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บทที่ 1 
 

หลักการและเหตุผล 
  

 โดยท่ีสํานักงานความรวมมือพัฒนาเศรษฐกจิกับประเทศเพ่ือนบาน (องคการมหาชน) (สพพ.) เปน
หนวยงานท่ีมีภารกิจในการใหความชวยเหลือทางการเงินแกประเทศเพื่อนบาน สําหรับเปนคาใชจาย
ในการดําเนนิโครงการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานตางๆ และเพื่อเปนการวดัระดับความสําเร็จของโครงการ
ในเบ้ืองตนตามประกาศ สพพ. เร่ือง การประเมินผลโครงการทีเ่สร็จแลว (ภาคผนวก 1) สพพ. ตองจัดทํา
รายงานปดโครงการเพื่อพิจารณาถึงความสอดคลองระหวางผลสําเร็จของโครงการกับวัตถุประสงค 
เปาหมาย และความสามารถในการดําเนินโครงการ ตลอดจนคาใชจายในการดําเนินงาน พรอมท้ังสรุป
ปญหา อุปสรรค และขอเสนอแนะเกี่ยวกับการบริหารจัดการโครงการ เพื่อเปนแนวทางปรับปรุงการ
ปฏิบัติงานของ สพพ. และการประเมินผลโครงการตอไปในอนาคต 
 
วัตถุประสงค  
 

1. เพื่อประเมินความสําเร็จของโครงการกอสรางทางรถไฟหนองคาย – ทานาแลง วา สปป. ลาว 
ไดดําเนินการปฏิบัติตามเง่ือนไขสัญญาเงินกู 

2. เพื่อจัดทําฐานขอมูลโครงการในเบ้ืองตน สําหรับใชเปนขอมูลประกอบการประเมินผล
โครงการตอไปในอนาคต 

3. เปนขอมูลในการปรับปรุงประสิทธิภาพการดําเนนิงานของ สพพ. สําหรับการใหความชวยเหลือ
ทางการเงินแก สปป. ลาว สําหรับการกอสรางทางรถไฟสวนตอขยาย (ทานาแลง – เวียงจันทน) 
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บทที่ 2 
 

ความเปนมาของโครงการ 
 

สปป. ลาว ใหความสําคัญกบัการพัฒนาและปรับปรุงระบบโครงสรางพื้นฐานดานการคมนาคม
ของประเทศ โดยเล็งเห็นวาหากโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคมของประเทศไดรับการปรับปรุงก็จะ
ชวยใหระบบเศรษฐกิจของประเทศเจริญเติบโต ลดภาวะความยากจนของประชากร และเพิ่มประสิทธิภาพ
ในการแขงขันของประเทศ นอกจากนี้ สปป. ลาว เปนประเทศที่ไมมีทางออกทางทะเล (Land Lock 
Country) รัฐบาล สปป. ลาว จึงใหความสําคัญของการพัฒนาระบบคมนาคมระหวางประเทศ ที่จะ
สามารถเช่ือมโยงและขนสงสินคาไปสูทะเลผานทาเรือของประเทศเพ่ือนบาน โดยการพัฒนาระบบทาง
รถไฟใหมีความเช่ือมโยงกับระบบรถไฟของประเทศเพื่อนบาน เนื่องจากการขนสงทางรถไฟเปน
วิธีการที่มีตนทุนตํ่าและประหยดัพลังงานมากท่ีสุด 

 

การกอสรางทางรถไฟเพื่อเช่ือมโยงระหวาง สปป. ลาว กับประเทศไทยไดรับการพิจารณาวามี
ความคุมคาและมีศักยภาพในการสงเสริมใหเกิดการขยายตัวทางเศรษฐกิจ เนื่องจากไดมีการกอสราง
สะพานมิตรภาพไทย – ลาว จังหวัดหนองคาย เม่ือป พ. ศ. 2537 ซ่ึงสะพานดังกลาวไดถูกออกแบบไว
สําหรับรองรับการกอสรางทางรถไฟในอนาคตดวย ดังนัน้ สปป. ลาว จึงเลือกท่ีจะสรางทางรถไฟจาก
นครหลวงเวียงจันทนถึงจังหวัดหนองคายเพ่ือขนสงสินคาไปสูทาเรือน้ําลึกในบริเวณ Eastern Seaboard 
ของประเทศไทย โดยในระยะท่ี 1 สปป. ลาว จะกอสรางทางรถไฟจากกึ่งกลางสะพานมิตรภาพถึง
บานทานาแลง ระยะทาง 3.5 กิโลเมตร และจะดําเนินการใหถึงนครหลวงเวียงจันทนในการกอสราง
ระยะท่ี 2 ตอไป นอกจากนี้ การกอสรางทางรถไฟสายดังกลาวยังเปนสวนหนึ่งของทางรถไฟสาย Trans   
– Asian Railway และยังเปนเสน Spur Line ของทางรถไฟสาย Singapore – Kunming Rail Link ซ่ึงเปน
เสนทางรถไฟสายสําคัญท่ีเช่ือมโยงกลุมประเทศในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขงดวย 

 

ในการนี้ สปป. ลาว ไดเสนอขอรับความชวยเหลือทางการเงินจากประเทศไทย เพื่อเปนคาใชจาย
สําหรับโครงการดังกลาว ซ่ึงตอมา คณะรัฐมนตรีไดมติเม่ือวันท่ี 1 กรกฎาคม 2546 เห็นชอบการใหความ
ชวยเหลือทางการเงินในรูปแบบเงินกูเง่ือนไขผอนปรนแก สปป. ลาว เพื่อเปนคาใชจายสําหรับโครงการ
ดังกลาว วงเงินรวม 197 ลานบาท ท้ังนี้ รัฐมนตรีวาการกระทรวงการคลังไดลงนามในสัญญาเงินกู
โครงการกอสรางทางรถไฟหนองคาย – ทานาแลง เม่ือวนัท่ี 20 มกราคม 2547 
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บทที่ 3  
 

ขอมูลพ้ืนฐานของโครงการ 
 

ขอมูลดานสัญญาเงินกู 
 

สัญญาเงินกูระหวางรัฐบาลไทยกับรัฐบาล สปป. ลาว เปนเงินกูเง่ือนไขผอนปรน ซ่ึงกําหนด  ให
มีเงินกูและเงินใหเปลาในสัดสวน 70:30 โดยกําหนดใหใชผูรับเหมากอสรางและวิศวกรที่ปรึกษาควบคุม
งานกอสรางจากประเทศไทย รวมไปถึงการใชสินคาจากประเทศไทยไมนอยกวารอยละ 50 ของมูลคา
ท่ีใชท้ังหมด ในการนี้ รัฐบาลไทยและรัฐบาล สปป. ลาว ไดลงนามในสัญญาเงินกู เลขที่ NECF/L003 
เม่ือวันท่ี 20 มีนาคม 2547 วงเงินกู 197 ลานบาท โดยมีเง่ือนไขของสัญญา สรุปได ดังนี้ 
          

ช่ือโครงการ   โครงการกอสรางทางรถไฟหนองคาย - ทานาแลง 
ประเทศ     สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว (สปป. ลาว)  
วัตถุประสงค เพื่อพัฒนาการคมนาคมขนสงทางรถไฟของ สปป. ลาว ระยะทางรวม 

3.5 กิโลเมตร ใหสามารถรองรับปริมาณการจราจรและสนับสนุนการ
ขนสงสินคาและบริการที่เพิม่ข้ึน และเปนการเช่ือมโยงระบบคมนาคม
ระหวางประเทศไทยกับ สปป. ลาว  

ขอบเขตโครงการ เร่ิมตนจากกึ่งกลางสะพานมิตรภาพไทย – ลาว จังหวัดหนองคาย ถึงบาน
ทานาแลง สปป. ลาว ระยะทางรวม 3.5 กิโลเมตร 

มติคณะรัฐมนตรี   1 กรกฎาคม 2546 
วันลงนามสัญญา   20 มกราคม 2547 
วงเงินกู     197 ลานบาท โดยแบงเปน 

• เงินกูเง่ือนไขผอนปรนรอยละ 70 

• เงินใหเปลารอยละ 30 
หมวดคาใชจาย   วงเงินกูแบงเปนคาใชจายในหมวดตางๆ ดงันี้ 

• คากอสราง  186.00 ลานบาท 

• คาบริการที่ปรึกษา 9.00 ลานบาท 

• คาบริหารจัดการ  2.00 ลานบาท 
เง่ือนไขของสัญญา  เง่ือนไขท่ัวไป 

• ตองใชผูรับเหมากอสรางและวิศวกรท่ีปรึกษาควบคุม 
   การกอสราง ท่ีเปนนิติบุคคลภายใตกฎหมายไทย 

• ตองใชสินคาและบริการจากประเทศไทยไมนอยกวา 
   รอยละ 50 ของมูลคาท้ังหมด 
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• สัญญาเงินกูตองอยูภายใตกฎหมายไทย 

• ตองไมนําเงินกูภายใตสัญญาเงินกูไปจายเปนคาภาษีอากร 
  ตาง ๆ ท่ีเกดิข้ึนในประเทศผูกู 

    เง่ือนไขทางการเงิน 

• อัตราดอกเบ้ียรอยละ 1.5 ตอป 

• ระยะเวลาการกู 30 ป (รวมระยะเวลาปลอดหนี้ 10 ป) 

• ชําระดอกเบ้ีย 2 คร้ัง / ป ทุกวันท่ี 20 มกราคม และ 20 กรกฎาคม 
ผูใหกู (Lender)   สํานกังานความรวมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับประเทศเพื่อนบาน  

(องคการมหาชน) 
วันส้ินสุดการเบิกจาย  20 มีนาคม 2552 
(ภาคผนวก 2)  
 
ขอมูลดานการดําเนินโครงการ 
 

ผูรับเหมากอสราง (Contractor) 
องคการรถไฟลาว (Lao Railway Authority: LRA) ไดวาจางบริษัท เสริมสงวนกอสราง จํากัด      

ซ่ึงเปนบริษัทผูรับเหมากอสรางไทย เปนผูรับเหมากอสรางเพื่อดาํเนินโครงการดังกลาวในวงเงินรวม
ท้ังส้ิน 185,743,100.64 บาท โดยไดลงนามในสัญญาวาจางเม่ือวันท่ี 26 กันยายน 2549 ท้ังนี้ บริษัท 
เสริมสงวนฯ มีระยะเวลาในการกอสรางรวมท้ังส้ิน 18 เดือน และมีระยะเวลาประกนัผลงาน 24 เดือน 
ในการนี้ บริษัท เสริมสงวนฯ ไดรับ Notice to Proceed เม่ือวันท่ี 27 กันยายน 2549 และไดเร่ิมการ
กอสรางเม่ือวนัท่ี 25 ตุลาคม 2549  
(ภาคผนวก 3) 
 

วิศวกรท่ีปรึกษาควบคุมงานกอสราง (Construction Supervision Consultant) 
องคการรถไฟลาวไดวาจางกลุมบริษัท SPL Consultant Group ซ่ึงประกอบดวย 1) บริษัท STS 

Engineering Consultant จํากดั 2) บริษัท Pacific Consultant International (Thailand) จํากัด และ 3) บริษัท 
Lao Transport Engineering Consult เปนวิศวกรท่ีปรึกษาควบคุมงานกอสราง โดยมีบริษัท STS เปน
บริษัทหลัก (Lead Firm) ท้ังนี้ สปป. ลาว ไดลงนามในสัญญาวาจางกลุมวิศวกรท่ีปรึกษาเม่ือวันท่ี 10 
ตุลาคม 2548 วงเงินรวมท้ังส้ิน 8,893,000 บาท และกลุมวิศวกรท่ีปรึกษาไดรับ Notice to Proceed ในวัน
เดียวกัน ท้ังนี้ กลุมวิศวกรท่ีปรึกษามีระยะเวลาดําเนินงาน 18 เดือน และระยะเวลารับประกันผลงาน 24 เดือน 
(ภาคผนวก 4)   
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บทที่ 4 
 

ผลการดําเนินโครงการ 
 

1. การบริหารสัญญาเงินกู 
    1.1 โครงการกอสรางทางรถไฟหนองคาย-ทานาแลง มีวงเงินกูรวมทั้งส้ิน 197 ลานบาท ในการนี้ 
สปป. ลาวไดดําเนินการจัดจางผูรับเหมากอสรางและวศิวกรท่ีปรึกษาควบคุมงานกอสรางตามท่ีกลาว
ขางตน โดยมีวงเงินตามสัญญาจางสรุปได ดังนี ้
 

                  หนวย : บาท 
หมวดคาใชจาย 

 
(1) 

วงเงินตาม 
สัญญาเงินกู 

(2) 

วงเงินตาม 
สัญญาจาง 

(3) 

วงเงินคงเหลือ 
 

(4) = (2) – (3) 
คากอสราง 186,000,000.00 185,743,100.64 256,899.36 
คาวิศวกรท่ีปรึกษา 9,000,000.00 8,893,000.00 107,000.00 
คาบริหารจัดการ 2,000,000.00 2,000,000.00 - 
รวม 197,000,000.00 196,636,100.64 363,899.36 
 
    1.2 สพพ. ไดดําเนนิการเบิกจายเงินใหกบัผูรับเหมากอสรางและวิศวกรท่ีปรึกษาตามเอกสารขอเบิก
จายเงิน (Application for Withdrawal) รวมท้ังสิ้น 54 งวด เปนเงินรวมท้ังสิ้น 191,688,638.99 บาท 
หรือคิดเปนรอยละ 97.48 ของวงเงินท่ีผูกพันไวตามสัญญาจาง โดยมีรายละเอียดสรุปได ดังนี้ 
  

                                            หนวย : บาท 
หมวดคาใชจาย วงเงินตาม 

สัญญาจาง 
จํานวนเงิน 
ท่ีเบิกจาย 

รอยละ 

คากอสราง 185,743,100.64 181,099,523.13 97.50 
คาวิศวกรท่ีปรึกษา 8,893,000.00 8,589,115.86 96.58 
คาบริหารจัดการ 2,000,000.00 2,000,000.00 100.00 
รวม 196,636,100.64 191,688,638.99 97.48 
 
    1.3 เม่ือวันท่ี 17 มีนาคม 2552  สปป. ลาว ไดสงคําขอใชเงินสวนท่ีเหลือตามท่ีกลาวในขอ 1.1 จาํนวน 
363,899.36 บาท เปนคาใชจายสําหรับการปรับปรุงดานศุลกากรเพื่อยกระดับสถานรีถไฟบานทานาแลง
ใหมีศักยภาพเปนสถานีรถไฟระหวางประเทศ ซ่ึง สพพ. ไดอนุมัติให สปป. ลาวดําเนนิการตามท่ีกลาว 
และโอนเงินในสวนท่ีเหลือให สปป. ลาว เม่ือวันท่ี 24 มิถุนายน 2552 ท้ังนี้ หลังการเบิกจายเงินในสวน
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ท่ีเหลือ ทําใหวงเงินท่ีเบิกจายสําหรับโครงการดังกลาวมีจํานวนรวมท้ังส้ิน 192,052,538.35 บาท 
หรือคิดเปนรอยละ 97.49 วงเงินท่ีผูกพนัไวตามสัญญาจาง (ภาคผนวก 5) โดยมีรายละเอียดสรุปได ดงันี้ 
 

                                            หนวย : บาท 
หมวดคาใชจาย วงเงินตาม 

สัญญาจางใหม 
จํานวนเงิน 
ท่ีเบิกจาย 

รอยละ 

คากอสราง 186,000,000.00 181,356,422.49 97.50 
คาวิศวกรท่ีปรึกษา 9,000,000.00 8,696,115.86 96.62 
คาบริหารจัดการ 2,000,000.00 2,000,000.00 100.00 
รวม 197,000,000.00 192,052,538.35 97.49 
หมายเหตุ: สปป. ลาว จะตองเบิกจายเงินประกันผลงานอีก 4,643,577.51 บาท 
 
2. การกอสรางและการควบคุมงานกอสราง 
    งานกอสราง (Civil Work) 
    2.1 ขอบเขตงานกอสราง: รายละเอียดของงานตามสัญญาจางเหมาประกอบดวยงานกอสรางทางรถไฟ
ระยะทางประมาณ 3.5 กิโลเมตร งานกอสรางสถานีรถไฟท่ีบานทานาแลง และงานอ่ืนๆ ดังตอไปนี ้

• งาน General Requirement: งานสวนนี้ประกอบดวยงานบริหารโครงการ งานควบคุม 
        การกอสราง งานบํารุงรักษาเคร่ืองจักร และงานสํารวจและทดสอบตางๆ ตามแผนงาน 

• งานดิน (Earth Work): ประกอบดวยงานขุดและร้ือยายส่ิงกอสรางเดิม งานจัดทําคันดนิ 
       (Embankment) และงานจัดทํา Slope Protection 

• งานกอสรางถนน (Road Works): ประกอบดวยงานกอสราง Asphaltic Concrete Pavement 
และงานปรับปรุงถนน Asphaltic Concrete ขางทางรถไฟบนสะพานมิตรภาพ ระยะทาง   
600 เมตร 

• งานโครงสราง (Structure Works): ประกอบดวยงานกอสราง Box Culvert ขนาด 
        3-3.00 x 3.00 เมตร ความยาว 10 เมตร สําหรับการระบายนํ้า และกอสราง Roadway Box 
       Culvert ขนาด 4.50 x 5 เมตร ความยาว 10 เมตร ในลักษณะของอุโมงคลอดทางรถไฟ 

• งานอาคาร (Building): ประกอบดวยงานกอสรางอาคารบริการ อาคารสถานี ชานชลา 
       รถไฟ และร้ัวกัน้เขตทางรถไฟบริเวณสถานีทานาแลง 

• งานระบบระบายน้ํา (Drainage Work): ประกอบดวยงานกอสรางระบบระบายน้ํา R.C.  
       Pipe Culvert ความยาว 500 เมตร คอนกรีต u – ditch ความยาว 2,100 เมตร และคอนกรีต 
       v- ditch ความยาว 1,300 เมตร 

• งานสาธารณูปโภค (Utilities): เชน งานระบบไฟฟาภายในสถานีและบริเวณสถานี และ 
       งานระบบประปาและสุขาภิบาลภายในสถานี 
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• งานระบบราง (Track Works): ประกอบดวยงานจดัหาและติดต้ังอุปกรณตางๆ ท่ีจําเปน 
       เชน รางรถไฟ หมอนรถไฟ และกุญแจสับหลีกทาง ระยะทางรวม 3,500 เมตร 

• งานจัดหาและติดต้ังระบบอาณัติสัญญาณ (Signaling and Telecommunication):  
       ประกอบดวยการจัดหาและติดต้ังระบบอาณัติสัญญาณและส่ือสารท่ีจําเปนสําหรับ 
       การเดินรถไฟ 

 

    2.2 รูปแบบการกอสราง : รายละเอียดและรูปแบบการกอสรางสามารถสรุปได ดังนี้ 
           2.2.1 แนวเสนทาง (Route Alignment) 

•    แนวเสนทางราบ (Horizontal Alignment): ไดรับการออกแบบใหรองรับความเร็ว
ของรถไฟไดถึง 120 กิโลเมตร / ช่ัวโมง แนวโคงของทางรถไฟมีลักษณะ ดังนี ้

      ระยะทาง   รอยละ 
      314 เมตร   8.97 
      3,186 เมตร   91.03 

•     แนวเสนทางดิ่ง (Vertical Alignment): มีการออกแบบใหมีความลาดชัน (Gradient) ดังนี ้
      ความลาดชัน   ระยะทาง 
      -1.000%   1,100 เมตร 
      -0.087%      400 เมตร 
      0.000%   2,000 เมตร 
           2.2.2 แนวเสนทางรถไฟมีการตัดผานถนน ผานอุโมงคและทอระบายน้ํา อยางละ 3 จุด คือ 

•   แนวตัดผานถนน    บริเวณกิโลเมตรท่ี 1+820 

•   แนวตัดผานอุโมงคระบายน้ํา  บริเวณกิโลเมตรท่ี 1+204 

•   แนวตัดผานทอระบายน้ํา  บริเวณกิโลเมตรท่ี 1+500 
           2.2.3 รูปแบบรางรถไฟ (Track Design)    

• ประเภทของรางรถไฟ 
       - ทางประธาน  BS 80 A 
       - ทางประธานรอง  BS 80 A (รวม running loops ดวย) 
       - ทางหลีก   BS 80 A 

• ประเภทของหมอนรองรางรถไฟ 
- ใชแบบ Monolithic pre-stressed concrete 

• ระยะหางระหวางหมอน 
       - ทางประธาน  60 เซ็นติเมตร 
       - ทางหลีก   65 เซ็นติเมตร 

• ปายสัญญาณจราจรตางๆ  
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- ปายบอกระยะทางท่ีระยะ 1000 เมตร และ 500 เมตร 
- ปายบอกความลาดชัน 
- ปายบอกทางโคง 

         2.2.4 งานโครงสรางอ่ืนๆ 

• งานกอสรางอาคารสถานีบานทานาแลงและอาคารบริการอ่ืนๆ 

• งานกอสราง Box Culvert 1 แหง 
         2.2.5 งานระบบอาณัติสัญญาณและโทรคมนาคม 
  ระบบอาณัติสัญญาณและโทรคมนาคมเปนระบบและมีมาตรฐานเดยีวกบัของ         
การรถไฟแหงประเทศไทย 
 

    2.3 รายละเอียดงานกอสรางทางรถไฟ 
           2.3.1 งานกอสรางบริเวณสะพานมิตรภาพและทางเชื่อม 
                     กิโลเมตรท่ี 0 + 000 – 0 + 576 

• ตรวจสอบแนวเสนทางทุกๆ 10 เมตร เพื่อใหอยูกึ่งกลางสะพานมิตรภาพ 

• โยกยายผิวยางมะตอยออกจากแนวทางรถไฟ 

• ทําความสะอาดและจัดเตรียมพื้นท่ีสําหรับการวางรางรถไฟ 

• ติดต้ังหมอนรองรางรถไฟตามประเภทท่ีกาํหนดไว 
• วางรางรถไฟประเภท BS 80 A และตอเช่ือมทางรถไฟขนาดความยาวช้ินละ 54 เมตร 
      เขาดวยกัน 

• ปรับสภาพพ้ืนผิวบริเวณรอบรางรถไฟใหอยูในสภาพพรอมใชงาน 
                    กิโลเมตรท่ี 0 + 576 – 0 + 800 

• ตรวจสอบแนวเสนทางทุกๆ 18 เมตร ท้ังดานซายและขวา เพื่อกําหนดแนวเสนทาง 
    ท่ีแนนอน โดยดําเนินการท้ังเวลากลางวนัและกลางคืน 

• ปรับระดับพื้นผิวเพื่อใหสามารถวางรางรถไฟไดในระดบัความลาดชัน 10 %  

• ติดต้ังหมอนรองรางรถไฟตามประเภทท่ีกาํหนดไว 

• โรยหินรองทางรถไฟ (Ballast) ตามรูปแบบท่ีกําหนดไว 

• วางรางรถไฟบนพ้ืนผิวท่ีจัดเตรียมไว และจัดทํา Subbase layer  

• จัดทําร้ัวกั้นแนวทางรถไฟ และติดต้ังไมกัน้รถไฟ (Guard Rail) 
           2.3.2 งานกอสรางบริเวณพื้นราบ  
        กิโลเมตรท่ี 0+800 – 3 + 500 

• จัดเตรียมพื้นท่ีสําหรับการวางรางรถไฟ 

• หลังการจัดเตรียมพื้นท่ีแลวเสร็จ มีการติดต้ังหมอนรองรางรถไฟตามรูปแบบท่ี 
   กําหนดไวเปนลําดับแรก 
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• หลังจากนัน้ จงึดําเนินการติดต้ังรางรถไฟตามรูปแบบและขนาดท่ีกําหนดไว 

• เม่ือติดต้ังหมอนและรางรถไฟแลวเสร็จ จึงดําเนินการโรยหินรองทางรถไฟ 

• หลังจากการตดิต้ังหมอนรองราง รางรถไฟ และโรยหินรองทางรถไฟ ข้ันตอนสุดทาย
คือการเช่ือมทางรถไฟ (Welding) แตละช้ินเขาดวยกนั 

 

    2.4 รายละเอียดงานตดิตัง้ระบบอาณัติสัญญาณและโทรคมนาคม 
           2.4.1 งานขุดดินและทํารองเพ่ือฝงสาย Electric Cable สําหรับระบบอาณัติสัญญาณและ Fiber Optic 
Cable สําหรับระบบโทรคมนาคม 
           2.4.2 ติดต้ังสาย Fiber Optic Cable ในช้ันลาง และติดต้ัง Electric Cable ช้ันบน 
           2.4.3 ติดต้ังระบบโทรทัศนวงจรปด (CCTV) บริเวณ Bridge Approach 2 แหง คือ กิโลเมตรท่ี 0 + 838 
และกิโลเมตรท่ี 1 + 830 
          2.4.4 จัดหาอุปกรณท่ีจําเปนสําหรับการพัฒนาระบบอาณัติสัญญาณใหเปนแบบ Semi – Automatic  
 
    งานควบคุมการกอสราง (Construction Supervision) 
    วิศวกรท่ีปรึกษาควบคุมงานกอสรางปฏิบัติงานในโครงการสรุปได ดังนี ้

• ควบคุมและกํากับการฏิบัติงานของผูรับเหมากอสรางใหเปนไปตามแผนงานท่ีกําหนดไว 

• จัดเตรียมขอมูลและผลสํารวจแนวเสนทางใหแกผูรับเหมากอสราง 

• ชวยเหลือและตรวจสอบคุณภาพของวัสดุ อุปกรณกอสราง และเคร่ืองจักรตางๆ ท่ีจะใชในการ 
ปฏิบัติงานของผูรับเหมากอสราง 

• วางแผนและกํากับดูแลการกอสราง บริหารจดัการสัญญาการกอสรางใหเปนไปตามเงื่อนไข
ของท้ังสัญญาจางเหมากอสรางและสัญญาเงินกู รวมไปถึงการควบคุมคุณภาพของงานกอสราง 
เพื่อใหเปนไปตามมาตรฐานที่กําหนดไวในสัญญา 

• จัดใหมีการตรวจสอบเปนระยะ ในเร่ืองเคร่ืองจักรกอสราง การติดต้ังรางรถไฟ การใชบุคลากร
ในการปฏิบัติงาน และงานอ่ืนๆ ท่ีกําหนดไวในสัญญา 

• บริหารจัดการเรื่องงานเอกสาร สัญญา และการเบิกจายเงินคากอสรางใหแกผูรับเหมากอสราง 
และของกลุมวศิวกรท่ีปรึกษา รวมไปถึงตรวจสอบปริมาณงานกอสรางใหสอดคลองกับการขอ
เบิกจายเงินดวย 

• บริหารจัดการโครงการใหเปนไปตามแผนงานท่ีกําหนดไว ในกรณีท่ีเกิดปญหาสําหรับงาน
กอสราง วิศวกรท่ีปรึกษาจะนําเสนอแนวทางและวิธีการแกไขปญหาเพื่องานกอสรางสามารถ
ดําเนินการตอไปไดและแลวเสร็จไดทันตามกําหนดเวลา 

• จัดทํารายงานความกาวหนารายเดือนและรายไตรมาสของโครงการใหแกองคการรถไฟลาว
ตามท่ีกําหนดไวในสัญญา จัดทํารายงานปดโครงการ และจัดทํา As – Built Drawing ใหแก
เจาของงาน 



 13

• จัดใหมีการตรวจสอบพื้นท่ีโครงการเปนระยะในระหวางชวงเวลาประกันผลงาน 

• จัดใหมีการฝกอบรมแกเจาหนาท่ีขององคการรถไฟลาว โดยใหเจาหนาท่ีของการรถไฟแหง
ประเทศไทยเปนผูดําเนินการฝกอบรม โดยอบรมในดานระบบราง ระบบอาณัติสัญญาณและ
โทรคมนาคม การบํารุงรักษา และการเดินรถไฟ 

(ภาคผนวก 6)  
 
3. การใชสินคาและบริการจากประเทศไทย 
    ตามเง่ือนไขสัญญาการใหความชวยเหลือทางการเงินจากรัฐบาลไทย สปป. ลาว จะตองใชสินคาและ
บริการจากประเทศไทยในสัดสวนไมนอยกวารอยละ 50 ของมูลคาสินคาและบริการทั้งหมด ในการนี้ 
ผูรับเหมากอสรางไดใชสินคา วัสดุ อุปกรณกอสรางและเคร่ืองจักรตางๆ สวนใหญจากประเทศไทย 
เชน ซีเมนต แผนซีเมนตสําเร็จรูป เหล็ก สายเคเบ ิ้ลสําหรับระบบอาณัติสัญญาณและโทรคมนาคมและ
อุปกรณอ่ืนๆ ท่ีเกี่ยวของ และหมอนรองรางรถไฟ โดยวัสดุอุปกรณท่ีนําเขาจากประเทศจีน คือ รางรถไฟ 
และอุปกรณท่ีใชจาก สปป. ลาว คือ หินโรยทางรถไฟ และอุปกรณสํานักงานท่ีสถานีทานาแลง ท้ังนี้ 
ผูรับเหมากอสรางไดใชสินคาและบริการจากประเทศไทยคิดเปนสัดสวนรอยละ 65 รายละเอียดของ
รายการวัสดุ อุปกรณกอสรางปรากฏตามรายการสินคาหลัก (Master List) (ภาคผนวก 7)  
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บทที่ 5 
ปญหาและอุปสรรคระหวางดําเนินโครงการ 
  

โครงการกอสรางทางรถไฟสายหนองคาย – ทานาแลง ไดเกิดปญหาและอุปสรรคระหวางการ
ดําเนินงานสรุปได ดังนี ้

• การนําเขาวัสด ุอุปกรณกอสราง และเคร่ืองจักรจากประเทศไทย ประสบปญหาเล็กนอย  
ในชวงแรกของการดําเนนิงาน เนื่องจากขาดการประสานงานท่ีดีระหวางหนวยงานของ
รัฐบาล สปป. ลาว 

• การกอสรางในชวงแรกดําเนินงานคอนขางชาและลําบาก เนื่องจากเปนงานร้ือยายและ
จัดเตรียมพื้นท่ีกอสรางบริเวณกึ่งกลางสะพานมิตรภาพซึ่งมีรถยนตรใชงานทุกวนั ดงันั้น 
การดําเนนิงานจึงสามารถทําไดเล็กนอยในเวลากลางวนัและทํางานไดเต็มท่ีในชวงเวลา
กลางคืนเทานัน้ 

• การจัดเตรียมงานกอสรางใน สปป. ลาว มีปญหาในเร่ืองการสงมอบพืน้ท่ีกอสรางเน่ืองจาก
แนวเสนทางรถไฟตดัผานทุงนาและสวนผลไมของประชาชน ดังนัน้ จึงตองมีการตัดตนไม 
เชน ตนสัก ไมยืนตน และไมผล ซ่ึงทาง สปป. ลาว ไมไดจัดเตรียมแผนการจายคาชดเชย
ท่ีมีประสิทธิภาพ จึงตองใชเวลาเจรจาและเคล่ือนยายทรัพยสินตางๆ กอนท่ีจะดาํเนินการ
กอสรางได 

• การกอสรางทางรถไฟจะตองใชรถเครนขนาด 30 ตัน ซ่ึงมีแขนยาวถึง 35 เมตร ในการยก
รางรถไฟ แตสายไฟฟาใน สปป. ลาว อยูในระดบัต่ํา โดยเฉพาะบริเวณกม. ท่ี 0 + 950 ถึง 
กม. 1 + 210 ดังนั้น จึงตองประสานงานกับบริษัทไฟฟา ลาว ใหเคล่ือนยายแนวสายไฟฟา
ในบริเวณดังกลาว จึงจะเร่ิมปฏิบัติงานกอสรางได ซ่ึงผูรับเหมากอสรางเสียเวลาในการ
ปฏิบัติงานไปประมาณ 2 อาทิตย 

• ผูรับเหมากอสรางไดกอสรางโรงโมหินสําหรับผลิตหินโรยรางรถไฟท่ีบริเวณบาน Sakai 
ซ่ึงอยูหางจากนครหลวงเวียงจันทนประมาณ 81 กิโลเมตร แตในชวงฤดูฝน สภาพเสนทาง
จากบริเวณโรงโมหินมายังพืน้ท่ีกอสรางอยูในสภาพทรุดโทรมมาก รถบรรทุกขนาดใหญ
ไมสามารถสัญจรได ดังนัน้ ผูรับเหมากอสรางจึงตองคอยใหหมดฤดฝูน เพื่อจะเร่ิมขนสง 
หินโรยทางมายังพื้นท่ีโครงการ 

• ผูรับเหมากอสรางประสบปญหาดานสภาพภูมิอากาศในชวงฤดูฝน เนือ่งจากพ้ืนท่ีกอสราง
สวนใหญเปนทุงนาในท่ีลุม ดังนั้น การกอสรางในชวงดงักลาวจึงตองแกไขปญหาน้าํทวม
และการยุบตัวของพื้นดินโคลน ทําใหการกอสรางลาชากวาแผนงานเล็กนอย 

• บุคลากรทางดานรถไฟของ สปป. ลาว ยังไมมีความชํานาญดานการกอสรางทางรถไฟ ดังนั้น 
การประสานงานกับเจาหนาท่ีขององคการรถไฟลาวในชวงแรกจึงไมราบรื่น เนื่องจาก
เจาหนาท่ี สปป. ลาว ขาดความเขาใจในดานเทคนิควิศวกรรมกอสราง 
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บทที่ 6 
 

สรุปผลการปดโครงการ 
 

1. การเบิกจายเงินโครงการ 
    1.1 โครงการกอสรางทางรถไฟหนองคาย – ทานาแลง มีการเบิกจายคิดเปนจํานวนเงินรวมท้ังส้ิน 
196,696,115.86บาท (รวมคา Retention Money แลว) โดยมีการเบิกจายเงินในแตละหมวดคาใชจาย       
ท่ีกําหนดไวในสัญญาจางเหมาเพ่ือเปนคาใชจายโครงการ ดังนี้  
                    หนวย : บาท 

หมวดคาใชจาย วงเงินตาม 
สัญญาจาง 

จํานวนเงิน 
ท่ีเบิกจาย 

รอยละ 

คากอสราง 186,000,000.00 186,000,000.00 100.00 
คาวิศวกรท่ีปรึกษา 9,000,000.00 8,696,115.86 96.62 
คาบริหารจัดการ 2,000,000.00 2,000,000.00 100.00 
รวม 197,000,000.00 196,696,115.86 99.84 
หมายเหตุ: รวมการเบิก Retention Money แลว 
 

    1.2 คาใชจายในหมวดคากอสรางมีการเบิกจายเต็มจํานวน สําหรับการเบิกจายเงินในหมวดคาวิศวกร
ท่ีปรึกษาควบคุมงานกอสรางนั้น สปป. ลาว กําหนดใหเบิกจายตามอัตรา (Rate) และจํานวน คน – เดือน 
(man – month) ของวิศวกรท่ีทํางานจริง ท้ังนี้ วิศวกรท่ีปรึกษาไดควบคุมงานกอสรางเปนระยะเวลารวม 
18 เดือน ตามท่ีกําหนดไวในสัญญา และมีคาบริการคิดเปนเงินรวมท้ังส้ิน 8,696,115.86 บาท ซ่ึงตํ่ากวา
วงเงินคาใชจายท่ีประมาณการในหมวดดังกลาวประมาณรอยละ 3 
    1.3 เม่ือพิจารณาการเบิกจายของโครงการในภาพรวมแลวจะเห็นไดวา ยอดรวมการเบิกจายเงินของท้ัง
โครงการคิดเปนจํานวนเงินรวมท้ังส้ิน 196,696,115.86 บาท หรือคิดเปนรอยละ 99.84 ของวงเงินท่ีผูกพนัไว 
นอกจากน้ี โครงการดังกลาวยังสามารถเบิกจายเงินไดหมดภายในระยะเวลาท่ีกาํหนดไวในสัญญาเงินกู 
คือ ภายในวันท่ี 20 มีนาคม 2552 ซ่ึงแสดงใหเห็นถึงประสิทธิภาพในการบริหารจัดการและการเบิกจายเงิน
ของโครงการไดเปนอยางด ี
    1.4 จากท่ีกลาวในขอ 1.3 ขางตน เม่ือถึงกําหนดเวลาชาํระคืนเงินตน สปป. ลาว จะตองชําระคืนเงินตน
ในสวนของเงินกูจํานวนรอยละ 70 ของวงเงินท่ีเบิกจาย คิดเปนจํานวนเงินท้ังส้ิน 137,687,281.10 โดยแบง
ชําระปละ 2 คร้ัง เปนจํานวนรวมท้ังส้ิน 40 งวด รายละเอียดการชําระปรากฏตามตารางการชําระคืนเงินตน 
(Amortization Schedule) (ภาคผนวก 8)  
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2. ตนทุนคากอสราง 
    สัญญาจางเหมากอสรางสําหรับงานกอสรางทางรถไฟสายดังกลาวเปนสัญญาแบบลํ่าซํา จึงไมมีการจาย
คาผันแปรของวัสดุกอสราง ท้ังนี้ ภายหลังการกอสรางแลวเสร็จปรากฏวา ตนทุนของการดําเนนิโครงการ
ท้ังหมดคิดเปนจํานวนเงินรวมท้ังส้ิน 196,696,115.86 บาท ซ่ึงเปนจํานวนท่ีใกลเคียงกับมูลคาของสัญญา
เงินกูระหวาง สพพ. กับ สปป. ลาว จํานวน 197 ลานบาท 
3. ระยะเวลากอสราง 
    3.1 โครงการนี้ลงนามในสัญญาเงินกูเม่ือวันท่ี 20 มีนาคม 2547 แต สปป. ลาว สามารถลงนามในสัญญา
วาจางวิศวกรท่ีปรึกษาและสัญญาจางเหมากับผูรับเหมากอสรางไดเม่ือวันท่ี 10 ตุลาคม 2548 และ 26 
กันยายน 2549 ตามลําดับ ซ่ึง สปป. ลาว ใชเวลาถึง 1 ป 7 เดือน ในการจัดจางวิศวกรท่ีปรึกษา และ 2 ป    
6 เดือน ในการจัดจางผูรับเหมากอสราง ในการนี้ สปป. ลาว ไดช้ีแจงวา เนื่องจากงานกอสรางทางรถไฟ   
เสนท่ีกลาวเปนงานทางรถไฟเสนแรก ดังนั้น สปป. ลาว จึงยังไมมีความชํานาญในกระบวนการจัดจางและ
การพิจารณาขอเสนอทางดานเทคนิค จึงตองอาศัยความชวยเหลือจากการรถไฟแหงประเทศไทยในข้ันตอน
จัดจางและการพิจารณาขอเสนอดานเทคนิคตางๆ สงผลใหเกิดความลาชาในกระบวนการจัดจางตามท่ีกลาว
ขางตน 
    3.2 แตอยางไรก็ดี ภายหลังจากท่ีผูรับเหมากอสรางและวิศวกรท่ีปรึกษาไดเร่ิมปฏิบัติงานตามสัญญา
จางเหมากอสรางและสัญญาบริการวิศวกรท่ีปรึกษาแลว ปรากฏวาสามารถดําเนินการไดแลวเสร็จ
ภายในระยะเวลาท่ีกําหนดไว 18 เดือน โดยผูรับเหมากอสรางไดเร่ิมดําเนินการกอสรางเม่ือวันท่ี 25 
ตุลาคม 2549 และดําเนินการแลวเสร็จเม่ือเดือนมีนาคม 2551 และ สปป. ลาว ไดรับมอบงานเม่ือเดือน
เมษายน 2551 ท้ังนี้ ระหวางการกอสรางไดมีการแกไขและปรับปรุงแบบกอสรางเพ่ือใหทางรถไฟ
สายแรกของ สปป. ลาว มีผลสัมฤทธ์ิท่ีดีท่ีสุด จึงทําใหการปฏิบัติงานลาชากวาแผนการดําเนินงานบาง 
แตอยางไรก็ดี ผูรับเหมากอสรางไดจดัสรรบุคลากรที่มีความชํานาญและประสบการณในดานการกอสราง
ทางรถไฟเขามาปฏิบัติงานเปนจํานวนมาก จึงทําใหการกอสรางในทุกๆ รายการท่ีกําหนดไวในสัญญา
จางเหมา ท้ังงานระบบราง งานกอสรางสถานีและอาคารบริการ งานติดต้ังระบบอาณัติสัญญาณและ
โทรคมนาคม และงานระบบสาธารณูปโภคอ่ืนๆ สามารถดําเนินการแลวเสร็จไดภายในกรอบเวลาการ
ปฏิบัติงานท่ีกาํหนดไว 
4. ศักยภาพของผูรับเหมากอสรางและวิศวกรท่ีปรึกษา 
    จากการติดตามความกาวหนาโครงการและประชุมรับฟงความเหน็ของเจาหนาท่ีองคการรถไฟลาว 
เกี่ยวกับประสิทธิภาพและศักยภาพการปฏิบัติงานของผูรับเหมากอสรางและวิศวกรท่ีปรึกษาควบคุม
งานกอสรางจากประเทศไทย สามารถสรุปสาระสําคัญได ดังนี ้
    4.1 ผูรับเหมากอสราง 
          1) บริษทั เสริมสงวนกอสราง จํากัด มีผลการปฏิบัติงานและการกอสรางดีมาก สปป. ลาว มีความ
พึงพอใจในการดําเนินโครงการของผูรับเหมากอสรางดงักลาว เนื่องจากมีการเตรียมความพรอมท้ังใน
ดานเคร่ืองจักร วัสดุอุปกรณกอสราง และบุคลากรที่มีความชํานาญสูงในดานการกอสรางทางรถไฟ 
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         2) ในระหวางการปฏิบัติงาน ผูรับเหมากอสรางไดประสบปญหาและอุปสรรค ท้ังอุปสรรคทางดาน
เทคนิคการกอสราง ปญหาทางดานกายภาพของพ้ืนท่ีโครงการ และปญหาทางดานสภาพภูมิอากาศท่ีไม
เอ้ืออํานวยตอการกอสราง แตอยางไรก็ดี ผูรับเหมากอสรางไดแกไขปญหาและใชเทคนิคการกอสราง
ตางๆ รวมถึงการจัดวิศวกรท่ีมีความชํานาญดานรถไฟเขามาปฏิบัติงานจํานวนมากจนทําใหงานกอสราง
สามารถแลวเสร็จไดทันตามกําหนดเวลา 
          3) นอกจากนี้ ผูรับเหมากอสรางยังใหคําแนะนําและมีการถายทอดความรู เทคนิควิศวกรรม และ
ประสบการณตางๆ ใหแกเจาหนาท่ีของ สปป. ลาว ในระหวางการกอสราง ซ่ึงจะเปนผลดีตอการพัฒนา
บุคลากรทางดานรถไฟของ สปป. ลาวในอนาคต 
    4.2 วิศวกรท่ีปรึกษาควบคุมงานกอสราง 
          1) เจาหนาท่ี สปป. ลาว ใหความเหน็ในสวนของวศิวกรท่ีปรึกษาควบคุมงานกอสรางวา บริษทัท่ีเปน 
Lead Firm มีประสบการณดานงานทางรถไฟอยูในระดับพอใช แตจะมีความชํานาญดานการตรวจและ
ทดสอบดินเปนสวนใหญ สําหรับการบริหารจัดการโครงการและควบคุมงานกอสรางจะใชความชํานาญ
และประสบการณจากบริษัทอ่ืนๆ ในกลุม 
         2) สําหรับดานการบริหารจัดการโครงการและการควบคุมงานกอสราง วิศกรที่ปรึกษาปฏิบัติงาน
อยูในเกณฑดี สามารถควบคุมการปฏิบัติงานของผูรับเหมากอสรางใหแลวเสร็จและสงมอบงานตาม
แผนและกําหนดเวลาได แตอยางไรก็ดี การจัดการทางดานเอกสารยังมีปญหาและควรจะใหความสําคัญ
ในรายละเอียด เพื่อไมใหเกดิความผิดพลาดในเร่ืองการเบิกจายเงินของโครงการ 
         3) นอกจากนี้ เจาหนาท่ี สปป. ลาว ไดใหความเห็นวา กลุมวิศวกรท่ีปรึกษาไดถายทอดความรูทาง
วิชาการและเทคนิควิศวกรรมระหวางการกอสรางไดในระดับปานกลาง เนื่องจากขาดการประสานงาน
ทางดานการถายทอดความรูท่ีมีประสิทธิภาพ แตอยางไรกด็ี วิศวกรท่ีปรึกษาไดจัดใหมีการถายทอดความรู 
โดยใชผูเช่ียวชาญจากการรถไฟหงประเทศไทยเปนผูดําเนินการ ซ่ึงเปนประโยชนตอการพัฒนาบุคลากร
ทางดานรถไฟของ สปป. ลาว เชนกัน 
              เม่ือพิจารณาในภาพรวมแลว สปป. ลาว มีความพึงพอใจในศัยภาพและผลการปฏิบัติงานของ
ผูรับเหมากอสรางมาก เนื่องจากการกอสรางท้ังงานระบบราง งานอาคาร และงานระบบอาณัติสัญญาณ
มีคุณภาพและไดมาตรฐาน การสงมอบงานในชวงตางๆ เปนไปตามแผนงานท่ีกําหนดไว ในสวนของ
วิศวกรท่ีปรึกษาควบคุมงานกอสราง สปป. ลาว มีความพอใจในระดับปานกลาง โดยเห็นควรใหมีการ
ปรับปรุงดานการถายทอดความรูทางวิชาการใหมีประสิทธิภาพ รวมท้ังงานดานเอกสารโดยเฉพาะเร่ือง
การเบิกจายเงิน ซ่ึงมีความผิดพลาดคอนขางบอยทําใหการเบิกจายลาชาเนื่องจากเอกสารตองผานหลาย
หนวยงาน คือ กระทรวงโยธาธิการและขนสงและกระทรวงการเงินของ สปป. ลาว ทําใหเสียเวลาในการ
ปฏิบัติงานมาก 
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5. ผลกระทบและผลประโยชนท่ีเกิดจากการดําเนินโครงการ 
    5.1 ผลกระทบ 
          1) ผลกระทบทางส่ิงแวดลอม 
  การกอสรางทางรถไฟเสนท่ีกลาว ไดกอใหเกิดผลกระทบทางส่ิงแวดลอมเพียงเล็กนอยเทานั้น 
สวนใหญเปนผลกระทบที่เกิดข้ึนในระหวางการกอสราง เชนผลกระทบทางอากาศที่เกิดจากการฟุง
กระจายของฝุนละออง ผลกระทบทางเสียงท่ีเกิดจากเคร่ืองจักรท่ีใชในการกอสราง และผลกระทบดาน
การจราจรบนสะพานมิตรภาพระหวางการกอสราง เปนตน ซ่ึงผลกระทบท่ีกลาว ผูรับเหมากอสรางได
ดําเนินมาตรการตางๆ เพื่อลดผลกระทบใหอยูในระดับท่ียอมรับไดและไมเกดิความเสียหายทางดาน
กายภาพและสุขภาพแกประชาชนในบริเวณใกลเคียง 
          2) ผลกระทบทางสังคมและการโยกยายประชากร 
               ผลกระทบทางสังคมและการโยกยายประชากรมีเพียงเล็กนอยเทานั้น เนื่องจากแนวเสนทาง
รถไฟตัดผานบริเวณท่ีเปนทุงนา ดังนั้น จึงไมมีประชากรไดรับผลกระทบหรือตองโยกยายบานเรือน
ออกจากแนวเสนทาง แตอยางไรก็ดี ทรัพยสินของประชาชน เชน ไมยืนตน ไมผล หรือนาขาว จะได   
รับผลกระทบจากการกอสรางบาง แตรัฐบาล สปป. ลาว ก็ไดกาํหนดมาตราการจายคาชดเชยสําหรับ
ทรัพยสินตามท่ีกลาวแลว ทําใหผลกระทบทางดานนี้ไมใชนัยสําคัญ 
    5.2 ผลประโยชน 
           1) โครงการกอสรางทางรถไฟสายดังกลาวนอกจากจะสงเสริมและอํานวยความสะดวกทางดาน
การคาลงทุนแลว ยังจะเปนการสงเสริมความสัมพันธในเชิงการทูตระหวางประเทศไทยกับ สปป. ลาว
โดยผานชองทางการใหความชวยเหลือในการปรับปรุงโครงสรางพืน้ฐานท่ีจําเปนตอการพัฒนาประเทศ 
ท้ังนี้ การใหความชวยเหลือทางการเงินแก สปป. ลาว ในรูปแบบเงินกูเง่ือนไขผอนปรน สําหรับโครงการ
ท่ีกลาวและโครงการอ่ืนๆ ในอนาคต จะเปนการกระชับความสัมพันธระหวางสองประเทศใหมีความ
แนนแฟนและรัฐบาล สปป. ลาว ยอมรับและม่ันใจในความจริงใจของประเทศไทยมากยิ่งข้ึน ซ่ึงเปน
กลไกหนึ่งของการดําเนนินโยบายตางประเทศกับประเทศเพ่ือนบาน ดังนั้น การใหความชวยเหลือทาง
การเงินแกประเทศเพ่ือนบานในรูปแบบเงินกูเง่ือนไขผอนปรน จึงเปนแนวทางหนึ่งท่ีจะสรางความไวใจ
ระหวางสองประเทศ พรอมท้ังยกระดับความสัมพันธใหมีความแนนแฟนตอกันมากกวาในอดีตท่ีผาน
มาดวย 
          2) การกอสรางทางรถไฟหนองคาย – ทานาแลง จะอํานวยความสะดวกดานการคา การขนสง
สินคาและบริการ ตลอดจนสงเสริมและสนับสนุนการทองเท่ียวระหวางสองประเทศใหมากข้ึนดวย 
นอกจากน้ี ทางรถไฟสายดังกลาวจะเปนการเช่ือมโยงระบบคมนาคมของประเทศไทยกับ สปป. ลาว 
และเม่ือมีการขยายเสนทางไปยังนครหลวงเวียงจันทน ทางรถไฟเสนนีจ้ะเปนสวนหนึ่งของทางรถไฟ
สายสิงคโปร – คุนหมิง (Singapore – Kunming Rail Link) ซ่ึงจะทําใหระบบคมนาคมขนสงทางรถไฟ
ภายในภูมิภาคมีความสมบูรณมากยิ่งข้ึน 
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           3) ในชวงเดือน ตุลาคม 2551 ถึงกุมภาพันธ 2552 การคาขายระหวางประเทศไทยกับ สปป. ลาว      
ท่ีจังหวัดหนองคายมีมูลคารวมท้ังส้ินประมาณ 1.47 หม่ืนลานบาท เม่ือเทียบกับชวงเดียวกันของ
ปงบประมาณกอนเพิ่มข้ึนประมาณ 369.35 ลานบาท หรือเพิ่มข้ึนคิดเปนรอยละ 2.56 โดยแยกเปนมูลคา
การสงออก 1.37 หม่ืนลานบาท และมูลคาการนําเขา 996.95 ลานบาท (ท่ีมา: www.acmecsthai.com)  
เม่ือพิจารณาจากมูลคาการคาระหวางประเทศไทยกับ สปป. ลาว บริเวณจังหวัดหนองคายแลวจะเหน็วา 
มูลคาการคาขายมีแนวโนมเพิ่มข้ึนทุกปโดยประเทศไทยจะเปนฝายไดดุลการคา ดังนั้น เสนทางรถไฟ
สายดังกลาวจะชวยสนับสนุนและเพิ่มมูลคาการคาขายระหวางสองประเทศใหสูงข้ึนตอไปในอนาคต 
(ภาคผนวก 9)  

    แตอยางไรก็ดี ทางรถไฟเสนท่ีกลาวยังไมสามารถใชประโยชนไดอยางเต็มท่ี เนื่องจากสถานี
ปลายทางอยูบริเวณบานทานาแลง เมืองหาดทรายฟอง ซ่ึงอยูหางจากนครหลวงเวียงจันทน นอกจากน้ี
บริเวณสถานีท่ีกลาวไมไดมีการจัดเตรียมยานสินคาไวรองรับตูคอนเทนเนอรสําหรับการขนถายสินคา 
ดังนั้น การเดนิทางไปนครหลวงเวียงจนัทนและการขนสงสินคาในชวงแรกนี้จึงยงัไมสะดวกเทาท่ีควร
จากขอมูลผูโดยสารท่ีองคการรถไฟจัดทําสถิติไวพบวา ในชวงแรกของการเปดใหบริการเดินรถไฟจาก
สถานีหนองคายมายังสถานีทานาแลง มีการเดินรถไฟวันละ 1 เท่ียว ประกอบดวยเท่ียวขาไปและเท่ียว
ขากลับ ปริมาณผูโดยสารเฉล่ียประมาณ 25-30 คน/เท่ียว สวนขบวนรถสินคายังไมมีการเดินรถ ซ่ึงขอมูล
ท่ีกลาวแสดงใหเห็นวาประชาชนยังไมนิยมเดินทางดวยรถไฟ เนื่องจากการเดินทางไปยังนครหลวง
เวียงจันทนยังไมสะดวกเทาท่ีควร  
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บทที่ 7 
 

ขอเสนอแนะของโครงการ 
 

ขอเสนอแนะจากการดําเนินโครงการ 
 1. ข้ันตอนการจัดจางผูรับเหมากอสรางและวิศวกรท่ีปรึกษาสําหรับโครงการดังกลาวใชระยะ
เวลานานมาก ซ่ึงอาจจะเปนสาเหตุจากการขาดความชํานาญในกระบวนการจัดจางและประสบการณใน
การพิจารณาขอเสนอทางดานเทคนิค ดังนัน้ องคการรถไฟลาวควรจะพฒันาบุคลากรทางดานรถไฟให
มีความชํานาญท้ังทางดานข้ันตอนการจัดจางและดานวิชาการ เพื่อใหการจัดจางวิศวกรท่ีปรึกษาและ
ผูรับเหมากอสรางสําหรับงานสวนตอขยายจากสถานีบานทานาแลงไปยังนครหลวงเวียงจนัทนสามารถ
ดําเนินการไดรวดเร็วมากยิ่งข้ึน  

2. นอกจากนี้ ควรจะมีการปรับปรุงข้ันตอนการอนุมัติตางๆ ต้ังแตการอนุมัติรายชื่อวิศวกร
ท่ีปรึกษาและผูรับเหมากอสราง การอนุมัติกระบวนการจัดจางและรางสัญญา รวมไปถึงการอนุมัติลงนาม
ในสัญญาวาจาง ใหมีความกระชับและรวดเร็วมากยิ่งข้ึน เพื่อใหการดําเนินงานเปนอยางกระชับและมี
ประสิทธิภาพมากข้ึนสําหรับโครงการตอไปในอนาคต 

3. สปป. ลาวควรจะอํานวยความสะดวกแกผูรับเหมากอสรางจากประเทศไทยในเร่ืองพิธีการ
ศุลกากรสําหรับการนําเขาเคร่ืองจักร วัสดุอุปกรณกอสราง และเคร่ืองมืออ่ืนๆ ท่ีเกี่ยวของกับการปฏิบัติงาน 
เนื่องจากจะตองมีการนําเขาเคร่ืองจักรและวัสดุกอสรางจากประเทศไทยตามที่กลาวเปนจํานวนมาก 
เพื่อใหการดําเนินงานเปนไปตามเง่ือนไขสัญญาเงินกูท่ีกําหนดใหใชสินคาและบริการจากประเทศไทย
ในอัตราไมนอยกวารอยละ 50 ท้ังนี้ หาก สปป. ลาว อํานวยความสะดวกหรือประสานงานกับหนวยงาน
ท่ีเกี่ยวของในเร่ืองท่ีกลาว ก็จะทําใหผูรับเหมากอสรางจากประเทศไทยสามารถปฏิบัติงานไดอยาง
ราบร่ืนและมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 

 

ขอเสนอแนะสําหรับการดําเนินการในอนาคต 
1. ตามท่ีไดกลาวขางตนวาปริมาณผูโดยสารท่ีใชบริการรถไฟยังมีจาํนวนนอย เนือ่งจากการโดยสาร

รถไฟยังไมมีความสะดวกเพราะทางรถไฟส้ินสุดท่ีสถานีทานาแลงเทานั้น หากผูโดยสารตองการเดินทาง
ตอไปยังนครหลวงเวียงจนัทน จะตองโดยสารรถยนตตอไปอีกประมาณ 30 นาที ดังนั้น เพื่อใหทางรถไฟ
เสนท่ีกลาวใชประโยชนไดอยางคุมคาท่ีสุด จึงจําเปนตองเรงดําเนินการกอสรางทางรถไฟสวนตอขยายไป
ถึงนครหลวงเวียงจันทนอีก 9 กิโลเมตรโดยเร็วท่ีสุด ซ่ึงจากผลการศึกษาของ Agence Francaise De 
Development (AFD) ไดแสดงใหเห็นวา การขนสงสินคาและการจราจรทางรถไฟหลังจากมีการกอสรางสวน
ตอขยายดังกลาว จะมีการจราจรเต็มประสิทธิภาพ (Full Capacity) ในป 2015 นอกจากนี้ จํานวนผูโดยสารท่ี
จะใชบริการทางรถไฟท่ีขยายไปถึงเวียงจนัทนก็จะเพ่ิมข้ึนดวย โดยผูโดยสารในสวนนี้แบงออกเปน 2 กลุม คือ 
ผูโดยสารท่ีใชบริการรถไฟของ รฟท. อยูแลวและจะใชบริการตอไปถึงเวียงจันทน และผูโดยสารท่ีจะเปล่ียน
มาใชบริการรถไฟแทนรถยนต 
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    นอกจากนี้ ผลการศึกษาดงักลาวยังระบุวา โครงการนีมี้ความคุมคาท่ีจะลงทุน โดยมีคา EIRR อยู
ท่ีระดับสูงถึงรอยละ 18.8 โดยมีมูลคาปจจุบัน (NPV) ของโครงการอยูท่ี 30.55 ลานเหรียญสหรัฐ ซ่ึงผล
การศกึษาดงักลาวสะทอนเหน็วา การขยายเสนทางรถไฟตอจากสถานีทานาแลงไปถึงเวยีงจันทนจะสงผลดีตอ
การขยายตัวทางเศรษฐกิจอยางมาก และเม่ือพิจารณาถึงผลประโยชนท่ีจะเกิดจากการกอสรางแลวปรากฏวา 
ประเทศไทยจะไดผลประโยชนถึงรอยละ 80 ในขณะท่ี สปป. ลาว ไดรับประโยชนเพียงรอยละ 20 ของมูลคา
ท่ีเกิดข้ึน แตอยางไรก็ดี สปป. ลาวจะไดรับผลประโยชนจากการดําเนินโครงการดังกลาวมากข้ึนเม่ือมีการ
เช่ือมโยงทางรถไฟระหวาง สปป. ลาว กับประเทศจีนและประเทศเวยีดนามในอนาคต  

2. ประเทศไทยควรจะจัดทําแนวทางเพื่อเพิ่มมูลคา (Value Added) ใหแกโครงการกอสรางทาง
รถไฟสายดังกลาวเพ่ือใหเกิดประโยชนสูงสุด เชน การจัดโปรแกรมทองเที่ยวระหวางประเทศไทยกับ 
สปป. ลาว โดยการเดินทางโดยรถไฟ หรือการจดัโปรแกรมนํานกัทองเท่ียวจาก สปป. ลาว มาทองเที่ยว
ทางชายทะเลภาคตะวันออกของประเทศไทยโดยทางรถไฟ และจะตองมีการอํานวยความสะดวกใหแก
นักทองเท่ียวท้ังทางดานพิธีการผานแดนและการเดนิทาง ท้ังนี้ หากมีการจัดโปรแกรมตามท่ีกลาว กอ็าจจะ
ชวยเพิ่มปริมาณผูโดยสารท่ีใชบริการทางรถไฟในปจจุบันได 


