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โครงการศึกษาความเหมาะสมในการดําเนินโครงการตามกลไกการพัฒนาที่สะอาด เมษายน 2551 

(Clean Development Mechanism, CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง 

 

 

บทที่ 1 

บทนํา 

 

1.1 หลักการและเหตุผล 
ประเทศที่กําลังพัฒนาอยางประเทศไทย จัดไดวาเปนประเทศที่มีความเจริญเติบโตทางดานเศรษฐกิจและ

อุตสาหกรรมอยางรวดเร็วในทศวรรษที่ผานมา เม่ือเปรียบเทียบกับประเทศเพื่อนบานอยาง ฟลิปปนส อินโดนีเซีย 

และเวียดนาม ท้ังน้ีอาจเน่ืองมาจาก ประเทศไทยมีโครงสรางทางเศรษฐกิจแบบเปดท้ังทางดานการคา การบริการ 

และการลงทุน โดยเฉพาะไทยใหความสําคัญกับการสรางโครงสรางพื้นฐานดานการคมนาคมขนสงเพื่อขยายเสนทาง

เชื่อมโยงดานการคากับประเทศในอนุภูมิภาคลุมแมนํ้าโขง (Greater Mekong Subregion - GMS) และเอเชียใต 

(Bengal Initiative for Multi-Sectoral Technical and Economic Cooperation - BIMSTEC) รวมถึงการ

เปดใหบริการของสนามบินสุวรรณภูมิทําใหประเทศไทยกลายเปนศูนยกลางการขนสงทางอากาศในเอเชียตะวันออก

เฉียงใต  

จากการขยายตัวเพิ่มขึ้นทางเศรษฐกิจ ทําใหมีการทะลักเขาของประชากรจากตางจังหวัดสูกรุงเทพฯ และ

ปริมณฑลเพื่อหางานทําในภาคอุตสาหกรรมและเพื่อคุณภาพชีวิตที่ดีกวา สงผลใหเกิดความหนาแนนของประชากร 

ความแออัดของที่อยูอาศัย ความตองการในการบริโภคสูงขึ้น ความตองการในการเดินทางก็สูงเพิ่มขึ้นตามลําดับ 

ในขณะที่การใหบริการระบบสาธารณูปโภค เชน ระบบถนน ระบบขนสงสาธารณะ และระบบขนสงมวลชน ไม

สามารถรองรับความตองการในการเดินทางได จนนําไปสูการเพิ่มขึ้นของปริมาณจราจรและยานพาหนะสวนบุคคล 

การใชนํ้ามันและการเผาผลาญน้ํามัน ปญหาการจราจรติดขัดท่ีนับวันจะทวีความรุนแรงมากขึ้น สงผลกระทบตอ 

สังคม สิ่งแวดลอมและสุขภาพของมนุษย ตลอดจนกอใหเกิดความสูญเสียทางเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศ  

การเรงพัฒนาเศรษฐกิจและอุตสาหกรรมที่เกิดขึ้นในประเทศที่พัฒนาแลว และประเทศที่กําลังพัฒนาอยาง

ประเทศไทย อาจกลาวไดวาเปนตัวการทําลายความสมดุลของระบบนิเวศนและทรัพยากรธรรมชาติท่ีมีอยูอยางจํากัด 

โดยเฉพาะอยางยิ่ง การตัดไมทําลายปา การใชพลังงาน การเผาผลาญน้ํามัน และการปลอยมลพิษที่เกิดจากการผลิต 

สินคาเพื่อการอุปโภคบริโภคในภาคเกษตรและภาคอุตสาหกรรม ตลอดจนการขนสงผูโดยสาร สินคาจากผูผลิตไปสู

ผูบริโภคในภาคขนสง กิจกรรมที่เกิดจากความตองการของมนุษยเหลาน้ีลวนกอใหเกิดตนทุนในการทําลาย

ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอมท้ังสิ้น   

จากการศึกษาของบัณฑิตวิทยาลัยรวมดานพลังงานและสิ่งแวดลอม มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลา

ธนบุรี พบวาคาเฉลี่ยการปลอยกาซเรือนกระจกเฉพาะจากการเผาไหมเชื้อเพลิงตอประชากรของไทยในป พ.ศ. 2544 

เทากับ 2.56 t CO
2
/capita ซึ่งเขาใกลคาเฉลี่ยของโลกคือ 3.88 t CO

2
/capita (ขอมูลจาก EIA) มากขึ้นเรื่อยๆ 

ในขณะที่การขยายตัวทางดานอุตสาหกรรมและเศรษฐกิจเปนสิ่งจําเปน หากไมมีการดําเนินการลดการปลอยกาซ
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เรือนกระจกภายใตภาคการผลิตที่เหมาะสม หรือไมมีการเตรียมความพรอมเพื่อรองรับกลไกและประเด็นตางๆ 

โดยเฉพาะประเด็นทางการคาท่ีจะสงผลกระทบตอการพัฒนาประเทศ อาจสงผลใหการบริหารและการวางนโยบาย

ของประเทศไดรับผลกระทบ 

ตัวอยางที่ปรากฎใหเห็นไดชัดก็คือ การเปลี่ยนแปลงของสภาพภูมิอากาศของโลก เชน ปรากฎการณของ

อุณหภูมิของโลกที่สูงขึ้น การละลายของน้ําแข็งที่ขั้วโลกเร็วขึ้น อันเน่ืองมาจากการเปลี่ยนแปลงของสภาพภูมิอากาศ 

ท่ีเกิดจากกิจกรรมของมนุษยดังที่กลาวมาขางตน ไมวาจะเปนในภาคพลังงาน เกษตรกรรม และอุตสาหกรรม

โดยเฉพาะอยางยิ่งในภาคคมนาคมและขนสง (ดังแสดงในรูปที่ 1.1-1) จนนําไปสูการเกิดกาซเรือนกระจก (Green 

House Gases, GHGs) อันไดแก คารบอนไดออกไซด (Carbon Dioxide, CO
2
), มีเทน (Methane, CH

4
) ไน

ตรัสออกไซด (Nitrous Oxide, N
2
O), รวมถึง ไฮโดรฟลูออโรคารบอนส (Hydrofluorocarbons, HFCs), เพอ

ฟลูออโรคารบอนส (Perfluorocarbons, PFCs) และซัลเฟอรเฮกซะฟลูออไรด (Sulphur Hexafluoride, SF
6
) สิ่ง

เหลาน้ีสงผลใหเกิดความแปรปรวนของฤดูกาลและสิ่งแวดลอม (ดังแสดงในรูปที่ 1.1-2 และ 1.1-3) มีผลกระทบตอ

การเกษตร ระบบนิเวศน รวมทั้งสุขภาพของมนุษย ซึ่งปรากฎการณท่ีเกิดขึ้นน้ีเรียกกันวา “ภาวะเรือนกระจก” สิ่ง

เหลาน้ีสงผลใหเกิดปรากฎการณโลกรอนในปจจุบันซึ่งเปนสิ่งที่ทุกฝายควรตระหนักและหามาตรการแกไขอยาง

จริงจัง การปลอยกาซเรือนกระจกโดยเฉพาะกาซคารบอนไดออกไซดของประเทศที่พัฒนาแลว รวมถึงประเทศที่

กําลังพัฒนาอยางจีนและอินเดียซึ่งเปนประเทศในแถบเอเชียท่ีมีการปลอยมลพิษมากเปนอันดับตน ๆ ไดแสดงไวใน

รูปที่ 1.1-4 และ 1.1-5 

จากสภาพภูมิอากาศท่ีมีการเปลี่ยนแปลงนี้เองอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

(United Nations Framework Convention on Climate Change or UNFCCC) จึงไดเกิดขึ้นและมีผลบังคับ

ใชเม่ือวันท่ี 21 มีนาคม 2537 และจากหลักการ “ความรับผิดชอบรวมกันในระดับที่แตกตางกัน” ของ UNFCCC น้ี

เอง “พิธีสารเกียวโต” หรือ “Kyoto Protocol” จึงไดเกิดขึ้นเพื่อลดปริมาณการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (CO
2
) 

และกลไกการพัฒนาที่สะอาด (Clean Development Mechanism, CDM) เปนหน่ึงในสามกลไกของพิธีสารเกียว

โต ซึ่งเปนกลไกเดียวที่อนุญาตใหประเทศพัฒนาแลว (หรือประเทศในภาคผนวกที่ 1 ของอนุสัญญาสหประชาชาติวา

ดวยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ) ดําเนินการรวมกับประเทศกําลังพัฒนา ในการลดปริมาณการปลอยกาซเรือน

กระจก โดยมีวัตถุประสงคเพื่อชวยใหประเทศพัฒนาแลวบรรลุเปาหมายการปลอยกาซเรือนกระจก ในขณะเดียวกัน

ก็ชวยใหประเทศกําลังพัฒนาบรรลุวัตถุประสงคในการพัฒนาอยางยั่งยืน และเปนการดําเนินการดวยความสมัครใจ 

ซึ่งในสวนของการดําเนินโครงการ CDM จะตองมีระเบียบวิธีปฏิบัติและขั้นตอนหลายอยางที่จะตองพิจารณาอยาง

รอบคอบ  ถึงผลได ผลเสีย กอนท่ีจะดําเนินโครงการ 

ปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกในประเทศไทย มากกวารอยละ 50 มาจากภาคคมนาคมและขนสง ดังที่

แสดงในรูปที่ 1.1-6 ดังน้ันการลดปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกจากภาคคมนาคมและขนสง จึงเปนปจจัยสําคัญ

ท่ีจะชวยทําใหสภาพภูมิอากาศของโลกดีขึ้น  รวมทั้งยังเปนการดําเนินการภายใตพิธีสารเกียวโต ซึ่งคณะรัฐมนตรีได

มีมติเห็นชอบใหประเทศไทยใหสัตยาบันตอพิธีสารเกียวโต และประเทศไทยไดใหสัตยาบันแลวเม่ือวันท่ี 28 

สิงหาคม 2545 ภายหลังจากที่ประเทศไดใหสัตยาบันตอพิธีสารเกียวโตแลว รัฐบาลก็ไดมีนโยบายในเรื่องคารบอน
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เครดิต (Carbon Credit) ในคราวประชุม ครม. เม่ือวันท่ี  10 กันยายน 2545 โดย นายกรัฐมนตรี เห็นวาปญหา

สิ่งแวดลอมเปนเรื่องสําคัญที่ทุกประเทศใหการตระหนักเปนอยางมาก ดังน้ันแนวทางในการพัฒนาประเทศจึงควรมุง

ไปในแนวทางของการพัฒนาอยางยั่งยืนเพื่ออนุรักษสิ่งแวดลอมและลดปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกเพื่อให

เปนไปตามพันธกรณีของพิธีสารเกียวโตในการจํากัดหรือลดปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกดวย 

การดําเนินการตามกลไกการพัฒนาท่ีสะอาดในภาคคมนาคมและขนสง ไมเพียงแตจะชวยลดปริมาณกาซเรือน

กระจกในบรรยากาศเทาน้ัน ยังชวยทําใหคุณภาพอากาศโดยรวมในพื้นท่ีดีขึ้น โดยเฉพาะปญหาของฝุนขนาดเล็กท่ีมี

ผลกระทบตอระบบทางเดินหายใจของคนในพื้นท่ี ชวยลดปญหาการจราจรติดขัด ลดปริมาณความตองการของการ

เดินทาง และยังชวยเพิ่มประสิทธิภาพของระบบขนสงสาธารณะ เพื่อใหเพียงพอตอความตองการในการเดินทางของ

ประชาชน  นอกจากน้ีการดําเนินการตามกลไกการพัฒนาที่สะอาดในภาคคมนาคมและขนสง ยังเปนโอกาสสําคัญที่

ทําใหประเทศไทยไดดําเนินการตามเปาหมายการพัฒนาอยางยั่งยืนในภาคคมนาคมและขนสง ถึงแมวาการลงทุนใน

โครงสรางพื้นฐานจะเปนการลงทุนท่ีมีมูลคาสูง แตอยางไรก็ตามผลประโยชนขางเคียงที่ไดรับก็มีมากมาย ท่ี

นอกเหนือจากการลดปริมาณกาซเรือนกระจก ท้ังเปนการเพิ่มรายไดของเงินทุนเกี่ยวกับการซื้อขายคารบอนเครดิต

และเปนการเพิ่มพูนความรูความสามารถจากการถายทอดความรูและเทคโนโลยี 

ดังน้ัน เพ่ือใหความพยายามในการที่จะลดการปลอยกาซเรือนกระจกในภาคคมนาคมและขนสงของประเทศ

ไทยใหเปนไปไดในทางปฏิบัติ และเปนไปตาม “พิธีสารเกียวโต” ดวยหลักการความรับผิดชอบรวมกันในระดับที่

แตกตางกันของ UNFCCC จึงมีความจําเปนอยางยิ่งที่จะตองมีการศึกษาและจัดทํา Baseline เพื่อนําไปสูโอกาส

และความเปนไปไดในการนํากลไกพัฒนาที่สะอาดมาใชในภาคคมนาคมและขนสง และอีกประการสําคัญก็คือ

การศึกษาความเปนไปไดในครั้งน้ีจะเปนประโยชนท่ีสุดตอการพิจารณาของ JBIC (Japan Bank for International 

Cooperation) ท่ีจะใหอนุมัติกองทุนชวยเหลือในการพัฒนาระบบขนสงมวลชนขนาดใหญในอัตราดอกเบี้ยท่ีตํ่ากวา 

ปกติ (Japan’s Oversea Development Aid (ODA) loan for environmental projects with the special 

lower interest rate) ท้ังน้ี ถาพิสูจนจากผลการศึกษาไดวาการจัดทํา Baseline สามารถระบุการลดการปลอยกาซ

เรือนกระจกในภาคคมนาคมและขนสงของประเทศไทยจริง  

ในการศึกษาความเหมาะสมในการดําเนินโครงการตามกลไกพัฒนาที่สะอาดน้ี ไดเลือกกรุงเทพมหานครเปน

พื้นท่ีทําการศึกษา เน่ืองจากกรุงเทพมหานครเปนเมืองหลวงของประเทศและเปนศูนยกลางดานธุรกิจการคา และการ

คมนาคมขนสง ท่ีมีกิจกรรมหลากหลาย รวมถึงกิจกรรมการเดินทางของประชากรผูอยูอาศัยนอกเมืองเขามาทํางาน

ในเมืองโดยใชรถยนตสวนบุคคลหรือระบบขนสงสาธารณะที่มีใหบริการอยูหลากหลายรูปแบบ ปจจัยเหลาน้ีเปนตัว

กําหนดใหเลือกพื้นท่ีในเขตกรุงเทพหมหานครเปนพื้นท่ีศึกษา 
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รูปที่ 1.1-1 การปลอยมลพิษในภาคอุตสาหกรรมและภาคคมนาคมและขนสง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 1.1-2 ผลกระทบของความเปลี่ยนแปลงของสภาพภูมิอากาศโลกที่เกิดจากกิจกรรมมนุษย 

 

 

 
 

รูปที่ 1.1-3 ระดับนํ้าทะเลสูงขึ้นอันเน่ืองมาจากผลกระทบของสภาวะโลกรอน 
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Large share of Global Emissions in Europe, North America, Large share of Global Emissions in Europe, North America, 
and Asia in 1990. and Asia in 1990. 

Data source: MoE Japan & IGES, 2005, Remark: *countries which have not ratified the Kyoto Protocol as   of August 31, 2005

1990 emissions from the Annex I countries (million tCO2e)1990 emissions from the Annex I countries (million tCO2e)

 
 

รูปที่ 1.1-4 การปลอยมลพิษของประเทศอุตสาหกรรมในทวีปยโุรป อเมริกาเหนือ และเอเชีย 

 

 

Source: NIES. http://www.nies.go.jp/event/kaigi/topics/20051203ekey2.htiml

Large share of Global Emissions in Europe, North America, Large share of Global Emissions in Europe, North America, 
Japan, ChinaJapan, China and India in 1970 and 2000. and India in 1970 and 2000. 

 
 

  รูปที่ 1.1-5 การปลอยมลพิษของประเทศอุตสาหกรรมในทวปียุโรป อเมริกาเหนือ ญ่ีปุน จีนและอินเดีย 
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3,205,4652,741,4930261,658202,3130000Waterway

9,327,48509,327,485000000Air

364,164000364,1640000Rail

47,677,84947,677,84900031,167,00731,167,0076,481,4279,304,370711,82613,218Road

60,008,48660,008,4862,741,4939,327,485261,65831,167,00731,167,0076,481,4279,304,370711,82613,218
Transportation

LSDHSDULG95ULG91
TotalFuel Oil

JET 
FUEL

DieselGasoline
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Natural 
Gas

Estimation of CO2 emission from transport sector Estimation of CO2 emission from transport sector in Thailand (2002) (tCOin Thailand (2002) (tCO2e2e/year) /year) 

Sources: Ministry of Energy, Thailand and Intergovernmental PaneSources: Ministry of Energy, Thailand and Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC)l on Climate Change (IPCC)

One of the major causes generating the incremental green house gOne of the major causes generating the incremental green house gases comes from ases comes from 
transport sector, especially the emission from vehicles such as transport sector, especially the emission from vehicles such as car, train, ship and airplane. car, train, ship and airplane. 

 
 

รูปที่ 1.1-6 การปลอยมลพิษในภาคคมนาคมและขนสงในประเทศไทยในป 2545 

 

1.2 วัตถุประสงคโครงการ 
1) เพื่อพัฒนาวิธีการและโครงสราง สําหรับการดําเนินโครงการตามกลไกการพัฒนาท่ีสะอาดในภาคคมนาคม

และขนสง 

2) เพื่อพัฒนาวิธีการจัดทํา Baseline สําหรับโครงการในภาคคมนาคมและขนสง 

3) เพื่อวิเคราะหโอกาสและความเปนไปไดของโครงการในภาคคมนาคมและขนสงในประเทศไทยที่สามารถ

ดําเนินการตามกลไกการพัฒนาที่สะอาด 

4) เพื่อพัฒนาและวิเคราะหหาทางเลือกสําหรับโครงการในภาคคมนาคมและขนสงในการดําเนินโครงการตาม

กลไกการพัฒนาที่สะอาด 

 

1.3 ขอบเขตการศึกษา 
1) คณะที่ปรึกษา ไดดําเนินการศึกษาครอบคลุมพื้นท่ีเขตกรุงเทพมหานคร ดังแสดงในรูปที่ 1.3-1 

2) คณะที่ปรึกษา ไดทบทวนเอกสาร การวิจัย การดําเนินงานและงานอื่นๆท่ีเกี่ยวของกับการดําเนินโครงการ

ตามกลไกการพัฒนาที่สะอาดในภาคคมนาคมและขนสงในระดับนานาชาติและในประเทศไทย ท้ังของ

ภาครัฐและเอกชน 
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3) คณะที่ปรึกษา ไดรวบรวมขอมูลท่ีเกี่ยวของที่มีความนาเชื่อถือและทันสมัยมากที่สุด และไดสํารวจขอมูล

ใหมท่ีมีความจําเปน 

4) คณะที่ปรึกษา ไดจัดทําฐานขอมูลอัตราการปลอยมลพิษทางอากาศ (Emission Factor) ท้ังกาซเรือน

กระจก (Greenhouse Gas, GHG) คือ คารบอนไดออกไซด (CO
2
) และกาซมลพิษอื่นๆ ไดแก       

กาซไนโตรเจนออกไซด (NOx) กาซคารบอนมอนอกไซด (CO) และฝุนละออง (PM) จากการขนสงทางบก 

ซึ่งรวมถึง รถยนตทุกประเภท ท้ังระบบถนนและระบบราง ใหอยูในรูปแบบของขอมูลคอมพิวเตอร และ

จัดทําอัตราการปลอยมลพิษ GHG ตอการเดินทางของบุคคล ตอประเภทของรถยนต (Emission per 

passenger transported per vehicle category) ของปปจจุบัน เพื่อเปนขอมูลสําหรับการคํานวณ

เปรียบเทียบการดําเนินโครงการตามกลไกการพัฒนาที่สะอาดตอไป ดังแสดงในรูปที่ 1.3-2 

5) คณะที่ปรึกษา ไดพัฒนา Baseline สําหรับโครงการดานการคมนาคมและขนสงเพื่อใชเปนวิธีการตนแบบ

สําหรับการพัฒนาวิธีการคํานวณ Baseline สําหรับการดําเนินโครงการตามกลไกการพัฒนาท่ีสะอาด 

(Clean Development Mechanism, CDM) ในภาคคมนาคมและขนสงตอไป ดังแสดงในรูปที่ 1.3-3 

และ 1.3-4 โดย Baseline ท่ีไดพัฒนาขึ้นน้ัน ไดใชในการคํานวณหาปริมาณกาซเรือนกระจกในป ค.ศ. 

2010 (พ.ศ. 2553) และ ค.ศ. 2520 (พ.ศ. 2563) ท้ังน้ีเพื่อใชในการประเมินศักยภาพของโครงการในภาค

คมนาคมและขนสงในการลดปริมาณกาซเรือนกระจกโดยการเปรียบเทียบสถานการณท่ีมีโครงการ (With 

Project) และไมมีโครงการ (Without Project) ในชวงระยะเวลาของพิธีสารเกียวโตและหลังจากพิธีสาร

เกียวโตสิ้นสุดแลว 

6) คณะที่ปรึกษา ไดศึกษา วิเคราะห และพัฒนาทางเลือก พรอมท้ังกําหนดโครงการที่เหมาะสมในภาค

คมนาคมและขนสงที่มีศักยภาพและสามารถดําเนินการตามกลไกการพัฒนาที่สะอาด 
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รูปที่ 1.3-1 ขอบเขตพื้นท่ีศึกษา (กรุงเทพมหานคร) 

 

 

 

 

รูปที่ 1.3-2 ขั้นตอนการจัดทําฐานขอมูลอัตราการปลอยมลพิษทางอากาศ (Emission Factor) 

เพื่อนําไปสูการพัฒนาคํานวณ Baseline 
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รูปที่ 1.3-3 ขั้นตอนพื้นฐานในการกําหนด Baseline Scenario 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 1.3-4 การเปรียบเทียบสถานการณท่ีมีโครงการ (With Project) และไมมีโครงการ (Without Project) 

สําหรับการดําเนินโครงการ CDM ในกรณีท่ีนําไบโอดีเซลมาประยุกตใชกับโครงการฯ และประโยชนท่ีจะไดรับ 

Host countryHost countryHost country Investing countryInvesting countryInvesting country
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G
H

G 
em

is
si

on

G
H

G
 e

m
is

si
on

CER : Certifie d Emission Reduction

CER

CER

Add to Investing  
country

Share with
Host country

ปริมาณการลดกาซเรือนกระจก 6 % 
ต่ํากวาปริมาณการปลอยในป 1990 

ในชวงป  2008-201 2

การถายทอดเทคโนโลยี การลงทุน

Assigned amount of GHG r educ tion
CER

Benefits
เกิดการพัฒนาอยางย่ังยืน (Sustainable develo pment)
- ในกรณีของโครงการ “Bio-diesel”-

 ลดปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจก
 ลดปริมาณการนําเขานํ้ามนัดิบ
 เพ่ิมมาตรฐานความเปนอยูสําหรับผูมีรายได ตํ่า
 เพ่ิมการจางงาน
 ก อใหเกิดการพัฒนาเศรษฐกิจในชนบท
 ปรับปรุงคุณภาพอากาศในพ้ืนที่เขตเมือง

BenefitsBenefits
เกดิการพัฒนาอย างย่ังยืน (Sustainable development)
- ในกรณีของโครงการ “Bio-diesel”-

 ลดปริมาณการปลอยก าซเรอืนกระจก
 ลดปริมาณการนําเข านํ้ามันดิบ
 เพ่ิมมาตรฐานความเปนอยูสําหรบัผู มรีายไดตํ่า
 เพ่ิมการจางงาน
 กอใหเกิดการพัฒนาเศรษฐกิจในชนบท
 ปรบัปรุงคุณภาพอากาศในพ้ืนที่เขตเมอืง

Benefits

 สามารถดําเนินการลดการปลอยกาซเรือน
กระจกไดตามเป าหมายตามขอตกลงภายใตพิธี
สารเกียวโต

BenefitsBenefits

 สามารถดําเนินการลดการปลอยกาซเรือน
กระจกไดตามเปาหมายตามขอตกลงภายใตพธิ ี
สารเกยีวโต


