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จากการด าเนินงานเชิงรุกอย่างต่อเนื่องของรฐับาลเพื่อดึงดูดการลงทุนผลิตรถยนต ์BEV ใหเ้ขา้มาตัง้ฐาน

ผลิตในไทย ท าใหปั้จจบุนัไทยมีค่ายรถทัง้จากจีน ญ่ีปุ่ น และชาติตะวนัตก ที่ไดร้บัการส่งเสริมการลงทุนจากทาง BOI 

เบือ้งต้นรวมแล้วถึง 270,000 คัน1 อย่างไรก็ดี แม้การผลิตรถยนต์ BEV ในไทยจะมีทิศทางเติบโตได้ดี แต่

ศูนยว์ิจัยกสิกรไทย มองว่า ธุรกิจชิ้นส่วนรถยนตไ์ทยบางกลุ่ม โดยเฉพาะที่มีมูลค่าสูง ยังเผชิญกับความ
เสี่ยงเน่ืองจากค่ายรถมีแนวโน้มกระจายการลงทุนผลิตชิน้ส่วนไปยังประเทศอ่ืนด้วย  

สาเหตหุลกัมาจาก (1) การแข่งขนัที่สงูขึน้ โดยเฉพาะดา้นราคาของรถยนต ์ท าใหค้่ายรถตอ้งเนน้กลยุทธก์าร

ลดตน้ทุน และแนวทางที่มักท ากัน คือ การเลือกใชช้ิน้ส่วนที่มีคุณภาพจากแหล่งผลิตที่สามารถท าตน้ทุนต ่าไดแ้ม้

จะตอ้งมาจากการน าเขา้ ซึ่งเมื่อรวมเขา้กับ (2) การที่ไทยยงัไม่ไดม้ีขอ้บังคบัในการใชช้ิน้ส่วนขัน้ต ่าในประเทศ โดยมี

เพียงก าหนดใหต้อ้งลงทุนผลิตชิน้ส่วนส าคัญบางชนิดเท่านั้น หากจะผลิตเพื่อขายในโครงการรบัส่วนลดภาษีสูงสุด 

150,000 บาทของรฐับาล และ/หรือเม่ือขอ BOI นอกจากนี ้(3) ถา้จะผลิตแลว้สง่ออกผ่าน FTA ก็ก าหนดใหใ้ชว้ตัถดิุบ

 
1 ขอ้มลูจาก BOI วนัที่ 12 เมษายน 2566 ซึ่งยงัไม่รวมจ านวนก าลงัการผลิตของค่ายที่ประกาศแผนลงทนุแต่ยงัอยู่ในขัน้ตอนการลงนามกบั BOI 

CURRENT ISSUE 
29.3414 | 30 พฤษภาคม 2566 

แม้การลงทุนผลิตรถยนต์ BEV ในไทยมีแนวโน้มขยายตัวต่อเน่ือง ทว่าส าหรับ

อุตสาหกรรมผลิตช้ินส่วนในห่วงโซ่อุปทานของรถยนต์ BEV ในอนาคตน้ัน ศนูย์วิจัย

กสิกรไทยคาดว่ายังมีความเสี่ยงส าหรับช้ินส่วนบางกลุ่ม โดยเฉพาะท่ีมีมูลค่าสูง 

เน่ืองจากค่ายรถมีแนวโน้มกระจายการลงทุนผลิตช้ินส่วนรถยนต์ไปยังประเทศอ่ืน

ก่อนน าเขา้มาผลิตรถยนต์ BEV ในไทย  

โดยสาเหตุมาจากการแข่งขันในตลาดรถยนต์ BEV ท่ีสูงขึ้นท าให้ต้องเน้นลดต้นทุน

ช้ินส่วน โดยการเลือกใชจ้ากฐานผลิตท่ีต้นทุนต ่า ขณะท่ีไทยก็ไมไ่ด้ก าหนดว่าการผลิต

เพ่ือขายในประเทศน้ันต้องมีจ านวนช้ินส่วนขั้นต ่าเท่าไหร่ ส่วนการส่งออกผ่าน FTA 

ก็ก าหนดให้ใช้วัตถุดิบในประเทศท่ี 40% เท่าน้ัน ค่ายรถจึงมีแนวโน้มจะน าเข้าช้ินส่วน

บางกลุ่มจากฐานผลิตท่ีมีศักยภาพแทนผลิตในไทย  

โดยช่วงแรกก่อนปี 2568 จะเน้นน าเข้าช้ินส่วนท้ังหมดจากฐานผลิตหลัก และเม่ือมี

การผลิตรถยนต์ BEV เพ่ิมขึ้นในไทย จะเร่ิมเห็นการลงทุนผลิตช้ินส่วนบางกลุ่มใน

ไทย แต่จะยังคงน าเข้า Core Technology จากประเทศเจ้าของเทคโนโลยี และ

กระจายน าเข้าช้ินส่วนบางกลุ่มท่ีมีมูลค่าสูงจากประเทศอ่ืนในอาเซียน อย่างไรก็ดี ไทย

ยงัพอมีศักยภาพดึงการลงทุนกลับมาได้บ้างขึ้นอยู่กับแนวนโยบายภาครัฐเป็นส าคัญ 

 

แม้การลงทุน BEV 

จะเร่งตัวข้ึนมากใน

ไทย แตก่ารผลติ

ชิ้นส่วนอาจกระจาย

อยูใ่นหลายประเทศ 



 

 

2 ภายในประเทศเพียง 40% เท่านั้น ซึ่งปัจจัยเหล่านีส้่งผลใหค้่ายที่ผลิตรถยนต ์BEV ในไทย มีแนวโน้มเลือกน าเข้า

ชิน้ส่วนรถยนตบ์างกลุ่มจากประเทศที่มีศักยภาพในการผลิตเป็นหลกั โดยระดับของการน าเขา้ชิน้ส่วนรถยนต ์BEV 

อาจแบ่งตามระยะเวลาในการลงทนุตามการเติบโตของการผลิตรถยนต ์BEV ของค่ายรถดงันี ้

➢ ช่วงแรกของการลงทุนของค่ายรถ ซึ่งส่วนใหญ่จะเป็นช่วงก่อนปี 2568 การผลิตรถยนต ์BEV ยงัมีจ านวนไม่

มาก แต่ละค่ายจึงน่าจะอาศัยการน าเข้าชิน้ส่วนส าคัญของรถยนต ์BEV ที่ยังไม่มีการผลิตในไทยมาจาก

ประเทศฐานผลิตหลักเดิม เช่น จีน ญ่ีปุ่ น หรือชาติตะวนัตก เพื่อประกอบรถยนต ์BEV ในไทยก่อน ซึ่งรฐับาลก็

ใหส้ิทธิภาษี 0% ส าหรบัน าเขา้ชิน้สว่นส าคญัเพื่อมาผลิตรถยนต ์BEV ในไทยภายในสิน้ปี 2568  

➢ ช่วงหลังเมื่อสัดส่วนรถยนต ์BEV ที่ผลิตในไทยเพิ่มสูงขึน้ ไทยเริ่มขยบัเป็นฐานการลงทนุผลิตชิน้สว่นส าคญั

บางประเภท โดยเฉพาะชิน้ส่วนประกอบของชิ ้นส่วนระบบขับเคลื่อน แต่ยังต้องน าเข้าชิน้ส่วนที่ เป็น Core 

Technology จากประเทศฐานผลิตหลกัอยู่ เพื่อมาประกอบใหเ้ป็นชิน้สว่นระบบขบัเคลื่อนเต็มชดุสมบรูณ ์และเริ่ม
กระจายการน าเข้าชิน้ส่วนบางประเภทจากแหล่งผลิตอ่ืนในอาเซียนที่มีศักยภาพในการท าต้นทุนได้ต ่า 

และได้ภาษี 0% มากขึ้น โดยเฉพาะชิน้ส่วนมูลค่าสูงบางกลุ่มที่ตอ้งการความช านาญเฉพาะ ซึ่งบางประเทศ

ผลิตชิน้สว่นเหลา่นีอ้ยู่แลว้ ขณะที่บางประเทศก็เป็นแหลง่วตัถดุิบหายากที่ส  าคญั ดงัตาราง 
 

ชิน้สว่นรถยนต ์BEV ทีม่ีแนวโน้มกระจายไปประเทศต่างๆ ในอาเซียนและทีมี่โอกาสลงทนุผลิตในไทย 
กลุ่มชิน้ส่วน สัดส่วนต้นทุน* ประเทศผลิต : ชิน้ส่วนทีมี่ศักยภาพ ปัจจัยสนับสนุน 

แพค็แบตเตอรี่ 37% อินโดนีเซีย : เซลลแ์บตเตอรี่ที่ใชน้ิกเกิลและโคบอลต ์

ไทย : ประกอบโมดลูแบตเตอรี่และแพค็แบตเตอรี่  

(มีสดัส่วน ~30% ของตน้ทนุผลิตแบตเตอรี่ทัง้หมด) 

อินโดนีเซยีเป็นแหล่งผลิตนิกเกิลและโคบอลตข์องโลก แต่การ

ประกอบเป็นโมดลูและแพ็คแบตเตอรี่ที่มีน า้หนกัมากอาจตอ้ง

ท าในพืน้ที่ใกลฐ้านผลิตรถ เช่น ไทย เพ่ือประหยดัค่าขนส่ง  

แชสซี  ตวัถงัและ 

ชิน้ส่วนภายใน 

28% ไทย : ชิน้ส่วนป๊ัมและฉีดขึน้รูปต่างๆ จากโลหะและ

พลาสติก & ชิน้ส่วนอ่ืนๆ จากวสัดผุา้ หนงั และยาง  

ไทยมีความช านาญจากการเป็นฐานผลิตรถยนต์ใช้น ้ามัน

หลกัของภมิูภาคมาอย่างยาวนาน 

ระบบขบัเคลื่อน 

ส าหรบัรถ BEV 

20% ไทย : อินเวอรเ์ตอร ์มอเตอร ์ระบบหล่อเย็น ระบบ

จดัการแบตเตอรี่และควบคุมการขบัเคลื่อน เป็นตน้ แต่

อาจเป็นระดับผลิตและประกอบชิน้ส่วนย่อย โดยยัง

ตอ้งพึ่งการน าเขา้ชิน้ส่วน Core Technology เช่น ชิป

อิเล็กทรอนิกส์ขั้นสูง แม่เหล็กแรงสูง เป็นต้น  จาก

เจา้ของเทคโนโลยี เช่น จีน ญ่ีปุ่ น และชาติตะวนัตก 

ชิน้ส่วนเหล่านีเ้ป็นชิน้ส่วนที่ไทยก าหนดใหเ้ลือกผลิตหากเขา้

โครงการสนับสนุนของรฐั แต่คาดว่าค่ายรถอาจเลือกเขา้มา

ลงทุนในระดับประกอบหรือผลิตชิ ้นส่วนประกอบที่ไม่ใช่

เทคโนโลยีหลกั เพราะไทยแมจ้ะผลิตชิน้ส่วนรถยนตใ์ชน้ า้มนั

คิดเป็นมูลค่าเพิ่มในประเทศสูงถึงราว 80% ของมูลค่าการ

ผลิตทัง้หมด แต่ยงัไม่ถึงระดบัการเป็นเจา้ของเทคโนโลยี  

อปุกรณไ์ฟฟ้าและ

อิเล็กทรอนิกส ์

15% มาเลเซีย : ชิปอิเล็กทรอนิกสท์ี่ซบัซอ้นปานกลาง 

เวียดนาม : หนา้จอสมัผสัในรถ 

ไทย : ชิ ้นส่วนระบบไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ที่ ไม่

ซับซ้อน เช่น ระบบไฟ และเซ็นเซอรว์ัดค่าต่างๆ ที่ไม่

ซบัซอ้น เป็นตน้ 

มาเลเซียเป็นฐานผลิตชิปอิเล็กทรอนิกส์ส  าหรับรถยนต์ใช้

น า้มันระดับโลก ส่วนเวียดนามเป็นฐานผลิตเแท็บเล็ตและ

โทรศพัทมื์อถือที่ส  าคญัของโลก  ขณะที่ไทยไดป้ระโยชนจ์าก

การเป็นฐานผลิตรถหลักของภูมิภาค แต่ยังไม่สามารถผลิต

ชิน้ส่วนที่ใชเ้ทคโนโลยีซบัซอ้นได ้

ที่มา : ศนูยว์ิจยักสิกรไทย, Arthur D.Little, I/O Table ปี 2558  

หมายเหต ุ*สดัส่วนตน้ทนุของกลุ่มชิน้ส่วนต่อตน้ทนุชิน้ส่วนรถยนต ์BEV รวม 



 

 

3 โดยสรุป จากโอกาสที่ค่ายรถน่าจะมีแนวโนม้กระจายการน าเขา้ชิน้ส่วนรถยนต ์BEV ในหลายประเทศเพื่อให้

การจัดการดา้นตน้ทุนมีประสิทธิภาพสูงสุด ท าใหค้าดว่า ในระยะ 3-5 ปีจากนี ้แมก้ารผลิตรถยนต ์BEV ในไทยที่

เพิ่มขึน้ จะท าใหก้ารลงทุนผลิตชิน้ส่วนรถยนตใ์นประเทศเพิ่มขึน้ แต่มูลค่าการน าเขา้ชิน้ส่วนรถยนต ์BEV ก็น่าจะ

เพิ่มขึน้เช่นกนั และสดัสว่นมลูค่าการน าเขา้ชิน้สว่นรถยนต ์BEV ต่อตน้ทนุชิน้สว่นทัง้คนัจะยงัคงอยู่ในระดบัสงู  
 

คาดการณป์ริมาณการผลิตรถยนต ์BEV และมูลค่าการน าเข้าชิน้ส่วนเพื่อผลิตรถยนต ์BEV ในไทย 
 ปี 2568 f ปี 2571 f 
ยอดผลิตรถยนต ์BEV (สัดส่วนของการผลิตรถยนตร์วมปีน้ัน) 98,000 คัน (5%) 330,000 คัน (14%) 
มูลค่าการน าเข้าชิน้ส่วนรถยนต ์BEV  < 1,200 ล้าน US$ < 3,330 ล้าน US$ 
สัดสว่นมูลค่าการน าเข้าชิน้ส่วนรถยนต ์BEV ต่อต้นทุนชิน้ส่วนทัง้คัน < 68% < 56% 

ที่มา : ศนูยว์ิจยักสิกรไทยคาดการณ ์(29 พฤษภาคม 2566) โดยอยู่บนสมมติฐานว่านโยบายสนบัสนนุรถยนต ์BEV ของภาครฐัด าเนินไดต้่อเนื่อง 
 

โดยในอนาคตอันใกล้นี้ ศูนยว์ิจัยกสิกรไทยมองว่า เราน่าจะเร่ิมได้เห็นหน้าตาของห่วงโซ่อุปทาน
ชิ้นส่วนรถยนตใ์นภูมิภาคอาเซียนที่เปลี่ยนไป เมื่อไทยที่เดิมมีบทบาทหลักในการเป็นผู้ผลิตและส่งออก
ชิน้ส่วนเพื่อไปประกอบเป็นรถยนตใ์ช้น ้ามันในฐานผลิตอ่ืนของภูมิภาค อาจต้องน าเข้าชิน้ส่วน โดยเฉพาะ

จากอินโดนีเซีย มาเลเซีย และเวียดนาม ส าหรับการผลิตรถยนต ์BEV อย่างไรก็ดี เนื่องจากเทคโนโลยีการผลิต

รถยนต ์BEV ยงัไม่หยดุนิ่ง และการแข่งขนัในการดงึการลงทนุดา้นชิน้สว่นรถยนต ์BEV เขา้ประเทศยงัอยู่ในช่วงเริ่มตน้ 

การดึงดดูการลงทุนในบางชิน้ส่วนที่ส  าคญัและมีมูลค่าสงู ไทยอาจยงัพอมีโอกาสที่จะดึงใหเ้ขา้มาได ้เช่น การลงทุน

ผลติแบตเตอรี่ตัง้แต่ระดบัเซลล ์ที่ปัจจบุนัเริ่มหนัมาพฒันาแบตเตอรี่โซเดียมที่ไทยมีวตัถดุิบมากขึน้ หรือแมแ้ต่การผลิต

ชิน้ส่วนภายในเพื่อประกอบขึน้เป็นชิน้ส่วนหลักบางรายการที่ไทยอาจถูกวางเป็นฐานผลิตหลักของภูมิภาค เช่น 

มอเตอร ์ซึ่งเหลา่นีต้อ้งอาศยัแรงดึงดดูส าคญัจากภาครฐัที่จะส่งเสริมอุตสาหกรรมรถยนต ์BEV อย่างต่อเนื่องและครบ

วงจร ไม่ว่าจะจากมาตรการที่มีอยู่แลว้ หรือมาตรการใหม่ๆ เช่น การส่งเสริมธุรกิจดดัแปลงรถยนตไ์ฟฟ้า ควบคู่ไปกับ

มาตรการเรง่ด่วนอย่างการสรา้งทกัษะที่เหมาะสมใหก้บัแรงงานในยคุที่ธุรกิจหนัมาใชหุ้่นยนตเ์พื่อแทนแรงงานคนมาก

ขึน้ เพื่อรบัมือกบัการแข่งขนัที่จะรุนแรงขึน้จากรอบดา้นที่ไทยก าลงัเผชิญอยู่  

 

รายงานวิจัยน้ีจัดท าโดย บริษัท ศูนย์วิจัยกสิกรไทย จ ากัด (KResearch) เพ่ือเผยแพร่เป็นการท่ัวไป โดยอาศัยแหล่งข้อมูลสาธารณะ หรือ ข้อมูลท่ีเชื่อว่ามีความ

น่าเชื่อถือท่ีปรากฏขณะจัดท า ซ่ึงอาจเปล่ียนแปลงได้ในแต่ละขณะเวลา ท้ังน้ี KResearch มิอาจรับรองความถูกต้อง ความน่าเชื่อถือ ความเหมาะสม ความครบถ้วนสมบูรณ์ หรือความเป็น

ปัจจุบันของข้อมูลดังกล่าว และไม่ได้มีวัตถปุระสงค์เพ่ือชี้ชวน เสนอแนะ ให้ค าแนะน า หรือจงูใจในการตัดสินใจเพ่ือด าเนินการใดๆ แต่อย่างใด ดังน้ัน ท่านควรศึกษาข้อมูลด้วยความ

ระมัดระวังและใชวิ้จารณญาณอย่างรอบคอบก่อนตัดสินใจใดๆ KResearch จะไม่รับผิดในความเสยีหายใดท่ีเกิดขึ้นจากการใช้ข้อมูลดังกล่าว  

ข้อมูลใดๆ ท่ีปรากฎในรายงานวิจัยน้ีถือเป็นทรัพย์สินของ KResearch และ/หรือบุคคลท่ีสาม (แล้วแต่กรณี) การน าข้อมูลดังกล่าว (ไม่ว่าท้ังหมดหรือบางส่วน) ไปใช้ต้องแสดงข้อความถงึ

สิทธิความเป็นเจ้าของแก่ KResearch และ/หรือบุคคลท่ีสาม (แล้วแต่กรณี) หรือแหล่งท่ีมาของข้อมูลน้ันๆ ท้ังน้ี ท่านจะไม่ท าซ ้า ปรับปรุง ดัดแปลง แก้ไข ส่งต่อ เผยแพร่ หรือกระท าใน

ลักษณะใดๆ เพ่ือวัตถุประสงค์ในทางการค้า โดยไม่ไดร้ับอนุญาตล่วงหน้า เป็นลายลักษณ์อักษรจาก KResearch และ/หรือบุคคลท่ีสาม (แล้วแตก่รณี) 

Disclaimers 


