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ช่วยเหลือด้านการคมนาคมขนส่งในประเทศเพ่ือนบ้าน  (DETERMINATION OF THAI 
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{, 201 หน้า. 

งานวิจัยนี้เป็นการทบทวนและวิเคราะห์แนวทางการให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งในประเทศพม่า, สปป.ลาวและกัมพูชาที่รัฐบาลไทยได้ให้การสนับสนุน 
โดยได้ศึกษาข้อมูลหลักเกณฑ์ของโครงการที่ให้ความช่วยเหลือ , ข้อมูลการจัดล าดับความส าคัญของ
โครงการ รวมถึงการพิจารณาการประเมินความช่วยเหลือ จากรายงานต่างๆและเอกสารที่เกี่ยวข้อง
กับการให้ความช่วยเหลือจากทั้งหน่วยงานในไทยและต่างประเทศ   หลังจากนั้นจึงสรุปภาพรวม
โครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งที่ท าการคัดเลือก  และการสัมภาษณ์เชิงลึก
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งในและต่างประเทศ รวมถึงการวิเคราะห์เชิงลึกโครงการตัวอย่างทั้ง  7 
โครงการ พบว่าปัญหาที่เกิดขึ้นหลัก ได้แก่ การพิจารณาเป็นรายโครงการโดยไม่ได้มองภาพรวมของ
อนุภูมิภาค การเน้นก่อสร้างโครงการใหม่มากกว่าบ ารุงเส้นทางเดิม การขาดความร่วมมือแบบพหุภาคี
กับประเทศผู้ให้ทุนอ่ืนๆ รวมถึงความช่วยเหลือที่เน้นความสัมพันธ์ระหว่างประเทศมากกว่าประโยชน์
ที่ประเทศไทยจะได้รับ อีกทั้งยังขาดการใช้มาตรฐานในระดับสากลโดยเฉพาะด้านสิ่งแวดล้อม  และ
ขาดการวางแผนการบ ารุงรักษาโครงการเมื่อสร้างแล้วเสร็จ จากปัญหาข้างต้น งานวิจัยนี้ได้เสนอให้
ไทยต้องก าหนดหลักเกณฑ์ที่เหมาะสมเพ่ือส่งผลประโยชน์สูงสุดกับประเทศไทยและอนุภูมิภาค  โดย
เสนอให้มีการประยุกต์มาตรฐาน OECD/DAC เพ่ือตรวจสอบโดยมีการประเมินหลักเกณฑ์แบ่งเป็น 5 
ด้านคือ 1) ความสอดคล้องกับแผนยุทธศาสตร์ชาติ 2) ด้านประสิทธิภาพในการบริหารจัดการ
โครงการและงบประมาณ 3) ด้านประสิทธิผลโดยดูผลประโยชน์ของการลงทุนต่อเงินทุน  4) ด้าน
สิ่งแวดล้อม เสนอให้ใช้มาตรฐานสากลเพ่ือป้องกันปัญหาระยะยาว และ 5) ด้านความยั่งยืน เสนอให้มี
ข้อก าหนดในสัญญาเกี่ยวกับการดูแลและรับผิดชอบโครงการ  เพ่ือให้โครงการมีประสิทธิภาพตลอด
การใช้งาน นอกจากนี้ยังมีข้อเสนอแนะอ่ืนๆ ที่ประเทศไทยควรใช้เพ่ือพิจารณาประเมินโครงการความ
ช่วยเหลือด้านการคมนาคมขนส่งในประเทศเพ่ือนบ้านในอนาคต 
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This research is the review and analysis of decision guidelines on supportive 
transportation infrastructure projects funded by Thai government for Myanmar, Lao 
PDR and Cambodia. Through this end, criteria to select the projects, project 
prioritization, project evaluation are reviewed from literature and reports from related 
domestic and international funding organizations. Then, the details of funded 
transportation infrastructure projects in these countries were collected and 
summarized. In addition, in-depth interviews of related organizations were conducted. 
It was found that some main past problems were the consideration of individual 
projects without looking at the broader region, the primary focus on new construction 
projects rather than the improvement of existing infrastructures, the lack of 
coordination with other funding countries, outdated environmental impact assessment 
and mitigation,lack of maintenance plan and dependence on foreign relationship 
rather than national benefits. This thesis proposes that Thailand would implement a 
decision guideline for the best of national and regional interests by adjusting the 
OECD/DAC criteria, which have five aspects: 1) the correspondence with national 
strategic plans; 2) the efficiency in managing the projects and fund; 3) the effectiveness 
in terms of investment benefit to cost; 4) the environment impact by using 
standardized environmental assessment and mitigation; and 5) the sustainability by 
outlining the managing agent and maintenance plan in the contract to ensure project 
quality through its lifetime. Lastly, this thesis also provides other related suggestions 
for Thai government to consider in funding of future supportive transportation 
infrastructure projects in neighboring countries.   
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บทที่ 1 

บทน า 

 
1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา      

  ประเทศไทยได้เล็งเห็นถึงความส าคัญของความเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจและ
ผลประโยชน์ร่วมกันในอนุภูมิภาค อีกทั้งในปัจจุบันประเทศไทยมีปฏิสัมพันธ์กับประเทศเพ่ือนบ้าน
มากขึ้น ท าให้เกิดความร่วมมือระหว่างประเทศในหลายๆ ด้าน โดยเฉพาะอย่างยิ่ง การพัฒนาความ
เชื่อมโยงระหว่างประเทศ ซึ่งเป็นปัจจัยที่ส าคัญอย่างหนึ่งในการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศซึ่งจะ
ส่งผลต่อการยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนและการพัฒนาประเทศ ดังนั้นรัฐบาลไทยจึงได้ให้
ความส าคัญเกี่ยวกับการให้ความช่วยเหลือโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่ง ดังที่ก าหนดไว้ใน
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่  11 (พ.ศ . 2555-2559) ในยุทธศาสตร์ที่  5 คือ 
ยุทธศาสตร์การสร้างความเชื่อมโยงกับประเทศในภูมิภาคเพ่ือความม่ันคงทางเศรษฐกิจและสังคม ซึ่ง
จะให้ความส าคัญในด้านการพัฒนาและความร่วมมือกับประเทศในภูมิภาคในด้านต่างๆ เพ่ือพัฒนา
เศรษฐกิจและการเติบโตของประเทศร่วมกัน 
  การลงทุนส าหรับการให้ความช่วยเหลือโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่ง
เพ่ือช่วยเหลือประเทศเพ่ือนบ้านนั้น เป็นปัญหาที่ส าคัญและมีความซับซ้อนเนื่องจากเป็นการตัดสินใจ
ที่มีเงินลงทุนเป็นจ านวนมาก อีกทั้งยังส่งผลถึงความสัมพันธ์ในหลายๆด้านระหว่างประเทศ  เช่น การ
ท่องเที่ยว,  การคมนาคม, การค้าและการลงทุนและความสัมพันธ์ระหว่างประเทศ เป็นต้น ซึ่งการ
พิจารณาการให้ความช่วยเหลือที่เหมาะสมเพ่ือพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่ง (ถนน, 
สะพาน, รถไฟ,  ท่าเรือ, ท่าอากาศยาน) ของประเทศที่ก าลังพัฒนา โดยส่วนมากคือการก าหนด
นโยบายเพ่ือพิจารณาประเมินโครงการความช่วยเหลือที่เหมาะสม ดังนั้นการวิเคราะห์โครงการที่ให้
ความช่วยเหลือแก่ประเทศเพ่ือนบ้านไม่เพียงแต่วิเคราะห์ความเป็นไปได้ทางการเงินเท่านั้น แต่ยัง
วิเคราะห์ถึงประโยชน์ที่จะเกิดขึ้นในด้านต่างๆ  เช่น การพัฒนาเศรษฐกิจระหว่างประเทศ , การเมือง
และความมั่นคงรวมถึงสังคมและวัฒนธรรมของทั้ง 2 ประเทศ และการวิเคราะห์ปัจจัยต่างๆที่ส่งผล
ต่อความยั่งยืนของโครงการ 
  จากงานวิจัยที่ผ่านมาได้มีการศึกษาเกี่ยวกับการให้ความช่วยเหลือโครงการ
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งแก่ประเทศที่ขอความช่วยเหลือ อาทิเช่น แนวทางในการ
พิจารณารูปแบบการให้ความช่วยเหลือ เงื่อนไขต่างๆ และผลประโยชน์ที่ได้รับ โดยการศึกษารูปแบบ
และความช่วยเหลือจากประเทศและองค์กรที่ให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศกลุ่ม CLMV  , การ
พิจารณาตรวจสอบแนวทางการสนับสนุนโครงการโรงไฟฟ้าของไทยแก่  สปป.ลาวและเมียนมาร์  ,
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ความสัมพันธ์ลาว-ไทย: ศึกษากรณีความช่วยเหลือจากประเทศไทย ค .ศ. 1975 ถึงค.ศ. 2007 , 
บทบาทของรัฐบาลต่อความช่วยเหลือทางการเงิน (Matthew S. and Gina Martinez, 2014), การ
มุ่งสู่การปฏิรูปการจัดการปกครอง: บททบทวนเชิงวิพากษ์เรื่องความช่วยเหลือต่างประเทศต่อพม่า/
เมียนมาร์ , การจัดสรรความช่วยเหลือของรัฐบาล , เงื่อนไขทางนโยบายที่มีผลต่อการเลือกโครงการที่
ให้ความช่วยเหลือ   (Nadia Molenaers, Sebastian Dellepiane and Jorg Faust, 2015), การ
จัดสรรความช่วยเหลือผ่านหน่วยงานที่ท าหน้าที่พัฒนาประเทศ , อุดมการณ์ของรัฐบาลที่ให้ความ
ช่วยเหลือในการจัดสรรประเภทความช่วยเหลือจากต่างประเทศ   และถึงแม้จะมีการก าหนด
หลักเกณฑ์การให้ความช่วยเหลือและการจัดล าดับความส าคัญโดยองค์กรและประเทศที่ให้ความ
ช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งระหว่างประเทศ แต่ก็ยังมีข้อแตกต่างกับ
ประเทศไทยค่อนข้างมาก อาทิเช่น วัตถุประสงค์ของการให้ความช่วยเหลือ, รูปแบบในการช่วยเหลือ, 
หลักเกณฑ์ในการพิจารณาความช่วยเหลือ, การประเมินผลความเป็นไปได้ของโครงการรวมถึงการ
จัดล าดับความส าคัญของโครงการ เป็นต้น  
  จากการศึกษาความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งจาก
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง พบว่าการให้ความช่วยเหลือโดยมากจะแบ่งเป็น  2 ประเภท คือ ความช่วยเหลือ
ทางการเงินและความช่วยเหลือแบบให้เปล่า โดยมีจุดมุ่งหมายหลักตามวัตถุประสงค์ของแต่ละองค์กร
และประเทศที่ให้ความช่วยเหลือ โดยส่วนมากความช่วยเหลือทางการเงินจะให้เงินช่วยเหลือประเทศ
ที่ประสบปัญหาในด้านการเงิน ซึ่งประเทศที่ขอความช่วยเหลือจะต้องด าเนินตามมาตรการหรือ
นโยบายต่างๆ ตามที่ได้ตกลงไว้กับทางองค์กรในการแก้ไขปัญหาของโครงการเพ่ือให้โครงการมี
ประสิทธิภาพและยั่งยืน โดยในช่วง 10 ปีที่ผ่านมา ประเทศไทยได้มีการให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศ
เพ่ือนบ้านเป็นอย่างมาก ท าให้มีหน่วยงานในการให้ความช่วยเหลือทางด้านการเงินแก่ประเทศเพ่ือน
บ้านโดยเฉพาะ ได้แก่ 1) ส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน (องค์การ
มหาชน) หรือ สพพ. มีวัตถุประสงค์เพ่ือให้เกิดความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมกับประเทศ
เพ่ือนบ้านทั้งทางด้านวิชาการและด้านการเงิน ซึ่งมีการให้ความช่วยเหลือแบบเงินกู้ที่มีอัตราดอกเบี้ย
ต่ า 2) กรมทางหลวง ซึ่งมีการให้ความช่วยเหลือแบบให้เปล่า     
  ดังนั้นในการศึกษางานวิจัยในครั้งนี้จึงเห็นความส าคัญของปัญหาด้านการให้ความ
ช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานระหว่างประเทศจึงมุ่งเน้นเพ่ือศึกษาหลักเกณฑ์การให้ความ
ช่วยเหลือเพ่ือก าหนดนโยบายพิจารณาประเมินโครงการความช่วยเหลือด้านการคมนาคมขนส่งใน
ประเทศเพ่ือนบ้าน โดยใช้การเปรียบเทียบหลักเกณฑ์ความช่วยเหลือขององค์กรการเงินระหว่าง
ประเทศและประเทศผู้ให้ที่ส าคัญในเอเชียในการปรับปรุงนโยบายความช่วยเหลือประเทศเพ่ือนบ้าน
ของประเทศไทยและมีการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและเอกชน หลังจากนั้นจึงน ามา
วิเคราะห์การประเมินความช่วยเหลือโครงการโดยการใช้มาตรฐาน OECD/DAC ซึ่งจะช่วยก าหนด



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3 

มาตรฐานในการประเมินนโยบายการให้ความช่วยเหลือและการจัดล าดับความส าคัญที่เหมาะสมกับ
ประเทศไทยถึงการพิจารณาในการประเมินโครงการ เพ่ือเป็นแนวทางการด าเนินงานของหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องให้เป็นไปตามแผนและนโยบายที่ก าหนดไว้และเพ่ือเป็นประโยชน์ต่อหน่วยงานที่เกี่ยวข้องใน
การให้ความช่วยเหลือทางการเงินว่าการด าเนินงานสามารถบรรลุตามวัตถุประสงค์ท่ีตั้งไว้หรือไม่ หรือ
โครงการโครงสร้างพ้ืนฐานใดที่มีความส าคัญที่สุด เพ่ือให้สามารถจัดท าข้อเสนอแนะการพัฒนา
หลักเกณฑ์การให้ความช่วยเหลือและการจัดล าดับความส าคัญที่จะเป็นประโยชน์ต่อการพัฒนา
ปรับปรุงต่อไป   
  
1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย   

  1.2.1 รวบรวมข้อมูลโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งในประเทศ
กัมพูชา  พม่าและสปป.ลาว ที่ได้รับความช่วยเหลือจากองค์กรการเงินระหว่างประเทศและประเทศ
ผู้ให้ที่ส าคัญในเอเชีย 

  1.2.2 ศึกษาหลักเกณฑ์การให้ความช่วยเหลือโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคม
ขนส่งโดยมุมมองขององค์กรการเงินระหว่างประเทศและประเทศผู้ให้ที่ส าคัญในเอเชีย 
  1.2.3 จัดท าแนวทางการให้ความช่วยเหลือของไทยเพ่ือพิจารณาประเมินโครงการ
ช่วยเหลือโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งในประเทศเพ่ือนบ้าน 
 
1.3 ขอบเขตของการวิจัย      

  งานวิจัยนี้ได้ท าการศึกษาหลักเกณฑ์ในการพิจารณาความช่วยเหลือและการ
จัดล าดับความส าคัญโครงการของ 1) ประเทศผู้ให้ที่ส าคัญในเอเชีย ได้แก่ องค์การความร่วมมือ
ระหว่างประเทศของญี่ปุ่น, องค์การความร่วมมือระหว่างประเทศแห่งเกาหลีและสาธารณรัฐประชาชน
จีน 2) องค์กรที่ให้ความช่วยเหลือ ได้แก่ ธนาคารโลก, ธนาคารพัฒนาเอเชีย 3) หน่วยงานในประเทศ
ไทย ได้แก่ กรมทางหลวงและส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับเพ่ือนบ้าน (องค์การมหาชน) 
และศึกษาโครงการตัวอย่างที่ได้คัดเลือกในงานวิจัยนี้ โดยเป็นโครงการสนับสนุนในด้านการเงิน
ส าหรับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานการคมนาคมขนส่งประกอบด้วยถนน , รถไฟและสะพาน ภายใต้
การให้ความช่วยเหลือของหน่วยงานไทยและขอบเขตประเทศที่ท าการศึกษา ได้แก่ ประเทศกัมพูชา , 
สาธารณรัฐเมียนมาร์ (พม่า)และ สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว (สปป.ลาว) เนื่องจากเป็น
ประเทศก าลังพัฒนาที่มีพ้ืนที่ติดกับประเทศไทย โดยพิจารณาโครงการตั้งแต่ พ.ศ. 2550 ถึง พ.ศ. 
2560 โดยเป็นโครงการที่ก าลังด าเนินการและโครงการที่แล้วเสร็จ  
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1.4 ประโยชน์ที่ได้รับจากการวิจัย       

  1.4.1 ได้ข้อมูลโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งในประเทศกัมพูชา, 
พม่าและสปป.ลาว ที่ได้รับความช่วยเหลือจากองค์กรภายนอกประเทศ 
  1.4.2 ทราบถึงรูปแบบและแนวทางการให้ความช่วยเหลือโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการ
คมนาคมขนส่งโดยมุมมองขององค์กรการเงินระหว่างประเทศและประเทศผู้ให้ที่ส าคัญในเอเชีย 
  1.4.3 ได้ผลการประเมินแนวทางการให้ความช่วยเหลือของไทยเพ่ือพิจารณา
ช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพื้นฐานในประเทศเพ่ือนบ้าน 
 
1.5 วิธีการด าเนินการวิจัย 

  แผนการด าเนินงานของงานวิจัยนี้สามารถแสดงได้ดังภาพที่ 1-1 โดยเริ่มจากการ
ทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องที่ผ่านมาในอดีต และศึกษาหลักเกณฑ์การพิจารณาความ
ช่วยเหลือและการจัดล าดับความส าคัญของโครงการขององค์กรระหว่างประเทศและประเทศผู้ให้
ความช่วยเหลือที่ส าคัญในเอเชีย หลังจากนั้นจึงศึกษานโยบายที่เกี่ยวข้องกับการสนับสนุนการให้ความ
ช่วยเหลือโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งระหว่างประเทศ รวมถึงกรณีศึกษาโครงการต่างๆ
ทั้งในประเทศไทยและต่างประเทศ จากนั้นผู้วิจัยจึงรวบรวมข้อมูลของโครงการตัวอย่างที่คัดเลือก 
อาทิเช่น วัตถุประสงค์ของโครงการ , ลักษณะโครงการ , ความเป็นไปได้ของโครงการ , ตัวชี้วัด
ความส าเร็จของโครงการ เป็นต้น จากนั้นจึงน าข้อมูลไปวิเคราะห์ผล ประเมินและสรุปผลเพ่ือท า
ข้อเสนอแนะ 
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ภาพที่ 1- 1 แผนภาพการด าเนินการวิจัย 

การสมัภาษณ์เชงิลกึ คดัเลอืกโครงการ

การวางแผนเก็บขอ้มลู

การทบทวนเอกสารและงานวจัิยทีเ่กีย่วขอ้ง

ภาคเอกชน ภาครัฐ

วเิคราะหเ์กณฑก์ารใหค้วามชว่ยเหลอืโครงการและการจัดล าดบัโครงการ

จัดท านโยบายการใหพ้จิารณาความชว่ยเหลอื



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 2 
ทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

          
  ส าหรับเนื้อหาในบทนี้เป็นการน าเสนอข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการสนับสนุนการพัฒนา
โครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งในประเทศพม่า, กัมพูชาและสปป.ลาว ซึ่งมีทั้งการ
ให้ความช่วยเหลือของประเทศผู้ให้ความช่วยเหลือที่ส าคัญของเอเชีย, องค์กรการเงินระหว่างประเทศ
และหน่วยงานในประเทศไทย โดยได้ศึกษาแนวทางการพิจารณาหลักเกณฑ์การให้ความช่วยเหลือ
และการจัดล าดับความส าคัญของโครงการ เพ่ือวิเคราะห์เปรียบเทียบแนวทางการสนับสนุนความ
ช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งของประเทศผู้ ให้ความช่วยเหลือที่ส าคัญ
ของเอเชีย, องค์กรการเงินระหว่างประเทศและหน่วยงานในประเทศไทยและคัดเลือกโครงการที่
เหมาะสมเพ่ือน ามาเป็นโครงการตัวอย่างส าหรับศึกษาในงานวิจัยนี้  นอกจากนี้ยังได้ศึกษาข้อมูลที่
เกี่ยวข้องกับงานวิจัย โดยได้ทบทวนงานวิจัยและเอกสารต่างๆ และแนวทางการวิเค ราะห์และ
ประเมินผล โดยรายละเอียดของแต่ละส่วนมีดังต่อไปนี้ 

 
2.1 บทบาทของประเทศผู้ให้ความช่วยเหลือที่ส าคัญในเอเชียในการให้ความช่วยเหลือ  

  ในส่วนนี้จะกล่าวถึงบทบาทการให้ความช่วยเหลือของประเทศผู้ให้ความส าคัญใน
เอเชีย โดยในปัจจุบันประเทศผู้ให้ที่ส าคัญในเอเชียที่ให้ความช่วยเหลือในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงที่มี
บทบาทมายาวนาน คือ ประเทศญี่ปุ่น ซึ่งมีประวัติศาสตร์การให้ความช่วยเหลือที่ยาวนาน ในขณะที่
ประเทศเกาหลีใต้และสาธารณรัฐประชาชนจีนถือเป็นผู้ให้รายใหม่แก่ประเทศในภูมิภาคนี้ โดย
ประเทศผู้ให้ความช่วยเหลือดังกล่าวมีการพัฒนาเศรษฐกิจในระดับสูงและมีอิทธิพลทางด้านการค้า
และการลงทุนต่อประเทศก าลังพัฒนาในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง ในส่วนประเทศออสเตรเลียได้ให้
ความช่วยเหลือเพียงเล็กน้อยแก่ภูมิภาคนี้เมื่อเทียบกับประเทศที่กล่าวด้านต้น  
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  2.1.1 สาธารณรัฐประชาชนจีน 

  สาธารณรัฐประชาชนจีนมีการพัฒนาเศรษฐกิจอย่างรวดเร็ว ส่งผลให้เกิดการ
ขยายตัวทางมิติต่างๆ ทั้งด้านการเมือง, เศรษฐกิจ, สังคมและวัฒนธรรม รวมถึงการให้ความช่วยเหลือ
ในต่างประเทศโดยเฉพาะประเทศที่ก าลังพัฒนาซึ่งเป็นส่วนหนึ่งที่ส าคัญของนโยบายการขยาย
ความสัมพันธ์ทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศ โดยหน่วยงานหลักที่ท าหน้าที่ให้ความช่วยเหลือทาง
การเงินคือ ChinaEximbank  ซึ่งจัดตั้งในปี ค.ศ. 1994 (THE EXPORT-IMPORT BANK OF CHINA, 
2017) โดยจะให้ความช่วยเหลือทั้งรูปแบบให้เปล่าและเงินกู้ที่มีอัตราดอกเบี้ยต่ าแก่ประเทศก าลัง
พัฒนาในแอฟริกา ละตินอเมริกาและเอเชีย จึงท าให้สาธารณรัฐประชาชนจีนกลายเป็นประเทศที่ให้
ความช่วยเหลือที่ส าคัญ โดยนโยบายและแนวทางการช่วยเหลือของจีนมีการพัฒนาให้สอดคล้องกับ
ยุทธศาตร์การพัฒนาเศรษฐกิจของสาธารณรัฐประชาชนจีนอย่างต่อเนื่อง 

 
 นโยบายและวัตถุประสงค์ความช่วยเหลือ 

  สาธารณรัฐประชาชนจีนมีนโยบายการให้ความช่วยเหลือต่างประเทศมาเป็น
เวลานานนับตั้งแต่ช่วงสงครามเกาหลี โดยในปี ค.ศ. 1990 สาธารณรัฐประชาชนจีนได้เป็นประเทศ
ผู้ให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศก าลังพัฒนาอย่างเป็นทางการ ซึ่งในช่วงแรกจะเน้นความช่วยเหลือ
แบบให้เปล่าเป็นส่วนใหญ่ ต่อมาในช่วง ค.ศ. 2005 สาธารณรัฐประชาชนจีนเริ่มให้ความช่วยเหลือใน
รูปแบบเงินกู้อัตราดอกเบี้ยต่ า ส่งผลให้สาธารณรัฐประชาชนจีนนมีการเปลี่ยนแปลงยุทธศาสตร์ในการ
ให้ความช่วยเหลือต่างประเทศ (THE EXPORT-IMPORT BANK OF CHINA, 2017)  
  โดยในปัจจุบันสาธารณรัฐประชาชนจีนจะเน้นเป้าหมายด้านผลประโยชน์มากขึ้น
จากแต่ก่อนที่เน้นอุดมการณ์ทางการเมือง โดยนโยบายความช่วยเหลือต่างประเทศของจีนจะขึ้นอยู่
กับเหตุการณ์ในแต่ละช่วงเวลาตามความต้องการของสาธารณรัฐประชาชนจีนและประเทศผู้ขอรับ
ความช่วยเหลือ ซึ่งการให้ความช่วยเหลือจะต้องอยู่บนพ้ืนฐานนโยบายของสาธารณรัฐประชาชนจีน 
ซึ่งมีลักษณะดังต่อไปนี้ (China’s Foreign Aid, 2011) 
 
  - ความช่วยเหลือของสาธารณรัฐประชาชนจีนมีวัตถุประสงค์เพ่ือช่วยให้ประเทศผู้รับ
สามารถพัฒนาประเทศได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยสาธารณรัฐประชาชนจีนจะส่งเสริมการพัฒนา
เศรษฐกิจ โครงสร้างพื้นฐานและการพัฒนาบุคลากร 
  - สาธารณรัฐประชาชนจีนเคารพในอ านาจอธิปไตยของประเทศอ่ืนและไม่มีการตั้ง
เงื่อนไขในการให้ความช่วยเหลือ 
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  - การให้ความช่วยเหลือจะต้องตั้งอยู่บนพื้นฐานของความเท่าเทียมและผลประโยชน์
ร่วมกัน โดยเน้นความช่วยเหลือระหว่างสาธารณรัฐประชาชนจีนและประเทศผู้ขอรับความช่วยเหลือ 
  - การให้ความช่วยเหลือจะต้องสอดคล้องกับความต้องการของประเทศผู้ขอรับความ
ช่วยเหลือ 
  เนื่องจากการให้ความช่วยเหลือของสาธารณรัฐประชาชนจีนยังไม่ถูกเผยแพร่มาก
เท่าที่ควร แต่ในปัจจุบันได้มีหน่วยงานที่รวบรวมการให้ความช่วยเหลือของสาธารณรัฐประชาชนจีนที่
สามารถเชื่อถือได้ คือ AidData พบว่าการให้ความช่วยเหลือของสาธารณรัฐประชาชนจีนจะเป็นไป
ตามภาพที่ 2-1 ซึ่งในงานวิจัยนี้จะศึกษาเฉพาะการให้ความช่วยเหลือทางการเงินในอัตราดอกเบี้ยต่ า
แก่ประเทศก าลังพัฒนาเท่านั้น 
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  กระบวนการพิจารณาอนุมัติเงินกู้ 
  China Eximbank จะให้ความช่วยเหลือทางการเงินแบบทวิภาคีมากกว่าการให้
ความช่วยเหลือแบบพหุภาคี ทั้งรูปแบบความช่วยเหลือแบบให้เปล่าและอัตราดอกเบี้ยต่ า ซึ่ง
วัตถุประสงค์ในการให้กู้จะมีเงื่อนไขเพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจแก่ประเทศที่ก าลังพัฒนาและช่วยเหลือใน
เรื่องความยากจนและอ านวยความสะดวกในการน าเข้าและส่งออกสินค้าจากสาธารณรัฐประชาชนจีน 
รวมถึงช่วยให้บริษัทจากสาธารณรัฐประชาชนจีนได้เปรียบในการท าสัญญาโครงการกับประเทศที่
ขอรับความข่วยเหลือและส่งเสริมความร่วมมือทางเศรษฐกิจและการค้าระหว่างประเทศ (THE 
EXPORT-IMPORT BANK OF CHINA, 2017) โดยมีรายละเอียดกระบวนการพิจารณาอนุมัติเงินกู้
ของ China Eximbank ดังนี้ 
 
  1. การยื่นของอนุมัติโครงการ 
  รัฐบาลผู้กู้เสนอโครงการที่สอดคล้องกับยุทธศาสตร์การพัฒนาไปยังรัฐบาลจีน และ 
China Eximbank โดยจะต้องมีเอกสารในการกู้ยืมดังนี้  หนังสือขอกู้เงิน, หนังสือรับรองรัฐบาล
ประเทศผู้กู้, หนังสือแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับโครงการเงินกู้ของฝ่ายพาณิชย์  สถานเอกอัตรราชทูต
จีน ประจ าประเทศผู้กู้, รายงานการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ของโครงการ , ข้อตกลงทางธุรกิจหรือ
ความร่วมมือระหว่างวิสาหกิจของจีนกับวิสาหกิจของประเทศผู้กู้ , รายงานสถานะทางการเมือง 
เศรษฐกิจและสังคมของประเทศผู้กู้, ข้อมูลบริษัทของวิสาหกิจจีนและของประเทศผู้กู้ที่เข้าร่วมใน
โครงการ, ส าเนาใบอนุญาติการประกอบธุรกิจของบริษัทที่เข้าร่วมโครงการ , รายงานของผู้ตรวจสอบ
บัญชีเกี่ยวกับการประกอบธุรกิจของวิสาหกิจของจีนทั้งในและต่างประเทศ 
  2. การพิจารณาเงินกู้  
  รัฐบาลจีนจะเป็นผู้พิจารณาเงินกู้ต่างๆ หลังจากนั้นจึงมอบหมายให้กระทรวง
พาณิชย์ของสาธารณรัฐประชาชนจีน แสดงความคิดเห็นเพ่ือให้ China Eximbank พิจารณาโดย
ละเอียด และพิจารณาถึงประเด็น วัตถุประสงค์และความจ าเป็นของโครงการ ประเด็นด้านทาง
เศรษฐกิจและสังคม รายละเอียดดานการเงินและเทคนิค เศรษฐกิจมหภาคและความสามารถในการ
ช าระหนี้ของประเทศผู้กู้ ขีดความสามารถในการด าเนินโครงการของวิสาหกิจที่เข้าร่วมโครงการ 
คุณสมบัติและประวัติการท าธุรกิจวิสาหกิจที่เข้าร่วมโครงการ จากนั้น China Eximbank จึงแจ้งผล
กลับให้กระทรวงพาณิชย์ของสาธารณรัฐประชาชนจีน 
  3. การลงนามความตกลง 
  เมื่อกระทรวงพาณิชย์ของสาธารณรัฐประชาชนจีน  ได้เห็นชอบในการให้ความ
ช่วยเหลือแล้ว รัฐบาลของทั้ง 2 ประเทศลงนามในกรอบความตกลงว่าด้วยการให้ความช่วยเหลือ 
จากนั้นจึงท าการตกลงเรื่องอัตราดอกเบี้ยและระยะเวลาช าระคืนเงินกู้ รวมถึงเงื่อนไขในการกู้เงิน 
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  4. การด าเนินโครงการ 
  หน่วยงานที่เป็นผู้ด าเนินโครงการในประเทศผู้กู้จะต้องเป็นผู้รับผิดชอบการด าเนิน
โครงการตามข้อเสนอของโครงการ โดย China Eximbank จะด าเนินงานและให้ค าปรึกษากับ
หน่วยงานผู้รับผิดชอบ 
  5. การเบิกจ่ายเงิน 
  วิสาหกิจผู้ส่งออกหรือผู้รับสัมปทานของจีนจะส่งเอกสารเรียกเก็บเงินไปยัง
หน่วยงานผู้รับผิดชอบการด าเนินโครงการในประเทศผู้กู้ 
   6. การช าระคืนเงินกุ้  
  ภายหลังการด าเนินโครงการตามเงื่อนไข ผู้กู้จะส่งรายงานสรุปให้กับ China 
Eximbank และเริ่มช าระคืนเงินกู้ 
  7. การประเมินโครงการ 
  China Eximbank จะมีมาตรฐานในการตรวจสอบและการประเมินเป็นของตนเอง 
ทั้งการประเมินก่อนโครงการ ระหว่างการด าเนินการ และภายหลังการด าเนินงาน ซึ่งจะสงวนสิทธิ์ ใน
การตรวจสอบและประเมินผล 
 
  ในส่วนการให้ความช่วยเหลือแบบให้เปล่าของสาธารณรัฐประชาชนจีนจะมุ่งเน้นไป
ยังการพัฒนาสังคม อาทิเช่น โรงพยาบาลหรือโรงเรียน รวมถึงความช่วยเหลือทางวิชาการ ซึ่งจะ
รับผิดชอบโดยกระทรวงพาณิชย์ โดยสามารถสรุปกระบวนคร่าวๆ (นวลน้อย ตรีรัตน์ และคณะ, 
2555) ได้ดังนี้ 1) รัฐบาลผู้ขอรับความช่วยเหลือแจ้งความประสงค์ในการขอรับความช่วยเหลือไปยัง
สถานเอกอัครราชทูตจีนในประเทศนั้นๆ หากมีความเหมาะสมทางสถานเอกอัครราชทูตจะส่งเรื่องไป
ยังกระทรวงพาณิชย์ 2) กระทรวงพาณิชย์ของจีนจะส่งเจ้าหน้าที่เพ่ือประเมินความเหมาะสมและ
งบประมาณในเบื้องต้น 3) เจ้าหน้าที่จีนเสนอรายงานโดยละเอียดแก่กระทรวงการต่างประเทศและ
กระทรวงพาณิชย์ของจีน 4) กระทรวงพาณิชย์ส่งรายละเอียดและความเห็นไปยังหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
5) หากมีการตอบสนองที่ดี กระทรวงพาณิชย์จะส่งรายละเอียดให้คณะรัฐมนตรีพิจารณา 6) หาก
คณะรัฐมนตรีเห็นชอบ จะส่งเรื่องไปยังกระทรวงการคลังเพ่ือจัดสรรงบประมาณ 7) กระทรวงพาณิชย์
จะด าเนินการประกวดราคาเพ่ือให้เหมาะสมกับความช่วยเหลือ 8) วิสาหกิจที่ได้รับการคัดเลือก
ด าเนินงาน โดยมีสถานเอกอัครราชฑูตจีนติดตามความก้าวหน้าของโครงการ  
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  เกณฑ์การพิจารณาและเงื่อนไข 
  เกณฑ์การพิจารณาส าหรับการให้ความช่วยเหลือ คือ ประเทศที่ขอรับความ
ช่วยเหลือจะต้องรับรู้ถึงนโยบายของสาธารณรัฐประชาชนจีนโดยตรง (ไม่มีความสัมพันธ์ทางการทูตที่
เกี่ยวกับประเทศไต้หวัน) โดยในอดีตเงื่อนไขในการให้ความช่วยเหลือยังไม่ได้ระบุไว้อย่างแน่ชัด ต่อมา
เมื่อมีการเติบโตทางเศรษฐกิจอย่างรวดเร็วในสาธารณรัฐประชาชนจีน การให้ความช่วยเหลือจึงเน้น
ด้านยุทธศาสตร์ด้านเศรษฐกิจ, ความสัมพันธ์ระหว่างประเทศและการได้รับผลประโยชน์ทางการเมือง
ร่วมกัน รวมถึงการเข้าถึงทรัพยากรธรรมชาติโดยเฉพาะอย่างยิ่งทรัพยากรน้ ามัน ผ่านการค้าและการ
ลงทุนระหว่างประเทศ อย่างไรก็ตามการพิจารณาให้ความช่วยเหลือ จะประกอบด้วยเงื่อนไขหลัก 
ดังนี้ โครงการดังกล่าวได้รับความเห็นชอบจากรัฐบาลจีนและรัฐบาลประเทศผู้รับความช่วยเหลือ , 
ประเทศผู้รับความช่วยเหลือมีความสามารถในการช าระหนี้, โครงการมีความเป็นไปได้ทางเทคนิคและ
ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจสูงรวมถึงมีผลประโยชน์ต่อสังคม มีการจัดซื้อจัดจ้างสินค้าและบริการจาก
วิสาหกิจของจีนและมีการจัดซื้อจัดจ้างอุกปรณ์ เทคโนโลยีและบริการจากสาธารณรัฐประชาชนจีน
ก่อนประเทศอ่ืนหรือไม่น้อยกว่าร้อยละ 50 ของทั้งหมด โดยจะพิจารณาจากปัจจัยดังกล่าวเป็นหลัก 
ซึ่งเป็นปัจจัยส าคัญในการขยายตัวทางเศรษฐกิจของสาธารณรัฐประชาชนจีน (THE EXPORT-
IMPORT BANK OF CHINA, 2017) ในส่วนอัตราดอกเบี้ยจะพิจารณาจากภาวะเศรษฐกิจของประเทศ
ผู้กู้และผลตอบแทนของแต่ละโครงการ โดยหากเป็นรูปแบบเงินกู้ที่มีอัตราดอกเบี้ยต่ าจะมีความ
ช่วยเหลือแบบให้เปล่ามากกว่าหรือเท่ากับร้อยละ 25 ของมูลค่าโครงการ  
 
  ความช่วยเหลือแก่ประเทศสปป.ลาว, พม่าและกัมพูชา 
  ส าหรับการให้ความช่วยเหลือของสาธารณรัฐประชาชนจีนจะเน้นไปที่ประเทศที่
ยากจนในสมาชิกอาเซียนและเป็นประเทศเพ่ือนบ้านของจีน โดยสาธารณรัฐประชาชนจีนได้ให้ความ
ช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งแก่กัมพูชามากขึ้นตั้งแต่ปี ค.ศ. 1990 โดย
จะเน้นความช่วยเหลือไปที่การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน เพ่ืออ านวยความสะดวกแก่พ้ืนที่อุตสาหกรรม
และการเกษตร  
  จากการศึกษาการให้ความช่วยเหลือของสาธารณรัฐประชาชนจีน พบว่าโครงการที่
สาธารณรัฐประชาชนจีนให้ความช่วยเหลือส่วนใหญ่จะมีลักษณะการกู้ยืมอัตราดอกเบี้ยต่ า ซึ่งจะเน้น
การให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่ง จะมีอัตราดอกเบี้ยร้อยละ 2 
ต่อปี ยกเว้นโครงการอัตราดอกเบี้ยพิเศษร้อยละ 1.25 , ระยะเวลาในการปลอดหนี้ 10 ปี, ระยะเวลา
ในการช าระหนี้ 35-40 ปี และมีการจ้างบริษัทที่ปรึกษาและบริษัทผู้รับเหมาก่อสร้างที่มีสัญชาติจีน ซ่ึง
โครงการไม่ได้บอกวัตถุประสงค์ในการช่วยเหลืออย่างแน่ชัด เพียงแต่มีว่าประเทศที่มีความสัมพันธ์ที่ดี
ต่อสาธารณรัฐประชาชนจีนอย่างมาก เช่น ประเทศกัมพูชา สาธารณรัฐประชาชนจีนจะให้ความ
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ช่วยเหลือมากเป็นพิเศษ และจากการด าเนินการให้ความช่วยเหลือในระยะเวลาที่ท าการศึกษาคือ 
พ.ศ. 2550 – 2560 พบว่า สาธารณรัฐประชาชนจีนโดยส่วนใหญ่จะให้การช่วยเหลือแก่โครงการ
โครงสร้างพ้ืนฐานในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง และจะให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศกัมพูชามากที่สุด
จ านวน 19 โครงการ ซึ่งโดยมากจะเป็นการก่อสร้างหรือปรับปรุงถนน จากการศึกษาการให้ความ
ช่วยเหลือของสาธารณรัฐประชาชนจีน พบว่า สาธารณรัฐประชาชนจีนต้องการสร้างการเชื่อมต่อ
โครงข่ายในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงเพ่ือเชื่อมต่อกับสาธารณรัฐประชาชนจีน เพ่ือเกิดการขยายตัวใน
การคมนาคมขนส่งระหว่างประเทศ โดยส่วนใหญ่จะเน้นในการพัฒนาระหว่างประเทศและรองรับ
เศรษฐกิจที่ขยายตัวเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง ซึ่งโครงการที่สาธารณรัฐประชาชนจีนจะเน้นให้ความ
ช่วยเหลือ คือโครงการภายในประเทศของผู้ขอรับความช่วยเหลือ (AidData, 2015)ซึ่งสามารถสรุปได้
ตามตารางท่ี 2-1  

 
ตารางที่ 2- 1 โครงการความช่วยเหลือโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งในสปป.ลาว, พม่า

และกัมพูชา ที่ได้รับการอนุมัติ โดย สาธารณรัฐประชาชนจีน 
ประเทศ โครงการ 

สปป.ลาว ไม่พบโครงการตั้งแต่ปี พ.ศ.2550 
พม่า ไม่พบโครงการตั้งแต่ปี พ.ศ.2550 

กัมพูชา 

1. โครงการก่อสร้างสะพานมิตรภาพกัมพูชา - จีนครั้งที่ 2 

2. โครงการก่อสร้างสะพานมิตรภาพกัมพูชา - จีนครั้งที่ 3 
3. โครงการก่อสร้างถนนแห่งชาติกัมพูชาหมายเลข 8  

4. โครงการก่อสร้างถนนแห่งชาติกัมพูชาหมายเลข 76 

5. โครงการฟ้ืนฟถูนน NR62 
6. โครงการก่อสร้างถนนแห่งชาติ 8.1 และ 8.2 

7. โครงการฟ้ืนฟูถนนแห่งชาติกัมพูชาหมายเลข 62 

8. โครงการก่อสร้างถนนแห่งชาติหมายเลข 10/57 
9. โครงการก่อสร้างถนนแห่งชาติหมายเลข 3762 

10.โครงการถนนแห่งชาติกัมพูชาหมายเลข 78 
11. โครงการก่อสร้างถนนสาย 59 

12. โครงการฟื้นฟูสมรรถภาพแห่งชาติกัมพูชาหมายเลข 61 

13. โครงการก่อสร้างถนนแห่งชาติหมายเลข 41 
14. โครงการฟื้นฟูถนน 57B 
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ตารางที่ 2- 1 (ต่อ) โครงการความช่วยเหลือโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งในสปป.ลาว, 
พม่าและกัมพูชา ที่ได้รับการอนุมัติ โดย สาธารณรัฐประชาชนจีน 

ประเทศ โครงการ 

กัมพูชา 

15. โครงการก่อสร้างสะพานมิตรภาพกัมพูชา - จีน  
16. โครงการขยายตัวของถนนแห่งชาติหมายเลข 6 

17. โครงการก่อสร้างสะพานมิตรภาพกัมพูชา - จีน  

18. โครงการสะพานมิตรภาพจีน - กัมพูชา ครั้งที่ 4 
19. โครงการสะพานมิตรภาพมิตรภาพกัมพูชา - จีน 

ที่มา: (AidData, 2015) 
 
  2.1.2 สาธาณรัฐเกาหลี 

  เนื่องจากสาธาณรัฐเกาหลีได้ประสบความส าเร็จในการพัฒนาเศรษฐกิจอย่างมากใน
ฐานะประเทศอุตสาหกรรม จึงท าให้สาธารณรัฐเกาหลีได้ผันตัวเองมาเป็นประเทศผู้ให้อย่างเป็น
ทางการในช่วง ค.ศ. 1980 และเนื่องจากสาธารณรัฐเกาหลีเป็นประเทศอุตสาหกรรมที่ส าคัญท าให้
ธุรกิจของสาธาณรัฐเกาหลีส่วนใหญ่มีฐานการผลิตในประเทศก าลังพัฒนาในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง 
ดังนั้นรัฐบาลเกาหลีใต้จึงเล็งเห็นว่าประเทศก าลังพัฒนาในอนุภาคลุ่มแม่น้ าโขงเป็นหุ้นส่วนทาง
เศรษฐกิจที่ส าคัญในบทบาทการค้าและการลงทุน  (Korea International Cooperation Agency, 
2016) โดยหน่วยงานหลักที่ท าหน้าที่ให้ความช่วยเหลือคือ องค์การความร่วมมือระหว่างประเทศแห่ง
เกาหลี (Korea International Cooperation Agency: KOICA) ซึ่งจะเน้นความช่วยเหลือแบบให้
เปล่า และธนาคารน าเข้าและส่งออกแห่งสาธารณรัฐเกาหลี (The Export-Import Bank of Korea 
:Korea EXIM Bank) ซึ่งจะเน้นความช่วยเหลือเงินกู้อัตราดอกเบี้ยต่ า สามารถแสดงแผนผังประเภท
การให้ความช่วยเหลือได้ตามภาพที่ 2- 2 ซึ่งในงานวิจัยนี้จะศึกษาการให้ความช่วยเหลือทางการเงินใน
รูปแบบการกู้ยืม หรือ  EDCF loans   
  โดยทั้ง 2 หน่วยงานจัดตั้งขึ้นเพ่ือช่วยเหลือการพัฒนาระหว่างประเทศ โดยการเพ่ิม
ประสิทธิภาพของโครงการส าหรับประเทศก าลังพัฒนาโดยความช่วยเหลือจะมีทั้งแบบการให้ความ
ช่วยเหลือทางการเงินและความช่วยเหลือทางวิชาการ ซึ่งมีวัตถุประสงค์ในด้านการพัฒนาความ
ต้องการขั้นพ้ืนฐานของประชากรและการพัฒนาทรัพยากรบุคคลเป็นหลัก ซึ่งต่อมาได้ขยาย
วัตถุประสงค์เป็นการส่งเสริมและพัฒนาอย่างยั่งยืน, การสร้างสัมพันธ์ที่ดีระหว่างประเทศและปัญหา
ระดับประเทศ อาทิเช่น ปัญหาความยากจนและสิ่งแวดล้อม  (Korea International Cooperation 
Agency, 2016a) 
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ภาพที่ 2- 2 ประเภทการให้ความช่วยเหลือ 

ที่มา (Korea International Cooperation Agency, 2017) 
 
  นโยบายและวัตถุประสงค์ความช่วยเหลือของสาธาณรัฐเกาหลี 
  สาธารณรัฐเกาหลีมีการขยายขอบเขตของวัตถุประสงค์เพ่ือให้สามารถรองรับการ
เปลี่ยนแปลงปัญหาที่เกิดขึ้นในระดับประเทศ โดยการใช้ทรัพยากรทางการเงินอย่างจ ากัด เพ่ือให้ได้
ประสิทธิภาพสูงสุดโดยที่สาธารณรัฐเกาหลีจะพัฒนาโครงการหลักที่สนับสนุนด้านการศึกษา, สุขภาพ, 
ศูนย์อบรมและสิ่งอ านวยความสะดวกที่จ าเป็น และจะคัดเลือกโครงการในด้านที่สาธารณรัฐเกาหลีมี
ความเชี่ยวชาญและประสบการณ์ เช่นการแพทย์, บริหารจัดการโครงการ, การประมง, การเกษตร 
(Korea International Cooperation Agency, 2016b) 
  วัตถุประสงค์ในการให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคม
ของสาธารณรัฐเกาหลี คือเพ่ือเสริมสร้างความมั่นคงทางเศรษฐกิจของประเทศก าลังพัฒนาและ
ร่วมมือทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศกับสาธารณรัฐเกาหลี โดยผ่านโครงการต่างๆที่ Korea EXIM 
Bank และ KOICA ให้ความช่วยเหลือ โดยมีรูปแบบการให้ความช่วยเหลือทางการเงินตามรูปแบบ
ความสัมพันธ์ระหว่างประเทศ ได้แก่ 1) การแบ่งตามล าดับความส าคัญของประเทศคู่ค้า 2) ประเทศ
ความร่วมมือแบบธรรมดา 3) ประเทศพันธมิตร ซึ่งจะได้รับการจัดสรรความช่วยเหลือตามล าดับความ
ยากจน, การดูแลของรัฐบาลและความสัมพันธ์กับสาธารณรัฐเกาหลี (KOICA, 2016)     
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  กระบวนการพิจารณาอนุมัติเงินกู้ 
  Korea EXIM Bank จะให้ความช่วยเหลือทางการเงินแบบทวิภาคีมากกว่าการให้
ความช่วยเหลือแบบพหุภาคี ในรูปแบบอัตราดอกเบี้ยต่ า ตามภาพที่ 2-2  ซึ่งวัตถุประสงค์ในการให้กู้
จะมีเงื่อนไขเพ่ือเสริมสร้างความมั่นคงทางเศรษฐกิจของประเทศก าลังพัฒนาและร่วมมือทางเศรษฐกิจ
ระหว่างประเทศกับสาธารณรัฐเกาหลี (Korea EXIM Bank, 2016) โดยมีรายละเอียดกระบวนการ
พิจารณาอนุมัติเงินกู้ของ Korea EXIM Bank ดังนี้ (สถาบันเอเชียศึกษา จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย , 
2555) 
 
  1. การเจรจาทางนโยบาย 
  ประเทศผู้กู้จะต้องมีแผนการพัฒนาระยะยาว เพ่ือท าการก าหนดวัตถุประสงค์และ
ยุทธศาสตร์ในการพัฒนา ซึ่งต้องมีแผนการลงทุนและการจัดล าดับความส าคัญของโครงการต่างๆ 
โดยเฉพาะโครงการที่ต้องการขอรับความช่วยเหลือจะต้องแสดงให้เห็นถึงความเป็นไปได้ของโครงการ 
และจะต้องมีตัวแปรทางเศรษฐกิจและเทคนิคเป็นส่วนส าคัญ ในการพิจารณา ซึ่งโครงการที่รับความ
ช่วยเหลือจะต้องเป็นโครงการที่เข้าหลักเกณฑ์ขององค์กรเพ่ือความร่วมมือทางเศรษฐกิจและพัฒนา 
เนื่องจากสาธารณรัฐเกาหลีเป็นสมาชิกองค์กร   
  2. การจัดเตรียมโครงการ 
  ประเทศผู้ขอรับความช่วยเหลือจะต้องเตรียมรายงานการศึกษาความเป็นไปได้ของ
โครงการตามที่ก าหนด ในการท าค าขอกู้เงิน ประเทศผู้กู้จะต้องส่งค าขอกู้เงิน รายงานการศึกษาความ
เป็นไปได้ของโครงการและแผนการด าเนินการไปยังรัฐบาลเกาหลี หลังจากนั้นรัฐในตรีต่างประเทศ
เกาหลีจะเป็นผู้แจ้งให้กระทรวงการต่างประเทศทราบถึงค าขอกู้เงินดังกล่าว 
  3. การพิจารณาโครงการ 
  หลังได้รับค าร้องขอกู้เงินแล้ว จะพิจารณาถึงโครงการที่ขอรับความช่วยเหลือว่า 
โครงการได้ด าเนินการเพ่ือเสริมสร้างความมั่นคงทางเศรษฐกิจของประเทศก าลังพัฒนาและร่วมมือ
ทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศกับสาธารณรัฐเกาหลีหรือไม่  
  4. การท าสัญญาระหว่างรัฐบาล 
  หลังจากผ่านการพิจารณาโครงการในข้างต้นแล้ว จึงท าการเซ็นสัญญาระหว่าง
รัฐบาลเกาหลีใต้และรัฐบาลประเทศผู้กู้ รวมถึงการท าสัญญาว่าด้วยการจัดการโครงการเฉพาะอีกด้วย 
โดยในการท าสัญญานั้น ทางรัฐบาลเกาหลีใต้จะส่งแบบสอบถามเก่ียวกับข้อผูกพันทางกฎหมายเพ่ือให้
ทราบถึงพ้ืนฐานทางกฏหมายที่เก่ียวกับการกู้เงิน 
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  5. การด าเนินโครงการ 
  เมื่อมีการลงนามในสัญญาเรียบรร้อยแล้ว ท าให้การด าเนินโครงการเริ่ขึ้นตามท่ีได้ตก
ลงในสัญญา   
  6. การประเมินโครงการ 
  หลังจากที่โครงการเสร็จสิ้น จะให้หน่วยงานที่บริหารโครงการ จัดท ารายงาน
ความส าเร็จของโครงการภายใน 6 เดือนหลังจากท่ีโครงการเสร็จสิ้นไปแล้ว และเมื่อโครงการเสร็จสิ้น
ไปแล้ว 2 ปี ทางเกาหลีใต้จะจัดจ้างผู้ประเมินโครงการอิสระเพ่ือติดตามและตรวจสอบโครงการนั้นๆ 
ตามเกณฑ์สากล 
 
  เกณฑ์การพิจารณาและเงื่อนไข 
  หลักเกณฑ์การพิจารณาการให้ความช่วยเหลือจะคัดเลือกตามการจัดหมวดหมู่
รายได้ประชาชาติต่อหัวตามการแบ่งของธนาคารโลก ได้ ซึ่งจะสามารถแบ่งได้เป็น 5 กลุ่ม และจะ
ได้รับเงื่อนไขในด้านดอกเบี้ยและระยะเวลาในการช าระหนี้แตกต่างกัน โดยประเทศที่ก าลังศึกษาจะ
อยู่ในกลุ่มที่ 1 คือประเทศพัฒนาน้อยที่สุดของธนาคารโลก ซึ่งจะให้ความช่วยเหลือในรูปแบบการให้
กู้ยืมเงินอัตราดอกเบี้ยร้อยละ 1 ระยะเวลาช าระหนี้ภายใน 40 ปีและระยะเวลาผ่อนผันภายใน 15 ปี 
และจะต้องมีเงื่อนไขดังนี้ 1) ประเทศที่เป็นสมาชิกและมีรายได้ประชาชาติน้อยกว่าที่ธนาคารโลก
ก าหนดเป็นเวลา 17 ปี 2) ประเทศที่มีสิทธิ์ในการถือหุ้นของธนาคารเพ่ือการส่งออกและน าเข้าแห่ง
สาธารณรัฐเกาหลี (Korea EXIM Bank, 2016)    
  ในส่วน KOICA จะวิเคราะห์และประเมินโครงการ โดยแบ่งเป็นการประเมินตาม
เวลา, จุดมุ่งหมาย, วัตถุประสงค์และความยั่งยืน ตามตารางท่ี 2-2 
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ตารางที่ 2- 2 การวิเคราะห์การประเมินโดย KOICA 
ประเภท การประเมิน ลักษณะ 

เวลา 

ก่อนด าเนิน
โครงการ 

การพิจารณาเกณฑ์ต่างๆในการประเมินผล โดยเริ่มตั้งแต่ขั้นตอนการ
ออกแบบโครงการ, การด าเนินงานและการประเมินผลรวมถึงการจัดท าแผน
โครงการ 

ระหว่ า งด า เ นิ น
โครงการ 

การประเมินผลระหว่างการด าเนินโครงการจะใช้เวลานาน โดยจะมี
ระยะเวลาอย่างน้อยสองปี 

สิ้นสุดโครงการ ประเมินผลโครงการทั้งหมดเมื่อเสร็จสิ้น 
ห ลั ง ก า ร สิ้ น สุ ด
โครงการ 

ประเมินผลเพื่อหาบทเรียนเชิงกลยุทธ์ส าหรับโครงการในอนาคตที่คล้ายคลึง
กัน 

จุดมุ่งหมาย 
กระบวนการ 

การประเมินขั้นตอนการออกแบบและการด าเนินกิจกรรมของโครงการ ซึ่ง
เป็นการประเมินผลระหว่างการด าเนินโครงการจนถึงสิ้นสุดโครงการ 

ผลกระทบ 
การประเมินผลกระทบของแต่ละกิจกรรมในโครงการ ซึ่งเป็นการประเมินผล
หลังการสิ้นสุดโครงการ 

วัตถุประสงค์ 

รายโครงการ 
การประเมินผลในรายโครงการโดยจะแบ่งออกเป็นการประเมินผลระหว่าง
การด าเนินโครงการและการประเมินผลหลังสิ้นสุดโครงการ 

ภาคส่วน 
การพัฒนาประเทศโดยการสนับสนุนภาคส่วนท่ีเชี่ยวชาญในด้านนั้นๆ
โดยตรงของประเทศผู้รับความช่วยเหลือร่วมกับ KOICA  

รายโครงการในแต่
ละประเทศ 

พิจารณาความช่วยเหลือโดยรวมและกลยุทธ์การให้ความช่วยเหลือประเทศ
ผู้รับความช่วยเหลือ โดยการพิจารณาโครงการในระดับประเทศ 

เฉพาะด้าน การประเมินผลในเฉพาะด้าน อาทิเช่น เพศ, สภาพแวดล้อม, สิทธิมนุษยชน 

แบบแผน 
การฝึกอบรมความรู้ทางเทคนิคโดยการส่งผู้เช่ียวชาญไปให้ความรู้ในด้าน
นั้นๆ 

ความยั่งยืน 

ภ า ย ใ น  (ก า ร
ประเมินตนเอง) 

ด าเนินการโดยผู้บริหารขององค์กรที่เกี่ยวข้องกับการประเมินในรูปแบบ
วัตถุประสงค์ 

ภายนอก 
ด าเนินการโดยบุคคลที่สามไม่เกี่ยวข้องกับองค์กรที่ด าเนินการประเมินใน
รูปแบบวัตถุประสงค์ 

ที่มา: (KOICA, 2559) 
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  ความช่วยเหลือแก่ประเทศสปป.ลาว, พม่าและกัมพูชา 
  จากการศึกษาและทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องพบว่าโครงการที่องค์การความร่วมมือ
ระหว่างประเทศแห่งเกาหลีให้ความช่วยเหลือส่วนใหญ่จะมีลักษณะความช่วยเหลือทางวิชาการและ
การกู้ยืมอัตราดอกเบี้ยต่ า ซึ่งส่วนมากของการให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการ
คมนาคมขนส่งจะมีอัตราดอกเบี้ยร้อยละ 1 ต่อปี, ระยะเวลาในการปลอดหนี้ 8 ปี, ระยะเวลาในการ
ช าระหนี้ 32 ปี โดยโครงการจะมีวัตถุประสงค์หลักในด้านการพัฒนาความต้องการขั้นพ้ืนฐานของ
ประชากรและการพัฒนาทรัพยากรบุคคลเป็นหลักและมีระดับเกณฑ์รายได้ต่ ากว่ามาตรฐานของ
ธนาคารโลก และจากการด าเนินการให้ความช่วยเหลือในระยะเวลาที่ท าการศึกษาคือ พ.ศ. 2550  –
2560 พบว่า องค์การความร่วมมือระหว่างประเทศแห่งเกาหลียังไม่ให้ความช่วยเหลือโครงการ
โครงสร้างพ้ืนฐานในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงมากนัก แต่จะเน้นไปด้านการศึกษาและสุขภาพมากกว่า 
โดยการให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งจะให้ความช่วยเหลือแก่
ประเทศกัมพูชามากที่สุดจ านวน 2 โครงการ ซึ่งจะเป็นการขยายหรือปรับปรุงถนน สามารถสรุปได้
ตามตารางท่ี 2-3  
  
ตารางที่ 2- 3 โครงการความช่วยเหลือโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งในประเทศ สปป.ลาว,        

พม่าและกัมพูชาที่ได้รับการอนุมัติ โดย องค์การความร่วมมือระหว่างประเทศแห่งเกาหลี 

ประเทศ โครงการ 
สปป.ลาว 1. โครงการปรับปรุงโครงสร้างถนนเส้นทางบางช้าง 

พม่า ไม่พบโครงการตั้งแต่ปี พศ. 2550 

กัมพูชา 1. โครงการขยายถนนเสียมเรียบระยะที่ 2 
2. โครงการพัฒนาเครือข่ายทางรถไฟในประเทศกัมพูชา 

ที่มา: (KOICA, 2557) 
 
  2.1.3 ประเทศญี่ปุ่น 

  ประเทศญี่ปุ่นเป็นประเทศที่มีบทบาทที่ส าคัญต่อหลายประเทศ เนื่องจากประเทศ
ญี่ปุ่นเป็นผู้น าทางเศรษฐกิจที่ส าคัญของเอเชีย จึงเป็นประเทศที่มีการค้าขายและการลงทุนจ านวน
มาก และเนื่องจากสาเหตุนี้ท าให้ประเทศญี่ปุ่นเป็นประเทศผู้ให้ความช่วยเหลือรายใหญ่ในด้านความ
ช่วยเหลือระหว่างประเทศ โดยมีองค์การความร่วมมือระหว่างประเทศของญี่ปุ่น  (Japan 
International Cooperation  Agency: JICA) จัดตั้งขึ้นเพ่ือส่งเสริมความร่วมมือระหว่างประเทศ
และสนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม โดยเน้นเรื่องการพัฒนามนุษยชาติให้มีคุณภาพชีวิตที่ดี
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โดยเฉพาะประเทศที่ด้อยพัฒนาและก าลังพัฒนา ซึ่งให้ความช่วยเหลือทั้งรูปแบบเงินกู้ อัตราดอกเบี้ย
ต่ าและความช่วยเหลือทางวิชาการ  ทั้งนี้ JICA มีหลักการส าคัญขององค์กรคือ การพัฒนาและ
ช่วยเหลือ โดยมียุทธศาสตร์ขององค์กร 4 ประการ ดังนี้   1) การบูรณาการความช่วยเหลือ 3 ประการ 
ได้แก่ ความช่วยเหลือเงินกู้, ความช่วยเหลือทางวิชาการและความช่วยเหลือแบบให้เปล่า 2) การ
ประสานความช่วยเหลือในการป้องกันการเกิดความขัดแย้งทางด้านอาวุธและภัยธรรมชาติแบบ
เร่งด่วน 3) การสนับสนุนพันธมิตรเพ่ือการพัฒนาให้เป็นองค์กรที่แข็งแกร่ง  4) การมีส่วนร่วมในการ
ปรับปรุงงานวิจัยและองค์ความรู้ 
 

 นโยบายและวัตถุประสงค์ความช่วยเหลือ 
  บทบาทการให้ความช่วยเหลือของ JICA จะเป็นไปตามนโยบายต่างประเทศของ
รัฐบาลญี่ปุ่น (JICA, 2559) ซึ่งได้เล็งเห็นความส าคัญต่อภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงตั้งแต่ช่วงยุคสงครามเย็น 
หลังจากนั้นในปี ค.ศ. 1991 ประเทศญี่ปุ่นได้เล็งเห็นความส าคัญของหุ้นส่วนระหว่างประเทศอาเซียน 
และจะไม่มีการเป็นมหาอ านาจทางทหารอีก ในปัจจุบันประเทศญี่ปุ่นได้เน้นบทบาททางการเมืองที่
ส าคัญ คือการขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศและการฟ้ืนฟูประเทศที่ก าลังพัฒนา โดยประเทศ
ญี่ปุ่นมียุทธศาสตร์ในการช่วยเหลือประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง ในการลดช่องว่างระหว่าง
ประเทศในอาเซียนรวมถึงการเกิดเสถียรภาพในเอเชีย ซึ่งสามารถท าได้โดยการช่วยเหลือประเทศ
ก าลังพัฒนาต่างๆ ในเอเชีย โดยเฉพาะการพัฒนาด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน   โดยหน่วยงานหลักที่ท า
หน้าที่ให้ความช่วยเหลือคือ องค์การความร่วมมือระหว่างประเทศของญี่ปุ่น (Japan International 
Cooperation  Agency: JICA)  ซึ่งจะให้ความช่วยเหลือแบบเงินกู้อัตราดอกเบี้ยต่ าและเงินให้เปล่า 
สามารถแสดงแผนผังประเภทการให้ความช่วยเหลือได้ตามภาพท่ี 2- 3 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา (JICA,2016) 

ภาพที่ 2- 3  ประเภทการให้ความช่วยเหลือ 
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  กระบวนการพิจารณาอนุมัติเงินกู้ 
  หน่วยงานที่เกี่ยวข้องของประเทศผู้ขอรับความช่วยเหลือจะน าเสนอเพ่ือพิจารณา
โครงการต่อรัฐมนตรี เพ่ือพิจารณาเห็นชอบกรอบการเจรจาเงินกู้จากประเทศญี่ปุ่น เมื่อผ่านมติความ
เห็นชอบจึงพิจารณาเงินกู้อย่างเป็นทางการผ่านสถานเอกอัครราชฑูตประจ าประเทศของผู้รับ โดย 
JICA ท าการรวบรวมข้อมูลและประเมินผลโครงการ จากนั้นรัฐบาลญี่ปุ่นจึงประกาศให้เงินกู้อย่างเป็น
ทางการ ในการน าเสนอคณะรัฐมนตรีของประเทศญี่ปุ่นเพ่ือพิจารณาเห็นชอบสัญญาเงินกู้ สามารถ
แสดงได้ตามภาพที่ 2-4 
 

 
ภาพที่ 2- 4 กระบวนการพิจารณาอนุมัติเงินกู้ 

 (ที่มา: หลักเกณฑ์การกู้เงินจากต่างประเทศ ส านักงานบริหารหนี้สาธารณะ, 2010) 
 

 เกณฑ์พิจารณาและเงื่อนไข  
  JICA ให้การสนับสนุนในด้านการกู้ยืมอัตราดอกเบี้ยต่ า ประเทศที่รับความช่วยเหลือ
จะต้องอยู่ภายใต้กฎขององค์การเพ่ือความร่วมมือทางเศรษฐกิจและการพัฒนา (OECD) ภายใต้
เงื่อนไขและข้อตกลงของรัฐบาลญี่ปุ่นในการแบ่งหมวดหมู่ตามรายได้ของประเทศ (JICA, 2017) ได้แก่ 
1) ประเทศที่มีการพัฒนาน้อยที่สุด 2) ประเทศที่มีรายได้ปานกลาง 3) ประเทศที่มีหนี้สินจ านวนมาก 
ส่วนประเทศที่ยากจนจะไม่ได้รับสิทธิ์ในการกู้ยืม จากการจัดหมวดหมู่รายได้ประเทศของ OECD 
สามารถแบ่งได้เป็น 4 ประเภท ได้แก่  1) ประเทศที่มีรายได้ปานกลางค่อนข้างสูง (GNI ต่อคน 3,976 
– 12,275 ดอลลาร์สหรัฐ) 2) ประเทศที่มีรายได้ปานกลางค่อนข้างต่ า (GNI ต่อคน 1,006 – 3,975 
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ดอลลาร์สหรัฐ) 3) ประเทศที่รายได้ต่ า (GNI ต่อคนมากกว่าหรือเท่ากับ 1,005 ดอลลาร์สหรัฐ) 4) 
ประเทศท่ีมีการพัฒนาน้อยที่สุด (GNI ต่อคนน้อยกว่า 1,005 ดอลลาร์สหรัฐ)  
  การให้ความช่วยเหลือแบบการให้กู้ยืมทางการเงินแก่ประเทศก าลังพัฒนา (ODA 
Loans) มีการแบ่งเป็นความช่วยเหลือแบบทวิภาคีซึ่งให้การช่วยเหลือประเทศที่ก าลังพัฒนาและการ
ช่วยเหลือแบบพหุภาคีโดยองค์กรระหว่างประเทศ ซ่ึงการให้ความช่วยเหลือแบบทวิภาคีประกอบด้วย 
การกู้ยืมแบบ ODA (การกู้ยืมในดอกเบี้ยต่ า) และการให้เงินสนับสนุน (การช่วยเหลือแบบให้เปล่าและ
การให้ค าปรึกษาทางด้านวิชาการ)  
  JICA จะท าการการประเมินผลก่อนการด าเนินงานโครงการในทุกโครงการที่มีการ
กู้ยืม และจะท าข้อตกลงเพ่ือสร้างความมั่นใจ, ความรับผิดชอบ, ความโปร่งใสรวมถึงการอ านวยความ
สะดวกในการด าเนินงานที่มีประสิทธิภาพ โดยใช้กรอบความคิดในการประเมินผลความน่าจะเป็นก่อน
การด าเนินโครงการ โดยใช้การประเมินผลหรือการวางแผนโดยการใช้ตารางเหตุ ผลสัมพันธ์ 
(Logframe) ซึ่งสามารถตรวจสอบความสัมพันธ์ของส่วนประกอบที่ส าคัญของโครงการและสามารถ
ประเมินค่าแนวโน้มของโครงการจึงสามารถปรับปรุงโครงการจากแผนที่ก าหนด โดย JICA จะมีกรอบ
การประเมินโดยใช้เกณฑ์ทั้ง 5 ของ DAC ซึ่งพัฒนามาจากองค์กรเพ่ือความร่วมมือทางเศรษฐกิจและ
การพัฒนา (OECD-DAC)  ดังแสดงในตารางที่ 2-4      
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ตารางที่ 2- 4 การประเมินผลโดยใช้เกณฑ์การประเมิน OECD/DAC 

1. ความสอดคล้อง  
ความจ าเป็น - โครงการมีความจ าเป็นต่อกลุ่มประเทศเป้าหมาย, ภูมิภาคหรือสังคมหรือไม่ 

- โครงการมีความจ าเป็นต่อกลุ่มประเทศเป้าหมายหรือไม่ 
ก า ร จั ด ล า ดั บ
ความส าคัญ 

- โครงการสอดคล้องกับนโยบายการพัฒนาของประเทศที่ให้ความช่วยเหลือ
หรือไม ่
- โครงการสอดคล้องกับนโยบายด้านความช่วยเหลือต่างประเทศของ JICA 
หรือไมแ่ละ JICA มีแผนเฉพาะส าหรับประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือหรือไม่ 

ความ เหมาะสม
ของวิธีการ 

- โครงการมีกลยุทธ์เพียงพอที่จะส่งผลให้เกิดผลกระทบในการพัฒนาประเทศ
ของกลุ่มเป้าหมายหรือภาคส่วนของประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือหรือไม่ 
- การคัดเลือกกลุ่มเป้าหมายมีความเหมาะสมหรือไม่ 
- เกิดการส่งผลกระทบที่เป็นระลอกต่อกลุ่มเป้าหมายหรือไม่ 
- ผลประโยชน์ที่จะได้รับและค่าใช้จ่ายของโครงการ 
- ประเทศญี่ปุ่นมีข้อได้เปรียบทางเทคโนโลยีหรือไม่  

2. ความมีประสิทธิภาพ  

วัตถุประสงค์ของ
โครงการ 

- วัตถุประสงค์ของโครงการมีการกล่าวถึงอย่างชัดเจนหรือไม่ 
- ตัวบ่งชี้ของวัตถุประสงค์ของโครงการมีความเหมาะสมต่อวัตถุประสงค์
หรือไม ่
- ตัวบ่งชี้และเป้าหมายของวัตถุประสงค์โครงการมีความเหมาะสมบนพ้ืน
ฐานข้อมูลหรือไม่ 
- ความเหมาะสมในวิธีการหาตัวชี้วัดของวัตถุประสงค์โครงการ 

ความสัมพันธ์เชิง
เหตุผล 

- ผลของโครงการจะตรงตามวัตถุประสงค์ท่ีตั้งไว้หรือไม่ 
- ทรัพยากรมีเพียงพอที่สามารถท าให้โครงการเสร็จสมบูรณ์ตามวัตถุประสงค์
หรือไม ่
- การคาดการณ์ผลลัพธ์ของโครงการ 
- ปัจจัยที่ส่งผลถึงความส าเร็จหรือล้มเหลวของโครงการ 
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ตาราง 2-4 (ต่อ) การประเมินผลโดยใช้เกณฑ์การประเมิน OECD/DAC 

3. ความมีประสิทธิผล  

ผลลัพธ์ - ตัวบ่งชี้สามารถแสดงผลของโครงการได้อย่างถูกต้องตามที่คาดการณ์ไว้
หรือไม ่
- กลุ่มเป้าหมายมีความเหมาะสมกับผลลัพธ์หรือไม่ 
- วิธีการที่ใช้ในการบ่งชี้ตัวชี้วัดมีความเหมาะสมกับผลลัพธ์หรือไม่  

ความสัมพันธ์เชิง
เหตุผล 

- มีการวางแผนกิจกรรมเพียงพอที่สามารถท าให้โครงการส าเร็จลุล่วงหรือไม่ 
- มีข้อมูลทั้งคุณภาพและปริมาณเพียงพอที่จะสามารถวางแผนในการ
ด าเนินงาน 
- สมมุติฐานจากผลลัพธ์ของโครงการมีความเป็นไปได้สูงหรือไม่ 

ระยะเวลา - ระยะเวลามีความเหมาะสมกับแผนของโครงการหรือไม่ 

ต้นทุนโครงการ 
 

- ผลลัพธ์ของโครงการที่เกิดขึ้นเมื่อเทียบกับโครงการอื่นที่คล้ายคลึงกันมีผลดี
กว่าหรือไม่ 
- วัตถุประสงค์ของโครงการสามารถตัดสินการลงทุนในโครงการเมื่อเทียบกับ
โครงการอื่นที่คล้ายคลึงกัน 

4. ผลกระทบ (Impact)   

เป้าหมายโดยรวม - ตัวบ่งชี้มีความถูกต้องหรือไม่ส าหรับเป้าหมายโดยรวม 
- ตัวบ่งชี้และเป้าหมายโดยรวมของโครงการมีความเหมาะสมบนข้อมูล
พ้ืนฐานหรือไม ่
- วิธีการที่ใช้ส าหรับตัวบ่งชี้มีความเหมาะสมต่อเป้าหมายโดยรวมหรือไม่ 

ความสัมพันธ์เชิง
เหตุผล 

- การบรรลุวัตถุประสงค์ของโครงการจะส่งผลกระทบใดบ้าง 
-ความสัมพันธ์ระหว่างเป้าหมายของโครงการและการพัฒนาประเทศ 
- สมมึติฐานที่ส าคัยจากวัตถุประสงค์ของโครงการส่งผลให้โครงการส าเร็จ 
- มีปัจจัยใดบ้างที่ส่งผลต่อความล้มเหลวของโครงการ 
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ตาราง 2-4 (ต่อ) การประเมินผลโดยใช้เกณฑ์การประเมิน OECD/DAC 

4. ผลกระทบ (Impact)   
ผ ล ก ร ะ ท บ ที่
เกี่ยวเนื่องกันเป็น
ระลอก 

- มีอิทธิพลใดทีม่ีผลเกินกว่าเป้าหมายโดยรวมหรือไม่ 
- มีการใช้มาตรการเพื่อบรรเทาผลกระทบเชิงลบโดยเฉพาะหรือไม่ 
               อิทธิพลต่อการก าหนดนโยบายและนโยบายการจัดท ากฎหมาย
ระบบมาตรฐานและอ่ืน ๆ 
                อิทธิพลต่อด้านสังคมและวัฒนธรรมเช่นเพศ, สิทธิมนุษยชนคน
รวยและคนจน 
                อิทธิพลต่อการคุ้มครองสิ่งแวดล้อม 
                อิทธิพลจากการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยี 
                อิทธิพลทางเศรษฐกิจต่อสังคมเป้าหมาย, ฝ่ายโครงการ, - มี
อิทธิพลทางบวกและลบแตกต่างกันไปหรือไม่ความแตกต่างระหว่างเพศกลุ่ม
ชาติพันธุ์หรือชั้นทางสังคม 

5. ความยั่งยืน  
นโยบาย - ความช่วยเหลือในด้านนโยบายที่ด าเนินต่อไปหลังจากท่ีโครงการเสร็จสิ้น 

- มีการเตรียมกฎหรือระเบียบที่เก่ียวข้องหลังโครงการด าเนินการเสร็จสิ้น 
- ส าหรับโครงการน าร่อง มีความพยายามที่จะช่วยให้เกิดโครงการต่อหรือไม่ 

อ ง ค์ ก ร แ ล ะ
การเงิน 

- องค์กรมีความสามารถในการด าเนินกิจกรรมหลังโครงการส าเร็จหรือไม่ 
- มาตรการด้านงบประมาณท่ีด าเนินการในด้านของประเทศที่ใช้บังคับหรือไม่ 
- ความน่าจะเป็นที่งบประมาณจะเกินงบ 

เทคโนโลยี - วิธีการถ่ายทอดเทคโนโลยีที่ใช้ในโครงการสามารถยอมรับได้หรือไม่ 
- แผนการบ ารุงรักษาและการจัดการส าหรับอุปกรณ์น ามาใช้ในโครงการ
อย่างเหมาะสม 
- โครงการมีกลไกในการเผยแพร่ข้อมูลหรือไม่ 
- ความน่าจะเป็นที่หน่วยงานที่ด าเนินการรับผิดชอบโครงการ 

สังคมวัฒนธรรม
และสิ่งแวดล้อม 

- มีความเป็นไปได้หรือไม่ว่าจะมีผลยับยั้งผลกระทบอย่างยั่งยืนโดยขาดการ
พิจารณาส าหรับผู้คนที่ด้อยโอกาศ 
- มีความเป็นไปได้หรือไม่ที่จะมีผลต่อเนื่องผ่านทางขาดการค านึงถึง
สิ่งแวดล้อม 

ที่มา (JICA, 2010) 
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  JICA ได้ใช้เครื่องมือในการวัดการประเมินความน่าจะเป็นก่อนที่จะท าการด าเนิน
โครงการ คือ การวิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์เพ่ือประเมินค่าใช้จ่ายของโครงการมีความคุ้มทุน
กับต้นทุนและผลประโยชน์ของการด าเนินโครงการซึ่งการวิเคราะห์ต้นทุนและผลประโยชน์จะเป็นตัว
บ่งชี้ถึงค่ามูลค่าปัจจุบันสุทธิ โดยการประเมินก่อนการด าเนินโครงการจะใช้การค านวณผลตอบแทน
การลงทุนทางการเงิน (FIRR) หรือทางเศรษฐศาสตร์ (EIRR) หรือใช้การประเมินทั้งสองแบบ (คู่มือการ
ประเมินผลส าหรับโครงการการกู้ยืม ODA, 2557)  
  การจัดล าดับความส าคัญของโครงการจะจัดล าดับเกณฑ์การประเมินที่ดี ดังนี้              
1) ประโยชน์ที่ได้รับจากโครงการ 2) ความเป็นธรรมและการกระจายโครงการของประเทศผู้กู้                
3) ความน่าเชื่อถือของประเทศผู้กู้ 4) การที่ประเทศผู้กู้มีส่วนร่วมในการรับผิดชอบค่าใช้จ่ายโครงการ  
(แนวทางการประเมินผลโครงการของ JICA, 2558) 
  ในส่วนความช่วยเหลือแบบให้เปล่าจะเป็นการจัดหาเงินให้แก่รัฐบาลของประเทศที่
ก าลังพัฒนา โดยไม่มีการช าระเงินคืน มีเป้าหมายเพ่ือสนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม โดย
การช่วยเหลือแบบให้เปล่านั้นส่วนมากจะอยู่ในรูปแบบการให้ความรู้ทางวิชาการและการพัฒนาการ
อ านวยความสะดวกในที่สาธารณะ  
 
  ความช่วยเหลือแก่ประเทศสปป.ลาว, พม่าและกัมพูชา 
  จากการส ารวจการให้ความช่วยเหลือพบว่าโครงการที่องค์การความร่วมมือระหว่าง
ประเทศของญี่ปุ่นให้ความช่วยเหลือในรูปแบบของการกู้ยืมอัตราดอกเบี้ยต่ า โดยส่วนมากของการให้
ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่ง จะมีอัตราดอกเบี้ยร้อยละ 0.01 ต่อ
ปี, ระยะเวลาในการปลอดหนี้ 10 ปี, ระยะเวลาในการช าระหนี้ 40 ปี ซึ่งโครงการจะมีวัตถุประสงค์
หลักในการลดความยากจนและพัฒนาประเทศ และจากการด าเนินการให้ความช่วยเหลือใน
ระยะเวลาที่ท าการศึกษาคือ พ.ศ. 2550 – 2560 พบว่า องค์การความร่วมมือระหว่างประเทศของ
ญี่ปุ่นจะให้การช่วยเหลือแก่โครงการโครงสร้างพื้นฐานมากกว่าตามตารางที่ 2-5 
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ตารางที่ 2- 5 โครงการความช่วยเหลือโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งในประเทศ สปป.ลาว,        
พม่าและกัมพูชาที่ได้รับการอนุมัติ โดย JICA 

ประเทศ โครงการ 

สปป.ลาว ไม่พบโครงการตั้งแต่ พ.ศ. 2550 
พม่า 1. โครงการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานในพืน้ที่ตลิาวา ระยะที่ 2                                  

2. โครงการปรับปรุงรถไฟเสน้ทางย่างกุ้ง-มัณฑะเล ระยะที่  1                                             
กัมพูชา 1. โครงการปรับปรุงถนนหลักหมายเลข 5 ( ชเรแมม -พระตะบองและศรีโสภณ-ปอตเปต) 

ระยะที่ 1                                                                                              
2. โครงการปรับปรุงถนนหลักหมายเลข 5 (แปร็ก กะดัม- ชเรแมม) ระยะที่ 1  
3. โครงการปรับปรุงถนนหลักหมายเลข 5 (แปร็ก กะดัม- ชเรแมม) ระยะที่ 2                                                             
3. โครงการปรับปรุงถนนหลักหมายเลข 5 (พระตะบอง-ศรีโสภณ) ระยะที่ 1  

ที่มา: JICA, 2016 
 
   2.1.4 ประเทศออสเตรเลีย 

  กระทรวงการต่างประเทศและการค้าของประเทศออสเตรเลีย (Department of 
Foreign Affairs and Trade: DFTA) อยู่ในความรับผิดชอบของรัฐบาลออสเตรเลีย ซึ่งเป็นหน่วยงาน
ของภาครัฐที่ให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพื้นฐานการคมนาคมขนส่ง ในทุน Aus Gov (DFTA, 
2016) 
  Aus Gov คือทุนความช่วยเหลือโครงการของ DFTA โดยมีรัฐบาลออสเตรเลียเป็นผู้
พิจารณาความช่วยเหลือโดยตรง ซึ่ง Aus Gov ให้การสนับสนุนโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการ
คมนาคมขนส่ง ได้แก่ 1) ถนนและทางรถไฟ ซึ่งจะช่วยพัฒนาการเชื่อมโยงในระดับภูมิภาค 2) ท่าเรือ
และสนามบิน โดยรัฐบาลออสเตรเลียให้ความช่วยเหลือโครงการในรูปแบบของการให้นโยบาย , การ
สนับสนุนการจัดท าโครงการรวมถึงการให้เงินสนับสนุนและการกู้ยืมอัตราดอกเบี้ยต่ าเพ่ือสร้าง
โครงการต่างๆ โดยเฉพาะถนนจัดเป็นการให้ความช่วยเหลือหลักของรัฐบาลออสเตรเลีย อาทิเช่น การ
ฟ้ืนฟูประสิทธิภาพของถนน, การสร้างถนนสายใหม่ (DFTA, 2016) 
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  นโยบายและวัตถุประสงค์ความช่วยเหลือ 
  รัฐบาลออสเตรเลียมีวัตถุประสงค์หลักในการให้ความช่วยเหลือ คือ การส่งเสริมการ
พัฒนาของประเทศ, การลดปัญหาความยากจน, การเสริมสร้างความมั่นคงของประเทศ รวมถึงการ
ค านึงถึงผลประโยชน์ของประเทศออสเตรเลียที่จะได้รับ โดยส่งเสริมการเติบโตทางเศรษฐกิจของ
ประเทศนั้นๆ อย่างยั่งยืนและการลดความยากจน ซึ่ง Aus Gov จะมุ่งเน้นไปที่การพัฒนาหลัก 2 ด้าน
คือ 1) การสนับสนุนการพัฒนาภาคเอกชน ซึ่ง Aus Gov เล็งเห็นว่าการสนับสนุนเอกชนมีส่วนช่วยใน
การพัฒนาเศรษฐกิจได้อย่างมีประสิทธิภาพ และการสนับสนุนส่วนมากทาง Aus Gov จะให้การ
สนับสนุนโครงสร้างพ้ืนฐาน เพ่ือเป็นการช่วยเหลือในด้านการค้าและการลงทุนของภาคเอกชน และ 
2) การพัฒนามนุษย์ โดยจะเน้นให้การสนับสนุนในด้านการศึกษา, สุขภาพและความเท่าเทียมกันทาง
เพศ ซึ่งสามารถแสดงได้ตามภาพท่ี 2-5 
 
 

 
ภาพที่ 2- 5 วัตถุประสงค์หลักของ Aus Gov 

ที่มา (Department of Foreign, Australian Government, 2016) 
  
  ประเทศออสเตรเลียจะให้ความช่วยเหลือตามลักษณะภาพที่ 2-6 แต่ในงานวิจัยนี้จะ
ศึกษาความช่วยเหลือแบบเงินกู้อัตราดอกเบี้ยต่ าและเงินให้เปล่า  
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ภาพที่ 2- 6 รูปแบบการให้ความช่วยเหลือของประเทศออสเตรเลีย 

    (ที่มา  Aus Gov,2017) 
  
  เกณฑ์การพิจารณาและเงื่อนไข 
  โดยการประเมินโครงการจะพิจารณาจากการประเมินประสิทธิภาพ รัฐบาล
ออสเตรเลียจะค านึงถึงผลที่ได้รับและความคุ้มค่าทางการเงินจากโครงการ อีกทั้งยังมีหลักเกณฑ์การ
พิจารณาความช่วยเหลือ ได้แก่ การแสวงหาผลประโยชน์แก่ประเทศและขยายอิทธิพลของประเทศ
ออสเตรเลียเป็นหลัก การให้ความช่วยเหลือที่ส่งผลกระทบต่อการส่งเสริมการเจริญเติบโตและการลด
ความยากจนแก่ประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือซึ่งจะสะท้อนให้เห็นถึงมูลค่าและประโยชน์ที่ประเทศ
ออสเตรเลียจะได้รับ, จ านวนโครงการที่ผ่านมาและการจัดล าดับความส าคัญของโครงการ การ
จัดล าดับความส าคัญจะให้คะแนนโครงการตามเป้าหมายขององค์กรทั้ง 10 ข้อ มีรายละเอียด ดังนี้  
1) การส่งเสริมการพัฒนาของประเทศโดยเฉพาะด้านเศรษฐกิจเพ่ือลดปัญหาความยากจน , 2) การมี
ส่วนร่วมของเอกชนเนื่องจากเอกชนมีบทบาทส าคัญในการลดความยากจนและการพัฒนาของ
ประเทศ 3) การลดปัญหาความยากจน 4) เสริมสร้างศักยภาพของผู้หญิงและเด็กผู้หญิง 5) เน้นไปที่
ภูมิภาคอินโด-แปซิฟิก 6) ความเกี่ยวเนื่องของโครงการ 7) การท างานกับประเทศที่มีประสิทธิภาพ 8) 
ความคุ้มค่าในเงินที่เสียไป 9) การเพ่ิมข้ึนของโครงการต่างๆ 10) ไม่เกิดการทุจริต (DFTA, 2016) 
 
  ความช่วยเหลือแก่ประเทศสปป.ลาว, พม่าและกัมพูชา 
  จากการศึกษาและทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องพบว่าโครงการที่ Aus Gov ให้ความ
ช่วยเหลือส่วนใหญ่จะมีลักษณะความช่วยเหลือทางวิชาการและการกู้ยืมอัตราดอกเบี้ยต่ า ซึ่งส่วนมาก
ของการให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งจะมีอัตราดอกเบี้ยร้อยละ 
1 ต่อปี, ระยะเวลาในการปลอดหนี้ 8 ปี, ระยะเวลาในการช าระหนี้ 32 ปี โดยโครงการจะมี
วัตถุประสงค์หลักในด้านการสนับสนุนภาคเอกชนของประเทศออสเตรเลียและการพัฒนามนุษย์ โดย
ประเทศที่ให้ความช่วยเหลือจะมีระดับเกณฑ์รายได้ต่ ากว่ามาตรฐานของธนาคารโลก และจากการ
ด าเนินการให้ความช่วยเหลือในระยะเวลาที่ท าการศึกษาคือ พ.ศ. 2550 –2560 พบว่า Aus Gov ยัง
ไม่ให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงมากนักและเป็นโครงการ
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ความช่วยเหลือขนาดเล็ก โดยการให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคม
ขนส่งจะให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศกัมพูชามากท่ีสุดจ านวน 2 โครงการ สามารถสรุปได้ตามตาราง
ที่ 2-6   

 
ตารางที่ 2- 6 โครงการความช่วยเหลือโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งในประเทศ สปป.ลาว,        

พม่าและกัมพูชาที่ได้รับการอนุมัติ  โดย Aus Gov 

ประเทศ โครงการ 

สปป.ลาว 1. โครงการลดความยากจนระยะที่ 2 (ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน) 
พม่า ไม่พบโครงการตั้งแต่ปี พ.ศ.2550 

กัมพูชา 1. โครงการฟื้นฟูทางรถไฟเส้นทางพนมเปญ – สีหนุวิล 
2. โครงการก่อสร้างถนนเลียบชายฝั่งเส้นทางกัมปงฌรัก – ชายแดนกัมพูชา
เวียดนาม 

 ที่มา: (DFAT, 2016) 
 
2.2 บทบาทขององค์กรระหว่างประเทศในการให้ความช่วยเหลือระหว่างประเทศ 

  ในส่วนนี้จะกล่าวถึงความส าคัญขององค์กรระหว่างประเทศที่ส าคัญในการให้ความ
ช่วยเหลือระหว่างประเทศโดยเฉพาะอย่างยิ่งในประเทศท่ีก าลังพัฒนา โดยมีวัตถุประสงค์หลักเพ่ือการ
ลดความยากจนและยกระดับมาตรฐานชีวิตของประชาชน โดยองค์กรการเงินระหว่างประเทศที่มี
บทบาทส าคัญในภูมิภาคนี้ ได้แก่ ธนาคารโลกและธนาคารพัฒนาเอเชีย   
   
  2.2.1 ธนาคารพัฒนาเอเชีย   

  ธนาคารพัฒนาเอเชีย (Asian Development Bank: ADB) เป็นสถาบันทางการเงิน
จัดตั้งเพ่ือส่งเสริมเศรษฐกิจและบรรเทาปัญหาความยากจนของประเทศสมาชิกในเอเชียและแปซิฟิก            
อาทิเช่น การให้ความช่วยเหลือทางด้านการกู้ยืมอัตราดอกเบี้ยต่ า, การสนับสนุนแหล่งเงินทุนและการ
ให้สินเชื่อ รวมถึงความช่วยเหลือทางวิชาการเพ่ือวางแผนการจัดท าโครงการและเสนอแนวทางที่
เหมาะสมของโครงการ อีกทั้งธนาคารพัฒนาเอเชียยังท าหน้าที่เป็นตัวกลางในการสนับสนุนและ
อ านวยความสะดวกแก่โครงการลงทุนขนาดใหญ่โดยการระดมทุนเพ่ือพัฒนาในระยะยาว (Asian 
Development Bank [ADB], 2015) 
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  นโยบายและวัตถุประสงค์ความช่วยเหลือของธนาคารพัฒนาเอเชีย   
  ธนาคารพัฒนาเอเชียได้ก าหนดยุทธศาสตร์ในปี พ.ศ. 2557-2563 โดยแบ่งเป็น 10 
ประเด็นส าคัญ ที่สอดคล้องกับการบรรเทาปัญหาความยากจนและพัฒนาสังคมอย่างยั่งยืน (ADB, 
2014) โดยมีรายละเอียดเกี่ยวกับ 1) การเพ่ิมประสิทธิภาพขององค์กร ได้แก่ การลดความยากจนและ
การเติบโตทางเศรษฐกิจแบบองค์รวม  โดยการสนับสนุนโครงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานแก่ประเทศ
ยากจน  2) มาตรการป้องกันประเทศที่ได้รับผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 3) การ
สนับสนุนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานข้ามพรมแดนและเชื่อมโยงศูนย์กลางทางเศรษฐกิจเพ่ือให้เกิด
ความร่วมมือในระดับภูมิภาค 4) การปรับยุทธศาสตร์เพ่ือตอบรับความช่วยเหลือแก่ประเทศกลุ่มที่มี
รายได้ปานกลาง โดยเฉพาะการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน การเสริมสร้างหลักธรรมาภิบาล และการลด
ปัญหาความยากจนเป็นหลัก 5) การสนับสนุนภาคเอกชน โดยเฉพาะธุรกรรมที่มีผลต่อการพัฒนา 6) 
สนับสนุนและจัดสรรทรัพยากรด้านองค์ความรู้ที่เกี่ยวข้องกับโครงการพัฒนาต่างๆ ที่ต้องใช้องค์
ความรู้ 7) การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานโดยสนับสนุนความช่วยเหลือทุกรูปแบบทั้งทางการเงิน และ
ทางวิชาการ 8) โครงการขนาดใหญ่ที่ต้องใช้เงินลงทุนสูงเกินขีดความสามารถของธนาคารพัฒนา
เอเชีย  9) การจัดสรรทรัพยากรต่างๆ ในการด าเนินโครงการให้เกิดความคุ้มค่าและสอดคล้องกับ
วัตถุประสงค์และผลส าเร็จ  10)  การปรับตัวเพ่ือรับมือกับเหตุการณ์และสถานการณ์ปัจจุบันอย่าง
ต่อเนื่อง  
  การให้ความช่วยเหลือของธนาคารพัฒนาเอเชียสามารถแสดงได้ตามภาพที่ 2-7 ซึ่ง
ในงานวิจัยนี้จะศึกษาแค่ความช่วยเหลือแบบเงินกู้อัตราดอกเบี้ยต่ า หรือ ODA  
 

 
ภาพที่ 2- 7 รูปแบบการให้ความช่วยเหลือของธนาคารพัฒนาเอเชีย 

    ที่มา (ADB, 2017) 
 
 
 

Recipient Concessionality Donor Type Conditionality Disbursement Purpose

Public ODA Mutilateral Tied Aid Single Tranche Humanitarian

Private EDA Bilateral Untied Aid Muti-tranche Geo-political

NGO Crisis Assistance

Developmental

AID Loans/Grants
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  กระบวนการพิจารณาอนุมัติเงินกู้ 
  ธนาคารพัฒนาเอเชียจะท าแผนยุทธศาสตร์ร่วมกันกับประเทศที่ต้องการความ
ช่วยเหลือ เพ่ือวางแผนการพัฒนาให้กับประเทศนั้นๆ โดยส่วนมากจะเป็นประเทศที่มีรายได้ค่อนข้าง
ต่ า โดยการประเมินความเหมาะสมจะพิจารณาตามประเทศและวัตถุประสงค์ท่ีสอดคล้องกับ ธนาคาร
พัฒนาเอเชีย  โดยธนาคารพัฒนาเอเชียจะประเมินเพ่ือวิเคราะห์โครงการจาก (ส านักงานบริหารหนี้
สาธารณะ,2010) 1) การพิจารณาความช่วยเหลือตามนโยบายรัฐบาล เป็นการพิจารณาการให้กู้ตาม
นโยบายของรัฐบาลประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือที่มีความสอดคล้องกับธนาคารพัฒนาเอเชีย เพ่ือ
ส าหรับสนับสนุนการพัฒนาสภาพแวดล้อมให้มีประสิทธิภาพเพ่ิมขึ้นและผลตอบแทนที่สูงขึ้นจากการ
ลงทุนในส่วนของการเสริมสร้างทรัพยากร, การจัดสรรทรัพยากร, การส่งเสริมการใช้ทรัพยากรอย่างมี
ประสิทธิภาพ ซึ่งธนาคารพัฒนาเอเชียจะส่งเจ้าหน้าที่มารวบรวมข้อมูลและประเมินรายละเอียดและ
ความเหมาะสมโครงการ และประเทศผู้กู้จะต้องจัดท ากรอบนโยบายของแผนการลงทุนหรือใช้เงินให้
สอดคล้องกับกรอบการด าเนินงานของโครงการที่ต้องการรับความช่วยเหลือ  2) การวิเคราะห์ราย
โครงการคือ พิจารณาให้กู้จากปัจจัยโดยรวมของประเทศ และอนุมัติให้เงินกู้ท้ังวงเงิน และให้ประเทศ
ผู้กู้เป็นผู้บริหารจัดการเงินกู้ รวมถึงคัดเลือกโครงการที่เหมาะสม โดยประเทศผู้กู้จะต้องท ากรอบ
นโยบายมาตรการ Policy Matrix ซึ่งจะประกอบด้วย 1) วัตถุประสงค์โดยรวมของโครงการ 2) 
มาตรการที่ด าเนินแล้ว 3) การด าเนินการและระยะเวลาของโครงการ  4) การด าเนินการขั้นต่อไป 
(ส านักงานบริหารหนี้สาธารณะ,2010) 
          ในกรณีที่มีโครงการที่ขอรับความช่วยเหลือเกินจ านวนทุนที่ให้กู้ยืม ทางธนาคาร
พัฒนาเอเชีย จะจัดล าดับความส าคัญของโครงการโดยพิจารณาจากการกระจายตัวของผลประโยชน์
ของโครงการซึ่งต้องครอบคลุมประเทศสมาชิกให้ได้มากท่ีสุด และสานต่อนโยบายของธนาคารพัฒนา
เอเชียโดยที่โครงการจะสนับสนุนการบูรณาการเชิงลึก  และลดค่าใช้จ่ายในการท าธุรกรรมระหว่าง
ประเทศ ซึ่งการพิจารณาล าดับความส าคัญของโครงการจะพิจารณาจากโครงการก่อนหน้าที่ประสบ
ความส าเร็จในภูมิภาคและโครงการขนาดใหญ่ที่มีการแบ่งสัดส่วนความช่วยเหลือทางการเงินจาก
องค์กรภายนอก (การร่วมมือทางด้านการเงินจากสถาบันช่วยเหลือทางการเงิน , การเงินของ OCR, 
การจัดหาเงินทุนภาคเอกชน) นอกจากนี้ยังขึ้นอยู่กับการกระจายตัวของโครงการในแต่ละประเทศชิก
อีกด้วย (Asian Development Bank: ADB, 2015) 
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  เงื่อนไขและการคัดเลือกโครงการ  
  โดยธนาคารพัฒนาเอเชียได้ท าการจัดหมวดหมู่ประเทศสมาชิกตามความเหมาะสม
ในการพัฒนาประเทศสมาชิก (DMCs) เพ่ือกู้ยืมเงินจากแหล่งเงินทุนสามัญ (OCR) หรือกองทุนเพ่ือ
การพัฒนาเอเชีย (ADF) ซึ่งให้เงินแบบให้เปล่าและวงเงินกู้ยืมอัตราดอกเบี้ยต่ า ซึ่งใช้ข้อมูลทาง
เศรษฐกิจมหภาคเป็นข้อมูลส าคัญที่ใช้ในการจ าแนกหมวดหมู่ของ DMCs โดยอ้างอิงข้อมูลทาง
เศรษฐกิจของประเทศจากธนาคารโลก, กองทุนการเงินระหว่างประเทศ, องค์กรสหประชาชาติ และ
จะจัดสรรทรัพยากรส าหรับโครงการแบบอนุภาคมากกว่าโครงการแบบประเทศ ซึ่งโครงการของ
ประเทศผู้กู้จะต้องไม่มีส่วนประกอบของกิจกรรมเกี่ยวข้องกับประเทศที่ค้างช าระเงินกับธนาคาร
พัฒนาเอเชีย รวมถึงมีความสอดคล้องระหว่างแนวคิดโครงการและกลยุทธ์ความร่วมมือระดับภูมิภาค 
โดยประโยชน์ที่ได้จากโครงการจะต้องมีมากกว่าหนึ่งประเทศที่ได้รับผลประโยชน์ซึ่งผลประโยชน์อาจ
เป็นผลพลอยได้จากการท าโครงการ (Asian Development Bank [ADB], 2015) 
  ธนาคารพัฒนาเอเชียยังให้การสนับสนุนความช่วยเหลือทางการเงินที่แตกต่างกันใน
แต่ละประเทศ  เช่น การให้กู้ยืมเงินอัตราดอกเบี้ยต่ า, การช่วยเหลือทางการเงินในรูปแบบเปล่า , 
ความช่วยเหลือทางวิชาการ, การค้ าประกันและการช่วยจัดการหนี้สาธารณะ โดยมีลักษณะเป็นเงินกู้
ที่มีอัตราดอกเบี้ยต่ า ในส่วนการให้ความช่วยเหลือทางการเงินตามที่กล่าวไปด้านต้น คือ 1) การ
พิจารณาความช่วยเหลือตามนโยบายรัฐบาล และ 2) การวิเคราะห์รายโครงการ ทั้งสองรูปแบบจะมี
อัตราดอกเบี้ย คือ LIBOR+Spread-Rebeate (LIBOR คือ อัตราดอกเบี้ยเงินกู้ลอยตัว 6 เดือน , 
Spread = 0.20 โดยที่ ADB จะมีอัตราส่วนลด หรือ Rebate ทุก 6 เดือน) และมีเงื่อนทางการเงินดัง
ตารางที่   (ส านักบริหารหนี้สาธารณะ, 2010) ตามตารางท่ี 2-7 
 

ตารางที่ 2- 7 เงื่อนไขทางการเงินของธนาคารพัฒนาเอเชีย 
ความช่วยเหลือทางการเงินแก่ประเทศก าลังพัฒนา ก า ร ค ร บ

ก าหนด (ป)ี 
ก า ร ป ล อ ด
เงินต้น(ปี) 

การช าระคืน
เงินต้น (ปี) 

อัตราดอกเบี้ย  (ร้อย
ละ) 

การพิจารณาความช่วยเหลือตามนโยบายรัฐบาล 32 8 24 1 ช่วงปลอดเงินต้น 
1.5 ช าระเงินปกติ 

การวิเคราะห์รายโครงการ 24 8 16 1 ช่วงปลอดเงินต้น 
1.5 ช าระเงินปกติ 

ที่มา (ส านักบริหารหนี้สาธารณะ, 2010) 
 
  ในส่วนการช่วยเหลือในแบบให้เปล่านั้น ธนาคารพัฒนาเอเชียสนับสนุนความ
ช่วยเหลือแบบให้เปล่าจากกองทุนพิเศษเพ่ือลดความยากจนในประเทศที่ยากจนในการขอกู้ยืมเงิน
จากธนาคารพัฒนาเอเชีย ซึ่งจะอยู่ในกองทุนเพ่ือการพัฒนาเอเชีย (ADF) 
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  ความช่วยเหลือแก่ประเทศสปป.ลาว, พม่าและกัมพูชา 
  จากการศึกษาพบว่าโครงการที่ธนาคารพัฒนาเอเชียให้ความช่วยเหลือในรูปแบบ
ลักษณะในการกู้ยืมอัตราดอกเบี้ยต่ า โดยมากของการให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐาน
ด้านการคมนาคมขนส่ง จะมีอัตราดอกเบี้ยร้อยละ 1.5 ต่อปี , ระยะเวลาในการปลอดหนี้ 8 ปี, 
ระยะเวลาในการช าระหนี้ 32 ปี ซึ่งโครงการจะมีวัตถุประสงค์หลักในการลดความยากจนและพัฒนา
ประเทศ โดยจะให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศสมาชิก โดยเฉพาะประเทศที่ก าลังพัฒนาและมีระดับ
เกณฑ์รายได้ต่ ากว่ามาตรฐานของธนาคารพัฒนาเอเชีย และจากการด าเนินการให้ความช่วยเหลือใน
ระยะเวลาที่ท าการศึกษาคือ พ.ศ. 2550 –2560 พบว่า ธนาคารพัฒนาเอเชียจะให้การช่วยเหลือแก่
โครงการโครงสร้าง และได้มีการให้ความช่วยเหลือทางการเงินด้านโครงการคมนาคมขนส่งแก่ประเทศ
สปป. ลาว และกัมพูชาแล้วเสร็จจ านวน 7 โครงการ โดยแบ่งเป็น สปป.ลาว จ านวน 1 โครงการ พม่า
จ านวน 2 โครงการ และ กัมพูชา จ านวน 4 โครงการ ซึ่งโครงการโดยส่วนมากจะเป็นการปรับปรุง
ถนน โดยผลที่ได้จากโครงการโดยส่วนใหญ่จะเน้นในการพัฒนาระหว่างประเทศและรองรับเศรษฐกิจ
ที่ขยายตัวเพ่ิมข้ึนอย่าง ซึ่งสามารถสรุปได้ตามตารางท่ี 2-8  
 
ตารางที่ 2- 8 โครงการความช่วยเหลือโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งในประเทศ สปป.ลาว,        

พม่าและกัมพูชาที่ได้รับการอนุมัติ โดย ธนาคารพัฒนาเอเชีย 

ประเทศ โครงการ 
สปป.ลาว 1. โครงการปรับปรุงเครือข่ายของระบบการคมนาคมขนส่งในตอนเหนือของอนุ

ภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (เพ่ิมความยาวของถนนจากเมืองเชียงเงิน-เมืองนาคา) 
พม่า 1. โครงการการฟ้ืนฟูถนนมะอูบึง-พยาโปง                                    

2. โครงการปรับปรุงถนนเส้นทางแนวเศรษฐกิจตะวันออก -ตะวันตกในอนุภาคลุ่ม
แม่น้ าโขงเส้นทางอินดู-ก๊อกกะเร็ก 

กัมพูชา 1. โครงการปรับปรุงถนนในจังหวัดภาคตะวันตกเฉียงเหนือของกัมพูชา 
2. โครงการปรับปรุงถนนชนบทครั้งท่ี 2 ในจังหวัดพระตะบอง, บันเตียเมียนเจย, ก า
ปงจาม, ก าปงชนัง, ก าปงสเปอ, ก าปงธม, โพธิ์ซัด, เสียมเรียบและตาแกว                                                                    
3.โครงการปรับปรุงทางหลวงในจังหวัดก าปงชนัง, ก าปงสเปอ, เปรยแวง, สวายเรียง                                                                   
4.โครงการปรับปรุงถนนชนบทในจังหวัดพระตะบอง, ก าปงจาม, ก าปงชนัง, ก าปงส
ปือ, ก าปงธง, โพธิ์ซัดและเสียมเรียบ                  

ที่มา: (ADB, 2014) 
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  2.2.2 ธนาคารโลก  

  ธนาคาร โ ลก  (International Bank for Reconstruction and Development:               
World Bank)  เป็นองค์กรในสังกัดของสหประชาชาติซึ่งจัดตั้งหลังสงครามโลกครั้งที่ 2  เพ่ือสนับสนุน
ประเทศสมาชิกในการฟ้ืนฟูประเทศหลังสงครามโลก ซึ่งในปัจจุบันได้ขยายขอบเขตของวัตถุประสงค์
เป็นการสนับสนุนการลงทุนเพื่อพัฒนาระดับชีวิตของประชาชนในประเทศสมาชิก  อาทิเช่น การฟื้นฟู
และพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศสมาชิกในรูปแบบการกู้ยืมเงินในระยะยาว ,                  การ
ส่งเสริมการลงทุนในต่างประเทศของเอกชนและการส่งเสริมการค้าระหว่างประเทศ โดยมีภารกิจหลัก
คือการจัดหาเงินทุนและความช่วยเหลือทางวิชาการแก่ประเทศผู้กู้ยืม เพ่ือสร้างเสถียรภาพทาง
เศรษฐกิจและการเงินของประเทศสมาชิกโดยเฉพาะอย่างยิ่งในประเทศก าลังพัฒนา ดังนั้นการให้
ความช่วยเหลือของ ธนาคารโลกโดยมากจะให้ความช่วยเหลือในภูมิภาคแถบแอฟริกา, เอเชียและ
อเมริกาใต้ ซึ่งเป็นภูมิภาคที่มีประเทศท่ีก าลังพัฒนาเป็นส่วนใหญ่ (World Bank, 2015)   
 
  นโยบายและวัตถุประสงค์ความช่วยเหลือ 
  นโยบายการให้ความช่วยเหลือของธนาคารโลก คือ เพ่ือยกระดับชีวิตของประชาชน 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในประเทศที่ก าลังพัฒนา โดยจะให้ความช่วยเหลือทั้งในด้านการเงิน การให้
ค าปรึกษาและด้านเทคนิคต่างๆ แก่ประเทศสมาชิก ซึ่งกิจกรรมหลักของธนาคารโลกมีทั้งหมด 3 
ประการ ได้แก่ การให้กู้ยืม, การให้ค าปรึกษาในด้านการพัฒนาประเทศและการกระตุ้นและส่งเสริม
การลงทุนระหว่างประเทศ โดยมีเป้าหมายหลัก 2 ประการ โดยมีกรอบเวลาให้บรรลุผลภายในปี ค.ศ. 
2030 ได้แก่ การยุติความยากจน โดยการลดปริมาณของผูที่มีรายได้ต่ํากวา 1.90 เหรียญตอวันให้ไม
เกินรอยละ 3 ในโลกและส่งเสริมความมั่งคั่งร่วมกันโดยการส่งเสริมการเติบโตของรายได้จากระดับ
ล่างร้อยละ 40 ส าหรับทุกประเทศ (World Bank,2016) 
  จากเป้าหมายจะเห็นได้ว่า ธนาคารโลก ได้ให้ความส าคัญกับการขจัดความอดยาก
และความยากจนเป็นหลัก ซึ่งการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานโดยเฉพาะอย่างยิ่งการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งเป็นปัจจัยส าคัญในการพัฒนาและยกระดับมาตรฐานชีวิตของ
ประชาชนในประเทศและภูมิภาค  
  การให้ความช่วยเหลือทางการเงินแก่ประเทศสมาชิกที่ก าลังพัฒนาและมีรายได้ต่ า 
หรือ IDA สามารถแสดงได้ตามภาพท่ี 2-8 
   



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

36 

 
ภาพที่ 2- 8 การให้ความช่วยเหลือแบบ IDA ของธนาคารโลก 

ที่มา (World Bank,2017) 
 
  กระบวนการพิจารณาอนุมัติเงินกู้ 
  ธนาคารโลกจะท ากรอบความช่วยเหลือระหว่างธนาคารโลกกับประเทศที่ขอรับ
ความช่วยเหลือหรือ CPF ทุก 3-5 ปี เพ่ือพิจารณาว่าในปัจจุบันประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือจะมี
การพัฒนาในเรื่องใด หลังจากนั้นทางรัฐบาลจะต้องยื่นค าร้องในระดับรายโครงการที่ต้องการขอรับ
ความช่วยเหลือ แล้วธนาคารโลกจึงท า project cycle เพ่ือพิจารณาในระดับโครงการ  ตามภาพที่ 2-
9 โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 
  ขั้นที่ 1: ด าเนินการศึกษาเกี่ยวกับความต้องการของประเทศอย่างเป็นระบบเพ่ือระบุ
ข้อจ ากัดและโอกาสในการลดความยากจนและความไม่เท่าเทียมกันโดยพิจารณาจากการวิเคราะห์
สถานการณข์องประเทศและยุทธศาสตร์ที่รัฐบาลในประเทศนั้นได้วางไว้ 
  ขั้นที่ 2: ก าหนดกรอบความร่วมมือของประเทศ (CPF) เพ่ือก าหนดวัตถุประสงค์การ
พัฒนาประเทศ โดยจะต้องสอดคล้องกับพันธกิจของธนาคารโลก โดยเฉพาะอย่างยิ่งในด้านการยุติ
ความยากจน 
  ขั้นที่ 3: ระบุและประเมินโครงการรวมถึงการศึกษาความเป็นไปได้ที่จะประเมิน
ความยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อมสังคมและการเงินของโครงการ 
  ขั้นที่ 4: น าเสนอทุกโครงการเพ่ือขออนุมัติจากคณะกรรมการบริหาร จ านวน 25 
ท่าน ซึ่งเป็นตัวแทนประเทศสมาชิกในการอนุมัติโครงการที่แสดงให้เห็นถึงความสอดคล้องกับกรอบ
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ความร่วมมือระดับประเทศและวิธีการที่ตัวแทนของประเทศสมาชิกที่จะช่วยในการบรรลุเป้าหมาย
พร้อมกับธนาคารโลก  
  ขั้นที่ 5: ติดตามและเรียนรู้จากการด าเนินงานโครงการ: หน่วยงานของรัฐบาล
ประเทศผู้กู้รายงานความคืบหน้าของโครงการ โดยมีธนาคารโลกติดตามความคืบหน้าตามที่ตกลงกัน
ไว้เพ่ือบรรลุวัตถุประสงค์ของโครงการรวมถึงการติดตามและประเมินผลโครงการอย่างน้อยปีละ 2 
ครั้ง  

 
ภาพที่ 2- 9  กระบวนการพิจารณาอนุมัติเงินกู้ 

ที่มา (World Bank,2016) 
 
  เงื่อนไขและการคัดเลือกโครงการ  
  ธนาคารโลกมีรูปแบบการให้ช่วยเหลือทางการเงินอย่างกว้าง 2 ประเภท ได้แก่                            
1) การกู้ยืม IBRD คือ การให้กู้ยืมเงินแก่ประเทศสมาชิกท่ีมีรายได้ระดับกลางเพื่อน าไปใช้ในการปฎิรูป
และการบริหารส่วนกลาง โดยมีระยะเวลาการกู้ยืมยาวกว่าการกู้ยืมจากธนาคารพาณิชย์  2) สินเชื่อ 
IDA คือ ความช่วยเหลือแบบให้เปล่าแก่ประเทศที่ยากจน ที่มีฐานะทางการเงินไม่ถึงเกณฑ์ที่จะใช้
เงินกู้ของ IBRD โดยกองทุนทั้ง 2 รูปแบบจะให้เงินกู้แก่รัฐบาลเพ่ือครอบคลุมค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวกับ
โครงการที่พัฒนาเศรษฐกิจและสังคมอย่างกว้าง การกู้ยืมเพ่ือการลงทุนมีระยะเวลาการกู้ยืมนาน (5-
10 ปี) ซึ่งเป็นเงินลงทุนส าหรับการสนับสนุนโครงการด้านเศรษฐกิจและสังคม (World Bank, 2016) 
  ลักษณะรูปแบบการให้ความช่วยเหลือในลักษณะเงินกู้สามารถแบ่ง ออกเป็น 3 
ประเภท ได้แก่ 1) เงินกู้ Project Loan เป็นรูปแบบเงินกู้ที่เน้นส าหรับโครงการพัฒนา 2) เงินกู้ 
Program Loan จะพิจารณาปัจจัยโดยรวมของประเทศซึ่งจะอนุมัติให้เงินกู้ท้ังวงเงิน โดยให้ประเทศผู้
กู้เป็นผู้บริหารจัดการเงินกู้ รวมถึงคัดเลือกโครงการเอง โดยประเทศผู้กู้จะต้องท ากรอบนโยบาย
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มาตรการ Policy Matrix เพ่ือประกอบการกู้ยืม 3) เงินกู้ภายใต้กองทุน Clean Technology Fund 
เป็นการกู้ร่วมกับธนาคารโลก ในกรณีนี้จะให้เงินกู้แบบไม่มีอัตราดอกเบี้ยแต่มีค่าธรรมเนียม และ
บริษัทการเงินระหว่างประเทศ ที่มีเงื่อนไขเงินกู้ตามแต่ละสถาบัน ส่งผลให้การกู้ยืมในลักษณะนี้จะมี
ต้นทุนการกู้เงินที่ต่ า (World Bank, 2016) 
  ในส่วนการช่วยเหลือในแบบให้เปล่านั้น ตามนโยบายของธนาคารโลกไม่มีความ
ช่วยเหลือในรูปแบบให้เปล่า เนื่องจากธนาคารโลกเป็นองค์กรการเงินระหว่างประเทศซึ่งมีหน้าที่หลัก
คือการให้กู้ยืมเงิน แต่ความช่วยเหลือแบบให้เปล่าส่วนมากจะอยู่ในรูปแบบที่ธนาคารโลกร่วมมือกับ
กองทุนต่างๆ อาทิ เช่น Global Enviroment Facility (GFF), ASSM Trust Fund เป็นต้น โดย
กองทุนต่างๆ จะเป็นผู้ให้ความช่วยเหลือแบบให้เปล่า (World Bank, 2016) 
  ประเทศที่มีคุณสมบัติที่เหมาะสมแก่การให้เงินกู้ยืม ธนาคารโลกจะพิจารณาจาก 
รายได้มวลรวมประชาชาติ, ระดับรายได้, ความส าเร็จในการจัดการเศรษฐกิจ, โครงการที่อยู่ภายใต้
การดูแลของธนาคารโลก , ความเสี่ยงต่อการเป็นหนี้สาธารณะ , ความน่าเชื่อถือของประเทศ 
นอกจากนี้ยังให้การสนับสนุนประเทศขนาดเล็กที่ขาดความน่าเชื่อถืออีกด้วย โดยประเทศที่รับความ
เสี่ยงในการเป็นหนี้สูงจะได้รับความช่วยเหลือในรูปแบบของทุนให้เปล่า ส่วนประเทศที่มีความเสี่ยง
ปานกลางจะได้รับความช่วยเหลือในรูปแบบของเงินช่วยเหลือร้อยละ 50 ของเงินให้เปล่าหรือตามที่
ตกลงไว้กับธนาคารโลก (World Bank, 2016) 
  การพิจารณาการจัดล าดับความส าคัญจาก 1) ความสามารถในการแข่งขันระหว่าง
ประเทศ 2) การมีระบบการปกครองที่ดี 3) การกระจายความเจริญแก่ประเทศอ่ืนและการสร้าง
คุณภาพชีวิต (World Bank, 2016) 
 
  ความช่วยเหลือแก่ประเทศสปป.ลาว พม่าและกัมพูชา 
  ธนาคารโลกได้ให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้เป็นเวลานาน 
ซึ่งจะให้ความช่วยเหลือแตกต่างกันในแต่ละประเทศ แต่มีเป้าหมายหลักร่วมกันคือการลดความ
ยากจนและการยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน จากการศึกษาและทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
พบว่าโครงการที่ธนาคารโลกให้ความช่วยเหลือ ส่วนมากจะอยู่ในรูปแบบของการให้ความช่วยเหลือ
แบบพหุภาคี โดยเป็นการกู้ยืมที่มีอัตราดอกเบี้ยต่ า โดยการให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่ง จะไม่มีอัตราดอกเบี้ยหรือมีอัตราดอกเบี้ยร้อยละ 1.5 ต่อปี, ระยะเวลา
ในการปลอดหนี้ 10 ปี, ระยะเวลาในการช าระหนี้ 35 ปี ซึ่งโครงการจะมีวัตถุประสงค์หลักในการลด
ความยากจนและพัฒนาประเทศ โดยจะให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศสมาชิกโดยเฉพาะประเทศที่
ก าลังพัฒนาและมีระดับเกณฑ์รายได้ต่ ากว่ามาตรฐานของธนาคารโลก และจากการด าเนินการให้
ความช่วยเหลือในระยะเวลาที่ท าการศึกษาคือ พ.ศ. 2550 –2560 พบว่า ธนาคารโลกไม่ได้มีการให้
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ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งแก่ประเทศที่ท าการศึกษามากนัก 
โดยการให้ความช่วยเหลือด้านการคมนาคมขนส่งของประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง จะให้การ
ช่วยเหลือแก่ประเทศเวียดนามมากที่สุด รองลงมาคือประเทศกัมพูชาและสปป.ลาว ส่วนพม่าไม่มีการ
ให้ความช่วยเหลือตั้งแต่ พ.ศ. 2550 ในส่วน สปป.ลาว เป็นการปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานที่มีการ
ก่อสร้างถนนเข้าสู่หมู่บ้าน และประเทศกัมพูชา เป็นโครงการฟ้ืนฟูสภาพความเสียหายจากพายุกิสนา 
ทั้ง 6 จังหวัดในประเทศกัมพูชา ในขณะที่ประเทศพม่าไม่ได้รับการช่วยเหลือเป็นเวลานานเนื่องจาก
มาตรการคว่ าบาตรรัฐบาลทหารพม่า โดยโครงการที่ธนาคารโลกได้ให้ความสนับสนุนเป็นโครงการที่มี
ความส าคัญต่อการการลดความยากจนละลดการเลื่อมล้ าระหว่างประเทศ ซึ่งสามารถแสดงรายชื่อ
โครงการไดต้ามตารางท่ี 2-9   
   
ตารางที่ 2- 9 โครงการความช่วยเหลือโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งในประเทศ สปป.ลาว,        

พม่าและกัมพูชาที่ได้รับการอนุมัติ โดย ธนาคารโลก 

ประเทศ โครงการ 

สปป.ลาว 1. โครงการบ ารุงรักษาทางหลวง สปป.ลาว เพ่ือพัฒนาโครงข่ายถนนและบ ารุงรักษา
ระบบการจัดการ  แขวงค าม่วน                                 

พม่า ไม่พบโครงการตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550 เป็นต้นมา 
กัมพูชา 1. โครงการฟื้นฟูและฟ้ืนฟูสภาพความเสียหายจากพายุกิสนา 

ที่มา: (World Bank, 2016) 
  
2.3 บทบาทของหน่วยงานไทยในการให้ความช่วยเหลือ  

  ในส่วนนี้จะกล่าวถึงหน่วยงานไทยที่ให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศเพ่ือนบ้านอย่าง
เป็นทางการ  โดยมีวัตถุประสงค์หลักเพ่ือความสัมพัยธ์อันดีระหว่างประเทศและผลประโยชน์ที่
ประเทศไทยจะได้รับ โดยหน่วยงานไทยที่มีบทบาทส าคัญในการให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศเพ่ือน
บ้าน ได้แก่ สพพ. และกรมทางหลวง  ซึ่ง สพพ. จะเน้นความช่วยเหลือแบบเงินกู้อัตราดอกเบี้ยต่ า 
ส่วนกรมทางหลวงจะเน้นความช่วยเหลือแบบให้เปล่า  ตามภาพท่ี 2-10 
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ภาพที่ 2- 10 รูปแบบการให้ความช่วยเหลือของหน่วยงานไทย 

   
  2.3.1 ส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับเพื่อนบ้าน (องค์การมหาชน) 

  ส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับเพ่ือนบ้าน (องค์การมหาชน) หรือ สพพ. 
เป็นหน่วยงานรัฐประเภทองค์การมหาชน จัดตั้งขึ้นเมื่อปี พ.ศ. 2548 ซึ่งอยู่ภายใต้การก ากับและดูแล
ของกระทรวงการคลัง โดยมีหน้าที่ที่ส าคัญ คือ  เพ่ือให้ความช่วยเหลือทางการเงินและทางวิชาการแก่
ประเทศเพ่ือนบ้าน โดยเฉพาะด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน, เศรษฐกิจ, การคมนาคมและการพัฒนาเมือง
เพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจระหว่างประเทศให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น ซึ่งเน้นการช่วยในการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจ, การลงทุน, การท่องเที่ยวและการค้าระหว่างประเทศ  ทั้งนี้ความช่วยเหลือจะ 3 ลักษณะ 
คือ รูปแบบเงินกู้, รูปแบบของเงินสนับสนุนและรูปแบบการให้ความช่วยเหลือทางวิชาการและเทคนิค  
 

 นโยบายและวัตถุประสงค์ความช่วยเหลือของสพพ. 
  สพพ. มีนโยบายการให้ความช่วยเหลือประเทศสมาชิก (กัมพูชา, สปป. ลาว, พม่า. 
เวียดนาม, ภูฏาน, ศรีลังกา, ติมอร์-เสลเต) ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2548 สามารถสรุปใจความส าคัญของ
นโยบายความช่วยเหลือต่างประเทศของ สพพ. คือ ให้ความร่วมมือในการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
กับประเทศเพ่ือนบ้านทั้งด้านการเงินและวิชาการ เพ่ือตอบสนองความต้องการของประเทศเพ่ือนบ้าน
ในการพัฒนาประเทศเพ่ือให้เกิดความเท่าเทียมในภูมิภาค โดยการเร่งส่งเสริมและพัฒนาความสัมพันธ์
กับประเทศเพ่ือนบ้านเพ่ือตอบสนองนโยบายของประเทศไทย  โดยจะเน้นโครงการที่สร้างความ
เชื่อมโยงกับประเทศในภูมิภาคเพ่ือสร้างความมั่นคงทางเศรษฐกิจและสังคม  และเสริมสร้างความ
เชื่อมโยงเศรษฐกิจและสังคมเพ่ือผลประโยชน์ร่วมกัน รวมถึงส่งเสริมความสัมพันธ์ระหว่างประเทศ 
(สพพ., 2559)  
  สพพ. ได้จัดท าแนวทางและขั้นตอนการปฏิบัติในการให้ความช่วยเหลือทางการเงิน
แก่ประเทศเพ่ือนบ้าน โดยเป็นกลไกในการสนับสนุนและส่งเสริมด้านความสัมพันธ์ระหว่างประเทศ
ไทยกับประเทศเพ่ือนบ้าน เพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจและโครงสร้างให้มีความเชื่อมโยงด้านการคมนาคม
ขนส่งระหว่างประเทศ และรองรับการขยายตัวทางการค้า, การลงทุน และการท่องเที่ยวในกลุ่ม
ประเทศสมาชิก โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศเพ่ือนบ้านทั้งด้าน

สพพ. กรมทางหลวง

การใหค้วามชว่ยเหลอืแกป่ระเทศเพือ่นบา้นของไทย

เงนิกูอ้ตัราดอกเบีย้ต า่ ความชว่ยเหลอืแบบใหเ้ปลา่
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การเงินและวิชาการให้เท่าเทียมในภูมิภาคและเกิดความเชื่อมโยงกับประเทศข้างเคียง รวมถึงการ
ส่งเสริมความสัมพันธ์อันดีระหว่างประเทศและรักษาผลประโยชน์ของประเทศไทย (สพพ., 2559) 
 
  กระบวนการพิจารณาอนุมัติเงินกู้ของ สพพ.  
  การให้ความช่วยเหลือทางการเงินแก่ประเทศเพ่ือนบ้านจะต้องมีการกลั่นกรองความ
ต้องการโครงการโดยการประชุมระดับชาติของทั้ง 2 ประเทศ เพ่ือพิจารณาว่าโครงการมีความ
ต้องการพัฒนาร่วมกันและก่อให้เกิดผลประโยชน์ร่วมกันทั้ง 2 ประเทศหรือไม่ จากนั้นจึงท าการ
ส ารวจและออกแบบโครงการเบื้องต้นเพ่ือพิจารณาความเหมาะสมของโครงการ แล้วจึงเข้าสู่ขั้นตอน
และวิธีการให้ความช่วยเหลือทางการเงิน โดยขั้นตอนที่ 1 คือประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือจะท า
แบบค าร้องในการกู้ยืมเงินให้แก่ สพพ. (สพพ., 2559) หลังจากนั้นขั้นตอนการอนุมัติเงินกู้จึงด าเนินไป
ตามแผนภาพที่ 2- 11 
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    (ที่มา: สพพ., 2560) 
 
 
 
 

สพพ. จัดส่งหนังสือเพื่อให้ ทบทวน อนุมัติ สพพ. น ำเสนอให ้ครม.

ปท.พบ. จัดส่งขอ้มูลเพิ่มเติม พิจำรณำอนุมัติกำรให ้FA

อนุมัติ

แกป่ระเทศเพื่อนบำ้น

ทบทวน

กำรปฎิบติักำรของ ปท.พบ ตำมกฏระเบยีบ

ทบทวน

สพพ. แจ้งใหห้น่วยงำน ทบทวนรำยชื่อ ทบทวน อนุมัติ

ปฎิบติักำรของ ปท.พบ ผู้รับเหมำ

พิจำรณำทบทวนรำยชื่อ ผู้ควบคุมงำน และส่งรำยงำนกำรด ำเนินงำนให ้สพพ. พิจำรณำ

อนุมัติ

กำรติดตำม/ประเมินโครงกำร

 - รำยงำนปดิโครงกำร

 - รำยงำนประเมินโครงกำร

(2 ปหีลังด ำเนินกำรแล้วเสร็จ)

 - รำยงำนประเมินโครงกำร

(5 ปหีลังด ำเนินกำรแล้วเสร็จ)

ควบคุมงำน

พิจำรณำอนุมัติกำรให ้FA

สพพ. จัดส่งหนังสือเพื่อให้

ปท.พบ จัดส่งขอ้มูลเพิ่มเติม

สพพ. จัดส่งรำยชื่อผู้รับเหมำ/ผู้ควบคุมงำน
มำกรำยใหห้น่วยงำนปฎิบติักำรของปท.พบ.

ปท.พบ. จัดส่ง Formal Request เพื่อ
ขอรับควำมชว่ยเหลือทำงกำรเงิน(FA)

เจรจำเง่ือนไขรูปแบบสัญญำกำรให ้FA

กบัหน่วยงำนผู้กูข้อง ปท.พบ

สพพ. น ำเสนอให ้รมว.กค.

ปท.พบ พิจำรณำทบทวนรำยชื่อ

(1 เดือน) (2-3 เดือน)

อนุมัติกำรให ้FA สพพ. ลงนำมในสัญญำกำรให ้FA

กบัหน่วยงำนผู้กูข้อง ปท.พบ

ด ำเนินกำรจัดจ้ำงผู้รับเหมำโดยหน่วยงำน

ผู้ควบคุมงำนมำกรำยใหเ้หลือน้อยรำย

และน ำเสนอให ้สพพ. พิจำรณำอนุมัติ

ด ำเนินกำรกอ่สร้ำงโครงกำร (2-4 ป)ีโครงกำรด ำเนินกำรแล้วเสร็จ

ทบทวนรำยชื่อผู้รับเหมำ/ผู้ควบคุมงำน

หน่วยงำนปฎิบติังำนของปท.พบ ด ำเนินกำร

ประกวดรำคำจัดหำผู้รับเหมำ/ผู้ควบคุมงำน

หน่วยงำนปฎิบติักำรของปท.พบ

พิจำรณำคัดเลือกรำยชื่อผู้รับเหมำ

ของประเทศผู้กู ้(3 เดือน)

หน่วยงำนปฎิบติักำรของปท.พบ ขอรับ

รำยชื่อผู้รับเหมำ/ผู้ควบคุมงำน

มำกรำยจำก สพพ.

สพพ. แจ้งใหห้น่วยงำนปฎิบติักำรของ

ภาพที่ 2- 11 กระบวนการพิจารณาอนุมัติเงินกู้ของ สพพ. 
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  เกณฑ์การพิจารณาและเงื่อนไข 
  ประเทศเพ่ือนบ้านที่ได้รับความช่วยเหลือต้องเป็นประเทศเพ่ือนบ้านที่ระบุอยู่ใน
พระราชกฤษฎีกาจัดตั้งส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับปรเทศเพ่ือนบ้าน (องค์การมหาชน) 
พ.ศ. 2548 ได้แก่ 1. กัมพูชา  2. สปป. ลาว 3. พม่า  4. เวียดนาม  5. ภูฏาน 6. ศรีลังกา 7. ติมอร์-
เสลเต โดยโครงการที่จะได้รับความช่วยเหลือต้องเป็นโครงการที่มีความส าคัญในระดับต้นต่อการ
พัฒนาเศรษฐกิจของปะเทศเพ่ือนบ้านและประเทศไทย และสอดคล้องกับนโยบายและยุทธศาสตร์
ความร่วมมือของรัฐบาลไทยในการพัฒนาความสัมพันธ์อันดีกับประเทศเพ่ือนบ้าน ได้แก่ GMS, 
ACMESCS, และ BIMSTEC  (สพพ., 2559) ซึ่งโครงการที่ให้ความช่วยเหลือจะเป็นโครงการใน
ประเภทการอ านวยความสะดวกด้านการค้าและการลงทุน , ความร่วมมือทางด้านการเกษตรและ
อุตสาหกรรม, การสนับสนุนการเชื่อมโยงระบบคมนาคมและการขนส่ง , การสนับสนุนธุรกิจการ
ท่องเที่ยวและการบริการ, การสนับสนุนการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์, การพัฒนาพ้ืนที่และเมือง แต่
โดยมาก สพพ. จะให้ความช่วยเหลือแก่โครงการประเภทการเชื่อมโยงระบบการคมนาคมและการ
ขนส่งเป็นส่วนใหญ่(สพพ., 2559)  โดยเฉพาะอย่างยิ่งในประเทศกัมพูชา สปป.ลาวและพม่า 
  ในด้านประเภทการให้ความช่วยเหลือของ สพพ . มีทั้งการให้ความช่วยเหลือทาง
การเงินและวิชาการ ซึ่งจะคล้ายคลึงกับผู้ให้ความช่วยเหลือที่ส าคัญในเอเชียและองค์กรการเงิน
ระหว่างประเทศ (สพพ., 2559) โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 
  1) การให้ความช่วยเหลือทางวิชาการ 
  - การให้เงินกู้ส าหรับการให้ความช่วยเหลือทางวิชาการ 
  - การให้เงินให้เปล่าส าหรับการให้ความช่วยเหลือทางวิชาการ 
  2) การให้ความช่วยเหลือทางการเงิน 
  - ความช่วยเหลือแบบให้เปล่า 
  - ความช่วยเหลือแบบการให้เงินกู้ท่ีมีอัตราดอกเบี้ยต่ า 
  - ความช่วยเหลือแบบผสมระหว่างเงินกู้และเงินให้เปล่า 
 
  อย่างไรก็ดีในงานวิจัยนี้จะศึกษาเฉพาะการให้ความช่วยเหลือแบบการเงินแบบเงินกู้
ที่มีอัตราดอกเบี้ยต่ า โดยการพิจารณาโครงการเพ่ือให้ความช่วยเหลือทางการเงินแก่ประเทศเพ่ือน
บ้าน จะพิจารณาจากผลประโยชน์ที่ประเทศไทย, ประเทศเพ่ือนบ้านและภูมิภาคจะได้รับ โดยเฉพาะ
ประโยชน์ในการเชื่อมโยงทางด้านคมนาคมบริเวณชายแดนไทยกับประเทศเพ่ือนบ้าน  
  การให้ความช่วยเหลือทางการเงินในรูปแบบเงินกู้ท่ีมีอัตราดอกเบี้ยต่ าเป็นการให้เงิน
ช่วยเหลือแบบผสมระหว่างเงินกู้และเงินให้เปล่า เป็นการให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศเพ่ือนบ้านโดย
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มีสัดส่วนของเงินกู้ที่มีอัตราดอกเบี้ยต่ าและเงินให้เปล่าร่วมกัน โดยมีเงื่อนไขทางการเงิน ดังนี้ อัตรา
ดอกเบี้ย ร้อยละ 1.5 ต่อปี, ระยะเวลาให้ความช่วยเหลือ 30 ปี รวมระยะเวลาปลอดหนี้ 10 ปี และ
ระยะเวลาการช าระคืนเงินต้น 20 ปี ๆ ละ 2 งวด ตามตารางที่ 2-10  (สพพ., 2559) โดยโครงการ
จะต้องเป็นโครงการที่มีความส าคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศเพ่ือนบ้านและสอดคล้องกับ
นโยบายของรัฐบาลไทย 
  

ตารางที่ 2- 10 เงื่อนไขการให้ความช่วยเหลือทางการเงินโดยทั่วไปของ สพพ. 
รูปแบบของเงินกู้ สกุลเงิน วงเงินกู้ 

(ล้านบาท) 
อัตรา

ดอกเบี้ย 
(ร้อยละ/ปี) 

ระยะเวลา
การกู้ (ป)ี 

วงเงินให้
เปล่า 

ระยะเว
ลาปลอด
หนี้ (ปี) 

ช าระเงิน
ต้นและ
ดอกเบี้ย 
(ครั้ง /ป)ี 

จัดซื้อจัด
จ้าง 

โครงการที่ลด
ปัญหาความ

ยากจน 
บาท ไม่เกิน 2,000 1.50 - 2.50 5 – 30 0 - 30 0 - 10 2 

เง่ือนไข
ผูกมัด 

โครงการที่
ส่งเสริมด้าน

การค้าและการ
ลงทุน 

บาท ไม่เกิน 2,000 
2.00 – 
2.50 

5 – 30 0 - 30 0 - 10 2 
เง่ือนไข
ผูกมัด 

โครงการที่
เกี่ยวขอ้งกับ
สิ่งแวดล้อม 

บาท ไม่เกิน 2,000 
1.50 – 
2.50 

5 – 30 0 - 30 0 - 10 2 
เง่ือนไข
ผูกมัด 

โครงการที่ให้
ความช่วยเหลือ

เร่งด่วน 
บาท ไม่เกิน 2,000 0 – 2.50 5 – 30 0 - 30 0 - 10 2 

เง่ือนไข
ผูกมัด 

ที่มา: (สพพ., 2557) 
 
  ความช่วยเหลือแก่ประเทศสปป.ลาว พม่าและกัมพูชา 
  จากการศึกษาข้อมูลของโครงการที่ได้ท าการรวบรวม พบว่าโครงการที่ สพพ. ให้
ความช่วยเหลือส่วนใหญ่จะมีลักษณะในการให้กู้ยืมที่มีเวลาในการคืนช าระนาน และการให้ความ
ช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งจะมีอัตราดอกเบี้ยร้อยละ 1.5 ต่อปี, 
ระยะเวลาในการปลอดหนี้ 10 ปี, ระยะเวลาในการช าระหนี้ 30 ปี และมีการจ้างบริษัทที่ปรึกษาและ
บริษัทผู้รับเหมาก่อสร้างที่มีสัญชาติไทย โดยจะให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศสมาชิก โดยเฉพาะ
ประเทศเพ่ือนบ้านที่อยู่ติดกับประเทศไทย และจากการด าเนินการให้ความช่วยเหลือในระยะเวลาที่
ท าการศึกษาคือ พ.ศ. 2550 –2560 พบว่า สพพ. จะเน้นไปที่การให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้าง
พ้ืนฐาน และได้มีการให้ความช่วยเหลือทางการเงินด้านโครงการคมนาคมขนส่งแก่ประเทศสปป. ลาว 
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พม่าและกัมพูชาแล้วเสร็จจ านวน 8 โครงการ โดยแบ่งเป็น สปป.ลาว จ านวน 6 โครงการ และ 
กัมพูชา จ านวน 2 โครงการ ซึ่งโครงการโดยส่วนมากจะเป็นการก่อสร้างหรือปรับปรุงถนน เนื่องจาก
ต้องการที่จะสนับสนุนการขนส่งระหว่างประเทศและการเชื่อมต่อโครงข่ายในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง 
โดยผลที่ได้จากโครงการโดยส่วนใหญ่จะเน้นเส้นทางระหว่างประเทศ เพ่ือรองรับเศรษฐกิจที่ขยายตัว
เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง อีกทั้งโครงการส่วนใหญ่จะเป็นโครงการที่อยู่ใกล้ เขตชายแดนไทยหรือเป็น
โครงการระหว่างประเทศ  
  โดยโครงการที่ สพพ. ได้ให้ความสนับสนุนเป็นโครงการที่มีความส าคัญต่อการ
พัฒนาเศรษฐกิจของประเทศเพ่ือนบ้านและสอดคล้องกับนโยบายและยุทธศาสตร์ความร่วมมือของ
รัฐบาลไทย ซึ่งสามารถแสดงรายชื่อโครงการได้ตามตารางท่ี 2-11   

 
ตารางที่ 2- 11 โครงการความช่วยเหลือโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งในประเทศ              

สปป.ลาว, พม่าและกัมพูชาที่ได้รับการอนุมัติ โดย สพพ. 

ประเทศ โครงการ 
สปป. ลาว 1. โครงการก่อสร้างถนนจากภูดู่ (อ.บ้านโคก จ.อุตรดิตถ์) ถึง เมืองปากลาย แขวง

ไชยะบุรี สปป.ลาว 
2. โครงการก่อสร้างทางรถไฟไทย – ลาว ระยะท่ี 2 
3. โครงการกอสรางทางรถไฟหนองคาย – ทานาแลง สปป. ลาว  
4. โครงการกอสรางเสนทางเชียงราย-คุนหมิง ผาน สปป.ลาว (โครงการ R3) 
5. โครงการปรับปรุงถนนเพ่ือรองรับการประชุมสุดยอดผู้น าเอเชีย-ยุโรป                    
(ASEM Summit) ครั้งที่ 9 
6. โครงการพัฒนาและปรับปรุงถนนห้วยโก๋น เมืองเงิน- ปากแบ่ง สปป.ลาว 

พม่า ไม่พบโครงการตั้งแต่ปี พ.ศ. 2550 

กัมพูชา 1. โครงการพัฒนาถนนหมายเลข 67 (อันลองเวง-เสียมราฐ) ประเทศกัมพูชา 
2. โครงการปรับปรุงและลาดยางผิวจราจรเส้นทางสายเกาะกง – สะแรอัมเปิล 
(โครงการ R48) 

ที่มา: (สพพ., 2557) 
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  2.3.2 กรมทางหลวง 

  การพัมนาการเชื่อมต่อโครงข่ายทางหลวงระหว่างประเทศเพ่ือนบ้านเป็นการพัฒนา
ระบบขนส่งของประเทศและกระตุ้นเศรษฐกิจให้มีการขยายตัวมากขึ้น  ในการพัฒนาโครงการ
ช่วยเหลือประเทศเพ่ือนบ้าน กรมทางหลวงมีหน้าที่ในการพัฒนาโครงข่ายทางหลวงเชื่อมโยงระหว่าง
ประเทศ  ซึ่งกรมทางหลวงเป็นหน่วยงานที่พิจารณาความหมาะสมในการคัดเลือกโครงการ จัดล าดับ
ความส าคัญโครงการ รวมถึงระยะเวลา และแหล่งเงินทุนที่จะใช้ในการก่อสร้าง เพ่ือใช้ในการก าหนด
นโยบายและรูปแบบให้ความช่วยเหลือ (กรมทางหลวง, 2559) 
 
  นโยบายและวัตถุประสงค์ความช่วยเหลือ 
  ประเทศไทยได้มีจัดตั้งยุทธศาสตร์ความร่วมมือทางเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน
ระหว่าง กัมพูชา-ลาว- พม่า-ไทย (Ayeyawady - Chao Praya - Mekong Economic Cooperation 
Strategy: ACMECS) โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจระหว่างประเทศ อาทิเช่น การอ านวย
ความสะดวกการค้าและการลงทุน, ความร่วมมือด้านเกษตรและอุตสาหกรรม, การเชื่อมโยงเส้นทาง
คมนาคม, ความร่วมมือด้านการท่องเที่ยวและการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์  (กรมทางหลวง, 2559) 
รวมถึงการพัฒนาโครงข่ายทางหลวงเพ่ือรองรับการเพ่ิมขึ้นของประชากร และยกระดับโครงข่ายทาง
หลวงระหว่างประเทศให้ได้มาตรฐานสากลซ่ึงผู้ใช้บริการได้รับความสะดวกรวดเร็วขึ้น (กรมทางหลวง, 
2559) 
  ประเทศไทยได้มีการด าเนินการเชื่อมโยงระดับทวิภาคีเพ่ือเชื่อมโยงการคมนาคม
ขนส่งระหว่างประเทศเพ่ือนบ้านได้แก่ ประเทศ สปป.ลาว  พม่า กัมพูชาและมาเลเชีย โดยมีโครงการ
พัฒนาทางหลวงระหว่างประเทศ ได้แก่ ระดับภูมิภาค(ทางหลวงเอเชีย, ทางหลวงอาเซียน) ระดับอนุ
ภูมิภาค (กรอบความร่วมมืออนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง หรือ GMS) ระดับทวิภาคี (กรอบความร่วมมือทั้ง 
2 ฝ่าย ได้แก่ ไทย-กัมพูชา, ไทย-พม่า, ไทย-สปป.ลาว, ไทย-มาเลเชีย) ในที่นี้จะเน้นเฉพาะโครงการใน
ระดับทวิภาคีเนื่องจากประเทศไทยมีการให้ความช่วยเหลืออย่างมากในการก่อสร้างหรือให้เงิน
ช่วยเหลือ (กรมทางหลวง, 2559)   
   
  กระบวนการพิจารณาอนุมัติเงินกู้ของกรมทางหลวง 
  กรมทางหลวงโดยส่วนมากจะให้ความช่วยเหลือทางการเงินแบบให้เปล่าในระหว่าง
ประเทศ ซึ่งการพิจารณาความเหมาะสมในด้านงบประมาณโดยกระทรวงการคลังเป็นผู้ค านวสัดส่วน
เงินให้ความช่วยเหลือที่เหมาะสม (กรมทางหลวง, 2559) โดยมีรายละเอียดกระบวนการพิจารณา
อนุมัติเงินกูข้องกรมทางหลวง ตามภาพท่ี 2-12 ดังนี้ 
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(ที่มา กรมทางหลวง, 2560) 
 
 

กำรกอ่สร้ำง

ถนน/สะพำนระหวำ่งประเทศ

ควำมต้องกำรจำก

ภำคเอกชน

MOU กำรกอ่สร้ำง

กรรมกำรบริหำรโครงกำร
PCC,PMC, ฯลฯ

กจิกรรมและพธิี

กำรกอ่สร้ำง (1-3 ปี)

ปกค./ผู้แทน เป็นหัวหน้ำคณะฝ่ำยไทย

มติ ครม. เห็นชอบ

หน่วยงำนอืน่ๆท่ีเกีย่วข้อง

ส ำนักบริหำรโครงกำร

ทำงหลวงระหวำ่งประเทศ

ประชุมเตรียมกำรไทยฝ่ำยไทย

กรอบควำมร่วมมอืระหวำ่งประเทศ
AESEAN, GMS, ทวภิำคี, พหุภำคี

กำรประชุมระดับรัฐมนตรีด้ำนคมนำคม
รวค./ผู้แทน เป็นหัวหน้ำคณะฝ่ำยไทย

กำรประชุมเจ้ำหน้ำท่ีอำวโุสด้ำนคมนำคม

ทำงหลวงระหวำ่งประเทศ

F.S, D.D, IEE, EIA

(1-2 ปี)

ส ำนัก/กอง/ศูนย์

ท่ีเกีย่วข้อง

NEDA, ศุลกำกร, ฯลฯ

กำรประชุมคณะท ำงำนด้ำนคมนำคม
ถนน, รถไฟ, ทำงน  ำ, ทำงอำกำศ, กฏระเบียบ

กำรประชุมทำงเทคนิคด้ำนกำรคมนำคม

กลุ่มควำมร่วมมอืพฒันำ

หน่วยงำนระดับนโยบำย

คค. กต. สคช. ฯลฯ

กรมทำงหลวง

คัดเลือกผู้รับจ้ำง

(1-2 ปี)

ขออนุมติัค่ำกอ่สร้ำง

(1 ปี)

MOU ด้ำนกำรเงิน (ถ้ำม)ี

ประสำนแหล่งกูเ้งิน

และเงินช่วยเหลือ

ภาพที่ 2- 12  กระบวนการพิจารณาอนุมัติเงินกู้ของกรมทางหลวง 
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  เกณฑ์การพิจารณาและเงื่อนไข 
  การพิจารณาหลักเกณฑ์การให้ความช่วยเหลือของกรมทางหลวง โดยส่วนมาก
โครงการที่ขอรับความช่วยเหลือจะถูกพิจารณาความช่วยเหลือผ่านมติ ครม . แล้ว โดยกรมทางหลวง
จะท าการศึกษาความเหมาะสมของโครงการ ทั้งในด้านวิศวกรรม , เศรษฐกิจและผลกระทบ
สิ่งแวดล้อม ซึ่งเป็นขั้นตอนส าคัญในการวางแผน เพ่ือพิจารณาการตัดสินใจในการช่วยเหลือโครงการ 
โดยจะท าการศึกษาส ารวจและวิเคราะห์ 1) ด้านวิศวกรรมจราจร เพ่ือคาดการณ์สภาพและปริมาณ
จราจรในอนาคตตลอดอายุโครงการ  2)  การออกแบบเบื้องต้นของงานด้านวิศวกรรมต่างๆ เพ่ือ
พัฒนาโครงข่ายเส้นทางในโครงการให้มีความเหมาะสม 3) ผลกระทบด้านเศรษฐกิจ เพ่ือวิเคราะห์การ
ลงทุนในการด าเนินโครงการ โดยการเปรียบเทียบมูลค่าการลงทุนและผลประโยชน์ที่ได้รับจาก
โครงการ 4) ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมของโครงการ โดยการส ารวจสภาพปัจจุบันรวมถึงการ
ประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมท่ีเกิดข้ึนจากการด าเนินโครงการ (กรมทางหลวง, 2559) 
   การจัดล าดับความส าคัญจ าแนกเป็น 2 ส่วน คือ 1) นโยบายส าคัญของรัฐบาลหรือ
โครงการที่มีความจ าเป็นเร่งด่วน และมีความส าคัญในล าดับสูงที่ต้องรีบด าเนินการ  2) นโยบายอ่ืน               
หรือโครงการซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของภารกิจยุทธศาสตร์ที่มีล าดับความส าคัญรองจากนโยบายส าคัญของ
รัฐบาล (กรมทางหลวง, 2559) 
   
  ความช่วยเหลือแก่ประเทศสปป.ลาว, พม่าและกัมพูชา 
  จากการศึกษาข้อมูลของโครงการที่ได้ท าการรวบรวม พบว่าโครงการที่กรมทาง
หลวงให้ความช่วยเหลือจะมีลักษณะในแบบให้เปล่าทั้งโครงการ  โดยกรมทางหลวงจะเป็น
ผู้รับผิดชอบระหว่างการด าเนินงานก่อสร้างทั้งหมด หลังจากเสร็จสิ้นโครงการจึงมีการมอบหมายให้
หน่วยงานอ่ืนที่เกี่ยวข้องเป็นผู้ดูแลและรับผิดชอบโครงการ โดยส่วนมากจะให้ความช่วยเหลือแก่
ประเทศเพ่ือนบ้านของไทยในรูปแบบทวิภาคี (ไทย-สปป.ลาว, ไทย-กัมพูชา, ไทย-กัมพูชา, ไทย-มาเล
เชีย)  โดยเฉพาะประเทศเพ่ือนบ้านที่อยู่ติดกับประเทศไทย และจากการด าเนินการให้ความช่วยเหลือ
ในระยะเวลาที่ท าการศึกษาคือ พ .ศ. 2550 –2560 พบว่า กรมทางหลวงจะเน้นไปที่การให้ความ
ช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐาน และได้มีการให้ความช่วยเหลือในรูปแบบให้เปล่าแก่โครงการ
คมนาคมขนส่งแก่ประเทศสปป. ลาว พม่าและกัมพูชาแล้วเสร็จจ านวน 11 โครงการ โดยแบ่งเป็น 
สปป.ลาว จ านวน 3 โครงการ พม่า จ านวน 5 โครงการและ กัมพูชา จ านวน 3 โครงการ ซึ่งโครงการ
โดยส่วนมากจะเป็นการก่อสร้างหรือปรับปรุงถนน เนื่องจากต้องการที่จะสนับสนุนการขนส่งระหว่าง
ประเทศและการเชื่อมต่อโครงข่ายในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง โดยผลที่ได้จากโครงการโดยส่วนใหญ่จะ
เน้นเส้นทางระหว่างประเทศ เพ่ือรองรับเศรษฐกิจที่ขยายตัวเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง อีกทั้งโครงการส่วน
ใหญ่จะเป็นโครงการที่อยู่ใกล้เขตชายแดนไทยหรือเป็นโครงการระหว่างประเทศ  
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  โดยโครงการที่กรมทางหลวงได้ให้ความสนับสนุนเป็นโครงการที่ความสอดคล้องกับ
นโยบายและยุทธศาสตร์ความร่วมมือของรัฐบาลไทย ซึ่งสามารถแสดงรายชื่อโครงการได้ตามตารางที่ 
2-12   
 

ตารางที่ 2- 12 โครงการความช่วยเหลือโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งในประเทศ                 
สปป.ลาว, พม่าและกัมพูชาที่ได้รับการอนุมัติ โดย กรมทางหลวง 

ประเทศ โครงการ 

สปป.ลาว 1. สะพานมิตรภาพ 3 (นครพนม-ค าม่วน) 
2. สะพานมิตรภาพ 4 (เชียงของ-ห้วยทราย) ,ไทยและจีน จ่ายฝ่ายละร้อยละ 50 
3. โครงการแยกถนน 13 เหนือ-ถนนสังคโลกในหลวงพระบาง สปป.ลาว 

พม่า 1. สะพานมิตรภาพข้ามแม่น้ าเมย แห่งที่ 1  
2. เมียวดี – เชิงเขาตะนาวศรี 
3. เชิงเขาตะนาวศรี – กอกะเร็ก 
4. โครงการก่อสร้างสะพานข้ามแม่น้ าสายแห่งที่ 2  
5. โครงการก่อสร้างสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งที่ 2 พร้อมโครงข่าย 

กัมพูชา 1. สะพาน 4 แห่งบนถนนสาย 48  เกาะกง-สะแรอัมเปิล ในกัมพูชา 
2. โครงการก่อสร้างถนนสาย 67 ช่องสะง า - อันลองเวง ในกัมพูชา 
3. สะพานหนองเอ่ียน และถนนเชื่อมต่อในฝั่งไทย 

ที่มา: (ส านักบริหารโครงการทางหลวงระหว่างประเทศ กรมทางหลวง, 2560) 
 
2.4 เปรียบเทียบความช่วยเหลือทั้งในและต่างประเทศ 

  ในหัวข้อนี้ผู้วิจัยได้วิเคราะห์เพ่ือเปรียบเทียบความช่วยเหลือผู้ ให้ความช่วยเหลือ
โครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งในประเทศที่ศึกษา ซึ่งสามารถสรุปข้อมูลไดจ้ากการ
รวบรวมข้อมูลจากรายงาน เอกสารต่างๆ เวปไซต์ที่เก่ียวข้อง สามารถสรุปรายละเอียดได้ ดังนี้ 
 
  2.4.1 การให้ความช่วยเหลือของหน่วยงานในประเทศไทย 

  ประเทศไทยเริ่มเป็นประเทศที่ให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศที่ก าลังพัฒนาใน ค.ศ. 
1990  โดยเฉพาะอย่างยิ่งในประเทศเพ่ือนบ้าน โดยให้ความช่วยเหลือผ่านทางหน่วยงานต่างๆ 
โครงการพระราชด าริหรือมติ ครม. ซึ่งการให้ความช่วยเหลือในด้านการคมนาคมขนส่ง จะมีกรมทาง
หลวงเป็นผู้รับผิดชอบและดูแลโครงการเป็นหลัก โดยมีวัตถุประสงค์หลักเพ่ือการส่งเสริมความสัมพันธ์
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อันดีระหว่างประเทศ ซึ่งประเทศที่ให้ความช่วยเหลือหลัก คือ สปป.ลาว เนื่องจากเป็นประเทศที่
ใกล้ชิดกับประเทศไทยทั้งในด้านภูมิศาสตร์และประวัติศาสตร์ ซึ่งถือเป็นความสัมพันธ์อันดีที่ยาวนาน
ของทั้ง 2 ประเทศ  
  ใน ค.ศ. 2004 ประเทศไทยกลายเป็นประเทศผู้ให้อย่างเป็นทางการ เนื่องจาก
นโยบายความร่วมมือเพ่ือพัฒนาของไทยที่มีการเปลี่ยนแปลงทางนโยบายครั้งส าคัญ โดยการจัดตั้ง
ส านักงานความร่วมมือเพ่ือการพัฒนาระหว่างประเทศ (สพร.) ภายใต้กระทรวงการต่างประเทศ ท า
หน้าที่ดูแลและจัดการนโยบายความร่วมมือและประสานงานโครงการที่ให้ความช่วยเหลือ โดยจะเน้น
ความร่วมมือทางเทคนิค และต่อมา ใน ค.ศ. 2005 ได้มีการเปลี่ยนกองทุนความร่วมมือเพ่ือการพัฒนา
ทางเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน หรือ NEDF เป็น ส านักงานความร่วมมือเพื่อการพัฒนาเศรษฐกิจ
กับประเทศเพ่ือนบ้าน หรือ สพพ. ท าหน้าที่หลักเป็นผู้รับผิดชอบการจัดหาเงินกู้แก่ประเทศเพ่ือนบ้าน 
  อย่างไรก็ดี การจัดตั้งหน่วยงานที่ให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศเพ่ือนบ้านของไทย 
เป็นผลมาจากด้านการเมืองและเศรษฐกิจในอนุภูมิภาค เพ่ือส่งเสริมและสร้างความสัมพันธ์อันดี
ระหว่างประเทศโดยเฉพาะอย่างยิ่งในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง อีกท้ังยังเป็นการสนับสนุนบทบาทของ
ประเทศไทยในฐานะบทบาทการเป็นผู้น าในภูมิภาคและพัฒนาเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง  
จะเห็นได้ว่าประเทศไทยให้ความส าคัญในการให้ความช่วยเหลือ เนื่องจากการพัฒนาทางเศรษฐกิจ
ของประเทศเพ่ือบ้านจะส่งผลโดยตรงต่อการพัฒนาของประเทศไทยเช่นเดียวกัน  ซึ่งการให้ความ
ช่วยเหลือโครงการด้านการคมนาคมขนส่งเป็นอีกหนึ่งปัจจัยที่ส าคัญในการพัฒนาทั้งด้านการค้าและ
การลงทุนระหว่างประเทศ และยกระดับความเป็นอยู่ของประชาชนให้ดีขึ้น  
  จากการศึกษาการให้ความช่วยเหลือของหน่วยงานไทย พบว่าประเทศไทยจะให้
ความช่วยเหลือทางการเงินโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งแก่ประเทศเพ่ือนบ้านใน 
2 รูปแบบ คือ ความช่วยเหลือแบบเงินกู้ท่ีมีอัตราดอกเบี้ยต่ าและความช่วยเหลือแบบให้เปล่า  
  ความช่วยเหลือแบบเงินกู้โครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งจะถูก
มอบหมายให้ สพพ. เป็นผู้ดูแลและรับผิดชอบ ซึ่ง สพพ. จะให้ความช่วยเหลือทางการเงิน 3 ประเภท 
ได้แก่ ความช่วยเหลือแบบให้เปล่า, เงินทุนกู้ยืมที่มีระยะการช าระยาวนานและการให้กู้ยืมแบบผสม 
(ให้เปล่าและเงินกู้ยืมอัตราดอกเบี้ยต่ า) ส าหรับความช่วยเหลือแบบให้เปล่าจะถูกพิจารณาเป็นกรณี
พิเศษ แต่ในความเป็นจริงโดยส่วนใหญ่ความช่วยเหลือแบบให้ เปล่า จะเป็นส่วนหนึ่งของโครงการ
เงินกู้ ซึ่งจะท าในการศึกษาโครงการก่อนนุมัติโครงการเงินกู้   จึงท าให้ สพพ. ให้การสนับสนุนเงินกู้
มากกว่าการให้เปล่า  
  จากโครงการที่ได้ศึกษาและรวบรวมโครงการ พบว่า สพพ. ไม่ได้ให้ค าอธิบายที่
ชัดเจนของความช่วยเหลือแบบให้เปล่า แต่จากการศึกษาและทบทวนในหัวข้อที่ 2.3.2 พบว่า ความ
ช่วยเหลือแบบให้เปล่าของสพพ. จะมีความเกี่ยวข้องกับระดับความส าคัญของโครงการที่มีต่อประเทศ
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ไทยและโครงการเงินกู้ที่ได้รับการสนับสนุนของ สพพ.  และในแง่ของปริมาณการให้ความช่วยเหลือ
จากข้อมูลทางสถิติแสดงให้เห็นว่า โครงการโดยส่วนใหญ่การให้ความช่วยเหลือโครงการคมนาคม
ขนส่งจะเป็นความช่วยเหลือแบบเงินกู้เป็นร้อยละ 70   
  การให้ความช่วยเหลือของ สพพ. จะเน้นให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศเพ่ือนบ้าน
เป็นส่วนใหญ่ แม้ว่าขอบเขตการให้ความช่วยเหลือจะขยายไปยังประเทศอ่ืนๆ แต่จ านวนโครงการ
ความช่วยเหลือทั้งในด้านเงินกู้และการให้เปล่า ยังคงมีขนาดเล็กเมื่อเทียบกับจ านวนโครงการที่ให้แก่
ประเทศเพ่ือนบ้าน ซึ่งในจ านวนโครงการที่ให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศเพ่ือนบ้านนี้ สปป.ลาว ได้รับ
ความช่วยเหลือเพ่ือพัฒนาประเทศจากประเทศไทยมากที่สุด ในส่วนความช่วยเหลือแบบให้เปล่าของ
โครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งจะถูกมอบหมายให้ กรมทางหลวง เป็นผู้ดูแลและ
รับผิดชอบดูแลการด าเนินโครงการ  
 
  2.4.2 การให้ความช่วยเหลือขององค์กรการเงินระหว่างประเทศและประเทศผู้ให้
ความช่วยเหลือที่ส าคัญในเอเชีย 

  ประเทศผู้ให้ที่ส าคัญของเอเชีย จะมีหลักเกณฑ์การพิจารณาให้ความช่วยเหลือทาง
การเงิน ซึ่งจะพิจารณาจากผลประโยชน์ที่ประเทศที่ได้รับเป็นหลัก โดยการแสวงหาผลประโยชน์แก่
ประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือและขยายอิทธิพลของประเทศตนเองเป็นหลัก อาทิเช่น การอ านวย
ความสะดวกในการน าเข้าและส่งออกสินค้าจากประเทศตนเอง รวมถึงช่วยให้ภาคเอกชนของประเทศ
ผู้ให้ความช่วยเหลือได้เปรียบในการท าสัญญาโครงการกับประเทศที่ขอรับความข่วยเหลือ และส่งเสริม
ความร่วมมือทางเศรษฐกิจและการค้าระหว่างประเทศ หรือ พิจารณาตามรูปแบบความสัมพันธ์
ระหว่างประเทศ อาทิเช่น การแบ่งตามล าดับความส าคัญของประเทศคู่ค้า  อาทิเช่น ประเทศความ
ร่วมมือแบบธรรมดาหรือประเทศพันธมิตร โดยจะเน้นพัฒนาเศรษฐกิจแก่ประเทศที่ก าลังพัฒนาและ
ช่วยเหลือในด้านความยากจน ซึ่งประเทศที่มีความเหมาะสมแก่การกู้ยืมจะต้องอยู่ภายใต้เงื่อนไขและ
ข้อตกลงที่แต่ละประเทศก าหนด โดยส่วนมากจะแบ่งหมวดหมู่การให้ความช่วยเหลือตามรายได้
ประชาชาติต่อหัวตามการแบ่งของธนาคารโลก ในส่วนการจัดล าดับความส าคัญจะไม่มีการจัดล าดับ
ความส าคัญอย่างแน่ชัด ทั้งนี้ขึ้นกับหลักเกณฑ์ในการพิจารณาความช่วยเหลือจากประเทศผู้ให้ความ
ช่วยเหลือเป็นหลัก หรือจัดล าดับตามคะแนนโครงการตามเป้าหมายของหน่วยงาน หรือจัดสรรตาม
ความสัมพันธ์กับประเทศ 
  องค์กรการเงินระหว่างประเทศ จะมีหลักเกณฑ์การพิจารณาให้ความช่วยเหลือทาง
การเงิน โดยพิจารณาจากการลดความยากจนและการเติบโตทางเศรษฐกิจแบบองค์รวมเป็นหลัก โดย
โครงการที่ให้ความช่วยเหลือทางการเงินจะพิจารณาจากความสามารถของประเทศผู้กู้และพิจารณา
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เงื่อนไขที่เหมาะสมแก่ประเทศผู้กู้ โดยพิจารณาความน่าเชื่อถือตามมาตรฐานสากล เช่น ธนาคารโลก
ซึ่งใช้วิธีของ Atlas ซึ่งใช้เป็นวิธีตรวจสอบความน่าเชื่อถือของ DMCs โดยประเทศสมาชิกจะถูก
พิจารณาจากหลักเกณฑ์พ้ืนฐานที่ส าคัญ 3 หลักเกณฑ์คือ 1) รายได้มวลรวมประชาชาติ (gross 
national income: GNI) ต่อคน 2) ความพร้อมของเงินทุนในรูปแบบของกระแสเงิน 3) ผลงานที่
รับรองโดยสถาบันชั้นน าด้านเศรษฐศาสตร์และสังคม องค์กรการเงินระหว่างประเทศ จะจัดล าดับ
ความส าคัญของโครงการตามเกณฑ์การประเมินที่ดี อาทิเช่น ประโยชน์ที่ได้รับจากโครงการ , ความ
เป็นธรรมและการกระจายโครงการของประเทศผู้กู้, ความน่าเชื่อถือของประเทศผู้กู้และการที่ประเทศ
ผู้กู้มีส่วนร่วมในการรับผิดชอบค่าใช้จ่าย 
 
  2.4.3 เปรียบเทียบองค์กรให้ความช่วยเหลือต่างๆ ทั้งประเทศไทยและ
ต่างประเทศ 

  เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบหลักเกณฑ์การพิจารณาให้ความช่วยเหลือทางการเงินของ
องค์กรและประเทศผู้ให้ให้ความช่วยเหลือต่างๆ ทั้งในและต่างประเทศสามารถแบ่ งการพิจารณา
เปรียบเทียบเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ 1) ประเทศผู้ให้ที่ส าคัญของเอเชีย ประกอบด้วย สาธารณรัฐประชาชน
จีน, ออสเตรเลีย, สาธารณรัฐเกาหลี, ญี่ปุ่น 2) องค์กรการเงินระหว่างประเทศ ประกอบด้วย ธนาคาร
พัฒนาเอเชียและธนาคารโลก 3) หน่วยงานในประเทศไทย ประกอบด้วย สพพ.และกรมทางหลวง ซึ่ง
สามารถเปรียบเทียบได้ตามตารางท่ี  2-13 
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ตารางที่ 2- 13 เปรียบเทียบการพิจารณาความช่วยเหลือของผู้ให้ความช่วยเหลือ 

นโยบายและวัตถุประสงค์ความช่วยเหลือ 
ประ เทศผู้ ใ ห้ ที่
ส าคัญของเอเชีย 

เน้นผลประโยชน์ของประเทศของผู้ให้ความช่วยเหลือเป็นส่วนมาก ซึ่งจะให้
การสนับสนุนแก่โครงการโครงสร้างพ้ืนฐาน 

อ ง ค์ ก ร ค ว า ม
การเงินระหว่าง
ประเทศ 

เน้นการพัฒนาในภูมิภาคและการลดความยากจนของประเทศของผู้รับความ
ช่วยเหลือ โดยจะให้การสนับสนุนแก่โครงการโครงสร้างพ้ืนฐานเป็นส่วนมาก 

หน่วยงานไทย เน้นความเชื่อมโยงกับประเทศในภูมิภาค และเสริมสร้างความเชื่อมโยง
เศรษฐกิจและสังคมเพ่ือผลประโยชน์ร่วมกัน รวมถึงส่งเสริมความสัมพันธ์
ระหว่างประเทศ 

เกณฑ์การพิจารณาและเงื่อนไข 

ประ เทศผู้ ใ ห้ ที่
ส าคัญของเอเชีย 

พิจารณาจากผลประโยชน์ที่ประเทศที่ได้รับเป็นหลัก โดยการแสวงหา
ผลประโยชน์แก่ประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือและขยายอิทธิพลของประเทศ
ตนเองเป็นหลัก โดยค านึงถึงผลประโยชน์ของประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือ
เป็นส่วนน้อย และไม่ได้มีการจัดล าดับความส าคัญอย่างแน่ชัด ทั้งนี้ขึ้นกับ
หลักเกณฑ์ในการพิจารณาความช่วยเหลือจากประเทศผู้ให้ความช่วยเหลือเป็น
หลัก หรือจัดล าดับตามคะแนนโครงการตามเป้าหมายขององค์กร หรือจัดสรร
ตามความสัมพันธ์กับประเทศ  แต่ประเทศที่ต้องการความช่วยเหลือที่แท้จริง 
ไม่สามารถขอรับความช่วยเหลือได้เนื่องจากต้องผ่านการพิจารณาของประเทศ
ผู้ให้ความช่วยเหลือ 
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ตารางที่ 2- 13 (ต่อ) เปรียบเทียบการพิจารณาความช่วยเหลือของผู้ให้ความช่วยเหลือ 

เกณฑ์การพิจารณาและเงื่อนไข 
องค์กรการ เงิ น
ระหว่างประเทศ 

พิจารณาความน่าเชื่อถือตามมาตรฐานสากล หรือตามมาตรฐานขององค์กร
นั้นๆ 
มีเงื่อนไขและหลักเกณฑ์ที่มากเกินไป ท าให้ประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือ
ผ่านหลักเกณฑ์ขององค์กรได้ยาก ในส่วนการจัดล าดับความส าคัญของ
โครงการตามเกณฑ์การประเมินที่ดี อาทิเช่น ประโยชน์ที่ได้รับจากโครงการ, 
ความเป็นธรรมและการกระจายโครงการของประเทศผู้กู้, ความน่าเชื่อถือของ
ประเทศผู้กู้และการที่ประเทศผู้กู้มีส่วนร่วมในการรับผิดชอบค่าใช้จ่าย แต่ก็มี
กระบวนการในการให้คามช่วยเหลือที่ยุ่งยากเกินไป 

หน่วยงานไทย โครงการที่มีความส าคัญในระดับต้นต่อการพัฒนาเศรษฐกิจของปะเทศเพ่ือน
บ้านและประเทศไทย และสอดคล้องกับนโยบายและยุทธศาสตร์ความร่วมมือ
ของรัฐบาลไทยในการพัฒนาความสัมพันธ์อันดีกับประเทศเพ่ือนบ้าน  

ความช่วยเหลือแก่ประเทศสปป.ลาว, พม่าและกัมพูชา 
ประ เทศผู้ ใ ห้ ที่
ส าคัญของเอเชีย 

ให้ความช่วยเหลือในรูปแบบทวิภาคี และโครงการที่ให้ความช่วยเหลือโดย
ส่วนมากจะอยู่ภายในประเทศ 

องค์กรการ เงิ น
ระหว่างประเทศ 

ให้ความช่วยเหลือในรูปแบบพหุภาคี โครงการที่ให้ความช่วยเหลือโดยส่วนมาก
จะอยู่ภายในประเทศ 

หน่วยงานไทย ให้ความช่วยเหลือในรูปแบบทวิภาคี โครงการที่ให้ความช่วยเหลือโดยส่วนมาก
จะอยู่บริเวณชายแดนไทย 
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2.5 แนวทางการประเมินโครงการ 

  จากการศึกษาการให้ความช่วยเหลือของผู้ให้ความช่วยเหลือในข้างต้นพบว่า  มี
รูปแบบและแนวทางการประเมินผลโครงการก่อนการด าเนินการที่แตกต่างกันตามมาตรฐานของผู้ให้
ความช่วยให้ความช่วยเหลือนั้นๆ  โดยโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งโดยส่วนมาก
จะใช้รูปแบบการวิเคราะห์ต้นทุน-ผลประโยชน์ รวมถึงการวิเคราะห์แบบบหลายหลักเกณฑ์ และการ
ใช้มาตรฐาน OECD/DAC ก็เป็นแนวทางการประเมินโครงการที่ JICA ใช้ในการประเมิน เนื่องจาก
ประเทศญี่ปุ่นได้ให้ความช่วยเหลือในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงมานาน ดังนั้นผู้วิจัยได้อธิบายแนว
ทางการประเมินผลโครงการ ดังนี้ 
 
  2.5.1 การวิเคราะห์ต้นทุน- ผลประโยชน์ (Cost-Benefit Analysis: CBA)   

   การวิเคราะห์ต้นทุน- ผลประโยชน์ (Cost-Benefit Analysis: CBA)  เป็นเครื่องมือ
ที่ใช้ในการประเมินโครงการที่นิยมใช้ในโครงการบริการสาธารณะเพ่ือให้เกิดผลต่อการใช้ชีวิตของ
ประชาชน โดยค านวณจากการเปรียบเทียบต้นทุนและผลประโยชน์เชิงสังคมและเศรษฐศาสตร์ทั้ง
ทางตรงและทางอ้อม อีกทั้งยังรวมถึงปัจจัยภายนอกที่เกี่ยวข้อง เพ่ือพิจารณาว่าโครงการก่อให้เกิด
ผลประโยชน์หรือเสียต้นทุนเท่าใด โดยมีการสร้างตัววัดเพ่ือน ามาใช้เป็นหลักเกณฑ์ในการตัดสินใจ 
ได้แก่ การค านวณเป็นวงเงินที่ค านวณเป็นมูลค่าปัจจุบัน (Net Present Value: NPV), อัตราส่วน
ต้นทุนต่อผลประโยชน์และอัตราผลตอบแทนภายใน ที่น ามาเปรียบเทียบโครงการ หรือวิธีการด าเนิน
โครงการที่แตกต่างกัน ซึ่งมีข้ันตอน (ส านักงานบริหารหนี้สาธารณะ, 2558) ดังนี้ 
 
  1. การวิเคราะห์วัตถุประสงค์ของโครงการ 
  2. การวิเคราะห์ลักษณะโครงการ 
  3. การวิเคราะห์ความเป็นไปได้และทางเลือก 
  4. การวิเคราะห์ทางการเงิน 
  5. การวิเคราะห์เชิงเศรษฐศาสตร์ 
  6. การวิเคราะห์ความเสี่ยง 
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  2.5.2 การวิเคราะห์แบบหลายหลักเกณฑ์  

   การวิเคราะห์แบบหลายหลักเกณฑ์  หรือ Multi Criteria Analysis (MCA) คือการ
ประเมินที่รวบรวมข้อมูลเชิงคุณภาพและปริมาณเข้าด้วยกัน ซึ่ง MCA จะเหมาะสมกับโครงการที่มี
หลายวัตถุประสงค์ในหนึ่งโครงการ รวมทั้งมีผู้มีส่วนได้เสียในโครงการจ านวนมาก ซึ่งการประเมินจะ
ก าหนดวัตถุประสงค์ในแต่ละเกณฑ์ของโครงการโดยให้คะแนนในแต่ละหัวข้อของเกณฑ์ เพ่ือประเมิน
ถึงความสามารถในการบรรลุวัตถุประสงค์ในแต่ละข้อของโครงการมากเพียงใดรวมถึงค านวณคะแนน
รวมของวัตถุประสงค์ โดยวัตถุประสงค์อาจเป็นปัจจัยด้านคุณทางหรือทางการเงิน (ส านักงานบริหาร
หนี้สาธารณะ, 2558) 
  MCA มีข้อดีที่เป็นแนวทางในการวิเคราะห์ที่สามารถวิเคราะห์ภาพรวมของโครงการ
ได้ และสามารถแก้ปัญหาของวัตถุประสงค์ที่มีความซับซ้อนรวมถึงโครงการที่มีรายละเอียดข้อมูล
จ านวนมาก อย่างไรก็ดีการประเมินโครงการโดย MCA จะต้องมีผู้เชี่ยวชาญที่เป็นผู้ก าหนดกรอบการ
ให้คะแนน จึงมีความเสี่ยงในความผิดพลาดในตัวบุคคล อีกทั้งยังไม่ประเมินถึงความเป็นอยู่ของผู้ที่
เกี่ยวข้องให้มีความอยู่ดีขึ้น ดังนั้น MCA จึงเหมาะที่จะเป็นเครื่องมือใช้เลือกโครงการ หรือการ
จัดล าดับความส าคัญของโครงการ(ส านักงานบริหารหนี้สาธารณะ, 2558) 
  รูปแบบของ MCA ที่นิยมใช้ในโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานการคมนาคมขนส่ง ได้แก่
รูปแบบ Multi Criteria Decision Analysis (MCDA)  โดยประเมินโครงการทั้งในภาครัฐและเอกชน 
ซึ่งมีพ้ืนฐานมาจากทฤษฎีการตัดสินใจ โดยก าหนดปัจจัยและการเกิดความเสี่ยงและค่าความพึงพอใจ
ในแต่ละทางเลือก ซึ่งกรอบการประเมินด้านการคมนาคมของ Department of the Environment, 
Transport and the Regions (DETR) ได้พิจารณาปัจจัยโครงการด้านการคมนาคมทั้ง 5 ด้าน 
(ส านักงานบริหารหนี้สาธารณะ, 2558)  ดังนี้ 
 
  1) การอนุรักษ์และพัฒนาธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 
  2) พัฒนาระบบความปลอดภัยแก่ผู้โดยสาร 
  3) ส่งเสริมประสิทธิภาพและการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจที่ยั่งยืนในพ้ืนที่ที่ 
  เหมาะสม 
  4) สนับสนุนการเข้าถึงสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ 
  5) สนับสนุนให้เกิดระบบคมนาคมที่เชื่อมโยงรูปแบบการคมนาคมต่างๆ และการวาง
  แผนการใช้ประโยชน์พื้นที่ 
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  2.5.3 มาตรฐาน OECD/DAC 

  การประเมินโครงการแบบ Development Assistance Committee of the 
Economic Cooperation and Development หรือ OECD/DAC เป็นรูปแบบการประเมินโครงการ
โดย องค์กรความร่วมมือทางเศรษฐกิจและการพัฒนา ซึ่งเป็นหลักการในการประเมินโครงการ 
เรียกว่า DAC Principles  for Evaluation of Development Assistance (ส านักงานบริหารหนี้
สาธารณะ, 2558) ซึ่งในการให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานที่ส าคัญในหน่วยงานไทย 
อาทิเช่น สพพ. ก็ได้ใช้เป็นรูปแบบในการประเมินโครงการ (ส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจ
กับประเทศเพ่ือนบ้าน, 2555) โดยมีเกณฑ์การประเมิน 5 ด้าน ดังนี้ 
 
  1) ความสอดคล้อง (Relevance) 
   พิจารณาประเมินความมสอดคล้องของวิธีการด าเนินโครงการและกิจกรรมต่างๆใน
การด าเนินโครงการซึ่งตรงกับวัตถุประสงค์ของโครงการ รวมถึงเป้าหมายและนโยบายของโครงการ 
เพ่ือประเมินผลลัพธ์ว่าตรงกับวัตถุประสงค์และเป้าหมายของโครงการหรือไม่ 
 
  2) ประสิทธิภาพ (Efficiency) 
  พิจารณาประเมินความสามารถในการจัดสรรทรัพยากรโดยพิจารณาจากระยะเวลา 
ผลผลิตและค่าใช้จ่ายของโครงการ เพ่ือประเมินว่ามีความเหมาะสมและสัมพันธ์กับวิธีการด าเนิน
โครงการรวมถึงปัจจัยต่างๆที่เก่ียวข้องในการบรรลุความส าเร็จของโครงการหรือไม่ 
 
  3) ประสิทธิผล (Effectiveness) 
  พิจารณาประเมินปัจจัยที่มีผลต่อการบรรลุผลส าเร็จตามเป้าหมายของโครงการทั้ง
ในเชิงคุณภาพและปริมาณ 
 
  4) ผลกระทบ (Impact)  
  พิจารณาประเมินผลลัพธ์ของโครงการทั้งทางตรงและทางอ้อมทั้งเชิงบวกและเชิงลบ
ที่ส่งผลต่อสังคม, เศรษฐกิจ, สิ่งแวดล้อม, เทคโนโลยีและวัฒนธรรมว่าตรงกับตามที่คาดการณ์หรือไม่
และส่งผลกระทบต่อผู้คนมากหรือน้อยเพียงไร 
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  5) ความยั่งยืน (Subtainability) 
  พิจารณาประเมินหลังสิ้นสุดโครงการว่ามีการบริหารจัดการ การด าเนินโครงการและ
บ ารุงรักษาโครงการอย่างไร รวมถึงหน่วยงานที่เป็นผู้รับผิดชอบและปัจจัยที่ส่งผลต่อความยั่งยืนของ
โครงการ 
 
  นอกจากการศึกษาหลักเกณฑ์ OECD/DAC ของ สพพ . แล้วผู้ วิจัยยั งศึกษา
หลักเกณฑ์ OECD/DAC ของ JICA ในการประเมินการพิจารณาความช่วยเหลือโครงการ ซึ่งสามารถ
สรุปได้ตามตารางที่ 2-14 
   

ตารางที่ 2- 14 หลักเกณฑ์การประเมิน OECD/DAC ของ JICA 

1. ความสอดคล้อง  
ความจ าเป็น - โครงการมีความจ าเป็นต่อกลุ่มประเทศเป้าหมาย, ภูมิภาคหรือสังคมหรือไม่ 

- โครงการมีความจ าเป็นต่อกลุ่มประเทศเป้าหมายหรือไม่ 

ก า ร จั ด ล า ดั บ
ความส าคัญ 

- โครงการสอดคล้องกับนโยบายการพัฒนาของประเทศที่ให้ความช่วยเหลือ
หรือไม่ 
- โครงการสอดคล้องกับนโยบายด้านความช่วยเหลือต่างประเทศของ JICA 
หรือไม่และ JICA มีแผนเฉพาะส าหรับประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือหรือไม่ 

ความเหมาะสม
ของวิธีการ 

- โครงการมีกลยุทธ์เพียงพอที่จะส่งผลให้เกิดผลกระทบในการพัฒนาประเทศ
ของกลุ่มเป้าหมายหรือภาคส่วนของประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือหรือไม่ 
- การคัดเลือกกลุ่มเป้าหมายมีความเหมาะสมหรือไม่ 
- เกิดการส่งผลกระทบที่เป็นระลอกต่อกลุ่มเป้าหมายหรือไม่ 
- ผลประโยชน์ที่จะได้รับและการกระจายค่าใช้จ่ายของโครงการ 
- ประเทศญี่ปุ่นมีข้อได้เปรียบทางเทคโนโลยีหรือไม่  
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ตาราง 2-14 (ต่อ) หลักเกณฑ์การประเมิน OECD/DAC ของ JICA  

2. ความมีประสิทธิภาพ  

วัตถุประสงค์ของ
โครงการ 

- วัตถุประสงค์ของโครงการมีการกล่าวถึงอย่างชัดเจนหรือไม่ 
- ตัวบ่งชี้ของวัตถุประสงค์ของโครงการมีความเหมาะสมต่อวัตถุประสงค์หรือไม่ 
- ตัวบ่งชี้และเป้าหมายของวัตถุประสงค์โครงการมีความเหมาะสมบนพ้ืน
ฐานข้อมูลหรือไม่ 
- ความเหมาะสมในวิธีการหาตัวชี้วัดของวัตถุประสงค์โครงการ 
 

ความสัมพันธ์เชิง
เหตุผล 

- ผลของโครงการจะตรงตามวัตถุประสงค์ที่ตั้งไว้หรือไม่ 
- ทรัพยากรมีเพียงพอที่สามารถท าให้โครงการเสร็จสมบูรณ์ตามวัตถุประสงค์
หรือไม่ 
- การคาดการณ์ผลลัพธ์ของโครงการ 
- ปัจจัยที่ส่งผลถึงความส าเร็จหรือล้มเหลวของโครงการ 

3. ความมีประสิทธิผล  

ผลลัพธ์ - ตัวบ่งชี้สามารถแสดงผลของโครงการได้อย่างถูกต้องตามที่คาดการณ์ไว้
หรือไม่ 
- กลุ่มเป้าหมายมีความเหมาะสมกับผลลัพธ์หรือไม่ 
- วิธีการที่ใช้ในการบ่งชี้ตัวชี้วัดมีความเหมาะสมกับผลลัพธ์หรือไม่  

ความสัมพันธ์เชิง
เหตุผล 

- มีการวางแผนกิจกรรมเพียงพอที่สามารถท าให้โครงการส าเร็จลุล่วงหรือไม่ 
- มีข้อมูลทั้ งคุณภาพและปริมาณเพียงพอที่จะสามารถวางแผนในการ
ด าเนินงาน 
- สมมุติฐานจากผลลัพธ์ของโครงการมีความเป็นไปได้สูงหรือไม่ 

ระยะเวลา - ระยะเวลามีความเหมาะสมกับแผนของโครงการหรือไม่ 

ต้นทุนโครงการ 
 

- ผลลัพธ์ของโครงการที่เกิดขึ้นเมื่อเทียบกับโครงการอ่ืนที่คล้ายคลึงกันมีผลดี
กว่าหรือไม่ 
- วัตถุประสงค์ของโครงการสามารถตัดสินการลงทุนในโครงการเมื่อเทียบกับ
โครงการอื่นที่คล้ายคลึงกัน 
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ตาราง 2-14 (ต่อ) หลักเกณฑ์การประเมิน OECD/DAC ของ JICA  

4. ผลกระทบ (Impact)   

เ ป้ า ห ม า ย
โดยรวม 

- ตัวบ่งชี้มีความถูกต้องหรือไม่ส าหรับเป้าหมายโดยรวม 
- ตัวบ่งชี้และเป้าหมายโดยรวมของโครงการมีความเหมาะสมบนข้อมูลพ้ืนฐาน
หรือไม่ 
- วิธีการที่ใช้ส าหรับตัวบ่งชี้มีความเหมาะสมต่อเป้าหมายโดยรวมหรือไม่ 

ความสัมพันธ์เชิง
เหตุผล 

- การบรรลุวัตถุประสงค์ของโครงการจะส่งผลกระทบใดบ้าง 
-ความสัมพันธ์ระหว่างเป้าหมายของโครงการและการพัฒนาประเทศ 
- สมมึติฐานที่ส าคัยจากวัตถุประสงค์ของโครงการส่งผลให้โครงการส าเร็จ 
- มีปัจจัยใดบ้างที่ส่งผลต่อความล้มเหลวของโครงการ 

ผ ล ก ร ะ ท บ ที่
เ กี่ ย ว เ นื่ อ ง กั น
เป็นระลอก 

- มีอิทธิพลใดทีม่ีผลเกินกว่าเป้าหมายโดยรวมหรือไม่ 
- มีการใช้มาตรการเพื่อบรรเทาผลกระทบเชิงลบโดยเฉพาะหรือไม่ 
               อิทธิพลต่อการก าหนดนโยบายและนโยบายการจัดท ากฎหมาย
ระบบมาตรฐานและอ่ืน ๆ 
                อิทธิพลต่อด้านสังคมและวัฒนธรรมเช่นเพศ, สิทธิมนุษยชนคน
รวยและคนจน 
                อิทธิพลต่อการคุ้มครองสิ่งแวดล้อม 
                อิทธิพลจากการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยี 
                อิทธิพลทางเศรษฐกิจต่อสังคมเป้าหมาย, ฝ่ายโครงการ,ผู้รับ
ประโยชน์ 
- มีอิทธิพลทางบวกและลบแตกต่างกันไปหรือไม่ความแตกต่างระหว่างเพศ
กลุ่มชาติพันธุ์หรือชั้นทางสังคม 
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ตาราง 2-14 (ต่อ) หลักเกณฑ์การประเมิน OECD/DAC ของ JICA  

5. ความยั่งยืน  

นโยบาย - ความช่วยเหลือในด้านนโยบายที่ด าเนินต่อไปหลังจากที่โครงการเสร็จสิ้น
หรือไม่ 
- มีการเตรียมกฎหรือระเบียบที่เกี่ยวข้องหลังโครงการด าเนินการเสร็จสิ้น
หรือไม่ 
- ส าหรับโครงการน าร่อง มีความพยายามที่จะช่วยให้เกิดโครงการต่อหรือไม่ 

อ ง ค์ ก ร แ ล ะ
การเงิน 

- องค์กรมีความสามารถในการด าเนินกิจกรรมหลังโครงการส าเร็จหรือไม่ 
- มาตรการด้านงบประมาณที่ด าเนินการในด้านของประเทศที่ใช้บังคับหรือไม่ 
- ความน่าจะเป็นที่งบประมาณจะเกินงบ 

เทคโนโลยี - วิธีการถ่ายทอดเทคโนโลยีที่ใช้ในโครงการสามารถยอมรับได้หรือไม่ 
- แผนการบ ารุงรักษาและการจัดการส าหรับอุปกรณ์น ามาใช้ในโครงการอย่าง
เหมาะสม 
- โครงการมีกลไกในการเผยแพร่ข้อมูลหรือไม่ 
- ความน่าจะเป็นที่หน่วยงานที่ด าเนินการรับผิดชอบโครงการ 

สังคมวัฒนธรรม
และสิ่งแวดล้อม 

- มีความเป็นไปได้หรือไม่ว่าจะมีผลยับยั้งผลกระทบอย่างยั่งยืนโดยขาดการ
พิจารณาส าหรับผู้คนที่ด้อยโอกาศ 
- มีความเป็นไปได้หรือไม่ที่จะมีผลต่อเนื่องผ่านทางขาดการค านึงถึงสิ่งแวดล้อม 

ที่มา: (JICA, 2014) 
 
  จากการประเมินที่ได้น าเสนอในข้างต้นซึ่งจะเป็นแนวทางให้ผู้วิจัยได้วิเคราะห์และ
คัดเลือกหลักการที่เหมาะสมเพ่ือน ามาประยุกต์ใช้ในงานวิจัยและน าไปสู่การวิเคราะห์และสรุปแนว
ทางการพิจารณาความช่วยเหลือและการจัดล าดับความส าคัญของโครงการ 
 
2.6 งานวิจัยอ่ืนๆที่เกี่ยวข้อง 

  ผู้วิจัยได้ศึกษาทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับแนวทางการพิจารณาหลักเกณฑ์และ
การจัดล าดับความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งของประเทศผู้
ช่วยเหลือที่ส าคัญในเอเชีย , องค์กรความร่วมมือระหว่างประเทศและหน่วยงานในประเทศไทย , 
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งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับนโยบายในการพิจารณาประเมินโครงการความช่วยเหลือด้านการคมนาคม
ขนส่ง และเนื้อหาที่เก่ียวข้องโดยมีรายละเอียด ดังนี้ 
  นวลน้อย ตรีรัตน์ (2555) ได้ศึกษาแนวทางในการพิจารณารูปแบบการให้ความ
ช่วยเหลือ เงื่อนไขต่างๆ และผลประโยชน์ที่ได้รับ โดยการศึกษารูปแบบและความช่วยเหลือจาก
ประเทศและองค์กรที่ให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศกลุ่ม CLMV  โดยได้ท าการเปรียบเทียบความ
ช่วยเหลือจากองค์กรต่างๆทั้งในและต่างประเทศ เป็น 3 กลุ่ม คือ กลุ่มที่ 1 องค์กรการเงินระหว่าง
ประเทศ, กลุ่มท่ี 2 กลุ่มประเทศผู้ให้ความช่วยเหลือส าคัญในเอเชีย ได้แก่ จีน, ญี่ปุ่นและเกาหลีใต้และ
กลุ่มที่ 3 คือ หน่วยงานที่ให้ความช่วยเหลือในประเทศไทย ได้แก่ สพร . และ สพพ. (หน่วยงานอ่ืนๆ
นอกจากนี้จะให้ความช่วยเหลือในลักษณะที่เกี่ยวข้องช านาญกับหน่วยงานโดยตรง ) และแบ่งความ
ช่วยเหลือเป็น 2 ประเภท ได้แก่ ความช่วยเหลือแบบให้เปล่าและความช่วยเหลือแบบเงินกู้ที่มีอัตรา
ดอกเบี้ยต่ าโดยเปรียบเทียบในด้านวัตถุประสงค์ขององค์กร , หลักเกณฑ์ในการให้ความช่วยเหลือ, 
ประเภทของโครงการที่ให้ความช่วยเหลือ, รูปแบบการให้ความช่วยเหลือ, สกุลเงิน, อัตราดอกเบี้ย
ระยะเวลาปลอดดอกเบี้ยและเงื่อนไขการจัดซื้อจัดจ้าง  
 
  วรางคณา พรหมน้ าด า (2558) ได้ศึกษาการพิจารณาตรวจสอบแนวทางการ
สนับสนุนโครงการโรงไฟฟ้าของไทยแก่  สปป.ลาวและเมียนมาร์ โดยได้ศึกษาแนวทางการสนับสนุน
การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงานไฟฟ้าขององค์กรระหว่างประเทศและประเทศไทยที่
สนับสนุนและร่วมลงทุนกับ สปป.ลาวและพม่า โดยได้ท าการวิเคราะห์และประเมินโครงการโดยการ
ประยุกต์ใช้มาตรฐาน OECD/DAC ซึ่งมีเกณฑ์การประเมิน 5 ด้าน ได้แก่ 1) ความสอดคล้อง  2) 
ประสิทธิภาพ  3) ประสิทธิผล 4) ผลกระทบทางด้านสังคมและสิ่งแวดล้อม  5) ความยั่งยืน ซึ่งจาก
งานวิจัยพบว่าความมีประสิทธิภาพส่งผลส าเร็จต่อโครงการมากที่สุด รองลงมือ ประสิทธิผลและความ
ยั่งยืน ในด้านผลกระทบไม่ส่งต่อความส าเร็จของโครงการ อีกทั้งยังมีปัจจัยในด้านสถานการณ์ทาง
การเมืองภายในประเทศ ซึ่งจะส่งผลถึงความต่อเนื่องของโครงการที่ด าเนินการภายใต้การก ากับของ
รัฐบาลและโครงการใน สปป.ลาว มีแนวโน้มประสบความส าเร็จมากกว่าโครงการในพม่า ซึ่งเป็นผล
จากสถานการณ์ทางการเมืองในประเทศ 
 
  เวียงสมัย พันวงษา (2552) ได้ศึกษาความสัมพันธ์ลาว-ไทย: ศึกษากรณีความ
ช่วยเหลือจากประเทศไทย ค.ศ. 1975 ถึงค.ศ. 2007  โดยได้ศึกษาผลของความช่วยเหลือที่ท าให้
ความสัมพันธ์ระหว่างไทยและลาวดีขึ้น โดยศึกษา ตั้งแต่ ค.ศ. 1975 ซึ่งเป็นปีที่ลาวเปลี่ยนแปลงการ
ปกครองเป็นสาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว ความร่วมมือระหว่างลาว -ไทยยังไม่ค่อยเกิด 
เนื่องจากเกิดการขัดแย้งระหว่างประเทศอภิอ านาจที่ต่างกัน และในช่วงตั้งแต่สิ้นสุดสงครามเย็นจนถึง
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ปีที่ลาวเข้าเป็นสมาชิกอาเซียน รัฐบาลไทยได้มีการให้ความช่วยเหลือด้านต่างๆแก่ สปป .ลาว มากขึ้น 
ทั้งด้านการศึกษา และการก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐาน และไทยได้เพ่ิมงบประมาณความช่วยเหลือด้าน
เศรษฐกิจและวิชาการแก่ลาว อย่างต่อเนื่อง เล็งเห็นถึงความส าคัญของลาวที่มีต่อไทย จากงานวิจัย
เห็นได้ว่าการที่ประเทศไทยให้ความช่วยเหลือแก่ ลาว ในหลายๆด้าน ท าให้ความร่วมมือและความ
ช่วยเหลือระหว่างสองประเทศแน่นแฟ้นกันมากขึ้น ซึ่งปรับปรุงความสัมพันธ์ในทุกๆด้านระหว่าง
ประเทศ จึงเห็นได้ชัดว่าความร่วมมือที่ดีของสองประเทศ เป็นผลมาจากความช่วยเหลือ 
 
  Michael Paller (2007) ได้ศึกษาการมุ่ งสู่การปฏิรูปการจัดการปกครอง : บท
ทบทวนเชิงวิพากษ์เรื่องความช่วยเหลือต่างประเทศต่อพม่า/เมียนมาร์ เนื่องจากพม่าได้รับความ
ช่วยเหลือจากต่างประเทศน้อยมาก และหากมีการให้ความช่วยเหลือที่มีการพิจารณาไตร่ตรองที่ดี มี
การก ากับดูแลและการเอาใจใส่จะส่งผลถึงการปฏิรูปการบริหารจัดการปกครองในพม่า ผู้วิจัยจึงได้
ประเมินยุทธศาสตร์การเลือกผู้รับความช่วยเหลือของ สภาสันติภาพและการพัฒนาแห่งรัฐ องค์กรการ
ปกครองท้องถิ่นและหน่วยงานราชการ องค์ระหว่างประเทศ จากการศึกษาพบว่ายุทธศาสตร์ความ
เชื่อมโยงระหว่างการปฏิรูปการบริหารการจัดการการปกครอง กับความช่วยเหลือจากต่างประเทศไม่
ค่อยชัดเจนนัก จึงไม่ค่อยมีผลสู่การเปลี่ยนแปลงที่ดีเท่าที่ควร 
 
  Mohammad In’airat (2014) ได้ศึกษาเกี่ยวกับการจัดสรรความช่วยเหลือของ
รัฐบาลว่าในช่วงสองทศวรรษที่ผ่านมาเกิดความล้มเหลวในการจัดสรรการให้ความช่วยเหลือในด้าน
ความยั่งยืนของโครงการ เมื่อมีการพิจารณาปัจจัยต่างๆ เช่น อัตราการเจริญเติบโตขององค์กรหรือ
เงื่อนไขการประเมินก่อนการด าเนินโครงการของโครงการจากการศึกษาพบว่าการเลือกโครงการ
ช่วยเหลือที่เหมาะสมจะพิจารณาจากคุณภาพของรัฐบาลเป็นเกณฑ์ที่ส าคัญ 
 
  Nadia Molenaers, Sebastian dellepiane and Jorg Faust (2015) ไ ด้ ศึ กษ า
เงื่อนไขของนโยบายแบบใหม่ในช่วงปี 1990 – 2000 เพ่ือขยายความหมายของนโยบาย เนื่องจากใน
สมัยก่อนจะใช้ในเชิงประสิทธิภาพของโครงการเพียงอย่างเดียว แต่ในปัจจุบันเงื่อนไขทางนโยบายจะ
ใช้ในเชิงการเจรจาและผลลัพธ์ของโครงการด้วย จากการศึกษาพบว่า การมีนโยบายที่ดีจะส่งผลให้
ได้รับทุนสนับสนุนมากขึ้น อาทิเช่น เพ่ิมความน่าจะเป็นในการถูกเลือกในการให้ความช่วยเหลือ , การ
เปลี่ยนแปลงทางการเมืองและส่งผลถึงระดับการให้ความช่วยเหลือขององค์กรต่างๆ  
 
  Gil S. Epstein, Ira N. Gang (2008) ได้ศึกษาเกี่ยวกับการจัดสรรความช่วยเหลือ
ของรัฐบาลจากการจัดสรรความช่วยเหลือแบบเดียวกันในประเทศที่ศึกษา 2 ประเทศหลังจากนั้นจึง
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ท าการตรวจสอบผลกระทบจากการให้ความช่วยเหลือพบว่ากฎระเบียบในแต่ละประเทศส่งผลต่อการ
ให้ความช่วยเหลือแตกต่างกันซึ่งประเทศที่ได้รับความช่วยเหลือที่มีศักยภาพสูงกว่าจะสามารถบริหาร
ค่าใช้จ่ายในการพัฒนาประเทศได้ดีกว่า 
 
  ORGANISATION FOR ECONOMIC CO-OPERATION AND DEVELOPMENT 
(2007) ได้เขียนรายงานในเรื่องการบริหารความช่วยเหลืออย่างมีประสิทธิภาพ เนื่องจากในปี ค .ศ. 
2006 สมาชิกของ DAC ทั้ง 23 ประเทศได้มีการเบิกจ่ายเงินมากกว่า 100 พันล้านดอลล่าสหรัฐเพ่ือ
เป็นเงินลงทุนส าหรับการพัฒนาประเทศ ดังนั้นจึงสามารถเสนอบทเรียนในการจัดการกับเงินทุนได้ 
ดังนี้ ในด้านกลยุทธ์ ได้แก่ 1) หากฎหมายและการเมืองที่เหมาะสม โดยมีแนวทางชัดเจนส าหรับ
วัตถุประสงค์ในการร่วมมือเพ่ือพัฒนา ในรูปแบบการออกกฎหมายหรือออกกฎต่างๆ  2) การจัดการ
ผลประโยชน์ด้วยการแข่งขัน โดยการหลีกเลี่ยงการแข่งขันในระหว่างประเทศในระยะสั้น แต่ควร
สนใจที่ผลของประสิทธิภาพในการพัฒนา 3) การบรรลุเป้าหมายส าหรับการพัฒนา โดยการตั้ง
ข้อบังคับที่ชัดเจนและสร้างกลไกในการประเมินผลกระทบในประเทศที่ยากจน 4) ท าให้ประชาชนได้
ตระหนักถึงความส าคัญของการพัฒนา โดยการแสดงให้เห็นถึงผลของการให้ความช่วยเหลือ หลังจาก
กระบวนการก าหนดกลยุทธ์เสร็จสิ้นแล้วขั้นตอนต่อไปคือ การจัดการองค์กร โดยมีรายละเอียดดังนี้ 5) 
ระบุโครงสร้างการท างานที่แน่ชัด โดยการจัดการให้ผู้มีอ านาจมีส่วนในการรับผิดชอบต่อสาธารณะ 6) 
ความช่วยเหลือแบบทวิภาคีโดยการตกลงกับสถาบันการเงิน โดยใช้โครงสร้างทวิภาคีเพ่ือความสะดวก
ในการติดต่อ 7) การจัดการเงินสมทบของสถาบันแบบพหุภาคี โดยการส่งเสริมการเชื่อมโยงกันมาก
ขึ้นระหว่างผู้ที่รับผิดชอบในด้านต่างๆ 8) การกระจายอ านาจการบริหารจัดการไปยังท้องถิ่น โดยการ
การกระจายความรับผิดชอบในระดับท้องถิ่น หลังจากการจัดการองค์กร เสร็จสิ้นแล้วขั้นตอนต่อไปคือ 
การบริหารจัดการเพ่ือส่งมอบโครงการความช่วยเหลือ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 9) การจัดการให้ความ
ช่วยเหลือ โดยการจัดรูปแบบการให้ความช่วยเหลือที่เน้นให้ความช่วยเหลือแก่ผู้รับอย่างแท้จริง 10) 
การรักษาความยั่งยืนของการให้ความช่วยเหลือ โดยเน้นให้ความส าคัญแก่ความช่วยเหลือโครงการ
อย่างเต็มที่ และไม่กระจัดกระจายความช่วยเหลือมากเกินไป 11)  การจัดการและการประเมินผลและ
การควบคุมคุณภาพการปฏิบัติงาน โดยการการพัฒนาสังคมเพ่ือสามารถควบคุมผลลัพธ์ที่เกิดจากการ
ให้ความช่วยเหลือ 12) การจัดการล าดับความส าคัญของทรัพยากรมนุษย์ โดยการพัฒนาคุณภาพใน
เกิดประโยชน์ต่อท้องถิ่น โดยเฉพาะการพัฒนาหน่วยงาน 
 
  Patrick Carter (2014) ได้ศึกษากฎการจัดสรรความช่วยเหลือโดยศึกษาผ่าน
หน่วยงานที่ท าหน้าที่พัฒนาประเทศอีกทั้งยังท าการส ารวจการจัดสรรความช่วยเหลือที่เหมาะสมเมื่อ
ประเทศผู้รับมีข้อจ ากัดในการให้ความช่วยเหลือจากผลการศึกษาพบว่าการจัดสรรความช่วยเหลือ
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ให้แก่ประเทศที่ยากจนไม่ใช่เรื่องที่เหมาะสมเสมอไปแต่การจัดสรรความช่วยเหลือที่เหมาะสมจะต้องดู
โครงการช่วยเหลือที่ผ่านมาของประเทศที่ให้ความช่วยเหลือ ซึ่งปัจจัยหลัก (รายได้รวมต่อจ านวน
ประชากร, ประสิทธิภาพในการใช้งบประมาณการให้ความช่วยเหลือ , จ านวนประชากร) จะมีผลมาก
ที่สุดในการพิจารณาการให้ความช่วยเหลือและเป็นปัจจัยที่ก าหนดลักษณะของงบประมาณและ
ขอบเขตในการช่วยเหลือ  
 
  Tony Addison and Finn Tarp (2015) ได้เขียนถึงความช่วยเหลือต่างประเทศ
ของประเทศญี่ปุ่นในด้านผลกระทบของความช่วยเหลือ จากรายงานพบว่า ประเทศญี่ปุ่นป็นหนึ่งในผู้
บริจาครายใหญ่ที่สุดของโลกมาหลายสิบปี ซึ่งการให้ความช่วยเหลือโครงสร้างพ้ืนฐานก็เป็นสิ่งส าคัญ
ของการพัฒนาประเทศที่รับความช่วยเหลือ ไม่เพียงแต่ลดความไม่เท่าเทียมเชิงพ้ืนที่เท่านั้นแต่ยังช่วย
ให้เกิดการเชื่อมต่อกันในภูมิภาคและสามารถช่วยในการจัดหาสินค้าและบริการที่สอดคล้องกับ
วิสัยทัศน์ของประเทศญี่ปุ่นอีกด้วย  
  ในส่วนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือเป็นศูนย์กลางในการเจริญเติบโตของ
ประเทศญี่ปุ่น โดยมีนโยบายอุตสาหกรรมที่เน้นความเชื่อมโยงระหว่างนิคมอุตสาหกรรมใหม่และ
คลังสินค้าเพ่ืออ านวยความสะดวกในการส่งออก ซึ่งโครงสร้างพ้ืนฐานที่ส าคัญได้แก่ รถไฟสาย 
Tokaido ท าให้ประเทศญี่ปุ่นเล็งเห็นถึงความส าคัญของโครงสร้างพ้ืนฐาน ดังนั้นโครงการที่เกี่ยวกับ
ความช่วยเหลือในด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและอุตสาหกรรม จึงเพ่ิมมากนับตั้งแต่ 1960  ซึ่งมีโครงการ
หลัก ได้แก่ พ้ืนที่ชายฝั่งทะเลตะวันออกของประเทศไทยและทางเดินทางเศรษฐกิจในเวียดนาม ซ่ึงทั้ง
สองโครงการจะรองรับการลงทุนจากต่างประเทศได้เป็นอย่างดี จะเห็นได้ว่าโครงสร้างพ้ืนฐานการที่ดี
จะออกแบบเพ่ือให้เกิดการกระตุ้นการลงทุนในภาคเอกชน สะท้อนให้เห็นว่าการช่วยเหลือด้าน
โครงสร้างพ้ืนฐานจะส่งผลต่อการเติบโตของเศรษฐกิจในวงกว้างกว่าความช่วยเหลือแบบอ่ืน แต่ทั้งนี้
การให้ความช่วยเหลือด้านโครงสร้างพ้ืนฐานก็ไม่ได้ประสบความส าเร็จในทุกครั้ง ทั้งนี้ยังขึ้นกับ
วัตถุประสงค์ของประเทศที่ขอรับความช่วยเหลืออีกด้วย อีกทั้งการให้ความช่วยเหลือแบบพหุภาคียัง
ค่อนข้างไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควร เนื่องจากความช่วยเหลือในลักษณะนี้จะเน้นให้ความช่วยเหลือใน
ภาคการผลิตมากกว่า ซึ่งจะส่งผลเป็นรายโครงการมากกว่าการส่งผลในระดับภูมิภาค สะท้อนให้เห็น
ว่าผลประโยชน์จะเกิดขึ้นแค่เฉพาะกลุ่มมากกว่า 
 
  The Economist (2017) ได้เขียนถึงการให้ความช่วยเหลือของประเทศจีนและ
ภาพลักษณ์ในการให้ความช่วยเหลือ จากบทความพบว่า ประเทศจีนเป็นหนึ่งในผู้ให้ความช่วยเหลือ
ต่างประเทศที่ใหญ่ที่สุดของโลก แต่ในขณะเดียวกันก็ภาพลักษณ์ฐานะผู้บริจาคที่ไม่ดีนัก อาทิเช่น 
โครงการที่ไม่ได้มาตรฐานหรือระดับมารตรฐานสิ่งแวดล้อมที่ต่ า และกระบวนการให้ความช่วยเหลือ
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ของประเทศจีนยังไม่เปิดเผยอย่างแพร่หลายนักทั้งในด้านผู้ที่ได้รับความช่วยเหลือและสิ่งที่เกี่ยวข้อง  
ยกตัวอย่างเช่น รัฐบาลจีนประกาศว่ามีการให้เงินในการให้ความช่วยเหลือจ านวนมาก แต่ประเทศจีน
ยังไม่มีกระทรวงที่เกี่ยวข้องกับการให้ช่วยเหลือความช่วยเหลือโดยตรง จากกระบวนการที่ไม่มีความ
แน่ชัดของจีนส่งผลให้รัฐบาลต่างประเทศปฏิเสธที่จะร่วมมือให้ความช่วยเหลือกับประเทศจีน 
  การศึกษาความช่วยเหลือของประเทศจีนที่ดีที่สุดในตอนนี้คือ การเผยแพร่ข้อมูล
การให้ความช่วยเหลือเป็นรายสัปดาห์ของ AidData ซึ่งเป็นกลุ่มนักวิจัยของมหาวิทยาลัยวิลเลียม
และแมรี่ในรัฐเวอร์จิเนีย  ซึ่งข้อสรุปที่ได้จาก AidData มี 3 ประการคือ 1) การให้ความช่วยเหลือจะมี
ประสิทธิภาพมากกว่านี้ในประเทศที่ยากจน ถ้ามีการให้ความช่วยเหลือทางการเงินแบบให้เปล่า
มากกว่าการให้กู้อัตราดอกเบี้ยต่ า 2) การให้ความช่วยเหลือขององค์กรในฝั่งตะวันตกไม่ควรกังวล
เกี่ยวกับการร่วมมือในการให้ความช่วยเหลือกับประเทศจีนมากเกินไป ซึ่งความร่วมมือในการให้ความ
ช่วยเหลือเป็นสิ่งส าคัญที่ท าให้โครงการประสบความส าเร็จเนื่องจากว่า ประเทศจีนจะให้ความ
ช่วยเหลือในประเภทเดียวกันในสถานที่เดียวกันกับผู้บริจาคในฝั่งตะวันตก 3) ข้อมูลเกี่ยวกับการให้
ความช่วยเหลือของประเทศจีนจะไม่เผยแพร่ออกสู่สาธารณะ ดังนั้นการให้ความช่วยเหลือจะขึ้นอยู่
กับแนวทางนโยบายหรือวัตถุประสงค์การให้ความช่วยเหลือของรัฐบาลจีน ซึ่งในอนาคตอาจจะมีการ
เผยแพร่เกี่ยวกับกระบวนการให้ความช่วยเหลือ ซึ่งจะส่งผลต่อประสิทธิภาพการประเมินความ
ช่วยเหลือในระดับสากล ท าให้ภาพลักษณ์ของประเทศจีนดีขึ้น  
 
  Viktor Brech and Niklas Potrafke (2014) ได้ศึกษาอุดมการณ์ของรัฐบาลที่ให้
ความช่วยเหลือกับการจัดสรรประเภทความช่วยเหลือจากต่างประเทศ โดยใช้ข้อมูลจาก 23 ประเทศ
ในช่วงปี 1960 – 2009 พบว่าเกิดความแตกต่างระหว่างความช่วยเหลือแบบทวิภาคีและพหุภาคีทั้ง
รูปแบบการให้ความช่วยเหลือแบบเงินสนับสนุนและเงินกู้ดอกเบี้ยต่ า , ลักษณะของผู้รับความ
ช่วยเหลือ ซึ่งเห็นผลว่ารัฐบาลได้จะให้ความส าคัญกับการช่วยเหลือแบบทวิภาคีมากกว่า โดยเฉพาะ
การช่วยเหลือแบบสนับสนุนเพ่ือพัฒนาประเทศที่มีรายได้ต่ าถึงรายได้ปานกลางซึ่งการให้ทุนจะเกี่ย
ข้องกับสมมุติฐานเชิงนโยบายของประเทศเนื่องจากเป็นทุนที่ส่งผลกระทบต่อคุณภาพของประชาชน
มากที่สุด  
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2.7 สรุปการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

  จะเห็นว่าในการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งเป็นปัจจัยส าคัญใน
การพัฒนาประเทศที่จะส่งผลให้ประเทศมีผลผลิตเพ่ิมขึ้น ซึ่งท าให้อัตราการเจริญเติบโตของประเทศ
เพ่ิมสูงขึ้นได้ในระยะยาว ดังนั้นโครงสร้างพ้ืนฐานจึงถือเป็นปัจจัยพ้ืนฐานส าคัญต่อการเจริญเติบโต
ของประเทศ ในการสร้างโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานที่ก่อให้เกิดความเจริญเติบโตด้านเศรษฐกิจจะต้อง
เป็นโครงสร้างพ้ืนฐานที่เป็นส่วนหนึ่งของกิจกรรมเศรษฐกิจหรือเป็นส่วนหนึ่งของการขนส่งสินค้าและ
บริการที่สามารถช่วยให้ธุรกิจและบุคคลสามารถเข้าถึงสินค้าและบริการได้โดยง่าย โดยมีตลาดที่ใหญ่
ขึ้นด้วยต้นทุนที่ลดลง เช่น การก่อสร้างสะพาน, ถนนและทางรถไฟ ซึ่งจะผลักดันให้เกิดความสามารถ
ในการแข่งขันระหว่างประเทศได้ โดยในฐานะประเทศผู้ให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐาน
ควรเน้นไปที่การประเมินก่อนด าเนินโครงการเพ่ือให้สามารถประเมินความส าคัญของโครงการได้อย่าง
มีประสิทธิภาพ และเพ่ือเชื่อมโยงการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งกับประโยชน์ที่
ประเทศจะได้รับทั้งในทางตรงและทางอ้อม โดยงานวิจัยนี้จะน าเสนอการประเมินก่อนด าเนินโครงการ
ที่เหมาะสมเพ่ือก าหนดนโยบายพิจารณาการประเมินโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคม
ขนส่ง ทั้งนี้ผลงานวิจัยที่ได้สามารถน าไปต่อยอดการศึกษาและเพ่ือพัฒนาแบบจ าลองในการประเมิน
โครงการโครงสร้างพื้นฐานต่อไป 
  จากการทบทวนวรรณกรรม ท าให้ทราบถึงหลักเกณฑ์การให้ความช่วยเหลือและการ
จัดล าดับความส าคัญของประเทศผู้ให้ที่ส าคัญในเอเชียและองค์กรระหว่างประเทศ ซึ่งหลักเกณฑ์การ
ให้ความช่วยเหลือและการจัดล าดับความส าคัญ จากการศึกษานี้จะเป็นส่วนส าคัญในเสนอแนะแนว
ทางการสนับสนุนการให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพื้นฐานในประเทศเพ่ือนบ้านของไทย 
  ในส่วนงานวิจัยในอดีต จะเห็นได้ว่าการศึกษาเกี่ยวกับหลักเกณฑ์ในการพิจารณา
ช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งส่วนใหญ่พบว่าปัจจัยที่ส่งผลให้การให้
ความช่วยเหลือประสบความส าเร็จหรือล้มเหลวจะขึ้นอยู่กับนโยบายรัฐบาลของประเทศผู้รับความ
ช่วยเหลือเป็นหลัก โดยส่วนมากผู้ให้ความช่วยเหลือจะให้ความช่วยเหลือในรูปแบบทวิภาคี ยกเว้น
องค์กรการเงินระหว่างประเทศที่มีรูปแบบการให้ความช่วยเหลือแบบพหุภาคีมากกว่า ส่วนความ
ช่วยเหลือในประเทศไทยมักจะเสนอแนะการพิจารณาให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศเพ่ือนบ้านโดย
พิจารณาจากความสัมพันธ์อันดีระหว่างประเทศ ซึ่งการพิจารณาความช่วยเหลือดังกล่าวจะเป็นการ
ช่วยส่งเสริมในการให้ความช่วยเหลือระหว่างประเทศแต่ก็ขึ้นกับรัฐบาลของทั้งสองประเทศ
เช่นเดียวกัน  
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  งานวิจัยนี้จะเสนอแนะแนวทางหนึ่งของหลักเกณฑ์ในการพิจารณาความช่วยเหลือ
โครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งแก่ประเทศเพ่ือนบ้าน โดยมีขั้นตอนการศึกษาดัง
แสดงในบทถัดไป 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 3 
ขั้นตอนการวิจัย 

  
  ส าหรับเนื้อหาในบทนี้ได้น าเสนอภาพรวมและขั้นตอนการศึกษาของการวิจัย  โดยมี
วัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาและวิเคราะห์โครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งที่ได้รับความ
ช่วยเหลือจากองค์กรต่างๆแก่ประเทศ สปป .ลาว, พม่าและกัมพูชา โดยท าการศึกษาจากโครงการ
ตัวอย่างที่คัดเลือกโดยผู้วิจัย ซึ่งในบทนี้จะประกอบด้วย 4 ส่วนที่ส าคัญ ได้แก่ 1) การเก็บข้อมูลในการ
พิจารณาการประเมินโครงการความช่วยเหลือด้านการคมนาคมขนส่ง  2) การสัมภาษณ์เชิงลึก
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 3) การวิเคราะห์ข้อมูลและประเมินผล และ 4) เสนอแนวทางเพ่ือพิจารณาการ
ประเมินโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานการคมนาคมขนส่ง  ซึ่งมีรายละเอียดขั้นตอนการด าเนินงาน
ดังต่อไปนี้  
     
3.1  ภาพรวมของงานวิจัย      

  ภาพรวมการด าเนินการวิจัยนี้ มีวิธีการศึกษาตามภาพที่ 3-1  โดยเริ่มจากการ
ทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง โดยการศึกษาการพิจารณาประเมินความช่วยเหลือโครงการ
โครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งของหน่วยงานผู้ให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศสปป.ลาว, พม่า
และกัมพูชา ในที่นี้สามารถแบ่งได้เป็น 3 กลุ่มคือ 1) ประเทศผู้ให้ที่ส าคัญในเอเชีย ได้แก่ สาธารณรัฐ
ประชาชนจีน, สาธารณรัฐเกาหลี, ประเทศญี่ปุ่นและประเทศออสเตรเลีย 2) องค์กรที่ให้ความ
ช่วยเหลือระหว่างประเทศ ได้แก่ ธนาคารพัฒนาเอเชียและธนาคารโลก 3) หน่วยงานไทย ได้แก่ สพพ. 
และกรมทาหลวง จากนั้นจึงพิจารณาคัดเลือกโครงการมาวิเคราะห์และประเมินผลโดยการประยุกต์ใช้
มาตรฐาน OECD/DAC และเป็นโครงการภายใต้การด าเนินการของหน่วยงานไทย จ านวนทั้งสิ้น 7 
โครงการประกอบด้วยโครงการที่ให้ความช่วยเหลือโดย สพพ. จ านวน 5  โครงการและโครงการที่ให้
ความช่วยเหลือโดยกรมทางหลวงจ านวน 2 โครงการ  จากนั้นผู้วิจัยได้ท าการการสัมภาษณ์เชิงลึก
หน่วยงานผู้ให้ความช่วยเหลือที่เกี่ยวข้องนด้านการพิจารณาการประเมินโครงการความช่วยเหลือด้าน
การคมนาคมขนส่ง รวมถึงความคิดเห็นของภาคเอกชนและนักวิชาการในด้านการขนส่งสินค้าระหว่าง
ประเทศ หลังจากนั้นจึงน าไปวิเคราะห์ผลและประเมินผล เพ่ือน าไปสู่การเสนอแนวทางการช่วยเหลือ
เพ่ือพิจารณาการประเมินโครงการโครงสร้างพื้นฐานการคมนาคมขนส่งแก่ประเทศเพ่ือนบ้าน 
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ภาพที่ 3- 1 ภาพรวมการด าเนินการวิจัย 
 
3.2 การทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องในบทที่ 2  สามารถแบ่งประเภทการศึกษา
ข้อมูลจากเอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง เพ่ือเป็นแนวทางในการท างานวิจัย ได้ดังนี ้
 

 ศึกษาข้อมูลเกี่ยวกับหลักเกณฑ์การพิจารณาความช่วยเหลือและการจัดล าดับ
ความส าคัญของโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งของประเทศผู้ให้
ที่ส าคัญของเอเชีย ได้แก่ ประเทศออสเตรเลียประเทศญี่ปุ่น, สาธารณรัฐเกาหลี, 
และสาธารณรัฐประชาชนจีน 

 ศึกษาข้อมูลเกี่ยวกับหลักเกณฑ์การพิจารณาความช่วยเหลือและการจัดล าดับ
ความส าคัญของโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งขององค์กรที่ให้
ความช่วยเหลือระหว่างประเทศ ได้แก่ ธนาคารพัฒนาเอเชียและธนาคารโลก 

 ศึกษาข้อมูลเกี่ยวกับหลักเกณฑ์การพิจารณาความช่วยเหลือและการจัดล าดับ
ความส าคัญของโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งของหน่วยงานใน
ประเทศไทย ได้แก่ กรมทางหลวง และ สพพ. 

 ทบทวนงานวิจัยในอดีตที่เกี่ยวข้องกับหลักเกณฑ์การพิจารณาความช่วยเหลือและ
การจัดล าดับความส าคัญของโครงการโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่ง 

การสมัภาษณ์เชงิลกึ คดัเลอืกโครงการ

การวางแผนเก็บขอ้มลู

การทบทวนเอกสารและงานวจัิยทีเ่กีย่วขอ้ง

ภาคเอกชน ภาครัฐ

วเิคราะหเ์กณฑก์ารใหค้วามชว่ยเหลอืโครงการและการจัดล าดบัโครงการ

จัดท านโยบายการใหพ้จิารณาความชว่ยเหลอื
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 ศึกษาหลักการวิเคราะห์และประเมินผลโครงการ โดยเน้นการประเมินโครงการโดย
มาตรฐาน OECD/DAC 

 
3.3 การวางแผนเก็บข้อมูล 

 ส าหรับขั้นตอนการเก็บข้อมูลในงานวิจัยนี้สามารถแบ่งหัวข้อการด าเนินงานออกเป็น 3 ส่วน 
ได้แก่ 1) การรวบรวมข้อมูลจากเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 2) การคัดเลือกโครงการตัวอย่าง 3) 
การสัมภาษณ์เชิงลึกหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง มีรายละเอียดดังนี้ 
 
  3.3.1 การรวบรวมข้อมูลจากเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

           การรวบรวมข้อมูลจากเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ท าได้โดยการค้นหาจาก
วิทยานิพนธ์, รายงาน, วารสารและเอกสารต่างๆที่เกี่ยวข้อง รวมถึงการสืบค้นทางอินเตอร์เน็ตจาก
เว็บไซต์ทางการของแต่ละหน่วยงานหรือองค์กรนั้นๆ โดยตรง โดยได้รวบรวมสาระส าคัญของการให้
ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่ง อาทิเช่น วัตถุประสงค์ของการให้
ความช่วยเหลือ, รูปแบบการให้ความช่วยเหลือ , หลักเกณฑ์การพิจารณาความช่วยเหลือ, การ
ประเมินผลโครงการและการจัดล าดับความส าคัญของโครงการ   
 
  3.3.2 การคัดเลือกโครงการที่ให้ความช่วยเหลือ 

           ส าหรับในขั้นตอนนี้ ผู้วิจัยได้คัดเลือกโครงการความช่วยเหลือโครงสร้างพ้ืนฐานด้าน
การคมนาคมขนส่งที่ได้กล่าวถึงในบทที่ 2 เพ่ือใช้เป็นโครงการตัวอย่างในการศึกษา โดยมีหลักในการ
พิจารณาคือ เป็นโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานที่ให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศสปป.ลาว พม่าและกัมพูชา 
และพิจารณาโครงการตั้งแต่ พ.ศ. 2550 ถึง พ.ศ. 2560 โดยเป็นโครงการที่ก าลังด าเนินการและ
โครงการที่แล้วเสร็จ ซึ่งจะคัดเลือกเฉพาะโครงการที่ประเทศไทยมีบทบาทส าคัญและเป็นโครงการที่มี
ข้อมูลเพียงพอที่ผู้วิจัยจะสามารถศึกษาได้ ทั้งนี้ผู้วิจัยได้พิจารณาคัดเลือกโครงการรวมทั้งสิ้น 7 
โครงการโดยแบ่งเป็นโครงการของ สพพ. จ านวน 5 โครงการ และโครงการของกรมทางหลวงจ านวน 
2 โครงการ ดังนี้ (ในส่วนข้อมูลการรวบรวมโครงการที่ให้ความช่วยเหลือจากประเทศผู้ให้ที่ส าคัญใน
เอเชียและองค์กรการเงินระหว่างประเทศ จะอยู่ในภาคผนวก ก) 
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 1) โครงการความช่วยเหลือโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งโดย สพพ. 
  - โครงการก่อสร้างทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างจังหวัดหนองคาย-ท่านาแล้ง 
  - โครงการก่อสร้างทางหลวงหมายเลข 67  อันลองเวง – เสียมราฐ 
  - โครงการก่อสร้างถนนจากภูดู่ (อ.บ้านโคก จ.อุตรดิตถ์) ถึง เมืองปากลาย 
  - โครงการกอสรางเสนทางเชียงราย-คุนหมิงผาน สปป.ลาว (โครงการ R3) 
  - โครงการพัฒนาและปรับปรุงถนนห้วยโก๋น/เมืองเงิน-ปากแบ่ง สปป.ลาว 
 
 2) โครงการความช่วยเหลือโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่งโดย กรมทางหลวง 
  - โครงการโครงข่ายทางหลวงเชื่อมโยงจุดผ่านแดนที่บ้านหนองเอ่ียน-สตึงบท 
  - โครงการก่อสร้างทางสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งที่ 2 อ. แม่สอด   
 
3.4 การสัมภาษณ์เชิงลึกหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

            การสัมภาษณ์เชิงลึกหน่วยงานที่เกี่ยวข้องมีวัตถุประสงค์เพ่ือหาแนวทางของ
หลักเกณฑ์การพิจารณาการประเมินความช่วยเหลือและการจัดล าดับความส าคัญของโครงการซึ่งเป็น
การวิจัยในเชิงคุณภาพโดยการเก็บข้อมูลด้วยวิธีการสอบถามหลักเกณฑ์การพิจารณาและการ
จัดล าดับความส าคัญของโครงการ หรือผลกระทบต่างๆที่ เกิดขึ้น เพ่ือน าข้อมูลมารวบรวบเพ่ือ
เสนอแนะแนวทางการพิจารณาการประเมินความช่วยเหลือโครงการ ซึ่งสามาถแสดงรายละเอียด
ความสัมพันธ์ระหว่างจุดมุ่งหมายการวิจัย, ประเด็นค าถาม, วิธีการและผล ตามตารางที่ 3-1 
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ตารางที่ 3- 1 ความสัมพันธ์ระหว่างจุดมุ่งหมายการวิจัย, ประเด็นค าถาม, วิธีการและผล 

 
  ในการสัมภาษณ์เชิงลึก ผู้วิจัยได้ท าการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญที่เกี่ยวข้องกับการ
พิจารณาความช่วยเหลือโครงการด้านโครงสร้างพ้ืนฐานการคมนาคมขนส่งโดยตรง รวมถึงสัมภาษณ์
นักวิชาการและภาคเอกชน เพ่ือรวบรวมรายละเอียดของหลักเกณฑ์ในการพิจารณาความช่วยเหลือ
โครงการ รวมไปถึงความคิดเห็นและข้อเสนอแนะอ่ืนๆที่เป็นประโยชน์ต่อการวิเคราะห์และประเมินผล 
โดยผู้วิจัยจะแบ่งกลุ่มที่ท าการสัมภาษณ์เป็น 3 กลุ่ม ดังนี้ 
 
  1) หน่วยงานในประเทศไทย 
  หน่วยงานไทยที่ให้ความช่วยเหลือโดยตรง คือผู้บริหารและเจ้าหน้าที่ที่มีหน้าที่ใน
การพิจารณาการประเมินความช่วยเหลือแก่โครงการโดยตรง จากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ กรม
ทางหลวง และ สพพ. โดยมีประเด็นการสัมภาษณ ์ดังนี้ 
   
  - ข้อมูลหลักเกณฑ์ของโครงการที่ให้ความช่วยเหลือ    
  - ข้อมูลการจัดล าดับความส าคัญของโครงการที่ให้ความช่วยเหลือ 
  - การพิจารณาการประเมินความช่วยเหลือโครงการ 
  - การด าเนินงานในการให้ความช่วยเหลือ 
  - ปัญหาและอุปสรรคของการให้ความช่วยเหลือในปัจจุบัน 

จุดมุ่งหมาย ประเด็นค าถาม วิธีการ ผล แหล่งข้อมูล 
เพื่อก าหนด
หลักเกณฑ์ในการ
ให้ความช่วยเหลือ 

เกณฑ์การให้ความ
ช่วยเหลือโครงการ
ระหว่างประเทศ ในมิติ
ต่างๆ มีอะไรบ้าง? 

เอกสาร
และการ
สัมภาษณ์
เชิงลึก 

เกณฑ์การให้ความ
ช่วยเหลือโครงการ
ระหว่างประเทศ 

1. กลุ่มผู้เช่ียวชาญที่
เกี่ยวข้อง  
2. เอกสารทั้งในและ
ต่างประเทศ  

เพื่อจัดล าดับ
ความส าคญัของ
โครงการ 

เกณฑ์การจัดล าดับ 
ความส าคญัของ
โครงการระหว่าง
ประเทศ ในมิตติ่างๆ มี
อะไรบ้าง? 

เอกสาร
และการ
สัมภาษณ์
เชิงลึก 

เกณฑ์การจัดล าดับ
ความส าคญัโครงการ
ระหว่างประเทศ 

1. กลุ่มผู้เช่ียวชาญที่
เกี่ยวข้อง  
2. เอกสารทั้งในและ
ต่างประเทศ 

เพื่อก าหนด
นโยบายพิจารณา
การประเมินความ
ช่วยเหลือโครงการ 

เกณฑ์การพิจารณาการ
ประเมินความช่วยเหลือ
โครงการ มีการพิจารณา
อย่างไร 

เอกสาร
และการ
สัมภาษณ์
เชิงลึก 

เกณฑ์การพิจารณา
การประ เมิ นความ
ช่วยเหลือโครงการ 

1. กลุ่มผู้เช่ียวชาญที่
เกี่ยวข้อง  
2. เอกสารทั้งในและ
ต่างประเทศ 
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  - การพัฒนาหลักเกณฑ์และการจัดล าดับความส าคัญของโครงการในการช่วยเหลือ 
  - ข้อเสนอแนะอ่ืนๆที่เก่ียวข้อง 
      
  2)  ผู้ให้ความช่วยเหลือระหว่างประเทศ 
  ผู้ให้ความช่วยเหลือระหว่างประเทศ คือ ประเทศหรือองค์กรที่ให้ความช่วยเหลือ
ระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับการให้ความช่วยเหลือทางการเงินของโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้าน
การคมนาคมขนส่งในประเทศเพ่ือนบ้านของประเทศไทยมี จ านวน 3  แห่ง ได้แก่ องค์การความ
ร่วมมือระหว่างประเทศของญี่ปุ่น, ธนาคารพัฒนาเอเชียและธนาคารโลกโดยมีประเด็นการสัมภาษณ์ 
ดังนี้ 
 
  - ข้อมูลหลักเกณฑ์ของโครงการที่ให้ความช่วยเหลือ    
  - ข้อมูลการจัดล าดับความส าคัญของโครงการที่ให้ความช่วยเหลือ 
  - การพิจารณาการประเมินความช่วยเหลือโครงการ 
  - การด าเนินงานในการให้ความช่วยเหลือ 
  - ปัญหาและอุปสรรคของการให้ความช่วยเหลือในปัจจุบัน 
  - การพัฒนาหลักเกณฑ์และการจัดล าดับความส าคัญของโครงการในการช่วยเหลือ 
  - ข้อเสนอแนะอ่ืนๆที่เก่ียวข้อง 
 
  3)  นักวิชาการ  
  ในส่วนของนักวิชาการ คือผู้ที่มีความรู้ และความเชี่ยวชาญในด้านการพัฒนา
นโยบายและหลักเกณฑ์ในการพิจารณาความช่วยเหลือโครงการ โดยเฉพาะการสนับสนุนโครงการ
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่ง ซึ่งบุคคลเหล่านี้ไม่ได้มีส่วนเกี่ยวข้องกับการให้ความ
ช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งโดยตรง แต่มีความรู้และสามารถให้ข้อมูล
อันมีประโยชน์ต่องานวิจัยได้ โดยมีประเด็นการสัมภาษณ ์ดังนี้ 
 
  - ความคิดเห็นและข้อเสนอแนะต่อหลักการและนโยบายที่เกี่ยวข้องกับแนวทางการ
ให้ความช่วยเหลือโครงการแก่ประเทศ สปป.ลาว พม่าและกัมพูชา ในปัจจุบัน 
  - ความคิดเห็นและข้อเสนอแนะต่อความเหมาะสมของบทบาทการให้ความ
ช่วยเหลือของประเทศไทย 
  - ความคิดเห็นและข้อเสนอแนะต่อแนวทางการให้ความช่วยเหลือโครงการ
โครงสร้างพื้นฐานการคมนาคมขนส่ง   
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  - ความคิดเห็นและข้อเสนอแนะอ่ืนๆ 
 
  4) ภาคเอกชนที่เกี่ยวข้องการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ  
  ในส่วนภาคเอกชนที่เกี่ยวข้องการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ ผู้วิจัยได้สัมภาษณ์ 
จ านวน 2  แห่ง ได้แก่ สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทยและสมาคมผู้รับจัดการขนส่งสินค้า โดยมี
ประเด็นการสัมภาษณ์ ดังนี้ 
 
  - ในแต่ละปีที่ผ่านมา การด าเนินกิจการของสมาชิกในการขนส่งสินค้าไปยังประเทศ
เพ่ือนบ้าน มีอัตราเพิ่มขึ้นเท่าใดบ้าง และเพราะสาเหตุใด 
  - ในปัจจุบันความช่วยเหลือด้านการคมนาคมขนส่ง ที่รัฐบาลไทยให้ความช่วยเหลือ 
แก่ประเทศเพ่ือนบ้าน (พม่า, สปป.ลาว, กัมพูชา) เอ้ือประโยชน์ต่อท่านหรือไม่ 
  - ประเทศไทยควรให้ความช่วยเหลือโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งแก่
ประเทศเพ่ือนบ้านหรือไม่ และควรจะจัดการพิจารณาล าดับความส าคัญของโครงการอย่างไร 
  - ในปัจจุบัน นโยบายด้านโครงสร้างพ้ืนฐานการคมนาคมขนส่งของรัฐบาลช่วยใน
การขนส่งสินค้าระหว่างประเทศหรือไม่ และรัฐบาลควรจะมีนโยบายใดในการส่งเสริมในการขนส่ง
สินค้าระหว่างประเทศ 
  
    ในการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้วิจัยจะใช้วิธีในการบันทึกเทปในการสัมภาษณ์เพ่ือ
สามารถเก็บประเด็นค าถามและค าตอบอย่างครบถ้วน โดนมีการขออนุญาตหรือได้รับความยินยอม
จากผู้ให้สัมภาษณ ์
 
3.5 การวิเคราะห์ข้อมูล 

  หลังจากการรวบรวมข้อมูลจากการสืบค้นและการสัมภาษณ์เชิงลึกแล้ว ผู้วิจัยได้น า
ข้อมูลที่ได้จากการด าเนินการในหัวข้อ 3.3 มาวิเคราะห์โครงการตัวอย่างทั้ง 7 โครงการและน าข้อมูล
การสัมภาษณ์เชิงลึกมาพิจารณาประกอบการวิเคราะห์โครงการ จากนั้นจึงอาศัยรูปแบบการ
ประเมินผลโครงการก่อนการด าเนินโครงการโดยการประยุกต์มาตรฐาน OECD/DAC จากมาตรฐาน
หลักเกณฑ์ของ JICA ตามที่อธิบายไว้ในบทที่ 2 ทั้งนี้ผู้วิจัยได้เลือกวิธีการดังกล่าว เนื่องจากเป็นวิธีที่มี
ความเหมาะสมต่อการประเมินโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่ง เพราะมีการ
วิเคราะห์การประเมินที่ครอบคลุมโดยเฉพาะในด้านความยั่งยืนของโครงการ เนื่องจากโครงการ
โครงสร้างพ้ืนฐานเป็นโครงการที่มีอายุโครงการในระยะยาวส่งผลถึงผลกระทบต่างๆ อาทิเช่น 
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ผลประโยชน์ทางอ้อมและชื่อเสียงของประเทศ นอกจากนี้มาตรฐาน OECD/DAC ยังเป็นมาตรฐานที่
ใช้ในการประเมินโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งของ JICA ซึ่งเป็นประเทศผู้ให้
ความช่วยเหลือในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงที่ยาวนาน ดังนั้นผู้วิจัยจึงน าการประยุกต์มาตรฐาน 
OECD/DAC มาประยุกต์ใช้กับโครงการตัวอย่าง 
  เมื่อประเมินผลโครงการตัวอย่างและวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้แล้ว จึงได้ผลการศึกษาซึ่ง
จะน าไปสู่การวิเคราะห์และสรุปผล เพ่ือให้สามารถวิเคราะห์ได้ถึงแนวทางการก าหนดหลักเกณฑ์ความ
ช่วยเหลือของโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งแก่ประเทศเพ่ือนบ้าน และเสนอแนะ
แนวทางท่ีเป็นประโยชน์ต่อการพิจารณาประเมินความช่วยเหลือที่เก่ียวข้องในอนาคต 
 
3.6 การสรุปผลและน าเสนอ 

  จากการศึกษา วิเคราะห์ข้อมูลและการประเมินผลทั้งในส่วนของหลักเกณฑ์ในการ
พิจารณาประเมินความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งของประเทศผู้ให้ที่
ส าคัญในเอเชียและองค์กรระหว่างประเทศ และหลักเกณฑ์ในการพิจารณาประเมินความช่วยเหลือ
โครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งของหน่วยงานไทย และกรณีศกึษาโครงการตัวอย่าง
ในงานวิจัย จะน าไปสู่การวิเคราะห์และสรุปผลการเสนอแนะแนวทางการพิจารณาประเมินความ
ช่วยเหลือของประเทศไทยแก่ประเทศเพ่ือนบ้าน ท าได้โดยการเปรียบเทียบโครงการตัวอย่างตามการ
ประยุกต์มาตรฐาน OECD/DAC ในหลักเกณฑ์ทั้ ง 5 ประการ ได้แก่  1) ความสอดคล้อง 2) 
ประสิทธิภาพ 3) ประสิทธฺผล 4) ผลกระทบ 5) ความยั่งยืน มาพิจารณาเพ่ือแก้ปัญหาในด้าน
หลักเกณฑ์ท่ีเกิดขึ้นในแต่ละโครงการ ที่จะมีส่วนช่วยในด้านการให้ความช่วยเหลือการคมนาคมขนส่ง
ระหว่างประเทศให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น   



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 4 
ภาพรวมโครงการโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่ง 

  
  ผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์ภาพรวมของโครงการที่ให้ความช่วยเหลือทั้งในและ
ต่างประเทศจากข้อมูลทุติยภูมิที่รวบรวมจากเอกสารที่เกี่ยวข้องจ านวน 16 โครงการ (โครงการ
ตัวอย่างจ านวน 16 โครงการแสดงในภาคผนวก ก) ซึ่งอยู่ในขอบเขตการศึกษาคือ โครงการที่อยู่ใน
ระหว่างการด าเนินโครงการและแล้วเสร็จ ในช่วง พ .ศ. 2550 – 2560 โดยใช้การสุ่มตัวอย่างในการ
เลือกโครงการ เพ่ือให้ได้โครงการตัวอย่างที่กระจายตัวตามพ้ืนที่ของประเทศที่ท าการศึกษา โดยแบ่ง
หัวข้อในการศึกษาเป็น 3 หัวข้อ ได้แก่  4.1) ภาพรวมการให้ความช่วยเหลือของหน่วยงานไทย 4.2) 
เปรียบเทียบความช่วยเหลือจากหน่วยงานไทยและต่างประเทศ และ 4.3) สรุปผลการวิเคราะห์ข้อมูล  
ผลที่ได้จะน าไปสู่การวิเคราะห์เพ่ือแก้ปัญหาการให้ความช่วยเหลือทางการเงินโครงการโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งของประเทศไทย  
 
4.1  ภาพรวมการให้ความช่วยเหลือของหน่วยงานไทย 

  จากการข้อมูลเงื่อนไขโครงการของ สพพ. พบว่า ส่วนใหญ่เงื่อนไขการให้กู้ยืมของ 
สพพ. เป็นลักษณะในการผสมกันระหว่างการกู้ยืมอัตราดอกเบี้ยต่ าและการให้เปล่า  โดยความ
ช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งโดยส่วนมากจะมีอัตราดอกเบี้ยอยู่ในร้อย
ละ 1.5 ต่อปี, ระยะเวลาในการปลอดหนี้ 10 ปี, ระยะเวลาในการช าระหนี้ 30 ปี และมีการจ้างบริษัท
ที่ปรึกษาและบริษัทผู้รับเหมาก่อสร้างที่มีสัญชาติของประเทศไทย จะเห็นได้ว่าโครงการที่ได้รับความ
ช่วยเหลือโดยสพพ. จะเป็นโครงการที่ไม่แสวงหาก าไรหรือผลประโยชน์ทางตรงมากเท่าไหร่ พิจารณา
จากอัตราดอกเบี้ยที่ค่อนข้างต่ าเมื่อเทียบกับธนาคารพาณิชย์ทั่วไปและระยะเวลาในการช าระหนี้ที่
นานถึง 30 ปีและมีระยะเวลาในการปลอดหนี้อีกด้วย นอกจากนี้ยังพบว่า เงื่อนไขการให้กู้ยืมของ 
สพพ. เป็นการสร้างแรงจูงใจให้เกิดความต้องการก่อสร้างโครงการ โดยเฉพาะเส้นทางส าคัญที่
ประเทศไทยให้ความส าคัญ แต่เนื่องจากเงินที่ให้กู้ยืมเป็นงบประมาณของแผ่นดินหรือการกู้ยืมจาก
แหล่งเงินทุนอ่ืน จึงจ าเป็นต้องมีอัตราดอกเบี้ยเพ่ือชดเชยในส่วนนี้  ซึ่งคล้ายคลึงกับการให้ความ
ช่วยเหลือของประเทศผู้ให้ที่ส าคัญของเอเชียและองค์กรการเงินระหว่างประเทศ สะท้อนให้เห็นว่า
ประเทศไทยมีมาตรฐานในการให้กู้ยืมทางการเงินโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานในระดับสากล เพียงแต่
การเงื่อนไขในการช่วยเหลือทางการเงินของ สพพ. ที่ค่อนข้างจะมีเงื่อนไขที่แน่ชัดกว่าในการให้ความ
ช่วยเหลือโครงการ อาทิเช่น เงื่อนไขการใช้บริการและสินค้าจากประเทศไทยไม่ต่ ากว่าร้อยละ 50 ของ
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มูลค่าโครงการ ในขณะที่ประเทศผู้ให้ที่ส าคัญในเอเชียและองค์กรการเงินระหว่างประเทศจะมีความ
ยืดหยุ่นในเงื่อนไข คือการพิจารณาเป็นรายโครงการมากกว่า  
  ส่วนในด้านเงื่อนไขโครงการของกรมทางหลวง พบว่าการพิจารณาการให้ความ
ช่วยเหลือจะพิจารณาตามมติ ครม. จะเห็นได้ว่า โครงการที่ได้รับความช่วยเหลือจากกรมทางหลวงจะ
มีด้านความสัมพันธ์ในด้านมิติต่างๆ มากกว่าแค่เป็นโครงการที่ได้รับประประโยชน์ทางการเงินเพียง
อย่างเดียว ซึ่งความสัมพันธ์ระหว่างประเทศรวมถึงความเกี่ยวเนื่องในด้านการเมืองของประเทศไทย
ต่อประเทศนั้นๆจะมีส่วนอย่างมากในการให้ความช่วยเหลือนี้ ซึ่งจากตารางที่ 2-13 พบว่าจ านวน
โครงการความช่วยเหลือด้านการคมนาคมขนส่งโดยกรมทางหลวงแก่สปป .ลาว ในช่วงที่ท าการศึกษา 
พ.ศ. 2550-2560  มีจ านวน 5 โครงการ ซึ่งมากกว่าประเทศเพ่ือนบ้านอ่ืนๆ โดยจะเป็นโครงการ
ช่วยเหลือแบบให้เปล่า ซึ่งสอดคล้องกับปริมาณความช่วยเหลือของ สพพ . ที่ให้ความช่วยเหลือแก่
สปป.ลาว มากเหมือนกัน จะเห็นได้ว่าประเทศไทยให้การสนับสนุน สปป.ลาว ค่อนข้างมาก ซึ่งสะท้อน
ให้เห็นว่า สปป.ลาวเป็นประเทศที่มีความน่าสนใจในการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคม
ขนส่ง เหตุผลอีกส่วนหนึ่งเป็นเพราะว่าสปป.ลาวมีโครงข่ายการเชื่อมโยงได้หลายประเทศซึ่งจะส่งผล
ต่อการขนส่งสินค้าของไทยบริเวณอนุภูมิภาคนี้เป็นอย่างมาก พิจารณาจากปริมาณโครงการให้ความ
ช่วยเหลือโดยโครงการที่ให้ความช่วยเหลือเป็นการช่วยเหลือแบบให้เปล่า และการให้ความช่วยเหลือ
จากประเทศไทยโดยส่วนมากจะต้องการผลประโยชน์กลับคืนมา โดยเฉพาะด้านเศรษฐกิจ  ดังนั้นใน
ด้านเงื่อนไขการให้กู้ยืมของหน่วยงานไทย สามารถสรุปได้ว่า 
 

 โครงการที่ให้ความช่วยเหลือจะต้องเป็นโครงการที่ประเทศไทยได้รับผลประโยชน์ 
ซึ่งโดยส่วนมากผลประโยชน์ที่จะได้รับจะเป็นผลประโยชน์ทางอ้อม โดยเฉพาะใน
ด้านการค้าชายแดน การท่องเที่ยวหรือการคมนาคมขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 

 การให้ความช่วยเหลือทางการเงินของหน่วยงานไทย  จะเน้นก่อสร้างหรือพัฒนา
เส้นทางที่ประเทศไทยให้ความส าคัญ โดยการสร้างเงื่อนไขทางการเงินที่สร้างแรงจูง
ใจให้เกิดความต้องการก่อสร้างโครงการ อาทิเช่น การให้เปล่าหรือการกู้อัตรา
ดอกเบี้ยต่ า เป็นต้น 
 

  จากข้อมูลปริมาณการให้ความช่วยเหลือโครงการพบว่าสัดส่วนโครงการของการให้
ความช่วยเหลือโดยหน่วยงานไทยในช่วง พ.ศ. 2550-2560  คิดเป็นสัดส่วนวงเงินที่ให้ความช่วยเหลือ 
แก่ สปป.ลาวคิดเป็นร้อยละ 69.7 และกัมพูชาคิดเป็นร้อยละ 30.3 จากตารางที่ 4-1 และ ตารางที่ 4-
2 ซึ่งจากข้อมูลสัดส่วนวงเงินการให้ความช่วยเหลือ จะพบว่าหน่วยงานไทยให้จ านวนเงินความ
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ช่วยเหลือแก่สปป.ลาวมากกว่า แต่ในประเทศกัมพูชาก็มีโครงการที่ส าคัญที่ประเทศกัมพูชาได้รับเงิน
ความช่วยเหลือจ านวนมากคือ โครงการพัฒนาถนนหมายเลข 67 (อันลองเวง-เสียมราฐ) เนื่องจาก
เป็นเส้นทางที่มีความส าคัญในการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศไทยและกัมพูชา เนื่องจากเมืองอันลอง
เวงเป็นเมืองที่ใกล้กับชายแดนไทยและเชื่อมต่อไปยังเมืองเสียมราฐ ซึ่งเป็นเมืองหลักที่ส าคัญของ
ประเทศกัมพูชา ท าให้เกิดการขยายตัวทางด้านการค้าอย่างรวดเร็วโดยเฉพาะการค้าชายแดนไทยและ
กัมพูชา ในด้านสปป.ลาว การให้ความช่วยเหลือจากประเทศไทยค่อนข้างมากและได้รับสิทธิพิเศษ
มากกว่าประเทศเพ่ือนบ้านอ่ืน ได้แก่ การพิจารณาสัดส่วนร้อยละของจ านวนเงินกู้ต่อจ านวนเงินให้
เปล่าของ สปป. ลาว จะมีอัตราส่วนอยู่ที่ 70:30  ตามตารางที่ 4-1 และมีจ านวน 6 โครงการที่แล้ว
เสร็จ  
 

ตารางที่ 4- 1 จ านวนเงินที่ให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งใน             
สปป.ลาว 

โครงการ การให้ความช่วยเหลือ (ล้านบาท) 
เงินกู ้ เ งิ น ใ ห้

เปล่า 
รวม 

1. โครงการก่อสร้างถนนจากภูดู่ (อ.บ้านโคก จ.อุตรดิตถ์) ถึง 
เมืองปากลาย แขวงไชยะบุรี สปป.ลาว 

574.40 143.60 718 

2. โครงการก่อสร้างทางรถไฟไทย – ลาว ระยะท่ี 2 1,155 495 1,650 
3. โครงการกอสรางทางรถไฟหนองคาย – ทานาแลง สปป. 
ลาว  

137.90 59.10 197 

4. โครงการกอสรางเสนทางเชียงราย-คุนหมิง ผาน สปป.ลาว 
(โครงการ R3) 

1,385 - 1,385 

5. โครงการปรับปรุงถนนเพ่ือรองรับการประชุมสุดยอดผู้น า        
เอเชีย-ยุโรป (ASEM Summit) ครั้งที่ 9 

190.70 - 190.70 

6. โครงการพัฒนาและปรับปรุงถนนห้วยโก๋น เมืองเงิน- ปาก
แบ่ง สปป.ลาว 

590 250 840 

รวม 4,033 947.7 4,980.7 
ค่าเฉลี่ย 672.12 157.95 830.12 
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ตารางที่ 4- 2 จ านวนเงินที่ให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งใน    
ประเทศกัมพูชา 

โครงการ การ ให้ ค ว ามช่ ว ย เหลื อ      
(ล้านบาท) 
เงินกู ้ เงินให้เปล่า 

1. โครงการพัฒนาถนนหมายเลข 67 (อันลองเวง-เสียมราฐ) ประเทศ
กัมพูชา 

1,300 - 

2. โครงการปรับปรุงและลาดยางผิวจราจรเส้นทางสายเกาะกง – สะ
แรอัมเปิล (โครงการ R48) 

867.5 - 

รวม                           2,167.5 - 

ค่าเฉลี่ย 1,083.8 - 
  
  จากข้อมูลตารางในด้านต้นจะเห็นได้ว่า สปป.ลาว เป็นประเทศที่มีจ านวนโครงการที่
ให้ความช่วยเหลือมากท่ีสุด และยังเป็นประเทศที่มีจ านวนเงินให้ความช่วยเหลือแบบให้เปล่าเป็นส่วน
ใหญ่ แสดงให้เห็นว่าประเทศไทยให้การสนับสนุน สปป.ลาว ค่อนข้างมาก และสะท้อนว่า สปป.ลาว
เป็นประเทศที่มีความสัมพันธ์อันดีกับประเทศไทยอีกทั้งยังเป็นประเทศที่เชื่อมต่อไปยังประเทศ
เวียดนามและสาธารณรัฐประชาชนจีนและประเทศไทยเองก็ต้องการเส้นทางในการเชื่อมต่อประเทศ
ในระหว่างภูมิภาคเพ่ือขยายการค้าและธุรกิจไปยังประเทศต่างๆ โดยมีกรอบความร่วมมือ GMS เป็น
เส้นทางหลักที่ส าคัญเส้นทางหนึ่งในการเชื่อมโยงระหว่างประเทศในภูมิภาค จึงท าให้ สพพ . ให้ความ
ช่วยเหลือ สปป.ลาวมากกว่าประเทศเพ่ือนบ้านอ่ืน ในขณะที่ประเทศกัมพูชาไม่เป็นประเทศที่เชื่อม
ต่อไปยังประเทศอ่ืนมากเท่าไหร่ อีกทั้งปัญหาในด้านความปลอดภัย จึงท าให้ประเทศกัมพูชาไม่ถูกเป็น
ประเทศที่ช่วยเหลือมากนัก ซึ่งจะพิจารณาให้ความช่วยเหลือโครงการที่ส าคัญ อาทิเช่น โครงการ
พัฒนาถนนหมายเลข 67 (อันลองเวง-เสียมราฐ) และเป็นโครงการที่เป็นการกู้ยืมอัตราดอกเบี้ยต่ าทั้ง
โครงการ ในส่วนประเทศพม่ามีปัญหาในด้านการเมืองภายในประเทศมาเป็นเวลานานท าให้
ความสัมพันธ์ระหว่างไทยและพม่ายังไม่เป็นที่แน่ชัด จึงท าให้ไม่มีโครงการที่แล้วเสร็จในพม่าในช่วงปีที่
ท าการศึกษา ดังนั้นในด้านจ านวนโครงการของหน่วยงานไทย สามารถสรุปได้ว่า 
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 ประเทศไทยให้ความช่วยเหลือแก่ สปป.ลาวเป็นส่วนมาก เนื่องจากเป็นประเทศที่มี
ความสัมพันธ์อันดีกับประเทศไทยอีกทั้งยังเป็นประเทศที่เชื่อมต่อไปยังประเทศอ่ืนที่
ส าคัญ ได้แก่ สาธารณรัฐประชาชนจีนซึ่งเป็นตลาดการค้าขนาดใหญ่ หรือประเทศ
เวียดนามที่มีท่าเรือขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ ท าให้ประเทศไทยต้องการเส้นทาง
ในการเชื่อมต่อเพ่ือขยายการค้าและธุรกิจ 

 ประเทศไทยให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศกัมพูชาค่อนข้างน้อย เนื่องมาจากปัญหา
ในเรื่องความเชื่อมโยงกับประเทศอ่ืนที่มีน้อยกว่า สปป.ลาว และในความปลอดภัย
ของประเทศกัมพูชา รวมถึงความสัมพันธ์ของประเทศกัมพูชาที่ยังไม่มีความสัมพันธ์
ที่มากเท่าสปป.ลาว 

 ในส่วนการให้ความช่วยเหลือทางการเงินแก่ประเทศพม่า เนื่องจากประเทศพม่าเป็น
ประเทศปิดมาเป็นเวลานานส่งผลให้ความช่วยเหลือที่ประเทศไทยมีแก่ประเทศพม่า
ค่อนข้างน้อย ซึ่งความช่วยเหลือจากประเทศไทยส่วนใหญ่จะให้ความช่วยเหลือ
บริเวณชายแดนไทย-พม่า อาทิเช่น โครงการก่อสร้างทางสะพานข้ามแม่น้ าเมย เป็น
ต้น 

   
4.2 เปรียบเทียบความช่วยเหลือโครงการของหน่วยงานไทยและต่างประเทศ  

  จากวัตถุประสงค์โครงการตัวอย่างทั้ง 16 โครงการพบว่า ส่วนใหญ่จะมีวัตถุประสงค์
การให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศที่ท าการศึกษาเพ่ือการเชื่อมโยงโครงข่ายในระดับภูมิภาคและการ
ขยายตัวทางเศรษฐกิจโดยส่วนมากจะได้รับความช่วยเหลือโดยประเทศผู้ให้ที่ส าคัญในเอเชีย ทั้งนี้การ
ให้ความช่วยเหลือโครงการจะถูกพิจารณาแล้วว่าเป็นเส้นทางที่เกิดผลประโยชน์ต่อประเทศผู้ให้ความ
ช่วยเหลือนั้นๆ  ในขณะที่องค์กรการเงินระหว่างประเทศจะเน้นการลดความยากจนและการยกระดับ
คุณภาพชีวิตของประชาชน ทั้งนี้การให้ความช่วยเหลือจะโครงการจะพิจารณาจากทิศทางการพัฒนา
ของประเทศนั้นๆ เป็นหลัก เพ่ือให้ความช่วยเหลือที่สอดคล้องความต้องการของประเทศ จะเห็นได้ว่า
กลุ่มประเทศผู้ให้ความช่วยเหลือที่ส าคัญในเอเชีย จะเน้นในด้านผลประโยชน์ที่ประเทศตนเองจะได้รับ
เป็นหลักสามารถพิจารณาได้จากต าแหน่งที่ตั้งของโครงการ ซึ่งโครงการส่วนมากจะอยู่ในลักษณะการ
ก่อให้ความเชื่อมโยงในประเทศและภูมิภาคและเป็นเส้นทางที่อ านวยความสะดวกให้แก่นักธุรกิจและ
บริษัทของประเทศที่ให้ความช่วยเหลือ ในประเทศผู้ให้ความช่วยเหลือที่ส าคัญจะมีต าแหน่งของ
โครงการที่ให้ความช่วยเหลือที่อยู่ภายในประเทศ เนื่องจากมีธุรกิจของประเทศนั้นๆ ต้องการรับ
ผลประโยชน์ โดยเฉพาะอย่างยิ่งการอ านวยความสะดวกในการขนส่งสินค้า ยกเว้นประเทศไทยที่โดย
ส่วนมากโครงการที่ให้ความช่วยเหลือจะอยู่บริเวณชายแดน ซึ่งประเทศไทยได้เล็งเห็นถึงผลประโยชน์
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ทีไ่ด้รับในการค้าชายแดนที่จะท าให้เกิดผลประโยชน์โดยตรงต่อเศรษฐกิจของประเทศอย่างเห็นได้ชัด 
อีกทั้งนักลงทุนไทยยังมีจ านวนน้อยเมื่อเทียบกับประเทศผู้ให้ความช่วยเหลือที่ส าคัญอ่ืนๆและ
งบประมาณในการให้ความช่วยเหลือของประเทศไทยเองยังไม่เพียงพอต่อความต้องการ ในขณะที่
องค์กรการเงินระหว่างประเทศโดยส่วนมากจะมีต าแหน่งโครงการที่ให้ความช่วยเหลืออยู่ในประเทศ 
เนื่องจากต้องการลดความยากจนและยกระดับชีวิตประชาชนภายในประเทศนั้นๆ แต่อย่างไรก็ตาม
โครงการที่ได้รับความช่วยเหลือจะต้องมีประโยชน์ต่อภูมิภาคด้วยเช่นเดียวกัน จึงท าให้โครงการส่วน
ใหญ่จะอยู่บนเส้นทางหลัก อาทิเช่น เส้นทางบนโครงข่าย GMS เป็นต้น โดยสามารถแสดงต าแหน่ง
โครงการการให้ความช่วยเหลือในภาพที่ 4-1   
 
  จากข้อมูลข้างต้นสามารถสรุปได้ว่า 

 ประเทศผู้ให้ที่ส าคัญในเอเชียจะเน้นการเชื่อมโยงโครงข่ายในระดับภูมิภาคและการ
ขยายตัวทางเศรษฐกิจ และประโยชน์ที่ประเทศตนเองจะได้รับเป็นหลักโดยสามารถ
พิจารณาได้จากต าแหน่งที่ตั้งของโครงการ ซึ่งโครงการส่วนมากจะอยู่ในลักษณะการ
ก่อให้ความเชื่อมโยงในประเทศและภูมิภาคและเป็นเส้นทางที่อ านวยความสะดวก
ให้แก่นักธุรกิจและบริษัทของประเทศที่ให้ความช่วยเหลือ 

  องค์กรการเงินระหว่างประเทศจะเน้นการลดความยากจนและการยกระดับ
คุณภาพชีวิตของประชาชน  โดยจะมีต าแหน่งโครงการที่ให้ความช่วยเหลืออยู่
ภายในประเทศนั้นๆ  
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สัญลักษณ์โครงการที่ได้รับความช่วยเหลือจากผู้ให้ความช่วยเหลือทั้งในและต่างประเทศ 
      = หน่วยงานไทย                     = กรมทางหลวง 
      = ประเทศออสเตรเลีย              = JICA                             = KOICA 
      = ธนาคารโลก                       = ธนาคารพัฒนาเอเชีย 

ภาพที่ 4- 1 แผนที่โครงการที่ได้รับความช่วยเหลือจากผู้ให้ความช่วยเหลือทั้งในและต่างประเทศ 
 (ดัดแปลงจาก Google Map, 2560) 

 
  จากการข้อมูลเงื่อนไขโครงการของผู้ให้ความช่วยเหลือทั้งในและต่างประเทศ พบว่า 
ส่วนใหญ่จะมีการให้กู้ยืมอัตราดอกเบี้ยต่ าและระยะเวลาในการคืนช าระนาน ซึ่งมีรายละเอียดเงื่อนไข
แตกต่างกันไปตามมาตรฐานผู้ให้ความช่วยเหลือ แต่โดยส่วนมากความช่วยเหลือโครงการโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งโดยจะมีอัตราดอกเบี้ยอยู่ที่ร้อยละ 1 ต่อปี ในขณะที่ประเทศไทยจะมี
อัตราดอกเบี้ยการให้ความช่วยเหลือที่ร้อยละ 1.5 ต่อปี จะเห็นว่าประเทศไทยมีอัตราดอกเบี้ยที่สูงกว่า
ผู้ให้ความช่วยเหลือทั่วไปแต่ก็ยังอยู่ในช่วงอัตราดอกเบี้ยต่ า สะท้อนให้เห็นว่าประเทศไทยยังมีเงินทุน
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ในการให้ความช่วยเหลือไม่มากนัก สาเหตุประการหนึ่งที่ส าคัญ คือ การจ ากัดงบประมาณเงินทุนท า
ให้ในบางโครงการต้องกู้ยืมเงินทุนจากแหล่งเงินทุนอ่ืนเพ่ือเป็นเงินช่วยเหลือโครงการประเทศเพ่ือน
บ้านอีกทีหนึ่ง แต่ทั้งนี้ที่ประเทศไทยสามารถให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศเพ่ือนบ้านได้ เนื่องมาจาก
โครงการที่ให้ความช่วยเหลือมีความสอดคล้องกับทั้งประเทศไทยและประเทศเพ่ือนบ้าน หรือ
ความส าคัญของโครงการนั้นๆ มีผลประโยชน์ต่อประเทศไทยและประเทศเพ่ือนบ้านที่ได้ในการพัฒนา
ร่วมกันมากกว่าแหล่งเงินกู้อ่ืนๆ  ในส่วนระยะเวลาในการปลอดหนี้และระยะเวลาในการช าระหนี้จะ
คล้ายคลึงกันคือในช่วง 8-10 ปี และ 32 ปี ตามล าดับ ตามตารางที่ 4-3 (ไม่มีการเปรียบเทียบความ
ช่วยเหลือของสาธารณรัฐประชาชนจีน เนื่องจากโครงการความช่วยเหลือส่วนมากจะไม่เปิดเผย
รายละเอียดโครงการ) 
  จากตารางที่ 4-3 จะเห็นได้ประเทศญี่ปุ่นมีเงื่อนไขที่ค่อนข้างเอ้ือผลประโยชน์ต่อ
ประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือมากที่สุด ทั้งในด้านอัตราดอกเบี้ย , ระยะเวลาการปลอดหนี้และ
ระยะเวลาในการช าระหนี้ เนื่องจากประเทศญี่ปุ่นเป็นประเทศที่มีการพัฒนาในด้านต่างๆอย่างมากใน
เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ และเป็นประเทศที่มีรายได้สูงตามการจัดเกณฑ์ระดับรายได้ของประชากร
ของธนาคารโลกอีกทั้งยังเป็นประเทศที่มีประวัติศาสตร์การให้ความช่วยเหลือมาเป็นเวลานาน ท าให้
ประเทศญี่ปุ่นเป็นประเทศที่ให้ความช่วยเหลือที่ส าคัญหลักในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 
 

ตารางที่ 4- 3 อัตราดอกเบี้ยของแต่ละประเทศที่ให้ความช่วยเหลือ 

 เงื่อนไข 

ผู้ให้ความช่วยเหลือ อัตรา
ดอกเบี้ย 
(ร้อยละ/ปี) 

ร ะ ย ะ เ ว ล า
การปลอดหนี้ 
(ปี) 

ร ะ ย ะ เ ว ล า
การช าระหนี้ 
(ปี) 

ประเทศออสเตรเลีย 1 8 32 

ประเทศเกาหลีใต ้ 1 8 32 

ประเทศญี่ปุ่น 0.01 10 40 
ธนาคารโลก 1 8 32 

ธนาคารพัฒนาเอเชีย 1.5 8 32 
ส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับ                
เพ่ือนบ้าน (องค์การมหาชน) 

1.5 10 30 

กรมทางหลวง กรมทางหลวงให้ความช่วยเหลือแบบให้เปล่า 
  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

80 

 จากตารางที่ 4-3 จะเห็นได้ว่าโครงการที่ได้รับความช่วยเหลือด้านโครงสร้างพ้ืนฐานการ
คมนาคมขนส่ง จะเป็นโครงการที่ไม่แสวงหาก าไรหรือผลประโยชน์ทางตรงมากเท่าไหร่ พิจารณาจาก
อัตราดอกเบี้ยที่ค่อนข้างต่ าเมื่อเทียบกับธนาคารพาณิชย์ทั่วไปและระยะเวลาในการช าระหนี้ที่นาน
และมีระยะเวลาในการปลอดหนี้อีกด้วย นอกจากนี้ยังพบว่าการให้ความช่วยเหลือโครงการยังมีเกณฑ์
การพิจารณาที่แตกต่างกัน ซึ่งโดยหลักแล้วจะขึ้นกับวัตถุประสงค์ของผู้ให้ความช่วยเหลือ สะท้อนถึง
ระดับความส าคัญของโครงการที่ให้ความช่วยเหลือกับวัตถุประสงค์ท่ีผู้ให้ความช่วยเหลือได้ตั้งไว้ หาก
โครงการมีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของผู้ให้ความช่วยเหลือในระดับสูง โครงการจะถูก
พิจารณาในการให้ความช่วยเหลือในล าดับต้น ในทางกลับกันหากโครงการมีความสอดคล้องกับ
วัตถุประสงค์ของผู้ให้ความช่วยเหลือในระดับต่ า โครงการอาจจะยังไม่ถูกพิจารณาในการให้ความ
ช่วยเหลือ โดยจะให้ความช่วยเหลือโครงการอ่ืนที่มีความส าคัญก่อน เนื่องจากงบประมาณที่ให้ความ
ช่วยเหลือของแต่ละผู้ให้ความช่วยเหลือมีจ ากัด  ด้านเงื่อนไขในการช่วยเหลือโดยส่วนใหญ่จะพิจารณา
เป็นรายโครงการ แต่โดยส่วนมากประเทศผู้ให้ความช่วยเหลือที่ส าคัญในเอเชียจะมีเงื่อนไขในการจ้าง
บริษัทของประเทศนั้นๆ มากกว่าร้อยละ 50 เป็นเงื่อนไขในการให้ความช่วยเหลือโครงการ สามารถ
สรุปได้ ดังนี้ 
 

 โครงการที่ได้รับความช่วยเหลือด้านโครงสร้างพ้ืนฐานการคมนาคมขนส่ง จะเป็น
โครงการที่ไม่แสวงหาก าไร พิจารณาจากอัตราดอกเบี้ยที่ค่อนข้างต่ าเมื่อเทียบกับ
ธนาคารพาณิชย์ทั่วไปและระยะเวลาในการช าระหนี้ที่นานและมีระยะเวลาในการ
ปลอดหนี้ 

 โดยส่วนมากความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งโดย
จะมีอัตราดอกเบี้ยอยู่ที่ร้อยละ 1 ต่อปี ในขณะที่ประเทศไทยจะมีอัตราดอกเบี้ยการ

ให้ความช่วยเหลือที่ร้อยละ 1.5 ต่อปี จะเห็นว่าประเทศไทยมีอัตราดอกเบี้ยที่สูงกว่า
ผู้ให้ความช่วยเหลือทั่วไปแต่ก็ยังอยู่ในช่วงอัตราดอกเบี้ยต่ า สะท้อนให้เห็นว่า
ประเทศไทยยังมีเงินทุนในการให้ความช่วยเหลือไม่มากนัก 

 โครงการที่มีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของผู้ให้ความช่วยเหลือในระดับสูง จะ
ถูกพิจารณาในการให้ความช่วยเหลือในล าดับต้น 
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   จากข้อมูลปริมาณการให้ความช่วยเหลือโครงการพบว่าสัดส่วนโครงการของการให้
ความช่วยเหลือโดยผู้ให้ความช่วยเหลือในช่วง พ .ศ. 2550-2560  ที่ได้จากการรวบรวมข้อมูลความ
ช่วยเหลือโครงการโดยผู้ให้ความช่วยเหลือในบทที่ 2 พบว่าจะให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศกัมพูชา
มากที่สุด โดยประเทศผู้ให้ที่ส าคัญในเอเชียให้การช่วยเหลือประเทศกัมพูชาจ านวนมากด้วยเหตุผล
ที่ว่าเป็นฐานในการผลิตอุตสาหกรรมที่ส าคัญของประเทศนั้นๆ ซึ่งมีอยู่จ านวนมากเนื่องจากด้วย
เหตุผลในด้านค่าจ้างที่ถูกและมีจ านวนมากเพียงพอต่อการขยายอุตสาหกกรม อีกทั้งการได้รับระบบ
สิทธิพิเศษทางภาษีศุลกากร (GSP) ให้ลดหย่อนหรือยกเว้นภาษีน าเข้าส าหรับสินค้า ซึ่งประเทศ
กัมพูชาได้รับสิทธิ GPS ในหลายประเทศเนื่องด้วยเป็นประเทศที่มีรายได้ต่อประชากรต่ าตามเกณฑ์
การจัดระดับของธนาคารโลก สะท้อนให้เห็นว่าประเทศผู้ให้ที่ส าคัญในเอเชียจะได้รับผลประโยชน์ใน
ด้านการส่งออกสินค้าจากฐานการผลิตที่ประเทศกัมพูชาค่อนข้างมาก จึงจ าเป็นต้องมีโครงสร้าง
พ้ืนฐานการคมนาคมขนส่งที่เหมาะสมในการรองรับการขนส่งสินค้าดังกล่าว ท าให้จ านวนเงินความ
ช่วยเหลือแก่ประเทศกัมพูชามากกว่าประเทศที่ท าการศึกษาประเทศอ่ืน อาทิเช่น ประเทศพม่าที่
การเมืองภายในที่ยังไม่มั่นคงหรือสปป.ลาวจัดอยู่ในประเทศที่มีรายได้ต่อประชากรต่ าตามเกณฑ์การ
จัดระดับของธนาคารโลกแต่ก็ยังมีรายได้ต่อประชากรที่สู งกว่าประเทศกัมพูชาท าให้สิทฺธิพิเศษทาง
ภาษีศุลกากรแตกต่างกันโดยโครงการที่ประเทศกัมพูชาได้รับเงินความช่วยเหลือจ านวนมากจาก
องค์กรการเงินระหว่างประเทศที่มีการให้ความช่วยเหลือร่วมกันระหว่างองค์กรการเงินระหว่าง
ประเทศและประเทศต่างๆมากกว่าการให้ความช่วยเหลือแบบประเทศเดียว การให้ความช่วยเหลือ
ขององค์กรการเงินระหว่างประเทศให้ความช่วยเหลือเนื่องด้วยเหตุผลในความยากจนและต้องการลด
ระดับความยากจนของประเทศนั้นๆ  ในขณะที่ประเทศผู้ให้ที่ส าคัญส่วนใหญ่จะให้เงินในการให้ความ
ช่วยเหลือน้อยกว่าเมื่อพิจารณาในรายโครงการ อาทิเช่น โครงการปรับปรุงถนนชนบทระยะที่ 2 ใน 
10 จังหวัดประเทศกัมพูชามีวงเงินโครงการ 118.23 ล้านดอลลาห์สหรัฐ โดยมี Asian Development 
Bank, Export-Import Bank of Korea, Government of Austraia, Nordic Development 
จ านวน 4 หน่วยงานที่เป็นผู้ให้ความช่วยเหลือในโครงการนี้ เนื่องจากโครงการนี้คือการปรับปรุงถนน
ชนบทใน 10 จังหวัดประเทศกัมพูชา ระยะทางรวมทั้งสิ้น 1,200 กิโลเมตร วัตถุประสงค์เพ่ือยกระดับ
มาตรฐานถนนให้เกิดความปลอดภัย และเพ่ิมประสิทธิภาพเครือข่ายของถนนให้เข้าถึงแหล่งส าคัญได้ 
จะเห็นได้ว่าวัตถุประสงค์ของโครงการนี้มีเป้าหมายในการขยายเศรษฐกิจด้วยการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานส่งผลถึงการยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนบริเวณพ้ืนที่โครงการ รายละเอียดเพ่ิมเติม
สามารถดูได้จากภาคผนวก ก ในขณะที่การพิจารณาสัดส่วนร้อยละของจ านวนเงินกู้ต่อจ านวนเงินให้
เปล่าของผู้ให้ความช่วยเหลือทั้งประเทศผู้ให้ที่ส าคัญและองค์กรการเงินระหว่างประเทศจะแตกต่าง
กันไปตามระดับความส าคัญของโครงการ สามารถสรุปได้ว่า 
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 ประเทศกัมพูชาเป็นประเทศที่มีการให้ความช่วยเหลือมากที่สุดจากทั้งประเทศผู้ให้
ความช่วยเหลือที่ส าคัญในเอเชีย เพราะเป็นประเทศท่ีได้รับสิทธิพิเศษต่างๆ ในฐานะ
ประเทศที่มีรายได้น้อย นอกจากนี้ค่าจ้างแรงงานต่ าอีกด้วย จึงเหมาะเป็นประเทศ
ฐานการผลิตอุตสาหกรรมที่ส าคัญ และองค์กรการเงินระหว่างประเทศ เนื่องมาจาก
ประเทศที่มีรายได้ต่ าและต้องการการพัฒนาจ านวนมาก ซึ่งตรงกับวัตถุประสงค์ของ
องคก์ร 

 จ านวนเงินที่ให้ความช่วยเหลือ องค์กรการเงินระหว่างประเทศจะให้จ านวนเงิน
มากกว่า เนื่องจากเป็นความร่วมมือระหว่างองค์กรต่างๆในการให้ความช่วยเหลือ
ประเทศด้อยพัฒนา ในขณะที่ประเทศผู้ให้ความช่วยเหลือที่ส าคัญจะให้จ านวนเงินที่
ให้ความช่วยเหลือที่ต่ ากว่า เนื่องจากเป็นการให้ความช่วยเหลือระหว่างประเทศผู้ให้
และประเทศผู้รับ 

 
  โดยส่วนมากจะมีอัตราส่วนเงินกู้ต่อเงินให้เปล่ามากกว่า 85:15 จะเห็นได้ว่าเมื่อ
เทียบกับอัตราส่วนเงินกู้ต่อเงินให้เปล่าของประเทศไทยจะมีค่าต่างกันค่อนข้างมาก คือ 70:30 สะท้อน
ให้เห็นว่าประเทศไทยเป็นประเทศที่มีเงื่อนไขที่ค่อนข้างให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศเพ่ือนบ้าน
มากกว่าแหล่งเงินทุนอ่ืน เนื่องด้วยสภาพทางภูมิประเทศของประเทศเพ่ือนบ้านที่ติดกับประเทศไทย
หรือความสัมพันธ์อันดีระหว่างประเทศ ในส่วนประเทศพม่า มีปัญหาในด้านการเมืองภายในประเทศ
มาเป็นเวลานานท าให้ความสัมพันธ์การเมืองยังไม่เป็นที่แน่ชัด ส่งผลต่อการลงทุนหรือการให้ความ
ช่วยเหลือจากต่างประเทศ จึงท าให้มีโครงการท่ีแล้วเสร็จในพม่าในช่วงปีที่ท าการศึกษาค่อนข้างน้อย   
 
4.3 สรุปผลการวิเคราะห์ข้อมูล   

  จากการรวบรวมข้อมูลโครงการจะเห็นได้ว่าการให้ความช่วยเหลือของผู้ให้ ความ
ช่วยเหลือจะมีเงื่อนไขและกฎเกณฑ์ในการให้ความช่วยเหลือที่แตกต่างกันขึ้นกับมาตรฐานของแต่ละ
องค์กร  โดยปัจจัยส าคัญอย่างหนึ่งในการให้ความช่วยเหลือ คือความสอดคล้องของวัตถุประสงค์ของ
โครงการกับวัตถุประสงค์ของหน่วยงานที่ให้ความช่วยเหลือ ซึ่งจะส่งผลต่อระดับความส าคัญของ
โครงการในการพิจารณาความช่วยเหลืออีกด้วย  โดยประเทศผู้ให้ความช่วยเหลือจะมีวัตถุประสงค์
เพ่ือผลประโยชน์ของประเทศเป็นหลัก ในขณะที่องค์กรการเงินระหว่างประเทศจะเน้นในด้านการลด
ความยากจนในประเทศนั้นๆ  โดยแต่ละโครงการจะต้องมีการพิจารณาวัตถุประสงค์ของโครงการ
อย่างชัดเจนเพ่ือให้ผลประโยชน์ที่ได้มีความเหมาะสมกับเป้าหมายที่ได้วางไว้ และผลประโยชน์ที่ได้
จากโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งที่สามารถเห็นได้ชัดเจนคือ การขยายตัวทาง
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เศรษฐกิจของประเทศและภูมิภาครวมถึงการเปลี่ยนแปลงของประชากรและสิ่งแวดล้อมบริเวณพ้ืนที่
โครงการอีกด้วย จะเห็นได้ว่าโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งจะส่งผลกระทบใน
หลายด้าน  และผลที่ได้จากโครงการจะเป็นผลต่อเนื่องในระยะยาวอีกท้ังยังมีจ านวนเงินลงทุนในการ
ก่อสร้างสูง ท าให้ต้องมีการพิจารณาความยั่งยืนของโครงการเพ่ือให้ได้แนวโน้มของโครงการที่สามารถ
ใช้ประโยชน์ได้อย่างคุ้มค่าหลังจากที่โครงการเสร็จสิ้นแล้ว จากข้อมูลข้างต้นสามารถสรุปสาระ
ความส าคัญของบทท่ี 4 ได้ดังนี ้
     

 ประเทศไทยจะให้ความช่วยเหลือแก่โครงการที่ประเทศไทยได้รับผลประโยชน์ โดย
ส่วนมากผลประโยชน์ที่จะได้รับจะเป็นผลประโยชน์ทางอ้อม โดยเฉพาะในด้าน
การค้าชายแดน การท่องเที่ยวหรือการคมนาคมขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ โดยจะ
เน้นก่อสร้างหรือพัฒนาเส้นทางที่ประเทศไทยให้ความส าคัญ โดยการสร้างเงื่อนไข
ทางการเงินที่สร้างแรงจูงใจให้เกิดความต้องการก่อสร้างโครงการ อาทิเช่น การให้
เปล่าหรือการกู้อัตราดอกเบี้ยต่ า เป็นต้น 

 ประเทศผู้ให้ที่ส าคัญในเอเชียจะเน้นการเชื่อมโยงโครงข่ายในระดับภูมิภาคและการ
ขยายตัวทางเศรษฐกิจ และประโยชน์ที่ประเทศตนเองจะได้รับเป็นหลักโดยสามารถ
พิจารณาได้จากต าแหน่งที่ตั้งของโครงการ ซึ่งโครงการส่วนมากจะอยู่ในลักษณะการ
ก่อให้ความเชื่อมโยงในประเทศและภูมิภาคและเป็นเส้นทางที่อ านวยความสะดวก
ให้แก่นักธุรกิจและบริษัทของประเทศที่ให้ความช่วยเหลือ 

 องค์กรการเงินระหว่างประเทศจะเน้นการลดความยากจนและการยกระดับคุณภาพ
ชีวิตของประชาชน โดยจะมีต าแหน่งโครงการที่ให้ความช่วยเหลืออยู่ภายในประเทศ
นั้นๆ  

 
 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 5 
สัมภาษณ์เชิงลึกผู้ที่เกี่ยวข้องโครงการช่วยเหลือโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคม

ขนส่งในประเทศเพ่ือนบ้าน 
 
  ส าหรับเนื้อหาในบทนี้ในหัวข้อ 5.1) และ 5.2) ได้น าเสนอข้อคิดเห็นจากการ
สัมภาษณ์เชิงลึกผู้ที่เกี่ยวข้องการให้ความช่วยเหลือโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งใน
ประเทศเพ่ือนบ้าน ซึ่งในที่นี้หมายถึง หน่วยงานราชการที่เกี่ยวข้องและองค์กรการเงินระหว่าง
ประเทศ โดยสอบถามในประเด็นข้อมูลหลักเกณฑ์ของโครงการที่ให้ความช่วยเหลือ, ข้อมูลการ
จัดล าดับความส าคัญของโครงการที่ให้ความช่วยเหลือ ,การพิจารณาการประเมินความช่วยเหลือ
โครงการ, การด าเนินงานในการให้ความช่วยเหลือ, ปัญหาและอุปสรรคของการให้ความช่วยเหลือใน
ปัจจุบัน ในหัวข้อ 5.3) น าเสนอข้อคิดเห็นจากการสัมภาษณ์เชิงลึกนักวิชาการในประเด็นที่เกี่ยวข้อง
กับการให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่ง  และในหัวข้อ 5.4) 
น าเสนอข้อคิดเห็นจากการสัมภาษณ์เชิงลึกภาคเอกชน โดยสอบถามในประเด็น  การเอ้ือประโยชน์ที่
จะได้รับและความเหมาะสมในการให้ความช่วยเหลือโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งแก่ประเทศ
เพ่ือนบ้าน และหัวข้อที่ 5.5) ผู้วิจัยได้สรุปและวิเคราะห์บทสัมภาษณ์ที่ได้จากการสัมภาษณ์เชิงลึก มี
รายละเอียดดังนี้ 
 
5.1 สรุปบทสัมภาษณ์หน่วยงานไทย 

  จากการสัมภาษณ์เชิงลึกหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการให้ความช่วยเหลือทางการเงิน
ของโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งในประเทศเพ่ือนบ้านของประเทศไทยที่ให้
ความอย่างเป็นทางการมีจ านวน 2  แห่ง ได้แก่ กรมทางหลวง และ สพพ. สามารถสรุปรายละเอียดได้
ดังนี้ 
 
  5.1.1 กรมทางหลวง 

  กรมทางหลวงมีหน้าที่ความรับผิดชอบ เกี่ยวกับทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน 
และทางหลวงสัมปทาน และบ ารุงรักษาทางรวมถึงการร่วมมือและประสานงานในด้านงานทาง ซึ่งการ
ให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งในประเทศเพ่ือนบ้านจัดอยู่ใน
(กรมทางหลวง, 2560) นโยบายดานที่ 2 : พัฒนาโครงขายทางหลวงอยางตอเนื่องเพ่ือรองรับการเขาสู
18 ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community : AEC) ของนโยบายเรงดวนของ
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กรมทางหลวงเพ่ือมุงผลสัมฤทธิ์ตามยุทธศาสตร 14 การพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมขนสงข
องไทย พ.ศ. 2558 - 2565 (ระยะ 8 ปี) 
 
  1) สรุปบทสัมภาษณ์จากกรมทางหลวง (กานต์  สินสืบผล, สัมภาษณ์, 27  มีนาคม
2560) 
  - ข้อมูลหลักเกณฑ์ของโครงการที่ให้ความช่วยเหลือ 
  โครงการความช่วยเหลือที่ประเทศไทยได้รับผลประโยชน์ในด้านการเงินหรือ
เศรษฐกิจ โดยโครงการส่วนใหญ่ที่ให้ความช่วยเหลือจะได้รับผลประโยชน์ในด้านเศรษฐกิจ อีกทั้งยัง
เป็นโครงการที่เสริมสร้างความสัมพันธ์อันดีกับประเทศเพ่ือนบ้าน  
 
  - ข้อมูลการจัดล าดับความส าคัญของโครงการที่ให้ความช่วยเหลือ 
  การจัดล าดับความส าคัญของโครงการที่กรมทางหลวงให้ความช่วยเหลือจะมี
หลักเกณฑ์ ดังนี้ 1) โครงการที่ขอรับความช่วยเหลือจะต้องเป็นโครงการที่อยู่บนโครงข่ายทางหลวง
ระหว่างประเทศ 2) โครงการที่สนับสนุนยุทธศาสตร์ประเทศ เช่น เขตเศรษฐกิจพิเศษทั้งระยะที่ 1 
และ 2 รวมถึง Eastern Economic Corridor  หรือ ขึ้นกับความต้องการของพ้ืนที่หรือภาคเอกชน 
โดยทุกโครงการจะต้องผ่านมติ ครม. หลังจากนั้นกรมทางหลวงจะเป็นผู้ดูแลและรับผิดชอบต่อไป  
 
  - การด าเนินงานในการให้ความช่วยเหลือ 
  ทุกโครงการต้องได้รับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีก่อนเริ่มด าเนินการ  (ตาม
รัฐธรรมนูญ พ.ศ. 2550 มาตรา 190 การท าสัญญาระหว่างประเทศ)  หรือเป็นโครงการก่อสร้างที่ได้
ด าเนินการมาถึงปัจจุบัน  
 
  - ปัญหาและอุปสรรคของการให้ความช่วยเหลือในปัจจุบัน 
  ปัญหาและอุปสรรคของการให้ความช่วยเหลือในปัจจุบันแบ่งได้เป็น 3 ส่วน ได้แก่          
1) ก่อนการก่อสร้าง ได้แก่ ปัญหาในด้านความชัดเจนในรูปแบบความช่วยเหลือทั้งของประเทศไทย
และประเทศผู้รับความช่วยเหลือ ท าให้เกิดความล่าช้าของโครงการ รวมถึงความทับซ้อนและความไม่
ชัดเจนของการด าเนินงาน 2) ระหว่างการก่อสร้าง ได้แก่ การจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน เช่น การโยกย้าย
ราษฎร  หรือ พ้ืนที่ป่าไม้และการด าเนินการที่ส าคัญที่ต้องได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการร่วม
ระหว่างทั้ง 2 ประเทศ 3)  หลังการก่อสร้าง ได้แก่ ค่าบ ารุงรักษาหรือการบ ารุงรักษาที่ต้องได้รับความ
เห็นชอบร่วมกันระหว่างทั้ง 2 ประเทศ ซึ่งท าให้เกิดความล่าช้าต่อโครงการ 
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  - การพัฒนาหลักเกณฑ์และการจัดล าดับความส าคัญของโครงการในการช่วยเหลือ 
  พัฒนาหลักเกณฑ์และการจัดล าดับความส าคัญของโครงการในการช่วยเหลือจะ
จัดท าตามนโยบายและยุทธศาสตร์ตามที่ภาครัฐได้ก าหนดไว้ในช่วงเวลานั้น หรือ ความจ าเป็นเร่งด่วน
ของภาครัฐ 
 
  - ข้อเสนอแนะอ่ืนๆที่เก่ียวข้อง   
  ปัญหาในด้านการขนส่งระหว่างประเทศ ส่วนมากเกิดจากปัญหาด้านกฎระเบียบการ
ขนส่งผ่านแดนระหว่างประเทศ รวมถึงในด้านการพิจารณาร่างความตกลงยังมีความล่าช้า เนื่องจาก
หน่วยงานที่รับผิดชอบน้อยเกินไป ส่วนในด้านความยั่งยืนของโครงการ กรมทางหลวงมีหน้าที่ในการ
ก่อสร้างหรือบ ารุงโครงสร้างพ้ืนฐานเท่านั้น เมื่อโครงการนั้นเสร็จสิ้นแล้วจะไม่ใช้หน้าที่รับผิดชอบของ
กรมทางหลวงอีกต่อไป 
 
  5.1.2 ส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับเพื่อนบ้าน (องค์การมหาชน) 

  สพพ. มีหน้าที่ในการให้ความช่วยเหลือทางด้านการเงินและวิชาการในประเทศเพ่ือน
บ้านและประเทศอ่ืนๆ รวมถึงการให้ความร่วมมือการพัฒนาเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน โดย
การศึกษาและจัดท าข้อเสนอแนะนโยบายตลอดจนมาตรการต่างๆในการให้ความร่วมมือ และการ
ประสานงานหน่วยงานต่างๆที่เก่ียวข้องในการให้ความช่วยเหลือ 
 
  1) สรุปบทสัมภาษณ์จาก สพพ. (หทัยทัต มหาสุคนธ์และศรัญม์ศรา อุปถัมภ์วรานน, 
สัมภาษณ์, 3 เมษายน 2560) 
 
  - ข้อมูลหลักเกณฑ์ของโครงการที่ให้ความช่วยเหลือ 
  หลักเกณฑ์ความช่วยเหลือโครงการของ สพพ . คือ การขยายเศรษฐกิจจากการค้า
ขายและการลงทุนจากประเทศไทยไปยังประเทศเพ่ือนบ้าน โดยจะอยู่ในรูปแบบของผลประโยชน์
ร่วมกันทั้ง 2 ฝ่าย ซึ่งปัจจุบันความช่วยเหลือของ สพพ . แบ่งเป็น 2 ทางได้แก่  ความช่วยเหลือ
ทางด้านวิชาการและความช่วยเหลือทางด้านการเงิน ในด้านความช่วยเหลือทางการเงิน โครงการที่ให้
ความช่วยเหลือจะต้องเป็นโครงการที่ได้รับผลประโยชน์กลับคืนมา ซึ่งผลประโยชน์โดยตรง ได้แก่ การ
จ้างผู้รับเหมาและวัสดุจากไทยมากกว่ามูลค่าโครงการร้อยละ 50  และผลประโยชน์ทางโดยอ้อม 
ได้แก่  มูลค่าการค้าขายชายแดนที่เพ่ิมข้ึน, มูลค่าการลงทุนหรืออัตราการท่องเที่ยวที่มากขึ้น 
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  - ข้อมูลการจัดล าดับความส าคัญของโครงการที่ให้ความช่วยเหลือ 
  การจัดล าดับความส าคัญของโครงการที่ให้ความช่วยเหลือพิจารณาจากโครงการที่ได้
ประมวลผลจากเวทีต่างๆของไทยหรือโครงการที่หน่วยงานไทยเห็นพ้องต้องกัน หากโครงการที่มีผล      
ประโยชน์กับประเทศไทยมากและตรงกับวัตถุประสงค์ของ สพพ จะพิจารณาโครงการล าดับ
ความส าคัญของโครงการในอันดับต้นและลดหลั่นกันไปตามล าดับ หลังจากนั้นจึงมีการประชุมระหว่าง
ประเทศเพ่ือ ตกลงการให้ความช่วยเหลือโครงการ  
 
  - การพิจารณาการประเมินความช่วยเหลือโครงการ  
  การพิจารณาการประเมินความช่วยเหลือโครงการ จะประเมินจากการที่ประเทศ
ไทยได้รับผลประโยชน์เป็นหลัก โดยโครงการที่ประเทศไทยไม่ ได้รับผลประโยชน์หรือได้รับ
ผลประโยชน์ไม่มากนักจะเป็นการให้กู้ เงินทั้งหมด หากเป็นโครงการที่มีผลประโยชน์กับไทย
ค่อนข้างมากจะให้ความช่วยเหลือในรูปแบบการให้เปล่า  หรือโครงการที่ได้รับผลประโยชน์ร่วมกันจะ
แบ่งเป็นสัดส่วนเงินกู้  
 
  - การด าเนินงานในการให้ความช่วยเหลือ 
  ประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือจะต้องมีใบค าร้องขอความช่วยเหลือเข้ามายังรัฐบาล
ไทย โดยสพพ. จะเป็นผู้ดูแลในด้านมิติต่างๆ เกี่ยวกับโครงการ ซึ่งโครงการทั้งหมดในปัจจุบันจะเป็น
โครงการที่ประเทศไทยได้ผลประโยชน์ไม่ว่าจะเป็นด้านความสัมพันธ์ระหว่างประเทศหรือทางด้าน
เศรษฐกิจ  
  - ปัญหาและอุปสรรคของการให้ความช่วยเหลือในปัจจุบัน 
  ปัญหาและอุปสรรคของการให้ความช่วยเหลือของ สพพ . ในปัจจุบันคือ 1) การลด
งบประมาณของ สพพ ซึ่งไม่เพียงพอต่อความต้องการให้ความช่วยเหลือของ สพพ.  จึงต้องมีการกู้ยืม
เงินจากแหล่งเงินทุนอ่ืนมาให้โครงการที่รับความช่วยเหลือ ส่งผลให้ดอกเบี้ยมีอัตราที่สูงขึ้นหรือท าให้
โครงการล่าช้า 2) สิ่งแวดล้อม มีมาตรการที่ค่อนข้างเข้มงวดมากขึ้น เนื่องจากแต่ก่อน สพพ . จะท า
ตามกฎหมายด้านสิ่งแวดล้อมของประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือ แต่ในปัจจุบันมีมาตรฐานด้าน
สิ่งแวดล้อมอ่ืนมาเกี่ยวข้องมากยิ่งขึ้น  3) การเปลี่ยนแปลงของกฏหมายหรือการเมืองท าให้เกิด
นโยบายใหม่ ซึ่งอาจไม่ตรงกับวัตถุประสงค์ของโครงการ 
 
  - ข้อเสนอแนะอ่ืนๆที่เก่ียวข้อง   
  ควรมีหน่วยงานหลักในการให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศเพ่ือนบ้าน เพ่ือประสาน
ความช่วยเหลือของหน่วยงานต่างๆ ให้มีจุดมุ่งหมายที่ชัดเจนและไม่เกิดความทับซ้อนกัน ท าให้เกิด
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ประสิทธิผลของโครงการต่อประเทศไทยและประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือ  อีกทั้งโครงการที่ให้
ความช่วยเหลือแก่ประเทศเพ่ือนบ้านในปัจจุบันเน้นไปที่โครงสร้างพ้ืนฐานเป็นส่วนใหญ่ ดังนั้น สพพ. 
จึงต้องการพัฒนาสาขาท่ีให้ความช่วยเหลือ โดยเฉพาะในด้านการพัฒนาสังคมหรือสาธารณสุข 

 
5.2 สรุปบทสัมภาษณ์หน่วยงานต่างประเทศ 

  จากการสัมภาษณ์เชิงลึกหน่วยงานต่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับการให้ความช่วยเหลือ
ทางการเงินของโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งในประเทศเพ่ือนบ้านของประเทศ
ไทยมีจ านวน 3  แห่ง ได้แก่ องค์การความร่วมมือระหว่างประเทศแห่งญี่ปุ่น , ธนาคารพัฒนาเอเชีย
และธนาคารโลก สามารถสรุปรายละเอียดได้ดังนี้ 
 
  5.2.1 องค์การความร่วมมือระหว่างประเทศแห่งญี่ปุ่น 

  องค์การความร่วมมือระหว่างประเทศแห่งญี่ปุ่น  ท าหน้าที่ส่งเสริมการพัฒนา
ศักยภาพคุณภาพชีวิตของประชาชนโดยฉพาะในประเทศก าลังพัฒนา ซึ่งท าการสนับสนุนทั้งในด้าน
เทคโนโลยีและความรู้ทางวิชาการ โดยเฉพาะการส่งเสริมด้านการอบรมความรู้ทางวิชาการแก่
บุคลากรที่เก่ียวข้อง 
 
  1) สรุปบทสัมภาษณ์จาก JICA  (JICA, สัมภาษณ์, 27 เมษายน 2560) 
 
  - ข้อมูลหลักเกณฑ์ของโครงการที่ให้ความช่วยเหลือ 
  JICA ได้ให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศที่ก าลังพัฒนา หรือเรียกว่า ODA ในรูปแบบ
การให้ความช่วยเหลือระหว่าง 2 ประเทศ ซึ่งสามารถแบ่งได้เป็น 3 รูปแบบ 1) ความช่วยเหลือทาง
วิชาการ 2) เงินกู้ และ 3) เงินให้เปล่า และการให้ความช่วยเหลือในแต่ละประเภทจะขึ้นอยู่กับรายได้
ต่อประชากร ทั้งนี้การให้ความช่วยเหลือจะขึ้นกับค าขอของประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือ รวมถึง
นโยบายของทั้งประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือและ JICA ว่ามีความสอดคล้องหรือไม่ หรือเป็น
โครงการที่อยู่ในแผนพัฒนาหลักในการเชื่อมโยงระหว่างประเทศ อาทิเช่น Mass transit, ECC, High 
Speed Rail เป็นต้น 
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  - ข้อมูลการจัดล าดับความส าคัญของโครงการที่ให้ความช่วยเหลือ 
  การจัดล าดับความส าคัญจะพิจารณาจาก โครงการผลประโยชน์ที่ได้ร่วมกันในระดับ
ภูมิภาค ในด้านโครงการที่เป็นการพัฒนาประเทศและโครงการที่พัฒนาเศรษฐกิจให้ยั่งยืน จะได้รับ
การสนับสนุนจาก JICA เป็นพิเศษ 
 
  - การพิจารณาการประเมินความช่วยเหลือโครงการ 
  การพิจารณาประเมินความช่วยเหลือโครงการของ JICA จะพิจารณาโดยเกณฑ์ 
OECD/DAC ของ JICA  เป็นหลัก ซึ่งหลักเกณฑ์ในการเลือกโครงการจะต้องเป็นไป ตามเกณฑ์ในการ
คัดเลือกโครงการของ JICA ซึ่งสามารถแสดงได้ตามตารางท่ี 5-1 

 
ตารางที่ 5- 1 เกณฑ์ในการคัดเลือกโครงการที่ขอรับความช่วยเหลือ ของ JICA 

เกณฑ ์ รายละเอียด 
ความสอดคล้อง โครงการอยู่ในข่ายการพัฒนานโยบายที่ต้องการและนโยบายของ JICA 

หรือไม ่
ประสิทธิภาพ โครงการมีประสิทธิภาพด้านทรัพยากร (เวลาและค่าใช้จ่าย) ที่จะท าให้เกิด

ประสิทธิภาพสูงสุดหรือไม่ 
ประสิทธิผล อะไรคือปัจจัยหลักท่ีส่งผลกระทบถึงการบรรลุความส าเร็จของวัตถุประสงค์

โครงการ 
ผลกระทบ อะไรคือผลกระทบในด้านเศรษฐกิจมหภาค สังคม สิ่งแวดล้อม เป็นในด้าน

บวกหรือลบ 
ความยั่งยืน โครงการมีความยั่งยืนหรือไม่ ดูในด้านความรับผิดชอบของหน่วยงาน 

ที่มา: JICA, 2014 
 
  - ปัญหาและอุปสรรคของการให้ความช่วยเหลือในปัจจุบัน 
  สถานการณ์ทางการเมืองของประเทศ ท าให้ขาดความเข้าใจในโครงการช่วยเหลือ 
เช่น การเปลี่ยนนโยบายของรัฐบาล, ความล่าช้าในการด าเนินโครงการ, การเปลี่ยนแปลงงานของการ
ด าเนินโครงการ, การจ่ายคืนเงินกู้ก่อนก าหนดของโครงการ 
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  5.2.2 ธนาคารพัฒนาเอเชีย  

  ADB มีวัตถุประสงค์เพ่ือส่งเสริมการลงทุนในภูมิภาคเอเชียโดยการให้การสนับสนุน
แหล่งเงินทุน จากการให้สินเชื่อที่มีอัตราดอกเบี้ยต่ า รวมถึงการให้ความช่วยเหลือทางด้านวิชาการ 
เพ่ือวางแผนจัดท าการพัฒนาโครงการ และท าหน้าที่เป็นตัวแทนในการสนับสนุนและอ านวยความ
สะดวกของโครงการที่ให้ความช่วยเหลือในระยะยาวทั้งภาครัฐและเอกชน 
 
  1) สรุปบทสัมภาษณ์จากธนาคารพัฒนาเอเชีย (อรนุช เจตวัฒนา, สัมภาษณ์, 21 
เมษายน 2560) 
 
  - ข้อมูลหลักเกณฑ์ของโครงการที่ให้ความช่วยเหลือ 
  ธนาคารพัฒนาเอเชียจะมีการวางแผนเพ่ือการช่วยเหลือประเทศต่างๆ โดยจะ
แบ่งเป็น 2 ส่วน ได้แก่   1) Country Partnership Strategy (CPS) เป็นแผนการวางกลยุทธ์ความ
ช่วยเหลือของ ธนาคารพัฒนาเอเชียที่สอดคล้องกับนโยบายของประเทศที่รับความช่วยเหลือใน
ระยะเวลา 3-5 ปี เพ่ือศึกษาถึงความเหมาะสมและลักษณะของประเภทความช่วยเหลือแก่ประเทศที่
ขอรับความช่วยเหลือ และ2) Country Operations Business Plans (COBP) เป็นแผนการศึกษา
รายละเอียดระดับโครงการที่รับความช่วยเหลือที่สอดคล้องกับประเทศที่รับความช่วยเหลือใน
ระยะเวลา 1 ปี เพ่ือศึกษาถึงความเหมาะสมของโครงการที่ต้องการรับความช่วยเหลือในรายปี  
รวมถึงการวางแผนโครงการที่มีแนวโน้มว่าจะเกิดข้ึนในอนาคต 3 ปี ซึ่งประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือ
จะต้องเป็นประเทศสมาชิกและมีโครงการที่ตรงกับกรอบของ CPS และ COBP จึงจะได้รับการ
พิจารณาการให้ความช่วยเหลือ 
 
  - ข้อมูลการจัดล าดับส าคัญของโครงการที่ให้ความช่วยเหลือ 
  จะพิจารณาจากโครงการที่ผ่านหลักเกณฑ์ธนาคารพัฒนาเอเชีย โดยจะขึ้นกับความ
ต้องการของประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือ หรือผลตอบรับของหน่วยงานว่ามีความรับผิดชอบมาก
หรือน้อยเพียงใด หากผลตอบรับของหน่วยงานอยู่ในเกณฑ์ที่ดีจะท าให้เกิดการช่วยเหลือโครงการได้
มากกว่า โดยในปัจจุบันทาง ธนาคารพัฒนาเอเชียจะเน้นให้ความช่วยเหลือในด้านโครงการโครงสร้าง
พ้ืนฐานทั้งความช่วยเหลือทางด้านวิชาการและการเงิน โดยเฉพาะโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานที่อยู่บน
เครือข่ายของ  GMS เนื่องจากการพัฒนาเครือข่ายทางถนนจะท าให้เกิดการขยายตัวของเศรษฐกิจ 
ส่งผลถึงการลดความยากจนและระดับคุณภาพชีวิตของประชากรที่สูงข้ึน 
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  - การพิจารณาประเมินความช่วยเหลือโครงการ 
  เนื่องจากธนาคารพัฒนาเอเชีย มีหน้าที่อีกประการหนึ่งคือเป็นองค์กรที่ให้ความ
ช่วยเหลือแก่ประเทศสมาชิกโดยการให้ความความช่วยเหลือทางเทคนิคและความช่วยเหลือทาง
การเงิน ในลักษณะการให้กู้ยืมอัตราดอกเบี้ยต่ า โดยธนาคารพัฒนาเอเชียจะตรวจสอบความพร้อม
ของประเทศที่ได้รับความช่วยเหลือซึ่งจะต้องอยู่ในเงื่อนไข CPS และ COBP และมีการร่วมมือกับ
หน่วยงานที่บริหารเงินกู้สาธารณะในประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือ เพ่ือจัดสรรงบประมาณในราย
โครงการโดยที่จะแบ่งอัตราดอกเบี้ยการให้กู้ยืมตามระดับการพัฒนาของประเทศที่แตกต่างกัน ซึ่ง
ประเทศที่มีระดับรายได้น้อยพิจารณาจากระดับรายได้ของประชากรในประเทศที่มีระดับรายได้ต่ า
ตามเกณฑ์ของธนาคารโลก จะได้รับอัตราดอกเบี้ยต่ าทั้งด้านวิชาการและการเงิน ในขณะที่ประเทศ
เทศที่มีรายได้ปานกลางขึ้นไป จะได้รับอัตราดอกเบี้ยในเรท LIBOR หรืออัตราดอกเบี้ยตลาด  
 
  - การด าเนินงานในการให้ความช่วยเหลือ 
  ธนาคารพัฒนาเอเชียมีการด าเนินการให้ความช่วยเหลือในหลายภาคส่วนในประเทศ
สมาชิก โดยเฉพาะในด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน เนื่องจากประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือส่วนใหญ่
ต้องการพัฒนาด้านโครงสร้างพ้ืนฐานจ านวนมาก เนื่องจากเป็นพ้ืนฐานในการพัฒนาเศรษฐกิจในแต่
ละประเทศ โดยการด าเนินการให้ความช่วยเหลือด าเนินตามแนวทางตามมาตรฐานของธนาคาร
พัฒนาเอเชีย และผลประโยชน์ที่ประเทศจะได้รับในภาพรวม ซึ่งจะพิจารณาจากภาพรวมเศรษฐกิจ
ของประเทศเป็นหลักและโครงการที่เกี่ยวข้องกับการเชื่อมโยงของภูมิภาค ในด้านความยั่งยืนของ
โครงการ ธนาคารพัฒนาเอเชีย มีการวิเคราะห์ความเสี่ยงในระยะเวลา 20-30 ปีของโครงการที่
พิจารณา รวมถึงมีการเข้าไปตรวจสอบในช่วงการก่อสร้างโครงการ  
 
  - ปัญหาและอุปสรรคของการให้ความช่วยเหลือ 
  การให้ความช่วยเหลือโดยส่วนมากจะอิงกับนโยบายของภาครัฐ  ซึ่งนโยบายของ
ประเทศในแต่ละช่วงเวลาที่แตกต่างไป ท าให้เกิดความไม่ชัดเจนในการวางแผน หรือหากเป็นประเทศ
ที่ก าลังพัฒนาหรือพัฒนาแล้ว โดยส่วนมากจะไม่ต้องการที่จะกู้ยืมเงินจากต่างประเทศ ท าให้ ธนาคาร
พัฒนาเอเชียไม่มีส่วนช่วยในการพัฒนานโยบายของประเทศนั้นๆ 
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  5.2.3 ธนาคารโลก 

  เดิมทีธนาคารโลกตั้งขึ้นเพ่ือช่วยเหลือประเทศสมาชิกที่ได้รับความเสียหายจาก
สงครามโลกครั้งที่สอง โดยให้ประเทศสมาชิกกู้ยืมไปเพ่ือบูรณะซ่อมแซมและพัฒนาประเทศ ต่อมาได้
ขยายขอบเขตของการบริการ ออกไปเป็นการสนับสนุนการลงทุนเพ่ือการพัฒนา และเพ่ิมผลผลิตใน
ประเทศที่ก าลังพัฒนา เพ่ือยกระดับชีวิตและความเป็นอยู่ของประชาชนในประเทศสมาชิก ตาม
ลักษณะกิจการที่จะลงทุนและตามความจ าเป็นและยังช่วยเหลือสมาชิกด้วยการให้บริการด้านความรู้
และค าแนะน าเกี่ยวกับการวางแผนการลงทุนและบริหารการเงิน 
  โดยมีเป้าหมายที่ได้ระบุในธนาคารโลกคือ การให้ความช่วยเหลือ ด้านการเงิน 
ค าปรึกษาแนะน าและด้านเทคนิคแก่ประเทศสมาชิก เพ่ือยกระดับมาตรฐานการครองชีพของ
ประชาชน (โดยเฉพาะอย่างยิ่งในประเทศด้อยพัฒนา) ด้วยการถ่ายโอนทรัพยากรจากประเทศพัฒนา
แล้ว ส่วนกิจกรรมหลักของกลุ่มธนาคารโลกมีอยู่ 3 ประการคือ 1. ให้เงินกู้ยืม 2. ให้ค าปรึกษาในด้าน
การพัฒนาประเทศ 3. กระตุ้นและส่งเสริมการลงทุนระหว่างประเทศ 
 
  1) สรุปบทสัมภาษณ์จากธนาคารโลก (ชนินทร์ มโนภินิเวส, สัมภาษณ์, 20 เมษายน 
2560) 
   
  - ข้อมูลหลักเกณฑ์ของโครงการที่ให้ความช่วยเหลือ 
  ธนาคารโลกเป็นองค์กรที่ไม่แสวงหาก าไร โดยมีเป้าหมาย 2 อย่าง คือ การลดความ
ยากจนและการลดความเลื่อมล้ า ซึ่งทางธนาคารจะปล่อยกู้แก่ประเทศสมาชิก และจะปล่อยกู้ใน
โครงการด้านการพัฒนาประเทศ ซึ่งการให้เงินกู้แก่ประเทศที่ก าลังพัฒนาจะอยู่ในกองทุนส าหรับ
ประเทศยากจน  หรือ IDA  โดยโครงการจะต้องมีความส าคัญกับประเทศ และมีวัตถุประสงค์เพ่ือลด
ความยากจนและลดความเลื่อมล้ า  หลักเกณฑ์ในการพิจารณาในแต่ละโครงการจะต้องมีค าร้องจาก
ประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือ แล้วทางธนาคารโลกพิจารณา ว่าสามารถเข้ากรอบความช่วยเหลือ
ของธนาคารโลกและเป็นโครงการที่ส่งผลถึงการพัฒนาของประเทศหรือไม่  
 
  - ข้อมูลการจัดล าดับความส าคัญของโครงการที่ให้ความช่วยเหลือ 
  ในกรณีของ IDA จะขึ้นอยู่กับการพิจารณาระหว่างประเทศที่เป็นสมาชิกของ
ธนาคารโลกว่าแต่ละประเทศควรมีงบประมาณในการได้รับความช่วยเหลือเท่าใด ส่วนธนาคารโลกมี
หน้าที่ในการช่วยจัดสรรล าดับความส าคัญของโครงการตามกรอบของธนาคารโลกปละประเทศนั้นๆ 
ที่ส่งผลต่อการพัฒนาประเทศจากงบประมาณท่ีได้รับ 
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  - การด าเนินงานในการให้ความช่วยเหลือ 
  ธนาคารโลกจะท ากรอบความช่วยเหลือระหว่างธนาคารโลกกับประเทศที่ขอรับ
ความช่วยเหลือหรือ CPF ทุก 3-5 ปี เพ่ือพิจารณาว่าในปัจจุบันประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือจะมี
การพัฒนาในเรื่องใด หลังจากนั้นทางรัฐบาลจะต้องยื่นค าร้องในระดับรายโครงการที่ต้องการขอรับ
ความช่วยเหลือ แล้วธนาคารโลกจึงท า project cycle เพ่ือพิจารณาในระดับโครงการ ได้แก่ การระบุ
โครงการที่ต้องการขอรับความช่วยเหลือ การเตรียมโครงการที่ดูผลกระทบของโครงการต่อด้านต่างๆ 
การประเมินผลโครงการต่อผลกระทบในด้านต่างๆ รวมถึงแนวทางการแก้ไขและการดูแลผลกระทบ
อย่างเหมาะสม และการน าเสนอคณะกรรมการ หลังจากนั้นจึงมีรายงานหลังจากที่โครงการเสร็จซึ่ง
ต้องท ารายงานทั้งธนาคารโลกและประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือ เพ่ือพิจารณาว่าโครงการสามารถ
ท าได้ตามวัตถุประสงค์หรือไม่ และในทุกๆครึ่งปีของการก่อสร้าง ธนาคารโลกจะเข้ามาประเมินผล
ของโครงการว่าเป็นไปตามแผนหรือไม่  
 
  - ปัญหาและอุปสรรคของการให้ความช่วยเหลือ 
  โครงการที่ขอรับความช่วยเหลือในปัจจุบันควรจะเน้นโครงการที่เกี่ยวข้องการ
บ ารุงรักษามากกว่าการก่อสร้างโครงการใหม่ ซ่ึงท าให้ต้องใช้งบประมาณเกินความจ าเป็น 

 
5.3 สรุปบทสัมภาษณ์นักวิชาการ 

  จากการสัมภาษณ์เชิงลึกนักวิชาการที่เกี่ยวข้องกับการให้ความช่วยเหลือทางการเงิน
ของโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งในประเทศเพ่ือนบ้านของประเทศไทยโดยหลัก
แล้วมี จ านวน 3 ท่าน สามารถสรุปรายละเอียดได้ดังนี้ 
 
  1) สรุปบทสัมภาษณ์นักวิชาการ (นวลน้อย ตรีรัตน์, สัมภาษณ์, 7 เมษายน 2560) 
 
  - ความเหมาะสมของหลักเกณฑ์การให้ความช่วยเหลือของ สพพ.   
  เมื่อพิจารณาการให้ความช่วยเหลือขององค์กรอ่ืนๆ ของผู้ให้ความช่วยเหลือที่ส าคัญ
แล้วจึงพบว่าการให้ความช่วยเหลือของ สพพ. คล้ายกับองค์กรการเงินระหว่างประเทศต่างๆ ซึ่งจะ
เน้นในเรื่องการให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐาน ที่ให้เงินกู้ดอกเบี้ยต่ าหรือการมีเงื่อนไข
พิเศษ  
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  - แนวทางการปรับปรุงแก้ไขนโยบายของประเทศไทย  
  ประเทศไทยต้องการภาพลักษณ์เกี่ยวกับประเทศที่ให้ความช่วยเหลือ ดังนั้นควรเพ่ิม
ความช่วยเหลือด้านโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานในด้านอ่ืนๆด้วย อาทิเช่น ด้านสุขภาพหรือการศึกษา 
เป็นต้น เนื่องจากโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานทั้งด้านกายภาพและสังคมจะเป็นโครงการที่สามารถให้
ผลประโยชน์ได้ในระยะยาว เหมือนเช่นในกรณีของประเทศญี่ปุ่นที่มีการให้ความช่วยเหลือโครงการ 
โดยเน้นแนวทางการให้ความช่วยเหลือทางด้านทุนการศึกษา  
  
  - ปัจจัยที่ส่งผลถึงความส าเร็จและล้มเหลวของโครงการที่ผ่านมา  
  ปัจจัยความส าเร็จที่ส าคัญได้แก่ ความต้องการของประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือ
และการพิจารณาโครงการที่ เหมาะสมกับประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือ จะสามารถสร้าง
ผลประโยชน์ได้แก่ประเทศนั้นได้เป็นอย่างมาก ซึ่งในปัจจุบันรัฐบาลไทยจะเน้นความคุ้มทุนทาง
เศรษฐกิจของโครงการที่ให้ความช่วยเหลือ  ในด้านปัจจัยความล้มเหลวที่ส าคัญ ได้แก่ การลด
งบประมาณในการให้ความช่วยเหลือ จะส่งผลถึงคุณภาพโครงการไม่ค่อยมีประสิทธิภาพ  ดังนั้นควรมี
การก าหนดมาตรฐานของประเทศไทยเอง เพ่ือส่งผลถึงภาพลักษณ์หรือกิจกรรมทางเศรษฐกิจของ
ประเทศ 
 
  - หลักเกณฑ์อะไรที่ส าคัญในการให้ความช่วยเหลือโครงการ 
  พิจารณาถึงนโยบายและความคุ้มค่าหรือคุ้มทุนในประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือ
เป็นหลัก ในขณะเดียวกันก็ต้องพิจารณาถึงผลประโยชน์ที่กลับมาสู่ประเทศไทยทั้งทางตรงและ
ทางอ้อม  อาทิเช่น ภาพลักษณ์ของประเทศ นโยบายต่างๆ เนื่องจากมีนักลุงทุนไทยไปลงทุนใน
ประเทศเพ่ือนบ้านจ านวนมาก และส่งเสริมภาพลักษณ์การลงทุนของนักลงทุนไทยในประเทศนั้นๆ 
 
  - ความเหมาะสมของบทบาทการให้ความช่วยเหลือของประเทศไทย  
  ไม่ควรมีหน่วยงานที่เยอะจนเกินไป แต่ควรมีความเชื่อมโยงระหว่างหน่วยงาน ท าให้
เกิดภาพรวมของการให้ความช่วยเหลือประเทศเพ่ือนบ้าน ควรมีแผนและนโยบายที่ท าร่วมกันและมี
ระบบข้อมูลที่เชื่อมโยงกัน 
 
  - เกณฑ์ในการคัดเลือกโครงการความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการ
คมนาคมขนส่งของ สพพ. มีความเหมาะสมหรือไม ่
  การให้ความช่วยเหลือจะต้องอยู่บนพ้ืนฐานความต้องการของประเทศที่ขอรับความ
ช่วยเหลือ ดังนั้นเกณฑ์การคัดเลือกของ สพพ. ในปัจจุบันที่พิจารณาถึงความต้องการทั้งของประเทศ
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ไทยและประเทศที่รับความช่วยเหลือ จึงน่าจะเหมาะสมแล้ว โดยอาจจะมีเกณฑ์การคัดเลือกตาม
ความต้องการของเอกชนบ้าง ซึ่งไม่ได้พิจารณาถึงความคุ้มค่าหรือคุ้มทุนของประเทศเพียงอย่างเดียว 
 
  - ความเหมาะสมของนโยบายภาครัฐในการให้ความช่วยเหลือประเทศเพ่ือนบ้าน
ด้านการคมนาคมขนส่ง 
  ภาครัฐควรจะส่งเสริมโครงการการช่วยเหลือแก่ประเทศเพ่ือนบ้าน โดยเฉพาะ
โครงการที่เชื่อมโยงกับเส้นยุทธศาสตร์ของไทย ท าให้เกิดการเชื่อมโยงระหว่างประเทศ อีกทั้งพิจารณา
ถึงความเหมาะสมของแผนการพัฒนาความเชื่อมโยงที่เหมาะสมกับแต่ละประเทศ 
 
  - ประเทศไทยควรมีแนวทางอย่างไรเกี่ยวกับการให้ความช่วยเหลือโครงการ
โครงสร้างพื้นฐานการคมนาคมขนส่ง 
  นอกจากการให้ความช่วยเหลือแล้ว ควรจะต้องค านึงถึงคุณภาพของโครงการที่ได้รับ
ความช่วยเหลืออีกด้วย เนื่องจากโครงการที่เกี่ยวกับโครงสร้างพ้ืนฐานโดยมากจะเป็นโครงการที่ส่งผล
กระทบในระยะยาว ซึ่งจะส่งผลต่อชื่อเสียงของประเทศในระยะยาวอีกด้วย ดังนั้น สพพ . ควรมีการ
ประเมินโครงการที่ให้ความช่วยเหลือให้ผ่านมาตรฐาน รวมถึงการประเมินและซ่อมแซมโครงการ
หลังจากท่ีท าโครงการเสร็จสิ้นไปแล้ว 
  การให้ความช่วยเหลือทางด้านโครงสร้างพ้ืนฐานทางสังคมนั้นควรจะพิจารณาใน
ล าดับต้นเช่นเดียวกับโครงสร้างพ้ืนฐานทางกายภาพ (ถนน, สะพาน) เนื่องจากโครงการโครงสร้าง
พ้ืนฐานทางสังคมมีการลงทุนที่ต่ ากว่าโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานทางกายภาพค่อนข้างมาก และส่งผล
กระทบในระยะยาวต่อประเทศ โดยโครงสร้างพ้ืนฐานทางสังคมในที่นี้ คือการพัฒนาศักยภาพมนุษย์ 
อาทิเช่น การพัฒนาการศึกษา สาธารณสุข ซึ่งเป็นปัจจัยพื้นฐานในการด ารงชีวิตและเป็นปัจจัยที่ส่งผล
ในระยะยาวในประเทศที่รับความช่วยเหลือ ซึ่งจะส่งผลต่อภาพลักษณ์และความสัมพันธ์ของประเทศ
ผู้ให้ความช่วยเหลือ  
 
  - ภาครัฐควรให้ความส าคัญเกี่ยวกับโครงการช่วยเหลือโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการ
คมนาคมขนส่งหรือไม่ 
   ประเทศเพ่ือนบ้านเป็นแหล่งวัตถุดิบและแรงงานที่ส าคัญ เนื่องจากเป็นประเทศที่
ก าลังเติบโตท าให้เป็นที่สนใจของนักลงทุน โดยเฉพาะภาคเอกชน รัฐบาลจึงต้องให้ความส าคัญ
เกี่ยวกับประเทศเพ่ือนบ้าน และประเทศไทยยังได้ผลประโยชน์จากการรวมอาเซียนอีกด้วย  อีกทั้ง
ภาครัฐควรมีการพิจารณาถึงมิติทางด้านการคมนาคมขนส่งที่เชื่อมโยงกับมิติอ่ืนๆ เช่น การก่อสร้าง
ถนนที่ตรงกับผลประโยชน์ตามความต้องการ หรือกิจกรรมที่จะเกิดขึ้น โดยที่การคุ้มค่าหรือคุ้มทุนจริง
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อาจไม่เป็นไปตามที่วางแผนไว้เนื่องจากการขาดมิติต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง เช่นการค้าชายแดน เศรษฐสังคม 
การข้ามแดน ซึ่งหากพิจารณาเพียงมิติเดียวอาจจะไม่ประสบผลส าเร็จเท่าที่ควร 
 
  2) สรุปบทสัมภาษณ์นักวิชาการ (ณัฐพล ตันตระกูลทรัพย์, สัมภาษณ์, 24 เมษายน 
2560) 
  การช่วยเหลือของแต่ละแหล่งเงินทุนมีวิธี การที่แตกต่างกัน เพ่ือตอบโจทย์
ผลประโยชน์ประเทศของตัวเอง อาทิเช่น สาธารณรัฐประชาชนจีนให้ความส าคัญกับอนุภูมิภาคลุ่ม
แม่น้ าโขง เนื่องจากเป็นการตอบโจทย์พัฒนายุทธศาสตร์พ้ืนที่ เนื่องจากสาธารณรัฐประชาชนจีนเป็น
ประเทศที่มีเขตแดนกว้าง ท าให้ความเจริญในแต่ละมณฑลมีความแตกต่างกันค่อนข้างมาก โดย
มณฑลที่ติดทะเลจะมีความเจริญมากกว่า ในส่วนมณฑลมณฑลทางตอนใต้ของสาธารณรัฐประชาชน
จีนมีเขตแดนที่ติดทะเล ท าให้สาธารณรัฐประชาชนจีนต้องการหาทางออกทางทะเลให้แก่มณฑล
เหล่านั้น  โดยเฉพาะ มณฑลเฉสวน ยูนนาน จึงท าให้สาธารณรัฐประชาชนจีนเน้นการเชื่อมต่อ
โครงข่ายในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง อีกทั้งยังเป็นแหล่งวัตถุดิบและด้านพลังงาน ซึ่งจะเป็นปัจจัย
ส าคัญที่จะน าไปสู่การพัฒนาอุตสาหกรรมอ่ืนๆ  โดยยุทธศาสตร์ของสาธารณรัฐประชาชนจีนคือ
ต้องการดึงปัจจัยต่างๆเหล่านี้ เพ่ือเข้ามาพัฒนาอุตสาหกรรมของจีน  โดยเริ่มจากการสร้างความ
เชื่อมโยงบริเวณชายแดน เช่น การเปิดด่านและพัฒนาถนน นอกจากนีส้าธารณรัฐประชาชนจีนยังเน้น
ยุทธศาสตร์เชิงรุก โดยการสนับสนุนให้นักลงทุนจีนมาลงทุนยังประเทศเหล่านี้  โดยสาธารณรัฐ
ประชาชนจีนต้องการให้ประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงเป็นแหล่งวัตถุดิบและเส้นทางการขนส่งที่
ส าคัญ ในกรณีประเทศญี่ปุ่นจะเน้นด้านผลประโยชน์ประเทศเป็นหลัก โดยการให้ประเทศในอนุ
ภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงเป็นแหล่งวัตถุดิบและการลงทุน เนื่องจากประเทศญี่ปุ่นไม่มีพ้ืนที่ที่เพียงพอใน
การพัฒนา จึงจ าเป็นต้องหาแหล่งวัตถุดิบและการลงทุน โดยประเทศในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงมี
ความเหมาะสมในการเป็นแหล่งวัตถุดิบและการลงทุน  โดยการช่วยเหลือของญี่ปุ่นจะเป็นการ
ช่วยเหลือแบบการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานโครงข่ายเพ่ือเชื่อมโยงระหว่าภูมิภาค โดยจะเข้าไปจัดการ
ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานแก่ประเทศเหล่านั้น โดยการแทรกตัวเข้าไปในองค์กรต่างๆ 
ในขณะที่สาธารณรัฐประชาชนจีนให้ความส าคัญเส้นทางกิจกรรมทางเศรษฐกิจ อาทิเช่น ระเบียง
เศรษฐกิจเหนือใต้ หรือเส้นทางที่ผ่านประเทศพม่า ในขณะที่องค์กรการเงินระหว่างประเทศ จะเป็น
ความช่วยเหลือเชิงอุดมการณ์อธิปไตย โดยพยายามปรับเปลี่ยนกลไกทางเศรษฐกิจให้เป็นทุนนิยม 
เพ่ือที่จะท าให้ประเทศต่างๆเข้าสู่การค้าเสรีได้สมบูรณ์ ท าให้เกิดปัจจัยการผลิตทางตลาดมากขึ้น  
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  3) สรุปบทสัมภาษณ์นักวิชาการ (วรรณรัตน์ ตันตระกูลทรัพย์ , สัมภาษณ์ , 21 
เมษายน 2560) 
  สาธารณรัฐประชาชนจีนเป็นประเทศที่พัฒนาด้วยวิธีทางตามอุดมการณ์คอมมิวนิสต์ 
ท าให้สาธารณรัฐประชาชนจีนได้เริ่มให้ความช่วยเหลือประเทศต่างๆ  ในทศวรรษ 1950 ซึ่งจะเป็น
ช่วงเวลาที่สาธารณรัฐประชาชนจีนยังไม่มีความพร้อมทางด้านเศรษฐกิจเท่าใดนัก แต่สาธารณรัฐ
ประชาชนจีนยังคงให้ความช่วยเหลือระหว่างประเทศโดยเฉพาะประเทศก าลังพัฒนาที่เป็นสังคมนิยม
และมีการร่วมอุดมการณ์เดียวกัน, ประเทศโลกที่ 3 และประเทศที่ถูกครอบง าจากจักรวรรดินิยม  
อาทิเช่น เกาหลีเหนือ เวียดนาม เทนซาเนีย 
  ต่อมาจึงขยายขอบเขตไปสู่ประเทศที่ไม่ใช่สังคมนิยมด้วย จนกระทั่งปลายทศวรรษ 
1970 สาธารณรัฐประชาชนจีนได้มีนโยบายเปิดประเทศและปฏิรูปประเทศ ท าให้สาธารณรัฐ
ประชาชนจีนยกเลิกการช่วยเหลือแบบให้เปล่า และเริ่มการให้ความช่วยเหลือที่มุ่งเน้นด้าน
ประสิทธิผลของต้นทุนและผลตอบแทนทางเศรษฐกิจในโครงการที่ให้ความช่วยเหลือ โดยเฉพาะด้าน
การค้าและการลงทุน ซึ่งจะแปลงโครงสร้างการให้ความช่วยเหลือให้อยู่ในรูปวิสาหกิจซึ่งจะให้
ผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจทั้งแก่จีนและประเทศผู้รับ ซึ่งโดยส่วนมากโครงการความช่วยเหลือของจีน
จะอยู่ภายใต้กรอบ “ประเทศยากจนช่วยเหลือประเทศยากจน” หรือความช่วยเหลือจะถูกแจกจ่าย
ให้แก่กลุ่มประเทศที่มีการเงินและทรัพยากรมนุษย์ที่จ ากัดเท่านั้น และบทบาทความช่วยเหลือของ
สาธารณรัฐประชาชนจีนคือการช่วยให้ประเทศเหล่านี้สามารถสร้างศักยภาพของประเทศเพ่ือพัฒนา
ตนเองได ้
  ในปัจจุบัน สาธารณรัฐประชาชนจีนไม่ได้ไม่ได้มีนโยบายการให้ความช่วยเหลือที่
ชัดเจน ซึ่งล่าสุดจะมีเพียงสมุดปกขาวที่ตีพิมพ์โดยฝ่ายสารสนเทศของคณะมุขมนตรี ปี ค.ศ. 2011 ที่
ให้ภาพรวมเก่ียวกับความช่วยเหลือของจีนถึงปัจจุบันโดยสังเขปและแนวโน้มอนาคตเท่านั้น และไม่ได้
เผยแพร่รายละเอียดเงื่อนไขทางการเงินของการให้ความช่วยเหลือแก่ต่างประเทศ ทั้งไม่แสดงมูลค่า
ความช่วยเหลือและรายละเอียดของความช่วยเหลือ  โดยสาธารณรัฐประชาชนจีนได้ให้ความ
ช่วยเหลือผ่านเงื่อนไขต่างๆ ซึ่งท าให้เกิดผลประโยชน์หลักๆ คือ 1 ) การพัฒนารัฐวิสาหกิจหรือ
บริษัทเอกชนของสาธารณรัฐประชาชนจีนให้เกิดการขยายการค้าและการลงทุนในประเทศท่ีรับความ
ช่วยเหลือ 2) การน าทรัพยากรของประเทศท่ีรับความช่วยเหลือมาใช้ภายในประเทศ  
  ความช่วยเหลือส่วนใหญ่ของสาธารณรัฐประชาชนจีน สามารถท าได้โดยผ่านการ
อนุมัติของผู้น าประเทศท่ีรับความช่วยเหลือ ท าให้สาธารณรัฐประชาชนจีนสามารถเข้าไปท าโครงการ
ได้โดยง่าย ซึ่งอาจกระทบถึงผลประโยชน์ที่แท้จริงของการให้ความช่วยเหลือ   
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5.4 สรุปบทสัมภาษณ์ภาคเอกชน 

  จากการสัมภาษณ์เชิงลึกภาคเอกชนที่เกี่ยวข้องการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ โดย
นักวิจัยได้สัมภาษณ์ จ านวน 2  แห่ง ได้แก่ สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทยและสมาคมผู้รับ
จัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ สามารถสรุปรายละเอียดได้ดังนี้ 
 
  5.4.1 สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย 

  สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทยเป็นองค์กรที่ ร่วมมือกับทั้งภาครัฐและ
ภาคเอกชน เพ่ือประโยชน์ของสมาชิกและธุรกิจการขนส่งและโลจิสติกส์ของประเทศไทย โดยสมาคม
ขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์จะเป็นเป็นหนึ่งในองค์กรที่ร่วมกับภาครัฐ ภาคเอกชนและสถาบันการศึกษา
ในการก าหนดและรับรองมาตรฐานการประกอบธุรกิจขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์  อีกทั้งยังเป็น
ศูนย์กลางในการให้ค าปรึกษาและแก้ไขปัญหาเพ่ือแก่สมาชิกและผู้ประกอบการธุรกิจขนส่งและโลจิ
สติกส์ 
  1) สรุปบทสัมภาษณ์สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ (ชุมพล สายเชื้อ, สัมภาษณ์, 
20 พฤษภาคม 2560) 
 
  - ในแต่ละปีที่ผ่านมา การด าเนินกิจการของสมาชิกในการขนส่งสินค้าไปยังประเทศ
เพ่ือนบ้าน มีอัตราเพิ่มขึ้นเท่าใดบ้าง และเพราะสาเหตุใด  
  การด าเนินการขนส่งสินค้าไปยังประเทศเพ่ือนบ้านมีการเพ่ิมขึ้นที่ชัดเจนบริเวณ
อ าเภอ แม่สอด เนื่องจากการขยายทางเศรษฐกิจอย่างรวดเร็วของประเทศพม่า รวมถึงการท าให้การ
ขนส่งสินค้าระหว่างประเทศเป็นไปตามฎหมายมากยิ่งขึ้น ในส่วน สปป. ลาว จะมีการพัฒนาการขนส่ง
สินค้าที่โดดเด่น ที่เวียงจันทน์  ซึ่งการขนส่งสินค้าจะขึ้นกับผลิตภัณฑ์มวลรวมของประเทศของแต่ละ
ประเทศท่ีสนับสนุนการขยายตัวของประเทศนั้นๆ 
 
  - ในปัจจุบันความช่วยเหลือด้านการคมนาคมขนส่ง ที่รัฐบาลไทยให้ความช่วยเหลือ 
แก่ประเทศเพ่ือนบ้าน (พม่า, สปป.ลาว, กัมพูชา) เอ้ือประโยชน์ต่อท่านหรือไม่  
  การให้ความช่วยเหลือของรัฐบาลไทยต่อประเทศเพ่ือนบ้าน โดยมากจะเป็น
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่ง เพ่ือให้เกิดความเชื่อมโยงระหว่างประเทศ ท าให้เอ้ือ
ประโยชน์ให้แก่ทั้งประเทศไทยและประเทศเพ่ือนบ้าน ในทางกลับกันประเทศเพ่ือนบ้านอาจจะเป็น
ประเทศคู่แข่งกับประเทศไทยได้ด้วย ดังนั้นการเอ้ือประโยชน์ต่อธุรกิจการขนส่งของประเทศไทย 
โดยมากจะอยู่ที่เงื่อนไขในการค้า 
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  - ประเทศไทยควรให้ความช่วยเหลือโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งแก่
ประเทศเพ่ือนบ้านหรือไม่ และควรจะจัดการพิจารณาล าดับความส าคัญของโครงการอย่างไร 
  ประเทศไทยไม่ควรให้ความช่วยเหลือโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งแก่
ประเทศเพ่ือนบ้าน แต่รัฐบาลไทยควรจะให้ความส าคัญและแก้ไขปัญหาแก่ผู้ประกอบการไทยในด้าน
การขนส่งและการค้าเป็นล าดับต้นก่อน เนื่องจากงบประมาณที่มีจ ากัดโดยการให้ความช่วยเหลือ
อาจจะเป็นเส้นทางที่เอ้ือประโยชน์โดยมากแก่การค้าและขนส่งของไทย 
 
  - ในปัจจุบัน นโยบายด้านโครงสร้างพ้ืนฐานการคมนาคมขนส่งของรัฐบาลช่วยใน
การขนส่งสินค้าระหว่างประเทศหรือไม่ และรัฐบาลควรจะมีนโยบายใด ในการส่งเสริมในการขนส่ง
สินค้าระหว่างประเทศ 
  ในปัจจุบันนโยบายของรัฐบาลจะเน้นแค่โครงการโครงสร้างพ้ืนฐาน ซึ่งไม่เพียงพอต่อ
ความต้องการในการพัฒนาการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ ควรจะมีการเพ่ิมด่านชายแดนหรือพิธีการ
ทางศุลกากร อีกท้ังในหลายเส้นทางยังมีปัญหาในด้านกฎหมายท าให้ไม่เกิดความเชื่อมโยงกัน 
 
  5.4.2 สมาคมผู้รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 

  สมาคมผู้รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศมีวัตถุประสงค์หลักในการจัดส่ง
สินค้าระหว่างประเทศ เพ่ือประโยชน์ของสมาชิกในการร่วมมือกับรัฐบาลเพ่ือส่งเสริมธุรกิจการรับจัด
ขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 
 
  1) สรุปบทสัมภาษณ์สมาคมผู้รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ (สุวิทย์ รัตน
จินดา, สัมภาษณ์, 22 มิถุนายน 2560) 
 
  - ในปัจจุบันความช่วยเหลือด้านการคมนาคมขนส่ง ที่รัฐบาลไทยให้ความช่วยเหลือ 
แก่ประเทศเพ่ือนบ้าน (พม่า, สปป.ลาว, กัมพูชา) เอ้ือประโยชน์ต่อท่านหรือไม่  
  การให้ความช่วยเหลือของรัฐบาลไทยต่อประเทศเพ่ือนบ้าน โดยมากจะเป็น
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งเพ่ือให้เกิดความเชื่อมโยงระหว่างประเทศ ท าให้เอ้ือ
ประโยชน์ให้แก่ทั้งประเทศไทยและประเทศเพ่ือนบ้าน โดยมีการแลกเปลี่ยนสินค้ากันมากขึ้นท าให้
ผู้ประกอบการไทยสามารถขนส่งสินค้าได้ง่ายขึ้นและมีต้นทุนการขนส่งที่ลดลง ซึ่งเป็นการเพ่ิมโอกาส
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ให้ผู้ประกอบการไทย ในทางกลับกันประเทศเพ่ือนบ้านอาจจะเป็นประเทศคู่แข่งกับประเทศไทยได้
ด้วย ดังนั้นการเอ้ือประโยชน์ต่อธุรกิจการขนส่งของประเทศไทยโดยมากจะอยู่ที่เงื่อนไขในการค้า 
  - ประเทศไทยควรให้ความช่วยเหลือโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งแก่
ประเทศเพ่ือนบ้านหรือไม่ และควรจะจัดการพิจารณาล าดับความส าคัญของโครงการอย่างไร 
  นอกจาการสนับสนุนเรื่องของโครงสร้างพ้ืนฐานแล้ว รัฐควรต้องมีการท าข้อตกลง
อ่ืนๆร่วมเข้าไป เช่น ข้อตกลงเรื่องระเบียบข้อบังคับ หรืออาจมีการสนับสนุนให้ปรับปรุงวิธีการ
บางอย่าง เช่น ปรับปรุงหรือเพ่ิมที่เปลี่ยนถ่ายสินค้า ปรับปรุงระบบ เพ่ือลดความแตกต่างของ
มาตรฐานของทั้ง 2 ประเทศ สนับสนุนให้เกิดการใช้งานร่วมกันได้จริงหรือภาคเอกชนไทยได้ประโยชน์
อย่างแท้จริง โดยการจัดล าดับนั้นให้มองจากผลประโยชน์ที่ไทยจะได้รับเป็นหลัก นอกเหนือจากใน
เรื่องของความสัมพันธ์ระหว่างประเทศด้วย  
 
  - ในปัจจุบัน นโยบายด้านโครงสร้างพ้ืนฐานการคมนาคมขนส่งของรัฐบาลช่วยใน
การขนส่งสินค้าระหว่างประเทศหรือไม่ และรัฐบาลควรจะมีนโยบายใด ในการส่งเสริมในการขนส่ง
สินค้าระหว่างประเทศ 
  ภาครัฐควรมียุทธศาสตร์ที่ชัดเจนที่จะเกิดประโยชน์แก่ประเทศไทย อาทิเช่น การ
ระบุลงแผนการด าเนินงาน โดยอาจตั้งเงื่อนไขในการคัดเลือกเอกชนที่ดีเข้าไปท างานโดยรักษาชื่อเสียง
ของประเทศ และนอกจากนี้หน่วยงานภาครัฐควรมีการก าหนดคุณสมบัติคัดเลือกผู้ลงทุนแล้วจัดการ
แนะน าหาคู่ค้าทางธุรกิจให้ มีการสนับสนุนผู้ประกอบการขนาดเล็กและขนาดกลางของไทยให้ออกไป
ท าธุรกิจในประเทศเพ่ือนบ้าน 
  
5.5 สรุปผลการสัมภาษณ์ 

  จากการสัมภาษณ์หน่วยงานไทยและผู้ให้ความช่วยเหลือต่างๆแก่ประเทศที่
ท าการศึกษา พบว่า ส่วนใหญ่การให้ความช่วยเหลือจะขึ้นอยู่กับวัตถุประสงค์ของผู้ให้ความช่วยเหลือ
ที่แตกต่างกัน แต่โดยส่วนมากจะให้ความช่วยเหลือด้านโครงสร้างพ้ืนฐานเป็นหลัก ซึ่งจะส่งผลต่อการ
ขยายตัวทางเศรษฐกิจอย่างเห็นได้ชัด จะเห็นได้ว่าความช่วยเหลือจากประเทศผู้ให้ที่ส าคัญในเอเชียจะ
เน้นในด้านผลประโยชน์ที่ประเทศที่ให้ความช่วยเหลือจะได้รับหรือนักลงทุนของประเทศตนเองจะ
ได้รับ ดังนั้นโครงการที่ให้ความช่วยเหลือโดยส่วนใหญ่จะเป็นโครงการที่อยู่ภายในประเทศที่มีความ
เชื่อมโยงในระดับภูมิภาคและเป็นเส้นทางที่นักลงทุนของประเทศนั้นๆ ได้รับผลประโยชน์เ พ่ือ
เอ้ืออ านวยความสะดวกและส่งเสริมการขยายตัวทางการขนส่งสินค้า ซึ่งประเทศไทยเองมี
วัตถุประสงค์คล้ายคลึงเช่นเดียวกับประเทศผู้ให้ความช่วยเหลือที่ส าคัญเช่นเดียวกัน จะเห็นได้ว่า
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โครงการที่ประเทศไทยให้ความช่วยเหลือเป็นส่วนใหญ่มีผลประโยชน์ต่อประเทศรวมถึงเงื่อนไขที่ เอ้ือ
ประโยชน์แก่นักลงทุนไทย เช่น การซื้อสินค้าและบริการจากไทยมากกว่าร้อยละ 50 ในขณะที่องค์กร
การเงินระหว่างประเทศจะเน้นในด้านการพัฒนาคุณภาพชีวิตของประชาชนและการลดความยากจน 
อาทิเช่น ธนาโลกจะเน้นในด้านการลดความเลื่อมล้ าทางเศรษฐกิจและลดความยากจนของประเทศ 
ส่วนธนาคารพัฒนาเอเชียจะเน้นด้านการเชื่อมโยงและบูรณาการในภูมิภาค  
  ในด้านหลักเกณฑ์ที่พิจารณาความช่วยเหลือ จากการสัมภาษณ์พบว่า ผู้ให้ความ
ช่วยเหลือส่วนใหญ่จะมีหลักเกณฑ์ในการพิจารณาความช่วยเหลือตามมาตรฐานตามที่หน่วยงานได้
ก าหนดไว้ แต่ส่วนมากจะพิจารณาให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศสมาชิกและแบ่งกลุ่มประเทศที่จะให้
ความช่วยเหลือตามเกณฑ์รายได้ต่อประชากรตามที่ธนาคารโลกก าหนด ซึ่งประเทศที่ก าลังศึกษาจะ
อยู่ในประเทศที่มีรายได้ต่ า โดยเฉพาะประเทศกัมพูชาและประเทศพม่าเป็นประเทศที่จัดอยู่ในกลุ่ม
รายได้ต่ าที่สุด แต่เนื่องจากประเทศพม่ามีการปิดประเทศเป็นเวลานานท าให้ความช่วยเหลือของ
ประเทศพม่ายังมีไม่มากนักในช่วงเวลาที่ท าการศึกษา ดังนั้นความช่วยเหลือส่วนมากจึงอยู่ในประเทศ
กัมพูชาทั้งองค์กรการเงินระหว่างประเทศที่ต้องการพัฒนาคุณภาพชีวิตและลดความยากจนของ
ประชาชน และประเทศผู้ให้ที่ส าคัญที่ต้องการสิทธิพิเศษในด้านต่างๆ เช่น การลดหย่อนภาษีน าเข้า
และส่งออก รวมถึงแรงงานที่มีปริมาณมากและค่าจ้างต่ า จะเห็นได้ว่าหลักเกณฑ์การให้ความ
ช่วยเหลือจะมีกรอบการให้ความช่วยเหลือตามวัตถุประสงค์ของผู้ให้ความช่วยเหลือเป็นหลัก สะท้อน
ให้เห็นถึงการสร้างหลักเกณฑ์ของแต่ละผู้ให้ความช่วยเหลือ จะมีที่มาจากวัตถุประสงค์ของผู้ให้ความ
ช่วยเหลือเพ่ือรองรับผลประโยชน์ที่ต้องการจะได้รับจากการให้ความช่วยเหลือโครงการ 
  ในด้านการจัดล าดับความส าคัญของโครงการที่ให้ความช่วยเหลือ จากการสัมภาษณ์
พบว่า ประเทศผู้ให้ความส าคัญในเอเชียจะพิจารณาจากผลประโยชน์ที่ประเทศจะได้รับและความ
คุ้มค่าของโครงการเป็นหลัก ดังนั้นโครงการที่ประเทศที่ให้ความช่วยเหลือได้รับผลประโยชน์มากจะถูก
พิจารณาเป็นอันดับต้น แต่ทั้งนี้การให้ความช่วยเหลือไม่เพียงแต่เป็นการพิจารณาด้านเดียวหากแต่
จะต้องพิจารณาถึงโครงการที่ประเทศผู้ขอรับความช่วยเหลือต้องการด้วย เนื่องจากประเทศผู้ขอรับ
ความช่วยเหลือเป็นผู้ที่ต้องจ่ายเงินโครงการรวมถึงดอกเบี้ย ท าให้โครงการที่จะเกิดขึ้นนั้นส่วนใหญ่
จะต้องเกิดจากความต้องการของทั้งประเทศผู้ให้และผู้รับความช่วยเหลือร่วมกัน ในขณะที่องค์กร
การเงินระหว่างประเทศจะพิจารณาจากแนวทางในการพัฒนาของประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือ
และความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ขององค์กรเป็นหลัก จะเห็นได้ว่าการจัดล าดับความส าคัญของ
โครงการจะข้ึนกับผลประโยชน์ของผู้ให้และผู้รับเป็นหลัก ไม่ใช่แค่ฝ่ายใดฝ่ายหนึ่งเท่านั้นเนื่องจากการ
ให้ความช่วยเหลือก็มีสัญญาระหว่างประเทศหรือระหว่างองค์กรตามด้วยเช่นเดียวกัน สะท้อนให้เห็น
ว่าการให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานเป็นโครงการที่มีส่วนส าคัญต่อการพัฒนาประเทศ
ทั้งในประเทศผู้ขอรับความช่วยเหลือเองและประเทศผู้ให้ความช่วยเหลือทั้งทางตรงและทางอ้อม  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 6 

การวิเคราะห์การให้ความช่วยเหลือโครงการตัวอย่าง 
 
  ในบทที่  6 เป็นการน า เสนอการวิ เคราะห์และประเมิน โครงการตัวอย่ าง 
ประกอบด้วยการวิเคราะห์และประเมินผล การก าหนดตัวชี้วัด ก าหนดเกณฑ์การประเมิน ทั้งนี้ผู้วิจัย
ได้ใช้ประยุกต์ใช้มาตรฐาน OECD/DAC ในการประเมินผลของแต่ละโครงการตัวอย่าง ซึ่งสามารถแบ่ง
หัวข้อได้ดังนี้ 6.1) การวิเคราะห์เชิงลึกโครงการ 6.2) ปัญหาในการให้ความช่วยเหลือของหน่วยงาน
ไทย 6.3) การวิเคราะห์โครงการและข้อเสนอแนะการให้ความช่วยเหลือ  โดยอาศัยข้อมูลจาก
การศึกษาโครงการที่ สพพ. และกรมทางหลวงได้ให้ความช่วยเหลือจ านวน 7 โครงการ โดยมี
รายละเอียดดังต่อไปนี้ 
 
6.1 การวิเคราะห์เชิงลึกโครงการ 

  ในส่วนนี้จะเป็นน าเสนอข้อมูลในด้านความเป็นมาของโครงการจากการศึกษา
โครงการที่ สพพ. และกรมทางหลวงได้ให้ความช่วยเหลือจ านวน 7 โครงการ และวิเคราะห์ถึงปัญหา
ของโครงการที่ศึกษา ซึ่งสามารถสรุปรายละเอียดของแต่ละโครงการได้ ดังนี้  
 
  6.1.1 โครงการก่อสร้างทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างจังหวัดหนองคาย–ท่านาแล้ง  
สปป.ลาว 

  โครงการก่อสร้างทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างจังหวัดหนองคาย–ท่านาแล้ง  สปป.ลาว 
ได้มีแนวคิดในการริเริ่มก่อสร้าง คือ สปป.ลาว ยังเป็นประเทศท่ีไม่มีทางออกทางทะเล จึงท าให้รัฐบาล
ลาวได้ให้ความส าคัญเกี่ยวกับการคมนาคมขนส่งระหว่างประเทศเพ่ือเชื่อมโยงและขนส่งสินค้าไปสู่
ทางออกทางทะเลผ่านประเทศเพ่ือนบ้าน และมีแผนในการพัฒนาระบบทางรางให้เชื่อมโยงกับ
ประเทศเพ่ือนบ้าน เนื่องจากการขนส่งทางรางเป็นวิธีการที่มีต้นทุนต่ าและประหยัดพลังงานค่อนข้าง
สูง  โดยในระยะที่ 1 สปป.ลาว จะด าเนินการก่อสร้างเส้นทางรถไฟจากก่ึงกลางสะพานมิตรภาพถึงท่า
นาแล้ง ระยะทาง 3.5 กิโลเมตร หลังจากนั้นในระยะที่ 2 จะด าเนินการก่อสร้างจากท่านาแล้งถึงนคร
หลวงเวียงจันทน์ โดยเส้นทางรถไฟนี้จะเป็นเส้นทางส าคัญที่เชื่อมโยงกลุ่มประเทศในอนุภูมิภาคลุ่ม
แม่น้ าโขง ไปสู่สาธารณรัฐประชาชนจีนและประเทศเวียดนาม สามารถแสดงได้ตามภาพท่ี 6-1  
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                 = โครงการทางรถไฟ 

                          = หนองคาย          =เวียงจันทน์       

(ดัดแปลงมาจาก แผนที่ประเทศไทยและอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง ส านักพิมพ์พรานนกวิทยา, 2560) 
 
  สปป. ลาว ได้ด าเนินการขอรับความช่วยเหลือทางการเงินจากประเทศไทย เพ่ือเป็น
การก่อสร้างโครงการก่อสร้างทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างจังหวัดหนองคาย–ท่านาแล้ง  ซึ่งในวันที่ 1 
กรกฏาคม พ.ศ. 2546 คณะรัฐมนตรีของไทยได้มีมติเห็นชอบในการให้ความช่วยเหลือโครงการใน
รูปแบบเงินกู้ที่มีอัตราดอกเบี้ยต่ าโดยมีวงเงินรวม 197 ล้านบาท โดยโครงการมีการเริ่มก่อสร้างเมื่อ 
25 ตุลาคม พ.ศ. 2549 และแล้วเสร็จเมื่อ ปี พ.ศ. 2550 
  การวิเคราะห์ปัญหา จากการก่อสร้างโครงการก่อสร้างทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่าง
จังหวัดหนองคาย–ท่านาแล้งจะเห็นได้ว่าปัญหาของโครงการ คือการขาดการประสานงานที่ดีระหว่าง
หน่วยงานของไทยและสปป.ลาว จึงท าให้การด าเนินงานในช่วงแรกค่อนข้างล่าช้าและล าบาก อีกท้ัง
ในการก่อสร้างโครงการ จะต้องมีการตัดแนวเส้นทางรถไฟผ่านทุ่งนาและสวนผลไม้ของประชาชน แต่
ทางสปป.ลาว ไม่ได้เตรียมแผนการจ่ายค่าชดเชยที่มีประสิทธิภาพ จึงต้องใช้เวลาในการเจรจาค่อนข้าง
นาน และในช่วงฤดูฝนสภาพถนนไม่เหมาะสมกับการขนสินค้า เนื่องจากมีปัญหาในด้านน้ าท่วมและ
การยุบตัวของพื้นดินโคลน และบุคลากรยังไม่มีความช านาญในด้านการก่อสร้างทางรถไฟ ท าให้การ
ประสานงานในช่วงแรกไม่ราบรื่น 
 

ภาพที่ 6- 1 แผนที่โครงการก่อสร้างทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างจังหวัดหนองคาย–ท่านาแล้ง   



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

104 

นัก สะท้อนให้เห็นว่า สพพ. ยังมีการประสานงานกับประเทศผู้ขอรับความช่วยเหลือไม่ดีนักและไม่ได้
มีการประสานงานหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง อาทิเช่น การรถไฟไทย ซึ่งเป็นผู้เชี่ยวชาญในด้านการก่อสร้าง
ทางรถไฟ อีกท้ังประเทศผู้ขอรับความช่วยเหลือยังไม่มีความพร้อมในการก่อสร้างโครงการดังกล่าว ท า
ให้โครงการเกิดความล่าช้า   
  หลังจากการก่อสร้างในระยะแรก คือ เส้นทางรถไฟหนองคาย-ท่านาแล้ง ทางรถไฟ
ดังกล่าวไม่สามารถใช้ประโยชน์ได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ โดยมีประเด็นปัญหาหลักคือขาดการขนส่ง
สินค้าระหว่างประเทศ เนื่องจากไม่มีความต่อเนื่องของเส้นทาง กล่าวคือ การก่อสร้างยังไม่ได้ด าเนิน
ตามแผนงานที่วางไว้ซึ่งสถานีปลายทางคือสถานีเวียงจันทน์ ท าให้ทั้งปริมาณการขนส่งสินค้าและ
ผู้โดยสารยังไม่ตรงตามที่คาดการณ์ ดังนั้นจึงจ าเป็นที่จะต้องเร่งด าเนินการก่อสร้างโครงการทางรถไฟ
ในระยะที่ 2 คือ ท่านาแล้ง-เวียงจันทน์เพ่ือให้มีการขนส่งทางรางอย่างมีประสิทธิภาพ ส่งผลต่อ
เศรษฐกิจของทั้ง 2 ประเทศ 
 
  6.1.2 โครงการก่อสร้างทางหลวงหมายเลข 67 (R67) อัลลองเวง – เสียมราฐ 

  โครงการก่อสร้างทางหลวงหมายเลข 67 (R67) อัลลองเวง – เสียมราฐเป็นการ
พัฒนาถนนในประเทศกัมพูชาที่ใกล้กับชายแดนประเทศไทยคือ จังหวัดศรีสะเกษ ซึ่งมีระยะทางหว่าง 
จังหวัดศรีสะเกษและอ าเภออัลลองเวงประมาณ 13 กิโลเมตรอ้างอิงระยะทางจาก Google Map 
ดังนั้นจึงถือได้ว่าเป็นการเชื่อมโยงกับประเทศไทยในภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนล่างและภาคเหนือ
ของประเทศกัมพูชา ซึ่งท าให้เกิดความสะดวกในการคมนาคมขนส่งสินค้า และพัฒนาการขยายตัว
ทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศ โดยเฉพาะชายแดนระหว่างประเทศรวมถึงการท่องเที่ยวของทั้ง 2 
ประเทศอีกด้วย รวมถึงเป็นการเชื่อมโยงเส้นทางการท่องเที่ยวที่ส าคัญ อาทิเช่น นครวัดและนครธม 
ซึ่งเป็นเส้นทางท่ีสะดวกและใกล้มากที่สุดจากการเดินทางทางประเทศไทย 
  อีกทั้งเส้นทางอัลลองเวง-เสียมราฐยังเป็นเส้นทางที่เชื่อมต่อกับระเบียงเศรษฐกิจใต้ 
บริเวณเมืองเสียมราฐ ซึ่งเส้นทางในระเบียงเศรษฐกิจใต้จะเป็นเส้นทางส าคัญในการเชื่อมโยงประเทศ
พม่าไทย, กัมพูชาและเวียดนาม แสดงได้ตามภาพที่ 6-2 นอกจากนี้ยังมีการขนส่งสินค้าจากทางบกไป
ยังท่าเรือต่างๆ ซึ่งท่าเรือที่ส าคัญในระเบียงเศรษฐกิจใต้ ได้แก่ ท่าเรือทวาย ประเทศพม่า , ท่าเรือ
คลองเตย ประเทศไทย, ท่าเรือกรุงเปรียะสีหนุ ประเทศกัมพูชา , ท่าเรือหวุงเต่าและท่าเรือกุยเญิน 
ประเทศเวียดนาม  
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                       = ระเบียงเศรษฐกิจใต้ 
                              = อัลลองเวง          = เสียมราฐ       

ภาพที่ 6- 2 แผนที่โครงการก่อสร้างทางหลวงหมายเลข 67 (R67) อัลลองเวง – เสียมราฐ 
 (ดัดแปลงมาจาก แผนที่ประเทศไทยและอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง ส านักพิมพ์พรานนกวิทยา, 2560) 

 
        ประเทศกัมพูชาได้ด าเนินการขอรับความช่วยเหลือทางการเงินจากประเทศไทย เพื่อ
เป็นการก่อสร้างโครงการพัฒนาถนนสาย 67 อัลลองเวง – เสียมราฐ  ซึ่งในวันที่ 8 สิงหาคม พ.ศ. 
2549 คณะรัฐมนตรีของไทยได้มีมติเห็นชอบในการให้ความช่วยเหลือโครงการในรูปแบบเงินกู้ที่มี
อัตราดอกเบี้ยต่ า โดยมีวงเงินรวม 1,300 ล้านบาท โดยให้ สพพ. จัดหาเงินกู้จากธนาคารเพ่ือการ
ส่งออกและน าเข้าแห่งประเทศไทย หรือ ธสน . และให้ ธสน. ลงนามในสัญญาเงินกู้แก่โครงการ โดย
โครงการมีการเริ่มกอ่สร้างเมื่อ 15 มีนาคม 2550 และแล้วเสร็จเมื่อ 14 มีนาคม พ.ศ. 2552  
  การวิเคราะห์ปัญหา จากการก่อสร้างทางหลวงหมายเลข 67 (R67) อัลลองเวง – 
เสียมราฐจะเห็นได้ว่าปัญหาของโครงการ คือ ขาดการประสานงานที่ดีระหว่างผู้รับเหมาไทยและ
กัมพูชา ท าให้การด าเนินงานในช่วงแรกค่อนข้าล่าช้ารวมถึงการเบิกเงินตามงวดงานที่มีข้อผิดพลาดอีก
ด้วย  และปัญหาจากภัยธรรมชาติ อาทิเช่น ปัญหาน้ าท่วมในเมืองอันลองเวง ท าให้ต้องหยุดการ
ก่อสร้างไป 1 เดือน และในช่วงฤดูฝนสภาพถนนไม่เหมาะสมในการสัญจรในช่วงฤดูฝน เนื่องจากมี
สภาพทรุดโทรมและถูกน้ าเซาะจนไม่สามารถใช้งานได้ หรือปัญหาเกี่ยวกับระเบิดในพ้ืนที่โครงการ
และปัญหาในด้านข้อพิพาทชายแดน สะท้อนให้เห็นว่าสพพ. ยังมีการประสานงานกับประเทศผู้ขอรับ
ความช่วยเหลือไม่ดีนัก อีกทั้งประเทศผู้ขอรับความช่วยเหลือยังไม่มีความพร้อมในการก่อสร้าง
โครงการดังกล่าวท าให้โครงการเกิดความล่าช้า  รวมถึงการวางแผนในการด าเนินการก่อสร้างที่ดี อาทิ
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เช่น การก่อสร้างในถดูร้อนซึ่งจะช่วยแก้ปัญหาเรื่องน้ าท่วม หรือมีการป้องกันน้ าท่วมในบริเวณพ้ืนที่
โครงการ และหลังจากที่โครงการเสร็จสิ้น สพพ . ควรมีการจัดการในเรื่องการฝึกอบรมและถ่ายทอด
ความรู้ทางวิชาการแก่ประเทศเพ่ือนบ้าน โดยเฉพาะอย่างยิ่งด้านการบ ารุงรักษาโครงการ เพ่ือให้
โครงการสามารถมีอายุใช้งานได้ตามประสิทธิภาพในระยะเวลาที่สมควร  
 
  6.1.3 โครงการก่อสร้างถนนจากภูดู่ (อ. บ้านโคก จ.อุตรดิตถ์) ถึง เมืองปากลาย 
แขวงไชยะบุรี สปป.ลาว 

   โครงการก่อสร้างถนนจากภูดู่ (อ.บ้านโคก จ.อุตรดิตถ์) – เมืองปากลาย แขวงไชยะ
บุรี สปป.ลาว อยู่บนเส้นทางแนวพ้ืนที่เศรษฐกิจเชียงใหม่-เวียงจันทน์ ตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจ
แห่งชาติของประเทศไทยฉบับที่ 11 และ แผนพัฒนาเศรษฐกิจแห่งชาติของสปป.ลาว ฉบับที่ 7 โดย
เส้นทางดังกล่าวจะสนับสนุนการยกระดับจุดผ่อนปรนทางการค้าชายแดนเป็นจุดผ่านแดนถาวร ซึ่งจะ
เป็นการสนับสนุนและส่งเสริมการขยายตัวด้านการค้าชายแดน การลงทุน และการท่องเที่ยว 
  อีกท้ังเส้นทางภูดู่– เมืองปากลาย ยังเป็นเส้นทางที่เชื่อมต่อกับแนวระเบียงเศรษฐกิจ
ตะวันออกเฉียงเหนือ บริเวณเมืองปากลาย ซึ่งเส้นทางในระเบียงเศรษฐกิจตะวันออกเฉียงเหนือจะ
เป็นเส้นทางส าคัญในการเชื่อมโยงประเทศไทย, สปป.ลาวและเวียดนาม แสดงได้ตามภาพที่ 6-3  
 

 
                       = ระเบียงเศรษฐกิจตะวันออกเฉียงเหนือ 
                       = ภูดู่                 = ปากลาย 

ภาพที่ 6- 3 แผนที่โครงการก่อสร้างถนนจากภูดู่ ถึง เมืองปากลาย 
 (ดัดแปลงมาจาก แผนที่ประเทศไทยและอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง ส านักพิมพ์พรานนกวิทยา, 2560) 
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  สปป. ลาว ได้ด าเนินการขอรับความช่วยเหลือทางการเงินจากประเทศไทย เพ่ือเป็น
การก่อสร้างถนนจากภูดู่ (อ. บ้านโคก จ.อุตรดิตถ์) ถึง เมืองปากลาย แขวงไชยะบุรี ระยะทาง 32 
กิโลเมตร โดย สพพ. ได้ให้ความช่วยเหลือทางวิชาการในรูปแบบของเงินให้เปล่า เพ่ือศึกษาความ
เหมาะสมของโครงการในช่วงของการจัดเตรียมโครงการ และในวันที่ 1 พฤษภาคม พ.ศ. 2555 
คณะรัฐมนตรีได้มีมติเห็นชอบให้กระทรวงการคลังด าเนินการให้ความช่วยเหลือทางการเงินแก่ สปป.
ลาว วงเงินรวม 718 ล้านบาท ซึ่งแบ่งได้เป็นเงินกู้ที่มีอัตราดอกเบี้ยต่ า 574.40 ล้านบาทและเงินให้
เปล่า 143.60 ล้านบาท โดยโครงการมีการเริ่มก่อสร้างเมื่อ 10 ธันวาคม พ.ศ. 2555 และแล้วเสร็จ
เมื่อ ปี พ.ศ. 2557 
  การวิเคราะห์ปัญหา จากการก่อสร้างถนนจากภูดู่ (อ. บ้านโคก จ.อุตรดิตถ์) ถึง 
เมืองปากลาย แขวงไชยะบุรี สปป.ลาว จะเห็นได้ว่าปัญหาของโครงการ คือ ขาดการประสานงานที่ดี
ระหว่างผู้รับเหมาไทยและหน่วยงานในสปป.ลาว ซึ่งส่งผลถึงการขาดความมั่นใจของสปป.ลาวที่มีต่อ
ผู้รับเหมาในเรื่องการใช้วัตถุดิบจากประเทศไทยที่ผิดวัตถุประสงค์ อาทิเช่น น้ ามันเชื้อเพลิงที่ใช้ในการ
ก่อสร้างมีต้นทุนต่ า ซึ่งอาจจะมีการลักลอบขายน้ ามัน ส่งผลถึงการแทรกแซงดุลการค้าน้ ามันใน สปป.
ลาวได้ ท าให้การด าเนินงานในช่วงแรกค่อนข้างล่าช้า สะท้อนให้เห็นว่า สพพ. ยังต้องไม่มีมาตรฐานใน
การคัดเลือกหรือจัดจ้างผู้รับเหมาที่ดีนัก ส่งผลถึงภาพลักษณ์ของประเทศและปัญหาในด้านการ
จัดเตรียมพ้ืนที่โครงการที่ต้องให้ทางหน่วยงานของ สปป.ลาว บริหารจัดการปัญหา อาทิเช่น เส้นทาง
ใน สปป.ลาวที่จะมาบรรจบกับเส้นทางในประเทศไทย บริเวณด่านภูดู่ที่ออกแบบไว้เป็นภูเขาสูงที่มี
ความชัน 16 องศา ซึ่งมีความชันมากเกินกว่าที่รถบรรทุกสินค้าสามารถวิ่งได้ ท าให้ สปป.ลาวต้องตัด
ภูเขาเพ่ือลดความลาดชันลง ส่งผลให้ต้องเปลี่ยนแบบเส้นทางที่ออกแบบไว้ สะท้อนให้เห็นว่าประเทศ
ผู้ขอรับความช่วยเหลือยังไม่มีความพร้อมในการก่อสร้างโครงการดังกล่าวท าให้โครงการเกิดความ
ล่าช้า ซึ่งทางประเทศไทยเองอาจมีหน่วยงานที่ให้ค าแนะน าก่อนที่จะมีการก่อสร้างโครงการ 
  
 6.1.4 โครงการก่อสร้างเส้นทางเชียงราย-คุนหมิงผ่าน สปป.ลาว (โครงการ R3) 

  โครงการก่อสร้างเส้นทางเชียงราย-คุนหมิงผ่าน สปป.ลาว (โครงการ R3)  อยู่บน
เส้นทางแนวเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ ตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจแห่งชาติของประเทศไทยและกรอบความ
ร่วมมืออนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง โดยเส้นทางดังกล่าวจะเป็นส่วนหนึ่งของการเชื่อมต่อจากจังหวัด
เชียงราย ประเทศไทยไปยังเมืองคุนหมิง สาธารณรัฐประชาชนจีน ซึ่งจะเป็นการสนับสนุนและส่งเสริม
การขยายตัวด้านการค้าและการลงทุน รวมถึงการท่องเที่ยวในภูมิภาค  แสดงได้ตามภาพที่ 6-4 
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                            = ระเบียงเศรษฐกิจเหนือ-ใต้                        = เส้นทางรถไฟ 
                              = เชียงราย           = จุดสิ้นสุดระยะที่ 1         = คุนหมิง 

 (ดัดแปลงมาจาก แผนที่ประเทศไทยและอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง ส านักพิมพ์พรานนกวิทยา, 2560) 
 
 
  สปป. ลาว ได้ด าเนินการขอรับความช่วยเหลือทางการเงินจากประเทศไทย เพ่ือเป็น
การก่อสร้างเส้นทางเชียงราย-คุนหมิงผ่าน สปป.ลาว (โครงการ R3) ในช่วงที่ 1 ระยะทาง 84.77 
กิโลเมตร (ในส่วนช่วงที่ 2 ซึ่งมีระยะทาง 74 กิโลเมตร ได้รับการสนับสนุนโดย ADB และในช่วงที่ 3 
ซึ่งมีระยะทาง 70 กิโลเมตร ได้รับการสนับสนุนโดยรัฐบาลจีน) โดย รัฐบาลไทยได้ด าเนินการให้ความ
ช่วยเหลือทางการเงินแก่ สปป.ลาว ในวงเงินกู้ 1,385 ล้านบาท โดยโครงการมีการเริ่มก่อสร้างเมื่อ 6 
กันยายน พ.ศ. 2547 และแล้วเสร็จเมื่อ ปี พ.ศ. 2551 
  การวิเคราะห์ปัญหา จากการก่อสร้างเส้นทางเชียงราย-คุนหมิงผ่าน สปป.ลาว 
(โครงการ R3) จะเห็นได้ว่าปัญหาของโครงการ คือ การขาดประสบการณ์ในการด าเนินการให้ความ

ภาพที่ 6- 4 แผนที่โครงการก่อสร้างเส้นทางเชียงราย-คุนหมิงผ่าน สปป.ลาว 
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ช่วยเหลือทางการเงินระหว่างประเทศ เนื่องจากเป็นการให้ความช่วยเหลือทางการเงินอย่างเป็น
ทางการในช่วงแรกของประเทศไทย  สะท้อนให้เห็นว่า สพพ. ยังไม่มีการศึกษาการให้ความช่วยเหลือ
ทางการเงินอย่างเป็นทางการ รวมถึงประเทศผู้ขอรับความช่วยเหลือยังไม่มีความพร้อมในการก่อสร้าง
โครงการ ท าให้ระหว่างการด าเนินการก่อสร้างโครงการดังกล่าว มีการขอเปลี่ยนแปลงความลาดชัน
ของถนนจากร้อยละ 13 เป็นร้อยละ 10 ตามมาตรฐานทางหลวงสายเอเชีย เพ่ือรองรับรถบรรทุก
ขนาดใหญ่และการขยายช่องจราจร จึงท าให้เวลาการพิจารณาการขอเงินความช่วยเหลือเพ่ิมขึ้น ซึ่ง
ทางประเทศไทยเองอาจมีหน่วยงานที่ให้ค าแนะน าก่อนที่จะมีการก่อสร้างโครงการ อีกทั้งยังขาดการ
ประสานงานระหว่างประเทศผู้ขอรับความช่วยเหลือที่ดีส่งผลให้เกิดปัญหาในหลายด้าน อาทิเช่น ด้าน
การน าเข้าวัสดุและอุปกรณ์ท่ีใช้ในงานก่อสร้าง, การเบิกจ่ายเงินที่ต้องผ่านหลายหน่วยงาน และปัญหา
ในด้านการก่อสร้างในฤดูฝนส่งผลให้วัสดุในการปูถนน มีคุณภาพไม่ดีเท่าที่ควรจึงเกิดการช ารุดถนน
บางส่วน ดังนั้นทางผู้รับเหมาควรจะมีการวางแผนการด าเนินการก่อสร้างอย่างเหมาะสมเพ่ือรองรับ
ปัญหาในฤดูฝนที่จะเป็นอุปสรรคในการก่อสร้างโครงการ  
 
  6.1.5 โครงการพัฒนาและปรับปรุงถนนห้วยโก๋น/เมืองเงิน-ปากแบ่ง สปป.ลาว 

  โครงการพัฒนาและปรับปรุงถนนห้วยโก๋น/เมืองเงิน-ปากแบ่ง สปป.ลาว เป็น
เส้นทางที่เชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้านและเป็นเส้นทางหนึ่งที่สามารถพัฒนาไปยังประเทศข้างเคียง
ได้ โดยเฉพาะอย่างยิ่งสาธารณรัฐประชาชนจีนและประเทศเวียดนาม เนื่องจากในอนาคตสาธารณรัฐ
ประชาชนจีนจะมีการก่อสร้างรถไฟความเร็วสูงสาย มณฑลยูนนาน สาธารณรัฐประชาชนจีน- เมือง
เวียงจันทร์ สปป.ลาว ซ่ึงจะมีการสร้างสถานีรถไฟที่แขวงไชยะบุรี ซึ่งห่างจากถนนห้วยโก๋น/เมืองเงิน-
ปากแบ่ง ประมาณ 86 กิโลเมตร อ้างอิงระยะทางจาก Google Map จากการก่อสร้างรถไฟความเร็ว
สูง สาธารณรัฐประชาชนจีนเล็งเห็นประโยชน์ในการขนส่งสินค้าและน าทรัพยากรกลับไปประเทศ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งเถ้าจากการเผาไหม้ลิกไนต์จากโรงไฟฟ้าลิกไนซ์ เมืองหงสา สปป.ลาว ซึ่งอาจจะ
ส่งผลถึงในอนาคตที่ประเทศไทยสามารถน ากระแสไฟฟ้าเข้าสู่ประเทศอีกด้วย ซึ่งในอนาคตแขวงอุดม
ไชยอาจจะกลายเป็นทางแยกเชื่อมไทย-จีน และไทย-ประเทศเวียดนาม จะเห็นได้ว่าโครงการปรับปรุง
ถนนห้วยโก๋น/เมืองเงิน-ปากแบ่ง มีความส าคัญในการเชื่อมโยงประเทศไทยกับทั้งสามประเทศ 
เนื่องจากพ้ืนที่โครงการที่ติดกับชายแดนประเทศไทย บริเวณ อ.ทุ่งช้าง จังหวัดน่าน อีกทั้งโครงการยัง
มีระยะทางที่ใกล้กับสถานีแขวงไชยบุรีซึ่งเป็นแขวงที่มีศักยภาพตามที่อธิบายไปด้านต้น สามารถแสดง
ได้ตามภาพท่ี 6-5 
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                    = โครงการทางรถไฟ 

                         = อ.ห้วยโก๋น           = อ.ปากแบ่ง        = สถานีแขวงไชยะบุรี 
(ดัดแปลงมาจาก แผนที่ประเทศไทยและอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง ส านักพิมพ์พรานนกวิทยา, 2560) 

    
  สปป. ลาว ได้ด าเนินการขอรับความช่วยเหลือทางการเงินจากประเทศไทย เพ่ือเป็น
การพัฒนาและปรับปรุงถนนห้วยโก๋น/เมืองเงิน-ปากแบ่ง สปป.ลาว  ระยะทาง 52 กิโลเมตร โดย 
รัฐบาลไทยได้ด าเนินการให้ความช่วยเหลือทางการเงินแก่ สปป.ลาว  ในวงเงิน 840 ล้านบาท โดย
แบ่งเป็นเงินกู้ 590 ล้านบาท และเงินให้เปล่า 250 ล้านบาท โดยโครงการมีการเริ่มก่อสร้างเมื่อ ปี 
พ.ศ. 2550 และแล้วเสร็จเมื่อ ปี พ.ศ. 2553 
  การวิเคราะห์ปัญหา จากการพัฒนาและปรับปรุงถนนห้วยโก๋น/เมืองเงิน-ปากแบ่ง 
สปป.ลาว จะเห็นได้ว่าปัญหาของโครงการ คือ ส่วนใหญ่จะเกิดจากทางฝั่ง สปป.ลาว การไม่มีศักยภาพ
ของผู้รับเหมาก่อสร้างร่วม ท าให้โครงการเกิดความล่าช้า อีกท้ังปัญหาในปัจจุบันที่เกี่ยวกับเส้นทางท่ีมี
ความลาดชันสูงท าให้ยากต่อการขนส่งสินค้าโดยรถบรรทุก อีกทั้งในจังหวัดน่านเองยังไม่มีการพัฒนา
ภาคอุตสาหกรรมมากนัก ท าให้โครงการอาจเป็นการปรับปรุงเพ่ือรองรับการเติบโตและพัฒนาของ
จังหวัดน่าน ซึ่งเมื่อจังหวัดน่านเติบโตในฐานะจังหวัดอุตสาหกรรมแล้ว เส้นทางถนนห้วยโก๋น/เมือง
เงิน-ปากแบ่ง อาจจะต้องมีการพัฒนาอีกครั้งเพ่ือให้สามารถรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจ  
 

ภาพที่ 6- 5แผนที่โครงการพัฒนาและปรับปรุงถนนห้วยโก๋น/เมืองเงิน-ปากแบ่ง สปป.ลาว 
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  6.1.6 โครงการโครงข่ายทางหลวงเชื่อมโยงจุดผ่านแดนที่บ้านหนองเอี่ยน-สตึ
งบท 

  โครงการโครงข่ายทางหลวงเชื่อมโยงจุดผ่านแดนที่บ้านหนองเอ่ียน-สตึงบทเกิดขึ้น
จากการค้าชายแดนระหว่างประเทศไทยและประเทศกัมพูชา ที่มีการเติบโตอย่างรวดเร็วท าให้มีมูลค่า
การค้าสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องในทุกๆปี จากสาเหตุดังกล่าวท าให้จุดผ่านแดนมีความหนาแน่นและไม่
สะดวก เนื่องมาจากการจราจรติดขัดบริเวณด่านพรมแดนที่ใช้ในการขนส่งสินค้าและนักท่องเที่ยว
ที่มาซื้อสินค้า ดังนั้นทั้งรัฐบาลไทยและกัมพูชาจึงเห็นสมควรในการเปิดจุดผ่านแดนถาวรอีกแห่ง 
บริเวณบ้านหนองเอ่ียน-สตึงบท เพ่ือสนับสนุนศักยภาพในการรองรับการน าเข้าและส่งออกสินค้า จึง
ท าให้มีการปรับปรุงโครงข่ายทางหลวงบริเวณจุดผ่านแดนที่บ้านหนองเอ่ียน-สตึงบท เพ่ือให้สามารถ
รองรับการขนส่งสินค้าที่จะเพ่ิมข้ึนในอนาคต 
  คณะรัฐมนตรีทั้งฝั่งประเทศไทยและประเทศพม่าได้มีความเห็นชอบในการก่อสร้าง
โครงการ เพ่ือเป็นการพัฒนาเศรษฐกิจของการค้าชายแดนระหว่างประเทศ โดยมีกรมทางหลวงได้รับ
มอบหมายให้ด าเนินการก่อสร้างโครงการทั้งหมด เพ่ือรองรับและสนับสนุนการขยายตัวทางเศรษฐกิจ 
โดยคณะรัฐมนตรีของไทยได้มีมติเห็นชอบในการให้ความช่วยเหลือโครงการในรูปแบบให้เปล่ามีวงเงิน
รวม 3,563 ล้านบาท ส าหรับสถานะปัจจุบันของโครงการ คือ ก าลังด าเนินการก่อสร้างซึ่งจะแล้วเสร็จ
ในปี พ.ศ. 2561  
  การวิเคราะห์ปัญหา จากการโครงการโครงข่ายทางหลวงเชื่อมโยงจุดผ่านแดนที่
บ้านหนองเอ่ียน-สตึงบท จะเห็นได้ว่าปัญหาของโครงการที่ส าคัญ คือ การเวนคืนตั้งอยู่ในเขตพ้ืนที่
บริเวณพ้ืนที่โครงการรวมพ้ืนที่ประมาณ 1,566 ไร่ เป็นเงินชดเชยที่ดิน จ านวน 347,481,790 บาท 
(กรมทางหลวง, 2560) ท าให้โครงการเกิดความล่าช้า และการตัดไม้ท าลายป่าซึ่งจะส่งผลถึงปัญหา
ด้านสิ่งแวดล้อม 
  6.1.7 โครงการก่อสร้างทางสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งที่ 2 อ. แม่สอด 

  โครงการก่อสร้างทางสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งที่ 2 อ. แม่สอด เกิดขึ้นจากการค้า
ชายแดนผ่านด่านแม่สอด ซึ่งเป็นด่านที่มีความส าคัญอีกทั้งยังมีมูลค่าการค้าชายแดนสูงสุดใน
ภาคเหนือ และในปัจจุบันประเทศพม่าได้มีนโยบายในการเปิดประเทศ ท าให้เกิดการขยายตัวทางด้าน
เศรษฐกิจบริเวณด่านแม่สอดเพ่ิมมากขึ้น ส่งผลให้พ้ืนที่ชายแดนด่านแม่สอดเป็นพ้ืนที่เศรษฐกิจที่
ส าคัญ โดย คณะรัฐมนตรีทั้งฝั่งประเทศไทยและประเทศพม่าได้มีความเห็นชอบในการก่อสร้างสะพาน
ข้ามแม่น้ าเมยแห่งที่ 2 เพ่ือเป็นการพัฒนาเศรษฐกิจของการค้าชายแดนระหว่างประเทศ โดยมีกรม
ทางหลวงได้รับมอบหมายให้ด าเนินการก่อสร้างสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งที่ 2 ทั้งโครงการ เพ่ือรองรับ
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และสนับสนุนการขยายตัวของพ้ืนที่เศรษฐกิจแม่สอด  อีกทั้งยังเป็นการช่วยลดความแออัดของ
สะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งที่ 1 อีกด้วย   
  อีกทั้งการก่อสร้างทางสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งที่ 2 อ. แม่สอดยังเป็นส่วนหนึ่งของ
เส้นทางที่เชื่อมต่อกับระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก โดยมีท่าเรือน้ าลึกมอละมไหย่ ประเทศ
พม่าเป็นท่าเรือที่ใกล้ที่สุด ส่งผลให้เกิดทางเลือกในการขนส่งสินค้าจากประเทศไทยไปยังท่าเรือน้ าลึก
มอละมไหย่ เพ่ือส่งสินค้าออกต่างประเทศได้อีกทางหนึ่ง แสดงได้ตามภาพที ่6-6  
 
 
 
 
 
 
                     

                  = ระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก 
                 =สะพานข้ามแม่น้ าเมย                          = ท่าเรือน้ าลึกมอละมไหย่ 

 (ดัดแปลงมาจาก แผนที่ประเทศไทยและอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง ส านักพิมพ์พรานนกวิทยา, 2560) 
 

  คณะรัฐมนตรีของไทยได้มีมติเห็นชอบในการให้ความช่วยเหลือโครงการในรูปแบบ
ให้เปล่า โดยมีวงเงินรวม 3,900 ล้านบาท ส าหรับสถานะปัจจุบันของโครงการ คือ ก าลังด าเนินการ
ก่อสร้างซึ่งจะแล้วเสร็จในปี พ.ศ. 2561  
  การวิเคราะห์ปัญหา จากการโครงการก่อสร้างทางสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งที่ 2 อ. 
แม่สอด จะเห็นได้ว่าปัญหาของโครงการ คือ พ้ืนที่โครงการที่เป็นพื้นที่ใช้ประโยชน์ทางเกษตรกรรมท า
ให้ต้องมีการอพยพประชาชนบริเวณพ้ืนที่ และบริเวณพ้ืนที่โครงการเป็นเขตป่าสงวนแห่งชาติป่าแม่ละ
เมา จึงท าให้ต้องมีการขอใช้พื้นที่จากกรมป่าไม้ จึงท าให้โครงการเกิดความล่าช้า เนื่องจากปัญหาทั้ง 2 
ประการเป็นปัญหาที่ส าคัญและต้องใช้เวลาในการด าเนินการ 
 
6.2 ปัญหาในการให้ความช่วยเหลือของหน่วยงานไทย   

  จากข้อมูลที่ได้จากการวิเคราะห์ในบทที่ 4 และบทที่ 5 รวมถึงการวิเคราะห์เชิงลึก
โครงการในหัวข้อที่ 6.1 สามารถสรุปประเด็นด้านหลักเกณฑ์ ได้ดังนี้ 

ภาพที่ 6- 6 แผนที่โครงการก่อสร้างทางสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งที่ 2 อ. แม่สอด 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

113 

1) จากงบประมาณที่จ ากัด ท าให้ประเทศไทยต้องมีการคัดเลือกโครงการที่ให้ความ
ช่วยเหลือ โดยปัจจุบันประเทศไทยจะพิจารณาผลประโยชน์รายโครงการและราย
ประเทศเป็นหลัก แต่ยังขาดการพิจารณาผลประโยชน์ในภาพรวมของทั้งอนุภูมิภาค 

2) ประเทศผู้ขอรับความช่วยเหลือโดยส่วนมากจะขอความช่วยเหลือในลักษณะการ
ก่อสร้างโครงการใหม่มากกว่าการบ ารุงรักษาเส้นทางเดิม ท าให้มีการใช้งบประมาณ
มาก อีกทั้งท าให้โครงการเดิมที่มีประสิทธิภาพ อาจไม่ได้รับการบ ารุงรักษาให้มี
ประสิทธิภาพที่ดีเท่าที่ควร  

3) ความช่วยเหลือของประเทศไทยโดยส่วนมากจะเน้นในเรื่องความสัมพันธ์อันดีและ
การเชื่อมโยงระหว่างประเทศ ซึ่งยังไม่ได้พิจารณาปัจจัยอ่ืนๆที่มีความส าคัญที่
เกี่ยวข้อง  อาทิเช่น  การใช้ทรัพยากร, วัตถุดิบหรือผู้ประกอบการของประเทศผู้รับ

ความช่วยเหลือ, การแลกเปลี่ยนกับสิทธิพิเศษศุลกากร  
4) ประเทศท่ีให้ความช่วยเหลือส่วนใหญ่จะให้ความช่วยเหลือในรูปแบบความช่วยเหลือ

ทวิภาคี ไม่มีการช่วยในลักษณะพหุภาคีเท่าใดนัก ซึ่งท าให้ได้ยอดงบประมาณที่อาจ
ไม่เพียงพอต่อการก่อสร้างโครงการขนาดใหญ่ที่มีความส าคัญต่ออนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ า
โขง 

5) การให้ความช่วยเหลือที่ผ่านมาอ้างอิงมาตรฐานสิ่งแวดล้อมของประเทศผู้รับความ
ช่วยเหลือ ท าให้ไม่เป็นมาตรฐานสิ่งแวดล้อมในระดับสากล ซึ่งอาจจะก่อให้เกิด
ปัญหาสิ่งแวดล้อมในระยะยาวได้  
 
 

6) โดยส่วนมากประเทศผู้ได้รับความช่วยเหลือจะไม่ได้มีการดูแลบ ารุงรักษาโครงการที่
ได้รับความช่วยเหลือได้ดีเท่าที่ควร ท าให้เกิดปัญหาในด้านความยั่งยืนของโครงการ 
โดยทางหน่วยงานไทยควรจะน าเรื่องความยั่งยืนในการด าเนินงานและบ ารุงรักษามา
พิจารณาเป็นหลักเกณฑ์ตั้งแต่ก่อนการด าเนินโครงการ 

  
  จากปัญหาในด้านต้น พบว่าหน่วยงานไทยยังมีปัญหาในด้านหลักเกณฑ์จ านวน 6 
ประการ ซึ่งสามารถเสนอข้อเสนอแนะในการแก้ปัญหาด้านต้น ตามหัวข้อที่ 6.3 
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6.3 การวิเคราะห์โครงการและข้อเสนอแนะการให้ความช่วยเหลือ 

  จากการศึกษาการพิจารณาหลักเกณฑ์การให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งทั้งองค์กรระหว่างประเทศและประเทศผู้ให้ที่ส าคัญในเอเชียในบทที่ 2 
ทางผู้วิจัยได้เลือกอ้างอิงการประเมินการพิจารณาความช่วยเหลือโครงการโดยหลักเกณฑ์การประเมิน 
OECD/DAC ของ JICA เนื่องจากเป็นหลักเกณฑ์ที่ต้องมีการพิจารณาจากผู้เชี่ยวชาญในด้านนั้นๆ 
โดยตรง และเป็นแนวทางที่เหมาะสมกับประเทศไทย เนื่องจากในการพิจารณาการประเมินก่อนการ
ด าเนินโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งในประเทศไทย ยังไม่มีการพิจารณาจาก
ผู้เชี่ยวชาญที่เพียงพอหรือผู้ที่เกี่ยวข้องโดยตรงท าให้โครงการอาจยังไม่ได้ประสิทธิภาพเท่าที่ควร  ซึ่ง
รายละเอียดหลักเกณฑ์ OECD/DAC ของ JICA สามารถแสดงได้ตารางที่ 2-5 
 
  6.3.1 การวิเคราะห์โครงการการประเมินโครงการ 

  ผู้วิจัยเสนอให้ใช้การประเมินผลจากการประยุกต์ใช้มาตรฐาน OECD/DAC จาก
หลักเกณฑ์ของ JICA ในการประเมินและวิเคราะห์โครงการกรณีศึกษาตัวอย่างทั้ง 7 โครงการ ซึ่งจะ
ประกอบด้วยหลักเกณฑ์ในการประเมิน 5 ด้าน ได้แก่ ความสอดคล้อง, ประสิทธิภาพ, ประสิทธิผล, 
ผลกระทบและความยั่งยืน รวมถึงการแก้ปัญหาในด้านหลักเกณฑ์จากหัวข้อที่ 6.2 ด้วยการ
ประยุกตใ์ช้มาตรฐาน OECD/DAC โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 
 
  1) ด้านความสอดคล้องของโครงการ 
  การประเมินผลในด้านความสอดคล้องของโครงการจะพิจารณาความสอดคล้องของ
โครงการกับยุทธศาสตร์ความร่วมมือกับประเทศเพ่ือนบ้านของไทยและยุทธศาสตร์การพัฒนาของ
ประเทศเพ่ือนบ้าน รวมถึงการพิจารณาผลประโยชน์ในภาพรวมของทั้งอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง ซึ่ง
สามารถพิจารณาเบื้องต้นได้จากความสอดคล้องของโครงการกับกรอบความร่วมมืออนุภูมิภาค 
โดยเฉพาะอย่างยิ่ง กรอบความร่วมมือระเบียงเศรษฐกิจอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง  เนื่องจาก
ผลประโยชน์จากโครงการในกรอบความร่วมมือ จะท าให้เกิดการพัฒนาโครงข่ายการคมนาคมระหว่าง
ประเทศและภูมิภาค เพ่ือให้เกิดการเชื่อมโยงกันระหว่างประเทศและภูมิภาค ซึ่งจะส่งผลถึง
ความสามารถในการขยายเศรษฐกิจและการลงทุนที่มากกว่า และได้ผลประโยชน์ร่วมกันทั้งอนุภูมิภาค 
รวมถึงการพิจารณาความจ าเป็นของโครงการต่อประเทศเป้าหมาย เพ่ือให้โครงการที่ให้ความ
ช่วยเหลือเหมาะสมกับประเทศนั้นๆ    
  โดยในงานวิจัยนี้ได้ก าหนดยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโครงข่ายการ
คมนาคมขนส่งระหว่างการประเทศ มีรายละเอียดดังนี้ 
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  - ยุทธศาสตร์ความร่วมมือกับประเทศเพ่ือนบ้านของไทย 
     แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 10  (พ.ศ.2550-2554) 
     แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 11 (พ.ศ. 2555-2559) 
   - ยุทธศาสตร์การพัฒนาของประเทศเพ่ือนบ้าน 
     ประเทศพม่า 
     แผนการพัฒนาประเทศ ระยะ ปี 2012 - 2016 
  ประเทศกัมพูชา 
     แผนพัฒนายุทธศาสตร์แห่งชาติ พ.ศ.2549-2553 
     แผนพัฒนายุทธศาสตร์แห่งชาติ พ.ศ. 2557 – 2561 
  สปป.ลาว 
     แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่  7 (พ.ศ. 2554-2558) ของ                
     สปป.ลาว 
     แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่  8 (พ .ศ . 2560-2564) ของ              
     สปป.ลาว 
     - ความสอดคล้องกับกรอบอนุภูมิภาค (ACMECS, GMS, AEC) 
     - ความสามารถในการขยายเศรษฐกิจและการลงทุน 
     - ความจ าเป็นของโครงการต่อประเทศเป้าหมาย 
 
  จากการพิจารณาการประยุกต์ใช้มาตรฐาน OECD/DAC ด้านความสอดคล้องของ
โครงการจะเห็นได้ว่าสามารถแก้ไขปัญหาในหัวข้อที่ 6.2 ในปัญหาข้อที่ 1 คือ งบประมาณที่จ ากัดจะ
ท าให้ประเทศไทยต้องมีการคัดเลือกโครงการที่ให้ความช่วยเหลือ ซึ่งในปัจจุบันประเทศไทยจะ
พิจารณาผลประโยชน์รายโครงการและรายประเทศเป็นหลัก จะเห็นได้ว่าประเทศไทยยังขาดการ
พิจารณาผลประโยชน์ที่ได้ในภาพรวมของทั้งอนุภูมิภาค ดังนั้นการประยุกต์ใช้มาตรฐาน OECD/DAC 
ด้านความสอดคล้อง นอกจากโครงการจะสอดคล้องกับยุทธศาสตร์ของประเทศไทยและประเทศ
เพ่ือนบ้านแล้ว ยังจะสอดคล้องกับกรอบอนุภูมิภาคอีกด้วย ซึ่งสามารถแสดงข้อเสนอแนะโครงการ
กรณีตัวอย่างที่ศึกษาทั้ง 7 โครงการ รายละเอียดตามตารางที่ 6-1 ดังนี้ 
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2) ด้านความมีประสิทธิภาพของโครงการ 
  พิจารณาความชัดเจนของวัตถุประสงค์โครงการรวมถึงการคาดการณ์ผลลัพธ์ของ
โครงการว่าตรงกับวัตถุประสงค์ท่ีตั้งไว้หรือไม่และพิจารณาความเหมาะสมของทรัพยากรที่จะสามารถ
ท าให้โครงการส าเร็จ ซึ่งจะมีตัวชี้วัดดังนี้ 
 
  - วัตถุประสงค์ของโครงการมีการกล่าวถึงชัดเจน 
  - การคาดการณ์ผลของโครงการว่าตรงตามวัตถุประสงค์ท่ีตั้งไว้ 
  - ความเหมาะสมของงบประมาณท่ีจะสามารถท าให้โครงการส าเร็จ 
 
  จากการพิจารณาการประยุกต์ใช้มาตรฐาน OECD/DAC ด้านความมีประสิทธิภาพ
ของโครงการจะเห็นได้ว่าสามารถแก้ไขปัญหาในหัวข้อที่ 6.2 ในปัญหาข้อที่ 2 คือ ประเทศผู้ขอรับ
ความช่วยเหลือโดยส่วนมากจะขอความช่วยเหลือในลักษณะการก่อสร้างโครงการใหม่มากกว่าการ
บ ารุงรักษาเส้นทางเดิม ท าให้มีการใช้งบประมาณมาก อีกทั้งท าให้โครงการเดิมที่มีประสิทธิภาพ อาจ
ไม่ได้รับการบ ารุงรักษาให้มีประสิทธิภาพที่ดีเท่าที่ควร และปัญหาข้อที่ 4 คือประเทศที่ให้ความ
ช่วยเหลือส่วนใหญ่จะให้ความช่วยเหลือในรูปแบบความช่วยเหลือทวิภาคี ไม่มีการช่วยในลักษณะพหุ
ภาคีเท่าใดนัก ซึ่งท าให้ได้ยอดงบประมาณที่อาจไม่เพียงพอต่อการก่อสร้างโครงการขนาดใหญ่ที่มี
ความส าคัญต่ออนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง   
  ซึ่งจากปัญหาทั้ง 2 ข้อ ท าให้ได้ข้อเสนอแนะในงานวิจัยนี้คือ  ด้านความมี
ประสิทธิภาพของโครงการ ซึ่งประเทศไทยควรจะค านึงถึงความเหมาะสมของงบประมาณที่จะ
สามารถท าให้โครงการส าเร็จ โดยทั้งการก่อสร้างโครงการใหม่ซึ่งมีงบประมาณในการก่อสร้างสูงกว่า
การปรับปรุงโครงการเดิมอีกทั้งการก่อสร้างโครงการขนาดใหญ่ให้ประสบความส าเร็จจ าเป็นต้องใช้
งบประมาณในการก่อสร้างมาก ซึ่งจากปัญหาทั้ง 2 ข้อจะต้องพิจารณางบประมาณของโครงการทั้งสิ้น 
รวมถึงพิจารณางบประมาณของหน่วยงานเองด้วย ซึ่งจะสามารถเห็นได้จากในบทที่ 2 พบว่าโครงการ
ความช่วยเหลือทางการเงินจากทั้งประเทศผู้ให้ที่ส าคัญในเอเชียและองค์กรความช่วยเหลือทางการเงิน
ระหว่างประเทศ โดยส่วนมากจะให้ความช่วยเหลือแก่โครงการปรับปรุงหรือพัฒนาในเส้นทางเดิม อีก
ทั้งองค์กรความช่วยเหลือทางการเงินระหว่างประเทศการให้ความช่วยเหลือโครงการโดยส่วนมากจะ
ให้ความช่วยเหลือในรูปแบบพหุภาคี โดยจะมีหน่วยงานหรือองค์กรต่างๆ เป็นผู้ร่วมให้ความช่วยเหลือ 
ซึ่งจากเหตุผลข้างต้น ท าให้ถ้าหากมีโครงการเดิมที่มีประสิทธิภาพตามวัตถุประสงค์ที่ก าหนดไว้ จึง
น่าจะให้ความช่วยเหลือในรูปแบบการปรับปรุงโครงการมากกว่าการก่อสร้างโครงการใหม่ หรือการ
ก่อสร้างโครงการขนาดใหญ่ให้ประสบความส าเร็จ ควรให้ความช่วยเหลือในรูปแบบพหุภาคีมากกว่า 
ซึ่งจะท าให้เกิดความเหมาะสมของงบประมาณหรือการประหยัดงบประมาณที่จะสามารถท าให้
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โครงการส าเร็จ ซึ่งในประเทศไทยเองก็มีโครงการที่ให้ความช่วยเหลือแบบพหุภาคี ได้แก่ โครงการ
ก่อสร้างเส้นทางเชียงราย-คุนหมิงผ่าน สปป.ลาว (โครงการ R3) ที่มีการร่วมมือกันในรูปแบบของพหุ
ภาคี โดยในช่วงที่ 1 ระยะทาง 84.77 กิโลเมตร ได้รับความช่วยเหลือจาก สพพ. ในส่วนช่วงที่ 2 ซึ่งมี
ระยะทาง 74 กิโลเมตร ได้รับการสนับสนุนโดย ADB และในช่วงที่ 3 ซึ่งมีระยะทาง 70 กิโลเมตร 
ได้รับการสนับสนุนโดยรัฐบาลจีน และโครงการพัฒนาและปรับปรุงถนนแทนการก่อสร้างโครงการ
ใหม่ ได้แก่ โครงการพัฒนาและปรับปรุงถนนห้วยโก๋น/เมืองเงิน-ปากแบ่ง สปป.ลาว ซึ่งเส้นทางที่
เชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้านและเป็นเส้นทางหนึ่งที่สามารถพัฒนาไปยังประเทศข้างเคียงได้ 
  ในส่วนปัญหาในหัวข้อที่ 6.2 ในปัญหาข้อที่ 3 คือ ความช่วยเหลือของประเทศไทย
โดยส่วนมากจะเน้นในเรื่องความสัมพันธ์อันดีและการเชื่อมโยงระหว่างประเทศ ซึ่งยังไม่ได้พิจารณา
ปัจจัยอ่ืนๆที่มีความส าคัญที่เกี่ยวข้อง  อาทิเช่น  การใช้ทรัพยากร , วัตถุดิบหรือผู้ประกอบการของ
ประเทศผู้รับความช่วยเหลือ, การแลกเปลี่ยนกับสิทธิพิเศษศุลกากร ซึ่งจากปัญหาดังกล่าว จะเห็นได้
ว่าประเทศไทยควรมีการพิจารณาเหตุผลอื่นนอกจากเรื่องความสัมพันธ์อันดีและการเชื่อมโยงระหว่าง
ประเทศในการให้ความช่วยเหลือมากขึ้น   
  ข้อเสนอแนะในงานวิจัยนี้คือ ด้านความมีประสิทธิภาพของโครงการพิจารณาใน
ด้านการคาดการณ์ผลของโครงการว่าตรงตามวัตถุประสงค์ที่ตั้งไว้  ซึ่งประเทศไทยควรจะค านึงถึง
วัตถุประสงค์ในด้านการขยายตัวทางเศรษฐกิจและการลงทุน อาทิเช่น โครงการพัฒนาและปรับปรุง
ถนนห้วยโก๋น/เมืองเงิน-ปากแบ่ง สปป.ลาว เป็นโครงการที่สาธารณรัฐประชาชนจีนได้ให้ความ
ช่วยเหลือในการการก่อสร้างรถไฟความเร็วสูงสายมณฑลยูนนาน สาธารณรัฐประชาชนจีน- เมืองเวียง
จันทร์ สปป.ลาว จะเห็นได้ว่าสาธารณรัฐประชาชนจีนเล็งเห็นประโยชน์ในการขนส่งสินค้าและน า
ทรัพยากรกลับไปประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิ่งเถ้าจากการเผาไหม้ลิกไนต์จากโรงไฟฟ้าลิกไนซ์ เมืองหง
สา สปป.ลาว หรือ โครงการก่อสร้างเส้นทางเชียงราย-คุนหมิงผ่าน สปป.ลาว (โครงการ R3)  เส้นทาง
ดังกล่าวจะเป็นส่วนหนึ่งของการเชื่อมต่อจากจังหวัดเชียงราย ประเทศไทยไปยังเมืองคุนหมิง 
สาธารณรัฐประชาชนจีน ซึ่งจะเป็นการสนับสนุนและส่งเสริมการขยายตัวด้านการค้าและการลงทุน 
รวมถึงการท่องเที่ยวในภูมิภาค จะเห็นได้ว่าวัตถุประสงค์หลักของการสร้างถนนสายเชียงราย-คุนหมิง 
คือเป็นส่วนหนึ่งของการเชื่อมโยงโครงข่ายทางการคมนาคมขนส่งกับประเทศไทย เพื่อหาทางออกทาง
ทะเลให้แก่มณฑลตอนใต้ของสาธารณรัฐประชาชนจีน โดยเส้นทางโครงการ R3 (มลฑลตอนใต้ของ
จีน- สปป.ลาว- ประเทศไทย) จะผ่านเพียง 3 ประเทศเท่านั้น และท่าเรือที่ใกล้ที่สุด คือ บริเวณท่าเรือ
คลองเตย กรุงเทพมหานคร 
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  3) ด้านความมีประสิทธิผลของโครงการ 
  พิจารณาจากสมมุติฐานจากผลลัพธ์ของโครงการมีความเป็นไปได้สูงหรือไม่ และ
ความเหมาะสมของระยะเวลาในการด าเนินงาน รวมถึงการวางแผนกิจกรรมเพียงพอที่สามารถท าให้
โครงการส าเร็จซึ่งจะมีตัวชี้วัดดังนี้ 
  
  - ผลลัพธ์ที่ได้มีความเหมาะสมกับเป้าหมาย 
  - การวางแผนกิจกรรมเพียงพอที่สามารถท าให้โครงการส าเร็จ 
  - ระยะเวลามีความเหมาะสมกับโครงการ 
 
  จากการพิจารณาการประยุกต์ใช้มาตรฐาน OECD/DAC ด้านความมีประสิทธิผลของ
โครงการจะเห็นได้ว่าสามารถแก้ไขปัญหาในหัวข้อที่ 6.2 ในปัญหาข้อที่ 2 คือ ประเทศผู้ขอรับความ
ช่วยเหลือโดยส่วนมากจะขอความช่วยเหลือในลักษณะการก่อสร้างโครงการใหม่มากกว่าการ
บ ารุงรักษาเส้นทางเดิม ท าให้มีการใช้งบประมาณมาก อีกทั้งท าให้โครงการเดิมที่มีประสิทธิภาพ อาจ
ไม่ได้รับการบ ารุงรักษาให้มีประสิทธิภาพที่ดีเท่าที่ควร จะเห็นได้ว่าประเทศไทยควรมีการพิจารณา
เหตุผลอื่น  
  ข้อเสนอแนะในงานวิจัยนี้คือ ด้านความมีประสิทธิผลของโครงการพิจารณาในด้าน
ผลลัพธ์ที่ได้มีความเหมาะสมกับเป้าหมาย เมื่อเทียบโครงการเดิมที่มีประสิทธิภาพและมีวัตถุประสงค์
ของโครงการคล้ายคลึงกับโครงการที่ก่อสร้างใหม่ จะพบว่าโครงการเดิมมีประสิทธิภาพเหมาะสมกับ
ประเทศเป้าหมาย เนื่องจากจะเป็นผลประโยชน์ทั้งในด้านงบประมาณ , เวลา, การใช้ทรัพยากรและ 
ฯลฯ ทั้งประเทศผู้ขอรับความช่วยเหลือและประเทศที่ ให้ความช่วยเหลือ อีกทั้งประเทศผู้ให้ความ
ช่วยเหลือก็สามารถน าการลดงบประมาณจากการ่อสร้างโครงการใหม่ไปใช้ในโครงการช่วยเหลืออ่ืนได้ 
 
  4) ด้านผลกระทบของโครงการ 
  พิจารณาจากสมมุติฐานความสัมพันธ์ระหว่างเป้าหมายโดยรวมของโครงการและ
การพัฒนาประเทศที่เกิดขึ้นส่งผลต่อเศรษฐกิจ, สังคมและสิ่งแวดล้อมเป็นอย่างไร และการใช้
มาตรการเพื่อบรรเทาผลกระทบเชิงลบของโครงการ ซึ่งจะมีตัวชี้วัดดังนี้ 
 
 
 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

121 

  ตัวชี้วัดผลกระทบต่อเศรษฐกิจ 
  ในการปรับปรุงหรือการก่อสร้างที่เกี่ยวกับโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่ง
ย่อมส่งผลกระทบต่อเศรษฐกิจบริเวณโครงการ ซึ่งจะพิจารณาจากที่โครงการนั้นๆ ส่งผลอย่างไรต่อ
การขยายตัวทางเศรษฐกิจ โดยเฉพาะอย่างยิ่งการค้าและการลงทุนบริเวณโครงการ ดังนั้นการก าหนด
ตัวชี้วัดในส่วนนี้ ได้แก่ 
 
  - การค้าและการลงทุน 
  - การท่องเที่ยว 
 
  ตัวชี้วัดผลกระทบต่อสังคม 
  เนื่องจากโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งเป็นโครงการที่ส่งผลถึง
คุณภาพของประชาชนเป็นส่วนใหญ่ โดยเฉพาะประชาชนที่อาศัยบริเวณพ้ืนที่โครงการซึ่งอาจจะต้องมี
การเปลี่ยนแปลงการด ารงชีวิต ส่วนนี้จึงสามารถก าหนดตัวชี้วัด ได้แก่  
 
  - การขยายตัวของชุมชน 
  - การประกอบอาชีพของประชาชนบริเวณโครงการ 
 
  ตัวชี้วัดผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
  ในส่วนนี้จะพิจารณาการวิเคราะห์ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม หรือ EIA ตาม
มาตรฐานสากล โดยการวิเคราะห์ผลกระทบสิ่งแวดล้อมจะประเมินผลจากโครงการต่อสิ่งแวดล้อม
บริเวณพ้ืนที่โครงการนั้นๆ สามารถก าหนดตัวชี้วัด ได้แก่ 
 
  - การวิเคราะห์ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม หรือ EIA ตามมาตรฐานสากล 
 
  จากการพิจารณาการประยุกต์ใช้มาตรฐาน OECD/DAC ด้านผลกระทบของ
โครงการจะเห็นได้ว่าสามารถแก้ไขปัญหาในหัวข้อที่ 6.2 ในปัญหาข้อที่ 5 คือ การให้ความช่วยเหลือที่
ผ่านมาอ้างอิงมาตรฐานสิ่งแวดล้อมของประเทศผู้รับความช่วยเหลือ ท าให้ไม่เป็นมาตรฐาน
สิ่งแวดล้อมในระดับสากล ซึ่งอาจจะก่อให้เกิดปัญหาสิ่งแวดล้อมในระยะยาวได้ ซึ่งจากปัญหาดังกล่าว 
จะเห็นได้ว่าประเทศไทยยังไม่มีการให้ความส าคัญในด้านสิ่งแวดล้อมเท่าใดนัก โดยทุกโครงการของ 
สพพ. และกรมทางหลวง มีการพิจารณาผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมแค่ในระหว่างการด าเนินการ
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ก่อสร้างและใช้มาตรฐานสิ่งแวดล้อมตามประเทศผู้ขอรับความช่วยเหลือ ซึ่งแตกต่างกันในแต่ละ
ประเทศ  
  ข้อเสนอแนะในงานวิจัยนี้คือ  ผลกระทบของโครงการในด้านผลกระทบสิ่งแวดล้อม
ดังนั้นหน่วยงานไทยควรมีการพิจารณาถึงผลกระทบในด้านสิ่งแวดล้อมมากขึ้น โดยการท าการ
วิเคราะห์ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม หรือ EIA ตามมาตรฐานสากล หรือประเทศในอนุภูมิภาคลุ่ม
แม่น้ าโขงมีการท ามาตรฐานในด้านสิ่งแวดล้อมร่วมกัน เพ่ือป้องกันปัญหาในระยะยาวด้านสิ่งแวดล้อม
ในอนุภูมิภาค 
 
  5) ด้านความยั่งยืนของโครงการ 
  การประเมินในด้านความยั่งยืนของโครงการจะพิจารณาจากนโยบายหลังโครงการ
เสร็จสิ้น และความสามารถขององค์กรในการด าเนินกิจกรรมหลังโครงการเสร็จสิ้น ซึ่งมีตัวชี้วัดดังนี้ 
 
  - ความช่วยเหลือด้านนโยบายที่ด าเนินหลังโครงการเสร็จสิ้น 
  - การเตรียมกฏหรือระเบียบที่เก่ียวข้องหลังโครงการด าเนินการเสร็จสิ้น 
  - องค์กรมีความสามารถในการด าเนินกิจกรรมหลังโครงการเสร็จสิ้น 
 
  จากการพิจารณาการประยุกต์ใช้มาตรฐาน OECD/DAC ด้านผลกระทบของ
โครงการจะเห็นได้ว่าสามารถแก้ไขปัญหาในหัวข้อที่ 6.2 ในปัญหาข้อที่ 6 คือ โดยส่วนมากประเทศผู้
ได้รับความช่วยเหลือจะไม่ได้มีการดูแลบ ารุงรักษาโครงการที่ได้รับความช่วยเหลือได้ดีเท่าท่ีควร ท าให้
เกิดปัญหาในด้านความยั่งยืนของโครงการ โดยทางหน่วยงานไทยควรจะน าเรื่องความยั่งยืนในการ
ด าเนินงานและบ ารุงรักษามาพิจารณาเป็นหลักเกณฑ์ตั้งแต่ก่อนการด าเนินโครงการ  ซึ่งจากปัญหา
ดังกล่าว จะเห็นได้ว่าประเทศไทยยังไม่มีการให้ความส าคัญแก่โครงการที่เสร็จสิ้นไปแล้วเท่าใดนัก โดย
ทุกโครงการของ สพพ. และกรมทางหลวง เมื่อโครงการเสร็จสิ้นไปแล้ว โครงการจะอยู่ภายใต้การดูแล
ของประเทศนั้นๆ ซึ่งแตกต่างกันในแต่ละประเทศ  
  ข้อเสนอแนะในงานวิจัยนี้คือ ด้านความยั่งยืนของโครงการ ซึ่งหน่วยงานไทยควรให้
การดูแลหลังจากท่ีโครงการเสร็จสิ้นไปแล้วด้วย โดยนอกจากการติดตามและประเมินผลโครงการหลัง
เสร็จสิ้นไปแล้ว ควรมีข้อก าหนดสัญญาเก่ียวกับการดูแลและรับผิดชอบโครงการให้มีประสิทธิภาพและ
สามารถใช้งานได้อย่างเต็มศักยภาพ ซึ่งประเทศผู้ขอรับความช่วยเหลือควรมี การเตรียมกฏหรือ
ระเบียบที่เกี่ยวข้องหลังโครงการด าเนินการเสร็จสิ้น  รวมถึงการส่งบุคลากรที่มีความรู้และความ
เชี่ยวชาญไปให้การอบรมแก่บุคลากรที่เกี่ยวข้องกับโครงการถึงการดูแลและบ ารุงรักษาโครงการ เพ่ือ
พัฒนาให้องค์กรมีความสามารถในการด าเนินกิจกรรมหลังโครงการเสร็จสิ้น 
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  จากการก าหนดตัวชี้วัดซึ่งเป็นเกณฑ์ย่อยในการประเมินจากการประเมินหลัก 5 ด้าน
ของการประยุกต์มาตรฐาน OECD/DAC ในด้านต้นสามารถสรุปการน าไปใช้ในการวิเคราะห์โครงการ
ตัวอย่าง ได้ตามตารางท่ี 6-2 
 

ตารางที่ 6- 2 สรุปเกณฑ์การพิจารณาการวิเคราะห์โครงการ 
เกณฑ์ ตัวช้ีวัด 

ความสอดคล้อง - ความสอดคล้องกับยุทธศาสตร์ความร่วมมือกับประเทศเพื่อนบ้านของไทย 
- ความสอดคล้องกับยุทธศาสตร์การพัฒนาของประเทศเพื่อนบ้าน 
- ความสอดคล้องกับความสอดคล้องกับกรอบอนุภูมิภาค  
- ความสามารถในการขยายเศรษฐกิจและการลงทุน 
- ความจ าเป็นของโครงการต่อประเทศเป้าหมาย 

ประสิทธิภาพ - วัตถุประสงค์ของโครงการมีการกล่าวถึงชัดเจน 
- การคาดการณ์ผลของโครงการว่าตรงตามวัตถุประสงค์ที่ตั้งไว้ 
- ความเหมาะสมของงบประมาณที่จะสามารถท าให้โครงการส าเร็จ 

ประสิทธิผล - ผลลัพธ์ที่ได้มีความเหมาะสมกับเป้าหมาย 
- การวางแผนกิจกรรมเพียงพอที่สามารถท าให้โครงการส าเร็จ 
- ระยะเวลามีความเหมาะสมกับโครงการ 

ผลกระทบ ผลกระทบต่อเศรษฐกิจ 
- การค้าและการลงทุน 
- การท่องเที่ยว 
ผลกระทบต่อสังคม 
- การขยายตัวของชุมชน 
- การประกอบอาชีพของประชาชนบริเวณโครงการ 
ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 
- การท า EIA   

ความยั่งยืน - ความช่วยเหลือด้านนโยบายที่ด าเนินหลังโครงการเสร็จสิ้น 
- การเตรียมกฏหรือระเบียบที่เกี่ยวข้องหลังโครงการด าเนินการเสร็จสิ้น 
- องค์กรมีความสามารถในการด าเนินกิจกรรมหลังโครงการเสร็จสิ้น 
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  6.3.2 ข้อเสนอแนะการให้ความช่วยเหลือของหน่วยงานไทย 

  ในที่นี้จะเสนอการพิจารณาปรับปรุงปัญหาที่พบได้ในหัวข้อที่ 6.2  โดยสามารถ
พิจารณาข้อเสนอแนะการให้ความช่วยเหลือของหน่วยงานไทยในงานวิจัยนี้จะให้ข้อเสนอแนะในด้าน
หลักเกณฑ์ ซึ่งในด้านหลักเกณฑ์นั้นผู้วิจัยเสนอว่าควรจะประยุกต์ใช้เกณฑ์พิจารณาการให้ความ
ช่วยเหลือของ OECD/DAC (รายละเอียดการประยุกต์ OECD/DAC อยู่ในหัวข้อ 6.3.1) ซึ่งจะเป็น
ประเด็นในการแก้ปัญหาในการให้ความช่วยเหลือของหน่วยงานไทย ซึ่งมีรายละเอียดตาม                       
ตารางที่ 6-3 
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บทที่ 7 
สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 
  ส าหรับงานวิจัยนี้ได้ศึกษา ประเมินผลและวิเคราะห์ผลการช่วยเหลือโครงการ
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งในประเทศพม่า , สปป.ลาวและกัมพูชา ซึ่งได้รับความ
ช่วยเหลือจาก สพพ.และกรมทางหลวง รวมทั้งสิ้น 7 โครงการ รวมถึงการศึกษาหลักเกณฑ์ในการ
พิจารณาความช่วยเหลือโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งของประเทศผู้ให้ที่ส าคัญและองค์กร
การเงินระหว่างประเทศ ซึ่งในบทนี้จะน าเสนอผลสรุปจากการศึกษาและข้อเสนอแนะส าหรั บการ
เสนอแนวทางเพ่ือประเมินโครงการความช่วยเหลือด้านการคมนาคมขนส่งในประเทศเพ่ือนบ้าน ซึ่งมี
รายละเอียดดังนี้ 
 
7.1 สรุปผลการศึกษา 

  จากการศึกษาพบว่าประเทศผู้ให้ที่ส าคัญในเอเชียและกลุ่มองค์กรการเงินระหว่าง
ประเทศในข้างต้น มีบทบาทส าคัญในการให้ความสนับสนุนและช่วยเหลือการพัฒนาโครงการ
โครงสร้างพ้ืนฐานโดยเฉพาะอย่างยิ่งด้านการคมนาคมขนส่ง โดยประเทศผู้ให้ที่ส าคัญในเอเชียจะ
มุ่งเน้นให้ความส าคัญในด้านการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและการเชื่อมโยงในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง
รวมถึงผลประโยชน์ของประเทศตนเองที่จะได้รับ ในขณะเดียวกันกลุ่มองค์กรการเงินระหว่างประเทศ
จะมุ่งเน้นให้ความส าคัญในการลดปัญหาความยากจนของประเทศและเพ่ิมคุณภาพชีวิตของประชาชน  
  ในส่วนการจัดล าดับความส าคัญของโครงการที่ให้ความช่วยเหลือ จากการศึกษา
พบว่าประเทศผู้ให้ที่ส าคัญในเอเชียจะให้เน้นความส าคัญแก่โครงการที่มีผลประโยชน์แก่ประเทศ
ตนเอง และกลุ่มองค์กรการเงินระหว่างประเทศ จะเน้นให้ความส าคัญแก่การลดความยากจนและ
ระดับคุณภาพชีวิตของประชากรในประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือ ซึ่งผู้ให้ความช่วยเหลือข้างต้นจะ
ให้ความช่วยเหลือแก่โครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งมากที่สุด  โดยเฉพาะโครงการ
ที่อยู่บนโครงข่ายของกรอบอนุภูมิภาคโดยเฉพาะระเบียงเศรษฐกิจอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง เนื่องจาก
การพัฒนาโครงข่ายทางถนนจะท าให้เกิดการขยายตัวของการค้าและการลงทุน ส่งผลต่อการขยายตัว
ทางเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงการลดความยากจนและระดับคุณภาพชีวิตของประชากรที่สูงขึ้น  
  ส าหรับประเทศไทยมีองค์กรที่ท าหน้าที่ในการพิจารณาโครงการความช่วยเหลือด้าน
การเงินแก่ประเทศเพ่ือนบ้าน ได้แก่ 1) ส านักความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน ซึ่ง
การให้ความช่วยเหลือส่วนมากจะอยู่ในรูปแบบเงินกู้ท่ีมีอัตราดอกเบี้ยต่ า และ 2) กรมทางหลวงจะให้
ความช่วยเหลือในรูปแบบให้เปล่าตามมติ ครม. โดยมุ่งเน้นให้ความช่วยเหลือแก่ประเทศเพ่ือนบ้าน
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ของประเทศไทย โดยโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งจะเป็นส่วนการให้ความ
ช่วยเหลือที่มากท่ีสุด เนื่องจากเป็นพ้ืนฐานส าคัญท่ีน าไปสู่การพัฒนาเศรษฐกิจร่วมกันในภูมิภาค  
  การจัดล าดับความส าคัญโครงการของ สพพ. คือ การให้ความช่วยเหลือโครงการที่
ประเทศไทยจะได้รับผลประโยชน์ทั้งด้านการเงินเศรษฐกิจโดยตรงหรือโดยอ้อม และต้องเป็นโครงการ
ที่เสริมสร้างความสัมพันธ์อันดีกับประเทศเพ่ือนบ้าน โดยจะเน้นโครงการที่เชื่อมโยงในกรอบภูมิภาค
อาเซียน  ซ่ึงการให้ความช่วยเหลือโครงการโดยส่วนใหญ่จะเป็นการให้ความช่วยเหลือทางด้านการเงิน
แก่โครงการคมนาคมขนส่ง ได้แก่ ถนนหรือสะพาน และจะให้ความช่วยเหลือแก่ สปป .ลาวมากที่สุด 
ในด้านการจัดล าดับความส าคัญโครงการของกรมทางหลวงจะล าดับความส าคัญจาก 1) โครงการที่
ขอรับความช่วยเหลือจะต้องเป็นโครงการที่อยู่บนโครงข่ายทางหลวงระหว่างประเทศ 2) โครงการที่
สนับสนุนยุทธศาสตร์ประเทศ หรือ ขึ้นกับความต้องการของพ้ืนที่หรือภาคเอกชน   
  จากการทบทวนหลักเกณฑ์การให้ความช่วยเหลือทั้งในและต่างประเทศ และการ
สรุปภาพรวมโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งจากโครงการตัวอย่างทั้ง 16 โครงการ 
รวมถึงการสัมภาษณ์เชิงลึกทั้งในและต่างประเทศ ท าให้พบปัญหาหลักที่เกิดขึ้น ได้แก่ การพิจารณา
เป็นรายโครงการโดยไม่ได้มองภาพรวมของอนุภูมิภาค การเน้นก่อสร้างโครงการใหม่มากกว่าบ ารุง
เส้นทางเดิม การขาดความร่วมมือแบบพหุภาคีกับประเทศผู้ให้ทุนอ่ืนๆ รวมถึงความช่วยเหลือที่เน้น
ความสัมพันธ์ระหว่างประเทศมากกว่าประโยชน์ที่ประเทศไทยจะได้รับ อีกทั้งยังขาดการใช้มาตรฐาน
ในระดับสากลโดยเฉพาะด้านสิ่งแวดล้อม และขาดการวางแผนการบ ารุงรักษาโครงการเมื่อสร้างแล้ว
เสร็จ จากปัญหาข้างต้น งานวิจัยนี้ได้เสนอให้ไทยต้องก าหนดหลักเกณฑ์ที่เหมาะสมเพ่ือส่งผล
ประโยชน์สูงสุดกับประเทศไทยและอนุภูมิภาค โดยเสนอให้มีการประยุกต์มาตรฐาน OECD/DAC เพ่ือ
ตรวจสอบโดยมีการประเมินหลักเกณฑ์แบ่งเป็น 5 ด้านคือ 1) ความสอดคล้องกับแผนยุทธศาสตร์ชาติ 
2) ด้านประสิทธิภาพในการบริหารจัดการโครงการและงบประมาณ 3) ด้านประสิทธิผลโดยดู
ผลประโยชน์ของการลงทุนต่อเงินทุน 4) ด้านสิ่งแวดล้อม เสนอให้ใช้มาตรฐานสากลเพ่ือป้องกัน
ปัญหาระยะยาว และ 5) ด้านความยั่งยืน เสนอให้มีข้อก าหนดในสัญญาเกี่ยวกับการดูแลและ
รับผิดชอบโครงการ เพ่ือให้โครงการมีประสิทธิภาพตลอดการใช้งาน นอกจากนี้ยังมีข้อเสนอแนะอ่ืนๆ 
ที่ประเทศไทยควรใช้เพ่ือพิจารณาประเมินโครงการความช่วยเหลือด้านการคมนาคมขนส่งในประเทศ
เพ่ือนบ้านในอนาคต 
  จากการวิเคราะห์โครงการความช่วยเหลือตัวอย่างทั้ง 7 โครงการโดยส่วนใหญ่แสดง
ให้เห็นว่ามีข้อบกพร่องในด้านผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมและความยั่งยืนของโครงการ เนื่องจาก
บทบาทของผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมที่มีมากยิ่งขึ้น ท าให้โครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคม
ขนส่งโดยส่วนใหญ่จะต้องมีการท ารายงานผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมตามมาตรฐานสากล ซึ่ง สพพ . ยัง
ไม่มีการด าเนินการเกี่ยวกับผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมมากนัก โดยที่ผ่านมา สพพ. ได้ใช้มาตรฐาน
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สิ่งแวดล้อมของประเทศที่ขอรับความช่วยเหลือที่ด าเนินการ  อีกทั้งยังมีข้อบกพร่องอีกประการหนึ่ง 
คือ ด้านความยั่งยืนของโครงการ เนื่องจาก หน่วยงานไทยจะเป็นหน่วยงานภายใต้การก ากับของ
รัฐบาลท าให้ทุกโครงการที่ขอความช่วยเหลือจะต้องผ่านมติ ครม. ซึ่งอาจจะเกิดความไม่ต่อเนื่องของ
โครงการอีกทั้ง ทางรัฐบาลยังไม่มีมาตรการในการติดตามผลโครงการความช่วยเหลือที่แน่ชัด (กรม
ทางหลวงไม่มีมาตรการติดตามผลโครงการหลังการด าเนินโครงการเสร็จสิ้น  ส่วนสพพ. ยังไม่มีวิธีการ
จัดการโครงการที่ส าเร็จไปแล้ว ท าให้โครงการไม่สามารถใช้งานได้อย่างมีประสิทธิภาพตาม
วัตถุประสงค์) 
 
7.2 ข้อเสนอแนะ 

  งานวิจัยนี้จึงได้เสนอแนะแนวทางในการให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งในด้านหลักเกณฑ์ ดังนี้ 
 
  1) หน่วยงานไทยควรจะเพ่ิมหลักเกณฑ์ในการพิจารณาให้ความช่วยเหลือ ในการ
พิจารณาจากผลประโยชน์ในภาพรวมของทั้งอนุภูมิภาคและการกระจายความช่วยเหลือแก่ประเทศ
เพ่ือนบ้าน โดยการให้ความช่วยเหลือโครงการที่ก่อให้เกิดการเชื่อมโยงของอนุภูมิภาค ซึ่งจะส่งผลให้
ประเทศไทยเกิดความเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจและสังคมได้มากกว่า  และเกิดการขยายตัวทางการค้า
และการลงทุนแก่ประเทศไทยและอนุภูมิภาคโดยรวม ซึ่งจะพบการให้ความช่วยเหลือในลักษณะนี้ใน
ประเทศผู้ให้ที่ส าคัญในเอเชีย โดยเฉพาะอย่างยิ่ง สาธารณรัฐประชาชนจีนและประเทศญี่ปุ่น 
  2) หน่วยงานไทยควรมีการเพ่ิมหลักเกณฑ์แก่ประเทศผู้ขอรับความช่วยเหลือ ในการ
เปรียบเทียบระหว่างการก่อสร้างโครงการใหม่หรือการปรับปรุงโครงการเดิม เพื่อเป็นการใช้ประโยชน์
โครงการอย่างมีประสิทธิภาพ และการประหยัดงบประมาณการก่อสร้างโครงการ ท าให้ผลลัพธ์ที่ได้
เหมาะสมกับเป้าหมายในงบประมาณที่ต่ า ซึ่งจะพบการให้ความช่วยเหลือในลักษณะนี้ในการให้ความ
ช่วยเหลือแบบทวิภาคีของประเทศผู้ให้ที่ส าคัญในเอเชียและความช่วยเหลือแบบพหุภาคีขององค์กร
การเงินระหว่างประเทศ 
  3) ประเทศไทยควรมีการพิจารณาเหตุผลอ่ืนในการให้ความช่วยเหลือมากขึ้น 
นอกเหนือจากความช่วยเหลือเนื่องจากความสัมพันธ์อันดีและความเชื่อมโยงของเส้นทาง อาทิเช่น 
การใช้ทรัพยากรธรรมชาติในประเทศผู้ขอรับความช่วยเหลือหรือการได้รับสิทธิพิเศษศุลกากร, การ
อ านวยความสะดวกในการน าเข้าและส่งออกสินค้าจากประเทศไทย รวมถึงการช่วยให้ภาคเอกชนของ
ประเทศไทยได้เปรียบในการท าสัญญาโครงการกับประเทศที่ขอรับความข่วยเหลือและส่งเสริมความ
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ร่วมมือทางเศรษฐกิจและการค้าระหว่างประเทศ ซึ่งจะพบการให้ความช่วยเหลือในลักษณะนี้  
โดยเฉพาะอย่างยิ่ง สาธารณรัฐประชาชนจีน 
  4) หน่วยงานไทยควรมีหลักเกณฑ์ในการพิจารณาโครงการที่ส าคัญต่ออนุภูมิภาค
ร่วมกัน เพ่ือให้เกิดความร่วมมือของประเทศต่างๆ ซึ่งจะท าให้สามารถก่อสร้างโครงการขนาดใหญ่ให้
ประสบความส าเร็จ และส่งผลโดยรวมต่อทั้งอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง อีกทั้งสามารถช่วยเหลือประเทศ
ผู้รับได้อย่างมีประสิทธิภาพและไม่เกิดความทับซ้อนในการให้ความช่วยเหลือ ซึ่งจะพบการให้ความ
ช่วยเหลือในลักษณะนี้ในองค์กรการเงินระหว่างประเทศ 
  5) ประเทศไทยควรมีการท าการวิเคราะห์ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมตามมาตรฐาน
การจัดการสิ่งแวดล้อมของอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง หรือมาตรฐานสิ่งแวดล้อมระดับสากล อาทิเช่น 
EIA เพ่ือป้องกันการเกิดปัญหาสิ่งแวดล้อมในระยะยาว ซึ่งพบการให้ความช่วยเหลือในลักษณะนี้ใน
องค์กรการเงินระหว่างประเทศ โดยเฉพาะธนาคารพัฒนาเอเชีย 
  6) ประเทศไทยควรมีการติดตามหรือข้อเสนอแนะหลังจากท่ีโครงการเสร็จสิ้นไปแล้ว 
เกี่ยวกับการบ ารุงรักษาโครงการ หรือมีข้อก าหนดในสัญญาเกี่ยวกับการดูแลและรับผิดชอบโครงการ 
เพ่ือให้โครงการมีประสิทธิภาพตลอดการใช้งาน  เนื่องจากโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานในด้านการ
คมนาคมขนส่งเป็นโครงการในระยะยาว ซึ่งจะส่งผลต่อภาพลักษณ์ของประเทศไทย  และควรมีการให้
ความรู้ทางวิชาการแก่บุคลากรของประเทศผู้รับ เพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพในการดูแลรักษาโครงการที่
ให้ความช่วยเหลือ ซึ่งพบการให้ความช่วยเหลือในลักษณะนี้ในองค์กรการเงินระหว่างประเทศและ
ประเทศญี่ปุ่น  
   
7.3 แนวทางการวิจัยในอนาคต 

  ข้อจ ากัดของวิทยานิพนธ์ฉบับนี้คือ เป็นการศึกษาในองค์รวมและมีการวิเคราะห์
เจาะลึกเพียงบางโครงการ โดยไม่ได้มีรายละเอียดเชิงลึกทางการเงินหรือไปเก็บข้อมูลเชิงพ้ืนที่
เท่าที่ควร เนื่องจากโครงการเหล่านี้เกิดขึ้นเป็นระยะเวลามากกว่า 5-10 ปีแล้ว และอาจมีการเปลี่ยน
ผู้รับผิดชอบตามหน่วยงานที่อาจจะมีบทบาทเปลี่ยนแปลงไป ดังนั้น ข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์เชิง
ลึกอาจจะไม่ครบทุกแง่มุมหรือทุกผู้ที่มีส่วนได้ส่วนเสีย  และโครงการที่ศึกษาในวิทยานิพนธ์ฉบับนี้เน้น
ไปที่โครงการให้ความช่วยเหลือแบบกู้ยืมเป็นหลัก 
  แนวทางการวิจัยในอนาคต อาจศึกษาหลักเกณฑ์พิจารณาการให้ความช่วยเหลือ
แบบให้เปล่า ซึ่งน่าจะมีความแตกต่างอย่างมีนัยส าคัญในด้านการพิจารณาคัดเลือกโครงการ 
นอกจากนี้ น่าจะมีการวิเคราะห์ทางเศรษฐศาสตร์และการเงินอย่างละเอียด เพ่ือศึกษาเปรียบเทียบ
งบประมาณที่ใช้ประมาณการในส่วนการวางแผน มาเปรียบเทียบกับงบประมาณในการก่อสร้าง
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โครงการจริง หรืออาจศึกษาการด าเนินโครงการระหว่างก่อสร้างโครงการ ว่ามีอุปสรรคที่ส าคัญ
อะไรบ้าง และสาเหตุเกิดจากอะไร นอกจากนี้ควรเพ่ิมการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ที่เกี่ยวข้องกับโครงการ
เพ่ือให้ได้ข้อมูลในหลายแง่มุม รวมถึงการพิจารณาความเหมาะสมของประเทศผู้รับความช่วยเหลือ ว่า
มีความเหมาะสมในการให้ความช่วยเหลือหรือไม่  
  นอกจากนี้ การศึกษาในประเด็นนี้ยังมีหัวข้อที่เกี่ยวข้องอีกหลายประเด็น จึงควรมี
การศึกษาปัญหาอุปสรรคจากบทเรียนในการด าเนินโครงการที่ผ่านมาในประเด็นส าคัญ ได้แก่ 
 

 ข้อกฎหมายระหว่างประเทศ และผลการเปลี่ยนแปลงอันเนื่องจากปัญหา
ทางการเมืองภายในประเทศ และระหว่างประเทศ ที่มีผลต่อการวางแผนและ
ก่อสร้างโครงการโครงสร้างพื้นฐาน 

 เงื่อนไขข้อก าหนดและหลักเกณฑ์ในการให้ความช่วยเหลือ ที่นอกเหนือไปจาก
เรื่องอัตราดอกเบี้ย เช่น การก าหนดให้ผู้รับเหมาต้องเป็นบริษัทของประเทศผู้ให้
ทุน เงื่อนไขเก่ียวกับวัตถุดิบที่ใช้ในการก่อสร้างโครงการ 

 แนวทางการถ่ายทอดเทคโนโลยีของการบ ารุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐาน จาก
ประเทศผู้ให้ทุนไปยังประเทศผู้รับ 
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กรุงเทพมหานคร.    

เวียงสมัย พันวงษา. (2552). ความสัมพันธ์ลาว-ไทย: ศึกษากรณีความช่วยเหลือจากประเทศไทย ค.ศ. 
1975 ถึง ค.ศ. 2007. (ปริญญารัฐศาสตรมหาบันฑิต), จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย.    

ศรัญม์ศรา อุปถัมภ์วรานน. เจา้หน้าที่วิเคราะห์โครงการ ส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับ
ประเทศเพ่ือนบ้าน (องค์การมหาชน). . สัมภาษณ์, 3 เมษายน 2560.  

สถาบันเอเชียศึกษา. (2555). การพัฒนารูปแบบและแนวทางการให้ความช่วยเหลือของ สพพ. แก่
ประเทศเพ่ือนบ้าน: จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย. 

ส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน (องค์การมหาชน). (2550). โครงการ

ก่อสร้างทางหลวงหมายเลข 67 (R 67) อันลองเวง – เสียมราฐ. 
ส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน (องค์การมหาชน). (2554). โครงการ

พัฒนาและปรับปรุงถนนห้วยโก๋น/เมืองปากเงิน-ปากแบ่ง สปป.ลาว รายงานปิดโครงการ. 
ส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน (องค์การมหาชน). (2555a). 

ยุทธศาสตร์ความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจของสพพ. กับ สปป.ลาว ระหว่างปี 2556-2560. 
ส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน (องค์การมหาชน). (2555b). 

ยุทธศาสตร์ความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจของสพพ. กับราชอาณาจักรกัมพูชา ระหว่างปี 
2556-2560. 

ส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน (องค์การมหาชน). (2556). ยุทธศาสตร์
ความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจของสพพ. กับสาธารณรัฐสหภาพเมียนมาร์ ระหว่างปี 2556-
2560. 

ส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน (องค์การมหาชน). (2558). โครงการ
ความช่วยเหลือทางการเงิน สปป.ลาว. แหล่งที่มา: 
http://www.neda.or.th/home/download-with-thumb.php?id=91 

ส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน (องค์การมหาชน). (2558). โครงการ
ช่วยเหลือทางการเงิน เมียนมาร์. แหล่งที่มา:  
http://www.neda.or.th/home/download-with-thumb.php?id=125 

http://www.neda.or.th/home/download-with-thumb.php?id=91
http://www.neda.or.th/home/download-with-thumb.php?id=125
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ส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน (องค์การมหาชน). (2558c). โครงการ
ให้ความช่วยเหลือทางการเงิน กัมพูชา. แหล่งที่มา:  
http://www.neda.or.th/home/download-with-thumb.php?id=143 

ส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน (องค์การมหาชน). (ม.ป.ป.-a). โครงการ
ก่อสร้างเส้นทางเชียงราย-คุนหมิง ผ่าน สปป.ลาว(โครงการ R3). 

ส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน (องค์การมหาชน). (ม.ป.ป.-b). โครงการ
พัฒนาถนนหมายเลข 67 (อัลลองเวง-เสียมราฐ)ประเทศกัมพูชา. 

ส านักเงินกู้โครงการ   ส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน (องค์การ
มหาชน). (2552). โครงการก่อสร้างถนนทางรถไฟหนองคาย-ท่านาแล้ง สปป.ลาว. 

ส านักบริหารโครงการ ส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน (องค์การ
มหาชน). (2558). โครงการโครงการก่อสร้างถนนจากภูดู่ (อ.บ้านโคก จ.อุตรดิตถ์) ถึงเมือง
ปากลาย แขวงไชยะบุรี สปป.ลาว. 

ส านักบริหารโครงการ ส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน (องค์การ
มหาชน). (2558). แนวทางและขั้นตอนปฏิบัติในการให้ความช่วยเหลือทางการเงิน. 

ส านักบริหารโครงการ ส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน (องค์การ
มหาชน). (ม.ป.ป.). โครงการเส้นทางเชียงราย-คุนหมิง ผ่าน สปป.ลาว(โครงการ R3). 

ส านักแผนงาน กรมทางหลวง. (2558). การศึกษาความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจ วิศวกรรมและ
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม โครงการก่อสร้างทางสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งที่ 2 อ.แม่สอด พร้อม
โครงข่าย. 

ส านักส ารวจและออกแบบ กรมทางหลวง. (2557). งานบริการด้านวิศวกรรมการส ารวจและออกแบบ
รายละเอียด โครงข่ายทางหลวงเชื่อมโยงที่บ้านหนองเอ่ียน-สตึงบท: กระทรวงคมนาคม. 

ส านักอาเซียน. (2550). แนวพ้ืนที่เศรษฐกิจ (Economic Corridor) และเส้นทางเศรษฐกิจที่ส าคัญใน
อนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง.  

สุวิทย์ รัตนจินดา. นายกสมาคม สมาคมผู้รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ. สัมภาษณ์, 22 
มิถุนายน 2560. 

หทัยทัต มหาสุคนธ์.  ผู้อ านวยการส านักบริหารโครงการ 1 ส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับ
ประเทศเพ่ือนบ้าน (องค์การมหาชน). . สัมภาษณ์, 3 เมษายน 2560.  

องค์การความร่วมมือระหว่างประเทศแห่งญี่ปุ่น. สัมภาษณ์, 27 เมษายน 2560. 
อรนุช  เจตวัฒนา. เศรษฐกรอาวุโส  ธนาคารพัฒนาเอเชีย. สัมภาษณ์, 21 เมษายน 2560. 
 

http://www.neda.or.th/home/download-with-thumb.php?id=143
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โครงการความช่วยเหลือโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่ง  โดย ประเทศออสเตรเลีย 
  โครงการปรับปรุงถนนทางรถไฟเส้นทางพนมเปญ – สีหนุวิล ประเทศกัมพูชา 
  ประเทศออสเตรเลียสนับสนุนให้มีโครงการ โดยการสนับสนุนเงินให้เปล่าแก่ ADB 
จ านวน 143 ล้านดอลลาห์สหรัฐ เพ่ือปรับปรุงทางรถไฟแห่งชาติ ของประเทศกัมพูชาและจะสิ้นสุด
โครงการเมื่อปี คศ.2015 ในปัจจุบันมีการให้บริการการขนส่งสินค้าโดยรถไฟเส้นทางพนมเปญ             
-สีหนุวิล จึงต้องการขยายเส้นทางการเดินทางเพ่ือเป็นเครือข่ายในประเทศมากขึ้น ทางประเทศ
ออสเตรเลียเล็งเห็นถึงความส าคัญของการขยายเส้นทางรถไฟ จึงมีวงเงินให้เปล่าเพ่ือสนับสนุน
เพ่ิมเติม ในปี ค.ศ 2014 และให้เงินสนับสนุนจ านวน 960,000 ดอลล่าห์สหรัฐ  
 
  1. การวิเคราะห์วัตถุประสงค์ของโครงการ 
  - โครงการปรับปรุงถนนทางรถไฟเส้นทางพนมเปญ – สีหนุวิล ประเทศกัมพูชา มี
ความสอดคล้องวัตถุประสงค์ของรัฐบาลออสเตรเลีย ได้แก่ การสนับสนุนเศรษฐกิจในประเทศกัมพูชา
ให้มกีารเจริญเติบโต และลดความยากจนของประชาชน  
  - โครงการนี้ เป็นการปรับปรุงถนนในชนบท เพ่ือยกระดับของถนนให้มีความ
ปลอดภัยและมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ซึ่งโครงการนี้จะป็นการเชื่อมต่อแหล่งการค้าที่ส าคัญใน
ประเทศกัมพูชาท าให้เกิดการกระจายการพัฒนาภายในประเทศ 
  ดังนั้นโครงการปรับปรุงถนนทางรถไฟเส้นทางพนมเปญ – สีหนุวิล ประเทศกัมพูชา  
จึงมีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของโครงการ  
 
  2.การวิเคราะห์ลักษณะโครงการ  
ชื่อโครงการ:   โครงการปรับปรุงถนนทางรถไฟเส้นทางพนมเปญ – สีหนุวิล  
    ประเทศกัมพูชา 
ขอบเขตโครงการ :  โครงการจะฟ้ืนฟูและปรับโครงสร้างทางรถไฟใหม่ในประเทศ 
    กัมพูชา โดยมีขอบเขต ดังนี้ 1. การสร้างทางขนส่งสินค้าใหม่และ
    ศูนย์อ านวยความ สะดวกในการรรักษาสินค้าท่ีส าโรงไปยังทาง 
    ตะวันตก เป็นระยะทาง 10 กิโลเมตร 2. ฟ้ืนฟูส่วนของเส้นทาง
    หลักเพ่ือให้เกิดการขนส่งสินค้าอย่าง   
    ต่อเนื่องหลายรูปแบบ 3. สร้างทางเดินเพิ่มเติมไปยังอาคาร 
    ผู้โดยสารเพื่ออ านวยความ 
เริ่มการก่อสร้าง :   วันที่ 5 มกราคม ค.ศ. 2011 
สิ้นสุดการก่อสร้าง :  วันที่ 20 เมษายน ค.ศ. 2016 
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ระยะเวลาในการก่อสร้าง :  68 เดือน 
วงเงินโครงการ:   69.56  ล้านดอลลาห์สหัฐ 
วงเงินกู้:     Asian Development Bank 42.00 ล้านดอลลาห์สหรัฐ 
    Government of Australia  21.50 ล้านดอลลาห์สหรัฐ 
เงินให้เปล่า   Government of Australia  0.96  ล้านดอลลาห์สหรัฐ 
    Asian Development Bank 5.1 ล้านดอลลาห์สหรัฐ 
ระยะเวลาช าระหนี้:  32 ปี 
ระยะเวลาปลอดหนี้:  8 ปีแรก 
อัตราดอกเบี้ย:   ร้อยละ 1 ต่อปี 
วิธีการช าระเงินต้นและดอกเบี้ย: 2 ครั้งต่อปี   
ผู้ได้รับผลประโยชน์  เกิดการพัฒนาของประเทศกัมพูชาให้เป็นประเทศส าคัญในการ
    ขนส่งสินค้าทั้งในด้านการส่งสินค้าออกจากประเทศ การน า 
    สินค้าเข้าประเทศและเป็น เส้นทางเชื่อมการส่งสินค้าในนานา 
    ประเทศ รวมถึงการเกิดแหล่งอุตสาหกรรม ท าให้เกิดการพัฒนา
    ทางเศรษฐกิจและสังคมตามล าดับ  
ประโยชน์ที่ประเทศได้รับ  ประเทศออสเตรเลียได้รับสัมปทานในการขนส่งสินค้าในประเทศ
    กัมพูชาโดยได้เล็งเห็นถึงความส าคัญของรถไฟในประเทศกัมพูชา 
    ที่สามารถให้บริการได้ทั่วโลก และได้เสนอแผนธุรกิจในการพัฒนา
    ทางรถไฟเพ่ือให้เป็นรอยต่อระหว่างภูมิภาคในระยะยาว และเป็น
    เส้นทางขนส่งทางรถไฟที่ส าคัญที่เชื่อมต่อกับประเทศไทยและทาง
    ตอนใต้ของประเทศเวียดนามโดยจากแผนการพัฒนานี้จะท าให้
    เกิดการยกระดับการขนส่งในประเทศกัมพูชา ซึ่งจะกลายเป็นจุด
    ศูนย์กลางส าคัญของอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง  เช่น การให้บริการ
    ทางโลจิสติกส์ (คลังสินค้าบรรจุภัณฑ์และการขนส่ง)  และ การ
    ผลิต (การประกอบและผลิตชิ้นส่วน) 
 
การพัฒนาในอนาคต  ในปัจจุบันโครงการมีการก่อสร้างทางรถไฟจากสายพนมเปญ-สีหนุ
    วิลเป็นที่ เรียบร้อย และมีการเปิดเส้นทางรถไฟในสายพนมเปญ-
    ตุกมาส ในปี ค.ศ. 2010 และเส้นทางรถไฟในสายพนมเปญ-ตุก
    มาสในปีปัจจุบัน ค.ศ. 2012 ซึ่งโครงการปรับปรุงถนนทางรถไฟ
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    เส้นทางท่าเรือส าโรง-พนมเปญ ประเทศกัมพูชา จะเป็นเส้นทาง
    เติมเต็มในการเชื่อมต่อเครือข่ายในประเทศกัมพูชา 
 
  3. การวิเคราะห์ความเป็นไปได ้
  3.1 ด้านสังคม 
  ในการก่อสร้างโครงการเป็นสิ่ งส าคัญที่ช่วยกับประชาชนที่ยากจนและเพ่ิม
ประสิทธิภาพทางกายภาพโดยรวมแก่ประชาชนบริเวณนั้น  โดยเฉพาะผู้ หญิงและเด็ก เศรษฐกิจ
ท้องถิ่นมีการพัฒนามากขึ้นเนื่องจากการเชื่อมต่อการคมนาคมที่ดีขึ้นท าให้ ลดเวลาการเดินทางและ
เพ่ิมความสะดวกสบาย เนื่องจากได้มีการปรับปรุงการเดินทางท าให้มีการลดฝุ่น การขยายตัวของ
เศรษฐกิจท้องถิ่นและรายได้แก่คนในท้องถิ่นที่เพ่ิมมากขึ้น ความปลอดภัยและความสะดวกสบาย แต่
ในระหว่างการก่อสร้างได้มีฝุ่นที่เกิดจากการก่อสร้างบ้างเล็กน้อยและความไม่สะดวกในการเดินทาง
ระหว่างการก่อสร้าง แต่เนื่องจากโครงการให้ประโยชน์มากกว่าท าให้ไม่เกิดการคัดค้านใดๆในการ
ก่อสร้าง  
  3.2 ด้านการเมือง 
  โครงการปรับปรุงถนนทางรถไฟเส้นทางพนมเปญ – สีหนุวิล ประเทศกัมพูชา
ประเทศกัมพูชา สอดคล้องกับนโยบายทางด้านการคมนาคมของรัฐบาลกัมพูชา  เพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจ
ระหว่างประเทศให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น และท าให้เกิดการเติบโตในอนุภูมิภาค เพ่ือให้เกิดการ
ขยายตัวทางด้านเศรษฐกิจ ด้านการท่องเที่ยว การลงทุนและการค้า ระหว่างอนุภูมิภาค ซึ่งเป็น
ประโยชน์แก่การเจิญเติบของประเทศ 
  3.3 ด้านบริหารจัดการ 
  โครงการปรับปรุงถนนทางรถไฟเส้นทางพนมเปญ – สีหนุวิล ประเทศกัมพูชามี
หน่วยงานที่รับผิดชอบและด าเนินการ ได้แก่ กระทรวงโยธาธิการและขนส่ง ประเทศกัมพูชา  
  3.4 ด้านสิ่งแวดล้อม 
  โครงการปรับปรุงถนนทางรถไฟเส้นทางพนมเปญ – สีหนุวิล ประเทศกัมพูชา
ประเทศกัมพูชา เป็นโครงการปรับปรุงที่อยู่นอกเขตพ้ืนที่ส าคัญ เช่น อุทยานแห่งชาติและบริเวณ
ป้องกันอ่ืนๆ ที่ได้รับความคุ้มครอง ที่เกิดผลดังนั้นโครงการจึงจัดอยู่ในระดับ B ตามมาตรฐานของ 
AusGov  ซึ่งจัดเป็นโครงการก่อสร้างหรือปรับปรุงเพ่มเติมไม่ได้ก่อให้เกิดสิ่งก่อสร้างใหม่ ดังนั้นปัจจัย
ต่างๆจะมีนัยส าคัญไม่แตกต่างจากเดิมมากนัก เนื่องจากพ้ืนที่โครงการส่วนใหญ่อยู่ภายในหรือ
ใกล้เคียงบริเวณเดิมที่ได้ท าการประเมินไปแล้ว 
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  โครงการลดความยากจนระยะที่ 2  สปป.ลาว 
  ใน สปป. ลาว รัฐบาลออสเตรเลียได้ให้ความช่วยเหลือโดยมีโครงการลดความ
ยากจนระยะที่ 2  ซึ่งมีมูลค่ารวม 21 ล้านดอลล่าห์สหรัฐ ในช่วง คศ. 2011-2017  ซึ่งความยากจนใน 
สปป .ลาว มีค่อนข้างสูงโดยเฉพาะในชนบทที่ห่างไกล ซึ่งขาดแคลนโครงสร้างพ้ืนฐานและ
ความสามารถในการเข้าถึง ซึ่งจะขัดขวางอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจ ดังนั้นรัฐบาลออสเตรเลียจึง
เล็งเห็นถึงความส าคัญในส่วนนี้จึงมีการสนับสนุนโครงการลดความยากจนในระยะที่ 2 โดยเริ่มจาก
การก่อสร้างความสามารถในการเข้าถึงชุมชนเพื่อให้เกิดความสะดวกต่อการเดินทาง และการปรับปรุง
โครงสร้างพ้ืนฐานรวมถึงการประปาและสุขาภิบาล ชลประธานและเขื่อน ซึ่งจะแบ่งเป็นการบริการ
ชนบทและโครงสร้างพ้ืนฐาน ร้อยละ 50 การมีส่วนร่วมและการมีส่วนร่วมของพลเมือง ร้อยละ 50 
 
  1. การวิเคราะห์วัตถุประสงค์ของโครงการ  
  - เพ่ือปรับปรุงการเข้าถึงและการใช้ประโยชน์จากโครงสร้างพ้ืนฐานและบริการ
ส าหรับโครงการ และพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานในชุมชนที่ยากจน ในลักษณะที่ยั่งยืนโดยผ่าน
กระบวนการพัฒนาท้องถิ่น  
  - โครงการลดความยากจนระยะที่ 2  ประเทศ สปป.ลาว  มีความสอดคล้อง
วัตถุประสงค์ของประเทศออสเตรเลีย ในการสนับสนุนเศรษฐกิจในประเทศ สปป.ลาว ให้มีการ
เจริญเติบโต และลดความยากจนของประชาชน  
  - โครงการลดความยากจนระยะที่ 2  ประเทศ สปป.ลาวสอดคล้องกับยุทธศาสตร์
ของรัฐบาล ลาว คือ ยุทธศาสตร์การเติบโตของเชื้อชาติและการลดความยากจน  รวมถึงแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (NSEDP)  
  - โครงการลดความยากจนระยะที่ 2 สอดคล้องกับแผนพัฒนาประเทศ 5 ปี ในช่วง 
ค.ศ. 2006-2011 ซึ่งจะเน้นการจัดล าดับความช่วยเหลือในการแก้ปัญหาการความยากจน โดยมุ่งไปที่
การจัดรูปแบบที่ดิน การจัดรูปแบบการเกษตร การกระจายสินค้ารวมทั้งการเป็นศูนย์กลางการขนส่ง
สินค้า 
  - โครงการนี้เป็นการปรับปรุงถนนในชนบท เพ่ือปรับปรุงการเข้าถึงและการใช้
ประโยชน์ของโครงสร้างพ้ืนฐานและบริการส าหรับการคมนาคมระหว่างชุมชนอย่างยั่งยืน ซึ่งโครงการ
นี้จะป็นการเชื่อมต่อชุมชนในชนบทที่ยากจนและเมืองส าคัญ ท าให้เกิดการกระจายการพัฒนา
ภายในประเทศ 
  ดังนั้นโครงการลดความยากจนระยะที่  2 สปป.ลาว  จึงมีความสอดคล้องกับ
วัตถุประสงค์ของโครงการ  
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  2.การวิเคราะห์ลักษณะโครงการ  
ชื่อโครงการ:   โครงการลดความยากจนระยะที่ 2  ประเทศ สปป.ลาว 
ขอบเขตโครงการ :  ในระยะที่ 2 โครงการจะให้ความช่วยเหลือในด้านการปรับปรุง
    ถนน จ านวน 275 แห่ง ใน 10 จังหวัด โดยเน้นที่จังหวัดสะหวันนะ
    เขต สาละวัน หัวพัน หลวงน้ าทา เซกองและเชียงขวาง และจะ
    ขยายโครงการเพ่ิมเติมไปยังจังหวัดพงสาลี อุดมไชยและอัตตาปือ
เริ่มการก่อสร้าง :   กรกฏาคม ค.ศ. 2011 
สิ้นสุดการก่อสร้าง :  มิถุนายน ค.ศ. 2016 
ระยะเวลาในการก่อสร้าง :  60 เดือน 
วงเงินโครงการ:   57  ล้านดอลลาห์สหัฐ 
    Swiss Agency for Development and Cooperation    
    AusAID  ผู้บริจาคหลัก 
วงเงินกู้:     IDA  25  ล้านดอลลาห์สหรัฐ 
    Swiss Agency for Development and Cooperation  
    10 ล้านดอลลาห์สหรัฐ 
เงินให้เปล่า   รัฐบาลลาว 10 ล้านดอลลาห์สหรัฐ 
    Government of Australia  12  ล้านดอลลาห์สหรัฐ 
ระยะเวลาช าระหนี้:  32 ปี 
ระยะเวลาปลอดหนี้:  8 ปีแรก 
อัตราดอกเบี้ย:   ร้อยละ 1 ต่อปี 
วิธีการช าระเงินต้นและดอกเบี้ย: 2 ครั้งต่อปี   
ผู้ได้รับผลประโยชน์  ประเทศลาวได้รับผลประโยชน์โดยการปรับปรุงการเข้าถึงชนบท
    ท าให้เกิดการพัฒนาทางเศรษฐกิจและสังคม อาทิเช่น การเพ่ิมขึ้น
    ของการเรียนการเพ่ิมข้ึนของการเข้าถึงและการให้บริการทาง 
    สุขภาพ การเข้าถึงแหล่งน้ าที่ปลอดภัย การเข้าถึงถนน  
ประโยชน์ที่ได้รับ   เกิดการขยายตัวทางเศรษฐกิจของสปป.ลาว  เนื่องจากมีการ 
    สนับสนุนให้ลดความยากจนในชุมชนและเป็นการอ านวยความ
    สะดวกบริเวณพ้ืนที่โครงการ  ท าให้มีโอกาสเป็นประเทศฐานการ
    ผลิต 
การพัฒนาในอนาคต  เป็นโครงการตัวอย่างในการพิจารณาหลักเกณฑ์ อาทิเช่น การ
    ลงทุนก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานของรัฐบาล และการพัฒนาบุคคล
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    ที่เก่ียวข้องโดยเฉพาะอย่างยิ่งนด้านการศึกษา, สุขภาพ, โยธาธิการ
    และการขนส่งกระทรวงเกษตร 
 
  3. การวิเคราะห์ความเป็นไปได ้
  3.1 ด้านสังคม 
  โครงการส่งผลกระทบทางบวกให้แก่ชุมชนและการติดต่อสื่อสารที่ง่ายขึ้นในระดับ
ท้องถิ่น  เพ่ือช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพโดยรวมแก่ประชาชน ลดเวลาการเดินทางและเพ่ิมความ
สะดวกสบาย เนื่องจากการเชื่อมต่อการคมนาคมที่ดีขึ้น แต่โครงการส่งผลกระทบทางลบเล็กน้อย 
ได้แก่ การเวนคืนที่ดิน 
  3.2 ด้านการเมือง 
  โครงการลดความยากจนระยะที่ 2  ประเทศ สปป.ลาว  สอดคล้องกับนโยบาย
ทางด้านการคมนาคมของรัฐบาลกัมพูชา  เพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจระหว่างประเทศให้มีประสิทธิภาพมาก
ยิ่งขึ้น และท าให้เกิดการเติบโตในอนุภูมิภาค เพ่ือให้เกิดการขยายตัวทางด้านเศรษฐกิจ ด้านการ
ท่องเที่ยว การลงทุนและการค้า ระหว่างอนุภูมิภาค ซึ่งเป็นประโยชน์แก่การเจิญเติบโของประเทศ 
  3.3 ด้านบริหารจัดการ 
  โครงการลดความยากจนระยะที่ 2  ประเทศกัมพูชา   ถูกกู้ยืมโดยกระทรวงการคลัง 
ประเทศ สปป.ลาวและมีหน่วยงานที่รับผิดชอบ ได้แก่ กองทุนลดคววามยากจน สปป .ลาว โดย
แบ่งเป็นส านักงานกองทุนในเวียงจันทร์มีหน้าที่รับผิดชอบในการจัดซื้อจัดจ้าง และส านักงานเขตจะ
ดูแลในหน่วยงานระดับย่อย อาทิ ต าบลและหมู่บ้าน 
  3.4 ด้านสิ่งแวดล้อม 
  โครงการมีการประเมินผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม หรือ EIA   ซึ่งต้องรายงานถึง
ผลกระทบที่จะเกิดขึ้นต่อสิ่งแวดล้อมในแง่ต่างๆ โดยจะท าการตรวจสอบผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม
เบื้องต้น หรือ IEE ส าหรับโครงการก่อสร้างขนาดเล็ก ซึ่งการตวจสอบผลกระทบของโครงการ พบว่า 
รายการตรวจสอบโดยรวม โครงการอยู่ในเชิงลบ  
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 โครงการความช่วยเหลือโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่ง  โดย KOICA 
 โครงการก่อสร้างเสียมเรียบบายพาส ประเทศกัมพูชา  
  KOICA ให้ความช่วยเหลือในด้านโครงสร้าง พ้ืนฐานแก่ประเทศกัมพูชา มี
วัตถุประสงค์เพ่ือก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานที่อ านวยความสะดวกและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและมี
การพัฒนาอย่างยั่งยืนด้วยการสร้างโครงสร้างพ้ืนฐาน อาทิเช่น การก่อสร้างถนน ระบบไฟฟ้า และ
อ่ืนๆที่เกี่ยวข้อง โดยโครงการก่อสร้างเสียมเรียบบายพาส ประเทศกัมพูชา มีวัตถุประสงค์เพ่ือการลด
ปัญหาการจราจร และเป็นเส้นทางที่สะดวกส าหรับนักท่องเที่ยว (KOICA, 2014) 
  รัฐบาลกัมพูชามีความกังวลเกี่ยวกับความเสียหายของเส้นทางที่เกิดจากการเดินทาง
ของยานพาหนะที่มากเกินไป และถนนบริเวณโครงการมีพ้ืนที่ใกล้กับสถานที่ทางประวัติศาสตร์ที่
ส าคัญของกัมพูชา (นครวัด) ดังนั้นทางรัญบาลกัมพูชาจึงขอความช่วยเหลือกับรัฐบาลเกาหลีในการ
สร้างสียมเรียบบายพาส (KOICA, 2014) 
 
  1. การวิเคราะห์วัตถุประสงค์ของโครงการ 
  - โครงการก่อสร้างเสียมเรียบบายพาส ประเทศกัมพูชา มีวัตถุประสงค์เพ่ือรักษา
มรดกทางวัฒนธรรมจึงท าให้ลักษณะการก่อสร้างแตกต่างจากโครงการทั่วไป ซึ่งจะแบ่งเป็น 3 ระยะ
ได้แก่ 1. โครงการก่อสร้างเสียมเรียบบายพาส ช่วงปี ค.ศ. 2005~2006 จ านวนเงิน 1.6 ล้านดอลล่าห์
สหรัฐ 2. โครงการปูถนนเสียมเรียบบายพาส ช่วงปี ค.ศ. 2008~2009จ านวนเงิน 4.3  ล้านดอลล่าห์
สหรัฐ 3. โครงการขยายถนนเสียมเรียบบายพาส ช่วงปี ค.ศ. 2010~2012 จ านวนเงิน 11.5  ล้านดอล
ล่าห์สหรัฐ  
  -  เพ่ือฟ้ืนฟูสถานที่ส าคัญทางประวัติศาสตร์ของประเทศกัมพูชาและส่งเสริม
อุตสาหกรรมการท่องเที่ยว โดยการสร้างทางเลี่ยงหรือเสียมเรียบบายพาส 
  - โครงการก่อสร้างเสียมเรียบบายพาส ประเทศกัมพูชา  มีความสอดคล้องกับ
แผนพัฒนาแห่งชาติกัมพูชา (NSPD: 2006-2010) ซึ่งมุ่งเน้นไปที่การพัฒนาและการฟ้ืนฟูโครงสร้าง
พ้ืนฐาน  
  - โครงการก่อสร้างเสียมเรียบบายพาส ประเทศกัมพูชา มีความสอดคล้องกับ
ยุทธศาสตร์ ในปี ค.ศ. 2014 รัฐบาลได้ตั้งเป้าหมายพ้ืนฐานส าคัญในการพัฒนาประเทศ 4 ประการ 
ได้แก่ 1. บ ารุงพื้นที่ของเกษตรกรรม 2. การปรับปรุงและขยายทางโครงสร้างพ้ืนฐาน 3. การสนับสนุน
ภาคเอกชนและการเพ่ิมอัตราการจ้างงาน 4. การพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ 
  -โครงการก่อสร้างเสียมเรียบบายพาส ประเทศกัมพูชา มีความสอดคล้องกับ 6      
กลยุทธ์ในการพัฒนาถนนของกระทรวงคมนาคม ประเทศกัมพูชา ได้แก่ 1. การสนับสนุนการ
พัฒนาการเติบโตของประเทศในหลายมิติ 2. การสนับสนุนการพัฒนาภายในประเทศ 3. การพัฒนา
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เครือข่ายทางถนนระหว่างประเทศ 4. การสนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจท้องถิ่น 5. การพัฒนาการ
เติบโตทางเศรษฐกิจในระดับประเทศ 6. การพัฒนาการท่องเที่ยว  
  ดังนั้นโครงการก่อสร้างเสียมเรียบบายพาส ประเทศกัมพูชา (KOICA, 2014) จึงมี
ความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของโครงการ  
 
  2.การวิเคราะห์ลักษณะโครงการ 
  โครงการก่อสร้างเสียมเรียบบายพาส ประเทศกัมพูชา เป็นโครงการที่ช่วยกระจาย
ความหนาแน่นทางจราจร และเป็นการส่งเสริมการอนุรักษ์วัฒนธรรมของประเทศกัมพูชา ดังนั้น
ปัจจัยที่ส่งผลให้โครงการประสบความส าเร็จหรือล้มเหลว ขึ้นกับความแตกต่างในการก่อสร้างที่
จ าเป็นต้องวิเคราะห์ให้นอกเหนือจากความจ าเป็นในการใช้ถนน ซึ่งโครงการนี้จะเป็นโครงการ
ตัวอย่างในอนาคต (KOICA, 2014) ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 
 
ชื่อโครงการ:   โครงการก่อสร้างเสียมเรียบบายพาส ประเทศกัมพูชา 
ขอบเขตโครงการ :  โครงการก่อสร้างเสียมเรียบบายพาส ประเทศกัมพูชา ระยะทาง
    ทั้งสิ้น 36.6 กิโลเมตร โดยโครงการแบ่งเป็นระยะ ดังนี้ 
    ระยะที่ 1 โครงการก่อสร้างเสียมเรียบบายพาส ค.ศ. 2005~2006 
    ระยะที่ 2  โครงการปูถนนเสียมเรียบบายพาส ค.ศ. 2008~2009
    ระยะที3่โครงการขยายถนนเสียมเรียบบายพาส ค.ศ. 2010~2012  
เริ่มการก่อสร้าง :   ค.ศ. 2005 
สิ้นสุดการก่อสร้าง :  ค.ศ. 2012 
ระยะเวลาในการก่อสร้าง :  78 เดือน 
วงเงินโครงการ:   17.4 ล้านดอลลาห์สหัฐ 
    ระยะที่ 1 จ านวน 1.6 ล้านดอลล่าห์สหรัฐ 
    ระยะที่ 2 จ านวน 4.3 ล้านดอลล่าห์สหรัฐ 
    ระยะที่ 3 จ านวน 11.5 ล้านดอลล่าห์สหรัฐ 
วงเงินให้เปล่า:            17.4 ล้านดอลลาห์สหัฐ 
ระยะเวลาช าระหนี้:  32 ปี 
ระยะเวลาปลอดหนี้:  8 ปีแรก 
อัตราดอกเบี้ย:   ร้อยละ 1 ต่อปี 
วิธีการช าระเงินต้นและดอกเบี้ย: 2 ครั้งต่อปี   
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เงื่อนไขการกู้ยืม:   ต้องมีการใช้สินค้าและบริการจากไทยอย่างน้อยร้อยละ 50 ของ
    วงเงินโครงการ 
ผู้ได้รับผลประโยชน์  ผู้พักอาศัยและนักท่องเที่ยวบริเวณนครวัด โดยใช้เสียมเรียบ 
    บายพาส เพ่ือลดปัญหาการจราจรติดขัด 
ประโยชน์ที่ประเทศเกาหลีใต้ได้รับ ประเทศเกาหลีใต้ได้มีโครงการเกี่ยวกับการขนส่งและอุตสาหกรรม
    สีเขียวโดยที่ท าการเลือกประเทศกัมพูชาเนื่องจากประเทศกัมพูชา
    เป็นพ้ืนที่ส าคัญที่เก่ียวข้องกับโครงการพัฒนาความร่วมมือต่างๆ ที่
    ประเทศเกาหลีใต้จะได้รับผลประโยชน์ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

(ที่มา: KOICA, 2014) 
   
  3. การวิเคราะห์ความเป็นไปได ้
  3.1 ด้านสังคม 
  ในการก่อสร้างโครงการก่อสร้างเสียมเรียบบายพาส เป็นสิ่งส าคัญที่ช่วยให้รักษา 
นครวัด ไม่ให้เกิดการกระทบกระเทือนมากเกินไป โดยการแยกการจราจรไม่ให้ผ่านทาง นครวัด
โดยตรง ท าให้มีการเชื่อมต่อการคมนาคมที่ดีข้ึนท าให้ ลดเวลาการเดินทางและเพ่ิมความสะดวกสบาย 
เนื่องจากได้มีการปรับปรุงการเดินทางท าให้ (KOICA, 2014) การขยายตัวของเศรษฐกิจท้องถิ่นและ
รายได้แก่คนในท้องถิ่นท่ีเพ่ิมมากข้ึน ความปลอดภัยและความสะดวกสบาย 
  
 

ภาพที่ ก- 1 แผนที่ตั้งโครงการ 
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  3.2 ด้านการเมือง 
  รัฐบาลกัมพูชา (KOICA, 2014) จัดตั้งโซนป้องกันวัฒนธรรมแห่งชาติส าหรับ นครวัด 
เพ่ือป้องกันและจัดการเกี่ยวกับวัฒนธรรมแห่งชาติ โดยรัฐบาลได้จัดตั้งหน่วยงานเพ่ือดูแลวัฒนธรรม
แห่งชาติ หรือ APSARA ซึ่งโครงการก่อสร้างเสียมเรียบบายพาส จะแยกการจราจรกับถนนอ่ืน ไม่ให้
เข้าใกล้นครวัด อันจะก่อให้เกิดความเสียหายจากปัจจัยต่างๆได้ ดังนั้น โครงการก่อสร้างเสียมเรียบ
บายพาส สอดคล้องกับนโยบายทางด้านการคมนาคมของรัฐบาลกัมพูชา  เพ่ือป้องกันและรักษามรดก
และวัฒนธรรมของประเทศ และท าให้เกิดการเติบโตในอนุภูมิภาค เพ่ือให้เกิดการขยายตัวทางด้าน
เศรษฐกิจ ด้านการท่องเที่ยว การลงทุนและการค้า ระหว่างอนุภูมิภาค ซึ่งเป็นประโยชน์แก่การเจิญ
เติบโของประเทศ 
  3.3 ด้านบริหารจัดการ 
  KOICA เป็นผู้ด าเนินการในการก่อสร้าง (KOICA, 2014) โครงการก่อสร้างเสียมเรียบ
บายพาส 
  3.4 ด้านสิ่งแวดล้อม 
  โครงการก่อสร้างเสียมเรียบบายพาส (KOICA, 2014) มีหน่วยงานที่รับผิดชอบและ
ด าเนินการ ได้แก่ KOICA เป็นโครงการกปรับปรุงที่อยู่เขตพ้ืนที่ป้องกันมรดกทางวัฒนธรรมของ
ประเทศ ดังนั้นโครงการจึงจัดอยู่ในระดับ B ตามมาตรฐานของ KOICA ซึ่งจัดเป็นโครงการก่อสร้าง
ใหม่ที่ใกล้กีบมรดกของประเทศ ดังนั้นปัจจัยต่างๆจะต้องมีนัยส าคัญ เนื่องจากพ้ืนที่โครงการส่วนใหญ่
อยู่ในเขตคุ้มครองมรดกทางวัฒนธรรมของชาติ 
 
  4. ตัวชี้วัดความส าเร็จของโครงการ (KOICA, 2014) 
  คะแนนการประเมินผล 
  ด้านความสัมพันธ์อยู่ในเกณฑ์ระดับ 2 เนื่องจากยังมีการขาดประสิทธิภาพในการ
ด าเนินโครงการ รวมถึงความเสียหายของถนนจากรอยแตกบริเวณถนน แต่อย่างไรก็ตามโครงการ
สามารถช่วยลดปัญหาหารจราจรที่ติดขัดได้ และเพ่ือรักษาสมบัติทางประวัติศาสตร์ของนครวัด  
  ด้านประสิทธิผล/ผลกระทบ 
  การกระจายตัวของยานพาหนะเพ่ือลดความหนาแน่นของจราจรได้รับผลส าเร็จ 
ดังนั้นโครงการนี้จึงสามารถคุ้มครองมรดกทางวัฒนธรรมได้และยังสามารถเพ่ิมความอ านวยความ
สะดวกแก่นักท่องเที่ยว อีกทั้งยังพัฒนาระดับความเป็นอยู่และคุณภาพระดับชีวิตแก่ประชาชนใน
ท้องถิ่นอีกด้วย โครงการจึงจัดอยู่ในเกณฑ์ระดับ 3 หรือ ดีมาก 
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  ด้านการก่อสร้าง 
  ใช้การปูพ้ืนโดยเทคโนโลยีขั้นสูงในปรับปรุงถนน เนื่องจากบริเวณโครงการเป็นพื้นที่
อนุรักษ์ทางวัฒนธรรม การก่อสร้างด าเนินตามแผนงานและงบประมาณท่ีก าหนดไว้ อย่างไรก็ตามการ
ซ่อมแซมนี้เมื่อถูกแยกเป็น 3 ส่วนท าให้มีประสิทธิภาพที่ลดลงอยู่ในเกณฑ์ระดับ 2 
  ด้านการพัฒนาอย่างยั่งยืน  
  ความเสียหายในระยะเวลานาน จากน้ าหนักของยานพาหนะที่มากเกินไป ท าให้ต้อง
มีการปรับปรุงอย่างเร่งด่วน แต่ความสามารถในการจัดการของหน่วยงานที่รับผิดชอบและบริหาร
จัดการมีไม่เพียงพอ  
  โดยมีวัตถุประสงค์หลักเพ่ือการคุ้มครองมรดกทางวัฒนธรรมของประเทศกัมพูชา
นครวัดและการพัฒนาเศรษฐกิจชุมชน โดยการ 
  1. การลดยานพาหนะขนาดใหญ่ผ่านถนนของนครวัด 
  2. เพ่ิมจ านวนนักท่องเที่ยวของนครวัด 
  3. ปรับปรุงระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนบริเวณนั้น 
 
  โครงการพัฒนาชนบท Hlegu ประเทศพม่า 
 
  1. การวิเคราะห์วัตถุประสงค์ของโครงการ 
  - โครงการพัฒนาชนบท Hlegu ประเทศพม่า เป็นโครงการปรับปรุงในชนบทเพ่ือ
ยกระดับรายได้และสิ่งแวดล้อมที่ดีแก่การอยู่อาศัย เพ่ือในผู้อยู่อาศัยบริเวณนั้นมีการพัฒนาด้านความ
เป็นอยู่อย่างยั่งยืน  
  - โครงการพัฒนาชนบท Hlegu ประเทศพม่ามีความสอดคล้องวัตถุประสงค์ของ 
KOICA  ได้แก่การสนับสนุนเศรษฐกิจในประเทศให้มีการเจริญเติบโต และลดความยากจนของ
ประชาชน  
  - โครงการพัฒนาชนบท Hlegu ประเทศพม่า สอดคล้องกับนโยบายในการพัฒนา
ประเทศของประเทศพม่า โดยจะยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนให้มีความปลอดภัยและมี
ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น   
  ดังนั้นโครงการพัฒนาชนบท Hlegu ประเทศพม่า (KOICA, 2013) จึงมีความ
สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของโครงการ  
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  2.การวิเคราะห์ลักษณะโครงการ 
  โครงการพัฒนาชนบท Hlegu (KOICA, 2013) ประเทศพม่า มีการให้ความช่วยเหลือ
ที่หลากหลายในด้านต่างๆ อาทิเช่น การศึกษา การเกษตร การสนับสนุนวัตถุดิบต่างๆ และรวมถึงการ
ก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานในชนบทของประเทศพม่าอีกด้วย ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 
 
ชื่อโครงการ:   โครงการพัฒนาชนบท Hlegu ประเทศพม่า 
ขอบเขตโครงการ :  ขอบเขตโครงการพัฒนาชนบท Hlegu ประเทศพม่า ในด้าน 
    โครงสร้างพื้นฐาน มีของเขต ได้แก่ การซ่อมแซมถนนและการ 
    สร้างชลประทาน ในเขตตย่างกุ้ง มีทั้งหมด 3 หมู่บ้าน ได้กแก่ สา
    ข่านกี  คานยัง คยานคานดิน โดยถูกเลือกจากการพิจารณาใน
    เงื่อนไขต่างๆ ดังนี้ ขนาดพ้ืนที่ มาตรฐานการอยู่อาศัย สิ่งแวดล้อม 
    และการอ านวยความสะดวก โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 1. ซ่อมแซม
    และก่อสร้างทางเข้าหมู่บ้าน ที่หมู่บ้านคานยัง 2 กิโลเมตร สา 
    ข่านกี 1.2 กิโลเมตร คยานคานดิน 1.2 กิโลเมตร 2. ก่อสร้าง 
    สะพาน ที่หมู่บ้ านสาข่านสกี  4*36 เมตร 3. ซ่อมแซมทาง          
    ระบายน้ า สาข่านสกี 2.4 กิโลเมตร 
เริ่มการก่อสร้าง :   ค.ศ. 2013 
สิ้นสุดการก่อสร้าง :  ค.ศ. 2015 
ระยะเวลาในการก่อสร้าง :  36 เดือน 
วงเงินโครงการ:   420 ดอลลาห์สหัฐ 
เงินให้เปล่า   420 ดอลลาห์สหัฐ 
ผู้ได้รับผลประโยชน์  รัฐบาลพม่าและประชาชนบริเวณนั้น ได้รับการพัฒนาด้านการ
    คมนาคมและการเข้าถึงของหมู่บ้าน และเป็นโครงการตัวอย่างแก่
    หมู่บ้านอื่นๆ   
ประโยชน์ที่ประเทศเกาหลีใต้ได้รับ ปรับปรุงความร่วมมือทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศ ที่จะ 
    น าไปสู่โครงการ พัฒนาต่างๆในอนาคต และได้วัดมาตรฐานระบบ
    ในการให้ความช่วยเหลือโครงการ 
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ภาพที่ ก- 2 แผนที่ตั้งโครงการ 

 (ที่มา: KOICA, 2013) 
 
  3. การวิเคราะห์ความเป็นไปได ้
  3.1 ด้านสังคม 
  ได้ท าการส ารวจและสัมภาษณ์ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ในบริเวณโครงการโดยการ
สัมภาษณ์ประชาชนที่อยู่บริเวณนั้น (KOICA, 2013) ถึงความคิดเห็นในการด าเนินการและผลกระทบ
ที่เกิดขึ้น และสัมภาษณ์เจ้าที่ท่ีเกี่ยวข้องในการตรวจสอบความยั่งยืนของโครงการ 
  3.2 ด้านการเมือง 
  โครงการพัฒนาชนบท Hlegu ประเทศพม่า (KOICA, 2013) สอดคล้องกับนโยบาย
ทางด้านการคมนาคมของรัฐบาลพม่า  เพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจระหว่างประเทศให้มีประสิทธิภาพมาก
ยิ่งขึ้น และท าให้เกิดการเติบโตในอนุภูมิภาค เพ่ือให้เกิดการขยายตัวทางด้านเศรษฐกิจ ด้านการ
ท่องเที่ยว การลงทุนและการค้า ระหว่างอนุภูมิภาค ซึ่งเป็นประโยชน์แก่การเจิญเติบโของประเทศ 
  3.3 ด้านบริหารจัดการ 
  โครงการพัฒนาชนบท Hlegu ประเทศพม่า  (KOICA, 2013) มีหน่วยงานที่
รับผิดชอบและด าเนินการ ได้แก่ KOICA และ กรมทางหลวงประเทศพม่า  
  3.4 ด้านสิ่งแวดล้อม 
  โครงการพัฒนาชนบท Hlegu ประเทศพม่า (KOICA, 2013) เป็นโครงการก
ปรับปรุงและพัฒนาศักยภาพของประชาชน ซึ่งจัดเป็นโครงการก่อสร้างหรือปรับปรุงเพ่ิมเติมไม่ได้
ก่อให้เกิดสิ่งก่อสร้างใหม่ ดังนั้นปัจจัยต่างๆจะมีนัยส าคัญไม่แตกต่างจากเดิมมากนัก เนื่องจากพ้ืนที่
โครงการส่วนใหญ่อยู่ภายในหรือใกล้เคียงบริเวณเดิมที่ได้ท าการประเมินไปแล้ว   
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โครงการความช่วยเหลือโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่ง  โดย JICA 
  โครงการปรับปรุงถนนหลักหมายเลข 5 (แปร็ก กะดัม- ชเรแมม) ระยะที่ 1  
       
  1. การวิเคราะห์วัตถุประสงค์ของโครงการเบื้องต้น 
  - โครงการปรับปรุงถนนหลักสายแปร็กกะดัม- ชเรแมมในระยะที่  1 มีความ
สอดคล้องกับแผนการพัฒนาความยากจนของประเทศ ซึ่งในปัจจุบันมีอัตราสูงถึงร้อยละ 25.8 เพ่ือ
สนับสนุนการขยายเมืองของประเทศกัมพูชาในอนาคต โดยเฉพาะอย่างยิ่ง การปรับปรุงโครงสร้าง
พ้ืนฐานและการศึกษา        
  - สอดคล้องกับนโยบายสี่ เหลี่ยมของ The National Strategic Development 
Plan (NSDP) ของรัฐบาลกัมพูชาซึ่งก าหนดไว้ ดังนี้ 1) การปรับปรุงฟ้ืนฟูและก่อสร้างโครงสร้าง
พ้ืนฐาน  2) การเสริมสร้างศักยภาพและพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ 
  - เอ้ือต่อความต้องการของผู้ประกอบการ เนื่องจากที่ผ่านมาเศรษฐกิจของประเทศ
กัมพูชามีการเจริญเติบโตอย่างรวดเร็ว โดยพิจารณาจากการเพ่ิมข้ึนของการเศรษฐกิจที่ร้อยละ 20 ใน
แต่ละปี นับตั้งแต่ปี ค.ศ. 2003 ถึงปี ค.ศ. 2010 จึงท าให้เส้นทางในการเข้าถึงเมืองหลวงของประเทศ
กัมพูชาเป็นเส้นทางที่ส าคัญ ซึ่งจะส่งผลกระทบต่อการขยายตัวของเศรษฐกิจ   
  ดังนั้น โครงการปรับปรุงถนนหลักสายแปร็กกะดัม- ชเรแมมในระยะที่  1                     
(JICA, 2013) จึงมีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของโครงการ  
 
  2.การวิเคราะห์ลักษณะโครงการ 
  โครงการปรับปรุงถนนหลักสายแปร็กกะดัม- ชเรแมมในระยะที่ 1 เป็นโครงการเพ่ือ
ปรับปรุงเส้นทางที่ไม่ได้มาตรฐานของประเทศกัมพูชา อาทิเช่น พ้ืนผิวของถนน ความกว้างของถนน 
เป็นต้น ซึ่งถนนสายแปร็กกะดัม- ชเรแมมมีการคาดการณ์ให้เป็นเส้นทางหลักในการขนส่งสินค้า 
เนื่องจากเป็นแนวพ้ืนที่เศรษฐกิจทางตอนใต้และมีอุสาหกรรมจ านวนมาก จึงท าให้มีรถจ านวนมากวิ่ง
ผ่าน ดังนั้นโครงการปรับปรุงถนนหลักสายแปร็กกะดัม- ชเรแมมในระยะที่ 1 โดยโครงการปรับปรุง
ถนนหลักสายแปร็กกะดัม- ชเรแมมในระยะที่ 1 ได้รับความช่วยเหลือทางการเงินจาก JICA              
2 ประเภท ได้แก่ 1) เงินช่วยเหลือแบบให้เปล่า และ 2) เงินกู้ผ่อนปรน รวมทั้งสิ้นเป็นจ านวน 1,699  
ล้านเยน (JICA, 2013)  ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 
 
ชื่อโครงการ:   โครงการปรับปรุงถนนหลักสายแปร็กกะดัม- ชเรแมมในระยะที่ 1 
ขอบเขตโครงการ :  โครงการปรับปรุงถนนหลักสายแปร็กกะดัม- ชเรแมมในระยะที่ 1 
    ระยะทาง 139 กิโลเมตร ดังภาพที ่ประกอบด้วย 
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    1. ปรับปรุงถนนให้เป็นถนนลาดยาง (AC pavement) ของถนน
    สายหลักระยะทาง 118.7 กิโลเมตร  และขยายถนนจาก 2 เลน
    เป็น 4 เลน 
    2. ก่อสร้างถนนบายพาส ระยะทาง 16.7 กิโลเมตร แบ่งได้เป็น
    จังหวัดกัมปงชนัน 11.8 กิโลเมตร จังหวัดอุดงค์ 4.9 กิโลเมตร 
    สร้างด้วย ถนนลาดยาง (AC pavement) และขยายถนนจาก 2 
    เลนเป็น 4 เลน 
    3. สะพาน (สร้างใหม่จ านวน 13 แห่ง ซ่อมบ ารุง 3 แห่งและขยาย
    สะพาน  14 แห่ง 
    4. สร้างเกาะกลาง 3 เมตร 
เริ่มการก่อสร้าง :   กรกฎาคม พ.ศ. 2558 
สิ้นสุดการก่อสร้าง :  ธันวาคม พ.ศ. 2563 
ระยะเวลาในการก่อสร้าง :  78 เดือน 
หน่วยงานที่รับผิดชอบ:  กระทรวงโยธาธิการและขนส่งประเทศกัมพูชา 
วงเงินโครงการ:   26,787  ล้านเยน 
วงเงินกู้:     1,699  ล้านเยน 
ระยะเวลาช าระหนี้:  40 ปี 
ระยะเวลาปลอดหนี้:  10 ปีแรก 
อัตราดอกเบี้ย:   ร้อยละ 0.01 ต่อปี 
ผู้ไดร้ับผลประโยชน์  ประเทศกัมพูชา และประเทศที่ต้องการใช้การคมนาคมขนส่งใน
    เส้นทางของประเทศกัมพูชา เนื่องจากเป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางใน
    การขนส่งสินค้าจากเมืองหลักของกัมพูชามายังขอบขายแดน 
    ประเทศไทย สามารถเชื่อมต่อกับเส้นทางสายหลักอ่ืนๆ อีกทั้งยังมี
    สถานที่ส าคัญตลอดเส้นทาง เช่น โรงเรียน สถานที่ราชการ หรือ
    โรงพยาบาลตลอดเส้นทาง 
ประโยชน์ที่ประเทศญี่ปุ่นได้รับ จากการลงนามในข้อตกลงเรื่องการเปิดเสรีทางการค้าและการ
    คุ้มครองการลงทุน ท าให้มีการอนุญาตให้ประเทศญี่ปุ่นสามารถ
    เข้าไปลงทุนในประเทศกัมพูชาได้ 84 บริษัทที่ได้รับอนุญาติ โดยมี
    การเลือกบริษัทที่มีชื่อเสียง เช่น MINEBEA และ DENSO เพ่ือเป็น
    ช่องทางในการกระจายสินค้าไปยังประเทศต่างๆ ซึ่งการปรับปรุง
    ถนนสายหลักหมายเลข 5 (แปร็ก กะดัม- ชเรแมม) จะเป็นเส้นทาง
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    ส าคัญในการเชื่อมต่อกับประเทศไทยและเพ่ิมโอกาศในการ 
    กระจายสินค้ามากยิ่งขึ้น โดยมีประเทศไทยเป็นตัวกลางเส้นทาง
    การขนส่งหลักในการกระจายสินค้าซึ่งจะลดเวลาและค่าใช้จ่ายใน
    การขนส่ง 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 (ที่มา:  JICA, 2013) 
  
  3. การวิเคราะห์ความเป็นไปได ้
  3.1 ด้านสังคม 
  จากการส ารวจในรายงานขั้นสุดท้ายของโครงการปรับปรุงถนนหลักสายแปร็ก
กะดัม- ชเรแมม (JICA, 2013) พบว่าประชากรประชากรใน 4 จังหวัด (กันดาล-กัมปงสะปรือ-กัม
ปงชนัง-โพธิ์สัตว์) มีจ านวนประชากรประมาณร้อยละ 19 ของประเทศกัมพูชาทั้งหมด แต่มีพ้ืนที่ของ 
4 จังหวัดเป็นร้อยละ 10 ของประเทศ  โดยโครงการปรับปรุงถนนหลักสายแปร็กกะดัม- ชเรแมมจึง
เป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางผ่านจากชายแดนทางตอนเหนือของประเทศกัมพูชา สู่ 4 จังหวัด โดยความ
หนาแน่นของประชากรและระดับความยากจนของประชากรมีจ านวนมาก ดังนั้นจึงท าให้โครงการ
ปรับปรุงถนนหลักสายแปร็กกะดัม- ชเรแมมเป็นเส้นทางที่มีความจุของยานพาหนะสูง  
  3.2 ด้านการเมือง 
  โครงการปรับปรุงถนนหลักสายแปร็กกะดัม- ชเรแมม (JICA, 2013) สอดคล้องกับ
นโยบายทางด้านการต่างประเทศของรัฐบาล เพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจระหว่างประเทศให้มีประสิทธิภาพ
มากยิ่งขึ้น และท าให้เกิดการเติบโตในอนุภูมิภาค เพ่ือให้เกิดการขยายตัวทางด้านเศรษฐกิจ ด้านการ
ท่องเที่ยว การลงทุนและการค้า ระหว่างอนุภูมิภาคการพัฒนาการท่องเที่ยว เพื่อพัฒนาเศรษฐกิจและ

ภาพที่ ก- 3 แผนที่ตั้งโครงการ 
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สังคม นโยบายในการขยายเครือข่ายถนนของประเทศ โดยการก าหนดพ้ืนที่ส าคัญของการพัฒนาทาง
เศรษฐกิจและสอดคล้องกับวาระการประชุมและการพัฒนานโยบายแห่งชาติ สอดคล้องกับนโยบาย
ความช่วยเหลือของประเทศญี่ปุ่นที่เกี่ยวกับการแก้ปัญหาความยากจนของประเทศต่างๆ ดังนั้น
โครงการปรับปรุงถนนหลักสายแปร็กกะดัม- ชเรแมมจึงมีความจ าเป็นที่ต้องท าโครงการในระดับสูง 
  3.3 ด้านบริหารจัดการ 
  กระทรวงโยธาธิการและขนส่ง ประเทศกัมพูชา  (JICA, 2013) เป็นหน่วยงานที่
รับผิดชอบและบริหารจัดการทั้งหมด ทั้งนี้ต้องอยู่ในขั้นตอนของ JICA ด้วย และเนื่องจากโครงการที่
ผ่านมาพบว่ามีการประสบปัญหาในด้านการขาดแคลนชิ้นส่วนของอะไหล่และวิศวกรรถไฟ หรือ
บุคลากรที่เพียงพอต่อการท าโครงการนี้ ดังนั้นจึงมีความจ าเป็นต้องมีการจัดระบบและการดูแลรักษา
ใหม่ และมีการตรวจสอบความถูกต้องของโครงการ 
  3.4 ด้านสิ่งแวดล้อม 
  โครงการปรับปรุงถนนหลักสายแปร็กกะดัม- ชเรแมม (JICA, 2013) เป็นโครงการที่
ต้องท า EIA เนื่องด้วยตามพระราชกฤษฎีกาประเภทของโครงการและหลักเกณฑ์การประเมินผล
กระทบสิ่งแวดล้อมของประเทศกัมพูชา เกิดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม ก าหนดให้โครงการที่เกี่ยวกับ
ถนนสายหลักที่มีความยาว 100 กิโลเมตร ต้องมีการท า EIA ผลปรากฎว่าโครงการปรับปรุงถนนหลัก
สายแปร็กกะดัม- ชเรแมมผ่านเกณฑ์ทุกมาตรฐาน ได้แก่ มาตรฐานภาวะมลพิษ โดยมีมาตรการ
ด าเนินการเพ่ือให้ผลกระทบทางลบมีน้อยที่สุดที่เกี่ยวกับมลพิษทางอากาศ , ทางเสียง, และการ
สั่นสะเทือนโดยการจ ากัดเวลาการก่อสร้างและรักษาเครื่องจักรตามเวลาที่ก าหนด อีกทั้งอ านวยความ
สะดวกแก่ผู้ใช้บริการทางถนนและก าหนดระดับความเร็ว, มาตรฐานสภาพแวดล้อม บริเวณโครงการ
ไม่ได้อยู่ในพ้ืนที่เสี่ยง เช่น สวนสาธารณะแห่งชาติและบริเวณใกล้เคียง ดังนั้นผลกระทบด้าน
สภาพแวดล้อมทางธรรมชาติจึงมีเพียงเล็กน้อย อย่างไรก็ตามเนื่องจากบริเวณโครงการตั้งอยู่ใกล้
บริเวณของโตนเลสาบซึ่งเป็นเขตสงวนทางระบบนิเวศ ดังนั้นในการก่อสร้างจึงต้องมีการตรวจสอบ
เพ่ือไม่ให้เกิดการท าลายระบบนิเวศบริเวณนั้น โครงการก่อสร้างมีการซื้อที่ดินประมาณ 60.9 ไร่ 
รวมถึงมีการอพยพประชาชนจ านวน 1,079  ครัวเรือน (จ านวนผู้อพยพโดยไม่เต็มใจ 111 ครัวเรือน)  
  อย่างไรก็ตามโครงการปรับปรุงถนนหลักสายแปร็กกะดัม- ชเรแมม ได้มาตรฐาน
ระดับ A โดยมาตรฐานวัดระดับของ JICA 
 
  4. ตัวชี้วัดความส าเร็จของโครงการ (JICA, 2013) 
  ในการตรวจสอบถึงผลกระทบของโครงการจะถูกตรวจสอบโดยตัวชี้วัดในการบ่งชี้
ผลกระทบของเป้าหมายซึ่งจะสอดคล้องกับระยะเวลาที่ก าหนดตามแผน ดังตารางที่ ก-1 
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ตารางที่ ก- 1 ตัวดัชนีชี้วัดเมือ่เสร็จสิ้นโครงการ 

ตัวชี้วัด จ านวนอ้างอิงใน คศ.2011 จ านวนเป้าหมาย ใน คศ.2020 
หน่วยของรถยนต์นั่งส่วนบุคคลต่อ
วัน (PCU/day) 

7,306 13,817 

เวลาการเดินทาง (นาที) 135 126 

ที่มา: (JICA, 2013) 
 
  โครงการปรับปรุงทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างย่างกุ้ง-มัณฑะเล ระยะที่ 1 
   
  1. การวิเคราะห์วัตถุประสงค์ของโครงการเบื้องต้น 
  - โครงการปรับปรุงทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างย่างกุ้ง-มัณฑะเล ระยะที่ 1  มี
วัตถุประสงค์เพ่ือปรับปรุงความสามารถในการขนส่งทางรถไฟ เพ่ือสนับสนุนให้เกิดความปลอดภัย
และความรวดเร็วของการบริการรถไฟที่มากข้ึน และเพ่ิมขีดความสามารถในการบรรทุกผู้โดยสารและ
สินค้าเพ่ือการคมนาคมขนส่ง เพ่ือให้เกิดการเติบโตของเศรษฐกิจในประเทศพม่า 
  - โครงการปรับปรุงทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างย่างกุ้ง-มัณฑะเล มีจุดมุ่งหมายเพ่ือ
ปรับปรุงและอ านวยความสะดวกในการเดินทางด้วยรถไฟในสายย่างกุ้ง-มัณฑะเล ซึ่งเป็นสายรถไฟที่มี
การเชื่อมต่อระหว่างเมืองหลวงและเมืองเศรษฐกิกจที่ส าคัญของประเทศพม่า ซึ่งโครงการนี้มี
วัตถุประสงค์ในการส่งเสริมความปลอดภัยในการบริการรถไฟ และเพ่ิมความสามารถในการรองรับ
ผู้โดยสารและสินค้า ซึ่งจะน าไปสู่การขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศพม่า 
  - สอดคล้องตามวัตถุประสงค์ของ JICA ซึ่งมีนโยบายเกี่ยวกับความช่วยเหลือเพ่ือลด
ความยากจนของนานาประเทศ    
  - สอดคล้องกับนโยบายพัฒนารถไฟของประเทศพม่า  โดยการรถไฟเมียนมาได้
พิจารณาที่จะปรับปรุงและอ านวยความสะดวกในการขนส่งในทางรถไฟเดิมแทนการสร้างทางรถไฟ
เส้นใหม่  
  ดังนั้นโครงการปรับปรุงทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างย่างกุ้ง-มัณฑะเล ระยะที่ 1        
(JICA, 2015) จึงมีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของโครงการ 
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  2.การวิเคราะห์ลักษณะโครงการ (JICA, 2015) 
ชื่อโครงการ:   โครงการปรับปรุงทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างย่างกุ้ง-มัณฑะเล  
    ระยะที่ 1 
ขอบเขตโครงการ :  โครงการปรับปรุงทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างย่างกุ้ง-มัณฑะเล  
    ระยะที่ 1 ระยะทาง 620 กิโลเมตร แบบ double track  
เริ่มการก่อสร้าง :   กันยายน พ.ศ. 2557 
สิ้นสุดการก่อสร้าง :  มิถุนายน พ.ศ. 2563 
ระยะเวลาในการก่อสร้าง :  100 เดือน 
หน่วยงานที่รับผิดชอบ:  การรถไฟเมียนมา 
วงเงินโครงการ:   64,263 ล้านเยน 
วงเงินกู้:     20,000 ล้านเยน 
ระยะเวลาช าระหนี้:  40 ปี 
ระยะเวลาปลอดหนี้:  10 ปีแรก 
อัตราดอกเบี้ย:   ร้อยละ 0.01 ต่อปี 
ผู้ได้รับผลประโยชน์  ประชากรในประเทศพม่า  เนื่องจากโครงการปรับปรุงทางรถไฟ
    เชื่อมต่อระหว่างย่างกุ้ง-มัณฑะเล ระยะที่ 1 เป็นเส้นทางเชื่อมต่อ
    ระหว่าง 2 เมืองใหญ่ ซึ่งมีประชากรที่อยู่อาศัยตลอดเส้นทางรถไฟ
    เพ่ิมขึ้น ในปี 2005 จาก 1,9810,000 คน เป็น 2,095,000 คน 
    ในปี 2009 โดยเพ่ิมข้ึนประมาณร้อยละ 1.8 ต่อปี เพ่ือให้เกิดความ
    สะดวกในการตอบสนองความต้องการการเดินทางที่เพ่ิมขึ้นและ
    ปรับปรุงการบริการเพ่ืออ านวยความสะดวกในการขนส่ง ดังนั้น
    ความต้องการเดินทางของผู้โดยสารและสินค้าจึงเพิ่มข้ึนตามล าดับ   
ประโยชน์ที่ประเทศญี่ปุ่นได้รับ ตามนโยบายของ JICA ที่ให้ความช่วยเหลือและพัฒนาประเทศที่
    ยากจน ซึ่งการปรับปรุงทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างย่างกุ้ง-มัณฑะเล 
    ระยะที่ 1 จะเป็นเส้นทางส าคัญในการเชื่อมต่อภายในประเทศและ
    เพ่ิมโอกาศในการกระจายสินค้ามากยิ่งขึ้น  เพ่ือการขยายตัวทาง
    เศรษฐกิจของประเทศพม่าและยกระดับประสิทธิภาพในการขนส่ง
    สินค้าในระดับภูมิภาคมากข้ึน ท าให้เกิดการความสะดวกใน 
    เส้นทางการกระจายสินค้าจากประเทศญี่ปุ่นไปยังประเทศ 
    ต่างๆ โดยมีประเทศพม่าเป็นประเทศท่ีกระจายสินค้าไปยัง 
    ประเทศต่างๆ และเป็นแหล่งผลิตสินค้าอุตสาหกรรม 
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ภาพที่ ก- 4 แผนที่โครงการปรับปรุงทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างย่างกุ้ง-มัณฑะเล ระยะที่ 1 

 ที่มา: (JICA, 2015) 
 

  3. การวิเคราะห์ความเป็นไปได ้
  3.1 ด้านสังคม 
  เนื่องจากเป็นการปรับปรุงทางรถไฟเดิมในสาย ระหว่างย่างกุ้ ง -มัณฑะเล               
(JICA, 2015) ท าให้ไม่มีประชาชนที่ได้รับผลกระทบในการปรับปรุงทางรถไฟสายดังกล่าว ทั้งในด้าน
มุมมองของบุคคลที่ได้รับผลกระทบ มาตรการการติดเชื้อ การพัฒนาสังคมและการมีส่วนร่วมของคน
พิการ แต่โครงการปรับปรุงทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างย่างกุ้ง-มัณฑะเล ระยะที่ 1 จะเป็นเส้นทางที่มี
การคมนาคมขนส่งสูง เนื่องจากเป็นเส้นทางท่ีเชื่อมต่อกับเมืองใหญ่ของประเทศพม่า 
  3.2 ด้านการเมือง 
  โครงการปรับปรุงทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างย่างกุ้ง-มัณฑะเล ระยะที่ 1 สอดคล้อง
(JICA, 2015) กับนโยบายพัฒนารถไฟของประเทศพม่า  เพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจภายในประเทศให้มี
ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น และท าให้เกิดการเติบโตระหว่างอนุภูมิภาค เพ่ือให้เกิดการขยายตัวทางด้าน
เศรษฐกิจ ด้านการท่องเที่ยว การลงทุนและการค้า ระหว่างอนุภูมิภาค ในด้าน  ประเทศพม่า มี
นโยบายในการพัฒนาการท่องเที่ยว เพ่ือการขยายตัวทางเศรษฐกิจทั้งในและนอกประเทศ 
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  3.3 ด้านบริหารจัดการ 
  การรถไฟเมียนมา กระทรวงการขนส่งทางรถไฟ (JICA, 2015) เป็นหน่วยงานที่
รับผิดชอบและบริหารจัดการทั้งหมด ทั้งนี้ต้องอยู่ในขั้นตอนของ JICA ด้วย และเนื่องจากโครงการที่
ผ่านมาพบว่ามีการประสบปัญหาในด้านการขาดแคลนชิ้นส่วนของอะไหล่และวิศวกรรถไฟ หรือ
บุคลากรที่เพียงพอต่อการท าโครงการนี้ ดังนั้นจึงมีความจ าเป็นต้องมีการจัดระบบและการดูแลรักษา
ใหม่ และมีการตรวจสอบความถูกต้องของโครงการ 
  3.4 ด้านสิ่งแวดล้อม 
  ใช้หลักเกณฑ์ตัดสินของ  JICA (JICA, 2015) ในการพิจารณาผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อม เนื่องจากโครงการเป็นการปรับปรุงและซ่อมแซมท าให้เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม
ค่อนข้างน้อย จึงไม่จ าเป็นที่ต้องมีการจัดท า EIA ในขั้นตอนการก่อสร้างอาจจะมีมลพิษทางอากาศซึ่ง
เกิดจากฝุ่นละอองจากการก่อสร้าง ใช้วิธีป้องกันโดยการใช้การฉีดพ่นละอองน้ า และก่อสร้างแอ่งเก็บ
น้ าที่ปนเปื้อนจากเศษฝุ่นละออง อีกทั้งในการก่อสร้างจะเลือกใช้เครื่องจักรที่ท าให้เกิดเสียงน้อยที่สุด
และเนื่องจากโครงการท าการซ่อมแซมในที่ดินเดิมจึงไม่เกิดการอพยพของผู้อยู่อาศัย ซึ่งโครงโครงการ
นี้จัดอยู่ในมาตรฐานสิ่งแวดล้อมในระดับ B โดยเกณฑ์สิ่งแวดล้อมของ JICA 
  
  4. ตัวชี้วัดความส าเร็จของโครงการ  
  ในการตรวจสอบถึงผลกระทบของโครงการ (JICA, 2015) จะถูกตรวจสอบโดย
ตัวชี้วัดในการบ่งชี้ผลกระทบของเป้าหมายซึ่งจะสอดคล้องกับระยะเวลาที่ก าหนดตามแผน ตามตาราง
ที่ ก-2 
 

ตารางที่ ก- 2 ผลกระทบเชิงปริมาณ 

ตัวบ่งชี้  ค่าท่ีเกิดขึ้นใน ปี 
ค.ศ. 2013 

ค่าท่ีคาดการณ์ในปี ค.ศ. 2026 
 

ปริมาณขนส่งผู้โดยสาร(คน/กิโลเมตร/วัน)* 3,317,908 27,524,873 

ปริมาณการขนส่งสินค้า(ตัน/กิโลเมตร/วัน)* 2,789,477 15,815,694 
จ านวนผู้ให้บริการรถไฟ                            
(หมายเลขในการให้บริการต่อวัน) 

27.5 164 

รถยนต์ (กิโลเมตร/วัน) 11,112 52,119 

เวลาในการเดินทางระหว่างย่างกุ้งกับตองอู  6 ชั่วโมง 54 นาท ี 3 ชั่วโมง 20 นาที่ 
* วัดจาก ช่วงระหว่างย่างกุ้ง-มัณฑะเล 

ที่มา: (JICA, 2015) 
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โครงการความช่วยเหลือโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่ง โดย ADB 
  โครงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพื่อพัฒนาการท่องเที่ยวที่เติบโตขึ้นในภูมิภาค
  ลุ่มแม่น้ าโขงในแขวงจ าปาสัก, ค าม่วน, หลวงพระบาง, อุดมไชย  
 
  1. การวิเคราะห์วัตถุประสงค์ของโครงการเบื้องต้น 
  - โครงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพื่อพัฒนาการท่องเที่ยวที่เติบโตขึ้นในภูมิภาคลุ่ม
แม่น้ าโขงในแขวงจ าปาสัก, ค าม่วน, หลวงพระบาง, อุดมไชย  มีความสอดคล้องในการพัฒนาความ
เป็นอยู่ของประชากรในท้องถิ่น เพ่ือให้มีรายได้ที่สูงขึ้น จากการกระจายสินค้าและการบริการที่เกิด
จากการท่องเที่ยว 
  - การจ้างงานคนในท้องถิ่นเพ่ือการท่องเที่ยวมีมากขึ้น ทั้งใน สปป.ลาว และประเทศ
ใกล้เคียง โดยการมีส่วนร่วมของทั้งรัฐบาลและเอกชน  
  - สอดคล้องกับการส่งเสริมความหลากหลายทางชาติพันธุ์ในบทบัญญัติรัฐธรรมนูญ
การห้ามเลือกปฎิบัติต่อผู้พิการหรือการแบ่งเชื้อชาติของ สปป.ลาว  
  ดังนั้น โครงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือพัฒนาการท่องเที่ยวที่เติบโตขึ้นใน
ภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงในแขวงจ าปาสัก, ค าม่วน, หลวงพระบาง, อุดมไชย (ADB, 2014) จึงมีความ
สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของโครงการ  
 
  2. การวิเคราะห์ลักษณะโครงการ 
  โครงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือพัฒนาการท่องเที่ยวที่เติบโตขึ้นในภูมิภาคลุ่ม
แม่น้ าโขงในแขวงจ าปาสัก, ค าม่วน, หลวงพระบาง, อุดมไชยเป็นโครงการที่พัฒนาการเข้าถึงและ
ความสะดวกแก่พ้ืนที่บริเวณโครงการ เพ่ือเพ่ิมปริมาณจ านวนนักท่องเที่ยว และช่วยให้เกิดการพัฒนา
ทางเศรษฐกิจของประเทศ โดย โครงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือพัฒนาการท่องเที่ยวที่เติบโตขึ้น
ในภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงในแขวงจ าปาสัก, ค าม่วน, หลวงพระบาง, อุดมไชย ได้รับความช่วยเหลือทาง
การเงิน 2 ประเภท ได้แก่ 1) เงินช่วยเหลือแบบให้เปล่า รวมทั้งสิ้นเป็นจ านวน 3.57 ล้านดอลล่าห์
สหรัฐ  และ 2) เงินกู้ผ่อนปรน รวมทั้งสิ้นเป็นจ านวน 40 ล้านดอลล่าห์สหรัฐ(ADB, 2014) ซึ่งมี
รายละเอียด ดังนี้ 
 
ชื่อโครงการ:   โครงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือพัฒนาการท่องเที่ยวที่เติบโต
    ขึ้นในภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงในแขวงจ าปาสัก , ค าม่วน, หลวงพระ
    บาง, อุดมไชย 
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ขอบเขตโครงการ :  โครงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือพัฒนาการท่องเที่ยวที่เติบโต
    ขึ้นในภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขงในแขวงจ าปาสัก , ค าม่วน, หลวงพระ
    บาง, อุดมไชย โดย 1) การปูพ้ืนผิวถนนทางหลวงชนบทส าหรับ
    การเปิดพ้ืนที่การลงทุนใหม่และการปรับปรุงการเข้าถึงแหล่ง 
    ส าคัญทางเศรษฐกิจเพ่ือบริการคนที่เกี่ยวข้องจ านวน 15,000 คน 
    รวมเป็นระยะทาง 70 กิโลเมตร 2) การปรับปรุงการบริการในด้าน
    สิ่งแวดล้อมพ้ืนที่ส าหรับการท่องเที่ยวระหว่างพรมแดน เพ่ือลด
    การเกิดโรคติดต่อร้ายแรงในชุมชนประมาณ 35,000  
    ครัวเรือน และประชาชนที่สัญจรประมาณ 2.4 ล้านคนต่อปี        
    3) การอ านวยความสะดวกทางธุรกิจส าหรับธุรกิจขนาดเล็กและ
    ขนาดกลาง ซึ่งสามารถบริการธุรกิจได้ 500 ธุรกิจ ในส่วนของการ
    ขนส่ง ได้แก่ การปูพ้ืนลาดยาง       
เริ่มการก่อสร้าง :   วันที่ 8 เมษายน 2557 
สิ้นสุดการก่อสร้าง :  วันที่ 31 ธันวาคม 2559 
ระยะเวลาในการก่อสร้าง :  33 เดือน 
วงเงินโครงการ:   43.57 ล้านดอลลาร์สหรัฐ 
วงเงินกู้:     40 ล้านดอลลาห์สหรัฐ 
วงเงินให้เปล่า:    3.57 ล้านดอลลาห์สหรัฐ 
ระยะเวลาช าระหนี้:  32 ปี 
ระยะเวลาปลอดหนี้:  8 ปีแรก 
อัตราดอกเบี้ย:   ร้อยละ 1.5 ต่อปี 
วิธีการช าระเงินต้นและดอกเบี้ย: 2 ครั้งต่อปี   
ผู้ได้รับผลประโยชน์  สปป.ลาว และประเทศอาเซียนเนื่องจากโครงการท าให้เกิดการ
    เพ่ิมอัตราการท่องเที่ยวในแขวงจ าปาสัก, ค าม่วน, หลวงพระบาง
    และอุดมไชย ซึ่งพ้ืนที่ดังกล่าวตั้งอยู่บริเวณเส้นทางเศรษฐกิจ 
    อาเซียน จึงท าให้มีปริมาณนักท่องเที่ยวจ านวนมาก และท าให้เกิด
    ธุรกิจจากการท่องเที่ยวนี้ประมาณ  27,000 ประเภทในประเทศ 
    สปป.ลาว  ซึ่งพัฒนาโดยการเพ่ิมความจุและพัฒนาศักยภาพ 
    ทางด้านกายภาพของพ้ืนที่  
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ประโยชน์ที่ ADB  ได้รับ  เกิดการขยายตัวทางเศรษฐกิจของสปป.ลาว  เนื่องจากมีการ 
    สนับสนุนให้เกิดการท่องเที่ยวและเป็นการอ านวยความสะดวก
    บริเวณพ้ืนที่โครงการ   
 
  3. การวิเคราะห์ความเป็นไปได ้
  3.1 ด้านสังคม 
  ผลกระทบของโครงการต่อชุมชน (ADB, 2014) ได้แก่ การเพ่ิมขึ้นของการจราจรท า
ให้เกิดเสียงและความปลอดภัยต่อผู้คนบริเวณนั้นที่ต่ าลง เนื่องจากมีการตั้งถิ่นฐานที่ใกล้ถนนโครงการ 
และท าให้วัฒนธรรมท้องถิ่นบางอย่างได้หายไป เนื่องจากอิทธิพลของนักท่องเที่ยวที่น าวัฒนธรรมใหม่
เข้ามา แต่อย่างไรก็ตามได้มีการติดป้ายเตือนให้มีการขับรถช้าลงบริเวณชุมชน อีกทั้งยังท าให้ชุมชนมี
รายได้เพ่ิมข้ึน จากการท่องเที่ยวของนนักท่องเที่ยวตลอดเส้นทาง  
  3.2 ด้านการเมือง 
  โครงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือพัฒนาการท่องเที่ยวที่เติบโตขึ้นในภูมิภาคลุ่ม
แม่น้ าโขงในแขวงจ าปาสัก, ค าม่วน, หลวงพระบาง, อุดมไชย (ADB, 2014) สอดคล้องกับนโยบาย
ทางด้านการต่างประเทศของรัฐบาลลาว และการส่งเสริมการพัฒนาเศรษฐกิจของอาเซียน เพ่ือพัฒนา
เศรษฐกิจระหว่างประเทศให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น และท าให้เกิดการเติบโตในอนุภูมิภาค เพ่ือให้
เกิดการขยายตัวทางด้านเศรษฐกิจและด้านการท่องเที่ยว  
  3.3 ด้านบริหารจัดการ 
  กระทรวงวัฒนธรรมและการท่องเที่ยว สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว  มี
การวางแผนในระดับภูมิภาค เพ่ือประสานงานกับหน่วยงานท้องถิ่น เพ่ือวางแผนการจัดการโครงการ
ในการรองรับนักท่องเที่ยวที่มากขึ้นและการขยายตัวของเศรษฐกิจ 
  3.4 ด้านสิ่งแวดล้อม 
  โครงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือพัฒนาการท่องเที่ยวที่เติบโตขึ้นในภูมิภาคลุ่ม
แม่น้ าโขงในแขวงจ าปาสัก, ค าม่วน, หลวงพระบาง, อุดมไชย (ADB, 2014) เป็นโครงการที่ได้รับการ
ตรวจสอบจาก EMC เป็นบริษัทปรึกษาในสิ่งแวดล้อม โดยจะใช้โปรแกรมในการตรวจสอบสิ่งแวดล้อม
บริเวณโครงการ ผลปรากฏว่าโครงการสามารถควบคุมผลกระทบในด้านสิ่งแวดล้อมให้อยู่ในระดับ
ค่อนข้างดี   
 
  4. ตัวชี้วัดความส าเร็จของโครงการ (ADB, 2014) 
  - การเพ่ิมขึ้นของจ านวนนักท่องเที่ยว จากการสมมุติฐานของโครงการจะมีจ านวน
นักท่องเที่ยวเพิ่มข้ึนร้อยละ 1 ถึง ร้อยละ 21 และมีการคาดการณ์การเข้าพักเพ่ิมข้ึน 0.4 ถึง 1.1 วัน 
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  - การลดค่าด าเนินการของยานพาหนะ เนื่องจากก่อนด าเนินการโครงการ ถนนมีจะ
เต็มไปด้วยลูกรังและฝุ่น ซึ่งยากต่อการเข้าถึง จึงเป็นเรื่องที่ยากต่อการท่องเที่ยว และสันนิฐานการลด
ค่าด าเนินของยานพาหนะ เป็นร้อยละ 50 ของความยาวถนนของโครงการ 
โดยสามารถแยกเป็นจังหวัดในขอบเขตของโครงการได้ ดังนี้ 
  - การปรับปรุงการเข้าถึงของถ้ าช้าง  
  ในปี 2012 มีนักท่องเที่ยวที่สามารถเข้าถึงถ้ าช้างได้ 5,000 คน เนื่องจากการเข้าถึง
ที่ยากล าบากและการบริการและการอ านวยความสะดวกที่ไม่ดี ดังนั้นจากโครงการจึงมีการปรับปรุง
ถนนและสิ่งอ านวยความสะดวกประมาณ 4 กิโลเมตร ส่งผลให้เกิดการท่องเที่ยวที่เพ่ิมมากขึ้นในแขวง
ค าม่วง โดยก่อนมีโครงการมีการเข้าพักแบ่งเป็นการเข้าพักของชาวต่างชาติเฉลี่ยประมาณ 3 วัน และ
การเข้าพักของคนในท้องถิ่นฉลี่ยประมาณ 1 วัน การจ่ายเงินแบ่งเป็นการจ่ายเงินของชาวต่างชาติ
เฉลี่ยประมาณ 47 ดอลลาห์สหรัฐ และการจ่ายเงินของคนในท้องถิ่นฉลี่ยประมาณ 16 ดอลลาห์สหรัฐ 
เมื่อมีโครงการมีการเข้าพักแบ่งเป็นการเข้าพักเพ่ิมขึ้นของชาวต่างชาติเฉลี่ยประมาณ 1.1 – 4.1  วัน 
และการเข้าพักของคนในท้องถิ่นเฉลี่ยประมาณ 2.1 วัน การจ่ายเงินยังอยู่ในช่วงการจ่ายเงินเดิม และ
มีการครอบครองรถที่เพ่ิมมากข้ึนของประชาชนที่อาศัยอยู่ข้างทางของถนนทั้ง 2 ฝั่ง 
 
  - การปรับปรุงการเข้าถึงอ าเภอจอมเพชร 
  อ าเภอจอมเพชรมีประเพณีที่น่าสนใจ แต่เนื่องจากมีการเข้าถึงได้ยากจึงท าให้ มี
นักท่องเที่ยวที่น้อยในบริเวณนี้ ดังนั้นจึงมีการปรับปรุงการเข้าถึงอ าเภอจอมเพชรโดยการปรับปรุง
ท่าเรือและการบริการอ านวยความสะดวกที่มากขึ้น ท าให้เกิดการเพ่ิมขึ้นของจ านวนนักท่องเที่ยวใน
อ าเภอจอมเพชรมากขึ้น และการเข้าพักในหลวงพระบางที่นานขึ้น  โดยก่อนมีโครงการมีการเข้าพัก
แบ่งเป็นการเข้าพักของชาวต่างชาติเฉลี่ยประมาณ 5 วัน และการเข้าพักของคนในท้องถิ่นฉลี่ย
ประมาณ 3.5 วัน การจ่ายเงินแบ่งเป็นการจ่ายเงินของชาวต่างชาติเฉลี่ยประมาณ 75 ดอลลาห์สหรัฐ 
และการจ่ายเงินของคนในท้องถิ่นเฉลี่ยประมาณ 40 ดอลลาห์สหรัฐ เมื่อมีโครงการมีการเข้าพัก
แบ่งเป็นการเข้าพักเพ่ิมขึ้นของชาวต่างชาติเฉลี่ยประมาณ 5.5  วัน และการเข้าพักของคนในท้องถิ่น
เฉลี่ยประมาณ 4 วัน โดยสมมุติฐานให้การใช้จ่ายยังคงเท่าเดิม 
  - การปรับปรุงการเข้าบ้านชางไห – ถ้ าติ่ง 
  โครงการจะปรับปรุงการเข้าถึงทางแม่น้ าและถนนไปยังถ้ าติ่ง ซึ่งอยู่บริเวณเหนือ
แม่น้ าโขง โดยผ่านหมู่บ้างชางไห โดยโครงการจะปรับปรุงท่าเรือให้สามารถบริการจากหมู่บ้านชางไห
ไปยังถ้ าติ่งได้โดยตรง โดยก่อนมีโครงการมีการเข้าพักแบ่งเป็นการเข้าพักของชาวต่างชาติเฉลี่ย
ประมาณ 5 วัน และการเข้าพักของคนในท้องถิ่นเฉลี่ยประมาณ 3.5 วัน การจ่ายเงินแบ่งเป็นการ
จ่ายเงินของชาวต่างชาติเฉลี่ยประมาณ 75 ดอลลาห์สหรัฐ และการจ่ายเงินของคนในท้องถิ่นเฉลี่ย
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ประมาณ 40 ดอลลาห์สหรัฐ เมื่อมีโครงการมีการเข้าพักแบ่งเป็นการเข้าพักเพ่ิมขึ้นของชาวต่างชาติ
เฉลี่ยประมาณ 5.5  วัน และการเข้าพักของคนในท้องถิ่นเฉลี่ยประมาณ 4 วัน โดยสมมุติฐานให้การใช้
จ่ายยังคงเท่าเดิม 
  - การปรับปรุงการเข้าถึงถ้ าจอมออง 
  ถ้ าจอมอองสามารถเข้าได้จากทางเมืองอุดมไชย ประมาณ 54 กิโลเมตร โดยมีการ
เข้าถึงที่ยากล าบากโดยเฉพาะถนนทางเข้าในหน้าฝน โดยโครงการนี้จะปรับปรุงให้สามารถเข้าถึงได้ใน
ทุกฤดู โดยก่อนมีโครงการมีการเข้าพักในอุดมไชยแบ่งเป็นการเข้าพักของชาวต่างชาติเฉลี่ยประมาณ 
1.5 วัน และการเข้าพักของคนในท้องถิ่นฉลี่ยประมาณ 1.5 วัน การจ่ายเงินแบ่งเป็นการจ่ายเงินของ
ชาวต่างชาติเฉลี่ยประมาณ 37 ดอลลาห์สหรัฐ และการจ่ายเงินของคนในท้องถิ่นฉลี่ยประมาณ 20 
ดอลลาห์สหรัฐ เมื่อมีโครงการมีการเข้าพักแบ่งเป็นการเข้าพักเพ่ิมขึ้นของชาวต่างชาติและคนใน
ท้องถิ่นเฉลี่ยประมาณ 1-2.5  วัน โดยสมมุติฐานให้การใช้จ่ายยังคงเท่าเดิม  
  
  โครงการปรับปรุงถนนชนบทระยะที่ 2 ใน 10 จังหวัด ประเทศกัมพูชา  
  โครงการปรับปรุงถนนชนบทมีใน 10 จังหวัดของประเทศกัมพูชา ได้แก่จังหวัด
บันเตียเมียนเจย, พระตะบอง, ก าปงจาม, ก าปงชนัง,ก าปงสปือ, ก าปงธง, โพธิ์ซัด, เสียมเรียบ, ตะบอง
ขมุมและตาแกว เป็นระยะทางรวมทั้งสิ้น 1,200 กิโลเมตร เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยและยกระดับ
มาตรฐานของถนน อีกทั้งยังเพ่ิมประสิทธิภาพเครือข่ายของถนนในชนบทในสามารถเข้าถึงแหล่ง
ส าคัญได้  
 
  1. การวิเคราะห์วัตถุประสงค์ของโครงการ 
  - โครงการปรับปรุงถนนชนบทใน 10 จังหวัด ประเทศกัมพูชามีความสอดคล้อง
วัตถุประสงค์ของ ADB ได้แก่การสนับสนุนเศรษฐกิจในประเทศกัมพูชาให้มีการเจริญเติบโต และลด
ความยากจนของประชาชน  
  - โครงการนี้ เป็นการปรับปรุงถนนในชนบท เพ่ือยกระดับของถนนให้มีความ
ปลอดภัยและมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ซึ่งโครงการนี้จะป็นการเชื่อมต่อแหล่งการค้าที่ส าคัญใน
ประเทศกัมพูชาท าให้เกิดการกระจายการพัฒนาภายในประเทศ 
  ดังนั้นโครงการปรับปรุงถนนชนบทใน 10 จังหวัด ประเทศกัมพูชา (ADB, 2014) จึง
มีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของโครงการ  
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  2.การวิเคราะห์ลักษณะโครงการ 
  โครงการปรับปรุงถนนชนบทระยะที่ 2 ใน 10 จังหวัด ประเทศกัมพูชา เป็นโครงการ
ที่ฟ้ืนฟูถนนในประเทศกัมพูชา ประมาณ 1,200 กิโลเมตร ได้แก่ จังหวัดบันเตียเมียนเจ, พระตะบอง, 
ตะบองขมุม, ก าปงจาม ก าปงชนัง,ก าปงสปือ,ก าปงธง, โพธิ์ซัด, เสียมเรียบและตาแกว โดยโครงการ
จะฟ้ืนฟูถนนให้มีความปลอดภัยและเพ่ิมประสิทธิภาพในการพัฒนาเครือข่ายถนนเพ่ือให้เข้าถึงย่าน
เศรษฐกิจและการเข้าถึงของสังคมมากยิ่งขึ้น (ADB, 2014) ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 
 
ชื่อโครงการ:   โครงการปรับปรุงถนนชนบทระยะที่ 2              
ขอบเขตโครงการ :  โครงการปรับปรุงถนนชนบทระยะที่ 2 ใน 10 จังหวัด ประเทศ
    กัมพูชา  ระยะทางรวมทั้งสิ้น 1,200 กิโลเมตร  
เริ่มการก่อสร้าง :   วันที่ 18 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2557 
สิ้นสุดการก่อสร้าง :  วันที่ 30 ธันวาคม พ.ศ. 2562 
ระยะเวลาในการก่อสร้าง :  48 เดือน 
วงเงินโครงการ:   118.23  ล้านดอลลาห์สหัฐ 
วงเงินให้เปล่า:   11.16  ล้านดอลลาห์สหัฐ 
วงเงินกู้:     Asian Development Bank 54.00 ล้านดอลลาห์สหรัฐ 
    Export-Import Bank of Korea  41.00  ล้านดอลลาห์สรัฐ 
    Government of Australia  6.67  ล้านดอลลาห์สหรัฐ 
    Nordic Development Fund 5.40  ล้านดอลลาห์สหรัฐ 
เงินสมทบจากรัฐบาล  11.16  ล้านดอลลาร์สหรัฐ 
ภาษีมูลค่าเพ่ิม:    8.66 ล้านดอลลาร์สหรัฐ 
ระยะเวลาช าระหนี้:  32 ปี 
ระยะเวลาปลอดหนี้:  8 ปีแรก 
อัตราดอกเบี้ย:   ร้อยละ 1 ต่อปี 
วิธีการช าระเงินต้นและดอกเบี้ย: 2 ครั้งต่อปี   
ผู้ได้รับผลประโยชน์  ประเทศกัมพูชา เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยและยกระดับมาตรฐาน
    ของถนนอีกทั้งยังเพ่ิมประสิทธิภาพเครือข่ายของถนนในชนบทใน
    สามารถเข้าถึงแหล่งส าคัญได้   
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ประโยชน์ที่ ADB  ได้รับ  เกิดการขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศกัมพูชา เพ่ือให้เกิดการ
    พัฒนาในประเทศ ซึ่งตรงกับวัตถุประสงค์ของ ADB   เนื่องจากมี
    การสนับสนุนให้เกิดการพัฒนาของเครือข่ายถนน ให้มากยิ่งขึ้น  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ ก- 5 แผนที่ตั้งโครงการ 
(ที่มา ADB, 2014) 

 
  3. การวิเคราะห์ความเป็นไปได ้
  3.1 ด้านสังคม 
  ในการก่อสร้างโครงการเป็นสิ่ งส าคัญที่ช่วยกับประชาชนที่ยากจนและเพ่ิม
ประสิทธิภาพทางกายภาพโดยรวมแก่ประชาชนบริเวณนั้น (ADB, 2014) โดยเฉพาะผู้หญิงและเด็ก 
เศรษฐกิจท้องถิ่นมีการพัฒนามากขึ้นเนื่องจากการเชื่อมต่อการคมนาคมที่ดีขึ้นท าให้ ลดเวลาการ
เดินทางและเพ่ิมความสะดวกสบาย เนื่องจากได้มีการปรับปรุงการเดินทางท าให้มีการลดฝุ่น การ
ขยายตัวของเศรษฐกิจท้องถิ่นและรายได้แก่คนในท้องถิ่นที่เพ่ิมมากขึ้น ความปลอดภัยและความ
สะดวกสบาย แต่ในระหว่างการก่อสร้างได้มีฝุ่นที่เกิดจากการก่อสร้างบ้างเล็กน้อยและความไม่สะดวก
ในการเดินทางระหว่างการก่อสร้าง แต่เนื่องจากโครงการให้ประโยชน์มากกว่าท าให้ไม่เกิดการคัดค้าน
ใดๆในการก่อสร้าง  
  3.2 ด้านการเมือง 
  โครงการปรับปรุงถนนชนบทระยะที่ 2 ใน 10 จังหวัด ประเทศกัมพูชา(ADB, 2014) 
สอดคล้องกับนโยบายทางด้านการคมนาคมของรัฐบาลกัมพูชา  เพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจระหว่างประเทศ
ให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น และท าให้เกิดการเติบโตในอนุภูมิภาค เพ่ือให้เกิดการขยายตัวทางด้าน



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

152 

เศรษฐกิจ ด้านการท่องเที่ยว การลงทุนและการค้า ระหว่างอนุภูมิภาค ซึ่งเป็นประโยชน์แก่การเจริญ
เติบโของประเทศ 
  3.3 ด้านบริหารจัดการ 
  โครงการพัฒนาทางชนบท 10 จังหวัดในประเทศกัมพูชา (ADB, 2014) มีหน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้องหลายหน่วยงานโดยจะแบ่งความรับผิดชอบตามช่วงเวลาของโครงการ โดยมีหน่วยงานที่
ด าเนินการหลัก คือ กรมทางหลวงชนบทของประเทศกัมพูชา ซึ่งสามารถแสดงได้ตามตารางท่ี ก-3 

 
ตารางที่ ก- 3 หน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการบริหารจัดการโครงการ 

  2014 2015 
 

2016 หน่วยงานที่รับผิดชอบ 

  Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4 Q1  

ความก้าวหน้าของการด าเนินการท า
สัญญา 

        ADB, MRD/MEF 

การเตรียมการการด าเนินโครงการ         MRD 

การอนุมัติของคณะกรรมการ ADB         ADB 

การลงนามเงินกู้         ADB, RGC 

ความเห็นชอบของรัฐบาล         RGC 

งบประมาณรวม         MEF/ MRD 

วงเงินกู้ประสิทธิผล         ADB, RGC 

ความร่วมมือระหว่างองค์กร         ADB 

คณะกรรมการ ADB อนุมัติ         ADB 

การลงนามวงเงินกู้ยืมและวงเงินให้
เปล่า 

        ADB. AFD, GOA, RGC,SCF 

ประสิทธิผลการด าเนินการ         ADB, RGC, AFD, SCF,GOA 

* ADB = Asian Development Bank   AFD  = Agence Francaise de Development    GOA = Government of Australia  
MEF  = Ministry of Economy and Finance  MRD = Ministry of Rural Development    RGC = Royal Government of Cambodia 
SCF = Strategic Climate Fund 

ที่มา: (ADB, 2014) 
 
  3.4 ด้านสิ่งแวดล้อม 
  โครงการปรับปรุงถนนชนบทระยะที่ 2 ใน 10 จังหวัด ประเทศกัมพูชา (ADB, 2014)
เป็นโครงการที่เกิดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมที่เกิดในระหว่างการก่อสร้าง อาทิ ผลกระทบทางอากาศ
จากฝุ่นละอองในการก่อสร้าง ผลกระทบทางเสียงจากการใช้งานเครื่องจักร ผลกระทบด้านการจราจร
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ในเส้นทางที่เกี่ยวข้อง ทั้งนี้ทางโครงการสามารถควบคุมผลกระทบในด้านสิ่งแวดล้อมให้อยู่ในระดับที่
ยอมรับได้  
 
  4. ตัวชี้วัดความส าเร็จของโครงการ (ADB, 2014) 
  การประหยัดเวลาการเดินทางเป็นผลมาจากการเดินทางจากยานพาหนะที่รวดเร็ว
มากขึ้นซึ่งมีผลมาจากการปรับปรุงถนน ในการประมาณค่าที่สามารถประหยัดได้ต่อคน โดยใช้ GDP 
ต่อประชากรที่สามารถท างานได้ และกองทุนการเงินระหว่างประเทศ ซึ่งในปัจจุบันจะมีค่า GDP เป็น 
853 ดอลล่าห์สหรัฐในปี ค.ศ. 2009 สมมุติให้ร้อยละ 45 ของประชากรท างาน 2,000 ชั่วโมงต่อปี 
และมีค่าเฉลี่ยรายได้ 0.95 ดอลล่าห์สหรัฐ ซึ่งจากการประมาณจะสูงกว่ารายได้จากชนบท ซึ่งเท่ากับ 
0.5 ดอลล่าห์สหรัฐต่อชั่วโมงส าหรับคนที่ท างานแล้วเลือกใช้วิธีการเดินทางโดยมอเตอร์ไ ซต์และ
โดยสารรถสาธารณะ ในส่วนของผู้โดยสารรถยนต์จะมีรายได้สูงกว่าร้อนละ 20 ของการสมมุติและมี
รายได้ 2 ดอลล่าห์สหรัฐต่อชั่วโมง และเวลาการเดินทางที่ไม่ใช่การเดินทางไปท างานจะมีค่าอยู่ที่ 0.3 
ดอลล่าห์สหรัฐต่อชั่วโมงต่อผู้ขับขี่ และ 0.15 ดอลล่าห์สหรัฐต่อชั่วโมงต่อผู้โดยสาร ซึ่งสามารถแสดง
ได้ตามตารางท่ี ก-4 ดังนี้ 
 

ตารางที่ ก- 4 การประหยัดเวลาหลังการสร้างโครงการของรถประเภทต่างๆ 

 
ESA=เพลามาตรฐานเทียบเท่า, IRI=ดัชนีความหยาบนานาชาติ, VOC=ค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานของยานพาหนะ 

ที่มา (ADB, 2014) 
 
  การวิเคราะห์ความต้องการทางจราจร 
  การจราจรจะประเมินโดยถนนในแต่ละส่วน ซึ่งใช้ปีฐานที่อ้างอิงจากคู่มือของกรม
ทางหลวงของประเทศกัมพูชา หรือ ปี ค .ศ. 2013  และข้อมูลได้จากการนับสังเกตการณ์และ
ตรวจสอบเกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงของกระแสจราจรบนถนน และปรับเปลี่ยนให้เป็นการจราจรเฉลี่ย
ประจ าวัน ซึ่งอัตรการเติบโตของการจราจรจะส่งผลถึงผลิตภัณฑ์มวลรวมของประเทศ (GDP)  อัตรา

IRI3 IRI6 IRI12

จักรยาน 0 10 150 2,500 1 40 0.03 0.04 0.05

ลากเกวยีน 0 6 1,300 4,000 300 0.11 0.13 0.16

มอเตอรไ์ซต์ 0 8 600 8,000 1.2 700 0.03 0.03 0.04

3 ลอ้ 0 8 600 8,000 1.2 850 0.04 0.05 0.05

รถยนต์ 0 12 750 15,000 3 22,000 0.22 0.26 0.31

Jeep/aWD 0.01 10 750 15,000 2.5 66,500 0.32 0.42 0.56

รถป๊ิกอัพ 0.05 10 1,250 25,000 1 20,000 0.29 0.34 0.47

มนิบิสั 0.04 10 3,800 75,000 9 23,500 0.15 0.20 0.32

รถเมล์ 0.7 10 1,750 35,000 20 57,000 0.32 0.46 0.57

koyun ขนาดเล็ก 0.05 10 400 6,000 1,500 0.05 0.06 0.08

koyun ขนาดใหญ่ 0.2 10 400 6,000 3,000 0.21 0.36 0.45

รถบรรทุกขนาดเล็ก 0.2 10 1,600 30,000 31,000 0.22 0.29 0.36

รถบรรทุกขนาดกลาง 0.8 12 2,000 40,000 42,000 0.29 0.38 0.51

รถบรรทุกขนาดใหญ่ 3.5 12 2,400 45,000 110,000 1.04 1.32 1.53

ราคาทางเศรษฐศาสตร์
VOC (ดอลลา่หส์หรัฐตอ่กโิลเมตร)

อัตถประโยชน์
ประเภทยานพาหนะ ESA อายุการใชง้าน (ปี)

ลกัษณะยานพาหนะ

ชัว่โมง/ปี จ านวนผูโ้ดยสาร
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การเติบโตของกระแสจราจรซึ่งอ้างอิงจาก ค.ศ. 2013 จะมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยปีละ ร้อยละ 6.6  ใน
ปี ค.ศ. 2014-2017 และในระยะยาวคาดว่าจะมีอัตราการเติบโตร้อยละ 7.7 ในปี ค.ศ. 2017-2022 
และร้อยละ 6.8 ในปี ค.ศ. 2022-2027 โดยใช้อัตราการเจริญเติบโตของ GDP ในการสันนิษฐานความ
ยืดหยุ่นของอุปสงค์ส าหรับยานพาหนะ ซึ่งอัตราการเจริญเติบโตของการจราจรสามารถคาดการณ์ได้
ตาม ตารางที่ ก-5 
 

ตารางที่ ก- 5 อัตราการเติบโตของจราจร 
ประเภท
การจราจร 

2014-2017 2017-2022 2022-2027 2027 ขึ้นไป 

รถจักรยานยนต์ 11.22 13.09 12.24 11.56 
ผู้โดยสาร 7.92 9.24 8.64 8.84 

การขนส่งสินค้า 7.26 8.47 7.92 7.48 
ที่มา (ADB, 2014) 
   
  จากตารางที่ ก-5  อัตราการเติบโตของการจราจรสันนิษฐานว่ารถจักรยานยนต์จะมี
อัตราการเติบโตร้อยละ 15 และรถยนต์โดยสารจะมีอัตราการเติบโตร้อยละ 20  และการขนส่งสินค้า
จะมีอัตราการเติบโตร้อยละ 10 
 
โครงการความช่วยเหลือโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่ง โดย World Bank 
  โครงการขับเคลื่อนการพัฒนาชุมชนแห่งชาติ ประเทศพม่า 
  โครงการขับเคลื่อนการพัฒนาชุมชนแห่งชาติ ประเทศพม่าจะช่วยให้ชุมชนในชนบท
ที่ยากจนได้รับประโยชน์จากการปรับปรุงความเข้าถึงและใช้โครงสร้างพื้นฐานช่วยในการอ านวยความ
สะดวกของประชาชน เนื่องจากประเทศพม่าเป็นหนึ่งในประเทศที่ยากจน ดังนั้น World Bank จึง
เล็งเห็นถึงความส าคัญในส่วนนี้จึงมีการสนับสนุนโครงการขับเคลื่อนการพัฒนาชุมชนแห่งชาติ  
 
  1. การวิเคราะห์วัตถุประสงค์ของโครงการ 
  - เพ่ือช่วยให้ชุมชนในชนบทที่ยากจนได้รับประโยชน์จากการปรับปรุงการเข้าถึง
บริการโครงสร้างพื้นฐานและเพ่ิมขีดความสามารถของรัฐบาลในการตอบสนองต่อภาวะฉุกเฉินอย่างมี
ประสิทธิภาพ  
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  - โครงการขับเคลื่อนการพัฒนาชุมชนแห่งชาติ ประเทศพม่ามีความสอดคล้อง
วัตถุประสงค์ของ  World Bank ในการสนับสนุนเศรษฐกิจในประเทศพม่าให้มีการเจริญเติบโต และ
ลดความยากจนของประชาชน  
  - โครงการขับเคลื่อนการพัฒนาชุมชนแห่งชาติ ประเทศพม่า สอดคล้องกับ
ยุทธศาสตร์ของรัฐบาล พม่า คือ ยุทธศาสตร์การเติบโตของเชื้อชาติและการลดความยากจน รวมถึง
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ  
  - โครงการนี้เป็นการปรับปรุงถนนในชนบท เพ่ือปรับปรุงการเข้าถึงและการใช้
ประโยชน์ของโครงสร้างพ้ืนฐานและบริการส าหรับการคมนาคมระหว่างชุมชนอย่างยั่งยืน ซึ่งโครงการ
นี้จะป็นการเชื่อมต่อชุมชนในชนบทที่ยากจนและเมืองส าคัญ ท าให้เกิดการกระจายการพัฒนา
ภายในประเทศ  
  ดังนั้นโครงการขับเคลื่อนการพัฒนาชุมชนแห่งชาติ ประเทศพม่า  (World Bank, 
2015) จึงมีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของโครงการ  
 
  2.การวิเคราะห์ลักษณะโครงการ (World Bank, 2015) 
ชื่อโครงการ:   โครงการขับเคลื่อนการพัฒนาชุมชนแห่งชาติ ประเทศพม่า 
ขอบเขตโครงการ :  โครงการขับเคลื่อนการพัฒนาชุมชนแห่งชาติ ประเทศพม่า  
    สามารถแบ่งได้เป็น ทางหลวงและถนนระหว่างเมือง ร้อยละ 30 
    การชลประทานและการระบายน้ า ร้อยละ 20   
    สุขาภิบาลและการป้องกันน้ าท่วมภาค ร้อยละ 20   
    การศึกษาท่ัวไป ร้อยละ 15   
เริ่มการก่อสร้าง :   พฤศจิกายน ค.ศ. 2012 
สิ้นสุดการก่อสร้าง :  พฤศจิกายน ค.ศ. 2021 
ระยะเวลาในการก่อสร้าง :  108 เดือน 
วงเงินโครงการ:   86.30  ล้านดอลลาห์สหัฐ 
เงินให้เปล่า:   80  ล้านดอลลาห์สหัฐ 
เงินเพ่ิมเติม:   เงินเพ่ิมเติมจากรัฐบาลพม่า 6.3  ล้านดอลลาห์สหัฐ 
ระยะเวลาช าระหนี้:  32 ปี 
ระยะเวลาปลอดหนี้:  8 ปีแรก 
อัตราดอกเบี้ย:   ร้อยละ 1 ต่อปี 
วิธีการช าระเงินต้นและดอกเบี้ย: 2 ครั้งต่อปี   
ผู้ได้รับผลประโยชน์  ผู้ได้รับผลประโยชน์สามารถจ าแนกได้เป็น 2 กลุ่มหลัก ได้แก่ 
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    1. ผู้ได้รับผลประโยชน์จากโครงการโดยตรง ได้แก่ ชุมชนและ 
    ประชาชนที่ได้รับผลกระทบที่อาจเกิดขึ้น 
    2. ผู้ที่มีส่วนได้ส่วนสียที่ไม่ใช่รัฐบาล อาทิเช่น องค์กรพัฒนาเอกชน
    , องค์กรประชาสังคม และผู้ที่ได้ประโยชน์จากการพัฒนาพ้ืนที่ 
ประโยชน์ที่ World Bank ได้รับ เกิดการขยายตัวทางเศรษฐกิจของพม่า  เนื่องจากมีการสนับสนุน
    ให้ลดความยากจนในชุมชนและเป็นการอ านวยความสะดวก 
    บริเวณพ้ืนที่โครงการ   
 

 
ภาพที่ ก- 6 แผนที่ตั้งโครงการ 
 (ที่มา World Bank, 2015) 

  
  3. การวิเคราะห์ความเป็นไปได้ 
  3.1 ด้านสังคม 
  ในการก่อสร้างโครงการ (World Bank, 2015) เป็นสิ่งส าคัญที่ช่วยกับประชาชนที่
ยากจนและเพ่ิมประสิทธิภาพทางกายภาพโดยรวมแก่ประชาชนบริเวณนั้น โดยเฉพาะผู้หญิงและเด็ก 
เศรษฐกิจท้องถิ่นมีการพัฒนามากขึ้นเนื่องจากการเชื่อมต่อการคมนาคมที่ดีขึ้นท าให้ ลดเวลาการ
เดินทางและเพ่ิมความสะดวกสบาย เนื่องจากได้มีการปรับปรุงการเดินทางท าให้มีการลดฝุ่น การ
ขยายตัวของเศรษฐกิจท้องถิ่นและรายได้แก่คนในท้องถิ่นที่เพ่ิมมากขึ้น ความปลอดภัยและความ
สะดวกสบาย แต่ในระหว่างการก่อสร้างได้มีฝุ่นที่เกิดจากการก่อสร้างบ้างเล็กน้อยและความไม่สะดวก
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ในการเดินทางระหว่างการก่อสร้าง และเนื่องจากโครงการให้ประโยชน์มากกว่าท าให้ไม่เกิดการ
คัดค้านใดๆในการก่อสร้าง  
  3.2 ด้านการเมือง 
  โครงการมีความเสี่ยงค่อนข้างสูง (World Bank, 2015) เนื่องจาก ผลกระทบทาง
การเมืองโดยพาะอย่างยิ่งการเลือกตั้งซึ่งจะส่งผลกระทบต่อความต่อเนื่องของโครงการ ซึ่งอาจจะมี
กรอบนโยบายใหม่ที่ไม่เหมาะสมกับโครงการ และการเกิดผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในตัวโครงการใหม่ อีกท้ัง
หน่วยงานที่รับผิดชอบโครงการยังต้องให้ความส าคัญของโครงการใดๆ ตามนโยบายของรัฐบาลใหม่ 
นอกจากนี้พ้ืนที่โครงการยังอยู่ในพ้ืนที่เสี่ยง ที่ได้รับผลกระทบจากความขัดแย้งและความรุนแรง  
  3.3 ด้านบริหารจัดการ 
  โครงการนี้ด าเนินการโดยกรมพัฒนาชนบท ประเทศพม่า (World Bank, 2015) 
เพ่ือสนับสนุนในด้านเทคนิค กรมพัฒนาชนบทได้ให้ผู้ช่วยเขตการปกครองในแต่ละเขตการปกครอง 
เป็นผู้ดูแลโครงการนี้ด้วยเพ่ือส่งผลประโยชน์แก่โครงการมากข้ึน และสนับสนุนงการจัดซื้อการจัดการ
ทางการเงินและการตรวจสอบและการประเมินผล ผู้ช่วยเขตการปกครองยังรับผิดชอบในการอ านวย
ความสะดวกการจ้างงานในชุมชนท้องถิ่นที่ได้รับการคัดเลือกจากกรมพัฒนาชนบท และมีการมีส่วน
ร่วมระหว่างโครงการในเขตแต่ละท้องถิ่น เพ่ือช่วยสนับสนุนการแนะน าการวางแผนและการ
ด าเนินงานของโครงการ  
  3.4 ด้านสิ่งแวดล้อม 
  โครงการขับเคลื่อนการพัฒนาชุมชนแห่งชาติ ประเทศพม่า (World Bank, 2015)
จัดอยู่ในเกณฑ์ B ตามมาตรฐานของ ESSAF ซึ่งไม่ก่อให้เกิดผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมมากนัก โดย
โครงการดังกล่าวใช้ ECoP หรือ The Environmental Code of Practice เพ่ือพิจารณาถึงการ
ป้องกันสิ่งแวดล้อมในโครงการย่อยและใช้คัดกรองการตรวจด้านสิ่งแวดล้อม ในขั้นตอนการออกแบบ
โครงการย่อยอีกด้วย 
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โครงการความช่วยเหลือโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่ง โดย สพพ  
  โครงการก่อสร้างทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างจังหวัดหนองคาย–ท่านาแล้ง  
 
  1. การวิเคราะห์วัตถุประสงค์ของโครงการเบื้องต้น 
  - โครงการรถไฟท่านาแล้ง มีความสอดคล้องกับแผนการพัฒนาและปรับปรุงระบบ
โครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งของ สปป .ลาว เพ่ือสนับสนุนเศรษฐกิจของ สปป.
ลาว ให้มีการเจริญเติบโต และลดความยากจนของประชาชน อีกทั้งเป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพการ
แข่งขันของประเทศและภูมิภาค เนื่องจาก สปป .ลาว เป็นประเทศที่เชื่อมต่อการคมนาคมขนส่งสู่
ประเทศอ่ืนๆ อาทิ ประเทศจีนและเวียดนาม เป็นต้น  
  - สอดคล้องกับการขนส่งสินค้าใน สปป.ลาว ที่มีการขนส่งสินค้าที่มีน้ าหนักมากและ
ราคาไม่สูงเป็นส่วนใหญ่ ซึ่งการพัฒนาการขนส่งทางรางจะท าให้มีต้นทุนการขนส่งสินค้าที่ต่ าและ
ประหยัดพลงังาน  
  - โครงการเป็นส่วนหนึ่งของโครงการพัฒนาเส้นทางรถไฟผ่านทวีปเอเชียไปทวีป
ยุโรป โดยองค์การสหประชาชาติ ซึ่งจะท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงระบบการขนส่งสินค้าทั้งบุคคลและ
สินค้า รวมถึงเป็นเส้นทางส าคัญในการเชื่อมโยงกลุ่มประเทศในภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง ได้แก่ โครงการ
เชื่อมโยงเส้นทางรถไฟสิงคโปร์–คุนหมิง ซึ่งมีเส้นทางผ่านสิงคโปร์–มาเลเซีย–ไทย–กัมพูชา –
เวียดนาม–จีน 
  - สอดคล้องกับกรอบความร่วมมือเพ่ือการพัฒนาทางเศรษฐกิจในภูมิภาค (ASEAN, 
GMS,  ACMECS) ซึ่งเพ่ิมประสิทธิภาพด้านการค้า การบริการ การลงทุน และการท่องเที่ยวระหว่าง
ประเทศสมาชิก ให้มีความสะดวกในการคมนาคมขนส่งส าหรับการค้า การลงทุน และการท่องเที่ยว
เพ่ือการขยายตัวของเศรษฐกิจระหว่างประเทศ อีกท้ังยังเป็นการสนับสนุนและสร้างความสัมพันธ์อันดี
ระหว่างประเทศในระยะยาว  
  ดังนั้นโครงการทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างจังหวัดหนองคาย–ท่านาแล้ง สปป.ลาว 
(สพพ., 2552) จึงมีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของโครงการ  
 
  2.การวิเคราะห์ลักษณะโครงการ  
  โครงการทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างจังหวัดหนองคาย–ท่านาแล้ง เป็นโครงการที่
พัฒนาต่อจากโครงการก่อสร้างสะพานมิตรภาพไทย-ลาว เพ่ือเชื่อมโยงสินค้าจากนครเวียงจันทร์ 
สปป.ลาว มายังท่าเรือแหลมฉบัง ประเทศไทย โดยโครงการทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างจังหวัด
หนองคาย–ท่านาแล้ง ได้รับความช่วยเหลือทางการเงินจากประเทศไทย 2 ประเภท ได้แก่ 1) เงิน
ช่วยเหลือแบบให้เปล่า และ 2) เงินกู้ผ่อนปรน รวมทั้งสิ้นเป็นจ านวน 197 ล้านบาท โดยมีการลงนาม
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ในสัญญาเงินกู้จากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงการคลังเมื่อวันที่ 20 กรกฎาคม พ .ศ. 2547 ซึ่งมี
รายละเอียด (สพพ., 2552)  ดังนี้ 
 
ชื่อโครงการ:   โครงการก่อสร้างทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างจังหวัดหนองคาย–ท่า
นาแล้ง     สปป.ลาว 
ขอบเขตโครงการ :  โครงการก่อสร้างทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างจังหวัดหนองคาย–ท่า
นาแล้ง     สปป.ลาว ระยะทางรถไฟ 3.5 กิโลเมตร  
เริ่มการก่อสร้าง :   วันที่ 25 ตุลาคม พ.ศ. 2549 
สิ้นสุดการก่อสร้าง :  พ.ศ. 2550 
ระยะเวลาในการก่อสร้าง :  18 เดือน 
หน่วยงานที่รับผิดชอบ:  การรถไฟแห่งประเทศไทย และ สปป.ลาว 
วงเงินโครงการ:   197  ล้านบาท 
วงเงินกู้:     ร้อยละ 30 ของวงเงินโครงการ  หรือ 59.10 ล้านบาท 
วงเงินให้เปล่า:    ร้อยละ 70 ของวงเงินโครงการ หรือ 137.90 ล้านบาท 
ภาษีมูลค่าเพ่ิม:    ไม่มี 
ภาษีเงินได้นิติบุคคล:    ร้อยละ 35 ของก าไร (โดยสมมุติให้ก าไรเท่ากับร้อยละ 10 ของ
    วงเงินโครงการ) 
ระยะเวลาช าระหนี้:  30 ปี 
ระยะเวลาปลอดหนี้:  10 ปีแรก 
อัตราดอกเบี้ย:   ร้อยละ 1.5 ต่อปี 
วิธีการช าระเงินต้นและดอกเบี้ย: 2 ครั้งต่อปี   
เงื่อนไขการกู้ยืม:   ต้องมีการใช้สินค้าและบริการจากไทยอย่างน้อยร้อยละ 50 ของ
    วงเงินโครงการ 
ผู้ได้รับผลประโยชน์  ทั้งประเทศไทยและ สปป.ลาว เนื่องจากจะเป็นเส้นทางส าคัญใน
    การขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ   
ประโยชน์ที่ประเทศไทยได้รับ ท าให้ประชาชนของทั้งสองประเทศมีความสะดวกในการเดินทาง
    ระหว่างนครเวียงจันทร์ และจังหวัดหนองคายมากยิ่งขึ้น และเป็น
    การขนส่งสินค้าจากนครเวียงจันทร์มายังท่าเรือแหลมฉบังประเทศ
    ไทย 
การพัฒนาในอนาคต  ปัจจุบันโครงการก่อสร้างทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างจังหวัด 
    หนองคาย–ท่านาแล้งให้บริการขนส่งผู้โดยสาร ซึ่งในอนาคตจะมี
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    การพัฒนาให้เป็นการขนส่งสินค้าท่ีส าคัญระหว่าง 2 ประเทศ  
    รวมถึงมีสถานีที่ท าการรองรับการขนส่งสินค้าท่ีสะดวกและ 
    เพียงพอ อีกท้ังยังจัดให้มีสถานีกองเก็บและขนถ่ายสินค้า 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 (ที่มา: สพพ. ,2552) 
 

  3. การวิเคราะห์ความเป็นไปได ้
  3.1 ด้านสังคม 
  โครงการได้มีการสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่าง 2 กลุ่ม (สพพ., 2552) ได้แก่ 1) เจ้าหน้าที่
ระดับสูงและระดับปฎิบัติการของการรถไฟลาว จากการสัมภาษณ์พบว่าโครงการก่อสร้างท าให้มีความ
สะดวกในการเดินทางระหว่าง 2 ประเทศมากขึ้น และหากมีการสร้างทางรถไฟเชื่อมต่อไปยังนครเวียง
จันทร์จะท าให้มีความสะดวกมากกว่านี้ นอกจากนี้ยังต้องการสร้างสะพานส าหรับรถไฟ เนื่องจากทาง
รถไฟสร้างบนถนนท าให้ต้องเกิดการสับหลีกหรือปิดกั้นการจราจรบนสะพานมิตรภาพไทย -ลาว และ
ปรับปรุงระดับอาณัติสัญญาณจากระบบมือเป็นระบบอัตโนมัติอีกทั้งจัดหาหัวรถจักรเพ่ือรองรับ
ปริมาณการเดินทางและการขนส่งระหว่างประเทศที่มากขึ้น และในอนาคตจะมีการจัดตั้งศูนย์กอง
เก็บและขนถ่ายสินค้าที่สถานีท่านาแล้ง  2) การสัมภาษณ์ชาวบ้านที่อยู่บริเวณรอบพ้ืนที่โครงการ โดย
สอบถามที่หมู่บ้านดงโพสี เมืองหาดซายฟอง แขวงนครหลวงเวียงจันทร์ จ านวน 10 คน  
  จากผลการสัมภาษณ์พบว่า ไม่มีฝ่ายใดคัดค้านในการก่อสร้างโครงการก่อสร้างทาง
รถไฟเชื่อมต่อระหว่างจังหวัดหนองคาย–ท่านาแล้ง นครหลวง เวียงจันทน์ สปป.ลาว  
 

ภาพที่ ก- 7 แผนที่ต้ังโครงการ 
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  3.2 ด้านการเมือง 
  โครงการก่อสร้างทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างจังหวัดหนองคาย–ท่านาแล้ง สปป.ลาว 
(สพพ., 2552)  สอดคล้องกับนโยบายทางด้านการต่างประเทศของรัฐบาลไทยและประเทศเพ่ือนบ้าน 
เพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจระหว่างประเทศให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น และท าให้เกิดการเติบโตในอนุ
ภูมิภาค เพ่ือให้เกิดการขยายตัวทางด้านเศรษฐกิจ ด้านการท่องเที่ยว การลงทุนและการค้า ระหว่าง
อนุภูมิภาค ซึ่งเป็นประโยชน์ทั้งประเทศไทย และ สปป .ลาว ในด้าน  สปป.ลาวมีนโยบายในการ
พัฒนาการท่องเที่ยว เพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม 
  3.3 ด้านบริหารจัดการ 
  เนื่องจากมีหลายหน่วยงานที่รับผิดชอบ แต่ทาง สปป .ลาว (สพพ., 2552) ได้ให้
กระทรวงโยธาธิการและขนส่งเป็นหน่วยงานที่รับผิดชอบหลัก และได้จัดโครงสร้างองค์กรเพ่ือดูแล
โครงการ จึงมีการแบ่งแยกหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเป็น 2 หน่วยงาน ได้แก่ 1) การรถไฟ ท าหน้าที่การ
วางแผนเพ่ือพัฒนาระบบรางและการจัดหาเงินทุนเพ่ือการด าเนินโครงการ รวมถึงการบริหารจัดการ
โครงการ  2) กองคุ้มครองทางรถไฟ ท าหน้าที่ในการให้บริกการเดินรถไฟและการบ ารุงรักษาเส้นทาง
รถไฟ ในสปป.ลาว  
  3.4 ด้านสิ่งแวดล้อม 
  โครงการทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างจังหวัดหนองคาย–ท่านาแล้ง (สพพ., 2552) เป็น
โครงการที่เกิดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมที่เกิดในระหว่างการก่อสร้าง อาทิ ผลกระทบทางอากาศจาก
ฝุ่นละอองในการก่อสร้าง ผลกระทบทางเสียงจากการใช้งานเครื่องจักร ผลกระทบด้านการจราจรใน
เส้นทางที่เกี่ยวข้อง ทั้งนี้ทางโครงการสามารถควบคุมผลกระทบในด้านสิ่งแวดล้อมให้อยู่ในระดับที่
ยอมรับได้ อีกทั้งโครงการทางรถไฟเชื่อมต่อระหว่างจังหวัดหนองคาย–ท่านาแล้ง เป็นโครงการ
ก่อสร้างที่สร้างผ่านพ้ืนที่นาและเกษตรกรรม จึงท าให้ไม่มีปัญหาในเรื่องผลกระทบที่เกี่ยวข้องกับ
ประชาชนโดยตรง 
 
  4. ตัวชี้วัดความส าเร็จของโครงการ  
  ตัวชี้วัดความส าเร็จของโครงในโครงการนี้แบ่งเป็น 2 ส่วน ได้แก่ การขนส่งผู้โดยสาร
และการขนส่งสินค้า (สพพ., 2552)   ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 
  4.1 การขนส่งผู้โดยสาร 
  การประมาณจ านวนผู้โดยสารรถไฟ สามารถประมาณการได้ตามตารางที่ ก-6 
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ตารางที่ ก- 6 การประมาณจ านวนผู้โดยสารรถไฟ (ท่านาแล้ง-เวียงจันทร์) 

ปริมาณผู้โดยสารรถไฟ ปี ค.ศ. (จ านวนตัน) 
2011 2015 2020 2030 

ปริมาณผู้โดยสารที่ใช้รถไฟในปัจจุบัน 174,819 183,736 193,109 213,312 

ปริมาณผู้โดยสารที่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 94,015 98,811 103,851 114,716 
รวมจ านวนผู้โดยสาร (คนต่อวัน) 268,834 282,547 296,960 328,028 

ที่มา: (สพพ., 2552)   
   
  4.2 การขนส่งสินค้า 
  ปริมาณการขนส่งสินค้าโดยรถไฟ ในปีทที่ท าการศึกษามีจ านวน 288 ตันต่อวัน และ
ในปี ค.ศ. 2025 จะเพ่ิมปริมาณเป็น 2,412 ตันต่อวัน สามารถแสดงได้ตามตารางท่ี  ก-7 

 
ตารางที่ ก- 7 การประมาณการปริมาณสินค้า โดยรถไฟ 

 ปี 

 2009 2015 2025 
สินค้าน าเข้า    

      ปิโตเลียม 0 92 515 

      สินค้าหนัก 0 37 206 
      สินค้าท่ัวไป 0 68 315 

      คอนเทนเนอร ์ 0 59 571 

สินค้าส่งออก    
      ปิโตเลียม 0 0 0 

      สินค้าหนัก 0 18 89 

      สินค้าท่ัวไป 0 3 10 
      คอนเทนเนอร ์ 0 2 18 

สินค้าพิเศษ    
คอนเทนเนอร์ 0 9 689 

ทั้งหมด 0 288 2,412 

ที่มา: (สพพ., 2552) 
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  โครงการก่อสร้างทางหลวงหมายเลข 67 (R67) อัลลองเวง – เสียมราฐ   
 
  1. การวิเคราะห์วัตถุประสงค์ของโครงการเบื้องต้น 
  - โครงการก่อสร้างทางหลวงหมายเลข 67 (R67) อัลลองเวง – เสียมราฐ  เป็น
เส้นทางที่ส่งเสริมการท่องเที่ยวระหว่างประเทศไทยและประเทศกัมพูชา โดยเป็นเส้นทางที่มีระยะทาง
สั้นที่สุด ในการเดินทางเข้าถึงปราสาทนครวัด-นครธม และด้านหลังของเขาพระวิหาร 
  - สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ความร่วมมือทางเศรษฐกิจ อิรวดี-เจ้าพระยา-แม่โขง 
ระหว่างกัมพูชา ลาว เมียนมาร์ ไทย และเวียดนาม (Ayeyawady - Chao Phraya - Mekong 
Economic Cooperation Strategy: ACMECS)  โดยโครงการก่อสร้างทางหลวงหมายเลข 67 (R67)                                   
อัลลองเวง – เสียมราฐ  เป็นการอ านวยความสะดวกการค้าการลงทุน เพ่ือลดช่องว่างทางเศรษฐกิจ
ระหว่างประเทศไทยและประเทศเพ่ือนบ้าน โดยการสร้างศักยภาพและพัฒนาชายแดนของไทยและ
ประเทศเพ่ือนบ้าน เพ่ือให้เกิดการเพิ่มรายได้กับประชาชน โดยเน้นการเชื่อมโยงการผลิตร่วม 
  - การพัฒนาเส้นทางเชื่อมระหว่างไทยและประเทศเพ่ือนบ้าน เพ่ือให้มีการ
ด าเนินงานให้สอดคล้องกับโครงการพัฒนาความร่วมมือทางเศรษฐกิจอนุภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้
และเอเชียใต้ 
  -  เพ่ือลดช่องว่างทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศไทยและประเทศเพ่ือนบ้าน และเพ่ือ
ลดผลกระทบในความแตกต่างจากระดับการพัฒนา 
  ดังนั้น โครงการก่อสร้างทางหลวงหมายเลข 67 (R67) อัลลองเวง – เสียมราฐ 
(สพพ., 2550)  จึงมีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของโครงการ  
 
  2.การวิเคราะห์ลักษณะโครงการ (สพพ., 2550)   
  โครงการก่อสร้างทางหลวงหมายเลข 67 (R 67) อันลองเวง – เสียมราฐได้รับความ
ช่วยเหลือทางการเงินจากประเทศไทย 2 ประเภท ได้แก่ 1) เงินช่วยเหลือแบบให้เปล่า และ 2) เงินกู้
ผ่อนปรน รวมทั้งสิ้นเป็นจ านวน 1,300 ล้านบาท โดยมีมติเห็นชอบโครงการจากคณะรัฐมนตรีเมื่อ
วันที่ 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2546 ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 
 
ชื่อโครงการ:   โครงการก่อสร้างทางหลวงหมายเลข 67 (R 67)   
    อันลองเวง – เสียมราฐ 
ขอบเขตโครงการ :  โครงการก่อสร้างทางหลวงหมายเลข 67 (R 67)  
     อันลองเวง – เสียมราฐ ระยะทาง 131 กิโลเมตร   
เริ่มการก่อสร้าง :   สิงหาคม พ.ศ. 2549 
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สิ้นสุดการก่อสร้าง :  มีนาคม พ.ศ. 2552 
ระยะเวลาในการก่อสร้าง :  13 เดือน 
หน่วยงานที่รับผิดชอบ:  บริษัท ช.การช่าง และบริษัท TEAM คอนซัลแตนท์ 
วงเงินโครงการ:   1,529  ล้านบาท 
วงเงินกู้:     1,300 ล้านบาท 
วงเงินให้เปล่า:    229 ล้านบาท 
ระยะเวลาช าระหนี้:  30 ปี 
ระยะเวลาปลอดหนี้:  10 ปีแรก 
อัตราดอกเบี้ย:   ร้อยละ 1.5 ต่อปี 
วิธีการช าระเงินต้นและดอกเบี้ย: 2 ครั้งต่อปี   
เงื่อนไขการกู้ยืม:   ต้องมีการใช้สินค้าและบริการจากไทยอย่างน้อยร้อยละ 50 ของ
    วงเงินโครงการ 
ผู้ได้รับผลประโยชน์  ทั้งประเทศไทยและ ประเทศกัมพูชา เนื่องจากจะเป็นเส้นทาง 
    ส าคัญในการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ   
ประโยชน์ที่ประเทศไทยได้รับ การคมนาคมขนส่ง รวมถึงการค้าและการลงทุนระหว่างประเทศมี
    ความสะดวกมากยิ่งขึ้น เนื่องจากเป็นเส้นทางเชื่อมโยงระหว่าง 
    จั ง ห วั ด  ศ รี ส ะ เ ก ษ  ป ร ะ เ ทศ ไท ย แ ล ะ  เ มื อ ง เ สี ย ม ร า ฐ                            
    ประเทศกัมพูชา  
 

 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 

 (ที่มา: สพพ., 2550)   

อัลลองเวง 

เสียมราฐ 

ภาพที ่ก- 8  แผนที่ต้ังโครงการ 
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  3. การวิเคราะห์ความเป็นไปได ้
  3.1 ด้านสังคม 
  โครงการได้มีการประชุม ACMESSummit (สพพ., 2550) ในครั้งท่ี 3  ณ กรุงฮานอย 
ประเทศเวียดนาม ระหว่างวันที่ 5-7 พ.ย.2551 โดยผู้น าประเทศ ACMECS เพ่ือเน้นย้ าความสัมพันธ์
ประเทศเพ่ือนบ้าน และผลประโยชน์ร่วมของประเทศสมาชิก ACMECS ตามปฎิญญาพุกาม (Began 
Declaration และเน้นย้ าความพยายามที่จะสร้างความใกล้ชิดระหว่างกรอบ GMS และ ACMECS  
  จากผลการสัมภาษณ์พบว่า ไม่มีฝ่ายใดคัดค้านในการก่อสร้างโครงการก่อสร้างทาง
หลวงหมายเลข 67 (R 67) อันลองเวง – เสียมราฐ 
  3.2 ด้านการเมือง 
  โครงการก่อสร้างทางหลวงหมายเลข 67 (R 67) อันลองเวง – เสียมราฐ (สพพ., 
2550) สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ความร่วมมือทางเศรษฐกิจ อิรวดี-เจ้าพระยา-แม่โขง ระหว่างกัมพูชา 
ล า ว  เ มี ย นมา ร์  ไ ทย  แล ะ เ วี ยดน าม  ( Ayeyawady - Chao Phraya - Mekong Economic 
Cooperation Strategy: ACMECS) เพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจระหว่างประเทศให้มีประสิทธิภาพมาก
ยิ่งขึ้น และท าให้เกิดการเติบโตในอนุภูมิภาค เพ่ือลดช่องว่างทางเศรษฐกิจระหว่างประเทศไทยและ
ประเทศเพ่ือนบ้าน โดยการสร้างศักยภาพและพัฒนาชายแดนของไทยและประเทศเพ่ือนบ้าน เพ่ือให้
เกิดการเพิ่มรายได้กับประชาชน โดยเน้นการเชื่อมโยงการผลิตร่วม  
  3.3 ด้านบริหารจัดการ 
  ครม . ได้อนุมัติ เ อ็กซิมแบงก์เป็นผู้ ให้กู้  และได้ให้  สพพ . (สพพ ., 2550) เป็น
ผู้ด าเนินการรับผิดชอบ และทาง สพพ.ได้ว่าจ้างบริษัท ช.การช่าง และบริษัท TEAM คอนซัลแตนท์  
เป็นผู้รับเหมาและที่ปรึกษาควบคุมงานก่อสร้างโครงการ 
  3.4 ด้านสิ่งแวดล้อม 
  โครงการก่อสร้างทางหลวงหมายเลข 67 (R 67) อันลองเวง – เสียมราฐ (สพพ., 
2550)  เป็นโครงการที่เกิดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมที่เกิดในระหว่างการก่อสร้าง อาทิ ผลกระทบ
ทางอากาศจากฝุ่นละอองในการก่อสร้าง ผลกระทบทางเสียงจากการใช้งานเครื่องจักร ผลกระทบด้าน
การจราจรในเส้นทางที่เกี่ยวข้อง ทั้งนี้ทางโครงการสามารถควบคุมผลกระทบในด้านสิ่งแวดล้อมให้อยู่
ในระดับท่ียอมรับได้ จึงท าให้ไม่มีปัญหาในเรื่องผลกระทบที่เก่ียวข้องกับประชาชนโดยตรง 
 
 
 
 
  4. ตัวชี้วัดความส าเร็จของโครงการ 
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  แม้ว่าโครงการเส้นนี้เป็นยังคงเป็นอุปสรรคในการขนส่งสินค้าที่ต้องใช้รถบรรทุก
ขนาดใหญ่ แต่ประชาชนทั้งสองประเทศสามารถขนส่งสินค้าได้โดยรถบรรทุกขนาดเล็ก ดังนั้น
โครงการก่อสร้างทางหลวงหมายเลข 67 (R 67) อันลองเวง – เสียมราฐ (สพพ., 2550) จึงมีส่วนใน
การสนับสนุนการค้าชายแดนระหว่างประเทศให้เพ่ิมขึ้น อาทิเช่น ในปี พ .ศ. 2549 มีมูลค่าการค้า
ชายแดนระหว่างประเทศไทยและกัมพูชาประมาณ 900.55 ล้านดอลล่าห์สหรัฐ ซึ่งประเทศไทย
ได้เปรียบดุลการค้าประมาณ 831.48  ล้านดอลล่าห์สหรัฐ และในปี พ.ศ. 2552 มีการเพ่ิมขึ้นของ
มูลค่าการค้าชายแดนระหว่างประเทศไทยและกัมพูชาเป็น 1,659 ล้านดอลล่าห์สหรัฐ จากการเพ่ิมข้ึน
ของมูลค่าการค้าชายแดนท าให้เห็นว่า การค้าชายแดนมีความสัมพันธ์ระหว่างเศรษฐกิจทั้งสอง
ประเทศ ( รายงานปิดโครงการพัฒนาถนนหมายเลข 67 (อันลองเวง-เสียมราฐ) ประเทศกัมพูชา  
  
  โครงการก่อสร้างถนนจากภูดู่ (อ.บ้านโคก จ.อุตรดิตถ์) ถึง เมืองปากลาย แขวง
ไชยะบุรี สปป.ลาว  
  เนื่องจากรัฐบาลไทยมีนโยบายในการส่งเสริมการพัฒนาพ้ืนที่ และเศรษฐกิจของ
เมืองคู่แฝดเพ่ือ สนับสนุนการยกระดับจุดผ่อนปรนทางการค้าชายแดนให้เป็นจุดผ่านแดนถาวร และ
จะส่งเสริมการขยายตัวด้านการค้าชายแดน การลงทุน และการท่องเที่ยว ทั้งประเทศไทยและสปป.
ลาว อีกทั้งโครงการนี้เป็นโครงการเชื่อมโยงกับโครงการที่ให้ความช่วยเหลือของ สพพ. ก่อนหน้านี้  จึง
จะเป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพระบบ คมนาคมขนส่งระหว่างภาคเหนือตอนล่าง (จังหวัดอุตรดิตถ์) ของ
ไทย และนครหลวงเวียงจันทน์ของ สปป. ลาว ให้มีความสมบูรณ์มากยิ่งขึ้น (สพพ., 2558)  
 
  1. การวิเคราะห์วัตถุประสงค์ของโครงการเบื้องต้น 
  - สอดคล้องกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจ และสังคมแห่งชาติฉบับที่ 7 ของ สปป.ลาว ปี 
พ.ศ. 2554-2558  
  - สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ที่ 5 ใน แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 
11 ของประเทศไทย ปี พ.ศ. 2555-2559 
  - เพ่ือสนับสนุนการยกระดับจุดผ่อนปรนทางการค้าชายแดนเป็นจุดผ่านแดนถาวร 
และสนับสนุนและส่งเสริมการขยายตัวด้านการค้าชายแดน การลงทุน และการท่องเที่ยว ทั้ งในฝั่ง 
ประเทศไทยและสปป.ลาว มากยิ่งขึ้น 
  - เพ่ือสนับสนุนการเชื่อมโยงการคมนาคมขนส่ง แนวพ้ืนที่เศรษฐกิจอ่ืนๆ 
  ดังนั้น โครงการก่อสร้างถนนจากภูดู่ (อ.บ้านโคก จ.อุตรดิตถ์) ถึง เมืองปากลาย 
แขวงไชยะบุรี สปป.ลาว (สพพ., 2558) จึงมีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของโครงการ  
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  2.การวิเคราะห์ลักษณะโครงการ 
  โครงการก่อสร้างถนนจากภูดู่ (อ.บ้านโคก จ.อุตรดิตถ์) ถึง เมืองปากลาย แขวงไชยะ
บุรี สปป.ลาว เป็นโครงการที่มีการร่วมมือกันระหว่างประเทศไทยและสปป . ลาว เพ่ือพัฒนาและ
ปรับปรุงระบบโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคม รวมถึงเส้นทางแนวพ้ืนที่เศรษฐกิจเชียงใหม่ – 
เวียงจันทน์ (สพพ., 2558) ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 
ชื่อโครงการ:   โครงการก่อสร้างถนนจากภูดู่ (อ.บ้านโคก จ.อุตรดิตถ์) ถึง  
    เมืองปากลาย แขวงไชยะบุรี สปป.ลาว 
ขอบเขตโครงการ :  โครงการก่อสร้างถนนจากภูดู่  (อ.บ้านโคก จ.อุตรดิตถ์ )  ถึง                
    เมืองปากลาย แขวงไชยะบุรี สปป.ลาว จะมีการก่อสร้าง  
    ประกอบด้วย งานก่อสร้าง อาคารด่านฝั่งลาว และงานก่อสร้าง
    ถนนจากภูดู่-เมืองปากลาย มีระยะทางรวมประมาณ 32 กิโลเมตร 
    โดยแบ่งได้เป็น 2 ส่วน 1) เส้นทางหลักของโครงการ มีจุดเริ่มต้น
    ด่านช่องภูดู่ จังหวัดอุตรดิตถ์และมีจุดสิ้นสุดที่บ้านแก่งสาว  เมือง
    ปากลาย สปป. ลาว ระยะทางรวม 27.6 กิโลเมตร 2) เส้นทาง
    ท้องถิ่นระยะทางรวม 4.3 กิโลเมตร แบ่งเป็น 2 ช่วง ได้แก่  
    - ช่วงที1 บริเวณบ้านผาแก้ว ระยะทาง 1.8 กิโลเมตร  
    - ช่วงที่ 2 บริเวณบ้านบ่มเลา ระยะทาง 2.5 กิโลเมตร  
เริ่มการก่อสร้าง :   10 ธันวาคม 2555 
สิ้นสุดการก่อสร้าง :  เดือนพฤษภาคม 2557 
ระยะเวลาในการก่อสร้าง :  18 เดือน  
วงเงินโครงการ:   718 ล้านบาท 
วงเงินให้เปล่า:   ร้อยละ 20 หรือ 143.60 ล้านบาท 
วงเงินกู้ยืม:   ร้อยละ 80 หรือ 574.40 ล้านบาท  
อัตราดอกเบี้ย:   - อัตราดอกเบี้ยร้อยละ 1.5 ต่อปี  
    - ระยะเวลาช าระคืนเงินต้น 30 ปี (รวมระยะเวลาปลอดหนี้ 10 ปี) 
    - ช าระดอกเบี้ย 2 ครั้ง / ปี ทุกวันที่ 1 กุมภาพันธ์และ 1 สิงหาคม 
ผู้ได้รับผลประโยชน์  ทั้งประเทศไทยและสปป.ลาว  เพ่ือพัฒนาเส้นทางคมนาคมบน
    เส้นทางแนวพ้ืนที่เศรษฐกิจเชียงใหม่ – เวียงจันทน์ (Chiang Mai 
    – Vientiane Economic Corridor: CVEC) เ พ่ื อส่ ง เสริ มมี การ
    ขยายตัวด้านการค้าชายแดน การลงทุน และการ ท่องเที่ยวทั้งใน
    ฝั่งประเทศไทย และสปป.ลาว มากข้ึน 
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 ประโยชน์ที่ประเทศไทยได้รับ เพ่ือส่งเสริมมีการขยายตัวด้านการค้าชายแดน การลงทุน และการ 
    ท่องเที่ยวในฝั่งประเทศไทย  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

   (ที่มา Google Map, 2016) 
 
  3. การวิเคราะห์ความเป็นไปได ้
  3.1 ด้านสังคม 
  โครงการก่อสร้างถนนจากภูดู่ (อ.บ้านโคก จ.อุตรดิตถ์) – เมืองปากลาย แขวงไชยะ
บุรี สปป.ลาว (สพพ., 2558) มีผลกระทบด้านการโยกย้ายที่อยู่อาศัยของประชากรเพียงเล็กน้อย
เท่านั้น แต่เนื่องจากประชาชนที่อยู่อาศัยในบริเวณดังกล่าวให้ความร่วมมือในการโยกย้ายที่อยู่อาศัย
เป็นอย่างดี จึงไม่มีปัญหาการเวนคืนที่ดิน 
  3.2 ด้านการเมือง 
  โครงการก่อสร้างถนนจากภูดู่ (อ.บ้านโคก จ.อุตรดิตถ์) ถึง เมืองปากลาย แขวงไชยะ
บุรี สปป.ลาว (สพพ., 2558) สอดคล้องกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจ และสังคมแห่งชาติฉบับที่ 7 ของ 
สปป.ลาว ปี พ.ศ. 2554-2558 และสอดคล้องกับยุทธศาสตร์ที่ 5 ใน แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติฉบับที่ 11 ของประเทศไทย ปี พ.ศ. 2555-2559 เพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจระหว่างประเทศให้มี
ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น และท าให้เกิดการเติบโตในอนุภูมิภาค เพ่ือให้เกิดการขยายตัวทางด้าน
เศรษฐกิจและการค้า  
 

อ าเภอ ภูดู่  

เมืองปากลาย 

ภาพที่ ก- 9 แผนที่ตั้งโครงการ 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

169 

  3.3 ด้านบริหารจัดการ 
  กรมทาง กระทรวงโยธาธิการและขนส่ง สปป. ลาว (สพพ., 2558) ซึ่งเป็นหน่วยงาน
ปฏิบัติในโครงการดังกล่าวได้ คัดเลือกบริษัทผู้รับเหมาก่อสร้างและบริษัทวิศวกรที่ปรึกษาสัญชาติไทย
เป็นผู้ด าเนินโครงการดังกล่าว ประกอบด้วย บริษัท ช. การช่าง จ ากัด (มหาชน) เป็นผู้รับเหมาก่อสร้าง 
ในวงเงินรวม 660.00 ล้านบาท มีระยะเวลา ในการก่อสร้างรวมทั้งสิ้น 18 เดือน โดยมีการลงนามใน
สัญญาจ้างบริษัท ช. การช่างฯ เมื่อวันที่ 30 พฤศจิกายน 2555 และเริ่มปฏิบัติงานวันที่ 10 ธันวาคม 
2555 และ บริษัท ปัญญา คอนซัลแตนท์ จ ากัดเป็นวิศวกรที่ปรึกษาควบคุมงานก่อสร้างในวงเงิน 
32.947 ล้านบาท   
  3.4 ด้านสิ่งแวดล้อม 
  โครงการก่อสร้างถนนจากภูดู่ (อ.บ้านโคก จ.อุตรดิตถ์) – เมืองปากลาย แขวงไชยะ
บุรี สปป.ลาว (สพพ., 2558) มีผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมเพียงเล็กน้อย คือ ผลกระทบทางอากาศที่
เกิดจากฝุ่นละอองระหว่างการก่อสร้าง ซึ่งอาจจะเกิดการฟุ้งกระจายของฝุ่นละอองไปยังบริเวณอ่ืน 
 
  4. ตัวชี้วัดความส าเร็จของโครงการ (สพพ., 2558) 
  1) โครงการนี้จะสนับสนุนการพัฒนาภายใต้กลุ่มความร่วมมือทางเศรษฐกิจกับ
ประเทศเพ่ือนบ้านของกลุ่มอนุภูมิภาคลุมแม่น้ าโขง (Greater Mekong Sub Region: GMS) โดยเป็น
การเชื่อมโยงและเพ่ิมประสิทธิภาพด้านการคมนาคมขนส่งในแนวพ้ืนที่เศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก 
(East-West Economic Corridor: EWEC) จากเมียนมาร์-ไทย-สปป.ลาว-เวียดนาม จากท่าเรือเมาะ
ละแหม่ง ผ่านเข้า อ.แม่สอด จ.ตาก ต่อไปยัง จ.สุโขทัย (มรดกโลก) ด่านภูดู่ จ. อุตรดิตถ์ เมืองปาก
ลาย แขวงไชยะบุรี หลวงพระบาง ฮานอย ท่าเรือใหม่ไฮฟอง และประเทศไทยภาคเหนือตอนบนมี
จุดหมายปลายทางที่ส าคัญ ได้แก่ เชียงใหม่ และเชียงราย กับ สปป.ลาว ได้แก่ หลวงพระบาง และ
เวียงจันทน์ และจีนตอนใต้มณฑลยูนนาน ได้แก่ คุนหมิง เชียงรุ่ง (สิบสองปันนา) เมืองต้าหลี่ และ
เมืองลี่เจียง 2) สนับสนุนและส่งเสริมให้มีการขยายตัวด้านการค้าชายแดน การลงทุน และการ
ท่องเที่ยว ทั้งในฝั่งประเทศไทย และ สปป.ลาว มากขึ้น ส าหรับมูลค่าการค้าชายแดนระหว่างไทยกับ 
สปป.ลาว จะเพ่ิมขึ้นจาก ปี พ.ศ.2554 จ านวน 270 ล้านบาท เป็น 6,390 ล้านบาท ในปี พ.ศ.2575 
(หรือเพ่ิมขึ้นจากกรณีไม่มีแนวระเบียง CVEC จ านวน 5,570 ล้านบาท) ซึ่งจะท าให้เกิดการจ้างงานใน
ภูมิภาคมากขึ้น คาดว่าจะมีผู้ผ่านแดนเข้า-ออก ที่ด่านภูดู่เพ่ิมขึ้นเป็น 219,107 คนในปี พ.ศ.2559 
และเพ่ิมเป็น 1,576,506 คนในปี พ.ศ.2575 ด้านโลจิสติกส์ โครงการนี้เป็นเส้นทางที่มีความได้เปรียบ 
สามารถช่วยลดระยะทางคมนาคมขนส่ง (เชียงใหม่-เวียงจันทน์) ได้จากเดิมประมาณ 234 กิโลเมตร 
หรือประหยัดเวลาการเดินทางได้ประมาณ 3 ชั่วโมง และท าให้ลดต้นทุน ด้านโลจิสติส์ได้ประมาณปี
ละ 40-910 ล้านบาทต่อปีนอกจากนั้น ถนนจากภูดู่ (อ.บ้านโคก จ.อุตรดิตถ์) – เมืองปากลาย แขวงไช
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ยะบุรี นี้จะช่วยส่งเสริมด้านการท่องเที่ยว โดยเป็นเส้นทางเชื่อมโยงทางวัฒนธรรม  ระหว่างล้านนา 
ล้านช้าง และแหล่งมรดกโลก สามารถสร้างการจ้างงาน และเพ่ิมรายได้ให้กับชุมชนตามแนวระเบียง
ได้ซึ่งคาดว่าในปี พ.ศ. 2560-2575 จะสามารถสร้างรายได้หรือสร้างมูลค่าเพ่ิมด้านการท่องเที่ยว 
ทั้งหมด738 - 5,313 ล้านบาทต่อปี (ในประเทศไทย 378 – 2,802 ล้านบาท และใน สปป.ลาว 361 – 
2,510 ล้านบาท) 3) อ านวยความสะดวกให้กับประชาชนในการเดินทางติดต่อระหว่างกัน มีการ
แลกเปลี่ยนวัฒนธรรม และประเพณีระหว่างประชาชนทั้งสองประเทศ อันเป็นการเสริมสร้างความ
เข้าใจระหว่างกัน 4) ประชาชนของทั้งสองประเทศ ที่อาศัยอยู่ในเขตพ้ืนที่ของโครงการและพ้ืนที่
ใกล้เคียงจะได้รับ ประโยชน์โดยตรงจากการก่อสร้างถนนสายนี้ โดยสามารถเดินทางเข้าถึงสิ่งอ านวย
ความสะดวกต่างๆ ใน การด ารงชีวิตได้รวดเร็วและมีความปลอดภัยมากขึ้น และจะได้รับผลประโยชน์
ทางอ้อมจากการมีโอกาสในการประกอบอาชีพอันเนื่องมาจากการค้า การลงทุน และการท่องเที่ยวที่
ขยายตัวมากข้ึน   
 
  โครงการกอสรางเสนทางเชียงราย-คุนหมิงผาน สปป.ลาว (โครงการ R3) 
  โครงการกอสรางเสนทางเชียงราย-คุนหมิงผาน สปป.ลาว (โครงการ R3) เพ่ือ
เชื่อมโยงระหวางจังหวัดเชียงราย ประเทศไทย และเมืองคุนหมิง  สาธารณรัฐประชาชนจีน โดย
ประเทศไทยสนับสนุนงบประมาณการก่อสร้างในบ้านห้วยทราย แขวงบ่อแก้ว ถึงหลวงน้ าทา สปป .
ลาว ระยะทาง 84.77 กิโลเมตร ส่งผลให้การเดินทางไปยังประเทศจีนมีความสะดวกมากขึ้น เปนการ
เสริมสรางการคาขายการลงทุน การทองเที่ยวในภูมิภาค (สพพ., 2550)  
 
  1. การวิเคราะห์วัตถุประสงค์ของโครงการเบื้องต้น 
  - เพ่ือสนับสนุนการเชื่อมโยงเส้นทางแนวเศรษฐกิจเหนือ-ใต้ ภายใต้กรอบความ
ร่วมมือ GMS 
  - เพ่ือสนับสนุนการเชื่อมโยงการคมนาคมคมขนส่ง แนวพ้ืนที่เศรษฐกิจอ่ืนๆ 
  ดังนั้น โครงการกอสรางเสนทางเชียงราย-คุนหมิงผาน สปป.ลาว (โครงการ R3) 
(สพพ., 2550)จึงมีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของโครงการ  
 
 
 
  2.การวิเคราะห์ลักษณะโครงการ 
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  โครงการกอสรางเสนทางเชียงราย-คุนหมิงผาน สปป.ลาว (โครงการ R3) เป็น
โครงการที่ได้รับงบประมาณสนับสนุนจากประเทศไทย ADB และรัฐบาลจีน  เพ่ืออ านวยความสะดวก
ในการคมนาคมขนส่งจากประเทศจีน (สพพ., 2550)  ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 
 
ชื่อโครงการ:   โครงการก อสร างเส นทางเชียงราย-คุนหมิงผ าน สปป.ลาว  
ขอบเขตโครงการ :  โครงการกอสรางเสนทางเชียงราย-คุนหมิงผาน สปป.ลาว  
    (โครงการ R3) เริ่มที่บ้านห้วยทราย แขวงบ่อแก้ว ถึงหลวงน้ าทา 
    สปป.ลาว ระยะทาง 84.77 กิโลเมตร  
เริ่มการก่อสร้าง :   6 กันยายน พ.ศ. 2547 
สิ้นสุดการก่อสร้าง :  กุมภาพันธ์ 2551 
ระยะเวลาในการก่อสร้าง :  43 เดือน  
วงเงินโครงการ:   1,385 ล้านบาท 
วงเงินกู้ยืม:   1,385 ล้านบาท 
อัตราดอกเบี้ย:   - อัตราดอกเบี้ยร้อยละ 1.5 ต่อปี  
    - ระยะเวลาช าระคืนเงินต้น 30 ปี (รวมระยะเวลาปลอดหนี้ 10 ปี) 
    - กรณีสิ้นสุดการเบิกจ่าย ช าระดอกเบี้ย 2 ครั้ง / ปี ทุกวันที่  
    20 มีนาคม และ 1 กันยายน 
    - กรณีสิ้นสุดการเบิกจ่าย ช าระดอกเบี้ย 2 ครั้ง / ปี ทุกวันที่                
    1 เมษายน และ 1 ตุลาคม 
ผู้ได้รับผลประโยชน์  ประเทศที่ได้รับผลประโยชน์โดยหลัก คือ ประเทศจีน เนื่องจาก
    การขนส่งสินค้ามายังประเทศไทย และสามารถส่งต่อไปทางทะเล
    ได ้โดยโครงการเปนการเชื่อมโยงเสนทางตามแนวเศรษฐกิจเหนือ-
    ใต (North-South Economic Corridor) ภายใตกรอบความรวม
    มืออนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง (Greater Mekong Subregion :GMS) 
 ประโยชน์ที่ประเทศไทยได้รับ เนื่องจากการขนส่งทางบกระหว่างประเทศไทยและประเทศจีน ยัง
    ไม่มีการพัฒนาเท่าที่ควร ท าให้มูลค่าการค้าระหว่างไทยและจีนคิด
    เป็นเพียงร้อยละ  4 ของมูลค่าการค้าเมื่อเทียบกับประเทศจีนหรือ
    ญี่ปุ่น ดังนั้นเมื่อมีการพัฒนาเส้นทางก็จะท าให้สามารถลดต้นทุน
    ในการขนส่งและเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน 
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ภาพที่ ก- 10 แผนที่ตั้งโครงการ 

 (ที่มา: สพพ, 2550) 
 
  3. การวิเคราะห์ความเป็นไปได ้
  3.1 ด้านสังคม 
  โครงการกอสรางเสนทางเชียงราย-คุนหมิงผาน สปป.ลาว (โครงการ R3) (สพพ., 
2550) มีการจัดเตียมแผนในการโยกย้ายอยู่อาศัยของประชากร โดยการจ่ายเงินชดเชยแก่ผู้ที่ได้รับ
ผลกระทบจากโครงการ แต่เนื่องจากประชาชนที่อยู่อาศัยในบริเวณดังกล่าวมีความเชื่อทางประเพณี
ในการตัดถนนผ่านบางสถานที่ จึงท าให้เกิดความไม่เข้าใจกัน ส่งผลให้โครงการล่าช้า 
  3.2 ด้านการเมือง 
  โครงการกอสรางเสนทางเชียงราย-คุนหมิงผาน สปป.ลาว (โครงการ R3) (สพพ., 
2550)สอดคล้องกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจ และสังคมแห่งชาติฉบับที่ 7 ของ สปป.ลาว ปี พ.ศ. 2554-
2558 และสอดคล้องกับยุทธศาสตร์ที่ 5 ใน แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 11 ของ
ประเทศไทย ปี พ.ศ. 2555-2559 เพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจระหว่างประเทศให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
และท าให้เกิดการเติบโตในอนุภูมิภาค เพ่ือให้เกิดการขยายตัวทางด้านเศรษฐกิจและการค้า  
  3.3 ด้านบริหารจัดการ 
  กระทรวงคมนาคมของ สปป. ลาว (สพพ., 2550) เป็นหน่วยงานปฏิบัติในโครงการ
ดังกล่าวได้ คัดเลือกบริษัทผู้รับเหมาก่อสร้างและบริษัทวิศวกรที่ปรึกษาสัญชาติไทยเป็นผู้ด าเนิน
โครงการดังกล่าว ประกอบด้วย บริษทัที่ปรึกษา Southeast Asia Technology Co., Ltd. (SEATEC) 
in association with Pacific Consultants International (Thailand) Co., Ltd. (PCIT) และบริษทั
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ผู้รับเหมา Phrae Thamrongwit Co., Ltd. In Cooperation with the Namtha Road and Bridge 
Construction Co., Ltd. (บริษัท กิจการ รวมคาแพร-น้ําทา) ช. การช่าง จ ากัด (มหาชน) เป็น
ผู้รับเหมาก่อสร้าง ในวงเงินรวม 1,385 ล้านบาท มีระยะเวลา ในการก่อสร้างรวมทั้งสิ้น 43 เดือน 
  3.4 ด้านสิ่งแวดล้อม 
  โครงการกอสรางเสนทางเชียงราย-คุนหมิงผาน สปป.ลาว (โครงการ R3)  มี(สพพ., 
2550) ผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมเพียงเล็กน้อย คือ ผลกระทบทางอากาศท่ีเกิดจากฝุ่นละอองระหว่าง
การก่อสร้าง ซึ่งอาจจะเกิดการฟุ้งกระจายของฝุ่นละอองไปยังบริเวณอ่ืน 
  4. ตัวชี้วัดความส าเร็จของโครงการ  
  โครงการกอสรางเสนทางเชียงราย-คุนหมิงผาน สปป.ลาว (โครงการ R3) (สพพ., 
2550) มีการใช้สินค้าและบริการจากไทยทั้งสิ้น 1,099,518,257.5 บาทหรือประมาณร้อยละ 92.75 
ของวงเงินตามสัญญาจ้างผู้รับเหมาและที่ปรึกษา (ที่มา: รายงานปิดโครงการกอสรางเสนทาง
เชียงราย-คุนหมิงผาน สปป.ลาว (โครงการ R3), 2559) 
     
  โครงการพัฒนาและปรับปรุงถนนห้วยโก๋น/เมืองเงิน-ปากแบ่ง สปป.ลาว 
  โครงการพัฒนาและปรับปรุงถนนห้วยโก๋น/เมืองเงิน -ปากแบ่ง สปป.ลาว  โดย
รัฐบาลลาวได้เล็งเห็นถึงความส าคัญในการพัฒนาและปรับปรุงระบบโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการ
คมนาคมขนส่ง ซึ่งจะช่วยให้เศรษฐกิจของประเทศเจริญเติบโต ลดความยากจนและประสิทธิภาพใน
การแข่งขันของประเทศ (สพพ., 2554) 
  
  1. การวิเคราะห์วัตถุประสงค์ของโครงการเบื้องต้น 
  - สอดคล้องกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจ และสังคมแห่งชาติฉบับที่ 7 ของ สปป.ลาว ปี 
พ.ศ. 2554-2558  
  - สอดคล้องการเชื่อมโยง เสนทางตามแนวเศรษฐกิจเหนือ-ใตภายใตกรอบความ
รว่มมือ GMS 
  - เพ่ือสนับสนุนการยกระดับจุดผ่อนปรนทางการค้าชายแดนเป็นจุดผ่านแดนถาวร 
และสนับสนุนและส่งเสริมการขยายตัวด้านการค้าชายแดน การลงทุน และการท่องเที่ยว ทั้งในฝั่ง 
ประเทศไทยและสปป.ลาว มากยิ่งขึ้น 
  - เพ่ือสนับสนุนการเชื่อมโยงการคมนาคมขนส่ง แนวพ้ืนที่เศรษฐกิจอ่ืนๆ 
  ดังนั้น โครงการพัฒนาและปรับปรุงถนนห้วยโก๋น/เมืองเงิน-ปากแบ่ง สปป.ลาว 
(สพพ., 2554) จึงมีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของโครงการ  
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

174 

  2.การวิเคราะห์ลักษณะโครงการ 
  โครงการพัฒนาและปรับปรุงถนนห้วยโก๋น/เมืองเงิน-ปากแบ่ง สปป.ลาว เป็น(สพพ., 
2554) โครงการพัฒนาถนนเพื่อเชื่อมโยงโครงข่ายถนนระหว่าง บ้านห้วยโก๋น จังหวัดน่าน กับเมืองเงิน 
แขวงไชยะบุรีและเมืองปากแบ่ง แขวงอุดมไชย เพ่ืออ านวยความสะดวกการเดินทางและขนส่งสินค้า 
รวมถึงการขยายตัวทางการค้าและการลงทุน  
 
ชื่อโครงการ:   โครงการพัฒนาและปรับปรุงถนนห้วยโก๋น/เมืองเงิน-ปากแบ่ง 
ขอบเขตโครงการ :  โครงการพัฒนาและปรับปรุงถนนห้วยโก๋น/เมืองเงิน-ปากแบ่ง 
    ระยะทาง 49.22 กิโลเมตร เป็นถนนลาดยาง 2 ช่องจราจรและ
    สะพานคอนกรีต 6 แห่ง     
เริ่มการก่อสร้าง :   10 ธันวาคม 2555 
สิ้นสุดการก่อสร้าง :  ดือนพฤษภาคม 2557 
ระยะเวลาในการก่อสร้าง :  18 เดือน  
วงเงินโครงการ:   840 ล้านบาท 
วงเงินให้เปล่า:   ร้อยละ 30 หรือ 250 ล้านบาท 
วงเงินกู้ยืม:   ร้อยละ 70 หรือ 590 ล้านบาท  
อัตราดอกเบี้ย:   - อัตราดอกเบี้ยร้อยละ 1.5 ต่อปี  
    - ระยะเวลาช าระคืนเงินต้น 30 ปี (รวมระยะเวลาปลอดหนี้ 10 ปี) 
    - ช า ร ะดอกเบี้ ย  2 ครั้ ง  /  ปี  ทุ ก วั นที่  1 พฤษภาคมและ                 
    1 พฤศจิกายน 
ผู้ได้รับผลประโยชน์  ทั้งประเทศไทยและสปป .ลาว รวมถึงอนุภูมิภาคอินโดจีน  เพ่ือ
    พัฒนาเส้นทางคมนาคมบนเส้นทางแนวพ้ืนที่เศรษฐกิจเชียงใหม่ – 
    เ วี ย งจั นทน์  (Chiang Mai – Vientiane Economic Corridor: 
    CVEC) เพ่ือส่งเสริมมีการขยายตัวด้านการค้าชายแดน การลงทุน 
    และการ ท่องเที่ยวทั้งในฝั่งประเทศไทย และสปป.ลาว มากข้ึน 
 ประโยชน์ที่ประเทศไทยได้รับ เพ่ือส่งเสริมมีการขยายตัวด้านการค้าชายแดน การลงทุน และการ 
    ท่องเที่ยวในฝั่งประเทศไทย  
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

175 

 
ภาพที่ ก- 11 แผนที่ตั้งโครงการ 
 (ที่มา Google Map, 2016) 

 
  3. การวิเคราะห์ความเป็นไปได ้
  3.1 ด้านสังคม 
  โครงการพัฒนาและปรับปรุงถนนห้วยโก๋น/เมืองเงิน -ปากแบ่ง สปป.ลาว              
(สพพ., 2554)มีผลกระทบด้านการโยกย้ายที่อยู่อาศัยของประชากรเพียงเล็กน้อยเท่านั้น แต่เนื่องจาก
ประชาชนที่อยู่ 
อาศัยในบริเวณดังกล่าวให้ความร่วมมือในการโยกย้ายที่อยู่อาศัยเป็นอย่างดี จึงไม่มีปัญหาการเวนคืน
ที่ดิน 
  3.2 ด้านการเมือง 
  โครงการพัฒนาและปรับปรุงถนนห้วยโก๋น/เมืองเงิน-ปากแบ่ง สปป.ลาว (สพพ., 
2554)สอดคล้องกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจ และสังคมแห่งชาติฉบับที่ 7 ของ สปป.ลาว ปี พ.ศ. 2554-
2558 และสอดคล้องกับยุทธศาสตร์ที่ 5 ใน แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 11 ของ
ประเทศไทย ปี พ.ศ. 2555-2559 เพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจระหว่างประเทศให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
และท าให้เกิดการเติบโตในอนุภูมิภาค เพ่ือให้เกิดการขยายตัวทางด้านเศรษฐกิจและการค้า  
  3.3 ด้านบริหารจัดการ 
  กรมทาง กระทรวงโยธาธิการและขนส่ง สปป. ลาว (สพพ., 2554) ซึ่งเป็นหน่วยงาน
ปฏิบัติในโครงการดังกล่าวได้ คัดเลือกบริษัทผู้รับเหมาก่อสร้างและบริษัทวิศวกรที่ปรึกษาสัญชาติไทย
เป็นผู้ด าเนินโครงการดังกล่าว ประกอบด้วย  บริษัท แพร่ธ ารงวิทย์ จ ากัด เป็นผู้รับเหมาก่อสร้าง ใน
วงเงินรวม 697 ล้านบาท มีระยะเวลาในการก่อสร้างรวมทั้งสิ้น 940 วัน โดยมีการลงนามในสัญญา
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จ้างบริษัท แพร่ธ ารงวิทย์ จ ากัด เมื่อวันที่ 31 สิงหาคม 2552 และบริษัท เอเชี่ยนเอ็นจิเนียริ่ง คอนซัล
แตนท์ จ ากัด เป็นวิศวกรที่ปรึกษาควบคุมงานก่อสร้างในวงเงิน 30 ล้านบาท  
  3.4 ด้านสิ่งแวดล้อม 
  โครงการพัฒนาและปรับปรุงถนนห้วยโก๋น/เมืองเงิน-ปากแบ่ง สปป.ลาว (สพพ., 
2554)มีผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมเพียงเล็กน้อย คือ ผลกระทบทางอากาศที่เกิดจากฝุ่นละออง
ระหว่างการก่อสร้าง ซึ่งอาจจะเกิดการฟุ้งกระจายของฝุ่นละอองไปยังบริเวณอ่ืน 
  4. ตัวชี้วัดความส าเร็จของโครงการ 
  โครงการพัฒนาและปรับปรุงถนนห้วยโก๋น/เมืองเงิน-ปากแบ่ง สปป.ลาว (สพพ., 
2554)ช่วยประหยัดเวลาในการเดนทางระหว่างชายแดนจากบ้านห้วยโก๋น จังหวัดน่านกับเมืองปาก
แบ่ง แขวงอุดมไชย จาก 3-4 ชั่วโมงลดลงเหลือประมาณ 1 ชั่วโมง อีกทั้งยังสร้างความปลอดภัยของ
การเดินทาง โดยเฉพาะฤดูฝนที่ท าให้การเดินทางสะดวกสบายมากยิ่งขึ้น และการเพ่ิมมูลค่าการค้า
ชายแดนบริเวณด่านห้วยโก๋นระหว่างประเทศไทยและสปป . ลาว ในปี พ.ศ. 2553 มีมูลค่าการค้า
ชายแดนรวม 87,192ล้านบาท ซึ่งเป็นการส่งออกสินค้าของประเทศไทย 64,118 ล้านบาท และน าเข้า 
23,074 ล้านบาท ท าให้ประเทศไทยได้ดุลการค้า 41,044 ล้านบาท (ที่มา รายงานปิดโครงการพัฒนา
และปรับปรุงถนนห้วยโก๋น/เมืองเงิน-ปากแบ่ง สปป.ลาว, 2554) 
 
โครงการความช่วยเหลือโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่ง โดย กรมทางหลวง 
  โครงการโครงข่ายทางหลวงเชื่อมโยงจุดผ่านแดนที่บ้านหนองเอี่ยน-สตึงบท 
  โครงการโครงข่ายทางหลวงเชื่อมโยงจุดผ่านแดนที่บ้านหนองเอ่ียน -สตึงบทเป็น
โครงการที่พัฒนาระบบการคมนาคมและขนส่งในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ซึ่งจัดท า
โครงการเพ่ือการแก้ปัญหาการค้าบริเวณชายแดนประเทศไทยและประเทศกัมพูชา บริเวณจุดผ่านแดน
ถาวร  บ้านคลองลึก อ.อรัญประเทศ จ.สระแก้ว หรือ บริเวณตลาดโรงเกลือ  ท่ีมีการเติบโตอย่างรวดเร็ว  
จนท าให้จุดผ่านแดนดังกล่าวเกิดความหนาแน่นและไม่มีความสะดวกต่อผู้ใช้บริการ ดังนั้นท้ังประเทศ
ไทยและประเทศกัมพูชาจึงมีความเห็นร่วมกันว่า  ควรจะมีการเปิดจุดผ่านแดนถาวรแห่งใหม่ บริเวณ           
บ.หนองเอี่ยน ต.ท่าข้าม อ.อรัญประเทศ  จ.สระแก้ว และในประเทศกัมพูชา คือ บริเวณ บ.สตึงบท           
ต.ปอยเปต อ.โอโจรว จ.บันเตียเมียนเจย เพื่อสนับสนุนการรองรับการส่งออกและการน าเข้าสินค้า
ระหวา่งประเทศ  โดยจุดผ่านแดนนี้จะขนส่งแค่เฉพาะสินค้าเท่านั้น  
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  1. การวิเคราะห์วัตถุประสงค์ของโครงการเบื้องต้น 
  - โครงการพัฒนาโครงข่ายทางหลวงเพ่ือรองรับการค้าที่การขยายตัวอย่างรวดเร็ว
และมีมูลค่าการค้าที่สูงขึ้นบริเวณชายแดนไทย-กัมพูชา  
  - เพ่ือลดความหนาแน่นและความไม่สะดวกบริเวณจุดผ่านแดนถาวร  บ้านคลองลึก 
อ.อรัญประเทศ จ.สระแก้ว (บริเวณตลาดโรงเกลือ)  เนื่องจากมีผู้ใช้บริการจ านวนมาก ท าให้เกิด
ปัญหาการติดขัดของจราจร  
  - เพ่ือสนับสนุนศักยภาพจุดผ่านแดนถาวรแห่งใหม่ในการรองรับการส่งออกและการ
น าเข้าสินค้าระหว่างประเทศ  โดยบริเวณจุดผ่านแดนนี้ผ่านแค่เฉพาะสินค้าเท่านั้น  
  - โครงการเป็นการพัฒนาโครงข่ายทางหลวงเพ่ือรองรับการค้าระหว่างประชาคม
เศรษฐกิจอาเซี่ยน (AEC)   
  ดังนั้น โครงการโครงข่ายทางหลวงเชื่อมโยงจุดผ่านแดนที่บ้านหนองเอ่ียน-สตึงบท 
 จึงมีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของโครงการ  
 
  2.การวิเคราะห์ลักษณะโครงการ 
  โครงการโครงข่ายทางหลวงเชื่อมโยงจุดผ่านแดนที่บ้านหนองเอ่ียน -สตึงบทเป็น
โครงการที่มีการร่วมมือกันระหว่างประเทศไทยและกัมพูชา เพ่ืออ านวยความสะดวกให้แก่การขนส่ง
สินค้าบริเวณพ้ืนที่โครงการ เพ่ือศักยภาพของระบบขนส่งสินค้าให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น และช่วยให้
เกิดการพัฒนาทางเศรษฐกิจของประเทศผ่านการค้าระหว่างชายแดน   ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 
 
ชื่อโครงการ:   โครงการโครงข่ายทางหลวงเชื่อมโยงจุดผ่านแดนที่บ้านหนอง 
    เอ่ียน-สตึงบท                
ขอบเขตโครงการ :  โครงการโครงข่ายทางหลวงเชื่อมโยงจุดผ่านแดนที่บ้านหนอง 
    เอ่ียน-สตึงบทขยายเส้นทางจราจรเป็น 4 เลน จุดเริ่มต้นโครงการ
    บริเวณทางหลวง หมายเลข 33 ถึง บ.หนองเอ่ียน ต.ท่าข้าม                    
    อ.อรัญประเทศ จ.สระแก้ว กับ พ้ืนที่ บ.สตึงบท  ต.ปอยเปต             
    อ.โอโจรว จ.บันเตียเมียนเจย ประเทศกัมพูชา            
เริ่มการก่อสร้าง :   ปี 2559 
สิ้นสุดการก่อสร้าง :  ปี 2561 
ระยะเวลาในการก่อสร้าง :  36 เดือน 
วงเงินโครงการ:   ล้านบาท 
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ผู้ได้รับผลประโยชน์  ทั้งประเทศไทยและกัมพูชา เนื่องจาก การขยายตัวทางด้าน 
    เศรษฐกิจและการค้าที่เพ่ิมขึ้น และเพื่อให้สามารถรองรับการขนส่ง
    ท่ีจะเกิดขึ้นอย่างมากในอนาคต 
ประโยชน์ที่ประเทศไทยได้รับ เกิดการขยายตัวทางเศรษฐกิจและการค้าบริเวณชายแดนไทย -
    กัมพูชา ท าให้มูลค่าการค้าสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง และเป็นการ 
    อ านวยความสะดวกแก่บริเวณพื้นที่โครงการ   
 

 
ภาพที่ ก- 12 แผนที่ตั้งโครงการ 
 (ที่มา กรมทางหลวง, 2557) 

 
  3. การวิเคราะห์ความเป็นไปได ้
  3.1 ด้านสังคม 
  โครงการโครงข่ายทางหลวงเชื่อมโยงจุดผ่านแดนที่บ้านหนองเอ่ียน -สตึงบท  ได้
จัดท าแผนการด าเนินงานการมีส่วนร่วมของประชาชนตามระเบียบส านักนายกรัฐมนตรี โดยการรับฟัง
ความคิดเห็นของประชาชน เพ่ือให้เกิดการสื่อสารสองทางในการสร้างความเข้าใจร่วมกัน และลดปัญหา
ความขัดแย้ง โดยมีผลกระทบของโครงการต่อชุมชน ได้แก่ การเพ่ิมขึ้นของการจราจรท าให้เกิดเสียง
และความปลอดภัยต่อผู้คนบริเวณนั้นที่ต่ าลง เนื่องจากมีการตั้งถิ่นฐานที่ใกล้ถนนโครงการ และท าให้
วัฒนธรรมท้องถิ่นบางอย่างได้หายไป เนื่องจากอิทธิพลของการขนส่งสินค้า  ในทางกลับกันชุมชนจะมี
รายได้มากข้ึน เนื่องจากเป็นเส้นทางจะบริเวณพ้ืนที่เศรษฐกิจ 
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  3.2 ด้านการเมือง 
  โครงการโครงข่ายทางหลวงเชื่อมโยงจุดผ่านแดนที่บ้านหนองเอ่ียน -สตึงบท  
สอดคล้องกับทิศทางของการพัฒนาระบบคมนาคมและขนส่งของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ เพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจระหว่างประเทศให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน และท าให้เกิดการเติบโตใน
อนุภูมิภาค เพ่ือให้เกิดการขยายตัวทางด้านเศรษฐกิจและการค้า  
  3.3 ด้านบริหารจัดการ 
  กรมทางหลวเป็นหน่วยงานที่ก่อสร้างโครงการโครงข่ายทางหลวงเชื่อมโยงจุดผ่าน
แดนที่บ้านหนองเอ่ียน-สตึงบ  โดยมีการวิเคราะห์ความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจของโครงการเป็น
การวิเคราะห์ความคุ้มค่าของการใช้ทรัพยากร เมื่อเทียบกับผลประโยชน์ทางด้านเศรษฐกิจที่ได้รับจาก
โครงการด้วยวิธี Cost-Benefit Analysis  โดยเป็นใช้การเปรียบเทียบระหว่าง “กรณีมีโครงการ” 
และ “กรณีไม่มีโครงการ” 
  3.4 ด้านสิ่งแวดล้อม 
  โครงการโครงข่ายทางหลวงเชื่อมโยงจุดผ่านแดนที่บ้านหนองเอ่ียน-สตึงบทเป็น
โครงการที่ได้ท าการศึกษาผลกระทบสิ่งแวดล้อมเบื้องต้น หรือ IEE เพ่ือก าหนดแนวทางเลือกใน
เบื้องต้นและคัดกรองปัจจัยสิ่งแวดล้อมที่มีนัยส าคัญของแต่ละทางเลือก จากนั้นจึงใช้เป็นแนวทางใน
การก าหนดเกณฑ์ด้านสิ่งแวดล้อมเพ่ือคัดเลือกแนวเส้นทางที่มีความเหมาะสมที่สุดร่วมกับการศึกษา
ด้านวิศวกรรม และเศรษฐกิจ-การลงทุน อีกทั้งยัง ท าการศึกษาเฉพาะปัจจัยสิ่งแวดล้อมที่มีนัยส าคัญที่
ได้จากผลการคัดกรองด้วยวิธี IEE Impact Matrix รวมถึงการเสนอมาตรการป้องกันแก้ไขและลด
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม  
  4. ตัวชี้วัดความส าเร็จของโครงการ  
  - การเพ่ิมขึ้นของปริมาณจราจร ตามแนวเส้นทางและทางแยกโครงการ ซึ่งจะแสดง
การคาดการณ์ปริมาณจราจรที่มาใช้เส้นทางโครงการตามตารางที่   โดยพบว่าหากมีการออกแบบ
โครงการกรณีออกแบบขนาด 4 ช่องจราจรจะได้ผลในเกณฑ์ดีทั้งหมด ตามตารางที่  ก-8 และตารางที่ 
ก-9 
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ตารางที่ ก- 8 ปริมาณจราจรที่มาใช้เส้นทางโครงการ 

พ.ศ. 
ปริมาณจราจร (pcu/วัน) 

ทล. 33-ทล.
3067 

ทล. 3067-สก.4001 สก.4001-ทล.3367 
ทล. 3367-ทล.
3366 

2562 4,050 4,962 3,546 4,030 

2567 5,210 6,331 4,806 5,590 

2572 6,570 7,972 6,211 7,379 

2577 8,060 9,643 7,800 9,360 

2582 9,647 11,610 9,482 11,670 

ที่มา: (กรมทางหลวง, 2557)   

 

ตารางที่ ก- 9 ผลการวิเคราะห์ระดับการให้บริการบนเส้นทางโครงการกรณีออกแบบขนาด 4 ช่อง
จราจร 

ที่มา: (กรมทางหลวง, 2557) 
 
  จากการก่อสร้างโครงการพบว่าผลประโยชน์ของโครงการ  คือ 1) ผลประโยชน์จาก
การประหยัดค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ  2) ผลประโยชน์จากการประหยัดเวลาในการเดินทาง  3) 
ผลประโยชน์จากการลดมูลค่าความเสียหายจากอุบัติเหตุบนถนน โดยผลประโยชน์ของโครงการ ได้แก่ 
มูลค่าการประหยัดต่างๆของ เมื่อท าการเปรียบเทียบกรณีมีโครงการเทียบกับกรณีไม่มีโครงการ และ
จากผลรวมของผลประโยชน์ของถนนแต่ละส่วนซึ่งค านวณจากประสิทธิภาพของโครงข่ายถนนและ
ค่าใช้จ่ายในการใช้ถนนต่างๆ ตามที่กล่าวไปในข้างต้น สามารถแสดงผลประโยชน์ได้ใน  ตารางที่ ก-
10 
 

พ.ศ. 
ระดับการให้บริการ กรณีออกแบบขนาด 4 ช่องจราจร 

ทล. 33-ทล.3067 ทล. 3067-สก.4001 สก.4001-ทล.3367 ทล. 3367-ทล.3366 

2562 A A A A 

2567 A A A A 

2572 A A A A 

2577 A A A B 

2582 B B B B 
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ตารางที่ ก- 10 ผลประโยชน์จากทางหลวงโครงการที่ปีเป้าหมายต่างๆ 

ปี พ.ศ. 
มูลค่าความประหยัด/ผลประโยชน์ทางหลวง (บาท/ปี) 

ค่าเวลา ค่าใช้จ่ายยานพาหนะ ค่าสูญเสียอุบัติเหตุ รวม 

2562 202,082,765 133,375,103 185,397 335,643,265 

2567 304,232,227 238,435,714 936,282 543,604,223 
2572 472,119,448 331,060,104 1,466,569 804,646,121 

2577 745,353,517 417,406,441 1,859,963 1,164,619,921 
2582 1,160,692,977 605,874,790 2,287,604 1,768,855,370 

ที่มา: (กรมทางหลวง, 2557) 
 
  โครงการก่อสร้างทางสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งท่ี 2 อ. แม่สอด 
  เนื่องจากการค้าชายแดนมีบทบาทส าคัญในการสนับสนุนการพัฒนาภูมิภาคมากขึ้น 
ท าให้สร้างความมั่นคงทางเศรษฐกิจแก่ประเทศไทยและส่งเสริมความสามารถในการค้าระหว่างไทย
และประเทศเพ่ือนบ้าน โดยเฉพาะการค้าชายแดนผ่านด่านแม่สอด จังหวัดตากและประเทศพม่า 
ส่งผลให้พ้ืนที่ชายแดนแม่สอดเป็นพ้ืนที่เศรษฐกิจส าคัญที่รัฐบาลให้การสนับสนุนโดยการผลักดันให้
เกิดเขตเศรษฐกิจแม่สอด ท าให้มีมติเห็นชอบจาก ครม . ในการก่อสร้างสะพานมิตรภาพไทย-พม่า  
แห่งที่ 2  
 
  1. การวิเคราะห์วัตถุประสงค์ของโครงการเบื้องต้น 
  - โครงการก่อสร้างทางสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งที่ 2 อ. แม่สอด ก่อสร้างขึ้นเพ่ือ
ส่งเสริมการค้าชายแดนต่อระบบการค้าระหว่างประเทศ  และยกระดับมาตรฐานของการค้าชายแดน
ให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น          
  - สอดคล้องกับความร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น้ าโขง (Greater 
Makong Sub–region : GMS), ยุทธศาสตร์ความร่วมมือทางเศรษฐกิจอิรวดี–เจ้าพระยา–แม่โขง 
(Ayeyawady–Chao Praya  Mekong Economic Cooperation Strategy : ACMECS ) และความ
ริเริ่มแห่งอ่าวเบงกอล    
  - เพ่ือสนับสนุนการจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษแม่สอด เพ่ือเป็นเมืองหน้าด่านการค้า
ชายแดนที่มีประสิทธิภาพและเชื่อมการค้าการลงทุนในภูมิภาค อีกทั้งยังเป็นการรองรับการขยายตัว
ของระเบียงเศรษฐกิจตะวันออก-ตะวันตก (East–West  Economic  Corridor) กับประเทศเพ่ือน
บ้าน   
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  ดังนั้น โครงการก่อสร้างทางสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งที่ 2 อ. แม่สอด                  จึง
มีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของโครงการ  
 
  2.การวิเคราะห์ลักษณะโครงการ 
  โครงการก่อสร้างทางสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งที่ 2 อ. แม่สอด เป็นโครงการที่มีการ
ร่วมมือกันระหว่างประเทศไทยและพม่า เพ่ืออ านวยความสะดวกให้แก่การค้าบริเวณชายแดน และ
การขยายตัวทางเศรษฐกิจ และเป็นแนวทางส าคัญในการสร้างความแข็งแกร่งทางการค้าของไทยให้
ทันต่อระบบการค้าระหว่างประเทศ  ซึ่งมีรายละเอียด  ดังนี้ 
 
ชื่อโครงการ:   โครงการก่อสร้างทางสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งที่ 2 อ. แม่สอด 
ขอบเขตโครงการ :  โครงการก่อสร้างทางสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งที่ 2 อ. แม่สอด 
เริ่มการก่อสร้าง :   ปี 2558 
สิ้นสุดการก่อสร้าง :  ปี 2561 
ระยะเวลาในการก่อสร้าง :  36 เดือน 
วงเงินโครงการ:   3,670 ล้านบาท 
ผู้ได้รับผลประโยชน์  ทั้งประเทศไทยและกัมพูชา เนื่องจาก การขยายตัวทางด้าน 
    เศรษฐกิจและการค้าที่เพ่ิมขึ้น และเพื่อให้สามารถรองรับการขนส่ง
    ท่ีจะเกิดขึ้นอย่างมากในอนาคต 
ประโยชน์ที่ประเทศไทยได้รับ เกิดการขยายตัวทางเศรษฐกิจและการค้าบริเวณชายแดนไทย -
    กัมพูชา ท าให้มูลค่าการค้าสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง  และเป็นการ 
    อ านวยความสะดวกแก่บริเวณพื้นที่โครงการ   
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ภาพที่ ก- 13 แผนที่ตั้งโครงการ 

 (ที่มา ส านักแผนงาน กรมทางหลวง, 2558) 
 

  3. การวิเคราะห์ความเป็นไปได ้
  3.1 ด้านสังคม 
  โครงการก่อสร้างทางสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งที่ 2 อ. แม่สอด   จึงเป็นโครงการที่
จัดให้มีกระบวนการการมีส่วนร่ วมของประชาชน เพ่ือให้ประชาชนได้รับรู้รับทราบข้อมูลโครงการ
อย่างถูกต้องและเพียงพอ และมีโอกาสได้แลกเปลี่ยนข้อมูลความคิดเห็น และให้ข้อเสนอแนะเกี่ยวกับ
การพัฒนาโครงการ โดยมีการประชาสัมพันธ์ การเข้าพบหารือและรับฟังความคิดเห็นจากผู้น าชุมชน 
แผนการประชุมปฐมนิเทศโครงการ 
  3.2 ด้านการเมือง 
  โครงการก่อสร้างทางสะพานข้ามแม่น้ าเมยแห่งที่ 2 อ. แม่สอด สอดคล้องนโยบาย
และยุทธศาสตร์การพัฒนาระหว่างประเทศไทยและประเทศพม่า ได้แก่ การปรับปรุงกฎระเบียบและ
การผ่านแดน เสริมสร้างการอ านวยความสะดวกในการค้า อ านวยความสะดวกในการแลกเปลี่ยน
เงินตรา การศึกษาเพ่ือพัฒนาตลาดส่งออกสินค้า เป็นต้น 
  3.3 ด้านบริหารจัดการ 
  กรมทางหลวงเป็นหน่วยงานที่ก่อสร้างโครงการก่อสร้างทางสะพานข้ามแม่น้ าเมย
แห่งที่ 2 อ. แม่สอด  โดยมีการวิเคราะห์ความเหมาะสมทางด้านเศรษฐกิจของโครงการเป็นการ
วิเคราะห์ความคุ้มค่าของการใช้ทรัพยากร เมื่อเทียบกับผลประโยชน์ทางด้านเศรษฐกิจที่ไ ด้รับจาก
โครงการด้วยวิธี Cost-Benefit Analysis  โดยเป็นใช้การเปรียบเทียบระหว่าง “กรณีการเติบโตปกติ” 
และ “กรณีการจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษแม่สอด”   
 
   3.4 ด้านสิ่งแวดล้อม 

พื้นที่โครงการ 
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  จากแนวเส้นทางของโครงการ  ไม่พบว่าเข้าข่ายที่จะต้องจัดท ารายงานการวิคราะห์
ผลกระทบสิ่งแวดล้อม ตามประกาศกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม แต่กรมทางหลวงได้
จัดท า IEE และ EIA เพ่ือรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบของโครงการต่อสิ่งแวดล้อม 
  4. ตัวชี้วัดความส าเร็จของโครงการ  
 พิจารณาจากข้อมูลทางเศรษฐกิจและสังคม  เพ่ือน ามาหาอัตราการขยายตัวในปัจจุบัน ซึ่งจะ
เป็นพ้ืนฐานส าหรับการคาดการณ์การขยายตัวในปีอนาคต ตามตารางที่ ก-11, ก-12, ก-13, ก-14 
ตามล าดับ 

 
ตารางที่ ก- 11 การคาดการณ์มูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดตาก 

การคาดการณ์ ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดตาก (ล้านบาท) 

พ.ศ. 2562   พ.ศ. 2567  พ.ศ. 2572   พ.ศ. 2577 พ.ศ. 2582 

1. กรณีการเติบโตปกติ 47,512.58 
(+4.0%) 

58,271.00 
(+4.0%) 

71,465.47 
(+4.0%) 

87,647.62 
(+4.0%) 

107,493.93 
(+4.0%) 

2. ก ร ณี ก า ร จั ด ตั้ ง เ ข ต
เศรษฐกิจพิเศษแม่สอด 

48,012.71 
(+5.0%) 

62,049.49 
(+5.0%) 

80,189.99 
(+5.0%) 

103,633.97 
(+5.0%) 

133,931.93 
(+5.0%) 

ที่มา: (ส านักแผนงาน กรมทางหลวง, 2558) 
 

ตารางที่ ก- 12 การคาดการณ์ประชากรในพ้ืนที่อ าเภอแม่สอด 
การคาดการณ์ จ านวนประชากร  

พ.ศ. 
2562   

พ.ศ. 
2567  

พ.ศ. 
2572   

พ.ศ. 
2577 

พ.ศ. 2582 

  73,046 
(+0.14%) 

73,560 
(+0.14%) 

74,077 
(+0.14%) 

74,597 
(+0.14%) 

75,122 
(+0.14%) 

2. กรณีการจัดตั้งเขตเศรษฐกิจ
พิเศษแม่สอด 

73,259 
(+0.43%) 

74,854 
(+0.43%) 

76,485 
(+0.43%) 

78,151 
(+0.43%) 

79,853 
(+0.43%) 

ที่มา: (ส านักแผนงาน กรมทางหลวง, 2558) 
 
 
 

ตารางที่ ก- 13 การคาดการณ์รายได้เฉลี่ยต่อหัวของประชากรจังหวัด 
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การคาดการณ์ รายได้เฉลี่ยต่อหัวของประชากรจังหวัดตาก (บาท) 

พ.ศ. 
2562   

พ.ศ. 
2567  

พ.ศ. 
2572   

พ.ศ. 
2577 

พ.ศ. 
2582 

1. กรณีการเติบโตปกติ 141,321 
(+6.0%) 

192,561 
(+6.0%) 

262,379 
(+6.0%) 

357,511 
(+6.0%) 

487,136 
(+6.0%) 

2. กรณีการจัดตั้งเขตเศรษฐกิจ
พิเศษแม่สอด 

142,841 
(+7.0%) 

205,323 
(+7.0%) 

295,136 
(+7.0%) 

424,236 
(+7.0%) 

609,808 
(+7.0%) 

ที่มา: (ส านักแผนงาน กรมทางหลวง, 2558) 
 

ตารางที่ ก- 14 การคาดการณ์รายได้เฉลี่ยต่อหัวของประชากรจังหวัดตาก 
การคาดการณ์ การจ้างงานจังหวัดตาก  

พ.ศ. 
2562   

พ.ศ. 2567  พ.ศ. 2572   พ.ศ. 2577 พ.ศ. 2582 

1. กรณีการเติบโตปกติ 610,262 
(+5.0%) 

788,675 
(+5.0%) 

1,019,248 
(+5.0%) 

1,317,231 
(+5.0%) 

1,702,331 
(+5.0%) 

2. กรณีการจัดตั้งเขตเศรษฐกิจ
พิเศษแม่สอด 

671,929 
(+8.0%) 

1,164,930 
(+8.0%) 

2,207,427 
(+8.0%) 

3,324,682 
(+8.0%) 

4,296,671 
(+8.0%) 

ที่มา: (ส านักแผนงาน กรมทางหลวง, 2558)



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาคผนวก ข 
รายช่ือผู้ให้ข้อมูลการสัมภาษณ์ในงานวิจัย  
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ตารางที่ ข-1  รายชื่อผู้ให้สัมภาษณ์ในงานวิจัย 

ล าดับ รายชื่อ ต าแหน่ง หน่วยงาน 

1 กานต์  สินสืบผล วิศวกรโยธาช านาญการพิเศษ กรมทางหลวง 

2 หทัยทัต มหาสุคนธ์ ผู้อ านวยการส านักบริหาร
โครงการ 1 

ส านักงานความร่วมมือพัฒนา
เศรษฐกิจกับประเทศเพ่ือน
บ้าน (องค์การมหาชน) 3 ศรัญม์ศรา อุปถัมภ์ว

รานน 
เจ้าหน้าที่วิเคราะห์โครงการ 

4 ชนินทร์ มโนภินิเวส นักเศรษฐศาสตร์ด้าน
โครงสร้างพื้นฐาน ภูมิภาค
เอเชียตะวันออกและแปซิฟิก 

ธนาคารโลก 

5 อรนุช เจตวัฒนา เศรษฐกรอาวุโส ธนาคารพัฒนาเอเชีย 

6 JICA - องค์การความร่วมมือระหว่าง
ประเทศแห่งญี่ปุ่น 

7 นวลน้อย ตรีรัตน์ ผู้อ านวยการสถาบันเอเชีย
ศึกษา  

สถาบันเอเชียศึกษา                       
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

8 ณัฐพล ตันตระกูล
ทรัพย์ 

นักวิจัย สถาบันเอเชียศึกษา                    
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

9 วรรณรัตน์ ตันตระกูล
ทรัพย์ 

นักวิจัย สถาบันเอเชียศึกษา                         
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

10 ชุมพล สายเชื้อ รองนายกสมาคม สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิ
สติกส์ 

11 สุวิทย์ รัตนจินดา นายกสมาคม สมาคมผู้รับจัดการขนส่ง
สินค้าระหว่างประเทศ 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค 
ผลงานตีพิมพ์งานวิจัย 
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การประเมินโครงการความช่วยเหลอืโครงการโครงสร้างพืน้ฐานด้านการคมนาคมขนส่งในประเทศ
เพือ่นบ้าน 

ของไทยตามหลกัเกณฑ์ OECD/DAC 
 

 Evaluation Supportive Transportation Infrastructure Projects for  Neighboring 
Countries  

by Using OECD/DAC Criteria 
หมายเลขหัวข้อ: 1     หมายเลขบทความ: AYRF17-TH009 

ฐิฏิพศัถ ์ ทรัพยส์อาด1, จิตติชยั รุจนกนกนาฏ2 
Thitiphat Subsaard, Jittichai Rudjanakanoknad 

 
1 ภาควิชาวิศวกรรมโยธา  คณะวิศวกรรมศาสตร์ 

 จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั 
โทรศพัท ์094-415-6628 

Email: pauleponly@gmail.com 
 

2 สถาบนัขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั  
โทรศพัท ์ 0-2218-6417           

Email: jittichai.R@chula.ac.th 
 
บทคดัย่อ 

 งานวิจยัน้ีเป็นการเสนอแนะแนวทางการให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งใน
ประเทศพม่า, สปป.ลาวและกมัพูชาท่ีประเทศไทยได้สนบัสนุน โดยไดศึ้กษาขอ้มูลหลกัเกณฑข์องโครงการท่ีให้ความช่วยเหลือ, 
ขอ้มูลการจดัล าดบัความส าคญัของโครงการ, การพิจารณาการประเมินความช่วยเหลือ, การด าเนินงานและอุปสรรคของการให้ความ
ช่วยเหลือในปัจจุบนั ซ่ึงศึกษาจากกรายงานต่างๆและการสัมภาษณ์เชิงลึกหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องกับการให้ความช่วยเหลือทั้ ง
หน่วยงานของประเทศไทยและองค์กรความช่วยเหลือระหว่างประเทศ  จากนั้นท าการวิเคราะห์และประเมินโครงการโดยการ
ประยกุต์ใช้มาตรฐาน OECD/DAC ซ่ึงในการประเมินน้ีจะมีความส าคญั 5 ประการได้แก่ 1) ความสอดคลอ้ง 2) ประสิทธิภาพ 3) 
ประสิทธิผล 4) ผลกระทบ 5) ความย ัง่ยนื ผลการวิเคราะห์จากการสมัภาษณ์พบวา่ปัจจยัท่ีส าคญัในการสนบัสนุนโครงการโครงสร้าง
พ้ืนฐานดา้นการคมนาคมขนส่งคือผลประโยชน์ของประเทศไทยทั้งรูปแบบการเงินและเศรษฐกิจ ส่วนปัจจยัท่ีมีผลต่อความส าเร็จ
และลม้เหลวของโครงการ คือ นโยบายและความเห็นพอ้งของรัฐบาลทั้งฝ่ังประเทศผูท่ี้ให้ความช่วยเหลือและผูรั้บความช่วยเหลือ 
งานวิจยัน้ีมีขอ้เสนอให้ประเทศไทยเพ่ิมการให้ความช่วยเหลือโครงสร้างพ้ืนฐานดา้นการคมนาคมขนส่งแก่ประเทศเพ่ือนบา้นมาก
ข้ึน เพ่ือการเช่ือมโยงในระดบัภูมิภาคซ่ึงจะส่งผลดีต่อประเทศไทยในดา้นเศรษฐกิจและความสมัพนัธ์ระหวา่งประเทศ 
ค าส าคญั: โครงสร้างพ้ืนฐานดา้นการคมนาคมขนส่ง, มาตรฐาน OECD/DAC, นโยบายความช่วยเหลือดา้นการคมนาคมขนส่ง 
 
Abstract 
 This research presents guideline to assist transportation infrastructure projects in Myanmar Cambodia Lao PDR that Thai 
organizations have involved or partly. These research were studied from guideline for the assistance projects critical, priority of 
assistance project, evaluation of the assistance projects, operation assistance projects and obstacles that occurred and result in present 
studied from various reports and in-depth interviews with agencies associated assistance in Thailand and international organizations. 
The projects were reviewed by the OECD / DAC project evaluation method, which consists of five topics: 1) objective 
correspondence 2) project efficiency 3) project effectiveness 4) impact 5) sustainability. The interview analysis shows that the main 

mailto:pauleponly@gmail.com
mailto:jittichai.R@chula.ac.th
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contribution to these project initiatives is national benefit on financial and economic. Also, the main factor that determines the 
success or failure of these projects are policy and consensus of both nations. This research suggests that Thai organizations would 
greater involve in supporting neighboring countries on Transport infrastructure.  

Keywords: Transportation Infrastructure, OECD/DAC Evaluation, Transportation Policy   

 
 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1. บทน า 
ปัจจุบันประเทศไทยมีการให้ความช่วยเหลือ

โครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งใน
ประเทศเพ่ือนบ้าน โดยเฉพาะโครงการบนโครงข่ายทาง
หลวงระหว่างประเทศ หรือการสนับสนุนยุทธศาสตร์
ประเทศ เช่น เขตเศรษฐกิจพิเศษ, เขตเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวนัออก ส่งผลให้เกิดการขยายตวัทางเศรษฐกิจเพ่ิมมาก
ข้ึน และเกิดการเช่ือมโยงทางเศรษฐกิจ โดยท่ีผ่านมาได้มี
โครงการท่ีให้ความช่วยเหลือกบัประเทศเพ่ือนบา้นเกิดข้ึน
หลายโครงการ โดยเฉพาะอย่างยิ่งกบั สปป.ลาว, พม่าและ
กมัพูชา ได้มีโครงการความช่วยเหลือต่างๆ เกิดข้ึนทั้งจาก
การให้ความช่วยเหลือทางวิชาการและทางการเงินของ
รัฐบาลไทย โดยมีหน่วยงานหลักท่ีให้ความช่วยเหลือด้าน
การเงินหรือให้เปล่าแก่ประเทศท่ีขอรับความช่วยเหลือ 
ได้แก่ ส านักงานความร่วมมือพฒันาเศรษฐกิจกบัประเทศ
เพ่ือนบ้าน (สพพ.) และส านักบริหารโครงการทางหลวง
ระหว่างประเทศ กรมทางหลวง ทั้ ง น้ีโครงการความ
ช่วยเหลือจะมุ่งเน้นไปยงัการพฒันาโครงการโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่ง ท่ีนับเป็นอีกหน่ึงปัจจัย
ส าคญัในการพฒันาประเทศและเพ่ิมประสิทธิภาพของการ
เช่ือมโยงระหว่างภูมิภาค โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ถนนและ
สะพาน ซ่ึงในงานวิจัย น้ีจะศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูล
กรณีศึกษาตัวอย่างโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการ
คมนาคมขนส่งใน สปป.ลาว พม่าและกัมพูชา โดยศึกษา
ความช่วยเหลือจากหน่วยงานของภาครัฐ, องค์กรความ
ช่วยเหลือและกลุ่มประเทศผูใ้ห้ความช่วยเหลือท่ีส าคญัใน
เอเชีย ซ่ึงจะศึกษาข้อมูลพ้ืนฐานของแต่ละโครงการ เช่น 
วตัถุประสงค์ของโครงการ, ลกัษณะโครงการ โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งบทบาทของประเทศไทยท่ีให้ความช่วยเหลือ
โครงการ อาทิเช่น ผลประโยชน์ท่ีได้รับจากโครงการท่ีให้
ความช่วยเหลือ, การบรรลุวัตถุประสงค์ของโครงการ , 
ปัญหาและอุปสรรคท่ีเกิดข้ึนระหว่างการด าเนินโครงการ
และความย ัง่ยืนของโครงการ จากนั้นจึงท าการวิเคราะห์
โครงการโดยอาศยัการประยุกต์ใช้มาตรฐาน OECD/DAC 
เพ่ือวิเคราะห์และประเมินโครงการพ้ืนฐานดา้นการคมนาคม
ขนส่งในประเทศเพ่ือนบา้น เพ่ือให้เกิดการพฒันาเศรษฐกิจ
ระหว่างประเทศท่ีมีประสิทธิภาพ อีกทั้ งยงัเป็นแนวทาง
ส าหรับการก าหนดหลักเกณฑ์การให้ความช่วยเหลือ
โครงสร้างพ้ืนฐานดา้นการคมนาคมขนส่งระหวา่งประเทศท่ี
เหมาะสมในอนาคต  

บทความน้ีมีวตัถุประสงค์เพ่ือศึกษาหลักเกณฑ์
การให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการ
คมนาคมขนส่งในประเทศเพ่ือนบา้นโดยมุมมองขององคก์ร
ท่ีให้ความช่วยเหลือและรัฐบาลต่างประเทศ และจดัท าแนว
ทางการก าหนดนโยบายของไทยเพ่ือพิจารณาประเมิน
โครงการช่วยเหลือโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคม
ขนส่งในประเทศเพ่ือนบา้น  

 
2. ทบทวนงานวจิยัทีเ่กีย่วข้อง 

ผูวิ้จยัได้ศึกษารูปแบบการประเมินผลโครงการ
จากมาตรฐาน OECD/DAC ซ่ึงเป็นรูปแบบการประเมินผล
โครงการท่ีถูกก าหนดข้ึนโดยองค์กรความร่วมมือทาง
เ ศ รษฐ กิ จแล ะพัมนา  (Organization for Economic and 
Cooperation and Development ห รื อ  OECD) โ ด ย
คณะกรรมการความช่วยเหลือเพ่ือการพฒันา (Development 
Assistance Committee หรือ DAC) โดยจะมีหัวข้อส าคญั 5 
ประการ ซ่ึงส านักงานความร่วมมือพัฒนาเศรษฐกิจกับ
ประเทศเพ่ือนบา้น ไดนิ้ยามเกณฑด์งักล่าว ดงัต่อไปน้ี   

1) ความสอดคลอ้ง (Relevance) เป็นการประเมิน
ความสอดคลอ้งในดา้นวิธีการด าเนินโครงการจนถึงกิจกรรม
ต่างๆ ท่ีใชใ้นการด าเนินโครงการกบัวตัถุประสงค,์ เป้าหมาย
และนโยบายของโครงการ รวมถึงการประเมินผลลพัธ์ของ
โครงการว่าสามารถเป็นไปตามวตัถุประสงค์และเป้าหมาย
ของโครงการหรือไม่ 

2) ประ สิท ธิภาพ  (Efficiency) การประ เ มิน
ความสามารถในการจดัสรรทรัพยากรของโครงการ ซ่ึงน ามา
พิจารณา 3 ด้าน ได้แ ก่  ด้านความย ั่งยืนของโครงการ 
ระยะเวลาในการด าเนินโครงการ และค่าใชจ่้ายของโครงการ 

3) ประสิทธิผล (Effectiveness) การประเมินความ
เหมาะสมของปัจจยัท่ีจะท าให้โครงการช่วยเหลือสามารถ
บรรลุผลตามแผนการด าเนินงาน หรือวตัถุประสงค์ของ
โครงการ 

4) ผลกระทบ (Impact) เป็นการประเมินผลลพัธ์
ของโครงการ ทั้งผลลพัธ์ทางตรงและทางออ้ม และทั้งเชิง
บวกและเชิงลบ ท่ีส่งผลต่อเทคโนโลยี, เศรษฐกิจ, สังคม, 
ว ัฒนธรรมและส่ิงแวดล้อม ว่าสามารถเป็นไปตามท่ี
คาดการณ์หรือไม่ และผลกระทบดังกล่าวสามารถสร้าง
ความแตกต่างจากเดิมอย่างไร หรือ ส่งผลกระทบต่อคน
อยา่งไรบา้ง 

5) ความย ัง่ยืน (Subtainability) เป็นการประเมิน
การบริหารจดัการโครงการเม่ือโครงการส้ินสุดไปแลว้ โดย
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พิจารณาจากการด า เนินโครงการและการบ า รุงรักษา
โครงการ รวมถึงหน่วยงานท่ีรับผิดชอบ และปัจจยัต่างๆท่ี
ส่งผลต่อความย ัง่ยนืของโครงการ 

ส าห รับง าน วิ จัย น้ี  ผู ้ วิ จัย ได้น าม าตรฐ าน 
OECD/DAC มาประยุกต์ใช้ส าหรับการประเมินโครงการ
โครงสร้างพ้ืนฐานดา้นการคมนาคมขนส่งในแต่ละโครงการ  

 
3. ระเบียบวธีิวจิยั 

งานวิจัยน้ีเป็นงานวิจัยเ ชิงคุณภาพ (Qualitive 
Research) โดยใช้การเก็บข้อมูลจากการทบทวนงานวิจยัท่ี
เก่ียวข้องในการให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งของประเทศไทย, องค์กร
ความช่วยเหลือระหว่างประเทศและกลุ่มประเทศผูใ้ห้ความ
ช่วยเหลือท่ีส าคญัในเอเชียแก่ประเทศ สปป. ลาว, พม่าและ
กมัพชูา รวมถึงการสมัภาษณ์เชิงลึกหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งและ
ไดส้ ารวจขอ้คิดเห็นของหน่วยงานภาคเอกชนดา้นการขนส่ง
สินคา้ระหว่างประเทศ เพ่ือน าขอ้มูลมาพิจารณาการประเมิน
โครงการความช่วยเหลือด้านการคมนาคมขนส่ง ในการ
วิเคราะห์ข้อมูลทางผู ้วิจัยได้น าข้อมูลมาท าการวิเคราะห์
โครงการตวัอยา่งโดยใช้การประเมินผลโครงการมาตรฐาน 
OECD/DAC เพ่ือพิจารณาถึงความเหมาะสมของโครงการ 
ซ่ึงในแต่ละดา้นจะมีรายละเอียดดงัน้ี 

ในดา้นความสอดคลอ้งของโครงการจะพิจารณา
จากยทุธศาสตร์ความสอดคลอ้งระหวา่งประเทศรวมถึงความ
สอดคลอ้งนโยบายหลกัในการพฒันาโครงข่ายการคมนาคม
ระหว่างประเทศและภูมิภาคเป็นหลัก ได้แก่ ยุทธศาสตร์
ความร่วมมือกบัประเทศเพ่ือนบา้นความสอดคลอ้งกบักรอบ
อนุภูมิภาค (ACMECS, GMS), แผนพฒันาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ ฉบบัท่ี 11 (พ.ศ. 2555-2559), ความสามารถ
ในการขยายเศรษฐกิจและการลงทุนรวมถึงความสัมพนัธ์อนั
ดีระหว่างประเทศ เพ่ือให้เกิดการเช่ือมโยงกันระหว่าง
ประเทศส่งผลถึงการขยายตวัทางเศรษฐกิจและการคา้การ
ลงทุนในภาพรวมของภูมิภาคท่ีมีประสิทธิภาพมากข้ึน  ดา้น
ความมีประสิทธิภาพของโครงการจะเปรียบเทียบระหว่าง
การด าเนินโครงการกับแผนงานท่ีวางไว้ โดยจะมองถึง
ภาพรวมของโครงการว่ามีการด าเนินงานสอดคล้องกับ
แผนงานหรือไม่ ซ่ึงจะมีตวัช้ีวดัคือ ความสามารถในการ
ด าเนินงานตามขอบเขตท่ีก าหนด, ความสามารถในการ
ด าเนินงานตามระยะเวลาท่ีก าหนด                    ดา้นความมี
ประสิทธิผลของโครงการ จะเป็นการพิจารณาการประเมิน
ผลส าเร็จ ในท่ีน้ีคือการขยายเศรษฐกิจ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง

บริเวณโครงการนั้ นๆ และพ้ืนท่ีใกล้เ คียงท่ีคาดการณ์
หลงัจากท่ีโครงการเสร็จส้ินแลว้    โดยส่งผลต่อการคา้และ
การลงทุน  และพิจารณาว่ าโครงการสามารถบรร ลุ
วตัถุประสงค์ตามท่ีก าหนดไวห้รือไม่ ด้านผลกระทบของ
โครงการ     จะพิจารณาว่าเกิดส่งผลกระทบต่อสังคมและ
ส่ิงแวดลอ้มอยา่งไรหลงัจากการสร้างโครงการเสร็จส้ิน ดา้น
ความย ัง่ยืนของโครงการพิจารณาจากความสามารถในการ
บริหารจัดการโครงการ ว่าสามารถด าเนินการเ พ่ือให้
โครงการด ารงอยูจ่นกวา่ส้ินสุดอายโุครงการหรือไม่ 
 
4. ผลการสัมภาษณ์เชิงลกึผู้ทีเ่กีย่วข้อง 

งานวิจยัได้ท  าการสัมภาษณ์เชิงลึกผูท่ี้เก่ียวข้อง
การให้ความช่วยเหลือโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคม
ขนส่งในประเทศเพ่ือนบ้าน โดยจะพิจารณาเป็น 3 กลุ่ม 
ไดแ้ก่  1) กลุ่มองคก์รการเงินระหว่างประเทศ ไดแ้ก่  World 
Bank, ADB 2) กลุ่มประเทศผูใ้ห้ความช่วยเหลือท่ีส าคญัใน
เอเชีย ได้แก่  ประเทศจีน , ญ่ีปุ่ นและเกาหลีใต้ 3) กลุ่ม
หน่วยงานท่ีให้ความช่วยเหลือของประเทศไทย ไดแ้ก่ สพพ. 
และกรมทางหลวง และ ขอ้คิดเห็นจากการสัมภาษณ์เชิงลึก
ภาคเอกชน  โดยสอบถามในประเด็นขอ้มูลหลกัเกณฑ์ของ
โครงการ ท่ี ให้ ความ ช่วย เหลือ , ข้อมูลการจัดล าดับ
ความส าคญัของโครงการท่ีให้ความช่วยเหลือ ,การพิจารณา
การประเมินความช่วยเหลือโครงการ, การด าเนินงานในการ
ให้ความช่วยเหลือ, ปัญหาและอุปสรรคของการให้ความ
ช่วยเหลือในปัจจุบนั 
 ในประเด็นขอ้มูลหลกัเกณฑ์ของโครงการท่ีให้
ความช่วยเหลือ กลุ่มองค์กรการเงินระหว่างประเทศจะเน้น
ในด้านการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจเพ่ือลดปัญหาความ
ยากจนของประเทศและเพ่ิมคุณภาพชีวิต รวมถึงการพฒันาท่ี
ย ัง่ยนื  กลุ่มประเทศผูใ้ห้ความช่วยเหลือท่ีส าคญัในเอเชียโดย
ส่วนมากจะให้ความช่วยเหลือในระดบัทวิภาคี ซ่ึงจะข้ึนกบั 
GNI/capital ของประเทศท่ีรับความช่วยเหลือโดยจะเน้น
โครงการท่ีอยู่ในแผนพฒันาหลักในการเช่ือมโยงระหว่าง
ประเทศ ส่วนหลกัเกณฑก์ารให้ความช่วยเหลือโครงการของ
ประเทศไทยจะผลประโยชน์ทั้งด้านการเงินและเศรษฐกิจ
โดยตรงหรือโดยอ้อม และต้องเป็นโครงการท่ีเสริมสร้าง
ความสัมพันธ์อันดีกับประเทศเพ่ือนบ้าน โดยจะเน้น
โครงการท่ีเ ช่ือมโยงในกรอบภูมิภาคอาเซียน  ในส่วน
ประเด็นขอ้มูลการจดัล าดับความส าคญัของโครงการท่ีให้
ความช่วยเหลือ กลุ่มองค์กรการเงินระหว่างประเทศ จะ
พิจารณาจากความต้องการของประเทศท่ีขอรับความ
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ช่วยเหลือ โดยเนน้โครงการในดา้นการให้ความช่วยเหลือใน
ด้านโครงการโครงสร้างพ้ืนฐาน  โดยเฉพาะโครงการ
โครงสร้างพ้ืนฐานท่ีอยูบ่นเครือข่ายของ  GMS กลุ่มประเทศ
ผู ้ให้ความช่วยเหลือท่ีส าคัญในเอเชีย โดยส่วนมากจะ
พิจารณาล าดบัความส าคญัจากโครงการผลประโยชน์ท่ีได้
ร่วมกันในระดับ ภู มิภาค  ส่วนประ เทศไทยจะล าดับ
ความส าคญัของโครงการจากการได้รับผลประโยชน์ของ
ประเทศหรือการผ่านมติ ครม. ในประเด็นการพิจารณาการ
ประเมินความช่วยเหลือโครงการในของกลุ่มองคก์รการเงิน
ระหว่างประเทศและกลุ่มประเทศผู ้ให้ความช่วยเหลือท่ี
ส าคญัในเอเชีย จะมีแนวทางในการพิจารณาเพ่ือประเมิน
ความช่วยเหลือของตนเอง ส่วนประเทศไทย จะพิจารณาจาก
การท่ีประเทศไทยไดรั้บผลประโยชน์เป็นหลกั ในประเด็น
ด้านการด าเนินงานในการให้ความช่วยเหลือในของกลุ่ม
องคก์รการเงินระหว่างประเทศและกลุ่มประเทศผูใ้ห้ความ
ช่วยเหลือท่ีส าคัญในเอเชีย จะมีการด าเนินการให้ความ
ช่วยเหลือด าเนินตามแนวทางตามมาตรฐานของแต่ละองคก์ร
เป็นหลกั และผลประโยชน์ท่ีประเทศท่ีขอรับความช่วยเหลือ
จะได้รับในภาพรวม ส่วนในด้านแนวทางความช่วยเหลือ
ด้านโครงสร้างพ้ืนฐานจะพิจารณาจากภาพรวมเศรษฐกิจ
ของประเทศเป็นหลัก และโครงการท่ีเ ก่ียวข้องกับการ
เช่ือมโยงของภูมิภาค ส่วนประเทศไทยจะด าเนินการให้
ความช่วยเหลือตามใบค าร้องของประเทศท่ีขอรับความ
ช่ วย เ ห ลื อและ เ ป็นโครงก าร ท่ีประ เทศ ไทยได้ รั บ
ผลประโยชน์ ในประเด็นปัญหาและอุปสรรคของการให้
ความช่วยเหลือ ในของกลุ่มองคก์รการเงินระหว่างประเทศ
และกลุ่มประเทศผูใ้ห้ความช่วยเหลือท่ีส าคญัในเอเชีย จะมี
ปัญหาในดา้นสถานการณ์ทางการเมืองของประเทศและการ
เปล่ียนแปลงนโยบาย  ส่วนประเทศไทยมีปัญหางบประมาณ
ท่ีไม่เพียงพอ 
 ในด้านข้อคิดเห็นจากการสัมภาษณ์เ ชิงลึก
ภาคเอกชน พบว่า ประเทศไทยยงัไม่จ  าเป็นท่ีจะให้ความ
ช่วยเหลือโครงสร้างพ้ืนฐานดา้นคมนาคมขนส่งแก่ประเทศ
เ พ่ือนบ้านมาก เท่ าใดนักและ รัฐบาลไทยควรจะให้
ความส าคญัและแกไ้ขปัญหาของประเทศและผูป้ระกอบการ
ไทยเป็นล าดบัตน้  เน่ืองจากปัญหางบประมาณท่ีมีจ ากดั หาก
จะให้ความช่วยเหลือควรจะเป็นโครงการท่ีเอ้ือประโยชน์
โดยมากแก่การค้าและขนส่งของไทย และในปัจจุบัน
นโยบายของรัฐบาลจะเน้นแค่โครงการโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ซ่ึงไม่เพียงพอต่อความตอ้งการในการพฒันาการขนส่งสินคา้
ระหว่างประเทศ ควรจะมีการเพ่ิมด่านชายแดนหรือพิธีการ

ทางศุลกากร อีกทั้ งในหลายเส้นทางยงัมีปัญหาในด้าน
กฎหมายท าให้ไม่เกิดความเช่ือมโยงกนั 
 
5. ผลการวจิยั 
 ในการน าเสนอจะขอ้ยกตวัอยา่งโครงการจ านวน 
4 โครงการ จากทั้งหมด 16 โครงการ  

5.1  ข้อมูลทั่วไปของโครงการตัวอย่างและ
สถานะของโครงการในปัจจุบนั  

5.1.1โครงการโครงข่ายทางหลวงเช่ือมจุดผา่น
แดนท่ีบา้นหนองเล่ียม-สตึงบท (กรมทางหลวง, 2558) 

ในปัจจุบันการค้าบริ เวณชายแดนระหว่าง
ประเทศไทย-กัมพูชา บริเวณจุดผ่านแดนถาวร อ.อรัญ
ประเทศ จ.สระแกว้ มีการเติบโตอยา่งรวดเร็ว  ท  าให้จุดผ่าน
แดนดงักล่าวเกิดความหนาแน่นและไม่มีความสะดวกในการ
ขนส่งสินคา้และคน  เน่ืองจากมีความหนาแน่นเป็นจ านวน
มากส่งผลให้ เกิดการติดขัดของการจราจรบริเวณด่าน
พรมแดนจากรถท่ีมาขนส่งสินคา้ และนักท่องเท่ียวท่ีมาซ้ือ
สินค้าบริเวณตลาดโรงเกลือ  ดังนั้ นทั้ งประเทศไทยและ
ประเทศกมัพูชาจึงมีความเห็นร่วมกนัว่า ควรจะเปิดจุดผ่าน
แดนแห่งใหม่ภายใตเ้พ่ือแยก คนและสินคา้ออกจากกนั เพ่ือ
แก้ไขปัญหาความแออดัของจุดผ่านแดน ความสะดวกของ
รถขนส่งสินค้า และความปลอดภยัของคน โดยการขยาย
พ้ืนท่ีแห่งใหม่บริเวณชายแดน คือ บริเวณ บ.สตึงบท  ต.ปอย
เปต อ.โอโจรว จ.บนัเตียเมียนเจย ในประเทศกมัพูชา  เพ่ือ
สนบัสนุนศกัยภาพจุดผ่านแดนถาวรแห่งใหม่ในการรองรับ
การส่งออกและการน าเข้าสินค้าระหว่างประเทศและด่าน
คลองลึกเป็นด่านส าหรับนกัท่องเท่ียวและการคา้ขายของคน
ในพ้ืนท่ี  โดยใช้งบประมาณทั้ งส้ิน 3 ,563.52 ล้านบาท 
ภายใตข้อบเขตงานโครงการโครงข่ายทางหลวงเช่ือมโยงจุด
ผา่นแดนท่ีบา้นหนองเอ่ียน         -สตึงบทขยายเส้นทางจราจร
เป็น 4 เลน จุดเร่ิมตน้โครงการบริเวณทางหลวงหมายเลข 33 
ถึง บ.หนองเอ่ียน ต.ท่าขา้ม อ.อรัญประเทศ                จ.
สระแก้ว กับพ้ืนท่ี บ.สตึงบท  ต.ปอยเปต อ.โอโจรว จ.
บนัเตียเมียนเจย ประเทศกมัพูชา ส าหรับสถานะปัจจุบนัคือ
อยูร่ะหว่างการด าเนินการก่อสร้างซ่ึงจะแลว้เสร็จในปี พ.ศ. 
2561 

ในด้านปัญหาท่ีส าคญัและเป็นอุปสรรคต่อการ
ด าเนินโครงการคือปัญหาด้านข้อจ ากัดของพ้ืนท่ีในการ
พฒันาโครงการ เน่ืองจากพ้ืนท่ีโครงการไม่เพียงพอท าให้
ต้องมีการเวนคืน พ้ืน ท่ี เ พ่ือพัฒนาโครงการส่งผลให้
ประชาชนบางส่วนไม่ยอมรับโครงการและปัญหาด้าน



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

194 

ส่ิงแวดล้อม เน่ืองจากพ้ืนท่ีโครงการมีทางผ่านใกล้โบราณ
สถานท่ีข้ึนทะเบียนกับกรมศิลปากรจึงต้องมีการจัดท า
รายงานการวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม 

 

รูปที่ 1  แผนท่ีตั้งโครงการ 
ท่ีมา: กรมทางหลวง 

 
5.1.2 โครงการก่อสร้างทางสะพานขา้มแม่น ้าเมย

แห่งท่ี 2   อ. แม่สอด (กรมทางหลวง, 2558) 
เน่ืองจากการคา้ชายแดนมีบทบาทส าคญัในการ

สนบัสนุนการพฒันาภูมิภาคมากข้ึน ท าให้สร้างความมัน่คง
ทางเศรษฐกิจแก่ประเทศไทยและส่งเสริมความสามารถใน
การคา้ระหวา่งไทยและประเทศเพ่ือนบา้น โดยเฉพาะการคา้
ชายแดนผ่านด่านแม่สอด จังหวัดตากและประเทศพม่า 
ส่งผลให้พ้ืนท่ีชายแดนแม่สอดเป็นพ้ืนท่ีเศรษฐกิจส าคญัท่ี
รัฐบาลให้การสนบัสนุนโดยการผลกัดนัให้เกิดเขตเศรษฐกิจ
แม่สอด ท าให้มีมติเห็นชอบจาก ครม ในการก่อสร้างสะพาน
มิตรภาพไทย-พม่า แห่งท่ี 2 โดยใช้งบประมาณทั้งส้ิน 3,670 
ลา้นบาท ภายใตข้อบเขตโครงการก่อสร้างทางสะพานขา้ม
แม่น ้ าเมยแห่งท่ี 2 อ. แม่สอด ส าหรับสถานะปัจจุบนัคืออยู่
ระหว่างการด าเนินการก่อสร้างซ่ึงจะแล้วเสร็จในปี พ.ศ.  
2561 

ในด้านปัญหาท่ีส าคญัและเป็นอุปสรรคต่อการ
ด าเนินโครงการคือปัญหาดา้นเขตพรมแดนระหวา่งประเทศ
ไทยและพม่าท่ียงัไม่มีความแน่นอนและชัดเจน ดงันั้นการ
ออกแบบในการวางต าแหน่งสะพานในเบ้ืองต้นจะต้อง
ประสานงานอย่างใกล้ชิดกบัผูแ้ทนทั้ง 2 ฝ่ายเพ่ือไม่ให้เกิด
ผลกระทบทั้งในดา้นกฏหมายและเทคนิคในอนาคต 

 
 

 
 

 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ 2 แผนท่ีตั้งโครงการ 
ท่ีมา: กรมทางหลวง 

 
5.1.3 โครงการก่อสร้างเส้นทางรถไฟเช่ือมต่อ

ระหว่างจังหวดัหนองคาย-ท่านาแล้ง สปป. ลาว (สพพ., 
2555) 

โครงการรถไฟท่านาแล้ง มีความสอดคล้องกับ
แผนการพฒันาและปรับปรุงระบบโครงการโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งของ สปป.ลาว  เ พ่ือ
สนบัสนุนเศรษฐกิจของ สปป.ลาว ให้มีการเจริญเติบโตและ
ลดความยากจนของประชาชน  อีกทั้ ง เ ป็นการ เ พ่ิ ม
ประสิทธิภาพการแข่งขนัของประเทศและภูมิภาค โครงการ
เป็นส่วนหน่ึงของโครงการพฒันาเส้นทางรถไฟผ่านทวีป
เอเชียไปทวีปยุโรปซ่ึงเพ่ิมประสิทธิภาพด้านการค้า, การ
บริการ, การลงทุน และการท่องเท่ียวระหวา่งประเทศสมาชิก 
ให้มีความสะดวกในการคมนาคมขนส่งเพ่ือการขยายตวัของ
เศรษฐกิจระหว่างประเทศ โดยใช้งบประมาณทั้งส้ิน 197 
ล้านบาท ภายใต้ขอบเขตงานก่อสร้างทางรถไฟเช่ือมต่อ
ระหว่างจงัหวดัหนองคาย–ท่านาแล้ง สปป.ลาว ระยะทาง
รถไฟ 3.5 กิโลเมตร ส าหรับสถานะปัจจุบนัคือก่อสร้างแลว้
เสร็จในปี พ.ศ. 2550 

ในด้านปัญหาท่ีส าคญัและเป็นอุปสรรคต่อการ
ด าเนินโครงการคือปัญหาด้านการเช่ือมต่อจากสถานีท่านา
แล้งไปย ังเ วียงจันทน์  สปป .ลาว ท่ีย ังไม่ได้มีการมีการ
ก่อสร้างเพ่ิมเติมท าให้ขาดความต่อเน่ืองของการคมนาคม
ขนส่งระหว่างประเทศไทยและสปป.ลาว ทั้งในด้านสินคา้
และคน ซ่ึงส่งผลให้ยงัไม่มีประสิทธิภาพเท่าท่ีควร 
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 3) โครงการก่อสร้างเส้นทางรถไฟเช่ือมต่อ

ระหว่างจังหวดัหนองคาย-ท่านาแล้ง สปป. ลาว (สพพ., 
2555) 

 
 
 
 

 
รูปที่ 3 แผนท่ีตั้งโครงการ 

ท่ีมา: สพพ. 
 

5.1.4 โครงการก่อสร้างถนนจากภูดู่ (อ.บา้นโคก 
จ.อุตรดิตถ์) ถึง เมืองปากลาย แขวงไชยะบุรี สปป.ลาว 
(สพพ., 2558) 

เน่ืองจากรัฐบาลไทยมีนโยบายในการส่งเสริม
การพฒันาพ้ืนท่ี และเศรษฐกิจของเมืองคู่แฝดเพ่ือสนบัสนุน
การยกระดบัจุดผ่อนปรนทางการคา้ชายแดนให้เป็นจุดผ่าน
แดนถาวร และจะส่งเสริมการขยายตวัด้านการคา้ชายแดน, 
การลงทุนและการท่องเท่ียวทั้งประเทศไทยและ       สปป.
ลาว อีกทั้งโครงการน้ีเป็นโครงการเช่ือมโยงกบัโครงการท่ี
ให้ความช่วยเหลือของ สพพ. ก่อนหน้าน้ีจึงจะเป็นการเพ่ิม
ประสิทธิภาพระบบ คมนาคมขนส่งระหว่างภาคเหนือ
ตอนล่าง (จังหวัดอุตรดิตถ์)  ของไทย และนครหลวง
เวียงจนัทน์ของ สปป. ลาว ให้มีความสมบูรณ์มากยิง่ข้ึน โดย
ใช้งบประมาณทั้ งส้ิน 718 ล้านบาท ภายใต้ขอบเขตงาน
โครงการจะมีการก่อสร้าง ประกอบดว้ย งานก่อสร้างอาคาร
ด่านฝ่ังลาว และงานก่อสร้างถนนจากภูดู่-เมืองปากลาย มี
ระยะทางรวมประมาณ 32 กิโลเมตร โดยแบ่งไดเ้ป็น 2 ส่วน 
1) เส้นทางหลกัของโครงการ มีจุดเร่ิมตน้ด่านช่องภูดู่ จงัหวดั
อุตรดิตถ์และมีจุดส้ินสุดท่ีบา้นแก่งสาว เมืองปากลาย สปป. 
ลาว ระยะทางรวม 27.6 กิโลเมตร 2) เส้นทางท้องถ่ิน
ระยะทางรวม 4.3 กิโลเมตร แบ่งเป็น 2 ช่วง ไดแ้ก่ - ช่วงท่ี 1 
บริเวณบา้นผาแกว้ ระยะทาง 1.8 กิโลเมตร - ช่วงท่ี 2 บริเวณ
บา้นบ่มเลา ระยะทาง 2.5 กิโลเมตร ส าหรับสถานะปัจจุบนั
คือก่อสร้างแลว้เสร็จในปี พ.ศ. 2557 

ในด้านปัญหาท่ีส าคญัและเป็นอุปสรรคต่อการ
ด าเนินโครงการคือปัญหาด้านการน าเข้าวสัดุอุปกรณ์และ
เคร่ืองจกัรจากประเทศไทยท่ีไปใช้ไม่ตรงกบัวตัถุประสงค์
โดยเฉพาะน ้ ามนัเช้ือเพลิง ซ่ึงทางสปป. ลาวเกรงว่าจะมีการ
ลกัลอบน าไปจ าหน่าย 

 

 
รูปที่ 4 แผนท่ีตั้งโครงการ 

ท่ีมา: สพพ. 
 

5.2 การวิ เคราะห์และประเมินผลโครงการ
ตวัอยา่ง  

จากการศึกษาขอ้มูลเชิงลึกของโครงการตวัอยา่ง
โดยการสัมภาษณ์เชิงลึกหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งและการสืบคน้
ข้อมูลนั้ น จะน าข้อมูลท่ีได้มาวิเคราะห์และประเมินผล
โครงการด้วยเกณฑ ์OECD/DAC ตามหัวขอ้ในขา้งตน้ โดย
ประเมินสถานะโครงการ ณ ปัจจุบัน ซ่ึงมีรายละเอียด
ดงัต่อไปน้ี 

5.2.1โครงการโครงข่ายทางหลวงเช่ือมจุดผา่น
แดนท่ีบา้นหนองเล่ียม-สตึงบท  

ส าหรับสถานะปัจจุบนัของโครงการอยู่ระหว่าง
การด าเนินการก่อสร้างซ่ึงจะแลว้เสร็จในปี พ.ศ. 2561 ซ่ึงมี
วตัถุประสงคเ์พ่ือแก้ปัญหาการคา้ชายแดนประเทศไทยและ
ประเทศกัมพูชาบริเวณตลาดโรงเกลือท่ีมีการเติบโตอย่าง
รวดเร็ว  จนท าให้จุดผ่านแดนดังกล่าวเกิดความหนาแน่น
และไม่มีความสะดวกต่อผูใ้ช้บริการ ซ่ึงการเกิดโครงการจะ
ท าให้มีผลประโยชน์ คือ 1) ผลประโยชน์จากการประหยดั
ค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ  2) ผลประโยชน์จากการ
ประหยดัเวลาในการเดินทาง 3) ผลประโยชน์จากการลด
มูลค่ าความเสียหายจากอุบัติ เหตุบนถนน ซ่ึงตรงกับ
ความเห็น ร่วมระหว่างประเทศไทยและกัมพูชาท่ีจะ
สนบัสนุนให้เกิดโครงการ 

จากข้อมูลโครงการสามารถวิเคราะห์และ
ประเมินผลโครงการตามมาตรฐาน OECD/DAC ไดด้งัน้ี 

1. ความสอดคลอ้ง 
โครงการมีความสอดคล้องกับกรอบความ

ร่วมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น ้ าโขง เ พ่ือ
สนับสนุนการเช่ือมโยงการคมนาคมคมขนส่งระหว่าง
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ประเทศแนวพ้ืนท่ีเศรษฐกิจอ่ืนๆ จึงถือว่าผ่านในด้านความ
สอดคลอ้ง 

2. ประสิทธิภาพ 
โครงการสามารถด าเนินตามขอบเขตงานท่ีวาง

ไว ้และสามารถด าเนินตามระยะเวลาท่ีก าหนด จึงถือว่าผ่าน
ในดา้นประสิทธิภาพ 

3. ประสิทธิผล 
เน่ืองจากสถานะปัจจุบันของโครงการคืออยู่

ระหว่างการด าเนินการก่อสร้างซ่ึงจะแล้วเสร็จในปี พ.ศ. 
2561 จึงท าให้ไม่สามารถประเมินประสิทธิผลของโครงการ
ได ้

 4. ผลกระทบ 
ผลกระทบดา้นสงัคมพบวา่โครงการน้ีมีผลท าให้

คุณภาพชีวิตของประชาชนในพ้ืนท่ีบริเวณโครงการดีข้ึน
และยงัส่งผลต่อการขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศ
กมัพูชาอีกดว้ย ในดา้นผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้มโครงการ
ท าการศึกษาผลกระทบส่ิงแวดลอ้มเบ้ืองตน้ หรือ IEE  จึงถือ
วา่ผา่นในดา้นผลกระทบ 

 5. ความย ัง่ยนื 
โครงการมีการวิเคราะห์ความเหมาะสมทางดา้น

เศรษฐกิจของโครงการเป็นการวิเคราะห์ความคุม้ค่าของการ
ใช้ทรัพยากรเม่ือเทียบกบัผลประโยชน์ทางดา้นเศรษฐกิจท่ี
ได้รับจากโครงการ แต่ไม่มีผลการติดตามความย ัง่ยืนของ
โครงการ จึงถือวา่ไม่ผา่นในดา้นความย ัง่ยนื 

จากการประเมินตามหลกัเกณฑ ์OECD/DAC ทั้ง 
5 ประการพบว่าโครงการโครงข่ายทางหลวงเช่ือมจุดผ่าน
แดนท่ีบ้านหนองเ ล่ียม-สตึงบทไม่ผ่านการประเมินใน
ภาพรวมโดยผูวิ้จยั 

5.2.2 โครงการก่อสร้างทางสะพานขา้มแม่น ้าเมย
แห่งท่ี 2           อ. แม่สอด  

ส าหรับสถานะปัจจุบนัของโครงการอยู่ระหว่าง
การด าเนินการก่อสร้างซ่ึงจะแลว้เสร็จในปี พ.ศ. 2561 ซ่ึงมี
วตัถุประสงคเ์พื่อสนบัสนุนการคา้ชายแดนท่ีมีบทบาทส าคญั
ในการสนบัสนุนการพฒันาภูมิภาคส่งผลถึงความมัน่คงทาง
เศรษฐกิจแก่ประเทศไทย โดยเฉพาะการคา้ชายแดนผ่านด่าน
แม่สอด จงัหวดัตากและประเทศพม่า ส่งผลให้เป็นพ้ืนท่ี
เศรษฐกิจส าคัญท่ีรัฐบาลให้การสนับสนุน ท าให้ มีมติ
เห็นชอบจากครม.ของไทยและประเทศพม่าในการก่อสร้าง
สะพานมิตรภาพไทย-พม่า แห่งท่ี 2 

จากข้อมูลโครงการสามารถวิเคราะห์และ
ประเมินผลโครงการตามมาตรฐาน OECD/DAC ไดด้งัน้ี 

1. ความสอดคลอ้ง 
โครงการสอดคล้องกับความ ร่วม มือทาง

เศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ่มแม่น ้ าโขง, ยุทธศาสตร์ความ
ร่วมมือทางเศรษฐกิจอิรวดี–เจา้พระยา–แม่โขง, ความริเร่ิม
แห่งอ่าวเบงกองและการสนับสนุนการจดัตั้งเขตเศรษฐกิจ
พิเศษแม่สอด จึงถือวา่ผา่นในดา้นความสอดคลอ้ง 

2. ประสิทธิภาพ 
โครงการสามารถด าเนินตามขอบเขตงานท่ีวาง

ไว ้และสามารถด าเนินตามระยะเวลาท่ีก าหนด จึงถือว่าผ่าน
ในดา้นประสิทธิภาพ 

3. ประสิทธิผล 
เน่ืองจากสถานะปัจจุบันของโครงการคืออยู่

ระหว่างการด าเนินการก่อสร้างซ่ึงจะแล้วเสร็จในปี พ.ศ. 
2561 จึงท าให้ไม่สามารถประเมินประสิทธิผลของโครงการ
ได ้

4. ผลกระทบ 
ผลกระทบดา้นสงัคมพบวา่โครงการน้ีมีผลท าให้

คุณภาพชีวิตของประชาชนในพ้ืนท่ีบริเวณโครงการดีข้ึน 
และยงัส่งผลต่อการขยายตวัทางเศรษฐกิจของประเทศพม่า
อีกดว้ย ในดา้นผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้มโครงการไดจ้ดัท า 
IEE และ EIA เ พ่ือรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบของ
โครงการต่อส่ิงแวดลอ้ม จึงถือวา่ผา่นในดา้นผลกระทบ 

5. ความย ัง่ยนื 
โครงการมีการวิเคราะห์ความเหมาะสมทางดา้น

เศรษฐกิจของโครงการเป็นการวิเคราะห์ความคุม้ค่าของการ
ใช้ทรัพยากร เม่ือเทียบกบัผลประโยชน์ทางด้านเศรษฐกิจท่ี
ได้รับจากโครงการ แต่ไม่มีผลการติดตามความย ัง่ยืนของ
โครงการ จึงถือวา่ไม่ผา่นในดา้นความย ัง่ยนื 

จากการประเมินตามหลกัเกณฑ ์OECD/DAC ทั้ง 
5 ประการพบว่าโครงการก่อสร้างทางสะพานขา้มแม่น ้ าเมย
แห่งท่ี 2 อ. แม่สอดไม่ผา่นการประเมินในภาพรวมโดยผูวิ้จยั 

 5.2.3 โครงการก่อสร้างเส้นทางรถไฟเช่ือมต่อ
ระหวา่งจงัหวดัหนองคาย-ท่านาแลง้ สปป. ลาว 

สถานะปัจจุบนัคือก่อสร้างแล้วเสร็จในปี พ.ศ. 
2550 ซ่ึงมีวตัถุประสงคเ์พ่ือส่งเสริมการขนส่งสินคา้ระหว่าง
ประเทศไทยและสปป.ลาว โดย สปป. ลาวเป็นประเทศ
ผูผ้ลิตอุตสาหรรรมท่ีส าคญัรวมถึงแรงงานต่างชาติ ท  าให้
ประเทศไทยสามารถใช้วตัถุดิบและแรงงานจาก สปป. ลาว  
ในขณะเดียวกันการเช่ือมโยงโครงข่ายทางรถไฟจะท าให้ 
สปป.ลาว มีทางออกทางทะเลเ พ่ือกระจายสินค้าไปย ัง
ประเทศต่างๆ  
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จากข้อมูลโครงการสามารถวิเคราะห์และ
ประเมินผลโครงการตามมาตรฐาน OECD/DAC ไดด้งัน้ี 

1. ความสอดคลอ้ง 
โครงการมีความสอดคล้องกับแผนการพฒันา

และปรับปรุงระบบโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการ
คมนาคมขนส่งของ สปป.ลาว  อีกทั้งยงัสอดคลอ้งกบักรอบ
ความร่วมมือเ พ่ือการพัฒนาทางเศรษฐกิจในภูมิภาค 
(ASEAN, GMS, ACMECS) จึ ง ถือว่ าผ่ านในด้านความ
สอดคลอ้ง 

2. ประสิทธิภาพ 
โครงการสามารถด าเนินตามขอบเขตงานท่ีวาง

ไว ้แต่ไม่สามารถด าเนินตามระยะเวลาท่ีก าหนด คือเกิดการ
ล่าช้าของโครงการเน่ืองจากภาวะเศรษฐกิจฟองสบู่แตกใน
ภูมิภาคเอเชีย เ ม่ือ พ.ศ.2540 จึงท าให้โครงการเช่ือมต่อ
เส้นทางรถไฟสายน้ีต้องชะงกัลง จึงถือว่าไม่ผ่านในด้าน
ประสิทธิภาพ 

3. ประสิทธิผล 
โครงการมีการขนส่งสินค้าขนาดใหญ่หรือ

จ านวนมากโดยการขนส่งทางรางท าให้เกิดการพฒันาบริเวณ
พ้ืน ท่ี โดยรอบและ เ พ่ิ ม ร ายได้แ ก่ ชุ มชนแ ต่ ย ัง ไม่ มี
ประสิทธิภาพเท่าท่ีคาดการณ์ไวใ้นตอนแรก เน่ืองจากขาด
การเช่ือมต่อจากสถานีท่านาแลง้ไปยงัเมืองเวียงจนัทน์ สปป.
ลาว ซ่ึงไม่บรรลุตามวตัถุประสงคท่ี์วางไว ้จึงถือวา่ไม่ผา่นใน
ดา้นประสิทธิผล 

4. ผลกระทบ 
ผลกระทบดา้นสงัคมพบวา่โครงการน้ีมีผลท าให้

คุณภาพชีวิตของประชาชนในพ้ืนท่ีบริเวณโครงการดีข้ึน 
และยงัส่งผลต่อการขยายตวัทางเศรษฐกิจของ สปป. ลาวอีก
ดว้ย ในดา้นผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้มโครงการไม่ไดมี้การ
วิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวดล้อม จึงถือว่าไม่ผ่านในด้าน
ผลกระทบ 

5. ความย ัง่ยนื 
หลังจากด าเ นินการก่อสร้างเสร็จส้ินจนถึง

ปัจจุบนั โครงการ อยู่ภายใตก้ารบริหารงานของกระทรวง
โยธาธิการและขนส่งเป็นหน่วยงานท่ีรับผิดชอบหลกั ซ่ึงได้
บ  ารุงรักษาและบริหารโครงการเป็นอยา่งดี จึงถือว่าผ่านใน
ดา้นความย ัง่ยนื 

จากการประเมินตามหลกัเกณฑ ์OECD/DAC ทั้ง 
5 ประการพบว่าโครงการก่อสร้างเส้นทางรถไฟเช่ือมต่อ
ระหว่างจงัหวดัหนองคาย-ท่านาแลง้ สปป. ลาว ไม่ผ่านการ
ประเมินในภาพรวมโดยผูวิ้จยั 

5.2.4 โครงการก่อสร้างถนนจากภูดู่ (อ.บา้นโคก 
จ.อุตรดิตถ)์ ถึง เมืองปากลาย แขวงไชยะบุรี สปป.ลาว  

ส าหรับสถานะปัจจุบนัคือก่อสร้างแลว้เสร็จในปี 
พ.ศ. 2557 ซ่ึงมีวตัถุประสงค์เพ่ือส่งเสริมการพฒันาพ้ืนท่ี
และเศรษฐกิจของเมืองคู่แฝดและส่งเสริมการขยายตวัด้าน
การคา้ชายแดน, การลงทุนและการท่องเท่ียวทั้งประเทศไทย
และสปป.ลาว อีกทั้งยงัเพ่ิมประสิทธิภาพระบบ คมนาคม
ขนส่งระหวา่งภาคเหนือตอนล่าง (จงัหวดัอุตรดิตถ)์ ของไทย 
และนครหลวงเวียงจนัทน์ของ สปป. ลาว ให้มีความสมบูรณ์
มากยิ่งข้ึนเน่ืองจากโครงการเช่ือมโยงกบัโครงการท่ีให้ความ
ช่วยเหลือของ สพพ. ในก่อนหนา้น้ี   

จากข้อมูลโครงการสามารถวิเคราะห์และ
ประเมินผลโครงการตามมาตรฐาน OECD/DAC ไดด้งัน้ี 

1. ความสอดคลอ้ง 
โครงการสอดคล้องกบักบัแผนพฒันาเศรษฐกิจ 

และสังคมแห่งชาติฉบบัท่ี 7 ของ สปป.ลาว ปี พ.ศ. 2554-
2558 และสอดคล้องกับยุทธศาสตร์ท่ี 5 ใน แผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบบัท่ี 11 ของประเทศไทย ปี 
พ.ศ. 2555-2559 จึงถือวา่ผา่นในดา้นความสอดคลอ้ง 

2. ประสิทธิภาพ 
โครงการสามารถด าเนินตามขอบเขตงานท่ีวาง

ไว ้และสามารถด าเนินตามระยะเวลาท่ีก าหนด จึงถือว่าผ่าน
ในดา้นประสิทธิภาพ 

3. ประสิทธิผล 
โครงการท าให้เกิดการสนบัสนุนและส่งเสริมให้

มีการขยายตัวด้านการค้าชายแดน , การลงทุนและการ
ท่องเท่ียว ทั้งในฝ่ัง ประเทศไทย และ สปป.ลาว มากข้ึน 
นอกจากน้ีโครงการน้ีเป็นเส้นทางท่ีมีความไดเ้ปรียบสามารถ
ช่วยลดระยะทางคมนาคมขนส่งและประหยดัเวลาการ
เดินทางท าให้ลดตน้ทุนดา้นโลจิสติส์ และส่งเสริมด้านการ
ท่องเท่ียว โดยเป็นเส้นทางเช่ือมโยงทางวฒันธรรมระหว่าง
ลา้นนา ลา้นช้าง และแหล่งมรดกโลก สามารถสร้างการจา้ง
งานและเพ่ิมรายได้ให้กบัชุมชนบริเวณพ้ืนท่ีและใกล้เคียง
ของโครงการ ซ่ึงตรงกบัวตัถุประสงคท่ี์วางไว ้จึงถือว่าผ่าน
ในดา้นประสิทธิผล 

 4. ผลกระทบ 
โครงการมีผลกระทบดา้นการโยกยา้ยท่ีอยู่อาศยั

ของประชากรเพียงเล็กน้อยเท่านั้น แต่เน่ืองจากประชาชนท่ี
อยูอ่าศยัในบริเวณดงักล่าวให้ความร่วมมือในการโยกยา้ยท่ี
อยูอ่าศยัเป็นอยา่งดี จึงไม่มีปัญหาการเวนคืนท่ีดิน และพบว่า
โครงการน้ีมีผลท าให้คุณภาพชีวิตของประชาชนในพ้ืนท่ี
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บริเวณโครงการดีข้ึน และยงัส่งผลต่อการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจของประเทศทั้ งสอง แต่ในด้านส่ิงแวดล้อม
โครงการไม่ไดท้  า EIA      จึงถือวา่ไม่ผา่นในดา้นส่ิงแวดลอ้ม 

5. ความย ัง่ยนื 
หลังจากด าเ นินการก่อสร้างเสร็จส้ินจนถึง

ปัจจุบนั โครงการ อยู่ภายใตก้ารบริหารงานของกระทรวง
การคมนาคมขนส่งใน ประเทศกัมพูชา แต่ สพพ. ไม่ได้
ติดตามผลความย ัง่ยืนของโครงการ จึงถือว่าผ่านในด้าน
ความย ัง่ยนื 

จากการประเมินตามหลกัเกณฑ ์OECD/DAC ทั้ง 
5 ประการพบว่าโครงการก่อสร้างถนนจากภูดู่ (อ.บา้นโคก 
จ.อุตรดิตถ์) ถึง เมืองปากลาย แขวงไชยะบุรี สปป.ลาว ไม่
ผา่นการประเมินในภาพรวมโดยผูวิ้จยั 

จากการวิเคราะห์และประเมินผลโครงการ
ตวัอยา่งโดยผุวิ้จยัทั้ง 4 โครงการในดา้นตน้ สามารถสรุปได้
ดงัตารางท่ี 1 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ตารางที่ 1 ผลการสรุปการวิเคราะห์และประเมินผลโครงการ
ตวัอยา่งตามมาตรฐาน OECD/DAC 
 

* - คือ ยงัไม่สามารถระบุได ้
**มาตรฐาน OECD/DAC 1 คือ ความสอดคล้อง , มาตรฐาน 
OECD/DAC 2 คือ ประสิทธิภาพ ,มาตรฐาน OECD/DAC 3 คือ 
ประสิทธิผล, มาตรฐาน OECD/DAC 4 คือ ผลกระทบ, มาตรฐาน 
OECD/DAC 5 คือ ความยัง่ยืน 

โครงการ 
มาตรฐาน OECD/DAC 

1 2 3 4 5 
โครงการ
โครงข่ายทาง
หลวงเช่ือมจุด
ผา่นแดนท่ี
บา้นหนอง
เล่ียม 
-สตึงบท  

ผา่น ผา่น - ผา่น 
ไม่
ผา่น 

โครงการ
ก่อสร้างทาง
สะพานขา้ม
แม่น ้าเมยแห่ง
ท่ี 2  อ. แม่
สอด 

ผา่น ผา่น - ผา่น 
ไม่
ผา่น 

โครงการ
ก่อสร้าง
เส้นทางรถไฟ
เช่ือมต่อ
ระหวา่ง
จงัหวดั
หนองคาย-ท่า
นาแลง้ สปป. 
ลาว 

ผา่น 
ไม่
ผา่น 

ไม่
ผา่น 

ไม่
ผา่น 

ผา่น 

โครงการ
ก่อสร้างถนน
จากภูดู่(อ.บา้น
โคกจ.
อุตรดิตถ)์ ถึง 
เมืองปากลาย 
แขวงไชยะบุรี 
สปป.ลาว 

ผา่น ผา่น ผา่น 
ไม่
ผา่น 

ผา่น 
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6. สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 
จากผลการศึกษา สามารถสรุปได้ว่าปัจจัยท่ี

ส าคญัในการสนบัสนุนโครงการความช่วยเหลือโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่ง ได้แก่ ผลประโยชน์ด้าน
การเงินและเศรษฐกิจท่ีประเทศไทยจะได้รับจากโครงการ 
ส่วนปัจจยัส าคญัท่ีรองลงมาคือ ด้านความสัมพนัธ์ระหว่าง
ประเทศ ทั้งน้ีสงัเกตไดว้่าโครงการท่ีด าเนินตามนโยบายของ
กรมทางหลวงโดยส่วนใหญ่จะเ ก่ียวข้องกับโครงการ
ระหว่างประเทศจะต้องมีการผ่านมติ ครม. โดยเฉพาะ
โครงการท่ีส าคญัต่อประเทศ เช่น โครงการบนโครงข่ายทาง
หลวงระหว่างประเทศ , เขตเศรษฐกิจพิเศษหรือความ
ตอ้งการของพ้ืนท่ีและภาคเอกชน โดยโครงการส่วนมากของ
กรมทางหลวงจะเกิดอุปสรรคในด้านความย ั่งยืนของ
โครงการเ น่ืองจากกรมทางหลวงย ังไม่ มีหน้าท่ีในการ
รับผิดชอบถึงความย ัง่ยืนของโครงการ  ส่วนโครงการท่ี
ด าเนินตามนโยบายของ สพพ. จะเป็นรูปแบบการให้ความ
ช่วยเหลือท่ีเน้นการให้ความช่วยเหลือระหว่าง 2 ประเทศ 
โดยส่วนใหญ่จะเก่ียวขอ้งกบัโครงการท่ีประเทศไทยมีส่วน
ได้ผลประโยชน์เป็นหลัก โดยเฉพาะการได้ผลประโยชน์
ทางดา้นการคา้และการลงทุน  โครงการส่วนมากของ สพพ. 
จะเกิดอุปสรรคในด้านผลกระทบด้านส่ิงแวดล้อมของ
โครงการเน่ืองจากบทบาทของผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มท่ีมี
มากยิ่ง ข้ึน ท าให้โครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการ
คมนาคมขนส่งโดยส่วนใหญ่จะต้องมีการท ารายงาน
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม ซ่ึง สพพ. ยงัไม่มีการด าเนินการ
เก่ียวกับผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อมมากนัก โดยท่ีผ่านมา 
สพพ. ไดใ้ช้มาตรฐานส่ิงแวดลอ้มของประเทศท่ีขอรับความ
ช่วยเหลือ  และยงัไม่มีมาตรฐานในด้านการวิเคราะห์
ส่ิงแวดล้อมของตนเอง จะเห็นได้จากผลการประเมิน
โครงการตวัอยา่งทั้ง 4 โครงการซ่ึงโครงการท่ีด าเนินการให้
ความช่วยเหลือโดยกรมทางหลวง ไดแ้ก่ โครงการโครงข่าย
ทางหลวงเช่ือมจุดผ่านแดนท่ีบา้นหนองเล่ียม-สตึงบทและ
โครงการก่อสร้างทางสะพานขา้มแม่น ้ าเมยแห่งท่ี 2  อ. แม่
สอดนั้น ผลจากการประเมินโครงการของทั้งสองโครงการ
คือ ไม่ผ่านการประเมินโดยผูวิ้จยัเน่ืองจากโครงการไม่ผ่าน
การประเมินในด้านความย ัง่ยืนของโครงการ  ในขณะท่ี
โครงการท่ีด าเนินการให้ความช่วยเหลือของ สพพ. ได้แก่ 
โครงการก่อสร้างเส้นทางรถไฟเช่ือมต่อระหว่างจงัหวดั
หนองคาย-ท่านาแล้ง สปป. ลาว ไม่ผ่านการประเมินโดย
ผูวิ้จยัเน่ืองจากโครงการไม่ผ่านการประเมินในด้านความ
ประสิทธิผล , ประสิทธิภาพและผลกระทบของโครงการ 

เน่ืองจากโครงการประสบปัญหาภาวะเศรษฐกิจฟองสบู่แตก
ในภูมิภาคเอเชีย เม่ือ พ.ศ.2540 จึงท าให้โครงการเช่ือมต่อ
เส้นทางรถไฟสายน้ีตอ้งชะงกัลง จึงส่งผลต่อประสิทธิภาพ
และประสิทธิผลของโครงการ รวมถึงในด้านผลกระทบ
ส่ิงแวดล้อม โครงการไม่ได้มีการวิเคราะห์ผลกระทบ
ส่ิงแวดลอ้ม จึงถือว่าไม่ผา่นในดา้นผลกระทบ และโครงการ
ก่อสร้างถนนจากภูดู่ (อ.บา้นโคก จ.อุตรดิตถ์) ถึง เมืองปาก
ลาย แขวงไชยะบุรี สปป.ลาว ไม่ผ่านการประเมินโดยผูวิ้จยั
เ น่ืองจากโครงการไม่ ได้ มีก าร วิ เคราะห์ผลกระทบ
ส่ิงแวดลอ้ม จึงถือวา่ไม่ผา่นในดา้นผลกระทบ 

จากการวิเคราะห์การประเมินโครงการ พบวา่การ
ให้ความช่วยเหลือโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการ
คมนาคมขนส่งโดยหน่วยงานภาครัฐไทยยงัไม่ผ่านเกณฑใ์น
การวิ เคราะห์การประ เ มินโครงการโดยหลัก เกณฑ์ 
OECD/DAC เน่ืองจากรัฐบาลไทยไม่มีการก าหนดนโยบาย
การให้ความช่วยเหลือในด้านโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการ
คมนาคมขนส่งแก่ประเทศเพ่ือนบา้นอยา่งเป็นรูปธรรมและ
ความชัดเจนในภาพรวม และขาดการจัดท าแผนของ
โครงการในระยะกลางและระยะยาว รวมถึงการให้ความ
ช่วยเหลือของหน่วยงานไทยยงัเน้นไปท่ีรายโครงการ ซ่ึง
โดยมากจะเป็นเป้าหมายในระยะสั้นมากกวา่การเช่ือมโยงใน
หลายโครงการหรือการมองภาพรวมของการพัฒนาใน
ประเทศท่ีเป็นเป้าหมายในระยะยาวจึงส่งต่อความย ัง่ยืนของ
โครงการท่ีให้ความช่วยเหลือ รวมถึงบทบาทของผลกระทบ
ต่อส่ิงแวดล้อมท่ีมีมากยิ่งข้ึน ท าให้โครงการโครงสร้าง
พ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งโดยส่วนใหญ่จะตอ้งมีการ
ท ารายงานผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม ดังนั้ นผู ้วิจัยจึงขอ
เสนอแนะนโยบายเก่ียวกับการประเมินโครงการความ
ช่วยเหลือโครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่งแก่
ประเทศเพ่ือนบา้น คือ 

 
1) นโยบายการให้ความช่วยเหลือในระยะสั้ น

และระยะยาว  
ก าหนดยทุธศาสตร์และนโยบายในระยะสั้นและ

ระยะยาวของการให้ความช่วยเหลือ เพ่ือให้สอดคล้องกับ
ความต้องการของประเทศผู ้รับและควรมีการให้ความ
ช่วยเหลือเชิงรุก โดยพิจารณาถึงผลประโยชน์ของประเทศ
ไทยเป็นหลกั โดยให้ความช่วยเหลือแก่โครงการท่ีขบัเคล่ือน
ยุทธศาสตร์ความร่วมมือทางด้านเศรษฐกิจและการคา้ของ
ประเทศไทย อาทิเช่น ยุทธศาสตร์ความร่วมมือเพ่ือการ
พัฒนาระหว่างประเทศ , ยุทธศาสตร์ของประเทศ (เขต



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

200 

เศรษฐกิจพิเศษ), Eastern Economic Corridor และเน้นการ
ให้ความช่วยเหลือโครงการท่ีก่อให้เกิดการเช่ือมโยงของอนุ
ภูมิภาค ซ่ึงจะส่งผลให้ประเทศไทยเกิดความเช่ือมโยงทาง
เศรษฐกิจและสังคม  เพ่ือให้เกิดการขยายตวัทางการคา้และ
การลงทุนแก่ประเทศไทย  ซ่ึงจะส่งผลถึงความย ัง่ยืนของ
โครงการท่ีให้ความช่วยเหลืออย่างเหมาะสม เน่ืองจาก
โครงการโครงสร้างพ้ืนฐานในดา้นการคมนาคมขนส่งเป็น
โครงการในระยะยาว จะส่งผลต่อภาพลกัษณ์ของประเทศ
ไทย  และควรมีการให้ความรู้ทางวิชาการแก่บุคลากรของ
ประเทศผู ้รับ เพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพในการดูแลรักษา
โครงการท่ีให้ความช่วยเหลือ รวมถึงการมีส่วนร่วมของ
ภาคเอกชน เพ่ือให้เกิดประโยชน์โดยตรงกบัความตอ้งการ
ของผูใ้ชป้ระโยชน์ท่ีแทจ้ริง  

2) นโยบายดา้นส่ิงแวดลอ้ม  
เน่ืองจากท่ีผ่านมาการพัฒนาประเทศในด้าน

ต่างๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งโครงสร้างพ้ืนฐานก่อให้เกิดความ
เส่ือมโทรมของคุณภาพส่ิงแวดลอ้ม ซ่ึงทรัพยากรธรรมชาติ
โดยมากได้หายไป หรืออยู่ในสภาพท่ีเส่ือมโทรม และเกิด
ภาวะมล พิษ ท่ี ส่ งผล ต่อ คุณภาพชี วิตของประชาชน  
นอกจาก น้ี ปัญหาความขัดแย้ง ในการแย่ง ชิ งกันใช้
ทรัพยากรธรรมชาติจะรุนแรงมากข้ึนตามการขยายตวัของ
ประชากรและการพฒันาในแต่ละประเทศ ดงันั้น การพฒันา
โครงการโครงสร้างพ้ืนฐานดา้นการคมนาคมขนส่งจะตอ้ง
มุ่งให้มีการใช้ทรัพยากรธรรมชาติอย่างมีประสิทธิภาพ 
ตลอดจนมีการวิเคราะห์ผลกระทบด้านส่ิงแวดล้อมหรือ
เ ง่ือนไขในการใช้ทรัพยากรระหว่างประเทศ ท าให้
หน่วยงานไทยควรจะต้องมีการวิเคราะห์ผลกระทบด้าน
ส่ิงแวดลอ้มเป็นปัจจยัในการพิจารณาดว้ย 
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นางสาวฐิฏิพัศถ์   ทรัพย์สอาด เป็นบุตรของนายวิเชียร  ทรัพย์สอาด และ นางศัลญ
โสฬส  ทรัพย์สอาด เกิดเมื่อวันที่ 16 กรกฎาคม พ.ศ. 2535  จังหวัดนครสวรรค์  ได้ส าเร็จ
การศึกษาระดับชั้นมัธยมศึกษาปีที่ 6  จากโรงเรียนนครสวรรค์  และส าเร็จการศึกษาวิศวกรรม
ศาสตรบัณฑิต ภาควิชาวิศวกรรมโยธา  จากมหาวิทยาลัยมหิดล  เมื่อปีการศึกษา 2556 และได้
เข้าศึกษาต่อในหลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาวิศวกรรมการขนส่งและจราจร 
ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ในปีการศึกษา 2557  

ขณะศึกษาอยู่ที่จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย บทความของผู้เขียนวิทยานิพนธ์ได้ถูกตีพิมพ์
ในเอกสารประกอบการประชุมวิชาการดังนี้  

จิตติชัย รุจนกนกนาฏ, ฐิฏิพัศถ์ ทรัพย์สอาด. การก าหนดแนวทางของไทยเพ่ือพิจารณา
ประเมินโครงการความช่วยเหลือด้านการคมนาคมขนส่งในประเทศเพ่ือนบ้าน. ในเอกสาร
ประกอบการประชุมทางวิชาการ (ATRANS Symposium) ครั้งที่ 10, 2560. 
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