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Thailand 4.0政策

「20か年国家戦略（2017～2036）」
あらゆる分野で国質を高め、高所得国に発展させることを目的とした長期的な国家開発戦略
「持続的な付加価値を創造できる経済社会を目指す」・「産業構造全体の高度化」

東部経済回廊(EEC)を特定投資優遇地域と
して、そのエリアでの大規模なインフラ整備を推進
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東部経済回廊(EEC)でのインフラ開発

 バンコク東部に位置する3県
 タイランド4.0政策の中心的プロジェクト
 政府主導で大規模インフラ整備を遂行中

出典：タイ・アセアンの今がわかるビジネス・経済情報雑誌Arayz HPより

＜EECでの主なインフラ開発＞

出典：EECレポート（BOI）
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タイ港湾公社について

■タイ港湾公社(Port Authority of Thailand：PAT)
 運輸省の管轄下にあり1951年に港湾公社法に基づき設立（100％国営

企業）➤国の方針が港湾政策に反映されやすい。
 タイ国内で5つの港湾を所管。国際港であるバンコク港、レムチャ

バン港、内陸河川港であるチェンセン港、チェンコン港、ラノン港
 レムチャバン港を除いてターミナル運営はPATが行う。
 バンコク港、レムチャバン港でタイ全土の9割の貨物を取扱う。

出典：名古屋港管理組合HPより

82957000

21152000

239507

レムチャバン港 バンコク港 その他3港

154221

82735

2551

チェンセン港 ラノン港 チェンコン港

その他3港内訳

【Cargo Volume 2020(ton)】

出典：PAT PPT資料より作成
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タイ港湾公社（PAT）の経営戦略

出典：PAT Annual report 2020

港湾整備、陸上輸送の結節性の向上、ICTを活用したターミナルの効率性向上



バンコク港
概要
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バンコク港の概要
 チャオプラヤ川の左岸側に位置するPAT直営の河川港。「バンコクマックス」は
積載能力1,800TEU型。

 日本提案の港湾計画をベースに整備され、1951年より供用開始。
 首都中心部に近くアクセスしやすいロケーションにある。一方港周辺での渋滞
が課題。西側がバルク貨物、東側がコンテナ貨物を取扱い、直近のコンテナ取扱
量は約143万TEU。近年は、計画上の処理能力を超え横ばい。

 今後30年で、コンテナ需要は290万TEUまで拡大すると予想。

効率的な港湾運営が求められる

出典：PAT Annual report 2021

Container Terminal
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バンコク港の整備計画

■再開発プロジェクト「スマートポート」概要

 最新鋭ターミナルの整備【B3エリア】
 背後地でのディストリビューションセンターの整備【B2エリア】
 トラックバッファーゾーン（トラック待機場）の整備【X1エリア】
 高速道路（S1）に接続するランプウェイ整備

■：既存コンテナターミナル

ゾーンA：商業エリア
ゾーンB：港湾、貨物サービス施設エリア
ゾーンC：不動産ビジネスエリア

■CFS の完成イメージ図

出典：PAT NEWS ISSUE47

■ランプウェイの完成イメージ図

B3
ゾーンC

X1
B2

ゾーンA

商業施設や居住エリアなどを開発しながら港湾全体の付加価値の向上



レムチャバン港
概要
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レムチャバン港の概要

 日本のODAにより1991年から供用開始されたタイ最大の国際港湾
 バンコク港の東約1３0kmに位置し、東部経済回廊(EEC)に位置するタイ4.0政策の重点投資対象
 11のコンテナターミナル、4つの多目的ターミナル、フェリー/Ro-Roターミナルで構成。
 2021年度のコンテナ取扱量は842万TEU（世界第20位）、年間約100万台の完成車輸出。

 2019年に一部稼働を始めたターミナルD（ハチソン）は遠隔操作のクレーンなど自動化技術を完備。

出典：PAT Annual report 2021
出典：PAT NEWS ISSUE47

出典：名古屋港管理組合HP
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レムチャバン港の整備計画

■フェーズ第3開発プロジェクト概要

 水深18.5ｍ岸壁を有すターミナルの増設
 港湾施設の整備【E,Fバース】
 完成車年間処理台数100万台➤300万台
 道路交通渋滞の解消
 マルチモーダルインフラの拡充

整備計画 キャパシティ
フェーズ 1 430万TEU
フェーズ 2 680万TEU
フェーズ 3
（整備中）

700万TEU
（計画）

合 計 1,810万TEU

コンテナ取扱量世界Top10をターゲット！
①コンテナ容量を最適化

③最新技術を活用した自働化ターミ
ナルの導入

②マルチモーダルインフラの拡大
・沿岸輸送バースの整備
・鉄道



14

目次

1. タイ港湾の概要

2. 渋滞の主な要因と解決策

3. 日本・タイの港湾における渋滞対策の比較

4. 考察



15

渋滞の主な要因と解決策

特定時間帯への集中

・コンテナターミナルの拡張、再編
・高能率な荷役機械の導入

渋
滞
要
因

蔵置容量不足

荷役の滞留

ゲート処理の
滞留

一般交通と
コンテナ車の輻輳

荷役能力の不足

蔵置の非効率

ゲート処理能力
の不足

・事前情報を活用したコンテナ
の事前荷繰り

・ターミナルゲートの増強
・ストックヤードの整備

・周辺インフラの整備一般道の滞留

・ゲート手続きの円滑化
（事前予約システム）

・ゲートオープン時間の拡大
〈ターミナル外〉

〈ゲート前〉

〈ヤード内〉

課 題 解決策 効果

出典：国土交通省資料を基に筆者作成

・ヤード蔵置能力の向上
・荷役処理能力の向上

・荷役時間の削減

・ゲート処理能力の向上
・ピーク時間の平準化

・渋滞の緩和

・ゲート処理時間の短縮
・ピーク時間の平準化

ハード

ソフト

〈凡例〉

・フィーダー輸送等の活用
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タイ港湾におけるコンテナターミナル周辺の交通状況

 バンコク港は河川港であり水深が浅いことや、バンコクの都市化が進み交通渋滞が深刻化になったことから、バンコクの
外港としてバンコク港の南南東130㎞の地にレムチャバン港を整備（1991年開港）

 レムチャバン港については、港内の道路や接続する高速道路が片側4車線以上と十分な車線数が確保されている。
 バンコクとレムチャバン港間で鉄道や内航フィーダー船による輸送が行われており、陸上交通への負荷が小さいこと。

搬出入のピーク時（曜日によって）にはゲート前の混雑が目立つものの、比較的にスムーズに流れている。

バンコク港訪問時（2022年10月5日）のゲート前交通状況 レムチャバン港訪問時（2022年10月6日）のゲート前交通状況



日本・タイの港湾における渋滞対策の比較
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PC13～17
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拡張
＋10,2ha 

〈大阪港夢洲(整備中) 〉〈神戸港ポートアイランド（整備中）〉

28ha➤34.5ha
＋6.5ha

コンテナ蔵置能力を拡大し、コンテナ貨物処理能力の抜本的な向上を図る

79.2ha➤89.4ha
＋10.2ha

59ha➤74ha
＋15.0ha

:ヤード拡張部

〈神戸港・大阪港：ヤード蔵置能力の向上・荷役処理能力の向上〉
コンテナターミナルの拡張整備

N

S
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〈タイ：ヤード蔵置能力の向上・荷役処理能力の向上〉
レムチャバン港におけるフェーズ3開発整備計画・半自動ターミナル（Dバース）

出典：PAT NEWS ISSUE47 出典：Logistics Manager.com

出典：Logistics Manager.com出典：Logistics Manager.com出典：Logistics Manager.com

レムチャバン港
フェーズ3 開発整備計画
（E,Fバース拡張）

Dバース（ハチソン）半自働化ターミナル

Dバース（ハチソン）
半自働化ターミナル
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〈大阪港（夢洲）：ゲート処理能力の向上〉
ゲートの増設・コンテナ車待機場の整備

ゲートの増強➤処理能力の向上

夢洲車両待機場（1）
2021年12月1日供用開始

出典：大阪港湾局ＨＰ

既存200台＋80 台 ＋160 台
夢洲車両待機場（1） 夢洲車両待機場（2）

車両待機場（2）

車両待機場（1）

待機場整備➤ピーク時間の平準化

＋9基
OUTゲート：17基➤17基、INゲート ：18基➤27基

＋240台
車両待機場（1）：200台➤280台、車両待機場（2）： 0台➤160台

夢洲車両待機場（2）
2022年1月31日供用開始
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〈タイ：ゲート処理能力の向上〉
レムチャバン港におけるゲートの増設、コンテナ車待機場の整備

■レムチャバン港におけるゲートの増設
■コンテナ車待機場の整備
＜目的＞
 レムチャバン港ゲート前混雑の解消

＜概要＞
 ゲート周辺にコンテナ車の待機場（休憩

所）を整備
 レムチャバン港のメインゲート（PAT管

理）の増設を計画（現在４箇所）
＜整備主体＞

PAT

レムチャバン港のメインゲート

メインゲート

コンテナ車待機場



【見込まれる整備効果】
 移動時間の短縮
 港の背後圏の拡大
 背後圏とのアクセス向上
 物流の円滑化
 港内交通の円滑化（市街地へのトラック流入抑制）
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〈阪神港：道路交通ネットワークの整備〉
大阪湾岸道路延伸整備

移動時間の短縮

阪神港の国際競争力の強化

出典：阪神港高速道路（株）HP

○大阪湾岸道路西伸部（延伸）について
【事業概要】
事業名：一般国道2号 大阪湾岸道路西伸部
区 画：神戸市東灘区向洋町東～神戸市長田区南駒栄町
延 長：14.5ｋｍ
構造規格等：第2種第1級、設計速度80ｋｍ/ｈ、6車線



コンテナ車専用道路➤一般車とコンテナ車の混在の解消・渋滞の緩和

コンテナ専用道路

〈神戸港：道路交通ネットワークの整備〉
コンテナ車専用通路の整備

■神戸港ポートアイランド地区コンテナ車専用通路について
【事業概要】
供用開始：A区間 2006年

B区間 2015年
延 長：A区間 2.5㎞

B区間 1.1㎞
合計 3.6㎞

構造等 ：A区間 3車線
B区間 1車線

24
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■バンコク港と高速道路（S1）を結ぶ高速道路リンク整備
＜目的＞
 バンコク港の効率的な港湾サービス向上
 港湾エリアから高速道路の直接的な接続ルートを確保

＜概要＞
バンコク港のターミナルから高速道路（S1）に接続する
全長2.25㎞の高速道路。

＜整備主体＞
タイ高速道路公社（EXAT）

＜スケジュール＞
工 期:2023年10月～2025年9月
供用開始:2025年10月（予定）

＜建設費＞
27億3,600万バーツ
（約109億4,400万円）
（1バーツ=4円換算）

〈タイ：道路交通ネットワークの整備〉
バンコク港と高速道路（S1）を結ぶ高速道路の整備

バンコク市内の
慢性的な渋滞の状況

バンコク
港

S1高速道路への
接続ランプ

処理能力の向上
今後の経済拡大と物資輸送需要を支える。
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〈阪神港：フィーダー輸送の活用〉
海上フィーダー輸送網の拡大

 地方港と戦略港湾とを結ぶ、国際フィー
ダー航路の寄港便数が京浜港、阪神港で
約2割増加。

 阪神港については、阪神国際港湾株式会
社の「国際フィーダー航路拡充トライア
ル事業」として、2021年11月から敦賀
港・境港といった日本海側の港湾と
神戸港を結ぶ国際フィーダー航路
の運航が開始。

 2022年1月よりトライアル事業を完了し、
本格運航を実施。

出典：国土交通省港湾局ホームページより

内航フィーダー航路網の拡充➤マルチモーダルによる集貨の推進
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〈阪神港：フィーダー輸送の活用〉
内航コンテナターミナルの整備

六甲アイランドポートアイランド第2期

内航フィーダーコンテナターミナル
：外貿コンテナターミナル

：内貿コンテナターミナル

 内航フィーダー船が優先して着岸、荷役可能な内航コンテナターミナルを整備

■内航コンテナターミナルについて
 ポートアイランド PC-17（南）

・面 積：10,800㎡
・岸壁延長：120ｍ
・水 深：-16m
・Gクレーン：1基（16列）

 六甲アイランド RS-BC
・面 積：72,544㎡
・岸壁延長：350m
・水 深：-13m
・Gクレーン：2基（17列）
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■タイにおける物流（国際・国内輸送）の状況

 タイの外貿コンテナ輸出入貨物については、重量ベースで
約90％が船舶による海上輸送で、隣国との間のトラック
による越境陸上輸送によるものが約10%を占める。

 タイ国内の貨物（内貿）の輸送については、重量ベースで
約80％がトラックによる陸上輸送で、船舶によるフィー
ダー輸送が約19%を占める。

〈タイ：フィーダー輸送等の活用〉
タイにおける貨物輸送の状況（内航フィーダー輸送・鉄道輸送）

〈貨物別の輸送モード内訳〉

輸送モード 外貿貨物 内貿貨物

船舶 90％ 19％

トラック 10％ 80％

鉄道 0.5％ 1.5％

航空 0.5％ 0.1％
※端数処理の関係で総数が100％となりません。



■内航フィーダー専用コンテナターミナル
 バンコク港は河川港であり大型の船舶が入港できないこと輸送モードの分散化を図るため、レムチャバン港とバ
ンコク港間で内航フィーダー船やバージによる貨物輸送が行われている。

■鉄道貨物積替施設
 港内にはタイ国鉄の鉄道貨物積替施設が整備されており鉄道による輸送も行われている。

〈タイ：フィーダー輸送等の活用〉
バンコク港における内航フィーダー輸送・鉄道輸送の利用推進

29

タイ国鉄（SRT）

内航フィーダー専用コンテナターミナル

バンコク港
WEST

バンコク港
EAST

海上輸送と鉄道輸送によるモーダルシフト推進➤輸送モードの分散化

内航フィーダー船
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〈レムチャバン港の輸送モード内訳（重量ベース）〉

〈タイ：フィーダー輸送等の活用〉
レムチャバン港における海上フィーダー輸送・鉄道輸送の利用推進

■レムチャバン港のモーダルシフトの取り組み

陸上交通の負荷を分散させるため、トラック輸送
からフィーダー輸送、鉄道輸送へのモーダ
ルシフトを進めている。バックドックまで線路
を延長することにより、国内のマルチモーダル輸
送ネットワークを促進する計画

 コンテナ取扱容量が200万TEU/年間の内航専用
コンテナターミナルを整備

 鉄道積替施設の荷役機械（RMG等）を増強

■レムチャバン港における輸送モード内訳
内航フィーダー専用
コンテナターミナル 輸送モード 現在 将来計画

（理想）
船舶 7％ 約3割

トラック 88％ 約3割
鉄道 5％ 約3割

鉄道積替施設



システム

導入港湾 名古屋港 横浜港、神戸港、大阪港 博多港

概要

 NUTSは名古屋港のすべてのターミ
ナル及び集中管理ゲートを一元管理
するシステムで、コンテナターミナ
ルの効率かつ機能的なターミナルオ
ペレーションを実現しており2011
年から運用されている。

 NATSシステムで一元管理された情
報を用い、集中管理ゲートで飛島ふ
頭に位置するコンテナターミナルに
向かう車両すべての搬出入手続きを
行う事でゲート処理の円滑化を実現。

 CONPASは、ICチップを組み込んだ
ポートセキュリティカード（PS
カード）を利用して、貨物情報の流
れを合理化し、トラックのターンタ
イムを短縮するために、国土交通省
が開発したシステム。

 2021年4月から横浜港で本格運用を
開始。大阪港及び神戸港でも実証実
験を経て、2023年度中の本格運用
開始予定。

 KACCS（博多港を共同利用する港
運事業者6社が使用するターミナル
システム）の情報とHITSの情報が
常に同期・連動されることで、コン
テナのリアルタイム・モニタリング
が可能。

 インターネットを通して、博多港内
のコンテナの位置情報や、通関など
の手続き状況、ゲート待ち時間など
を提供。

 また、物流事業者間（荷主・海貨・
陸運・海運業者など）で作業情報の
指示・伝達など、物流の効率化・迅
速化に必要な情報をリアルタイムに
把握できるサービスを提供。
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〈日本：ピーク時間の平準化・ゲート処理時間の短縮〉
港湾ICTシステムの活用



PSカード

ヤード臨港道路

タッチ カード
リーダー

●●レー
ンへ

誤進入へのアラート

携帯端末内のGPSを用いて
構内の車両位置情報をターミナルに送信
（ターミナル荷役作業に活用）

PSカードをカードリーダー
にタッチした後、トレーラーの行
先を携帯端末に表示
（将来的には紙プラカードを廃
止）
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〈阪神港CONPASの３つのコンセプト〉
 二重入力の廃止
 ペーパーレス化
 コンテナ情報及び位置情報の共有化

〈阪神港：ピーク時間の平準化・ゲート処理時間の短縮〉
CONPAS機能概要

臨港道路 ゲート ヤード

作業情報の共有化

➊搬出予約制度
搬出予約制度を活用し
➤トレーラーの到着時間を分
散・平準化

❷貨物情報の事前確認
作業指示、搬出可否情報、作業
情報の確認
➤ゲートでのトラブル回避

❸PSカードの活用
PSカードとドライバー情報を関連付
け、PSカードのタッチのみでゲート
通過 ➤ゲート処理時間を短縮

❹携帯端末による行先表示
ドライバーの携帯端末に行先を表示し、
プラカード発行を省略。
➤ゲート処理時間を短縮

❺車両接近情報の活用
車両接近情報を検知し、事前にコン
テナを取りだしやすい位置へ移動
➤荷繰りを効率化

ITを活用したタイムリーな情報共有の実現➤ゲート前混雑の緩和

〈ターミナルゲート前混雑の要因〉
 トレーラーの特定時間帯への集中
 ゲート処理能力の不足
 ターミナル処理能力の不足

出典：国土交通省港湾局ppt.資料
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step1 step2 step3
 システムフロー

一連の動作確認
 事前予約制度の運用
及びゲート処理効率
化の効果検証

 GPS機能を活用した
位置情報の表示確認

 待機場を活用した運
用ルール及び動線の
確認

 輸出コンテナ搬入情
報の事前照合機能の
動作確認
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〈ソフト対策：ピーク時間の平準化・ゲート処理時間の短縮〉
CONPAS試験運用の実施状況（阪神港）
〈実施状況〉
 神戸港(PC-18)で3回、大阪港(DICT)で2回の試験運用を実施。
 搬出（輸入）、搬入（輸出）貨物を対象に、CONPASのシステムフローに沿って、動作確認を実施。
 2023年度中の運用開始に向けて、本番を想定した更なる効果検証を継続。

〈検証結果〉
・ゲート処理時間の大幅な改善
・ゲート処理能力の向上

出典：阪神国際港湾㈱プレス資料より筆者作成

〈効果〉
トレーラーのターミナル
滞在時間の大幅短縮
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〈タイ：ピーク時間の平準化・ゲート処理時間の短縮〉
『トラック・キューシステム』の導入（レムチャバン港）

ヤード

ターミナルのゲート
（ターミナルオペレーター運営）

ターミナルのゲート
レムチャバン港

★トラックキューシステムの導入
・コンテナ車両の出入りの時間を調整

★トラックの待機場
・希望するトラック事業
者に、PAT所有の空き
地を貸し出し（有料）。

レムチャバン港のゲート
（PAT運営）

■トラックの順番待ちシステム、『Track Queue』について
・PATはレムチャバン港において、コンテナ車両の出入りの時間を調整するため、トラックの順番待ちシステム、『Track Queue』を導入。
・トラック事業者に『Track Queue』の利用を義務づけ、2022年10月１日に全面的な利用を開始。

:PAT
:ターミナルオペレータ

〈凡例〉運営者
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〈考察〉
要因別対策比較表

渋滞要因 分類 日本 タイ

ターミナル
処理能力
の不足

ハード

 ターミナル拡張整備
 輸送モードの転換（内航船利用）
 周辺道路ネットワークの整備
（高速道路の延伸）

 半自働化ターミナルの導入（L港）
 ICDの活用（ランドポートの機能）
 S1高速道路リンク整備（B港）
 ターミナルの拡張整備(L港)、再編(B港)
 内航船輸送（B,L港）
 鉄道輸送の拡張整備（L港）

ソフト  CONPAS（事前情報による荷繰り）

ゲート
処理能力
の不足

ハード
 集中管理ゲートの整備（TOS連動）
 ゲートの増設
 待機場の整備

 ゲートの増設（L港）
 待機場の整備（L港）

ソフト  CONPAS（予約枠の設定）

トレーラーの
特定時間帯へ

の集中

ハード  ストックヤードの整備

ソフト
 CONPAS（事前予約システム）
 渋滞情報の可視化
 ゲートオープン時間延長

 トラックキューシステム（L港）

青字：強化対策 L港：レムチャバン港
B港：バンコク港

＜特色＞ 日本：ハード・ソフト両面による対策を複合的に実施。
タイ：ハード面の対策が目立ち、かつ渋滞対策を主としたものではない。（副産物的に渋滞に寄与）



日 本 タ イ
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〈考察〉
タイ・日本比較からみた渋滞対策の考察（現状分析）

＜現状分析＞ 日本：渋滞対策はすでに重要課題として、国・港湾管理者・港湾運営会社などが共同で取組みを進行中。
タイ：国家戦略の影響もあり、港湾においても渋滞対策よりも国力底上げ事業が目立つ。

渋滞緩和を含む渋滞対策等の優先順位は低いと感じられる。

 港湾エリアにおける渋滞は、港湾管理者を中心に関係公的機関に
とって重要課題の一つとなっている。

 トラック運送事業者などから渋滞による業務の非効率さについて、
厳しい改善要望、クレームも多く寄せられている。

 第一の改善策として、他国同様にインフラ整備となるが、既に成
熟した日本の港湾において、余裕のある用地等も限られることか
ら、IT技術を活用した港湾における各事業者の業務効率化策との
複合的な対策を進める必要がある。

 現在、主要港湾において国（国土交通省港湾局）、港湾管理者、
港湾運営会社が共同で、コンテナゲート処理の効率化を図るべく
「CONPAS」の取り組みを進めている。

 脆弱な基礎インフラ（道路舗装、交通信号システム等）に加え、
タイ（バンコク市内）は世界屈指の渋滞エリアであることもあり、
国民の感覚が「渋滞慣れ」している。

 民間事業者や組合等から自治体やPATに対して改善要望等もない。
舗装整備の要望も特にない。

 現地調査にて、ラッカバンICD周辺での交通混雑は確認されたが、
バンコク港・レムチャバン港においては、現認は出来なかった。
おそらく、特定時間帯等限定的な混雑と推測される。）

 タイ国家の目下の戦略が「付加価値産業による国力の向上
（Thailand 4.0）」となっており、政府の意向を受けたPATの
港湾政策の内容が、将来の取扱い増を見据えた港湾のインフラ整
備がメインとなっている。

 「トラック・キューシステム」の導入や高速道路リンク整備計画
など各種渋滞緩和策を計画しているが、民間事業者への浸透が不
足。

 トラック事業者への待機場の貸し出しや渋滞車列に待機するト
ラックドライバー向けにカフェや休息場を港湾エリア内に整備す
るなど、混雑緩和とは違うPATの収入となる施策を展開。
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〈考察〉
これからの取り組み課題

日本

1. タイでは、渋滞を逆手に取った、待機ドライバー向けの休息施設を港湾エリアで整備するなど、国柄や地
域性を考慮した対策を実施している。従来の発想を転換させ、柔軟な対策がこれからの港湾運営にも必要で
はないか。

2. 全国どこでも画一的な港湾運営では、各港湾の強みが生まれにくいと考える。世界の港湾と対峙するため
には、各港湾が独自の強みを作り出せるような柔軟な港湾政策が必要。

3. 2024年問題や働き方改革などでより渋滞による非効率さや人材不足は大きな社会問題となる。そういった
背景からも、現在取り組むCONPAS等のITを活用した港湾周辺に係るシステムの導入や荷役の半自働化の
検討など、複合的な対策を以って、これらの諸問題に向き合っていく必要がある。

4. 将来的に貨物量で競うことのできないこれからの日本港湾の強みとして、CONPASなどの各種先進的な技
術や今後蓄積されていく取組ノウハウなどを発展途上の港湾へ輸出し、海外諸港の問題解決に貢献していく
ことで、日本港湾の存在感を示していくことを提案する。また、これら先進技術等の輸出により、カーボ
ンニュートラルの取り組みの一つであるJCM（2国間クレジット制度）としての利用も期待できる。

タイ

1. 近隣諸国からの貨物の取り込みなど今後もタイ港湾の発展が見込まれている。そういった背景からインフ
ラ整備に偏重した港湾政策が推進されている。

2. 日本もかつては、インフラ整備に偏重した港湾政策が推進され、渋滞対策などは真剣に議論されることな
く、港湾整備が進められてきた。結果、現在渋滞対策に各港湾が時間を割く状況になっている。

3. 日本のこれまでの経験から、PATはインフラ投資が進む現時点から、将来を見越したハード・ソフトの両面
で、渋滞対策等の諸問題に対して、段階的に進めていくべき。

4. レムチャバン港の場合は、港湾エリアに余剰用地が十分にあることから、ターミナルゲート容量の確保、
ストックヤードの整備、港湾エリア周辺の道路交通網の充実など、複合的にハード対策を施すと合わせて、
「トラックキューシステム（ゲート事前予約システム）」の機能拡充を並行して進めていくべき。
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ご清聴ありがとうございました。
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