวข้อง เช่น พระราชบัญญัติวัตถุอันตราย 
พ.ศ. 2535 และพระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535 ซึ่งกฎหมายเหล่านี้ยังไม่ครอบคลุมถึงความรับผิดชอบของผู้นำเข้า 
และผู้ผลิตในการจัดเก็บและกําจัดซากแบตเตอรี�ยานยนต์ไฟฟ�าอยา่งเป�นระบบ เนื�องจากมคีวามซบัซอ้นขององค์ประกอบ
ทางเคมี รวมถึงขาดแนวทางการจัดการที�ชัดเจน และข้อจํากัดของเทคโนโลยีการรีไซเคิลที�มีต้นทุนสูง ดังนั�น การจัดการ
แบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ�าที�หมดอายุการใช้งานจําเป�นต้องบริหารจัดการโดยผู้ที�มีความรู้ ความเชี�ยวชาญทางเคมีและ
การจัดการของเสียอันตราย รวมถึงต้องใช้เทคโนโลยีในการจัดการที�ทันสมัย เพื�อลดผลกระทบต่อต่อสิ�งแวดล้อม
และสุขภาพของประชาชน

          ขณะที่ประเทศไทยยังไม่สามารถดำเนินการบริหารจัดแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้าให้เป็นระบบและครบวงจร  เนื่องจาก
ไม่มีมาตรการทางกฎหมายเฉพาะเพื่อรับรองอย่างเป็นรูปธรรม ดังนั้น หน่วยงานภาครัฐจึงเสนอร่างกฎหมายสำคัญ จำนวน 
2 ฉบับ คือ 1) ร่างพระราชบัญญัติจัดการกากอุตสาหกรรม พ.ศ. .... เพื่อควบคุมการกำจัดกากในภาคอุตสาหกรรม และ 
2) ร่างพระราชบญัญติัการจัดการซากผลิตภัณฑ์เครื�องใชไ้ฟฟ�าและอุปกรณอิ์เล็กทรอนกิส ์พ.ศ. .... เพื�อมุง่เนน้หลักการขยาย
ความรับผิดชอบของผู้ผลิต (Extended Producer Responsibility: EPR) ให้ครอบคลุมตลอดวงจรชีวิตผลิตภัณฑ์ 
โดยให้ผู้ผลิตออกแบบแบตเตอรี่ให้สามารถถอดแยกส่วน และนำกลับมาใช้ใหม่ตามหลักเศรษฐกิจหมุนเวียน เพื่อลดต้นทุน
ในการจัดการซากในอนาคต นอกจากนี้ การบริหารจัดการซากแบตเตอรี่อย่างมีประสิทธิภาพจะช่วยลดภาระทางสิ่งแวดล้อม
และเป็นกลไกสําคัญในการเปลี�ยนขยะใหม้มีลูค่าทางเศรษฐกิจตามหลักเศรษฐกิจหมนุเวียน

          การวางแนวทางการจัดการซากแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้าที่หมดอายุการใช้งานในประเทศไทย  มุ่งเน้นการใช้ทรัพยากร
ให้คุ้มค่ามากที่สุด และบริหารจัดการตามหลักเศรษฐกิจหมุนเวียน โดยแบ่งออกเป็น 3 แนวทาง คือ  1) การยืดอายุการใช้งาน 
(Refurbish) 2) การนำกลับมาใช้ซ้ำ (Reuse)  และ 3) การรีไซเคิลเพื่อสกัดแร่ธาตุ (Recycle)  เพื่อให้เกิดความคุม้ค่าของทรพัยากร
และช่วยลดป�ญหามลพษิจากสารพษิ เชน่เดียวกับแนวทางในหลายประเทศทั�วโลก โดยญี�ปุ�นมกีารออกระเบยีบเพิ�มเติมจาก
กฎหมายว่าด้วยการรไีซเคิลซากรถยนต์ (End-of-life Ref. code: 25666633140154HUC Vehicle Recycling Law) และจีน
มีการตรากฎหมายสง่เสรมิเศรษฐกิจแบบหมนุเวียน โดยกําหนดพนัธกรณใีนการรไีซเคิลและสนบัสนนุใหอ้งค์กรต่าง ๆ ใชวั้สดุ
รีไซเคิลเพื่อลดการใช้ทรัพยากรและการสร้างของเสียผ่านการใช้หลักการความรับผิดชอบของผู้ผลิต (Extended Producer 
Responsibility: EPR) รวมถึงสหภาพยุโรปมีมาตรการกำกับดูแลแบตเตอรี่ผ่านกฎระเบียบ EU Battery Regulation 2023/1542
โดยยึดหลักการความรับผิดชอบของผู้ผลิต (Extended Producer Responsibility: EPR) 
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6. หน่วยงานภาครัฐควรพัฒนาศักยภาพบุคลากรเพื่อรองรับอุตสาหกรรมรีไซเคิลแบตเตอรี่ในอนาคต  โดยร่วมมือระหว่าง
     สถาบันอุดมศึกษาและภาคอุตสาหกรรมในการพัฒนาหลักสูตรระยะสั้น หรือรูปแบบการจัดการศึกษาที่บูรณาการ
     ภาคทฤษฎีในห้องเรียนและการฝึกปฏิบัติงานจริงในสถานประกอบการ รวมถึงกำหนดมาตรฐานวิชาชีพและใบอนุญาต 
     เพื่อรบัรองทักษะและความปลอดภัยในการปฏิบติังานใหเ้ป�นที�ยอมรบัในระดับสากล

5. หน่วยงานภาครัฐและภาคอุตสาหกรรมควรส่งเสริมเทคโนโลยีการคัดแยกอัตโนมัติ โดยพัฒนาหุ่นยนต์และนำระบบ AI 
    มาใช้ในการถอดประกอบ ซึ่งจะช่วยลดความเสี่ยงด้านความปลอดภัยจากไฟฟ้าแรงสูงและการสัมผัสสารพิษจาก 
    แบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้า 

4. หน่วยงานภาครัฐควรจัดตั้งศูนย์การเรียนรู้และถ่ายทอดเทคโนโลยี เพื่อเป็นศูนย์กลางถ่ายทอดองค์ความรู้การรีไซเคิล
     แบตเตอรี่ และให้บริการคำปรึกษาด้านเทคนิคและการออกแบบโรงงานให้เป็นไปตามมาตรฐานสิ่งแวดล้อมและกฎหมาย
     ที่เกี่ยวข้องแก่ภาคเอกชน เพื่อลดความเสี่ยงให้กับผู้ประกอบการที่สนใจที่จะลงทุน รวมถึงสิทธิในการเข้าถึงแหล่งเงินทุน    
     ดอกเบี้ยต�าสําหรบัผูที้�ได้รบัใบประกาศรบัรองจากศนูยก์ารเรยีนรูแ้ละถ่ายทอดเทคโนโลยี

3. หน่วยงานภาครัฐควรสร้างนิคมอุตสาหกรรมรีไซเคิล โดยรวมหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น  ค่ายยานยนต์ โรงงานคัดแยก 
    และโรงงานรีไซเคิลไว้ในพื้นที่เดียวกัน หรือจัดตั้งโรงงานรีไซเคิลแบบครบวงจรให้ครอบคลุมทุกจังหวัด เพื่อสร้าง
     โครงข่ายการรวบรวมขยะเฉพาะ รวมถึงพัฒนาระบบขนส่งซากแบตเตอรี่ที่เป็นมาตรฐานสากล เพื่อป้องกันการปนเปื้ อน   
     สู่สิ�งแวดล้อมและลดความเสี�ยงจากการระเบิดหรอือัคคีภัย

1. หน่วยงานภาครัฐควรเร่งพิจารณาและผลักดันร่างพระราชบัญญัติจัดการกากอุตสาหกรรม พ.ศ. ....   
     และร่างพระราชบัญญัติการจัดการซากผลิตภัณฑ์เครื่องใช้ไฟฟ้าและอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ พ.ศ. .... 
     โดยกำหนดให้ผู้ผลิตและผู้นำเข้ารับผิดชอบตลอดวงจรชีวิตผลิตภัณฑ์ ตั้งแต่การออกแบบจนถึงการจัดการ    
     ซากแบตเตอรี่อย่างเป็นระบบตามหลักเศรษฐกิจหมุนเวียน
              

2. หนว่ยงานภาครฐัควรสรา้งฐานขอ้มลูเชื�อมโยงทั�งภาครฐั ภาคเอกชน และภาคประชาชน 
    เพื�อติดตามสถานะของแบตเตอรี�ทุกชว่งวงจรชีวิต และรว่มกําหนดเกณฑ์มาตรฐานการคัดแยกตามองค์ประกอบ
    ทางเคม ีเพื�อความปลอดภัยและลดต้นทนุในกระบวนการรไีซเคิล และสนบัสนนุงบประมาณในการวิจัยเทคโนโลย ี
     สกัดแรธ่าตสุําคัญ เชน่ ลิเทียม โคบอลต์ และนกิเกิล เพื�อลดการนําเขา้และเพิ�มความมั�นคงทางทรพัยากร 
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