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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ความเปนมาของระบบเตือนภัย 

 ป 2540 เปนปท่ีประเทศไทยประสบปญหาวิกฤตเศรษฐกิจ ซ่ึงสงผลกระทบตอระบบเศรษฐกิจ
ภายในประเทศอยางรุนแรง โดย GDP ประเทศไทยลดลงรอยละ 1.4 และในป 2541 มี GDP ลดลงอยาง
ตอเนื่อง ซ่ึงวิกฤตเศรษฐกิจครั้งนี้สงผลใหในป 2541 GDP ภาคการเกษตรลดลงรอยละ 1.5 และ GDP
ภาคอุตสาหกรรมลดลงรอยละ 10.9 และจากการท่ีเศรษฐกิจไดรับผลกระทบอยางรุนแรงเนื่องจากไมไดมีการ
เตรียมความพรอมเพ่ือรับมือวิกฤตทางเศรษฐกิจท่ีเกิดข้ึน รวมถึงไมมีการเตือนภัยท่ีมีประสิทธิภาพเพียงพอ 

 สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม (สศอ.) กระทรวงอุตสาหกรรม ในฐานะองคกรท่ีชี้นําเศรษฐกิจ
อุตสาหกรรม ไดใหความสําคัญกับระบบเตือนภัย รวมถึงการเตรียมความพรอมเพ่ือรับมือวิกฤตหรือความ
ผิดปกติท่ีเกิดข้ึนกับเศรษฐกิจอุตสาหกรรม เพราะ สศอ. เห็นวาถามีการเตือนภัยลวงหนา หรือสามารถสง
สัญญาณความผิดปกติลวงหนาท่ีจะเกิดวิกฤตเศรษฐกิจภาคอุตสาหกรรม จะเปนผลดีกับหนวยงานภาครัฐ และ
เอกชนในการเตรียมพรอมหรือหาหนทางแกไข บรรเทา รวมถึงหามาตรการเพ่ือรองรับกับวิกฤตการณทาง
เศรษฐกิจ 

 ดังนั้น สศอ. จึงไดพัฒนาระบบ “Industrial Intelligence Unit” ข้ึน ซ่ึงปจจุบันภายในระบบ
ประกอบดวยฐานขอมูลปฏิบัติการ ซ่ึงไดรวบรวมขอมูลดานเศรษฐกิจท้ังในประเทศ และตางประเทศเพ่ือใชเปน
เครื่องมือในการวิเคราะหเศรษฐกิจภาคอุตสาหกรรม รวมถึงไดมีการเชื่อมโยงขอมูลดานอุตสาหกรรมกับ
สถาบันตางๆ ไดแก สถาบันเหล็ก สถาบันไฟฟาและอิเลคทรอนิกส สถาบันอาหาร สถาบันยานยนต สถาบัน
พัฒนาอุตสาหกรรมสิ่งทอ และศูนยศึกษาระหวางประเทศ มหาวิทยาลัยหอการคาไทย นอกจากนี้ Industrial 
Intelligence Unit ยังไดบรรจุระบบเตือนภัยเศรษฐกิจภาคอุตสาหกรรม  (Industrial Warning Indicator 
System : IWIS) ซ่ึงประกอบดวย Industrial Warning by Economic Variables Relation : IW-EVR และ 
Industrial Warning by Economic Variable : IW-EV  อยางไรก็ตาม ทาง สศอ. ยังรวมกับสถาบันยานยนต 
เพ่ือพัฒนาเครื่องมือท่ีใชในการติดตาม วิเคราะห และเตือนภัยเศรษฐกิจอุตสาหกรรมยานยนต เพ่ือให
หนวยงานท่ีเก่ียวของกับอุตสาหกรรมยานยนตใชเปนทางเลือกในการเตือนภัยเศรษฐกิจภาคอุตสาหกรรมตอไป 
 
1.2 วัตถุประสงค  

เพ่ือพัฒนาเครื่องมือท่ีใชในการเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต 
 
1.3 ส่ิงท่ีคาดวาจะไดรับ 

ระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนตลวงหนาท่ีมีประสิทธิภาพ 
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1.4 การทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวของเพ่ือพัฒนาระบบเตือนภัย 

ทบทวนงานวิจัยท่ีเก่ียวของกับระบบเตือนภัย ท้ังนี้ไดทําการทบทวนงานวิจัยจํานวน 2 เรื่อง ดังนี้ 

1) สํานักงานเศรษฐกิจการคลัง ไดเขียนบทความเรื่อง “สศค. ไดจัดตั้งระบบสัญญาณเตือนภัย
ทางการคลัง”  โดย สศค. ไดจัดตั้งระบบเตือนภัยทางดานการคลัง (Fiscal Early Warning System : FEWS) 
เพ่ือใชเปนเครื่องมือในการบริหารความเสี่ยงดานการคลัง (Fiscal Health) และวัดระดับความแข็งแกรงหรือ
ออนแอของสถานะดานการคลัง (Fiscal Health) โดยติดตามตัวชี้วัดท่ีมีความสามารถในการเตือนภัยวิกฤต 
การคลังท่ีเคยเกิดข้ึนในอดีตได ดังนี้ ผลการจัดเก็บรายไดรัฐบาลรวม  ผลการจัดเก็บภาษีเงินไดนิติบุคคล        
ดุลเงินสดตามระบบบัญชีการคลัง(ไมรวมรายจายชําระตนเงินกู) ระดับเงินคงคลังปลายงวด สัดสวนเงินคงคลัง
ตอตั๋วเงินคลังคงคาง การใหสินเชื่อสุทธิของภาคธนาคารแกภาคสาธารณะท่ีมิใชสถาบันการเงิน มูลคาการ
สงออก อัตราแลกเปลี่ยนอางอิง อัตราสวนหนี้ตางประเทศระยะสั้นตอเงินทุนสํารองระหวางประเทศ ดัชนี
ตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย ดัชนีราคาผูบริโภคท่ัวไป ดุลการชําระเงิน ดุลบัญชีเดินสะพัด และอัตราสวน
หนี้ท่ีไมกอใหเกิดรายไดตอสินเชื่อรวมของระบบสถาบันการเงิน ซ่ึงดัชนีรวมเตือนภัยทางการคลัง สามารถ
สะทอนวิกฤตการคลังท่ีเกิดข้ึนในอดีต  และคาดการณสถานะการคลังในระยะ  24 เดือนขางหนา 

2) สํานักวิจัยเศรษฐกิจอุตสาหกรรม สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม ไดเขียนบทความเรื่อง 
 “ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจอุตสาหกรรม” โดยเริ่มจากการนําขอมูลอนุกรมเวลามาขจัดอิทธิพลของ Trend 
Seasonal และ Irregular ดังนั้น ขอมูลอนุกรมเวลาท่ีทดสอบจะเหลือเพียงเฉพาะวัฏจักร (Cycle) จากนั้นก็ทํา
การวิเคราะหวัฏจักรโดยการคํานวณหาจุดวกกลับต่ําสุดและสูงสุด (Turning Point) โดยใชแนวคิดของ       
Bry and Boschan จากการศึกษา พบวา ตัวแปรท่ีมีประสิทธิภาพชี้นําการเคลื่อนไหวดัชนีผลผลิต
ภาคอุตสาหกรรม แบบถวงน้ําหนักดวยมูลคาเพ่ิมของ สศอ. ไดแก มูลคาการนําเขาวัตถุดิบและสินคาข้ันกลาง 
มูลคาการนําเขาสินคาทุน ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ 3 เดือนขางหนา ดัชนีตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย 
ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภคสหรัฐอเมริกา และอัตราแลกเปลี่ยนบาทตอดอลลารสหรัฐ โดยตัวแปรดังกลาวมี
ความสามารถในการชี้นํากิจกรรมทางเศรษฐกิจอุตสาหกรรมลวงหนาประมาณ 2-4 เดือน 
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บทที่ 2 

ทฤษฎีที่เกี่ยวของในระบบเตือนภัย 
 
นักเศรษฐศาสตรเริ่มใหความสนใจตอดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ เนื่องจาก ปรากฏการณวัฏจักรธุรกิจ 

(Business Cycle) สงผลตอภาวะการจางงาน การผลิต และรายไดของระบบเศรษฐกิจในระดับมหภาค ซ่ึง
ภาวะเศรษฐกิจสหรัฐอเมริกาตกต่ําอยางรุนแรงในมี ค.ศ. 1930 ทําใหฝายบริหารของสหรัฐอเมริกา โดยแกนนํา
ของรัฐมนตรีคลัง รองขอใหสํานักงานวิจัยเศรษฐกิจแหงชาติ (National  Bureau of Economic Research   
– NBER) วิจัยขอมูลท่ีมีอยูในฐานขอมูลของ NBER  เพ่ือวิเคราะหหาดัชนีชี้นําภาวะเศรษฐกิจ อันนํามาใช
พยากรณวาภาวะเศรษฐกิจท่ีตกต่ําจะสิ้นสุดเม่ือใด  

การวิเคราะหของ NBER ไดพิมพเผยแพรในป ค.ศ. 1938 ซ่ึงวิเคราะหอนุกรมเวลา จํานวน 487 ตัว
แปร เปนการวิเคราะหเชิงสถิติเพียงอยางเดียว โดยไมไดคํานึงถึงทฤษฎีทางเศรษฐศาสตร จึงมีการวิจารณวา 
การวิเคราะหดังกลาว เขาขายการวัดโดยปราศจากทฤษฎี อยางไรก็ตาม ในชวง 60 ปท่ีผานมา พัฒนาการของ
การศึกษาวิจัยในเรื่องดัชนีชี้นําภาวะเศรษฐกิจของนักเศรษฐศาสตรตะวันตก ทําใหปจจุบัน การวิเคราะหดัชนี
ชี้นําภาวะเศรษฐกิจมีเหตุผลท่ีอธิบายไดในเชิงทฤษฎี แตในขณะเดียวกันการวิเคราะหขอมูลยังคงอาศัยวิธีการ
ทางสถิติในลักษณะการวิเคราะหขอมูลอนุกรมเวลา (Time Series Analysis)  
  
2.1 ความหมายของดัชนีวัฏจักรธุรกิจ (Business Cycle Index) 

ดัชนีวัฏจักรธุรกิจ (Business Cycle Index) เปนดัชนีท่ีแสดงคลื่นของภาวะเศรษฐกิจโดยรวม ท่ีมี
การผกผันข้ึนลงในลักษณะวัฏจักรคลื่นภาวะเศรษฐกิจในหนึ่งวงจร (One Cycle) ประกอบดวย 

• จุดต่ําสุด (Trough) 

• ชวงขยายตัว (Expansion) 

• จุดสูงสุด (Peak) 

• ชวงหดตัว (Contraction) 

• จุดต่ําสุด (Trough) 
 

 
รูปท่ี 1 ภาพแสดงวัฏจักรธุรกิจ 

Trough Peak Trough Peak Trough 

Expansion Contraction Expansion Contraction 

อัตราการขยาย/หดตัว ของภาวะเศรษฐกิจ 

เวลา 
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ถึงแมวาโดยท่ัวไปเรามักจะวัดวงจรของแตละคลื่นเศรษฐกิจ โดยนับจากจุดต่ําสุดหนึ่งผานจุดสูงสุด
ไปสูจุดต่ําสุดถัดไป (Trough-Peak-Trough หรือ TPT) แตเราอาจจะวัดวงจรโดยเริ่มจากจุดสูงสุดหนึ่งผานจุด
ต่ําสุดไปสูจุดสูงสุดถัดไปก็ได (Peak-Trough-Peak หรือ PTP)  

ดัชนีวัฏจักรสามารถแบงไดเปน 3 ประเภท ตามลักษณะของการเกิดคลื่นท่ีเกิดข้ึน ซ่ึงสอดคลองกับ
เศรษฐกิจโดยรวม หรือเกิดข้ึนกอนหรือหลังภาวะเศรษฐกิจโดยรวม ดังนี้ 

1) ดัชนีพองเศรษฐกิจ (Coincident Economic Index: CEI) เปนดัชนีท่ีมีลักษณะของคลื่นและ
ระยะเวลาการเกิดจุดวกกลับ (Turning Point) ท้ังขาข้ึน (Expansion) และขาลง (Recession) สอดคลองกับ
คลื่นของภาวะเศรษฐกิจโดยรวม เราอาจจะนําดัชนีวัฏจักรพองตัวใดตัวหนึ่ง หรือท่ีสรางข้ึนจากดัชนีพองหลาย
ตัว (Composite Index) มาเปนดัชนีวัฏจักรอางอิง (Reference Cycle Index) เพ่ือเปนตัวแทนของวัฏจักร
ธุรกิจในระบบเศรษฐกิจ 

2) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ (Leading Economic Index: LEI) เปนดัชนีท่ีมีลักษณะคลื่นเศรษฐกิจ แตมี
ระยะเวลาการเกิดจุดวกกลับของคลื่นภาวะเศรษฐกิจโดยรวม หรือจุดวกกลับท้ังขาข้ึนและขาลงของดัชนีชี้นํา 
จะเกิดข้ึนกอนจุดวกกลับของดัชนีวัฏจักรอางอิง 

3)  ดัชนีตามภาวะเศรษฐกิจ (Lagging Economic Indicator) เปนดัชนีท่ีมีลักษณะคลื่นเศรษฐกิจท่ี
ตามหรือเกิดข้ึนหลังการเกิดจุดวกกลับของคลื่นภาวะเศรษฐกิจโดยรวม 

ถึงแมวา ดัชนีตามภาวะเศรษฐกิจจะมีประโยชนตอการวิเคราะหการทํางานของระบบเศรษฐกิจ แต
นักพยากรณจะใหความสนใจตอดัชนีชี้นําภาวะเศรษฐกิจมากกวา เพราะดัชนีชี้นํามีลักษณะคลื่นวัฏจักร หรือ
ระยะเวลาของการเกิดคลื่นวกกลับท้ังขาข้ึนและขาลงกอนการเกิดจุดวกกลับของดัชนีพองธุรกิจ ซ่ึงจากลักษณะ
ดังกลาวสามารถใชดัชนีชี้นํานี้เปนเครื่องมือกําหนดทิศทางของภาวะเศรษฐกิจได 
 
2.2 แบบจําลองโลจิท (Logit Model) 

แบบจําลองโลจิท (Logit Model) คือ แบบจําลองท่ีนํามาใชวิเคราะหขอมูลท่ีตัวแปรตามเปนตัวแปร
เชิงคุณภาพ   2  ทางเลือก  (Binary Response) เชน  เกิดเหตุการณ  และไมเกิดเหตุการณ  หรือ  เลือก  และไม
เลือก  เปนตน  ซ่ึงคาประมาณของตัวแปรตามจากแบบจําลองจะเปนคาความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณ
โดยมีคาในชวง   1-0  ท้ังนี้ การประมาณแบบจําลองจะใชวิธีความนาจะเปนสูงสุด  (Maximum Likelihood 
Estimation: MLE) แทนวิธีกําลังสองนอยท่ีสุด (Ordinary Least Square: OLS) เนื่องจากแบบจําลองโลจิท  มี
ลักษณะไมเปนเสนตรง (Nonlinear Model) รูปท่ัวไปของแบบจําลองโลจิท คือ 

 

 
 

โดยท่ี   iP   คือ  คาความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณ 

            i1 Ρ−   คือ  คาความนาจะเปนของการไมเกิดเหตุการณ 
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โดยท่ี          
 

ท้ังนี้หลักเกณฑในการเลือกแบบจําลองท่ีเหมาะสมตองพิจารณาเครื่องหมายหนาสัมประสิทธิ์ของตัว
แปรใหตรงตามทฤษฎี  ทดสอบสัมประสิทธิ์ท่ีไดจากการประมาณวาแตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญหรือไม 
รวมถึงการวัดความแมนยําของแบบจําลองจากการคํานวณคา  McFadden RP

2
P หรือ pseudo RP

2
P ซ่ึงเปนการ

เปรียบเทียบระหวางแบบจําลองท่ีไมมีตัวแปรอิสระ  (มีเฉพาะคาตัดแกน) กับแบบจําลองท่ีมีตัวแปรอิสระ 
กําหนดให  1log L   และ  0log L   เปนคาสูงสุดของ  log likelihood function ท่ีมีตัวแปรอิสระ และ  ไมมีตัว

แปรอิสระตามลําดับ  ซ่ึง  oLL loglog 1 ≥   ถาคาท้ังสองแตกตางกันมาก หมายถึงความสามารถของ

แบบจําลองท่ีมีตัวแปรอิสระจะเพ่ิมสูงข้ึน มีสูตรการคํานวณ ดังนี้ คือ 

nLL
Rpseudi

/)log(log21
11

01

2

−+
−=  

 

0

12

log
log1

L
LRMcFadden −=  

 
The Kolmogorov–Smirnov One-Sample Test 

การคํานวณคาสถิติใน Kolmogorov-Smirnov One-sample test จะใชความถ่ีสะสมแทนความถ่ี
ตามปกติ (ท้ังความถ่ีท่ีสังเกตได และความถ่ีคาดหวัง) จุดมุงหมายของการทดสอบ คือ ตองการทดสอบวาการ
แจกแจงของขอมูลท่ีสังเกตไดคลายคลึง (เทากัน) กับการแจกแจงท่ีคาดหวังหรือไม  

สมมติฐาน 

0: ( ) ( )oH F X F X=  (ไมมีความแตกตางกันระหวางความถ่ีท่ีสังเกตไดกับความถ่ีคาดหวัง) 

1 0: ( ) ( )H F X F X≠  (มีความแตกตางกันระหวางความถ่ีท่ีสังเกตไดกับความถ่ีคาดหวัง) 

 
โดยท่ี  0 ( )F X  คือ  สัดสวนของความถ่ีสะสมของขอมูลท่ีสังเกตได (เปนฟงกชันการแจกแจงความถ่ี 

      สะสมสัมพัทธของตัวอยาง) 
( )F X   คือ  สัดสวนของความถ่ีสะสมของขอมูลท่ีมีลักษณะการแจกแจงตามท่ีคาดหวัง (ตาม 

       ทฤษฎ)ี (เปนฟงกชันการแจกแจงความถ่ีสะสมภายใตทฤษฎี) 
 
สถิติท่ีใชทดสอบเปนการทดสอบแบบสองทาง คํานวณหาคา D โดยใชสูตร 

( ) ( )o ND Maximum F X S X= −  

โดยท่ี  D    คือ  คาสูงสุดของความแตกตางระหวาง 0 ( )F X  กับ ( )NS X  โดยไมคิดเครื่องหมาย 

( )NS X คือ  ฟงกชันการแจกแจงความถ่ีสะสมภายใตทฤษฎี 

 

κκβ Χ++++= B...XBXBZ 22110i
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อาณาเขตวิกฤตและการสรุปผลจะปฏิเสธสมมติฐาน oH  เม่ือคา D ท่ีคํานวณไดมีคามากกวาหรือ

เทากับคา D  
 

การแจกแจงความนาจะเปนแบบปกติ (Normal Probability Distribution) 

ถาตัวแปรสุม X  เปนตัวแปรสุมท่ีมีการแจกแจงแบบปกติดวยคาเฉลี่ย µ  และคาแปรปรวน 2σ  
ฟงกชันความนาจะเปนของ X  คือ  

 
2

2
( )
21( ; , ) ;    

2

x

f x e x
µ

σµ σ
σ π

− −

= −∞ < < ∞   

 
โดยท่ี คาคาดหวังและคาแปรปรวนของตัวแปรสุม X  ท่ีมีการแจกแจงแบบปกติ คือ ( )E X µ=  

และ 2( )V X σ= ตามลําดับ 

กราฟของการแจกแจงแบบปกติ เรียกวา โคงปกติ (Normal Curve) มีคุณสมบัติดังนี้ 

1) มีจุดยอดเพียงจุดเดียว 
2) มีลักษณะสมมาตร (symmetric) โดยมีคาเฉลี่ยเปนจุดก่ึงกลางซ่ึงแบงพ้ืนท่ีออกเปน 2 สวน โดย

ครึ่งหนึ่งของพ้ืนท่ีใตโคงปกติจะอยูทางซายของจุดก่ึงกลางและอีกครึ่งหนึ่งของพ้ืนท่ีจะอยูทางขวาของจุด
ก่ึงกลาง 

3) พ้ืนท่ีใตโคงปกติท้ังหมดเปน 1 นั่นคือ ( ; , ) 1f x dxµ σ
∞

−∞

=∫  

 
การคํานวณหาความนาจะเปนท่ีตัวแปรสุม X  ท่ีมีคาอยูระหวาง a  และ  b  จะหมายถึง  การหา

พ้ืนท่ีใตโคงปกติระหวาง  X a=  ถึง  X b=  ซ่ึงคอนขางยุงยาก  เพ่ือความสะดวกจึงมีการจัดทําตารางเพ่ือหา
พ้ืนท่ีดังกลาวไดงายข้ึน โดยเปลี่ยนจากโคงปกติท่ีมีคาเฉลี่ย µ  และคาแปรปรวน  2σ  เปนโคงปกติท่ีมีคาเฉลี่ย 
0 และคาแปรปรวน  1 เรียกการแจกแจงแบบปกตินี้วา  การแจกแจงแบบปกติมาตรฐาน  (Standard Normal 
Distribution) และเรียกเสนโคงปกตินี้วาเสนโคงปกติมาตรฐาน  (Standard Normal Curve) โดยกําหนดให 

XZ µ
σ
−

=  เปนตัวแปรสุมแบบปกติมาตรฐาน และฟงกชันความนาจะเปนของตัวแปรสุมแบบปกติมาตรฐาน 

Z  คือ  
 

2

21( ) ;    -
2

z

f z e z
π

−

= ∞ < < ∞  

 
ในการหาคาความนาจะเปน  เราควรทราบคุณสมบัติความสมมาตรของเสนโคงปกติ ดังนี้ 

( ) ( )P Z z P Z z≤ − = ≥  และ (0 ) ( 0)P Z z P z Z< < = − < <  
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บทที่ 3 

การหาดัชนีช้ีนําอุตสาหกรรมยานยนต 
  

3.1 ตัวแปรท่ีใชในการศึกษา ตัวแปรท่ีนํามาใชในการศึกษาประกอบดวย 

1. ตัวแปรพองเศรษฐกิจ ประกอบดวยตัวแปร 1 ตัว ท่ีใชเปนตัวแทนสถานะทางเศรษฐกิจท่ีจะ
ศึกษา ในสวนของอุตสาหกรรมยานยนตไดเลือกใช “ผลรวมของดัชนีผลผลิตอุตสาหกรรม (ถวงน้ําหนัก
มูลคาเพ่ิม)” หมวดยานยนต (MPI-ISIC 3410) โดยใชสัญลักษณ MPI ซ่ึงจัดทําโดยศูนยสารสนเทศเศรษฐกิจ
อุตสาหกรรม สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม   โดยใชขอมูลเปนรายเดือนตั้งแตเดือนมกราคม ป 2544 
จนถึง เดือนธันวาคม 2553 

  2. ตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีช้ีนําอุตสาหกรรมยานยนต  มีวิธีการคัดเลือกจากตัวแปรท่ีสะทอน
ภาวะเศรษฐกิจอุตสาหกรรมยานยนตท้ังในประเทศและตางประเทศ   โดยไดทําการคัดเลือกตัวแปรเบื้องตนมา
ท้ังสิ้น 50 ตัวแปร ท่ีสะทอนและครอบคลุมสวนตางๆ ของอุตสาหกรรมยานยนต รวมท้ังเศรษฐกิจระดับมหภาค 
เชน ภาคการผลิต การจางงาน  และการสงออก เปนตน ท้ังนี้ขอมูลตัวแปรท่ีนํามาใชในการศึกษามีความถ่ีเปน
รายเดือน เพ่ือใหเกิดความเพียงพอ รวมท้ังสามารถติดตามความเคลื่อนไหวไดใกลชิด ซ่ึงมีความเหมาะสมกวา
ขอมูลตัวแปรท่ีมีความถ่ีรายไตรมาสหรือรายป ในการศึกษาครั้งนี้ขอมูลตัวแปรจะตองมีการเผยแพรมาตั้งแตป 
2544 (ระยะเวลาเทากับตัวแปรพองเศรษฐกิจ) โดยใชขอมูลตั้งแตเดือนมกราคม ป 2544 จนถึงเดือนธันวาคม 
ป 2553 

  อยางไรก็ตาม การคัดเลือกตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนต มีขอจํากัดของการ
คัดเลือกตัวแปร ซ่ึงจะตองคํานึงถึงคุณภาพของขอมูลดวย กลาวคือ ตองมีความถ่ีในการเผยแพรขอมูลอยาง
สมํ่าเสมอ มีระยะเวลาเผยแพรขอมูลท่ีแนนอนสามารถเขาถึงขอมูลไดงาย ขอมูลไมมีการเปลี่ยนแปลงหรือ
เปลี่ยนแปลงไมบอยนัก และเปนขอมูลอนุกรมเวลาท่ีมีความยาวเพียงพอ   

ตารางท่ี 1  ตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนต 
ขอมูลท่ีใช หนวย แหลงขอมูล สัญลักษณ 

Uตัวแปรพองวัฏจักรธุรกิจ อุตสาหกรรมยานยนต 
ดัชนีผลผลิตภาคอุตสาหกรรม หมวดยานยนต  รอยละ OIE MPI 
Uตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีช้ีนําอุตสาหกรรมยานยนต 
ขอมูลของประเทศไทย    
1. ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภคประเทศไทย รอยละ MOC  CCI_TH  
2. ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย รอยละ BOT BCI_TH 
3. ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย                

(3 เดือนขางหนา) 
รอยละ BOT BCL_3_TH 

4. ดัชนีราคาผูบริโภคประเทศไทย รอยละ MOC CPI_TH 
5. ดัชนีราคาผูบริโภคกรุงเทพ รอยละ MOC CPI_BKK 
6. ดัชนีราคาผูบริโภคภาคกลาง รอยละ MOC CPI_CT 
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ขอมูลท่ีใช หนวย แหลงขอมูล สัญลักษณ 
7. ดัชนีราคาผูบริโภคภาคเหนือ รอยละ MOC CPI_NT 
8. ดัชนีราคาผูบริโภคภาคอีสาน รอยละ MOC CPI_NE 
9. ดัชนีราคาผูบริโภคภาคใต รอยละ MOC CPI_ST 
10. ดัชนีราคาสินคาเกษตรกรรม รอยละ BOT AG_P 
11. ดัชนีราคาสินคาเกษตร กลุมธัญพืชและพืชอาหาร รอยละ BOT AG_Rice 
12. ดัชนีราคาสินคาเกษตร กลุมพืชน้ํามัน รอยละ BOT AG_Oil 
13. ดัชนีราคาสินคาเกษตร กลุมวัตถุดิบและเสนใย รอยละ BOT AG_Rub 
14. ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศ รอยละ BOT RETAIL 
15. จํานวนผูมีงานทํา พันคน BOT LABOR 
16. อัตราการวางงาน รอยละ BOT UNEM 
17. คาจางแรงงานเฉลี่ยโดยรวม บาท BOT WG_SUM 
18. คาจางแรงงานเฉลี่ย ภาคเกษตร บาท BOT WG_AG 
19. คาจางแรงงานเฉลี่ย นอกภาคเกษตร บาท BOT WG_NONAG 
20. มูลคาการสงออกสินคาประเทศไทย ลานเหรียญสหรัฐ GTA EXP_TH 
21. ดัชนีการอุปโภคบริโภคภาคเอกชน รอยละ BOT CON_TH 
22. ดัชนีการลงทุนภาคเอกชน รอยละ BOT INV_TH 
23. อัตราดอกเบี้ยกูยืมระหวางธนาคาร รอยละ BOT INTB 
24. ราคาน้ํามันขายปลีกในประเทศ - ดีเซล บาท BOT FUEL_D 
25. ดัชนีราคานําเขาหมวดเชื้อเพลิง – น้ํามันสําเร็จรูป รอยละ MOC FUEL_IMP 
ขอมูลของตางประเทศ    
26. ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-ออสเตรเลีย รอยละ OECD CCI_AU 
27. ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-ออสเตรลีย รอยละ OECD BCI_AU 
28. ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ออสเตรเลีย รอยละ OECD CLI_AU 
29. มูลคาการสงออกสินคา-ออสเตรเลีย ลานเหรียญสหรัฐ GTA EXP_AU 
30. ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-อินโดนีเซีย รอยละ OECD CLI_IN 
31. มูลคาการสงออกสินคา-อินโดนีเซีย ลานเหรียญสหรัฐ GTA EXP_IN 
32. มูลคาการสงออกสินคา-มาเลเซีย ลานเหรียญสหรัฐ GTA EXP_MY 
33. มูลคาการสงออกสินคา-ฟลิปปนส ลานเหรียญสหรัฐ GTA EXP_PHI 
34. ดัชนีสวนกลับราคาน้ํามัน-โอมาน รอยละ BOT FUEL_OM 
35. ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-ญี่ปุน รอยละ OECD BCI_JP 
36. ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ญี่ปุน รอยละ OECD CLI_JP 
37. มูลคาการสงออกสินคา-ญี่ปุน ลานเหรียญสหรัฐ GTA EXP_JP 
38. ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-สหรัฐอเมริกา รอยละ OECD CCI_US 
39. ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-สหรัฐอเมริกา รอยละ OECD BCI_US 
40. ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-สหรัฐอเมริกา รอยละ OECD CLI_US 
41. มูลคาการสงออกสินคา-สหรัฐอเมริกา ลานเหรียญสหรัฐ GTA EXP_US 
42. ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-สหราชอาณาจักร รอยละ OECD CCI_UK 
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ขอมูลท่ีใช หนวย แหลงขอมูล สัญลักษณ 
43. ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-สหราชอาณาจักร รอยละ OECD BCI_UK 
44. ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-สหราชอาณาจักร รอยละ OECD CLI_UK 
45. มูลคาการสงออกสินคา-สหราชอาณาจักร ลานเหรียญสหรัฐ GTA EXP_UK 
46. ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-จนี รอยละ OECD BCI_CN 
47. ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-จีน รอยละ OECD CLI_CN 
48. ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-EU17 รอยละ OECD CCI_EU 
49. ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-EU17 รอยละ OECD BCI_EU 
50. ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-EU17 รอยละ OECD CLI_EU 

หมายเหตุ:  BOT  คือ  ธนาคารแหงประเทศไทย (Bank of Thailand) 
 MOC  คือ กระทรวงพาณิชย (Ministry of Commerce) 
 OIE  คือ สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม (The Office of Industrial Economics) 
 OECD  คือ Organisation for Economic Co-operation and Development  

 

3.2  การแปลงขอมูล (Data Transformation)  

เนื่องจากขอมูลอนุกรมเวลามีความถ่ีสูง เชน รายเดือน รายไตรมาส  โดยสวนใหญมักประกอบไป
ดวย 4 สวน กลาวคือ  

1) ฤดูกาล (Seasonal Factor) หมายถึง การเคลื่อนไหวข้ึนลงของขอมูลท่ีเกิดข้ึนจากฤดูกาล ซ่ึงมัก

เกิดซํ้ากันเปนประจําในชวงเดือนเดียวกันของแตละป 

2) ความไมแนนอน (Irregular Components) หมายถึง การเคลื่อนไหวข้ึนลงของขอมูลท่ีไมมี

รูปแบบแนนอน ซ่ึงอาจเกิดจากเหตุการณท่ีไมปกติ อาทิ การเปลี่ยนแปลงทางการเมือง ภัยธรรมชาติ เปนตน 

3) แนวโนม (Trend) หมายถึง การเคลื่อนไหวข้ึนลงของขอมูลเปนระยะเวลานาน พอท่ีจะ

สังเกตเห็นไดวามีแนวโนมการเปลี่ยนแปลงเปนเสนตรง (เม่ือขอมูลมีอัตราการเปลี่ยนแปลงคงท่ี) หรือเปนเสน

โคง (เม่ือขอมูลมีอัตราการเปลี่ยนแปลงไมคงท่ี) 

4) วัฏจักร (Cycle)  หมายถึง การเคลื่อนไหวข้ึนลงของขอมูล และเกิดซํ้ากันคลายการแปรผันตาม

ฤดูกาล แตจะเกิดซํ้ากันในชวงท่ียาวนานกวาหนึ่งป โดยการเคลื่อนไหวดังกลาวจะแสดงใหเห็นถึงชวงการ

ขยายตัว (Expansion) ชวงชะลอตัว (Downturn) ชวงหดตัว (Slowdown) และชวงฟนตัว (Recovery) โดย

การเกิดซํ้าในแตละรอบจะมีความแตกตางในชวงเวลาและความยาวของเวลาเนื่องจากปจจัยทางเศรษฐกิจไม

เหมือนกัน 

การกําหนดวัฏจักรของตัวแปรท่ีใชในการศึกษาจะใชประโยชนจากขอมูลอนุกรมเวลาท่ีมีการปรับ
ฤดูกาล (Seasonal Factor), ปรับคาความไมแนนอน (Irregular) และปรับคาแนวโนม (Trend) โดยใช
โปรแกรม E-View ซ่ึงสุดทายแลวจะเหลือแตขอมูลในสวนของวัฏจักร (Cycle) เทานั้น ดังสมการ 
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Seasonal x Trend x Cycle x Irregular               Seasonal        ----------- (1) 
  
 
Trend x Cycle x Irregular      Irregular         ----------- (2) 
 
 
Trend x Cycle       Trend  ----------- (3) 
  
 
3.3 การทดสอบการเปนตัวแปรช้ีนําอุตสาหกรรมยานยนต  

ตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนตตองมีคุณสมบัติชี้นําตัวแปรพองเศรษฐกิจ 
 (MPI) ซ่ึงภายหลังจากท่ีมีการปรับขอมูลเรียบรอยแลว ก็จะนําตัวแปรท้ังหมดมาทดสอบการเปนตัวแปรชี้นํา
อุตสาหกรรมยานยนต โดยมีกระบวนการทดสอบ 3 วิธี ไดแก (1) การหาระยะเวลาการเกิดจุดวกกลับ 
(Turning Point) (2) การหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Cross Correlation Coefficient) และ (3) การ
ทดสอบความเปนเหตุเปนผล โดยวิธี Granger causality 

3.3.1 พิจารณาระยะเวลาการเกิดจุดวกกลับ (Turning Point) ตัวแปรท่ีมีคุณสมบัติเปนตัวแปร
ชี้นํา จะตองมีวัฏจักรท่ีมีความสัมพันธกับคลื่นวัฏจักรอุตสาหกรรมยานยนต กลาวคือ ตัวแปรชี้นําตองมี 
ระยะเวลาการเกิดจุดวกกลับ (Turning Point) เกิดกอนจุดวกกลับของคลื่นวัฏจักรอุตสาหกรรมยานยนต โดย
สามารถพิจารณาได 2 วิธี คือ 1) วิธี NBER คือ การพิจารณาจากคา Average Lag (ตารางท่ี 2)  และ 2) วิธี 
Dynamic Factor คือ การพิจารณาจากเสนกราฟ (รูปภาพท่ี 2) เม่ือพิจารณาระยะเวลาการเกิดจุดวกกลับแลว 
พบวา ตัวแปรท่ีมีคุณสมบัติผานการคัดเลือกเปนตัวแปรชี้นําอุตสาหกรรมยานยนตมีจํานวน 17 ตัวแปร ไดแก 

1) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย (BCI_TH) 
2) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย (3 เดือนขางหนา) (BCL_3_TH) 
3) มูลคาการสงออกสินคาประเทศไทย (EXP_TH) 
4) ดัชนีการอุปโภคบริโภคภาคเอกชน (CON_TH) 
5) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-ออสเตรเลีย (CCI_AU) 
6) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-ออสเตรลีย (BCI_AU) 
7) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ออสเตรเลีย (CLI_AU) 
8) มูลคาการสงออกสินคา-ออสเตรเลีย (EXP_AU) 
9) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-อินโดนีเซีย (CLI_IN) 
10) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-สหรัฐอเมริกา (CCI_US) 
11) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-สหราชอาณาจักร (CCI_UK) 
12) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-สหราชอาณาจักร (BCI_UK) 
13) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-สหราชอาณาจักร (CLI_UK) 
14) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-จีน (CLI_CN) 
15) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-EU17 (CCI_EU) 
16) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-EU17 (BCI_EU) 
17) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-EU17 (CLI_EU) 

E-View Program 

E-View Program 

E-View Program 
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ตารางท่ี 2 การหา Turning Point  ของตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนต โดยวิธี NBER 

w.r.t Reference Series  
Average Lag at  

Peaks Troughs All 
1. CCI_TH  1.67 2.67 2.17 
2. BCI_TH -0.75 0.00 -0.38 
3. BCL_3_TH -4.00 -2.00 -3.00 
4. CPI_TH 2.50 2.25 2.38 
5. CPI_BKK 2.50 2.50 2.50 
6. CPI_CT 2.25 2.50 2.38 
7. CPI_NT 2.75 2.25 2.50 
8. CPI_NE 2.50 2.25 2.38 
9. CPI_ST 2.75 -0.75 1.00 
10. AG_P 7.00 5.50 6.25 
11. AG_Rice 2.33 4.25 3.43 
12. AG_Oil -0.67 6.75 3.57 
13. AG_Rub 4.75 1.25 3.00 
14. RETAIL -5.00 5.00 0.00 
15. LABOR -5.00 7.00 1.00 
16. UNEM -1.00 3.33 1.60 
17. WG_SUM 4.00 1.50 2.57 
18. WG_AG 0.67 1.00 0.86 
19. WG_NONAG 4.00 1.25 2.43 
20. EXP_TH -5.67 -1.00 -3.33 
21. CON_TH -4.00 -2.75 -3.38 

  22. INV_TH -0.75 1.33 0.14 
        23. INTB 0.67 1.00 0.83 

24. FUEL_D 1.50 0.50 1.00 
25. FUEL_IMP 6.00 5.50 5.75 
26. CCI_AU -9.00 -1.33 -5.71 
27. BCI_AU -2.75 -1.33 -2.14 
28. CLI_AU -4.25 -7.33 -5.57 
29. EXP_AU 0.67 -3.33 -1.33 
30. CLI_IN -8.25 -1.00 -5.14 
31. EXP_IN 3.00 -2.00 0.50 
32. EXP_MY 0.25 1.50 0.88 
33. EXP_PHI 1.00 1.25 1.13 
34. FUEL_OM -11.00 12.00 4.33 
35. BCI_JP -4.33 4.33 0.00 
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w.r.t Reference Series  
Average Lag at  

Peaks Troughs All 
36. CLI_JP 6.25 1.75 4.00 
37. EXP_JP 3.00 3.50 3.29 
38. CCI_US -9.75 0.33 -5.43 
39. BCI_US -2.50 3.25 0.38 
40. CLI_US -3.67 6.33 1.33 
41. EXP_US 3.00 2.75 2.86 
42. CCI_UK -4.75 -5.00 -4.86 
43. BCI_UK -5.00 3.33 -1.43 
44. CLI_UK -7.00 2.00 -3.14 
45. EXP_UK 0.75 1.00 0.88 
46. BCI_CN -1.67 4.00 1.17 
47. CLI_CN 0.00 -2.50 -1.25 
48. CCI_EU -7.00 1.67 -3.29 
49. BCI_EU -4.50 3.00 -1.29 
50. CLI_EU -3.33 0.33 -1.50 

ท่ีมา : ศูนยสารสนเทศยานยนต สถาบันยานยนต โดยความรวมมือของสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
หมายเหตุ :   ตัวแปรท่ีมีคา Average Lag at All เปน + คือตัวแปรมีคุณสมบัติเปนตัวแปรตาม เมื่อเปรียบเทียบกับ MPI 
 และตัวแปรท่ีมีคา Average Lag at All เปน – คือตัวแปรมีคุณสมบัติเปนตัวแปรช้ีนํา เมื่อเปรียบเทียบกับ MPI 
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รูปภาพท่ี 2  ตัวอยางการพิจารณาระยะเวลาการเกิดจุดวกกลับ (Turning Point)                                      
 โดยวิธี Dynamic Factor ของตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนต  

 
 
 

 
 

 
 

OK 

OK 
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3.3.2 พิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Cross Correlation Coefficient) โดยคา 
สัมประสิทธิ์สหสัมพันธของตัวแปรท่ีจะผานเกณฑการคัดเลือกเปนตัวแปรชี้นําอุตสาหกรรมยานยนตดวยวิธีของ 
NBER ควรมีคาตั้งแต 0.4 ซ่ึงผลการคํานวณ พบวา ตัวแปรท่ีมีคุณสมบัติผานการคัดเลือกเปนตัวแปรชี้นํา
อุตสาหกรรมยานยนตมีจํานวน 21 ตัวแปร (ตารางท่ี 3) ไดแก 

1) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภคประเทศไทย (CCI_TH) 
2) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย (BCI_TH) 
3) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย (3 เดือนขางหนา) (BCL_3_TH) 
4) ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศ (RETAIL) 
5) อัตราการวางงาน (UNEM) 
6) มูลคาการสงออกสินคาประเทศไทย (EXP_TH) 
7) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-ออสเตรเลีย (CCI_AU) 
8) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-ออสเตรลีย (BCI_AU) 
9) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ออสเตรเลีย (CLI_AU) 
10) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-อินโดนีเซีย (CLI_IN) 
11) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ญี่ปุน (CLI_JP) 
12) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-สหรัฐอเมริกา (BCI_US) 
13) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-สหรัฐอเมริกา (CLI_US) 
14) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-สหราชอาณาจักร (CCI_UK) 
15) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-สหราชอาณาจักร (BCI_UK) 
16) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-สหราชอาณาจักร (CLI_UK) 
17) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-จนี (BCI_CN) 
18) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-จีน (CLI_CN) 
19) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-EU17 (CCI_EU) 
20) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-EU17 (BCI_EU) 
21) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-EU17 (CLI_EU) 

 

ตารางท่ี 3 การหา Cross Correlation Coefficient ของตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนต 

Series 
Cross-correlation 

rR0 rRmax tRmaxR P

(1) 

1. CCI_TH  0.20 0.51 4 
2. BCI_TH 0.49 0.90 4 
3. BCL_3_TH 0.40 0.88 4 
4. CPI_TH 0.67 0.80 -2 
5. CPI_BKK 0.68 0.80 -2 
6. CPI_CT 0.64 0.78 -3 
7. CPI_NT 0.66 0.80 -3 
8. CPI_NE 0.68 0.85 -3 
9. CPI_ST 0.60 0.74 -3 
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Series 
Cross-correlation 

r0 rmax tmax 
(1) 

10. AG_P 0.68 0.94 -3 
11. AG_Rice 0.45 0.89 -4 
12. AG_Oil 0.38 0.49 -4 
13. AG_Rub 0.91 0.91 0 
14. RETAIL 0.74 0.74 1 
15. LABOR -0.25 -0.32 -4 
16. UNEM -0.78 -0.86 2 
17. WG_SUM 0.67 0.80 -3 
18. WG_AG 0.78 0.83 -2 
19. WG_NONAG 0.58 0.72 -3 
20. EXP_TH 0.92 0.92 1 
21. CON_TH 0.91 0.92 -1 

  22. INV_TH 0.87 0.93 -2 
        23. INTB 0.32 0.70 -4 

24. FUEL_D 0.76 0.76 0 
25. FUEL_IMP 0.71 0.73 -1 
26. CCI_AU -0.01 0.68 4 
27. BCI_AU 0.35 0.85 4 
28. CLI_AU 0.80 0.82 1 
29. EXP_AU 0.71 0.95 -3 
30. CLI_IN 0.01 0.51 4 
31. EXP_IN 0.90 0.90 0 
32. EXP_MY 0.91 0.91 0 
33. EXP_PHI 0.90 0.90 0 
34. FUEL_OM -0.9 -0.9 0 
35. BCI_JP 0.81 0.83 -1 
36. CLI_JP 0.86 0.86 1 
37. EXP_JP 0.94 0.94 0 
38. CCI_US -0.09 -0.51 -4 
39. BCI_US 0.50 0.76 4 
40. CLI_US 0.71 0.83 3 
41. EXP_US 0.89 0.93 -1 
42. CCI_UK 0.38 0.93 4 
43. BCI_UK 0.69 0.76 2 
44. CLI_UK 0.49 0.89 4 
45. EXP_UK 0.91 0.91 0 
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Series 
Cross-correlation 

r0 rmax tmax 
(1) 

46. BCI_CN 0.73 0.89 3 
47. CLI_CN 0.23 0.86 4 
48. CCI_EU 0.57 0.82 4 
49. BCI_EU 0.81 0.83 1 
50. CLI_EU 0.61 0.88 4 

ท่ีมา : ศูนยสารสนเทศยานยนต สถาบันยานยนต โดยความรวมมือของสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
หมายเหตุ :  ตัวแปรท่ีมีคา tRmax Rเปน  + คือตัวแปรท่ีมีคุณสมบัติเปนตัวแปรช้ีนํา เมื่อเปรียบเทียบกับ (MPI) และตัวแปรท่ีมีคา 

tRmax Rเปน - คือตัวแปรท่ีมีคุณสมบัติเปนตัวแปรตาม เมื่อเปรียบเทียบกับ (MPI) อีกท้ังคา tRmax Rจะบอกระยะเวลา
การช้ีนํา (รายเดือน) ดวย 

3.3.3 พิจารณาความเปนเหตุเปนผล (Granger Causality)  เปนการทดสอบความสามารถ 
ในการอธิบายเหตุการณในอดีต โดยในการทดสอบนี้ตองการประเมินวาตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนตัวแปรชี้นํา
อุตสาหกรรมยานยนตสามารถอธิบายภาวะเศรษฐกิจอุตสาหกรรมยานยนตในอดีตไดหรือไม และอธิบายไดดี
เพียงใด โดยการใชวิธีการทดสอบ Granger Causality  ซ่ึงผลการทดสอบ พบวา ตัวแปรท่ีมีคุณสมบัติผานการ
คัดเลือกเปนตัวแปรชี้นําอุตสาหกรรมยานยนตมีจํานวน 47 ตัวแปร (ตารางท่ี 4) ไดแก 

1) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย (BCI_TH) 
2) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย (3 เดือนขางหนา) (BCL_3_TH) 
3) ดัชนีราคาผูบริโภคประเทศไทย (CPI_TH) 
4) ดัชนีราคาผูบริโภคกรุงเทพ (CPI_BKK) 
5) ดัชนีราคาผูบริโภคภาคกลาง (CPI_CT) 
6) ดัชนีราคาผูบริโภคภาคเหนือ (CPI_NT) 
7) ดัชนีราคาผูบริโภคภาคอีสาน (CPI_NE) 
8) ดัชนีราคาผูบริโภคภาคใต (CPI_ST) 
9)   ดัชนีราคาสินคาเกษตรกรรม (AG_P) 
10) ดัชนีราคาสินคาเกษตร กลุมธัญพืชและพืชอาหาร (AG_Rice) 
11) ดัชนีราคาสินคาเกษตร กลุมวัตถุดิบและเสนใย (AG_Rub) 
12) ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศ (RETAIL) 
13) จํานวนผูมีงานทํา (LABOR) 
14) อัตราการวางงาน (UNEM) 
15) คาจางแรงงานเฉลี่ยโดยรวม (WG_SUM) 
16) คาจางแรงงานเฉลี่ย ภาคเกษตร (WG_AG) 
17) คาจางแรงงานเฉลี่ย นอกภาคเกษตร (WG_NONAG) 
18) มูลคาการสงออกสินคาประเทศไทย (EXP_TH) 
19) ดัชนีการอุปโภคบริโภคภาคเอกชน (CON_TH) 
20) ดัชนีการลงทุนภาคเอกชน (INV_TH) 
21) ราคาน้ํามันขายปลีกในประเทศ – ดีเซล (FUEL_D) 
22) ดัชนีราคานําเขาหมวดเชื้อเพลิง – น้ํามันสําเร็จรูป (FUEL_IMP) 
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23) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-ออสเตรเลีย (CCI_AU) 
24) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-ออสเตรลีย (BCI_AU) 
25) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ออสเตรเลีย (CLI_AU) 
26) มูลคาการสงออกสินคา-ออสเตรเลีย (EXP_AU) 
27) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-อินโดนีเซีย (CLI_IN) 
28) มูลคาการสงออกสินคา-อินโดนีเซีย (EXP_IN) 
29) มูลคาการสงออกสินคา-มาเลเซีย (EXP_MY) 
30) มูลคาการสงออกสินคา-ฟลิปปนส (EXP_PHI) 
31) ดัชนีสวนกลับราคาน้ํามัน-โอมาน (FUEL_OM) 
32) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-ญี่ปุน (BCI_JP) 
33) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ญี่ปุน (CLI_JP) 
34) มูลคาการสงออกสินคา-ญี่ปุน (EXP_JP) 
35) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-สหรัฐอเมริกา (CCI_US) 
36) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-สหรัฐอเมริกา (BCI_US) 
37) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-สหรัฐอเมริกา (CLI_US) 
38) มูลคาการสงออกสินคา-สหรัฐอเมริกา (EXP_US) 
39) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-สหราชอาณาจักร (CCI_UK) 
40) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-สหราชอาณาจักร (BCI_UK) 
41) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-สหราชอาณาจักร (CLI_UK) 
42) มูลคาการสงออกสินคา-สหราชอาณาจักร (EXP_UK) 
43) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-จนี (BCI_CN) 
44) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-จีน (CLI_CN) 
45) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-EU17 (CCI_EU) 
46) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-EU17 (BCI_EU) 
47) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-EU17 (CLI_EU) 

 
 
ตารางท่ี 4 การทดสอบความเปนเหตุเปนผล (Granger Causality)  ของตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีชี้นํา
อุตสาหกรรมยานยนต 

Series F-Statistic Probability Lag 
1. CCI_TH  ไมมีนัยสําคัญ 
2. BCI_TH 4.9608 0.0086 2 
3. BCL_3_TH 6.6845 0.0018 2 
4. CPI_TH 2.7129 0.484 3 
5. CPI_BKK 4.4019 0.0011 5 
6. CPI_CT 3.6064 0.0048 5 
7. CPI_NT 4.0560 0.0089 3 
8. CPI_NE 4.5179 0.0009 5 
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Series F-Statistic Probability Lag 
9. CPI_ST 4.5605 0.0008 5 
10. AG_P 3.5995 0.0003 11 
11. AG_Rice 2.4921 0.168 8 
12. AG_Oil 2.0461 0.0567 7 
13. AG_Rub 6.7456 0.0017 2 
14. RETAIL 3.9090 0.0228 2 
15. LABOR 2.3206 0.0311 7 
16. UNEM 4.3463 0.0152 2 
17. WG_SUM 2.0604 0.0235 14 
18. WG_AG 3.5913 0.0018 7 
19. WG_NONAG 1.8842 0.0444 13 
20. EXP_TH 6.1048 0.0002 4 
21. CON_TH 5.9019 0.0003 4 

  22. INV_TH 12.2835 0.0000 2 
        23. INTB 2.9249 0.0578 2 

24. FUEL_D 4.5923 0.0121 2 
25. FUEL_IMP 7.9753 0.0001 3 
26. CCI_AU 6.7720 0.0017 2 
27. BCI_AU 11.4240 0.0000 2 
28. CLI_AU 9.5391 0.0002 2 
29. EXP_AU 5.2598 0.0020 3 
30. CLI_IN 4.8359 0.0097 2 
31. EXP_IN 6.6942 0.0018 2 
32. EXP_MY 5.7214 0.0011 3 
33. EXP_PHI 6.2302 0.0027 2 
34. FUEL_OM 5.7632 0.0041 2 
35. BCI_JP 8.6734 0.0003 2 
36. CLI_JP 17.1059 0.0000 2 
37. EXP_JP 8.8997 0.0000 3 
38. CCI_US 1.8123 0.413 19 
39. BCI_US 8.8775 0.0003 2 
40. CLI_US 15.6253 0.0000 2 
41. EXP_US 3.9751 0.0099 3 
42. CCI_UK 12.0841 0.0000 2 
43. BCI_UK 6.4957 0.0021 2 
44. CLI_UK 16.8479 0.0000 2 
45. EXP_UK 3.8695 0.0056 4 
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Series F-Statistic Probability Lag 
46. BCI_CN 13.6525 0.0000 2 
47. CLI_CN 16.5145 0.0000 2 
48. CCI_EU 8.8846 0.0003 2 
49. BCI_EU 12.5433 0.0000 2 
50. CLI_EU 16.2276 0.0000 2 

ท่ีมา : ศูนยสารสนเทศยานยนต สถาบันยานยนต โดยความรวมมือของสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
หมายเหตุ : ตัวแปรท่ีมีคา Probability นอยกวา 0.05 เปนตัวแปรท่ีมีคุณสมบัติเปนตัวแปรช้ีนํา เมื่อเปรียบเทียบกับ (MPI)  

 
3.4 การคัดเลือกตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีช้ีนําอุตสาหกรรมยานยนต 

 เกณฑการคัดเลือกตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนตตองมีคุณสมบัติชี้นําตัวแปร
พองเศรษฐกิจ  (MPI) ซ่ึงภายหลังจากท่ีมีการปรับขอมูลเรียบรอยแลว ก็จะนําตัวแปรท้ังหมดมาทดสอบการเปน
ตัวแปรชี้นําอุตสาหกรรมยานยนต โดยมีกระบวนการทดสอบ 3 วิธี ไดแก (1) การหาระยะเวลาการเกิดจุด
วกกลับ (Turning Point) (2) การหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Cross correlation Coefficient) และ           
(3) การทดสอบความเปนเหตุเปนผล โดยวิธี Granger Causality 
 
 3.4.1 เกณฑการคัดเลือกตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีช้ีนําอุตสาหกรรมยานยนต  จะยึดหลักทาง
สถิติ คือ พิจารณาระยะเวลาการเกิดจุดวกกลับ (Turning Point) พิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ 
(Cross Correlation Coefficient) และพิจารณาความเปนเหตุเปนผล (Granger Causality) รวมกับ
ขอสนับสนุนทฤษฎีทางเศรษฐศาสตร โดยใหความสําคัญกับตัวแปรท่ีผานเกณฑการทดสอบใน 3 วิธีกอนเปนอันดับ
แรก รองลงมาคือ ตัวแปรท่ีผานเกณฑการทดสอบอยางนอยสองในสามวิธี 

3.4.2 ผลการคัดเลือกตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีช้ีนําอุตสาหกรรมยานยนต  จากหลักเกณฑการ
คัดเลือกตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนต พบวา มีตัวแปรท่ีผานเกณฑการคัดเลือกท้ังหมด 
22 ตัวแปร (ตารางท่ี 5) ไดแก 

1) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย (BCI_TH) 
2) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย (3 เดือนขางหนา) (BCL_3_TH) 
3) ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศ (RETAIL) 
4) อัตราการวางงาน (UNEM) 
5) มูลคาการสงออกสินคาประเทศไทย (EXP_TH) 
6) ดัชนีการอุปโภคบริโภคภาคเอกชน (CON_TH) 
7) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-ออสเตรเลีย (CCI_AU) 
8) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-ออสเตรลีย (BCI_AU) 
9) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ออสเตรเลีย (CLI_AU) 
10) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-อินโดนีเซีย (CLI_IN) 
11) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ญี่ปุน (CLI_JP) 
12) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-สหรัฐอเมริกา (CCI_US) 
13) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-สหรัฐอเมริกา (BCI_US) 
14) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-สหรัฐอเมริกา (CLI_US) 
15) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-สหราชอาณาจักร (CCI_UK) 
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16) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-สหราชอาณาจักร (BCI_UK) 
17) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-สหราชอาณาจักร (CLI_UK) 
18) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-จนี (BCI_CN) 
19) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-จีน (CLI_CN) 
20) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-EU17 (CCI_EU) 
21) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-EU17 (BCI_EU) 
22) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-EU17 (CLI_EU) 

 

ตารางท่ี 5 เปรียบเทียบผลการทดสอบตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนต โดยกระบวนการ
ทดสอบ (1) การหาระยะเวลาการเกิดจุดวกกลับ (Turning Point) (2) การหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ   
(Cross Correlation Coefficient) และ (3) การทดสอบความเปนเหตุเปนผล โดยวิธี Granger causality 

 

Series Turning Point Cross-correlation Granger Cause 

 1. CCI_TH     
2. BCI_TH    
3. BCL_3_TH    
4. CPI_TH    
5. CPI_BKK    
6. CPI_CT    
7. CPI_NT    
8. CPI_NE    
9. CPI_ST    
10. AG_P    
11. AG_Rice    
12. AG_Oil    
13. AG_Rub    
14. RETAIL    
15. LABOR    
16. UNEM    
17. WG_SUM    
18. WG_AG    
19. WG_NANAG    
20. EXP_TH    
21. CON_TH    
22. INV_TH    

      23. INTB    
24. FUEL_D    
25. FUEL_IMP    
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Series Turning Point Cross-correlation Granger Cause 

26. CCI_AU    
27. BCI_AU    
28. CLI_AU    
29. EXP_AU    
30. CLI_IN    
31. EXP_IN    
32. EXP_MY    
33. EXP_PHI    
34. FUEL_OM    
35. BCI_JP    
36. CLI_JP    
37. EXP_JP    
38. CCL_US    
39. BCI_US    
40. CLI_US    
41. EXP_US    
42. CCI_UK    
43. BCI_UK    
44. CLI_UK    
45. EXP_UK    
46. BCI_CN    
47. CLI_CN    
48. CCI_EU    
49. BCI_EU    
50. CLI_EU    

ท่ีมา: ศูนยสารสนเทศยานยนต สถาบันยานยนต โดยความรวมมือของสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
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บทที่ 4 
การจัดทําระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต 

 
เม่ือไดดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนตเรียบรอยแลว ข้ันตอนตอไปคือการสรางระบบเตือนภัย

อุตสาหกรรมยานยนต โดยประยุกตใชระบบเตือนภัยเศรษฐกิจอุตสาหกรรมลวงหนา (Early Warning System 
of Industrial Economics: EWS-IE) ของสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม ซ่ึงมีรายละเอียดและข้ันตอน ดังนี้ 

 
4.1 การกําหนดตัวแปรเพ่ือวัดความผิดปกติของอุตสาหกรรมยานยนต 

การกําหนดตัวแปรเพ่ือวัดความผิดปกติของเศรษฐกิจนั้น ตัวแปรดังกลาวจะตองสามารถอธิบาย
ภาวะเศรษฐกิจนั้นๆ ได ซ่ึงโดยท่ัวไปวิธีการหาคาผิดปกติของตัวแปรสามารถทําได 2 วิธี คือ 1) การใชอัตรา
การเปลี่ยนแปลงรายป (Year on Year : YoY) และ 2) การใชตัวเลขจริง (Absolute Number)  

สําหรับการจัดทําระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนตในครั้งนี้ ตัวแปรท่ีแสดงถึงภาวะเศรษฐกิจและ
ความเคลื่อนไหวของอุตสาหกรรมยานยนตในแตละชวงเวลา คือ ดัชนีผลผลิตอุตสาหกรรม (ถวงน้ําหนัก
มูลคาเพ่ิม) หมวดยานยนต (ISIC 3410) และใชวิธีการหาคาผิดปกติของตัวแปร โดยการใชอัตราการ
เปลี่ยนแปลงรายป (Year on Year : YoY) 

ดังนั้น ตัวแปรเพ่ือวัดความผิดปกติของอุตสาหกรรมยานยนตในการศึกษานี้ คือ “อัตราการขยายตัว
เม่ือเปรียบเทียบกับชวงเวลาเดียวกันของปกอนหนาของดัชนีผลผลิตอุตสาหกรรม  )ถวงน้ําหนักมูลคาเพ่ิม (
หมวดยานยนต (ISIC 3410) รายเดือน” (MPI_YOY) 
 
4.2 การสรางเกณฑเพ่ือวัดความผิดปกติของภาคอุตสาหกรรมยานยนต 

การสรางเกณฑเพ่ือวัดความผิดปกติของอุตสาหกรรมยานยนต ตองมีการกําหนดหลักเกณฑสําหรับ
ภาวะเศรษฐกิจอยูในระดับปกติหรือผิดปกติ  ซ่ึงหากเศรษฐกิจอยูในภาวะปกติจะกําหนดใหตัวแปรมีคาเปน 0 
และหากเศรษฐกิจอยูในภาวะผิดปกติและตองการใหระบบเตือนภัยสงสัญญาณเตือนภัยใหรูลวงหนา จะ
กําหนดใหตัวแปรมีคาเปน 1  

คาระดับปกติ (Threshold) สามารถคํานวณไดจาก “คาเฉลี่ยของการเปลี่ยนแปลงของ 
MPI_YoY” บวกดวย ผลคูณของ “คากําหนดชวงปกติ” กับ “คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของ MPI_YoY” 

สวน คากําหนดชวงปกติ (Arbitrary Band: m) จะเปนคาท่ีกําหนดโดยใชวิจารณญาณ โดย
พิจารณากําหนดข้ึนมาตามความเหมาะสม ซ่ึงโดยท่ัวไปกําหนดไวอยูระหวาง -1.5 ถึง 2.5 ของคาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน และสําหรับการศึกษานี้จะใชคา m เทากับ -0.4 ของคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

จากนั้นพิจารณาคา MPI_YoY หากมีคานอยกวาระดับปกติ (Threshold) จะถือวาเปนชวงท่ีเกิด
วิกฤต แตหากมีคามากกวาหรือเทากับระดับปกติ (Threshold) ใหถือวาเปนระยะสงบหรือระยะปกติ 
(Tranquility) แลวจึงแปลงขอมูล MPI_YoY โดยกําหนดวา ถา MPI_YoY มีคานอยกวาระดับปกติ 
(Threshold) จะใหคาเปน 1 ถามีคามากกวาหรือเทากับระดับปกติจะใหคาเปน 0 หรือแสดงไดดังสมการ 
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เม่ือ T = เวลา 

MPI_YoY = อัตราการขยายตัวเม่ือเปรียบเทียบกับชวงเวลาเดียวกันของปกอนหนาของดัชนีผลผลิต
อุตสาหกรรม (ถวงน้ําหนักมูลคาเพ่ิม) หมวดยานยนต (ISIC 3410) รายเดือน 

MPI_YoYμ  = คาเฉลี่ยของ MPI_YoY 

MPI_YoYσ  = คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของ MPI_YoY 

m = คากําหนดชวงปกติ (Arbitrary Band) 

หลังจากการคํานวณแลว พบวา เกณฑการวัดภาวะเศรษฐกิจของอุตสาหกรรมยานยนตแบงเปนสอง
เกณฑ คือ หาก MPI_YoY มีคามากกวาหรือเทากับ 10 ถือวาเศรษฐกิจอยูในภาวะปกติ ใชสัญลักษณแทนวา 
IERtR = 0 และหากวา MPI_YoY มีคานอยกวา 10 ถือวาเศรษฐกิจอยูในภาวะผิดปกติ ใชสัญลักษณแทนวา            
IERtR = 1 หรือแสดงได ดังนี้ 

 



 <
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โดยท่ี  MPI_YoY  คือ  อัตราการขยายตัวเม่ือเปรียบเทียบกับชวงเวลาเดียวกันของปกอนหนาของ  
   ดัชนีผลผลิตอุตสาหกรรมรายเดือน (MPI) ของสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
 IERtR = 1  หมายถึง  เศรษฐกิจอุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะผิดปกติ 
 IERt R= 0  หมายถึง  เศรษฐกิจอุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะปกติ 
 
4.3 การสรางแบบจําลองทางเศรษฐมิติ 

ระบบสงสัญญาณเตือนภัยลวงหนาท่ีใชในการศึกษานี้ คือ แบบจําลองทางเศรษฐมิติท่ีใชประมาณคา
ความสัมพันธของตัวแปร โดยตัวแปรทางซายมือของแบบจําลองจะมีเพียงสองคา คือ 1 และ 0 เพ่ือแทน
สถานการณท่ีผิดปกติ และสถานการณท่ีปกติ ตามลําดับ ในขณะท่ีตัวแปรทางขวามือของแบบจําลองเปนตัว
แปรท่ีมีลักษณะมีคาตอเนื่อง (Continuous) ทําใหแบบจําลองท่ีเลือกใชเปนแบบ Binary Choice Model 
หรือท่ีเรียกวาแบบจําลองเชิงคุณภาพ (Qualitative Model) 

แบบจําลองแบบ Binary Choice Model แบงตามเง่ือนไขได 3 แบบ คือ  

1) แบบจําลอง Linear Probability แสดงความสัมพันธเชิงเสนตรงระหวางตัวแปรตามและตัว
แปรอิสระ โดยการประมาณคาแบบ Ordinary Least Square (OLS) แบบจําลองประเภทนี้ มีขอจํากัดหลาย
ดาน กลาวคือ คาประมาณของตัวแปรตาม (Predicted Value) เปนคาความนาจะเปน ซ่ึงในบางกรณีมีคา
มากกวา 1 หรือนอยกวา 0 นอกจากนี้ ในการประมาณคาบางครั้งอยูภายใตเง่ือนไขท่ีผิดไปจากเง่ือนไขเบื้องตน 
(Classical Assumption) ของวิธีประมาณคาแบบ OLS 

2) แบบจําลอง Probit แสดงความสัมพันธมิใชเชิงเสนตรงระหวางตัวแปรตามและตัวแปรอิสระ 
ภายใตเง่ือนไขวาการกระจายของขอมูลเปนแบบปกติ (Normal Distribution) โดยการประมาณคาแบบ 
Maximum Likelihood (MLE) แบบจําลองจะประกอบดวยตัวแปรอิสระท่ีกําหนดคา Index ซ่ึงมีกระจายแบบ
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ปกต ิ(Standard Normal Distribution) (คา z) ซ่ึงตองนํามาแปลงเปนคาความนาจะเปนท่ีอยูระหวาง 0 และ 
1 อยางไรก็ดี ขอมูลสวนใหญมิไดมีการกระจายแบบปกติ 

3) แบบจําลอง Logit แสดงความสัมพันธมิใชเชิงเสนตรงระหวางตัวแปรตามและตัวแปรอิสระ 
ภายใตเง่ือนไขวาการกระจายของขอมูลเปนแบบ Logistic Distribution โดยใชการประมาณคาแบบ 
Maximum Likelihood (MLE) แบบจําลองจะประกอบดวย ตัวแปรอิสระท่ีกําหนดคา Index ซ่ึงมีการกระจาย
แบบ Logistic Distribution และตองมาแปลงเปนคาความนาจะเปนท่ีอยูระหวาง 0-1 โดยคาประมาณท่ี 0 
และ 1 ไดจากแบบจําลอง Logit คือ คาความนาจะเปนท่ีเศรษฐกิจภาคอุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะปกติ
และผิดปกติลานเหรียญสหรัฐ 

แบบจําลองท่ีจะนํามาใชในการประมาณคาเพ่ือเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนตจะใชแบบจําลอง 
Logit เพ่ือพิจารณาโอกาสท่ีเศรษฐกิจของอุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะปกติหรือผิดปกติ โดยกําหนดให 
Industrial Economics (IEt) เปนตัวแปรตาม (Yt) ท่ีสามารถเปนไดสองคาคือ IEt = 0 (เศรษฐกิจของ
อุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะปกติ) และ IEt = 1 (เศรษฐกิจของอุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะผิดปกติ) 
และมีตัวแปรอิสระ (Xt) ไดแก 

 BCI_TH คือ ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย  
 BCL_3_TH คือ ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย (3 เดือนขางหนา)  
 RETAIL คือ ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศ  
 UNEM คือ อัตราการวางงาน  
 EXP_TH คือ มูลคาการสงออกสินคาประเทศไทย  
 CON_TH คือ ดัชนีการอุปโภคบริโภคภาคเอกชน  
 CCI_AU คือ ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-ออสเตรเลีย  
 BCI_AU คือ ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-ออสเตรลีย  
 CLI_AU คือ ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ออสเตรเลีย  
 CLI_IN คือ  ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-อินโดนีเซีย  
 CLI_JP คือ ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ญี่ปุน  
 CCI_US คือ ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-สหรัฐอเมริกา  
 BCI_US คือ ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-สหรัฐอเมริกา  
 CLI_US คือ ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-สหรัฐอเมริกา  
 CCI_UK คือ ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-สหราชอาณาจักร  
 BCI_UK คือ ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-สหราชอาณาจักร  
 CLI_UK คือ ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-สหราชอาณาจักร  
 BCI_CN คือ ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-จีน  
 CLI_CN คือ ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-จีน  
 CCI_EU คือ ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-EU17  
 BCI_EU คือ ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-EU17  
 CLI_EU คือ ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-EU17  

โดยคาความลาชา (Lags) ของตัวแปร สามารถไดจากการพิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ 
(Cross Correlation Coefficient) และหลังจากนั้น จะสรางแบบจําลองโลจิท โดยใชการประมาณคาสมการ
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ดวยวิธี Maximum Likelihood โดยใชขอมูลรายเดือน ตั้งแตเดือนมกราคม   2544 ถึงเดือน ธันวาคม 2553 
ซ่ึงไดผลการประมาณคาสมการ ดังนี้ 

 
4.3.1 ผลการประมาณคาสมการ 

  ผลการประมาณคาสมการจากแบบจําลองโลจิท พบวา ตัวแปรท่ีสามารถเตือนภัย
อุตสาหกรรมยานยนตไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 มี 4 ตัวแปร ไดแก ดัชนีความ
เชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศ ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-ออสเตรเลีย และดัชนี
ชี้นําเศรษฐกิจ-อินโดนีเซีย โดยมีคาทางสถิติดังนี้ 
 

ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คา Z-Stat คา p-Value 

คาคงท่ี (Constant) 131.017 3.250181* 0.0012 

BCI_THRt -0.1778 -2.375416* 0.0175 

BCI_AURt-6 -0.2882 -2.106175* 0.0352 

CLI_INRt-5 -0.9464 -2.118581* 0.0341 

D(RETAILR(t-6)-(t-7)R) -0.1612 -2.230907* 0.0257 

McFadden R-squared = 0.346789 
ที่มา : ศูนยสารสนเทศยานยนต สถาบันยานยนต โดยความรวมมือของสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 

หมายเหตุ:  *มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95  

 
หรือ ความนาจะเปนท่ีเศรษฐกิจภาคอุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะปกติเทากับ 
 

]RETAILtRETAILt-INt-(CLI)-AUt-(BCITHt)-(BCI - 0[

e1
e1)P(IE

]RETAILtRETAILt-INt-(CLI)-AUt-(BCITHt)-(BCI - 0[

t )76(1612.0)5_9464.06_2882.0_1778.017.131

)76(1612.0)5_9464.06_2882.0_1778.017.131

−−−

+
==

−−−

 

 
4.4  การกําหนดเกณฑเพ่ือใหระบบสงสัญญาณเตือนภัย (Threshold) 

คาประมาณท่ีไดจากแบบจําลองโลจิท คือ คาความนาจะเปนท่ีเศรษฐกิจอุตสาหกรรมยานยนต อยูใน
ภาวะปกติ แตท้ังนี้ ตองมีการกําหนดเกณฑวา ความนาจะเปนท่ีระดับเทาใดท่ีระบบควรสงสัญญาณเตือนภัย    
(คา Threshold) ซ่ึงการกําหนดคาดังกลาว จะพิจารณาไดจากการทดสอบความแมนยําของตัวชี้วัด (Noise to 
Signal Ratio: N-S Ratio) และรอยละของความถูกตองของการเตือนภัย (Percentage Correct) ดังนี้ 

 
4.4.1 การทดสอบความแมนยําของตัวช้ีวัด (Noise to Signal Ratio : N-S Ratio) 

การทดสอบความแมนยําของตัวชี้วัด (Noise to Signal Ratio: N-S Ratio) เปนการหาสัดสวนการ
ทํานายผิด (Noise) เปรียบเทียบกับการทํานายถูก (Signal) ซ่ึงคา N-S Ratio ต่ํา แสดงวา ชวงเชื่อม่ันนั้นมี 
ความสามารถในการเตือนภัยความผิดปกติของภาคอุตสาหกรรมไดดี โดยการเตือนภัยสามารถแบงขอผิดพลาด 
(Error) ของการเตือนภัยออกไดเปน 2 ประเภท คือ   

 UType I Error U เปนขอผิดพลาดท่ีเกิดจากแบบจําลองไมสงสัญญาณเตือนเม่ือเกิดความผิดปกติ  
 UType II Error U เปนขอผิดพลาดท่ีเกิดจากแบบจําลองสงสัญญาณเตือนแตไมเกิดความผิดปกติ  
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ซ่ึงการพิจารณาการเตือนภัยเศรษฐกิจอุตสาหกรรมยานยนตในครั้งนี้ จะใหความสําคัญกับ Type I 
Error เนื่องจากความผิดพลาดประเภทนี้ ทําใหเกิดผลเสียหรือมีนัยทางเศรษฐกิจมากกวา Type II Error โดย
เกณฑการคํานวณสามารถหาไดจากการกําหนดคาใหกับการสงสัญญาณผิดหรือถูกท่ีไดจากชวงเชื่อม่ันท่ี
คํานวณข้ึนในแตละวิธี ซ่ึงสามารถกําหนดไดดังนี้ 
 
ตารางท่ี   6  การกําหนดคาตัวแทนในการสงสัญญาณและไมสงสัญญาณ เม่ือเกิดความผิดปกติและไมเกิดความผิดปกติ 

 
 
 

 
 
โดย กรณี A  คือ  จํานวนครั้งท่ีระบบสงสัญญาณเตือนภัย และเศรษฐกิจของภาคอุตสาหกรรมอยูในภาวะ

ผิดปกติ 
 กรณี B  คือ  จํานวนครั้งท่ีระบบสงสัญญาณเตือนภัย แตเศรษฐกิจของภาคอุตสาหกรรมอยูในภาวะ

ปกต ิ
 กรณี C  คือ  จํานวนครั้งท่ีระบบไมสงสัญญาณเตือนภัย แตเศรษฐกิจของภาคอุตสาหกรรมอยูใน

ภาวะผิดปกติ 
 กรณี D  คือ  จํานวนครั้งท่ีระบบไมสงสัญญาณเตือนภัย และเศรษฐกิจของภาคอุตสาหกรรมอยูใน

ภาวะปกติ 
 

และ  N-S Ratio   = 
C)A/(A
D)B/(B

+
+  

 orType I Err  = )/( CAC +  

 rorType II Er  = )/( DBB +  
 
การทดสอบความแมนยําของตัวชี้วัด ทําไดโดยการกําหนดระดับความนาจะเปน 0 F

1 ท่ีทําใหตัวชี้วัดเกิด
การสงสัญญาณเตือน (Cut-off Probability) ซ่ึงหมายความวา ถาตัวชี้วัดมีคาความนาจะเปนในการเกิดวิกฤติ
ในระดับท่ีกําหนด แบบจําลองก็จะสงสัญญาณเตือนวาจะเกิดวิกฤติ โดยหากคาความนาจะเปนในเดือนหนึ่งๆ มี
คามากกวาระดับ Cut-off Probability จะแปลงคาใหเปน 1 แตหากคาความนาจะเปนนอยกวาระดับ Cut-off 
Probability จะกําหนดใหมีคาเปน 0 แลวจึงนําคาท่ีไดทดสอบหาความแมนยําตามการหา Contingency 
Table อีกครั้ง เพ่ือหากรณี A B C และ D แลวนํามาหาคา N-S Ratio เพ่ือใชวิเคราะหตอไป 

   
4.4.2 รอยละของความถูกตองของการเตือนภัย (Percentage Correct) 

 คารอยละของความถูกตองของการเตือนภัย เปนการเปรียบเทียบความถูกตองในการเตือนภัยกับคา
จริง ซ่ึงระบบท่ีมีการเตือนภัยใกลเคียงกับคาจริงสูงยอมเปนระบบท่ีมีประสิทธิภาพ ดังนั้น การกําหนดคา
สําหรับสงสัญญาณเตือนภัย (Threshold) จากรอยละของความถูกตองของการเตือนภัย จะพิจารณาจากคาท่ี
สูงท่ีสุด โดยแสดงเปนสมการไดดังนี้ 

                                                 
1 คาความนาจะเปน หมายถึง คาความนาจะเปนที่เศรษฐกิจภาคอุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะปกติ 

 เกิดความผิดปกติ ไมเกิดความผิดปกติ 
สงสัญญาณ A B 

ไมสงสัญญาณ C D 
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  t of CorrecPercentage   = 100
D)CB(A

D)(A
×

+++
+  

โดย กรณี A  คือ  จํานวนครั้งท่ีระบบสงสัญญาณเตือนภัย และเศรษฐกิจของภาคอุตสาหกรรมอยูในภาวะ
ผิดปกติ 

 กรณี B  คือ  จํานวนครั้งท่ีระบบสงสัญญาณเตือนภัย แตเศรษฐกิจของภาคอุตสาหกรรมอยูในภาวะ
ปกต ิ

 กรณี C  คือ  จํานวนครั้งท่ีระบบไมสงสัญญาณเตือนภัย แตเศรษฐกิจของภาคอุตสาหกรรมอยูใน
ภาวะผิดปกติ 

 กรณี D  คือ  จํานวนครั้งท่ีระบบไมสงสัญญาณเตือนภัย และเศรษฐกิจของภาคอุตสาหกรรมอยูใน
ภาวะปกติ 

 
4.4.3 เกณฑเพ่ือใหระบบสงสัญญาณเตือนภัยของเศรษฐกิจอุตสาหกรรมยานยนต 

 จากขอมูลเศรษฐกิจของอุตสาหกรรมยานยนต พบวา คาความแมนยําของตัวชี้วัด (Noise to Signal 
Ratio : N-S Ratio) และคารอยละของความถูกตองของการเตือนภัย (Percentage Correct) เปนดังนี้ 

ตารางท่ี  7 สรุปคา N-S Ratio และ Percentage Correct เพ่ือกําหนด Threshold 

Cut-off Probability 
k 1)  P(IEt ≥=  N-S Ratio Percentage Correct 

k = 0.05 0.82506 47% 
k = 0.10 0.71019 54% 
k = 0.15 0.59107 62% 
k = 0.20 0.61630 61% 
k = 0.25 0.63020 61% 
k = 0.30 0.59883 63% 
k = 0.35 0.56051 64% 
k = 0.40 0.47747 68% 
k = 0.45 0.41519 70% 
k = 0.50 0.31139 74% 
k = 0.55 0.24911 77% 
k = 0.60 0.25949 76% 
k = 0.65 0.28544 73% 
k = 0.70 0.25949 74% 
k = 0.75 0.21370 74% 
k = 0.80 0.22706 73% 
k = 0.85 0.14828 74% 
k = 0.90 0.07984 75% 
k = 0.95 0.00000 74% 
k = 1.00 #DIV/0! 66% 

             ที่มา : ศูนยสารสนเทศยานยนต สถาบันยานยนต โดยความรวมมือของสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
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จากการพิจารณาคา N-S Ratio และ Percentage Correct จากตารางแลว พบวา คาท่ีเหมาะสม

สําหรับกําหนดเปน Threshold (คา Cut-off probability) คือ 0.90 เนื่องจากใหคา N-S Ratio ในระดับต่ํา 
และใหคา Percentage Correct ในระดับสูง หรือกลาวไดวา หากคาความนาจะเปนของเศรษฐกิจ
อุตสาหกรรมยานยนตท่ีอยูในภาวะผิดปกติสูงกวาหรือเทากับ 0.90 แลว ระบบจะสงสัญญาณเตือนภัย หรือ
แสดงไดดังสมการ 

 



 ≥=
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โดยท่ี tIEEWS −  คือ  การสงสัญญาณเตือนภัยของระบบ EWS-IE 

 1 คือ เศรษฐกิจภาคอุตสาหกรรมยานยนตผิดปกติ 
 0 คือ เศรษฐกิจภาคอุตสาหกรรมยานยนตปกติ 
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ออบแบบระบบเตือนภัย
อุตสาหกรรม 

รวบรวมขอมูลทุติยภูมิ 

ทดสอบการเปนตัวแปรชี้นํา 

กําหนดตัวแปรเพ่ือวัด           
ความผิดปกติของอุตสาหกรรม 

สรางแบบจําลอง 

คัดเลือกตัวแปรท่ีคาดวา 
จะเปนดัชนีชี้นํา 

สรางเกณฑเพ่ือวัด           
ความผิดปกติของอุตสาหกรรม 

กําหนดเกณฑเพ่ือใหระบบ          
สงสัญญาณ 

 
 บทที่ 5 

ข้ันตอนการจัดทําระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต 
  
 ในการจัดทําระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต มีข้ันตอนการดําเนินการ สรุปไดดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

พัฒนาระบบเตือนภัย 

ใชงานระบบเตือนภัย 

ประเมินระบบเตือนภัย 

รวบรวมความตองการ 
รวบรวมจัดหมวดหมูและ

ความสําคัญของความตองการ 

อุตสาหกรรมภาพรวม อุตสาหกรรมยานยนต 
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รวบรวมขอมูลทุติยภูมิ 
(ตัวแปรท่ีสะทอนเศรษฐกิจในประเทศ /ตลาดสงออกท่ีสําคัญ)  

 

ทดสอบการเปนตัวแปรช้ีนําอุตสาหกรรมยานยนต 
มีกระบวนการทดสอบ 3 วิธี ไดแก  

(1) การหาระยะเวลาการเกิดจุดวกกลับ (Turning Point)  
(2) การหาคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ (Cross Correlation Coefficient) 

(3) การทดสอบความเปนเหตเุปนผล โดยวิธี Granger causality 

คัดเลือกตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีช้ีนําอุตสาหกรรมยานยนต 
หลักสถิติรวมกับทฤษฎีทางเศรษฐศาสตร 
(1) ตัวแปรท่ีผานเกณฑการทดสอบ 3 วิธี  

(2) ตัวแปรท่ีผานเกณฑการทดสอบอยางนอยสองในสามวิธี 

กําหนดตัวแปรเพ่ือวัดความผิดปกติอุตสาหกรรมยานยนต 
ใชอัตราการขยายตัวเมื่อเปรียบเทียบกับชวงเวลาเดียวกันของปกอนหนา

ของดัชนีผลผลิตอุตสาหกรรม (ถวงนํ้าหนักมูลคาเพ่ิม)                        
หมวดยานยนต (ISIC 3410) รายเดือน (MPI_YoY) 

สรางเกณฑเพ่ือวัดความผิดปกติอุตสาหกรรมยานยนต 
MPI_YoY มีคามากกวาหรือเทากับ 10 ถือวาเศรษฐกิจอยูในภาวะปกติ 

MPI_YoY มีคานอยกวา 10 ถือวาเศรษฐกิจอยูในภาวะผดิปกต ิ

สรางแบบจําลองทางเศรษฐมิติ 
โดยใชแบบจําลอง Logit 

กําหนดเกณฑเพ่ือใหระบบสงสัญญาณเตือนภัยอุตสาหกรรม 
คาความนาจะเปนมีคามากกวาหรอืเทากับ 0.90  

เศรษฐกิจภาคอุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะผิดปกติ  
ระบบจะสงสญัญาณเตือนภัย 

 

5.1 สรุปข้ันตอนการจัดทําระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต ในข้ันตอนการออกแบบระบบเตือนภัย
อุตสาหกรรมยานยนต 
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 การจัดทําระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต โดยเนนความรูในข้ันตอนการออกแบบระบบเตือน
ภัยอุตสาหกรรม เริ่มตนจากการรวบรวมขอมูลทุติยภูมิเพ่ือทําการสรางดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนต โดย
อาศัยทฤษฎีทางเศรษฐศาสตร ทําการทดสอบวามีตัวแปรใดบางท่ีนาจะมีลักษณะนําภาวะเศรษฐกิจ
ภาคอุตสาหกรรมยานยนต จากนั้นใชหลักเกณฑทางสถิติเพ่ือคัดเลือกตัวแปรดังกลาวนั้น เพ่ือใชเปนดัชนีชี้นํา
อุตสาหกรรมยานยนต  แลวจึงนําดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนตท่ีได สรางระบบเตือนภัยภาคอุตสาหกรรม
ยานยนตตอไป โดยตัวแปรท่ีมีลักษณะชี้นําเศรษฐกิจภาคอุตสาหกรรมยานยนตมีท้ังหมด 50 ตัวแปร ไดแก  
ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภคประเทศไทย, ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย, ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ
ประเทศไทย (3 เดือนขางหนา), ดัชนีราคาผูบริโภคประเทศไทย, ดัชนีราคาผูบริโภคกรุงเทพ, ดัชนีราคา
ผูบริโภคภาคกลาง, ดัชนีราคาผูบริโภคภาคเหนือ, ดัชนีราคาผูบริโภคภาคอีสาน, ดัชนีราคาผูบริโภคภาคใต, 
ดัชนีราคาสินคาเกษตรกรรม, ดัชนีราคาสินคาเกษตร กลุมธัญพืชและพืชอาหาร, ดัชนีราคาสินคาเกษตร กลุม
พืชน้ํามัน, ดัชนีราคาสินคาเกษตร กลุมวัตถุดิบและเสนใย, ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศ, จํานวนผูมีงานทํา, 
อัตราการวางงาน, คาจางแรงงานเฉลี่ยโดยรวม, คาจางแรงงานเฉลี่ย ภาคเกษตร, คาจางแรงงานเฉลี่ย นอก
ภาคเกษตร, มูลคาการสงออกสินคาประเทศไทย, ดัชนีการอุปโภคบริโภคภาคเอกชน, ดัชนีการลงทุน
ภาคเอกชน, อัตราดอกเบี้ยกูยืมระหวางธนาคาร, ราคาน้ํามันขายปลีกในประเทศ – ดีเซล, ดัชนีราคานําเขา
หมวดเชื้อเพลิง – น้ํามันสําเร็จรูป, ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-ออสเตรเลีย, ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-ออสเตร
ลีย, ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ออสเตรเลีย, มูลคาการสงออกสินคา-ออสเตรเลีย, ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-อินโดนีเซีย, 
มูลคาการสงออกสินคา-อินโดนีเซีย, มูลคาการสงออกสินคา-มาเลเซีย, มูลคาการสงออกสินคา-ฟลิปปนส, ดัชนี
สวนกลับราคาน้ํามัน-โอมาน, ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-ญี่ปุน, ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ญี่ปุน, มูลคาการสงออก
สินคา-ญ่ีปุน, ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-สหรัฐอเมริกา, ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-สหรัฐอเมริกา, ดัชนีชี้นํา
เศรษฐกิจ-สหรัฐอเมริกา, มูลคาการสงออกสินคา-สหรัฐอเมริกา, ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-สหราชอาณาจักร, 
ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-สหราชอาณาจักร, ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-สหราชอาณาจักร, มูลคาการสงออกสินคา-
สหราชอาณาจักร, ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-จีน, ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-จีน, ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-EU17, 
ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-EU17 และดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-EU17 

ข้ันตอนตอไป คือการจัดทําระบบเตือนภัยภาคอุตสาหกรรมยานยนตจากแบบจําลองโลจิท โดย
กําหนดใหอัตราการขยายตัวเม่ือเปรียบเทียบกับชวงเวลาเดียวกันของปกอนหนาของดัชนีผลผลิตอุตสาหกรรม 
(ถวงน้ําหนักมูลคาเพ่ิม) รายเดือน (MPI_YoY) ของสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม 
เปนตัวแปรท่ีใชวัดความผิดปกติของภาคอุตสาหกรรม และใชเกณฑ “คาระดับปกติ” เปนการวัดความผิดปกติ
ของภาคอุตสาหกรรมยานยนต โดยกําหนดวา หาก MPI_YoY มีคาต่ํากวา 10 แลว ถือวาเศรษฐกิจ
ภาคอุตสาหกรรมยานยนตมีความผิดปกติเกิดข้ึน  

 ผลจากสรางแบบจําลองโลจิท พบวา ตัวแปรท่ีสามารถเตือนภัยเศรษฐกิจภาคอุตสาหกรรมยานยนต
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 ประกอบดวย ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย 
ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศ ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-ออสเตรเลีย และดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-อินโดนีเซีย และ
มี “คาสําหรับสงสัญญาณเตือนภัย” ท่ีเหมาะสมคือ 0.90 หรือกลาวไดวา หากคาความนาจะเปนท่ีเศรษฐกิจ
ภาคอุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะผิดปกติจากแบบจําลองโลจิทมากกวาหรือเทากับ 0.90 ระบบจะสง
สัญญาณเตือนภัย 
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5.2 ขอจํากัดและขอเสนอแนะ 

การจัดทําคูมือองคความรูระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต ในครั้งนี้มีขอจํากัดหลายประการ 
ดังนี้ 

 ประการแรก คือ การคัดเลือกตัวแปร ซ่ึงจะตองคํานึงถึงคุณภาพของขอมูลดวย กลาวคือ ตองมี
ความถ่ีในการเผยแพรขอมูลอยางสมํ่าเสมอ มีระยะเวลาเผยแพรขอมูลท่ีแนนอนสามารถเขาถึงขอมูลไดงาย 
ขอมูลไมมีการเปลี่ยนแปลงหรือเปลี่ยนแปลงไมบอยนัก และเปนขอมูลอนุกรมเวลาท่ีมีความยาวเพียงพอ   

 ประการท่ีสอง ระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนตสามารถสงสัญญาณเตือนภัยลวงหนาไดวา
เหตุการณในอนาคตจะเกิดข้ึนแบบปกติหรือผิดปกติเทานั้น ไมสามารถระบุไดวาเปนความผิดปกติในทางบวก
หรือทางลบ อีกท้ังไมสามารถระบุระดับความมาก-นอยของความผิดปกติได 

 ประการท่ีสาม ระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนตมีขอจํากัดบางประการท่ีอาจสงผลให
ประสิทธิภาพของการเตือนภัยลดลง กลาวคือ มีการใชขอมูลในอดีต ซ่ึงความผิดปกติของอุตสาหกรรมในอดีต
และอนาคตอาจมีรูปแบบแตกตางกัน  

 ประการสุดทาย เนื่องจากมีการเปลี่ยนแปลงของสภาวะเศรษฐกิจและเหตุการณตางๆ ตลอดเวลา จึง
ควรตองทบทวนตัวแปรท่ีใชเปนดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนต การกําหนดคาระดับปกติ และการกําหนดคา
สําหรับสงสัญญาณเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต เปนประจําอยางนอย 1-2 ปตอครั้ง 
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คณะผูจัดทําคูมือองคความรูระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต 

 

คณะทํางานประมวลและกล่ันกรองความรูดานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 

 
1. นายวีรศักดิ์   ศุภประเสริฐ  ประธานคณะทํางาน 

2. นางอัจฉรียา เทพัฒนพงศ  คณะทํางาน 

3. นายอิทธิชัย ปทมสิริวัฒน  คณะทํางาน 

4. น.ส.นพมาศ  ชวยนุกูล   คณะทํางาน 

5. นายอุดร พันกระจัด  คณะทํางาน 

6. น.ส.พวงพิศ  วิเศษสุวรรณภูมิ  คณะทํางาน 

7. น.ส.กุลชลี  โหมดพลาย  คณะทํางาน 

8. นายกฤษฎา นุรักษ   คณะทํางานและเลขานุการ 
 

คณะทํางานจัดทําความรูในการจัดทําระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต 
 

1. นายสมศักดิ์   จุลเสน   ประธานคณะทํางาน 

2. นางดวงดาว   ขาวเจริญ  คณะทํางาน 

3. นายเจษฎา   อุดมกิจมงคล  คณะทํางาน 

4. นายดุสิต   อนันตรักษ     คณะทํางาน 

5. นายศักดิ์ชัย สินโสมนัส  คณะทํางาน 

6. น.ส.เพียงใจ  ไชยรังสินันท  คณะทํางาน 

7. น.ส.พธู  ทองจุล   คณะทํางาน 

8. น.ส.ณิรดา  วิสุทธิชาติธาดา  คณะทํางาน 

9. น.ส.พวงพิศ  วิเศษสุวรรณภูมิ  คณะทํางานและเลขานุการ 

 



ระบบสัญญาณเตือนภัยภาคอุตสาหกรรมยานยนต (Automotive Early Warning System) 

ระบบสัญญาณเตือนภัยภาคอุตสาหกรรมยานยนต  

เปนเครื่องมือท่ีชวยใหทราบถึงสภาวะเศรษฐกิจของ

อุตสาหกรรมยานยนตไทยวาอยูในภาวะปกติหรือไม โดยใช

ขอมูลจากตัวแปร 4 ตัว เพ่ือเปนตัวสงสัญญาณเตือนภัยกอน

เกิดวิกฤต โดยตัวแปรดังกลาว ประกอบดวย 

1. ดัชนีความเชื่อม่ันธุรกิจของไทย ณ เวลาท่ี t 

2. ดัชนีความเชื่อม่ันธุรกิจของออสเตรเลีย ณ เวลาท่ี t-6 

3. ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจของอินโดนีเซีย ณ เวลาท่ี t-5 

4. ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศของไทย ณ เวลาท่ี t-6 

ซ่ึงระบบมีความสามารถชี้นําเปนระยะเวลา 1-4 เดือน 

ผลการเตือนภัย 

ข อ มู ล ใน เดื อน มีนาคม  2554 ร ะบุ ว า 

เศรษฐกิจของภาคอุตสาหกรรมยานยนต โดย

พิจารณาจากดานอุปสงค ในระยะเวลา 1-4 

เดือนขางหนา (เมษายน – กรกฎาคม 2554) 

ยังคงอยูในเกณฑปกติ 

เ นื่ อ ง จ าก มีป จ จั ย บว กจ ากดั ช นี ชี้ นํ า

เศรษฐกิจของอินโดนีเซีย และ ดัชนีมูลคาคา

ปลี ก ท่ั วประ เทศของ ไทย  ท่ี มี อัต ราการ

เปลี่ยนแปลงรายปเพ่ิมข้ึนรอยละ 0.15 และ 

9.15 ตามลําดับ 

ในขณะท่ี มีปจจัยลบจากดัชนีความเชื่อม่ัน

ธุรกิจของไทย และ ดัชนีความเชื่อม่ันธุรกิจของ

ออสเตรเลียท่ีมีอัตราการเปลี่ยนแปลงรายป

ลดลงรอยละ 6.64 และ 1.92 ตามลําดับ แต

อย า ง ไร ก็ตาม  ยั ง ไม ส งผลกระทบทํา ให

อุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะผิดปกติ 

นอกจากนี้ เม่ือพิจารณาขอมูลปริมาณการ

สงออก เดือนมีนาคม 2554 พบวา อัตราการ

เปลี่ยนแปลงรายปของปริมาณการสงออกยาน

ยนตไปประเทศออสเตรเลีย ลดลงรอยละ 1 

ในขณะท่ีการสงออกไปอาเซียน เพ่ิมข้ึนรอยละ 

9 ซ่ึงสอดคลองกับระบบเตือนภัย 

ขอมูลตัวแปรในระบบเตือนภัย 

ตัวแปร ก.ย.53 ต.ค.53 พ.ย.53 ธ.ค.53 ม.ค.54 ก.พ.54 มี.ค.54* % YoY 

ดัชนีผลผลิตอุตสาหกรรมภาคยานยนต  346.68 373.43 390.42 333.74 356.40 369.46 411.91 6.33 

ดัชนีความเช่ือมั่นธุรกิจของไทย 50.60 50.00 52.50 56.60 56.10 55.50 52.00 -6.64 

ดัชนีความเช่ือมั่นธุรกิจของออสเตรเลีย 99.14 100.05 101.44 103.35 105.54 107.82 ** -1.92 

ดัชนีช้ีนําเศรษฐกิจของอินโดนีเซีย 100.23 100.28 100.30 100.32 100.32 100.31 100.23 0.15 

ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศของไทย 166.94 166.50 170.03 187.69 171.95 166.25 ** 9.15 

หมายเหตุ: (1) * คือ ขอมูลลาสุด ณ วันท่ีจัดทํา                  (2) ** คือ ขอมูลยังไมเผยแพร ณ วันท่ีจัดทํารายงาน 

             (3) ขอมูลท่ีขีดเสนใต คือ ขอมูลท่ีใชพิจารณา        (4) % YoY คือ อัตราการเปลี่ยนแปลงรายป ของตัวแปร ณ เวลาท่ีพิจารณา 

การแสดงผลของระบบ มี 2 ลักษณะคือ 

1. การเตือนภัยวาภาวะเศรษฐกิจภาคยานยนตอยูใน

ภาวะปกติ ระบบจะแสดงดวยสีเขียว (ดานซาย) 

2. การเตือนภัยวาภาวะเศรษฐกิจภาคยานยนตอยูใน

ภาวะผิดปกติ ระบบจะแสดงดวยสีแดง (ดานขวา) 

จัดทําเมื่อ 30 พฤษภาคม 2554 โดยแผนกวิเคราะหธุรกิจ สถาบันยานยนต 

ผลการเตือนภัย เมษายน– กรกฎาคม 54 



ระบบสัญญาณเตือนภัยภาคอุตสาหกรรมยานยนต (Automotive Early Warning System) 

ระบบสัญญาณเตือนภัยภาคอุตสาหกรรมยานยนต  

เปนเครื่องมือท่ีชวยใหทราบถึงสภาวะเศรษฐกิจของ

อุตสาหกรรมยานยนตไทยวาอยูในภาวะปกติหรือไม โดยใช

ขอมูลจากตัวแปร 4 ตัว เพ่ือเปนตัวสงสัญญาณเตือนภัยกอน

เกิดวิกฤต โดยตัวแปรดังกลาว ประกอบดวย 

1. ดัชนีความเชื่อม่ันธุรกิจของไทย ณ เวลาท่ี t 

2. ดัชนีความเชื่อม่ันธุรกิจของออสเตรเลีย ณ เวลาท่ี t-6 

3. ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจของอินโดนีเซีย ณ เวลาท่ี t-5 

4. ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศของไทย ณ เวลาท่ี t-6 

ซ่ึงระบบมีความสามารถชี้นําเปนระยะเวลา 1-4 เดือน 

ผลการเตือนภัย 

ขอ มูล ในเดือน เมษายน 2554 ระบุ ว า 

เศรษฐกิจของภาคอุตสาหกรรมยานยนต โดย

พิจารณาจากดานอุปสงค ในระยะเวลา 1-4 

เดือนขางหนา (พฤษภาคม – สิงหาคม 2554) 

ยังคงอยูในเกณฑปกติ 

เนื่องจากมีปจจัยบวกจากดัชนีความเชื่อม่ัน

ธุ ร กิ จของ ไทย  ดั ชนี ชี้ นํ า เ ศ รษฐ กิจของ

อินโดนีเซีย และ ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศ

ของไทย ท่ีมีอัตราการเปลี่ยนแปลงรายป

เ พ่ิ ม ข้ึน ร อยละ  2 . 83  0 . 15  และ  5 . 30 

ตามลําดับ 

ในขณะท่ี มีปจจัยลบจากดัชนีความเชื่อม่ัน

ธุ ร กิ จ ข อ ง อ อ ส เ ต ร เ ลี ย ท่ี มี อั ต ร า ก า ร

เปลี่ยนแปลงรายปลดลงรอยละ 1.25 แต

อย า ง ไร ก็ตาม  ยั ง ไม ส งผลกระทบทํา ให

อุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะผิดปกติ 

ขอมูลตัวแปรในระบบเตือนภัย 

ตัวแปร ต.ค.53 พ.ย.53 ธ.ค.53 ม.ค.54 ก.พ.54 มี.ค.54 เม.ย.54* % YoY 

ดัชนีผลผลิตอุตสาหกรรมภาคยานยนต  373.43 390.42 333.74 356.40 369.46 411.91 205.78 -27.82 

ดัชนีความเช่ือมั่นธุรกิจของไทย 50.00 52.50 56.60 56.10 55.50 52.00 47.30 2.83 

ดัชนีความเช่ือมั่นธุรกิจของออสเตรเลีย 100.05 101.44 103.35 105.54 107.82 ** ** -1.25 

ดัชนีช้ีนําเศรษฐกิจของอินโดนีเซีย 100.28 100.30 100.32 100.32 100.31 100.23 100.17 0.15 

ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศของไทย 166.50 170.03 187.69 171.95 166.25 187.15 ** 5.30 

หมายเหตุ: (1) * คือ ขอมูลลาสุด ณ วันท่ีจัดทํา                  (2) ** คือ ขอมูลยังไมเผยแพร ณ วันท่ีจัดทํารายงาน 

             (3) ขอมูลท่ีขีดเสนใต คือ ขอมูลท่ีใชพิจารณา        (4) % YoY คือ อัตราการเปลี่ยนแปลงรายป ของตัวแปร ณ เวลาท่ีพิจารณา 

การแสดงผลของระบบ มี 2 ลักษณะคือ 

1. การเตือนภัยวาภาวะเศรษฐกิจภาคยานยนตอยูใน

ภาวะปกติ ระบบจะแสดงดวยสีเขียว (ดานซาย) 

2. การเตือนภัยวาภาวะเศรษฐกิจภาคยานยนตอยูใน

ภาวะผิดปกติ ระบบจะแสดงดวยสีแดง (ดานขวา) 

จัดทําเมื่อ 30 มิถุนายน 2554 โดยแผนกวิเคราะหธุรกิจ สถาบันยานยนต 

ผลการเตือนภัย พฤษภาคม–สิงหาคม 54 



ระบบสัญญาณเตือนภัยภาคอุตสาหกรรมยานยนต (Automotive Early Warning System) 

ระบบสัญญาณเตือนภัยภาคอุตสาหกรรมยานยนต  

เปนเครื่องมือท่ีชวยใหทราบถึงสภาวะเศรษฐกิจของ

อุตสาหกรรมยานยนตไทยวาอยูในภาวะปกติหรือไม โดยใช

ขอมูลจากตัวแปร 4 ตัว เพ่ือเปนตัวสงสัญญาณเตือนภัยกอน

เกิดวิกฤต โดยตัวแปรดังกลาว ประกอบดวย 

1. ดัชนีความเชื่อม่ันธุรกิจของไทย ณ เวลาท่ี t 

2. ดัชนีความเชื่อม่ันธุรกิจของออสเตรเลีย ณ เวลาท่ี t-6 

3. ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจของอินโดนีเซีย ณ เวลาท่ี t-5 

4. ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศของไทย ณ เวลาท่ี t-6 

ซ่ึงระบบมีความสามารถชี้นําเปนระยะเวลา 1-4 เดือน 

ผลการเตือนภัย 

ขอมูลในเดือนพฤษภาคม 2554 ระบุวา 

เศรษฐกิจของภาคอุตสาหกรรมยานยนต โดย

พิจารณาจากดานอุปสงค ในระยะเวลา 1-4 

เดือนขางหนา (มิถุนายน – กันยายน 2554) 

ยังคงอยูในเกณฑปกติ 

เนื่องจากมีปจจัยบวกจากดัชนีความเชื่อม่ัน

ธุ ร กิ จของ ไทย  ดั ชนี ชี้ นํ า เ ศ รษฐ กิจของ

อินโดนีเซีย และ ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศ

ของไทย อัตราการเปลี่ยนแปลงรายปเพ่ิมข้ึน

รอยละ 2.00 0.14 และ 8.10 ตามลําดับ 

ในขณะท่ี มีปจจัยลบจากดัชนีความเชื่อม่ัน

ธุ ร กิ จ ข อ ง อ อ ส เ ต ร เ ลี ย ท่ี มี อั ต ร า ก า ร

เปลี่ยนแปลงรายปลดลงรอยละ 0.43 แต

อย า ง ไร ก็ตาม  ยั ง ไม ส งผลกระทบทํา ให

อุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะผิดปกติ 

 

ขอมูลตัวแปรในระบบเตือนภัย 

ตัวแปร พ.ย.53 ธ.ค.53 ม.ค.54 ก.พ.54 มี.ค.54 เม.ย.54 พ.ค.54* % YoY 

ดัชนีผลผลิตอุตสาหกรรมภาคยานยนต  390.42 333.74 356.40 369.46 411.91 205.78 222.76 -32.50 

ดัชนีความเช่ือมั่นธุรกิจของไทย 52.50 56.60 56.10 55.50 52.00 47.30 50.90 2.00 

ดัชนีความเช่ือมั่นธุรกิจของออสเตรเลีย 101.44 103.35 104.84 105.49 104.52 102.59 100.33 -0.43 

ดัชนีช้ีนําเศรษฐกิจของอินโดนีเซีย 100.30 100.32 102.96 102.85 102.51 102.19 ** 0.14 

ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศของไทย 170.03 187.69 172.14 166.69 187.55 164.12 ** 8.10 

หมายเหตุ: (1) * คือ ขอมูลลาสุด ณ วันท่ีจัดทํา                  (2) ** คือ ขอมูลยังไมเผยแพร ณ วันท่ีจัดทํารายงาน 

             (3) ขอมูลท่ีขีดเสนใต คือ ขอมูลท่ีใชพิจารณา        (4) % YoY คือ อัตราการเปลี่ยนแปลงรายป ของตัวแปร ณ เวลาท่ีพิจารณา 

การแสดงผลของระบบ มี 2 ลักษณะคือ 

1. การเตือนภัยวาภาวะเศรษฐกิจภาคยานยนตอยูใน

ภาวะปกติ ระบบจะแสดงดวยสีเขียว (ดานซาย) 

2. การเตือนภัยวาภาวะเศรษฐกิจภาคยานยนตอยูใน

ภาวะผิดปกติ ระบบจะแสดงดวยสีแดง (ดานขวา) 

จัดทําเมื่อ 2 สิงหาคม 2554 โดยแผนกวิเคราะหธุรกิจ สถาบันยานยนต 

ผลการเตือนภัย มิถุนายน–กันยายน 54 
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