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STORY

PAT Develops
‘Smart Ports’
to Meet Global Standards 
PAT พัฒนา “ท่าเรืออัจฉริยะ” สู่ท่าเรือมาตรฐานโลก
กทท.เดินหน้าพัฒนาศักยภาพ
ท่าเรือเพ่ือลดต้นทุนด้านโลจิสติกส์
ยกระดับท่าเรือกรุงเทพ เป็น SMART 
PORT สู่ศูนย์กลางด้านโลจิสติกส์
แบบครบวงจร โดยใช้เทคโนโลยี
ที่ทันสมัย และมีประสิทธิภาพสูง
พร้อมเพ่ิมโอกาสเติบโตของท่าเรือ
ภูมิภาค ดึงสินค้าจากจีนเชื่อมเส้นทาง
ขนส่งสู่ท่าเรืออันดามันของไทย
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การท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) เดินหน้าเพิ่มศักยภาพการ 
ให้บริการด้านโลจิสติกส์ที่เป็นเลิศ มุ่งใช้เทคโนโลยีเพื่อลดขั้นตอน 
ระยะเวลาและต้นทนุด้านโลจสิตกิส์ ควบคูก่บัการให้ความส�ำคัญด้าน
สิ่งแวดล้อมมุ่งสู่ท่าเรือสีเขียว ลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 
(Decarbonization) จากกิจกรรมท่าเรือท้ัง 5 แห่ง ประกอบด้วย 
ท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือพาณิชย์เชียงแสน ท่าเรือ
เชียงของ และท่าเรือระนอง พร้อมท้ังเร่งพัฒนาโครงการพัฒนา 
ท่าเรือแหลมฉบังระยะที่ 3 เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการรองรับ
ความต้องการขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศ และมีศักยภาพ
เป็นศูนย์กลางอีกแห่งของภูมิภาคเอเชีย

นายเกรียงไกร ไชยศิริวงศ์สุข ผู้อ�ำนวยการการท่าเรือแห่ง
ประเทศไทย (กทท.) กล่าวว่า กทท. ให้ความส�ำคัญและผลักดัน
การลงทุนด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน ระบบสาธารณูปโภค 
เพื่อรองรับการเติบโตของธุรกิจด้านโลจิสติกส์ เป็นหนึ่งในนโยบาย
รัฐบาลและกระทรวงคมนาคม กทท. มีแผนแม่บทในการพัฒนา
พื้นที่บริเวณท่าเรือกรุงเทพ เพื่อยกระดับให้เป็นท่าเรือทันสมัย มี
ศักยภาพรองรับธุรกิจ ส่งเสริมขนส่งโลจิสติกส์ การท่องเที่ยว รวม
ไปถึงการพัฒนาคุณภาพชีวิตของชุมชนคลองเตยให้มีคุณภาพชีวิตที ่
ดีขึ้น ภายใต้แนวคิดโครงการ SMART PORT ยกระดับสู่ศูนย์กลาง 
ด้านโลจิสติกส์แบบครบวงจร โดยการพัฒนาเป็นท่าเรืออัตโนมัต ิ
(Automation Port) และศูนย์กระจายสินค้าท่าเรือกรุงเทพและ 
จุดเชื่อมโยงการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ (Bangkok Logistics 
Park) มุ่งใช้เทคโนโลยีท่ีทันสมัย มีประสิทธิภาพสูงมาใช้ในการให้
บริการ ซึ่งจะช่วยให้สามารถลดการใช้พลังงาน บริหารพื้นท่ีในลาน
วางตู้สินค้าได้เต็มประสิทธิภาพ สามารถแก้ปัญหาจราจร ลดต้น
ทุนด้านโลจิสติกส์และส่งเสริมขีดความสามารถในการแข่งขันของ 
ผู้ประกอบการ ยกระดับพัฒนาสู่ท่าเรือสีเขียว ซึ่งขณะนี้อยู่ระหว่าง
การศึกษาการพัฒนาท่าเรือกรุงเทพให้เกิดประโยชน์สูงสุดทั้งด้าน 
การให้บริการขนส่งสินค้าและธุรกิจที่เกี่ยวเนื่อง รวมไปถึงท่าเรือ 
ท่องเที่ยว เพื่อให้เป็นจุดกระจายสินค้าและการท่องเท่ียว เพิ่ม
ศักยภาพและการใช้ประโยชน์พื้นที่ในกรอบแนวคิด Cruise Termi-
nal, Duty Free, Cultural Waterfront and Business Convention

 	
  การจัดพ้ืนที่ในการพัฒนา 
  แบ่งออกเป็น 5 กลุ่ม ดังนี้

กลุ่มพัฒนาพ้ืนที่ A ได้แก่ อาคารส�ำนักงานท่าเรือใหม่และ
อาคารส�ำนกังานเช่าเอกชน, Retail Mixed Use, โครงการทีพั่กอาศัย, 
Medical Hub, อาคารส�ำนักงาน, Smart Community, อาคารอยู่
อาศัยเพื่อสวัสดิการพนักงาน กทท., อาคารอยู่อาศัยประเภทเช่า

กลุ่มพัฒนาพ้ืนที่ B ได้แก่ Smart Port (ท่าเรือกึ่งอัตโนมัติ), 
ท่าเทียบเรือตู้สินค้าฝั่งตะวันออก, ศูนย์กระจายสินค้าท่าเรือกรุงเทพ
และจดุเชือ่มโยงการขนส่งต่อเน่ืองหลายรปูแบบ (Bangkok Logistics 
Park), ท่าเทียบเรือสินค้าชายฝั่ง (20G)

 กลุ่มพัฒนาพ้ืนที่ C ได้แก่ พื้นท่ีท่าเรือท่องเท่ียว Cruise 
Terminal, Retail Mixed use, อาคารส�ำนักงาน, พื้นท่ีพาณิชย์ 

Duty Free, โรงแรม, ศูนย์อาคารแสดงสินค้า, อาคารสาธารณูปโภค, 
อาคารจอดรถ, ศูนฺย์ฝึกอบรม

กลุ่มพ้ืนที่รองรับในการพัฒนาในอนาคต X ได้แก่ พ้ืนท่ี
คลังเก็บสินค้า และส�ำนักงาน E- Commerce, พื้นที่จอดรถบรรทุก, 
พื้นที่ ปตท. เช่าใช้

กลุ่มพัฒนาพ้ืนที่ G ได้แก่ Sport Complex และ ปรับปรุง
สถาปัตยกรรมของพื้นที่ทั้งหมด และสวนสาธารณะ

  ยกระดับเป็น Port City 
  เชื่อมโยงธุรกิจโลจิสติกส์ทั้งระบบ

นายเกรียงไกร กล่าวว่า สิ่งที่ กทท.ต้องการพัฒนาควบคู่ไป
ด้วย คือ พัฒนาท่าเรือให้เป็น Port City คือ การเชื่อมโยงกับภาค
อุตสาหกรรมที่เกี่ยวเน่ืองกับท่าเรือ เพื่อส่งเสริมธุรกิจโลจิสติกส์ท้ัง
ระบบ ให้เกดิความสะดวกสบายเพิม่ขึน้และต้นทุนด้านโลจสิตกิส์ต�ำ่ลง
ได้ นี่คือเป้าหมายที่เรามอง การเชื่อมโยงกับภาคอุตสาหกรรมบริการ 
อุตสาหกรรมท่องเที่ยว ซึ่งมีสเกลใหญ่มาก

ส�ำหรับพื้นที่ในเขตรั้วและพื้นที่นอกเขตรั้วจะมีพื้นที่ประมาณ 
1,518 ไร่ (รวมพื้นที่ที่ใช้ในกิจการ กทท. กรมศุลกากร อาคาร
ส�ำนกังาน กทพ.) พฒันาเพือ่ใช้ประโยชน์ในเชงิพาณชิย์หรอืประโยชน์ 
ในเชิงสาธารณะด้วยการพัฒนาพื้นที่ให้เป็นเมืองท่าท่ีทันสมัย (New 
City Port) โดยการจัดตั้งเขตเศรษฐกิจพิเศษกรุงเทพมหานคร 
(Bangkok Special Economic Zone) เพื่อดึงดูดนักลงทุนจากทั่ว
ทุกมุมโลก ในการร่วมกันพัฒนาพื้นที่ริมแม่น�้ำเจ้าพระยา โดยการ 
บูรณาการด้านโลจิสติกส์ การท่องเที่ยว และการให้บริการแบบครบ
วงจรในพื้นที่เดียวกัน

นายเกรียงไกร ไชยศิริวงศ์สุข ผู้อ�ำนวยการการท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.)
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โดยมีแผนแม่บทการพัฒนาพื้นที่บริเวณท่าเรือกรุงเทพ ซึ่งหัวใจ
ส�ำคัญคือ การพัฒนาคุณภาพชีวิตของชุมชนโดยรอบท่าเรือ รวม 26 
ชุมชน และใต้ทางด่วนอีก 5 ชุมชน ประมาณ 13,000 ครัวเรือน และ
หน่วยงานราชการ สถาบันการศึกษาในพื้นที่ ควบคู่ไปพร้อมกับการ
พัฒนาโครงการต่างๆ ของ กทท. โดยจัดพื้นท่ีบางส่วนส�ำหรับเป็น
พื้นที่พักอาศัยเพื่อชุมชนในแนวสูง (Smart Community) บริเวณ
องค์การฟอกหนัง (เดิม) ถนนริมทางรถไฟสายเก่ามีพื้นที่ 58 ไร่ เป็น
อาคารสูง 25 ชั้น 4 อาคารๆ ละ 1,536 ยูนิต รวม 6,144 ยูนิต และ
ศนูย์ฝึกอาชพีในพืน้ทีพ่ฒันาเมอืงใหม่ซึง่เป็นตลาดแรงงานส�ำคญัของ
เมืองหลวง ทั้งนี้ เพื่อชีวิตความเป็นอยู่ที่ดีขึ้นของชาวชุมชนคลองเตย 
โดยมีการบริหารจัดการสาธารณูปโภค และสาธารณูปการที่ทันสมัย 
รวมทั้งสภาพแวดล้อมที่ดี ยกระดับคุณภาพชีวิตชุมชนให้มีมาตรฐาน
และมทีีอ่ยูอ่าศยัเป็นของตวัเอง สร้างความสขุ ลดความเหลือ่มล�ำ้และ
เกิดความเสมอภาคในสังคม 

  พัฒนาสู่ท่าเรือสีเขียว (Green Port)
  และส่งเสริมขนส่งสินค้าถ่ายล�ำที่
  ท่าเรือแหลมฉบัง

นายเกรียงไกร กล่าวว่า ส�ำหรับท่าเรือแหลมฉบังนั้น กทท. ให้
สัมปทานเอกชนบริหาร ซ่ึงปัจจุบันถือว่าประสบความส�ำเร็จ ท�ำให้
ท่าเรอืแหลมฉบงัตดิ 1 ใน 20 อนัดบัท่าเรอืช้ันน�ำของโลก และปี 2567 
นี้ คาดว่าจะได้รับการจัดอันดับ ดีขึ้นเป็นอันดับที่ 17 ในแง่การขนส่ง
ตู้สินค้า ซึ่งปัจจัยสนับสนุนจากท่าเรือแหลมฉบัง เฟส 2 ชุด D ท่ี 
ฮัทชิสัน พอร์ท ประเทศไทย เป็นผู้ลงทุนติดตั้งเทคโนโลยีอันทันสมัย 
หากเมื่อด�ำเนินการก่อสร้างและติดตั้งเสร็จสมบูรณ์แล้ว จะส่งผลให้
รองรับปริมาณตู้สินค้าได้เพิ่มขึ้น 

ส่วนท่าเรือแหลมฉบังเฟส 1 สัมปทานเอกชนก�ำลังจะหมดอายุ 
ซึ่งในการด�ำเนินงานในสัญญาสัมปทานใหม่ กทท.จะเพิ่มเงื่อนไขเพื่อ
ส่งเสริมให้มีการลงทุนมุ่งเน้นยกระดับพัฒนาสู่ท่าเรือสีเขียว (Green 
Port) ที่มีความทันสมัย สนับสนุนการใช้พลังงานสะอาดทดแทน ลด
มลพิษปัญหาฝุ่นละออง และส่งเสริมการ ขนส่งสินค้าถ่ายล�ำ (Trans-
shipment) มากยิง่ขึน้ การเพิม่ปรมิาณขนส่งสนิค้า โดยใช้เทคโนโลยี 
ให้มีการขนตู้สินค้าแบบอัตโนมัติ (Automation) รวมไปถึงการใช้
เทคโนโลยีเข้ามาบริหารจัดการเพื่อแก้ปัญหาจราจรในเขตท่าเรือ 

ซึ่งจะช่วยลดปัญหาสิ่งแวดล้อม
นายเกรยีงไกร ยงักล่าวอกีว่า ปี 2567 กทท. ตัง้เป้าหมายปรมิาณ

ตู้สินค้ารวมสูงสุดที่ 10.3 ล้านทีอียู ซึ่งเพิ่มขึ้นสูงสุด จากปี 2565 ที่
มีปริมาณตู้สินค้าประมาณ 10 ล้านทีอียู และปี 2566 ประมาณ 
9.9 ล้านทีอียู แม้จะมีปัจจัยภายนอก เรื่องสงครามความไม่สงบ แต่
ความต้องการขนส่งและโลจิสติกส์ไม่ได้ลดลง ประกอบกับ กทท. มี
ความร่วมมือกับสายเดินเรือต่าง ๆ และภาคเอกชนที่เก่ียวข้อง ท่ีมี
จุดแข็ง สามารถรับมือกับภาวะเศรษฐกิจโลก และความผันผวนของ
การขนส่งสินค้า 

 
  เพ่ิมโอกาสเติบโตของท่าเรือภูมิภาค

ส�ำหรับท่าเรือภูมิภาค ได้แก่ ท่าเรือพาณิชย์เชียงแสนและท่าเรือ
ระนอง ขณะน้ีได้มีการพัฒนาปรับปรุงศักยภาพการให้บริการ ทั้ง
พนักงาน และความพร้อมเครื่องมือต่างๆ ล่าสุดสถานการณ์สงคราม
ในเมียนมาส่งผลให้การค้าชายแดนไทย-เมียนมาหยุดชะงัก ท�ำให้ผู้
ประกอบการหนัมาใช้ช่องทางการค้าทางเลือกใหม่ในการขนส่งสนิค้า
ชัว่คราว โดยเปลีย่นจากการขนส่งทางรถบรรทกุทางด่านแม่สอด หนั
มาใช้การขนส่งเส้นทางท่าเรือระนองโดยเรือบาร์จ (Barge) จึงเป็น
โอกาสท�ำให้เพิ่มปริมาณขนส่งสินค้าจากระนอง-บังคลาเทศ รวมไป
ถึงการขนส่งทางทะเลของกลุ่มประเทศ BIMSTEC 

ส่วนท่าเรือพาณิชย์เชียงแสน มีกรอบความร่วมมือ MOU กับ
มณฑลยูนนาน ส่งเสริมการขนส่งสินค้าจากเมืองคุนหมิงทางแม่น�้ำ
โขง เชื่อมระหว่างจีนตอนใต้มายงัประเทศไทย ซึ่งส่งเสรมิบรรยากาศ
การลงทุน และการขนส่งเส้นทางเรือจากจีนตอนใต้ ตั้งแต่เมืองคุณ
หมิง เขตสิบสองปันนา มายังท่าเรือพาณิชย์เชียงแสนเพิ่มขึ้น และ
เชื่อมการขนส่งในภูมิภาค ไปยังท่าเรือฝั่งอันดามัน เป็นสัญญาณเชิง
บวก ตั้งแต่ไตรมาส 4 ของปี 2567 และเป็นจุดช่วยผลักดันโครงการ
แลนด์บริดจ์ของรัฐบาล

ในขณะเดียวกัน จะผลกัดันการพฒันาท่าเรอืบก (Dry Port) เพือ่
รองรบัการขนส่งสินค้าท่ีมปีระสทิธภิาพเพิม่ความสะดวกรวดเรว็และ 
เช่ือมโยงโครงข่ายโลจสิตกิส์ของประเทศ ซึง่ภาครฐัพยายามหาทางลด
ขั้นตอนต่างๆ ที่ท่าเรือ ไปด�ำเนินการที่ท่าเรือบก เพื่อลดความแออัด 
จึงถือเป็นยุทธศาสตร์หนึ่งที่ กทท. ให้ความส�ำคัญ โดยจะน�ำร่องการ
พัฒนาท่าเรือบกจังหวัดขอนแก่นและจังหวัดนครราชสีมาและจะมี
การทบทวนการศึกษาที่จังหวัดนครสวรรค์และจังหวัดฉะเชิงเทราใน
ระยะต่อไป 

อย่างไรก็ตาม กทท. ได้ก�ำหนดวิสัยทัศน์ด้านสิ่งแวดล้อมเพื่อ
ก้าวเป็นท่าเรือชั้นน�ำที่ยั่งยืนในปี 2573 โดยจะสนับสนุนให้เกิด
สังคมคาร์บอนต�่ำ และเชื่อมโยงเศรษฐกิจหมุนเวียนตามโมเดล 
BCG ของประเทศ ด้วยการสนับสนุนการใช้พลังงานทดแทนและ
เทคโนโลยีสะอาด สร้างความตระหนักด้านสิ่งแวดล้อมให้กับ
บุคลากรของ กทท. สร้างความร่วมมือห่วงโซ่อุปทานในการลด
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกร่วมกัน และสนับสนุนชุมชนและสังคม
ในการขับเคลื่อนสังคมคาร์บอนต�่ำตามเป้าหมาย
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PAT is boosting port efficiency to reduce logistics costs and transform 
Bangkok Port into a SMART PORT, establishing it as a key hub for 
integrated logistics with cutting-edge technology. This strategy also 
aims to drive regional port growth by routing Chinese goods through 
Thailand’s Andaman Sea ports.

The Port Authority of Thailand (PAT) is driving logistics 
excellence through advanced technology, reducing costs, 
and transitioning to green ports to lower carbon emissions 
across all five major ports. PAT is also fast-tracking Laem 
Chabang Port Phase 3  Development Project to enhance its 
role as a key hub for international trade in Asia.

Mr. Kriengkrai Chaisiriwongsuk, Director of the Port 
Authority of Thailand (PAT), highlighted PAT’s strategic 

PAT Develops ‘Smart 
Ports’ to Meet Global 
Standards 

COVER
STORY
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investments to modernize Bangkok Port into a SMART PORT. 
This transformation will create an integrated logistics hub 
with automation, improved energy efficiency, optimized con-
tainer space, and reduced traffic congestion, driving down 
logistics costs. The plan also includes developing Bangkok 
Port into a green port and a key hub for distribution, tourism, 
and business, featuring a Cruise Terminal, Duty-Free zone, 
Cultural Waterfront, and Business Convention Center.

The development is divided into five zones. Zone A 
features a new port office, private office rentals, mixed-use 
retail, residential projects, a Medical Hub, Smart Community, 
employee housing, residential rental accommodations;

Zone B will house  Smart Port (Semi-Automated Container 
Terminal), East Quay Container Berth, Bangkok Logistics 
Park, and 20G Coastal Terminal;

Zone C is set for a Cruise Terminal, Retail Mixed Use, 
offices, Duty-Free area, hotels, exhibition centers, Public 
Utilities Building, Parking, and a training center; 

Zone X is reserved for future expansion, including 
warehousing, E-commerce offices, truck parking, and PTT-
leased areas; and

Zone G will feature a Sports Complex, architectural 
upgrades, and a public park.
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Transforming into a Port City: Seamlessly Integrat-
ing the Entire Logistics Ecosystem

Mr. Kriengkrai highlighted PAT’s vision to transform 
the port into a Port City, integrating with key industries 
to boost logistics efficiency and cut costs. Spanning 1,518 
rai, the plan aims to develop a modern New City Port and 
establish the Bangkok Special Economic Zone, attracting 
global investors and creating a fully integrated logistics, 
tourism, and service hub along the Chao Phraya River.

The master plan for Bangkok Port includes improving 
the quality of life for 26 nearby communities and 5 under 
the expressway, affecting around 13,000 households. It 
features a Smart Community with 6,144 high-rise residential 
units on 58 rai near the old railway line and a vocational  
training center to support the local labor market. This 
initiative aims to elevate living standards in Khlong Toei 
by providing modern infrastructure, fostering a healthy 
environment, and promoting equity and happiness in the 
community.

Transforming into a Green Port and enhancing 
transshipment operations at Laem Chabang Port

Mr. Kriengkrai highlighted that Laem Chabang Port, 
managed under a private concession, is among the top 
20 global ports and is expected to rise to 17th place for 
container transport in 2024. The ongoing Phase 2, Sec-
tion D development project, with Hutchison Ports Thailand 
investing in advanced technologies, will further boost the 
port’s container handling capacity upon completion.
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As Laem Chabang Port Phase 1’s concession nears 
expiration, PAT plans to include new terms in the next 
contract to drive investments toward creating a modern 
Green Port. This initiative will promote clean energy usage, 
reduce air pollution, and boost transshipment activities with 
automation and advanced traffic management technologies.

In 2024, PAT aims to reach a container throughput of 
10.3 million TEUs, up from 10 million in 2022 and 9.9 mil-
lion in 2023. Despite external challenges like geopolitical 
instability, demand for transport and logistics remains 
robust. PAT is partnering with shipping lines and private 
sector stakeholders to effectively navigate global economic 
conditions and shipping fluctuations.

At Chiang Saen Commercial Port and Ranong Port, we 
are enhancing service capacity through staff training and 
equipment upgrades. Recent conflicts in Myanmar have 
disrupted Thai-Myanmar border trade, prompting 
businesses to seek alternative routes. This shift has resulted 
in increased cargo volumes between Ranong and Bangla-
desh via barge, while also boosting maritime trade within 
BIMSTEC countries.

Chiang Saen Commercial Port is leveraging an MOU with 
Yunnan Province to enhance cargo transport from Kunming 
via the Mekong River to Thailand, boosting investment and 
shipping from Southern China. This trend is expected to 
strengthen by Q4 2024, improving regional connectivity 
to Andaman Sea ports and aligning with the government’s 
Land Bridge project.

Additionally, we are developing Dry Ports to enhance 
logistics efficiency, reduce congestion, and streamline 
operations, with pilot projects planned for Khon Kaen and 
Nakhon Ratchasima, followed by studies in Nakhon Sawan 
and Chachoengsao.

PAT is committed to making our ports sustainable hubs 
by 2030, fostering a low-carbon society and supporting the 
BCG (Bio-Circular-Green) economic model. This includes 
promoting renewable energy, clean technology, and 
enhancing environmental awareness among staff, while 
collaborating across the supply chain to reduce greenhouse 
gas emissions and support community initiatives for a 
low-carbon future.

PAT is committed to making our ports 
sustainable hubs by 2030, fostering
a low-carbon society and supporting

the BCG (Bio-Circular-Green)
economic model. This includes
promoting renewable energy,

clean technology, and enhancing
environmental awareness among staff, 
while collaborating across the supply

chain to reduce greenhouse
gas emissions and support community

initiatives for a low-carbon future.
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แนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพ
การขนส่งตู้สินค้าในท่าเรือแหลมฉบัง

SHIPPING KNOWLEDGE

ปริมาณตู้สินค้าน�ำเข้าและส่งออก ณ ท่าเรือแหลม
ฉบังเติบโตขึ้นอย่างต่อเนื่อง ท�ำให้มีปริมาณรถ
บรรทุกตู้คอนเทนเนอร์เข้ามาใช้บริการรับส่งตู้สินค้า
เพ่ิมขึน้ดว้ย การรบัสง่ตูส้นิค้าแตล่ะเทีย่วใชเ้วลาเฉลีย่
ประมาณ 5 ชั่วโมงหรือมากกว่า โดยเฉพาะช่วงวัน
จนัทรถ์งึวนัศุกร ์เวลา 14.00-24.00 น. ซ่ึงรถบรรทุก
มารับส่งตู้สินค้าในช่วงเวลาเดียวกัน จึงเกิดปัญหา
ความแออัดในท่าเรืออย่างต่อเนื่อง ส่งผลกระทบ
ต่อต้นทุนที่เพ่ิมขึ้นและเกิดปัญหาด้านสุขอนามัย
และสิ่งแวดล้อมแก่ผู้ที่เกี่ยวข้อง อีกทั้งไม่สอด 
คล้องกับนโยบายการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบัง 
ให้เป็นท่าเรือระดับโลก (world class port) และ 
ท่าเรือสีเขียวที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม

 Dr. Suntorn Phajon - BSAA

ปัญหาการจราจรแออดัในท่าเรอืแหลมฉบงัเกดิจากหลายสาเหตุ 
ทั้งเรือเข้าเทียบท่าล่าช้า มาไม่ตรงเวลาตามตารางเรือที่ก�ำหนดล่วง
หน้า (vessel delay) ซึง่ท�ำให้เกดิการสะสมของตูส้นิค้าทีเ่รอืยงัไม่เข้า
มา พืน้ทีก่ารวางตูใ้นท่าเรอืแต่ละท่าเรอืมจี�ำกดั จงึท�ำให้ไม่สามารถน�ำ
ตู้สินค้าท่ีจะส่งออกมาวางเพิ่มได้ ต้องรอน�ำตู้สินค้าที่เข้ามาเก็บไว้ใน
ท่าเรอืก่อนหน้านีย้้ายขึน้เรอืทีก่�ำลงัเข้ามาก่อน ปรมิาณตูท้ีเ่ข้ามาวาง
จัดเก็บในท่าเรือ ไม่เป็นไปตามล�ำดับของเรือ (loading sequence) 
ท�ำให้เกิดการขนย้ายภายในลานตู้เพื่อหาตู้ที่ต้องการ ส่งผลต่อต้นทุน
และระยะเวลาปฏิบัติการขนถ่ายสินค้าของเรือแต่ละล�ำ ในบางครั้ง
เครื่องมือยกขนตู้สินค้าไม่เพียงพอ และยังมีปัญหาโครงสร้างพื้นฐาน
ในท่าเรือแหลมฉบัง เช่น ถนนช�ำรุดเสียหาย ความลึกของร่องน�้ำ
ที่ไม่เพียงพอ เป็นต้น นอกจากนั้น ยังขาดการน�ำระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศที่มีประสิทธิภาพเข้ามาบริหารการขนส่งตู้สินค้าในท่าเรือ
อย่างเป็นรูปธรรม

จากงานวจิยัของ ดร.สนุทร ผจญ (2567) เรือ่งแนวทางการเพิม่
ประสิทธิภาพการขนส่งตู้สินค้าในท่าเรือแหลมฉบัง พบว่า ผู้มีส่วนได้
เสยีในการใช้บรกิารท่าเรอืแหลมฉบงัให้ความส�ำคญักบัประสทิธภิาพ
การขนส่งตู้สินค้าสูงสุด ด้านเวลาการรับส่งตู้สินค้า (ในปัจจุบันที่ต้อง
ปรับปรุง) การลดต้นทุน การสร้างความพึงพอใจให้กับผู้ใช้บริการ 
และการสร้างความน่าเช่ือถือได้ในบริการ โดยมีปัจจัยส�ำคัญที่ต้อง
พัฒนา ได้แก่ โครงสร้างพื้นฐานในท่าเรือ การน�ำระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศเข้ามาบริหารการรับส่งตู้สินค้าในท่าเรือทั้งระบบ การ
จดัการก�ำหนดการเรอืเข้าออกทีต่รงตามตารางเรอื การบรหิารพืน้ท่ีจดั
เกบ็ตูสิ้นค้า และการจัดการเครือ่งมอืยกขนทีเ่พยีงพอ ตลอดจนปัจจัย
ด้านการบรหิารการปฏบิตักิารในท่าเรอื โดยมข้ีอเสนอแนะในการเพิม่
ประสิทธิภาพการขนส่งตู้สินค้าในท่าเรือแหลมฉบัง ดังนี้

ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
1. ภาครฐัโดยการท่าเรอืแห่งประเทศไทย และ ท่าเรอืแหลมฉบงั

จ�ำเป็นต้องพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบดิจิทัลภายในท่าเรือ
แหลมฉบังที่มีประสิทธิภาพ โดยเฉพาะด้านโครงสร้างพื้นฐานต่าง ๆ 
เช่น สภาพถนน จุดตัดต่างๆ ช่องทางการจราจร ป้ายสัญญาณจราจร 
การเชื่อมต่อการขนส่งแบบไร้รอยต่อทั้งทางถนนและทางเรือชายฝั่ง 
ตลอดจนการเร่งพัฒนาท่าเรือระยะที่ 3 เพื่อให้เปิดด�ำเนินการตาม
แผนงาน รองรับปริมาณตู้สินค้าที่เพิ่มขึ้น โครงสร้างพื้นฐานจะต้อง
อ�ำนวยความสะดวก และเพยีงพอต่อการขนส่งตูสิ้นค้าเข้า-ออกประตู
ท่าเรือ (main gate) ซึ่งมีปริมาณรถขนส่ง ประมาณ 12,000 คัน
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ต่อวัน (ช่วงวันจันทร์-วันศุกร์) หรือรวมทั้ง
สัปดาห์ประมาณ 78,000 คัน บริหารจัดการ
ค่าผ่านท่าด้วยระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ 
และมีที่ชั่งน�้ำหนักตู้สินค้าผ่านประตู (main 
gate) ที่มีมาตรฐานและมีประสิทธิภาพด้าน
ความรวดเร็ว 

2.	 ท่าเรือแหลมฉบังควรเร่งบังคับใช้
ระบบ truck queuing อย่างเต็มรูปแบบ 
หรอืจดัหาระบบ application จากภายนอก 
น�ำมาเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่ง เชื่อมต่อ 
main gate และ sub gate ลดระยะเวลา
รอคอย ควบคู ่กับการจัดพื้นที่ส ่วนกลาง
เพื่อรองรับปริมาณรถบรรทุกที่เข้ามาขนส่ง
ตู้สินค้าในท่าเรือแหลมฉบัง ก�ำหนดจ�ำนวน
ผลิตผลการรับส่งตู้สินค้าต่อชั่วโมงที่ชัดเจน 
(productivity per hour) และเชื่อมโยงกับ
ระบบ port community system (PCS) 
เพื่อให้ครอบคลุมกิจกรรมการขนส่งสินค้า
ระหว่างประเทศผ่านท่าเรือแหลมฉบัง ทุก
ภาคส่วนสามารถเหน็กระบวนการต่างๆ ร่วม
กัน เพื่อการจัดการที่มีประสิทธิภาพ 

3.	 ภาค รั ฐที่ เ กี่ ย วข ้ อ งจะต ้ อ ง ให ้
ความส� ำคัญ กับ ผัง เมืองและที่ ตั้ งลาน
ตู ้คอนเทนเนอร ์ ผู ้ประกอบการลานตู ้
คอนเทนเนอร์ควรต้องขยายเวลาการเปิด
บริการที่มากขึ้นเพื่อให้สอดคล้องกับเวลา
ปฏิบัติการขนส่งตู้สินค้าในท่าเรือ

ข้อเสนอแนะในทางปฏิบัต ิ
1.	 ท่าเรือแหลมฉบังจ�ำเป็นต้องบริหาร

จัดการการจราจรส�ำหรับรถบรรทุกโดยเพิ่ม
ประตูการเข้าออกมากขึ้นตามปริมาณรถ มุ่ง
เน้นการเชือ่มต่อเส้นทางเดนิรถขนส่งตูส้นิค้า
ที่ไหลลื่นมีประสิทธิภาพ มีความปลอดภัย 
ป้ายจราจรต้องชัดเจน จะต้องมีการก�ำกับ
ดูแลการจราจรและประสานงานกับท่าเรือ
ปฏิบัติการทุกวันโดยเฉพาะเวลาหลังเที่ยง
เป็นต้นไป

2.	 ท่าเรือแหลมฉบังและหน่วยงานท่ี
เก่ียวข้อง จะต้องเพ่ิมประสทิธภิาพการเช่ือม
ต่อการขนส่งทัง้ระบบรถ ราง เรอื กฎระเบยีบ 
และเช่ือมโยงข้อมูลการขนส่งตู ้สินค้าท้ัง
ระบบตลอดซัพพลายเชน เพิ่มปริมาณการ
ขนส่งด้วยเรือชายฝั่งและทางราง ขุดลอก
ร่องน�้ำให้มีความลึกที่สม�่ำเสมอเพื่อให้เรือ

เข้าออกท่าเรือได้ตลอดเวลาไม่ต้องรอระดับ
น�้ำขึ้น 

3.	 บริษัทสายการเดินเรือจะต้องให้
ความส�ำคัญในการบริหารจัดการเรือขนส่งตู้
สนิค้าให้เข้าเทยีบท่าตามก�ำหนดการ (berth 
window) เมื่อเกิดเรือดีเลย์ จะต้องแจ้งผู้
ส่งออกให้เปลี่ยนวันรับตู้เปล่าหรือวันบรรจุ
สินค้าออกไปตามเหมาะสม เพื่อไม่ให้ตู ้
สินค้าท่ีจะส่งออกเข้ามาคืนในท่าเรือจนเกิน
ศักยภาพพื้นที่จัดเก็บ และบริษัทสายการ
เดินเรือจะต้องไม่รับตู้สินค้าส่งออกเข้ามาใน
ท่าเรือเกินศักยภาพการรับบรรทุกของเรือ
แต่ละล�ำ (over bookings) ซึ่งจะท�ำให้พื้นที่
จัดเก็บตู้สินค้ามีความหนาแน่น ส่ิงส�ำคัญ 
“ไม่ใช้ท่าเรอืเป็นคลงัเกบ็สนิค้า” ซึง่เป็นการ
ใช้ท่าเรือที่ผิดวัตถุประสงค์

4.	 ผู้น�ำเข้าและส่งออกด�ำเนินพิธีการ
ศุลกากรและมุ่งเน้นการขนส่งตู้สินค้าตาม
ก�ำหนดการไม่เกินระยะเวลาที่ท่าเรือ สาย
การเดนิเรอื และศลุกากร ก�ำหนดไว้ (closing 

time, free time) การจดัการตูส้นิค้าตกค้าง
ที่มีประสิทธิภาพเพื่อเพิ่มพื้นที่การจัดเก็บตู้
สินค้า ตลอดจนการขยายเวลาปฏิบัติการ
ของศลุกากรให้สอดคล้องกบัปรมิาณสนิค้าที่ 
เพิ่มขึ้น

5.	 ผู้ที่เกี่ยวข้องทั้งหมด จะต้องบริหาร
จัดการกิจกรรมหลักด้วยระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศที่เช่ือมโยงข้อมูลกัน ทั้งเอกสาร
รับตู้สินค้าเข้าออกท่า (ใบชอร์) การจ่ายเงิน
ค่าผ่าน main gate ค่าภาระใช้ท่าเรอื การส่ง
ใบก�ำกับตู้สินค้าส�ำหรับตู้สินค้าขาออก และ
เอกสารการตรวจปล่อยตู้สินค้าขาเข้า

6.	 ผู้ประกอบการท่าเรือ (TLC) จะต้อง
จัดการพื้นที่การจัดเก็บตู้สินค้าและเครื่อง
มือยกขนตู้ ให้มีปริมาณเพียงพอ หากพื้นที่
ในท่าเรือเต็มศักยภาพ (full capacity) ควร
จะต้องหาแนวทางการแก้ไขที่ทันท่วงที เช่น 
เช่าพื้นที่เพ่ือวางตู้สินค้า เป็นต้น ไม่ปล่อย 
ให้รถขนส่งตูสิ้นค้ารอยคอยนานหลายชัว่โมง

การแกไ้ขปัญหาความแออัดในท่าเรือแหลมฉบังจ�ำเป็นตอ้งบูรณาการการ
บริหารปัจจัยต่างๆ ดังกล่าวแล้วร่วมกับผู้ที่เกี่ยวข้องทั้งหมด ทั้งการ
ท่าเรือแห่งประเทศไทย ท่าเรือแหลมฉบัง สายการเดินเรือ ผู้ประกอบการ
ท่าเรือ บริษัทตัวแทนออกของ ผู้น�ำเข้า-ส่งออก และผู้ประกอบการขนส่ง 
เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่ง โดยมีการท่าเรือแห่งประเทศไทยและ
ท่าเรือแหลมฉบังเป็นเจ้าภาพด�ำเนินการ ในระยะเร่งด่วนมุ่งเน้นการน�ำ
ระบบเทคโนโลยีเข้ามาบังคับใช้อย่างเต็มรูปแบบ ระยะกลางต้อง
พัฒนาการเชื่อมต่อการขนส่ง และระยะยาวพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
ท่าเรือระยะที ่3 เพ่ือให้ท่าเรือแหลมฉบังเติบโตเป็น world class port 
อย่างยั่งยืน
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Traffic congestion at Laem Chabang Port has caused from 
many factors, including vessels delay from the pre-set vessel 
schedule, this causes the accumulation of export containers. The 
container yard of each terminal is also limited and it is impossible 
to accept additional export containers to be stored if previous 
containers are not yet loaded into vessel. Terminal must move 
the previous containers in yard loading to vessel first, then able to 
accept the coming containers. Moreover, containers which stack 
in the yard are not in accordance with the loading sequence of 
the vessel, causing many movements within the container yard to 
find the desired containers, affecting the cost and time of loading 
operation of each vessel. In sometimes, handling equipment is 
insufficient for releasing and receiving container. The infrastruc-
ture at Laem Chabang Port, such as damaged roads and insufficient depth of the channel/basin also direct and indirect effect to congestion. In 
addition, there is a lack of effective information technology systems to manage container transportation in the port in a tangible way.

From the research of Dr. Suntorn Phajon (2024) on the guidelines for increasing the efficiency of container transportation in Laem Chabang 
Port, it was found that stakeholders who use Laem Chabang Port services place the highest importance on the efficiency of container transportation, 
in terms of container delivery time (which currently needs to be improved), cost reduction, creating satisfaction for service users, and building re-

liability in the service. The important 
factors that need to be developed 
are the infrastructure in the port, the 
information technology systems to 
manage the delivery of containers in 
the port as a whole, vessel schedule 
management, container yard and 
handling equipment management, 
as well as the management of port 
operations. The recommendations 
for increasing the efficiency of 
container transportation in Laem 
Chabang Port are as follows:

Policy Recommendations
1. The government sector, Port 

Authority of Thailand and Laem 
Chabang Port, need to develop 
efficient infrastructure and digital 
systems within Laem Chabang 
Port, especially in terms of various 
infrastructures such as road 

The volume of imported and exported containers at Laem Chabang Port has been growing 
continuously, resulting an increase in the number of trucks using the container delivery service. 
Each container delivery takes an average of 5 hours or more, especially from Monday to Friday 
during 14.00 – 24.00 hrs., trucks come to the port at the same time. This has caused continuous 
congestion at the port, increased costs and effects to health and environmental problems for 
those involved. Furthermore, this is not consistent with the policy of developing Laem Chabang 
Port into a world-class port and a green port which is environmentally friendly.

The guidelines for increasing the
efficiency of container transportation 
in Laem Chabang Port
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conditions, intersections, traffic lanes, traffic 
signs, seamless transportation connections 
in both of road and coastal shipping, as 
well as accelerating the development of the 
Laem Chabang Port phase 3  to operate 
according to the plan to accommodate the 
increasing volume of containers. The infra-
structure must facilitate and be sufficient for 
the transportation of containers in and out of 
the port’s main gate, which has approximately 
12,000 trucks per day (Monday-Friday) or 
approximately 78,000 trucks per week. 
The port tolls must be managed with an 
information technology system and have a 
standardized and efficient container weigh-
ing scale for containers passing through the 
main gate.

2. Laem Chabang Port should accelerate 
the enforcement of the truck queuing system 
in full form or procure an external application 
system to increase transportation efficiency, 
connect the main gate and sub gate, reduce 
waiting time, along with organizing a central 
area to support the volume of trucks trans-
porting containers at Laem Chabang Port, set 
a clear number of productivity per hour, and 
link it to the port community system (PCS) to 
cover international cargo transport activities 
through Laem Chabang Port. All sectors 
can see the various processes together for 
efficient management.

3. The relevant government agencies 
must give importance to manage the city plan 
and the location of the container yard. Con-
tainer depot operators should extend working 
hours to match with the port operation hours.

Practical Recommendations
1. Laem Chabang Port needs to man-

age truck traffic by increasing the number 
of entrance and exit gates according to the 
volume of trucks, focusing on connecting 
container transport routes that are smoothly 

dense. Another important thing is “not using 
the port as a warehouse” which is using the 
port for the wrong purpose.

4. Importers and exporters conduct 
customs formalities and focus on container 
transportation according to the schedule, 
not exceeding the free time specified by the 
port, shipping lines (closing time, free time) 
and customs regulation. Effectively manage 
backlog of containers to increase container 
yard space, and extend customs operation 
hours to be in line with the increasing volume 
of goods. 

5. All parties involved must manage 
core activities with information technology 
systems that link data, including documents 
for receiving and delivery containers entering 
in-out the port (Bai shore), paying for main 
gate fees, port charges, goods control list, and 
documents for releasing import containers. 

6. Port operators (TLC) must manage 
container storage yard and handling equip-
ment to ensure sufficient. If the port area is at 
full capacity, they should find a timely solution, 
such as renting space to store containers, etc., 
and not letting trucks wait.

flow, efficient, and safe. Traffic signs must be 
clear. Traffic supervision and coordination with 
the port operations (TLC) must be carried out 
every day, especially after noon onwards.

2. Laem Chabang Port and related 
agencies must increase the efficiency of 
connecting transportation systems, including 
roads, rails, vessels, regulations, and linking 
container transport data throughout the supply 
chain, increasing the volume of coastal and 
rail transport, and dredging the channel to a 
consistent depth so that vessels can enter and 
depart the port at all times without having to 
wait for the high tide.

3. Shipping companies must prioritize 
managing the vessel to berth at the port ac-
cording to the berth window. When a ship is 
delayed, exporters must be notified to change 
the date of receiving empty containers or the 
date of stuffing goods as appropriate, so that 
export containers will not return to the port 
beyond the capacity of the storage area. 
Shipping companies must also not accept 
export containers into the port beyond the 
capacity of each ship (over bookings), which 
will cause the container storage area to be 

บรรณานุกรม : สุนทร ผจญ. (2567). แนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งตู้สินค้าในท่าเรือแหลมฉบัง. 
งานวิจัย, บัณฑิตวิทยาลัย สถาบันรัชต์ภาคย์.

Solving the congestion problem at Laem Chabang Port requires 
the integration of management of the above factors together with 
all relevant parties, including the Port Authority of Thailand, Laem 
Chabang Port, shipping lines, port operators, customs brokers, 
importers-exporters, and truck operators, to increase transpor-
tation efficiency, with Laem Chabang Port Authority as the host. 
In the urgent phase, the focus is on fully enforcing the information 
technology system. In the medium term, transportation connec-
tivity must be fully developed. In the long term, the third phase 
of the port infrastructure must be developed as plan so that Laem 
Chabang Port can grow into a world-class port sustainably.
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Activities

More news about us please visit :

www.thaibsaa.com

ActivitiesJune-July2024

Donation to PAT’s Project
14 June2024
Presentation of donation to PAT
“PAT’s Check-dam Construction Project-2024” 

Bangkok Port 
Carnival Rally
2024
22 June 2024
BSAA join Bangkok Port Rally 
together 2024
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57 th Annual General Meeting 
31 July 2024 
at The Banyan Tree 
Bangkok Hotel



16 JUL-SEP 2024


