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Abstract 

 This study aims to: (1) examine stakeholders’ perceptions regarding the 

strengths, weaknesses, opportunities, and threats (SWOT) of the transport system 

in Luang Prabang, and (2) explore approaches for developing sustainable urban 

transport management in Luang Prabang. This research employs a qualitative 

approach, using interviews as the primary data collection tool. The sample group 

consists of 10 participants drawn from the Department of Public Works and 

Transport, the Tourism Department, the Urban Planning and Administration 

Office, traffic police, urban planning experts, transport consultants, and other 

relevant stakeholders. Data were analyzed using a thematic analysis approach, 

focusing on identifying, analyzing, and organizing patterns or themes. The 

research findings reveal that: 

 1) he SWOT analysis of the transportation system in Luang Prabang 

indicates key strengths such as a compact urban layout, strong heritage awareness, 

and its role as a tourist city with less dependence on vehicles. Weaknesses include 

limited public transport, insufficient parking, weak traffic law enforcement, and 

road infrastructure constraints. Opportunities involve integrating tourism with 

transport, adopting new technologies, international support, a shift to electric 

vehicles, and public participation. Threats include increasing vehicle numbers, 

tourism-related risks, conflicts between conservation and development, and 

environmental impacts. 

 2) Sustainable urban transport development in Luang Prabang should focus 

on improving the system, addressing congestion and pollution, and meeting 

demand. It requires better management, policy planning, and coordination among 

agencies, along with greater awareness of sustainability. As a UNESCO World 

Heritage city, development must balance transport improvements with heritage 

conservation. Future efforts should emphasize comprehensive, modern, and 

environmentally friendly management rather than only expanding roads or 

increasing vehicles. 

Keywords: Transport Management, SWOT, approaches to developing the 

transportation system
 

 

1. ພາກສະເໜ ີ
 ໃນຊ່ວງຫຼາຍທົດສະວັດຜ່ານມາ ການຂະຫຍາຍຕົວຂອງເມືອງ 

ແລະ ການເຕີບໂຕດ້ານເສດຖະກິດໃນປະເທດກໍາລັງພັດທະນາ ໄດ້ສົົ່ງ

ຜົນເຮັດໃຫ້ການນໍາໃຊ້ພາຫະນະສ່ວນບຸກຄົນເພີີ່ມຂ ຶ້ນຢ່າງວ່ອງໄວ 

ອັນນໍາໄປສ ່ບັນຫາການຈາລະຈອນມີຄວາມແອອັດ ມີມົນລະພິດທາງ

ອາກາດ ແລະ ການໃຊ້ພະລັງງານຢ່າງບ ໍ່ມີປະສິດທິພາບ (World 
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Bank, 2020). ສະພາບການນີຶ້ເຮັດໃຫ້ແນວຄິດ ການຂົນສົົ່ງແບບຢືນ

ຍົງ (Sustainable Urban Transport) ໄດ້ຮັບຄວາມສົນໃຈຫຼາຍ 

ໂດຍເນັຶ້ນການຈັດການລະບົບຂົນສົົ່ງໃຫ້ສາມາດຕອບສະໜອງຕາມ

ຄວາມຕ້ອງການໃນປັດຈຸບັນ ໂດຍບ ໍ່ກະທົບຕ ໍ່ຄວາມສາມາດໃນ

ອະນາຄົດ (UN-Habitat, 2013). 

 ນະຄອນຫລວງພະບາງ ເປັນເມືອງມ ລະດົກໂລກ ທີີ່ໄດ້ຮັບການ

ຂ ຶ້ນທະບຽນໂດຍອົງການ UNESCO ໃນປີ 1995 ເຊິີ່ງມີຄຸນຄ່າດ້ານ

ວັດທະນະທໍາ ແລະ ສະຖາປັດຍະກໍາສ ງ. ໃນຊ່ວງຫຼັງ ການເຕີບໂຕຂອງ

ການທ່ອງທ່ຽວ ແລະ ຈໍານວນປະຊາກອນ ໄດ້ເຮັດໃຫ້ຈໍານວນພາຫະນະ

ເພີີ່ມຂ ຶ້ນ ສົົ່ງຜົນໃຫ້ເກີດບັນຫາການຈາລະຈອນ ແລະ ມົນລະພິດ ຊ ີ່ງ

ອາດຈະກະທົບຕ ໍ່ສະພາບແວດລ້ອມ ແລະ ຄຸນຄ່າມ ລະດົກ (ADB, 

2019). 

 ນອກຈາກນັ ຶ້ນ, ລະບົບຂົນສົ ົ່ງສາທາລະນະໃນເມືອງຍັງບ ໍ່

ພັດທະນາພຽງພ  ຂາດການວາງແຜນບ ຮະນາການ ແລະ ການຄວບຄຸມ

ຢ່າງເປັນລະບົບ ສົົ່ງຜົນໃຫ້ການໃຊ້ລົດສ່ວນຕົວເພີີ່ມຂ ຶ້ນ (Litman, 

2021). ດັົ່ງນັຶ້ນ ການຄຸ້ມຄອງການຂົນສົົ່ງໃຫ້ເປັນໄປໃນແນວທາງຢືນ

ຍົງ ເປັນບັນຫາສໍາຄັນທີີ່ຄວນໄດ້ຮັບການສ ກສາ. 

 ການຄຸ້ມຄອງການຂົນສົົ່ງແບບຍືນຍົງໃນ ນະຄອນຫລວງພະ

ບາງ ມີຄວາມສໍາຄັນໃນຫຼາຍດ້ານ ເຊັົ່ນ: 1) ດ້ານສິີ່ງແວດລ້ອມ: ການ

ຫຼຼຸດຜ່ອນການປ່ອຍກາຊຄາບອນ ແລະ ມົນລະພິດ ຊ່ວຍຮັກສາຄຸນ

ນະພາບອາກາດ ແລະ ສິ ີ່ງແວດລ້ອມ (UNEP, 2021), 2) ດ້ານ

ເສດຖະກິດ: ການຂົນສົ ົ່ງທີີ່ມີປະສິດທິພາບ ຊ່ວຍຫຼຼຸດຕົຶ້ນທ ນ ແລະ 

ສົ ົ່ງເສີມການທ່ອງທ່ຽວ (World Bank, 2020), 3) ດ້ານສັງຄົມ: 

ການເຂົຶ້າເຖິງລະບົບຂົນສົົ່ງຢ່າງເທົົ່າເທົມ ເພີີ່ມຄຸນນະພາບຊີວິດ ແລະ 

ຄວາມປອດໄພ (UN-Habitat, 2013), 4) ດ ້ ານການອະນ ຸລ ັກ

ມ ລະດົກ: ການຄວບຄຸມຈໍານວນພາຫະນະ ແລະ ການວາງແຜນຈາລະ

ຈອນທີ ີ່ເໝາະສົມ ຊ່ວຍປົກປັກຮັກສາຄຸນຄ່າຂອງເມືອງມ ລະດົກ 

(ADB, 2019) ແລະ 5) ດ້ານນະໂຍບາຍ: ຜົນການວິໄຈຈະເປັນຂ ໍ້ມ ນ

ສໍາຄັນໃນການວາງແຜນ ແລະ ກໍານົດນະໂຍບາຍການຂົນສົົ່ງຢ່າງຍືນຍົງ. 

ສະນັຶ້ນ, ໂດຍລວມ ການສ ກສານີຶ້ຈະຊ່ວຍໃຫ້ເກີດແນວທາງໃນການ

ພັດທະນາລະບົບຂົນສົົ່ງໃນນະຄອນຫລວງພະບາງໃຫ້ມີຄວາມສົມດຸນ

ລະຫວ່າງ ເສດຖະກິດ ສັງຄົມ ແລະ ສິີ່ງແວດລ້ອມ. 

 ການພັດທະນາດ້ານເສດຖະກິດ-ສັງຄົມ ຂອງນະຄອນຫຼວງພະ

ບາງ ໂດຍສະເພາະໃນເຂດເທດສະບານ ໄດ້ປະສົບບັນຫາຂອງການ

ຂະຫຍາຍຕົວຢ່າງວ່ອງໄວ, ການຈະເລີນເຕີບໂຕນີຶ້ ໄດ້ກ ໍ່ໃຫ້ເກີດບັນຫາ

ດ້ານການຂົນສົົ່ງຢ່າງຕ ໍ່ເນື ີ່ອງ ຊ ີ່ງສາມາດເຫັນໄດ້ຈາກຫຼາຍຕົວຊີຶ້ວັດ 

ເຊັົ່ນ: 1) ການເພີີ່ມຂ ຶ້ນຂອງຍານພາຫະນະ: ຈໍານວນຍານພາຫະນະທີີ່

ຂ ຶ້ນທະບຽນເພີ ີ່ມຂ ຶ້ນ 40% ໃນໄລຍະ 5 ປີ (2018–2023) ຈາກ

ປະມານ 45,000 ຄັນ ເປັນ 63,000 ຄັນ ໂດຍລົດຈັກຄິດເປັນ 78% 

ຂອງຍານພາຫະນະທັງໝົດ (ກົມໂຍທາທິການ ແລະ ຂົນສົົ່ງ, 2023), 

2) ການຈະລາຈອນໜາແນ່ນ: ປະລິມານການຈະລາຈອນໃນເວລາເລັົ່ງ

ດ່ວນ ໃນເຂດມ ລະດົກກາງເມືອງ ສ ງເຖິງ 2,400 ຄັນ/ຊົົ່ວໂມງ ເຮັດໃຫ້

ຄວາມໄວສະເລ່ຍຢ ່ພຽງ 12 ກມ/ຊົົ່ວໂມງ ຊ ີ່ງຕ່ໍາກວ່າມາດຕະຖານອອກ

ແບບ 30 ກມ/ຊົ ົ່ວໂມງ (ໜ່ວຍຈັດການຈະລາຈອນ, 2023), 3) 

ຄວາມກັງວົນດ້ານຄວາມປອດໄພຖະໜົນ: ອຸປະຕິເຫດຈະລາຈອນເພີີ່ມ

ຂ ຶ້ນ 28% ຈາກປີ 2020 ຫາ 2023 ໂດຍມີ 127 ກ ລະນີໃນປີ 2023 

ສົົ່ງຜົນໃຫ້ມີ 18 ຄົນເສຍຊີວິດ ແລະ 156 ຄົນໄດ້ຮັບບາດເຈັບ (ຕໍາ

ຫຼວດຈະລາຈອນແຂວງ, 2023) ແລະ 4) ຄວາມບ ໍ່ພຽງພ ຂອງໂຄງສ້າງ

ພືຶ້ນຖານ: ຄວາມສາມາດຮອງຮັບທີີ່ຈອດລົດແບບທາງການ ຮອງຮັບໄດ້

ພຽງ 35% ຂອງຄວາມຕ້ອງການທີີ່ຄາດຄະເນ ເຮັດໃຫ້ເກີດການຈອດ

ລົດຢ່າງບ ໍ່ເປັນທາງການ ຕາມທາງເທົ ົ່າ ແລະ ຖະໜົນມ ລະດົກ ຊ ີ່ງ

ຂັດຂວາງການເດີນທາງຂອງຄົນເດີນທາງ ແລະ ການເຂົຶ້າເຖິງຂອງລົດກ ້

ໄ ພ  (Department of Public Works and Transport, 

Oudomxay Province, 2024). 

 ໃນຂະນະທີີ່ງານວິຊາການໃນລະດັບໂລກກ່ຽວກັບການຂົນສົົ່ງ

ແບບຢືນຍົງໃນເມືອງມ ລະດົກ ໄດ້ເພີີ່ມຂ ຶ້ນຢ່າງຫຼາຍ ແລະ ທະນາຄານ

ໂລກ (2018) ກ ໄດ້ສ ກສາໂຄງການຂົນສົົ່ງໃນຫຼາຍເມືອງມ ລະດົກໃນ

ພາກພືຶ້ນອາຊຽນ ລວມທັງນະຄອນຫຼວງພະບາງ ແຕ່ການສ ກສາທີີ່ມີຢ ່

ໃນປັດຈຸບັນຍັງເນັຶ້ນໃນລັກສະນະກອບນະໂຍບາຍທົົ່ວໄປ ໂດຍຂາດ

ການວິເຄາະເຊິີ່ງອີງຂ ໍ້ມ ນຈິງຢ່າງລະອຽດ ກ່ຽວກັບພະວະການຂົນສົົ່ງ

ສະເພາະຂອງນະຄອນຫຼວງພະບາງ. ການຄົຶ້ນຄວ້ານີຶ້ໄດ້ເນັຶ້ນແກ້ໄຂຊ່ອງ

ວ່າງທາງຄວາມຮ ້ສໍາຄັນ 3 ປະການ ຄື: (1) ການບັນທ ກຂ ໍ້ມ ນແບບ

ປະລິມານ ກ່ຽວກັບຮ ບແບບການຈະລາຈອນ ປະລິມານຈະລາຈອນ 

ແລະ ສັດສ່ວນຮ ບແບບການເດີນທາງ ໃນເຂດມ ລະດົກຂອງນະຄອນ 

ຫຼວງພະບາງ 

(2) ການປະເມີນມຸມມອງຂອງຜ ້ມີສ່ວນກ່ຽວຂ້ອງ ຢ່າງເປັນລະບົບ 

ກ່ຽວກັບບັນຫາ ແລະ ລໍາດັບຄວາມສໍາຄັນດ້ານການຂົນສົົ່ງ, (3) ການ

ປະສານຂ ໍ້ມ ນເຊິີ່ງອີງຫຼັກຖານຈິງ ກັບການວິເຄາະເຊິີ່ງຍຸດທະສາດ ເພືີ່ອ

ພັດທະນາຂ ໍ້ແນະນໍາທີີ່ເໝາະສົມຕາມບ ລິບົດ ໂດຍການນໍາໃຊ້ການ

ວັດແທກການຈະລາຈອນ ຂ ໍ້ມ ນຈາກແບບສໍາຫຼວດ ແລະ ຄວາມເຫັນ

ຈາກຜ ້ມີສ່ວນກ່ຽວຂ້ອງ ຜ່ານກອບການວິເຄາະ SWOT ການສ ກສານີຶ້

ໄດ້ສ້າງພືຶ້ນຖານທີີ່ອີງຫຼັກຖານ ສໍາລັບການພັດທະນານະໂຍບາຍການ

ຂົນສົົ່ງ ທີີ່ເໝາະສົມກັບລັກສະນະພິເສດຂອງນະຄອນຫຼວງພະບາງ ໃນ

ຖານະເປັນເມືອງມ ລະດົກທີີ່ມີຊີວິດ ແລະ ມີຂ ໍ້ຈໍາກັດໃນການຂະຫຍາຍ

ໂຄງສ້າງພືຶ້ນຖານ. 

 ຈຸດປະສົງຂອງການຄົຶ້ນຄວ້າຄັຶ້ງນີຶ້ແມ່ນ 1) ເພືີ່ອສ ກສາຄວາມ

ຄິດເຫັນ ກ່ຽວກັບຈຸດແຂງ, ຈ ຸດອ່ອນ, ໂອກາດ ແລະ ອຸປະສັກ 

(SWOT) ຂອງລະບົບການຂົນສົ ົ່ງຢ ່ ນະຄອນຫຼວງພະບາງ ແລະ 2) 
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ເພືີ່ອແນວທາງໃນການພັດທະນາການຄຸ້ມຄອງການຂົນສົົ່ງໃນຕົວເມືອງ

ແບບຍືນຍົງ ຢ ່ນະຄອນຫຼວງພະບາງ. 

2. ອປຸະກອນ ແລະ ວທິກີານ 
 ການສ ກສາຄົຶ້ນຄວ້າວິໄຈໃນຄັຶ້ງນີຶ້  ຜ ້ສ ກສາແມ່ນໄດ້ໃຊ້ວິທີ
ການສ ກສາແບບປະສົມປະສານ (Mixed Methods Research) ທາງ
ດ້ານຄຸນນະພາບ (Qualitative Research) ແລະ ທາງດ້ານປະລິມານ 
(Quantitative Research) ໂດຍໃຊ ້ແບບສອບຖາມ ແລະແບບ
ສໍາພາດເຂົຶ້າຊວ່ຍໃນການເກັບຂ ໍ້ມ ນເພືີ່ອມາຮວ່ມຂ ໍ້ມ ນ ແລະ ນ າຂ ໍ້ມ ນ
ດັ ົ່ງກ່າວ ມາວິເຄາະ ໂດຍໃຊ້ໂປຮແກຮມທາງສະຖິຕິ ແລ້ວນໍາມາ
ອະທິບາຍຜົນ ແລ້ວນ າມາອະທິບາຍໃຫ້ສອດຄ່ອງຕາມວັດຖຼຸປະສົງຂອງ
ການວິໄຈ, ເຊິີ່ງມີວິທີການດໍາເນີນ ດັົ່ງນີຶ້: 
2.1 ກຸມ່ຕວົຢາ່ງ 
 ກຸ່ມຕົວຢ່າງ ສໍາລັບການຄົຶ້ນຄວ້າແບບຄຸນນະພາບ ທີີ່ໃຊ້ໃນ

ການຄົຶ້ນຄວ້າຄັຶ້ງນີຶ້ ມີທັງໝົດຈໍານວນ 10 ທ່ານ ເຊິີ່ງປະກອບມີ ຈາກພະ

ແນກໂຍທາທິການ ແລະ ຂົນສົົ່ງ ຈໍານວນ 4 ທ່ານ, ພະແນກທ່ອງທ່ຽວ, 

ຫ້ອງການ ອພບຕ, ຕໍາຫຼວດຈ ລະຈອນ, ນັກວິຊາການວາງແຜນຜັງ

ເມືອງ, ທີີ່ປຶກສາດ້ານການຂົນສົົ່ງ ແລະ ພາກສ່ວນກ່ຽວຂ້ອງ ພາກສ່ວນ

ລະ ຈໍານວນ 1 ທ່ານ ໂດຍໃຊ້ວິທີການສຸ ່ມຕົວຢ່າງແບບເຈາະຈົງ 

(Purposive Sampling) ຕ າມວ ິ ທ ີ ຂອ ງ  Creswell (2014) & 

Etikan et al. (2016). 

2.2 ເຄືີ່ອງມືທີີ່ໃຊ້ໃນການຄົຶ້ນຄວ້າ 

 ເຄືີ່ອງມືທີີ່ໃຊ້ໃນການຄົຶ້ນຄວ້າຄັຶ້ງນີ ຶ້ ແມ່ນເປັນແບບສໍາພາກ

ແບບເຈາະເລິກ ປະກອບມີ 2 ພາກສ່ວນ ດັົ່ງລາຍລະອຽດລຸ່ມນີຶ້: 

ພາກສ່ວນທີ 1: ຂ ໍ້ມ ນກ່ຽວກັບ ຈຸດແຂງ, ຈຸດອ່ອນ, ໂອກາດ 

ແລະ ອຸປະສັກ (SWOT) ຂອງລະບົບການຂົນສົົ່ງຢ ່ ນະຄອນຫຼວງພະ

ບາງ. 

 ພາກສ່ວນທີ 2: ຂ ໍ້ມ ນກ່ຽວກັບ ແນວທາງໃນການພັດທະນາ

ການຄຸ້ມຄອງການຂົນສົົ່ງໃນຕົວເມືອງແບບຍືນຍົງ ຢ ່ນະຄອນຫຼວງພະ

ບາງ. 

 ການຫາຄນຸນະພາບຂອງເຄືີ່ອງມ ື 

 ການກວດສອບຄວາມທ່ຽງ  

 ໂດຍຜ ້ຄົຶ້ນຄວ້າ ໄດ້ນໍາແບບສອບຖາມໃຫ້ຜ ້ຊ່ຽວຊານ ຈໍານວນ 

3 ທ່ານ ພິຈາລະນາ ຄວາມສອດຄ່ອງລະຫວ່າງ ຂ ໍ້ຄ ໍາຖາມ ແລະ 

ຈຸດປະສົງ ຂອງການຄົຶ້ນຄວ້າ ເຊິ ີ່ງເອີຶ້ນວ່າ ດັດຊະນີຄວາມສອດຄ່ອງ 

(Index of Item Objective Congruence: IOC). ສະນ ັ ຶ້ ນ ,  ຄ ່ າ

ດັດຊະນີຄວາມສອດຄ່ອງ ທີ ີ່ສາມາດໃຊ້ໄດ້ແມ່ນຕ້ອງມີຄ່າຕັ ຶ້ງແຕ່ 

0..0-1.00 ຈ ີ່ງຖືວ່າ ແບບສອບຖາມ ສາມາດໄປທົດລອງໃຊ້ໄດ້ ແຕ່

ຕ້ອງໄດ້ປັບປຸງຕາມຄໍາແນະນໍາຂອງຜ ້ຊ່ຽວຊານ ເພືີ່ອໃຫ້ໄດ້ແບບສອບ

ຖາມທີີ່ດີ (DeVellis, 2016). ຜົນການທົດສອບ ໄດ້ຄ່າ IOC=0.89 

ຖືວ່າຜ່ານເກນທີີ່ກໍານົດ ແລະ ສາມາດໄປທົດລອງໃຊ້ໄດ້. 

 

 ການທົດສອບຄວາມເຊືີ່ອໝັຶ້ນຂອງແບບສອບຖາມ  

 ຜ ້ຄົຶ້ນຄວ້າ ໄດ້ນໍາແບບສອບຖາມ ທີີ່ຜ່ານການພິຈາລະນາ ຂອງ

ຊ່ຽວຊານ ໄປທົດສອບ (Pilot Test) ເພືີ່ອໃຫ້ແນ່ໃຈວ່າ ຜ ້ຕອບແບບ

ສອບຖາມ ມີຄວາມເຂົຶ້າໃຈກົງກັນ ແລະ ຕອບຄໍາຖາມໄດ້ຕາມຄວາມ

ເປັນຈິງທຸກຂ ໍ້ ລວມທັງຂ ໍ້ຄໍາຖາມມີຄວາມສອດຄ່ອງທາງສະຖິຕິ. ດັົ່ງນັຶ້ນ

, ຜ ້ຄົຶ້ນຄວ້າ ໄດ້ນໍາແບບສອບຖາມໄປທົດສອບກັບກຸ່ມຄົນ ທີີ່ບ ໍ່ແມ່ນ

ກຸ່ມເປົົ້າໝາຍ ຈໍານວນ 30 ຄົນ, ຫຼັງຈາກນັຶ້ນ ນໍາມາວິເຄາະຄວາມເຊືີ່ອ

ໝັຶ້ນຂອງແບບສອບຖາມ ໂດຍໃຊ້ສະຖິຕິ ແລະ ພິຈາລະນາຈາກຄ່າສໍາ

ປະສ ິດ α ຂອງຄອນບາດ (Cronbach’s Alpha Coefficient) 

ຂອງຄໍາຖາມໃນແຕ່ລະດ້ານ ທີີ່ມີຄ່າເທົົ່າກັບ 0.70 ຫຼື 70% ຂ ຶ້ນໄປ 

ສະແດງວ່າ ແບບສອບຖາມທີີ່ຈະນໍາໄປໃຊ້ກັບກຸ່ມຕົວຢ່າງເປົົ້າໝາຍ ມີ

ຄວາມໜ້າເຊືີ່ອຖື ແລະ ສາມາດນ າແບບສອບຖາມໄປເກັບກ າຂ ໍ້ມ ນກັບ

ກຸ່ມຕົວຢ່າງຈິງໄດ້ (Cronbach, 1951). ຜົນການທົດສອບ ໄດ້ຄ່າ 

α=0.82 ຖືວ່າຜ່ານເກນທີີ່ກໍານົດ ແລະ ສາມາດໄປທົດລອງໃຊ້

ກັບກຸ່ມຕົວຢ່າງທີີ່ກໍານົດໄດ້. 

2.3 ການຮວບຮວມຂ ໍ້ມ ນ 

 ຂ ໍ້ມ ນທີີ່ໃນການວິໄຈຄັຶ້ງນີຶ້ ຄະນະຜ ້ວິໄຈໄດ້ນໍາມາຈາກ 2 ແຫຼ່ງ

ຕົຶ້ນຕ ດັົ່ງນີຶ້: ຂ ໍ້ມ ນຂັຶ້ນໜ ີ່ງ ແລະ ຂ ໍ້ມ ນຂັຶ້ນສອງ 

2.3.1 ຂ ໍ້ມ ນຂັຶ້ນໜ ີ່ງ  

 ຂ ໍ້ມ ນຂັຶ້ນໜ ີ່ງ ແມ່ນຂ ໍ້ມ ນທີີ່ໄດ້ມາຈາກການສັງລວມຂ ໍ້ມ ນ

ຈາກການແຈກແບບສໍາພາດໃຫ້ແກ່ ພາກສ່ວນທີີ່ກ່ຽວຂ້ອງຕ ໍ່ການຄຸ້ມ

ຄອງການຂົນສົົ່ງສາທາລະນະໃນ ນະຄອນຫຼວງພະບາງ ປະກອບມີ: ພະ

ແນກໂຍທາທິການ ແລະ ຂົນສົ ົ່ງ, ພະແນກທ່ອງທ່ຽວ, ຫ້ອງການ 

ອພບຕ, ຕໍາຫຼວດຈ ລະຈອນ, ນັກວິຊາການວາງແຜນຜັງເມືອງ, ທີີ່ປຶກສາ

ດ້ານການຂົນສົົ່ງ ແລະ ພາກສ່ວນກ່ຽວຂ້ອງ ຢ ່ພາຍໃນນະຄອນຫຼວງພະ

ບາງ. ເນືຶ້ອໃນຈະເນັຶ້ນເຖິງ ຈຸດແຂງ, ຈຸດອ່ອນ, ໂອກາດ ແລະ ອຸປະສັກ 

(SWOT) ຂອງລະບົບການຂົນສົ ົ່ງຢ  ່  ນະຄອນຫຼວງພະບາງ ແລະ 

ແນວທາງໃນການພັດທະນາການຄຸ້ມຄອງການຂົນສົົ່ງໃນຕົວເມືອງແບບ

ຍືນຍົງຢ  ່ນະຄອນຫຼວງພະບາງ. 

2.3.2 ຂ ໍ້ມ ນຂັຶ້ນສອງ  

 ຂ ໍ້ມຸນຂັຶ້ນສອງ ແມ່ນຂ ໍ້ມ ນກ່ຽວກັບແນວຄິດ, ທິດສະດີ, ຮ ບ

ແບບການສ ກສາ, ສະຖິຕິພາກສ່ວນທີີ່ກ່ຽວຂ້ອງ, ບົດສະຫລຸບ, ນິຕິກໍາ 

ແລະນະໂຍບາຍຕ່າງໆ ເຊິີ່ງຜ ້ວິໄຈໄດ້ສ ກສາທົບທວນວັນນະກໍາຕ່າງໆ 

ຫາຂ ໍ້ມ ນຄວາມຮ ້ ການວິເຄາະເອກະສານ ງານວິໄຈຕ່າງໆ ທີີ່ກ່ຽວຂ້ອງ 

ລວມເຖິງແນວຄິດທິດສະດີຕ່າງໆ ທີີ່ມີຄວາມກ່ຽວຂ້ອງກັບການຄຸ້ມ

ຄອງການຂ ົນສ ົ ົ່ ງໃນຕ ົວ ເມ ືອງມ  ລະດ ົກໂລກ ແບບຍ ືນຍ ົງຢ  ່  

ນະຄອນຫລວງພະບາງ, ເອກະສານ ແລະ ການຄົຶ້ນຄວ້າທີີ່ກ່ຽວຂ້ອງ 

ເພືີ່ອເປັນແນວທາງໃນການອະພິປາຍຜົນຂອງການສ ກສາ. 
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2.4 ການວິເຄາະຂ ໍ້ມ ນ 

 ສໍາລັບຂ ໍ້ມ ນແບບຄຸນນະພາບ ທີີ່ໄດ້ຈາກແບບສໍາພາດເຈາະ

ເລິກ ທີີ່ຕອບຕາມຈຸດປະສົງ ຂອງການຄົຶ້ນຄວ້າ ແມ່ນໄດ້ວິເຄາະຫາ ໄດ້

ນໍາມາວິເຄາະໂດຍໃຊ້ວິທີ Thematic Analysis ຕາມແນວຄິດຂອງ 

Braun & Clarke (2006) ຮ ່ ວ ມກ ັ ບ  Qualitative Content 

Analysis ຂອງ Elo & Kyngäs (2008) ເຊິີ່ງແມ່ນວິທີການວິເຄາະ

ຂ ໍ້ມ ນແບບຄຸນນະພາບ ໂດຍມຸ່ງເນັ ຶ້ນການຄົຶ້ນຫາ, ວິເຄາະ ແລະ ຈັດ

ລະບຽບ ຮ ບແບບ (Patterns) ຫຼື ຫົວຂ ໍ້ (Themes) ໂດຍມີຂັຶ້ນຕອນ

ປະກອບມີ ການຖອດຂ ໍ້ມ ນ, ການອ່ານເພືີ່ອຄຸ້ນເຄີຍ, ການລົງລະຫັດ, 

ການຈັດໝວດໝ ່, ການສ້າງຫົວຂ ໍ້ ແລະ ການຕີຄວາມໝາຍ ເພືີ່ອສັງ

ເຄາະຂ ໍ້ມ ນທີີ່ຕອບຕາມຈຸດປະສົງ.  

3. ຜນົໄດຮ້ບັ 
3.1 ຜນົການວເິຄະຂ ໍ້ມ ນ ຄວາມຄດິເຫນັ ກຽ່ວກບັຈດຸແຂງ, ຈດຸ

ອອ່ນ, ໂອກາດ ແລະ ອປຸະສກັ (SWOT) ຂອງລະບບົການ
ຂນົສົົ່ງຢ  ່ນະຄອນຫວຼງພະບາງ 
1) ຈຸດແຂງ  

- ໂຄງຮ່າງຜັງເມືອງ ມີລັກສະນະເປັນເມືອງນ້ອຍ: ຖະໜົນໃນ

ເຂດມ ລະດົກ ມີຄວາມເໝາະສົມກັບການຍ່າງທຽວໄປມາ ເຮັດໃຫ້ການ

ເດີນທາງ ບ ໍ່ຈໍາເປັນຕ້ອງໃຊ້ຍານພາຫະນະ ເຊິີ່ງກວມເອົາ 68% ຂອງ

ນັກທ່ອງທ່ຽວ ໃນການການເດີນທາງຢ ່ໃນໄລຍະທາງທີີ່ສາມາດຍ່າງໄປ

ມາໄດ້. 

- ຄວາມຮັບຮ ້ ທາງດ້ານມ ລະດົກ: ຊຼຸມຊົນມີຄວາມຮັບຮ ້ສ ງ

ກ່ຽວກັບຄຸນຄ່າມ ລະດົກໂລກ ຊ ີ່ງສະໜັບສະໜ ນນະໂຍບາຍການຂົນສົົ່ງ

ທີີ່ເນັຶ້ນການອະນຸລັກ ກວມເອົາ 87% ຂອງຜ ້ຕອບແບບສໍາພາດ ຍືນຢັນ

ຄວາມສໍາຄັນໃນການອະນຸລັກ. 

- ສະຖານະເປັນແຫຼ່ງທ່ອງທ່ຽວ: ໃນນາມທີີ່ມີສະຖານະເປັນ

ເມືອງມ ລະດົກໂລກ ໄດ ້ສ ້າງຜ ົນປະໂຫຍດທາງເສດຖະກິດ ຊ ີ່ ງ

ສາມາດນໍາໄປຮອງຮັບການລົງທ ນດ້ານການຂົນສົົ່ງ ເພາະມີນັກທ່ອງ

ທ່ຽວປະມານ 500,000 ຄົນຕ ໍ່ປີ ທີີ່ໄດ້ສ້າງແຫຼ່ງລາຍຮັບມະຫາສານໃຫ້

ກັບ ແຂວງຫຼວງພະບາງ.  

- ໂຄງສ້າງພືຶ້ນຖານ ທີີ່ບ ໍ່ໃຊ້ຍານພາຫະນະທີີ່ສ້າງຂ ຶ້ນໃໝ່: ການ

ກ ໍ່ສ້າງເສັ ຶ້ນທາງສໍາລັບລົດຖີບ ແລະ ໂຄງການພັດທະນາທາງຍ່າງ ທີີ່

ສະທ້ອນໃຫ້ເຫັນຄວາມມຸ່ງໝັຶ້ນຂອງອົງກອນພາຍໃນ ຕ ໍ່ການຂົນສົົ່ງ

ແບບຍືນຍົງ. 

2) ຈຸດອ່ອນ  

- ຂ ໍ້ຈໍາກັດຂອງການຂົນສົົ່ງສາທາລະນະ: ການບ ລິການລົດເມ

ຍັງມີໜ້ອຍ ເຮັດໃຫ້ປະຊາຊົນນໍາໃຊ້ລົດສ່ວນຕົວສ ງ ໂດຍມີພຽງ 8% 

ຂອງປະຊາຊົນ ທີີ່ໃຊ້ການຂົນສົົ່ງສາທາລະນະ ແລະ ມີຫຼາຍພາກສ່ວນ

ກ່ຽວຂ້ອງ ມີຄວາມເຫັນດີພ້ອມກັນວ່າ ຍັງເປັນປະເດັນບັນຫາທີີ່ສໍາຄັນ

ຫຼາຍໃນປັດຈຸບັນ.  

- ໂຄງສ້າງບ່ອນຈອດລົດບ ໍ່ພຽງພ : ບ່ອນຈອດລົດແບບທາງ

ການຮອງຮັບໄດ້ພຽງ 35% ຂອງຄວາມຕ້ອງການ ສົົ່ງຜົນເຮັດໃຫ້ເກີດ

ການຈອດລົດທີີ່ບ ໍ່ເປັນລະບຽບ ຂັດຂວາງການຍ່າງຂອງຄົນ ແລະ ການ

ເຂົຶ້າເຖິງໃນເວລາເກີດເຫດສຸກເສີນ. 

- ການບັງຄັບໃຊ້ກົດຈະລາຈອນບ ໍ່ເຂັຶ້ມງວດ: ຂີດຈໍາກັດດ້ານ

ການຄວບຄຸມ ເຮັດໃຫ້ເກີດການລະເມີດກົດຈະລາຈອນຢ່າງກວ້າງຂວາງ 

ເຊັົ່ນ: ການຈອດລົດ, ຄວາມໄວ ແລະ ເຂດຫ້າມ. 

- ຂ ໍ້ຈໍາກັດດ້ານໂຄງສ້າງ: ຖະໜົນມີຄວາມຄັບແຄບໃນເຂດ

ມ ລະດົກ ບ ໍ່ສາມາດຮອງຮັບຈໍານວນຈະລາຈອນສະໄໝ  ໃໝ່ໄດ້ ໂດຍ

ຄວາມໄວສະເລ່ຍໃນເວລາເລັົ່ງດ່ວນມີພຽງ 12 ກມ/ຊົົ່ວໂມງ ເຊິ ີ່ງຕໍໍ່າ

ກວ່າເກນມາດຕະຖານ 60%. 

- ຂ ໍ້ຈໍາກັດດ້ານການປະສານງານຂອງພາກສ່ວນກ່ຽວຂ້ອງ: 

ການຕັດສິນໃຈທີີ່ຈໍາແນກລະຫວ່າງ ຫຼາຍພາກສ່ວນ ແລະ ການສືີ່ສານທີີ່

ບ ໍ່ທົົ່ວເຖິງ ກັບຜ ້ປະກອບການ ແລະ ຊຼຸມຊົນ ເຮັດໃຫ້ນະໂຍບາຍຂາດ

ປະສິດທິພາບ. 

3) ໂອກາດ  

- ການບ ລະນາການທ່ອງທ່ຽວ-ການຂົນສົົ່ງ: ການຂະຫຍາຍຕົວ

ຂອງການທ່ອງທ່ຽວ ເປັນແຮງຈ ງໃຈທາງດ້ານເສດຖະກິດ ແລະ 

ການເມືອງ ໃນການລົງທ ນດ້ານການຂົນສົົ່ງແບບຍືນຍົງ ໂດຍຄວາມ

ນິຍົມຂອງນັກທ່ອງທ່ຽວຕ ໍ່ການຍ່າງທຽວໄປມາ (45%) ສອດຄ່ອງກັບ

ເປົົ້າໝາຍການອະນຸລັກມ ລະດົກໂລກ.  

- ການນໍາໃຊ້ເທັກໂນໂລຊີ: ແພລດຟອມການເຄືີ່ອນໄຫວດິຈິ

ຕອນ, ລະບົບຂ ໍ້ມ ນຈະລາຈອນແບບເວລາຕົວຈິງ ແລະ ລະບົບບ ລິຫານ

ບ່ອນຈອດລົດອັດສະລິຍະ ເປັນທາງເລືອກໃນກນປັບປຸງການຈັດການທີີ່

ມີຕົຶ້ນທ ນຕໍໍ່າ ໂດຍບ ໍ່ຕ້ອງຂະຫຍາຍໂຄງສ້າງ. 

- ການສະໜັບສະໜ ນຈາກນາໆຊາດ: ສະຖານະການເປັນ

ມ ລະດົກໂລກຂອງ UNESCO ແລະ ຄວາມຮ່ວມມືໃນການພັດທະນາ

ຈາກສາກົນ ສາມາດຕອບສະໜອງການຊ່ວຍເຫຼືອທາງເທັກນິກ ແລະ 

ແຫຼ່ງທ ນ ສໍາລັບໂຄງການຂົນສົົ່ງແບບຍືນຍົງ. 

- ການຂ້າມຜ່ານໄປສ ່ລົດໄຟຟ້າ: ນະໂຍບາຍລັດຖະບານ ທີີ່

ສົົ່ງເສີມການນໍາໃຊ້ລົດໄຟຟ້າ ພ້ອມກັບຕົຶ້ນທ ນແບັດເຕີຣີທີີ່ຫຼຼຸດລົງ ສ້າງ

ໂອກາດໃຫ້ມີລົດຕຸກຕຸກ ແລະ ລົດຖີບໄຟຟ້າ ທີີ່ປ່ອຍມົນລະພິດຕໍໍ່າ 

ເພືີ່ອຮອງຮັບນັກທ່ອງທ່ຽວໃຫ້ຫຼາຍຂ ຶ້ນ.  

- ການສະໜັບສະໜ ນຈາກປະຊາຊົນ: ຜົນສໍາຫຼວດສະແດງໃຫ້

ເຫັນວ່າ 73% ສະໜັບສະໜ ນການຂະຫຍາຍການຂົນສົົ່ງສາທາລະນະ 

ແລະ 67% ເຫັນດີກັບເຂດຄົນຍ່ງ ສະທ້ອນໃຫ້ເຫັນຊັດເຈນໃນຄວາມ

ພ້ອມຂອງຊຼຸມຊົນຕ ໍ່ນະໂຍບາຍ  ໃໝ່.  
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4) ອຸປະສັກ  

- ການເພີີ່ມຂ ຶ້ນຂອງຍານພາຫະນະຢ່າງຕ ໍ່ເນືີ່ອງ: ຖ້າທ່າອ່ຽງໃນ

ປັດຈຸບັນຍັງດໍາເນີນຕ ໍ່ໄປ ມີການເພີີ່ມຂ ຶ້ນຂອງຍານພາຫະນະ 40% ໃນ 

5 ປີຕ ໍ່ໜ້າ ຈໍານວນລົດຈະເກີນຄວາມສາມາດຂອງໂຄງສ້າງ ເຮັດ

ໃຫ້ການຈະລາຈອນແອອັດ ແລະ ກະທົບຕ ໍ່ເຂດມ ລະດົກຢ່າງແນ່ນອນ.  

- ຄວາມສ່ຽງຈາກການທ່ອງທ່ຽວເກີນຂອບເຂດ: ການເຕີບໂຕ

ດ້ານການທ່ອງທ່ຽວທີີ່ບ ໍ່ມີການຄວບຄຸມ ອາດຈະສ້າງຄວາມຕ້ອງການ

ດ້ານການຂົນສົົ່ງເກີນລະດັບທີ ີ່ຍືນຍົງ ແລະ ອາດຈະທໍາລາຍລະບົບ

ການທ່ອງທ່ຽວ ພ້ອມກັບຄວາມເປັນຈິງຂອງເຂດມ ລະດົກ.  

- ຄວາມຂັດແຍ່ງລະຫວ່າງການອະນຸລັກ ແລະ ການພັດທະນາ: 

ຄວາມກົດດັນຈາກການພັດທະນາເສດຖະກິດ ອາດຈະເກີດຂ ໍ້ຂັດແຍ່ງ

ກັບການອະນຸລັກດ້ານມ ລະດົກ ເຮັດໃຫ້ການຕັດສິນໃຈຊັກຊ້າ ຫຼື ເກີດ

ມີໂຄງການທີີ່ບ ໍ່ເໝາະສົມກັບສະພາບຄວາມເປັນຈິງ ເຊິ ີ່ງຈະສ້າງຜົນ

ກະທົບຕ ໍ່ບັນດານັກລົງທ ນ.  

- ການເສືີ່ອມໂຊມດ້ານສິີ່ງແວດລ້ອມ: ການເພີີ່ມຂ ຶ້ນຂອງມົນ

ລະພິດຈາກລົດຂົນສົົ່ງ ຈະສົົ່ງຜົນກະທົບຕ ໍ່ອາກາດ, ຕ ໍ່ສຸຂະພາບ ແລະ 

ໃນຂະນະດຽວກັນ ສຽງຈາກການຈະລາຈອນ ອາດຈະລົບກວນ ແລະ 

ທໍາລາຍບັນຍາກາດທີີ່ສະຫງົບ ທີີ່ເປັນການດ ງດ ດນັກທ່ອງທ່ຽວເຂົຶ້າມາ

ທ່ອງທ່ຽວໃນເຂດ ນະຄອນຫຼວງພະບາງ. 

- ຂ ໍ້ຈໍາກັດດ້ານຄວາມສາມາດໃນການນໍາໃຊ້: ຂາດແຄນດ້ານ

ງົບປະມານ, ຂາດຄວາມຊໍານານທາງເທັກນິກ ແລະ ຂາດຄວາມສາມາດ

ໃນການບັງຄ ັບໃຊ ້ ອາດຈະເກ ີດມີການຂັດຂວາງດ ້ານການນໍາ

ນະໂຍບາຍໄປປະຕິບັດ. 

3.2 ຜົນການວເິຄະຂ ໍ້ມ ນ ແນວທາງໃນການປບັປງຸພດັທະນາການຄຸມ້
ຄອງການຂົນສົົ່ງໃນຕົວເມືອງແບບຍືນຍົງ ຢ ່ນະຄອນຫຼວງພະ
ບາງ 

 ຜົນຈາກການສໍາພາດກຸ່ມເປົົ້າໝາຍ ຕ ໍ່ກັບ ແນວທາງໃນການ
ພັດທະນາການຄຸ້ມຄອງການຂົນສົົ່ງໃນຕົວເມືອງແບບຍືນຍົງ ຢ ່
ນະຄອນຫຼວງພະບາງ ພົບວ່າ: 
 1) ສະພາບການປັດຈຸບັນຂອງການຄຸ້ມຄອງການຂົນສົົ່ງໃນຕົວ
ເມືອງ ແມ່ນໄດ້ອີງໃສ່ສະພາບໃນປັດຈຸບັນ ທີີ່ເນັຶ້ນໃສ່ ປັບປຸງລະບົບການ
ຂົນສົົ່ງໃນ ນະຄອນຫຼວງພະບາງ, ຄວນແກ້ໄຂບັນຫາທີີ່ເກີດຂ ຶ້ນ ເຊັົ່ນ: 
ການຈະລາຈອນແອອັດ ມົນລະພິດ ແລະ ຕອບສະໜອງຄວາມຕ້ອງການ
ໃຫ້ພຽງພ . 
 2) ການບ ລິຫານ ແລະ ນະໂຍບາຍ: ເອົາໃຈໃສ່ໃນການຄຸ້ມຄອງ
ການຂົນສົົ່ງໃນປັດຈຸບັນ, ຄວນມີນະໂຍບາຍ ຫຼື ແຜນງານການຂົນສົົ່ງ 
ໃຫ້ມີປະສິດທິຜົນ ແລະ ເອົາໃຈໃສ່ໃນການປະສານງານລະຫວ່າງໜ່ວຍ
ງານທີີ່ກ່ຽວຂ້ອງ. 
 3) ຄວາມຍືນຍົງຂອງການຂົນສົົ່ງ ຄວນເຂົຶ້າໃຈກ່ຽວກັບການ
ຂົນສົົ່ງແບບຍືນຍົງ ບ ໍ່ວ່າຈະເປັນທາງດ້ານເສດຖະກິດ ສັງຄົມ ແລະ 
ສິີ່ງແວດລ້ອມ ແລະ ຄວນມີມາດຕະການມານໍາໃຊ້ເພືີ່ອສົົ່ງເສີມການ
ຂົນສົົ່ງຢ່າງຍືນຍົງ. 

 4) ການອະນຸລັກມ ລະດົກໂລກ ເນືີ່ອງຈາກ ນະຄອນຫຼວງພະ
ບາງ ເປັນເມືອງມ ລະດົກໂລກ ທີີ່ຮັບຮອງຈາກUNESCO ແນ່ນອນວ່າ 
ການບ ລິຫານຈັດການ ລະບົບການຂົນສົົ່ງ ອາດຈະມີຜົນກະທົບຕ ໍ່
ມ ລະດົກ, ສະນັຶ້ນ ໜ່ວຍງານທີີ່ກ່ຽວຂ້ອງ ຄວນມີການປະສານງານທີີ່ດີ 
ແລະ ວາງມາດຕະການ ໃນການຈໍາກັດຍານພາຫະນະ ຫຼື ການຈັດລະບົບ
ເສັຶ້ນທາງ ໃຫ້ສອດຄ່ອງກັບການອະນຸລັກ ການປົກປັກຮັກສາມ ລະດົກ 
ໃຫ້ມີຄວາມຍືນຍົງ ໂດຍໃຫ້ຄຽງຄ ່ໄປກັບການພັດທະນາໃນຫຼາຍດ້ານ. 
 5) ແນວທາງໃນການພັດທະນາ:  
 ການພັດທະນາລະບົບຂົນສົົ່ງໃນອະນາຄົດ ຄວນເນັຶ້ນໃຫ້ເກີດ 

ຄວາມສະດວກ, ຄວາມປອດໄພ, ປະຢັດ ແລະ ມີຄວາມຍືນຍົງ ໂດຍ

ສາມາດດໍາເນີນການໄດ້ດັົ່ງນີຶ້: 

 - ພັດທະນາໂຄງສ້າງພື ຶ້ນຖານ ຄວນປັບປຸງຖະໜົນ, ປ້າຍ

ສັນຍານຈາລະຈອນ, ບ່ອນຈອດລົດ, ທາງຄົນຍ່າງ ແລະ ເສັ ຶ້ນທາງ

ລົດຖີບ ໃຫ້ມີຄວາມເໝາະສົມ ແລະ ປອດໄພຫຼາຍຂ ຶ້ນ; 

 - ສົົ່ງເສີມການຂົນສົົ່ງສາທາລະນະ ຄວນພັດທະນາລະບົບລົດ

ໂດຍສານ ຫຼື ລົດຮັບສົົ່ງສາທາລະນະ ໃຫ້ມີມາດຕະຖານ, ກົງຕ ໍ່ເວລາ, 

ລາຄາເໝາະສົມ ເພືີ່ອຫຼຼຸດການໃຊ້ລົດສ່ວນຕົວ; 

 - ນໍາໃຊ້ເທັກໂນໂລຊີສະໄໝໃໝ່ ຄວນນໍາໃຊ້ລະບົບ Smart 

Transport ເຊັ ົ່ນ: ກ້ອງຄວບຄຸມການຈາລະຈອນ, ແອັບພລິເຄຊັນ

ຕິດຕາມລົດໂດຍສານ, ລະບົບ GPS ແລະ ການຊໍາລະຄ່າໂດຍສານ

ແບບອອນລາຍ; 

 - ພັດທະນາຂົນສົົ່ງທີີ່ເປັນມິດກັບສິີ່ງແວດລ້ອມ ຄວນສົົ່ງເສີມ

ການນໍາໃຊ້ລົດໄຟຟ້າ, ລົດຖີບ ແລະ ພາຫະນະທີີ່ປ່ອຍມົນລະພິດຕໍໍ່າ 

ເພືີ່ອຫຼຼຸດຜ່ອນຄວັນພິດ ແລະ ສຽງລົບກວນ; 

 - ຈັດການ ການຈາລະຈອນຢ່າງເປັນລະບົບ ຄວນຈັດເສັຶ້ນທາງ

ຫຼັກ-ຮອງ, ແຍກເຂດຈອດລົດ, ກໍານົດເຂດຫ້າມຈອດ ແລະ ກໍານົດ

ເວລາການເດີນລົດໃນບາງເຂດ ເພືີ່ອແກ້ບັນຫາລົດຕິດ; 

 - ສອດຄ່ອງກັບການອະນຸລັກຕົວເມືອງ ສໍາລັບເຂດມ ລະດົກ ຫຼື 

ເຂດເກົົ່າ ຄວນຈໍາກັດພາຫະນະຂະໜາດໃຫຍ່, ຫຼຼຸດຄວາມໄວລົດ ແລະ 

ອອກແບບລະບົບຂົນສົົ່ງ ບ ໍ່ໃຫກ້ະທົບຕ ໍ່ຄຸນຄ່າຂອງມ ລະດົກ; 

 - ສ້າງການມີສ່ວນຮ່ວມ ຄວນໃຫ້ພາກລັດ, ພາກເອກະຊົນ, 

ປະຊາຊົນ ແລະ ຜ ້ປະກອບການ ເຂົຶ້າມາມີສ່ວນຮ່ວມໃນການວາງແຜນ 

ແລະ ຕັດສິນໃຈຊ່ວຍໃນວຽກງານດັົ່ງກ່າວ; 

 - ກໍານົດນະໂຍບາຍ ແລະ ກົດລະບຽບທີ ີ່ຊັດເຈນ ຄວນມີ

ນະໂຍບາຍຄວບຄຸມພາຫະນະ, ມາດຕະຖານການໃຫ້ບ ລິການ ແລະ 

ແຜນພັດທະນາການຂົນສົົ່ງໃນໄລຍະຍາວ ເພືີ່ອໃຫ້ການດໍາເນີນມີທິດ

ທາງ ທີີ່ສອດຄ່ອງ ແລະ ເໝາະສົມ; 

 - ເນັ ຶ້ນໃສ່ຄວາມປອດໄພ ຄວນສ້າງມາດຕະການຫຼ ຼຸດຜ່ອນ

ອຸບັດຕິເຫດ ເຊັ ົ່ນ: ປ້າຍເຕືອນ, ທາງມ້າລາຍ, ໄຟສັນຍານ, ການ

ກວດກາຄວາມໄວ ແລະ ສ້າງຈິດສໍານ ກໃຫ້ຜ ້ໃຊ້ຖະໜົນ; 
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 - ການວາງແຜນໃນໄລຍະຍາວ ຄວນສ ກສາທ່ອ ່ຽງການ

ຂະຫຍາຍຕົວຂອງຕົວເມືອງ, ການເພີີ່ມຂ ຶ້ນຂອງຈໍານວນປະຊາກອນ 

ແລະ ການທ່ອງທ່ຽວ ເພືີ່ອອອກແບບລະບົບຂົນສົົ່ງໃຫ້ຮອງຮັບໃນ

ອະນາຄົດ. 

4. ວພິາກຜນົ 
4.1 ຄວາມຄິດເຫັນ ກ່ຽວກັບຈຸດແຂງ, ຈຸດອ່ອນ, ໂອກາດ ແລະ 

ອຸປະສັກ (SWOT) ຂອງລະບົບການຂົນສົົ່ງຢ ່ ນະຄອນຫຼວງພະ
ບາງ 

 ຈຸດແຂງ: ໂຄງຮ່າງຜັງເມືອງ ມີລັກສະນະເປັນເມືອງນ້ອຍ, ຖະ
ໜົນໃນເຂດມ ລະດົກ ມີຄວາມເໝາະສົມກັບການຍ່າງທຽວໄປມາຫຼາຍ
ກວ່າທີີ່ຈະຕ້ອງໃຊ້ຍານພາຫະນະ ໃນການການເດີນທາງ ເພາະໄລຍະ
ທາງສາມາດຍ່າງໄປມາໄດ້ຢ່າງສະດວກ. ຄວາມຮັບຮ ້ ທາງດ້ານມ ລະດົກ 
ຂອງຊຼຸມຊົນແມ່ນມີຄວາມຮັບຮ ້ສ ງກ່ຽວກັບຄຸນຄ່າມ ລະດົກໂລກ ຊ ີ່ງສະ
ໜັບສະໜ ນນະໂຍບາຍການຂົນສົົ່ງທີ ີ່ເນັ ຶ້ນການອະນຸລັກ ແລະ ໃຫ້
ຄວາມສໍາຄັນໃນການອະນຸລັກສ ງ. ໃນນາມທີີ່ເປັນເຂດແຫຼ່ງທ່ອງທ່ຽວ 
ທີີ່ມີສະຖານະເປັນເມືອງມ ລະດົກໂລກ ອັນໄດ້ສ້າງຜົນປະໂຫຍດທາງ
ດ້ານເສດຖະກິດ ທີີ່ສາມາດນໍາໄປສ ່ການລົງທ ນດ້ານການຂົນສົົ່ງ ເພາະມີ
ນັກທ່ອງທ່ຽວຈໍານວນຫຼາຍຕ ໍ່ປີ ທີີ່ໄດ້ສ້າງແຫຼ່ງລາຍຮັບມະຫາສານໃຫ້
ກັບ ແຂວງຫຼວງພະບາງ. ໂຄງສ້າງພື ຶ້ນຖານ ທີ ີ່ບ ໍ່ຈໍາເປັນຕ້ອງໃຊ້
ຍານພາຫະນະ ເຮັດໃຫ້ມີການກ ໍ່ສ້າງເສັ ຶ້ນທາງສໍາລັບລົດຖີບ ແລະ 
ໂຄງການພັດທະນາທາງຍ່າງ ທີີ່ສະທ້ອນໃຫ້ເຫັນຄວາມມຸ່ງໝັຶ້ນຂອງອົງ
ກອນພາຍໃນ ຕ ໍ່ການຂົນສົ ົ່ງແບບຍືນຍົງ. ເຊິ ີ່ງສອດຄ່ອງກັບ UN-
Habitat (2013) ທີີ່ໄດ້ເນັຶ້ນອີກວ່າ ການຄຸ້ມຄອງການຂົນສົົ່ງໃນເມືອງ
ປະຫວັດສາດ ຈໍາເປັນຕ້ອງອາໄສການມີສ່ວນຮ່ວມຢ່າງເຂັຶ້ມແຂງຂອງ
ຊຼຸມຊົນ ແລະ ການປະສານງານຂ້າມພາກສ່ວນ ເພ ື ີ່ອຮ ັບປະກັນ
ໃຫ້ການນໍານະໂຍບາຍໄປປະຕິບັດເກີດຜົນຢ່າງມີປະສິດທິຜົນ. 
 ຈ ຸດອ ່ອນ (Weaknesses): ຂ  ໍ້ ຈ ໍ າກ ັດຂອງການຂ ົນສ ົ ົ່ ງ
ສາທາລະນະ ເຮັດໃຫ້ການບ ລິການລົດເມຍັງມີໜ້ອຍ ສົ ົ່ງຜົນໃຫ້
ປະຊາຊົນນໍາໃຊ້ລົດສ່ວນຕົວສ ງ ແລະ ຫຼາຍພາກສ່ວນທີີ່ກ່ຽວຂ້ອງ ຍັງ
ຄິດວ່າເປັນປະເດັນບັນຫາທີີ່ສໍາຄັນຫຼາຍໃນປັດຈຸບັນ. ໂຄງສ້າງບ່ອນ
ຈອດລົດບ ໍ່ພຽງພ  ເນືີ່ອງຈາກບ່ອນຈອດລົດແບບທາງການຮອງຮັບໄດ້
ຍັງມີໜ້ອຍ ເມືີ່ອທຽບກັບຄວາມຕ້ອງການ ສົົ່ງຜົນເຮັດໃຫ້ເກີດມີການ
ຈອດລົດທີີ່ບ ໍ່ເປັນລະບຽບ ຂັດຂວາງການຍ່າງຂອງຄົນ ແລະ ການເຂົຶ້າ
ເຖິງໃນເວລາເກີດເຫດສຸກເສີນ. ການບັງຄັບໃຊ້ກົດຈະລາຈອນຍັງບ ໍ່
ເຂັຶ້ມງວດ ເນືີ່ອງຈາກຍັງມີຂີດຈໍາກັດດ້ານການຄວບຄຸມ ເຮັດໃຫ້ເກີດ
ການລະເມີດກົດຈະລາຈອນຢ່າງກວ້າງຂວາງ ເຊັ ົ່ນ: ການຈອດລົດ, 
ຄວາມໄວ ແລະ ເຂດຫ້າມ. ຂ ໍ້ຈໍາກັດດ້ານໂຄງສ້າງ ເຫັນວ່າ ຖະໜົນມີ
ຄວາມຄັບແຄບໃນເຂດມ ລະດົກ ບ ໍ່ສາມາດຮອງຮັບຈໍານວນການ
ຈະລາຈອນແບບໃໝ່ໄດ້ ໂດຍຄວາມໄວສະເລ່ຍໃນເວລາເລັົ່ງດ່ວນມີ
ພຽງ 12 ກມ/ຊົົ່ວໂມງ ເຊິີ່ງຕໍໍ່າກວ່າເກນມາດຕະຖານກໍານົດ ແລະ ຂ ໍ້ຈໍາ
ກັດດ້ານການປະສານງານຂອງພາກສ່ວນກ່ຽວຂ້ອງ ເຫັນວ່າ ການ
ຕັດສິນໃຈໃນການຈໍາແນກລະຫວ່າງ ຫຼາຍພາກສ່ວນ ກັບ ການສືີ່ສານ
ທີີ່ບ ໍ່ທົົ່ວເຖິງ ກັບຜ ້ປະກອບການ ແລະ ຊຼຸມຊົນ ເຮັດໃຫ້ນະໂຍບາຍຂາດ
ປະສິດທິພາບ. ສອດຄ່ອງກັບ ລະດັບນະໂຍບາຍສາກົນ UNESCO 
(2011) ໄດ້ນໍາສະເໜີແນວຄິດ “ພ ມີທັດຕົວເມືອງປະຫວັດສາດ” 

(Historic Urban Landscape: HUL) ຊ ີ່ງເນັຶ້ນການພັດທະນາຕົວ
ເມືອງ ໃຫ້ສອດຄ່ອງກັບການອະນຸລັກມ ລະດົກ. ແນວທາງນີຶ້ສະແດງໃຫ້
ເຫັນວ່າ ການພັດທະນາການຂົນສົົ່ງໃນເມືອງມ ລະດົກ ຄວນຫຼີກເວັຶ້ນ
ໂຄງສ້າງຂະໜາດໃຫຍ່ ທີີ່ອາດຈະສົົ່ງຜົນກະທົບທາງລົບຕ ໍ່ຄຸນຄ່າທາງ
ດ້ານວັດທະນະທໍາ ແລະ ຄວນໃຫ້ຄວາມສໍາຄັນກັບມາດຕະການດ້ານ
ການຄຸ້ມຄອງແທນ ແລະ ແຕກຕ່າງກັບ ແນວຄິດກ່ຽວກັບ ໃນຂົງເຂດ
ຂອງການຄຸ ້ມຄອງຄວາມຕ້ອງການເດີນທາງ (Travel Demand 
Management: TDM) ຂອງ  Litman (2020) ທີີ່ໄດ້ອະທິບາຍວ່າ 
ນະໂຍບາຍເຊັົ່ນ: ການກ ານົດຄ່າຈອດລົດ, ການຈັດເຂດຄົນຍ່າງ ແລະ 
ການສົ ົ່ງເສີມການຂົນສົ ົ່ງສາທາລະນະ ສາມາດຫຼ ຼຸດຜ່ອນການໃຊ້
ຍານພາຫະນະສ່ວນຕົວໄດ້ຢ່າງມີລະດັບຄວາມສໍາຄັນ. 

ໂອກາດ (Opportunities): ການບ ລະນາການທ່ອງທ່ຽວ-

ການຂົນສົົ່ງ ເຫັນວ່າ ການຂະຫຍາຍຕົວຂອງການທ່ອງທ່ຽວ ເປັນແຮງ

ຈ ງໃຈທາງດ້ານເສດຖະກິດ ແລະ ການເມືອງ ໃນການລົງທ ນດ້ານການ

ຂົນສົົ່ງແບບຍືນຍົງ ໂດຍຄວາມນິຍົມຂອງນັກທ່ອງທ່ຽວຕ ໍ່ການຍ່າງ

ທຽວໄປມາ ເຊິ ີ່ງສອດຄ່ອງກັບເປົ ົ້າໝາຍການອະນຸລັກມ ລະດົກໂລກ. 

ການນໍາໃຊ້ເທັກໂນໂລຊີ ເຫັນວ່າ ແພລດຟອມການເຄືີ່ອນໄຫວດິຈິ

ຕອນ, ລະບົບຂ ໍ້ມ ນຈະລາຈອນແບບເວລາຕົວຈິງ ແລະ ລະບົບບ ລິຫານ

ບ່ອນຈອດລົດອັດສະລິຍະ ເປັນທາງເລືອກໃນກນປັບປຸງການຈັດການທີີ່

ມີຕົ ຶ້ນທ ນຕໍໍ່າ ໂດຍບ ໍ່ຕ້ອງຂະຫຍາຍໂຄງສ້າງ. ການສະໜັບສະໜ ນ

ຈາກນາໆຊາດ ແມ່ນມີສະຖານະການເປັນມ ລະດົກໂລກ ແລະ ຄວາມ

ຮ່ວມມືໃນການພັດທະນາຈາກສາກົນ ສາມາດຕອບສະໜອງການ

ຊ່ວຍເຫຼືອທາງເທັກນິກ ແລະ ແຫຼ່ງທ ນ ສໍາລັບໂຄງການຂົນສົົ່ງແບບຍືນ

ຍົງ. ການຂ້າມຜ່ານຫັນໄປສ ່ລົດໄຟຟ້າ ໂດຍລັດຖະບານມີນະໂຍບາຍ ທີີ່

ສົົ່ງເສີມການນໍາໃຊ້ລົດໄຟຟ້າ ພ້ອມກັບຕົຶ້ນທ ນແບັດເຕີຣີທີີ່ຫຼຼຸດລົງ ສ້າງ

ໂອກາດໃຫ້ມີລົດຕຸກຕຸກ ແລະ ລົດຖີບໄຟຟ້າ ທີີ່ປ່ອຍມົນລະພິດຕໍໍ່າ 

ເພືີ່ອຮອງຮັບນັກທ່ອງທ່ຽວໃຫ້ຫຼາຍຂ ຶ້ນ ແລະ ການສະໜັບສະໜ ນຈາກ

ປະຊາຊົນ ທີ ີ່ສະໜັບສະໜ ນການຂະຫຍາຍຕາໜ່າງການຂົນສົ ົ່ງ

ສາທາລະນະ ແລະ ເຫັນດີກັບການສ້າງທາງເຂດຄົນຍ່າງ ທີີ່ສະທ້ອນໃຫ້

ເຫັນຊັດເຈນໃນຄວາມພ້ອມຂອງຊຼຸມຊົນຕ ໍ່ນະໂຍບາຍໃໝ່. ເຊິ ີ່ງ

ສອດຄ່ອງກັບ ອົງການພັດທະນາ World Bank (2018) & Asian 

Development Bank (2020) ໄດ້ເນ ັ ຶ້ນວ່າ ບັນດາປະເທດກໍາລັງ

ພັດທະນາ ຄວນໃຫ້ຄວາມສໍາຄັນກັບການລົງທ ນໃນລະບົບການຂົນສົົ່ງ

ທີີ່ມີຄາບອນຕ່ໍາ, ປັບປຸງການບ ລິການຂົນສົົ່ງສາທາລະນະ ແລະ ນໍາໃຊ້

ເທັກໂນໂລຊີດິຈິຕອນໃນການຈັດການຈະລາຈອນ. ການສະໜັບສະ

ໜ ນຈາກນາໆຊາດ ເນືີ່ອງຈາກສະຖານະການ ການເປັນມ ລະດົກໂລກ

ຂອງ UNESCO ແລະ ຄວາມຮ່ວມມືໃນການພັດທະນາຈາກສາກົນ 

ສາມາດຕອບສະໜອງການຊ່ວຍເຫຼືອທາງດ້ານເທັກນິກ ແລະ ແຫຼ່ງທ ນ 

ສໍາລັບໂຄງການຂົນສົ ົ່ງແບບຍືນຍົງ. ການຂ້າມຜ່ານໄປສ ່ລົດໄຟຟ້າ 

ເນືີ່ອງຈາກນະໂຍບາຍຂອງລັດຖະບານ ທີີ່ສົົ່ງເສີມການນໍາໃຊ້ລົດໄຟຟ້າ 

ພ້ອມກັບຕົຶ້ນທ ນແບັດເຕີຣີທີ ີ່ຕໍ ໍ່າ ສ້າງໂອກາດໃຫ້ມີລົດຕຸກຕຸກ ແລະ 
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ລົດຖີບໄຟຟ້າ ທີີ່ປ່ອຍມົນລະພິດຕໍໍ່າ ເພືີ່ອຮອງຮັບນັກທ່ອງທ່ຽວໃຫ້ຫຼາຍ

ຂ ຶ້ນ. ການສະໜັບສະໜ ນຈາກປະຊາຊົນ ໂດຍອີງຕາມຜົນການສໍາຫຼວດ

ສະແດງໃຫ້ເຫັນວ່າ ການສະໜ ນການຂະຫຍາຍການຂົນສົົ່ງສາທາລະນະ 

ແລະ ເຂດຄົນຍ່າງ ແມ່ນກວມອັດຕາສ ງ ເຊິີ່ງສະທ້ອນໃຫ້ເຫັນຊັດເຈນ

ໃນຄວາມພ້ອມຂອງຊຼຸມຊົນຕ ໍ່ນະໂຍບາຍໃໝ່. ສອດຄ່ອງກັບການ

ຄົຶ້ນຄວ້າຂອງ Cervero (1998), ການວາງແຜນການຂົນສົົ່ງທີີ່ບ ລະນາ

ການກັບຮ ບແບບເມືອງ (transport–land use integration) ເປັນ

ປັດໄຈສໍາຄັນໃນການຫຼ ຼຸດຜ່ອນການພ ີ່ງພາຍານພາຫະນະສ່ວນຕົວ. 

ປະເດັນນີຶ້ຍິີ່ງມີຄວາມສໍາຄັນໃນເມືອງມ ລະດົກ ທີີ່ມີໂຄງສ້າງເມືອງແບບ

ກະທັດຮັດ ບ່ອນທີີ່ການສົົ່ງເສີມການຍ່າງ ແລະ ການໃຊ້ລົດຖີບ ເປັນ

ທາງເລືອກການເດີນທາງທີີ່ມີປະສິດທິຜົນສ ງ. 

ອຸປະສັກ: ການເພີີ່ມຂ ຶ້ນຂອງຍານພາຫະນະຢ່າງຕ ໍ່ເນືີ່ອງ ຖ້າຫາກ

ວ່າ ທ່າອ່ຽງໃນປັດຈຸບັນຍັງດໍາເນີນຕ ໍ່ໄປ ທີ ີ່ມີການເພີ ີ່ມຂ ຶ້ນຂອງ

ຍານພາຫະນະ ໃນອີກ 5 ປີຕ ໍ່ໜ້າ ຈໍານວນລົດຈະເກີນຄວາມສາມາດ

ຂອງໂຄງສ້າງ ເຮັດໃຫ້ການຈະລາຈອນແອອັດ ແລະ ກະທົບຕ ໍ່ ເຂດ

ມ ລະດົກຢ່າງແນ່ນອນ. ຄວາມສ່ຽງຈາກການທ່ອງທ່ຽວເກີນຂອບເຂດ 

ຈະເຮັດໃຫ້ການເຕີບໂຕດ້ານການທ່ອງທ່ຽວຂາດການຄວບຄຸມ ອາດຈະ

ສົົ່ງຜົນຕ ໍ່ຄວາມຕ້ອງການດ້ານການຂົນສົົ່ງທີີ່ເກີນລະດັບຄວາມຍືນຍົງ 

ແລະ ອາດຈະທໍາລາຍລະບົບການທ່ອງທ່ຽວ ຄຽງຄ ່ກັບສະພາບຄວາມ

ເປັນຈິງຂອງເຂດມ ລະດົກ. ຄວາມຂັດແຍ່ງລະຫວ່າງການອະນຸລັກ ແລະ 

ການພ ັດທະນາ ອາດຈະສ ້າງຄວາມກົດດ ັນຈາກການພັດທະນາ

ເສດຖະກິດ ທີີ່ເກີດຂ ໍ້ຂັດແຍ່ງກັບການອະນຸລັກດ້ານມ ລະດົກ ເຮັດ

ໃຫ້ການຕັດສິນໃຈຊັກຊ້າ ຫຼື ເກີດມີໂຄງການທີີ່ບ ໍ່ເໝາະສົມກັບສະພາບ

ຄວາມເປັນຈິງ ເຊິີ່ງຈະສ້າງຜົນກະທົບຕ ໍ່ບັນດານັກລົງທ ນ ແລະ ການ

ອະນຸລັກ. ການເສືີ່ອມໂຊມດ້ານສິີ່ງແວດລ້ອມ ເມືີ່ອການເພີີ່ມຂ ຶ້ນຂອງ

ມົນລະພິດຈາກລົດຂົນສົົ່ງ ແນ່ນອນວ່າ ຈະສົົ່ງຜົນກະທົບຕ ໍ່ອາກາດ ແລະ 

ຕ ໍ່ສຸຂະພາບ, ແຕ່ໃນຂະນະດຽວກັນ ສຽງຈາກການຈະລາຈອນ ອາດຈະ

ລົບກວນ ແລະ ທໍາລາຍບັນຍາກາດທີີ່ສະຫງົບ ທີີ່ເປັນການດ ງດ ດນັກ

ທ່ອງທ່ຽວເຂົຶ້າມາທ່ອງທ່ຽວໃນເຂດ ນະຄອນຫຼວງພະບາງ ມີການຫຼຼຸດ

ລົງ ແລະ ຂ ໍ້ຈໍາກັດດ້ານຄວາມສາມາດໃນການນໍາໃຊ້ ເຫັນວ່າ ຂາດແຄນ

ດ້ານງົບປະມານ, ຂາດຄວາມຊໍານານທາງເທັກນິກ ແລະ ຂາດຄວາມ

ສາມາດໃນການບັງຄັບໃຊ້ ອາດຈະເກີດມີການຂັດຂວາງດ້ານການນໍາ

ນະໂຍບາຍໄປຈັດຕັຶ້ງປະຕິບັດ. ຊ ີ່ງສອດຄ່ອງກັບຜົນການຄົຶ້ນຄວ້າຂອງ 

Banister (2008) ທີີ່ກ່າວວ່າ ການຄຸ້ມຄອງການຂົນສົົ່ງໃນຕົວເມືອງ

ແບບຍືນຍົງ ໄດ້ຮັບຄວາມສົນໃຈຢ່າງກວ້າງຂວາງ ໂດຍສະເພາະໃນບ ລິ

ບົດຂອງເມືອງມ ລະດົກ ມີ ນັກວິຊາການຈໍານວນຫຼາຍທ່ານ ໄດ້ເນັຶ້ນວ່າ 

ການຂົນສົົ່ງແບບຍືນຍົງບ ໍ່ໄດ້ຈໍາກັດພຽງການຫຼຼຸດມົນລະພິດ ຫຼື ການ

ປັບປຸງສະພາບການຈະລາຈອນເທົົ່ານັຶ້ນ ແຕ່ຈໍາເປັນຕ້ອງພິຈາລະນາພ້ອມ

ກັນ ບ ໍ່ວ່າຈະເປັນທາງດ້ານສັງຄົມ, ເສດຖະກິດ ແລະ ສິີ່ງແວດລ້ອມ. 

4.2 ແນວທາງໃນການພັດທະນາການຄຸ້ມຄອງການຂົນສົົ່ງໃນຕົວ
ເມືອງແບບຍືນຍົງ ຢ ່ນະຄອນຫຼວງພະບາງ 

 ແນວທາງໃນການພັດທະນາການຄຸ້ມຄອງການຂົນສົົ່ງໃນຕົວ

ເມືອງແບບຍືນຍົງ ຢ ່ນະຄອນຫຼວງພະບາງ ແນວທາງໃນການພັດທະນາ

ການຄຸ້ມຄອງການຂົນສົົ່ງໃນຕົວເມືອງແບບຍືນຍົງ ຢ ່ນະຄອນຫຼວງພະ

ບາງ ໂດຍລວມແລ້ວ ຄວນອີງໃສ່ສະພາບໃນປັດຈຸບັນ ທີີ່ເນັຶ້ນໃສ່ປັບປຸງ

ລະບົບການຂົນສົົ່ງໃນ ນະຄອນຫຼວງພະບາງ, ຄວນແກ້ໄຂບັນຫາທີີ່ເກີດ

ຂ ຶ້ນ ເຊັົ່ນ: ການຈະລາຈອນແອອັດ ມົນລະພິດ ແລະ ຕອບສະໜອງຕາມ

ຄວາມຕ້ອງການໃຫ້ພຽງພ , ເອົາໃຈໃສ່ໃນການບ ລິຫານ ແລະ ວາງ

ນະໂຍບາຍ, ເພີີ່ມທະວີການປະສານງານລະຫວ່າງໜ່ວຍງານທີີ່ກ່ຽວຂ້ອງ

ໃຫ້ຫຼາຍຂ ຶ້ນ, ຄວນເຂົຶ້າໃຈກ່ຽວກັບ ຄວາມຍືນຍົງຂອງການຂົນສົົ່ງ ບ ໍ່

ວ່າຈະເປັນທາງດ້ານເສດຖະກິດ ສັງຄົມ ແລະ ສິີ່ງແວດລ້ອມ ແລະ ຄວນ

ມີການອະນຸລັກມ ລະດົກໂລກ ເນືີ່ອງຈາກ ນະຄອນຫຼວງພະບາງ ເປັນ

ເມືອງມ ລະດົກໂລກ ທີີ່ຮັບຮອງຈາກ UNESCO ແນ່ນອນວ່າ ການ

ບ ລິຫານຈັດການ ລະບົບການຂົນສົ ົ່ງ ອາດຈະມີຜົນກະທົບຕ ໍ່ເມືອງ

ມ ລະດົກໂລກ ທັງໃນໄລຍະສັຶ້ນ ແລະ ໄລຍະຍາວ, ແນວທາງໃນການ

ພັດທະນາໃນອະນາຄົດ ບ ໍ່ຄວນເນັຶ້ນພຽງແຕ່ການສ້າງຖະໜົນ ຫຼື ເພີີ່ມ

ພາຫະນະເທົົ່ານັຶ້ນ ແຕ່ຄວນເນັຶ້ນການບ ລິຫານຢ່າງຄົບວົງຈອນ ໃຫ້ມີ

ຄວາມທັນສະໄໝ, ເປັນລະບົບ, ຮັກສາສິີ່ງແວດລ້ອມ ແລະ ສອດຄ່ອງ

ກັບວິຖີຊີວິດຂອງປະຊາຊົນ ໃຫ້ຫຼາຍຍິີ່ງຂ ຶ້ນ. ຊ ີ່ງສອດຄ່ອງກັບຜົນການ

ຄົຶ້ນຄວ້າ ຂອງແນວຄິດການວາງແຜນແບບບ ລະນາການລະຫວ່າງການ

ຂົນສົົ່ງ ແລະ ການໃຊ້ທີີ່ດິນ (Transport–land use integration) ທີີ່

ຖືກເນັຶ້ນໃນຜົນງານຂອງ Cervero (1998) ໃນໜັງສື The Transit 

Metropolis ໂດຍຍົກໃຫ້ເຫັນວ່າ ການປະສານງານລະຫວ່າງ ການ

ພັດທະນາຕົວເມືອງກັບລະບົບການຂົນສົົ່ງ ຈະຊ່ວຍຫຼຼຸດຜ່ອນການພ ງພາ

ຍານພາຫະນະສ່ວນຕົວ ແລະ ສົົ່ງເສີມການເດີນທາງແບບຍືນຍົງ. ໃນ

ລະດັບນະໂຍບາຍສາກົນ UN-Habitat (2013) ໄດ້ລາຍງານໃນ 

Planning and Design for Sustainable Urban Mobility ໂດຍ

ຢືນຢັນວ່າ ການວາງແຜນການຂົນສົົ່ງ ຈໍາເປັນຕ້ອງບ ລະນາການກັບ

ນະໂຍບາຍຕ ໍ່ເຂດຕົວເມືອງໂດຍລວມ ເພືີ່ອບັນລຸຄວາມຍືນຍົງໃນໄລຍະ

ຍາວ. ການນໍາໃຊ້ລະບົບຂົນສົົ່ງອັດສະລິຍະ (Intelligent Transport 

Systems: ITS) ແລະ ເທັກໂນໂລຊີດິຈິຕອນ ເພືີ່ອປັບປຸງປະສິດທິພາບ

ການຈະລາຈອນ, ຍ ັງສອດຄ ່ອງກັບຜ ົນງານຂອງ World Bank 

(2018) ທີີ່ຍົກໃຫ້ເຫັນວ່າ ເທັກໂນໂລຊີດິຈິຕອນ ເປັນທາງເລືອກທີີ່ຄຸ້ມ

ຄ່າ ແລະ ສາມາດຫຼ ຼຸດຜ່ອນຄວາມແອອັດໄດ້ ໂດຍບ ໍ່ຈ ໍາເປັນຕ້ອງ

ຂະຫຍາຍໂຄງສ້າງຂະໜາດໃຫຍ່. ນອກຈາກນັຶ້ນ Litman (2020) ໄດ້

ອະທິບາຍວ່າ ການຄຸ ້ມຄອງຄວາມຕ້ອງການເດ ີນທາງ (Travel 

Demand Management: TDM) ຜ່ານການນໍາໃຊ້ເທັກໂນໂລຊີ 

ເຊັົ່ນ: ລະບົບບ່ອນຈອດລົດອັດສະລິຍະ ແລະ ຂ ໍ້ມ ນຈະລາຈອນແບບກົງ

ຕ ໍ່ເວລາຕົວຈິງ ສາມາດຊ່ວຍຍົກລະດັບການຕັດສິນໃຈຕ ໍ່ນະໂຍບາຍ 
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ແລະ ປັບປຸງຜົນການດໍາເນີນງານຂອງລະບົບການຂົນສົົ່ງໂດຍລວມ. 

ແນວຄ ິ ດກ ານບ  ລ ິ ຫ າ ນແບບມ ີ ສ ່ ວນຮ ່ ວມ  (Participatory 

governance) ໄດ້ຖືກເນັຶ້ນໃນກອບຂອງ UNESCO (2011) ພາຍ

ໃຕ້ແນວຄິດ Historic Urban Landscape (HUL) ໂດຍລະບຸວ່າ 

ການອະນຸລັກເມືອງມ ລະດົກ ຈໍາເປັນຕ້ອງອາໄສການປະສານງານ

ລະຫວ່າງພາກລັດ, ພາກເອກະຊົນ ແລະ ຊຼຸມຊົນທ້ອງຖິີ່ນ ແລະ ການ

ພັດທະນາການຂົນສົົ່ງໃນເມືອງມ ລະດົກ ຄວນໃຫ້ຄວາມສໍາຄັນກັບມາດ

ຕະການດ້ານການຄຸ້ມຄອງ ຫຼາຍກວ່າການກ ໍ່ສ້າງໂຄງສ້າງຂະໜາດໃຫຍ່. 

ໃນທໍານອງດຽວກັນ UN-Habitat (2013) ກ ໄດ້ເນັຶ້ນວ່າ ການປະສານ

ງານຂ້າມພາກສ່ວນ ເປັນປັດໄຈສໍາຄັນໃນການນໍານະໂຍບາຍການ

ຂົນສົົ່ງໄປປະຕິບັດໃຫ້ສໍາເລັດ ແລະ ຍັງສອດຄ່ອງກັບມຸມມອງທາງວິຊາ

ການຂອງ Banister (2008) ໄດ້ອະທິບາຍວ່າ ການຂົນສົົ່ງແບບຍືນຍົງ 

ຈ ໍາ ເປ ັນຕ ້ອງພ ິຈາລະນາພ ້ອມກັນທ ັງຄ ຸນຄ ່າທາງສ ັງຄ ົມ ແລະ 

ສິ ີ່ງແວດລ້ອມ ຊ ີ່ງສອດຄ່ອງກັບແນວທາງການຂົນສົ ົ່ງທີີ່ຄໍານ ງເຖິ ງ

ມ ລະດົກ. 

5. ສະຫຼຼຸບ 
 1) ຄວາມຄິດເຫັນ ກ່ຽວກັບຈຸດແຂງ, ຈຸດອ່ອນ, ໂອກາດ ແລະ 
ອຸປະສັກ (SWOT) ຂອງລະບົບການຂົນສົົ່ງຢ ່ ນະຄອນຫຼວງພະບາງ 
ໂດຍສ່ວນໃຫຍ່ແມ່ນມີຄວາມຄິດ ຕ ໍ່ຈຸດແຂງ ແມ່ນໂຄງຮ່າງຜັງເມືອງ ມີ
ລັກສະນະເປັນເມືອງນ້ອຍ, ຊຼຸມຊົນມີຄວາມຮັບຮ ້ກ່ຽວກັບຄຸນຄ່າທາງ
ດ້ານມ ລະດົກສ ງ, ມີສະຖານະເປັນເຂດແຫຼ ່ງທ່ອງທ່ຽວ, ໂຄງສ້າງ
ພືຶ້ນຖານ ບ ໍ່ຈໍາເປັນຕ້ອງໃຊ້ຍານພາຫະນະ. ຕ ໍ່ຈຸດອ່ອນ ແມ່ນຍັງມີຂ ໍ້ຈໍາ
ກັດຂອງການຂົນສົົ່ງສາທາລະນະ, ໂຄງສ້າງບ່ອນຈອດລົດບ ໍ່ພຽງພ , ການ
ບັງຄັບໃຊ້ກົດຈະລາຈອນຍັງບ ໍ່ເຂັຶ້ມງວດ, ຍັງມີຂ ໍ້ຈໍາກັດດ້ານໂຄງສ້າງ
ຂອງຖະໜົນ. ຕ ໍ່ໂອກາດ ແມ່ນມີການບ ລະນາການທ່ອງທ່ຽວ-ການ
ຂົນສົົ່ງ, ມີການນໍາໃຊ້ເທັກໂນໂລຊີ, ການສະໜັບສະໜ ນຈາກນາໆຊາດ
, ການຫັນໄປສ ່ລົດໄຟຟ້າ  ແລະ  ການສະໜັບສະໜ ນຈາກປະຊາຊົນ. ຕ ໍ່
ກັບອຸປະສັກ ມີການເພີີ່ມຂ ຶ້ນຂອງຍານພາຫະນະຢ່າງຕ ໍ່ເນືີ່ອງ, ມີຄວາມ
ສ່ຽງຈາກການທ່ອງທ່ຽວເກີນຂອບເຂດ, ມີຄວາມຂັດແຍ່ງລະຫວ່າງ
ການອະນຸລັກ ແລະ ການພັດທະນາ, ການເສືີ່ອມໂຊມດ້ານສິີ່ງແວດລ້ອມ 
ແລະ ຂ ໍ້ຈໍາກັດດ້ານຄວາມສາມາດໃນການນໍາໃຊ້.  
 2) ແນວທາງໃນການພັດທະນາການຄຸ້ມຄອງການຂົນສົົ່ງໃນ
ຕົວເມືອງແບບຍືນຍົງ ຢ ່ນະຄອນຫຼວງພະບາງ ໂດຍລວມແລ້ວ ຄວນ
ອີງໃສ່ສະພາບໃນປັດຈຸບັນ ທີ ີ່ເນັ ຶ້ນໃສ່ປັບປຸງລະບົບການຂົນສົົ່ງໃນ 
ນະຄອນຫຼວງພະບາງ, ຄວນແກ້ໄຂບັນຫາທີ ີ່ເກີດຂ ຶ້ນ ເຊັ ົ່ນ: ການ
ຈະລາຈອນແອອັດ ມົນລະພິດ ແລະ ຕອບສະໜອງຄວາມຕ້ອງການໃຫ້
ພຽງພ , ເອົາໃຈໃສ່ໃນການບ ລິຫານ ແລະ ວາງນະໂຍບາຍ, ເພີີ່ມທະວີ
ການປະສານງານລະຫວ່າງໜ່ວຍງານທີີ່ກ່ຽວຂ້ອງໃຫ້ຫຼາຍຂ ຶ້ນ, ຄວນ
ເຂົຶ້າໃຈກ່ຽວກັບ ຄວາມຍືນຍົງຂອງການຂົນສົົ່ງ ບ ໍ່ວ່າຈະເປັນທາງດ້ານ
ເສດຖະກິດ ສັງຄົມ ແລະ ສິີ່ງແວດລ້ອມ ແລະ ຄວນມີການອະນຸລັກ
ມ ລະດົກໂລກ ເນືີ່ອງຈາກ ນະຄອນຫຼວງພະບາງ ເປັນເມືອງມ ລະດົກ
ໂລກ ທີີ່ຮັບຮອງຈາກ UNESCO ແນ່ນອນວ່າ ການບ ລິຫານຈັດການ 
ລະບົບການຂົນສົົ່ງ ອາດຈະມີຜົນກະທົບຕ ໍ່ເມືອງມ ລະດົກໂລກ ທັງໃນ

ໄລຍະສັຶ້ນ ແລະ ໄລຍະຍາວ, ແນວທາງໃນການພັດທະນາໃນອະນາຄົດ 
ບ ໍ່ຄວນເນັຶ້ນພຽງແຕ່ການສ້າງຖະໜົນ ຫຼື ເພີີ່ມພາຫະນະເທົົ່ານັ ຶ້ນ ແຕ່
ຄວນເນັຶ້ນການບ ລິຫານຢ່າງຄົບວົງຈອນ ໃຫ້ມີຄວາມທັນສະໄໝ, ເປັນ
ລະບົບ, ຮັກສາສິ ີ່ງແວດລ້ອມ ແລະ ສອດຄ່ອງກັບວິຖີຊີວ ິດຂອງ
ປະຊາຊົນ ໃຫ້ຫຼາຍຍິີ່ງຂ ຶ້ນ. 
6. ຂ ໍ້ຂດັແຍງ່ 

ຂ້າພະເຈົຶ້າໃນນາມຜ ້ຄົຶ້ນຄວ້າວິທະຍາສາດ ຂ ປະຕິຍານຕົນວ່າ ຂ ໍ້
ມ ນທັງໝົດທີີ່ມີໃນບົດຄວາມວິຊາການດັົ່ງກ່າວນີຶ້ ແມ່ນບ ໍ່ມີຂ ໍ້ຂັດແຍ່ງ
ທາງຜົນປະໂຫຍດກັບພາກສ່ວນໃດ ແລະ ບ ໍ່ໄດ້ເອືຶ້ອປະໂຫຍດໃຫ້ກັບ
ພາກສ່ວນໃດພາກສ່ວນໜ ີ່ງ, ກ ລະນີມີການລະເມີດ ໃນຮ ບການໃດໜ ີ່ງ 
ຂ້າພະເຈົຶ້າມີຄວາມຍິນດີ ທີີ່ຈະຮັບຜິດຊອບແຕ່ພຽງຜ ້ດຽວ. 
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