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บทคัดย่อ 

การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์ตำแหน่งที่ตั้งศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่งผู้โดยสาร
ต่อเนื ่องหลายรูปแบบเพื ่อการท่องเที ่ยวที ่เหมาะสมสำหรับจังหวัดนครราชสีมา โดยวิธีการดำเนินการ  
แบ่งออกเป็น 3 ขั ้นตอน ประกอบด้วย 1) การรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิที ่เกี ่ยวข้องกับการท่องเที่ยวและ 
การเชื่อมโยงการขนส่งผู้โดยสารต่อเนื่องหลายรูปแบบเพื่อการท่องเที่ยว 2) การพัฒนาแบบจำลองที่ตั้ง
ศูนย์กลางการเช่ือมโยงการขนส่งผู้โดยสารต่อเนื่องหลายรูปแบบเพื่อการท่องเที่ยว ตามหลักการการเลือกทำเล
ที่ตั้ง แบบปัญหาการเลือกตำแหน่งฮับ และ 3) การประยุกต์ใช้แบบจำลองกับจังหวัดนครราชสีมา โดยแบ่ง 
การวิเคราะห์ออกเป็น 2 กรณี คือ กรณีไม่มีและกรณีมีศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่ง  เพื่อวิเคราะห์และ
เปรียบเทียบค่าใช้จ่ายโดยรวมในการเดินทาง รวมทั้งหาจำนวนและตำแหน่งที่ตั้งที่เหมาะสมของที่ตั้งศูนย์กลาง
การเช่ือมโยงการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบเพื่อการท่องเที่ยว  

ผลการศึกษาพบว่า การจัดตั้งศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่งต่อเนื ่องหลายรูปแบบเพื่อการ
ท่องเที่ยวในจังหวัดนครราชสีมา จำนวน 3 แห่ง ในพื้นที่ตำบลในเมือง อำเภอเมืองนครราชสีมา ตำบล 
คลองม่วง อำเภอปากช่อง และตำบลปากช่อง อำเภอปากช่อง เป็นจำนวนที่เหมาะสมเนื่องจากสามารถ 
ลดค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางได้ 241,994 บาทต่อวัน หรือ ลดลงประมาณร้อยละ 27.38 เมื่อเทียบกับกรณี
ไม่มีศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่ง  

 
คำสำคญั: แบบจำลองการเลือกทำเลที่ตั้ง ศนูย์กลางการเช่ือมโยง การท่องเที่ยว
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MODELING THE LOCATIONS OF THE LINKAGE CENTER OF MULTIMODAL 
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Abstract 
 The objective of this research was to analyze the suitable hub locations for tourism 
in Nakhon Ratchasima. The methodology consisted of three main steps: 1) collecting 
secondary data related to tourism and transportation connectivity, including infrastructure and 
traveler information; 2) developing a model for transportation hub locations in accordance 
with the guiding principle of location selection for transportation hubs, and 3) applying the 
model in Nakhon Ratchasima. The analysis was divided into two scenarios: one with an 
interchange and one without an interchange. Analysis and comparison of total travel costs 
and determination of the appropriate number and location of central hubs for multimodal 
tourism connectivity. 
 The study found that the establishment of three hubs in Nai Mueang Subdistrict, 
Mueang Nakhon Ratchasima District, Khlong Muang Subdistrict, Pak Chong District, and Pak 
Chong Subdistrict, Pak Chong District, was the appropriate amount as the total cost of 
transportation can be reduced by 241,994 baht per day or about 27.38% compared to a hub 
without connectivity. 
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บทนำ 
 การท่องเที่ยวเป็นอุตสาหกรรมภาคบริการที่มีบทบาทสำคัญต่อการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของหลาย
ประเทศทั่วโลก ซึ่งการท่องเที่ยวนั้นจะนำไปสู่การลงทุน การจ้างงาน การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและเกิดการ
กระจายรายได้ไปยังเศรษฐกิจในหลาย ๆ ส่วน เช่นเดียวกับประเทศไทย โดยมีผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศ 
อันเนื่องมาจากรายได้ของการท่องเที่ยว (Tourism induced GDP) ในปี 2564 มากถึง 89,936.43 ล้านบาท 
(สำนักงานปลัดกระทรวงการท่องเที่ยวและกีฬา, 2565) จึงทำให้รายได้จากการท่องเที่ยวนับเป็นหนึ่งในรายได้
หลักของประเทศไทย ถึงแม้ว่าภาคการท่องเที่ยวจะมีบทบาทสำคัญต่อการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศ  
แต่มักจะพบกับปัญหาด้านการเชื่อมเส้นทางคมนาคมระหว่างโครงข่ายเส้นทางคมนาคมสายหลักและระบบ
การสัญจรในการเข้าสู่แหล่งท่องเที่ยว ปัญหาด้านภูมิทัศน์ ปัญหาด้านกระบวนการมีส่วนร่วม (ณัฐนีภรณ์  
น้อยเสงี่ยม และคณะ, 2562) ด้านเส้นทางการท่องเที่ยว จำนวนรถสำหรับบริการนักท่องเที่ยวไม่เพียงพอ 
(วศิน ปัญญาวุธตระกูล, 2561) การเช่ือมต่อที่ไม่ดี (Walsh & Zin, 2019) การขาดแคลนระบบขนส่งสาธารณะ
และการจราจรติดขัด (Kantawateera et al., 2015) ซึ่งปัญหาเหล่านี้เป็นอุปสรรคอย่างมากต่อการเดินทาง
ท ่องเท ี ่ ยว เน ื ่ องจากน ักท ่องเท ี ่ ยวไม ่สามารถเด ินทางไปย ังแหล ่ งท ่องเท ี ่ ยวได ้อย ่ างสะดวก  
และมีประสิทธิภาพ จึงต้องคำนึงถึงศูนย์กลางการเชื ่อมโยง ซึ ่งเป็นศูนย์กลางหลักในการเคลื ่อนย้าย
นักท่องเที่ยว โดยมีเครือข่ายของสนามบิน ท่าเรือ ถนน ทางรถไฟ และระบบขนส่งมวลชน เพื่อรองรับ  
ในการเคลื่อนย้ายผู้คนจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง และการเชื่อมโยงการเดินทางซึ่งการเดินทางด้วยขนส่ง
สาธารณะนั้นต้องใช้รูปแบบการเดินทางตั ้งแต่สองรูปแบบขึ้นไป หรือการขนส่งต่อเนื ่องหลายรูปแบบ 
(Multimodal Transportation) (นพนันต์ เมืองเหนือ, 2556) ซึ่งทำให้ต้องมีการถ่ายโอนเพื่อเปลี่ยนรูปแบบ
การขนส่ง ณ ที่สถานี หรือบริเวณจุดจอดและมีรูปแบบการขนส่งอื่นมารองรับ เพื่อให้นักท่องเที่ยวสามารถ
เดินทางต่อไปยังจุดหมายได้อย่างราบรื่น หรือเรียกจุดเหล่านี้ว่าศูนย์กลางการเชื่อมโยงของการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ ซึ่งศูนย์กลางการเชื่อมโยงการท่องเที่ยว จะเป็นศูนย์กลางหลักที่เชื่อมโยงกับเครือข่ายของ
โครงสร้างพื้นฐาน เพื่อรองรับการเดินทางของนักท่องเที่ยวไปยังจุดหมายปลายทางในท้องถิ่น ผ่านบริการขนส่ง
สาธารณะ รวมถึงบริการของรถท้องถิ่น (Organisation for Economic Co-operation and Development, 
2016) ดังนั้น การเลือกตำแหน่งที่ตั้งที่เหมาะสม จึงมีความสำคัญต่อภาคการบริการเป็นอย่างมาก เนื่องจาก
การเลือกตำแหน่งที ่ตั ้งที ่เหมาะสมจะช่วยลดค่าใช้จ่ายในการดำเนินงาน  ลดระยะเวลาในการเดินทาง 
และการขนส่งสินค้า ซึ่งจะช่วยให้การดำเนินงานมีประสิทธิภาพมากขึ้น  
 การเลือกตำแหน่งที ่ต ั ้งของจุดศูนย์กลางในการรองรับการขนส่งที ่หลากหลายรูปแบบ จึงมี 
ความจำเป็นอย่างยิ่งที่ต้องเลือกเครื่องมือที่เหมาะสมในการวิเคราะห์หาตำแหน่งที่ตั้ง เนื่องจากตำแหน่งที่ตั้ง
ของสถานที่ให้บริการนั้นจะส่งผลกระทบต่อขีดความสามารถและศักยภาพในการให้บริการได้  โดยที่ผ่านมา 
มีการศึกษาตำแหน่งที่ตั้งที่เหมาะสมในหลากหลายโจทย์ทั้งการเลือกทำเลที่ตั้งศูนย์กระจายสินค้า (พรเพิ่ม  
แซ่โง้ว, 2553) โรงงานผลิตสินค้า (ปรัชญา ทารักษ์, 2552) รวมทั้งศูนย์บรรเทาภัยพิบัติ (จันท์ศิริ สิงห์เถื่อน , 
2554) นอกจากนี ้ มีเทคนิควิธีการหลายรูปแบบที่ถูกนำมาใช้ในการเลือกทำเลที ่ตั ้ง อาทิเช่น Analytic 
Hierarchy Process (AHP), Multi-Criteria Decision Analysis (MCDA), Spatial Analysis and Geographic 
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Information System (GIS), Hub Location Problem (HLP) เป ็นต ้น โดย AHP เป ็นเทคนิคที ่ ใช ้ในการ
วิเคราะห์การตัดสินใจโดยการกำหนดความสำคัญของปัจจัยต่าง ๆ และทำการเปรียบเทียบความสำคัญของ
ปัจจัยนั้น ๆ ส่วน MCDA เป็นเทคนิคที่ใช้ในการวิเคราะห์ปัญหาการตัดสินใจที่มีมากกว่าหนึ่งปัจจัยหรือเกณฑ์ 
โดยนำเข้าข้อมูลที่เป็นหลายมิติและทำการประมวลผลเพื่อให้ได้คำตัดสินใจที่มีความสอดคล้องกับเกณฑ์ที่
กำหนด สำหรับ GIS เป็นเทคนิคที่ใช้ข้อมูลทางพื้นที่และเชิงพ้ืนที่ในการวิเคราะห์ปัญหาการตัดสินใจที่เกี่ยวข้อง
กับทำเลที ่ต ั ้ง โดยสามารถนำเข้าข้อมูลภูม ิศาสตร์และทำการแผนที ่เพื ่อให้ม ีภาพรวมที ่ช ัดเจนของ
สภาพแวดล้อม และ HLP เป็นการเลือกตำแหน่งหรือศูนย์กลางในระบบโลจิสติกส์หรือการจัดส่งสินค้า  
ที่เหมาะสม เพื่อให้การขนส่งมีประสิทธิภาพสูงสุด โดยพิจารณาปัจจัยต่าง ๆ เช่น ระยะทาง ความจุ และความ
ต้องการของตลาดหรือลูกค้าในแต่ละพื้นที่ ด้วยเหตุนี้ ผู้วิจัยจึงมีความสนใจทำการศึกษาหาตำแหน่งที่ตั้ง 
ที่เหมาะสมโดยนำมาประยุกต์ใช้ในด้านการท่องเที่ยว โดยใช้เทคนิควิธี  Hub Location Problem (HLP) 
เนื ่องจากการหาตำแหน่งที่ตั ้งศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่งผู ้โดยสารต่อเนื ่องหลายรูปแบบเพื่อการ
ท่องเที่ยวนี้นั้น มุ่งเน้นไปที่การเลือกตำแหน่งที่เหมาะสมของศูนย์กลางเพื่อการเดินทาง  โดยพิจารณาจาก 
ระยะทาง ระยะเวลา และค่าใช้จ่ายที่ใช้ในการเดินทางของนักท่องเที่ยวในพื้นที่  ซึ่งเป็นวิธีการที่สอดคล้องกับ
โจทย์ปัญหานี้มากที่สุด พร้อมทั้งนำระบบ GIS และ Google Earth มาวิเคราะห์โครงข่ายของพื้นที่ศึกษา 
ร่วมด้วย เพื่อให้ได้ผลลัพธ์ที่ครอบคลุมและมีประสิทธิภาพมากที่สุด  
 ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงมุ่งเน้นที่จะสร้างแบบจำลองที่ตั้งศูนย์กลางการเชื่อมโยงของการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบเพื่อการท่องเที่ยวในจังหวัดนครราชสีมา โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อเสนอกรอบแนวคิดในการสร้าง
แบบจำลองที ่ตั ้งศูนย์กลางการเชื ่อมโยงการขนส่งต่อเนื ่องหลายรูปแบบเพื่ อการท่องเที ่ยวในจังหวัด
นครราชสีมา และเพื่อวิเคราะห์ตำแหน่งที่ตั้งศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบเพื่อการ
ท่องเที่ยวที่เหมาะสมด้วยวิธีการ Hub Location Problem โดยประยุกต์ใช้กับจังหวัดนครราชสีมา เนื่องจาก
จังหวัดนครราชสีมาเป็นจังหวัดที ่ม ีรายได้จากการท่องเที ่ยวรวมทั ้งม ีจำนวนผู ้ เย ี ่ยมเยือนสูงท ี ่สุด 
ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ (สำนักงานสถิติแห่งชาติ , 2563) แต่ทั้งนี้การท่องเที่ยวของจังหวัดนครราชสีมา 
ยังมีปัญหาการเชื่อมต่อระบบขนส่งสาธารณะในด้านเส้นทางการเดินรถที่มีรถเพียงบางสายที่ผ่านระบบขนส่ง
หลัก ปัญหาสถานีและจุดจอดของรถโดยสาร ปัญหาการเชื่อมต่อการเดินทาง รวมถึงจังหวัดนครราชสีมา  
ยังขาดการเชื่อมต่อการเดินทางระหว่างแหล่งท่องเที่ยวกับระบบขนส่งหลัก (กระทรวงคมนาคม , 2560)  
จากเหตุผลดังกล่าวผู้วิจัยจึงเลือกจังหวัดนครราชสีมาเป็นกรณีศึกษาในครั้งนี้ ซึ่งผลงานวิจัยนี้จะช่วยให้ได้
ข้อมูลประกอบการตัดสินใจของภาครัฐในการตั้งศูนย์ศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ
เพื่อการท่องเที่ยวให้มีจำนวนและสถานที่ตั ้งที ่เหมาะสม อีกทั้งช่วยให้นักท่องเที่ยวสามารถเดินทางไป 
ยังแหล่งท่องเที่ยวได้อย่างมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น  
 
วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 

เพื่อวิเคราะห์หาตำแหน่งที่ตั ้งศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่งผู้โดยสารต่อเนื่องหลายรูปแบบ   
เพื่อการท่องเที่ยวที่เหมาะสมสำหรับจังหวัดนครราชสีมา 
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วิธีการดำเนินงานวิจัย  
 งานวิจัยนี้ได้แบ่งวิธีการดำเนินการวิจัยออกเป็น 3  ขั้นตอน ประกอบด้วย 1) การรวบรวมข้อมูล 
ทุต ิยภูม ิท ี ่ เก ี ่ยวข้องกับการท่องเที ่ยวและการเชื ่อมโยงการขนส่งผ ู ้โดยสารต่อเนื ่องหลายรูปแบบ  
เพื ่อการท่องเที ่ยว 2) การพัฒนาแบบจำลองที ่ตั ้งศูนย์กลางการเชื ่อมโยงการขนส่งผู ้โดยสารต่อเนื ่อง  
หลายรูปแบบเพื่อการท่องเที่ยว ตามหลักการการเลือกทำเลที่ตั้ง แบบปัญหาการเลือกตำแหน่งที่ตั้งส่วนกลาง 
(Hub Location Problem: HLP) โดยแบ่งออกเป็น 2 กรณี คือ กรณีไม่มีและกรณีมีศูนย์กลางการเชื่อมโยง
การขนส่ง และ 3) การประยุกต์ใช้แบบจำลองกับจังหวัดนครราชสีมา ดังภาพที่ 1 โดยมีรายละเอียดดังนี ้

 
ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 

1. การเก็บรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิที่เกี่ยวข้องกับการท่องเที่ยวและการเชื่อมโยงการขนส่งผู้โดยสาร
ต่อเนื ่องหลายรูปแบบเพื่อการท่องเที ่ยว เพื่อใช้เป็นฐานข้อมูลในการพัฒนาแบบจำลองที่ตั ้งศูนย์กลาง  
การเชื่อมโยงการขนส่งผู้โดยสารต่อเนื่องหลายรูปแบบเพื่อการท่องเที่ยว โดยงานวิจัยนี้แบ่งการเก็บรวบรวม
ข้อมูลของกรณีศึกษาออกเป็น 2 ส่วน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1.1 ข้อมูลด้านโครงสร้างพื้นฐาน ซึ่งจะถูกใช้เป็นฐานข้อมูลในการวิเคราะห์โครงข่ายถนน  
ของพื้นที่ศึกษา โดยข้อมูลดังกล่าว ได้แก่ ตำแหน่งที่ตั้งของโครงสร้างพื้นฐานด้านระบบคมนาคมขนส่งหลัก 
ในพื้นที่ ตำแหน่งแหล่งท่องเที่ยวที่สำคัญ รวมถึงข้อมูลพื้นฐานที่เกี่ยวข้อง ซึ่งข้อมูลดังกล่าวจะถูกเก็บรวบรวม
ผ่านเอกสารที่เกี่ยวข้องและการสืบค้นข้อมูลทางเว็ปไซด์ของหน่วยงานทั้งภาครัฐและเอกชน 
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1.2 ข้อมูลด้านการเดินทางเพื่อใช้ในการวิเคราะห์หาตำแหน่งที่ตั้งที่เหมาะสมของศูนย์กลาง  
การเชื่อมโยงการขนส่งผู้โดยสารต่อเนื่องหลายรูปแบบเพื่อการท่องเที่ยว  โดยใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
(GIS) ร่วมกับ Google Earth ในการวิเคราะห์ ซึ่งข้อมูลดังกล่าว ได้แก่ ข้อมูลค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (ขาเข้า-
ขาออก) ข้อมูลระยะทางในการเดินทาง (ขาเข้า-ขาออก) และข้อมูลระยะเวลาในการเดินทาง (ขาเข้า-ขาออก) 
โดยสามารถสืบค้นข้อมูลจากหน่วยงานภาครัฐ เช่น สำนักงานสถิติแห่งชาติ กระทรวงการท่องเที่ยวและกีฬา 
การท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย (ททท.) สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) และสำนักงาน
ขนส่งจังหวัด เป็นต้น 

2. การพัฒนาแบบจำลองที่ตั้งศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่งผู้โดยสารต่อเนื่องหลายรูปแบบ  
เพื่อการท่องเที่ยวนั้น ถูกพัฒนาตามหลักการการวิเคราะห์ปัญหาการเลือกตำแหน่งที่ตั ้งส่วนกลาง (Hub 
Location Problem: HLP) ซึ ่งมีจุดมุ ่งหมายเพื ่อค้นหาที ่ตั ้งศูนย์กลางการเชื ่อมโยงการขนส่งผู ้โดยสาร  
ที่เหมาะสมที่สุด โดยพิจารณาจากค่าใช้จ่ายโดยรวมในการเดินทางต่ำที่สุด (Total Cost Minimization)  
ที่มีลักษณะเป็นผลรวมของค่าใช้จ่ายที่เป็นตัวเงินและไม่ใช่ตัวเงินที่เกิดขึ้นในการเดินทาง (Total Generalized 
Cost) ประกอบด้วย ค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นจากระยะทาง (Distance Cost) ค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นจากเวลา (Time 
Cost) และค่าโดยสาร (Fare) ซึ ่งแบ่งสมการการวิเคราะห์ออกเป็น 2 กรณี ได้แก่ กรณีไม่มีศูนย์กลาง 
การเช ื ่อมโยงการขนส่ง (Without Hub) และกรณีม ีศ ูนย์กลางการเช ื ่อมโยงการขนส่ง  (With Hub)  
โดยมีรูปแบบสมการวัตถุประสงค์ (Objective Function) และสมการข้อจำกัด (Constraint) ดังแสดงใน
สมการ (1) ถึง (5) 
 กรณีไม่มีศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่ง 

Minimize Total Cost

= ∑ ∑(𝑤𝑖𝑗 ∙ 𝑑𝑖𝑗 ∙ 𝐶)

𝐽

𝑗=1

𝐼

𝑖=1

+ ∑ ∑(𝑤𝑖𝑗 ∙ 𝑡𝑖𝑗 ∙ 𝑇)

𝐽

𝑗=1

𝐼

𝑖=1

+ ∑ ∑(𝑤𝑖𝑗 ∙ (𝐹𝐹𝑖𝑥 + 𝑑𝑖𝑗 ∙ 𝐹𝑖𝑗))

𝐽

𝑗=1

𝐼

𝑖=1

 (1) 

โดยที่ Total Cost = ค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทาง (บาท/วัน) 
 𝐼  = ตำแหน่งของระบบขนส่งหลัก , 𝑖 = 1,…, 𝐼  
 𝐽  = ตำแหน่งของสถานที่ท่องเที่ยว  , 𝑗 = 1,…, 𝐽 

 𝑤  = ปริมาณรถที่ใช้ในการเดินทาง (เที่ยว/วัน) 
 𝑑  = ระยะทางที่ใช้ในการเดินทาง (กิโลเมตร) 
 𝐶  = ค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ (VOC) (บาท/กิโลเมตร-เที่ยว) 
 𝑡  = ระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทาง (ชั่วโมง) 
 𝑇  = มูลค่าเวลาของยานพาหนะ (VOT) (บาท/ช่ัวโมง-เที่ยว) 
 𝐹𝐹𝑖𝑥  = ค่าโดยสารแรกเข้า (บาท/เที่ยว) 
 𝐹 = ค่าโดยสารตามระยะทาง (บาท/กิโลเมตร-เที่ยว) 
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 กรณีมีศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่ง 

Minimize Total Cost = ∑ ∑(𝑤𝑖𝑘 ∙ 𝑑𝑖𝑘 ∙ 𝐶)

𝐾

𝑘=1

𝐼

𝑖=1

+ ∑ ∑(𝑤𝑘𝑗 ∙ 𝑑𝑘𝑗 ∙ 𝐶 ∙ 𝑌𝑘)

𝐽

𝑗=1

𝑘

𝑘=1

 (2) 

 
+ ∑ ∑(𝑤𝑖𝑘 ∙ 𝑡𝑖𝑘 ∙ 𝑇)

𝐾

𝑘=1

𝐼

𝑖=1

+ ∑ ∑(𝑤𝑘𝑗 ∙ 𝑡𝑘𝑗 ∙ 𝑇 ∙ 𝑌𝑘)

𝐽

𝑗=1

𝑘

𝑘=1

  

 
+ ∑ ∑(𝑤𝑖𝑘 ∙ (𝐹𝐹𝑖𝑥 + 𝑑𝑖𝑘 ∙ 𝐹𝑖𝑘))

𝐾

𝑘=1

𝐼

𝑖=1

+ ∑ ∑(𝑤𝑘𝑗 ∙ (𝐹𝐹𝑖𝑥 + 𝑑𝑖𝑘 ∙ 𝐹𝑖𝑘) ∙ 𝑌𝑘)

𝐽

𝑗=1

𝐾

𝑘=1

  

Constraint: ∑ ∑ 𝑤𝑖𝑘 =

𝐾

𝑘=1

∑ ∑ 𝑤𝑘𝑗

𝐽

𝑗=1

𝐾

𝑘=1

𝐼

𝑖=1

 (3) 

 
∑ 𝑌𝑘 = 𝑁    , ∀𝑘∈ 𝐾

𝐾

𝑘=1

 (4) 

 
𝑌𝑘 = {

1 ถ้าศูนย์ฯ ถูกตั้งที่ตำแหน่ง 𝑘
0 ถ้าเป็นตำแหน่งอ่ืน           

 (5) 

โดยที่ Total Cost = ค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทาง (บาท/วัน) 
 𝐼  = ตำแหน่งของระบบขนส่งหลัก , 𝑖 = 1,…, 𝐼  
 𝐾  = ตำแหน่งที่ตั้งของศูนย์ฯ , 𝑘 = 1,…, 𝐾 

 𝐽  = ตำแหน่งของสถานที่ท่องเที่ยว  , 𝑗 = 1,…, 𝐽 

 𝑤  = ปริมาณรถที่ใช้ในการเดินทาง (เที่ยว/วัน) 
 𝑑  = ระยะทางที่ใช้ในการเดินทาง (กิโลเมตร) 
 𝐶  = ค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ (VOC) (บาท/กิโลเมตร-เที่ยว) 
 𝑡  = ระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทาง (ชั่วโมง) 
 𝑇  = มูลค่าเวลาของยานพาหนะ (VOT) (บาท/ช่ัวโมง-เที่ยว) 
 𝐹𝐹𝑖𝑥  = ค่าโดยสารแรกเข้า (บาท/เที่ยว) 
 𝐹 = ค่าโดยสารตามระยะทาง (บาท/กิโลเมตร-เที่ยว) 
 𝑌𝑘 = 1, ถ้าศูนยฯ์ ถูกตั้งที่ตำแหน่ง 𝑘 และ 0, ถ้าเป็นตำแหน่งอื่น 
 𝑁 = จำนวนตำแหน่งที่ตั้งศูนย์ฯ 

3. การประยุกต์ใช้แบบจำลองกับจังหวัดนครราชสีมา เพื่อให้ได้จำนวนและที่ตั้งที่เหมาะสม โดยทำ
การแบ่งพื้นที่การศึกษาออกเป็น 127 พื้นที่ย่อย พิจารณาจากขอบเขตการปกครองระดับตำบล  (กรมการ
ปกครอง, 2565) ครอบคลุม 11 อำเภอ ของจังหวัดนครราชสีมา ดังแสดงในภาพที่ 2 เพื่อวิเคราะห์และ
เปรียบเทียบค่าใช้จ่ายโดยรวมในการเดินทาง และหาจำนวนและตำแหน่งที่ตั้งที่เหมาะสมของที่ตั้งศูนย์กลาง
การเช่ือมโยงการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบเพื่อการท่องเที่ยว 
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ภาพที่ 2 การแบ่งพื้นที่การศึกษา 
 
ผลการศึกษา 
 ผลการศึกษาสามารถแบ่งออกเป็น 2 ส่วนหลัก ประกอบด้วย 1) ผลการรวบรวมข้อมูลที่เกี่ยวข้อง 
และ 2) ผลการประยุกต์ใช้กับจังหวัดนครราชสีมา โดยมีรายละเอียดดังนี ้

1. ผลการรวบรวมข้อมูลที่เกี่ยวข้อง  
ผลการรวบรวมข้อมูลที่เกี่ยวข้องสามารถแบ่งออกเป็น 3 ด้าน ประกอบด้วย 1) ผลการรวบรวม

ข้อมูลด้านแหล่งท่องเที่ยว 2) ผลการรวบรวมข้อมูลด้านโครงสร้างพื้นฐาน และ 3) ผลการรวบรวมข้อมูล 
ด้านการเดินทางของนักท่องเที่ยว โดยมีรายละเอียดดังนี ้

1.1 ผลการรวบรวมข้อมูลด้านแหล่งท่องเที่ยว 
จังหวัดนครราชสีมามีแหล่งท่องเที่ยวมากมายหลายประเภท ทั้งแหล่งท่องเที่ยวเชิงนิเวศ แหล่ง

ท่องเที่ยวเชิงศาสนาและความเชื่อ แหล่งท่องเที่ยวเชิงวิชาการ แหล่งท่องเที่ยวเชิงศิลปวัฒนธรรมและมรดก
โลก แหล่งท่องเที่ยวเชิงสันทนาการและบันเทิง และแหล่งท่องเที่ยวเชิงวิถีชีวิต ซึ่งแหล่งท่องเที่ยวในพื้นที่ศึกษา
ส่วนใหญ่จะอยู่ในพื้นที่อำเภอปากช่อง อำเภอเมืองนครราชสีมา อำเภอวังน้ำเขียว และกระจายตัวไปตาม
อำเภอต่าง ๆ โดยแหล่งท่องเที่ยวที่ใช้ศึกษาครั้งนี้มี 107 แห่ง  (การท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย, 2563) และ
สามารถระบุตำแหน่งบนแผนที่ Google Earth ไดด้ังแสดงในภาพที่ 3  
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ภาพที่ 3 ตำแหน่งสถานที่ท่องเที่ยวที่สำคัญในพื้นที่ศกึษาจังหวัดนครราชสีมา 
 

1.2 ผลการรวบรวมข้อมูลด้านโครงสร้างพื้นฐาน 
จังหวัดนครราชสีมามีสถานีขนส่งผู ้โดยสาร 2 แห่ง ได้แก่ สถานีขนส่งผู ้โดยสารจังหวัด

นครราชสีมา แห่งที่ 1 และสถานีขนส่งผู ้โดยสารจังหวัดนครราชสีมา แห่งที่ 2 (สำนักงานขนส่งจังหวัด
นครราชสีมา, 2559) ในเขตเมืองนครราชสีมามีสถานีรถไฟหลัก 2 สถานี ได้แก่ สถานีรถไฟนครราชสีมาเป็น
สถานีหลักในการขนส่งผู้โดยสารและสินค้า และสถานีรถไฟชุมทางถนนจิระเป็นสถานีที่มีความสำคัญรองลงมา
จากสถานีนครราชสีมา ส่วนสถานีรถไฟที่มีขบวนรถหยุดรับ-ส่งผู้โดยสารในสถานีอื่น ได้แก่ สถานีโคกกรวด 
สถานีสูงเนิน สถานีกุดจิก สถานีสีคิ ้ว และสถานีปากช่อง (การรถไฟแห่งประเทศไทย , 2566) จังหวัด
นครราชสีมามีท่าอากาศอยู่บริเวณ ตำบลท่าช้าง อำเภอเฉลิมพระเกียรติ จังหวัดนครราชสีมา  ปัจจุบัน 
ท่าอากาศยานนครราชสีมาไม่มีเที่ยวบินพาณิชย์ประจำที่ท่าอากาศ แต่ใช้เป็นพื้นที่่รองรับการบินของเครื่องเช่าเหมา 
เครื่องบินเอกชน เครื่องบินส่วนบุคคล เครื่องบินทหาร เครื่องบินราชการและรัฐวิสาหกิจ และเป็นพื้นที่ฝึก 
การบินของนักเรียนการบินเท่านั้น (สำนักงานจังหวัดนครราชสีมา, 2566) โดยมีตำแหน่งที่ตั้งของโครงสร้าง
พื้นฐานด้านระบบคมนาคมขนส่งหลักในพื้นที่และสามารถระบุตำแหน่งบนแผนที่ Google Earth ได้ดังแสดง
ในภาพที่ 4 

 
 

ภาพที่ 4 ตำแหน่งที่ตั้งโครงสร้างพื้นฐานด้านระบบคมนาคมขนส่งหลักในพื้นที่ 
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1.3 ผลการรวบรวมข้อมูลด้านการเดินทางของนักท่องเที่ยว 
จากการทบทวนรายงานวิจัยฉบับสมบูรณ์การยกระดับระบบขนส่งและการเดินทางอัจฉริยะเพื่อ

สนับสนุนการท่องเที่ยวไทย ของหน่วยบริหารและจัดการทุนด้านการเพิ่มความสามารถในการแข่งขันของ
ประเทศ (บพข.) (เจษฎา โพธิ์จันทร์ และคณะ , 2565) ที่รวบรวมข้อมูลรูปแบบระบบขนส่งที่ใช้เดินทางของ
นักท่องเที่ยวที่ในแต่ละภูมิภาค ของกองเศรษฐกิจการท่องเที่ยวและกีฬา กระทรวงการท่องเที่ยวและกีฬา  
ปี 2562 โดยภาคตะวันออกเฉียงเหนือมีรูปแบบการเดินทางของนักท่องเที่ยวส่วนใหญ่นิยมใช้ยานพาหนะ 
ส่วนบุคคล ประมาณร้อยละ 63.67 รองลงมาคือ รถประจำทาง เครื่องบิน และรถไฟ โดยมีสัดส่วนประมาณ
ร้อยละ 23.92 ร้อยละ 6.83 และร้อยละ 5.45 ตามลำดับ และเมื่อนำสัดส่วนการเดินทางมาวิเคราะห์ร่วมกับ
จำนวนนักท่องเที่ยวในพื้นที่ศึกษา ปี 2566 (กระทรวงการท่องเที่ยวและกีฬา, 2566) พบว่า ข้อมูลด้านการ
เดินทางในพื้นที่ศึกษา มีปริมาณการท่องเที่ยวทั้งสิ้นประมาณ 21,752 คน/วัน โดยเดินทางด้วยรถยนต์ส่วน
บุคคลประมาณ 15,363 คน/วัน และมีปริมาณการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะประมาณ 6,389 คน/วัน 
ซึ่งประกอบไปด้วยการเดินทางด้วยรถโดยสาร 5,201 คน/วัน และการเดินทางด้วยรถไฟ 1,188 คน/วัน โดยพื้นที่
ที่มีปริมาณการเดินทางด้วยรถโดยสารและรถไฟสูงที่สุด คือ พื้นที่อำเภอเมืองนครราชสีมา และพื้นที่อำเภอปาก
ช่อง ดังแสดงในภาพที่ 5 

 

 
ภาพที่ 5 ปริมาณการเดินทางของนักท่องเที่ยว 
 

2. ผลการประยุกต์ใช้กับจังหวัดนครราชสีมา 
ผลการประย ุกต ์ใช ้ก ับจ ังหว ัดนครราชส ีมาสามารถแบ่งออกเป ็น 5 ส ่วน ประกอบด้วย  

ผลการประยุกต์ใช้กรณีไม่มีศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่ง (Without Hub) และ ผลการประยุกต์ใช้กรณี 
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มีศูนย์กลางการเชื ่อมโยงการขนส่ง (With Hub) จำนวน 1 แห่ง 2 แห่ง 3 แห่ง และ 4 แห่ง ตามลำดับ  
โดยมีรายละเอียดดังนี ้

2.1 กรณีไม่มีศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนสง่ (Without Hub) 
ผลการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางกรณีไม่มีศูนย์ กลางการเชื ่อมโยงการขนส่ง 

ในพื้นที่ศึกษา พบว่า มีค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางต่ำที่สุด ประมาณ 883,807 บาท/วัน โดยมีจำนวนรถที่ใช้
ในการเดินทางไปยังแหล่งท่องเที่ยว 566 เที่ยว/วัน และมีค่าเฉลี่ยระยะทางในการเดินทางต่อเที่ยวประมาณ 
64.82 กิโลเมตร ดังแสดงในภาพที่ 6 (ก) 

2.2 กรณีมีศนูย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่ง (With Hub) จำนวน 1 แห่ง 
ผลการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางในพื้นที่ศึกษา ในกรณีมีศูนย์กลางการเชื่อมโยงการ

ขนส่ง จำนวน 1 แห่ง พบว่า ควรตั ้งศูนย์กลางการเชื ่อมโยงการขนส่ง ณ ตำบลในเมือง อำเภอเมือง
นครราชสีมา เนื่องจากมีค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางต่ำที่สุด ประมาณ 812,423 บาท/วัน โดยมีจำนวนรถที่ใช้
ในการเดินทางไปยังแหล่งท่องเที่ยว 747 เที่ยว/วัน และมีค่าเฉลี่ยระยะทางในการเดินทางต่อเที่ยวประมาณ 
44.91 กิโลเมตร ดังแสดงในภาพที่ 6 (ข) 

2.3 กรณีมีศนูย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่ง (With Hub) จำนวน 2 แห่ง 
ผลการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางในพื้นที่ศึกษา ในกรณีมีศูนย์กลางการเชื่อมโยง  

การขนส่ง จำนวน 2 แห่ง พบว่า ควรตั้งศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่ง ณ ตำบลในเมือง อำเภอเมือง
นครราชสีมา และตำบลหนองสาหร่าย อำเภอปากช่อง เนื ่องจากมีค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางต่ำที่สุด 
ประมาณ 698,588 บาท/วัน โดยมีจำนวนรถที ่ใช้ในการเดินทางไปยังแหล่งท่องเที ่ยว 779 เที ่ยว/วัน  
และมีค่าเฉลี่ยระยะทางในการเดินทางต่อเที่ยวประมาณ 34.72 กิโลเมตร ดังแสดงในภาพที่ 6 (ค) 

2.4 กรณีมีศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่ง (With Hub) จำนวน 3 แห่ง 
ผลการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางในพื้นที่ศึกษา ในกรณีมีศูนย์กลางการเชื่อมโยงการ

ขนส่ง จำนวน 3 แห่ง พบว่า ควรตั้งศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่ง ณ ตำบลในเมือง อำเภอเมืองนครราชสีมา 
ตำบลคลองม ่วง อำเภอปากช ่อง และตำบลปากช ่อง อำเภอปากช ่องเน ื ่องจากม ีค ่าใช ้จ ่า ยรวม 
ในการเดินทางต่ำที่สุด ประมาณ 641,813 บาท/วัน โดยมีจำนวนรถที่ใช้ในการเดินทางไปยังแหล่งท่องเที่ยว  
779 เที่ยว/วัน และมีค่าเฉลี่ยระยะทางในการเดินทางต่อเที่ยวประมาณ 33.68 กิโลเมตร ดังแสดงในภาพที่ 6 (ง) 

2.5 กรณีมีศนูย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่ง (With Hub) จำนวน 4 แห่ง 
ผลการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางในพื้นที่ศึกษา ในกรณีมีศูนย์กลางการเชื่อมโยงการ

ขนส่ง จำนวน 4 แห่ง พบว่า ควรตั ้งศูนย์กลางการเชื ่อมโยงการขนส่ง ณ ตำบลในเมือง อำเภอเมือง
นครราชสีมา ตำบลคลองม่วง อำเภอปากช่อง ตำบลปากช่อง อำเภอปากช่อง และตำบลวังน้ำเขียว อำเภอ  
วังน้ำเขียว เนื่องจากมีค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางต่ำที่สุด ประมาณ 687,866 บาท/วัน โดยมีจำนวนรถที่ใช้ 
ในการเดินทางไปยังแหล่งท่องเที่ยว 779 เที่ยว/วัน และมีค่าเฉลี่ยระยะทางในการเดินทางต่อเที่ยวประมาณ 
35.21 กิโลเมตร ดังแสดงในภาพที่ 6 (จ) 
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(ก) กรณีไม่มีศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่ง (With Hub) 

  
(ข) กรณีไม่มีศูนย์ฯ (With Hub) จำนวน 1 แห่ง (ค) กรณีไม่มีศูนย์ฯ (With Hub) จำนวน 2 แห่ง 

  
(ง) กรณีไม่มีศูนย์ฯ (With Hub) จำนวน 3 แห่ง (จ) กรณีไม่มีศูนย์ฯ (With Hub) จำนวน 4 แห่ง 

 
ภาพที่ 6 การกระจายการเดินทางไปยังแหล่งท่องเที่ยวของจังหวัดนครราชสีมากรณีต่าง ๆ 
 
อภิปรายผล 
 ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างจำนวนสถานที่ตั ้งศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่ง และ
ค่าใช้จ่ายรวมการเดินทาง พบว่า ค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางในกรณีที่มีศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่ง  
ในพื้นที่ศึกษา จำนวนตั้งแต่ 1 ถึง 4 แห่ง เทียบกับกรณีที่ไม่มีศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่งนั้นมีค่าใช้จ่าย
ลดลงตามลำดับ คือ 883 ,807 บาท/วัน 812,423 บาท/วัน 698,588 บาท/วัน 641,813 บาท/วัน และ 
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687,866 บาท/วัน โดยมีการลดลงประมาณร้อยละ 8.08 ร้อยละ 20.96 ร้อยละ 27.38 และร้อยละ 22.17 
ตามลำดับ ดังตารางที่ 1 
 

ตารางที่ 1 ผลการวิเคราะหจ์ำนวนและสถานที่ตั้งศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่งในจังหวัดนครราชสีมา 

กรณีมีศูนย์ฯ 
(แห่ง) 

0 1 2 3 4 

จำนวนการวิเคราะห์ 
(กรณี) 

1 127 8,001 333,375 10,334,625 

ระยะเวลาการวิเคราะห์ 
(วินาที) 

1 1 35 
1,071 

(≈ 18 น.) 
32,794 

(≈ 9 ชม.) 

ตำแหน่งที่ตัง้ทีเ่หมาะสม 

- 
ต.ในเมือง   
อ.เมือง 

ต.ในเมือง   
อ.เมือง 

ต.ในเมือง   
อ.เมือง 

ต.ในเมือง   
อ.เมือง 

- - 
ต.หนองสาหร่าย  

อ.ปากช่อง 
ต.คลองม่วง 
อ.ปากช่อง 

ต.คลองม่วง 
อ.ปากช่อง 

- - - 
ต.ปากช่อง 
อ.ปากช่อง 

ต.ปากช่อง 
อ.ปากช่อง 

- - - - 
ต.วังน้ำเขียว 
อ.วังน้ำเขียว 

ค่าใช้จ่ายรวมในการ
เดินทางต่ำที่สุด 

(บาท/วัน) 

ต้นทาง-ศูนย์ฯ - 2,130 265,421 292,865 318,434 
ศูนย์ฯ-

ปลายทาง 
- 810,294 433,167 348,948 369,432 

รวม 883,807 812,423 698,588 641,813 687,866 

จำนวนรถที่ใช ้
(เที่ยว/วัน) 

MB - 214 213 213 213 
LB 566 533 566 566 566 
รวม 566 747 779 779 779 

ค่าเฉลี่ยระยะทาง 
(กม./เที่ยว) 

MB - 5.37 45.32 51.8 53.37 
LB 64.82 60.79 30.73 26.87 28.38 
รวม 64.82 44.91 34.72 33.68 35.21 

หมายเหต ุMB = รถโดยสารขนาดกลาง ≈ (21-30 ที่นั่ง + มีที่ยืน) และ LB = รถโดยสารขนาดเล็ก ≈ (12 ที่นั่ง + ไม่มีที่ยืน) 
 

 จากตารางที่ 1 แสดงให้เห็นว่าการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างจำนวนสถานที่ตั ้งศูนย์กลาง 
การเชื่อมโยงการขนส่ง และค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางในกรณีที่มีศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่งในพื้นที่
ศึกษา จำนวนตั้งแต่ 1 ถึง 4 แห่ง มีค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางที่ลดลงในทุกกรณีเมื่อเทียบกับกรณีที่ไม่มี
ศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่ง โดยการเพิ่มจำนวนสถานที่ตั้งศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่งในพื้นที่ศกึษา 
จำนวนตั้งแต่ 1 ถึง 3 แห่ง นั้นจะช่วยลดค่าใช้จ่ายในการเดินทางลงตามลำดับ และค่าใช้จ่ายรวมการเดินทาง
จะเพิ่มขึ้นเมื่อมีศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่ง จำนวน 4 แห่ง (เทียบกับกรณี มีศูนย์ฯ จำนวน 3 แห่ง) 
เนื ่องจากค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางมีค่าเพิ ่มขึ ้นจากการแปรผันตามระยะทาง เวลาในการเดินทาง  
และค่าโดยสารตามระยะทางที่เพิ่มขึ้น ดังนั้น จำนวนสถานที่ตั้งศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่งที่เหมาะสมใน
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พื้นที่ศึกษาที่มีค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางต่ำที่สุด คือ จำนวน 3  แห่ง โดยมีรายละเอียดการเปรียบเทียบดัง
แสดงในภาพที่ 7 
 

  
(ก) ระยะเวลาการวิเคราะห์ (ข) จำนวนรถที่ใช้ 

  
(ค) ค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทาง (ง) ค่าเฉลี่ยระยะทาง 

 
ภาพที่ 7 ผลการวิเคราะห์จำนวนและสถานที่ตั้งศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่งในจังหวัดนครราชสีมา 
 
ผลการศึกษา 
 แบบจำลองที่ตั้งศูนย์กลางการเชื่อมโยงของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบเพื่อการท่องเที่ยวที่ถูก
พัฒนาขึ้นสามารถให้ข้อมูลประกอบการตัดสินใจที่สำคัญทั้งในกรณีไม่มีศูนย์กลางฯ (Without Hub) และไม่มี
ศูนย์กลางฯ (With Hub) คือ จำนวนและตำแหน่งที่ตั้งศูนย์ที่มีค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางต่ำที่สุด จำนวนรถที่ใช้ 
และค่าเฉลี ่ยระยะทาง โดยเมื ่อประยุกต์ใช้แบบจำลองกับจังหวัดนครราชสีมา พบว่า จำนวนศูนย์กลาง 
การเชื่อมโยงการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบเพื่อการท่องเที่ยวในจังหวัดนครราชสีมาที่เหมาะสมที่สุด คือ จำนวน  
3 แห่ง โดยควรตั้งอยู่ 1) ณ ตำบลในเมือง อำเภอเมืองนครราชสีมา 2) ณ ตำบลคลองม่วง อำเภอปากช่อง และ  
3) ณ ตำบลปากช่อง อำเภอปากช่อง เนื่องจากสามารถลดค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางได้มากที่สุด 241,994 บาท
ต่อวัน หรือ ลดลงประมาณร้อยละ 27.38 เมื่อเทียบกับกรณีไม่มีศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่งฯ  
 

ข้อเสนอแนะที่ได้จากการวจิัย 
1. ควรดำเนินการศึกษาให้ครอบคลุมพื้นที่ในจังหวัดนครราชสีมา เพื่อให้สามารถวางแผนพัฒนา 

การท่องเที ่ยวให้สอดคล้องกับความสำคัญของทรัพยากรท่องเที ่ยวให้เป็นไปตามความต้องการและ
ความสามารถของพ้ืนที่ 
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2. สามารถนําข้อมูลผลการวิจัยครั้งนี้ไปใช้ในการวางนโยบายและแผนการให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น 

เพื่อเพิ่มศักยภาพในการให้บริการและเพื่อดึงดูดนักท่องเที่ยวใหใ้ช้บริการมากยิ่งขึ้น 

3. ผลการวิเคราะห์ค่าใช้จ่ายโดยรวมในการเดินทางต่ำที่สุดในการวิจัยนี้เป็นผลรวมของค่าใช้จ่ายที่
ประกอบด้วย ค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นจากระยะทาง ค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นจากเวลา และค่าโดยสาร ผลการวิเคราะห์นี้
จึงเหมาะสมในการนำไปประยุกต์ใช้กับพื้นที่ที่มีจุดจอดรับ-ส่งผู้โดยสารเดิม และปรับปรุงพื้นที่เดิมให้พัฒนา
เป็นศูนย์กลางการเช่ือมโยงการขนส่งผู้โดยสารตามผลการวิเคราะห์ต่อไป 
 
ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งถัดไป 

1. ควรศึกษาตัวแปรอิสระอื่น ๆ ที่มีผลกระทบต่อค่าใช้จ่ายรวมในการดำเนินงาน เช่น ขนาด
ศูนย์กลางการเชื่อมโยงการขนส่ง งบประมาณในการก่อสร้าง และ การบริหารจัดการภายในศูนย์ฯ เป็นต้น   
ตัวแปรเหล่านี้อาจทำให้ผลการวิจัยที่ได้รับแตกต่างออกไป ซึ่งจะส่งผลต่อความเหมาะสมทางด้านเศรษฐศาสตร์
ของการเลือกตำแหน่งที่ต้ังศูนย์ฯ และนําไปสู่ข้อเสนอแนะในเชิงนโยบายที่มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

2. ควรดำเนินการศึกษาระบบการขนสง่ในท้องถิ่นรว่มดว้ยเพ่ือใหเ้กิดความร่วมมือของผู้ให้บริการใน
พื้นที่และสามารถเช่ือมโยงและสนับสนุนการท่องเที่ยวไดอ้ยา่งยั่งยืน 
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