
51

บทท่ี  5

วิธีดํ าเนินการศึกษา

5.1 กลาวนํ า
วธีิด ําเนินการศึกษา  ประกอบดวย  4  ขั้นตอนหลัก  คือ

1. ทบทวนเอกสารที่เกี่ยวของ
2. ศึกษาการเก็บขอมูลอุบัติเหตุจราจรของตํ ารวจ
3. ศกึษาการวิเคราะหเหตุการณ และความเร็วของยานพาหนะเกิดเหตุ
4. เสนอวิธีเก็บขอมูลภาคสนาม  อุปกรณและวัสดุที่ใชในการศึกษา  การวิเคราะห

สาเหตุการชนที่รุนแรง การวิเคราะหขอมูลการชนที่รุนแรงเชิงสถิติ  ตลอดจนอุปสรรคในการศึกษา

บทนี ้ จะกลาวถึงเฉพาะขั้นตอนที่ 4   สวนขั้นตอนที่  1  2  และ  3  อยูในบทที่  2   3  และ 4  
แลว  ตามลํ าดับ

5.2 วิธีเก็บขอมูลภาคสนาม
หัวขอนี้ จะอธิบายถึงแหลงขอมูลการชน วิธีทราบเหตุการชน และรายละเอียดขอมูลที่

ศกึษา  กลาวคือ

5.2.1  แหลงขอมูลการชน
การศกึษาครั้งนี้  จะดํ าเนินการเก็บขอมูลจาก 3  แหลง  คือ  ณ ที่เกิดเหตุ  ณ โรงพยาบาล  

และจากพนักงานสอบสวน

ก. ณ ท่ีเกิดเหตุ
เมื่อผูศึกษาและผูชวยเก็บขอมูลเดินทางถึงที่เกิดเหตุ จะทํ าการบันทึกภาพของที่   

เกิดเหตุ เพื่อนํ ามาใชประกอบการวินิจฉัยสาเหตุการชนรวมกับขอมูลอ่ืนๆ ที่จะถูกบันทึกใน
แบบฟอรมที่ไดจัดทํ าขึ้น (รายละเอียดแบบฟอรมในตาราง ก1 ภาคผนวก ก) และหากพบวาผูขับขี่ที่
มสีวนเกีย่วของไมไดรับบาดเจ็บ จะขอความรวมมือใหเปาเครื่องวัดระดับแอลกอฮอลทางลมหายใจ
(Breath Alcohol Analyzer) รวมดวย แตหากไมไดรับความรวมมือหรือผูขับขี่ไดรับบาดเจ็บ จะใช
วธีิสังเกตอาการแทน  (หนาแดง ตาแดง นํ้ าตาไหล พูดออแอ ตอบไมตรงคํ าถาม อาละวาด สะอึก 
อาเจยีน ลมหายใจมีกล่ินสุรา การทรงตัวไมดี และ/หรือไมรูสึกตัว) ซ่ึงเปนวิธีที่ไดรับการยืนยันวามี
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ความถกูตองรอยละ 82.5 เมื่อเปรียบเทียบกับวิธีตัดสินดวยระดับแอลกอฮอลในเลือดเกิน 50 มก. %
(วราพรรณ ดานอุตรา และคณะ, 2541)

ข. ณ โรงพยาบาล
เมือ่เกบ็ขอมูล ณ ที่เกิดเหตุเปนที่เรียบรอยแลว  ผูศึกษาและผูชวยฯ จะเดินทางตอไป

ยงัโรงพยาบาลที่ผูบาดเจ็บเขารับการรักษา  เพื่อบันทึกขอมูลอ่ืนๆ เพิ่มเติมที่อาจบันทึกไมไดจากที่
เกดิเหต ุ เชน  ความคุนเคยกับรถ  ประสบการณขับขี่  และสวนของรางกายที่ไดรับบาดเจ็บ  เปนตน  
ซ่ึงอาจเปนขอมูลที่สามารถสอบถามไดจากญาติผูบาดเจ็บ

ค. จากพนักงานสอบสวน
หลังจากนั้นผูศึกษาจะติดตามทวนสอบขอเท็จจริงเพิ่มเติมจากสํ านวนการสอบสวน

หรือบนัทึกอื่นๆ ของพนักงานสอบสวนที่รับผิดชอบคดี  เชน คํ าใหการของผูเกี่ยวของ  การเสียชีวิต
ในภายหลงัของผูบาดเจ็บ  และสาเหตุการชนที่ตํ ารวจสันนิษฐาน   เปนตน

5.2.2  วิธีทราบเหตุการชน
ผูศกึษาสามารถทราบวามีเหตุการชนเกิดขึ้นที่ไหน จากการรวมฟงเหตุกับตํ ารวจจราจร

ทีป่อมควบคุมสัญญาณไฟจราจรแยกสะพานลอย ตามวันและเวลาที่ไดกํ าหนดไว (รายละเอียดใน
บทที่ 1 หัวขอ 1.3 ขอบเขตการศึกษา) แตระยะเวลา 2 สัปดาหผานไป ปรากฏวามีการชนที่รุนแรง
เกิดขึ้นนอยมาก (รายละเอียดในหัวขอ 5.6.2) ท ําใหขอมูลที่ไดอาจไมมีความหมายทางสถิติ ดังนั้น 
เพือ่ใหไดขอมูลมากที่สุดเทาที่จะทํ าได ผูศึกษาจึงเปลี่ยนแปลงวิธีทราบเหตุ โดยการฟงเหตุจากวิทยุ
ส่ือสาร ซ่ึงไดรับการแนะนํ าจากศูนยวิทยุ 191 ที่ใหรับฟงไดเพือ่การศึกษา ซ่ึงเปนการรับฟงเหมือน
ทีห่นวยกูภัยไดรับเพื่อเขาชวยเหลือผูบาดเจ็บในอุบัติภัยตางๆ

5.2.3 รายละเอียดขอมูลท่ีศึกษา
ขอมูลที่จะใชในการศึกษาครั้งนี้ จะเปนขอมูลที่ครอบคลุมทั้ง 3 องคประกอบการชน

คอื คน ยานพาหนะ และถนน อีกทั้งตองสามารถรวบรวมไดจริงในทางปฏิบัติ โดยไมสงผลกระทบ
ตอผูเกี่ยวของ เพื่อความสะดวกจึงไดสรางแบบฟอรมบันทึกขึ้นดังไดกลาวมาแลว โดยแบงเปน 2
สวนใหญๆ คือ สวนที่ 1 ขอมูลรายละเอียดการชน และสวนที่ 2 ขอมูลการวินิจฉัยสาเหตุการชน  ซ่ึง
แตละสวนจะมีรายละเอียดยอยลงไปในหลายประเด็น  กลาวโดยสรุปไดดังนี้ (รายละเอียดในตาราง
ก1 ภาคผนวก ก)
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สวนที่ 1 ขอมูลรายละเอียดการชน  ประกอบดวย  5  สวนยอย  คือ  1. ขอมูลทั่วไป
2. ขอมูลผูขับขี่/คนเดินเทา  3. ขอมูลผูโดยสาร  4. ขอมูลยานพาหนะ  และ 5. ขอมูลถนน  ตามลํ าดับ

สวนที่ 2 ขอมูลการวินิจฉัยสาเหตุการชน  ประกอบดวย  3  สวนยอย  คือ  สาเหตุ
จากคน  จากยานพาหนะ  และจากถนน1  ตามลํ าดับ โดยแตละสวนยอยจะมีรายการสาเหตุที่ผูศึกษา
พยายามสรุปไวใหครอบคลุมมากที่สุด อยางไรก็ตาม หากในภาคสนามปรากฏสาเหตุอ่ืนนอกเหนือ
จากรายการที่มีอยู ผูศึกษาจะเพิ่มเติมในภายหลัง และในสวนของการสันนิษฐานสาเหตุการชน ผู-
ศกึษา จะทํ าการวิเคราะหลํ าดับเหตุการณลูกโซ (Chain of Events) ของการชน จากรองรอยและ
ความเสียหายตางๆ ในที่เกิดเหตุ เพื่อยอนรอยเหตุการณ (รายละเอียดในบทที่ 4) แลวจึงสันนิษฐาน
สาเหตุที่พบในแตละชวงเหตุการณ อยางไรก็ตาม เพื่อแยกใหเห็นระดับความสํ าคัญที่ตางกันของ
สาเหตกุารชน และเพื่อใหการสันนิษฐานสาเหตุมาจากหลายมุมมองขึ้น ในการศึกษาจึงมีการสอบ-
ถามความเห็นถึงสาเหตุการชนจาก 3 ฝายที่ใกลชิดเหตุการณที่สุด โดยสุมมาฝายละ 1 คน คือ         
1. ต ํารวจ  2. ผูเห็นเหตุการณ และ 3. คูกรณีแตละฝาย (หากไมบาดเจ็บมาก) โดยหากพบวาผูที่ถูก
สุมมามีความเห็นถึงสาเหตุการชนเหมือนกันในจํ านวนมากกวาหรือเทากับกึ่งหนึ่งของผูที่ถูกสุมมา
ทั้งหมด (คนสวนใหญมักจะเห็นเฉพาะสาเหตุที่โดดเดนเทานั้น) และตรงกับสาเหตุที่สันนิษฐานใน
เหตุการณลูกโซตามที่ผูศึกษาวิเคราะหไว จะจัดเปน “สาเหตุหลัก” ซ่ึงหมายถึงมีความสํ าคัญมาก
กวา สวนสาเหตุที่เหลือทั้งหมดจะจัดเปน “สาเหตุเสริม” ซ่ึงหมายถึงมีความสํ าคัญนอยลงมา อนึ่ง 
เพือ่ใหการสันนิษฐานสาเหตุมีความเอนเอียงนอยที่สุด ผูศึกษาจะสันนิษฐานสาเหตุการชนกอนการ
สอบถามความเห็นจากผูเกี่ยวของอื่น

ทัง้นี ้ เมือ่ทบทวนวิธีการศึกษาสาเหตุการชนบนถนน เมื่อป 1980 ในสหรัฐอเมริกา โดย 
Treat, J.R. (Highway Safety Research Institute (HSRI)) และในสหราชอาณาจักร โดย Sabey, B.E.
(Transport and Road Research Laboratory (TRRL)) แลว พบวา จะใชวิธีรวบรวมขอมูลในที่เกิด
เหตุหลังชน (Post Crash) โดยทมีผูเชี่ยวชาญเฉพาะดาน ทั้งนี้ จะรวมถึงการสัมภาษณผูเกี่ยวของใน
การชนดวย แลวจึงพิจารณาระบุสาเหตุการชนได (Evans, n.d.) อยางไรก็ตาม แมวาวิธีการพิจารณา
ระบสุาเหตใุนการศึกษานี้จะไมไดมาจากผูเชี่ยวชาญหลายฝาย แตก็นาจะพอเชื่อถือไดในระดับหนึ่ง 

                                                          
1 รายการสาเหตุจากถนน  เปนรายการที่ดัดแปลงจากรายการตรวจสอบ (Checklist)  สํ าหรับทางตรง  
ทางโคง  และทางแยก  (รายละเอียดในตาราง ค4 – ค6 ภาคผนวก ค (ววิัฒน สุทธิวิภากร, ศักดิ์ชัย 
ปรีชาวีรกุล และ กติยิาภรณ สินศภุเศวต, 2543 : หนา 3-3 ถึง 3-5))
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เนื่องจากมีการวิเคราะหเหตุการณลูกโซจากรองรอยในที่เกิดเหตุ และการสอบถามจากผูใกลชิด
เหตุการณรวมดวย

5.3 อุปกรณและวัสดุท่ีใชในการศึกษา
ในการศึกษาครั้งนี้  จํ าเปนตองใชอุปกรณและวัสดุ  ดังนี้

1. ยานพาหนะ จ ํานวน  1  คัน
2. เสื้อสะทอนแสง  จ ํานวน  2  ตัว
3. กลองถายรูป (พรอมฟลม)  จ ํานวน  1  กลอง
4. เทปวัดระยะทาง  50  เมตร  จ ํานวน  1  มวน
5. เครื่องเปาวัดระดับแอลกอฮอลในเลือด
    ทางลมหายใจ  (Breath Alcohol Analyzer)  จ ํานวน  1 เครื่อง พรอมหลอดเปา

5.4 การวิเคราะหสาเหตุการชนที่รุนแรง
ในการศกึษาจะแบงการวิเคราะหสาเหตุการชนที่รุนแรง  เปน  2  สวน  คือ  การวิเคราะห

สาเหตุเบื้องตน  และการวิเคราะหสาเหตุทางลึก

5.4.1  การวิเคราะหสาเหตุเบื้องตน
เปนการวเิคราะหวาในจํ านวนการชนที่รุนแรงทั้งหมดที่รวบรวมไดในเมืองหาดใหญ  มี

สาเหตุจากองคประกอบคน ยานพาหนะ และ/หรือถนน ในสัดสวนรอยละเทาใด โดยมีวัตถุ-
ประสงคเพื่อหาความสํ าคัญขององคประกอบการชน  โดยแยกวิเคราะหเปรียบเทียบเปน 3 แบบ  คือ

ก. เปรียบเทียบเฉพาะที่เปนสาเหตุหลัก
ข. เปรียบเทียบเฉพาะที่เปนสาเหตุเสริม
ค. เปรยีบเทียบแบบไมแยกสาเหตุ (ไมแยกวาเปนสาเหตุหลัก หรือสาเหตุเสริม)

5.4.2  การวิเคราะหสาเหตุทางลึก
เปนการวเิคราะหเปรียบเทียบวาในการชนที่รุนแรงทั้งหมดที่รวบรวมได  มีสาเหตุอะไร

ที่ถูกระบุมากที่สุด  ตามลํ าดับ (จากขอมูลในสวนที่ 2 ของแบบฟอรม) โดยจะเปรียบเทียบแยกเปน
2  ระดับ  คือ

ก. เปรยีบเทียบสาเหตุในแตละองคประกอบการชน
ข. เปรยีบเทียบสาเหตุรวมในทั้ง 3 องคประกอบการชน



55

ทั้งนี้ การเปรียบเทียบดังกลาว จะแยกเปรียบเทียบแบงตามสาเหตุหลัก สาเหตุเสริม  
และแบบไมแยกสาเหตุ (ไมแยกวาเปนสาเหตุหลัก หรือสาเหตุเสริม) ตามลํ าดับ

5.5  การวิเคราะหขอมูลการชนที่รุนแรงเชิงสถิติ
สวนนี้จะเปนการวิเคราะหขอมูลการชนที่รวบรวมได โดยใชสถิติเชิงพรรณนา 

(Descriptive Statistics) เชน คาอัตราสวนรอยละ และสถิติเชิงวิเคราะห (Analytic Statistics) เชน 
การทดสอบไคสแควส (Chi – square test หรือ χ2 - test) และการหาคาอัตราเสี่ยง (Odds Ratio: 
OR) ของการใชอุปกรณนิรภัยกับการบาดเจ็บ เพื่อแสดงใหเห็นสถานการณและปจจัยที่เกี่ยวของกับ
การชนที่รุนแรงที่เกิดขึ้นจริงในปจจุบัน ทั้งนี้ จะทํ าการวิเคราะหเฉพาะขอมูลที่ใหความหมายทาง
สถิติเทานั้น

5.6 อุปสรรคในการศึกษา
จากการทีผู่ศึกษาพยายามติดตอหนวยงานตางๆ เพื่อขอความรวมมือในการเก็บขอมูล  และ

ตลอดจนการไดเขารวมเก็บขอมูลจากที่เกิดเหตุการชนของยานพาหนะบนทองถนนในเมือง       
หาดใหญ  ไดพบอุปสรรคในการรวบรวมขอมูล  ทั้งที่พอจะแกไขไดและแกไขไมไดโดยตัวผูศึกษา
เอง คอื 1. ขอมูลระดับแอลกอฮอลในเลือด 2. จํ านวนรายที่เกิดเหตุ 3. การบันทึกภาพ 4. สภาพ
อากาศ และ 5. ระยะทาง  กลาวคือ

5.6.1 ขอมูลระดับแอลกอฮอลในเลือด
การตรวจวัดระดับแอลกอฮอลในเลือดของผูขับขี่ที่ไดรับบาดเจ็บโดยการเจาะเลือดนั้น  

พบวา  มีขอติดขัดหลายประการ ดังนี้ 1. ในการตรวจสอบระดับแอลกอฮอลในเลือด ตองมีคาใชจาย
สูงถึงรายละ ประมาณ 100 บาท 2. การเจาะเลือดผูบาดเจ็บ เพื่อตรวจวัดระดับแอลกอฮอล ตาม
กฎหมาย ตองไดรับความยินยอมจากผูบาดเจ็บหรือญาติเปนลายลักษณอักษรกอน หรือพนักงาน
สอบสวนเปนผูส่ังการ และ 3. หากมีการตรวจแลว พบวา ผูขับขี่รายนั้นมีระดับแอลกอฮอลในเลือด
อยูจริง อาจทํ าใหผูขับขี่ไดรับความเสียหายในเรื่องคดีได และที่สํ าคัญอีกประการหนึ่ง คือ อาจไมได
รับการคุมครองจากกรมธรรมประกันชีวิตที่ผูขับขี่ไดทํ าไวก็ได

ในสวนของการตรวจวัดระดับแอลกอฮอลในเลือดทางลมหายใจของผูขับขี่ที่ไมไดรับ
บาดเจ็บ ก็พบปญหาวาไมสามารถใหมีการเปาทดสอบไดทุกราย เนื่องจากพนักงานสอบสวนที่    
รับผิดชอบคดี  อางวา  ตามกฎหมาย  หากไมพบเหตุอันควรสงสัยหรือควรเชื่อวาผูขับขี่จะเมาสุรา  
จะไมสามารถขอตรวจได  ดังนั้น ในสวนของผูที่ไมมีอาการใหเห็น ผูศึกษาจึงทํ าไดเพียงพยายามขอ
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ความรวมมือจากผูขับขี่โดยตรงเองเทานั้น ซ่ึงสวนใหญผูที่ใหความรวมมือ มักไมพบวามีระดับ
แอลกอฮอล

และจากการตรวจสอบเอกสารดานกฎหมาย ที่เกี่ยวของกับการสั่งการใหมีการตรวจวัด
ระดบัแอลกอฮอล  พบวา  มีความสอดคลองกันกับขอกลาวอางของพนักงานสอบสวน  กลาวคือ  
ตาม พ.ร.บ. จราจรทางบก พ.ศ. 2522 (ฉบบัแกไขเพิ่มเติม พ.ศ. 2542)  มาตรา 142 วรรคสอง    
กลาววา  “ในกรณทีีเ่จาพนักงานจราจร พนักงานสอบสวน หรือพนักงานเจาหนาที่เห็นวาผูขับขี่    
ฝาฝนมาตรา 43 (1) หรือ (2)2 ใหเจาพนักงานจราจร  พนักงานสอบสวน  หรือพนักงานเจาหนาที่ส่ัง
ใหมีการทดสอบผูขับขี่ดังกลาววาหยอนความสามารถในอันที่จะขับหรือเมาสุราหรือของเมา    
อยางอื่นหรือไม ”  และในวรรคสาม ของมาตรา 142 นี้  ยังกลาววา  “ในกรณีที่ผูขับขี่ตามวรรคสอง
ไมยอมใหทดสอบ  ใหเจาพนักงานจราจรพนักงานสอบสวน  หรือพนักงานเจาหนาที่  มีอํ านาจกัก
ตวัผูนัน้ไวด ําเนินการทดสอบได ภายในระยะเวลาเทาที่จํ าเปนแหงกรณี เพื่อใหการทดสอบเสร็จสิ้น
ไปโดยเร็ว  และเม่ือผูนัน้ยอมใหทดสอบแลว  หากผลการทดสอบปรากฏวาไมไดฝาฝนมาตรา  43 
(1) หรือ (2) ก็ใหปลอยตัวไปทันที ” และหากทายที่สุดแลว ผูขับขี่ไมยอมใหมีการทดสอบ  พนักงาน
สอบสวนสามารถสั่งปรับไดตามมาตรา 154 (3) “ผูใดฝาฝนคํ าสั่งเจาพนักงานจราจร พนักงานสอบ-
สวน หรือพนักงานเจาหนาที่ ตามมาตรา 142 วรรคสอง ถาไมเปนความผิดที่กํ าหนดโทษไวแลวตาม
พระราชบัญญัตินี้ ตองระวางโทษปรับครั้งละไมเกินหนึ่งพันบาท” (คมกริช วัฒนเสถียร, ม.ป.ป.)

โดยสรปุ ที่กลาวมาขางตน ผูศึกษาเขาใจวา เมื่อมีการชนเกิดขึ้น พนักงานสอบสวนมี
อํ านาจสั่งการใหมีการตรวจสอบระดับแอลกอฮอลกับผูขับขี่ไดในกรณีที่มีเหตุอันควรสงสัย อยาง-
ไรกต็าม ยงัขึน้อยูกับผูขับขี่เองดวยวาจะยอมใหตรวจหรือไม ทั้งนี้ทั้งนั้น หากผูขับขี่ไมยอมใหตรวจ 
พนักงานสอบสวนยังมีอํ านาจกักตัวผูขับขี่ไวไดเทาที่จํ าเปน เพื่อเกล้ียกลอมใหผูขับขี่ยอมใหตรวจ
ตามวธีิการตรวจวัดทางลมหายใจ  ทางปสสาวะ  หรือทางเลือด ตามลํ าดับ อยางไรก็ตาม หากถึงที่
สุดแลวผูขับขี่ไมยอมใหตรวจ พนักงานสอบสวนมีอํ านาจสั่งปรับไดไมเกิน 1,000 บาท ทันที ใน 
ขอหาฝาฝนคํ าสั่งเจาพนักงาน

                                                          
2 ตาม  พ.ร.บ. จราจรทางบก พ.ศ. 2522

มาตรา 43  (1)  กลาววา  “หามมใิหผูขับขี่ขับรถ  ในขณะหยอนความสามารถในอันที่จะขับ”
และ มาตรา 43 (2)  กลาววา  “หามมิใหผูขับขี่ขับรถ  ในขณะเมาสุราหรือของเมาอยางอื่น”
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5.6.2 จํ านวนรายที่เกิดเหตุ
จากทีผู่ศกึษาไดเขารวมฟงเหตุกับเจาหนาที่ตํ ารวจจราจร  สภ.อ. หาดใหญ ตามชวงเวลา

และวนัทีไ่ดกํ าหนดไว  พบวา  ชวง  2  สัปดาหแรกของการเก็บขอมูล  (จากทั้งหมด 6 เดือน) ได  
ขอมลูนอยมาก อาจเนื่องจากเจาหนาที่ตํ ารวจจราจรจะทราบเหตุไดในกรณีที่ศูนยวิทยุ 191 แจงให
ทราบเพือ่ไปอ ํานวยความสะดวกดานการจราจรในบริเวณที่เกิดเหตุ พบเหตุดวยตนเอง และ/หรือผู-
พบเหตุเขาแจงใหทราบ ซ่ึงในความเปนจริงประชาชนสวนใหญมักโทรศัพทแจง 191 มากที่สุด 
เนือ่งจากมคีวามสะดวก อยางไรก็ตาม ภายหลังผูศึกษาไดเขาไปขอคํ าปรึกษาที่ศูนยวิทยุ 191 แลว
ทางเจาหนาทีว่ทิยุไดแนะนํ าใหผูศึกษาจัดหาวิทยุส่ือสารมาฟงเหตุได เหมือนที่หนวยกูภัยรับฟงเหตุ
เพือ่ชวยเหลือผูบาดเจ็บจากอุบัติภัยตางๆ ดังนั้น เวลาที่เหลือถึงเดือนที่  6 ผูศึกษาจึงไดรับทราบเหตุ
จากวิทยุส่ือสารแทน

5.6.3 การบันทึกภาพ
กรณทีี่เกิดเหตุในเวลากลางคืน (51% ของจ ํานวนครั้งที่สํ ารวจทั้งหมด) จะมีปญหาใน

การบนัทกึภาพในลักษณะมุมกวาง เนื่องจากมีแสงสวางไมเพียงพอ ดังนั้น ภาพที่สามารถบันทึกได
จะเปนภาพในระยะใกลเทานั้น

5.6.4 สภาพอากาศ
กรณีที่มีเหตุการชนเกิดขึ้นขณะฝนตก หรือสภาวะอากาศไมเอื้ออํ านวย จะทํ าใหเกิด

ความยากล ําบากในการเดินทางไปยังสถานที่เกิดเหตุเพื่อรวบรวมขอมูล ขอมูลในสวนนี้จึงขาดหาย
ไป และเปนจุดออนอีกประการหนึ่งของการศึกษาครั้งนี้

5.6.5 ระยะทาง
กรณทีีเ่กดิเหตุอยูไกลใจกลางเมืองมาก  ทํ าใหผูศึกษาไมสามารถไปไดทันการณ  ดังนั้น  

จะพบเพยีงซากความเสียหาย  และ/หรือรองรอยจากการพนสีของเจาหนาที่เทานั้น อยางไรก็ตาม ผู-
ศกึษากพ็ยายามบันทึกภาพรองรอยตางๆ รวมทั้งสอบถามจากผูที่อยูใกลเคียงใหไดมากที่สุด จากนั้น
จะตามไปบันทึกภาพสภาพยานพาหนะที่สถานที่เก็บรถของกลางของ  สภ.อ. หาดใหญ


