

















De beschrijvingen zijn geplaatst binnen het volgende onveiligheidsmodel-
voor de beschouwde periode werd het verloop In de onveiligheid, de mobili-
teit (i.c. de afgelegde reizigers- of voertuigkilometers; andere maten
zijn niettemin denkbaar) en de getalwaarden van de onveiligheidsmaten
bekeken. Zoals gezegd is het onderzoek nog niet toe gekomen aan de model-

vorming in eigenlijke zin die hierop zou moeten volgen.

Bij de tekst van de OSPA-rapportage moeten nog enkele kanttekeningen wor-

den geplaatst. Zij zijn opgenomen in een aparte bijlage bij deze notitie.

6. Mogelijke vervolgstudie

Na het grondwerk dat is verricht, ligt het in de rede nu aan de eigenlijke
modelvorming te beginnen. Dit zou kunnen gebeuren, zoals reeds is aangege-

ven, binnen het MOP-project 4: Mobiliteit en Veiligheid.

Om het daar te laten passen kan het nodig zijn tot enige bijstelling van
het project te komen. De gebleken moeilijkheid om het OVG-expositiegegeven
van het langzame verkeer ook nog naar de voor de verkeersveiligheid zeer
relevante invloedsfaktor bebouwing (wegtype) te differentiéren, zal even-
eens aanleiding moeten zijn de aanpak te wijzigen.

In het desbetreffende projectprogramma (D2-document) gaat een en ander
intussen reeds enigermate vorm aannemen.

Mede door de tijd, die met de discussies daarover is gemoeid geweest kon
de aanbieding van de eindrapportage van het OSPA eerst nu zijn beslag

krijgen.

In algemene zin staat in het projectprogramma (D2-document) t.a.v. progno -
semodellen het volgende.
'In dit deelterrein worden de verschillende fasen slechts op een
""grove manier bestudeerd, er wordt niet gedetailleerd gekeken
"naar de overgangswaarschijnlijkheden tussen de verschillende
"fasen. In de meeste gevallen worden de onwenselijke gevolgen
"(ongevallen, letselslachtoffers of doden) direct gerelateerd

‘aan de vervoersproduktie.

"Hierbij gaat het om het analyseren van tijdreeksen, en het doen

"van voorspellingen (ofwel het maken van prognoses) op basis






De werkzaamheden voor het project zijn echter zodanig onafgerond gebleven
dat uit de eindrapportage niet meteen duidelijk is met welke resultaten de
voortgang kan worden gevoed en wat dit betekent voor de uiteindelijke
modelontwikke ling.

De voorstellen in het projectprogramma (D2-document) behoeven daarom ook
nog nadere uitwerking alvorens voor dit onderdeel een concrete projectop-

zet kan worden geformuleerd.

Op dit punt mag worden herinnerd aan het door de SWOV ingebrachte ver-
keersveiligheidsconcept, waarbij het verkeersongeval geldt als de elemen-
taire onveiligheidsgebeurtenis. Door het ontbreken van sommige detaille-
ringen in de gegevens, daar wees ook het OSPA op, kan het concept niet
zondermeer consequent worden toegepast, aangezien sommige parameters on-

derling niet zijnte ontwarren.

Niettemin zou de SWOV willen bezien hoe het concept, eventueel aangevuld
met schattingen over de niet voorhanden gegevens, toch zo expliciet moge-

lijk is te handhaven.

Wanneer als vervolgstap-in-tweede-instantie het rekenmodel kan worden
uitgebouwd met de variabelen. spits-, niet-spitsverkeer en werk-, niet-
werkdag (in principe zijn deze variabelen zowel in VOR- als OVG-bestanden

aanwezig), sluit het directer bij de mobiliteitsverkenner aan.

Eén variabele: wegcategorie, levert meer problemen. In principe zou deze
voor de ongevallengegevens van personen- (en vracht-)auto’s, zij het met
alle beperkingen vandien, nog wel zijn te construeren uit de variabelen:
bebouwing, wegbeheerder en snelheidslimiet, maar voor de expositiegege-
vens is zoiets onhaalbaar. Wel is gedacht aan een steekproefsgewijze bena-
dering van de OVG-steekproef, of aan een losse en specifieke enquéte er-

voor - Geen simpele zaak trouwens.

Over althans de recentste jaren en voor althans het rijkswegennet valt in
principe nog te denken aan de NAVOR-bestanden van ongevallengegevens met
de bijbehorende bestanden van weg- en verkeersgegevens. De SWOV gaat op
dit moment na wat de precieze inhoud van deze bestanden is en in hoeverre

zij bruikbaar zouden zijn.









