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Abstract:  

This research aims to study the feasibility of using electric vehicles for 

public transportation services in Luang Prabang city, with objectives to analyze: 1) 

factors affecting social demand for public electric vehicle services, and 2) economic 

viability of the investment. The analysis uses SPSS software, with questionnaires 

designed in Google Forms and actual interviews conducted at the following 

locations: Souphanouvong University, Night Market, Luang Prabang Provincial 

Hospital, Airport, Railway Station, and Tad Kuang Si Electric Bus Station. The 

sampling method was non-probability sampling with a calculated sample size of 

400 people, and the collected data was then statistically analyzed. 

The results of the study were found that: 1). The factors that had the greatest 

impact on the decision to use electric vehicle services were physical characteristics, 

personnel, and product aspects. On average, all 7 factors were at a high impact level. 

It was observed that in the case of studying the satisfaction level of those who had 

previously used public electric vehicle services, the three factors that users valued 

most were the same as the factors affecting demand: product aspects, personnel 

aspects, and physical characteristics. 

The regarding economic viability, the project evaluation results examined 

through 4 indicators show: Net Present Value (NPV) of 612,012,960 kip, 

Investment Return Rate (IRR) of 20.33%, Profitability Index (PI) of 1.14, and 

Payback Period (PB) of 1 year and 8 months. Based on this analysis, the project is 

deemed feasible for investment. 
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1. ພາກສະເໜ ີ 
ການເດີນທາງໄປມາ ໂດຍໃຊ້ພະຫະນະລົດຈັກ ຫ ຼື ລົດໃຫຍ່ 

ແມ່ນຖຼືວ່າເປັນສ ິ່ງໜ ິ່ງທີ ິ່ຂາດບ ໍ່ໄດ້ໃນປັດຈຸບັນ ບ ໍ່ວ່າຈະເປັນການ
ເດີນທາງໄປເຮັດວຽກ, ໄປຕະຫ າດ ຫ ຼື ວຽກສ່ວນຕົວ ແລະ ອ ິ່ນໆ. ເຊ ິ່ງ
ພາຫະນະທີິ່ກ່າວມາຂ້າງຕົົ້ນນັົ້ນໂດຍສ່ວນໃຫຍ່ແມ່ນໃຊ້ນ ໍ້າມັນເຊຼືົ້ອໄຟ 
ເປັນຕົວຂັບເຄຼືິ່ອນພາຫະນະດັັ່ງກ່າວ; ແຕ່ເນຼືິ່ອງຈາກສະພາບປັດຈຸບັນ
ເຫັນໄດ້ວ່າພົບບັນຫາຫ າຍເຊັັ່ນ: ລາຄານ ໍ້າມັນທີິ່ສູງຂ ົ້ນເລຼືົ້ອຍໆ ແລະ 
ຂາດແຄນນ ໍ້າມັນ. ສົັ່ງຜົນໃຫ້ການເດີນທາງໄປ-ມາພາຍໃນນະຄອນຫ ວງ
ພະບາງ ພົບບັນຫາຫຍຸ້ງຍາກ ລວມເຖ ງການບ ລ ການລົດສາທາລະນະ
ໂດຍແລ່ນພາຍໃນນະຄອນຫ ວງພະບາງເຊັັ ັ່ນ ລົດຕຸກໆ ແລະ ລົດສອງ
ແຖວ ກ ໍ່ເຫັນວ່າແມ່ນມີແຕ່ລົດທີິ່ໃຊ້ນ ໍ້າມັນ. ເຊ ິ່ງເຮົາຮູ້ນ າກັນແລ້ວວ່າ 
ລົດທີິ່ໃຊ້ນ ໍ້າມັນຂັບເຄຼືິ່ອນນອກຈາກບັນຫາທາງດ້ານລາຄານ ໍ້າມັນແພງ
ຂ ົ້ນທຸກມຼືົ້ ແລ້ວຍັງເປັນການສ້າງມົນລະຜ ດທ າລາຍສ ິ່ງແວດລ້ອມອີກ
ດ້ວຍ. ຖ້າເຮົາປ່ຽນຈາກການໃຊ້ລົດດັັ່ງກ່າວມາເປັນລົດໄຟຟ້າກ ໍ່ອາດຈະ
ເປັນອີກໜ ິ່ງທາງເລຼືອກເພຼືິ່ອຫ ຼຸດຜ່ອນການໃຊ້ນ ໍ້າມັນ, ຊ່ວຍຫ ຼຸດຜ່ອນ
ການຂາດແຄນນ ໍ້າມັນ ແລະ ບ ໍ່ເປັນທ າລາຍສະພາບແວດລ້ອມອີກດ້ວຍ. 
ໃນການນ າໃຊ້ິ່ລົດໄຟຟ້າ (Electric Vehicles) ໃນປັດຈຸບັນເຫັນໄດ້
ວ່າບັນດາປະເທດຕ່າງໆກ ໍ່ໃຫ້ຄວາມສົນໃຈ ແລະ ສະໜັບສະໜູນໂດຍ

ອີງຕາມຂ ໍ້ມູນຈາກ ອົງກອນພະລັງງານສາກົນ ຫ ຼື International 
Energy Agency (2016) ໄດ້ມີສະມາຊ ກອົງກອນລວມ 29 ປະເທດ
ເຊັັ່ນ: ອອດສະເຕເເຣຍ, ການາດາ, ເດນມາກ, ຟິນແລນ, ສປ.ຈີນ, ເຢຍ
ລະມັນ, ເກົາຫ ີ, ຍີ ິ່ປຸ່ນ, ນີວຊີແລນ ແລະ ປະເທດອ ິ່ນໆ. ສ າລັບຢູ່ໃນ
ປະເທດລາວເຮົາຈາກຂ ໍ້ມູນ Vientiane Times (2023) ຊີົ້ໃຫ້ເຫັນວ່າ
ປະຊາຊົນລາວເລີິ່ມນ າໃຊ້ລົດໄຟຟ້າຫ າຍຂຼືົ້ນໂດຍມີຕົວເລກການນ ໃຊ້
ແມ່ນ 3,201 ຄັນ.         
 ຢ່າງໃດກ ໍ່ຕາມຈາກການສ ກສາທ ດສະດີ ແລະ ງານວ ໄຈຜ່ານ
ມາສາມາດຊີົ້ໃຫ້ເຫັນຈຸດດີ ແລະ ຈຸດອ່ອນຂອງລົດໄຟຟ້າ ເຊັັ່ນ:  ຜົນ
ການຄ ົ ົ້ນຄວ ້າ Amariei, et al., (2017) ໄດ້ຍ ົກໃຫ້ເຫັນ ຢ ູ ່ໃນ
ປະເທດຣຸມານີ (Romania) ໄດ້ນ  າໃຊ້ລ ົດເມໄຟຟ້າໃນປີ  2015 
ບ ລ ການຜູ້ໂດຍສານໃນຕົວເມຼືອງໄລຍະທາງ 200 km/ມຼືົ້ ໃຊ້ພະລັງງານ
ໄຟຟ້າ 100 kWh ພາຍໃນ 60 mn ໃນອັດຕາຄວາມໄວ 96 km/h, 
ເວລາໃນການສາກໝ ໍ້ໄຟລົດໂດຍປົກກະຕ ແມ່ນໃຊ້ເວລາ 6 h ເຕັມ, ຖ້າ
ສາກໄຟໃນອັດຕາຄວາມໄວສູງແມ່ນໃຊ້ເວລາ 3 ຊົ ັ່ວໂມງ, ບັນຈຸ
ຜູ້ໂດຍສານໄດ້ 31 ຄົນ, ນ ໍ້າໜັກລວມຜູ້ໂດຍສານບ ໍ່ເກີນ 18,000 kg, 
ອາຍຸການໃຊ້ງານຂອງໝ ໍ້ໄຟບ ໍ່ເກີນ 10 ປີ, ການລົງທຼືນທັງໝົດໃນການ
ຊຼືົ້ໝ ໍ້ໄຟມາປ່ຽນຖ່າຍແມ່ນ 45% ຂອງມູນຄ່າທັງໝົດ; ໃນປະເທດ
ສາທາລະນະລັດເຊັກ (Czech Republic) ໄດ້ນ າໃຊ້ລົດເມໄຟຟ້າ
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ສາທາລະນະຫ າຍປະເພດ(Erlić,  et al., 2017) ໜ ິ່ງໃນນັົ້ນແມ່ນຍີິ່ຫ ໍ່ 
SOR EBN 8/9.5/11 ໃນປີ 2016, ບັນຈຸຜູ ້ໂດຍສານໄດ້ 93 ຄົນ, 
ໄລຍະການເດີນທາງ 130-150 ກ ໂລແມັດຕ ໍ່ການສາກ 1 ຄັົ້ງ, ຄວາມ
ໄວສູງສຸດ 80km/h ນ າໃຊ້ກ າລັງໄຟຟ້າສູງເຖີງ  180 ກ ໂລວັດຕ ໍ່
ຊົ ັ່ວໂມງ, ຄວາມສາມາດໃນການບັນຈຸພະລັງງານຂອງໝ ໍ້ໄຟແມ່ນ 
172kWh, ສ າລັບລຸ້ນ SOR EBN 10.5 ໄດ້ທົດລອງໃຫ້ບ ລ ການປີ 
2011-2012 ໄລຍະ 175 km ທຸກວັນ ແລະ ໃນປະເທດໂຄເອເຊຍ 
(Croatia) ນັກວ ສະວະກອນສາມາດອອກແບບລົດເມໄຟຟ້າ Dok Ing 
eBuzz112 ຜະລ ດປີ 2015. ມີ 12 ບ່ອນນັັ່ງ, ນ ໍ້າໜັກຂອງລົດລວມ
ຜູ້ໂດຍສານແມ່ນ 5,000 kg, ກ າລັງ 76 kW, 55 kWh  ແລະ ຄວາມ
ໄວໃນການຂັບ 80km/h ແລະ ໃນການວ ໄຈຂອງສະຫາລັດອາເມລ ກາ
ໃນການວ ເຄາະລາຄາ ແລະ ຈຸດກຸ້ມທຼືນ (Cost- benefit Analysis) 
ໃນການບ ລ ການເປັນເວລາ 12 ປີ ໃນໄລຍະ 636.000 ກ ໂລແມັດ 
ຂອງລົດ roterra BE40 bus ແມ່ນນ າໃຊ້ພະລັງງານ 1.05 kWh/km. 
ລົດ E-Bus ລາຄາ 700,000 EUR, ຄ່າບ ລ ການ 8.8 EUR/100km, 
ຄ່າບ ລ ການຕ ໍ່ປີໃນໄລຍະ 53,000 km/year ຄ ດເປັນເງີນແມ່ນ 4,664 
[EUR/year] , ຄ່າບ ລຸງຮັກສາ 24,600 EUR/year.   
 ສ າລັບບັນຫາການນ າໃຊ້ລົດເມໄຟຟ້າມີຢູ່ 4 ບັນຫາຫ ັກຄຼື: 1) 
ການລົງທ ນຂອງກ າປັັ່ນລົດເມໄຟຟ້າ ແລະ ໂຄງລ່າງດ້ານການສາກໄຟ; 
2) ການວາງພຼື ົ້ນຖານໂຄງລ່າງການສາກໄຟ, 3) ບັນຫາການກ ານົດ
ເວລາຍານພາຫະນະໄຟຟ້າ (E-VSP) ແລະ 4) ບັນຫາການກ ານົດເວລາ
ສາກໄຟ (Shyam, et al., 2002).  
  ສ່ວນໃນນະຄອນຫ ວງພະບາງຂ ໍ້ມູນຈາກ (J&C Group, 
2023) ໄດ້ໃຫ້ຂ ໍ້ມູນກ່ຽວກັບການບ ລ ການລົດໂດຍສານໄຟຟ້າໃນ
ນະຄອນຫ ວງພະບາງປີ 2017 ດັ ັ່ງນີ ົ້ : ນະຄອນຫ ວງພະບາງໄດ້ໃຫ້
ບ ລ ການຂົນສົັ່ງຜູ້ໂດຍສານຈ ານວນ 30 ຄັນ ໂດຍໄດ້ເກັບຄ່າບ ລ ການ
ສ າລັບ E-BUS ລາຄາ 3,000 ກີບຕ ໍ່ຄົນ, ສ າລັບ E-TAXI 5,000 
ກີບຕ ໍ່ຄົນ, ລົດຄັນໜ ິ່ງຮັບສົັ່ງຜູ້ໂດຍສານ 7 ຄົນຕ ໍ່ຖ້ຽວ. 
   ດັັ່ງນັົ້ນ, ການຄົົ້ນຄວ້າວ ໄຈໃນຄັົ້ງນີົ້ ຈ ິ່ງມີຈຸປະສົງຢາກສ ກ
ສາ ແລະ ວ ເຄາະເຖ ງປັດໄຈທີິ່ມີຜົນຕ ໍ່ຄວາມຕ້ອງການຄວາມຕ້ອງການ
ຂອງສັງຄົມຕ ໍ່ການບ ລ ການລົດໄຟຟ້າສາທາລະນະ ແລະ ວ ເຄາະເຖ ງ
ຄວາມຄຸ້ມຄ່າໃນການລົງທ ນ ເພຼື ິ່ອປະເມີນເບ ິ່ງຄວາມເປັນໄປໄດ້ໃນ
ການນ າໃຊ ້ລ ົດໄຟຟ້າເພ ຼື ິ່ອບ ລ  ການຂົນສົ ັ່ ງສາທະລະນະພາຍໃນ
ນະຄອນຫ ວງພະບາງ. 
2. ເຄຼືິ່ຼືອງມຼື ແລະ ວ ທກີານຄົົ້ນຄວາ້  
2.1 ປະຊາກອນ ແລະ ກຸ່ມຕົວຢ່າງ 

ເນຼືິ່ອງຈາກບ  ໍ່ສາມາດຮູ້ຂະໜາດຂອງປະຊາກອນຢ່າງແນ່ນອນ 
ສະນັັ ົ້ນ ຈ ິ່ງໄດ້ນ າໃຊ້ວ ທີການສຸ່ມຕົວຢ່າງແບບບ  ໍ່ຮູ ້ປະຊາກອນຂອງ 
(Roscoe, 1969) ມາຄ ານວນຫາຈ ານວນຕົວຢ່າງທີີ ິ່ຈະໃຊ້ເປັນຕົວ
ແທນໃຫ້ແກ່ກຸ່ມປະຊາກອນ ໂດຍມີສູດດັັ່ງນີົ້: 

  n = (Zcσ

eM
)

2
 

ໂດຍ n ແມ່ນຈ ານວນຕົວຢ່າງປະຊາກອນ, Zc ແມ່ນຄະແນນ 
Z ຕາມລະດັບຄວາມສ າຄັນທາງສະຖ ຕ , eM ແມ່ນຄ່າຄາດເຄຼືິ່ອນທີິ່
ຍອມຮັບໄດ້ ແລະ σ ແມ່ນຄ່າຜັນປ່ຽນມາດຕະຖານຂອງປະຊາກອນ. 
ໃນການກ ານົດຂ ໍ້ມູນໃຫ້ມີການກະຈາຍຕົວແບບປົກກະຕ  ແລະ ກ ານົດ

ລະດັບຄວາມເຊຼືິ່ອໝັົ້ນທີ 95% (Z = 1.96), ກ ານົດຄ່າຄາດເຄຼືິ່ອນ
ຫ າຍທີິ່ສຸດທີິ່ຍອມຮັບໄດ້ເທົັ່າ 1/10 ຂອງຄ່າຜັນປ່ຽນມາດຕະຖານ ( σ

eM
 

= 10) ແລະ ລະດັບຄວາມສ າຄັນທາງສະຖ ຕ  0.05. 

 n = (Zcσ

eM
)

2
= (1.96×10)2 = 384                                                                                    

 ດັັ່ງນັົ້ນຈ ິ່ງກ ານົດເອົາຈ ານວນຕົວຢ່າງເທົັ່າກັບ 400 ຄົນ ໃນນັົ້ນ
ປະກອບດ້ວຍ ເພດຍ ງຈ ານວນ 205 ຄົນ, ແລະ ເພດຊາຍຈ ານວນ 195 ຄົນ
, ມີອາຍຸຕ ່າກ່ວາ 25 ປີມີຈ ານວນ 211 ຄົນ, ອາຍຸລະຫວ່າງ 25-34 
ປີ ມີຈ ານວນ 87 ຄົນ, ອາຍຸລະຫວ່າງ 35-44 ປີ ມີຈ ານວນ 85 ຄົນ 
ແລະ ອາຍຸ 45 ປີຂຼືົ້ນໄປ ມີຈ ານວນ 17 ຄົນ. ມີລະດັບການສ ກສາ
ປະລີນຍາຕີຂ ົ້ນໄປມີຈ ານວນ 167 ຄົນ, ລະດັບມັດທະຍົມມີຈ ານວນ 
105 ຄົນ, ຊັົ້ນສູງຈ ານວນ 101 ຄົນ, ຕ ່າກວ່າມັດທະຍົມມີຈ ານວນ 
27 ຄົນ. ສ່ວນດ້ານອາຊີບແມ່ນມີອາຊີບເປັນນັກຮຽນ/ນັກສ ກສາມີ
ຈ ານວນ 209 ຄົນ,  ອາຊີບພະນັກງານລັດມີຈ ານວນ 82 ຄົນ, 
ຄ້າຂາຍ/ທຸລະກ ດຈ ານວນ 37 ຄົນ, ພະນັກງານເອກະຊົນ ຈ ານວນ 27 
ຄົນ,  ພະນັກງານລັດວ ສາຫະກ ດຈ ານວນ 24 ຄົນ ແລະ ອຼື ິ່ນໆ 
ຈ ານວນ 21 ຄົນ. 
2.2 ເຄຼືິ່ອງມຼືທີິ່ໃຊ້ເຂົົ້າໃນການຄົົ້ນຄວ້າ 

ໃນການສ ກສາຄັົ້ງນີົ້ ເປັນການສ ກສາຂ ໍ້ມູນແບບປະລ ມານ, ຊ ິ່ງ
ແບບສອບຖາມໄດ້ກ ານົດຮູບແບບການຕອບຄ າຖາມດ້ວຍການໃຫ້
ຄະແນນຕາມຮ ູບແບບຂອງ Likert’s scale technique (1932). 
ໂດຍແບ່ງອອກເປັນ 5 ລະດັບຄຼື: ລະດັບຫ າຍທີິ່ສຸດ (5), ລະດັບຫ າຍ 
(4), ລະດັບປານກາງ (3), ລະດັບໜ້ອຍ (2) ແລະ ລະດັບໜ້ອຍທີິ່ສຸດ 
(1). 
2.3 ການເກັບກ າ ແລະ ຮວບຮວມຂ ໍ້ມູນ  
 ໃນການຄົົ້ນຄວ້ານີົ້ແມ່ນເປັນແບບປະລ ມານ (Quantitative 
Research) ໄດ້ດ າເນີນການແຈກຢາຍແບບສອບຖາມໃຫ້ກັບກຸ່ມຕົວ
ຢ່າງເພຼືິ່ອດ າເນີນການຕອບແບບສອບຖາມຢູ່ ສະຖານີບ ລ ການລົດໄຟຟ້າ
ຕາດກວາງຊີ, ສະຖານີລົດໄຟຫ ວງພະບາງ, ສະຖານີລົດໂດຍສານສາຍເ
ໜຼືອໂຊກປະເສີດ, ສະໜາມບ ນສາກົນ, ໂຮງໝ ແຂວງຫ ວງພະບາງ, 
ຕະຫ າດເຊົົ້າຫ ວງພະບາງ, ສວນລາດແລງ, ມະຫາວ ທະຍາໄລສຸພານຸວົງ, 
ໂຮງຮຽນ ມສ. ສັນຕ ພາບ, ມສ. ປ່ອງຄ າ ເປັນຕົົ້ນ ໂດຍກຸ່ມຕົວຢ່າງທີິ່
ໃຊ້ໃນການສ າຫ ວດທັງໝົດແມ່ນ 400 ຄົນ.  
2.4 ການວ ເຄາະຂ ໍ້ມູນ 
   ການວ ເຄາະຂ ໍ້ມູນແມ່ນນ າໃຊ້ຈາກແບບສອບຖາມທັງໝົດ 
400 ຄົນ; ໃນຫານວ ເຄາະແມ່ນໄດ້ນ າໃຊ້ໂປຣແກຣມ SPSS ເວີຊັນ 
IBM SPSS Statistics 26 ຊອກຫ າ ຄ ່ າ ຄ ວ າມໜ ້ າ ເ ຊ ຼື ິ່ ອ ຖ ຼື  
(Reliability Statistics), ຄ່າຄວາມຖີ ິ່, ຄ່າສ່ວນຮ້ອຍ, ຄ່າສະເລ່ຍ 
(Mean), ຄ່າຜັນປ່ຽນມາດຕະຖານ (Standard Deviation), ວ ເຄາະ
ເບ ິ່ງຄວາມເພ ິ່ງພ ໃຈ ແລະ ຄວາມຕ້ອງການ ຂອງການໃຊ້ບ ລ ການ
ລົດໄຟຟ້າໃນນະຄອນຫ ວງພະບາງດ້ວຍວ ທີ Linear Regression, 
ວ ເຄາະຄວາມສະຫະສ າພັນ (Correlation) ຂອງຕົວປ່ຽນໃນການວັດ
ລະດັບຄວາມເພ ິ່ງພ ໃຈ ແລະ ຄວາມຕ້ອງການຂອງການໃຊ້ບ ລ ການ
ລົດໄຟຟ້າດ້ວຍວ ທີ Pearson Correlation; ວ ເຄາະຄວາມຄວາມຄຸ້ມ
ຄ່າຂອງການລົງທ ນດ້ວຍຫ ັກການທາງເສດຖະສາດ(Haotian, et al., 
2022) ເຊັ ັ່ນ: ຄ ດໄລ່ຫາຄ່າ ມູນຄ່າປັດຈຸບັນສຸດທ  (Net Present 
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Value: NPV),  ອັດຕາຜົນຕອບແທນຈາກການລົງທ ນ (Inter Rate 
of Return: IRR),  ດັດຊະນີກ າໄລ (Profitability Inddex: PI) 
ແລະ ໄລຍະເວລາຄຼືນທ ນ (Payback Period: PB) ໂດຍຜົນຂອງ
ການວ ເຄາະແມ່ນຈະໄດ້ສະແດງໃນລ າດັບຕ ໍ່ໄປ. 
3. ຜົນໄດ້ຮັບ 
3.1 ຜົນການວ ເຄາະດ້ານຄວາມເພ ງພ ໃຈຂອງການໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟ
ຟ້າ 
3.1.1 ຜົນການວ ເຄາະຂ ໍ້ມູນດ້ານພ ດຕ ກ າການນ າໃຊ້ລົດໄຟຟ້າໃນ
ນະຄອນຫ ວງພະບາງ 

ຈາກກຸ່ມຕົວຢ່າງ 400 ຄົນ ເຫັນວ່າ: ຜູ້ຕອບແບບສອບຖາມ
ສ່ວນໃຫຍ່ແມ່ນບ ໍ່ເຄີຍໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າໃນນະຄອນຫ ວງພະບາງ ມີ
ຈ ານວນ 259 ຄົນ, ກວມເອົາ 64.8% ແລະ ເຄີຍໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟ
ຟ້າໃນນະຄອນຫ ວງພະບາງ ມີຈ ານວນ 141 ຄົນ, ກວມເອົາ 35.3%. 
ສ່ວນໃຫຍ່ແມ່ນມີຄວາມສົນໃຈໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າໃນນະຄອນຫ ວງ
ພະບາງ ມີຈ ານວນ 372 ຄົນ, ກວມເອົາ 93.0% ແລະ ບ ໍ່ມີຄວາມ
ສົນໃຈໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າໃນນະຄອນຫ ວງພະບາງ ມີຈ ານວນ 28 ຄົນ, 
ກວມເອົາ 7.0%. ມີລົດສ່ວນຕົວຮັບໃຊ້ໃນຊີວ ດປະຈ າວັນ ທີິ່ຫ າຍ
ກວ່າໝູ່ແມ່ນລົດຈັກ ຈ ານວນ 317 ຄົນ, ກວມເອົາ 65.2%, ຮອງ
ລົງມາແມ່ນລົດໃຫຍ່ ຈ ານວນ 107 ຄົນ, ກວມເອົາ 22.0%,ຕ ໍ່ມາ
ແມ່ນ ລົດຈັກໄຟຟ້າຈ ານວນ 33 ຄົນ, ກວມເອົາ 6.8%, ຖັດລົງມາ
ແມ່ນ ລົດໃຫຍ່ໄຟຟ້າ ຈ ານວນ 21 ຄົນ, ກວມເອົາ 4.3%,ສຸດທ້າຍ
ແມ່ນ ອ ິ່ນໆມີຈ ານວນ 8 ຄົນ, ກວມເອົາ 1.6%. ມີຄວາມສົນໃຈໃຊ້
ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າ ໃນວັນຈັນ-ວັນສຸກ ຫ າຍສຸດ ຈ ານວນ 170 ຄົນ, 
ກວມເອົາ 42.5%, ຮອງລົງມາແມ່ນວັນເສົາ-ອາທ ດ ມີຈ ານວນ 
129 ຄົນ, ກວມເອົາ 32.3%, ສຸດທ້າຍແມ່ນໃຊ້ທຸກວັນມີຈ ານວນ 
101 ຄົນ, ກວມເອົາ 25.3%. ຈຸດປະສົງໃນການໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າ
ອັນດັບຫ າຍກວ່າໝູ່ແມ່ນ ເພຼືິ່ອທ່ຽວຊົມຕົວເມຼືອງມີຈ ານວນ 159 ຄົນ, 
ກວມເອົາ 24.8%, ຮອງລົງມາແມ່ນເພຼືິ່ອໄປເຮັດວຽກ ມີຈ ານວນ 
143 ຄົນ,  ກວມເອົ າ  22.3%, ຖັດລົ ງມາແມ່ນໄປໂຮງຮຽນ ມີ
ຈ ານວນ103 ຄົນ ,  ກວມເອົ າ  16.1%, ຕ ໍ່ມາແມ່ນໄປຕະຫ າດ 
ຈ ານວນ 102 ຄົນ, ກວມເອົາ 15.9%, ສຸດທ້າຍແມ່ນ ອ ິ່ນໆ ມີ
ຈ ານວນ 35 ຄົນ ,  ກວມເອົ າ  5.5%. ສ່ວນຫ າຍຕ້ອງການໃຊ້
ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າໃນຊ່ວງເວລາ 08:01-10:00 ໂມງ ຫ າຍກວ່າໝູ່ຄຼື 
ມີຈ ານວນ 174 ຄົນ, ກວມເອົາ 21.6%, ຮອງລົງມາແມ່ນຊ່ວງ
ເວລາ 16:01-18:00 ໂມງ ມີຈ ານວນ 143 ຄົນ, ກວມເອົາ 19.0%, 
ຖັດລົງມາແມ່ນຊ່ວງເວລາ 06:00-08:00 ມີຈ ານວນ 114 ຄົນ, 
ກວມເອົາ 14.2% ແລະ ໜ້ອຍສຸດແມ່ນຊ່ວງເວລາ 20:01-22:00 
ໂມງ ມີຈ ານວນ 41 ຄົນ, ກວມເອົາ 5.1%. ຜູ້ຕອບແບບສອບຖາມ
ຕ້ອງການໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າເປັນຈ ານວນ 2 ຄັົ້ງ/ມຼືົ້ ແມ່ນມີຈ ານວນ
ຫ າຍກວ່າໝູ່ຄຼື 129 ຄົນ, ກວມເອົາ 32.3%, ຮອງລົງມາແມ່ນຫ າຍ
ກວ່າ 3 ຄັົ້ງ/ມຼືົ້ ມີຈ ານວນ 109 ຄົນ, ກວມເອົາ 27.3%, ຖັດລົງມາ
ແມ່ນ 1 ຄັົ້ງ/ມຼືົ້ ມີຈ ານວນ 105 ຄົນ, ກວມເອົາ 26.3% ແລະ ໜ
 ົ້ອຍກວ່າໝູ່ແມ່ນ 3 ຄັົ້ງ/ມຼືົ້ ມີຈ ານວນ 57 ຄົນ, ກວມເອົາ 14.2%. 
ເຫດຜົນໃນການໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າເປັນປັດໄຈຫ າຍທີິ່ກວ່າໝູ່ແມ່ນ 
ສະດວກສະບາຍຄຼື 236 ຄົນ, ກວມເອົາ 34.7%, ຮອງລົງມາແມ່ນ

ປັດໄຈຄ່າໂດຍສານຖຼືກມີຈ ານວນ 170 ຄົນ, ກວມເອົາ 25.0%, 
ຖັດລົງມາແມ່ນ ປັດໄຈຄວາມປອດໄພ ມີຈ ານວນ 138 ຄົນ, ກວມ
ເອົາ 20.3% ແລະ ປັດໄຈຄວາມວ່ອງໄວຕ ່າສຸດເມຼືິ່ອທຽບກັບ 3 ປັດ
ໄຈ ຫ ຼື ເຫດຜົນກ່ອນໜ້າ ມີຈ ານວນ 132 ຄົນ, ກວມເອົາ 19.4%. 
 ສ າລັບຜົນການຄ ານວນຄ່າຄວາມຖີິ່ຂອງຂ ໍ້ມູນດ້ານພ ດຕ ກ າຄ່າ
ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າໃນເສັົ້ນທາງທີິ່ກ ານົດເປັນ 5 ເສັົ້ນທາງທີິ່ມີຄົນເລຼືອກ
ລາຄາເປັນຈ ານວນ ຫ ຼື ເປີເຊັນຫ າຍທີິ່ສຸດຄຼື:  

1) ເສັົ້ນທາງເດີນທາດ-ມະຫາວ ທະຍາໄລສຸພານຸວົງ-ຄ ວລົດ
ໂຊກປະເສີດ ລາຄາທີິ່ເລຼືອກຫ າຍແມ່ນ 20,000 ກີບ ຈ ານວນ 257 ຄົນ 
ຄ ດເປັນ 64.3%. 
  2) ເສັົ້ນທາງເດີນທາດ-ຜານົມ-ສະຖານີລົດໄຟ ລາຄາທີິ່ເລຼືອກ
ຫ າຍແມ່ນ 20,000 ກີບ ຈ ານວນ 193 ຄົນ ຄ ດເປັນ 48.3%. 
 3) ເສັົ້ນທາງເດີນທາດ-ສະໜາມບ ນ ລາຄາທີິ່ເລຼືອກຫ າຍ
ແມ່ນ 20,000 ກີບ ຈ ານວນ 239 ຄົນ ຄ ດເປັນ 59.8%. 
 4) ເສັົ້ນທາງເດີນທາດ-ອ້ອມຕົວເມຼືອງມ ລະດົກ ລາຄາທີິ່
ເລຼືອກຫ າຍແມ່ນ 10,000 ກີບ ຈ ານວນ 177 ຄົນ ຄ ດເປັນ 44.3%. 
  5) ເສັົ້ນທາງເດີນທາດ-ຕະຫ າດໂພສີ-ໂຮງໝ ແຂວງ ລາຄາທີິ່
ເລຼືອກຫ າຍແມ່ນ 10,000 ກີບ ຈ ານວນ 190 ຄົນ ຄ ດເປັນ 47.5%. 
3.1.2 ຜົນການວ ເຄາະດ້ານປັດໄຈທີິ່ມີຜົນຕ ໍ່ລະດັບຄວາມເພ ງພ ໃຈຂອງ
ການໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າ 

ການວ ເຄາະໃນສ່ວນນີົ້ແມ່ນໄດ້ນ າໃຊ້ຫ ັກການສ່ວນປະສົມທາງ
ການຕະຫ າດ 7Ps ມາວ ເຄາະທັງເບ ິ່ງປັດໄຈຕ່າງໆທີິ່ສົ ັ່ງຜົນຕ ໍ່ລະດັບ
ຄວາມພ ໃຈໃນການໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າ. ໂດຍສາມາດສະແດງຜົນຄ່າ
ສະເລ່ຍ (Mean), ຄ່າຜັນປ່ຽນມາດຕະຖານ (Standard Deviation) 
ແລະ ລະດັບຄວາມເພ ິ່ງພ ໃຈ. ເຊ ິ່ງຈາກຜົນໂດຍລວມແລ້ວ ແມ່ນມີຄວາມ
ພ ໃຈໃນລະດັບຫ າຍ ມີຕ ໍ່ຄ ່າສະເລ່ຍເທົ ັ່າ 3.88 ແລະ ຄ ່າຜ ັນປຽ ່ນ
ມາດຕະຖານ 0.89 ເມຼືິ່ອພ ຈາລະນາລາຍລະອຽດແລ້ວເຫັນວ່າ: ຜູ້ຕອບ
ແບບສອບຖາມແມ່ນມີຄວາມພ ໃຈ ໃນລະດັບທ າອ ດແມ່ນ 3 ດ້ານເທົັ່າກັນ
ຕາມລ າດັບເຊັັ່ນ: ດ້ານຜະລ ດຕະພັນ, ດ້ານບຸກຄະລາກອນ ແລະ ດ້ານ
ລັກສະນະທາງກາຍະພາບ ໂດຍມີ ຄ່າສະເລ່ຍເທົັ່າກັນ 3.95 ແລະ ຄ່າຜັນ
ປຽນ ຄ່າມາດຕະຖານ 0.88, 0.90 ແລະ 0.93 ຕາມລ າດັບ, ຮອງລົງ
ມາແມ່ນດ້ານລາຄາ,ດ້ານຊ່ອງທາງການຈັດຈ າໜ່າຍ ໂດຍມີ ຄ່າສະເລ່ຍ
ເທົັ່າກັນ 3.85 ແລະ ຄ່າຜັນປຽນມາດຕະຖານ 0.87, 0.88,  ຖັດມາ
ແມ່ນດ້ານການສົັ່ງເສີມທາງການຕະຫ າດ ມີຄ່າສະເລ່ຍ 3.83 ແລະ ຄ່າ
ຜັນປຽນມາດຕະຖານ 0.90 ແລະ ສຸດທ້າຍແມ່ນດ້ານຂະບວນການໃຫ້
ບ ລ ການ ມີຄ່າສະເລ່ຍ 3.81 ແລະ ຄ່າຜັນປຽນມາດຕະຖານ 0.88. 
3.2 ຜົນການວ ເຄາະດ້ານລະດັບຄວາມຕ້ອງການຂອງສັງຄົມຕ ໍ່ການ
ຕັດສ ນໃຈໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າ 

ການວ ເຄາະໃນສ່ວນນີົ້ແມ່ນໄດ້ນ າໃຊ້ຫ ັກການດຽວເໝຼືອນກັບ
ຂ ໍ້ທີ 3.1.2. ຈາກຜົນການວ ເຄາະເຫັນວ່າ  ປັດໄຈທີິ່ມີຜົນຕ ໍ່ລະດັບ
ຄວາມຕ້ອງການຂອງສັງຄົມຕ ໍ່ການຕັດສ ນໃຈໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າ
ໂດຍລວມແລ້ວແມ່ນສົັ່ງຜົນໃນລະດັບຫ າຍ ມີຕ ໍ່ຄ່າສະເລ່ຍເທົັ່າ 4.00 
ເມຼືິ່ອພ ຈາລະນາລາຍລະອຽດແລ້ວເຫັນວ່າຜູ້ຕອບແບບສອບຖາມແມ່ນມີ
ຄວາມຕ້ອງການໃນລະດັບທ າອ ດແມ່ນ ດ້ານລັກສະນາທາງກາຍະພາບ 
ໂດຍມີ ຄ່າສະເລ່ຍເທົັ່າກັນ 4.14  ,ຮອງລົງມາແມ່ນດ້ານບຸກຄະລາກອນ
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ໂດຍມີ ຄ່າສະເລ່ຍເທົັ່າກັບ 4.07,ຖັດມາແມ່ນດ້ານຜະລ ດຕະພັນ ແລະ 
ດ້ານຊ່ອງທາງການຈັດຈ າໜ່າຍ ມີຄ່າສະເລ່ຍເທົັ່າກັນ 20.4 , ດ້ານ
ຂະບວນການໃຫ້ບ ລ ການໂດຍມີ ຄ່າສະເລ່ຍ 95.3  ດ້ານການສົັ່ງເສີມ
ທາງການຕະຫ າດມີຄ່າສະເລ່ຍເທົັ່າກັນ 94.3  ແລະ ສຸດທ້າຍແມ່ນດ້ານ
ລາຄາ ມີຄ່າສະເລ່ຍ 3 89.  
3.3 ການວ ເຄາະລະດັບຄວາມພ ໃຈມີຜົນຕ ໍ່ຄວາມຕ້ອງການໃຊ້ບ ລ ການ
ລົດໄຟຟ້າດ້ວຍວ ທີ Linear Regression 

ໃນສ່ວນນີົ້ແມ່ນຈະໄດ້ວ ເຄາະລະດັບຄວາມພ ໃຈມີຜົນຕ ໍ່ຄວາມ
ຕ້ອງການໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າດ້ວຍວ ທີ Linear Regression ໂດຍ
ການວ ເຄາະຕົວປ່ຽນອ ດສະຫ ະທັງ 7 ຕົວໃນຕົວປ່ຽນທາງດ້ານ 7Ps 
ຂອງຄວາມເພ ິ່ງພ ໃຈຈະມີຜົນຕ ໍ່ຄວາມຕ້ອງການໃນການໃຊ້ບ ລ ການ
ລົດໄຟຟ້າໃນແຕ່ລະດ້ານດັັ່ງນີົ້: 
3.3.1 ຜົນການວ ເຄາະຄ່າສ າປະສ ດການຖົດຖອຍຄວາມເພ ິ່ງພ ໃຈທາງ
ດ້ານ 7Ps ມີຜົນຕ ໍ່ຄວາມຕ້ອງການທາງດ້ານຜະລ ດ        
       ລ ດຕະພັນ 

ຈາກການວ ເຄາະພົບວ່າ ຕົວປ່ຽນອ ດສະຫ ະ ຫ ຼື ຕົວພະຍາກອນ
ທີິ່ສາມາດພະຍາກອນຕົວປ່ຽນຕາມທັງ 7 ຕົວຂອງຄວາມເພ ິ່ງພ ໃຈ 
ແມ່ນມີຄວາມສ າພັນກັບຄວາມຕ້ອງການໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າທາງ
ດ້ານຜະລ ດຕະພັນ ມີອ ດທ ພົນ ຫ ຼື ສົັ່ງຜົນເຖ ງ 78.8% (R2 = 0.787), 
ໂດຍປັດໄຈທາງດ້ານທີິ່ໃຫ້ຄວາມສ າພັນທາງສະຖ ຕ ທີິ່ລະດັບ 0.01 ຫ ຼື 
ຄວາມເຊຼືິ່ອໝັົ້ນ 99% ແມ່ນ ດ້ານຂະບວນການໃຫ້ບ ລ ການ (P6) , 
ດ້ານຜະລ ດຕະພັນ (P1) ແລະ ດ້ານລັກສະນາທາງກາຍະພາບ (P7) 
ມີຄ່າ P-value ເທົັ່າກັບ 0.002 ແລະ 0.009 ຕາມລ າດັບ. ສ່ວນປັດໄຈ
ທາງດ້ານທີິ່ໃຫ້ຄວາມສ າພັນທາງສະຖ ຕ ທີິ່ລະດັບ 0,05 ຫ ຼື ຄວາມເຊຼືິ່ອ
ໝັົ້ນ 95% ແມ່ນ ດ້ານລາຄາ (P2) ແລະ ດ້ານການສົັ່ງເສີມທາງການ
ຕະຫ າດ (P4) ມີຄ່າ P-value ເທົັ່າກັບ 0.014 ແລະ 0.023. 
3.3.2 ຜົນການວ ເຄາະຄ່າສ າປະສ ດການຖົດຖອຍຄວາມເພ ິ່ງພ ໃຈທາງ
ດ້ານ 7Ps ມີຜົນຕ ໍ່ຄວາມຕ້ອງການທາງດ້ານລາຄາ 

ຈາກການວ ເຄາະພົບວ່າ ຕົວປ່ຽນອ ດສະຫ ະ ຫ ຼື ຕົວພະຍາກອນ
ທີິ່ສາມາດພະຍາກອນຕົວປ່ຽນຕາມທັງ 7 ຕົວຂອງຄວາມເພ ິ່ງພ ໃຈ 
ແມ່ນມີຄວາມສ າພັນກັບຄວາມຕ້ອງການໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າທາງ
ດ້ານລາຄາ ມີອ ດທ ພົນ ຫ ຼື ສົັ່ງຜົນເຖ ງ 70.0% (R2 = 0,707), ໂດຍ
ປັດໄຈທາງດ້ານທີ ິ່ໃຫ້ຄວາມສ າພັນທາງສະຖ ຕ ທີ ິ່ລະດັບ 0.01 ຫ ຼື 
ຄວາມເຊຼືິ່ອໝັົ້ນ 99% ແມ່ນ ດ້ານລາຄາ (P2) ມີຄ່າ P-value ເທົັ່າກັບ 
0.000 ສ່ວນປັດໄຈທາງດ້ານທີິ່ໃຫ້ຄວາມສ າພັນທາງສະຖ ຕ ທີິ່ລະດັບ 
0.05 ຫ ຼື ຄວາມເຊຼືິ່ອໝັົ້ນ 95% ແມ່ນ ຜະລ ດຕະພັນ (P1) ແລະ ດ້ານ
ຂະບວນການໃຫ້ບ ລ ການ(P6) ມີຄ່າ P-value ເທົັ່າກັບ 0.013 ແລະ 
0.012. 
3.3.3 ຜົນການວ ເຄາະຄ່າສ າປະສ ດການຖົດຖອຍຄວາມເພ ິ່ງພ ໃຈທາງ
ດ້ານ 7Ps ມີຜົນຕ ໍ່ຄວາມຕ້ອງການທາງດ້ານຊ່ອງທາງ         
       ການຈັດຈ າໜ່າຍ 

ຈາກການວ ເຄາະພົບວ່າ ຕົວປ່ຽນອ ດສະຫ ະ ຫ ຼື ຕົວພະຍາກອນ
ທີິ່ສາມາດພະຍາກອນຕົວປ່ຽນຕາມທັງ 7 ຕົວຂອງຄວາມເພ ິ່ງພ ໃຈ 
ແມ່ນມີຄວາມສ າພັນກັບຄວາມຕ້ອງການໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າທາງ
ດ້ານຊ່ອງທາງການຈັດຈ າໜ່າຍ ມີອ ດທ ພົນ ຫ ຼື ສົັ່ງຜົນເຖ ງ 78.0% 

(R2 = 0.780), ໂດຍປັດໄຈທາງດ້ານທີິ່ໃຫ້ຄວາມສ າພັນທາງສະຖ ຕ ທີິ່
ລະດັບ 0.01 ຫ ຼື ຄວາມເຊຼືິ່ອໝັົ້ນ 99% ແມ່ນ ດ້ານຊ່ອງທາງການຈັດ
ຈ າໜ່າຍ (P4), ດ້ານຂະບວນການໃຫ້ບ ລ ການ (P6) ແລະ ດ້ານລັກສະ
ນາທາງກາຍະພາບ (P7)   ມີຄ່າ P-value ເທົ ັ່າກັບ 0.000, 0.000 
ແລະ 0.006 ຕາມລ າດັບ. ສ່ວນປັດໄຈທາງດ້ານທີິ່ໃຫ້ຄວາມສ າພັນທາງ
ສະຖ ຕ ທີິ່ລະດັບ 0.05 ຫ ຼື ຄວາມເຊຼືິ່ອໝັົ້ນ 95% ແມ່ນ ຜະລ ດຕະພັນ 
(P1) ແລະ ດ້ານບຸກຄະລາກອນ(P5) ມີຄ່າ P-value ເທົັ່າກັບ 0.024 
ແລະ 0.026. 
3.3.4 ຜົນການວ ເຄາະຄ່າສ າປະສ ດການຖົດຖອຍຄວາມເພ ິ່ງພ ໃຈທາງ
ດ້ານ 7Ps ມີຜົນຕ ໍ່ຄວາມຕ້ອງການທາງດ້ານການ   
       ສົັ່ງເສີມທາງການຕະຫ າດ 
 ຈາກການວ  ເຄາະພ ົບວ ່ າ ຕ ົວປ ່ຽນອ ດສະຫ ະ ຫ  ຼື  ຕ ົວ
ພະຍາກອນທີິ່ສາມາດພະຍາກອນຕົວປ່ຽນຕາມທັງ 7 ຕົວຂອງຄວາມ
ເພ ິ່ງພ ໃຈ ແມ່ນມີຄວາມສ າພັນກັບຄວາມຕ້ອງການໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟ
ຟ້າທາງດ້ານການສົັ່ງເສີມທາງການຕະຫ າດ ມີອ ດທ ພົນ ຫ ຼື ສົັ່ງຜົນເຖ ງ 
73.0% (R2 = 0.730), ໂດຍປັດໄຈທາງດ້ານທີິ່ໃຫ້ຄວາມສ າພັນທາງ
ສະຖ ຕ ທີິ່ລະດັບ 0.01 ຫ ຼື ຄວາມເຊຼືິ່ອໝັົ້ນ 99% ແມ່ນ ດ້ານຂະບວນ
ການໃຫ້ບ ລ ການ(P6) ມີຄ່າ P-value ເທົັ່າກັບ 0.001. ສ່ວນປັດໄຈ
ທາງດ້ານທີິ່ໃຫ້ຄວາມສ າພັນທາງສະຖ ຕ ທີິ່ລະດັບ 0.05 ຫ ຼື ຄວາມເຊຼືິ່ອ
ໝັົ້ນ 95% ແມ່ນ ຜະລ ດຕະພັນ (P1) ແລະ ດ້ານລາຄາ (P2) ມີຄ່າ P-
value ເທົັ່າກັບ 0.012 ແລະ 0.029. 
3.3.5 ຜົນການວ ເຄາະຄ່າສ າປະສ ດການຖົດຖອຍຄວາມເພ ິ່ງພ ໃຈທາງ
ດ້ານ 7Ps ມີຜົນຕ ໍ່ຄວາມຕ້ອງການທາງດ້ານບຸກ     
       ຄະລາກອນ 
 ຈາກການວ  ເຄາະພ ົບວ ່ າ ຕ ົວປ ່ຽນອ ດສະຫ ະ ຫ  ຼື  ຕ ົວ
ພະຍາກອນທີິ່ສາມາດພະຍາກອນຕົວປ່ຽນຕາມທັງ 7 ຕົວຂອງຄວາມ
ເພ ິ່ງພ ໃຈ ແມ່ນມີຄວາມສ າພັນກັບຄວາມຕ້ອງການໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟ
ຟ້າທາງດ້ານບຸກຄະລາກອນ ມີອ ດທ ພົນ ຫ ຼື ສົັ່ງຜົນເຖ ງ 76.9% (R2 = 
0.769), ໂດຍປັດໄຈທາງດ້ານທີິ່ໃຫ້ຄວາມສ າພັນທາງສະຖ ຕ ທີິ່ລະດັບ 
0.01 ຫ ຼື ຄວາມເຊຼືິ່ອໝັົ້ນ 99% ແມ່ນ ດ້ານຜະລ ດຕະພັນ (P1), ດ້ານ
ການສົັ່ງເສີມທາງການຕະຫ າດ(P4), ດ້ານບຸກຄະລາກອນ (P5) ແລະ 
ດ້ານລັກສະນາທາງກາຍະພາບ (P7) ມີຄ່າ P-value ເທົັ່າກັບ 0.001, 
0.006, 0.006 ແລະ 0.008 ຕາມລ າດັບ. ສ່ວນປັດໄຈທາງດ້ານທີິ່ໃຫ້
ຄວາມສ າພັນທາງສະຖ ຕ ທີ ິ່ລະດັບ 0.05 ຫ ຼື ຄວາມເຊຼືິ່ອໝັົ້ນ 95% 
ແມ່ນ ດ້ານຂະບວນການໃຫ້ບ ລ ການ (P6) ມີຄ່າ P-value ເທົັ່າກັບ 
0.023. 
3.3.6 ຜົນການວ ເຄາະຄ່າສ າປະສ ດການຖົດຖອຍຄວາມເພ ິ່ງພ ໃຈທາງ
ດ້ານ 7Ps ມີຜົນຕ ໍ່ຄວາມຕ້ອງການທາງດ້ານຂະບວນ    
       ການໃຫ້ບ ລ ການ 
 ຈາກການວ  ເຄາະພ ົບວ ່ າ ຕ ົວປ ່ຽນອ ດສະຫ ະ ຫ  ຼື  ຕ ົວ
ພະຍາກອນທີິ່ສາມາດພະຍາກອນຕົວປ່ຽນຕາມທັງ 7 ຕົວຂອງຄວາມ
ເພ ິ່ງພ ໃຈ ແມ່ນມີຄວາມສ າພັນກັບຄວາມຕ້ອງການໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟ
ຟ້າທາງດ້ານຂະບວນການໃຫ້ບ ລ ການ ມີອ ດທ ພົນ ຫ ຼື ສົ ັ່ງຜົນເຖ ງ 
76.9% (R2 = 0.769), ໂດຍປັດໄຈທາງດ້ານທີິ່ໃຫ້ຄວາມສ າພັນທາງ
ສະຖ ຕ ທີິ່ລະດັບ 0.01 ຫ ຼື ຄວາມເຊຼືິ່ອໝັົ້ນ 99% ແມ່ນ ດ້ານຂະບວນ
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ການໃຫ້ບ ລ ການ (P6), ດ້ານບຸກຄະລາກອນ (P5), ດ້ານການສົັ່ງເສີມ
ທາງການຕະຫ າດ (P4) ແລະ ດ້ານຜະລ ດຕະພັນ (P1) ມີຄ່າ P-value 
ເທົັ່າກັບ 0.000, 0.001, 0.003 ແລະ 0.007 ຕາມລ າດັບ. 
3.3.7 ຜົນການວ ເຄາະຄ່າສ າປະສ ດການຖົດຖອຍຄວາມເພ ິ່ງພ ໃຈທາງ
ດ້ານ 7Ps ມີຜົນຕ ໍ່ຄວາມຕ້ອງການທາງດ້ານລັກສະ   
       ນາທາງກາຍະພາບ  
 ຈາກການວ  ເຄາະພ ົບວ ່ າ ຕ ົວປ ່ຽນອ ດສະຫ ະ ຫ  ຼື  ຕ ົວ
ພະຍາກອນທີິ່ສາມາດພະຍາກອນຕົວປ່ຽນຕາມທັງ 7 ຕົວຂອງຄວາມ
ເພ ິ່ງພ ໃຈ ແມ່ນມີຄວາມສ າພັນກັບຄວາມຕ້ອງການໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟ
ຟ້າທາງດ້ານລັກສະນາທາງກາຍະພາບ ມີອ ດທ ພົນ ຫ ຼື ສົ ັ່ງຜົນເຖ ງ 
70.3% (R2 = 0.703), ໂດຍປັດໄຈທາງດ້ານທີິ່ໃຫ້ຄວາມສ າພັນທາງ
ສະຖ ຕ ທີິ່ລະດັບ 0.01 ຫ ຼື ຄວາມເຊຼືິ່ອໝັົ້ນ 99% ແມ່ນ ດ້ານຜະລ ດຕະ
ພັນ (P1) ມີຄ່າ P-value ເທົັ່າກັບ 0.002. ສ່ວນປັດໄຈທາງດ້ານທີິ່ໃຫ້
ຄວາມສ າພັນທາງສະຖ ຕ ທີ ິ່ລະດັບ 0.05 ຫ ຼື ຄວາມເຊຼືິ່ອໝັົ້ນ 95% 
ແມ່ນ ດ້ານລັກສະນາທາງກາຍະພາບ (P7) ມີຄ່າ P-value ເທົັ່າກັບ 
0.013. 
3.4 ການວ ເຄາະຄວາມສະຫະສ າພັນ (Correlation) ຂອງຕົວປ່ຽນໃນ

ການວັດລະດັບຄວາມເພ ິ່ງພ ໃຈ ແລະ ຄວາມຕ້ອງການຂອງການ
ໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າ 

 ໃນພາກສ່ວນນີົ້ແມ່ນຈະໄດ້ສະແດງໃຫ້ເຫັນຜົນຂອງການ
ວ ເຄາະຫາຄ່າຄວາມສ າພັນ ຂອງຕົວປ່ຽນການວັດລະດັບຄວາມເພ ິ່ງພ ໃຈ
ຂອງຜູ້ທີິ່ເຄີຍໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າມາກ່ອນ ແລະ ຄວາມຕ້ອງການຂອງ
ການໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າ ກ ໍ່ຄຼືການວ ເຄາະຫາຄ່າສະຫະສ າພັນຂອງ
ສ່ວນປະສົມທາງການຕະຫ າດ 7Ps ວ່າມີການພົວພັນ ຫ ຼື ສ າພັນກັນໃນ
ລະດັບໃດ ດ້ວຍວ ທີ Pearson Correlation ດັັ່ງນີົ້: 
3.4.1 ການວ ເຄາະສ າປະສ ດສະຫະສ າພັນຂອງຕົວປ່ຽນ 7Ps ໃນການ
ວັດລະດັບຄວາມເພ ິ່ງພ ໃຈຜູ້ໃຊ້ບ ລ ການລົົດໄຟຟ້າ 
 ຈາກການທົດສອບຄວາມສ າພັນດ້ວຍຄ່າຂອງ Pearson 
Correlation ຂອງບ ັນດາປ ັດໄຈທ ີ ິ່ສ ົ ງຜ ົນຕ  ໍ່ຄວາມພ  ໃຈຜ ູ ້ ໃຊ້
ບ ລ ການລົົດໄຟຟ້າ ຈາກຜົນຫານວ ເຄາະເຫັນວ່າ: ແຕ່ລະຕົວປ່ຽນມີ
ຄວາມສ າພັນກັນຈ ງ Significant level (Sig = 0.000<0.01) ແລະ 
ມີຄວາມສ າພັນກັນໃນທ ດທາງດຽວກັນ, ເມຼືິ່ອພ ຈາລະນາຕາມຄ່າສ າ
ປະສ ດສ າພັນ Pearson Correlation (r) ແມ່ນພົບວ່າ: ຄວາມສ າພັນ
ລະຫວາ ິ່ງຄວາມພ ໃຈທາງດ້ານຜະລ ດຕະພັນ (P1),  ດ້ານລາຄາ (P2),  
ດ້ານຊ່ອງທາງການຈັດຈ າໜ່າຍ (P3), ດ້ານການສົ ັ່ງເສີມທາງການ
ຕະຫ າດ (P4),  ດ້ານບຸກຄະລາກອນ (P5),  ດ້ານຂະບວນການໃຫ້
ບ ລ ການ (P6) ແລະ ດ້ານລັກສະນາທາງກາຍະພາບ (P7) ພົບວ່າ: ມີຄ່າ 
Sig ເທົ ັ່າກັບ 0.000 ທຸກຕົວ ເຊ ິ່ງນ້ອຍກວ່າ α = 0.01 ນັ ົ້ນໝາຍ
ຄວາມວ່າ  P1, P2, P3, P4, P5, P6 ແລະ P7 ມີຄວາມສ າພັນກັນ
ໃນທາງສະຖ ຕ ທີິ່ລະດັບ 0.01, ເມຼືິ່ອພ ຈາລະນາຕາມຄ່າສ າປະສ ດສະຫະ
ສ າພັນ (r) ແມ່ນພົບວ່າ P1 -P7 ມີຄວາມສ າພັນກັນໃນລະດັບສູງ. 
3.4.2 ຜົນການວ ເຄາະສ າປະສ ດສະຫະສ າພັນຂອງຕົວປ່ຽນ 7Ps ໃນ
ການວັດລະດັບຄວາມຄວາມຕ້ອງການຂອງການໃຊ້   
       ບ ລ ການລົົດໄຟຟ້າ 

ການທົດສອບຄວາມສ າພັນດ້ວຍຄ່າຂອງ Pearson Correlation ຂອງ
ບັນດາປັດໄຈທີິ່ສົງຜົນຕ ໍ່ຄວາມພ ໃຈຜູ້ໃຊ້ບ ລ ການລົົດໄຟຟ້າ ຈາກຜົນ
ຫານວ  ເຄາະເຫ ັນວ ່ າ:  ແຕ ່ລະຕ ົວປ ່ຽນມ ີຄວາມສ  າພ ັນກ ັນຈ  ງ 
Significant level (Sig = 0.000<0.01) ແລະ ມີຄວາມສ າພັນກັນ
ໃນທ ດທາງດຽວກັນ, ເມຼື ິ່ອພ  ຈາລະນາຕາມຄ່າສ  າປະສ ດສ າພ ັນ 
Pearson Correlation (r) ແມ່ນພົບວ່າ: ຄວາມສ າພັນລະຫວ່າງ
ຄວາມພ ໃຈທາງດ້ານຜະລ ດຕະພັນ (PD1),  ດ້ານລາຄາ (PD2),  ດ້ານ
ຊ່ອງທາງການຈັດຈ າໜ່າຍ (PD3), ດ້ານການສົັ່ງເສີມທາງການຕະຫ າດ 
(PD4),  ດ້ານບຸກຄະລາກອນ (PD5),  ດ້ານຂະບວນການໃຫ້ບ ລ ການ 
(PD6) ແລະ ດ້ານລັກສະນາທາງກາຍະພາບ (PD7) ພົບວ່າ: ມີຄ່າ Sig 
ເທົັ່າກັບ 0.000 ທຸກຕົວ ເຊ ິ່ງນ້ອຍກວ່າ α = 0.01 ນັົ້ນໝາຍຄວາມວ່າ  
PD1, PD2, PD3, PD4, PD5, PD6 ແລະ PD7 ມີຄວາມສ າພັນ
ກັນໃນທາງສະຖ ຕ ທີິ່ລະດັບ 0.01, ເມຼືິ່ອພ ຈາລະນາຕາມຄ່າສ າປະສ ດ
ສະຫະສ າພັນ (r) ແມ່ນພົບວ່າ P1 -P7 ມີຄວາມສ າພັນກັນໃນລະດັບ
ສູງເຊັັ່ນກັນ.  
3.5 ການວ ເຄາະຄວາມຄຸ້ມຄ່າທາງເສດຖະກ ດ 
3.5.1 ການປະມານຕົົ້ນທ ນ 

ສ າລັບການປະມານຕົົ້ນທ ນຂອງການລົງທ ນແມ່ນປະກອບມີ 
ຕົົ້ນທ ນການຊຼືົ້ລົດລວມທັງໝົດ 12 ຄັນ ທີິ່ໃຊ້ບ ລ ການທັງ 5 ເສັົ້ນທາງ, 
ຕົົ້ນທ ນຄ່າເຊົັ່າສະຖານທີິ່ ແລະ ອຸປະກອນ, ຕົົ້ນທ ນຄ່າບ າລຸງຮັກສາລົດ, 
ຄ່າແຮງງານພະນັກງານຂັບລົດ, ພະນັກງານບ ລ ຫານ, ຄ່າໄຟຟ້າ ແລະ ນ ົ້າ
ປະປາ ແລະ ອີງຕາມຂ ໍ້ມູນທາງດ້ານເຕັກນ ກຈາກຜູ້ໃຊ້ຈ ງ ສ າລັບລົດໄຟ
ຟ້າແມ່ນສາມາດແລ່ນດ້ວຍຄວາມໄວ 30km/h, ລະບົບເຄຼື ິ່ອງຈັກ
ປະກອບມ ີ  Power Supply, Controller, Battery And Motor 
Drive, ເຄຼືິ່ອງຈັກຢີຫ ໍ້ XQY-7,5-W ກ າລັງຂອງເຄຼືິ່ອງຈັກແມ່ນ 7.5 
KW, ກະແສໄຟຟ້າ 125 A, ແຮງດັນໄຟຟ້າ 48VAC, ຄວາມໄວຮອບ 
2,980 r/min ຖຼືວ່າເປັນລະບົບທີິ່ມີຄວາມໄວໃນລະດັບກາງເໝາະສົມ
ສ າລັບການທ່ອງທ່ຽວ ແລະ ໃຫ້ບ ລ ການໃນນະຄອນຫ ວງພະບາງ. ຖ້າມີ
ການບ າລູງຮັກສາທີດີ ກ ໍ່ສາມາດນ າໃຊ້ໄດ້ຢ່າງຍາວນານເປັນຕົົ້ນແມ່ນ 
ປ່ຽນລະບົບເບຣກ, ປ່ຽນໜ ໍ້າໄຟທຸກໆ 3 ປີ, ປ່ຽນລະບົບຄວບຄຸມຂອງ
ລົດໃນທຸກໆ 1 ປີ 6 ເດຼືອນ. ດັ ັ່ງນັ ົ້ນ ສາມາດປະມານສະຫ ຼຸບຕົ ົ້ນ
ທ ນລວມທັງໝົດໄດ້ດັັ່ງຕາຕະລາງທີ 1.  
3.5.2 ການປະມານລາຍຮັບ 
 ການປະມານລາຍຮັບແມ່ນ ການປະມານຈາກຄ່າບ ລ ການ
ຂົນສົັ່ງຜູ້ໂດຍສາຍຈາກ 5 ເສັົ້ນທາງທີິ່ໃຊ້ແລ່ນບ ລ ການ ໂດຍປະມານ
ຕາມຈ ານວນຖ້ຽວລົດທີ ິ່ແລ່ນບ ລ  ການໃນແຕ່ລະວັນ , ຈ  ານວນ
ຜູ້ໂດຍສານ ແລະ ຕາມລາຄາທີິ່ກ ານົດ ຊ ິ່ງສະເລ່ຍມາຈາກຜົນຂອງການ
ສັງລວມແບບສອບຖາມ ເພຼືິ່ອມາຄ ານວນຫາງົບປະມານລາຍຮັບຄາດວ່າ
ຈະໄດ້ຮັບເປັນວັນ, ເປັນເດຼືອນ ແລະ ເປັນປີດັັ່ງຕາຕະລາງທີ 2.  
3.5.3 ການປະເມີນໂຄງການລົງທ ນດ້ວຍຫ ັກການທາງເສດຖະສາດ 

ໃນການປະເມີນໂຄງການນີົ້ ແມ່ນຈະກວດສອບຢູ່ 4 ປະເດັັ່ນ
ຄຼື : ມູນຄ່າປັດຈຸບັນສຸດທ  (Net Present Value: NPV), ອັດຕາຜົນ
ຕອບແທນຈາກການລ ົ ງທ  ນ  (Inter Rate of Return: IRR), 
ດັດຊະນີກ າລັງ (Profitability Index: PI) ແລະ ໄລຍະເວລາຄຼືນທ ນ 
(Payback Period: PB). ໂດຍອີງຕາມຂ ໍ້ມູນຂອງຄາດການລາຍຈ່າຍ 
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ແລະ ລາຍຮັບ ຈາກຕາຕະລາງທີ 1  ແລະ 2  ມີ: ຕົ ົ້ນທ ນທັງໝົດ 
4,356,419,040 ກີບ ແລະ ລາຍຮັບລວມຕ ໍ່ປີ 2,862,000,000 ກີບ; 
ຈາກຕາຕະລາງ PVIFA ທີ n = 2, k = 10%  ຈະໄດ້ NPV = 
612.012.960  ກີບ ຈາກການຄ ດໄລ່ເຫັນວ່າ NPV ເປັນຄ່າບວກ 
ດັັ່ງນັົ້ນ, ໂຄງການນີົ້ຄວນໄດ້ຮັບການຍອມຮັບ; ສ າລັບຄ່າ IRR ຈາກ
ຕາຕະລາງ PVIFA, n = 2 ເຫັນວ່າ Interest factor = 1.522 ຢູ່
ລະຫວ່າງອັດຕາ 20% ແລະ 22% ມີອັດຕາສ່ວນລະຫວ່າງ 20% ແລະ 
22% ຕ່າງກັນ 0.036 ອັດຕາສ່ວນຫ ຼຸດເພີິ່ມຂ ົ້ນ (1.522 – 1.528) = 
0.006 ແລະ ອັດຕາສ່ວນຕ່າງກັນ 2% ດັັ່ງນັົ້ນ IRR = 20.33 % ເຫັນ
ວ່າ IRR > k (ເຮ ົາກ ານ ົດ k = 10%) ໝາຍຄວາມວ່າຍອມຮັບ
ໂຄງການ; ສ່ວນຄ່າ PI = 1.14  ເຫັນວ່າ PI > 1 ແມ່ນຍອມຮັບ
ໂຄງການ ແລະ ສ າລັບຄ່າ PB = 1.64 ປີ ຈາກຜົນການປະເມີນເຫັນວ່າ
ໂຄງການນີົ້ ຄວນລົງທ ນເນຼືິ່ອງຈາກໄລຍະເວລາຄຼືນທ ນສັົ້ນພຽງ 1.64 ປີ 
(1 ປີ 8 ເດຼືອນ) ຫ ຼື ໄລ່ເປັນຕົວເລກປີຖ້ວນໆແມ່ນຖຼືເປັນ 2 ປີ. 
4. ວ ພາກຜນົ  

ຈາກຜົນການສ ກສາພົບວ່າ ລະດັບຄວາມເພ ິ່ງພ ໃຈຂອງຜູ້ໃຊ້
ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າສາທາລະນະຜ່ານມາຫ າຍກວ່າໝູ ່ແມ່ນ ດ້ານ
ຜະລ ດຕະພັນ, ດ້ານບຸກຄະລາກອນ ແລະ ດ້ານລັກສະນະທາງກາຍະ
ພາບ; ສ່ວນລະດັບຄວາມເພ ິ່ງພ ໃຈທີິ່ໄດ້ຄະແນນໜ້ອຍກວ່າປັດໄຈອ ິ່ນ
ແມ່ນດ້ານຂະບວນການໃຫ້ບ ລ ການ. ສ າລັບປັດໄຈທີ ິ່ມີຜົນຕ ໍ່ການ
ຕັດສ ນໃຈໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າທີ ິ່ມີຜົນຫ າຍກວ່າໝູ ່ແມ່ນ ດ້ານ
ລັກສະນະທາງກາຍະພາບ , ດ້ານບຸກຄະລາກອນ ແລະ ດ້ານຜະລ ດຕະ
ພັນ; ສ່ວນປັດໄຈທີິ່ສົັ່ງຜົນຕ ໍ່ການຕັດສ ນໄຈທີິ່ໄດ້ລະດັບໜ້ອຍແມ່ນ
ດ້ານລາຄາ ແຕ່ເມຼືິ່ອເບ ິ່ງລະດັບຄະແນນແລ້ວທຸກປັດໄຈແມ່ນຢູ່ໃນ
ລະດັບດັບສົັ່ງຜົນຫ າຍເຊັັ່ນກັນ. ສ າລັບຜົນການປະເມີນຄວາມເປັນໄປ
ໄດ້ໃນການລົງທ ນເຫັນວ່າງານວ ໄຈທີິ່ມີລັກສະນະຄ້າຍກັນກ ໍ່ໄດ້ໃຊ້ວ ທີ
ການກວດສອບຄ້າຍຄຼືກັນຄຼື ຄ ດໄລ່ຫາ ມູນຄ່າປັດຈຸບັນສຸດທ  (NPV), 
ອັດຕາຜົນຕອບແທນຈາກການລົງທ ນ (IRR), ດັດຊະນີກ າລັງ  ແລະ 
ໄລຍະເວລາຄຼືນທ ນ (PB) ເຊັັ່ນ ບົດວ ໄຈສ ກສາຄວາມເປັນໄປໄດ້ໃນກາ
ລົງທ ນລົດເມໄຟຟ້າສ າລັບການທ່ອງທ່ຽວ (Kingsuwanvong and 
Amchang (2021)) ໂດຍໃນໂຄງການນີົ້ເຫັນວ່າເປັນໂຄງການໃຫຍ່
ຈ ິ່ງໃຊ້ເວລາ ໃນການຄຼືນທ ນດົນເຖ ງ 7 ປີ 1 ເດຼືອນ ແລະ ໃນກ ລະນີ
ການສ ກສາຄວາມເປັນໄປໄດ້ຂອງການໃຊ້ລົດໄຟຟ້າສ າລັບຂົນສົັ່ງຜູ້ໂດຍ
ສາຍໃນໄລຍະໄກ (Siengchin, et al., 2017) ໄລຫວ່າງແຂວງກັບ
ແຂວງທີິ່ໃຊເວລາເດີນທາງດົນ ແລະ ໄດ້ຢຸດພັກສາກແບັດເຕີຣີລະຫວ່າງ
ທາງແມ່ນເຫັນວ່າຍັງບ ໍ່ທັນຄຸ້ຄ່າໃນການລົງທ ນ. ສ່ວນໃນກ ລະນີທີິ່
ກ າລັງສ ກສານີົ້ແມ່ນໃຊ້ໃນກ ລະນະໄລຍະທາງບ ໍ່ໄກຫ າຍ ແລະ ບ ໍ່ໄດ້ຢຸກ
ສາກແບັດເຕີຣີລະຫວ່າງການເດີນທາງ ເຊ ິ່ງເຫັນວ່າມີຄວາມເປັນໄປໄດ້
ສູງໃນການລົງທ ນ. ສ າລັບວ ທີການໃນການນ າໃຊ້ໃນການວ ເຄາະໄລຍະ
ເວລາຄຼືນທ ນແມ່ນໄດ້ໃຊ້ວ ທີການດຽວກັບ  (Phanthoulack, et al., 
2020) ໂດຍໃນບົດວ ໄຈນີົ້ ພົບວ່າໄລຍະເວລາຄ ນທ ນແມ່ນ 2 ປີ 9 
ເດຼືອນ. ສ່ວນຈາກການປະເມີນຕາມການປະເມີນຂອງໂຄງການວ ໄຈທີິ່
ກ າລັງສ ກສາແມ່ນຈະໃຊ້ໄລຍະເວລາຄຼືນທ ນແມ່ນ 1 ປີ 8 ເດຼືອນ. ແຕ່
ໃນການເຮັດທຸລະກ ດຕົວຈ ງອາດມີການຄາດເຄຼືິ່ອນເລັກນ້ອຍອີງໃສ່
ອັດຕາເງີນກີບ ຂອງປະເທດລາວອ່ອນຄ່າໃນປັດຈຸບັນ.            

5. ສະຫ ຼຸບ  
 ຈາກການສ ກສາຄວາມເປັນໄປໄດ້ໃນການໃຫ້ບ ລ ການລົດໄຟ
ຟ້າໃນນະຄອນຫ ວງພະບາງ ເປັນຕົົ້ນແມ່ນການທາງດ້ານລະດັບຄວາມ
ເພ ິ່ງພ ໃຈໃນການໃຫ້ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າ ແລະ ລະດັບປັດໃຈທີິ່ມີຜົນຕ ໍ່
ການຕັດສ ນໃຈໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າ ໂດຍລວມແລ້ວແມ່ນມີຄວາມ
ເພ ິ່ງພ ໃຈໃນລະດັບຫ າຍ ແລະ ມີຄວາມຕ້ອງການ ຫ ຼື ມີຄວາມເປັນໄປ
ໄດ້ສູງໃນການໃຫ້ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າສາທາລະນະ.  ປັດໃຈທີິ່ມີຜົນຕ ໍ່
ຄວາມເພ ິ່ງພ ໃຈຂອງຜູ້ໃຊ້ບ ລ ການລົດໄຟຟ້າສາທາລະນະຜ່ານມາຫ າຍ
ກວ່າໝູ ່ແມ່ນ ດ້ານຜະລ ດຕະພັນ, ດ້ານບຸກຄະລາກອນ ແລະ ດ້ານ
ລັກສະນະທາງກາຍະພາບ ໂດຍສະເລ່ຍທັງ 7 ດ້ານແມ່ນລ້ວນແຕ່ຢູ່ໃນ
ລະດັບຄວາມພ ໄຈຫ າຍ. ສ່ວນປັດໃຈທີິ່ມີຜົນຕ ໍ່ການຕັດສ ນໃຈໃຊ້ບ ລ 
ການລົດໄຟຟ້າທີິ່ມີຜົນຫ າຍກວ່າໝູ່ແມ່ນ ດ້ານລັກສະນາທາງກາຍະພາບ 
,  ດ້ານບຸກຄະລາກອນ ແລະ ດ້ານຜະລ ດຕະພັນ ໂດຍສະເລ່ຍທັງ 7 
ດ້ານແມ່ນລ້ວນແຕ່ຢູ່ໃນລະດັບສົັ່ງຜົນຫ າຍ.  
 ໃນການວ ເຄາະຄວາມຄຸ້ມຄ່າທາງດ້ານການເງີນ ຈາກຜົນການ
ປະເມີນໂຄງການທີິ່ໄດ້ກວດສອບທັງ 4 ກ ລະນີຄຼື : ມູນຄ່າປັດຈຸບັນ
ສຸດທ  (NPV), ອັດຕາຜົນຕອບແທນຈາກການລົງທ  ນ (IRR), 
ດັດຊະນີກ າລັງ (PI) ແລະ ໄລຍະເວລາຄຼືນທ ນ (PB). ໂດຍອີງຕາມຜົນ
ຈາກການວ ເຄາະດັັ່ງກ່າວນີົ້ ເຫັນວ່າໂຄງການມີຄວາມເປັນໄປໄດ້ໃນ
ການລົງທ ນ. 
6. ຂ ໍ້ຂດັແຍງ່ 

ພວກຂ້າພະເຈົົ້າໃນນາມຜູ້ຄົົ້ນຄວ້າວ ທະຍາສາດ ຂ ປະຕ ຍານຕົນ
ວ່າ ຂ ໍ້ມູນທັງໝົດທີິ່ມີໃນບົດຄວາມວ ຊາການດັັ່ງກ່າວນີົ້ແມ່ນບ ໍ່ມີຂ ໍ້ຂັດ
ແຍ່ງທາງຜົນປະໂຫຍດກັບພາກສ່ວນໃດ ແລະ ບ ໍ່ໄດ້ເອຼືົ້ອປະໂຫຍດໃຫ້
ກັບພາກສ່ວນໃດພາກສ່ວນໜ ິ່ງ, ກ ລະນີມີການລະເມີດ ໃນຮູບການໃດ
ໜ ິ່ງ ຂ້າພະເຈົົ້າມີຄວາມຍ ນດີ ທີິ່ຈະຮັບຜ ດຊອບແຕ່ພຽງຜູ້ດຽວ. 
7. ຄ າຂອບໃຈ 

ພວກຂ ້າພະເຈ ົ ົ້ າ  ຂ  ຂອບໃຈມາຍ ັງ ໂຄງການຄ ົ ົ້ນຄວ ້ າ
ວ ທະຍາສາດ ຂອງ ມະຫາວ ທະຍາໄລສຸພານຸວົງ ພາຍໃຕ້ທ ນລັດຖະບານ 
ສປປ ລາວ ປະຈ າປີ 2022. ທີິ່ສະໜອງງົບປະມານໃຫ້ການຄົົ້ນຄວ້າໃນ
ຄັົ້ງນີົ້ ແລະ ຂອບໃຈມາຍັງ ບັນດາອົງການຈັດຕັົ້ງ ແລະ ທຸກທ່ານທີິ່ຊ່ວຍ
ສະໜອງຂ ໍ້ມູນ ແລະ ຕອບແບບສອບຖາມໃນການວ ໄຈຄັົ້ງນີົ້. 
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ຕາຕະລາງທີ 1: ສະແດງປະມານຕົົ້ນທ ນລວມທັງໝົດທີິ່ໃຊ້ລົງທ ນ 

ລ າດັບ ລາຍການຕົົ້ນທ ນ ຈ ານວນເງ ນ 

1 ຕົົ້ນທ ນໃນການຊຼືົ້ລົດ 3,741,300,000 

2 ຕົົ້ນທ ນຄ່າແຮງງານພະນັກງານຂັບລົດ ແລະ ພະນັກງານບ ລ ການ 336,000,000 

3 ຕົົ້ນທ ນຄ່າເຊົັ່າສະຖານທີິ່ ແລະ ອຸປະກອນ 70,000,000 

4 ຕົົ້ນທ ນຄ່າໄຟຟ້າ ແລະ ນ ໍ້າປະປາ 64,319,040 

5 ຕົົ້ນທ ນຄ່າບ າລຸງຮັກສາ 144,800,000 

ລວມຕົົ້ນທ ນທັງໝົດ 4,356,419,040 
 

 ຕາຕະລາງທີ 2: ສະແດງປະມານລາຍຮັບໃນການບ ລ ການ 

ລ/ດ ເສັົ້ນທາງເດີນລົດ 
ຈ ານວນ
ຖ້ຽວ 

ຈ າ
ນວນ
ຄົນ 

ລາຄາ ລາຍຮັບຕ ໍ່ມຼືົ້ ລາຍຮັບຕ ໍ່ເດຼືອນ ລາຍຮັບຕ ໍ່ປີ 

1 
ເດີນທາດ-ມະຫາວ ທະຍາໄລສຸພານຸ
ວົງ-ຄ ວລົດໂຊກປະເສີດ 

9 10 25,000 2,250,000 67,500,000 810,000,000 

2 ເດີນທາດ-ຜານົມ-ສະຖານີລົດໄຟ 9 10 30,000 2,700,000 81,000,000 972,000,000 

3 ເດີນທາດ-ສະໜາມບ ນ 6 10 20,000 1,200,000 36,000,000 432,000,000 

4 ເດີນທາດ-ອ້ອມຕົວເມຼືອງມ ລະດົກ 6 10 15,000 900,000 27,000,000 324,000,000 

5 
ເດີນທາດ-ຕະຫ າດໂພສີ-ໂຮງ
ໝ ແຂວງ 

6 10 15,000 900,000 27,000,000 324,000,000 

ລວມລາຍຮັບ     7,950,000   238,500,000   2,862,000,000  

 


