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(Clean Development Mechanism, CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง 

 

 

บทที่ 4 

แนวทางการพัฒนาวิธีการจัดทํา Baseline สําหรับโครงการในภาคคมนาคมและขนสง 

 

4.1 กลาวนํา 
วิธีการจัดทํา Baseline เพื่อคํานวณหาปริมาณการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด (Carbon Dioxide, CO

2
) 

สําหรับโครงการในภาคคมนาคมและขนสงมีอยู 2 วิธีหลักๆ คือ วิธีการคํานวณการปลอยกาซ CO
2
 จากปริมาณการ

ใชพลังงานเชื้อเพลิงทั้งหมดของโครงการ หรือเรียกวา Top-Down Approach และวิธีการคํานวณการปลอยกาซ 

CO
2
 จากการใชพลังงานเชื้อเพลิงของยานพาหนะแตละคันหรือชวงถนนแตละชวงของโครงขายที่เกี่ยวของกับ

โครงการ หรือเรียกวา Bottom-Up Approach ในการศึกษาน้ี คณะที่ปรึกษา ไดแบงแนวทางในการจัดทํา 

Baseline สําหรับโครงการในภาคคมนาคมและขนสงออกเปน 3 วิธีหลักๆ ไดแก (1) วิธี Top-Down Approach 

(2) วิธี Bottom-Up 1 Approach จากยานพาหนะ และ (3) วิธี Bottom-Up 2 Approach จากโครงขายถนน ดัง

แสดงในรูปที่ 4.1-1 ถึง 4.1-3 

เน่ืองจากการจัดทํา Baseline เปนขั้นตอนสวนสําคัญของการพัฒนาโครงการ CDM ซึ่งจะตองกําหนดวิธีการ

คํานวณหาปริมาณการปลอยของกาซเรือนกระจกที่จะเกิดขึ้นหากไมมีการดําเนินการโครงการ CDM (without 

Project) และรวมถึงการคํานวณหาปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกหากมีการดําเนินโครงการ CDM (with 

Project) เพ่ือใหทราบถึงปริมาณการลดลงของกาซเรือนกระจกเนื่องจากการดําเนินโครงการ CDM ผูพัฒนา

โครงการ CDM จะตองใหรายละเอียดของวิธีการจัดทํา Baseline (Baseline Methodology) และวิธีการติดตาม

ผล (Monitoring Methodology) ตามแบบฟอรมมาตรฐาน Proposed New Baseline and Monitoring 

Methodologies และเสนอให CDM Executive Board พิจารณารับรอง 

เน่ืองจาก ลักษณะของโครงการทางดานการขนสงแตละโครงการมีลักษณะเฉพาะและเกี่ยวของกับพฤติกรรม

การเดินทาง จึงทําใหวิธีการจัดทํา Baseline ของโครงการดานการขนสงในแตละโครงการนั้นจะมีขอบเขตและ

รายละเอียดท่ีแตกตางกันไป แผนภาพแสดงขั้นตอนวิธีการจัดทํา Baseline ดวยวิธีการท้ัง 3 วิธี ที่คณะท่ีปรึกษา 

ไดนําเสนอไวในรายงานเบื้องตนและดังที่แสดงในรูปที่ 4.1.1-1 ถึง 4.1.1-3 เปนเพียงกรอบแนวคิดสําหรับการจัดทํา 

Baseline ของการปลอยกาซเรือนกระจกในภาพรวมสําหรับโครงการในภาคคมนาคมและขนสงเทาน้ัน เม่ือมีการ

พัฒนา Baseline สําหรับแตละโครงการเฉพาะ จะตองมีการปรับแกในรายละเอียด และแบบจําลองที่จะนํามา

ประยุกตใชก็จะมีความแตกตางกันไปตามความเหมาะสมของลักษณะและขนาดของแตละโครงการ  
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ตารางที่ 4.1-1 แสดงการจําแนกโครงการที่มีศักยภาพในการดําเนินโครงการตามกลไกการพัฒนาท่ีสะอาดตาม

ความเหมาะสมของวิธีการจัดทํา Baseline ทั้ง 3 วิธีการดังกลาว แตอยางไรก็ตาม โครงการหนึ่งๆ อาจสามารถใช

ยุทธวิธีในการพัฒนา Baseline ไดมากกวา 1 วิธี ทั้งน้ีขึ้นอยูกับความเหมาะสมและความสมบูรณและละเอียดของ

การเก็บรวบรวมขอมูล 

 

ตารางที่ 4.1-1  โครงการในภาคคมนาคมและขนสงที่มีศักยภาพในการดําเนินโครงการ CDM จําแนกตามความ

เหมาะสมของวิธีการจัดทํา Baseline 

วิธี Top-Down Approach วิธ ีBottom-Up 1 Approach  

จากยานพาหนะ 

วิธ ีBottom-Up 2 Approach  

จากโครงขาย 

• โครงการการใชพลังงานเชื้อเพลิง

ทางเลือก (เชน กาซธรรมชาติ, ไบโอ

ดีเซล, แกสโซฮอล) 

• โครงการการใชพลังงานเชื้อเพลิงที่มี

ปริมาณกาซ CO
2
 ต่ํา เปนตน 

 

• โครงการการใชรถยนตที่ปลอยกาซ 

CO
2 
ต่ํา 

• โครงการการใชรถยนตไฮบริด 

• โครงการใชพลังงานเชื้อเพลิง

ทางเลือกสําหรับบริษัทเดินรถ

โดยสารประจําทางหรือบริษัทขนสง

สินคาดวยรถบรรทุก 

• โครงการจัดหารถใหมที่มี

ประสิทธิภาพทดแทนรถเกาสําหรับ

บริษัทเดินรถโดยสารประจําทางหรือ

บริษัทขนสงสินคาดวยรถบรรทุก 

เปนตน 

• โครงการกอสรางระบบขนสงมวลชน 

เชน รถไฟฟาใตดิน รถไฟลอยฟา 

รถราง (Tram) ระบบรถโดยสาร

ดวนพิเศษ (BRT) เปนตน 

• โครงการปรับปรุงระบบโครงสราง

พ้ืนฐานดานการขนสง 

• โครงการจัดเก็บคาผานเขาพ้ืนที่

การจราจรคับคั่ง (Road Pricing) 

เปนตน 

 

เพ่ือใหเกิดความเขาใจเกี่ยวกับแนวคิดในการจัดทํา Baseline ดวยวิธีการทั้ง 3 วิธีดังกลาว คณะที่

ปรึกษา ไดใหตัวอยางแนวทางในการจัดทํา Baseline ของโครงการในภาคคมนาคมและขนสงเพื่อลดปริมาณการ

ปลอยกาซ CO
2
 ทั้ง 3 วิธี โครงการตัวอยางที่จะแสดงตอไปน้ีเปนโครงการที่มีศักยภาพในการดําเนินการเพื่อลด

ปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกในภาคคมนาคมและขนสงที่สมมติขึ้นมาเทาน้ัน 
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หมายเหตุ:  
1
ใชรูปแบบจําลอง Ordinary-least Square Model 

 
2
ใชรูปแบบจําลอง Share Model 

ขอมูลทางดานสถิติ 

ขอมูลทางดานเศรษฐกิจและ

สังคม 

ขอมูลสถิติการใชน้ํามัน/

พลังงานเชื้อเพลิง 

ขอมูลสถิติระยะทางการ

เดินทางทั้งพื้นที่ 

ทางเลือกที่เกี่ยวของกับ

นโยบายระดับประเทศ 

ทางเลือกดานเศรษฐกิจ

และสังคมในอนาคต 

ทางเลือกดานคมนาคม

และขนสงในอนาคต 

การกําหนดทางเลือก 

อัตราการสิ้นเปลือง 

เชื้อเพลิงแตละชนิด 

อัตราการระบายกาซ CO
2
 

ของเชื้อเพลิงแตละชนิด 

ขอมูลอัตราการปลอยมลพษิ 

1
แบบจําลองการใชเชื้อเพลิง

ระดับภูมิภาค/ประเทศ 

2
สัดสวนการใช เชื้อเพลิงใน

ภาคคมนาคมและขนสง 

ปริมาณการใชน้ํามัน/เชื้อเพลิง

ระดับภูมิภาค/ประเทศในอนาคต 

ปริมาณการใชน้ํามัน/เชื้อเพลิงใน

ภาคคมนาคมและขนสงในอนาคต 

1
แบบจําลองการใชเชื้อเพลิงใน 

ภาคคมนาคมและขนสง 

แบบจําลองระยะทางการ

เดินทางทั้งพื้นที่ 

ปริมาณการใชน้ํามัน/เชื้อเพลิงใน

ภาคคมนาคมและขนสงในอนาคต 

ปริมาณการใชน้ํามัน/

เชื้อเพลิงในภาคคมนาคม

และขนสงในอนาคต 

ปริมาณการระบายกาซ CO
2
 จากภาค

คมนาคมและขนสงในอนาคต 

กําหนดทางเลือกของการใชน้ํามัน/เชื้อเพลิง

ในภาคคมนาคมและขนสง

 

 

 

 

รูปที่ 4.1-1 ขั้นตอนการคํานวณหาปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 ดวยวิธี Top-Down 

โครงการศึกษาความเหมาะสมในการดําเนินโครงการตามกลไกการพัฒนาที่สะอาด (Clean Development Mechanism, CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง เมษายน 2551 
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ขอมูลทางดานสถิติ 

ขอมูลการบันทึกระยะทางการ

เดินทางของยานพาหนะ 

ขอมูลสถิติการใชน้ํามัน/

เชื้อเพลิงของยานพาหนะ 

ขอมูลแสดงรายละเอียด

ของยานพาหนะ 

รายละเอียดโครงการ 

ทางเลือกดานคมนาคม

และขนสงในอนาคต 

การกําหนดทางเลือก 

แบบจําลองการใชน้ํามัน/เชื้อเพลิง

ของยานพาหนะ 

แบบจําลองการเลือกใชรูปแบบ 

การเดินทาง 

ขอมูลพฤติกรรมการเดินทาง 

ขอมูลการสํารวจพฤติกรรมและ

ทัศนคติในการเดินทาง 

ขอมูลรายละเอียดของ

ยานพาหนะในอนาคต 

ปริมาณการใชน้ํามัน/เชื้อเพลิงใน

ภาคคมนาคมและขนสงในอนาคต 

ปริมาณการระบายกาซ CO
2
 จาก

ภาคคมนาคมและขนสงในอนาคต 

อัตราการระบายกาซ CO
2
 

ของเชื้อเพลิงแตละชนิด 

ขอมูลอัตราการระบายมลพิษ 

 

 

รูปที่ 4.1-2 ขั้นตอนการคํานวณหาปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 ดวยวิธี Bottom-Up 1 จากยานพาหนะ 
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ฃฃ 

 

หมายเหตุ: 

 การคํานวณอัตรการปลอยกาซ CO
2
 ของยานพาหนะแตละประเภทจะ

คํานวณตามความเร็วในระดับที่แตกตางกันไป 

รายละเอียดโครงการ 

ทางเลือกดานคมนาคม

และขนสงในอนาคต 

การกําหนดทางเลือก 

แบบจําลองการกระจายการ

เดินทาง 

ขอมูลทางดานสถิติ 

ขอมูลสถิติจํานวนรถยนตจด

ทะเบียน 

ขอมูลสถิติทางดานเศรษฐกิจ

และสังคม 

แบบจําลองการขนสง

โครงขายถนนและเสนทางรถ

โดยสารประจําทาง 

แบบจําลองการเกิดและดึงดูด

การเดินทาง 

แบบจําลองการเลือกใชรูปแบบ

การเดินทาง 

แบบจําลองการแจกแจงเสนทาง

การเดินทาง 

ปริมาณจราจรบนชวงถนน 

ความเร็วของกระแสจราจร 

ปริมาณการระบายกาซ CO
2
 บน

ชวงถนนในอนาคต 

ปริมาณการระบายกาซ CO
2
 

จากโครงขายถนนในอนาคต 

ปริมาณการระบายกาซพิษ

อื่นๆ บนชวงถนนในอนาคต 

ปริมาณการระบายกาซพิษอื่นๆ 

จากโครงขายถนนในอนาคต 

อัตราการสิ้นเปลือง 

เชื้อเพลิงแตละชนิด 

อัตราการระบายกาซ CO
2
 

ของเชื้อเพลิงแตละชนิด 

ขอมูลอัตราการระบายมลพิษ 

อัตราการระบายกาซพิษ

อื่นๆ 

ปริมาณการใชน้ํามัน/เชื้อเพลิง

บนชวงถนนในอนาคต 

การศึกษาหาประโยชนขางเคียงของการระบายกาซพิษอื่นๆ โดยใชแบบจําลอง JEA (Japan Environmental Agency) Model 

รูปที่ 4.1-3 ขั้นตอนการคํานวณหาปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 ดวยวิธี Bottom-Up จากโครงขายถนน 

 

รายงานฉบ
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4.2 การพัฒนาวิธีการจัดทํา Baseline ดวยวิธี Top-Down Approach 

4.2.1 หลักการและขัน้ตอนการจัดทํา Baseline ดวยวิธี Top-Down Approach 

หลักการสําคัญของวิธีการจัดทํา Baseline ดวยวิธี Top-Down Approach คือ การทํานายปริมาณการ

ปลอยกาซ CO
2
 จากปริมาณการใชพลังงานเชื้อเพลิง โดยการนําขอมูลสถิติปริมาณการใชพลังงานเชื้อเพลิงมาใชใน

การทํานายปริมาณการใชพลังงานเชื้อเพลิงในอนาคต หลังจากนั้น จึงใชปริมาณการใชพลังงานเชื้อเพลิงดังกลาวใน

การทํานายหาปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 โดยประยุกตใชอัตราการปลอย (Emission Factor) กาซ CO

2
 ของ

พลังงานเชื้อเพลิงแตละชนิดตอไป แตอยางไรก็ตาม ยังมีอีกหลายแนวทางที่สามารถทํานายปริมาณการใชพลังงาน

เชื้อเพลิงในภาคคมนาคมและขนสงซึ่งขึ้นอยูกับลักษณะและขนาดของโครงการ เชน หากพิจารณาโครงการการใช

พลังงานเชื้อเพลิงทางเลือกในภาคการขนสงของประเทศไทย ปริมาณการใชพลังงานเชื้อเพลิงสามารถทํานายไดจาก

การใชขอมูลสถิติทางดานเศรษฐกิจและสังคม (เชน จํานวนประชากร มูลคาผลิตภัณฑมวลรวม และจํานวนรถยนต

จดทะเบียน เปนตน) และขอมูลสถิติระยะทางการเดินทาง เปนตน ดังแสดงในรูปที่ 4.2.1-1 แนวคิดในการ

คํานวณหาปริมาณการลดลงของกาซ CO
2
 จากการดําเนินการโครงการการใชพลังงานเชื้อเพลิงทางเลือกในภาคการ

ขนสงของประเทศไทยดวยวิธี Top-Down Approach ไดแสดงไวในรูปที่ 4.2.1-2 

 

average annual travel 
distance & fuel economy rates 

National fuel 
consumption model 
(linear regression model)

Fuel consumption for 
transport sector in Thailand 

Fuel consumption for 
transport sector in Thailand

fuel consumption share rate of 
transport sector 

National total travel 
distance model  

(linear regression model) 

Fuel consumption for 
transport sector in Thailand

fuel economy rates 

Selection of fuel consumption scenario 
(select a minimum case) 

CO2 emission by 
transport sector in 

Thailand

CO2 emission rate  
by fuel types 

Existing vehicle number 
in Thailand models 

Legend: 
  
 Using the existing models 
  
 Developing new model 
 
 If historical data is  

available 

Socio-economic data 
(Pop, GDP, no of vehicle) 

Historical data of fuel 
consumption in Thailand 

Historical data of total travel 
distance in Thailand  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

รูปที่ 4.2.1-1 ขั้นตอนการจัดทํา Baseline สําหรับโครงการการใชพลังงานเชื้อเพลิงทางเลือกในภาคการขนสง 

ของประเทศไทยดวยวิธี Top-Down Approach 

(Clean Development Mechanism, CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง 
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Fuel consumption/ 
Emissions 

Years 

1st year 10th year 

Without a CDM project 
(baseline) emission 
With a CDM project 
emission 

Reduction

Fuel consumption data 

Increasing the usage of alternative fuel 
 

รูปที่ 4.2.1-2 แนวคิดในการคํานวณหาปริมาณการลดลงของกาซ CO
2
 จากการดําเนินการโครงการการใชพลงังาน

เชื้อเพลิงทางเลอืกในภาคการขนสงของประเทศไทยดวยวิธี Top-Down Approach 

 

 

4.2.2 ตัวอยางวิธีการคํานวณปริมาณการปลอยกาซ CO2 ดวยวิธี Top-Down Approach 

โครงการการใชไบโอดีเซล (Bio-diesel) สําหรับรถโดยสารประจําทางนี้ เปนโครงการตัวอยางที่สมมติ

ขึ้นมาเพื่อแสดงการคํานวณหาปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 ดวยวิธี Top-Down Approach ในกรณี Baseline 

(Without Project) และกรณีที่มีการดําเนินการโครงการ (With Project) รวมถึงการคํานวณหาปริมาณการลดลง

ของกาซ (Emission Reduction) ดังที่กลาวไปแลว หลักการของวิธีน้ีจะคํานวณหาปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 จาก

ปริมาณการใชพลังงานเชื้อเพลิงรวมทั้งหมด โดยไมคํานึงถึงปริมาณการใชพลังงานเชื้อเพลิงหรือระยะทางการวิ่งของ

รถโดยสารประจําทางแตละคัน ตารางที่ 4.2.2-1 แสดงเงื่อนไขของบริษัทเดินรถโดยสารประจําทางในกรณี Baseline 

และกรณีที่มีการดําเนินโครงการ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(Clean Development Mechanism, CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง 
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(Clean Development Mechanism, CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง 

ตารางที่ 4.2.2-1 เงื่อนไขของบริษัทเดินรถโดยสารประจําทางในกรณี Baseline และกรณีที่มีการดําเนินการโครงการ 

Operating unit 100 buses 

Operating days 300 days/year 

Driving distances 200 km/day 

Fuel efficiency 2 km/l 

กรณี Baseline 

(Baseline Case) 

Total diesel consumptions 3,000 kl/year 

Operating unit 100 buses 

Operating days 300 days/year 

Driving distances 200 km/day 

Fuel efficiency 2 km/l 

Total diesel consumptions 2,400 kl/year 

Biodiesel blending ratio 20% 

Total biodiesel consumptions 600 kl/year 

กรณโีครงการ 

(Project Case) 

Project period 2009-2015 

 

ในกรณี Baseline สมมติใหเงื่อนไขในปจจุบันของการดําเนินการรถโดยสารประจําทางที่ใชนํ้ามันดีเซล

จํานวน 100 คันไมมีการเปลี่ยนแปลงตลอดระยะเวลาโครงการ 7 ป (ค.ศ. 2009 - 2015) ดังน้ัน โครงการตัวอยางน้ี

สามารถคํานวณปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 ในกรณี Baseline ไดจากปริมาณการใชนํ้ามันเชื้อเพลิงสําหรับรถ

โดยสารประจําทาง 100 คันใน 1 ป หรือเทากับปริมาณการใชนํ้ามันดีเซล 3 ลานลิตรตอป ดังแสดงในสมการขางลาง

น้ี 

 

Baseline emission = Total diesel consumption of 100 buses × Calorific value  (4.2.2-1) 
× Carbon emission factor 

         = 3,000 kl/year × 103 × 36.42 MJ/l × 20.2 tC/TJ × 10-6 × 44/12 

         = 8,093 tCO2/year 
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(Clean Development Mechanism, CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง 

ตารางที่ 4.2.2-2 ปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 ในกรณี Baseline ในชวงระยะเวลาของโครงการ 

 Total diesel consumptions of 100 buses 

(kl/year) 

Baseline emissions 

(tCO
2
/year) 

2009 3,000 8,093 

2010 3,000 8,093 

2011 3,000 8,093 

2012 3,000 8,093 

2013 3,000 8,093 

2014 3,000 8,093 

2015 3,000 8,093 

 

ตารางที่ 4.2.2-3 พารามิเตอรที่ใชสําหรับการคํานวณหาปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 ในกรณี Baseline 

 Value Source 

Calorific value of diesel 36.42 MJ/l Thailand Energy Situation 2003 

Carbon emission factor of diesel 20.2 tC/TJ 2006 IPCC Guidelines for National 

Greenhouse Gas Inventories,1.21 

 

ในกรณีที่มีการดําเนินการโครงการ (Project Case) สามารถคํานวณหาปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 

(Project Emission) ไดโดยใชแนวทางเดียวกันกับการคํานวณหาปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 ในกรณี Baseline 

 

Project emission = Total diesel consumption of 100 buses × Calorific value  (4.2.2-2) 
× Carbon emission factor 

         = 2,400 kl/year × 103 × 36.42 MJ/l × 20.2 tC/TJ × 10-6 × 44/12 

         = 6,474 tCO2/year 

 

หมายเหตุ: ไบโอดีเซล (Biodiesel) สามารถพิจารณาเปนพลังงานเชื้อเพลิงที่มีคารบอนที่เปนกลาง (Carbon 

neutral energy) ดังน้ัน ปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกจากการเผาไหมไบโอดีเซลถือวามีคาเปนศูนย แต

อยางไรก็ตามจะมีปริมาณการปลอยกาซที่เกิดขึ้นจากขบวนการผลิตไบโอดีเซลซึ่งจะขึ้นอยูกับหลายปจจัย เชน ชนิด

ของวัตถุดิบ (Feedstock) ขั้นตอนการผลิต การขนสงวัตถุดิบหรือไบโอดีเซล และอื่นๆ ดังน้ัน ในการคํานวณหา

ปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 จากโครงการการใชไบโอดีเซลอยางงายจะพิจารณาใหปริมาณการปลอยกาซมีคาเพิ่มขึ้น 

10% จากที่คํานวณได ผลที่ไดจากการคํานวณไดแสดงไวในตารางที่ 4.2.2-4 
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(Clean Development Mechanism, CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง 

ตารางที่ 4.2.2-4 ปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 ในกรณีที่มีการดําเนินโครงการการใชไบโอดีเซล 

 Total diesel 

consumptions of 

100 buses (kl/year) 

Project emissions 

(Diesel 

consumptions) 

(tCO
2
/year) 

Project emissions 

(Processing 

process, etc.) 

(tCO
2
/year) 

Project emissions 

(Total) 

(tCO
2
/year) 

2009 2,400 6,474 647 7,121 

2010 2,400 6,474 647 7,121 

2011 2,400 6,474 647 7,121 

2012 2,400 6,474 647 7,121 

2013 2,400 6,474 647 7,121 

2014 2,400 6,474 647 7,121 

2015 2,400 6,474 647 7,121 

 

ปริมาณการลดลงของปริมาณการปลอยกาซ (Emission reduction) เน่ืองจากการดําเนินโครงการการ

ใชไบโอดีเซลสามารถคํานวณไดจากสมการขางลางน้ี และไดผลการคํานวณดังแสดงในตารางที่ 4.2.2-5 

 

Emission reductions = Baseline emission – Project emission (4.2.2-3) 

 

ตารางที่ 4.2.2-5 การลดลงของปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 เน่ืองจากการดําเนินโครงการการใชไบโอดีเซล 

 Baseline emissions 

(tCO
2
/year) 

Project emissions (Total) 

(tCO
2
/year) 

Emission reductions 

(tCO
2
/year) 

2009 8,093 7,121 972 

2010 8,093 7,121 972 

2011 8,093 7,121 972 

2012 8,093 7,121 972 

2013 8,093 7,121 972 

2014 8,093 7,121 972 

2015 8,093 7,121 972 
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4.3 การพัฒนาวิธีการจัดทํา Baseline ดวยวิธี Bottom-Up 1 Approach จากยานพานหะ 

4.3.1 หลักการและขัน้ตอนการจัดทํา Baseline ดวยวิธี Bottom-Up 1 Approach จากยานพานหะ 

หลักการสําคัญของวิธีการจัดทํา Baseline ดวยวิธี Bottom-Up 1 Approach จากยานพาหนะ คือ 

การทํานายหาปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 ของยานพาหนะแตละคัน และรวมปริมาณการปลอยกาซ CO

2 
ของ

ยานพาหนะทุกคันเปนปริมาณการปลอยกาซ CO
2 
ของทั้งโครงการ ตัวอยางโครงการลดปริมาณการปลอยกาซ CO

2
 

ในภาคการขนสง เชน โครงการจัดหารถใหมที่มีประสิทธิภาพ (เชน รถประหยัดพลังงานเชื้อเพลิง รถที่ใชพลังงาน

เชื้อเพลิงทางเลือก รถไฮบริด เปนตน) ทดแทนรถเกาสําหรับบริษัทผูประกอบการเดินรถ ซึ่งโครงการดังกลาวน้ี

จะตองเปนโครงการที่อยูนอกเหนือจากแผนงานประจําของบริษัทผูประกอบการที่จะตองดําเนินการอยูแลว 

(Business as usual, BAU) ในทุกๆ ป ขอมูลที่ตองการสําหรับการจัดทํา Baseline สําหรับโครงการจัดหารถใหม

ที่มีประสิทธิภาพทดแทนรถเกาสําหรับบริษัทผูประกอบการเดินรถ ไดแก ขอมูลรายละเอียด (Inventory data) ของ

ยานพาหนะแตละคัน (เชน ชนิดเครื่องยนต ชนิดพลังงานเชื้อเพลิง อายุการใชงาน อัตราการสิ้นเปลืองของพลังงาน

เชื้อเพลิง ระยะทางการวิ่งเฉลี่ย จํานวนเที่ยวของการวิ่งในแตละวัน เปนตน) และขอมูลแผนการบํารุงรักษาและ

เปลี่ยนรถที่ปฎิบัติเปนประจํา (Business as Usual, BAU) ของบริษัท ขั้นตอนการจัดทํา Baseline สําหรับ

โครงการจัดหารถใหมที่มีประสิทธิภาพทดแทนรถเกาสําหรับบริษัทผูประกอบการเดินรถโดยสารประจําทางดวยวิธี 

Bottom-Up Approach จากยานพาหนะไดแสดงไวในรูปที่ 4.3.1-1 แนวคิดในการคํานวณหาปริมาณการลดลงของ

การระบายกาซ CO
2
 ไดแสดงไวในรูปที่ 4.3.1-2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Inventory data of existing 
buses 

CO2 emission of whole 
project 

CO2 emission rate  
by fuel type 

Fuel consumption for 
existing buses 

Business as usual (BAU) 
implementations 

 

รูปที่ 4.3.1-1 ขั้นตอนการจัดทํา Baseline สําหรับโครงการจัดหารถใหมที่มีประสิทธิภาพทดแทนรถเกาสําหรับบริษัท

ผูประกอบการเดินรถโดยสารประจําทางดวยวิธ ีBottom-Up Approach จากยานพาหนะ 

 

 

(Clean Development Mechanism, CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง 
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 Fuel consumption/ 
Emissions 

 

 

 

(Clean Development Mechanism, CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง 

 

 

 

 

 
Years 

Included BAU plans 

Inventory data  
of each bus 

Increasing number of new buses 

Reduction 

Without a CDM project 
(baseline) emission 

10th year 1st year 

With a CDM project emission 

รูปที่ 4.3.1-2 แนวคิดในการคํานวณหาปริมาณการลดลงของการปลอยกาซ CO
2
 จากการดําเนินการโครงการ 

จัดหารถใหมที่มีประสิทธิภาพทดแทนรถเกาสําหรับบริษัทเดินรถโดยสารประจําทาง 

ดวยวิธี Bottom-Up Approach จากยานพาหนะ 

 

4.3.2 ตัวอยางวิธีการคํานวณปริมาณการปลอยกาซ CO2 ดวยวิธ ีBottom-Up 1 Approach จาก

ยานพาหนะ 

โครงการการใชเชื้อเพลิงกาซธรรมชาติอัด (Compressed Natural Gas, CNG) สําหรับรถโดยสาร

ประจําทางทดแทนรถโดยสารประจําทางที่ใชนํ้ามันดีเซลนี้ เปนโครงการตัวอยางที่สมมติขึ้นมาเพื่อแสดงใหเขาใจถึง

การคํานวณหาปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 ดวยวิธี Bottom-Up 1 Approach ในกรณี Baseline (Without 

Project) และกรณีที่มีการดําเนินการโครงการ (With Project) รวมถึงการคํานวณหาปริมาณการลดลงของกาซ 

(Emission Reduction) ดังที่กลาวไปแลว หลักการของวิธีน้ีจะคํานวณหาปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 จากปริมาณ

การปลอยกาซของรถโดยสารประจําทางแตละคันในขอบเขตของโครงการและรวมปริมาณการปลอยกาซของรถแตละ

คันน้ันเปนปริมาณการปลอยกาซทั้งหมดของโครงการ ตารางท่ี 4.3.2-1 แสดงเงื่อนไขของรถโดยสารประจําทางเพื่อ

ใชในการคํานวณหาปริมาณการปลอยกาซในกรณี Baseline ของโครงการ รถโดยสารประจําทางที่ใชเชื้อเพลิง CNG 

จํานวน 10 คัน จะถูกนําไปแทนรถโดยสารประจําทางที่ใชนํ้ามันดีเซล โดยรถแตละคันจะมีระยะทางการวิ่งและอัตรา

การสิ้นเปลืองพลังงานเชื้อเพลิงที่แตกตางกันซึ่งสามารถตรวจวัดและคํานวณไดจากขอมูลรายละเอียด (Inventory 

data) ของรถแตละคันดังที่ไดกลาวไปแลว ซึ่งโครงการที่มีลักษณะเชนน้ีจะสามารถคํานวณหาปริมาณการปลอยกาซ 

CO
2
 ไดดวยวิธี Bottom-Up 1 Approach 

 

 
 
 
 
 
 
 
 



รายงานฉบับสมบูรณ (Final Report) 4 - 13 

 

โครงการศึกษาความเหมาะสมในการดําเนินโครงการตามกลไกการพัฒนาที่สะอาด เมษายน 2551 

(Clean Development Mechanism, CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง 

ตารางที่ 4.3.2-1 เงื่อนไขของรถโดยสารประจําทางที่เกี่ยวของกับโครงการที่จะใชในการคํานวณเพื่อหาปริมาณการ

ปลอยกาซ CO
2
 ดวยวิธี Bottom-Up 1 approach 

Operating unit 10 diesel buses 

Driving distances (km/year) Different for each buses 
กรณี Baseline 

(Baseline Case) 
Fuel efficiency (km/l) Different for each buses 

Operating unit 10 CNG buses 

Driving distances (km/year) Different for each buses 

Fuel efficiency (km/m
3
) Different for each buses 

กรณีโครงการ 

(Project Case) 

Project period 2009-2015 

 

รายละเอียดของระยะทางการวิ่งและอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงของรถโดยสารประจําทางแต

ละคันไดแสดงไวในตารางที่ 4.3.2-2 

 

ตารางที่ 4.3.2-2 ระยะทางการวิ่งและอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงของรถโดยสารประจําทางแตละคัน 

 Bus Driving distances 

(km/year) 

Fuel efficiency 

(km/l for diesel, km/kg for CNG) 

Bus1 60,000 1.9 

Bus2 60,000 2.0 

Bus3 60,000 2.1 

Bus4 75,000 1.9 

Bus5 75,000 2.0 

Bus6 75,000 2.1 

Bus7 75,000 2.2 

Bus8 90,000 1.9 

Bus9 90,000 2.0 

Baseline (Diesel) 

Bus10 90,000 2.1 

Bus1 60,000 2.1 

Bus2 60,000 2.2 

Bus3 60,000 2.3 

Bus4 75,000 2.1 

Bus5 75,000 2.2 

Bus6 75,000 2.3 

Bus7 75,000 2.4 

Bus8 90,000 2.1 

Bus9 90,000 2.2 

Project (CNG) 

Bus10 90,000 2.3 
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ในกรณี Baseline สมมติใหเงื่อนไขในปจจุบันของการดําเนินการรถโดยสารประจําทางที่ใชนํ้ามันดีเซล

จํานวน 10 คันไมมีการเปลี่ยนแปลงตลอดระยะเวลาโครงการ 7 ป (ค.ศ. 2009 - 2015) ดังน้ัน โครงการตัวอยางน้ี

สามารถคํานวณปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 ในกรณี Baseline ไดจากปริมาณการใชปริมาณนํ้ามันดีเซลท้ังหมดของ

รถโดยสารประจําทาง 10 คัน โดยปริมาณการปลอยกาซทั้งหมดจะเทากับผลรวมของปริมาณการปลอยกาซที่เกิดขึ้น

จากปริมาณการใชนํ้ามันดีเซลของรถโดยสารแตละคัน ดังแสดงในสมการขางลางน้ี  

 
Baseline emission = Σ (Fuel consumption of each buses × Calorific value   (4.3.2-1) 
 × Carbon emission factor) 

 = Σ (Driving distances of each buses/Fuel efficiency of each buses × 
Calorific value × Carbon emission factor) 

         = 60,000km/year / 1.9km/l × 36.42MJ/l × 20.2tC/TJ × 10-6 × 44/12 
+ 60,000km/year / 2.0km/l × 36.42MJ/l × 20.2tC/TJ × 10-6 × 44/12 
+ 60,000km/year / 2.1km/l × 36.42MJ/l × 20.2tC/TJ × 10-6 × 44/12 
+ 75,000km/year / 1.9km/l × 36.42MJ/l × 20.2tC/TJ × 10-6 × 44/12 
+ 75,000km/year / 2.0km/l × 36.42MJ/l × 20.2tC/TJ × 10-6 × 44/12 
+ 75,000km/year / 2.1km/l × 36.42MJ/l × 20.2tC/TJ × 10-6 × 44/12 
+ 75,000km/year / 2.2km/l × 36.42MJ/l × 20.2tC/TJ × 10-6 × 44/12 
+ 90,000km/year / 1.9km/l × 36.42MJ/l × 20.2tC/TJ × 10-6 × 44/12 
+ 90,000km/year / 2.0km/l × 36.42MJ/l × 20.2tC/TJ × 10-6 × 44/12 
+ 90,000km/year / 2.1km/l × 36.42MJ/l × 20.2tC/TJ × 10-6 × 44/12 

         = 1,004 tCO2/year 
 
ตารางที่ 4.3.2-3 ปริมาณการปลอยกาซของรถโดยสารแตละคันในกรณี Baseline 

Bus Emissions (tCO
2
/year) 

Bus1 85 

Bus2 81 

Bus3 77 

Bus4 106 

Bus5 101 

Bus6 96 

Bus7 92 

Bus8 128 

Bus9 121 

Bus10 116 

Total 1,004 
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ตารางที่ 4.3.2-4 ปริมาณการปลอยกาซของโครงการในกรณี Baseline 

Year Emissions (tCO
2
/year) 

2009 1,004

2010 1,004

2011 1,004

2012 1,004

2013 1,004

2014 1,004

2015 1,004

 
 
ตารางที่ 4.3.2-5 พารามิเตอรที่ใชสําหรับการคํานวณปริมาณการปลอยกาซในกรณี Baseline 

Parameter Value Source 

Calorific value of diesel 36.42 MJ/l Thailand Energy Situation 2003 

Carbon emission factor of 

diesel 

20.2 tC/TJ 2006 IPCC Guidelines for National 

Greenhouse Gas Inventories,1.21 

 

ปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 เน่ืองจากการดําเนินโครงการ (Project emission) สามารถคํานวณไดใน

ลักษณะเดียวกันกับกรณีของ Baseline 

 

Project emission  
= Σ (Fuel consumption of each buses × Calorific value × Carbon emission factor) (4.3.2-2) 

= Σ (Driving distances of each buses/Fuel efficiency of each buses  
 × Calorific value × Carbon emission factor) 

= 60,000km/year / (2.1km/kg / 0.714 kg/m3)×1.02MJ/scf / 0.0283m3/scf×15.3tC/TJ×10-6×44/12 
 + 60,000km/year / (2.2km/kg / 0.714 kg/m3) × 1.02MJ/scf / 0.0283m3/scf×15.3tC/TJ×10-6×44/12 
 + 60,000km/year / (2.3km/kg / 0.714 kg/m3) × 1.02MJ/scf / 0.0283m3/scf×15.3tC/TJ×10-6×44/12 
 + 75,000km/year / (2.1km/kg / 0.714 kg/m3) × 1.02MJ/scf / 0.0283m3/scf×15.3tC/TJ×10-6×44/12 
 + 75,000km/year / (2.2km/kg / 0.714 kg/m3) × 1.02MJ/scf / 0.0283m3/scf×15.3tC/TJ×10-6×44/12 
 + 75,000km/year / (2.3km/kg / 0.714 kg/m3) × 1.02MJ/scf / 0.0283m3/scf×15.3tC/TJ×10-6×44/12 
 + 75,000km/year / (2.4km/kg / 0.714 kg/m3) × 1.02MJ/scf / 0.0283m3/scf×15.3tC/TJ×10-6×44/12 
 + 90,000km/year / (2.1km/kg / 0.714 kg/m3) × 1.02MJ/scf / 0.0283m3/scf×15.3tC/TJ×10-6×44/12 
 + 90,000km/year / (2.2km/kg / 0.714 kg/m3) × 1.02MJ/scf / 0.0283m3/scf×15.3tC/TJ×10-6×44/12 
 + 90,000km/year / (2.3km/kg / 0.714 kg/m3) × 1.02MJ/scf / 0.0283m3/scf×15.3tC/TJ×10-6×44/12 
 
= 959 tCO2/year 
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ตารางที่ 4.3.2-6 ปริมาณการปลอยกาซของรถโดยสารแตละคันในกรณีที่มีการดําเนินการโครงการ 

Bus Emissions (tCO
2
/year) 

Bus1 81 

Bus2 77 

Bus3 74 

Bus4 101 

Bus5 97 

Bus6 92 

Bus7 88 

Bus8 121 

Bus9 116 

Bus10 111 

Total 959 

 
 
ตารางที่ 4.3.2-7 ปริมาณการปลอยกาซของโครงการในกรณีที่มีการดําเนินการโครงการ 

 Emissions (tCO
2
/year) 

2009 959 

2010 959 

2011 959 

2012 959 

2013 959 

2014 959 

2015 959 

 

ตารางที่ 4.3.2-8 พารามิเตอรที่ใชสําหรับการคํานวณปริมาณการปลอยกาซในกรณีที่มีการดําเนินการโครงการ 

Parameter Value Source 

Calorific value of diesel 1.02 MJ/scf Thailand Energy Situation 2003 

Carbon emission factor of diesel 15.3 tC/TJ 2006 IPCC Guidelines for National 

Greenhouse Gas Inventories,1.21 

 
 
 
 



รายงานฉบับสมบูรณ (Final Report) 4 - 17 

 

โครงการศึกษาความเหมาะสมในการดําเนินโครงการตามกลไกการพัฒนาที่สะอาด เมษายน 2551 

(Clean Development Mechanism, CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง 

 
ปริมาณการลดลงของปริมาณการปลอยกาซ (Emission reduction) เน่ืองจากการดําเนินโครงการ

ทดแทนรถโดยสารที่ใชนํ้ามันดีเซลดวยรถโดยสารที่ใชเชื้อเพลิง CNG สามารถคํานวณไดจากสมการขางลางน้ี และ

ไดผลการคํานวณดังแสดงในตารางที่ 4.3.2-9 

 

Emission reductions = Baseline emission – Project emission (4.3.2-3) 

 

 

ตารางที่ 4.3.2-9 การลดลงของปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 เน่ืองจากการดําเนินโครงการ 

 Baseline emissions 

(tCO
2
/year) 

Project emissions (Total)

(tCO
2
/year) 

Emission reductions 

(tCO
2
/year) 

2009 1,004 959 45 

2010 1,004 959 45 

2011 1,004 959 45 

2012 1,004 959 45 

2013 1,004 959 45 

2014 1,004 959 45 

2015 1,004 959 45 

 

 

4.4 การพัฒนาวิธีการจัดทํา Baseline ดวยวิธี Bottom-Up 2 Approach จากโครงขายถนน 

4.4.1 หลักการและขัน้ตอนการจัดทํา Baseline ดวยวิธี Bottom-Up 2 Approach จากโครงขายถนน 

หลักการสําคัญของวิธีการจัดทํา Baseline ดวยวิธี Bottom-Up 2 Approach จากโครงขายถนน คือ 

การทํานายหาปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 ของปริมาณจราจรที่วิ่งอยูบนชวงถนนแตละเสน และรวมปริมาณการ

ปลอยกาซ CO
2 
จากแตละชวงถนนเปนปริมาณการปลอยกาซ CO

2 
ของทั้งโครงขาย วิธีการนี้สามารถประยุกตใช

แบบจําลองการขนสง (Transport Model) เพ่ือทํานายหาปริมาณจราจรแยกประเภทและความเร็วของกระแสจราจร

ในโครงขายถนนเพื่อนําไปคํานวณหาปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 จากทั้งโครงขาย 

ตัวอยางโครงการลดปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 ในภาคการขนสงน้ี เปนโครงการกอสรางระบบขนสง

มวลชน (เชน รถไฟฟาใตดิน หรือ BRT) ขั้นตอนการจัดทํา Baseline สําหรับโครงการกอสรางระบบขนสงมวลชน

ดวยวิธี Bottom-Up 2 Approach จากโครงขายถนน และแนวคิดในการคํานวณหาปริมาณการลดลงของการ

ปลอยกาซ CO
2
 ไดแสดงไวในรูปที่ 4.4.1-1 และ 4.4.1-2 ตามลําดับ 
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Transport modeling 

(e.g., eBUM) 

CO2 emission from 
network 

CO2 emission factor by 
vehicle type and speed 

Traffic volume on links by 
vehicle type and speed 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.4.1-1 ขั้นตอนการจัดทํา Baseline สําหรับโครงการกอสรางระบบขนสงมวลชน 

ดวยวิธี Bottom-Up 2 Approach จากโครงขายถนน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Emissions 

Years 
1st year 10th year 

Without a CDM 
project (baseline) 

With a CDM project 
Reduction 

change in 
network 

change in 
network Project 

opened 

รูปที่ 4.4.1-2 แนวคิดในการคํานวณหาปริมาณการลดลงของการปลอยกาซ CO
2
 จากการดําเนินการโครงการ

กอสรางระบบขนสงมวลชนดวยวิธี Bottom-Up 2 Approach จากโครงขายถนน 

 

(Clean Development Mechanism, CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง 
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(Clean Development Mechanism, CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง 

 

4.4.2 ตัวอยางวิธีการคํานวณปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 ดวยวิธ ีBottom-Up 2 Approach จากโครงขาย

ถนน 

เพื่อใหเขาใจถึงวิธีการคํานวณหาปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 เน่ืองจากโครงการดานการขนสง เชน 

โครงการกอสรางระบบขนสงมวลชน เปนตน ที่สงผลกระทบตอองคประกอบดานการจราจรอื่นๆ เปนพ้ืนท่ีกวางและ

สงผลทําใหสภาพการจราจรบนชวงถนนในโครงขายถนนเปลี่ยนแปลง คณะที่ปรึกษา ไดยกตัวอยางการคํานวณ

ปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 จากโครงขายถนนที่มีชวงถนนจํานวน 10 ชวง ซึ่งมีขอมูลประเภทยานพาหนะ ปริมาณ

จราจร ความเร็วของกระแสจราจร และความยาวชวงถนน ดังแสดงในตารางที่ 4.4.2-1 

 

ตารางที่ 4.4.2-1 ขอมูลตัวอยางรายละเอียดของชวงถนน 

ชวงถนน 
ความยาวชวงถนน 

(ม.) 

ความเร็วจราจร 

(กม./ชม.) 

รถยนตสวนบุคคล 

(คัน/วัน) 

รถโดยสาร 

(คัน/วัน) 

รถบรรทุก 

(คัน/วัน) 

รถจักรยานยนต

(คัน/วัน) 

L-1 176 17.5 1,503 94 1,252 113

L-2 526 17.3 14,398 867 8,482 933

L-3 1,407 16.2 22,196 722 20,763 1,640

L-4 438 22.4 2,075 19 2,792 162

L-5 2,452 16.4 20,121 703 17,971 1,478

L-6 1,422 14.2 39,505 1,310 26,890 4,636

L-7 488 16.9 13,501 718 5,183 1,531

L-8 404 15.7 18,524 502 14,788 2,425

L-9 428 17.5 13,888 1,124 5,549 1,565

L-10 1,180 16.3 21,927 947 17,126 2,705

 

การประมาณการปลอยกาซ CO
2
 จากการจราจรจะใชหลักการของอัตราการปลอยกาซ CO

2
 (Emission 

factor) ซึ่งจะมีความสัมพันธกับปริมาณการจราจร (Traffic volume) และความเร็วของกระแสจราจร (Traffic 

speed) ในโครงขายถนนในชวงเวลาที่พิจารณา โดยปริมาณและความเร็วของการจราจรในถนนแตละสาย (Link) 

สามารถทํานายไดดวยแบบจําลองการขนสง (Transport Model) การคํานวณจะแยกคํานวณหาปริมาณการปลอย

กาซ ที่เกิดจากยานพาหนะแตละประเภทบนชวงถนนหนึ่งๆ ปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 ของชวงถนนหนึ่งๆ จะได

จากการรวมปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 ของยานพาหนะทุกประเภทบนชวงถนนนั้นๆ และปริมาณการปลอยกาซจาก

โครงขายถนนสามารถคํานวณไดจากปริมาณการปลอยกาซของทุกชวงถนน โดยใชความสัมพันธของอัตราการปลอย

กาซ CO
2
 และปริมาณและความเร็วของการจราจร แยกประเภทตามยานพาหนะ กลาวคือ รถยนตสวนบุคคล 

(Passenger Car) รถโดยสารประจําทาง (Bus) รถบรรทุก (Truck) และรถจักรยานยนต (Motorcycle) จาก

โครงการศึกษาการพัฒนาวิธีการประเมินผลกระทบทางสิ่งแวดลอมในบรรยากาศจากโครงการกอสรางรถไฟฟาสวน

ตอขยายสายสีนํ้าเงินในเขตกรุงเทพฯ ที่ไดรับการสนับสนุนดานงบประมาณจาก Japan Bank for International 

Cooperation (JBIC) ในป พ.ศ. 2549 ดังแสดงในสมการที่ 4.4.2-1 ถึง 4.4.2-4 
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EP = (0.0584 × S2 - 7.4383 × S + 335.9) × D/1000 × V                                                                    (4.4.2-1) 

 

EB = (0.0378 × S2 - 4.2744 × S + 178.78) × D/1000 × V × 10                                                    (4.4.2-2) 
 

ET = (0.0667 × S2 - 8.836 × S + 447.14) × D/1000 × V                                            (4.4.2-3) 

 

EMC = (0.0308 × S2 - 3.6385 × S + 165.98) × D/1000 × V                                                        (4.4.2-4) 

 

โดย  

E
P
 = ปริมาณการปลอยกาซ CO

2
 จากรถยนตสวนบุคคล (กรัม) 

E
B
 = ปริมาณการปลอยกาซ CO

2
 จากรถโดยสารประจําทาง (กรัม) 

E
T
 = ปริมาณการปลอยกาซ CO

2
 จากรถบรรทุก (กรมั) 

E
MC

 = ปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 จากรถจักรยานยนต (กรัม) 

S = ความเร็วของกระแสจราจร (กิโลเมตร/ชั่วโมง) 

D = ระยะทางของชวงถนน (เมตร) 

V = ปริมาณการจราจร (คันตอวัน)  

 

ผลการคํานวณปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 จากยาพานะแตละประเภทบนแตละชวงถนนในโครงขาย

ถนนไดแสดงในตารางที่ 4.4.2-2 

 

ตารางที่ 4.4.2-2 ผลการคํานวณปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 ของแตละชวงถนนในโครงขายถนนดวยวิธี Bottom-

Up Approach 

ชวงถนน รถยนตสวนบุคคล รถโดยสาร รถบรรทุก รถจักรยานยนต ปริมาณการปลอยกาซ CO
2

 (gCO
2
) (gCO

2
) (gCO

2
) (gCO

2
) (tCO

2
) 

L-1 59,152  19,117 6,856 2,222 0.087 

L-2 1,701,701  529,675 46,111 55,089 2.333 

L-3 7,205,521  1,213,488 108,140 265,636 8.793 

L-4 180,484  8,488 17,679 7,091 0.214 

L-5 11,328,649  2,048,624 94,362 415,290 13.887 

L-6 13,597,535  2,341,667 127,961 794,540 16.862 

L-7 1,494,746  411,136 27,755 84,639 2.018 

L-8 1,747,546  245,376 75,422 114,084 2.182 

L-9 1,329,180  555,899 30,389 74,845 1.990 

L-10 5,955,438  1,331,458 89,562 366,608 7.743 

ปริมาณการปลอยกาซ CO
2 
ทั้งโครงขาย 56.109 

 

(Clean Development Mechanism, CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง 
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4.5 การสรุปแนวทางการจัดทํา Baseline สําหรับโครงการ CDM ในภาคคมนาคมและขนสง 

คณะที่ปรึกษา ไดเสนอและจําแนกแนวทางการพัฒนาวิธีการจัดทํา Baseline สําหรับโครงการในภาคคมนาคม

และขนสงเพื่อดําเนินโครงการตามกลไกการพัฒนาที่สะอาดออกเปน 3 แนวทาง ไดแก (1) Top-Down Approach 

(2) Bottom-Up Approach 1 จากยานพาหนะ และ (3) Bottom-Up 2 จากโครงขายถนน ดังแสดงในรูปที่ 4.5-1 

โดยแตละวิธีมีลักษณะเฉพาะและความสัมพันธระหวางแตละวิธีโดยสรุปดังน้ี 

• วิธี Top-Down Approach จากปริมาณการใชเชื้อเพลิง มีหลักการสําคัญคือ ปริมาณการใชเชื้อเพลิง

ทั้งหมดในโครงการจะตองมีการจดบันทึกและตรวจวัดได และปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 จะคํานวณ

จากปริมาณการใชพลังงานเชื้อเพลิงทั้งหมดในโครงการไดโดยตรง โครงการในภาคคมนาคมและ

ขนสงที่สามารถประยุกตใชวิธีการน้ี ไดแก โครงการการใชพลังงานเชื้อเพลิงทางเลือก (Alternative 

Fuels) สําหรับยานพาหนะในบริษัทบริการดานการขนสงหรือองคกรตาง ๆ หรือทั้งประเทศไทย  

• วิธี Bottom-Up 1 Approach จากยานพาหนะ มีหลักการสําคัญคือ การทํานายหาปริมาณการปลอย

กาซ CO
2
 ของยานพาหนะแตละคันจากขอมูลบันทึกการวิ่งของรถแตละคัน เชน ระยะทางวิ่ง ปริมาณ

เชื้อเพลิงที่ใช เปนตน ปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 ของยานพาหนะแตละคันอาจจะคํานวณไดจาก

ปริมาณเชื้อเพลิงที่ใช หรือคํานวณจากระยะทางที่วิ่งและอัตราการสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง หรืออาจจะ

คํานวณจากทั้งสองแนวทางและทําการตรวจสอบความถูกตอง หลังจากนั้นจึงรวมปริมาณการปลอย

กาซ CO
2 
ของยานพาหนะทุกคันเปนปริมาณการปลอยกาซ CO

2 
ของทั้งโครงการ ตัวอยางโครงการลด

ปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 ในภาคการขนสง เชน โครงการจัดหารถใหมที่มีประสิทธิภาพ (เชน รถ

ประหยัดพลังงานเชื้อเพลิง รถที่ใชพลังงานเชื้อเพลิงทางเลือก รถไฮบริด เปนตน) ทดแทนรถเกา

สําหรับบริษัทผูประกอบการเดินรถ  

• วิธี Bottom-Up 2 Approach จากโครงขายถนน มีหลักการสําคัญคือ การทํานายปริมาณการปลอย

กาซ CO
2
 ของปริมาณจราจรที่วิ่งอยูบนชวงถนนแตละเสน และรวมปริมาณการปลอยกาซ CO

2 
จาก

แตละชวงถนนเปนปริมาณการปลอยกาซ CO
2 
ของทั้งโครงขาย วิธีการนี้สามารถประยุกตใช

แบบจําลองการขนสง (Transport Model) เพื่อทํานายคาปริมาณจราจรแยกประเภทและความเร็ว

ของกระแสจราจรในโครงขายถนนเพื่อนําไปคํานวณหาปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 จากทั้งโครงขาย 

 

วิธีการจัดทํา Baseline ทั้ง 3 วิธีดังกลาว เปนเพียงแนวทางในการคํานวณหาปริมาณการระบายกาซ CO
2
 จาก

การดําเนินโครงการทางดานการขนสงและจราจรเทาน้ัน รายละเอียดและพารามิเตอรสําหรับการคํานวณหาปริมาณ

การระบายกาซ CO
2
 ของแตละโครงการจะมีความแตกตางกันไปตามลักษณะและขอบเขตของโครงการ รูปที่ 4.5-2 

แสดงการจําแนกโครงการในภาคคมนาคมและขนสงตามลักษณะความยากงายของวิธีการจัดทํา Baseline และการ

กําหนดขอบเขตโครงการ โครงการที่ขอบเขตของโครงการขนาดเล็กและมีรายละเอียดของยานพาหนะแตละคันยอม

สามารถคํานวณหาปริมาณการระบายกาซ CO
2
 ไดถูกตองแมนยําและตรวจสอบไดงายกวาโครงการที่มีขอบเขตใหญ

และไมมีรายละเอียดของยานพาหนะในโครงการที่ชัดเจน 

 

(Clean Development Mechanism, CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง 
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รูปที่ 4.5-1 แนวทางการพัฒนาวิธีการจัดทํา Baseline สําหรับโครงการในภาคคมนาคมและขนสง 

 

 

 

 

รูปที่ 4.5-2 การจําแนกโครงการในภาคคมนาคมและขนสงตามลักษณะความยากงายของวิธีการจัดทํา Baseline 

และการกําหนดขอบเขตโครงการ 

(Clean Development Mechanism, CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง 


