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• การมาของ BEV ในช่วงป ี2566-2575 อาจกระทบตอ่อตุสาหกรรมรถใช้
น ้ามันทั ้งภาคการผลิตและบริการกว่า 6 แสนล้านบาท หากไทยไม่
ส่งเสริมขึ้นเป็นฐานผลิต BEV ควบคู่กับรถใช้น ้ามัน   

• มาตรการรัฐมีส่วนช่วยให้เกิดการผลิต BEV รองรับทั้งในประเทศและ
ส่งออก ท าให้ผลกระทบต่อซัพพลายเชนรถใช้น ้ามันเหลือ 2.1 แสนล้าน  
บาท คิดเป็น 1.2% ของ Nominal GDP1  

• กลุ่มทีค่วรเรง่ช่วยเหลอืใหป้รบัตัวไดก้อ่น คือ ผู้ผลิตชิน้สว่นตัง้แต ่Tier 2 
ลงมา โดยเฉพาะที่เก่ียวข้องกับรถใช้น ้ามัน  
 

รถยนต์ BEV ยังคงได้รับการตอบรับดีอย่างต่อเนื่องจากผู้บริโภคในไทย สะท้อน
จากยอดจอง 17,517 คัน คิดเป็นสัดส่วนสูงถึง 32.8% จากยอดจองรถยนต์ทั้งสิ้น 
53,438 คัน ในงานมอเตอร์โชว์ครั้งที่ 45 ระหว่างวันที่ 25 มีนาคม ถึง 7 เมษายน 
ที่ผ่านมา  
 

สัญญาณดังกล่าว เมื่อผนวกกับแรงหนุนจากมาตรการรัฐ (EV 3.5 ต่อเนื่องจาก 
EV 3.0) รวมถึงการแข่งขันด้านราคาและการท าตลาดของค่ายรถต่างๆ ในไทย 
ท าใหค้าดว่า สัดสว่นยอดขายรถยนต ์BEV ตอ่ยอดขายรถยนตร์วมนา่จะเรง่ตวัขึน้
ต่อเนื่องเป็นกว่า 16% ในปี 2567 จาก 13.5% ในช่วง 2 เดือนแรก และ 9.5% 
ในปี 2566 ซึ่งภาพการเติบโตของตลาดรถยนต์ BEV ในไทยเช่นนี้น่าจะเกิดขึ้นตอ่ 
เนื่องจากปัจจุบันยังไม่มีเทคโนโลยีใหม่ที่ช่วยประหยัดพลังงานและลดการปล่อย
คาร์บอนในระดับราคาที่แข่งขันได้กับรถยนต์ใช้น ้ามันเท่ารถยนต์ BEV แม้ยังมีอีก
หลายปัจจัยที่เก่ียวข้องกับอนาคตความเร็วในการพัฒนาระยะต่อไป 

 
1
 ค ำนวณจำก Nominal GDP ปี 2565  

กำรพัฒนำฐำนผลิต BEV ในไทย  
ช่วยลดผลกระทบต่อห่วงโซ่รถใช้น้ำมันเหลือ 2.1 แสนล้ำนบำท ในระยะ 10 ปี 
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2 ส าหรบัอตุสาหกรรมรถยนตไ์ทยทีม่ซีัพพลายเชนขนาดใหญ่ทัง้ในสว่นการผลติและ
การขาย ซึ่งเดิมเกีย่วพนักับรถยนตใ์ช้น า้มนัเปน็หลกั การมาของเทคโนโลยี BEV 
ที่ขยายไปทั่วโลกไม่หยุดนี้ ย่อมกระทบอุตสาหกรรมรถยนต์ไทยที่ปัจจุบันสร้าง
รายได้เป็นมูลค่ากว่า 1.6 ล้านล้านบาทต่อปี หรือราว 9% ของ Nominal GDP 
ครอบคลมุแรงงานทัง้ระบบเกอืบ 1 ล้านคน อย่างไมอ่าจเลีย่ง โดยเฉพาะหากไทย
ไม่สามารถสร้างซัพพลายเชน BEV ขึ้นในประเทศได้มากพอ และถูก BEV น าเข้า
บุกตลาด (รูปที่ 1) 
 

 
 

ศูนย์วิจยักสกิรไทย ประเมนิว่า หากภาคสว่นทีเ่กีย่วขอ้งในอตุสาหกรรมไมท่ าอะไร
ผลกระทบสะสมต่อซัพพลายเชนรถยนต์ ในประเทศที่มีอยู ่เดิม คิดเป็นมูลค่า
เบื้องต้นจะลดลงถึง 6 แสนล้านบาท ในช่วงปี 2566 ถึงปี 2575 โดยมาจาก (1) 
มูลค่าการผลิตรถใช้น ้ามันที่จะหายไปจากการผลิตรถกลุ่มนี้ที ่ลดลง ขณะที่ (2) 
รายได้จากการขายและบริการ เนื่องจากมี BEV เข้ามาแทนที่มากขึ้น เลยมี
ทิศทางที่หดตัว แม้มีปริมาณรถยนต์ใช้น ้ามันสะสมในตลาดที่ยังสูงเลยช่วยพยุง
ไม่ให้ลดลงไปเร็วในช่วง 10 ปีข้างหน้านี้ได้  
 

อย่างไรก็ดี การใช้มาตรการส่วนลดของภาครัฐในปี 2566 ถึงปี 2570 ที่ตั้งงบไว้ 
4.5 หมื่นล้านบาท แม้เป็นต้นทุนหนึ่งที่ต้องเสียไป แต่อีกด้านได้เพิ่มผลบวกที่จะ
เข้ามาเพือ่พยุงอตุสาหกรรมรถยนต์ในประเทศ ทั้งจากรายไดจ้ากการผลติ BEV ที่
เข้ามาแทนที่เพิ่มขึ้น แม้ยังอาจคาดว่าจะมีหลายชิ้นส่วนทีม่ีแนวโน้มการน าเข้ามา
ผลิตจากต่างประเทศ เช่น เซลล์แบตเตอรี่ E-drive รวมถึงมีการชดเชยจากมาร์
จิ้นที่ได้จากการสง่ออกรถยนต ์BEV ซึ่งหลายค่ายได้เข้ามาตั้งฐานการผลิตในไทย
เพื่อส่งออก ท าให้น่าจะมีรายได้เข้ามาจากส่วนนี้ไม่น้อยกว่า 4.4 แสนล้านบาท   
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ท าให้ในช่วง 10 ปีนี้ ผลกระทบสะสมสุทธิที่อาจจะเกิดขึ้นต่อเศรษฐกิจไทยอาจ
หายไปนอ้ยกวา่เดมิที ่2.1 แสนลา้นบาท หรือประมาณ 1.2% ของ Nominal GDP 
ซึ่งหลงัจาก 10 ปี ไปเลว้ หากธรุกจิในอตุสาหกรรมรถยนต์ไทยสามารถปรบัตวักบั 
BEV และสร้างซัพพลายเชนทีแ่ข็งแกร่งขึน้มารองรับได ้คาดว่าอาจจะเกิดผลสุทธิ
เป็นบวกกลับมาในอนาคตได้ (การประเมินนี้ ยังไม่ได้ค านึงถึงผลกระทบกับธุรกิจ
อื ่นที ่เกี ่ยวข้องจากการเปลี ่ยนการใช้น ้ามันเชื ้อเพลิงเป็นพลังงานไฟฟ้า  และ
ก าหนดให้ปัจจัยอื่นๆ คงที่) (รูปที่ 2) 
 

 
 

ดังนั้น การรักษาความสามารถในการแข่งขันเพื่อให้ไทยยังคงเป็นฐานการผลิต
รถยนต์สมยัใหมข่องภมูภิาค และการสนบัสนนุกลไกการปรบัตวัของซพัพลายเชน 
จ ึงเป ็นเร ื ่องส  าค ัญ โดยนอกจากการดึงดูดการลงทุนและการสร ้าง ระบบ 
Ecosystem แล้ว อีกสิ่งส าคัญไม่แพ้กันที่ภาครัฐอาจต้องเร่งด าเนินการ คือ การ
เตรียมการช่วยเหลือธุรกิจที่อยู่ในซัพพลายเชนของรถยนต์ใช้น ้ามัน ให้สามารถ
ปรับตัวได้ทันกับการมาของรถยนต์ BEV และเทคโนโลยีอื่นที่เปลี่ยนแปลงรวดเร็ว 
เพื่อลดผลกระทบต่อเศรษฐกิจโดยรวมและตลาดแรงงาน โดยเฉพาะในกลุ่มผู้ผลิต
ชิ้นส่วนตั้งแต่ Tier 2 ลงมา ซึ่งเป็นผู้ประกอบการไทยที่อยู่ในซัพพลายเชนค่ายรถ
ใช้น ้ามันต่างชาติ และมีความสามารถในการปรับตัวด้านเทคโนโลยีน้อยกว่ากลุ่ม
อื่น (รูปที่ 3) 
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รายงานวิจัยนี้จัดท าโดย บรษัิท ศูนย์วิจัยกสิกรไทย จ ากัด (KResearch) เพ่ือเผยแพรเ่ป็นการท่ัวไป โดยอาศัยแหล่งข้อมูลสาธารณะ หรอื ข้อมูลท่ีเชื่อว่ามีความน่าเชื่อถือท่ี

ปรากฏขณะจัดท า ซ่ึงอาจเปลี่ยนแปลงได้ในแต่ละขณะเวลา ท้ังนี้ KResearch มิอาจรบัรองความถูกต้อง ความน่าเชื่อถือ ความเหมาะสม ความครบถ้วนสมบูรณ์ หรอืความเป็นปัจจุบันของข้อมูล

ดังกล่าว และไม่ได้มีวัตถุประสงค์เพ่ือชี้ชวน เสนอแนะ ให้ค าแนะน า หรอืจูงใจในการตัดสินใจเพ่ือด าเนินการใดๆ แต่อย่างใด ดังนั้น ท่านควรศึกษาข้อมูลด้วยความระมัดระวังและใช้วิจารณญาณ

อย่างรอบคอบก่อนตัดสินใจใดๆ KResearch จะไม่รบัผิดในความเสียหายใดท่ีเกิดขึ้นจากการใช้ข้อมูลดังกล่าว  

ข้อมูลใดๆ ท่ีปรากฎในรายงานวิจัยนี้ถือเป็นทรพัย์สินของ KResearch และ/หรอืบุคคลท่ีสาม (แล้วแต่กรณี) การน าข้อมูลดังกล่าว (ไม่ว่าท้ังหมดหรอืบางส่วน) ไปใช้ต้องแสดงข้อความถึงสิทธิ

ความเป็นเจ้าของแก่ KResearch และ/หรอืบุคคลท่ีสาม (แล้วแต่กรณี) หรอืแหล่งท่ีมาของข้อมูลนั้นๆ ท้ังนี้ ท่านจะไม่ท าซ้า ปรบัปรุง ดัดแปลง แก้ไข ส่งต่อ เผยแพร ่หรอืกระท าในลักษณะใดๆ เพ่ือ

วัตถุประสงค์ในทางการค้า โดยไม่ได้รบัอนุญาตล่วงหน้า เป็นลายลักษณ์อักษรจาก KResearch และ/หรอืบุคคลท่ีสาม (แล้วแต่กรณี) 
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