
บทที่3 
 

ประวัติอุตสาหกรรมรถยนต 
 

ประวัติความเปนมาของอุตสาหกรรมรถยนตไทย 
 

สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (2546) ไดจัดทําประวัติความเปนมาของ       
อุตสาหกรรมรถยนตไทย ซ่ึงในบทความไดกลาวไววาในยุคแรกของนโยบายการสงเสริม
อุตสาหกรรมในประเทศไทย ในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 1 ซ่ึงมีเปาหมายใน
การสงเสริมอุตสาหกรรมผลิตเพื่อทดแทนการนําเขา รถยนตก็เปนอุตสาหกรรมหนึ่งที่ภาครัฐ
ประกาศใหการสงเสริมการลงทุนจัดตั้ งโรงงานขึ้นในประเทศ  เนื่องจากความตองการ
ภายในประเทศสูงขึ้น ทําใหตองเสียเงินตราตางประเทศเพื่อนําเขารถยนตสําเร็จรูป (Completely 
Built-Up Car: CBU) จากตางประเทศเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ ดังนั้นจากนโยบายดังกลาว กระตุนใหบริษัท
ผูแทนจําหนายรถยนตจากประเทศญี่ปุน ประเทศสหรัฐอเมริกาและกลุมประเทศยุโรปสนใจที่จะทํา
การประกอบรถยนตในประเทศไทยโดยจะตั้งโรงงานประกอบรถยนตในประเทศไทยและการ
นําเขาชิ้นสวนอุปกรณรถยนตแบบถอดแยกสวน (Completely Knocked-Down Kits: CKD) จาก
บริษัทแมจากตางประเทศมาทําการประกอบเปนรถยนตสําเร็จรูปจําหนายในประเทศไทย 

 
1. เร่ิมตนอุตสาหกรรมประกอบรถยนต (พ.ศ. 2504–2511) 
 
 อุตสาหกรรมรถยนตของประเทศไทยเริ่มตนอยางจริงจังเมื่อปพ.ศ. 2504 เร่ิมจากบริษัท 
ฟอรดมอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด ซ่ึงไดเปดดําเนินการประกอบรถยนตเมื่อเดือนสิงหาคม พ.ศ. 
2504 ตอมาก็มีบริษัทที่เปดดําเนินการมากขึ้นเรื่อยๆ เปนตนวา บริษัทธนบุรีประกอบรถยนต จํากัด 
เปนกิจการประกอบรถบรรทุกยี่หอเบนซ โดยเปดดําเนินการในเดือนธันวาคม พ.ศ. 2504 บริษัท 
กรรณสูตรเจเนอรัลแอสเซมบลี จํากัด ประกอบรถยนตยี่หอเฟยต วาเลี้ยน ซิมคา และรถบรรทุกยี้หอ
ฟารโกและดอดจ โดยเปดดําเนินการในเดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2505 ซ่ึงอุตสาหกรรมรถยนตใน
ระยะแรกๆเปนการประกอบรถยนตสหรัฐและยุโรปเปนหลัก แตตอมาเริ่มมีการประกอบรถยนต
ญ่ีปุน โดยบริษัท สยามกลการและนิสสัน จํากัด เร่ิมประกอบรถยนตยี้หอดัสสันเมื่อเดือนธันวาคม 
พ.ศ. 3606 ทั้งนี้โรงงานแหงแรกตั้งอยูที่ถนนสุขุมวิท 64 (กอนที่จะยายโรงงานมายังถนนบางนา-
ตราด กม.21 ในป 2516) สวนบริษัท มิตซูบิชิ (ประเทศไทย) จํากัด ไดเร่ิมตนประกอบรถยนตอีซู
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ซุในประเทศไทยในเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2506 แตไดโอนธุรกิจประกอบรถยนตอีซูซุมาให
บริษัทอิซูซุมอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด ดําเนินการแทนนับตั้งแตเดือน พฤษภาคม พ.ศ. 2509 
สําหรับบริษัทโตโยตามอเตอร (ประเทศไทย) จํากัด เปดดําเนินการเมื่อเดือน กุมภาพันธ พ.ศ. 2507 
บริษัท สหพัฒนายานยนต จํากัด ประกอบรถบรรทุกยี้หอมิตซูบิชิ เปดดําเนินการในเดือนพฤษภาคม 
พ.ศ. 2509 และบริษัท ไทยฮีโนอุตสาหกรรม จํากัด เปดดําเนินการเมื่อเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2509 
และตอมาเพื่อสงเสริมอุตสาหกรรมรถยนต คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนจึงไดเปดใหการ
สงเสริมแกกิจการผลิตหรือประกอบรถยนตนั่งรถบรรทุกเมื่อป พ.ศ. 2504 จะไดรับการลดหยอน
อากรขาเขาของชิ้นสวน CKD ของรถยนตในอัตรากึ่งหนึ่ง โดยลดลงเหลือรอยละ 30 รอยละ 20 
และรอยละ 10 ตามลําดับ จึงทําใหเกิดแรงจูงใจมากขึ้นจากเดิมที่เคยเก็บเทากับรถยนตนําเขา
สําเร็จรูปคือรอยละ 60 รอยละ 40 และรอยละ 20 ตามลําดับ สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล รถยนต
ปกอัพ และรถบรรทุก จากการสงเสริมดังกลาวทําใหอุตสาหกรรมประกอบรถยนตในระยะแรก
เปนไปดวยดี ปริมาณการประกอบรถยนตในประเทศเทศเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ จาก 525 คันในป พ.ศ. 2504 
เปน 13,988 คันในป พ.ศ. 2511 แตการประกอบรถยนตในขณะนั้นยังเปนเพียงการนําเขาชิ้นสวน 
CKD จากบริษัทแมในตางประเทศเพื่อมาประกอบเปนรถยนตสําเร็จรูปโดยใชช้ินสวนที่ผลิต
ภายในประเทศไมกี่ช้ินเทานั้นเชน ยางรถยนต แบตเตอรี่ แหนบตับ หมอน้ํา ทอไอเสีย ถังน้ํามัน 
เบาะ สายพาน หัวเทียน ฯลฯ 
 
2. ชวงแรกของการสงเสริมใชชิ้นสวนในประเทศ (2512-2520) 
 
 รัฐบาลเริ่มตระหนักวาแมจะมีการผลิตรถยนตในประเทศไทย แตยังใชช้ินสวนนําเขาจาก
ตางประเทศแทบทั้งหมด ขณะเดียวกันการตั้งโรงงานประกอบรถยนตในประเทศจํานวนมาก ทําให
มีรถยนตมากมายหลายแบบ ขณะที่ตลาดในประเทศมีขนาดเล็ก จึงไมมีการประหยัดตอขนาด 
(Economies of Scale) และไมชวยพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตใหเติบโตอยางยั่งยืน เพื่อแกปญหา
ดังกลาว คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนไดออกประกาศเมื่อวันที่ 22 มกราคม พ.ศ. 2512 งดรับคํา
ขอรับการสงเสริมในกิจการประกอบรถยนต เนื่องจากไดรับการสงเสริมไปแลวมากถึง 10 ราย และ
หันไปเนนการสงเสริมการลงทุนแกกิจการผลิตชิ้นสวนรถยนตแทน 
 
 ตอมาคณะรัฐมนตรีไดมีมติในวันที่ 2 สิงหาคม พ.ศ. 2512 ใหจัดตั้ง “คณะกรรมการพัฒนา
อุตสาหกรรมยานยนต” ขึ้นเพื่อกําหนดนโยบายและวางแผนพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนต 
ขณะเดียวกันกรมศุลกากรกรออกประกาศใหยาง แบตเตอรี่ หมอน้ํา และแหนบตับไมนับรวมเปน
ช้ินสวน CKD ที่อยูในขายเสียอากรขาเขาในอัตราพิเศษ เพื่อสงเสริมใหใชช้ินสวนเหลานี้ที่ผลิตใน
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ประเทศแทนการนําเขา ตอมาในเดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2514 กระทรวงอุตสาหกรรมไดออกประกาศ
กําหนดใหรถยนตนั่งสวนบุคคลที่ประกอบในประเทศตองใชช้ินสวนที่ผลิตในประเทศ (Local 
Content) ไมต่ํากวารอยละ 25 ภายในสิ้นป พ.ศ. 2516 เพื่อสงเสริมการผลิตชิ้นสวนภายในประเทศ 
นโยบายนี้นับไดวาเปนการบีบบังคับใหบริษัทประกอบรถยนตในประเทศตองกันมาใชช้ินสวนที่
ผลิตในประเทศมายิ่งขึ้น มิฉะนั้นตองยกเลิกการประกอบรถยนตในประเทศไทย จึงนับวาเปนยุค
ทองสําหรับอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นสวนรถยนต อยางไรก็ตามกระทรวงอุตสาหกรรมไดทบทวน
นโยบาย Local Content โดยชะลอการบีบบังคับใชใหยาวนานออกไป 1 ป ทั้งนี้ไดออกประกาศ
ฉบับใหมเมื่อเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2515 เล่ือนการกําหนดใหการประกอบรถยนตนั่งสวนบุคคล
ตองใชสวนประกอบภายในประเทศไมต่ํากวารอยละ 25 จากเดิมในวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2516 
เปนนับตั้งแตวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2518 เปนตนไป 
 
 ตอมากระทรวงอุตสาหกรรมไดมีนโยบายสงเสริมการผลิตชิ้นสวนรถบรรทุกเพิ่มเติมจาก
ช้ินสวนรถยนตนั่งสวนบุคคล ดังนั้นในป พ.ศ. 2517 จึงไดออกประกาศกําหนดใหรถบรรทุกและรถ
โดยสารประเภท Chassis with Engine ใชช้ินสวนที่ผลิตในประเทศไมต่ํากวารอยละ 20 ตั้งแต         
1 มกราคม พ.ศ. 2518 เปนตนไป จากนโยบายบังคับใชช้ินสวนในประเทศขางตน บริษัทประกอบ
รถยนตตองพยายามพัฒนาการเชื่อมโยงอุตสาหกรรม เพื่อใหเกิดความมั่นใจวาตนเองจะสามารถใช
ช้ินสวนในประเทศไดตามหลักเกณฑที่กําหนด โดยบางกรณีจะตองใหความชวยเหลือดาน
เทคโนโลยีเพื่อใหสามารถผลิตชิ้นสวนที่ตนเองตองการใชได มีการลงทุนจํานวนมากทั้งในลักษณะ
บริษัทรวมทุนระหวางคนไทยกับคนตางชาติและบริษัทที่คนไทยถือหุนทั้งสิ้น อยางเชนบริษัท เดน
โซ จํากัด (เดิมชื่อนิปปอน เดนโซ จํากัด) ผลิตอุปกรณไฟฟารถยนต, บริษัทริเกนผลิตแหวนลูกสูบ, 
บริษัทอิซูมิปสตันแมนูแฟคเจอริ่ง (ประเทศไทย) จํากัด ผลิตลูกสูบ, บริษัท Nippon Gasket ผลิต
ประเก็น หรืออยางเชนบริษัทลูกในเครือปูนซีเมนไทยที่ช่ือวา “บริษัท นวโลหะ จํากัด” เพื่อผลิต
ช้ินสวนโลหะ ซ่ึงไมไดปอนใหกับบริษัทในเครืออยางเดียวแตจะผลิตชิ้นสวนใหกับผูประกอบ
รถยนตดวย 

 
3. ชวงท่ีสองของการสงเสรมิใชชิน้สวนในประเทศ (ปพ.ศ. 2521-2529) 
 

แมการพัฒนาอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนรถยนตของประเทศไทยในชวงกอนหนานี้ประสบ
ผลสําเร็จในระดับหนึ่ง แตก็ยังคงมีปญหาหลายประการ 
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ประการที่ 1 ยังมีการนําเขารถยนตประกอบสําเร็จรูปเปนจํานวนมาก ซ่ึงเปนการแขงขันกับ
รถยนตที่ประกอบในประเทศ 

ประการที่ 2 การประกอบรถยนตในประเทศยังคงใชช้ินสวนนําเขาในอัตราที่สูง
ขณะเดียวกันประเทศไทยขาดดุลการคาสูงมากอันเปนผลจากวิกฤตการณน้ํามัน จึงจําเปนตองลด
การนําเขาลง  

 
ดังนั้นเพื่อแกปญหาในขางตน กระทรวงอุตสาหกรรมจึงไดออกประกาศในเดือนสิงหาคม 

พ.ศ. 2521 กําหนดใหรถยนตนั่งสวนบุคคลใชช้ินสวนที่ผลิตภายในประเทศเพิ่มขึ้นอยางกาวกระโด
จากเดิมรอยละ 25 เปนรอยละ 50ภายใน 5 ป โดยเพิ่มขึ้นเปนรอยละ 35 ในชวงสองปแรก และเพิ่ม
อีกรอยละ 5 ตอป จนครบรอยละ 50 ภายในเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2526 พรอมกันนี้กระทรวงพาณิชย
ไดออกประกาศหามนําเขารถยนตนั่งสําเร็จรูปจากตางประเทศ ยกเวนกรณีเปนรถยนตของคนไทยที่
ไปอาศัยในตางประเทศ ซ่ึงใชแลวไมต่ํากวา 2 ป แลวตองการนํารถยนตกลับมาใชในประเทศไทย 
อยางไรก็ตามการนําเขารถยนตใชแลวเหลานี้ตองเสียอากรสูงถึงรอยละ 150 ตอมาในป พ.ศ. 2522 
กระทรวงอุตสาหกรรมไดมีนโยบายเพิ่มการใชช้ินสวนรถบรรทุกในประเทศเชนเดียวกับการ
สงเสริมใหใชช้ินสวนรถเกง จึงไดประกาศปรับปรุงหลักเกณฑการใชช้ินสวนในประเทศสําหรับ
รถบรรทุกโดยกําหนดใหใชช้ินสวนภายในประเทศเพิ่มขึ้นอีกรอยละ 25 ภายใน 5 ป จนถึงเกณฑที่
กําหนดดังนี้ 

 
เกณฑขอที่ 1 กรณีรถบรรทุกอยูในรูปเปนแชสซีรวมกับเครื่องยนต (Chassis with Engine) 

จากเดิมรอยละ 10 เพิ่มเปนรอยละ 40 
 

เกณฑขอที่ 2 กรณีรถบรรทุกอยูในรูปเปนแชสซี ติดตั้งเครื่องยนต พรอมกับกระจกหนา 
(Chassis with Windshield) จากเดิมรอยละ 20 เพิ่มขึ้นเปนรอยละ 45 
 

เกณฑขอที่ 3 กรณีรถบรรทุกอยูในรูปเปนแชสซี ติดตั้งเครื่องยนต พรอมกับกระจกและ
หองโดยสาร (Chassis with Cab) จากเดิมรอยละ 25 เพิ่มเปนรอยละ 50 

 
ตอมากระทรวงอุตสาหกรรมไดออกประกาศเพิ่มเติมอีกหลายครั้งเพื่อเพิ่มเติมอัตราการใช

ช้ินสวนภายในประเทศใหสูงขึ้นเรื่อยๆ จนหลังสุดไดกําหนดใหใชช้ินสวนในประเทศไมนอยกวา
รอยละ 54 สําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคล รอยละ 60-72 สําหรับรถปกอัพและรอยละ 45 สําหรับ
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รถบรรทุกขนาดใหญ มาตรการสงเสริมการใชช้ินสวนในประเทศเปนสัดสวนมากขึ้น สงผลสําคัญ 
2 ประการคือ 

 
ประการที่ 1 บริษัทรถยนตสหรัฐและยุโรปคือ ฟอรด GM และเฟยต ไดถอนตัวจากประเทศ

ไทย เนื่องจากไมสามารถดําเนินการตามเงื่อนไขใชช้ินสวนในประเทศได ประกอบกับในขณะนั้น
เพิ่งสิ้นสุดสงครามเวียดนาม สงผลใหประเทศกลุมอินโดจีนคือ เวียดนาม ลาว และกัมพูชา ตกอยู
ภายใตระบบคอมมิวนิสต ทําใหบริษัทเหลานี้หวั่นเกรงวาไทยจะกลายเปนคอมมิวนิสตรายตอไป
ตามทฤษฎีโดมิโน 
 

ประการที่ 2 ใหมีการจัดตั้งโรงงานผลิตชิ้นสวนรถยนตในประเทศไทยมากขึ้นโดยเฉพาะ
ช้ินสวนพื้นฐานซึ่งผลิตงายและไมตองการความเที่ยงตรงแมนยํามากนัก เชน ดรัมเบรค. ทอรวมไอ
เสีย, โชคอัพ ฯลฯ โดยเปนการผลิตเพื่อจําหนายในประเทศแทบทั้งสิ้น 

 
ขณะที่ช้ินสวนที่ตองการความเที่ยงตรงแมนยําสูงและชิ้นสวนที่ตองใชเงินเปนจํานวนมาก

เชน ระบบสงกําลัง (Transmission) เพลาขอเหวี่ยง (Crank Shaft) เสื้อสูบ (Cylinder Block) ฝาสูบ 
(Cylinder Head) ฯลฯ ยังคงตองนําเขาจากตางประเทศ เนื่องจากตลาดรถยนตในประเทศยังมีขนาด
เล็กมาก จึงไมมีการประหยัดตอขนาดหากจะผลิตชิ้นสวนภายในประเทศ 

 
ความรุงเรืองของอุตสาหกรรมรถยนตส้ินสุดลงในป พ.ศ. 2527 เนื่องจากประเทศไทยได

เผชิญกับวิกฤตเศรษฐกิจครั้งสําคัญระหวางป พ.ศ. 2527-2529 โดยขาดดุลการคาจํานวนมากจนทุน
สํารองระหวางประเทศลดลงไปตามระดับการขาดดุล จนตองไปขอความชวยเหลือจาก IMF สงผล
ใหยอดขายรถยนตในประเทศลดลงอยางตอเนื่อง จาก 118,511 คันในป พ.ศ. 2526 เหลือเพียง 
78,454 คันในป พ.ศ. 2529 สงผลตอเนื่องถึงอุตสาหกรรมชิ้นสวนรถยนต 
 
4. ธุรกิจในอุตสาหกรรมรถยนตเติบโตอยางรวดเร็ว (ป พ.ศ. 2530-2533) 
 
 เมื่อเดือนกันยายน พ.ศ. 2528 รัฐมนตรีวาการกระทรวงการคลังของ 6 ประเทศมหาอํานาจ
ทางเศรษฐกิจของโลกคือ สหรัฐอเมริกา ญ่ีปุน เยอรมนี ฝร่ังเศส สหราชอาณาจักร และแคนาดา ได
ประชุมกันที่โรงแรมพลาซาในนครนิวยอรค และไดมีขอตกลงที่เรียกวา Plaza Agreement ซ่ึง
กําหนดใหประเทศตางๆ เพิ่มคาเงินของตนเองเมื่อเทียบกับเงินเหรียญสหรัฐฯ อันจะสงผลใหคาเงิน
สหรัฐฯ ออนตัวลง เพื่อแกไขการขาดดุลการคาของสหรัฐ ซ่ึงขอตกลง Plaza Agreement ทําให
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คาเงินสหรัฐฯ ออนตัวลงมากจากเดิม 240 เยนตอเหรียญสหรัฐฯ ลดลงเหลือเพียง 130 เยนตอเหรียญ
สหรัฐฯ ทําใหตนทุนการผลิตสินคาในประเทศญี่ปุนเมื่อคิดเปนเงินเหรียญสหรัฐฯ สูงขึ้นมาก 
กระตุนใหบริษัทญี่ปุนตองพยายามลดตนทุนการผลิตโดยหันมาลงทุนในตางประเทศ โดยเลือกมา
ลงทุนในประเทศไทยเปนจํานวนมาก ทําใหเศรษฐกิจไทยเติบโตอยางรวดเร็ว การเติบโตทาง
เศรษฐกิจในระดับสูง ทําใหอุปสงคที่มีตอรถยนตเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วจาก 78,454 คัน ในป พ.ศ. 
2526 เปน 304,062 คัน ในป พ.ศ. 2533 สงผลใหอุตสาหกรรมรถยนตและชิ้นสวนรถยนตผลิตไม
ทันกับความตองการของผูซ้ือ จนถึงกับตองมีการจองลวงหนาหลายเดือนกอนรับมอบ 
  

จากการที่อุปสงคตอรถยนตเติบโตอยางรวดเร็ว สงผลดีตออุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวน
รถยนตอยางมาก ทําใหมีการลงทุนเปนจํานวนมาก เปนการเติบโตแบบกาวกระโดด โดยเปนการ
ลงทุนของผูผลิตชิ้นสวนรถยนตของไทยและญี่ปุนเปนหลัก มีการลงทุนจากผูผลิตของสหรัฐและ
ยุโรปนอยมาก เพื่อสงเสริมใหใชช้ินสวนในประเทศมากยิ่งขึ้นไปอีก กระทรวงอุตสาหกรรมไดออก
ประกาศกําหนดใหการประกอบรถยนตปกอัพตองใชเครื่องยนตดีเซลที่ผลิตภายในประเทศ
นับตั้งแต 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2532 เปนตน นอกจากนี้กระทรวงยังไดกําหนดเงื่อนไขวาการผลิต
เครื่องดีเซลดังกลาวขางตนจะตองปฏิบัติตามเงื่อนไขสําคัญ 2 ประการ 

 
ประการที่ 1 การใชช้ินสวนในประเทศไมต่ํากวารอยละ 70 กรณีผลิตโดยโครงการที่ไดรับ

การสงเสริมการลงทุน และไมต่ํากวารอยละ 52 กรณีผลิตโดยโครงการที่ไมไดรับการสงเสริมการ
ลงทุน 
 

ประการที่ 2 กําหนดวาการผลิตเครื่องยนตดีเซลตองมีช้ินสวนบังคับ 5 ช้ินคือ ฝาสูบ
(Cylinder Head), เสื้อสูบ(Cylinder Block), เพลาลูกเบี้ยว(Cam Shaft) และกานสูบ(Connecting 
Rod) กรณีผลิตโดยโครงการที่ไดรับการสงเสริมการลงทุน และชิ้นสวนบังคับ 2 ช้ิน คือ เพลาลูก
เบี้ยวและกานสูบกรณีผลิตโดยโครงการที่ไมไดรับสงเสริมการลงทุน 

 
อยางไรก็ตาม การกําหนดเงื่อนไขการใชช้ินสวนในประเทศจะมีผลทางลบอยูบาง เพราะ

การผลิตบางชิ้นสวนตองการประหยัดตอขนาด(Economies of Scale) หากผูผลิตชิ้นสวนแยงกัน
ผลิตก็จะมีตนทุนการผลิตสูงมาก เนื่องจากมีการลงทุนที่ซํ้าซอน โดยเฉพาะการการผลิตชิ้นสวน
เครื่องยนตซ่ึงจําเปนตองมีขนาดการผลิตขนาดใหญ ดังนั้นเพื่อแกปญหาขางตนและสงเสริมใหเกิด
การประหยัดขนาด สํานักกรรมการสงเสริมการลงทุนไดมีสวนรวมประสานงานเพื่อพัฒนาความ
เชื่อมโยงระหวางรถยนตทั้ง 3 คาย คือโตโยตา นิสสัน และอีซูซุ สวนคายมิซูบิชิไมไดเขารวมกับ
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โครงการนี้ เพราะการผลิตรถยนตปกอัพของคายนี้ไมไดรับการสงเสริมการลงทุน ดังนั้นเงื่อนไขจึง
อยูในระดับต่ํากวา 

 
 สําหรับความรวมมือในการผลิตชิ้นสวนเครื่องยนตดีเซล ทางคายโตโยตารับผิดชอบตั้ง
โรงงานผลิตเสื้อสูบ โดยตั้งโรงงานอยูที่นิคมอุตสาหกรรมอมตะ จังหวัดชลบุรี สวนคายนิสสัน
รับผิดชอบตั้งโรงงานผลิตฝาสูบ โดยตั้งโรงงานอยูที่นิคมอุตสาหกรรมชลบุรี(บอวิน) และคายอีซูซุ
รับผิดชอบตั้งโรงงานอยูที่เขตอุตสาหกรรมสยามอีสเทริรนอินดัสเตรียลปารค จังหวัดระยอง 
จากนั้นทั้ง 2 คายจะนําชิ้นสวนที่ตนผลิตมาแลกกัน 
 
5. ชวงเปดเสรีอุตสาหกรรมรถยนต (พ.ศ. 2534-2539) 
 
 ในเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2534 ไดเกิดเหตุการณสําคัญในประวัติศาสตรการเมืองไทยคือ 
คณะรักษาความสงบแหงชาติ(ร.ส.ช.) ซ่ึงมีพลเอกสุนทร คงสมพงษ เปนผูนํา ไดกระทํารัฐประหาร
รัฐบาลของพลเอกชาติชาย ชุณหะวัณ ซ่ึงนํามาสูรัฐบาลพลเรือนชุดใหมของนายอนันท ปนยารชุน 
ซ่ึงผลกระทบจากการทํารัฐประหารโดย ร.ส.ช. ไมเพียงสงผลตอการเมืองเทานั้น แตยังสงผลตอ
เศรษฐกิจดวย โดยรัฐมนตรีวาการกระทรวงอุตสาหกรรมของรัฐบาล อานันท คือ ดร.สิบปนนท เก
ตุทัต ไดมีนโยบาลการเปดเสรีอุตสาหกรรมตางๆ รวมถึงอุตสาหกรรมรถยนตดวย โดยประกาศ
ยกเลิกการควบคุมการนําเขารถยนตนั่งทั้งเปนรถยนตใหมและใชแลว นอกจากนี้รัฐบาลยังไดลด
ภาษีช้ินสวน CKD เหลือเพียงรอยละ 20 ซ่ึงกระทบตอผูผลิตชิ้นสวนภายในประเทศระดับหนึ่ง 
เนื่องจากยังคงมีเงื่อนไขการใชช้ินสวนเหมือนเดิม 
  

ตอมาในป พ.ศ. 2537 รัฐบาลเล็งเห็นโอกาสที่จะผลักดันใหไทยเปนฐานการผลิตรถยนต
เพื่อการสงออกและพัฒนาใหเปนศูนยกลางอุตสาหกรรมรถยนตในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต 
ดังนั้นไดมีมาตรการสําคัญ 2 ประการ 

 
ประการที่ 1 กระทรวงอุตสาหกรรมประกาศยกเลิกการหามตั้งโรงงานประกอบรถยนตนั่ง

ใหม เพื่อการแขงขันเพื่อประสิทธิภาพการผลิต จากนโยบายเปดเสรีอุตสาหกรรมรถยนต ทําให
บริษัทรถยนตคายยุโรปสนใจตั้งฐานการรถยนตในประเทศไทย 

ประการที่ 2 ภายหลังจากปดใหการสงเสริมการลงทุนในกิจการประกอบรถยนตมาเปน
เวลา 25 ป คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนไดออกประกาศที่ ส. 4/2537 เปดใหการสงเสริม
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ประเภท 4.27 “กิจการประกอบรถยนต” อีกครั้งหนึ่งโดยเนนสนับสนุนโรงงานประกอบรถยนตเพื่อ
สงออก  

 
สําหรับสิทธิและประโยชนที่ผูไดรับการสงเสริมในประเภท 4.27 ที่จะไดรับนั้นขึ้นอยูกับ

ทําเลที่ตั้งของโรงงานประกอบรถยนตดังนี้ 
 

ขอที่ 1 กรณีโรงงานตั้งอยูในเขต 1 จะใหไดรับสิทธิและประโยชนเฉพาะที่ไมเกี่ยวกับภาษี
อากร เชน การอนุญาตใหถือกรรมสิทธิ์ในที่ดินและการอนุญาตใหผูเชี่ยวชาญตางชาติมาทํางาน แต
จะไมไดรับยกเวนภาษีเงินไดนิติบุคคลและเงินปนผล จะไมไดรับสิทธิและผลประโยชนทางดาน
เครื่องจักรแตอยางใด 

 
ขอที่ 2 กรณีโรงงานตั้งอยูในเขต 2 จะไดรับการลดหยอนอากรขาเขาเครื่องจักรกึ่งหนึ่ง ตาม

มาตรา 29 เฉพาะเครื่องจักรที่มีอากรขาเขาไมต่ํากวารอยละ 10 และไดรับการยกเวนภาษีเงินไดนิติ
บุคคลและเงินปนผลเปนเวลา 7 ป เฉพาะรายไดจากการสงออกรถยนต 

 
ขอที่ 3 กรณีโรงงานตั้งอยูในเขต 3 จะไดรับการยกเวนอากรขาเขาเครื่องจักร ยกเวนภาษเีงนิ

ไดนิติบุคคลและเงินปนผลเปนเวลา 8 ป ทั้งนี้ เฉพาะรายไดจากการสงออก จะไดรับยกเวนภาษีเงิน
ไดนิติบุคคลรอยละ 50 ของอัตราปกติตามมาตรา 35(2) เปนระยะเวลา 5 ปทั้งนี้ เฉพาะรายไดจาก
การสงออก ไดรับอนุญาตใหหักคาขนสง คาไฟฟา และคาประปา นับตั้งแตวันที่เร่ิมมีรายได และ
ไดรับอนุญาตใหหักคาติดตั้งหรือกอสรางสิ่งอํานวยความสะดวกรอยละ 25 ของเงินที่ลงทุนในดาน
นี้ 
 
6. ชวงกระจายอุตสาหกรรมรถยนตสูภูมิภาคป พ.ศ. 2540 
 

 หลังจากมีนโยบายเปดใหสงเสริมแกอุตสาหกรรมประกอบรถยนตอีกครั้งหนึ่งเมื่อป พ.ศ. 
2537 ดังกลาวขางตน สงผลใหเกิดโรงงานที่ทันสมัยหลายแหง โดยโรงงานเหลานี้ตางจัดตั้งในสวน
ภูมิภาค แตกตางจากเดิมที่กระจุกตัวอยูในกรุงเทพมหานครและสมุทรปราการ เร่ิมจากบริษัท โต
โยตา ตั้งฐานการประกอบรถยนตแหงที่ 2 ที่นิคมอุตสาหกรรมเกตเวย จังหวัดฉะเชิงเทรา โดย
โรงงานแหงใหมเนนการประกอบรถยนตนั่งสวนบุคคล แตกตางจากฐานการผลิตเดิมที่จังหวัด
สมุทรปราการที่เนนการประกอบรถปกอัพ โดยเปดดําเนินการเมื่อเดือนมกราคม พ.ศ. 2539 สวน
บริษัท ฮอนดา ไดยายฐานการประกอบรถยนตจากเขตกรุงเทพมหานครไปยังโรงงานแหงใหมใน
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สวนอุตสาหกรรมโรจนะ จังหวัดอยุธยา โดยเปดดําเนินการในเดือน มีนาคม พ.ศ. 2539 บริษัท เอ็ม
ซีสิทธิผล จํากัด ไดลงทุนตั้งฐานการผลิตรถปกอัพมิซูบิชิแหงที่ 2 ในนิคมอุตสาหกรรมแหมฉบัง 
จังหวัดชลบุรี โดยเปดดําเนินการในป 2539 เชนกัน 

 
แมระยะแรกเปนการลงทุนของบริษัทญี่ปุน แตตอมาการเขามาของดีทรอยต (บริษัท

รถยนตของสหรัฐฯ ซ่ึงมีศูนยกลางที่นครดีทรอยต) หลังยกเลิกการประกอบรถยนตในประเทศไทย
นานกวา 20 ป เร่ิมจากฟอรดและมาสดา โดยเปนพันธมิตรรวมลงทุนจัดตั้งฐานการประกอบรถยนต
ปกอัพ ที่นิคมอุตสาหกรรมอีสเทิรนซีบอรด จังหวัดระยอง โดยประกาศตั้งฐานการผลิตในประเทศ
ไทยเมื่อป พ.ศ. 2539 และกอสรางโรงงานเสร็จและเปดดําเนินการในป พ.ศ. 2541 สวนบริษัท GM 
ไดประกาศเมื่อป พ.ศ. 2539 วาจะตั้งฐานการประกอบรถยนตที่นิคมอุตสาหกรรมอีสเทิรนซีบอรด 
เชนเดียวกัน โดยโรงงานเสร็จและเปดดําเนินการในป พ.ศ. 2543 การเขามาของบริษัทรถยนต
สหรัฐฯ และยุโรปเร่ิมเขามาลงทุนในประเทศไทยเพื่อปอนชิ้นสวนใหกับบริษัทฟอรด และGM เปน
ตนวา บริษัทวีสทีออน (ประเทศไทย) จํากัด, บริษัท จีเคเอ็น จํากัด, บริษัท เดลฟลาย จํากัด ฯลฯ 

 
อุปสงคตอรถยนตภายในประเทศไดเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ  แมจะเพิ่มในอัตราต่ํ ากวาเมื่อ

เปรียบเทียบกับชวงเวลาที่แลว โดยเพิ่มขึ้นจาก 268,560 คัน เปน 589,126 คัน ในป พ.ศ. 2539 
ขณะที่ปริมาณการประกอบรถยนตในประเทศไทยก็เพิ่มขึ้นเชนกันจาก 283,115 คันในป พ.ศ. 2534 
เปน 559,428 คันในป พ.ศ. 2539  
 
7. ชวงวิกฤตเศรษฐกิจ พ.ศ. 2540-2541 

 
การลดลงอยางรวดเร็วของอุปสงค ซ่ึงสวนทางกับกําลังการผลิตในประเทศที่เพิ่มขึ้นจาก

การเรงการขยายการลงทุนของผูประกอบการในชวงที่เศรษฐกิจเจริญเติบโตอยางรวดเร็วในชวงที่
ผานมา ทําใหเกิดภาวะกําลังการผลิตสวนเกิน (excess capacity) ซ่ึงเกิดจากเศรษฐกิจของประเทศ
หดตัวลงรอยละ 1.3 ในป พ.ศ. 2540 และรอยละ 9.4 ในป พ.ศ. 2541 สงผลใหกําลังการผลิตรถยนต
ลดลงรอยละ 35.6 และรอยละ 56.1 จนมียอดการผลิตเพียง 158,130 คันในป พ.ศ. 2541 ซ่ึงตางกับ
ยอดการผลิตในป พ.ศ. 2539 ที่มีการผลิตสูงถึง 559,428 คัน และประกอบกับการเพิ่มขึ้นของอัตรา
ภาษี โดยมีการเพิ่มขึ้นของอากรขาเขารถนั่งสําเร็จรูป (CBU) จากรอยละ 42 สําหรับรถยนตที่มี
ขนาดต่ํากวา 2400 CC และจากรอยละ 68.5 สําหรับรถยนตที่มีขนาดเกิน 2400 CC เปนรอยละ 80 
และการเพิ่มอัตราภาษีสรรพสามิตสําหรับรถยนตทุกประเภทอีกรอยละ 5 ของมูลคารถยนต ณ 
โรงงาน เมื่อวันที่ 4 พฤศจิกายน พ.ศ. 2540 
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ผลจากการที่มีการลดกําลังการผลิตรถยนตสงผลโดยตรงตอผูผลิตชิ้นสวนรถยนต 

โดยเฉพาะผูผลิตชิ้นสวนรถยนตสําหรับตลาดทดแทน (Replacement Equipment Manufacture: 
REM) ซ่ึงสวนใหญมีขนาดเล็กเกินการขาดเงินทุนหมุนเวียน ทําใหกิจการขาดสภาพคลองประกอบ
กับยังประสบกับการแขงขันจากผูผลิตชิ้นสวนเพื่อประกอบรถยนต (Original Equipment 
Manufacture: OEM) ที่ผลิตสินคามาแขงขันในตลาด REM ทําใหผูประกอบการขนาดเล็กนี้มี
จํานวนลดลงจากมีจํานวนประมาณ 600 ราย เหลือเพียงประมาณ 420 ราย 
 
8. ชวงพืน้ฟูเศรษฐกิจป พ.ศ. 2542–ปจจุบัน 

 
ในป พ.ศ. 2542 อุตสาหกรรมนานยนตไทยปรับตัวดีขึ้นหลังหดตัวต่ําสุดในป พ.ศ. 2541 

การปรับตัวดีขึ้นสวนหนึ่งเปนผลจากสภาพเศรษฐกิจที่เร่ิมฟนตัวตั้งแตไตรมาส 4 ป พ.ศ. 2541 ทํา
ใหภาคการผลิตของอุตสาหกรรมที่เร่ิมมีทิศทางที่ดีขึ้น โดยมียอดการผลิตที่ดีขึ้นรอยละ 110.1 ซ่ึง
เกิดจากการที่รัฐบาลมีการกระตุนเศรษฐกิจโดยการปรับลดภาษีมูลคาเพิ่มและภาษีเงินไดทําใหเกิด
การเพิ่มขึ้นของอํานาจซื้อของผูบริโภคภายในประเทศสูงขึ้น นอกจากนี้ การที่อัตราแลกเปลี่ยนไทย
มีคาลดลงมากและการที่ประเทศตางๆ เร่ิมมีการลดภาษีนําเขาสินคาตางจากตางประเทศตาม
ขอตกลงของ GATT และ WTO ทําใหการสงออกรถยนตเชิงพาณิชยกลายเปนชองทางใหมสําหรับ
อุตสากรรมยานยนตไทย โดยมูลคาการสงออกรถยนตของประเทศไทยเพิ่มขึ้นจาก 12,016 ลานบาท 
ในป พ.ศ. 2541 เปน 51,706 ลานบาทในป พ.ศ. 2544 อยางไรก็ตาม แมวาการสงออกจะเปน
ชองทางใหมของสินคายานยนตจากประเทศไทย แตการเปลี่ยนแปลงนโยบายและขอบังคับหลายๆ 
ประการจําทําใหการแขงขันอุตสาหกรรมยานยนตรุนแรงมากขึ้นไมวาจะเปน การที่กระทรวง
อุตสาหกรรมยกเลิกการใชขอบังคับดานการใชช้ินสวนที่ผลิตภายในประเทศ เมื่อ 1 มกราคม พ.ศ. 
2543 ตามพันธกรณีที่มีตอองคการการคาโลกดังตารางที่ 3.1 ซ่ึงสงผลใหผูผลิตชิ้นสวนในไทยตอง
แขงขันกับการนําเขาชิ้นสวนที่มีราคาถูกและมีคุณภาพสูงกวาจากตางประเทศ รวมทั้งการที่บริษัท
แมใชนโยบายสรรหาชิ้นสวนที่มีคุณภาพและราคาถูกจากทั่วโลก โดยเฉพาะอยางยิ่งสวนประกอบ
จากสมาชิก AFTA ที่ภาษีนําเขาจะถูกปรับลดใหอยูในระดับรอยละ 0 - 5 ภายใน ป พ.ศ. 2546 

 
 จากสาเหตุเหลานี้ รัฐบาลไทยและผูประกอบการของชาวไทยจึงจําเปนตองมีการปรับ
โครงสรางอุตสาหกรรมของไทย โดยสํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม ได
วาจางสถาบันยานยนต ทําการศึกษาและจัดทําแผนแมบทอุตสาหกรรมยานยนตไทยป พ.ศ. 2545 
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เพื่อเปนกลยุทธและวิสัยทัศนในอีก 10 ป ขางหนา รวมทั้งทําแผนปฏิบัติการในระยะสั้น 5 ป โดยมี
จุดมุงหมายใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการผลิตยานยนตและชิ้นสวนของภูมิภาคอาเซียน 
  

ผลจากการที่รัฐบาลวางแนวทางที่ชัดเจนเกี่ยวกับอนาคตของอุตสาหกรรมยายนตไทยและ
การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพื่อรองรับการขยายการลงทุนไมวาจะเปนแผนการขยายทาเรือแหลม
ฉะบัง แผนการสรางระบบรถไฟรางคู และนโยบายสงเสริมการลงทุนอยางตอเนื่อง ประกอบกับ
นโยบายยายฐานการผลิตของบริษัทผลิตรถยนตขามชาติ เพื่อลดตนทุนการผลิตและใชประโยชน
จากการลดภาษีนําเขาในเขตการคาเสรีอาเซียนหรืออาฟตา ทําใหบริษัทผูผลิตรถยนตตางๆ เร่ิมยาย
ฐานการผลิตและสํานักงานขาย รวมท้ังขยายโรงงานผลิตในประเทศไทยอาทิเชน โตโยตา ฮอนดา  
อิซูซุ ฯลฯ เปนมูลคาหลายลานบาท 

 
ตารางที่ 3.1  ขอกําหนดในการใชช้ินสวนรถยนตในประเทศไทยกอนการยกเลิกในป พ.ศ. 2543 
 

ประเภท ขอกําหนดในการใชช้ินสวนในประเทศขัน้ต่ํา 
รถยนตนั่งสวนบุคคล รอยละ 54 (รายการชิ้นสวนบังคับ) 
รถปกอัพ 

- เครื่องยนตดีเซล 
- เครื่องยนตเบนซิน 

 
ช้ินสวนบังคับ 111 รายการ 
ช้ินสวนบังคับ 103 รายการ 

รถบรรทุกและรถบัส 
- Chassis /Cab 
- Chassis/Windshields 
- Chassis/Engines 

 
รอยละ 50 
รอยละ 45 
รอยละ 40 (รายการชิ้นสวนบังคับ) 

ที่มา: กระทรวงอุตสาหกรรม (2005) 
 

ประวัติความเปนมาของอุตสาหกรรมรถยนตจีน 
 

Ray (2006) ไดเขียนบทความเกี่ยวกับเรื่องอุตสาหกรรมรถยนตจีน ซ่ึงในบทความไดกลาว
ไววาการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตจีนเริ่มตนจากการเปลี่ยนระบบการปกครองเปนระบบ
คอมมิวนิสต โดยในป พ.ศ. 2493 รัฐบาลจีนไดขอความชวยเหลือจากสหภาพโซเวียต ในการกอตั้ง
อุตสาหกรรมรถยนตขึ้นภายในประเทศ ซ่ึงจากป พ.ศ. จนถึงปจจุบันประเทศจีนไดบรรลุเปาหมาย
ในการพัฒนาอุตสาหกรรมนี้มาแลวตามเปาหมายได 3 ขั้นตอน 



 33 

 
ซ่ึงในชวงแรกในป พ.ศ. 2496 มีการกอตั้งบริษัท First Automotive Works First (FAW) 

หรือแปลเปนภาษาไทยวา “บริษัทรถยนตหมายเลข 1” โดยไดรับเทคโนโลยีจากสหภาพโซเวยีต 
เพื่อกอสรางโรงงานประกอบรถยนตแหงแรกในประเทศจีนที่นครชานชุน ซ่ึงตั้งอยูทิศเหนือของ
กรุงปกกิ่ง โดยในชวงแรกนัน้ทิศทางของนวัตกรรมทางการออกแบบและวิศวกรรมของรถยนตใน
ประเทศจีนจะมาจากสหภาพโซเวียตแตตอมาภายหลังจะหันไปทางกลุมประเทศยุโรป 

 
การผลิตรถยนตในยุคเริ่มตนสวนใหญจะเปนการผลิตรถยนตขนาดใหญของรัสเซีย โดยมี

รหัสโมเดลวา ZIS ซ่ึงเปนรถยนตที่เลียนแบบรถยนตของอเมริกันในชวงกอนสงครามโลก โดยใช
เครื่องยนตแถวเรียง 8 สูบ แตตอมาจะมีนวัตกรรมอเมริกันเขามาโดยจะวางเครื่อง V8 ในรุน ZIM 
และการออกแบบโดยมีหางและใชโครเมียมในการตกแตงภายนอกที่เปนเอกลักษณของรถยนต
อเมริกันในชวงป 60 ในรุน ZIL ซ่ึงจีนไดทําการเลียนแบบรถยนตรุน ZIL นี้โดยใชช่ือวา “Hongqi 
CA 770” ใชเครื่องยนต 5.7 ลิตร มีกําลังถึง 220 แรงมา ขับเคลื่อนดวยเกียรอัตโนมัติ 2 จังหวะ 
ถึงแมวารถยนตในรุนนี้จะมีน้ําหนักมากก็ตามแตมันสามารถทําความเร็วได 160 ไมลตอช่ัวโมง แต
การผลิตยังมีจํานวนนอย เนื่องมาจากวาผลิตเพื่อผูบริหารประเทศระดับสูงของจีนเทานั้น การ
ตกแตงภายในจะเปนสีมวงตีขอบดวยสีทอง  จากนั้นมีการกอตั้งโรงงานประกอบรถยนตอีกหลาย
แหง เชน นครนานกิงและนครเซี่ยงไฮ โดยรัฐบาลจีนเนนการผลิตรถบรรทุกมากกวารถเกง อยางไร
ก็ตาม ในภายหลังรัฐบาลจีนและรัฐบาลสหภาพโซเวียตแตกคอกัน จีนจึงพยายามพึ่งตัวเองในดาน
อุตสาหกรรมรถยนต โดยทําการวิจัย พัฒนา และออกแบบรถยนตดวยตนเอง 

 
ตอมาในชวงปฏิวัติทางวัฒนธรรม รัฐบาลมีนโยบายใหแตละทองถ่ินพึง่ตนเองประกอบกับ 

เกรงวาโรงงานอุตสาหกรรมขนาดใหญของประเทศจีนจะเปนเปาถูกโจมตีจากตางชาติ จึงมีการ
กอตั้งโรงงานประกอบรถยนตขนาดเล็กจาํนวนมากในมณฑลตางๆ 

 
การที่จีนมีโรงงานประกอบรถยนตจํานวนมาก ไดกลายเปนปญหาในเวลาตอมา เนื่องจาก

โรงงานเหลานี้เกือบทั้งหมดมีขนาดเล็ก คุณภาพและประสิทธิภาพการผลิตต่ํา โดยในป พ.ศ. 2522 
เมื่อจีนเพิ่งเริ่มเปดประเทศ จีนผลิตรถยนตเพียง 185,700 คัน แตมีโรงงานประกอบรถยนตมากถึง 
130 แหง 

 
รถยนตคันแรกที่ถูกผลิตในประเทศจีนดวยการออกแบบและใชวิศวกรรมของจีนเองคือ 

“Shanghai SH 760” ซ่ึงรถรถธงที่ผลิตใน Shanghai ในป พ.ศ. 2500 โดยใชช่ือวา “Fenghuang” ดู
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โดยรวมแลวคลายกับการเอารถเบนซรุน 220 S มารวมกับรถยนตของโซเวียต และมีความเปน
อเมริกันบาง ซ่ึงในป พ.ศ. 2507 ไดมีการปรับปรุงรุน SH 760 ใหม ในสวนประกอบหลายๆอยาง 
จนมันสามารถทําตลาดไดถึงป พ.ศ. 2534 ซ่ึงมันสามารถใชงานไดนานขึ้น ดวยเครื่องยนต 2.2 ลิตร 
6 สูบแถวเรียง มี 90 แรงมา ขับเคลื่อนดวยเกียรธรรมดา 4 จังหวะ โดยกําลังการผลิตสูงสุดของ
รถยนตรุนนี้ใน Shanghai มีจํานวนประมาณ 6,000 คันตอป ในป พ.ศ. 2527 

 
ในป พ.ศ. 2528 บริษัท Volkswagen ไดเขาเซ็นสัญญากับบริษัท SAIC โดยเปนการรวม

กอตั้งโรงงานผลิตใน Shanghai จึงทําใหโรงงานใน Shanghai ไดปดการผลิต SH 760 โดยจะหันมา
พัฒนารถยนต Volkswagen ตอไปตั้งแตป พ.ศ. 2534 ซ่ึงบริษัทผลิตรถยนตรายในจากยุโรปไดเปน
พื้นฐานสําคัญใหกับบริษัทรถยนต 2 บริษัทคือ Shanghai Volkswagen Automotive Company Ltd 
(SVW) ผลิต Santana (หรือ PASSAT ที่รูจักกันในประเทศฝงยุโรป) และบริษัท FAW – 
Volkswagen ผลิต Jetta และ Audi 100 หรือที่รูจักในปจจุบันในรุน Hongqi Ca7200 ซ่ึงทั้งสอง
บริษัทมีสวนแบงการตลาดอยูที่รอยละ 56 ซ่ึง Audi 100 จะเปนรถยนตที่ใชในสวนของรัฐบาล
แทนที่ของรถยนตจากอเมริกาและสหภาพโซเวียตที่เคยใชอยู สวน Santana 2000 ทําตลาดคลายกับ 
SH 760 สวน Jetta มักถูกใชเปน Taxi บริษัท Volkswagen มีหุนสวนอยูในบริษัท Shanghai 
Volkswagen อยูรอยละ 50 และมีอยูใน FAW – Volkswagen อยูรอยละ 40 Volkswagen ประสบ
ความสําเร็จในจีนมากกวา 15 ป 

 
ในชวงที่ 2 เปนการเขามาของบริษัทรถยนตของญี่ปุน 2 ราย คือ Honda และ Diahatsuไม

สามารถประสบความสําเร็จในประเทศจีน เนื่องจากไมทําการตลาดและการผลิตอยางจริงจัง จนถึง
ชวงป พ.ศ. 2523 ถึงป พ.ศ. 2533 ทั้งสองยี้หอนี้มีพัฒนาการที่ดีขึ้นแตก็ไมสามารถประสบ
ความสําเร็จไดเทากับ Volkswagen Group ที่มีการรวมทุนกันจนมีขนาดใหญ จนในเดือนสิงหาคม 
พ.ศ. 2545 บริษัท Toyota ไดเซ็นตสัญญากับบริษัท FAW ซ่ึงเปนบริษัทรถยนตขนาดใหญที่สุดของ
จีนและยังเปนผูรวมลงทุนกับบริษัท Volkswagen Group อีกดวย โดยในสวนนี้มีกําลังการผลิตอยูที่ 
30,000 คันตอป ที่โรงงาน Tianjin Automotive Industry Corp. (ที่เปนโรงงานรวมทุนกับ FAW) ซึ่ง
มีจุดมุงหมายที่จะสรางสายการผลิตรถ Toyota Crown เขาเปนรถยนตระดับ Luxury ของ FAW  

 
ในชวงที่ 3 ในป พ.ศ. 2543 บริษัท Shengang Gold – Cup Auto – Making ใน Liaoning ซ่ึง

เปนมลฑลแรกที่มีสายการผลิตรถยนต เร่ิมดวยการผลิตรถยนต 2 แบบคือ เปนตัวถังแบบซีดานและ
แบบแวนการออกแบบจะเปนในแนวของรถยนตจากยุโรป แตช้ินสวนประกอบตางๆ ถูกผลิตและ
ออกแบบโดยผูผลิตในประเทศจีน ซ่ึงรถยนตที่ผลิตออกมาจะยึดมาตรฐานยุโรป เพื่อเพิ่มปจจัยใน
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การแขงขันในระดับโลก ราคารถที่นําออกมาขายอยูที่ 150,000 หยวน ถึง 200,000 หยวน มี
จุดประสงคจะเพิ่มยอดขายในตลาดภายในประเทศระดับกลางและสูง ผลิตขายในป พ.ศ. 2543 การ
เขามาของ Jeep Cherokee เปนโรงงานผลิตที่ใชใบอนุญาตของ GM โดยใหการออกแบบอยางอิสระ 
แตยังคงจําเปนตองใชเครื่องของ GM 

 
นอกจากนี้ยุทธศักดิ์  คณาสวัสดิ์ (2547) ไดกลาวในบทความเรื่องอุตสาหกรรมจีน ความทา

ทายที่ไมหยุดนิ่ง วาอนาคตของอุตสาหกรรมรถยนตจีน ปจจัยสําคัญที่เปนตัวขับเคลื่อนคือปจจัย
ดานรัฐบาล ระบบอิเล็กทรอนิกส ปโตรเคมีเคิล เครื่องจักกลและโครงสรางอุตสาหกรรม ซ่ึง
อุตสาหกรรมรถยนตจีนจะถูกกําหนดโดย 5 ปจจัยหลักนี้ ซ่ึงในป พ.ศ. 2537  รัฐบาลไดออกบท
ทบทวนสภาพทั่วไปของอุตสาหกรรมตางๆ ในประเทศจีนและวิเคราะหในสวนของภาคการผลิต
ของอุตสาหกรรมนั้นๆ โดยจะหาความสําคัญที่จะแสดงถึงความเปนไปไดของอุตสาหกรรมนั้น 
ดังนั้นจึงตองดูการตอบสนอง รายรับที่จะเขามา การประหยัดตอขนาด รวมถึงศักยภาพในการ
เจริญเติบโตและแนนอนวาปญหาที่จะเกิดขึ้นในอนาคต จากโรงงานที่มีขนาดเล็กและไมมี
ประสิทธิภาพ ดังนั้นในอนาคตจะมีแค 13 บริษัทที่ดีที่สุด ในการผลิตรถยนตรอยละ 91 ของรถยนต
ขายอยูในตลาด ซ่ึงปญหาก็คือรอยละ 56 อยูกับ Volkswagen แลวบริษัทเล็กที่รับสวนแบงที่เหลือไป 
แลวยังมีตนทุนที่สูงกวาบริษัทใหญถึง 3 เทา ซ่ึงในสวนนี้ปญหาจะคลายกับในประเทศอังกฤษที่มี
บริษัทรถยนตขนาดเล็กจํานวนมากในชวงสงครามโลกครั้งที่ 1 และ 2 โดยมีผูผลิตขนาดใหญเพียง 
2 ถึง 3 ราย ซ่ึงอันตรายที่จะเกิดขึ้นนั้นก็คือการลงทุนในการวิจัยที่สูงบวกกับผลผลิตที่ต่ําทําใหเกิด
ถาวะทางการเงินได 

 
ปญหาตอไปของจีนในสวนของชิ้นสวนประกอบและอุปกรณรถยนตที่ตองออกเปน

นโยบายปองกันการรุกเขามาของบริษัทตางชาติที่จะเคลื่อนยายฐานการผลิตเขามาผลิตชิ้นสวน
ประกอบและอุปกรณเองในประเทศจีน ในป พ.ศ. 2503 ซ่ึงไมกอใหเกิดประสิทธิภาพ ไมประหยัด
ตอขนาดแลวยังไมมีการถายทอดเทคโนโลยี ส่ิงนี้เปนเหตุผลที่วาในชวงกอนหนาป พ.ศ. 2523 
กําลังการผลิตจึงต่ําเนื่องจากชิ้นสวนประกอบและอุปกรณมีไมเพียงพอ ซ่ึง Volkswagen ถูกบังคับ
ใชช้ินสวนในประเทศสูงถึงรอยละ 80 ทําใหตองมีการอนุญาตนําเขารถยนตและชิ้นสวนรถยนตได  
ดังนั้นสวนประกอบที่มีการผลิตอยางมีประสิทธิภาพและคุณภาพสูงจึงมีความจําเปน 

 
ปญหาสุดทายคือผลกระทบจาก WTO ที่สําคัญและถูกเรียกรองมากคือภาษีรถยนตนําเขาที่

เก็บอยูที่อัตรารอยละ 100 โดยมีเปาหมายในลดลงมาอยูที่รอยละ 25 ในป พ.ศ. 2549 ซ่ึงหลีกเลี่ยง
ไมไดจากการแขงขันที่จะเพิ่มขึ้น ดังนั้นคุณภาพและราคาจะตองดีขึ้น 
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โดยในบทความของยุทธศักดิ์ไดกลาวถึงประวัติความเปนมาของอุตสาหกรรมรถยนตจีน

ตลอดจนนโยบายที่กําหนดไวในอนาคตดังนี้ 
 
1. ตลาดทะลุ 4 ลานคัน 
 
 ในชวงแรกของการพัฒนาอุตสาหกรรมรถยนตจีนเติบโตชามาก หากนับจากป พ.ศ. 2496 
ที่มีโรงงานผลิตรถยนตแหงแรกโดยใชเวลายาวนานถึง 38 ป คือ ป พ.ศ. 2534 จีนเพิ่งมียอดการ
ประกอบรถยนตในประเทศไดเกิน 1 ลานคัน อยางไรก็ตามตอมาอุตสาหกรรมรถยนตเติบโตอยาง
รวดเร็วมาก โดยใชเวลาอีกเพียง 9 ปคือ ในป พ.ศ. 2543 ยอดการประกอบรถยนตในประเทศไดพุง
เกิน 2 ลานคัน จากนั้นอีกแคเพียง 2 ป ถัดมาคือ ในป พ.ศ. 2545 ยอดประกอบรถยนตในจีนไดทะลุ
ระดับ 3 ลานคัน และใชเวลาอีกเพียงปเดียวก็ทะลุ 4 ลานคัน โดยในป พ.ศ. 2546 สามารถประกอบ
รถยนตในประเทศไดถึง 4.44 ลานคัน สวนในป พ.ศ. 2547 คาดวาจะมียอดประกอบรถยนต 5.21 
ลานคัน 
  

จากการที่ตลาดรถยนตจีนเติบโตในอัตราที่รวดเร็วมาก ทําใหบริษัทขามชาติเขามารวม
ลงทุนกับบริษัทจีนเพื่อกอตั้งฐานการประกอบรถยนต โดยมีบริษัทขามชาติ 9 รายไดประกาศวาจะ
ลงทุนกอตั้งหรือขยายฐานประกอบรถยนตในประเทศจีนเปนเงินลงทุนรวมกันสูงถึง 600,000 ลาน
บาท บริษัท GM ประกาศลงทุน 120,000 ลานบาท เพื่อขยายการผลิตอีกเทาตัวเปน 1.3 ลานคัน/ป 
สวนบริษัทโฟลคสวาเกนประกาศลงทุน 250,000 ลานบาท เพื่อขยายกําลังการผลิตอีกเทาตัวเชนกัน
เปน  1.6 ลานคัน/ป  ขณะที่ฟอรดลงทุน  40,000 ลานบาทกอตั้งฐานการผลิตอีกแหงหนึ่ง
ภายในประเทศจีนคือ นครนานกิง สวนโตโยตาจะลงทุน 30,000 ลานบาท เพื่อตั้งโรงงานแหงใหม
ที่นครกวางโจวและขยายโรงงานเดิมที่นครเทียนสิน สําหรับบริษัทไดมเลอรไครสเลอร ซ่ึงเดิมได
รวมทุนกับบริษัท Bejing Automotive Industry Holding Co (BAIC) ในการตั้งโรงงานผลิตรถจี๊ปใน
ประเทศจีนอยูแลว ก็ไดลงนามในสัญญากับบริษัท BAIC เมื่อเดือนกันยายน พ.ศ. 2546 ในโครงการ
ลงทุนเพิ่มเติมอีก 50,000 ลานบาท เพื่อตั้งฐานการผลิตรถยนตเมอรซิเดสเบนซจํานวน 25,000 คัน/ป 
โดยคาดวาจะเริ่มผลิตรถยนตซีคลาสและอีคลาส ตั้งแตป พ.ศ. 2548 เปนตนไป 
  

จากการที่มีการลงทุนในอุตสาหกรรมรถยนตจํานวนมาก ไดสรางความวิตกกังวลแก
รัฐบาลจีนคอนขางมาก โดยคณะกรรมาธิการพัฒนาและปฏิรูปแหงชาติ (National Development 
and Reform Commission) ไดกลาววาการลงทุนดังกลาวเปน “การลงทุนที่มืดมนและการแขงขันที่
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เลวราย” (Blind investment and vicious competition) เนื่องจากหวั่นเกรงวากําลังการผลิตรถยนต
ภายในประเทศจะอยูในระดับสูงถึง 14 ลานคัน/ป ในปพ.ศ. 2550 ซ่ึงจะทําใหมีกําลังการผลิตเกิน
ความตองการเกือบเทาตัวและจงสงผลกระทบทางลบอยางมากตอความสามารถในการแขงขันของ
อุตสาหกรรมนี้ 

 
2. นโยบายการคัดเลือกผูชนะของจีน 
 
 รัฐบาลจีนไดกําหนดใหการผลิตรถยนตเปนอุตสาหกรรมหลัของประเทศในแผนพัฒนา
ฉบับที่ 10 ที่ใชระหวางป พ.ศ. 2544 – 2549 ไดกําหนดจะสรางความแข็งแกรงของอุตสาหกรรมเพื่อ
รับกับการเปดการคาเสรี ภายหลังจากที่จีนเขาเปนสมาชิกองคการการคาโลก (WTO) ปญหาที่สําคญั
คือการที่จีนมีบริษัทที่ผลิตรถยนตจํานวนมากกวา 100 บริษัทและหลายบริษัทประสบปญหาการ
ขาดทุน จนตองปลดพนักงานออก จากเทคโนโลยีที่ลาสมัยทําใหประสิทธิภาพการผลิดต่ํา ดังนั้นจึง
มีนโยบายคัดเลือกผูชนะ (Pick the Winner) โดยใชมาตรการสําคัญ 3 ประการคือ 
 

ประการแรก พยายามกระตุนใหบริษัทเหลานี้ควบรวมเขาดวยกันใหเหลือเพียง 3 บริษัทที่
เปนเสาหลักคือ บริษัท First Automotive Works (FAW), บริษัท Shanghai Automotive Industry 
Corp (SAIC), และบริษัท Dongfeng Automotive Group ซ่ึงการรวมกิจการไมใชเร่ืองงายๆ เพราะ
ตางก็ตองการรักษาความเปนอิสระและเกรงวาจะมีการปดโรงงานในมลฑลนั้นๆ จะเกิดปญหาการ
วางงาน จึงมีการควบรวมเฉพาะที่ประสบปญหาการขาดทุนจํานวนมาก 
 

ประการที่สอง รัฐบาลจีนตระหนักถึงความสําคัญของบริษัทตางชาติในการพัฒนา
อุตสาหกรรมในจีน แตอยางไรก็ตามรัฐบาลจีนก็ไมอนุญาตใหมาตั้งโรงงานในจีนโดยเสรี แตอาศัย
การที่มีตลาดขนาดใหญบีบใหบริษัทตางชาติรวมลงทุนกับบริษัทของจีนในอัตราสวนไมเกินรอยละ 
50 ถึงแมวา WTO จะตอรองจีนในการเปดเสรีการลงทุนแตจีนก็สามารถไดรับการยกเวนขอนี้ ซ่ึง
การรวมลงทุนถือวาไดเปนการรับเงินทุน แลวยังเปนการดูดซับเทคโนโลยีจากตางชาติ โดยมี
เปาหมายวาจะสามารถยืนไดดวยตนเอง 
 

ประการที่สาม พยายามสงเสริมใหมีการผลิตอยางมีประสิทธิภาพจากการผลิตที่ประหยัด
ตอขนาด (Economies of Scale) โดยเมื่อเดือนมิถุนายน พ.ศ. 2547 คณะกรรมาธิการพัฒนาและปฎ
รูปแหงชาติไดออกกฎระเบียบวาดารตั้งโรงงานประกอบรถยนตจะตองมีขนาดการลงทุนขั้นต่ํา 
2,000 ลานหยวนหรือประมาณ 10,000 ลานบาท เพื่อปองกันไมใหมีโรงงานขนาดเล็กประสิทธิภาพ
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ต่ํา และตองเปนเงินทุนของนักลงทุนเองอยางนอย 800 ลานหยวนหรือ 4,000 ลานบาท เพื่อปองกัน
ปญหาของสินเชื่อที่อาจจะเกิดขึ้นไดในอนาคตที่จะกระทบตอสถาบันการเงินภายในประเทศ  

 
นอกจากนี้ยังมีปริมาณการผลิตขั้นต่ําเชน รถยนตเครื่องยนต 4 สูบ 50,000 คันตอป รถยนต

เครื่องยนต 6 สูบ 30,000 คันตอป และยังตองมีการลงทุนกับการวิจัยและพัฒนาเปนเงิน 500 ลาน
หยวนหรือ 2,500 ลานบาท ใหมีขอกําหนดในการใชช้ินสวนประกอบที่ผลิตในประเทศอยางนอย
รอยละ 40 แตตามขอผูกผันกับ WTO จะตองยกเลิกในมิถุนายน พ.ศ. 2547 พยายามใหมีการผลิต
เพื่อการสงออกโดยกําหนดใหมีการสงออกในอัตรารอยละ 40 ของปริมาณการผลิตทั้งหมด ตาม
นโยบายของคณะกรรมาธิการการพัฒนาและปฏิรูปแหงชาติ พ.ศ. 2546 แตอยางไรก็ตาม รัฐบาลจีน
ไดออกกฎระเบียบใหบริษัทตางชาติถือหุนขางมากในโรงงานประกอบรถยนตได กรณีตั้งโรงงาน
ในเขตสงออกและเนนประกอบรถยนตเพื่อจําหนายในตางประเทศ เทากับเปนการสงเสริมทางออม 
มุงผลิตรถยนตประหยัดพลังงาน โดยศูนยเทคโนโลยีและการวิจัยดานยายนตของประเทศจีน 
(China Automotive Technology & Research Center) ไดนําเสนอมาตรฐานดานประหยัดเชื้อเพลิง
เพื่อลดการบริโภคน้ํามัน โดยไดรับการเห็นชอบจาก State Council หรือคณะรัฐมนตรีของจีนเมื่อป 
พ.ศ. 2547 โดยกําหนดใหใชในเดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2547 แมวาเริ่มแรกมาตรฐานนี้จะไมสูงมากนกั 
แตจะมีการปรับใหมีมาตรฐานสูงขึ้นใน พ.ศ. 2551 โดยบริษัทรถยนตเห็นวาควรควบคุมคุณภาพ
การผลิตน้ํามันในจีนที่มีคุณภาพต่ํามากกวา 
 


