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Abstract 
 The objectives of this study are to: 1) investigate the management status of 

the expressway from Vientiane Capital to Vangvieng District, Vientiane Province; 

2) assess drivers' awareness of the regulations on expressway management in the 

Lao PDR; and 3) determine guidelines for the sustainable management of the 

Vientiane Capital to Vangvieng District expressway. Data were collected using 

structured interviews and 385 survey questionnaires, and analyzed using the SPSS 

software (version 26). 

The findings revealed that: Regarding the expressway management status, the 
decentralization of management is not yet aligned with the actual environment, 
vehicles using the expressway do not consistently meet the specified technical 
standards, traffic regulation enforcement on the expressway remains lax, and the 
participation of relevant sectors and the public in preserving the expressway is still 
limited, leading to various negative issues. As for drivers' awareness of the 
expressway management regulations, the overall awareness was at a low level 
(𝑋=2.26 and SD=0.76 ), which includes the following aspects: awareness of the 
mode of expressway management is moderately aware ( X=2.63 and SD=1.02), 
followed by awareness of toll collection, rights and obligations of expressway 
operators are at a low level (X=2.45 and SD=0.78),  Secondly, the awareness of the 
overall principles of expressway management was low (X=2.18 and SD=0.73), while 
the awareness of the prohibitions in expressway management was low (X=2.08 and 
SD=0.66) and the awareness of the regulations on the use of expressways was also 
at a low level ( X=1.94 and SD=0.63). Therefore, the expressway management 
guidelines to ensure sustainability by reviewing the implementation of expressway 
management regulations in line with the current situation in Singapore, developing 
the mode of dissemination of expressway regulations to keep up with the era of 
online social media, and opening up to all sectors and citizens to participate more in 
expressway management. 
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1. ພາກສະເໜີ 
 ນັບແຕ່ປີ 1975 ເປັນຕ ົ້ນມາ, ສປປ ລາວ ໄດ້ສຸມໃສ່ການ
ພັດທະນາພ ົ້ນຖານໂຄງລ່າງທີີ່ຈ າເປັນ ເພ ີ່ອເປັນກ າລັງຂັບເຄ ີ່ອນການ
ພັດທະນາເສດຖະກິດ-ສັງຄ ມ. ຂະແໜງໂຍທາທິການ ແລະ ຂ ນສ ົ່ງ ໄດ້ມີ
ບ ດບາດສ າຄັນໃນການເປັນເສນາທິການຄຸ້ມຄອງມະຫາພາກ ກ່ຽວກັບ
ການຄ ມມະນາຄ ມທັງທາງບ ກ, ທາງນ ້າ, ທາງອາກາດ ແລະ ທາງລ ດໄຟ 
(ກະຊວງໂຍທາທິການ ແລະ ຂ ນສ ົ່ງ, 2015). ເປ ົ້າໝາຍສູງສຸດແມ່ນເພ ີ່ອ
ຫັນປ່ຽນ ສປປ ລາວ ຈາກປະເທດທີີ່ບ ໍ່ມີທາງອອກສູ່ທະເລ (Land-
locked) ໃຫ້ກາຍເປັນປະເທດເຊ ີ່ອມໂຍງເຊ ີ່ອມຈອດ (Land-linked) 
ໃນອະນຸພາກພ ົ້ນ ແລະ ກ້າວສູ່ປະຊາຄ ມເສດຖະກິດອາຊຽນ (AEC) ຢ່າງ
ແຂງແຮງ (ລັດຖະບານແຫ່ງ ສປປ ລາວ, 2016). 

ໃນລ ະດ ັ ບສ າກ  ນ , ກ ານບ  ລ ິ ຫ ານຈ ັ ດກ ານທາ ງດ ່ ວ ນ 
(Expressway Governance) ໃນປະເທດທີີ່ກ າລັງພັດທະນາ ມັກຈະ
ປະສ ບກັບສິີ່ງທ້າທາຍທີີ່ຄ້າຍຄ ກັນ. ບ ດຮຽນຈາກຫຼາຍປະເທດຊີົ້ໃຫ້ເຫັນ
ວ່າ ການສ້າງພ ົ້ນຖານໂຄງລ່າງທາງກາຍະພາບພຽງຢ່າງດຽວ ບ ໍ່ສາມາດ
ຮັບປະກັນຄວາມສ າເລັດຂອງໂຄງການໄດ້ ຫາກຂາດລະບ ບການຄຸ້ມຄອງ
ທີີ່ດີ (Good Governance).  ຈາກການຄ ົ້ນຄວ້າເອກະສານທີີ່ກ່ຽວຂ້ອງ 
(Literature Synthesis) ພ ບວ່າ ໃນປະເທດກ າລັງພັດທະນາ, ບັນຫາ
ຫຼ ັກມັກຈະເກີດຈາກຊ່ອງຫວ່າງລະຫວ່າງ "ການຂະຫຍາຍຕ ວຂອງ
ພ ົ້ນຖານໂຄງລ່າງ" ກັບ "ຄວາມສາມາດໃນການບັງຄັບໃຊ້ກ ດໝາຍ" ແລະ 
"ພຶດຕິກ າຂອງຜູ ້ຊ  ມໃຊ້" (Mayer, 2020; World Bank, 2017). 
ການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນທີີ່ມີປະສິດທິພາບ ຈ າເປັນຕ້ອງອາໄສທັງນິຕິກ າທີີ່
ຮັດກຸມ ແລະ ຂະບວນການສ ີ່ສານທີີ່ເຮັດໃຫ້ຜູ້ໃຊ້ບ ລິການເກີດຄວາມຮັບ
ຮູ້ ແລະ ປະຕິບັດຕາມລະບຽບການຢ່າງເຂັົ້ມງວດ. 

ໃນປີ 2018, ລັດຖະບານລາວໄດ້ເຫັນຄວາມສ າຄັນຂອງການຍ ກ
ລະດັບລະບ ບຄ ມມະນາຄ ມໃຫ້ທັນສະໄໝ ໂດຍສະເພາະແມ່ນການເຊັນ
ສັນຍາສ າປະທານໂຄງການທາງດ່ວນ ນະຄອນຫຼວງວຽງຈັນ ຫາ ເມ ອງວັງ
ວຽງ ລະຫວ່າງ ກະຊວງແຜນການ ແລະ ການລ ງທຶນ ແລະ ບ ລິສັດຮ່ວມ
ທຶນພັດທະນາທາງດ່ວນລາວ-ຈີນ ຈ າກັດ (ກະຊວງໂຍທາທິການ ແລະ 
ຂ ນສ ົ່ງ, 2020 ກ). ໂຄງການນີົ້ມີຄວາມຍາວ 111 ກິໂລແມັດ, ຖ ເປັນທາງ
ດ່ວນເສັ ົ້ນທ າອິດຂອງ ສປປ ລາວ ພາຍໃຕ້ຂ ໍ້ລິເລີ ີ່ມ "ໜຶີ່ງແລວ ໜຶີ່ງ
ເສັົ້ນທາງ" (ກະຊວງໂຍທາທິການ ແລະ ຂ ນສ ົ່ງ, 2020 ຂ). 

ເຖິງຢ່າງໃດກ ຕາມ, ພາຍຫຼັງເປີດນ າໃຊ້ໄດ້ພ ບສິີ່ງທ້າທາຍທີີ່ຮຸນ
ແຮງ ເຊັ ົ່ນ: ການມ້າງເພທ າລາຍຊັບສິນ ແລະ ອຸບັດຕິເຫດທີີ່ ເກີດຂຶົ້ນ
ເລ ົ້ອຍໆ. ສິີ່ງນີົ້ສະທ້ອນໃຫ້ເຫັນເຖິງ ຊ່ອງຫວ່າງຂອງຄວາມຮູ້ (Research 
Gap) ທີີ່ສ າຄັນ: ໃນຂະນະທີີ່ພາກລັດ ແລະ ເອກະຊ ນສຸມໃສ່ເຕັກນິກການ
ກ ໍ່ສ້າງ ແລະ ການຈັດຫາທຶນ, ແຕ່ຍັງຂາດການສຶກສາຢ່າງເລິກເຊິີ່ງກ່ຽວ
ກັບ "ປັດໄຈດ້ານມະນຸດ" (Human Factors), ໂດຍສະເພາະແມ່ນລະດັບ
ຄວາມຮັບຮູ້ຂອງຜູ້ຂັບຂີີ່ຕ ໍ່ກ ດລະບຽບທາງດ່ວນ ເຊິ ີ່ງເປັນສິ ີ່ງໃໝ່ໃນ
ສັງຄ ມລາວ. ການທີີ່ທາງດ່ວນເສັົ້ນນີົ້ເປັນເສັົ້ນທ າອິດ, ບ ດຮຽນຈາກການ
ຄຸ້ມຄອງ ແລະ ພຶດຕິກ າຂອງຜູ້ຊ ມໃຊ້ຈຶີ່ງມີຄວາມສ າຄັນທີີ່ສຸດ ເພ ີ່ອໃຊ້
ເປັນ "ຕ ົ້ນແບບ" (Model) ໃຫ້ແກ່ການພັດທະນາທາງດ່ວນເສັົ້ນອ ີ່ນໆ 

ໃນທ ົ່ວປະເທດໃນອະນາຄ ດ. ຫາກຂາດການສຶກສາຄວາມຮັບຮູ້ຂອງຜູ້ຂັບ
ຂີີ່, ການວາງນະໂຍບາຍຄຸ້ມຄອງກ ຈະບ ໍ່ສາມາດແກ້ໄຂບັນຫາໄດ້ຢ່າງກ ງ
ຈຸດ ແລະ ອາດນ າໄປສູ່ຄວາມບ ໍ່ຍ ນຍ ງຂອງໂຄງການ (Kaz, 2021). 

ຈາກສະພາບການດັົ່ງກ່າວ, ຜູ້ສຶກສາຈຶີ່ງເຫັນຄວາມຈ າເປັນຢ່າງຍິີ່ງ
ໃນການສຶກສາຫ ວຂ ໍ້: ແນວທາງການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນໃນ ສປປ ລາວ 
ໃຫ້ຍ ນຍ ງ. ຜ ນການສຶກສາຄັົ້ງນີົ້ ຈະເປັນຂ ໍ້ມູນພ ົ້ນຖານທີີ່ສ າຄັນໃນການ
ປັບປຸງນິຕິກ າ, ການອອກແບບລະບ ບຄວາມປອດໄພ ແລະ ສ ົ່ງເສີມການມີ
ສ່ວນຮ່ວມຂອງທຸກພາກສ່ວນ ໂດຍເນັົ້ນໃສ່ 3 ຈຸດປະສ ງຄ : 1) ສຶກສາ 
ສະພາບການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນ ຈາກນະຄອນຫຼວງວຽງຈັນ ຫາ ເມ ອງວັງ
ວຽງ, 2) ສຶກສາ ຄວາມຮັບຮູ້ຂອງຜູ້ຂັບຂີີ່ຕ ໍ່ກ ດລະບຽບ ວ່າດ້ວຍການຄຸ້ມ
ຄອງທາງດ່ວນຂອງ ສປປ ລາວ ແລະ 3) ເນັົ້ນຊອກຫາແນວທາງການຄຸ້ມ
ຄອງທາງດ່ວນ ນະຄອນຫຼວງວຽງຈັນ ຫາ ເມ ອງວັງວຽງ ໃຫ້ມີຄວາມຍ ນ
ຍ ງ. 
2. ອຸປະກອນ ແລະ ວິທີການ 
2.1  ວິທີການຄ ົ້ນຄວ້າ 

 ການຄ ົ້ນຄວ້າວິໄຈໃນຄັົ້ງນີົ້ແມ່ນການສຶກສາຄ ົ້ນຄວ້າແບບຄຸນນະພາບ ແລະ 
ແບບປະລິມານ ໂດຍການເກັບກ າຂ ໍ້ມູນຈາກ 2 ແຫຼ່ງຄ : ຂ ໍ້ມູນປະຖ ມພູມ
ແມ່ນໄດ້ຈາກການສ າພາດແບບມີໂຄງສ້າງ ແລະ ການແຈກຢາຍແບບສອບ
ຖາມ, ສ່ວນຂ ໍ້ມູນທຸຕິຍະພູມແມ່ນໄດ້ມາຈາກແຫຼ່ງຂ ໍ້ມູນຕ່າງໆເຊັົ່ນ: ໄດ້
ຈາກການສຶກສາ, ການຮວບຮວມຂ ໍ້ມູນຈາກປ ົ້ມຕ າລາຕ່າງໆ, ບ ດຄ ົ້ນ 
ຄວ້າ, ວາລະສານ, ນະໂຍບາຍ, ມະຕິຕ່າງໆຈາກລັດຖະບານທີີ່ມີເນ ົ້ອໃນ
ກ່ຽວຂ້ອງກັບຈຸດປະສ ງຂອງການຄ ົ້ນຄວ້າ. ຈາກນັົ້ນກ ໍ່ໃຊ້ວິທີວິເຄາະ ແລະ 
ອະທິບາຍຜ ນແບບພັນລະນາ. 
2.2 ກຸມ່ເປ ົ້າໝາຍ 

ໃນການສຶກສາຄັົ້ງນີົ້, ຜູ້ສຶກສາໄດ້ກ ານ ດກຸ່ມເປ ົ້າໝາຍອອກເປັນ 
2 ຮູບແບບ ເພ ີ່ອໃຫ້ສອດຄ່ອງກັບວິທີວິໄຈແບບປະສ ມປະສານ (Mixed 
Methods) ດັົ່ງນີົ້: 

1. ກຸ່ມເປ ົ້າໝາຍສ າລັບການວິໄຈແບບຄຸນນະພາບ (Qualitative 
Target Group) 

ຜູ້ສຶກສາໄດ້ກ ານ ດກຸ່ມຜູ້ໃຫ້ຂ ໍ້ມູນສ າຄັນ ໂດຍນ າໃຊ້ວິທີການ
ເລ ອກແບບເຈາະຈ ງ ເຊິີ່ງປະກອບມີ: ຕ ວແທນຈາກບ ລິສັດສ າປະທານໂດຍ
ແມ່ນ ບ ລິສັດຮ່ວມທຶນພັດທະນາທາງດ່ວນລາວ-ຈີນ ຈ າກັດ, ເຈ ົ້າໜ້າທີີ່
ລັດເຊັົ່ນ: ຕ າຫຼວດຈະລາຈອນທີີ່ປະຈ າການຢູ່ທາງດ່ວນ ແລະ ພະນັກງານ
ວິຊາການຈາກກະຊວງ/ພະແນກໂຍທາທິການ ແລະ ຂ ນສ ົ່ງ ແລະ ຕ ວແທນ
ປະຊາຊ ນຜູ້ທີີ່ອາໄສຢູ່ເຂດໃກ້ຄຽງ ຫຼ  ຜູ້ມີສ່ວນຮ່ວມໃນການນ າໃຊ້ທາງ
ດ່ວນ. ຍ້ອນບຸກຄ ນດັ ົ່ງກ່າວນີ ົ້ເປັນຜູ້ທີ ີ່ມີສ່ວນຮ່ວມໂດຍກ ງໃນການ
ບ ລິຫານຈັດການ, ການວາງນິຕິກ າ, ການຮັກສາຄວາມປອດໄພ ແລະ ເປັນ
ຜູ້ທີີ່ໄດ້ຮັບຜ ນກະທ ບຕ ວຈິງ. ການສ າພາດກຸ່ມນີົ້ຈະຊ່ວຍໃຫ້ໄດ້ຂ ໍ້ມູນໃນ
ເຊີງເລິກກ່ຽວກັບສະພາບການຄຸ້ມຄອງ ແລະ ແນວທາງການແກ້ໄຂບັນຫາ
ທີີ່ກ ງປະເດັນ. 

2. ກຸ່ມຕ ວຢ່າງສ າລັບການວິໄຈແບບປະລິມານ (Quantitative 
Sample Size) 
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ປະຊາກອນທີີ່ໃຊ້ໃນການສຶກສາແມ່ນ ຜູ້ຂັບຂີີ່ທີີ່ເຄີຍນ າໃຊ້ທາງ
ດ່ວນ ນະຄອນຫຼວງວຽງຈັນ ຫາ ເມ ອງວັງວຽງ. ເນ ີ່ອງຈາກບ ໍ່ສາມາດລະບຸ
ຈ ານວນປະຊາກອນທີີ່ແນ່ນອນໄດ້, ຜູ້ສຶກສາຈຶີ່ງໄດ້ນ າໃຊ້ສູດຄິດໄລ່ຂອງ 
Cochran (1953) ທີ ີ່ລະດັບຄວາມເຊ ີ່ອໝັ ົ້ນ 95% ແລະ ຄ ່າຄວາມ
ຄາດເຄ ີ່ອນ 5% 

 
 
 
ຈາກການຄິດໄລ່, ໄດ້ຂະໜາດກຸ່ມຕ ວຢ່າງທັງໝ ດ 385 ທ່ານ 

ເພ ີ່ອແຈກຢາຍແບບສອບຖາມແບບບັງເອີນ ເພ ີ່ອຊອກຫາ ຄວາມຮັບຮູ້ 
ຂອງຜູ ້ຂ ັບຂີ ີ່ຕ  ໍ່ກ  ດລະບຽບ ວ່າດ ້ວຍການຄຸ ້ມຄອງທາງດ່ວນແຫ່ງ 
ສປປລາວ.  
2.3 ເຄ ີ່ອງມ ທີີ່ໃຊໃ້ນການຄ ົ້ນຄວາ້ 
 ໃນການສຶກສາຄັົ້ງນີົ້, ຜູ້ສຶກສາໄດ້ພັດທະນາເຄ ີ່ອງມ ຂຶົ້ນມາ 2 ຮູບ
ແບບ ເພ ີ່ອໃຫ້ສອດຄ່ອງກັບວິທີການວິໄຈແບບປະສ ມປະສານ (Mixed 
Methods) ດັົ່ງນີົ້: 

1) ແບບສອບຖາມ (Questionnaire): ແມ່ນໃຊ້ເພ ີ່ອເກັບຂ ໍ້
ມູນແບບປະລິມານຈາກກຸ່ມຕ ວຢ່າງຜູ້ຂັບຂີີ່ຈ ານວນ 385 ທ່ານ, ໂດຍແບ່ງ
ອອກເປັນ 2 ສ່ວນຫຼັກເຊັ ົ່ນ: ຂ ໍ້ມູນທ ົ່ວໄປຂອງຜູ້ຕອບແບບສອບຖາມ 
ແລະ ລະດັບຄວາມຮັບຮູ້ລະບຽບການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນຂອງຜູ້ຊ ມໃຊ້ທາງ
ດ່ວນນະຄອນຫຼວງວຽງຈັນ-ເມ ອງວັງວຽງ. 

ໃນການຫາຄຸນນະພາບຂອງເຄ ີ່ອງມ , ຜູ ້ສຶກສາໄດ້ນ າຮ່າງແບບ
ສອບຖາມໃຫ້ຜູ້ຊ່ຽວຊານຈ ານວນ 3 ທ່ານ ກວດສອບຄວາມທ່ຽງຕ ງດ້ານ
ເນ ົ້ອໃນ (Content Validity) ໂດຍການຊອກຫາຄ່າສ າປະສິດຄວາມ
ສອດຄ່ອງ (Index of Item-Objective Congruence: IOC). ຜ  ນ
ການປະເມີນພ ບວ່າ ຂ ໍ້ຄ າຖາມທັງໝ ດມີຄ່າ IOC ເທ ົ່າກັບ 0.90 ເຊິີ່ງຖ ວ່າ
ຜ່ານເກນມາດຕະຖານທີີ່ກ ານ ດໄວ້ (ຄ່າ IOC ≥ 0.50), ສະແດງວ່າແບບ
ສອບຖາມດັ ົ່ງກ່າວມີຄວາມທ່ຽງຕ ງ ແລະ ສາມາດນ າໄປໃຊ້ໃນການ
ລວບລວມຂ ໍ້ມູນໄດ້. 

ໃນຂັົ້ນຕອນການຫາຄວາມເຊ ີ່ອໝັົ້ນຂອງເຄ ີ່ອງມ , ຜູ້ສຶກສາໄດ້ນ າ
ແບບສອບຖາມທີີ່ຜ່ານການປັບປຸງແລ້ວໄປ ທ ດລອງໃຊ້ (Try-out) ກັບ
ກຸ ່ມຜູ ້ຂັບຂີ ີ່ທີ ີ່ນ າໃຊ້ທາງດ່ວນທີ ີ່ມີລັກສະນະໃກ້ຄຽງກັບກຸ ່ມຕ ວຢ່າງ
ຈ ານວນ 30 ຄ ນ. ຈາກນັົ້ນ, ໄດ້ນ າຂ ໍ້ມູນມາວິເຄາະຫາຄ່າຄວາມເຊ ີ່ອໝັົ້ນ 
ໂດຍໃຊ້ສູດ ສ າປະສິດອັນຟາຂອງ ຄຣອນບັກ (Cronbach’s Alpha 
Coefficient). ຜ ນການວິເຄາະພ ບວ່າ ແບບສອບຖາມທັງໝ ດມີຄ່າ
ຄວາມເຊ ີ່ອໝັົ້ນເທ ົ່າກັບ 0.85 ເຊິີ່ງຜ ນການທ ດສອບຄ່າເຊ ີ່ອໝັົ້ນຂອງແບບ
ສອບຖາມສູງກວ່າເກນມາດຕະຖານທີີ່ກ ານ ດໄວ້ແມ່ນ 0.70 ສະແດງວ່າແບບ
ສອບຖາມມີຄວາມເຊ ີ່ອຖ ຢູ່ໃນເກນທີີ່ສາມາດນ າໄປໃຊ້ເປັນເຄ ີ່ອງມ ໃນການ
ລວບລວມຂ ໍ້ມູນຕ ໍ່ໄປໄດ.້ 

2) ແບບສ າພາດທີີ່ມີໂຄງສ້າງ (Structured Interview): ໃຊ້
ສ າລັບການເກັບຂ ໍ້ມູນເຊີງເລິກຈາກກຸ່ມຜູ້ໃຫ້ຂ ໍ້ມູນສ າຄັນ ເຊັົ່ນ: ບ ລິສັດສ າ
ປະທານ ແລະ ເຈ ົ້າໜ້າທີີ່ລັດ, ໂດຍມີໂຄງສ້າງຄ າຖາມທີີ່ກ ານ ດໄວ້ລ່ວງ

ໜ້າ. ເຊິີ່ງເນ ົ້ອໃນການສ າພາດແມ່ນເນັົ້ນໃສ່ລະບ ບການບ ລິຫານຈັດການ
ຕ ວຈິງ, ບັນຫາສິີ່ງທ້າທາຍ (ການມ້າງເພ, ອຸປະຕິເຫດ) ແລະ ແນວທາງ
ການແກ້ໄຂໃນໄລຍະຍາວ. ລັກສະນະຄ າຖາມແມ່ນເປັນຄ າຖາມປາຍເປີດ 
ເພ ີ່ອເປີດໂອກາດໃຫ້ຜູ້ໃຫ້ສ າພາດໄດ້ສະແດງຄວາມຄິດເຫັນ ແລະ ຂ ໍ້ສະເ
ໜີແນະຢ່າງເຕັມສ່ວນ. 

 
2.4 ວທິກີານເກບັກ າຂ ໍ້ມນູ 
 ຜູ້ສຶກສາໄດ້ດ າເນີນການເກັບກ າຂ ໍ້ມູນ ໂດຍແບ່ງອອກເປັນ 2 ຮູບ
ແບບຕາມລັກສະນະຂອງເຄ ີ່ອງມ  ດັົ່ງນີົ້: 

1) ການເກັບກ າຂ ໍ້ມູນເຊີງປະລິມານ: ຜູ້ສຶກສາໄດ້ແຈກຢາຍແບບ
ສອບຖາມໃຫ້ແກ່ຜູ້ຂັບຂີີ່ພາຫານະທີີ່ນ າໃຊ້ທາງດ່ວນ ນະຄອນຫຼວງວຽງ
ຈັນ ຫາ ເມ ອງວັງວຽງ ຈ ານວນ 385 ສະບັບ. ໂດຍນ າໃຊ້ເຕັກນິກການ
ສຸ່ມຕ ວຢ່າງແບບບັງເອີນ ໂດຍກວດສອບເບ ົ້ອງຕ ົ້ນວ່າເປັນຜູ້ທີີ່ເຄີຍນ າໃຊ້
ທາງດ່ວນດັົ່ງກ່າວຕ ວຈິງ. 

2) ການເກັບກ າຂ ໍ້ມູນເຊີງຄຸນນະພາບ: ນ າໃຊ້ການສ າພາດແບບ
ເຈາະເລິກ ໂດຍໃຊ້ແບບສ າພາດທີີ່ມີໂຄງສ້າງ ແລະ ຄ າຖາມປາຍເປີດ.ກ່ຽວ
ກັບການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນໂດຍມີຜູ້ໃຫ້ຂ ໍ້ມູນແມ່ນ ຕາງໜ້າບ ລິສັດຮ່ວມ
ທຶນພັດທະນາທາງດ່ວນລາວ-ຈີນ ຈ າກັດ, ຕ າຫຼວດຈະລາຈອນ ແລະ 
ພະນັກງານຈາກຂະແໜງໂຍທາທິການ ແລະ ຂ ນສ ົ່ງ (ຍທຂ) ເມ ອງວັງວຽງ 
ແລະ ນະຄອນຫຼວງວຽງຈັນ. 
2.5 ວທິວີເິຄາະຂ ໍ້ມນູ 

ໃນການສຶກສາຄັົ້ງນີົ້, ຜູ້ສຶກສາໄດ້ແບ່ງຂະບວນການວິເຄາະຂ ໍ້ມູນ
ອອກເປັນ 2 ສ່ວນຫຼັກ ຕາມລັກສະນະຂອງເຄ ີ່ອງມ  ແລະ ແຫຼ່ງຂ ໍ້ມູນດັົ່ງນີົ້: 

1) ການວິເຄາະຂ ໍ້ມູນເຊີງຄຸນນະພາບ: ຂ ໍ້ມູນທີີ່ໄດ້ຈາກການ
ສ າພາດແບບປາຍເປີດ 

ແມ່ນໄດ້ຮັບການວິເຄາະເນ ົ້ອໃນຕາມຂັົ້ນຕອນຄ : ການຈ າແນກປະເພດຂ ໍ້
ມູນ, ການຈັດໝວດໝູ່ຂ ໍ້ມູນ, ການປຽບທຽບຂ ໍ້ມູນ, ການຫາຄວາມ
ສ າພັນ ແລະ ສ້າງຂ ໍ້ສະຫຼຼຸບຂອງຂ ໍ້ມູນໃນແຕ່ລະມິຕິ ແລ້ວນ າມາສັງເຄາະ
ເພ ີ່ອສ້າງຂ ໍ້ສະຫຼຼຸບທີີ່ສາມາດຕອບຈຸດປະສ ງການວິໄຈໄດ້ຢ່າງຊັດເຈນ. 

2) ການວິເຄາະຂ ໍ້ມູນເຊີງປະລິມານ: ສ າລັບຂ ໍ້ມູນທີີ່ໄດ້ຈາກແບບ
ສອບຖາມຈ ານວນ 

385 ສະບັບ, ຜູ້ສຶກສາໄດ້ນ າໃຊ້ສະຖິຕິພັນລະນາ ໂດຍຜ່ານການປະມວນ
ຜ ນດ້ວຍໂປຣແກຣມ SPSS Version 26 ເພ ີ່ອຫາຄ່າສະຖິຕິດັົ່ງນີົ້: ຄ່າ
ຄວາມຖີີ່ (Frequency) ແລະ ຄ່າສ່ວນຮ້ອຍ (Percentage) ໃຊ້ສ າລັບ
ວິເຄາະຂ ໍ້ມູນພ ົ້ນຖານທ ົ່ວໄປຂອງຜູ ້ຕອບແບບສອບຖາມ, ຄ່າສະເລ່ຍ 
(Arithmetic Mean) ໃຊ້ສ າລັບວັດແທກລະດັບຄວາມຮັບຮູ້ ແລະ ຄ່າ
ຜັນປ່ຽນມາດຕະຖານ (Standard Deviation) ໃຊ້ສ າລັບວັດແທກການ
ກະຈາຍຕ ວຂອງຂ ໍ້ມູນ ຫຼ  ຄວາມສອດຄ່ອງຂອງຄວາມຄິດເຫັນ. 

ການກວດສອບຄວາມຖ ກຕ້ອງຂອງຂ ໍ້ມູນ (Data Audit): ເພ ີ່ອ
ໃຫ້ຜ ນການສຶກສາມີຄວາມໜ້າເຊ ີ່ອຖ  ແລະ ຫຼຼຸດຜ່ອນຄວາມລ າອຽງຂອງ
ຜູ້ສຶກສາ, ງານວິໄຈນີົ້ໄດ້ນ າໃຊ້ເຕັກນິກ ການກວດສອບຂ ໍ້ມູນແບບສາມ
ເສ ົ້າ (Triangulation). ໂດຍເນັົ້ນໃສ່: ການກວດສອບແບບສາມເສ ົ້າ
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ດ້ານແຫຼ່ງຂ ໍ້ມູນ (Data Triangulation): ໂດຍການປຽບທຽບຂ ໍ້ມູນທີີ່
ໄດ້ຈາກການສ າພາດຜູ້ບ ລິຫານບ ລິສັດທາງດ່ວນ, ເຈ ົ້າໜ້າທີີ່ພາກລັດທີີ່
ກ່ຽວຂ້ອງ ແລະ ຕ ວແທນປະຊາຊ ນໃນພ ົ້ນທີີ່ ແລະ ການກວດສອບແບບ
ສາມເສ ົ້າດ້ານວິທີການ (Methodological Triangulation): ໂດຍການ
ນ າຂ ໍ້ມູນທີີ່ໄດ້ຈາກແບບສອບຖາມ (ຂ ໍ້ມູນປະລິມານ) ມາສ ມທຽບກັບຜ ນ
ການສ າພາດເຈາະເລິກ ແລະ ການສັງເກດການຕ ວຈິງຢູ່ພ ົ້ນທີີ່ (ຂ ໍ້ມູນຄຸນ
ນະພາບ) ເພ ີ່ອເບິ ີ່ງຄວາມສອດຄ່ອງຂອງຂ ໍ້ມູນ. ເຊິ ີ່ງການກວດສອບ
ດັ ົ່ງກ່າວຊ່ວຍຢ ນຢັນວ່າ ຂ ໍ້ມູນທີ ີ່ນ  າມາຕີຄວາມໝາຍນັ ົ້ນມີຄວາມ
ຖ ກຕ້ອງ, ຄ ບຖ້ວນ ແລະ ສະທ້ອນເຖິງສະພາບຄວາມເປັນຈິງຂອງການ
ຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນຢ່າງແທ້ຈິງ. 
3. ຜ ນໄດ້ຮັບ 
3.1 ສະພາບການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນ ນະຄອນຫຼວງວຽງຈັນ ຫາ ເມ ອງວັງ
ວຽງ.  

ຈາກການສຶກສານິຕິກ າ ແລະ ການສ າພາດຜູ້ໃຫ້ຂ ໍ້ມູນສ າຄັນຈາກ
ພາກສ່ວນ ປກສ, ໂຍທາທິການ ແລະ ຂ ນສ ົ່ງ ແລະ ຄະນະຮັບຜິດຊອບ
ໂຄງການ, ສາມາດສັງລວມສະພາບການຄຸ ້ມຄອງຕາມ 6 ຫຼັກການໄດ້
ດັົ່ງນີົ້: ຄວາມສອດຄ່ອງໃນການຈັດຕັົ້ງປະຕິບັດສັນຍາສ າປະທານ: ໂດຍອີງ
ຕາມນິຕິກ າ ແລະ ສັນຍາ ໂຄງການມີພ ົ້ນຖານທາງກ ດໝາຍທີີ່ຊັດເຈນ 
ໂດຍໄດ້ຮັບການອະນຸມັດໃນຮູບແບບ BOT ໄລຍະສ າປະທານ 50 ປີ, ມີ
ການແຕ່ງຕັົ້ງຄະນະຄຸ້ມຄອງໂຄງການຕາມຂ ໍ້ຕ ກລ ງເລກທີ 15577/ຍທຂ.  
ສິ ີ່ງທ້າທາຍໃນການບ ລິຫານຈັດການ: ເຖິງວ່າຈະມີລະບຽບການ ແຕ່
ການຈັດຕັົ້ງປະຕິບັດຕ ວຈິງຍັງພ ບຄວາມຍຸ້ງຍາກ ໂດຍສະເພາະຜ ນກະທ ບ
ຈາກສະພາບເສດຖະກິດທີີ່ເຮັດໃຫ້ມີການປັບຄ່າທ ານຽມເພີີ່ມຂຶົ້ນປະມານ 
20% ໃນທ້າຍປີ 2023. ບັນຫາການມີສ່ວນຮ່ວມ ແລະ ຜ ນກະທ ບຕ ໍ່
ປະຊາຊ ນ: ພ ບວ່າປະຊາຊ ນບາງສ່ວນຍັງຂາດຄວາມເຂ ົ້າໃຈ ກ່ຽວກັບການ
ຊ ດເຊີຍຄ ນທີີ່ດິນ ແລະ ຄ່າທ ດແທນທີີ່ຕ ່າກວ່າລາຄາຕະຫຼາດ. ນອກຈາກ
ນັົ້ນ, ໂຄງສ້າງບາງສ່ວນເຊັົ່ນ: ຮ່ອງນ ົ້າ ແລະ ອຸໂມງ ໄດ້ສ ົ່ງຜ ນກະທ ບຕ ໍ່
ການຜະລິດກະສິກ າຂອງຊຼຸມຊ ນທ້ອງຖິີ່ນ. ຄວາມປອດໄພ ແລະ ປະກ ດ
ການຫຍ ໍ້ທ ໍ້: ສະຖິຕິອຸປະຕິເຫດຍັງຢູ່ໃນລະດັບສູງ ເຊິີ່ງມີສາເຫດຫຼັກມາ
ຈາກຜູ ້ຂັບຂີ ີ່ (ດ ີ່ມສິ ີ່ງມຶນເມ າ , ຂັບຂີ ີ່ໄວເກີນກ ານ ດ) ແລະ ສະພາບ
ເຕັກນິກພາຫະນະ. ສິີ່ງທີີ່ໜ້າເປັນຫ່ວງແມ່ນການທ າລາຍຊັບສິນຂອງທາງ
ດ່ວນ ແລະ ການປ່ອຍສັດລ້ຽງຂຶົ້ນມາທາງດ່ວນ ເຊິີ່ງເປັນຄວາມສ່ຽງທີີ່ທ້າ
ທາຍຕ ໍ່ການຄຸ້ມຄອງໃຫຍ້ ນຍ ງ. 
3.2 ຄວາມຮັບຮູ້ຂອງຜູ້ຂັບຂີີ່ຕ ໍ່ກ ດລະບຽບການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນ 

ຈາກການເກັບຂ ໍ້ມູນຈ ານວນ 385 ທ່ານ, ພ ບວ່າສ່ວນໃຫຍ່ເປັນ
ເພດຊາຍ ກວມ 84.10% , ອາຍຸລະຫວ່າງ 36-40 ປີ ກວມ 22.19%, 
ສ່ວນໃຫຍ່ຈ ບການສຶກສາຕ ່າກວ່າປະລິນຍາຕີ ກວມ 43.83% ແລະ 
ປະເພດພາຫະນະທີີ່ນ າໃຊ້ຫຼາຍທີີ່ສຸດແມ່ນລ ດຕູ້ ກວມ 43.28%. ຜ ນຂອງ
ການວິເຄາະກ່ຽວກັບລະດັບຄວາມຮັບຮູ້ຂອງຜູ້ຂັບຂີີ່ຕ ໍ່ກ ດລະບຽບ ວ່າດ້ວຍ
ການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນແຫ່ງ ສປປ ລາວ ໂດຍສະເພາະແມ່ນຜູ້ຊ ມໃຊ້ທາງ
ດ່ວນນະຄອນຫຼວງວຽງຈັນ-ວັງວຽງ ໂດຍລວມແມ່ນຢູ່ໃນລະດັບ ໜ້ອຍ 
(𝑋= 2.26, SD=0.76). ເມ ີ່ອພິຈາລະນາແຕ່ລະດ້ານພ ບວ່າ: ຄວາມຮັບຮູ້

ດ້ານຮູບແບບການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນ ຢູ່ໃນລະດັບ ປານກາງ (𝑋= 2.63, 
SD=1.02), ຕ ໍ່ມາແມ່ນຄວາມຮັບຮູ້ກ່ຽວກັບການເກັບເງິນຄ່າຜ່ານທາງ
ດ່ວນ, ສິດ ແລະ ພັນທະຂອງຜູ້ສ າປະທານທາງດ່ວນນະຄອນຫຼວງວຽງຈັນ-
ວັງວຽງ ແມ່ນຢູ່ໃນລະດັບ ໜ້ອຍ (𝑋= 2.45, SD=0.78), ຖັດມາແມ່ນ
ຄວາມຮັບຮູ້ກ່ຽວກັບຫຼັກການລວມໃນການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນ ແມ່ນມີ
ຄວາມຮັບຮູ້ໃນລະດັບ ໜ້ອຍ (𝑋= 2.18, SD=0.73), ສ່ວນຄວາມຮັບຮູ້
ກ່ຽວກັບ ຂ ໍ້ຫ້າມຕ່າງໆ ກ່ຽວກັບການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນ ນະຄອນຫຼວງ
ວຽງຈັນ-ວັງວຽງ ກ ໍ່ມີຄວາມຮັບຮູ້ໃນລະດັບໜ້ອຍ ( 𝑋 = 2.08, 
SD=0.66) ແລະ  ຄວາມຮັບຮູ້ກ່ຽວກັບລະບຽບການນ າໃຊ້ທາງດ່ວນ
ນະຄອນຫຼວງວຽງຈັນ-ວັງວຽງແມ່ນມີຄວາມຮັບຮູ້ໃນລະດັບໜ້ອຍເຊັົ່ນ
ກັນ (𝑋= 1.94, SD=0. 63). 
3.3 ແນວທາງການຄຸ້ມຄອງທາງດວ່ນຈາກນະຄອນຫວຼງວຽງຈນັ ຫາ ເມ ອງ
ວັງວຽງ ແຂວງວຽງໃຫ້ຍ ນຍ ງ. 

ຈາກການວິເຄາະຂ ໍ້ມູນການສ າພາດ, ສາມາດກ ານ ດແນວທາງໃນ
ການພັດທະນາໄດ້ດັົ່ງນີົ້: 

- ການຈັດຕັ ົ້ງປະຕິບັດດ້ານນະໂຍບາຍ ແລະ ສັນຍາ: ສ ບຕ ໍ່
ປະສານງານລະຫວ່າງລັດ ແລະ ເອກະຊ ນ ເພ ີ່ອປັບປຸງສັນຍາໃຫ້ແທດເໝ
າະກັບສະພາບຕ ວຈິງ ດ້ວຍການສ ບຕ ໍ່ປະຕິບັດຕາມຂ ໍ້ສັນຍາໃນເບ ົ້ອງຕ ົ້ນ
ຂອງສອງຝ່າຍລະຫວ່າງ ບ ລິສັດພັດທະນາທາງດ່ວນລາວ-ຈີນ ແລະ 
ລັດຖະບານລາວໃຫ້ມີຄວາມເໝາະສ ມເພ ີ່ອຮັບປະກັນ ສິດຜ ນປະໂຫຍດ
ອັນສູງສຸດ, ມີການແລກປ່ຽນບ ດຮຽນ, ຂ ໍ້ມູນຂ່າວສານ, ວິທະຍາສາດ, 
ເຕັກນິກ ແລະ ເຕັັກໂນໂລຊີ ແລະ ເນັົ້ນການພັດທະນາບຸກຄະລາກອນວິຊາ
ການ. 

- ການຮັບປະກັນດ້ານຄວາມປອດໄພໃນການຈະລາຈອນ ຕ້ອງ
ໄດ້ຮັບການກວດສອບຄວາມປອດໄພທາງຖະຫນ ນ ແລະ ການປະເມີນຜ ນ
ກະທ ບຕ ໍ່ສິ ີ່ງແວດລ້ອມໂດຍເອ າາໃຈໃສ່ເປັນພິເສດຕ ໍ່ຜູ້ໃຊ້ຖະຫນ ນທີີ່ ມີ
ຄວາມສ່ຽງ ແລະ ຕ້ອງໄດ້ຝຶກອ ບຮ ມຜູ້ຊ່ຽວຊານສະເພາະດ້ານ ໃນການດູ
ແລຮັກສາຄວາມປອດໄພທາງຖະຫນ ນ. 

-  ການຈັດຕັົ້ງປະຕິບັດລະບຽບການຄຸ້ມຄອງຍານພາຫະນະດ້ວຍ
ການເຜີຍແພ່ ລະບຽບການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນແກ່ປະຊາຊ ນ ແລະ ນັກຂັບຂີີ່ 
ຜ່ານສ ີ່ປະຈັກຕາ ທີີ່ເປັນແບບວີດີໂອ ຜ່ານສ ີ່ສັງຄ ມອອນລາຍຕ່າງໆ ໃຫ້
ທຸກຊັົ້ນຄ ນໄດ້ເຂ ົ້າເຖິງ ແລະ ເຂ ົ້າໃຈເຖິງຄວາມສ າຄັນ ແລະ ຮັບປະກັນ
ຄວາມປອດໄພແກ່ຊີວິດ ແລະ ຊັບສິນຂອງບຸກຄ ນ ແລະ ລວມໝູ່ ຕາມ
ຈຸດປະສ ງ ແລະ ເປ ົ້າໝາຍຂອງລະບຽບການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນ. 

- ການປະຕິບັດກ ດຈະລາຈອນຕາມທາງດ່ວນດ້ວຍການຮ່ວມມ 
ກັບອ ງການປ ກຄອງທ້ອງຖິີ່ນໃນການຕິດຕາມ - ກວດກາ ແລະ ແກ້ໄຂ
ບັນຫາ ຜ ນກະທ ບທີີ່ເກີດຈາກການກ ໍ່ສ້າງ, ອຸບັດຕິເຫດຕາມທາງດ່ວນ 
ແລະ ປະກ ດການຫຍ ໍ້ທ ໍ້ຈາກການທ າລາຍຊັບສິນພາຍໃຕ້ການຄຸ້ມຄອງ
ຂອງບ ລ ິສ ັດຮ່ວມທຶນພັດທະນາທາງດ່ວນລາວ-ຈີນ ຈ າກັດ, ການ
ປະຊາສ າພັນ ເພີີ່ມການເຜີຍແຜ່ລະບຽບການຜ່ານສ ີ່ວິດີໂອ ແລະ ສ ີ່ສັງຄ ມ
ອອນລາຍ ເພ ີ່ອໃຫ້ຜູ້ຂັບຂີີ່ເຂ ົ້າໃຈຂ ໍ້ຫ້າມ ແລະ ວິທີການນ າໃຊ້ທີີ່ຖ ກຕ້ອງ. 



 

270 

- ການມີສ່ວນຮ່ວມຂອງພາກສ່ວນທີີ່ກ່ຽວຂ້ອງ ແລະ ປະຊາຊ ນ
ດ້ວຍການຍ ກສູງການມີສ່ວນຮ່ວມຂອງພະແນກໂຍທາທິການ ແລະ 
ຂ ນສ ົ່ງ, ຫ້ອງການໂຍທາທິການ ແລະ ຂ ນສ ົ່ງເມ ອງ, ພະແນກຕ າຫຼວດ
ຈະລາຈອນ ແຂວງ ແລະ ເມ ອງ ຕະຫຼອດຮອດປະຊາຊ ນ ແລະ ນັກຂັບຂີີ່
ທີີ່ນ າໃຊ້ທາງດ່ວນ ໃຫ້ຫຼາຍຂ ົ້ນ ດ້ວຍແຕ່ງຕັົ້ງ ຄະນະຮັບຜິດຊອບໃນການ
ຄຸ້ມຄອງເພິີ່ມເຕີມໃນຂັົ້ນທ້ອງຖິີ່ນ, ສ້າງກ ນໄກການຮ່ວມມ ກັບອ ງການ
ປ ກຄອງທ້ອງຖິີ່ນໃນການຕິດຕາມ ແລະ ປ້ອງກັນການທ າລາຍຊັບສິນຂອງ
ລັດ, ລວມທັງການແກ້ໄຂບັນຫາຜ ນກະທ ບຕ ໍ່ປະຊາຊ ນໃຫ້ວ່ອງໄວຂຶົ້ນ. 
4. ວິພາກຜ ນ 

ຈາກຜ ນການສຶກສາ, ຜູ້ຄ ົ້ນຄວ້າສາມາດວິພາກປະເດັນສ າຄັນທີີ່
ສ ົ່ງຜ ນຕ ໍ່ຄວາມຍ ນຍ ງຂອງການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນ ນະຄອນຫຼວງວຽງຈັນ-
ວັງວຽງ ໄດ້ດັົ່ງນີົ້: 
4.1 ສະພາບການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນ ນະຄອນຫຼວງວຽງຈັນ ຫາ ເມ ອງວັງ
ວຽງ 

ການທີີ່ໂຄງການມີພ ົ້ນຖານທາງກ ດໝາຍທີີ່ຊັດເຈນໃນຮູບແບບ 
BOT (Build-Operate-Transfer) ສະທ້ອນໃຫ້ເຫັນເຖິງການຫຼຼຸດຜ່ອນ
ພາລະດ້ານງ ບປະມານຂອງລັດທະບານ. ເຖິງຢ່າງໃດກ ຕາມ, ການປັບຄ່າ
ທ ານຽມຂຶົ້ນ 20% ຍ້ອນສະພາບເສດຖະກິດ (ເງິນເຟີົ້) ແມ່ນສະທ້ອນເຖິງ
ຄວາມສ່ຽງດ້ານການເງິນ ທີີ່ສ ົ່ງຜ ນກະທ ບໂດຍກ ງຕ ໍ່ຜູ້ຊ ມໃຊ້.  ສອດຄ່ອງ
ກັບແນວຄິດຂອງ (Kaz. 2021) ທີ ີ່ລະບຸວ ່າ ການຄຸ ້ມຄອງໂຄງລ່າງ
ພ ົ້ນຖານຂະໜາດໃຫຍ່ໃນປະເທດພວມພັດທະນາ ມັກຈະຜະເຊີນກັບ
ຄວາມທ້າທາຍດ້ານການປັບຕ ວຂອງນະໂຍບາຍໃຫ້ທັນກັບການປ່ຽນແປງ
ຂອງມະຫາພາກ. ບັນຫາທີີ່ປະຊາຊ ນຂາດຄວາມເຂ ົ້າໃຈເລ ີ່ອງການຊ ດເຊີຍ
ທີີ່ດິນ ແລະ ຜ ນກະທ ບຕ ໍ່ການຜະລິດກະສິກ າ ເປັນປັດໄຈຫຼັກທີີ່ເຮັດໃຫ້
ເກີດປະກ ດການຫຍ ໍ້ທ ໍ້ ເຊັົ່ນ: ການທ າລາຍຊັບສິນ. ສິີ່ງນີົ້ສະແດງໃຫ້ເຫັນ
ວ່າ ການມີສ່ວນຮ່ວມຂອງຜູ້ມີສ່ວນໄດ້ສ່ວນເສຍ ຍັງບ ໍ່ທັນບັນລຸຜ ນເທ ົ່າທີີ່
ຄວນ. ຕາມຫຼັກການຂອງ World Bank (2020), ສັນຍາ PPP/BOT 
ທີີ່ມີປະສິດທິພາບຕ້ອງມີກ ນໄກການປັບລາຄາທີ ີ່ສ ມດຸນລະຫວ່າງຜ ນ
ກ າໄລຂອງເອກະຊ ນ ແລະ ກ າລັງຊ ົ້ຂອງປະຊາຊ ນ ເພ ີ່ອປ້ອງກັນບ ໍ່ໃຫ້ເກີດ
ຄວາມລ ົ້ມເຫຼວໃນການບ ລິການສາທາລະນະ. ສ າລັບບັນຫາຄ່າທ ດແທນທີີ່
ຕ ່າກວ່າລາຄາຕະຫຼາດ ແລະ ຄວາມບ ໍ່ເຂ ົ້າໃຈຂອງປະຊາຊ ນ ເປັນຈຸດອ່ອນ
ທີີ່ສ າຄັນໃນການຄຸ້ມຄອງໂຄງການຂະໜາດໃຫຍ່ໃນປະເທດລາວ.ບັນຫາ
ດັົ່ງກ່າວສອດຄ່ອງກັບທິດສະດີ "Involuntary Resettlement" ຂອງ 
Cernea (1997), ທີີ່ລະບຸວ່າການຊ ດເຊີຍຄ ນທີີ່ດິນໂດຍບ ໍ່ມີການທ ດ
ແທນທີ ີ່ເປ ັນທ າ ຈະນ າໄປສູ ່ຄວາມທຸກຍາກ (Impoverishment). 
ນອກຈາກນັົ້ນ, ຜ ນກະທ ບຂອງລະບ ບຮ່ອງນ ້າ ແລະ ອຸໂມງ ທີີ່ມີຕ ໍ່ການ
ຜະລິດກະສິກ າ ສະແດງໃຫ້ເຫັນວ່າການອອກແບບທາງວິສະວະກ າ ອາດຈະ
ບ ໍ່ໄດ້ຄ ານຶງເຖິງ ສະພາບຕ ວຈິງທາງນິເວດວິທະຍາ ແລະ ສັງຄ ມຂອງ
ທ້ອງຖິີ່ນຢ່າງພຽງພ . ກ່ຽວກັບອຸປະຕິເຫດທີີ່ເກີດຈາກການດ ີ່ມສິີ່ງມຶນເມ າ 
ແລະ ຄວາມໄວໃນການຂັບຂີີ່ເປັນບັນຫາ ປັດໃຈມະນຸດ ທີ ີ່ທ້າທາຍຕ ໍ່
ລະບ ບການບັງຄັບໃຊ້ກ ດໝາຍ, ອີງຕາມອ ງການອະນາໄມໂລກ (WHO, 
2023), ການບັງຄັບໃຊ້ກ ດໝາຍທີີ່ເຂັ ົ້ມງວດ ຄວນເຮັດຄວບຄູ່ໄປກັບ

ການສ ີ່ສານເພ ີ່ອປ່ຽນແປງພຶດຕິກ າ. ບັນຫາການທ າລາຍຊັບສິນ ແລະ 
ສັດລ້ຽງຂຶົ້ນທາງດ່ວນ ສະທ້ອນໃຫ້ເຫັນເຖິງ ຊ່ອງຫວ່າງ ລະຫວ່າງ ເຕັກ
ໂນໂລຊີທີີ່ທັນສະໄໝ (ທາງດ່ວນ) ກັບ ວິຖີຊີວິດແບບດັົ້ງເດີມ (ການ
ລ້ຽງສັດ) ທີີ່ຍັງບ ໍ່ທັນໄດ້ຮັບການເຊ ີ່ອມໂຍງເຂ ົ້າກັນ. 
4.2 ຄວາມຮັບຮູ້ຂອງຜູ້ຂັບຂີີ່ຕ ໍ່ກ ດລະບຽບການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນ 

ຈາກຜ ນຂອງການສຶກສາພ ບວ່າ ລະດັບຄວາມຮັບຮູ້ຂອງຜູ້ຂັບຂີີ່ຕ ໍ່
ກ ດລະບຽບການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນ ໂດຍລວມແມ່ນຢູ່ໃນລະດັບໜ້ອຍ 
(𝑋= 2.26, SD=0.76), ເຊິີ່ງສະທ້ອນໃຫ້ເຫັນເຖິງບັນຫາສ າຄັນໃນການ
ສ ີ່ສານ ແລະ ການບັງຄັບໃຊ້ກ ດ   ໝາຍ. ເຮ າສາມາດວິພາກໃນແຕ່ລະ
ປະເດັນໄດ້ດັົ່ງນີົ້:  

ຄວາມຮັບຮູ້ດ້ານຮູບແບບການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນ ຢູ່ໃນລະດັບ 
ປານກາງ (𝑋= 2.63, SD=1.02) ແຕ່ຄວາມຮັບຮູ ້ກ່ຽວກັບລະບຽບ
ການນ າໃຊ້ທາງດ່ວນນະຄອນຫຼວງວຽງຈັນ-ວັງວຽງ ພັດຢູ່ໃນລະດັບໃນ
ລະດັບໜ້ອຍເຊັົ່ນກັນ (𝑋= 1.94, SD=0. 63). ຈາກລະດັບການຮັບຮູ້
ດ ັ ົ່ງກ ່າວສະແດງໃຫ້ເຫັນວ່າ ເຖິງວ ່າທາງດ່ວນຈະທັນສະໄໝ ແຕ່
ວັດທະນະທ າການຂັບຂີີ່ ຍັງຕິດພັນກັບຄວາມຊິນເຄີຍເດີມ. ສອດຄ່ອງກັບ
ຜ ນການຄ ົ້ນຄວ້າຂອງ ພ ມມະຈັນ (2019) ທີີ່ພ ບວ່າ ພຶດຕິກ າການລະເມີດ
ກ ດຈະລາຈອນໃນລາວມັກເກີດຈາກຄວາມປະມາດ ແລະ ການຂາດຄວາມ
ຮູ້ສະເພາະດ້ານ. ການທີ ີ່ສະຖິຕິອຸປະຕິເຫດສູງ (ເມ າແລ້ວຂັບ/ຂັບໄວ) 
ແມ່ນຜ ນໂດຍກ ງຈາກລະດັບຄວາມຮັບຮູ້ຂອງຜູ້ຂັບຂີີ່ຕ ໍ່ກ ດລະບຽບຍັງຕ ່າ. 
ແລະ ອີງຕາມ ທິດສະດີການຈັດລຽງລ າດັບຊັົ້ນຂອງຂະບວນການຮັບຮູ້  
(Cognitive Hierarchy Theory) ການທີີ່ຜູ້ຂັບຂີີ່ມີຄວາມຮັບຮູ້ຕ ໍ່ກ ດ
ລະບຽບໃນລະດັບຕ ່າ ອາດເປັນເພາະຂ ໍ້ມູນເຫຼ ົ່ານັົ້ນຍັງບ ໍ່ທັນຖ ກພັດທະນາ
ໃຫ້ກາຍເປັນຄວາມເຊ ີ່ອ ຫຼ   ມີທັດສະນະຄະຕິໃນທາງບວກໄດ້, ເມ ີ່ອ
ຄວາມຮັບຮູ້ໃນລະດັບພ ົ້ນຖານຍັງເບ າບາງ ມັນຈຶີ່ງສ ົ່ງຜ ນໃຫ້ພຶດຕິກ າການ
ຂັບຂີີ່ຕ ວຈິງ ເກີດຄວາມສ່ຽງຕ ໍ່ການລະເມີດກ ດລະບຽບໄດ້ງ່າຍ ແລະ ຄ ນ
ເຮ າມັກຈະຮັບຮູ ້ຂ ໍ້ມູນໃນລັກສະນະພາບລວມ ໄດ້ດີກວ່າຂ ໍ້ມູນໃນ
ລັກສະນະພຶດຕິກ າ ຫຼ  ຂ ໍ້ກ ານ ດສະເພາະ. ການທີີ່ຜູ້ຂັບຂີີ່ຮູ້ວ່າໃຜເປັນຜູ້ຄຸ້ມ
ຄອງ ແຕ່ບ ໍ່ຮູ້ວ່າຄວນຂັບຂີີ່ແນວໃດໃຫ້ຖ ກກ ດລະບຽບ ສະແດງເຖິງຄວາມ
ບ ກຜ່ອງໃນການຖ່າຍທອດຂ ໍ້ມູນພາກປະຕິບັດ (Fulton et al., 1996). 
ຄວາມຮັບຮູ ້ກ່ຽວກັບ ຂ ໍ້ຫ້າມຕ່າງໆ  (𝑋= 2.08, SD=0.66) ແລະ 
ຄວາມຮັບຮູ້ກ່ຽວກັບລະບຽບການນ າໃຊ້ (𝑋= 1.94, SD=0. 63) ແມ່ນ
ຢູ່ໃນລະດັບໜ້ອຍ ອີງຕາມຫຼັກການ ທິດສະດີການຢັບຢັົ້ງ (Deterrence 
Theory), ການທີີ່ບຸກຄ ນຈະປະຕິບັດຕາມກ ດໝາຍໄດ້ນັົ້ນ ເຂ າເຈ ົ້າຕ້ອງ
ຮັບຮູ້ເຖິງ "ຂ ໍ້ຫ້າມ" ແລະ "ບ ດລ ງໂທດ" ຢ່າງຈະແຈ້ງ (Gibbs, 1975). 
ເມ ີ່ອຄວາມຮັບຮູ້ໃນສ່ວນນີົ້ຕ ່າ, ໂອກາດທີີ່ຈະເກີດການລະເມີດກ ດລະບຽບ 
ແລະ ອຸບັດເຫດໃນທາງດ່ວນຈຶີ່ງມີສູງ. ນອກຈາກນັົ້ນ, ຂ ໍ້ມູນທີີ່ວ່າກຸ ່ມ
ຕ ວຢ່າງສ່ວນໃຫຍ່ມີລະດັບການສຶກສາຕ ່າກວ່າປະລິນຍາຕີກວມ 43.83% 
ອາດເປັນປັດໄຈເສີມທີີ່ເຮັດໃຫ້ການເຂ ົ້າເຖິງ ຫຼ  ການຕີຄວາມໝາຍຂອງ
ເນ ົ້ອໃນທາງກ ດກ ດໝາຍທີີ່ມີຄວາມຊັບຊ້ອນນັົ້ນໄດ້ບ ໍ່ຈະແຈ້ງປານໃດ. 
ສ າລັບຄວາມຮັບຮູ້ຂອງຜູ້ຂັບຂີີ່ກ່ຽວກັບການເກັບເງິນຄ່າຜ່ານທາງດ່ວນ, 
ສິດ ແລະ ພັນທະຂອງຜູ້ສ າປະທານທາງດ່ວນ ນະຄອນຫຼວງວຽງຈັນ-ວັງ
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ວຽງ ແມ່ນຢູ ່ໃນລະດັບ ໜ້ອຍ (𝑋= 2.45, SD=0.78), ຕ ວເລກນີົ້
ສະທ້ອນໃຫ້ເຫັນເຖິງຊ່ອງວ່າງທາງດ້ານຂ ໍ້ມູນຂ່າວສານທີີ່ສ າຄັນລະຫວ່າງຜູ້
ບ ລິຫານໂຄງການ ແລະ ຜູ້ຊ ມໃຊ້. ຕາມຫຼັກການ ຄວາມໂປ່ງໃສໃນການ
ຄຸ້ມຄອງລັດ ແລະ ເອກະຊ ນ, ຂ ໍ້ມູນກ່ຽວກັບເງ ີ່ອນໄຂການບ ລິການ, ໂຄງ
ສ້າງລາຄາ ແລະ ພັນທະທີີ່ຜູ້ສ າປະທານຕ້ອງມີຕ ໍ່ຜູ້ຊ ມໃຊ້ເຊັົ່ນ: ການຮັກສາ
ຄວາມປອດໄພ, ການກູ້ໄພ, ຫຼ  ການຊ ດເຊີຍເມ ີ່ອເກີດບັນຫາຈາກເຕັກນິກ
ຂອງທາງດ່ວນ ຈະຕ້ອງຖ ກເປີດເຜີຍຢ່າງຈະແຈ້ງ (World Bank, 
2016). ການທີ ີ່ຜ ູ ້ຂ ັບຂີ ີ່ມີຄວາມຮັບຮູ ້ໃນລະດັບໜ້ອຍ ໝາຍຄວາມ
ວ່າການເຂ ົ້າເຖິງຂ ໍ້ມູນເຫຼ ົ່ານີົ້ຍັງມີຂີດຈ າກັດ. ສິີ່ງນີົ້ອາດເຮັດໃຫ້ຜູ້ຊ ມໃຊ້
ຮູ້ສຶກເຖິງຄວາມບ ໍ່ຍຸຕິທ າ ໃນການເສຍຄ່າທ ານຽມ ເພາະເຂ າເຈ ົ້າບ ໍ່ຮູ້ຊັດ
ເຈນວ່າ "ເງິນທີີ່ເສຍໄປນັົ້ນ ແລກກັບສິດທິ ແລະ ການຄຸ້ມຄອງຫຍັງແດ່
ຈາກຜູ້ສ າປະທານ". ໃນມູມມອງຂອງ ການມີສ່ວນຮ່ວມຂອງປະຊາຊ ນ, 
ຄວາມຮັບຮູ້ທີີ່ຕ ່າສະທ້ອນວ່າ ກິດຈະກ າການປະຊາສ າພັນ ຫຼ  ການສ້າງ
ຄວາມເຂ ົ້າໃຈຂອງໂຄງການຍັງເປັນການສ ີ່ສານທາງດຽວ (One-way 
communication) ທີີ່ບ ໍ່ສາມາດເຂ ົ້າເຖິງກຸ່ມເປ ົ້າໝາຍໄດ້ຢ່າງທ ົ່ວເຖິງ. 
ຕາມທິດສະດີຂອງ Nabatchi and Leighninger (2015) ໄດ້ສະເໜີ
ວ່າການມີສ່ວນຮ່ວມທີີ່ແທ້ຈິງຈະເກີດຂຶົ້ນໄດ້ກ ໍ່ຕ ໍ່ເມ ີ່ອປະຊາຊ ນມີຄວາມຮູ້
ກ່ຽວກັບສິດທິຂອງຕ ນເອງ. ເມ ີ່ອຜູ້ຂັບຂີີ່ຂາດຄວາມຮູ້ດ້ານນີົ້, ມັນຈຶີ່ງເປັນ
ອຸປະສັກຕ ໍ່ການສ້າງ "ວັດທະນະທ າການມີສ່ວນຮ່ວມ" ໃນການກວດສອບ 
ແລະ ປັບປຸງຄຸນນະພາບການບ ລິການທາງດ່ວນ. ການຂາດຄວາມຮູ້ກ່ຽວ
ກັບພັນທະຂອງຜູ້ສ າປະທານ ອາດສ ົ່ງຜ ນກະທ ບໂດຍກ ງຕ ໍ່ການຍອມຮັບ
ຈາກສັງຄ ມ. ຖ້າຜູ້ຊ ມໃຊ້ບ ໍ່ຮູ້ວ່າຜູ້ສ າປະທານມີພັນທະແນວໃດ, ເມ ີ່ອເກີດ
ອຸບັດເຫດ ຫຼ  ບັນຫາດ້ານເຕັກນິກ, ຄວາມບ ໍ່ພ ໃຈອາດຈະເກີດຂຶົ້ນໄດ້ງ່າຍ 
ແລະ ສ ົ່ງຜ ນຕ ໍ່ຄວາມເຊ ີ່ອໝັົ້ນຕ ໍ່ກັບໂຄງການ. ໃນໄລຍະຍາວ, ສິີ່ງນີົ້ຈະສ ົ່ງ
ຜ ນກະທ ບຕ ໍ່ຄວາມຮ່ວມມ ໃນການປະຕິບັດຕາມກ ດລະບຽບອ ີ່ນໆ ເພາະຜູ້
ຊ ມໃຊ້ຮູ້ສຶກວ່າຕ ນເອງເປັນພຽງ "ຜູ້ຈ່າຍ" ແຕ່ບ ໍ່ແມ່ນ "ຜູ້ທີີ່ມີສິດທິໃນ
ການບ ລິການ" ຢ່າງເຕັມສ່ວນ. 
4.3 ແນວທາງການຄຸ້ມຄອງທາງດວ່ນຈາກນະຄອນຫວຼງວຽງຈນັ ຫາ ເມ ອງ

ວັງວຽງ ແຂວງວຽງໃຫ້ຍ ນຍ ງ 
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ສາມາດວິພາກຜ ນແນວທາງການຄຸ ້ມຄອງທາງດ່ວນ ໄດ້ດັ ົ່ງນີ ົ້: ການ
ບ  ລ ິຫານສ ັນຍາ ແລະ ຄວາມຍ  ນຍ  ງຂອງໂຄງການ (Contract 
Management & Sustainability): ແນວທາງການປັບປຸງສັນຍາໃຫ້
ແທດເໝາະກັບສະພາບຕ ວຈິງນັ ົ້ນ ສອດຄ່ອງກັບຫຼັກການ ສັນຍາແບບ
ເນັົ້ນສ າພັນທະພາບ (Relational Contracting)  ທີີ່ເນັົ້ນ ສັນຍາໄລຍະ
ຍາວ ພາຍໃຕ້ຮູບແບບການຮ່ວມມ ລະຫວ່າງ ພາກລັດ ແລະ ພາກເອກະ
ຊ  ນ (Long-term Contract under Public-Private Partnership) 
ໃນທິດສະດີໄດ້ອະທິບາຍວ່າ  ບ ໍ່ຄວນເປັນສັນຍາທີີ່ຕາຍຕ ວ ແຕ່ຕ້ອງມີ
ຄວາມຢ ດຢຸ ່ນ ເພ ີ່ອປັບຕ ວຕາມສະພາບເສດຖະກິດ ແລະ ສັງຄ ມທີີ່
ປ ່ຽນແປງ (Brinkerhoff & Brinkerhoff, 2011). ແນວທາງນີ ົ້ຈະ
ຊ່ວຍໃຫ້ການບ ລິຫານທາງດ່ວນ ວຽງຈັນ-ວັງວຽງ ມີຄວາມຢ ດຢຸ່ນ ແລະ 
ສາມາດແກ້ໄຂບັນຫາທີີ່ບ ໍ່ຄາດຄິດໄດ້ຢ່າງມີປະສິດທິພາບ ໂດຍອີງໃສ່ຜ ນ

ປະໂຫຍດຮ່ວມກັນຂອງທັງສອງຝ່າຍ. ເພ ີ່ອເປັນແນວທາງການແກ້ໄຂ
ບັນຫາຄວາມຮັບຮູ້ທີີ່ຕ ່າ ແລະ ເພີີ່ມປະສິດທິພາບໃນການຄຸ້ມຄອງ, ຝ່າຍ
ລັດ ແລະ ບ ລິສັດຜູ້ສ າປະທານຕ້ອງຮ່ວມກັນວາງແຜນ ການສ້າງຂີດຄວາມ
ສາມາດໃນທຸກລະດັບ ໂດຍເນັົ້ນໃສ່ການພັດທະນາທັກສະ, ເຄ ີ່ອງມ  ແລະ 
ຂະບວນການເຮັດວຽກໃຫ້ມີຄວາມເຂັົ້ມແຂງ (UNDP, 2009). ໂດຍ
ສະເພາະແມ່ນການພັດທະນາບຸກຄະລາກອນວິຊາການລາວໃຫ້ມີຄວາມ
ຊ່ຽວຊານໃນການນ າໃຊ້ເຕັກໂນໂລຊີ. 

ການຍ ກລະດັບຄວາມປອດໄພດ້ວຍລະບ ບຊ່ຽວຊານ (Road 
Safety Audit): ການສະເໜີໃຫ້ມີການກວດສອບຄວາມປອດໄພທາງ
ຖະໜ ນ  ແລະ ການຝຶກອ ບຮ ມຜູ້ຊ່ຽວຊານ ສອດຄ່ອງກັບ ແນວທາງ
ລະບ ບແຫ່ງຄວາມປອດໄພ ເຊິີ່ງຫຼັກການດັົ່ງກ່າວຖ ວ່າ "ມະນຸດສາມາດ
ເຮັດຜິດພາດໄດ້", ດັົ່ງນັົ້ນ ໂຄງສ້າງພ ົ້ນຖານ (ທາງດ່ວນ) ຕ້ອງຖ ກອອກ
ແບບ ແລະ ດູແລຮັກສາເພ ີ່ອຫຼຼຸດຜ່ອນຄວາມຮຸນແຮງຈາກຄວາມຜິດພາດ
ນັົ້ນ. ການປະເມີນຜ ນກະທ ບຕ ໍ່ສິ ີ່ງແວດລ້ອມ ແລະ ຜູ້ໃຊ້ຖະໜ ນທີີ່ມີ
ຄວາມສ່ຽງ ຈະຊ່ວຍໃຫ້ທາງດ່ວນບ ໍ່ເປັນພຽງແຕ່ເສັົ້ນທາງຄ ມມະນາຄ ມ 
ແຕ່ເປັນພ ົ້ນທີີ່ປອດໄພຕາມມາດຕະຖານສາກ ນ (WHO, 2017). ຍ້ອນ
ວ່າໃນທາງດ່ວນວຽງຈັນ-ວັງວຽງ ທີີ່ມີຄວາມໄວສູງ, ຄວາມຮັບຮູ້ຂອງຜູ້
ຂັບຂີີ່ທີີ່ຕ ່າ (ຈາກຜ ນວິໄຈ) ອາດນ າໄປສູ່ຄວາມຜິດພາດໄດ້ງ່າຍ. ດັົ່ງນັົ້ນ , 
ຜູ້ສ າປະທານ ແລະ ພາກລັດ ຈຶີ່ງຈ າເປັນຕ້ອງຮ່ວມກັນສ້າງລະບ ບທີີ່ປອດ
ໄພ ເຊັົ່ນ: ການປັບປຸງປ້າຍເຕ ອນ, ການກວດສອບຈຸດສ່ຽງ ແລະ ການນ າ
ໃຊ້ເຕັກໂນໂລຊີຕິດຕາມ, ເພ ີ່ອຮັບປະກັນວ່າ ຄວາມຜິດພາດເລັກນ້ອຍ
ຂອງຜູ້ຂັບຂີີ່ ຈະບ ໍ່ກາຍເປັນອຸບັດເຫດທີີ່ຮຸນແຮງເຖິງແກ່ຊີວິດ. 

ການຫ ັນປ ່ ຽນການສ  ີ່ ສານສ ູ ່ ລະບ  ບດ ີຈ ີຕອນ (Digital 
Communication Strategy): ຜ ນການວິໄຈທີີ່ພ ບວ່າຜູ້ຂັບຂີີ່ມີຄວາມ
ຮັບຮູ້ໃນລະດັບໜ້ອຍ ຈຶີ່ງມີການສະເໜີແນວທາງການປ່ຽນຈາກການ
ເຜີຍແຜ່ແບບເກ ົ່າ ມາເປັນການໃຊ້ "ສ ີ່ປະຈັກຕາ" (Visual Media) ແລະ 
ວິດີໂອຜ່ານສ ີ່ສັງຄ ມອອນລາຍ ເຊິີ່ງສອດຄ່ອງກັບ ທິດສະດີຂະບວນການ
ຈັດການຂ ໍ້ມູນຂ່າວສານ (Information Processing Theory), ມະນຸດ
ຮັບຮູ້ຂ ໍ້ມູນ ແລະ ຮຽນຮູ້ສິີ່ງຕ່າງໆ ໂດຍເລີີ່ມຈາກການຮັບສິີ່ງກະຕຸ້ນຜ່ານ
ປະສາດສ າຜັດ, ຈາກນັົ້ນສະໝອງຈະຄັດເລ ອກ, ຕີຄວາມໝາຍ ແລະ ຈັດ
ເກັບຂ ໍ້ມູນໄວ້ໃນລະບ ບຄວາມຈ າ ເພ ີ່ອນ າມາໃຊ້ໃນການຕັດສິນໃຈ ຫຼ  
ສະແດງອອກເປັນພຶດຕິກ າ (Schunk, 2020). ຢ່າງໃດກ ໍ່ຕາມ, ຫາກຂ ໍ້
ມູນມີຄວາມຊັບຊ້ອນ ຫຼ  ຢູ່ໃນຮູບແບບທີີ່ຍາກຕ ໍ່ການຕີຄວາມໝາຍ, ຈະ
ເຮັດໃຫ້ເກີດພາລະທາງການຮັບຮູທີ້ີ່ສູງເກີນໄປ (Cognitive Overload), 
ສ ົ່ງຜ ນໃຫ້ຂະບວນການປະມວນຜ ນຂ ໍ້ມູນລ ົ້ມເຫຼວ ແລະ ບ ໍ່ສາມາດຈ ດຈ າ
ໄດ້ (Mayer, 2020). ດັ ົ່ງນັ ົ້ນ, ການສ ີ່ສານທີ ີ່ມີປະສິດທິພາບໃນຍຸກ
ປັດຈຸບັນ ຈຶີ່ງຕ້ອງເນັົ້ນການສ ົ່ງຂ ໍ້ມູນທີີ່ງ່າຍ, ຊັດເຈນ ແລະ ເປັນພາບເຊັົ່ນ: 
ສ ີ່ໂຄສະນາໃນຮູບແບບວິດີໂອ ເພ ີ່ອຊ່ວຍໃຫ້ສະໝອງສາມາດຈັດເກັບ 
ແລະ ດຶງຂ ໍ້ມູນອອກມາໃຊ້ໄດ້ຢ່າງທັນທ່ວງທີ (Sweller et al., 2019).  
ມະນຸດສາມາດຮັບຮູ້ ແລະ ຈ ດຈ າຂ ໍ້ມູນໃນຮູບແບບພາບ ແລະ ສຽງໄດ້ດີກ
ວ່າການອ່ານຕ ວບ ດກ ດໝາຍທີີ່ຊັບຊ້ອນ. ແນວທາງນີົ້ຈະຊ່ວຍແກ້ໄຂ
ບັນຫາ "ຄວາມຮັບຮູ້ໃນລະດັບໜ້ອຍ" ທີີ່ພ ບໃນຜ ນການວິໄຈໄດ້ຢ່າງ
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ສອດຄ່ອງ ເພາະມັນຊ່ວຍໃຫ້ທຸກຊັົ້ນຄ ນເຂ ົ້າເຖິງຂ ໍ້ມູນໄດ້ງ່າຍ, ວ່ອງໄວ 
ແລະ ເຫັນພາບການນ າໃຊ້ທີ ີ່ຖ ກຕ້ອງຊ່ວຍໃຫ້ຜູ້ຂັບຂີີ່ສາມາດດຶງຂ ໍ້ມູນ
ອອກມາໃຊ້ໄດ້ທັນທີໃນຂະນະທີີ່ຂັບຂີີ່ຕ ວຈິງ. ການນ າໃຊ້ ສ ີ່ປະຈັກຕາ 
ແລະ ການຮ່ວມມ ກັບອ ງການປ ກຄອງທ້ອງຖິີ່ນ ແມ່ນມາດຕະການທີີ່ກ ງ
ຈຸດ. ຕາມທິດສະດີການສ ີ່ສານ(Kotler & Keller, 2016). 

ການສ້າງເຄ ອຂ່າຍການຄຸ້ມຄອງແບບມີສ່ວນຮ່ວມ (Network 
Governance): ການສະເໜີໃຫ້ມີການແຕ່ງຕັົ້ງຄະນະຮັບຜິດຊອບໃນຂັົ້ນ
ທ້ອງຖິີ່ນ ແລະ ສ້າງກ ນໄກການຮ່ວມມ ກັບອ ງການປ ກຄອງເມ ອງ ແລະ 
ບ້ານ ສອດຄ່ອງກັບຫຼັກການ ການປ ກຄອງແບບເຄ ອຂ່າຍ (Network 
Governance). ເນ ີ່ອງຈາກການຄຸ ້ມຄອງທາງດ່ວນມີຄວາມຊັບຊ້ອນ 
ແລະ ກ່ຽວພັນກັບຜ ນກະທ ບຕ ໍ່ຊຼຸມຊ ນອ້ອມຂ້າງ, ການໃຊ້ກ ນກ ນລະຍຸດ
ການປ ກຄອງແບບນີົ້ຈະຊ່ວຍປ່ຽນຈາກການຄຸ້ມຄອງແບບລວມສູນ ມາ
ເປັນການສ້າງເຄ ອຂ່າຍທີີ່ເຂັົ້ມແຂງ. ສິີ່ງນີົ້ບ ໍ່ພຽງແຕ່ຊ່ວຍໃນການຕິດຕາມ 
ແລະ ປ້ອງກັນການທ າລາຍຊັບສິນໄດ້ຢ່າງທ ົ່ວເຖິງເທ ົ່ານັົ້ນ, ແຕ່ຍັງເປັນ
ການສ້າງຄວາມໄວ້ເນ ົ້ອເຊ ີ່ອໃຈ ແລະ ຫຼຼຸດຜ່ອນຂ ໍ້ຂັດແຍ່ງລະຫວ່າງຜູ້ສ າ
ປະທານ ແລະ ປະຊາຊ ນໃນທ້ອງຖິີ່ນ, ເຮັດໃຫ້ການແກ້ໄຂບັນຫາຕ່າງໆ ມີ
ຄວາມວ່ອງໄວ ແລະ ຍ ນຍ ງກວ່າເກ ົ່າ  (Rhodes, 1996). ຍ ກສູງການມີ
ສ່ວນຮ່ວມຂອງພະແນກໂຍທາທິການ ແລະ ຂ ນສ ົ່ງ, ຫ້ອງການໂຍທາທິ
ການ ແລະ ຂ ນສ ົ່ງເມ ອງ, ພະແນກຕ າຫຼວດຈະລາຈອນ ແຂວງ ແລະ ເມ ອງ 
ຕະຫຼອດຮອດປະຊາຊ ນ ແລະ ນັກຂັບຂີີ່ທີີ່ນ າໃຊ້ທາງດ່ວນ ໃຫ້ຫຼາຍຂ ົ້ນ 
ດ້ວຍແຕ່ງຕັ ົ້ງ ຄະນະຮັບຜິດຊອບໃນການຄຸ ້ມຄອງເພິ ີ່ມເຕີມໃນຂັ ົ້ນ
ທ້ອງຖິີ່ນ (Mohan, 2014 ), ຄວາມເຂ ົ້າໃຈທີ ີ່ດີກວ່າກ່ຽວກັບການມີ
ສ່ວນຮ່ວມຂອງຊຼຸມຊ ນແມ່ນຈ າເປ ັນເພ  ີ່ອຮັບປະກັນວິທີການທີ ີ່ມີ
ປະສິດທິພາບ ແລະ ຍ ນຍ ງຫຼາຍຂຶົ້ນສ າລັບການມີສ່ວນຮ່ວມຂອງຊຼຸມຊ ນ
ໃນການພັດທະນາແລະການປະຕິບັດຄວາມປອດໄພການຈະລາຈອນ 
(Kamel, 2000), ການມີສ່ວນຮ່ວມຂອງປະຊາຊ ນ ແມ່ນສອດຄ່ອງກັບ
ຫຼັກການກ່ຽວກັບການລ ງທຶນຂອງລັດ (ສະພາແຫ່ງຊາດ, 2016). 
5.  ສະຫຼຼຸບ  
 ສະຫຼຼຸບແລ້ວເຫັນວ່າ ສະພາບລວມການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນ ການ
ສ້າງທາງດ່ວນຊ່ວຍໃຫ້ການຈະລາຈອນ ມີຄວາມສະດວກສະບາຍ ແລະ 
ສາມາດເຊ ີ່ອມຈອດກັບຕາໜ່າງຂອງທາງຫຼວງແຫ່ງຊາດເປັນຢ່າງດີ ແຕ່
ເຫັນວ່າການນ ້າໃຊ້ ແລະ ການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນຍັງບ ໍ່ທັນໄດ້ດີເຊັົ່ນ: ການ
ແບ່ງຂັົ້ນໃນການຄຸ້ມຄອງຍັງບ ໍ່ທັນສອດຄ່ອງກັບສະພາບແວດລ້ອມ ແລະ 
ບ ລະບ ດຂອງ ສປປ ລາວ ດີເທ ົ່າທີຄວນ, ການນ າໃຊ້ ຂອງຜູ້ຂັບຂີີ່ ຍັງບ ໍ່
ທັນເປັນລະບຽບຮຽບຮ້ອຍດີ ເນ ີ່ອງຈາກຍານພາຫະນະທີີ່ນ າໃຊ້ຕາມທາງ
ດ່ວນບ ໍ່ທັນໄດ້ມາດຕະຖານເຕັກນິກທີ ີ່ກ ານ ດໄວ້ ການປະຕິບັດກ ດ
ຈະລາຈອນຕາມທາງດ່ວນຍັງບ ໍ່ທັນເຂັົ້ມງວດ ແລະ ການມີ ສ່ວນຮ່ວມ
ຂອງພາກສ່ວນທີີ່ກ່ຽວຂ້ອງ ແລະ ປະຊາຊ ນໃນການປ ກປັກຮັກສາທາງ
ດ່ວນຍັງບ ໍ່ທັນໄດ້ດີ ຈຶີ່ງພາໃຫ້ເກີດມີປະກ ດການຫຍ ໍ້ທ ໍ້ ເຊັົ່ນ ອຸປະຕິເຫດ
ຕາມທ້ອງຖະໜ ນ ເກີດມີການລັກອຸປະກອນປ້ອງກັນໄພທາງດ່ວນ ຂາດ
ສະຕິໃນເວລາຂັບຂີີ່ ປ່ອຍສັດລ້ຽງຕາມທ້ອງຖະຖະໜ ນເປັນຕ ົ້ນ.  

 ຄວາມຮັບຮູ້ດ້ານລະບຽບການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນຂອງຜູ້ຕອບແບບ
ສອບຖາມແມ່ນຢູ່ໃນລະດັບປານກາງ ແຕ່ລະດັບຄວາມຮັບຮູ້ດ້ານອ ີ່ນໆ 
ແມ່ນຢູ່ໃນລະດັບໜ້ອຍປະກອບມີຄ :  ໝວດຄວາມຮູ້ທ ົ່ວໄປກ່ຽວກັບ
ລະບຽບການຄຸ ້ມຄອງທາງດ່ວນສ າປະທານແມ່ນມີລະດັບການ ສ່ວນ
ຄວາມຮັບຮູ້ດ້ານ ຫຼັກການລວມໃນການຄຸ ້ມຄອງທາງດ່ວນ, ລະບຽບ
ການນ າໃຊ້ທາງດ່ວນ, ການເກັບເງິນຄ່າຜ່ານທາງດ່ວນ, ສິດ ແລະ ພັນທະ
ຂອງຜູ້ສ າປະທານ, ແລະ ລະດັບຄວາມຮັບຮູ້ບັນດາຂ ໍ້ຫ້າມຕ່າງໆ ກ່ຽວກັບ
ການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນ ແມ່ນຢູ່ໃນລະດັບໜ້ອຍເຊັົ່ນກັນ ແລະ ນອກຈາກ
ນີົ້ຍັງມີບາງຂ ໍ້ຍ່ອຍທີີ່ກ່ຽວຂ້ອງກັບລະບຽບການນ າໃຊ້ທາງດ່ວນມີຄວາມ
ຮັບຮູ້ຢູ່ໃນລະດັບຄວາມຮັບຮູ້ໜ້ອຍທີີ່ສຸດປະກອບມີ: ຜູ້ຂັບຂີີ່ພາຫະນະ 
ແລະ ຜູ້ໂດຍສານທີີ່ນ າໃຊ້ທາງດ່ວນຕ້ອງໃສ່ສາຍຮັດນິລະໄພ, ບ ໍ່ອານຸຍາດ
ໃຫ້ຜູ້ຂັບຂີີ່ຈອດຮັບເອ າຜູ້ໂດຍສານຕາມທາງດ່ວນທີີ່ບ ໍ່ແມ່ນຈຸດພັກລ ດ
ຢ່າງເດັດຂາດ ແລະ ຄວາມຮັບຮູ້ຂອງຜູ້ໃຊ້ທາງດ່ວນກ່ຽວກັບຂ ໍ້ຫ້າມຕ່າງໆ
ກ່ຽວກັບການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນບາງຂ ໍ້ຍ່ອຍແມ່ນມີຄວາມຮັບຮູ້ຢູ ່ໃນ
ລະດັບໜ້ອຍທີີ່ສຸດເຊັົ່ນ: ຫ້າມບຸກຄ ນ, ຕິນິບຸກຄ ນ ແລະ ການຈັດຕັົ້ງ ເຂ ົ້າ
ຂອບສະຫງວນທາງດ່ວນໂດຍບ ໍ່ໄດ້ຮັບອະນຸຍາດ, ຫ້າມບຸກຄ ນ, ຕິນິ
ບຸກຄ ນ ແລະ ການຈັດຕັົ້ງ ລ້ຽງ, ປ່ອຍ ແລະ ເຄ ີ່ອນຍ້າຍ ສັດລ້ຽງເຂ ົ້າໃນ
ຂອບເຂດສະຫງວນ ທາງດ່ວນເດັດຂາດ ແລະ ຫ້າມບຸກຄ ນ, ຕິນິບຸກຄ ນ 
ແລະ ການຈັດຕັົ້ງ ມີພຶດຕິກ າອ ີ່ນໆທີີ່ເປັນລະເມີດກ ດໝາຍ ແລະ ລະບຽບ
ການ ຢ່າງເດັດຂາດ. 
 ສະນັົ້ນແນວທາງໃນການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນເພ ີ່ອຮັບປະກັນຄວາມ
ຍ ນຍ ງ ຄວນການທ ບທວນການຈັດຕັົ້ງປະຕິບັດລະບຽບການຄຸ້ມຄອງທາງ
ດ່ວນສ າປະທານໃຫ້ສອດຄ່ອງກັບສະພາບແວດລ້ອມປັດຈຸບັນຂອງ ສປປ 
ລາວ ໂດຍສະເພາະ ເປີດໂອກາດໃຫ້ ໂຍທາທິການ ແລະ ຂ ນສ ົ່ງ ແຂວງ 
ແລະ ຫ້ອງການ, ພະແນກຕ າຫຼວດຈະລາຈອນ ມີບ ດບາດໃນການຄຸ້ມຄອງ
ທາງດ່ວນ ພ້ອມທັງຫາແນວທາງໃຫ້ປະຊາຊ ນມີສ່ວນຮ່ວມໃນການປ ກ
ປັກຮັກສາທາງດ່ວນຊ່ວຍກັນ. ສ່ວນການຍ ກສູງ ລະດັບຄວາມຮັບຮູ້ ຂອງ
ປະຊາຊ ນ ແລະ ຜູ້ຂັບຂີີ່ທີີ່ນ າໃຊ້ທາງດ່ວນ ຄວນມີການພັດທະນາຮູບແບບ
ການເຜີຍແຜ່ບັນດາລະບຽບການຕ່າງໆ ໃນການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນ ທີີ່
ປະຢັດ ແລະ ໃຫ້ທັນກັບຍຸກສະໄໝ ດ້ວຍການສ້າງສ ີ່ປະຈັກຕາ ແລະ ສ ີ່ທີີ່
ເປັນການສ້າງແຮງຈູງໃຈແກ່ ຜູ້ຂັບຂີີ່ ໂດຍສ ີ່ສັງຄ ມອອນລາຍ ແລະ ເປີດ
ກວ້າງໃຫ້ທຸກພາກສ່ວນ ແລະ ປະຊາຊ ນມີສ່ວນຮ່ວມໃນການຄຸ້ມຄອງ
ທາງດ່ວນໃຫ້ຫລາຍຂ ົ້ນກວ່າເກ ົ່າ.  

ຂ ໍ້ສະເໜີແນະໃນການສຶກສາຄັົ້ງຕ ໍ່ໄປ: ເພ ີ່ອໃຫ້ເຫັນພາບລວມ
ຂອງການພັດທະນາ ແລະ ຜ ນກະທ ບທີ ີ່ຮອບດ້ານ, ການສຶກສາໃນ
ອະນາຄ  ດຄວນເນ ັ ົ້ນໃສ ່ການສ ຶກສາ "ການສຶກສາຜ  ນກະທ ບທາງ
ເສດຖະກິດໃນໄລຍະຍາວຂອງຊຼຸມຊ ນທີີ່ຢູ່ໃກ້ຄຽງທາງດ່ວນ" ການສຶກສາ
ໃນຫ ວຂ ໍ້ນີົ້ຈະເປັນປະໂຫຍດຢ່າງຍິີ່ງໃຫ້ແກ່ພາກລັດ ແລະ ຜູ້ສ າປະທານ 
ໃນການວາງນະໂຍບາຍເພ ີ່ອໃຫ້ທາງດ່ວນເປັນ "ແລວທາງແຫ່ງການ
ພັດທະນາ" ທີີ່ທຸກພາກສ່ວນໄດ້ຮັບຜ ນປະໂຫຍດຢ່າງຍຸຕິທ າ. 
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6. ຂ ໍ້ຂັດແຍ້ງ 
ຂ້າພະເຈ ົ້າໃນນາມຜູ້ຄ ົ້ນຄວ້າວິທະຍາສາດ ຂ ປະຕິຍານຕ ນວ່າ ຂ ໍ້

ມູນທັງໝ ດທີີ່ມີໃນບ ດຄວາມວິຊາການດັົ່ງກ່າວນີົ້ແມ່ນບ ໍ່ມີຂ ໍ້ຂັດແຍ່ງທາງ
ຜ ນປະໂຫຍດກັບພາກສ່ວນໃດ ແລະ ບ ໍ່ໄດ້ເອ ົ້ອປະໂຫຍດໃຫ້ກັບພາກສ່ວນ
ໃດພາກສ່ວນໜຶີ່ງ, ກ ລະນີມີການລະເມີດ ໃນຮູບການໃດໜຶີ່ງ ຂ້າພະເຈ ົ້າມີ

ຄວາມຍິນດີທີີ່ຈະຮັບຜິດຊອບແຕ່ພຽງຜູ້ດຽວ.  
7. ຄ າຂອບໃຈ 
 ການຄ  ົ້ນຄວ້າໃນຫ ວຂ  ໍ້: “ແນວທາງການນ າໃຊ້ກ ດໝາຍໃນການ
ຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນໃນ ສປປລາວ: ກ ລະນີສຶກສາ ການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນ 
ຈາກນະຄອນຫຼວງວຽງຈັນ ຫາ ເມ ອງວັງວຽງ ແຂວງວຽງຈັນໃຫ້ຍ ນຍ ງ” 
ແມ່ນໄດ ້ຮ ັບການສະໜັບສະໜູນທ ຶນຄ  ົ້ນຄວ ້າວ ິທະຍາສາດຈາກ
ມະຫາວິທະຍາໄລສຸພານຸວ ງ ງ ບປະມານຂອງລັດຖະບານປະຈ າປີ 2022. 
ທີມງານຜູ້ຄ  ົ້ນຄວ້າຂ ສະແດງຄວາມເຄ າລ ບນັບຖ   ແລະ ຮູ້ບຸນຄຸນດ້ວຍ
ຄວາມຈິງໃຈມາຍັງມະຫາວິທະຍາໄລສຸພານຸວ ງ ທີີ່ໄດ້ໃຫ້ການສະໜັບສະ
ໜູນ ແລະ ໃຫ້ຄ າແນະນ າທີີ່ເປັນປະໂຫຍດຕ  ໍ່ການຄ  ົ້ນຄວ້າໃນຄັົ້ງນີົ້. 
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ຕາຕະລາງທີ 1: ຜ ນຂອງການວິເຄາະຄ່າສະເລ່ຍ, ຄ່າຜັນປ່ຽນ

ມາດຕະຖານ ແລະ ລະດັບຄວາມຮັບຮູ້ຂອງໃຊ້ທາງດ່ວນຕ ໍ່ກ ດ      

ລະບຽບວ່າດ້ວຍການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນນະຄອນຫຼວງວຽງຈັນ-ວັງ

ວຽງ.

 

 

ລ າດບັ 

ຄວາມຮບັຮູຂ້ອງຜູໃ້ຊທ້າງດວ່ນຕ ໍ່ກ ດລະບຽບວາ່ດວ້ຍ 

ການຄຸມ້ຄອງທາງດວ່ນນະຄອນຫວຼງວຽງຈນັ-ວງັວຽງ 
𝐗 SD ລະດບັຄວາມຮບັຮູ ້

   1 ຮູບແບບໃນການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນ 2.63 1.02 ປານກາງ 

   2 ຫຼັກການລວມໃນການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນ 2.18 0.73 ໜ້ອຍ 

   3 ລະບຽບການນ າໃຊ້ທາງດ່ວນ 1.94 0.63 ໜ້ອຍ 

    
   4 

ການເກັບເງິນຄ່າຜ່ານທາງດ່ວນ, ສິດ ແລະ ພັນທະ 
  ຂອງຜູ້ສ າປະທານທາງດ່ວນ 

2.45 0.78 ໜ້ອຍ 

   5 ຂ ໍ້ຫ້າມຕ່າງໆ ກ່ຽວກັບການຄຸ້ມຄອງທາງດ່ວນ 2.08 0.66 ໜ້ອຍ 

 ລວມ 2.26 0.76 ໜອ້ຍ 

 


