
การศึกษาศักยภาพอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศจีน 
 

โดยแผนกวิเคราะหธุรกิจ  
สถาบันยานยนต 

 
ในป ค.ศ. 2009 วิกฤติของภาคการเงินในประเทศสหรัฐอเมริกา สงผลกระทบทําใหเกิด

ภาวะเศรษฐกิจตกตํ่าไปท่ัวโลก อุตสาหกรรมยานยนตเปนภาคการผลิตหนึ่งท่ีไดรับผลกระทบจาก
วิกฤติการเงินคร้ังนี้เชนกัน ประเทศผูนําดานการผลิตยานยนตเชนสหรัฐอเมริกา สหภาพยุโรป หรือ
ญ่ีปุน ตางไดรับผลกระทบทางลบอยางมาก ขอมูลการผลิตในป ค.ศ. 2009 พบวา ประเทศ
สหรัฐอเมริกาและญ่ีปุน มีอัตราการเติบโตของการผลิตลดลงประมาณรอยละ 30 ในขณะท่ีอัตรา
การเติบโตของปริมาณการจําหนายของสหรัฐอเมริกาและญ่ีปุนลดลงรอยละ 24 และ รอยละ 9 
ตามลําดับ แตอยางไรก็ตาม สําหรับประเทศจีนแลว วิกฤติเศรษฐกิจคร้ังนี้ไมสงผลกระทบตอ
อุตสาหกรรมยานยนตของประเทศจีนเลย ในป ค.ศ. 2009 ประเทศจีนมีอัตราการผลิตและจําหนาย
รถยนตเพิ่มข้ึน รอยละ 48 และ รอยละ 45 ตามลําดับ ดวยปริมาณการผลิตและจําหนาย 13.8 และ 
13.6 ลานคัน ตามลําดับ  

ปจจุบัน อุตสาหกรรมยานยนตประเทศจีนมีความสําคัญตออุตสาหกรรมยานยนตโลก ดวย
มูลคาตลาดท่ีมีขนาดใหญ  จากประชากรท่ีมีจํานวนมาก  มีวัตถุดิบท่ีสําคัญตอการผลิต ตลอดจน
ความกาวหนาดานเทคโนโลยีภายในประเทศ  ทําใหประเทศผูนําตลาดยานยนตโลกตางจับตามอง 
รวมถึงแสวงหาผลประโยชนจากการเขาไปลงทุนในประเทศจีน เพื่อเปนฐานการผลิตยานยนตใน
ภูมิภาคเอเชีย  

ดังนั้น การศึกษาถึงอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศจีนจึงมีความสําคัญตออุตสาหกรรม
ยานยนตของประเทศไทย ท้ังในดานผูผลิต เพื่อใหทราบถึงโอกาสและอุปสรรคในการเปนคูคาและ
คูแขงกับประเทศจีน และในดานภาครัฐ ในฐานะผูกําหนดนโยบายสําหรับการพัฒนาอุตสาหกรรม
ยานยนตของไทย โดยจะศึกษาถึงศักยภาพของอุตสาหกรรมยานยนตของจีน ท้ังในดานโครงสราง
ของอุตสาหกรรมและปจจัยแวดลอมตางๆ อาทิ กฎระเบียบ นโยบายภาครัฐในประเทศและ
ตางประเทศ ซ่ึงสนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศจีน รวมท้ังอาจเปนอุปสรรค
ตอการเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนตไทยดวย 
 

 



พัฒนาการของอุตสาหกรรมการผลิตรถยนตในประเทศจีน1 
พัฒนาการของอุตสาหกรรมการผลิตรถยนตของประเทศจีนแบงเปน 3 ชวงใหญๆ คือ 

ชวงแรกเปนชวงการกอต้ังอุตสาหกรรมในประเทศ ป ค.ศ. 1958 – 1977 ชวงท่ีสองเปนชวงการ
เติบโตของอุตสาหกรรม ป ค.ศ.1978 – 2000 และชวงท่ีสาม คือชวงเติบโตอยางกาวกระโดดของ
อุตสาหกรรม ป ค.ศ. 2001 ถึงปจจุบัน 
 ชวงการกอตั้งอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศจีน (ค.ศ. 1958 – 1977) อุตสาหกรรมยาน
ยนตประเทศจีนเร่ิมตนในป ค.ศ. 1950 ดวยความชวยเหลือจากสหภาพโซเวียต ท้ังในดานเงินทุน
และการฝกทักษะแรงงาน โดยโรงงานประกอบรถยนตแหงแรกข้ึนท่ีเมืองเสฉวน (Sichuan) ช่ือ The 
First Automotive Works (FAW) เนนการผลิตรถบรรทุกขนาดใหญเพื่อใชในการสงคราม 
จนกระท่ังป ค.ศ. 1958 รัฐบาลจีนประกาศใชนโยบาย “หนึ่งมณฑล หนึ่งโรงงาน” ทําใหเกิด 
โรงงานประกอบรถยนตข้ึนในอีกหลายแหงในประเทศ ไดแก เซ่ียงไฮ (Shanghai) ปกกิ่ง (Beijing) 
นานจิง (Nanjing) และ จี่หนาน (Jinan) ตอมาในป ค.ศ. 1965 ผลจากท่ีจีนเขารวมสงครามเวียดนาม 
ทําใหความสัมพันธระหวางจีนและเวียดนามตึงเครียดข้ึน รัฐบาลจีนจึงตระหนักถึงการพึ่งพาตนเอง 
สวนดานการบริโภค ในขณะน้ันถือวาประเทศจีนไมมีตลาดผูบริโภครถยนตในประเทศ เพราะ
รัฐบาลเปนผูจัดสรรการบริโภคท้ังหมด 

ชวงการเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนตในประเทศจีน (ค.ศ. 1978 – 2000) ป ค.ศ. 1978 
เปนชวงเร่ิมตนของการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตในจีน เนื่องจากเปนชวงท่ีรัฐบาลจีนประกาศ
ปฏิรูประบบเศรษฐกิจและใชนโยบายเปดประเทศ โดยนายกรัฐมนตรี เต้ิง เส่ียว ผิง ผลจากการ
ปฏิรูปดังกลาวทําให การควบคุมจากสวนกลางลดลง ซ่ึงเปนการลดอุปสรรคในการเขาสูตลาดของ
ผูผลิตรถยนต ทําใหมีบริษัทผูผลิตรถยนตจํานวนมากเกิดข้ึนอยางรวดเร็วในชวงเวลานี้ รวมท้ังผล
จากการปฏิรูป สงผลใหเกิดการกระตุนการซ้ือรถยนตของประชาชนโดยท่ัวไปดวย ทําใหในป ค.ศ. 
1992 อุตสาหกรรมยานยนตจีนสามารถผลิตรถไดจํานวนหนึ่งลานคัน โดยใชเวลาเพียง 12 ป (จากป 
ค.ศ. 1980) ในขณะท่ีญ่ีปุนใชเวลาถึง 25 ป (จาก ค.ศ. 1955 ถึง 1963) จึงจะผลิตรถไดหนึ่งลานคัน 

ป ค.ศ. 1994 รัฐบาลจีนกําหนดใหอุตสาหกรรมยานยนตเปนหนึ่งในอุตสาหกรรมหลักของ
ประเทศ โดยการกําหนด “นโยบายของอุตสาหกรรมยานยนต” ข้ึน ซ่ึงมีวัตถุประสงคหลักส่ี
ประการคือ (1) เพื่อทําใหการผลิตรถยนตและรถบรรทุกมีการผลิตท่ีใชประโยชนจากการประหยัด
ตอขนาด (Economy of Scale) (2) เพื่อพัฒนาอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตในประเทศ  
(3) เพื่อสรางความสามารถในการพัฒนาผลิตภัณฑยานยนต และ (4) เพื่อสนับสนุนการเปนเจาของ
รถยนตสวนบุคคล 

                                                 
1 ที่มา: Li Gang (2004), “The Chinese Automobile Industry: An Overview” และ Holweg, Luo and Oliver 
(2005), “The Past, Present and Future of China’s Automotive Industry: A Value Chain Perspective” 



ในชวงเวลานี้  เปนชวงท่ีมีการตอสูอยางรุนแรงในตลาดรถยนตของจีน  เพราะมี
ผูประกอบการจากตางประเทศจํานวนมากเขามาทําธุรกิจในประเทศจีน อุตสาหกรรมยานยนต
ประเทศจีนดึงดูดเทคโนโลยีและเงินทุนจากตางชาติ ผานทางการรวมทุนกับกิจการในประเทศ 
(Joint Venture)  

ในป ค.ศ. 1984 Volkswagen บริษัทผูผลิตรถยนตจากประเทศยุโรปเปนรายแรกที่เขามา
ลงทุนในประเทศจีน โดยรวมลงทุนกับ FAW (First Automobile Work) และ SAIC (Shanghai 
Automotive Industry Corporation) ตอมาในป ค.ศ. 1997 General Motors บริษัทผูผลิตรถยนตจาก
สหรัฐอเมริกาเขามาลงทุนในประเทศจีนเปนลําดับตอมา เกิดเปนบริษัท Shanghai GM ข้ึน ซ่ึงถือ
เปนโครงการรวมทุนระหวางจีนและสหรัฐอเมริกาท่ีใหญท่ีสุดในขณะน้ัน นอกจากนี้ ผูผลิตรถยนต
สัญชาติฝร่ังเศสเอง ก็เขาลงทุนในประเทศจีนเชนกัน โดย Sino-French รวมทุนกับ Wuhan กอต้ัง 
Dongfong Peugeot Citroen Automobile Company ข้ึน สําหรับผูผลิตรถยนตจากประเทศญ่ีปุนยัง
ไมใหความสนใจลงทุนในประเทศจีน เนื่องจากผูผลิตจากญ่ีปุนก็ไดลงทุนท่ีประเทศอ่ืนๆใน
อาเซียนมากอยูแลว รวมท้ังในประเทศจีนยังไมมีการคุมครองการลงทุนโดยตรงจากตางประเทศ 
(Foreign Direct Investment: FDI)  

ชวงการเติบโตอยางกาวกระโดดของอุตสาหกรรมยานยนตประเทศจีน (ค.ศ. 2001 ถึง
ปจจุบัน) ชวงสําคัญของพัฒนาการอุตสาหกรรมยานยนตของจีนอีกชวง เร่ิมตนในป ค.ศ. 2001 เม่ือ
ประเทศจีนเขารวมเปนสมาชิกองคการการคาโลก (WTO) อุตสาหกรรมยานยนตจีนเร่ิมเขาสูการ
ผลิตแบบจํานวนมาก (Mass production) จึงทําใหในชวงนี้อุตสาหกรรมยานยนตจีนเติบโตแบบกาว
กระโดด ป ค.ศ. 2001 การผลิตยานยนตของจีนมากถึง 2,340,209 คัน และเพิ่มเปน 3,262,947 คันใน
ป ค.ศ. 2002 นอกจากนี้ อุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตในประเทศจีนไดเพิ่มมากข้ึนดวย การสงออก
ช้ินสวนยานยนตในป ค.ศ. 2002 มีมูลคา 1.661 พันลานเหรียญสหรัฐ โดยมีมูลคามากกวาการ
สงออกรถยนต 
 เพื่อปรับใหเขากับการเปล่ียนแปลงของอุตสาหกรรมยานยนตจีน ท่ีเติบโตอยางตอเนื่อง
ต้ังแตปลายป 1990 และเผชิญกับความทาทายใหมในอุตสาหกรรมยานยนตหลังจากท่ีจีนเขารวม 
WTO รัฐบาลจีนไดประกาศ “นโยบายอุตสาหกรรมยานยนต ฉบับใหม ป ค.ศ. 2004” ข้ึน โดยมี
วัตถุประสงค 5 ประการ ดังนี้ (1) เพื่อสงเสริมการพัฒนารวมกันระหวางอุตสาหกรรมยานยนตและ
อุตสาหกรรมท่ีเกี่ยวของ (2) เพื่อผลักดันการปรับโครงสรางอุตสาหกรรมยานยนต (3) เพื่อสงเสริม
การพัฒนาผลิตภัณฑโดยพ่ึงตนเองและการสรางตราสินคาของตนเอง (4) เพื่อสนับสนุนการวิจัย
และพัฒนา และการผลิตขนาดใหญสําหรับช้ินสวนยานยนตหลัก โดยสนับสนุนท้ังผูผลิตทองถ่ิน
และผูผลิตจากตางชาติ และ (5) เพื่อสงเสริมยานยนตขนาดเล็กและยานยนตท่ีใชพลังงานทางเลือก 
ความแตกตางของนโยบายยานยนตป 2004 กับนโยบายฉบับเกาป 1994 คือ นโยบายป 2004 เนน
การสงเสริมและกําหนดทิศทางของยุทธศาสตรมากกวาการกําหนดเปนกฎระเบียบเชนนโยบายป 



1994 ซ่ึงถือเปนการเปล่ียนแปลงบทบาทของภาครัฐจีนอยางชัดเจน ท่ีมุงม่ันใหระบบตลาดเปนส่ิง
ขับเคล่ือนอุตสาหกรรม 

ป ค.ศ. 2008 เกิดวิกฤติเศรษฐกิจตกต่ําท่ัวโลก สงผลกระทบอยางยิ่งตออุตสาหกรรมยาน
ยนตของจีน ปริมาณการจําหนายมีอัตราการเติบโตลงมากท่ีสุด นับต้ังแตป 1990 เปนตนมา ทําให
ในเดือนมีนาคม ค.ศ. 2009 รัฐบาลจีนไดออกรางนโยบายการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนต ฉบับ
ใหม ป 2009-2011 โดยในดานการจําหนาย เนนการกระตุนการบริโภคภายในประเทศ สวนดาน
ผูผลิตเนนการพัฒนาและยกระดับความสามารถของผูประกอบการ เชน การสงเสริมดานเทคโนโลยี 
การผลิตสําหรับพลังงานทางเลือกหรือพลังงานสะอาด การแกไขปญหาการผลิตท่ีไมไดใช
ประโยชนจากการประหยัดตอขนาด เปนตน 
 

โครงสรางอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศจีน 
การผลิต 

สําหรับขอมูลการผลิตรถยนตท้ังหมดของประเทศจีนต้ังแตป ค.ศ. 2005-2009 พบวา การ
ผลิตรถยนตในประเทศจีนประมาณรอยละ 70 เปนการผลิตรถยนตนั่ง และประมาณรอยละ 20 ผลิต
รถบรรทุก นอกเหนือจากนั้นเปนการผลิตรถโดยสาร โดยมหานครเซ่ียงไฮ มณฑลจี๋หลิน และ
มณฑลกวางตุงเปนฐานการผลิตรถยนตนั่งสวนบุคคลหลักของจีน สวนการผลิตรถโดยสาร (Bus) 
นั้น มณฑลฝูเจี้ยนเปนแหลงผลิตหลัก ตามดวยมณฑลเหลียวหนิงและมณฑลอันฮุย 

 

ปริมาณการผลิตรถยนตของประเทศจีนแยกตามประเภท ป ค.ศ. 2005 – 2009

3,9
32

2,2
86

6,3
80 6,7

29

10,
363

1,2
23 1,5

01 2,1
49 2,2

68 3,0
41

175
1,2

70

343 327 358

5,7
08

5,0
57

8,8
73 9,3

24

13,
763

0

2,000

4,000

6,000

8,000

10,000

12,000

14,000

16,000

2005 2006 2007 2008 2009

พันคัน

ป ค.ศ.

รถยนตนั่งรวม รถบรรทุกรวม รถโดยสารรวม รวมการผลิตรถท้ังหมด

 
 



ขอมูลในป ค.ศ. 2009 จาก Automotive News ระบุวาผูผลิตรถยนตในประเทศจีนมีจํานวน
ท้ังส้ิน 47 ราย แบงเปนกลุมรวมทุนระหวางผูผลิตขามชาติกับผูผลิตทองถ่ิน (Joint Ventures: JVs) 
จํานวน 26 ราย และกลุมผูผลิตทองถ่ินจํานวน 21 ราย โดยกลุมรวมทุนระหวางผูผลิตขามชาติกับ
ผูผลิตทองถ่ิน (Joint Ventures: JVs) เปนกลุมหลักในโครงสรางอุตสาหกรรมยานยนตประเทศจีน 
และเปนแกนนําในการพัฒนาอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศท้ังในดานรูปแบบของการผลิตและ
เทคโนโลยีการผลิต สวนกลุมผูผลิตทองถ่ินจะมุงเนนการผลิตรถยนตแบบประหยัด อาศัย
โครงสรางทางดานราคาท่ีตํ่ากวาคูแขง รวมทั้งการพัฒนาเทคนิคและเทคโนโลยีการผลิตของตนเอง
ในการพัฒนาตราสินคาของตนเอง เชน Geely และ Chery เปนตน  

จากพัฒนาการของอุตสาหกรรมยานยนตจีนท่ีไดกลาวไปในตอนตน พบวา การรวมทุน 
(Joint Venture) ระหวางผูผลิตรถยนตช้ันนําขามชาติกับผูผลิตทองถ่ินในจีน เปนปจจัยสําคัญท่ี
ขับเคล่ือนใหอุตสาหกรรมจีนเติบโตได สาเหตุเปนเพราะ รัฐบาลจีนไดกําหนดใหผูประกอบการ
ตางชาติท่ีมาลงทุนในจีนตองเปนบริษัทรวมทุนกับรัฐวิสาหกิจ นอกจากนี้โรงงานท่ีสรางข้ึน หาม
เปนโรงงานท่ีผลิตไดโดยเคร่ืองจักรอัตโนมัติ ท้ังนี้เพื่อกอใหเกิดการถายทอดเทคโนโลยีสูผูผลิต
ทองถ่ิน รวมท้ังรัฐบาลยังกําหนดใหเนนการผลิตรถยนตนั่งสวนบุคคล เนื่องจากการผลิตรถยนตนั่ง
เปนยุทธศาสตรสําคัญ ประกอบกับผูประกอบการทองถ่ินของจีนมีความรูสําหรับผลิตรถบรรทุก
คอนขางสูงโดยเปรียบเทียบอยูแลว  

ภายหลังท่ีจีนเขาเปนสมาชิกองคการการคาโลก (WTO) ในป ค.ศ. 2002 แลว กฎเกณฑการ
บังคับใหผูผลิตตางชาติตองรวมทุนกับรัฐวิสาหกิจจีนก็ถูกยกเลิกไป ผูผลิตตางชาติสามารถเลือก
ผูประกอบการทองถ่ินไดเอง โดยผูผลิตตางชาติสามารถเลือกผูผลิตทองถ่ินท่ียังไมมีการรวมทุนกับ
ผูผลิตตางชาติรายอ่ืนได ซ่ึงเปนการปองกันการความลับทางเทคโนโลยีการผลิตระหวางคูแขงไมให
ร่ัวไหลได เปนผลใหโครงสรางการรวมกิจการระหวางตางชาติกับผูผลิตทองถ่ินมีความซับซอนมาก
ข้ึน 

อยางไรก็ตาม แมวาการรวมทุนกับตางชาติ จะกอใหเกิดการถายทอดเทคโนโลยีการผลิตสู
ผูผลิตทองถ่ินก็ตาม แตก็ไมปรากฏวา ผูผลิตตางชาติไดถายทอดความรูสําหรับการพัฒนาผลิตภัณฑ
ใหกับผูผลิตทองถ่ิน นอกจากน้ี จากความซับซอนของความรวมมือระหวางผูผลิตกลุมตางๆ นั้น 
กอใหเกิดความยากลําบากในการบริหารงาน ตัวอยางเชน Honda รวมทุนกับบริษัททองถ่ินสองแหง 
คือ Ghuanzhou Automobile Industry Group และ Dongfeng โดยผูผลิตทองถ่ินสองรายน้ีเปนคูแขง
กันแตตองขายสินคาเดียวกันคือ Honda ดังนั้น จึงอาจกลาวไดวา การรวมทุนกอใหเกิดการแขงขัน
ระหวางผูผลิตทองถ่ินกันเอง 
 สําหรับผูผลิตช้ินสวนและอะไหลยานยนต ในป ค.ศ. 2003 มีผูประกอบการที่ข้ึนทะเบียน
กับรัฐบาลจีนท้ังหมด 1,700 ราย โดยผูประกอบการประมาณ 450 ราย เปนผูประกอบการจาก



ตางชาติ อาทิ เยอรมนี ญ่ีปุน สหรัฐอเมริกา และยุโรป แมวาจํานวนผูผลิตช้ินสวนในประเทศจีนจะมี
จํานวนมากเม่ือเปรียบเทียบกับจํานวนผูผลิตรถยนต แตก็เปนเพียงผูผลิตรายยอยเทานั้น 

ผูผลิตช้ินสวนและอะไหลยานยนตในประเทศจีนสามารถจําแนกออกเปน 4 กลุม ดังนี้ 
กลุมท่ี 1: กลุมผูนําอิสระ: ผูผลิตในกลุมนี้จะมีเทคโนโลยีการผลิตและการบริหารจัดการ

เปนของตนเอง มีการผลิตขนาดใหญ และมีความสามารถในการแขงขันระดับนานาชาติ เชน 
Wanxiang Group และ Torch Automobile Group ซ่ึงท้ังสองบริษัทนี้ มีบริษัทแมอยูในประเทศ
สหรัฐอเมริกา 

กลุมท่ี 2: กลุมผูผลิตในเครือ SOEs2: ผูผลิตกลุมนี้กอต้ังจากการแยกหรือรวมหนวยงานยอย
ของ SOEs (คลายกับการเกิดข้ึนของ Visteon และ Delphi ท่ีเดิมเปนหนวยงานหนึ่งของ Ford และ 
GM) เชน Fawer Automotive Parts Co., Ltd และ Shanghai Parts Industry Group โดยผูผลิตในกลุม
นี้ไมตองเผชิญการแขงขันท่ีรุนแรง เพราะผูผลิตรถยนตเห็นวาบริษัทเหลานี้เปนสวนหนึ่งของ
ความลับทางธุรกิจ  

กลุมท่ี 3: กลุมผูผลิตขนาดเล็ก: รายงานของ KPMG ระบุวามีผูผลิตช้ินสวนยานยนตขนาด
เล็กในประเทศจีนประมาณ 3,000 ราย ซ่ึงผูผลิตกลุมนี้ ไมสามารถใชประโยชนจากการประหยัดตอ
ขนาดได และไมมีความสามารถในการทําวิจัยและพัฒนา (R&D) ไดดวยตัวเอง และเนนการผลิตไป
ท่ีตลาดอะไหล (After Market)  

กลุมท่ี 4: กลุมผูผลิตรวมทุนกับตางชาติ: ผูผลิตกลุมนี้ มีเทคโนโลยีในการผลิตและ
ความสามารถในการทําวิจัยและพัฒนา (R&D) ของตนเอง (ซ่ึงสวนใหญอยูในตางประเทศ) ผูผลิต
กลุมนี้มักจะมีสวนรวมในกิจการรวมคากับคูคาในทองถ่ิน (เชน Delphi และ Visteon) แตบางรายก็
เปนผูผลิตอิสระ (เชน Bosch และ Valeo) 
 
การจําหนายในประเทศ 

ขอมูลปริมาณการจําหนายรถยนตจาก Fourin ระบุวา ในป ค.ศ. 2005 ประเทศจีนเปน
ประเทศท่ีมีปริมาณการจําหนายรถยนตรวมลําดับสามของโลกรองจากประเทศสหรัฐอเมริกาและ
ญ่ีปุน ดวยปริมาณการจําหนายในป ค.ศ. 2005 เทากับ 5.7 ลานคัน ในขณะท่ีประเทศสหรัฐอเมริกา

                                                 
2 SOEs คือ State-owned enterprise หรือ รัฐวิสาหกิจของจีนผูรวมทุนกับผูผลิตรถยนต อันประกอบไปดวย  
Big 3 – Small 3 – Mini 2 โดยคําน้ีถูกระบุในแผนพัฒนาอุตสาหกรรมฉบับป 1994  
- ‘Big 3’ ประกอบดวย First Automotive Works, Shanghai Automotive Industrial Corporation และ 

Dongfeng Motor  
- ‘Small 3’ ประกอบดวย Beijing Automotive Industrial Corporation, Tianjin Automotive Industrial 

Corporation และ Guangzhou Automotive Industrial Corporation  
- ‘Mini 2’ ประกอบดวย Changan และ Ghizou Aviation 



และญ่ีปุนมีปริมาณการจําหนายเทากับ 17.44 และ 5.85 ลานคัน ตามลําดับ แตหลังจากนั้นเพียงไมกี่
ป ประเทศจีนกลายเปนประเทศผูจําหนายรถยนตมากท่ีสุดในโลก ในป ค.ศ. 2009 ประเทศจีนมี
ปริมาณการจําหนายรถยนตมากถึง 13.62 ลานคัน ในขณะท่ีประเทศสหรัฐอเมริกาและญ่ีปุนมี
ปริมาณการจําหนายเทากับ 10.63 และ 4.60 ลานคัน ตามลําดับ 

ต้ังแตป ค.ศ. 2005 เปนตนมา ปริมาณการจําหนายรถยนตท่ีมากท่ีสุดในประเทศจีนคือ การ
จําหนายรถยนตนั่งสวนบุคคล ซ่ึงมีสัดสวนประมาณรอยละ 75 รองลงมาคือรถบรรทุกมีสัดสวน
รอยละ 20 แสดงดังภาพ 

ปริมาณการจําหนายรถยนตของประเทศจีนแยกตามประเภท ป ค.ศ. 2005 – 2009
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แตอยางไรก็ตาม ขอมูลจากศูนยขอมูลธุรกิจไทยในจีน ณ กรุงปกกิ่ง ระบุวาในป ค.ศ. 2010 

ผูประกอบการคาดวารถยนตพาณิชย (Commercial Vehicle) จะมีสัดสวนมากข้ึน และอาจแทนท่ี
ตลาดรถยนตสวนบุคคล โดยขอมูลการจําหนายรถยนตของวิสาหกิจรถยนตตางๆ ในจีนในเดือน 
มกราคม ค.ศ. 2010 พบวา บริษัท Dongfeng Automobile Co., Ltd. (DFAC) มีปริมาณการจําหนาย
รถบรรทุกขนาดเล็ก (Light Truck) จํานวน 10,222 คัน เพิ่มข้ึนจากชวงเวลาเดียวกันของปท่ีแลวถึง
รอยละ 166 ปริมาณการจําหนายรถโดยสาร (Bus) สําหรับการทองเท่ียวจํานวน 2,567 คัน เพิ่มข้ึน
รอยละ 32 สวนการจําหนายรถบรรทุกขนาดใหญ (Heavy Truck) นั้น ตามขอมูลสถิติของ China 
National Heavy Duty Truck Group Co., Ltd. (CNHTC) ระบุวา มีปริมาณการจําหนายรวม 16,653 
คัน เพิ่มข้ึนจากชวงเวลาเดียวกันของปท่ีแลวถึงรอยละ 309.50 

นักวิเคราะหแสดงความเห็นวา สาเหตุท่ีคาดวาปริมาณการจําหนายรถยนตสวนบุคคลจะ
ชะลอตัวลง เปนผลเนื่องจากในปนี้มีการปรับปรุงนโยบายการเก็บภาษีรถยนต ทําใหผูบริโภคซ้ือรถ
ไปลวงหนาต้ังแตชวงเดือนธันวาคม ค.ศ. 2009แลว จึงทําใหปริมาณการจําหนายรถยนตนั่งสวน



บุคคลลดลง อีกท้ัง หลังจากเศรษฐกิจจีนฟนตัวดีข้ึน โครงการกอสรางพื้นฐานของมณฑลตางๆ เร่ิม
ทยอยกอสราง ทําใหมีความตองการใชงานรถยนตในดานโลจิสติกสมากยิ่งข้ึน ซ่ึงเปนปจจัยสําคัญ
ท่ีสงเสริมการพัฒนาของตลาดรถบรรทุกในจีน นอกจากนี้ การพัฒนาศักยภาพของรถยนตพาณิชยก็
เปนสวนสําคัญในสงเสริมการเติบโตของตลาดรถยนตพาณิชยเชนกัน 

แมวาประเทศจีนจะเปนผูผลิตรถยนตรายสําคัญของโลก โดยปริมาณการผลิตมากถึงหนึ่งใน
เจ็ดของการผลิตยานยนตโลกก็ตาม แตอุตสาหกรรมการผลิตช้ินสวนและอะไหลยานยนตของจีนมี
ปริมาณการผลิตเพียงหนึ่งในย่ีสิบของการผลิตรวมของโลกเทานั้น นอกจากนี้ รายไดจากการผลิต
ช้ินสวนและอะไหลยานยนตของจีนคิดเปนสองในสามของรายไดจากการขายรถยนตเทานั้น 
ในขณะท่ีอุตสาหกรรมยานยนตของกลุมประเทศยุโรป (EU) สหรัฐอเมริกา หรือญ่ีปุนนั้น รายได
จากการผลิตช้ินสวนยานยนตและอะไหลจะมากกวารายไดผลิตรถยนตประมาณสองเทา  
 แตอยางไรก็ตาม นั่นหมายถึงอุตสาหกรรมการผลิตช้ินสวนและอะไหลยานยนตของจีนยัง
มีโอกาสเติบโตได โดยการใหผูผลิตรถยนตใชช้ินสวนท่ีผลิตในประเทศจีน (Local Content) มาก
ข้ึน นักวิเคราะหคาดการณวา3 ในชวง 2-3 ปขางหนา การผลิตช้ินสวนและอะไหลจะยายมาผลิตท่ี
ประเทศจีนมากข้ึน โดยคาดวาในป ค.ศ. 2015 จะมีมูลคาการผลิตประมาณ 350 พันลานเหรียญ
สหรัฐ หรือเพิ่มข้ึนประมาณรอยละ 25 ตัวอยางเชน ในป ค.ศ. 2008 ฮอนดา กวางโจว (Honda 
Guangzhou) เพิ่มปริมาณการใชช้ินสวนในประเทศเพื่อผลิตรถรุน Jazz จากรอยละ 60 เปนรอยละ 
90  

นอกจากนี้ คณะกรรมการจัดงานนิทรรศการอะไหลรถยนตนานาชาติแหงประเทศจีน 
(China International Auto Parts Expo) ประจํากระทรวงพาณิชยจีนคาดการณวา4 ในป ค.ศ. 2010 
การผลิตอะไหลรถยนตของประเทศจีนจะมีจํานวนเทียบเทากับการประกอบรถยนต 15 ลานคัน คิด
เปนมูลคาการผลิตอะไหลรถยนตมากกวา  1.4 ลานลานหยวน  โดยในชวง  5 ป ท่ีผานมา 
อุตสาหกรรมอะไหลรถยนตของจีนมีการเติบโตดวยอัตราไมตํ่ากวารอยละ 20 ตอป นอกจากนี้ จีน
ยังเปนประเทศผูผลิตและบริโภครถยนตมากท่ีสุดในโลกอีกดวย ทําใหอุตสาหกรรมอะไหลรถยนต
ในจีนมีศักยภาพท่ีจะพัฒนาไดอีกมาก แตขณะเดียวกัน ผูผลิตอะไหลรถยนตจีนก็ตองเรงพัฒนา
ตัวเอง โดยเฉพาะอยางยิ่งในดานเทคโนโลยี และการบริหารการผลิต เพื่อใหสามารถแขงขันกับ
ผูผลิตจากตางชาติได เนื่องจากปจจุบันมีวิสาหกิจผูผลิตอะไหลรถยนตช้ันนําจากตางประเทศเขามา
ขยายการลงทุนในจีนอยางตอเนื่อง อาทิเชน Bosch, Denso, Delphi, Visteon เปนตน อันจะทําให
สวนแบงตลาดของวิสาหกิจจีนลดนอยลง 

                                                 
3 ที่มา: KPMG (2009), Momentum: China’s automotive components sector emerging from the crisis  
4 ที่มา: ศูนยขอมูลธุรกิจไทยในจีน ณ กรุงปกก่ิง (วันที่ 3 กุมภาพันธ 2553), คาดอุตสาหกรรมอะไหลรถยนตจีน
สรางมูลคาการผลิตมากกวา 1.4 ลานลานหยวน ในป 53  



ปจจัยสําคัญของการเติบโตอยางยั่งยืนของอุตสาหกรรมรถยนตจีนประการหนึ่ง คืออํานาจ
ซ้ือของผูบริโภคในประเทศ ซ่ึงข้ึนอยูกับปจจัยสองประการไดแก ราคารถยนตเม่ือเปรียบเทียบกับ
รายไดของครัวเรือนท่ีจายได (Disposable Income) และความสามารถในการชําระหนี้ผานผู
ใหบริการทางการเงิน การเพิ่มข้ึนของรายไดของครัวเรือท่ีจายได (Disposable Income) โดยเฉพาะ
ของชนช้ันกลางในเมือง เปนปจจัยสําคัญท่ีขับเคล่ือนการเติบโตของตลาดรถยนตนั่ง แตอยางไรก็
ตามปจจัยท่ีสําคัญตอการเติบโตของตลาดรถยนตไมใชปจจัยทางเศรษฐกิจ ดังท่ีกลาวไปขางตน
เทานั้น แตยังรวมถึงการเพ่ิมข้ึนของประชากรอีกดวย 

นอกจากนี้ ในชวงป ค.ศ. 1990 ประเทศจีนจํากัดรุนรถที่ขายในประเทศ (เชน VW Santana 
และ Jetta) แตภายหลังท่ีจีนเขาเปนสมาชิก WTO แลว รถยนตท่ีขายในจีนก็มีจํานวนรุนเพิ่มข้ึน และ
ในขณะเดียวกันตลาดรถยนตก็มีการเปล่ียนแปลง จากเดิมเปนการขายใหกับนิติบุคคลเปล่ียนแปลง
เปนการขายใหกับประชาชนท่ัวไป ซ่ึงการเปลี่ยนแปลงนี้หมายถึง การเปล่ียนแปลงความนิยมของ
ประเภทรถยนต จากรถยนตนั่งขนาดใหญ เปนรถยนตนั่งขนาดกลางและขนาดเล็ก 

ขอมูลทางสถิติของประเทศญี่ปุนและเกาหลีใตช้ีใหเห็นวา ความตองการรถยนตของ
ประเทศจะเติบโตข้ึน ก็ตอเม่ือสัดสวนของราคารถยนตเฉล่ียตอ GDP เฉล่ีย มีคาประมาณ 3 ตอ 1ซ่ึง
หากขอมูลดังกลาวเปนจริงแลว เราสามารถพยากรณตลาดรถยนตรวมของประเทศจีนไดวา นาจะมี
ปริมาณการจําหนายจํานวน 16 ลานคัน แตในความเปนจริง ระบบการเงิน ระบบภาษี ราคาน้ํามัน 
และตนทุนดําเนินการตางๆ ในประเทศจีนยังเปนขอจํากัดในการซ้ือรถยนตของผูบริโภค จึงเปน
เร่ืองยากท่ีจะพยากรณตลาดรถยนตรวมของประเทศจีนได 

 
การสงออกรถยนตและชิ้นสวนยานยนต 
 ผลจากคาแรงตํ่าในประเทศจีน ยังคงเปนแรงจูงใจใหผูผลิตในอุตสาหกรรมยานยนต
ดําเนินการในประเทศจีน ซ่ึงสงผลใหรถยนตท่ีสงออกจากประเทศจีนมีราคาถูก ทําใหปริมาณการ
สงออกรถยนตของจีนเติบโตอยางตอเนื่อง ขอมูลมูลคาการสงออกสินคาประเภทยานยนต (HS 87) 
ของประเทศจีนแสดงใหเห็นวา สินคากลุมยานยนตท่ีมีมูลคาสงออกมากท่ีสุดสามลําดับแรก คือ 
ช้ินสวนยานยนต ซ่ึงมีมูลคาสงออกเกือบคร่ึงของมูลคาการสงออกสินคายานยนตท้ังหมด รองลงมา
คือรถจักรยานยนต และช้ินสวนรถจักรยานยนต สําหรับการสงออกรถบรรทุก (รวมรถพวงและรถ
กึ่งพวง) มีสัดสวนการสงออกประมาณรอยละ 15 ของมูลคาการสงออกท้ังหมด ในขณะท่ีการ
สงออกรถยนตนั่งมีสัดสวนประมาณรอยละ 5 เทานั้น 

นอกจากนี้ หากพิจารณามูลคาการสงออกสินคายานยนต (HS 87) ของประเทศจีน ตาม
แหลงสงออกแลว พบวา สหรัฐอเมริกาเปนประเทศผูนําเขาสินคายานยนตจากจีนมากท่ีสุด 
ประมาณรอยละ 20 ของมูลคาการสงออกสินคายานยนตของประเทศจีน รองลงมาคือ ญ่ีปุน และ
เยอรมนี ท่ีมีสัดสวนรอยละ 8 และ 4 ตามลําดับ ในขณะท่ีไทยเปนแหลงสงออกลําดับท่ี 27 ของ



ประเทศจีนโดยคิดเปนสัดสวนเพียงรอยละ 1 ของมูลคาการสงออกสินคายานยนตของประเทศจีน
เทานั้น 

เม่ือพิจารณาเฉพาะการสงออกช้ินสวนยานยนต (HS 8708) แลว พบวา ในป ค.ศ. 2009 
ประเทศจีนสงออกลอและสวนประกอบ (HS 870870) ถังเช้ือเพลิงท่ียังไมไดประกอบรวมท้ังฐาน
ยึดเคร่ืองยนต (HS870899) และเบรกและเซอรโวเบรกรวมทั้งสวนประกอบ (HS870830) มีมูลคา
มากท่ีสุด (และมีมูลคาใกลเคียงกัน) คือ 2,360 2,319 และ 2,132 พันลานเหรียญตามลําดับ 
นอกจากนี้ สหรัฐอเมริกายังคงเปนแหลงสงออกช้ินสวนยานยนตหลักของประเทศจีน คิดเปนรอย
ละ 30 ของมูลคาการสงออกช้ินสวนยานยนตของจีน รองลงมาคือ ญ่ีปุนและเกาหลีใต มีสัดสวน
รอยละ 10 และ 5 ตามลําดับ 
 

นโยบายภาครัฐท่ีเกี่ยวของกับอุตสาหกรรมยานยนต 
 ในเดือนกุมภาพันธ 2009 กระทรวงพาณิชยและกระทรวงวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีของ
จีนประกาศทดลองนํารองพัฒนารถยนตประหยัดพลังงานและรถยนตพลังงานใหมท่ีเมืองตาง ๆ 
ของจีน 13 แหง ไดแก กรุงปกกิ่ง (Beijing) นครเซ่ียงไฮ (Shanghai) นครฉงช่ิง (Chongqing) เมือง
ฉางชุน (Changchun) และเมืองตาเหลียน (Dalian) เปนตน โดยการสนับสนุนใหหนวยงานบริการ
สาธารณะ ซ่ึงรวมถึง การขนสงมวลชน รถแท็กซ่ี รถในหนวยงานราชการ รถท่ีใชในกิจการอนุรักษ
ส่ิงแวดลอมและสุขอนามัย ตลอดจนการขนสงทางไปรษณีย เปนหนวยงานนํารองท่ีใชรถยนต
ประหยัดพลังงานและรถยนตพลังงานใหม ดวยการอาศัยนโยบายทางการคลังท่ีใหการชดเชยแก
หนวยงานท่ีเกี่ยวของในการส่ังซ้ือและใชรถยนตพลังงานใหมนี้  

จนกระท่ังเดือนธันวาคม 2009 จึงไดขยายขอบเขตการทดลองนํารองการใชรถยนต
ประหยัดพลังงานและรถยนตพลังงานใหมใหกวางขวางข้ึน จาก 13 เมืองเพ่ิมข้ึนเปน 20 เมือง และ
สนับสนุนใหเอกชนซ้ือรถยนตพลังงานใหมโดยใหการชดเชยทางภาษี ซ่ึงไดเร่ิมดําเนินการแลวใน 
5 เมือง คือ ท่ีนครเซ่ียงไฮ (Shanghai) เมืองหางโจว (Hangzhou) เมืองฉางชุน (Changchun) เมือง
เซินเจิ้น (Shenzhen) และเหอเฝย (Hefei) กลาวคือ รัฐบาลจีนออกมาตรการใหเงินสนับสนุนแก
ประชาชนท่ีซ้ือรถยนตคันใหมแทนท่ีรถยนตคันเกาท่ีสรางมลภาวะสูง ในวงเงินต้ังแต 3,000 – 
6,000 หยวน และตอมาไดขยายวงเงินอุดหนุนเปน 18,000 หยวน โดยมาตรการนี้มีกําหนด
ระยะเวลา 1 ป เร่ิมต้ังแตเดือนมิถุนายน 2009 ถึงเดือนมิถุนายน 2010 

เดือนมิถุนายน 2010 กระทรวงการคลัง กระทรวงวิทยาศาสตร กระทรวงอุตสาหกรรมและ
สารสนเทศ และคณะกรรมการพัฒนาและปฏิรูปแหงชาติ รวมมือกันจัดต้ัง “โครงการใหเงิน
อุดหนุนแก ผู ซ้ือรถยนต ท่ีใชพลังงานสีเ ขียว” โดยมีวัตถุประสงค เพื่อลดการปลอยกาซ
คารบอนไดออกไซด โครงการนี้จะใหเงินอุดหนุนแกผูผลิตรถยนตโดยตรง โดยหากเปนเคร่ืองยนต
ไฮบริดจะไดรับเงินอุดหนุนไมเกิน 50,000 หยวน และเคร่ืองยนตไฟฟาจะไดรับเงินอุดหนุนไมเกิน 



60,000 หยวน โครงการนี้ดําเนินการที่เมืองหังโจว (Hangzhou) เมืองเหอเฝย (Hefei) ในมณฑลอัน
ฮุย (Anhui) เมืองฉางชุน (Changchun) ในมณฑลจี๋หลิน (Jilin) และมหานครเซ่ียงไฮ (Shanghai) 

นอกจากนี้ ในเดือนกันยายน 2010 วอลลสตรีท เจอรนัล อางแหลงขาวระดับบริหารท่ีไม
เปดช่ือของผูผลิตรถยนตตางชาติ 4 ราย ระบุวา ประเทศจีนมีแผน 10 ปใหจีนเปนผูนําโลกดานการ
ผลิตรถไฟฟา (EV: Electric Vehicles) และรถไฮบริด ดวยเงินลงทุนจํานวน 1 แสนลานหยวน เพื่อ
สรางระบบสถานีบริการเติมประจุรถ EV และบริการพ้ืนฐานอ่ืนๆท่ีจําเปน และรางกฎหมาย
ดังกลาว จะผลักดันใหผูผลิตตางประเทศตองเขารวมทุนกับผูผลิตจีนในสัดสวนไมเกินรอยละ 49 
ซ่ึงถือเปนการกดดันใหผูผลิตตางชาติ ตองถายทอดเทคโนโลยีการผลิตแกผูผลิตชาวจีน แผนระยะ 5 
ปแรก กําหนดใหมีการผลิตไฟฟาและรถไฮบริดรวม 5 แสนคัน และตองมีอัตราการกินน้ํามัน 16 
กิโลเมตรตอลิตร และภายในป ค.ศ. 2020 ตองผลิตรถได 5 ลานคัน และมีอัตราการกินน้ํามัน 22 
กิโลเมตรตอลิตร 

แผนดังกลาวยังมีเปาหมายผลักดันผูผลิตรถยนตจีนจํานวน 5 แหง และผูผลิตช้ินสวน
จํานวน 3 แหง ใหสามารถแขงขันในตลาดรถยนตไฟฟาและไฮบริดไดในระดับโลก ภายในป ค.ศ. 
2020 ท้ังนี้ กระทรวงอุตสาหกรรมและเทคโนโลยีของจีนสงรางแผนดังกลาวใหหนวยงานภาครัฐ
อ่ืนๆ และผูผลิตรถยนตของรัฐบาลจีนบางแหงพิจารณาเพื่อขอความคิดเห็น และหากไมมีการ
คัดคาน รัฐบาลจีนจะดําเนินตามนโยบายน้ีในเดือนตุลาคม ค.ศ. 2010 

นอกจากนโยบายเกี่ยวกับพลังงานทดแทนในรถยนตแลว รัฐบาลจีนยังมีนโยบายอ่ืนท่ี
เกี่ยวของกับรถยนต อันไดแก นโยบายการปรับเปลี่ยนนโยบายในการซ้ือรถยนตของหนวยงาน
รัฐบาลจีนท่ีใชในงานท่ัวไป โดยจะกําหนดคุณภาพและราคาในระดับท่ีตํ่าลง เพื่อใหรถยนต 
แบรนดจีนมีโอกาสที่จะไดรับสวนแบงในตลาดรถยนตของหนวยงานรัฐบาลจีนมากข้ึน โดย
ทางการจีนไดกําหนดเปาหมายที่จะใหมีรถยนตแบรนดจีนในหนวยงานรัฐบาลในสัดสวนรอยละ 
50 ท้ังนี้ ทางการจีนไดตัดสินใจปรับลดขนาดเคร่ืองยนตของรถยนตหนวยงานรัฐบาลจาก 2.0 ลิตร 
เหลือ 1.8 ลิตร และปรับลดระดับราคาจาก 250,000 หยวน เหลือ 160,000 หยวน 
 

การวิเคราะหความสามารถในการแขงขันของประเทศจีนโดยใช Diamond Model  
 การวิเคราะหศักยภาพในการแขงขันของอุตสาหกรรมการผลิตยานยนตประเทศจีนใช
กรอบแนวคิด Diamond Model ของ Michael E. Porter เปนเคร่ืองมือวิเคราะห โดยวิเคราะหตาม
องคประกอบท้ังส่ีดานของกรอบแนวคิด Diamond Model คือ 
1. เงื่อนไขปจจัยการผลิต (Factor Conditions) 

1.1 ระบบขนสง (Logistic) ของประเทศยังไมครอบคลุม แมวาเมืองใหญของประเทศจีน เชน 
ปกกิ่ง หรือ เซ่ียงไฮ จะมีระบบการขนสงจํานวนมากและมีคุณภาพก็ตาม แตยังคงมีอีก
หลายเมืองท่ีระบบการขนสงยังคงดอยคุณภาพ เนื่องจากสภาพภูมิประเทศของจีนท่ีมี



อาณาเขตกวาง และครอบคลุมพื้นท่ีภูมิศาสตรท่ีแตกตางกัน ซ่ึงระบบการขนสงท่ีไมมี
ประสิทธิภาพจะสงผลใหตนทุนการผลิตสินคาในประเทศจีนสูงตามไปดวย โดยมีการ
คาดการณวาตนทุนขนสงมีมูลคาประมาณรอยละ 20-30 ของ GDP ซ่ึงเปนมูลคาท่ี
คอนขางสูง  

1.2 ในอดีตแรงงานมีราคาถูก แตในปจจุบันแรงงานเร่ิมเรียกรองคาตอบแทนเพ่ิมข้ึน 
ตัวอยางเชน ในเดือนมิถุนายน ค.ศ. 2010 แรงงงานในโรงงานผลิตช้ินสวนรถยนต
ฮอนดา เมืองฝอซัน มณฑลกวางตุง ประทวงหยุดงาน เรียกรองบริษัทเพิ่มคาแรง จน
ทายท่ีสุดบริษัทตกลงเพ่ิมเงินเดือนใหอีก 366 หยวนแกคนงาน 1,900 คน เปนตน
หลังจากการประทวงขอข้ึนคาแรงดังกลาว ทําใหเมืองตางๆ ของจีนทยอยขึ้นคาแรงข้ัน
ตํ่าเพื่อลดชองวางทางรายได 

1.3 ประชากรท่ีไดรับการศึกษาระดับอุดมศึกษาเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง จากขอมูลของ
สํานักงานสถิติแหงชาติ สาธารณรัฐประชาชนจีน พบวา ต้ังแตป ค.ศ. 2004 - 2008 
ประเทศจีนมีจํานวนนักศึกษาเขาใหมในระดับการศึกษาตางๆ เพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง 
โดยเฉพาะในมัธยมศึกษาตอนปลาย และระดับอาชีวศึกษา ในป ค.ศ. 2008 สัดสวน
นกัศึกษาในระดับอุดมศึกษาตอประชากรท้ังประเทศ เทากับรอยละ 0.63 เปรียบเทียบกับ
ประเทศไทยท่ีมีสัดสวน รอยละ 0.83  

1.4 ไดรับการถายทอดดานเทคโนโลยีของผูผลิตรถยนตระดับโลก ซ่ึงเปนผลจากการกําหนด
นโยบายการลงทุนของวิสาหกิจตางชาติท่ีตองถายทอดเทคโนโลยีใหผูประกอบการ
ทองถ่ิน 

1.5 ระบบอัตราแลกเปล่ียนเงินหยวนมีความแข็งแกรง 
2. อุตสาหกรรมเกี่ยวโยงและสนับสนุน (Related and Supporting Industries) 

2.1 มีแหลงวัตถุดิบ (เหล็ก) เปนของตนเอง ขอมูลจาก "รายงานเกี่ยวกับศักยภาพการแขงขัน
ของอุตสาหกรรมจีน ป 2010" ระบุวาปริมาณการผลิตเหล็กดิบของจีนในป ค.ศ. 2009 
เทากับ 568 ลานตัน มากเปนอันดับหนึ่งของโลก ซ่ึงปริมาณการผลิตดังกลาวมากกวา 2.2 
เทาของปริมาณการผลิตของ 4 ประเทศรวมกัน คือ ญ่ีปุน รัสเซีย สหรัฐฯ และอินเดีย  

แมจีนจะเปนประเทศผูผลิตเหล็กเปนจํานวนมาก แตจีนก็เปนประเทศผูนําเขาเหล็ก
มากเปนอันดับหนึ่งของโลกเชนกัน สาเหตุเพราะ สวนใหญเหล็กท่ีผลิตไดมีคุณภาพตํ่า 
ในขณะท่ีการผลิตยานยนตตองใชเหล็กท่ีมีคุณภาพสูง ทําใหจีนยังคงตองพึ่งพาการนําเขา 
แตอยางไรก็ดี ปจจุบันจีนมีนโยบายในการพัฒนาศักยภาพของอุตสาหกรรมเหล็ก
ภายในประเทศ โดยสงเสริมการควบรวมกิจการเพ่ือลดจํานวนบริษัทผลิตเหล็กลง 

2.2 มีอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสท่ีแข็งแกรง จากการสงเสริมและพัฒนาอุตสาหกรรม
อิเล็กทรอนิกสจากรัฐบาลจีน ทําใหอุตสาหกรรมนี้เติบโตอยางรวดเร็วท้ังดานการผลิต 



การตลาด และการใชเทคโนโลยี ทําใหผลิตภัณฑหลายประเภทมีขนาดตลาดและกําลัง
การผลิตมากท่ีสุดของโลก  

2.3 การพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตของอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนตจีน จากการให
สัมภาษณของ จอหน ปารกเกอร รองประธานบริหารของบริษัทฟอรด มอเตอร ฝาย
เอเชีย-แปซิฟก และแอฟริกา ระบุวา ความสามารถในการแขงขันของจีนในการเปน
แหลงผลิตช้ินสวนยานยนตกําลังเพิ่มข้ึนทุกขณะ โดยในป ค.ศ. 2004 – 2008 ภาคการ
ผลิตช้ินสวนรถยนตของจีนมีอัตราการเติบโตรอยละ 30 และในป ค.ศ. 2009 มีมูลคาการ
ผลิตประมาณ 950,000 ลานหยวน และคาดวาจะเพิ่มมากข้ึนเปน 2.5 ลานลานหยวน หรือ
ราว 350,000 ลานดอลลารภายในป ค.ศ. 2015  และจะมีมูลคาการสงออกชิ้นสวน
ประมาณรอยละ 30 ในขณะท่ีปจจุบันสงออกประมาณรอยละ 25 

2.4 ผูผลิตสวนใหญอยูในพื้นท่ีเดียวกัน จีนเปนประเทศท่ีประสบความสําเร็จอยางสูงในการ
พัฒนาเพื่อเปนฐานการผลิตสินคาอุตสาหกรรมของโลก นอกจากตนทุนคาแรงท่ีถูกแลว 
ตนทุนการผลิตสินคาอุตสาหกรรมในจีนยังมีความไดเปรียบประเทศสวนใหญในโลก 
อันเนื่องมาจากการกอตัวข้ึนของเครือขายหวงโซการผลิตหรือคลัสเตอรอุตสาหกรรม
ขนาดใหญในจีน ซ่ึงชวยลดตนทุนขนสง ตลอดจนการจัดหาวัตถุดิบ การสต็อกสินคา 
ชวยลดคาใชจายดานการตลาด และเกิดการถายทอดเทคโนโลยีอยางรวดเร็ว 

3. เงื่อนไขดานอุปสงค (Demand Conditions) 
3.1 ตลาดในประเทศมีขนาดใหญ และกําลังเติบโต ทําใหสามารถมีกระบวนการผลิตท่ี

ประหยัด (Economy of Scale) ปจจุบันจีนมีปริมาณผลิตและจําหนายรถยนตเปนอันดับ
หนึ่งของโลก ป ค.ศ. 2009 จีนมีปริมาณการผลิตรถยนตจํานวน 13.8 ลานคัน และ
ปริมาณการจําหนาย 13.6 ลานคัน โดยจากการแถลงขาวของสมาคมอุตสาหกรรมรถยนต
แหงประเทศจีน (CAAM) กลาววา ในป ค.ศ. 2010 อุตสาหกรรมรถยนตของจีนจะยังคง
พัฒนาอยางตอเนื่อง และอัตราเติบโตของการผลิตรถยนตจะอยูท่ีรอยละ 10 โดยตลอดป
จะมีปริมาณการผลิตสูงถึง 15 ลานคัน ซ่ึงจากการที่จีนมีปริมาณการผลิตจํานวนมาก ทํา
ใหสามารถบริหารตนทุนการผลิตตอหนวยใหอยูในระดับตํ่า จึงมีความสามารถแขงขัน
ในตลาดรถยนตระดับโลกได 

3.2 ผูบริโภคในประเทศมีกําลังซ้ือเพิ่มข้ึน เม่ือพิจารณารายไดสุทธิของชาวจีนในเมืองเฉล่ีย
ตอคน (Per Capita Disposable income of Urban) ในป ค.ศ. 2004 มีมูลคา 9,422 หยวน
ตอป (หรือประมาณ 47,000 บาทตอป) และในป ค.ศ. 2008 รายไดสุทธิของชาวจีนใน
เมืองเฉล่ียตอคนมีมูลคา 15,781 หยวนตอป (หรือประมาณ 79,000 บาทตอป) จะเห็นได
วา ปจจุบัน ชาวจีนมีรายไดเพิ่มข้ึนเปนอยางมาก ประกอบกับการท่ีรัฐบาลจีนมีนโยบาย



ลดความเล่ือมลํ้าทางสังคม และเนนการบริโภคภายในประเทศ ทดแทนการนําเขา จึง
สงผลใหประชาชนชาวจีนมีรายไดและกําลังซ้ือเพิ่มข้ึน 

3.3 คนจีนท่ีมีรายไดสูงนิยมซ้ือรถยนตส่ีประตูท่ีหรูหราและมีสไตล เนนเร่ืองของความกวาง
ภายในรถ  

4. บริบทการแขงขันและกลยุทธทางธุรกิจ (Context for Firm Strategy and Rivalry) 
4.1 มาตรการสงเสริมของภาครัฐ รัฐบาลจีนใหการสนับสนุนสงเสริมอุตสาหกรรมยานยนต 

ไปพรอมๆ กับการเติบโตทางเศรษฐกิจ และกระแสของภาวะกดดันดานเทคโนโลยี
รวมถึงผลิตภัณฑท่ีเปนมิตรกับส่ิงแวดลอม โดยมาตรการสงเสริมอุตสาหกรรมยานยนต
ของรัฐบาลจีนท่ีสําคัญไดแก 

• เพิ่มสัดสวนรถยนตแบรนดจีนใหมากข้ึน ในการจัดซ้ือจัดจางรถยนตของภาครัฐ 

• ใหเงินอุดหนุนแกประชาชนท่ีซ้ือรถยนตคันใหมแทนท่ีรถยนตคันเกาท่ีสราง
มลภาวะสูง ในวงเงินต้ังแต 3,000 – 6,000 หยวน และตอมาไดขยายวงเงิน
อุดหนุนเปน 18,000 หยวน โดยมาตรการนี้มีกําหนดระยะเวลา 1 ป เร่ิมต้ังแต
เดือนมิถุนายน 2009 ถึงเดือนมิถุนายน 2010 

• มีระบบการเงินท่ีสนับสนุนการใชจายของภาคครัวเรือน และสนับสนุนการ
ลงทุนของภาคเอกชน โดยรัฐบาลจีนมีการใหเครดิตในการลงทุนแบบกาวหนา
โดย 4 ธนาคารใหญ คือ Construction Bank of China, Industrial Commercial 
and Bank of China, Bank of China และ Agricultural Bank of China  

• อุดหนุนรถยนตประหยัดพลังงานและพลังงานสะอาด ไดแก Electric Vehicles, 
Hybrid Fuel Cell 

• สงเสริมการผลิตตราสินคาท่ีเปนของจีน 
4.2 บริษัทผูผลิตรถยนตตางชาติเกือบทุกคายเขามาลงทุนเพื่อขายในประเทศจีน บริษัทผูผลิต

รถยนตในระดับโลกตางเล็งเห็นถึงการแสวงหากําไรในตลาดรถยนตประเทศจีน ดวย
ขนาดตลาดท่ีใหญ คาแรงถูกเม่ือเปรียบเทียบกับประเทศในภูมิภาคเอเชีย ประกอบกับ
การมีอุตสาหกรรมสนับสนุนท่ีแข็งแกรงคือ อุตสาหกรรมเหล็ก และอิเล็คทรอนิคส ทํา
ใหบริษัทรถยนตตางเขามาลงทุนต้ังโรงงานผลิตรถยนตในประเทศจีนเปนจํานวนมาก 
โดยผูผลิตรถยนตระดับโลกตางมีการเพิ่มกําลังการผลิต การสรางโรงงานแหงใหมในจีน 
แตอยางไรก็ดี จีนยังมีการจํากัดสัดสวนการถือหุนของบริษัทตางชาติ 

4.3 ผูผลิตรถยนตทุกรายมีแนวโนมผลิตรถยนตพลังงานสะอาด หรือพลังงานทางเลือก ท้ังนี้
เปนไปตามนโยบายสรางความม่ันคงดานพลังงานของจีน ท่ีเนนการแสวงหาแหลง
พลังงานทางเลือกอ่ืนๆ ทดแทนน้ํามัน 

 



ภาพแสดงการวิเคราะหศักยภาพของอุตสาหกรรมยานยนตจีนโดยใช Diamond’s Model 
 Context for

Firm
Strategy

and Rivalry

Supporting
and Related
Industries

Demand 
Conditions 

Factor 
(Input) 

Conditions 

GOV 

ระบบขนสง ของประเทศยังไมครอบคลุม (-)
การเรียกรองการข้ึนคาแรง (-)
แรงงานมีการศกึษาสูงข้ึน (+)
ไดรับการถายทอดเทคโนโลยียานยนตระดับโลก (+)
ระบบอัตราแลกเปล่ียนมีความแข็งแกรง (+)

 มีวัตถุดิบ (เหล็ก) เปนของตนเอง (+)
มีอุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกสที่แข็งแกรง (+)
การพัฒนาการผลิตของอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนต (+)
ผูผลิตสวนใหญอยูในพ้ืนท่ีเดียวกัน (+)

ตลาดมีขนาดใหญ เติบโตสูง มี Economy of Scale (+)
ผูบริโภคในประเทศมีกําลังซ้ือเพ่ิมข้ึน (+)
ผูมีรายไดสูงนิยมใชรถยนตหรูหราและมีสไตล

มาตรการสงเสริมของภาครัฐ (+)
การลงทุนจากบริษัทผูผลิตรถยนตตางชาติ (+)
การผลิตรถยนตพลังงานสะอาด หรือพลังงานทางเลือก (+)
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การวิเคราะหความสามารถในการแขงขันของประเทศจีนโดยใช SWOT 
จากขอมูลการวิเคราะหศักยภาพในการแขงขันของอุตสาหกรรมการผลิตยานยนตจีนใน

ขางตน  สามารถสรุปปจจัยท่ีเปนสงผลทางบวก  ทางลบ  รวมถึงอุปสรรคและโอกาสของ
อุตสาหกรรมยานยนตจีนไดดังนี้ 
1. จุดแข็ง (Strengths: S)  

1.1 จีนมีขนาดตลาดท่ีใหญท้ังทางดานปริมาณและมูลคา โดยปจจุบันมีปริมาณการผลิตและ
จําหนายรถยนตเปนอันดับ 1 ของโลก 

1.2 มีปจจัยการผลิตรวมถึงอุตสาหกรรมสนับสนุนท่ีสงผลทางบวกตออุตสาหกรรมยายนต 
เชน มีจํานวนแรงงานมาก คาแรงท่ียังอยูในระดับแขงขันได อุตสาหกรรมอิเล็คทรอนิคส 
อุตสาหกรรมเหล็กท่ีจีนมีทรัพยากรเปนของตนเอง และปจจุบันผลิตเหล็กเปนอันดับ 1 
ของโลก 

1.3 ศักยภาพของอุตสาหกรรมช้ินสวนยานยนต ท่ีปจจุบันมีการพัฒนาดานเทคโนโลยีในการ
ผลิตท่ีมีความซับซอนมากข้ึน และมีการรวมกลุมเปนคลัสเตอรเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการ
ผลิตรวมถึงอํานาจในการตอรอง 

1.4 รัฐบาลจีนมีมาตรการท่ีสนับสนุนสงเสริมอยางจริงจัง โดยมีการกําหนดมาตรการตางๆ 
เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการผลิต การถายโอนดานเทคโนโลยี รวมถึงการกระตุนการ
บริโภคของประชาชนท่ีมีความสอดคลองกับสถานการณ นอกจากนี้ การควบคุมโดย
สวนกลาง ทําใหนโยบายพัฒนาชัดเจน ทําไดรวดเร็ว เชน นโยบายรถยนตพลังงาน
ทางเลือก รวมท้ังสามารถสรางสาธารณูปโภคพื้นฐานท่ีเกี่ยวของรองรับไดรวดเร็ว 



2. จุดออน (Weakness: W) 
2.1 ประสิทธิภาพการใชปจจัยการผลิตยังอยูในระดับตํ่า แมวาจีนจะมีคาแรงท่ีถูก และจํานวน

แรงงานมากมาย แตหากเม่ือเทียบกับประสิทธิผลตอคนแลวยังอยูในระดับตํ่า รวมถึงการ
ใชปจจัยดานพลังงานตางๆ ท่ียังคงตองใชในปริมาณมาก จนรัฐบาลจีนมีนโยบายในการ
ลดการใชพลังงานและเพิ่มประสิทธิภาพการผลิตใหเนนการใชเทคโนโลยีในระดับสูง 

2.2 สาธารณูปโภคพื้นฐานของจีนยังไมครอบคลุมพื้นท่ี แมวาจีนจะมีการเรงลงทุนระดับ
สาธารณูปโภคพื้นฐาน ระบบโลจิสติกสจํานวนมหาศาล แตดวยขนาดพื้นท่ีของประเทศ
ท่ีมีขนาดใหญและครอบคลุมพื้นท่ีมีภูมิศาสตรแตกตางกัน ทําใหจีนยังตองเรงปรับปรุง
ระบบสาธารณูปโภคพื้นฐานใหมีความครอบคลุมพื้นท่ี และมีความเช่ือมโยงมากข้ึน 

2.3 ภาพลักษณของสินคาอุตสาหกรรมของจีนยังอยูในระดับตํ่าในสายตาชาวโลก หาก
ประเทศจีนตองการที่จะเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศจีน จําเปน
จะตองมีการสรางภาพลักษณของประเทศใหม โดยตองมีคุณภาพในระดับสากล  

2.4 ปญหาขอพิพาทระหวางประเทศ  ท้ังในดานการทุมตลาดของจีนและดานทรัพยสินทาง
ปญญา โดยจีนมักมีปญหาขอพิพาทระหวางประเทศเก่ียวกับการทุมตลาดสินคาเกษตร
และอุตสาหกรรม โดยเฉพาะกับกลุมประเทศยุโรป และสหรัฐอเมริกา ซ่ึงลวนแลวแต
เปนการผิดกฎระเบียบขององคกรการคาโลกท่ีจีนรวมเปนสมาชิก นอกจากนี้  จีนยังเปน
ประเทศท่ีมีการลักลอบเลียนแบบตราสินคาตางๆ รวมถึงสินคารถยนตเปนจํานวนมาก 
ซ่ึงปญหาเหลานี้สงผลตอภาพลักษณสินคาของจีน 

3.  โอกาส (Opportunities: O) 
3.1 กระแสการทําเขตการคาเสรีในระดับตางๆ สงผลใหประเทศท่ีทําขอตกลงดังกลาวกับจีน 

มีการเจรจาเพ่ือขอไดเปรียบ การแลกเปล่ียนสิทธิประโยชนตางๆ เพื่อท่ีสามารถเจาะ
ตลาดสินคาตางๆ รวมถึงสินคายานยนตในประเทศจีน  

3.2 การเปล่ียนถายการลงทุนจากโลกตะวันตก มายังโลกตะวันออก รวมถึงการที่ประเทศ
สหรัฐอเมริกา และยุโรปตางประสบปญหาการฟนตัวทางเศรษฐกิจ ถือเปนโอกาสของ
จีนท่ีจะสามารถดึงดูดบริษัทยานยนตระดับโลกใหเขามาลงทุน และสามารถถายโอนดาน
เทคโนโลยีการผลิตสูประเทศจีน 

3.3 รัฐบาลจีนมีนโยบายสนับสนุนยานยนตท่ีเปนมิตรกับส่ิงแวดลอม และประหยัดพลังงาน 
โดยแสวงหาพลังงานทางเลือกอ่ืนๆ จึงเปนโอกาสใหสินคายานยนตท่ีมีลักษณะเฉพาะมี
การเติบโต และมีโอกาสที่จีนจะเปนฐานการผลิตยานยนตท่ีใหญและมีเทคโนโลยีข้ันสูง
ในระดับโลกตอไป 

 
 



4. อุปสรรค (Threats: T)  
4.1 การตอบโตการทุมตลาดของประเทศอ่ืนๆ  ท่ี มีศักยภาพทางเศรษฐกิจโลกอยาง

สหรัฐอเมริกา และยุโรป สงผลตอการเติบโตของอุตสาหกรรมยานยนตจีนในระดับโลก 
4.2 วัฒนธรรม สังคม และภาษา ของประชาชนจีน ท่ียังคงมีกระแสนิยมรักชาติอยูใน

ระดับสูง การใชภาษากวา 80% ยังคงใชภาษาจีนกลาง ประกอบกับวัฒนธรรมและสังคม
ของประชาชนท่ีไมคอยเปนระเบียบเรียบรอย  ตางสงผลตอการพัฒนาศักยภาพ
อุตสาหกรรมของประเทศ 

4.3 กฎ ระเบียบในการทําธุรกิจในประเทศจีน จีนมีการวางกฎระเบียบตางๆ ในการทําธุรกจิท่ี
คอนขางปกปองอุตสาหกรรมและคนในประเทศ ทําใหประเทศตางๆ ท่ีเขามาลงทุนใน
จีนตางพบกับปญหาในการดําเนินธุรกิจ เชน ปญหาดานแรงงาน เปนตน 

 
ภาพแสดงการวิเคราะหศักยภาพของอุตสาหกรรมยานยนตจีนโดยใช SWOT 

อุปสรรค (Threats: T) 

(1) การตอบโตการทุมตลาดของประเทศอื่นๆ 
(2) วัฒนธรรม สังคม และภาษา ของประชาชนจีน 
(3) กฎ ระเบียบในการทําธุรกิจในประเทศจีน

โอกาส (Opportunities: O)

(1)  การทําเขตการคาเสรีในระดับตางๆ 
(2) การเปล่ียนถายการลงทุนจากโลกตะวันตก 
(3) รัฐบาลจีนมีนโยบายสนับสนุนยานยนต

 จุดออน (Weakness: W)
(1) ประสิทธิภาพการใชปจจัยการผลิตยังอยูในระดับตํ่า 
(2) สาธารณูปโภคพ้ืนฐานยังไมครอบคลุมพ้ืนที่ 
(3) ภาพลักษณของสินคาจีนยังอยูในระดับตํ่าในสายตา
ชาวโลก
(4) ปญหาขอพิพาทระหวางประเทศ

จุดแข็ง (Strengths: S) 
(1) ขนาดตลาดที่ใหญทั้งทางดานปริมาณและมูลคา
(2) มีปจจัยการผลิต  อุตสาหกรรมสนับสนุนที่สงผล
ทางบวกตออุตสาหกรรมยานยนต 
(3) ศักยภาพของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต 
(4) รัฐบาลจีนมีมาตรการสนับสนุนอยางจริงจัง

อุปสรรค (Threats: T) 

(1) การตอบโตการทุมตลาดของประเทศอื่นๆ 
(2) วัฒนธรรม สังคม และภาษา ของประชาชนจีน 
(3) กฎ ระเบียบในการทําธุรกิจในประเทศจีน

โอกาส (Opportunities: O)

(1)  การทําเขตการคาเสรีในระดับตางๆ 
(2) การเปล่ียนถายการลงทุนจากโลกตะวันตก 
(3) รัฐบาลจีนมีนโยบายสนับสนุนยานยนต

 จุดออน (Weakness: W)
(1) ประสิทธิภาพการใชปจจัยการผลิตยังอยูในระดับตํ่า 
(2) สาธารณูปโภคพ้ืนฐานยังไมครอบคลุมพ้ืนที่ 
(3) ภาพลักษณของสินคาจีนยังอยูในระดับตํ่าในสายตา
ชาวโลก
(4) ปญหาขอพิพาทระหวางประเทศ

จุดแข็ง (Strengths: S) 
(1) ขนาดตลาดที่ใหญทั้งทางดานปริมาณและมูลคา
(2) มีปจจัยการผลิต  อุตสาหกรรมสนับสนุนที่สงผล
ทางบวกตออุตสาหกรรมยานยนต 
(3) ศักยภาพของอุตสาหกรรมชิ้นสวนยานยนต 
(4) รัฐบาลจีนมีมาตรการสนับสนุนอยางจริงจัง

 
 
ขอเสนอแนะจากการศึกษา 
 ลักษณะของอุตสาหกรรมการผลิตรถยนตนั้น เปนอุตสาหกรรมท่ีผูผลิตมีอํานาจเหนือ
ตลาด รวมท้ังมีอํานาจการกําหนดราคาเหนือผูผลิตช้ินสวนท่ีสงเปนวัตถุดิบสําหรับการผลิตรถยนต 
ดวยเหตุนี้ บริษัทผูผลิตรถยนต ซ่ึงมีเพียงไมกี่รายในโลก จึงตางแสวงหาแหลงผลิตท่ีทําใหบริษัทมี
ตนทุนการผลิตตํ่าท่ีสุด นอกจากนี้ ยังตองคํานึงถึงขนาดของตลาดในประเทศดวย ดวยเหตุผลท่ี
สําคัญสองประการดังกลาว จึงทําให ประเทศจีนจึงเปนแหลงดึงดูดการลงทุนของบริษัทรถยนตขาม
ชาติ 



 แมประเทศจีนจะมีความไดเปรียบในดานขนาดตลาด รวมท้ังมีทรัพยากรธรรมชาติและ
แรงงานจํานวนมากก็ตาม แตจากการศึกษาและวิเคราะหศักยภาพอุตสาหกรรมยานยนตของ
ประเทศจีนในบทท่ีผานมา พบวา ผูมีบทบาทสําคัญท่ีใหอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศจีน
เติบโตและกลายเปนประเทศผูผลิตยานยนตรายสําคัญของโลกดังเชนปจจุบัน คือ ภาครัฐ ดวยเหตุท่ี
ประเทศจีนมีการปกครองจากสวนกลาง ทําใหการกําหนดนโยบายเปนไปอยางชัดเจน ดําเนินการ
ไดอยางรวดเร็ว และดําเนินการไดสอดคลองท้ังระบบ อาทิ เม่ือรัฐบาลประกาศสนับสนุนการผลิต
รถยนตประหยัดพลังงาน / พลังงานทางเลือกแลว ภาครัฐไดสนับสนุนท้ังผูผลิต ผูบริโภค รวมท้ัง
สรางสาธารณูปโภคท่ีเกี่ยวของ เพื่อรองรับการใชรถยนตประเภทดังกลาว เม่ือพิจารณาในบริบท
ของประเทศไทย การส่ังการจากสวนกลางเชนประเทศจีน อาจทําไดไมงายนัก แตการดําเนินการ
อยางสอดคลองเปนระบบ ก็เปนตัวอยางใหเห็นแลววาเกิดประสิทธิผลท่ีชัดเจน 

แตอยางไรก็ตาม ดวยกระแสโลกท่ีมุงเขาสูโลกไรพรมแดน มีการคาแบบเสรี การดําเนิน
นโยบายโดยการส่ังการเชนรัฐบาลจีนท่ีผานมา อาจไมไดรับการยอมรับและอาจถูกตอตานจาก
ประเทศตางๆ ดังนั้น การดําเนินการดวยความรวมมือของภาครัฐและเอกชนจึงจะทําใหเกิด
ประสิทธิผลสูงสุด ตัวอยางท่ีดีประการหน่ึงของผูผลิตในอุตสาหกรรมยานยนตจีน คือ การรวมกลุม
ผูผลิตช้ินสวนยานยนตท่ีมีศักยภาพเปนคลัสเตอร เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการผลิต เพิ่มเทคโนโลยี
ในการผลิตช้ินสวนเฉพาะทาง และเพื่อเพิ่มอํานาจตอรอง โดยภาครัฐเปนผูอํานาจความสะดวกใน
ระบบโครงสรางพื้นฐาน  
  เม่ือพิจารณาผลกระทบตอผูผลิตในอุตสาหกรรมยานยนตของประเทศไทยแลว ผูศึกษามี
ความเห็นวา ผูบริโภคของประเทศจีนและไทยมีรสนิยมการบริโภคแตกตางกัน ทําใหตลาดรถยนต
นั่งของท้ังสองประเทศแตกตางกันดวย ในระยะส้ัน การเติบโตของอุตสาหกรรมการผลิตรถยนตใน
ประเทศจีนจึงไมสงผลกระทบตอผูผลิตรถยนตในประเทศไทย แตในระยะยาว หากตลาดใน
ประเทศจีนอ่ิมตัว และผูผลิตตองการแสวงหาตลาดใหม โดยใชประโยชนจากการประหยัดตอขนาด 
(Economy of Scale) ในประเทศแลว ผูผลิตในประเทศไทยอาจไดรับผลกระทบได 
 แมวาประเทศจีนจะมีศักยภาพในอุตสาหกรรมการผลิตรถยนตนั่ง แตประเทศไทยเอง ก็มี
ศักยภาพในอุตสาหกรรมยานยนตท่ีมีลักษณะเฉพาะทาง คือ รถกระบะขนาด 1 ตัน ท่ีประเทศไทย
ยังคงสามารถรักษาความเปน Product Champion ไวได และสามารถสงออกไปประเทศตางๆ ท่ัว
โลก ซ่ึงเม่ือพิจารณาลักษณะของตลาดรถยนตของจีนนั้น พบวา อาชีพเกษตรกรยังถือเปนอาชีพ
สวนใหญของชาวจีน และสินคาเกษตรกรรมของจีน ยังถือเปนสินคาท่ีสรางรายไดใหแกชาวจีนใน
ชนบท ดังนั้น การขนสงโดยใชรถเพ่ือการพาณิชย เชน รถกระบะขนาด 1 ตันยังคงมีชองทางการจัด
จําหนายอยู ดังนั้นอุตสาหกรรมรถปคอัพและช้ินสวนยานยนตท่ีเกี่ยวของ จึงถือเปนกลุมสินคาท่ี
ไทยมีศักยภาพ และมีโอกาสในการเติบโตในอุตสาหกรรมยานยนตจีนตอไป  


