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เอกสารขอ้เสนอโครงการลดก๊าซเรือนกระจก “Bangkok e-bus Program” 

1 ภาพรวมโครงการ 

1.1 ข้อมูลท่ัวไป 
ตารางที ่1: ขอ้มลูพืน้ฐานส าหรบัเอกสารขอ้เสนอโครงการลดก๊าซเรือนกระจกส าหรบัโครงการ “Bangkok e-bus Program” 

ประเทศผูถ้่ายโอน ประเทศไทย 

ชื่อโครงการด าเนินงาน
ลดก๊าซเรือนกระจก 

ชื่อย่อ: “Bangkok e-bus Program” 

ชื่อเตม็: SHIFT Program Activity: “Operation of e-buses on privately owned, 
scheduled public bus routes in the Bangkok Metropolitan area by Energy Absolute” 

ผูเ้สนอโครงการ
ด าเนินงานลดก๊าซเรือน
กระจก (ผูเ้สนอโครงการ) 

 

 

ส าหรบั “Bangkok e-bus Program” ผูด้  าเนินกจิกรรมโครงการ และ ผูบ้รหิารโครงการและ
ประสานงานโครงการ (“ผูเ้สนอโครงการ”) มีรายละเอยีดดงันี ้

เจ้าของโครงการ/ผู้ด าเนินกิจกรรม1 

บรษิัท พลงังานบรสิทุธ์ิ จ ากดั (มหาชน) 
ชัน้ 16 อาคารเอไอเอ แคปปิตอล เซ็นเตอร ์เลขท่ี 89 ถนนรชัดาภิเษก เขตดินแดง  
กรุงเทพมหานคร 10400 
 
ผูร้บัผิดชอบ 
นายนรศกัดิ์ ศภุกรธนกจิ 
รองผูอ้  านวยการฝ่ายพฒันากลยทุธ ์และวางแผนการลงทนุ 
เบอรโ์ทรศพัท:์+66 (0) 22482488-92 (ext. 19518) อีเมล: norasak.sup@energyabsolute.co.th 
 

ผู้บริหารโครงการและประสานงานโครงการ (Program Management and 
Coordinating Entity) 

บรษิัท บรหิารโครงการคารบ์อน จ ากดั, ประเทศไทย (บรษิัทในเครือ South Pole Group 
ประเทศสวิตเซอรแ์ลนด)์ 
318 อาคารเอเวอรก์รีน เพลส ชัน้ 3 ยนูิต 3เอ ถนนพญาไท แขวงถนนเพชรบรุี เขตราชเทวี 
กรุงเทพมหานคร 10400 
 
ผูร้บัผิดชอบ 
Mr. Renat Heuberger, Chief Executive Officer 
เบอรโ์ทรศพัท:์ +66 (0) 22193791; อีเมล: registries@southpole.com 

 

 
1 นิติบคุคลท่ีมีสิทธ์ิในการ (i) ยื่นค าขอในการผลิตและถ่ายโอน ITMOs และ (ii) มีสิทธิทางกฎหมายกบั Mitigation Outcomes ท่ีเกิดขึน้ 

mailto:registries@southpole.com
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สาขา การคมนาคมขนส่งสาธารณะ (ยานพาหนะไฟฟ้า) 

ขอบเขตทางภมูิศาสตร ์ ขอบเขตทางภมูิศาสตรใ์นการด าเนินโครงการคือเขตกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลส าหรบั
กิจกรรมการเดินรถโดยสารไฟฟ้าในโครงการ และพรมแดนประเทศไทยส าหรบัโครงข่าย
ไฟฟ้าและการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการผลิตพลงังาน 

ก๊าซเรือนกระจก คารบ์อนไดออกไซด ์(CO2) (ไม่พจิารณาก๊าซชนิดอื่น) 

สาระส าคญั 

 

● โครงการด าเนินกิจกรรมโดยแทนที่การใชง้านรถโดยสารทั่วไปท่ีใชเ้ครื่องยนตรด์ีเซล
และก๊าซธรรมชาติดว้ยรถโดยสารไฟฟ้าในเสน้ทางเดินรถขัน้ต ่าทัง้ 122 เสน้ทาง 
(เสน้ทางที่มีอยูเ่ดิมและเสน้ทางเดินรถสายใหม่) ซึ่งจะใหบ้รกิารตามก าหนดเวลา
เดินรถตามปกติภายในเขตกรุงเทพมหานครและปรมิณฑล (รายละเอียดเพิ่มเติม
แสดงดงัภาคผนวก 1) 

● นอกเหนือจากการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกแลว้โครงการนีจ้ะยงัมีส่วนช่วยใน
การพฒันาคณุภาพการบรกิาร ลดระยะเวลาการเดินทาง ลดมลพิษทางอากาศและ
มลพิษทางเสียง โดยยงัคงอตัราค่าโดยสารตามเดิม  

● โครงการนีไ้ดร้บัการสนบัสนุนทางการเงินผ่านกลไกการซือ้ขายคารบ์อน (Carbon 
Finance) จากประเทศสวิตเซอรแ์ลนด ์โดยก าหนดปริมาณการซือ้ขายคารบ์อน
สูงสุดที่ 500,000 หน่วย อันเป็นผลลัพธ์จากกิจกรรมการลดก๊าซเรือนกระจกที่มี
ความแตกต่างระหว่างการเดินรถโดยสารในกรณีฐาน เทียบกับการเดินรถโดยสาร
ไฟฟ้า และเป็นปริมาณที่ไดร้บัอนุญาตใหถ้่ายโอนระหว่างประเทศ ( International 
Transferred Mitigation Outcomes (ITMO)) ภายในระยะแรกของขอ้เสนอการมี
ส่วนร่วมของประเทศไทยในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยจะสิน้สดุลงในปี 
พ.ศ. 2573  การสนบัสนนุทางการเงินนีจ้ะถกูใชเ้พื่อช่วยลดภาระตน้ทนุของเจา้ของ
โครงการ 

● ปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากโครงการนีอ้ยู่ในทิศทางของขอ้เสนอ
การมีส่วนร่วมของประเทศไทยในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Nationally 
Determined Contribution: NDC) และเป็นส่วนที่เกินมาจากเป้าหมายที่ก าหนดไว ้
(Unconditional Nationally Determined Contribution) 

● โครงการ  “Bangkok e-bus Program” ด า เนินการตาม (i) กรอบอนุสัญญา
สหประชาชาติว่าด้วยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ (United Nations 
Framework Convention on Climate Change : UNFCCC) ขอ้ตกลงปารีส (Paris 
Agreement) มาตรา 6, (ii) เป้าหมายการมีส่วนร่วมที่ประเทศก าหนด Nationally 
Determined Contribution: (NDC) และ  (iii) ข้อตกลงทวิภาคีระหว่างประเทศ
สวิตเซอรแ์ลนดแ์ละประเทศไทย 

กรอบเวลาในการ
ด าเนินงาน 

15 มิถนุายน พ.ศ.2565 – 31 ธันวาคม พ.ศ.2573 

หมายเหต ุ
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วนัท่ีเริ่มด าเนินโครงการ หมายถงึวนัท่ีเจา้ของโครงการตดัสินใจลงทนุในโครงการนี ้ในวนัท่ี 
15 มิถนุายน พ.ศ.2565 ซึ่งเป็นวนัท่ีมีการออกใบสั่งซือ้รถโดยสารไฟฟ้าจ านวน 154 คนัแรก 

ณ วนัท่ีพฒันาเอกสารฉบบันี ้รถโดยสารไฟฟ้าในโครงการไดเ้ริ่มทยอยใหบ้รกิารแลว้ และจะ
ใหบ้รกิารครบตามเสน้ทางเดินรถโดยสารท่ีไดร้บัอนญุาตทัง้ 8 เสน้ทาง (ตามแผนการเดินรถ) 
เป็นจ านวน 154 คนั ในวนัท่ี 1 ตลุาคม พ.ศ.2565 ตรงกบัวนัท่ีเริ่มตน้ของระยะเวลาการคิด
เครดิตของกลุ่มโครงการย่อยแรกของโครงการแบบแผนงาน โดยจ านวนรถโดยสารไฟฟ้าจาก
ใบสั่งซือ้ครัง้ถดัไปถกูบรรจใุนกลุม่โครงการย่อยถดัไปภายใตโ้ครงการแบบแผนงานเช่นกนั  

โครงการคาดว่าจะสามารถบรรจรุถโดยสารไฟฟ้า ตามจ านวนการเดินรถขัน้ต ่าตาม
ใบอนญุาตใหป้ระกอบการขนส่งประจ าทาง ทัง้หมด 1,913 คนั ใน 122 เสน้ทางการเดินรถ 
โดยมีระยะเวลาการคดิเครดิตจนถึงวนัท่ี 31 ธันวาคม พ.ศ. 2573   

ปรมิาณ คาดการณว์่าจะมีปรมิาณการลดก๊าซเรือกระจกจากโครงการเฉล่ียอยู่ที่ 74,286 หน่วยต่อปี 
และมีปรมิาณการลดก๊าซเรือนกระจกทัง้หมด 612,861 หน่วยภายในปี พ.ศ. 2573 อา้งองิ
ส่วนท่ี 2.5 ส าหรบัระเบียบวิธีลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมคัรใจที่เก่ียวขอ้งกบักจิกรรมโครงการ 

ปี 
คาดการณป์ริมาณการลดก๊าซเรือกระจกจาก

โครงการ [tCO2e] 

01 ต.ค. 2565 – 31 ธ.ค. 2565 10,383 
01 ม.ค. 2566 – 31 ธ.ค. 2566 61,411 
01 ม.ค. 2567 – 31 ธ.ค. 2567 80,712 
01 ม.ค. 2568 – 31 ธ.ค. 2568 79,554 
01 ม.ค. 2569 – 31 ธ.ค. 2569 78,407 
01 ม.ค. 2570 – 31 ธ.ค. 2570 77,273 
01 ม.ค. 2571 – 31 ธ.ค. 2571 76,149 
01 ม.ค. 2572 – 31 ธ.ค. 2572 75,037 
01 ม.ค. 2573 – 31 ธ.ค. 2573 73,935 

หมายเหต:ุ ผูด้  าเนินโครงการมีเปา้หมายจะส่งมอบผลการลดก๊าซเรือนกระจกจากการด าเนิน
โครงการสงูสดุที่ 500,000 หน่วย อนัเป็นผลลพัธจ์ากกิจกรรมการลดก๊าซเรือนกระจก 

ระหว่างปี พ.ศ.2565 ถึง พ.ศ. 2573 

เอกสารฉบบัท่ี V 5.3 

วนัและสถานท่ี วนัท่ี 21 พฤศจิกายน พ.ศ. 2565, กรุงเทพมหานคร ประเทศไทย 
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1.2 รายละเอียดโครงการ 

1.2.1 รายละเอียดท่ัวไป: การมีส่วนร่วมในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
โครงการ “Bangkok e-bus Program” มีความมุ่งหมายที่จะส่งเสรมิศกัยภาพและความสามารถในโครงการ การพฒันาขนส่ง
มวลชนในประเทศไทยและกา้วเขา้สู่สงัคมคารบ์อนต ่า ซึ่งจะสามารถท าไดด้ว้ยการใชร้ถยนตไ์ฟฟา้ในขนส่งมวลชน แทนที่การ
ใชร้ถยนตส์นัดาปภายใน การทดแทนของรถโดยสารประจ าทางสามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกไดด้งันี:้  
 

i. การเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้พลังงาน: รถโดยสารไฟฟ้าที่จะน ามาใชท้ดแทนรถโดยสารเครื่องยนตส์นัดาป 
(Internal Combustion Engine (ICE)) มีประสิทธิภาพการใชพ้ลงังานท่ีสงูกวา่ 

ii. ลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Carbon Intensity) : รถโดยสารเครื่องยนตส์ันดาปซึ่งใชด้ีเซลและก๊าซ
ธรรมชาติเป็นเชือ้เพลิงจะถูกแทนที่รถโดยสารไฟฟ้า ซึ่งขบัเคล่ือนโดยใชพ้ลงังานไฟฟ้าซึ่งปล่อยก๊าซเรือนกระจกใน
ระดบัที่ต  ่ากว่า ทัง้นีผ้ลการลดก๊าซเรือนกระจกจากด าเนินโครงการจะเพิ่มขึน้ในอนาคต เนื่องจากค่าการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก (Emission Factor: EF) ของโครงข่ายไฟฟ้าในประเทศไทยไดถ้กูปรบัลดลงและมีแนวโนม้จะลดลงต่อไป
ในอนาคต เนื่องจากการเพิ่มขึน้ของพลงังานหมนุเวียนในโครงข่ายไฟฟ้า และ 

iii. ปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางที่มีปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสูง: โดยพัฒนาการให้บริการและ
ปรบัปรุงการเชื่อมต่อการคมนาคมของเครือข่ายรถโดยสารในปัจจุบนั ในอตัราค่าโดยสารที่ใกลเ้คียงเดิม โครงการนี้
จะช่วยกระตุน้ใหเ้กิดการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางจากการใชย้านพาหนะส่วนบุคคลที่ใชเ้ชือ้เพลิงฟอสซิลมาเป็น
การใชร้ะบบขนส่งสาธารณะที่ใชย้านพาหนะไฟฟ้า 
 

1.2.2 ขอบเขตการด าเนินโครงการ 
ตารางที ่2: ขอบเขตเอกสารขอ้เสนอโครงการลดก๊าซเรือนกระจกส าหรับโครงการ “Bangkok e-bus Program” 

หัวข้อ การก าหนดขอบเขต 

ขอบเขตทาง
ภูมิศาสตร ์

ขอบเขตทางภูมิศาสตรใ์นการด าเนินโครงการคือ เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ส าหรบั
กิจกรรมการเดินรถโดยสารไฟฟ้าในโครงการ และพรมแดนประเทศไทยส าหรบัโครงข่ายไฟฟ้า
และการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการผลิตพลงังาน 

ขอบเขตการ 
ด าเนินงาน 
 
 
 
 

ขอบเขตการด าเนินงานประกอบดว้ย: 

a) เสน้ทางเดินรถเดิม และเสน้ทางเดินรถใหม่ที่ก าหนดใหเ้ป็นเสน้ทางรถโดยสารสาธารณะ
ไฟฟ้า 

• ก าหนดใหเ้สน้ทางรถโดยสารสาธารณะสายเดิม เป็นเสน้ทางที่มกีารด าเนินกจิการ
เดินรถโดยสารสาธารณะอยู่แลว้ในเขตกรุงเทพมหานครและปรมิณฑล ก่อนที่จะมี
ปฏิรูปเสน้ทางรถโดยสารสาธารณะ (ไดร้บัมติเห็นชอบจากคณะรฐัมนตรใีนวนัท่ี 27 
กนัยายน พ.ศ. 2559)  

• ก าหนดใหเ้สน้ทางรถโดยสารสาธารณะสายใหมเ่ป็นเสน้ทางที่เพิม่เติมขึน้มา
หลงัจากมีการปฏิรูปเสน้ทางรถโดยสารสาธารณะ ซึ่งรวมไปถงึเสน้ทางรถโดยสาร
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สาธารณะที่วา่งอยู่ เนื่องจากผูป้ระกอบการรายเดิมไม่มีก าลงัในการด าเนินกิจการ
ได ้

 

b) โครงข่ายไฟฟ้าของประเทศไทย เพื่อจ่ายกระแสไฟฟ้าใหก้บัรถ โดยสารไฟฟ้าในการชารจ์ 

c) การหลีกเล่ียงการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากท่อไอเสียที่เก่ียวขอ้งของรถโดยสารในกรณี
ฐาน และ 

d) การศึกษาความเปล่ียนแปลงของการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากท่อไอเสียที่เก่ียวขอ้งของ
รถโดยสาร (จากการสงัเกต) ของผูโ้ดยสารท่ีเปล่ียนรูปแบบการเดินทางจากการใชพ้าหนะส่วน
บคุคล เป็นการเดินทางดว้ยโครงการรถโดยสารไฟฟ้า 

โดยเกณฑก์ารคดัเลือกการมีส่วนรว่มในโครงการ เช่น การพิจารณารวมเสน้ทางเดินรถ เป็น
ตน้ แสดงรายละเอียดในหวัขอ้ 1.2.5 

กรอบเวลา 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

วนัเริ่มตน้ของโครงการก าหนดตามเกณฑ ์ดงัต่อไปนี:้ 
 
a) ขอ้ก าหนดที่ระบุโดยส านกังานส่ิงแวดลอ้มแห่งชาติประเทศสวิตเซอรแ์ลนด ์(The Federal 
Office for the Environment (FOEN)) และส านักงานนโยบายและแผนทรพัยากรธรรมชาติ
และส่ิงแวดลอ้ม (ONEP) และ 
b) ขอ้ก าหนดภายใตโ้ครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมคัรใจตามมาตรฐานของประเทศไทย 
(T-VER) เนื่องจากโครงการด าเนนิการโดยใชม้าตรฐาน T-VER ในการประเมินผลการลดการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
 
ระยะเวลาการถ่ายโอนหน่วยการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจะสิน้สดุในวนัที่ 31 ธันวาคม 
พ.ศ. 2573  ซึ่งสอดคลอ้งกับกรอบเวลาในระยะแรกของขอ้เสนอการมีส่วนร่วมของ ประเทศ
ไทยในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (NDC) ทั้งนีก้รอบเวลาอาจขยายไดต้ามขอ้ตกลง
ร่วมของทัง้สองฝ่าย  โดยพิจารณาระยะเวลาในการซือ้ขายหน่วยการลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกภายหลังปี พ.ศ. 2573 ตามเงื่อนไขจุดสิน้สุดของระยะเวลาคิดเครดิตของกิจกรรม
โครงการภายใตม้าตรฐาน T-VER 

สาขา 2 การคมนาคมขนส่งสาธารณะ (ยานพาหนะไฟฟ้า) 

ก๊าซเรือนกระจก 
 

คารบ์อนไดออกไซด ์(CO2) 
(ไม่พิจารณาก๊าซชนิดอื่น) 

เทคโนโลย ี
 

รถบสัโดยสารไฟฟ้า (e-bus): รถบสัโดยสารไฟฟ้าที่ใชใ้นโครงการนีผ้ลิตในประเทศไทย
ทัง้หมด  

 
2 แหล่งท่ีมา: https://ghgreduction.tgo.or.th/en/methodology/methodology-for-voluntary-emission-reduction/transportation-management.html  

https://ghgreduction.tgo.or.th/en/methodology/methodology-for-voluntary-emission-reduction/transportation-management.html
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แบตเตอรี่: ลิเธียมไอออน (Li-Ion) ความจ ุเท่ากบัหรือมากกวา่ 150 กิโลวตัต-์ชั่วโมง 

 

1.2.3 ผู้เข้าร่วมโครงการ: หน่วยงานรัฐและเอกชนทีเ่กี่ยวข้องในการด าเนินโครงการ 

ตารางที ่3: หน้าทีแ่ละความเกีย่วข้องของผู้มีสว่นได้สว่นเสียหลัก 

รายชื่อผู้เข้าร่วมโครงการ บทบาทและความเกี่ยวข้อง 

เจ้าของโครงการ/ผู้ด าเนินกิจกรรม (Entity Authorised 
to Transfer) 

บรษิัท พลงังานบรสิทุธ์ิ จ ากดั (มหาชน) 

 
 

โครงการด าเนินการโดยบริษัทร่วม บริษัท พลังงานบริสทุธ์ิ 
จ ากัด (มหาชน) (EA) โดยมีผู้ด  าเนินการหลัก (ที่มีการท า
สญัญาขอ้ตกลงกบั EA) ไดแ้ก่: 

 

บรษิัท ไทย สมายล ์บสั จ ากดั: 

มีหนา้ที่ด  าเนินการเก่ียวกบัรถบสัโดยสารไฟฟ้า และเสน้ทาง
การเดินรถ รวบรวมและส่งขอ้มูลให้กับ ผู้บริหารโครงการ
และประสานงานโครงการ (CME) เพื่อค านวณผลการลด
ก๊าซเรือนกระจก 

 

บรษิัท พลงังานมหานคร จ ากดั: 

เป็นเจา้ของและผูด้  าเนินการเก่ียวกบัสถานีอดัประจไุฟฟ้า
ส าหรบัอดัประจใุหก้บัรถบสัโดยสารไฟฟ้าภายใตช้ื่อ “EA 
Anywhere” 

ผู้บริหารโครงการและประสานงานโครงการ (Program 
Coordinating & Managing Entity: CME) 

Carbon Coordinating Managing Entity Co., Ltd. 
(CCME Co., Ltd.) บรษิัทในเครอืของ South Pole Group  

 

CME เป็นผูท้ี่มีความเชี่ยวชาญในการบรหิารโครงการลด
ก๊าซเรือนกระจก มีหนา้ที่ในการประสานงานบรหิารให้
โครงการไดร้บัการขึน้ทะเบยีนและด าเนินกิจกรรมใหเ้ป็นไป
ตามกรอบแผนงานของกลุ่มกิจกรรมรว่มภายใตโ้ครงการ
แบบแผนงาน SHIFT Thailand โดย CME จะรวบรวมและ
ติดตามขอ้มลูของโครงการ แลว้จงึด าเนินงานตามวธีิการท่ี
เก่ียวขอ้ง เพื่อขอการตรวจสอบรบัรองความใชไ้ดข้อง
โครงการ (Validation) และการทวนสอบยืนยนัผล 
(Verification) และขอการรบัรองปรมิาณก๊าซเรือนกระจกที่
ลดได ้(Issuance) ตามมาตรฐาน T-VER  โดย CME ช่วย
สนบัสนนุกระบวนการท่ีเก่ียวขอ้งในการขออนญุาต
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รายชื่อผู้เข้าร่วมโครงการ บทบาทและความเกี่ยวข้อง 

ตลอดจนการด าเนินการถ่ายโอนผลการลดก๊าซเรือนกระจก
ระหว่างประเทศประเทศใหส้ าเรจ็ลลุ่วง 

หน่วยงานผู้ออกมาตรฐานคารบ์อน (MO Issuer) 

องคก์ารบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (องคก์ารมหาชน) 
(อบก.) เป็นหน่วยงานก ากับดูแลมาตรฐาน T-VER โดย
ก าหนดระเบียบวิธีการในการขึน้ทะเบียนโครงการ T-VER 
และรบัรองปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ลดไดจ้ากโครงการ T-
VER  ทั้งนี ้อบก. เป็นหน่วยงานที่เป็นตัวแทนของประเทศ
ไทย ในการติดตามผลการอนุมัติคารบ์อนเครดิตระหว่าง
ประเทศ  ตลอดจนด าเนินการถ่ายโอนคาร์บอนเครดิต
ระหว่างประเทศ และใหบ้รกิารท่ีเก่ียวขอ้ง 

 

มีหนา้ที่รบัขึน้ทะเบียนโครงการและกิจกรรมโครงการ รบัรอง
คารบ์อนเครดิต และจดทะเบียนคารบ์อนเครดิต นอกจากนี ้
ยงัรบัผิดชอบในกระบวนการถ่ายโอนหน่วยคารบ์อนเครดิต
ที่ไดร้บัการรบัรองแลว้จากบญัชีที่ขึน้ทะเบียนไปยงัผูซ้ือ้ 

 

หน่วยงานที่มีอ านาจในการอนุญาตการถ่ายโอนของ
ประเทศผู้ขาย (Transferor) 

ส านกังานนโยบายและแผน ทรพัยากรธรรมชาติและ
ส่ิงแวดลอ้ม (สผ.) เป็นองคก์รรฐัซึ่งมีบทบาทหนา้ที่ในการ
ควบคมุและอนมุตัินโยบายตา่งๆ ที่เก่ียวขอ้งกบัการถา่ยโอน
คารบ์อนเครดิต ตลอดจนอนมุตักิารถา่ยโอนคารบ์อนเครดติ
ระหว่างประเทศ 

 

 

 

มีหนา้ที่รบัผิดชอบในการอนมุตัิกิจกรรมของโครงการท่ีไดร้บั
อนุญาตให้ออกคารบ์อนเครดิต เพื่อการถ่ายโอนระหว่าง
ประเทศและอนุมัติการถ่ายโอนคารบ์อนเครดิตระหว่าง
ประเทศจากโครงการดงักล่าว 

 

หน่วยงานทีอ่นุมัติการจัดการเส้นทางเดนิรถประจ า
ทาง 

กรมการขนส่งทางบก (ขบ.) 

 

มีหนา้ที่รบัผิดชอบในการก าหนดระเบียบเก่ียวกบัการขนส่ง
ทางบก และด าเนินการติดตาม และตรวจสอบ เพื่อใหแ้น่ใจ
ว่าสอดคลอ้งกบักฎระเบียบและขอ้บงัคบัที่เก่ียวขอ้งกบัการ
ขนส่งทางบก และอนุมัติใบอนุญาตให้ประกอบการขนส่ง
ประจ าทาง 

หน่วยงานที่ก ากับดูแลนโยบายและแผนงานด้าน
คมนาคม 

ส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) 

รับผิดชอบในการเสนอแนะมาตรการ นโยบาย มาตรฐาน 
และบูรณาการแผนการขนส่งและการจราจร รวมถึงการ
ขบัเคล่ือนสู่การปฏิบตัิและการประเมินผลลพัธข์องขอ้ตกลง
ทวิภาคีในโครงการ SHIFT เพื่อใหแ้น่ใจว่าผลลพัธจ์ากการ
ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกนีจ้ะไม่ถกูรวมอยู่ใน NDC 
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รายชื่อผู้เข้าร่วมโครงการ บทบาทและความเกี่ยวข้อง 

หน่วยงานที่มีอ านาจในการอนุญาตการถ่ายโอนของ
ประเทศผู้ซือ้ (Acquirer) 

 
ส านกังานส่ิงแวดลอ้มแห่งชาติประเทศสวิตเซอรแ์ลนด ์(The 
Federal Office for the Environment: FOEN) 

 
 
มีหนา้ที่รบัผิดชอบในการอนุมัติกิจกรรมของโครงการและ
การถ่ายโอนคารบ์อนเครดิตระหว่างประเทศในนามของ
ประเทศผูซ้ือ้ 

ผู้ซือ้คารบ์อนเครดติ (Acquiring Entity) 

กองทนุ Klik Foundation ภายใตก้ารก ากบัดแูลของ

กฎหมาย Swiss CO₂ Law 

 

ซือ้คารบ์อนเครดิตจากกจิกรรมโครงการ 

 

1.2.4 ผู้ได้รับผลประโยชน ์
ผูไ้ดร้บัผลประโยชนห์ลกัจากโครงการนีค้ือ ผูใ้ชบ้รกิารรถโดยสารไฟฟ้าที่ใชบ้รกิารอยู่ในปัจจุบนั และผูท้ี่จะใชบ้รกิารรถโดยสาร
ไฟฟ้าในอนาคต ภายในเขตกรุงเทพมหานครและปรมิณฑล โดยจะไดร้บัผลประโยชนจ์าก:  

i. อตัราคา่โดยสารซึ่งอยูใ่นระดบัต ่าโดยไม่มกีารเปล่ียนแปลง (หน่ึงในเกณฑก์ารออกแบบหลกัของโครงการคือ คงอตัรา
ค่าโดยสารในปัจจบุนัไวท้ี่ระดบัเดิม) 

ii. การปรบัปรุงคณุภาพการใหบ้รกิาร (เปล่ียนรถโดยสารที่ไม่มเีครื่องปรบัอากาศ (รถเมลร์อ้น) เป็นรถโดยสารปรบั
อากาศชว่ยลดการสมัผสัมลภาวะภายนอก เช่น ไอเสียการจราจร 

iii. ลดระยะเวลาการเดินทางโดยการจดัตารางเวลาเดินรถที่เหมาะสมและการก าหนดเสน้ทางเดินรถใหม้ีประสิทธิภาพ
มากขึน้ เช่น จดัใหม้ีแอพพลิเคชั่นท่ีแสดงตารางเวลาเดินรถตามจรงิ (real-time) และ 

iv. เพิ่มการเขา้ถึงการบรกิารรถโดยสารโดยการเพิ่มจ านวนขนส่งรถโดยสาร 
ผูไ้ดร้บัผลประโยชนท์างออ้ม ไดแ้ก่ ผูอ้ยู่อาศยัและผูส้ญัจรในบรเิวณที่มีการใชร้ถโดยสารไฟฟ้า โดยจะไดร้บัประโยชนจ์าก: 

i. การลดลงของเสียงรบกวนและมลพิษทางอากาศ เนื่องจากไม่มเีสียงรบกวนของเครื่องยนต ์โดยเฉพาะในช่วงที่รถ
โดยสารเรง่ความเรว็หลงัการจอดที่ป้ายรถเมล ์หลงัหยดุรถเพื่อรอสญัญาณไฟจราจร และการปล่อยไอเสียที่ลดลง  

ii. การลดลงของการติดขดัทางจราจรซึ่งเป็นผลมาจากการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง (ลดการสญัจรโดยพาหนะส่วน
บคุคล เช่น มอเตอรไ์ซค ์แท็กซี่ รถยนต)์ 

 

1.2.5 เกณฑก์ารคัดเลือกการมีส่วนร่วมในโครงการ 
เกณฑก์ารคดัเลือกสายรถโดยสารเขา้รว่มโครงการ มีดงัต่อไปนี:้ 

i. มีใบอนญุาตใหป้ระกอบการขนส่งประจ าทางจากกรมการขนส่งทางบก   
ii. ด าเนินการโดยบรษิัท ไทย สมายล ์บสั จ ากดั หรือผูใ้หบ้รกิารรายอื่นที่ยินยอมใหใ้ชข้อ้มลูที่จ  าเป็นส าหรบัการค านวณ

ผลการลดก๊าซเรือนกระจกตามระเบียบวิธีที่สอดคลอ้ง และตามระเบียบการในการถ่ายโอนขอ้มลู 
iii. มีเสน้ทางเดินรถที่เริ่มตน้ ผ่าน และสิน้สดุภายในเขตกรุงเทพมหานครและปรมิณฑล 
iv. ใหบ้รกิารเดินรถตามก าหนดเวลาปกติ 
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v. แสดงใหเ้ห็นส่วนเพิ่มเติมจากการด าเนินงานปกติของการใชร้ถโดยสารไฟฟ้า ตามรายละเอียดในส่วนที่ 2.6 และ
ภาคผนวกที่ 1 ส่วนท่ี A2 
 

1.2.6 ปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกในการถ่ายโอนระหว่างประเทศทีค่าดหวัง 
ผู้ด  าเนินโครงการมีเป้าหมายจะส่งมอบผลการลดก๊าซเรือนกระจกจากการด าเนินโครงการ 500 ,000 หน่วย จากกิจกรรม
โครงการ โดยจะมีการพิจารณารบัรอง ITMO และไดร้บัการอนุญาตในการโอนหว่างประเทศภายในปีพ.ศ. 2573 โดยผูเ้สนอ
โครงการมีความเขา้ใจว่า ทางรฐับาลไทยไม่มีส่วนรบัผิดชอบทางดา้นกฎหมายในการส่งมอบปริมาณการลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกดังกล่าวตามจ านวนที่ก าหนด  ทั้งนี ้ การส่งมอบการปริมาณลดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกดังกล่าว 
คาดการณจ์ากการประเมินการลดก๊าซเรือนกระจกจากการด าเนินโครงการอยู่ที่ 74,286 tCO2e ต่อปี หรือ 612,861 tCO2e 
ทัง้สิน้ในปี พ.ศ. 2573  หลงัจากมีการด าเนินโครงการรถโดยสารไฟฟ้าในทุกเสน้ทางเดินรถที่ไดร้บัใบอนุญาตใหป้ระกอบการ
ขนส่งประจ าทาง ดงัแสดงในตารางต่อไปนี ้
 

ปี 
คาดการณป์รมิาณการลดก๊าซเรอืนกระจก

จากการด าเนินโครงการ[t CO2e] 
 1 ตลุาคม 2565 – 31 ธันวาคม 2565 10,383 
1 มกราคม 2566 - 31 ธันวาคม 2566 61,411 
1 มกราคม 2567 - 31 ธันวาคม 2567 80,712 
1 มกราคม 2568 - 31 ธันวาคม 2568 79,554 
1 มกราคม 2569 - 31 ธันวาคม 2569 78,407 
1 มกราคม 2570 - 31 ธันวาคม 2570 77,273 
1 มกราคม 2571 - 31 ธันวาคม 2571 76,149 
1 มกราคม 2572 - 31 ธันวาคม 2572 75,037 
1 มกราคม 2573 - 31 ธันวาคม 2573 73,935 

หมายเหต ุปริมาณการคาดการณป์ริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกหลงัจากที่โครงการไดด้ าเนินการบนเสน้ทางทัง้ 122 เสน้ทางตามปริมาณการเดิน
รถขัน้ต ่า ตามใบอนญุาตใหป้ระกอบการขนส่งประจ าทางในแต่ละสาย (ณ ปัจจบุนัทางโครงการก าลงัด าเนินการบรรจรุถโดยสารไฟฟ้าตามแผนการ
บรรจุรถซึ่งคาดว่าจะแลว้เสร็จในกลางปี พ.ศ. 2566) ทัง้นี ้การค านวณปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกทัง้หมดจากการค านวณจากปี พ.ศ. 2565 - 
ไตรมาสที่ 2 พ.ศ. 2573 จะใชก้ารค านวณเป็นปริมาณครึ่งหนึ่งจากกรณีที่โครงการด าเนินการเดินรถโดยสารไฟฟ้าสาธารณะเต็มจ านวน เนื่องจาก
ในช่วงเวลาดงักล่าวจะมีการบรรจุรถโดยสารไฟฟ้าอย่างต่อเนื่องและจะบรรจุรถโดยสารไฟฟ้าเต็มอตัราในไตรมาสที่ 3 ของปี พ.ศ. 2566 ตามแผน
บรรจรุถ ปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกที่แสดงขา้งตน้ ไม่ไดส้ะทอ้นถึงปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกตามแผนบรรจรุถโดยสารไฟฟ้าของ
โครงการ รายละเอียดอ่ืน ๆ เกี่ยวกบัวิธีการค านวณแสดงดงัภาคผนวก 1 หวัขอ้ A3  
 

1.2.7 บทบาทของการสนับสนุนทางการเงนิผ่านกลไกการซือ้ขายคารบ์อน (Carbon Finance) 

Swiss carbon finance มีประสบการณใ์นการสนบัสนนุทางการเงินใหก้บัโครงการในรูปแบบตน้ทนุรวมในการเป็นเจา้ของ 
(Total Cost of Ownership: TCO) โดยการจดัหาเงินสนบัสนนุทัง้ค่าจดัซือ้ (Purchasing Cost) และตน้ทนุท่ีเกิดขึน้ในภายหลงั
การเป็นเจา้ของ (Post Ownership Cost) เพื่อลดช่องวา่งทางการลงทนุในโครงการ 
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โดยการสนบัสนนุของ Carbon finance จะช่วยรบัประกนัวา่ตน้ทนุรวมในการเป็นเจา้ของ (TCO) ของรถโดยสารไฟฟา้จะมี
มลูค่าเทา่กบัตน้ทนุรวมของการเป็นเจา้ของ "รถบสัโดยสารกรณีฐาน" (อ่านรายละเอยีดเพิม่เตมิใน หวัขอ้ย่อย “กรณีฐาน”) (ซึ่ง
เรยีกว่า "TCO Gap")  โดยมีการค านวณ TCO Gap ดว้ยการวเิคราะหท์างการเงิน 

ทัง้นี ้TCO จะถกูรบัผิดชอบโดยผูด้  าเนินกิจกรรมโครงการ ดงันัน้ผูไ้ดร้บัผลประโยชนจ์าก TCO จึงเป็นผูด้  าเนินกจิกรรมโครงการ 
เช่นกนั  

1.2.8 ความย่ังยืนและการด าเนินกิจกรรมโครงการในระยะยาว 

Swiss carbon finance จะชว่ยเติมเตม็ช่องวา่งของ TCO Gap ในช่วงเริ่มตน้ของการใหบ้รกิารดว้ยรถโดยสารไฟฟ้าทัง้ 154 คนั 
(บนเสน้ทางเดินรถ 8 สาย) ที่เขา้รว่มโครงการซึ่งจะใหบ้รกิารในอตัราเดยีวกบัค่าโดยสารในปัจจบุนัเพื่อใหร้ถโดยสารกลุ่ม
เริ่มตน้มคีวามคุม้คา่เชิงพาณิชยใ์นการด าเนินการ 

โดยในการด าเนินกจิกรรมอยา่งยั่งยืน หลงัจากขอ้ตกลงการซือ้ขายปรมิาณการลดก๊าซเรือนกระจก (Mitigation Outcome 
Purchase Agreement: MOPA) กบั KliK Foundation สิน้สดุลง (หลงั พ.ศ. 2573) ซึ่งอยู่ในระยะเวลาการประเมินการ
ด าเนินงานเพิ่มจากการด าเนินงานตามปกติ ในภาคผนวกที่ 1 ส่วนท่ี A2 ซึ่งประเมินไวท้ี่ 14 ปี ตามอายกุารใชง้านของ
เทคโนโลยี (รถโดยสารไฟฟ้า) ทัง้นี ้จากผลการวิเคราะหท์างดา้นการเงิน โครงการยงัตอ้งการเงินสนบัสนนุจาก carbon finance 
เนื่องดว้ยผลตอบแทนในการด าเนินการนัน้ไม่เพียงพอท่ีโครงการจะสามารถด าเนินการต่อไปได ้ 
 
ส าหรบัการขยายการใหบ้รกิารรถโดยสารภายหลงัจากระยะเวลาการประเมินท่ี 14 ปี คาดการณว์า่โครงการจะสามารถลด TCO 
Gap และมีรายรบัเพิม่ขึน้เพื่อน าไปสู่ความยั่งยืนในการด าเนินการในอนาคต รายละเอยีดเพิ่มเติม อา้งองิตามภาคผนวก 1 
การลดลงของ TCO Gap เป็นผลจาก: 

i. ตน้ทนุแบตเตอรีม่ีแนวโนม้ที่จะลดลงในขณะท่ีมีประสิทธิภาพท่ีดขีึน้ 
ii. การเพิม่ขึน้ของจ านวนผูโ้ดยสาร เนื่องจากผูโ้ดยสารใหร้บัการยอมรบัมากขึน้จากการพฒันาการบรกิารและความ

สะดวกสบาย และ 
iii. การขึน้คา่โดยสารในอตัราที่เหมาะสม/ปานกลาง ท าใหผู้โ้ดยสารมีความเต็มใจในการจ่ายค่าโดยสารเพื่อบรกิารท่ีดี

ขึน้ 
การเพิม่ขึน้ของรายรบัหน่วยสดุทา้ย (Marginal revenue) เป็นผลจาก: 

i. ศกัยภาพในการเติบโตของรถโดยสารไฟฟ้าและโครงสรา้งพืน้ฐานสีเขียว 
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2 ระเบียบวิธีการด าเนินโครงการ 
2.1 กรณีฐานในการพิจารณาผลการลดก๊าซเรือนกระจก 

2.1.1 การด าเนินกิจกรรมตามปกติ (“business as usual”) 

เสน้ทางการเดินรถโดยสารในเขตกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลด าเนินการตามใบอนญุาตใหป้ระกอบการขนส่ง
ประจ าทาง ซึ่งผู้ให้บริการรถโดยสารเอกชนจะได้รับใบอนุญาตให้ประกอบการขนส่งประจ าทางที่ถูกก าหนดโดยที่ไม่มี
ขอ้ก าหนดเก่ียวกับมาตรฐานยานพาหนะ ก่อนการด าเนินกิจกรรมโครงการ สดัส่วนของรถโดยสารไฟฟ้าในกรุงเทพมหานคร

และปรมิณฑลมีจ านวนที่นอ้ยมาก (นอ้ยกว่า 2% อา้งอิงขอ้มลูจากส่วนท่ี 2.6 ส าหรบัส่วนท่ีเพิ่มเติมจากการด าเนินงานปกติ 

ในกรณีที่ไม่มีการด าเนินโครงการ หากรถโดยสารขาดช่วง และมีค่าบ ารุงรกัษาที่สูงขึน้ ผูป้ระกอบการยังขาดแรงจูงใจที่จะ
ลงทนุเพื่อการจดัหารถโดยสารคนัใหม่ หากมีความจ าเป็นผูใ้หบ้รกิารรถโดยสารจะลงทุนโดยเลือกรถโดยสารท่ีมีตน้ทุนต ่าที่สดุ
ในตลาดและค านึงถึงตน้ทนุการด าเนินงานท่ีมีจ ากดั 

ดงันัน้ในการด าเนินกิจกรรมตามปกติ จึงหมายถึง (a) การใชง้านรถโดยสารเครื่องยนตส์นัดาปคนัเดิมอย่างต่อเนื่อง หรือ 
(b) รถโดยสารที่เปล่ียนใหม่ยงัคงเป็นเครื่องยนตส์นัดาป ซึ่งทัง้สองกรณีส่งผลใหเ้กิดการเผาไหมเ้ชือ้เพลิงฟอสซิลตลอดเสน้ทาง
เดินรถและส่งผลกระทบดา้นลบต่อสุขภาพของผู้พักอาศัยในเขตเมือง  ซึ่งเป็นพืน้ที่ด  าเนินงานของโครงการที่มีประชากร
หนาแน่นนอกจากนี ้การปรับเปล่ียนรูปแบบการเดินทางมีความเป็นไปได้น้อย  เนื่องจากไม่มีการพัฒนาเพื่อเพิ่มความ
สะดวกสบายในการใหบ้รกิาร 

2.1.2 ผลกระทบของนโยบายและมาตรการในปัจจุบันและ/หรือตามแผนต่อเป้าหมายการลด
ก๊าซเรือนกระจกของประเทศ (NDC) 

นโยบายหรือมาตราการขอ้ที ่1 

ค าอธิบาย เป้าหมายการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศ (Thailand updated Nationally 
Determined Contributions: NDC) 

ประเภท นโยบาย 

ผลกระทบ ประเทศไทยไดท้ าการจดัส่งแผนการมีส่วนรว่มที่ประเทศก าหนดฉบบัปรบัปรุงในเดือน
ตลุาคม พ.ศ. 2563 โดยมเีป้าหมายลดก๊าซเรือนกระจกรอ้ยละ 20 จากการด าเนินงานของ
ทกุภาคส่วน (Economy-Wide) เมื่อเทียบกบัการด าเนินงานในกรณีปกติภายในปี พ.ศ. 
2573 โดยเปา้หมายการลดก๊าซเรือนกระจกอาจบรรลถุึง 25% ตามการพฒันาและ         
การเขา้ถงึเทคโนโลยี การเขา้ถึงแหล่งทรพัยากรทางการเงิน และการสนบัสนนุการ
เสรมิสรา้งขดีความสามารถของประเทศ  

แผนการด าเนินการ ประเทศไทยไดท้ าการจดัส่งแผนการมีส่วนรว่มที่ประเทศก าหนดฉบบัปรบัปรุงในเดือน
ตลุาคม พ.ศ. 2563 โดยมเีป้าหมายลดก๊าซเรือนกระจกรอ้ยละ 20 จากการด าเนินงานของ
ทกุภาคส่วน (Economy-Wide) เมื่อเทียบกบัการด าเนินงานในกรณีปกติภายในปี พ.ศ. 
2573 
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นโยบายหรือมาตราการขอ้ที ่1 

การประเมินผลกระทบจาก
กิจกรรมโครงการ 

แผนการด าเนินงานเพื่อใหบ้รรลตุามเป้าหมาย NDC ประกอบดว้ย แผนท่ีน าทางการลด
ก๊าซเรือนกระจกของประเทศ และแผนปฏิบตัิการในแต่ละสาขา   

 
 

นโยบายหรือมาตราการขอ้ที ่2 

ค าอธิบาย แผนท่ีน าทางการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศ 

ประเภท นโยบาย 

ผลกระทบ แผนท่ีน าทางการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศรายงานศกัยภาพการลดก๊าซเรือน
กระจกในภาพรวม ณ ปี พ.ศ. 2573 อยู่ที่ 41 MtCO2e ส าหรบัสาขาการคมนาคมขนส่ง 
โดยประกอบไปดว้ยสองมาตรการหลกัคือ 1) มาตรการเพิ่มประสิทธิภาพการใชพ้ลงังาน
ในการคมนาคมโดยการเพิ่มประสิทธิภาพของเครื่องยนตแ์ก๊สโซลีนและเครื่องยนตเ์บนซิน 
และสนบัสนนุการเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะ 2) มาตรการการใชเ้ชือ้เพลิงชวีภาพ
ส าหรบัยานพาหนะเป็นเชือ้เพลิงทางเลือก 

แผนการด าเนินการ ด าเนินการใหส้อดคลอ้งกบัเป้าหมายการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศในการลดก๊าซ
เรือนกระจกในแต่ละสาขา ภายในปี พ.ศ. 2573 

การประเมินผลกระทบจาก
กิจกรรมโครงการ 

โครงการ Bangkok e-Bus Program ไม่อยูใ่นขอบเขตของแผนท่ีน าทางการลดก๊าซเรือน
กระจกของประเทศ 

 

นโยบายหรือมาตราการขอ้ที ่3 

ค าอธิบาย แผนปฏิบตัิการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศปี พ.ศ. 2564 – 2573 สาขาคมนาคมขนส่ง 

ประเภท แผนปฏิบตัิการ 

ผลกระทบ แผนปฏิบัติการสาขาคมนาคมขนส่งมีการแบ่งแผนและมาตรการการลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกออกเป็นสามกลุ่มตามศกัยภาพ - กลุ่มที่ 1 และ 2 ประกอบดว้ย โครงงานและ
มาตรการในปัจจุบัน (existing) และที่ เสนอแนะให้ควรมีการด าเนินงานเพิ่มเติม 
(recommended) ซึ่งมีการระบุโครงการและศักยภาพในการลดก๊าซเรือนกระจกของ
โครงการอย่างชัดเจน และกลุ่มที่ 3 ซึ่งเป็นโครงการและมาตรการเสริมที่ยังไม่สามารถ
ประเมินปริมาณศักยภาพการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้ เนื่องจากขาดข้อมูล
พืน้ฐาน (Baseline data) เมื่อพิจารณาจากการด าเนินงานตามเป้าหมายทัง้สองดา้นแล้ว 
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นโยบายหรือมาตราการขอ้ที ่3 

พบว่า การเพิ่มประสิทธิภาพพลงังานในการขนส่งนัน้มีศกัยภาพในการลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกโดยรวมสงูกว่า 31 MtCO2e 

แมว้า่มาตรการส่งเสรมิการใชย้านพาหนะไฟฟ้าซึง่เป็นส่วนหนึง่ของเป้าหมายในการ
ปรบัปรุงประสิทธิภาพการใชพ้ลงังานและจะมีส่วนชว่ยใน "การปรบัปรุงประสิทธิภาพของ
ระบบขนส่งสาธารณะในเขตเมือง" ตามเป้าหมายในแผนปฏิบตัิการลดก๊าซเรือนกระจก
ของประเทศ สาขาคมนาคมขนส่ง 

ทัง้นีใ้นปัจจบุนัยงัไมม่ีการวางแผนโครงการและก าหนดมาตรการในการเปล่ียนรถโดยสาร
เอกชนท่ีวิ่งในเสน้ทางคมนาคมสาธารณะ  ทัง้นีก้ารด าเนินงานของรถโดยสารสาธารณะ
โดยเอกชนจะอยู่นอกเหนือขอบเขตของมาตรการท่ีวางแผนไวส้ าหรบัการด าเนินการเพื่อ
บรรลเุป้าหมาย NDC ของประเทศไทยในปัจจบุนั 

 

แผนการด าเนินการ สอดคลอ้งกบัเปา้หมายการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศในการลดก๊าซเรือนกระจก
และแผนท่ีน าทางการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศ โดยมีเปา้หมายการลดก๊าซเรือน
กระจกตัง้แต่ปี พ.ศ. 2564 ไปจนถึงปี พ.ศ. 2573 ตามที่ไดก้ลา่วไว ้  

การประเมินผลกระทบจาก
กิจกรรมโครงการ 

โครงการ Bangkok e-Bus Program ไม่อยู่ในขอบเขตของแผนปฏิบตัิการลดก๊าซเรือน
กระจกของประเทศ สาขาคมนาคมขนส่ง 

 

2.1.3 ผลกระทบของนโยบายในปัจจุบันและ/หรือการด าเนินกิจกรรมตามแผน NDC  
โครงการ Bangkok e-Bus Program ไม่อยู่ในขอบเขตของ NDC หรือ เป็นส่วนท่ีเกินมาจากเปา้หมายที่ก าหนดไว ้ณ วนัท่ี ส่ง
มอบเอกสาร MADD3  

 

2.1.4 กรณีฐานในการคิดเครดติ (Crediting baseline) 
กรณีฐานในการคิดเครดิตจะเป็นไปตามมาตรฐาน T-VER ส าหรบัการค านวณปรมิาณผลการลดก๊าซเรือนกระจกของกิจกรรม
ในโครงการและขอ้ก าหนดการอนญุาตการถ่ายโอนอื่น ๆ ที่เก่ียวขอ้ง 
โดยกรณีฐานในการคิดเครดติตามมาตรฐาน T-VER มีการพิจารณาดงันี:้ 

1. การเดินรถโดยสารเครื่องยนต์สันดาปเดิมหรือรถที่จัดหาใหม่ในเส้นทางรถโดยสารสาธารณะที่ด  าเนินการโดย
ผู้ประกอบการเอกชน พิจารณาศักยภาพในการเพิ่มจ านวนรถโดยสารสาธารณะเครื่องยนตส์ันดาปบนเสน้ทางรถ
โดยสารสาธารณะนัน้ ๆ ซึ่งในปัจจบุนัยงัไม่มีการด าเนินการตามปรมิาณการเดินรถโดยสารสาธารณะขัน้สงูสดุในแต่ละ
สาย ดงัระบใุนใบอนญุาตใหป้ระกอบการขนส่งประจ าทาง และ  

2. ไม่มีการเพิ่มจ านวนผูโ้ดยสารในการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางจากยานพาหนะส่วนบุคคลที่ใชเ้ครื่องยนตพ์ลังงาน
ฟอสซิลไปเป็นขนส่งสาธารณะในเสน้ทางเดินรถที่ก าหนดไว ้

 
3 ตามนโยบายภาคการขนส่งในการด าเนินการตาม NDC ของประเทศไทย ณ วนัท่ีจดัท าเอกสารฉบบันี ้
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2.2 ระยะเวลาการคิดคารบ์อนเครดิต (Crediting period) 

ระยะเวลาการคิดเครดิตของกจิกรรมโครงการ พิจารณาใหส้อดคลอ้งกบั 

1. ระเบียบวิธีของ T-VER และ 
2. เกณฑใ์นการอนมุตัิถา่ยโอนคารบ์อนเครดิต (ตามผงัขัน้ตอนใน ภาคผนวก 2) 

ระยะเวลาการด าเนินการของโครงการถูกก าหนดใหส้อดคลอ้งกับขอ้ก าหนดของมาตรฐาน T-VER ซึ่งถูกเลือกใหใ้ชใ้นการ
ค านวณผลการลดก๊าซเรือนกระจกส าหรบักิจกรรมในโครงการ และขอ้ก าหนดในการอนุญาตของหน่วยงานที่มีอ  านาจในการ
อนุญาตการถ่ายโอนของประเทศผูข้าย (Transferors’ authorisation) ระยะเวลาการคิดคารบ์อนเครดิตภายใตม้าตรฐาน T-
VER จ ากัดอยู่ที่ 7 ปี นับจากวันที่เริ่มด าเนินการ รวมการต่ออายุหนึ่งครัง้ภายใน 7 ปี4 ส าหรบัขอ้ก าหนดของหน่วยงานที่มี
อ  านาจในการอนุญาตการถ่ายโอนของประเทศผูข้าย (ตามผงัขัน้ตอนใน ภาคผนวก 2) ทัง้นีร้ะยะเวลาในการอนุญาตใหถ้่าย
โอนคารบ์อนเครดิตระหว่างประเทศ ถูกจ ากัดดว้ยจุดสิน้สดุระยะแรกของขอ้เสนอในการมีส่วนร่วมของประเทศไทยในการลด
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก (NDC) เนื่องจากในปัจจุบนัประเทศไทยยงัไม่อนุญาตใหม้ีการ อนุญาตใหถ้่ายโอนเครดิตระหว่าง
ประเทศหลงัปี พ.ศ. 25735 ซึ่งหมายความว่าระยะเวลาโครงการส าหรบัโครงการการลดก๊าซเรือนกระจกที่ไดร้บัอนญุาตใหถ้่าย
โอนระหว่างประเทศในปัจจุบันจะสิน้สุดในวนัที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2573 หากมีการขยายระยะเวลาการอนุญาตใหถ้่ายโอน
คารบ์อนเครดิตระหว่างประเทศ ขยายเป็นระยะที่สองของขอ้เสนอการมีส่วนรว่มของประเทศไทยในการลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจก(NDC) ระยะเวลาการโอนผลการลดก๊าซเรือนกระจกจะถกูก าหนดโดยระยะเวลาโครงการตามขอ้ก าหนดของ T-VER 
จากขอ้พจิารณาดา้นบน วนัที่คาดว่าจะเริม่คิดคารบ์อนเครดิตในระยะแรกของโครงการคือวนัท่ี 1 ตลุาคม 2565 ถึงวนัท่ี 31 
ธันวาคม พ.ศ. 2573 ส าหรบัรายละเอียดเพิม่เติมของวนัท่ีเริม่โครงการ สามารถตรวจสอบไดท้ี่ภาคผนวก 1  
 

2.3 การหลีกเล่ียงการแสดงความเป็นเจ้าของในเครดิตเดียวกัน (Avoiding double claiming) 
2.3.1 เงนิสนับสนุนจากภาครัฐ/เอกชนระหว่างประเทศและในประเทศ และการสนับสนุนจาก

รัฐบาล (International and domestic public/private climate finance and governmental 
support) 

โครงการรถโดยสารไฟฟ้าซึ่งมีเอกชนเป็นเจา้ของ ด าเนินการและใหเ้งินสนับสนุนโดยเอกชน  โดยไม่มีเงินสนับสนุนเพื่อการ
เปล่ียนแปลงสภาพภมูิอากาศหรืองบประมาณจากภาครฐั เพื่อลงทุนและด าเนินการในสินทรพัยข์องโครงการ แต่เมื่อโครงการ
ขยายขนาดขึน้ ในทางทฤษฎีแลว้มีแนวโนม้จะไดร้บัการสนบัสนนุจากแหล่งเงินทนุดงักล่าว ซึ่งมีผลต่อการค านวณราคาซือ้ขาย
ผลการลดก๊าซเรือนกระจก 
 

2.3.2 เงนิสนับสนุนเพ่ือการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Carbon finance contributions) 
การหลีกเลี่ยงการนับซ า้ (Avoidance of double counting): มีการติดตามปรมิาณการลดก๊าซเรือนกระจกของโครงการนีด้ว้ย
ระบบทะเบียนขององคก์ารบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก (T-VER registry) ที่ควบคุมโดยองคก์ารบริหารจัดการก๊าซเรือน
กระจก (อบก.) นอกจากนี ้(ร่าง) แนวทางและกลไกการบริหารจดัการคารบ์อนเครดิตในประเทศไทย 6ที่ไดร้บัการเห็นชอบโดย

 
4 โครงการย่อยท่ีขึน้ทะเบยีนภายใตม้าตรฐาน T-VER  ก่อนวนัท่ี 1 มกราคม พ.ศ. 2567 จะตอ้งผ่านการต่ออายโุครงการในหลงัจากสิน้สดุระยะเวลาการคิด
คารบ์อนเครดิต เน่ืองจากโครงการย่อยนัน้ๆ จะสิน้สดุระยะเวลาการคิดคารบ์อนเครดิตก่อนปี พ.ศ. 2573  
5 ตามขอ้ก าหนดในการด าเนินการตาม NDC ของประเทศไทย ณ วนัท่ีจดัท าเอกสารฉบบันี ้
6 แหล่งท่ีมา https://www.onep.go.th/wp-content/uploads/2022/05/20220525-carbon-credit-2.pdf 

https://www.onep.go.th/wp-content/uploads/2022/05/20220525-carbon-credit-2.pdf
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คณะกรรมการนโยบายการเปล่ียนแปลงสภาพภมูิอากาศแห่งชาติ (กนภ.) ในวนัท่ี 16 มีนาคม พ.ศ.2565 ยงัมีค  าสั่งใหอ้งคก์าร
บริหารจัดการก๊าซเรือนกระจกติดตามสถานะการอนุญาตการถ่ายโอนผลการลดก๊าซเรือนกระจกในระดับระหว่างประเทศ 
ดงันัน้องคก์ารบรหิารจดัการก๊าซเรือนกระจกซึ่งเป็นศนูยข์อ้มลูกลาง เพื่อตรวจสอบการถ่ายโอนผลการลดก๊าซเรือนกระจกของ
โครงการในประเทศไทย จะไม่สามารถรบัรองคารบ์อนเครดิตภายใตม้าตรฐานคารบ์อนอ่ืน ๆ หรืออา้งสิทธ์ิซ า้ซอ้นได ้
 

ผู้สนับสนุนด้านการเงนิ: ผูด้  าเนินโครงการตัง้เปา้ที่จะส่งมอบถ่ายโอนหน่วยการลดก๊าซเรือนกระจกใหไ้ดม้ากถึง 500,000 

tCO2e ซึง่เป็นจ านวนที่ไดร้บัอนญุาตใหถ้่ายโอนคารบ์อนเครดิตระหว่างประเทศจากโครงการนีใ้หก้บักองทนุ Klik Foundation 
 

การแบ่งสัดส่วนที่เหมาะสม (Fair Share)7: “การแบ่งสดัส่วนที่เหมาะสม”นัน้เป็นขอ้ก าหนดที่อยู่ในแนวทางและกลไกการ
บริหารจัดการคารบ์อนเครดิต ซึ่งก าหนดไว้ว่าส่วนแบ่งของปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกที่สามารถถ่ายโอนไดร้ะหว่าง
ประเทศที่เกิดจากโครงการ จะตอ้งค านึงถึงอตัราส่วนของการลงทนุโดยผูพ้ฒันาโครงการและระเบียบกฎหมายที่เก่ียวขอ้ง 
 
โครงการนี ้เจา้ของโครงการ/ผูด้  าเนินโครงการเป็นผูล้งทุนในโครงการแต่เพียงผูเ้ดียว และรบัความเส่ียงที่เก่ียวขอ้งกับธุรกิจ
ทัง้หมด และตอ้งการผลการลดก๊าซเรือนกระจกทัง้หมด 100% เพื่อลดช่องว่างของตน้ทนุการเป็นเจา้ของ (TCO Gap) ระหว่าง
รถโดยสารไฟฟ้าและรถโดยสารกรณีฐาน  
 

2.3.3 การเข้าถึงสิทธิ์ในผลการลดก๊าซเรือนกระจก (Attribution of mitigation of outcomes)  
 

ในกรณีที่โครงการไดร้บัการสนบัสนุนทางการเงินผ่านเครื่องมือทางการเงินที่หลากหลาย เช่น ตราสารทุน พนัธบตัร และเงินกู้ 
ทั้งนีป้ริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกใดๆ ที่มีความเก่ียวข้องกับพันธมิตรทางการเงินจะตอ้งถูกระบุในสัญญาที่เก่ียวขอ้ง 
ตลอดจนมีการก าหนดสิทธ์ิในผลการลดก๊าซเรือนกระจกของพนัธมิตร และตอ้งแสดงใหช้ดัเจนถึงความเชื่อมโยงของเงินทุน
และความคาดหวงัต่อสิทธ์ิในผลการลดก๊าซเรือนกระจก 
ทัง้นี ้ผูด้  าเนินโครงการไม่ไดม้อบสิทธ์ิใดๆ ในผลการลดก๊าซเรือนกระจกของโครงการนีต้่อพนัธมิตรทางการเงิน และไม่เคยให้
พนัธมิตรทางการเงินมีส่วนเก่ียวขอ้งในขอ้ตกลงการขายอื่นใดที่เก่ียวขอ้งกบัผลการลดก๊าซเรือนกระจกที่ไดร้บัอนญุาตการถ่าย
โอนเครดิตระหว่างประเทศ 
 

2.4 การส่งเสริมการพัฒนาทีย่ั่งยืนและหลักธรรมาภบิาล 
2.4.1 การให้ความส าคัญต่อเป้าหมายการพัฒนาทีย่ั่งยืน (SDG) ของประเทศผู้โอน  

คณะกรรมการนโยบายการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศแห่งชาติของประเทศไทย  มีมติเห็นชอบต่อแผนปฏิบัติการลดก๊าซ
เรือนกระจกของประเทศ ปี พ.ศ. 2564 – 2573 รายสาขา ซึ่งประกอบดว้ย  สาขาพลังงาน สาขาคมนาคมขนส่ง สาขา
กระบวนการอุตสาหกรรมและการใชผ้ลิตภณัฑ ์รวมถึงสาขาการจดัการของเสียชุมชน ใหเ้ป็นสาขาหลกัในการด าเนินการลด
ก๊าซเรือนกระจก โดยขอ้เสนอการมีส่วนร่วมของประเทศไทยในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (NDC) มีการระบุอย่าง
ชัดเจนถึงความจ าเป็นในการพัฒนาของเทคโนโลยี  และการถ่ายโอนปริมาณผลการลดก๊าซเรือนกระจก เพื่อสนับสนุนการ

 
7 เพื่อใหส้อดคลอ้งกบัแนวทางและกลไกการบริหารจดัการคารบ์อนเครดิต 
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ด าเนินการซึ่งรวมถึงความกา้วหนา้ของระบบกักเก็บพลงังาน การจดัการดา้นการใชไ้ฟฟ้า เทคโนโลยีการอดัประจุแบตเตอรี่ 
และการใชพ้ลงังานไฟฟ้าในการขนส่งส าหรบัสาขาที่ตอ้งการการสนบัสนนุเพิ่มเติม8  

ในดา้นความมุ่งมั่นในการปรบัตวัต่อสภาพภมูิอากาศของขอ้เสนอการมีส่วนรว่มของประเทศไทยในการลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจก (NDC) ไดใ้หค้วามส าคญัต่อหกสาขาหลกัดงันี ้1) การจดัการทรพัยากรน า้ 2) การเกษตรและความมั่นคงทางอาหาร 3) 
การท่องเที่ยว 4) สาธารณสขุ 5) การจดัการทรพัยากรธรรมชาติ และ 6) การตัง้ถิ่นฐานและความมั่นคงของมนษุย์ 

ทัง้นี ้ ดา้นการใหค้วามส าคญัต่อเป้าหมายการพฒันาที่ยั่งยืน (SDG) ประเทศไทย ไดจ้ดัท าแผนยุทธศาสตรช์าติ 20 ปี ซึ่งเป็น
กรอบการด าเนินการหลกัของประเทศ เพื่อใหส้อดคลอ้งกบั SDG ทัง้17 ขอ้ดงันี ้

GOAL 1. ขจดัความยากจน : No Poverty 
GOAL 2. ขจดัความหิวโหย : Zero Hunger 
GOAL 3. มีสขุภาพและความเป็นอยู่ที่ดี : Good Health and Well-being 
GOAL 4. การศกึษาที่เท่าเทียม : Quality Education 
GOAL 5. ความเท่าเทียมทางเพศ : Gender Equality 
GOAL 6. การจดัการน า้และสขุาภิบาล : Clean Water and Sanitation 
GOAL 7. พลงังานสะอาดที่ทกุคนเขา้ถึงได ้: Affordable and Clean Energy 
GOAL 8. การจา้งงานท่ีมีคณุค่าและการเติบโตทางเศรษฐกิจ : Decent Work and Economic Growth 
GOAL 9. อตุสาหกรรม นวตักรรม โครงสรา้งพืน้ฐาน : Industry, Innovation and Infrastructure 
GOAL 10. ลดความเหล่ือมล า้ : Reduced Inequality 
GOAL 11. เมืองและถิ่นฐานมนษุยอ์ย่างยั่งยืน : Sustainable Cities and Communities 
GOAL 12. แผนการบรโิภคและการผลิตที่ยั่งยืน : Responsible Consumption and Production 
GOAL 13. การรบัมือการเปล่ียนแปลงสภาพภมูิอากาศ : Climate Action 
GOAL 14. การใชป้ระโยชนจ์ากมหาสมทุรและทรพัยากรทางทะเล : Life Below Water 
GOAL 15. การใชป้ระโยชนจ์ากระบบนิเวศทางบก : Life on Land 
GOAL 16. สงัคมสงบสขุ ยตุิธรรม ไม่แบ่งแยก : Peace and Justice Strong Institutions 
GOAL 17. ความรว่มมือเพื่อการพฒันาที่ยั่งยืน : Partnerships to achieve the Goal 
 

2.4.2 ความสอดคล้องของกิจกรรมต่อเป้าหมายการพัฒนาทีย่ั่งยืน  
กิจกรรมการลดก๊าซเรือนกระจกของโครงการมุ่งเนน้ที่การเดินรถโดยสารท่ีปล่อยมลพิษจากการเผาไหมเ้ชือ้เพลิงฟอสซิลเพื่อให้
เกิดการลดระดบัมลพิษในอากาศที่เป็นอนัตรายในทอ้งถิ่น ซึ่งสอดคลอ้งกบัเป้าหมายการพฒันาที่ยั่งยืนหวัขอ้ SDG 11  – เมือง
และชุมชนยั่งยืน (Sustainable cities and communities) และ SDG 13 – การรับมือกับการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
(Climate action) 
โครงการนีช้่วยพัฒนาการใหบ้ริการกับผูโ้ดยสารโดยอ านวยความสะดวกในการเดินทางดว้ยรถปรบัอากาศ เพิ่มการเขา้ถึง
สถานีเชื่อมต่อ (Modal hub) มากขึน้ และพัฒนาการบริการที่ตอบสนองต่อความตอ้งการของผู้ใช้บริการ (on-demand 
services) ในขณะที่มีความมุ่งมั่นที่จะคงอัตราค่าบริการใหอ้ยู่ในระดบั (ต ่า) เท่าเดิม ดังนั้นโครงการนีจ้ึงช่วยพัฒนาใหก้าร
เขา้ถึงบริการคมนาคมขนส่งมีประสิทธิภาพมากขึน้ และลดระยะเวลาเดินทางของผูโ้ดยสารโดยไม่ตอ้งเสียค่าบริการเพิ่มเติม 

 
8 แหล่งท่ีมา https://www4.unfccc.int/sites/ndcstaging/PublishedDocuments/Thailand%20First/Thailand%20Updated%20NDC.pdf 
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ในขณะเดียวกนัยงัน าไปสู่การท างานที่มีคณุค่าและการเติบโตทางเศรษฐกิจซึ่งสอดคลอ้งกบัเป้าหมาย SDG 8  (Decent work 
and economic growth) 
การประเมินกิจกรรมตาม SGD หวัขอ้หลกัที่ไดก้ล่าวไวข้า้งตน้นัน้ไดถ้กูอธิบายเพิ่มเติมในกรอบการบริหารจดัการส่ิงแวดลอ้ม
และสังคม (Environmental and Social Management Framework: ESMF) ตามขอ้ก าหนดดา้นการปฏิบัติดา้นส่ิงแวดลอ้ม 
ขององคก์ารบรหิารจดัการก๊าซเรือนกระจก แสดงในภาคผนวก 3  
 

2.4.3 การสนับสนุนเป้าหมายการพัฒนาทีย่ั่งยืน 
 

การสนบัสนนุทาง SDG  เป้าหมายตวัชีว้ดั และการติดตามพารามิเตอร ์ที่เกี่ยวขอ้ง  

SDG 8: ส่งเสริมการเติบโตทาง
เศรษฐกิจที่ต่อเนื่อง ครอบคลมุ และ
ยั่งยืน การจา้งงานเต็มที่และมีผลิต
ภาพ และการมีงานที่เหมาะสม
ส าหรบัทกุคน 

เป้าหมายที่ 8.5: บรรลกุารจา้งงานเต็มที่และมีผลิตภาพ และการมีงานที่มีคณุค่าส าหรบัหญิงและชายทกุ
คน รวมถึงเยาวชนและผูมี้ภาวะทพุพลภาพ และใหมี้การจ่ายที่เท่าเทียมส าหรบังานที่มีคณุค่าเทา่เทียม
กนั ภายในปี 2573 
 
ตวัชีว้ดัที่ 8.5.2: อตัราการว่างงาน จ าแนกตามเพศ อาย ุและ ความพิการ 
 
พารามิเตอรต์ิดตามผล:  
 
กิจกรรมมีส่วนท าใหเ้ศรษฐกิจเติบโตผ่านการสรา้งงานดา้นสิ่งแวดลอ้ม และรายรบัที่มากขึน้ส าหรบั
พนกังานขบัรถและผูช้่วย (โดยการเปรียบเทียบบริษัทเดินรถเจา้อื่นในเขตกรุงเทพ ฯ และปริมณฑล) ดว้ย 
แรงจูงใจต่างๆ เช่น เบี ้ยขยัน โมเดลการแบ่งก าไรตามตั๋ วที่ขาย และส่วนลดส าหรับพนักงานและ
ครอบครวั  
 
จ านวนพนกังานที่ด  าเนินการใน Bangkok e-bus Program (เช่นพนกังานขบัรถและผูช้่วย) จะถกูติดตาม
ผล  

SDG 11: ท าใหเ้มืองและการตัง้ถิ่น
ฐานของมนษุยมี์ความปลอดภยั 
ทั่วถึง พรอ้มรบัการเปลี่ยนแปลงและ
ยั่งยืน 

เป้าหมายที่ 11.6: ลดผลกระทบทางลบต่อสิ่งแวดลอ้มต่อหวัประชากรในเขตเมือง รวมถึงการใหค้วาม
สนใจเป็นพิเศษต่อการจัดการคุณภาพอากาศ การจัดการของเสียของเทศบาล และการจัดการของเสีย
อ่ืน ๆ ภายในปี 2573 
 
ตวัชีว้ดัที่ 11.6.2:  ระดบัค่าเฉลี่ยทัง้ปีของฝุ่ นละอองขนาดเล็ก (ตวัอย่างเช่น PM2.5 และ PM10) ในเขต
เมือง (ถ่วงน า้หนกักบัประชากร) 
 
กิจกรรมมีส่วนร่วมในการลดผลกระทบดา้นสิ่งแวดลอ้มต่อเมือง โดยเฉพาะดา้นสภาพแวดลอ้มดา้น
อากาศ เช่น การลดฝุ่ นละอองขนาดเล็กไม่เกิน 2.5 ไมครอน (PM 2.5) โดยการก าจัดปล่อยก๊าซเรือน
กระจกจากท่อไอเสียจากรถโดยสารเครื่องยนตส์นัดาป จากการแทนที่ดว้ยรถโดยสารไฟฟ้า 
 
ขอ้มลูเกี่ยวกบัสภาพอากาศ ระดบั PM 2.5 ประจ าปีในพืน้ที่กรุงเทพ ฯ และปริมณฑลจากการตีพิมพจ์าก
เจา้หนา้ที่กรุงเทพมหานครฯ จะถกูติดตามผล 
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SDG 13: ปฏิบตัิการอย่างเรง่ด่วน
เพ่ือต่อสูก้บัการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภมิูอากาศและผลกระทบที่เกิดขึน้ 

เป้าหมายที่ 13.2: บูรณาการมาตรการดา้นการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศในนโยบาย ยุทธศาสตร ์
และการวางแผนระดบัชาติ 
 
ตวัชีว้ดัที่ 13.2.2: ผลรวมการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อปี 
 
กิจกรรมมีส่วนรว่มในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากระเบียบวิธีที่เกี่ยวขอ้งตามมาตรฐาน กิจกรรม
จะสามารถลดการปล่อยก๊าซเลือกกระจก 74,286 tCO2e  ต่อปี เป็นอย่างต ่า การพิสจูนน์ัน้ไดอ้ยู่ใน 
ภาคผนวก 1 และการค านวณการปล่อยมลพิษไดถ้กูน าเสนอคู่กบัเอกสารฉบบันี ้ 

 
2.4.4 การปฏิบัติตามข้อก าหนดด้านส่ิงแวดล้อมและสังคม 

โครงการด าเนินการโดยปฏิบตัิตามขอ้ก าหนดดา้นส่ิงแวดลอ้มและสงัคมที่ ก าหนดผ่านกรอบการบริหารจดัการส่ิงแวดลอ้ม
และสังคม (Environmental and Social Management Framework: ESMF) ขององคก์ารบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก 
ซึ่งเป็นเครื่องมือในการประเมินโครงการลดก๊าซเรือนกระจกของเมืองตามขอ้ก าหนดของมาตรฐาน T-VER และส่งเสรมิการ
มีส่วนรว่มของผูม้ีส่วนไดส่้วนเสียดงัที่แสดงในภาคผนวก 3 

 

2.4.5 การปกป้องสิทธิมนุษยชน  
องคก์ารบริหารจดัการก๊าซเรือนกระจก (อบก.) ก าหนดให้โครงการย่อยภายใตแ้ผนงานหลกั (CDM Programme Activity: 
CPA) จะตอ้งยึดมั่นในการด าเนินตามกรอบการบริหารจัดการส่ิงแวดลอ้มและสังคม (ESMF) ซึ่งเป็นเครื่องมือในการ
ประเมินโครงการลดก๊าซเรือนกระจกของเมือง เพื่อใหม้ีความสอดคลอ้งตามขอ้ก าหนดของมาตรฐาน T-VER และส่งเสรมิ
การมีส่วนร่วมของผูม้ีส่วนไดส่้วนเสีย โดยมีการประเมินจากแบบฟอรม์ทัง้ 6 แบบของกรอบการบริหารจดัการส่ิงแวดลอ้ม
และสังคม (ESMF) ตามภาคผนวก 3 ของเอกสารขอ้เสนอโครงการ โครงการไดร้บัคะแนนสูงจากการประเมินดังกล่าว
โดยเฉพาะในดา้นผลประโยชนท์างสังคม ไดแ้ก่ การสรา้งอาชีพ การบรรเทาความยากจน ผลประโยชนด์า้นสุขภาพและ
ความปลอดภยั และการรว่มมือของบคุลากร โดยสรุปภาพรวมไม่มีผลกระทบดา้นลบต่อสิทธิมนษุยชนท่ีเกิดจากกิจกรรมใน
โครงการ SHIFT 
 

2.4.6 การป้องกันการทุจริตและความไม่สอดคล้องกับธรรมาภบิาล  
โครงการนีช้  าระตามผลลัพธ์การลดก๊าซเรือนกระจกที่เกิดขึน้จริง โดยองคก์ร Klik ซึ่งเป็นผูซ้ือ้จะช าระต่อผูด้  าเนินโครงการ
โดยตรงคือ บริษัท พลงังานบริสทุธ์ิ จ ากัด (มหาชน) (EA) บนพืน้ฐานของขัน้ตอนที่โปร่งใสและตรวจสอบได้โดยจะระบุไวใ้น
ขอ้ตกลงการซือ้ขายปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจก  รายไดท้ี่เก่ียวขอ้งทัง้หมดจะถูกรายงานในรายงานทางการเงินประจ าปี
ของบรษิัท พลงังานบรสิทุธ์ิ จ ากดั (มหาชน) ซึ่งอยู่ภายใตก้ารก ากบัดแูลระเบียบโดยคณะกรรมการก ากบัหลักทรพัยแ์ละตลาด
หลกัทรพัยแ์ห่งประเทศไทย (ก.ล.ต.) 
 
ทัง้นี ้ทางบรษิัท EA ไดต้ระหนกัถงึความส าคญัของการมีบรรษัทภิบาล หรือการก ากบัดแูลกจิการท่ีดี (Good Corporate 
Governance) จึงไดน้ า “หลกัการก ากบักจิการ” ที่ก าหนดโดยตลาดหลกัทรพัยแ์หง่ประเทศไทย มาเป็นแนวทางการด าเนิน
บรษิัท เพื่อใหม้ีระบบการบรหิารจดัการท่ีมีประสิทธิภาพ โปรง่ใส ตรวจสอบได ้ซึง่จะช่วยสรา้งความเชื่อมั่น และความมั่นใจ ต่อ
ผูถื้อหุน้ ผูล้งทนุ ผูม้ีส่วนไดส่้วนเสียและผูท้ี่เก่ียวขอ้งทกุฝ่าย  
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2.4.7 การมีส่วนร่วมของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย/ผู้ได้รับผลประโยชน ์ 
ผูม้ีส่วนไดส่้วนเสียหลกัของโครงการ ไดแ้ก่: 

i. ผูป้ระกอบการรถโดยสาร (ผูบ้รหิารและผูค้วบคมุงาน) 
ii. ผูป้ระกอบการสถานีอดัประจ ุ
iii. ผูโ้ดยสาร 
iv. ชมุชนบรเิวณรอบเสน้ทางเดินรถ 
v. ภาครฐั 

i. ผูป้ระกอบการรถโดยสาร 
การจดัการประชมุผูม้ีส่วนไดส่้วนเสียครัง้แรกจดัขึน้ โดยมีการเชิญผูเ้ขา้รว่มประชมุที่เป็นผูท้ี่มีส่วนเก่ียวขอ้งกบัการประกอบการ
รถโดยสารเอกชนทัง้ 55 ท่าน (รวมไปถึง ผูผ้ลิตรถโดยสารไฟฟ้า ผูป้ระกอบการการเดินรถโดยสาร ผูใ้หบ้รกิารสถานีชารจ์ไฟฟา้) 
ในตน้เดือนสิงหาคม พ.ศ. 2562 เพื่อร่วมหาแนวทางความเป็นไปไดแ้ละความสนใจในการมีส่วนร่วมพฒันาโครงการนี ้โดย
ผลสรุปจากการจดัประชมุมีดงันี ้

• ไม่มีนโยบายสนบัสนุนจากทางภาครฐัในการผลกัดนัโครงการรถโดยสารไฟฟ้า ซึ่งถา้มีการสนบัสนุนจากภาครฐั จะ
น ามาซึ่งการไดร้บัการสนบัสนุนจากต่างประเทศ และเมื่อรวมกับการไดร้บัการสนบัสนุนภายในประเทศแลว้จะท าให้
โครงการสามารถบรรลุเป้าหมายที่คาดไวไ้ด ้และยงัเป็นการสอดคลอ้งกับความร่วมมือภายใตค้วามตกลงปารีสอีก
ดว้ย 

• มีผูเ้ขา้รว่มหลายท่านใหค้วามสนใจในการรว่มมือกบัโครงการนี ้
• ผูเ้ขา้รว่มประชมุแสดงความสนใจต่อการรว่มมือการจดัท าโครงการนีเ้พื่อยกระดบัโครงการใหม้ีศกัยภาพมากพอที่จะ

ท าใหส้ามารถคิดปรมิาณการลดก๊าซเรือนกระจกไดม้ากพอในระยะเวลาที่เหมาะสม 
 
Ii ผูป้ระกอบการสถานีอดัประจแุละรถโดยสาร (พนกังาน – ลกูจา้ง) 
ผูด้  าเนินโครงการเป็นพันธมิตรทางธุรกิจที่มีความใกลช้ิดกับกับผูป้ระกอบการรถโดยสารเอกชนคือ  บริษัท ไทย สมายลบ์ัส 
จ ากัด ซึ่งมีการจา้งงานดว้ยค่าตอบแทนในระดับที่สามารถแข่งขันในตลาดแรงงานได ้และจัดสรรสวัสดิการ ผลประโยชน ์
ตลอดจนช่องทางการส่ือสารต่างๆ ใหก้ับลูกจา้ง รวมถึงประเด็นและขอ้กังวลของลูกจา้งจะผ่านการพิจารณาทบทวน  โดย
คณะกรรมการบรหิาร ซึ่งเป็นไปตามกฎหมายแรงงานของประเทศ โดยลกูจา้งมีสิทธิในการรอ้งเรียนผ่านทีมบริหารที่ประจ าแต่
ละสถานีชารต์ไฟฟ้า  ประเด็นต่างๆ จะถูกรายงานต่อผูบ้ริหาร บริษัท ไทย สมายลบ์ัส จ ากัด เพื่อด าเนินการต่อไป ส าหรบั
ผูป้ระกอบการรถโดยสารเอกชนที่จะเขา้ร่วมโครงการกับผูด้  าเนินโครงการ  ยังไม่มีขอ้กังวลใดโดยปฏิบัติเงื่อนไขการเขา้ร่วม
โครงการแบบแผนงานไดร้ะบชุดัเจน เรื่องความรว่มมือในการเก็บและส่งต่อขอ้มลูที่จ  าเป็นในการด าเนินโครงการใหก้บัผูด้  าเนนิ
โครงการเพื่อประโยชนด์า้นคารบ์อนเครดิตในโครงการนี ้
 
Iii & iv ผูโ้ดยสารและชมุชนบรเิวณรอบเสน้ทางเดินรถ 
จากรายงานการศึกษาดา้นการพัฒนาการใหบ้ริการรถโดยสารสาธารณะ  ดว้ยการใชร้ถโดยสารไฟฟ้าในพืน้ที่การใหบ้ริการ
กรุงเทพมหานครและปรมิณฑลของ บรษิัท ไทยสมายลบ์สั จ ากดั ระหว่างเดือนตลุาคม พ.ศ.2564 ถึง เดือนเมษายน พ.ศ.2565 
แสดงใหเ้ห็นความตอ้งการในการเปล่ียนมาใชบ้ริการรถโดยสารไฟฟ้ามากขึน้ นอกจากนีใ้นหัวขอ้การส ารวจยังรวมถึงการ
สอบถามความคิดเห็นและขอ้กังวลกับกิจกรรมของโครงการ  ซึ่งผูใ้หบ้ริการรถโดยสารสาธารณะเปล่ียนมาใชย้านพาหนะที่
ขบัเคล่ือนดว้ยไฟฟ้า ผลการส ารวจแสดงใหเ้ห็นว่าไม่มีความคิดเห็นคดัคา้นหรือขอ้กงัวลใดกบัการด าเนินกิจกรรมของโครงการ 
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การส ารวจนีด้  าเนินการตามแนวทางของระเบียบวิธี T-VER-METH-TM-06 ซึ่งอา้งอิงไวใ้นภาคผนวก 1  
แมว้่าผลการส ารวจความคิดเห็นของผูโ้ดยสารและชมุชนก่อนเริ่มโครงการสะทอ้นระดบัความพึงพอใจ บริษัท ไทย สมายลบ์สั 
จ ากัด มีมาตรการระบบการรอ้งทุกข์จากผูม้ีส่วนไดส่้วนเสีย โดยผ่านช่องทางดงันี ้Call Center บริษัท ไทย สมายลบ์สั จ ากัด 
หรือเว็บไซต ์ซึ่งทางทีมชมุชนสมัพนัธจ์ะรวบรวมและรายงานใหค้ณะบริหารรบัทราบในแต่ละสปัดาห์ และจะมีการเนินการใน
ประเด็นต่าง ๆ อย่างใกลช้ิดโดยทีมจาก บรษิัท ไทย สมายลบ์สั จ ากดั 
 
V ภาครฐั 
โครงการนีไ้ดถู้กศึกษาและจดัท าร่วมกันกับการหารือกับทางภาครฐัอยู่อย่างสม ่าเสมอ โดยมีทางผูด้  าเนินโครงการ CME สผ. 
ขบ. และ สนข. ตลอดการพฒันาโครงการ ซึ่งมีการจดัประชุมเพื่อหารือในหวัขอ้ส าคญัของโครงการในวนัที่ 2 สิงหาคม พ.ศ.
2565 และมีใจความดงันี ้  

1. จ านวนสายรถโดยสารทัง้หมดที่จะเขา้รว่มโครงการ 
2. บทบาท และหนา้ที่ของ ขบ. และ สนข. 
3. การปรบัปรุงระเบียบวิธีลดก๊าซเรือนกระจก จาก อบก. (ซึ่งไดน้ าระเบียบวิธีฉบบัปรบัปรุงมาใส่ใน เอกสารฉบบันีแ้ลว้) 

 

2.4.8 การเปล่ียนแปลงรูปแบบการใช้บริการรถโดยสาร 
โครงการมีส่วนช่วยใหม้ีการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางเป็นรถโดยสารไฟฟ้า ภายใตโ้ครงสรา้งการขนส่งสาธารณะใน
ประเทศ ดงันี:้ 

i. น าเสนอเทคโนโลยีใหม่ๆ สู่สังคมไทยโดยชีใ้หเ้ห็นถึงประโยชนท์ี่จะไดร้บัจากระบบขนส่งสาธารณะที่สะอาด  เป็น
ทางออกหน่ึงของปัญหามลพิษเสียงในพืน้ท่ีชมุชน ท าใหช้่วยเพิ่มการยอมรบัจากผูใ้ชบ้รกิาร  

ii. ผลกัดนัใหเ้กดิความกา้วหนา้ในการผลิตยานพาหนะไฟฟ้าและแบตเตอรีใ่นประเทศไทย โดยเพิ่มปรมิาณการผลิตซึ่ง
ส่งผลใหส้ามารถลดตน้ทนุการผลิตยานพาหนะไฟฟา้และแบตเตอรี่ได ้ ดงันัน้จึงช่วยลดช่องวา่งระหว่างค่าใชจ้่ายใน
การลงทนุระยะยาวในรถโดยสารไฟฟ้าและรถโดยสารทั่วไปในอนาคตซึ่งเป็นแนวโนม้ที่พบในระดบัสากลเช่นกนั9 

iii. เมื่อมกีารขยายเครือขา่ย จากการเริ่มตน้ลงทนุดว้ยการสนบัสนนุทางการเงินจากหน่วยงาน Carbon finance/ 
กองทนุ Klik จะท าใหก้ารพฒันาโครงสรา้งพืน้ฐานมีความคุม้คา่ในการด าเนินงานไดร้วดเรว็ยิ่งขึน้ 

 
ในมุมของความยั่งยืนของกิจกรรมลดก๊าซเรือนกระจกภายหลังจากข้อตกลงการซือ้ขายปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจก 
(MOPA) ที่ท าร่วมกับ Klik (สิน้สุด พ.ศ.273) ไดส้รุปไวใ้นการวิเคราะห์ส่วนเพิ่มเติมจากการด าเนินงานปกติ (Additionality) 
ตามที่เขียนไวใ้นภาคผนวก 1 โดยพิจารณาในระยะเวลาการด าเนินกิจกรรม 14 ปี  
จากการวิเคราะหข์อ้มลูการคาดการณอ์ายุการใชง้านของอุปกรณ ์(เช่น รถโดยสารไฟฟ้า) ผลการวิเคราะหแ์สดงไดว้่าเงินทุน
ผ่านกลไกการซือ้ขายคารบ์อน (carbon finance) มีความจ าเป็นต่อกิจกรรม เนื่องจากกิจกรรมจะไม่สามารถมีผลตอบแทนที่
มากเพียงพอดา้นการเงิน ดงันัน้ กิจกรรมโครงการยงัสามารถด าเนินการต่อไปไดภ้ายหลงัจากการสนบัสนุนทางการเงินจาก 
KliK ดงัแสดงในส่วนท่ี2.6 
 

2.5 การก าหนด การติดตาม และการรายงานผลการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก  

 
9แหล่งท่ีมา https://theicct.org/publications/update-US-2030-electric-vehicle-cost  

https://theicct.org/publications/update-US-2030-electric-vehicle-cost
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2.5.1 การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
ปรมิาณการลดการปล่อยมลพิษนัน้สามารถค านวณไดต้ามระเบียบวิธี ของมาตรฐาน T-VER ดงันี ้

1. T-VER-METH-TM-05 Version 03 – การใชย้านพาหนะไฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะ (Use of Electric Vehicles in 
Public Transportation System) 

2. T-VER-METH-TM-06 Version 03 - การเปล่ียนรูปแบบการเดินทางจากยานพาหนะส่วนตัว มาใช้ระบบขนส่ง
ผู้ โ ดยสา รสาธารณะที่ ใ ช้ย านพาหนะ ไฟฟ้ า  (Modal Shift from Private Vehicles to Public Passenger 
Transportation with Electric Vehicles) 

โดยที่ระเบียบวิธี T-VER-METH-TM-05 เป็นการค านวณปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่คาดว่าจะลดได้ซึ่งเป็นผลจากการเปล่ียน
การใชพ้ลงังานฟอสซิลเป็นพลงังานไฟฟ้า ในขณะท่ีระเบียบวิธี T-VER-METH-TM-06 เป็นการค านวณปรมิาณก๊าซเรือนกระจก
ที่คาดว่าจะลดไดจ้ากการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางของผูโ้ดยสาร จากการเดินทางโดยใชพ้าหนะส่วนบุคคลที่ขบัเคล่ือนดว้ย
พลงังานฟอสซิลเป็นการเดินทางดว้ยรถโดยสารไฟฟ้า ซึ่งการน าระเบียบวิธีไปใชข้ึน้อยู่กับความพรอ้มของขอ้มลูที่รวบรวมได ้
ปรมิาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสามารถค านวณจากการหกัลบการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโครงการและ ปรมิาณ
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกนอกขอบเขตโครงการออกจากการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในกรณีฐาน โดยมีสรุปขั้นตอนใน
กระบวนการค านวณไดด้งัต่อไปนี ้
 
การค านวณค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในกรณฐีาน 
𝑩𝑬𝒕𝒐𝒕𝒂𝒍,𝒚 = 𝑩𝑬𝑭𝑭𝒀 + 𝑩𝑬𝒔𝒉𝒊𝒇𝒕,𝒚       สมการที่ [1] 
 

โดยที่ 
BEtotal,y = ปรมิาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวมจากกรณีฐาน ในปี y (tCO2/year)  
BEFF,y = ปรมิาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใชเ้ชือ้เพลงิฟอสซิลของยานพาหนะเดิมในระบบขนส่งผูโ้ดยสาร
สาธารณะที่ใชเ้ครื่องยนตส์นัดาปภายใน ในปี y (tCO2/year)  ค านวณตาม T-VER-METH-TM-05 Version 03  
BEShift,y = ปรมิาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการใชเ้ชือ้เพลิงฟอสซิลจากการเดินทางส าหรบัผูโ้ดยสารท่ีมีการ
เปล่ียนรูปแบบการเดินทางในกรณีฐาน ในปี y (tCO2/year) ค านวณตาม T-VER-METH-TM-06 Version 03   

 

การค านวณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการด าเนินโครงการ (Project Emission) 
 

𝑷𝑬𝒕𝒐𝒕𝒂𝒍,𝒚 = 𝑷𝑬𝑭𝑭,𝒚 + 𝑷𝑬𝒔𝒉𝒊𝒇𝒕,𝒚       สมการท่ี [2] 
 

โดยที่  
PEtotal,y = ปรมิาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวมจากการด าเนินโครงการในปี y (tCO2/year) 
PEFF,y = ปรมิาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการด าเนินโครงการส าหรบัการเปล่ียนชนิดเชือ้เพลิงในปี y 

(tCO2/year)  ค านวณตาม T-VER-METH-TM-05 Version 03  
PEshift,y = ปรมิาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการด าเนินโครงการส าหรบัการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง

จากยานพาหนะส่วนตวัมาใชร้ะบบขนส่งผูโ้ดยสารสาธารณะที่ใชย้านพาหนะไฟฟา้ในปี y 
(tCO2/year) ค านวณตาม T-VER-METH-TM-06 Version 03 
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ปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกการเปล่ียนการใชพ้ลงังานฟอสซลิเป็นพลงังานไฟฟ้า:  

T-VER-METH-TM-05 Version 03 
“การใชย้านพาหนะไฟฟา้เพือ่ทดแทนยานพาหนะเครือ่งยนตส์นัดาปภายในระบบขนส่งสาธารณะ” 
 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากกรณีฐานส าหรบัการเปล่ียนชนดิของเชือ้เพลิง 
สามารถค านวณคา่ BE FFy  ไดจ้าก: 
𝑩𝑬𝑭𝑭𝒀 = ∑ ∑ [(𝑭𝑪𝑩𝑳,𝒊,𝒙 × 𝑵𝑪𝑽𝒙 × 𝑬𝑭𝑪𝑶𝟐,𝒙) × 𝑨𝑫𝑱𝒊,𝒚] × 𝟏𝟎−𝟗𝒙𝒊    สมการท่ี [3]10 
 
โดยที่: 

พารามิเตอร ์ หน่วย ความหมาย แหล่งข้อมูล 

ติดตามผล (M), 
ค่าคงที ่(F), ได้
จากการค านวณ 
(C) (M/F/C) 

BEFFy 

 

tCO2/ year ปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก
รวมจากกรณีฐาน 
ในปี y (tCO2/year) 

เป็นการค านวณตามสมการที่ 3 C 

FCBL,i,x 

 

หน่วย/ปี  ปริมาณการใช้
เชือ้เพลิงฟอสซิล
ชนิด x ของ
ยานพาหนะ
เครื่องยนตส์นัดาป
ภายในระบบขนส่ง 
ผูโ้ดยสารสาธารณะ
เสน้ทางที่ i ในกรณี
ฐาน  

กรณีเส้นทางการให้บริการเดิม 

• ใชข้อ้มลูปริมาณการใชเ้ชือ้เพลิงฟอสซิลรวมของ
กลุ่มยานพาหนะเครื่องยนตส์นัดาปภายในตาม
ชนิดของเชือ้เพลิงฟอสซิลที่ใช ้โดยมีช่วง
ระยะเวลาขอ้มลูที่น  ามาใชจ้ะตอ้งไม่นอ้ยกว่า 3 
เดือนต่อเนื่อง และเป็นขอ้มลูยอ้นหลงัจากการ
เปลี่ยนเป็นยานพาหนะไฟฟ้าไม่เกิน 2 ปี หรือ 

• ค านวณโดยใชค้า่อตัราการสิน้เปลืองเฉลี่ย11 
(หน่วยเชือ้เพลิงต่อระยะทาง) ซึ่งตอ้งใชข้อ้มลูไม่
นอ้ยกว่า 3 เดือนต่อเนื่องและยอ้นหลงัไม่เกิน 2 
ปีหลงัจากการเปลี่ยนเป็นยานพาหนะไฟฟ้า คณู
ดว้ยจ านวนยานพาหนะเดิมและระยะทางวิ่ง
ทัง้หมดเฉลี่ยต่อปี 
ต่อคนั 
 

F 

 
10 การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากกรณีฐานจากการเปล่ียนชนิดของเชือ้เพลงิไดพ้ิจารณาแฟคเตอรข์องการพฒันาเทคโนโลยี ในบริบทการค านวณในภาคส่วนการ
ขนส่ง องคก์ารบริหารจดัการกา๊ซเรือนกระจกไดเ้ล็งเห็นถึงความส าคญัของแฟคเตอรข์องการพฒันาเทคโนโลยี ดงันัน้ โครงการไดพ้ิจารณาแฟคเตอรข์องการ
พฒันาเทคโนโลยีอยู่ท่ี 1% ต่อปีโดยอา้งองิจาก ค่ากลางของ CDM-AMS.III-C ทัง้นีท้ัง้นัน้โครงการวางแผนท่ีจะติดตามผลรถโดยสารประจ าทางก๊าซธรรมชาติ 
(และการใชน้ า้มนัของรถโดยสารดงักล่าว)ใหร้วมในระบบขนส่งมวลชนของกรุงเทพฯ อา้งอิงขอ้มลูเพิม่เติมจาก ภาคผนวก 1 สว่นท่ี 3 
11 ค่าอตัราการสิน้เปลืองเฉล่ียจากการใชเ้ชือ้เพลิงตอ้งถกูพิจารณาเป็นพารามเิตอรท่ี์ตอ้งติดตามผลตลอดระยะเวลาการคิดเครดิต ค่าอตัราการสิน้เปลืองเฉล่ีย
จากการใชเ้ชือ้เพลงิมาจากการสุ่มเก็บขอ้มลูจากรถโดยสารสาธารณะ NGV ในแต่ละระยะติดตามผล โดยการระบคุ่าอตัราการสิน้เปลืองเฉล่ียจากการใชเ้ชือ้เพลงิ
ในกรณีฐานนัน้ อา้งอิงจากวิธีการเก็บขอ้มลูของระเบียบวิธี CDM-AMS.III-C, “section 5.4.4 option (4): Using data from a control group of vehicles” 
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พารามิเตอร ์ หน่วย ความหมาย แหล่งข้อมูล 

ติดตามผล (M), 
ค่าคงที ่(F), ได้
จากการค านวณ 
(C) (M/F/C) 

กรณีเส้นทางการให้บริการใหม่12 
ค านวณโดยใชค้า่อตัราการสิน้เปลือง (หน่วยเชือ้เพลิง
ต่อระยะทาง) ของยานพาหนะในประเภทนัน้คณูดว้ย
จ านวนยานพาหนะและระยะทางวิ่งทัง้หมดเฉลี่ยต่อปี
ต่อคนั ทัง้นี ้ค่าอตัราการสิน้เปลืองใหใ้ชแ้หล่งขอ้มลู 
ดงันี ้

• ขอ้มลูจากหน่วยงานที่มีความน่าเชื่อถอื อาทิเช่น 
International Energy Agency (IEA) ซึ่งเป็น
ขอ้มลูยอ้นหลงัไม่เกิน 2 ปีนบัจากวนัเริ่มใช้
ยานพาหนะไฟฟ้าในขอบเขตโครงการ รว่มกบั
หลกัความอนรุกัษ์ (Conservativeness) ใน
กรณีที่มีขอ้มลูมากกว่า 1 แหล่งขึน้ไป หรือ 

• ขอ้มลูจากผูป้ระกอบการ ซึ่งมีขอ้มลูไม่นอ้ยกว่า 
3 เดือนต่อเนื่องและยอ้นหลงัไม่เกิน 2 ปีจากวนั
เร่ิมใชย้านพาหนะไฟฟ้าในขอบเขตโครงการ 
รว่มกบัหลกัความอนรุกัษ์ (Conservativeness) 
ในกรณีที่มีขอ้มลูจากผูป้ระกอบการมากกว่า 1 
ราย 

NCVx 

 

เมกะจลูต่อ
กิโลกรมั 
(MJ/kg) 

ค่าความรอ้นสทุธิ 
(Net Calorific 
Value) ของ
เชือ้เพลิงฟอสซิล
ชนิด x 

ทางเลือกที่ 1   ค่าความรอ้นสทุธิของเชือ้เพลิงฟอสซิล
ที่ระบใุนใบแจง้หนี ้(Invoice) จาก
ผูผ้ลติเชือ้เพลิง (Fuel Supplier) 

ทางเลือกที่ 2   การตรวจวดั 

ทางเลือกที่ 3   รายงานสถิติพลงังานของประเทศไทย 
กรมพฒันาพลงังานทดแทนและอนรุกัษ์พลงังาน 
กระทรวงพลงังาน 

F 

EFco2,x 

 

กิโลกรมั
คารบ์อนได
ออกไซดต์่อ
เทระจลู 
(kgCO2 
/TJ) 

ค่าการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกจาก
การเผาไหมข้อง
เชือ้เพลิงฟอสซิล
ชนิด x 

ตารางที่ 1.4  2006, IPCC Guidelines for National 
GHG Inventories 

F 

 
12 ส าหรบัเสน้ทางการใหบ้ริการใหม่  ถา้หากไม่มี รถโดยสารไฟฟ้าด าเนินการ ผูใ้หบ้ริการรถโดยสารไฟฟ้าจะ ด าเนินเสน้ทางเดินรถต่างๆดว้ยรถโดยสารเชือ้เพลิงก๊าซ
ธรรมชาติ จึงแสดงเห็นไดว้่า รถโดยสารไฟฟ้าท่ีเพิ่มขึน้ไดท้ดแทนรถโดยสารไฟฟ้าเชือ้เพลิงก๊าซธรรมชาติ นอกจากนัน้ในใบอนญุาตประกอบกิจการรถโดยสารประจ าทาง
ไดก้ าหนดชัดเจนว่า มีเพียงรถโดยสารประเภทท่ี 2 สามารถรวมอยู่ในสายรถต่างๆ ได ้ซึ่งพิจารณาเพียงรถโดยสารเชือ้เพลิงก๊าซธรรมชาติเพื่อยึดหลกัความอนรุกัษ์
ส าหรบัการค านวณกรณีฐาน 
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พารามิเตอร ์ หน่วย ความหมาย แหล่งข้อมูล 

ติดตามผล (M), 
ค่าคงที ่(F), ได้
จากการค านวณ 
(C) (M/F/C) 

ADJi,y ค่าปรบัแก ้ ค่าปรบัแก ้1113ของ
เสน้ทางที่ i ในปี y 

ค านวณจากสตูรที่ 4 C 

 

ADJi,yสามารถค านวณไดจ้าก: 

𝑨𝑫𝑱𝒊,𝒚 = (𝑵𝑷𝑱,𝒊,𝒚 × 𝑳𝑷𝑱,𝒊,𝒚)/(𝑵𝑩𝑳,𝒊 × 𝑳𝑩𝑳,𝒊)      สมการท่ี [4] 

โดยที่: 

พารามิเตอร ์ หน่วย ความหมาย แหล่งขอ้มูล 
ติดตามผล (M), ค่าคงที ่(F), 
ได้จากการค านวณ (C) 
(M/F/C) 

ADJi,y 

 

ค่า
ปรบัแก ้

ค่าปรบัแกข้อง
เสน้ทางที่ i ในปี 
y 

ค านวณจากสมการที่ 4 C 

NPJ,i,y 

 

หน่วย จ านวน
ยานพาหนะ
ไฟฟ้าในเสน้ทาง
การใหบ้ริการที่ i 
ในปีy  

จ านวนรถโดยสารที่ระบไุวใ้นใบอนญุาตให้
ประกอบการขนส่งประจ าทาง 
ค่าที่ตอ้งติดตามผล: จ านวนรถโดยสารไฟฟ้าที่
ใหบ้ริการในโครงการ 

M 

LPJ,i,y 

 
กิโลเมตร ระยะทางวิ่ง 

(ไป-กลบั) ของ
เสน้ทางการ
ใหบ้ริการที่ i ใน
ปี y 

ระยะทางเดินรถที่ระบไุวใ้นใบอนญุาตให้
ประกอบการขนส่งประจ าทาง 
ค่าที่ตอ้งติดตามผล: ระยะทางที่วิ่งรถ (ไป-
กลบั) ทัง้หมดในรอบปี 

M 

NBL,i 

 
หน่วย จ านวน

ยานพาหนะ

กรณีเส้นทางการให้บริการเดิม F 

 
13 การขยายบริการสามารถเกิดขึน้ไดใ้นกรณีฐานเพราะว่าใบอนญุาตประกอบกิจการรถโดยสารประจ าทาง ไดม้ีการก าหนดขัน้ต ่าและขัน้สงูของรถโดยสารประจ าทาง 
และไม่ใช่รถโดยสารประจ าทางทกุสายท่ีด าเนินรถเต็มขัน้สงูของขอ้ก าหนด เพราะฉะนัน้รถโดยสารใหม่ยงัสามารถเพิ่มอยู่ในกรณีฐาน นอกจากนัน้ ค่าปรบัแกข้อง ADJi,y 
ยงัสามารถใชไ้ดใ้นกรณีท่ีมีรถโดยสารใชง้านจริงมากกว่ากรณีฐาน รถโดยสารไฟฟ้าท่ีเพิ่มขึน้จะถกูปฏิบติัเท่ากบัว่าเป็นรถโดยสารไฟฟ้าในสายใหม่ ในกรณีท่ีไม่มีรถ
โดยสารไฟฟ้าผูใ้หบ้ริการรถโดยสารจะใชร้ถโดยสารไฟฟ้าเชือ้เพลิงก๊าซธรรมชาติแทน ในใบอนุญาตประกอบกิจการรถโดยสารประจ าทางไดก้ าหนดชัดเจนว่า มีเพียงรถ
โดยสารประเภทท่ี 2 สามารถรวมอยู่ในสายรถต่างๆ ได ้ซึ่งพิจารณาเพียงรถโดยสารเชือ้เพลิงก๊าซธรรมชาติเพื่อยึดหลกัความอนรุกัษ์ส าหรบัการค านวณกรณีฐาน 
(เน่ืองจากไม่มีขอ้ก าหนดดา้นประเภทเชือ้เพลิงของรถโดยสาร) นอกจากนัน้แผนการติดตามรถโดยสารเชือ้เพลงิก๊าซธรรมชาติเขา้สู่ระบบการขนส่งมวลชนของ
กรุงเทพฯสามารถอา้งองิไดจ้ากภาคผนวก  1 สว่นท่ี 3 ส าหรบัรายละเอียดเพิ่มเติม และค่าปรบัแกข้องโครงการนีส้ามารถใชค่้า 1 ตามท่ีเป็นการทดแทนแบบ 1:1 
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เครื่องยนต์
สนัดาปภายใน
ในเสน้ทางการ
ใหบ้ริการที่ i ใน
กรณีฐาน 

รายงานสรุปจ านวนรถโดยสารทีใ่หบ้รกิารบน
เสน้ทาง 
 
เท่ากรณีเส้นทางการให้บริการใหม่ 

กบัค่า NPJ,i,y 

LBL,i 

 
กิโลเมตร ระยะทางวิ่ง 

(ไป-กลบั) ของ
เสน้ทางการ
ใหบ้ริการที่ i ใน
กรณีฐาน 

กรณีเส้นทางการให้บริการเดิม 
รายงานสรุปจ านวนรถโดยสารทีใ่หบ้รกิารบน
เสน้ทาง 
 
เท่ากรณีเส้นทางการให้บริการใหม่ 

กบัค่า  LPJ,i,y 

F 

  

การปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับการเปลี่ยนชนิดของเชือ้เพลิง 
 
𝑷𝑬𝒚 = ∑ ∑ (𝑬𝑪𝑷𝑱,𝒊,𝒋,𝒚 − 𝑬𝑪𝑹𝑬,𝑷𝑱,𝒊,𝒋,𝒚) × 𝑬𝑭𝑬𝑪,𝒚 × 𝟏𝟎−𝟑𝒋𝒊     สมการท่ี [5] 
 
 
โดยที่: 

พารามิเตอร ์ หน่วย ความหมาย แหล่งข้อมูล 
ติดตามผล (M), ค่าคงที่ (F), 
ได้จากการค านวณ (C) 
(M/F/C) 

PEy ตนัคารบ์อนได 
ออกไซดต์่อปีต่อ
คนั (tCO2/ year) 

ปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก
รวมจากการด าเนิน
โครงการ ในปี y 
 

ค านวณจากสมการที่ 5 C 

ECPJ,i,j,y กิโลวตัต-์ชั่วโมง
ต่อปี (kWh/year) 

ปริมาณการใช้
ไฟฟ้าทัง้หมด
ส าหรบัการชารจ์
ยานพาหนะไฟฟ้า
คนัที่ j เสน้ทางที่ i 
จากการด าเนิน
โครงการ ในปี y 

ค่าจากบนัทึกพลงังานไฟฟ้าส าหรบัการ
ชารจ์ยานพาหนะไฟฟ้า  
ค่าที่ตอ้งติดตามผล: บนัทึกการใชไ้ฟฟ้าที่
สถานีชารต์ประจ าเดือน 

M 
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ECRE,PJ,i,j,y กิโลวตัต-์ชั่วโมง
ต่อปี (kWh/year) 

ปริมาณการใช้
ไฟฟ้าที่ผลิตจาก
พลงังานหมนุเวียน
ส าหรบัการอดัประจุ
ใหย้านพาหนะ
ไฟฟ้าคนัที่ j 
เสน้ทางที่ i จากการ
ด าเนินโครงการในปี 
y 

รายงานปริมาณการใชไ้ฟฟ้าในการชารต์
จากแหล่งผลิต พลงังานหมนุเวียน 
ค่าที่ตอ้งติดตามผล:  
บนัทึกปริมาณการใชไ้ฟฟ้าจากแหล่ง
พลงังานหมนุเวียนในการชารต์รถไฟฟ้า 

M 

EFEC,y 

หมายเหตุ ค่าการปล่อย

ก๊าซเรือนกระจกจาก

แหล่งพลังงานหมนุเวียน

มีค่าเท่ากับศูนย ์อา้งอิง

จากระเบียบวิธี CDM-

ACM0002 “Grid-

connected electricity 

generation from 

renewable sources 

” 

ตนัคารบ์อนได 
ออกไซดต์่อเมกะ
วตัต-์ชั่วโมง 
(tCO2 /MWh) 

ค่าการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกจาก
ระบบสายส่ง
ส าหรบัผูใ้ชไ้ฟฟ้า 
ในปี y 

ค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากระบบ
สายส่งส าหรบัผูใ้ชไ้ฟฟ้า14 ณ วนัที่ 24 
มกราคมพ.ศ. 2565 
ค่าที่ตอ้งติดตามผล:  

• ติดตามค่าการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกจากระบบสายส่ง
ส าหรบัผูใ้ชไ้ฟฟ้าที่มีการ
ประกาศลา่สดุจากเว็บไซต์
องคก์ารบริหารจดัการก๊าซ
เรือนกระจก 
(https://ghgreduction.tgo.or.
th/th/) 

• ในกรณีที่ใชไ้ฟฟ้าจากผูผ้ลิตอื่น 
ใหอ้า้งอิงค่าจากการค านวณ
จาก T-VER-ENERGY-TOOL-
01 

• ในกรณีที่ใชไ้ฟฟ้าจากแหล่ง
พลงังานหมนุเวียน ค่าการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก
แหล่งพลงังานหมนุเวียนคิด
เป็น 0 อา้งอิงจากระเบียบวิธี 
CDM-ACM0002 version 20 
“Grid-connected electricity 
generation from renewable 
sources”, วรรคที่ 31. 

M 

  

 
14 ค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากระบบสายส่งส าหรบัผูใ้ชไ้ฟฟ้าจะน ามาจากค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการผลิตพลงังานไฟฟ้าของประเทศไทยจาก
องคก์ารบริหารจดัการก๊าซเรือนกระจก ณ วนัท่ี 24 มกราคม พ.ศ. 2565 ซึ่งเป็นเวอรช์ั่นล่าสดุ ณ เวลาท่ีรายงานนี ้ทัง้นีท้ัง้นัน้หากมีการอพัเดทค่าการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกจากระบบสายส่งส าหรบัผูใ้ชไ้ฟฟ้าโดยองคก์ารบริหารจดัการก๊าซเรือนกระจก ทางโครงการจะอา้งอิงจากค่าท่ีล่าสดุท่ีประกาศโดย อบก. 

https://ghgreduction.tgo.or.th/th/
https://ghgreduction.tgo.or.th/th/
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การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากยานพาหนะส่วนตัว มาใช้ระบบขนส่ง
ผู้โดยสารสาธารณะทีใ่ช้ยานพาหนะไฟฟ้า 

T-VER-METH-TM-06 

“การเปลีย่นรูปแบบการเดนิทางจากยานพาหนะส่วนตวั มาใชร้ะบบขนส่งผูโ้ดยสารสาธารณะทีใ่ชย้านพาหนะไฟฟ้า”  
 
หมายเหต:ุ การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางจากยานพาหนะส่วนตวั มาใชร้ะบบขนส่ง
ผูโ้ดยสารสาธารณะที่ใชย้านพาหนะไฟฟ้าจะพิจารณาปรมิาณการลดก๊าซเรือนกระจกที่เกิดขึน้จากสายเดินรถเดมิเทา่นัน้ เพื่อ
ไม่ใหเ้กดิการนบัซ า้ในการคิดปรมิาณการลดก๊าซเรือนกระจกในสายรถประจ าทางใหม่ โดยการค านวณปรมิาณการลดก๊าซ
เรือนกระจกในสายเดินประจ าทางสายใหม่นัน้จะคิดจากกิจกรรมการเปล่ียนชนิดเชือ้เพลิงตามหลกัอนรุกัษ ์
 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากกรณีฐานจากการเปลี่ยนรูปแบบการเดนิทาง 
สามารถหาคา่ BEshift,y ไดจ้าก: 
 
𝑩𝑬𝑺𝒉𝒊𝒇𝒕,𝒚 = 𝑪𝑻𝑩𝑳,𝒚 × ∑ (𝑷𝑲𝑴𝑷𝑱,𝒊 − 𝑷𝑲𝑴𝑩𝑳,𝒊) × 𝟏𝟎−𝟔𝒊     สมการท่ี [6]15 

   
โดยที่:  

พารามิเตอร ์ หน่วย ความหมาย แหล่งขอ้มูล 

ติดตามผล 
(M), ค่าคงที ่
(F), ได้จาก
การค านวณ 
(C) (M/F/C) 

BEshift,y ตนั
คารบ์อนไดออ
กไซดต์่อปีต่อ
คนั 
(tCO2/ year) 

ปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกจาก
กรณีฐานในปี y 
 

ค านวณจากสมการที่ 6 C 

CTBL,i,y กรมั
คารบ์อนไดออ
กไซดต์่อคน-
กิโลเมตรต่อปี   
(gCO2 

อตัราการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกต่อคนต่อ
กิโลเมตรเสน้ทางที่ i 
ในกรณีฐาน ในปี y 

ค านวณจากสมการที่ 7  C 

 
15 การปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากกรณีฐานจากการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางไดพ้ิจารณาแฟคเตอรข์องการพฒันาเทคโนโลยี ในบริบทการค านวณในภาคส่วน
การขนส่ง องคก์ารบริหารจดัการกา๊ซเรือนกระจกไดเ้ล็งเห็นถึงความส าคญัของแฟคเตอรข์องการพฒันาเทคโนโลยี ดงันัน้ โครงการไดพ้ิจารณาแฟคเตอรข์องการ
พฒันาเทคโนโลยีอยู่ท่ี 1% ต่อปีโดยอา้งองิจาก ค่ากลางของ CDM-Tool 18 ทัง้นีท้ัง้นัน้โครงการวางแผนท่ีจะติดตามผลรถโดยสารประจ าทางก๊าซธรรมชาติ (และ
การใชน้ า้มนัของรถโดยสารดงักล่าว)ใหร้วมในระบบขนส่งมวลชนของกรุงเทพฯ อา้งอิงขอ้มลูเพิ่มเติมจาก ภาคผนวก 1 ส่วนท่ี 3  
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พารามิเตอร ์ หน่วย ความหมาย แหล่งขอ้มูล 

ติดตามผล 
(M), ค่าคงที ่
(F), ได้จาก
การค านวณ 
(C) (M/F/C) 

/passenger-
km) 

PKMPJ,i,j,y คน-กิโลเมตร
ต่อปี 
(passenger-
km/year) 

ปริมาณการเดินทาง
ของผูโ้ดยสารที่ใช้
บริการยานพาหนะ
ไฟฟ้าคนัที่ j เสน้ทางที่ 
i ของระบบขนส่ง
ผูโ้ดยสารสาธารณะ
ในปี y 
 

รายงานระยะทางในการเดินทางของผูโ้ดยสาร 
 
ค่าที่ตอ้งติดตามผล:  
ทางเลือกที่1 
บนัทึกรายเดือนของระยะทางการเดินทางและ
จ านวนผูโ้ดยสารจากเครื่องจ าหน่ายตั๋วรถ
โดยสารหรือตั๋วอิเล็กทรอนิกส ์
ทางเลือกที่2 
กรณีที่มีการเพิ่มราคาบตัรโดยสารตาม
ระยะทาง ใหร้วบรวมหลกัฐานบตัรโดยสารที่
ขายได ้และค านวณกบัระยะทางที่ต  ่าที่สดุใน
แต่ละช่วงราคา 

M 

PKMBL,i คน-กิโลเมตร
ต่อปี 
(passenger-
km/year) 

ปริมาณการเดินทาง
ของผู้ โดยสา รที่ ใ ช้
บริ การระบบขนส่ ง
ผู้โดยสารสาธารณะ
เสน้ทางที่ i ในกรณีฐาน 

ค านวณจากจ านวนผูโ้ดยสารทัง้หมดและระยะ
การเดินทางเฉลี่ยของผูโ้ดยสารที่ใชบ้ริการ จาก
รายงานการส ารวจ 

F 

 
สามารถค านวณ CTBL,y ไดจ้าก: 

𝑪𝑻𝑩𝑳,𝒊,𝒚 = ∑ (𝑩𝑺𝑷𝒙,𝒚 × 𝑬𝑭𝑷𝑲𝑴16)𝒙 /∑𝑩𝑺𝑷𝒙,𝒚      สมการท่ี [7]
    
โดยที่: 

 
16 ค่าEFPKM,x ตอ้งมีการอพัเดตอพัเดตอา้งอิงจากระเบียบวิธี T-VER-METH-TM-06 เวอรช์ั่นล่าสดุ 
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พารามิเตอร ์ หน่วย ความหมาย แหล่งข้อมูล 

ติดตามผล (M), 
ค่าคงที ่(F), ได้
จากการค านวณ 
(C) (M/F/C) 

CTBL,i,y กรมั
คารบ์อนได
ออกไซดต์่อ
คน-
กิโลเมตรต่อ
ปี   (gCO2 
/passenger
-km) 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกจากกรณีฐาน ในปี y 
 

ค านวณจากสมการที่ 7 C 

BSPx,y เปอรเ์ซ็นต์
(%) 

สดัสว่นการเดินทางรูป
แบบเดิมดว้ยพาหนะ
ประเภท x ของผูโ้ดยสารที่
เปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง
มาใชย้านพาหนะไฟฟ้า ในปี 
y 

รายงานผลการส ารวจขอ้มลูผูโ้ดยสารที่ใชบ้ริการ
ระบบขนส่งผูโ้ดยสารสาธารณะที่ใชย้านพาหนะ
ไฟฟ้า 17 
 
ค่าที่ตอ้งติดตามผล: ติดตามขอ้มลูจากรายงาน
การส ารวจ ในทกุปีของการด าเนินกิจกรรม  

M 

EFPKM,x กรมั
คารบ์อนได
ออก ไซดต์่อ
คน-
กิโลเมตรต่อ
ปี   (gCO2 
/passenger
-km) 

อตัราการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกต่อคนต่อกิโลเมตร
เสน้ทางที่ i ในกรณีฐาน ในปี 
y 

ค่าคงที่จาก T-VER-METH-TM-06 ค านวณโดย
อา้งอิงขอ้มลูจาก 

• กรมทางหลวง 

• ส านกังานนโยบายและแผนการขนส่ง
และจราจร (สนข.) (2563) 

• กรมขนส่งทางบก (2564) 
ประเภท
ยานพาหนะ 

EFPKM,x 

(gCO2/passenger-km) 
รถจกัรยานยนต ์ 43.06 
รถยนตน์ั่งส่วน
บคุคล 127.10 
รถแท็กซี่ 155.94 
รถสามลอ้เครื่อง 105.53 
รถสองแถว 22.55 
รถตู ้ 41.11 

 

F 

  

 
17 T-VER-METH-TM06 ฉบบัท่ี3 ไม่ไดพ้ิจารณาสดัส่วนของ การขนส่งประเภทไรเ้ครื่องยนต ์ ทัง้นี ้T-VER-METH-TM06 ฉบบัท่ี 3 ไดพ้ฒันามาจาก AM0031 และ Tool 18 
เพราะฉะนัน้ องคก์ารบริหารจดัการก๊าซเรือนกระจกไดพ้ิจารณาถึงอปุนิสยัของผูโ้ดยสารทอ้งถิ่นท่ีเป็นผูโ้ดยสารการขนส่งไรเ้ครื่องยนตค์งไม่พิจารณาการใชบ้ริการ
รถโดยสารประจ าทางเน่ืองจากระยะทางท่ีสัน้และเวลาในการรอรถโดยสาร ซึ่งเป็นเหตผุลให้การขนส่งประเภทไรเ้ครื่องยนตไ์ม่ไดม้ีความเกี่ยวขอ้งกบัโครงการนี ้ทัง้นี้
ทัง้นัน้ การขนส่งประเภทไรเ้ครื่องยนต ์จะถกูรวมอยู่ในการส ารวจเพื่อใชใ้นการค านวณ ในช่วงการติดตามผลเพื่อความแม่นย าในการค านวณ และแผนการส ารวจทกุปี 
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การปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโครงการจากการเปลี่ยนรูปแบบการเดนิทาง     
เพื่อป้องกนัการนบัซ า้ เนื่องจากการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโครงการค านวณไวใ้น T-VER-METH-TM-05 Version 03 ดงันัน้ 
𝑷𝑬𝒔𝒉𝒊𝒇𝒕,𝒚 = 𝟎  
 
ผลลัพธก์ารลดก๊าซเรือนกระจกจากการเปลี่ยนชนิดของเชือ้เพลิงและการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 
ปรมิาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกรวมค านวณจากการหกัลบการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโครงการออกจากการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกในกรณีฐาน โดยมีสรุปขัน้ตอนในกระบวนการค านวณไดด้งัต่อไปนี ้   

  

𝑬𝑹𝒕𝒐𝒕𝒂𝒍,𝒚 = 𝑩𝑬𝒕𝒐𝒕𝒂𝒍,𝒚 − 𝑷𝑬𝒕𝒐𝒕𝒂𝒍,𝒚 − 𝑳𝑬𝒕𝒐𝒕𝒂𝒍,𝒚     สมการที่ [8] 

โดยที่: 

พารามิเตอร ์ หน่วย ความหมาย แหล่งข้อมูล 
ติดตามผล (M), ค่าคงที่ 
(F), ได้จากการค านวณ 
(C) (M/F/C) 

ERtotal,y ตนัคารบ์อนได 
ออกไซดต์่อปี 
(tCO2/year) 

ปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกรวมในปี y  

ค านวณจากสมการที่ 8 C 

BEtotal,y ตนัคารบ์อนได 
ออกไซดต์่อปี 
(tCO2/year) 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
รวมจากกรณีฐาน ในปี y  

ค านวณจากสมการที่ 1 C 

PEtotal,y ตนัคารบ์อนได 
ออกไซดต์่อปี 
(tCO2/year) 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
รวมจากการด าเนินโครงการ ในปี y 

ค านวณจากสมการที่ 2 C 

LEtotal,y ตนัคารบ์อนได 
ออกไซดต์่อปี 
(tCO2/year) 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
รวมนอกขอบเขตโครงการในปี y 

อา้งอิงกบัขอ้ที่ 2.5.2 
Carbon Leakage 

C 

 

2.5.2 ข้อมูลการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทีเ่กิดขึน้นอกขอบเขตของโครงการแต่สามารถตรวจวัด
ได้ (Carbon Leakage) 

 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทีเ่กดิขึน้นอกขอบเขตของโครงการจากการปรับเปลี่ยนเชือ้เพลิง (Fuel switch) 

ไม่มีกิจกรรมเก่ียวขอ้ง (ยานพาหนะท่ีถกูแทนท่ี จะไม่น าไปใชใ้นขอบเขตโครงการและพืน้ท่ีอื่นๆ)  

 

ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกทีเ่กดิขึน้นอกขอบเขตของโครงการจากการปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 

(Modal Shift)  
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การปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกดิขึน้นอกขอบเขตโครงการจะค านงึการปล่อยก๊าซ CO2 จากการเปล่ียนโหลดแฟคเตอร ์ ของ

ผูโ้ดยสารในระบบขนส่งสาธารณะเท่านัน้ ซึ่งรวมไปดว้ยการลดการใชข้นส่งสาธารณะอื่นๆ บนถนน แท็กซี่ และ จราจรติดขดั ซึ่ง

เป็นผลจากการปรบัเปล่ียนรูปแบบการโดยสารอื่นๆ เป็นการโดยสารดว้ยรถโดยสารไฟฟ้า  

ในการค านวณตามระเบยีบวิธี ฯ การเปล่ียนรูปแบบการเดินทางจากยานพาหนะส่วนตวัมาใชร้ะบบขนส่งผูโ้ดยสารสาธารณะที่
ใชย้านพาหนะไฟฟา้ (ฉบบัท่ี 3) T-VER-METH-TM-06 Version 03 ผูพ้ฒันาโครงการไดร้บัการอนญุาตในการใชค้า่คงที่ในการ
ประเมินคา่การปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดขึน้นอกขอบเขตของโครงการ ซึง่เท่ากบั 2.64% ของค่ากรณีฐาน ซึ่งไดแ้สดงอยูใ่น
ภาคผนวก 1 ส่วนท่ี A3  
 

2.5.3 การรวบรวมข้อมูล (Data acquisition) 
 

ปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกและการแสดงทีม่าของขอ้มูล (Mitigation outcomes and attribution) 

 

ปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกจากการปรับเปลี่ยนเชือ้เพลงิ (Fuel switch) 

การเก็บรวบรวมขอ้มลูสามารถตรวจสอบจากบนัทึกการใชพ้ลงังานจากมิเตอรช์ารจ์ในแต่ละวนัส าหรบั e-bus แต่ละสายโดย

เปรียบเทียบขอ้มลูกบัคา่ไฟฟ้าของการไฟฟ้านครหลวง การไฟฟ้าส่วนภมูิภาคทกุเดือน  

จ านวนรถโดยสารไฟฟ้าที่ใหบ้รกิารตลอดจนระยะทางใหบ้รกิารแต่ละคนัจะแสดงเป็นรายวนั ทัง้นี ้บรษิัท ไทยสมายลบ์สั จ ากดั 

มีแผนท่ีจะใชร้ะบบบนัทึกแบบดจิิทลัและประมวณผลอตัโนมตัใินการเก็บขอ้มลูจรงิผ่านระบบบตัรโดยสารอิเล็กทรอนิกส ์

 

ปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกจากการปรับเปลี่ยนรูปแบบการเดนิทาง (Modal Shift) 

ในการค านวณผลการลดก๊าซเรือนกระจกจากการปรบัเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง ขอ้มลูที่เก่ียวกบัจ านวนผูโ้ดยสารจะถกูแจก

แจงตามอตัราส่วนของรูปแบบการขนส่งรูปแบบต่างๆ เพื่อก าหนดสดัส่วนของผูโ้ดยสารที่ใชรู้ปแบบการเดินทางอื่นที่ไม่ใช่รถ

โดยสารประจ าทางก่อนที่จะมีการด าเนินโครงการ อตัราส่วนผูโ้ดยสารจะค านวณจากการส ารวจจากกรณีฐานโดยมีขนาดของ

กลุ่มตวัอย่างตามจ านวนผูโ้ดยสารบรเิวณป้ายรถเมล ์และตลอดเสน้ทางเดินรถของโครงการอา้งอิงวิธีการเก็บจ านวนตวัอย่าง

ตามที่ระบุในระเบียบวิธี T-VER-METH-TM-06 ขององคก์ารบริหารจดัการก๊าซเรือนกระจก (อบก.) ในการก าหนดขนาดของ

กลุ่มตวัอย่างผูโ้ดยสารและต าแหน่งของป้ายรถเมล ์จากแนวทางและขอ้ก าหนดโครงการ ทัง้นีจ้ะมีการด าเนินการส ารวจในกลุม่

ตวัอย่างของประชากรที่อาศยัอยู่ในรศัมี 1 กม. จากเสน้ทางรถประจ าทางที่เลือก โดยส ารวจ 1 ครัง้ในปีแรกและด าเนินการซ า้

ทุกๆ 4 ปีนบัตัง้แต่เริ่มโครงการ ขนาดของกลุ่มประชากรตวัอย่างอยู่ที่รอ้ยละ 5-10 ของจ านวนผูโ้ดยสารต่อวนัและด าเนินการ

ในช่วงเวลาต่าง ๆ ของวนัที่แตกต่างกนั เช่น ชั่วโมงเรง่ด่วน วนัหยดุสดุสปัดาห ์

โครงการจะใชร้ะบบตั๋วแบบดิจิทลั โดยใหผู้โ้ดยสารระบตุ าแหน่งขึน้รถและลงรถที่ป้ายรถเมล ์ซึง่คาดการณว์่าระบบจะใชง้านได้

อย่างสมบรูณภ์ายในปีพ.ศ. 2566 ในระหว่างชว่งการเปล่ียนผ่านจากใชต้ั๋วกระดาษเป็นระบบตั๋วดจิิทลั จะมีการใชร้ะบบ

อนาล็อก เพื่อบนัทึกจ านวนผูโ้ดยสารท่ีใชบ้รกิาร โดยขอ้มลูการขายตั๋วจะถกูรวมเขา้กบัอตัราส่วนการเปล่ียนรูปแบบการ

เดินทางจากแบบส ารวจ กลุ่มโครงการ SHIFT มีขอ้ก าหนดใหผู้ใ้หบ้รกิารรถโดยสารท่ีเขา้รว่มโครงการใชข้อ้มลูการตดิตาม
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พารามเิตอรร์ว่มกนัและมีขอ้ตกลงรว่มกนัในการใหข้อ้มลูอย่างต่อเนื่อง ตัง้แต่ปี พ.ศ. 2566 เป็นตน้ไปโครงการจะสามารถเก็บ

ขอ้มลูระยะทางของผูโ้ดยสารไดล้ะเอียดมากยิ่งขึน้  

  

2.5.4 การรายงานผลการลดก๊าซเรือนกระจก 
แหล่งที่มาของค่าคงที่ การค านวณ ค่าเบือ้งตน้ และพารามิเตอรท์ี่ตอ้งติดตาม  เพื่อการรายงานผลถูกระบุในตารางในหวัขอ้ 
2.5.1 ขอ้มลูดิบทัง้จากเครื่องบนัทึกขอ้มลูยานพาหนะหรือสมารท์มิเตอร์ที่จะถกูจดัเก็บไวใ้นฐานขอ้มลูแบบรวมศนูยท์ี่มีความ
ปลอดภยับนเซิรฟ์เวอรอ์อนไลน ์เพื่อรกัษาความสมบูรณข์องขอ้มลู  และขอ้มลูจากระบบการบนัทึกโดยแผนกเดินรถและการ
จ าหน่ายตั๋วโดยสาร  จะถูกรวบรวมและผ่านการประมวลผล โดยขอ้มลูดิบจะถกูจดัเก็บในฐานขอ้มลูเพื่อใหส้ามารถตรวจสอบ
และหลีกเล่ียงการปลอมแปลงขอ้มลูได้ พารามิเตอรท์ี่เป็นขอ้มลูดิบจะถูกตรวจสอบโดยบริษัทใหบ้ริการรถโดยสารไฟฟ้า และ
ในอนาคตอาจมีการพฒันาแพลตฟอรม์ดิจิทลัที่สรา้งขึน้ตามวตัถปุระสงค ์(Purpose-built digital platform) ซึ่งมีบรษิัท CCME 
เป็นเจา้ของ และเป็นผูด้  าเนินการเพื่อตรวจสอบขอ้มลูที่มีความไม่สอดคลอ้งและค่าที่มีความผิดปกติโดยอตัโนมตัิ  
 
ผูต้รวจประเมินภายนอกส าหรบัโครงการภาคสมคัรใจ (Validation and Verification bodies: VVB) ที่ไดร้บัอนุญาตจาก อบก.
จะใหค้  าปรกึษาในการประเมินขัน้ตอนวิธีของแพลตฟอรม์ รายงานการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในรูปแบบมาตรฐานจะถูกสรา้ง
ขึน้มาแบบอตัโนมตัิโดยการใชแ้บบแผนรายงานและแบบฟอรม์การติดตามผลของทาง อบก. ในส่วนกิจกรรมโครงการ ขัน้ตอน
จะถกูออกแบบขึน้กบัทาง อบก. และหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อการรบัรองการใชแ้พลตฟอรม์เทคโนโลยีนีภ้ายใตม้าตราฐาน T-
VER  
ขอ้ก าหนดใดๆ ในการรายงานผลการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อหนว่ยงานตา่งชาติที่เก่ียวขอ้ง ตามขอ้ก าหนดในการ
รายงานของทัง้สองฝ่าย จะเป็นไปภายใตแ้นวทางขอ้ 6.2 ที่ไดร้บัความเห็นพอ้งใน CMA.318 และไดร้บัมอบอ านาจภายใต้
ขอ้ตกลงทวิภาคีระหว่างประเทศไทยและสวิตเซอรแ์ลนดส์ามารถปฏิบตัิตามได ้
 

2.6 ส่วนเพ่ิมเติมจากการด าเนินงานตามปกติ (Additionality) 
 

ส่วนเพิ่มเติมจากการด าเนินงานตามปกติในระดับกลุ่มโครงการ  

ส่วนเพิ่มเติมจากการด าเนินงานตามปกติ (Additionality) จะท าการประเมินครอบคลมุใน 2 หลกัเกณฑ ์คือ โดยการวิเคราะห์
ทางดา้นเศรษฐกิจ (Economic feasibility analysis ) และการวิเคราะหแ์นวปฏิบัติโดยทั่วไป (Common practice analysis) 
ซึ่งสอดคล้องกับ Emission Reduction and Carbon Storage Projects and Programmes (published June 2022)19 ส่วน
เพิ่มเติมจากการด าเนินงานตามปกติจะท าการประเมินครอบคลุมกลุ่มโครงการย่อยภายใต้โครงการ Bangkok e-Bus 
program ซึ่งจ านวนรถโดยสารประจ าทางไฟฟ้าในโครงการน าร่องของกลุ่มโครงการย่อยนีม้ีจ านวน  154 คัน บน 8 เสน้ทาง  
(ภาคผนวก 1 ส่วนท่ี A2. ส่วนเพิ่มเติมจากการด าเนินงานปกติ (Additionality) 

การวิเคราะหท์างด้านเศรษฐกจิ (Economic feasibility analysis) 

 
18 รายงานการประชมุ the Parties serving as the meeting of the Parties to the Paris Agreement on its third session, ท่ี  Glasgow ในวนัท่ี 31 ตลุาคม ถงึ 
13 พฤศจิกายน 2021. แหล่งท่ีมา: https://unfccc.int/sites/default/files/resource/cma2021_10a01E.pdf  
19 แหล่งท่ีมา:  https://www.bafu.admin.ch/dam/bafu/en/dokumente/klima/uv-umwelt-vollzug/projekte-und-programme-zur-emissionsverminderung-
und-erhoehung-der-senkenleistung-kop22.pdf.download.pdf/UV-1315-E_KOP2022.pdf  

https://unfccc.int/sites/default/files/resource/cma2021_10a01E.pdf
https://www.bafu.admin.ch/dam/bafu/en/dokumente/klima/uv-umwelt-vollzug/projekte-und-programme-zur-emissionsverminderung-und-erhoehung-der-senkenleistung-kop22.pdf.download.pdf/UV-1315-E_KOP2022.pdf
https://www.bafu.admin.ch/dam/bafu/en/dokumente/klima/uv-umwelt-vollzug/projekte-und-programme-zur-emissionsverminderung-und-erhoehung-der-senkenleistung-kop22.pdf.download.pdf/UV-1315-E_KOP2022.pdf
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อา้งองิถึง Emission Reduction and Carbon Storage Projects and Programmes ไดร้ะบขุัน้ตอนและวิธีการการวิเคราะห์
ทางดา้นเศรษฐกิจสามารถกระท าได ้3 ทางเลือก คือ การวิเคราะหต์น้ทนุอย่างงา่ย (simple cost analysis) การวเิคราะหก์าร
ลงทนุเชิงเปรียบเทยีบ (Investment comparison analysis) และการวเิคราะหเ์ปรียบเทียบกบัค่ามาตรฐาน (Benchmark 
Analysis) ซึง่ทางเลือกที่ผูพ้ฒันาโครงการน ามาใชใ้นการวิเคราะหท์างดา้นเศรษฐกิจ คือ การวิเคราะหเ์ปรียบเทียบกบัค่า
มาตรฐาน (Benchmark Analysis) โดยอา้งอิงเครื่องมือการค านวนจาก UNFCCC’s tool for the demonstration and 
assessment of additionality” (version 07.0.0) และ the “CDM guidelines on the assessment of investment analysis”
เนื่องจากเป็นทางเลือกครอบคลมุการวิเคราะหต์น้ทนุอยา่งง่าย (simple cost analysis) สามารถบ่งชีต้วัแปลทางการเงินใน
รูปแบบอตัราผลตอบแทนภายใน (Internal Rate of Return - IRR) น าไปวเิคราะหเ์ปรียบเทยีบกบัค่ามาตรฐาน (Benchmark 
Analysis) ไดใ้นล าดบัถดัไป ค่า IRR ของกิจกรรมกลุม่ย่อยในโครงการนี ้ จะวิเคราะหท์ัง้กรณีที่ไมม่ีรายไดจ้ากคารบ์อนเครดติ 
และกรณีที่มีรายไดจ้ากคารบ์อนเครดิต โดยจะถกูน ามาเปรียบเทยีบกบัค่า WACC (weighted average cost of capital) ซึ่ง
เป็นตน้ทนุเงินลงทนุเฉล่ียของกิจการท่ีคลา้ยคลงึกนัในอดตี ซึ่งจะท าใหท้ราบว่าควรลงทนุในโครงการนีห้รือไม่  ดงันัน้การ
วิเคราะหเ์ปรียบเทียบกบัค่ามาตรฐาน (Benchmark Analysis) จึงเป็นวิธีที่เหมาะสมที่สดุในการประเมินทางดา้นเศรษฐกจิ
ส าหรบัโครงการนี ้

ทั้งนี ้การวิเคราะหท์างดา้นเศรษฐกิจของโครงการจะประเมินภายใต ้2 กรณี คือ: 1) การด าเนินโครงการโดยที่ไม่ไดร้บัการ
สนบัสนนุทางการเงินจากคารบ์อนเครดิต และ 2) การด าเนินโครงการโดยที่ไดร้บัการสนบัสนนุทางการเงินจากคารบ์อนเครดิต 
ซึ่งจะประเมินภายใตโ้ครงสรา้งของตน้ทุนและรายไดจ้ากการด าเนินการแบบเดียวกัน เช่น ราคารถโดยสารประจ าทางไฟฟ้า 
ตน้ทุนแรงงาน และตน้ทุนการซ่อมบ ารุง เป็นตน้ ผลจากการประเมินที่ไดร้บัคือ อัตราผลตอบแทนภายใน (IRR) การด าเนิน
โครงการ อยู่ที่ 1.33% (กรณีที่ไม่ไดร้บัการสนบัสนุนเงินทุนคารบ์อน) และ 9.30% (กรณีที่ไดร้บัการสนบัสนุนเงินทุนคารบ์อน) 
ซึ่งมีการเพิ่มขึน้ถึง 7.97% 

ผูด้  าเนินโครงการไดท้ าการวเิคราะหท์างการเงนิเพื่อเปรียบเทียบตน้ทนุรวมในการเป็นเจา้ของ (total cost of ownership: TCO) 
ของรถโดยสารประจ าทางของโครงการกับกรณีฐาน จากการวิเคราะหน์ีพ้บว่าตน้ทุนรวมในการเป็นเจา้ของมีความส าคญัใน
การประเมินราคาคารบ์อนเครดิต โดยเปรียบเทียบพารามิเตอรท์ัง้หมดในจ านวนท่ีเท่ากนัรวมถึงราคาตั๋วโดยสาร ตน้ทนุรวมใน
การเป็นเจา้ของโครงการสูงมากเมื่อเทียบกับกรณีฐาน ทั้งนีร้ายไดท้ี่มาจากคารบ์อนเครดิตเมื่อน ามาวิเคราะหร์่วมกับอตัรา
ผลตอบแทนภายใน (IRR)  เป็นเหตุใหอ้ตัราผลตอบแทนภายใน (IRR)  มีค่าที่สงูขึน้เป็น 9.30% ซึ่งมากกว่าค่าอา้งอิงในการ
วิเคราะหเ์ปรียบเทียบกบัค่ามาตรฐาน (Benchmark) ที่ระบไุวใ้น ภาคผนวก 1 ส่วนท่ี 2.1.2 

การวิเคราะหเ์ปรียบเทียบกับค่ามาตรฐาน (Benchmark Analysis) จะเป็นการเปรียบเทียบระหว่างอตัราผลตอบแทนภายใน 
(IRR) กบัค่าอา้งอิง ที่ระบไุวใ้นเอกสาร Emission Reduction and Carbon Storage Projects and Programmes หมวดที่ 6.3 
ซึ่งผูด้  าเนินโครงการไดเ้ลือกวิธีการวิเคราะหค์่าอา้งอิงแบบเจาะจงไปที่บริษัท ที่เคยถูกน าไปใชใ้นอดีต  (Company-specific 
benchmark that has been applied consistently in the past) (e.g., WACC) โดยมาวิเคราะห์ร่วมกับ tool 27 ของ CDM 
ใหผ้ลการวิเคราะหอ์อกมาที่ 5.24% ณ วนัท่ีเจา้ของโครงการตดัสินใจลงทนุ อา้งอิงจากภาคผนวก 1 ส่วนท่ี 2.1.2 

นอกจากนี ้การวิเคราะหค์วามอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) ไดถ้กูน ามาใชเ้พื่อประเมินหาจดุเหมาะสมที่แต่ละกิจกรรมจะให้
ผลตอบแทนการลงทุนที่สูงกว่าการวิเคราะหเ์ปรียบเทียบกับค่ามาตรฐาน (Benchmark Analysis) โดยที่ตัวแปลหลกัจะเป็น 
งบประมาณในการลงทนุ (OPEX) งบประมาณในการด าเนินโครงการ (CAPEX) และรายได ้(Revenue) โดยการวิเคราะหค์วาม
อ่อนไหวมีค่าสงูสดุที่ +10% และต ่าสดุที่ -10% เป็นเหตใุหอ้ตัราผลตอบแทนภายใน (IRR) มีค่าสงูสดุที่ 5.14% (กรณีที่ไม่ไดร้บั
การสนบัสนุนเงินทนุคารบ์อน) ซึ่งยงัต ่ากว่า ค่ามาตรฐาน (Benchmark) ที่ 5.24%  รายละเอียดเพิ่มเติมแสดงไวใ้นภาคผนวก 
1 ส่วนท่ี 2 
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ทา้ยที่สดุนี ้การวิเคราะหจ์ดุคุม้ทนุไดถ้กูน ามาประเมินรว่ม เพื่อหาจดุที่เหมาะสมที่สามารถสรา้งอตัราผลตอบแทนไดเ้ท่ากับค่า
อา้งอิง จากการเปล่ียนแปลงตน้ทุนและรายไดใ้นแต่กรณี ซึ่งสามารถบ่งชีไ้ดว้่าการด าเนินกิจกรรมของโครงการนี ้กรณีที่ไม่ได้
รบัการสนบัสนนุเงินทนุคารบ์อนจะไม่สามารถสรา้งผลตอบแทนการลงทนุท่ีน่าพอใจได ้ 

การวิเคราะหแ์นวปฏิบัติโดยทั่วไป (Common practice analysis)  

การวิเคราะหแ์นวปฏิบตัิโดยทั่วไปจะชีว้ดัอตัราความแพร่หลายของเทคโนโลยี หรือกิจกรรมที่เกิดขึน้มวลรวมในทอ้งตลาด ซึ่ง
การวิเคราะหน์ีจ้ะท าการประเมินสัดส่วนของจ านวนรถโดยสารประจ าทางไฟฟ้า กับจ านวนรถโดยสารประจ าทางที่ใชก๊้าซ
ธรรมชาติ (NGV) ภายในพืน้ที่กรุงเทพฯและปริมณฑล กิจกรรมของโครงการเป็นการน าเทคโนโลยีรถโดยสารประจ าทางไฟฟ้า
มาใชเ้ป็นครัง้แรกของระบบเดินรถขนส่งสาธารณะบนเสน้ทางการใหบ้ริการที่จ  านวน 115 คนั เมื่อพิจารณาก่อนวนัตดัสินใจ
การลงทนุ เปรียบเทียบกบัรถโดยสารประจ าทางเชื่อเพลิงก๊าซธรรมชาติที่จดทะเบียน 8,831 คนั (ระบไุวใ้นภาคผนวกที่ 1) จึงมี
สดัส่วนอยู่ที่เพียง 1.30% สืบเนื่องมาจาก ประเทศไทยเป็นศนูยก์ลางการผลิตส าหรบัยานยนตท์ี่ใชก้ารสนัดาปภายใน (รถยนต ์
รถจักรยานยนต)์ และ (b) ไม่มีการสนับสนุนที่เก่ียวขอ้ง/ ส่ิงจูงใจสาธารณะในการเปล่ียนไปใช ้e-bus  เนื่องจากค่าใชจ้่าย 
CAPEX ที่สงูขึน้ของ e-bus ส่งผลใหก้ารน า e-bus มาใชใ้นจ านวนท่ีมากจะพบไดเ้ฉพาะในประเทศที่ใหก้ารสนบัสนนุระบบการ
ใหบ้รกิารสาธารณะ 

ทา้ยที่สุดนี ้จากการวิเคราะหแ์ละอธิบายก่อนหนา้การด าเนินโครงการภายใตก้ิจกรรมการลดก๊าซเรื่อนกระจกนี ้ไม่สามารถ
สรา้งผลตอบแทนทางดา้นเศรษฐกิจที่น่าพอใจ และไม่ใช่แนวปฏิบตัิโดยทั่วไป 

 

3 การจัดตั้งหน่วยงาน 
3.1 การก ากับดูแลกิจกรรม 
3.1.1 หน่วยงานหลักและสมาชิก 
แผนภาพในรูปท่ี 1 แสดงโครงสรา้งการด าเนินการของโครงการโดยมีบรษิัท พลงังานบรสิทุธ์ิ จ ากดั (มหาชน) เป็นเจา้ของ
โครงการและเป็นคู่สญัญากบักองทนุ KliK Foundation นอกจากนีบ้รษิัท พลงังานบรสิทุธ์ิ จ ากดั (มหาชน) ยงัเป็นหุน้ส่วนกบั
บรษิัท ไทย สมายล ์ บสั จ ากดั20 ซึ่งด าเนินการเก่ียวกบัรถโดยสารไฟฟ้าและเสน้ทางการเดินรถโดยเป็นผูถื้อใบอนญุาตให้
ประกอบการขนส่งประจ าทาง ซึ่งรถโดยสารไฟฟ้านัน้จะไดร้บัการอดัประจจุากสถานีอดัประจทุี่ตัง้อยู่ที่อู่ ซึง่ด  าเนินการโดย
บรษิัท พลงังานมหานคร จ ากดั 
กิจกรรมโครงการจะถกูด าเนินการภายใตโ้ครงการแบบแผนงานโดยพิจารณาใหผู้ด้  าเนินโครงการจะสามารถเพิ่มเติมสายการ
เดินรถใหม่ไดใ้นภายหลัง โครงการด าเนินการโดยบริษัท CCME21  ซึ่งมีขอ้ตกลงในการใหบ้ริการกับบริษัท พลังงานบริสทุธ์ิ 
จ ากดั (มหาชน) เพื่อเริ่มตน้ด าเนินโครงการลดปรมิาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
ภายใตข้อ้ตกลงนีบ้รษิัท CCME จะไดร้บัขอ้มลูกิจกรรมต่างๆ จากผูใ้หบ้รกิารรถโดยสารสาธารณะ และผูใ้หบ้รกิารสถานีอดั
ประจผุ่านทางขอ้มลูเพิม่เตมิจากหน่วยงานภายนอก และวิธีการด าเนินการท่ีไดร้บัการอนมุตัิแลว้ จากนัน้บรษิัท CCME จะ
จดัท าเอกสารที่มคีวามจ าเป็นในการขึน้ทะเบยีนรบัรองเครดิต TVERs และยื่นค ารอ้งขอใหม้ีการอนญุาตการถ่ายโอนผลการลด
ก๊าซเรือนกระจก 

 
20 ในกรณีท่ีบริษัทผูป้ระกอบการรถโดยสารรายอื่นตอ้งการเขา้รว่มโครงการ บรษิัทนัน้ตอ้งมีการท าสญัญารว่มกบับรษิัท ไทยสมายลบ์สั จ ากดั หรือแสดงหลกัฐาน
ว่าบริษัท ไทยสมายลบ์สั จ ากดั เป็นผูถ้ือหุน้ใหญ่ของบรษิัทนัน้ๆ 
21 บริษัทในเครือของ South Pole Group 
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เครดิตซึ่งไดร้บัรองตามมาตรฐาน T-VER ผ่านระบบทะเบียนขององคก์ารบรหิารจดัการก๊าซเรือนกระจก (T-VER registry) 
ภายใตบ้ญัชีของเจา้ของโครงการซึ่งไดแ้ก่ บรษิัท พลงังานบรสิทุธ์ิ จ ากดั (มหาชน) จะถกูถา่ยโอนไปยงับญัชีผูร้บัโอนซึ่งไดแ้ก่
กองทนุ KliK Foundation 

 
ภาพที ่1: โครงสร้างทางธุรกิจของโครงการ 

 
รายละเอียดผูม้ีส่วนรว่มกบัโครงการดงัแสดงในตารางที่ 6 
 
ตารางที ่6: หน้าทีแ่ละการมีสว่นร่วมของผู้ร่วมโครงการ 

หน้าทีแ่ละการมีส่วนร่วม รายช่ือ 

(1) เจา้ของโครงการ 

● เป็นผูพ้ฒันาโครงการและเป็นหุน้สว่นกบับริษัทอ่ืน ๆ ที่ด  าเนินกิจกรรม  

● ท าหนา้ที่เป็นผูค้วบคมุโครงการและเป็นคู่สญัญาของกองทนุ KliK Foundation 

บริษัท พลงังานบริสทุธิ์ จ ากดั (มหาชน) 

 

(2) ผูป้ระกอบการรถโดยสาร (หุน้ส่วน) 

● ถือใบอนญุาตใหป้ระกอบการขนส่งประจ าทางโดยตรงหรือเป็นหุน้ส่วนรว่มทนุ
ของบริษัทย่อยที่ถือใบอนญุาตดงักลา่ว 

● รวบรวมขอ้มลูกิจกรรมจากการด าเนินการของรถโดยสารไฟฟ้าทัง้หมด  

● ส่งขอ้มลูการด าเนินการต่าง ๆ ใหก้บั CCME เป็นระยะโดยใชร้ะเบียบการถา่ย
โอนขอ้มลูที่ไดร้บัการอนมุตัิ 

บริษัท ไทย สมายล ์บสั จ ากดั 

 

(3) ผูป้ระกอบการสถานีอดัประจ ุ

● ด าเนินกิจการเครือข่ายสถานีอัดประจุที่ใหบ้ริการรถโดยสารไฟฟ้าแต่เพียงผู้
เดียว  โดยสถานีอดัประจจุะตัง้อยู่ที่สถานีปลายทางของรถประจ าทางทกุสาย  

● ส่งขอ้มลูการอดัประจไุปยงัเจา้ของโครงการเป็นระยะโดยใชร้ะเบียบการถ่ายโอน
ขอ้มลูที่ไดร้บัการอนมุตัิ 

บริษัท พลงังานมหานคร จ ากดั ภายใตช้ื่อ 
“EA Anywhere” 

 

รวมถึงบริษทัท่ีตอ้งการด าเนินการภายใต ้บริษทั ไทยสมายลบ์สั  จ ากดั 
(ตอ้งมีการท าสัญญาร่วมกบับริษทั ไทยสมายล์บสั จ ากดั)  
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(4) หน่วยบริหารโครงการ (Program Coordinating & Managing Entity: CME) 

● ประสานงานและจดัการเพ่ิมสายรถและการด าเนินงานตา่ง ๆ ของโครงการ 

● รวบรวมขอ้มลูต่าง ๆ ของโครงการเพ่ือด าเนินการโครงการคารบ์อนเครดิตตาม
มาตรฐาน T-VER 

● ขอการรบัรองและการอนญุาตถา่ยโอนคารบ์อนเครดิตระหว่างประเทศ 

 

 

Carbon Coordinating Managing Entity 
Co., Ltd. (CCME Co., Ltd.), บริษัทภายใน
เครือ South Pole Group 

 

3.1.2 ผู้ดูแลโครงการ 
บรษิัท พลงังานบรสิทุธ์ิ จ ากดั (มหาชน) เป็นผูค้วบคมุโครงการและใหค้วามคุม้ครองความรบัผิดอนัเกิดจากสญัญา 

3.1.3 ผู้แทนหลักในการแก้ไขปรับปรุงเอกสารข้อเสนอโครงการ   
 
ตารางที ่7: หน้าทีแ่ละการมีสว่นร่วมของผู้รับผิดชอบในเอกสารข้อเสนอโครงการ 

ผู้รับผิดชอบ บทบาท 

กองทุน Klik Foundation 
Jacqueline Jakob 
Michael Brennwald 

 
● ใหข้อ้มลูดา้นเทคนคิ 
● เป็นผูป้ระสานงานหลกั 

องคก์ารบริหารจัดการก๊าซเรือน
กระจก (องคก์ารมหาชน)   
นายเกียรตชิาย ไมตรีวงษ ์

 
● ปรบัมาตรฐานกจิกรรมลดก๊าซเรอืนกระจก ใหส้อดคลอ้งกบัสญัญา

การด าเนินการและขอ้ก าหนดในการอนมุตัิ 
 

ส านักงานนโยบายและแผน
ทรัพยากรธรรมชาติและ
สิ่งแวดลอ้ม  
นายพิรุณ สยัยะสิทธ์ิพานิช 

 

● ประสานงานการตรวจสอบและการอนญุาตการถา่ยโอนเครดิตใน
ประเทศไทย 
 

ส านักงานสิง่แวดล้อมแหง่ชาติ
ประเทศสวิตเซอรแ์ลนด ์(The 
Federal Office for the 
Environment: FOEN) 
Aric Gliesche 
Simon Fellermeyer  

 
● ประสานงานการตรวจสอบและการอนญุาตการถา่ยโอนเครดิตใน

สวิตเซอรแ์ลนด ์
 

สถานทตูสวิตเซอรแ์ลนด ์
Vicky Faye Janssens  

 
● ประสานงานทอ้งถิ่น 

บริษัท พลังงานบริสุทธิ์ จ ากัด 
(มหาชน) 
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ผู้รับผิดชอบ บทบาท 

นายนรศกัดิ ์ศภุกรธนกจิ 
 
นายฉตัรพล ศรีประทมุ 

● ใหข้อ้มลูทางเทคนคิ วิเคราะหท์างการเงินส าหรบัการทบทวนขอ้เสนอ
โครงการ จดัท าขอ้ตกลงในการแบ่งปันขอ้มลู การประสานงานภายใน 

● ด าเนินงานดา้นพาณิชยแ์ละประสานงานภายนอก 

Carbon Coordinating and 
Managing Entity Co., Ltd. (CCME 
Co., Ltd.), 
 
นางสาวลดาพร ขณิุกากรณ ์
 

 

● ประสานงานทัง้ภายนอกและภายใน ควบคมุดแูลเก่ียวกบั เอกสาร
ขอ้เสนอโครงการ และเป็นท่ีปรกึษาใหก้บับรษิัท พลงังานบรสิทุธ์ิ 
จ ากดั (มหาชน) 

● เป็น “เจา้ของ” เอกสาร วิเคราะหด์า้นเทคนิค ติดต่อสื่อสารภายใน 
ประสานงานกบัผูม้ีส่วนไดส่้วนเสยี และเป็นท่ีปรกึษาใหก้บับรษิัท 
พลงังานบรสิทุธ์ิ จ ากดั (มหาชน) 

● ประสานงานกบั ส านกันโยบายและแผนทรพัยากรธรรมชาติและ
ส่ิงแวดลอ้ม และองคก์ารบรหิารจดัการก๊าซเรือนกระจก ประสานงาน
ในพืน้ท่ี และจดัเตรียมเอกสารตามมาตรฐาน T-VER 

● เป็นผูเ้ชี่ยวชาญเอกสารขอ้เสนอโครงการในตา่งประเทศ 
● ด าเนินงานดา้นพาณิชยท์ี่เก่ียวขอ้งกบัขอ้ตกลงการใหบ้รกิาร 

 

3.2 ความร่วมมือกับประเทศผู้โอน 

3.2.1 โครงสร้างการประสานงาน 
โครงการด าเนินการตามขอ้ตกลงทวิภาคีระหวา่งประเทศสวติเซอรแ์ลนดแ์ละประเทศไทยตามมาตรฐานคารบ์อน T-VER ที่
ควบคมุโดย อบก. ภาคผนวก 2 แสดงกระบวนการและขอ้ก าหนดการอนญุาต รวมถึงแผนผงักิจกรรมต่างๆ ระหว่างหน่วยงานที่
เก่ียวขอ้งตลอดอายขุองโครงการ 
 
 

3.2.2 ภาพรวมของกระบวนการ nesting process และกระบวนการแลกเปล่ียนในปัจจุบันระหว่าง
หน่วยงานรัฐในการถ่ายโอน 
การพฒันาโครงการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกนีช้่วยส่งเสริมกระบวนการเจรจาขอ้ตกลงทวิภาคี ตลอดจนกฎระเบียบของ
ไทย ว่าดว้ยการจดัการคารบ์อนเครดิตในประเทศไทย ซึ่งไดร้บัการอนุมตัิจากคณะกรรมการนโยบายการเปล่ียนแปลงสภาพ
ภมูิอากาศแห่งชาติเมื่อวนัท่ี 16 มีนาคม พ.ศ. 2565 

3.3 ความร่วมมือกับกองทุน KliK Foundation  

เอกสารขอ้เสนอโครงการลดก๊าซเรือนกระจกถกูจดัท าขึน้โดย CCME ดว้ยความรว่มมืออย่างใกลช้ิดกบับรษิัท พลงังานบรสิทุธ์ิ 
จ ากดั (มหาชน) และกองทนุ KliK Foundation โดยมี สผ. อบก. และส านกังานส่ิงแวดลอ้มแหง่ชาตปิระเทศสวิตเซอรแ์ลนด ์(The 
Federal Office for the Environment: FOEN) เป็นผูใ้หค้  าแนะน าตลอดการด าเนินการ หน่วยงานหลกัซึ่งประกอบดว้ย บรษิทั 
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CCME บรษิัท พลงังานบรสิทุธ์ิ จ ากดั (มหาชน) และกองทนุ KliK Foundation มีความรว่มมือกนัอย่างต่อเนื่องในการจดัการ
ประชมุไตรภาคีรายสปัดาห ์ และแบ่งปันขอ้มลูในการจดัท าเอกสารเพื่อใหเ้ป็นขอ้มลูในปัจจบุนั รวมถึงการรา่งเอกสารขอ้เสนอ
โครงการลดก๊าซเรือนกระจก โดยมีบรษิัท พลงังานบรสิทุธ์ิ จ ากดั (มหาชน) เป็นคู่สญัญาตามขอ้ตกลงการซือ้ขายปรมิาณการลด
ก๊าซเรือนกระจก (MOPA) รวมไปถึงการเป็นผูด้  าเนินการจดัท าขอ้ตกลงในการบรกิาร และการบรหิารสินทรพัยค์ารบ์อน 
(carbon asset) กบับรษิัท CCME 
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ภาคผนวกที ่1 (Annex 1) – รายละเอียดกจิกรรมการลดก๊าซเรอืนกระจก 

วัตถุประสงค ์

ภาคผนวกที่ 1 มจีดุประสงคเ์พื่อบรรยายรายละเอียดของโครงการ Bangkok e-bus program โดย 

(i) แสดงภาพรวมของโครงการและรายละเอียดของกิจกรรมการลดก๊าซเรือนกระจกตลอดจนวิธีการค านวณผลลพัธ์
การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกภายใตม้าตรฐาน T-VER ที่ออกโดย องคก์ารบริหารจดัการก๊าซเรือนกระจก 
(องค์การมหาชน) (อบก.) เพื่อส่งเสริมกิจกรรมลดก๊าซเรือนกระจกภายในประเทศรวมถึงการพิจารณา
ผลประโยชนร์ว่มที่จะไดร้บัจาการขายคารบ์อนเครดิตที่ไดร้บัการรบัรอง และ 

(ii) ใช้แสดงรายละเอียด  Bangkok e-bus Program ที่ เ ป็นไปตามข้อก าหนด  the Emission Reduction and 
Carbon Storage Projects and Programmes, FOEN in June 2022, ฉบบัล่าสดุ ส าหรบัการพฒันาโครงการท่ี
ตั้งอยู่นอกประเทศสวิตเซอรแ์ลนด ์(โครงการนีต้ั้งในประเทศไทย) และใช้แสดงรายละเอียดที่มีการปรับให้
สอดคลอ้งกบักระบวนการในการอนมุตัิของประเทศ 

 

ภาพรวมของโครงการ 
 

เอกสารการออกแบบกิจกรรมลดก๊าซเรือนกระจก (MADD) ส าหรับโครงการ Bangkok e-bus ถูกส่งไปยังมูลนิธิ KliK และ

ส านกังานนโยบายและแผนทรพัยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอ้ม (สผ.) ประเทศไทย เมื่อวนัที่ 27 พฤษภาคม พ.ศ. 2565 เพื่อ

ทบทวนก่อนและน าเสนอต่อ คณะอนุกรรมการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศแห่งชาติ (NCCC) ในประเทศไทยเพื่อแกไ้ข

เพิ่มเติม เมื่อวนัท่ี 1 มิถนุายน 2565 คณะอนกุรรมการเปล่ียนแปลงสภาพภมูิอากาศแห่งชาติ (NCCC) ไดส่้งการตรวจสอบเพื่อ

แกไ้ขเอกสาร และในวนัท่ี 17 มิถนุายน 2565 ไดร้บัความเห็นชอบจากคณะอนกุรรมการเปล่ียนแปลงสภาพภมูิอากาศแห่งชาติ 

(NCCC)  

หลงัจากนัน้ไม่นาน วนัท่ี 23 มิถนุายน พ.ศ. 2565 ประเทศไทยและประเทศสวิตเซอรแ์ลนดไ์ดล้งนามในขอ้ตกลงทวิภาคี ในกรุง

เบิรน์ ซึ่งควบคุมความร่วมมือระหว่างสองประเทศภายใตม้าตรา 6.2 ของความตกลงปารีสว่าดว้ยแนวทางความร่วมมือ ใน

เดือนเดียวกันนั้น ส านักงานส่ิงแวดลอ้มแห่งสหพันธรฐัสวิตเซอรแ์ลนด ์(FOEN) ไดอ้อกเอกสารเพื่อส่ือสารเก่ียวกับอ านาจ

บงัคบัใชก้ฎหมาย CO2 ส าหรบัโครงการและโครงการกกัเก็บคารบ์อน 

เอกสารนี ้ไดร้วมถึงการปรับปรุงแนวปฏิบัติในการบังคับใช ้และข้อมูลเพิ่มเติมเก่ียวกับแนวปฏิบัติในการบังคับใชส้ าหรบั

โครงการที่ด  าเนินการในต่างประเทศ ตลอดจนรายละเอียดของขัน้ตอนการบงัคับใช ้รายละเอียดที่ส่ือสารยงัรวมการปรบัแก้

ขอ้บงัคบั CO2 ซึ่งมีผลบงัคบัใชเ้มื่อวนัที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2565 โดยการเปล่ียนแปลงโครงสรา้งและเนือ้หามีวตัถุประสงคเ์พื่อ

ท าใหก้ระบวนการบงัคบัใชง้่ายขึน้และชดัเจนขึน้ 

เพื่อใหส้อดคลอ้งกับ MADD กับระเบียบขอ้บังคบัล่าสุด รวมถึงกระบวนการที่ตอ้งปฏิบัติตามภายใตก้ฎหมาย CO2 ส าหรบั
โครงการที่ด  าเนินการในต่างประเทศและหลังจากที่มีการลงนามขอ้ตกลงทวิภาคีระหว่างสองประเทศ ข้อมูลเพ่ิมเติมได้
รวมอยู่ในภาคผนวก 1 และ 2 เพ่ือให้ข้อมูลเพ่ิมเติมทีเ่ชื่อมโยงกับรายละเอียดของโครงการ Bangkok e-bus และการ
ค านวณการลดการปล่อยมลพิษ ขอ้มลูนีไ้ดถ้กูเพิ่มเขา้มาเพื่ออ านวยความสะดวกในการแกไ้ขและตรวจสอบเอกสาร 
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เมื่ออา้งอิงตาม the Emission Reduction and Carbon Storage Projects and Programmes, FOEN in June 2022, ในส่วน
ของกระบวนการตดัสินใจ โดยโครงการท่ีผ่านคณุสมบตัิจะตอ้งไดร้บัการทวนสอบรบัรองความเป็นไปไดข้องโครงการและมีการ
ลงนามรับรอง ทั้งนี ้รูปแบบของเอกสารโครงการให้ใช้รูปแบบที่  FOEN ก าหนด ซึ่งสามารถเข้าถึงได้ในเว็บไซต์ 
www.bafu.admin.ch/compensation. และสรุปความครบถว้นตามเกณฑก์ารอนุมัติกิจกรรมโครงการในตาราง A.0. 
หนา้ถดัไป 

 
 

 

http://www.bafu.admin.ch/compensation
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Table A 0: Switzerland Authorisation Criteria and their application to the project activity 

                  แสดงความครบถว้นกบัเกณฑพ์จิารณาอนมุตักิิจกรรมโครงการของสวติซแ์ลนด ์
Switzerland Authorisation Criteria for International 
Transfers (based on the Emission Reduction and 
Carbon Storage Projects and Programmes 
publication pertaining to the requirements for the 
“Project or Programme Description”) 

How the Project Activity complies with the requirements of 
the “Project or Programme Description” 

VALIDATED PROGRAMME DESCRIPTION  สิ่งทีต่้องมีในรายละเอียดของโครงการ 
1. Project/program summary 

1.1. Type, form of implementation and 
technology used  

แสดงไวใ้น  MADD Annex 1 Part A1 
 

1.2. Initial situation  แสดงไวใ้น  MADD section 2.1 and Annex 1 Part A1 
 

1.3. Project/program objective แสดงไวใ้น  MADD section 2.6 and Annex 1 Part A1 
 

1.4. Reference scenario  แสดงไวใ้น  MADD section 2.1 and Annex 1 Part A1 
 

1.5. Description of proof of additionality ครอบคลมุการพิสจูน ์additionality ซึ่งรวมถงึการวิเคราะหด์า้น
การเงิน และการวิเคราะหแ์นวปฏิบตัิโดยทั่วไป ดงัแสดงไวใ้น 
MADD section 2.6  

1.6. Description of monitoring อา้งองิตามระเบยีบวิธี T-VER-METH-TM-05 T-VER-METH-TM-
06 และอธิบายไวใ้นผลลพัธข์องการลดก๊าซเรือนกระจก MADD 
section 2.5. 
รายละเอียดของ monitoring plan แสดงไวใ้น  Annex 1 Part A3.  

2. Type and form of implementation 
 

อา้งองิตาม Appendix L of the “Emission Reduction and 
Carbon Storage Projects and Programmes” guidance ซึ่ง
เป็นโครงการภายใต ้“3. Abroad: Permissible project and 
program types – i.e. electric mobility”  

3. Project location ที่ตัง้โครงการอยู่ภายในกรุงเทพมหานครและปรมิณฑล 

4. Description of the project/program 

4.1. Initial situation  แสดงไวใ้น  MADD section 2.1 and Annex 1 Part A1 

4.2. Project/program aim แสดงไวใ้น  MADD section 2.6 and Annex 1 Part A1 

4.3. Technology  แสดงไวใ้น  MADD section 2.6 and Annex 1 Part A1 

4.4. Compliance with relevant legal provisions แสดงความสอดคลอ้งกบั T-VER standard in MADD Annex 1 
Part A1 
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4.5. Program specific aspects  
 

แสดงรายละเอียดที่เจาะจง ซึ่งครอบคลมุ: 

i) ผูท้ี่เก่ียวขอ้งกบัโครงการ 
ii) บทบาทหนา้ที่ การประสานงาน 
iii) กระบวนการขึน้ทะเบียนและการพิจารณาน ารถโดยสาร

เขา้โครงการ 
iv) เกณฑใ์นการพิจารณาเขา้รว่มกิจกรรมกลุ่มย่อย 

แสดงไวใ้น  MADD section 3 and Annex 1 Part A1. 

5. Reference scenario  แสดงไวใ้น  MADD section 2.1 and Annex 1 Part A1 

6. Deadlines  เอกสารโครงการท่ีผ่านการรบัรองความใชไ้ดแ้ลว้จะตอ้งส่งภายใน 
3 เดือนหลงัจากวนัเริม่โครงการกบั FOEN 

7. Reference scenario and expected emission reductions 

7.1.  System boundary and emission sources แสดงไวใ้น  MADD Annex 1 Part A3. 
 

7.2. Influencing factors   ปัจจยัที่ส  าคญัที่ส่งผลต่อการลดก๊าซเรือนกระจกแสดงไวใ้น  
MADD Annex 1 Part 3 

7.3. Leakage แสดงไวใ้น  MADD Annex 1 Part A3 

7.4. Project emissions แสดงไวใ้น  MADD Annex 1 Part A3 

7.5. Reference development แสดงไวใ้น  MADD Annex 1 Part A3 

7.6. Expected emission reductions (ex-ante) แสดงไวใ้น  MADD Annex 1 Part A3 

7.7. Permanence of carbon storage ไม่เก่ียวขอ้ง เนื่องจากโครงการนีไ้ม่มีการเก็บกกัคารบ์อน 
8. Proof of additionality  แสดงไวใ้น  MADD Annex 1 Part A2 
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9. Structure and implementation of the monitoring 
9.1. Description of selected detection method 
9.2. Ex-post calculation of eligible emission 

reductions 
9.2.1. Formulas for ex-post calculation of 

achieved emission reductions 
9.2.2. Sharing of effects 

9.3. Data Collection and Parameters 
9.3.1. Fixed parameters 
9.3.2. Dynamic parameters and measured 

values 
9.3.3. Plausibility check of the data and 

calculations 
9.3.4. Review of the influencing factors and 

the ex-ante defined reference 
development 

 
พารามเิตอรท์ี่ใชใ้นการค านวณผลการลดก๊าซเรือนกระจก ถกู
ก าหนด ตดิตาม และรายงานโดยอา้งองิตาม T-VER-MEH-TM-
05 และ T-VER-METH-TM-06 โดยแสดงการค านวณปรมิาณที่
คาดการณจ์ากโครงการนีไ้วใ้น MADD Annex 1 Part A3 
แผนการติดตามขอ้มลูโครงการแสดงใหเ้ห็น วิธีการท่ีใชใ้นการ
ติดตาม  การรวบรวมและส่งถ่ายขอ้มลู แหล่งที่มาของขอ้มลู และ
การรายงานผลตดิตาม  
การแสดงสิทธ์ิในผลการลดก๊าซเรือนกระจก แสดงไวใ้น MADD 
section 2.3. 
รายละเอียดใน monitoring plan แสดงไวใ้น MADD Annex 1 
Part A3 
 

10. Process and management structure 
10.1. Quality assurance and archiving  
10.2. Responsibilities and institutional 

arrangements 

 
รายละเอียดใน monitoring plan ที่แสดงขัน้ตอนและผูร้บัผิดชอบ
ในการบรหิารจดัการขอ้มลูแสดงไวใ้น MADD Annex 1 Part A3 
 

11. Communication on the application and 
signatures 
11.1. Declaration of consent to publication of 

the documents 
11.2. Signatures 

 
อา้งถงึรายงานการรบัรองความใชไ้ดข้องโครงการ (แยกต่างหาก
จากเอกสารนี)้ และลายเซ็นซึง่จะปรากฏบนเอกสารฉบบันีเ้มื่อ
ไดร้บัการรบัรองฯ 
 

DULY SIGNED MONITORING PLAN 
Monitoring plan, including the calculation method 
for determining emission reductions in the form of 
calculation table(s) 

แสดงไวใ้น  MADD section 2.5 and Annex A1 Part A3 

DULY SIGNED VALIDATION REPORT 
Validation report อา้งถงึรายงานการรบัรองความใชไ้ดข้องโครงการ (แยกต่างหาก

จากเอกสารนี)้และลายเซ็นซึ่งจะปรากฏบนเอกสารฉบบันีเ้มื่อ
ไดร้บัการรบัรองฯ 
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ข้อมูลพืน้ฐานและข้อมูลการติดต่อเจ้าของโครงการ 

ขอ้มลูพืน้ฐาน 

ชื่อกิจกรรมลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก Bangkok e-bus Program  
: introducing privately owned and operated electric buses into public 
transport networks in the Bangkok Metropolitan area 

ครัง้ที่ปรบัแกเ้นือ้หา 5.3 

วนัท่ีปรบัแกเ้นือ้หา 21 พฤศจิกายน 2565 

ผูพ้ฒันาโครงการ Carbon Coordinating and Managing Entity Co., Ltd. (CCME Co., Ltd.), 
100% owned by South Pole Group 

เจา้ของโครงการ บรษิัท พลงังานบรสิทุธ์ิ จ ากดั (มหาชน) (Energy Absolute Public 
Company Ltd) 

ระเบียบวิธีลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมคัร
ใจ 

การใชย้านพาหนะไฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะ 
(Use of Electric Vehicles in Public Transportation System) 
T-VER-METH-TM-05ver. 03 

การเปล่ียนรูปแบบการเดินทางจากยานพาหนะส่วนตวั มาใชร้ะบบขนส่ง
ผูโ้ดยสารสาธารณะที่ใชย้านพาหนะไฟฟ้า 
(Modal Shift from Private Vehicles to Public Passenger Transportation 
with Electric Vehicles) T-VER-METH-TM-06 ver.03 

Sectoral scopes22 การคมนาคมขนส่งสาธารณะ (ยานพาหนะไฟฟ้า) 

 

รายละเอียดเจ้าของโครงการ  

ผู้พัฒนาโครงการ 
บรษิัท พลงังานบรสิทุธ์ิ จ ากดั (มหาชน) (Energy Absolute Public 
Company Ltd) 

ช่ือผู้ประสานงาน นายนรศกัดิ์ ศภุกรธนกจิ 
ต าแหน่ง รองผูอ้  านวยการฝ่ายพฒันากลยทุธ ์และวางแผนการลงทนุ 

ทีอ่ยู่ 
ชัน้ 16 อาคารเอไอเอ แคปปิตอล เซ็นเตอร ์เลขท่ี 89 ถนนรชัดาภิเษก เขตดิน
แดง กรุงเทพฯ 10400 

โทรศัพท ์ +66(0)2 248-2488-92 (ext. 19518) 
E-mail norasak.sup@energyabsolute.co.th 

 
  

 
22 แหล่งท่ีมา: https://ghgreduction.tgo.or.th/en/methodology/methodology-for-voluntary-emission-reduction/transportation-management.html 

https://ghgreduction.tgo.or.th/en/methodology/methodology-for-voluntary-emission-reduction/transportation-management.html
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รายละเอียดผู้พัฒนาโครงการ  

ผู้พัฒนาโครงการ Carbon Coordinating Managing Entity Company Limited (CCME) 

ชื่อผู้ประสานงาน ลดาพร ขณิุกากรณ ์

ต าแหน่ง 
Director, Sustainable Technologies,  
Project Development & Implementation, SE Asia 

ทีอ่ยู่ 
318 อาคารเอเวอรก์รีน เพลส ชัน้ 3 ยนูิต 3เอ ถนนพญาไท แขวงถนนเพชรบรุี เขต
ราชเทวี กรุงเทพมหานคร 10400 

โทรศัพท ์ +66 2 219 3791 
โทรสาร - 
E-mail registries@southpole.com 
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ส่วนที ่A1. รายละเอียดของกิจกรรมลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก โครงการ The 
Bangkok e-bus Program 
 

A1.1 รายละเอียดท่ัวไป 

โครงการ The Bangkok e-bus Program (“โครงการ ฯ”) ด าเนินการบนเสน้ทางขนส่งมวลชนสาธารณะของประเทศไทย เป็น
โครงการท่ีพัฒนาขึน้โดยบริษัท พลังงานบริสุทธ์ิ จ ากัด (มหาชน) (“บริษัท ฯ”) ซึ่งเป็นบริษัทท่ีพัฒนาการด าเนินธุรกิจที่เริ่มจาก 
ธุรกิจไบโอดีเซล และโรงไฟฟ้าพลงังานหมนุเวียน ไปยงัธุรกิจที่ใชเ้ทคโนโลยีที่สงูขึน้ เพื่อใหส้อดคลอ้งกบัความตอ้งการดา้นพลงังาน
ในอนาคต โดยค านึงถึงความสะอาด ปลอดภัย และเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้มเป็นส่ิงส าคัญ เนื่องจากสถานการณเ์ปล่ียนแปลง
สภาพภูมิอากาศไดท้วีความรุนแรงและส่งผลกระทบก่อใหเ้กิดภัยพิบัติในหลายทวีปของโลก ซึ่งส่วนหนึ่งเป็นผลมาจากการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากกิจกรรมต่าง ๆ ของมนุษย ์ทัง้นี ้การลดความรุนแรงของการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศสามารถ
ท าได้โดยการร่วมมือกันลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ทางบริษัทฯ ได้ตระหนักถึงความส าคัญในการเป็นส่วนหนึ่งใน
กระบวนการธุรกิจเพื่อลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก และไดส่้งเสรมิการสรา้งสงัคมคารบ์อนต ่า 
โครงการฯ นีม้ีวตัถปุระสงคใ์นการส่งเสรมิศกัยภาพและความสามารถในการพฒันาโครงการทางดา้นการคมนาคมของประเทศ
ไทย ใหเ้ป็นส่วนหนึ่งของสังคมคารบ์อนต ่า โดยการใชย้านพาหนะไฟฟ้าในระบบขนส่งผูโ้ดยสารสาธารณะ เพื่อแทนที่การ
เลือกใชย้านพาหนะเครื่องยนตส์นัดาปภายใน ซึ่งจะช่วยลดการใชพ้ลงังานในการขนส่งผูโ้ดยสารสาธารณะและลดการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกจากการเผาไหมเ้ชือ้เพลิงก๊าซธรรมชาติ  
ทัง้นี ้บรษิัทฯ ไดร้ว่มด าเนินธุรกิจกบัผูใ้หบ้รกิารรถโดยสารประจ าทางที่ไดร้บัการอนญุาตจากกรมการขนส่งทางบก (ในปัจจบุนั
มีผูใ้หบ้รกิารเดินรถโดยสารประจ าทางที่เขา้รว่มโครงการฯ แลว้ 1 ราย ไดแ้ก่ บรษิัท ไทย สมายล ์บสั จ ากดั) ด าเนินการเปล่ียน
ประเภทรถโดยสารประจ าทางที่ใหบ้ริการจากยานพาหนะเครื่องยนตส์นัดาปภายใน เป็นยานพาหนะเครื่องยนตไ์ฟฟ้าภายใต้
เสน้ทางการเดินรถที่ไดร้บัใบอนญุาตใหป้ระกอบการขนส่งประจ าทางจากกรมขนส่งทางบก ในเขตกรุงเทพฯและปรมิณฑลโซน
ที่ 1 ทิศเหนือ (กรุงเทพฯ โซนเหนือและตะวนัออกเฉียงเหนือ ถนนพหลโยธิน) ขึน้ตน้ดว้ย 1-เลขสาย (ยกตวัอย่าง เช่น สาย 1-1) 
โซนที่ 2 ทิศตะวนัตก (กรุงเทพฯ ชัน้ในและโซนตะวนัตกเฉียงเหนือ) ขึน้ตน้ดว้ย 2–เลขสาย (ยกตวัอย่าง เช่น 2-1) และเสน้ทาง
รถโดยสารประจ าทางไปยังสนามบินสุวรรณภูมิ ขึน้ตน้ดว้ย S-เลขสาย (ยกตัวอย่าง เช่น S-1)23 และโซนที่ 3 ทิศตะวันออก 
(กรุงเทพฯ โซนตะวนัออกเฉียงใต ้: ถนนสขุุมวิท) ขึน้ตน้ดว้ย 3-เลขสาย (ยกตวัอย่างเช่น 3-1) และโซนที่ 4 ทิศใต ้(กรุงเทพฯ 
โซนใตแ้ละตะวันตกเฉียงใตถ้นนเพชรเกษม) ขึน้ตน้ดว้ย 4-เลขสาย (ยกตัวอย่างเช่น 4-1) ทั้งนี ้การจัดกลุ่มโครงการแบบ
แผนงาน จะรวมเลขสาย S อยู่ในกลุ่มเดียวกบัสายรถโดยสารสารธารณะ 1 และ 2 

 
23 เลขสาย S  คือสายท่ีเชื่อมต่อไปยงัสนามบินสวุรรณภมูิ ซึ่งถกูรวมอยูใ่น PoA1 
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รูปที ่A1 ขอบเขตทีต่ั้งโครงการ ฯ24 

        
ปรมิาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากโครงการฯ นี ้ค  านวณจากจ านวนรถโดยสารประจ าทางไฟฟ้ามาใชใ้นเสน้ทางเดนิ
รถประจ าทางที่ไดร้บัใบอนุญาตใหป้ระกอบการขนส่งประจ าทางจากกรมขนส่งทางบกในปัจจุบนั และเสน้ทางเดินรถประจ า
ทางที่จะไดร้บัใบอนุญาตใหป้ระกอบการขนส่งประจ าทางเพิ่มเติมในอนาคต โดยมีการจดักลุ่มโครงการย่อยของรถโดยสาร
ไฟฟ้าที่เขา้ร่วมโครงการฯ ตามวนัที่มีการสั่งซือ้ร่วมกบัการพิจารณาจดัสรรรถโดยสารไฟฟ้าตามเสน้ทางเดินรถในแผนการเดิน
รถโดยสารประจ าทางของผูใ้หบ้รกิารรถโดยสารประจ าทาง 
 

A1.2 รายละเอียดของกิจกรรมลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก โครงการ The Bangkok e-bus Program 
 
โครงการ The Bangkok e-bus Program (“โครงการ ฯ”) ครอบคลมุเสน้ทางเดินรถโดยสารไฟฟ้า 122 เสน้ทาง ที่ไดร้บัใบอนญุาต
ใหป้ระกอบการขนส่งประจ าทางจากกรมการขนส่งทางบก ในพืน้ที่การใหบ้รกิารตามรูปที่ 1 ด าเนินการโดยรถโดยสารไฟฟ้า จ านวน 
1,913 คนั ภายในระยะแรกของโครงการฯนี ้และจะมีเสน้ทางเดินรถและจ านวนรถโดยสารไฟฟ้าเพิ่มเติมในอนาคต แสดงในตารางที่ 
1 
ทั้งนี ้จ านวนรถโดยสารที่ให้บริการในอนาคตขึน้อยู่กับแผนการบรรจุและเดินรถโดยสารไฟฟ้า ที่บริษัทฯ  พิจารณาร่วมกับผู้
ใหบ้รกิารเดินรถโดยสารประจ าทางที่เขา้รว่มโครงการฯ ในปัจจบุนัไดแ้ก่ บรษิัท ไทย สมายล ์บสั จ ากดั ซึ่งคาดการณไ์วส้ าหรบัปี
นีแ้ละทบทวนในปีต่อๆ ไป  เมื่อพิจารณาระยะเวลาการคิดเครดิตของโครงการฯ25 (เริ่มภายในปี พ.ศ.2565 และสิน้สดุปี พ.ศ. 2573) 
ปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เป็นผลลพัธจ์ากโครงการฯ นี ้คาดว่าจะเกิดขึน้ที่ 74,286 ตนัคารบ์อนไดออกไซดต์่อปี 
ซึ่งจะบรรลตุามจ านวน 500,000 หน่วยการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่รฐับาลไทยตกลงที่จะโอนภายใตข้อ้ตกลงทวิภาคีกับ
สวิตเซอรแ์ลนด ์
โครงการฯ จะด าเนินการภายใตม้าตรฐาน T-VER ซึ่งมีวตัถปุระสงคเ์พื่อสนบัสนนุการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกภายในประเทศ 
ควบคู่ไปกับผลประโยชน์ร่วม ภายใต้มาตรฐานนี ้ มีตัวเลือกในการพัฒนาโครงการแบบแผนงาน (T-VER Programme of 
Activities - PoA) ที่จะช่วยใหผู้พ้ฒันาโครงการสามารถปรบัเพิ่มจ านวนรถโดยสารไฟฟ้าที่เขา้รว่มไดม้ากขึน้ในอนาคต อย่างไร
ก็ตาม PoA จ ากัดค่าสูงสุดในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกไวท้ี่ 60,000 tCO2 ต่อปีต่อ PoA จึงมีความจ าเป็นตอ้งพฒันา 

 
24 แหล่งท่ีมา มติคณะกรรมการควบคมุการขนส่งทางบกกลาง ครัง้ที่ 7/2562 เมื่อวนัท่ี 5 กรกฎาคม พ.ศ. 2562 
25 ระยะเวลาการคิดเครดิต 7 ปีก่อนการต่ออายโุครงการ ซึ่งสอดคลอ้งกบัโครงการย่อยภายใต ้มาตรฐาน T-VER 

1 2 

3 
4 
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PoA จ านวน 2 รายการ  เพื่อให้สามารถครอบคลุมปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เป็นผลลัพธ์จากโครงการฯ นี ้ 
โครงการแบบแผนงาน ประกอบดว้ย 

1. T-VER PoA 126 : ชื่อ โครงการรถโดยสารไฟฟ้า กรุงเทพมหานครและปรมิณฑล โซน 1 และ 2 

2. T-VER PoA 2 : ชื่อ โครงการรถโดยสารไฟฟ้า กรุงเทพมหานครและปรมิณฑล โซน 3 และ 4 

ในแต่ละ PoA จะรวมกิจกรรมกลุ่มย่อย ที่อา้งถึงในมาตรฐาน T-VER ว่าเป็นกิจกรรมโครงการกลุ่มย่อย (Component Project 
Activities - CPA) ซึ่งใช้กิจกรรมการลดก๊าซเรือนกระจกที่ เหมือนกัน ข้อก าหนดที่ส าคัญประการหนึ่งคือให้ผู้พัฒนาโครงการ
พิจารณาเกณฑค์ุณสมบัติส าหรบัการรวม CPA ตามมาตรฐาน T-VER เพื่อใหแ้น่ใจว่าสอดคลอ้งกับมาตรฐานและสามารถเพิ่ม 
CPA ไดใ้นอนาคต ทัง้นีม้าตรฐานยงัไดจ้ ากดัค่าสงูสดุในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกไวท้ี่ 20,000 tCO2 ต่อปีต่อ CPA  
จากการพิจารณาเงื่อนไขการจดักลุ่มย่อย โครงการฯ สามารถจดักลุ่มของโครงการย่อยจาก PoA 1 และ PoA 2 ไดค้ือ 

1. CPA 1 ภายใต ้T-VER PoA 1 ประกอบดว้ย เสน้ทางเดินรถ  5  เสน้ทาง จ านวนรถโดยสารไฟฟ้า 99 คนั 

2. CPA 1 ภายใต ้T-VER PoA 2 ประกอบดว้ย เสน้ทางเดินรถ  3 เสน้ทาง จ านวนรถโดยสารไฟฟ้า 55 คนั 

 โดยมีรายละเอียดของเงื่อนไขและเกณฑใ์นการพิจารณาจดักลุ่มโครงการกลุ่มย่อย ในตารางที่ 2  และแสดงจ านวนเสน้ทางเดิน
รถและจ านวนรถไฟฟ้าที่จดักลุ่มตาม CPA เรียบรอ้ยแลว้  ในตารางที่ 3  และตารางที่ 4   
 

 

 

 

ตารางที ่ A1 แสดงเส้นทางเดินรถโดยสารไฟฟ้าและจ านวนรถโดยสารไฟฟ้าทีอ่ยู่ในโครงการฯ นี ้ โดยจัดกลุ่มตาม 

โครงการแบบแผนงาน T-VER PoA 1(โครงการรถโดยสารไฟฟ้า กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โซน 1 และ 2) และ 

T-VER PoA 2 (โครงการรถโดยสารไฟฟ้า กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โซน 3 และ 4)   

 

 
26 เลขสาย S  คือสายท่ีเชื่อมต่อไปยงัสนามบินสวุรรณภมูิ ซึ่งถกูรวมอยูใ่น PoA1 

เลขที่ เส้นทางเดินรถ 
หมายเลข
เส้นทาง 

ระยะทาง 
(กม.) 

จ านวนการ
เดินรถข้ันต ่า
ไป-กลับ 
(เทีย่ว) 

จ านวนรถข้ันต ่า  
(คัน) 

โครงการแบบแผนงาน T-VER PoA 1 (โครงการรถโดยสารไฟฟ้า กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โซน 1 และ 2) 
1 บางเขน - ถนนวิภาวดีรงัสิต - หวัล าโพง 1-1 24  160 40  
2 รงัสิต – หวัล าโพง (ทางด่วน) 1-2E 46 70 18 
3 บางเขน - ถนนพหลโยธิน - หวัล าโพง 1-3 19 70 18 
4 มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร(์ศนูยร์งัสิต) - บางเขน 1-4 25 40 10 
5 รงัสิต - อนสุาวรียช์ยัสมรภมิู 1-5 29 100 32 
6 ท่าเรือปากเกรด็ - สถานีขนส่งผูโ้ดยสารกรุงเทพฯ (จตจุกัร) 1-6 22  50 12  
7 มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร(์ศนูยร์งัสิต) – 

มหาวิทยาลยัธรรมศาสตรท์่าพระจนัทร(์ทางด่วน) 1-9E 
48 24 6 

8 ศนูยร์าชการฯ แจง้วฒันะ - คลองตนั  1-13 26  56 18  
9 ท่าเรือปากเกรด็ - มีนบรุี 1-15 28  60 15  
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เลขที่ เส้นทางเดินรถ 
หมายเลข
เส้นทาง 

ระยะทาง 
(กม.) 

จ านวนการ
เดินรถข้ันต ่า
ไป-กลับ 
(เทีย่ว) 

จ านวนรถข้ันต ่า  
(คัน) 

10 หมู่บา้นเอีอ้อาทรคลอง 3 - อนสุาวรียช์ยัสมรภมิู 1-17 37  160 40  
11 รงัสิต - บางรกั (ทางด่วน) 1-18E 36  160 40  
12 หลกัสี่ - สถานีขนส่งผูโ้ดยสารกรุงเทพฯ (ถนนบรมราชชนี) 1-23 28  100 24  
13 มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีราชมงคลธัญบรุี - โรงพยาบาลสงฆ ์

(ทางด่วน) 1-24E 45  120 36  
14 ศนูยร์าชการฯ แจง้วฒันะ – คลองหลวง 1-31 36 20 5 
15 บางเขน – สถานีรถไฟฟ้าตลาดพล(ูทางด่วน) 1-32E 41 24 6 
16 บางเขน – สถานีรถไฟฟ้าบางซื่อ 1-33 18 24 6 
17 มีนบรุี– อนสุาวรียช์ยัสมรภมิู 1-37 28 80 22 
18 สวนสยาม – คลองเตย 1-39 32 80 24 
19 เคหะรม่เกลา้ – แฮปปีแ้ลนด ์ 1-41 32 54 14 
20 มีนบรุี - หวัล าโพง (pilot project) 1-44 31  56 18  
21 สวนสยาม - บางรกั 1-45 27  56 12  
22 นิคมอตุสาหกรรมน าไกร – มีนบรุี 1-47 23 24 5 
23 สถาบนัเทคโนโลยีพระจอมเกลา้เจา้คณุทหาร ลาดกระบงั - 

แฮปปี้แลนด ์ 1-49 27 30 7 
24 วงกลมมีนบรุี– ถนนคูบ้อน – ถนนหทยัราษฏร ์ 1-52 23 24 6 
25 สถาบนัเทคโนโลยีพระจอมเกลา้เจา้คณุทหาร ลาดกระบงั – 

อนสุาวรียช์ยัสมรภมิู 1-56 30 40 11 
26 สวนสยาม – ล าลกูกาคลอง 12 1-58 34 24 6 
27 สวนสยาม – หมู่บา้นเอือ้อาทรสงัฆสนัติสขุ 1-59 28 24 6 
28 หมู่บา้นเอือ้อาทรสงัฆสนัติสขุ – มีนบรุี 1-61 29 20 5 
29 มีนบรุี– กระทรวงพาณิชย ์ 1-62 33 20 5 
30 ปัฐวิกรณ–์ สวนหลวงพระราม 8 1-63 30 30 7 
31 วงกลมซาฟารีเวิลด–์ นวลจนัทร ์ 1-64 27 20 5 
32 วงกลมมีนบรุี– นิคมอตุสาหกรรมลาดกระบงั 1-71 35 24 6 
33 วงกลมหมู่บา้นเอือ้อาทรลาดกระบงั 2 – รม่เกล า้ 1-73 23 20 5 
34 วงกลมหมู่บา้นบวัขาว – มีนบรุ ี 1-76 34 20 5 
35 มีนบรุี– คลองเตย (เสน้ที่เพ่ิม) 1-77 32 20 5 
36 ตลาดทา่อิฐ – อนสุาวรียช์ยัสมรภมิู 2-3 25 44 12 
37 วดัปากน า้ นนทบรุี - สถานีขนส่งผูโ้ดยสารกรุงเทพฯ (พระป่ิน

เกลา้) 2-4 27  96 20  
38 วดัปรางคห์ลวง - บางเขน 2-8 33  40 10  
39 กระทรวงสาธารณสขุ - สนามหลวง 2-11 27 40 10 
40 ท่าอิฐ - มหาวิทยาลยัรามค าแหง 2-13 34  120 30  
41 กระทรวงสาธารณสขุ – โรงพยาบาลสงฆ ์ 2-15 21 50 13 
42 ท่าเรือปากเกรด็ - สถานีขนส่งผูโ้ดยสารกรุงเทพฯ (จตจุกัร) 2-16 20  100 24  
43 วงกลมสถานีรถไฟฟ้าบางซื่อ – มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร ์ 2-17 24 30 7 
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เลขที่ เส้นทางเดินรถ 
หมายเลข
เส้นทาง 

ระยะทาง 
(กม.) 

จ านวนการ
เดินรถข้ันต ่า
ไป-กลับ 
(เทีย่ว) 

จ านวนรถข้ันต ่า  
(คัน) 

44 ท่าอิฐ – มหาวิทยาลยัรามค าแหง (ทางด่วน) 2-18E 37 30 7 
45 ตลาดบางบวัทอง - บางล าพ ู 2-19 31  100 24  
46 ท่าเรือนนทบรุี– ถนนตก 2-22 23 40 10 
47 ท่าเรือนนทบรุี - พฒันาการ 2-26 32  100 26  
48 เมืองทองธานี– สถานีรถไฟฟ้าบางหวา้ 2-27 36 20 5 
49 วงกลมสถานีรถไฟสามเสน – ดนิแดง 2-34 20 30 7 
50 ประชานิเวศน ์3 - เทเวศร ์ 2-35 22  60 14  
51 แฮปปี้แลนด–์ ทา่เรือสะพานพทุธ 2-38 26 80 19 
52 เคหะคลองจั่น - ท่าเตียน 2-42 28 64 15 
53 แฮปปี้แลนด ์- สถานีขนส่งผูโ้ดยสารกรุงเทพฯ (จตจุกัร) 2-48 22  70 16  
54 รงัสิต - ถนนรามอินทรา - ท่าอากาศยานนานาชาติสวุรรณภมิู 

(ทางด่วน) S2 46  60 16  
55 รงัสิต – สวนสยาม – ท่าอากาศยานนานาชาติสวุรรณภมิู 

(ทางด่วน) S3 54 30 8 
56 มีนบรุี– ท่าอากาศยานนานาชาติสวุรรณภมิู S4 17 20 5 
57 แฮปปี้แลนด–์ ทา่อากาศยานนานาชาติสวุรรณภมิู S5 22 20 5 
58 สถานีขนส่งผูโ้ดยสารกรุงเทพฯ (จตจุกัร) – ท่าอากาศยาน 

นานาชาตสิวุรรณภมิู(ทางด่วน) S6 37 20 5 
59 ท่าอากาศยานนานาชาติสวุรรณภมิู - เคหะธนบรุี (ทางดว่น) S7 54  40 10  

รวม 59 เสน้ทาง    รวม  810 คนั 

เลขที่ เส้นทางเดินรถ 
หมายเลข
เส้นทาง 

ระยะทาง 
(กม.) 

จ านวนการ
เดินรถข้ันต ่า
ไป-กลับ 
(เทีย่ว) 

จ านวนรถข้ันต ่า  
(คัน) 

โครงการแบบแผนงาน T-VER PoA 2(โครงการรถโดยสารไฟฟ้า กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โซน 3 และ 4) 
1 ปากน า้-ทา่เรือสะพานพทุธ 3-1 30 64 17 
2 ปู่ เจา้สมิงพราย – ท่าเรือสะพานพทุธ (ทางด่วน) 3-2E 32 40 10 
3 สวนหลวง ร.9 – สถานีรถไฟฟ้าสนามกีฬาแห่งชาต ิ 3-3 22 54 14 
4 โรงเรียนปทมุคงคาสมทุรปราการ - สถานีขนส่งผูโ้ดยสาร

กรุงเทพฯ (เอกมยั) 3-6 29  90 22  
5 มหาวิทยาลยัรามค าแหง วิทยาเขตบางนา - อนสุาวรียช์ยั

สมรภมิู  3-8 26  96 20  
6 มหาวิทยาลยัรามค าแหง วิทยาเขตบางนา - ท่าชา้ง 3-11 30  110 26  
7 ส าโรง - สถานีขนส่งผูโ้ดยสารกรุงเทพฯ (ถนนบรมราชชนนี) 3-13 34  110 28  
8 เคหะบางพลี– สถานีรถไฟฟ้าอดุมสขุ 3-14 32 64 17 
9 เคหะบางพลี - สถานีรถไฟฟ้าเอกมยั 3-15 88 120 34 
10 ส าโรง – ศนูยร์าชการฯ แจง้วฒันะ (ทางด่วน) 3-23E 36 30 7 
11 ปากน า้ – นิคมอตุสาหกรรมลาดกระบงั (ทางด่วน) 3-25E 44 20 5 
12 ปู่ เจา้สมิงพราย – สวนสยาม 3-27 34 20 5 
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เลขที่ เส้นทางเดินรถ 
หมายเลข
เส้นทาง 

ระยะทาง 
(กม.) 

จ านวนการ
เดินรถข้ันต ่า
ไป-กลับ 
(เทีย่ว) 

จ านวนรถข้ันต ่า  
(คัน) 

13 ส าโรง – สวนสยาม 3-32 34 24 6 
14 บางนา – นิคมอตุสาหกรรมลาดกระบงั 3-34 30 20 5 
15 พระราม 3 – ท่าเตียน 3-35 14 70 17 
16 ท่าเรือคลองเตย – ท่าเรือภาษีเจริญ 3-36 14 40 10 
17 ศนูยว์ฒันธรรมแห่งประเทศไทย – สถานีรถไฟฟ้าสนามไชย 3-37 16 60 15 
18 ถนนตก - ศรีย่าน 3-39 24 70 17 
19 ท่าเรือคลองเตย – อนสุาวรียช์ยัสมรภมิู 3-44 16 30 7 
20 พระราม 3 – สถานีขนส่งผูโ้ดยสารกรุงเทพฯ (จตจุกัร) 3-45 23 60 15 
21 วงกลมพระราม 3 – หวัล าโพง 3-52 22 30 7 
22 สถานีรถไฟฟ้าหวัหมาก – เสาชิงชา้ 3-53 24 20 5 
23 ท่าน า้ภาษีเจริญ – อนสุาวรียช์ยัสมรภมิู 3-54 22 20 5 
24 ท่าเรือคลองเตย – พระราม 7 3-55 20 20 5 
25 ท่าเรือพระประแดง - บางล าพ ู 4-1 40 150 38 
26 พระประแดง – อนสุาวรียช์ยัสมรภมิู 4-3 20 60 15 
27 เคหะธนบรุี - บางล าพ ู 4-8 64 90 24 
28 วงกลมเสาชิงชา้ - ท่าพระ 4-10 17  110 28  
29 โรงเรียนศกึษานารีวิทยา - เทเวศร ์ 4-11 28  130 32  
30 ท่าน า้พระประแดง –บางล าพ ู 4-15 20 80 20 
31 พระประแดง - สถานีรถไฟฟ้าธนบรุ ี 4-16 19  60 16  
32 ม.เทคโนโลยีพระจอมเกลา้ธนบรุี(บางขนุเทียน) –  

ประชาอทุิศ - สถานีรถไฟฟ้าตลาดพล ู 4-17 24 20 5 
33 วงกลมสถานีรถไฟฟ้าตลาดพล ู- อนสุาวรียช์ยัสมรภมิู 4-19 28  130 38  
34 สมทุรสาคร - แยกบา้นแขก 4-21 76 100 26 
35 แสมด า – อนสุาวรียช์ยัสมรภมิู(ทางด่วน) 4-23E 30 44 12 
36 วงกลมเคหะธนบรุี - บางแค 4-25 30  180 45  
37 เคหะธนบรุี - สถานีรถไฟฟ้าลมุพินี 4-26 21  50 14  
38 บางขนุเทียน – แฮปปี้แลนด(์ทางด่วน) 4-27E 40 50 12 
39 แสมด า – อนสุาวรียช์ยัสมรภมิู 4-28 30 50 12 
40 แสมด า – สถานีขนส่งผูโ้ดยสารกรุงเทพ (จตจุกัร) (ทางด่วน) 4-29E 43 98 25 
41 วงกลมเคหะธนบรุี– พระประแดง 4-34 31 20 5 
42 โรงเรียนศกึษานารีวิทยา - หวัล าโพง 4-36 56 120 26 
43 กลัปพฤกษ์ - สถานีรถไฟสามเสน 4-37 22  80 20  
44 สถานีขนส่งผูโ้ดยสารกรุงเทพฯ (ถนนบรมราชชนนี) - 

มหาวิทยาลยัราชภฎัจนัทรเกษม 4-38 24  160 40  
45 สถานีขนส่งผูโ้ดยสารกรุงเทพฯ (ถนนบรมราชชนนี) - สถานี

ขนส่งผูโ้ดยสารกรุงเทพฯ (เอกมยั) 4-39 28  160 40  
46 วงกลมสะพานกรุงธน - บางล าพ ู 4-40 36 60 16 
47 วงกลมตลิ่งชนั – ธนบรุ ี 4-41 28 80 20 
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ตารางที ่A2  รายละเอียดของเงือ่นไขและเกณฑใ์นการพิจารณาจัดกลุ่มโครงการกลุ่มย่อย (CPA) 

หัวข้อ เกณฑข้์อก าหนด -หมวดหมู่ เกณฑข้์อก าหนด -เง่ือนไข เอกสารสนับสนุน 

1 ประเภทของพาหนะที่ใชใ้นกิจกรรม
โครงการ 
1. ตอ้งไม่เป็นพาหนะที่ถกูดดัแปลง
จากพาหนะเครื่องยนตส์นัดาป (ICEV) 
ที่มีอยู่เดิม 
2. ตอ้งเป็นพาหนะที่ขบัเคลื่อนดว้ย
พลงังานงานไฟฟ้าทัง้หมด (100% 
battery Electric Vehicles: EV) 
3. ในกรณีที่ยานพาหนะของโครงการ
ใชแ้บตเตอรี่แบบอดัประจซุ า้ได ้จะตอ้ง
จดัท าเอกสารมาตรการเพ่ือแสดงว่า
เจา้ของรถสามารถจดัหาแบตเตอรี่
ทดแทนที่มีคณุภาพเทียบเท่ากนัได ้
4. ตอ้งไม่มีการใชร้ถโดยสารที่ถกู
แทนที่ในพืน้ที่โครงการหรือพืน้ที่อื่นๆ 

  
 
 1. พาหนะที่ใชใ้นกิจกรรมโครงการไม่ถกู
ดดัแปลงจากพาหนะเครื่องยนตส์นัดาป  
 
 2. พาหนะที่ใชใ้นกิจกรรมโครงการเป็น
พาหนะที่ขบัเคลื่อนดว้ยพลงังานงานไฟฟ้า
ทัง้หมด 
3. ผูพ้ฒันาโครงการแสดงใหเ้ห็นถึงวงจรของ
การเปลี่ยนหรือรีไซเคิลแบตเตอรี ่
4. ผูพ้ฒันาโครงการตอ้งแสดงใหเ้ห็นว่าไม่มี
การใชร้ถโดยสารที่ถกูแทนที่ในพืน้ที่โครงการ
หรือพืน้ที่อื่นๆ 

 
 
1. เอกสารสั่งซือ้รถโดยสารไฟฟ้าแสดง
รายละเอียดวนัทีผ่ลิตหรือใบส่งมอบรถ 
2. ขอ้ก าหนดทางเทคนิคของรถโดยสาร
ไฟฟ้าในโครงการ เช่น ความจขุอง
แบตเตอรี่ หรือ ก าลงัของแบตเตอรี ่
3. แผนการจดัการขยะอิเล็กทรอนิกสห์รือ
สญัญาของหน่วยงานที่ไดร้บัการแต่งตัง้
เป็นสถานบริการแบตเตอรี่และสถานที่
จดัการขยะแบตเตอรี่ 
4. หลกัฐานการเลิกด าเนินการของรถ
โดยสารที่ถกูแทนที ่

เลขที่ เส้นทางเดินรถ 
หมายเลข
เส้นทาง 

ระยะทาง 
(กม.) 

จ านวนการ
เดินรถข้ันต ่า
ไป-กลับ 
(เทีย่ว) 

จ านวนรถข้ันต ่า  
(คัน) 

48 หมู่บา้น วปอ. 11 - สวนหลวงพระราม 8 4-44 62 80 20 
49 พทุธมณฑลสาย 5 – ท่าราชวรดิฐ 4-45 36 56 14 
50 วดัไรข่ิง – สถานีรถไฟฟ้ากรุงธนบรุ ี 4-46 35 90 24 
51 สถานีขนส่งผูโ้ดยสารกรุงเทพฯ (ถนนบรมราชชนนี) - 

มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีราชมงคล (วิทยาเขตกรุงเทพฯ) 4-47 31  120 30  
52 บรมราชชนนี– สถานีขนส่งผูโ้ดยสารกรุงเทพฯ (จตจุกัร) 4-49 26 40 10 
53 ออ้มใหญ่ - ท่าราชวรดิษฐ์ 4-50 39  100 25  
54 หมู่บา้นเอือ้อาทรศาลายา - สนามหลวง 4-51 28  60 16  
55 วงกลมสถานีขนส่งผูโ้ดยสารกรุงเทพฯ (บรมราชชนนี) – ถนน 

เพชรเกษม 4-52 30 50 12 
56 บรมราชชนนี– สถานีขนส่งผูโ้ดยสารกรุงเทพฯ (เอกมยั) 4-53 30 50 13 
57 ออ้มใหญ่– อนสุาวรียช์ยัสมรภมิู (ทางด่วน) 4-54E 55 40 10 
58 สถานีรถไฟศาลายา – สถานีรถไฟฟ้าสนามกีฬาแห่งชาต ิ 4-55 40 60 15 
59 บรมราชชนนี– สถานีรถไฟฟ้ากรุงธนบรุี 4-56 32 34 9 
60 ศาลายา – อนสุาวรียช์ยัสมรภมิู 4-61 32 100 26 
61 หมู่บา้นเอือ้อาทรศาลายา - ถนนตก 4-63 37  80 20  
62 สถานีรถไฟศาลายา – กระทรวงพาณิชย ์ 4-67 33 24 6 
63 สวนผกั – ถนนตก 4-68 26 20 5 
รวม 63 เสน้ทาง    รวม  1103 คนั 
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หัวข้อ เกณฑข้์อก าหนด -หมวดหมู่ เกณฑข้์อก าหนด -เง่ือนไข เอกสารสนับสนุน 

 
อา้งอิง: T-VER-METH-TM-05 
Version 03,  T-VER-METH-TM-06 
Version 03 

2 พิจารณาขอ้ก าหนดของพาหนะที่ใชใ้น
โครงการตามตวัแปรต่อไปนี ้
- ลกัษณะรถไดม้าตรฐาน ตามกรมการ
ขนส่งทางบก  
- ความจแุบตเตอรี ่
อา้งอิง: The Mitigation Activity 
Design Document (MADD),  

พาหนะที่ใชใ้นโครงการตอ้งเป็นไปตาม 
ขอ้ก าหนดต่อไปนี ้
- ลกัษณะรถมาตรฐาน 2 (รถโดยสารปรบั
อากาศชัน้ 2) และหรือ ลกัษณะรถมาตรฐาน 
3 (รถโดยสารธรรมดา) 
- แบตเตอรี่มีความจเุท่ากบัหรือมากกวา่ 
150 กิโลวตัต-์ชั่วโมง   

ขอ้ก าหนดทางเทคนคิของรถโดยสารไฟฟ้า
ในโครงการ และ ใบอนญุาตให้
ประกอบการขนส่งประจ าทาง 

3 เสน้ทางเดินรถโดยสารในกิจกรรม
โครงการอยู่ภายใตร้ะเบียบและ
กฎหมายของประเทศ 
 
อา้งอิง: The Mitigation Activity 
Design Document (MADD),  

เสน้ทางเดินรถในกิจกรรมโครงการทกุเสน้
ตอ้งไดร้บัการอนมุตัิจากกรมการขนส่งทาง
บก 

ใบอนญุาตใหป้ระกอบการขนส่งประจ า
ทาง  

4 ขอบเขตของกิจกรรมโครงการอยู่
ภายในอาณาเขตทางภมิูศาสตรข์อง
กรุงเทพ ฯ และปริมณฑลของประเทศ
ไทย 
อา้งอิง: The Mitigation Activity 
Design Document (MADD),  

ขอบเขตของพืน้ที่กรุงเทพ ฯ และปริมณฑล
ตามการอนมุตัิจากกรมการขนส่งทางบก 

ใบอนญุาตใหป้ระกอบการขนส่งประจ า
ทาง  

5 เป็นกลุ่มรถโดยสารที่ใหบ้ริการในพืน้ที่
เดียวกนั 
 
อา้งอิง: เอกสารขอ้เสนอโครงการแบบ
แผนงาน ตามภาคผนวกที ่1 ส่วนที ่A1 

เสน้ทางใหบ้ริการเดินรถทัง้หมดดงัแสดงใน 
รูปที่ A1  
 

ใบอนญุาตใหป้ระกอบการขนส่งประจ า
ทาง 

6 ปริมาณการลดกา๊ซเรือนกระจกจะตอ้ง
ไม่เกินขอ้ก าหนดของโครงการ T-VER 
 
อา้งอิง: ตารางที ่1 รายละเอียด
หลกัเกณฑ์พจิารณาโครงการ T-VER 
แบบแผนงาน และ 
ระเบียบคณะกรรมการองคก์ารบริหาร
จดัการก๊าซเรือนกระจกว่าดว้ย
หลกัเกณฑ์การพจิารณาโครงการลด
ก๊าซเรือนกระจกภาคสมคัรใจ ตาม

ปริมาณการลดกา๊ซเรือนกระจกโดยรวมของ
ทกุโครงการย่อย (CPA) แลว้จะตอ้งไม่เกิน 
60,000 ตนัคารบ์อนไดออกไซดต์่อปีภายใต้
โครงการแบบแผนงาน (PoA) เดียวกนั 
 
โดยผลการลดก๊าซเรือนกระจกที่ลดได้
จะตอ้งไม่เกิน 20,000 ตนั
คารบ์อนไดออกไซดต์่อปีต่อโครงการย่อย 
(CPA) 

เอกสารการค านวณผลการลดก๊าซเรือน
กระจกที่ลดไดอ้า้งอิงตามใบอนญุาตให้
ประกอบการขนส่งประจ าทางของเสน้ทาง
เดินรถแต่ละสายในโครงการย่อย (CPA) – 
แสดงดงัภาคผนวกที่ 1 ส่วนที่3A 
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หัวข้อ เกณฑข้์อก าหนด -หมวดหมู่ เกณฑข้์อก าหนด -เง่ือนไข เอกสารสนับสนุน 

มาตรฐานของประเทศไทย (T-VER) 
พ.ศ. 2565, ประกาศเมือ่ 25 มกราคม 
พ.ศ.2565. 

7 ความเป็นเจา้ของปริมาณผลการลด
ก๊าซเรือนกระจกที่ลดได ้
 
อา้งอิง: The Mitigation Activity 
Design Document (MADD),  

สญัญาระหว่าง บริษัท พลงังานบริสทุธิ์ 
จ ากดั (มหาชน)  และคูส่ญัญาโดยระบวุ่าผล
การลดก๊าซเรือนกระจกที่เกิดขึน้จะมี บริษัท 
พลงังานบริสทุธิ์ จ ากดั (มหาชน)  เป็น
เจา้ของ 

สญัญาระหว่าง บริษัท พลงังานบริสทุธิ์ 
จ ากดั (มหาชน)  และผูใ้หบ้ริการรถ
โดยสารไฟฟ้า 

8 บริษัท พลงังานบริสทุธิ์ จ ากดั 
(มหาชน) จะตอ้งแสดงใหเ้ห็นว่า
ปริมาณผลการลดกา๊ซเรือนกระจกจะ
ไม่ถกูนบัซ า้ โดยจะรวบรวมขอ้มลูของ
รถโดยสารแตล่ะคนัโดยเฉพาะเจาะจง 
 
อา้งอิง: The Mitigation Activity 
Design Document (MADD),  

ปริมาณผลการลดกา๊ซเรือนกระจกของ
โครงการแบบแผนงาน (PoA) นัน้ไม่ และจะ
ไม่ถกูนบัซ า้ เนื่องจากปริมาณผลการลดก๊าซ
เรือนกระจกของโครงการจะไม่ถกูนบัเป็นผล
การลดก๊าซเรือนกระจกในรูปแบบของ 
·   โครงการเดี่ยว หรือ  
·   โครงการแบบควบรวม/กลุ่มโครงการ หรือ 
·   โครงการแบบแผนงาน (PoA) อ่ืนๆ หรือ 
 ·  กิจกรรมภายใตม้าตรฐานเครดิตการลด
ก๊าซเรือนกระจกอ่ืนๆ เช่น ตลาดคารบ์อน
ภาคสมคัรใจ ในช่วงการคดิเครดิตช่วง
เดียวกนั  

สญัญาระหว่าง บริษัท พลงังานบริสทุธิ์ 
จ ากดั (มหาชน) และผูใ้หบ้ริการรถโดยสาร 
 
หมายเหต:ุ สญัญาจะตอ้งระบคุ าแถลง
และขัน้ตอนในการหลีกเลี่ยงการนบัซ า้ของ
ปริมาณผลการลดกา๊ซเรือนกระจก 

9 ทกุโครงการย่อย (CPA) จะตอ้งมีระยะ
การคิดเครดิตไม่เกินระยะการคิด
เครดิตของโครงการแบบแผนงาน 
(PoA) 
อา้งอิง: ตารางที ่1 รายละเอียด
หลกัเกณฑ์พจิารณาโครงการ T-VER 
แบบแผนงาน และ 
ระเบียบคณะกรรมการองคก์ารบริหาร
จดัการก๊าซเรือนกระจกว่าดว้ย
หลกัเกณฑ์การพจิารณาโครงการลด
ก๊าซเรือนกระจกภาคสมคัรใจ ตาม
มาตรฐานของประเทศไทย (T-VER) 
พ.ศ. 2565, ประกาศเมือ่ 25 มกราคม 
พ.ศ.2565. 

ระยะเวลาการคิดเครดิตเป็นไปตาม
มาตรฐาน T-VER โดยโครงการแบบแผนงาน 
(PoA) คือ 14 ปี และโครงการย่อย (CPA) 
คือ 7 ปีและต่ออายไุดอี้ก 7 ปี 

เอกสารขอ้เสนอโครงการที่ไดร้บัรองความ
ใชไ้ดข้องโครงการของโครงการย่อย (CPA-
DD) จาก อบก. 
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หัวข้อ เกณฑข้์อก าหนด -หมวดหมู่ เกณฑข้์อก าหนด -เง่ือนไข เอกสารสนับสนุน 

10 บริษัท พลงังานบริสทุธิ์ จ ากดั 
(มหาชน) และผูใ้หบ้ริการรถโดยสารมี
การด าเนินงานเก็บขอ้มลูรว่มกนั 
 
อา้งอิง: The Mitigation Activity 
Design Document (MADD),  

ผูใ้หบ้ริการรถโดยสารรวบรวมและส่งตอ่
ขอ้มลูตวัแปรทีต่อ้งติดตามใหก้บั บริษทั 
พลงังานบริสทุธิ์ จ ากดั (มหาชน)   

ชดุขอ้มลูก าหนดตามแผนการติดตาม 
(แสดงในภาคผนวก 1 ส่วนที่ A3) 

11 การพิสจูนส์่วนเพ่ิมเติมจากการ
ด าเนินงานปกติ (Additionality) 
 
อา้งอิง: Annex1 Section A2 
Additionality 

การพิสจูนส์่วนเพ่ิมเติมจากการด าเนินงาน
ปกติใหท้ าในระดบักลุ่มย่อย (CPA) 

มีการวิเคราะหท์างการเงินระดบักิจกรรม
กลุ่มย่อย CPA ของโครงการแบบแผนงาน 
PoA1 และ PoA2  (แสดงในภาคผนวก 1 
ส่วนที่ A2) 
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ตารางที ่A3 แสดงจ านวนเส้นทางเดินรถและจ านวนรถไฟฟ้าทีจั่ดกลุ่มตาม CPA 1 ภายใต้ PoA 1  

รายช่ือเส้นทางเดินรถโดยสารประจ าทางสายเดิมภายใต้กลุ่มโครงการย่อยที ่1 ภายใต้ PoA 1 
ล าดับ เส้นทางเดินรถโดยสารประจ าทาง สายรถโดยสาร จ านวนรถโดยสาร 
1 มีนบรุี – อนสุาวรียช์ยัสมรภมิู 1-37 22 
2 สวนสยาม – คลองเตย 1-39 19 
3 แฮปปี้แลนด ์– ท่าเรือสะพานพทุธ 2-38 40 
4 กระทรวงสาธารณสขุ – โรงพยาบาลสงฆ ์ 2-15 13 
5 มีนบรุี - ท่าอากาศยานนานาชาตสิวุรรณภมิู S4 5 
จ านวน 5 เสน้ทาง  รวม  99 คนั 

 

ทีต่ั้งของ สถานีรถบัสและสถานีชารจ์ จัดกลุ่มตาม CPA 1 ภายใต้ PoA 1 แสดงดังนี ้
 

สายรถ
โดยสาร 

เสน้ทางเดินรถโดยสารประจ าทาง 
ชื่อสถานีรถบัส 
และสถานีชารจ์  

พิกัดท่ีต้ัง GPS   

1-37   มีนบรุี – อนสุาวรียช์ยัสมรภมิู 
บึงกุ่ม 

13° 47' 16.03625", 100° 40' 39.55512" 
https://goo.gl/maps/AvCdPHGxksvMwaQV9 1-39 สวนสยาม – คลองเตย 

2-38 แฮปปี้แลนด ์– ท่าเรือสะพานพทุธ ปากเกรด็ 13° 55' 15.98918", 100° 31' 3.20561" 
https://goo.gl/maps/RvvqD1ateefxH4fD6 

2-15 กระทรวงสาธารณสขุ – โรงพยาบาลสงฆ ์

บึงกุ่ม 
13° 47' 16.03625", 100° 40' 39.55512" 
https://goo.gl/maps/AvCdPHGxksvMwaQV9 S-4 มีนบรุี - ท่าอากาศยานนานาชาตสิวุรรณภมิู 

 
 

  

รูปท่ี A2: สถานีรถบัส และสถานีชารจ์ บึงกุ่ม 

 

ตารางที ่A4 แสดงจ านวนเส้นทางเดินรถและจ านวนรถไฟฟ้าทีจั่ดกลุ่มตาม CPA 1 ภายใต้ PoA 2  
รายช่ือเส้นทางเดินรถโดยสารประจ าทางสายเดิมภายใต้กลุ่มโครงการย่อยที ่1 ภายใต้ PoA 2 

ล าดับ เส้นทางเดินรถโดยสารประจ าทาง สายรถโดยสาร จ านวนรถโดยสาร 
1 พระราม 3 – สถานีขนส่งผูโ้ดยสารกรุงเทพฯ (จตจุกัร) 3-45 15 
2 ท่าน า้พระประแดง –บางล าพ ู 4-15 20 
3 วงกลมตลิ่งชนั – ธนบรุ ี 4-41 20 
จ านวน  3 เสน้ทาง  รวม  55 คนั 

https://goo.gl/maps/AvCdPHGxksvMwaQV9
https://goo.gl/maps/RvvqD1ateefxH4fD6
https://goo.gl/maps/AvCdPHGxksvMwaQV9
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ทีต่ั้งของ สถานีรถบัสและสถานีชารจ์ จัดกลุ่มตาม CPA 1 ภายใต้ PoA 2 แสดงดังนี ้
 

สายรถ
โดยสาร 

เสน้ทางเดินรถโดยสารประจ าทาง 
ชื่อสถานีรถบัส 
และสถานีชารจ์  

พิกัดท่ีต้ัง GPS   

3-45 
พระราม 3 – สถานีขนส่งผูโ้ดยสาร
กรุงเทพฯ (จตจุกัร) 

สทุธิสาร 
13°47'10.0", 100°33'33.5" 
https://goo.gl/maps/cuaMDZLmPSRzCx3A9 

4-15 ท่าน า้พระประแดง –บางล าพ ู พระประแดง 
13° 39' 48.80315", 100° 30' 55.1844" 
https://goo.gl/maps/mbM4RvyNkknhK3eFA 

4-41 วงกลมตลิ่งชนั – ธนบรุ ี ตลิ่งชนั 
13° 46' 54.78765", 100° 23' 32.08532" 
https://goo.gl/maps/2813mbcpT38hCXbm8 

 

  

รูปท่ี A3: สถานีรถบัส และสถานีชารจ์ พระประแดง  

 
A1.3 เทคโนโลยีทีใ่ช ้

เทคโนโลยีที่ใชใ้นโครงการ ฯ เป็นการเปล่ียนรถโดยสารประจ าทางจากยานพาหนะเครื่องยนตส์นัดาปภายในท่ีใชเ้ชือ้เพลิงก๊าซ
ธรรมชาติเป็นการขบัเคล่ือนดว้ยมอเตอรไ์ฟฟ้า โดยหลกัการของเทคโนโลยีที่ใชเ้ริ่มตน้จากแบตเตอรี่ที่เป็นแหล่งเก็บพลงังาน
ไฟฟ้า ต่อมากระแสไฟฟ้าจะดึงพลังงานจากแบตเตอรี่ส่งต่อไปยังตัวมอเตอรเ์พื่อให้เกิดการขับเคล่ือนรถยนตด์ังแสดงใน
แผนภาพรูปท่ี 2 โดยรายละเอียดเบือ้งตน้ของรถโดยสารประจ าทางไฟฟ้าในโครงการ ฯ ระบไุวด้งัแสดงในตารางที่ 5 
 

 

https://goo.gl/maps/cuaMDZLmPSRzCx3A9
https://goo.gl/maps/mbM4RvyNkknhK3eFA
https://goo.gl/maps/2813mbcpT38hCXbm8
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รูปที ่A4 หลักการท างานของยานพาหนะพลังงานไฟฟ้า 

 

ตารางที ่A5 รายละเอียดเบือ้งต้นของรถโดยสารประจ าทางไฟฟ้าในโครงการ  
รายการ รายละเอียด 

รุน่ XML6115JEV 
ขนาด 10,950 x 2,550x 3,420 มม. 
ความจขุองแบตเตอรี ่ 151.07 ถงึ 302.14 กิโลวตัต-์ชั่วโมง  
ทัง้นี ้โครงสรา้งการด าเนินการ แผนภาพโมเดลธุรกิจ และความเชื่อมโยงระหวา่งผูพ้ฒันาโครงการ ฯ และเจา้ของกลุ่มโครงการ
ย่อยภายใตโ้ครงการ ฯ (ผูป้ระกอบการรถโดยสาร)27 จะแสดงดงัแผนภาพรูปท่ี 3  

 
รูปที ่A5 แผนภาพโมเดลธุรกิจ และความเช่ือมโยงระหว่างผู้พัฒนาโครงการ ฯ และเจ้าของกลุ่มโครงการย่อยภายใต้โครงการ ฯ 

 
27 ในกรณีท่ีบริษัทเอกชนอื่นๆ ท่ีตอ้งการด าเนินการภายใตโ้ครงการแบบแผนงานนี ้บรษิัทนัน้ๆ ตอ้งมีการท าสญัญารว่มกบับริษทั ไทยสมายลบ์สั จ ากดั หรือตอ้งมี
เอกสารแสดงว่าบริษัท ไทยสมายลบ์สั จ ากดั เป็นผูถ้ือหุน้รายใหญ่ของบริษัท 
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A1.4 การลงทุนโครงการ 
บรษิัท พลงังานบรสิทุธ์ิ จ ากดั (มหาชน) เป็นผูล้งทนุและเป็นเจา้ของในการด าเนินโครงการพฒันารถโดยสารประจ าทางไฟฟ้า
ในเสน้ทางขนส่งมวลชนสาธารณะของประเทศไทย ภายใตโ้ครงการลดก๊าซเรือนกระจกภาคสมคัรใจตามมาตรฐานของ
ประเทศไทย (T-VER) ของรถโดยสารไฟฟ้าในเสน้ทางที่ไดร้บัใบอนญุาตใหป้ระกอบการขนส่งประจ าทางจากกรมขนส่งทางบก
ในปัจจบุนัและเสน้ทางในอนาคต รวมถึงผลประโยชนท์ี่เกิดขึน้จากการด าเนินโครงการดงักล่าว  
 
A1.5 กิจกรรมลดก๊าซเรือนกระจก 
 
กิจกรรมการลดก๊าซเรือนกระจกส าหรบัการเปลี่ยนชนิดของเชือ้เพลิง 

กิจกรรมการลดก๊าซเรือนกระจกจากโครงการฯ เกิดขึน้จากขัน้ตอนเดินรถโดยสารไฟฟ้าแทนที่การใชเ้ครื่องยนตส์นัดาป โดยใช้
เชือ้เพลิงประเภทก๊าซธรรมชาติส าหรบัยานยนตข์องรถโดยสารประจ าทางแบบเดิม เนื่องดว้ยปรมิาณก๊าซเรือนกระจกที่เกิดขึน้
จากการผลิตไฟฟ้านัน้มีปริมาณนอ้ยกว่าการใชน้ า้มนั จึงสามารถเปรียบเทียบไดว้่าโครงการ ฯ สามารถลดก๊าซเรือนกระจกได ้
เมื่อเทียบกับการด าเนินการตามปกติ การด าเนินการลดก๊าซเรือนกระจกครอบคลมุทัง้สายการเดินรถโดยสารสาธารณะเดิม
และสายใหม่ โดยที่สายเดินรถเดิมจะเป็นการแทนที่รถโดยสารสาธารณะที่ใชเ้ชือ้เพลิงก๊าซธรรมชาติเป็นรถโดยสารสาธารณะ
ไฟฟ้า และสายเดินรถใหม่จะเป็นการเทียบเคียงการแทนที่รถโดยสารสาธารณะที่จะเพิ่มขึน้มาในโครงการตามใบอนุญาตให้
ประกอบการขนส่งประจ าทาง ซึ่งในกรณีที่ไม่มีรถโดยสารไฟฟ้าผูใ้ห้บริการรถโดยสารจะใช้รถโดยสารไฟฟ้าเชือ้เพลิงก๊าซ
ธรรมชาติแทน และถือเป็นภาวการณด์ าเนินงานปกติในประเทศไทย ดงักล่าวในส่วนท่ี 2.5  
 

กิจกรรมการลดก๊าซเรือนกระจกส าหรบัการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 
กิจกรรมการลดก๊าซเรือนกระจกจากโครงการฯ ที่เกิดจากการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางจากยานพาหนะส่วนตวัหรืออื่นๆ มาใช้
ระบบขนส่งผูโ้ดยสารสาธารณะที่ใชย้านพาหนะไฟฟ้า เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งผูโ้ดยสารและลดการจราจรคบัคั่ง ท าให้
เกิดการลดก๊าซเรือนกระจกจากการลดการใชเ้ชือ้เพลิงฟอสซิลในยานพาหนะส่วนตวัและอื่นๆ ลงอีกดว้ย  ทัง้นี ้กิจกรรมการลด
ก๊าซเรือนกระจกจากโครงการฯ จะค านวณจากรถโดยสารสาธารณะสายเดิมเท่านัน้ เพื่อไม่ใหเ้ป็นการนบัซ า้กับการค านวณ
ปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกจากโครงการฯ ในกิจกรรมการลดก๊าซเรือนกระจกส าหรบัการเปล่ียนชนิดของเชือ้เพลิงจากรถ
โดยสารสาธารณะใหม่ ดงักล่าวในส่วนท่ี 2.5 
 
กิจกรรมการด าเนินโครงการ ฯ แบบแผนงานและกิจกรรมการลดก๊าซเรือนกระจกแสดงในแผนภาพในรูปที่  4 และ รูปที่ 5 
ดงัต่อไปนี ้
 
รถโดยสารเครื่องยนตส์นัดาปแบบเดิมที่ถกูยกเลิกการใชง้าน 
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รถโดยสารไฟฟ้าที่น  ามาใชใ้นโครงการ ฯ 

 
รูปที ่A6 แสดงการเปล่ียนรถโดยสารแบบเดิมทีใ่ช้เคร่ืองยนตสั์นดาปจากเชือ้เพลิงก๊าซธรรมชาติมาเป็นรถโดยสารไฟฟ้า 

 

 
 
รูปที ่A7 แสดงการลดก๊าซเรือนกระจกจากการด าเนินการโครงการ ฯ ทัง้จากการแทนทีร่ถโดยสารเคร่ืองยนตสั์นดาปทีใ่ช้เชือ้เพลิง
ก๊าซธรรมชาติมาเป็นรถโดยสารไฟฟ้า และการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางจากยานพาหนะส่วนตัวและอ่ืนๆ มาใช้ระบบขนส่ง
ผู้โดยสารสาธารณะทีใ่ช้รถโดยสารไฟฟ้า  

 

A1.6 ระเบียบวิธีลดก๊าซเรือนกระจก (T-VER Methodology) และเคร่ืองมือค านวณ (Tools) ทีใ่ช้ 
ระเบียบวิธีลดก๊าซเรือนกระจก (T-VER Methodology) ประกอบดว้ย 



 

MADD – Bangkok e-bus program  หนา้ที่ 63  

1. T-VER-METH-TM-05 version 03 การใชย้านพาหนะไฟฟ้าในระบบขนส่งสาธารณะ (Use of Electric Vehicles in 
Public Transportation System) 

2. T-VER-METH-TM-06 version 03 การเปล่ียนรูปแบบการเดินทางจากยานพาหนะส่วนตวั มาใชร้ะบบขนส่ง
ผูโ้ดยสารสาธารณะที่ใชย้านพาหนะไฟฟ้า (Modal Shift from Private Vehicles to Public Passenger 
Transportation with Electric Vehicles) 

T-VER-METH-TM-05 จะใชก้บัลกัษณะกจิกรรมการใชย้านพาหนะไฟฟ้าในลกัษณะของการซือ้ใหม่ เพื่อแทนที่การเลือกใช้
ยานพาหนะที่ใชเ้ครื่องยนตส์นัดาปภายใน ในขณะที่ T-VER-METH-TM-06 ใชก้บัการเปล่ียนรูปแบบการเดินทางจาก
ยานพาหนะส่วนตวัมาใชร้ะบบขนส่งผูโ้ดยสารสาธารณะที่ใชย้านพาหนะไฟฟ้า  ผลการลดก๊าซเรือนกระจกค านวณจากการน า
ปรมิาณก๊าซเรือนกระจกของกรณีฐานหกัลบดว้ยปรมิาณก๊าซเรือนกระจกจากกิจกรรมของโครงการ ดงัที่บรรยายในเอกสาร
MADD ขอ้ที่ 2.5.1  
แสดงการพิจารณาความสอดคลอ้งตามเงื่อนไขของกจิกรรมโครงการตามระเบยีบวิธีลดก๊าซเรือนกระจกดงัตารางที่ 6 
 

 
ส่วนที ่A2. ส่วนเพิม่เตมิจากการด าเนินงานปกติ (Additionality) 
 
กิจกรรมการลดก๊าซเรือนกระจกจากโครงการนีเ้กิดจากการทดแทนเครื่องยนตส์นัดาปภายในดว้ยเครื่องยนตร์ะบบไฟฟ้า ซึง่
ผลประโยชนจ์ากการขายคารบ์อนเครดิตที่ได ้ จะถกูรวมเขา้เป็นส่วนหนึ่งของการวิเคราะหส่์วนเพิ่มเติมจากการด าเนินงานปกติ

ตารางที ่A6 พิจารณาความสอดคลอ้งตามเงือ่นไขของกิจกรรมโครงการตามระเบียบวิธีลดก๊าซเรือนกระจก 
เง่ือนไขของกิจกรรมโครงการ 

T-VER-METH-TM-05 Version 03 และ 
 T-VER-METH-TM-06 Version 03 

เหตุผลของโครงการ 

1. ยานพาหนะไฟฟ้าภายใต้โครงการต้องไม่เป็นการดัดแปลง
ยานพาหนะโดยสารประจ าทางเดิม 

ยานพาหนะไฟฟ้าภายใตโ้ครงการ ฯ เป็นยานพาหนะไฟฟ้าใหม่  

2. ยานพาหนะไฟฟ้าต้องเป็นยานพาหนะแบบแบตเตอรี่ 100% 
(BEV) 

 

ยานพาหนะไฟฟ้าตอ้งเป็นยานพาหนะแบบแบตเตอรี่ 100%  

3. เจา้ของโครงการหรือผูพ้ฒันาโครงการตอ้งแสดงใหเ้ห็นถึงแนว
ทางการจดัการแบตเตอรี่ในยานพาหนะไฟฟ้าที่ช  ารุดหรือ
หมดอายกุารใชง้าน 

แนวทางการจดัการแบตเตอรี่ในยานพาหนะไฟฟ้าที่ช  ารุดหรือ
หมดอายกุารใชง้าน ระบไุวใ้นเอกสารรายงาน Co-Benefit และมี
หลกัฐานการจดัการตามขอ้บงัคบัของภาครฐัในการก าจดัเม่ือ
หมดอายกุารใชง้าน 

4. กรณีที่ใชร้ะเบียบวิธีฯ ส าหรบัการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง
จากยานพาหนะสว่นตวัมาใชร้ะบบขนส่งผูโ้ดยสารสาธารณะ
ที่ใชย้านพาหนะไฟฟ้า (T-VER-METH-TM-06) รว่มดว้ย ให้
ผูพ้ฒันาโครงการท าการค านวณเฉพาะการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกในกรณีฐาน (กรณีที่ 2) ของระเบียบวิธีฯ T-VER-METH-

TM-06 มารวมกบัการค านวณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกใน
กรณีฐานของระเบียบวิธีฯ นี ้

 
กิจกรรมโครงการย่อยภายใต ้โครงการฯ แบบแผนงานนี ้
ประกอบดว้ยการใชร้ถโดยสารไฟฟ้า และการเปลี่ยนรูปแบบการ
เดินทางจากยานพาหนะส่วนตวัและอ่ืนๆ มาใชร้ถโดยสารไฟฟ้า 
โดยจะค านวณเฉพาะการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในกรณีฐาน (กรณี
ที่ 2) ของระเบียบวิธีฯ T-VER-METH-TM-06 เท่านัน้ เพ่ือไม่ใหเ้ป็น
การนบัซ า้กบัการค านวณปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกจาก
โครงการฯ ในกิจกรรมการลดก๊าซเรือนกระจกส าหรบัการเปลี่ยน
ชนิดของเชือ้เพลิงจากรถโดยสารสาธารณะใหม่ 
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ของโครงการ โดยล าดบัชว่งเวลาของเหตกุารณส์ าคญัในการพฒันากิจกรรมลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโครงการฯ ที่จะ
ใชใ้นการวิเคราะหค์วามเหมาะสมและเป็นไปได ้ตลอดจนอปุสรรคดา้นการลงทนุในโครงการฯ สรุปไวด้งัตารางดา้นล่างดงันี  ้
 
ตาราง A7 ล าดบัช่วงเวลาของเหตกุารณส์ าคัญในการพัฒนากิจกรรมลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโครงการฯ 
 

วันที ่ เหตกุารณ ์ เอกสารอ้างอิง 
23/11/2021 ลงนามในบนัทึกความรว่มมือในการพฒัณาโครงการ

ยานยนตไ์ฟฟา้ในภาคขนส่งมวลชน 
เอกสารบนัทึกความรว่มมือในการพฒัณา
โครงการยานยนตไ์ฟฟ้าในภาคขนส่งมวลชน 
วนัท่ี 23 พฤษภาคม 2565 

06/01/2022 ศกึษาขอ้มลูอายกุารใชง้านและราคาชดุแบตเตอรี่ที่ใชใ้น
รถโดยสารไฟฟ้า 
 

ใบเสนอราคาชดุแบตเตอรี่ส  าหรบัรถโดยสาร
ไฟฟ้าที่ขนาด 302 kWh วนัท่ี 6 มกราคม 2565 

10/01/2022 จดัสรรคโ์ครงสรา้งพนกังานบรษิทั ประกาศโครงสรา้งค่าแรงพนกังาน วนัท่ี 10 
มกราคม 2565 

08/03/2022 จดัท าแผนธุรกจิเบือ้งตน้ของ บรษิัท ไทย สมายลบ์สั 
จ ากดั 

TSB Operation Plan 
 

06/05/2022 วิเคราะหแ์ละประมาณการงบก่อสรา้งสถานจีอดรถ ใบเสนอราคาปรบัปรุงและก่อสรา้งอู่รสบสั 

09/05/2022 วิเคราะหแ์ละประมาณการงบซ่อมบ ารุงรถโดยสารไฟฟ้า ใบเสนอราคาซ่อมบ ารุงต่อคนั 

23/05/2022 ประชมุสรุปแผนการพฒันาและลงทนุในโครงการรถ
โดยสารไฟฟ้า 

รายงานการประชมุวิสามญั ผูถื้อหุน้ครัง้ที่
5/2565 

27/05/2022 จดัและน าส่งเอกสาร MADD ใหค้ณะกรรมการนโยบาย
การเปล่ียนแปลงสภาพภมูิอากาศแห่งชาติ พิจารณา 

เอกสาร MADD 

15/06/2022 ลงนามสญัญาซือ้ขายรถโดยสารไฟฟ้าจ านวน 154 คนั สญัญาซือ้ขายรถโดยสารไฟฟ้า วนัท่ี 15 
มิถนุายน 2565 

 
ตามที่ระบุในส่วนที่ 6 ของเอกสาร the Emission reduction and carbon storage projects and programmes โดย FOEN 
มิถุนายน 2022, ว่าผู้พัฒนาโครงการตอ้งพิสูจน์ additionality ส่วนเพิ่มเติมของโครงการ (อ้างถึง Arti.5 para.1 let. B No1 
CO2 Ordinance) เพื่อปฏิบตัิตามขอ้ก าหนดนี ้ผูพ้ฒันาโครงการไดเ้ลือกวิธีการวิเคราะหค์วามเป็นไปไดท้างเศรษฐกิจร่วมกบั
การพิสจูนว์่ากิจกรรมของโครงการไม่ใช่กิจกรรมที่มีการด าเนินงานในภาวะการด าเนินงานปกติ 
 

A2.1 การวิเคราะหค์วามเป็นไปได้ทางเศรษฐกิจ (The economic feasibility analysis) 
 
A2.1.1 เคร่ืองมือทีแ่สดงการประเมินส่วนทีเ่พิ่มเติมจากการด าเนินงานปกต ิ
 
อ้างอิงตามหลักการของ  “UNFCCC toll for demonstration and assessment of additionality (version 07.0.0 )” และ
แนวทางปฏิบตัิของโครงการ CDM ในหวัขอ้ “CDM guidelines on the assessment of investment analysis (version 11.0)” 
ซึ่งผูพ้ัฒนาโครงการเลือกใชก้ารเปรียบเทียบกับค่ามาตรฐานที่น ามาเป็นเกณฑเ์ปรียบเทียบ ในการพิสูจนส่์วนเพิ่มเติมของ
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โครงการในหวัขอ้นี ้ว่าการลงทนุในกิจกรรมการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกโดยน ารถโดยสารไฟฟ้ามาทดแทนรถโดยสารแบบ
เก่าที่ใชเ้ครื่องยนตส์นัดาปภายในดว้ยเชือ้เพลิงฟอสซิลนัน้ไม่ท าใหเ้กิดความคุม้ค่าในการลงทนุ  
ซึ่งรายไดห้ลกัจากมาจากการขายบตัรโดยสารตามระดบัราคาและระยะทางที่ถกูก าหนดไวโ้ดยกรมการขนส่งทางบก ในกรณีที่
ไม่มีกิจกรรมการลดก๊าซเรือนกระจกนีเ้กิดขึน้ ผูล้งทนุย่อมไม่พิจารณาลงทนุในโครงการท่ีไม่คุม้ค่านี ้
 
A2.1.2 การวเิคราะหเ์ปรียบเทยีบกับค่ามาตรฐานทีน่ ามาเป็นเกณฑ ์(Benchmark analysis) 
ตวัชีว้ดัทางการเงินท่ีน ามาค านวณ: 
ผูพ้ฒันาโครงการเลือกใชก้ารวิเคราะหเ์ปอรเ์ซ็นตก์ารคืนทนุโดยยงัไม่รวมภาษี (pre-tax IRR) ส าหรบัโครงการนี ้โดยพิจารณา
ระยะเวลาในการด าเนินโครงการ 14 ปี ตามระยะเวลาคิดเครดิตของโครงการแบบแผนงาน ( T-VER PoA) ซึ่งอยู่ในกรอบของ
อายขุองรถโดยสารไฟฟ้าที่น ามาใชใ้นกิจกรรมโครงการฯ  โดยค่าเส่ือมราคาและรายการอื่นที่ไม่ใช่เงนิสด ตลอดจนการช าระคนื
เงินกูแ้ละดอกเบีย้เงินกูจ้ะไม่รวมอยู่ในการค านวณนี ้ 
 

ตารางที ่A8 รายการทีถู่กคดัเลือกจาก ตวับ่งชีท้างการเงนิ 

รายการ การน ามารวมหรือการยกเวน้
ในการค านวณ 

เอกสารอ้างอิง แนวทางในการวิเคราะหแ์ละ
ประเมินด้านการเงนิ 

ระยะเวลา 14 ปี Guidance 3 – ระยะเวลาของการประเมินไม่
ควรจ ากดัเฉพาะช่วงการใหเ้ครดติที่เสนอ 

ภาษี ยกเวน้ Guidance 5 - เกณฑม์าตรฐานที่ใชเ้ปรียบเทียบ
จะไม่รวมมลูค่าหลงัภาษี 

ค่าเส่ือมราคา ยกเวน้ Guidance 5 – เปอรเ์ซ็นตก์ารคนืทนุโดยไม่รวม
ภาษี และน ามาเปรียบเทียบกบัเกณฑ์
เปรียบเทียบซึ่งเป็นมลูค่าก่อนภาษีและไม่ตอ้ง
คิดคา่เส่ือมราคา 

เงินกูแ้ละดอกเบีย้ ยกเวน้ Guidance 9 – การคืนเงินกูย้มืและดอกเบีย้
เงินกูใ้หย้กเวน้ เพื่อหลีกเล่ียงการนบัซ า้ในส่วน
ของเงินท่ีน ามาลงทนุ  และใชเ้กณฑเ์ปรียบเทยีบ
ซึ่งเป็นมลูค่าก่อนภาษี 
 

 

ค่าที่น ามาใชใ้นการวิเคราะหก์ารลงทนุนัน้ใชค้่า ณ เวลาที่ตดัสินใจลงทนุโดยผูเ้ขา้รว่มโครงการ ส่วนใหญ่จึงเป็นค่าที่น ามาจาก
เอกสารเสนอราคาของผูข้ายเทคโนโลยีซึ่งมาจากเจา้ของโครงการและผูด้  าเนินโครงการ และบางส่วนเป็นค่าที่อา้งอิงจาก
ประวัติการด าเนินงานของผูด้  าเนินโครงการ  การตัดสินใจจากผลการวิเคราะหด์า้นการลงทุนจะคิดในกรอบของรถโดยสาร
ไฟฟ้าจ านวน 154 คนัท่ีน ามาเดินรถในเสน้ทางเดินรถของโครงการฯ ซึ่งบรรจอุยู่ใน PoA 1 และ PoA 2 แลว้ 
 
ตารางที ่A9a   สรุปมูลค่าในหมวดการหลกัทีน่ ามาใช้ในการค านวณ (กรณีไม่มีรายได้จากคารบ์อนเครดติ) 

หมวด มูลค่า (บาท) แหล่งขอ้มูลอ้างอิง 

ค่าการลงทนุซือ้รถโดยสารไฟฟ้า 154 
คนั 

1,005,884,949 เอกสารเสนอราคารถโดยสารไฟฟ้าและค่า
ก่อสรา้งสถาน ี
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ค่าการด าเนินงานและบ ารุงรกัษา 
(บาท/ปี) 

-125,231,299.23 เอกสารประมาณการและขอ้มลูคา่ใชจ้่ายในการ
ด าเนินงาน ที่ผ่านมา 

รายไดท้ี่คาดการณจ์ากการขายตั๋ว 
(บาท/ปี) 

212,622,500 ขอ้มลูในอดีตที่ผูใ้หบ้รกิารรถโดยสารรายเดิมเคย
เก็บขอ้มลูไว ้

  

ตารางที ่A9b   สรุปมูลค่าในหมวดการหลกัทีน่ ามาใช้ในการค านวณ (กรณีมีรายได้จากคารบ์อนเครดิต) 
หมวด มูลค่า (บาท) แหล่งขอ้มูลอ้างอิง 

ค่าการลงทนุซือ้รถโดยสารไฟฟ้า 154 
คนั 

1,005,884,949 เอกสารเสนอราคารถโดยสารไฟฟ้าและค่าก่อสรา้ง
สถาน ี

ค่าการด าเนินงานและบ ารุงรกัษา 
(บาท/ปี) 

-125,231,299.23 เอกสารประมาณการและขอ้มลูคา่ใชจ้่ายในการ
ด าเนินงาน ที่ผ่านมา 

รายไดท้ี่คาดการณร์วม (บาท/ปี) 255,780,963 ขอ้มลูในอดีตที่ผูใ้หบ้รกิารรถโดยสารรายเดิมเคย
เก็บขอ้มลูไว ้และ ประมาณการรายไดจ้าก ITMOs 

  
ค่าการลงทุนซือ้รถโดยสารไฟฟ้า ส าหรบัขนาดความจุแบตเตอรี่ 302 kWh อยู่ที่ 6.5 ลา้นบาท/คนั และส าหรบัขนาดความจุ
แบตเตอรี่ 151 kWh อยู่ที่ 5.8 ลา้นบาท/คนั 
คาดการณป์ริมาณการขายตั๋วต่อการเดินรถหนึ่งเที่ยว ที่ผูใ้หบ้ริการรถโดยสารรายเดิมเคยเก็บขอ้มลูไวค้ือ 52 ใบต่อหนึ่งเที่ยว
รถ และราคาที่ประเมินคือ ราคากลางของช่วงราคาตั๋วคือ 20 บาท ท าใหป้ระมาณรายไดห้ลักจากการขายตั๋วโดยสารอยู่ที่ 
212,622,500 บาทต่อปี ส าหรบักรณีไม่มีรายไดจ้ากคารบ์อนเครดิต และ 255,780,963 บาทต่อปี ส าหรบักรณีมีรายไดจ้าก
คารบ์อนเครดิต จากการค านวณตามสูตรค านวณ pre-tax IRR ของโครงการฯ พบว่าผลลัพธ์ อยู่ที่  1.33 % และ 9.30% 
ตามล าดบั 

A2.1.3. การเลือกค่ามาตรฐานทีน่ ามาเป็นเกณฑ ์(Selection of appropriate benchmark) 

ตามที่ระบุในส่วนที่ 6.3 ของเอกสาร the Emission reduction and carbon storage projects and programmes โดย FOEN 
มิถุนายน 2022, ผู้พัฒนาโครงการเลือกใช้ข้อมูลอ้างอิงเฉพาะเจาะจงของบริษัท  ซึ่งเป็นอัตราดอกเบีย้เงินกู้ที่บริษัทไดร้บั 
(Company-specific benchmark) มาค านวณและใชแ้นวทางการวิเคราะหต์น้ทุนเงินทุนถัวเฉล่ีย (WACC) โดยอา้งอิงจาก 
CDM’s tool 2728, Investment analysis version 11.0 ซึ่งตอ้งน าสดัส่วนเงินทุนและเงินกูม้าค านวนร่วมดว้ย ซึ่งอยู่ที่ 30% ต่อ 
70% ทัง้นี ้ตน้ทนุเงินลงทนุของผูถื้อหุน้ (Cost of equity) ของส่วนของผูถื้อหุน้เป็นค่ากลางส าหรบัภาคการขนส่งในประเทศไทย 
และตน้ทุนเงินลงทนุของเจา้หนี ้(Cost of Debt) ของ EA ณ ช่วงเวลาก่อนการตดัสินใจลงทุนมีอตัราดอกเบีย้อยู่ที่ 3.44% และ
อตัราภาษีเงินไดน้ิติบคุคล29ที่ 20%. 

 
28 แหล่งท่ีมา: Methodological tool: TOOL27: Investment analysis Version 11.0, on site: Clean Development Mechanism. 
29 ภาษีเงินไดนิ้ติบคุคล จากแหล่งท่ีมา: กรมสรรพากร 
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ผลของการวเิคราะหต์น้ทนุเงินทนุถวัเฉล่ีย (WACC) นีส้ามารถน าไปใชเ้ป็นค่าอา้งองิ 5.24% เพื่อเปรียบเทียบกบัอตัรา
ผลตอบแทนภายในทัง้กรณีที่ไมม่ีรายไดจ้ากคารบ์อนเครดิต 1.33% และกรณีที่มีรายไดจ้ากคารบ์อนเครดิต 9.30% 
 
A2.1.4 การวเิคราะหค์วามออ่นไหวในการลงทุน (Sensitivity analysis)   
การวเิคราะหค์วามอ่อนไหวในการลงทนุจะใชใ้นการพิจารณาว่า อตัราการคืนทนุของโครงการจะผ่านเกณฑม์าตรฐานใน
สถานการณก์ารเงินท่ีมกีารเปล่ียนแปลงแบบใดบา้ง  โดยพารามเิตอรท์ี่น ามาใชจ้ะก าหนดใหอ้ยูใ่นช่วงการเปล่ียนแปลงที่ +/- 
10% เพื่อประเมินผลกระทบต่อ IRR ของโครงการ 
ตารางต่อไปนีส้รุปพารามิเตอรท์ี่ท  าการวิเคราะหค์วามอ่อนไหวและผลลพัธท์ี่ได ้และแสดงเป็นกราฟไดด้งัภาพต่อไปนี ้
 
ตารางที ่A10a  แสดงผลการวเิคราะหค์วามอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) กรณีทีไ่ม่มีรายได้จากคารบ์อนเครดติ 

 
 

 
 
ตารางที ่A10b  แสดงผลการวเิคราะหค์วามอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) กรณีทีม่ีรายไดจ้ากคารบ์อนเครดิต 

 
 

Sensitivity analysis -10% -5% 0% 5% 10%

Total cost 11.65% 10.42% 9.30% 8.28% 7.35%

O&M 11.77% 10.54% 9.30% 8.05% 6.78%

Ticket Sold 5.68% 7.50% 9.30% 11.07% 12.84%

IRR_With Carbon Carbon Revenue (Operational Cost and Income Variation)
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ผูด้  าเนินโครงการไดท้ าการวิเคราะหค์วามอ่อนไหวในการลงทนุต่อรายไดจ้ากคารบ์อนเครดิตเป็นการเฉพาะ ที่คา่สงูสดุ +30% 
และต ่าสดุ -30% ทัง้นีเ้พื่อตอ้งการทราบถึงผลกระทบต่อความผนัผวนของราคาและจ านวน ITMOs ที่มีต่อโครงการ สืบ
เนื่องมาจากราคาตลาด ความเป็นท่ีตอ้งการ และสถานการณค์วามรุนแรงของสภาพอากาศที่เปล่ียนแปลง 
 

Table A10c: แสดงผลการวิเคราะหค์วามอ่อนไหว (Sensitivity Analysis) ในการลงทนุที ่+/- 30% Carbon Revenue 

 
 

 
 
จากขอ้มลูทัง้หมดที่ไดท้  าการวเิคราะหค์วามผนัผวนของตวัแปลส าคญั บ่งชีไ้ดว้า่ อตัราผลตอบแทนภายในมคี่าสงูสดุอยูท่ี่ 
5.14% ในกรณีไม่มีรายไดจ้ากคารบ์อนเครดติ ซึ่งต ่ากว่าค่าอา้งอิงและชีช้ดัวา่การสนบัสนนุโครงการจากคารบ์อนเครดิตสรา้ง
ผลกระทบต่อโครงการอย่างมีนยัยะ 
เมื่อประเมินความเป็นไปไดข้องสถานการณท์ี่จะส่งผลใหค้่า IRR ของโครงการฯ อยูใ่นระดบัท่ีเริ่มจะคุม้ทนุหรือใกลเ้คียงกบัคา่
มาตรฐานท่ีใชเ้ปรียบเทียบนัน้ สามารถสรุปไดด้งัตารางขา้งล่างนี ้
 
ตารางที ่A11: แสดงการวิเคราะหร์ะดับทีเ่ร่ิมจะคุ้มทุน (Break Even Analysis)  

Variable Variation needed Project IRR Comments 
ค่าการลงทนุรวม -21.10% 5.25% จากการประมาณการมลูคา่การลงทนุท่ีลดลง 

21.30% จึงจะท าใหโ้ครงการมีอตัราผลการตอบ
แทนการลงทนุเทา่กบัคา่มาตรฐานที่น ามาเป็น
เกณฑ ์(Benchmark analysis ) ที่ 5.24% ทัง้นี ้

Sensitivity analysis -30% -20% -10% 0% 10% 20% 30%

Total cost 18.35% 14.57% 11.65% 9.30% 7.35% 5.69% 4.25%

O&M 16.62% 14.21% 11.77% 9.30% 6.78% 4.18% 1.50%

Ticket Sold -2.15% 1.90% 5.68% 9.30% 12.84% 16.35% 19.88%

Carbon Revenue 6.98% 7.76% 8.53% 9.30% 10.06% 10.82% 11.58%

IRR_With Carbon Carbon Revenue (Carbon Revenue Variation)
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Variable Variation needed Project IRR Comments 
จากขอ้มลูดา้นเทคโนโลยีที่น ามารว่มวเิคราะห ์
ทัง้ใบเสนอราคา, สญัญาซือ้ขาย และหลกัฐาน
การช าระเงิน แสดงใหเ้ห็นวา่ตน้ทนุต่างๆไมม่ี
ความเป็นไปไดท้ี่ปรบัท่ีลงลด 

ค่าการด าเนินงานและ
บ ารุงรกัษา  

-14.65% 5.24% ตน้ทนุการด าเนินการและบ ารุงรกัษาปรบัลดลง 
14% เป็นกรณีที่เกิดไดย้าก เมื่อวเิคราะหจ์าก
อตัราเงินเฟ้อทั่วไปท่ีปรบัตวัพิ่มขึน้ในปัจจบุนั ที่ 
0.2% ต่อปี และอตัราเงินเฟ้อพืน้ฐานท่ีปรบัตวั
เพิ่มขึน้ท่ี 1.2% ต่อปีตามขอ้มลูจากธนาคารแห่ง
ประเทศไทย30 เป็นเหตใุหก้ารปรบัตวัลดลงของ
ค่าการด าเนินงานและบ ารุงรกัษา 14% จงึ
เป็นไปไม่ได ้

รายไดท้ี่คาดการณจ์าก
การขายบตัรโดยสาร  

+10.25% 5.24% การปรบัเพิ่มขึน้ของรายไดท้ี่มาจากคา่บตัร
โดยสารท่ี 10% หมายความวา่ตอ้งมีปรมิาณ
ผูโ้ดยสารเพิ่มขึน้เป็น 60 คนต่อ 1 เที่ยวเดินรถ 
ต่อคนัจงึเป็นกรณีที่เป็นไปไดย้ากเนื่องจากความ
จขุองรถโดยสารอยู่ที่ 31 คน เป็นเหตใุหม้ี Load 
Factor เพิม่ขึน้อีก 100%  
ทัง้นีก้ารปรบัเพิม่อตัราค่าโดยสาร ไม่สามารถท า
ไดเ้นื่องจากโครงสรา้งราคาจะถกูระบไุวใ้น
สญัญาเดินรถ อยู่ที่ 25 บาท เป็นอตัราสงูสดุ 

 

จากการวิเคราะหค์วามเป็นไปไดท้างเศรษฐกิจและการวิเคราะหอ์ตัราการคืนทนุของโครงการ สรุปไดว้่าการลงทนุในโครงการ
รถโดยสารไฟฟ้าตามรายละเอยีดที่เสนอในโครงการฯ นี ้ไม่น าไปสู่ผลตอบแทนการลงทนุที่เพียงพอ 
 

A.2.2 การวิเคราะหแ์นวปฏิบัติโดยท่ัวไป (Common practice analysis) 
 

ตามที่ระบุไว้ใน MADD ข้อที่  2.6 ในปัจจุบันมีอัตราการใช้ e-bus ต ่ากว่า 2% ส าหรับรถโดยสารประจ าทางในเขต
กรุงเทพมหานคร จากฐานขอ้มูลของกรมขนส่งทางบก31 จ านวนรถโดยสารสาธารณะที่ขับเคล่ือนดว้ยไฟฟ้าเพียง 115 คัน 
ในขณะท่ีรถโดยสารสาธารณะที่จดทะเบียนและเดินรถอยู่บนเสน้ทางไดร้บัใบอนญุาตใหป้ระกอบการขนส่งประจ าทางในพืน้ที่
กรุงเทพมหานครและปรมิณฑล มีจ านวน 8,831 คนั  โดยเป็นรถโดยสารแบบเก่าที่ขบัเคล่ือนดว้ยระบบการสนัดาปภายในโดย
ใชเ้ชือ้เพลิงฟอสซิล  
  

 
30 อตัราการเปล่ียนแปลงของราคาสินคา้และบริการ และอตัราเงินเฟ้อพืน้ฐาน ในปี พ.ศ. 2564 บนเวบ็ไซตข์องธนาคารแห่งประเทศไทย 

 
31 จ านวนรถจดทะเบียน (สะสม) ณ วนัท่ี 31 พฤษภาคม พ.ศ. 2565 ณ Department of Land Transport) 

https://www.bot.or.th/English/MonetaryPolicy/MonetPolicyComittee/MPR/Pages/default.aspx
https://web.dlt.go.th/statistics/index.php
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ส่วนที ่Part 3. Emission reductions calculation การค านวณผลการลดก๊าซเรือนกระจก 
 

A3.1 ปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากกิจกรรมของโครงการฯและกิจกรรมกลุ่มย่อย 
ปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโครงการฯ ค านวณตามวิธีการค านวณที่ระบุไวใ้นหัวข้อ 2.5.1 ของเอกสาร 
MADD โดยสรุปผลการค านวณปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกซึ่งเป็นผลลพัธข์องกลุ่มกิจกรรมย่อย CPA 1 ภายใต ้PoA 1 
และ CPA 2 และ PoA 2 คาดว่าจะลดไดร้วม 83,063 tCO2e ต่อปี ดงัตารางที่ A12 ต่อไปนีซ้ึ่งไม่ไดม้ีการค านวณค่าเทคโนโลยี
แฟคเตอรใ์นตารางนี ้ส าหรับการคาดการณ์ปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของโครงการฯ ท่ีมีการค านวณค่า
เทคโนโลยีแฟคเตอรด์ว้ยนัน้ ไดร้ะบอุยู่ในตารางที่ 1 
 
วนัท่ีเริ่มคดิเครดิต             01/10/2565  
วนัท่ีสิน้สดุการคดิเครดิต   30/09/2572 
ระยะเวลาการคิดเครดิต    7 ปี 
(หมายเหต ุคิดตามระยะเวลาการคิดเครดิตของกิจกรรมกลุม่ย่อยตามมาตรฐาน T-VER) 
 

ตารางที ่A12:  การค านวณผลการลดก๊าซเรือนกระจกจากโครงการ ภายใต้ PoA 1 และ PoA2  

 
ตารางที ่A13: การค านวณผลการลดก๊าซเรือนกระจกจากโครงการ แยกตาม CPA 1 ภายใต้ PoA 1 และ CPA 1 
ภายใต้ PoA 2  

PoA 

จ านวน
เส้นทางเดิน
รถ Route 

จ านวนรถ
โดยสารไฟฟ้า e-

buses 

ปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก
จากกรณีฐาน 

(tCO2e) 

ปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก
จากการด าเนิน
โครงการ 

(tCO2e) 

ปริมาณการ
ปล่อยก๊าซเรือน
กระจกนอก
ขอบเขต
โครงการ 

(tCO2e) 

ปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ี
คาดว่าจะลดได ้

 (tCO2e) 

PoA 1 59 810 50,869.90 15,313.44 168.38 35,388 

PoA 2 63 1,103 67,720.62 19,774.53 271.07 47,675 

Total 122 1,913 118,590.52 35,087.97 439.45 83,063 

CPA จ านวนเส้นทาง
เดินรถ Route 

จ านวนรถ
โดยสารไฟฟ้า e-
buses 

ปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก
จากกรณีฐาน 
(tCO2e) 

ปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก
จากการด าเนิน
โครงการ 
(tCO2e) 

ปริมาณการ
ปล่อยก๊าซเรือน
กระจกนอก
ขอบเขต
โครงการ 
(tCO2e) 

ปริมาณก๊าซ
เรือนกระจกท่ี
คาดว่าจะลดได ้
 (tCO2e) 

CPA1 ภายใตP้oA 1 5 99 32,031  9,071  175  22,785 

CPA1 ภายใตP้oA 2 3 55 19,622  5,726  95 13,802 
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ตารางที ่A14 Ex-ante ผลการลดก๊าซเรือนกระจกจากโครงการ CPA 1 ภายใต้ PoA 1 แยกรายปี 

ปี 
ปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกจากกรณีฐาน 

(tCO2eq/year) 

ปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกจากการ
ด าเนินโครงการ 
(tCO2eq/year) 

ปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกนอก
ขอบเขตโครงการ 
(tCO2eq/year) 

ปริมาณก๊าซเรือนกระจก
ที่คาดวา่จะลดได ้
(tCO2eq/year) 

01/10/2565 - 31/12/2565 1,187.66  323.97  6.51  857 
01/01/2566 - 31/12/2566 4,703.14  1,295.86  25.76  3,381 
01/01/2567 - 31/12/2567 4,656.11  1,295.86  25.50  3,334 
01/01/2568 - 31/12/2568 4,609.55  1,295.86  25.25  3,288 
01/01/2569 - 31/12/2569 4,563.46  1,295.86  25.00  3,242 
01/01/2570 - 31/12/2570 4,517.82  1,295.86  24.75  3,197 
01/01/2571 - 31/12/2571 4,472.64  1,295.86  24.50  3,152 
01/01/2572 - 30/09/2572 3,320.94  971.90  18.19  2,330 

รวม 
(tCO2eq) 

32,031  9,071  175  22,785 

จ านวนปี 7 ปี 
เฉล่ียปีละ 

(tCO2eq/year) 
4,576  1,296  25  3,254 

 
ตารางที ่A15 Ex-ante ผลการลดก๊าซเรือนกระจกจากโครงการ CPA 1 ภายใต้ PoA 2 แยกรายปี 

ปี 

ปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกจาก

กรณีฐาน 
(tCO2eq/year) 

ปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกจากการ
ด าเนินโครงการ 
(tCO2eq/year) 

ปริมาณการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกนอกขอบเขต

โครงการ 
(tCO2eq/year) 

ปริมาณก๊าซเรือนกระจก
ที่คาดวา่จะลดได ้
(tCO2eq/year) 

30/09/2565 - 31/12/2565 727.57  204.49  3.52  519 
01/01/2566 - 31/12/2566 2,881.18  817.95  13.95  2,049 
01/01/2567 - 31/12/2567 2,852.37  817.95  13.81  2,020 
01/01/2568 - 31/12/2568 2,823.84  817.95  13.67  1,992 
01/01/2569 - 31/12/2569 2,795.61  817.95  13.54  1,964 
01/01/2570 - 31/12/2570 2,767.65  817.95  13.40  1,936 
01/01/2571 - 31/12/2571 2,739.97  817.95  13.27  1,908 
01/01/2572 - 29/09/2572 2,034.43  613.46  9.85  1,411  

รวม 
(tCO2eq) 

19,623  5,726  95 13,802 

Total 8 154 51,654 14,797 270  36,587  
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จ านวนปี 7 ปี 
เฉล่ียปีละ 

(tCO2eq/year) 
2,803  818  14  1,971 

 

A3.2 แผนการติดตาม Monitoring Plan 
 

บรษิัท พลงังานบรสิทุธ์ิ จ ากดั (มหาชน) ก าหนดให ้ผูจ้ดัการฝ่ายพฒันาธุรกิจ (โครงการแบตเตอร่ี) รบัผิดชอบในการรวบรวมชดุ
ขอ้มลูตามแผนการติดตามผลการด าเนินงานของกลุ่มโครงการย่อยที่เขา้ร่วมในโครงการฯ แบบแผนงานนี ้ก่อนจดัท ารายงาน
ประจ าปี ส่งให้กับผู้พัฒนาโครงการทราบเพื่อใช้ในการค านวณปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกในรอบปี และเพื่อใช้
ประกอบการจดัท ารายงานการติดตามประเมินผล (Monitoring Report) ต่อไป โดยประสานงานกับแผนกเดินรถของบริษัทผู้
ใหบ้รกิารเดินรถโดยสารไฟฟ้าที่เขา้รว่มโครงการฯ 
 
บริษัทผูใ้หบ้ริการเดินรถโดยสารไฟฟ้าที่เขา้ร่วมโครงการ ในขณะนีม้ีหนึ่งรายคือ บริษัท ไทยสมายลบ์สั จ ากัด แต่งตัง้ผูจ้ดัการ
แผนกเดินรถ โดยมีหนา้ที่รบัผิดขอบในการวางแผนและทบทวนแผนการเดินรถโดยสารไฟฟ้ารายเดือน โดยก าหนดจ านวนรถ
โดยสารไฟฟ้าและจ านวนเที่ยวในเสน้ทางการเดินรถ ในวนัธรรมดาและวนัหยดุราชการใหเ้พียงพอและเหมาะสมกับแผนท่ีวาง
ไว ้และสอดคลอ้งกบัเงื่อนไขจ านวนรถโดยสารไฟฟ้าที่ก าหนดใบอนญุาตใหป้ระกอบการขนส่งประจ าทาง จากนัน้รวบรวมและ
สรุปขอ้มลูที่จ  าเป็น มีความถ่ีรายสปัดาหแ์ละรายเดือน อย่างต่อเนื่อง และตรวจสอบความถกูตอ้งเพื่อรายงานต่อผูบ้ริหารของ
บริษัทผู้ให้บริการเดินรถโดยสารไฟฟ้ารับทราบ ตลอดจนประสานงานดา้นข้อมูลกับผู้จัดการฝ่ายพัฒนาธุรกิจ (โครงการ
แบตเตอร่ี) ของบรษิัท พลงังานบรสิทุธ์ิ จ ากดั (มหาชน) ตามท่ีแจง้ขอขอ้มลูในแต่ละรอบปี  
 
รายการขอ้มลูที่จ  าเป็นในการติดตามแสดงดงัตารางต่อไปนี ้และอธิบายโดยสงัเขปในหนา้ถดัไป 
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ตารางที ่A16 รายการข้อมูลทีต่้องติดตามและผู้รับผิดชอบ 
 

พารามิเตอรท์ีต่้องตดิตามผลทีใ่ช้ส าหรับการค านวณปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจก 

รายการ แหล่งขอ้มูล 
ระยะความถ่ีในการเก็บ

ข้อมูล 
ผู้รับผิดชอบ (ต าแหน่ง) แหล่งขอ้มูลทีใ่ช้ในการค านวณเบือ้งต้น 

1.  บนัทึกการใชไ้ฟฟ้า 
(ECPJ,i,j,y and ECRE,PJ,i,j,y) 

- ขอ้มลูดิบจากการชารจ์ไฟฟ้ารายวนัของรถโดยสารสาธารณะจาก
การไฟฟ้านครหลวงหรือการไฟฟ้าส่วนภมิูภาค 

รายเดือน และสรุปรายงานขอ้มลู
เป็นรายปี 

ผูจ้ดัการแผนกเดินรถ หรือ  
ผูท้ี่ไดร้บัมอบหมาย 

จดหมายยืนยนัจากผูผ้ลิตรถโดยสารไฟฟ้า ซึ่งมีค่า
อตัราการใชพ้ลงังานเฉลี่ยอยู่ที่ 0.9 kWh/km จาก
ช่วง 0.7 – 1.1 kWh/km ของประสิทธิภาพการ

ท างานแบตเตอรี่ 

 
 - ขอ้มลูบิลค่าไฟจากการไฟฟ้านครหลวงหรือการไฟฟ้าส่วนภมิูภาค
หรือบิลจากผูใ้หบ้ริการชารจ์ไฟฟ้า  

รายเดือน และสรุปรายงานขอ้มลู
เป็นรายปี 

ผูจ้ดัการแผนกเดินรถ หรือ  
ผูท้ี่ไดร้บัมอบหมาย 

- ขอ้มลูดิบจากปริมาณการใชไ้ฟฟ้าจากแหล่งพลงังานหมนุเวียนที่มี
ค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากบั 0 tCO2e/kWh 

รายเดือน และสรุปรายงานขอ้มลู
เป็นรายปี 

ผูจ้ดัการแผนกเดินรถ หรือ  
ผูท้ี่ไดร้บัมอบหมาย 

- ขอ้มลูการใชไ้ฟฟ้าจากมิเตอรไ์ฟฟ้าของผูใ้หบ้ริการชารจ์ไฟฟ้าจาก
แหล่งพลงังานหมนุเวียนมีค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากบั 0 
tCO2e/kWh 

รายเดือน และสรุปรายงานขอ้มลู
เป็นรายปี 

ผูจ้ดัการแผนกเดินรถ หรือ  
ผูท้ี่ไดร้บัมอบหมาย 

- หลกัฐานการใชไ้ฟฟ้าจากแหล่งพลงังานหมนุเวียน เช่น  
ใบรับรองเครดิตการผลิตพลงังานหมุนเวียน (REC) สญัญาซือ้ขาย
ไฟฟ้าแบบ virtual และสญัญาซือ้ขายไฟฟ้าแบบ peer-to-peer 

รายเดือน และสรุปรายงานขอ้มลู
เป็นรายปี 

ผูจ้ดัการแผนกเดินรถ หรือ  
ผูท้ี่ไดร้บัมอบหมาย 

2. จ านวนรถโดยสารไฟฟ้า 
(NPJ,i,y)  

- บนัทึกจ านวนรถโดยสารไฟฟ้าที่เดินรถในแต่ละวนั แยกตาม
เสน้ทางเดินรถและขนาดแบตเตอรี่รถ (บนัทึกรายคนั) 

รายเดือน และสรุปรายงานขอ้มลู
เป็นรายปี 

ผูจ้ดัการแผนกเดินรถ หรือ  
ผูท้ี่ไดร้บัมอบหมาย 

จ านวนการเดินรถโดยสารไฟฟ้าในโครงการเป็นไป
ตามจ านวนการเดินรถขัน้ต ่าตามใบอนญุาตให้
ประกอบการขนส่งประจ าทาง (ณ ปัจจบุนัทาง
โครงการก าลงัด าเนินการบรรจรุถโดยสารไฟฟ้า
ตามแผนการบรรจรุถซึ่งคากว่าจะแลว้เสรจ็ใน

กลางปี พ.ศ. 2566) ทัง้นี ้การค านวณปริมาณการ
ลดก๊าซเรือนกระจกทัง้หมดจากการค านวณจากปี 
พ.ศ. 2565 - ไตรมาสที่ 2 พ.ศ. 2573 จะใชก้าร
ค านวณเป็นปริมาณครึง่หนึ่งจากกรณีที่โครงการ
ด าเนินการเดินรถโดยสารไฟฟ้าสาธารณะเต็ม

 
- แผนการเดินรถโดยสารประจ าเดือน รายเดือน และสรุปรายงานขอ้มลู

เป็นรายปี 
ผูจ้ดัการแผนกเดินรถ  

 
- แผนการบรรจรุถในแตล่ะเดือน หากมีการเปลี่ยนแปลง รายเดือน และสรุปรายงานขอ้มลู

เป็นรายปี 
ผูจ้ดัการแผนกเดินรถ  
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จ านวน เนื่องจากในช่วงเวลาดงักล่าวจะมีการ
บรรจรุถโดยสารไฟฟ้าอย่างต่อเนื่องและจะบรรจรุถ
โดยสารไฟฟ้าเต็มอตัราในไตรมาสที่ 2 ของปี พ.ศ. 

2566 ตามแผนบรรจรุถ 

3. จ านวนเที่ยวรถและระยะทาง 
(LPJ,i,y) 

- บนัทึกจ านวนเที่ยวของรถโดยสารไฟฟ้าที่วิ่งในแตล่ะวนัของรถ
โดยสารไฟฟ้าทกุคนั โดยระบรุหสัรถโดยสารไฟฟ้าใหช้ดัเจน 

รายเดือน และสรุปรายงานขอ้มลู
เป็นรายปี 

ผูจ้ดัการแผนกเดินรถ  เที่ยวเดินรถโดยสารขัน้ต ่าและระยะทางระบตุาม
ใบอนญุาตใหป้ระกอบการขนส่งประจ าทางเป็น
ขอ้มลูประกอบการค านวณการค านวณปริมาณ

การลดก๊าซเรือนกระจก 

 
- มาตรวดัระยะทางของรถโดยสารไฟฟ้า (เพ่ือทวนสอบเทียบกบั
ระยะทางที่วดัไดจ้ากระบบ GPS และหรือ เทียบกบัระยะทางที่
ก าหนดในใบอนญุาตใหป้ระกอบการขนส่งประจ าทาง ) 

รายเดือน และสรุปรายงานขอ้มลู
เป็นรายปี 

ผูจ้ดัการแผนกเดินรถ หรือ  
ผูท้ี่ไดร้บัมอบหมาย 

 - ระยะทางที่แสดงโดยระบบ GPS ในแตล่ะวนัของรถโดยสารทกุคนั 
โดยระบรุหสัรถโดยสารไฟฟ้าใหช้ดัเจน 

รายเดือน และสรุปรายงานขอ้มลู
เป็นรายปี 

ผูจ้ดัการแผนกเดินรถ หรือ  
ผูท้ี่ไดร้บัมอบหมาย 

4. ปริมาณการเดินทางของ
ผูโ้ดยสารที่ใชบ้ริการ
(PKMPJ,i,j,y) 

- กรณีใชต้ั๋วอิเล็กทรอนิกส ์บนัทึกคา่ระยะทางและจ านวนผูโ้ดยสาร
ผ่านเครื่องออกตั๋วโดยสารรถไฟฟ้า (E-Bus Ticket Machine) หรือ
เครื่องอ่านบตัรโดยสารอิเล็กทรอนิกส ์โดยรายงานขอ้มลูที่มีความ
ละเอียดเป็นรายเดือน 

รายปี ผูจ้ดัการแผนกเดินรถ หรือ  
ผูท้ี่ไดร้บัมอบหมาย 

ขอ้มลูจากรายงานการศกึษาดา้นการพฒันาการ
ใหบ้ริการรถโดยสารสาธารณะดว้ยการใชร้ถ

โดยสารไฟฟ้าพลงังานงานสะอาดใน 122 เสน้ทาง 
จากเดือน ตลุาคม พ.ศ. 2564 ถึงเดือน เมษายน 

พ.ศ. 2565 

 5. สดัส่วนการเดินทางรูป
แบบเดิมดว้ยยานพาหนะประเภท 
ต่างๆ ของผูโ้ดยสารที่เปลี่ยนมา
รูปแบบการเดินทางมาใช้
ยานพาหนะไฟฟ้า (BSPx,y) 

- รายงานผลการส ารวจขอ้มลูผูโ้ดยสารที่ใชบ้ริการระบบขนส่ง
ผูโ้ดยสารสาธารณะที่ใชย้านพาหนะไฟฟ้า 

รายปี ผูจ้ดัการแผนกเดินรถ หรือ  
ผูท้ี่ไดร้บัมอบหมาย 

ขอ้มลูจากรายงานการศกึษาดา้นการพฒันาการ
ใหบ้ริการรถโดยสารสาธารณะดว้ยการใชร้ถ

โดยสารไฟฟ้าพลงังานงานสะอาดใน 122 เสน้ทาง 
จากเดือน ตลุาคม พ.ศ. 2564 ถึงเดือน เมษายน 

พ.ศ. 2565 

 6. ค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
จากระบบสายส่งส าหรบัผูใ้ช้
ไฟฟ้า(EFEC,y) 

- ประกาศในเวบ็ไซตอ์งคก์ารบริหารจดัการก๊าซเรือนกระจก 
(https://ghgreduction.tgo.or.th/th/) 
 

รายปี ผูด้  าเนินกิจกรรมโครงการ หรือ
ผูบ้ริหารและประสานงาน

โครงการจะตอ้งอพัเดตค่าคงที่
อา้งอิงจากแหล่งที่ไดร้บัความ

เห็นชอบจาก อบก. 

ค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากระบบสายส่ง
ส าหรบัผูใ้ชไ้ฟฟ้าจะน ามาจากค่าการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกจากการผลิตพลงังานไฟฟ้าของ

ประเทศไทยจากองคก์ารบริหารจดัการก๊าซเรือน
กระจก ณ วนัที่ 24 มกราคม พ.ศ. 2565 ซึ่งเป็น
เวอรช์ั่นล่าสดุ ณ เวลาที่รายงานนี ้ทัง้นีท้ัง้นัน้หาก

https://ghgreduction.tgo.or.th/th/
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มีการอพัเดทค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก
ระบบสายส่งส าหรบัผูใ้ชไ้ฟฟ้าโดยองคก์ารบริหาร
จดัการก๊าซเรือนกระจก ทางโครงการจะอา้งอิงจาก

ค่าที่ลา่สดุทีป่ระกาศโดย อบก. 

7. ค่าอตัราการสิน้เปลืองเฉลี่ย
จากการใชเ้ชือ้เพลิงของรถ
โดยสารสาธารณะ NGV 

- ขอ้มลูปริมาณการใชเ้ชือ้เพลิงของรถโดยสารสาธารณะ NGV ใน
แต่ละระยะติดตามผล  

รายปี ผูจ้ดัการแผนกเดินรถ หรือ  
ผูท้ี่ไดร้บัมอบหมาย 

ขอ้มลูอา้งอิงจากการเก็บขอ้มลูของบริษัท สมารท์
บสั จ ากดั จากการด าเนินรถโดยสารสาธารณะทัง้ 
37 สาย ขอ้มลูอา้งอิงดงักล่าวเป็นไปตามระเบียบ
วิธี CDM-AMS.III-C section 5.4.4 option (4) b. 

8. อตัราการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกต่อคนต่อกิโลเมตรตาม
ประเภทรถโดยสาร (EFPKM,x) 

- ค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อคนต่อกิโลเมตรตามประเภทรถ
โดยสารประเภท ‘x’ 

รายปี ผูด้  าเนินกิจกรรมโครงการ หรือ
ผูบ้ริหารและประสานงาน

โครงการจะตอ้งอพัเดตค่าคงที่
อา้งอิงจากแหล่งที่ไดร้บัความ

เห็นชอบจาก อบก. 

ค่าคงที่ อา้งอิงจากระเบียบวิธี T-VER-METH-TM-
06 ver.03  

พารามิเตอรท์ีต่้องตดิตามผลอื่น ๆ 

รายการ - แหล่งขอ้มูล 
ระยะความถ่ีในการเก็บ

ข้อมูล 
ผู้รับผิดชอบ (ต าแหน่ง) 

9. จ านวนรถโดยสารสาธารณะ
เครื่องยนตส์นัดาปภายในระบบ
ขนส่งมวลชนในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

- จ านวนรถโดยสารสาธารณะเครื่องยนตส์นัดาปที่ขึน้ทะเบียนใน
ระบบขนส่งมวลชนของกลุ่มสถิติการขนส่ง กรมการขนส่งทางบก
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
(https://web.dlt.go.th/statistics/) 

รายปี ผูจ้ดัการแผนกเดินรถ หรือ ผูท้ี่ไดร้บัมอบหมาย 

10. อายขุองใบอนญุาตให้
ประกอบการขนส่งประจ าทาง 

- ใบอนญุาตใหป้ระกอบการขนส่งประจ าทางที่ไดร้บัการอนญุาต
จากกรมการขนส่งทางบก 

รายปี ผูจ้ดัการแผนกเดินรถ หรือ ผูท้ี่ไดร้บัมอบหมาย 

11. แฟคเตอรข์องการพฒันา
เทคโนโลยี 

-  แฟคเตอรข์องการพฒันาเทคโนโลยีสามารถอา้งอิงขอ้มลูการ
ค านวณระดบัประเทศ ถา้มี 

- อา้งอิงถึงค่าคงที่จาก CDM-Tool 18 โดยมีค่าแฟคเตอรอ์ยู่ที่ 0.99 
ซึ่งสามารถน าไปใชใ้นกรณีที่ไม่มีขอ้มลูระดบัประเทศได ้

รายปี ผูด้  าเนินกิจกรรมโครงการ หรือผูบ้ริหารและประสานงานโครงการจะตอ้งอพัเดต
ค่าคงที่อา้งอิงจากแหล่งที่ไดร้บัความเห็นชอบจาก อบก. 
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12. SDG 8 จ านวนพนกังาน - จ านวนพนกังานที่ด  าเนินการของบริษทั ไทย สมายลบ์สั จ ากดั 
หรือบริษัทที่เกี่ยวขอ้ง (เช่น พนกังานที่สถานีชารจ์ไฟฟ้า)  

รายปี ผูจ้ดัการแผนกเดินรถ หรือ ผูท้ี่ไดร้บัมอบหมาย 

13. SDG 11 ขอ้มลูเกี่ยวกบั
สภาพอากาศ ระดบั PM ประจ าปี
ในพืน้ที่กรุงเทพ ฯ และปริมณฑล 

- ขอ้มลูเกี่ยวกบัสภาพอากาศ ระดบั PM ประจ าปีในพืน้ที่กรุงเทพ ฯ 
และปริมณฑลจากการตีพิมพจ์ากเจา้หนา้ที่กรุงเทพมหานคร  

รายปี ผูด้  าเนินกิจกรรมโครงการ หรือผูบ้ริหารและประสานงานโครงการ 

14. SDG 13 ปริมาณการลดการ
ปล่อยก๊าซเลือกกระจกต่อปี 

- ผลรวมการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อปี รายปี ผูด้  าเนินกิจกรรมโครงการ หรือผูบ้ริหารและประสานงานโครงการ 
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Figure A8: ผังข้ันตอนการจัดเก็บข้อมูลและการรวบรวมข้อมูลของบริษัทผู้ให้บริการเดินรถโดยสารไฟฟ้าทีเ่ข้าร่วมโครงการ 

 

รายละเอียดการตดิตามข้อมูลทีจ่ าเป็นในกลุ่มย่อยมีดังนี ้
1.บันทกึการใช้ไฟฟ้า (kWh) 
ผูจ้ดัการแผนกเดินรถหรือผูท้ี่ไดร้บัมอบหมายของบริษัทผูใ้หบ้ริการเดินรถโดยสารไฟฟ้าที่เขา้ร่วมโครงการฯ รวบรวมจากสอง
แหล่งคือ มิเตอรแ์สดงการชารจ์ไฟฟ้ารายวนัของรถโดยสารไฟฟ้า และใบเสร็จค่าไฟรายเดือนจากการไฟฟ้านครหลวงหรือการ
ไฟฟ้าส่วนภมูิภาคที่สถานีชารจ์ตัง้อยู่ หรือในกรณีที่บรษิัทผูใ้หบ้รกิารสถานีชารจ์ไฟฟ้าเป็นผูด้  าเนินการ สามารถใชร้ายละเอียด
จากใบเสร็จของผูใ้หบ้ริการสถานีชารจ์ไฟฟ้าทดแทนได ้ ในกรณีสถานีชารจ์ไฟฟ้าที่มีการติดตัง้ระบบผลิตไฟฟ้าจากพลงังาน
หมนุเวียนในอนาคต (เช่น ระบบโซล่าเซลล ์เป็นตน้) ใหแ้จง้ให ้บริษัท พลังงานบริสทุธ์ิ จ ากัด (มหาชน) และผูพ้ฒันาโครงการ
รบัทราบ ทัง้นี ้มิเตอรท์ี่ใชใ้นการวดัปรมิาณการชารจ์ไฟฟ้าทกุสถานีชารจ์ไฟฟ้าอยู่ภายใตโ้ครงการ ที่จะน ามาใชใ้นการค านวณ
ค่าการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ตอ้งมีการทวนสอบหรือสอบเทียบในปีแรกที่เขา้ร่วมโครงการและทุกๆ 3 ปี ตลอดอายุ
โครงการ 

ในกรณีที่ใชพ้ลงังานไฟฟ้าจากแหล่งพลงังานหมนุเวียนที่ติดตัง้อยู่ที่สถานีชารจ์ไฟฟ้า พารามิเตอร์ ECRE,PJ,i,j,y จะมีค่าปริมาณ
การปล่อยค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากแหล่งพลังงานหมุนเวียนเป็น 0 โดยเป็นการอ้างอิงมาจากระเบียบวิธี CDM-
ACM0002 "Grid-connected electricity generation from renewable sources" วรรคที่ 31 ซึ่งระบุว่าการด าเนินกิจกรรม
โครงการจากแหล่งพลงังานหมนุเวียนจะคิดปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็น 0 ยกเวน้ การใชไ้ฟฟ้าที่ผลิตจากเชือ้เพลิง
ชีวมวล โรงไฟฟ้าพลังงานความรอ้นใตพ้ิภพ และจากโรงไฟฟ้าแบบมีอ่างเก็บน า้ขนาดใหญ่ ดังนั้น การใชไ้ฟฟ้าจากแหล่ง
พลงังานหมนุเวียนของโครงการจะคิดจากแหล่งพลงังานหมนุเวียนที่มีค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็น 0 เท่านัน้ โดยผูจ้ดัการ
แผนกเดินรถหรือผูท้ี่ไดร้บัมอบหมายของบริษัทตอ้งแสดงหลักฐานการใชไ้ฟฟ้าจากแหล่งพลังงานหมนุเวียน เช่น ใบรบัรอง
เครดิตการผลิตพลงังานหมนุเวียน (REC) สญัญาซือ้ขายไฟฟ้าแบบ virtual และสญัญาซือ้ขายไฟฟ้าแบบ peer-to-peer เพื่อ
ยืนยนัการใชไ้ฟฟ้าจากแหล่งพลงังานหมนุเวียนนัน้ ๆ 
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2.จ านวนรถโดยสารไฟฟ้าที่เดินรถในแต่ละวัน แยกตามเส้นทางเดินรถไฟฟ้าและขนาดแบตเตอร่ีรถ (บันทึกราย
คัน)   
ผูจ้ดัการแผนกเดินรถของบริษัทผูใ้หบ้ริการเดินรถโดยสารไฟฟ้าที่เขา้ร่วมโครงการฯ รวบรวมจากฐานขอ้มลูการเดินรถจริงทัง้
รายวัน รายสัปดาหแ์ละรายเดือน โดยน ามาเทียบกับแผนการเดินรถในเดือนนัน้ๆ เพื่อสรุปจ านวนรถที่มีการเดินรถจริงและ
ประสิทธิภาพของการเดินรถ รวมถึงแผนการบรรจรุถในแต่ละเดือน เมื่อมีการเปล่ียนแปลง เพื่อใชใ้นการจดักลุ่มโครงการย่อยที่
จะเขา้รว่มเพิ่มเติมโครงการฯ แบบแผนงานนี ้
 
3.จ านวนเทีย่วรถและระยะทาง (กิโลเมตร) 
ผูจ้ัดการแผนกเดินรถหรือผูท้ี่ไดร้บัมอบหมายของบริษัทผูใ้หบ้ริการเดินรถโดยสารไฟฟ้าที่เขา้ร่วมโครงการ  ฯ รวบรวมขอ้มลู
จ านวนเที่ยวและระยะทางจากมาตรวดัระยะทางของรถโดยสารไฟฟ้า และระยะทางที่แสดงโดยระบบ GPS ในแต่ละวนัของรถ
โดยสารไฟฟ้าทุกคนั โดยสรุปรายวนั รายสปัดาห ์และรายเดือน แยกตามเสน้ทางเดินรถและรถโดยสารไฟฟ้าทุกคันโดยระบุ
รหสัรถโดยสารใหช้ดัเจน   
 
4.ปริมาณการเดนิทางของผู้โดยสารทีใ่ช้บริการ (คน-กิโลเมตรต่อปี) 
ผูจ้ดัการแผนกเดินรถหรือผูท้ี่ไดร้บัมอบหมายของบรษิัทผูใ้หบ้รกิารเดินรถโดยสารไฟฟ้าที่เขา้รว่มโครงการฯ บนัทึกค่าระยะทาง
และจ านวนผูโ้ดยสารผ่านเครื่องออกตั๋วโดยสารรถไฟฟ้า (E-Bus Ticket Machine) หรือเครื่องอ่านบตัรโดยสารอิเล็กทรอนิกส ์ 
โดยรายงานขอ้มลูที่มีความละเอียดเป็นรายเดือน ทัง้นี ้กรณีที่มีการใชต้ั๋วโดยสารแบบกระดาษ ใหร้วบรวมขอ้มลูปริมาณตั๋ว
โดยสารแบบกระดาษที่มีการจ าหน่ายรายวัน โดยแยกตามกลุ่มราคาของตั๋วโดยสาร และสรุปเป็นรายเดือน เพื่อน ามาใช้
ค านวณปรมิาณการเดินทางของผูโ้ดยสารท่ีใชบ้รกิาร รว่มกบัขอ้มลูของบตัรโดยสารอิเล็กทรอนิกส  ์
 
5.สัดส่วนการเดินทางรูปแบบเดิมด้วยพาหนะประเภทต่างๆ ของผู้โดยสารที่เปลี่ยนมารูปแบบการเดินทางมาใช้
ยานพาหนะไฟฟ้า  
ผูจ้ดัการแผนกเดินรถหรือผูท้ี่ไดร้บัมอบหมายของบริษัทผูใ้หบ้ริการเดินรถโดยสารไฟฟ้าที่เขา้ร่วมโครงการฯ จดัใหม้ีการส ารวจ
และจดัท ารายงานผลการส ารวจขอ้มลูผูโ้ดยสารที่ใชบ้ริการระบบขนส่งผูโ้ดยสารสาธารณะที่ใชย้านพาหนะไฟฟ้า ในทุก ๆ ปี 
ผ่านการท าแบบส ารวจในรูปแบบกระดาษและดิจิตอล ซึ่งการท าแบบส ารวจนีม้ีจุดประสงคเ์พื่อใชร้ะบุโหมดการเดินทางใน
กรณีที่ไม่มีโครงการ ฯ และระยะทางเฉล่ียที่ผูโ้ดยสารใชใ้นการเดินทางของผูโ้ดยสาร โดยค าถามในแบบส ารวจจะอา้งอิงจาก 
ภาคผนวกที่ 4 และภาคผนวกที่ 5 ของระเบียบวิธี CDM-ACM0031 ทัง้นี ้แบบส ารวจจะครอบคลมุไปถึงสดัส่วนของผูโ้ดยสารที่
เดินทางดว้ยการขนส่งประเภทไรเ้ครื่องยนต์ (เช่น จักรยาน หรือเดินเท้า) ที่ เปล่ียนรูปแบบการเดินทางมาใช้รถโดยสาร
สาธารณะไฟฟ้าในโครงการดว้ย 
 
6.ค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากระบบสายส่งส าหรับผู้ใช้ไฟฟ้า (tCO2/MWh) 
ผูด้  าเนินกิจกรรมโครงการ หรือผูบ้ริหารและประสานงานโครงการตอ้งติดตามค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่มีการประกาศ
ล่าสดุจากเว็บไซตอ์งคก์ารบรหิารจดัการก๊าซเรือนกระจก (องคก์ารมหาชน) (https://ghgreduction.tgo.or.th/th/) โดยติดตาม
อย่างนอ้ยปีละครัง้ ก่อนสรุปรายงานประจ าปี และหากมีการอพัเดทค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากระบบสายส่งส าหรบัผูใ้ช้
ไฟฟ้าโดย องคก์ารบรหิารจดัการก๊าซเรือนกระจก (องคก์ารมหาชน) ทางโครงการจะอา้งอิงจากค่าที่ล่าสดุที่ประกาศโดย อบก. 
 
7. อัตราการสิน้เปลืองเฉลี่ย (SFCi,y) จากการใช้เชือ้เพลิงของรถโดยสารสาธารณะ NGV (หน่วยเชือ้เพลิงi,y/กม.) 
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ค่าอตัราการสิน้เปลืองเฉล่ีย (SFCi,y) ที่ใชใ้นการค านวณปรมิาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเบือ้งตน้ มาจากค่าเฉล่ียของ
การเก็บขอ้มลูของบรษิัท สมารท์บสั จ ากดั จากการด าเนินรถโดยสารสาธารณะทัง้ 37 สาย โดยการระบคุ่าอตัราการสิน้เปลือง
เฉล่ียดังกล่าว เป็นไปตามระเบียบวิธี CDM-AMS.III-C เวอรช์ั่นที่ 16 วรรคที่ 37 และ 38 โดยในแต่ละระยะติดตามผลของ
โครงการนัน้ ค่า SFCi,y จะตอ้งมีการติดตามผลผ่านการเก็บรวบรวมขอ้มลูการใชเ้ชือ้เพลิงของรถโดยสารสาธารณะเครื่องยนต์
สนัดาปในเขตกรุงเทพ ฯ และปรมิณฑลหารดว้ยระยะทางทัง้หมดของรถโดยสารสาธารณะสายนัน้ ๆ  ทัง้นี ้รถโดยสารสาธารณะ
เชือ้เพลิง NGV จึงใชเ้ป็นตวัแทนในการค านวณคา่การปล่อยก๊าซเรือนกระจกในกรณีฐานตามหลกัความอนรุกัษ์และแนวปฏิบตัิ
โดยทั่วไปของประเทศไทย ซึ่ง ค่า SFCi,y จะถกูน ามาคณูกบัระยะทางทัง้หมดของรถโดยสารสาธารณะสายนัน้ ๆ  เพื่อค านวณหา
ปริมาณการใชเ้ชือ้เพลิงทัง้หมดในพารามิเตอร  ์FCBL,i,x  ที่ระบุอยู่ในสมการที่ 3 ในส่วนที่ 2.5.1 ส าหรบัการค านวณปรมิาณการ
ลดก๊าซเรือนกระจกในระยะติดตามผล 
 
8. อัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อคนต่อกิโลเมตรตามประเภทรถโดยสาร (EFPKM,x) 
ผูด้  าเนินกิจกรรมโครงการ หรือผูบ้ริหารและประสานงานโครงการตอ้งติดตามค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกต่อคนต่อกิโลเมตร
ตามประเภทรถโดยสาร ตามระเบียบวิธี T-VER-METH-TM-06 ฉบับล่าสุด ส าหรับน ามาค านวณปริมาณการลดก๊าซเรือน
กระจกในระยะติดตามผลจากกิจกรรมโครงการ ฯ โดยในการค านวณปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกเบือ้งตน้ไดใ้ชค้่าคงที่ที่
ระบุอยู่ใน ระเบียบวิธี T-VER-METH-TM-06 ฉบับที่ 3 ทั้งนี ้ค่า EFPKM,x ตอ้งมีการอัพเดตตาม T-VER-METH-TM-06 ฉบับ
ล่าสดุในทกุระยะติดตามผล 
 
การติดตามขอ้มูลสารสนเทศอื่นๆ (ระบุ) 
9. จ านวนรถโดยสารในอนาคตทีจ่ะถูกบรรจุในระบบขนสง่มวลชนภายในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
อา้งอิง ตารางที่ A2 ขอ้ 11 ของภาคผนวกนี ้ที่ก าหนดเงื่อนไขในการเขา้รว่มกิจกรรมกลุ่มย่อย CPA โดยการพิสจูนส่์วนเพิ่มเติมของ
โครงการ (Additionality) ส าหรบัผูป้ระกอบการรถโดยสารไฟฟ้าในกลุ่มย่อย CPA ของโครงการแบบแผนงาน PoA1 และ PoA2  
ผูจ้ดัการแผนกเดินรถหรือผูท้ี่ไดร้บัมอบหมายของบรษิัทผูใ้หบ้รกิารเดินรถโดยสารที่เขา้รว่มโครงการ ฯ ติดตามขอ้มลูสารสนเทศ
รวมทัง้จ านวนรถโดยสารสาธารณะในระบบขนส่งมวลชน ดงันี ้
ปรมิาณรถโดยสารที่ใชเ้ชือ้เพลิง NGV ในระบบขนส่งมวลชนภายในเขตกรุงเทพมหานครและปรมิณฑล ซึ่งจะเป็นการแสดงให้
เห็นว่าการเพิ่มจ านวนรถโดยสารสนัดาปยงัเป็นแนวทางการปฏิบตัิทั่วไปในบริบทของประเทศไทย ซึ่งจะเป็นการอนมุานไดว้่า
จ านวนรถโดยสารไฟฟ้าที่เพิ่มขึน้มามากกว่าจ านวนรถโดยสารตามใบอนุญาตใหป้ระกอบการขนส่งประจ าทางขึน้ต ่านัน้ จะ
เป็นการแทนท่ีรถโดยสารสนัดาปท่ีคาดว่าจะเขา้มาด าเนินการในสายรถโดยสารนัน้ ๆ ตามการแนวทางการปฏิบตัิทั่วไป โดยใช้
ประกอบในการพิสูจน์ส่วนเพิ่มเติมของโครงการตามเงื่อนไขการเข้าร่วมกลุ่มกิจกรรมย่อยแต่ละ CPA และในรายงานการ
ติดตามผลในแต่ละรอบปี  
 
10. อายุของใบอนุญาตให้ประกอบการขนส่งประจ าทาง 
อายุของใบอนุญาตให้ประกอบการขนส่งประจ าทางจะติดตามผลโดยผู้จัดการแผนกเดินรถ ผ่านทางระบบฐานขอ้มูล ซึ่ง
ใบอนุญาตให้ประกอบการขนส่งประจ าทาง จะมีอายุ 7 ปี โดยที่วันที่รับอนุญาตและสิน้อายุจะแตกต่างกันในแต่ละสาย 
อย่างไรก็ดีผูจ้ดัการแผนกเดินรถ จะมีการติดตามผลและท าบนัทึกอายขุองใบอนญุาตใหป้ระกอบการขนส่งประจ าทางเป็นราย
ปี ในกรณีที่มีการเปล่ียนแปลงใบอนญุาตใหป้ระกอบการขนส่งประจ าทางที่ออกโดย ขบ. (ตวัอย่าง การเปล่ียนแปลงขอ้จ ากดั
ของประเภทรถสาธารณะในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล และ/หรือ การเปล่ียนแปลงราคาตั๋ว) การเปล่ียนแปลงนัน้ๆจะตอ้งถกู
ระบไุวใ้นรายการงานติดตามผลของระยะติดตามผลที่มีการเปล่ียนแปลงเกิดขึน้ 
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11. แฟคเตอรข์องการพัฒนาเทคโนโลยี 
แฟคเตอรข์องการพฒันาเทคโนโลยีส าหรบัการค านวณพาหนะของเครื่องยนตส์นัดาบในกรณีฐาน จะมีการค านวณในทกุปีทัง้
กรณีฐานจากการกิจกรรมที่เปล่ียนแปลงประเภทเชือ้เพลิง และกิจกรรมจากการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทาง ซึ่งได้ถกูระบุ
ไวใ้นฟุตโน๊ต 11 สูตรการค านวณ3 และ ฟุตโน๊ต 16 สูตรค านวณ6 เซ็คชั่น 2.5.1 หลักการค านวณแฟคเตอรข์องการพัฒนา
เทคโนโลยี สามารถค านวณไดจ้ากขอ้มูลจ าเพาะของประเทศ ในกรณีที่ไม่มีขอ้มูลจ าเพาะของประเทศ แฟคเตอรข์องการ
พฒันาเทคโนโลยี ส าหรบัพาหนะของเครื่องสนัดาบในกรณีฐาน สามารถใชค้่าคงที่ 0.99 ซึ่งเป็นไปตาม CDM-AMS-III.C และ 
CDM-Tool 18 
 
12. SDG 8 จ านวนบุคลากร 
จ านวนบคุลากรของโครงการ Bangkok E-Bus Program จะถกูจ าแนกตาม เพศและรายไดข้องบคุลากร (ตวัอย่าง พนกังานขบั
รถ และผูช้่วย) จะติดตามผลโดยผูจ้ดัการแผนกเดินรถหรือผูท้ี่ไดร้บัมอบหมาย เป็นรายเดือน โดยแสดงใหเ้ห็นถึงการมีส่วนรว่ม
ตาม SDG Target 8.5 ซึ่งบรรลเุป้าหมายการจา้งงานอย่างเป็นธรรมและงานท่ี มีคณุค่าส าหรบัทกุเพศสภาพ เพศชายและเพศ
หญิง รวมถึงผูค้นวยัหนุ่มสาว ผูท้พุพลภาพ และผลตอบแทนที่เท่าเทียม 
 
13. SDG 11 – ข้อมูลเกี่ยวกับสภาพอากาศ ระดับ PM ประจ าปีในพืน้ทีก่รุงเทพ ฯ และปริมณฑล 
ค่าเฉล่ียของขอ้มลูเก่ียวกบัสภาพอากาศ ระดบั PM ประจ าปีในพืน้ท่ีกรุงเทพ ฯ และปรมิณฑล จะติดตามผลโดยผูจ้ดัการแผนก
เดินรถหรือผูท้ี่ไดร้บัมอบหมาย การติดตามผลคุณภาพอากาศในเขตพืน้ที่เมือง จะถูกแสดงใน SDG target 11.6 โดยสะทอ้น
การลดผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้มของเมืองต่อประชากรผ่านทางโปรแกรมนี ้
 
 
 
14. SDG 13 -ปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
ปรมิาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจะถกูแสดงและติดตามผลผ่านทางรายงานการติดตามผลของโปรแกรม โดยผูด้  าเนิน
โครงการ หรือ ผูบ้รหิารและประสานงานโครงการ ปรมิาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เป็นการมีส่วนรว่มใน SDG target 
13.2 โดยโปรแกรมไดค้  านึงถึงการตรวจวดัการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศสอดคลอ้งกับ แผนนโยบาย ยุทธศาสตรช์าติ และ
การวางแผนระดบัชาติ   
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ภาคผนวก 2 – การอนุญาตถ่ายโอนคารบ์อนเครดิตระหว่างประเทศ (Authorization of International Transfer Process) 

กระบวนการขออนญุาตถ่ายโอนคารบ์อนเครดิตระหว่างประเทศเป็นไปตามขัน้ตอนท่ีก าหนดไวใ้นขอ้ตกลงทวิภาคี ตลอดจนระเบียบของประเทศที่เก่ียวขอ้งซึ่งก าหนดโดย ส านกังานนโยบายและ
แผนทรพัยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอ้ม (สผ.) และ The Federal Office for the Environment (FOEN) โดยจะตอ้งด าเนินการร่วมกับการรบัรองผลการลดก๊าซเรือนกระจกภายใตม้าตรฐาน T-
VER ซึ่งเป็นกระบวนการแบบสองทางดงัที่แสดงในแผนผงัการด าเนินงานท่ีแสดงถึงขัน้ตอนต่างๆ ตลอดอายขุองกิจกรรมโครงการ และขอ้ก าหนดการอนญุาตโดยละเอียดของผูโ้อนและผูร้บัโอน 
 

สาระส าคัญ 

● ผู้ด  าเนินกิจกรรมโครงการ (Entity Authorised to Transfer: EA) แต่งตั้งผู้ตรวจสอบที่เห็นชอบร่วมกันโดย สผ. FOEN และ อบก. เพื่อตรวจสอบความใช้ได้ของเครดิตและใน
ขณะเดียวกนัเพื่อตรวจสอบความใชไ้ดข้องโครงการภายใตม้าตรฐานของ T-VER และกระบวนการอนญุาตถ่ายโอนระหว่างประเทศ 

● ผูด้  าเนินกจิกรรมโครงการ (Entity Authorised to Transfer: EA) แต่งตัง้ผูต้รวจสอบที่เห็นชอบรว่มกนัโดย สผ. FOEN และ อบก. เพื่อทวนสอบและในขณะเดยีวกนัออกเครดติปรมิาณ
การลดก๊าซเรือนกระจกของโครงการภายใตม้าตรฐานของ T-VER และรายงานการอนญุาตถา่ยโอนเครดิต 

● ขอ้ก าหนดของหน่วยงานอนญุาตการถ่ายโอนเครดิตของประเทศไทย ซึ่งประกอบดว้ยเกณฑท์ี่ก าหนดบางส่วนอยู่นอกเหนือเอกสารขอ้เสนอโครงการลดก๊าซเรือนกระจก เกณฑด์งักล่าว
แสดงในตารางดงัต่อไปนีพ้รอ้มค าอธิบายเพิ่มเติมในการท่ีโครงการจะสามารถบรรลตุามเกณฑท์ี่ก าหนดไว ้(อาจมีรายละเอียดเพิ่มเติมตามความเหมาะสม) 
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รูปท่ี A9: การรบัรองคารบ์อนเครดิตตามมาตรฐาน T-VER และ กระบวนการอนญุาตการถา่ยโอนเครดิตระหวา่งประเทศไทย - สวติเซอรแ์ลนด ์
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ตารางที ่A17: เกณฑข์องประเทศไทยในการขออนุญาตและการแสดงรายละเอียดของกิจกรรมโครงการ 
(ส าหรับใชก้ับเอกสารการขออนุญาตจาก สผ. ในการถ่ายโอนคารบ์อนเครดติ) 

หลักเกณฑก์ารอนุญาตของประเทศไทยส าหรับ
การโอนระหว่างประเทศ 

ค าอธิบายกิจกรรมโครงการตรงตามเกณฑก์าร
อนุญาตอย่างไร (ข้อความ หรืออ้างอิงถึง MADD) 

1. เอกสารแสดงรายละเอียดกิจกรรมของโครงการ
ในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

 

ระบใุนเอกสารขอ้เสนอโครงการหวัขอ้ที่ 1.2.1 

2. เอกสารแสดงรายละเอียด มาตรฐานที่ใช ้กรณี
ฐาน วิธีการ และขอ้มูลที่จ  าเป็นส าหรับรายงาน
การติดตามและรายงานการทวนสอบ 
 

ระบใุนเอกสารขอ้เสนอโครงการหวัขอ้ที่ 2.5 

3. ระยะเวลาในการคิดคารบ์อนเครดิต ส าหรบัผล
การลดก๊าซเรือนกระจก 
 

● ระยะเวลาในการคิดคารบ์อนเครดิตจะตอ้งแยก
ออกจากขอ้ตกลงการซือ้ขายปริมาณการลดก๊าซ
เรือนกระจก (MOPA) และระยะเวลาการถ่ายโอน
ระหว่างประเทศภายใตเ้อกสารขอ้เสนอโครงการ
ลดก๊าซเรือนกระจกฉบบันี ้

● ระยะเวลาในการประเมินผลการลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกจะต้อง เ ป็นไปตามหลัก เกณฑ์
มาตรฐาน TGO/T-VER (2×7 ปี) 

● ระยะเวลาของสญัญาและระยะเวลาการถ่ายโอน
ระหว่างประเทศจะเป็นไปตามก าหนดตาม
ระยะเวลาของ NDC 

● ข้อตกลงการซื ้อขายปริมาณการลดก๊าซเรือน 
(MOPA) จะยินยอมให้มีการขยายสัญญาและ
ระยะเวลาการถ่ายโอนระหว่างประเทศ เมื่อ NDC 
มีการเพิ่มหรือขยายระยะเวลาการด าเนินโครงการ 
(แต่จะถูกจ ากัดโดยระยะเวลาการคิดเครดิตของ
โครงการ) 

4. ผลการลดก๊าซเรือนกระจกที่ไดร้บัการอนญุาตให้
ถ่ายโอนระหวา่งประเทศ 

ตอ้งมีการชีแ้จงเพิ่มเติมเก่ียวกบัการปรบัค่าใหส้อดคลอ้งกับ
ขอ้ก าหนดของสวิตเซอรแ์ลนดต์ามขอ้ก าหนดในมาตราที่ 6 
ของขอ้ตกลงดา้นภมูิอากาศกลาสโกว ์
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หลักเกณฑก์ารอนุญาตของประเทศไทยส าหรับ
การโอนระหว่างประเทศ 

ค าอธิบายกิจกรรมโครงการตรงตามเกณฑก์าร
อนุญาตอย่างไร (ข้อความ หรืออ้างอิงถึง MADD) 

5. ระยะเวลาด าเนินการเพื่อบรรลุเป้าหมาย NDC 
ซึ่งเป็นช่วงเวลาที่ปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจก
ได้รับการอนุมัติให้ถ่ายโอนและใช้ตามความ
เหมาะสม 
 

ปัจจุบันระยะเวลาสิ ้นสุดของการด าเนินการเพื่อบรรลุ
เป้าหมาย NDC คือวันที่  31 ธันวาคม พ.ศ. 2573 ดังนั้น
สญัญาซือ้ขายคารบ์อนเครดิตจึงจ ากดัเพียงคารบ์อนเครดิต
ที่เกิดขึน้ในช่วงเวลาเดียวกนั 
 

6. จ านวนเครดติสะสมสงูสดุแบบสมับรูณห์รือแบบ
สมัพทัธข์องผลการลดก๊าซเรือนกระจกที่ไดร้บั
การอนมุตัใิหถ้า่ยโอนและใช ้
 

เอกสารขอ้เสนอโครงการตอ้งระบจุ านวนเครดิตสะสมสงูสดุ
แบบสัมบูรณ์หรือแบบสัมพัทธ์อ้างอิงตามแผนการด าเนิน
โครงการ (Project roll out plan) ซึ่งต้องได้รับอนุมัติจาก
ภาคีในขอ้ตกลงทวิภาคี 

7. เอกสารอา้งถงึการอนมุตัคิวามสอดคลอ้งของ
ภาคีตรงขา้ม (ถา้มี) 

จะตอ้งระบใุนแบบฟอรม์ค ารอ้งขออนญุาตถา่ยโอนเครดิต
ตามระเบียบของสผ. 
 

8. เงื่อนไขหรือเกณฑค์ณุสมบตัใิด ๆ ส าหรบัการ
ถ่ายโอนคารบ์อนเครดิต 

จะตอ้งระบใุนแบบฟอรม์ค ารอ้งขออนญุาตถา่ยโอนเครดิต
ตามระเบียบของสผ. 

9. วิธีการท่ีสามารถน ามาใชไ้ดใ้นการปรบับญัชี 
(corresponding adjustment) 

ภาคีที่เก่ียวขอ้งตามมาตรา6.2 ของข้อตกลงปารีสจะตอ้ง
รบัทราบการถ่ายโอนของปริมาณการลดก๊าซเรือนกระจกที่
ถ่ายโอนระหว่างประเทศ 

 
ตารางที ่A18 หลกัเกณฑก์ารอนุญาตการถ่ายโอนเครดติของประเทศไทยและความสอดคลอ้งของโครงการ32 
 

หลักเกณฑก์ารอนุญาตการถ่ายโอน 
เครดิตของประเทศไทย 

หมายเหต ุ

1. โครงการจะต้องลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ลดลงหรือเพิ่มการกักเก็บก๊าซเรือนกระจก ซึ่งจะ
เป็นส่วนที่อยู่นอกเหนือจากแผนที่น าทางการลด
ก๊าซเรือนกระจกของประเทศ 
 

โครงการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของรถโดยสาร
สาธารณะที่ เ ป็นรถร่ วม เอกชนด า เนิ นการ ในพื ้นที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ไม่ได้อยู่ในขอบเขตการ
ด าเนินงานของสนข.  
ระบใุนเอกสารขอ้เสนอโครงการหวัขอ้ที่ 2.1.2 

 
32 หลกัเกณฑนี์ไ้ดส้อดคลอ้งกบักฎหมายในอนาคต กลไกและการจดัการต่างๆ ของ คารบ์อนเครดิตในประเทศไทย 
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หลักเกณฑก์ารอนุญาตการถ่ายโอน 
เครดิตของประเทศไทย 

หมายเหต ุ

2. โครงการจะตอ้งส่งเสรมิการบรรลเุป้าหมาย NDC 
ของประเทศและยทุธศาสตรก์ารพฒันาการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกที่ต  ่าในระยะยาวของประเทศไทย 
(Thailand's Long-term Greenhouse Gas 
Emission Development Strategy: LTS) 

โครงการช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการใชพ้ลงังานในภาคขนส่ง
และส่งเสรมิการบรรลเุป้าหมาย NDC และแผนยทุธศาสตร ์
LTS ของประเทศ 
 
ระบใุนเอกสารขอ้เสนอโครงการหวัขอ้ที่ 2.1.2 

3. โครงการต้องก าหนด "ส่วนแบ่งที่ยุติธรรม ( fair 
share)" โดยพิจารณาจากอัตราส่วนการลงทุน
หรือกฎระเบียบระหว่างประเทศ / กรอบการ
ด าเนินงานทั่วไปหรือกฎระเบียบอื่น ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง 

ส่วนแบ่งที่ยุติธรรมของคาร์บอนเครดิตของโครงการถูก
ก าหนดตามอตัราส่วนของการลงทุนเพื่อชดเชยลดช่องว่าง
ของตน้ทุนการเป็นเจา้ของ (TCO Gap) ระหว่างรถโดยสาร
ไฟฟ้าและรถโดยสารทั่ วไป การสนับสนุนทางการเงิน
เพิ่มเติมจากข้อตกลงซือ้ขายผลการลดก๊าซเรือนกระจก
สามารถน ามาใชเ้พื่อลด TOC Gap ได ้ซึ่งมลูค่าต่อปรมิาณ
การลดก๊าซเรือนกระจกนัน้จะถกูระบใุนสญัญา  

4. โครงการตอ้งระบชุว่งเวลาในการคิดคารบ์อน
เครดิต โดยไมเ่กินระยะเวลาการปฎิบตัิตาม
เป้าหมาย NDC 
 

ช่วงเวลาในการคิดคาร์บอนเครดิตที่ได้รับอนุมัติในการ
ประเมินผลการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกครอบคลมุช่วง
ระยะแรกของขอ้เสนอการมีส่วนรว่มของประเทศไทยในการ
ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (NDC) ซึ่งมีระยะไม่เกินไม่
เกินปี พ.ศ. 2573 
 
ระบใุนเอกสารขอ้เสนอโครงการหวัขอ้ที่ 2.2 

5. โครงการตอ้งมีส่วนสนบัสนนุการพฒันานวตักรรม
และเทคโนโลยีที่ ซับซ้อนและลงทุนสูง  และ
สามารถเข้าถึง เงินทุนผ่านกลไกการซื ้อขาย
คารบ์อน (Carbon Finance) ในการลดการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกจากแหล่งปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ในโครงการหรือเพิ่มการกกัเก็บก๊าซเรือนกระจก 

ในหวัขอ้ที่ 2.4.8 ของเอกสารขอ้เสนอโครงการมีการระบถุึง
การด าเนินงานซึ่งจะช่วยสนับสนุนการถ่ายทอดเทคโนโลยี
รถโดยสารไฟฟ้าสาธารณะ 
 

6. ปริมาณการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของ
โครงการจะต้องน าไปใช้ตามจุดประสงค์ของ
นานาชาติและจะตอ้งค านวณออกมาในหน่วยตนั
คารบ์อนไดออกไซดเ์ทียบเท่า 

ตามที่ได้อธิบายไว้ในหัวข้อที่  2.5 ของเอกสารข้อเสนอ
โครงการและตามระเบียบวิธีการของมาตรฐาน T-VER ที่ T-
VER-METH-TM-05 และ T-VER-METH-TM-06 ผลการลด
ก า ร ป ล่ อ ย ก๊ า ซ เ รื อ น ก ร ะ จ ก จ ะ มี ห น่ ว ย เ ป็ น ตั น
คารบ์อนไดออกไซดเ์ทียบเท่า 
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หลักเกณฑก์ารอนุญาตการถ่ายโอน 
เครดิตของประเทศไทย 

หมายเหต ุ

 

7. โครงการนีจ้ะตอ้งตอบสนองต่อความยั่งยืนของ
ส่ิงแวดลอ้ม ในหวัขอ้ดงัต่อไปนี ้

7.1 การปล่อยก๊าซเรือนกระจกในกรณีฐานตอ้ง
ต ่ากว่ากรณีการด าเนินงานตามปกติ 

 
7.2 ระบถุึงขอ้มลูการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่

เกิดขึน้นอกขอบเขตของโครงการ 
 
7.3 การลดความเส่ียงของผลลพัธจ์ากการ

บรรเทาผลกระทบที่ไม่ถาวร 
7.4 ความโปรง่ใสและตรวจสอบได ้
 

 
 
7.1 การปล่อยก๊าซเรือนกระจกในกรณีฐานต ่ากว่ากรณีการ
ด าเนินงานตามปกติ โดยเป็นไปตามระเบียบวธีิฯ ของ T-
VER ระบใุนเอกสารขอ้เสนอโครงการหวัขอ้ที่ 2.1.3 
7.2 มีการระบไุวโ้ดยปฏิบตัิตาม T-VER-METH-TM-05 และ 
T-VER-METH-TM-06 ระบใุนเอกสารขอ้เสนอโครงการ
หวัขอ้ที่ 2.5.2 
7.3 ระบใุนเอกสารขอ้เสนอโครงการหวัขอ้ที่ 1.2.8 
 
7.4 บรรยายไวใ้นเอกสารขอ้เสนอโครงการหวัขอ้ที่ 2.5  
โดยแสดงรายละเอียดกจิกรรม  ก าหนดรายการท่ีมีใน
แผนการติดตาม และวิธีการรายงานผลการลดก๊าซเรือน
กระจก 

8. การพฒันาอย่างยั่งยืน 
ปรมิาณการลดก๊าซเรือนกระจกที่ไดร้บัการอนมุตัใิห้
ถ่ายโอนและใชจ้ะตอ้งมีแหล่งที่มาจากกจิกรรมที่
สอดคลอ้งกบัขอ้ก าหนดต่อไปนี:้ 

8.1 ส่งเสรมิการพฒันาอยา่งยั่งยนื 
8.2 หากเป็นไปได ้เลือกใชม้าตรการท่ีเหมาะสม

เพื่อลดและหลีกเล่ียงผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้ม 
เศรษฐกิจ และสงัคมในเชงิลบ ซึง่รวมถึงคณุภาพ
อากาศ ความหลากหลายทางชีวภาพ ความไม่เทา่
เทียมกนัทางสงัคม และการเลือกปฏิบตัิของกลุ่ม
ประชากรตามเพศ ชาติพนัธุ ์หรืออาย ุ

8.3 เคารพกฎขอ้บงัคบัดา้นส่ิงแวดลอ้ม
ระดบัประเทศและระดบัสากล และกฎขอ้บงัคบัอื่นๆ ที่
เก่ียวขอ้ง 

 
 
 
 
8.1 ระบใุนเอกสารขอ้เสนอโครงการหวัขอ้ที่ 2.4.2 
8.2 ระบใุนเอกสารขอ้เสนอโครงการหวัขอ้ที่ 2.4.4 และ 

2.4.5 
 
 
 
8.3 ระบใุนเอกสารขอ้เสนอโครงการหวัขอ้ที่ 2.4.4 และ 

2.4.6 
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หลักเกณฑก์ารอนุญาตการถ่ายโอน 
เครดิตของประเทศไทย 

หมายเหต ุ

9. ดา้นอื่น ๆ (อา้งอิง: เกณฑก์ารขอรบัการสนบัสนนุ
ทางการ เ งิน ระหว่ า งประ เทศ เ ก่ียวกับการ
เปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ) โดยโครงการตอ้ง
แสดงใหเ้ห็นถึงความสามารถในการ 

9.1 เพิ่มขีดความสามารถของระบบเศรษฐกิจ 
สงัคม และส่ิงแวดลอ้มของประเทศ เพื่อให้
เกิดการปรบัตวัต่อการเปล่ียนแปลงสภาพ
ภมูิอากาศและรกัษาขดีความสามารถใน
การฟ้ืนฟสูู่สภาพเดิมไดใ้นทนัที  

9.2 ขยายขนาดโครงการ 
 
 
 

9.3 สนบัสนนุการลงทนุในกิจกรรมที่เก่ียวขอ้ง
และในเทคโนโลยีของประเทศ 

9.4 ยกระดับการสรา้งขีดความสามารถดา้นที่
เ ก่ียวข้องกับการเป ล่ียนแปลงสภาพ
ภมูิอากาศแก่ผูม้ีส่วนไดส่้วนเสียที่เก่ียวขอ้ง
จนถึงสิน้สดุโครงการ 

 

 
 
 
 
9.1 ระบใุนเอกสารขอ้เสนอโครงการหวัขอ้ที่ 2.4.7 

 
 

 
 
9.2 ยงัไม่รวมอยู่ในเอกสารขอ้เสนอโครงการ โดยการขยาย
ขนาดโครงการและเพิ่มเสน้ทางสามารถด าเนินการไดห้าก
เสน้ทางนั้นไดร้ับใบอนุญาตให้ประกอบการขนส่งประจ า
ทางจากกรมการขนส่งทางบก  
9.3 ระบใุนเอกสารขอ้เสนอโครงการหวัขอ้ที่ 2.4.8 
 
9.4 ระบใุนเอกสารขอ้เสนอโครงการ ภาคผนวก 1 ส่วนท่ีA3 
โดยผ่านกระบวนการประสานงาน การปฏิบตัิและการ
ติดตามผล  
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ภาคผนวก 3 - แบบประเมิน ESMF 
ตารางที ่A19: แบบประเมิน E-1: การประเมินเบือ้งต้นของสถานทีต่ั้งโครงการ 

หัวข้อ ใช่ ไมใ่ช่ ข้อคดิเหน็เพิ่มเติม 
ทีต้ั่งโครงการมีความเสี่ยงต่อภัยพิบัติ 
ตั้งอยู่ในสถานท่ีหรือพื ้นท่ีใกล้เคียงท่ีเสี่ยงต่อการ
เกิดภัยพิบัติ (น า้ท่วม แผ่นดินไหว ดินถล่ม เขื่อน
ถล่ม ไฟป่า สารเคมีรั่วไหล) 
 
 

 X ฤดูมรสมุของประเทศไทยซึ่งอาจมีปริมาณน า้ฝนสงูสดุ
ถึง 500 มม./เดือน33 ดังนั้นจึงมีโอกาสเกิดอุทกภัยไม่
สามารถหลีกเลี่ยงได้ อย่างไรก็ตามหากเกิดน ้าท่วม
ทรัพย์สิ นขอ ง โค ร งการจะ ไม่ เ ป็ นอันต ร ายต่ อ
สิ่งแวดลอ้มหรือผูใ้ช ้และสถานีอดัประจุจะมีการตัดไฟ
อตัโนมตัิในกรณีท่ีมีน า้ท่วมสงู 

โบราณวัต ถุ  โบราณสถาน และแหล่ ง
ท่องเทีย่วทางวัฒนธรรม 
โครงการตัง้อยู่ใกลส้ถานท่ีหรือในพืน้ท่ีใกลเ้คียงท่ีมี
คุณค่าต่อศาสนา ประวัติศาสตร ์โบราณคดี หรือ
ท่องเท่ียวและสุนทรียศาสตร ์ท่ีตั้งชุมชนท่ีมีคุณค่า
ต่อกลุ่มชาติพนัธุ ์

 X สถานีชารจ์ตัง้อยู่ใกลก้ับลานจอดรถและพืน้ท่ีการค้า/
อุตสาหกรรม คาดว่าจะไม่มีผลกระทบในเชิงลบต่อ
สถานท่ีท่ีมีคณุค่าทางประวตัิศาสตรห์รือวฒันธรรม 

ทีอ่ยู่อาศัยของสัตวป่์าและป่าไม้ 
โครงการตั้งอยู่ในพื ้นท่ีหรือบริเวณใกล้เคียงเขต
รกัษาพนัธุส์ตัวป่์า ป่าชุมชน เขตอนุรกัษ์ หรือแหล่ง
ท่ีอยู่อาศัยตามธรรมชาติท่ีส  าคัญ เส้นทางอพยพ
ของนกและสตัวป่์า เป็นตน้ 

 X โครงการ SHIFT ด าเนินการในท่ีพื ้น ท่ีตัวเมืองซึ่ ง
ห่างไกลจากท่ีอยู่อาศยัของสตัวป่์าและป่าไม ้

แหล่งน ้า 
โครงการตั้งอยู่ในหรือใกล้แหล่งน า้ (เช่น แหล่งน า้
เพื่อบริโภคหรือเพื่อการเกษตร) 

 X โครงการ SHIFT ไม่มีกิจกรรมที่เก่ียวขอ้งกบัแหล่งน า้ 

พืน้ทีอ่่อนไหวต่อผลกระทบ 
ตั้งอยู่ ในหรือใกล้สถานท่ีท่ีมีความอ่อนไหวต่อ
ผลกระทบต่อสิ่งแวดลอ้ม เช่น วดั โรงพยาบาล ท่ีอยู่
อาศยัหนาแน่น เป็นตน้ 

 X รถโดยสารไฟฟ้าจะด าเนินการแทนท่ีรถโดยสาร
เครื่องยนตส์นัดาป ซึ่งจะไม่ส่งผลใหเ้กิดกระทบเชิงลบ
เพิ่มเติมต่อสิ่งแวดล้อมตามเป้าหมายของโครงการ 
SHIFT  

(แหล่งทีม่า: Environmental and Social Management Framework of Greenhouse Gas Mitigation Project, TGO, 2020) 

จากการพิจารณาตามแบบประเมิน E1 การประเมินผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มและสงัคมเบือ้งตน้ไม่พบว่าที่ตัง้โครงการส่งผล
กระทบดา้นลบ โครงการ SHIFT จะตอ้งปฏิบตัติามกฎหมาย34 และระเบียบขอ้บงัคบัท่ีบงัคบัใชใ้นประเทศไทย รวมถึง:       

● พระราชบญัญัตคิวบคมุน า้มนัเชือ้เพลิง พ.ศ. 2542 - กรมธุรกิจพลงังาน กระทรวงพลงังาน 
○ การใชไ้ฟฟ้าเพื่อการคมนาคม35  

 
33 แหล่งท่ีมา https://journals.sagepub.com/doi/pdf/10.1177/0975425317748532 
34 แหล่งท่ีมา Environmental and Social Management Framework of Greenhouse Gas Mitigation Project, TGO, 2020 
35แหล่งท่ีมา http://elaw.doeb.go.th/document_doeb/TH/655_0001.pdf 
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● ประมวลหลกัการปฏิบตัิ: การผลิตไฟฟ้าจากพลงังานแสงอาทิตยจ์ากเทคโนโลยีแผงโฟโตโวลเทอิก - ส านกังาน
คณะกรรมการก ากบักิจการพลงังาน36 

○ พลงังานแสงอาทิตย ์- สถานอีดัประจแุบตเตอรี ่
● พระราชบญัญัตวิตัถอุนัตราย – กรมควบคมุมลพษิ และกรมโรงงาน37  

○ การก าจดัแบตเตอรี ่
 

ตารางที ่ A20 แบบประเมินเอกสาร E-2: การประเมินเบือ้งตน้ของโอกาสและความรุนแรงต่อผลกระทบ
สิ่งแวดลอ้ม 

ความน่าจะเป็นในการ
เกิดผลกระทบ 

ระดับความรุนแรงของผลกระทบ 

ข้อคดิเหน็เพิ่มเติม ไม่ส่งผล
กระทบ 

ส่งผล
กระทบ
น้อย 

ส่งผลกระทบ
ปานกลาง 

ส่งผล
กระทบสูง 

ทรัพยากรทางกายภาพ 

การเกิดมลพษิทางน า้ X     

การเกิดมลพษิทางดิน X     

การเกิดมลพษิทางอากาศ X     

การเกิดมลพษิทางเสียง X    ไม่ มี ผลก ระทบ เ ชิ ง ลบ
เนื่ องจากเทคโนโลยีรถ
โดยสารไฟฟ้าสามารถลด
การเกิดมลพิษทางเสียงได้
ดี ก ว่ า เ มื่ อ เ ที ย บกับ รถ
โดยสารในกรณีฐาน 

การเกิดมลพษิทางกลิ่น X     

การพังทลายของดิน การกัด
เซาะชายฝ่ังหรือรมิฝ่ังแม่น า้ 

X     

ของเสยี 

 
36แหล่งท่ีมา
http://www.erc.or.th/ERCWeb2/Front/StaticPage/StaticPage.aspx?p=295&Tag=%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A1%E0
%B8%A7%E0%B8%A5&muid=24&prid=199 
37แหล่งท่ีมา http://www.ratchakitcha.soc.go.th/DATA/PDF/2562/A/056/T_0231.PDF 

http://www.erc.or.th/ERCWeb2/Front/StaticPage/StaticPage.aspx?p=295&Tag=%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A1%E0%B8%A7%E0%B8%A5&muid=24&prid=199
http://www.erc.or.th/ERCWeb2/Front/StaticPage/StaticPage.aspx?p=295&Tag=%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A1%E0%B8%A7%E0%B8%A5&muid=24&prid=199
http://www.ratchakitcha.soc.go.th/DATA/PDF/2562/A/056/T_0231.PDF
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การเพิ่มปริมาณของเ สีย
ทั่วไป 

X     

การเพิ่มขึน้ของเสียที่เป็นพิษ 
เช่น การปนเป้ือนของขยะ
จ า ก น ้ า มั น  ส า ร เ ค มี  
อิเล็กทรอนิกสแ์ละน า้มันใช้
แลว้ และอื่น ๆ 

  X  แบตเตอรี่ที่หมดอายุการใช้
งานถือเป็นขยะสารเคม ีการ
ใชร้ถยนตไ์ฟฟ้าที่เพิ่มขึน้ จะ
เพิ่มจ านวนการทิง้แบตเตอรี่
ใ ช้แล้ว  ดังนั้นจึ งจ า เ ป็น
จะต้องจัดให้มีการก าจัด
และแนวทางการจดัการของ
เสียอย่างถกูตอ้ง 

การเพิ่มขึ ้นของขยะติด
เชือ้ 

X     

การเพิม่ขึน้ของขยะ
อิเล็กทรอนิกส ์

 X   ยานพาหนะไฟฟ้าที่ยกเลิก
ใ ช้ แ ล้ ว ไ ม่ จั ด เ ป็ น ข ย ะ
อิ เ ล็ ก ท ร อ นิ ก ส์  แ ต่
ส่ วนประกอบบางอย่ า ง
จัดเป็นขยะอิเล็กทรอนิกส์
ซึ่งจะต้องถูกก าจัดในโรง
ก าจดัเฉพาะ 

ทรัพยากรชวีภาพ 

การเปล่ียนแปลงของพืน้ที่ป่า
ไม้หรือการใช้ประโยชน์ของ
พืน้ท่ี 

X     

การสญูเสียทรพัยากรสตัวป่์า
หรือระบบนิเวศป่าไม ้

X     

การสูญเสียทรพัยากรสตัวน์ า้
หรือระบบนิเวศทางน า้ 

X     

การใช้ประโยชนข์องมนุษย ์
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น า้ท่วม ส่ิงกีดขวางการระบาย
น ้า  หรื อการเปล่ียนแปลง
เสน้ทางไหลของน า้ 

X     

การเปล่ียนแปลงการใชน้ า้ X     

การเปล่ียนแปลงการถือ
ครองที่ดิน 

X    ไม่มีการเปล่ียนแปลงการ
ถื อ ค ร อ ง ที่ ดิ น อ ย่ า ง มี
นัยส าคัญจากการก่อสรา้ง
สถานีอัดประจุ เนื่องจาก
สถานีมีขนาดเล็กและเป็น
ส่วนต่อขยายจากพืน้ที่จอด
รถที่มีอยู่เดิมหรือพื ้นที่ที่มี
การใชง้านเชิงพาณิชย ์

คุณภาพชีวิต 

ส ร้า ง ค ว าม เ สี ยหาย ต่ อ
คุ ณ ค่ า ท า ง ศ า ส น า 
โบราณวัตถุ โบราณสถาน 
และการท่องเที่ยว 

X     

อื่นๆ X     

(แหล่งทีม่า: Environmental and Social Management Framework of Greenhouse Gas Mitigation Project, TGO, 2020)  
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ตารางที ่A21: แบบประเมินเอกสาร E-3: การประเมินเบือ้งต้นของผลกระทบทางสังคม 

ความน่าจะเป็นใน
การเกดิผลกระทบ 

ระดับความรุนแรงของผลกระทบ 

ข้อคดิเหน็เพิ่มเติม ไม่ส่งผล
กระทบ 

ส่งผล
กระทบ
น้อย 

ส่งผลกระทบ
ปานกลาง 

ส่งผล
กระทบสูง 

ความปลอดภัยขอ ง
สาธารณะ 

X 
    

ผลกระทบต่อ
สขุภาพ X 

   

ไม่ส่งผลกระทบเชิงลบ และไดร้บั
ผลประโยชน์ร่วมในระดับที่สูง 
(แบบประเมิน E-6).      

การย้ายถิ่นฐานหรือ
ก า ร สู ญ เ สี ย ที่ ดิ น
ชั่วคราว/ถาวร 

X 

    

การสูญเสียรายไดห้รือ
อาชีพ 
 

 

X 

  

มีผลกระทบในด้านลบต่อผู้ที่
เก่ียวขอ้งในการซ่อมบ ารุงรกัษา
รถโดยสารเครื่องยนตส์นัดาป ใน
ระดบัต ่าส าหรบัโครงการ SHIFT 
เนื่องจากรถโดยสารไฟฟ้ายังมี
ความต้องการการบ ารุงดูแล
รกัษาเช่นเดียวกนั 

ผลกระทบต่อ
สาธารณปูโภค 
ไดแ้ก่ ไฟฟ้า 
โทรศพัท ์    

X 

เพิ่มความตอ้งการใช้ไฟฟ้าเพื่อ
อดัประจใุหแ้บตเตอรี่ 
  

ผลกระทบต่อ
การจราจร 
 

   

X 

ส่งผลกระทบต่อการจราจรในเชิง
บวก เนื่องจากโครงการจะอ านวย
ความสะดวกในการเชื่อมต่อกับ
ระบบขนส่งมวลชนรูปแบบอื่นๆ 
ไดด้ีขึน้ เช่น เรือไฟฟ้า MRT และ 
BTS 
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ผลกระทบต่อความ
ขดัแยง้ในชมุชน 

X 
    

ผลกระทบต่อการจ้าง
งานและการใชแ้รงงาน 
  

X 

  

มีผลประโยชนร์ว่มกนัในดา้นของ
โอกาสการจา้งงาน (แบบประเมนิ 
E-6) 

ผลกระทบดา้นเชือ้ชาติ 
ศาสนา และกลุ่มชาติ
พนัธุ ์

X 

    

(แหล่งทีม่า: Environmental and Social Management Framework of Greenhouse Gas Mitigation Project, TGO, 2020) 

ตารางที ่A22: แบบประเมินเอกสาร E-4: การเลอืกเคร่ืองมือการจัดการผลกระทบตอ่สิ่งแวดล้อมและสังคม 

ระดับผลกระทบจากโครงการ หลักเกณฑ ์ขัน้ตอน/การปฏิบตั ิ

● โครงการท่ีไม่ส่งผลกระทบ ● เริ่มด าเนินการทนัที 
 

● โครงการท่ีส่งผลกระทบนอ้ยหรือปานกลาง 
● โครงการท่ีอาจส่งผลกระทบต่อสิง่แวดลอ้มหรือ

สงัคมในพืน้ท่ีอ่อนไหวตามแบบประเมิน E-1 
 

● ด าเนินการตามมาตรการที่ เ ก่ียวข้องกับประมวล
หลักการปฏิบัติด้านส่ิงแวดล้อม (Environmental 
Code of Practices: ECOP) 

● โครงการที่ อยู่ ในขอบเขตที่ ต้องจัดท า รายงาน
ผลกระทบส่ิงแวดลอ้มเบือ้งตน้ (Initial Environmental 
Examination: IEE) 

● รายงาน IEE 

● โครงการท่ีมีผลกระทบสงูที่ตอ้งท าการประเมินผล
กระทบส่ิงแวดลอ้มตามกฎหมาย 

● รายงานการประเมินผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม 
(Environmental Impact Assessment: EIA) 

● โครงการที่มีผลกระทบรุนแรงที่ไม่สามารถก าหนด
มาตรการการป้องกัน การลด และการชดเชยที่
เหมาะสมได ้

● โครงการที่ขดัต่อกฎหมายและขัน้ตอนทางราชการ 

● ไม่พิจารณาด าเนินการแผนการลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจก 
 

หมายเหต:ุ ECOP คือมาตรฐานท่ีไม่บงัคบัใชต้ามกฎหมายแต่เป็นแนวทางปฎิบติัโดยทั่วไป เป็นท่ียอมรบัในวงกวา้งและสอดคลอ้งกบักฎหมาย 

(แหล่งทีม่า: Environmental and Social Management Framework of Greenhouse Gas Mitigation Project, TGO, 2020) 
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กิจกรรมของกลุ่มโครงการ SHIFT จะชว่ยผลกัดนัใหพ้าหนะไฟฟา้ใหเ้ป็นท่ีความตอ้งการของตลาดและไดร้บัความยอมรบั

ในการใหบ้รกิารในระบบขนส่งสาธารณะ ทัง้นีจ้ะมีการด าเนินการภายใตก้ฎหมายที่เก่ียวขอ้งกบัการขนส่งและพลงังานใน

ประเทศไทย โดยคาดวา่จะไม่เกดิผลกระทบต่อสิ่งแวดลอ้มในเชงิลบ ดงันัน้จึงสามารถด าเนินการไดท้นัที 

ตารางที ่A23: แบบประเมินเอกสาร E-5: ผลประโยชนร่์วม 

ตัวบ่งชี ้ ผลประโยชนร่์วม ค าอธิบายสนับสนุน 

เกณฑข์้อที ่1 - การจัดการของเสีย 

1.1 ร ณ ร ง ค์ ก า ร ล ด
ปริมาณขยะ แยกขยะ 
และการน ากลับมาใช้
ใหม่ 
 

❏ มีผลประโยชนร์ว่ม 

❏ ระบบก าจดัของเสีย 

❏ อื่น ๆ (ถา้ม)ี 

❏ ไม่มีผลประโยชนร์ว่ม 

แบตเตอรี่จากรถโดยสารไฟฟ้า (1) สามารถน า
กลับมาใชใ้หม่ไดใ้นการใชง้านในสถานการณ์
อื่นๆ และ (2) สามารถปรบัปรุงคุณภาพเพื่อน า
กลบัมาใชใ้หม่ได ้นอกจากนัน้รถโดยสารไฟฟ้า
ยงัตอ้งการ การบ ารุงรกัษานอ้ยกว่ารถโดยสาร
เครื่องยนตส์นัดาป และช่วยลดของเสียซึ่งไดแ้ก่ 
น า้มนัเครื่องและชิน้ส่วนรถยนต ์

1.2 การลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกจากการใช้
ผ ลิ ต ภั ณ ฑ์ จ า ก ข ย ะ
อินทรีย ์
 

❏ มีผลประโยชนร์ว่ม 

❏ ส่งเสรมิการแปรรูปขยะ
เพื่อน ากลบัมาใชใ้หม่ 

❏ อื่น ๆ (ถา้ม)ี 

❏ ไม่มีผลประโยชนร์ว่ม  

เกณฑข์้อที ่2 - การจัดการน ้าเสีย 

2.1 การประเมินคณุภาพ
น า้ 

❏ มีผลประโยชนร์ว่ม 

❏ ตรวจคุณภาพน ้าจาก
แหล่งน า้อย่างนอ้ย 1 ครัง้ 
ใน 3 เดือน 

❏ อื่น ๆ (ถา้ม)ี 

❏ ไม่มีผลประโยชนร์ว่ม  

2.2 การอนุรักษ์และ
การควบคุมคุณภาพ
น า้ 

❏ มีผลประโยชนร์ว่ม 

❏ ลดการปนเป้ือนในแหล่ง
น ้า เมื่ อ เทียบกับปีฐาน
หรือก่อนเริ่มโครงการ เช่น  
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❏ โลหะหนกั 

❏ สารก าจดั
ศตัรูพืช 

❏ สารพิษอื่น ๆ 

❏ ไนเตรท 

❏ อื่น ๆ (ถา้ม)ี 

❏ ไม่มีผลประโยชนร์ว่ม 

 

เกณฑข์้อที ่3 - ภาพรวมการปรับปรุงคุณภาพสิ่งแวดลอ้มของการลดมลพิษในชุมชน/สิ่งแวดล้อม 

3.1 การเพิ่มคุณค่าด้าน
สุ นท รี ย ศ าสตร์ใ ห้กั บ
ชมุชน 

❏ มีผลประโยชนร์ว่ม 

❏ ส่งเสริมการปลกูตน้ไมใ้น
พืน้ที่ธรรมชาติ โดยควร
ปลูกพืชให้สอดคลอ้งกับ
ระบบนิ เ วศน์เดิมของ
พืน้ท่ี 

❏ อื่น ๆ (ถา้ม)ี 

❏ ไม่มีผลประโยชนร์ว่ม  

3.2 การลดมลพิษทาง
อากาศ 
 

❏ มีผลประโยชนร์ว่ม 

❏ ไม่ก่อมลพิษทางอากาศ
ในระดบัทอ้งถิ่น 

❏ ช่วยลดปรมิาณมลพิษ
ทางอากาศเมื่อเทียบกบั
ปีฐาน 

❏ () SO2 

❏ () NOx ใน
รูปแบบ 
NO2 

❏ () TSP 

❏ () CO 

❏ อื่น ๆ : ลดผลกระทบจาก
ปรากฏการณเ์กาะความ

การลดการปล่อยมลพิษจากท่อไอเสีย จะช่วย
ปรับปรุงคุณภาพอากาศในท้องถิ่นและลด
อนภุาคของฝุ่ น PM2.5 ในอากาศ 
 
การลดการใชย้านพาหนะเครื่องยนตส์นัดาปจะ
ช่วยลดการเผาไหม้เชื ้อเพลิงซึ่งส่งผลให้เกิด
ปรากฏการณเ์กาะความรอ้นในเมืองได ้3 องศา
เซลเซียสและท าให้เมืองในเขตร้อนอย่าง
ประเทศไทยมีความสบายมากขึน้ 
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รอ้นในเมือง (urban heat 
island effect) 

❏ ไม่มีผลประโยชนร์ว่ม 

3.3 การลดกลิ่นรบกวน 
 

❏ มีผลประโยชนร์ว่ม 

❏ ช่ ว ย ลด ก า ร เ กิ ด ก ล่ิ น
รบกวนเมื่ อ เทียบกับปี
ฐาน  

❏ อื่น ๆ (ถา้ม)ี 

❏ ไม่มีผลประโยชนร์ว่ม       

3.4 การลดมลพิษทางน า้ ❏ มีผลประโยชนร์ว่ม 

❏ ไม่มีทั้งการปล่อยน า้เสีย
และ ไม่ มี ก า รลดกา ร
ป ล่ อ ย น ้ า เ สี ย จ า ก
โ ค ร ง ก า ร เ มื่ อ
เปรียบเทียบกับปีฐาน /
ก่อนการด าเนินงานของ
โครงการ 

❏ น ้าเสียที่ผ่านมาตรฐาน
น ้าทิ ้งสามารถน ามาใช้
ภายนอกโครงการได ้

❏ อื่น ๆ (ถา้ม)ี 

❏ ไม่มีผลประโยชนร์ว่ม  

3.5 การลดการปนเป้ือน
และการลดมลพิษในดิน 

❏ มีผลประโยชนร์ว่ม 

❏ ช่วยลดการปนเป้ือนของ
สารเคมีอันตรายในดิน
เมื่อเทียบกับปีฐานหรือ
ก่อนเริ่มโครงการ  

❏ โลหะหนกั 

❏ สารก าจดั
ศตัรูพืช  
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❏ สารพิษอื่น ๆ 
(ถา้มี) 

❏ ไม่มีผลประโยชนร์ว่ม 

(แหล่งทีม่า: Environmental and Social Management Framework of Greenhouse Gas Mitigation Project, TGO, 2020) 
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ตารางที ่A24: แบบประเมินเอกสาร E-6: ผลประโยชนร่์วมดา้นสังคม 

ตัวบ่งชี ้ ผลประโยชนร่์วม ค าอธิบายสนับสนุน 

เกณฑข์้อที ่4 - การพัฒนาด้านสุขภาพและความปลอดภัยในสังคมเมอืง 

4.1 การจัดการโครงการ
ส่งเสรมิสขุภาพชมุชน 
 

❏ มีผลประโยชนร์ว่ม 

❏ การเพิม่พืน้ท่ีสีเขียวและ
การอนรุกัษ์ตน้ไมข้นาด
ใหญ่ 

❏ อื่น ๆ (ถา้ม)ี 

❏ ไม่มีผลประโยชนร์ว่ม 

คณุภาพอากาศที่ดีและการลดความเครียดจาก
ความรอ้นในเมืองจะช่วยให้ประชากรในชุมชน
มีสขุภาพท่ีดีขึน้ 
 
รถโดยสารไฟฟ้าจะช่วยเพิ่มความตระหนักถึง
ตั ว เ ลื อ ก ในกา รคมนาคมที่ ส ะอาดกว่ า
ยานพาหนะเครื่องยนตส์นัดาป  

4 . 2  ก า ร ป รั บ ป รุ ง
สุ ข า ภิ บ า ล ชุ ม ช น ใ น
โ ค ร ง ก า ร แ ล ะ พื ้ น ที่
โดยรอบ 
 

❏ มีผลประโยชนร์ว่ม 

❏ การปรับปรุงสุขาภิบาล
ข อ ง ชุ ม ช น ใ น พื ้ น ที่
โครงการ 

❏ อื่น ๆ (ถา้ม)ี 

❏ ไม่มีผลประโยชนร์ว่ม  

เกณฑข์้อที ่5 - การสร้างอาชพีและการบรรเทาความยากจน 

5.1 การส่งเสริมรายได้
ข อ ง เ มื อ ง ใ น พื ้ น ที่
โครงการ 
 

❏ มีผลประโยชนร์ว่ม 

❏ การสรา้งงานใหม่หรือ
งานนอกเวลา 

❏ อื่ นๆ  :  เพิ่ มพูนรายได้
ใหก้ับครวัเรือนที่มีรายได้
นอ้ย  

❏ ไม่มีผลประโยชนร์ว่ม 

ผู้ประกอบการรถโดยสารจะมีรายไดเ้พิ่มมาก
ขึน้เนื่องจากการลดลงของค่าน ้ามันและค่า
บ า รุงรักษารถยนต์ไฟฟ้า เมื่ อ เทียบกับรถ
โดยสารเครื่องยนตส์นัดาป 
 
สรา้งอาชีพใหม่ในการประกอบพาหนะ การ
ติดตัง้สถานีอดัประจ ุการติดตัง้โซลารเ์ซลล ์การ
ด า เนิ นการและบ า รุ ง รักษายานพาหนะ 
โครงสรา้งพืน้ฐานและสถานีอดัประจ ุ

5.2 การพฒันาและการ
เขา้ถงึเทคโนโลยี 
 

❏ มีผลประโยชนร์ว่ม 

❏ การพัฒนาเทคโนโลยี
และแผนหรือกิจกรรมใน
การน าเทคโนโลยีมาใช ้

โครงการ SHIFT จะเป็นแรงกระตุน้ใหเ้กิดการ
พัฒนาโครงสร้างสถานีอัดประจุรถโดยสาร
ไฟฟ้า และการประกอบรถโดยสารไฟฟ้าใน
ประเทศไทย ซึ่งจะกระตุ้นการพัฒนาความรู้
ด้านการผลิตรถยนต์ไฟฟ้า  การวางแผน
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❏ อื่น ๆ (ถา้ม)ี 

❏ ไม่มีผลประโยชนร์ว่ม 

โครงสรา้งพืน้ฐาน และการรักษาเสถียรภาพ
ของโครงข่ายไฟฟ้าและการอดัประจ ุ
 

เกณฑข์้อที ่6 - การมีส่วนร่วมของสังคม 

6.1 การมีส่วนร่วมของ
สงัคมในการด าเนินการ 
 

❏ มีผลประโยชนร์ว่ม 

❏ ชุมชนเข้าถึงข้อมูลผ่าน
ช่องทางต่างๆ และมีส่วน
ร่วมในการแสดงความ
คิ ด เ ห็ น ก า ร ด า เ นิ น
โครงการตัง้แต่เริ่มจนจบ
โครงการ 

❏ การเปิดเผยหรือการรับ
ขอ้มลูและการตอบสนอง
ต่ อ ข้ อ ร้ อ ง เ รี ย น จ า ก
ประชาชนอย่างเป็นระบบ  

❏ อื่น ๆ (ถา้ม)ี 

❏ ไม่มีผลประโยชนร์ว่ม 

ผู้โดยสารสามารถเข้าถึงข้อมูลได้ผ่านทาง
ผู้ประกอบการเดินรถโดยสารซึ่งจะส่ือสาร
ข้อมูลกับชุมชนผู้โดยสารอย่างต่อเนื่อง โดย
โค ร งกา ร  SHIFT จะจัด ให้มี ช่ อ งทา ง รับ
ข้อเสนอแนะผ่านแอปพลิเคชันที่ผู้โดยสาร
สามารถใชเ้พื่อวางแผนการเดินทางและติดตาม
ต าแหน่งรถโดยสารในแบบเรียลไทม ์
 

6 . 2  ก า รพัฒน า ก ลุ่ ม
ชุมชน/เครือข่ายระหว่าง
ชมุชน 
 

❏ มีผลประโยชนร์ว่ม 

❏ การรวมกลุ่ มหรือการ
สร้างเครือข่ายชุมชนที่
เกิดขึน้จากโครงการ 

❏ อื่น ๆ (ถา้ม)ี 

❏ ไม่มีผลประโยชนร์ว่ม 

การด า เนินกิจกรรมของโครงการ SHIFT 
ประกอบด้วยความร่วมมือจากเครือข่ายผู้
รวบรวม/ ผูใ้หบ้ริการรถโดยสาร ผู้ใหบ้ริการจุด
อัดประจุ  ผู้ผลิตรถยนต์ แหล่งเงินทุน และ
สถาบนัของรฐั 

เกณฑข์้อที ่7 - การเพิ่มพูนความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

7 . 1  ก า ร ส ร้า ง / เ ส ริ ม
ศั ก ย ภ า พ ใ น ก า ร
ต อ บ ส น อ ง ต่ อ ก า ร
เ ป ล่ี ย น แ ป ล ง ส ภ า พ
ภมูิอากาศ 
 

❏ มีผลประโยชนร์ว่ม 

❏ กิ จ ก ร รม เพื่ อ ส่ ง เ ส ริ ม
ศกัยภาพในการรบัมือกบั
การเปล่ียนแปลงสภาพ
ภมูิอากาศ 

❏ อื่น ๆ (ถา้ม)ี 

โครงการ SHIFT จะช่วยเร่งใหเ้กิดการแทนที่รถ
โดยสารเครื่องยนต์สันดาปด้วยรถโดยสาร
ไฟฟ้า ซึ่งจะช่วยลดการใชเ้ชือ้เพลิงฟอสซิล ลด
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก และลดความรอ้นใน
พืน้ที่เขตเมือง การเปล่ียนไปใช้การอัดประจุ
แบตเตอรี่เพื่อเป็นเชือ้เพลิงในการขนส่งยงัช่วย
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❏ ไม่มีผลประโยชนร์ว่ม สนับสนุนการผลิตพลังงานหมุนเวียนเพื่อจ่าย
ใหก้บัโครงข่ายไฟฟ้า 
 

เกณฑข์้อที ่8 - การพัฒนาศักยภาพสตรี เดก็ และผู้พิการ 

8.1 การพัฒนาศกัยภาพ
ขอ งสต รี  เ ด็ ก  แ ล ะผู้
ทุพพลภาพในเขตเมือง 
รวมถึงแรงงานต่างดา้ว 
 

❏ มีผลประโยชนร์ว่ม 

❏ ส่งเสริมการเพิ่มศกัยภาพ
ของสตรีในองคก์ร 

❏ อื่น ๆ (ถา้ม)ี 

❏ ไม่มีผลประโยชนร์ว่ม  

8.2 การพัฒนาคุณภาพ
ชีวิตของผูพ้ิการ 
 

❏ มีผลประโยชนร์ว่ม 

❏ แผนสนับสนุนค่าใชจ้่าย
เพื่อช่วยเหลือผู้ยากไร้
และผูท้พุพลภาพ 

❏ อื่น ๆ (ถา้ม)ี 

❏ ไม่มีผลประโยชนร์ว่ม  

เกณฑข์้อที ่9 - กิจกรรมสนับสนุนการพัฒนาสังคม วัฒนธรรม และปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียง 

9.1 กิจกรรมสนับสนุน
ก า ร พั ฒ น า สั ง ค ม 
วัฒนธรรม และปรัชญา
เศรษฐกิจพอเพียง 

❏ มีผลประโยชนร์ว่ม 

❏ ด าเนินการตามปรชัญา
เศรษฐกิจพอเพียงซึ่ ง
สอดคลอ้งกับมาตรฐาน 
CSR  

❏ อื่น ๆ (ถา้ม)ี 

❏ ไม่มีผลประโยชนร์ว่ม  

เกณฑข์้อที ่10 – การส่งเสริมการอนุรักษพ์ลงังาน 

10.1 กา ร ส่ ง เ ส ริมการ
อนรุกัษ์พลงังาน ❏ มีผลประโยชนร์ว่ม 

❏ ลดการใช้พลังงานโดย
การใชอุ้ปกรณท์ี่ประหยดั
พ ลั ง ง า น แ ล ะ

แบตเตอรี่ที่อัดประจุดว้ยพลังงานหมุนเวียนมี
แนวโนม้จะไดร้บัการสนบัสนุนทางการเงินผ่าน
กลไกการซือ้ขายคารบ์อนมากขึน้ เนื่องจากเป็น
แหล่งพลังงานที่ช่วยลดการปล่อยมลพิษเมื่อ
เทียบกับแหล่งพลงังานกรณีฐาน ไดแ้ก่พลงังาน
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เครื่องใชไ้ฟฟ้าที่ประหยัด
พลงังานทดแทน 

❏ การผลิตไบโอดีเซลจาก
น ้ามันที่ ใ ช้แล้ว ใน เขต
เมือง 

❏ อื่น ๆ (ถา้ม)ี 
❏ ไม่มีผลประโยชนร์ว่ม 

ไฟฟ้าจากโครงข่าย ซึ่ งจะเป็นแรงจูงใจให้
ผู้ด  าเนินการสถานีอัดประจุเป็นพันธมิตรกับผู้
ใหบ้รกิารพลงังานสะอาด 
 
นอกจากนี ้การใช้ยานพาหนะไฟฟ้า ยังมี
ประสิทธิภาพมากกว่ายานพาหนะเครื่องยนต์
สันดาป เนื่องจากไม่มีการสูญเสียพลังงานใน
การผลิตความรอ้นและขนส่งเชือ้เพลิง 

(แหล่งขอ้มลู: Environmental and Social Management Framework of Greenhouse Gas Mitigation Project, TGO, 2020) 
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Table of Abbreviations 

BA Bilateral Agreement 

BAU business-as-usual 

CME Program Coordinating and Managing Entity 

CCME Carbon Coordinating and Managing Entity Co., Ltd.  

CPA Component project activity 

DLT Department of Land Transportation (Thailand) 

EA Energy Absolute Public Company Limited  

ECOP Environmental Codes of Practices 

EIA Environmental Impact Assessment Report 

ERC Energy Regulatory Commission 

ESMF Environmental and Social Management Framework 

EVs Electric Vehicles 

FOEN Federal Office for the Environment 

GHG greenhouse gas 

ICE internal combustion engine 

IEE Initial Environmental Evaluation Report 

ITMOs International Transferred Mitigation Outcomes 

MADD Mitigation Activity Design Document 

MO Mitigation Outcome 

MOPA Mitigation Outcome Purchase Agreement 

NCCC National Climate Change Committee 

NDC Nationally determined contributions 

NGV Natural Gas Vehicle 

ONEP The Office of Natural Resources and Environmental Policy and Planning (Thailand) 

OTP The Office of Transport and Traffic Policy and Planning (Thailand) 

SEC The Securities and Exchange Commission 

T-VER Thailand Voluntary Emission Reduction Program 

TVERs 
Carbon credit certified by TGO under the scheme called Thailand Voluntary Emission Reduction, or T-
VER. 

TCO total cost of ownership 

TGO Thailand Greenhouse Gas Management Organisation 

TS Term Sheet 

 


