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• การส่งออกรถยนต์ไทยก าลังถูกจีนเข้าแย่งตลาดมากขึ้นเรื่อย ๆ โดยในกลุ่มรถยนต์
นั่งพบการแข่งขันที่เพิ่มขึ้นชัดเจนจากกลุ่ม xEV จากจีน ส่วนกลุ่มปิกอัพแม้ยัง
ส่งออกได้ดี แต่ตลาดหลักอย่างออสเตรเลียเริ่มมีปัญหา โดยจีนได้ขยับขึ้นเป็นหนึ่ง
คู่แข่งส าคัญ ซึ่งลักษณะเดียวกันนี้เกิดขึ้นกับในอีกหลายตลาด   

• ปี 2569 คาดไทยยังคงส่งออกรถยนต์ลดลงต่อที่ 3% (YoY) เหลือราว 9 แสนคัน 
จากปีนี้ที่คาดท าได้ 9.3 แสนคัน ดังนั้นเพื่อก้าวข้ามการหดตัวต่อเนื่องในอนาคต การ
เร่งพัฒนาขึ้นเป็นฐานผลิตหลักของรถยนต์นั่งและปิกอัพ xEV ที่ตลาดก าลังต้องการ
เป็นสิ่งจ าเป็น ขณะเดียวกันการพัฒนาลดต้นทุนการผลิตปิกอัพ ICE ให้พอแข่งขัน
กับจีนได้ รวมถึงการเร่งเพิ่มโอกาสส่งออกไปตลาดใหม่ก็เป็นสิ่งที่ควรท าควบคู่กันไป  

จีนก าลังขึ้นเป็นคู่แข่งส่งออกทีส่ าคัญของไทย ทั้งตลาดรถนั่งและปิกอัพ 

ในอดีตจีนเคยเปน็ประเทศที่ส่งออกรถยนต์
น้อยกว่าไทยมาโดยตลอด ก่อนที่ปี 2564 
จีนจะกลายมาเป็นคู ่แข่งส าคัญจนล่าสุด
มูลคา่สง่ออกรถยนตจ์ากจนีไดเ้พิม่ขึน้ไปสงู
กว่าไทยถึง 5.4 เท ่า ขณะที่ม ูลค่าการ
ส่งออกรถยนต์จากไทยกลับมีทิศทางที่
ลดลง (รูปที่ 1)  
โดยในช่วง 9 เดือนแรกของปี 2568 พบ
ไทยมีการส่งออกลดลงในหลายตลาดหลัก 
โดยเฉพาะโอเชียเนีย และอาเซียน (ตลาด
หลักที่มีส่วนแบ่งในตลาดส่งออกรถยนต์ของไทยรวมกันถึงกว่า 56%) ตรงข้ามกับจีนที่แม้จะ
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2 ส่งออกลดลงในยุโรปและอเมริกาเหนือ จากการถูกตั้งก าแพงภาษีสูงกว่าประเทศอื่นที่ 35.3% 
และ 110% ตามล าดับ แต่จีนก็ยังส่งออกไปตลาดอื่น ๆ ได้ดี (รูปที่ 2)  
 

 
 

ยิ่งพิจารณาลงถึงประเภทรถยนตท์ีส่ง่ออก กพ็บจีนสามารถขยายการสง่ออกเพิม่ขึน้ในตลาดโลก
ได้ดีกวา่ไทยทัง้กลุม่รถยนตน์ัง่และกลุม่รถเพือ่การพาณชิย์ขนาดเลก็ เช่น ปิกอัพและรถตูบ้รรทกุ
สินค้า สังเกตจากสถิตมิูลค่าการส่งออกช่วง 9 เดือนแรกของปี 2568 (รูปที่ 3) พบว่า  

• กลุ่มรถยนต์นั่ง จีนมีมูลค่าส่งออกสูงกว่าไทยถึงมากกว่า 9 เท่า และยังขยายตัวถึง 
10% (YoY) ตรงข้ามกับไทยทีห่ดตัว 11% (YoY)  

• กลุ่มปิกอัพและรถตู้บรรทุกสินค้า พบการส่งออกจากจีนขยายตัวสูงถึง 41% (YoY) 
เทียบกับไทยที่ขยายตัวเพียง 8% (YoY) และแม้มูลค่าส่งออกของจีนในกลุ่มนี้จะยงัต ่า
กว่าไทยอยู่บ้าง แต่พบว่ามกีารขยับระดับเข้าใกล้ไทยมากขึ้นเรื่อย ๆ  

 

 



 

 

3 รถนั่งส่งออกไทยเผชิญแรงกดดันจากความต้องการรถ xEV ที่เพิ่มข้ึน  

ปัจจุบันการส่งออกรถยนต์นั่งของไทยก าลังเผชิญกับความท้าทายส าคัญ โดยนอกจากสงคราม
ราคาแล้ว ยังมีเรื่องปัญหาความต้องการใช้รถที่เปลี่ยนไปของผู้บริโภค เนื่องจากไทยยังเน้น
ส่งออกรถยนต์นั่งเครื่องยนต์สันดาปภายใน (ICE) ที่ตลาดก าลังต้องการลดลงถึง 90% ส่วน
รถยนต์นั่งกลุ่ม xEV ที่ตลาดก าลังต้องการมากขึ้น กลับมีส่วนแบ่งในการส่งออกเพียง 10% ซึ่ง
สวนทางกับจีนที่เพิ่มสัดส่วนส่งออกรถยนต์นั่งกลุ่ม xEV ขึ้นอย่างรวดเร็วสู่ 60% จากปีก่อนที่
สัดส่วนส่งออกอยู่ที่ 49% (รูปที่ 4)  
 

 
 

สะท้อนถึงปัญหาความสามารถในการแข่งขันของไทยที่ปัจจุบันผลิตรถยนต์นั่งตอบโจทย์
ตลาดโลกได้น้อยลง เห็นได้จากมูลค่าส่งออกรถยนต์นั่งจากจีนไปตลาดส่วนใหญ่มีการขยายตัว
ในอัตราที่สูงระหว่าง 12% (YoY) ถึง 148% (YoY) ตรงข้ามกับไทยที่ติดลบเกือบทุกตลาด
ระหว่าง 3% (YoY) ถึง 48% (YoY) เหลือเพียงแอฟริกาตลาดเดียวที่ยังขยายตัวได้ (รูปที่ 5)  
 

  



 

 

4 ปิกอัพไทยแมย้ังไปต่อได้ แต่จีนเองก็เดินหน้าขยายตลาดแข่งเช่นกัน   
ด้านการส่งออกรถเพื่อการพาณิชย์ขนาดเล็กอย่างปิกอัพและรถตู้บรรทุกสินค้า แม้ภาพรวมยัง
ขยายตัวได ้แต่การเริ่มหดตวัในตลาดหลกัอย่างโอเชยีเนยีหากไมไ่ดร้ับการแก้ไขอาจกระทบการ
ส่งออกรวมของกลุ่มปิกอัพในอนาคต เนื่องจากโอเชียเนียเป็นตลาดอันดับ 1 ของไทย ที่มีส่วน
แบ่งถึง 39% ของการส่งออกปิกอัพทั้งหมด และออสเตรเลียคู่ค้าส าคัญในกลุ่มนี้มีการเปลี่ยน
มาตรฐานรถยนต์น าเข้าใหเ้ข้มงวดขึ้นตั้งแต่ต้นปีที่ผ่านมา ซึ่งปิกอัพจากไทยบางส่วนไม่สามารถ
ผ่านเกณฑ์ดังกล่าวได้ จึงส่งผลให้การส่งออกรถกลุ่มนี้ไปโอเชียเนียติดลบ 8% (YoY) สวนทาง
จีนที่ส่งออกได้เพิ่มถึง 183% (YoY) (รูปที่ 6) หลังจีนใช้ทั้งกลยุทธ์ราคาและเน้นส่งออกรถกลุ่ม
นี้ที่เป็น HEV และ PHEV ซึ่งสามารถผ่านเกณฑ์มาตรฐานรถยนต์น าเข้าใหม่ของออสเตรเลียได้ 

 

  

อย่างไรก็ดี ปัจจุบันค่ายรถญี่ปุ่นในไทยเร่ิมพัฒนาปิกอัพกลุ่ม xEV เพิ่มขึ้นแล้ว โดยเฉพาะที่เป็น 
BEV เพื่อตอบโจทย์ตลาดที่มีความเข้มงวดด้านสิ่งแวดล้อมอย่างสหภาพยุโรป หรือออสเตรเลีย 
ซึ่งอาจช่วยพยุงตลาดส่งออกเหล่านี้ได้บ้าง แต่ข้อจ ากัดเรื่องราคาที่ยังสูงและระยะทางว่ิงที่ยังสั้น
อาจเป็นอุปสรรคส าคัญทีจ่ าเป็นต้องพัฒนาต่อ 

ส่วนตลาดอื่น แม้ไทยยังส่งออกได้ดี แต่การส่งออกจีนที่เร่งตัวสูงขึ้นกว่าไทยมาก โดยเฉพาะไป
อาเซียน สะท้อนถึงความพยายามของจีนในการขยายตลาดมายังกลุ่มปิกอัพและรถตู้บรรทุก
สินค้าเพิ่มขึ้น และอาจกลายมาเป็นคู่แข่งของไทยในอนาคตเช่นเดียวกันกับรถยนต์นั่ง  
 

ส่งออกรถไทยปี 69 อาจหดตัวต่อ 3% หลังยังมีปัจจัยเสี่ยงหลายด้าน   
ศูนย์วิจัยกสิกรไทยคาดปริมาณรถยนต์ส่งออกของไทยในปี 2569 อาจลดลงแตะระดับ 9 แสน
คัน หรือหดตวัตอ่เนือ่งกว่า 3% หลังจากปี 2568 นี้อาจท าไดป้ระมาณ 9.3 แสนคนั หรือหดตัว
ประมาณ 9% โดยปัจจัยเสี่ยงส าคัญในภาพรวมยังมาจากการแข่งขันที่เพิ่มขึ้นจากจีน และจาก
ประเทศคู่ค้าหลักของสหรัฐฯ ที่ส่งออกรถยนต์ไปสหรัฐฯ ได้ลดลง รวมถึงมาตรฐานรถยนต์



 

 

5 น าเข้าใหม่ที่เข้มงวดขึ้น และความต้องการใช้รถยนต์ที่เปลี่ยนไปในหลายตลาดทั่วโลก อย่างไรก็
ดี การส่งออกรถยนต์นั่งและปิกอัพของไทยอาจมีประเด็นเฉพาะที่ต้องพิจารณาแตกต่างกัน ดังนี้ 

• รถยนต์นั่ง  

- แม้ตลาดตอ้งการรถยนตน์ัง่กลุม่ xEV เพิ่มขึน้ แตก่ารลงทนุผลติในไทยเพือ่สง่ออก
ยังไม่ชัดเจนนักในกลุ่ม HEV และ PHEV อาจเพราะค่ายรถญี่ปุ่นเองต้องรักษา
ก าลังการผลิตในประเทศญี่ปุ่นด้วยหลังได้รับผลกระทบจากการขึ้นภาษีของสหรัฐฯ  

- การผลิตรถยนต์นั่ง BEV ในไทยเพื่อส่งออกแม้จะเพิ่มขึ้น แต่ส่วนใหญ่ยงัเน้นเพื่อ
รองรับตลาดในประเทศ ท าใหไ้ม่มีแรงส่งมากที่จะดันตลาดส่งออกรถยนต์ให้ฟ้ืนตัว 

• ปิกอัพ  

- ตลาดหลักปิกอัพไทยอย่างออสเตรเลีย แม้มาตรฐานการปล่อย CO2 ของรถยนต์
น าเข้าจะเขม้งวดขึน้ แต่ผู้บริโภคยงัไมน่ยิมใชป้ิกอพั BEV จากข้อจ ากัดต่าง ๆ ใน
การใช้งาน ปิกอัพ HEV&PHEV จึงอาจเป็นทางเลือกที่ตอบโจทย์กว่า เห็นได้จาก
ออสเตรเลียน าเข้าปิกอัพ HEV&PHEV สูงกว่าปิกอัพ BEV ถึง 12 เท่า ตั้งแต่ต้น
ปี 2568 ที่ผ่านมา ท าให้ปิกอัพ BEV ที่ไทยผลิตอาจยังไม่เป็นที่ยอมรับในระยะแรก 

- แม้ความต้องการปิกอัพ ICE ปัจจุบันจะลดลงทุกภูมิภาค สวนทางปิกอัพ xEV ที่
ค่อย ๆ เติบโตขึ้น แต่ความจ าเป็นต้องใช้ปิกอัพ ICE ยังมีอยู่ ดังนั้นนอกจาก
ส่งเสริมพัฒนาปิกอัพ xEV แล้ว การเพิ่มขีดความสามารถของไทยเพื่อขึ้นเป็นฐาน
ผลิตปิกอัพ ICE หลักของโลกยังจ าเป็น โดยเฉพาะการลดต้นทุนให้แข่งขันกับจีน
ได้มากขึ้น และการขยายตลาดใหม่ผ่านกลไกต่าง ๆ ของภาครัฐและเอกชน 

 

 

รายงานวิจัยนี้จัดท าโดย บรษัิท ศูนย์วิจัยกสิกรไทย จ ากัด (KResearch) เพ่ือเผยแพรเ่ป็นการท่ัวไป โดยอาศัยแหล่งข้อมูลสาธารณะ หรอื ข้อมูลท่ีเชื่อว่ามีความน่าเชื่อถือท่ี

ปรากฏขณะจัดท า ซ่ึงอาจเปลี่ยนแปลงได้ในแต่ละขณะเวลา ท้ังนี้ KResearch มิอาจรบัรองความถูกต้อง ความน่าเชื่อถือ ความเหมาะสม ความครบถ้วนสมบูรณ์ หรอืความเป็นปัจจุบันของข้อมูล

ดังกล่าว และไม่ได้มีวัตถุประสงค์เพื่อชี้ชวน 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 ท้ังนี ้ท่านจะไม่ท าซ้า ปรบัปรุง ดัดแปลง แก้ไข ส่งต่อ เผยแพร ่หรอืกระท าในลักษณะใดๆ เพ่ือ

วัตถุประสงค์ในทางการค้า โดยไม่ได้รบัอนุญาตล่วงหน้า เป็นลายลักษณ์อักษรจาก KResearch และ/หรอืบุคคลท่ีสาม (แล้วแต่กรณี) 
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