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ບດົຄດັຫຍ ໍ້ 
 ບົດຄົ ົ້ນຄ້ວານີ ົ້ມີຈຸດປະສົງໃນການສຶກສາສະພາບລວມຂອງການຂົນສົົ່ງ
ທາງນ ້າຕາມແມ່ນ ້າຂອງໃນ ສປປ ລາວ ແລະ ສຶກສາປັດໄຈທີີ່ມີຜົນຕ ໍ່ປະລິມານການ
ຂົນສົົ່ງທາງນ ້າຕາມແມ່ນ ້າຂອງໃນ ສປປ ລາວ ໂດຍນ າໃຊ້ຂ ໍ້ມູນອະນຸກົມເວລາ ຫ ຼື 
Time Series Data ແຕ່ປີ 1989 ຫາ 2019 ເຊິີ່ງນ າໃຊ້ແບບຈ າລອງທາງເສດຖາມິ
ຕ ິດ ້ວຍວ ິທີ  Auto Regressive Distributed Lag (ARDL) ໃນໂປຣແກຣມ 

Eviews 10 ເພຼືີ່ອທົດສອບຫາຄວາມສ າພັນໄລຍະສັົ້ນ ແລະ ໄລຍະຍາວຂອງຕົວ
ປ່ຽນ.  

 ຈາກຜົນການສຶກສາແບບພັນລະນາເຫັນວ່າ ປະລິມານການຂົນສົົ່ງສິນຄ້າ ແລະ 
ຜູ້ໂດຍສານທາງນ ້າແຕ່ປີ 1989 ຫາ 1999 ມີປະລິມານຫ າຍກວ່າທາງບົກ ແລະ ທາງ
ອາກາດ  

 ຜົນໄດ້ຮັບຈາກການສຶກສາແບບຈ າລອງ ARDL ພົບວ່າຕົວປ່ຽນຈ ານວນ
ພາຫະນະຂົນສົົ່ງທາງນ ້າ, ຄ່າສະເລ່ຍລະດັບນ ້າ, ຈ ານວນທ່າເຮຼືອ ແລະ ຈ ານວນບ ລິສັດ
ຂົນສົົ່ງທາງນ ້າ ແມ່ນມີການພົວພັນກັນໃນທິດທາງດຽວກັນ ແລະ ເຄຼືີ່ອນທີີ່ໄປພ້ອມ
ກັນໃນໄລຍະຍາວເຊິ ີ່ງເປັນໄປຕາມສົມມຸດຖານທີ ີ່ຕັ ົ້ງໄວ້, ສ່ວນຕົວປ່ຽນທຶນ
ຊ່ວຍເຫ ຼືອຈາກຕ່າງປະເທດ ແມ່ນມີການພົວພັນໃນທິດທາງກົງກັນຂ້າມ. ການທົດ
ສອບຄວາມສ າພັນໄລຍະສັົ້ນ ສະແດງໃຫ້ເຫັນວ່າມີພຽງ 3 ຕົວປ່ຽນກ ໍ່ຄຼື: ຈ ານວນ
ພາຫະນະຂົນສົົ່ງທາງນ ້າ, ຄ່າສະເລ່ຍລະດັບນ ້າໃນແຕ່ລະປີ ແລະ ທຶນຊ່ວຍເຫ ຼືອຈາກ
ຕ່າງປະເທດເຂົົ້າໃນການພັດທະນາໂຄງລ່າງພຼືົ້ນຖານທາງນ ້າທີີ່ມີຄວາມສ າພັນໃນ
ໄລຍະສັົ້ນກັບປະລິມານການຂົນສົົ່ງສິນຄ້າທາງນ ້າຕາມແມ່ນ ້າຂອງໃນ ສປປ ລາວ 

ດ້ວຍລະດັບຄວາມສ າຄັນທາງສະຖິຕິ 10 ສ່ວນຮ້ອຍ ແລະ 5 ສ່ວນຮ້ອຍຕາມລ າດັບ. 
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Abstract 

 The objectives of this research are an overview of the inland 

waterway transport volume along Mekong River in Lao PDR and the 

factors affecting of the inland waterway transport volume. Which use 

the data of Time Series Data from 1989 to 2019 that used modeling 

by Auto Regressive Distributed Lag (ARDL) in software Eviews 10 

to analyze a long-term and a short-term relationship of variables. 

  

 The results revealed that from 1989 to 2000, the volume of 

goods and passengers transported by water more than by land and air.  
 The results of the ARDL model study showed that the long-term 

relationship of the number of water transport vehicles, ports, water 

level and number of logistic are relate in the same direction and 

moving together in the long run, which is in accordance with the set 

assumptions, while foreign direct investment is related in the opposite 

direction. The short run co-integration test shows that there are only 

three variables including the number of water transport vehicles, the 

average water level each year, and foreign funding, which has a short-

term relationship with the volume of goods transported along Mekong 

River in Lao PDR with statistical significance levels of ten percent 

and five percent, respectively. 

Keywords:  Transport, ports, and water level

 

1.  ພາກສະເໜີ 
 ໃນວັນທີ 5 ເມສາ 1995 ລາວ, ໄທ, ກ າປູເຈຍ ແລະ 
ຫວຽດນາມ ໄດ້ຮ່ວມກັນສ້າງປະຫວັດສາດ ໂດຍການເຊັນ
ສັນຍາວ່າດ້ວຍການຮ່ວມມຼືເພຼືີ່ອການພັດທະນາແບບຍຼືນຍົງ
ຂອງແມ່ນ ້າຂອງ ແລະ ອະນຸສັນຍາສ າລັບການສ້າງຕັົ້ງ ແລະ 
ການເລີີ່ມຕົົ້ນຂອງຄະນະກ າມາທິການແມ່ນ ້າຂອງສາກົນ 

(Mekong River Commission Secretariat (MRCs) 

ແລະ ໃນເດຼືອນມິຖຸນາ 2001 ຈີນ, ມຽນມາ, ລາວ, ໄທ ເປັນ
ຄະນະກ າມະການຮ່ວມການປະສານງານການເດີນເຮຼືອການ
ຂ ົ ນສ ົ ົ່ ງ ຕ າມແມ ່ ນ  ້ າ ຂ ອ ງ  ( Joint Committee on 

Coordination of Commercial Navigation on 

Mekong River (JCCCN)), ໄປພ້ອມກັບການຂົນສົົ່ງ
ທາງນ ້າຕາມແມ່ນ ້າຂອງ ແລະ ນ ້າສາຂາ ເຊິີ່ງໄດ້ສຸມໃສ່ຈັດ
ຕັົ້ງປະຕິບັດຕາມແນວທາງນະໂຍບາຍຂອງພັກ-ລັດ ເພຼືີ່ອຫັນ

ການຂົນສົົ່ງສູ ່ທະເລຕາເວັນອອກໂດຍໄດ້ສ້າງຕັົ້ງບ ລິສັດ
ຮ່ວມທຸລະກິດການບ ລິການທ່າເຮຼືອຫວຸ້ງອ່າງ ຢູ່ປະເທດ
ຫ ວ ຽ ດ ນ າ ມ  ໃ ນ ປີ  2017 (Agreement on the 

cooperation for the sustainable development of 

the Mekong River Basin, 1995). 

 ເປັນເວລາຫ າຍພັນປີທີີ່ແມ່ນ ້າຂອງ ເປັນເສັົ້ນທາງ
ທາງນ ້າທີີ່ສ າຄັນຕ ໍ່ການດ າລົງ ຊີວິດຂອງປະຊາຊົນທີີ່ອາໄສຢູ່
ລຽບຕາມແຄມແມ່ນ ້າເພຼືີ່ອນ າໃຊ້ໃນການອຸປະໂພກ, ບ ລິ 
ໂພກ ແລະ ມີ ບົດບາດສ າຄັນຢ່າງຫ ວງຫ າຍຕ ໍ່ກັບການພັດ 

ທະນາເສດຖະກິດ-ສັງຄົມເຊັົ່ນ: ການເດີນເຮຼືອ, ເຂຼືີ່ອນໄຟຟ້າ
ພະລັງງານ, ຊົນລະປະທານ, ປູກຝັງ, ລ້ຽງສັດ, ປະມົງ ແລະ 
ການທ່ອງທ່ຽວ, ນັບແຕ່ປີ 1996 ເປັນຕົົ້ນມາລັດຖະບານໄດ້
ສຸມໃສ່ການພັດທະນາໂຄງລ່າງພຼືົ້ນຖານທາງບົກທາງ ໂດຍ
ສະເພາະແມ່ນເສັົ້ນທາງທາງຫ ວງແຫ່ງຊາດ ແລະ ເສັົ້ນທາງ
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ລະຫວ່າງ ແຂວງ ຫາ ແຂວງ ທົົ່ວປະເທດໄດ້ສ າເລັດເຮັດໃຫ້ 
ການຂົນສົົ່ງທາງນ ້າຫ ຸດລົງແຕ່ບ ໍ່ໄດ້ໝາຍຄວາມວ່າ ການ
ຂົນສົົ່ງທາງນ ້າຈະສິົ້ນສຸດລົງຍັງມີຄວາມສ າຄັນຫ າຍຢູ່ແມ່ນ ້າ
ຂອງຕອນເໜຼືອຖ້າທຽບໃສ່ເສັົ້ນທາງທາງບົກທີີ່ຍັງບ ໍ່ທັນໄດ້
ຮັບການພັດທະນາເທົົ່າທີີ່ຄວນ ເຮັດໃຫ້ການຂົນສົົ່ງທາງນ ້າ
ມີບົດບາດຫ າຍ ເຊິີ່ງເຫັນວ່າບ ລິມາດການຂົນສົົ່ງໂດຍສານ 

ແລະ ຂົນສົົ່ງສິນຄ້າທາງນ ້າ ເພີີ່ມຂຶົ້ນເມຼືີ່ອທຽບຈາກປີຖານຄຼື: 
ປີ 2016 ບ ລິມາດຂົນສົົ່ງໂດຍສານ ປະຕິບັດໄດ້ 1,972 ພັນ
ຄົນ ແລະ ຂົນສົົ່ງສິນຄ້າ ປະຕິບັດໄດ້ 3,372 ພັນໂຕນ, ປີ 

2017 ບ ລິມາດ ຂົນສົົ່ງໂດຍສານປະຕິບັດໄດ້ 3,964 ພັນຄົນ 

ແລະ ຂົນສົົ່ງສິນຄ້າປະຕິບັດໄດ້ 2,763 ພັນໂຕນ, ປີ 2018 

ບ ລິມາດຂົນສົົ່ງໂດຍສານ ປະຕິບັດໄດ້ 4,091 ພັນຄົນ ແລະ 
ຂົນສົົ່ງສິນຄ້າປະຕິບັດໄດ້ 2,832 ພັນໂຕນ, ປີ 2019 ບ ລິ
ມາດຂົນສົົ່ງໂດຍສານປະຕິບັດໄດ້ 3,848 ພັນຄົນ ແລະ ຂົນ 

ສົົ່ງສິນຄ້າປະຕິບັດໄດ້ 2,651 ພັນໂຕນ. ເຖິງຢ່າງໃດກ ໍ່ຕາມ
ຖ້າເບິີ່ງອັດຕາສ່ວນເພີີ່ມຂຶົ້ນຂອງການຂົນສົົ່ງໂດຍສານ ແລະ 
ຂົນສົົ່ງສິນຄ້າທາງນ ້າ ຈາກປີຖານປີ 2016 ຫາ ປີ 2020 ຫ ຼື 
ຊ່ວງໄລຍະ 5 ປີ ຈະເຫັນໄດ້ວ່າ ມີອັດຕາເພີີ່ມຂຶົ້ນ 24 ສ່ວນ
ຮ້ອຍ, ບ ລິມາດການຂົນສົົ່ງສິນຄ້າຜ່ານແດນທາງນໍ້ າລະຫ່
ວາງ  ສປປ  ລາວ  ແລະ  ສປ  ຈີນ  ໃນປີ  2019 ບັນລຸໄດ້  
244,550 ໂຕນ, ທຽບໃສ່ປີ 2016 ຫ ຸດລົງ 70,970 ໂຕນ 

ເທົົ່າກັບ 22.49 ສ່ວນຮ້ອຍ (ກົມຂົົ້ນສົົ່ງ, 2020).  

 ເຖິງແມ່ນວ່າການພັດທະນາທາງດ້ານເສດຖະກິດ
ການຂົນສົົ່ງທາງນໍ້ າເພີີ່ມຂຶົ້ນທຸກປີກ ໍ່ຕາມສະພາບການເດີນ
ເຮຼືອໃນທຸກມຼືົ້ນີົ້ຍັງມີບັນຫາ ແລະ ສິີ່ງທ້າທາຍຫ າຍປະເດັນ
ດ້ານໂຄງລ່າງພຼືົ້ນຖານ ທາງນ ້າເນຼືີ່ອງຈາກວ່າປະເທດລາວ
ເປັນປະເທດທີີ່ບ ໍ່ມີຊາຍແດນຕິດກັບທະເລເຮັດໃຫ້ການຂົນ 

ສົົ່ງທາງນໍ້ າ ບ ໍ່ກວ້າງຂວາງເທົົ່າກັບການຂົນສົົ່ງທາງບົກ ແລະ 
ອີກຢ່າງໜຶີ່ງສະພາບຄອງເດີນເຮຼືອເປັນແບບທ າມະຊາດບ ໍ່
ສາມາດແລ່ນໄດ້ສອງລະດູແຕ່ເໜຼືອຮອດໃຕ້ ແລະ ບ ໍ່ເຊຼືີ່ອມ
ຈອດກັນເນຼືີ່ອງຈາກມີແກ້ງ, ໂງ່ນຫີນ, ຫາດ, ດອນທີີ່ເປັນ
ອັນຕະລາຍຕ ໍ່ການເດີນເຮຼືອ, ທ່າເຮຼືອສ່ວນຫ າຍເປັນແບບທ າ
ມະຊາດບ ໍ່ສາມາດແຂ່ງຂັນກັບປະເທດເພຼືີ່ອນບ້ານໄດ້, ເຄຼືີ່ອງ
ໝາຍການເດີນເຮຼືອ ແລະ ອຸປະກອນຄວາມປອດໄພໃນການ
ເດີນເຮຼືອຍັງບ ໍ່ພຽງພ , ພາຫະນະການຂົນສົົ່ງທາງນໍ້ າເປັນແບບ

ປະຖົມປະຖານ, ບ ໍ່ມີຄູ່ຕ ໍ່ເຮຼືອ ແລະ ແຫ ່ງທຶນການພັດທະນາ
ທາງນໍ້ າຍັງຈ າກັດເຮັດໃຫ້ການສະໜອງຄວາມຕ້ອງການທີີ່ 
ຈ າເປັນບ ໍ່ພຽງພ ຕ ໍ່ການພັດທະນາການເດີນເຮຼືອໃຫ້ມີຄວາມ
ປອດໄພຕິດພັນກັບການສົົ່ງເສີມການທ່ອງທ່ຽວ ແລະ ການ
ຂົນສົົ່ງທາງນ ້າ, ປັບປຸງໂຄງລ່າງພຼືົ້ນຖານເພຼືີ່ອໃຫ້ສາມາດ
ຮອງຮັບປະລິມານການຂົນສົົ່ງໃຫ້ເປັນທາງເລຼືອກໃນການ
ຂົນສົົ່ງຮູບແບບໜຶີ່ງເຊຼືີ່ອມຈອດກັບການຂົນສົົ່ງຮູບແບບອຼືີ່ນ
ພາຍໃຕ້ແນວຄວາມຄິດການຂົນສົ ົ່ງແບບປະສົມປະສານ
ຫ າຍຮູບແບບ (Multi Model Transport) ທີີ່ເປັນມິດກັບ
ສິີ່ງແວດລ້ອມ. ຍ້ອນເຫດຜົນດັົ່ງກ່າວຂ້າງເທິງຈິີ່ງເຮັດໃຫ້
ຂ້າພະເຈົົ້າ ມີຄວາມສົນໃຈຕ້ອງການສຶກສາໃນຫົວຂ ໍ້: “ສຶກ
ສາປັດໄຈທີີ່ມີຜົນກະທົບຕ ໍ່ກັບປະລິມານການຂົນສົົ່ງທາງນ ້າ
ກ ລະນີສຶກສາຕາມແມ່ນໍ້ າຂອງໃນ ສປປ ລາວ” ເພຼືີ່ອຊີົ້ແຈງ
ໃຫ້ເຫັນເຖິງບັນຫາທີີ່ເຮັດໃຫ້ປະລິມານການຂົນສົົ່ງທາງນ ້າ
ເພີີ່ມຂຶົ້ນ ຫ ຼື ຫ ຸດລົງ ຢ່າງແທ້ຈິງ. 
 ຜູ້ສຶກສາຈິີ່ງໄດ້ກ ານົດຈຸດສົງຂອງການສຶກສາ ຄຼື: 1). 

ສຶກສາສະພາບລວມຂອງການຂົນສົົ່ງທາງນ ້າຕາມແມ່ນ ້າ
ຂອງໃນ ສປປ ລາວ ແລະ 2). ສຶກສາປັດໄຈທີີ່ມີຜົນຕ ໍ່ປະລິ 
ມານການຂົນສົົ່ງທາງນ ້າຕາມແມ່ນ ້າຂອງໃນ ສປປ ລາວ. 

2.  ອຸປະກອນ ແລະ ວິທີການ 

 ການວິເຄາະຂ ໍ້ມູນໃນການສຶກສາຈະໄດ້ວິເຄາະທັງ
ແບບພັນລະນາ ແລະ ແບບປະລິມານ ໂດຍນ າໃຊ້ແບບຈ າ
ລອງທາງເສດຖາມິຕິ.  

 - ການວິເຄາະແບບພັນລະນາ ເພຼືີ່ອຕອບຈຸດປະສົງທີ 
1 ແມ່ນຈະໄດ້ສະຫ ຸບສັງລວມຂ ໍ້ມູນແລ້ວວິເຄາະຕາມຄວາມ
ເປັນຈິງ ເພຼືີ່ອອະທິບາຍສະພາບລວມຂອງປະລິມານການຂົນ 

ສົົ່ງທາງນ ້າໃນ ສປປ ລາວ ເຊິີ່ງຈະອະທິບາຍບັນດາຂ ໍ້ມູນປະລິ 
ມານການຂົນສົົ່ງທາງນ ້າ, ຈ ານວນທ່າເຮຼືອ, ຈ ານວນພາຫະ 
ນະການຂົນສົົ່ງທາງນ ້າ, ຄ່າສະເລ່ຍ ລະດັບນ ້າໃນແຕ່ລະປີ
ຕາມແມ່ນ ້າຂອງ ໃນ ສປປ ລາວ, ທຶນການຊ່ວຍເຫ ຼືອຈາກ
ຕ່າງປະເທດເຂົົ້າໃນການພັດທະນາໂຄງລ່າງພຼືົ້ນຖານທາງນ ້າ 
ແລະ ຈ ານວນບ ລິສັດຂົນສົົ່ງທີີ່ໄດ້ມາໂດຍການສະຫ ຸບເປັນ 

ຕາຕະລາງ ແລະ ເສັົ້ນສະແດງການພົວພັນແລ້ວອະທິບາຍ. 

 - ການສຶກສາແບບປະລິມານເພຼືີ່ອຕອບຈຸດປະສົງທີ 2 

ແມ່ນວິເຄາະໂດຍນ າໃຊ້ແບບຈ າລອງທາງເສດຖາມິຕິເພຼືີ່ອ
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ອະທິບາຍປັດໄຈທີີ່ມີຜົນກະທົບຕ ໍ່ກັບປະລິມານການຂົນສົົ່ງ
ທາງນ ້າ, ຈ ານວນທ່າເຮຼືອ, ຈ ານວນພາຫະນະການຂົນສົົ່ງ
ທາງນ ້າ, ຄ່າສະເລ່ຍລະດັບນ ້າໃນແຕ່ລະປີຕາມແມ່ນ ້າຂອງ
ໃນ ສປປ ລາວ, ທຶນການຊ່ວຍເຫ ຼືອຈາກຕ່າງປະເທດເຂົົ້າໃນ
ການພັດທະນາໂຄງລ່າງພຼື ົ້ນຖານທາງນ ້າ ແລະ ຈ ານວນ
ບ ລິສັດຂົນສົົ່ງ ດ້ວຍວິທີ Autoregressive Distributed 

Lag (ARDL) ໃນການຫາຄ່າສ າປະສິດ, ການພົວພັນໃນ
ໄລຍະສັົ້ນ ແລະ ໄລຍະຍາວ ເຊິີ່ງມີຄວາມຈ າເປັນຕ້ອງໄດ້
ກວດສອບຄວາມຄົງທີີ່ຂອງຂ ໍ້ມູນ (unit root) ເນຼືີ່ອງຈາກ
ວ່າການນ າໃຊ້ຂ ໍ້ມູນທີີ່ມີຄວາມຖີີ່ (Stationnary) ໃນລະ 
ດັບທີີ່ແຕກຕ່າງກັນມີຄວາມສ າຄັນຕ ໍ່ການເລຼືອກແບບຈ າ 
ລອງ ແລະ ວິທີການວິເຄາະຂ ໍ້ມູນເພຼື ີ່ອຫ ີກລ້ຽງຜົນການ

ວິເຄາະທີີ່ຄາດເຄຼືີ່ອນ (Supureous Regression) ໂດຍນ າ
ໃຊ້ໂປຣແກຣມ Evies 10.  

 ການກ ານົດແບບຈ າລອງ: ແບບຈ າລອງທີ ີ່ໃຊ້ໃນ
ການວິເຄາະການສຶກສາປັດໄຈທີີ່ມີຜົນກະທົບ ຕ ໍ່ກັບປະລິ 
ມານການຂົນສົົ່ງທາງນ ້າຕາມແມ່ນ ້າຂອງ ໃນ ສປປ ລາວ 

ແມ່ນອີງຕາມແນວຄວາມຄິດບົດຄົົ້ນຄວ້າຂອງ (ຄ າໝັົ້ນ ບົວ
ລະພັນ, 2021) ທີີ່ໄດ້ສຶກສາຜົນກະທົບທຶນຊ່ວຍເຫ ຼືອຈາກ
ຕ່າງປະເທດເຂົົ້າໃນການ ພັດທະນາໂຄງລ່າງພຼືົ້ນຖານທາງນ ້າ
ຕ ໍ່ກັບປະລິມານການຂົນສົົ່ງທາງນ ້າຕາມແມ່ນ ້າຂອງ ຢູ່ສປປ 

ລາວ. ເຊິີ່ງສາມາດຂຽນແບບຈ າລອງເຂົົ້າໃນການປະມານຄ່າ
ໄດ້ດັົ່ງນີົ້:

      IWTV = f (Port, Vessel, LLW, Logistic, FG)                                 (1) 

     (IWTV)𝑡=𝛽0 +  𝛽1(𝑃𝑜𝑟𝑡𝑡) +  𝛽2 (𝑉𝑒𝑠𝑠𝑒𝑙𝑡) + 𝛽3 (𝐿𝐿𝑊𝑡) + 𝛽4 (𝐿𝑜𝑔𝑖𝑠𝑡𝑖𝑐𝑡) + 𝛽0(𝐹𝐺) + 𝜀𝑡     (2)

3.  ຜນົໄດຮ້ບັ 

 ຈາກການສຶກສາແບບພັນລະນາເຫັນວ່າປະລິມານ
ການຂົນສົົ່ງສິນຄ້າ ແລະ ຜູ້ໂດຍສານທາງນ ້າຕາມແມ່ນ ້າຂອງ
ໃນ ສປປ ລາວ ແຕ່ປີ 1989 ຫາ ປີ 2001 ປະລິມານການ
ຂົນສົົ່ງສິນຄ້າມີແນວໂນ້ມເພີີ່ມຂຶົ້ນ, ມີປະລິມານການຂົນສົົ່ງ
ທົງໝົດ 5,550 ພັນໂຕນ, ໃນປີ 2002 ຫາ ປີ 2011 ມີອັດ 

ຕາສ່ວນຫ ຸດລົງເລັກນ້ອຍກວມເອົາ 27 ສ່ວນຮ້ອຍຂອງປະລິ 
ມານຂົນສົົ່ງສິນຄ້າທາງນ ້າທັງ ໝົດ ເນຼືີ່ອງຈາກຊ່ວງປີນີົ້ມີ
ການກ ສ້າງເຂຼືີ່ອນໄຟຟ້ານ ້າຕົກຢູ່ຕາມແມ່ນ ້າຂອງ ແລະ ນ ້າ
ສາຂາ ເຮັດໃຫ້ມີຄວາມຫຍຸ້ງຍາກໃນການເດີນເຮຼືອໃນບາງ
ເຂດ ແລະ ໃນປີ 2014 ເນຼືີ່ອງຈາກວ່າໃນປີນີົ້ມີການຂົນສົົ່ງ
ແຮ່ທາດໄປຈີນຈ ານວນຫ າຍໂດຍຜ່ານການຂົນສົົ່ງທາງນ ້າ
ປະລິມານການຂົນສົົ່ງສິນຄ້າທາງນ ້າເພີີ່ມຂຶົ້ນສູງເຖິງ  1.3 

ພັນໂຕນ. ສ່ວນປະລິມານການຂົນສົົ່ງຜູ້ໂດຍສານຊ່ວງປີ  

1989 ຫາ ປີ 1999 ແມ່ນມີອັດຕາສ່ວນເພີີ່ມຂຶົ້ນຫ າຍ ເຊິີ່ງ
ມີປະລິມານການຂົນສົົ່ງເທົົ່າກັບ 202,230 ພັນຄົນ ກວມ
ເອົາ 77 ສ່ວນຮ້ອຍ ຂອງການຂົນສົົ່ງໂດຍສານທາງນ ້າທັງໝົ
ດ ແລະ ຊ່ວງປ ີ2000 ຫາ ປີ 2019 ເຫັນວ່າການຂົນສົົ່ງໂດຍ 

ສານທາງນ ້າຫ ຸດລົງຫ າຍ ເນຼືີ່ອງຈາກລັດຖະບານ ໄດ້ມີການ
ບູລະນະສ້ອມແປງເສັົ້ນທາງຫ ວງແຫ່ງຊາດ ແລະ ເສັົ້ນທາງ
ທົົ່ວປະເທດເຮັດໃຫ້ປະຊາຊົນຫັນມາໃຊ້ໂດຍສານທາງບົກ
ເພີີ່ມຂຶົ້ນໃ ນອກນັົ້ນ, ພາຫະນະການຂົນສົົ່ງຍັງສາມາດຕອບ

ສະໜອງ ແລະ ຮອງຮັບຜູ້ໂດຍສານໄດ້ຫ າຍ ແຕ່ການຂົນສົົ່ງ
ໂດຍສານທາງນ ້າກ ໍ່ຍັງມີແນວໂນ້ມເພີີ່ມຂຶົ້ນເລັກນ້ອຍ.  

 ຜົນການທົດສອບຄວາມຄົງທີ ີ່ຂອງຂ ໍ້ມູນ  Unit 

Root Test ດ້ວຍວິທີ ADF ທີີ່ໄດ້ສະແດງໃນຕາຕະລາງທີ 
3.1 ເຫັນວ່າຕົວປ່ຽນແຕ່ລະຕົວແມ່ນມີຄວາມນິົ້ງທັງໃນ
ລະດັບ Level ແລະ 1𝑠𝑡 Difference ທີີ່ລະດັບຄວາມສ າ
ຄັນທາງສະທິຕິ 1 ສ່ວນຮ້ອຍ ແລະ 5 ສ່ວນຮ້ອຍເປັນສ່ວນ
ໃຫຍ່. ດັົ່ງນັົ້ນ, ຊຸດຂ ໍ້ມູນຈຶີ່ງມີຄວາມເໝາະສົມໃນການທົດ
ສອບຄວາມສ າພ ັນ  ໂດຍນ າໃຊ້  ARDL Model ເພຼືີ່ອ
ພິຈາລະນາຄວາມສ າພັນກັນລະຫວ່າງ ຕົວປ່ຽນຕາມ ແລະ 
ຕົວປ່ຽນອິດສະຫ ະ.  
 ການເລຼືອກຄ່າລະດັບຄວາມລ່າຊ້າທີີ່ເໝາະສົມ Lag 

ແມ່ນມີຄວາມສ າຄັນຕ ໍ່ກັບການບິດເບຼືອນ ແລະ ຄວາມໜ້າ
ເຊຼືີ່ອຖຼືຂອງຜົນກະທົບການພົວພັນບັນດາຕົວປ່ຽນ, ໃນການ
ສຶກສານີົ້ໄດ້ນ າໃຊ້ວິທີການເລຼືອກຄ່າຂອງ (Lag) ໂດຍອີງ 
ໃສ່ເງຼື ີ່ອນໄຂທາງດ້ານສະຖິຕິທີີ່ສ າຄັນຍ້ອນຫ າຍເງຼືີ່ອນໄຂ
ເຊັົ່ນ: AIC (Akaike information criteria) ແລະ SIC 

(Schwartz Information Criterion) ເຊິີ່ງນິຍົມໃຊ້ຢ່າງ
ກວ້າງຂວາງໃນການເລຼືອກຄ່າຂອງ Lag ເພຼືີ່ອນ າໃຊ້ເຂົົ້າໃນ
ແບບຈ າລອງ ARDL 

 ການທົດສອບຄວາມສ າພັນຮ່ວມ Cointegretion 

ລະຫວ່າງຕົວປ່ຽນພາຍໃຕ້ແບບຈ າລອງ ARDL ດ າເນີນໃນ
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ຮູບການ Bounds Testing ມີຄ່າ F-statistic ທີີ່ໄດ້ຈາກ
ການຄ ານວນແບບຈ າລອງໃຫຍ່ກວ່າຄ່າວິກິດ  Lower 

bounds ຫ ຼື I(0) ແລະ Upper bounds ຫ ຼື I(1) ສະແດງວາ່
ບັນດາຕົວປ່ຽນໃນແບບຈ າລອງມີຄວາມສ າພັນຮ່ວມກັນ 

ແລະ ມີແນວໂນ້ມເຄຼືີ່ອນທີີ່ໄປພ້ອມກັນໃນໄລຍະຍາວ 

 ຄວາມສ າພັນໄລຍະຍາວຂອງຕົວປ່ຽນຕາມ ແລະ ຕົວ
ປ່ຽນອິດສະຫ ະໃນແບບຈ າລອງເຊິີ່ງຕົວປ່ຽນອິດສະຫ ະຈ າ
ນວນພາຫະນະຂົນສົົ່ງທາງນ ້າ (Vessel), ຄ່າສະເລ່ຍລະດັບ
ນ ້າ (LLW) ແລະ ຈ ານວນທ່າເຮຼືອ (Port) ແລະ ຈ ານວນ
ບ ລິສັດຂົນສົົ່ງທາງນ ້າ (Logistic) ແມ່ນມີການພົວພັນກັນ
ໃນທິດທາງດຽວກັນ ແລະ ເຄຼືີ່ອນທີີ່ໄປພ້ອມກັນໃນໄລຍະ
ຍາວເຊິີ່ງເປັນໄປຕາມສົມໝຸດຖານທີີ່ຕັົ້ງໄວ້ ໝາຍຄວາມວ່າ
ຖ້າຈ ານວນພາຫະນະຂົນສົົ່ງທາງນ ້າ (Vessel) ເພີີ່ມຂຶົ້ນ 1 

ລ າ ຈະເຮັດໃຫ້ປະລິມານການຂົນສົົ່ງສິນຄ້າທາງນ ້າເພີີ່ມຂຶົ້ນ 

0.02 ໂຕນ, ຖ້າຄ່າສະເລ່ຍລະດັບນ ້າ (LLW) ເພີີ່ມຂຶົ້ນ 1 

ແມັດ ຈະເຮັດໃຫ້ປະລິມານການຂົນສົົ່ງສິນຄ້າທາງນ ້າເພີີ່ມ
ຂຶົ້ນ 52 ໂຕນ, ຖ້າຈ ານວນທ່າເຮຼືອຕາມແມ່ນ ້າຂອງ (Port) 

ເພີີ່ມຂຶົ້ນ 1 ແຫ່ງຈະເຮັດໃຫ້ປະລິມານການຂົນສົົ່ງສິນຄ້າ
ທາງນ ້າເພີີ່ມຂຶົ້ນ 3.26 ໂຕນ ແລະ ຈ ານວນບ ລິສັດຂົນສົົ່ງ
ທາງນ ້າ (Logistic) ເພີີ່ມຂຶົ້ນ 1 ແຫ່ງ ຈະເຮັດໃຫ້ປະລິມານ
ການຂົນສົົ່ງສິນຄ້າທາງນ ້າເພີີ່ມຂຶົ້ນ 0.01 ໂຕນ ເຊິີ່ງເປັນໄປ
ຕາມສົມໝຸດຖານທີີ່ຕັ ົ້ງໄວ້. ສ່ວນຕົວປ່ຽນທຶນຊ່ວຍເຫ ຼືອ
ຈາກຕ່າງປະເທດ (FG) ແມ່ນມີການພົວພັນໃນທິດທາງ
ກົງກັນຂ້າມ ແລະ ບ ໍ່ເປັນໄປຕາມສົມໝຸດຖານທີີ່ຕັົ້ງໄວ້. 
 ຫ ັງຈາກນັົ້ນ, ໄດ້ມາທົດສອບຄວາມສ າພັນໄລຍະສັົ້ນ 

(Short run co-integration Test) ສະແດງໃຫ້ເຫັນວ່າມີ
ພຽງ 3 ຕົວປ່ຽນກ ໍ່ຄຼື ຈ ານວນພາຫະນະຂົນສົົ່ງທາງນ ້າ, ຄ່າ
ສະເລ່ຍລະດັບນ ້າໃນແຕ່ລະປີ ແລະ ທຶນຊ່ວຍເຫ ຼືອຈາກຕ່າງ 
ປະເທດເຂົົ້າໃນການພັດທະນາໂຄງລ່າງພຼືົ້ນຖານທາງນ ້າທີີ່ມີ
ຄວາມສ າພັນໃນໄລຍະສັົ້ນກັບປະລິມານການຂົນສົົ່ງສນິຄ້າ
ທາງນ ້າຕາມແມ່ນ ້າຂອງໃນ ສປປ ລາວ. 

4.  ວິພາກຜົນ 

 ຈາກຜົນການສຶກສາປັດໄຈທີີ່ມີຜົນກະທົບຕ ໍ່ກັບປະລິ 
ມານການຂົນສົົ່ງທາງນ ້າຕາມແມ່ນ ້າຂອງ ເຫັນໄດ້ວ່າ ຕົວ
ປ່ຽນອິດສະຫ ະ ໃນແບບຈ າລອງ ຈ ານວນພາຫະນະຂົນສົົ່ງ

ທາງນ ້າ (Vessel), ຄ່າສະເລ່ຍລະດັບນ ້າ (LLW) ແລະ ຈ າ
ນວນທ່າເຮຼືອ (Port) ແລະ ຈ ານວນບ ລິສັດຂົນສົົ່ງທາງນ ້າ 
(Logistic) ແມ່ນມີການພົວພັນກັນໃນທິດທາງດຽວກັນ 

ກັບປະລິມານການຂົນສົົ່ງທາງນ ້າ ແລະ ເປັນໄປ ຕາມສົມມດຸ
ຖານທີີ່ຕັ ົ້ງໄວ້, ໃນນັົ້ນ ຈ ານວນທ່າເຮຼືອຕາມແມ່ນ ້າຂອງ 
(Port) ເພີີ່ມຂຶົ້ນ 1 ແຫ່ງຈະເຮັດໃຫ້ປະລິມານການຂົນສົົ່ງ
ສິນຄ້າທາງນ ້າເພີີ່ມຂຶົ້ນ 3.26 ໂຕນ ແລະ ຈ ານວນບ ລິສັດຂນົ 
ສົົ່ງທາງນ ້າ (Logistic) ເພີີ່ມຂຶົ້ນ 1 ແຫ່ງ ຈະເຮັດໃຫ້ປະລິ 
ມານການຂົນສົົ່ງສິນຄ້າທາງນ ້າເພີີ່ມຂຶົ້ນ 0.01 ໂຕນ ກົງກັບ
ຜົນການຄົົ້ນຄ້ວາ ຂອງ (ຄ າໝັົ້ນ ບົວລະພັນ, 2021), ສ່ວນ
ຕົວປ່ຽນຈ ານວນພາຫະນະຂົນສົົ່ງທາງນ ້າ (Vessel) ເພີີ່ມ
ຂຶົ້ນ 1 ລ າ ຈະເຮັດໃຫ້ປະລິມານການຂົນສົົ່ງສິນຄ້າທາງນ ້າ
ເພີີ່ມຂຶົ້ນ 0.02 ໂຕນ, ຖ້າຄ່າສະເລ່ຍລະດັບນ ້າ (LLW) ເພີີ່ມ
ຂຶົ້ນ 1 ແມັດ ຈະເຮັດໃຫ້ປະລິມານການຂົນສົົ່ງສິນຄ້າທາງນ າ້
ເພີີ່ມຂຶົ້ນ 52 ໂຕນ ແມ່ນກົງກັນຂ້າມກັບຜົນການຄົົ້ນຄ້ວາ
ຂອງ (ຄ າໝັົ້ນ ບົວລະພັນ, 2021) ແຕ່ເປັນໄປຕາມສມົມຸດ
ຖານທ່ຕັົ້ງໄວ້ ແລະ ມີຄວາມເຊຼືີ່ອໝັົ້ນທາງສະຖິຕິ ແລະ ມີ
ຄວາມເຊຼືີ່ອໝັົ້ນທາງສະຖິຕິ  ແລະ ກົງກັບຜົນການຄົົ້ນຄ້ວາ
ຂອງ ສ່ວນຕົວປ່ຽນທຶນຊ່ວຍເຫ ຼືອຈາກຕ່າງປະເທດ (FG) 

ແມ່ນມີການພົວພັນໃນທິດທາງກົງກັນຂ້າມ ແລະ ບ ໍ່ເປັນໄປ
ຕາມສົມໝຸດຖານທີີ່ຕັົ້ງໄວ້ເຊິີ່ງແຕກຕ່າງຈາກຜົນການສຶກ
ສາຂອງ (ຄ າໝັົ້ນ ບົວລະພັນ, 2021)ທີີ່ພົບວ່າມີການພົວພັນ
ຂອງທຶນຊ່ວຍເຫ ຼືອຈາກຕ່າງປະເທດເຂົົ້າໃນການພັດທະນາ
ໂຄງລ່າງພຼືົ້ນຖານທາງນ ້າແມ່ນເປັນໄປໃນທິດທາງດຽວກັນ
ກັບປະລິມານການຂົນສົົ່ງທາງນ ້າ. 
5.  ສະຫ ຸບ 

 ໃນການສຶກສາຄັົ້ງນີົ້ແມ່ນໄດ້ສຶກສາປັດໄຈທີີ່ມີຜົນ
ກະທົບຕ ໍ່ປະລິມານການຂົນສົົ່ງທາງນ ້າຕາມແມ່ນ ້າຂອງໃນ 

ສປປ ລາວ ໂດຍນ າໃຊ້ຂ  ໍ້ມູນອະນຸກ ົມເວລາ  ຫ ຼື Time 

Series Data ແຕ່ປີ 1989 ຫາ 2019 ການວິເຄາະແມ່ນສກຶ
ສ າແບບພ ັນລະນາ  ໂດຍໃຊ ້ ວ ິທີ  Autoregressive 

Distributed Lag (ARDL) ເພຼື ີ່ອຫາຄ່າສ າປະສິດການ
ພົວພັນໄລຍະສັ ົ້ນ  ແລະ ໄລຍະຍາວ  ດ້ວຍໂປຣແກຣມ 

Eviews10. ເຊິ ີ່ງປັດໄຈທີ ີ່ໃຊ້ໃນການສຶກສາ : ຈ ານວນ
ທ່າເຮຼືອ,ຈ ານວນພາຫະນະຂົນສົົ່ງທາງນ ້າ, ຄ່າສະເລ່ຍລະດັບ



SAYNAVONG et al. (2023). Souphanouvong University Journal of Multidisciplinary Research and Development, 

ISSN 2521-0653. Volume 9. Issue 3. Jul – Sep 2023. Page 257 -264 

262 

ນ ້າໃນແຕ່ລະປີ,ຈ ານວນທຶນຊ່ວຍເຫ ຼືອຈາກຕ່າງປະເທດເຂົົ້າ
ໃນການພັດທະນາໂຄງລ່າງພຼືົ້ນຖານທາງນ ້າ ແລະ ຈ ານວນ
ບ ລິສັດຂົນສົົ່ງທາງນ ້າ. 
 ຜ່ານການສຶກສາເຮັດໃຫ້ຮູ້ ແລະ ເຂົົ້າໃຈເຖິງບັນຫາ
ທີີ່ເຮັດໃຫ້ປະລິມານການຂົນສົົ່ງທາງນ ້າເພີີ່ມຂຶົ້ນ ຫ ຼື ຫ ຸດລົງ. 
ຜົນທີີ່ໄດ້ຮັບຈາກການຄົົ້ນຄວ້າຍັງສາມາດນ າໄປເປັນບ່ອນ
ອ້າງອີງ ແລະ ສ້າງປະໂຫຍດໃຫ້ກັບພາກສ່ວນທີີ່ກ່ຽວຂ້ອງ
ເພຼື ີ່ອເປັນແນວທາງໃນການພັດທະນາ  ແລະ ປັບປຸງໃນ
ອະນາຄົດ. 

6.  ຂ ໍ້ຄັດແຍ່ງ 
 ໃນນາມຜູ້ຄົົ້ນຄວ້າ ຂ ປະຕິຍານຕົນວ່າ ຂ ໍ້ມູນທັງໝົດ
ທີີ່ມີ ໃນບົດຄວາມວິຊາການນີົ້ ແມ່ນບ ໍ່ມີຂ ໍ້ຂັດແຍ່ງທາງຜົນ
ປະໂຫຍດກັບພາກສ່ວນໃດ ແລະ ບ ໍ່ໄດ້ເອຼື ົ້ອປະໂຫຍດໃຫ້
ກັບພາກສ່ວນໃດພາກສ່ວນໜຶີ່ງ, ກ ລະນີມີການລະເມີດ ໃນ
ຮ ູບການໃດໜຶ ີ່ງ  ຄະນະທີມງານມີຄວາມຍ ິນດີ  ທີ ີ່ຈະ
ຮັບຜິດຊອບແຕ່ພຽງຜູ້ດຽວ. 

7.   ຄ າຂອບໃຈ 

 ທີມງານຄົົ້ນຄວ້າ ຂ ສະແດງຄວາມຂອບໃຈ ແລະ ຮູ້
ບ ຸນຄຸນຢ່າງຍິ ີ່ງມາຍັງທຸກທ່ານ  ແລະ ທຸກພາກສ່ວນທີີ່
ກ່ຽວຂ້ອງໃນການສະໜອງຂ ໍ້ມູນ ຂ ຂອບໃຈບັນດາອາຈານ
ໃນພາກວິຊາການຄ້າ, ອາຈານທີີ່ປຶກສາທີີ່ໄດ້ປະກອບ ຄ າຄດິ
ເຫັນໃນການປັບປຸງບົດຄົົ້ນຄວ້າສະບັບນີົ້ ຈົນເຮັດໃຫ້ບົດ
ຄົົ້ນຄວ້າສະບັບນີົ້ສ າເລັດຜົນດ້ວຍດີ. 
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ຕາຕະລາງທີ 2.1: ນິຍາມຂອງຕົວປ່ຽນ 

ຕົວປ່ຽນ ຄວາມໝາຍ ຫົວໜ່ວຍ ແຫ ່ງທີີ່ມາຂອງຂ ໍ້ມູນ 

                       ຕົວປ່ຽນຕາມ 

IWTV ປະລິມານການຂົນສົົ່ງທາງນ ້າ ໂຕນ ກົມທາງນ ້າ ກະຊວງ ຍທຂ 

 

Port ຈ ານວນທ່າເຮຼືອຕາມແມ່ນໍ້ າຂອງ ແຫ່ງ ກົມທາງນ ້າ ກະຊວງ ຍທຂ 

Vessel ຈ ານວນພາຫະນະການຂົນສົົ່ງທາງນໍ້ າ ລ າ ກົມທາງນ ້າ ກະຊວງ ຍທຂ 

FG ທຶນການຊ່ວຍເຫ ຼືອຈາກຕ່າງປະເທດເຂົົ້າໃນ
ການພັດທະນາໂຄງລ່າງພຼືົ້ນຖານທາງນ ້າ 

ໂດລາສະຫະລດັ ກົມທາງນ າ້ ກະຊວງ ຍທຂ, MRCs  

LLW ຄ່າສະເລ່ຍລະດັບນ ້າໃນແຕ່ລະປີ ແມັດ ກົມອຸຕຸນິຍົມ ແລະ ອຸທົກກະສາດ 

ກະຊວງ ກຊສ 

Logistic ຈ ານວນບ ລິສັດຂົນສົົ່ງທາງນ ້າ ແຫ່ງ ກົມທາງນ ້າ ກະຊວງ ຍທຂ 

ແຫ ່ງຂ ໍ້ມູນ: ກົມທາງນ ້າ,ກະຊວງໂຍທາທິການ ແລະ ຂົນສົົ່ງ, 2022 

ຕາຕະລາງທີ 3.1: ທດົສອບ Unit Root ຕາມວິທີ ADF (Dickey-Fuller Test) 

 

 

ຄວາມໝາຍ 

 

 

ຕົວປ່ຽນ 

Level 1𝑠𝑡  Difference 

Intercept Intercept 

and Trend 

Intercept Intercept and 

Trend 

T-Statistic T-Statistic T-Statistic T-Statistic 

ປະລິມານການຂົນສົົ່ງສິນຄ້າທາງນ ້າ LNIWTV -2.896* -3.424* -7.121*** -7.384*** 

ຈ ານວນທ່າເຮຼືອຕາມແມ່ນ ້າຂອງ Portt 0.464 1.933 -6.679*** -6.739*** 

ຈ ານວນພາຫະນະການຂົນສົົ່ງທາງນ ້າ Vessel -1.328 -2.295 -5.764*** -5.657*** 

ຄ່າສະເລ່ຍລະດັບນ ້າໃນແຕ່ລະປີ LLW -4.291*** -4.233** -6.494*** -5.657*** 

ທຶນຊ່ວຍເຫ ຼືອຈາກຕ່າງປະເທດ LNFG -4.026*** -4.834*** -7.040*** -6.994*** 

ຈ ານວນບ ລິສັດຂົນສົົ່ງ Logistic -1.344 -2.933 -6.579*** -6.635*** 

ແຫ ່ງທີີ່ມາ: ຈາກການຄ ານວນດ້ວຍໂປຮແກຣມ Eviews10,2022 

ໝາຍເຫດ: ***,**,* ໝາຍເຖິງລະດັບຄວາມເຊຼືີ່ອໝັົ້ນໃນທາງສະຖິຕິໃນລະດັບ 99%,95% ແລະ 90% ຕາມລ າດັບ. 
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ຕາຕະລາງທີ 3.2: ການເລຼືອກຄາ່ຂອງ Lag 

Lag LogL LR FPE AIC SC HQ 

0 -437.813 NA   790739.1  30.607  30.890  30.696 

1 -331.970   160.589*  6782.619  25.791   27.771*  26.411 

2 -287.027  49.592   5209.377*   25.174*  28.851   26.326* 

ແຫ ່ງຂ ໍ້ມູນ: ຈາກການຄ ານວນດ້ວຍໂປຣແກຣມ EViews 10, 2022 

ໝາຍເຫດ: (*) ໝາຍເຖິງຄ່າຄວາມລ່າຊ້າທີີ່ເໝາະສົມ 

ຕາຕະລາງທີ 3.3: ການທົດສອບຫາຄວາມສ າພັນຮວ່ມ (Cointegration) 

ຕົວປ່ຽນ IWTV 

Critical value At 1% At 5% At 10% 

Lower bounds I (0)            3.06             2.39              2.08 

Upper bounds I (1)            4.15             3.38 3 

F-statistic 3.989** 

ແຫ ່ງທີີ່ມາ: ຈາກການຄ ານວນດ້ວຍໂປຮແກຣມ Eviews10, 2022 

ຕາຕະລາງທີ 3.4: ຜົນການທດົສອບຄວາມສ າພັນໃນໄລຍະຍາວ 

ຕົວປ່ຽນຕາມ LNIWTV 

ຄວາມໝາຍ Variable Coefficient Std. Error T-Statistic 

ຈ ານວນທ່າເຮຼືອຕາມແມ່ນ ້າຂອງ PORT 0.032 0.022 1.438 

ຈ ານວນພາຫະນະການຂົນສົົ່ງທາງນ ້າ VESSEL 0.000 0.000 0.667 

ຄ່າສະເລ່ຍລະດັບນ ້າໃນແຕ່ລະປີ LLW 0.524* 0.288 1.815 

ທຶນຊ່ວຍເຫ ຼືອຈາກຕ່າງປະເທດ LNFG -0.103 0.079 -1.300 

ຈ ານວນບ ລິສັດຂົນສົົ່ງ LOGISTIC 0.000 0.088 0.002 

ຕົວຄົງຄ່າ C 11.106 1.375 8.071 

ແຫ ່ງທີີ່ມາ: ຈາກການຄ ານວນດ້ວຍໂປຣແກຣມ Eviews10, 2022 

ຕາຕະລາງທີ 3.5: ຜົນການທດົສອບຄວາມສ າພັນໄລຍະສັົ້ນຕາມແບບ ARDL Error Correction model 

ຕົວປ່ຽນຕາມ LNIWTV 

ຄວາມໝາຍ Variable Coefficient 

Std. 

Error T-Statistic 

ປະລິມານການຂົນສົົ່ງສິນຄ້າທາງນ ້າ D (LNIWTV (-1)) -0.116 0.137 -0.846 

ຈ ານວນທ່າເຮຼືອຕາມແມ່ນ ້າຂອງ D(PORT) -0.047 0.032 -1.441 

ຈ ານວນພາຫະນະການຂົນສົົ່ງທາງນ ້າ D(VESSEL) 0.000* 0.000 1.754 

ຄ່າສະເລ່ຍລະດັບນ ້າໃນແຕ່ລະປີ D(LLW) 0.307** 0.083 3.695 

ທຶນຊ່ວຍເຫ ຼືອຈາກຕ່າງປະເທດ D(LNFG) -0.073** 0.031 -2.306 

ຈ ານວນບ ລິສັດຂົນສົົ່ງ D(LOGISTIC) -0.020 0.050 -0.409 

 CointEq(-1)* -0.821 0.163 -5.033 

ແຫ ່ງທີີ່ມາ: ຈາກການຄ ານວນດ້ວຍໂປຣແກຣມ Eviews10, 2022 

ໝາຍເຫດ: **,* ໝາຍເຖິງລະດັບຄວາມເຊຼືີ່ອໝັົ້ນໃນທາງສະຖິຕິໃນລະດັບ 95%,90% ຕາມລ າດັບ 


