
 
  

บทท่ี 3 
 

การลงทุนโดยตรงของประเทศญี่ปุนในอุตสาหกรรมยานยนต 
ในประเทศไทยและสาธารณรัฐประชาชนจีน 

 
 การศึกษาในบทนี้กลาวถึงสภาพทั่วไปของอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทยและ
สาธารณรัฐประชาชนจนี นโยบายการสงเสริมการลงทุนของหนวยงานสาํคัญในประเทศไทยและ
สาธารณรัฐประชาชนจนี การลงทุนทางตรงประเทศญี่ปุนในอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทย
และสาธารณรัฐประชาชนจนี 
 

สภาพทั่วไปของอุตสาหกรรมยานยนต 
 

 เนื่องจากอุตสาหกรรมรถยนตเปนอุตสาหกรรมที่ตองใชเงินลงทุนสูงและเทคโนโลยีมีการ
เปลี่ยนแปลงคอนขางเร็ว ในขณะที่ผูผลิตรถยนตตางตองการขยายตลาดไปทั่วโลกเพือ่ใหครอบ 
คลุมสวนแบงตลาดใหมากทีสุ่ด ทําใหผูผลิตรถยนตสวนใหญมีการรวมตัวกันสรางเปนกลุมเครือ 
ขายดวยการควบรวมกจิการหรือเขารวมกนัเปนพนัธมิตรระหวางกันในดานการผลิต การรวมทุน 
การรวมมือทางเทคโนโลยี ทั้งนี้เพื่อลดตนทุนการผลิตลงทั้งจากการสั่งซื้อช้ินสวนใชรวมกันขณะ 
เดียวกันรถยนตที่ผลิตไดยังมีมาตรฐานเดยีวกันทัว่โลก ปจจุบันกลุมผูผลิตรถยนตรายใหญของโลก
มีประมาณ 9 ราย มีสวนแบงการผลิตรวมกนัเกือบรอยละ 90 ของปริมาณการผลิตรถยนตโลก
ทั้งหมด (สุภาพร, 2548) รายละเอียดของคายผูผลิตรถยนตรายใหญทั้ง 9 รายมีดังนี้ (ตารางที่ 9) 

 
1.  ความเปนมาของอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทย 
 
 อุตสาหกรรมยานยนตไทยเริม่ตนมาตั้งแตป พ.ศ. 2504 จากการนําชิ้นสวนยานยนตประ 
เภท CKD (Complete Knock Down) จากยโุรปและญี่ปุนเขามาประกอบรถยนต ตอมาในป พ.ศ. 
2514 รัฐบาลไดมีนโยบายสงเสริมการผลิตและใชช้ินสวนยานยนตที่ผลิตในประเทศ เพื่อตอบสนอง
ความตองการภายในประเทศทดแทนการนําเขา อุตสาหกรรมยานยนตไทยเติบโตอยางตอเนื่องจน 
กระทั่งเศรษฐกิจเกดิภาวะวกิฤตในป พ.ศ. 2540 ซ่ึงทําใหอุตสาหกรรมยานยนตไทยไดรับผลกระ 
ทบอยางรุนแรงเชน เดยีวกับอุตสาหกรรมอื่น ๆ จนตองลดจํานวนแรงงานปดสายการผลิตบางสวน



 
  

ตารางที่ 9  คายผูผลิตรถยนตรายใหญและรายชื่อผูผลิตในกลุม/เครือขายที่เปนพนัธมิตร 

 

  คายผูผลิตรถยนตรายใหญ รายชื่อผูผลิตในกลุม/เครือขายที่เปนพนัธมิตร 

 1. General Motors Group  GM (USA), Saturn (USA), Opel (Germany), Sabb (Sweden), Holden (Australia), Avtovaz (Russia), Daewoo (Korea), Isuzu 
   (Japan รถบรรทุก), Subaru (Japan), Suzuki (Japan), Wuling (China), Shanghai (China), CAMI (Canada) 
 2. Toyota Group Toyota (Japan), Daihatsu (Japan), Hino (Japan), Nummi (USA), TMMC (Canada), TMMK (USA), TMUK (England), TPCA 
   (Czech), Tainjin Toyota (China) 
 3. Ford Group Ford (USA), Mazda (Japan), Jaguar (England), Aston Martin Lagonda (England), Land Rover (England), Volvo (Sweden), 
   Changan Ford (China), Jiangling (China)  
 4. Renault Group Renault (France), Dacia (Romania), Nissan (Japan), Nissan Diesel (Japan), Yulon (Taiwan), Samsung (S.Korea), Volvo  
   (Sweden รถบรรทุก) 
 5. Volkswagen Group V.W. (Germany), Audi (Germany), Bentley (Eangland), Bugatti (France), Seat (Spain), Skoda (Czech),  Lamborghini (Italy), 
   Scania (Sweden), FAW Volkswagen (China), Shanghai Volhswagen (China) 
 6. Daimler Chrysler Chrysler (USA), Mercedes Benz (Germany), BJC Beijing (China), AMG (Germany), Mitsubishi (Japan), Mitsubishi Fuso 
   (Japan), Yaxing Benz (China) 
 7. PSA Group  Peugeot (France), Citroen (France), Sevel (Italy), Sevel Nord (France), TPCA (Czech), DPCA (China) 
 8. Honda Honda (Japan), Honda (England), Honda (USA), Guangzhou Honda (China) 
 9. Hyundai Hyundai (S.Korea),  KIA (S.Korea), Beijing Hyundai (China)  

ที่มา: AV’s World Automotive Industry และสวนวเิคราะหอุตสาหกรรม (2548) 
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และผูผลิตบางรายตองปดกจิการแตอุตสาหกรรมสามารถปรับตัวไดอยางรวดเร็วจากภาวะถดถอย
ภายในประเทศ โดยปรับเปลี่ยนทิศทางการตลาดจากการผลิตเพื่อรองรับตลาดในประเทศเปนการ
ผลิตเพื่อการสงออกมากขึ้น และเมื่อระบบเศรษฐกิจของไทยเริ่มฟนตัวความเชื่อมั่นของประชาชน
ตอภาวะเศรษฐกิจขึ้นทําใหกําลังซื้อเพิ่มมากขึ้น สงผลใหปริมาณการจําหนายยานยนตภายในประ 
เทศขยายตวั ทัง้นี้ปจจยัสําคัญมาจากการทีผู่ผลิตยายนตของไทยมีพันธมิตรรวมทุนเปนผูผลิตรถ 
ยนตระดับโลกที่เขามาลงทุน เพื่อใชประเทศไทยเปนฐานการผลิตเพื่อการสงออก โดยเล็งเหน็วา
ประเทศไทยมภีูมิประเทศที่เหมาะสมแรงงานมีทักษะโครงสรางพื้นฐานที่ดีประกอบกับมาตรการ
สนับสนุนตาง ๆ ของภาครัฐ 
 
 อีกดานหนึ่งกระแสการคาเสรีที่มากับโลกาภิวัฒนทําใหรัฐบาลประกาศยกเลิกมาตรการบัง 
คับใชช้ินสวนภายในประเทศ (Local Content) ตั้งแตวันที่ 1 มกราคม พ.ศ. 2543 ทําใหผูผลิตชิ้น 
สวนยานยนตไทยตองแขงขนักับตลาดโลกทั้งดานตนทนุและคณุภาพ ขณะเดียวกนัผูผลิตรายใหญ
ในโลกก็รวมตวักันเปนกลยทุธการแขงขันใหมในยุคที่ตลาดโลกไดกลายเปนตลาดเดยีว ผูผลิต
รถยนตช้ันนําของโลกกวา 10 บริษัทเชน ฮอนดา โตโยตา เจนเนอรัลมอเตอร และผูผลิตชิ้นสวน
ขนาดใหญเชน เด็นโซ สยามโตโยตา เอ็มเอสเคแบริ่ง ตางยายฐานการผลิตเขามาในประเทศไทย
มากขึ้น ดังนั้นอุตสาหกรรมยายนตจึงเปน 1 ใน 7 อุตสาหกรรมเปาหมายในยุทธศาสตรเพิ่มขีด
ความสามารถในการแขงขนัของประเทศ โดยตลอดระยะเวลา 10 ปที่ผานมา การขยายตัวของ
อุตสาหกรรมยานยนตไทยไดขยายตวัอยางตอเนื่องตลอดเวลา ซ่ึงในชวงระหวางป พ.ศ. 2544 ถึง 
พ.ศ. 2547 มีการขยายตวัทั้งในดานการลงทุนจากตางประเทศ การผลิต การจําหนาย และการสงออก  
ดังนั้นอุตสาหกรรมยานยนตไทยจึงมีศกัยภาพในการแขงขันสูงและพรอมที่จะเปนศนูยกลางการ
ผลิตในภูมิภาคหรือดีทรอยดแหงเอเชียใต 
 

ภาพรวมของอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศไทย 
 
1.  โครงสรางและพัฒนาการของเครือขายวิสาหกิจ (Cluster Profile and Development) 
 
 1.1  โครงสรางเครือขายวิสาหกิจ (Cluster) ของอุตสาหกรรมยานยนตไทยโครงสรางเครือ 
ขายวิสาหกิจอตุสาหกรรมยานยนต (Thai Automotive Cluster) ไทยประกอบดวยกิจกรรม 2 สวน
คือ  
 1.1.1  กิจกรรมหลัก (Core Activities) ไดแก กลุมผูประกอบยานยนตและผูผลิตชิ้น 
สวนยานยนต 
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 1.1.2  กิจกรรมสนับสนุน (Supporting Activities) ไดแก กลุมอุตสาหกรรมตนน้ํา     
กลุมอุตสาหกรรมบริการ กลุมนโยบายและองคกรสนับสนุน การแบงกลุมอาจเขียนไดตามโครง  
สรางเครือขายวิสาหกจิ (ภาพที่ 4)  
 
อุตสาหกรรมตนน้ํา             อุตสาหกรรมบริการ 

 
                                                                  กลุมนโยบายและองคกรสนับสนุน 
 
ภาพที่ 4  เครือขายวิสาหกิจของอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
 
 จะเห็นไดวากจิกรรมหลักของเครือขายวิสาหกิจยานยนตไทยคือ กลุมผูประกอบยานยนต 
ไดแก กลุมผูประกอบรถยนตปกอัพ รถยนตนั่งสวนบุคคลและกลุมผูประกอบรถจักรยานยนต ซ่ึง 
เปนกลุมที่กําหนดนโยบายและกลยุทธในการแขงขันสําหรับผูผลิตชิ้นสวนยานยนตทั้งหมดตอมา
คือ กลุมผลิตชิ้นสวนยานยนต ซ่ึงจําแนกระดับตามโครงสรางการผลิตและลําดับไดดงันี้ 
 
 1)  ผูผลิตชิ้นสวนลําดับ 1 (First Tier) เปนผูผลิตชิ้นสวนประเภทอุปกรณ   
ปอนโรงงานประกอบรถยนตโดยตรง ซ่ึงบริษัทจะตองมีความสามารถทางเทคโนโลยีในการผลิต
ช้ินสวนตามมาตรฐานที่ผูประกอบรถยนตกําหนด 
  

เหล็ก 

พลาสติก 

อีเล็กทรอนิกส 

แกวและกระจก 

แมพิมพ 

เคร่ืองมืออุปกรณ 

เคร่ืองจักรกล 

ผาและเครื่องหนัง 

เคร่ืองและ
อุปกรณจับยืด

ชิ้นงาน 

ยาง 

กิจกรรมหลัก 
      ผูประกอบ     ผูประกอบ           ผูประกอบ 
  รถจักรยานยนต         รถยนตนั่ง          รถปกอัพ 
 
 

ผูผลิตช้ินสวนลําดับที่หนึ่ง 
Components and Module Makers (1st Tires) 

 
ผูผลิตช้ินสวนลําดับที่สองและรองลงมา 

(2nd and Lower Tires) 
 

กระจายสินคา 

สถาบันและสมาคม
ผูประกอบการตาง ๆ

บริการอื่น ๆ 

ปรึกษาเฉพาะ
ดาน

การทดสอบ 

การเงิน 

สถาบันศึกษาและ
สถาบันทางเทคนิค

 

รัฐบาล 
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 2)  ผูผลิตชิ้นสวนลําดับ 2 (Second Tier) เปนการผลิตชิ้นสวนยอย (Individual 
Part) เพื่อปอนผูผลิตในลําดับ 1 อีกตอหนึง่ โดยจะไดรับการถายทอดเทคโนโลยีจากผูผลิตชิ้นสวน
ลําดับ 1 
 
     3)  ผูผลิตชิ้นสวนลําดับ 3 (Third Tier) ผลิตวัตถุดิบปอนผูผลิตลําดับ 1 หรือ 2 
อีกตอหนึ่งกลุมอุตสาหกรรมตนน้ํา ซ่ึงเปนผูผลิตวัตถุดิบ เชน เหล็ก กระจกพลาสติก หนัง ผา ยาง 
จะผลิตตามความตองการของผูผลิตชิ้นสวน นอกจากนีย้งัมีกลุมเครื่องจักร แมแบบแมพิมพ  
อุปกรณจับยึดชิ้นงาน และเครื่องมือตาง ๆ กลุมที่เปนอุตสาหกรรมตอเนื่องอีกกลุมคือ กลุมให
บริการ เชน บริการดานกระจายสินคา บริการดานการเงิน บริการดานการตรวจสอบและทดสอบ 
 
 4)  กลุมนโยบายและองคกรสนับสนุนประกอบดวย 3 กลุมยอย ไดแก 
 
 4.1)  กลุมภาครัฐ ทําหนาที่วางแผนและนโยบายระดับชาติ เชน กระทรวง
อุตสาหกรรมกระทรวงพาณิชย กระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลย ีเปนตน 
 
 4.2)  กลุมสถาบันยานยนตและสมาคมผูประกอบการตางๆ มีบทบาทสําคัญ
ในการสรางความรวมมือระหวางภาครัฐและภาคเอกชนและระหวางภาคเอกชนดวยกันเอง เชน 
สถาบันยานยนต สมาคมอุตสาหกรรมยานยนตไทย สมาคมผูผลิตชิ้นสวนยานยนตไทย 
  
 4.3)  กลุมสถาบันการศึกษา สถาบันเทคนิคและสถาบันวิจัยตางๆ เชน คณะ
วิศวกรรมศาสตรยานยนตแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาตางๆ 
สถาบันเพิ่มผลผลิตแหงชาติ สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงชาติ เปนตน 
 
 จากสภาพทัว่ไปของโครงสรางอุตสาหกรรมรถยนตจะเปนระบบของ Tier โดยผูประกอบ
รถยนตเปนผูออกแบบและประกอบรถยนต  ผูผลิตชิ้นสวน Tier 1 จะเปนผูผลิตและสงชิ้นสวนโดย 
ตรงใหแกผูประกอบรถยนต (เชน Fuel Pulp) สวนผูผลิตชิ้นสวน Tier 2 จะเปนผูผลิตชิ้นสวนเดี่ยวที่
งายตอการผลิต ซ่ึงเปนสวนที่ประกอบหนึง่ของของชิ้นสวนที่ผูผลิตชิ้นสวน Tier 1 เปนผูผลิต (เชน 
Housing of Fuel Pump) สวนผูผลิตชิ้นสวน Tier 3และ4 นั้นจะเปนผูสงวัตถุดิบใหอีกทอดหนึ่ง  ซ่ึง
อาจเปนชิ้นสวนที่สามารถใชกับอุตสาหกรรมอื่นไดดวย เชน นอต ตะปู แตเมื่อพิจารณาสถานการณ
ของผูผลิตชิ้นสวนรถยนตไทยในขณะนี้แลวดูเหมือนวาการแบงโครงสรางดังกลาวจะไมตรงกับ
โครงสรางอุตสาหกรรมยานยนตในปจจุบนั เนื่องจากชิน้สวนและวัสดุที่ผลิตและสงตรงใหแกผู
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ประกอบยานยนตมีตั้งแตช้ินสวนใหญ (แชสซีส) ช้ินสวนเดี่ยวซ่ึงเปนสวนประกอบของชิ้นสวน
ใหญ (Press Parts) จนถึงวัตถุดิบ (แผนเหล็ก) หรืออีกความหมายหนึ่ง ก็คือ ผูประกอบรถยนตมีทั้ง
ผูผลิตชิ้น สวนทั้ง Tier 1,2 ,3 หรือ 4  ที่ผลิตชิ้นสวนและจัดหาวัตถุดิบสงใหดวย ดังนั้นผูผลิตชิ้น 
สวนไทยอาจมีบทบาทใหม โดยแบงเปนผูผลิตชิ้นสวนหลัก (Components Part Industry) ผูผลิต
ช้ินสวนสนับสนุน (Supporting Industry ) ผูผลิตวัตถุดิบ (Raw Materials Industry) ซ่ึงอาจตรงกับ
โครงสรางของอุตสาหกรรมยานยนตของไทยในปจจุบันมากกวา 
 
 1.2 พัฒนาการของอุตสาหกรรมยานยนตไทย 
 
       การพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตไทยเกดิจากการใชมาตรการสงเสริมการใชช้ินสวนที่
ผลิตในประเทศ อุตสาหกรรมยานยนตไทยเริ่มตนอยางจริงจังในป พ.ศ. 2504 โดยระยะแรกเปนการ
ประ กอบรถยนตสหรัฐฯและยุโรปเปนหลัก ตอมาเริ่มมีการประกอบรถญี่ปุนในป พ.ศ. 2505 
ปริมาณการประกอบรถยนตเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง จากเพียง 525 คันในป พ.ศ. 2504 เปน 13,988 คัน
ในป พ.ศ. 2511 แตการประกอบรถยนตขณะนั้นยังเปนเพียงการนําเขาชิ้นสวนอุปกรณของถยนตนัง่
ในลักษณะบรรจุไวครบชุด (Complete Knock Down) จากบริษัทแมในตางประเทศมาประกอบเปน 
รถยนตสําเร็จรูปเปนหลัก ทําใหมีการเปลีย่นแปลงนโยบายขอบังคับและผลการดําเนินการของ
อุตสาหกรรมยานยนตไทยสามารถแบงออกเปนสามชวงใหญ ๆ ดังแสดงในภาพที ่5  
 
 -  ชวงแรกป พ.ศ. 2504 ถึง พ.ศ. 2511 เปนชวงเริ่มตนของการประกอบรถยนตในประเทศ
ไทย ซ่ึงการประกอบรถยนตเปนการนําเขาชิ้นสวนสําเรจ็รูป (Complete Knock Down:  CKD) มา
ประกอบรถยนต  
 
 -  ชวงที่สองป พ.ศ. 2512 ถึง พ.ศ. 2533 เปนชวงที่อุตสาหกรรมยานยนตเร่ิมมีการเจริญเติบ 
โตเนื่องจากไทยสามารถผลิตรถยนตไดมากขึ้น แตการเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนตไทย
สงผลใหไทยขาดดุลการคา เพราะถึงจะมกีารผลิตรถยนตภายในประเทศไทยแตช้ินสวนสําเร็จรูป 
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(คัน )

ผลิต

จําหนาย
ในประเทศ

สงออก

เพ่ิมอัตราการใช
ชิน้สวนในประเทศข้ัน
ตํ่าจาก 25% เปน50% 
สําหรับรถยนตนัง่

เพ่ิมอัตราการใชชิน้สวนใน
ประเทศขั้นตํ่าเปน 54% สําหรับ
รถยนตนัง่, 60-72%: รถกระบะ,
45%: รถบรรทกุขนาดใหญ

การบังคับใชเคร่ืองยนตดีเซลที่
ผลิตในประเทศสําหรับรถกระบะ

ทีป่ระกอบในประเทศ

ยกเลิกการหามต้ังโรงงานประกอบ
รถยนตใหมพรอมประกาศใหสงเสริม
การลงทนุกิจการประกอบรถยนต

ยกเลิกนโยบายการใช
ชิน้สวนภายในประเทศ
และเพิ่มภาษี CKD จาก 
20% เปน 33% 

ยกเลิกการควบคุมการนําเขา
รถยนตพรอมปรับลดภาษี 
CKD เหลือ 20% ยกเลิกการจํากัดการประกอบ

รถยนตไมเกิน 42รุน
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ภาพที่ 5  การเปลี่ยนแปลงนโยบายขอบังคบัและผลการดาํเนินการของอุตสาหกรรมยานยนตไทย        

ที่มา: สถาบันยานยนต (2546) 
 
เพื่อใชประกอบรถยนตแทบทั้งหมดจําเปนตองนําเขาจากตางประเทศ รัฐบาลไทยจึงมนีโยบายหัน
มาสงเสริมอุตสาหกรรมผลิตชิ้นสวนสําเรจ็รูปเพื่อทดแทนการนําเขา โดยเริ่มบังคับใหบริษัทประ 
กอบรถยนตตองใชช้ินสวนภายในประเทศ ประกอบกับในชวงป พ.ศ. 2530 มีการลงทุนทางตรง
จากประเทศญีปุ่นจํานวนมาก สืบเนื่องมาจากขอตกลง Plaza Accord ทําใหมีการตั้งโรงงานประ 
กอบรถยนตในประเทศจํานวนมาก 
  
 -  ชวงที่สามป พ.ศ. 2534 ถึง ปจจุบัน เปนชวงที่ไทยเริ่มเปดเสรีอุตสาหกรรมรถยนตเพือ่
สงเสริมการสงออก ซ่ึงรัฐบาลไดยกเลดิมาตรการการควบคุมการนําเขารถยนตในป พ.ศ. 2534 ยก 
เลิกการหามตัง้โรงานประกอบรถยนตใหมปพ.ศ. 2537 และไดมกีารประกาศยกเลิกการบังคับใช
ช้ินสวนที่ผลิตในประเทศเมือ่ป พ.ศ. 2543 ทําใหบริษัทรถยนตตาง ๆ ไดเร่ิมจัดตั้งโรงงานของตน
ในสวนภูมภิาค จากเดิมทีก่ระจุกตวัในกรุงเทพมหานครและสมุทรปราการ เร่ิมจากบริษัทโตโยตา 
ไดตั้งฐานการประกอบรถยนตแหงที่ 2 จังหวัดฉะเชิงเทรา สวนบรษิัทฮอนดาไดยายฐานการประ 
กอบรถยนตจากกรุงเทพมหานครไปยังโรงงานแหงใหมที่จังหวดัอยุธยา บริษัทเอ็มเอม็ซีสิทธิผล 
จํากัด ไดลงทุนตั้งฐานการผลิตรถ ปกอัพมติซูบิชิแหงที่ 2 ในจังหวดัชลบุรี 
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2.  โครงสรางการผลิตของอตุสาหกรรมยานยนตและชิ้นสวนยานยนต 
 
 นับจากป พ.ศ. 2504  ที่ประเทศไทยเริ่มประกอบรถยนตโดยการนําเขาชิ้นสวนสําเร็จรูป
จากตางประเทศเขามาประกอบรถยนตจนถึงปจจุบันอุตสาหกรรมการผลิตรถยนตของไทยมีการ
เจริญเติบโตอยางตอเนื่อง โดยเฉพาะหลังป พ.ศ. 2537 ที่รัฐบาลไทยยกเลิกการหามตั้งโรงงาน
ประกอบรถยนตใหม ทําใหการผลิตรถยนตในป พ.ศ. 2538 สูงถึง 525,680 คันและไดเพิ่มขึ้นรอย
ละ 6.2 เปน 558,365 คันในป พ.ศ. 2539  อยางไรก็ตามการผลิตรถยนตของไทยไดเร่ิมลดลงในป 
พ.ศ.  2540 เนือ่งจากเกดิวกิฤตเศรษฐกิจทาํใหการผลิตรถยนตเหลือเพยีง 369,303 คันและลดลงไป
อีกรอยละ 56.1 ในป พ.ศ. 2541 ซ่ึงเปนชวงเร่ิมตนของวกิฤตเศรษฐกจิของไทย อยางไรก็ตามการ
ผลิตรถยนตไดเพิ่มขึ้นรอยละ 106.9 ในป พ.ศ. 2542 และเพิ่มขึ้นรอยละ 25.82 ในป พ.ศ. 2543 เพิม่ 
ขึ้นรอยละ 11.58  ในป พ.ศ. 2544  และเพิ่มขึ้นรอยละ 27.32  ในป พ.ศ. 2545 โดยมีรายละเอียดใน
แตละประเภทดังนี ้
 
 2.1  รถยนตนัง่  การผลิตรถยนตนั่งของไทยสามารถผลิตไดประมาณรอยละ 20-30  โดยใน
ป พ.ศ. 2538 ประเทศไทยมกีารผลิตรถยนตนั่งรอยละ 24.28 และเพิ่มขึน้เปนรอยละ 31.10 ในป 
พ.ศ. 2540 จากนั้นจึงลดลงเมื่อเกิดภาวะวกิฤตเศรษฐกจิ ทําใหการผลิตรถยนตนั่งเหลือเพียงรอยละ 
20.24 ของการผลิตรถยนตทั้งหมดในป พ.ศ. 2541 และกเ็พิ่มขึ้นเรื่อย ๆ จนกระทั่งถึงรอยละ 33.97 
ในป พ.ศ.2544 และในป พ.ศ. 2545 มีการผลิตรถยนตนั่งเหลือเพียงรอยละ 28.95 ของการผลิตรถ 
ยนตทั้งหมด หลังจากการปรับตัวของระบบเศรษฐกิจและอุตสาหกรรมรถยนตนั่งทาํใหในป พ.ศ. 
2547 ยอดการผลิตเพิ่มสูงขึ้นรอยละ 32.79  
 
 2.2  รถยนตเพือ่การพาณิชย  การผลิตรถยนตเพื่อการพาณชิยของไทย (ไมรวมรถกระบะ 1 
ตัน) ถือวามีอัตราสวนนอยที่สุด โดยในป พ.ศ. 2538 มีการผลิตรถยนตเพื่อการพาณิชยรอยละ 13.43 
และการผลิตไดลดลงเล็กนอยในป พ.ศ. 2539 เหลือรอยละ 12.34 และเหลือรอยละ 8.30 ในป พ.ศ. 
2540 ในขณะที่เกิดวิกฤตเศรษฐกิจและในป พ.ศ. 2545 มีการผลิตรถยนตเพื่อการพาณิชยเพียงรอย
ละ 7.05 หลังจากวิกฤตเศรษฐกิจในป พ.ศ. 2547 การผลิตรถยนตเพื่อการพาณิชยก็ยังมีการผลิตคอน 
ขางต่ําเพียงรอยละ 2.78 เทานั้น  
 
 2.3  รถกระบะ 1 ตัน  ประเทศไทยมีการผลิตรถกระบะคดิเปนสัดสวนมากที่สุดประมาณ
รอยละ 60  เนือ่งจากรถกระบะเปนรถที่มกีารใชประโยชนไดมากกวารถยนตนั่งและรถยนตเพื่อการ
พาณิชยสัดสวนการผลิตรถกระบะของไทยจึงสอดคลองกับการบริโภคภายในประเทศ  โดยในป 
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พ.ศ. 2538 ประเทศไทยมีการผลิตรถกระบะถึง 525,680 คัน คิดเปนรอยละ 62 ของการผลิตทั้งหมด 
นอกจากนี้การผลิตรถกระบะของไทยยังมีลักษณะแปรผกผันกับเศรษฐกจิ โดยในป พ.ศ. 2541 และ 
พ.ศ. 2542 ซ่ึงเปนปที่การบริโภครถยนตโดยรวมลดลงแตสัดสวนการใชรถกระบะกลบัเพิ่มขึ้นถึง
รอยละ 75.88 ในป 2541 และรอยละ 73.46 ในป พ.ศ. 2542 สําหรับป พ.ศ. 2545 ประเทศไทยมีการ
ผลิตรถกระบะทั้ง ส้ิน 374,407 คัน คิดเปนรอยละ 64 แตในป พ.ศ. 2548 ยอดการผลิตรถกระบะใน
ประเทศไทยสงูถึง 822,867 คันคิดเปนรอยละ 73.12 ของยอดการผลิตทัง้หมด (ตารางที่ 10)  
 
 จากตารางที่ 10 จะพบวาในตลอดระยะเวลา 10 ที่ผานมาอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศ
ไทยมีการขยายตัวสูงขึ้นทกุ ๆ ป ตั้งแตป พ.ศ. 2538 ถึงปจจุบัน ซ่ึงตามโครงสรางการผลิตประเทศ
ไทยมีสัดสวนการผลิตรถกระบะ 1 ตันมากที่สุดประมาณรอยละ 60 ของการผลิตรวมทั้งหมด รอง 
ลงมาคือรถยนตนั่งประมาณรอยละ 3 และทายสุดคือการผลิตรถยนตเพื่อการพาณิชยประมาณรอย
ละ 10 ของการผลิตรวมทั้งหมด ซ่ึงบริษัทที่ผลิตรถยนตนั่งมากที่สุดในอันดับตน ๆของไทย ไดแก 
บริษัทโตโยตามอเตอรประเทศไทย จํากัด บริษัทฮอนดา ออโตโมบิล (ประเทศไทย) จํากัด และ
บริษัทสยามนสิสัน ออโตโมบิล จํากัด  สําหรับรถกระบะมีบริษัทที่ผลิตมากในอนัดบัตน ๆ ไดแก 
บริษัทตรีเพชรอีซูซุ จํากัด บริษัทโตโยตามอเตอรประเทศไทย จํากดัและบริษัทสยามนสิสัน ออโต
โมบิล (ประเทศไทย) จํากัดและในอนาคตบริษัทเหลานี้จะมีโครงการลงทุนเพิ่มในประเทศไทยเชน 
โตโยตามีโครงการจะใชไทยเปนฐานการผลิตรถยนตอเนกประสงคและรถกระบะ 1 ตัน ฮอนดาจะ
ใชไทยเปนฐานการผลิตรถยนตนั่งรุน Accord เพื่อสงออกเปนตน แมวาประเทศไทยจะเปนศูนย 
กลางอุตสาหกรรมรถยนตของภูมิภาคที่ผลิตและสงออกไปตลาดโลกคอนขางมาก แตเมื่อเปรียบ 
เทียบกับผูผลิตรายใหญของโลก เชน เยอรมนี ญ่ีปุน สหรัฐอเมริกา ฯลฯ แลวยังถือวาปริมาณการ
ผลิตและสงออกของไทยยังมีขนาดคอนขางเล็ก การหาตลาดใหม ๆ จะมีสวนชวยสงเสริมใหมีการ
ใชกําลังการผลิตไดอยางมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น  
 
 



 
  

ตารางที่ 10  ปริมาณการผลิตรถยนตของไทยแยกตามประเภท ตั้งแตป พ.ศ. 2538 ถึง พ.ศ. 2548  
(หนวย: คัน) 

     2538             2539       2540    2541             2542       2543            2544         2545            2546           2547              2548 

รถยนตนั่ง            127,640 138,579 112,041 32,008  72,716 97,129 156,066 169,321 251,684 304,349 277,603 
สัดสวน (รอยละ)   24.28     24.82     31.10   20.24   22.22   23.59     33.97     28.95     33.53     32.79     24.66 
เพิ่มขึ้น/ลดลง        8.57   -19.15  -71.43 127.18   33.57     60.68       8.49     48.64     20.92     -8.78 
(รอยละ) 
รถเพื่อพาณิชย 70,603   68,929   29,926    6,136 14,148 19,758   14,003   41,223   20,925   25,818   24,846      
สัดสวน (รอยละ)   13.43     12.34       8.30      3.88     4.32     4.80       3.05       7.05       2.78       2.78       2.20 
เพิ่มขึ้น/ลดลง       -2.37    -56.58   -79.50 130.57   39.65    -29.13   194.39    -49.23     23.38     -3.76 
(รอยละ) 
รถกระบะ1 ตัน 327,437 350,857 218,336 119,986 240,369      294,834 289,349 382,297 468,938 597,914 822,867 
สัดสวน (รอยละ)     62.29     62.84     60.60     75.88     73.46    71.61     62.98     64.00     62.48     64.42     73.12 
เพิ่มขึ้น/ลดลง        7.15   -37.77   -45.04   100.33    22.66      -1.86     29.40     22.66     27.50   375.45 
(รอยละ) 

รวม    525,680 558,365 360,303 158,130 327,233 411,721 459,418 584,951 750,512 928,081 1,125,316 
  

 
 

เพิ่มขึ้น/ลดลง (รอยละ)     6.22       -35.47              -56.11             106.94        25.82 11.58        27.32 28.30        23.66       21.25 
ที่มา: สถาบันยานยนตและจากการคํานวณของผูวิจัย
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 ความกาวหนาสําคัญของอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทยคือ ผูผลิตหลายรายไดยาย
ฐานการผลิตรถยนตปกอัพขนาด 1 ตัน จากตางประเทศมายังประเทศไทยอยางตอเนื่อง ขณะที่
บริษัทที่ไดยายฐานมาแลวกป็ระกาศลงทนุเพิ่มเติมเพื่อขยายกําลังผลิต ทําใหไทยเปนฐานการผลิต
สําคัญของโลก นอกจากจะเปนฐานการประกอบรถยนตปกอัพแลว ไทยยังเปนฐานประกอบรถยนต
นั่งเพื่อการสงออกดวยเชน บริษัท GM ไดเร่ิมประกอบในประเทศไทย นอกจากจะประกอบเพื่อ
จําหนายในประเทศแลวยังผลิตเพื่อสงออกไปยงัประเทศในภูมภิาคอาเซียนดวย บริษทั BMW ไดตัง้
ฐานการผลิตรถยนตเพื่อสงออกที่นิคมอุตสาหกรรมอมตะซิตี้ จังหวดัระยอง ซ่ึงเปนการผลิตรถยนต
ของเยอรมันแหงเดยีวที่ทําการผลิตนอกประเทศ บริษัท Honda จากเดมิผลิตเพื่อจําหนายในประเทศ
ทั้งหมด ไดเร่ิมผลิตรถยนตเพื่อการสงออกในป พ.ศ. 2547 บริษัท Toyota ไดขยายกําลังการผลิตรถ 
ยนตนั่งสวนบคุคลที่นิคมอุตสาหกรรมเกตเวย จังหวัดฉะเชิงเทรา เพื่อรองรับการผลิตเพื่อการสง 
ออกในอนาคต บริษัท Izusu เปนผูนําในการผลิตรถปกอัพที่เนนประกอบรถยนตเพือ่ตลาดภายใน 
ประเทศเทานัน้ โดยการประกอบรถยนตเพื่อปอนตลาดตางประเทศอซูีซุจะดําเนนิการโดยโรงงาน
ของบริษัทจีเอม็ซึ่งตั้งภายในนิคมอุตสาหกรรมอีสเทิรนซีบอรด จังหวัดระยอง  
 
 ทั้งนี้ไทยไดสนับ สนุนการลงทุนจากบรษิัทรถยนตจากตางประเทศโดยการกระจายการตั้ง
โรงงานออกสูภูมิภาคและสนันสนุนใหมคีวามรวมมือระหวางอุตสาหกรรมรถยนตและผูผลิตชิ้น 
สวนรถยนตผูประกอบรถยนต โดยกําหนดยุทธศาสตรรวมกลุมเปนคลัสเตอร โดยกําหนดเขตนิคม
คือ นิคมอุตสาหกรรมโรจนะ จังหวดัอยุธยา นิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง กรุงเทพมหานคร นิคม
อุตสาหกรรมอีสเทิรนซีบอรด จังหวัดระยอง นิคมอุตสาหกรรมเกตเวย จังหวัดฉะเชงิเทรา และนิคม
อุตสาหกรรมบางปู จังหวดัสมุทรปราการ มีบทบาทอยางมากในการใหความชวยเหลือพัฒนากลุม
ผูผลิตชิ้นสวนใหสามารถผลิตชิ้นสวนใหไดคุณภาพตามความตองการของผูประกอบ ทั้งนี้เนื่องจาก
นโยบายการบังคับใชช้ินสวนรถยนตมีการบังคับใชและเลือกใชโดยรถยนตที่ผลิตภายในประเทศ
จะตองใชช้ิน สวนที่ผลิตภายในประเทศสาํหรับรถยนตนั่งรอยละ 54 รถกระบะรอยละ 70 รถ 
บรรทุกใหญรอยละ 40 ทําใหผูประกอบรถยนตจําเปนตองใหความชวย เหลือแกผูผลิตชิ้นสวนให
สามารถผลิตชิ้นสวนตามความตองการใหได เพื่อใหสามารถใชช้ินสวนภายในประเทศไดครบตาม
รอยละที่กําหนด แตนโยบายบังคับใชช้ินสวนภายในประเทศจําเปนตองยกเลิกตามขอตกลงการคา
โลก เพื่อสนับสนุนการคาเสรีโดยไดประกาศยกเลิกตั้งแต 1 มกราคม พ.ศ. 2543 และสามารถจัดหา
ช้ินสวนไดจากทั่วโลกโดยใชนโยบาย Global Sourcing คือ จัดหาชิ้นสวนที่ไดคุณภาพและราคาถูก
ที่สุดเพื่อลดตน ทุนและไดเปรียบคูแขงในดานราคา ทําใหผูประกอบ การรถยนตทุกคายใหความ
สนใจที่จะยายฐานการผลิตมายังประเทศไทย (ภาพที่ 6) 
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กรุงเทพมหานคร
• Bangchan General Assembly
• Y.M.C. Assembly
• Thai Honda Manufacturing
• and 232 suppliers

สมทุรปราการ
• Toyota Motor Thailand
• Isuzu Motors (Thailand)
• Siam Nissan Automobile
• Siam V.M.C. Automobile
• Thai Auto Work
• International Vehicles
• Thai Yamaha Motor
• Thai Swedish Assembly
• Hino Motors (Thailand)
• Thonburi Automotive 

Assembly
• and 158 suppliers

อยุธยา
• Honda Automobile (Thailand)

ปทุมธานี
• Thai Suzuki Motor
• and 39 suppliers

สมุทรสาคร
• Thai Rung Union Car ระยอง

• Auto Alliance (Thailand)
• General Motors 

(Thailand)
• BMW Manufacturing 

(Thailand)
• Kawasaki Motors 

Enterprise (Thailand)
• MMC Sittipol
• and 41 suppliers

ฉะเชิงเทรา
• Toyota Motor Thailand
• Isuzu Motors (Thailand)

ชลบรุี
• 55 suppliers

กรุงเทพมหานคร
• Bangchan General Assembly
• Y.M.C. Assembly
• Thai Honda Manufacturing
• and 232 suppliers

สมทุรปราการ
• Toyota Motor Thailand
• Isuzu Motors (Thailand)
• Siam Nissan Automobile
• Siam V.M.C. Automobile
• Thai Auto Work
• International Vehicles
• Thai Yamaha Motor
• Thai Swedish Assembly
• Hino Motors (Thailand)
• Thonburi Automotive 

Assembly
• and 158 suppliers

อยุธยา
• Honda Automobile (Thailand)

ปทุมธานี
• Thai Suzuki Motor
• and 39 suppliers

สมุทรสาคร
• Thai Rung Union Car ระยอง

• Auto Alliance (Thailand)
• General Motors 

(Thailand)
• BMW Manufacturing 

(Thailand)
• Kawasaki Motors 

Enterprise (Thailand)
• MMC Sittipol
• and 41 suppliers

ฉะเชิงเทรา
• Toyota Motor Thailand
• Isuzu Motors (Thailand)

ชลบรุี
• 55 suppliers

 
 
ภาพที่ 6  สถานที่ตั้งบริษัทผูประกอบยานยนตและผูผลิตชิ้นสวน 
ที่มา: Development of Automotive Industry Master Plan (2002) 
 
3.  การลงทุน 
 
 ในกรณีของประเทศไทยบรษิัทรถยนตจากประเทศญี่ปุนมีบทบาทมากที่สุด กลาวคอืบริษัท
ประกอบรถยนต 16 แหงทีม่ีอยูในประเทศไทย ปจจุบันเปนของบริษทัญี่ปุนถึง 9 แหง ซ่ึงครอบคลุม
กําลังการผลิตประมาณรอยละ 70 ของกําลังการผลิตทั้งหมด โดยบริษทัเหลานี้กําหนดยุทธศาสตร
เพื่อใหประเทศไทยเปนผูนาํการผลิตในภูมภิาคและใชประเทศไทยเปนฐานการผลิตเพื่อการสงออก 
เนื่องจากไทยเปนประเทศทีม่ีศักยภาพสูงทั้งในเรื่องโครงสรางเศรษฐกจิขั้นพื้นฐาน (Infrastructure) 
ที่มีอยางเพยีงพอมีภูมิประเทศเหมาะสม แรงงานในประเทศมีฝมือ รวมทั้งภาครัฐบาลใหการสนับ 
สนุนอยางเปนรูปธรรมทําใหปจจุบันคายรถยนตรายใหญทุกคายเชน ญ่ีปุน ยุโรปและอเมริกัน มี
นโยบายทีจ่ะใชไทยเปนฐานการผลิตเพื่อการสงออกและบางรายไดยายฐานการผลิตเขามายังไทย
เพื่อผลิตรถยนตสงออกไปตางประเทศแลวไดแก มิตซูบิชิ โตโยตา ฮอนดา ฟอรด มาสดา และอีซูซุ 
ดังนั้นการลงทุนในอุตสาหกรรมรถยนตของไทยในชวงแรกเกิดจากการยายฐานการผลิตจาก
ประเทศญี่ปุนเพื่อพยายามลดตนทุนการผลิตและตามดวยบริษัทรถยนตจากยุโรปและอเมริกาใน
เวลาตอมาการเขามาลงทุนของบริษัทผูประกอบรถยนตและมูลคาเงินลงทุน (ตารางที่ 11) 
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ตารางที่ 11  การเขามาลงทุนของบริษัทผูประกอบรถยนตตางชาติตั้งแตป พ.ศ. 2537 ถึง พ.ศ. 2544 
 

  ป พ.ศ.             บริษัท  เงินลงทุน (ลานเหรียญสหรฐั) 

 2537               MMC Sittipol          238.65 
 
 2538               Honda Automobile          101.14 
                Siam V.M.C. Automobile             28.12 
              Toyota Motor          327.27 
 
 2539              Auto Alliance          352.19 
         General Motors          639.84 
 
      2542        Auto Alliance             26.41 
         BMW Manufacturing              34.27 
         Hino Motors                          21.33 
 
 2544        Fiat Auto                              11.78 
         Siam Nissan Automobile         185.93  

ที่มา: สถาบันยานยนต (2544) 
 
 ตั้งแตปที่เกดิวกิฤตเศรษฐกจิบริษัทรถยนตรายใหญของโลกไดเขามาลงทุนตั้งฐานการผลิต
ในประเทศไทย ซ่ึงเปนการลงทุนในอุตสาหกรรมประกอบและผลิตชิ้นสวนรถยนตเปนหลัก ทั้งนี้
เพื่อปอนชิ้นสวนรถยนตใหกับบริษัทรถยนตขนาดใหญตาง ๆ ที่เขามาตั้งโรงงานประกอบอยูใน
ประเทศ แสดงวาการลงทุนขนาดใหญสวนมากเปนการลงทุนจากบรษิัทผลิตชิ้นสวนขามชาติที่อยู
ในคายของผูประกอบรถยนตแตละรายที่เรียกกันวา Tier 1 ขณะการลงทุนของผูประกอบการไทย
สวนใหญอยูในกลุมผูผลิต Tier 2 และ Tier 3 ซ่ึงทําหนาทีป่อนชิ้นสวนใหกับผูผลิตชิ้นสวน Tier 1 
การลงทุนในกจิการผลิตชิ้นสวนมีแนวโนมที่จะขยายตวั สงผลใหบริษัทรถยนตตองผลิตรถยนต
เพิ่มขึ้นและขยายอุปสงคของชิ้นสวนยานยนต ซ่ึงการลงทุนสวนใหญจะเปนการลงทุนจากคายของ
ผูประกอบรถยนตที่เรียกกนัวา Tier 1 สําหรับผูประกอบการคนไทยสวนใหญจะทําหนาที่ปอนชิ้น 
สวนใหกับผูผลิตชิ้นสวน Tier 1 อีกทีหนึ่ง (ภาพที่ 7)  



 
  
 
 
  

 

2537
• MMC Sittipol

(6,022 Mil.Baht, 
Cars)

2538
• Honda Automobile (2,525 

Mil.Baht, Car Assembly)
• Siam V.M.C. Automobile

(700 Mil.Baht, Pick-Up 
Truck)

• Toyota Motor 
(8,146 Mil.Baht, Car 
Assembly)

2539
• Auto Alliance 

(8,917 Mil.Baht, Pick-Up 
Truck)

• General Motors 
(16,200 Mil.Baht, Cars)

2542
• Auto Alliance 

(998 Mil.Baht, Car Body 
Parts)

• BMW Manufacturing 
(1,295 Mil.Baht, Cars)

• Hino Motors
(806 Mil.Baht, 
Passenger Car/Pickup)

2544
• Fiat Auto

(524 Mil.Baht, 
Passenger Cars)

• Siam Nissan 
Automobile
(8,269 Mil.Baht, Cars 
Assembly)

2534
• Thai Arrow 

Products
(1,065 Mil. 
Baht, 
Automotive 
Wiring 
Harness)

2535
• Siam Toyota 

Manufacturing
(1,717 Mil.Baht, 
Vehicle 
Component 
Parts)

2538
• Inoue 

Rubber
(666 
Mil.Baht, 
Rubber 
parts for 
Automotive, 
Mixed 
Rubber)

2539
• Denso 

(1,345 Mil.Baht, 
Electrical Component 
for Auto, Auto Wiper, 
Fuel Sender)

• Halla Climate Control
(760 Mil.Baht, 
Radiator, Heater, 
Condenser, Evaporator 
unit for Air 
Conditioners, Air 
Compressors, Air Duct 
Assembly, Control unit)

• Musashi Auto Parts
(997 Mil.Baht, 
Transmission system 
(Motorcycle), Vehicle 
component parts)

• Visteon
(1,053 Mil.Baht, 
Alternator, Starter, 
Instrument Panel, 
Instrument Cluster, 
Plastic parts for 
Automotive product, 
Bobbins)

2540
• Dana Spicer 

(711 Mil.Baht, Rear Axle 
Assembly)

• GKN Driveshafts
(691 Mil.Baht, Axle parts, 
Drive Shaft, Link Shaft)

• Siam Aisin
(1,569 Mil.Baht, Tandem 
Master Cylinder, Clutch 
Master Cylinder Assy, Disc 
Brake, Drum Brake, Water 
Pump Body, Oil Pump)

• Siam Metal Technology
(1,234 Mil.Baht, Engine 
Parts)

• Thai Auto Wheel
(980 Mil.Baht, Wheel Cap 
or Wheel Disc)

• Siam Toyota Manufact.
– (2,285 Mil. Baht, 

Diesel Engine 
Component Parts)

– (767 Mil. Baht, 
Diesel Engine, 
Gasoline Engine)

2541
• Cataler

(812 Mil.Baht, 
Vehicle 
Catalysts, Slurry 
& Precious Metal 
Solution)

• Denso
– (1,195 Mil. 

Baht, Car Air 
Conditioner)

– (1,680 Mil. 
Baht, 
Electrical 
Component 
for Auto, 
Auto Wiper, 
Fuel Sender)

– (1,680 Mil. 
Baht, Wiper 
Link)

2543
• Inergy Auto 

Systems
(689 
Mil.Baht, 
Plastic Parts 
for 
Automotive 
Product)

• Parish 
Structural 
Products
(1,524 Mil. 
Baht, Auto 
Frame Set)

2544
• NSK 

Bearing
(661 
Mil.Baht, 
Bearings)

• Parish 
Structural 
Products 
(1,524 Mil. 
Baht, Auto 
Frame Set)

2545
• Gates Untta

(612 Mil.Baht, 
Automotive 
Rubber Belt)

• Siam Denso 
Manufacturing
(4,158 Mil. Baht, 
Fuel Injection 
Pump, Injector)

• Stars 
Technologies 
Industry
(1,663 Mil. Baht, 
Automotive and 
Industrial Belts)บริษัทผูผลติ

ชิ้นสวนขนาดใหญ 
(First Tier)

บริษัทประกอบ
รถยนต
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(700 Mil.Baht, Pick-Up 
Truck)

• Toyota Motor 
(8,146 Mil.Baht, Car 
Assembly)

2539
• Auto Alliance 

(8,917 Mil.Baht, Pick-Up 
Truck)

• General Motors 
(16,200 Mil.Baht, Cars)

2542
• Auto Alliance 

(998 Mil.Baht, Car Body 
Parts)

• BMW Manufacturing 
(1,295 Mil.Baht, Cars)

• Hino Motors
(806 Mil.Baht, 
Passenger Car/Pickup)

2544
• Fiat Auto

(524 Mil.Baht, 
Passenger Cars)

• Siam Nissan 
Automobile
(8,269 Mil.Baht, Cars 
Assembly)

2534
• Thai Arrow 

Products
(1,065 Mil. 
Baht, 
Automotive 
Wiring 
Harness)

2535
• Siam Toyota 

Manufacturing
(1,717 Mil.Baht, 
Vehicle 
Component 
Parts)

2538
• Inoue 

Rubber
(666 
Mil.Baht, 
Rubber 
parts for 
Automotive, 
Mixed 
Rubber)

2539
• Denso 

(1,345 Mil.Baht, 
Electrical Component 
for Auto, Auto Wiper, 
Fuel Sender)

• Halla Climate Control
(760 Mil.Baht, 
Radiator, Heater, 
Condenser, Evaporator 
unit for Air 
Conditioners, Air 
Compressors, Air Duct 
Assembly, Control unit)

• Musashi Auto Parts
(997 Mil.Baht, 
Transmission system 
(Motorcycle), Vehicle 
component parts)

• Visteon
(1,053 Mil.Baht, 
Alternator, Starter, 
Instrument Panel, 
Instrument Cluster, 
Plastic parts for 
Automotive product, 
Bobbins)

2540
• Dana Spicer 

(711 Mil.Baht, Rear Axle 
Assembly)

• GKN Driveshafts
(691 Mil.Baht, Axle parts, 
Drive Shaft, Link Shaft)

• Siam Aisin
(1,569 Mil.Baht, Tandem 
Master Cylinder, Clutch 
Master Cylinder Assy, Disc 
Brake, Drum Brake, Water 
Pump Body, Oil Pump)

• Siam Metal Technology
(1,234 Mil.Baht, Engine 
Parts)

• Thai Auto Wheel
(980 Mil.Baht, Wheel Cap 
or Wheel Disc)

• Siam Toyota Manufact.
– (2,285 Mil. Baht, 

Diesel Engine 
Component Parts)

– (767 Mil. Baht, 
Diesel Engine, 
Gasoline Engine)

2541
• Cataler

(812 Mil.Baht, 
Vehicle 
Catalysts, Slurry 
& Precious Metal 
Solution)

• Denso
– (1,195 Mil. 

Baht, Car Air 
Conditioner)

– (1,680 Mil. 
Baht, 
Electrical 
Component 
for Auto, 
Auto Wiper, 
Fuel Sender)

– (1,680 Mil. 
Baht, Wiper 
Link)

2543
• Inergy Auto 

Systems
(689 
Mil.Baht, 
Plastic Parts 
for 
Automotive 
Product)

• Parish 
Structural 
Products
(1,524 Mil. 
Baht, Auto 
Frame Set)

2544
• NSK 

Bearing
(661 
Mil.Baht, 
Bearings)

• Parish 
Structural 
Products 
(1,524 Mil. 
Baht, Auto 
Frame Set)

2545
• Gates Untta

(612 Mil.Baht, 
Automotive 
Rubber Belt)

• Siam Denso 
Manufacturing
(4,158 Mil. Baht, 
Fuel Injection 
Pump, Injector)

• Stars 
Technologies 
Industry
(1,663 Mil. Baht, 
Automotive and 
Industrial Belts)บริษัทผูผลติ

ชิ้นสวนขนาดใหญ 
(First Tier)

บริษัทประกอบ
รถยนต

 
 
ภาพที่ 7  การลงทุนขนาดใหญในอุตสาหกรรมยานยนตไทยชวงป พ.ศ.2542 ถึง พ.ศ.2545   
 ที่มา:  สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน (2545)
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4.  สวนแบงทางการตลาด 
 
 ยอดรวมการประกอบยานยนตในประเทศไดเพิ่มสูงขึ้นโดยลําดับนับตั้งแตป พ.ศ. 2504 ซ่ึง
ผลิตไดเพียงรอยละ 8 ของปริมาณความตองการทั้งหมดเพิ่มขึ้นเปนรอยละ 75 และรอยละ 100 
ระหวางป พ.ศ. 2533 ถึง พ.ศ. 2535 เนื่องจากในชวงป พ.ศ. 2521 ถึง พ.ศ. 2534 รัฐบาลไดควบคุม
ไมใหมกีารนําเขารถยนตนั่งจากตางประเทศ อยางไรก็ตามสาเหตุที่ปริมาณความตองการภายใน 
ประเทศยังคงขยายตวัขึ้นอยางรวดเรว็จึงทาํใหรัฐบาลตองอนุญาตใหมกีารนําเขารถยนตจากตาง 
ประเทศไดนับตั้งแตกลางป พ.ศ. 2534 เปนตนมา เนื่องจากปริมาณการประกอบรถยนตภายในประ 
เทศเพิ่มขึ้นไมทันตอการขยายตัวของความตองการใชรถยนตภายในประเทศดังกลาว ดังนั้นรถยนต
ที่ประกอบขึ้นในประเทศสวนใหญนัน้จะเปนรถยนตญ่ีปุนโดยมีสัดสวนทางการตลาดรอยละ 93 
สวนที่เหลือเปนตลาดรถยนตยุโรป ซ่ึงปริมาณการประกอบรถยนตสามารถแบงออกตามประเภท
รถยนตคือ รถยนตนั่ง รถยนตเพื่อการพาณชิยและรถกระบะ โดยสัดสวนการลงทุนของบริษัทยาน
ยนตช้ันนําจากประเทศญี่ปุนไดครอบครองสวนแบงตลาดการผลิต ซ่ึงโตโยตา อีซูซุและฮอนดา ใน
ป พ.ศ. 2545 ปริมาณการผลิตยานยนตทัง้หมดคือ 409,353 คัน โดยสวนใหญจะเปนการผลิตของ
คายยานยนตจากประเทศญี่ปุน ซ่ึงโตโยตาสามารถผลิตได 130,052 คันและยังคงครองตลาดไดเปน
อันดับหนึ่งโดยมีสวนแบงตลาดรอยละ 31.77 รองลงมาคือ อีซูซุ ฮอนดา ซ่ึงมีสวนแบงตลาดรอยละ 
22.65 13.25 และคายรถยนตจากประเทศอืน่รอยละ 32.32  
 
 เมื่อเปรียบเทียบปริมาณการผลิตรถยนตพบวา คายรถยนตจากประเทศญี่ปุนนั้นมีอัตราเพิ่ม
สูงขึ้นอยางตอเนื่องในป พ.ศ. 2546 มียอดการปริมาณการผลิตยานยนตทั้งหมด 533,176 คัน ในป 
พ.ศ. 2547 มียอดปริมาณการผลิตยานยนตทั้งหมด 626,026 คัน และในป พ.ศ. 2548 มียอดการ
ปริมาณการผลิตยานยนตทัง้ หมด 557,996 คัน ทั้งนี้โตโยตากย็ังคงรักษาสวนแบงตลาดในแตละป
สูงสุดคือ 35.40 37.40 และ 49.81 ตามลําดับ รอง ลงมาคือ อีซูซุ มีสวนแบงตลาดตั้งแตป พ.ศ.2545 
ถึง พ.ศ. 2548 คือ 22.65 24.65 23.94 และ31.67 ตามลําดับ เมื่อพิจารณายอดการจํานายรถยนตทุก
ประเภทในตลอดระยะเวลา 4 ป ของการผลิตรถยนตโดยผูผลิตจากประเทศญี่ปุน พบวาโตโยตา
ยังคงรักษาอันดับหนึ่งของยอดการผลิตรวมและสวนแบงตลาด สําหรับอีซูซุยังคงรักษาสวนแบง
ตลาดอยูในอนัดับสองของบริษัทรถยนตจากประ เทศญี่ปุนเชนเดยีวกัน (ตารางที่ 12)
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ตารางที่ 12  สวนแบงตลาดรถยนตแตละยีห่อป พ.ศ.2545 ถึง พ.ศ. 2548 
 

 ป พ.ศ.  บริษัทรถยนต กําลังการผลิต สวนแบงตลาด  

 2545 Toyota 130,052 31.77 
  Isuzu   92,730 22.65 
  Honda   54,266 13.25 
  Other 132,305 32.32  
  Total 409,353 
  
 2546 Toyota 188,748 35.40 
  Isuzu 131,422 24.65 
  Honda   69,069 12.95 
  Other 143,937 27.00 
  Total 533,176 
 
 2547 Toyota 234,177 37.40 
  Isuzu 149,918 23.94 
  Honda   75,005 11.98 
  Other 166,926 26.66 
  Total 626,026 
 
 2548 Toyota 277,955 49.81 
  Isuzu 176,718 31.67 
  Honda   58,515 10.48 
  Other   44,808   8.03  
  Total 557,996 

หมายเหต:ุ  Other คือ กําลังการผลิตรวมของคายรถยนตจากประเทศอื่น ๆ   
ที่มา:  จากการรวบรวมของผูวิจัย 
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5.  ความเปนมาของอุตสาหกรรมยานยนตในสาธารณะรัฐประชาชนจีน 
 
 อุตสาหกรรมยานยนตของประเทศจีนเริ่มตนภายหลังจนีเปลี่ยนแปลงการปกครองเปน
ระบอบคอมมิวนิสต โดยในป พ.ศ. 2493 รัฐบาลจีนไดไปขอความชวยเหลือจากสหภาพโซเวียตใน
การกอตั้งอุตสาหกรรมยานยนตขึ้นภายในประเทศ ตอมาในป พ.ศ. 2496 มีการกอตั้งบริษัท First 
Automotive Works First (FAW) โดยไดรับเทคโนโลยีจากสหภาพโซเวียตเพื่อกอสรางโรงงานประ 
กอบรถยนตแหงแรกในประเทศจีนที่นครชางชุน จากนัน้ไดสรางโรงงานประกอบรถยนตขึ้นหลาย
แหงเชน นครนานกิง นครเซี่ยงไฮ โดยรัฐบาลจีนไดเนนรถบรรทุกมากกวารถยนตนั่ง ในชวงปฏวิัติ
วัฒนธรรมรัฐบาลจีนมีนโยบายใหแตละทองถ่ินพึ่งตนเองประกอบกับกลัววาโรงงานอุตสาหกรรม
ขนาดใหญจะถูกครองครองโดยตางชาติ จงึมีการกอตั้งโรงงานประกอบรถยนตขนาดเล็กจํานวน
มากในมณฑลตาง ๆ หลังจากนั้นไดเปนปญหาในเวลาตอมาเนื่องจากโรงงานมีขาดเล็ก คุณภาพและ
ประสิทธิภาพการผลิตต่ํา หลังจากจีนไดเปดประเทศไดยอมรับใหมกีารรวมทุนจากตางประเทศและ
คาดหวังการถายทอดเทคโนโลยีจากตางประเทศ พบวารอยละ 97 ของการผลิตรถยนตในประเทศ
นั้นเปนการผลิตแบบรวมทุนกับตางชาติทั้งสิ้น (พิจารณาจากผูผลิตรายใหญในจีน) นโยบายของจีน
ที่สําคัญคือ การกําหนด 3 บริษัทหลักใหเปนเหมือนกับแกนนําในอุตสาหกรรมยานยนตของจีน
ไดแก  
 
 1.  บริษัท FAW เปนผูผลิตรถยนตแหงแรกของจีนและมีการวมทุนกบัมาสดา โตโยตา 
จีเอ็มและโฟลค รวมทั้งผลิตรถยี่หอของตนเองคือ Hogqi (Red Flag) 
 
 2.  บริษัท Shanghai Automotive Industrial Corp. (SAIC) ของรัฐบาลนครเซี่ยงไฮ ซ่ึงมีการ
รวมทุนกับบรษิัทตางชาติจํานวนมากและยังออกไปรวมทุนเพื่อซ้ือหุนผูผลิตรถยนตแดวใูนประเทศ
เกาหลีใต 
 
  3.  บริษัท Dongfeng Automobile Group ซ่ึงมีการรวมทุนกับบริษัทรถยนตประเทศญีปุ่น
คือ นิสสัน ฮอนดาและเปอรโย 
 
 ในระยะที่สองของการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตนัน้หากจะแยกออกเปนรายละเอยีดของ
การพัฒนาในแตละชวงเวลาแลวจะพบวา 
 



 
  
 
 
                                                                                                                                      54  

 ป พ.ศ. 2527 ถึง พ.ศ. 2532:  จีนมีการจดัตัง้บริษัทรวมทนุและจดัตั้งเขตเศรษฐกจิพิเศษ โดย
บริษัทรวมทุน 4 แหงคือ Beijing-Jeep Shanghai-VW Guanyzhou-Peugeot และ Tianjin-Daihatsu 
ซ่ึงมีภาครัฐรับประกันดานอปุสงคตอรถยนต โดยมกีารกระจายซื้อรถยนตจากทุกบริษัท ทําให
ปริมาณการผลิตระหวางป พ.ศ. 2528 ถึง พ.ศ. 2533 มีถึง 50,000 คัน หลังจากที่รัฐบาลจีนไดจดัตั้ง
เขตเศรษฐกจิพิเศษตามชายฝงทะเลตะวนัออกเฉียงใตเพือ่การดึงดูดการลงทุนจากตางประเทศในป 
พ.ศ.2527 รัฐบาลไดเปดเมอืงทาตามชายฝงทะเลตะวนัออกรวม 14 แหงจากเหนือจรดใต เพื่อรองรับ
การขยายตวัของอุตสาหกรรมยานยนตและการคาระหวางประเทศ เนือ่งจากเมืองทาเหลานี้เปนศนูย 
กลางดานการคาและการลงทุน ซ่ึงปจจุบนัเปนเมืองเศรษฐกิจตาง ๆ ที่อยูในมณฑลทางใตและชาย 
ฝงทะเลตั้งแตกวางตุง (Honda) ฮูเปย (Nissan, Peugeot) เสฉวน (Suzuki) เซี่ยงไฮ (GM, Volk) เจยีง
ซู (Fiat) ฉางชนุ (Volkswagen) เหอเปย (Chrysler) เหลียวหนิง (GM, BMW) รวมทั้งนครปกกิ่งและ
เทียนจนิ (Toyota) สงผลใหบริษัทขามชาติจํานวนมากมาลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศ
จีนโดยเฉพาะการลงทุนดานวิจัยและพฒันา ซ่ึงเหตุผลของการตั้งโรงงานในประเทศจนีคือ ตลาดใน
ประเทศมีขนาดใหญ แรงงานราคาถูก การกระจกุตัวเปนคลัสเตอรของบริษัทผลิตยานยนตและชิ้น 
สวนรถยนตจํานวนมาก (ภาพที่ 8) 

 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
ภาพที่ 8  แสดงพื้นที่การลงทุนของบริษัทยานยนตช้ันนาํของโลกและรายไดตอหวัในสาธารณรัฐ
   ประชาชนจนี 
ที่มา: China Monthly Economic Indicators (2003) 
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 ปพ.ศ. 2533 ถึง พ.ศ. 2539:  การผลิตของ Shanghai-VW ไดรับการสนบัสนุนจากเมืองเซี่ยง
ไฮ โดยการสรางอุปสงคผานการซื้อโดยกลุมรถแท็กซี่ หนวยงานภาครฐัและวิสาหกิจภาครัฐ โดย
การสั่งซื้อรถ Santana ทดแทนการนําเขาและการสนับสนุนจากรัฐบาลกลาง ทําใหเกิดการรวมทนุ
เพิ่มเติมในโรงงาน FAW-VW ที่นครชางชุนในป พ.ศ. 2535 (500 ลานเหรียญสหรฐั) และDenyfeng 
- Citroen (300 ลานเหรียญสหรัฐ) 
 

ปพ.ศ. 2539 ถึง พ.ศ. 2544:  การเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนตในจนี ทําใหมีบริษทั 
ตางชาติมาลงทุนเพิ่มคือ Shanghai (SAIC)–GM (1.52 พันลานเหรียญสหรัฐ) ที่เขตปูตงและ 
Guangzhou-Honda 
 
 ปพ.ศ. 2545 ถึง พ.ศ. 2546:  หลังจากจนีเขาเปนสมาชิกขององคการการคาโลก ซ่ึงแมวาจะ
มีการคาดการณวาการนําเขาจะเพิ่มสูงขึ้นแตบริษัทตางชาติยังคงเขามารวมลงทุนกับบริษัทจีน เชน 
FAW-Toyota Dongfeng-Nissan Chang’an-Ford และBrilliance-BMW ทั้งนี้ทําใหอัตราการผลิต
รถยนตเพิ่มขึน้อยางรวดเร็ว (ตารางที่ 13) 
 
6.  โครงสรางการผลิตของอสุาหกรรมยานยนตและชิน้สวนยานยนต 
 
 ในชวงกอนที่รัฐบาลจีนจะทาํการเปดเสรีรัฐบาลไดอนุญาตใหมีการนําเขารถยนตจากตาง
ประเทศนอยมากโดยมีสัดสวนเพียงรอยละ 5 ของยอดจําหนายรถยนตทั้งหมดในจีน โดยรถยนตที่
จีนนําเขาสวนใหญเปนรถยนตที่ใชเทคโนโลยีขั้นสูงในการผลิตและมีราคาแพงซึ่งจีนยังไมสามารถ
ผลิตเองได ขณะที่อีกรอยละ 95 เปนรถยนตที่ผลิตและประกอบขึ้นในจีนทั้งหมด สําหรับรถยนตที่มี
ยอดจําหนายสูงสุด 3 อันดับแรกในจีน ลวนเปนรถยนตที่ผลิตโดยบริษัทรวมทุนระหวางบริษัทของ
รัฐกับบริษัทตางชาติในสัดสวนรอยละ 50 ไดแก  
 
 6.1  รถยนต “Santana” ผลิตโดย Shanghai Volkswagen Automotive Company ซ่ึงเปน 
บริษัทรวมทุนกับ Volkswagen ของเยอรมนี  
 
 6.2  รถยนต “Jetta” ผลิตโดย First Automotive Works (FAW) Volkswagen ซ่ึงเปนบริษัท 
รวมทุนกับ Volkswagen
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ตารางที่ 13  การพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตของสาธารณรัฐประชาชนจีน ตั้งแตป พ.ศ. 2499 ถึง 
       พ.ศ.2545 
   

ระยะท่ีหนึ่ง ป พ.ศ.2499 ถึง พ.ศ.2525 

ผูผลิตรถยนต First Auto Works (FAW), Second Auto Works (SAW) เปลี่ยนเปน Dongfeng 
 Motor Corp (DMC), Sichuan Auto, Shaanxi  Auto 
 
การรวมทุน โซเวียต  
 
ประเภทรถยนต รถบรรทุกหนัก  4  ตัน, รถบรรทุกหนัก 5 ตัน 
  
นโยบาย ผลิตรถบรรทุกเพื่อใชภายในประเทศ โดยมีการตั้งโรงงานผลิตแบบทดลอง และ     
  ไดรับความชวยเหลือทางดานเทคโนโลยีและการ  
 

ระยะท่ีสอง ป พ.ศ.2526 ถึง พ.ศ.2545 

ผูผลิตรถยนต Beijing Jeep (2526), Shanghai-VW (2528), FAW-VW (2528), Tianjin (TAIC)-
 Toyota (2530), Dongfeng-Citroen (2535), Jiangling-Ford (2540), Shanghai- GM 
 (2541), Guangzhou-Honda (2541) and Brilliance-BMW (2545) 
 
การรวมทุน Daimler-Chryler, Volkswagen, Daihatsu&Toyota, Citroen, Ford, GM, Honda 
 and BMW  
 
ประเภทรถยนต Jeep Cherokee Santana Jetta , Audi , Jiefang Toyota , Xiali , Charade Shiyan , 
 Fukang Ford , Transit Buick Accord BMW 
  
นโยบาย เปดประตูสูโลกภายนอก โดยการรับการรวมลงทุนจากตางประเทศและนําเขา  
  เทคโนโลยี    

ที่มา: China Vehicle Yearbook (2003) 
 
    



 
       
        

 
                                                                                                                                                         57 

 6.3  รถยนต “Xiali“ ผลิตโดย Tianjin FAW Xiali Automobile Co. ซ่ึงเปนบริษัทรวมทุน
กับ Toyota Motor ของญี่ปุน 
 
 การผลิตยานยนตของจีนเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วตั้งแตป พ.ศ.2546 โดยเฉพาะการผลิตรถยนต
นั่งสวนบุคคลซึ่งมีจํานวนกวา 2 ลานคัน การผลิตรถยนตในจนีนั้นสวนใหญเปนการรวมลงทุนกบั
ตางประเทศโดยมีเยอรมนีและญ่ีปุนเปนผูรวมลงทุนหลักรองลงมาคือ สหรัฐอเมริกาและเกาหลีใต 
การผลิตชิ้นสวนยานยนตของจีนนั้น สําหรับผูประกอบการรายใหญมกีารกระจกุตัวอยูไมกี่มณฑล
แตผูประกอบการขนาดกลางและขนาดเล็กมีจํานวนมากรายที่กระจายกันอยูโดยท่ัวประเทศและชิน้ 
สวนยานยนตที่จีนผลิตไดนัน้จะเปนการผลิตชิ้นสวนเครือ่งกล (Mechanical Parts) ซ่ึงไมใชเทคโน 
โลยีระดับสูง ปริมาณการผลิตรถยนตสามารถสรุปไดดังนี้ (ตารางที ่14) 
 
ตารางที่ 14  ปริมาณการผลิตรถยนตของสาธารณรัฐประชาชนจีน 
          (หนวย: คัน) 

         ประเภทรถยนต 2542 2543   2544 2545 2546 

 รถยนตนั่งสวนบุคคล 566,829 612,376 777,932 1,239,207 2,189,956 
 รถบรรทุก 756,312 764,015 802,353 1,096,197 1,229,601 
 รถโดยสาร 508,455 700,731 754,155    915,821 1,024,129 

           รวม                     1,831,596        2,077,122        2,334,440       3,251,225 4,443,686 

ที่มา: China Vehicle Yearbook (2005) 
 
 การผลิตรถยนตนั่งมีปริมาณเพิ่มขึ้นเปนอยางมาก โดยเฉพาะในป พ.ศ. 2545และป พ.ศ.
2546 หลังจากที่มีการรวมทนุจากตางประเทศในหลายบริษัท อีกทั้งการผลิตที่เพิ่มขึ้นนั้นมาจากการ
ผลิตรถยนตนั่งสวนบุคคลเปนหลัก เพราะมีอุปสงคจากผูที่มีรายไดสูงมากขึ้น จากเศรษฐกิจที่มกีาร
เติบโตอยางรวดเร็วหากพิจารณาแยกตามประเทศที่รวมทนุแลวพบวา ญ่ีปุนแมวาจะเขามารวมทุน
ในภายหลังแตปริมาณการผลิตเกือบจะตามทันบริษัทจากสหภาพยุโรป (ตารางที ่15)  
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ตารางที่ 15  การผลิตรถยนตนั่งสวนบุคคล 
                       (หนวย: คัน) 

 ผูผลิตรถยนต 2544   2545   2546       รอยละ 

 สหภาพยุโรป 724,377 857,995 857,461 39.2 
 VW & Audi 364,174 470,585 707,452 32.3 
 
      ญ่ีปุน 511,145 357,967 715,345 32.7 
 Toyota & Daihatsu   51,019   95,607 171,051   7.8  
 Suzuki   53,949 105,580 166,897   7.6 
 Honda   51,131   59,024 117,178   5.4  
 Mitsubishi   26,196   34,540 102,657   4.7 
 
 สหรัฐอเมริกา   63,196 124,957 254,920 11.6 
       GM   58,543 115,374 210,973   9.6 
 
      เกาหลี      5.6 
 Hyundai & Kia     7,579   25,888 121,876   5.6  
 

       รวม 777,932               1,239,207           2,189,956 100 
 (รวมประเทศอื่น ๆ ) 

ที่มา: AutoBiz (2546) 
 
 ในขณะที่ประเทศสหรัฐอเมริกามีบทบาทนอยกวาโดยเปรยีบเทียบและนาจะถูกเกาหลตีาม
ทันในอีกไมกีป่หนา VolkSwagen ยังคงรักษาลําดับหนึง่ในยอดการขายรถในประเทศจีน ทั้งนี้มีรุน
ที่สําคัญ 2 รุนคือ JettaและSantana ขณะที่ GM มีสัดสวนในตลาดเปนลําดับที่ 2 คือรอยละ 9.6 และ 
GM ไดประกาศในป พ.ศ. 2547 วาจะลงทนุเพิ่มอีก 3 พันลานเหรียญสหรฐัเพื่อเพิ่มกาํลังการผลิต
เปน 1.3 ลานตนัในป พ.ศ. 2550 ขณะที่ญ่ีปุนมี Toyota & Daihatsu Suzuki Honda และMitsubishi  
ซ่ึงมีสัดสวนรอยละ 7.8, 7.6, 5.4 และ4.7 ตามลําดับ บริษัทผูผลิตรถยนตของจีนไดมกีารพัฒนาและ
ผลิตรถขนาดเล็กคือ Geely เปนบริษัทเอกชนของจีนเริ่มผลิตในป พ.ศ. 2542 โดยมีการตั้งราคาขาย
ที่ต่ํามากที่ 4,000 – 6,000 เหรียญสหรัฐอเมริกาและมียอดการขายประมาณ 100,000 คันในป พ.ศ. 
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2547 ซ่ึงมีฐานการผลิตนอกเมืองเซี่ยงไฮ ขณะที่รัฐวิสาหกิจจีน SAIC-Chery เร่ิมทําการผลิตรถ
ขนาดเล็กราคาประมาณ 5,000 เหรียญดอลลาหสหรัฐและมียอดการขาย 40,000 คันในป พ.ศ. 2547 
ทั้ง 2 บริษัทมีการใชช้ินสวนรถยนตที่ผลิตในประเทศ ซ่ึงเปนผูที่ผลิตและสงออกไปตลาดโลกอีก
ดวยการแขงขนัในตลาดจีนจึงมีความเขมขนสูงและคาดวาจะมีการขยายกําลังการผลิตเพิ่มสูงขึ้นอีก 
 
 ในป พ.ศ. 2547 ยอดจําหนายรถยนตสวนบคุคลในจีนพุงสูงเปน 2.33 ลานคัน เพิ่มขึ้นรอย
ละ15.2 จากปกอน เนื่องจากรถยนตที่ผลิตในจีนสวนใหญเปนรถยนตระดับลางถึงระดับกลาง ซ่ึงมี
ราคาไมแพงนกั ประกอบกับในชวงหลายปที่ผานมาเศรษฐกิจจนีขยายตวัอยูในระดับสูงสงผลให
ชาวจีนที่อาศยัในเมืองใหญมีอํานาจซื้อเพิ่มขึ้น หลังจากจนีเปดเสรีนําเขารถยนต ตั้งแตวันที ่1 
มกราคม พ.ศ. 2548 ซ่ึงจีนไดยกเลิกระบบการกําหนดโควตานําเขารถยนตและชิ้นสวนพรอมกับ
อนุญาตใหนําเขารถยนตอยางเสรีเปนครั้งแรก นอกจากนีจ้ีนยังปรับลดอัตราภาษีนําเขารถยนตสวน
บุคคลทุกประเภทลงเหลือรอยละ 30 จากเดมิที่กําหนดไวรอยละ 34.2 สําหรับเครื่องยนตขนาดไม
เกิน 3,000 ซีซี และรอยละ 37.6 สําหรับเครื่องยนตขนาดเกิน 3,000 ซีซี และจะทยอยปรับลดอัตรา
ภาษีนําเขารถยนตทุกประเภทเหลือรอยละ 25 ภายในป พ.ศ. 2549 ตามเงื่อนไขที่จีนใหไวกับองค
การการคาโลก (WTO) สงผลใหผูผลิตรถยนตของจีน ตองเรงปรับตัวใหพรอมรับการแขงขันและ
ความตองการใชรถยนตในประเทศจะขยายตัวเพิ่มขึ้นเปนลําดับ หลังจากจีนเขาเปนสมาชิกขององค 
กรการคาโลกกติกาทางการคาเริ่มมีการเปลี่ยนแปลงโดยการเปดประเทศมากขึ้น ภาษกีารนําเขารถ 
ยนตและชิ้นสวนยานยนตจะลดลง และภายในป พ.ศ.2549 ภาษีนําเขารถยนตจะลดเหลือรอยละ 25 
จากเดิมรอยละ 80-100 และภาษีนําเขาชิ้นสวนยานยนตจะเหลือรอยละ 10 จากเดิมรอยละ 15-50 
นอกจากนั้นจะมีการขจัดระบบโควตาและการกําหนดอัตราขั้นต่ําของสวนประกอบภายในประเทศ 
ยกเลิกใบอนุญาตนําเขาในป พ.ศ. 2548 และยกเลิกการบงัคับการถายทอดเทคโนโลยขีองบริษัทตาง 
ชาติ (ตารางที่ 16) 
 
ตารางที่ 16  ภาษียานยนตของประเทศจีน 
 

     ป พ.ศ. รถยนตนั่งสวนบุคคล รถบรรทุก ช้ินสวนและสวนประกอบ  

 2544 70% - 80% 50% - 30%     35% 
 2549        25% 30% - 25%     10% 

ที่มา: Qin Dahe & Zhangmin China’s Population Resource and Environment. 
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 ในเดือนมิถุนายน พ.ศ. 2544 จีนมีการกําหนดแผน 10 ซ่ึงมีระยะเวลา 5 ปของการพัฒนา
อุตสาหกรรมยานยนตระหวางป พ.ศ. 2544 ถึง พ.ศ. 2548 เพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลงเมื่อจีนเขา
เปนสมาชิกองคกรการคาโลก และรองรับตออุปสงคที่เติบโตขึ้นอยางตอเนื่อง ทั้งนี้มกีารตั้งเปา 
หมายที่ชัดเจนดังนี ้
 
 1.  ปริมาณการผลิตป พ.ศ. 2548 เทากับ 3.2 ลานคัน โดยเปนรถยนตนั่งสวนบุคคล 1.1 ลาน
คัน สรางมูลคาเพิ่ม 130 พันลานหยวนหรอืรอยละ 1 ของ GDP และผลิตพอใชในประเทศเหลือ
สงออกรอยละ 8 ของมูลคาการขาย 
 
  2.  รวมกลุมผูประกอบการใหเปนรายใหญและตองแขงขนักับตางประเทศได โดยผูประ 
กอบการ 3 รายใหญจะมีสัดสวนการตลาดรอยละ 70 และผูผลิตชิ้นสวนตองมีการสงออกรอยละ 20 
ของมูลคาการขาย 
 
  3.  เพิ่มสัดสวนของรถนั่งสวนบุคคลในจาํนวนการผลิตรถ และเพิ่มสัดสวนยานยนต
ประเภท Heavy-DutyและSpecial-Purpose Vehicles ในจาํนวนการผลิตรวมของรถบรรทุก 
 
  4.  เมื่อส้ินสุดแผนที่ 10 รถยนตและชิน้สวนตองไดตามมาตรฐานตางประเทศ ดานความ
ปลอดภัย ดานการประหยัดพลังงานและดานการปองกันมลภาวะ 
 
  5.  บริษัทตางชาติจะถือหุนไมเกินรอยละ 50 และสามารถผลิตรถยนตได 2 ประเภทเทานั้น 
การลงทุนตองมีเงินลงทุนอยางต่ํา 2,000 ลานหยวน อีกทั้งรัฐมีการสงเสริมใหใชช้ินสวน
ภายในประเทศมากขึ้น เชน สวนประกอบหลักของรถยนต เชน Chassis หรือเครื่อง ยนตจะถูกเก็บ
ภาษีในอัตราเดียวกันกับการนําเขารถทั้งคัน ขณะที่สวนประกอบอื่น ๆ มีการเก็บภาษตี่ํากวาและ
รัฐบาลยังสนับสนุนใหมี R&D ภายในประเทศ โดยคาใชจายของ R&D สามารถนํามาหักภาษีได 

 
นโยบายการสงเสริมการลงทุนของหนวยงานสาํคัญในประเทศไทย 

 
 ประเทศไทยมอีงคกรสนับสนุนการลงทุนทางตรงจากตางประเทศ โดยรวมกันกําหนด
นโยบายที่เปนรูปธรรมเพื่อรองรับการขยายตัวการลงทุนจากตางประเทศในอนาคต ซ่ึงมีองคกรทั้ง
ภาครัฐและภาคเอกชนที่รวมกันรับผิดชอบ ดังนี ้
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1.  สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน 
 
 1.1  นโยบายการสงเสริมการลงทุน เนื่องจากภาวะวิกฤตเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นตั้งแตชวงกลาง
ป พ.ศ. 2540 ไดสงผลกระทบตอภาวะเศรษฐกิจไทยทําใหการจัดเก็บภาษีอากรของรัฐต่ํากวาเปา 
หมายและมีภาระหนี้สินสาธารณะเพิ่มขึน้ สงผลกระทบตอฐานะการคลังรัฐบาล นอกจากนี้สถาน 
การณดานเศรษฐกิจและการลงทุนโลกไดเปลี่ยนแปลงไป คณะกรรมการสงเสริมการลงทุนจึงเห็น 
สมควรปรับนโยบายสงเสริมการลงทุนและหลักเกณฑการใหสิทธิและประโยชนดานภาษีอากร
ใหม เพื่อบรรเทาภาระดานการคลังของรัฐบาลและเพื่อใหสอดคลองกับภาวะเศรษฐกิจในปจจุบนั
และแนวโนมในอนาคตคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนจึงไดกําหนดนโยบายสงเสริมการลงทุน
ใหม ดังนี ้
 
 1.1.1  เพิ่มประสิทธิภาพและความคุมคาในการใชสิทธิและประโยชนภาษีอากร โดยให
สิทธิและประโยชนแกโครงการที่มีผลประโยชนตอเศรษฐกิจอยางแทจริงและใชหลักการบริหาร
และการจดัการองคกรที่ดี (Good Governance) ในการใหสิทธิและประโยชนดานภาษีอากรโดย
กําหนดใหผูไดรับการสงเสริมตองรายงานผลการดําเนนิงานของโครงการที่ไดรับการสงเสริมเพื่อ 
ใหสํานักงานไดตรวจสอบกอนใชสิทธิและประโยชนดานภาษีอากรในปนั้นๆ 
 
 1.1.2  สนับสนุนใหอุตสาหกรรมพัฒนาระบบคุณภาพและมาตรฐานการผลิตเพื่อแขง 
ขันในตลาดโลก โดยกําหนดใหผูไดรับการสงเสริมทุกรายที่มีโครงการลงทุนตั้งแต 10 ลานบาทขึ้น
ไป (ไมรวมคาที่ดินและทนุหมุนเวยีน) ตองดําเนินการใหไดรับใบรับรองระบบคุณภาพตาม
มาตรฐาน ISO 9000 หรือมาตรฐานสากลอื่นที่เทียบเทา 
 
 1.1.3  ปรับมาตรการสงเสริมการลงทุนใหสอดคลองกับขอตกลงดานการคาและการ
ลงทุนระหวางประเทศโดยการยกเลิกเงื่อนไขการสงออกและการใชช้ินสวนในประเทศ 
 
 1.1.4  สนับสนุนการลงทุนเปนพิเศษในภมูิภาคหรือทองถ่ินที่มีรายไดต่ําและมีส่ิง
เอื้ออํานวยตอการลงทุนนอย โดยใหสิทธแิละประโยชนดานภาษีอากรสูงสุด 
 
 1.1.5  ใหความสําคัญกับการสงเสริมอุตสาหกรรมขนาดกลางและขนาดยอมโดยไม
เปลี่ยนแปลงเงือ่นไขเงินลงทนุขั้นต่ําของโครงการที่จะไดรับการสงเสริมเพียง 1 ลานบาท (ไมรวม
คาที่ดินและทนุหมุนเวยีน) 
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 1.1.6  ใหความสําคัญแกกิจการเกษตรกรรมและผลิตผลจากการเกษตรกิจการที่เกีย่ว 
ของกับการพฒันาเทคโนโลยีและทรัพยากร มนุษยกิจการสาธารณูปโภค สาธารณูปการและบริการ
พื้นฐาน กิจการปองกันและรกัษาสิ่งแวดลอม และอุตสาหกรรมเปาหมาย 
 
 1.2 หลักเกณฑการอนุมัติโครงการ ในการพิจารณาความเหมาะสมของโครงการที่ขอรับ
การสงเสริมการลงทุน โครงการที่มีเงินลงทุนไมเกนิ 500 ลานบาท (ไมรวมคาที่ดินและทุน
หมุนเวียน) จะใชหลักเกณฑพิจารณาอนุมตัิโครงการ ดังนี้  
 
 1.2.1  จะตองมีมูลคาเพิ่มไมนอยกวารอยละ 20 ของรายได ยกเวนการผลิตผลิตภัณฑ
อิเล็กทรอนิกสและชิ้นสวน กจิการเกษตรกรรม ผลิตผลจากการเกษตรและโครงการที่คณะ 
กรรมการใหความเหน็ชอบเปนกรณีพเิศษ 
 
 1.2.2  มีอัตราสวนหนี้สินตอทุนจดทะเบียนไมเกนิ 3 ตอ 1 สําหรับโครงการริเร่ิม สวน
โครงการขยายจะพิจารณาตามความ เหมาะสมเปนรายๆ ไป 
 
 1.2.3  ใชกรรมวิธีการผลิตที่ทันสมัยและใชเครื่องจักรใหม ในกรณีทีใ่ชเครื่องจักรเกา
จะตองใหสถาบันที่เชื่อถือไดรับรองประสิทธิภาพและคณะกรรมการใหความเห็นชอบเปนกรณี
พิเศษ 
 
 1.2.4  มีระบบปองกันสภาพแวดลอมเปนพิษที่เพยีงพอโครงการที่อาจจะกอใหเกิด
ผลกระทบตอสภาพแวดลอมคณะกรรมการจะพิจารณาเปนพิเศษในเรือ่งสถานที่ตั้งและวิธีการจัด 
การมลพิษ 
 
 1.3  โครงการที่มีเงินลงทุนมากกวา 500 ลานบาท (ไมรวมคาที่ดินและทุนหมุนเวยีน) จะใช 
หลักเกณฑตามขอ 1 และจะตองแนบรายงานศึกษาความเปนไปไดของโครงการตามที่คณะกรรม 
การกําหนด 
 
 1.4  สําหรับกิจการที่ไดรับสัมปทานและกิจการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ คณะกรรมการจะใช
แนวทางการพจิารณาตามมตคิณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 25 พฤษภาคม พ.ศ. 2541 และวนัที่ 30 
พฤศจิกายน พ.ศ.2547 ดังนี ้ 
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 1.4.1  โครงการลงทุนของรัฐวิสาหกจิตามพระราชบัญญัติทุนรัฐวิสาหกิจป พ.ศ. 2542 
จะไมอยูในขายที่จะไดรับการสงเสริม 
 
 1.4.2  โครงการที่ไดรับสัมปทานที่เอกชนดําเนินการ โดยจะตองโอนกรรมสิทธิ์ใหแก
รัฐ (Build Transfer Operate หรือ Build Operate Transfer ) หนวยงานของรัฐที่เปนเจาของโครงการ
ดังกลาว ที่ประสงคจะใหผูไดรับสัมปทานไดรับสิทธิและประโยชนการสงเสริมการลงทุนจะตอง
เสนอโครง การใหคณะกรรมการสงเสริมการลงทุนพิจารณาตั้งแตเร่ิมตนโครงการกอนออกประ 
กาศเชิญชวนเอกชนเขารวมประมูลและในขั้นการประมูลจะตองมีประกาศระบุโดยชัดเจนวาเอก 
ชนจะไดรับสิทธิและประโยชนใดบาง ในหลักการคณะกรรมการจะไมใหการสงเสริมกรณีเอกชน
ตองจายผลตอบแทนใหแกรัฐในการรับสัมปทานเวนแตเปนผลตอบแทนที่สมเหตุสมผลกับการลง 
ทุนที่รัฐใชไปในโครงการนัน้ 
 
 1.4.3  โครงการของรัฐที่ใหเอกชนลงทุนและเปนเจาของ (Build Own Operate) รวมทั้ง
ใหเอกชนเชาหรือบริหารโดยจายผลตอบแทนใหรัฐในลกัษณะคาเชาคณะกรรมการจะพิจารณาให
การสงเสริมตามหลักเกณฑปกต ิ
 
 1.4.4  การแปรรูปรัฐวิสาหกจิหากจําเปนตองไดรับการสนับสนุนจากรัฐ ควรพิจารณา
ตั้งงบ ประมาณที่เหมาะสมภายหลังจากการแปรรูปจากรัฐวิสาหกจิเปนบริษัทจํากดัตาพระราชบญั 
ญัติทุนรัฐวิสาหกิจป พ.ศ. 2542 แลวหากตองการขยายงานจะขอรับการสงเสริมไดเฉพาะสวนที่
ลงทุนเพิ่มโดยจะไดรับสิทธิและประโยชนตามหลักเกณฑปกต ิ
 
 1.5  หลักเกณฑการถือหุนของตางชาติ เพือ่อํานวยความสะดวกแกนักลงทุนตางชาติในการ
ลงทุนในกจิการอุตสาหกรรม คณะกรรมการจะผอนคลายมาตรการจํากดัการถือหุนโดยใชแนวทาง 
การพิจารณา ดังนี ้
 
 1.5.1  โครงการลงทุนในกิจการเกษตรกรรม การเลี้ยงสัตว การประมง การสํารวจและ
การทําเหมืองแรและการใหบริการตามที่ปรากฏในบัญชีหนึ่งทายพระราชบัญญัติการประกอบธุรกจิ
ของคนตางดาวป พ.ศ. 2542 จะตองมีผูมีสัญชาติไทยถือหุนรวมกันไมนอยกวา รอยละ 51 ของทุน
จดทะเบียน 
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 1.5.2  โครงการลงทุนในกิจการอุตสาหกรรม อนุญาตใหตางชาติถือหุนขางมากหรือ
ทั้งสิ้นไดไมวาตั้งในเขตใด 
 
 1.5.3  เมื่อมีเหตุผลอันสมควร คณะกรรมการอาจกําหนดสัดสวนการถอืหุนของ
ตางชาติเปนการเฉพาะสําหรับกิจการที่ใหการสงเสริมบางประเภท 
 
 ขณะนีก้รมสงเสริมการลงทุนไดจดัทํากรอบยุทธศาสตรสงเสริมการลงทุน โดยมุงเนนใน 7 
อุตสาหกรรมที่ศักยภาพที่จะสรางมูลคาเพิ่มสูง (Value Creation) คือ  
 
 1.  อุตสาหกรรมสนับสนุนโครงสรางพื้นฐาน 
 2.  อุตสาหกรรมที่ใชวัตถุดบิภายในประเทศ 
 3.  อุตสาหกรรมที่ใชเทคโนโลยีสูง 
 4.  อุตสาหกรรมฐานความรูและนวัตกรรม 
 5.  อุตสาหกรรมพื้นฐาน 
 6.  อุตสาหกรรมที่มีมูลคาเพิ่มสูง 
 7.  อุตสาหกรรมพลังงานทดแทนและสิ่งแวดลอม 

 
2.  กรมศุลกากร  
 
 การพัฒนาดานบริการของศุลกากรในการสงเสริมการลงทุนที่เปนประโยชนตอการสง 
เสริมการลงทุนในกิจการทีผ่ลิตสินคาเพื่อการสงออก (กรมศุลกากร, 2543) จากแนวทางในการ
สนับ สนุนการสงเสริมการลงทุนกรมศุลกากรจึงไดจัดวาระการประชุมตามที่กระทรวงการคลัง
เสนอเมื่อวันที ่2 กันยายน พ.ศ. 2546 ไดมีการเห็นชอบแนวทางการปรับปรุงโครงสรางพิกัดอัตรา
ศุลกากร ซ่ึงมีกลุมสินคาที่เกีย่วกับอุตสาหกรรมยานยนตอยูดวย โดยมีวัตถุประสงคเพื่อเพิ่มขีด
ความสามารถในการแขงขนัใหกับผูประกอบการผลิตในประเทศแกไขปญหาความลกัล่ันของ
โครงสรางภาษีศุลกากรใหมคีวามสอดคลองกันระหวางอุตสาหกรรมตนน้ํา กลางน้าํและปลายน้ํา 
เตรียมความพรอมและพัฒนาภาคการผลิตของประเทศใหสอดรับกับนโยบายการเปดการคาเสรีและ
ยึดหลักการเพิม่มูลคา (Value Added Escalation) ตามโครงสรางการผลิตที่แบงออกเปน 3 ขั้นตอน
ไดแก วัตถุ ดบิ สินคากึ่งสําเร็จรูปและสินคาสําเร็จรูป เปนแนวทางในการปรับปรุงอัตราภาษีอากร
ตามโครง สรางเปาหมาย (รอยละ 1 รอยละ 5 และรอยละ 10 ตามลําดับ) ทั้งนี้รายการสินคา
อุตสาหกรรมยานยนตที่ปรับปรุงโครงสรางพิกัดอัตราภาษีศุลกากรมีสาระสําคัญคือ 
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 1.  มีการปรับลดอัตราอากรลงทันทีแตยังสูงกวาอัตราอากรตามโครงสรางอุตสาหกรรมที่
กระทรวงการคลังกําหนดไดแก ยานยนตสําหรับขนสงของ สวนประกอบและอุปกรณประกอบของ
ยานยนต เปนตน 
 
 2.  มีการเริ่มปรับลดอัตราอากรลงในอัตราปละเทา ๆ กัน และเขาสูอัตราอากรตามโครง 
สรางอุตสาหกรรมที่กระทรวงการคลังกําหนดในป พ.ศ. 2548 ไดแก เครื่องยนตสําหรับยานบก 
สวน ประกอบของรถจักรยานยนต เปนตน 
 
 3.  มีการปรับลดอัตราอากรใหเปนการเฉพาะสําหรับสนิคานําเขามาเพื่อใชผลิตหรือ
ประกอบเปนสวนประกอบหรืออุปกรณประกอบของยานยนตตามประเภท 87.01 ถึง 87.06 จํานวน 
125 ประเภทยอย โดยปรับลดอัตราอากรเขาสูอัตราอากรตามโครงสรางอุตสาหกรรมที่กระทรวง 
การคลังกําหนดทันท ี
 
 4.  มีการปรับลดอัตราอากรสําหรับเหล็กและของที่ทําดวยเหล็กใหเปนการเฉพาะจาํนวน 
83 ประเภทยอยที่นําเขามาเพือ่ใชในอุตสาหกรรมยานยนตและชิน้สวนยานยนตโดยใหครอบคลุม
ถึงอุตสาหกรรมรถจักยานยนตและชิ้นสวนของรถจักรยานยนต 
 
 5.  มีการปรับลดอัตราอากรแกสวนประกอบและอุปกรณประกอบไมวาจะเปนของตาม
พิกัดประเภทใด (CKD) ที่นําเขามาประกอบหรือผลิตเปนรถยนตหรือยานยนตตามประเภท 87.03 
และประเภท 87.04 (เฉพาะรถบรรทุกชนิดแวน ชนิดปกอัพและรถที่มีลักษณะคลายกับรถดังกลาว) 
จากอัตรารอยละ 33 ลดลงเหลืออัตรารอยละ 30 
 
 6.  มีการปรับลดอัตราอากรแกสวนประกอบและอุปกรณประกอบไมวาจะเปนของตาม
พิกัดประเภทใด (CKD) ที่นําเขามาเพื่อประกอบหรือผลิตแชสซีสที่มีเครื่องยนตติดตั้งตามประเภท 
87.06 สําหรับรถยนตหรือยานยนตตามประเภท 87.03 รถบรรทุกชนิดแวนและชนดิปกอัพและรถที่
มีลักษณะคลายกับรถดังกลาวตามประเภท 87.04 จากอัตรารอยละ 33 ลดลงเหลืออัตรารอยละ 30 
 
 7.  มีการยกเลกิการจัดเก็บอากรพิเศษ เครือ่งยนต รถจักรยานยนต 
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นโยบายสงเสริมการลงทุนของรัฐบาลสาธารณรัฐประชาชนจีน 
 

 นโยบายการลงทุนจากตางประเทศของจีนนับเปนเพยีงเปาหมายขั้นกลางเทานั้นไมไดเปน
เปาหมายขัน้สุดทาย ซ่ึงเปาหมายแทจริงของรัฐบาลจีนคือ การดูดซับเทคโนโลยีทันสมัยและเรยีนรู
ประสบการณการบริหารจากบริษัทตางประเทศใหมากที่สุด เพื่อมาใชปรับโครงสรางอุตสาหกรรม
ของประเทศและไดมีการผลักดันการพัฒนาใหเร่ิมตน ณ จุดใดจุดหนึ่งกอน จากนั้นจงึคอยกระจาย
การพัฒนาออกไปยังพืน้ที่โดยรอบ ดังนัน้ในป พ.ศ. 2522 รัฐบาลจีนไดประกาศจัดตัง้เขตเศรษฐกจิ
พิเศษรวม 4 แหง ในเขตชายฝงทะเลดานตะวนัออกเฉียงใต ไดแก เซินเจิ้น จูไห ซานโถว (ซัวเถา) 
และเซี๊ยะเหมนิ (ตอมาในป พ.ศ. 2531 และ พ.ศ. 2533 ไดประกาศใหเกาะไหหนานและผูตงเปนเขต
เศรษฐกิจพิเศษเพิ่มขึ้นอีก 2 แหง รวมเปน 6 แหง) หลังจากประสบผลสําเร็จในการจดัตั้งเขตเศรษฐ 
กิจพิเศษเพื่อดงึดูดการลงทุนจากตางประเทศ ตอมาในป พ.ศ. 2527 รัฐบาลเปดเมืองทาตามชายฝง
ทะเลตะวันออกอีก 14 เมือง เชน เทียนสิน กวางโจว ตาเหลียน ซิงเตา ฝูโจว ฯลฯ เพื่อรองรับการ
ขยายตวัของการคาระหวางประเทศ เนื่องจากเมืองทาเหลานี้เปนศูนยกลางดานพาณิชยกรรม ตอมา
ไดขยายพื้นทีก่ารพัฒนาไปยังภูมภิาคอื่น ๆ ของประเทศ 
 
1.  นโยบายพืน้ฐานของจีนในการสงเสริมการลงทุนจากตางประเทศ  
 
 1.1  นโยบายดานอุตสาหกรรม 
 
 1.1.1  ระเบียบปฏิบัติช่ัวคราวและประเภทอุตสาหกรรม ในเดือนมิถุนายนป พ.ศ.2538 
จีนไดกําหนดกฎเกณฑและเผยแพรระเบยีบปฏิบัติช่ัวคราวเกีย่วกับทิศทางการลงทุนของตางชาติ
และอุตสาหกรรมหลักที่ลงทุนโดยตางชาติ เพื่อใหการลงทุนตางชาติสอดคลองกับทิศทางการ
พัฒนาอุตสาหกรรมของประเทศและเพื่อหลีกเลี่ยงการลงทุนที่เปลาประโยชนโดยจีนประกาศ
นโยบายอุตสาหกรรมเพื่อดึงดูดการลงทุนตางชาติในรูปแบบการผอนคลายขอบังคับเขมงวดและ
เพิ่มความโปรงใสในการดาํเนินนโยบาย ระเบียบปฏิบัตดิังกลาวแบงอตุสาหกรรมเปน 4 หมวดได 
แก อุตสาหกรรมที่สงเสริมการลงทุน อุตสาหกรรมที่อนญุาตใหลงทุนและอุตสาหกรรมที่จํากัดการ
ลงทุนและอุตสาหกรรมที่หามการลงทุน สืบเนื่องจากการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศในเดือน
ธันวาคมป พ.ศ. 2540 คณะกรรมาธิการดานการวางแผน คณะกรรมาธิการดานการคาและเศรษฐกิจ
ของประเทศ และหนวยงานความรวม มือทางเศรษฐกิจและการคาตางประเทศรวมกนัทบทวน
ประเภทอุตสาหกรรมหลักทีอ่นุญาตใหตางชาติลงทุนโดยขยายขอบเขตใหกวางขึ้นครอบคลุม
อุตสาหกรรมสําคัญๆเพื่อใหสอดคลองกับความตองการในการปรับโครงสรางอุตสาหกรรมและ
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เปนการรับเอาเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใชรวมทั้งสนับสนุนใหตางชาติมาลงทุนในพื้นที่แถบตอน 
กลางและทางตะวนัตกของประเทศ การทบทวนประเภทอุตสาหกรรมหลักครั้งนี้เปนการสงเสริม
ใหนกัลงทุนตางชาติกอตั้งบริษัทเพื่อการสงออกอีกดวย 
 
 1.1.2  โครงการลงทุนตางชาติที่ไดรับการสนับสนุนโครงการลงทุนของตางชาติ 
ประเภทนี้ประกอบดวย โครงการพัฒนาเทคโนโลยีทางการเกษตรแบบใหม การพัฒนาเกษตรกรรม
แบบครบวงจร การพลังงาน การขนสง การจัดหาวัตถุดิบสําคัญและอุตสาหกรรมวัตถุดิบกึ่งสําเร็จ 
รูป โครงการลงทุนที่ใชเทคโนโลยีขั้นสูง โครงการผลิตสินคาเพื่อการสงออก โครงการลงทุนที่ใช
ทรัพยากรที่มอียูอยางคุมคาและการนําทรพัยากรกลับมาใชใหม การอนุรักษสภาพแวดลอมโครง 
การลงทุนที่สามารถใชประโยชนของพื้นทีเ่ขตตอนกลางและตะวันตกของประเทศไดอยางเต็มที ่
เปนตน ทางการจีนตองการใหการลงทุนของตางชาติชวยปรับปรุงเทคโนโลยีการผลิตแบบดั้งเดิม
และปรับโครงสรางฐานการผลิตแบบเกา รวมทั้งพัฒนาอตุสาหกรรมที่ใชแรงงานมากใหสอดคลอง
กับนโยบายดานอุตสาหกรรมของจีน 
 
 1.1.3  สําหรับการลงทุนตางชาติดานอุตสาหกรรมบริการจะอยูในระหวางการพิจารณา
ของทางการจีนเพื่อใหไดขอสรุปเกี่ยวกับประสบการณ การกําหนดกฎหมายและขอบังคับ ทําให
การพัฒนาเปนรูปเปนรางและคอย ๆ ขยายกวางออกไป 
 
 1.2  นโยบายการเก็บภาษ ี จีนใชนโยบายภาษีที่คอนขางต่าํสําหรับบริษัทตางชาติและใช
นโยบายภาษพีเิศษสําหรับการลงทุนในอุตสาหกรรมบางประเภทและการลงทุนในเขตที่ไดรับการ
สนับสนุนโดยรัฐบาล ปจจุบันภาษีทีจ่ัดเก็บสําหรับบริษัทตางชาติและเอกชนตางชาต ิ(รวมถึงนัก
ลงทุนเชื้อสายจีนจากฮองกง มาเกาและไตหวัน) ประกอบดวย ภาษีเงินไดนิติบุคคล ภาษีเงินได
บุคคลธรรมดา ภาษีรายไดหมุนเวยีน (เชน ภาษีมูลคาเพิ่ม ภาษีอุปโภคบริโภคและภาษกีารประกอบ 
การ) ภาษีศุลกากร ภาษีทีด่ิน ภาษีทรัพยากรธรรมชาติ ภาษีอสังหาริมทรัพยในเมือง เปนตน  
 
 1.2.1  ภาษีเงินได (Income Tax) 
 
 1.2.1.1  อัตราภาษีเงนิได รัฐบาลจีนจัดเก็บภาษีเงนิไดนิตบิุคคลของบริษัทตาง 
ชาติในอัตราปกติรอยละ 33 แตจะเรียกเก็บในอัตรารอยละ 15 สําหรับบริษัทที่อยูในเขตเศรษฐกจิ
พิเศษ เขตพัฒนาอุตสาหกรรมไฮเทคและเขตพัฒนาเศรษฐกิจและเทคโนโลยีระดับประเทศและจดั 
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เก็บภาษีในอัตรารอยละ 24 สําหรับการลงทุนของตางชาติในเขตแถบชายฝงทะเลและเมืองหลวง
ของแตละมณฑล 
 
 1.2.1.2  นโยบายการปรับลดภาษี การลงทนุโดยตางชาตจิะไดรับการยกเวนภาษี
ภายในสองป หลังจากนัน้ในชวง 3 ปถัดมาจะเก็บภาษใีนอัตราครึ่งหนึ่งของอัตราปกต ิสําหรับ
บริษัทตางชาตทิี่รัฐบาลสนับสนุนใหลงทุนในเขตตอนกลางและตะวันตกของจีน หลังจากครบ
กําหนด 5 ปแรกที่ไดรับการลดหยอนหรือยกเวนภาษ ีรัฐบาลสามารถขยายระยะเวลาการลดหยอน
ภาษีลงครึ่งหนึง่ตอไปอีก 3 ป นอกจากนี้บริษัทตางชาติที่ใชเทคโนโลยีขั้นสูงจะไดรับการยกเวน
ภาษีเงนิได 2 ปแรกและเสียภาษีคร่ึงหนึ่งในชวง 6 ปถัดไป  
 
 1.2.2  ภาษีรายไดหมุนเวียน (Turnover Tax) ตั้งแตเดือนมกราคมป พ.ศ. 2537 จีนได
จัดเก็บภาษีมูลคาเพิ่ม ภาษีอุปโภคบริโภคและภาษีธุรกิจ สําหรับวิสาหกิจการลงทุนโดยตางชาติที่
สอดคลองกับบริษัทในประเทศ นอกจากนีบ้ริษัทตางชาตทิี่ถายโอนเทคโนโลยีใหแกจนีและใช
วัตถุดิบรวมทัง้อุปกรณที่ผลิตภายในประเทศจีนจะไดรับการยกเวนภาษีหรือไดรับการชดเชยภาษี
เปนกรณพีิเศษ 
 
 1.2.3  ภาษีนาํเขา 
 
 1.2.3.1  อัตราภาษีศุลกากร ตั้งแตป พ.ศ. 2534 เปนตนมา รัฐบาลจีนไดปรับลด
อัตราภาษีศุลกากรไปแลว 8 คร้ัง ปจจุบันอตัราภาษีศุลกากรอยูในระดับเฉลี่ยรอยละ 16.5 
 
 1.2.3.2  การยกเวนภาษีนําเขาเครื่องมือ หากบริษัทตางชาติมีความจําเปนที่จะ 
ตองนําเขาเครื่องมือสําหรับการลงทุนที่รัฐใหการสงเสรมิ ก็สามารถทําไดโดยไดรับการยกเวนภาษี
ขาเขาและภาษมีูลคาเพิ่ม  
 
2.  นโยบายการสนับสนุนการลงทุนตางชาติในปจจุบัน 
 
 เพื่อที่จะดึงดูดเงินลงทุนจากตางชาติจีนไดสนับสนุนการนําเขาเครื่องมือและเทคโนโลยีที่
ทันสมัยผลักดนัการปรับเปลี่ยนโครงสรางอุตสาหกรรมและเทคโนโลยีที่ลํ้าหนา ตลอดจนการรักษา
เสถียรภาพในการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ ในเดือนสงิหาคม พ.ศ. 2542 หนวยงานตางๆของจีน 
ไดแก หนวยงานเศรษฐกจิและการคาตางประเทศ คณะกรรมาธิการวางแผนแหงชาต ิคณะกรรมาธิ 



 
       
        

 
                                                                                                                                                         69 

การเศรษฐกจิและการคาแหงชาติ กระทรวงการคลัง ธนาคารกลางของจีน สํานักงานภาษีศุลกากร 
สํานักงานภาษทีั่วไปแหงชาติ สํานักงานแลกเปลี่ยนแหงชาติและสํานักงานตรวจสอบการเขาออก
ประเทศแหงชาติไดรวมกันกาํหนดนโยบายที่เกี่ยวของกับการสนับสนุนการลงทุนตางชาติ 
 
3.  การสนับสนุนการลงทุนตางชาติในดานการพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรม 
 
 3.1  บริษัทตางชาติที่สนับสนุนการถายทอดเทคโนโลยีแกจีน หนวยงานวิจยัและพัฒนา
ของบริษัทตางชาติและบริษทัตางชาติที่ผลิตสินคาเพื่อการสงออก หากบริษัทเหลานีต้องการนําเขา
เครื่องมือที่ไมสามารถผลิตไดในประเทศจนีหรือผลิตไดแตมีคุณสมบตัิไมเพียงพอกส็ามารถนําเขา
ไดโดยไดรับการยกเวนภาษศีุลกากรและภาษีนําเขาตามที่กําหนดโดยหนวยงานดานภาษีของสภา
แหงชาต ิ 
 
 3.2  หากบริษทัตางชาติที่ไดรับการสนับสนุนการลงทุน ตองการซื้อเครื่องมือที่ผลิตในประ 
เทศจีนและเครื่องมือดังกลาวอยูในขายไดรับการยกเวนภาษ ีวิสาหกจิตางชาติจะไดรับการคืนภาษ ี
มูลคาเพิ่ม ในกรณีที่วิสาหกจิตางชาติถายทอดเทคโนโลยีที่สอดคลองกับนโยบายอตุสาหกรรมของ
ประเทศจีนและผลิตสินคาที่ใชเทคโนโลยสูีงก็จะไดรับการยกเวนภาษตีามขอกําหนดนี้เชนกัน 
 
 3.3  ในกรณีทีศู่นยวิจัยและพัฒนาที่จัดตั้งโดยนกัลงทุนตางชาตินําเขาเครื่องมือซ่ึงไม
สามารถผลิตไดในประเทศจนี รวมถึงเทคโนโลยีสนับสนุนอื่น ๆ จะไดรับการยกเวนภาษีศุลกากร
และภาษีนําเขาภายใตกฎหมายของรัฐ 
 
 3.4  การยกเวนภาษีธุรกจิสําหรับธุรกิจตางชาติที่ถายทอดเทคโนโลยีใหจีน หากเทคโนโลยี
นั้นมีความกาวหนาทันสมัยและเปนที่ตองการบริษัทตางชาติจะไดรับการยกเวนภาษีเงนิได  
 
 3.5  หากคาใชจายในการพัฒนาทางเทคนิคของบริษัทตางชาติเพิ่มขึ้น 10% จากปทีแ่ลว 
บริษัทตางชาตจิะไดรับอนุมตัิใหนําคาใชจายดังกลาวจํานวนครึ่งหนึ่งไปใชหกัเปนคาใชจายในการ
คํานวณภาษีในปปจจุบัน 
 
 3.6  เพื่อที่จะขยายการสงออกสินคาที่ผลิตโดยบริษัทตางชาติ บริษัทตางชาติที่จัดตั้งกอนป 
พ.ศ. 2536 จะไดรับการอนุมตัิใหสงออกสนิคา 
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4.  การลดภาระทางการเงินสาํหรับบริษัทตางชาต ิ
 
 4.1  บริษัทตางชาติที่นําเงินทุนเขามาหมุนเวียนในประเทศจีน สามารถกูยืมเงินในรปูสกุล
เงินหยวนจากธนาคารของจีนได โดยสถาบันการเงินตางประเทศหรือสถาบันการเงินของตางชาติ
ในจีนเปนผูค้ําประกันหรือใชเงินลงทุนในรูปเงินตราตางประเทศเปนหลักทรัพยค้ําประกัน เงินกูใน
รูปสกุลหยวนของบริษัทตางชาติจะตองสอดคลองกับนโยบายดานอุตสาหกรรมของจนี เงินกูยืมดัง 
กลาวจะตองนาํไปใชเปนเงินลงทุนในการซื้อเครื่องมือเคร่ืองจักรหรือใชเปนเงินทนุหมุนเวยีนมใิช
เพื่อการซื้อขายแลกเปลีย่นเงนิตราตางประเทศ 
 
 4.2  กองทุนพิเศษเพื่อการลงทุนดานอุตสาหกรรม กอตั้งขึ้นเพื่อบรรเทาการขาดแคลนเงิน 
ทุนของผูถือหุนชาวจนีเมื่อบริษัทตองการเพิ่มทุน ขณะเดยีวกันก็อนุญาตใหธนาคารพาณิชยจีนให
สิทธิพิเศษในการปลอยเงินกูแกผูถือหุนชาวจีนกอน ในกรณีที่มีการเพิม่ทุนโดยผูถือหุนตางชาตใิน
วิสาหกจิรวมทุนระหวางจนีและตางชาตติองการเพิ่มทนุ 
 
 4.3  อนุญาตใหบริษัทตางชาติที่ลงทุนในประเทศจีนสามารถกูยืมเงินกับสาขาตางประเทศ
ของธนาคารจีนดวยการจํานองทรัพยสินในตางประเทศของบริษัทและจะไดรับเงินกูผานทางสาขา
ตางประเทศหรือสาขาในประเทศของธนาคารพาณิชยจนี 
 
 4.4  วิสาหกิจตางชาติที่ดําเนินตามเงื่อนไขตาง ๆ สามารถขอจําหนายหุนประเภท Aหรือ
ประเภท B  
 
 4.5  เพื่อใหเปนไปตามหลักการ “การสรางสรรคและความปลอดภัย” จะตองมีการจดัการ
เร่ืองประกันภยัสําหรับนักลงทุนตางชาติ ตัวอยางเชน การประกันความปลอดภัยทางการเมือง
สําหรับนักลงทุนตางชาติทีล่งทุนในดานพลังงานและการคมนาคมขนสงที่ไดรับการสนับสนุน
อยางจริงจังจากรัฐ 
 
5.  การสนับสนุนใหนักลงทุนตางชาติหันมาลงทุนในเขตตอนกลางและตะวันตก  
 
 5.1  ประเภทอตุสาหกรรมที่ไดรับอนุมัติใหสงเสริมการลงทุนแกตางชาติในพื้นที่ตอนกลาง
และทางตะวันตกของประเทศสามารถไดรับอนุมัติเพิ่มเตมิหลังจากไดรับการเห็นชอบจากรัฐบาล
กลาง โครงการลงทุนตางๆจะไดรับการดูแลและสงเสริมเชน ไดรับการยกเวนภาษีสําหรับเครื่องมือ
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ที่ตองนําเขาจากตางประเทศ ในกรณีที่ไมสามารถผลิตไดในประเทศจีนหรือไมเปนไปตามที่ตอง 
การ รวมถึงการนําเขาเทคโนโลยีและอุปกรณตาง ๆ ซ่ึงไดรับการยกเวนภาษีตามกฎหมายของรัฐ 
 
 5.2  การปรับปรุงแกไขเงื่อนไขตางๆเกี่ยวกับการลงทนุของตางชาติในเขตภาคกลางและตะ 
วันตก รวมทั้งขยายขอบเขตการลงทุนเพื่อดึงดูดการลงทุนตางชาต ิตลอดจนเพิ่มเพดานการถือหุน
สําหรับนักลงทุนตางชาติในการจัดตั้งบริษทัในพื้นทีเ่ขตภาคกลางและตะวนัตก  
 
 5.3  เพื่อเปนการสนับสนุนบริษัทตางชาติในเขตภาคกลางและตะวันตก ภายหลังจาก
นโยบายภาษีอัตราพิเศษสิ้นสดุลง รัฐจะเก็บภาษีธุรกิจในอตัราต่ําสุด 15% เปนเวลา 3 ป 
 
 5.4  หากบริษทัตางชาตินําเงนิกลับไปลงทุนอีกครั้งหนึ่งในเขตตอนกลางและตะวันตก และ
จํานวนเงินลงทุนดังกลาวมากกวา 25% ของมูลคาเงินลงทุนรวมทั้งหมด บริษัทนั้นจะไดรับสิทธิ 
พิเศษเชนเดยีวกับบริษัทตางชาติ 
 
 5.5  อนุญาตใหนักลงทุนตางชาติในเขตชายฝงทะเลตะวนัออกหันมาลงทุนยังเขตภาคกลาง
และตะวันตก ทั้งในรูปแบบการลงทุนดวยเงินทุนตางชาติและการรวมลงทุน 
 
 5.6  อนุญาตใหเขตปกครองตนเอง เทศบาลนครและรัฐบาลกลางของแตละมณฑลในเขต
ภาคกลางและตะวนัตกเลือกสรางเขตพื้นที่พัฒนาขึ้นในเมืองหลวงของแตละมณฑล เพื่อยื่นขอให
เปนเขตพัฒนาเศรษฐกิจและเทคโนโลยีแหงชาติ  
 
6.  ปรับปรงุระบบการบริหารและการบริการสําหรับบริษทัตางชาต ิ
 
 6.1  ปรับปรุงรายการประเภทอุตสาหกรรมที่สงเสริมการลงทุนจากตางชาติใหสอดคลอง
กับแนวทางการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศและเปนไปตามระยะเวลาทีเ่หมาะสม เพื่อใหเปนไป
ตามนโยบายเปดเสรีการลงทุนจากตางชาติ ทางการจีนจะตองลดจํานวนโครงการที่กําหนดใหชาว
จีนเปนผูถือหุนรายใหญ แตยังไมอนุญาตใหตางชาติลงทุนฝายเดยีวสําหรับบริษัทดังกลาวขางตน 
 
 6.2  โครงการลงทุนจากตางชาติทั้งหมดทีไ่ดรับการสนบัสนุนจะตองผานการเห็นชอบจาก
คณะปกครองจังหวดัและรายงานตรงตอคณะกรรมาธิการวางแผนแหงรัฐ คณะกรรมาธิการเศรษฐ 
กิจการคาแหงรัฐและหนวยงานดานเศรษฐกิจและการคาตางประเทศเพือ่บันทึกเปนขอมูล ภายหลัง
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ทั้งสามหนวยงานของรัฐไดรับรายงานแลวจะตองใหคําตอบภายใน 1 เดือน ในกรณทีี่มีคําถามหรือ
ขอสงสัยหนวยงานที่เกี่ยวของและรัฐบาลทองถ่ินจะตองเรงติดตามกระบวนการพจิารณาและปฏิบัต ิ
งานใหสําเร็จลุลวงดวยด ี
 
 6.3  ปรับปรุงระบบเครือขายการตรวจสอบใบแจงดานศลุกากรใหสมบูรณและมีประสิทธิ 
ภาพรวมทั้งรนระยะเวลาในการตรวจสอบ บริษัทตางชาติสามารถเปลี่ยนเงินฝากบัญชีสกุลเงินตาง 
ประเทศเปนบญัชีฝากประจําในวงเงินที่กําหนด  
 
 6.4  ลดขอบังคับที่เขมงวดแกบริษัทตางชาติในดานการนาํเขาเครื่องมือและปรับปรุงวธีิการ
ประเมินราคาใหเหมาะสม ปรับปรุงหนวยงานศุลกากรเพิม่ประสิทธิภาพและเรงรัดขัน้ตอนในการ
เก็บภาษีศุลกากรยกเลิกระบบที่ไมเปนธรรมตาง ๆ ตอบริษัทตางชาต ิ
 
 6.5  บริษัทตางชาติที่ไดรับสิทธิในการใชทีด่ินจากการซื้อมา ไมจําเปนตองเสียคาธรรม 
เนียมการใชทีด่ินนั้น 
 
 6.6  การดําเนนินโยบายและการบังคับใชกฎขอบังคับเกี่ยวกับบริษัทตางชาติจะตองโปรง 
ใส รวมทั้งปรับปรุงนโยบายและขอบังคับที่ไมเอื้อตอการดึงดูดเงินทนุตางชาติใหมีความสมบูรณ
ขึ้น 

 
7.  นโยบายสนับสนุนการลงทุนในอตุสาหกรรมยานยนต     

 
 รัฐบาลจีนเริ่มมีนโยบายอุตสาหกรรม สําหรับอุตสาหกรรมยานยนตอยางจริงจังเปนครั้ง
แรกในป พ.ศ. 2537 ซ่ึงมีความแตกตางจากนโยบายเดิม 3 ดานคือ 
 
  7.1  การรวมตวัของกลุมผูประกอบยานยนตใหเหลือนอยราย คลายคลึงกับกรณี Big Three 
ในสหรัฐอเมรกิา โดยมีขอเสนอใหเกิด Big Three, Mini Three โดย Big Three ประกอบไปดวย  
FAW Shanghai-VWและDongfeng สวน Mini Three ประกอบไปดวย Beijing Jeep Tianjin Auto  
และGuangzhou Peugeot วัตถุประสงคของการรวมผูประกอบการเพือ่ขจัดการผลิตแบบไมประหยัด
ตอขนาดและสินคาที่ไมไดตามคุณภาพพรอมกับยกระดับอุตสาหกรรม 
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  7.2  เพื่อปกปองอุตสาหกรรมภายในประเทศและผูรวมทุนกับจีน จากการแขงขันจาก
ตางประเทศโดยการจดัทําระบบโควตาและภาษีนําเขาอตัรารอยละ 80-100 สําหรับรถยนตและ
ช้ินสวน ขณะเดียวกันบริษทัตางชาติที่รวมทุนกับจีนสามารถมีสัดสวนความเปนเจาของไดไมเกนิ
รอยละ 50 เพือ่ใหผูลงทุนดานจีนมีอํานาจการตอรองและการจัดการ อีกทั้งยังมีการกาํหนดอัตราขัน้
ต่ําของสวนประกอบภายในประเทศ (Local Content) สําหรับผูประกอบการตางประเทศที่ลงทุนไม
ต่ํากวารอยละ 40 
 
  7.3  บริษัทรวมทุนตางประเทศถูกบังคับใหมีการถายทอดเทคโนโลยีแกผูรวมทุนทองถ่ิน 
และตองมีการจัดตั้งศูนยการฝกอบรมแรงงานจีน 
 
การลงทุนทางตรงจากญี่ปุนในอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศไทยและสาธารณรัฐประชาชนจีน 

 
 การลงทุนในตางประเทศของญี่ปุนสวนใหญเปนการลงทุนในสหรัฐอเมริกา ตามดวยจนี 
EU ละตินอเมริกาและเอเชยีตะวนัออก สวนใหญเปนการลงทุนภาคการผลิตเชน การผลิตเครื่องใช
ไฟฟา เคมีภัณฑและอุปกรณขนสง ตามลําดับ ประเทศไทยเปนประเทศในกลุมอาเซียนที่ญ่ีปุนมีการ
ลงทุนสูงสุดสวนใหญเปนการลงทุนในอปุกรณขนสง จากสถิติกระทรวงการคลังญี่ปุนการลงทุน
ในตางประเทศปงบประมาณ พ.ศ. 2547 (เม.ย. พ.ศ. 2547 ถึง มี.ค. พ.ศ. 2548) มีมูลคาทั้งสิ้น 35,548   
ลานเหรียญสหรัฐ สําหรับกลุมประเทศอาเซียนมูลคาการลงทุนไทยถือเปนอันดับ 1 (1,184 ลาน
เหรียญสหรัฐหรือรอยละ 3.3  ของการลงทุนในตางประเทศทั้งหมดโดยเพิ่มขึ้นจากปกอนหนาถึง    
รอยละ 88) รองลงมาไดแก สิงคโปร (715 ลานเหรียญสหรัฐหรือรอยละ 2 ของการลงทุนในตาง
ประเทศทั้งหมด) (ตารางที่ 17) 
 
1.  การลงทุนของประเทศญี่ปุนในประเทศไทย 
 
 การลงทุนจากประเทศญี่ปุนที่ไดรับการสงเสริมจากกรมสงเสริมการลงทุนของไทย แสดง
ใหเห็นวานักลงทุนญี่ปุนไดถือครองการลงทุนอันดับหนึง่ในไทย ทั้งในสวนของมูลคาการลงทุน
และจํานวนโครงการตลอดระยะเวลา 10 ปที่ผานมา มีสัดสวนประมาณรอยละ 40 ของมูลคาการ
ลงทุนจากตางประเทศทั้งหมดและในชวง 2-3 ปมานี้มีโครงการลงทุนของญี่ปุนจํานวนมากที่ไดรับ
การสงเสริมสวนใหญเปนการลงทุนในสาขาผลิตภัณฑโลหะ เครื่องจักรและอุปกรณขนสง เนื่อง 
จากมีการขยายฐานการผลิตรถยนตในประเทศไทยทั้งจากกลุมโตโยตา นิสสันและฮอนดา สาขาอื่น
ที่สําคัญไดแก ไฟฟาและอิเล็กทรอนิกส เคมีภัณฑและพลาสติก ในชวงป พ.ศ. 2543 ถึง พ.ศ. 2548 
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การลงทุนญี่ปุนในไทยจะเปนโครงการขยายของบริษัทที่เขามาลงทุนอยูกอนแลวประมาณกวารอย
ละ 60 ของโครงการทั้งหมด สําหรับการสงออกของโครงการญี่ปุนในชวงป พ.ศ. 2543 ถึง พ.ศ. 
2545 มีโครงการสงออกตั้งแตรอยละ 80 ขึ้นไป แตในชวงป พ.ศ. 2546 ถึง พ.ศ. 2548 ลดลงรอยละ 
 
ตารางที่ 17  สถิติการลงทุนในตางประเทศของญี่ปุนแยกเปนรายประเทศตั้งแตปงบประมาณญี่ปุน 
       ป พ.ศ. 2543 ถึง พ.ศ. 2547 
         (หนวย: 100 ลานเยน) 

  ประเทศ          2543                 2544     2545                    2546      2547  

   สหรัฐอเมริกา 12,349 6,461 8,215 10,577 4,677 
  (25.18)              (20.00)            (22.29) (29.30)              (13.16) 
   จีน    1,008 1,453 1,776   3,143 4,567 
    (2.06) (4.50) (4.82)  (8.71)               (12.85) 
   ไทย       932    884    504      629 1,184 
   (1.90) (2.74) (1.37)  (1.74) (3.33)  
   สิงคโปร   4,571 1,147    752      322    715 
        (9.32) (3.55) (2.04)  (0.89) (2.02) 
   อินโดนีเซีย     420    627    529     648    311  
   (0.86) (1.94) (1.44)  (1.80) (0.87) 

   รวมทุกประเทศ 49,034              32,297             36,858                  36,092               35,548 

หมายเหต:ุ ตัวเลขในวงเล็บคอื คารอยละ 
ที่มา: กระทรวงการคลังประเทศญี่ปุน (2547) 
 
40-45 ของโครงการทั้งหมด โครงการตางประเทศที่ไดรับการสงเสริมยังคงเปนญี่ปุน ซ่ึงการลงทุน
คิดเปนรอยละ 45 ของจํานวนโครงการตางประเทศที่ไดรับอนุมัติทั้งหมด ซ่ึงจํานวนโครงการใกล
เคียงกับป พ.ศ. 2547 แตมูลคาการลงทุนเพิม่ขึ้นรอยละ 36  เนื่องจากมีโครงการขนาดใหญที่ไดรับ
การอนุมัติถึง 21 โครงการ โดย 8 โครงการที่มีมูลคาการลงทุนสูงสุดเปนโครงการที่เกี่ยวกับกจิการ
รถยนตทั้งสิ้น การลงทุนจากประเทศญี่ปุนในประเทศไทยยังคงมีการลงทุนสูงที่สุด ซ่ึงการพิจารณา
ในการยื่นคําขอเพื่อการอนุมตัิการสงเสริมการลงทุนสามารถแบงไดออกเปน 2 ขั้นตอนคือ 
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 ขั้นคําขอ: จํานวนโครงการลงทุนจากญี่ปุนที่ยื่นขอรับการสงเสริมการลงทุนในปพ.ศ. 2548 
มีทั้งสิ้น 387 โครงการ คิดเปนรอยละ 45.6 ของจํานวนโครงการที่ยื่นขอรับการสงเสริมจากตางประ 
เทศทั้งหมดเพิม่ขึ้นรอยละ 13.8 จากปกอนหนาและมีมูลคาการลงทุน 175,314.2 ลานบาท คิดเปน 
สัดสวนรอยละ 35 ของมูลคาการลงทุนจากตางประเทศทั้งหมด เพิ่มขึ้นจากปที่แลวถึงรอยละ 72.1 
จากภาพรวมตัง้แตปพ.ศ. 2543 ถึง พ.ศ. 2548 แสดงวามกีารลงทุนจากประเทศญี่ปุนอยางตอเนื่อง 
(ตารางที่ 18) 
 
ตารางที่ 18  การลงทุนจากประเทศญี่ปุนในประเทศไทยที่ยื่นขอรับการสงเสริมตั้งแต พ.ศ. 2543 ถึง              
       พ.ศ.2548 
 

  ป จํานวนโครงการ มูลคาการลงทุน อัตราเปลี่ยนแปลง จํานวนโครงการที่ 
       (ลานบาท)          ของมูลคาการลงทุน          สงออก 80%  

   2543 275 103,130.2 88.39 159 
 2544 275   59,237.0 -42.6 131 
 2545 251   71,880.5  21.3 120 
 2546 316 106,374.1  48.0 124 
 2547 340 101,855.6  -4.2 137 
 2548 387 175,314.2  72.1 106 

ที่มา: กรมสงเสริมการลงทุน (2548) 
 
 ขั้นอนุมัต:ิ จํานวนโครงการลงทุนจากญี่ปุนที่ไดรับอนุมัติใหการสงเสริมในป พ.ศ.2548 มี
ทั้งสิ้น 354 โครงการคิดเปนรอยละ 45 ของจํานวนโครงการตางประเทศที่ไดรับอนุมัติทั้งหมด โดย
เพิ่มขึ้นรอยละ1 จากปที่แลวมีมูลคาการลงทุนทั้งสิ้น 171,796.4 ลานบาท คิดเปนสัดสวนรอยละ 
52.7 เพิ่มขึ้นจากปที่แลวรอยละ 36.4 จากภาพรวมตั้งแตป พ.ศ. 2543 ถึง พ.ศ. 2548 ปมีโครงการ
และมูลคาการลงทุนที่ไดรับอนุมัติสูงที่สุดเชนเดยีวกับคําขอรับการสงเสริม (ตารางที่ 19) 
 
2.  การลงทุนของประเทศญี่ปุนในสาธารณรัฐประชาชนจีน 
 
 การลงทุนจากประเทศญี่ปุนที่ไดรับการสงเสริมจากกรมสงเสริมการลงทุนของจีนไดเพิ่ม 
ขึ้นอยางตอเนือ่งหลังจากที่จนีเปดเสรี สงผลใหตัวเลขการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ (FDI) ใน 



 
       
        

 
                                                                                                                                                         76 

ประเทศจีนมีมลูคาสูงถึง 60,600 ลานเหรียญสหรัฐฯ เพิ่มขึ้นรอยละ 13.3 เมื่อเปรียบเทียบกับป พ.ศ. 
2546 โดยเฉพาะอยางยิ่งเปนการลงทุนจากประเทศญี่ปุนในอุตสาหกรรมยานยนต ซ่ึงมีการตั้งบริษทั
ผลิตยานยนตและชิ้นสวนในจีนกวา 200 บริษัท เนื่องจากประเทศจนีมศีักยภาพการผลิตอยูในระดบั 
สูงมีคายรถระดับโลกจํานวนมากเขาไปลงทุนและขยายฐานการผลิต คายรถตางประกาศโครง การ
ใหญ ๆ ถึงเม็ดเงินมหาศาลทีจ่ะลงทุนในจนี ตลอดจนเปาหมายในการแยงสวนแบงตลาดใหไดมาก 
กวารอยละ 20  
 
ตารางที่ 19  การลงทุนจากประเทศญี่ปุนในประเทศไทยไดรับการอนุมตัิตั้งแตป พ.ศ. 2543 ถึง 
       พ.ศ. 2548 
 

      ป พ.ศ. จํานวนโครงการ มูลคาการลงทุน  อัตราเปลี่ยนแปลง 
                            (ลานบาท)                ของมูลคาการลงทุน           

       2543 282 107,381.9                         298.9  
 2544 257   83,368.8                         -22.4  
 2545 215   38,398.3                         -53.9  
 2546 260   97,596.9                        154.2  
 2547 350 125,931.8                          29.0  
 2548 354 171,796.4                          36.4  

ที่มา: กรมสงเสริมการลงทุน (2548) 
 
สวนกําลังการผลิตรถยนตทั้งหมดสูงถึง 87 ลานคัน โดยเปาหมายการลงทุนของบริษัทยานยนตช้ัน
นําของญี่ปุนเชน โตโยตา ซูซูกิ ฮอนดา และนิสสัน ไดเขามาตั้งฐานการผลิตทั้งหมดแลว ซ่ึงการลง 
ทุนสวนใหญจะไดรับการสนบัสนุนจากรัฐบาลจีนโดยจะลงทุนในเขตเศรษฐกิจพเิศษเชน ชงฉิ่น    
ฮูเปย เทยีนจนิและกวางโจว    
 
 ในป พ.ศ.2547 มีบริษัทตางชาติไดรับการอนุมัติการลงทุนในจนีสูงถึง 43,664 ราย คิดเปน
อัตราการเติบโตเพิ่มขึ้นรอยละ 6.29 เมื่อเปรยีบเทียบกับป พ.ศ.2546 โดยสาขาอุตสาหกรรมที่ญ่ีปุน
มาลงทุนมากที่สุดคือ สาขาอุตสาหกรรมยานพาหนะและการขนสง ซ่ึงมีการลงทุนในป พ.ศ.2547 
มูลคา 1,795 ลานเยน เพิ่มสูงขึ้นเมื่อเปรียบเทียบกับป พ.ศ.2546 รอยละ 87.36 (ตารางที่ 20)  สําหรับ
นักลงทุนจากประเทศญี่ปุนที่เขามาสรางฐานการผลิตในจีนทําใหรัฐบาลของประเทศจึงไดสนับ 
สนุนใหมกีารควบกิจการ (Merge) ระหวางบริษัทผูผลิตยานยนตในประเทศกับบรษิัทตางประเทศ 
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เชน บริษัท Guangzhou Aeolus Motor Co.,Ltd ซ่ึงเปนการรวมทุนระหวางบริษัท Nissan Motor 
Co.,Ltd ของญี่ปุนกับบริษัท Dongfeng Motor Co.,Ltd ของจีนและTianjin FAW Xiali Automobile 
Co.,Ltd ซ่ึงเปนบริษัทรวมทนุกับ Toyota Motor ของญี่ปุน 
 
ตารางที่ 20  เงนิทุนโดยตรงจากประเทศญีปุ่นโดยแยกตามสาขาอุตสาหกรรมของสาธารณรัฐ 
       ประชาชนจีน 

(หนวย: 100 ลานเยน) 

           สาขาอุตสาหกรรม                    2546             2547                รอยละ  

 เกษตรและเกษตรแปรรูป  138  113   -18.11               
 อุตสาหกรรมเบาและสิ่งทอ    114      120              5.26   
 เยื่อกระดาษ             6      61                   9.16             
 เคมีภัณฑ   280   303               8.21   
 โลหะ    177   426          140.67   
 เครื่องจักรอุปกรณ    399   461            15.53   
 ผลิตภัณฑไฟฟา                                 497               506              1.81           
 ยานพาหนะและการขนสง                   958                1,795                87.36             
 อ่ืน ๆ    204     282            38.23   

                รวม                                     2,733                  4,066                               

ที่มา: กระทรวงอุตสาหกรรมประเทศญี่ปุน (2547) 
 
 ดังนั้นจากการศึกษาสภาพทัว่ไป โครงสรางการผลิตรถยนต ตลอดจนนโยบายสงเสริมการ
ลงทุนของประเทศไทยและสาธารณรัฐประชาชนจนี โดยอางอิงกับทฤษฎีการลงทุนระหวางประ 
เทศของโคจิมาที่ประกอบดวยปจจัยทีเ่ปนสิ่งจูงใจในการลงทุนคือ ปจจัยดานทรัพยากร (Resource 
Oriented) ปจจัยทางดานตลาด (Market Oriented) ปจจยัทางดานการลงทุน (Investment Incentive) 
และปจจยัทางดานแรงงาน (Labor Oriented) สามารถสรุปประเด็นที่สําคัญไดดังนี ้

 
สรุปประเด็นสาํคัญสภาพทั่วไปของปญหาของประเทศไทย 

 
 ประเทศไทยไดรับการลงทุนจากประเทศญีปุ่นในอุตสาหกรรมยานยนตเพิ่มสูงขึ้นอยาง
ตอเนื่องหลังจากพนภาวะวกิฤติเศรษฐกิจ เนื่องจากประเทศไทยตองมกีารปรับปรุงนโยบายสงเสริม



 
       
        

 
                                                                                                                                                         78 

การลงทุนใหมไมวาจะเปนนโยบายทางดานภาษเีกีย่วกับการนําเขาของรถยนต การประกาศยกเลิก
การบังคับใชช้ินสวนภายในประเทศและการประกาศยกเลิกหามจัดตั้งโรงงานประกอบรถยนตใหม 
เพื่อใหสอดคลองกับการฟนฟูอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศ ซ่ึงปจจัยดังกลาวเปนสิ่งจูงใจให
บริษัทรถยนตจากญี่ปุนไดพจิารณาเขามาลงทุนในไทยเพิม่สูงขึ้น: Resource Oriented 
 
 โครงสรางการผลิตรถยนตของประเทศไทยไดรับการสนบัสนุนจากภาครัฐใหมีการจดัตั้ง
กลุมอุตสาหกรรมยานยนตขึ้นเพื่อที่จะรองรับการขยายตวัการลงทุนจากประเทศญี่ปุน ซ่ึงประกอบ
ไปดวยผูผลิตสองสวนคือ กลุมผูผลิตประกอบรถยนตและกลุมผูผลิตชิ้นสวนยานยนต สงผลให
ญ่ีปุนเขามาตั้งฐานการผลิตในประเทศไทย ตลอดจนการกาวไปสูศูนยวจิัยพัฒนาตอไป ทําใหไทย
ตองปรับเปาหมายในการผลิตเปนการผลิตเพื่อการสงออกมากขึ้นและรถยนตที่ประเทศไทย
สามารถผลิตและสงออกไดมากที่สุดคือ รถกระบะ ซ่ึงเปนความไดเปรยีบของไทยในตลาดโลก: 
Market OrientedและLabor Oriented 
 
 ปจจุบันบริษัทรถยนตในประเทศไทยมีหลายบริษัท ซ่ึงเปนกลุมบริษัทรถยนตจากประเทศ
ญ่ีปุนไดแก โตโยตา ฮอนดา อีซูซุ นิสสัน ฯลฯ ไดเขามาจัดตั้งโรงงานการผลิตโดยมีบริษัทประกอบ
รถยนตรวม 16 แหงและเปนบริษัทที่บริหารโดยญี่ปุนถึง 9 แหง มีกําลังการผลิตรอยละ 70 ของการ
ผลิตรถยนตทั้งหมด โดยปจจัยที่เปนสิ่งจูงใจที่สําคัญคือ ประเทศไทยมโีครงสรางทางเศรษฐกิจ
พื้นฐาน (Infrastructure) ที่เพยีบพรอมและโครงสรางการผลิตรถยนตของไทยที่เอื้อตอการลงทุน
จากญี่ปุนคือ บริษัทญี่ปุนที่เขามาลงทุนตั้งแตเร่ิมแรกสวนใหญจะเนนการประกอบรถกระบะ ซ่ึงก็
เปนอีกปจจัยทีส่นับสนุนการลงทุนจากญี่ปุน: Investment Incentive 
 

สรุปประเด็นสาํคัญสภาพทั่วไปของปญหาของสาธารณรฐัประชาชนจนี 
 
 พัฒนาการของอุตสาหกรรมยานยนตของจนีไดมีการปรบัปรุงอยางตอเนื่อง โดยรัฐบาลได
เขามาสนับสนุนโดยกําหนดนโยบายการลงทุนใหม เพื่อใหเปนสิ่งจูงใจของการลงทุนจากประเทศ
ญ่ีปุน กลาวคือนโยบายการเปดประเทศโดยเปดเสรีในการจัดตั้งโรงงานการผลิต การเปลี่ยนแปลง
มาตรการภาษขีองการผลิตรถยนต การสนบัสนุนใหบริษทัรถยนตของจีนควบรวมกบับริษัทรถยนต
จากตางประเทศเพื่อใหเกิดการพัฒนาและการเรียนรูเทคโนโลยี จึงทําใหการผลิตรถยนตเพื่อ
ทดแทนการนาํเขา กลายเปนการผลิตเพื่อการสงออกทันท:ี Resource Oriented 
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 โครงสรางการผลิตรถยนตของจีนในชวงกอนการเปดเสรี จีนสามารถผลิตรถยนตโดยมี 3 
บริษัทหลัก ๆ ของจีนทําการผลิตและการผลิตสวนใหญจะเปนการเพื่อใชในประเทศเทานั้น ซ่ึง
โครงสรางอุตสาหกรรมยานยนตของจนีจะประกอบไปดวย ผูผลิตประกอบรถยนตรายใหญไมกี่ราย
แตจะมีผูผลิตชิ้นสวนยานยนตรายยอยตามมณฑลตาง ๆ จํานวนมากที่ผลิตชิ้นสวนแลวสงตอใหกับ
บริษัทประกอบรถยนตรายใหญที่เกิดจากการรวมทุนของบริษัทรถยนตโดยเฉพาะ ซ่ึงเปนสิ่งจูงใจ
ใหบริษัทรถยนตจากตางประเทศเขามาลงทุนมากขึ้น เนือ่งจากการผลิตใชตนทุนต่ําและสามารถ
ผลิตชิ้นสวนแลวสงตอไปประกอบในประเทศไดทนัทีโดยเนนการผลิตรถยนตนั่งสวนบุคคล: 
Market OrientedและLabor Oriented 
  
 หลังจากจนีเปดประเทศเพื่อสนับสนุนการลงทุนในอุตสาหกรรมยานยนตซ่ึงเปนหนึง่ใน
อุตสาหกรรมเปาหมายของจนี โดยรัฐบาลไดใชกลยุทธในการจัดตั้งเขตเศรษฐกจิพิเศษตามชายฝง
ทะเลตะวันออกเฉียงใตรวม 14 มณฑล ทําใหบริษัทรถยนตจากตางประเทศมีแรงจงูใจเขามาลงทุน
ในจีนอยางตอเนื่อง ประกอบกับการเขารวมเปนสมาชิกองคกรการคาโลกทําใหจีนตองปรับ 
นโยบายทางการคาตามขอตกลง เชน เร่ืองภาษีนําเขารถยนตที่ลดลง ซ่ึงเอื้อประโยชนตอผูผลิตจาก
ตางประเทศในการนําเขารถยนตประกอบสําเร็จรูปและชิ้นสวนรถยนตที่ไมสามารถผลิตเองไดใน
จีน ทําใหอุตสาหกรรมยานยนตของจีนนัน้ขยายตวัอยางรวดเรว็: Investment Incentive 
 




