
                                                                                       ปีที่ 7 ฉบับที่ 2 กรกฎาคม - ธันวาคม 2567 
                                                                                           Vol. 7 No. 2 July – December 2024 

หน้า 1 
 

การเพ่ิมประสิทธิภาพของถนนและการจราจรของถนนท่องเท่ียวเลียบทะเลชายฝั่งตะวันออก 
เพ่ือสนับสนุนการท่องเท่ียวและเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก 

IMPROVING ROAD AND TRAFFIC EFFICIENCY OF THE EASTERN SEABOARD 
TOURIST ROAD TO SUPPORT TOURISM AND THE EASTERN SPECIAL 

DEVELOPMENT ZONE 
 

ทวีศักดิ์ เทพพิทักษ์1 และบดินทร์ ศรีมณี2* 

1คณะโลจสิติกส์, มหาวิทยาลัยบูรพา 
2ศูนย์ฝึกพาณิชย์นาวี กรมเจ้าท่า, ประเทศไทย 

 

Taweesak Theppitak1 Bordin Srimanee2* 

1Faculty of Logistics, Burapha University, Thailand 
2Merchant Marine Training Center, Marine Department, Thailand 

*Corresponding author e-mail: bordinkhing@gmail.com 
 

บทคัดย่อ 
 การพัฒนาโครงข่ายถนนสายรองเลียบชายฝั่งทะเลให้ได้มาตรฐาน เพื่อให้สามารถเดินทางได้อย่าง
สะดวก รวดเร็วและปลอดภัย โดยมีทัศนียภาพสองข้างทางท่ีร่มรื่นและมีส่ิงอำนวยความสะดวกท่ีจำเป็น ซึ่งจะ
ทำให้นักท่องเที่ยวสามารถเดินทางท่องเที่ยวบริเวณชายฝั่งทะเลภาคตะวันออกในแหล่งต่าง  ๆ ยังผลให้มี     
การพัฒนาอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวและมีการกระจายรายได้สู่ประชาชนในท้องถิ่นเพิ่มขึ้น การศึกษาครั้งนี้    
มีวัตถุประสงค์คือ เพื่อสำรวจปริมาณการจราจรบนแนวถนนท่องเที่ยวเลียบทะเลชายฝั่งทะเลตะวันออกจาก
จังหวัดระยอง-ชลบุรี เพื่อพัฒนาแบบจำลองการวิเคราะห์ปริมาณการจราจรในปัจจุบันและอนาคตสำหรับการ
ออกแบบโครงสร้างถนนและสิ่งอำนวยความสะดวก รวมทั้งจัดป้ายสัญญาณและปรับภูมิทัศน์ตามแนวถนน
ท่องเท่ียวเลียบทะเลต่อไป 

แนวทางการศึกษาดำเนินการโดยทำการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์ปริมาณ
การจราจรและการวิเคราะห์ปริมาณการจราจร และได้ทำการสำรวจปริมาณการจราจรบนแนวถนนที่กำลัง
ศึกษา ผลการสำรวจปริมาณการจราจรในพื้นที่ทั้ง 5 จุด ซึ่งคาดว่าจะมีการจราจรหนาแน่นและส่งผลกระทบ
ต่อการท่องเท่ียวในอนาคต พบว่าในกรณีท่ีไม่ได้ปรับปรุงใด ๆ ปริมาณการจราจรในถนนแต่ละแห่งจะมีระดับ
ของการให้บริการ (LOS) ลดลง 1-2 ระดับ จากระดับเดิมในอีก 10 ปีข้างหน้า ผลการวิจัยพบว่าพื้นผิวถนน
และช่องทางการจราจรในบางช่วงคับแคบและมีการจราจรติดขัด เนื่องจากเป็นชุมชนเก่าจึงขยายเส้นทาง     
ได้ยาก ซึ่งแนวทางการนำไปพัฒนาต่อยอดการวิจัยครั้งนี้ จึงควรจัดระเบียบวินัยทางจราจร เพื่อให้เป็นท่ีดึงดูด
ความสนใจของนักท่องเท่ียวในอนาคต ควรอนุรักษ์พื้นท่ีชุมชนและปรับปรุงภูมิสถาปัตยกรรม เพื่อให้กลายเป็น
แหล่งท่องเท่ียวเชิงอนุรักษ์วิถีชีวิตท้องถิ่นนั้นไว้ และให้มีกลยุทธ์เพื่อการกระตุ้นให้มีการใช้ถนนท่องเท่ียวเลียบ
ทะเลให้เหมาะสมและยั่งยืนต่อไป 
 

คำสำคัญ: การพัฒนา, ถนนสายรอง, ชายฝ่ังทะเลภาคตะวันออก, การจราจร    
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Abstract 
        Developing a standard secondary coastal road network to facilitate convenient, fast and 
safe travel, with shady scenery on both sides and necessary facilities, which will enable tourists 
to travel to various places on the eastern seaboard, resulting in the development of the 
tourism industry and increased income distribution to local people. This study aims to survey 
the traffic volume on the eastern coastal tourist road from Rayong to Chonburi provinces. 
Develop a model to analyze the current and future traffic volume for designing road structures 
and facilities, including installing signs and improving the landscape along the coastal tourist 
road. 
 The study approach was conducted by reviewing the literature related to traffic 
volume analysis and traffic volume analysis and surveying the traffic volume on the road 
under study. The results of the traffic volume survey in all five areas, which are expected to 
have heavy traffic and affect tourism in the future, found that if no improvement is made, the 
traffic volume on each road will have a level of service (LOS) reduced by 1-2 levels from the 
original level in the next 10 years. The research found that some sections' road surfaces and 
traffic lanes are narrow and congested. Because it is an old community, it is complex to expand 
the route. Therefore, the guidelines for further development of this research should be to 
organize traffic discipline to attract tourists in the future. The community area should be 
preserved and landscape architecture should be improved to become a local lifestyle 
conservation tourism site. There should also be a strategy to encourage the use of coastal 
tourist roads appropriately and sustainably. 
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1. บทนำ 
ปัจจุบันได้มีการก่อสร้างถนนเลียบชายฝั่งทะเลตะวันออกจากจังหวัดระยอง -ชลบุรี ไว้เป็นช่วง ๆ      

โดยหลายหน่วยงานด้วยกัน แต่ถนนเหล่านี้มีมาตรฐานแตกต่างกัน ขาดความต่อเนื่องและความสะดวก
ปลอดภัย ขาดเส้นทางที่ได้มาตรฐานเข้าถึงแหล่งท่องเที่ยวอย่างเหมาะสม ทำให้พื ้นที่เลียบชายฝั่งทะเล      
ภาคตะวันออกซึ่งมีความสวยงามและมีศักยภาพที่จะพัฒนาให้เป็นแหล่งท่องเที่ยวได้ ซึ่งยังไม่ได้ใช้ประโยชน์
อย่างเต็มท่ี (Suchowerskyj, 1990) 

ดังนั้นจึงมีความจำเป็นต้องมีการพัฒนาโครงข่ายถนนสายรองเลียบชายฝั่งทะเลให้ได้มาตรฐาน  
(Catling & McQueen, 1991) เพื่อให้สามารถเดินทางได้อย่างสะดวก รวดเร็วและปลอดภัย โดยมีทัศนียภาพ
สองข้างทางที่ร่มรื่นและมีสิ ่งอำนวยความสะดวกที่จำเป็น ประกอบกับการกำหนดมาตรการสำหรับการใช้
ประโยชน์ร่วมกันอย่างเหมาะสมโดยคำนึงถึงการอนุรักษ์ทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อมเป็นสำคัญ จะทำ
ให้นักท่องเท่ียวสามารถเดินทางท่องเท่ียวบริเวณชายฝ่ังทะเลภาคตะวันออกในแหล่งต่าง ๆ ท้ังท่ีมีอยู่เดิมและ
แหล่งท่องเที่ยวแห่งใหม่ได้อย่างต่อเนื่อง ยังผลให้มีการพัฒนาอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวและมีการกระจาย
รายได้สู่ประชาชนในท้องถิ่นเพิ่มขึ้น โดยไม่ส่งผลกระทบต่อทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม อันจะส่งผล
ประโยชน์ต่อเนื่องสู่การพัฒนาของประเทศโดยส่วนรวมอย่างยั่งยืน และยังสามารถใช้เป็นเส้นทางสำรอง        
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ในยามจำเป็นเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉินบนท้องถนนสายหลักคือ ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3 (ถนนสุขุมวิท) ได้อีก
ส่วนหนึ่งด้วย 

ขณะที่ชายฝั่งทะเลแถบตะวันออกมีแหล่งท่องเที่ยวที่สำคัญหลายแห่ง อีกทั้งยังเป็นแหล่งเศรษฐกิจ
ทางด้านอุตสาหกรรมท่ีสำคัญของประเทศ (Tomkewitsch, 1986) โดยเฉพาะในเขตจังหวัดระยองและชลบุรี 
แต่เมื่อพิจารณาเส้นทางท่ีเช่ือมโยงระหว่างจังหวัดระยองและจังหวัดชลบุรี โดยเฉพาะอย่างยิ่งถนนเลียบทะเล
ชายฝั่งตะวันออก พบว่ายังขาดความต่อเนื่อง ทำให้ประชาชนและนักท่องเที่ยวเกิดความไม่สะดวกในการ
เดินทาง ส่งผลกระทบด้านลบต่อปริมาณนักท่องเท่ียวร้อยละ 50.50 (วรรณพร วจะสุวรรณ, 2564) 

จากปัญหาด้านการท่องเที่ยว โดยเฉพาะอย่างยิ่งปัญหาที่เกิดจากการเดินทางบริเวณถนนเลียบทะเล
ชายฝั่งตะวันออกช่วงหาดแม่พิมพ์ จังหวัดระยอง - หาดจอมเทียน จังหวัดชลบุรี ซึ่งมีผลสืบเนื่องจากด้าน
จราจรและความไม่สะดวกในการเดินทาง ดังนั้นการศึกษาโครงข่ายด้านจราจรและพัฒนาโครงข่ายถนนเลียบ
ชายฝั่งให้เหมาะสมกับปริมาณการเดินทางและช่วยอำนวยความสะดวกในการท่องเที่ยว ตลอดจนกระตุ้นให้
เกิดการท่องเที่ยวเพื่อเป็นการช่วยบรรเทาปัญหาเศรษฐกิจตกต่ำจึงเป็นสิ่งสำคัญ (คณะกรรมการสถิติระดับ
จังหวัดระยอง, 2567) การศึกษาครั้งนี ้ได้ทำการวิเคราะห์ปริมาณการจราจรครอบคลุมพื้นที่แนวเส้นทาง     
ของโครงการ รวมท้ังเส้นทางสำคัญและพื้นท่ีพัฒนา ซึ่งอาจจะได้รับผลกระทบจากการพัฒนาโครงการครั้งนี้ 
 

2. สภาพพื้นที่ศึกษา 

 
ภาพที่ 1 พื้นท่ีศึกษาของโครงการ 

ท่ีมา : (Google Map, 2567)  
 

ภาพท่ี 1 แสดงพื้นท่ีศึกษาของโครงการอยู่ในพื้นท่ีบริเวณชายฝ่ังทะเลภาคตะวันออกของอำเภอแกลง 
จังหวัดระยอง ถึงอำเภอบางละมุง จังหวัดชลบุรี ซึ่งตลอดระยะทางของโครงข่ายถนนสายรองเลียบชายฝ่ัง
ทะเลจังหวัดระยองและชลบุรี (สำนักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก , 2564)      
เป็นที ่ตั ้งของแหล่งท่องเที่ยวที ่จะต้องดำเนินการปรับปรุงภูมิทัศน์ตามแนวถนนท่องเที ่ยวเลียบทะเล            
โดยการศึกษาครั ้งนี ้ได้จัดแบ่งพื ้นที ่ศึกษาออกเป็นพื ้นที ่ย ่อย  ๆ สำหรับงานวิเคราะห์ด้านการจราจร             
รวม 5 พื้นที่หลัก ดังภาพที่ 1 ระยะทางของแต่ละพื้นที่จะสอดคล้องกับสภาพพื้นที่และสภาพโครงข่ายของ
ถนนทางเลือกคือ ช่วงที่ 1 หาดดงตาล อำเภอสัตหีบ ประมาณ 2 กิโลเมตร ช่วงที่ 2 หาดแม่รำพึง จังหวัด
ระยอง ประมาณ 15 กิโลเมตร ช่วงที่ 3 ถนนสุขุมวิท กม.240 จังหวัดระยอง ประมาณ 2 กิโลเมตร ช่วงที่ 4 
หาดสวนสน จังหวัดระยอง ประมาณ 10 กิโลเมตร และช่วงสุดท้ายคือ ช่วงที่ 5 หาดแม่พิมพ์ จังหวัดระยอง 
ประมาณ 5 กิโลเมตร 
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3. ระเบียบวิธีวิจัย 
 ก่อนการออกแบบและการก่อสร้างถนนท่องเท่ียวเลียบทะเลตะวันออกช่วงหาดแหลมแม่พิมพ์ จังหวัด
ระยอง-หาดจอมเทียน จังหวัดชลบุรีนั้น จำเป็นต้องคัดกรองและคัดเลือกแนวเส้นทางและรูปแบบของถนน
ทางเลือกให้เหมาะกับรูปแบบและความต้องการสร้างเสียก่อน ซึ่งถือว่ามีความสำคัญยิ่งต่อความสำเร็จของการ
ใช้ประโยชน์ของถนนเลียบทะเลเพื่อดึงดูดนักท่องเท่ียวและประชาชนท่ัวไปท่ีคาดว่าจะเข้ามาใช้ประโยชน์ถนน
เลียบทะเลในอนาคต รวมทั้งจะมีความสำคัญต่อการยกระดับของพื้นที่ของจังหวัดระยองและจังหวัดชลบุรี     
ในอนาคต 
 หลังจากทำการถ่วงน้ำหนักแต่ละปัจจัยดังกล่าวข้างต้น แนวเส้นท่ีมีคะแนนสูงท่ีสุดจะถูกคัดเลือกถือว่า
เป็นแนวเส้นที่มีความเหมาะสมมากที่สุด โดยแนวเส้นที่ทำการคัดเลือกเป็นถนนเลียบชายฝั่งทะเลจะถูก
นำมาใช้ในการศึกษาในขั้นตอนการวิเคราะห์ระบบโครงข่ายถนนและการจราจรตามแนวถนนท่ีเลือกไว้ โดยจะ
ศึกษาสภาพถนนในแต่ละช่วง สภาพการจราจร รูปแบบการเดินทาง ปริมาณการจราจร แนวโน้มการเติบโต
และขยายตัวของประชากร แผนงานของโครงการด้านจราจรเขตพื้นที่ศึกษาและทำการวิเคราะห์ปริมาณ
การจราจรในปัจจุบันและพยากรณ์ปริมาณการจราจรและการไหลหรือความคับคั่งของการใช้ถนนในอนาคต 

(Kahneman & Tversky, 1979a)  
 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 2 ขั้นตอนการศึกษาด้านการจราจรและขนส่งบนถนนโครงการ 

ศึกษาสภาพถนน 
โครงข่ายและ

สภาพแวดล้อมปัจจุบัน 

ข้อมูลโครงการในปัจจุบันและ
อนาคตที่เก่ียวข้องกับถนนที่

ศึกษา 

ข้อมูลด้านเศรษฐกิจ สังคม
และประชากรศาสตร์ของ

พ้ืนที่ที่แนวถนนผ่าน 

แบบจำลองการจราจร
และขนส่งตามแนวถนน

ในอนาคต 

แบบจำลองการจราจรและการ
ขนส่งของแนวถนนทีศ่ึกษา 

ปรับเทียบแบบจำลอง
ของแนวถนนที่ศึกษา 

พัฒนาแบบจำลองการจราจรและการขนส่งบน
แนวถนนที่เลือกไว้ 

ศึกษาพฤติกรรมและ
รูปแบบของการใช้ยวดยาน

บนถนนทางเลือก 

สำรวจปริมาณ
การจราจรของแนว

ถนนในปัจจุบัน 

การวิเคราะห์ปริมาณการจราจรบนโครงการและบริเวณทางแยกปีอนาคต 

การวิเคราะห์ปริมาณและสภาพการจราจร และเสนอแนะรูปแบบและแนวทางการออกแบบ
รูปแบบของถนนให้สอดคล้องกับปริมาณการจราจรโดยมี LOS ที่เหมาะสม 
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ภาพที่ 2 แสดงขั้นตอนการศึกษาด้านการจราจรและขนส่งบนถนนโครงการ โดยการศึกษาครั้งนี้      
จะเริ ่มต้นจากการรวบรวมและการทบทวนวรรณกรรมที่เกี ่ยวข้องกับการสำรวจการจราจรและการขนส่ง 
(Flyvbjerg et al., 2004) รวมทั้งสภาพเศรษฐกิจ สังคม และจำนวนยวดยานต้ังแต่ในอดีตถึงปัจจุบัน หลังจาก
นั้นก็ทำการสำรวจปริมาณการจราจร สภาพถนนและโครงข่ายถนนที่ศึกษาไว้ เพื่อนำมาใช้เป็นอินพุ ตหรือ
ข้อมูลสำหรับการพัฒนาและรันแบบจำลอง จากนั้นมีปัจจัยท่ีจะทำให้แบบจำลองมีความคลาดเคล่ือนมาทำการ
ปรับเทียบ ซึ่งจะทำให้ได้แบบจำลองการจราจรและการขนส่งในปัจจุบันที่เหมาะสมกับสภาพถนนพื้นท่ีศึกษา 

หลังจากนั้นนำเอาแบบจำลองดังกล่าวมาทำการวิเคราะห์ปรับเทียบกับโครงการพัฒนาในปัจจุบันและ
ในอนาคต ร่วมกับปัจจัยที่คาดว่าจะเกิดผลกระทบกับถนนโครงการในอนาคต ซึ่งจะได้แบบจำลองการจราจร
และการขนส่งของถนนโครงการในอนาคต โดยแบบจำลองดังกล่าวนอกจากจะใช้ในการพยากรณ์ปริมาณ
การจราจรและระดับการให้บริการท่ีเหมาะสม จะช่วยให้การออกแบบและการวางแผนส่ิงอำนวยความสะดวก
และป้ายสัญญาณดำเนินการได้อย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาพท่ี 3 จุดพื้นท่ีนับรถเพื่อวิเคราะห์การจราจรของแนวเส้นทางท่ีเลือก 
ท่ีมา : (กรมทางหลวง, 2561) 
 

 ภาพท่ี 3 แสดงจุดพื้นท่ีนับรถเพื่อวิเคราะห์การจราจรของแนวเส้นทางท่ีเลือก โดยการศึกษาครั้งนี้จะ
กำหนดจุดนับรถรวมท้ังส้ิน 5 พื้นท่ี ซึ่งเป็นพื้นท่ีแนวถนนผ่านและมีการจราจรท่ีค่อนข้างหนาแน่น หรือมีทาง
แยกสำคัญ โดยแต่ละพื ้นที ่จะมีการสำรวจ ณ จุดเริ ่มต้นและจุดสิ ้นสุดซ ึ ่งอาจจะเป็นแนวเหนือ -ใต้               
หรือตะวันออก-ตะวันตก ขณะท่ีการสำรวจแนวเส้นถนนท่ีเลือก 5 พื้นท่ีดังนี้ คือ 
 ช่วงท่ี 1 หาดดงตาล อำเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรี ระยะทางประมาณ 2 กิโลเมตร 
 ช่วงท่ี 2 หาดแม่รำพึง จังหวัดระยอง - บ้านเพ จังหวัดระยอง ระยะทางประมาณ 15 กิโลเมตร  
 ช่วงท่ี 3 ถนนสุขุมวิท กม.240 จังหวัดระยอง ระยะทางประมาณ 2 กิโลเมตร  
 ช่วงท่ี 4 หาดสวนสน จังหวัดระยอง - บ้านเพ จังหวัดระยอง ระยะทางประมาณ 10 กิโลเมตร  
 ช่วงท่ี 5 หาดแม่พิมพ์ จังหวัดระยอง ระยะทางประมาณ 5 กิโลเมตร 
 โดยรายละเอียดที่จะทำการบันทึกในแต่ละจุดประกอบด้วยสถานที่สำรวจชื่อจังหวัด ชื ่อสถานท่ี
ท่องเท่ียวที่ทำการสำรวจ ทิศทาง แนวเหนือ แนวใต้ ความกว้างของถนน ความกว้างของไหล่ทาง จำนวนช่อง

แหลมแม่พิมพ ์
หาดสวสน 

หาดดงตาล 

สุขุมวิท กม.240 

หาดแม่ร าพึง 
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จราจร ความเร็ว ประเภทรถและจำนวนรถแต่ละประเภท ทั้งนี ้ข้อมูลดังกล่าว (คณะกรรมการสถิติระดับ
จังหวัดระยอง, 2568) จะถูกนำมาใช้เป็นอินพุตสำหรับการพัฒนาแบบจำลองการจราจรปีปัจจุบันและใช้
สำหรับการคาดการณ์หรือการพยากรณ์การจราจรในอนาคตต่อไป (Kahneman & Tversky, 1979b) 
 

4. ผลการวิจัยและอภิปรายผลการวิจัย 
 4.1 ผลการสำรวจปริมาณการจราจรบนแนวถนนทางเลือก 
      ก่อนการนำผลการสำรวจปริมาณการจราจรมาใช้ในการสร้างแบบจำลองเพื่อวิเคราะห์ปริมาณ
การจราจรในปัจจุบันและในอนาคต (Lovallo & Kahneman, 2003) จำเป็นต้องปรับเทียบและแปลงหน่วย
ยวดยานพาหนะให้อยู่ในหน่วยพื้นฐานเดียวกัน โดยใช้ตัวคูณแปลงค่าปริมาณจราจรเป็นหน่วยเทียบเท่าจำนวน
รถยนต์นั่งส่วนบุคคล (Passenger Car Unit: PCU) หรือแปลงให้อยู่ในหน่วย คัน-รถยนต์นั่ง (PCU) ค่าตัวคูณ
ท่ีใช้ในการศึกษาครั้งนี้ ดังตารางท่ี 1 
 

ตารางที่ 1 การเปรียบเทียบจำนวนยวดยานอื่น ๆ ให้อยู่ในหน่วยของรถยนต์นั่งส่วนบุคคล (PCU) 
 

ประเภทของยวดยาน ตัวคูณแปลงค่า 
รถจักรยาน 1/5 PCU 
รถจักรยานยนต์ 1/3 PCU 
รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 1 
รถโดยสารขนาดเล็ก 1.25 
รถตู้ 1.5 
รถบรรทุกขนาดเล็ก 1.5 
รถบรรทุกขนาดกลาง 1.75 
รถโดยสารขนาดใหญ่ 2 
รถบรรทุกขนาดใหญ่ รถพ่วง 2 

 

ท่ีมา : Highway Capacity Manual, 1994 
 

ตารางที่ 1 แสดงการเปรียบเทียบจำนวนยวดยานอื่น  ๆ  ให้อยู่ในหน่วยของรถยนต์นั ่งส่วนบุคคล     
โดยอ้างอิงจากคู่มือของทางหลวงประเทศสหรัฐอเมริกา ปี 1994 โดยการศึกษาครั้งนี้ได้ทำการศึกษาโครงข่าย
ด้านจราจร โดยทำการสำรวจสภาพโครงข่ายในปัจจุบัน จุดเชื่อมโยงระหว่างถนนสายหลักและถนนสายรอง 
และทำการเก็บสถิติของยานพาหนะเพื่อทำการศึกษาปริมาณจราจรบนถนนท่องเท่ียวในเขตพื้นท่ีศึกษา ขณะท่ี
คณะกรรมการการวิจัยการขนส่ง (Transportation Research Board: TRB) ได้ทำการกำหนดระดับของการ
บริการบนท้องถนน (Level of Service: LOS) ไว้เป็นระดับ A, B, C, D, E และ F 
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ภาพที่ 4 การเแสดงผลสำรวจปริมาณการจราจรในช่วงท่ี 2 เดือนสิงหาคม 2552 
 

ภาพที่ 4 แสดงผลสำรวจปริมาณการจราจรในช่วงที่ 2 ตลอดเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2552 โดยผล      
การสำรวจพบว่า มีจำนวนรถป๊ิกอัพมากท่ีสุด หรือคิดเป็นร้อยละ 41.20 รองลงมา ได้แก่ จักรยานยนต์ ร้อยละ 
27.00 และรถเก๋งส่วนบุคคล ร้อยละ 23.00 ตามลำดับ ก่อนการออกแบบจำลอง การศึกษาครั้งนี้ได้แปลง
หน่วยยวดยานให้อยู่ในรูปของรถยนต์นั่ง PCU (Passenger Car Unit) ดังนี้ 

แปลงหน่วย ยานพาหนะ รถยนต์นั่งส่วนบุคคล    =  421   PCU 
รถจักยานยนต์    = 1/3 PCU =  495*1/3  =  165   PCU 
รถปิกอัพ    = 1.5 PCU =  756*1.5  =  1,134  PCU 
รถทัวส์     = 2 PCU =  2*38  =  76   PCU 
รถบรรทุก 10 ล้อ   = 2 PCU =  1*2  =  2   PCU 
คิดเป็นจำนวนยานพาหนะเทียบได้เท่ากับ    =  1,798  PCU 
 

fHVffcvSFi wdi ***)/(*2800= ; fHV   =  1 (แทนค่าเป็น 1) 
แทนค่าในสูตร 2,800 x 1 * 1* 1    =  2,800  คัน/ช่ัวโมง 
 
พิจารณาจากสมการข้างบน ถ้ายวดยานในช่ัวโมงเร่งด่วนได้  1,798/2 = 899 คัน/ช่ัวโมง คำนวณหา

ค่า LOS (v/c) จากสมการ (1) ดังนี้ 
 

1*1*1*2800

899
/ =icv        =   

2800

899     =    0.32 

 

(1) 

 จากค่า v/c = 0.321 จากตารางท่ี 2 พบว่าระดับการใช้บริการ (Level of Service: LOS) อยู่ท่ีระดับ
ความคล่องตัว Level C (https://www.researchgate.net) ดังตารางที่ 2 แสดงระดับการบริการ (LoS) 
(Afrin & Yodo, 2020) 
 
 
 
 
 
 
 
 

27%

23%

41%
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ปริมาณการจราจร หาดแม่ร าพึง
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ตารางที่ 2 ระดับการบริการ (LoS) ขึ้นอยู่กับอัตราส่วน v/c และเงื่อนไขการทำงานท่ีสอดคล้องกัน 
 

LoS Class Trac State and Condition v/c Ratio 
A Free Flow 0–0.60 
B Stable Flow with Unaffected Speed 0.61–0.70 
C Stable Flow But Speed is Affected 0.71–0.80 
D High-Density but The Stable Flow 0.81–0.90 
E Traffic Volume Near or at Capacity Level with Low Speed 0.91–1.00 
F Breakdown Flow >1.00 

 

 นั่นคือ การไหลของยวดยานคล่องตัวปานกลาง แต่ผู้ใช้รถคันอื่นเริ่มจะมองเห็นรถคันอื่น ๆ ได้ชัดเจน 
และสามารถเลือกใช้ความเร็วที่ต้องการได้ในบางเวลา  แต่อาจจะไม่มีความคล่องตัวในการแซงรถที่อยู่ใน
เส้นทางเดียวกันปริมาณจราจรยังมีไม่มาก ผู้ขับขี่สามารถขับขี่ที่ระดับความเร็วเฉลี่ยมากกว่า 60 กิโลเมตร/
ช่ัวโมง 
 

 
 

ภาพท่ี 5 การเแสดงผลสำรวจปริมาณการจราจรในช่วงท่ี 1 เดือนสิงหาคม 2552 
 

ภาพที่ 5 แสดงการสำรวจสภาพจราจรและปริมาณการจราจรในช่วงท่ี 1 ตั้งแต่วันที่ 1-30 สิงหาคม 
พ.ศ. 2552 ตั ้งแต่เวลา 07.00-17.00 น. โดยการสำรวจข้อมูลครั้งนี้จะครอบคลุมข้อมูลด้านสถานที่ เวลา 
ทิศทาง ความกว้างของถนน ความกว้างของไหล่ทาง จำนวนช่องทาง ประเภทของยานพาหนะ แบ่งเป็นชนิด
ต่าง ๆ รถจักรยานยนต์ รถยนต์นั่งส่วนบุคคล และรถบัส (Hollmann, 2006) ผลการสำรวจพบว่า มีจำนวน
จักรยานยนต์มากที่สุด หรือคิดเป็นร้อยละ 36.9 รองลงมา ได้แก่ รถปิ๊กอัพ หรือคิดเป็นร้อยละ 28.4 และ      
รถเก๋งส่วนบุคคล ร้อยละ 27.6 ตามลำดับ ผลสำรวจสะท้อนให้เห็นถึงพฤติกรรมการใช้ยวดยานบนท้องถนน 
ซึ่งส่วนใหญ่มักจะเป็นชาวบ้านหรือประชาชนในท้องถิ่นที่ขี่รถจักรยานยนต์เพื่อสัญจรไป-มาบนถนนเลียบทะเล
เส้นนี้ โดยนำเอายวดยานแต่ละประเภทมาคำนวณให้อยู่ในหน่วย PCU จะเท่ากับ 2,824 PCU และพบว่าถ้า
ยวดยานวิ่งในชั่วโมงเร่งด่วนได้ 2,824/2 = 1,412 คัน/ชั่วโมง คำนวณหาค่า LOS (v/c) = 0.504 เมื ่อเปิด
ตารางท่ี 2 พบว่าระดับการใช้บริการ (LOS) อยู่ท่ีระดับหนาแน่น Level D 
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ภาพท่ี 6 การเแสดงผลสำรวจปริมาณการจราจรในช่วงท่ี 3 เดือนสิงหาคม 2552 
 

ภาพท่ี 6 แสดงปริมาณการจราจร ณ ช่วงที่ 3 เดือนสิงหาคม พ.ศ. 2552 โดยการสำรวจพบว่า          
มีจำนวนรถปิ๊กอัพมากที่สุด หรือคิดเป็นร้อยละ 55.7 รองลงมา ได้แก่ รถเก๋งส่วนบุคคล ร้อยละ 23.21 
รถบรรทุก 6 ล้อ ร้อยละ 10.8 และจักรยานยนต์ ร้อยละ 10.3 ตามลำดับ โดยนำเอายวดยานแต่ละประเภท   
มาคำนวณให้อยู ่ในหน่วย PCU จะเท่ากับ 19,058 PCU และพบว่าถ้ายวดยานวิ ่งในชั ่วโมงเร่งด่วนได้ 
19,058/2 = 9,529 คัน/ช่ัวโมง คำนวณหาค่า LOS (v/c) = 0.32 เมื่อเปิดตารางท่ี 2 พบว่าระดับการใช้บริการ 
(LOS) อยู่ท่ีระดับหนาแน่น Level C 

 

 
 

ภาพท่ี 7 การเแสดงผลสำรวจปริมาณการจราจรในช่วงท่ี 4 เดือนสิงหาคม 2552 
 

ภาพท่ี 7 แสดงปริมาณการจราจร ณ ช่วงท่ี 4 ตลอดเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2552 โดยการสำรวจพบว่ามี
จำนวนจักรยานยนต์มากท่ีสุด หรือคิดเป็นร้อยละ 40.1 รองลงมา ได้แก่ รถป๊ิกอัพหรือร้อยละ 38.3 และรถเก๋ง
ส่วนบุคคล ร้อยละ 15.3 ตามลำดับ ผลสำรวจดังกล่าวสะท้อนให้เห็นว่ากลุ่มเป้าหมายที่เป็นผู้ใช้ถนนเส้นนี้       
มีการใช้รถจักรยานยนต์มากที่สุด อัตราความเร็วขณะขับขี่ประมาณ 60-100 กิโลเมตรต่อชั่วโมง โดยนำเอา
ยวดยานแต่ละประเภทมาคำนวณให้อยู่ในหน่วย PCU จะเท่ากับ 4,458 PCU และพบว่าถ้ายวดยานวิ่งใน
ชั่วโมงเร่งด่วนได้ 4,458/2 = 2,229 คัน/ชั่วโมง คำนวณหาค่า LOS (v/c) = 0.790 เมื่อเปิดตารางที่ 2 พบว่า
ระดับการใช้บริการ (LOS) อยู่ท่ีระดับหนาแน่น Level E 
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ภาพที่ 8 การเแสดงผลสำรวจปริมาณการจราจรในช่วงท่ี 5 เดือนสิงหาคม 2552 
 

ตารางท่ี 8 แสดงปริมาณการจราจร ณ ช่วงท่ี 5 บริเวณหาดแม่พิมพ์ ตลอดเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2552 
ผลการสำรวจพบว่ามีจำนวนจักรยานยนต์ร้อยละ 24.6 รองลงมา ได้แก่ รถปิ๊กอัพ หรือคิดเป็นร้อยละ 21.3     
รถเก๋งส่วนบุคคล ร้อยละ 19.2 ตามลำดับ โดยนำเอายวดยานแต่ละประเภทมาคำนวณให้อยู่ในหน่วย PCU   
จะเท่ากับ 4,607 PCU และพบว่าถ้ายวดยานวิ่งในช่ัวโมงเร่งด่วนได้ 4,607/2 = 2,303 คัน/ช่ัวโมง คำนวณหา
ค่า LOS (v/c) = 0.820 เมื่อเปิดตารางท่ี 2 พบว่าระดับการใช้บริการ (LOS) อยู่ท่ีระดับหนาแน่น Level E 

4.2 ความเร็วและสภาพการจราจร 
     โดยทั่วไปความเร็วในการเดินทางด้วยยวดยานบนโครงข่ายถนนท่องเที่ยวเลียบทะเล หากไม่นับ

รวมสภาพของยวดยานผู้ขับขี่และสภาพสิ่งแวดล้อม ซึ่งเป็นปัจจัยเฉพาะที่มีผลต่อความเร็วของยวดยานแล้ว 
สภาพกายภาพของถนนและความหนาแน่นของการจราจรบนเส้นทางถือได้ว่าเป็นปัจจัยสำคัญท่ีมีส่วนสัมพันธ์
กับความเร็วในการเดินทางค่อนข้างมาก (Merrow & Yarossi, 1990) ขณะที่ผลการวิเคราะห์ความเร็วเฉล่ีย
การเดินทางและค่าสัดส่วนปริมาณจราจรต่อความจุ (ค่า v/c) ท่ีสะท้อนให้เห็นถึงความหนาแน่นของการจราจร
บนโครงข่ายถนนบนช่วงต่าง ๆ ในเขตพื้นท่ีโครงการ  

  ช่วงที่ 1 หาดดงตาล อำเภอสัตหีบ จังหวัดชลบุรี ระยะทางประมาณ 2 กิโลเมตร โดยพบว่ามี       
2 ช่องจราจรตลอดทั้งเส้น ขณะที่ค่า v/c ประมาณ 0.50 ความเร็วเฉลี่ยของยวดยานบนเส้นทางประมาณ    
40-60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ยกเว้นช่วงที่ผ่านเขตพื้นที่ทหารและชุมชน โดยสภาพการจราจรอยู่ในระดับ        
ปานกลาง (ค่า v/c ประมาณ 0.4-0.5) ความเร็วเฉล่ียในช่วงประมาณ 40-60 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 

  ช่วงที่ 2 หาดแม่รำพึง จังหวัดระยอง-บ้านเพ จังหวัดระยอง ระยะทางประมาณ 15 กิโลเมตร    
โดยพบว่ามี 2 ช่องจราจรตลอดทั้งเส้น ขณะที่ค่า v/c ประมาณ 0.32 ความเร็วเฉลี่ยของยวดยานบนเส้นทาง
ประมาณ 40-80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ยกเว้นช่วงที่ผ่านเขตพื้นที่ทหารและชุมชน โดยสภาพการจราจรอยู่ใน
ระดับปานกลาง (ค่า v/c ประมาณ 0.4-0.5) ความเร็วเฉล่ียในช่วงประมาณ 40-60 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง  

  ช่วงท่ี 3 ถนนสุขุมวิท กม.240 จังหวัดระยอง ระยะทางประมาณ 2 กิโลเมตร โดยพบว่ามี 4 ช่อง
จราจรตลอดทั้งเส้น ขณะที่ค่า v/c ประมาณ 0.31 ความเร็วเฉลี่ยของยวดยานบนเส้นทางประมาณ 60-100 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง ยกเว้นช่วงที่ผ่านเขตพื้นที่ทหารและชุมชน โดยสภาพการจราจรอยู่ในระดับปานกลาง      
(ค่า v/c ประมาณ 0.4-0.5) ความเร็วเฉล่ียในช่วงประมาณ 40-60 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 

  ช่วงท่ี 4 หาดสวนสน จังหวัดระยอง-บ้านเพ จังหวัดระยอง ระยะทางประมาณ 10 กิโลเมตร โดย
พบว่ามี 2 ช่องจราจรตลอดทั้งเส้น ขณะที่ค่า v/c ประมาณ 0.79 ความเร็วเฉลี่ยของยวดยานบนเส้นทาง

การส ารวจการจราจรชว่งหาดแมพ่มิพ ์จงัหวดัระยอง
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ประมาณ 40-60 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ยกเว้นช่วงที่ผ่านเขตพื้นที่ทหารและชุมชน โดยสภาพการจราจรอยู่ใน
ระดับปานกลาง (ค่า v/c ประมาณ 0.4-0.5) ความเร็วเฉล่ียในช่วงประมาณ 40-60 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 

  ช่วงที่ 5 หาดแม่พิมพ์ จังหวัดระยอง ระยะทางประมาณ 5 กิโลเมตร โดยพบว่ามี 4 ช่องจราจร
ตลอดท้ังเส้น ขณะท่ีค่า v/c ประมาณ 0.32 ความเร็วเฉล่ียของยวดยานบนเส้นทางประมาณ 40-80 กิโลเมตร
ต่อชั ่วโมง ยกเว ้นช่วงที ่ผ ่านเขตพื ้นที ่ทหารและชุมชน โดยสภาพการจราจรอยู ่ในระดับปานกลาง                  
(ค่า v/c ประมาณ 0.4-0.5) ความเร็วเฉล่ียในช่วงประมาณ 40-60 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 

4.3 การพยากรณ์ปริมาณการจราจรในอีก 30 ปีข้างหน้า 
     ผลการศึกษาพบว่าระหว่างปี 2552-2562 ปริมาณการจราจรของถนนท่องเท่ียวเลียบทะเลมีการ

เติบโตและการขยายตัวเฉลี่ยร้อยละ 5.7 ต่อปี และระหว่างปี 2562-2572 มีการเติบโตเฉลี่ยประมาณร้อยละ 
5.8 ต่อปี และปี 2572-2582 มีการเติบโตเฉลี่ยที่ร้อยละ 6.0 ต่อปี อันเนื่องมาจากการเพิ่มขึ ้นของจำนวน
ประชากรและอุปสงค์ของการท่องเที่ยวในกลุ่มจังหวัดภาคตะวันออก ทั้งนี้พบว่าปริมาณการจราจรในพื้นท่ี
ถนนสุขุมวิท กิโลเมตรท่ี 240 จะเริ่มมีความแออัดและมีการเคล่ือนตัวไม่คล่องตัวในช่วงหลังปี 2562 เนื่องจาก
ค่า v/c ของถนนดังกล่าวจะเพิ่มขึ้นเท่ากับ 0.89     

หน่วย : PCU ต่อวัน 

 
 

ภาพท่ี 9 การพยากรณ์ปริมาณการจราจรเฉล่ีย PCU/วันของแนวเส้นถนนท่องเท่ียวเลียบทะเล 
ท่ีมา : (แผนท่ีท่องเท่ียวจังหวัดระยอง, 2552) 
 

ภาพท่ี 9 แสดงการพยากรณ์ปริมาณการจราจรเฉลี่ยรายเดือนของแนวเส้นถนนท่องเที่ยวเลียบทะเล
ตลอดแนว โดยการศึกษาครั้งนี้ได้แบ่งเขตพื้นที่ศึกษาโครงข่ายด้านจราจรออกเป็น 5 พื้นที่ศึกษาตามสภาพ   
ภูมิประเทศและลักษณะของยวดยานบนท้องถนนและได้พยากรณ์ปริมาณจราจรในแต่ละเดือน โดยใช้ผลการ
สำรวจปริมาณการจราจรจริงในเดือนสิงหาคม 2552  
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 ขณะที่ปริมาณการจราจรที่ถนนบริเวณหาดดงตาล อำเภอสัตหีบ ตลอดช่วงระยะ 2 กิโลเมตร จะมี
ปริมาณยวดยานในปี 2552 เท่ากับ 2,824 PCU ต่อวัน และเพิ ่มขึ ้นในปี 2562, ปี 2572 และปี 2582         
เป็น 4,600 7,493 และ 12,205 PCU ต่อวัน ตามลำดับ โดยพบว่ายวดยานท่ีใช้ถนนเลียบทะเลเส้นนี้มากท่ีสุด
คือ รถจักรยานยนต์ รองลงมาคือ รถป๊ิกอัพ และรถยนต์ส่วนบุคคล ตามลำดับ ขณะท่ีถนนเส้นนี้เป็นถนนท่ีวิ่ง
เลียบผ่านชุมชน ดังนั้นพื้นผิวถนนจะมีความหนาแน่นมากในช่วงช่ัวโมงเร่งด่วน 

การศึกษาปริมาณยวดยานบริเวณถนนเลียบทะเลตลอดช่วงหาดแม่รำพึงตลอดระยะ 15 กิโลเมตร    
จะมีปริมาณยวดยานในปี 2552 เท่ากับ 1,798 PCU ต่อวัน และเพิ่มขึ้นในปี 2562, ปี 2572 และปี 2582       
เป็น 2,929 4,771 และ 7,771 PCU ต่อวัน ตามลำดับโดยปริมาณยวดยานจะเพิ่มขึ้นและหนาแน่นในช่วงวัน
ศุกร์-วันอาทิตย์ และช่วงวันหยุดเทศกาล นอกจากนี้ ผลการศึกษาพบว่าปริมาณยวดยานบริเวณถนนสุขุมวิท 
กม. 240 ตลอดระยะ 2 กิโลเมตร จะมีปริมาณยวดยานในปี 2552 เท่ากับ 19,058 PCU ต่อวัน และเพิ่มขึ้นใน
ปี 2562, ปี 2572 และปี 2582 เป็น 31,043 50,567 และ 82,368 PCU ต่อวัน ตามลำดับ เนื่องจากถนนเส้น
ดังกล่าวจะมีการใช้เพื่อการขนส่งสินค้าและสำหรับบุคคลทั่วไป โดยผลการสำรวจปริมาณยวดยานพบว่าส่วน
ใหญ่มากกว่าร้อยละ 50 ของยวดยานที่วิ่งบนถนนเป็นรถปิ๊กอัพ รองลงมาเป็นรถยนต์ส่วนตัว และรถหกล้อ    
และรถสิบล้อ ตามลำดับ   

ผลการศึกษาปริมาณยวดยานบริเวณถนนเลียบทะเลตลอดช่วงหาดสวนสนตลอดระยะ 10 กิโลเมตร
จะมีปริมาณยวดยานในปี 2552 เท่ากับ 2,229 PCU ต่อวัน และเพิ่มขึ ้นในปี 2562, ปี 2572 และปี 2582    
เป็น 3,631 5,914 และ 9,634 PCU ต่อวัน ตามลำดับ โดยพบว่ายวดยานที่ใช้ถนนเลียบทะเลเส้นนี้มากที่สุด
คือรถจักรยานยนต์ รองลงมาคือ รถปิ๊กอัพ และรถยนต์ส่วนบุคคล ตามลำดับ โดยปริมาณยวดยานจะเพิ่มข้ึน
และหนาแน่นในช่วงวันศุกร์-วันอาทิตย์ และช่วงวันหยุดเทศกาล   

ขณะที ่การศึกษาปริมาณยวดยานบริเวณถนนเลียบทะเลตลอดช่วงหาดแม่พิมพ์ตลอดระยะ                
5 กิโลเมตร จะมีปริมาณยวดยานในปี 2552 เท่ากับ 4,607 PCU ต่อวัน และเพิ่มขึ้นในปี 2562, ปี 2572 และ   
ปี 2582 เป็น 7,504 12,224 และ 19,911 PCU ต่อวัน ตามลำดับ โดยพบว่ายวดยานท่ีใช้ถนนเลียบทะเลเส้น
นี้มากที่สุดคือ รถจักรยานยนต์ รองลงมาคือ รถปิ๊กอัพ และรถยนต์ส่วนบุคคล ตามลำดับ และพบว่าปริมาณ
ยวดยานจะเพิ่มขึ้นและหนาแน่นในช่วงวันศุกร์-วันอาทิตย์ และช่วงวันหยุดเทศกาล 
 

5. สรุปและอภิปรายผล 
การศึกษาครั้งนี ้ได้แสดงผลการศึกษาโครงข่ายด้านจราจรในสภาพปัจจุบัน เพื่อให้เกิดโครงข่าย       

ด้านจราจรในอนาคต ซึ่งต้องอาศัยข้อมูลหลาย ๆ ด้าน อาทิ ข้อมูลปริมาณการจราจรในปัจจุบัน การพยากรณ์
จำนวนประชากรและการพัฒนาของระบบสาธารณูปโภคและส่ิงอำนวยความสะดวกท่ีเกี่ยวข้องและเกี่ยวเนื่อง
กับแนวถนนท่องเที่ยวเลียบทะเลที่ศึกษา เป็นต้น เพื่อนำมาวิเคราะห์ร่วมกันอย่างเป็นเหตุเป็นผล โดยได้แบ่ง
เขตการศึกษาโครงข่ายด้านจราจรออกเป็น 2 ส่วน และมีการสำรวจปริมาณการจราจรใน 5 จุดพื้นที่ตลอด  
แนวเส้นทางท่ีได้เลือกไว้  

เมื่อพิจารณาสภาพพื้นที่ภูมิประเทศและสิ่งแวดล้อม มีการออกแบบแนวก้างปลาหรือเส้นทางย่อย    
เพื่อนำไปสู่แหล่งท่องเที่ยวต่าง  ๆ  ตามแนวเส้นของถนนท่องเที่ยวหลัก ผลการสำรวจพบว่ามีหลายพื้นท่ี         
ซึ่งจำเป็นต้องมีการปรับปรุงรูปแบบของถนนปัจจุบันเพื่อให้กลายเป็นถนนท่องเท่ียวและรองรับการเติบโตและ
การขยายตัวของปริมาณการเดินทางของประชาชนเพิ่มมากขึ้น ขณะที่สภาพถนนที่ต้องทำการเร่งแก้ไขคือ     
ช่วงหาดสุชาดา เขตติดต่อมาบตาพุต การสร้างทางท่ีเป็นดินลูกรัง 3 กิโลเมตร นอกจากนี้พบว่าสภาพแวดล้อม
ในช่วงหาดแสงจันทร์ไม่สะอาดและไม่สบายตา ซึ่งจะทำให้เสียบรรยากาศในการท่องเท่ียว ควรเร่งดำเนินการ
สร้างมาตรการสำหรับถนนท่องเท่ียวอย่างเคร่งครัด 
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นอกจากนี้พบว่าพื้นผิวถนนและช่องทางการจราจรในช่วงตลาดบ้านเพคับแคบและมีการจราจรติดขัด 
เนื่องจากเป็นชุมชนเก่า ขยับขยายเส้นทางได้ยากเนื่องจากเป็นตึกท้ัง 2 ข้างทาง เบ้ืองต้นควรจัดระเบียบวินัย
ทางจราจร เพื่อให้เป็นที่ดึงดูดความสนใจของนักท่องเท่ียวในอนาคตและควรอนุรักษ์พื้นท่ีชุมชนนั้นไว้ เพียงแต่
ต้องปรับปรุงภูมิสถาปัตยกรรมเพื่อให้กลายเป็นแหล่งท่องเที่ยวเชิงอนุรักษ์วิถีชีวิตท้องถิ่นนั้นไว้หรืออาจจะ
ปรับปรุงให้กลายเป็นพื้นที่สำหรับถนนคนเดิน รวมทั้งจัดให้มีแหล่งท่องเที่ยวและกลยุทธ์ในการส่งเสริมและ
สนับสนุนการท่องเที่ยวเพิ่มเติม และจัดให้มีกลยุทธ์เพื่อการกระตุ้นให้มีการใช้ถนนท่องเที่ยวเลียบทะเล          
ให้เหมาะสม สำหรับรูปแบบการทำงานในอนาคตของงานวิจัยนี้คือ การวิเคราะห์ปริมาณจราจรปัจจุบัน 
(PCU/วัน) รวมถึงการพยากรณ์ปริมาณจราจรใน 5 ปี 10 ปี และ 20 ปี เพื่อให้เกิดความยั่งยืนต่อไป 
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