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EXECUTIVE 

SUMMARY

ปี 2565 อุตสาหกรรมช้ินส่วนยานยนต์ไทยเติบโตชะลอลงจากปัญหาขาด

แคลนชิปเป็นระยะ ส่งผลต่อกระบวนการผลิตยานยนต์ตลอดห่วงโซ่อุปทาน 

โดยเฉพาะช้ินส่วนเพ่ือประกอบยานยนต์ (OEM) ท่ามกลางภาวะเงินเฟอ้สูงที่

บั่นทอนก าลังซื้อทั่วโลกรวมถึงไทย โดยคาดว่าในปี 2566 การผลิตช้ินส่วนฯ 

จะยังเติบโตได้ในอัตราไม่สูงนัก โดยปัญหาขาดแคลนชิปยังคงมีอยู่เป็นระยะ

จากภาวะสงครามเทคโนโลยีโดยเฉพาะระหว่างสหรัฐฯ-จีน รวมถึงภาวะชะลอ

ตัวของเศรษฐกิจโลกที่เป็นปัจจัยบั่นทอนอุปสงค์ก่อนที่แนวโน้มการเติบโต

ของการผลิตช้ินส่วนฯ จะปรับสูงข้ึนในปี 2567-2568 หลังจากที่ก าลังการ

ผลิตชิปของผู้ผลิตรายใหญ่ขยายตัว และภาวะเศรษฐกิจโลกมีแนวโน้มฟื้ นตัว 

อย่างค่อยเป็นค่อยไป ขณะที่ความต้องการช้ินส่วนเพ่ือการทดแทน (REM) 

ยังคงขยายตัวได้ตามการเพ่ิมข้ึนของจ านวนยานยนต์สะสม ประกอบกับ

ผู้บริโภคบางส่วนมีแนวโน้มซ่อม/บ ารุงยานยนต์เก่าเพ่ือยืดเวลาการซื้อ

ยานยนต์ใหม่ออกไป อย่างไรก็ตาม ประเด็นท้าทาย ได้แก่ 1) สหรัฐฯ ใช้

มาตรการตอบโต้การทุ่มตลาด (Anti-dumping: AD) ยางรถยนต์น าเข้าจาก

ไทย และ 2) มาตรการภาครัฐที่เร่งสนับสนุนยานยนต์ไฟฟา้ปลอดมลพิษ 

(Zero Emission Vehicle: ZEV) ซึ่งจะเป็นจุดเปล่ียนส าคัญที่อุตสาหกรรม

ช้ินส่วนฯ ในไทยต้องเร่งปรับตัว

ป ี2566 รายได้ของผู้ผลิตช้ินส่วนฯ จะยังเติบโตต่อเน่ืองแต่ในอัตราไม่สูงนัก

เนื่องจากภาวะเศรษฐกิจโลกชะลอตัว และปัญหาขาดแคลนชิปยังมีอยู่เป็น

ระยะ ก่อนที่อัตราการขยายตัวจะสูงข้ึนในปี 2567-2568 โดยแนวโน้มผล

ประกอบการของแต่ละกลุ่มเป็นดังนี้

 ผู้ผลิตส่วนประกอบและช้ินส่วนยานยนต์: รายได้ยังมีแนวโน้มเติบโต

ต่อเน่ือง โดยความต้องการช้ินส่วนฯ OEM จะเติบโตตามปริมาณการ

ผลิตยานยนต์ในประเทศ ส่วนตลาด REM จะเติบโตตามปริมาณยานยนต์

สะสมที่เพ่ิมข้ึนต่อเนื่อง อย่างไรก็ตาม ตลาดส่งออกยังมีความเส่ียงจาก

ความไม่แน่นอนของนโยบายการค้าระหว่างสหรัฐฯ และจีน และประเทศคู่

ค้าให้ความส าคัญยานยนต์ไฟฟา้มากข้ึน ขณะที่ไทยส่งออกช้ินส่วนยาน

ยนต์เคร่ืองยนต์สันดาปภายในเป็นหลัก 

 ผู้ผลิตยางรถยนต์: ยังเติบโตได้อย่างต่อเน่ือง แต่ผู้ประกอบการอาจ

ยังเผชิญมาตรการตอบโต้การทุ่มตลาด (AD) จากสหรัฐฯ ที่เร่ิมมีผล

ตั้งแต่เดือนพฤษภาคม 2564 โดยจะมีการทบทวนอัตรา AD คร้ังต่อไป

ภายในเดือนกรกฎาคม 2566 อาจท าให้โอกาสส่งออกไปตลาดสหรัฐฯ 

ของผู้ผลิตไทยบางส่วนลดลง ด้านตลาด REM ยังเติบโตได้ตามจ านวน

รถจดทะเบียนสะสมที่เพ่ิมข้ึนต่อเนื่อง
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 ผู้จ าหน่ายช้ินส่วนและอุปกรณ์เสริมของยานยนต์: คาดว่ารายได้จะเติบโตตามจ านวนยานยนต์จดทะเบียนสะสม อย่างไร

ก็ดี การแข่งขันภายในธุรกิจค่อนข้างรุนแรง และมีความเส่ียงจากการบรหิารจัดการสต็อก

 ผู้ขายส่ง/ขายปลีกช้ินส่วนและอปุกรณเ์สริมใหม่ของยานยนต์: คาดว่าความต้องการช้ินส่วน/อะไหล่กลุ่มประดับยนต์

และช้ินส่วนฯ ประเภทที่มีอายุการใช้งานส้ันจะยังเติบโตต่อเนื่องตามยอดขายยานยนต์ใหม่ ขณะที่จ านวนยานยนต์สะสม

ที่เพ่ิมข้ึน และผู้บริโภคมีแนวโน้มยืดอายุการใช้งานยานยนต์ให้ยาวนานข้ึนจะช่วยหนุนความต้องการใช้ช้ินส่วนฯ เพ่ือ

ซ่อมแซม/บ ารุงรักษาตามอายุการใช้งาน อย่างไรก็ตาม ผู้ประกอบการที่มีอยู่มากรายจะท าให้การแข่งขันค่อนข้างรุนแรง

 ผู้จ าหน่ายช้ินส่วนและอุปกรณ์เสรมิเก่าของยานยนต์ (เซียงกง): มีแนวโน้มเติบโตต่อเนื่องตามจ านวนยานยนต์จด

ทะเบียนสะสม โดยเฉพาะยานยนต์ที่มีอายุมากกว่า 5 ปี ซึ่งเป็นกลุ่มเป้าหมายที่มีความต้องการใช้ช้ินส่วนฯ เก่าเพ่ือการ

ซ่อมแซม/บ ารุงรักษา อย่างไรก็ตาม ลักษณะธุรกิจที่มีการลงทุนในการสต็อกสินค้าที่หลากหลาย อาจมีความเส่ียงจาก

การเส่ือมมูลค่าของสินค้าที่ล้าสมัยและต้นทุนจากการบริหารจัดการสต็อก



อุตสาหกรรมช้ินส่วนยานยนต์ได้รบัการส่งเสรมิจากรฐับาลไทยอย่างต่อเน่ืองนับจากป ี25061/ โดยระยะเร่ิมแรก ภาครัฐเน้น

ออกมาตรการเพ่ือสนับสนุนการลงทุนผลิตและใช้ช้ินส่วนยานยนต์ในประเทศ โดยเฉพาะการปรับข้ึนภาษีน าเข้ารถยนต์ส าเร็จรูป 

(Complete Built-Up: CBU) และช้ินส่วนครบชุดสมบูรณ์ (Complete Knock-Down: CKD) ต่อมาคณะกรรมการส่งเสริม

การลงทุน (Board of Investment: BOI) ได้ออกมาตรการส่งเสริมการลงทุน อาทิ การยกเว้นภาษีเงินได้นิติบุคคล และการ

ยกเว้นอากรขาเข้าเคร่ืองจักร เพ่ือดึงดูดนักลงทุนต่างชาติให้เข้ามาตั้งฐานการผลิตในไทย นอกจากนี้ ภาครัฐก าหนดสัดส่วน

บังคับใช้ช้ินส่วนยานยนต์ที่ผลิตในประเทศ (Local Content Requirements: LCR) ในการผลิตยานยนต์ ซึ่งปัจจุบัน

ข้อก าหนดดังกล่าวได้ถูกยกเลิกแล้ว2/ อย่างไรก็ดี การผลิตรถยนต์นั่งในไทยยังคงใช้ช้ินส่วนที่ผลิตในประเทศคิดเป็นสัดส่วน 

60-80% ของมูลค่าช้ินส่วนยานยนต์ทั้งหมด ขณะที่รถยนต์นั่งประเภท Eco-car และรถปิกอัพใช้ช้ินส่วนที่ผลิตในประเทศ 

90% ส่วนรถจักรยานยนต์ใช้ช้ินส่วนในประเทศเกือบทั้งหมด ในปัจจุบันการท าข้อตกลงการค้าเสรีระหว่างไทยกับประเทศต่างๆ 

อาทิ ความตกลงการค้าเสรีอาเซียน (AFTA) ความตกลงหุ้นส่วนเศรษฐกิจไทย-ญ่ีปุ่น (JTEPA) และความตกลงการค้าเสรี

ไทย-ออสเตรเลีย (TAFTA) ส่งผลให้อัตราภาษีน าเข้า CBU และ CKD ปรับลดลง 

ข้อมูลพ้ืนฐำน
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1/ การพัฒนาอุตสาหกรรมการผลิตยานยนต์ในไทยชว่งแรกยงัมีการน าเข้าชิ้นส่วนครบชดุสมบูรณ ์(Complete Knock-Down: CKD) จาก
บริษัทแม่ หรือผู้ผลิตชิ้นส่วนฯ ในเครือบริษัทยานยนต์ข้ามชาติ เพ่ือประกอบเป็นยานยนต์ส าเร็จรูป (Complete Built-Up: CBU)

2/ องค์การการค้าโลก (WTO) ห้ามประเทศสมาชิก (รวมไทย) ก าหนดสัดส่วนการใช้วัตถุดิบในประเทศเป็นการเฉพาะ ส่งผลให้รัฐบาลไทยยกเลิก
ข้อก าหนดดังกล่าวต้ังแต่ 1 มกราคม 2543

Figure 1: Map of Auto Parts Companies in Thailand

Source: Thailand Automotive Institute, Krungsri Research

Bangkok 147 Company

Body 11%, Chassis 21%
Electrical and Electronics 25%
Powertrain 22%, Other 21%

Pathum Thani 45 Company

Body 9%, Chassis 18%
Electrical and Electronics 33%
Powertrain 20%, Other 20%

Ayutthaya 45 Company

Body 29%, Chassis 24%
Electrical and Electronics 27%
Powertrain 13%, Other 7%

Samut Prakan 123 Company

Body 22%, Chassis 23%
Electrical and Electronics 19%
Powertrain 17%, Other 19%

Nakhon Ratchasima 6 Company

Body 16%, Chassis 50%
Electrical and Electronics 17%
Powertrain 0%, Other 17%

Prachinburi 21 Company

Body 29%, Chassis 14%
Electrical and Electronics 19%
Powertrain 33%, Other 5%

Chachoengsao 43 Company

Body 23%, Chassis 14%
Electrical and Electronics 23%
Powertrain 26%, Other 14%

Rayong 115 Company

Body 22%, Chassis 29%
Electrical and Electronics 10%
Powertrain 27%, Other 12%

Chonburi 142 Company

Body 21%, Chassis 16%
Electrical and Electronics 19%
Powertrain 30%, Other 14%

Nakhon Nayok 2 Company

Body 0%, Chassis 50%
Electrical and Electronics 50%
Powertrain 0%, Other 0%
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ท่ีผ่านมานักลงทุนท้ังไทยและต่างชาติเข้ามาลงทุนในอุตสาหกรรมช้ินส่วนฯ ในไทยอย่างต่อเน่ือง บริษัทสัญชาติไทยและบริษัท

ร่วมทุนที่ส าคัญ ได้แก่ บจ.ไทยซัมมิท ออโต้พาร์ท บจ.สามมิตรโอโตพาร์ท บมจ. สมบูรณ์ แอ๊ดวานซ์ เทคโนโลยี และบจ.ไทยออโต้

เพรสพาร์ท ส่วนบริษัทข้ามชาติรายใหญ่ของโลกที่เข้ามาตั้งฐานผลิตในไทย อาทิ Robert Bosch, Denso, Magna, 

Continental, ZF, Aisin Seiki (ตารางที่ 1) โดยนักลงทุนต่างชาติส่วนใหญ่ที่ได้รับการส่งเสริมจากภาครัฐอยู่ในกลุ่มช้ินส่วนฯ 

ที่ส าคัญ ได้แก่

1) กลุ่มช้ินส่วนฯ ท่ีผลิตจากยางพารา (อาศัยความพร้อมด้านวัตถุดิบยางพาราในประเทศ) ได้แก่ ท่อยาง สายพาน ยางขอบ

กระจก และยางยานพาหนะที่ต้องใช้เทคโนโลยีการผลิตระดับสูง 

2) กลุ่มช้ินส่วนระบบส่งก าลัง (Powertrain) และเครื่องยนต์ ซึ่งมีห่วงโซ่อุปทานที่ซับซ้อน3/ และมีมูลค่าสูงกว่า 1 ใน 3 

ของต้นทุนการผลิตรถยนต์ระบบสันดาปภายใน (Internal Combustion Engine:  ICE) ทั้งยังเป็นกลุ่มที่ภาครัฐให้การ

ส่งเสริมการผลิตตลอดทั้งห่วงโซ่อุปทาน อาทิ หม้อน ้า ท่อไอเสีย ระบบจ่ายน ้ามัน ถังน ้ามัน ระบบจุดระเบิด และเกียร์

เป็นต้น 

3) กลุ่มช้ินส่วนประกอบยานยนต์ไฟฟา้ (Electric Vehicles: EVs) รัฐบาลส่งเสริมการลงทุนในลักษณะแผนงานรวม 

(Package)4/ ผู้ผลิตรถยนต์จึงทยอยขอรับส่งเสริมการลงทุนผลิตรถยนต์ไฟฟา้และช้ินส่วนฯ อย่างต่อเนื่อง5/ โดยเฉพาะ

แบตเตอร่ีซึ่งถือเป็นช้ินส่วนฯ ส าคัญในรถยนต์ไฟฟา้ (มูลค่าสูงกว่า 30% ของต้นทุนการผลิตรถยนต์ไฟฟา้)

3/ การผลิตเคร่ืองยนต์ใช้ชิ้นส่วนฯ หรือส่วนประกอบมากกว่า 2,000 ชิ้น

4/ ท้ังด้านการประกอบรถยนต์และการผลิตชิ้นส่วนส าคัญ ประกอบด้วย แบตเตอร่ีส าหรับยานยนต์ไฟฟา้, Traction Motor, ระบบปรับอากาศด้วยระบบไฟฟา้และ
ส่วนประกอบ, ระบบบริหารจัดการแบตเตอร่ี (Battery Management System: BMS), ระบบควบคุมการขับข่ี (Drive Control Unit: DCU), On-Board 
Charger, สายชาร์จแบตเตอร่ีพร้อมเต้ารับ-เต้าเสียบ, DC/DC Converter, Inverter, Portable Electric Vehicle Charger, Electrical Circuit Breaker, 
คานหน้า/คานหลังส าหรับรถโดยสารไฟฟา้ และกิจการพัฒนาระบบอัดประจุไฟฟา้อัจฉริยะ (EV Smart Charging System)

5/ ผู้เข้าร่วมโครงการขอรับส่งเสริมการลงทุนผลิตรถยนต์ไฟฟา้และชิ้นส่วนฯ  มีดังน้ี 
• รถยนต์ไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle: HEVs) ได้แก่ Toyota, Honda, Mazda, Nissan และ Mitsubishi 
• รถยนต์ไฟฟา้ปล๊ักอนิไฮบริด  (Plug-In Hybrid Electric Vehicle: PHEVs) ได้แก่ Mercedes-Benz, BMW, MG, Mitsubishi,  Audi, Toyota และ Mazda 
• รถยนต์ไฟฟา้แบตเตอร่ี (Battery Electric Vehicle: BEVs) ได้แก่ FOMM, Mercedes-Benz, MG, Audi, Mazda, Mine, Toyota, Honda,  Mitsubishi, 

Nissan, Sky well, Takano Auto และทรัพย์ละออ 
• แบตเตอร่ีส าหรับรถยนต์ไฟฟา้ อาทิ Toyota, Honda, Mercedes-Benz, Nissan, Mitsubishi, BMW, MG, GWM, Energy Absolute, AMITA 

Technology Thailand, ARUN PLUS, NUOVO PLUS, BANPU Next, Global Power Synergy

Table 1: Major Global Auto Parts Suppliers with 
Production Base in Thailand (2020)

Note: The number in parentheses shows ranking in the Global Top 100 firms 

Source: Automotive News, Krungsri Research

Global Suppliers (Japanese)

Denso (2) NHK Spring (65)

Aisin Seiki (5) Mitsuba (68)

Yazaki (11) Asahi Glass 

Sumitomo (12) F-Tech 

Panasonic (16) Omron  

JTEKT (20) Pioneer

Hitachi (26) Alpine

Toyota Boshoku (27) Bridgestone

Koito (32) Takata

Mitsubishi (36) Stanley

Toyoda Gosei (43) Sanden

NSK (52) Calsonic Kansei

Tokai Rika (54) Showa

TS Tech (56) Keihin

NTN (57) Akebono Brake

Global Suppliers (Non-Japanese)

Robert Bosch (1) American Axle (47)

ZF (3) Grupo Antolin (51)

Magna (4) Visteon (67)

Continental (6) Federal-Mogul

Faurecia (8) Goodyear 

Lear (9) Johnson Control

Valeo (10) TI Automotive 

BASF (13) DuPont 

Tenneco (15) Bayer

Thyssenkrupp (22) Hayes Lammerz

BorgWarner (23) Rieter Auto

Mahle (24) 3M

Schaeffler (29) GKN Driveline

Autoliv (31) TRW

Dana (33) Delphi 

Draexlmaier (46) Michelin
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ล่าสุด เมื่อเดือน กุมภาพันธ์ 2565 ภาครัฐได้ออกมาตรการอุดหนุนราคายานยนต์ไฟฟา้แบบแบตเตอร่ีทั้งรถยนต์นั่ง รถปิกอัพ 

และรถจักรยานยนต์ มีผลถึงวันที่ 31 ธันวาคม 2568 ซึ่งผู้ผลิตสามารถน าเข้ายานยนต์ไฟฟา้แบบแบตเตอร่ีทั้งรถยนต์นั่งและ

รถจักรยานยนต์มาจ าหน่ายในไทยภายใต้มาตรการอุดหนุนภายในช่วงปี 2565-2566 โดยผู้ผลิตจะต้องผลิตยานยนต์ BEV 

ชดเชยตามจ านวนที่น าเข้ามาจ าหน่ายในอัตราส่วน “น าเข้าไทย 1 คัน ผลิตในไทย 1 คัน” ภายในปี 2567 แต่หากผลิตภายในปี 

พ.ศ. 2568 ผู้ผลิตจะต้องผลิตเพ่ิมเป็น “น าเข้าไทย 1 คัน ผลิตในไทย 1.5 คัน โดยมีเงื่อนไขการผลิตชดเชยการน าเข้า ดังนี้ 

1) รถยนต์น่ังท่ีใช้แบตเตอรีค่วามจไุม่เกิน 30 กิโลวัตต์ช่ัวโมง ราคาไม่เกิน 2 ล้านบาท ผู้ผลิตจะต้องผลิตรถ BEV ในไทยรุ่นใด

ก็ได้มาวางจ าหน่ายภายในประเทศ 2) รถยนต์น่ังท่ีใช้แบตเตอรีค่วามจุต้ังแต่ 30 กิโลวัตต์ช่ัวโมงข้ึนไป ราคา 2-7 ล้านบาท 

ผู้ผลิตจะต้องผลิตเฉพาะรถรุ่นที่น าเข้ามาจ าหน่ายในไทยเท่านั้น และ 3) รถจักรยานยนต์ท่ีใช้แบตเตอรีค่วามจมุากกว่า 3 

กิโลวัตต์ช่ัวโมง หรือว่ิงได้ระยะทางต้ังแต่ 75 กิโลเมตรข้ึนไปต่อการชาร์จไฟฟา้ 1 คร้ัง ราคาไม่เกิน 1.5 แสนบาท ผู้ผลิต

สามารถผลิตรถจักรยานยนต์ BEV รุ่นใดก็ได้มาวางจ าหน่ายในไทย ส าหรับรถปิกอัพที่เข้าร่วมโครงการจะต้องเป็นรถปกิอัพ 

BEV เฉพาะท่ีผลิตภายในประเทศเท่าน้ัน ต้ังแต่ป ี2565-2568 และมีขนาดความจแุบตเตอรีต้ังแต่ 30 กิโลวัตต์ช่ัวโมงข้ึนไป 

ราคาไม่เกิน 2 ล้านบาท เพ่ือสนับสนุนการใช้ยานยนต์ BEV และสร้างแรงจูงใจให้ผู้ผลิตหันมาผลิตยานยนต์ BEV ในไทย 

ผลักดันให้มีความต้องการช้ินส่วนฯ ส าหรับ BEV เพ่ิมข้ึน (ตารางที่ 2) โดย ณ เดือนธันวาคม 2565 มีผู้เข้าร่วมโครงการแล้ว

ทั้งหมด 12 ราย แบ่งเป็นผู้ผลิตรถยนต์ 9 ราย ประกอบด้วย MG, GWM, Neta, Mine Mobility, Volt, Toyota, BYD, 

Mercedes-Benz, Honda และผู้ผลิตรถจักรยานยนต์ 3 ราย คือ Honda, Deco, H Sem 

Table 2: Thai Government Stimulus Measures for Battery Electric Vehicle (BEV)

Types of
Vehicles

Current
excise 

tax
Rate

New 
excise

tax rate 
(Effective 

from 
2022 to 
2025)

Car price < 0.15 THB, mn Car price < 2 THB, mn
Car price 

2-7 THB, mn

Subsidy 
(Effective from 2022-2025)

Subsidy 
(Effective from

2022-2025) Importers are required to 

manufacture BEVs locally;

Start of production 2024:     

1 imported BEV: 1 BEVs 

produced in Thailand 

Start of production 2025:     

1 imported BEV: 1.5 BEVs 

produced in Thailand

(Can produce any model

of BEV. )

No Subsidy

Importers are required to 

manufacture BEVs locally;

Start of production 2024: 

1 imported BEV: 1 BEVs 

produced in Thailand 

Start of production 2025: 

1 imported BEV: 1.5 BEVs 

produced in Thailand 

10-30 
kwh

> 30 
kwh

Importers are required to 

manufacture BEVs locally;

Start of production 2024:   

1 imported BEV: 1 BEVs 

produced in Thailand 

Start of production 2025:   

1 imported BEV: 1.5 BEVs 

produced in Thailand 
(Must produce the same 
model that was imported 

into Thailand.)

Motorcycle 1% 1% 18,000 Baht - - - -

Passenger 
car

8% 2% - 70,000 
Baht

150,000 
Baht

Cut maximum import duty
by 40% for 2 years

Cut maximum import duty
by 20% for 2 years

Pickup 6% 0% - - 150,000 
Baht

- -

Source: The Board of Investment of Thailand (BOI), The Federation of Thai Industries (FTI) , Press news, Krungsri Research
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อุตสาหกรรมผลิตช้ินส่วนฯ พ่ึงพาตลาดในประเทศเปน็หลักสัดส่วน 60-70% ของรายรับรวม แบ่งเป็น ตลาดช้ินส่วนฯ เพ่ือ

การประกอบยานยนต์ (Original Equipment Manufacturer: OEM) และตลาดช้ินส่วนฯ เพ่ือการทดแทนหรืออะไหล่ยาน

ยนต์ (Replacement Equipment Manufacturer: REM) ดังนี้ 

 ช้ินส่วนฯ OEM: มีสัดส่วน 30-40% ของมูลค่าตลาดช้ินส่วนฯ รวมในประเทศ ขยายตัวตามปริมาณการผลิตยานยนต์ 

โดยมากกว่า 80% เป็นการใช้ช้ินส่วนฯ ที่ผลิตในประเทศ ส่วนที่เหลือเป็นช้ินส่วนฯ ที่ต้องใช้เทคโนโลยีข้ันสูงจากบริษัทแม่

หรือซัพพลายเออร์ของบริษัทแม่ในต่างประเทศ เช่น ช้ินส่วนอิเล็กทรอนิกส์ที่ใช้ในระบบควบคุมยานยนต์ (Microcontroller 

Chips: MCUs) จากญ่ีปุ่น นอกจากนี้ ยังมีการน าเข้าช้ินส่วนรถยนต์เคร่ืองยนต์สันดาปภายในและช้ินส่วนรถยนต์ไฟฟา้

จากจีนเพ่ือรองรับการตั้งฐานการผลิตรถยนต์สัญชาติจีนในไทย

 ช้ินส่วนฯ REM: มีสัดส่วน 60-70% ของมูลค่าตลาดช้ินส่วนฯ รวมในประเทศ เติบโตในทิศทางเดียวกับจ านวนยานยนต์

จดทะเบียนสะสมในประเทศจากความต้องการเปล่ียนช้ินส่วนฯ (อะไหล่) ตามระยะเวลาการใช้งานและ/หรือระยะทาง ช่อง

ทางการจ าหน่ายมีหลากหลาย ทั้งศูนย์บริการซ่อมบ ารุงของผู้จ าหน่าย/ดีลเลอร์ยานยนต์ ร้านค้าส่ง-ค้าปลีกอะไหล่ยานยนต์ 

ตลอดจนอู่ซ่อมทั่วไป ด้านมูลค่าน าเข้าช้ินส่วนฯ REM มีสัดส่วน 10-20% ของมูลค่าการน าเข้าช้ินส่วนทั้งหมด ส่วนใหญ่

น าเข้ามาจากญ่ีปุ่น (สัดส่วน 43% ของมูลค่าการน าเข้าช้ินส่วนฯ REM ทั้งหมด) และจีน (17%) รวมถึงสหรัฐฯ (8%) ที่เข้า

มารุกตลาดไทยมากข้ึน 

การส่งออกช้ินส่วนฯ มีสัดส่วน 30-40% ของรายรับรวมในอุตสาหกรรมการผลิตช้ินส่วนฯ แบ่งเป็น ช้ินส่วนฯ OEM 

(สัดส่วน 80-85% ของมูลค่าส่งออกรวม) และช้ินส่วนฯ REM (สัดส่วน 15-20%) ช้ินส่วนฯ ที่ไทยส่งออกเป็นหลัก ได้แก่ 

เคร่ืองยนต์ ชุดสายไฟ ตัวถัง กระจก ชุดเกียร์ ยางรถยนต์ และช้ินส่วนฯ ที่ผลิตจากยางพารา ไทยถือเป็นประเทศที่มีศักยภาพ

การแข่งขันสูงในตลาดโลก อาศัยความได้เปรียบจากความพร้อมด้านห่วงโซ่อุปทานก่อให้เกิดการประหยัดต่อขนาด และสามารถ

ผลิตช้ินส่วนฯ ที่มีคุณภาพเป็นที่ยอมรับของผู้ผลิตยานยนต์ นอกจากนี้ ไทยมีความได้เปรียบด้านท าเลที่ตั้ง เอ้ือส าหรับการเป็น

ศูนย์กลางการผลิตช้ินส่วนฯ ในภูมิภาคอาเซียน6/ ส่งผลให้ไทยเป็นหนึ่งในแหล่งผลิตช้ินส่วนฯ ที่ส าคัญของโลก  (Global 

Sourcing) สะท้อนจาก ในปี 2564 มูลค่าส่งออกช้ินส่วนฯ (ทุกประเภท) ของไทยสูงเปน็อันดับ 1 ของอาเซียน และอันดับ 14 

ของโลก โดยช้ินส่วนฯ ส่งออกที่ส าคัญ ได้แก่ ยางยานพาหนะ (มูลค่าสูงอันดับ 2 ของโลก) ช้ินส่วนรถจักรยานยนตอ่ื์น

[ไม่รวมเคร่ืองยนต์และยางยานพาหนะ] (อันดับที่ 3) เคร่ืองยนต์ (อันดับที่ 13)  และช้ินส่วนรถยนต์อ่ืน [ไม่รวมเคร่ืองยนต์และ

ยางยานพาหนะ] (อันดับที่ 15) ส่วนใหญ่ส่งออกไปยังฐานการผลิตยานยนต์ในอาเซียน ได้แก่ อินโดนีเซีย มาเลเซีย เวียดนาม

และฟลิิปปินส์ สัดส่วนรวมกันคิดเป็น 22% ของมูลค่าส่งออกช้ินส่วนฯ รวม รองลงมา คือ สหรัฐฯ (สัดส่วน 22%) และญ่ีปุ่น 

(สัดส่วน 9%)

Figure 2: Auto Parts Market in Thailand (2021)

Source: Ministry of Commerce (MOC), Krungsri Research

Exports Destinations

Indonesia
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21.5%

Japan
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Domestic
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60-70%

Import
30-40%

Indonesia
4.5%
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Japan
30.2%

Others 
27.4%
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China
24.0%
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Import Sources
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Domestic
Sales

60-70%

Export
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6/ อ้างอิงจากบทวิเคราะหข์องสถาบันวิจยั  ADB Institute เร่ือง “Thailand’s Economic Integration 
with Neighboring Countries and Possible Connectivity with South Asia” 
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Table 3: Potential Products

Source: The Federation of Thai Industries (FTI), Krungsri Research

โครงสร้างผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมช้ินส่วนยานยนต์ของไทย

ปัจจุบันอุตสาหกรรมช้ินส่วนยานยนต์มีจ านวนผู้ผลิตมากกว่า 2,200 ราย (ที่มา: สถาบันยานยนต์) แบ่งเป็น

 ผู้ผลิตช้ินส่วนฯ Tier-1 เป็นผู้ผลิตช้ินส่วนฯ คุณภาพสูงตามมาตรฐานที่ก าหนดโดยบริษัทผู้ผลิตยานยนต์ เพ่ือใช้

ในโรงงานประกอบยานยนต์ (ตลาด OEM) และบางส่วนจ าหน่ายในตลาดช้ินส่วนฯ ทดแทน (ตลาด REM) ปัจจุบัน

มีจ านวนผู้ประกอบการ 720 ราย แบ่งเป็น บริษัทต่างชาติ 47% บริษัทร่วมทุน 30% และบริษัทสัญชาติไทย 23% 

ในจ านวนผู้ประกอบการทั้งหมดนั้น 54% เป็นผู้ผลิตช้ินส่วนรถยนต์ 28% เป็นผู้ผลิตช้ินส่วนรถจักรยานยนต์ และ 

18% เป็นผู้ผลิตช้ินส่วนทั้งสองประเภท

 ผู้ผลิตช้ินส่วนฯ Tier-2 และ Tier-3 ส่วนใหญ่เป็น SME สัญชาติไทยที่มีการลงทุนวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีการ

ผลิตในระดับต ่ากว่าผู้ผลิตช้ินส่วนฯ  Tier-1 ท าให้เสียเปรียบในการเข้าถึงตลาด OEM จึงเป็นเพียงผู้จัดหาวัตถุดิบ

และ/หรือผลิตส่วนประกอบให้กับผู้ผลิตช้ินส่วนฯ Tier-1 และ/หรือเป็นผู้ผลิตช้ินส่วนฯ ในตลาด REM ปัจจุบันมี

ผู้ประกอบการมากกว่า 1,500 ราย ผลิตช้ินส่วนฯ 2 ประเภทหลัก ได้แก่ (1) อะไหล่แท้ คือ ช้ินส่วนฯ หรือ

ส่วนประกอบที่บริษัทยานยนต์ว่าจ้างให้ท าการผลิตตามมาตรฐานที่ก าหนด และ (2) อะไหล่เทียม คือ ช้ินส่วนฯ ที่ผลิต

ข้ึนโดยไม่มีการควบคุมมาตรฐานจากค่ายยานยนต์ มักมีคุณภาพต ่ากว่าอะไหล่แท้และเน้นตลาดระดับล่าง

Box 1

Auto part systems Thai potential part segments

Engines Diesels, Motorcycles 

Engines Components Starters, Alternators, Filters, Hoses, Gears, Flywheels 

Body Parts Chassis, Bumpers, Fenders, Hoods, Door Panels 

Brake Systems Master Cylinders, Drums, Discs, Pads, Linings 

Steering Systems Steering Wheels, Gears, Columns, Pumps, Linkages 

Suspensions Shocks, Coils, Ball Joints 

Transmissions Gears, Casting, Rear Axles, Drive Shafts, Propeller Shafts 

Electrical/Electronics Alternators, Starters, Speedometers, Lamps, Motors, Flashers Relays 

Interiors/Exteriors Seats/ Mats, Weather Strips, Console Boxes 

Others Windshields, Seat Belts, Radiators, Wheels, Compressors 

Source: Thailand Automotive Institute

Assemblers
 30 automobile  companies
 13 motorcycle companies

Tier-1 Auto Parts
Producers
(720 companies)

Tier-2 & -3 Auto 
Parts Producers
(> 1,500 
companies)

Structure of Thai Automotive Industry

Foreign 
Joint

Ventures

Foreign Majority 47% 
Thai Majority  30%  
Wholly Thai  23%

Mostly Local
Auto Parts Producers

Small & Medium 
Enterprises

Large-scale 
Enterprises



ป ี2565 การผลิตช้ินส่วนฯ เติบโตต่อเน่ือง แต่ในอัตราชะลอลง พิจารณาจากดัชนีผลผลิตอุตสาหกรรมช้ินส่วนยานยนต์ที่เติบโต 

3.5% ชะลอลงมากจากที่โตถึง 25.3% ในปี 2564 แม้ตลาดจะยังขยายตัวได้ตามยอดผลิตยานยนต์ที่ยังขยายตัวสูง แต่จาก

ปัญหาขาดแคลนชิปทั่วโลก ส่งผลให้กระบวนการผลิตยานยนต์ตลอดทั้งห่วงโซ่อุปทานหยุดชะงักเป็นระยะ รวมถึงไทยที่ยังต้อง

พ่ึงการน าเข้าชิปและบางช้ินส่วนที่ส าคัญ โดยปัญหายิ่งรุนแรงข้ึนเมื่อเกิดสงครามรัสเซีย-ยูเครน (ตั้งแต่ 24 กุมภาพันธ์ 

2565) ซึ่งทั้งสองประเทศเป็นแหล่งผลิตวัตถุดิบรายใหญ่ที่ใช้ในการผลิตชิป โดยเฉพาะก๊าซนีออน และแพลเลเดียม ในจังหวะที่

จีนได้ประกาศ ล็อกดาวน์เซี่ยงไฮ้ ซึ่งเป็นฐานผลิตชิปและช้ินส่วนยานยนต์ที่ส าคัญแห่งหนึ่งของโลก (ตั้งแต่วันที่ 28 มีนาคม-

1 มิถุนายน 2565) นอกจากนี้ จีนยังเผชิญปัญหาขาดแคลนไฟฟา้หลังเผชิญคล่ืนความร้อนช่วงเดือน กรกฎาคม-สิงหาคม 

2565 ท าให้ผลิตไฟฟา้พลังน ้าได้ลดลง ขณะเดียวกันความต้องการช้ินส่วนฯ ทั้งในประเทศและตลาดส่งออกยังได้รับผลกระทบ

จากภาวะเศรษฐกิจที่ไม่เอ้ืออ านวย โดยการผลิตยานยนต์และช้ินส่วนยานยนต์ท้ังป ี2665 ยังคงเผชิญปญัหาการหยุดชะงัก

ของห่วงโซ่อุปทาน (Supply chain disruption) อยู่เปน็ระยะ จากผลของสงครามเทคโนโลยีที่มีทิศทางรุนแรงข้ึน โดยเฉพาะ

จากการที่สหรัฐฯ ออกกฎหมาย CHIPS and Science Act of 2022 เพ่ือจัดสรรเงิน 5.2 หมื่นล้านดอลลาร์ สนับสนุนการ

ผลิตชิปในสหรัฐฯ มีผลบังคับตั้งแต่วันที่ 7 ตุลาคม 2565 และเพ่ือกีดกันผู้ผลิตชิปในจีนไม่ให้เข้าถึงเคร่ืองจักรและอุปกรณ์ของ

บริษัทช้ันน าสหรัฐฯ (KLA Corp, Lam Research Corp and Applied Materials Inc) และเมื่อ 12 สิงหาคม 2565 

สหรัฐฯได้ประกาศ multilateral export control ส าหรับควบคุมไม่ให้จีนและอีกกว่า 150 ประเทศเข้าถึงซอฟต์แวร์การ

ออกแบบและพัฒนาชิปที่มีความซับซ้อน (Electronic design automation: EDA) ของสหรัฐฯ ซึ่งเป็นอุปสรรคต่อการ

พัฒนาชิปเทคโนโลยีสูงของจีน ส่งผลให้ผู้ผลิตชิปในจีนปิดตัวสูงสุดเป็นประวัติการณ์ถึง 3,470 แห่งในช่วง 8 เดือนแรกของปี 

2565 จากผู้ผลิตชิปทั้งหมด 47,000 แห่ง อย่างไรก็ตาม ภาวะขาดแคลนชิปไม่ได้ตึงตัวมากนัก เนื่องจากความต้องการชิปใน

สินค้าอิเล็กทรอนิกส์บางประเภท เช่น Personal Computer (PC) และ Mobile Phone ในปี 2565 กลับลดลงต่อเนื่อง โดย 

Gartner รายงานยอดขาย PC และ Mobile Phone ทั่วโลกในปี 2565 ลดลง -16.0% และ -11.0% ตามล าดับ ผลจากก าลังซื้อ

ที่ลดลงตามภาวะเงินเฟอ้ และการปรับข้ึนราคาตามต้นทุนพลังงานและวัตถุดิบที่สูงข้ึน ท าให้ผู้ผลิตของไทยเร่ิมเข้าถึงชิปส าหรับ

ยานยนต์บางส่วนได้ง่ายข้ึนตั้งแต่ช่วงไตรมาสที่ 3 ของปี 2565 เพ่ือรองรับการผลิตยานยนต์และช้ินส่วนฯ ที่ยังมีค าส่ังซื้อสะสม

ก่อนหน้า

10 วิจัยกรุงศรี

สถำนกำรณ์ที่ผ่ำนมำ

Figure 3: Automotive Production (OEM Market)

%YoY

Source: The Federation of Thai  Industries (FTI), Krungsri Research
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Table 4: Cumulative Registered Automobiles and Motorcycles (REM Market)

 ตลาดในประเทศขยายตัวต่อเน่ือง โดยความต้องการช้ินส่วนฯ OEM ในช่วงคร่ึงแรกของปี ยังคงเติบโตไม่มากนัก ตาม

ปริมาณการผลิตรถยนต์ที่ขยายตัวเพียง 3.0% YoY และรถจักรยานยนต์ที่หดตัว -7.1% YoY ก่อนที่จะมาเร่งตัวในช่วง

คร่ึงหลังของปีตามปริมาณการผลิตรถยนต์และรถจักรยานยนต์ที่ขยายตัวสูงถึง 20.5% YoY และ 39.5% YoY 

ตามล าดับ ผลจากจีนยกเลิก lockdown เซียงไฮ้ (มิถุนายน 2565) พร้อมกับมีชิปบางรุ่นเร่ิมเข้ามา หลังจากความ

ต้องการใช้ชิปในสินค้าอิเล็กทรอนิกส์บางประเภท เช่น PC และ  Mobile Phone เร่ิมชะลอลงตามภาวะซบเซาของ

เศรษฐกิจโลก ขณะที่ความต้องการช้ินส่วนฯ REM ยังคงขยายตัวดีต่อเนื่อง เนื่องจากผู้บริโภคบางส่วนชะลอการซื้อ

ยานยนต์ใหม่ และหันมาซ่อม/บ ารุงยานยนต์เก่าในภาวะที่ก าลังซื้อยังเปราะบาง โดยมีปัจจัยซ ้าเติมจากค่าครองชีพที่ปรับ

สูงข้ึน และอุทกภัยในหลายพ้ืนที่ ท าให้ทั้งปี 2565 ปริมาณการผลิตรถยนต์และรถจักรยานยนต์เติบโต 11.7% และ 13.2% 

ตามล าดับ ส่งผลให้ความต้องการช้ินส่วนยานยนต์โดยรวมยังคงขยายตัวต่อเนื่อง

 ตลาดส่งออกหดตัวเล็กน้อย มูลค่าส่งออกช้ินส่วนฯ โดยรวมในปี 2565 หดตัว -0.3% อยู่ที่ 2.2 หมื่นล้านดอลลาร์สหรัฐฯ 

(ปี 2564 เติบโต 24.3%) เนื่องจากก าลังซื้อชะลอตัวตามภาวะเงินเฟอ้ที่เร่งตัวข้ึนบั่นทอนความต้องการซื้อสินค้าคงทน

รวมถึงยานยนต์และช้ินส่วนฯ

Source: Department of Land Transport (DLT), Krungsri Research

Automobiles Motorcycles

2016 16.24 20.48

2017 16.97 20.70

2018 17.81 21.08

2019 18.62 21.40

2020 19.20 21.57

2021 19.74 21.84

2022 20.35 22.28

Units, m
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Figure 4: Revenue Growth of Thai Auto Parts

Source: Department of Business Development, MOC, Krungsri Research
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 เครื่องยนต์: มูลค่าส่งออกทรงตัวที่ 0.01% อยู่ที่ 4.2 พันล้านดอลลาร์สหรัฐ (ปี 2564 เติบโต 15.6%) โดยตลาดหลัก

ที่ยังขยายตัวดีอยู่ อาทิ ฮ่องกง (+5,140.9%) จีน (+63.0%) สหรัฐฯ (+31.3%) มาเลเซีย (+34.7%) ฟลิิปปินส์ 

(+32.8%) และอาร์เจนตินา (+11.4%) ส่วนใหญ่เป็นการส่งออกของค่ายรถสัญชาติญ่ีปุ่น ได้แก่ Toyota, Honda, 

Isuzu, Mitsubishi, Suzuki และ Nissan

 ยางยานพาหนะ: มูลค่าส่งออกเติบโต 4.8% อยู่ที่ 6.9 พันล้านดอลลาร์สหรัฐ (ปี 2564 เติบโต 20.4%) ตามการเติบโต

ของตลาดหลักเช่น สหรัฐฯ เติบโต 2.3% มีมูลค่า 3.2 พันล้านดอลลาร์สหรัฐ แม้สหรัฐฯ จะเก็บภาษี AD (Anti-

dumping Duty) ยางรถยนต์นั่งส่วนบุคคลและยางรถบรรทุกขนาดเล็กจากไทยตั้งแต่ 27 พฤษภาคม 2564 

แต่อัตราภาษีของไทย (14.62% ถึง 21.09%) ยังต ่ากว่าคู่แข่งที่ถูกเรียกเก็บภาษี AD เช่นเดียวกัน อาทิ เกาหลีใต้ 

(14.72% ถึง 27.05%) และไต้หวัน (20.04% ถึง 101.84%) เป็นต้น นอกจากนี้ จ านวนยานยนต์จดทะเบียนสะสมที่

เพ่ิมสูงข้ึนต่อเนื่องในสหรัฐฯ ยังหนุนความต้องการใช้ยางยานพาหนะเพ่ือการทดแทน (REM) อีกทั้งผู้บริโภคบางส่วน

ยืดอายุการใช้งานยานยนต์เพ่ือชะลอการซื้อใหม่ โดยบริษัทวิจัย S&P Global Mobility ได้ประเมินอายุเฉล่ียของ

ยานพาหนะบนถนนในสหรัฐฯ ในปี 2564 ขยับสูงข้ึนสู่ระดับสูงสุดเป็นประวัติการณ์ที่ 12.2 ปี เอ้ือต่อการส่งออกยาง

ยานพาหนะไปยังตลาดสหรัฐฯ ให้ยังเติบโต ส่วนตลาดส่งออกรองลงมา คือ อาเซียนยังเติบโต 18.0% มูลค่า 876.7 

ล้านดอลลาร์สหรัฐ และสหภาพยุโรปเติบโต 23.2% มูลค่า 748.6 ล้านดอลลาร์สหรัฐ

 ช้ินส่วนฯ อื่นๆ: มูลค่าส่งออกหดตัว -3.4% อยู่ที่ 1.1 หมื่นล้านดอลลาร์สหรัฐ ส่วนใหญ่เป็นผลจากภาวะเศรษฐกิจ

ประเทศคู่ค้าที่ชะลอตัวทั้งสหภาพยุโรป ญ่ีปุ่น และสหรัฐฯ โดย ช้ินส่วนอื่นส าหรบัรถยนต์หดตัว -3.3% มูลค่า  9.8 

พันล้านดอลลาร์สหรัฐ โดยหดตัวในตลาดสหภาพยุโรป (-15.1%) ญ่ีปุ่น (-7.5%) และสหรัฐฯ (-3.3%) ช้ินส่วนอื่น

ส าหรับรถจักรยานยนตห์ดตัว -4.4% มูลค่า 930.1 ล้านดอลลาร์สหรัฐ ด้วยแรงกดดดันจากญ่ีปุ่นซึ่งเป็นตลาด

ส่งออกหลักอันดับ 3 (สัดส่วน 10.8% ของมูลค่าส่งออกช้ินส่วนรถจักรยานยนต์) หดตัวถึง -33.4% เทียบกับปีก่อนที่

เติบโตถึง 81.3% ขณะที่ตลาดส่งออกหลักอ่ืน เช่น อาเซียนและสหรัฐฯ (สัดส่วนรวมกัน 51.0%) ยังเติบโต 4.4% และ 

1.8% ตามล าดับ 

Figure 5: Manufacturing Production Index (MPI)
Growth of Thailand Auto parts

% YoY
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Table 5: Auto parts Exports Value
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Source: Ministry of Commerce (MOC), Krungsri Research

2019 2020 2021 2022

 Engines 4,491.9 3,668.8 4,241.6 4,242.2

% Growth -14.5 -18.3 15.6 0.0

 Tyre 5,774.3 5,433.1 6,540.7 6,859.5

% Growth 13.0 -5.9 20.4 4.9

 Other parts

 Automobile parts 9,517.6 7,831.0 10,168.6 9,833.7

% Growth -4.6 -17.7 29.9 -3.3

 Motorcycle parts 835.2 711.6 973.4 930.1

% Growth 9.1 -14.8 36.8 -4.4

 Auto parts 20,619.1 17,644.4 21,924.3 21,865.5

% Growth -2.3 -14.4 24.3 -0.3

USD, m



ป ี2566-2568 การผลิตช้ินส่วนยานยนต์มีแนวโน้มเติบโตเฉล่ีย 3.5-4.5% ต่อป ีโดยในปี 2566 การเติบโตจะยังไม่สูงนัก

จากแนวโน้มของปัญหาขาดแคลนชิปที่น่าจะยังคงปรากฎอยู่เป็นระยะจากภาวะสงครามด้านเทคโนโลยี โดยเฉพาะการที่สหรัฐฯ 

กีดกันจีนในการเข้าถึงชิปและอุปกรณ์การผลิตชิปข้ันสูง ในปี 2567-2568 อุปทานชิปน่าจะเร่ิมเข้าสู่ตลาดโลกมากข้ึนจากการ

เร่งลงทุนเพ่ิมก าลังการผลิตชิปในหลายประเทศ เช่น สหรัฐฯ เยอรมนี และญ่ีปุ่น ตั้งกองทุนสนับสนุนการผลิตชิปในประเทศ 

5.2 หมื่นล้านดอลลาร์สหรัฐ, 1.0 หมื่นล้านยูโร และ  6.8 พันล้านดอลลาร์สหรัฐ ตามล าดับ รวมทั้งการเร่งลงทุนเพ่ิม

สายการผลิตชิปของ TSMC (Taiwan Semiconductor Manufacturing Company Limited) มูลค่า 1.2 หมื่นล้าน

ดอลลาร์สหรัฐ เป็นต้น (Source: Reuters) ซึ่งจะหนุนความต้องการช้ินส่วนฯ OEM ขณะที่ความต้องการช้ินส่วนฯ REM 

คาดว่าจะยังเติบโตต่อเนื่องตามยอดจดทะเบยีนยานยนต์สะสมทีเ่พ่ิมสูงข้ึน 

 ตลาดในประเทศปี 2566-2568 คาดว่าความต้องการช้ินส่วนฯ จะมีแนวโน้มเติบโตต่อเน่ืองตามทิศทางการเติบโตของ

การผลิตยานยนต์ ซึ่งจะหนุนความต้องการช้ินส่วนฯ OEM (ตารางที่ 6) โดยวิจัยกรุงศรีคาดว่าช่วงป ี2566-2568 

ปริมาณการผลิตรถยนต์และรถจกัรยานยนต์จะเติบโตเฉล่ีย 3.5-4.5% ต่อป ีและ 2-3% ต่อป ีตามล าดับ ซึ่งน่าจะท าให้

ปริมาณการผลิตยานยนต์กลับมาอยู่ในระดับใกล้เคียงกับช่วงก่อนการแพร่ระบาดของไวรัส COVID-19 ได้ในปี 2568

โดยมีปริมาณผลิตรถยนต์และรถจักรยานยนต์อยู่ในระดับใกล้เคียงกันที่ประมาณ 2.0 ล้านคัน เนื่องจาก 1) เศรษฐกิจ

ทยอยฟื้ นตัวเป็นล าดับหลังความกังวล COVID-19 คล่ีคลาย 2) ราคาน ้ามันทยอยปรับลดหลังความตึงเครียดของ

สงครามรัสเซีย-ยูเครนเร่ิมผ่อนคลาย และ 3) แนวโน้มความต้องการรถเพ่ือการพาณิชย์ที่เพ่ิมข้ึนจากโครงการก่อสร้าง

โครงข่ายสาธารณูปโภคพ้ืนฐาน (Infrastructure networks) ของภาครัฐที่น่าจะเร่งตัวรองรับแผนการลงทุนพัฒนา

โครงการเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก (EEC) เฟส 2 (ปี 2566-2570) รวมทั้งแนวโน้มการขยายตัวของธุรกิจค้าปลีก
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แนวโน้มธุรกจิ

Figure 6: Auto Parts Manufacturing Production Index Growth Forecast (% YoY)
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Source: Office of Industrial Economics (OIE), Forecast by Krungsri Research

2023F-2025F

Table 6: Thai Automotive Production Forecast

Source: The Federation of Thai Industries (FTI), Forecast by Krungsri Research

2020 2021 2022 Avg. 2023F-2025F

Automobile
Units, m 1.43 1.69 1.88 1.93-2.13

% YoY -29.1% 18.1% 11.7% 3.5-4.5%

Motorcycle
Units, m 1.62 1.78 2.02 2.05-2.17

% YoY -17.1% 10.2% 13.2% 2-3%



ออนไลน์และโลจิสติกส์ ส าหรับช้ินส่วนฯ REM คาดว่าความต้องการจะเติบโตต่อเนื่อง หนุนโดยจ านวนรถยนต์และ

รถจักรยานยนต์สะสมที่มีอายุมากกว่า 5 ปีมีแนวโน้มเพ่ิมข้ึนเฉล่ีย 5-6% ต่อปี และ 9-10% ต่อปี ตามล าดับ ท าให้มีความ

จ าเป็นต้องเปล่ียนช้ินส่วนฯ ตามอายุและระยะทางการใช้งาน ขณะที่ช้ินส่วนฯ เพ่ือการตกแต่งจะเติบโตไม่มากนัก เนื่องจาก

จ านวนรถยนต์สะสมที่อายุน้อยกว่า 5 ปี มีทิศทางลดลงต่อเนื่อง ขณะที่จ านวนรถจักรยานยนต์สะสมที่อายุน้อยกว่า 5 ปี 

เติบโตไม่มากนัก (ภาพที่ 7-8)

 ตลาดส่งออกช่วง 3 ปีข้างหน้า คาดว่าจะเติบโตเฉล่ีย 2.0-3.0% ต่อป ีโดยการผลิตยานยนต์ของโลกมีทิศทางเติบโต

ตามความต้องการซื้อ Euromonitor (ตุลาคม 2565) ประมาณการณ์ยอดขายรถยนต์ทั้งโลกปี 2566-2568 จะเติบโต

เฉล่ีย 3-6% ต่อปี อย่างไรก็ตาม การส่งออกช้ินส่วนยานยนต์ของไทยยังต้องเผชิญกับปัจจัยเส่ียง ได้แก่ 1) ความไม่

แน่นอนของนโยบายการค้าระหว่างสหรัฐฯ และจีน 2) การกีดกันทางการค้าจากประเทศมหาอ านาจ (อาทิ สหรัฐฯ เก็บภาษี 

Anti-dumping กับยางรถยนต์ที่ส่งออกจากไทย) และ 3) ช่วงเปล่ียนผ่านเทคโนโลยีจากยานยนต์เคร่ืองยนต์สันดาป

ภายใน (Internal Combustion Engine:  ICE) เป็นยานยนต์ไฟฟา้ (Electric Vehicles: EVs) ซึ่งในช่วง 3 ปีข้างหน้า 

คาดว่าไทยจะยังคงส่งออกช้ินส่วนยานยนต์เคร่ืองยนต์สันดาปภายในเป็นหลัก แม้ว่าภาครัฐจะเร่งสนับสนุนการผลิตยาน

ยนต์ไฟฟา้และช้ินส่วนภายในประเทศ ซึ่งอาจหนุนเฉพาะกลุ่มผู้ประกอบการช้ินส่วนฯ ของไทยที่มีศักยภาพในการยกระดับ

คุณภาพและเทคโนโลยีการผลิตให้มีโอกาสขยายช่องทางตลาดส่งออกช้ินส่วนยานยนต์ไฟฟา้ได้ในอนาคต
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Figure 7: Cumulative Registered Automobiles Forecast
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Figure 8: Cumulative Registered Motorcycles Forecast
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ปจัจัยท้าทายจากการเปล่ียนผ่านสู่อตุสาหกรรมยานยนต์ไฟฟา้จากนโยบายภาครัฐที่ส่งเสริมการลงทุนผลิตยานยนต์ไฟฟา้แบบ

แบตเตอร่ี (Battery Electric Vehicle: BEV) ซึ่งรัฐบาลมีมาตรการเร่งสนับสนุนการผลิตและการใช้ยานยนต์ไฟฟา้ปลอด

มลพิษ (Zero Emission Vehicle: ZEV) ภายในประเทศเพ่ิมข้ึนในช่วงปี 2565-2568 โดยมีเป้าหมายผลิตรถยนต์ไฟฟา้ ZEV 

อย่างน้อย 30% ของการผลิตยานยนต์ทั้งหมดภายในปี 2573 และ 50% ภายในปี 2578 อีกทั้งก าหนดเป้าหมายการใช้รถยนต์

ไฟฟา้ ZEV อย่างน้อย 50% ของยานยนต์จดทะเบียนใหม่ทั้งหมดภายในปี 2573 และ 100% ภายในปี 2578 จะท าให้สัดส่วน

การผลิตและการใช้ยานยนต์เคร่ืองยนต์สันดาปภายใน (ICE) เร่ิมทยอยปรับลดลงเป็นล าดับ ซึ่งจะเป็นจุดเปลี่ยนส าคัญของ

อุตสาหกรรมช้ินส่วนฯ ในไทย ซึ่งผู้ประกอบการต้องเร่งปรับตัว เนื่องจากในช่วงที่ผ่านมาเน้นพัฒนาห่วงโซ่อุปทานส าหรับ ICE 

มาโดยตลอด ขณะที่การผลิตรถยนต์ไฟฟา้ BEV จะใช้ช้ินส่วนฯ ลดลงอย่างมาก ยกตัวอย่างเช่น ระบบส่งก าลัง ใช้ช้ินส่วนฯ 

ประมาณ 20 ช้ิน เทียบกับรถยนต์ ICE ที่ใช้มากกว่า 2,000 ช้ิน นอกจากนี้ แบตเตอร่ีจะกลายเป็นช้ินส่วนฯ หลักแทน

เคร่ืองยนต์ โดยคิดเป็นสัดส่วน 30% ของต้นทุนการผลิตรถยนต์ไฟฟา้ BEV 

ปจัจุบันเริ่มมีการลงทุนช้ินส่วนฯ ส าหรับรถยนต์ไฟฟา้ในไทยโดยเฉพาะแบตเตอรี่ อาทิ โตโยต้าผลิตแบตเตอร่ีนิเกิลเมทัล

ไฮดราย และ BMW ผลิตแบตเตอร่ีแบบลิเทียมไอออน สถานการณ์เช่นนี้จะลดความต้องการใช้ช้ินส่วนฯ OEM บางประเภทใน

ระยะยาว อาทิ เคร่ืองยนต์ หม้อน ้า ท่อไอเสีย ระบบจ่ายน ้ามัน ถังน ้ามัน ระบบจุดระเบิด และเกียร์ ขณะที่ช้ินส่วนฯ อาทิ ช้ินส่วน

ช่วงล่าง (Suspension) ตัวถัง ระบบส่องสว่าง และอุปกรณ์ภายในรถ เป็นช้ินส่วนฯ จ าเป็นที่ยังมีความต้องการต่อเนื่อง 

ขณะเดียวกัน รถยนต์ไฟฟา้ BEV ควบคุมการท างานด้วยระบบอิเล็กทรอนิกส์จึงช่วยยืดอายุการใช้งานช้ินส่วนฯ บางประเภท 

ท าให้ความถ่ีในการเปล่ียนช้ินส่วนฯ ลดลง อาทิ ยางรถยนต์ และผ้าเบรก นอกจากนี้ รถยนต์ในอนาคตจะมีระบบช่วยในการขับข่ี

ให้ปลอดภัยมากข้ึน ซึ่งอาจช่วยลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ และท าให้ความต้องการช้ินส่วนฯ REM ลดลงไปด้วยในระยะต่อไป

Figure 9: Auto Parts Export Value Growth Forecast (% YoY)
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Table 7: Impact of transition from ICE to EV

Source : The Federation of Thai Industries (FTI),  Krungsri Research

2023F-2025F

Major Auto Parts
Auto Parts and Components

Impact No Impact

Engines Diesels, Benzene

Engine Components
Pumps, Filters, Hoses, Gears, 
Flywheel

Transmissions
Gears, Rear Axles, Drive 
Shafts, Propeller Shafts

Brake Systems Master Cylinders, Drums, Discs, Pads, Linings

Steering Systems Steering Wheels, Gears, Columns, Pumps, Linkages

Electrical/electronics
Alternators, Starters, 
Speedometers

Lamps, Motors, Flasher Relays

Suspensions Shock absorber, Coils, Ball joint

Body parts Chassis, Bumpers, Fenders, Hoods, Door panels

Interiors/Exteriors Seats, Mats, Weather Strips, Console Boxes

Others Fuel System, Exhaust System Air Conditioning System



ห่วงโซ่อุปทานของอุตสาหกรรมรถยนต์ของไทยจะเปล่ียนแปลงไปจากเดิมท่ีมีลักษณะความสัมพันธ์แบบเส้นตรง (Linear 

Supply Chain) ไปสู่ลักษณะเครือข่ายแบบวงกลม (Circular Supply Chain) โดยการผลิตแบบเดิมจะมีการส่งผ่านการ

ผลิตช้ินส่วนฯ แต่ละกลุ่มต่อไปเป็นล าดับ (ภาพที่ 10) ประกอบด้วย ผู้ผลิตช้ินส่วนฯ Tier 1 คือ ผู้ผลิตช้ินส่วนฯ ที่มีมาตรฐาน

การผลิตตามที่ผู้ประกอบรถยนต์ก าหนด และจัดส่งให้ผู้ประกอบยานยนต์โดยตรง ผู้ผลิตช้ินส่วนฯ Tier 2 คือ ผู้ผลิตช้ินส่วน

ประกอบเพ่ือจัดส่งให้แก่ผู้ผลิต Tier 1 อาจได้รับการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากผู้ผลิต Tier 1 และผู้ผลิตช้ินส่วนฯ Tier 3 คือ 

ผู้ผลิตช้ินส่วนย่อยเพ่ือจัดส่งให้แก่ผู้ผลิตช้ินส่วนฯ Tier 1 และ Tier 2 ทั้งนี้ ห่วงโซ่อุปทานแบบเส้นตรงจะใช้เวลาค่อนข้างนาน

กว่าที่ค าส่ังซื้อสินค้าจะถึงต้นทางของวัตถุดิบ ผู้ผลิตช้ินส่วนฯ จึงจ าเป็นต้องสต็อกสินค้าให้เพียงพอเพ่ือส่งมอบให้ทันเวลา

ตามค าส่ังซื้อของผู้ประกอบยานยนต์ จึงเหมาะกับการผลิตยานยนต์จ านวนมากเพ่ือให้เกิดการประหยัดต่อขนาด (Economies 

of Scales) ขณะที่การผลิตรถยนต์ไฟฟา้จ าเปน็ต้องพ่ึงพาหุ่นยนต์และระบบการท างานอัตโนมัติมากข้ึนเพ่ือเพ่ิมความแม่นย า

ในกระบวนการผลิต รวมถึงมีระบบเทคโนโลยท่ีีทันสมัย อาทิ ระบบให้ความช่วยเหลือผู้ขับข่ี ระบบป้องกันการชนรอบด้าน ระบบ

ควบคุมความเร็วอัตโนมัติ รวมถึงระบบเช่ือมต่ออินเตอร์เน็ตเพ่ือเช่ือมโยงข้อมูลเพ่ือช่วยให้การขับข่ีสะดวกสบายมากข้ึน (เช่น 

ระบบเช่ือมต่อข้อมูลสภาพอากาศ สภาพถนน สภาพการจราจร และแผนที่การเดินทาง เป็นต้น) อีกทั้งสามารถต่อยอดไปสู่

ระบบขับเคล่ือนอัตโนมัติได้ในระดับที่สูงข้ึน (ภาพที่ 11) ห่วงโซ่อุปทานรถยนต์ไฟฟา้จงึมีลักษณะเครอืข่ายแบบวงกลม (ภาพที่ 

12) ประกอบด้วย ผู้ผลิตช้ินส่วนฯ และอุปกรณ์ (Auto parts Supplier) ผู้ผลิตอุปกรณ์เช่ือมต่อสัญญาณ (Device 

Manufactures) ผู้ให้บริการเครือข่ายโทรคมนาคม (Telecom Companies) ผู้ให้บริการระบบออนไลน์ (Online players) 

และผู้ให้บริการด้าน IT (IT Suppliers) ซึ่งมีความสัมพันธ์เช่ือมโยงถึงกันโดยไม่มีการแบ่งล าดับ ท าให้การผลิตมีความยืดหยุ่น 

รวดเร็ว และไม่จ าเป็นต้องสต็อกสินค้าเป็นจ านวนมาก ทั้งยังสามารถรองรับการผลิตที่มีความหลากหลายมากข้ึน การปรับตัวสู่

ห่วงโซ่การผลิตยานยนต์ไฟฟา้ ผู้ผลิตช้ินส่วนฯ OEM อาจต้องปรับตัวทางเทคโนโลยีทั้งด้านการผลิตและการบริหารจัดการ 

โดยเน้นการสร้างมูลค่าเพ่ิมในช้ินส่วนฯ มากกว่าเน้นการผลิตในปริมาณมาก
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Figure 10: Linear Supply Chain
of Internal Combustion Engine (ICE)
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Figure 12: Circular Supply Chain of Electric Vehicle (EV)

Figure 11: Levels of Driving Automation
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option to control the vehicle.

1

2

3

4

5

Source: Thailand Automotive Institute, Krungsri Research

Source: Thailand Automotive Institute, Krungsri Research Source: Society of Automotive Engineers (SAE), Krungsri Research



วิจัยกรุงศรี

ทีมวิจัยเศรษฐกิจ

สุจิต ชัยวิชญชาติ

ผู้บริหารทีมวิจัยเศรษฐกิจมหภาค

จุไรลักษณ์ พลศรี

เศรษฐกรอาวุโส (พยากรณ์ตัวเลขเศรษฐกิจ)

สถิตย์ แถลงสัตย์

นักวิเคราะห์อาวุโส

ทีมวิจัยอุตสำหกรรม

ดร.พิมพ์นารา หิรัญกสิ

ผู้บริหารทีมวิจัยอุตสาหกรรม

พูลสุข นิลกิจศรานนท์

นักวิเคราะห์อาวุโส (Healthcare, Mobile Operators)

ปิยะนุช สถาพงศ์ภักดี

นักวิเคราะห์อาวุโส (Transport & Logistics)

นรินทร์ ตันไพบูลย์

นักวิเคราะห์อาวุโส (Power Generation, Modern 
Trade, Chemicals, Medical Devices)

พุทธชาด ลุนค า

นักวิเคราะห์อาวุโส (Construction Contractors,
Construction Materials, Hotels, Industrial Estate)

พัชรา กลิ่นชวนชื่น

นักวิเคราะห์อาวุโส (Real Estate)

วรรณา ยงพิศาลภพ

นักวิเคราะห์ (Automobile, Food & Beverages,
Electronics & Electrical Appliances)

ชัยวัช โซวเจริญสุข

นักวิเคราะห์อาวุโส (Agriculture)

ทีมวิเครำะห์และพัฒนำงำนวิจัย

ดร.พิมพ์นารา หิรัญกสิ

รักษาการผู้บริหารทีมวิเคราะห์และพัฒนางานวิจัย

ธมณ เสริญสุขสกุล

เจ้าหน้าท่ีบริหารงานท่ัวไป

เชิดศักด์ิ ศรีชัยตัน

เจ้าหน้าท่ีระบบข้อมูลวิจัย

วงศกร แก้วอุดทัง

เจ้าหน้าท่ีระบบข้อมูลวิจัย

ทีมบริหำรระบบข้อมูลวิจัย

ธเนศ มหัทธนาลัย

นักวิเคราะห์อาวุโส (Digital)

ณธัญอร รัตนาธรรมวฒัน์

นักวิเคราะห์อาวุโส

ชินกฤต อัมพรพรรณวัต

นักวิเคราะห์

เฑียร เทียมศักด์ิ

นักวิเคราะห์อาวุโส (Energy, Petrochemicals)

ศุภกร กรบุญไตรทศ

นักวิเคราะห์ (Agriculture)

ปริญญา มิ่งสกุล

นักวิเคราะห์

ทรรศิน กลิ่นถนอม

เศรษฐกร

ศุภสิน อิทธิพัทธ์วงศ์

เศรษฐกร
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