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近日，长安汽车在泰国曼谷举行发布会，宣布正式推进“立足泰国，服务泰国”战略，

发布全方位业务发展蓝图，并推出3款全新车型DEEPAL NEW S07、DEEPAL HUNTER K50 REEV

Max AWD 和AVATR 11 Royal Edition。与此同时，长安汽车还宣布，将于今年12月开始从泰

国向欧洲出口汽车，首批计划出口超过1000辆DEEPAL S05紧凑型SUV。

无独有偶，就在今年8月，比亚迪汽车（泰国）有限公司宣布，其泰国罗勇府工厂生产

的首批电动汽车成功出口欧洲市场，数量超过900辆。这批车辆发往英国、德国、比利时等

多个欧洲国家，标志着比亚迪在全球布局和本土化生产方面迈出关键一步。

为何这些中国车企纷纷选择从泰国出口汽车至欧洲？做出这一决定究竟是出于哪些因素

考量？泰国制造的中国汽车出口欧洲，会成为一种潮流吗？

从泰国出口欧洲可规避欧盟反补贴税

众所周知，自去年10月底起，在原有10％税率的基础上，欧盟对在华生产并出口至欧盟

市场的纯电动汽车加征最高35.3％的反补贴税，为期5年。其中，比亚迪、吉利和上汽集团，

加征的税率分别是17％、18.8％和35.3％。其他“合作公司”为20.7％，其他“非合作公

司”则为35.3％。特斯拉单独计7.8％的税率。再加上10％的基础关税，中国产纯电动汽车

出口欧盟，最高需要缴纳45.3％的关税。



尽管当前欧盟仍对中国产纯电动汽车征收高额反补贴关税，但这并不能阻止中国汽车进

入欧洲的脚步。数据显示，2025年9月，中国品牌汽车在欧洲的销量达到90571辆，同比增

长149％，市场份额创历史新高至7.4％。其中，纯电动汽车仍是中国汽车在欧洲的销量大头；

插混车的销量暴涨，在总销量中的比例也大幅提升。

从车企表现来看，名爵、比亚迪和奇瑞等车企销量排名靠前。名爵仍然是欧洲最畅销的

中国汽车品牌，9月欧洲销量达到33872辆，同比增长62％；今年1～9月销量达22.5万辆，稳

居中国品牌首位。比亚迪排名第二，9月欧洲销量24379辆，同比暴增398％，市场份额也

从0.4％提升至2％，插混车型SEAl U贡献显著。奇瑞9月欧洲销量为19645辆，同比增长

超470％，多品牌战略（Jaecoo、欧萌达等）推动其在南欧市场快速渗透。

当前，在欧洲销售的中国品牌汽车绝大部分来自进口，虽然不少车企已经或计划在欧洲

建厂，但大多还未投产。只有奇瑞与西班牙本土车企Ebro在当地合资建设的工厂，已经

于2024年11月正式投产，生产Ebro品牌车型。

随着中国汽车在欧洲的销量节节攀升，再加上本土产能尚未就位，出口的需求大幅增加。但

从中国出口至欧盟的纯电动汽车，仍面临高额关税。因此，不少中国车企开始将目光转向东

南亚，更确切地说是泰国。多家中国车企在泰国建有工厂，包括上汽集团、比亚迪、长安汽

车、长城汽车、广汽埃安等。

当前，除了个别国家和地区，欧盟对非欧盟国家进口汽车的关税普遍为10％，泰国生产

的汽车出口欧洲也适用这一基础税率。以比亚迪为例，从国内出口纯电动汽车比亚

迪DOLPHIN（海豚）至欧盟要缴纳27％的关税，而从泰国出口至欧盟仅需缴纳10％的关税。

至于名爵，对比就更加明显了。据悉，名爵也将泰国基地作为出口欧洲的选项之一。而且，

泰国正在与欧盟就自贸协定进行谈判；如果双方达成自贸协定，那么汽车从泰国出口欧盟的

关税有望进一步降低，甚至取消。

定位区域电动汽车制造中心 充分利用泰国产能及优惠

泰国素有“东南亚底特律”之称，汽车产业链完善，零部件本土化率程度高，具备冲压、涂

装、焊接、总装等全流程生产能力，能为车企提供稳定的本地配套支持。同时，中国车企在

泰建厂时已带动核心零部件企业同步落地，形成整车与零部件协同布局，进一步降低了生产

与配套成本，保障了出口车型的品质与供应效率。

从区位来看，泰国地处东南亚航运枢纽，拥有成熟的港口体系，通过海运可快速将车辆

运往欧洲主要市场，物流效率高且成本相对可控。叠加中国车企自有滚装船等物流资源的完

善，进一步保障了出口供应链的稳定。

从产能布局来看，目前中国车企在泰国的总产能已超60万辆，覆盖新能源与多动力车型，且

多数工厂预留扩容空间，以适配泰国及全球市场增长需求。相比之下，2024年泰国汽车市场



整体面临挑战，新车总销量约为57.3万辆，同比下滑26％。在这种背景下，2024年中国汽车

品牌在泰国的总销量超过了7万辆，占据了当地约12％的市场份额，这在很大程度上得益于

中国品牌在新能源汽车领域的竞争优势。

今年以来，泰国汽车销量有所回升，预计全年销量将达到约60万辆。可以看到，中国车

企在泰国布局的产能，与泰国全年新车销量相当，产能远超本地需求，这也推动中国车企以

泰国为基地，向东南亚其他国家、澳新等市场出口。从泰国向欧洲出口，也是提升本土产能

利用率的路径之一，因为欧洲市场的庞大需求恰好能填补产能缺口。

事实上，很多中国车企本身就将泰国工厂定位于“区域电动汽车生产基地”。例如，上

汽集团在泰国有两座工厂，总产能达到20万辆，且配套建设电池工厂，为MG4 EV等车型提供

本地化配套，产品兼顾泰国本土及东盟周边市场。

比亚迪泰国工厂产能约为15万辆，自2024年7月投产以来，累计产量已超过5.5万辆。据

悉，该工厂的产能有相当一部分将出口至欧洲及亚太其他国家，实现“泰国制造、全球销

售”。长安汽车泰国罗勇工厂是该公司首个海外整车工厂，总投资约100亿泰铢，今年5月正

式投产，目前已建成一期产能10万辆，后续将逐步扩展到年产20万辆。

中国机电产品进出口商会汽车国际化专业委员会秘书长孙晓红告诉《中国汽车报》记者，泰

国政府为推动该国成为区域电动汽车制造基地，推出了很多优惠政策，这也鼓励和推动中国

车企将泰国作为东南亚生产基地，并向其他国家和地区出口。值得注意的是，今年7月，泰

国国家电动汽车政策委员会批准对第二阶段电动汽车扶持政策（EV3.5）的激励计划进行调

整，核心变化为允许出口的本地制造电动汽车计入国内生产配额，旨在鼓励车企将泰国打造

为区域出口基地。也就是说，车企在泰国生产电动汽车并用于出口，也能获得补贴和优惠。

泰国投资委员会表示，按照修订后的条款，每生产1辆用于出口的纯电动汽车可按1.5辆计入

制造商的本地生产配额，这将使企业更容易达成生产承诺。

“全球市场一盘棋” 灵活调配产能与资源

孙晓红认为，不排除未来会有更多中国车企从泰国向欧洲，乃至更多国家和地区出口。

当然，涉及欧洲，主要考量因素还是规避反补贴税。与之相应，欧洲肯定也会对此进行调查，

看是否符合第三国的“原产地规则”。此举也反映了中国车企在全球化进程中变得更成熟、

更灵活，不再受限于单一生产基地，而是能根据不同市场的政策环境、消费需求与竞争格局，

动态调整产能分配与进出口策略，实现“全球市场一盘棋”的精准覆盖。

从市场竞争维度看，全球产能与资源的灵活调度，是车企破解贸易壁垒、实现市场精准

覆盖的关键所在。随着全球贸易保护主义抬头，部分国家和地区为保护本土产业，频繁出台

针对进口汽车的关税壁垒、技术壁垒与配额限制。而具备全球化调度能力的车企，能够通

过“近岸生产＋区域出口”的模式，绕开贸易壁垒的制约，既规避了高额关税，又缩短了交

付周期，快速抢占欧洲新能源汽车市场的增量空间。



从成本控制维度看，此举是车企实现“规模效应最大化”与“单位成本最优化”的关键

路径。汽车产业是典型的重资产行业，产能利用率直接决定企业的盈利水平——若单一工厂

产能闲置，不仅会造成设备折旧、人工成本的浪费，还会推高单位产品的固定成本。而全球

化的产能调度能力，能够让车企将不同市场的订单需求与各地工厂的产能进行高效匹配，填

补产能缺口、提升资源利用效率。这种“全球资源为我所用、全球产能为我调配”的模式，

让车企突破了单一区域的成本约束，实现了全球范围内的成本最优配置。

从产业格局维度看，中国汽车从泰国出口欧洲，是中国车企从“产品出口”向“全球化

品牌”跃迁的标志之一。“中国技术＋区域制造＋全球市场”的闭环模式，不仅破解了关税

壁垒的桎梏，更构建起抗风险能力更强的全球化运营体系。中国车企正逐渐成长为“全球玩

家”，在世界舞台上变得更加自信从容、游刃有余。
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