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บทสรปุผูบ้รหิาร 

 

แบตเตอร่ีถือเป็นแหล่งกักเก็บพลังงานที่ถูกใช้งานกันแพร่หลายทั่วโลกโดยเฉพาะแบตเตอร่ีลิเทียมไอออน 

ซ่ึงถูกใช้งานมากในปัจจุบัน โดยมีการคาดการณ์ว่าในปี 2030 ความต้องการของแบตเตอร่ีจะสูงถึง 4,700 

GWh ซ่ึงโดยส่วนใหญ่ความต้องการอยู่ในประเทศจีนและถูกใช้งานในยานยนต์ไฟฟา้ ท าให้สามารถคาดการณ์ไดว้า่

ซากแบตเตอร่ีจะเพ่ิมสูงขึ้น 20,500 กิโลตันในปี 2040 ด้วยอัตราที่เพ่ิมขึ้นของซากแบตเตอร่ีเฉลี่ยปีละ 25% จึง

เห็นได้ว่าการจัดการแบตเตอร่ีเป็นส่ิงที่ส าคัญและจ าเป็นทั่วโลก ส าหรับวิธีการจัดการแบตเตอร่ีจะเร่ิมต้นจากการ

รวบรวมซากแบตเตอร่ีและจึงเข้าสู่กระบวนการจัดการ โดยมี 3 วิธีหลัก ได้แก่ การซ่อมแซมแบตเตอร่ี 

(remanufacturing) เป็นการน าแบตเตอร่ีซ่อมแซมส่วนที่เสียหายและน ากลับไปใช้งานในการใช้งานเดิม การ

น าไปใช้งานใหม่ในการใช้งานอ่ืน (repurposing) เป็นการปรับปรุงแพ็กแบตเตอร่ีให้เหมาะสมและน าไปใช้กับการใช้

งานใหม่ โดยต้องมีการคัดแยกและการตรวจสอบประสิทธิภาพของแบตเตอร่ีซ่ึงมีมาตรฐานรองรับ และการรี

ไซเคิลแบตเตอร่ี (recycling) เป็นการน าวัสดุของแบตเตอร่ีมาคัดแยกและน าไปประกอบเป็นวัสดุส าหรับแบตเตอร่ี

เซลล์ใหม่ ซ่ึงวัสดุต้องผ่านการคัดแยกแต่ละส่วนประกอบก่อนเข้าสู่กระบวนการรีไซเคิลแบตเตอร่ี ซ่ึงแบ่งเป็น 3 

วิธี ได้แก่ โลหวิทยาความร้อนสูง (pyrometallurgical process) โลหวิทยาการละลาย (hydrometallurgical 

process) และไดเร็กรีไซเคิล (direct recycling) ซ่ึงแต่ละกระบวนการมีข้อดีและข้อเสียแตกต่างกัน ในด้านแนว

ทางการจัดการแบตเตอร่ีหลังส้ินอายุขัย แต่ละประเทศมีแนวทางการจัดการที่แตกต่างกัน เช่น ประเทศจีน

ก าหนดให้ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟา้เป็นผู้รับผิดชอบหลักในการจัดการแบตเตอร่ียานยนต์ไฟฟา้ สหภาพยุโรปก าลัง

ปรับปรุงและออกข้อบังคับการจัดการแบตเตอร่ี โดยมีการระบุเป้าหมายการรวบรวมซากแบตเตอร่ี ก าหนด

ประสิทธิภาพการรีไซเคิล รวมถึงเพ่ิมใจความด้านการบังคับใช้ระบบ battery passport  

 ประเทศไทยมีการใช้งานแบตเตอร่ีคล้ายคลึงกับต่างประเทศ โดยแบตเตอร่ีถูกใช้งานในยานยนต์ไฟฟา้เป็น

ส่วนใหญ่ ซ่ึงหากคาดการณ์จากยอดจดทะเบียนยานยนต์ไฟฟา้ในปัจจุบันสามารถคาดการณซ์ากแบตเตอร่ีสะสมใน

ปี 2031 ได้ถึงราว 30,000 ตัน และหากคาดการณ์จากเป้าหมายการผลิตและใช้ยานยนต์ไฟฟา้สามารถคาดการณ์

ซากแบตเตอร่ีสะสมในปี 2043 ได้ถึงราว 2,500,000 ตัน ทั้งนี้ปัจจุบันประเทศไทยยังไม่มีแนวทางการจัดการ

แบตเตอร่ีโดยเฉพาะ และยังไม่มีโรงงานรีไซเคิลแบตเตอร่ีในประเทศ แต่มีข้อก าหนดที่เกี่ยวข้อง เช่น พ.ร.บ. 

โรงงาน พ.ร.บ. วัตถุอันตราย รวมถึงมปีระเภทโรงงานที่รองรับโรงงานส าหรับประกอบแบตเตอร่ีเพ่ือน ามาใช้งาน

ใหม่ (repurpose) และโรงงานรีไซเคิลแบตเตอร่ี ส าหรับการด าเนินการก าจัดแบตเตอร่ีในประเทศจะมีเส้นทางการ

จัดการและผู้รับผิดชอบต่างกันไป ซ่ึงสามารถสรุปได้เป็น 6 กรณีหลัก ได้แก่ แบตเตอร่ีจากกระบวนการผลิต 

แบตเตอร่ีในอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ แบตเตอร่ีในยานยนต์ไฟฟา้ที่ยังไม่หมดประกัน แบตเตอร่ีในยานยนต์ไฟฟา้ ที่

หมดประกันแล้ว แบตเตอร่ีในยานยนต์ไฟฟา้แบบสับเปลี่ยน และแบตเตอร่ีในระบบกักเก็บพลังงาน ซ่ึงในกรณีของ

แบตเตอร่ีอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ และแบตเตอร่ียานยนต์ไฟฟา้ที่หมดประกันแล้ว ผู้ใช้งานจะเป็นผู้รับผิดชอบหลัก

ในการก าจัดแบตเตอร่ี ซ่ึงหากไม่มีมาตรการรับรองหรือเรียกคืนแบตเตอร่ีอาจท าให้มีการก าจัดแบตเตอร่ีโดย

แนวทางที่ไม่เหมาะสมได้ 

 ทางสมาคมฯ ได้ด าเนินการสัมภาษณ์หน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือหารือถึงปัญหา อุปสรรค และข้อเสนอแนะ

จากผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้องด้านการจัดการแบตเตอร่ีในห่วงโซ่คุณค่าของแบตเตอร่ี ได้แก่ หน่วยงานผู้ผลิต

แบตเตอร่ี หน่วยงานผู้ผลิตหรือจ าหนา่ยยานยนต์ไฟฟา้ หน่วยงานผู้ออกแบบหรือติดต้ังระบบกักเก็บพลังงาน และ

หน่วยงานผู้ก าจัดแบตเตอร่ี ซึงสมาคมฯ ได้สรุปข้อคิดเห็นจากแต่ละภาคส่วน และได้สรุปข้อเสนอแนะด้านการ

จัดการแบตเตอร่ีในประเทศไทย เพ่ือเป็นประโยชน์แก่ภาครัฐในการออกนโยบายสนับสนุนต่างๆ ต่อไป  
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ภาพรวมการจดัการแบตเตอรีห่ลงัสิน้อายขุยัทัว่โลก 
 

1. ขอ้มลูการใชง้านแบตเตอรีท่ัว่โลก 

เป็นที่ทราบกันดีว่าแบตเตอร่ีลิเทียมไอออนเป็นแหล่งกักเก็บพลังงานที่ถูกใช้งานมากในปัจจุบันทั่วทั้งโลก 

โดยถูกใช้งานในอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์แบบพกพา ระบบกักเก็บพลังงานแบบต้ังอยู่กับที่ (Stationary Energy 

Storage) และในยานยนต์ไฟฟา้ (EV) จากข้อมูลการใช้งานที่แสดงในรูปที่ 1 จะเห็นได้ว่าปริมาณความต้องการ

ของแบตเตอร่ีลิเทียมไอออนทั่วโลกมีประมาณ 700 GWh ในปี 2022 และจะเพ่ิมขึ้นถึงปีละ 27% ทุกปี ท าให้

ปริมาณความต้องการสูงขึ้นถึง 4,700 GWh ในปี 2030 โดยประเทศจีนมีสัดส่วนความต้องการใช้งานสูงที่สุด

เมื่อเทียบกับประเทศอ่ืน นอกจากนี้หากจ าแนกความต้องการตามประเภทการใช้งานของแบตเตอร่ีลิเทียมไอออน

แล้ว จะเห็นได้ว่าความต้องการส่วนใหญ่กว่า 80% จะมาจากการใช้งานในยานยนต์ไฟฟา้ (Mobility) กล่าวได้ว่าใน

อนาคตแบตเตอร่ีที่ส้ินอายุขัยส่วนใหญ่จะมาจากยานยนต์ไฟฟา้ [1] 

 

รูปที่ 1 ปริมาณการใช้งานแบตเตอร่ีแบ่งตามภมูิภาคและตามประเภทการใช้งาน [1] 

จากการศึกษาข้อมูลปริมาณความต้องการแบตเตอร่ีลิเทียมไอออนข้างต้น ท าให้สามารถคาดการณ์ปริมาณ

ซากแบตเตอร่ีลิเทียมไอออนที่จะเกิดขึ้นในอนาคตได้ โดยจากการคาดการณ์ปริมาณการซากแบตเตอร่ีหลังส้ิน

อายุขัยจากการใช้งานและจากการผลิตดังแสดงไว้ในรูปที่ 2 จะเห็นได้ว่าปริมาณแบตเตอร่ีลิเทียมไอออนหลังส้ิน

อายุขัยทั่วโลกในปี 2025 ยังมีเพียง 900 กิโลตัน ซ่ึงยังไม่สูงมากเนื่องจากแบตเตอร่ีลิเทียมไอออนที่ส้ินอายุขัย

จากยานยนต์ไฟฟา้ยังมีสูงมาก ทั้งนี้จากปริมาณการใชง้านที่เพ่ิมมากขึ้นส่งผลให้ปริมาณแบตเตอร่ีลิเทียมไอออนที่

ส้ินอายุขัยมีปริมาณเพ่ิมขึ้นเฉลี่ยปีละ 25% และอาจเพ่ิมสูงขึ้นถึง 20,500 กิโลตันในปี 2040 ซ่ึงถือเป็นปริมาณ

ขยะที่ค่อนข้างสูง โดยมาจากการใช้งานราว 94% และจากการผลิต (scrap) ราว 6% [2] กล่าวได้ว่าการเตรียม

ความพร้อมในการจัดการแบตเตอร่ีหลังส้ินอายุขัยนั้นถือเป็นเร่ืองที่ส าคัญ เพ่ือรองรับปริมาณซากแบตเตอร่ี

ลิเทียมไอออนที่จะเกิดขึ้นในอนาคต  
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รูปที่ 2 คาดการณ์ปรมิาณการซากแบตเตอร่ีหลงัส้ินอายุขัยจากการใช้งานและจากการผลิต (production scrap) 

ทั่วโลก [2] 

2. วธิกีารจดัการแบตเตอรีห่ลงัสิน้อายกุารใชง้าน 

การผลิต การใช้งาน และการจัดการแบตเตอร่ียานยนต์ไฟฟา้มีส่วนเกี่ยวข้องกับหน่วยงานในหลากหลาย

ภาคส่วน จากห่วงโซ่คุณค่าของแบตเตอร่ียานยนต์ไฟฟ้าที่แสดงไว้ในรูปที่ 3 จะเห็นได้ว่าห่วงโซ่คุณค่าของ

แบตเตอร่ียานยนต์ไฟฟา้เร่ิมจากกระบวนการผลิตวัตถุดิบของแบตเตอร่ี กระบวนการประกอบเซลล์แบตเตอร่ี 

กระบวนการประกอบโมดูลและแพ็กแบตเตอร่ี การใช้งานแบตเตอร่ีในรูปแบบต่างๆ โดยภายหลังจากการใช้งานจน

แบตเตอร่ีเส่ือมสภาพแล้ว แบตเตอร่ีจะถูกส่งเข้ากระบวนการก าจัด โดยเร่ิมจากการรวบรวมซากแบตเตอร่ีเพ่ือ

จัดเก็บ ก่อนส่งไปยังกระบวนการจัดการแบตเตอร่ีหลังส้ินอายุขัยต่อไป  

 
รูปที่ 3 ห่วงโซ่คุณค่าของแบตเตอร่ีและการจัดการแบตเตอร่ี 
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ส าหรับกระบวนการจัดการแบตเตอร่ีหลังส้ินอายุขัยสามารถแบ่งแยกย่อยได้เป็น 3 กระบวนการหลัก ได้แก่ 

การน าแบตเตอร่ีมาซ่อมแซม (refurbishing) แบตเตอร่ีไปใช้งานใหม่ (repurposing) และการรีไซเคิลแบตเตอร่ี 

(recycling) โดยมีรายละเอียดดังนี ้

 

2.1 การน าแบตเตอรีม่าซอ่มแซม (Refurbishing) 

เป็นการน าแบตเตอร่ีที่ส้ินอายุการใช้งานกลับมาซ่อมแซมส่วนที่เสียหายและน ากลับไปใช้ใหม่ในการใช้งานเดิม 

โดยการเส่ือมสภาพของแบตเตอร่ีเหล่านี้อาจไม่ได้เกิดขึ้นที่เซลล์แบตเตอร่ี แต่อาจเกิดขึ้นที่ส่วนอ่ืน เช่น การช ารุด

ของสายไฟ ระบบควบคุมการท างานของแบตเตอร่ี (BMS) หรือเกิดความเสียหายที่เคสของแบตเตอร่ี หรืออาจ

เกิดเพียงแค่โมดูลใดโมดูลหนึ่งในแบตเตอร่ี ซ่ึงแบตเตอร่ีเหล่านี้จะถูกเรียกคืนมาซ่อมแซมหรือเปลี่ยนเฉพาะส่วนที่

มีความเสียหายเหล่านั้น และน าแพ็กแบตเตอร่ีที่ผ่านการซ่อมแซมไปใช้งานในการใช้งานรูปแบบเดิม 

 

2.2 การน าแบตเตอรีไ่ปใชง้านใหม ่(Repurposing) 

เป็นการน าแบตเตอร่ีที่ส้ินอายุการใช้งานกลับมาเพ่ือท าการปรับปรุงให้สามารถน าไปใช้งานได้ในการใช้งาน

รูปแบบอ่ืนๆ ส าหรับการด าเนินการจะเร่ิมต้นจากการออกแบบแพ็กแบตเตอร่ีที่จะถูกน าไปใช้งานใหม่ เนื่องจาก

ความต้องการในการใช้งานใหม่จะมีความแตกต่างกับการใช้งานเดิม หลังจากออกแบบการแพ็กแบตเตอร่ีใหม่แล้ว 

จึงน าแพ็กแบตเตอร่ีที่ส้ินอายุการใช้งานไปผ่านกระบวนการตรวจสภาพและคัดเลือกแบตเตอร่ีดังแสดงในรูปที่ 4 

[3] กระบวนการตรวจสภาพและคัดแยกนี้จะเร่ิมต้นจากการน าแพ็กแบตเตอร่ีมาตรวจสอบประสิทธิภาพทางไฟฟา้

และความเสียหายทางกายภาพ หากแพ็กนั้นผ่านกระบวนการตรวจสอบจึงสามารถน าแพ็กทัง้แพ็กนัน้ไปใช้ในการใช้

งานใหม่ได้ ทั้งนี้หากแพ็กนั้นไม่ผ่านกระบวนการตรวจะต้องน าแพ็กแบตเตอร่ีนั้นมาถอดประกอบให้เหลือเพียงระดบั

โมดูล แล้วจึงตรวจสอบประสิทธิภาพทางไฟฟา้ของโมดูลแต่ละโมดูล หากโมดูลใดที่ผ่านการตรวจเช็คจึงสามารถ

น าโมดูลนั้นมาเป็นส่วนประกอบของแพ็กแบตเตอร่ีในการใช้งานใหม่ได้ ส าหรับโมดูลที่ไม่ผ่านการตรวจสอบจะถูก

น าไปถอดประกอบให้เหลือเพียงระดับเซลล์แบตเตอร่ี แล้วจึงน าเซลล์แบตเตอร่ีเหล่านั้นไปคัดเลือกตาม

ประสิทธิภาพอีกคร้ัง เซลล์แบตเตอร่ีที่ผ่านการคัดเลือกจะถูกน าไปประกอบเป็นโมดูลแบตเตอร่ีใหม่ แต่หากเซลล์ใด

ที่ไม่ผ่านการคัดเลือกจะถูกส่งไปรีไซเคิลเพ่ือน าวัสดุมีค่ากลับมาใช้งานใหม่ 

 

 

รูปที่ 4 กระบวนการน าแบตเตอร่ีไปใช้งานใหม่จากระดับแพ็ก/โมดูล/เซลล์แบตเตอร่ี [3] 
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 ส าหรับแพ็กที่ถูกน ามาใช้งานใหม่นั้นภายหลังจากการประกอบจะต้องถูกน ามาทดสอบความปลอดภัยตาม

มาตรฐาน โดยปัจจุบันการทดสอบมาตรฐานความปลอดภัยระดับสากลส าหรับแพ็กแบตเตอร่ีที่ถูกน ามาใช้งานใหม่

นั้น เช่น 

• IEC 63330 (Requirements for reuse of secondary batteries) ซ่ึงมีเนื้อหาคลอบคลุมถึง ข้อมูลจาก

แบตเตอร่ีเดิมที่จ าเป็น (data on primary usage) ข้อมูลส าหรับการออกแบบการใช้งานใหม่ (data for 

designing repurposed product) และวิธีการออกแบบแพ็กแบตเตอร่ีในการใช้งานใหม่ 

• UL-1974 (Evaluation for repurposed batteries) ซ่ึงมีเนื้อหาคลอบคลุมถึงกระบวนการน าแบตเตอร่ีมา 

repurpose ได้แก่ การตรวจสอบแพ็กแบตเตอร่ีเบ้ืองต้น การถอดประกอบแพ็กแบตเตอร่ีและจัดเก็บอย่าง

ถูกต้องเหมาะสม การทดสอบประสิทธิภาพของเซลล์แบตเตอร่ีและอุปกรณ์อ่ืนๆ การคัดแยกเซลล์แบตเตอร่ี

จากความเสียหายทางกายภาพและประสิทธิภาพของแบตเตอร่ี การประกอบแพ็กแบตเตอร่ีให้เหมาะสมกับการใช้

งานใหม่ และการทดสอบประสิทธิภาพและความปลอดภัยของแพ็กแบตเตอร่ีใหม่ 

แพ็กแบตเตอร่ีที่ถูกน าไปใช้งานใหม่นัน้ โดยส่วนใหญ่จะถูกน าไปใช้งานใหมท่ี่มรีะดับการใชง้านต ่ากว่าเดิม เช่น 

แพ็กจากยานยนต์ไฟฟา้ที่เส่ือมสภาพ หลังจากผ่านกระบวนการปรับปรุงเพ่ือน าไปใช้งานใหม่แล้วอาจถูกน าไปใช้

ร่วมกับระบบกักเก็บพลังงานแบบต้ังอยู่กับที่ (stationary energy storage) ซ่ึงโดยส่วนใหญ่จะไม่ได้ถูกใช้งาน

ตลอดทั้งวัน รวมถึงไม่ได้ถูกใช้งานที่กระแสไฟฟา้สูง ซ่ึงท าให้สามารถยืดอายุการใช้งานของแพ็กแบตเตอร่ีได้

ยาวนานย่ิงขึ้น 

 

2.3 การรไีซเคลิแบตเตอรี ่(Recycling) 

กระบวนการรีไซเคิลแบตเตอร่ีเป็นการน าวัสดุในแบตเตอร่ีมาคัดแยกและผ่านกระบวนการรีไซเคิล เพ่ือน าวัสดุ

เหล่านั้นกลับมาเป็นวัสดุต้ังต้นในการผลิตแบตเตอร่ีใหม่ หรือเป็นวัสดุต้ังต้นในการผลิตผลิตภัณฑ์อ่ืน ส าหรับ

รายละเอียดกระบวนการรีไซเคิลและการน ากลับไปใช้ในห่วงโซ่คุณค่าของการผลิตแบตเตอร่ีใหม่ได้ถูกแสดงไว้ในรูป

ที่ 5 [4] ภายหลังจากแบตเตอร่ีเส่ือมสภาพแล้ว แบตเตอร่ีจะถูกรวบรวมและส่งไปคัดแยกวัสดุภายในแบตเตอร่ี 

เพ่ือน าวัสดุเหล่านั้นไปผ่านกระบวนการรีไซเคิลต่อไป ส าหรับกระบวนการแยกวัสดุนั้นโดยส่วนใหญ่จะเร่ิมต้นจาก

การลดพลังงานของแบตเตอร่ี (stabilization) ด้วยการปล่อยพลังงานของแบตเตอร่ี ซ่ึงอาจท าได้โดยการแช่ไว้

ในน ้าที่มีไอออน เช่น น ้าเกลือ เป็นต้น หลังจากนั้นจึงน าแบตเตอร่ีไปถอดประกอบและย่อยส่วนประกอบให้เล็กลง 

(size reduction) แล้วจึงน าวัสดุที่แยกย่อยเหล่านั้นไปคัดแยกทางกายภาพตามองค์ประกอบของวัสดุ 

(physical separation) ซ่ึงท าได้โดยการใช้ความแตกต่างทางคุณสมบัติของวัสดุ เช่น ขนาด ความหนาแน่น 

ความเป็นแม่เหล็ก เป็นต้น หลังจากแยกตามองค์ประกอบของวัสดุแล้วจึงน าไปผ่านกระบวนการท าให้บริสุทธ์ิ 

(purification) แล้วจึงน าวัสดุเหล่านั้นไปผ่านกระบวนการรีไซเคิลต่อไป กระบวนการรีไซเคิลวัสดุในแบตเตอร่ีนั้น

แบ่งได้เป็น 3 กระบวนการหลัก [5] โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1. กระบวนการโลหวิทยาความร้อนสูง (pyrometallurgical process) เป็นกระบวนการน าวัสดุมาผ่าน

กระบวนการถลุงด้วยความร้อนสูง โดยวัสดุที่ได้ภายหลังกระบวนการจะเป็นโลหะผสม (alloy) และเศษแร่ 

(slag)  

2. กระบวนการโลหวิทยาการละลาย (hydrometallurgical process) เป็นกระบวนการน าวัสดุมาผ่าน

กระบวนการชะละลาย (leaching) โดยสารเคมี เช่น กรด หรือ เบส เพ่ือละลายโลหะมีค่าออกมาจากวัสดุ

เหล่านั้น ภายหลังที่ผ่านกระบวนการจะได้โลหะประเภทเกลือ (metal salt) ซ่ึงสามารถน าไปเป็นวัตถุดิบต้ังต้นใน

การผลิตวัสดุส าหรับแบตเตอร่ีใหม่ต่อไป 
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3. กระบวนการไดเร็กรีไซเคิล (direct recycling process) เป็นกระบวนการน าวัสดุที่ เส่ือมสภาพมาผ่าน

กระบวนการซ่อมแซมโครงสร้างและองค์ประกอบทางเคมีให้มีประสิทธิภาพและคุณสมบัติเทียบเคียงได้กับวัสดุ

แบตเตอร่ีใหม่ และน าวัสดุที่ซ่อมแซมนั้นไปใช้เป็นองค์ประกอบของแบตเตอร่ีเซลล์ใหม่  

 

 

รูปที่ 5 กระบวนการคัดแยกและรีไซเคิลแบตเตอร่ี [4] 

ส าหรับข้อดีและข้อเสียของกระบวนการรีไซเคิลแต่ละกระบวนการได้ถูกสรุปไว้ในตารางที่ 1 ส าหรับ

กระบวนการโลหวิทยาความร้อนสูงเป็นกระบวนการที่ถูกใช้มายาวนานในการรีไซเคิลโลหะในผลิตภัณฑ์ มีข้อดีที่

กระบวนการไม่ซับซ้อน ไม่ใช้สารเคมีที่อันตราย แต่กระบวนการใช้พลังงานความร้อนสูง กระบวนการโลหวิทยาการ

ละลายนั้นมีข้อดีที่ผลิตภัณฑ์ของกระบวนการมีความบริสุทธ์ิสูงและกระบวนการใช้พลังงานความร้อนไม่สูง แต่

กระบวนการใช้สารเคมีที่อันตรายและอาจส่งผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม กระบวนการไดเร็กรีไซเคิลมีข้อดีที่

กระบวนการใช้พลังงานต ่า และไม่ใช้สารเคมีที่อันตราย ท าให้ต้นทุนกระบวนการต ่า ทั้งนี้ประสิทธิภาพของ

กระบวนการขึ้นอยู่กับการเส่ือมสภาพของวัสดุรวมถึงความบริสุทธ์ิของวัสดุที่ถูกน ามารีไซเคิล ท าให้กระบวนการ

ยังอยู่ระหว่างการพัฒนาอยู่และยังไม่ถูกใช้งานจริงในระดับอุตสาหกรรม ส าหรับวัสดุภายในแบตเตอร่ีที่มีคุณค่า

และถูกน าไปรีไซเคิลมากที่สุดนั้นคือวัสดุท าปฏิกิริยาแคโทด (cathode active materials) โดยมีมูลค่าภายใน

แบตเตอร่ีสูงถึง 65-70% [6]  
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ตารางที่ 1 รูปแบบกระบวนการ ผลผลิตที่ได้ ข้อดี และข้อเสียของกระบวนการรีไซเคิลแบตเตอร่ี  

 โลหวทิยาความรอ้นสงู 

(Pyrometallurgy) 

โลหวทิยาการละลาย 

(Hydrometallurgy) 

ไดเรก็รไีซเคลิ 

(Direct recycling) 

กระบวนการ • Smelting • Leaching 

• recovery 

• Re-lithiation 

• Heat treatment 

ผลผลติทีไ่ด ้ • Alloy 

• Li, Al in slag 

• Alloy 

• Metal salts (sulfates, 

carbonates, 

hydroxides etc.) 

• Cathode active 

materials 

ขอ้ด ี • ไม่ต้องการการลดขนาด 

• ความซับซ้อนน้อย 

• เป็นเทคโนโลยีที่เชื่อถอื

ได ้เพราะมีการพัฒนามา

นานแล้ว 

• ใช้พลังงานน้อย 

• สามารถใช้ได้กับ

แบตเตอร่ีหลายประเภท 

• ผลผลิตมคีวามบริสุทธ์ิ

สูง 

• ใช้พลังงานต า่ 

• ไม่ต้องการปริมาณมาก 

• ต้นทุนต ่า  

• การปลอ่ยกา๊ซเรือน

กระจกต ่า 

ขอ้เสยี • Li และ Al ปนอยู่ใน 

slag 

• ต้องการกระบวนการคัด

แยกด้วยวิธี 

hydrometallurgy 

• ต้องท าในปรมิาณมาก

จึงคุ้มทุน 

• ต้องการการลดขนาด 

• ใช้กรด ไม่เป็นมิตรต่อ

ส่ิงแวดล้อม 

• กระบวนการมคีวาม

ซับซ้อน 

• มีความผันแปรต่อระดับ

ความเส่ือมสภาพของ

วัสดุในแบตเตอร่ี 

• ยังไม่สามารถท าได้จริง

ในอุตสาหกรรม ณ 

ปัจจุบัน 

 

ปัจจุบันมีโรงงานอุตสาหกรรมที่ด าเนินการรีไซเคิลวัสดุแบตเตอร่ีลิเทียมไอออนทั่วโลก โดยสัดส่วนและ

ความสามารถในการรีไซเคิลแบตเตอร่ีของโรงงานรีไซเคิลในแต่ละประเทศได้แสดงไว้ในรูปที่ 6 [7] โดยรวมแล้วทั่ว

โลกมีความสามารถในการรีไซเคิลแบตเตอร่ีได้รวมถึงราว 350,000 ตันต่อปี โดยประเทศจีนมีสัดส่วน

ความสามารถในการรีไซเคิลได้สูงที่สุดถึง 188,000 ตันต่อปี หรือราว 50% ของความสามารถในการรีไซเคิล

แบตเตอร่ีทั่วโลก ซ่ึงสืบเนื่องมาจากการที่จีนเป็นแหล่งผลิตแบตเตอร่ีลิเทียมไอออนส าหรับยานยนต์ไฟฟา้สูงที่สุด

ในโลก จึงได้มีโรงงานที่รองรับการรีไซเคิลเพ่ิมมากขึ้น 
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รูปที่ 6 ความสามารถในการรีไซเคิลแบตเตอร่ีในแต่ละประเทศ (หน่วย: tons/year) [7] 

3. ตวัอยา่งแนวทางการจดัการแบตเตอรีท่ีส่ิน้อายขุยัในตา่งประเทศ 

สืบเนื่องจากปริมาณซากแบตเตอร่ีลิเทียมไอออนภายหลังการใช้งานที่มีปริมาณเพ่ิมมากขึ้นทั่วโลก ท าให้แต่

ละประเทศตระหนักถึงมาตรการการจัดการซากแบตเตอร่ี และออกกฎหมาย ข้อบังคับที่เกี่ยวข้อง เพ่ือรวบรวมซาก

แบตเตอร่ีให้มีประสิทธิภาพ รวมถึงป้องกันการจัดการแบตเตอร่ีที่อันตรายและอาจไม่เป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม [8] 

ประเทศจีนเป็นหนึ่งในประเทศที่มีกฎหมายและข้อบังคับในการจัดการแบตเตอร่ีจากยานยนต์ไฟฟา้โดยเฉพาะ 

เนื่องจากประเทศจีนมีการผลิตแบตเตอร่ีและใช้งานแบตเตอร่ียานยนต์ไฟฟา้เป็นจ านวนมาก ส่งผลให้มีปริมาณซาก

ภายในประเทศที่เพ่ิมสูงขึ้น โดยได้เร่ิมทบทวนกฎหมายที่มีใจความระบบที่เพ่ิมความรับผิดชอบของผู้ผลิต (EPR) 

ส าหรับรวบรวมแบตเตอร่ียานยนต์ไฟฟา้ ระบุให้ผู้ผลิตแบตเตอร่ียานยนต์ไฟฟา้เป็นผู้รับผิดชอบการรวบรวมซาก 

โดยอาจด าเนินการเองหรือจับคู่กับหน่วยงานอ่ืน นอกจากนี้ยังมีการผลักดันให้เกิดเครือข่ายส าหรับการรวบรวม

แบตเตอร่ีที่ส้ินอายุการใช้งาน โดยผู้ผลิตแบตเตอร่ียานยนต์ไฟฟา้ควรสร้างรหัสของแบตเตอร่ี และมีระบบการ

ติดตามการใช้งานของแบตเตอร่ี อีกทั้งกระทรวงกระทรวงอุตสาหกรรมและเทคโนโลยีสารสนเทศ (Ministry of 

Industry and Information Technology – MIIT) ของจีนออกนโยบายให้ผู้ผลิตแบตเตอร่ียานยนต์ไฟฟา้สร้าง

ช่องทางส าหรับการรวบรวมแบตเตอร่ี โดยสนับสนุนให้ผู้ผลิตแบตเตอร่ี ผู้ผลิตยานยนต์ ผู้ประกอบการด้านการ

รวบรวมซากและถอดประกอบ ร่วมมือกันสร้างช่องทางการรวบรวมซากแบตเตอร่ีอย่างหลากหลาย รวมถึง

สนับสนุนช่องทางให้เรียกคืนซากยานยนต์ไฟฟา้ได้ง่ายย่ิงขึ้น โดยได้จัดให้มีช่องทางส าหรับลงทะเบียนการใช้งาน

แบตเตอร่ี ในระบบการติดตามแบตเตอร่ี (National traceability platform) โดยให้ผู้ผลิตแบตเตอร่ีมีหน้าที่

สร้างรหัสจากผู้ผลิตตามกฎหมาย และติดบนแบตเตอร่ียานยนต์ไฟฟา้ หรือแบตเตอร่ีที่จะน ามาใช้งานใหม่อีกคร้ัง 

(reuse, repurpose หรือ second-life battery) ต่อจากนั้น ผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟา้ ผู้ประกอบการคัดแยกซาก
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แบตเตอร่ี และผู้ประกอบการรีไซเคิลมีหน้าที่ใช้ระบบดังกล่าวในการจัดการและติดตาม รวมถึงเพ่ิมข้อมูลการใช้งาน

หรือการจัดการแบตเตอร่ีในระบบ [3]  

สหภาพยุโรปเป็นกลุ่มประเทศที่มีความก้าวหน้าทางด้านข้อบังคับและระบบการจัดการแบตเตอร่ี โดยเร่ิมจาก

การประกาศใช้ระเบียบว่าด้วยซากผลิตภัณฑ์เคร่ืองใช้ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ในปี 2006 (WEEE Directive 

2006/66/EC) มีเป้าหมายเพ่ือรีไซเคิลแบตเตอร่ีถึง 50% [9] ในปี 2020 สหภาพยุโรปได้ออกร่างข้อบังคับใน

การจัดการแบตเตอร่ี (New EU regulatory framework for batteries) [10] โดยมีเป้าหมาย เช่น 

• ก าหนดประเภทแบตเตอร่ีของยานยนต์ไฟฟา้ขึ้นมาใหม่โดยเฉพาะ จากเดิมที่มีประเภทแบตเตอร่ีแบบพกพา 

แบตเตอร่ีอุตสาหกรรม และแบตเตอร่ีในยานยนต์ 

• ก าหนดปริมาณขั้นต ่าของวัสดุรีไซเคิลในแบตเตอร่ียานยนต์ไฟฟา้ โดยต้ังเป้าหมายไว้ในปี 2030 และ 2035 

• ก าหนดความสามารถทางไฟฟา้เคมีและความปลอดภัยของแบตเตอร่ีแบบพกพา 

• เพ่ิมเป้าหมายการเรียกคืนซากแบตเตอร่ี โดยก าหนดให้มีเป้าหมายการเรียกคืน 65% ภายในปี 2025 และ 70% 

ภายในปี 2030) 

• ก าหนดประสิทธิภาพการรีไซเคิล เช่น ประสิทธิภาพการรีไซเคิลแบตเตอร่ีกรดตะกั่ว 80% จากน ้าหนักแบตเตอร่ี

ภายในปี 2030 รวมถึงก าหนดเป้าหมายการรีไซเคิลตามวัสดุภายในแบตเตอร่ี เช่น ประสิทธิภาพการรีไซเคิลแร่

โคบอลต์ ทองแดง นิกเกิล ตะกั่ว 95% และลิเทียม 35% ภายในปี 2030 

• ระบขุ้อก าหนดในการติดฉลากและข้อมูลฉลากของแบตเตอร่ี  

• เพ่ิมใจความด้านการบังคับใช้ระบบ battery passport 

ส าหรับ Battery Passport นั้นถือเป็นระบบการติดตามแบตเตอร่ีทีก าลังพัฒนาอยู่ในสหภาพยุโรป พัฒนาโดย 

Global Battery Alliance (GBA) [11] มีใจความก าหนดให้ผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้องในห่วงโซ่คุณค่าของ

แบตเตอร่ีใส่ข้อมูลส่วนประกอบ ที่มา การผลิต การใช้งาน เพ่ือเป็นประโยชน์ในการจัดการแบตเตอร่ี โดย

ผู้ประกอบการในส่วนที่เกี่ยวข้องสามารถรวบรวมและแลกเปลี่ยนข้อมูลผ่านแพลตฟอร์มกลางได้ โดยสหภาพยุโรป

มีแผนบังคับใช้ Battery Passport ในปี 2026 

ประเทศสหรัฐอเมริกาเป็นอีกประเทศที่มีการใช้งานยานยนต์ไฟฟา้สูง ทว่าสหรัฐอเมริกาไม่มีกฎหมายที่

เกี่ยวข้องกับการจัดการแบตเตอร่ีโดยตรง แต่มีข้อกฎหมายที่เกี่ยวข้องในแต่ละรัฐ [8] เช่น  

• California Cell Recycling Act ซ่ึงเป็นการเพ่ิมระบบการรวบรวม รีไซเคิล และการจัดการแบตเตอร่ีของรัฐ

แคลิฟอร์เนีย  

• New York Rechargeable Cell Law ก าหนดให้ผู้ที่ขายแบตเตอร่ีต้องรับคืนแบตเตอร่ีที่ใช้งานแล้วมาก าจัด 

• Vermont main single-use cell law (Act 139) ก าหนดข้อห้ามในฝังกลบแบตเตอร่ีประเภทนิกเกิล-

แคดเมียม หรือแบตเตอร่ีตะกั่วกรด 
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ภาพรวมการจดัการแบตเตอรีห่ลงัสิน้อายขุยัในประเทศไทย 

 

1. ปรมิาณการใชง้านแบตเตอรีใ่นประเทศไทย 

การใช้งานแบตเตอร่ีในประเทศไทยนั้นมีความคล้ายคลึงกับการใช้งานแบตเตอร่ีทั่วทั้งโลก โดยแบตเตอร่ีถูก

น าไปใช้งานในยานยนต์ไฟฟา้เป็นส่วนใหญ่ หากพิจารณาข้อมูลจากกลุ่มสถิติทางบก กองแผนงาน กรมขนส่งทาง

บก [12] จะสามารถสรุปปริมาณการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าแบ่งตามประเภทยานยนต์ (รถยนต์ส่วนบุคคล , 

มอเตอร์ไซค์ รถโดยสารประจ าทาง รถบรรทุก) และประเภทแบตเตอร่ี (HEV, PHEV และ BEV) ได้ดังแสดงในรูป

ที่ 7 ดังจะเห็นได้ว่ายานยนต์ไฟฟา้ที่จดทะเบียนในประเทศไทยมีจ านวนเพ่ิมสูงมากขึ้น โดยในปี 2018 ยานยนต์

ไฟฟา้ที่จดทะเบียนส่วนใหญ่เป็นรถยนต์ส่วนบุคคลประเภท HEV ทั้งนี้ในปี 2022 และ 2023 จ านวนรถยนต์ส่วน

บุคคลประเภท BEV ที่จดทะเบียนมีปริมาณเพ่ิมสูงขึ้น และสูงถึงราว 40% ของยานยนต์ไฟฟา้ที่จดทะเบียน

ทั้งหมด ซ่ึงกล่าวได้ว่าในอนาคตยานยนต์ไฟฟา้ที่จดทะเบียนในประเทศไทยจะเป็นรถยนต์ส่วนบุคคลประเภท BEV 

ซ่ึงใช้แบตเตอร่ีลิเทียมไอออน นอกจากนี้ในปี 2023 ยอดยานยนต์ไฟฟ้าที่จดทะเบียนทั้งหมดสูงถึงเกือบ 

200,000 คัน ซ่ึงสูงกว่ายอดยานยนต์ไฟฟา้ที่จดทะเบียนทั้งหมดในปี 2022 ถึงสองเท่า และมีแนวโน้มที่จะเพ่ิม

สูงขึ้นในปีต่อๆ ไป 

 

รูปที่ 7 ยอดจดทะเบียนยานยนต์ไฟฟา้ในประเทศไทยแตล่ะปีแยกตามประเภทยานยนต์ (วิเคราะห์ข้อมูลจากกลุ่ม

สถิติทางบก กองแผนงาน กรมขนส่งทางบก [12] 
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จากข้อมูลยานยนต์ไฟฟา้ที่จดทะเบียนในประเทศไทย ท าให้สามารถคาดการณ์ปริมาณซากแบตเตอร่ีจากยาน

ยนต์ไฟฟ้า ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นแบตเตอร่ีนิกเกิล-เมทัลไฮไดรด์ (Ni-MH) ในยานยนต์ไฟฟ้าประเภท HEV และ

แบตเตอร่ีลิเทียมไอออนในยานยนต์ไฟฟา้ประเภท PHEV และ BEV โดยคาดการณ์ปริมาณซากแบตเตอร่ีสะสมจาก

ยานยนต์ไฟฟา้จากข้อมูลรถยนต์ไฟฟา้ที่จดทะเบียนได้แสดงไว้ในรูปที่ 8a จะเห็นได้ว่าซากแบตเตอร่ีสะสมจากยาน

ยนต์ไฟฟ้าจะมีสูงถึง 7,000 ตันในปี 2030 และสูงขึ้นอีกถึงกว่า 30,000 ตันในปี 2031 ซ่ึงกว่า 80% เป็น

แบตเตอร่ีที่มาจากยานยนต์ไฟฟา้ส่วนบุคคล นอกจากนี้หากค านวณปริมาณซากแบตเตอร่ีสะสมจากแผนการผลิต

และใช้งานยานยนต์ไฟฟา้ในประเทศไทย [13] จะสามารถคาดการณ์ปริมาณซากตามแผนการผลิตและใช้งานได้ดัง

แสดงไว้ในรูปที่ 8b ซ่ึงจากการคาดการณ์จะเห็นได้ว่าในปี 2033 ปริมาณซากแบตเตอร่ีสะสมยังมีเพียงราวเกือบ 

200,000 ตัน ทั้งนี้ในปี 2043 ปริมาณซากแบตเตอร่ีสะสมจะสูงขึ้นถึง 2,500,000 ตัน ซ่ึงเป็นปริมาณซาก

แบตเตอร่ีที่สูงมาก ดังนั้นมาตรการการจัดการแบตเตอร่ีเพ่ือรองรับปริมาณซากยานยนต์ไฟฟา้ที่เพ่ิมสูงมากขึ้น

ถือเป็นส่ิงที่จ าเป็นส าหรับประเทศไทย 

 

 

รูปที่ 8 คาดการณ์ปริมาณซากแบตเตอร่ีสะสมจากยานยนต์ไฟฟา้โดยประเมนิจาก a) ยอดจดทะเบียนยานยนต์

ไฟฟา้ในประเทศไทยในแต่ละปีและ b) แผนการใช้งานยานยนต์ไฟฟา้ในประเทศไทย [13] 

2. สถานการณก์ารจดัการแบตเตอรีห่ลงัสิน้อายขุยัในประเทศไทย 

2.1 กฎหมายและขอ้บงัคบัทีเ่กีย่วขอ้งกบัการจดัการแบตเตอรีห่ลงัสิน้อายขุยั 

ปัจจุบันประเทศไทยยังไม่มีกฎหมายและข้อบังคับด้านการจัดการแบตเตอร่ีและแบตเตอร่ีจากยานยนต์ไฟฟา้

โดยเฉพาะ ทั้งนี้เนื่องจากซากแบตเตอร่ีถือเป็นวัตถุอันตรายจึงมีข้อบังคับบางส่วนที่เกี่ยวข้องกับการจัดการวัตถุ

อันตราย รวมถึงข้อบังคับด้านการจัดการส่ิงแวดล้อม เช่น  

• พระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535 

• พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพส่ิงแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 

• พระราชบัญญัติวัตถุอันตราย พ.ศ. 2535 
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นอกจากนี้สืบเนื่องจากการที่ซากแบตเตอร่ีวัตถุอันตรายชนิดที่ 3 (ชิ้นส่วนอุปกรณ์ไฟฟา้และอิเล็กทรอนิกส์

หรือเศษ) การผลิต การน าเข้า การส่งออก หรือการมีไว้ในครอบครองต้องได้รับใบอนุญาต โดยการขึ้นทะเบียน 

การจัดเก็บ การขนส่ง การติดฉลากวัตถุอันตรายได้มีข้อก าหนดที่อยู่ในพระราชบัญญัติที่เกี่ยวข้อง ซ่ึงมีส่ิง

เกี่ยวข้องที่ผู้ประกอบการควรศึกษา ดังนี้ 

• การขึ้นทะเบียนวัตถุอันตราย ซ่ึงรวมถงึหลักเกณฑ์และข้อปฏบัิติในการขึ้นทะเบียน การออกใบส าคัญ และการ

ต่ออายุใบส าคัญการขึ้นทะเบียนวัตถุอันตรายทีก่รมโรงงานอุตสาหกรรมรับผิดชอบ การก าหนดค่าธรรมเนียม

เกี่ยวกับวัตถอัุนตราย 

• การจัดเก็บวัตถุอนัตราย ซ่ึงรวมถงึข้อปฏิบัติทั้งหมดเกี่ยวกับวัตถุอันตราย ได้แก ่คณะกรรมการวัตถุอันตราย 

การควบคมุวัตถุอันตราย หน้าที่และความรับผิดชอบ บทก าหนดโทษ ไปจนถึงการน าเขา้ ส่งออก หรือมีไว้ใน

ครอบครองซ่ึงวัตถุอันตราย 

• การขนส่งวตัถุอนัตรายทางบก ซ่ึงรวมถึงข้อปฏิบัติของผู้ขนส่ง ผู้รับวัตถอัุนตราย รายละเอียดของภาชนะ

บรรจุที่ใช้ขนส่งวัตถุอันตราย วิธีการขนส่งวัตถุอันตรายทางบก 

• ฉลากและระดับความเป็นอันตรายของวัตถุอันตราย ซ่ึงรวมถึงหลักปฏิบัติในการแสดงฉลาก รายละเอียดแผ่น

ป้ายเตือน ให้มีเคร่ืองหมายและข้อความตามที่กฎหมายก าหนด  

• บุคลากรเฉพาะรับผิดชอบความปลอดภัยการเก็บรักษาวัตถุอันตราย ซ่ึงรวมถึงหลักปฏิบัติในการจัดให้มี

บุคลากรเฉพาะปฏิบัติงานประจ าสถานที่เก็บรักษาวัตถุอันตราย 

ส าหรับการจัดการแบตเตอร่ีโดยหลักการแล้วจะถูกควบคุมโดยกรมโรงงานอุตสาหกรรม ซ่ึงประเภทโรงงาน

และลักษณะกิจการที่เกี่ยวข้องกับการจัดการแบตเตอร่ียานยนต์ไฟฟา้ได้ถูกรวบรวมไว้ในตารางที่ 2 ซ่ึงจากข้อมูล

ประเภทโรงงานสามารถสรุปได้ว่า หากเป็นการประกอบแบตเตอร่ีใหม่จากแบตเตอร่ีที่ถูกน ามาใช้งานใหม่ 

(repurpose) จะถูกควบคุมโดยข้อก าหนดของโรงงานล าดับที่ 73 ทั้งนี้หากเป็นโรงงานที่คัดแยกแบตเตอร่ี หรือ

น าวัสดุในแบตเตอร่ีมาผ่านกระบวนการรีไซเคิลจะถูกควบคุมโดยข้อก าหนดของโรงงานล าดับที่ 105 และ 106 เป็น

หลัก 

 

ตารางที่ 2 ประเภทโรงงานและลักษณะกจิการส าหรับการจัดการแบตเตอร่ียานยนต์ไฟฟา้ในปจัจุบัน [14] 

โรงงานล าดบัที ่ ประเภทหรอืชนดิของโรงงาน 

73 
โรงงานผลิต ประกอบหรือดัดแปลงเคร่ืองมือหรือเคร่ืองใช้ไฟฟา้ที่ไม่ได้ระบุไว้ในล าดับใด 

และรวมถงึส่วนประกอบหรอือุปกรณ์ของผลิตภัณฑ์ดงักล่าว 

105 

โรงงานประกอบกิจการเกีย่วกับการคัดแยกหรือฝังกลบส่ิงปฏิกลูหรือวัสดุที่ไม่ใช้แล้วที่มี

ลักษณะและคณุสมบัติตามที่ก าหนดไว้ในกฎกระทรวงฉบับที่ 2 (พ.ศ.2535) ออกตามความ

ในพระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ.2535 

106 
โรงงานประกอบกิจการเกีย่วกับการน าผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมที่ไม่ใชแ้ล้วหรือของเสียจาก

โรงงานมาผลิตเป็นวัตถุดิบหรือผลิตภณัฑ์ใหม่โดยผา่นกรรมวิธีการผลติทางอุตสาหกรรม 
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2.2 รปูแบบการจดัการแบตเตอรีห่ลงัสิน้อายขุยัในปัจจบุนั 

สืบเนื่องจากการที่ประเทศไทยไม่มีข้อบังคับด้านการจัดการแบตเตอร่ีโดยตรง ซ่ึงท าให้การจัดการโดยส่วน

ใหญ่แล้วเป็นการด าเนินการโดยหน่วยงานที่มีส่วนได้ส่วนเสียเอง นอกจากนี้ปัจจุบันประเทศไทยยังไม่มีโรงงานรี

ไซเคิลแบตเตอร่ีลิเทียมไอออนโดยเฉพาะ ท าให้แบตเตอร่ีจะถูกส่งออกไปต่างประเทศเพ่ือก าจัด จากการศึกษา

ข้อมูลจากผู้ประกอบการในห่วงโซ่คุณค่าของแบตเตอร่ีท าให้สามารถสรุปเส้นทางการจัดการแบตเตอร่ีหลังส้ิน

อายุขัยจ าแนกตามประเภทการใช้งานและกรณีได้ดังต่อไปนี้ 

 

• เส้นทางการจัดการแบตเตอรี่ในอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ 

ส าหรับเส้นทางการผลิตและการจัดการแบตเตอร่ีในอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ได้แสดงไว้ในรูปที่ 9 แบตเตอร่ีจะ

ถูกผลิตและน าไปใช้งานในอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ โดยของเสียจากกระบวนการผลิตแบตเตอร่ีจะถูกส่งไปก าจัด

โดยตรงยังบริษัทรีไซเคิลแบตเตอร่ี ส าหรับแบตเตอร่ีที่ถูกผลิตแล้วจะถูกน าไปประกอบกับอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์

และจ าหน่ายให้แก่ผู้ใช้งาน ภายหลังการใช้งานผู้ใช้งานถือเป็นผู้รับผิดชอบหลักในการก าจัดแบตเตอร่ี ซ่ึงอาจส่ง

ให้กับร้านรับซ่อมอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ หรือส่งยังจุดรับคืนแบตเตอร่ีที่ใช้แล้ว ส าหรับศูนย์ซ่อมอาจส่งคืนให้กับ

ผู้ผลิต/จ าหน่ายอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ภายหลังจากซ่อมแซมแล้ว หรือหากไม่สามารถซ่อมแซมได้อาจส่งไปก าจัด

ยังบริษัทรีไซเคิลแบตเตอร่ี ซ่ึงผู้ประกอบการจะท าการแยกแบตเตอร่ีและส่งแบตเตอร่ีไปก าจัดยังต่างประเทศต่อไป 

ทั้งนี้ซากแบตเตอร่ีอาจถูกส่งก าจัดโดยเส้นทางอ่ืนที่อยู่ภายนอกระบบได้เช่นกัน เช่น ทิ้งพร้อมกับขยะประเภทอ่ืน 

ลักลอบทิ้ง หรือการจ าหน่ายให้กับผู้ประกอบการที่รับซ้ือหรือจ าหน่ายแบตเตอร่ีมือสองทั้งในและต่างประเทศ ซ่ึง

อาจส่งผลเสียต่อส่ิงแวดล้อมหรืออันตรายต่อชุมชนได้ กล่าวได้ว่ามีความเส่ียงในการจัดการอย่างไม่ถูกวิธี 

 

รูปที่ 9 แผนผังเส้นทางการผลิตและจัดการแบตเตอร่ีในอุปกรณอ์ิเล็กทรอนกิส ์

• เส้นทางการจัดการแบตเตอรี่ในยานยนต์ไฟฟา้/ระบบกักเก็บพลังงาน (มีประกันผลิตภัณฑ์และยังไม่หมดประกัน) 

ส าหรับการจัดการแบตเตอร่ีในยานยนต์ไฟฟา้หรือระบบกักเก็บพลังงาน (มีประกันผลิตภัณฑ์และยังไม่หมด

ประกัน) ได้แสดงไว้ในรูปที่ 10 แบตเตอร่ีจะถูกผลิตและน าไปใช้งานในยานยนต์ไฟฟา้หรือระบบกักเก็บพลังงาน 

โดยของเสียจากกระบวนการผลิตแบตเตอร่ีจะถูกส่งไปก าจัดโดยตรงยังบริษัทรีไซเคิลแบตเตอร่ี ส าหรับแบตเตอร่ี

ที่ถูกผลิตแล้วจะถูกน าไปประกอบกับยานยนต์ไฟฟา้หรือระบบกักเก็บพลังงานและจ าหน่ายแก่ผู้ใช้งาน ภายหลังการ

ใช้งานหากแบตเตอร่ียังอยู่ในระยะเวลารับประกันโดยส่วนใหญ่แล้วผู้ใช้งานจะแจ้งหน่วยงานผู้ผลิตหรือผู้จ าหน่ายให้
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เปลี่ยนแบตเตอร่ีใหม่ หน่วยงานผู้ผลิตหรือผู้จ าหน่ายจึงน าแบตเตอร่ีนั้นไปก าจัดซ่ึงอาจด าเนินการได้โดยการน าไป 

repair/remanufacturing/repurposing โดยภายหลังการซ่อมแซมหรือปรับปรุงแล้วอาจน าไปใช้ในการใช้งาน

เดิม หรือการใช้งานใหม่ เช่น จ าหน่ายให้กับผู้ผลิตหรือจ าหน่ายระบบกักเก็บพลังงาน เป็นต้น ทั้งนี้หากแบตเตอร่ีไม่

สามารถซ่อมแซมหรือปรับปรุงได้แล้วก็จะถูกส่งไปก าจัด ซ่ึงอาจส่งให้บริษัทรีไซเคิลแบตเตอร่ี ซ่ึงแบตเตอร่ีหรือ

วัสดุภายในแบตเตอร่ีจะถูกน าไปรีไซเคิลที่ต่างประเทศ 

 

รูปที่ 10 แผนผงัเส้นทางการจัดการแบตเตอร่ีในยานยนต์ไฟฟา้/ระบบกักเก็บพลังงาน (มีประกันผลติภณัฑแ์ละยัง

ไม่หมดประกัน) 

• กรณแีบตเตอรีใ่นยานยนตไ์ฟฟา้/ระบบกกัเกบ็พลงังาน (สนิคา้ไมม่ปีระกนั หรอืหมดประกนัแลว้) 

ส าหรับเส้นทางการผลิตและการจัดการแบตเตอร่ีในยานยนต์ไฟฟา้หรือระบบกักเก็บพลังงาน (สินค้าไม่มี

ประกัน หรือหมดประกันแล้ว) ได้แสดงไว้ในรูปที่ 11 แบตเตอร่ีจะถูกผลิตและน าไปใช้งานในยานยนต์ไฟฟา้หรือระบบ

กักเก็บพลังงาน โดยของเสียจากกระบวนการผลิตแบตเตอร่ีจะถูกส่งไปก าจัดโดยตรงยังบริษัทรีไซเคิลแบตเตอร่ี 

ส าหรับแบตเตอร่ีที่ถูกผลิตแล้วจะถูกน าไปประกอบกับยานยนต์ไฟฟา้หรือระบบกักเก็บพลังงาน และจ าหน่ายแก่

ผู้ใช้งาน ภายหลังการใช้งานหากเลยก าหนดระยะเวลารับประกันแล้ว ผู้ใช้งานถือจะเป็นผู้ด าเนินการหลักในการ

จัดการแบตเตอร่ียานยนต์ไฟฟา้หรือระบบกักเก็บพลังงาน โดยผู้ใช้งานอาจน าไปเปลี่ยนแบตเตอร่ีลูกใหม่กับ

ผู้ผลิต/จ าหน่ายยานยนต์ฟฟา้หรือระบบกักเก็บพลังงาน หรืออาจด าเนินการส่งก าจัดด้วยตัวเอง ซ่ึงสามารถ

ด าเนินการได้โดยส่งแบตเตอร่ีที่เส่ือมสภาพนั้นไป repair/remanufacturing/repurposing โดยภายหลังการ

ซ่อมแซมหรือปรับปรุงแล้วอาจน าไปใช้ในการใช้งานเดิม หรือการใช้งานใหม่ เช่น จ าหน่ายให้กับผู้ผลิตหรือจ าหน่าย

ระบบกักเก็บพลังงาน เป็นต้น ทั้งนี้หากแบตเตอร่ีไม่สามารถซ่อมแซมหรือปรับปรุงได้แล้วก็จะถูกส่งไปก าจัด ซ่ึง

อาจส่งให้บริษัทรีไซเคิลแบตเตอร่ี ซ่ึงแบตเตอร่ีหรือวัสดุภายในแบตเตอร่ีจะถูกน าไปรีไซเคิลที่ต่างประเทศ ทั้งนี้

เนื่องจากการเปลี่ยนแบตเตอร่ีที่เลยก าหนดระยะเวลาประกันอาจมีค่าด าเนินการบางส่วน รวมถึงการส่งก าจัดด้วย

ตนเองก็มีค่าด าเนินการเช่นกัน ท าให้ผู้ใช้งานอาจด าเนินการเปลี่ยนหรือส่งก าจัดแบตเตอร่ีด้วยตนเอง ซ่ึงอาจเป็น

การจัดการนอกระบบ เช่น ทิ้งรวมกับขยะทั่วไป ลักลอบทิ้ง หรือส่งก าจัดยังหน่วยงานที่รับซ้ือแบตเตอร่ีมือสอง

ทั้งในและต่างประเทศ ซ่ึงอาจส่งผลเสียต่อส่ิงแวดล้อมหรืออันตรายต่อชุมชนได้ ซ่ึงมีความเส่ียงในการจัดการไม่

ถูกวิธี 
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รูปที่ 11 แผนผังเส้นทางการจัดการแบตเตอร่ีในยานยนต์ไฟฟา้/ระบบกักเก็บพลังงาน (สินค้าไมม่ีประกัน หรือหมด

ประกันแล้ว) 

• เส้นทางการจัดการแบตเตอรี่ในยานยนต์ไฟฟา้แบบสับเปลี่ยน 

ส าหรับเส้นทางการผลิตและการจัดการแบตเตอร่ีในยานยนต์ไฟฟา้แบบสับเปลี่ยนได้แสดงไว้ในรูปที่ 12 

แบตเตอร่ีจะถูกผลิตและน าไปใช้งานในยานยนต์ไฟฟา้แบบสับเปลี่ยน โดยของเสียจากกระบวนการผลติแบตเตอร่ีจะ

ถูกส่งไปก าจัดโดยตรงยังบริษัทรีไซเคิลแบตเตอร่ี ส าหรับแบตเตอร่ีที่ถูกผลิตแล้วจะถูกน าไปขายให้กับผู้ผลิต/

จ าหน่ายยานยนต์ไฟฟา้แบบสับเปลี่ยนและถูกน าไปใช้งานโดยผู้ใช้งาน ทั้งนี้เนื่องจากการให้บริการแบตเตอร่ี

สับเปลี่ยนเป็นแบบการให้ผู้ใช้งานเช่าใช้ ท าให้ผู้ครอบครองแบตเตอร่ีคือผู้ผลิต/จ าหน่ายยานยนต์ไฟฟ้าแบบ

สับเปลี่ยน ซ่ึงถือเป็นผู้รับผิดชอบหลักในการจัดการแบตเตอร่ีหากส้ินอายุขัยในการด าเนินจัดการแบตเตอร่ี ซ่ึง

สามารถจัดการได้โดยการน าไป repair/remanufacturing/repurposing ภายหลังการซ่อมแซมหรือปรับปรุง

แล้วอาจน าไปใช้ในการใช้งานเดิม หรือการใช้งานใหม่ เช่น จ าหน่ายให้กับผู้ผลิตหรือจ าหน่ายระบบกักเก็บพลังงาน 

เป็นต้น ทั้งนี้หากแบตเตอร่ีไม่สามารถซ่อมแซมหรือปรับปรุงได้แล้วก็จะถูกส่งไปก าจัด ซ่ึงอาจส่งให้บริษัทรีไซเคิล

แบตเตอร่ี ซ่ึงแบตเตอร่ีหรือวัสดุภายในแบตเตอร่ีจะถูกน าไปรีไซเคิลที่ต่างประเทศ 

 

รูปที่ 12 แผนผังเส้นทางการผลิตและจัดการแบตเตอร่ีจากยานยนต์ไฟฟา้แบบสับเปลี่ยน 
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• กรณีแบตเตอรี่ที่เสียหายจากอุบัติเหตุ (มีการท าประกัน) 

ส าหรับเส้นทางการจัดการแบตเตอร่ีที่เสียหายจากอุบัติเหตุกรณีมีการท าประกันไว้ ได้แสดงไว้ในรูปที่ 13 

แบตเตอร่ีจะถูกผลิตและน าไปใช้งานในยานยนต์ไฟฟา้หรือระบบกักเก็บพลังงาน โดยของเสียจากกระบวนการผลิต

แบตเตอร่ีจะถูกส่งไปก าจัดโดยตรงยังบริษัทรีไซเคิลแบตเตอร่ี ส าหรับแบตเตอร่ีที่ถูกผลิตแล้วจะถูกน าไปประกอบ

กับยานยนต์ไฟฟา้หรือระบบกักเก็บพลังงาน และจ าหน่ายแก่ผู้ใช้งาน ทั้งนี้หากแบตเตอร่ีเสียหายจากอุบัติเหตุ 

บริษัทประกันจะเป็นผู้รับผิดชอบหลักในการก าจัดแบตเตอร่ีที่เกิดจากอุบัติเหตุ หากแบตเตอร่ียังมีสภาพดีและมี

ความเป็นไปได้ในการน าไปใช้งานต่อ อาจถูกน าไป repair/remanufacturing/repurposing ซ่ึงภายหลังการ

ซ่อมแซมหรือปรับปรุงแล้วอาจน าไปใช้ในการใช้งานเดิม หรือการใช้งานใหม่ เช่น จ าหน่ายให้กับผู้ผลิตหรือจ าหน่าย

ระบบกักเก็บพลังงาน เป็นต้น ทั้งนี้หากแบตเตอร่ีไม่สามารถซ่อมแซมหรือปรับปรุงได้แล้วก็จะถูกส่งไปก าจัด ซ่ึง

อาจส่งให้บริษัทรับก าจัดของเสียอันตรายซ่ึงรับก าจัดซากแบตเตอร่ี หรือบริษัทรีไซเคิลแบตเตอร่ีที่รับแบตเตอร่ีที่

เกิดอุบัติเหตุ ซ่ึงแบตเตอร่ีหรือวัสดุภายในแบตเตอร่ีจะถูกน าไปรีไซเคิลที่ต่างประเทศต่อไป ทั้งนี้แบตเตอร่ีมาจาก

ยานยนต์ไฟฟา้ที่เกิดอุบัติเหตุมีความอันตรายในการจัดการอยู่มาก จึงควรมีข้อระวังในการขนส่ง จัดเก็บ และการ

จัดการอย่างปลอดภัย นอกจากนี้อาจมีบางช่องทางที่ผู้ประกอบการอาจส่งก าจัดนอกระบบ เช่น ทิ้งรวมกับขยะ

ทั่วไป ลักลอบทิ้ง ส่งก าจัดยังหน่วยงานที่รับซ้ือแบตเตอร่ีมือสองทั้งในและต่างประเทศ หรืออาจจัดเก็บอย่างไม่

เหมาะสมจนเกิดอันตรายได้ จึงมีความเส่ียงในการจัดการอยู่แต่สูงมาก เนื่องจากบริษัทประกันเป็นหน่วยงานนิติ

บุคคล และมีกฎหมายการก าจัดของเสียอันตรายรองรับ 

 

รูปที่ 13 แผนผงัเส้นทางการจัดการแบตเตอร่ีที่เสียหายจากอุบัติเหตุ (มีการท าประกัน) 

• กรณีแบตเตอรี่ที่เสียหายจากอุบัติเหตุ (ไม่มีการท าประกัน) 

ส าหรับเส้นทางการจัดการแบตเตอร่ีที่เสียหายจากอุบัติเหตุกรณีมีการท าประกันไว้ ได้แสดงไว้ในรูปที่ 14 

แบตเตอร่ีจะถูกผลิตและน าไปใช้งานในยานยนต์ไฟฟา้หรือระบบกักเก็บพลังงาน โดยของเสียจากกระบวนการผลิต

แบตเตอร่ีจะถูกส่งไปก าจัดโดยตรงยังบริษัทรีไซเคิลแบตเตอร่ี ส าหรับแบตเตอร่ีที่ถูกผลิตแล้วจะถูกน าไปประกอบ

กับยานยนต์ไฟฟา้หรือระบบกักเก็บพลงังาน และจ าหน่ายแก่ผู้ใช้งาน ทั้งนี้หากแบตเตอร่ีเสียหายจากอุบัติเหตุแต่ไม่

มีการท าประกัน ผู้ใช้งานจะเป็นผู้รับผิดชอบหลักในการก าจัดแบตเตอร่ี โดยผู้ใช้งานอาจน าไปเปลี่ยนแบตเตอร่ีลูก

ใหม่กับผู้ผลิต/จ าหน่ายยานยนต์ฟฟา้หรือระบบกักเก็บพลังงาน หรืออาจด าเนินการส่งก าจัดด้วยตัวเอง ซ่ึง

สามารถด าเนินการได้โดยส่งแบตเตอร่ีที่ เส่ือมสภาพนั้นไป repair/remanufacturing/repurposing โดย
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ภายหลังการซ่อมแซมหรือปรับปรุงแล้วอาจน าไปใช้ในการใช้งานเดิม หรือการใช้งานใหม่ เช่น จ าหน่ายให้กับผู้ผลิต

หรือจ าหน่ายระบบกักเก็บพลังงาน เป็นต้น ทั้งนี้หากแบตเตอร่ีไม่สามารถซ่อมแซมหรือปรับปรุงได้แล้วก็จะถูก

ส่งไปก าจัด ซ่ึงอาจส่งให้บริษัทรับก าจัดของเสียอันตรายซ่ึงรับก าจัดซากแบตเตอร่ี หรือบริษัทรีไซเคิลแบตเตอร่ีที่

รับแบตเตอร่ีที่เกิดอุบัติเหตุ ซ่ึงแบตเตอร่ีหรือวัสดุภายในแบตเตอร่ีจะถูกน าไปรีไซเคิลที่ต่างประเทศต่อไป ทั้งนี้

แบตเตอร่ีมาจากยานยนต์ไฟฟา้ที่เกิดอุบัติเหตุมีความอันตรายในการจัดการอยู่มาก จึงควรมีข้อระวังในการขนส่ง 

จัดเก็บ และการจัดการอย่างปลอดภัย นอกจากนี้เนื่องจากผู้ใช้งานเป็นผู้รับผิดชอบหลักในการจัดการ จึงอาจมี

การส่งก าจัดนอกระบบ เช่น การทิ้งรวมกับขยะทั่วไป ลักลอบทิ้ง ส่งก าจัดยังหน่วยงานที่รับซ้ือแบตเตอร่ีมือสอง

ทั้งในและต่างประเทศ หรืออาจจัดเก็บอย่างไม่เหมาะสมจนเกิดอันตรายได้ ซ่ึงมีความเส่ียงสูงในการจัดการหาก

ผู้ใช้งานไม่ทราบถึงวิธีการก าจัดแบตเตอร่ีที่เกิดอุบัติเหตุอย่างถูกต้อง 

 

รูปที่ 14 แผนผังเส้นทางการจัดการแบตเตอร่ีที่เสียหายจากอุบัติเหตุ (ไมม่ีการท าประกัน) 

จากเส้นทางการจัดการแบตเตอร่ีในแต่ละการใช้งานนั้นจะเห็นได้ว่ามีการด าเนินการหลายรูปแบบเนื่องจากยัง

ไม่มีเส้นทางการจัดการที่เฉพาะเจาะจงและเป็นข้อบังคับในประเทศไทย ดังนั้นความเส่ียงในการจัดการแบตเตอร่ีจึง

อยู่กับผู้ที่รับผิดชอบการจัดการเป็นหลัก หากผู้รับผิดชอบหลักเป็นผู้ใช้งานและด าเนินการโดยบุคคลอาจมีความ

เส่ียงสูงที่ซากแบตเตอร่ีจะถูกจัดการอย่างไม่ถูกวิธี เช่น ในกรณีของแบตเตอร่ีในอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ 

แบตเตอร่ีในยานยนต์ไฟฟา้/ระบบกักเก็บพลังงานที่หมดประกัน หรือแบตเตอร่ีที่เกิดอุบัติเหตุและไม่มีประกัน ทั้งนี้

หากผู้ประกอบการหรือผู้ผลิตแบตเตอร่ีเป็นผู้รับผิดชอบหลักในการจัดการแบตเตอร่ีอาจมีความเส่ียงต ่าถึงปาน

กลางในการจัดการอย่างไม่ถูกวิธี เนื่องจากการด าเนินการก าจัดจะถูกควบคุมโดยข้อกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับ

โรงงานอุตสาหกรรม เช่น ในกรณีของเสียแบตเตอร่ีจากกระบวนการผลิต แบตเตอร่ีในยานยนต์ไฟฟา้/ระบบกัก

เก็บพลังงานที่ยังไม่หมดประกัน แบตเตอร่ีในยานยนต์ไฟฟา้แบบสับเปลี่ยน รวมถึงแบตเตอร่ีเกิดอุบัติเหตุแต่มี

ประกัน ที่ด าเนินการส่งก าจัดโดยผู้ประกอบการหรือหน่วยงานนิติบุคคล จากการศึกษาดังกล่าวสามารถสรุปความ

เส่ียงในการจัดการได้ดังแสดงไว้ในตารางที ่3 ซ่ึงภาครัฐบาลอาจด าเนินการออกกฎหมาย ข้อบังคับ หรือมาตรการ

สนับสนุนต่างๆ เพ่ือรองรับซากแบตเตอร่ีในกรณีที่มีความเส่ียงสูงในการจัดการอย่างไม่ถูกวิธี 
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ตารางที่ 3 สรุปผู้รับผิดชอบและความเส่ียงในการจัดการแบตเตอร่ีในแต่ละรูปแบบการใช้งานในประเทศไทย 

รปูแบบการใชง้านแบตเตอรี ่ ผูร้บัผดิชอบหลกั 
ความเสีย่งในการ

จดัการอยา่งไมถ่กูวธิ ี

แบตเตอร่ีเสียจากกระบวนการผลิต ผู้ผลิตแบตเตอร่ี/ผู้ผลติสินค้า ต ่า 

แบตเตอร่ีในอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์แบบพกพาได้ ผู้ใช้งาน สูง 

แบตเตอร่ีในยานยนต์ไฟฟา้/ระบบกักเก็บพลังงาน 

(ยังไม่หมดประกนั) 
ผู้ผลิต/จ าหน่ายยานยนต์ไฟฟา้ ต ่า 

แบตเตอร่ีในยานยนต์ไฟฟา้/ระบบกักเก็บพลังงาน  

(หมดประกันแลว้) 
ผู้ใช้งาน สูง 

แบตเตอร่ีในยานยนต์ไฟฟา้แบบสับเปลี่ยน 
ผู้ผลิต/จ าหน่ายยานยนต์ไฟฟา้

แบบสับเปลี่ยน 
ต ่า 

แบตเตอร่ีที่เสียหายจากอุบัติเหตุ (มีประกัน)  บริษัทประกัน ปานกลาง 

แบตเตอร่ีที่เสียหายจากอุบัติเหตุ (ไม่มีประกัน)  ผู้ใช้งาน สูง 
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ประเดน็ปัญหาและขอ้เสนอแนะในการจดัการแบตเตอรีห่ลงัสิน้อายขุยัในประเทศไทย 

 

จากการสอบถามขอ้คิดเห็นกบัทางผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้องกับการจัดการในห่วงโซ่คุณค่าของแบตเตอร่ีทัง้

ผู้ประกอบการผลิตเซลล์แบตเตอร่ี ผู้ประกอบการประกอบแพ็กแบตเตอร่ี ผู้ประกอบการยานยนต์ไฟฟ้า 

ผู้ประกอบการระบบกักเก็บพลังงาน ผู้ประกอบการก าจัดแบตเตอร่ี ท าให้สามารถสรุปประเด็นปัญหาด้านการ

จัดการแบตเตอร่ีในประเทศไทย และข้อเสนอแนะในการจัดการแบตเตอร่ีหลังส้ินอายุขัยในประเทศไทยได้ ดังต่อไปนี้ 

 

1. ประเดน็ปัญหาดา้นการจดัการแบตเตอรีใ่นประเทศไทย 

จากการสอบถามข้อคิดเห็นจากผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้อง สามารถสรุปข้อคิดเห็นจากผู้ประกอบการ 4 

ประเภทหลักในห่วงโซ่คุณค่า ได้แก่  

• หน่วยงานผลิตแบตเตอร่ีซ่ึงรวมทัง้ผู้ผลิตเซลลแ์บตเตอร่ีและผู้ประกอบแพ็กแบตเตอร่ี  

• หน่วยงานผลิตหรือจ าหน่ายยานยนต์ไฟฟา้ 

• หน่วยงานออกแบบหรือติดต้ังระบบกักเก็บพลังงาน 

• หน่วยงานก าจัดแบตเตอร่ี 

ข้อคิดเห็นจากผู้เกี่ยวข้องในแต่ละห่วงโซ่คุณค่าของแบตเตอร่ีเกี่ยวกับการจัดการแบตเตอร่ีในประเทศ

ทั้งหมดได้ถูกสรุปไว้ในตารางที่ 4 ส าหรับหน่วยงานผู้ผลิตแบตเตอร่ีพบปัญหาเร่ืองพิกัดภาษีศุลกากรของซาก

แบตเตอร่ีจากโรงงานผลิตแบตเตอร่ี ซ่ึงปัจจุบันมักค านวณโดยใช้ต้นทุนราคาเดียวกับแบตเตอร่ีเซลล์ใหม่ ท าให้

ผู้ผลิตแบตเตอร่ีต้องเสียภาษีการก าจัดซากแบตเตอร่ีโดยใช้ต้นทุนราคาเดียวกับเซลล์แบตเตอร่ี นอกจากนี้

เนื่องจากประเทศไทยยังไม่มีข้อบังคับด้านการจัดการแบตเตอร่ีหลังส้ินอายุขัยโดยเฉพาะ ท าให้หน่วยงานผู้ผลิต

แบตเตอร่ีต้องด าเนินการจัดการซากแบตเตอร่ีด้วยแนวทางของตนเอง ส าหรับการน าเข้าซากแบตเตอร่ีเข้าประเทศ

ปัจจุบันยังไม่สามารถด าเนินการได้ ท าให้ไม่สามารถน าเข้าซากแบตเตอร่ีหรือส่วนประกอบของซากแบตเตอร่ีเพ่ือ

น ามาผลิตแบตเตอร่ีเซลล์ใหม่หรือใช้ส าหรับการใช้งานใหม่ (repurpose) ทั้งนี้หากสามารถด าเนินการได้ก็ควร

ยกเว้นภาษีน าเข้าแบตเตอร่ีหรือชิ้นส่วนของแบตเตอร่ีเพ่ือสนับสนุนการรีไซเคิลหรือการน าแบตเตอร่ีมาใช้งานใหม่

ในประเทศไทย ในส่วนของการจัดเก็บและขนส่งปัจจุบันยังใช้ข้อบังคับร่วมกับวัตถุอันตรายอ่ืนอยู่ ทั้งนี้ซาก

แบตเตอร่ีมีความเส่ียงในการขนส่งและจัดเก็บดังนั้นควรมีข้อบังคับด้านการจัดเก็บและขนส่งซากแบตเตอร่ี

โดยเฉพาะ นอกจากนี้ประเทศไทยควรมีข้อก าหนดและบังคับใช้ระบบการติดตามแบตเตอร่ีของประเทศ (National 

Traceability System) ซ่ึงอาจท าให้สามารถใช้กับระบบของต่างประเทศได้ ในส่วนของการผลิตเซลล์แบตเตอร่ีใน

อนาคตประเทศไทยสามารถส่งเสริมการใช้งานวัสดุรีไซเคิลในการผลิตเซลล์แบตเตอร่ีได้ โดยอาจระบุปริมาณขั้นต ่า

ของวัสดุรีไซเคิลในส่วนประกอบของเซลล์แบตเตอร่ี เป็นต้น 

ส าหรับหน่วยงานผลิต/จ าหน่ายยานยนต์ไฟฟา้ มีข้อคิดเห็นเกี่ยวกับแนวทางจัดการแบตเตอร่ี โดยปัจจุบัน

การด าเนินจัดการแบตเตอร่ีที่ใช้งานแล้วส่วนใหญ่เป็นไปตามแนวทางการจัดการของบริษัทแม่ในต่างประเทศ ซ่ึง

มักผูกกับข้อบังคับของประเทศในบริษัทนั้นๆ เนื่องจากยังไม่มีแนวทางการจัดการแบตเตอร่ีโดยเฉพาะในประเทศ

ไทย นอกจากนี้บางหน่วยงานมีข้อคิดเห็นว่าระบบกองทุนซ่ึงอาจเป็นระบบที่ใช้ในการจัดการแบตเตอร่ีตามหลัก 

EPR อาจไม่มีความจ าเป็น หากประเทศไทยมีกฎหมายข้อบังคับในการจัดการแบตเตอร่ีที่ชัดเจนว่าใครเป็น

ผู้รับผิดชอบหลัก เนื่องจากระบบกองทุนอาจมีปัญหาในการจัดการตามมา ส าหรับแบตเตอร่ีที่คาดว่าจะเป็นปัญหา

ในการจัดการคือแบตเตอร่ีที่หมดประกันจากยานยนต์ไฟฟา้ เนื่องจากผู้ใช้งานจะเป็นผู้รับผิดชอบหลักในการจัดการ 

ท าให้อาจมีการจัดการแบตเตอร่ีที่ไม่เหมาะสมและอันตรายได้ ดังนั้นประเทศไทยควรมีมาตรการในการติดตาม



 

ภาพรวมสถานการณ ์ประเด็นปัญหา และข้อเสนอแนะในการจัดการแบตเตอร่ีหลังส้ินอายุขัย 

 

 

จัดท าโดย สมาคมเทคโนโลยีระบบกักเก็บพลังงานไทย (TESTA)          หน้าที่ 21 

 

แบตเตอร่ี เพ่ือเรียกคืนแบตเตอร่ีที่หมดประกัน รวมถึงมาตรการและเส้นทางการจัดการแบตเตอร่ีที่หมดประกัน

อย่างเป็นระบบ นอกจากนี้มีข้อคิดเห็นว่าไม่ควรก าหนดมาตรการการจัดการแบตเตอร่ีให้มีลักษณะเดียวกับการ

จัดการซากผลิตภัณฑ์อิเล็กทรอนิกส์ เนื่องจากมีการจัดการที่แตกต่างกัน นอกจากนี้ในการน าแบตเตอร่ีกลับมาใช้

งานใหม่หรือ repurpose ควรให้ผู้ผลิตแบตเตอร่ีเป็นผู้ก าหนดว่าแบตเตอร่ีใดยังสามารถน ากลับมาใช้ใหม่ได้ หรือ

ควรมีวิธีการจัดการแบบใดเพ่ือความปลอดภัยในการน ากลับมาใช้งานใหม่ 

ส าหรับหน่วยงานออกแบบ/ติดต้ังระบบกักเก็บพลังงาน มีข้อคิดเห็นว่ารัฐบาลควรออกข้อบังคับหรือ

มาตรการการจัดการแบตเตอร่ีที่ชัดเจน ส าหรับการทดสอบแบตเตอร่ีภายหลังการน ามาใช้งานใหม่หรือ 

repurpose มีต้นทุนค่าทดสอบที่สูง ซ่ึงอาจท าให้ไม่คุ้มทุน จึงมีข้อคิดเห็นว่ารัฐบาลควรมีการสนับสนุนต้นทุนการ

ทดสอบแบตเตอร่ีเหล่านี้ นอกจากนี้มีความเห็นว่าการน าแบตเตอร่ีทั้งแพ็กโดยไม่ผ่านการคัดแยกเป็นระดับ 

module/pack มีความคุ้มทุนสูงที่สุด 

ส าหรับหน่วยงานก าจัดแบตเตอร่ีมีข้อคิดเห็นว่าปริมาณซากแบตเตอร่ียังมีน้อย ณ ปัจจุบัน ท าให้การรี

ไซเคิลในประเทศยังไม่ถึงจุดคุ้มทุน และเนื่องจากประเทศไทยยังไม่มีโรงงานรีไซเคิลในประเทศท าให้ต้องส่ง

แบตเตอร่ีไปก าจัดยังต่างประเทศอยู่ ซ่ึงการส่งออกซากแบตเตอร่ีไปก าจัดมีค่าใช้จ่ายในการขนส่งที่สูงซ่ึงประมาณ

คร่ึงหนึ่งมาจากค่าขนส่ง ดังนั้นประเทศไทยควรมีนโยบายการน าเข้าแบตเตอร่ีที่ใช้งานแล้วหรือส่วนประกอบภายใน

แบตเตอร่ีที่ใช้งานแล้วมาในประเทศ เพ่ือเพ่ิมปริมาณซากแบตเตอร่ีให้เพียงพอต่อการรีไซเคิลภายในประเทศ ใน

ส่วนของการจัดเก็บและขนส่งปัจจุบันยังใช้ข้อบังคับร่วมกับวัตถุอันตรายอ่ืนอยู่ ทั้งนี้ซากแบตเตอร่ีมีความเส่ียง

ในการขนส่งและจัดเก็บดังนั้นควรมีข้อบังคับด้านการจัดเก็บและขนส่งซากแบตเตอร่ีโดยเฉพาะ ดังนั้นประเทศไทย

ควรมีนโยบายสนับสนุนด้านเงินอุดหนุน การลดหรือละเว้นภาษีส าหรับธุรกิจที่เกี่ยวข้องกับการจัดการแบตเตอร่ี 

เพ่ือส่งเสริมการจัดการแบตเตอร่ีภายในประเทศให้เพ่ิมมากย่ิงขึ้น  

 

ตารางที่ 4 ข้อคิดเห็นจากผู้เกี่ยวข้องในแต่ละห่วงโซ่คณุคา่ของแบตเตอร่ีเกี่ยวกบัการจัดการแบตเตอร่ีในประเทศ 

หว่งโซค่ณุคา่ ขอ้คดิเหน็ 

หนว่ยงานผลติ

แบตเตอรี ่

• ปัญหาเร่ืองพิกัดศุลกากรของซากแบตเตอร่ีจากโรงงานผลิตแบตเตอร่ีใช้ตน้ทนุ

ราคาเดียวกับแบตเตอร่ีเซลล์ใหม่  

• ควรมขี้อบังคับด้านการจัดการแบตเตอร่ีหลังส้ินอายุขยัโดยเฉพาะ 

• ส่งเสริมสนับสนนุ/อนุญาตให้มีการน าเขา้/ส่งออกซากแบตเตอร่ีรวมถึงซากจาก

กระบวนการผลิต (scrap) หรือ Blackmass (โดยอาจจะอนุญาตให้เฉพาะบาง

พ้ืนที่ที่ก าหนด) 

• ควรยกเวน้ภาษีน าเข้าแบตเตอร่ีหรือส้ินส่วนของแบตเตอร่ีที่ใช้งานแลว้ส าหรับ

น ามารีไซเคิลหรือใช้งานใหมใ่นประเทศ  

• ควรมขี้อกฎหมายหรือแนวทางที่ชัดเจนในการจัดเก็บและการขนส่งแบตเตอร่ีทีใ่ช้

งานแล้วโดยเฉพาะ เพ่ือเป็นมาตรฐานความปลอดภัย 

• ควรมขี้อการก าหนดและบังคับใช้ระบบการติดตามแบตเตอร่ี (National 

Traceability System) ทีส่ามารถใช้ร่วมกับระบบของต่างประเทศได ้

• สนับสนุนการใช้งานวัสดุรีไซเคิลในการผลติเซลล์แบตเตอร่ีในประเทศ (เชน่ อาจจะ

มีการให้เงินอุดหนุนบางส่วน หรือมขี้อก าหนดหนดอัตราสัดส่วนการใช้วัสดุรี

ไซเคิล  ขั้นต า่ เพ่ือให้เกิดการหมุนเวียนของวัตถุดิบในประเทศ) 
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หว่งโซค่ณุคา่ ขอ้คดิเหน็ 

หนว่ยงานผลติ/

จ าหนา่ย 

ยานยนตไ์ฟฟา้ 

• เนื่องจากประเทศไทยไมม่ีกฎหมายการจัดการแบตเตอร่ี ท าใหก้ารด าเนนิการส่วน

ใหญ่เป็นไปตามแนวทางการจัดการของบริษัทแม่ในต่างประเทศ ซ่ึงมักผูกกับ

ข้อบังคับของประเทศในบริษัทนั้นๆ 

• ระบบกองทนุในการจัดการแบตเตอร่ีอาจไมจ่ าเป็น หากประเทศไทยมีกฎหมาย

ข้อบังคับในการจัดการแบตเตอร่ีที่ชัดเจนว่าใครเป็นผู้รับผิดชอบหลกั เนื่องจาก

ระบบกองทนุอาจมีปัญหาในการจัดการตามมา 

• ควรพัฒนาระบบการติดตามแบตเตอร่ี โดยเฉพาะแบตเตอร่ีที่หมดประกนั เพ่ือให้

สามารถน าแบตเตอร่ีเหลา่นัน้กลับมาจัดการได้อย่างถูกวิธี 

• หน่วยงานที่เกีย่วขอ้งควรมมีาตรการในการจัดการแบตเตอร่ีที่หมดประกนั 

เพ่ือให้สามารถน าแบตเตอร่ีเหล่านัน้กลับมาจัดการได้อย่างถูกวิธี 

• ไม่ควรก าหนดมาตรการการจัดการแบตเตอร่ีให้มีลักษณะเดียวกับการจัดการซาก

ผลิตภณัฑอ์ิเล็กทรอนิกส ์เนื่องจากมกีารจัดการที่แตกต่างกนั 

• ควรก าหนดให้บริษัทผู้ผลิตเป็นผู้ก าหนดวา่แบตเตอร่ีใดยังสามารถน ากลับมาใช้

ใหม่ได้ หรือควรมีวิธกีารจดัการแบบใด 

หนว่ยงาน

ออกแบบ/ตดิตัง้

ระบบกกัเกบ็

พลงังาน  

• รัฐบาลควรออกข้อบังคับหรือมาตรการการจัดการแบตเตอร่ีที่ชัดเจน 

• การทดสอบแบตเตอร่ีภายหลังการน าแบตเตอร่ีมาใช้งานใหม่ (repurpose) มี

ต้นทุนค่าทดสอบที่สูง ซ่ึงอาจท าให้ไมคุ่้มทนุ รัฐบาลควรมีมาตรการในการ

สนับสนุนการทดสอบแบตเตอร่ีที่ถกูน ามาใช้งานใหม ่

• การน าแบตเตอร่ีมาใช้งานใหม่ (repurpose) ทั้งแพ็ก โดยไม่ผ่านการคัดแยกเป็น

ระดับโมดูลหรือเซลลม์ีความคุ้มทนุสูงที่สุด 

หนว่ยงานก าจดั

แบตเตอรี ่

• ปริมาณซากแบตเตอร่ียังมนี้อย ณ ปัจจุบัน ท าให้การรไีซเคิลในประเทศยังไม่ถึง

จุดคุ้มทุน 

• การส่งออกแบตเตอร่ีไปก าจัดที่ต่างประเทศมคี่าขนส่งที่สูง เนื่องจากมาตรฐาน

ความปลอดภัยในการขนส่ง (เกือบ 50% ในการส่งก าจดัมาจากคา่ขนส่ง)  

• ควรมนีโยบายการน าเข้าแบตเตอร่ีที่ใช้งานแล้วหรือส่วนประกอบภายในแบตเตอร่ี

ที่ใช้งานแล้วมาในประเทศ เพ่ือเพ่ิมปริมาณซากแบตเตอร่ีให้เพียงพอต่อการรี

ไซเคิลภายในประเทศ 

• มาตรฐานความปลอดภัยในการขนส่งซากแบตเตอร่ีในประเทศเป็นส่ิงส าคัญ ควร

มีมาตรการการขนส่งซากแบตเตอร่ีใช้แล้วโดยเฉพาะ 

• ควรมนีโยบายสนับสนนุด้านเงินอุดหนนุ การลดหรือละเว้นภาษีส าหรับธุรกิจที่

เกี่ยวข้องกับการจัดการแบตเตอร่ี เพ่ือส่งเสริมการจัดการแบตเตอร่ี

ภายในประเทศ 

 

2. สรปุขอ้แนะน าในการจดัการแบตเตอรีใ่นประเทศไทย 

จากการรวบรวมข้อคิดเห็นจากผู้มีส่วนเกี่ยวข้องในการจัดการแบตเตอร่ีในประเทศไทยแล้ว ทางสมาคมเทคโนโลยี

ระบบกักเก็บพลังงานไทยได้สรุปข้อแนะน าในการจัดการแบตเตอร่ีในประเทศไทยเพ่ือเป็นประโยชน์ในการออกและ

ผลักดันนโยบายในการสนับสนุนการจัดการแบตเตอร่ีในประเทศไทยดังสรุปไว้ในตารางที่ 5 โดยแบ่งเป็น 4 ด้าน 

ได้แก่  

• ด้านข้อก าหนดเชิงนโยบายและข้อก าหนดด้านข้อมูล 
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• ด้านการขนส่งและการจัดเก็บ 

• ด้านการส่งเสริมการเพ่ิมมูลค่าให้ถูกใช้งานอย่างเต็มประสิทธิภาพ 

• ด้านส่งเสริมอุตสาหกรรมรีไซเคิล 

ในด้านข้อก าหนดเชิงนโยบายและข้อก าหนดด้านข้อมูล เนื่องจากประเทศไทยยังไม่มีมาตรการและแนว

ทางการจัดการแบตเตอร่ีโดยเฉพาะ ดังนั้นประเทศไทยคววรมีกฎหมาย ข้อบังคับ หรือมาตรการ แนวทางการ

จัดการแบตเตอร่ีที่ใช้งานแล้วโดยเฉพาะ รวมถึงระบุว่าใครเป็นผู้รับผิดชอบหลักในการจัดการให้มีความชัดเจน เพ่ือ

เป็นการสร้างบรรทัดฐานการจัดการแบตเตอร่ีภายในประเทศไทยให้เป็นไปในแนวทางเดียวกัน ควรมีการระบุผู้รับ

คืนแบตเตอร่ีให้ชัดเจน รวมถึงการเปิดเผยข้อมูลของแบตเตอร่ี เพ่ือเป็นประโยชน์ในการออกแบบกระบวนการ

ก าจัดแบตเตอร่ีของผู้ก าจัด โดยอาจเป็นรูปแบบฉลากผลิตภัณฑ์ให้สามารถค้นหาข้อมูลจากฉลากดังกล่าวได้ ควร

ผลักดันการสร้างระบบการติดตามแบตเตอร่ี เพ่ือให้สามารถติดตามแบตเตอร่ีได้ว่าอยู่ที่กระบวนการใด และ

สามารถติดตามแบตเตอร่ีเพ่ือเรียกคืนมาก าจัดได้อย่างถูกต้องและเป็นระบบ  

ในด้านการขนส่งและจัดเก็บ ควรส่งเสริมให้มีการจัดการแบตเตอร่ีหลังส้ินอายุขัยอย่างมีประสิทธิภาพซ่ึง

รวมถึงการสนับสนุนการจัดการแบตเตอร่ีภายหลังการใช้งาน รวมถึงจากยานยนต์ไฟฟา้ที่หมดประกัน แบตเตอร่ี

ขนาดเล็กจากมอเตอร์ไซค์ไฟฟา้ และอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์อ่ืนๆ ที่ผู้ใช้งานเป็นผู้รับผิดชอบในการส่งก าจัด เพ่ือ

ลดการจัดการอย่างผิดวิธีและเป็นอันตราย และลดภาระด้านส่ิงแวดล้อม อีกทั้งควรส่งเสริมให้ประเทศไทยมี

มาตรฐานหรือข้อก าหนดในการจัดเก็บและขนส่งแบตเตอร่ีที่ใช้งานแล้วโดยฉพาะ ซ่ึงรวมการให้ใบอนุญาตด้านการ

ขนส่งและจัดเก็บ การดูแลเร่ืองการคัดแยกประเภทของแบตเตอร่ีที่มีสภาพที่ต่างกันหลังส้ินอายุขัย โดยอาจแบ่ง

ประเภทการจัดเก็บและขนส่งตามที่ได้คัดแยกตามสภาพของแบตเตอร่ี เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยจองผู้ที่เกี่ยวข้อง

ในการจัดเก็บและขนส่งแบตเตอร่ีที่ใช้งานแล้ว  

ในด้านการส่งเสริมการเพ่ิมมูลค่าให้ถูกใช้งานอย่างเต็มประสิทธิภาพ ควรส่งเสริมการออกมาตรฐานหรือ

ข้อก าหนดที่เกี่ยวข้องในการน าแบตเตอร่ีจากยานยนต์ไฟฟ้ามาใช้งานใหม่ให้ชัดเจน ซ่ึงรวมถึงการระบุพิกัด

ศุลกากรของแบตเตอร่ีที่ถูกน ามาใช้งานใหม่ให้ชัดเจน หากสามารถน าเข้าเซลล์แบตเตอร่ีที่ใช้งานแล้วได้ควรมีพิกัด

ภาษีของแบตเตอร่ีที่ถูกใช้งานแล้วโดยเฉพาะ โดยอาจมีฉลากระบุข้อมูลเฉพาะว่าเป็นแบตเตอร่ีที่ผ่านการใช้งานใหม่ 

เพ่ือส่งเสริมการยืดอายุการใช้งานแบตเตอร่ีจากยานยนต์ไฟฟา้ให้มีมูลค่าในการใช้งานต่อและมีความปลอดภัยตาม

มาตรฐาน ควรสนับสนุนผู้ประกอบการที่มีศักยภาพให้เกิดอุตสาหกรรมการ น าแบตเตอร่ีมาใช้งานใหม่หรือรีไซเคิล

แบตเตอร่ีผ่านการสนับสนุนในรูปแบบต่างๆ ซ่ึงอาจเป็นรูปแบบของ แพ็กเกจ BOI เงินอุดหนุน การสนับสนุน

แหล่งเงินกู้ดอกเบ้ียต ่า เป็นต้น เพ่ือเพ่ิมการรีไซเคิลและการหมุนเวียนวัสดุของแบตเตอร่ีให้อยู่ภายในประเทศมาก

ขึ้น  

ในด้านการส่งเสริมอุตสาหกรรมรีไซเคิล ควรสนับสนุนให้มีการน าเข้าซากแบตเตอร่ีหรือส่วนประกอบของ

ซากแบตเตอร่ีเพ่ือให้เกิด economy of scale เช่น อนุญาต/ลดภาษีการน าเข้าแบตเตอร่ีที่ใช้งานแล้วหรือ

ส่วนประกอบภายในแบตเตอร่ีที่ใช้งานแล้วมาในประเทศ เป็นการเพ่ิมปริมาณแบตเตอร่ีที่ใช้งานแล้วให้เพียงพอต่อ

ปริมาณในการรีไซเคิลอย่างคุ้มทุน ลดค่าใช้จ่ายในการส่งไปก าจัดอย่างถูกต้องให้อุตสาหกรรมยานยนต์ ลดภาระ

และความเส่ียงจากการขนส่งไปต่างประเทศ ลดการลักลอบทิ้งอย่างไม่ปลอดภัยที่มาจากค่าใช้จ่ายที่สูง สนับสนุน

การจัดการแบตเตอร่ีที่ใช้แล้วอย่างถูกต้อง สร้างอุตสาหกรรมในห่วงโซ่คุณค่าต่อจากอุตสาหกรรมแบตเตอร่ี

ส าหรับยานยนต์ไฟฟา้ ลดปริมาณของเสียในประเทศที่ต้องจัดการ เพ่ิมศักยภาพและมูลค่าในห่วงโซ่คุณค่าของ

แบตเตอร่ี ส าหรับการสนับสนุนอุตสาหกรรมการรีไซเคิลแบตเตอร่ีของประเทศไทยในอนาคต อาจมีการสนับสนุน

อุตสาหกรรมต่อเนื่องในห่วงโซ่คุณค่าหลังจากการรีไซเคิล เช่น อุตสาหกรรมเคมีและอ่ืนๆที่เป็นผลพลอยได้จาก
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แบตเตอร่ี เพ่ือน าวัตถุดิบจากการรีไซเคิลมาใช้ใหม่ เป็นการเพ่ิมศักยภาพในการจัดเก็บส่งเสริมอุตสาหกรรมใหม่

ด้านการน าซากผลิตภณัฑม์าเป็นวัตถุดิบเพ่ือส่งเสริมอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่องมลูค่าสูง นอกจากนี้อาจสนับสนุนการ

ใช้วัสดุรีไซเคิลส าหรับผลิตเซลล์แบตเตอร่ีในประเทศ เช่น ให้เงินอุดหนุนการใช้วัสดุรีไซเคิลส าหรับผลิตเซลล์

แบตเตอร่ี ก าหนดสัดส่วนขั้นต ่าในการใช้วัสดุรีไซเคิลในการผลิตเซลล์แบตเตอร่ี เพ่ือเพ่ิมการใช้งานวัสดุหมุนเวียน

ในการผลิตแบตเตอร่ีภายในประเทศ 

 

ตารางที่ 5 สรุปข้อเสนอแนะด้านการจัดการแบตเตอร่ีในประเทศและผลลพัธ์ทีค่าด 

ขอ้ที ่ ขอ้แนะน า ผลลพัธท์ีค่าด 

 ดา้นขอ้ก าหนดเชงินโยบายและขอ้ก าหนดดา้นขอ้มลู 

1 ให้มีกฎหมาย ขอ้บังคับ หรอืมาตรการ แนวทางการ

จัดการแบตเตอร่ี มกีารระบวุ่าใครเป็นผู้รับผิดชอบ

หลักในการจัดการให้มคีวามชัดเจน 

สร้างบรรทัดฐานการจัดการแบตเตอร่ี

ภายในประเทศให้เปน็ไปในแนวทางเดียวกนั

อย่างชัดเจน 

2 ให้มีระเบียบ/ข้อก าหนดในการให้มกีารเปิดเผยข้อมลู

อย่างต า่ของแบตเตอร่ีให้เป็นมาตรฐานเดียวกัน เชน่

ประเภทแบตเตอร่ี ส่วนประกอบ ผู้ผลิต ผู้รับผิดชอบ

หลังส้ินอายุขยั 

สร้างบรรทัดฐานให้มีดา้นขอ้มูลของ

ผู้รับผิดชอบแบตเตอร่ี และข้อมลูที่จ าเป็นในการ

จัดการแบตเตอร่ีได้อย่างมปีระสิทธิภาพหลังส้ิน

อายุขยั 

3 ให้มีระบบการติดตาม รายงาน ของแบตเตอร่ีตลอด

ห่วงโซ่คุณค่า ก าหนดผู้รับผิดชอบในการติดตาม 

และต้ังเป้าหมายการจัดเก็บ 

สามารถติดตามแบตเตอร่ีได้ต้ังแต่การผลิต

แบตเตอร่ี การใชง้าน ไปจนถึงการจัดการ

แบตเตอร่ี และท าให้ผู้จัดการแบตเตอร่ีสามารถ

จัดการได้อยา่งถูกต้อง มีการวัดผล

ประสิทธิภาพการจัดเก็บ 

 ดา้นการขนสง่และการจดัเกบ็ 

4 สนับสนุนให้มีการออกขอ้ก าหนดด้านจัดเก็บและ

ขนส่งแบตเตอร่ีทีใ่ช้งานแลว้อย่างเป็นระบบและมี

มาตรฐาน ซ่ึงรวมการให้ใบอนุญาตด้านการขนส่ง

และจัดเก็บ การดูแลเร่ืองการคัดแยกประเภทของ

แบตเตอร่ีที่มีสภาพที่ต่างกนัหลังส้ินอายุขัย เชน่ 

เส่ือมแต่ไม่เสียหายทางกายภาพ เส่ือมและมีการ

เสียหายทางกายภาพเล็กนอ้ย เสียหายทัง้หมด (เชน่

ไฟไหม้) 

เพ่ิมความปลอดภัยของผู้ทีเ่กี่ยวข้องในการ

จัดเก็บและขนส่งแบตเตอร่ีที่ใช้งานแล้ว ซ่ึงอาจ

มีอันตรายในการจัดเก็บและขนส่ง 

5 สนับสนุนให้มีระบบสนับสนนุและส่งเสริมใหม้ีการส่ง

มอบ ส่งต่อ และจัดการแบตเตอร่ีหลังส้ินอายุขัย

อย่างมีประสิทธิภาพ ซ่ึงไมจ่ ากัดเฉพาะจากยานยนต์

ไฟฟา้ขนาดใหญ่ แต่รวมถึงแบตเตอร่ีจากยานยนต์

ไฟฟา้ที่หมดประกัน แบตเตอร่ีขนาดเล็กจากจาก

มอเตอร์ไซค์ไฟฟา้ และอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์อ่ืนๆ   

รวมถึงมีแนวทางการประชาสัมพันธ์การจัดการที่

ถูกต้อง 

ลดการลักลอบการทิ้งอย่างไม่ปลอดภยัและผิด

กฎหมาย เพ่ิมความปลอดภยั ลดภาระด้าน

ส่ิงแวดล้อม เพ่ิมศักยภาพในการจัดเก็บ

ส่งเสริมอุตสาหกรรมใหม่ดา้นการน าซากวัสดมุา

เป็นทรพัยากร 
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ขอ้ที ่ ขอ้แนะน า ผลลพัธท์ีค่าด 

 ดา้นการสง่เสรมิการเพ่ิมมลูคา่ใหถ้กูใชง้านอยา่งเตม็ประสทิธภิาพ 

6 ออกมาตรฐาน/ข้อก าหนดดา้นความปลอดภัยในการ

น าแบตเตอร่ีจากยานยนต์ไฟฟา้มาใชใ้หม่ 

(repurpose) ให้ชดัเจน ซ่ึงรวมถงึการระบุพิกดั

ภาษีของแบตเตอร่ีที่ถกูน ามาใชใ้หม่ให้ชัดเจน 

ส่งเสริมการยืดอายุการใชง้านแบตเตอร่ีจาก

ยานยนต์ไฟฟา้ให้มีมลูคา่ในการใช้งานต่อและมี

ความปลอดภัยตามมาตรฐาน  

7 สนับสนุนผู้ประกอบการทีม่ศัีกยภาพให้เกิด

อุตสาหกรรมการน าแบตเตอร่ีมารีไซเคลิหรือใช้งาน

ใหม่ ผ่านการสนับสนุนในรูปแบบต่างๆ ซ่ึงอาจเป็น

รูปแบบของ แพ็กเกจของ BOI เงินอุดหนุน การ

สนับสนุนแหล่งเงินกู้ดอกเบ้ียต ่า เป็นตน้ 

เพ่ิมการรีไซเคิลและการหมนุเวียนวัสดุของ

แบตเตอร่ีให้อยู่ภายในประเทศมากขึน้ ลด

ปริมาณของเสียในประเทศ ยืดอายุการใช้งาน

แบตเตอร่ีจากยานยนต์ไฟฟา้ให้มมีูลคา่ต่อการ

สร้างอุตสาหกรรมสีเขียว  

 ดา้นการสง่เสรมิอตุสาหกรรมรไีซเคลิ 

8 ส่งเสริมให้มกีารด าเนนิการจัดการให้มีปรมิาณของ

แบตเตอร่ีที่เพียงพอให้เกิด economy of scale 

เช่น อนุญาต/ลดภาษีการน าเข้าแบตเตอร่ีทีใ่ช้งาน

แล้วหรือส่วนประกอบภายในแบตเตอร่ีทีใ่ช้งานแล้ว

มาในประเทศ  

เพ่ิมปริมาณแบตเตอร่ีที่ใชง้านแลว้ให้เพียงพอ

ต่อปริมาณในการรีไซเคิลอย่างคุม้ทนุ ลด

ค่าใช้จ่ายในการสง่ไปก าจัดอย่างถกูต้องให้

อุตสาหกรรมยานยนต์ ลดภาระและความเส่ียง

จากการขนส่งไปตา่งประเทศ ลดการลักลอบทิง้

อย่างไม่ปลอดภัยทีม่าจากคา่ใช้จ่ายที่สูง 

สนับสนุนการจัดการแบตเตอร่ีที่ใช้แล้วอย่าง

ถูกต้อง สรา้งอุตสาหกรรมในห่วงโซ่คณุคา่ต่อ

จากอุตสาหกรรมแบตเตอร่ีส าหรับยานยนต์

ไฟฟา้ ลดปริมาณของเสียในประเทศที่ต้อง

จัดการ เพ่ิมศักยภาพและมลูค่าในห่วงโซ่คณุค่า

ของแบตเตอร่ี 

9 สนับสนุนอุตสาหกรรมต่อเนื่องในห่วงโซ่คณุคา่

หลังจากการรีไซเคิล เชน่ อุตสาหกรรมเคมีและอ่ืนๆ

ที่เป็นผลพลอยได้จากแบตเตอร่ี เพ่ือน าวัตถุดิบจาก

การรีไซเคิลมาใช้ใหม่ รวมถงึการลงทนุพัฒนา

เทคโนโลยีที่เกี่ยวข้อง 

เพ่ิมศักยภาพในการจัดเก็บส่งเสริม

อุตสาหกรรมใหม่ด้านการน า waste เป็น 

resource ส่งเสริมอุตสาหกรรมเกี่ยวเนื่อง

มูลคา่สูง  

10 สนับสนุนการใช้วัสดุรีไซเคิลส าหรับผลิตเซลล์

แบตเตอร่ีในประเทศ เช่น ใหเ้งินอุดหนนุการใชว้ัสดุรี

ไซเคิลส าหรับผลิตเซลล์แบตเตอร่ี ก าหนดสัดส่วนขัน้

ต ่าในการใช้วัสดุรีไซเคิลในการผลิตเซลลแ์บตเตอร่ี  

เพ่ิมการใช้งานวัสดุหมุนเวียนในการผลติ

แบตเตอร่ีภายในประเทศ สง่เสริมอุตสาหกรรม

เกี่ยวเนื่องมูลคา่สูง  

 

  

นิยาม: แบตเตอร่ีในท่ีน้ีหมายถึงแบตเตอร่ีแบบประจุไฟใหม่ได ้ยกเว้นแบตเตอร่ีตะกั่วกรด 
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ดร. เปรียว เอ่ียมละมัย ศูนย์เทคโนโลยีพลังงานแหง่ชาติ สวทช. กรรมการ 

ปณิดา ม่วงเกษม ศูนย์เทคโนโลยีพลังงานแหง่ชาติ สวทช. กรรมการ 
 

 

 


