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๑. ความนํา 
อีพีอาร (EPR; Extended Producer Responsibility) ซ่ึงอาจจะแปลเปนภาษาไทยไดวา “หลักการขยาย
ความรับผิดชอบของผูผลิต” เปนหลักการดานนโยบายสิ่งแวดลอมที่เนนหลักการปองกันที่ตนเหตุ จุด
หลักของอีพีอารคือ การจัดสรรความรับผิดชอบประเภทตางๆในการจัดการผลิตภัณฑใหแกผูผลิต 
โดยเฉพาะในการจัดการซากผลิตภัณฑ (ขยะ) โดยมุงหวังใหเกิดการพัฒนาระบบผลิตภัณฑที่เปนมิตร
กับสิ่งแวดลอมยิ่งๆ ขึ้นไป   อีพีอารถือกําเนิดขึ้นจากสถานการณการจัดการขยะในยุโรปชวงปลาย
ทศวรรษที่ 1980 ตนทศวรรษที่ 1990 และหลังจากนัน้กไ็ดรับยอมรับในสหภาพยุโรป ตลอดจนประเทศ
ในทวีปเอเชีย ทวีปอเมริกาเหนือ และทวปีอเมริกาใต    

ในประเทศไทย รางพระราชบัญญัติสงเสริมการจัดการของเสียอันตรายจากผลิตภณัฑที่ใชแลว พ.ศ. ... 
นับเปนรางกฎหมายที่มีกล่ินอายของอีพีอารอยูอยางมาก และเปนรางที่นําไปสูการถกเถียงในวงการ
จัดการขยะของไทย   อยางไรก็ตาม เนื่องจากหลักการอีพีอารยังไมเปนที่แพรหลายในประเทศไทย 
โดยเฉพาะในภาษาไทย ผูเขียนในฐานะที่มีโอกาสเคยศึกษาในเรื่องนีแ้ละไดสนทนากบัตัวผูเสนอ
หลักการนี้เมื่อคร้ังศึกษาที่ประเทศสวีเดนจงึจัดทําเอกสารฉบับนี้ขึ้น เพื่ออํานวยความสะดวกใหการ
ถกเถียงโดยเฉพาะที่เกีย่วของกับอีพีอารเปนไปอยางเปนประโยชนยิ่งๆ ขึ้นไป 

เอกสารฉบับนี้แบงออกเปนแปดสวน สวนแรกคือสวนนีเ้ปนการกลาวถึงความมุงหมายของเอกสาร
ฉบับนี้ จากนัน้ในสวนที่สองเปนการยกตวัอยางอีพีอารในภาคปฏิบัต ิ ตัวอยางนี้มุงจะใหผูอานเลง็เห็น
ถึงความแตกตางที่อีพีอารทําใหเกิดกับตอการจัดการซากรถยนตในประเทศสวีเดน ผูเขียนเสนอวาอีพ-ี
อารไมไดเปนแตเพยีงการใชเครื่องมือทางนโยบายสิ่งแวดลอมเทานั้น หากยังทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลง
โลกทัศนทางนโยบายดวย   สวนที่สามเสนอความหมายอยางเปนทางการที่ตวัผูเสนอหลักการ คือ 
โทมัส ลิงควิสท (Thomas Lindhqvist) ไดใหไว สวนที่ส่ีพยายามถอดรหัสความเปนมาของหลักการ 
สวนที่หาอธิบายรายละเอยีดของตัวหลักการโดยสัมพันธกับความเปนมาขางตน โดยเปาหมายของอีพี
อารจะไดรับการเนนย้ําอกีครั้งในสวนทีห่ก   สวนที่เจ็ดตอบคําถามหลักวาเหตุใดหลักการจึงเนนไปที่
ตัวแสดงสําคญัตัวเดยีวคือ ผูผลิต   จากนั้นสวนทีแ่ปดสรุปความทั้งหมด   อนึ่งเนื่องจากผูเขียนมุงหวัง
ใหงานเขยีนนี้เปนบทนํา คือ เปนประตูไปสูอีพีอาร จึงไดใหความสนใจกับประเด็นพื้นฐานหลักๆ และ
ละประเดน็หลายประเด็นโดยเฉพาะประเดน็ทางเทคนิคไปเสีย (หรือจัดใหอยูในรูปเชิงอรรถ) หาก
ผูอานมีความสนใจเพิ่มเติมอาจศึกษาไดจากรายชื่อเอกสารอางอิงที่ใหไวขางทาย 
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๒. เรื่องเลาจากตางแดน: การจัดการซากรถยนตในประเทศสวีเดน 

รัฐบาลสวีเดนไดมีนโยบายในการกํากับดูแลการจัดการซากรถยนต (end-of-life vehicles; ELVs) มา
ตั้งแตชวงทศวรรษที่ 1970 สาเหตุที่รัฐบาลตองเขามาแทรกแซงก็เนื่องมาจากการจดัการซากรถยนตโดย
ไมมีการควบคมุในขณะนัน้กอใหเกดิปญหาตางๆ โดยเฉพาะปญหาสิง่แวดลอม   ในชวงยี่สิบปแรก 
รัฐบาลสวีเดนใชระบบมัดจํา-จายคนื (deposit-refund system, ดูรายละเอียดขางลาง) และระบบการออก
ใบอนุญาต (licensing or authorization) เปนเครื่องมือทางนโยบายหลักในการจัดการกับปญหาดังกลาว   
ซ่ึงระบบทั้งสองยังคงมีอยูในปจจุบัน อยางไรก็ตาม อีพีอารในฐานะหลักการทางนโยบายพรอมกับ
เครื่องมือทางนโยบายอืน่ๆ ไดเขามามีบทบาทสําคัญในการจัดการซากรถยนตนับตัง้แตป ค.ศ. 1998 อัน
เปนปที่กฎหมายวาดวยความรับผิดชอบของผูผลิตรถยนต (the Ordinance on Producer Responsibility 
for Vehicles; SFS 1997:788) บังคับใช 

รถยนตเมื่อหมดอายุการใชงานก็กลายเปนซากรถยนต ที่ตองมีการจัดการดังเชนขยะอืน่ๆ และก็
เชนเดยีวกับขยะสวนมาก ซากรถยนตที่เจาของคนสุดทายไมตองการแลวยังอุดมไปดวยทรัพยากรที่
สามารถนํากลับมาใชใหมได ไมวาจะเปนเหล็ก หรืออโลหะตางๆอาทิเชน อลูมิเนียม ทองแดง เปนตน   
อยางไรก็ตาม การจัดการดังกลาวก็มีคาใชจาย โดยเฉพาะในการขนสง การถอดรื้อ และการกําจัด ‘ของ
เหลือจากกระบวนการ’ (automobile shredder residue; ASR) ที่มีความเปนพิษคอนขางสูง (ในหลาย
ประเทศจัดให ASR เปนขยะพิษประเภทหนึ่ง และตองไดรับการจัดการพิเศษ)    โดยปกติคาใชจายใน
การจัดการจะแปรผันตามคาแรง (เนื่องจากการถอดรื้อยงัตองอาศัยแรงงานที่มคีวามชํานาญ) และความ
เขมงวดเกี่ยวกบักฎระเบยีบดานสิ่งแวดลอมและสุขอนามัย   ในกรณทีี่คาใชจายนอยกวามูลคาของวัสดุ
ที่สามารถนํากลับมาใชใหม “อู” (หรือ Scrapper ซ่ึงหมายถึง “ผูถอดร้ือ” ซ่ึงเทียบไดกับผูคาของเกา) 
อาจจะเสนอผลตอบแทนใหกับเจาของคนสุดทาย เชน ในประเทศเกาหลีราคารับซื้อของซากรถยนต
โดยเฉลี่ยตกอยูที่ 117 เหรียญสหรัฐ (ประมาณ 4 700 บาท) ตอคัน (Kim et al. 2004: 535)   ในทาง
กลับกันหากคาใชจายสงูกวาอูก็จะเรยีกเก็บ ‘คาเสียเวลา’ (แนนอนวาตองรวมกําไรในการประกอบการ
เขาไปดวย) กับเจาของคนสุดทายที่ตองการทิ้งซากรถยนต กรณีหลังนี้คือสถานการณของประเทศ
สวีเดน ทีน่ําไปสูการเขามาแทรกแซงของรัฐบาล 

กอนการออกกฎหมายวาดวยการถอดรื้อรถยนต (The Car Scrapping Act; SES 1975:343) การจัดการ
ซากรถยนตในประเทศสวีเดนเปนไปอยางเสรีภายใตระบบตลาดโดยไมไดมีการควบคมุผลกระทบภาย-
นอกที่เกดิจากตัวกิจกรรมนี ้   ดวยปจจยัดานคาใชจายและผลประโยชนในขณะนัน้ การตัดสินใจของ
สองตัวแสดงหลัก คือ เจาของคนสุดทาย และอูภายใตระบบดังกลาวไดนําไปสูปญหาหลักสองประการ 
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คือ ปญหาการทิ้งซากรถยนตโดยผิดกฎหมาย และปญหาการจัดการซากรถยนตอยางไมถูกตอง   
สําหรับปญหาประการแรกสามารถอธิบายในเชิงเศรษฐศาสตรไดดังนี้ เมื่อเจาของคนสุดทายตองการทิ้ง
ซากรถยนต เขามีทางเลือกสองทาง ทางที่หนึ่งเขาอาจจะนําซากรถยนตไปใหอูจัดการ ซ่ึงทางเลือกนี้ใน
กรณีของประเทศสวีเดนมีทัง้คาใชจายที่มองเห็นคือ คาเสียเวลาที่อูเรียกเก็บ และคาใชจายที่มองไมเห็น
คือ คาขนสงซากรถยนตไปยงัอู (ซ่ึงคอนขางสูงในตอนบนของประเทศสวีเดน เนื่องจากลักษณะการตั้ง
ถ่ินฐานที่กระจายหางกัน) ทางเลือกที่สองเขาอาจจะนําซากรถยนตไปทิ้งตามสะดวก แมการกระทาํนี้จะ
ผิดกฎหมาย แตเนื่องจากการบังคับใชกฎหมายไมเขมงวด คาใชจายทีเ่กี่ยวของกับทางเลือกนี้จึงมี
แนวโนมที่จะต่ํา (มีแนวโนม เพราะความเปนไปไดทีจ่ะถูกจับต่ํา ทั้งนี้ ในกรณทีี่ถูกจับได คาใชจาย
ทั้งหมดของทางเลือกที่สอง = คาใชจายที่มีในทางเลือกแรก + คาปรับ) ดงันีเ้จาของคนสุดทายจํานวน
หนึ่ง1 จึงเลือกที่จะทิ้งซากรถยนตของตนตามสะดวก เชน ทิ้งในปา ทิง้ขางทาง เปนตน   ซากรถยนตที่
ถูกทิ้งอยางไมเปนที่เปนทางนี้สรางปญหาตอเนื่องอีกหลายประการ ตั้งแตการทําลายทัศนียภาพ ไป
จนถึงการเพิ่มโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุบนทองถนน จากซากรถยนตที่จอดทิ้งไวขางทาง นี่เปนปญหา
ประการที่หนึง่ 

ปญหาประการที่สองเกิดขึ้นเมื่อซากรถยนตตกถึงมือของอู เปาหมายของอู คือ แยกชิ้นสวนที่สามารถนํา
ออกมาขายใหมเปนอะไหล ออกจากชิ้นสวนที่ตองนําเขาสูกระบวนการรีไซเคิล (ซ่ึงในระบบสวเีดนจะ
กระทําโดนตวัแสดงที่เรียกวา shredder) และสิ่งที่อูมองวาเปนขยะที่ตองถูกทิ้งไป   เชนเดียวกับเจาของ
คนสุดทาย อูมทีางเลือกที่จะจัดกิจกรรมของตนอยางนอยสองทาง ทางเลือกแรกคือ พยายามจดักจิกรรม
ในลักษณะทีจ่ะกอใหเกดิผลกระทบตอส่ิงแวดลอมและสุขอนามัยใหนอยที่สุด เชน อาจจะติดตั้งที่ดัก
เก็บของเสียที่เปนของเหลว ติดตั้งที่กนัน้าํฝนที่จะชะของเสียนี้ไปปนกับน้ําหรือดนิในบริเวณนัน้ เปน
ตน   ทางเลือกที่สองคือ พยายามจดักจิกรรมในลักษณะที่จะมีคาใชจายนอยที่สุด เพื่อที่จะไดเพิ่มกําไร
ใหมากที่สุด ชัดเจนวาคาใชจายที่เกีย่วของกับทางเลือกทัง้สองนี้แตกตางกัน และไมนาแปลกใจทีเ่มือ่ไม
มีการกํากับดแูลจากภาครัฐ อูสวนมากเลือกทางเลือกที่สอง อันสงผลใหเกิดผลกระทบตอส่ิงแวดลอมทั้ง

                                                        
1  จะเห็นวาไมใชทุกคนที่ทิ้งซากรถยนตตามสะดวก แมวาผลจากการคํานวณคาใชจายและผลประโยชนทาง
เศรษฐศาสตรจะนําไปสูขอสรุปวาการกระทําเชนนี้เปนการกระทํา “ที่มีเหตุผล (ทางเศรษฐศาสตร)” เนื่องจากคน
สวีเดนอีกจํานวนหนึ่ง ซึ่งจากการศึกษาของ Kim (2002) พบวาเปนคนสวนมาก เคารพในกฎหมาย (ทั้งนี้ คําอธิบาย
ทางเศรษฐศาสตรอาจจะพยายามสืบยอนไปถึง “คาใชจาย” ดานจิตใจของผูกระทําการผิดกฎหมาย เพิ่มเขาไปอีกก็ได 
อยางไรก็ตาม โดยสวนตัว ผูเขียนไมเห็นดวยกับการพยายามขยายคําอธิบายทางเศรษฐศาสตรในลักษณะนี้) 
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ที่สามารถปองกันได (แตทั้งนี้เมื่อมองปญหาทั้งสองควบคูกัน การเพิม่มาตรการดานสิ่งแวดลอมยอมทํา
ใหคาใชจายเพิม่ขึ้น ซ่ึงจะทาํใหคาเสียเวลาสูงขึ้น ซ่ึง(อาจ)จะทําใหเจาของคนสุดทายเลือกที่จะทิ้งซาก
รถยนตตามสะดวกมากขึน้) 

ปญหาทั้งสองนี้คือส่ิงที่อยูในใจของรัฐบาลสวีเดน เมื่อคร้ังออกกฎหมายวาดวยการถอดรื้อรถยนตในป 
ค.ศ. 1975 การกําหนดนโยบายในขณะนัน้อยูในโลกทัศนที่เนนการควบคุมมลพิษทีป่ลายทาง/ทอ (end-
of-pipe/pollution control paradigm, ช่ือนี้มีที่มาจากการที่นโยบายสิ่งแวดลอมในชวงแรก ประมาณ
ทศวรรษที่ 1970 ในประเทศตะวนัตกเนนการควบคุม ณ จุดที่โรงงานปลอยมลพิษออกสูส่ิงแวดลอม
ภายนอก ซ่ึงกค็ือ ทอหรือปลองตางๆ นั้นเอง) เครื่องทางนโยบายที่รัฐบาลสวีเดนเลอืกใชเพื่อแกปญหา
ทั้งสองคือ ระบบมัดจํา-จายคืน และระบบการออกใบอนุญาต   ในสวนของระบบมัดจํา-จายคืนนั้น 
เจาของคนแรก เมื่อซ้ือรถจะตองจายคามัดจํา (car scrapping fee) เปนจํานวนตามที่รัฐบาลกําหนด (แรก
ที่เดียวกําหนดไวที่ประมาณ 250 โครน หรือประมาณ 1,250 บาท ตอมาปรับเพิ่มขึ้นตามคาใชจายในการ
ถอดร้ือที่เพิ่มขึ้นตามกาลเวลา) เงินสวนนีจ้ะถูกนําไปรวมไวที่กองทนุเพื่อการถอดรื้อรถยนต (The Car 
Scrapping Fund) ซ่ึงเปนกองทุนไมแสวงหากําไรและไมมีดอกเบี้ย   ตอมาเมื่อเจาของคนสุดทาย
ตองการจะทิ้งซากรถยนตเขาสามารถไดรับเงินจายคนื (Premium) จากกองทนุผานอูที่ไดรับการจด
ทะเบียนอยางถูกตอง (จะกลาวถึงตอไปในสวนของระบบการออกใบอนุญาต) จํานวนเงินจายคืนก็
เปนไปตามที่รัฐบาลกําหนด (คร้ังแรกกําหนดไวอัตราเดยีวที่ 300 โครน หรือประมาณ 1,500 บาท) ใน
กรณีทั่วไปเงินจํานวนนี้จะมากกวาคาเสียเวลาที่ทางอูจะเรยีกเก็บจากเจาของคนสุดทายนิดหนอย คือ 
เจาของคนสุดทายเมื่อสงซากรถยนตถึงมอือูแลวจะไดเงินจายคนื (สมมติวาเทากับ X) ซ่ึงตองนําไปหัก
ตบลบหนี้ (คาเสียเวลาของอู สมมติวาเทากบั Y) กอนจะเหลือเงินติดมือกลับบานจํานวนหนึ่ง (สมมติวา
เทากับ Z = X-Y)   ในทางเศรษฐศาสตรเงินจายคนืนี้ทําหนาที่เปนแรงจูงใจใหเจาของคนสุดทายนําซาก
รถยนตเขาสูระบบ 

นอกจากแรงจงูใจทางเศรษฐศาสตรจากเงินจายคืนแลว รัฐบาลสวีเดนยังไดสรางระบบการออก
ใบอนุญาตขึ้นใชควบคูกนัดวย ระบบการออกใบอนุญาตแบงยอยไดอีกเปนสองดาน ดานแรกเปนระบบ
การออกใบอนญุาตใหกับสถานประกอบการถอดรื้อรถยนต หรือก็คืออู ภายใตกฎหมายใหมนี้อูจะตอง
ปฏิบัติตามขอบงัคับวาดวยการถอดรื้อรถยนตอยางเปนมติรกับสิ่งแวดลอม ทั้งนี้เทศบาลจะเปนผูออก
ใบอนุญาตใหกับอู และทําการตรวจสอบการดําเนินงานของอูวาตรงกับกฎเกณฑที่รัฐบาลกาํหนด
หรือไมทุกป ถาไมก็ตองมีการดําเนินการวากลาวตักเตือน หรือพัก เพกิถอนใบอนุญาตแลวแตกรณี   อู
ตองมีใบอนุญาตจึงจะสามารถดําเนินการไดอยางถูกตองตามกฎหมายและสามารถจดทะเบยีนรถออก
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จากระบบ (deregistration) ใหเจาของรถยนตได ซ่ึงเปนดานที่สองของระบบการออกใบอนุญาตวาดวย
การจดทะเบียนรถยนต เชนเดียวกับในประเทศไทย เมื่อซ้ือรถเจาของจะตองนํารถไปจดทะเบียน 
(registration) และมีหนาที่ตองเสียภาษีรายปไปจนกวารถจะไดรับการจดทะเบียนออกจากระบบ 
(deregistration) ดังนั้นภายใตระบบนี้เมื่อเจาของคนสุดทายคิดจะทิ้งซากรถยนตของเขา เขาก็มีทางเลือก
สามทางคือ ทางที่หนึ่ง นําซากรถยนตไปใหที่อูที่มีใบอนญุาต ซ่ึงเขาจะได (ก) เงนิจายคืน (ซ่ึงตองหักคา
เสียเวลาอีก) และ (ข) ไดรับการจดทะเบียนออกจากระบบ ซ่ึงทําใหเขาไมมีหนาที่ตองเสียภาษีรายปใน
อนาคต   ทางเลือกที่สอง (ซ่ึงไมนาเปนไปได) เขาอาจจะนําซากรถยนตไปใหอูที่ไมมใีบอนุญาต ซ่ึงเขา
จะตองเสีย (ก) คาเสียเวลา และถูกเรียกเก็บ (ข) ภาษีรายปตอไปเพราะทะเบียนยังอยูในระบบ   ทางเลือก
ที่สาม คือ การนําซากรถยนตไปทิ้งตามสะดวก ซ่ึงแมจะไมตองเสียคาเสียเวลา แตเขาก็ยังจะถูกเรียกเก็บ
ภาษีรายปอยู (อนึ่งประเทศแถบแสกนดเินเวยีมีระบบที่ขึ้นกับความซื่อสัตย ดังนั้นการลงโทษทั้งทาง
กฎหมายและทางสังคมกับการโกง รวมทั้งประวัตกิารไมจายภาษหีรือคาปรับจึงสูงมาก)   ดังนั้นภายใต
กฎหมายป ค.ศ. 1975 เครื่องมือทางนโยบายทั้งสองทําใหทางเลือกแรก คือ เจาของคนสุดทายนําซาก
รถยนตไปสงที่อูที่มีใบอนญุาตเปนทางเลือกที่ดูดีที่สุด สวนนี้คือการแกปญหาเรื่องแรก ในขณะเดียวกัน
หากเทศบาลควบคุมการออกใบอนุญาตอยางเขมงวด เราก็สามารถอนุมานไดวาซากรถยนตที่ถึงมืออูที่มี
ใบอนุญาตจะไดรับการจัดการอยางเหมาะสม สวนนี้คือการแกไขปญหาเรื่องที่สอง 

ในทางปฏิบัต ิ การจัดการซากรถยนตภายใตกฎหมายวาดวยการถอดรื้อรถยนต ป ค.ศ. 1975 ถือวา
ประสบความสําเร็จในการแกไขปญหาทั้งสองในระดับหนึ่ง แมวาจะมีอุปสรรคอยูบางเชน เทศบาลไมมี
ทรัพยากรเพยีงพอที่จะตรวจสอบการดําเนนิงานของอูอยางเพียงพอ กองทนุฯประสบภาวะขาดทนุอยู
หนึ่งป ฯลฯ (รายละเอียดเพิ่มเติมเกีย่วกับความสําเร็จและปญหาของการจัดการซากรถยนตภายใต
กฎหมายป ค.ศ. 1975 ดู Manomaivibool 2008; Forslind 2003; Kim 2002; Rydén 1995)   อยางไรก็ตาม
ในชวงทศวรรษที่ 1980 แนวโนมการพัฒนาผลิตภณัฑในอุสาหกรรมยานยนตไดสงผลใหเกิดความ
ยากลําบากใหมกับการจัดการซากผลิตภัณฑรุนใหมนี้ในเวลาตอมา ความยากลําบากหรือปญหานี้เปน
ส่ิงที่ระบบการจัดการที่มีอยูนั้นมิไดคาดหมายและไมไดมีการออกแบบเตรียมการรบัมือไว 

การจัดการซากรถยนตภายใตกฎหมายวาดวยการถอดรื้อรถยนต ป ค.ศ. 1975 ตั้งอยูบนความเขาใจ
พื้นฐานวาเมื่อซากรถยนตถึงมืออูกระบวนการนํากลับมาใชใหมก็จะเกดิขึ้นเองภายใตกลไกตลาด ความ
เขาใจนี้ตรงกบัความเปนจรงิในขณะที่ออกกฎหมายเนื่องดวยรถยนตรุนตางๆ ในขณะนั้นมีการ
ออกแบบที่คอนขางเรียบงายและประกอบไปดวยโลหะเกือบทั้งหมด ทั้งนี้สวนหนึ่งมาจากขอจํากดัทาง
เทคโนโลยีดานการออกแบบและวัสดใุนขณะนัน้นั่นเอง   ในชวงทศวรรษที่ 1980 อุตสาหกรรมยาน-
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ยนตมีการพฒันาเพื่อเพิ่มสมรรถนะของผลิตภัณฑ การทําใหตวัถังมีน้ําหนกัเบาโดยการใชพลาสติก มี
การใชโลหะหนักในสวนประกอบบางสวน และการใชเทคโนโลยทีี่มีองคประกอบสลับซับซอนเปน
สวนหนึ่งของกระแสการพฒันานี้   อยางไรก็ตาม จากมุมมองของการจัดการซากผลิตภัณฑ การพัฒนา
ดังกลาวสรางปญหาใหกับการจัดการซากรถยนต (Bellmann and Khare 2000: 679; Zoboli et al. 2000: 
II.57) เนื่องจากสวนหนึ่งเปนเพราะธรรมชาติของพลาสติกเองที่ยากแกการรีไซเคลิ โดยเฉพาะการรี
ไซเคิลแบบปดวงจร (closed-loop recycling, การรีไซเคิลที่มุงจะใหไดวัสดุรีไซเคิลเกรดเดยีวกับวสัดุ
ใหม เชน กรณีของเหล็ก หรืออลูมิเนียม) อีกสวนหนึง่เปนเพราะความซับซอนทําใหการถอดรื้อทําได
ยาก มีโอกาสที่วัสดุที่ไดจากการถอดรื้อจะมีการปนเปอนมีสูง ผลสืบเนื่องชั้นทีส่องคือกระบวนการ
จัดการซากรถยนต โดยเฉพาะการรีไซเคลิมีคาใชจายทีสู่งขึ้น กลาวโดยสรุปปญหาใหมทีเ่กิดขึน้คือ 
ปญหาการจัดการซากผลิตภัณฑอันเปนผลมาจากการออกแบบผลติภณัฑ และปญหาการรีไซเคิลที่ลดลง
2 

                                                        
2  สวนนี้อาจจะกลาวไดวา การรีไซเคิลเกิดขึ้นนอยกวาที่ควรจะเปน อยางไรก็ตาม วลีวา “ที่ควรจะเปน” นี้ผูวิจารณ
อาจจะมีความคิดเห็นไมตรงกัน ผูที่สนับสนุนกลไกตลาดอาจจะยืนยันวาระดับกิจกรรมที่เกิดขึ้นในตลาดนั้นอยูใน
ระดับที่ควรจะเปนอยูเสมออยูแลว การที่รัฐบาลพยายามเขาไปแทรกแซงจึงเปนเพียงการนําคานิยมของคนกลุมหนึ่งเขา
ไปบังคับตลาดเทานั้น (arbitrary state intervention) และจะมีผลเสียมากกวาผลดี   ในทางกลับกันขอความเชนวาก็
ละเลยปญหาสําคัญเรื่องผลกระทบภายนอก หรือผลกระทบลนออก (externality ดูเชิงอรรถขางลางเพิ่มเติม) และ
อาจจะ(ควรจะ)ถูกโตเถียงดวยเหตุผลนี้วา ตลาดในความเปนจริงไมไดทําใหเกิดกิจกรรมในระดับที่ควรจะเปนอยางที่
เช่ือกัน และรัฐบาลควรจะแทรกแซง เปนตน 

อีกประเด็นที่เกี่ยวของในที่นี้คือ หลักการลําดับช้ันในการจัดการขยะ (The Waste Management Hierarchy) ที่ไดรับการ
ยอมรับในสหภาพยุโรป ที่สรุปไดงายๆวา (1) การลดขยะ (waste minimization) ดีกวา (2) การนํากลับมาใชใหมในรูป
ของวัสดุ (material recovery) ที่ดีกวา (3) การนํากลับมาใชใหมในรูปพลังงาน (energy recovery) ที่ดีกวา (4) การกําจดั
ที่ไดรับการควบคุมอยางถูกตอง (controlled disposal) (ที่ดีกวา การกําจัดแบบไมถูกหลักวิชา (uncontrolled disposal) 
ซึ่งไมนับวาอยูในลําดับช้ันเลย)   ปญหาในที่นี้อาจจะกลาวไดวา “การพัฒนาของอุตสาหกรรมยานยนต ทําใหการ
จัดการซากผลิตภัณฑไมเปนไปตามหลักการลําดับช้ันในการจัดการขยะ (เชน การใชพลาสติกแทนเหล็ก ทําใหรีไซเคิล
ยากขึ้นอาจจะตองนําพลาสติกไปเผาใหไดพลังงานแทน คือลดลําดับจาก (2) เปน (3) เปนตน”   อยางไรก็ตาม 
เชนเดียวกับประเด็นของระดับกิจกรรมที่ควรจะเปน หลักการนี้ไดรับการถกเถียงอยางกวางขวาง   ทั้งนี้ เนื่องจาก
ประเด็นนี้ไมใชเปาประสงคในการเขียนบทความชิ้นนี้จึงขอหยุดการสนทนาไวที่นี้ 
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เพื่อรับมือกับปญหาใหม ในป ค.ศ. 1997 รัฐบาลสวีเดนไดออกกฎหมายใหม คือ กฎหมายวาดวยความ
รับผิดชอบของผูผลิตรถยนต (The Ordinance on Producer Responsibility for Vehicles; SFS 1997:788) 
ซ่ึงมีผลบังคับใชในปถัดมา   กฎหมายป ค.ศ. 1997 นีจ้ัดไดวาเปนการเปลี่ยนแปลงครั้งใหญในระดับ
ของการเปลี่ยนแปลงโลกทัศนเชิงนโยบาย จาก โลกทัศนที่เนนการควบคุมที่ปลายทาง/ทอ มาเปน โลก-
ทัศนที่เนนการปองกันที่ตนเหตุ (preventive paradigm, ทั้งนี้บางแหงใชคําวา cleaner 
production/product movement (CP) แทนการเคลื่อนไหวในทศวรรษที่ 1980 และ 1990 เพื่อลอกับ 
pollution control movement (PC) ในทศวรรษที่ 1970 ในความหมายทีใ่กลเคียงกัน preventive 
paradigm และ end-of-pipe paradigm ตามลําดับ รายละเอียดการพัฒนาทางนโยบายในสวีเดน ดู 
Manomaivibool 2008) อีพีอารเองจัดเปนรูปแบบหนึ่งของโลกทัศนที่เนนการปองกันที่ตนเหตนุี้ สังเกต
ไดจากชื่อกฎหมายป ค.ศ. 1997 ที่เนนถึงความรับผิดชอบของผูผลิตอันเปนจุดเนนหลักของอพีีอาร 
ในขณะที่กฎหมายฉบับเกาเนนที่ตัวกิจกรรมที่รัฐบาลพยายามจะควบคุมผลกระทบจาก ‘ทอ’ ของ
กิจกรรมนั้น 

ในกรณีการจดัการซากรถยนตของประเทศสวีเดน เครื่องมือทางนโยบายที่ไดรับการนํามาใชภายใต 
โลกทัศนแบบใหมที่จะกลาวถึงในที่นี้มีอยูสามอยาง คือ การจัดสรรความรับผิดชอบ(ใหม) การกําหนด
หาม และการตั้งเปาการนํากลับมาใชใหม   การจัดสรรความรับผิดชอบนับเปนแกนของอีพีอาร (ซ่ึงจะ
ไดอธิบายตอไปขางลาง) ในกรณนีี้ความรับผิดชอบประเภทตางๆไดรับการจัดสรรไปยังผูผลิตรถยนต 
(ในทางปฏิบตัคิือ ผูประกอบรถยนตและผูนําเขามืออาชีพ) ในทีน่ี้จะอธิบายจุดมุงหมายของการจัดสรร
ความรับผิดชอบไวแตเพียงสั้นๆ วาเปนไปเพื่อกระตุนใหเกิดการออกแบบผลิตภัณฑที่เอื้อแกการจัดการ
เมื่อผลิตภัณฑกลายเปนซากผลิตภัณฑ โดยตั้งอยูบนความเขาใจพืน้ฐานทีว่าเมื่อผูผลิตตองรับผิดชอบ
การจัดการซากผลิตภัณฑของตนแลว เขาก็ยอมจะคํานึงถึงความรับผิดชอบนี้ในขณะทีเ่ขาทําการ
ออกแบบผลิตภัณฑ (อันจะกลายเปนภาระของเขาในวนัขางหนา) ดวย ผลอยางเปนรูปธรรมของความ
รับผิดชอบของผูผลิต เชน ผูผลิตจะตองจัดใหมีการรบัซากรถยนตคืนจากเจาของคนสุดทายโดยไมคิด
คาใชจาย (a free-of-charge-take-back facility) จะเหน็วากลไกในสวนนี้ในแงหนึ่งประกันวาผูผลิต
จะตองรับผิดชอบทางกายภาพตอซากผลิตภัณฑของตน คือ ตองรับตัวซากนั้นคืน และในขณะเดียวกันก็
แกปญหาการจัดเก็บซากผลติภัณฑ (เทียบกับปญหาการทิ้งซากรถยนตโดยผิดกฎหมายภายใตโลกทัศน
เดิม) เพราะการรับคืนนี้ไมอนุญาตใหเก็บคาเสียเวลาจากเจาของคนสดุทาย   อีกตวัอยางหนึ่ง คือ ผูผลิต
จะตองจดัทําคูมือการถอดรื้อจัดการซากรถยนตของตนใหกับอู อยางนอยคือตองบอกตําแหนงและชนิด
ของวัตถุอันตราย ความรับผิดชอบทางสารสนเทศนี้มุงใหการถอดรื้อซากรถยนตเปนไปไดงายขึ้น และ
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มี(ความเปนไปไดที่จะกอใหเกิด)อันตรายตอส่ิงแวดลอมและสุขอนามัยนอยลง (เทียบกับปญหาการ
จัดการซากรถยนตอยางไมถูกตองภายใตโลกทัศนเดิม) 

ในนยัหนึ่ง การจัดสรรความรับผิดชอบนั้นมุงจะสงผลตอการออกแบบทางออม คือ รัฐบาลสรางระบบ
ที่ตั้งเงื่อนไขปจจัยใหกับผูผลิตวาจะตดัสินใจเชนไรในการออกแบบ อยางไรกต็ามในบางกรณีความ
พยายามวางเงือ่นไขทางออมนี้ก็ ‘หลวม’ เกินไป จึงไดมีการนําการกําหนดหาม (banning) เขามาใช
จํากัดการตัดสนิใจในบางกรณีควบคูกนัไป เชน ไดมีการกําหนดหามหรือจํากัดการใชโลหะหนักบาง
ชนิด (อาทิเชน ตะกัว่ ปรอท แคดเมียม และเฮกซวาเลนซ โครเมียม) เปนตน 

นอกจากนี้กฎหมายป ค.ศ. 1997 ยังไดกําหนดเปาการนาํกลับมาใชใหม (setting recovery target) ดวย 
เชน ในกฎหมายกําหนดวากอนป ค.ศ. 2002 การนํากลับมาใชใหมตองไมต่ํากวา 85 % ของน้ําหนกั
รถยนต เปนตน การตั้งเปาการนํากลับมาใชใหมนี้นอกจากจะเปนการจัดการกับปญหาการรีไซเคิลที่
ลดลงโดยตรงแลว ยังมุงหวงัจะใหเปนแรงกระตุนใหผูผลิตในการออกแบบผลิตภัณฑดวย ความเขาใจ
พื้นฐานเบื้องหลังคือ เมื่อกําหนดเปานีไ้ว ผูผลิตที่ทราบถึงเปาลวงหนายอมตองพยายามออกแบบ
ผลิตภัณฑของตนใหสอดคลองกับความรับผิดชอบในอนาคตของตัว กลาวอีกนัยหนึ่งเปาเหลานี้คือ
ขอมูลปอนเขาสูการออกแบบผลิตภัณฑนัน้เอง   (ตอมาภายใตคาํสั่งวาดวยซากรถยนตของสหภาพ 
ยุโรป (The Directive 2000/53/EC of the European Parliament and of the Council of 18 September 
2000 on end-of-life vehicles; the ELVs Directive) เปาการนํากลับมาใชใหมนี้ถูกแบงเปนสองเปา คือ 
เปาการนํามาใชซํ้าและการรีไซเคิล (reuse and recycling target) และเปาการนํากลับมาใชใหม (recovery 
target) (Article 7) โดยเปาแรกถือเปนสวนยอยของเปาหลัง เพราะการนํากลับมาใชใหมหมายรวมทั้ง
การนํามาใชซํ้า การรีไซเคลิ และการนํากลับมาใชในรปูของพลังงาน ดวยเหตุนี้เปาแรกจะต่ํากวาเปา
หลัง โดยที่สวนตางหมายถึงสดัสวนการนาํกลับมาใชในรูปของพลังงาน)    

ในทางปฏิบัติ สมาคมผูผลิตรถยนตสวีเดน (The Association of Swedish Automobile Manufacturers 
and Wholesalers; BIL Sweden) ไดพยายามนอมนําปฏิบัติตามความรบัผิดชอบที่ไดรับจัดสรรมา ผาน
การสรางเครือขายโดยมหีนวยยอยที่ตั้งขึ้นมาใหม (The BIL Automobile Producer Responsibility 
Sweden; BPS) เปนศูนยกลาง   ในป ค.ศ. 2003 ตัวเลขการนํากลับมาใชใหมที่สมาคมรายงานใหกับ
รัฐบาลสวีเดนอยูที่ 84.8 % ซ่ึงแทบไมตางจากเปา 85 % เลย (ขอมูลจากการสัมภาษณ) นอกจากนีจ้าก
การสัมภาษณและจากการศกึษาอื่นๆ ยังแสดงใหเห็นถึงอิทธิพลของอีพีอารหรือก็คือของกฎหมายใหม
ที่มีตอการออกแบบผลิตภณัฑ ในกรณีรถยนตในสวีเดนอีกดวย (ดู Manomaivibool 2008; Tojo 2004, 
2001 อยางไรก็ตาม ไมไดหมายความวาระบบของสวีเดนปราศจากปญหา แตเนื่องจากกรณีนี้นํามาเปน
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ตัวอยางของอพีีอารในภาคปฏิบัติ เพื่อใหเขาใจตวัหลักการจึงขอละไมกลาวไว ถาสนใจเพิ่มเติมด ู
Manomaivibool 2008; Tojo 2004, 2001; Forlind 2003; Lindhqvist 2001)  

ตัวอยางการจดัการซากรถยนตของประเทศสวีเดนทีย่กขึน้มานี้มุงแสดงใหเห็นวา อีพีอาร กอใหเกิดการ
เปลี่ยนแปลงเชิงนโยบายในระดับโลกทัศน   นอกจากการเปลี่ยนแปลงเครื่องมือทางนโยบายแลว อีพ-ี
อารยังเปลี่ยนวิธีการกําหนด ตีความ และจัดลําดับความสําคัญของปญหาใหมดวย   ภายใตการจดัการ
แบบเดมิ ผูกําหนดนโยบายไมไดมองวาการออกแบบผลิตภัณฑเปนปญหา ตีความปญหาวาเปนผล
หลักๆมาจากเจาของรถคนสุดทายและอู และใหความสาํคัญกับการแกปญหาการทิง้ซากรถยนตโดยผิด
กฎหมายเปนอนัดับแรก   ภายใตอีพีอาร การออกแบบผลิตภัณฑไดรับการระบุวาเปนปญหา ปญหาอื่นๆ
ก็ถูกตีความใหเกี่ยวเนื่องกัน อาทิเชน การทิ้งซากรถยนต เนื่องจากคาใชจายแพง ที่เปนผลจากการ
ออกแบบรถยนตที่ยากและแพงตอการถอดรื้อจัดการภายหลัง การออกแบบผลิตภณัฑจึงเปนปญหาที่มี
ความสําคัญเปนลําดับแรก   กลาวโดยยอ อีพีอารเปนหลักการของนโยบายสิ่งแวดลอม ไมใชเครื่องมอื 

๓. ความหมายอยางเปนทางการ 

โทมัส ลิงควิสท (Thomas Lindhqvist 2000: v) ซ่ึงเปนผูริเร่ิมการใชคําวาอีพีอารในชวงตนทศตวรรษ 
1990 ไดเสนอความหมายอยางเปนทางการของอีพีอารไวดังนี ้

“หลักการขยายความรับผิดชอบของผูผลิต เปนหลักการทางนโยบายที่ขยายความ
รับผิดชอบของผูผลิตไปยังชวงตางๆ ของวงจรชีวิตของผลิตภัณฑ 3   เพื่อสงเสริมการ
ปรับปรุงดานสิ่งแวดลอมของระบบผลิตภัณฑอยางครบวงจร   ทั้งนี้ในชั้นตน การขยาย
ความรับผิดชอบนี้มุงไปที่การรับคืน การรีไซเคิล และการกําจัดซากผลิตภัณฑ   ในทาง
ปฏิบัติ หลักการทางนโยบายจะเปนพืน้ฐานของการเลือกชุดของเครื่องมือทางนโยบาย ไม

                                                        
3 ชวงเวลาทั้งวงจรชีวิตของผลิตภัณฑ (the entire life cycle of the product) หมายถึง ชวงเวลาตั้งแตการหาวัตถุดิบที่
นํามาใชในการผลิตผลิตภัณฑ เชนการขุดแรเรื่อยมาจนถึงการจัดการซากผลิตภัณฑ คําศัพทอีกคําที่ใชในความหมาย
เดียวกัน คือ “ต้ังแตอยูในเปลจนถึงอยูโลง” (from cradle to grave) 
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วาจะเปนเครื่องมือทางการบริหาร เครื่องมือทางเศรษฐศาสตร หรือเครื่องมือทาง
สารสนเทศที่เหมาะสมและเอื้อตอการบรรลุเปาหมายของนโยบายในบริบทเฉพาะหนึ่งๆ”4 

๔. ความเปนมาของอีพีอาร 
คําวา อีพีอาร ปรากฏใชเปนครั้งแรกในรายงานเสนอกระทรวงสิ่งแวดลอมสวีเดน Models for Extended 
Producer Responsibility (1990) 5    ลิงควิสท ผูเขียนหลักของรายงานฉบับนี้ ไดอธิบายวาการเสนอ
แนวคดิเรื่อง อีพีอาร เปนผลมาจากการวเิคราะห (ก) พัฒนาการของการจัดการขยะ [ในกลุมประเทศ  
แสกนดิเนเวียและยุโรปภาคพื้น] ในชวงทศวรรษ 1980 โดยเฉพาะการรีไซเคิล และ (ข) การนําเครื่องมือ
ทางนโยบายไปปฏิบัติ เพื่อสนับสนุนการผลิตที่สะอาดขึ้น (cleaner production; CP) ในชวงเวลา
เดียวกัน (Lindhqvist 2000) 

การพัฒนาของการจัดการขยะในชวงทศวรรษ 1980 เร่ิมตนมาจากความตองการสนับสนุนการรีไซเคิล 
เพื่อลดปริมาณขยะที่ตองนาํไปฝงกลบและปญหาตางๆ อันเกิดจากการฝงกลบ ดวยเหตุที่คาแรงในกลุม
ประเทศนี้คอนขางสูง การสนับสนุนการรีไซเคิลจึงนําไปสูการสรางโรงคัดแยกวัสดุ (Material 
Recovery Facilities, MRFs) ที่อาศัยเครื่องจักรคัดแยกชนิดตางๆ   อยางไรก็ตาม กระบวนการรีไซเคิล
เชนนี้กลับประสบปญหา เนื่องจากเทคโนโลยีในขณะนั้นมีความสามารถจํากัดในการคัดแยกขยะที่เก็บ
ขนรวมๆ กันมา 6  วัสดุที่คัดแยกออกมาไดจึงมีปริมาณไมมากเทาที่ควร และวัสดุทีค่ัดแยกออกมาไดก็
มักจะปนเปอนทําใหราคาขายต่ํากวาที่ควรจะเปน    ปญหานี้นําไปสูการพัฒนาในสองลักษณะ หนึ่ง 
                                                        
4  “Extended Producer Responsibility (EPR) is a policy principle to promote total life cycle environmental 
improvements of product systems by extending the responsibilities of the manufacturer of the product to various 
parts of the entire life cycle of the product, and especially to the take-back, recycling and final disposal of the 
product. Extended Producer Responsibility (EPR) is implemented through administrative, economic and informative 
policy instruments.” 

5  Lindhqvist, Thomas, & Lidgren, Karl. (1990). Modeller för förlängt producentansvar [Models for Extended 
Producer Responsibility]. In Ministry of the Environment, Fr�n vaggan till graven - sex studier av varors 
milj�p�verkan [From the Cradle to the Grave - six studies of the environmental impact of products] (7-44). 
Stockholm: Ministry of the Environment. (Ds 1991:9). 

6 ดร. สมไทย วงษเจริญ ผูกอต้ังเครือขายวงษพาณิชย ไดกลาวไววา “เครื่องมือคัดแยกที่ดีที่สุด คือ สองมือ” 
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นําไปสูการสรางเตาเผาขยะ ซ่ึงในระยะเวลาตอมาไดรับการตอตานจากสาธารณชนไมแพสถานที่ฝง
กลบ เนื่องจากผลกระทบตอสุขภาพและสิ่งแวดลอมจากการเผาขยะที่ขาดการควบคุมอยางเพยีงพอ 
โดยเฉพาะเรื่องสารไดออกซิน แมวาผูดําเนินการเผาขยะจะสามารถแกไขปญหานี้ไดในระดับหนึง่ แต
เทคโนโลยีที่นาํมาใชก็ทําใหคาใชจายของการเผาขยะสมยัใหมเพิ่มสูงขึน้เปนเงาตามตวั นอกจากนีก้าร
เผาขยะ แมในบางกรณี (แตไมใชในทกุกรณ)ี จะสามารถนําความรอนที่เกดิขึ้นจากการเผาไหมมาใช
ประโยชนได (สวนมากในรปูของการนําไอน้ําและน้ํารอนมาใชในระบบสรางความรอนชุมชน (district 
heating) ในประเทศเขตหนาว มากกวาการนํามาผลิตไฟฟา) นักสิ่งแวดลอมก็ยังเชื่อวาการใชซํ้า (reuse) 
หรือการรีไซเคิล (recycle) นั้นนาจะดีตอส่ิงแวดลอมมากกวาเตาเผาขยะ    

การพัฒนาในลักษณะที่สองคือการสนับสนุนการคัดแยกขยะที่ครัวเรือน หรือการคัดแยกขยะที่
แหลงกําเนิด (source separation) เพื่อลดภาระที่โรงคัดแยก การคัดแยกขยะทีแ่หลงกําเนิด ที่ไดรับการ
ออกแบบมาอยางดีและดําเนนิการอยางมีประสิทธิผล สามารถชวยแกปญหาและสนับสนนุการนํา
กลับมาใชใหมไดในระดับหนึ่ง   อยางไรก็ตามการแยกขยะที่แหลงกําเนดิมีแนวโนมทีจ่ะทําให
คาใชจายในการเก็บขนขยะทีแ่ยกแลวเหลานี้สูงขึ้นเมื่อเทยีบกับการเก็บขนขยะแบบเกบ็รวม นอกจากนี้
แมวาจะทําใหไดวัสดุที่สะอาดมากขึ้นจากกระบวนการคดัแยก การคดัแยกขยะทีแ่หลงกําเนิดกไ็มไดให
หลักประกนัวาวัสดุที่คัดแยกออกมานี้จะมีตลาดรองรับ โดยเฉพาะอยางยิ่งเมื่อขยะเหลานี้ไดมาดวยการ
เก็บขนที่มีตนทุนที่สูง ดวยเหตนุี้ในหลายกรณเีทศบาลของประเทศเหลานี้ ซ่ึงเปนผูรับผิดชอบการ
จัดการขยะ ตองจายเงินอดุหนุนมใิชนอยใหกับโรงงานเพื่อรับวัสดุทีค่ัดแยกแลวเขาสูกระบวนการผลิต 
(ภาระทางการเงินนี้เปนสิ่งที่พึงตระหนัก ยามใดก็ตามทีเ่ทศบาลรณรงคใหมีการนํากลับมาใชใหมในหมู
ประชาชนในรูปของการแยกขยะที่แหลง เมื่อประชาชนทําหนาที่ของตนคือแยกขยะแลว เทศบาลกต็อง
(มีและเตรยีมความสามารถ)จัดใหมีการจดัการขยะที่แยกมาอยางสอดคลองกัน ความลมเหลวหรือแมแต
การเปลี่ยน-แปลงการจัดการในสวนหลังยอมมีผลกระทบตอการจัดการที่แหลงกําเนิดดวย) 

ในชวงเวลาเดยีวกัน การบรโิภคบรรจุภัณฑทางเดียว (one-way packaging) หรือบรรจุภัณฑแบบใชแลว
ทิ้ง ไดเพิ่มขึน้อยางรวดเร็ว และแทนทีบ่รรจุภัณฑแบบใชใหม ที่เคยใชกนัมาแตดั้งเดิมในประเทศ
ตะวนัตก เชน กลองนมและกระปองเบียรแทนขวดแกว เปนตน นอกจากจํานวนของบรรจุภัณฑทาง
เดียวจะเพิ่มขึน้ ความซับซอนของสวนประกอบของตัวบรรจุภัณฑเหลานี้ก็เพิ่มมาก   ตวัอยางเชน กลอง
นมที่เขามาแทนที่ขวดแกวนัน้ประกอบไปดวยวัสดหุลายประเภท ไดแก กระดาษ พลาสติกฟลมที่
เคลือบภายนอก อลูมิเนียมฟลอยที่เคลือบภายใน    ความซับซอนที่เพิ่มขึ้นนี้ทําใหการจัดการซากบรรจุ
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ภัณฑเหลานี้ โดยเฉพาะอยางยิ่งการรีไซเคิล ทําไดยากยิ่งขึน้7   นอกจากบรรจุภัณฑแลวผลิตภัณฑหลาย
อยางก็สรางปญหาใหกับการจัดการขยะไมแพกนั เชน ยางรถยนตที่เปนตนเหตุของไฟไหม ณ สถานที่
ผังกลบ ถานไฟฉายที่สรางปญหาใหญใหแกเตาเผา ของเสียอันตรายจากเครื่องใชไฟฟาและรถยนต เปน
ตน   เทศบาลและบริษัทจดัการขยะหลายแหงแสดงความกังวลอยางมาก เพราะแนวโนมเหลานีท้ําให
งานของพวกเขายาก (และแพง) มากขึ้น 

ประเด็นที่สอง คือ การนําเครื่องมือทางนโยบายไปปฏบิัติ เพื่อสนับสนุนการผลิตที่สะอาดขึ้นในชวง
ทศวรรษ 1980   การผลิตที่สะอาดขึ้นนบัเปนการพัฒนาวิธีการแกปญหากาวตอมาจากวิธีการกระจาย
ปญหา (dilute-and-disperse approach ตัวอยางเชนการสรางปลองควันสูง เพือ่ใหความเขมขนของ
มลภาวะทางอากาศกระจายออกในวงกวาง วิธีนี้ใชมากชวงกลางศตวรรษ) และวิธีการควบคุมมลพิษที่
ปลายทาง/ทอ (end-of-pipe/pollution control approach ตัวอยางเชนการติดตั้งอุปกรณดักจับและทําลาย8 

สารบางประเภทที่เกดิจากกระบวนการผลิต)   ตรงกันขามกับการกระจายปญหาและการควบคุมมลพิษ 
การผลิตที่สะอาดขึ้นเนนหลักการปองกัน (preventive principle) โดยเสนอใหผูผลิตสนใจการออกแบบ
กระบวนการผลิตใหกอผลกระทบตอส่ิงแวดลอมใหนอยที่สุด เชน การเปลี่ยนแทนพิมพจากแบบ ก ที่
ใชเวลาในการเตรียมเครื่อง9นานกวาจะไดส่ิงพิมพที่ใชได มาเปนแบบ ข ที่ใชเวลาเตรยีมเครื่องนอยกวา 
ทําใหกระบวนการผลิตใชไฟฟา หมกึพิมพ และกระดาษในการเตรียมการลดลง ซ่ึงทําใหผลกระทบตอ

                                                        
7  ความยากลําบากในการยอยสลายอันเกิดจากความซับซอนของบรรจุภัณฑจําพวกนี้ ทําใหเจาหนาที่ของโรงเรียนรุง
อรุณขนานนามขยะเหลานี้วา “ขยะลานป” 

8 ในความเปนจริง สารเหลานี้ไมไดถูกทําลายไป เพียงแตถูกเปลี่ยนสถานะหรือสภาพเทานั้น เชน เครื่องจับ NOx ดวย
วิธีการพรมน้ําเพียงแตทําใหสารดังกลาวเปลี่ยนจากการปนเปอนในอากาศไปเปนปนเปอนในน้ําที่พรมไป   ดวยเหตุนี้
การควบคุมมลพิษในแงใดแงหนึ่งจึงตองพึงระวังวาจะนําไปสูการผลักปญหาไปสูดานอื่นหรือไม เชน ในกรณีนี้จาก
มลภาวะทางอากาศไปสูทางน้ํา เปนตน   ดังนั้นการใชคําวาทําลาย เชน เตาเผาขยะทําลายขยะใหหมดไป จึงกอใหเกิด
ความเขาใจที่ผิด ขาดตอนไมตอเนื่อง เชน ไมไดคิดตอวาการเผาทําใหเกิดมลภาวะทางอากาศ (ที่แมจะบําบัดก็ยังทําให
เกิดมลภาวะทางน้ําตอ) และซากที่ไมเผาไหม ซึ่งมักจะมีความเขมขนของสารพิษสูงมากและตองการการจัดการพิเศษ 
(ที่แพง) เปนตน 

9  เวลาเตรียมเครื่อง (make-ready time) คือ เวลาที่แทนพิมพตองการเพื่อที่จะปรับหมึกพิมพสีตางๆ และจังหวะการ
พิมพใหไดระดับที่เหมาะสม ในชวงนี้กระดาษและหมึกพิมพจะถูกปอนเขาไป แตสิ่งที่ถูกพิมพออกมาจะยังไมได
มาตรฐานที่ตองการ กลาวอีกนัยหนึ่งสิ่งที่ออกมาในชวงนี้คือ ขยะ นั่นเอง 
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ส่ิงแวดลอมจากการผลิตไฟฟา การระเหยเปนมลภาวะทางอากาศของหมึกพิมพ และขยะจากกระดาษ
เสียในชวงเตรยีมเครื่องนอยลง   โดยยอการผลิตที่สะอาดขึ้นทําใหมลภาวะทีเ่กิดขึ้นจากกระบวนการ
ผลิตลดลงเสียแตตน แทนทีจ่ะไปแกไขกนัภายหลังเมื่อมลภาวะถกูสรางมาแลว10   อยางไรก็ตาม แมการ
ผลิตที่สะอาดจะประสบความสําเร็จในระดับที่นาพึงพอใจในหลายประเทศ อีกดานหนึ่งของความ 
สําเร็จนี้คือขอจํากัดของวิธีการนี้ที่ปรากฏออกมา รูปที่ 1 แสดงปริมาณคาดการณของโครเมียมที่ถูก
ปลอยออกมาในสวีเดน ซ่ึงเปนประเทศผูนําดานสิ่งแวดลอมแหงหนึ่งในโลก ตั้งแตป 1910 ถึง 1990 
จากรูปเหน็ไดชัดวานับตั้งแตวิธีการผลิตที่สะอาดขึ้นเขามามีบทบาทในกระบวนการผลิต ปริมาณ
โครเมียมที่เกดิจากการผลิตก็ลดลงอยางมากจนเกือบจะหมดไปในป 1990 อยางไรก็ตาม แมวาปริมาณ
โครเมียมในประเทศสวีเดนจะลดลง แตก็ไมมีแนวโนมวาจะหมดไป ทั้งนี้เพราะโครเมียมที่ถูกปลอย
ออกมาจากการบริโภคผลิตภัณฑตางๆ และการจดัการเมื่อผลิตภัณฑเหลานั้นกลายเปนขยะไมไดลดลง 
แตกลับคอยๆ เพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องทุกป   ดวยเหตุนี้ความสนใจในผลกระทบตอส่ิงแวดลอมที่เกดิขึ้น
จากการบริโภคและการจดัการขยะผลิตภณัฑจึงเพิ่มมากขึ้น นับตั้งแตทศวรรษ 1990 เปนตนมา ความคิด
เร่ือง “ผลิตภัณฑที่สะอาดขึ้น” (Cleaner Product) ก็ไดรับความสําคัญควบคูไปกับการผลิตที่สะอาดขึ้น 

 

รูปท่ี 1 ปริมาณคาดการณของโครเมียมที่ถูกปลอยออกมาในสวีเดนระหวางป 1910 ถึง 1990 

ที่มา (Ecocycle Commission, อางใน Lindhqvist 2000: 20) 

                                                        
10 หลักการปองกันสามารถสรุปงายๆ ดวยสุภาษิตที่วา “กันไวดีกวาแก” (Prevention is better than cure) 
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การออกแบบผลิตภัณฑเปนจุดสําคัญในวงจรชีวิตผลิตภณัฑที่กําหนดผลกระทบของระบบผลิตภัณฑ 11 

ตัวอยางเชน ในอดีตขวดเบียร (แกว) ในยโุรปไมวาจะเปนยี่หออะไรก็ตามจะเปนขวดมาตรฐาน ดังนั้น
การนําขวดเปลามาบรรจุใหมจึงทําไดงาย โดยการเก็บขนขวดเบยีรทัง้หมดดวยกัน และทําความสะอาด
เอาฉลากเกาออกและตดิฉลากใหมลงไป    การออกแบบขวดเบยีรของยี่หอ ก ใหมีลักษณะแตกตาง
ออกไปจากขวดมาตรฐาน เพื่อใหสะดุดตาผูบริโภค ยอมทําใหการเก็บขนขวดเบียรของยี่หอ ก เพื่อ
นํามาบรรจุใหมเปนไปไดยากและแพงขึ้น เพราะตองเก็บแยกจากขวดเบียรยีห่ออ่ืนๆ ผลกระทบตอ
ส่ิงแวดลอมทีอ่าจจะเกิดขึ้นตามมาจากการออกแบบผลิตภัณฑนี้ ไดแก   มลภาวะจากการขนสงที่เพิ่มขึ้น 
โอกาสที่ขวดแกวเหลานี้จะถูกนําไปรีไซเคลิแทนการนําไปใชใหม (และมลภาวะที่เกดิขึ้นจากกระบวน-
การรีไซเคิล) ในทางตรงกันขาม การออกแบบหลอดยาสีฟนใหมทีี่ล็อกตรงฝาหลอดทําใหไมตองมี
กลองกระดาษเปนบรรจุภณัฑช้ันที่สอง (ดูรูปที่ 2) ซ่ึงพบใหไดทั่วไปในประเทศสวีเดน ยอมสงผลดีใน
ดานการใชทรัพยากรในกระบวนการผลิตกลองกระดาษและปริมาณขยะบรรจภุัณฑที่ลดลง   ตัวอยาง
ทั้งสองแสดงใหเห็นวาการออกแบบผลิตภณัฑอาจจะสงผลในดานบวกหรือลบตอส่ิงแวดลอมกไ็ด   คํา
วาการออกแบบเพื่อส่ิงแวดลอม (Design for Environment; DfE) จึงถูกใชเพื่อหมายถึงการออกแบบ
ผลิตภัณฑที่เปนมิตรตอส่ิงแวดลอม ประเทศเนเธอรแลนดถือไดวาเปนผูบุกเบิกและยังคงเปนหนึ่งใน
ผูนําในดานการออกแบบเพื่อส่ิงแวดลอม 

                                                        
11 ระบบผลิตภัณฑ (product system) หมายถึง ตัวผลิตภัณฑ และองคประกอบอื่นๆ ที่ทําใหผลิตภัณฑสามารถใชงาน
ไดตลอดวงจรชีวิตของผลิตภัณฑ ตัวอยางเชน ระบบผลิตภัณฑของนม คือ นม (ผลิตภัณฑ) บรรจุภัณฑ การขนสงเพื่อ
การขาย การขนสงเพื่อการนํากลับไปใชใหมในกรณีที่บรรจุภัณฑเปนขวดแกว การขนสงเพื่อนําขยะบรรจุภัณฑไป
กําจัด ฯลฯ 



 17

 

รูปท่ี 2 ยาสีฟนในประเทศสวีเดนไมตองใชกลองกระดาษ 

รูปถายโดย Mihai Tomescu 2005 

อยางไรก็ตามเสนทางของการออกแบบเพื่อส่ิงแวดลอมมไิดโรยดวยกลีบกุหลาบ ในหลายกรณีตนแบบ
ผลิตภัณฑที่ไดรับการออกแบบใหเปนมิตรกับสิ่งแวดลอม โดยเฉพาะในชวงการใชงานและการจัดการ
เมื่อผลิตภัณฑกลายเปนขยะ เชน การออกแบบเพื่อการถอดรื้อ (Design for Dissembling; DfD) และการ
ออกแบบเพื่อรีไซเคิล (Design for Recycling; DfR) ไมไดรับการสนับสนุนจากฝายบริหารของ
บริษัทผูผลิตตางๆ เทาที่ควร   สาเหตุหลักเนื่องมาจาก ภายใตระบบตลาดแบบดั้งเดมิ ผลประโยชนที่
เกิดขึ้นไมไดสงผลไดผลเสียโดยตรงตอผลประกอบการกาํไร-ขาดทุนของบริษัทผูผลิต 12  ที่ลงทุนไปใน

                                                        
12 ในทางเศรษฐศาสตรเรียกปรากฏการณนี้วา ผลกระทบภายนอก หรือ ผลกระทบลนออก (externality or spill-over 
effect) หมายถึง “ผลที่เกิดขึ้นจากกิจกรรมการบริโภคหรือการผลิตของปจเจกบุคคลหรือบริษทัหนึ่งๆ ที่กอใหเกิด
ผลกระทบ โดยไมต้ังใจ ตออรรถประโยชนหรือการผลิตของปจเจกบุคคลหรือบริษัทอื่น” (Mueller 2003, 25 เนนตาม
ตนฉบับ)   โดยทั่วไป ประโยชนหรือคาใชจายที่เกิดขึ้นกับผูอื่นนี้จะไมถูกนํามาคํานวณในรายไดหรือตนทุนของผูเปน
สาเหตุของกิจกรรมที่กอใหเกิดผลกระทบนั้น ตัวอยางเชน เมื่อโรงงาน ก ที่ต้ังอยูที่ตนน้ําปลอยน้ําเสียซึ่งทําใหโรงงาน 
ข ที่ต้ังอยูปลายน้ําตองบําบัดน้ําที่นํามาใชจากแมน้ํากอนใช ก็กลาวไดวาโรงงาน ก สรางผลกระทบภายนอกดานลบตอ
โรงงาน ข ทวา โรงงาน ก ก็จะไมไดนําตนทุนของโรงงาน ข ที่อยูปลายน้ํามาคิดคํานวณในการผลิตของตน เพราะ 
“ไมใชเรื่อง” แมวาในความเปนจริงการบําบัดน้ําเสียที่โรงงาน ก หรือดีกวานั้นคือถาโรงงาน ก ใชวิธีการผลิตที่สะอาด
ขึ้นอาจจะมีตนทุนต่ํากวาการที่โรงงาน ข จะตองบําบัดน้ําก็ตาม   ทั้งนี้ผลกระทบภายนอกอาจเปนไดทั้งดานลบหรือ
ดานบวก เชน กรณีบริษัทผูผลิตออกแบบผลิตภัณฑเพื่อสิ่งแวดลอม โดยเฉพาะการออกแบบเพื่อการถอดรื้อและการ
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การออกแบบเพื่อส่ิงแวดลอมนั้นๆ   ปญหาสําคัญสําหรับการสนับสนุนการออกแบบเพื่อส่ิงแวดลอมจึง
อยูที่วา “ทําอยางไรจึงจะกระตุนใหผูออกแบบผลิตภณัฑตระหนักถึงผลประโยชนที่จะเกิดขึ้นจากการ
ออกแบบเพื่อส่ิงแวดลอม” (หรืออีกนยัหนึ่งคือตนทนุที่สังคมตองแบกรับในกรณีที่ไมมีการออกแบบ
เพื่อส่ิงแวดลอม) หรือที่ในทางเศรษฐศาสตรเรียกวาการรวมผลกระทบภายนอกเขามาในการตดัสินใจ 
(internalisation) 

โดยสรุป อีพีอาร กําเนิดขึ้นมาในบริบทของยุโรปในชวงกอนป 1990 ที่มีลักษณะสําคัญดังนี ้

1. แมวาการคัดแยกที่ตนทางจะชวยแกปญหาไดในระดับหนึ่ง แตความตองการเพิ่มการรีไซเคิล 
(หรือก็คือลดการฝงกลบและเผาขยะ) ก็ประสบปญหาดานการเงิน โดยเทศบาลตองจายเงิน
อุดหนุนจํานวนมากใหโรงงานเพื่อนําวัสดทุี่คัดแยกแลวไปรีไซเคิล 

2. เทศบาลและบริษัทจัดการขยะเผชิญกับปรมิาณขยะที่เพิม่มากขึ้นประกอบกับองคประกอบของ
ขยะที่เปลี่ยนแปลงไปในทางที่ทําใหการจัดการขยะยากมากขึ้น 

3. ความสําเร็จของการนําแนวคิดการจัดการที่สะอาดขึ้นมาใชทาํใหมลภาวะที่เกิดขึ้นจากกระบวน 
การผลิตลดลงอยางมาก ซ่ึงทําใหความสนใจที่มีตอมลภาวะที่เกดิขึ้นในชวงหลังจากการผลิตที่
ไมสามารถลดไดโดยการผลิตที่สะอาดขึ้น โดยเฉพาะหลังจากที่ผลิตภัณฑกลายเปนขยะเพิ่ม
มากขึ้น   กลาวคือเปนการเปลี่ยนผานจากการผลิตที่สะอาดขึ้น (ที่ยังสําคัญอยู) ไปสูผลิตภัณฑ
ที่สะอาดขึ้น 

4. ขอจํากัดของพฒันาการของการออกแบบเพือ่ส่ิงแวดลอม ที่บริษัทผูผลิตขาดแรงผลักดนัในการ
นํามิติดานสิ่งแวดลอมเขามาประกอบการตัดสินใจในการออกแบบผลติภัณฑ 

๕. อีพีอารในฐานะหลักการทั่วไปและตัวแบบความรับผิดชอบ 
ภายใตบริบทที่ไดกลาวถึงในสวนที่ผานมา ภายในวงการการจดัการขยะไดเล็งเห็นถึงขอเทจ็จริง
ประการหนึ่ง คือ ผูจัดการขยะ ซ่ึงโดยมากคือเทศบาลและบริษัทจัดการขยะ ไมไดมีความสามารถและ
โอกาสที่จะควบคุมคุณลักษณะของผลิตภณัฑตางๆ ที่สุดทายกลายมาเปนขยะที่พวกเขาตองจัดการ   
                                                                                                                                                                     

ออกแบบเพื่อรีไซเคิล มีแนวโนมจะกอใหเกิดผลกระทบภายนอกดานบวก อยางนอยก็ตอโรงงานรีไซเคิลที่จะมีตนทุน
ในการถอดรื้อและ/หรือรีไซเคิลผลิตภัณฑนั้นๆ นอยลง เปนตน 
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ผูผลิตตางหากที่มีความรูความสามารถและโอกาสนั้น โดยเฉพาะในขั้นตอนการออกแบบผลิตภณัฑ ที่
สามารถกําหนดสวนประกอบ ปริมาณสารอันตราย ความสามารถในการถูกยอยสลาย คาความรอน 
ฯลฯ ของ(ซาก)ผลิตภณัฑ   ดวยเหตุนีใ้นชวงปลายทศวรรษ 1980 และตนทศวรรษ 1990 หลายประเทศ
จึงไดริเร่ิมนโยบายที่พยายามสนับสนุน (หรือในอกีแงหนึ่งบังคับ) ใหผูผลิตเขามามีบทบาทในการ
จัดการดานสิ่งแวดลอมที่เกี่ยวของกับผลิตภัณฑของพวกเขาในชวงชีวติอื่นๆ ของผลติภัณฑนอกจาก
ชวงการผลิต ตัวอยางของนโยบายเหลานีอ้าทิเชน การใชระบบมัดจํา-จายคืน (deposit-refund system) 
สําหรับบรรจุภัณฑและผลิตภัณฑหลายประเภท 13  การสนับสนุนการจัดการเครือขายการผลิต 
(integrated supplied chain management) ฯลฯ   โดยกฎหมายบรรจภุัณฑ ป 1990 ของเยอรมนั (the 
1990 German Packaging Ordinance) และระบบจดุเขียว (Green Dot System) อันเปนระบบการจัดการ
ขยะบรรจภุัณฑที่เกิดขึน้สืบเนื่องจากกฎหมายนี้เปนปรากฏการณไดรับการกลาวถึงและวพิากษวิจารณ
อยางกวางขวาง 

นโยบายในชวงนี้ไดรับการเสนออยางไมเปนระบบและสนใจเพยีงผลิตภัณฑบางประเภท เชน บรรจุ
ภัณฑ แบตเตอรี่ ยางรถยนต เครื่องใชไฟฟาและอุปกรณอิเล็กทรอนิกส เปนตน ซ่ึงเขาใจไดวาเปนเพราะ
ในขณะนัน้นโยบายดานนีย้ังอยูในระยะตั้งไข และผลติภัณฑเหลานีเ้ปนผลิตภัณฑที่อยูในความสนใจ
ของสาธารณชน หรือไมก็เปนสาเหตุของความยุงยากในการจัดการขยะ   ตอเมื่อเวลาผานมาระยะหนึ่ง
จึงไดมีความพยายามทีจ่ะเสนอยุทธศาสตรหรือหลักการเชิงนโยบายขึน้เพื่อเปนกรอบในการกําหนด
นโยบายเกี่ยวกับการจัดการผลิตภัณฑที่เนนบทบาทของผูผลิต และนี่คือจุดเริ่มตนของอีพีอาร 

                                                        
13  โดยทั่วไประบบมัดจํา-จายคืนสามารถแบงไดเปนสองประเภทใหญๆ ประเภทแรกคือระบบมัดจํา-จายคืนตาม
ธรรมชาติ (natural deposit-refund system) ที่ตัวบรรจุภัณฑนั้นมีคาตอผูผลิตในการนํากลับมาใชซ้ํา (reuse) 
ตัวอยางเชน รานคาที่ขายขวดแกวบรรจุน้ําในประเทศไทยจะจายเงินมัดจํากับโรงงาน ซึ่งสามารถเรียกคืนไดในกรณีที่
นําขวดสงคืน (ดวยเหตุนี้บางรานจึงคิดเงินเพิ่มเวลาเราทําขวดแกวแตก เพราะเงินมัดจําสําหรับขวดแตกนี้จะไมไดรับ
คืนจากโรงงาน)    ประเภทที่สองคือระบบมัดจํา-จายคืนเทียม (artificial deposit-refund system) เปนระบบที่ผูผลิต 
ผานการแทรกแซงจากภาครัฐ นําระบบมัดจํา-จายคืนมาใชกับบรรจุภัณฑที่โดยสภาพการตลาดแลวไมไดมีคาทาง
เศรษฐกิจพอที่จะนํากลับมาใชใหม ตัวอยางเชน ระบบมัดจํา-จายคืนกระปองอลูมิเนียมในสวีเดนที่เริ่มใชในป 1983 
ไมไดเกิดขึ้นเพราะผูผลิตจะนํากระปองเหลานั้นมาบรรจุเครื่องดื่มใหม แตเกิดจากรัฐบาลสวีเดนตองการแกปญหาการ
ทิ้งขยะไมเปนที่เปนทางในชวงนั้น (Lindhqvist 2000, 88)   ระบบมัดจํา-จายคืนที่กลาวถึงในสวนนี้จะหมายถึงประเภท
หลังที่ไมไดเกิดขึ้นจากความตองการทางการตลาดของผูผลิต แตเกิดจากผูผลิตถูกแทรกแซงจากรัฐบาลใหนําระบบมัด
จํา-จายคืนมาใช 
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อีพีอารไมไดถือกําเนิดขึน้ชั่วขามคืน   โทมัส ลิงควิสท และนักวิจยัอีกหลายคนที่ภายหลังไดเขามา
เกี่ยวของกับสถาบันนานาชาติเศรษฐศาสตรอุตสาหกรรมและสิ่งแวดลอม มหาวิทยาลัยลุนด 
(International Institute for Industrial and Environmental Economics (IIIEE), Lund University) ได
พัฒนาแนวคิดเกี่ยวกับนโยบายสิ่งแวดลอมที่เกี่ยวของกับผลิตภัณฑมาตัง้แตชวงปลายทศวรรษ 1980 
ตัวอยางเชน รายงานที่นําเสนอหนวยงานปกปองสิ่งแวดลอมของสวีเดน (the Swedish Environmental 
Protection Agency; Swedish EPA) ในป 1988 ไดวางรากฐานและเหตุผลเบือ้งหลังของอีพอีาร 14   
อยางไรก็ตามคําวา อีพีอาร ปรากฏในเอกสารอยางเปนทางการครั้งแรกในป 1990 โดยมุงที่จะเสนอตัว
แบบที่สามารถสรางแรงจูงใจใหแกการพฒันาผลิตภัณฑในทางที่จะลดผลกระทบดานลบตลอดวงจร
ชีวิตของผลิตภัณฑตอส่ิงแวดลอมใหนอยที่สุด (Lindhqvist 2000: 37) ตอมาในป 1991 คํานิยามอยาง
เปนทางการครั้งแรกของอีพีอารในฐานะยทุธศาสตรเชิงนโยบาย (policy strategy) ไดปรากฏขึ้น และใน
ป 1992 ตัวแบบที่ใชอธิบายอีพีอารในภาคปฏิบัติก็ปรากฏขึ้น 

ภายใตหลักการอีพีอาร (ก) เพื่อสนับสนนุใหผูผลิตพัฒนาผลิตภัณฑที่เปนมิตรตอส่ิงแวดลอมและ (ข) 
เพื่อสงสัญญาณถึงผูบริโภคตระหนกัถึงคาใชจายตางๆ ที่เกี่ยวของกับผลิตภัณฑโดยเฉพาะคาใชในการ
จัดการเมื่อผลิตภัณฑกลายเปนขยะในการตัดสินใจบริโภคผลิตภัณฑ ความรับผิดชอบประเภทตางๆ ที่
เกี่ยวของกับการจัดการซากผลิตภัณฑไดถูกผองถายจากเทศบาลไปยังผูผลิต 15  ซ่ึงเปนผูที่มีความรู
                                                        
14  Backman, Mikael, Huisingh, Donald, Lidgren, Karl, & Lindhqvist, Thomas. (1988). Om en avfallsstyrd 
produktutveckling [About a Waste Conscious Product Development]. Report 3488. Solna: Swedish Environmental 
Protection Agency. 

15  อีพีอารมักถูกโจมตี (โดยเฉพาะจากกลุมที่เกี่ยวของกับผูผลิต) วาแทจริงแลวเปนการผลักภาระจากเทศบาลไปยัง
ผูบริโภคไมใชผูผลิต เพราะผูผลิตสามารถผลักภาระโดยเฉพาะที่เกิดจากความรับผิดชอบทางการเงินไปยังผูบริโภค
โดยรวมไปในราคาของสินคาได (นาสนใจที่ในกรณีเชนนี้กลุมที่เกี่ยวของกับผูผลิตมักจะไมลังเลที่จะชี้ใหเห็นถึง
ขอเท็จจริงนี้วาผูผลิตสามารถผลักภาระตนทุนตางๆ ไปยังผูบริโภคได ในขณะที่กรณีอื่น เชน คาใชจายในการโฆษณา
ของผูผลิตกลับถูกผูผลิตบวกลงในราคาผลิตภัณฑอยางเงียบๆ)   แมวาขอวิจารณนี้จะเปนความจริง แตก็เปนการพูด
ความจริงเพียงหน่ึงในสามเทานั้น ขอเท็จจริงอีกสองประการที่มักจะถูกละเลยในขอวิจารณนี้คือ หนึ่ง ผูผลิตจะ
สามารถผลักภาระไปยังผูบริโภคไดมากนอยเพียงใดขึ้นกับ (ก) สภาพการแขงขันของตลาด การที่บริษัทมีสินคาที่มี
คาใชจายในการจัดการซากผลิตภัณฑสูงและมีราคาขายสูง (เพราะตองการผลักภาระใหกับผูบริโภค) ยอมแสดงใหเห็น
ถึงความไมมีประสิทธิภาพของบริษัทจากมุมมองตลอดวงจรชีวิตของผลิตภัณฑ เชนนี้ความสามารถในการแขงขันดาน
ราคาของบริษัทยอมต่ํากวาบริษัทที่สามารถพัฒนาสินคาที่มีคาใชจายในการจัดการซากผลิตภัณฑตํ่ากวา ทั้งนี้ภายใต
เงื่อนไขที่ปจจัยอื่นๆ ของบริษัททั้งสองไมแตกตางกัน   ขอเท็จจริงประการที่สองที่สําคัญยิ่งกวาคือ ไมวาอยางไรก็ตอง
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ความสามารถและโอกาสเปลี่ยนแปลงคุณลักษณะของผลิตภัณฑในขัน้ตอนการออกแบบผลิตภณัฑ   
รูปที่ 3 แสดงตัวแบบที่ลิงควิสทเสนอในรายงานป 1992 ที่จําแนกความรับผิดชอบที่เกี่ยวของกับ
ผลิตภัณฑออกเปนสี่ประเภท ไดแก ภาระหนี้สินทางกฎหมาย (liability) ความรับผิดชอบทาง
เศรษฐศาสตรหรือทางการเงนิ (economic/financial responsibility) ความรับผิดชอบทางกายภาพ 
(physical responsibility) และความรับผิดชอบทางสารสนเทศ (informative responsibility) 

 

Liability 

Financial 
responsibility 

Physical 
responsibility 

Owner- 
ship  

Informative responsibility 

 

รูปท่ี 3 ตัวแบบอีพีอาร 

ที่มา (Lindhqvist 2000: 38) 

                                                                                                                                                                     

มีคนจายคาใชจายในการจัดการซากผลิตภัณฑ หากเราสามารถกลาวไดวาผูผลิตสามารถผลักภาระความรับผิดชอบไป
ยังผูบริโภค เราก็ยอมกลาวไดเชนกันวาเทศบาลสามารถผลักภาระความรับผิดชอบไปยังครัวเรือน (เชน ในกรณีที่มีการ
เก็บคาธรรมเนียมเก็บขนขยะ) และผูเสียภาษี (ในกรณีที่เทศบาลนํารายไดสวนกลางมาใชในการจัดการขยะ) ดังนั้น
ทางเลือกจึงไมใชระหวาง เทศบาล กับ ผูผลิต + ผูบริโภค แตเปน เทศบาล + ครวัเรือน และ/หรือ ผูเสียภาษี กับ ผูผลิต 
+ ผูบริโภค ทั้งนี้จะเห็นไดวาผูบริโภคนั้นเปนคนๆ เดียวกันกับครัวเรือนและผูเสียภาษี ดังนั้นจึงอาจกลาวไดวาไมวา
อยางไรผูบริโภคก็ตองจายอยูดี เพียงแตวาจะตองจายเมื่อใดและจายเปนสัดสวนเทาใด ตัวอยางเชน หากผูผลิตผลัก
ภาระใหผูบริโภค ผูบริโภคตองจายเมื่อซื้อสินคาและจายตามสัดสวนของการบริโภคของเขา ในขณะที่หากเทศบาลเก็บ
คาธรรมเนียมเก็บขนขยะ (ผูบริโภคในฐานะ) ครัวเรือนก็ตองจายเมื่อทิ้งขยะตามวิธีการคิดของเทศบาล และถาเทศบาล
ตองนําเงินภาษีมาใชในการนี้ก็เทากับวา (ผูบริโภคในฐานะ) ผูเสียภาษีก็ตองจายในรูปของภาษีตางๆ จะเห็นวาในสอง
กรณีหลังการจายอาจจะไมไดเปนสัดสวนกับการบริโภค ขอสังเกตอีกประการคือตามหลักเศรษฐศาสตรนั้นมีเพียง
ไมก่ีกรณีที่ผูผลิตจะสามารถผลักภาระทั้งหมดไปใหผูบริโภค เชน กรณีการผูกขาด แตในกรณีของเทศบาลนั้น
คาใชจายจะถูกเก็บเต็มจํานวนไมในรูปแบบของคาธรรมเนียมเฉพาะก็ในรูปแบบของภาษี 
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ภาระหนี้สินทางกฎหมาย หมายถึง คาชดใชที่เกิดความความรับผิดตามกฎหมายอันเกิดจากความ
เสียหายทีเ่กิดขึ้นจากการกระทําของผูรับผิด16 

ความรับผิดชอบทางเศรษฐศาสตรหรือทางการเงิน หมายถึง ความรับผิดชอบในการจายคาใชจายที่
เกี่ยวของกับผลิตภัณฑ เชน การจายคารวบรวม คาเก็บขน คาบําบัด และ/หรือคากําจัดซากผลิตภัณฑ 
ฯลฯ ทั้งหมดหรือบางสวน 

ความรับผิดชอบทางกายภาพ หมายถึง ความรับผิดชอบที่ทําใหตองเขาไปเกีย่วของกับการจัดการทาง
กายภาพของผลิตภัณฑหรือผลกระทบที่เกดิจากผลิตภณัฑ เชน การรวบรวม เกบ็ขน บําบัด และ/หรือ
กําจัดซากผลิตภัณฑ การบําบัดมลภาวะทางบก น้ํา และ/หรืออากาศอันเกิดจากการรวบรวม เกบ็ขน 
บําบัด และ/หรือกําจัดซากผลิตภัณฑ ฯลฯ   การกํากับใหเปนไปตามเปารีไซเคิลนับเปนสวนหนึ่งของ
ความรับผิดชอบทางกายภาพเชนกนั 

ความรับผิดชอบทางสารสนเทศ หมายถึง ความรับผิดชอบในการแสดงสารสนเทศที่เกี่ยวของกับ
คุณลักษณะดานสิ่งแวดลอมของผลิตภัณฑ ดังที่ไดเหน็ในตวัอยางขางตนเกีย่วกับการแสดงตําแหนง
ของสารอันตรายในผลิตภณัฑ เปนตน 

ในทางปฏิบัต ิ โปรแกรมอีพีอารแตละโปรแกรมจะมกีารจัดสรรใหตัวแสดงกลุมตางๆ ตองมีความ
รับผิดชอบประเภทตางๆ แตกตางกันไป (Tojo 2004: 13) ตัวอยางเชน ในโปรแกรมอีพีอารสําหรับ
เครื่องใชไฟฟาในประเทศญีปุ่น รานคาปลีกและเทศบาลเปนผูรับผิดชอบการรวบรวมและเก็บขนซาก
เครื่องใชไฟฟาทางกายภาพ แตครัวเรือนที่ทิ้งเครื่องใชไฟฟาเปนผูรับผิดชอบคาใชจายในกจิกรรม
รวบรวมและเก็บขนนี้ (Tojo 2004: 181, 183)   ในขณะที่คําสั่งวาดวยการจัดการผลิตภัณฑคร่ืองใช
ไฟฟาและอเิล็กทรอนิกสของสหภาพยุโรป (Directive 2002/96/EC of the European Parliament and of 
the Council of 27 January 2003 on waste electrical and electronic equipment; WEEE Directive) ระบุ
วาการรับคืนซากผลิตภัณฑจะตองฟรีไมมคีาใชจายกับครัวเรือน (Article 5) กลาวคือ ผูผลิต รานคาปลีก 
และเทศบาล จะตองรับผิดชอบทางการเงินในการจัดการซากเครื่องใชไฟฟาเหลานี้ควบคูไปกับความ
                                                        
16  จากการสนทนากับ ลิงควิสท ภาระหนี้สินทางกฎหมายถูกนําเขามาในตัวแบบนี้ เนื่องจากในชวงแรกนักกฎหมายมี
แนวโนมจะเขาใจวาอีพีอารหมายถึงภาระหนี้สินทางกฎหมายนี้เทานั้น ตัวแบบนี้อธิบายไดวาภาระหนี้สินทางกฎหมาย
อาจจะเปนสวนหนึ่งของอีพีอาร แตไมใชทั้งหมดของอีพีอาร กลาวเปนภาษาวิจัยคือ ภาระหนี้สินทางกฎหมายไมได
เปนทั้งเงื่อนไขเพียงพอหรือเงื่อนไขจําเปนของอีพีอาร 
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รับผิดชอบทางกายภาพดวย   ทั้งนี้ในบางกรณีผูผลิตอาจจะแสดงความรับผิดชอบทางกายภาพตอ
ผลิตภัณฑของตนดวยการคงความเปนเจาของผลิตภัณฑไว และขายบริการของผลิตภัณฑแทน 
ตัวอยางเชน บริษัท Interface ในประเทศสหรัฐอเมริกาขายบริการการคลุมพื้นที่ดวยพรมแทนการขาย
พรม โดยหลักคิดเบื้องตนคอื “คนตองการเดินและมองพรม แตไมใชเปนเจาของพรม” (Capra 2003: 
211) ดังนั้นบริษัทจึงใหครัวเรือนเชา (ไมใชขาย) พรมของบริษัทแกครัวเรือน โดยที่พรมยังถือเปน
สมบัติของบริษัท ครัวเรือนจายคาบรกิารรายเดือนใหกับบริษัทและมีหนาทีดู่แลรักษาใหพรมอยูใน
สภาพดี พอถึงระยะเวลาหนึ่งครัวเรือนสามารถเปลี่ยนลายพรมกับทางบริษัทได โดยบริษัทจะเอาพรม
เกาไปและนําพรมใหมมาตดิให ทั้งนี้วัสดุที่ไดจากพรมเกาจะถูกนํากลับไปใหในการถักทอพรมผืนใหม
ลายใหมตอไป 

๖. เปาหมายของอีพีอาร 
ลิงควิสท (2000: 9) ระบุเปาหมายโดยทั่วไปของโปรแกรมอีพีอารไวสามประการไดแก  

1. การันตีการรวบรวมและเก็บขนซากผลิตภัณฑ เปาหมายนี้สะทอนบรบิทในชวงปลายทศวรรษ 
1980 และตนทศวรรษ 1990 เกี่ยวกับปญหาการทิ้งซากผลิตภัณฑตางๆ ตั้งแตถุงพลาสติกไป
จนถึงซากรถยนตอยางไมเปนที่เปนทาง 

2. การันตีการนําวัสดุที่ไดจากซากผลิตภัณฑมาใชใหมในระดับที่สูงขึ้น เปาหมายนี้สะทอนปญหา
ที่ไดกลาวถึงในการพยายามสนับสนุนการรีไซเคิลในชวงเวลาดังกลาว ทั้งนี้การนํากลับมาใช
ใหมรวมถึง(ตามลําดับความสําคัญกอนไปหลัง) การใชซํ้า (reuse) การรีไซเคิล (recycle)การนํา
กลับมาใชใหมในรูปพลังงาน (energy recovery) 

3. สรางแรงจูงใจใหเกิดการเปลีย่นแปลงในการออกแบบผลิตภัณฑ และระบบผลิตภณัฑที่เปน
มิตรกับสิ่งแวดลอมตลอดทั้งวงจรชีวิตของผลิตภัณฑ ในทางปฏบิัติการเปลี่ยนแปลงนี้อาจจะ
อยูในรูปของการลดการใชวสัดุ การเพิ่มสัดสวนวัสดุรีไซเคิล การเพิ่มการใชซํ้า ฯลฯ17 

                                                        
17  งานวิจัยบางชิ้นรวมเปาหมายที่ 1 และ 2 เขาดวยกันเปนเปาหมายเพื่อรักษาคุณภาพของผลิตภัณฑและวัสดุใน
ผลิตภัณฑหลังการใชงานผานการเก็บรวบรวม การบําบัด การใชซ้ําและการนํากลับมาใชใหม อยางเปนมิตรตอ
สิ่งแวดลอมและไมกอใหเกิดผลกระทบดานลบเชิงสังคม (ดู Manomaivibool, 2009; van Rossem, and Lindhqvist, 
2005) 
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ในวิทยานพินธของเขา ลิงควิสทเปรียบเทียบโปรแกรมอีพีอารกับโปรแกรมอื่นๆ และพบวาเปาหมาย
สองประการแรกอาจจะบรรลุไดดวยโปรแกรมอื่นที่นอกเหนือจากอีพีอาร ทวาคุณประโยชนของ
โปรแกรมอีพีอารอยูที่ศักยภาพที่จะบรรลุเปาหมายทั้งสองพรอมกับเปาหมายที่สาม คือ การสราง
แรงจูงใจใหกบัการพัฒนาผลิตภัณฑควบคูกันไป ในกรณีที่โปรแกรมนั้นไดรับการออกแบบมาอยางดี 
(Lindhqvist 2000)   เชนเดียวกันรายงานของ OECD (2005: 13) ยอมรับวาในการเปรยีบเทียบอีพีอารกับ
นโยบายทางเลือกอื่นนั้นจะตองคํานึงถึงความสามารถของอีพีอารที่จะกระตุนใหเกดิการเปลี่ยนแปลงใน
การออกแบบผลิตภัณฑ ซ่ึงเปนความไดเปรียบของอีพีอารที่นโยบายทางเลือกอื่นยากที่จะทําใหเกิดขึ้น
ได 

แลวอีพีอารทําใหเกิดแรงจูงใจนี้ไดอยางไร ในทางทฤษฎี การจัดสรรความรับผิดชอบทางกายภาพและ
ทางการเงินใหแกผูผลิตไดสรางเสนทางการปอนกลับ (feedback loop) ระหวางผูผลิตที่พัฒนาผลิตภณัฑ 
กับ ผูจัดการซากผลิตภัณฑขึ้น ตัวอยางเชน ในอดีตบริษัท ก ผลิตผลิตภัณฑ ก โดยไมสนใจวาซาก
ผลิตภัณฑ ก จะสรางความยุงยากใหแกเทศบาล ข ในการรวบรวมเก็บขนบําบัดและกําจัดเพียงใด เพราะ
บริษัท ก ไมตองรับผิดชอบทั้งทางกายภาพและทางการเงินตอกิจกรรมเหลานี้ ในทางกลับกัน ถาภายใต
โปรแกรมอีพีอาร บริษัท ก ตองรับผิดชอบทั้งทางทางกายภาพและทางการเงินตอกจิกรรมเหลานี้ เชน 
ตองรับคืนซากผลิตภัณฑฟรีและตองดําเนินการบําบัดและกําจดัเอง (หากบรษิัท ก มีเหตุผล และปจจยั
อ่ืนๆ ไมแตกตางจากในอดตี)บริษัท ก กจ็ะพัฒนาผลิตภัณฑของตนใหงายตอการจดัการเมื่อผลิตภัณฑ
กลายเปนขยะมากขึ้น เชน บริษัท ก อาจจะพยายามนําชิ้นสวนหรือวัสดจุากซากผลิตภัณฑมาใช
ประโยชนในการผลิตผลิตภัณฑใหม เปนตน หรือในกรณีที่บริษัท ก แสดงความรับผิดชอบโดยทํา
สัญญาใหเทศบาล ข ที่มีเทคโนโลยีในการจัดการขยะชวยดแูลทางกายภาพให บริษัท ก ก็ตองรับฟง
เงื่อนไขและขอมูลจากเทศบาล ข (เพราะสุดทายแลวหากมีอะไรผิดพลาดคนที่ตองรับผิดชอบกอนเลย
คือบริษัท ก)   ดังนั้นจุดสําคญัของโปรแกรมอีพีอารคือ จะออกแบบโปรแกรมอีพีอารอยางไร เพื่อที่จะ
สรางชองทางการปอนกลับนี้ อันจะทําใหเกดิแรงจูงใจในการพัฒนาผลิตภัณฑใหเปนมิตรกับ
ส่ิงแวดลอม    

ในรายงานป 1990 ลิงควิสทและลิดเกรน ไดเสนอหลักเกณฑ 5 ประการที่ใชประเมินผลโปรแกรมอีพี
อาร ไดแก 

1. การสนับสนุนใหเกิดการพัฒนาผลิตภัณฑ 

2. การสนับสนุนการบริโภคผลิตภัณฑที่เปนมติรกับสิ่งแวดลอม 
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3. การการันตีการนําวัสดุกลับมาใชใหม 

4. การลดความเปนระบบราชการของระบบใหเหลือนอยที่สุดเทาที่จําเปน [เพื่อใหระบบมีความ
คลองตัวปรับเปลี่ยนไดงาย] 

5. การบรรลุเปาตางๆ ที่กําหนดไว [เชน เปาการรวบรวมซากผลิตภัณฑ เปาการนํากลับมาใชใหม 
ฯลฯ] (Lindhqvist and Lidgren, อางใน Lindhqvist 2000: 39) 

นอกจากเปาหมายทั้งสามแลว อีพีอารยังมีคุณลักษณะที่นาสนใจสําหรับรัฐบาลในประเทศกําลังพัฒนา
ที่ตองการจะพฒันาการจัดการซากผลติภัณฑ แตขาดแคลนแหลงเงินทุนที่จะสนับสนุนการพฒันา
ดังกลาว เพราะอีพีอารเปดชองทางการสนับสนุนทางการเงินแกกิจกรรมดังกลาว “โดยไมตองขึ้นภาษี
หรือขึ้นคาธรรมเนียมของเทศบาล” (Lindhqvist 2000: 155) อยางไรก็ตาม ความสามารถในการหา
แหลงทุนใหมใหแกรัฐบาลเปรียบเสมือน “โบนัส” ของอีพีอารที่อาจจะมีไดเทานั้น เปาหมายหลักของอี
พีอารยังควรจะเปนเปาหมายทั้งสามที่ระบุขางตน โดยเฉพาะประการที่สาม   จะเหน็ไดวาโปรแกรมอีพี
อารจํานวนมากไมไดถูกออกแบบมาเพื่อสรางรายไดใหแกรัฐบาลแตมุงไปที่เปาหมายทั้งสาม ในทาง
กลับกันการใชหลักการอีพีอารเพื่อหารายไดเขารัฐบาลโดยไมสนใจผลกระทบตอเปาหมายทั้งสามเปน
ส่ิงที่พึงหลีกเลี่ยง (Lifset, and Lindhqvist 2008) 

๗. ทําไมตองเปนผูผลิต 

จากการอธิบายที่ผานมาศัพทที่ดูจะมีปญหาและสรางปญหาใหมากทีสุ่ดในศัพทสามตัวในคําวา อีพีอาร 
นาจะเปนคําวา “ผูผลิต” (producer) คําถามสองคําถามที่เกี่ยวของในที่นี้คือ หนึ่ง ทําไมตองเปนผูผลิต 
และ สอง ในทางปฏิบัติใครเปนผูผลิต ทั้งนี้เปาหมายของอีพีอาร โดยเฉพาะในเรื่องการกระตุนใหเกิด
การพัฒนาผลิตภัณฑ มีความสําคัญอยางยิ่งยวดในการวางลําดับคําถาม (โดยเริ่มที่ “ทําไม” กอนแลวจึง
ตามดวยคําถามวา “ใคร”) และการตอบคําถามสองคําถามนี้ 

หากเรายดึเปาหมายเรื่องการกระตุนใหเกิดการพัฒนาผลิตภัณฑเปนที่ตัง้ เราจะเห็นไดชัดเจนวาเหตุใด  
อีพีอารถึงเพงความสนใจไปที่ผูผลิต ผูผลิตเปนตัวแสดงทีค่วบคุมการออกแบบผลิตภณัฑโดยตรง 
บริษัทผูผลิตเปนผูที่ทําการวิจัยและพฒันาผลิตภัณฑ ดังนั้นหากนโยบายมุงทีจ่ะสนับสนุนใหเกิดการ
เปลี่ยนแปลงในจุดนี้ จึงไมนาแปลกใจที่ผูผลิตจะเปนกลุมเปาหมายหลักของนโยบาย   ทั้งนี้ อีพีอารเขา
หาผูผลิตโดยยดึหลักการผูกอมลพิษเปนผูจาย (Polluter Pays Principle; PPP) แทนการใหเงินสนับสนุน
การวิจยัและพฒันาผลิตภัณฑภายใตกรอบนโยบายแบบดั้งเดิมที่อาจถูกจํากัดดวยเงือ่นไขตางๆ เชน 
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กําลังทรัพยของรัฐบาลที่จะใหเงินสนับสนนุวิจยั ความไมคลองตัวของกฎเกณฑราชการของรัฐบาลผูให
เงินสนับสนุน และเงื่อนไขทางดานการคาระหวางประเทศ เปนตน 

ตอคําถามขอที่สองที่วาในทางปฏิบัติใครคือ ผูผลิต นั้น เราตองเขาใจวาเครือขายการผลิตกอนที่
ผลิตภัณฑจะมาถึงมือผูบริโภคนั้นประกอบไปดวยตัวแสดงมากมาย ตัง้แตผูสกัดแร ผูแปรรูป ผูผลิต
ช้ินสวน ผูประกอบ รวมจนถึงผูกระจายสินคาอยางหางรานทั่วไป การระบุวาใครจะเปนผูผลิตภายใต
โปรแกรมอีพีอารหนึ่งๆ ใครจะตองมีความรับผิดชอบและมีความรับผิดชอบประเภทอะไรนั้น จกัตอง
คํานึงถึงวาศักยภาพของตวัแสดงนั้นที่จะมตีอการพัฒนาผลิตภัณฑเปนหลัก แมโดยทัว่ไปผูผลิต 
(producer) จะถูกนยิามใหเทากับผูผลิตผลิตภัณฑ (manufacturer) และผูนําเขาผลิตภัณฑมืออาชีพ 
(professional importer) แตในบางกรณีตวัแสดงอื่นก็อาจจะมีความสําคัญไมแพกัน และควรจะตองเขา
มารับผิดชอบในฐานะผูผลิตดวย เชน กรณีของกฎหมายบรรจภุณัฑของเยอรมนัที่แทนทีจ่ะมุงไปที่
ผูผลิตบรรจุภัณฑหรือผูผลิตผลิตภัณฑทีใ่ชบรรจุภัณฑซ่ึงมีจํานวนมากและมีขนาดเล็ก กลับมุงไปที่
เครือขายของรานคาปลีก ทีม่ีจํานวนไมมากแตมีขนาดของเครือขายใหญ ทั้งมีอิทธิพลในการกําหนด
ชนิด ประเภทและรูปแบบผลิตภัณฑทีจ่ะขึน้วางขายบนชัน้ เปนตน 

ความจําเปนในการตอบคําถามทั้งสองขอนี้มีความเปนมาจากขอเท็จจริงที่ การระบุถึง “ผูผลิต” ในชื่อ
ของอีพีอารไดกลายเปนประเด็นถกเถียงอยางดุเดือดประเด็นหนึ่ง โดยเฉพาะในประเทศที่ใช
ภาษาอังกฤษเปนภาษาหลัก เชน ประเทศสหรัฐอเมริกา และประเทศอังกฤษ ที่สุดทายแลวการถกเถียงนี้
นําไปสูความสับสนในทางปฏิบัติและเปนการพยายามเอาชนะคะคานในการใชภาษา มากกวาจะกอให 
เกิดประโยชนเชิงนโยบาย   ประเด็นในการถกเถียงคือควรหรือไมที่จะระบถึุงผูผลิตโดยตรงและเพยีง
ลําพังแตผูเดียว ไดมีขอเสนอใหเปลีย่นชื่ออีพีอารจาก “ความรับผิดชอบที่ขยายขอบเขตออกไปของ
ผูผลิต” (Extended Producer Responsibility) เปน “ความรับผิดชอบที่ขยายออกไปเกี่ยวกับผลิตภณัฑ” 
(Extended Product Responsibility เสนอโดย the US President’s Council on Sustainable Development; 
PCSD ในป 1996) หรือ “ความรับผิดชอบรวมเกีย่วกับผลิตภัณฑ (Shared Product Responsibility เสนอ
โดย the US Council for International Business ในป 1997) หรือ “ความรับผิดชอบรวม” (Shared 
Responsibility เสนอโดย PCSD และ the Association of German Automotive Industry ในป 1997) 
ฯลฯ จุดรวมกันของชื่อที่ถูกเสนอขึ้นมาใหมนี้คือ การลบคําวาผูผลิต และสนับสนุนใหตัวแสดงอื่นๆ 
ตองเขามารวมรับผิดชอบดวย บนพื้นฐานที่วาผูผลิตไมใชผูเดียวทีเ่กีย่วของกับผลิตภัณฑ ดังนั้นผูอ่ืนคือ
ตัวแสดงในเครือขายการผลิต ผูบริโภค และผูจัดการขยะจะตองเขามารวมรับผิดชอบดวย    
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ในดานหนึ่งขอความนี้เปนความจริงและโปรแกรมอีพีอารก็ไมไดปฏิเสธความรับผิดชอบของตัวแสดง
อ่ืน เชน แมภายใตโปรแกรมอีพีอารที่มีการรับซากผลิตภัณฑคืนฟรี ผูบริโภคก็ยังมคีวามรับผิดชอบใน
การนําซากผลิตภัณฑมาสง ณ จุดรับคืน เปนตน แตจดุเนนสําคัญที่แตกตางไปของอพีีอารคือการระบุตัว
แสดงหลักที่เปนจุดศูนยกลางของการเปลี่ยนแปลงพัฒนาผลิตภัณฑ คอื ผูผลิต   ในทางตรงกนัขาม 
แมวาอาจจะมคีวามถูกตองในการเลือกคําและความหมาย (semantic) การใชช่ืออ่ืนๆ ที่เสนอมากลับมี
แนวโนมที่จะทําใหเกิดความสับสนในทางปฏิบัติ เชน การจัดการขยะบรรจุภณัฑของประเทศอังกฤษที่
ไดมีการแบงเปอรเซ็นตความรับผิดชอบอยางละเอียดระหวางตวัแสดงสี่กลุม คือ ผูผลิตวัสดุที่นํามาทํา
เปนบรรจุภณัฑ (manufacturer; 6%) ผูผลิตบรรจุภัณฑ (converter; 9%) ผูบรรจุผลิตภัณฑลงในบรรจุ
ภัณฑ (packer/filler; 37%) และผูขาย (seller; 48%) (Tyson 2004) กลับสงผลใหเกิดความคลุมเครือ ไม
วาจะในเรื่องของบทบาทและผูไดรับประโยชนในกรณีทีม่ีการเปลี่ยนแปลงการออกแบบผลิตภัณฑขึ้น
ในหมูตวัแสดงเหลานี้ ดังทีท่ี่ปรึกษาสากลดานบรรจุภณัฑ (an international packaging consultant) ราย
หนึ่งสรุปวา “คาธรรมเนียมที่แตละกลุมตองจายนัน้เจือจางอยางมาก จนทําใหเหตุผลทางเศรษฐศาสตร
ที่จะมารองรับการเปลี่ยนแปลงบรรจุภัณฑหายไป” 18 (Bell, อางใน Lindhqvist 2000: 136) 

โดยสรุปจุดสําคัญของการใชคําวาผูผลิต คือ ความหมายในเชิงยุทธศาสตรที่โปรแกรมอีพีอารมุงจะ
สนับสนุนใหเกิดการพัฒนาผลิตภัณฑ โดยเสนอโลกทัศนหรือการมองโลก (ปญหา–ทุกข) แบบใหม 

๘. บทสรปุ 

อีพีอารเสนอโลกทัศนทางนโยบายสิ่งแวดลอมที่เนนการปองกันปญหาที่ตนเหตุ สําหรับการจัดการซาก
ผลิตภัณฑ อีพีอารใหความสําคัญกับการออกแบบระบบผลิตภัณฑทีต่นน้ําเปนลําดบัแรก กลาวคอื การ
จัดการขยะไมไดเร่ิมตน ณ จุดที่ผลิตภณัฑหมดคุณคาในการใชงานแลวเปนขยะในสายตาของเจาของ
คนสุดทาย หากแตเร่ิมเมื่อผูผลิตเริ่มคิดถึงและออกแบบระบบผลิตภัณฑเลยทีเดยีว   การจัดสรรความ
รับผิดชอบทางกายภาพ ทางการเงิน ทางสารสนเทศ และความรับผิดทางกฎหมายไปยังผูผลิต ภายใต    
อีพีอารไมไดมุงที่จะหา ‘คนผิด’ แตเพยีงอยางเดยีว แตเปาหมายหลกัของการจัดสรรความรับผิดชอบ
ดังกลาวอยูที่การสรางกลไกที่จะการันตีการเก็บขน การนํากลับมาใชใหม และที่สําคัญที่สุดคือกระตุน
การออกแบบผลิตภัณฑ กลาวอีกนยัหนึง่อีพีอารมุงที่จะสรางกลไกเชื่อมการจัดการที่ตนน้ํา (การผลิต) 

                                                        
18  “The fee paid by each sector become so diluted that the economic justification to modify the packaging 
diminished.” 
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และที่ปลายน้ํา (การจัดการขยะ) เขาดวยกนั   อยางไรก็ดี เชนเดียวกับโลกทัศนอ่ืนๆ อีพีอารเกิดขึ้น
ภายใตปจจยัเฉพาะดานเศรษฐกิจ การเมือง สังคม และเทคโนโลยีของประเทศยุโรปในชวงปลาย
ทศวรรษที่ 1980 ตอตนทศวรรษที่ 1990   ดวยเหตนุี้ความพยายามจะประยุกตใชอีพีอารในบริบทที่
แตกตางไป (เชน ในประเทศไทยในปจจุบนั) ตองกระทําอยางมีสติรูตื้นลึกหนาบางเปนอยางด ี
ประโยชนที่มุงหวังจึงจะเกิดขึ้น (Manomaivibool 2009; Milanes, and Bührs 2009) ผูเขียนหวังวางาน
เขียนนีจ้ะชวงสนับสนุนกระบวนการดังกลาวไดในระดับหนึ่ง 
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