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คํานํา 
           

สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม (สศอ.) เปนหนวยงานท่ีทําหนาท่ีเก่ียวกับการเสนอแนะนโยบาย 
แผน ยุทธศาสตร มาตรการดานการพัฒนาอุตสาหกรรมของประเทศในระดับมหภาคและอุตสาหกรรม       
รายสาขา  รวมท้ังพัฒนาระบบเตือนภัยดานอุตสาหกรรม  เพ่ือเปนองคกรชี้นําในการพัฒนาอุตสาหกรรม     
ของประเทศใหเติบโตอยางตอเนื่องและยั่งยืน รวมท้ังมีการสงสัญญาณเตือนภัยทางอุตสาหกรรมอยางถูกตอง
และมีประสิทธิภาพ  

สําหรับในปงบประมาณ พ.ศ. 2554 สํานักงาน ก.พ.ร. กําหนดใหสวนราชการดําเนินการตามเกณฑ
คุณภาพการบริหารจัดการภาครัฐ PMQA ในหมวด 4 การวัด การวิเคราะหและการจัดการความรู (IT 1-IT 7) 
เปนหมวดบังคับ โดยเฉพาะ IT 7 การจัดการความรูจะตองมีองคความรูท่ีจําเปนตอการปฏิบัติราชการตาม
ประเด็นยุทธศาสตร 3 องคความรู โดยความรูในการจัดทําระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนตเปนองคความรู
ท่ีมีความจําเปนตอการปฏิบัติงานตามยุทธศาสตรของ สศอ. ตามประเด็นยุทธศาสตรท่ี 2 การใหบริการระบบ
สารสนเทศเศรษฐกิจอุตสาหกรรมและระบบเตือนภัยท่ีเชื่อถือไดและทันสถานการณ ดังนั้น คณะทํางานจัดทํา
ความรูระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต  สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม ประจําปงบประมาณ พ.ศ. 
2554 จึงไดจัดทํา “คูมือองคความรูระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต โดยเนนความรูในข้ันตอนการ
ออกแบบระบบเตือนภัยอุตสาหกรรม” ข้ึน  เพ่ือใชเปนคูมือการปฏิบัติงาน (Working Manual) สําหรับ
เจาหนาท่ี สศอ. และผูท่ีสนใจท่ัวไป สําหรับคูมือประกอบดวยเนื้อหา 5 บท ไดแก บทท่ี 1 บทนํา บทท่ี 2 
ทฤษฎท่ีีเก่ียวของในการทําระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต บทท่ี 3 การหาดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนต 
บทท่ี 4 การจัดทําระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต บทท่ี 5 ข้ันตอนการจัดทําระบบเตือนภัยอุตสาหกรรม
ยานยนต และภาคผนวก  

คณะผูจัดทํา หวังเปนอยางยิ่งวา คูมือฉบับนี้จะเปนประโยชนตอเจาหนาท่ี สศอ. และผูท่ีสนใจท่ัวไป 
เพ่ือนําไปใชเปนแนวทางในปฏิบัติการทํางานไดอยางถูกตองและมีประสิทธิภาพ ท้ังนี้หากมีขอผิดพลาด 
ประการใด ขออภัยมา ณ ท่ีนี้ดวย 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ความเปนมาของระบบเตือนภัย 

 ป 2540 เปนปท่ีประเทศไทยประสบปญหาวิกฤตเศรษฐกิจ ซ่ึงสงผลกระทบตอระบบเศรษฐกิจ
ภายในประเทศอยางรุนแรง โดย GDP ประเทศไทยลดลงรอยละ 1.4 และในป 2541 มี GDP ลดลงอยาง
ตอเนื่อง ซ่ึงวิกฤตเศรษฐกิจครั้งนี้สงผลใหในป 2541 GDP ภาคการเกษตรลดลงรอยละ 1.5 และ GDP
ภาคอุตสาหกรรมลดลงรอยละ 10.9 และจากการท่ีเศรษฐกิจไดรับผลกระทบอยางรุนแรงเนื่องจากไมไดมีการ
เตรียมความพรอมเพ่ือรับมือวิกฤตทางเศรษฐกิจท่ีเกิดข้ึน รวมถึงไมมีการเตือนภัยท่ีมีประสิทธิภาพเพียงพอ 

 สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม (สศอ.) กระทรวงอุตสาหกรรม ในฐานะองคกรท่ีชี้นําเศรษฐกิจ
อุตสาหกรรม ไดใหความสําคัญกับระบบเตือนภัย รวมถึงการเตรียมความพรอมเพ่ือรับมือวิกฤตหรือความ
ผิดปกติท่ีเกิดข้ึนกับเศรษฐกิจอุตสาหกรรม เพราะ สศอ. เห็นวาถามีการเตือนภัยลวงหนา หรือสามารถสง
สัญญาณความผิดปกติลวงหนาท่ีจะเกิดวิกฤตเศรษฐกิจภาคอุตสาหกรรม จะเปนผลดีกับหนวยงานภาครัฐ และ
เอกชนในการเตรียมพรอมหรือหาหนทางแกไข บรรเทา รวมถึงหามาตรการเพ่ือรองรับกับวิกฤตการณทาง
เศรษฐกิจ 

 ดังนั้น สศอ. จึงไดพัฒนาระบบ “Industrial Intelligence Unit” ข้ึน ซ่ึงปจจุบันภายในระบบ
ประกอบดวยฐานขอมูลปฏิบัติการ ซ่ึงไดรวบรวมขอมูลดานเศรษฐกิจท้ังในประเทศ และตางประเทศเพ่ือใชเปน
เครื่องมือในการวิเคราะหเศรษฐกิจภาคอุตสาหกรรม รวมถึงไดมีการเชื่อมโยงขอมูลดานอุตสาหกรรมกับ
สถาบันตางๆ ไดแก สถาบันเหล็ก สถาบันไฟฟาและอิเลคทรอนิกส สถาบันอาหาร สถาบันยานยนต สถาบัน
พัฒนาอุตสาหกรรมสิ่งทอ และศูนยศึกษาระหวางประเทศ มหาวิทยาลัยหอการคาไทย นอกจากนี้ Industrial 
Intelligence Unit ยังไดบรรจุระบบเตือนภัยเศรษฐกิจภาคอุตสาหกรรม  (Industrial Warning Indicator 
System : IWIS) ซ่ึงประกอบดวย Industrial Warning by Economic Variables Relation : IW-EVR และ 
Industrial Warning by Economic Variable : IW-EV  อยางไรก็ตาม ทาง สศอ. ยังรวมกับสถาบันยานยนต 
เพ่ือพัฒนาเครื่องมือท่ีใชในการติดตาม วิเคราะห และเตือนภัยเศรษฐกิจอุตสาหกรรมยานยนต เพ่ือให
หนวยงานท่ีเก่ียวของกับอุตสาหกรรมยานยนตใชเปนทางเลือกในการเตือนภัยเศรษฐกิจภาคอุตสาหกรรมตอไป 
 
1.2 วัตถุประสงค  

เพ่ือพัฒนาเครื่องมือท่ีใชในการเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต 
 
1.3 ส่ิงท่ีคาดวาจะไดรับ 

ระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนตลวงหนาท่ีมีประสิทธิภาพ 
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1.4 การทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวของเพ่ือพัฒนาระบบเตือนภัย 

ทบทวนงานวิจัยท่ีเก่ียวของกับระบบเตือนภัย ท้ังนี้ไดทําการทบทวนงานวิจัยจํานวน 2 เรื่อง ดังนี้ 

1) สํานักงานเศรษฐกิจการคลัง ไดเขียนบทความเรื่อง “สศค. ไดจัดตั้งระบบสัญญาณเตือนภัย
ทางการคลัง”  โดย สศค. ไดจัดตั้งระบบเตือนภัยทางดานการคลัง (Fiscal Early Warning System : FEWS) 
เพ่ือใชเปนเครื่องมือในการบริหารความเสี่ยงดานการคลัง (Fiscal Health) และวัดระดับความแข็งแกรงหรือ
ออนแอของสถานะดานการคลัง (Fiscal Health) โดยติดตามตัวชี้วัดท่ีมีความสามารถในการเตือนภัยวิกฤต 
การคลังท่ีเคยเกิดข้ึนในอดีตได ดังนี้ ผลการจัดเก็บรายไดรัฐบาลรวม  ผลการจัดเก็บภาษีเงินไดนิติบุคคล        
ดุลเงินสดตามระบบบัญชีการคลัง(ไมรวมรายจายชําระตนเงินกู) ระดับเงินคงคลังปลายงวด สัดสวนเงินคงคลัง
ตอตั๋วเงินคลังคงคาง การใหสินเชื่อสุทธิของภาคธนาคารแกภาคสาธารณะท่ีมิใชสถาบันการเงิน มูลคาการ
สงออก อัตราแลกเปลี่ยนอางอิง อัตราสวนหนี้ตางประเทศระยะสั้นตอเงินทุนสํารองระหวางประเทศ ดัชนี
ตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย ดัชนีราคาผูบริโภคท่ัวไป ดุลการชําระเงิน ดุลบัญชีเดินสะพัด และอัตราสวน
หนี้ท่ีไมกอใหเกิดรายไดตอสินเชื่อรวมของระบบสถาบันการเงิน ซ่ึงดัชนีรวมเตือนภัยทางการคลัง สามารถ
สะทอนวิกฤตการคลังท่ีเกิดข้ึนในอดีต  และคาดการณสถานะการคลังในระยะ  24 เดือนขางหนา 

2) สํานักวิจัยเศรษฐกิจอุตสาหกรรม สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม ไดเขียนบทความเรื่อง 
 “ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจอุตสาหกรรม” โดยเริ่มจากการนําขอมูลอนุกรมเวลามาขจัดอิทธิพลของ Trend 
Seasonal และ Irregular ดังนั้น ขอมูลอนุกรมเวลาท่ีทดสอบจะเหลือเพียงเฉพาะวัฏจักร (Cycle) จากนั้นก็ทํา
การวิเคราะหวัฏจักรโดยการคํานวณหาจุดวกกลับต่ําสุดและสูงสุด (Turning Point) โดยใชแนวคิดของ       
Bry and Boschan จากการศึกษา พบวา ตัวแปรท่ีมีประสิทธิภาพชี้นําการเคลื่อนไหวดัชนีผลผลิต
ภาคอุตสาหกรรม แบบถวงน้ําหนักดวยมูลคาเพ่ิมของ สศอ. ไดแก มูลคาการนําเขาวัตถุดิบและสินคาข้ันกลาง 
มูลคาการนําเขาสินคาทุน ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ 3 เดือนขางหนา ดัชนีตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทย 
ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภคสหรัฐอเมริกา และอัตราแลกเปลี่ยนบาทตอดอลลารสหรัฐ โดยตัวแปรดังกลาวมี
ความสามารถในการชี้นํากิจกรรมทางเศรษฐกิจอุตสาหกรรมลวงหนาประมาณ 2-4 เดือน 
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บทที่ 2 

ทฤษฎีที่เกี่ยวของในระบบเตือนภัย 
 
นักเศรษฐศาสตรเริ่มใหความสนใจตอดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ เนื่องจาก ปรากฏการณวัฏจักรธุรกิจ 

(Business Cycle) สงผลตอภาวะการจางงาน การผลิต และรายไดของระบบเศรษฐกิจในระดับมหภาค ซ่ึง
ภาวะเศรษฐกิจสหรัฐอเมริกาตกต่ําอยางรุนแรงในมี ค.ศ. 1930 ทําใหฝายบริหารของสหรัฐอเมริกา โดยแกนนํา
ของรัฐมนตรีคลัง รองขอใหสํานักงานวิจัยเศรษฐกิจแหงชาติ (National  Bureau of Economic Research   
– NBER) วิจัยขอมูลท่ีมีอยูในฐานขอมูลของ NBER  เพ่ือวิเคราะหหาดัชนีชี้นําภาวะเศรษฐกิจ อันนํามาใช
พยากรณวาภาวะเศรษฐกิจท่ีตกต่ําจะสิ้นสุดเม่ือใด  

การวิเคราะหของ NBER ไดพิมพเผยแพรในป ค.ศ. 1938 ซ่ึงวิเคราะหอนุกรมเวลา จํานวน 487 ตัว
แปร เปนการวิเคราะหเชิงสถิติเพียงอยางเดียว โดยไมไดคํานึงถึงทฤษฎีทางเศรษฐศาสตร จึงมีการวิจารณวา 
การวิเคราะหดังกลาว เขาขายการวัดโดยปราศจากทฤษฎี อยางไรก็ตาม ในชวง 60 ปท่ีผานมา พัฒนาการของ
การศึกษาวิจัยในเรื่องดัชนีชี้นําภาวะเศรษฐกิจของนักเศรษฐศาสตรตะวันตก ทําใหปจจุบัน การวิเคราะหดัชนี
ชี้นําภาวะเศรษฐกิจมีเหตุผลท่ีอธิบายไดในเชิงทฤษฎี แตในขณะเดียวกันการวิเคราะหขอมูลยังคงอาศัยวิธีการ
ทางสถิติในลักษณะการวิเคราะหขอมูลอนุกรมเวลา (Time Series Analysis)  
  
2.1 ความหมายของดัชนีวัฏจักรธุรกิจ (Business Cycle Index) 

ดัชนีวัฏจักรธุรกิจ (Business Cycle Index) เปนดัชนีท่ีแสดงคลื่นของภาวะเศรษฐกิจโดยรวม ท่ีมี
การผกผันข้ึนลงในลักษณะวัฏจักรคลื่นภาวะเศรษฐกิจในหนึ่งวงจร (One Cycle) ประกอบดวย 

• จุดต่ําสุด (Trough) 

• ชวงขยายตัว (Expansion) 

• จุดสูงสุด (Peak) 

• ชวงหดตัว (Contraction) 

• จุดต่ําสุด (Trough) 
 

 
รูปท่ี 1 ภาพแสดงวัฏจักรธุรกิจ 

Trough Peak Trough Peak Trough 

Expansion Contraction Expansion Contraction 

อัตราการขยาย/หดตัว ของภาวะเศรษฐกิจ 

เวลา 
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ถึงแมวาโดยท่ัวไปเรามักจะวัดวงจรของแตละคลื่นเศรษฐกิจ โดยนับจากจุดต่ําสุดหนึ่งผานจุดสูงสุด
ไปสูจุดต่ําสุดถัดไป (Trough-Peak-Trough หรือ TPT) แตเราอาจจะวัดวงจรโดยเริ่มจากจุดสูงสุดหนึ่งผานจุด
ต่ําสุดไปสูจุดสูงสุดถัดไปก็ได (Peak-Trough-Peak หรือ PTP)  

ดัชนีวัฏจักรสามารถแบงไดเปน 3 ประเภท ตามลักษณะของการเกิดคลื่นท่ีเกิดข้ึน ซ่ึงสอดคลองกับ
เศรษฐกิจโดยรวม หรือเกิดข้ึนกอนหรือหลังภาวะเศรษฐกิจโดยรวม ดังนี้ 

1) ดัชนีพองเศรษฐกิจ (Coincident Economic Index: CEI) เปนดัชนีท่ีมีลักษณะของคลื่นและ
ระยะเวลาการเกิดจุดวกกลับ (Turning Point) ท้ังขาข้ึน (Expansion) และขาลง (Recession) สอดคลองกับ
คลื่นของภาวะเศรษฐกิจโดยรวม เราอาจจะนําดัชนีวัฏจักรพองตัวใดตัวหนึ่ง หรือท่ีสรางข้ึนจากดัชนีพองหลาย
ตัว (Composite Index) มาเปนดัชนีวัฏจักรอางอิง (Reference Cycle Index) เพ่ือเปนตัวแทนของวัฏจักร
ธุรกิจในระบบเศรษฐกิจ 

2) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ (Leading Economic Index: LEI) เปนดัชนีท่ีมีลักษณะคลื่นเศรษฐกิจ แตมี
ระยะเวลาการเกิดจุดวกกลับของคลื่นภาวะเศรษฐกิจโดยรวม หรือจุดวกกลับท้ังขาข้ึนและขาลงของดัชนีชี้นํา 
จะเกิดข้ึนกอนจุดวกกลับของดัชนีวัฏจักรอางอิง 

3)  ดัชนีตามภาวะเศรษฐกิจ (Lagging Economic Indicator) เปนดัชนีท่ีมีลักษณะคลื่นเศรษฐกิจท่ี
ตามหรือเกิดข้ึนหลังการเกิดจุดวกกลับของคลื่นภาวะเศรษฐกิจโดยรวม 

ถึงแมวา ดัชนีตามภาวะเศรษฐกิจจะมีประโยชนตอการวิเคราะหการทํางานของระบบเศรษฐกิจ แต
นักพยากรณจะใหความสนใจตอดัชนีชี้นําภาวะเศรษฐกิจมากกวา เพราะดัชนีชี้นํามีลักษณะคลื่นวัฏจักร หรือ
ระยะเวลาของการเกิดคลื่นวกกลับท้ังขาข้ึนและขาลงกอนการเกิดจุดวกกลับของดัชนีพองธุรกิจ ซ่ึงจากลักษณะ
ดังกลาวสามารถใชดัชนีชี้นํานี้เปนเครื่องมือกําหนดทิศทางของภาวะเศรษฐกิจได 
 
2.2 แบบจําลองโลจิท (Logit Model) 

แบบจําลองโลจิท (Logit Model) คือ แบบจําลองท่ีนํามาใชวิเคราะหขอมูลท่ีตัวแปรตามเปนตัวแปร
เชิงคุณภาพ   2  ทางเลือก  (Binary Response) เชน  เกิดเหตุการณ  และไมเกิดเหตุการณ  หรือ  เลือก  และไม
เลือก  เปนตน  ซ่ึงคาประมาณของตัวแปรตามจากแบบจําลองจะเปนคาความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณ
โดยมีคาในชวง   1-0  ท้ังนี้ การประมาณแบบจําลองจะใชวิธีความนาจะเปนสูงสุด  (Maximum Likelihood 
Estimation: MLE) แทนวิธีกําลังสองนอยท่ีสุด (Ordinary Least Square: OLS) เนื่องจากแบบจําลองโลจิท  มี
ลักษณะไมเปนเสนตรง (Nonlinear Model) รูปท่ัวไปของแบบจําลองโลจิท คือ 

 

 
 

โดยท่ี   iP   คือ  คาความนาจะเปนของการเกิดเหตุการณ 

            i1 Ρ−   คือ  คาความนาจะเปนของการไมเกิดเหตุการณ 
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โดยท่ี          
 

ท้ังนี้หลักเกณฑในการเลือกแบบจําลองท่ีเหมาะสมตองพิจารณาเครื่องหมายหนาสัมประสิทธิ์ของตัว
แปรใหตรงตามทฤษฎี  ทดสอบสัมประสิทธิ์ท่ีไดจากการประมาณวาแตกตางจากศูนยอยางมีนัยสําคัญหรือไม 
รวมถึงการวัดความแมนยําของแบบจําลองจากการคํานวณคา  McFadden RP

2
P หรือ pseudo RP

2
P ซ่ึงเปนการ

เปรียบเทียบระหวางแบบจําลองท่ีไมมีตัวแปรอิสระ  (มีเฉพาะคาตัดแกน) กับแบบจําลองท่ีมีตัวแปรอิสระ 
กําหนดให  1log L   และ  0log L   เปนคาสูงสุดของ  log likelihood function ท่ีมีตัวแปรอิสระ และ  ไมมีตัว

แปรอิสระตามลําดับ  ซ่ึง  oLL loglog 1 ≥   ถาคาท้ังสองแตกตางกันมาก หมายถึงความสามารถของ

แบบจําลองท่ีมีตัวแปรอิสระจะเพ่ิมสูงข้ึน มีสูตรการคํานวณ ดังนี้ คือ 

nLL
Rpseudi

/)log(log21
11

01

2

−+
−=  

 

0

12

log
log1

L
LRMcFadden −=  

 
The Kolmogorov–Smirnov One-Sample Test 

การคํานวณคาสถิติใน Kolmogorov-Smirnov One-sample test จะใชความถ่ีสะสมแทนความถ่ี
ตามปกติ (ท้ังความถ่ีท่ีสังเกตได และความถ่ีคาดหวัง) จุดมุงหมายของการทดสอบ คือ ตองการทดสอบวาการ
แจกแจงของขอมูลท่ีสังเกตไดคลายคลึง (เทากัน) กับการแจกแจงท่ีคาดหวังหรือไม  

สมมติฐาน 

0: ( ) ( )oH F X F X=  (ไมมีความแตกตางกันระหวางความถ่ีท่ีสังเกตไดกับความถ่ีคาดหวัง) 

1 0: ( ) ( )H F X F X≠  (มีความแตกตางกันระหวางความถ่ีท่ีสังเกตไดกับความถ่ีคาดหวัง) 

 
โดยท่ี  0 ( )F X  คือ  สัดสวนของความถ่ีสะสมของขอมูลท่ีสังเกตได (เปนฟงกชันการแจกแจงความถ่ี 

      สะสมสัมพัทธของตัวอยาง) 
( )F X   คือ  สัดสวนของความถ่ีสะสมของขอมูลท่ีมีลักษณะการแจกแจงตามท่ีคาดหวัง (ตาม 

       ทฤษฎ)ี (เปนฟงกชันการแจกแจงความถ่ีสะสมภายใตทฤษฎี) 
 
สถิติท่ีใชทดสอบเปนการทดสอบแบบสองทาง คํานวณหาคา D โดยใชสูตร 

( ) ( )o ND Maximum F X S X= −  

โดยท่ี  D    คือ  คาสูงสุดของความแตกตางระหวาง 0 ( )F X  กับ ( )NS X  โดยไมคิดเครื่องหมาย 

( )NS X คือ  ฟงกชันการแจกแจงความถ่ีสะสมภายใตทฤษฎี 

 

κκβ Χ++++= B...XBXBZ 22110i
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อาณาเขตวิกฤตและการสรุปผลจะปฏิเสธสมมติฐาน oH  เม่ือคา D ท่ีคํานวณไดมีคามากกวาหรือ

เทากับคา D  
 

การแจกแจงความนาจะเปนแบบปกติ (Normal Probability Distribution) 

ถาตัวแปรสุม X  เปนตัวแปรสุมท่ีมีการแจกแจงแบบปกติดวยคาเฉลี่ย µ  และคาแปรปรวน 2σ  
ฟงกชันความนาจะเปนของ X  คือ  

 
2

2
( )
21( ; , ) ;    

2

x

f x e x
µ

σµ σ
σ π

− −

= −∞ < < ∞   

 
โดยท่ี คาคาดหวังและคาแปรปรวนของตัวแปรสุม X  ท่ีมีการแจกแจงแบบปกติ คือ ( )E X µ=  

และ 2( )V X σ= ตามลําดับ 

กราฟของการแจกแจงแบบปกติ เรียกวา โคงปกติ (Normal Curve) มีคุณสมบัติดังนี้ 

1) มีจุดยอดเพียงจุดเดียว 
2) มีลักษณะสมมาตร (symmetric) โดยมีคาเฉลี่ยเปนจุดก่ึงกลางซ่ึงแบงพ้ืนท่ีออกเปน 2 สวน โดย

ครึ่งหนึ่งของพ้ืนท่ีใตโคงปกติจะอยูทางซายของจุดก่ึงกลางและอีกครึ่งหนึ่งของพ้ืนท่ีจะอยูทางขวาของจุด
ก่ึงกลาง 

3) พ้ืนท่ีใตโคงปกติท้ังหมดเปน 1 นั่นคือ ( ; , ) 1f x dxµ σ
∞

−∞

=∫  

 
การคํานวณหาความนาจะเปนท่ีตัวแปรสุม X  ท่ีมีคาอยูระหวาง a  และ  b  จะหมายถึง  การหา

พ้ืนท่ีใตโคงปกติระหวาง  X a=  ถึง  X b=  ซ่ึงคอนขางยุงยาก  เพ่ือความสะดวกจึงมีการจัดทําตารางเพ่ือหา
พ้ืนท่ีดังกลาวไดงายข้ึน โดยเปลี่ยนจากโคงปกติท่ีมีคาเฉลี่ย µ  และคาแปรปรวน  2σ  เปนโคงปกติท่ีมีคาเฉลี่ย 
0 และคาแปรปรวน  1 เรียกการแจกแจงแบบปกตินี้วา  การแจกแจงแบบปกติมาตรฐาน  (Standard Normal 
Distribution) และเรียกเสนโคงปกตินี้วาเสนโคงปกติมาตรฐาน  (Standard Normal Curve) โดยกําหนดให 

XZ µ
σ
−

=  เปนตัวแปรสุมแบบปกติมาตรฐาน และฟงกชันความนาจะเปนของตัวแปรสุมแบบปกติมาตรฐาน 

Z  คือ  
 

2

21( ) ;    -
2

z

f z e z
π

−

= ∞ < < ∞  

 
ในการหาคาความนาจะเปน  เราควรทราบคุณสมบัติความสมมาตรของเสนโคงปกติ 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 ตัวแปรท่ีใชในการศึกษา ตัวแปรท่ีนํามาใชในการศึกษาประกอบดวย 

1. ตัวแปรพองเศรษฐกิจ ประกอบดวยตัวแปร 1 ตัว ท่ีใชเปนตัวแทนสถานะทางเศรษฐกิจท่ีจะ
ศึกษา ในสวนของอุตสาหกรรมยานยนตไดเลือกใช “ผลรวมของดัชนีผลผลิตอุตสาหกรรม (ถวงน้ําหนัก
มูลคาเพ่ิม)” หมวดยานยนต (MPI-ISIC 3410) โดยใชสัญลักษณ MPI ซ่ึงจัดทําโดยศูนยสารสนเทศเศรษฐกิจ
อุตสาหกรรม สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม   โดยใชขอมูลเปนรายเดือนตั้งแตเดือนมกราคม ป 2544 
จนถึง เดือนธันวาคม 2553 

  2. ตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีช้ีนําอุตสาหกรรมยานยนต  มีวิธีการคัดเลือกจากตัวแปรท่ีสะทอน
ภาวะเศรษฐกิจอุตสาหกรรมยานยนตท้ังในประเทศและตางประเทศ   โดยไดทําการคัดเลือกตัวแปรเบื้องตนมา
ท้ังสิ้น 50 ตัวแปร ท่ีสะทอนและครอบคลุมสวนตางๆ ของอุตสาหกรรมยานยนต รวมท้ังเศรษฐกิจระดับมหภาค 
เชน ภาคการผลิต การจางงาน  และการสงออก เปนตน ท้ังนี้ขอมูลตัวแปรท่ีนํามาใชในการศึกษามีความถ่ีเปน
รายเดือน เพ่ือใหเกิดความเพียงพอ รวมท้ังสามารถติดตามความเคลื่อนไหวไดใกลชิด ซ่ึงมีความเหมาะสมกวา
ขอมูลตัวแปรท่ีมีความถ่ีรายไตรมาสหรือรายป ในการศึกษาครั้งนี้ขอมูลตัวแปรจะตองมีการเผยแพรมาตั้งแตป 
2544 (ระยะเวลาเทากับตัวแปรพองเศรษฐกิจ) โดยใชขอมูลตั้งแตเดือนมกราคม ป 2544 จนถึงเดือนธันวาคม 
ป 2553 

  อยางไรก็ตาม การคัดเลือกตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนต มีขอจํากัดของการ
คัดเลือกตัวแปร ซ่ึงจะตองคํานึงถึงคุณภาพของขอมูลดวย กลาวคือ ตองมีความถ่ีในการเผยแพรขอมูลอยาง
สมํ่าเสมอ มีระยะเวลาเผยแพรขอมูลท่ีแนนอนสามารถเขาถึงขอมูลไดงาย ขอมูลไมมีการเปลี่ยนแปลงหรือ
เปลี่ยนแปลงไมบอยนัก และเปนขอมูลอนุกรมเวลาท่ีมีความยาวเพียงพอ   

ตารางท่ี 1  ตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนต 
ขอมูลท่ีใช หนวย แหลงขอมูล สัญลักษณ 

Uตัวแปรพองวัฏจักรธุรกิจ อุตสาหกรรมยานยนต 
ดัชนีผลผลิตภาคอุตสาหกรรม หมวดยานยนต  รอยละ OIE MPI 
Uตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีช้ีนําอุตสาหกรรมยานยนต 
ขอมูลของประเทศไทย    
1. ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภคประเทศไทย รอยละ MOC  CCI_TH  
2. ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย รอยละ BOT BCI_TH 
3. ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย                

(3 เดือนขางหนา) 
รอยละ BOT BCL_3_TH 

4. ดัชนีราคาผูบริโภคประเทศไทย รอยละ MOC CPI_TH 
5. ดัชนีราคาผูบริโภคกรุงเทพ รอยละ MOC CPI_BKK 
6. ดัชนีราคาผูบริโภคภาคกลาง รอยละ MOC CPI_CT 
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ขอมูลท่ีใช หนวย แหลงขอมูล สัญลักษณ 
7. ดัชนีราคาผูบริโภคภาคเหนือ รอยละ MOC CPI_NT 
8. ดัชนีราคาผูบริโภคภาคอีสาน รอยละ MOC CPI_NE 
9. ดัชนีราคาผูบริโภคภาคใต รอยละ MOC CPI_ST 
10. ดัชนีราคาสินคาเกษตรกรรม รอยละ BOT AG_P 
11. ดัชนีราคาสินคาเกษตร กลุมธัญพืชและพืชอาหาร รอยละ BOT AG_Rice 
12. ดัชนีราคาสินคาเกษตร กลุมพืชน้ํามัน รอยละ BOT AG_Oil 
13. ดัชนีราคาสินคาเกษตร กลุมวัตถุดิบและเสนใย รอยละ BOT AG_Rub 
14. ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศ รอยละ BOT RETAIL 
15. จํานวนผูมีงานทํา พันคน BOT LABOR 
16. อัตราการวางงาน รอยละ BOT UNEM 
17. คาจางแรงงานเฉลี่ยโดยรวม บาท BOT WG_SUM 
18. คาจางแรงงานเฉลี่ย ภาคเกษตร บาท BOT WG_AG 
19. คาจางแรงงานเฉลี่ย นอกภาคเกษตร บาท BOT WG_NONAG 
20. มูลคาการสงออกสินคาประเทศไทย ลานเหรียญสหรัฐ GTA EXP_TH 
21. ดัชนีการอุปโภคบริโภคภาคเอกชน รอยละ BOT CON_TH 
22. ดัชนีการลงทุนภาคเอกชน รอยละ BOT INV_TH 
23. อัตราดอกเบี้ยกูยืมระหวางธนาคาร รอยละ BOT INTB 
24. ราคาน้ํามันขายปลีกในประเทศ - ดีเซล บาท BOT FUEL_D 
25. ดัชนีราคานําเขาหมวดเชื้อเพลิง – น้ํามันสําเร็จรูป รอยละ MOC FUEL_IMP 
ขอมูลของตางประเทศ    
26. ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-ออสเตรเลีย รอยละ OECD CCI_AU 
27. ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-ออสเตรลีย รอยละ OECD BCI_AU 
28. ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ออสเตรเลีย รอยละ OECD CLI_AU 
29. มูลคาการสงออกสินคา-ออสเตรเลีย ลานเหรียญสหรัฐ GTA EXP_AU 
30. ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-อินโดนีเซีย รอยละ OECD CLI_IN 
31. มูลคาการสงออกสินคา-อินโดนีเซีย ลานเหรียญสหรัฐ GTA EXP_IN 
32. มูลคาการสงออกสินคา-มาเลเซีย ลานเหรียญสหรัฐ GTA EXP_MY 
33. มูลคาการสงออกสินคา-ฟลิปปนส ลานเหรียญสหรัฐ GTA EXP_PHI 
34. ดัชนีสวนกลับราคาน้ํามัน-โอมาน รอยละ BOT FUEL_OM 
35. ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-ญี่ปุน รอยละ OECD BCI_JP 
36. ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ญี่ปุน รอยละ OECD CLI_JP 
37. มูลคาการสงออกสินคา-ญี่ปุน ลานเหรียญสหรัฐ GTA EXP_JP 
38. ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-สหรัฐอเมริกา รอยละ OECD CCI_US 
39. ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-สหรัฐอเมริกา รอยละ OECD BCI_US 
40. ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-สหรัฐอเมริกา รอยละ OECD CLI_US 
41. มูลคาการสงออกสินคา-สหรัฐอเมริกา ลานเหรียญสหรัฐ GTA EXP_US 
42. ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-สหราชอาณาจักร รอยละ OECD CCI_UK 
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ขอมูลท่ีใช หนวย แหลงขอมูล สัญลักษณ 
43. ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-สหราชอาณาจักร รอยละ OECD BCI_UK 
44. ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-สหราชอาณาจักร รอยละ OECD CLI_UK 
45. มูลคาการสงออกสินคา-สหราชอาณาจักร ลานเหรียญสหรัฐ GTA EXP_UK 
46. ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-จนี รอยละ OECD BCI_CN 
47. ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-จีน รอยละ OECD CLI_CN 
48. ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-EU17 รอยละ OECD CCI_EU 
49. ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-EU17 รอยละ OECD BCI_EU 
50. ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-EU17 รอยละ OECD CLI_EU 

หมายเหตุ:  BOT  คือ  ธนาคารแหงประเทศไทย (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  การแปลงขอมูล (Data Transformation)  

เนื่องจากขอมูลอนุกรมเวลามีความถ่ีสูง เชน รายเดือน รายไตรมาส  โดยสวนใหญมักประกอบไป
ดวย 4 สวน กลาวคือ  

1) ฤดูกาล (Seasonal Factor) หมายถึง การเคลื่อนไหวข้ึนลงของขอมูลท่ีเกิดข้ึนจากฤดูกาล ซ่ึงมัก

เกิดซํ้ากันเปนประจําในชวงเดือนเดียวกันของแตละป 

2) ความไมแนนอน (Irregular Components) หมายถึง การเคลื่อนไหวข้ึนลงของขอมูลท่ีไมมี

รูปแบบแนนอน ซ่ึงอาจเกิดจากเหตุการณท่ีไมปกติ อาทิ การเปลี่ยนแปลงทางการเมือง ภัยธรรมชาติ เปนตน 

3) แนวโนม (Trend) หมายถึง การเคลื่อนไหวข้ึนลงของขอมูลเปนระยะเวลานาน พอท่ีจะ

สังเกตเห็นไดวามีแนวโนมการเปลี่ยนแปลงเปนเสนตรง (เม่ือขอมูลมีอัตราการเปลี่ยนแปลงคงท่ี) หรือเปนเสน

โคง (เม่ือขอมูลมีอัตราการเปลี่ยนแปลงไมคงท่ี) 

4) วัฏจักร (Cycle)  หมายถึง การเคลื่อนไหวข้ึนลงของขอมูล และเกิดซํ้ากันคลายการแปรผันตาม

ฤดูกาล แตจะเกิดซํ้ากันในชวงท่ียาวนานกวาหนึ่งป โดยการเคลื่อนไหวดังกลาวจะแสดงใหเห็นถึงชวงการ

ขยายตัว (Expansion) ชวงชะลอตัว (Downturn) ชวงหดตัว (Slowdown) และชวงฟนตัว (Recovery) โดย

การเกิดซํ้าในแตละรอบจะมีความแตกตางในชวงเวลาและความยาวของเวลาเนื่องจากปจจัยทางเศรษฐกิจไม

เหมือนกัน 

การกําหนดวัฏจักรของตัวแปรท่ีใชในการศึกษาจะใชประโยชนจากขอมูลอนุกรมเวลาท่ีมีการปรับ
ฤดูกาล (Seasonal Factor), ปรับคาความไมแนนอน (Irregular) และปรับคาแนวโนม (Trend) โดยใช
โปรแกรม E-View ซ่ึงสุดทายแลวจะเหลือแตขอมูลในสวนของวัฏจักร (Cycle) เทานั้น 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 การทดสอบการเปนตัวแปรช้ีนําอุตสาหกรรมยานยนต  

ตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนตตองมีคุณสมบัติชี้นําตัวแปรพองเศรษฐกิจ 
 (MPI) ซ่ึงภายหลังจากท่ีมีการปรับขอมูลเรียบรอยแลว ก็จะนําตัวแปรท้ังหมดมาทดสอบการเปนตัวแปรชี้นํา
อุตสาหกรรมยานยนต โดยมีกระบวนการทดสอบ 3 วิธี ไดแก (1) การหาระยะเวลาการเกิดจุดวกกลับ 
(Turning Point) (2) การหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Cross Correlation Coefficient) และ (3) การ
ทดสอบความเปนเหตุเปนผล โดยวิธี Granger causality 

3.3.1 พิจารณาระยะเวลาการเกิดจุดวกกลับ (Turning Point) ตัวแปรท่ีมีคุณสมบัติเปนตัวแปร
ชี้นํา จะตองมีวัฏจักรท่ีมีความสัมพันธกับคลื่นวัฏจักรอุตสาหกรรมยานยนต กลาวคือ ตัวแปรชี้นําตองมี 
ระยะเวลาการเกิดจุดวกกลับ (Turning Point) เกิดกอนจุดวกกลับของคลื่นวัฏจักรอุตสาหกรรมยานยนต โดย
สามารถพิจารณาได 2 วิธี คือ 1) วิธี NBER คือ การพิจารณาจากคา Average Lag (ตารางท่ี 2)  และ 2) วิธี 
Dynamic Factor คือ การพิจารณาจากเสนกราฟ (รูปภาพท่ี 2) เม่ือพิจารณาระยะเวลาการเกิดจุดวกกลับแลว 
พบวา ตัวแปรท่ีมีคุณสมบัติผานการคัดเลือกเปนตัวแปรชี้นําอุตสาหกรรมยานยนตมีจํานวน 17 ตัวแปร ไดแก 

1) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย (BCI_TH) 
2) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย (3 เดือนขางหนา) (BCL_3_TH) 
3) มูลคาการสงออกสินคาประเทศไทย (EXP_TH) 
4) ดัชนีการอุปโภคบริโภคภาคเอกชน (CON_TH) 
5) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-ออสเตรเลีย (CCI_AU) 
6) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-ออสเตรลีย (BCI_AU) 
7) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ออสเตรเลีย (CLI_AU) 
8) มูลคาการสงออกสินคา-ออสเตรเลีย (EXP_AU) 
9) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-อินโดนีเซีย (CLI_IN) 
10) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-สหรัฐอเมริกา (CCI_US) 
11) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-สหราชอาณาจักร (CCI_UK) 
12) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-สหราชอาณาจักร (BCI_UK) 
13) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-สหราชอาณาจักร (CLI_UK) 
14) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-จีน (CLI_CN) 
15) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-EU17 (CCI_EU) 
16) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-EU17 (BCI_EU) 
17) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-EU17 (CLI_EU) 

E-View Program 

E-View Program 

E-View Program 



คูมือองคความรูระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต 
 

 11 

ตารางท่ี 2 การหา Turning Point  ของตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนต 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 : ศูนยสารสนเทศยานยนต สถาบันยานยนต โดยความรวมมือของสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
หมายเหตุ :   ตัวแปรท่ีมีคา Average Lag at All เปน + คือตัวแปรมีคุณสมบัติเปนตัวแปรตาม เมื่อเปรียบเทียบกับ MPI 
 และตัวแปรท่ีมีคา Average Lag at All เปน – คือตัวแปรมีคุณสมบัติเปนตัวแปรช้ีนํา เมื่อเปรียบเทียบกับ MPI 
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รูปภาพท่ี 2  ตัวอยางการพิจารณาระยะเวลาการเกิดจุดวกกลับ (Turning Point)                                      
 โดยวิธี Dynamic Factor ของตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนต  

 
 
 

 
 

 
 

OK 

OK 
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3.3.2 พิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Cross Correlation Coefficient) โดยคา 
สัมประสิทธิ์สหสัมพันธของตัวแปรท่ีจะผานเกณฑการคัดเลือกเปนตัวแปรชี้นําอุตสาหกรรมยานยนตดวยวิธีของ 
NBER ควรมีคาตั้งแต 0.4 ซ่ึงผลการคํานวณ พบวา ตัวแปรท่ีมีคุณสมบัติผานการคัดเลือกเปนตัวแปรชี้นํา
อุตสาหกรรมยานยนตมีจํานวน 21 ตัวแปร (ตารางท่ี 3) ไดแก 

1) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภคประเทศไทย (CCI_TH) 
2) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย (BCI_TH) 
3) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย (3 เดือนขางหนา) (BCL_3_TH) 
4) ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศ (RETAIL) 
5) อัตราการวางงาน (UNEM) 
6) มูลคาการสงออกสินคาประเทศไทย (EXP_TH) 
7) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-ออสเตรเลีย (CCI_AU) 
8) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-ออสเตรลีย (BCI_AU) 
9) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ออสเตรเลีย (CLI_AU) 
10) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-อินโดนีเซีย (CLI_IN) 
11) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ญี่ปุน (CLI_JP) 
12) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-สหรัฐอเมริกา (BCI_US) 
13) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-สหรัฐอเมริกา (CLI_US) 
14) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-สหราชอาณาจักร (CCI_UK) 
15) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-สหราชอาณาจักร (BCI_UK) 
16) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-สหราชอาณาจักร (CLI_UK) 
17) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-จนี (BCI_CN) 
18) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-จีน (CLI_CN) 
19) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-EU17 (CCI_EU) 
20) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-EU17 (BCI_EU) 
21) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-EU17 (CLI_EU) 

 

ตารางท่ี 3 การหา Cross Correlation Coefficient ของตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนต 

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 : ศูนยสารสนเทศยานยนต สถาบันยานยนต โดยความรวมมือของสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
หมายเหตุ :  ตัวแปรท่ีมีคา tRmax Rเปน  + คือตัวแปรท่ีมีคุณสมบัติเปนตัวแปรช้ีนํา เมื่อเปรียบเทียบกับ (MPI) และตัวแปรท่ีมีคา 

tRmax Rเปน - คือตัวแปรท่ีมีคุณสมบัติเปนตัวแปรตาม เมื่อเปรียบเทียบกับ (MPI) อีกท้ังคา tRmax Rจะบอกระยะเวลา
การช้ีนํา (รายเดือน) ดวย 

3.3.3 พิจารณาความเปนเหตุเปนผล (Granger Causality)  เปนการทดสอบความสามารถ 
ในการอธิบายเหตุการณในอดีต โดยในการทดสอบนี้ตองการประเมินวาตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนตัวแปรชี้นํา
อุตสาหกรรมยานยนตสามารถอธิบายภาวะเศรษฐกิจอุตสาหกรรมยานยนตในอดีตไดหรือไม และอธิบายไดดี
เพียงใด โดยการใชวิธีการทดสอบ Granger Causality  ซ่ึงผลการทดสอบ พบวา ตัวแปรท่ีมีคุณสมบัติผานการ
คัดเลือกเปนตัวแปรชี้นําอุตสาหกรรมยานยนตมีจํานวน 47 ตัวแปร (ตารางท่ี 4) ไดแก 

1) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย (BCI_TH) 
2) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย (3 เดือนขางหนา) (BCL_3_TH) 
3) ดัชนีราคาผูบริโภคประเทศไทย (CPI_TH) 
4) ดัชนีราคาผูบริโภคกรุงเทพ (CPI_BKK) 
5) ดัชนีราคาผูบริโภคภาคกลาง (CPI_CT) 
6) ดัชนีราคาผูบริโภคภาคเหนือ (CPI_NT) 
7) ดัชนีราคาผูบริโภคภาคอีสาน (CPI_NE) 
8) ดัชนีราคาผูบริโภคภาคใต (CPI_ST) 
9)   ดัชนีราคาสินคาเกษตรกรรม (AG_P) 
10) ดัชนีราคาสินคาเกษตร กลุมธัญพืชและพืชอาหาร (AG_Rice) 
11) ดัชนีราคาสินคาเกษตร กลุมวัตถุดิบและเสนใย (AG_Rub) 
12) ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศ (RETAIL) 
13) จํานวนผูมีงานทํา (LABOR) 
14) อัตราการวางงาน (UNEM) 
15) คาจางแรงงานเฉลี่ยโดยรวม (WG_SUM) 
16) คาจางแรงงานเฉลี่ย ภาคเกษตร (WG_AG) 
17) คาจางแรงงานเฉลี่ย นอกภาคเกษตร (WG_NONAG) 
18) มูลคาการสงออกสินคาประเทศไทย (EXP_TH) 
19) ดัชนีการอุปโภคบริโภคภาคเอกชน (CON_TH) 
20) ดัชนีการลงทุนภาคเอกชน (INV_TH) 
21) ราคาน้ํามันขายปลีกในประเทศ – ดีเซล (FUEL_D) 
22) ดัชนีราคานําเขาหมวดเชื้อเพลิง – น้ํามันสําเร็จรูป (FUEL_IMP) 
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23) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-ออสเตรเลีย (CCI_AU) 
24) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-ออสเตรลีย (BCI_AU) 
25) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ออสเตรเลีย (CLI_AU) 
26) มูลคาการสงออกสินคา-ออสเตรเลีย (EXP_AU) 
27) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-อินโดนีเซีย (CLI_IN) 
28) มูลคาการสงออกสินคา-อินโดนีเซีย (EXP_IN) 
29) มูลคาการสงออกสินคา-มาเลเซีย (EXP_MY) 
30) มูลคาการสงออกสินคา-ฟลิปปนส (EXP_PHI) 
31) ดัชนีสวนกลับราคาน้ํามัน-โอมาน (FUEL_OM) 
32) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-ญี่ปุน (BCI_JP) 
33) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ญี่ปุน (CLI_JP) 
34) มูลคาการสงออกสินคา-ญี่ปุน (EXP_JP) 
35) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-สหรัฐอเมริกา (CCI_US) 
36) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-สหรัฐอเมริกา (BCI_US) 
37) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-สหรัฐอเมริกา (CLI_US) 
38) มูลคาการสงออกสินคา-สหรัฐอเมริกา (EXP_US) 
39) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-สหราชอาณาจักร (CCI_UK) 
40) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-สหราชอาณาจักร (BCI_UK) 
41) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-สหราชอาณาจักร (CLI_UK) 
42) มูลคาการสงออกสินคา-สหราชอาณาจักร (EXP_UK) 
43) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-จนี (BCI_CN) 
44) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-จีน (CLI_CN) 
45) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-EU17 (CCI_EU) 
46) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-EU17 (BCI_EU) 
47) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-EU17 (CLI_EU) 

 
 
ตารางท่ี 4 การทดสอบความเปนเหตุเปนผล (Granger Causality)  ของตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีชี้นํา
อุตสาหกรรมยานยนต 

Series F-Statistic Probability Lag 
1. CCI_TH  ไมมีนัยสําคัญ 
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 : ศูนยสารสนเทศยานยนต สถาบันยานยนต โดยความรวมมือของสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
หมายเหตุ : ตัวแปรท่ีมีคา Probability นอยกวา 0.05 เปนตัวแปรท่ีมีคุณสมบัติเปนตัวแปรช้ีนํา เมื่อเปรียบเทียบกับ (MPI)  

 
3.4 การคัดเลือกตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีช้ีนําอุตสาหกรรมยานยนต 

 เกณฑการคัดเลือกตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนตตองมีคุณสมบัติชี้นําตัวแปร
พองเศรษฐกิจ  (MPI) ซ่ึงภายหลังจากท่ีมีการปรับขอมูลเรียบรอยแลว ก็จะนําตัวแปรท้ังหมดมาทดสอบการเปน
ตัวแปรชี้นําอุตสาหกรรมยานยนต โดยมีกระบวนการทดสอบ 3 วิธี ไดแก (1) การหาระยะเวลาการเกิดจุด
วกกลับ (Turning Point) (2) การหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Cross correlation Coefficient) และ           
(3) การทดสอบความเปนเหตุเปนผล โดยวิธี Granger Causality 
 
 3.4.1 เกณฑการคัดเลือกตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีช้ีนําอุตสาหกรรมยานยนต  จะยึดหลักทาง
สถิติ คือ พิจารณาระยะเวลาการเกิดจุดวกกลับ (Turning Point) พิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ 
(Cross Correlation Coefficient) และพิจารณาความเปนเหตุเปนผล (Granger Causality) รวมกับ
ขอสนับสนุนทฤษฎีทางเศรษฐศาสตร โดยใหความสําคัญกับตัวแปรท่ีผานเกณฑการทดสอบใน 3 วิธีกอนเปนอันดับ
แรก รองลงมาคือ ตัวแปรท่ีผานเกณฑการทดสอบอยางนอยสองในสามวิธี 

3.4.2 ผลการคัดเลือกตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีช้ีนําอุตสาหกรรมยานยนต  จากหลักเกณฑการ
คัดเลือกตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนต พบวา มีตัวแปรท่ีผานเกณฑการคัดเลือกท้ังหมด 
22 ตัวแปร (ตารางท่ี 5) ไดแก 

1) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย (BCI_TH) 
2) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย (3 เดือนขางหนา) (BCL_3_TH) 
3) ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศ (RETAIL) 
4) อัตราการวางงาน (UNEM) 
5) มูลคาการสงออกสินคาประเทศไทย (EXP_TH) 
6) ดัชนีการอุปโภคบริโภคภาคเอกชน (CON_TH) 
7) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-ออสเตรเลีย (CCI_AU) 
8) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-ออสเตรลีย (BCI_AU) 
9) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ออสเตรเลีย (CLI_AU) 
10) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-อินโดนีเซีย (CLI_IN) 
11) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ญี่ปุน (CLI_JP) 
12) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-สหรัฐอเมริกา (CCI_US) 
13) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-สหรัฐอเมริกา (BCI_US) 
14) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-สหรัฐอเมริกา (CLI_US) 
15) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-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) ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-EU17 (CCI_EU) 
21) ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-EU17 (BCI_EU) 
22) ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-EU17 (CLI_EU) 

 

ตารางท่ี 5 เปรียบเทียบผลการทดสอบตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนต โดยกระบวนการ
ทดสอบ (1) การหาระยะเวลาการเกิดจุดวกกลับ (Turning Point) (2) การหาคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ   
(Cross Correlation Coefficient) และ (3) การทดสอบความเปนเหตุเปนผล 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: ศูนยสารสนเทศยานยนต สถาบันยานยนต โดยความรวมมือของสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
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บทที่ 4 
การจัดทําระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต 

 
เม่ือไดดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนตเรียบรอยแลว ข้ันตอนตอไปคือการสรางระบบเตือนภัย

อุตสาหกรรมยานยนต โดยประยุกตใชระบบเตือนภัยเศรษฐกิจอุตสาหกรรมลวงหนา (Early Warning System 
of Industrial Economics: EWS-IE) ของสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม ซ่ึงมีรายละเอียดและข้ันตอน ดังนี้ 

 
4.1 การกําหนดตัวแปรเพ่ือวัดความผิดปกติของอุตสาหกรรมยานยนต 

การกําหนดตัวแปรเพ่ือวัดความผิดปกติของเศรษฐกิจนั้น ตัวแปรดังกลาวจะตองสามารถอธิบาย
ภาวะเศรษฐกิจนั้นๆ ได ซ่ึงโดยท่ัวไปวิธีการหาคาผิดปกติของตัวแปรสามารถทําได 2 วิธี คือ 1) การใชอัตรา
การเปลี่ยนแปลงรายป (Year on Year : YoY) และ 2) การใชตัวเลขจริง (Absolute Number)  

สําหรับการจัดทําระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนตในครั้งนี้ ตัวแปรท่ีแสดงถึงภาวะเศรษฐกิจและ
ความเคลื่อนไหวของอุตสาหกรรมยานยนตในแตละชวงเวลา คือ ดัชนีผลผลิตอุตสาหกรรม (ถวงน้ําหนัก
มูลคาเพ่ิม) หมวดยานยนต (ISIC 3410) และใชวิธีการหาคาผิดปกติของตัวแปร โดยการใชอัตราการ
เปลี่ยนแปลงรายป (Year on Year : YoY) 

ดังนั้น ตัวแปรเพ่ือวัดความผิดปกติของอุตสาหกรรมยานยนตในการศึกษานี้ คือ “อัตราการขยายตัว
เม่ือเปรียบเทียบกับชวงเวลาเดียวกันของปกอนหนาของดัชนีผลผลิตอุตสาหกรรม  )ถวงน้ําหนักมูลคาเพ่ิม (
หมวดยานยนต (ISIC 3410) รายเดือน” (MPI_YOY) 
 
4.2 การสรางเกณฑเพ่ือวัดความผิดปกติของภาคอุตสาหกรรมยานยนต 

การสรางเกณฑเพ่ือวัดความผิดปกติของอุตสาหกรรมยานยนต ตองมีการกําหนดหลักเกณฑสําหรับ
ภาวะเศรษฐกิจอยูในระดับปกติหรือผิดปกติ  ซ่ึงหากเศรษฐกิจอยูในภาวะปกติจะกําหนดใหตัวแปรมีคาเปน 0 
และหากเศรษฐกิจอยูในภาวะผิดปกติและตองการใหระบบเตือนภัยสงสัญญาณเตือนภัยใหรูลวงหนา จะ
กําหนดใหตัวแปรมีคาเปน 1  

คาระดับปกติ (Threshold) สามารถคํานวณไดจาก “คาเฉลี่ยของการเปลี่ยนแปลงของ 
MPI_YoY” บวกดวย ผลคูณของ “คากําหนดชวงปกติ” กับ “คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของ MPI_YoY” 

สวน คากําหนดชวงปกติ (Arbitrary Band: m) จะเปนคาท่ีกําหนดโดยใชวิจารณญาณ โดย
พิจารณากําหนดข้ึนมาตามความเหมาะสม ซ่ึงโดยท่ัวไปกําหนดไวอยูระหวาง -1.5 ถึง 2.5 ของคาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน และสําหรับการศึกษานี้จะใชคา m เทากับ -0.4 ของคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

จากนั้นพิจารณาคา MPI_YoY หากมีคานอยกวาระดับปกติ (Threshold) จะถือวาเปนชวงท่ีเกิด
วิกฤต แตหากมีคามากกวาหรือเทากับระดับปกติ (Threshold) ใหถือวาเปนระยะสงบหรือระยะปกติ 
(Tranquility) แลวจึงแปลงขอมูล MPI_YoY โดยกําหนดวา ถา MPI_YoY มีคานอยกวาระดับปกติ 
(Threshold) จะใหคาเปน 1 ถามีคามากกวาหรือเทากับระดับปกติจะใหคาเปน 0 หรือแสดงไดดังสมการ 
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เม่ือ T = เวลา 

MPI_YoY = อัตราการขยายตัวเม่ือเปรียบเทียบกับชวงเวลาเดียวกันของปกอนหนาของดัชนีผลผลิต
อุตสาหกรรม (ถวงน้ําหนักมูลคาเพ่ิม) หมวดยานยนต (ISIC 3410) รายเดือน 

MPI_YoYμ  = คาเฉลี่ยของ MPI_YoY 

MPI_YoYσ  = คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของ MPI_YoY 

m = คากําหนดชวงปกติ (Arbitrary Band) 

หลังจากการคํานวณแลว พบวา เกณฑการวัดภาวะเศรษฐกิจของอุตสาหกรรมยานยนตแบงเปนสอง
เกณฑ คือ หาก MPI_YoY มีคามากกวาหรือเทากับ 10 ถือวาเศรษฐกิจอยูในภาวะปกติ ใชสัญลักษณแทนวา 
IERtR = 0 และหากวา MPI_YoY มีคานอยกวา 10 ถือวาเศรษฐกิจอยูในภาวะผิดปกติ ใชสัญลักษณแทนวา            
IERtR = 1 หรือแสดงได ดังนี้ 

 


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โดยท่ี  MPI_YoY  คือ  อัตราการขยายตัวเม่ือเปรียบเทียบกับชวงเวลาเดียวกันของปกอนหนาของ  
   ดัชนีผลผลิตอุตสาหกรรมรายเดือน (MPI) ของสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
 IERtR = 1  หมายถึง  เศรษฐกิจอุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะผิดปกติ 
 IERt R= 0  หมายถึง  เศรษฐกิจอุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะปกติ 
 
4.3 การสรางแบบจําลองทางเศรษฐมิติ 

ระบบสงสัญญาณเตือนภัยลวงหนาท่ีใชในการศึกษานี้ คือ แบบจําลองทางเศรษฐมิติท่ีใชประมาณคา
ความสัมพันธของตัวแปร โดยตัวแปรทางซายมือของแบบจําลองจะมีเพียงสองคา คือ 1 และ 0 เพ่ือแทน
สถานการณท่ีผิดปกติ และสถานการณท่ีปกติ ตามลําดับ ในขณะท่ีตัวแปรทางขวามือของแบบจําลองเปนตัว
แปรท่ีมีลักษณะมีคาตอเนื่อง (Continuous) ทําใหแบบจําลองท่ีเลือกใชเปนแบบ Binary Choice Model 
หรือท่ีเรียกวาแบบจําลองเชิงคุณภาพ (Qualitative Model) 

แบบจําลองแบบ Binary Choice Model แบงตามเง่ือนไขได 3 แบบ คือ  

1) แบบจําลอง Linear Probability แสดงความสัมพันธเชิงเสนตรงระหวางตัวแปรตามและตัว
แปรอิสระ โดยการประมาณคาแบบ Ordinary Least Square (OLS) แบบจําลองประเภทนี้ มีขอจํากัดหลาย
ดาน กลาวคือ คาประมาณของตัวแปรตาม (Predicted Value) เปนคาความนาจะเปน ซ่ึงในบางกรณีมีคา
มากกวา 1 หรือนอยกวา 0 นอกจากนี้ ในการประมาณคาบางครั้งอยูภายใตเง่ือนไขท่ีผิดไปจากเง่ือนไขเบื้องตน 
(Classical Assumption) ของวิธีประมาณคาแบบ OLS 

2) แบบจําลอง Probit แสดงความสัมพันธมิใชเชิงเสนตรงระหวางตัวแปรตามและตัวแปรอิสระ 
ภายใตเง่ือนไขวาการกระจายของขอมูลเปนแบบปกติ (Normal Distribution) โดยการประมาณคาแบบ 
Maximum Likelihood (MLE) แบบจําลองจะประกอบดวยตัวแปรอิสระท่ีกําหนดคา Index ซ่ึงมีกระจายแบบ
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ปกต ิ(Standard Normal Distribution) (คา z) ซ่ึงตองนํามาแปลงเปนคาความนาจะเปนท่ีอยูระหวาง 0 และ 
1 อยางไรก็ดี ขอมูลสวนใหญมิไดมีการกระจายแบบปกติ 

3) แบบจําลอง Logit แสดงความสัมพันธมิใชเชิงเสนตรงระหวางตัวแปรตามและตัวแปรอิสระ 
ภายใตเง่ือนไขวาการกระจายของขอมูลเปนแบบ Logistic Distribution โดยใชการประมาณคาแบบ 
Maximum Likelihood (MLE) แบบจําลองจะประกอบดวย ตัวแปรอิสระท่ีกําหนดคา Index ซ่ึงมีการกระจาย
แบบ Logistic Distribution และตองมาแปลงเปนคาความนาจะเปนท่ีอยูระหวาง 0-1 โดยคาประมาณท่ี 0 
และ 1 ไดจากแบบจําลอง Logit คือ คาความนาจะเปนท่ีเศรษฐกิจภาคอุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะปกติ
และผิดปกติลานเหรียญสหรัฐ 

แบบจําลองท่ีจะนํามาใชในการประมาณคาเพ่ือเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนตจะใชแบบจําลอง 
Logit เพ่ือพิจารณาโอกาสท่ีเศรษฐกิจของอุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะปกติหรือผิดปกติ โดยกําหนดให 
Industrial Economics (IEt) เปนตัวแปรตาม (Yt) ท่ีสามารถเปนไดสองคาคือ IEt = 0 (เศรษฐกิจของ
อุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะปกติ) และ IEt = 1 (เศรษฐกิจของอุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะผิดปกติ) 
และมีตัวแปรอิสระ (Xt) ไดแก 

 BCI_TH คือ ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย  
 BCL_3_TH คือ ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย (3 เดือนขางหนา)  
 RETAIL คือ ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศ  
 UNEM คือ อัตราการวางงาน  
 EXP_TH คือ มูลคาการสงออกสินคาประเทศไทย  
 CON_TH คือ ดัชนีการอุปโภคบริโภคภาคเอกชน  
 CCI_AU คือ ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-ออสเตรเลีย  
 BCI_AU คือ ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-ออสเตรลีย  
 CLI_AU คือ ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ออสเตรเลีย  
 CLI_IN คือ  ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-อินโดนีเซีย  
 CLI_JP คือ ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ญี่ปุน  
 CCI_US คือ ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-สหรัฐอเมริกา  
 BCI_US คือ ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-สหรัฐอเมริกา  
 CLI_US คือ ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-สหรัฐอเมริกา  
 CCI_UK คือ ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-สหราชอาณาจักร  
 BCI_UK คือ ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-สหราชอาณาจักร  
 CLI_UK คือ ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-สหราชอาณาจักร  
 BCI_CN คือ ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-จีน  
 CLI_CN คือ ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-จีน  
 CCI_EU คือ ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-EU17  
 BCI_EU คือ ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-EU17  
 CLI_EU คือ ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-EU17  

โดยคาความลาชา (Lags) ของตัวแปร สามารถไดจากการพิจารณาจากคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ 
(Cross Correlation Coefficient) และหลังจากนั้น จะสรางแบบจําลองโลจิท โดยใชการประมาณคาสมการ
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ดวยวิธี Maximum Likelihood โดยใชขอมูลรายเดือน ตั้งแตเดือนมกราคม   2544 ถึงเดือน ธันวาคม 2553 
ซ่ึงไดผลการประมาณคาสมการ ดังนี้ 

 
4.3.1 ผลการประมาณคาสมการ 

  ผลการประมาณคาสมการจากแบบจําลองโลจิท พบวา ตัวแปรท่ีสามารถเตือนภัย
อุตสาหกรรมยานยนตไดอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 มี 4 ตัวแปร ไดแก ดัชนีความ
เชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศ ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-ออสเตรเลีย และดัชนี
ชี้นําเศรษฐกิจ-อินโดนีเซีย โดยมีคาทางสถิติดังนี้ 
 

ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คา Z-Stat คา p-Value 

คาคงท่ี (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 : ศูนยสารสนเทศยานยนต สถาบันยานยนต โดยความรวมมือของสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 

หมายเหตุ:  *มีนัยสําคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95  

 
หรือ ความนาจะเปนท่ีเศรษฐกิจภาคอุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะปกติเทากับ 
 

]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  การกําหนดเกณฑเพ่ือใหระบบสงสัญญาณเตือนภัย (Threshold) 

คาประมาณท่ีไดจากแบบจําลองโลจิท คือ คาความนาจะเปนท่ีเศรษฐกิจอุตสาหกรรมยานยนต อยูใน
ภาวะปกติ แตท้ังนี้ ตองมีการกําหนดเกณฑวา ความนาจะเปนท่ีระดับเทาใดท่ีระบบควรสงสัญญาณเตือนภัย    
(คา Threshold) ซ่ึงการกําหนดคาดังกลาว จะพิจารณาไดจากการทดสอบความแมนยําของตัวชี้วัด (Noise to 
Signal Ratio: N-S Ratio) และรอยละของความถูกตองของการเตือนภัย (Percentage Correct) ดังนี้ 

 
4.4.1 การทดสอบความแมนยําของตัวช้ีวัด (Noise to Signal Ratio : N-S Ratio) 

การทดสอบความแมนยําของตัวชี้วัด (Noise to Signal Ratio: N-S Ratio) เปนการหาสัดสวนการ
ทํานายผิด (Noise) เปรียบเทียบกับการทํานายถูก (Signal) ซ่ึงคา N-S Ratio ต่ํา แสดงวา ชวงเชื่อม่ันนั้นมี 
ความสามารถในการเตือนภัยความผิดปกติของภาคอุตสาหกรรมไดดี โดยการเตือนภัยสามารถแบงขอผิดพลาด 
(Error) ของการเตือนภัยออกไดเปน 2 ประเภท คือ   

 UType I Error U เปนขอผิดพลาดท่ีเกิดจากแบบจําลองไมสงสัญญาณเตือนเม่ือเกิดความผิดปกติ  
 UType II Error U เปนขอผิดพลาดท่ีเกิดจากแบบจําลองสงสัญญาณเตือนแตไมเกิดความผิดปกติ  
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ซ่ึงการพิจารณาการเตือนภัยเศรษฐกิจอุตสาหกรรมยานยนตในครั้งนี้ จะใหความสําคัญกับ Type I 
Error เนื่องจากความผิดพลาดประเภทนี้ ทําใหเกิดผลเสียหรือมีนัยทางเศรษฐกิจมากกวา Type II Error โดย
เกณฑการคํานวณสามารถหาไดจากการกําหนดคาใหกับการสงสัญญาณผิดหรือถูกท่ีไดจากชวงเชื่อม่ันท่ี
คํานวณข้ึนในแตละวิธี ซ่ึงสามารถกําหนดไดดังนี้ 
 
ตารางท่ี   6  การกําหนดคาตัวแทนในการสงสัญญาณและไมสงสัญญาณ เม่ือเกิดความผิดปกติและไมเกิดความผิดปกติ 

 
 
 

 
 
โดย กรณี A  คือ  จํานวนครั้งท่ีระบบสงสัญญาณเตือนภัย และเศรษฐกิจของภาคอุตสาหกรรมอยูในภาวะ

ผิดปกติ 
 กรณี B  คือ  จํานวนครั้งท่ีระบบสงสัญญาณเตือนภัย แตเศรษฐกิจของภาคอุตสาหกรรมอยูในภาวะ

ปกต ิ
 กรณี C  คือ  จํานวนครั้งท่ีระบบไมสงสัญญาณเตือนภัย แตเศรษฐกิจของภาคอุตสาหกรรมอยูใน

ภาวะผิดปกติ 
 กรณี D  คือ  จํานวนครั้งท่ีระบบไมสงสัญญาณเตือนภัย และเศรษฐกิจของภาคอุตสาหกรรมอยูใน

ภาวะปกติ 
 

และ  N-S Ratio   = 
C)A/(A
D)B/(B

+
+  

 orType I Err  = )/( CAC +  

 rorType II Er  = )/( DBB +  
 
การทดสอบความแมนยําของตัวชี้วัด ทําไดโดยการกําหนดระดับความนาจะเปน 0 F

1 ท่ีทําใหตัวชี้วัดเกิด
การสงสัญญาณเตือน (Cut-off Probability) ซ่ึงหมายความวา ถาตัวชี้วัดมีคาความนาจะเปนในการเกิดวิกฤติ
ในระดับท่ีกําหนด แบบจําลองก็จะสงสัญญาณเตือนวาจะเกิดวิกฤติ โดยหากคาความนาจะเปนในเดือนหนึ่งๆ มี
คามากกวาระดับ Cut-off Probability จะแปลงคาใหเปน 1 แตหากคาความนาจะเปนนอยกวาระดับ Cut-off 
Probability จะกําหนดใหมีคาเปน 0 แลวจึงนําคาท่ีไดทดสอบหาความแมนยําตามการหา Contingency 
Table อีกครั้ง เพ่ือหากรณี A B C และ D แลวนํามาหาคา N-S Ratio เพ่ือใชวิเคราะหตอไป 

   
4.4.2 รอยละของความถูกตองของการเตือนภัย (Percentage Correct) 

 คารอยละของความถูกตองของการเตือนภัย เปนการเปรียบเทียบความถูกตองในการเตือนภัยกับคา
จริง ซ่ึงระบบท่ีมีการเตือนภัยใกลเคียงกับคาจริงสูงยอมเปนระบบท่ีมีประสิทธิภาพ ดังนั้น การกําหนดคา
สําหรับสงสัญญาณเตือนภัย (Threshold) จากรอยละของความถูกตองของการเตือนภัย จะพิจารณาจากคาท่ี
สูงท่ีสุด โดยแสดงเปนสมการไดดังนี้ 

                                                 
1 คาความนาจะเปน หมายถึง คาความนาจะเปนที่เศรษฐกิจภาคอุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะปกติ 

 เกิดความผิดปกติ ไมเกิดความผิดปกติ 
สงสัญญาณ A B 

ไมสงสัญญาณ C D 
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  t of CorrecPercentage   = 100
D)CB(A

D)(A
×

+++
+  

โดย กรณี A  คือ  จํานวนครั้งท่ีระบบสงสัญญาณเตือนภัย และเศรษฐกิจของภาคอุตสาหกรรมอยูในภาวะ
ผิดปกติ 

 กรณี B  คือ  จํานวนครั้งท่ีระบบสงสัญญาณเตือนภัย แตเศรษฐกิจของภาคอุตสาหกรรมอยูในภาวะ
ปกต ิ

 กรณี C  คือ  จํานวนครั้งท่ีระบบไมสงสัญญาณเตือนภัย แตเศรษฐกิจของภาคอุตสาหกรรมอยูใน
ภาวะผิดปกติ 

 กรณี D  คือ  จํานวนครั้งท่ีระบบไมสงสัญญาณเตือนภัย และเศรษฐกิจของภาคอุตสาหกรรมอยูใน
ภาวะปกติ 

 
4.4.3 เกณฑเพ่ือใหระบบสงสัญญาณเตือนภัยของเศรษฐกิจอุตสาหกรรมยานยนต 

 จากขอมูลเศรษฐกิจของอุตสาหกรรมยานยนต พบวา คาความแมนยําของตัวชี้วัด (Noise to Signal 
Ratio : N-S Ratio) และคารอยละของความถูกตองของการเตือนภัย (Percentage Correct) เปนดังนี้ 

ตารางท่ี  7 สรุปคา 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 : ศูนยสารสนเทศยานยนต สถาบันยานยนต โดยความรวมมือของสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 
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จากการพิจารณาคา N-S Ratio และ Percentage Correct จากตารางแลว พบวา คาท่ีเหมาะสม

สําหรับกําหนดเปน Threshold (คา Cut-off probability) คือ 0.90 เนื่องจากใหคา N-S Ratio ในระดับต่ํา 
และใหคา Percentage Correct ในระดับสูง หรือกลาวไดวา หากคาความนาจะเปนของเศรษฐกิจ
อุตสาหกรรมยานยนตท่ีอยูในภาวะผิดปกติสูงกวาหรือเทากับ 0.90 แลว ระบบจะสงสัญญาณเตือนภัย หรือ
แสดงไดดังสมการ 

 



 ≥=

=−
             ise       0   otherw

00.1)(IE1   if   P
IEEWS t

t

9
 

 
โดยท่ี tIEEWS −  คือ  การสงสัญญาณเตือนภัยของระบบ EWS-IE 

 1 คือ เศรษฐกิจภาคอุตสาหกรรมยานยนตผิดปกติ 
 0 คือ เศรษฐกิจภาคอุตสาหกรรมยานยนตปกติ 
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ออบแบบระบบเตือนภัย
อุตสาหกรรม 

รวบรวมขอมูลทุติยภูมิ 

ทดสอบการเปนตัวแปรชี้นํา 

กําหนดตัวแปรเพ่ือวัด           
ความผิดปกติของอุตสาหกรรม 

สรางแบบจําลอง 

คัดเลือกตัวแปรท่ีคาดวา 
จะเปนดัชนีชี้นํา 

สรางเกณฑเพ่ือวัด           
ความผิดปกติของอุตสาหกรรม 

กําหนดเกณฑเพ่ือใหระบบ          
สงสัญญาณ 

 
 บทที่ 5 

ข้ันตอนการจัดทําระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต 
  
 ในการจัดทําระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต มีข้ันตอนการดําเนินการ สรุปไดดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

พัฒนาระบบเตือนภัย 

ใชงานระบบเตือนภัย 

ประเมินระบบเตือนภัย 

รวบรวมความตองการ 
รวบรวมจัดหมวดหมูและ

ความสําคัญของความตองการ 

อุตสาหกรรมภาพรวม อุตสาหกรรมยานยนต 
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รวบรวมขอมูลทุติยภูมิ 
(ตัวแปรท่ีสะทอนเศรษฐกิจในประเทศ /ตลาดสงออกท่ีสําคัญ)  

 

ทดสอบการเปนตัวแปรช้ีนําอุตสาหกรรมยานยนต 
มีกระบวนการทดสอบ 3 วิธี ไดแก  

(1) การหาระยะเวลาการเกิดจุดวกกลับ (Turning Point)  
(2) การหาคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ (Cross Correlation Coefficient) 

(3) การทดสอบความเปนเหตเุปนผล โดยวิธี Granger causality 

คัดเลือกตัวแปรท่ีคาดวาจะเปนดัชนีช้ีนําอุตสาหกรรมยานยนต 
หลักสถิติรวมกับทฤษฎีทางเศรษฐศาสตร 
(1) ตัวแปรท่ีผานเกณฑการทดสอบ 3 วิธี  

(2) ตัวแปรท่ีผานเกณฑการทดสอบอยางนอยสองในสามวิธี 

กําหนดตัวแปรเพ่ือวัดความผิดปกติอุตสาหกรรมยานยนต 
ใชอัตราการขยายตัวเมื่อเปรียบเทียบกับชวงเวลาเดียวกันของปกอนหนา

ของดัชนีผลผลิตอุตสาหกรรม (ถวงนํ้าหนักมูลคาเพ่ิม)                        
หมวดยานยนต (ISIC 3410) รายเดือน (MPI_YoY) 

สรางเกณฑเพ่ือวัดความผิดปกติอุตสาหกรรมยานยนต 
MPI_YoY มีคามากกวาหรือเทากับ 10 ถือวาเศรษฐกิจอยูในภาวะปกติ 

MPI_YoY มีคานอยกวา 10 ถือวาเศรษฐกิจอยูในภาวะผดิปกต ิ

สรางแบบจําลองทางเศรษฐมิติ 
โดยใชแบบจําลอง Logit 

กําหนดเกณฑเพ่ือใหระบบสงสัญญาณเตือนภัยอุตสาหกรรม 
คาความนาจะเปนมีคามากกวาหรอืเทากับ 0.90  

เศรษฐกิจภาคอุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะผิดปกติ  
ระบบจะสงสญัญาณเตือนภัย 

 

5.1 สรุปข้ันตอนการจัดทําระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต ในข้ันตอนการออกแบบระบบเตือนภัย
อุตสาหกรรมยานยนต 
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 การจัดทําระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต โดยเนนความรูในข้ันตอนการออกแบบระบบเตือน
ภัยอุตสาหกรรม เริ่มตนจากการรวบรวมขอมูลทุติยภูมิเพ่ือทําการสรางดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนต โดย
อาศัยทฤษฎีทางเศรษฐศาสตร ทําการทดสอบวามีตัวแปรใดบางท่ีนาจะมีลักษณะนําภาวะเศรษฐกิจ
ภาคอุตสาหกรรมยานยนต จากนั้นใชหลักเกณฑทางสถิติเพ่ือคัดเลือกตัวแปรดังกลาวนั้น เพ่ือใชเปนดัชนีชี้นํา
อุตสาหกรรมยานยนต  แลวจึงนําดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนตท่ีได สรางระบบเตือนภัยภาคอุตสาหกรรม
ยานยนตตอไป โดยตัวแปรท่ีมีลักษณะชี้นําเศรษฐกิจภาคอุตสาหกรรมยานยนตมีท้ังหมด 50 ตัวแปร ไดแก  
ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภคประเทศไทย, ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย, ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ
ประเทศไทย (3 เดือนขางหนา), ดัชนีราคาผูบริโภคประเทศไทย, ดัชนีราคาผูบริโภคกรุงเทพ, ดัชนีราคา
ผูบริโภคภาคกลาง, ดัชนีราคาผูบริโภคภาคเหนือ, ดัชนีราคาผูบริโภคภาคอีสาน, ดัชนีราคาผูบริโภคภาคใต, 
ดัชนีราคาสินคาเกษตรกรรม, ดัชนีราคาสินคาเกษตร กลุมธัญพืชและพืชอาหาร, ดัชนีราคาสินคาเกษตร กลุม
พืชน้ํามัน, ดัชนีราคาสินคาเกษตร กลุมวัตถุดิบและเสนใย, ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศ, จํานวนผูมีงานทํา, 
อัตราการวางงาน, คาจางแรงงานเฉลี่ยโดยรวม, คาจางแรงงานเฉลี่ย ภาคเกษตร, คาจางแรงงานเฉลี่ย นอก
ภาคเกษตร, มูลคาการสงออกสินคาประเทศไทย, ดัชนีการอุปโภคบริโภคภาคเอกชน, ดัชนีการลงทุน
ภาคเอกชน, อัตราดอกเบี้ยกูยืมระหวางธนาคาร, ราคาน้ํามันขายปลีกในประเทศ – ดีเซล, ดัชนีราคานําเขา
หมวดเชื้อเพลิง – น้ํามันสําเร็จรูป, ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-ออสเตรเลีย, ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-ออสเตร
ลีย, ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ออสเตรเลีย, มูลคาการสงออกสินคา-ออสเตรเลีย, ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-อินโดนีเซีย, 
มูลคาการสงออกสินคา-อินโดนีเซีย, มูลคาการสงออกสินคา-มาเลเซีย, มูลคาการสงออกสินคา-ฟลิปปนส, ดัชนี
สวนกลับราคาน้ํามัน-โอมาน, ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-ญี่ปุน, ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-ญี่ปุน, มูลคาการสงออก
สินคา-ญ่ีปุน, ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-สหรัฐอเมริกา, ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-สหรัฐอเมริกา, ดัชนีชี้นํา
เศรษฐกิจ-สหรัฐอเมริกา, มูลคาการสงออกสินคา-สหรัฐอเมริกา, ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-สหราชอาณาจักร, 
ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-สหราชอาณาจักร, ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-สหราชอาณาจักร, มูลคาการสงออกสินคา-
สหราชอาณาจักร, ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-จีน, ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-จีน, ดัชนีความเชื่อม่ันผูบริโภค-EU17, 
ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-EU17 และดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-EU17 

ข้ันตอนตอไป คือการจัดทําระบบเตือนภัยภาคอุตสาหกรรมยานยนตจากแบบจําลองโลจิท โดย
กําหนดใหอัตราการขยายตัวเม่ือเปรียบเทียบกับชวงเวลาเดียวกันของปกอนหนาของดัชนีผลผลิตอุตสาหกรรม 
(ถวงน้ําหนักมูลคาเพ่ิม) รายเดือน (MPI_YoY) ของสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม 
เปนตัวแปรท่ีใชวัดความผิดปกติของภาคอุตสาหกรรม และใชเกณฑ “คาระดับปกติ” เปนการวัดความผิดปกติ
ของภาคอุตสาหกรรมยานยนต โดยกําหนดวา หาก MPI_YoY มีคาต่ํากวา 10 แลว ถือวาเศรษฐกิจ
ภาคอุตสาหกรรมยานยนตมีความผิดปกติเกิดข้ึน  

 ผลจากสรางแบบจําลองโลจิท พบวา ตัวแปรท่ีสามารถเตือนภัยเศรษฐกิจภาคอุตสาหกรรมยานยนต
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 ประกอบดวย ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจประเทศไทย 
ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศ ดัชนีความเชื่อม่ันทางธุรกิจ-ออสเตรเลีย และดัชนีชี้นําเศรษฐกิจ-อินโดนีเซีย และ
มี “คาสําหรับสงสัญญาณเตือนภัย” ท่ีเหมาะสมคือ 0.90 หรือกลาวไดวา หากคาความนาจะเปนท่ีเศรษฐกิจ
ภาคอุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะผิดปกติจากแบบจําลองโลจิทมากกวาหรือเทากับ 0.90 ระบบจะสง
สัญญาณเตือนภัย 
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5.2 ขอจํากัดและขอเสนอแนะ 

การจัดทําคูมือองคความรูระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต ในครั้งนี้มีขอจํากัดหลายประการ 
ดังนี้ 

 ประการแรก คือ การคัดเลือกตัวแปร ซ่ึงจะตองคํานึงถึงคุณภาพของขอมูลดวย กลาวคือ ตองมี
ความถ่ีในการเผยแพรขอมูลอยางสมํ่าเสมอ มีระยะเวลาเผยแพรขอมูลท่ีแนนอนสามารถเขาถึงขอมูลไดงาย 
ขอมูลไมมีการเปลี่ยนแปลงหรือเปลี่ยนแปลงไมบอยนัก และเปนขอมูลอนุกรมเวลาท่ีมีความยาวเพียงพอ   

 ประการท่ีสอง ระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนตสามารถสงสัญญาณเตือนภัยลวงหนาไดวา
เหตุการณในอนาคตจะเกิดข้ึนแบบปกติหรือผิดปกติเทานั้น ไมสามารถระบุไดวาเปนความผิดปกติในทางบวก
หรือทางลบ อีกท้ังไมสามารถระบุระดับความมาก-นอยของความผิดปกติได 

 ประการท่ีสาม ระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนตมีขอจํากัดบางประการท่ีอาจสงผลให
ประสิทธิภาพของการเตือนภัยลดลง กลาวคือ มีการใชขอมูลในอดีต ซ่ึงความผิดปกติของอุตสาหกรรมในอดีต
และอนาคตอาจมีรูปแบบแตกตางกัน  

 ประการสุดทาย เนื่องจากมีการเปลี่ยนแปลงของสภาวะเศรษฐกิจและเหตุการณตางๆ ตลอดเวลา จึง
ควรตองทบทวนตัวแปรท่ีใชเปนดัชนีชี้นําอุตสาหกรรมยานยนต การกําหนดคาระดับปกติ และการกําหนดคา
สําหรับสงสัญญาณเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต เปนประจําอยางนอย 1-2 ปตอครั้ง 



คูมือองคความรูในการจัดทําระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ก 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



คูมือองคความรูในการจัดทําระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ข 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



คูมือองคความรูในการจัดทําระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต 

 

คณะผูจัดทําคูมือองคความรูระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต 

 

คณะทํางานประมวลและกล่ันกรองความรูดานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม 

 
1. นายวีรศักดิ์   ศุภประเสริฐ  ประธานคณะทํางาน 

2. นางอัจฉรียา เทพัฒนพงศ  คณะทํางาน 

3. นายอิทธิชัย ปทมสิริวัฒน  คณะทํางาน 

4. น.ส.นพมาศ  ชวยนุกูล   คณะทํางาน 

5. นายอุดร พันกระจัด  คณะทํางาน 

6. น.ส.พวงพิศ  วิเศษสุวรรณภูมิ  คณะทํางาน 

7. น.ส.กุลชลี  โหมดพลาย  คณะทํางาน 

8. นายกฤษฎา นุรักษ   คณะทํางานและเลขานุการ 
 

คณะทํางานจัดทําความรูในการจัดทําระบบเตือนภัยอุตสาหกรรมยานยนต 
 

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  

เปนเครื่องมือท่ีชวยใหทราบถึงสภาวะเศรษฐกิจของ

อุตสาหกรรมยานยนตไทยวาอยูในภาวะปกติหรือไม โดยใช

ขอมูลจากตัวแปร 4 ตัว เพ่ือเปนตัวสงสัญญาณเตือนภัยกอน

เกิดวิกฤต โดยตัวแปรดังกลาว ประกอบดวย 

1. ดัชนีความเชื่อม่ันธุรกิจของไทย ณ เวลาท่ี t 

2. ดัชนีความเชื่อม่ันธุรกิจของออสเตรเลีย ณ เวลาท่ี t-6 

3. ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจของอินโดนีเซีย ณ เวลาท่ี t-5 

4. ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศของไทย ณ เวลาท่ี t-6 

ซ่ึงระบบมีความสามารถชี้นําเปนระยะเวลา 1-4 เดือน 

ผลการเตือนภัย 

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

เศรษฐกิจของภาคอุตสาหกรรมยานยนต โดย

พิจารณาจากดานอุปสงค ในระยะเวลา 1-4 

เดือนขางหนา (เมษายน – กรกฎาคม 2554) 

ยังคงอยูในเกณฑปกติ 

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

เศรษฐกิจของอินโดนีเซีย และ ดัชนีมูลคาคา

ปลี ก ท่ั วประ เทศของ ไทย  ท่ี มี อัต ราการ

เปลี่ยนแปลงรายปเพ่ิมข้ึนรอยละ 0.15 และ 

9.15 ตามลําดับ 

ในขณะท่ี มีปจจัยลบจากดัชนีความเชื่อม่ัน

ธุรกิจของไทย และ ดัชนีความเชื่อม่ันธุรกิจของ

ออสเตรเลียท่ีมีอัตราการเปลี่ยนแปลงรายป

ลดลงรอยละ 6.64 และ 1.92 ตามลําดับ แต

อย า ง ไร ก็ตาม  ยั ง ไม ส งผลกระทบทํา ให

อุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะผิดปกติ 

นอกจากนี้ เม่ือพิจารณาขอมูลปริมาณการ

สงออก เดือนมีนาคม 2554 พบวา อัตราการ

เปลี่ยนแปลงรายปของปริมาณการสงออกยาน

ยนตไปประเทศออสเตรเลีย ลดลงรอยละ 1 

ในขณะท่ีการสงออกไปอาเซียน เพ่ิมข้ึนรอยละ 

9 ซ่ึงสอดคลองกับระบบเตือนภัย 

ขอมูลตัวแปรในระบบเตือนภัย 

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 

ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศของไทย 166.94 166.50 170.03 187.69 171.95 166.25 ** 9.15 

หมายเหตุ: (1) * คือ ขอมูลลาสุด ณ วันท่ีจัดทํา                  (2) ** คือ ขอมูลยังไมเผยแพร ณ วันท่ีจัดทํารายงาน 

             (3) ขอมูลท่ีขีดเสนใต คือ ขอมูลท่ีใชพิจารณา        (4) % YoY คือ อัตราการเปลี่ยนแปลงรายป ของตัวแปร ณ เวลาท่ีพิจารณา 

การแสดงผลของระบบ มี 2 ลักษณะคือ 

1. การเตือนภัยวาภาวะเศรษฐกิจภาคยานยนตอยูใน

ภาวะปกติ ระบบจะแสดงดวยสีเขียว (ดานซาย) 

2. การเตือนภัยวาภาวะเศรษฐกิจภาคยานยนตอยูใน

ภาวะผิดปกติ ระบบจะแสดงดวยสีแดง (ดานขวา) 

จัดทําเมื่อ 30 พฤษภาคม 2554 โดยแผนกวิเคราะหธุรกิจ สถาบันยานยนต 

ผลการเตือนภัย เมษายน– กรกฎาคม 54 



ระบบสัญญาณเตือนภัยภาคอุตสาหกรรมยานยนต (Automotive Early Warning System) 

ระบบสัญญาณเตือนภัยภาคอุตสาหกรรมยานยนต  

เปนเครื่องมือท่ีชวยใหทราบถึงสภาวะเศรษฐกิจของ

อุตสาหกรรมยานยนตไทยวาอยูในภาวะปกติหรือไม โดยใช

ขอมูลจากตัวแปร 4 ตัว เพ่ือเปนตัวสงสัญญาณเตือนภัยกอน

เกิดวิกฤต โดยตัวแปรดังกลาว ประกอบดวย 

1. ดัชนีความเชื่อม่ันธุรกิจของไทย ณ เวลาท่ี t 

2. ดัชนีความเชื่อม่ันธุรกิจของออสเตรเลีย ณ เวลาท่ี t-6 

3. ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจของอินโดนีเซีย ณ เวลาท่ี t-5 

4. ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศของไทย ณ เวลาท่ี t-6 

ซ่ึงระบบมีความสามารถชี้นําเปนระยะเวลา 1-4 เดือน 

ผลการเตือนภัย 

ขอ มูล ในเดือน เมษายน 2554 ระบุ ว า 

เศรษฐกิจของภาคอุตสาหกรรมยานยนต โดย

พิจารณาจากดานอุปสงค ในระยะเวลา 1-4 

เดือนขางหนา (พฤษภาคม – สิงหาคม 2554) 

ยังคงอยูในเกณฑปกติ 

เนื่องจากมีปจจัยบวกจากดัชนีความเชื่อม่ัน

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

อินโดนีเซีย และ ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศ

ของไทย ท่ีมีอัตราการเปลี่ยนแปลงรายป

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

ตามลําดับ 

ในขณะท่ี มีปจจัยลบจากดัชนีความเชื่อม่ัน

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

เปลี่ยนแปลงรายปลดลงรอยละ 1.25 แต

อย า ง ไร ก็ตาม  ยั ง ไม ส งผลกระทบทํา ให

อุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะผิดปกติ 

ขอมูลตัวแปรในระบบเตือนภัย 

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 

ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศของไทย 166.50 170.03 187.69 171.95 166.25 187.15 ** 5.30 

หมายเหตุ: (1) * คือ ขอมูลลาสุด ณ วันท่ีจัดทํา                  (2) ** คือ ขอมูลยังไมเผยแพร ณ วันท่ีจัดทํารายงาน 

             (3) ขอมูลท่ีขีดเสนใต คือ ขอมูลท่ีใชพิจารณา        (4) % YoY คือ อัตราการเปลี่ยนแปลงรายป ของตัวแปร ณ เวลาท่ีพิจารณา 

การแสดงผลของระบบ มี 2 ลักษณะคือ 

1. การเตือนภัยวาภาวะเศรษฐกิจภาคยานยนตอยูใน

ภาวะปกติ ระบบจะแสดงดวยสีเขียว (ดานซาย) 

2. การเตือนภัยวาภาวะเศรษฐกิจภาคยานยนตอยูใน

ภาวะผิดปกติ ระบบจะแสดงดวยสีแดง (ดานขวา) 

จัดทําเมื่อ 30 มิถุนายน 2554 โดยแผนกวิเคราะหธุรกิจ สถาบันยานยนต 

ผลการเตือนภัย พฤษภาคม–สิงหาคม 54 



ระบบสัญญาณเตือนภัยภาคอุตสาหกรรมยานยนต (Automotive Early Warning System) 

ระบบสัญญาณเตือนภัยภาคอุตสาหกรรมยานยนต  

เปนเครื่องมือท่ีชวยใหทราบถึงสภาวะเศรษฐกิจของ

อุตสาหกรรมยานยนตไทยวาอยูในภาวะปกติหรือไม โดยใช

ขอมูลจากตัวแปร 4 ตัว เพ่ือเปนตัวสงสัญญาณเตือนภัยกอน

เกิดวิกฤต โดยตัวแปรดังกลาว ประกอบดวย 

1. ดัชนีความเชื่อม่ันธุรกิจของไทย ณ เวลาท่ี t 

2. ดัชนีความเชื่อม่ันธุรกิจของออสเตรเลีย ณ เวลาท่ี t-6 

3. ดัชนีชี้นําเศรษฐกิจของอินโดนีเซีย ณ เวลาท่ี t-5 

4. ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศของไทย ณ เวลาท่ี t-6 

ซ่ึงระบบมีความสามารถชี้นําเปนระยะเวลา 1-4 เดือน 

ผลการเตือนภัย 

ขอมูลในเดือนพฤษภาคม 2554 ระบุวา 

เศรษฐกิจของภาคอุตสาหกรรมยานยนต โดย

พิจารณาจากดานอุปสงค ในระยะเวลา 1-4 

เดือนขางหนา (มิถุนายน – กันยายน 2554) 

ยังคงอยูในเกณฑปกติ 

เนื่องจากมีปจจัยบวกจากดัชนีความเชื่อม่ัน

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

อินโดนีเซีย และ ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศ

ของไทย อัตราการเปลี่ยนแปลงรายปเพ่ิมข้ึน

รอยละ 2.00 0.14 และ 8.10 ตามลําดับ 

ในขณะท่ี มีปจจัยลบจากดัชนีความเชื่อม่ัน

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

เปลี่ยนแปลงรายปลดลงรอยละ 0.43 แต

อย า ง ไร ก็ตาม  ยั ง ไม ส งผลกระทบทํา ให

อุตสาหกรรมยานยนตอยูในภาวะผิดปกติ 

 

ขอมูลตัวแปรในระบบเตือนภัย 

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 

ดัชนีมูลคาคาปลีกท่ัวประเทศของไทย 170.03 187.69 172.14 166.69 187.55 164.12 ** 8.10 

หมายเหตุ: (1) * คือ ขอมูลลาสุด ณ วันท่ีจัดทํา                  (2) ** คือ ขอมูลยังไมเผยแพร ณ วันท่ีจัดทํารายงาน 

             (3) ขอมูลท่ีขีดเสนใต คือ ขอมูลท่ีใชพิจารณา        (4) % YoY คือ อัตราการเปลี่ยนแปลงรายป ของตัวแปร ณ เวลาท่ีพิจารณา 

การแสดงผลของระบบ มี 2 ลักษณะคือ 

1. การเตือนภัยวาภาวะเศรษฐกิจภาคยานยนตอยูใน

ภาวะปกติ ระบบจะแสดงดวยสีเขียว (ดานซาย) 

2. การเตือนภัยวาภาวะเศรษฐกิจภาคยานยนตอยูใน

ภาวะผิดปกติ ระบบจะแสดงดวยสีแดง (ดานขวา) 

จัดทําเมื่อ 2 สิงหาคม 2554 โดยแผนกวิเคราะหธุรกิจ สถาบันยานยนต 

ผลการเตือนภัย มิถุนายน–กันยายน 54 
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