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บทที่ 1 

บทนํา 

 

1.1 หลักการและเหตุผล 

1) ปริมาณการระบายกาซเรือนกระจกในประเทศไทย มากกวารอยละ 50 มาจากภาคคมนาคมและขนสง   

ดังน้ันการลดปริมาณการระบายกาซเรือนกระจกจากภาคคมนาคมและขนสง จึงเปนปจจัยสําคัญที่จะชวยทําใหสภาพ

ภูมิอากาศโลกดีขึ้น  รวมทั้งยังเปนการดําเนินการภายใตพิธีสารเกียวโต ซึ่งคณะรัฐมนตรีไดมีมติเห็นชอบใหประเทศ

ไทยใหสัตยาบันตอพิธีสารเกียวโตและประเทศไทยไดใหสัตยาบันแลวเม่ือวันท่ี 28 สิงหาคม 2545 และรัฐบาลก็ไดมี

นโยบายในเรื่องคารบอนเครดิต (Carbon Credit) ในคราวประชุม ครม. เม่ือวันท่ี 10 กันยายน 2545 โดย 

นายกรัฐมนตรี เห็นวาปญหาสิ่งแวดลอมเปนเรื่องสําคัญที่ทุกประเทศใหการตระหนักเปนอยางสูง ดังน้ันแนวทาง

ในการพัฒนาประเทศจึงควรมุงไปในแนวทางของการพัฒนาอยางยั่งยืนเพื่ออนุรักษสิ่งแวดลอมและลดปริมาณการ

ปลอยกาซเรือนกระจกเพื่อใหเปนไปตามพันธกรณีของพิธีสารเกียวโตในการจํากัดหรือลดปริมาณการปลอยกาซเรือน

กระจกดวย 

2) การดําเนินการตามกลไกการพัฒนาท่ีสะอาดในภาคคมนาคมและขนสง ไมเพียงแตจะชวยลดปริมาณ

กาซเรือนกระจกในบรรยากาศเทานั้นยังชวยทําใหคุณภาพอากาศโดยรวมในพื้นที่ดีขึ้น โดยเฉพาะปญหาของ

ฝุนขนาดเล็กท่ีมีผลกระทบตอระบบทางเดินหายใจของคนในพื้นท่ี ชวยลดปญหาการจราจรติดขัด ลดปริมาณความ

ตองการการเดินทาง และยังชวยเพิ่มประสิทธิภาพของระบบขนสงสาธารณะเพื่อใหเพียงพอตอความตองการการ

เดินทางของประชาชน  นอกจากน้ีการดําเนินการตามกลไกการพัฒนาที่สะอาดในภาคคมนาคมและขนสงยัง

เปนโอกาสสําคัญที่ทําใหประเทศไทยไดดําเนินการตามเปาหมายการพัฒนาอยางยั่งยืนในภาคคมนาคมและ

ขนสง ถึงแมวาการลงทุนในโครงสรางพื้นฐานจะเปนการลงทุนที่มีมูลคาสูงก็ตาม แตผลประโยชนขางเคียงที่

ไดรับก็มีมากมาย ท่ีนอกเหนือจากการลดปริมาณกาซเรือนกระจก ท้ังเปนการเพิ่มรายไดของเงินทุนเกี่ยวกับการซื้อ

ขายคารบอนเครดิตและเปนการเพิ่มพูนความรูความสามารถจากการถายทอดความรูและเทคโนโลยี อีกดวย 

 

1.2 วัตถุประสงค 

1) เพื่อสนับสนุนกลไกการพัฒนาที่สะอาดในภาคคมนาคมและขนสง  

2) เพื่อจัดทํารายละเอียดโครงการและวิธีการดําเนินงานโครงการ (Project Idea Note, PIN) ตาม

ขอกําหนดของอนุส ัญญาสหประชาชาติว าดวยการเปลี ่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ  (United 

Nations Framework Convention on Climate Change: UNFCCC)      

3) เพื่อพัฒนาและจัดทําProject Design Document (PDD) สําหรับการทําโครงการกลไกการพัฒนาที่

สะอาดในระบบขนสงมวลชน เพื่อยื่นเสนอตอคณะกรรมการอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการ
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เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (United Nations Framework Convention on Climate 

Change: UNFCCC)       

4) เพื่อลดปญหามลพิษทางอากาศในกรุงเทพและปริมณฑล 

 

1.3 ขอบเขตและรายละเอยีดการศกึษา 

1) ท่ีปรึกษาจะตองทําการคัดเลือกเสนทางรถไฟฟาท่ีเหมาะสมและสามารถที่จะดําเนินโครงการกลไกการ

พัฒนาท่ีสะอาด ตามขอกําหนดของอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ  (United 

Nations Framework Convention on Climate Change: UNFCCC) (ตรงกับกรอบภาระงานใน TOR ขอ 3.1)     

2) ท่ีปรึกษาตอง ดําเนินการเก็บขอมูลและสํารวจภาคสนามเพื่อใหไดมาซึ่งขอมูลท่ีถูกตองและเปนปจจุบัน

สําหรับการคํานวณอัตราการระบายมลพิษ (Green House Gases, GHGs) จากเสนทางรถไฟฟาท่ีไดรับการ

คัดเลือกเพื่อดําเนินโครงการเปนโครงการกลไกการพัฒนาที่สะอาด (ตรงกับกรอบภาระงานใน TOR ขอ 3.2)     

3) ท่ีปรึกษาตองศึกษาและจัดทําขอมูลฐานในการระบายมลพิษ เพื่อจัดทําเปน baseline สําหรับการ

คํานวณอัตราการระบายมลพิษ (Green House Gases, GHGs) ในปฐานเพื่อใชคํานวณเปรียบเทียบอัตราการลด 

GHGs หลังจากมีโครงการตามกลไกการพัฒนาที่สะอาดโดยพิจารณาโครงการรถไฟฟาท่ีไดรับการคัดเลือก   ท้ังน้ี

การจัดทํา baseline  จะตองครอบคลุมทุกองคประกอบที่จําเปนตอการวิเคราะหและเปรียบเทียบ ทั้งน้ีจะตอง

เปนไปตามขั้นตอน และขอกําหนดของอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ  (United 

Nations Framework Convention on Climate Change: UNFCCC) (ตรงกับกรอบภาระงานใน TOR ขอ 3.3)      

4) ท่ีปรึกษาตองจัดทํารายละเอียดโครงการและวิธีการดําเนินงานโครงการ (Project Identification 

Note, PIN) ตามขอกําหนดของ อนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ  (United 

Nations Framework Convention on Climate Change: UNFCCC) (ตรงกับกรอบภาระงานใน TOR ขอ 3.4)     

5) ท่ีปรึกษาตองทําการทบทวนขอเสนอโครงการตาม  NM00266 New Methodology for Real Based 

Urban Mass Rapid Transit System (MRT) ของเมือง Mumbai ประเทศอินเดีย แลวนํามาประกอบการนํา

เสนอแนะแนวทางการจัดทํา Project Design Document :PDD สําหรับการจัดทําโครงการกลไกการพัฒนาท่ี

สะอาดในระบบขนสงมวลชนของประเทศไทยเพื่อยื่นเสนอตอคณะกรรมการอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการ

เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ  (United Nations Framework Convention on Climate Change: UNFCCC) 

(ตรงกับกรอบภาระงานใน TOR ขอ 3.5)     

6) ท่ีปรึกษาตองจัดทํา Project Design Document (PDD) ของโครงการที่รถไฟฟาขนสงมวลชน ซึ่งที่

ปรึกษาทําการคัดเลือกเพื่อขอเปนโครงการกลไกการพัฒนาที่สะอาด พรอมทั้งตองดําเนินกระบวนการนําเสนอตอ

คณะกรรมการอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (United Nations Framework 

Convention on Climate Change: UNFCCC) (ตรงกับกรอบภาระงานใน TOR ขอ 3.6)   
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7) ท่ีปรึกษาตองจัดใหมีการสัมมนาเชิงปฏิบัติการใหแกเจาหนาท่ีท่ีปฏิบัติงานเกี่ยวของกับการดําเนินงาน

ตามกลไกการพัฒนาที่สะอาด จํานวน 2 ครั้ง โดยมีกลุมผูเขารวมสัมมนาเชิงปฏิบัติการ ครั้งละไมนอยกวา 20 คน 

เพื่อเปนการพัฒนาและแลกเปลี่ยนความรู รวมทั้งถายทอดความรูและเทคโนโลยีใหแกเจาหนาท่ีท่ีเกี่ยวของ รวมทั้ง

จัดใหมีการประชุมสัมมนาทางวิชาการเพื่อเผยแพรรายงานการศึกษาใหแกเจาหนาท่ีและผูท่ีสนใจทั่วไป จํานวน 2 

ครั้ง โดยมีกลุมผูเขารวมสัมมนาครั้งละไมนอยกวา 50 คน  โดยจัดครั้งที่ 1 เม่ือไดสงรายงานฉบับกลางแลว และ

ครั้งที่ 2 จัดเม่ือสงรางรายงานฉบับสมบูรณ (Draft Final Report) ใหกับ สนข. แลวเพื่อนําเสนอผลสรุปของ

การศึกษาตอผูแทนหนวยตางๆที่เกี่ยวของและรับขอเสนอแนะและความคิดเห็นมาประกอบการพิจารณาปรับแกตาม

ความเหมาะสมภายใตความเห็นชอบของ สนข. แลวจัดทํารายงานฉบับสมบูรณ (ตรงกับกรอบภาระงานใน TOR ขอ 

3.7)  

8) ท่ีปรึกษาจะตองจัดฝกการปฏิบัติงานรวมกับที่ปรึกษา (On the job training) ใหกับเจาหนาท่ีของ 

สนข. ท่ีเปนผูปฏิบัติงานในโครงการ เพ่ือใหเปนการถายทอดประสบการณและความรูใหแกเจาหนาท่ี สนข. และ

เพื่อใหเจาหนาที่ สนข. มีความรู ความเขาใจ และสามารถปฏิบัติงานไดจริง ในกรณีท่ีตองมีการปฏิบัติงานนอก

สถานที่หรือเดินทางตางจังหวัด ท่ีปรึกษาจะเปนผูรับผิดชอบคาใชจาย คาท่ีพัก คาเดินทางทั้งหมดใหแกเจาหนาท่ี 

สนข. (ตรงกับกรอบภาระงานใน TOR ขอ 3.8) 

 

1.4 พ้ืนที่ศึกษา 

กรุงเทพมหานครตั้งอยูในบริเวณภาคกลางตอนลางของประเทศไทย (ดังแสดงในรูปที่ 1.4-1) บริเวณละติจูด

ท่ี 13.45 องศาเหนือ ลองจิจูด 100.28 องศาตะวันออก กรุงเทพมหานครเปนเมืองหลวงของประเทศไทย มีพื้นท่ี

ท้ังหมดประมาณ 1,568.7 ตารางกิโลเมตร มีอาณาเขตติดตอกับจังหวัดใกลเคียง (ดังแสดงในรูปที่ 1.4-2) คือมีทิศ

เหนือ ติดกับ จังหวัดนนทบุรี และจังหวัดปทุมธานี ทิศตะวันออก ติดกับ จังหวัดฉะเชิงเทรา ทิศตะวันตก ติดกับ 

จังหวัดนครปฐม และจังหวัดสมุทรสาคร และทิศใต ติดกับ จังหวัดสมุทรปราการ  

ลักษณะภูมิประเทศของกรุงเทพมหานครเปนท่ีราบลุม มีระดับความสูงจากระดับนํ้าทะเลปานกลางประมาณ 

1.50 - 2.00 เมตร มีอุณหภูมิเฉลี่ยประมาณ 28.6 องศาเซลเซียส (พ.ศ. 2551) คาเฉลี่ยปริมาณนํ้าฝน 1,902.4  

มิลลิเมตร (พ.ศ. 2551) กรุงเทพมหานครแบงการปกครองออกเปน 50 เขต โดยมีประชากรในป พ.ศ. 2551 จํานวน

ท้ังสิ้น 5,710,883คน ผลิตภัณฑจังหวัดตอหัว มีคาเทากับ 320,358 บาทตอคนตอป (พ.ศ. 2550) มีถนนสายสําคัญ

ประมาณกวา 4,700 กิโลเมตร มีทางพิเศษที่มีความสําคัญทั้งหมด 7 เสนทาง มีระบบรถไฟฟาขนสงมวลชนสายแรก

ในปลายป พ.ศ. 2542 เปนระบบรถไฟฟาแบบยกระดับ 23.1 กิโลเมตร และสายที่ 2 รถไฟฟามหานคร (รถไฟฟาใต

ดิน) รวมระยะทาง 21 กิโลเมตร โครงขายการคมนาคมขนสงทางน้ํามีสัดสวนเพียงรอยละ 1.3 ของโครงขายการ

เดินทางทั้งหมด โดยมีการเดินทางทางแมนํ้าเจาพระยา และคลองตางๆ สําหรับการเดินทางทางอากาศประกอบดวย

ทาอากาศยาน 2 แหง คือ ทาอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ และทาอากาศยานดอนเมือง 
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รูปที่ 1.4-1 ตําแหนงที่ต้ังกรุงเทพมหานคร (ท่ีมา: http://www.kiangwan.com) 
 

กรุงเทพมหานคร 
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บทที่ 2 

การทบทวนเอกสารและรายงานการศึกษาที่เกี่ยวของ 

 

คณะที่ปรึกษาไดดําเนินการทบทวนเอกสารและรายงานการศึกษาที่เกี่ยวของ ไดแก การทบทวนรายละเอียด

วิธีการศึกษาของโครงการ ACM0016 (ซึ่งเปนวิธีการที่ไดรับการรับรองจาก UNFCCC และเปนการรวมวิธี

การศึกษา 2 วิธี ไดแก NM0266 และ NM0258) และโครงการอื่น ๆ ท่ีเกี่ยวของ การทบทวนขอกําหนดของกลไก

การพัฒนาที่สะอาด (CDM) ของอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (UNFCCC) การ

ทบทวนการศึกษาและพัฒนาแบบจําลองการขนสงในเขตพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร และการทบทวนวิธีการพัฒนา 

Baseline Study และเอกสารออกแบบโครงการ (PDD) โดยมีรายละเอียดโดยสังเขปดังน้ี 

2.1 การทบทวนขอกําหนดของกลไกการพัฒนาที่สะอาด (CDM) ของอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการ

เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (UNFCCC) 

พิธีสารเกียวโตของอนุสัญญาสหประชาชาติว าด วยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Kyoto Protocol to 

the United Nations Framework Convention on Climate Change) เปนมาตรการทางกฎหมาย (Legal 

binding) ท่ีดําเนินการเพื่อใหบรรลุเปาหมายในการรับมือกับปญหาภาวะโลกรอน เปาหมายของพิธีสารคือ ตองการ

ลดระดับการระบายกาซเรือนกระจกรวมของกลุมประเทศในภาคผนวกที่ 1 ใหมีปริมาณที่ลดลง 5.2% จากปริมาณที่

เคยปลอยในป พ.ศ. 2533 (ค.ศ.1990) ใหไดภายในป 2551-2555 (ค.ศ. 2008 - 2012) ท้ังน้ีแตละประเทศในกลุม

ภาคผนวก 1 ไมจําเปนตองมีพันธกรณีในการลดการระบายกาซที่เทากัน ประเทศไทยไดลงนามรับรองพิธีสารเกียว

โต เม่ือวันท่ี 2 กุมภาพันธ พ.ศ. 2542 และไดใหสัตยาบันเม่ือวันท่ี 28 สิงหาคม พ.ศ. 2545 ในฐานะภาคีสมาชิกใน

กลุมประเทศกําลังพัฒนา จึงไมมีพันธกรณีใดๆ ภายใตพิธีสารเกียวโต ยกเวนมาตรา 10 ซึ่งกําหนดใหทุกภาคีรวม

รับผิดชอบดําเนินการดานการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศตามขีดความสามารถและสถานการณของแตละประเทศ

ดวยความสมัครใจ และมีสิทธิ์เขารวมโครงการตามกลไกการพัฒนาที่สะอาด แตไมมีพันธกรณีท่ีจะตองลดปริมาณ

การระบายกาซเรือนกระจกในชวงพันธกรณีแรก พ.ศ. 2551-2555 (ค.ศ. 2008-2012) เหมือนกับประเทศใน

ภาคผนวกที่ 1  

กลไกการพัฒนาที่สะอาด (Clean Development Mechanism: CDM) เปนการดําเนินการรวมกันระหวาง

ประเทศในกลุมภาคผนวกที่ 1 คือกลุมประเทศที่พัฒนาแลว และประเทศนอกภาคผนวกที่ 1 คือกลุมประเทศกําลัง

พัฒนา เพื่อลดการระบายกาซเรือนกระจกเพิ่มเติมจากมาตรการที่จะเกิดขึ้นอยูแลวในสภาวะธุรกิจปกติ (Business 

as usual) โดยผูดําเนินโครงการจะไดรับ Certified Emission Reduction (CER) สําหรับกาซเรือนกระจกที่

สามารถลดไดและผานการตรวจวัดแลว ดังที่ระบุไวในมาตราที่ 12 โดยมีขั้นตอนในการดําเนินการโครงการตาม

กลไกการพัฒนาที่สะอาด คือ การจัดเตรียมเอกสารการออกแบบโครงการ (Project Designed Document, PDD) 

การตรวจสอบความถูกตองและการขึ้นทะเบียน (Validation and Registration)การดําเนินโครงการและการ
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ติดตามตรวจสอบ (Implementation and Monitoring) การตรวจสอบและการใหการรับรอง (Verification and 

Certification) และการออกใบรับรองคาปริมาณการลดการระบายกาซเรือนกระจกหรือการกับเก็บกาซเรือนกระจก

ท่ีไดรับการรับรองแลว (Issuance of CERs) 

วิธีการศึกษาทางดานคมนาคมและขนสงที่ไดรับการรับรองหรือท่ีสามารถนํามาปฏิบัติไดท้ังสิ้น ณ วันท่ี 16 

ตุลาคม 2552 มีเพียง 6 วิธี แบงเปนโครงการขนาดใหญ 2 วิธี คือ วิธีการสําหรับโครงการระบบขนสงมวลชน 

(Baseline Methodology for Mass Rapid Transit Projects, ACM0016) และวิธีการสําหรับโครงการรถประจํา

ทางดวนพิเศษ (Bus Rapid Transit Projects, AM0031) และโครงการขนาดเล็กอีก 4 วิธี คือ การลดปริมาณการ

ปลอยกาซดวยยานพาหนะที่ปลอยกาซเรือนกระจกต่ํา (Emission reductions by low greenhouse gas 

emitting vehicles, AMS III.C) การนํายานพาหนะที่ปลอยกาซต่ํามาใชเปนยวดยานเพื่อการคา (Introduction of 

low-emission vehicles to commercial vehicle fleets, AMS III.S) การผลิตนํ้ามันพืชและประยุกตใชในภาค

การขนสง (Plant oil production and use for transport applications, AMS III.T) และการใช Cable Cars 

ในระบบขนสงมวลชน (Cable Cars for Mass Rapid Transit System (MRTS), AMS III.U) 

อยางไรก็ตามมีเพียง 2 โครงการทางดานคมนาคมและขนสงเทาน้ัน ท่ีไดรับการจดทะเบียนกับ UNFCCC ณ 

วันท่ี 5 มีนาคม 2552 ซึ่งไดแก โครงการรถประจําทางดวนพิเศษ BRT เมือง Bogota ประเทศ Colombia (BRT 

Bogota, Colombia: TransMilenio Phase II to IV) และโครงการติดต้ังรถจักรและลอเลื่อนท่ีปลอยกาซเรือน

กระจกปริมาณต่ํา (Installation of Low Green House Gases (GHG) emitting rolling stock cars in 

metro system) 

2.2 การทบทวนการศึกษาและพัฒนาแบบจําลองการขนสงในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร และวิธีการพัฒนา 

Baseline 

สําหรับการศึกษาและพัฒนาแบบจําลองการขนสงในเขตพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร ไดมีการพัฒนาขึ้นมาเพื่อใชใน

การวางแผนและประเมินโครงการกอสรางโครงสรางพื้นฐานดานการขนสงเปนครั้งแรกเมื่อประมาณ 20 ปท่ีแลว 

ปจจุบันแบบจําลองที่ใชสําหรับการวางแผนการขนสงของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลคือ The extended 

Bangkok Urban Model หรือ eBUM ท่ีไดพัฒนาขึ้นในโครงการ TDMC ระยที่ 4 หรือ TDMC IV (สนข., 2548)  

ท่ีปรึกษาไดใชแบบจําลอง eBUM ในการจัดทํา Baseline เพื่อคํานวณหาปริมาณการปลอยกาซ

คารบอนไดออกไซด (Carbon Dioxide, CO
2
) สําหรับโครงการในภาคคมนาคมและขนสง ซึ่งวิธีการจัดทํา 

Baseline มีอยู 2 วิธีหลักๆ คือ วิธีการคํานวณการปลอยกาซ CO
2
 จากปริมาณการใชพลังงานเชื้อเพลิงทั้งหมดของ

โครงการ หรือเรียกวา Top-Down Approach และวิธีการคํานวณการปลอยกาซ CO
2
 จากการใชพลังงานเชื้อเพลิง

ของยานพาหนะแตละคันหรือชวงถนนแตละชวงของโครงขายท่ีเกี่ยวของกับโครงการ หรือเรียกวา Bottom-Up 

Approach ในการศึกษาโครงการ CDM ระยะที่ 1 ท่ีปรึกษา ไดแบงแนวทางในการจัดทํา Baseline สําหรับ

โครงการในภาคคมนาคมและขนส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 และสรุปไดวา 
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โครงการกอสรางระบบขนสงมวลชน เชน รถไฟฟาใตดิน รถไฟลอยฟา รถราง (Tram) ระบบรถโดยสารดวนพิเศษ 

(BRT) เปนตน เปนโครงการที่เหมาะสมที่จะใชวิธีการพัฒนา Baseline โดยใชวิธี Bottom-Up 2 Approach 
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บทที่ 3 

การคัดเลือกเสนทางรถไฟฟาที่เหมาะสม 

 

คณะที่ปรึกษาไดดําเนินการกลั่นกรองและคัดเลือกโครงการรถไฟฟาท่ีมีศักยภาพ โดยไดดําเนินการรวบรวม

ขอมูลตาง ๆ ท่ีเกี่ยวของกับดานนโยบาย/มาตรการ/โครงการทางดานการจราจรและขนสงที่เกี่ยวของ เชน การศึกษา

จัดทําแผนแมบทการขนสงมวลชนระบบรางในกรุงเทพมหานครและพื้นท่ีตอเน่ือง การศึกษาความเหมาะสมดาน

วิศวกรรม เศรษฐกิจ และสังคม การศึกษาผลกระทบสิ่งแวดลอม การออกแบบรายละเอียด ของระบบรถไฟฟาสาย

ทางตาง ๆ (รายงานการศึกษาและรายงานการออกแบบของ สนข.) เปนตน จากนั้น กําหนดเกณฑการพิจารณาเพื่อ

คัดเลือกเสนทางรถไฟฟาในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในการศึกษาครั้งน้ี และไดดําเนินการจัดทําตาราง

เปรียบเทียบรายละเอียดโครงการระบบรถไฟฟาสายทางตาง ๆ ในประเด็นท่ีเกี่ยวของ เชน คุณลักษณะของเสนทาง

การใหบริการ คุณลักษณะของขบวนรถไฟฟา จํานวนสถานี อัตราคาโดยสาร การวิเคราะหทางดานเศรษฐศาสตร 

การคาดการณจํานวนผูโดยสาร เปนตน ซึ่งจากผลการเปรียบเทียบดังกลาวสรุปไดวาเสนทางที่เหมาะสมที่จะ

ดําเนินการจัดทําเอกสารประกอบแนวคิดโครง (Project Idea Note: PIN) และเอกสารประกอบโครงการ (Project 

Design Document, PDD) เพื่อยื่นตอ UNFCCC คือ เสนทางรถไฟฟาสายสีน้ําเงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระ และชวง

หัวลําโพง-บางแค โดยมีรายละเอียดการคัดเลือกเสนทางกลาวโดยสรุปตามลําดับ ดังน้ี 

 

3.1 ระบบขนสงมวลชนระบบรางในกรุงเทพมหานครและพื้นที่ตอเนื่อง 

สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) ไดจัดทําแผนแมบทการขนสงมวลชนทางรางใน

กรุงเทพมหานครและพื้นท่ีตอเน่ือง (URMAP) (สนข., 2543) เปนแผนหลักสําหรับการพัฒนาระบบขนสงทางราง

เพื่อแกไขปญหาดานการจราจรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยในระยะแรกมีสายทางและมีระยะทางโดยรวม 

375 กิโลเมตร ซึ่งมีเปาหมายในการใชระยะเวลาในการพัฒนา 20 ป ตอมาในป 2547 สนข. ไดทําการศึกษาแปลง

แผนแมบทการขนสงมวลชนระบบรางในกรุงเทพมหานครและพื้นท่ีตอเน่ืองไปสูการปฏิบัติ โดยยังคงยึด

แนวความคิดหลักของแผนแมบทเดิม ซึ่งประกอบดวยโครงขาย 7 เสนทาง ระยะทางรวม 291 กิโลเมตร เปน

เสนทางที่กอสรางใหม 247 กิโลเมตร เพื่อใหหนวยงานในระดับปฏิบัติท่ีเกี่ยวของ ไดนําไปพัฒนาใหสําเร็จเปน

รูปธรรมภายในระยะเวลา 6 ป อยางไรก็ตาม ปจจุบันไดมีปรับปรุงแผนแมบทรถไฟฟา (ณ วันท่ี 24 พฤศจิกายน 

พ.ศ. 2552) ใหม ซึ่งกําลังอยูในกระบวนการเพื่อนําเสนอใหคณะรัฐมนตรีพิจารณาอนุมัติ สําหรับแผนแมบท

รถไฟฟาซึ่งคณะรัฐมนตรีไดมีมติเม่ือวันท่ี 18 มีนาคม 2551 สรุปไดวา โครงการระบบขนสงทางรางและระบบขนสง

มวลชนระยะแรก (เรงดวน) รวม 5 สายทาง 7 โครงการ ระยะทางรวม 135.4 กิโลเมตร ไดแก สายสีมวง (บางซื่อ-

บางใหญ) สายสีนํ้าเงิน (บางซื่อ-ทาพระ และหัวลําโพง-บางแค) สายสีเขียวออน (แบริ่ง-สมุทรปราการ) สายสีเขียว
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เขม (หมอชิต-สะพานใหม)และโครงการรถไฟชานเมืองสายสีแดง (บางซื่อ-ตลิ่งชัน บางซื่อ-รังสิต และบางซื่อ-พญา

ไท-หัวหมาก) 

3.2 การพิจารณาศกัยภาพของโครงการเพื่อจัดทําเปนโครงการ CDM 

สําหรับการพิจารณาศักยภาพของโครงการเพื่อจัดทําเปนโครงการ CDM สรุปไดวา ท่ีปรึกษาไดเลือก

โครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงินชวงบางซื่อ-ทาพระ และชวงหัวลําโพง-บางแค (ดังแสดงในรูปที่ 3.2-1) เพื่อจัดทําเปน

โครงการ CDM โดยมีเหตุผลในการเลือกสรุปไดวา เน่ืองจาก รฟม. มีความตั้งใจที่จะเริ่มตนนําโครงการรถไฟฟา

สายสีนํ้าเงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระ และหัวลําโพง-บางแค เขาสูกระบวนการพิจารณาใหโครงการรถไฟฟาสายดังกลาว

ใหเปน โครงการ CDM โดยการทําหนังสือแจงเจตจํานงตอ อบก. เม่ือวันท่ี 14 พฤศจิกายน 2551 และ อบก. ไดสง

หนังสือลงวันท่ี 26 พฤศจิกายน 2551 กลับมายัง รฟม. รับทราบเจตจํานงของหนวยงานแลว นอกจากน้ี โครงการ

กอสรางรถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระ และชวงหัวลําโพง-บางแค ยังมีอุปสรรคดานการหาเงินลงทุน 

ประกอบกับจากการพิจารณาจํานวนผูโดยสารที่มาใชบริการในปแรกของโครงการ (พ.ศ. 2555) พบวา รถไฟฟาสายสี

นํ้าเงินชวงหัวลําโพง-บางแค และชวงบางซื่อ-ทาพระจะมีผูมาใชบริการจํานวนมาก ซึ่งจะสงผลใหมีการเปลี่ยนถาย

ประเภทการเดินทางมาจากรถยนตสวนบุคคลมาเปนรถไฟฟา ดังน้ัน จํานวนรถยนตน่ังสวนบุคคลจะมีปริมาณท่ี

ลดลง และจะสามารถบรรเทาปญหาการจราจรติดขัด ลดการเผาผลาญพลังงานเชื้อเพลิงที่ใชแลวหมดไป ลดการ

ปลดปลอยมลพิษทางอากาศและเสียง และลดความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุได ซึ่งสอดคลองกับหลักการพัฒนา

อยางยั่งยืน และจากประสบการณการใหบริการรถไฟฟา BTS และรถไฟฟาใตดิน (MRTA) ในประเทศไทย พบวา

จํานวนผูโดยสารที่มาใชบริการมีจํานวนต่ํากวาท่ีไดคาดการณไวอยางมาก ซึ่งจะมีผลกระทบตอรายไดจากการ

ใหบริการเม่ือเปรียบเทียบกับเงินลงทุนท่ีไดจายไป และมีผลตอกําไรหรือขาดทุนของโครงการอยางมากอีกดวย  
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รูปที่ 3.2-1  แนวเสนทางรถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน 

               (ท่ีมา: สนข., ธันวาคม 2551) 
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บทที่ 4 

การเก็บรวมรวบขอมูลสํารวจภาคสนามและการพัฒนาระบบฐานขอมูล 

 

4.1 การสาํรวจและรวบรวมขอมูลท่ีเกี่ยวของ 

4.1.1 การสาํรวจขอมูลดานการจราจรภาคสนาม 

1) การสํารวจขอมูลปริมาณจราจรบนชวงถนน  

คณะที่ปรึกษา ไดทําการสํารวจปริมาณจราจรบนถนนสายสําคัญ และ ณ ตําแหนงที่ใชสําหรับ

ตรวจสอบปรับเทียบแบบจําลองการขนสงและจราจร ซึ่งแนวเสน Screen Line ผาน คณะที่ปรึกษา จะนับ

ยานพาหนะแยกประเภท (Classified Traffic Count) เพื่อคํานวณหาคาปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวัน (Average 

Daily Traffic, ADT) ประเภทของยวดยานจะถูกจําแนกออกเปน 12 ประเภท ดังน้ี คือ รถจักรยาน/สามลอถีบ 

รถสามลอเครื่อง รถจักรยานยนต รถเกง/รถปคอัพ/แวน/ตู รถสี่ลอเล็ก รถสองแถว 4 ลอ รถบัสขนาดกลาง รถบัส

ขนาดใหญ รถบรรทุก 4 ลอ รถบรรทุก 6 ลอ รถบรรทุก 10 ลอ และรถพวง ดังมีตัวอยางผลการสํารวจแสดงในรูป

ท่ี 4.1.1-1 
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รูปที่ 4.1.1-1 ผลการสํารวจปรมิาณจราจรและสัดสวนยานพาหนะบนชวงถนนจรัลสนิทวงศ 

จากผลการวิเคราะหสัดสวนองคประกอบของยานพาหนะประเภทตาง ๆ ซึ่งเปนคาเฉลี่ยจากการ

สํารวจปริมาณจราจรบนชวงถนนจํานวน 20 จุด พบวาสัดสวนองคประกอบของถนนสวนใหญเปนรถประเภทเกง/
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สัดสวนยานพาหนะประเภทตางๆ ภายในพื้นที่ศึกษา

บรรทกุ 6 -10 ลอ
2.28%

รถพวง
0.55%

รถตุก-ตุก/รถ
มอเตอรไซดพวงขาง

1.05%

จักรยานยนต
22.59%

จักรยาน/สามลอถีบ
0.41%

บัสขนาดใหญ (รถทวัร)
0.22%

รถบัส (รถเมล ขส
มก. รถรวม)

1.69%

สองแถว 6 ลอ/
มินิบัส/ไมโครบัส

0.34%

เกง/แวน/แทก็ซี่
47.99%

รถสี่ลอเล็ก
(รถกะปอ รถกระปอง)

0.26%

 สองแถว  4 ลอ
0.18%

ปคอัพ/ตู/รถบรรทกุ 
4 ลอ

22.38%

แท็กซี่ ซึ่งมีสัดสวนถึงรอยละ 47.99 รองลงมาเปนรถประเภทจักรยานยนต รอยละ 22.59 และสวนที่เหลือเปน

ยานพาหนะประเภทอื่นๆ ดังขอมูลท่ีแสดงไวในรูปที่ 4.1.1-2  

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 4.1.1-2 สัดสวนเฉลี่ยของยานพาหนะประเภทตาง ๆ บนถนนในพื้นท่ีศึกษา 
 

 
2) การสํารวจเพื่อหาสัดสวนรถแท็กซ่ีตอรถยนตสวนบุคคลบนชวงถนน 

คณะที่ปรึกษาไดสํารวจปริมาณรถแท็กซี่ และรถยนตน่ังสวนบุคคลประเภทอื่นๆ เพื่อหาคา

สัดสวนการใชบริการรถแท็กซี่กับรถยนตสวนบุคคล (รถยนตสวนบุคคล หมายถึง รถเกง/ปคอัพ/แวน/ตู/แท็กซี่) 

บนชวงถนน 10 จุด ซึ่งจากการวิเคราะหผลการสํารวจสรุปไดวาสัดสวนแท็กซี่/รถยนตน่ังสวนบุคคล มีคาเทากับ 

0.23 

3) การสํารวจขอมูลปริมาณจราจรที่ทางแยก 

คณะที่ปรึกษาไดสํารวจปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก (Intersection Turning 

Movement Count) ประเภทของยวดยานจะถูกจําแนกออกเปน 5 ประเภท ดังน้ี คือ รถจักรยานยนต รถสามลอ

เครื่อง/รถยนต 4 ลอ รถ 6 ลอ  รถโดยสารขนาดใหญ และรถบรรทุกขนาดใหญ โดยทําสํารวจทั้งหมด 15 จุด  
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4) การสํารวจขอมูลความเร็วของกระแสจราจร 

คณะที่ปรึกษา ใชวิธี Floating Car Method โดยใชรถยนตสวนบุคคลวิ่งไปตามกระแส

การจราจรบนเสนทางที่กําหนด แลวบันทึกคาระยะทาง เวลา ความลาชา จํานวนรถที่วิ่งผานหรอืแซง เวลาที่หยดุรวม 

เปนตน เพื่อใชคํานวณหาคาความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะที่วิ่งอยูบนโครงขายถนนในเขตกรุงเทพมหานครฯ ถนน

สายตาง ๆ ท่ีจะทําการสํารวจเพือ่หาความเร็วเฉลี่ยของการจราจรมีท้ังหมด 30 สาย  

4.1.2 การเก็บรวบรวมขอมูลทางดานเศรษฐกจิและสงัคม 

1) ขอมูลจํานวนประชากรและครัวเรือน 

จํานวนประชากรของกรุงเทพมหานคร ณ เดือนธันวาคม พ .ศ. 2551 มีจํานวนทั้งสิ้น  

5,710,883 คน แบงเปนชาย 2,722,313 คน (รอยละ 47.7) และเปนหญิง 2,988,570 คน (รอยละ 52.3) มีจํานวน

บานท้ังหมด 2,263,680 หลังคาเรือน คิดเปนจํานวนประชากรตอหลังคาเรือนเฉลี่ยเทากับ 2.52 คนตอหลังคาเรือน 

ความหนาแนนของประชากรตอพื้นท่ีโดยเฉลี่ยเทากับ 3,640 คนตอตารางกิโลเมตร  

2) ขอมูลจํานวนแรงงานและการจางงาน 

กรุงเทพมหานครเปนจังหวัดท่ีมีอัตราการจางงานสูงเปนอันดับ 4 ของประเทศและมีสัดสวนของ 

GDP คิดเปนประมาณรอยละ 45 ของประเทศ การจางงานและจํานวนผูมีงานทํา ในป พ.ศ. 2551 ของ

กรุงเทพมหานคร มีจํานวนประชากรแรงงานรวม 6,855,500 คน เปนประชากรที่อยูในกําลังแรงงานจํานวน 

3,950,300 คน (รอยละ 57.6 ของประชากรทั้งหมด) แบงเปนชาย 2,026,100 คน (รอยละ 51.3 ของกําลังแรงงาน) 

และเปนหญิง 1,924,200 คน (รอยละ 48.7 ของกําลังแรงงาน)  

3) ขอมูลผลิตภัณฑมวลรวม 

จากรายงานสภาพทางเศรษฐกิจของกรุงเทพมหานคร โดยสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการ

เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ผลิตภัณฑจังหวัดซึ่งจําแนกตามสาขาการผลิตตามราคาประจําป พ.ศ. 2545 - 2550 

ผลิตภัณฑจังหวัดของกรุงเทพมหานครมีมูลคารวมสูงขึ้นอยางตอเน่ืองทุกๆ ป สาขาการผลิตในภาคการเกษตรนั้นมี

มูลคาคอนขางต่ําเม่ือเทียบกับสาขาการผลิตนอก ภาคการเกษตร โดยในป พ.ศ. 2550 คิดเปนรอยละ 0.17 ของ

ผลิตภัณฑจังหวัด เม่ือพิจารณาเฉพาะการผลิตนอกภาคการเกษตรนั้น พบวาสาขาการผลิตที่มีมูลคาสูงสุด ไดแก การ

ขายสง การขายปลีก และการซอมแซม ฯ มีมูลคาสูงถึง 535,796 ลานบาท (รอยละ 24.16) รองลงมา ไดแก การผลิต

อุตสาหกรรม และการขนสง สถานที่เก็บสินคาและการคมนาคม มีมูลคา 477,896 ลานบาท (รอยละ 21.55) และ 

277,846 ลานบาท (รอยละ 12.53) ตามลําดับ และผลิตภัณฑจังหวัดตอหัวในป พ.ศ. 2550 มีคาเทากับ 324,039 บาท

ตอคนตอป  
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4.1.3 การเก็บรวบรวมขอมูลดานการจราจรและขนสง 

คณะที่ปรึกษาไดทําการรวบรวมขอมูลสภาพทางกายภาพของถนนในเขตกรุงเทพมหานคร โดย

รวบรวมขอมูลจากหนังสือสถิติจราจร ป พ.ศ. 2551 ซึ่งจดัทําโดยสํานักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร 

ขอมูลท่ีรวบรวมประกอบไปดวย ความยาวของถนน เขตถนน ความกวางของผิวจราจร ลกัษณะของผวิทาง และ

ความกวางของไหลทาง ของถนนแตละชวงถนนทุกเสนทางในเขตพื้นท่ีกรุงเทพมหานคร ซึ่งขอมูลบางสวนจะถูก

นําไปใชประกอบในการปรับแกโครงขายถนนเพิ่มเติมในแบบจําลอง eBUM เพื่อใชคาดการณปริมาณจราจรใน

สถานการณตาง ๆ ตอไป 

คณะที่ปรึกษาไดทําการรวบรวมขอมูลยานพาหนะที่ใชในการขนสงในเขตกรุงเทพมหานคร ประกอบ

ไปดวยยานพาหนะที่เปนรถสวนบุคคล และรถสาธารณะ จากการสํารวจขอมูลปริมาณจราจรบริเวณชวงถนนที่ คณะ

ท่ีปรึกษา ไดทําการสํารวจในชวงป พ.ศ. 2552 พบวาในกรุงเทพมหานครมีสัดสวนรถเกงและแท็กซี่สูงที่สุด 

รองลงมาเปนรถจักรยานยนต รถตู/ปกอัพ ตามลําดับ  

4.2 ขอมูลทางดานบรรยากาศและอตุุนิยมวิทยา 

คณะที่ปรึกษาไดรวบรวมขอมูลสภาพอากาศและขอมูลอุตุนิยมวิทยา รวมทั้งตรวจสอบความเร็วและทิศทาง

ลมในกรุงเทพมหานคร ซึ่งเปนขอมูลท่ีจําเปนตองใชในการประเมินผลกระทบตอสิ่งแวดลอม (EIA) คณะที่ปรึกษา

ไดรวบรวมขอมูลมลพิษทางอากาศในป พ.ศ. 2550-2551 จากสถานีตรวจคุณภาพอากาศของกรมควบคุมมลพิษทั้ง

ในกรุงเทพฯ และปริมณฑล ท่ีอยูในบริเวณพื้นท่ีศึกษา และบริเวณใกลเคียง โดยมีจํานวนสถานีท้ังสิ้น 18 สถานี 

เชน กระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี โรงพยาบาลจุฬาลงกรณ เปนตน และไดทําการการวิเคราะหทางสถิติ

เบ้ืองตน อาทิ จํานวนของขอมูล คาเฉลี่ย คาตํ่าสุด คาสูงสุด ของขอมูลดังดังกลาว  

 

นอกจากน้ี ทีมคณะที่ปรึกษายังไดรวบรวมขอมูลทางดานอุตุนิยมวิทยาจากกรมอุตุนิยมวิทยา ไดแก Wind 

Rose (ทิศทางและความเร็วลม) และความถี่ของเสถียรภาพของบรรยากาศ (Atmospheric Stability) 

4.3 ขอมูลเกี่ยวกับการระบายมลพิษ (Emission Factor) 

ขอมูล Emission Factor ในประเทศไทยในปจจุบัน ไดแก Emission Factor โดย Ministry of Land, 

Infrastructure, Transport and Tourism (MLIT) ประเทศญี่ปุน ป 2547, Emission Factor สําหรับ

ยานพาหนะประเภทดีเซล โดย Developing Integrated Emission Strategies for Existing Land Transport  

(DIESEL Project) ในป 2551 และผลการทดสอบการระบายมลพิษจากการศึกษาอื่น ๆ ซึ่งจัดทําขึ้นลาสุด โดย

Emission Factor ท่ีจะคํานวณหาใหมน้ัน จะใชคาจาก MLIT (2547) เปนคาพื้นฐาน แลวปรับหาคาท่ีเหมาะสมโดย

พิจารณาจาก DIESEL Project (2551) และผลจากการศึกษาอื่น ๆ 

คา Emission Factor ใหมไดมาจากการนําคา 2 คา ไดแก คา Emission Factor จาก MLIT ซึ่งถือ

วาเปนคาท่ีไดจากยานพาหนะที่จดทะเบียนกอนป 2547 และคา Emission Factor จากยานพาหนะใหมจาก 
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DIESEL Project และผลการศึกษาอื่น ๆ ซึ่งถือวาเปนคาท่ีไดจากยานพาหนะใหมท่ีจดทะเบียนระหวางป 2547 กับ 

2552 โดยจะใหนํ้าหนักกับคาใดมากกวาน้ัน ขึ้นอยูกับอัตราการจดทะเบียนท่ีคํานวณได อยางไรก็ตาม โครงการ 

MLIT และ DIESEL Project น้ัน ไมไดรวมคา Emission Factor ของรถจักรยานยนตและแท็กซี่ (LPG) เขาไป

ดวย แตในปจจุบัน ประเทศไทยมีผูขับขี่รถจักรยานยนตและแท็กซี่ LPG เปนจํานวนมาก ทําใหคา Emission 

Factor ของรถจักรยานยนตและรถแท็กซี่มีคาสูงขึ้น ดังน้ัน จึงไดนําคา Emission Factor ของรถจักรยานยนตและ

แท็กซี่ท่ีไดผานการทดสอบคาการปลอยกาซลาสุดมาประยุกตใชเปนคา Emission Factor ใหมในปจจุบัน ตัวอยาง

คา Emission Factor ของรถจักรยานยนตแสดงในรูปที่ 4.3-1 
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รูปที่ 4.3-1 กราฟแสดงคา CO
2
 Emission Factor ของรถจกัรยานยนต 

4.4 การรวบรวมขอมูลสําหรับโครงการ ACM0016  

การคํานวณปริมาณการปลอยกาซที่ลดลงตามวิธีการศึกษาในโครงการ ACM0016 จะตองสํารวจและ

รวบรวมขอมูลจากองคกรตาง ๆ ท่ีเกี่ยวของหรือจากการสัมภาษณ โดยมีรายละเอียดขอมูลตาง ๆ แสดงไวในตาราง

ท่ี 4.4-1 ดังน้ี 

 

ตารางที่ 4.4-1 รายละเอียดขอมูล ACM0016 (NM 0266) จากองคกรตาง ๆ ท่ีเกี่ยวของหรือจากการสัมภาษณ 

ลําดับ

ขอมูล 

Parameter ใน 

ACM0016 
หนวย ความหมาย ใชในการ

คํานวณ.. 

แหลงขอมูลท่ีเปนไป

ได 

1 AD
B
 กิโลเมตร 

(km) 

ระยะทางเฉลี่ยตอปของรถบัสท่ีวิ่งในแตละเสนทาง 

 

Leakage BMTA และบริษัท

ขนสงเอกชน 

2 AD
T
 กิโลเมตร 

(km) 

ระยะทางเฉลี่ยตอปของรถแทกซี่ท่ีวิ่งตอคัน Leakage บริษัทเจาของรถ

แทกซี่ 

3 BA
BL
 ป อายุเฉล่ียของรถโดยสารประจําทางเมื่อถูกทดแทนในกรณี 

Baseline 
Leakage BMTA และบริษัท

ขนสงเอกชน 

4 BA
T
 ป อายุเฉล่ียของรถแทกซี่เม่ือถูกทดแทนในกรณี Baseline Leakage บริษัทเจาของรถ

แทกซี่ 

5 BSP
i
 เปอรเซ็นต 

(%) 

จํานวนผูโดยสารที่ใชท้ังรถไฟฟาและอาจใชยานพาหนะประเภท 

“i” (บางสวน)  
 

การสัมภาษณ 
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ลําดับ

ขอมูล 

Parameter ใน 

ACM0016 
หนวย ความหมาย ใชในการ

คํานวณ.. 

แหลงขอมูลท่ีเปนไป

ได 

6 BTDP
i
 กิโลเมตร 

(km) 

Baseline Trip Distance เฉล่ียนของผูโดยสารในโครงการซึ่ง

อาจจะใชยานพาหนะประเภท “I” (บางสวน) 

Baseline การสัมภาษณ 

7 DD
k
 กิโลเมตร 

(km) 

ระยะทางทั้งหมดที่รถโดยสารประจําทางประเภท “k” วิ่ง กอน

เริ่มโครงการ  

Baseline BMTA และบริษัท

ขนสงเอกชน 

8 EC
R
 กิโลวัตต-

ช่ัวโมง

(kWh) 

ปริมาณการใชไฟฟาโดยรถ BTS ตอป กอนเริ่มโครงการ เผ่ือใน

กรณีมีการเปลี่ยนขบวนเกิดข้ึน 

 

 

Baseline BTSC 

9 EC
PJ
 กิโลวัตต-

ช่ัวโมง

(kWh) 

ปริมาณการใชไฟฟาของระบบรถไฟฟาสําหรับ Train Traction 

 

MRTA  

10 EF
CO2,x

 gCO
2
/J Carbon emission factor สําหรับเช้ือเพลิงชนิด “x” 

 
National or IPCC 

data 

11 EF
grid

 gCO
2
/kW

h 

Emission factor ของ grid electricity กอนเร่ิมโครงการ Baseline DEDE 

12 EF
KM,i

 gCO
2
/km Emission factor per km ของยานพาหนะประเภท “i” 

 
MLIT study and 

PCD 

13 EF
KM,VP,,C,T,y

 gCO
2
/km Emission factor per km ของรถยนต/รถแทกซี่ดวยความเร็ว

ของโครงการ ในป “y” 

Project MLIT study and 

PCD 

14 IR
i

t
  Technology improvement factor สําหรับยานพาหนะ

ประเภท “i” ตอป “t” 

Baseline Default value of 

ACM0016 

15 N
B,y

 หนวย จํานวนรถโดยสารประจําทางกรณี Baseline ในบริเวณมหานคร

ในป “y” 

Baseline BMTA และบริษัท

ขนสงเอกชน 

16 N
i
 หนวย จํานวนของยานพาหนะประเภท “I” กอนเร่ิมโครงการ Baseline กรมการขนสงทางบก 

17 N
x,i
 หนวย จํานวนของยานพาหนะประเภท “I” ท่ีใชเช้ือเพลิงประเภท “x” 

กอนเร่ิมโครงการ 

Leakage กรมการขนสงทางบก 

18 N
x,T/C

 หนวย จํานวนผูโดยสารรถยนต (C) และรถแทกซี่ (T) ท่ีใชเช้ือเพลิง

ประเภท “x” (ภายใตสมมติฐานวาเทากับ N) 

Baseline กรมการขนสงทางบก 

19 N
B,T

 หนวย จํานวนรถโดยสารประจําทางและรถแทกซี่ท่ีหมุนเวียนภายใน

เมือง 

Leakage กรมการขนสงทางบก 

20 NCV
x
 GJ/t คาพลังงานความรอนสุทธิของเช้ือเพลิง “x” Leakage MOE 

21 NIZ
C/T,y

  จํานวนรถยนต/รถแทกซี่ท่ีใชเสนทางรวมบนเสนทางเดียวกับรถ

โดยสารประจําทาง ซึ่งถูกทดแทนดวย MRTS (ถาเสนทาง 

MRTS ตาง ๆ เทากับจํานวนทั้งหมดของรถยนตและรถแทกซี่

ในเมือง) 

Baseline ผลจาก eBUM  

22 OC
i
 จํานวน

ผูโดยสาร 

อัตราการโดยสารเฉลี่ยของยานพาหนะประเภท “i” กอน

โครงการเริ่ม 

Baseline BMTA และบริษัท

เจาของรถแทกซี่ ตัว

แปรใน eBUM 
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ลําดับ

ขอมูล 

Parameter ใน 

ACM0016 
หนวย ความหมาย ใชในการ

คํานวณ.. 

แหลงขอมูลท่ีเปนไป

ได 

23 OC
B,T

 % สําหรับ

กรณีท่ีเปน

รถโดยสาร

ประจําทาง

และ 

ผูโดยสาร 

สําหรับ

กรณีท่ีเปน

แทกซี่ 

อัตราการโดยสารเฉล่ียของรถโดยสารประจําทางและรถแทกซี่ 

(ภายใตสมมติฐานวามีคาเทากับ OC) 
Leakage BMTA และบริษัท

เจาของรถแทกซี่ ตัว

แปรใน eBUM 

24 PSP
i
 เปอรเซ็นต 

(%) 

สัดสวนการเดินทางในโครงการดวยยานพาหนะประเภท “I” Leakage การสัมภาษณ 

25 PTDP
i
 กิโลเมตร 

(km) 

ระยะทางเฉลี่ยท่ีเดินทางดวยยานพาหนะประเภท “I” จาก

จุดเริ่มตนของการเดินทางมายังสถานีข้ึนรถ และ/หรือ จาก

สถานีลงรถถึงจุดปลายทาง 

Baseline การสัมภาษณ 

26 P
y
 จํานวน

ผูโดยสาร 

จํานวนผูโดยสารทั้งหมดที่เดินทางในโครงการ ในป “y” Project การศึกษาความ

เปนไปได ผลจาก 

eBUM 

27 P
R
 จํานวน

ผูโดยสาร 

จํานวนผูโดยสารทั้งหมดที่เดินทางดวย BTS ตอป กอนเริ่ม

โครงการ (เผ่ือในกรณีท่ีเปล่ียนจากการใช BTS มาเปน

โครงการ) 

Leakage BTSC 

28 SFC
x,i
 g/km การใชเช้ือเพลิงจําเพาะของยานพาหนะประเภท “I” ท่ีใชเช้ือเพลิง

ประเภท “x” กอนเร่ิมโครงการ 

Baseline DLT 

29 t - จํานวนปของการปรับปรุง (ข้ึนอยูกับอายุของขอมูลตอประเภท

ของยานพาหนะ) 
Leakage Default value of 

ACM0016 

30 TC
BL,x,y

 ตัน ปริมาณการใชเช้ือเพลิงจากฟอสซิลท่ีเปน Baseline ของ

เช้ือเพลิงชนิด “x” ในป “y” (ในกรณีท่ีใชเช้ือเพลิงใด ๆ ในการ

วิ่งรถไฟฟา) 

Project MRTA หรือ

การศึกษาความ

เปนไปได 

31 TC
PJ,x,y

 ตัน ปริมาณการใชเช้ือเพลิงท้ังหมดของเช้ือเพลิงชนิด “x” ในป “y” 

(ในกรณีท่ีใชเช้ือเพลิงใด ๆ ในการวิ่งรถไฟฟา) 

Project MRTA หรือ

การศึกษาความ

เปนไปได 

32 TDIZ
C/T,y

 กิโลเมตร 

(km) 

ระยะทางการวิ่งของรถแทกซี่และรถยนตโดยสาร ท่ีวิ่งบนเสนทาง

การจราจรรวม ซึ่งเสนทางของรถโดยสารประจําทางถูกทดแทน

ดวย MRTS  ถาเสนทาง MRTS มีหลายเสนสามารถใชระยะทาง

วิ่งเฉล่ียตอปของรถยนตและรถแทกซี่ได 

Baseline ผลจาก eBUM 

33 TD
PR
 กิโลเมตร 

(km) 

ระยะทางเฉลี่ยของการเดินทางของผูโดยสารบนรางกรณี 

Baseline กอนท่ีโครงการจะเริ่ม 

Project การสัมภาษณ 

34 VB กิโลเมตร

ตอช่ัวโมง 

(km/h) 

ความเร็วของยานพาหนะที่เปน Baseline Baseline ผลจาก eBUM  
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ลําดับ

ขอมูล 

Parameter ใน 

ACM0016 
หนวย ความหมาย ใชในการ

คํานวณ.. 

แหลงขอมูลท่ีเปนไป

ได 

35 VP
y
 กิโลเมตร

ตอช่ัวโมง 

(km/h) 

ความเร็วของยานพาหนะในโครงการซึ่งวิ่งบนถนนรวม ซึ่งระบบ

การคมนาคมบนรางมาทดแทนเสนทางรถโดยสารประจําทาง 

Baseline  หากมีเสนทาง MRTS หลายเสนทางในโครงการ ก็

สามารถใชคาความเร็วเฉลี่ยในเมืองได 

Baseline 

Leakage 

ผลจาก eBUM 

หมายเหตุ: BMTA : Bangkok Mass Transit Authority, BTSC: Bangkok Mass Transit System Public Company Limited,  DLT: 

Department of Land Transport, eBUM: Extended Bangkok Urban Model, DEDE: Department of Alternative Energy Development 

and Efficiency, GM: General Motor, IPCC: Intergovernmental Panel on Climate Change, MLIT: Ministry of Land, Infrastructure, 

Transport and Tourism, MOE: Ministry of Energy, MRTA: Mass Rapid Transit Authority of Thailand, OD: Origin to Destination, 

PCD: Pollution Control Department, Bangkok, Thailand  
 

4.5 การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางดวยรถไฟฟา 

คณะที่ปรึกษาไดพิจารณากําหนดสถานีรถไฟฟา BTS และ MRT เปนสถานที่ เพื่อดําเนินการสัมภาษณกลุม

ตัวอยางผูโดยสารรถไฟฟา โดยไดเลือกสถานีท่ีทําการสัมภาษณซึ่งพิจารณาจาก ตําแหนงของสถานีเปนจุดปลาย

เสนทางของรถไฟฟา หรือเปนจุดเปลี่ยนเสนทางระหวางรถไฟฟา และมีผูโดยสารขึ้นลงจํานวนมาก และไดพิจารณา

กําหนดวันเพื่อดําเนินการสัมภาษณ ท้ัง 2 ครั้ง คือ ครั้งที่ 1 สัมภาษณกลุมตัวอยาง จํานวนประมาณ 1,125 คน ชวง

เดือน กรกฎาคม พ.ศ. 2552 และครั้งที่ 2 สัมภาษณกลุมตัวอยาง จํานวน 1,125 คน ชวงเดือน กันยายน พ.ศ. 

2552  

การวิเคราะหผลจากการสัมภาษณท้ัง 2 ครั้ง จํานวนตัวอยางในครั้งที่ 1 และครั้งที่ 2 ท่ีสมบูรณสามารถ

นําไปใชวิเคราะหได คือ 1,070 คน และ 1,187 คน ตามลําดับ ดังน้ัน จํานวนตัวอยางที่สมบูรณรวมทั้งหมด คือ 

2,257 คน ขอมูลท่ีไดจากการสํารวจเหลาน้ีจะถูกนําไปใชในแบบจําลองเพื่อใชในการคํานวณตอไป  

4.6 การจัดทําฐานขอมูลระบบสารสนเทศเพื่อการจัดการ (MIS) และระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) 

โครงการศึกษาความเหมาะสมในการดําเนินโครงการตามกลไกการพัฒนาท่ีสะอาด (Clean 

Development Mechanism: CDM) 

 

ท่ีปรึกษาไดจัดใหมีการรวบรวม จัดหมวดหมู และรูปแบบของขอมูลตางๆ ภายในโครงการใหเปนไปอยางมี

ระบบ แนวคิดดานสถาปตยกรรมของระบบสารสนเทศของโครงการ ดังแสดงในรูปที่ 4.6-1   
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รูปที่ 4.6-1 สถาปตยกรรมระบบสารสนเทศ และภูมิศาสตร โครงการศึกษาความเหมาะสม 

ในการดําเนินโครงการตามกลไกการพัฒนาที่สะอาด 
 

การออกแบบระบบของโครงการแบงออกไดเปน 2 สวนหลัก คือ Data report หรือการแสดงรายงานเปน

สวนหนึ่งของการแสดงผลลัพธบนเว็บไซตท่ีไดจากกระบวนการรวบรวมขอมูล การวิเคราะหขอมูล และการคํานวณ

ทางคณิตศาสตร มาแสดงผลในรูปแบบของกราฟหรือเอกสารอิเล็กทรอนิกส และ Web mapping ซึ่งเปนการแสดง

แผนที่ทางภูมิศาสตร รวมกับขอมูลเชิงสารสนเทศ ทําใหไดขอมูลใหมท่ีสามารถนําไปวิเคราะหได ตัวอยางของระบบ

ฐานขอมูลแสดงในรูปที่ 4.6-2 ถึง 4.6-3 

 

 

 

 

GIS 

 

MIS 

 

Database 

Shape 

Map File File 

Picture 
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รูปที่ 4.6-2 หนาเมนู eBUM เม่ือวางเมาสไวบนเมนูยอย 

 

 
 

รูปที่ 4.6-3 การแสดงผลแบบจุดเรียงตอกัน (Point) 
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(Clean Development Mechanism, CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง (ระยะที่ 2)  
สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.)  
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บทที่ 5 

การศึกษาการจัดทํากรณฐีานและการประเมินการลดลงของ CO
2
  

จากการดําเนินโครงการ CDM 

 

เน้ือหาในบทนี้ จะกลาวถึงการศึกษาการจัดทํากรณีฐาน (Baseline Study) ตามวิธีการศึกษาในโครงการ 

ACM0016 และวิธี Bottom-Up 2 จากโครงขายถนน การประเมินการลดลงของ CO
2
 จากการดําเนินโครงการ 

CDM ตลอดจนเปรียบเทียบผลการคํานวณของวิธีการศึกษาทั้ง 2 วิธี ซึ่งสรุปไดดังน้ี 

 

5.1 วิธีการศึกษาในโครงการ ACM0016 

คณะที่ปรึกษาไดรวบรวมขอมูลท่ีเกี่ยวของ ตามวิธีการในโครงการ ACM0016 ซึ่งวิธีการน้ีสามารถนําไปใชใน

ภาคคมนาคมและขนสง และยังสามารถนําไปปฏิบัติในโครงการเพื่อลดการปลอยกาซเรือนกระจกในการกอสรางและ

การดําเนินการของการขนสงมวลชนระบบรางในเมือง (Urban Rail Based Transport) เชน รถไฟใตดิน รถราง 

รถไฟฟา และอื่นๆ และระบบชองจราจรสําหรับรถโดยสาร (Bus Lane) ผลการดําเนินการสรุปไดดังน้ี 

5.1.1 ขอบเขตการคํานวณการปลอยกาซในโครงการ 

ขอบเขตการคํานวณการปลอยกาซ ประกอบดวย 3 สวน ดังน้ี 

1. การปลอยกาซเรอืนกระจกกรณฐีาน (Baseline Emission) (ดูหัวขอ 5.1.2) 

2. การปลอยกาซเรอืนกระจกกรณมีีโครงการ (Project Emission) (ดูหัวขอ 5.1.3) 

3. การรั่วไหล (Leakage) (ดูหัวขอ 5.1.4) 
 

สวนการปลอยกาซเรือนกระจกของรูปแบบการเดินทางอื่นๆ (ท้ังระบบขนสงผูโดยสารและระบบขนสง

สินคา) ท่ียังคงมีเชนเดิมในระบบ แมวามีโครงการแลว จะไมถูกนํามาคํานวณปริมาณการลดการปลอยกาซ 

ดังน้ัน การลดลงของการปลอยกาซ CO
2
 ในป y จะมีคาเทากับ การปลอยกาซเรือนกระจกกรณีฐาน 

(Baseline Emission) ลบดวย การปลอยกาซเรือนกระจกกรณีมีโครงการ (Project Emission) และ การ

ปลดปลอย Leakage ดังสมการ 

 

ERy = BEy − PEy − LEy  

โดยที่: 

ERy : การลดลงของการปลอยกาซเรือนกระจก ในป y (tCO
2
e/ป) 

BEy : ปริมาณการปลอยกาซเรอืนกระจก กรณท่ีีไมมีโครงการ ในป y (tCO
2
e /ป) 

PEy : ปริมาณการปลอยกาซเรอืนกระจก กรณท่ีีมีโครงการ ในป y (tCO
2
e /ป) 

LEy : ปริมาณการรั่วไหล ในป y (tCO
2
e /ป) 
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การปลอย CO
2
 ท่ีเกิดขึ้นในกรณี Baseline (Baseline Emission) และกรณีท่ีมีรถไฟฟา (Project 

Emission) แสดงในรูปที่ 5.1.1-1 

Baseline Emission คือ ปริมาณการปลอย CO
2
 ในกรณีท่ีไมมีโครงการรถไฟฟา ผูเดินทางเดินทาง

จากตนทางไปปลายทาง ดวยรูปแบบการเดินทางที่มีอยูในปจจุบัน อาจใช 1 รูปแบบการเดินทางหรือมากกวา  

สวน Project Emission คือ ปริมาณการปลอย CO
2
 ในกรณีท่ีมีโครงการรถไฟฟา ซึ่งมี 2 สวน คือ 

(1) CO
2
 ท่ีเกิดขึ้นจากระบบรถไฟฟาเอง (Direct Project Emission) โดยดูยอนไปถึงวาการผลิตไฟฟาท่ีใชในระบบ

น้ันกอใหเกิด CO
2
 เทาใด และ (2) CO

2
 ท่ีเกิดขึ้นจากระบบขนสงอื่น ๆ ท่ีใชสําหรับการเดินทางเขาออกสถานี

รถไฟฟา (Indirect Project Emission) เชน การเดินเทา รถจักรยาน รถจักรยานยนต รถยนตสวนบุคคล แท็กซี่ 

รถประจําทาง เปนตน 

 

รูปที่ 5.1.1-1 Baseline Emission และ Project Emission 

 

5.1.2 การปลอยกาซเรือนกระจกกรณีฐาน (Baseline Emission) 

Baseline Emission เกิดจากการที่ผูโดยสารใชบริการของรถไฟฟา และผูท่ีไมไดใชโดยเลือกใช

ระบบการขนสงแบบอื่นๆ ซึ่งรวมถึงระบบขนสงดวยรถบัสในรูปแบบดั้งเดิมดวย ซึ่ง Baseline Emission สามารถ

อธิบายไดดวยจํานวนเที่ยวของการเดินทางของผูโดยสารจากจุดเริ่มตนถึงจุดปลายทางในการเดินทาง โดยใชรูปแบบ

ในการขนสงประเภทตางๆ และปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกกรณีฐานทั้งหมด สามารถคํานวณไดจากจํานวน

ผูโดยสารของโครงการและคาเฉลี่ยของการปลอยกาซเรือนกระจกกรณีฐานจากการเดินทาง (Baseline Trip 

Emission) ซึ่งการแพรกระจายนี้ สามารถคํานวณไดจากสมการดังตอไปนี้ 
 

 

BEy =
EFPKM ,i × BPi,y × BTDPi

106
i

∑

=
EFPKM ,i × BSPi × Py × BTDPi

106
i

∑  

โดยที่: 

BE
y
 : ปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกกรณีฐานในป y (tCO

2
e /yr)  
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EF
PKM

,
i
 : อัตราการปลอยกาซเรือนกระจกตอผูโดยสาร-กิโลเมตร ของยานพาหนะประเภท 

i (gCO
2
/Passenger-km)  

BP
i,y
 : จํานวนผูโดยสารทั้งหมดที่คาดวาจะใชบริการรถไฟฟาในป y ซึ่งใชยานพาหนะ

ประเภท i ตอนท่ียังไมมีโครงการรถไฟฟา (คน) ซึ่งอาจคํานวณจากสัดสวนของ

ผูโดยสารที่ใชยานพาหนะประเภท i คูณดวยจํานวนผูโดยสารทั้งหมดที่คาดวาจะ

ใชบริการรถไฟฟา  

BTDP
i
 : ระยะทางเฉลีย่ในการเดินทางของผูโดยสารทีค่าดวาจะใชบรกิารรถไฟฟา (km) 

BSPi : สัดสวนของผูโดยสารที่เลือกใชบริการรถไฟฟาในปฐาน ในแตละประเภทการ

ขนสง “i” (%) 

P
y
 : จํานวนรวมของผูโดยสารทีใ่ชบริการรถไฟฟา ในป “y” (Passengers) 

i : ประเภทของรปูแบบยานพาหนะ 

5.1.3 การคํานวณหาคา Project Emissions 

Project Emission จะขึ้นอยูกับปริมาณการแพรกระจายที่เกิดขึ้นจากการใชพลงังานไฟฟาของ

โครงการ รวมกบัที่เกิดขึ้นจากการที่ผูโดยสารของโครงการกอขึน้ในการเดินทางจากจุดเริ่มตนการเดินทาง ถึงทางเขา

สถานีเริ่มตนของโครงการ และจากสถานีปลายทางของโครงการไปยังจุดหมายปลายทางของโครงการนี้ ซึ่งปริมาณ

การแพรกระจายที่เกิดขึ้นจากจุดเริ่มตนการเดินทางถึงสถานีเริม่ตนและจากสถานีปลายทางถงึจุดหมายปลายทางนั้น 

จะขึ้นอยูกบัรูปแบบของการขนสงที่ผูโดยสารจะเลือกใช ระยะทางในการเดินทาง จะอยูในรูปแบบตัวแปรของ 

Baseline emission ตอ Passenger kilo-meter 

การแพรกระจายนี้จะสามารถคํานวณไดจากสมการดังตอไปนี้ 

 

PEy = DPEy + IPEy  

PE
y
 ：ปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจก กรณีท่ีมีโครงการ ในป “y” (tCO

2eq
) 

DPE
y
 ：ปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกทางตรง กรณีท่ีมีโครงการ ในป “y” (tCO

2eq
) 

IPE
y
 ：ปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกทางออม กรณีท่ีมีโครงการ ในป “y” (tCO

2
) 

 

DPEy = ECSK ,y × EFgrid  

 

DPE
y
 ：ปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกทางตรง กรณีท่ีมีโครงการ ในป “y” (tCO

2eq
) 

EC
SK,y

 ：ปริมาณการใชไฟฟาของระบบรถไฟฟา (เฉพาะรถไฟฟา) ในป “y”  

  (MWh) 

EF
grid

 ：Emission Factor ของ Grid Electricity กอนเริ่มโครงการ (tCO
2
/MWh) 
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Indirect Project Emission เกิดขึ้นจากผูโดยสารที่เดินทางจากจุดเริ่มตนไปยังสถานีทางเขาของ

โครงการ และจากสถานีทางออกของโครงการไปยังจุดหมายปลายทาง ซึง่การสํารวจจะสามารถระบุจุดเริ่มตน สถานี

ทางเขาของโครงการ สถานีทางออกของโครงการ และจุดหมายปลายทางของผูโดยสาร รวมทั้งระบบการขนสงที่

เลือกใชในแตละจุด เชน การใชจักรยานจากจดุเริ่มตนการเดินทางไปยังสถานีทางเขาของโครงการ และการใชบริการ

รถแท็กซี่จากสถานีทางออกของโครงการ ไปยงัจดุหมายปลายทาง ซึ่งระยะทางทีใ่ชในการเดินทางสามารถคํานวณได

จาก เสนทางระบบขนสงสาธารณะ แผนที่อิเล็กทรอนคิส และ GPS (เชนเดียวกับ Baseline Trip Destination) 

คา Emission Factor per Passenger kilo-meter ของ Indirect Project Emission จะอยูในรูปแบบของ 

Baseline Passenger per kilometer Factor  
 

5.1.4 การรั่วไหล (Leakage) 

การรั่วไหล (Leakage) ประกอบดวย 

 การปลอยกาซเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงของ Load Factor ของรถแท็กซี่และรถประจําทาง ใน

ระบบการขนสงแบบ baseline อันเน่ืองมาจากโครงการ 

 การปลอยกาซบนถนนที่ไดรับผลกระทบ ทําใหการจราจรติดขัดเบาบางลง แตกลับสงผลใหรถ

สามารถวิ่งเร็วขึ้น และรวมไปถึง Rebound Effect ดวย 

 

ผลกระทบของโครงการที่มีตอการจราจร (จํานวนการเดินทางที่เพิ่มขึ้น) จะถูกคํานวณอยูในการ

คํานวณการปลอยกาซของโครงการ ไมใชการคํานวณ Leakage ซึ่งในการคํานวณการปลอยกาซของโครงการนั้น จะ

นับรวมการเดินทางของผูโดยสารที่เลือกจะไมเดินทางหากไมไดมีโครงการเกิดขึ้น 

Leakage ท้ังหมด คํานวณไดจาก 

 

LEy = LELFB ,y + LELFT ,y + LECON ,y    
 

เม่ือ: 

LE
y
 : ปริมาณการรั่วไหล (Leakage) ในป y (tCO

2
) 

LE
LFB,y

 : ปริมาณการรั่วไหล (Leakage) อันเน่ืองมาจากการเปลี่ยน Load Factor ของรถประจําทางในป 

y (tCO
2
) 

LE
LFT,y

 : ปริมาณการรั่วไหล (Leakage) อันเน่ืองมาจากการเปลี่ยน Load Factor ของรถแท็กซี่ในป y 

(tCO
2
) 

LE
CON,y

 : ปริมาณการรั่วไหล (Leakage) อันเน่ืองมาจากการจราจรที่เบาบางลง ในป y (tCO
2
) 

 

ถา Leakage Emission LE
y
 < 0 จะไมถูกรวมในการคํานวณ การลดการปลอยกาซ 
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5.2 การจัดทํา Baseline ดวยวิธี Bottom-Up 2 จากโครงขายถนน 

หลักการสําคัญของวิธีการจัดทําการศึกษากรณีฐาน 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 วิธีการน้ีสามารถประยุกตใช

แบบจําลองการขนสงของ สนข. (eBUM) เพื่อทํานายหาปริมาณจราจรแยกประเภทและความเร็วของกระแสจราจร

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

ท่ี 5.2-1 

 

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 5.2-1 ขั้นตอนการจัดทํา Baseline สําหรับโครงการกอสรางระบบขนสงมวลชนดวยวิธี Bottom-Up 2 

Approach จากโครงขายถนน (สนข., 2551) 

 
 

พื้นท่ีศึกษาของแบบจําลอง eBUM คือ เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (ไดแก สมุทรปราการ นนทบุรี 

ปทุมธานี นครปฐม และสมุทรสาคร) โดยแบงออกเปนพื้นท่ียอยการจราจร (Traffic Zone) จํานวน 505 พื้นท่ียอย 

และแบงพื้นภายนอกที่ติดตอกับพื้นท่ีศึกษาออกเปน 15 พื้นท่ียอย ขอมูลในระดับพื้นท่ียอยท่ีสําคัญไดแก จํานวน

ประชากร จํานวนครัวเรือน การจางงาน รายไดครัวเรือนเฉลี่ย และจํานวนที่น่ังนักเรียนของสถานศึกษา  

องคประกอบของแบบจําลอง ประกอบดวย แบบจําลองยอย 4 ขั้นตอน (Sequential 4-Step Model) 

ไดแก แบบจําลองการเกิดการเดินทาง (Trip Generation Model) แบบจําลองการกระจายการเดินทาง (Trip 

Distribution Model) แบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Modal Split Model) และแบบจําลองการจัด

ปริมาณจราจรลงบนโครงขายถนน (Trip Assignment Model)  

ท่ีปรึกษาไดมีการปรับเทียบแบบจําลอง โดยทําการ Run แบบจําลอง โดยไดเปรียบเทียบปริมาณผูโดยสาร

รถไฟฟาท่ีไดจากแบบจําลองและจากการสํารวจปริมาณผูโดยสารที่ใชบริการรถไฟฟาจริง เปรียบเทียบปริมาณจราจร

ท่ีขามแมนํ้าท้ังหมดและเปรียบเทียบปริมาณ ผูโดยสาร ตามแนว Screen line และเปรียบเทียบปริมาณจราจร

สํารวจและปริมาณจราจรที่ไดจากแบบจําลองมีคาความแตกตาง ระหวาง รอยละ 0.7 ถึง 19.1 ซึ่งความแตกตาง
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ระหวางปริมาณจราจรสํารวจกับปริมาณจราจรที่ไดจากแบบจําลองดังกลาวเปนคาท่ียอมรับไดตามเกณฑของ U.S. 

Department of Transportation (1997)  

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 ท่ีเกิดจากยานพาหนะแต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 เปน 6 ประเภท ไดแก รถยนต

สวนบุคคล (Passenger Car, PC) รถบรรทุกขนาดเล็ก (Light Duty Vehicle, LDV) รถโดยสารประจําทาง 

(Bus, B) รถบรรทุก (Truck, T) รถแท็กซี่ (Taxi) และรถจักรยานยนต (Motorcycle, MC) ซึ่ง คณะที่ปรึกษา ได

รวบรวมขอมูลผลการศึกษาอัตราการปลอยกาซ (Emission Factor) CO
2
 จากโครงการ MLIT (ประเทศญี่ปุน ป 

2547) DIESEL Project ในป 2551 และผลการทดสอบการระบายมลพิษจากการศึกษาอื่น ๆ ซึ่งจัดทําขึ้นลาสุด 
เพื่อใชประเมินอัตราการปลอยกาซ CO

2
 ชุดใหมสําหรับยานพาหนะ 4 ประเภท ไดแก รถยนตสวนบุคคล 

(Passenger Car) รถบรรทุกขนาดเล็ก (Light Duty Vehicle) รถโดยสารประจําทาง (Bus) และรถบรรทุก 

(Truck) และรวบรวมคา Emission Factor ของรถจักรยานยนต และรถแท็กซี่ (Taxi) ท่ีใชกาซ LPG ท่ีไดผานการ

ทดสอบคาการปลอยกาซลาสุดมาประยุกตใชเปนคา Emission Factor ใหมในปจจุบัน 

การคํานวณปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 โดยวิธี Bottom-Up 2 Approach จากโครงขายถนน สําหรับกรณี

อางอิง (Base Case) ของยานพาหนะแตละประเภทสามารถคํานวณไดจากสมการที่ 5.2-1 

 

E
i
 = (EF

i
 จากกราฟเสนสีเขียวในรูปที่ 5.2.3-1) x D/1000 x V      (5.2-1) 

 

โดยที่ 

E
i
 = ปริมาณการปลอยกาซ CO

2
 จากยานพาหนะประเภท “i” (กรัม)  

EF
i
 = คา Emission Factor ของยานพาหนะประเภท “i”  

EF
PC

 = 1,569/v + 0.8688v - 0.01083v
2
 + 84.66 

EF
LDV

 = 2,366/v - 2.604v + 0.01794v
2
 + 346.4 

EF
B
 = 4,871/v - 8.598v + 0.06029v

2
 + 880.1 

EF
T
 = 3,195/v - 9.945v + 0.0754v

2
 + 879.7 

EF
MC

 = -510.7/v - 4.087v + 0.04822v
2
 + 140.2 

EF
Taxi, LPG

 = 1,517/v - 0.4947v + 0.004866v
2
 + 9.621 
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v = ความเร็วของยานพาหนะ (กม./ชม.) 

D =  ระยะทางของชวงถนน (เมตร) 

V =  ปริมาณการจราจร (คันตอวัน)  

i =  ยานพาหนะประเภท i แบงเปน 6 ประเภท ประกอบดวย รถยนตสวนบุคคล 

(Passenger Car, PC) รถบรรทุกขนาดเล็ก (Light Duty Vehicle, LDV) รถโดยสาร

ประจําทาง (Bus, B) รถบรรทุก (Truck, T) รถจักรยานยนต (Motorcycle, MC) และ

แท็กซี่ LPG (Taxi) 

 

สําหรับ ปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 กรณีมีโครงการ CDM การคํานวณใชหลักการเชนเดียวกันกับการ

คํานวณหาคาปริมาณมลพิษกรณีอางอิง (Base Case) นอกจากน้ี จะตองรวมมลพิษที่เกิดจากโครงการ ซึ่งสามารถ

คํานวณไดจากปริมาณการปลอยกาซที่เกิดจากการใชกระแสไฟฟาของโครงการอีกดวย ปริมาณการปลอยกาซหาคา

ไดเชนเดียวกับวิธี AMC0016 คือ 

 

DPEy = ECSK ,y × EFgrid  

โดยที่: 

DPE
y
 ：ปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกทางตรง กรณีท่ีมีโครงการ ในป “y” (tCO

2eq
) 

EC
SK,y

 ：ปริมาณการใชไฟฟาของระบบรถไฟฟา (MWh/ป) 

EF
grid

 ：Emission factor ของ grid electricity (tCO
2
/MWh) = 0.5057 

 
สวนปริมาณการรั่วไหล (Leakage) กรณีมีโครงการ CDM ไมจําเปนตองนํามาพิจารณา เน่ืองจากใน

การศึกษานี้ ไดกําหนดขอบเขตของโครงการคือพื้นท่ีท้ังกรุงเทพมหานคร จึงถือวาไดนับรวมการเปลี่ยนแปลงปริมาณ

จราจรซึ่งเกิดจากโครงการรถไฟฟาขนสงมวลชนสวนตอขยายแลว ดังน้ัน ผลกระทบใดๆ ท่ีเกิดขึ้นในเขตเมือง

กรุงเทพมหานครจึงถือวาถูกนับรวมในการคํานวณปริมาณมลพิษที่เกิดขึ้นในโครงการนี้โดยอัตโนมัติ  

ดังน้ัน ปริมาณมลพิษที่ลดลง กรณีมีโครงการ CDM หาไดจากสมการขางลาง 
 

yyyy LEPEBEER −−=  
 

5.3 การเปรยีบเทียบปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 ท่ีลดลงดวยวิธีการ ACM0016 และ Bottom Up 2 

การประมาณคาปริมาณการปลอยกาซที่ลดลงที่เกิดจากโครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน ไดใชวิธีการศึกษา     
2 วิธี เพื่อนําคาท่ีไดมาเปรียบเทียบ แลวประเมินขอดีและขอเสียของวิธีท้ังสองในแงมุมของกลไกการพัฒนาที่สะอาด 

ซึ่งผลการคํานวณแสดงไวในตารางที่ 5.3-1 สรุปไดวาวิธี Bottom Up 2 ใหคาสูงกวาวิธี ACM0016 มาก คือ     

ในป 2559 คาปริมาณการปลอยกาซที่ลดลงตอปท่ีไดจากวิธี Bottom Up 2 เทากับ 115,997 tCO
2
e/year ในขณะ

ท่ีวิธี ACM0016 มีคาเทากับ 25,603 tCO
2
e/year เทาน้ัน 
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ตารางที่ 5.3-1 เปรียบเทียบปริมาณการปลอยกาซที่ลดลงจากการใชวิธีการ ACM0016 และ Bottom Up 2 

ป พ.ศ. 
ปริมาณการปลอยกาซที่ลดลง (tCO

2
/year) % 

แตกตาง วิธี Bottom Up 2 วิธี ACM0016 

2559 115,997 25,603 353 

2560 132,825 26,540 400 

2561 149,653 27,414 446 

2562 166,483 28,227 490 

2563 195,255 29,123 570 

2564 224,029 29,952 648 

2565 252,802 30,716 723 

2566 281,575 31,414 796 

2567 282,924 32,808 762 

2568 284,272 34,100 734 

2569 285,619 35,293 709 

2570 286,967 36,388 689 

2571 288,316 37,387 671 

2572 289,664 38,291 656 

2573 291,011 39,101 644 

2574 292,360 39,819 634 

2575 293,708 40,447 626 

2576 295,056 40,986 620 

2577 296,404 41,436 615 

2578 297,752 41,801 612 

2579 299,100 42,080 611 

รวม 5,301,771 728,927 627 

 

ความแตกตางที่เห็นไดชัดของสองวิธีน้ี คือ พื้นท่ีเปาหมายท่ีใชในการคํานวณนั้นแตกตางกัน วิธี Bottom 

Up 2 พิจารณาพื้นท่ีท้ังหมดของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล สวนวิธี ACM0016 จะมุงเนนพิจารณาเฉพาะพื้นท่ี

ตามแนวเสนทางรถไฟฟาสายสีนํ้าเงินเทาน้ัน ซึ่งเปนการพิจารณาตามหลักวิธีการของ CDM โดยตรง ความแตกตาง

ขอน้ีสงผลใหคาปริมาณการปลอยกาซกรณีฐาน (ไมมีโครงการ) จากวิธี Bottom Up 2 ในป 2559 เทากับ 
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18,718,506 tCO
2
e/year ซึ่งถือเปนคาท่ีสูงเน่ืองจากพิจารณาครอบคลุมพื้นท่ีท้ังหมดของกรุงเทพมหานคร แตคาท่ี

ไดจากวิธี ACM0016 มีคาเพียง 57,493 tCO
2
e/year เทาน้ัน 

ความแตกตางอีกขอหน่ึงคือวิธีการคํานวณปริมาณการปลอยกาซกรณีฐาน โดยวิธี Bottom Up 2 นํามาจาก

แบบจําลองการคมนาคมขนสง ในขณะที่วิธี ACM0016 ใชวิธีหาคาจากการคํานวณ ดวยการนําคาจํานวนผูโดยสาร

ท่ีเดินทางในโครงการและยานพาหนะผูโดยสารอาจเลือกใชหากไมมีโครงการมาคํานวณรวมกัน ซึ่งแนวคิดในการ

คํานวณดวยวิธี ACM0016 และ Bottom Up 2 สรุปไดดังตารางที่ 5.3-2 

 

ตารางที่ 5.3-2 เปรียบเทียบแนวคิดในการคํานวณดวยวิธี ACM0016 และ Bottom Up 2 

ประเด็นท่ีพิจารณา ACM0016 Bottom Up 2 

1. ขอบเขตโครงการ (พื้นท่ี

ศึกษา) 

พิจารณาเฉพาะพื้นท่ีท่ีมีผูมาใชบริการ

รถไฟฟาสายสี นํ้าเงินชวงตอขยาย 

(พื้นท่ีตามแนวรถไฟฟา) 

พิจารณาพื้นท่ีท่ีมีผูใชบริการและยวดยาน

ในเขตกรุงเทพและปริมาณมณฑล 

2. Emission Factors ท่ี

ใชในการคํานวณ 

Emission Factor ตอ คน-กิโลเมตร 

(Based on Passenger Trips) ของ

ผูโดยสาร ท่ีความเร็วเฉลี่ยของ

ยวดยานคาหน่ึง พิจารณาทั้ง 

Indirect PE และ LE 

Emission Factor ตอ คัน-กิโลเมตร 

(Based on Vehicle Trips) ของ

ยานพาหนะแตละประเภทที่ความเร็ว

เฉลี่ยของยวดยานบนแตละชวงถนน  

ไมไดพิจารณา Indirect PE และ LE 

3. ประเภทของยวดยาน/

รูปแบบการเดินทาง 

พิจารณาเฉพาะผูใชยวดยานบาง

ประเภทที่จะมาเชื่อมตอยังรถไฟฟา 4 

รูปแบบ ไดแก รถประจําทาง รถยนต

สวนบุคคล รถแท็กซี่ และ

รถจักรยานยนต 

พิจารณาผูใชยวดยานทุกประเภทบน

โครงขายถนนในเขตกรุงเทพและ

ปริมณฑล โดยจัดประเภทรถใหมี 6 

ประเภท ไดแก รถประจําทาง รถยนต

สวนบุคคล รถแท็กซี่ LPG 

รถจักรยานยนต รถบรรทุกขนาดเล็ก 

และรถบรรทุก 

4. การตรวจสอบคว าม
ถูกตอง (Validation) 

ของข อ มู ลผู โ ดยส า ร 

(Ridership) 

ไมมีการตรวจสอบที่ชัดเจน 

(ตรวจสอบความถูกในขั้นตอน 

Monitoring)  

มีการตรวจสอบอยางเปนระบบ 

5. ประโยชนขางเคียงที่ได
จากวิธีการศึกษา 

ใชพิจารณาการลดลงของ CO
2
 

โดยตรง 

ใชในการวิเคราะหผลกระทบสิง่แวดลอม 

(EIA) โดยเฉพาะในประเด็นดานคุณภาพ

อากาศ 
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เม่ือพิจารณาเปรียบเทียบกันแลว วิธี ACM0016 ถือเปนวิธีท่ีมีความเหมาะสมมากกวาวิธี Bottom Up 2 

เน่ืองจากวิธี ACM0016 เปนวีธีท่ีจะตองปฎิบัติตามกฎขอบังคับที่กําหนดโดย CDM Executive Board หรือตาม

นโยบายของ UNFCCC  ซึ่งไดระบุไวอยางชัดเจนวาการคํานวณปริมาณการปลอยกาซที่ลดลงของโครงการ CDM 

น้ันจะตอง “ใชวิธีท่ีโปรงใสและมีความเสี่ยงนอย โดยตัวแปรที่ใชจะตองสามารถวัดผลได”  ท้ังน้ีเพื่อหลีกเลี่ยงความ

ผิดพลาดในการตรวจสอบและติดตามผลในอนาคต ซึ่งอาจทําใหการประมาณคาปริมาณการปลอยกาซที่ลดลงมาก

เกินความเปนจริง   ดังชี้แจงในยอหนาท่ี 45 (ข) ใน “วิธีและขั้นตอนสําหรับกลไกพัฒนาท่ีสะอาด”
1
 ดังน้ันทําให

วิธีการหาคาการปลดปลอยกาซเรือนกระจกที่ลดลงจะไดมาจากผลการสํารวจไมใชการประมวลผลของแบบจําลอง 

อยางไรก็ดี วิธีการ Bottom Up 2 ก็สามารถนํามาใชในการพยากรณตัวแปรบางตัวที่จําเปนสําหรับ 

ACM0016 ได เชน ปริมาณผูโดยสารที่ใชรถไฟฟาในปตาง ๆ ท่ีพิจารณา ระยะทางวิ่งเฉลี่ยของรถยนตหรือรถ

แท็กซี่บนถนนที่ไดรับผลกระทบจากโครงการในปท่ีพิจารณา จํานวนรถยนตหรือรถแท็กซี่ท่ีวิ่งบนถนนที่ไดรับ

ผลกระทบจากโครงการในปท่ีพิจารณา เปนตน และใชในการวิเคราะห EIA โดยเฉพาะผลกระทบดานคุณภาพ

อากาศจากมลพิษตาง ๆ ไดเปนอยางดี และสามารถตรวจสอบกรณีมีและไมมีโครงการ (With or Without 

Project) ไดอยางเปนระบบและชัดเจน 

 

 

                                                           
1
กรณีฐานจะตองถูกกําหนดข้ึน: ดวยวิธีที่โปรงใสและมีความเส่ียงนอย ไมวาจะเปนวิธีการแกปญหา, การตั้งสมมติฐาน, การเลือกวิธี

การศึกษา, ตัวแปร, แหลงขอมูล, ปจจัยหลักและ Additionality รวมทั้จะตองพิจารณาความไมแนนอนตาง ๆ ที่มีอีกดวย 
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บทที่ 6 

การประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอม 

 

เน้ือหาในบทนี้จะกลาวถึง การประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมท่ีไดจากการศึกษารายงานการศึกษา

ผลกระทบสิ่งแวดลอมของโครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระและหัวลําโพง-บางแค แนวทางการ

ประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมตามหลักเกณฑการพัฒนาที่ยั่งยืน (SD Criteria) และการใชแบบจําลอง JEA ในการ

ประมวลผลคุณภาพอากาศ โดยมีสรุปไดดังน้ี 

การศึกษาเพื่อประเมินผลกระทบตอสิ่งแวดลอมของเสนทางหัวลําโพง-บางแค และเสนทางบางซื่อ-ทาพระ 

จัดทําขึ้นโดยทีมงานที่ปรึกษาทางดานวิศวกรรมและการจัดการ ต้ังแตป 2544 และไดรับการอนุมัติจาก

คณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติ ครั้งที่ 1 ในวันท่ี 17 มกราคม 2545 อยางไรก็ตาม มีปจจัยทางดานสิ่งแวดลอม 

และเงื่อนไขทางตาง ๆ ที่เปลี่ยนแปลงไป จึงไดมีการศึกษาเพื่อประเมินผลกระทบตอสิ่งแวดลอมของโครงการ

รถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระ และชวงหัวลําโพง-บางแค เพิ่มเติม ซึ่งจัดทําขึ้นโดยบริษัทไทยเอ็นจิเนียริ่ง

คอนซัลแตนทส จํากัด ในป 2548 และไดรับการอนุมัติจากสํานักงานคณะกรรมการสิ่งแวดลอมแหงชาติในป 2551 

ซึ่งที่ปรึกษาไดสรุปผลการประเมินผลกระทบตอสิ่งแวดลอมของท้ังสองเสนทาง โดยพิจารณาจาก เอกสารการ

วิเคราะหผลกระทบตอสิ่งแวดลอมรวมถึงผลกระทบขามพรมแดน โดยสรุปผลกระทบตอสิ่งแวดลอมใน 3 ดาน คือ 

ดานมลพิษ ดานสิ่งแวดลอมทางธรรมชาติ และดานสิ่งแวดลอมของมนุษย และไดสรุปผลการประเมินผลกระทบตอ

สิ่งแวดลอม  ตามขั้นตอนที่กําหนดในการจัดเตรียมเอกสารออกแบบโครงการ (Project Designed Document, 

PDD) ซึ่งสรุปไดวา 

1) เสนทางหัวลําโพง-บางแค    

ผลกระทบที่เกิดขึ้นน้ัน เกิดขึ้นจากการเตรียมการกอสราง การทุบตึก และการกอสรางสิ่งอํานวย

ความสะดวกในโครงการ ซึ่งกอใหเกิดการฟุงกระจายของฝุน มลพิษทางเสียง การสั่นสะเทือน และการกีดขวาง

การจราจร ทําใหเกิดการจราจรติดขัด ซึ่งถือเปนปญหาปกติในชวงเวลาการกอสรางโครงการทั่วไป  ถึงแมวาจะเปน

ผลกระทบชั่วคราวก็ตาม  แตหากการกอสรางโครงการมีการวางแผนจัดการที่ดีเพื่อบรรเทาผลกระทบที่เกิดขึ้นก็จะ

สามารถทําใหชวยลดผลกระทบที่เกิดขึ้นใหเหลือนอยท่ีสุด  นอกจากน้ียังพบวาไมมีผลกระทบใด ๆ ตอสิ่งแวดลอม

ทางธรรมชาติ 

ในแงของสิ่งแวดลอมของมนุษยน้ัน พบวาจะตองมีการเวนคืนท่ีดินของประชาชนคิดเปนพื้นท่ีท้ังหมด 

70 ไร ซึ่งมีครอบครัว 286 หลังคาเรือนท่ีจะตองยายออกจากพื้นท่ีดังกลาว ดังน้ันกอนเริ่มดําเนินโครงการ ควรจะมี

การแจงใหทุกครอบครัวที่จะไดรับความเดือนรอนทราบเกี่ยวกับโครงการพรอมแจงรายละเอียดกระบวนการชดเชย

คาเวนคืนท่ีดิน ท้ังน้ีหนวยงานที่เกี่ยวของจะตองพรอมท่ีจะรับฟงความคิดเห็นของผูท่ีไดรับผลกระทบจากโครงการ 

เพื่อหามาตรการที่เหมาะสมสําหรับการแกไขปญหาที่เกิดขึ้น โดยจะตองชดเชยคาเวนคืนท่ีดินอยางเปนธรรมใหกับผู
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เดือดรอนใหเร็วที่สุด และการเคหะแหงชาติดินแดงควรรับผิดชอบในการจัดหาที่พักใหกับครอบครัวที่มีรายไดตํ่า 

นอกจากนั้นรัฐบาลควรจะอนุมัติเงินกูดอกเบี้ยตํ่าเปนพิเศษ (Soft Loan) ใหแกผูเดือดรอนอีกดวย  ท้ังน้ีชวง

ระยะเวลากอนเริ่มโครงการควรจะมีการทําการสํารวจความคิดเห็นอีกครั้งเพื่อเก็บขอมูลเกี่ยวกับปญหาทางดานการ

ชดเชยคาเวนคืนท่ีดินและการหาที่อยูใหม 

ผลกระทบอันเน่ืองมาจากการกอสรางที่ มีความสําคัญมากอีกอยางหนึ่ง ก็คือ ระดับของการ

สั่นสะเทือนท่ีอาจมีผลกับอาคารเกาแกซึ่งตั้งอยูในแถบ 12 เมตรจากแนวรางรถไฟฟา  การดําเนินการกอสรางใด ๆ 

ในอาณาเขตกรุงรัตนโกสินทรจะตองดําเนินการดวยวิธีการที่เหมาะสมโดยเฉพาะเมื่ออยูบริเวณใกลสถานท่ีสําคัญ 

เชน คลองอนุรักษเกาแกและอาคารประวัติศาสตร นอกจากนี้การกอสรางยังตองอยูในความดูแลอยางใกลชิดจาก

สํานักโบราณคดี กรมศิลปากร กรมอนุรักษทรัพยากรธรรมชาติและศิลปะ สํานักงานนโยบายและแผน

ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม และคณะกรรมการอนุรักษและพัฒนากรุงรัตนโกสินทร  หากพบวาบริเวณใกล

เสนทางมีโบราณวัตถุ จะตองแจงกรมศิลปากรใหทราบเพื่อทําการสํารวจเพิ่มเติมตอไป ซึ่งการขุดเจาะและ

เคลื่อนยายชิ้นสวนเหลาน้ันจะตองทําโดยมีการรักษาความปลอดภัยอยางแนนหนาเพื่อนํามรดกทางประวัติศาสตร

ดังกลาวไปเก็บยังที่ท่ีปลอดภัย 

ในชวงการเปดใหบริการ ผลกระทบทางมลพิษในรูปของมลพิษทางอากาศ มลพิษทางเสียง และการ

สั่นสะเทือนอยูในระดับนอยมากและไมมีนัยยะ ยกเวนปลองระบายอากาศของสถานีรถใตดินในบางแหงอาจจะบด

บังทัศนียภาพอันสวยงามของสถานที่ทางประวัติศาสตรท่ีอยูใกลเคียงในเขตกรุงรัตนโกสินทรได ดังน้ันควรจัดวาง

ปลองระบายอากาศในจุดท่ีเหมาะสม ซึ่งผูออกแบบสามารถออกแบบภูมิทัศนใหสวยงามและเกิดความกลมกลืนของ

ทัศนียภาพ เชน อาจจะปลูกตนไมบังสิ่งกอสราง หรือ กรณีเสนทางที่จะตองผานพื้นท่ีอนุรักษในเขตกรุง

รัตนโกสินทรน้ัน ก็สามารถจะออกแบบใหเสนทางอยูใตดินแทน 

2) เสนทางบางซื่อ-ทาพระ    

สําหรับชวงเวลาการกอสรางก็ใชวีธีการลดผลกระทบใหเหลือนอยท่ีสุดและวัดผลเชนเดียวกันกับวิธี

ขางตน อยางไรก็ตามเสนทางบางซื่อ-บางพระเปนเสนทางที่มีแตโครงสรางยกระดับเทาน้ัน ดังน้ันมลพิษทางดาน

อากาศ เสียง และการสั่นสะเทือนนาจะมีนอยกวาอีกเสนทาง ซึ่งมีท้ังโครงสรางแบบยกระดับและใตดิน 

ในชวงการเปดใหบริการ ผลการประเมินผลกระทบจากมลพิษและผลกระทบตอสิ่งแวดลอมของ

มนุษย สรุปวา มลพิษทางอากาศจะเกิดขึ้นจากยานพาหนะบนทองถนนโดยเฉพาะบริเวณทางเขาสถานีรถไฟฟาใตดิน 

แตเน่ืองจากรถไฟฟาเองไมไดกอใหเกิดมลพิษทางอากาศแตอยางใด จึงสามารถชวยใหมลภาวะบนถนนดีขึ้น ซึ่งถือ

เปนขอดีอยางยิ่งของโครงการนี้ 

ผลกระทบทางเสียงที่คาดการณไวอยูท่ีระดับประมาณ 70.0 dB (A) หรือมากกวา ท่ีระยะ 20 เมตร 

ซึ่งโครงสรางของรางรถไฟฟาน้ันถูกออกแบบมาโดยคํานึงถึงมลภาวะทางเสียงเพื่อใหเกิดเสียงนอยท่ีสุด ดังน้ันระดับ

เสียงที่เกิดจากรถไฟฟาจึงคาดวาจะต่ํากวาระดับที่ประเมินไว 
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ผลกระทบทางดานการสั่นสะเทือนที่คาดการณไวคือ 1.674 มิลลิเมตร/วินาที ซึ่งเม่ือเทียบกับคา

มาตรฐานของ DIN-4150 แลว ระดับการสั่นสะเทือนดังกลาวอยูในเกณฑตํ่ากวามาตรฐาน คาดวาการสั่นสะเทือนท่ี

จะเกิดขึ้นจากรถไฟฟาใตดินจะต่ํา ดังน้ันระดับการสั่นสะเทือนในอนาคตไมนาจะเปนอันตรายตอสุขภาพของมนุษย

และโครงสรางใกลเคียง 

โครงการรถไฟฟาใตดินจะไมสงผลกระทบตอการจราจรคมนาคมขนสงเน่ืองจากเสนทางของโครงการ

จะเปนทางยกระดับขามแยกถนน ทําใหไมรบกวนการจราจรใด ๆ ซึ่งเครือขายใหบริการของโครงการยังสามารถชวย

ลดปริมาณการขับขี่ยานพาหนะสวนบุคคลที่ตองการเดินทางจากชานเมืองเขามาในเมือง นําไปสูการลดลงของมลพิษ

ทางอากาศและระดับเสียงที่เกิดจากยานพาหนะบนถนนอีกดวย 

ความเปนไปไดของผลกระทบทางดานสังคมเศรษฐศาสตรท่ีเกิดขึ้นจากโครงการ อาจเกิดในรูปของ

ความขัดแยงกับชุมชนที่อาศัยอยูตามเสนทางของรถไฟฟาใตดินและบริเวณโดยรอบ  ความขัดแยงดังกลาวรวมไป

ถึงสภาพการอยูอาศัย, การเดินทางและการติดตอสื่อสารที่ไมสะดวก พรอมกับผลกระทบตอผูประกอบการอื่นท่ีอยู

ในบริเวณกอสราง  ซึ่งความไมเขาใจกันอาจนําไปสูการทะเลาะเบาะแวงระหวางผูอยูอาศัยในชุมชนกับเจาหนาท่ี/

คนงานกอสราง จึงตองมีการเตรียมมาตรการที่จะลดปญหาความขัดแยงที่อาจเกิดขึ้นตาง ๆ กอนเริ่มกอสราง

โครงการ โดยเฉพาะการชดเชยคาเสียหาย และการใหความสําคัญในการแกปญหาใหกับชุมชนที่ไดรับความเดือน

รอน 

ผลกระทบทางดานโบราณวัตถุ/ประวัติศาสตร/ความสวยงามทางดานทัศนียภาพอาจเกิดขึ้นกับวัด

ตางๆ ท่ีต้ังอยูตามเสนทางของโครงการ ไดแก วัดใหมยายแปน (หางจากเสนทาง 50 เมตร) วัดสิงห (หางจาก

เสนทาง 100 เมตร) วัดภาณีรังสี (หางจากเสนทาง 100 เมตร) วัดรวกสุทธาราม (หางจากเสนทาง 100 เมตร) 

เน่ืองจากโครงการนี้ออกแบบโครงสรางเปนแบบยกระดับและไมสรางมลพิษทางอากาศแตอยางใด ดังน้ันจึงคาดวา

จะมีผลกระทบตอวัดนอยมาก และดวยหลักการออกแบบภูมิทัศนและโครงสรางที่มีความกลมกลืนกันของ

ทัศนียภาพ ทําใหเกิดผลกระทบตอสถานที่ทางประวัติศาสตร และศาสนสถานนอยท่ีสุดเทาท่ีจะเปนไปได 

สําหรับการประเมินผลกระทบตอสิ่งแวดลอม  ตามขั้นตอนที่กําหนดในการจัดเตรียมเอกสารออกแบบ

โครงการ (Project Designed Document, PDD) จะตองมีการประเมินผลกระทบตอสิ่งแวดลอมที่ประเมินใน

ประเด็นดังน้ี 

1) ปริมาณที่ลดลงของฝุนละอองในอากาศในชวงแรกของการใหเครดิต ซึ่งฝุนละอองในอากาศเปนหน่ึง

ในมลพิษทางอากาศที่กอใหเกิดโรคทางเดินหายใจ ขณะนี้กําลังอยูในระหวางการศึกษา 

2) ปริมาณที่ลดลงของไนโตรเจนออกไซด (NOx) ในชวงแรกของการใหเครดิต ซึ่ง NOx น้ันเปนกาซที่

รองมาจาก NMHCs ท่ีทําใหเกิดการแปรสภาพของโอโซนบนพื้นดินน้ัน ขณะนี้กําลังอยูในระหวาง

การศึกษา 
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3) ปริมาณที่ลดลงของซัลเฟอรไดออกไซด (SO
2
) ในชวงแรกของการใหเครดิต อันเน่ืองมาจากการใช

เชื้อเพลิงที่ลดลงของโครงการ เทียบกับกรณี Baseline ของรถโดยสารประจําทาง ขณะนี้กําลังอยูใน

ระหวางการศึกษา 

นอกจากน้ี ท่ีปรึกษายังไดดําเนินการสรุปขอมูลท่ีไดจากรายงานการศึกษาและจากการศึกษานี้ตามแนว

ทางการประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมตามหลักเกณฑการพัฒนาที่ยั่งยืน (SD Criteria) โดยแบงออกเปน 4 หมวด

ดัชนี ไดแก หมวดดัชนีดานทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม ซึ่งพิจารณาดัชนีการลดการปลอยกาซเรือนกระจกที่

กําหนดโดยพิธีสารเกียวโตของโครงการ การลดการปลอยสารที่เปนมลพิษทางอากาศ ตามประกาศมาตรฐานมลพิษ

ทางอากาศ เชน NO
x
, HC, PM10, SO

2
, CO, O

3
 เปนตน หมวดดัชนีดานสังคม เชน การมีสวนรวมของประชาชน 

การสนับสนุนกิจกรรมพัฒนาสังคม เปนตน หมวดดัชนีดานการพัฒนาและ/การถายทอดเทคโนโลยี เชน การพัฒนา

เทคโนโลยี การฝกอบรมบุคลากร เปนตน และหมวดดัชนีดานเศรษฐกิจ เชน รายไดท่ีเพิ่มขึ้นของผูมีสวนไดเสีย 

พลังงาน เปนตน  

การใชแบบจําลอง JEA ในการประมวลผลคุณภาพอากาศ เน่ืองจากแบบจําลอง JEA เคยถูกนํามาใชใน

การคํานวณการฟุงกระจายของมลพิษทางอากาศจากการจราจรในพื้นท่ีกรุงเทพมหานครมากอน โดยไดประยุกตใช 

Emission factors จากยวดยาน 4 ประเภท ไดแก รถยนตน่ังสวนบุคคล รถจักรยานยนต รถบัส และรถบรรทุก ท่ี

ไดจากขอมูลในประเทศไทย และใช Driving Cycle ของประเทศไทยดวยเชนกัน ในโครงการศึกษาความเหมาะสม

ในการดําเนินการโครงการตามกลไกการพัฒนาที่สะอาด (CDM) ในภาคการขนสง (ระยะที่ 1) ของ สนข. ป พ.ศ. 

2551 และยังเคยถูกนําไปใชในการศึกษาโดย JBIC (2007) กับโครงการที่มีลักษณะคลายคลึงกันอีกดวย โดย

โครงการตางๆ ท่ีกลาวถึงขางตน ซึ่งไดระบุไววาแบบจําลอง JEA น้ันเปนแบบจําลองที่สามารถแสดงคาความเขมขน

ของสภาพอากาศริมถนนไดดี ดังน้ันท่ีปรึกษาจึงตัดสินใจเลือกใชแบบจําลอง JEA เน่ืองมาจากมีความเชี่ยวชาญและ

มีประสบการณในการประยุกตใชแบบจําลองน้ีและจากความแมนยําของผลการศึกษาของโครงการในอดีตที่ผานมา 

โดยไดนําขอมูลคุณภาพอากาศในขอบขายการศึกษาและขอมูลทางดานบรรยากาศและอุตุนิยมวิทยา มาใชในการ

ประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมของโครงการกอสรางรถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระ และชวงหัวลําโพง-บาง

แค หลักการใชแบบจําลอง JEA ในการประเมินคุณภาพอากาศแสดงในรูปที่ 6-1 ซึ่งที่ปรึกษาไดหาคาผลตางของ

ความเขมขนของกาซในอากาศระหวางกรณีฐานกับกรณีท่ีมีโครงการ หรือใชวิธีวิเคราะหระหวางผลกระทบในแงดี

และเสียในกรณีท่ีมีโครงการ โดยการประมวลผลคุณภาพอากาศนั้น ไดจัดทําขึ้นสําหรับป 2552, 2559, 2562, 2566, 

และ 2573 (เปนปท่ีจัดทําตามโครงการ CDM) การกระจายของพื้นท่ีท่ีมีมลพิษทางอากาศไมวาจะมากหรือนอยน้ัน 

ขึ้นอยูกับการกระจายของเครือขายการจราจร เชน การใชประโยชนจากที่ดินและความเร็วเฉลี่ยของยานพาหนะ เปน

ตน สวนการเปลี่ยนแปลงของปริมาณการจราจรขึ้นอยูกับแตละพื้นท่ีซึ่งอาจทําใหความเขมขนของมลพิษทางอากาศ

เพิ่มขึ้นหรือลดลง 
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แบบจําลอง

แบบจําลอง
คุณภาพอากาศ

มลพิษจาก
ยานพาหนะ

อัตราการ
ปลอยกาซ

ปริมาณและความเร็ว
การจราจร

แบบจําลอง
การจราจร

ทดสอบแบบจําลอง

ลองใชแบบจําลองสําหรับ
กรณี Baseline

ลองใชแบบจําลอง
กรณีท่ีมีโครงการ

ลองใชแบบจําลอง
กรณีท่ีไมมีโครงการ

ขอมูล
อุตุนิยมวิทยา

ขอมูลจาก
การสังเกตุการณ

ประเมินผล
กระทบ

ส่ิงแวดลอม 
(EIA)

 
รูปที่ 6-1 ภาพรวมของการทดลองใชแบบจําลองคุณภาพอากาศ 

 

ตารางที่ 6-1 แสดงอัตราการลดสูงสุดของความเขมขนของมลพิษจากยานพาหนะ เน่ืองมาจากการมี

โครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระ และชวงหัวลําโพง-บางแค ซึ่งอัตราการลดสูงสุดของ PM10 มีคา

นอยกวาคาของมลพิษอื่น ๆ และตัวอยางผลการคํานวณความเขมขนของมลพิษแสดงดังในรูปที่ 6-2 และ 6-3 

 

ตารางที ่6-1  อัตราการลดสูงสดุของความเขมขนของมลพษิจากยานพาหนะ 

หนวย: % 

    มลพิษทางอากาศ 

ป 
CO NOx PM10 THC 

2559 26.3 25.4 11.9 26.5 

2562 37.4 29.5 21.2 41.7 

2566 27.4 23.5 20.6 31.9 

2573 25.7 17.7 15.1 29.0 
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รูปที่ 6-2 ภาพแสดงการประมวลผล ความเขมขนของกาซ CO จากยานพาหนะในป 2552 กรณีไมมีโครงการ 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

รูปที่ 6-3 ภาพแสดงการประมวลผล ความเขมขนของกาซ CO จากยานพาหนะในป 2559 กรณีไมมีโครงการ 
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บทที่ 7 

การจัดทําเอกสารการออกแบบโครงการ (PDD)  

และเอกสารแนวคิดโครงการ (PIN) ของโครงการระบบรถไฟฟา 

 

คณะที่ปรึกษา ไดดําเนินการเพื่อจัดเตรียมเอกสารการออกแบบโครงการ (PDD) ดังมีรายละเอียดแสดงไว

ในรายงานฉบับสมบูรณ (ภาคผนวก ฏ) และเอกสารแนวคิดโครงการ (PIN) ดังมีรายละเอียดแสดงไวในรายงาน

ฉบับสมบูรณ (ภาคผนวก ฐ) (คณะที่ปรึกษาจะไมเปนผูดําเนินการยื่นเอกสารการออกแบบโครงการเพื่อขอการ

อนุมัติจาก DOE) โดยไดสรุปประเด็นท่ีสําคัญของเอกสาร ดังจะไดกลาวตอไปนี้ 
 

7.1 เอกสารการออกแบบโครงการ (PDD) 

7.1.1 หัวขอเรื่องของเอกสารการออกแบบโครงการ 

โครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระ และหัวลําโพง-บางแค ประเทศไทย เวอรชั่น 1.0 

(Bangkok Blue Line, Hua Lamphong-Bang Kae and Bangsue-Tapra Sections, Thailand version 1.0)  

7.1.2 สรุปรายละเอียดโครงการ 

โครงการนี้มีวัตถุประสงคเพื่อกอสรางและดําเนินการระบบการคมนาคมขนสงบนราง ซึ่งใชชื่อวา 

โครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระ และหัวลําโพง-บางแค โดยรถไฟฟาขบวนดังกลาวเปนเสนทาง

ขนสงมวลชนที่ดําเนินการอยางมีประสิทธิภาพ รวดเร็ว ปลอดภัย และยังอํานวยความสะดวกใหแกผูใชบริการ

จํานวนมากในกรุงเทพมหานคร ประเทศไทย 

ปญหาการจราจรติดขัดอยางหนักในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล นับเปนปญหาที่ตองการ

การแกไขอยางเรงดวน เน่ืองจากกอใหเกิดความสูญเสียทางดานตาง ๆ ตามมา เชน ความสูญเสียทางดานเศรษฐกิจ 

อันเน่ืองมาจากการเดินทางลาชาทําใหเสียเวลาในการเดินทางนานขึ้น รวมทั้งความเสียหายทางดานสังคม ไดแก 

มลภาวะทางเสียงและอากาศ นอกจากนี้ยังสงผลกระทบที่เปนอันตรายตอสุขภาพกายและสุขภาพจิตของคนในสังคม

อีกดวย  ดังน้ันจึงจําเปนตองมีการพัฒนาระบบการขนสงมวลชนโดยดวน ท้ังน้ีผูโดยสารสวนใหญในปจจุบัน

สามารถเลือกใชวิธีการเดินทางซึ่งมีอยูโดยทั่วไป เชน รถโดยสารประจําทาง รถยนตโดยสารสวนบุคคล และ

รถจักรยานยนต เปนตน 

โครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระ และหัวลําโพง-บางแค เปนโครงการพัฒนาระบบ

การขนสงบนราง ซึ่งประกอบดวย 2 สายหลัก ไดแก สายหัวลําโพง - บางแค และสายบางซื่อ - ทาพระ โดยสายหัว

ลําโพง - บางแค มีความยาวทั้งสิ้น 14 กม. (9 กม. เปนโครงสรางยกระดับ และ 5 กม. เปนโครงสรางใตดิน) มี

สถานีท้ังหมด 11 สถานี (เปนโครงสรางแบบยกระดับ 7 สถานีและแบบใตดิน 4 สถานี) คาดวาจํานวนผูโดยสารในป 
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2560 และ 2575 จะมีจํานวนถึง 225,790 และ 332,918 คนตอวัน ตามลําดับ สวนสายบางซื่อ - ทาพระ มีความยาว

ท้ังสิ้น 13 กม. เปนสถานียกระดับทั้ง 10 สถานี ในป 2560 และ 2575 คาดวาจะมีจํานวนผูโดยสารถึง 269,516 

และ 302,692 คนตอวัน ตามลําดับ 

โครงการจะสามารถลดปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจก (GHG) เม่ือเทียบกับกรณีฐาน 

(baseline) อันเน่ืองมาจากการเปลี่ยนแปลงตาง ๆ ดังตอไปนี้: 

 การปรับปรุงประสิทธิภาพ: รถไฟฟามีการปลอย GHG ตอผูโดยสาร-กิโลเมตร นอยกวา

ยานพาหนะประเภทอื่น ท่ีผูโดยสารอาจใชถาไมมีโครงการ 

 การเปลี่ยนมาใชรถไฟฟา: ผูโดยสารสวนใหญจะนิยมใชรถไฟฟามากกวายานพาหนะประเภท

อื่น เน่ืองจากประหยัดเวลาการเดินทาง และยังใหความปลอดภัยในการเดินทางอีกดวย  

ดังน้ันจึงไดมีการเปลี่ยนจากการโดยสารรถแทกซี่ รถยนตสวนบุคคล หรือยานพาหนะ

ประเภทอื่นท่ีปลอยกาซมากกวา มาเปนเดินทางโดยรถไฟฟาแทน 

 ปริมาณผูโดยสารเพิ่มขึ้น: เน่ืองจากรถไฟฟามีศูนยกลางการควบคุมระบบการปลอยรถไฟฟา 

เพื่อใหเพียงพอตอจํานวนใชบริการ ซึ่งรถโดยสารประจําทางปจจุบันไมมี ดังน้ันจึงสามารถ

รองรับการเพิ่มขึ้นของอัตราผูโดยสารที่มาใชบริการ 

 โครงการนี้มีสวนรวมในการพัฒนาอยางยั่งยืนของประเทศไทย และกรุงเทพมหานครเปน

อยางมาก ดังน้ี 

- การลดปริมาณการปลอย GHG  ซึ่งมีสวนในการบรรเทาการเปลี่ยนแปลงของสภาวะ

อากาศ 

- การลดปริมาณการปลอยมลพิษทางอากาศ เชน PM, NOx, CO เปนตน  ซึ่งมีสวนชวย

ในการลดมลพิษทางอากาศในกรุงเทพมหานคร 

- การลดการจราจรติดขัด ซึ่งสงผลใหใชเวลาในการเดินทางนอยลง จึงเพิ่มความเขมแข็ง

ทางดานเศรษฐกิจของกรุงเทพมหานคร 

- การลดมลพิษทางเสียง 

- การลดจํานวนอุบัติเหตุตอการเดินทางของผูโดยสาร  

7.1.3 วิธีการศึกษาท่ีนํามาใช 

วิธีการศึกษา Baseline สําหรับโครงการคมนาคมขนสงมวลชน: ACM0016 /Version 01 ซึ่ง

วิธีการศึกษาดังกลาวสามารถนํามาประยุกตใชกับโครงการนี้ได เพราะโครงการมีเงื่อนไขตรงตามที่กําหนดไว แต

อยางไรก็ตาม จะตองมีการติดตามตรวจสอบเงื่อนไขเหลาน้ีอยางรอบคอบ (ดังแสดงในตารางที่ 7.1.3-1) ท้ังน้ี

เน่ืองจากหากโครงการใชเชื้อเพลิงชนิดกาซในปริมาณมากกวากรณีฐาน จะถือวาวิธีการศึกษาขางตนไมสามารถ

นํามาใชได และจะตองทําการยื่นแกไขวิธีการศึกษากับ UNFCCC ใหมอีกดวย 



โครงการศึกษาความเหมาะสมในการดําเนินโครงการตามกลไกการพัฒนาที่สะอาด รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร  
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สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.)  
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ตารางที่ 7.1.3-1 เงื่อนไขในการประยุกตใช 

เงื่อนไขในการประยุกตใช สภาพการโครงการ 

ก) โครงการตองดําเนินการสรางโครงสรางพ้ืนฐานระบบราง หรือ

ชองทางพิเศษสําหรับรถประจําทาง  สําหรับกรณีระบบราง 

โครงการตองสรางโครงสรางพ้ืนฐานข้ึนมาใหม (รางรถไฟฟาใหม) 

 

โครงการนี้จะสรางระบบขนสงมวลชนบนรางใหม  โดยจะสามารถ

ทดแทนเสนทางเดินรถประจําทางบางสวนได  ทั้งนี้เปนการตอเติม

จากรถไฟฟาสายสีนํ้าเงินเดิม ซึ่งสวนที่ตอเติมประกอบดวย 2 สาย

หลัก คือ สายหัวลําโพง – บางแค (มีความยาวทั้งส้ิน 14 กม. โดย

เปนโครงสรางแบบยกระดับ 9 กม.และ แบบใตดิน 5 กม.) และ 

สายบางซื่อ – ทาพระ (มีความยาวทั้งส้ินประมาณ 13 กม.) 

ข) วิธีการศึกษาน้ี ไมสามารถประยุกตใชสําหรับการปรับปรุงการ

ดําเนินงานของชองทางพิเศษสําหรับรถประจําทาง หรือ ระบบ

รถราง MRTS  เชน การใชรถประจําทางคันใหม หรือ ขยายขนาด

ของรถประจําทาง เปนตน 

โครงการนี้เปนโครงการตอเติมโครงสรางระบบรางพื้นฐาน โดย

ไมใชเปนการปรับปรุงการดําเนินงานของระบบรางที่มีอยูในปจจุบัน  

รวมทั้งยังไมไดเปนระบบเพื่อทดแทนระบบเดิมอีกดวย 

ค) วิธีการศึกษาน้ีไมสามารถประยุกตใชสําหรับกรณีการทดแทน

ระบบการขนสงบนรางที่มีอยู ดวยชองทางเดินรถประจําทาง  

ดังนั้นโครงสรางพ้ืนฐานของรถรางที่มีอยูน้ัน จะตองยังดําเนินการ

อยางเต็มรูปที่แบบ 

โครงการนี้เปนระบบการคมนาคมขนสงบนรางที่เกิดข้ึนใหม 

 

ง) วิธีการศึกษาน้ีสามารถประยุกตใชไดกับการคมนาคมขนสง

ผูโดยสารเทาน้ัน 

โครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระ และหัวลําโพง-

บางแค เปนระบบการคมนาคมขนสงผูโดยสาร 

จ) เช้ือเพลิงชนิดตาง ๆ รวมทั้งเช้ือเพลิงชนิดกาซ (รวมทั้งที่อยูใน

รูปที่ของเหลว) หรือสวนผสมของเชื้อเพลิงชีวภาพ และพลังงาน

ไฟฟา สามารถนํามาใชในกรณีฐาน หรือกรณีที่มีโครงการได  ซึ่งมี

เง่ือนไขการใชดังนี้ 

- ในกรณีใชเช้ือเพลิงฟอสซิลชนิดกาซ  สามารถประยุกตใชวิธี

การศึกษาไดถาปริมาณการใชเช้ือเพลิงดังกลาวในกรณีฐานมี

มากกวาหรือเทากับในกรณีที่มีโครงการ  ดังนั้นหากกรณีที่มี

โครงการใชเช้ือเพลิงดังกลาวมากกวากรณีฐานแลว จะไมสามารถ

ใชวิธีการศึกษาในรูปที่แบบที่เปนอยูได 

- ในกรณีใชเช้ือเพลิงชีวภาพ  รถประจําทางในโครงการจะตองใช

เช้ือเพลิงชีวภาพที่มีสวนผสมเหมือนกัน (อัตรสวนของเชื้อเพลิง

ชีวภาพเทากัน) กับรถประจําทางที่ใชทั่วไปในเมือง  ซึ่งหมายความ

วาจะไมสามารถประยุกตใชวิธีการศึกษาหากรถประจําทางใน

โครงการใชเช้ือเพลิงชีวภาพในอัตรสวนที่มากกวาหรือนอยกวารถ

ประจําทางทั่วไป  นอกจากนี้รถประจําทางในโครงการยังไมควรใช

โครงการนี้ใชพลังงานไฟฟา เช้ือเพลิง สําหรับการขนสงหลัก กรณี

ฐาน คือ ดีเซล เบนซิน กาซแอลพีจี และกาซธรรมชาติ สําหรับการ

ใชไบโอดีเซล และแกซโซฮอล ที่มีแอลกอฮอลผสมนอยกวา 5% มี

การใชงานในภาคการขนสงในกรณีฐานนอยมาก 
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เงื่อนไขในการประยุกตใช สภาพการโครงการ 

เช้ือเพลิงชีวภาพในอัตราสวนที่มากกวารถยนตและรถแท็กซี่ใน

จํานวนมากเกินไปอีกดวย 

ฉ) วิธีการศึกษาสามารถนํามาประยุกตใชสําหรับระบบการ

คมนาคมขนสงทางน้ําและทางอากาศได 

โครงการนี้เปนโครงการคมนาคมขนสงบนราง ไมใชทางอากาศหรือ

ทางน้ํา 

ช) บางสวนของโครงการสามารถทดแทนระบบการขนสงมวลชน

ด้ังเดิมในเมืองได  โดยการประยุกตใชวิธีการศึกษาไมสามารถทํา

ไดกับพ้ืนที่ที่ไมมีระบบการขนสงมวลชนอยูกอน 

โครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระ และหัวลําโพง-

บางแค สามารถทดแทนเสนทางเดินรถประจําทางและการเดินทาง

โดยรถยนตสวนบุคคลบางสวน  ซึ่งปจจุบันการขนสงมวลชน เชน 

รถประจําทาง มีการบริการอยูกอนแลว 

ซ) วิธีการศึกษาสามารถประยุกตใชกับการเดินทางภายในตัวเมือง 

หรือรอบเมืองได แตไมสามารถประยุกตใชไดกับการเดินทาง

ระหวางเมือง 

โครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระ และหัวลําโพง-

บางแค เปนโครงการคมนาคมขนสงภายในตัวเมืองเทาน้ัน  ไมใช

การขนสงระหวางเมือง 

ฌ) วิธีการศึกษาจะสามารถนํามาประยุกตใชได ก็ตอเม่ือผลการ

บงช้ี/ระบุ baseline scenario นําไปสูขอสรุปที่วา baseline 

scenario ที่เปนไปไดที่สุด คือกรณีที่มีการดําเนินการอยาง

ตอเน่ืองของระบบขนสงมวลชนที่มีอยูในปจจุบัน 

Baseline ที่บงช้ีในโครงการ คือกรณีที่มีการดําเนินการอยาง

ตอเน่ืองของระบบขนสงมวลชนที่มีอยูปจจุบัน 

 

7.1.4 การบงชี้ Baseline Scenario 

การบงชี้ Baseline Scenario ตามวิธีการศึกษา จะตองทําตามขั้นตอนดังน้ี 

1) ข้ันที่ 1: บงชี้สภาพการณของทางเลือกตาง ๆ ท่ีมี 

กรณีฐานที่เปนไปไดของโครงการกลไกพัฒนาที่สะอาดที่นําเสนอมีดังตอไปนี้ 

(1) ระบบการคมนาคมขนสงระบบรางอื่น ๆ  เชน รถราง รถไฟรางเดียว Linear Metro, 

Automated Guideway Transit (AGT), Light Rail Transit (LRT) เปนตน 

(2) โครงการรถประจําทางดวนพิเศษ (Bus Rapid Transit; BRT) 

(3) การดําเนินโครงการโดยไมมีกลไกพัฒนาที่สะอาด (CDM) 

(4) การดําเนินโครงการคมนาคมขนสงที่มีอยูในปจจุบันอยางตอเน่ือง รวมดวยการพัฒนาตาม

นโยบายระดับชาติ ระดับภูมิภาค หรือระดับทองถิ่น ตามควร 

2) ข้ันที่ 2: ประเมินทางเลอืก 
วิเคราะหทางเลือกท้ังหมดที่มีในขั้นท่ี 1 โดยใชวิธี “Tool for the demonstration and 

assessment of additionality, version 5.2”. 
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 ทางเลือกท่ี 1: ระบบการคมนาคมขนสงบนรางอื่นๆ  เชน รถราง รถไฟรางเดียว Linear 

Metro, Automated Guideway Transit (AGT), Light Rail Transit (LRT) เปนตน 

เม่ือพิจารณาปญหาจราจรติดขัดตอเน่ืองในกรุงเทพมหานครแลว  ระบบการคมนาคม

ขนสงบนรางที่ใช ควรเปนระบบที่สามารถใหบริการกับผูโดยสารจํานวนมาก  การคมนาคมขนสงระบบรางอื่น ๆ มี

ความสามารถในการจุผูโดยสารนอยกวาระบบรถไฟฟาท่ีนําเสนอซึ่งมีความจุไดมากถึง 50,000 กวาคน เม่ือเทียบ

จํานวนผูโดยสารตอชั่วโมงในชวงเวลาและเสนทางที่มีคนใชมากท่ีสุด  โดยรถรางมีความจุ 6,000 คน รถไฟรางเดียว

มีความจุ 15,000 คน  Linear Metro มีความจุ 20,000 คน  AGT มีความจุ 10,000 คน และ LRT มีความจุ 

20,000 คน  นอกจากนี้โครงการที่ไดรับการคัดเลือกน้ันจะตองไมมากระทบพื้นผิวการจราจรที่มีอยูแลว เน่ืองจากไม

นาจะไดรับการเห็นชอบจากรัฐบาลและประชาชนทั่วไป สงผลใหระบบอื่น ๆ ขางตนซึ่งตองมีกอสรางบนพื้นท่ีถนนที่มี

อยู เปนทางเลือกท่ีไมเหมาะสมทั้งในแงของความจุผูโดยสารและพื้นท่ีในการสรางโครงการ  

 ทางเลือกท่ี 2: โครงการรถประจําทางดวนพิเศษ (Bus Rapid Transit; BRT) 

ขณะนี้ยังไมมีแผนการที่จะสราง BRT ควบคูไปกับการตอเติมรถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน เพราะ

พื้นท่ีบนถนนยังไมเพียงพอสําหรับการกอสรางโครงการ ดังน้ันโครงการ BRT จึงเปนทางเลือกที่ยังไมมีความ

เหมาะสม 

 ทางเลือกท่ี 3: การดําเนินโครงการโดยไมมีกลไกพัฒนาที่สะอาด (CDM)  

จากการวิเคราะหทางดานการลงทุนแสดงใหเห็นวาโครงการกลไกพัฒนาที่สะอาดที่นําเสนอ

น้ันไมเหมาะแกการลงทุนและยังมีการบงชี้อุปสรรคทางดานตาง ๆ มากมาย (ดูรายละเอียดเพิ่มเติมในหัวขอ 7.1.5) 

เกี่ยวกับการดําเนินโครงการและการปฏิบัติการโครงการกลไกการพัฒนาที่สะอาด ดังน้ันการดําเนินโครงการโดยไมมี

กลไกพัฒนาที่สะอาดจึงไมสมควรเปนกรณีฐาน (Baseline Scenario) 

 ทางเลือกท่ี 4: การดําเนินโครงการคมนาคมขนสงที่มีอยูในปจจุบันอยางตอเนื่อง  

ในป 2545 สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร. (สนข.) ไดจัดทําโครงการ

แผนแมบทการขนสงมวลชนระบบราง (URMAP) ในเขตกรุงเทพมหานครและพื้นท่ีตอเน่ือง จุดประสงคของแผน

แมบทดังกลาวก็เพ่ือวางแผนระบบการขนสงมวลชนระบบรางในเขตกรุงเทพมหานครและพื้นท่ีตอเน่ือง สําหรับ 20 

ปขางหนา เพื่อรองรับสถานการณตางๆ เชน สภาพเศรษฐกิจที่ถดถอย เปนตน แตท้ังน้ีแผนการพัฒนาการขนสง

มวลชนระบบรางดังกลาวตองใชเงินทุนมหาศาลท้ังจากภายในและนอกประเทศ ทําใหทางเลือกท่ีจะดําเนินโครงการ

ปจจุบันท่ีมีอยู (โดยไมตองมีโครงการใหม) เปนทางเลือกท่ีมีนาสนใจเมื่อเทียบกับทางเลือกอื่น ๆ ดังน้ี 

- ไมมีการตอตานทางดานการเมืองจากหนวยงานภาคการคมนาคมขนสง รวมทั้งการ

กดดันทางดานการเมืองจากกลุมผูสนับสนุนการลงทุนในหนวยงานภาคอื่น ๆ ของ

รัฐ เชน ภาคการศึกษา ภาคการสาธารณสุข ภาคความม่ันคงแหงชาติ หรือกลุม

ตอตานการลงทุนของรัฐ 



โครงการศึกษาความเหมาะสมในการดําเนินโครงการตามกลไกการพัฒนาที่สะอาด รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร  

(Clean Development Mechanism, CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง (ระยะที่ 2)  

สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.)  

 

 

ศูนยวิจัยและพัฒนาโครงสรางมูลฐานอยางยั่งยืน มหาวิทยาลัยขอนแกน 7-6 

- ไมตองมีการใชเงินทุนมหาศาลในการลงทุนกอสราง ซึ่งตองใชเงินเพิ่มเติมจากภาษี

อากรของประชาชน 

- เปนทางเลือกท่ีมีความเสี่ยงนอยท่ีสุดเทียบกับทุกทางเลือกอื่น 

การจะเลือกทางเลือกน้ี หนวยงานของรัฐจะตองไมมีโครงการใชเงินทุนมหาศาลกับ

โครงการใดอีก และตองไมลงทุนในการปรับเปลี่ยนโครงสรางในระบบขนสงมวลชนอื่นท่ีมีความเสี่ยง รวมทั้งยังไม

ตองเผชิญปญหาการตอตานการเปลี่ยนแปลงในภาคคมนาคมขนสงอีกดวย  ดังน้ันทางเลือกน้ีจึงเปนทางเลือกท่ีมี

ความเหมาะสมมากทีเดียว 

 

3) ข้ันที่ 3: บงชี้ Baseline Scenario 

จากรายละเอียดขางตน จะเห็นวาทางเลือกท่ี 1 (ระบบขนสงมวลชนอื่น), ทางเลือกท่ี 2 (BRT), 

และทางเลือกท่ี 3 (ดําเนินโครงการโดยไมมี CDM) เปนทางเลือกท่ีไมเหมาะสม ดังน้ัน Baseline Scenario ควรจะ

เปนทางเลือกท่ี 4 น่ันคือ การดําเนินโครงการคมนาคมขนสงที่มีอยูในปจจุบันอยางตอเน่ือง 

Baseline Scenario คือการดําเนินโครงการคมนาคมขนสงที่มีอยูในปจจุบันอยางตอเน่ือง ซึ่ง

ยานพาหนะที่ประชาชนเลือกใชมีหลากหลายประเภทดวยกัน เชน 

- การเดินทางโดยไมใชเครื่องยนต (Non-Motorized traffic; NMT) ดวยรถจกัรยานและ

เดินเทา 

- รถยนตโดยสารสวนบุคคล 

- รถแท็กซี ่

- รถจักรยานยนต (สองลอ) 

- รถประจําทาง 

- รถไฟฟามหานคร (BTS) 

7.1.5 การประเมิน Additionality 

ความเปน Additionality ของโครงการ สามารถบงชี้ไดดวยวิธีการลาสุดของ “Tool for the 

demonstration and assessment of additionality, version 5.2”. 

1) ข้ันที่ 1: การบงชี้ทางเลือกของโครงการเพื่อตรวจสอบความสอดคลองกับกฎระเบียบและ
กฎหมาย 

 ข้ันตอนยอยท่ี 1ก: บงชี้ทางเลือกของโครงการ 

ทางเลือกท่ีทําการประเมิน คือ ระบบขนสงมวลชนที่ชวยสงเสริมยานพาหนะประเภทอื่น เชน 

รถยนตสวนบุคคล รถแท็กซี่ รถจักรยานยนต และการเดินทางโดยไมใชเครื่องยนต 
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1.  ระบบการคมนาคมขนสงบนรางอื่น ๆ เชน รถราง รถไฟรางเดียว Linear Metro, 

Automated Guideway Transit (AGT), Light Rail Transit (LRT) เปนตน 

2.  โครงการรถประจําทางดวนพิเศษ (Bus Rapid Transit; BRT) 

3.  การทําโครงการโดยไมมีกลไกพัฒนาที่สะอาด (CDM) 

4.  การดําเนินโครงการคมนาคมขนสงที่มีอยูในปจจุบันอยางตอเน่ือง รวมดวยการพัฒนา

โครงการตามนโยบายตาง ๆ ไมวาจะเปนระดับชาติ ระดับภูมิภาค หรือระดับทองถิ่น ตามความเหมาะสม 

อยางไรก็ตามตามการประเมินในหัวขอ 7.1.4 ทางเลือกท่ี 1 และ 2 เปนทางเลือกท่ีไม

สามารถปฏิบัติไดจริง ในแงของความจุผูโดยสารและพื้นท่ีกอสรางโครงการ สวนทางเลือกท่ี 3 และ 4 มีความ

นาเชื่อถือรวมทั้งปฏิบัติไดจริงในการดําเนินโครงการกลไกพัฒนาที่สะอาด 

 ข้ันตอนยอยท่ี 1ข: ตรวจสอบความสอดคลองกบักฎระเบียบและกฎหมาย 

ทางเลือกท้ังหมดที่บงชี้มาน้ัน สอดคลองกับกฎระเบียบและกฎหมายตาง ๆ ท่ีมีอยูทุก

ประการ 

 

2) ข้ันที่ 2: การวิเคราะหการลงทนุ 

ในบรรดาทางเลือกท่ีระบุไวในขั้นตอนยอยท่ี 1ก. น้ัน ทางเลือกในการ “ดําเนินโครงการ

คมนาคมขนสงที่มีอยูในปจจุบันอยางตอเน่ือง รวมดวยการพัฒนาโครงการตามนโยบายตาง ๆ ไมวาจะเปน

ระดับชาติ ระดับภูมิภาค หรือระดับทองถิ่น ตามความเหมาะสม” จะถูกเลือกใหเปนกรณีฐาน ดังระบุในหัวขอ 7.1.4 

ดังน้ันจึงตองมีการวิเคราะหทางดานการลงทุนของทางเลือกท่ี 3 ดังน้ี  

การวิเคราะหทางดานการลงทุนตามวิธีการศึกษานั้น จัดทําขึ้นจากมุมมองดานการปฏิบัติการ

โครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน ดังน้ันตนทุนและรายไดท่ีไดจากการวิเคราะหจึงเปนคาท่ีไดจากมุมมองดานการ

ปฏิบัติการโครงการ  ตารางที่ 7.1.5-1 แสดงผลสรุปการวิเคราะหทางดานการเงินของโครงการที่นําเสนอตามขอมูลท่ี

ไดจากการศึกษาความเปนไดของโครงการ
1
 ในกรณีท่ีดําเนินโครงการโดยไมมี CDM มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) คิด

เปน 24,419 ลานบาท โดยมีอัตราลดคา (Discount Rate) 3.34% ซึ่งเทากับอัตราดอกเบี้ยของพันธบัตรรัฐบาลไทย 

5 ป ในเดือนกรกฎาคม 2552 ดังน้ัน การดําเนินโครงการโดยไมมีกลไกพัฒนาที่สะอาด นับเปนทางเลือกท่ีเหมาะแก

การลงทุน แตท้ังน้ี เน่ืองจากโครงการ MRTS หรือโครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงินท่ีมีอยู เคยมีการคาดการณจํานวน

ผูโดยสารมากเกินความเปนจริง คือ คาดการณไว 158,814,785 คน มาใชบริการจริงเพียง 132,071,000 คน ซึ่งทํา

ใหเกิดผลกระทบทางดานการเงินของโครงการในภายหลังเปนอยางมาก  ดังน้ัน การวิเคราะหทางดานการลงทุนของ

โครงการจึงไดถูกคํานวณใหม โดยไดคํานึงถึงผลตางของจํานวนผูโดยสารที่คาดการณไวกับจํานวนผูโดยสารที่ใช

บริการจริงเอาไวแลว (สูงเกินความเปนจริง 20%) ดังแสดงในตาราง 7.1.5-2 จะเห็นวามูลคาปจจุบันสุทธิเหลือเพียง 

                                                 
1
 Detailed and Definitive Designs and Tender Documentation for Blue Line Extension Project: Hua  Lamphong – Bang  Khae and 

Bang  Sue – Tha Phra Sections, 26  September 2007. 
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1,307 ลานบาทเทาน้ัน ถึงแมวาคาดังกลาวยังเปนบวกอยูก็ตาม แตหากมีการเพิ่มขึ้นของคาใชจายในการดําเนินการ

และบริหารจัดการเพียง 3% หรือคาบัตรโดยสารลดลงเพียง 5% เทาน้ัน จะทําใหมูลคาปจจุบันสุทธิเปนลบในทันที 

ดังน้ันจึงไดขอสรุปวาโครงการนี้ไมเหมาะแกการลงทุนและเปนไปไมไดหากไมมีการดําเนินการ

โครงการตามกลไกการพัฒนาที่สะอาด 

ตารางที่ 7.1.5-1 ผลสรุปการวิเคราะหทางดานการเงินของโครงการ 
หนวย: ลานบาท 

ปในการ

ดําเนิน

โครงการ 

เงินลงทุน ตนทุนในการ

ดําเนินการ

และบริหาร

จัดการ 

รายได 
CER 

 
กระแสเงินสด 

คางาน

ระบบ 

เงินลงทุน

รวม 
คาโดยสาร 

นอกเหนือ 

จากคา

โดยสาร 

รวม 
tCO

2
 

=15US$ 

กรณีไม

มี CDM 

กรณีมี 

CDM 

1 0  0  1,982  2,865  143  3,008  13  1,026  1,039  

2 0  0  2,032  3,051  153  3,204  13  1,172  1,185  

3 0  0  2,083  3,169  158  3,327  14  1,244  1,258  

4 0  0  2,135  3,291  165  3,456  14  1,321  1,335  

5 0  0  2,188  3,418  171  3,589  15  1,401  1,416  

6 0  0  2,243  3,548  177  3,725  15  1,482  1,497  

7 0  0  2,299  3,683  184  3,867  15  1,568  1,583  

8 0  0  2,356  3,823  191  4,014  16  1,658  1,674  

9 0  0  2,415  3,967  198  4,165  16  1,750  1,766  

10 0  0  2,476  3,888  194  4,082  17  1,606  1,623  

11 0  0  2,538  4,019  201  4,220  18  1,682  1,700  

12 0  0  2,601  4,155  208  4,363  18  1,762  1,780  

13 0  0  2,666  4,296  215  4,511  19  1,845  1,864  

14 0  0  2,733  4,440  222  4,662  19  1,929  1,948  

15 0  0  2,801  4,590  229  4,819  20  2,018  2,038  

16 15,555  15,555  2,871  4,744  237  4,981  20  -13,445  -13,425  

17 0  0  2,943  4,902  245  5,147  20  2,204  2,224  

18 0  0  3,016  5,066  253  5,319  21  2,303  2,324  

19 0  0  3,092  5,235  262  5,497  21  2,405  2,426  

20 0  0  3,169  5,410  270  5,680  21  2,511  2,532  

21 0  0  3,248  5,648  282  5,930  21  2,682  2,703  

22 0  0  3,329  5,895  295  6,190   2,861  2,861  
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สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.)  

 

 

ศูนยวิจัยและพัฒนาโครงสรางมูลฐานอยางยั่งยืน มหาวิทยาลัยขอนแกน 7-9 

ปในการ

ดําเนิน

โครงการ 

เงินลงทุน ตนทุนในการ

ดําเนินการ

และบริหาร

จัดการ 

รายได 
CER 

 
กระแสเงินสด 

คางาน

ระบบ 

เงินลงทุน

รวม 
คาโดยสาร 

นอกเหนือ 

จากคา

โดยสาร 

รวม 
tCO

2
 

=15US$ 

กรณีไม

มี CDM 

กรณีมี 

CDM 

23 554  554  3,449  6,151  308  6,459   2,456  2,456  

24 0  0  3,549  6,416  321  6,737   3,188  3,188  

25 1,164  1,164  3,689  6,690  335  7,025   2,172  2,172  

26 0  0  3,810  6,975  349  7,324   3,514  3,514  

27 611  611  3,956  7,269  363  7,632   3,065  3,065  

28 0  0  4,071  7,574  379  7,953   3,882  3,882  

29 642  642  4,231  7,890  395  8,285   3,412  3,412  

30 1,317  1,317  4,432  8,217  411  8,628   2,879  2,879  

31 46,252  46,252  4,577  8,093  405  8,498   -42,331  -42,331  

32 0  0  4,741  8,362  418  8,780   4,039  4,039  

33 0  0  4,878  8,640  432  9,072   4,194  4,194  

34 727  727  5,000  8,925  446  9,371   3,644  3,644  

35 0  0  5,125  9,220  461  9,681   4,556  4,556  

36 763  763  5,309  9,523  476  9,999   3,927  3,927  

37 782  782  5,518  9,836  492  10,328   4,028  4,028  

38 183  183  5,677  10,158  508  10,666   4,806  4,806  

39 822  822  5,879  10,490  525  11,015   4,314  4,314  

40 384  384  6,048  10,832  542  11,374   4,942  4,942  

       NPV 24,419  24,671 

ที่มา: Detailed and Definitive Designs and Tender Documentation for Blue Line Extension Project, 2007. 
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(Clean Development Mechanism, CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง (ระยะที่ 2)  

สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.)  
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ตารางที่ 7.1.5-2 ผลสรุปการวิเคราะหการลงทนุของโครงการ (โดยคํานึงถึงสถานการณปจจุบัน) 
หนวย: ลานบาท 

ปในการ

ดําเนิน

โครงการ 

เงินลงทุน 
ตนทุนในการ

ดําเนินการและ

บริหารจัดการ 

รายได 
CER 

 
กระแสเงินสด 

คางาน

ระบบ 

เงิน

ลงทุน

รวม 

คา

โดยสาร 

นอกเหนือ 

จากคา

โดยสาร 

รวม 
tCO

2
 

=15US$ 

กรณีไมมี 

CDM 

กรณีมี 

CDM 

1 0  0  1,982  2,292  143  2,435  13  453 466 

2 0  0  2,032  2,441  153  2,594  13  562 575 

3 0  0  2,083  2,535  158  2,693  14  610 624 

4 0  0  2,135  2,633  165  2,798  14  663 677 

5 0  0  2,188  2,734  171  2,905  15  717 732 

6 0  0  2,243  2,838  177  3,015  15  772 787 

7 0  0  2,299  2,946  184  3,130  15  831 846 

8 0  0  2,356  3,058  191  3,249  16  893 909 

9 0  0  2,415  3,174  198  3,372  16  957 973 

10 0  0  2,476  3,110  194  3,304  17  828 845 

11 0  0  2,538  3,215  201  3,416  18  878 896 

12 0  0  2,601  3,324  208  3,532  18  931 949 

13 0  0  2,666  3,437  215  3,652  19  986 1,005 

14 0  0  2,733  3,552  222  3,774  19  1,041 1,060 

15 0  0  2,801  3,672  229  3,901  20  1,100 1,120 

16 15,555  15,555  2,871  3,795  237  4,032  20  -14,394 -14,374 

17 0  0  2,943  3,922  245  4,167  20  1,224 1,244 

18 0  0  3,016  4,053  253  4,306  21  1,290 1,311 

19 0  0  3,092  4,188  262  4,450  21  1,358 1,379 

20 0  0  3,169  4,328  270  4,598  21  1,429 1,450 

21 0  0  3,248  4,518  282  4,800  21  1,552 1,573 

22 0  0  3,329  4,716  295  5,011   1,682 1,682 

23 554  554  3,449  4,921  308  5,229   1,226 1,226 

24 0  0  3,549  5,133  321  5,454   1,905 1,905 

25 1,164  1,164  3,689  5,352  335  5,687   834 834 

26 0  0  3,810  5,580  349  5,929   2,119 2,119 

27 611  611  3,956  5,815  363  6,178   1,611 1,611 

28 0  0  4,071  6,059  379  6,438   2,367 2,367 
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ปในการ

ดําเนิน

โครงการ 

เงินลงทุน 
ตนทุนในการ

ดําเนินการและ

บริหารจัดการ 

รายได 
CER 

 
กระแสเงินสด 

คางาน

ระบบ 

เงิน

ลงทุน

รวม 

คา

โดยสาร 

นอกเหนือ 

จากคา

โดยสาร 

รวม 
tCO

2
 

=15US$ 

กรณีไมมี 

CDM 

กรณีมี 

CDM 

29 642  642  4,231  6,312  395  6,707   1,834 1,834 

30 1,317  1,317  4,432  6,574  411  6,985   1,236 1,236 

31 46,252  46,252  4,577  6,474  405  6,879   -43,950 -43,950 

32 0  0  4,741  6,690  418  7,108   2,367 2,367 

33 0  0  4,878  6,912  432  7,344   2,466 2,466 

34 727  727  5,000  7,140  446  7,586   1,859 1,859 

35 0  0  5,125  7,376  461  7,837   2,712 2,712 

36 763  763  5,309  7,618  476  8,094   2,022 2,022 

37 782  782  5,518  7,869  492  8,361   2,061 2,061 

38 183  183  5,677  8,126  508  8,634   2,774 2,774 

39 822  822  5,879  8,392  525  8,917   2,216 2,216 

40 384  384  6,048  8,666  542  9,208   2,776 2,776 

       NPV 1,307  1,559 

 

 

3) ข้ันที่ 3: การวิเคราะหอุปสรรคของโครงการ 
ถึงแมวาตามวิธีการศึกษา จะไมจําเปนตองทําการ “วิเคราะหอุปสรรค” ท่ีมี แตในการดําเนินการ

โครงการกลไกพัฒนาท่ีสะอาดที่นําเสนอน้ันก็ยังมีอุปสรรคทางดานการลงทุนท่ีสมควรแกการพิจารณา ดังน้ัน จึงได

สรุปการวิเคราะหดังตอไปนี้ 

โดยทั่วไปแลว การกอสรางโครงสรางหลักในโครงการใหญ เชน โครงการรถไฟฟา MRT น้ัน 

จะตองใชเงินลงทุนเริ่มตนจํานวนมาก แตมักจะพบวาประเทศเจาบานหลาย ๆ ประเทศจะประสบปญหา เน่ืองจาก

รายไดจากภาษีจากประชาชนนั้น ไมเพียงพอสําหรับการลงทุนดังกลาว ทําใหสวนใหญประเทศเจาบานจะยื่นเรื่องเพื่อ

ขอเงินสนับสนุนในการกอสรางโครงสรางหลักจากนักลงทุนภายนอก เชน ธนาคารโลก ADB, JICA เปนตน ใน

ขณะเดียวกันรัฐบาลไทยเองก็มีปญหาทางดานงบประมาณ เน่ืองมาจากวิกฤตเศรษฐกิจโลกในป 2550  ดังน้ันเพื่อ

แกปญหาดังกลาว รัฐบาลจึงไดวางแผนในการออกพันธบัตรรัฐบาล แตท้ังน้ีมาตรการดังกลาวอาจทําใหอัตรา

ดอกเบี้ยสูงขึ้นในระยะยาว สงผลใหสถานการณการเงินภายนอกของโครงการแยลงตามมาอีกดวย 

ท้ังน้ี โครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระ และหัวลําโพง-บางแค ก็ยังขาดเงินทุนท่ี

จําเปนและยังคงพยายามหาเงินทุนสนับสนุน  โดยมีนโยบายคือคากอสรางงานโยธาและคาจางที่ปรึกษา PC ใหใช

เงินกูในประเทศ สวนงานระบบรถไฟฟาและเดินรถใหเอกชนเขารวมทุน (PPP) ซึ่งในปจจุบันก็ยังไมมีการระบุแหลง
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เงินทุนท่ีชัดเจน (เชน สําหรับแหลงเงินทุนในประเทศ ยังไมสามารถระบุชื่อธนาคารได) และยังไมมีนักลงทุนท่ีใหการ

สนับสนุน นอกจากน้ี ในเบื้องตนผูเขารวมโครงการและรัฐบาลไทยพยายามจะยื่นเรื่องขอเงินกูจาก JICA แตยัง

ไมไดขอสรุป จึงไดตัดสินใจยกเลิกการขอเงินกูดังกลาว โดยมีรายละเอียดกลาวโดยลําดับดังน้ี 

(1) รฟม. ไดมีหนังสือลงวันท่ี 23 มิถุนายน 2551 จัดสงรางเอกสารประกวดราคางานโยธาให 

JICA พิจารณาในเบื้องตน เพื่อประกอบการพิจารณาเงินกูสําหรับโครงการฯ 

(2) กระทรวงการคลังไดมีหนังสือลงวันท่ี 7 พฤศจิกายน 2551 ขอเงินกูตอรัฐบาลญี่ปุน 

ประเภท STEP Loan สําหรับคางานโยธาและคางานระบบรถไฟฟา 

(3) JICA ไดจัดสง Fact Finding Mission มาเก็บรายละเอียดขอมูลโครงการฯ อีกครั้ง

หน่ึงใน ระหวางวันท่ี 8 - 19 ธันวาคม 2551 เพื่อนําขอมูลดังกลาวไปประกอบการพิจารณาในเบื้องตนกอน และไดมี

การลงนาม Minutes of Discussions รวมกันระหวาง JICA กระทรวงการคลัง และ รฟม. เม่ือวันท่ี 19 ธันวาคม 

2551  

(4) กระทรวงคมนาคมไดมีหนังสือลงวันท่ี 14 มกราคม 2552 นําเสนอคณะรัฐมนตรีพิจารณา

ทบทวนการขอเงินกูประเภท STEP Loan ขางตนและมอบหมายใหกระทรวงการคลังจัดหาแหลงเงินกูท่ีเหมาะสม

และคํ้าประกันเงินกูสําหรับโครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงินฯ และใหสํานักงบประมาณจัดหางบประมาณตามความ

จําเปนและเหมาะสมตอไป 

(5) รฟม. ไดมีหนังสือลงวันท่ี 17 มีนาคม 2552 นําเสนอกระทรวงคมนาคมเพื่อทราบ

ความเห็นของ    รฟม. เกี่ยวกับการจัดหาแหลงเงินลงทุนสําหรับโครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงินฯ โดยเห็นสมควรใช

เงินกู JICA แบบเงื่อนไขผอนปรนปกติ แทนเงินกู JICA ประเภท STEP Loan และขอใหกระทรวงคมนาคม

พิจารณาเรงรัดกระทรวงการคลังในการจัดหาแหลงเงินลงทุนดังกลาวโดยเร็ว เพื่อให รฟม. สามารถดําเนินการ

คัดเลือกผูรับเหมากอสรางโครงการฯ ไดตามแผนงาน  

(6) กระทรวงคมนาคมไดมีหนังสือลงวันที่ 18 มีนาคม 2552 แจงความเห็นวาเงินกูเงื่อนไข

พิเศษชนิด STEP Loan อาจนํามาซึ่งปญหาและอุปสรรคในการดําเนินงานของโครงการฯ ท่ีอาจไมสอดคลองตอ

กฎหมายภายในของไทย พรอมท้ังไดขอความรวมมือกระทรวงการคลังเรงรัดการจัดหาแหลงเงินกูสําหรับโครงการฯ 

ซึ่งอาจเปนแหลงเงินกู JICA แบบเงื่อนไขผอนปรนปกติ หรือแหลงเงินกูอื่นท่ีเหมาะสม เพื่อให รฟม. สามารถ

ดําเนินการคัดเลือกผูรับเหมากอสรางโครงการฯ ไดตามแผนงาน 

(7) กระทรวงการคลังไดมีหนังสือลงวันท่ี 21 เมษายน 2552 แจงกระทรวงคมนาคมวาขณะนี้

อยูระหวางหารือเรื่องแหลงเงินกูโครงการฯ กับรัฐบาลญี่ปุนโดยผานเอกอัครราชทูตญี่ปุนประจําประเทศไทย โดยได

ขอใหรัฐบาลญี่ปุนแจงผลการพิจารณาใหกระทรวงการคลังทราบภายในเดือนเมษายน 2552 

(8) คณะรัฐมนตรีในคราวประชุมเม่ือวันท่ี 6 พฤษภาคม 2552 ไดเห็นชอบโครงการภายใต

แผนปฏิบัติการไทยเขมแข็ง 2555 (แผนฟนฟูเศรษฐกิจระยะที่ 2) โดยไดอนุมัติโครงการที่มีความพรอมดําเนินการ

ในป 2553 (ประเภทที่ 1) ซึ่งโครงการฯ สายสีนํ้าเงินฯ ไดรับการบรรจุเปนโครงการภายใตแผนดังกลาวดวย 



โครงการศึกษาความเหมาะสมในการดําเนินโครงการตามกลไกการพัฒนาที่สะอาด รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร  

(Clean Development Mechanism, CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง (ระยะที่ 2)  

สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.)  

 

 

ศูนยวิจัยและพัฒนาโครงสรางมูลฐานอยางยั่งยืน มหาวิทยาลัยขอนแกน 7-13 

(9) คณะรัฐมนตรีในคราวประชุมเม่ือวันท่ี 9 กรกฎาคม 2552 ไดรับทราบผลการประชุมและมี

มติเห็นชอบตามมติของคณะกรรมการรัฐมนตรีเศรษฐกิจในคราวประชุมครั้งที่ 11/2552 เม่ือวันท่ี 1 กรกฎาคม 

2552 ท่ีไดรับทราบสถานะการดําเนินงานการพัฒนาระบบขนสงทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยให 

รฟม. ดําเนินการประกวดราคาโครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงินสวนตอขยายตามขั้นตอน เน่ืองจากคาดวาจะทราบผล

การเจรจาเงินกูกับรัฐบาลญี่ปุนภายใน 1 เดือน   

(10) กระทรวงการคลังไดมีหนังสือลงวันท่ี 30 กรกฎาคม 2552 ขอใหกระทรวงคมนาคมเริ่ม

ดําเนินการในสวนที่ เกี่ยวของกับโครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงินฯ โดยกระทรวงการคลังจะจัดหาแหลงเงิน

ภายในประเทศสําหรับโครงการดังกลาว 

สําหรับโครงการรถไฟฟา MRT สายสีนํ้าเงินท่ีมีอยูในปจจุบันมีอุปสรรคทางดานการลงทุน

เชนกัน และไดพยายามยื่นเรื่องกูเงินจากแหลงเงินทุนตาง ๆ  ซึ่งในที่สุดก็ไดรับเงินกูจาก JICA รวมทั้งโครงการ

รถไฟฟาสายสีมวงและสายสีแดงซึ่งกําลังจะมีการกอสรางในอีกไมนาน ก็ไดรับการอนุมัติเงินกู ODA Loan จาก 

JICA เชนกัน แมวาจะเห็นวาโครงการตาง ๆ น้ันไดรับเงินกูจาก JICA และไมไดรับเงินกูภายในประเทศทั้งสิ้น ใน

เบ้ืองตนจึงประมาณการณวาโครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงินจะเปนเชนเดียวกัน  และถึงแมวาท้ังผูรวมโครงการและ

รัฐบาลไทยจะไดทําการติดตอ JICA แลวก็ตาม แตก็ยังไมสามารถขออนุมัติเงินกูดังกลาวได  

จึงเปนท่ีชัดเจนวาโครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงินน้ันประสบปญหาทางดานเงินลงทุนสําหรับการ

กอสราง 

 

4) ข้ันที่ 4: การวิเคราะหการดาํเนินการทั่วไป (Common Practice Analysis) 

ในวิธีการศึกษากําหนดไววาจะตองมีการตรวจสอบวาโครงการเปนการดําเนินการที่มีอยูท่ัวไป

หรือไม ตามวิธีดังตอไปนี้ 

“จะถือวาการโครงการที่นําเสนอเปนการดําเนินการที่มีอยูท่ัวไป หาก MRTS ใหบริการอยูใน

เมืองมากกวา 50% ของเมืองที่มีประชากรหนึ่งลานคนขึ้นไป ในประเทศเจาบาน โดยไมใชกลไกพัฒนาที่สะอาด” 

จากสถิติของกรมการปกครอง ประเทศไทยมีท้ังหมด 19 เมืองที่มีประชากรเกินหน่ึงลานคน ใน

จํานวนเมืองเหลาน้ี มีเพียงหนึ่งเมืองเทาน้ันท่ีมีระบบรถรางหรือชองทางการเดินรถประจําทาง ดังน้ัน MRTS จึง

ใหบริการใน 5.3% ของเมืองทั้งหมดที่มีประชากรมากกวาหน่ึงลานคน ดังแสดงในตารางที่ ตารางที่ 7.1.5-3 ดังน้ัน 

โครงการที่นําเสนอน้ีจึงไมจัดเปนการดําเนินการที่มีอยูท่ัวไปในประเทศไทย 

 

 

 

 



โครงการศึกษาความเหมาะสมในการดําเนินโครงการตามกลไกการพัฒนาที่สะอาด รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร  

(Clean Development Mechanism, CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง (ระยะที่ 2)  

สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.)  

 

 

ศูนยวิจัยและพัฒนาโครงสรางมูลฐานอยางยั่งยืน มหาวิทยาลัยขอนแกน 7-14 

ตารางที่ 7.1.5-3 เมืองในประเทศไทยที่มีประชากรมากกวาหน่ึงลานคน ท่ีมีและไมมีระบบ MRTS 

อันดับ จังหวัด ประชากร (คน) 
ระบบราง  

(รวมชองเดินรถประจําทาง) 

1 กรุงเทพมหานคร 5,710,883 มี 

2 นครราชสีมา 2,565,117 ไมมี 

3 อุบลราชธานี 1,795,453 ไมมี 

4 ขอนแกน 1,756,101 ไมมี 

5 เชียงใหม 1,670,317 ไมมี 

6 บุรีรัมย 1,541,650 ไมมี 

7 อุดรธานี 1,535,629 ไมมี 

8 นครศรีธรรมราช 1,513,163 ไมมี 

9 ศรีสะเกษ 1,441,412 ไมมี 

10 สุรินทร 1,375,560 ไมมี 

11 สงขลา 1,335,768 ไมมี 

12 รอยเอ็ด 1,307,212 ไมมี 

13 ชลบุร ี 1,264,687 ไมมี 

14 เชียงราย 1,227,317 ไมมี 

15 สมุทรปราการ 1,147,224 ไมมี 

16 ชัยภูมิ 1,122,647 ไมมี 

17 สกลนคร 1,116,034 ไมมี 

18 นครสวรรค 1,074,239 ไมมี 

19 นนทบุรี 1,052,592 ไมมี 

ท่ีมา: กรมการปกครอง, 2551. 

 

สรุปไดโดยรวมวาโครงการที่นําเสนอไมมีความเหมาะสมทางดานการเงินหากไมมีรายไดจาก CERs 

และไมถือเปนการดําเนินการที่มีอยูท่ัวไปในประเทศไทย ดังน้ันจึงมีความเปน Additionality อยู 

7.1.6 การหาคาปริมาณการปลอยกาซท่ีลดลง 

การหาคาปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกที่ลดลงของโครงการตามวิธีการศึกษา ACM0016 

แสดงในตารางที่ 7.1.6-1 
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ตารางที่ 7.1.6-1 การหาคาปริมาณการปลอยกาซที่ลดลงของโครงการตามวิธีการศึกษาของ ACM0016 

ป 

ปริมาณการปลอยกาซที่

ลดลงโดยประมาณ 

(tCO2e) 

ปริมาณการปลอยกาซ

กรณีฐานโดยประมาณ  

(tCO2e) 

ปริมาณการรั่วไหล 

Leakage 

โดยประมาณ (tCO
2
e) 

ปริมาณการปลอยกาซ

รวมโดยประมาณ 

(tCO
2
e) 

ปที่ 1 31,890 57,493 0 25,603 

ปที่ 2 33,817 60,357 0 26,540 

ปที่ 3 35,744 63,158 0 27,414 

ปที่ 4 37,670 65,897 0 28,227 

ปที่ 5 39,796 68,919 0 29,123 

ปที่ 6 41,921 71,874 0 29,952 

ปที่ 7 44,047 74,762 0 30,716 

ปที่ 8 46,172 77,586 0 31,414 

ปที่ 9 49,441 82,249 0 32,808 

ปที่ 10 52,710 86,811 0 34,100 

ปที่ 11 55,980 91,273 0 35,293 

ปที่ 12 59,249 95,637 0 36,388 

ปที่ 13 62,518 99,905 0 37,387 

ปที่ 14 65,787 104,078 0 38,291 

ปที่ 15 69,057 108,158 0 39,101 

ปที่ 16 72,326 112,145 0 39,819 

ปที่ 17 75,595 116,042 0 40,447 

ปที่ 18 78,864 119,850 0 40,986 

ปที่ 19 82,133 123,570 0 41,436 

ปที่ 20 85,403 127,203 0 41,801 

ปที่ 21 88,672 130,752 0 42,080 

รวม 1,208,792 1,937,719 0 728,927 

 

วิธีการคํานวณปริมาณการปลอยกาซที่ลดลงขางตนทําตามสมการ โดยสามารถดูรายละเอียดไดในบทที่ 5 

7.1.7 ปริมาณการปลอยกาซกรณีฐาน 

ปริมาณการปลอยกาซกรณีฐาน คือปริมาณการปลอยกาซที่อาจเกิดขึ้นโดยผูโดยสารของโครงการ 

ซึ่งหากไมมีโครงการแลว จะใชยานพาหนะประเภทอื่นรวมไปถึงระบบรถประจําทางที่มีอยูดวย โดยปริมาณการ

ปลอยกาซกรณีฐานเปนคาท่ีไดตอการเดินทางของผูโดยสารหนึ่งคน นับตั้งแตเริ่มออกเดินทางจากจุดเริ่มตนดวย

ยานพาหนะหลายประเภท ไดแก 
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- รถประจําทาง 

- รถยนตสวนบุคคล 

- รถแท็กซี ่

- รถจักรยานยนต 

การคํานวณปริมาณการปลอยกาซกรณีฐานน้ันไดมาจากขอมูลของผูโดยสารที่ทําการสํารวจ  ซึ่ง

ขอมูลปริมาณการปลอยกาซจากการสํารวจของผูโดยสารแตละคนจะถูกนํามาคูณกับ Individual Expansion 

Factor ทําใหไดปริมาณการปลอยกาซกรณีฐานของผูโดยสารทุกคนในชวงสัปดาหท่ีทําการสํารวจ แลวจึงนําคา

ดังกลาวมาคูณเขากับจํานวนผูโดยสารทั้งหมดที่เดินทางในชวงสัปดาหน้ัน เพื่อใหไดปริมาณการปลอยกาซกรณีฐานที่

ตองการ โดยขั้นตอนโดยละเอียดมีดังตอไปนี้ 

ขั้นท่ี 1: ทําการสํารวจตามขั้นตอนที่แสดงในภาคผนวก 4 ของวิธีการศึกษา ซึ่งผูโดยสารแตละคน

จะถูกสัมภาษณเกี่ยวกับระยะการเดินทางของยานพาหนะแตละประเภทที่จะใชในกรณีฐาน 

ขั้นท่ี 2: คํานวณหาปริมาณการปลอยกาซกรณีฐานของผูโดยสารที่ถูกสัมภาษณแตละคน (ตาม

สมการดานลาง) 

ขั้นท่ี 3: ใสคา Individual Expansion Factor ใหผูโดยสารแตละคนตามตัวอยางใน

แบบสอบถาม (ตามที่กําหนดไวในภาคผนวก 4 ของวิธีการศึกษา) แลวจึงหาคาปริมาณการปลอยกาซกรณีฐานรวม

ในชวงสัปดาหท่ีสํารวจ จากน้ันจึงนําคาท่ีไดมาคูณกับจํานวนผูโดยสารทั้งหมดที่เดินทางตอป (หรือชวงเวลาสํารวจ) 

ดังแสดงในสมการ 1 

 ขั้นท่ี 4: คาปริมาณการปลอยกาซกรณีฐาน หาไดโดยการหาคาลิมิตลาง ท่ีความเชื่อม่ัน 95 

เปอรเซ็นต  
 

BEy =
Py

PSPER

BEp,y × FEXp,y( )
p

∑     (สมการที่ 1) 

 

เม่ือ: 

BE
y 

:  ปริมาณการปลอยกาซกรณีฐาน ในป  y (gCO
2
)  

BEp,y  :  ปริมาณการปลอยกาซกรณีฐาน ตอผูโดยสารที่สํารวจ p ในป y  (gCO
2
) 

FEXp,y :  คา Expansion Factor ของผูโดยสารแตละคนที่สํารวจ p ในป y (ผูโดยสารแตละคนมีคา 

Expansion Factor ไมเทากัน) 

Py  :  จํานวนผูโดยสารทั้งหมดในป y 

PSPER :  จํานวนผูโดยสารในชวงเวลาที่ทําการสํารวจ (1 สัปดาห) 

p  :  ผูโดยสารที่สํารวจ (แตละคน) 

y :  ปในการใหเครดิต 
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คาปริมาณการปลอยกาซกรณีฐานตอผูโดยสารที่สํารวจ (p) คํานวณไดจากประเภทยานพาหนะที่ใช, 

ระยะการเดินทางบนยานพาหนะแตละประเภท และคา Emission Factor ตอยานพาหนะแตละประเภท ดังสมการ

ท่ี 2 

 

BEy = BTDp,i,y × EFPKM ,i,y( )
i

∑     (สมการที่ 2) 

 

เม่ือ: 

BE
p,y

  :  ปริมาณการปลอยกาซกรณีฐานตอผูโดยสารที่สํารวจ p ในป y (gCO
2
) 

EF
PKM,i,y

 :  คา Emission Factor ตอผูโดยสาร-กิโลเมตร ของยานพาหนะประเภท i ในป y 

(gCO
2
/PKM) 

BTD
p,i,y

 :  ระยะการเดินทางกรณีฐานตอผูโดยสารที่สํารวจ p ซึ่งใชยานพาหนะประเภท i ในป y (PKM) 

p  :  ผูโดยสารที่สํารวจ (แตละคน) 

y  :  ปในการใหเครดิต 

  

หากยังไมมีการสํารวจ จะเปนการยากที่จะนําขอมูลมาคํานวณหาปริมาณการปลอยกาซกรณีฐาน

ตามขั้นตอนขางตน  ดังน้ันกอนเริ่มโครงการ คาปริมาณการปลอยกาซกรณีฐานรวมสามารถคํานวณไดจากจํานวน

ผูโดยสารในโครงการรวมที่อาจจะใชยานพาหนะในกรณีฐาน และปริมาณการปลอยกาซในการเดินทางเฉลี่ย  โดย

ปริมาณการปลอยกาซสามารถคํานวณไดจากสมการที่ 3-5 ดังตอไปนี้ 

 

BEy =
EFPKM ,i,y × BPi,y × BTDPi

106
i

∑

=
EFPKM ,i,y × BSPi × Py × BTDPi

106
i

∑     (สมการที่ 3) 

เม่ือ: 

BE
y 

:  ปริมาณการปลอยกาซกรณีฐาน ในป  y (gCO
2
)  

EF
PKM,i,y

 :  คา Emission Factor ตอผูโดยสาร-กิโลเมตร ของยานพาหนะประเภท i ในป y 

(gCO
2
/PKM) 

BP
i,y
 :  จํานวนผูโดยสารทั้งหมดที่เดินทางดวยรถไฟฟา ท่ีจะเลือกยานพาหนะประเภท i ในการ

เดินทางกรณีฐาน ในป y (คน)  

BTDP
i
 :  คาเฉลี่ยของระยะการเดินทางกรณีฐานของผูโดยสารโครงการ ท่ีจะเลือกใชยานพาหนะ

ประเภท i (กิโลเมตร). 
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BSP
i
 :  สวนแบงเปนเปอรเซ็นตของผูโดยสารที่เดินทางดวยรถไฟฟาใตดิน ท่ีจะเลือกยานพาหนะ

ประเภท i ในการเดินทางกรณีฐาน (%). 

P
y
 :  จํานวนผูโดยสารทั้งหมดที่เดินทางโดยรถไฟฟาในป y (คน)  หาคาไดจาก “คาพยากรณ

จํานวนผูโดยสารของรถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน”  

i :  ประเภทยานพาหนะ 

  B:  รถประจําทาง (คาเฉลี่ย)  

  PC: รถยนตสวนบุคคล 

  TX: รถแท็กซี ่

  MC: รถจักรยานยนต 

 

เม่ือ: 

EFPKM ,i,y =
EFKM ,i,y

OCi

     (สมการที่ 4) 

 

EF
PKM,i

 :  คา Emission Factor ตอผูโดยสาร-กิโลเมตร ของยานพาหนะประเภท i ในป y 

(gCO
2
/PKM) 

EF
KM,i

 :  คา Emission Factor ตอกิโลเมตร ของยานพาหนะประเภท i (gCO
2
/km)  

OC
i
  :  อัตราเฉลี่ยการโดยสารของยานพาหนะประเภท i กอนเริ่มโครงการ (คน) 

 

เม่ือ: 

EFKM ,i,y = SFCx,i × NCVx × EFCO2,x ×
Nx,i

Ni

⎡ 

⎣ 
⎢ 

⎤ 

⎦ 
⎥ 

x

∑ × IRi
t +y

  (สมการที่ 5) 

 

EF
KM,i,y

 :  คา Emission Factor ตอกิโลเมตร ของยานพาหนะประเภท i (gCO
2
/km) 

SFC
x,i
 :  คาการใชเชื้อเพลิงเฉพาะ ของยานพาหนะประเภท i ในการใชเชื้อเพลิงประเภท x กอน

โครงการเริ่ม (g/km) 

NCV
x,y

 :  คาแคลอรี่สุทธิ ของเชื้อเพลิงประเภท x (J/gr) 

EF
CO2,x,y

 :  คา Carbon Emission Factor ของเชื้อเพลิงประเภท x  (gCO
2
/J) 

N
x,i
 :  จํานวนยานพาหนะประเภท i ท่ีใชเชื้อเพลิงประเภท x กอนโครงการเริ่ม (units) 

N
i
 :  จํานวนยานพาหนะประเภท i กอนโครงการเริ่ม (units) 

IR
i

t
 :  คา Technology Improvement Factor สําหรับยานพาหนะประเภท i ตอป t  
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t  :  จํานวนปท่ีใชในการพัฒนาเทคโนโลยีรายป (ขึ้นกับอายุของขอมูลของยานพาหนะแตละ

ประเภท) 

i :  ประเภทของยานพาหนะ 

 

 คา Emission Factor เฉลี่ยตอกิโลเมตรสําหรับรถโดยสารประจําทาง สามารถคํานวณไดจาก

สมการที่ 6 ดังตอไปนี้ 

 

EFKM ,B ,y =
EFKM ,B R

× DDB R
+ EFKM ,BAAC

× DDBAAC
+ EFKM ,B RAC

× DDB RAC
+ EFKM ,B RW

× DDB RW
+ EFKM ,BE

× DDBE
+ EFKM ,BAC

× DDBAC

DDB R
+ DDBAAC

+ DDB RAC
+ DDB RW

+ DDBE
+ DDBAC

             

(สมการที่ 6) 

 

เม่ือ: 

DD
i
 :  ระยะทางทั้งหมดที่รถประจําทางประเภท i วิ่ง  

EF
KM,i,y

 :  คา Emission Factor ตอกิโลเมตร ของรถประจําทางประเภท i (gCO
2
/km) 

i :  ประเภทของรถประจําทาง 

  B :  รถประจําทาง (คาเฉลี่ย)  

  B
R
 : รถประจําทาง 

  B
AAC

 : รถพวงปรับอากาศ 

  B
RAC

 : รถธรรมดาปรับอากาศ 

  B
RW

 : รถธรรมดาขาว-นํ้าเงิน  

  B
E
 : รถยูโร 

  B
AC

 : รถปรับอากาศ 

7.1.8 ปริมาณการปลอยกาซของโครงการ 

ปริมาณการปลอยกาซของโครงการนั้น ไดมาจากปริมาณการปลอยกาซที่เกิดจากการใชพลังงาน

ไฟฟาของโครงการ รวมกับปริมาณการปลอยกาซของยานพาหนะที่ผูโดยสารในโครงการใชในการเดินทางมายัง

ทางเขาโครงการและใชในการเดินทางจากโครงการไปยังจุดหมายปลายทาง  ท้ังน้ีปริมาณการปลอยกาซนับจาก

จุดเริ่มตนมายังสถานีทางเขาโครงการและจากสถานีทางออกโครงการไปยังจุดหมายปลายทางนั้น จะขึ้นอยูกับ

ประเภทของยานพาหนะที่ผูโดยสารแตละคนเลือกใชจริง และขึ้นอยูกับระยะทางที่ยานพาหนะวิ่ง นอกจากน้ียังขึ้นอยู

กับ Baseline Emission Factor per Passenger Kilo-Meter ซึ่งเปนคาเฉพาะของยานพาหนะแตละประเภทอีก

ดวยปริมาณการปลอยกาซสามารถคํานวณไดจากสมการที่ 7-8 ดังตอไปนี้ 
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PEy = DPEy + IPEy       (สมการที่ 7) 

 

เม่ือ: 

PE
y
 :  ปริมาณการปลอยกาซของโครงการในป y (tCO

2eq
) 

DPE
y
 :  ปริมาณการปลอยกาซโดยตรงของโครงการ ในป y (tCO

2eq
) 

IPE
y
 :  ปริมาณการปลอยกาซทางออมของโครงการ ในป y (tCO

2
) 

 

DPEy = ECSK ,y × EFgrid       (สมการที่ 8) 

 

เม่ือ: 

DPE
y
 :  ปริมาณการปลอยกาซโดยตรงของโครงการ ในป y (tCO

2eq
) 

EC
PJ,y

 :  ปริมาณการใชกระแสไฟฟาของรถไฟฟา (เฉพาะตัวรถไฟ) ในป y (MWh/yr).  

EF
grid

 :  Emission Factor สําหรับ grid (tCO
2
/MWh)  

 

ปริมาณการปลอยกาซทางออมของโครงการนั้น  คํานวณมาจากยานพาหนะที่ผูโดยสารใชเดินทาง

จากจุดเริ่มตนมายังสถานีทางเขาโครงการ และจากสถานีทางออกโครงการไปยังจุดหมายปลายทาง  ซึ่งขอมูล

เกี่ยวกับจุดเริ่มตนการเดินทาง สถานีทางเขาโครงการ สถานีทางออกโครงการ จุดหมายปลายทางของผูโดยสารแต

ละคน รวมทั้งยานพาหนะที่ใชในแตละชวงการเดินทางเปนขอมูลท่ีตองรวบรวมจากการทําการสํารวจ ยกตัวอยางเชน 

ผูโดยสารอาจปนจักรยานจากจุดเริ่มตนการเดินทางเพื่อไปยังสถานีทางเขา และใชแท็กซี่เม่ือออกจากสถานีทางออก

ของโครงการไปยังจุดหมายปลายทาง  ซึ่งระยะหางระหวางจุดเริ่มตนการเดินทางกับทางเขาสถานี และจากทางออก

สถานีกับจุดหมายปลายทางนั้น สามารถหาขอมูลไดจากเสนทางเดินรถสาธารณะที่มีอยู, จากแผนที่อิเล็คโทรนิคส, 

และ จาก GPS (ใชวิธีเดียวกับกรณีการบงชี้ Baseline Trip สวนคา Emission Factor per Passenger 

Kilometer เพื่อใชในการคํานวณปริมาณการปลอยกาซทางออม สามารถใชคาเดียวกันกับกรณีฐาน ซึ่งการคํานวณ

จะสามารถทําไดในภายหลังจากที่มีโครงการเกิดขึ้น 

7.1.9 Leakage 

Leakage Emissions ประกอบดวย 

1) การปลอยกาซเนื่องจากการเปลี่ยนแปลงของ Load Factor ของรถแท็กซี่และรถโดยสารประจํา

ทาง ในระบบการขนสงแบบ baseline อันเน่ืองมาจากโครงการ 

2) การปลอยกาซบนถนนที่ไดรับผลกระทบ ทําใหการจราจรติดขัดลดลง แตกลับสงผลใหรถ

สามารถวิ่งเร็วขึ้น และยังรวมผลจาก Rebound Effect ดวย 
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ผลกระทบของโครงการที่มีตอการจราจร (จํานวนการเดินทางที่เพิ่มขึ้น) จะถูกคํานวณอยูในการ

คํานวณการปลอยกาซของโครงการไมใชการคํานวณ Leakage   ซึ่งในการคํานวณการปลอยกาซของโครงการนั้น 

จะนับรวมการเดินทางของผูโดยสารที่เลือกจะไมเดินทางหากไมไดมีโครงการเกิดขึ้น 

 

7.1.9.1 การเปลีย่นแปลง Load Factor 

ก) การเปลีย่นแปลง Load Factor ในรถโดยสารประจําทาง 

โครงการที่เกิดขึ้นอาจมีผลกระทบทางดานลบกับ Load Factor ของการใหบริการของ

รถประจําทางปจจุบัน ซึ่งการเปลี่ยนแปลงดังกลาวจะตองสํารวจในรูปที่ของภาพโดยรวมของทั้งเมือง ท้ังน้ีเพราะ

ผลกระทบอาจเกิดขึ้นนอกเขตของโครงการ ไมจํากัดอยูแตในพื้นท่ีโครงการ   โดยจะตองมีการติดตามคา Load 

Factor ของรถโดยสารประจําทางในปท่ี 1, 4, และ 7 ในชวงการใหเครดิต และหากระยะเวลาการใหเครดิตเปน 10 

ป ก็จะตองติดตามคา Load Factor ของปท่ี 10 ดวยเชนกัน  สําหรับคา Leakage จากการเปลี่ยนแปลง Load 

Factor ของรถประจําทางนั้น จะนํามาคํานวณก็ตอเม่ือคา Load Factor ของรถโดยสารประจําทางลดลงมากกวา 

10 เปอรเซ็นตเม่ือเทียบกับคา baseline  โดยสามารถคํานวณไดดังแสดงในสมการที่ 9 ดังน้ี 

 

LELFB ,y = NB ,y × ADB × EFKM ,B ,y × 1−
OCB ,y

OCB

⎛ 

⎝ 
⎜ 

⎞ 

⎠ 
⎟ ×10−6

  (สมการที่ 9) 

 

เม่ือ: 

LE
LFB,y

  : ปริมาณการรั่วไหล Leakage อันเน่ืองมาจากการเปลี่ยน Load Factor ของรถประจําทางใน

ป y (tCO
2
) 

N
B,y

  :  จํานวนรถประจําทางกรณีฐาน ในป y (คัน) 

AD
B
  :  ระยะทางวิ่งเฉลี่ยตอปของรถประจําทางกรณีฐาน (กิโลเมตร) 

EF
KM,B,y

  :  คา Emission Factor ตอกิโลเมตร ของรถประจําทางกรณีฐานประเภท i (gCO
2
/km) 

OC
B,y 

 :  อัตราการโดยสารเฉลี่ยของรถประจําทางกรณีฐานในป y (%) 

OC
B 
 :  อัตราการโดยสารเฉลี่ยของรถประจําทางกรณีฐานกอนโครงการเริ่ม (%) 

 

ข) การเปลีย่นแปลง Load Factor ในรถแท็กซ่ี 

โครงการที่เกิดขึ้นอาจมีผลกระทบทางดานลบกับ Load Factor ของรถแท็กซี่  ซึ่ง

หมายถึงรถยนต และยังรวมไปถึงรถลากที่ใชเครื่องยนต ซึ่งเก็บคาโดยสารแบบแท็กซี่  ถาในเมืองดังกลาวมี

ยานพาหนะทั้งสองประเภทใหบริการ จะตองแบงการสํารวจยานพาหนะเปนสองประเภทแยกออกจากกัน โดยจะตอง

สํารวจผลกระทบเปนภาพรวมของทั้งเมืองเชนกัน เน่ืองจากรถแท็กซี่ไมไดใหบริการเฉพาะในเขตพื้นท่ีโครงการ
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เทาน้ัน  ซึ่งจะตองติดตามคา Load Factor ของรถแท็กซี่ในปท่ี 1, 4 และ 7 ในชวงระยะเวลาการใหเครดิต หรือปท่ี 

10 ในกรณีท่ีระยะเวลาการใหเครดิตเปน 10 ป   สามารถคํานวณ Leakage ดังสมการที่ 10 ดังน้ี 

 

LELFT ,y = NT ,y × ADT × EFKM ,T ,y × 1−
OCT ,y

OCT

⎛ 

⎝ 
⎜ 

⎞ 

⎠ 
⎟ ×10−6

  (สมการที่ 10) 

 

เม่ือ: 

LE
LFT,y

  : ปริมาณการรั่วไหล Leakage อันเน่ืองมาจากการเปลี่ยน Load Factor ของรถแท็กซี่ในป y 

(tCO
2
) 

N
T,y

 :  จํานวนรถแท็กซี่ในป y (คัน) 

AD
T
 :  ระยะทางวิ่งเฉลี่ยตอปตอรถแท็กซี่ 1 คัน (กิโลเมตร) 

EF
KM,T,y

 :  คา Emission Factor ตอกิโลเมตร ของรถแท็กซี่ในป y (gCO
2
/km)  

OC
T,y

 :  อัตราโดยสารเฉลี่ยของรถแท็กซี่กรณีฐานในป y (คน) 

OC
T
 :  อัตราโดยสารเฉลี่ยของรถแท็กซี่กรณีฐานกอนโครงการเริ่ม (คน)  

7.1.9.2 Leakage ท่ีเกิดจากการจราจรที่เบาบางลง 

เน่ืองจากโครงการที่เกิดขึ้นอาจมีสวนชวยในการลดจํานวนรถประจําทางหรือยานพาหนะ

ในบริเวณที่ใกลเคียงโครงการ สงผลใหการจราจรติดขัดเบาบางลงไปดวย  แตอยางไรก็ตามเราไมสามารถบงชี้ได

กอนท่ีโครงการจะเกิดขึ้นวาการรั่วไหล Leakage จะมีคาเปนบวก (มีการปลอยกาซเพิ่มขึ้น) หรือมีคาเปนลบ (มีการ

ปลอยกาซลดลง) ท้ังน้ีสามารถพิจารณาผลที่อาจเกิดจากการลดการติดขัดของการจราจร 2 แบบดังน้ี 

- มีการดึงการจราจรมายังถนนในบริเวณ (Rebound Effect) หมายถึงมีการเดินทาง

ของผูโดยสารมายังถนนในบริเวณโครงการมากขึ้น เพราะการจราจรบนถนนดังกลาว

ไมติดขัด 

- มีการเปลี่ยนแปลงในความเร็วของยานพาหนะบนถนนเสนท่ีไดรับผลกระทบ หมายถึง

มีการเปลี่ยนแปลงของปริมาณการปลอยกาซ อนัเน่ืองมาจากการลดหรือเพิ่มความเร็ว

ในการวิ่งของยานพาหนะบนถนนที่ไดรับผลกระทบ 

ก) การปลอยกาซอนัเนือ่งมาจากการดึงการจราจร หรือ Rebound Effect 

หลักการในการเก็บขอมูลการปลอยกาซอันเน่ืองมาจากการดึงการจราจร (หรือ 

Rebound Effect) มายังบริเวณโครงการ ต้ังอยูบนสมมติฐานดังตอไปนี้ (การจราจรคับค่ังสามารถวัดดวยจํานวนรถ

โดยสารและแท็กซี่) ซึ่งสามารถคํานวณไดจากสมการที่ 11 และ 12 

- ระยะทางวิ่งของรถยนตหรือแท็กซี่ท่ีมีจํานวนเพิ่มขึ้นบนถนน จะถือเปนสวนตางที่

เพ่ิมขึ้น โดยมีสมมติฐานวาเสนทางที่ผูโดยสารใชกอนหนาน้ีเปนเสนทางที่สั้นกวา ซึ่ง
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เปนสมมติฐานที่มีความเสี่ยงนอย 

- รถยนตหรือแท็กซี่ทุกคันมายังถนนดังกลาวเพราะโครงการ ไมใชเพราะสาเหตุอื่น 

อยางเชน การเพิ่มของอัตราตามปกติ ซึ่งจัดเปนสมมติฐานที่มีความเสี่ยงนอยเชนกัน 

 

LEREB ,y = TDIZi,y × EFKM ,i,y × NIZi,y − NIZi,BL + NIZi,MS,y( )( )
i

∑ ×10−6
 (สมการที่ 11) 

 

เม่ือ: 

LE
REB,y

  :  ปริมาณการรั่วไหล Leakage อันเน่ืองมาจาก Rebound Effect ในป y (tCO
2
) 

TDIZ
i,y
  :  ระยะทางวิ่งเฉลี่ยของรถยนตหรือรถแท็กซี่ บนถนนที่ไดรับผลกระทบ ในป y (กิโลเมตร) 

EF
KM,i,y

  :  คา Emission Factor ตอกิโลเมตร ของรถยนตและรถแท็กซี่ในป y (gCO
2
/km) 

NIZ
i,y
  :  จํานวนรถยนต/รถแท็กซี่ตอป ท่ีวิ่งบนถนนที่ไดรับผลกระทบ ในป y (คัน) 

NIZ
i,BL

  :  จํานวนรถยนต/รถแท็กซี่ตอป ท่ีวิ่งบนถนนที่ไดรับผลกระทบในกรณีฐาน (คัน) 

NIZ
i,MS,y

  :  จํานวนรถยนต/รถแท็กซี่ตอป ท่ีไมไดใชงานแลว เน่ืองจากผูโดยสารเปลี่ยนมาใชบริการ 

MRTS ในป y (คัน)  

i :  รถยนต/รถแท็กซี่ 

 

NIZi,MS,y =
MSi,y × Py

OCi

    (สมการที่ 12) 

 

เม่ือ: 

NIZ
i,MS,y

   :  จํานวนรถยนต/รถแท็กซี่ตอป ท่ีไมไดใชงานแลว เน่ืองจากผูโดยสารเปลี่ยนมาใชบริการ 

MRTS ในป y (คัน) 

MS
i,y
  :  สวนแบงเปนเปอรเซ็นตของผูโดยสารที่ใชบริการ MRTS  ท่ีเคยเลือกใชยานพาหนะประเภท i 

ในป y (%) 

P
y
  :  จํานวนผูโดยสารที่เดินทางดวยโครงการในป y (คน) 

OC
i
  :  อัตราการโดยสารเฉลี่ยของยานพาหนะประเภท i กอนโครงการเริ่ม (คน) 

 i  :  รถยนต/รถแท็กซี่ 
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ข) การปลอยกาซอนัเนือ่งมาจากการเปลี่ยนแปลงของความเร็วในยานพาหนะ 
 

LESP ,y = NIZi,y × TDIZi,y × EFKM ,VP ,i,y − EFKM ,VB ,i( )( )×10−6

C ,T

∑   (สมการที่ 13) 

 

เม่ือ: 

LE
SP,y

  :  ปริมาณการรั่วไหล Leakage อันเน่ืองมาจากการเปลี่ยนความเร็วการวิ่งของรถยนตและรถ

แท็กซี่ ในป y (tCO
2
) 

NIZ
i,y
  :  จํานวนรถยนต/รถแท็กซี่ท่ีวิ่งบนถนนที่ไดรับผลกระทบ ในป y (คัน) 

TDIZ
i,y
  :  ระยะทางวิ่งเฉลี่ยของรถยนต/รถแท็กซี่บนถนนที่ไดรับผลกระทบ ในป y (กิโลเมตร 

EF
KM,VP,i,y

 :  คา Emission Factor ตอกิโลเมตร ของรถยนต/รถแท็กซี่ ท่ีความเร็วกรณีท่ีมีโครงการ ในป 

y (gCO
2
/km) 

EF
KM,VB,i

  :  คา Emission Factor ตอกิโลเมตร ของรถยนต/รถแท็กซี่ ท่ีความเร็วกรณีฐาน (gCO
2
/km) 

i  :  รถยนต/รถแท็กซี่ 

 

ค) ผลรวมปริมาณการรั่วไหล Leakage อันเนือ่งมาจากการจราจรติดขัดที่เบาบางลง 

 

LECON ,y = LEREB ,y + LESP ,y     (สมการที่ 14) 

 

เม่ือ: 

LE
CON,y

  :  ปริมาณการรั่วไหล Leakage อันเน่ืองมาจากการจราจรติดขัดนอยลง ในป y (tCO
2
) 

LE
REB,y

 :  ปริมาณการรั่วไหล Leakage อันเน่ืองมาจากการดึงการจราจร/Rebound Effect ในป 

y(tCO
2
) 

LE
SP,y

 :  ปริมาณการรั่วไหล Leakage อันเน่ืองมาจากการเปลี่ยนความเร็วในการวิ่งของยานพาหนะ ใน

ป y (tCO
2
) 

 

7.1.9.3 ปริมาณการรั่วไหล Leakage รวม 

ปริมาณการรั่วไหล Leakage รวมสามารถคํานวณไดดังแสดงในสมการที่ 15 ดังน้ี 

 

LEy = LELFB ,y + LELFT ,y + LECON ,y      (สมการที่ 15) 

 

เม่ือ: 

LE
y
 :  ปริมาณการรั่วไหล Leakage ในป y (tCO

2
) 
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LE
LFB,y

 :  ปริมาณการรั่วไหล Leakage อันเน่ืองมาจากการเปลี่ยน Load Factor ของรถประจําทางใน

ป y (tCO
2
) 

 LE
LFT,y

 :  ปริมาณการรั่วไหล Leakage อันเน่ืองมาจากการเปลี่ยน Load Factor ของรถแท็กซี่ในป y 

(tCO
2
) 

 LE
CON,y

 :  ปริมาณการรั่วไหล Leakage อันเน่ืองมาจากการจราจรที่เบาบางลง ในป y (tCO
2
) 

 

ในปท่ีคา LE
y
 < 0 ไมควรรวมคาการรั่วไหล leakage เขาไปในการคํานวณปริมาณ

การปลอยกาซที่ลดลง แตหาก LE
y
 > 0 จะตองรวมคาดังกลาวในการคํานวณดวย  

และในปท่ีคา  LE
LFB,y

 < 0 ไมควรรวมคาการรั่วไหล leakage เขาไปในการคํานวณ

ปริมาณการปลอยกาซที่ลดลง แตหาก LE
LFB,y

 > 0 จะตองรวมคาดังกลาวในการคํานวณดวย 

รวมทั้ง ในปท่ีคา LE
LFT,y

 < 0 ไมควรรวมคาการรั่วไหล leakage เขาไปในการ

คํานวณปริมาณการปลอยกาซที่ลดลง แตหาก LE
LFT,y

 > 0 จะตองรวมคาดังกลาวในการคํานวณดวย 

7.1.10 ปริมาณการปลอยกาซท่ีลดลง 

ปริมาณที่ลดลงของการปลอยกาซสามารถคํานวณไดดังสมการที่ 16 ดังน้ี 

 

ERy = BEy − PEy − LEy      (สมการที่ 16) 

 

เม่ือ: 

ER
y
  :   ปริมาณการปลอยกาซที่ลดลงในป y (tCO

2
e/yr) 

BE
y
  :  ปริมาณการปลอยกาซกรณีฐานในป y (tCO

2
e /yr) 

PE
y
  :   ปริมาณการปลอยกาซของโครงการ ในป y (tCO

2
e /yr) 

LE
y
  :   ปริมาณการรั่วไหล Leakage ในป y (tCO

2
e /yr) 

7.2 เอกสารแนวคิดโครงการ (PIN) 

เอกสารแนวคิดโครงการเปนเอกสารที่มีความยาวไมเกินสิบหนา ซึ่งชี้แจงรายละเอียดเกี่ยวกับโครงการกลไก

พัฒนาที่สะอาด (CDM) เพื่อใหทางหนวยงานกลางซึ่งทําหนาท่ีแทนประเทศในการประสานการดําเนินงานตามกลไก

การพัฒนาสะอาด (Designated National Authority, DNA)ไดทําการพิจารณาวาโครงการดังกลาวตรงตาม

เงื่อนไขที่กําหนดไวหรือไม  ท้ังน้ีในบางประเทศเอกสารประกอบแนวคิดโครงการอยูในรูปแบบจดหมายที่ลงนาม

รับรองโดยหนวยงาน DNA ของประเทศเจาบาน เพื่อใหผูพัฒนาโครงการสามารถนําไปยื่นขอเงินทุนจากนักลงทุน 

โดยใชเอกสารดังกลาวเปนเสมือนเครื่องมือทางการตลาด เพื่อแจกจายใหนักลงทุนในโครงการ CDM ตาง ๆ ได

พิจารณาและเจรจาเขารวมโครงการ (เชน ซื้อ CERs) ดูรายละเอียดในรายงานฉบับสมบูรณ (ภาคผนวก ฐ) 
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บทที่ 8 

บทสรุปและขอเสนอแนะ 

 

8.1 สรุปผลการดําเนินโครงการ 

ท่ีปรึกษาไดดําเนินโครงการตามขั้นตอนที่ไดกําหนดไวในขอบเขตการศึกษา ซึ่งแบงออกเปน 11 ขั้นตอนหลัก 

ไดแก การทบทวนเอกสารและรายงานการศึกษาที่เกี่ยวของ การคัดเลือกเสนทางรถไฟฟาท่ีเหมาะสม การเก็บ

รวบรวมขอมูลและสํารวจขอมูลภาคสนาม ศึกษาและจัดทําการศึกษากรณีฐาน (Baseline Study) การประเมิน

ปริมาณการลดลงของ CO
2
 จากการดําเนินโครงการระบบรถไฟฟาท่ีไดรับการคัดเลือก การประเมินผลกระทบ

สิ่งแวดลอม (EIA) การจัดทําเอกสารการออกแบบโครงการ (PDD) การจัดทําเอกสารแนวคิดโครงการ (PIN) ของ

โครงการระบบรถไฟฟา การจัดการสัมมนาเชิงปฏิบัติการและการสัมมนาทางวิชาการรายงานผลการศึกษา การจัดการ

ฝกอบรมปฏิบัติงานรวมกับที่ปรึกษา และการพัฒนาบุคลกรและการถายทอดเทคโนโลยี โดยไดดําเนินงานตาม

ขั้นตอนตางๆ สําเร็จบรรลุตามวัตถุประสงคของการศึกษา โดยสรุปไดดังน้ี 

การดําเนินโครงการศึกษาความเหมาะสมในการดําเนินโครงการตามกลไกการพัฒนาที่สะอาด (Clean 

Development Mechanism: CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง (ระยะที่ 2) เปนการดําเนินการตามกลไกการ

พัฒนาที่สะอาด เพื่อลดการระบายกาซเรือนกระจกเพิ่มเติมจากมาตรการที่จะเกิดขึ้นอยูแลวในสภาวะปกติ 

(Business as usual) โดยในการศึกษานี้ไดดําเนินการคัดเลือกเสนทางรถไฟฟาท่ีเหมาะสม ตามขอกําหนดของ 

UNFCCC ซึ่งไดเลือกโครงการกอสรางรถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระ และหัวลําโพง-บางแค เพื่อจัดทํา

เปนโครงการ CDM โดยการกอสรางรถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระ และหัวลําโพง-บางแค จะสามารถทํา

ใหผูใชบริการรถสวนบุคคล รถจักรยานยนต และยานพาหนะประเภทอื่นปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางหันมาใช

รถไฟฟาสายน้ี ซึ่งเปนระบบขนสงมวลชนขนาดใหญท่ีมีประสิทธิภาพและกอใหเกิดการปลอยกาซ CO
2
 นอยกวาการ

ใชรถยนตประเภทอื่นๆ และยังสงผลทําใหลดปญหาการจราจรติดขัด ลดการใชพลังงานเชื้อเพลิงที่ใชแลวหมดไป 

ลดการปลอยมลพิษทางอากาศและเสียง และลดการเกิดอุบัติเหตุจราจร ซึ่งสอดคลองกับหลักการพัฒนาอยางยั่งยืน 

นอกจากน้ัน รฟม. มีความตั้งใจจะนําเสนอโครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงินเสนน้ีตอ UNFCCC เพื่อเขาสูกระบวนการ

พิจารณาเปนโครงการ CDM โครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงินเสนน้ียังแสดงใหเห็นถึงอุปสรรคดานการลงทุนและดาน

แหลงที่มาของงบประมาณการกอสรางโครงการอยางชัดเจน ดังน้ัน จึงเปนโครงการที่สนับสนุนไกการพัฒนาที่สะอาด 

(CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง 

วิธี ACM0016 ซึ่งเปนวิธีท่ีเพิ่งไดรับการรับรองจาก UNFCCC อยางเปนทางการเมื่อวันท่ี 16 ตุลาคม 2552 

ไดถูกเลือกใหเปนวิธีการศึกษากรณีฐานหลักสําหรับระบบขนสงมวลชนแบบราง คือ รถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน ชวงบาง

ซื่อ-ทาพระและหัวลําโพง-บางแค เพื่อจัดทํา PDD อยางไรก็ตามวิธี Bottom Up 2 ไดถูกนํามาประยุกตใชในการจัด

ทําการศึกษากรณีสําหรับรถไฟฟาสายสีนํ้าเงินน้ี เพื่อการเปรียบเทียบผลการวิเคราะหเชนกัน เม่ือเปรียบเทียบ
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ปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 ท่ีลดลงตอป ซึ่งคํานวณโดยวิธี ACM0016 และ Bottom Up 2 พบวาปริมาณการ

ปลอยกาซ CO
2
 ท่ีลดลงตอป โดยวิธี Bottom Up 2 มีคาสูงกวาวิธี ACM0016 อยางมาก ตัวอยางเชน ในป พ.ศ.

2559 ปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 ท่ีลดลงตอปท่ีคํานวณไดจากวิธี ACM0016 มีคาเทากับ 25,603 tCO

2
/ป ในขณะ

ท่ีปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 ท่ีลดลงตอปท่ีคํานวณไดจากวิธี Bottom Up 2 มีคาถึง 115,997 tCO

2
/ป  หรือมีคา

มากกวาประมาณ 4.5 เทา เน่ืองจากการกําหนดขอบเขตของพื้นท่ีท่ีไดรับอิทธิพลจากโครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงินท่ี

แตกตางกันเปนปจจัยหลัก 

ท่ีปรึกษาไดพัฒนาและจัดทําเอกสารการออกแบบโครงการ (PDD) สําหรับโครงการกอสรางรถไฟฟาสายสีนํ้า

เงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระและหัวลําโพง-บางแค เพื่อใชในการยื่นเสนอตอ UNFCCC โดยมี รายละเอียดทั่วไปเกี่ยวกับ

โครงการ ดังน้ี การประยุกตใชวิธีการศึกษากรณีฐานและติดตามตรวจสอบ ระยะเวลาในการดําเนินโครงการและการ

ใหเครดิต ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม ความคิดเห็นของผูมีสวนไดสวนเสีย ขอมูลสําหรับติดตอผูเขารวมโครงการ 

รายละเอียดแหลงเงินทุนสาธารณะ ขอมูลกรณีฐาน แผนงานการติดตามโครงการ และรายละเอียดเกี่ยวกับ 

Additionality ซึ่งไดจัดทําเปนเอกสารทั้งภาษาไทยและภาษาอังกฤษ ดังมีรายละเอียดปรากฏในรายงานฉบับ

สมบูรณ (ภาคผนวก ฏ) 

ท่ีปรึกษาไดจัดทําเอกสารแนวคิดโครงการ (PIN) ตามขอกําหนดของ UNFCCC โดยมีหัวขอของเอกสาร

ประกอบดวย วัตถุประสงคของโครงการ รายละเอียดและการดําเนินงานโครงการ (รวมถึงรายละเอียดทางดาน

เทคนิค) เทคโนโลยีท่ีใช รายละเอียดผูพัฒนาโครงการ ประเภทของโครงการ สถานที่ต้ังโครงการ กําหนดการดําเนิน

โครงการที่คาดไว สถานะของประเทศเจาบานตามที่ระบุในสนธิสัญญาเกียวโต ปริมาณกาซเรือนกระจกที่คาดวาจะ

ลดลง/ปริมาณกาซ CO
2
 ท่ีจะหายไป (ในหนวยเมตริกตันของ CO

2 
เทียบเทา) Baseline Scenario ผลประโยชน

เฉพาะดานตอสิ่งแวดลอมโลกและทองถิ่น กลยุทธทางดานสิ่งแวดลอม/การใหความสําคัญจากประเทศเจาบาน และ

การประมาณการตนทุนโครงการโดยรวม ซึ่งไดจัดทําเปนเอกสารทั้งภาษาไทยและภาษาอังกฤษ ดังมีรายละเอียด

ปรากฏในรายงานฉบับสมบูรณ (ภาคผนวก ฐ)  
นอกจากนี้ การดําเนินโครงการกอสรางโครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระและหัวลําโพง-บาง

แค ยังชวยลดปญหามลพิษทางอากาศในกรุงเทพและปริมณฑล ดังจะใหไดจากขอมูลผลการประเมินคุณภาพอากาศ

โดยใชแบบจําลอง JEA ซึ่งไดแสดงใหเห็นผลการเปรียบเทียบอยางชัดเจนวา กรณีท่ีมีโครงการกอสรางรถไฟฟาสาย

สีนํ้าเงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระและหัวลําโพง-บางแค ท่ีไดจัดทําขึ้นสําหรับป 2552, 2559, 2562, 2566, และ 2573 

พบวา อัตราการลดลงของความเขมขนเฉลี่ยของ CO, NOx, PM10 และ THC มีคาประมาณ 29, 24, 17 และ 32 

ตามลําดับ 

 

 

 

 



โครงการศึกษาความเหมาะสมในการดําเนินโครงการตามกลไกการพัฒนาที่สะอาด รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร  

(Clean Development Mechanism, CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง (ระยะที่ 2)  
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8.2 ขอเสนอแนะ 

8.2.1 ข้ันตอไปในการพิจารณารับรองโครงการรถไฟฟาสายสนี้าํเงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระและหัวลําโพง-

บางแค เปนโครงการ CDM 

ควรมีการดําเนินการตามขั้นตอนตอไปนี้เพื่อผลักดันใหโครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน ชวงบางซื่อ-ทา

พระและหัวลําโพง-บางแค ไดรับการพิจารณารับรองเปนโครงการ CDM ดังรายละเอียดแสดงในตารางที่ 8.2.1-1 

ดังน้ี 

 

ตารางที่ 8.2.1-1 ขั้นตอนในการดําเนินงานเพื่อผลักดันใหโครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงิน ชวงบางซื่อ-ทาพระและหัว

ลําโพง-บางแค ไดรับการรับรองเปนโครงการ CDM 

ขั้นตอน รายละเอียด 

ข้ันที่ 0: การศึกษาเบื้องตน ดําเนินการเสร็จสมบูรณในโครงการการศึกษาความเหมาะสมในการ

ดําเนินการโครงการ CDM ในภาคการคมนาคมและขนสงระยะ 1 และ

ระยะ 2  
ข้ันที่ 0: จัดทํา PDD ดําเนินการเสร็จสมบูรณในโครงการ CDM ระยะ 2  

ข้ันที่ 1: ปรับปรุง PDD อาจตองมีการแกไข PDD เล็กนอย เพ่ือใหผานการพิจารณาตรวจสอบ

จาก DOE (Designated Operational Entity)  

ข้ันที่ 2: การอนุมัติจาก DNA ของประเทศไทย ไดรับการอนุมัติเปนลายลักษณอักษรจาก DNA ของประเทศไทย คือ 

TGO ถาในภาคผนวก I มีประเทศอื่นเปนผูรวมโครงการ จะตองไดรับ

การอนุมัติจากประเทศเหลาน้ันดวย  โดยจะตองไดรับเอกสารอนุมัติ

กอนที่จะทําการยื่นขอจดทะเบียนกับ UNFCCC 

ข้ันที่ 3: การตรวจสอบ คัดเลือก DOE และยื่น PDD ซึ่งกระบวนการตรวจสอบนี้ทําโดย DOE 

และเปนกระบวนการประเมินโครงการอยางอิสระ โดยเปรียบเทียบกับ

ขอบังคับเกี่ยวกับโครงการ CDM โดยยึด PDD จากรายงานฉบับ

สมบูรณเปนหลัก   

ข้ันที่ 4: การจดทะเบียน DOE กําหนดใหมีการจดทะเบียนโครงการหลังกระบวนการตรวจสอบ  

โดยการจดทะเบียนเปนเสมือนการยอมรับโครงการที่ผานการตรวจสอบ

วาเปนโครงการ CDM อยางเปนทางการ  การจัดเตรียมรายงานการ

ตรวจสอบนั้นจะตองใช “CDM project activity registration and 

validation report form” รวมทั้งเอกสาร PDD เอกสารอนุมัติการ

ดําเนินโครงการจากประเทศเจาบาน และคําอธิบายการปฏิบัติตาม

ขอเสนอแนะที่ไดรับซึ่งระบุไวในเอกสาร PDD 

ข้ันที่ 5: การติดตามตรวจสอบ หลังจากที่โครงการเริ่ม  ผูเขารวมโครงการจะตองทําการเก็บรวบรวม

ขอมูลที่เก่ียวของในการคํานวณหาคาปริมาณการปลอยกาซ CO
2
 ที่
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ขั้นตอน รายละเอียด 

ลดลงอันเน่ืองมาจากโครงการ CDM  (ตามแผนการติดตามตรวจสอบที่

ไดระบุไวในเอกสารประกอบโครงการ) 

ข้ันที่ 6: การตรวจสอบและรับรองความถูกตอง การตรวจสอบความถูกตองเปนข้ันตอนการทบทวนอยางอิสระภายหลัง

จากที่เริ่มโครงการแลว เพ่ือบงช้ีปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจก ที่

ลดลงที่ไดจากการติดตามตรวจสอบ  ซึ่งเปนข้ันตอนที่รับผิดชอบโดย 

DOE ที่คัดเลือกโดยผูเขารวมโครงการ 

ข้ันที่ 7: การออกเอกสาร CER CDM EB จะเปนผูออกเอกสารรับรองปริมาณการลดการปลอยกาซ 

CO
2
 (Certified Emission Reductions; CERs) ตามคาปริมาณการ

ปลอยที่ลดลงที่วัดไดจริง ซึ่งเปนคาที่ผานการตรวจสอบแลว 
 

8.2.2 กลยุทธโดยรวมของโครงการ CDM สําหรับโครงการรถไฟฟาในเขตกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล 

มีโครงการรถไฟฟาท้ังสิ้น 9 โครงการ ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่ไดรับการนําเสนอ 

ไดแก โครงการรถไฟฟาสายสีนํ้าเงินชวงบางซื่อ-ทาพระและหัวลําโพง-บางแค สายสีเขียวออน สายสีเขียวเขม สายสี

มวง สายสีสม สายสีแดง สายสีเหลือง สายสีนํ้าตาล และสายสีชมพู 

เม่ือพิจารณาในแงของการเปน Additionality โครงการรถไฟฟาทุกสาย จะมีอุปสรรคทางดานการ

ลงทุนท้ังสิ้น ท้ังน้ีเพราะรัฐบาลไทยและหนวยงานที่รับผิดชอบโดยตรง (เชน รฟม. รฟท. เปนตน) ไดพยายามจัดหา

แหลงเงินทุนจากตางประเทศเพื่อสนับสนุนโครงการฯ หลายโครงการดวยกัน ตารางที่ 8.2.2-1 แสดงใหเห็นผลการ

ประเมินความเปนไปไดในการนํากระบวนการ CDM มาประยุกตใชกับรถไฟฟาแตละสาย ซึ่งถาพิจารณาจากคํา

จํากัดความของ CDM แลว จะประเมินโครงการรถไฟฟาสายสีมวงวาเปนโครงการที่ “เริ่มแลว” (ดูหมายเหตุ) ต้ังแต

วันท่ี 31 มีนาคม 2550  (เปนวันท่ีลงในสัญญากับ JBIC) จึงไมไดทําการพิจารณาใหจัดทําเปนโครงการ CDM  

 
 

ตารางที่ 8.2.2-1 ผลการประเมินความเปนไปไดในการนํา CDM มาใชกับรถไฟฟาแตละสายโดยสังเขป 

รถไฟฟาสายตาง ๆ  Additionality สถานะภาพของโครงการ ผลการประเมิน 

สายสีนํ้าเงิน 

  สายสีเขียวออน 

สายสีเขียวเขม 

โครงการรถไฟฟาทุกสายอาจจะมี

อุปสรรคทางดานการลงทุนและ

การเงิน ซึ่งคาดวาไดจากการที่

รัฐบาลไทย รฟม. และหนวยงาน

สัญญาที่ทํากับแหลงเงินทุนยังไมเสร็จ

สมบูรณ ดังนั้นจึงถือวาโครงการ “ยังไม

เริ่ม” ตามคําจํากัดความของ CDM 

สามารถพิจารณา

เปนโครงการ 

CDM 
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รถไฟฟาสายตาง ๆ  Additionality สถานะภาพของโครงการ ผลการประเมิน 

สายสีมวง โครงการ “เริ่มแลว” ตั้งแตวันที่ 31 

มีนาคม 2551 ซึ่งเปนวันทําสัญญากับ 

JBIC โดยไมไดทําการพิจารณาประยุกตใช 

CDM กอนเริ่มโครงการ 

ไมสามารถ

พิจารณาเปน

โครงการ CDM 

สายสีสม 

สายสีแดง 

สายสีเหลือง 

สายสีนํ้าตาล 

สายสีชมพู 

ที่เก่ียวของ ตองพยายามหาแหลง

เงินทุนสนับสนุนโครงการจาก

ตางประเทศ เชน JBIC, JICA 

เปนตน 

สัญญาที่ทํากับแหลงเงินทุนยังไมเสร็จ

สมบูรณ ดังนั้นจึงถือวาโครงการ “ยังไม

เริ่ม” ตามคําจํากัดความของ CDM  

สามารถพิจารณา

เปนโครงการ 

CDM 

 

จนถึงปจจุบันน้ี มีโครงการทั้งสิ้น 8 โครงการที่มีโอกาสจะเปนโครงการ CDM ได ซึ่งหากสามารถ

แสดงให CDM EB เห็นและยอมรับในความเปน Additionality ของโครงการเหลาน้ี ก็มีความเปนไปไดอยางมากที่

จะทําใหโครงการเหลาน้ีเปนโครงการ CDM  

8.2.3 โครงการ CDM ท่ีควรดําเนินการในอนาคต 

เพ่ือสนับสนุนการดําเนินโครงการกลไกการพัฒนาท่ีสะอาด (CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง อัน

เปนการบรรเทาปญหาภาวะโลกรอน และการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ซึ่งเกิดจากการปลอยกาซเรือนกระจกจาก

กิจกรรมดานคมนาคมและขนสงอยางตอเน่ืองในอนาคต ท่ีปรึกษาจึงไดเสนอแนะใหมีการดําเนินโครงการ          

11 โครงการ ไดแก 

- โครงการที่ 1: การศึกษาความเหมาะสมในการดําเนินโครงการตามกลไกการพัฒนาที่สะอาด 

(CDM) สําหรับรถไฟฟา 7 เสนทาง  

- โครงการที่ 2: โครงการกลไกการพัฒนาที่สะอาดสําหรับรถโดยสารสาธารณะ 

- โครงการที่ 3: การศึกษาศักยภาพของการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการขนสงสินคาเพ่ือดําเนินการเปน

โครงการ CDM (Study on Possibilities of Freight Modal Shifting as a CDM project) 

- โครงการที่ 4: โครงการพัฒนาระบบขนสงอยางยั่งยืนเพื่อลดสภาวะโลกรอน (โครงการนํารอง) 



โครงการศึกษาความเหมาะสมในการดําเนินโครงการตามกลไกการพัฒนาที่สะอาด รายงานสรุปสําหรับผูบริหาร  

(Clean Development Mechanism, CDM) ในภาคคมนาคมและขนสง (ระยะที่ 2)  

สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.)  

 

 

ศูนยวิจัยและพัฒนาโครงสรางมูลฐานอยางยั่งยืน มหาวิทยาลัยขอนแกน 8-6 

- โครงการที่ 5: โครงการศึกษาจัดทําแผนแมบทการแกไขปญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ

สําหรับภาคคมนาคมและขนสง 

- โครงการที่ 6: การศึกษาเพื่อพัฒนา Emission Factors ของยวดยานประเภทตางๆ ใน

กรุงเทพมหานคร (Study on Development of Emission Factors for Different Vehicle 

Types in Bangkok) 

- โครงการที่ 7: โครงการศึกษาวิเคราะหมาตรการจัดเก็บคามลพิษของสหภาพยุโรปจากการขนสง

ทางอากาศ 

- โครงการที่ 8: การศึกษาเกี่ยวกับการประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมของโครงการระบบรถไฟฟา

ขนสงมวลชน กรุงเทพมหานคร (Comprehensive Study on Environmental Evaluation of 

Bangkok MRT projects) 

- โครงการที่ 9: การศึกษาเปรียบเทียบผลกระทบสิ่งแวดลอมและผลกระทบทางดานเศรษฐศาสตร

ของการนําเอาเทคโนโลยีท่ีแตกตางกันมาประยุกตใชในรถโดยสารประจําทาง และรถแท็กซี่ 

(Study on Comparison of Environmental and Economical Impact of Different 

Technologies into Buses and Taxis) 

- โครงการที่ 10: การศึกษาผลกระทบสิ่งแวดลอมของมาตรการดานการจราจรประเภทตางๆ 

(Study on Environmental Impact of Various Traffic Measures) 

- โครงการที่ 11: การศึกษาผลกระทบสิ่งแวดลอมของการใชดัดแปลงเครื่องยนตของเรือโดยสารใน 

กรุงเทพมหานคร (Study on Environmental Impact of Retrofitting Engines of Canal 

Boat in Bangkok) 

 




