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Abstract 

 This study aims to clarify issues and directions for traffic 

problem solutions. Commuting behaviors and traffic flows both 

inbound and outbound in Vientiane Capital have been surveyed 

and conducted. Cross-sectional OD and household data are also 

collected. The econometric model has been processed in the 

analysis stage in order to understand the modal splits and trip 

behaviors. Commuting flows and modal split indicators would 

present the trip's purposes and directions. Regarding the analysis 

process, two crucial motorized transport modes have been 

illustrated: private motorbikes and cars for their daily trips. The 

high concentration of workplaces and activities would probably 

be in the city center and 5km from the city center areas by private 

transport modes. The key challenge of transport planning has 

been revealed as poor public transport modes. In order to mitigate 

the flow of traffic congestion in Vientiane Capital would be the 

providing and promoting of diverse transport modes both 

management and regulatory approaches. The investment in 

public facilities would help support the reality of solving 

congestion problems in the capital city of Laos.  
Keywords: traffic congestion, commuting behavior, public 

transportation, mode choice, Vientiane Capital

 

1. ພາກສະເໜ ີ

 ຈາກບັນດາປະເທດທີ ີ່ມີການພັດທະນາເມືອງມາ
ແລ້ວ, ບັນຫາທີີ່ເກີດຂ ຶ້ນແມ່ນຍ້ອນການເຕີບໃຫຍ່ຂອງ
ເມືອງທີີ່ບ ໍ່ເປັນລະບົບ (urban sprawl). ບັນຫາດັັ່ງກ່າວ
ແມ່ນເກີດຈາກການເພີີ່ມຂື ຶ້ນຂອງປະຊາກອນ ແລະ ການຕັຶ້ງ
ຖ ີ່ນຖານຂອງພວກເຂົາເຈົຶ້າ. ບັນຫາຂອງການແຜ່ລາມຂອງ
ເມືອງແມ່ນສົັ່ງຜົນກະທົບທາງລົບໃຫ້ແກ່ໂຄງສ້າງຂອງຕົວ
ເມືອງໂດຍລວມ. ໃນບັນດາປະເທດທີ ີ່ທາງພາກລັດບ ໍ່
ສາມາດສະໜັບສະໜູນທາງດ້ານທ ນເພືີ່ອພັດທະນາ, ບັນຫາ
ເລືີ່ອງການພັດທະນາເສັຶ້ນທາງ ແລະ ການສັນຈອນຈະປະກົດ
ຂ ຶ້ນຢ່າງຫຼວງຫຼາຍ. ດັັ່ງນັຶ້ນພວກເຮົາສາມາດເບ ີ່ງເຫັນໄດ້
ວ່າຄວາມທ້າທາຍໃນການວາງແຜນຜັງເມືອງໃຫ້ເປັນລະບົບ 
ແລະ ປາສະຈາກເຊ ີ່ງບັນຫາແມ່ນມີຄວາມເປັນໄປໄດ້ຍາກ. 

ໃນການຄວບຄຸມການເຕີບໃຫຍ່ ແລະ ຂະບວນການຕັຶ້ງຖ ີ່ນ
ຖານແບບບ ໍ່ມີການວາງແຜນມາກ່ອນແມ່ນໄດ້ຖືເປັນເນືຶ້ອ
ໃນສ າຄັນຂອງຫຼາຍໆປະເທດ. ໃນຊຸມປີ 1900, ທ່ານ ເອ
ເບເຊີ ຮາເວີດ (Ebenezer Howard) ໄດ້ສະເໜີແນວທາງ
ໃນການແກ້ໄຂບັນຫາຂອງຄວາມແອອັດຂອງຕົວເມືອງໃນ
ປະເທດອັງກ ດ ໂດຍນ າໃຊ້ແນວຄວາມຄ ດໃນການສ້າງ
ເມືອງໃໝ່ທີີ່ມີການກຸ້ມຕົນເອງ ທີີ່ໃຫ້ຊືີ່ວ່າ “ເມືອງສວນ” 

(“ Garden City”). ທ່ານໄດ້ນ າ ສະ ເໜີວ່າການແກ້ໄຂ
ບັນຫາຄວາມແອອັດຂອງຈຸດໃຈກາງເມືອງແມ່ນຈ າເປັນຈະ
ຕ້ອງສ້າງເມືອງໃໝ່ ແລະ ສ້າງລະບົບຂົນສົັ່ງສາທາລະນະໃຫ້
ມີການເຊື ີ່ອມຕ ໍ່ກັນຢ່າງສະດວກ. ການວາງແຜນເມືອງ
ດັັ່ງກ່າວແມ່ນຕ້ອງມີການກ ານົດປະຊາກອນຢ່າງແນ່ນອນ, 
ທ່ານໄດ້ສ້າງຮູບແບບຂອງເມືອງໂດຍກ ານົດໃຫ້ປະຊາກອນ
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ຢູ່ໄດ້ພຽງ 30,000 ຄົນ ເທົັ່ານັຶ້ນ (Hall, 1966). ໃນກ ລະນີ
ທີີ່ຕ້ອງການຂະຫຍາຍເມືອງແມ່ນໃຫ້ຂະຫຍາຍອອກເປັນ
ສູນກາງໃໝ່ ແລະ ຕ້ອງມີການເຊື ີ່ອມຕ ໍ່ກັບເມືອງທີີ່ມີຢູ່
ແລ້ວ. ນອກຈາກນັຶ້ນແລ້ວຄວນໃຫ້ມີການວາງຂອບເຂດ 
ຂອງເຂດຂຽວ ຫຼື ເຂດກະສ ກ າ-ວາງສະຫຼັບຊັບຫວ່າງກັບ
ຕົວເມືອງທີີ່ຖືກສ້າງເປັນເມືອງບ ລ ວານ (ຮູບພາບທີ 1).  
 ໃນທ ດທາງດຽວກັນນີຶ້, ມີຫຼາຍໆປະເທດທີີ່ມີການ
ນ າໃຊ້ແນວຄວາມຄ ດແບບນີຶ້ໃນການພັດທະ ນາເມືອງຂອງ
ພວກເຂົາເຈົຶ້າເອງເຊັັ່ນ: ປະເທດຈີນ, ປະເທດສາທາລະນະ
ລັດເກົາຫຼີ, ແລະ ອືີ່ນໆ. ໃນກ ລະນີການພັດທະນາເມືອງຢູ່
ປະເທດລາວ, ປັດຈຸບັນນີຶ້ແມ່ນມີການພັດທະນາຢ່າງໄວວາບ ໍ່
ວ່າຈະເປັນທາງດ້ານການປຸກສ້າງອາຄານສ ານັກງານ ແລະ 
ໂຄງລ່າງເສັຶ້ນທາງຕ່າງໆ. ໃນປີ 2010 ທີີ່ຜ່ານມານີຶ້ໄດ້ມີອົງ
ການຈັດຕັ ຶ້ງສາກົນຂອງປະເທດບີ ີ່ປ ຸ ່ນ  (JICA) ໄດ້ເຂົຶ້າ
ມາສ ກສາ ແລະ ວ ເຄາະສະພາບບັນຫາຂອງຕົວເມືອງໃນ
ນະຄອນຫຼວາງວຽງຈັນ, ທີມຂອງໄຈກ້າ (JICA, 2010) 

ໄດ້ສັງລວມວ່ານະຄອນຫຼວງວຽງຈັນມີຈຸດສຸມພຽງແຕ່ບ່ອນ
ດຽວເຮັດໃຫ້ການສັນຈອນແອອັດ. ດັັ່ງນັຶ້ນ, ອົງການດັັ່ງກ່າວ
ກ ໍ່ໄດ້ວາງແຜນຜັງແມ່ບົດໃນການພັດທະນານະຄອນຫຼວງ
ວຽງຈັນ 2030ໃຫ້ມີຫຼາຍໃຈການ (multi-core) ແລະ ກ າ
ນົດແລວເຂດຂຽວອ້ອມເພືີ່ອຮັດແໜ້ນ ແລະ ຄວບຄຸມການ
ຂະຫຍາຍຕົວຂອງເມືອງແບບບ ໍ່ມີການວາງແຜນ (JICA, 

2010). ນອກຈາກນີ ຶ້ແລ້ວອົງການດັ ັ່ງກ່າວ ຍັງແນະນ າ
ວ່າການພັດທະນາຫຼາຍສູນກາງດັັ່ງກ່າວຈະສາມາດແກ້ໄຂ
ບັນຫາບັນຫາກ່ຽວກັບການຈາລະຈອນຕ ດຂັດໄດ້. ຄວາມ
ເປັນຈ ງແລ້ວການວາງແຜນຫຼາຍສູນການກ ໍ່ບ ໍ່ອາດຈະແກ້ໄຂ
ບັນຫາດັັ່ງກ່າວໄດ້ໃນທຸກເງືີ່ອນໄຂ.  
 ມາເຖ ງປັດຈຸບັນນີຶ້ສະພາບການຈາລະຈອນຕ ດຂັດ
ແມ່ນເຫັນວ່ານັບມືຶ້ນັບເພີີ່ມທະວີຂ ຶ້ນ ແລະ ຫາວ ທີໃນການ
ແກ້ໄຂໄດ້ຍາກສົມຄວນ. ທ່ານ ເຊ ີເວໂລ (Cervero, 

1989) ໄດ້ແນະນ າວ່າການສ້າງເມືອງໃໝ່ໃນຫຼາຍສູນການ
ກ ໍ່ບ ໍ່ສາມາດແກ້ໄຂບັນຫາການສັນຈອນນີຶ້ໄດ້ໂດຍກົງ, ວ ທີ
ທາງທີດີທີ ີ່ສຸດຄືການແກ້ໄຂບັນຫາໂດຍຕົ ຶ້ນເຫດເຊັ ັ່ນ: 
ສ ົ ັ່ ງ ເສ ີມນະໂຍບາຍໃນການພ ັດທະນາລະບົບຂ ົນສົັ່ ງ
ສາທາລະນະໃຫ້ເປັນຂະບວນ, ເປັນລະບົບ ແລະ ມີປະສ ດທ 

ຜົນ. ອີງໃສ່ເນືຶ້ອໃນທີີ່ສ າຄັນຕ່າງໆນີຶ້, ບົດຄົຶ້ນຄວ້າບົດນີຶ້ຈ ີ່ງ
ແນ່ໃສ່ການພ ສູດ ແລະ ຫາເຫດຜົນຈາກສະພາບການຈາລະ 
ຈອນ ໃນສະພາບປັດຈຸບັນຂອງນະຄອນຫຼວງວຽງຈັນ.  
  ການຄົຶ້ນຄວ້ານີຶ້ມີຈຸດປະສົັ່ງຕົຶ້ນຕ ແມ່ນ ການສ ກສາ
ພ ດຕ ກ າເບືຶ້ອງຕົຶ້ນຂອງການສັນຈອນໃນເຂດຕົວ ເມືອງເພືີ່ອ
ເປັນແນວທາງໃນການແກ້ໄຂບັນຫາກ່ຽວກັບການສັນຈອນ
ຕ ດຂັດຢູ ່ໃນເຂດເທສະບານຂອງນະຄອນຫຼວງວຽງຈັນ . 
ການສ ກສາໃນຄັຶ້ງນີຶ້ຈະໄດ້ສ ກສາລົງເລ ກໃນດ້ານການນ ຳ
ໃຊ້ຂ ໍ້ມູນຕົຶ້ນທາງ - ປາຍທາງ ເພືີ່ອມາວ ເຄາະຫາປັດໄຈ ທີີ່
ພົວພັນໃນການໃຊ້ລົດໃຊ້ຖະໜົນຂອງຜູ້ເຮັດວຽກ ໃນເຂດ
ເທສະບານຂອງນະຄອນຫຼວງວຽງຈັນ ແລະ ບັນຫາກ່ຽວກັບ
ການສັນຈອນຕ ດຂັດ. ເພືີ່ອຄວາມຊັດເຈນໃນການວ ເຄາະ
ດັັ່ງກ່າວ ການອ້າງອີງຈາກແຜນແມ່ບົດການພັດທະນາ ແລະ 
ໂມເດລຫຼາຍຊັຶ້ນ-ຫຼາຍຕົວປ່ຽນຈະຖືກນ າມາໃຊ້ໃນການ
ອະທ ບາຍເຖ ງປັດໄຈ ແລະ ຮູບແບບໃນການຄົມມະນາຄົມ
ຂອງກຸ່ມຄົນຜູ້ເຮັດວຽກໃນເຂດໃຈກາງນະຄອນຫຼວງວຽງ
ຈັນ. ຜົນທີີ່ຄາດວ່າຈະໄດ້ຮັບໃນການສ ກສາວ ໄຈໃນຄັຶ້ງນີຶ້
ແມ່ນຈະສາມາດນ າໄປປະກອບ ແລະ ອ້າງອີງໃນການວາງ
ແຜນການຄົມມະນາຄ ົມ-ການພັດທະນາເມືອງ ແລະ 
ຂະຫຍາຍເມືອງໂດຍວ ທີທາງຫຼຸດຜ່ອນບັນຫາເລືີ່ອງການ
ສັນຈອນຕ ດຂັດໃນອານາຄົດ.  
2. ອຸປະກອນ ແລະ ວ ທກີານ 
 ບົດຄົຶ້ວຄວ້າວ ທະຍາສາດບົດນີຶ້ແມ່ນໄດ້ມີການນ າໃຊ້
ທັງແບບປະລ ມານ ແລະ ແບບຄຸນນະພາບໂດຍ ອາໄສທັງ ຂ ໍ້
ມູນດ ບ ແລະ ຂ ໍ້ມູນອັນດັບສອງຂອງຂະແໜງການທີີ່ກ່ຽວ 

ຂ້ອງ. ຂ ໍ້ມູນທາງດ້ານຈ ານວນຍານພາຫະນະແມ່ນຈະຖືກ

ເກັບ ກ າຈາກຂ ໍ້ມູນທີີ່ບັນທ ກໄວ້ຂອງຂະແໜງໂຍທາ ແລະ 

ຂົນສົັ່ງ. ສ່ວນຂ ໍ້ມູນອັນດັບໜ ີ່ງແມ່ນເປັນການເກັບກ າ ຂ ໍ້

ມູນຈາກປະຊາຊົນທີີ່ອາໄສ ໃນເຂດ ໃຈກາງນະຄອນ ຫຼວງ
ວຽງຈັນ ໂດຍການນ າເອົາຂ ໍ້ມູນຕົວຈ ງທີີ່ຈະເກັບກ າຕາມ
ແບບສອບຖາມ ແລະ ເກັບກ າຂ ໍ້ມູນທາງ 3 ດ້ານ ເຊັ ັ່ນ: 
ດ້ານການຄົມມະນາຄົມໄປມາ, ດ້ານຄົວເຮືອນ ແລະ ດ້ານ
ສະເພາະບຸກຄົນ. ຂ ໍ້ມູນທັງໝົດແມ່ນເກັບກ າໄດ້ 498 ຕົວ 
ຢ່າງແບບຊຸມປະຊາກອນ ແລະ ຄ່າຈ ານວນຕົວຢ່າງໃຫຍ່
ກວ່າຄ່າສູງສຸດ ຈາກສູດ Taro Yamane, ເຊ ີ່ງຂ ໍ້ມູນທີີ່ຖືກ
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ເກັບມານີຶ້ຈະໄດ້ຮວບຮວມເປັນຊຸດຂ ໍ້ມູນເພືີ່ອໃຊ້ໃນການ
ວ ເຄາະຫາການພົວພັນ ແລະ ປັດໄຈຂອງບັນຫາກ່ຽວກັບ
ການເລືອກໃຊ້ຮູບແບບການຄົມມະນາຄົມ  ເຊ ີ່ງເປັນປັດໄຈ
ຫຼັກຂອງບັນຫາການສັນຈອນຕ ດຂັດ.  
 ທາງດ້ານວ ທີການວ ເຄາະແມ່ນນ າໃຊ້ສະຖ ຕ ພັນລະ
ນາຈາກກຸ່ມຂ ໍ້ມູນທີີ່ເກັບກ າໄດ້ຈາກຂະແໜງການໂຍທາທ 
ການ ແລະ ຂົນສົັ່ງຮ່ວມກັບສະຖ ຕ ກ່ຽວກັບເສດຖະກ ດເພືີ່ອ
ໃຫ້ເຫັນເຖ ງພາບລວມຂອງລັກສະນະ ກຸ່ມປະຊາກອນ ແລະ 

ການເຕີບໃຫຍ່ດ້ານເສດຖະກ ດ. ສ່ວນຂ ໍ້ມູນອັນດັບໜ ີ່ງ

ແມ່ນໄດ້ຖືກ ວ ເຄາະໂດຍເຄື ີ່ອງມືເສດຖາມ ຕ ຈາກໂປຣ

ແກຣມ STATA. 12 for MAC, ເນື ີ່ອງຈາກ ວ່າຂ ໍ້ມູນ 

ເປັນຂ ໍ້ມູນໃນລະດັບຂັ ຶ້ນທີີ່ແຕກຕ່າງກັນສອງລະດັບຂັຶ້ນ
ແມ່ນໄດ້ມີ ການວ ເຄາະໂດຍມີຄ່າລະດັບຄວາມສ າ ຄັນທາງ
ສ ະຖ  ຕ  ແມ ່ ນ  ***p<0.01 **p<0.05 *p<0.1 ຕ າມ

ລ າດັບ. ໃນຂັຶ້ນຕອນ ວ ພາກຜົນແມ່ນຈະໄດ້ນ າໃຊ້ຜົນການ

ຄົຶ້ນຄວ້າຈາກບົດຄົຶ້ນຄວ້າທີີ່ຜ່ານມາເພືີ່ອປຽບທຽບໃນກ ລະ 

ນີສ ກສາ ແລະ ປັດໄຈ ທີີ່ຄ້າຍຄື ຫຼື ແຕກຕ່າງກັນ.  

3. ຜົນໄດຮ້ບັ 
 ນະຄອນຫລວງວຽງຈັນໃນປັດຈຸບັນນີຶ້ແມ່ນມີການ
ພັດທະນາຢ່າງໄວວາ, ມີການເພີີ່ມຂ ຶ້ນຂອງປະຊາກອນ ແລະ 
ຫ້າງຮ້ານຕ່າງໆ ລວມໄປເຖ ງສະຖານທີ ີ່ເຮັດວຽກຂອງ
ພະນັກງານເປີເຊັນສ່ວນຫຼາຍແມ່ນ ມີຈຸດສຸມຢູເ່ຂດໃຈກາງ. 
ຮູບແບບການຈັດວາງການນ າໃຊ້ທີີ່ດ ນແມ່ນມີຄວາມຫຍຸ້ງ 

ຍາກຫຼາຍຕ ໍ່ກັບການຄວບຄຸມ ການຂະຫຍາຍ ຕົວ-ການແຜ່
ລາມຂອງການປຸກສ້າງຂອງບັນດາປະເພດອາຄານຕ່າງໆ.
ການຂະຫຍາຍຕົວໂດຍອ ດສະຫຼະຂອງບັນດາກ ດຈະກ າ
ຕ່າງໆທີີ່ຂາດເຊ ີ່ງການວາງແຜນຢ່າງຮອບດ້ານຈະເປັນສາ 
ເຫດທີີ່ກ ໍ່ໃຫ້ເກີດບັນຫາຫຼາຍໆຢ່າງເຊັັ່ນ: ບັນຫາກ່ຽວກັບ
ສະພາບແວດລ້ອມ, ບັນຫາກ່ຽວກັບຄວາມຂັດແຍ່ງທາງ
ດ້ານກ າມະສ ດທີີ່ດ ນ, ບັນຫາກ່ຽວກັບການສັນຈອນຕ ດຂັດ 
ແລະ ບັນຫາອືີ່ນໆອີກ. ບັນຫາກ໋ຽວກັບການສັນຈອນຕ ດ
ຂັດໃນນະຄອນຫຼວງວຽງຈັນແມ່ນເປັນບັນຫາທີີ່ຕ້ອງໄດ້
ຊອກຫາວ ທີການແກ້ໄຂເນືີ່ອງຈາກປະລ ມານການເພີີ່ມຂ ຶ້ນ
ຂອງຍານພາຫະນະນັບມືຶ້ນັບສູງຂ ຶ້ນ. ຈາກຮູບພາບທີ 2 

ສະແດງໃຫ້ເຫັນເຖ ງການລົງທະບຽນນ ຳໃຊ້ລົດໃຫຍ່ສ່ວນ
ຕົວໃນນີຶ້ລວມທັງລົດເກັງ, ລົດກະບະ, ລົດແທັກຊີຶ້ສ່ວນ
ບຸກຄົນ, ແລະ ລົດຈ ບ. ຈາກເສັຶ້ນສະແດງນີຶ້ສັງເກດເຫັນວ່າ
ນັບຕັຶ້ງແຕ່ປີ 2000 ເປັນຕົຶ້ນມາເຖ ງປີ 2015 (ໄລຍະເວລາ 
15 ປີ) ເຫັນວ່າປະລ ມານລົດໃຫຍ່ສ່ວນຕົວແມ່ນມີການ
ເພີີ່ມຂ ຶ້ນເຖ ງ 7 ເທົັ່າ. ແລະ ສ ີ່ງທີີ່ສັງເກດໄດ້ຈະແຈ້ງຄືການ
ເພີີ່ມຂ ຶ້ນຂອງລົດໃຫຍ່ສ່ວນຕົວ, ເຊ ີ່ງເພີີ່ມຂ ຶ້ນຫຼາຍກວ່າ 
80% ຈາກປີ 2014 ເຖ ງ 2015 ເຊ ີ່ງເປັນຊ່ວງທີີ່ມີການ
ພັດທະນາທາງດ້ານເສດຖະກ ດຢ່າງກ້າວກະໂດດ.  

 ຮູບພາບທ ີ3 ສະແດງໃຫ້ເຫັນເຖ ງການເພີີ່ມຂ ຶ້ນຂອງ
ລາຍຮັບຕ ໍ່ຫົວຄົນຕ ໍ່ປີຂອງປະຊາຊົນລາວໃນທົັ່ວປະເທດ, 
ຖ້າປຽບທຽບໃສ່ນະຄອນຫຼວງວຽງຈັນແລ້ວ ຍ ີ່ງຈະເຫັນເຖ ງ
ຄ່າລາຍຮັບທີີ່ສູງກວ່າເຂດອືີ່ນເນືີ່ອງຈາກເປັນໃຈກາງ ແລະ 
ສູນລວມການພັດທະນາທາງດ້ານເສດຖະກ ດ ແລະ ສັງຄົມ. 
ເຊ ີ່ງເປັນການເຕີບໃຫຍ່ຄຽງຄູ່ກັບການເພີີ່ມຂ ຶ້ນຂອງຍານ 

ພາຫະນະສ່ວນບຸກຄົນ. ນອກຈາກນີຶ້ແລ້ວຜ່ານການສ າຫຼວດ
ກ ໍ່ໄດສ້ັງເກດເຫັນວ່າ ລັກສະນະໂຄງສ້າງທາງດ້ານກາຍະພາບ
ຂອງເມືອງມີລັກສະນະພືຶ້ນຖານເປັນຈຸດສຸມດຽວ (mono-

centric) ເຊ ີ່ງມີລັກສະນະຂອງສະເພາະຂອງບັນດາປະເທດ
ທີີ່ຢູ ່ໃນຂະບວນການແຫ່ງການພັດທະນາ. ເປັນຮູບແບບ
ເມືອງທີີ່ມີຄວາມຄ້າຍຄືກັນກັບການພັດທະນາເບືຶ້ອງຕົຶ້ນຕັຶ້ງ
ຂອງເມືອງເຂດອາເມລ ກາໄຕ້ຕັຶ້ງແຕ່ຊຸມປີ 1920 ໂດຍທ່ານ 
ເບີເກດສ໌. ຮູບແບບເມືອງດັັ່ງກ່າວຈະເປັນຮູບແບບທີ ີ່ມີ
ການຮວມຕົວກັນຂອງສະຖານທີີ່ເຮັດວຽກໃນເຂດໃຈການງ
ເມືອງ ແລະ ຈະເຮັດໃກ້ເກີດບັນຫາການຫຼັັ່ງໄຫຼຂອງຍານພາ 
ຫະນະເຂົຶ້າສູ່ໃຈກາງ, ເຊ ີ່ງມີລັກສະນະຄ້າຍຄືກັນກັບໂຄງສ້າງ
ຂອງນະຄອນຫຼວງວຽງຈັນໃນປັດຈຸບັນນີຶ້.  
 ຂັຶ້ນຕອນນີຶ້ແມ່ນການວ ເຄາະຂ ໍ້ມູນຈາກ 498 ຕົວ 

ຢ່າງເຊ ີ່ງມີຕົວປ່ຽນຕາມແມ່ນການເລືອກຮູບແບບລົດໃຫຍ່ 
ຫຼື ລົດຈັກໃນຫານສັນຈອນໄປວຽກ. ໂດຍມີຕົວປ່ຽນອ ດ 

ສະຫຼະແມ່ນຂ ໍ້ມູນສ່ວນບຸກຄົນ, ຂ ໍ້ມູນຄົວເຮືອນ, ແລະ ຂ ໍ້
ມູນກ່ຽວກັບການສັນຈອນ. ຈາກການວ ເຄາຂ ໍ້ມູນຕາມ
ແບບຈ າລອງຫຼາຍຊັຶ້ນເຫັນວ່າພ ດຕ ກ າການສັນຈອນຂອງຜູ້
ເດີນທາງໃນນະຄອນ ຫຼວງວຽງຈັນ ຈະມີຈ ານວນໜ້ອຍທີີ່
ສຸດ ໃນການໃຊ້ການຂົນສົັ່ງສາທາລະນະເນືີ່ອງຈາກບັນຫາ
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ການບ ລ ການ ແລະ ຈ ານວນທີີ່ໜ້ອຍ. ໂດຍສ່ວນຫຼາຍແລ້ວ
ແມ່ນລົດຈັກ ແລະ ລົດໃຫຍ່ສ່ວນບຸກຄົນ, ດັັ່ງນັຶ້ນການສ ກ
ສານີຶ້ ຈ ີ່ງເນັຶ້ນໄປທີີ່ສອງຮູບແບບດັັ່ງກ່າວ. ຜົນຂອງການວ  
ເຄາະຈາກຕາຕະລາງທີ 1 ສະແດງໃຫ້ເຫັນວ່າກຸ່ມຂອງອາຍຸ, 
ເພດ, ແລະ ລາຍໄດ້ມີໃຈຄວາມສ າຄັນຕ ໍ່ກັບການເລືອກ     

ໂໝດ ຫຼື ຮູບແບບການສັນຈອນໃນລະດັບຄວາມເຊືີ່ອໝັຶ້ນ
ສູງສົມຄວນ. ສະແດງໃຫ້ເຫັນວ່າກຸ່ມຜູ້ເດີນທາງໄປວຽກທີີ່
ມີອາຍຸສູງ, ເປັນເພດຍ ງ, ແລະ ມີລາຍໄດ້ສູງຈະເປັນກຸ່ມທີີ່
ໃຊ້ລົດໃຫຍ່ຫຼາຍກວ່າລົດຈັກ. ໃຈຄວາມທີີ່ສ າຄັນຈາກຜົນ
ຂອງການວ ເຄາະແມ່ນອີງຕາມສະພາບເສດຖະກ ດສັງຄົມ 
ແລະ ຂັຶ້ນຂອງຄວາມຕ້ອງການຂອງຄົນໃນສັງຄົມເມືີ່ອມີ
ລາຍໄດ້ພຽງພ ທີ ີ່ສາມາດສະໜອງໃຫ້ກັບຄວາມປອດໄພ 
ແລະ ຄວາມສະດວກສະບາຍແລ້ວລົດໃຫຍ່ກ ໍ່ຈະເປັນທາງ
ເລືອກທີີ່ດີສະລັບກຸ່ມຕົວຢ່າງນີຶ້. ນອກຈາກນີຶ້ແລ້ວໃຈຄວາມ
ສ າຄັນຂອງຄ່າໃຊ້ຈ່າຍໃນການເດີນທາງຕ ໍ່ອາທ ດ ແລະ 
ໄລຍະເວລາທີີ່ໃຊ້ໃນການເດີນທາງຈະສູງໃນເວລານ າໃຊ້ລົດ
ໃຫຍ່ແຕ່ພວກເຂົາກ ໍ່ສາມາດຊົມໃຊ້ໄດ້ໂດຍບ ໍ່ໄດ້ພ ຈາລະນາ
ລາຍລະອຽດຂອງໄລຍະເວລາຂອງການເດີນທາງທີີ່ປຽບເໝື
ອນລາຍຮັບ ຫຼື ເງ ນ ຄືດັັ່ງປະເທດທີີ່ພັດທະນາແລ້ວ. ດັັ່ງນັຶ້ນ
ຖ້ານ າໃຊ້ຍຸດທະສາດ “ດ ງ ແລະ ຍູ້” ທີີ່ຈະດ ງໃຫ້ຄົນມາໃຊ້
ລະບົບສາທາລະນະ ແລະ ຍູ້ເຂົາອອກຈາກການນ າໃຊ້ຍານ 

ພາຫະນະສ່ວນບຸກຄົນໃຫ້ໜ້ອຍລົງ ຕ້ອງປະກອບດ້ວຍ
ຄວາມສະດວກ-ສະບາຍ, ການບ ລ ການທີີ່ສອດຄ່ອງ, ແລະ 
ສ້າງຜົນປະໂຫຍດໃຫ້ທັງຜູ້ລົງທ ນ ແລະ ຜູ້ຊົມໃຊ້ໃຫ້ສົມ
ດູນ ແລະ ຫຼາຍສຸດເພືີ່ອການພັດທະນາທີີ່ຍືນຍົງ. 
4. ວ ພາກຜນົ 
 ການສ ກສາພ ດຕ ກ າການສັນຈອນເພືີ່ອຄວາມເປັນ
ໄປໄດ ້ໃນການແກ້ໄຂບັນຫາກ່ຽວກັບການສັນຈອນຕ ດຂັດ
ບ ໍ່ແມ່ນບັນຫາໃໝ່, ມັນເປັນບັນຫາທີີ່ຫຼາຍໆປະເທດກ າລັງ
ພົບພ ໍ້, ໃຫ້ຄວາມສ າຄັນ ແລະ ພະຍາຍາມເຮັດການສ ກສາ
ຄົຶ້ນຄວ້າເພືີ່ອເປັນແນວທາງໃນການແກ້ໄຂ. ບັນດາປະເທດ
ທີີ່ກ າລັງພັດທະນາ ເປັນປະເທດເທດທີີ່ໄດ້ຮັບຜົນກະທົບ
ຫຼາຍຕ ໍ່ກັບບັນຫາການສັນຈອນຕ ດຂັດ, ເພາະບັນດາປະ 
ເທດດັັ່ງກ່າວຈະມີການເພີີ່ມຂ ຶ້ນຂອງປະຊາກອນທີີ່ເປັນປັດ
ໄຈຄູ່ຂະໜານກັບການພັດທະນາດ້ານເສດຖະກ ດ ແລະ ແຮງ

ຍູ ້ດັນຂອງຄ່າຄວາມຕ້ອງການຂອງສັງຄົມ (Black and 

Henderson, 1999).  
 ການສັນຈອນທີີ່ຕ ດຂັດໃນໃຈກາງເມືອງແມ່ນເກີດ
ຂ ຶ້ນຈາກຫຼາຍປັດໄຈ ທີີ່ພົວພັນກັບພ ດຕ ກ າການສັນຈອນ
ຂອງຄົນທີີ່ອາໄສຢູ່ໃນ ແລະ ໃກ້ກັບບ ລ ເວນຂອບເຂດນັຶ້ນ 
(Lee, 1988; Lee and McDonald, 2003) ເຊ ີ່ງມີຄ່າກງົ

ກັບການສ ກສາໃນຄັຶ້ງນີຶ້. ສະນັຶ້ນ, ການວາງແຜນການນ ຳ

ໃຊ້ທີີ່ດ ນໃນການວາງແຜນຜັງເມືອງຄວນມີການຄົຶ້ນຄວ້າ
ເຖ ງພ ດຕ ກ າການສັນຈອນ ທີີ່ປະສົມປະສານສົບທົບກັບ
ການວາງແຜນການນ າໃຊ້ດ ນ. ໃນກ ລະນີການສ ກສາພ ດຕ 
ກ າຂອງການສັນຈອນ ແລະ ການວາງແຜນການນ າໃຊ້ທີີ່ດ ນ
ໃນສະຫະລັດອາເມລ ກາເຊ ີ່ງເປັນຕົວຢ່າງ ໃນການຄົຶ້ນຄວ້າທີີ່
ເປັນແບບຢ່າງໃຫ້ຫຼາຍປະເທດໃນຫຼາຍປະເທດໃນຂົງເຂດ
ອາຊີ, ເຊີເວໂຣ (1998) ໄດ້ເຮັດການຄົຶ້ນຄວ້າກ່ຽວກັບການ
ວາງແຜນການນ ຳໃຊ້ດ ນຂອງເຂດພັດທະນານອກໃຈກາງ
ເມືອງ ແລະ ການສັນຈອນຂອງຜູ້ເຮັດວຽກເຫັນວ່າການວາງ
ແຜນການນ າໃຊ້ທີ ີ່ດ ນແບບປະສົມປະສານ (land-use 

mixing) ແມ່ນມີຄວາມກ່ຽວຂ້ອງກັບການຫຼຸດຜ່ອນການ
ໃຊ້ຍານພາຫະນະສ່ວນບຸກຄົນໄດ້ຈ ງ, ຜົນຂອງການສ ກສາ
ດັັ່ງກ່າວແມ່ນປະກົດໃຫ້ເຫັນວ່າຖ້າຫາກວ່າ ເຂດໃດທີີ່ມີ
ການນ າໃຊ້ທີ ີ່ດ ນແບບຫຼາກຫຼາຍທີ ີ່ປະກອບມີທັງບ່ອນ
ຄ້າຂາຍ, ບ່ອນເຮັດວຽກ, ບ່ອນພັກຜ່ອນ, ແລະ ທີີ່ຢູ່ອາໄສ
ປະສົມກັນຢູ່ຫຼາຍໂດຍຮູບແບບດັດຊະນີຈະເຫັນວ່າມີການ
ນ າໃຊ້ຍານພາຫະນະສ່ວນບຸກຄົນໜ້ອຍກວ່າບ ລ ເວນທີີ່ມີ
ການວາງແຜນການນ າໃຊ້ທີີ່ດ ນແບບແຈກຢາຍ (Cervero, 

1988; Goodwin, 1994), ແຕ່ເຖ ງຢ່າງໃດກ ໍ່ຕາມ, ອົງປະ 
ກອບເວລາ ແລະ ໄລຍະທີີ່ຕັຶ້ງຂອງການປະສົມປະສານກັນ
ໃນແຕ່ລະກ ດຈະກ າຕ່າງໆກ ໍ່ມີຜົນກະທົບໂດຍກົງຕ ໍ່ກັບການ
ນ າໃຊ້ຍານພາຫະນະສ່ວນບຸກຄົນ. ເນືີ່ອງຈາກວ່າການສັນ 
ຈອນຂອງຄົນໃນແຕ່ລະມືຶ້ກ ໍ່ມີທັງໄປເຮັດວຽກ, ໄປສົັ່ງຄົນ
ໃນຄອບຄົວ, ແລະ ໄປຊືຶ້ເຄືີ່ອງຂອງຕ່າງໆ, ການຄົຶ້ນຄວ້າ
ຈາກທີີ່ຕັຶ້ງຂອງຮ້ານຄ້າຍ່ອຍ ແລະ ຕະຫຼາດສົດທີີ່ຕັຶ້ງໃນບ ລ  
ເວນຍ່າງ ແລະ ເຂົຶ້າເຖ ງລະບົບຂົນສົັ່ງສາທາລະນະໃນໄລຍະ 
600 ແມັດຫ່າງຈາກທີີ່ພັກຂອງເຂົາເຈົຶ້າແມ່ນຈະສາມາດດ ງ
ດູດໃຫ້ເຂົາມາໃຊ້ລະບົບຂົນສົັ່ງສາທາລະນະໄດ້ຫຼາຍກວ່າ



 

112 

ການໃຊ້ຍານພາຫະນະສ່ວນບຸກຄົນ. ເຊ ີ່ງໄລຍະດັັ່ງກ່າວນັຶ້ນ
ແມ່ນໄລຍະຂອງການຍ່າງສ າລັບຄົນທີີ່ຢູ ່ໃນເອີໂຣບ ແລະ 
ອາເມລ ກາ (Cervero, 1996). ນອກຈາກນີຶ້ແລ້ວການທີີ່
ຈະສົັ່ງເສີມໃຫ້ຄົນມາຍ່າງ ແລະ ເຂົຶ້າເຖ ງລະບົບການຂົນສົັ່ງ
ສາທາລະນະກ ໍ່ເປັນປັດໄຈສ າຄັນທີີ່ເອີຶ້ນວ່າ “ການກະຕຸກຊຸກ 
ຍູ້”, ປັດໄຈການສ້າງສະພາບແວດລ້ອມຕ່າງໆໃນຂົງເຂດ
ນັຶ້ນກ ໍ່ມີຄວາມຈ າເປັນຫຼາຍທີີ່ຈະກະຕຸກຊຸກຍູ້ຄົນໃຫ້ຍ່າງ 
ແລະ ເຊືີ່ອມຕ ໍ່ກັບຮູບແບບການສັນຈອນສາທາລະນະ. ການ
ປັບປຸງສະພາບແວດລ້ອມ ຫຼື ການສ້າງຄວາມສະດວກໃນ
ການເຂົຶ້າເຖ ງລະບົບຂົນສົັ່ງສາທາລະນະ, ສ້າງຄວາມຮູ້ສ ກ
ປອດໄພ, ການສ້າງຄວາມຫຼາກຫຼາຍຂອງກ ດຈະກ າຕະຫຼອດ
ເສັຶ້ນທາງການເຂົຶ້ຶ້າເຖ ງ ແມ່ນຈະຊ່ວຍເຮັດໃຫ້ກຸ່ມຄົນສ່ວນ
ຫຼາຍເລືອກການຊົມໃຊ້ການສັນຈອນໃນຮູບແບບນີຶ້ ແລະ 
ຫຼຸດຜ່ອນການສັນຈອນດ້ວຍຍານພາຫະນະສ່ວນຕົວໂດຍ
ທ າມະຊາດ. ພ້ອມດຽວກັນນັຶ້ນການສ້າງຄວາມໜາແໜ້ນ
ຂອງອາຄານທີີ່ພັກອາໄສ ແລະ ກ ດຈະກ າຕ່າງໆໃຫ້ສູງຂ ຶ້ນກ ໍ່
ປຽບເໝືອນການກະຕຸ້ນ ຫຼື ສ້າງແຮງຈູງໃຈໃນການລົງທ ນ
ໃສ່ໂຄງລ່າງລະບົບຂົນສົັ່ງສາທາລະນະໄປໃນຕົວ (Cervero, 

1997, 2002), ເຊ ີ່ງຕ່າງຈາກການສ ກສາໃນກ າລະນີຢູ່  
ສປປ ລາວ ເຖ ງແມ່ນຈະຢູ່ໃກ້ສະຖານທີີ່ຈອດລົດເມ ໂດຍ 
ການ ຍ່າງເຂົ ຶ້າເຖ ງແຕ່ປະລ ມານການໃຊ້ລົດສ່ວນຕົວຍັງ

ຫຼາຍໂດຍສະເພາະກຸ່ມນ າໃຊ້ລົດຈັກ. 

 ເຖ ງຢ່າງໃດກ ໍ່ຕາມ ການແກ້ໄຂບັນຫາການສັນຈອນ
ທີີ່ຕ ດຂັດຂອງຍານພາຫະນະແມ່ນສາມາດແກ້ໄຂໄດ້ທັງໄລ 
ຍ ະສ ັ ຶ້ ນ  ແລ ະ  ໄລຍ ະຍ າວ  (short- and long-term 
strategy). ດ້ານການແກ້ໄຂໂດຍໄວ ແລະ ໄດ້ສະເພາະໄລ 
ຍະສັຶ້ນແມ່ນນະໂຍບາຍໃນການຂະຫຍາຍທາງ ແລະ ສ້າງ
ທາງດ່ວນຕ່າງໆ, ເຊ ີ່ງໃນຮູບແບບນີຶ້ກ ໍ່ຈະສາມາດແກ້ໄຂບັນ 
ຫາໄດ້ໄລຍະໜ ີ່ງທີີ່ເອີຶ້ນວ່າແກ້ໄຂທີີ່ປາຍເຫດ, ໄລຍະບ ໍ່ດົນ
ປະລ ມານລົດກ ໍ່ຈະເພີີ່ມຂ ຶ້ນ ແລະ ເກີດບັນຫາແອອັດເຊັັ່ນ
ເກົັ່າ. ໃນກ ລະນີທີີ່ໃຊ້ຍຸດທະສາດແບບໄລຍະຍາວກ ໍ່ຈະສາ 
ມາດກ້າວໄປເຖ ງການແກ້ໄຂ ແລະ ພັດທະນາແບບຍືນຍົງ
ເຊັັ່ນການໃຊ້ລະບົບເຕັກໂນໂລຊີ ແລະ ຜົນຕອບແທນທາງ
ດ້ານເສດຖະກ ດໄປພ້ອມກັນ. ທາງດ້ານການລົງທ ນໃສ່ລະ 
ບົບຂົນສົັ່ງສາທາລະນະໂດຍພືຶ້ນຖານ ທີີ່ຕອບສະໜອງໄດ້ທັງ

ຜູ ້ຊົມໃຊ້ ແລະ ຜູ ້ລົງທ ນໄປຄຽງຄູ ່ກັນ (Newman and 

Kenworthy, 1999, 2000; Banister, 2000). 

5. ສະຫຼບຸ 

 ຜ່ານການວ ພາກຜົນມາຂ້າງເທ ງເຫັນວ່າ ການແກ້ໄຂ
ບັນຫາການສັນຈອນແມ່ນເປັນບັນຫາທີີ່ໄດ້ມີການຄົຶ້ນຄວ້າ
ມາຫຼາຍທົດສະວັດແລ້ວ, ບັນຫາດັັ່ງກ່າວແມ່ນມີຄວາມຄ້າຍ 
ຄືກັນກັບກ ລະນີທີີ່ເກີດຂ ຶ້ນ ໃນຫຼາຍໆປະເທດໂດຍສະເພາະ 
ໃນໄລຍະຂ້າມຜ່ານແຫ່ງການພັດທະນາ. ບັນຫາດັັ່ງກ່າວນີຶ້
ແມ່ນຍາກທີີ່ຈະແກ້ໄຂພາຍໃນເວລາອັນສັຶ້ນ ແລະ ຖືກຈຸດ
ອ ງໃສ່ລັກສະນະສະເພາະທາງດ້ານເສຖະກ ດສັງຄົມ ແລະ ລະ 
ບອບການປົກຄອງຂອງປະເທດນັຶ້ນໆ. ບັນຫາການສັນຈອນ
ຕ ດຂັດທີີ່ເກີດມາຈາກພືຶ້ນຖານການເພີ ີ່ມຂ ຶ້ນຂອງປະຊາ 
ກອນທີ ີ່ຄອບຄອງຍານພາຫະນະທີ ີ່ໃຊ້ເຄື ີ່ອງຈັກສ່ວນ
ບຸກຄົນ. ເມືີ່ອປະລ ມານລົດສ່ວນບຸກຄົນເພີີ່ມຂ ຶ້ນຫຼາຍເທົັ່າ 
ໃດການພັດທະນາເສັຶ້ນທາງສັນຈອນແມ່ນຕ້ອງມີການຂະ 
ຫຍາຍ ແລະ ພັດທະນາຂ ຶ້ນເທົັ່ານັຶ້ນ.  ບັນຫາທີີ່ເກີດຂ ຶ້ນຈາກ
ການປະຕ ບັດໂຄງການທີີ່ເກີດຂ ຶ້ນກ່ອນ ການສ ກສາຄົຶ້ນຄວ້າ 
ແລະ ການວາງແຜນກ ເປັນບັນຫາທີີ່ຄວນດ າເນີນການແກ້
ໄຂເພືີ່ອໃຫ້ແທດເໝາະກັບການປັບປຸງ ແລະ ພັດທະນາແບບ
ຍືນຍົງໃນລາວ. 

 ຈາກການສ ກສາຂ ໍ້ມູນຕົວຈ ງທີີ່ໄດ້ຈາກການສັງເກດ
ປະລ ມານກະແສການສັນຈອນ, ທີີ່ຕັຶ້ງ ແລະ ເປົົ້າໝາຍຂອງ
ການສັນຈອນໃນຂອບເຂດບາງຕົວຢ່າງຂອງນະຄອນຫຼວງ
ວຽງຈັນສາມາດເຫັນໄດ້ເຖ ງບັນຫາ ແລະ ສ ີ່ງທ້າທາຍຫຼາຍ
ຢ່າງເຊັັ່ນ: 1) ການຄວບຄຸມການເພີີ່ມຂ ຶ້ນຂອງຍານພາຫະ 
ນະທີີ່ໃຊ້ເຄືີ່ອງຈັກຍັງບ ໍ່ໄດ້ດີເຮັດໃຫ້ເກີດປະລ ມານລົດແອ
ອັດຕາມທ້ອງຖະໜົນໂດຍສະເພາະໃນເວລາຊົ ັ່ວໂມງຮີບ
ດ່ວນ; 2) ການບ ລ ການທາງດ້ານການຂົນສົັ່ງສາທາລະນະ
ຍັງບ ໍ່ມີຄວາມຫຼາກຫຼາຍທີີ່ຈະດ ງດູດໃຫ້ຄົນສ່ວນຫຼາຍໄດ້
ເລືອກຊົມໃຊ້; 3) ໂຄງສ້າງຂອງເມືອງຖືກວາງໃຫ້ເປັນລະ 
ບົບສູນກາງດຽວ (mono-centric city) ເຊ ີ່ງຍາກທີີ່ຍ້າຍ
ສູນກາງເນືີ່ອງຈາກລັກສະນະສະເພາະຂອງການຕັຶ້ງຖ ີ່ນຖານ
ຂອງຄົນລາວແມ່ນເປັນແບບຖາວອນທີີ່ຕ່າງຈາກຫຼາຍປະ 
ເທດທີີ່ມີການປ່ຽນບ່ອນຢູ່ອາໄສໄດ້ງ ່າຍ ແລະ ຕອບສະ   
ໜອງກັບຄວາມສົມດູນ ລະຫວ່າງ ທີີ່ຢູ່ອາໄສ ແລະ ບ່ອນ
ເຮັດວຽກ (jobs-housing balance) (Kim, 2009); 4) 
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ລະບົບການບ ລ ການການສັນຈອນຍັງຕ້ອງມີການພັດທະນາ
ໃນຫຼາຍດ້ານ ລວມໄປເຖ ງການເສີມສ້າງວ ໄນໃນການຊົມ 
ໃຊ້ຍານພາ ຫະນະສ່ວນບຸກຄົນຢ່າງຖືກລະບົບ. 
6. ຂ ໍ້ຂດັແຍງ່ 
 ຂ້າພະເຈົຶ້າໃນນາມຜູ້ຄົ ຶ້ນຄວ້າວ ທະຍາສາດ ຂ ປະຕ  
ຍານຕົນວ່າ ຂ ໍ້ມູນທັງໝົດທີີ່ມີໃນບົດຄວາມວ ຊາການດັັ່ງ 

ກ່າວນີຶ້ ແມ່ນບ ໍ່ມີຂ ໍ້ຂັດແຍ່ງທາງຜົນປະໂຫຍດກັບພາກສ່ວນ
ໃດ ແລະ ບ ໍ່ໄດ້ເອື ຶ້ອປະໂຫຍດໃຫ້ກັບພາກສ່ວນໃດພາກ 

ສ່ວນໜ ີ່ງ, ກ ລະນີມີການລະເມີດ ໃນຮູບການໃດໜ ີ່ງ 
ຂ້າພະເຈົຶ້າມີຄວາມຍ ນດີ ທີີ່ຈະຮັບຜ ດຊອບແຕ່ພຽງຜູ້ດຽວ. 
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ຕາຕະລາງທີ 1. ການວ ເຄາະການເລືອກຮູບແບບການສັນຈອນໃນນະຄອນຫຼວງວຽງຈັນ 
ຕົວປ່ຽນ Coef. Std. Err. z p 

ອາຍຸ(20~29) 

30~39 -2.26 2.23 -1.02 0.310 

40~49 -0.43 1.85 -0.23 0.818 

ເທົັ່າກັບ ແລະ ສູງກວ່າ 50 -5.07 2.04 -2.48 0.013** 

ເພດ 4.47 1.77 2.53 0.011** 

https://www.sciencedirect.com/science/journal/09658564/30/5
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ລາຍໄດ້ຕ ໍ່ເດືອນ
(500,000~1,000,000) 

1,1000,000~1,500,000 -2.27 2.46 -0.92 0.356 

1,500,000~2,000,000 -3.55 2.68 -1.32 0.186 

ສູງກວ່າ 2100000 -7.64 3.16 -2.42 0.016** 

ເຮັດວຽກບ ໍ່ປະຈ າ 

ພະນັກງານລັດ -0.37 2.45 -0.15 0.879 

ມີຖຸລະກ ດຂະໜາດນ້ອຍ 1.59 3.69 0.43 0.666 

ຊາວນາ 2.43 326.71 0.01 0.994 

ພະນັກງານບ ລ ສັດ 0.94 2.41 0.39 0.696 

ອືີ່ນໆ -3.30 2.18 -1.51 0.130 

ມີລົດໃຫຍ່ 4.00 1.59 2.52 0.012** 

ມີໃບຂັບຂີີ່ -4.44 3.31 -1.34 0.179 

ຈ ານວນຄົນໃນຄອບຄົວ -0.01 0.41 -0.03 0.978 

ຈ ານວນເດັກນ້ອຍໃນຄອບຄົວ -0.36 0.96 -0.38 0.707 

ຄ່າເດີນທາງຕ ໍ່ທ ດ -0.01 0.00 -3.95 0.000*** 

ເວລາໃນການສັນຈອນ (ເຮືອນ ຫາ ບ່ອນເຮັດວຽກ) -0.18 0.07 -2.69 0.007*** 

_ຄົງຄ່າ 15.32 5.52 2.78 0.005 

Var (1): 1.052e-15 (2.214e-08) 

ຈ ານວນຕົວຢ່າງໃນຊັຶ້ນ level 1 = 498, level2=6 

log likelihood = -16.21 

***p<0.01 **p<0.05 *p<0.1 

 

ຮູບພຳບທີ 1. ຮູບແບບດັຶ້ງເດມີຂອງແນວຄວາມຄ ດໃນການອອກແບບເມືອງສວນຂອງ ເອເບເນເຊີ ຮາເວີດ, 1902.    
(ທີີ່ມາ: The World Cities, Hall, 1984) 
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ຮູບພາບທີ 2. ເສັຶ້ນສະແດງສະຖ ຕ ການເພີີ່ມຂ ຶ້ນຂອງລົດໃຫຍສ່່ວນຕົວ ສະຖ ຕ ຈາກປີ 2000-2015 

(ທີີ່ມາ: ພະແນກ ໂຍທາທ ການ ແລະ ຂົນສົັ່ງນະຄອນຫຼວງວຽງຈັນ, 2015) 

 

ຮູບພາບທີ 3. ເສັຶ້ນສະແດງການເພີີ່ມຂ ຶ້ນຂອງ GDPຕ ໍ່ຫົວຄນົໃນລາວ ສະຖ ຕ ຈາກປີ 2006-2015 

(ທີີ່ມາ: MPI, 2015) 
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