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Samenvatting  
 
Ten behoeve van een actualisatie van het Drents Strategisch 
Plan Verkeersveiligheid, wil de Provincie Drenthe graag we-
ten: 1) welke doelgroepen, gedragingen en/of locaties aan-
dacht behoeven, 2) wat de oorzaken kunnen zijn van onge-
wenste afwijkingen bij deze doelgroepen, gedragingen of loca-
ties, en 3) wat de Provincie Drenthe kan doen om de ver-
keersveiligheid te verbeteren. Om deze vragen te beantwoor-
den heeft de SWOV voor zover mogelijk de verkeersveilig-
heidssituatie van Drenthe geanalyseerd en deze vergeleken 
met die van de twee andere noordelijke provincies – Fryslân 
en Groningen – en heel Nederland gemiddeld. Daarbij is ge-
bruikgemaakt van het model van de ‘verkeersveiligheidspira-
mide’, waarbij niet alleen de situatie rondom verkeersongeval-
len en/of verkeersslachtoffers wordt nagegaan, maar ook de 
daaronder liggende factoren, zoals de structuur en cultuur van 
het gebied (zoals grondgebruik en demografie) en de zoge-
noemde ‘prestatie-indicatoren voor verkeersveiligheid’ (Safety 
Performance Indicators of SPI’s, zoals verkeersgedrag en 
kwaliteit van de infrastructuur). Ook zijn de gevolgen van ver-
keersonveiligheid in termen van maatschappelijke kosten 
weergegeven. Vervolgens is gekeken hoe de problemen in 
Drenthe al worden opgepakt in beleid (of beleidsplannen) en 
in hoeverre nog ruimte is voor verbetering. 

De Drentse verkeersveiligheid in het algemeen 
In Drenthe vallen jaarlijks ongeveer 30 verkeersdoden en bijna 
800 ernstig verkeersgewonden. Dit kost Drenthe jaarlijks 500 
miljoen euro (100 miljoen door doden, 400 miljoen door ern-
stig verkeersgewonden). Drenthe is relatief dunbevolkt, maar 

heeft vergeleken met de genoemde referentiegebieden veel 
ernstige verkeersslachtoffers per inwoner, en dit aantal neemt 
bovendien toe. Verklaringen kunnen gelegen zijn in relatief 
veel mobiliteit per hoofd van de bevolking of een grotere mate 
van gevaar. Voor dit laatste zijn enkele aanwijzingen te vin-
den. De beschikbare cijfers over gevaarlijke gedragingen 
(resp. snelheid van enkele wegtypen, alcoholgebruik in week-
endnachten en gordelgebruik door automobilisten) laten zien 
dat snelheden over het algemeen niet zijn afgenomen, en dat 
het aandeel zware alcoholovertreders in Drenthe toeneemt. 
Voor deze gedragingen blijft aandacht nodig om de verkeers-
veiligheidssituatie ten minste niet te laten verslechteren. 

Locatiegebonden kenmerken in Drenthe 
Het rurale karakter van Drenthe maakt dat er relatief veel ‘ru-
rale’ ongevallen te verwachten zijn, zoals eenzijdige ongeval-
len, ongevallen tegen obstakels en ongevallen op wegen bui-
ten de bebouwde kom. Inderdaad blijkt de meest dominante 
doodsoorzaak (een derde deel van de verkeersdoden) in 
Drenthe een aanrijding tegen een vast voorwerp te zijn; dit 
aandeel is in Drenthe hoger dan gemiddeld in Nederland. 
Eenzijdige ongevallen en ongevallen tegen obstakels vinden 
we ook terug bij de ernstig verkeersgewonden. Uit gegevens 
van enkelbaans 80km/uur-wegen in beheer bij de provincie 
blijkt een groot deel van de wegen een onvoldoende obstakel-
vrije afstand te hebben. Relatief veel doden in Drenthe vallen 
in frontale ongevallen. De gegevens over enkelbaans 
80km/uur-wegen laten zien dat maar weinig van deze wegen 
een moeilijk overrijdbare rijbaanscheiding hebben en ook in-



 

SWOV-rapport H-2013-3 Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV, Den Haag 3 

haalverboden ontbreken nogal eens. Bovendien neemt het 
aandeel overtredingen op 80km/uur-wegen toe, hetgeen ook 
niet positief bijdraagt aan de verkeersveiligheid. De sterren-
scoring (de Road Protection Score uit EuroRAP) van de pro-
vinciale wegen kan helpen om te prioriteren in de aanpak van 
deze problemen. 

Doelgroepen in Drenthe 
Personenauto’s en fietsen blijken de belangrijkste vervoers-
wijzen van slachtoffers te zijn. Drenthe heeft relatief veel do-
den en ernstig verkeersgewonden onder auto-inzittenden, 
maar deze aantallen dalen. Het alcoholgebruik onder automo-
bilisten is in Drenthe over het geheel genomen laag, maar het 
aandeel zware alcoholovertredingen stijgt. Het gordelgebruik 
in personenauto’s ligt op een hoog niveau; alleen op de ach-
terbank kan wellicht geleerd worden van Fryslân, waar een 
groter deel van de achterpassagiers de gordel draagt. Het 
snelheidsgedrag lijkt zich minder gunstig te ontwikkelen. 
 
Jaarlijks raken in Drenthe ruim 400 fietsers ernstig verkeers-
gewond als gevolg van een verkeersongeval. Dit aantal stijgt 
bovendien. De gegevens die over infrastructuur beschikbaar 
zijn, laten zien dat van het onderliggend wegennet in Drenthe 
een relatief klein deel is uitgerust met snelheidslimieten die 
aan kwetsbare verkeersdeelnemers zijn aangepast: er zijn 
naar verhouding weinig 30km/uur-wegen binnen de bebouwde 
kom en weinig 60km/uur-wegen op wegen buiten de bebouw-
de kom. Voor deze lagere limieten blijkt relatief weinig draag-
vlak onder de Drentse automobilisten. Ook heeft de provincie 
80km/uur-wegen in beheer waarbij de fietsvoorzieningen bin-
nen de obstakelvrije ruimte liggen. Wat de oorzaak is van de 

vele fietsongevallen zonder gemotoriseerd verkeer is onbe-
kend, maar uit onderzoek blijkt dat onvolkomenheden in de 
infrastructuur hier vaak een belangrijke rol bij spelen. In Dren-
the is dit al eens in kaart gebracht op basis van de toenmalige 
inzichten. Het is aan te bevelen de kennis aan te vullen met 
nieuwe inzichten en waar nodig de kwaliteit van de fietsinfra-
structuur te verbeteren.  
 
Een derde dominante groep zijn de gemotoriseerde tweewie-
lers: relatief veel motorrijders verongelukken in Drenthe. On-
der de ernstig verkeersgewonden zijn bromfietsers de derde 
grootste groep, maar dit aandeel is in Drenthe wat kleiner dan 
in de referentiegebieden. Er blijken in Drenthe per hoofd van 
de bevolking dan ook wat minder brom- en snorfietsen te zijn.  
 
De bevolkingssamenstelling in Drenthe wordt gekenmerkt 
door relatief weinig jongeren en veel ouderen (vooral vrou-
wen). Toch blijkt vooral het verhoogde risico van adolescenten 
(vooral mannen) en ouderen bepalend voor de hoeveelheid 
slachtoffers naar leeftijd en geslacht. Daarin verschilt Drenthe 
niet van de referentiegebieden. Wel blijken in Drenthe relatief 
veel vrouwelijke slachtoffers te vallen, zelfs als gecorrigeerd 
wordt voor het feit dat Drenthe veel oudere vrouwen in haar 
bevolking heeft. Er lijkt bovendien sprake van een toenemend 
probleem. Er zou nader onderzocht kunnen worden wat oor-
zaken en oplossingen zijn. De traumazorg – van belang voor 
het vergroten van de overlevingskansen – blijkt in Drenthe in 
ieder geval behoorlijk in orde: het gros van ambulances is bin-
nen 15 minuten ter plaatse en traumacentra zijn binnen 30 
minuten tot een uur te bereiken.  
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1 Inleiding 
 
De Provincie Drenthe staat op het punt haar Strategisch Plan 
Verkeersveiligheid Drenthe te actualiseren. Als basis hiervoor 
heeft zij behoefte aan een gedegen wetenschappelijke analy-
se van de verkeersonveiligheid in de provincie. De behoefte 
aan een dergelijke analyse wordt vooral gevoed door het toe-
genomen aantal ernstig verkeersgewonden.  
 

 
Afbeelding 1: Werkelijk aantal doden en ernstig verkeersgewonden 
in de provincie Drenthe (bronnen: CBS, IenM, DHD, SWOV). 

Doet Drenthe het goed? 
Om vast te stellen of een bepaalde ontwikkeling in Drenthe 
afwijkend is, heeft de provincie aangegeven behoefte te heb-
ben aan een vergelijking van de Drentse situatie met die van 
de andere noordelijke provincies, Groningen en Fryslân, en 
daarnaast met Nederland als geheel.  

Vragen van de provincie 
De Provincie Drenthe stelt de volgende vragen: 
• Welke doelgroepen, gedragingen en/of locaties behoeven 

aandacht? 
• Wat zijn oorzaken van ongewenste afwijkingen bij deze 

doelgroepen, gedragingen of locaties? 
• Wat kan de provincie Drenthe doen om de verkeersveilig-

heid te verbeteren? 
 

 

Leeswijzer 
Voor de analyse van de verkeersveiligheidssituatie in Drenthe 
gebruiken we de verkeersveiligheidspiramide als theoretisch 
kader. Deze piramide en de lagen waaruit zij bestaat, worden 
in Hoofdstuk 2 uiteengezet. De Hoofdstukken 3 t/m 6 gaan 
vervolgens één voor één in op ieder van de afzonderlijke pi-
ramidelagen en beschrijven voor die laag de situatie in Dren-
the. We beginnen met de structuur en cultuur van Drenthe, 
vervolgen met een analyse van de ongevallen en de kosten 
daarvan. Vervolgens gaan we in op onderliggende factoren en 
we besluiten met beleid. Hoofdstuk 7 bevat ten slotte de con-
clusies en aanbevelingen voor de provincie Drenthe die uit de 
analyse volgen. 

Vragen van de Provincie Drenthe 
 
1. Welke doelgroepen, gedragingen of locaties behoeven aandacht? 
2. Wat zijn oorzaken van ongewenste afwijkingen hierbij? 
3. Hoe kan de provincie Drenthe de verkeersveiligheid verbeteren? 
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2 Theoretisch kader 
 
Het theoretisch kader dat we voor deze verkeersveiligheids-
analyse van Drenthe gebruiken, is de verkeersveiligheidspi-
ramide zoals te zien in Afbeelding 2. Deze piramide is opge-
bouwd uit verschillende lagen van kenmerken die betrekking 
hebben op de verkeersveiligheid in een gebied en elkaar be-
invloeden. De piramide is begin 2000 ontwikkeld door de 
Nieuw-Zeelandse overheid, verder verfijnd door de SWOV en 
wordt inmiddels internationaal, nationaal, en ook steeds vaker 
regionaal gebruikt om verkeersveiligheid in het gebied en tus-
sen gebieden te duiden. 
 
We geven hieronder een toelichting op de verschillende lagen.  

Laag 1: Structuur en cultuur 
De onderste laag van de piramide geeft de structuur en cul-
tuur van een gebied weer. Deze kunnen uit zowel statische als 
dynamische factoren bestaan. Typische factoren uit de onder-
ste laag (1) betreffen geografische, demografische, sociaal-
economische en klimatologische kenmerken, maar ook cultu-
rele, zoals attituden ten opzichte van verkeersgerelateerde 
onderwerpen (Wegman & Oppe, 2010).     

Laag 2: Verkeersveiligheidsbeleid 
Structuur- en cultuurkenmerken vormen de context voor be-
leidsmaatregelen (laag 2). Deze tweede laag betreft vooral de 
kwaliteit van het verkeersveiligheidsbeleid en de verkeersvei-
ligheidsplannen, en de condities waaronder deze geïmple-
menteerd worden. Wat zijn de beschikbare budgetten? Is er 

een grondige analyse uitgevoerd voorafgaand aan de maatre-
gelen? Worden er goed onderbouwde maatregelen toege-
past? Wordt er samengewerkt tussen verschillende actoren 
om maatregelen op een goede wijze in de praktijk uitgevoerd 
te krijgen? (Bliss & Breen, 2009; ETSC, 2006). Ook valt bin-
nen deze laag welke maatregelen in de plannen staan en 
daadwerkelijk worden uitgevoerd. 
 

 

Afbeelding 2: Verkeersveiligheidspiramide (Koornstra et al., 2002; 
LTSA, 2000).

Structuur en cultuur

Veiligheidsmaatregelen en -programma’s

Prestatie-indicatoren 
verkeersveiligheid (SPI’s)

Verkeersslachtoffers 
(doden en ernstig gewonden)

Maatschappelijke
kosten

1

2

3

4

5
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Laag 3: Prestatie-indicatoren verkeersveiligheid 
Het effect van beleidsmaatregelen is in eerste instantie terug 
te zien aan fysieke veranderingen in het verkeerssysteem en 
het gedrag van weggebruikers. Het gaat hier om factoren die 
een sterke causale relatie hebben met verkeersveiligheid 
(ETSC, 2001; Hafen et al., 2005; laag 3). De weginrichting is 
bijvoorbeeld beter (of slechter) afgestemd op de geldende ei-
sen van functionaliteit en het geldende snelheidsregime, en 
biedt daarmee een kleinere (of grotere) kans op een ongeval 
of een ernstige afloop daarvan. Andere voorbeelden betreffen 
het gedrag op de weg: er is een bepaald aandeel mensen dat 
met alcohol op achter het stuur zit of harder rijdt dan veilig is. 
Het gaat ook hierbij om gedragingen die de kans op een on-
geval beïnvloeden. 

Laag 4: Ongevallen en slachtoffers 
De toestand van het verkeer leidt uiteindelijk – mede beïn-
vloed door de hoeveelheid verkeer – tot meer of minder onge-

vallen en slachtoffers (laag 4). Dit is traditiegetrouw de laag 
ten aanzien waarvan doelstellingen worden geformuleerd en 
dus ook waar primair de ontwikkeling in de verkeersonveilig-
heid wordt gemonitord. 

Laag 5: Maatschappelijke kosten 
Uiteindelijk kunnen de gevolgen van verkeersonveiligheid 
worden ‘vertaald’ in maatschappelijke kosten: materiële kos-
ten, medische kosten en afhandelingskosten, maar ook kosten 
van productieverlies en verlies aan kwaliteit van leven 
(SWOV, 2012c; laag 5).   
 
Aan de hand van deze lagen lopen we de situatie in Drenthe 
door en vergelijken we deze waar mogelijk met de situatie in 
de andere noordelijke provincies en Nederland op basis van 
bestaande gegevens. 
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3 Structuur en cultuur: de basis 
 
In dit hoofdstuk bespreken we de structuur en cultuur van de 
provincie Drenthe in vergelijking tot Nederland en de twee an-
dere noordelijke provincies. We onderscheiden hierbij stati-
sche en dynamische factoren.  

3.1 Statische factoren 

Onder statische factoren verstaan we factoren die door de 
jaren heen grotendeels onveranderd blijven zoals landschap-
pelijke kenmerken en het klimaat (zie Wegman et al., 2008). 
Klimatologische verschillen zijn vooral voor internationale ver-
gelijkingen relevant, en dat geldt in de noordelijke provincies 
ook voor landschappelijke kenmerken zoals reliëfverschillen. 
Over statische factoren in relatie tot verschillen in verkeersvei-
ligheid tussen de referentiegebieden is daarom niet zo veel te 
zeggen. 

3.2 Dynamische factoren 

Dynamische factoren veranderen over de tijd. Voorbeelden 
van dynamische cultuur- en structuurfactoren die in verband 
worden gebracht met verkeersveiligheid betreffen grondge-
bruik, opbouw van het wegennet, bevolkingsdichtheid, demo-
grafische kenmerken, de economische situatie van een ge-
bied, en de wijzen van vervoer. Behalve op deze factoren, 
gaan we ook in op gegevens die bekend zijn over attituden ten 
aanzien van verkeersveiligheidsonderwerpen. 
 

 
Afbeelding 3: Gemiddeld aandeel grondgebruik per gemeenten 
voor de provincies Drenthe, Groningen en Fryslân, en Nederland 
(bron: CBS, 2008). 

72%

16%

4%
5%

3% 1%

Grondgebruik Drenthe

Agrarisch
Natuur
Recreatie
Wonen
Voorzieningen
Industrie

79%

6%

5% 5% 3% 2%

Grondgebruik Groningen

66%

17%

9%

4% 3% 1%

Grondgebruik Fryslân

58%
14%

11%

10%

4% 3%

Grondgebruik Nederland
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3.2.1 Grondgebruik 

Grondgebruik is een voor verkeersveiligheid relevante factor 
omdat het zicht geeft op de context waarin het wegverkeer 
zich afspeelt. Deze context beïnvloedt mede welk type onge-
vallen meer of minder te verwachten zijn. In een sterk stedelijk 
gebied bijvoorbeeld, zijn kruispuntongevallen en ongevallen 
met kwetsbare verkeersdeelnemers dominant; in een sterk 
ruraal gebied zal het verkeersveiligheidsbeeld meer gedomi-
neerd worden door eenzijdige ongevallen of ongevallen met 
dieren of obstakels. 
 
Drenthe bestaat voor 72% uit agrarisch gebied en 16% natuur 
(zie Afbeelding 3). Wonen, voorzieningen, recreatie en indu-
strie nemen de overige 13% in beslag. 
Vergeleken met Nederland is Drenthe ruraler: met name het 
agrarisch grondgebruik springt eruit en ligt 13 procentpunten 
hoger in Drenthe dan gemiddeld in Nederland. Drenthe heeft 
daarentegen de helft minder woongebied, ruim de helft minder 
recreatief gebied en 1/3 industrieel gebied ten opzichte van 
Nederland gemiddeld (zie Afbeelding 3). 
 
Kijken we echter naar de twee andere noordelijke provincies , 
dan heeft Drenthe een redelijk gemiddeld grondgebruik. Gro-
ningen heeft een nog wat sterker agrarisch accent en minder 
natuurgebied dan Drenthe; Fryslân heeft juist een minder 
sterk agrarisch grondgebruik en heeft met name meer natuur 
en recreatief gebied (zie Afbeelding 3). 
 
Nemen we grondgebruik als uitgangspunt, dan is dus te ver-
wachten dat Drenthe relatief ten opzichte van Nederland veel 
rurale ongevallen kent (zoals ongevallen op 80km/uur-wegen, 

eenzijdige ongevallen, ongevallen tegen vaste obstakels), 
maar ten opzichte van de rurale noordelijke provincies daarin 
gemiddeld scoort. Het ligt ook voor de hand dat Drenthe rela-
tief veel aandacht besteedt aan beleid gericht op het voorko-
men van rurale ongevallen. 

3.2.2 Het wegennet 

Kenmerken van het wegennet bieden – net als grondgebruik – 
inzicht in de context waarbinnen het verkeer in een regio zich 
afspeelt. In de literatuur zijn de volgende kenmerken in ver-
band gebracht met verkeersveiligheid (zie Dijkstra, 2000): 
• structuur van verblijfsgebieden (zoals het aandeel viertaks-

kruispunten); 
• snelheidslimieten van het wegennet; 
• verkeersintensiteit van het wegennet, ook in relatie tot de 

capaciteit van het wegennet; 
• dichtheid van kruispunten; 
• weglengte. 
 
Bij deze genoemde factoren maken we echter nog onder-
scheid tussen die factoren die meer door de structuur van een 
gebied worden bepaald, en die factoren die door beleid kun-
nen worden beïnvloed en als prestatie-indicator of SPI bekend 
staan. Voorbeelden van deze laatste zijn de inrichting van het 
wegennet en daarmee gepaard gaande regelgeving zoals de 
snelheidslimiet. Deze zullen dan ook in Hoofdstuk 5 over SPI’s 
worden behandeld.  
 
De overige factoren hangen meer samen met de structuur van 
een gebied. Van weglengte en kruispuntdichtheid zijn gege-
vens bekend, dus daarover meer in dit hoofdstuk.  
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Weglengte 
Het wegennet in Drenthe telt ca. 7,7 duizend kilometer. Dat is 
wat meer dan de 6,8 duizend kilometer in Groningen en wat 
minder dan de bijna 9 duizend km in Fryslân. Echter, de ge-
bieden zijn niet even groot. Een beter beeld ontstaat als de 
weglengte naar grootte van het gebied wordt bekeken en 
maakt ook een vergelijking met Nederland gemiddeld moge-
lijk. Deze vergelijking is te zien in Afbeelding 4.  
 

 
Afbeelding 4: Weglengte (in km) per grootte van het gebied (in ha) 
in Drenthe en de drie referentiegebieden (bronnen: NWB; CBS). 

Daaruit blijkt dat het Drentse wegennet een vergelijkbare 
dichtheid heeft als dat in Groningen, en iets dichter is dan dat 
in Fryslân. De dichtheid is echter maar 75% van die in Neder-
land gemiddeld.  

Het wegennet neemt overal wel langzaam in omvang toe. De-
ze toename is een fractie groter voor Nederland gemiddeld 
dan voor de drie noordelijke provincies. 

Kruispuntdichtheid 
Van de genoemde wegennetfactoren, is er behalve over weg-
lengte ook nog informatie beschikbaar over de dichtheid van 
kruispunten. Als indicatie voor het aantal kruispunten is het 
aantal bij juncties genomen uit het Nationaal Wegenbestand 
(NWB) met drie of meer takken, dit om juncties die een dood-
lopend wegvak weergeven uit te filteren.  
 

 
Afbeelding 5: Aantal juncties met drie takken of meer, per km weg-
lengte in 1999 en 2008 voor Drenthe, de twee andere noordelijke 
provincies en Nederland (bron: NWB). 
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In Afbeelding 5 is te zien dat Drenthe per kilometer weglengte 
de minste juncties heeft van de noordelijke provincies, en alle 
noordelijke provincies weer minder dan Nederland gemiddeld. 
Dit kan betekenen dat in Drenthe een kleiner aandeel kruis-
puntongevallen te verwachten is en er derhalve ook minder 
aandacht is voor kruispuntongevallen in het verkeersveilig-
heidsbeleid.  
 
Verder is ook te zien dat de kruispuntdichtheid over de jaren in 
alle gebieden is toegenomen. 

3.2.3 Bevolkingsdichtheid 

Van alle dynamische structuurfactoren die in de literatuur ge-
bruikt worden in relatie tot verkeerveiligheid, is de bevolkings-
dichtheid een van de belangrijkste. Dit geeft een indicatie van 
de hoeveelheid verkeer die in een gebied gegenereerd wordt. 
Hoe meer verkeer, hoe groter het aantal ongevallen en 
slachtoffers immers zal zijn (bij gelijkblijvend risico). 
 
In de literatuur (Hadayeghi et al., 2007; Ladron de Guevara et 
al., 2004; Eksler et al., 2008) zijn de volgende maten voor de 
bevolkingsdichtheid in verband gebracht met verkeersonvei-
ligheid (aantal ongevallen of zelfs risico): 
• aantal inwoners per gebied; 
• aantal huishoudens per gebied. 
 
In Afbeelding 6 is het aantal inwoners over de tijd afgezet te-
gen de grootte van het grondgebied voor Drenthe en de drie 
referentiegebieden. Wat opvalt is dat van deze gebieden 
Drenthe en Fryslân beide het dunst bevolkt zijn, met gemid-
deld minder dan 2 inwoners per hectare grond. Met name met 

Nederland is het verschil groot, waar de dichtheid gemiddeld 
ca. 5 inwoners per hectare grond bedraagt. De bevolkings-
dichtheid neemt in alle gebieden toe over de tijd.  
 

 
Afbeelding 6: Aantal inwoners per hectare grondgebied voor Dren-
the, Fryslân, Groningen en Nederland (bron: CBS).  

Het aantal huishoudens per hoeveelheid grondgebied laat 
hetzelfde beeld zien: Drenthe heeft de laagste huishouden-
dichtheid met ca. 0,78 per hectare grondgebied, op de voet 
gevolgd door Fryslân met 0,83 (bron: CBS, 2008). Groningen 
heeft met 1,17 huishoudens per hectare een hogere dichtheid, 
wat in nog grotere mate geldt voor Nederland met 2,15 huis-
houdens per hectare grondgebied. 
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3.2.4 Demografische kenmerken 

De verdeling van de populatie in een gebied over leeftijd en 
geslacht wordt in verband gebracht met verkeersveiligheid 
omdat deze factoren samenhangen met het risico op een on-
geval (Eksler et al., 2008). Uit zowel nationale als internationa-
le studies blijkt dat adolescenten, en dan met name jonge 
mannen, een hoger risico hebben op een ongeval door de 
‘wilde haren’ en nog onderontwikkeld risicobewustzijn die de-
ze groep kenmerken (SWOV, 2012a). Daarnaast hebben ou-
deren een verhoogd risico op ernstig letsel en kunnen ook 
functionele beperkingen de kans op een ongeval doen toene-
men (SWOV, 2012b). Ook zijn er aanwijzingen dat oudere 
vrouwen daarbij gemakkelijker ernstig letsel oplopen door ver-
voermiddelenkeuze (kleinere auto’s), minder rijervaring en 
vrouwspecifieke fysieke verouderingskenmerken (botontkal-
king; zie Davidse, 2000). Het is dus aannemelijk dat in gebie-
den met meer jonge mannen en/of meer ouderen (en daarin 
veel vrouwen), er een grotere kans is op (ernstige) ongeval-
len. Los van een hoger risico van specifieke leeftijdsgroepen, 
is ook de grootte van een bepaalde leeftijdsgroep belangrijk 
voor de mate waarin die groep betrokken is bij ongevallen 
(expositie).  
 
In Afbeelding 7 is de leeftijdsopbouw te zien voor Drenthe, de 
twee noordelijke referentieprovincies en Nederland als geheel. 
De meest opvallende verschillen tussen Drenthe en de refe-
rentiegebieden is dat Drenthe een laag aandeel adolescenten 
en jongvolwassenen (18- tot 30-jarigen) heeft en een hoog 
aandeel oudere volwassenen (50-plussers).  
 

 
Afbeelding 7: Bevolkingsopbouw naar leeftijd en geslacht in 2012 
voor Drenthe, Fryslân, Groningen en Nederland (bron: CBS). 
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Net als Nederland gemiddeld, heeft Drenthe iets meer vrou-
wen dan mannen in haar bevolking. Dit ligt met name aan het 
feit dat er bij de oudere bevolking een groter aandeel vrouw is 
dan man. Bij de groep adolescenten zijn de jongens iets in de 
meerderheid, wat ook het geval is in Fryslân en Nederland 
gemiddeld. 
 
Uitgaande van de besproken bevolkingsopbouw, is te verwach-
ten dat er in Drenthe meer verplaatsingen onder ouderen zijn 
en daarmee ook meer ongevallen met ouderen. Omdat oude-
ren een verhoogd risico op ongevallen met ernstig letsel heb-
ben, en er aanwijzingen zijn dat oudere vrouwen nog kwets-
baarder zijn dan oudere mannen, is ook te verwachten dat er 
meer ernstige ongevallen met ouderen in Drenthe optreden. 
Drenthe heeft naar verwachting relatief weinig verkeersveilig-
heidsproblemen die gerelateerd zijn aan adolescenten. 

3.2.5 Economische situatie 

In het algemeen kan gesteld worden dat gebieden waarin het 
economisch voor de wind gaat, mensen en activiteiten aan-
trekken. Dit heeft vervolgens ook weer zijn weerslag op de 
hoeveelheid verkeer en de noodzaak om dit verkeer te facilite-
ren. In de literatuur worden de volgende maten voor de relatie 
tussen economische situatie van een gebied en verkeersvei-
ligheid gebruikt: 
• aandeel werklozen (Eksler, 2009); 
• grootte van de economische en industriële sector  

(Hadayeghi et al., 2007; Ladron de Guevara et al., 2004). 
 
Met gegevens uit het landelijke databestand van het CBS, 
kunnen we bijvoorbeeld kijken naar het aandeel bijstandsont-
vangers als indicator voor economische welvaart van een ge-

bied. In Tabel 1 is te zien dat het aandeel bijstandsontvangers 
in Drenthe rond het Nederlandse gemiddelde ligt en zelfs iets 
lager is dan in de andere noordelijke provincies. Met name in 
het verleden is de situatie in Drenthe zelfs nog wat gunstiger 
geweest dan in de referentiegebieden. Dat betekent dat het 
aandeel bijstandsuitkeringen in Drenthe in de afgelopen jaren 
harder is opgelopen dan in Nederland gemiddeld. Dit zou 
kunnen betekenen dat er in Drenthe meer teruggang is in het 
aantal vervoersbewegingen dan in Nederland gemiddeld, wat 
voor de verkeersveiligheid kan betekenen dat ongevalsaantal-
len ook meer zijn teruglopen. 
 

Provincie 2007 2008 2009 2010 2011 

Drenthe 1,5% 1,5% 1,8% 1,9% 2,0% 

Fryslân  1,8% 1,7% 1,9% 2,1% 2,3% 

Groningen  2,7% 2,6% 2,7% 2,9% 3,0% 

Nederland 1,9% 1,8% 1,9% 2,0% 2,0% 

Tabel 1: Aandeel bijstandsuitkeringen aan personen jonger dan 65 
jaar per inwoner voor Drenthe en de overige referentiegebieden 
(bron: CBS). 

3.2.6 Vervoerswijzen 

Ook voor verschillende vervoerswijzen geldt: hoe meer ervan 
zijn in een gebied, hoe meer verplaatsingen en – bij gelijkblij-
vend risico – hoe meer ongevallen en gerelateerde slachtof-
fers ermee te verwachten zijn. Daarnaast speelt nog mee dat 
sommige vervoerswijzen een hoger risico met zich meebren-
gen om bij een (ernstig) ongeval betrokken te raken. Dit geldt 
met name voor gemotoriseerde tweewielers (motoren, brom-
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fietsers, snorfietsen e.d.). Dit heeft te maken met het ver-
mogen om met relatief hoge snelheden aan het verkeer deel 
te nemen in een tamelijk onbeschermde situatie (geen kooi-
constructie, hooguit een helm en beschermende kleding). 
Daarnaast betreft het hier ook nog eens evenwichtsvoertuigen 
waardoor de kans op vallen veel groter is dan bij andere ver-
voerswijzen (zie SWOV, 2009a; 2010a).  
 
In Afbeelding 8 is het gemotoriseerde voertuigenpark te zien 
voor Drenthe en de referentiegebieden. De ontwikkeling van 
het park is daarbij kwalitatief aangeduid als sterk of minder 
sterk, op basis van visuele interpretatie van de gegevens tus-
sen 2000 en 2010. Daaruit is op te maken dat het gemotori-
seerde wagenpark voor ca. driekwart uit personenauto’s be-
staat. Dit aandeel is in Drenthe vergelijkbaar met dat in Neder-
land gemiddeld. In Fryslân en Groningen ligt het aandeel per-
sonenauto’s een fractie lager dan in Drenthe. In alle gebieden 
groeit het personenautopark. 
 
Het aandeel vracht- en bestelauto’s ligt in Drenthe op 11% en 
kent, net als bij personenauto’s een lichte groei. Dit is verge-
lijkbaar met de meeste referentiegebieden. 
 
Gemotoriseerde tweewielers maken in Drenthe 14% uit van 
het gemotoriseerde voertuigenpark. Dit is iets minder dan in 
de andere referentiegebieden. Het verschil zit daarbij in het 
aandeel brom- en snorfietsen dat in Fryslân 1%-punt en in 
Groningen en Nederland gemiddeld 2%-punten hoger ligt dan 
in Drenthe. Ook geldt voor de brom- en snorfietsen in Drenthe 
dat het park gemiddeld minder hard toeneemt dan in de overi-
ge referentiegebieden. Bij de motoren is de groei in Drenthe 
vergelijkbaar met die in de referentiegebieden. 

 
Afbeelding 8: Gemotoriseerde voertuigenpark in 2010 in Drenthe, 
de noordelijke provincies en Nederland (bron: CBS). Ontwikkeling 
2000-2010: ++ sterke groei; + groei; 0 stabiel. 

11%

74%

7%
7%

Voertuigen Drenthe

Vrachtwagens en Bestelauto's

Personenauto's

Motoren

Brom- en snorfietsen+

+
+

+

11%

73%

7%
9%

Voertuigen Groningen

++

0
+

++
11%

72%

7%
8%

Voertuigen Fryslân

+

++
++

11%

74%

7%
9%

Voertuigen Nederland

+

+
+

++



 

SWOV-rapport H-2013-3 Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV, Den Haag 17 

Deze situatie zou voor Drenthe kunnen betekenen dat er rela-
tief minder ongevallen met brom- en snorfietsen te verwachten 
zijn (onder aanname van gelijk risico) in vergelijking met de 
referentiegebieden en iets meer auto-gerelateerde ongevallen 
in vergelijking met de andere noordelijke provincies.  

3.2.7 Attituden 

Attituden kunnen belangrijk zijn bij het accepteren van maat-
regelen (zie Goldenbeld, 2002). Ze veranderen over de tijd, 
maar die veranderingen gaan langzaam. Uit het Periodiek Re-
gionaal Onderzoek Verkeersveiligheid (PROV; zie Duijm et al., 
2012) kan hierover een beeld worden verkregen.  
 

 
Afbeelding 9: Gemiddeld oordeel van respondenten in het PROV 
2011 over de grootte van verschillende typen problemen (Duijm et 
al., 2012).  

Drentse respondenten vinden verschillende problemen (file, 
parkeren, gevolgen voor milieu, verkeersonveiligheid) minder 
groot dan de gemiddelde Nederlandse respondent (zie Af-
beelding 9). Agressie in het verkeer (score 8) en slechte toe-
gankelijkheid (score 7) wordt in Drenthe als een vrijwel even 
groot probleem ervaren als in de referentiegebieden. File- en 
parkeerproblemen worden in Drenthe als het minst grote pro-
bleem gezien (scores ruim 6). 
 

 
Afbeelding 10: Aandeel respondenten in het PROV 2011 dat voor-
stander is van verschillende typen maatregel (Duijm et al., 2012).  

Drentse automobilisten zijn het minst voorstander van 
60km/uur-gebieden (kleine 30% voorstander; zie Afbeelding 
10) en dit aandeel is – ook al zijn de verschillen klein – kleiner 
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in Drenthe dan in de referentiegebieden. Ook het aandeel 
voorstanders van 30km/uur-gebieden en drempels of plateaus 
op kruispunten is laag in Drenthe, en over het algemeen lager 
dan in de referentiegebieden. Drenten zijn het meest voor-
stander van de maatregel meer roodlichtcamera’s (ca. 70% 
voorstander); dit aandeel is vergelijkbaar met Nederland ge-
middeld, maar hoger dan in de andere noordelijke provincies. 
Dit laatste geldt ook voor voorstanders van meer flitspalen.  

3.3 Samenvatting en conclusies 

Over de structuur- en cultuurfactoren van Drenthe kunnen we 
in relatie tot verkeersveiligheid het volgende concluderen. 

Karakter van Drenthe: rurale provincie 
Drenthe bestaat uit een sterk ruraal gebied waarin agrarisch 
grondgebruik en natuur domineren. Het gebied is relatief dun-
bevolkt en heeft een minder dicht wegennet dan Nederland 
gemiddeld. Ook heeft Drenthe een relatief lage kruispunt-
dichtheid. Voor het ongevallenbeeld betekent dit profiel dat in 
Drenthe relatief veel rurale ongevallen te verwachten zijn, zo-
als enkelzijdige ongevallen, ongevallen tegen obstakels en 
ongevallen op wegen buiten de bebouwde kom. Het voorko-
men van dergelijke ongevallen zal naar verwachting een van 
de belangrijke accenten zijn in het verkeersveiligheidsbeleid. 

Doelgroepen: weinig jongeren, veel ouderen 
Wat betreft de bevolkingssamenstelling valt op dat er in Dren-
the relatief weinig jongeren en relatief veel ouderen zijn. Bij de 
ouderen zijn vrouwen opvallend in de meerderheid. Voor het 
ongevallenbeeld in Drenthe betekent dit dat er verhoudings-

gewijs meer mobiliteit en daarmee in principe ook meer ern-
stige ongevallen met ouderen (vooral vrouwen) te verwachten 
zijn. Ouderen vormen een kwetsbare groep, wat in grotere 
mate geldt voor oudere vrouwen. Drenthe zal naar verwach-
ting relatief minder mobiliteit en daarmee minder ongevallen 
hebben met jongeren. Zij zijn door hun wilde haren en onerva-
renheid een groep met een hoog risico op verkeersongeval-
len. 

Risicovolle vervoerswijzen: weinig brom- en snorfietsen 
Doordat Drenthe naar verhouding een kleiner aandeel brom- 
en snorfietsen heeft dan de referentiegebieden, is onder deze 
groep op voorhand minder mobiliteit en daarmee minder on-
gevallen te verwachten. Gemotoriseerde tweewielers staan 
bekend als behorend tot de gevaarlijkste vervoerswijzen in het 
wegvervoer.  

Agressie grootste probleem maar laag draagvlak voor 
snelheidsremming 
In Drenthe wordt agressie in het verkeer als grootste probleem 
ervaren, files en parkeerproblemen als kleinste problemen. Dit 
laatste houdt ongetwijfeld verband met de lage bevolkings-
dichtheid. Dat agressie in het verkeer als een relatief groot 
probleem wordt gezien, komt overeen met de algemene me-
ning hierover in Nederland. 
In Drenthe is een laag draagvlak voor 60km/uur-gebieden, 
30km/uur-zones en drempels- en plateaus op kruispunten. Er 
is het meeste draagvlak voor meer roodlichtcamera’s. In hoe-
verre dit zich verhoudt tot het gedrag, wordt besproken in 
Hoofdstuk 5. 
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4 Verkeersonveiligheid 
 
In dit hoofdstuk zijn de hoeveelheid doden en ernstig ver-
keersgewonden, de ontwikkeling daarin over de tijd, en de 
kosten die hiermee verbonden zijn uitgewerkt. Deze gegevens 
zijn waar mogelijk verder uitgesplitst naar onderliggende ken-
merken om een betere vergelijking met de referentiegebieden 
mogelijk te maken.  

4.1 Totaal aantal slachtoffers 

4.1.1 Verkeersdoden 

De ontwikkeling van het aantal verkeersdoden in Drenthe (zie 
Afbeelding 11) laat een gestaag dalende tendens zien die de 
laatste jaren stagneert: van ruim 50 doden eind jaren negentig 
tot ca. 30 doden de laatste jaren (geschatte werkelijke aantal-
len). Dit werkelijke aantal wijkt om diverse redenen af van het 
aantal dat geregistreerd wordt door de politie. Dit weten we 
door verschillende bronnen met elkaar te combineren, en te 
bezien welke doden wel en niet in de verschillende bronnen 
voorkomen (zie Vis et al., 2011). Hierdoor krijgen we een idee 
van de registratiegraad. De registratiegraad – die in Drenthe 
altijd erg hoog was – is vanaf medio 2006 afgenomen. 
 
Ook de referentieprovincies Groningen en Fryslân vertonen 
een dalende tendens in het aantal doden die de laatste jaren 
stagneert. In Groningen is die stagnatie wat sterker (ruim 40 
doden eind jaren negentig en 20 doden de laatste jaren), ter-
wijl in Fryslân een lichte daling zichtbaar blijft (50 tot 80 doden 
eind jaren negentig en ca. 30 doden de laatste jaren). Dit laat-
ste is ook het beeld voor Nederland als geheel: de daling in 

doden zet zich voort, maar is de laatste jaren afgezwakt (van 
ruim 1.200 doden eind jaren negentig tot 650 doden in 2012). 
 

 
Afbeelding 11: Ontwikkeling van het geschatte werkelijke aantal en 
geregistreerde aantal verkeersdoden in Drenthe, Groningen, Frys-
lân en Nederland (bronnen: CBS, IenM). 
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4.1.2 Ernstig verkeersgewonden 

Sinds we weten dat een deel van ernstig verkeersgewonden 
(EVG) zeer slecht in de politieregistratie aanwezig is (zie Reu-
rings & Bos, 2009), splitsen we deze groep slachtoffers uit in 
twee groepen: de EVG in ongevallen met betrokkenheid van 
geMotoriseerd verkeer (M-ongevallen) en de EVG in ongeval-
len zonder gemotoriseerd verkeer (Niet-gemotoriseerd verkeer 
of N-ongevallen). De EVG in M-ongevallen waren nog wel re-
delijk geregistreerd in de politieregistratie, maar ook deze re-
gistratie loopt de laatste jaren terug en bedraagt momenteel 
nog ca. 50%. De EVG in N-ongevallen zijn zeer slecht geregi-
streerd (ca. 4%) en beter in de Landelijke Medische Registra-
tie (LMR, beheerd door Dutch Hospital Data, DHD). 
 
In Afbeelding 12 en 13 zijn deze twee typen EVG voor Dren-
the en de referentiegebieden weergegeven. Hieruit valt op te 
maken dat het aantal EVG in M-ongevallen overal gestaag 
daalt (van ruim 12.000 naar ca. 9.000 in Nederland; van ruim 
500 naar ca. 350 in Fryslân; van ca. 450 tot ca. 250 in Gronin-
gen), maar in Drenthe minder hard dan in de referentiegebie-
den (van ca. 400 naar ruim 350). De registratiegraad van dit 
type slachtoffers wordt in Drenthe de laatste jaren duidelijk 
minder. 
De EVG in N-ongevallen stijgen over de jaren, in Drenthe 
sterker dan in de andere noordelijke provincies (van ca. 200 
tot ruim 400 in Drenthe; van ca. 200 tot bijna 300 in Gronin-
gen; van ruim 350 naar ruim 450 in Fryslân; van ca. 5.500 tot 
ca. 9.500 in Nederland). In Drenthe loopt ook van dit type 
slachtoffers de registratiegraad verder terug, dit in tegenstel-
ling tot in de referentiegebieden.  
 

 
Afbeelding 12: Ontwikkeling in het aantal ernstig verkeersgewon-
den in ongevallen met betrokkenheid van geMotoriseerd verkeer 
(M-ongevallen) in Drenthe, Groningen, Fryslân en Nederland. De 
geregistreerde aantallen zijn gebaseerd op die in de politieregistra-
tie in het Bestand geRegistreerde Ongevallen in Nederland (BRON) 
(bronnen: IenM, DHD, SWOV). 
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Afbeelding 13: Ontwikkeling in het aantal ernstig verkeersgewon-
den in ongevallen met alleen Niet-gemotoriseerd verkeer (N-
ongevallen) in Drenthe, Groningen, Fryslân en Nederland. De gere-
gistreerde aantallen zijn gebaseerd op die van ziekenhuizen (LMR; 
bronnen: IenM, DHD, SWOV). 

4.1.3 Slachtoffers genormeerd 

Drenthe had in 2009 786 ernstig verkeersgewonden te betreu-
ren, terwijl dat er in Fryslân 802 waren en in Groningen 556. 
Of daarmee het aantal ernstig verkeerswonden in Drenthe 
veel of weinig kan worden genoemd, is daarmee nog niet te 
bepalen. Daarover kunnen we beter uitspraken doen als we 
dit aantal normeren, idealiter naar de hoeveelheid verreden 
kilometers. Deze maat is echter niet betrouwbaar beschikbaar. 
Wel beschikbare normeringsmaten zijn: 
• grondoppervlak; 
• inwoneraantal; 
• weglengte. 
 
Afbeelding 14 toont de ontwikkeling van ernstig verkeersge-
wonden naar grootte van het gebied. Daarin is te zien dat 
Drenthe en de andere twee noordelijke provincies een veel 
lager aantal EVG heeft per km2 grondgebied (ca. 0,25) dan 
Nederland als geheel (ca. 0,50). Vergeleken met de andere 
noordelijke provincies had Drenthe aanvankelijk een laag aan-
tal EVG/km2; de laatste jaren groeit dat aantal en is het hoger 
geworden dan in Fryslân en Groningen. 
 
Afbeelding 15 laat het aantal EVG naar weglengte zien (totale 
weglengte per gebied). Ook deze normering laat zien dat de 
Drenthe en de andere noordelijke provincies een lager aantal 
EVG per weglengte hebben (ca. 0,85) dan Nederland totaal 
(ca. 1,25). Vergeleken met de andere noordelijke provincies 
laat Drenthe een soortgelijk patroon zien als in de vorige af-
beelding: aanvankelijk een laag tot gemiddeld aantal EVG per 
weglengte, maar de laatste jaren het hoogste aantal EVG per 
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weglengte van de noordelijke provincies. Het aantal EVG 
groeit in Drenthe dus harder dan het wegennet. 
 

 
Afbeelding 14: Werkelijk aantal ernstig verkeersgewonden naar 
km2 grondgebied voor Drenthe en de drie referentiegebieden (bron-
nen: CBS, IenM, DHD, SWOV).  

 

 
Afbeelding 15: Werkelijk aantal ernstig verkeersgewonden per 10 
km weglengte in Drenthe en de drie referentiegebieden (bronnen: 
IenM, DHD, SWOV, NWB). 

Afbeelding 16 ten slotte, toont het aantal EVG per 1000 inwo-
ners. Daaruit komt een heel ander beeld naar voren dan uit de 
voorgaande afbeeldingen, want nu blijken Drenthe en ook de 
andere noordelijke provincies helemaal niet veel lager te zitten 
dan Nederland in totaal, maar grofweg op een vergelijkbaar 
niveau. Daarbij heeft Drenthe met name vanaf eind jaren ne-
gentig de hoogste aantallen EVG per inwoners. In Drenthe is 
bovendien een stijgende lijn zichtbaar (dus het aantal EVG 
groeit harder dan het aantal inwoners), terwijl die er in de refe-
rentiegebieden niet of in lichtere mate is. 
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Afbeelding 16: Werkelijk aantal ernstig verkeersgewonden per 
1000 inwoners voor Drenthe en de drie referentiegebieden (bron-
nen: CBS, IenM, DHD, SWOV).  

4.1.4 Kosten van verkeersslachtoffers 

Consequenties van verkeersonveiligheid kunnen ook worden 
uitgedrukt in kosten (laag 5 van de piramide). Meer over de 
wijze waarop dit wordt vastgesteld is te vinden in een SWOV-
factsheet over dat onderwerp (2012c) en De Wit et al. (2012). 
 
Omdat het aantal ernstig verkeersgewonden in Drenthe in 
2009 (het meest recente jaar waarvoor er cijfers zijn) een stuk 
hoger is dan in de jaren daarvoor, is een berekening gemaakt 
over een periode van vijf jaar (2005-2009; zie Tabel 2).  
 

Provincie Doden Gewonden en UMS Totaal 

Drenthe € 96 (19%)  € 401 (81%) € 496 

Fryslân € 96 (18%)  € 442 (82%)  € 538 

Groningen  € 73 (21%)   € 278 (79%)  € 352 

Nederland € 1.880 (15%)  € 10.616 (85%)  €12.496  

Tabel 2: Verkeersveiligheidskosten (in miljoen euro per jaar) in 
Drenthe, de twee andere noordelijke provincies (alle op basis van 
gemiddeld aantal slachtoffers 2005-2009) en Nederland (2009) 
(bronnen: SWOV, 2012c; De Wit & Methorst, 2012). 

De kosten van ongevallen in Drenthe bedragen over die peri-
ode gemiddeld per jaar ongeveer 500 miljoen euro. De kosten 
in Friesland zijn iets hoger (540 miljoen euro) en in Groningen 
een stuk lager (350 miljoen euro) dan in Drenthe. Dit verschil 
komt door verschil in het aantal slachtoffers, vooral in het aan-
tal ernstig verkeersgewonden dat in Groningen een stuk lager 
is en in Friesland wat hoger dan in Drenthe. 
De verdeling van de kosten over doden en ernstig gewonden 
verschilt weinig tussen de provincies (ongeveer 20%-80%), 
maar wijkt wel af van de landelijk verdeling (15%-85%) omdat 
er relatief meer doden vallen in de noordelijke provincies dan 
in Nederland gemiddeld.  
 
De verdeling van de kosten over de verschillende kostenpos-
ten verschilt nauwelijks tussen de drie provincies en is vrijwel 
gelijk aan de verdeling voor heel Nederland (zie Afbeelding 
17). Daarbij bestaat bijna 50% van de kosten uit immateriële 
kosten, gevolgd door ca. 30% materiële kosten en 10% af-
handelingskosten. Productieverlies, medische kosten en file-
kosten vormen respectievelijk 8%, 3% en 2% van de kosten. 
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Afbeelding 17: Verdeling van kostenposten van ernstige verkeers-
slachtoffers in Drenthe en de drie referentiegebieden (bronnen: 
SWOV, 2012c; De Wit & Methorst, 2012). 

4.2 Aard van het ongeval 

De verdeling van slachtoffers naar de aard van het ongeval 
geeft een eerste beeld van het type ongevallen dat in een be-
paald gebied domineert. We bekijken deze verdeling apart 
voor doden en ernstig verkeersgewonden. 

4.2.1 Doden naar aard ongeval 

In Afbeelding 18 is de verdeling van het aantal dodelijke 
slachtoffers naar aard van het ongeval weergegeven over een 
periode van tien jaar. Het grootste aandeel daarin (1/3 deel, 
gemiddeld ca. 12 doden/jaar) komt in Drenthe voor rekening 
van een botsing met een vast voorwerp. In Groningen is dit 
aandeel vergelijkbaar (11 doden/jaar), maar in Fryslân (9 do-
den/jaar) en Nederland totaal (ruim 200 doden/jaar) is dit aan-
deel lager.  
 
In Drenthe is vervolgens ruim een kwart (gemiddeld 9 doden/ 
jaar) van de dodelijke slachtoffers het gevolg van een flankon-
geval. Ook dit is vergelijkbaar met Groningen (8 doden/jaar); 
in Fryslân (11 doden/jaar) en Nederland (220 doden/jaar) 
heeft dit type ongeval een wat groter aandeel.  
 
Het derde grootste aandeel in de aard van ongevallen met 
dodelijke slachtoffers wordt in Drenthe voor rekening geno-
men door frontale ongevallen (gemiddeld 6 doden/jaar). Dit is 
een groter aandeel dan in alle drie de referentiegebieden 
(resp. 4 doden/jaar in Groningen, 5 doden/jaar in Fryslân en 
ruim 100 doden/jaar in Nederland als geheel).  
 

3%

8%

48%

29%

10%

2%

Kostenverdeling Drenthe

Medische kosten

Productieverlies

Immateriële kosten

Materiële kosten

Afhandelingskosten

Filekosten

3%

8%

47%

29%

10%

2%

Kostenverdeling Fryslân

3%

7%

46%
29%

10%

3%

Kostenverdeling Nederland

3%

8%

48%

29%

10%

2%

Kostenverdeling Groningen



 

SWOV-rapport H-2013-3 Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV, Den Haag 25 

 
Afbeelding 18: Verdeling van dodelijke slachtoffers (2002-2011) 
naar aard van het ongeval voor Drenthe en de drie referentiegebie-
den (bronnen: CBS, IenM). 

Eenzijdige ongevallen komen in Drenthe verhoudingsgewijs 
iets minder voor dan in de andere rurale provincies en meer 
dan in Nederland, maar de aantallen zijn erg klein (3 do-
den/jaar in Drenthe). 
 
Over de ontwikkeling in de tijd (toe- of afname van een be-
paald type ongeval) is gezien de kleine aantallen en de slech-
ter wordende registratie weinig te zeggen. 

4.2.2 Ernstig verkeersgewonden naar aard ongeval 

Afbeelding 19 geeft de verdeling weer van de EVG naar aard 
van het ongeval over de periode 2005-2009. Voor de grotere 
aantallen wordt tevens de ontwikkeling weergegeven over de 
hele periode waarover data beschikbaar zijn (1993-2009; zie 
Bijlage, Afbeelding B19).  
 
Uit Afbeelding 19 is op te maken dat de helft van de EVG in 
Drenthe valt in fietsongevallen zonder betrokkenheid van ge-
motoriseerd verkeer. Alleen in Fryslân is dit aandeel groter, in 
Groningen en Nederland gemiddeld iets kleiner. In Drenthe 
neemt dit type ongevallen het sterkst toe: van ruim 200 EVG 
per jaar medio jaren negentig tot ruim 430 in 2009. In de pro-
vincie Fryslân stijgt in deze periode het aantal EVG in dit soort 
ongevallen van ca. 380 naar ca. 500, en in Groningen van ca. 
200 tot bijna 300. In Nederland stijgt het aantal fietsongevallen 
zonder motorvoertuig in deze periode van ca. 6.000 naar bijna 
10.000, en kent dus ook een forse stijging. 
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Afbeelding 19: Verdeling van ernstig verkeersgewonden (2005-
2009) naar aard van het ongeval voor Drenthe en de drie referen-
tiegebieden (bronnen: IenM, DHD, SWOV). Ontwikkeling: ++ sterke 
groei; + groei; 0 gelijkblijvend; - daling in de periode 1993-2009. 

Op de tweede plaats vallen ernstig verkeersgewonden in on-
gevallen tussen motorvoertuigen onderling. Het aandeel in 
Drenthe is vergelijkbaar met dat in Groningen en Nederland 
gemiddeld. Dit type ongevallen neemt, net als in de referen-
tiegebieden geleidelijk wat af over de tijd. Het aantal EVG 
schommelt rond de 100/jaar in Drenthe, tussen de 80 en 
130/jaar in Fryslân, tussen de 40 en 100 in Groningen en rond 
de 2.500/jaar in Nederland totaal. 
 
Ongeveer een gelijk aandeel ernstig verkeersgewonden valt in 
Drenthe in de volgende motorvoertuigongevallen:  
1) botsing met een niet-motorvoertuig (per jaar ca. 60 in 

Drenthe en Fryslân, ca. 50 in Groningen, en ca. 1.200 in 
heel Nederland);  

2) eenzijdige (ca. 60 in Drenthe, ca. 40 in Groningen, ca. 70 
in Fryslân en 900 in heel Nederland);  

3) botsing tegen een object (ca. 50 in Drenthe, ca. 30 in Gro-
ningen en Fryslân en ca. 760 in heel Nederland) en  

4) overige (ook ca. 50 in Drenthe en ca. 30 in Groningen en 
Fryslân en ca. 1.100 in heel Nederland).  

 
Het eerste type ongeval komt verhoudingsgewijs iets meer 
voor in Groningen en iets minder in Fryslân en Nederland ge-
middeld. De overige drie typen hebben in Drenthe een verge-
lijkbaar aandeel als in Groningen en Nederland gemiddeld. 
Qua ontwikkeling is er in Drenthe een lichte stijging in de eer-
ste twee typen ongevallen waarneembaar, terwijl dit type on-
gevallen in de referentiegebieden min of meer gelijk blijft of 
iets afneemt. 
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4.3 Slachtoffers naar vervoerswijze 

Een volgende uitsplitsing die we kunnen maken is naar ver-
voerswijze van het slachtoffer. Ook hierbij maken we weer 
onderscheid tussen doden en ernstig verkeersgewonden. 

4.3.1 Doden naar vervoerswijze 

In Afbeelding 20 is te zien dat in de periode 2002-2011 de 
meeste doden vallen onder auto-inzittenden (gemiddeld 19 
doden/jaar in Drenthe). Het aandeel doden dat valt in een auto 
is in Drenthe hoger dan in de andere noordelijke provincies 
(17 doden/jaar), en zelfs 11%-punten hoger dan in Nederland 
totaal (ruim 330 doden/jaar).  
 
De tweede belangrijke vervoerswijze van dodelijke slachtof-
fers is de fiets. Deze vervoerswijze heeft in Drenthe echter 
een minder groot aandeel bij dodelijke slachtoffers dan in de 
referentiegebieden (gemiddeld 4 doden/jaar in Drenthe tegen 
6 doden/jaar in Groningen en 9 doden/jaar in Fryslân; in Ne-
derland gaat het om ca. 150 doden/jaar).  
 
In Drenthe is een derde belangrijke vervoerswijze van dodelij-
ke slachtoffers de motor of scooter (gemiddeld 4 doden/jaar). 
Deze vervoerswijze heeft in de referentiegebieden een kleiner 
aandeel (3 doden/jaar in Fryslân en 2 in Groningen; in Neder-
land vallen bij deze vervoerswijze ca. 70 doden/jaar).  
 

 
Afbeelding 20: Aandeel doden (2002-2011) naar belangrijkste ver-
voerswijzen voor Drenthe en de referentiegebieden (bronnen: CBS, 
IenM). 
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4.3.2 Ernstig verkeersgewonden naar vervoerswijze 

Afbeelding 21 toont de verdeling van de belangrijkste ver-
voerswijzen van EVG over de periode 2005-2009. Tevens is 
voor de belangrijkste groepen de globale ontwikkeling aange-
geven over de periode 1993-2009 (zie ook Bijlage, Afbeelding 
B21). Anders dan bij de dodelijke slachtoffers, is bij de EVG 
de fiets verreweg het dominante vervoermiddel (ongeacht de 
tegenpartij). Dit is in Drenthe zo, en ook in de andere referen-
tiegebieden. Het aandeel in Drenthe is vergelijkbaar met dat in 
Nederland gemiddeld, maar de aantallen stijgen wel harder 
dan in de andere gebieden (in Drenthe van 240 in 1993 tot 
ruim 450 in 2009; in Fryslân stegen deze aantallen van ca. 
440 naar ca. 540 en in Groningen van ca. 260 naar ca. 280. 
Nederland ging dit van ca. 7.100 naar ruim 10.000). 
 
De tweede plaats wordt ingenomen door auto’s en bestelver-
keer. In Drenthe vallen relatief veel EVG met deze vervoers-
wijze (21%), meer dan in de referentiegebieden (alle rond de 
17%). Net als in de referentiegebieden daalt dit aantal ook in 
Drenthe (van ca. 200 in 1993 tot ca. 140 in 2009. In Fryslân 
daalde dit in dezelfde periode van ca. 240 naar ruim 100 
EVG/jaar en in Groningen van ca. 180 naar ca. 80. In Neder-
land daalde het aantal EVG met deze vervoerswijze van ca. 
5.000 naar ca. 2.500). 
 

 
Afbeelding 21: Aandeel ernstig verkeersgewonden (gemiddelde 
2005-2009) naar vervoerswijze (bron: IenM, DHD, SWOV). Ontwik-
keling in periode 1993-2009: ++ sterke groei; + groei; 0 gelijk blij-
vend; - daling; -- sterke daling. 
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Brom-/snorfiets en motor-/scooter zijn de derde en vierde ver-
voerswijze onder de EVG. Het aandeel brom-/snorfietsers is in 
Drenthe wat kleiner (11% en ruim 70/jaar) dan in Groningen 
(15% en ca. 70/jaar) en Nederland totaal (15% en ruim 
2.500/jaar); het aandeel motor-/scooterrrijders is vergelijkbaar 
met alle referentiegebieden. Wel lijkt zich in Drenthe bij deze 
laatste groep een lichte stijging in aantallen af te tekenen (van 
ca. 40 in 1993 tot ca. 60 in 2009) die in de referentiegebieden 
niet te zien is (ca. 50 in Fryslân, ca. 40 in Groningen en ca. 
1.100 in Nederland totaal). Het aandeel EVG onder voetgan-
gers is in Drenthe relatief laag (ruim 20/jaar; in Fryslân en 
Groningen zijn er dat respectievelijk 30 en 40/jaar). 

4.4 Slachtoffers naar leeftijd en geslacht 

Een laatste mogelijke uitsplitsing waarover redelijk betrouwba-
re uitspraken kunnen worden gedaan, betreft de leeftijd- en 
man-vrouwverdeling van slachtoffers. Het onderscheid tussen 
doden en ernstig verkeersgewonden maken we ook hier. 

4.4.1 Doden naar leeftijd en geslacht 

Afbeelding 22 toont het aantal doden naar leeftijdsgroep en 
geslacht, per 100.000 inwoners (in die betreffende categorie) 
gemiddeld over de periode 2002-2011. Daarin valt met name 
de categorie jonge mannen tussen 18 en 24 jaar en de cate-
gorie ouderen op. In Drenthe vallen per jaar ca. 5 doden in de 
genoemde categorie jongeren. In Fryslân ligt dit aantal ook 
rond de 5, in Groningen rond de 4 en in Nederland totaal gaat 
het om ca. 100 doden per jaar. In alle referentiegebieden ver-
toont deze groep verhoudingsgewijs wat meer doden dan an-
dere groepen, maar dit is in Drenthe het sterkste: in Drenthe is 
dit verhoudingsgewijs de grootste groep. 

 
Afbeelding 22: Aantal doden per 100.000 inwoners (gemiddeld in 
2002-2011) naar leeftijd en geslacht in Drenthe en de drie referen-
tiegebieden (bronnen: CBS, IenM). 
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Ook ouderen vallen op. Niet alleen in Drenthe (ca. 5 do-
den/jaar), maar ook in de andere referentiegebieden (ca. 5 
doden/jaar in Groningen en ruim 5 doden/jaar in Fryslân en 
ca. 120 doden/jaar in Nederland totaal). 
 
Kinderen tot 11 jaar vertonen in Drenthe verhoudingsgewijs 
het laagste aantal doden (ca. 3 doden in 10 jaar). Dit is ook 
het geval in de referentiegebieden (1 dode/jaar in Fryslân en 
ook in Groningen en ca. 20 doden in heel Nederland).  
 
In alle leeftijdscategorieën valt onder de mannen een groter 
aantal doden per inwoneraantal dan onder de vrouwen. Dit 
beeld is in Drenthe niet anders dan in de referentiegebieden. 
Bij de vrouwen valt het grootste aantal doden per inwoneraan-
tal in de groep 75-plussers. Dit in tegenstelling tot bij de man-
nen, die het grootste aantal doden hebben in de groep 18- tot 
24-jarigen. Dit beeld is min of meer gelijk aan dat in de refe-
rentiegebieden.  
 
Belangrijke verklaringen voor deze verschillen liggen in expo-
sitie (groepen die meer kilometers maken, hebben verhou-
dingsgewijs meer slachtoffers) en in risico. De wilde haren en 
onervarenheid van adolescenten (waar ook de groep 18- tot 
24-jarigen toe kan worden gerekend), en functiebeperkingen 
en toenemende kwetsbaarheid bij ouderen zijn belangrijke 
leeftijdgebonden risicofactoren. 

4.4.2 Ernstig verkeersgewonden naar leeftijd en ge-
slacht 

Het gemiddeld aantal EVG (periode 2005-2009) per 100.000 
inwoners naar leeftijdsgroep en geslacht is te vinden in Af-
beelding 23. In de Bijlage, Afbeelding B23 is tevens voor de 
belangrijkste risicogroepen de ontwikkeling over de tijd te zien 
(periode 2002-2009).  
 
Over het geheel genomen vallen bij de EVG weer dezelfde 
twee groepen op als bij de doden: jongeren en ouderen. Na-
der bekeken zijn er echter toch wel wat verschillen te zien. 

Jongeren 
De groep jongeren met verhoudingsgewijs veel EVG, betreft 
niet alleen de groep 18- tot 24-jarigen, maar ook de groep 12- 
tot 17-jarigen. Dit geldt in Drenthe, maar ook in de referentie-
gebieden. Wel is het aantal EVG per 100.000 inwoners in de-
ze groep veel hoger dan in de referentiegebieden: ca. 630 
mannen en 280 vrouwen (absolute aantallen in deze leeftijds-
categorie zijn ruim 110 mannen en ca. 50 vrouwen per jaar), 
terwijl dit aantal in de referentiegebieden respectievelijk tus-
sen de 300-450 en 160-180 EVG per 100.000 inwoners ligt 
(absolute aantallen: Fryslân ca. 120 mannen en 40 vrou-
wen/jaar; Groningen 80 mannen en 40 vrouwen/jaar; Neder-
land 2.700 mannen en 1.100 vrouwen/jaar). Eerder zagen we 
al dat Drenthe een relatief hoog aantal EVG heeft per aantal 
inwoners (zie Afbeelding 16). Dit zien we hier dus terug. Ove-
rigens geldt dit relatief hoge aantal ook voor andere leeftijds-
groepen (zie Afbeelding 23) maar tekent zich dit veel minder 
prominent af. 
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Afbeelding 23: Aantal ernstig verkeersgewonden per 100.000 in-
woners (gemiddeld in 2005-2009) naar leeftijd en geslacht in Dren-
the en de drie referentiegebieden (Bronnen: IenM, DHD, SWOV). 

In beide groepen jongeren zijn, net als bij de doden en net als 
in de referentiegebieden, verhoudingsgewijs veel mannelijke 
EVG te vinden. Wel valt op dat onder de jonge vrouwen ver-
houdingsgewijs een groter aantal slachtoffers valt per 100.000 

inwoners in de leeftijdsgroep van 12 tot 17 jaar dan in de 
groep 18 tot 24 jaar. Over de jaren heen (zie Bijlage, Afbeel-
ding B23), is er sprake van een vrij grillig patroon waarin geen 
structurele stijging of daling is waar te nemen. 

Ouderen 
Kijken we naar de groep ouderen, dan valt ook hier op dat 
relatief grote aantallen EVG zich niet beperken tot de groep 
75-plussers, zoals bij de doden, maar dat ook bij de 60-
plussers al verhoudingsgewijs veel EVG vallen op het aantal 
inwoners in deze leeftijdsgroep. Deze tendens is globaal ook 
in de referentiegebieden te zien. Wat wel opvalt is dat in Dren-
the verhoudingsgewijs meer vrouwen ernstig gewond raken in 
de groep 60-plussers (ca. 500 per 100.000 inwoners, ten op-
zichte van ca. 400 mannen per 100.000 inwoners; absolute 
aantallen: ca. 80 mannen en 150 vrouwen/jaar). In de referen-
tiegebieden is het aantal vrouwelijke EVG alleen hoger voor 
de groep 60- tot 74-jarigen, en zijn bij de groep 75-plussers de 
mannen in de meerderheid. Bij de 60- tot 74-jarigen, is over 
de tijd het aantal ernstig gewonde mannen in Drenthe toege-
nomen en vertoont het aantal vrouwen per inwoneraantal een 
redelijk stabiel patroon (zie Bijlage, Afbeelding B23). Voor de 
75-plussers is juist het aantal ernstig gewonde vrouwen per 
inwoneraantal in Drenthe gestegen en het aantal mannen niet. 
 
Net als bij de jongeren, vallen er in Drenthe naar verhouding 
veel EVG onder ouderen ten opzichte van de referentiegebie-
den. In Drenthe zijn dit zoals gezegd ca. 400 mannen en ca. 
500 vrouwen per 100.000 inwoners (absolute aantallen: ca. 80 
mannen en 150 vrouwen/jaar). In Fryslân zijn dit ca. 440 resp. 
420; in Groningen 240 resp. 240 en in heel Nederland 320 
resp. 300 per 100.000 inwoners (absolute aantallen: Fryslân 

0
50

100
150
200
250
300
350

EV
G

 p
er

 1
00

.0
00

 in
w

on
er

s

Nederland

0
50

100
150
200
250
300
350

EV
G

 p
er

 1
00

.0
00

 in
w

on
er

s Groningen

0
50

100
150
200
250
300
350

EV
G

 p
er

 1
00

.0
00

 in
w

on
er

s Fryslân

0

50

100

150

200

250

300

350

EV
G

 p
er

 1
00

.0
00

 in
w

on
er

s

Drenthe

Man

Vrouw



 

SWOV-rapport H-2013-3 Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid SWOV, Den Haag 32 

110 mannen en 160 vrouwen/jaar; Groningen 60 resp. 80/jaar; 
Nederland 2.100 resp.2.600/jaar). 

4.4.3 Ernstig verkeersgewonden naar vervoerswijze en 
leeftijd 

Bij de Provincie Drenthe bestaat ook de behoefte aan informa-
tie over verder uitgesplitste doelgroepen, bijvoorbeeld leef-
tijdscategorieën met een bepaalde vervoerswijze. Omdat we 
in deze analyse met werkelijke aantallen werken, is dat maar 
beperkt mogelijk: bij verdere uitsplitsingen worden de aantal-
len waarover uitspraken worden gedaan al snel te klein en 
daarmee te onbetrouwbaar (zie Reurings & Bos, 2009). We 
beperken ons hierbij dan ook tot de grootste groepen en ne-
men het gemiddelde aantal ernstig verkeersgewonden in de 
meest recente periode van tien jaar waarover gegevens be-
schikbaar zijn (2000-2009). 
 
In Drenthe zijn de belangrijkste leeftijdsgroepen die ernstig 
gewond raken op de fiets de ouderen (22% 60- tot 74-jarigen 
en 19% 75-plussers). Dit is overigens in heel Nederland het 
geval, maar in Drenthe gaat het wel om een groter aandeel 
60-plussers (in totaal 42% van de EVG onder fietsers in Dren-
the versus 38% in Nederland gemiddeld). Dit hangt ongetwij-
feld samen met het groter aandeel ouderen in Drenthe ten 
opzichte van de rest van Nederland. 
 
Bij EVG in personen- en bestelauto’s, zien we in Drenthe 
vooral de leeftijdsgroepen 18- tot 24-jarigen (27%) en 30- tot 
39-jarigen (17%) terug. Ook hierbij speelt expositie (het aantal 
gereden kilometers per doelgroep) ongetwijfeld een rol. Bij 
met name bij de jongeren ligt het voor de hand dat ook een 
risicoverhogende component debet is aan het feit dat we deze 

groep relatief vaak in de ongevallencijfers terugzien: de oner-
varenheid en de wilde haren spelen hierbij een rol (SWOV, 
2012b). 
 
Ernstig gewonde bromfietsers vinden we in Drenthe opvallend 
vaak in de groep 12- tot 17-jarigen (53%). Dit is des te opval-
lender als we weten dat een deel van deze leeftijdsgroep nog 
geen brommer mag rijden, en dit percentage dus voor reke-
ning komt van een klein deel van deze hele groep, namelijk de 
16- en 17-jarigen. Een tweede – maar veel minder grote – 
groep zijn de 18- tot 24-jarigen (17%). In Nederland zien we 
min of meer hetzelfde patroon, maar tekenen de 12- tot 17-
jarigen zich minder prominent af (39%) dan in Drenthe. 
 
Motorrijders die ernstig gewond raken in Drenthe, zijn vooral 
30-39- (20%) en 40-49-jarigen (30%). In Nederland zien we 
ook hier min of meer hetzelfde patroon, maar is de groep 30-
39-jarigen groter (29%). 

4.5 Samenvatting en conclusies 

In dit hoofdstuk zijn de bovenste twee lagen van de verkeers-
veiligheidspiramide beschreven: de lagen die de ‘outcome’ 
van beleid weergeven en de informatie waaraan traditiege-
trouw verkeersveiligheid wordt afgemeten: doden en ernstig 
verkeersgewonden. Daarnaast zijn ook de maatschappelijke 
kosten die deze slachtoffers met zich meebrengen besproken. 

Stijgend aantal ernstig verkeersgewonden 
Drenthe kent sinds eind jaren negentig een dalend aantal ver-
keersdoden waarvan de daling de laatste jaren is gestagneerd 
tot tegenwoordig net boven de 30 doden per jaar. Daarnaast 
heeft Drenthe een stijgend aantal ernstig verkeersgewonden 
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dat in 2009 al richting de 800 liep. Het gaat daarbij om ca. 350 
ongevallen waarbij gemotoriseerd verkeer is betrokken en 
ruim 400 ongevallen zonder gemotoriseerd verkeer. Deze 
eerste groep neemt in Drenthe minder hard af dan in de refe-
rentiegebieden, de tweede groep stijgt in Drenthe harder dan 
elders. 

Relatief veel ernstig verkeersgewonden per inwoner 
Normeren we het aantal slachtoffers, dan blijkt Drenthe jaar-
lijks 0,25 ernstig verkeersgewonden te tellen per km2 grond-
gebied en 0,85 ernstig verkeersgewonden per 10 km wegleng-
te. Deze aantallen zijn beduidend lager dan voor Nederland 
gemiddeld. Ook zijn de aantallen (nu nog) vergelijkbaar met 
de andere noordelijke provincies, maar Drenthe is wel op weg 
om boven hen uit te stijgen vanwege het toenemend aantal 
ernstig verkeersgewonden. 
 
Genormeerd naar bevolkingsomvang is het verhaal behoorlijk 
anders: Drenthe heeft dan zowel vergeleken met de noordelij-
ke provincies als met heel Nederland relatief veel ernstig ver-
keersgewonden, nl. 1,5 per 1000 inwoners. Anders dan in de 
referentiegebieden stijgt dit aantal de laatste jaren bovendien. 
 
In Hoofdstuk 3 zagen we dat Drenthe een lage dichtheid aan 
wegen heeft en dunbevolkt is. Dat Drenthe zo opvallend 
scoort zou verklaard kunnen worden door 1) een groter aantal 
kilometers dat wordt verreden per hoofd van de bevolking 
en/of 2) een hoger en toenemend risico dat zich in Drenthe 
aftekent. Over expositie hebben we geen betrouwbare gege-
vens. In hoeverre risico een rol speelt komt verderop aan bod. 

Kosten: 500 miljoen euro per jaar 
De verkeersonveiligheid op basis van deze slachtoffercijfers 
kost Drenthe jaarlijks 500 miljoen euro. Hiervan is 20% het 
gevolg van verkeersdoden en 80% van ernstig verkeersge-
wonden. Deze verhouding ligt – net als in de andere noordelij-
ke provincies – iets meer naar de kant van de doden dan in 
Nederland als geheel. 

‘Dodelijke’ vaste voorwerpen en fietsgevaren 
Ruim een derde van de dodelijke ongevallen is in Drenthe, net 
als in Fryslân, een botsing tegen een vast voorwerp. Op de 
tweede plaats komen – met een kwart – flankongevallen, ver-
gelijkbaar met Groningen. De derde plaats wordt ingenomen 
door frontale ongevallen, en dit aandeel is wat groter dan in de 
referentiegebieden. Eenzijdige ongevallen met dodelijke af-
loop zijn er in Drenthe wat minder dan in de andere noordelij-
ke provincies, maar wel meer dan in Nederland als geheel. Dit 
is dan ook een type ongeval dat vooral veel voorkomt buiten 
de bebouwde kom en dus relatief veel in rurale gebieden. 
 
Van de ernstig verkeersgewonden valt in Drenthe – net als in 
de referentiegebieden – de helft in een fietsongeval. Het gaat 
hierbij om ruim 400 slachtoffers per jaar en dit aantal stijgt. In 
Drenthe gaat het daarbij om een relatief grote groep 60-
plussers. Op de tweede plaats staan de ongevallen tussen 
motorvoertuigen met ca. 100 slachtoffers per jaar, maar dit 
aantal neemt gelukkig af. Hier zien we als dominante leeftijds-
groepen vooral adolescenten en dertigers. Andere groepen 
ongevallen die zich onderscheiden (ca. 7-8% van de ernstig 
verkeersgewonden) zijn botsingen van motorvoertuigen tegen 
niet-motorvoertuigen, eenzijdige ongevallen, tegen een object 
en overige obstakels. De verdeling van de ernstig verkeers-
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gewonden naar de aard van het ongeval, is voor Drenthe re-
delijk vergelijkbaar met die in de referentiegebieden. 
 
In Hoofdstuk 3 werd al geconstateerd dat Drenthe een rurale 
provincie is en dat derhalve eenzijdige ongevallen en ongeval-
len tegen obstakels te verwachten zijn. Deze zien we dan ook 
terug in de ongevallencijfers. In hoeverre met name obstakels 
een rol spelen bij de inrichting van de Drentse wegen en in 
hoeverre beleid hierop inspeelt, komt later aan bod. 

Auto-inzittenden en ernstig gewonde fietsers 
Net als in de rest van Nederland, vallen de meeste doden als 
inzittende in een auto en de meeste ernstig gewonden rijdend 
op een fiets. Wel blijkt dit patroon in Drenthe sterker dan in de 
referentiegebieden: relatief veel doden en ook ernstig ver-
keersgewonden zijn inzittende van een auto, al daalt deze 
laatste groep wel. Bij fietsers is het aandeel onder doden ge-
lukkig relatief laag in Drenthe, maar het aantal ernstig gewon-
de fietsers is in Drenthe hoog en stijgt de laatste jaren sterk. 
Het ligt voor de hand dat deze groep aandacht verdient. 
 
Gemotoriseerde tweewielers vormen een derde opvallende 
groep. Drenthe heeft een relatief hoog aandeel dodelijk ver-
ongelukte motorrijders; bij de ernstig verkeersgewonden is 
deze groep vergelijkbaar met de referentiegebieden. Het be-
treft hier vooral veel dertigers en veertigers. Bromfietsers zijn 
na fietsers en auto-inzittenden de derde belangrijke groep 
ernstig verkeersgewonden; deze groep is in Drenthe relatief 
klein maar neemt niet af. In Drenthe betreft het hier een opval-
lend groot aandeel 16- en 17-jarigen. Het lage aandeel brom-
fietsslachtoffers kan (deels) verklaard worden uit het relatief 
lage aantal bromfietsen dat in Drenthe in bezit is (zie Hoofd-

stuk 3); dit is dus gunstig voor Drenthe, gegeven het hoge risi-
co van dit vervoermiddel. Daadwerkelijk gereden kilometers 
spelen verder ook nog een rol, maar hierover zijn onvoldoen-
de betrouwbare gegevens beschikbaar.  

Jonge mannen en oudere vrouwen 
Slachtoffers uitgesplitst naar leeftijd en geslacht laten de be-
kende patronen zien: verhoudingsgewijs zien we hoge aantal-
len bij jongeren (vooral mannen; vooral in de auto/bestelauto 
en als bromfietser) en ouderen (vooral op de fiets). Dat is zo 
voor de doden en voor de ernstig verkeersgewonden en daar-
in verschilt Drenthe niet wezenlijk van de referentiegebieden, 
ook al heeft Drenthe relatief weinig jongeren. Verklaringen 
hiervoor zijn het hoge risico van deze groepen: de wilde haren 
en onervarenheid van jongeren en de toenemende functiebe-
perkingen en kwetsbaarheid van ouderen. 
 
Drenthe heeft relatief veel ernstig verkeersgewonden genor-
meerd naar inwoneraantal, en dat zien we over alle leeftijden, 
maar met name in de risicoleeftijdsgroepen terug. Wat ook 
opvalt is dat onder de ernstig verkeersgewonden van 60 jaar 
en ouder relatief veel vrouwen voorkomen. In Drenthe is dit – 
meer dan in de referentiegebieden – nog sterker het geval bij 
de groep ernstig verkeersgewonden van 75 jaar en ouder. In 
Hoofdstuk 3 zagen we al dat Drenthe relatief veel oudere 
vrouwen in haar bevolking heeft. Hiervoor is echter gecorri-
geerd: het gaat om aantallen ernstig verkeersgewonden per 
hoofd van de bevolking. In hoeverre deze patronen samen-
hangen met een groter of gevaarlijker aantal kilometers dat 
oudere vrouwen op de weg rijden, is onbekend. Wel lijkt er 
sprake van een groeiend probleem en is ook voor deze groep 
aandacht gewenst. 
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5 Prestatie-indicatoren voor verkeersveiligheid 
 
In dit hoofdstuk gaan we in op de laag van de verkeersveilig-
heidspiramide die betrekking heeft op de factoren die vooraf-
gaan aan verkeersongevallen en -slachtoffers: de prestatie-
indicatoren verkeersveiligheid (ook wel Safety Performance 
Indicators of kortweg SPI’s). Zoals ook al beschreven in 
Hoofdstuk 2, worden prestatie-indicatoren verkeersveiligheid 
gedefinieerd als factoren die een sterke causale relatie heb-
ben met het ontstaan of met de ernst van ongevallen. In de 
literatuur (zie bijvoorbeeld, ETSC, 2001; Hakkert et al., 2007; 
Berg et al., 2009; Bax et al., 2012) zijn de volgende factoren 
aangeduid als SPI’s: 
• snelheid; 
• alcohol- en drugsgebruik; 
• gebruik van beveiligingsmiddelen (gordels, helmen); 
• voeren van verlichting overdag; 
• infrastructuurkwaliteit; 
• voertuigveiligheid; 
• traumamanagement. 
 
Deze factoren lopen we ook langs voor Drenthe, voor zover 
daarover data in landelijke databestanden of bij de SWOV 
beschikbaar zijn en voor zover verschillen met de referentie-
gebieden te verwachten zijn. Dat betekent dat enkele ge-
dragsindicatoren, kenmerken van de infrastructuur en trau-
mamanagement worden besproken.  
Op het gebied van voertuigveiligheid zijn binnen Nederland 
geen belangrijke regionale verschillen te verwachten en bo-
vendien ontbreken relevante data (bescherming van inzitten-
de, compatibiliteit met het wagenpark) daarover waarin onder-

scheid wordt gemaakt naar provincie. Dit laatste geldt groten-
deels ook voor snelheid (enkele indicaties) en het gebruik van 
drugs, helm en voeren van verlichting overdag. 

5.1 Gedragsindicatoren 

Op het gebied van gedragsindicatoren is informatie beschik-
baar over snelheid (afgeleide), rijden onder invloed van alco-
hol en gordelgebruik. 

5.1.1 Snelheid 

Snelheid is een inherente factor bij de kans op een ongeval en 
het ontstaan van schade en letsel bij een botsing (Aarts & Van 
Schagen, 2006; SWOV, 2012d). Naarmate er op een bepaal-
de weg harder wordt gereden, neemt de kans op een ongeval 
en de ernst van het ongeval toe. 
 
Idealiter wordt de snelheidssituatie in een gebied afgemeten 
aan een of meer van de volgende maten (zie ook Hakkert & 
Gitelman, 2007): 
• de gemiddelde snelheid; 
• de spreiding in snelheid; 
• de snelheid die door bijvoorbeeld 85% of 90% van het ver-

keer niet wordt overschreden (V85 of V90). 
Deze informatie is op landelijk niveau niet en op provinciaal 
niveau slechts zeer beperkt beschikbaar. We presenteren hier 
de snelheidsinformatie die bij de SWOV bekend is over snel-
heidsmetingen op provinciale wegvakken in Drenthe.  
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Afbeelding 24: Gemiddelde snelheid op provinciale wegvakken in 
Drenthe; n = 45 telpunten voor 80km/uur-wegen (in 2002: n = 38); 
n = 5 telpunten voor 100km/uur-wegen (bron: Provincie Drenthe). 

Uit Afbeelding 24 is de ontwikkeling in gemiddelde snelheid te 
zien op provinciale wegvakken in Drenthe. De gemiddelde 
snelheid op 80km/uur-wegvakken blijkt uit deze metingen ta-
melijk constant te zijn gebleven, terwijl de gemiddelde snel-
heid op de 100km/uur-wegvakken over het geheel genomen is 
gestegen. Deze laatste metingen zijn echter wel gebaseerd op 
een klein aantal meetlussen (n = 5).  
 
Beschikbare gegevens over het aandeel overtreders en de 
ontwikkeling van de V90 op deze wegen zijn weergegeven in 
Tabel 3. Hieruit is op te maken dat in de periode 2002-2004 
het aandeel overtreders op zowel 80- als 100km/uur-wegen in 
Drenthe gemiddeld niet is afgenomen, evenmin als de V90.  

Limiet Maat 2002 2003 2004 

80 km/uur % overtreders 25% 28% 26% 

V90 (km/uur) 91,5 97,8 96,1 

100 km/uur % overtreders 10% 13% 13% 

V90 (km/uur) 108,0 110,4 110,2 

Tabel 3: Aandeel overtreders en V90 op provinciale wegvakken in 
Drenthe in de periode 2002-2004 (bron: Provincie Drenthe). 

 
Afbeelding 25: Aandeel overtreders bij mobiele snelheidscontroles 
van het LP Team Verkeer op 50km/uur-wegen (Bron: LP Team Ver-
keer). 
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Ook is er redelijk betrouwbare informatie beschikbaar over het 
aantal en de ontwikkeling in snelheidsovertredingen op basis 
van radartellingen van het Landelijk Parket (LP) Team Verkeer 
op 50km/uur- en 80km/uur-wegen. Deze informatie is ook be-
schikbaar voor de referentiegebieden. 
 

 
Afbeelding 26: Aandeel overtreders bij mobiele snelheidscontroles 
van het LP Team Verkeer op 80km/uur-wegen (bron: LP Team Ver-
keer).  

Zowel op 50km/uur- als op 80km/uur-wegen (dit zijn niet al-
leen provinciale 80km/uur-wegen) is het aandeel overtreders 
toegenomen in Drenthe (resp. van 7 tot 15% en van 6 tot 9%; 

zie Afbeelding 25 en 26). Dit is ook het geval in de referentie-
gebieden. Wel ligt – vooral op 80km/uur-wegen – het aandeel 
overtreders in Drenthe hoger dan in de referentiegebieden.  
 
Het aandeel overtreders ligt zowel in Drenthe als in de refe-
rentiegebieden hoger op 50km/uur-wegen dan op 80km/uur-
wegen. 

5.1.2 Alcoholgebruik 

Rijden onder invloed van alcohol levert gevaar op voor de ver-
keersveiligheid. Naar schatting is 20% van de verkeersdoden 
in Nederland alcoholgerelateerd (Houwing et al., 2011). Het 
risico neemt exponentieel toe naarmate er meer alcohol in het 
bloed van een bestuurder aanwezig is. Blomberg et al. (2005) 
schatten het risico bij een BAG van 0,5 g/ℓ ongeveer 40% ho-
ger in. Bij 1,0 g/ℓ is het risico bijna 4 keer zo hoog, en bij een 
BAG van 1,5 g/ℓ is het ongevalsrisico zelfs meer dan 20 keer 
zo hoog als dat van een nuchtere automobilist. 
 
Afbeelding 27 toont het percentage alcoholovertreders in 
weekendnachten met een BAG van meer dan 0,5 g/ℓ. Daaruit 
blijkt dat het aandeel overtreders in Drenthe al jaren onder dat 
van Nederland ligt, en ook iets onder dat van de andere noor-
delijke provincies. Dit wil overigens niet zeggen dat alcoholge-
bruik in Drenthe voor minder verkeersveiligheidsproblemen 
zou zorgen. Er zijn namelijk aanwijzingen dat alcoholgebruik 
gevaarlijker is op rurale wegen dan op stedelijke wegen (Ra-
kauskas et al., 2009), en Drenthe – zo hebben we gezien – 
heeft een sterk ruraal wegennet. Bovendien is het voor de 
verkeersveiligheid nog meer van belang hoe ver de BAG van 
0,5 g/ℓ wordt overschreden: bestuurders met veel alcohol in 
hun bloed hebben immers een veel groter risico dan bestuur-
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ders met maar een klein beetje te veel op. Door de jaren heen 
is er zowel in Drenthe als in de referentiegebieden een licht 
dalende tendens in het aandeel overtreders. Deze daling lijkt 
wel het minst sterk in Drenthe. 
 

 
Afbeelding 27: Aandeel bestuurders in weekendnachten met een 
BAG > 0,5 g/ℓ (bron: DVS, 2012). 

Het aandeel overtreders met meer dan 1,3 g/ℓ alcohol in het 
bloed (Afbeelding 28) laat zien dat Drenthe samen met de an-
dere noordelijke provincies een betrekkelijk laag aandeel zwa-
re overtreders ten opzichte van Nederland gemiddeld had, 
maar dat dit aandeel de laatste jaren is toegenomen, terwijl dit 
in Nederland gemiddeld afneemt. Omdat het hier om kleine 
aantallen gaat, zijn de jaarlijkse fluctuaties wel groot. 

 
Afbeelding 28: Aandeel bestuurders in weekendnachten met een 
BAG > 1,3 g/ℓ (bron: DVS, 2011). 

5.1.3 Gordelgebruik 

Gordels verminderen de kans op dodelijk letsel met 37% tot 
48%, afhankelijk van de plaats in de auto. Het effect van kin-
derbeveiligingsmiddelen is met 50% nog iets hoger (SWOV, 
2012e). Afbeelding 29 toont de ontwikkeling in gordelgebruik 
door bestuurders van personenauto’s (Goudappel-Coffeng, 
2010).  
 
Het gordelgebruik bij bestuurders van personenauto’s is ge-
stegen ca. 75% medio jaren negentig tot ca. 97% in 2010. Na 
de sterke groei rond de eeuwwisseling lijkt het aandeel gor-
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delgebruik de laatste jaren wel zijn plafond te hebben bereikt. 
De verschillen in draagpercentages tussen Drenthe en de re-
ferentiegebieden zijn door de jaren heen zeer gering.  
 

 
Afbeelding 29: Aandeel autobestuurders dat een gordel draagt in 
Drenthe en de drie referentiegebieden (bron: Goudappel-Coffeng, 
2010). 

Min of meer hetzelfde beeld komt naar voren als we het aan-
deel gordeldragers van voorpassagiers in auto’s bekijken (Af-
beelding 30). Wel lijken voorpassagiers in Drenthe eind jaren 
negentig wat minder de gordel te hebben gedragen dan voor-
passagiers in de referentiegebieden. 
 

 
Afbeelding 30: Aandeel voorpassagiers van personenauto’s dat 
een gordel draagt in Drenthe en de drie referentiegebieden (bron: 
Goudappel-Coffeng, 2010). 

Afbeelding 31 toont dat het gordelgebruik op de achterbank 
wat lager is dan op de voorstoelen. In Drenthe is dit gestegen 
van ruim 40% in het begin van de eeuw tot ca. 80% in 2010. 
De draagpercentages in Drenthe zijn vrijwel identiek aan die in 
Groningen en Nederland gemiddeld. De draagpercentages in 
Friesland liggen bijna 10 procentpunten hoger. 
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Afbeelding 31: Aandeel achterpassagiers van personenauto’s dat 
en gordel draagt in Drenthe en de drie referentiegebieden (bron: 
Goudappel-Coffeng, 2010). 

5.2 Kwaliteit van de infrastructuur 

De toestand van de infrastructuur heeft op diverse manieren 
en verschillende niveaus invloed op de verkeersveiligheid. 
Momenteel worden SPI’s gedefinieerd op de volgende ni-
veaus (zie Bax et al., 2012; Hakkert & Gitelman, 2007): 
• Netwerk: kent het netwerk een evenwichtige opbouw van 

erftoegangswegen, stroomwegen en gebiedsontsluitings-
wegen? 

• Wegontwerp: in hoeverre is het wegontwerp duurzaam vei-
lig? 

5.2.1 Netwerkopbouw 

In Nederland is onvoldoende informatie beschikbaar om vast 
te stellen in hoeverre er een evenwichtige opbouw is van we-
gen naar functionaliteit. Wel is het mogelijk om te kijken naar 
de verdeling van wegen naar snelheidslimiet en – zo nodig – 
verder onderverdeeld naar wegbeheerder. Daarbij is geen 
absoluut toetsingscriterium beschikbaar van wat als ideaal kan 
worden gezien, anders dan (zie bijvoorbeeld Dijkstra, 2011):  
• Voldoende wegen dienen de veilige menging van snelver-

keer en kwetsbare verkeersdeelnemers te faciliteren: erf-
toegangswegen (ETW’s). Idealiter geldt op ETW’s binnen 
de bebouwde kom een 30km/uur-limiet en buiten de be-
bouwde kom een 60km/uur-limiet. Buiten de bebouwde 
kom hebben erftoegangswegen ook nogal eens een 
80km/uur-limiet. Meestal zijn dit wegen in beheer bij water-
schappen en gemeenten. 

• Ook dienen er voldoende wegen te zijn om verkeer snel 
van A naar B te laten gaan: stroomwegen (SW). Als bena-
dering van SW’s nemen we de rijkswegen met een 80-, 
100- of 120km/uur-limiet en de provinciale wegen met een 
100km/uur-limiet.  

• ETW’s en SW’s zijn verbonden door gebiedsontsluitings-
wegen (GOW’s). Als benadering voor gebiedsontsluitings-
wegen gelden de 50km/uur-wegen binnen de bebouwde 
kom en de 80km/uur-wegen in beheer bij de provincie. 

 
In Afbeelding 32 is te zien dat Drenthe, net als Fryslân, een 
relatief klein aandeel urbane wegen heeft (30- en 50km/uur-
wegen) in vergelijking met Nederland en Groningen. Van deze 
wegen is het aandeel 30km/uur-wegen wel het kleinste in 
Drenthe. 
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Afbeelding 32: Aandeel van de belangrijkste wegtypen naar snel-
heidslimiet in Drenthe, de twee noordelijke provincies en Nederland. 
(bron: NWB, 2010). 

Kijken we naar het rurale wegennet (onderliggend wegennet 
buiten de bebouwde kom: 60 km/uur en 80 km/uur in beheer 
van gemeenten en voor Nederland ook van waterschappen), 
dan valt op dat in Drenthe een relatief klein deel van deze we-
gen met een 60km/uur-limiet is uitgerust, met name in vergelij-
king met Fryslân maar ook met Nederland gemiddeld. Het is 
echter onduidelijk in hoeverre wegbeheerders hun actuele situ-
atie voldoende hebben doorgegeven aan het NWB. Dat zou 
kunnen betekenen dat de gepresenteerde cijfers niet helemaal 
overeenkomen met de werkelijkheid. De provincie Drenthe 
heeft het beeld dat de laatste tijd flink wat Zones 60 zijn inge-
steld, zij het sober (mondelinge communicatie dhr. Koen, 
2013). 
 
Het stroomwegennet, dat hier getypeerd wordt als 100 
km/wegen en 80- en 120km/uur-wegen in beheer bij het Rijk, 
heeft in Drenthe ongeveer een even groot aandeel als in de 
referentiegebieden, zeker niet kleiner.  
 
Drenthe is wat betreft provinciale 80km/uur-wegen – die we 
hier zien als indicatie voor het gebiedsontsluitende wegennet 
buiten de bebouwde kom – ook vergelijkbaar met de referen-
tiegebieden. 
 
Uit bovenstaande zou geconcludeerd kunnen worden dat de 
structuur van het wegennet in Drenthe op één punt wat verder 
af staat van een duurzaam veilig ideaal: de gebruikte data 
duiden op een kleiner aandeel van het onderliggend wegennet 
dat afgestemd hoort te zijn op interactie tussen gemotoriseerd 
verkeer en kwetsbare verkeersdeelnemers (30- en 60km/uur-
gebieden). Met name het aandeel 60km/uur gebieden is toe-
genomen in de afgelopen jaren (zie Bijlage, Afbeelding B32), 
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In Drenthe wat later dan in de referentiegebieden overigens. 
Omdat ook de lengte aan wegen met andere snelheidslimie-
ten is toegenomen, neemt het aandeel 30- en 60km/uur-
gebieden de laatste jaren weer iets af. 

5.2.2 Wegontwerp 

Er zijn voor Drenthe twee databronnen beschikbaar op basis 
waarvan kan worden vastgesteld hoe veilig het wegontwerp is: 
• Road Protection Score (RPS, onderdeel van EuroRAP): 

een score van de vergevingsgezindheid van wegen, situatie 
2012, voor alle provinciale wegen verzameld op initiatief 
van de ANWB. 

• SODBW (SWOV-Onderzoeksdatabase Wegkenmerken): 
een selectie van wegkenmerken van enkelbaans GOW’s 
met een snelheidslimiet van 80 km/uur in Drenthe (en Gel-
derland), situatie 2007, (zie Schermers & Duivenvoorden, 
2010; Van Petegem, 2012).  

RPS-score 
De RPS-score is zelf al een SPI: deze geeft een indicatie van 
de vergevingsgezindheid van de weg waarbij diverse weg-
kenmerken, verkeersintensiteiten en snelheden worden mee-
genomen voor zover deze een onderbouwde relatie hebben 
met verkeersveiligheid (zie bijvoorbeeld Dijkstra et al., 2010). 
Deze mate van vergevingsgezindheid wordt aangeduid met 
sterren: hoe meer sterren, hoe veiliger de weg is. In Afbeel-
ding 33 is de RPS-score te vinden van provinciale wegen in 
Drenthe en ter vergelijking ook die van Groningen, Fryslân en 
heel Nederland. In Drenthe scoort 8% van de wegen hoog (4 
of 5 sterren), vergelijkbaar met Fryslân en Groningen. In Ne-
derland heeft gemiddeld 12% van provinciale wegen een hoge 
score. In Drenthe scoort de helft van de provinciale wegen

 
Afbeelding 33: RPS-score van provinciale wegen in Drenthe en de 
referentiegebieden (bron: IRAP-organisatie). 
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slecht (1 of 2 sterren). Dit ligt in de andere noordelijke provin-
cies iets hoger; in Nederland gemiddeld iets lager. Wel is in 
Drenthe het aandeel wegen met maar 1 ster kleiner dan in de 
referentiegebieden. Drenthe heeft een iets groter aandeel we-
gen dat 3 sterren scoort dan de andere noordelijke provincies; 
dit aandeel is redelijk vergelijkbaar met de score in Nederland. 

Veiligheid van enkelbaans GOW80-wegen in Drenthe 
We kunnen, met een weliswaar wat ouder maar wel door de 
SWOV gecontroleerd databestand, iets verder inzoomen op de 
toestand van ca. 120 km enkelbaans GOW80-wegvakken die 
de provincie Drenthe in 2007 rijk was. Dit betreft iets minder 
dan de helft van het aantal N-wegen van de provincie Drenthe 
volgens het NWB destijds. Er is een vergelijking gemaakt tus-
sen de kenmerken van het wegennet waarover data in de 
SODBW beschikbaar waren en de basiskenmerken van 
GOW80-wegen (BKWO; CROW, 2012). De resultaten staan in 
Tabel 4. Op basis van deze vergelijking wordt hier een aantal 
aandachtspunten uitgelicht in volgorde van de basiskenmerken. 
 
Rijrichtingscheiding  
Met betrekking tot de rijrichtingscheiding, vallen drie zaken op:  
1) De aanbevolen moeilijk overrijdbare rijrichtingscheiding 

ontbreekt voor enkelbaans wegen. 
2) Op 34% van de wegvakken ontbreekt de EHK-markering.  
3) Op een zeer beperkt deel van de wegvakken geldt een 

inhaalverbod. 
 
Deze kenmerken zijn niet ideaal gegeven de grote kans op 
frontale aanrijdingen, die vanwege de hoge snelheid vaak een 

ernstige afloop hebben. Een fysieke scheiding van de rijrich-
tingen is daarom gewenst op dit type weg (Wegman & Aarts, 
2005; CROW, 2012). Opties op een enkelbaansweg om de 
scheiding van rijrichtingen tot stand te brengen of iets te ver-
beteren ten opzichte van de bestaande situatie zijn (Scher-
mers & Van Petegem, 2013): 
• (ruime) dubbele asmarkering;  
• inhaalverbod; en  
• moeilijk overrijdbare rijrichtingsscheiding of cable barrier . 
 
Voorzieningen voor langzaam verkeer 
Op ruim de helft van de (honderdmeter)wegvakken zijn erf-
aansluitingen op de hoofdrijbaan aanwezig, terwijl een paral-
lelstructuur ontbreekt. Deze erfaansluitingen kunnen leiden tot 
dwarsconflicten met een grote kans op een ernstige afloop. 
Indien de aanleg van parallelstructuren hier niet tot de moge-
lijkheden behoort, is de vormgeving (zichtbaarheid) van deze 
erfaansluitingen een punt van aandacht. 
 
Een positief gegeven is dat het merendeel van de wegen is 
voorzien van een geslotenverklaring of fietsvoorziening. Wel 
ligt de helft van de fietspaden binnen een afstand van 5 meter 
van de rijbaan. Dat betekent dat er (bij druk bereden fietspa-
den) een verhoogd risico bestaat op een fietsconflict in het 
geval van een rijbaan-af-ongeval. Fietspaden die binnen de 
obstakelvrije zone liggen zijn daarmee een punt van aandacht. 
Deze komen in aanmerking voor afscherming of verlegging tot 
buiten de obstakelvrije zone. 
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Basiskenmerk CROW Ideaal CROW Minimaal Wegkenmerken volgens de SODBW 
Verharding Gesloten Gesloten Gesloten 

Rijrichtingscheiding 

Fysieke rijrichtingscheiding 
Dubbele doorgetrokken asmarkering 
0,15 meter minimaal 
0,8 gewenst 

Oude markering  
(34%) 

Dubbel onder-
broken (53%) 

Dubbel doorge-
trokken (13%) 

2x1 met middenberm 3 - 6 meter 
(Duurzaam Veilig)  Geen info 

Niet aanwezig* 

1x2 met moeilijk overrijdbare rijrich-
tingscheiding   Geen info 

Niet aanwezig* 

Lengtemarkering 
Links/midden doorgetrokken 

Onderbroken kantstreep Geen informatie beschikbaar 
Rechts onderbroken kantstreep 

Openbare verlichting Enkel ter plaatse van gevaarlijke  
punten 

Enkel ter plaatse van gevaarlijke  
punten 

Niet aanwezig (72% van de wegvakken);  
geen info over gevaarlijke punten 

Voorzieningen land-
bouwverkeer 

Parallelvoorzieningen aanwezig waar 
erven, akkers of andere paden op 
aansluiten 

Landbouwverkeer toegestaan, mits 
passeermogelijkheden aanwezig zijn Ventweg (5%) 

Erfaansluiting op de 
rijbaan 

Parallelvoorzieningen aanwezig waar 
erven, akkers of andere paden op 
aansluiten 

Uitzondering voor uitritten op de 
hoofdrijbaan zijn toegestaan. Uit-
gangspunt is echter dat uitritten van 
percelen niet voorkomen. 

Geen erfaansluiting  
(52%) 

Geen ventweg -  
1 of 2 erfaanslui-

tingen (35%) 

Geen ventweg –  
3 of 4 erfaanslui-

tingen (10%) 

Menging verkeers-
soorten 

Parallelvoorzieningen aanwezig waar 
erven, akkers of andere paden op 
aansluiten 

Deels toegestaan 

Geen borden met verboden (50%) 

Gesloten verklaring landbouw (27%) en (brom)fiets (23%) 

Aanwezigheid ventweg (5%) en fietspad (69%) 

Fietsvoorzieningen 
Parallelvoorzieningen aanwezig waar 
erven, akkers of andere paden op 
aansluiten 

Vrijliggend fietspad voor 
(brom)fietsverkeer, of alternatieve 
route 

Vrijliggend fietspad (68%) 

Redresseerstrook 
Aanwezig Aanwezig Geen informatie beschikbaar 

Redresseerstrook aanwezig tussen 0,1 -0,4* 0,3 - 0,6 m maximaal 0,3 m 

Obstakelafstand Obstakelvrije zone aanwezig (mini-
maal 6,0 meter) 

Obstakelvrije zone aanwezig (mini-
maal 4,5 meter) 

Meer dan 7,5 meter  
(50%) 

Minder dan 2 
meter (24%) 

Tussen de 2 en 5 
meter (21%) 
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Basiskenmerk CROW Ideaal CROW Minimaal Wegkenmerken volgens de SODBW 

Parkeren Niet parkeren op of langs de rijbaan   Geen parkeervoorziening 91% 

Horizontaal en verticaal 
alignement Ontwerpsnelheid is 80 km/uur Ontwerpsnelheid is 80 km/uur 

Recht 
 (59%) 

Matig bochtend 
(34%) 

Sterk bochtend  
(2%) 

Vlak (98%) 

Hectometerpaaltjes Aaanwezig Aanwezig Aanwezig 

Reflectorpaaltjes Aanwezig Aanwezig Twee zijden (8%) Één zijde (4%) Geen (82%) 

Helling Talud Moet voldoen aan een veilige hel-
lingshoek indien aanwezig 

Moet voldoen aan een veilige hel-
lingshoek indien aanwezig Meegenomen in obstakelvrije zone 

Draagkrachtige berm Voldoende berijdbare en draagkrach-
tige berm is aanwezig 

Voldoende berijdbare en draagkrach-
tige berm is aanwezig,  Geen informatie beschikbaar 

Tabel 4: Vergelijking van de wegkenmerken van provinciale enkelbaans N-wegen (gegevens uit de SWOV-Onderzoeksdatabase SODBW) en 
de ideale en minimale basiskenmerken wegontwerp volgens het CROW (2012). * Mondelinge informatie van de Provincie Drenthe, Foppe 
Koen, oktober, 2013. 

 
Obstakels 
Opvallend is de obstakelafstand op de Drentse wegen in de 
SODBW: op bijna een kwart van de wegvakken bevindt zich 
een obstakel links en/of rechts van de weg op minder dan 2 
meter afstand en in nog eens 21% van de gevallen is deze 
afstand maar 2 tot 5 meter. De obstakelvrije zone speelt een 
belangrijke rol in het voorkomen van een ernstige afloop van 
enkelvoudige ongevallen (zie Davidse, 2011, SWOV, 2013a; 
Van Petegem, 2012). Een verbreding van de obstakelvrije zo-
ne tot minimaal 6 meter (op 80km/uur-wegen) wordt dan ook 
aangeraden. Een alternatief is het afschermen van obstakels. 
Hier moet echter wel voldoende ruimte voor zijn.  
 

Bochtigheid 
Omdat het risico op ongevallen (met name enkelvoudige on-
gevallen) in bochten en op bochtige wegen hoger is dan op 
relatief rechte wegen (Davidse, 2011; Van Petegem, 2012), is 
het horizontaal alignement van de weg ook een punt van aan-
dacht. Uit onderzoek blijkt dat het risico op een ongeval bij 
een ontwerpsnelheid van 80 km/uur sterk toeneemt bij gebruik 
van boogstralen kleiner dan 1000 m (Brüde et al., 1980; Dijk-
stra, 1998; Van Petegem, 2012; Zegeer et al., 1990). Op basis 
van de SODBW kon enkel op het oog een kwalitatieve indruk 
worden verkregen van de bochtigheid. Hieruit bleek dat de 
onderzochte GOW80-wegen in Drenthe voor 1/3 deel matig 
bochtig waren en een beperkt aandeel (2%) sterk bochtig. 
Daarnaast bevonden zich langs alle sterk bochtige wegen ob-
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stakels binnen 2 meter van de weg. Van de matig bochtige 
wegen had 20% binnen 2 meter een obstakel en nog eens 
20% tussen de 2-5 meter.  
 
Ten slotte zijn visuele aankondiging en geleiding van bochten 
belangrijk voor het voorkomen van bermongevallen in een 
bocht. Reflectorpaaltjes zijn bijvoorbeeld een basisvoorziening 
voor visuele geleiding, maar deze ontbreken op de meeste 
(bochtige) wegen. Het is aan te bevelen om hier aandacht aan 
te besteden. 

5.3 Traumamanagement 

Traumamanagement refereert aan het systeem van medische 
verzorging van verwondingen opgelopen bij een verkeerson-
geval (Hakkert & Gitelman, 2007). Traumamanagement heeft 
een gunstigere invloed op de letselernst en overlevingskans 
van slachtoffers naarmate er bijvoorbeeld sneller gereageerd 
wordt op meldingen van een ongeval en naarmate er een ho-
ger niveau van spoedeisende hulpverlening (SEH) ingezet 
wordt (zie voor meer informatie ook Bax et al., 2012). 
 
Beleidsregels stellen dat een ambulance bij een spoedeisende 
inzet binnen 15 minuten na melding ter plaatse moet kunnen 
zijn. Uitgaande van 3 minuten voordat een ambulance daad-
werkelijk op weg is, ligt de norm op 12 minuten daadwerkelijke 
reistijd (Mulder et al., 2012). In Afbeelding 34 is te zien dat 
alleen in Midden-Drenthe en het Drents-Friese Wold, de reis-
tijden iets boven de norm komen en kunnen oplopen tot 16 
minuten. Het gaat hierbij echter om betrekkelijk dunbevolkte 
gebieden. Er zijn locaties in Nederland waar de bereikbaar-
heid nog iets slechter is (Mulder et al., 2012). 

 
Afbeelding 34: Reistijd vanaf dichtstbijzijnde ambulancestand-
plaats (2010; bron: Rijksinstituut voor Volksgezondheid en Milieu 
RIVM). RAV-regio’s zijn de regionale ambulancevoorzieningen. 
Heel Drenthe is een RAV-regio. 
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Daadwerkelijke metingen laten zien dat 93% tot 95% van de 
ambulance-inzetten bij spoedeisende hulp (A1-inzetten), bin-
nen de 15-minuten norm viel (Mulder, 2012). Dit is beter dan 
in Fryslân en iets minder dan in Groningen (zie Afbeelding 
34). 
 
Naast de aanrijtijden voor eerste hulp, wordt in de medische 
wereld ook uitgegaan van ‘the golden hour’. Dat wil zeggen 
dat medische behandeling binnen een uur na het oplopen van 
letsel een relatie zou hebben met de overlevingskansen (zie 
Lerner & Moscati, 2001). Afbeelding 35 laat zien dat een 
slachtoffer in Drenthe binnen 45 minuten in een ziekenhuis 
met een SEH-afdeling kan zijn opgenomen (Giesbers & 
Kommer, 2012). Voor gecompliceerder en zeer ernstig letsel 
spelen traumacentra een belangrijke rol. In heel Drenthe kan 
een patiënt binnen een uur per ambulance naar een trauma-
centrum worden gebracht (Zwolle of Groningen). Wel komt de 
reistijd vanuit Zuidoost-Drenthe al in de buurt van ‘het gouden 
uur’ maar reistijden kunnen danig worden verkort door inzet 
van traumahelikopters (zie Afbeelding 37). 
 
In Nederland zijn vier traumacentra die een helikopter kunnen 
inzetten. De dichtstbijzijnde voor Drenthe is gestationeerd in 
Groningen. Hiermee zijn in heel Drenthe slachtoffers binnen 
30 minuten naar een traumacentrum te vervoeren (Deuning, 
2012). 

 
Afbeelding 35: Prestaties van ambulance-inzetten bij spoedeisen-
de hulp (bron: RIVM).  
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Afbeelding 36: Reistijd tot dichtstbijzijnde ziekenhuis met een 
spoedeisendehulpafdeling (2011; bronnen: RIVM, Geodan). 

 

 
Afbeelding 37: Reistijd tot dichtstbijzijnde traumacentrum (2011; 
bronnen: RIVM, Landelijk Netwerk Acute Zorg LNAZ). 
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5.4 Conclusies  

In dit hoofdstuk is aan de orde gekomen wat er te zeggen is 
over de prestatie-indicatoren op het gebied van verkeersvei-
ligheid in Drenthe en de referentiegebieden. Dit zijn factoren in 
het verkeer waarvan een sterke causale relatie bekend is met 
verkeersveiligheid. Voor Drenthe hebben we kunnen nagaan 
hoe het gesteld is met de volgende factoren die als prestatie-
indicator verkeersveiligheid bekend staan: 
• snelheid (gedeeltelijk); 
• alcoholgebruik; 
• gordelgebruik; 
• kwaliteit van de infrastructuur (deels); 
• traumamanagement. 
 
Over drugs- en helmgebruik, het voeren van verlichting over-
dag en voertuigveiligheid zijn helaas geen afdoende of recen-
te gegevens voorhanden. 

Aantal snelheidsovertredingen stijgt in Drenthe 
Op 50km/uur- en 80km/uur-wegen is het aandeel snelheids-
overtredingen gestegen tussen 2004 en 2012. Data van pro-
vinciale 80- en 100km/uur-wegen bevestigen dit beeld min of 
meer. Snelheidsovertredingen komen meer voor op 50km/uur-
wegen dan op 80km/uur-wegen. In Drenthe komen met name 
op 80km/uur-wegen meer snelheidsovertredingen voor dan in 
de referentiegebieden. In hoeverre hiermee daadwerkelijk de 
verkeersveiligheid in geding is, hangt af van hoe veilig de 
snelheidslimieten zich verhouden tot de weginrichting. Van 
een deel van 80km/uur-wegen zijn er aanwijzingen dat de af-
stemming tussen snelheidslimiet en de weginrichting verbe-
terpunten kent (zie verderop). 

Zwaar alcoholgebruik neemt toe, en gordelgebruik op de 
achterbank kan nog wat hoger 
In Drenthe rijdt ca. 1,5% van de autobestuurders in weekend-
nachten met een bloedalcoholgehalte van meer dan 0,5 g/ℓ. 
Ongeveer een vijfde daarvan heeft meer dan 1,3 g/ℓ alcohol in 
het bloed. Alcoholgebruik in Drenthe is lager dan in de refe-
rentiegebieden, maar het aandeel zware overtreders neemt de 
laatste jaren toe. Bovendien zijn er aanwijzingen dat alcohol-
gebruik gevaarlijker is op rurale dan op stedelijke wegen, en is 
hiermee niet gezegd dat Drenthe daarom een kleiner alcohol-
probleem in het verkeer heeft.  
 
Gordels worden veel gedragen in Drenthe: bijna alle bestuur-
ders en voorpassagiers dragen tegenwoordig een gordel. De 
aandelen zijn vergelijkbaar met die in de referentiegebieden. 
Op de achterbank kan het nog wat beter: hier draagt ca. 4 op 
de 5 mensen een gordel. In Fryslân ligt dit aandeel wat hoger.  

Kwetsbare verkeersdeelnemers en vergevingsgezinde 
infrastructuur zijn aandachtspunten 
Relevante veiligheidsindicatoren op het gebied van de infra-
structuur vinden we in de opbouw van het netwerk en het 
wegontwerp. 
 
Over het wegennet in Drenthe is beperkt informatie beschik-
baar. De verdeling van wegen naar snelheidslimiet en wegbe-
heerder geeft in ieder geval een indruk van de opbouw van 
het netwerk in de provincie. Daarin valt op dat Drenthe niet 
alleen wat betreft grondgebruik (zie Hoofdstuk 3) maar ook 
wat betreft het wegennet erg ruraal georiënteerd is (veel we-
gen buiten de bebouwde kom). Wat verder opvalt is dat het 
wegennet van Drenthe qua snelheidslimieten veel minder is 
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aangepast aan kwetsbare verkeersdeelnemers dan de andere 
referentiegebieden. Zo is volgens de gegevens van het NWB 
een lager aandeel wegen binnen de bebouwde kom voorzien 
van een 30km/uur-limiet. Ook het rurale wegennet heeft een 
kleiner aandeel 60km/uur-wegen dan dat in de referentiege-
bieden. Het is op basis van de beschikbare databronnen on-
bekend of deze situatie in Drenthe wordt gecompenseerd door 
meer beschikbaarheid van aparte voorzieningen voor kwets-
bare verkeersdeelnemers zoals vrijliggende fietspaden langs 
50km/uur- en 80km/uur-wegen. 
 
De onlangs opgestelde RPS-score verschaft informatie over 
de vergevingsgezindheid van provinciale wegen en deze kan 
verder worden aangevuld met detailinformatie van enkelbaans 
GOW80-wegen in Drenthe. De vergevingsgezindheid van pro-
vinciale wegen in Drenthe wijkt niet heel sterk af van die in de 
andere noordelijke provincies. Wel scoort een iets lager aan-
deel wegen ‘goed’ dan gemiddeld in heel Nederland. Drenthe 
heeft wel wat minder slecht scorende wegen dan de andere 
noordelijke provincies, maar dit aandeel is wel hoger dan ge-
middeld in Nederland. 
 
Op enkelbaans gebiedsontsluitingswegen met een 80km/uur-
limiet in beheer bij de provincie blijken nog vooral de volgende 
inrichtingskenmerken onveilig: 
• Het ontbreken van moeilijk overrijdbare rijbaanscheiding op 

vrijwel alle wegen; ook inhaalverboden komen lang niet 
overal voor. 

• De aanwezigheid van erfaansluitingen, de zichtbaarheid 
daarvan en tegelijkertijd de afwezigheid van parallelstruc-
turen op ca. de helft van deze wegen.  

• Te korte afstand tot obstakels langs ca. de helft van deze 
wegen. Ook fietsvoorzieningen blijken zich deels binnen de 
obstakelvrije ruimte te bevinden. 

• Matig tot sterk bochtende wegen waarin in sommige geval-
len obstakels aanwezig waren. Onduidelijk is of visuele ge-
leiding en vooraankondiging in en voor deze bochten in or-
de is. 

• Ontbreken van EHK op ca. een derde deel van de wegen. 
 
Een positief punt is dat vrijwel al deze wegen een gesloten-
verklaring hebben voor fietsers. 

Traumazorg voldoet aan de norm 
In Drenthe wordt 93-95% van de ambulanceritten die spoedei-
sende hulp vergen binnen de norm van 15 minuten uitge-
voerd. Slachtoffers in Drenthe kunnen met een ambulance 
binnen een uur naar een ziekenhuis met een spoedeisende-
hulpafdeling zijn gebracht of naar een traumacentrum. Dit uur 
wordt belangrijk geacht voor de overlevingskansen van 
slachtoffers. Inzet van de traumahelikopter van het trauma-
centrum in Groningen, verkort in heel Drenthe de reistijden 
aanzienlijk. 
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6 Verkeersveiligheidsbeleid 
 
In dit hoofdstuk bespreken we de laag ‘verkeersveiligheidsbe-
leid’ van de piramide en analyseren we het tot nu toe gevoer-
de beleid in Drenthe. Onder beleid wordt in dit verband ver-
staan: 
• de vaststelling van het verkeersveiligheidsplan; en  
• de implementatie van de concrete maatregelen..  
Het verkeersveiligheidsplan wordt in dit hoofdstuk getoetst 
aan de hand van criteria voor goed beleid, zoals gedefinieerd 
in de internationale literatuur. Op het gebied van geïmplemen-
teerde maatregelen heeft de SWOV geen andere gegevens 
beschikbaar dan die over politietoezicht van de verkeershand-
havingsteams (LP Team Verkeer). 
Evenals de analyse van de slachtoffercijfers en gegevens over 
prestatie-indicatoren (de bovenliggende lagen van de pirami-
de) kan ook de analyse in dit hoofdstuk aanknopingspunten 
opleveren om de effectiviteit van het beleid te vergroten.  

6.1 Verkeersveiligheidsplan Drenthe 

Een deel van de verkeersveiligheidsmaatregelen in Drenthe is 
het resultaat van landelijk beleid. Omdat er geen aanwijzingen 
zijn dat deze in Drenthe anders geïmplementeerd zijn dan el-
ders in Nederland, gaan we hier niet concreet op in.  
 
Een ander deel van de bestaande maatregelen is het resultaat 
van regionaal beleid. Dit is voor de huidige periode te vinden 
in het Strategisch Plan Verkeersveiligheid Drenthe 2011-2020 
(Drenthe veilig door…; Provincie Drenthe, 2011).   

6.1.1 Toetsingskader voor beleid 

In een gezaghebbend rapport van de Wereldbank (Bliss & 
Breen, 2009) wordt een visie gepresenteerd op een effectieve 
organisatie van verkeersveiligheidsbeleid. De daarin geformu-
leerde criteria hebben betrekking op de organisatie van natio-
naal beleid, maar een aantal daarvan is ook van toepassing 
op regionaal beleid zoals dat in Drenthe. De criteria uit dat 
rapport die we in beschouwing nemen zijn: 
• Resultaatgerichtheid: in het beleidsplan wordt een samen-

hangende visie geformuleerd op te bereiken doelstellingen 
en daarvoor in te zetten instrumenten; ook wordt een schat-
ting gegeven van de verwachte effecten op veiligheidsindi-
catoren en slachtoffers, gefaseerd in de tijd. 

• Coördinatie: de interventies van alle betrokken partners 
(overheden, maatschappelijke organisaties, bedrijven) wor-
den op elkaar afgestemd om de beoogde resultaten te be-
reiken.  

• Financiering: er zijn voldoende middelen beschikbaar; deze 
worden aan de hand van rationale criteria ingezet om zo 
veel mogelijk resultaten te bereiken.  

• Verwerving van draagvlak: er vindt permanent publieks-
communicatie plaats om het vergroten van de verkeersvei-
ligheid als gezamenlijke verantwoordelijkheid van overhe-
den, maatschappelijke organisaties en bedrijfsleven te be-
nadrukken. 
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• Monitoring en evaluatie: de ontwikkeling van veiligheidsin-
dicatoren en slachtoffers wordt systematisch gemeten om 
de effectiviteit van de interventies te evalueren.  

6.1.2 Het beleidsplan van Drenthe getoetst 

Uit het verkeersveiligheidsplan van Drenthe spreekt in alle 
opzichten resultaatgerichtheid en het getuigt ook van samen-
werking tussen alle verkeersveiligheidspartners (coördinatie). 
Op de lijst van activiteiten komen veel voorlichtingsactiviteiten 
voor die kunnen bijdragen aan de versterking van het draag-
vlak voor interventies.  
 
De financiering van verkeersveiligheidsbeleid is alleen gedeel-
telijk in het plan opgenomen en betreft alleen de inzet (om-
vang en proces) van de Brede Doeluitkering (BDU). Jaarlijks 
wordt een Provinciaal Uitvoeringsprogramma (PUP) Verkeer 
en Vervoer opgesteld waarin de concrete projecten en finan-
ciering voor het komende jaar nader worden beschreven. 
Drenthe heeft er, voor wat betreft de verdeling van de BDU 
richting gemeenten voor gekozen om de financiering van per-
manente verkeerseducatie tot en met 2012 te laten oplopen 
tot een euro per inwoner per gemeente, waarbij de voorwaar-
de geldt dat de gemeente er zelf ook net zo veel financiering 
tegenover zet. Inzet van de BDU hiervoor betreft maximaal 
2% van het totale BDU-budget. Voor kleine gemeentelijke in-
fraprojecten geldt dat gemeenten hiervoor een bijdrage uit de 
BDU kunnen aanvragen, maar hier moet dan wel een gelijke 
cofinanciering vanuit de gemeente zelf tegenover staan. BDU-
bijdragen voor provinciale en gemeentelijke kleine infrastruc-
tuur bedragen maximaal 3% van het totale BDU-budget. Om-
vang van overige investeringen betreffen onder meer de gro-
tere infraprojecten, die worden vastgesteld in de Investerings-

programma’s Verkeer en Vervoer (bijvoorbeeld het IVV2020; 
Provincie Drenthe, 2010). In de periode 2011-2020 is een be-
drag van 23,6 miljoen euro gelabeld als verkeersveiligheids-
geld (1,4% van de totale grote infrastructuurbegroting). Het is 
echter goed mogelijk dat ook gelden die niet gelabeld zijn als 
verkeersveiligheidsgelden, de verkeersveiligheid wel ten goe-
de komen. Denk aan investeringen in ov, die kunnen zorgen 
voor ontlasting van het wegverkeer.  
Overige investeringen die bijdragen aan verkeersveiligheid, 
zoals die op het gebied van handhaving, zijn niet in beeld, 
evenmin als investeringen van andere relevante partijen op 
het gebied van verkeersveiligheid. 
 
Monitoring (bijhouden wat en hoeveel wordt uitgevoerd over 
de tijd in de provincie, ook door anderen dan de provincie zelf) 
en evaluatie (wetenschappelijk vaststellen van effecten) van 
beleid vindt maar in zeer beperkte mate plaats. Slechts enkele 
verkeersveiligheidsindicatoren worden systematisch gemeten 
(zie Hoofdstuk 5). Provinciale interventies worden wel gemoni-
tord, maar hiervan bestaat geen overzicht. Hierdoor is een 
evaluatie van het beleid niet goed mogelijk.  

6.2 Uitvoering van beleid in Drenthe 

Of beleid uiteindelijk effectief is in het bewerkstelligen van 
meer verkeersveiligheid, hangt af van de daadwerkelijke acti-
viteiten in de praktijk. Te denken valt bijvoorbeeld aan wegen 
die volgens de laatste (verkeersveiligheids)inzichten zijn aan-
gelegd of aangepast, hoeveel en welke doelgroepen in aanra-
king zijn gekomen met educatie en communicatie rondom het 
thema verkeersveiligheid, en wat zij gemerkt hebben van 
handhaving van ongeoorloofde acties op de weg. Van deze 
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mogelijke vormen van verkeersveiligheidsbeleid, is bij de 
SWOV alleen informatie beschikbaar over handhavingsin-
spanningen van de regionale handhavingsteams. 

6.2.1 Handhaving 

De gegevens van de regionale handhavingsteams geven een 
indruk van de ontwikkeling in de handhavingsinspanningen. 
Deze gegevens omvatten echter niet het gehele verkeerstoe-
zicht: handhavingsinspanningen van de reguliere politie ont-
breken.  

Snelheidstoezicht 
Van het snelheidstoezicht uitgevoerd door de regionale ver-
keershandhavingsteams bleken alleen de gegevens over mo-
biel toezicht betrouwbaar genoeg over de gehele linie. Dit is 
echter maar een fractie van het totale snelheidstoezicht, dat 
voor een groot deel met vaste camera’s plaatsvindt. 
 
Het mobiele snelheidstoezicht op 50km/uur-wegen ligt in 
Drenthe onder het niveau in Groningen maar boven het ni-
veau van Fryslân (Afbeelding 38). Zowel in Drenthe als in de 
referentiegebieden is het mobiele toezicht op deze wegen 
echter afgenomen tussen 2002 en 2012; in Drenthe van 3.000 
naar 1.000 uur per jaar. 
 

 
Afbeelding 38: Mobiel snelheidstoezicht op 50km/uur-wegen door 
de regionale verkeershandhavingsteams. Het Nederlandse gemid-
delde is gebaseerd op 18 regio’s1 (bron: LP Team Verkeer). 

Op 80km/uur-wegen had Drenthe aanvankelijk een relatief 
laag niveau van mobiel snelheidstoezicht ten opzichte van de 
referentiegebieden, maar dit is tussen 2002 en 2012 toege-
nomen van 2.000 naar 4.000 uur per jaar, terwijl het in de re-
ferentiegebieden is afgenomen (Afbeelding 39).  
 

                                            
1 De gegevens van de regio’s Amsterdam, Twente, Utrecht, Rotterdam-
Rijnmond, Gelderland-Zuid, Limburg-Noord en de KLPD waren niet over 
alle jaren compleet en zijn weggelaten. 
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Afbeelding 39: Mobiel snelheidstoezicht op 80km/uur-wegen door 
de regionale verkeershandhavingsteams. Het Nederlandse gemid-
delde is gebaseerd op 18 regio’s1 (bron: LP Team Verkeer). 

Alcoholtoezicht 
Het alcoholtoezicht in Drenthe is van 2002-2004 tot 2005-
2007 gestegen (van bijna 2.500 tot bijna 4.500 uur/jaar) en 
daarna afgenomen (naar ca. 3.000 uur/jaar), terwijl het in de 
referentiegebieden ongeveer op gelijk niveau is gebleven of 
licht is gestegen (zie Afbeelding 40). 
 

 
Afbeelding 40: Alcoholtoezicht uitgevoerd door de regionale ver-
keershandhavingsteams. Het Nederlandse gemiddelde is geba-
seerd op 18 regio’s1 (bron: LP Team Verkeer). 

Gordeltoezicht 
Het aantal uren toezicht op gordelgebruik ligt in Drenthe lager 
dan in de referentiegebieden (zie Afbeelding 41). Het gordel-
toezicht is tussen 2002-2004 en 2005-2007 over de gehele 
linie toegenomen (van bijna 3.000 tot bijna 5.000 uur/jaar), en 
naar de periode 2008-2010 weer afgenomen (tot ruim 3.000 
uren/jaar). De oorzaak van de afname in toezicht wordt ge-
zocht in het feit dat de gordeldraagpercentages in Nederland 
al zeer hoog liggen. 
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Afbeelding 41: Toezicht op gordelgebruik door de regionale ver-
keershandhavingsteams. Het Nederlandse gemiddelde is geba-
seerd op 18 regio’s1 (bron: LP Team Verkeer). 

Toezicht op helmgebruik 
In Drenthe lag het toezicht op helmgebruik aanvankelijk lager 
dan in de referentiegebieden (zie Afbeelding 42). Net als in 
Groningen en Nederland gemiddeld is het toezicht tussen 
2002-2004 en 2005-2007 toegenomen, en naar de periode 
2008-2010 weer afgenomen. Alleen in Drenthe is het aantal 
uren toezicht op helmgebruik dan nog wel hoger dan in 2002-
2004. 
 

 
Afbeelding 42: Toezicht op helmgebruik door de regionale ver-
keershandhavingsteams. Het Nederlandse gemiddelde is geba-
seerd op 18 regio’s1 (bron: LP Team Verkeer). 

Subjectieve handhavingsdruk 
Naast de objectieve handhavingsdruk, uitgedrukt in uren 
handhaving, is het voor het uiteindelijke effect op het naleven 
van regels minstens zo belangrijk wat de subjectieve handha-
vingsdruk is (SWOV, 2010b; 2011). Gegevens van het Perio-
diek Regionaal Onderzoek Verkeersveiligheid (PROV, zie 
Duijm et al., 2012) bieden hier zicht op (zie Afbeelding 43). 
Hieruit blijkt dat Drentse respondenten de kans op alcoholcon-
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trole en op roodlichtcontrole minder vaak als ‘groot’ of ‘zeer 
groot’ inschatten dan Friese en Groningse respondenten. 
Daartegenover staat dat Drentse respondenten wel vaker dan 
Groningse en Friese respondenten de kans op een snelheids-
controle op 50- en 60km/uur-wegen en autosnelwegen groot 
of zeer groot achten. Slechts 15% van de respondenten acht 
de kans op controles in 30km/uur-gebieden groot tot zeer 
groot; dit is ca. 45% op autosnelwegen en 80km/uur-wegen. 
 

 
Afbeelding 43: Percentage respondenten in het PROV 2011 dat de 
kans op bepaalde controles groot tot zeer groot acht (Duijm et al., 
2012). 

6.3 Conclusies over het Drentse beleid 

Plannen bevatten ambitie maar missen evaluatie 
Op basis van internationale criteria kan het volgende gecon-
cludeerd worden over de kwaliteit van het Drentse verkeers-
veiligheidsbeleid: 
• De plannen getuigen van ambitie, coördinatie en voorlich-

tingsactiviteiten die kunnen bijdrage aan meer draagvlak 
voor verkeersveiligheidsinterventies. 

• Wat de plannen grotendeels missen zijn mogelijkheden om 
te monitoren en op basis daarvan beleid provinciebreed te 
evalueren. 

 
De financiering van het beleid gericht op verkeersveiligheid is 
vooral uitgewerkt voor de BDU (gemeentelijke stimulering) en 
provinciale investeringen. Er is geen overzicht van alle inves-
teringen van beleid die bijdragen aan meer verkeersveiligheid. 

Toegenomen pakkans op 80km/uur-wegen maar minder 
pakkans voor rijden onder invloed 
De gegevens die over de uitvoering van beleid beschikbaar 
zijn, geven het volgende beeld. In Drenthe worden meer uren 
mobiel snelheidstoezicht besteed op 80km/uur-wegen dan op 
50km/uur-wegen. De hoeveelheid toezicht is tussen 2004 en 
2012 bovendien toegenomen op 80km/uur-wegen en juist af-
genomen op 50km/uur-wegen. Door bijna de helft van de au-
tomobilisten wordt de pakkans op 80km/uur-wegen als ‘groot’ 
tot ‘zeer groot’ ingeschat. Dit geldt ook voor autosnelwegen. 
Voor 50km/uur-wegen wordt deze kans door minder mensen 
als hoog ingeschat. Met name op 30km/uur-wegen zijn maar 
weinig mensen die een hoge pakkans ervaren. 
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De kans op een alcoholcontrole wordt in Drenthe in 2011 door 
een kleiner aandeel automobilisten (nog geen kwart) als groot 
ingeschat dan in de referentiegebieden. In de periode vlak 
daarvoor lag het aantal uren alcoholtoezicht dan ook lager in 
Drenthe dan in de andere noordelijke provincies. Vanaf 2002 
was dit toezicht in Drenthe aanvankelijk juist toegenomen. 
 
Ook voor toezicht op gordel- en helmgebruik geldt hetzelfde 
als voor alcohol: het nam na 2002 eerst toe en na 2007 weer 

wat af in Drenthe. In Drenthe worden over het geheel geno-
men minder uren toezicht besteed aan deze overtredingen 
dan in de andere noordelijke provincies. In Hoofdstuk 5 zagen 
we dat rijden onder invloed in Drenthe relatief weinig voorkomt 
en dat de gordel goed gedragen wordt. Dit kan verklaren 
waarom handhavingsinspanningen zich in Drenthe meer heb-
ben gericht op andere speerpunten. 
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7 Conclusies en aanbevelingen 
 
In de voorgaande hoofdstukken is de actuele verkeersveilig-
heid in Drenthe in ruime zin geanalyseerd en vergeleken met 
enkele referentiegebieden. In dit hoofdstuk gaan we in op 
maatregelen die de provincie Drenthe zou kunnen verkennen 
voor de komende jaren. Daarbij zal ook gebruik worden ge-
maakt van algemene kennis over de verkeersveiligheid in (de 
rest van) Nederland. We streven ernaar om duidelijke hoofd-
richtingen aan te geven en te focussen op de belangrijkste 
probleemgebieden. 

7.1 Algemeen 

In het algemeen is er reden om in Drenthe extra aandacht te 
schenken aan de verkeersveiligheid. Het aantal doden daalt 
de laatste jaren minder dan in Nederland, evenals het aantal 
ernstig gewonden bij ongevallen met gemotoriseerd verkeer; 
het aantal ernstig gewonden bij ongevallen zonder gemotori-
seerd verkeer stijgt in Drenthe sterker dan in Nederland. Per 
hoofd van de bevolking vallen er in Drenthe meer doden en 
ernstig verkeersgewonden dan in Nederland. Ook dit laatste 
slachtofferquotiënt stijgt de laatste jaren sterker in Drenthe 
dan elders.  

7.2 Fietsslachtoffers 

Ruim de helft van de ernstig gewonde slachtoffers in Drenthe 
is fietser. Het overgrote deel valt bij fietsongevallen waar geen 
motorvoertuig bij betrokken is. Bij de doden vormen fietsers, 
na automobilisten, de tweede belangrijkste groep. Daarnaast 
valt er een aantal slachtoffers bij ongevallen tussen fietsen en 

motorvoertuigen. Dit beeld verschilt niet van de gemiddelde 
situatie in Nederland. Wel stijgt het aantal fietsslachtoffers in 
Drenthe sneller. Uit landelijk onderzoek komt o.a. naar voren 
dat (gebreken van) de fietsinfrastructuur (kuilen, gleuven, ob-
stakels, zichtbaarheid wegverloop) een belangrijke rol speelt 
bij het ontstaan van enkelvoudige fietsongevallen (Schepers, 
2008). Naar de mate waarin andere factoren hieraan bijdragen 
vindt nader onderzoek plaats (zie de Nationale Onderzoeks-
Agenda Fiets op www.noaf.nl).  

Aanbevelingen voor het terugdringen van fietsslachtoffers 
Decentrale wegbeheerders kunnen de infrastructurele oorza-
ken van enkelvoudige fietsongevallen aanpakken, te beginnen 
met een inventarisatie van de toestand van de fietsinfrastruc-
tuur (zie Weijermars & Wesemann, 2011; Wijlhuizen & Aarts, 
in voorbereiding). In Drenthe heeft dit met de toenmalige in-
zichten al plaatsgevonden in het kader van het Masterplan 
fietspaden (zie Rolink, 2012). Dit sluit ook aan bij de geformu-
leerde plannen in de Beleidsimpuls verkeersveiligheid (Minis-
terie van Infrastructuur en Milieu, 2012) en de onlangs uitge-
komen Modelaanpak Veilig fietsen (Arends et al., 2013) die 
daarbinnen een van de uitwerkingen is. Er wordt momenteel 
nog hard gewerkt aan het opdoen van kennis over maatrege-
len die effectief zijn in het tegengaan van fietsslachtoffers (zie 
de Nationale Onderzoeksagenda Fiets op www.noaf.nl). Dren-
the kan op termijn ook van deze kennis profiteren. 
 
Ter voorkoming van fietsslachtoffers bij ongevallen met mo-
torvoertuigen wordt aanbevolen om te focussen op: 

http://www.noaf.nl/
http://www.noaf.nl/
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• het aanleggen en duurzaam veilig inrichten van 30- en 
60km/uur-zones (zo nodig ‘ontsoberen’ van deze zones); 

• de aanleg van veilige fietsvoorzieningen op gebiedsontslui-
tingswegen, waarbij in Drenthe wordt aanbevolen fietsvoor-
zieningen buiten de obstakelvrije zone te plaatsen.  

 
De kwetsbaarheid van fietsers kan verminderd worden door 
gebruik van de fietshelm en – op lange termijn – door toepas-
sing van de fiets- en voetgangersairbag in personenauto’s. 
Met name bij de kwetsbare groep ouderen die in toenemende 
mate gebruik gaan maken van elektrische fietsen, zou helm-
gebruik zijn aan te bevelen (zie ook SWOV, 2013b). 
 
Educatieprogramma’s en campagnes gericht op veilig fietsen 
(diverse doelgroepen) kunnen ondersteunend zijn aan de 
hiervóór genoemde maatregelen. Wel is het daarbij zaak de 
juiste doelgroepen te bereiken en voldoende aan te sluiten bij 
de leeftijdsgebonden competenties van weggebruikers. Ook 
kan gebruikgemaakt worden van het feit dat mensen over het 
algemeen het meest open staan voor informatie op het mo-
ment dat ze een nieuw vervoermiddel of nieuwe route gaan 
berijden (bijvoorbeeld: kinderen die voor het eerst gaan fiet-
sen, kinderen die van school veranderen, mensen die een 
nieuwe fiets kopen, waaronder ook de opkomende elektrische 
fiets, ouderen die met pensioen gaan etc.; zie ook Pol et al., 
2007). 

7.3 Gebruikers van motorvoertuigen 

Een vijfde van de ernstig gewonde slachtoffers in Drenthe is 
inzittende van auto’s en bestelauto’s. Nog een vijfde is berijder 
van een gemotoriseerde tweewieler (bromfiets of motor). Deze 

slachtoffers vallen bij uiteenlopende soorten ongevallen met 
motorvoertuigen, het meest bij ongevallen tussen motorvoer-
tuigen onderling. Enkelvoudige ongevallen (tegen een object, 
eenzijdig) nemen nog eens 15% slachtoffers voor hun reke-
ning. Vergelijkbare cijfers gelden voor Nederland.  
 
Uit landelijk onderzoek is bekend dat jonge automobilisten de 
hoogste risico’s lopen onder de autobestuurders; geringe er-
varing en hoge risicobereidheid (met name van mannen) spe-
len hierbij een grote rol (SWOV, 2012a). Hetzelfde geldt voor 
bestuurders van gemotoriseerde tweewielers (SWOV, 2009a; 
2010a). Voor de laatste is ook de grote kwetsbaarheid van 
invloed.  

Aanbevelingen om slachtoffers met gemotoriseerde voer-
tuigen te verminderen 
Op landelijk niveau is al besloten om diverse maatregelen te 
treffen gericht op deze slachtoffergroepen (bijvoorbeeld: bege-
leid rijden, actieplan voor motorrijders; zie Ministerie van Infra-
structuur en Milieu, 2012). De SWOV heeft onlangs aanvul-
lende voorstellen gedaan, zoals een hogere leeftijdsgrens 
voor bromfietsers, helmdraagplicht voor snorfietsers en toe-
zicht daarop en diverse technische aanpassingen aan motor-
fietsen gericht op betere zichtbaarheid en bescherming van 
motorrijders (Weijermars & Wesemann, 2011). Dit zijn echter 
allemaal maatregelen die vooral op nationaal niveau of via de 
markt getroffen kunnen worden. Ook al is het aandeel doden 
onder bromfietsers in Drenthe relatief laag, het is toch een 
aanzienlijke groep en de genoemde landelijke maatregelen 
zouden ook in Drenthe kunnen leiden tot een reductie in deze 
groep slachtoffers. Hetzelfde geldt voor adolescenten: ook 
deze groep is in Drenthe niet bijzonder groot, maar door het 
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hoge risico van deze leeftijdsgroep vallen hier toch veel 
slachtoffers; in Drenthe zelfs relatief veel. De landelijke maat-
regelen kunnen ook op slachtoffers onder adolescenten in 
Drenthe een gunstige uitwerking hebben. 
 
De mogelijkheden voor de provincie Drenthe zelf liggen veel 
meer op het gebied van de infrastructuur, educatie en – in sa-
menwerking met de politie – handhaving. Met name de infra-
structuur en gedrag bieden vanuit de geanalyseerde gegevens 
aanknopingspunten voor regionaal beleid. 
 
Op het gebied van de infrastructuur betreft het hier met name 
het veilig inrichten van het hogereordewegennet (gebiedsont-
sluitingswegen en waarschijnlijk ook regionale stroomwegen). 
Het gaat dan om het verbeteren van de bermveiligheid (verwij-
deren of veilig afschermen van obstakels), instellen van in-
haalverboden of – nog beter – het aanbrengen van moeilijk of 
niet-overrijdbare rijrichtingscheiding. Dit laatste kan minder 
problematisch worden als landbouwverkeer meer gefaciliteerd 
wordt door parallel- of ventwegen, waardoor ze niet of minder 
over gebiedsontsluitingswegen hoeven te rijden en daar tot 
gevaarlijk inhaalgedrag kunnen leiden. Ook aandacht voor 
voorzieningen in bochten (bochtige wegen) door middel van 
markering en bebakening van obstakels, kan helpen om 
slachtoffers te besparen bij het gemotoriseerd verkeer. Met 
name voor gemotoriseerde tweewielers (vooral motorrijders), 
kunnen gladheid en oneffenheden op het wegdek funest zijn. 
Of dit een probleem is in Drenthe, is ons onbekend, maar het 
kan wel als aandachtspunt worden meegenomen. 
 
Op het gebied van gedrag, zijn met name zware drinkers en de 
snelheid op 80km/uur- en 100km/uur-wegen aandachtspunten. 

Daarnaast is uit meer algemene literatuur bekend dat ook za-
ken zoals vermoeidheid en afleiding (bijvoorbeeld door gebruik 
van apparatuur) een rol spelen bij het ontstaan van letsel bij 
gemotoriseerd verkeer. Handhaving in combinatie met mas-
samediale voorlichting kunnen hiertegen worden ingezet. Wat 
over het algemeen geen probleem blijkt te zijn, is de kennis 
over regels, dus is aandacht hiervoor in educatieprogramma’s 
niet zo zinvol. 
 
Bij motorrijders ontstaan ongevallen vaak ook als men in groe-
pen rijdt. Voor motorrijders bestaat er een onlangs effectief 
gebleken gevaarherkenningscursus (Boele et al., 2013). Hier-
van moet nog wel worden nagegaan wat de langetermijn-
effecten zijn. Bij de inzet van educatieprogramma’s is het be-
langrijk de juiste doelgroep te bereiken (bijvoorbeeld via 
groepsgenoten of lobbyclubs), programma’s in te zetten die 
daadwerkelijk tot gewenste gedragsverandering leiden en de-
ze voldoende massa te laten bereiken (voldoende grote groep, 
herhaalde of langdurige blootstelling aan het programma). 

7.4 Ontwikkelingen naar demografie  

In Drenthe is het aantal ernstig gewonde verkeersslachtoffers 
per hoofd van de bevolking (de morbiditeit) voor mannen ho-
ger dan voor vrouwen. Onder de mannen is de verkeerssterfte 
naar aandeel van de bevolking (mortaliteit) het hoogst voor 
12- tot 29-jarigen en 75-plussers. Onder de vrouwen treffen 
we de hoogste mortaliteit aan bij 12-17-jarigen en 60-plussers; 
de mortaliteit voor oudere vrouwen is zelfs hoger dan die van 
mannen in dezelfde leeftijd. Het beeld voor Nederland ver-
schilt hiervan niet of nauwelijks (SWOV, 2012a; 2012b).  
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In Drenthe is de verkeersmortaliteit wel beduidend hoger dan 
in Nederland. Dit geldt voor beide geslachten en alle leeftijds-
groepen maar relatief het sterkst voor 18- tot 24-jarige vrou-
wen, voor 18- tot 29-jarige mannen en voor vrouwen van 75 
jaar en ouder.  
 
Uit landelijk onderzoek is bekend dat de risico’s voor jeugdige 
verkeersdeelnemers het hoogst zijn: beginnende fietsers, 
bromfietsers en automobilisten hebben minder ervaring en 
vooral jonge mannen hebben een grotere risicobereidheid 
(SWOV, 2009b; 2012a). Oudere verkeersdeelnemers (met 
name 75-plussers) lopen door hun grotere fysieke kwetsbaar-
heid en functiestoornissen een hoger risico (SWOV, 2012b). 
Het is onbekend waarom deze effecten in Drenthe gepronon-
ceerder zijn.  

Aanbevelingen ten aanzien van demografische doelgroepen 
Jonge, beginnende brom- en snorfietsers, fietsers en automo-
bilisten kunnen om te beginnen profiteren van de algemene op 
deze doelgroepen gerichte maatregelen die zijn genoemd in 
de voorgaande paragrafen. Om de effecten van leeftijdsge-
bonden risico en onervarenheid op de verkeersveiligheid van 
met name beginnende gemotoriseerde tweewielers en auto-
mobilisten te verminderen zijn diverse maatregelen denkbaar 
op het gebied van strategische mobiliteitskeuzen en gefaseerd 
en in beschermde omgeving opdoen van ervaring alvorens 
volwaardig deel te nemen aan het verkeer. Vanwege het hoge 
risico van gemotoriseerde tweewielers en het feit dat met na-
me in Drenthe een grote groep 16-17-jarigen met deze ver-
voerswijze ernstig verkeersgewond raakt, zou gestimuleerd 
kunnen worden om liever langer te blijven fietsen of – bijvoor-

beeld via begeleid rijden – eerder aan het autorijbewijs te be-
ginnen en de bromfiets over te slaan.  
 
Voor oudere verkeersdeelnemers heeft de SWOV ook on-
langs maatregelen voorgesteld (Weijermars & Wesemann, 
2011). Deze betreffen de inrichting van de infrastructuur (zie 
ook CROW, 2011; Mesken & Davidse, 2001; SWOV, 2010c), 
technische aanpassingen (ITS-voorzieningen aan voertuig en 
weg), beschermingsmiddelen (fietshelm, airbags), voorlichting, 
educatie en keuring. Dergelijke maatregelen liggen voor een 
deel binnen het bereik van de provincie, zoals infrastructurele 
maatregelen gericht op ouderen, educatie, voorlichting, stimu-
lering van gebruik van veilige ITS-systemen (voor zover op de 
markt), en voor een deel liggen deze op landelijk niveau. Voor 
zover dit laatste gaat leiden tot implementatie van maatrege-
len die goed zijn voor de verkeersveiligheid van ouderen, kan 
dit zeker ook goed zijn voor de verkeersveiligheid in Drenthe, 
waar ouderen oververtegenwoordigd zijn onder verkeers-
slachtoffers. Het is echter raadzaam om niet te wachten wat 
anderen eventueel zullen ondernemen, maar ook zelf op ef-
fectieve maatregelen in te zetten. 

7.5 Prestatie-indicatoren 

Over enkele prestatie-indicatoren voor verkeersveiligheid zijn 
gegevens bekend, namelijk over de toestand van de infra-
structuur in Drenthe en over drie gedragsindicatoren: snelheid, 
alcoholgebruik door automobilisten en gordelgebruik door in-
zittenden van personenauto’s en ten slotte ook over trauma-
zorg.  
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Er zijn gegevens beschikbaar over de structuur van het wegen-
net (de totale weglengte voor de verschillende wegtypen). 
Daarnaast zijn inrichtingsdetails bekend van een klein deel van 
deze wegen, namelijk van enkelbaans gebiedsontsluitingswe-
gen met een snelheidslimiet van 80km/uur in beheer bij de pro-
vincie. Over de 80km/uur-wegen in beheer bij gemeenten (die 
42% van het Drentse wegennet uitmaken) zijn geen detailge-
gevens beschikbaar. Deze gemeentelijke wegen hebben voor 
een groot deel de functie van erftoegangsweg, en zouden dus 
als zodanig ook moeten worden ingericht en uitgerust.  

7.5.1 Inrichting infrastructuur 

Van het onderliggende wegennet buiten de bebouwde kom 
dat in aanmerking komt voor inrichting als 60km/uur-weg (de 
erftoegangswegen) is in Drenthe een veel kleiner deel daad-
werkelijk met die snelheidslimiet uitgerust dan in Nederland 
(12% in Drenthe versus 42% in Nederland), althans volgens 
het NWB. Ook in de andere noordelijke provincies ligt dit per-
centage hoger. Een soortgelijk beeld komt naar voren bij het 
aandeel 30km/uur-gebieden in het stedelijke wegennet: in 
Drenthe is een kleiner aandeel ingericht als Zone 30 dan in de 
referentiegebieden. 
 
De inrichting van relatief veel 80km/uur-gebiedsontsluitings-
wegen in beheer van de provincie blijkt in diverse opzichten af 
te wijken van de CROW-eisen (2012). Het betreft de rijrich-
tingscheiding, parallelvoorzieningen voor landbouw- en be-
stemmingsverkeer (ventwegen), obstakelvrije bermen en 
voorzieningen langs bochtige wegen (markering, bebakening, 
obstakels). Hierin zullen naar verwachting veel redenen liggen 
voor de lage ‘sterrenscores’ (RPS) van provinciale wegen.  

Aanbevelingen voor veilige inrichting van de infrastructuur 
De situatie op 50km/uur-wegen en gemeentelijke 80km/uur-
wegen zou – in samenwerking met de wegbeheerders – beter 
in kaart kunnen worden gebracht. Na vaststelling van de func-
tie (gebiedsontsluitingsweg of erftoegangsweg) kan vervol-
gens worden nagegaan of de categorisering in orde is en of 
elk wegtype is ingericht volgens de daarvoor geldende richtlij-
nen (zie CROW, 2012). Het is verstandig zo nodig de in-
richting aan te passen.  
 
Ook zou kunnen worden nagegaan welke wegen nog in aan-
merking zouden komen voor Zones 30 en 60. Deze wegen 
kunnen vervolgens als zodanig worden ingericht. Er zijn aan-
wijzingen dat deze inrichting tot nu toe veelal sober is ge-
beurd. Dit heeft effecten op de daadwerkelijk gereden snelhe-
den, die bij een sobere inrichting mogelijk helemaal niet om-
laag gaan, laat staan aan de gewenste lagere limiet voldoen. 
Het verdient aanbeveling om te bezien waar prioriteit gegeven 
kan worden aan het ‘ontsoberen’ van de huidige Zones 30 en 
60. Dit is met name profijtelijk voor kwetsbare verkeersdeel-
nemers zoals voetgangers, fietsers, kinderen en ouderen. 
 
De sterrenscoring van wegen biedt aanknopingspunten voor 
prioritering om de vergevingsgezindheid van het provinciale 
wegennet op een proactieve wijze op een hoger plan te bren-
gen. Het gaat hierbij in Drenthe om beveiliging van bermen 
(verwijderen of afscherming van obstakels), instellen van in-
haalverboden of zelfs aanbrengen van moeilijk of niet-overrijd-
bare rijrichtingscheiding, en markering en bebakening van ob-
stakels in bochten. Daarnaast gaat het om de aanleg van pa-
rallelwegen en het uit de obstakelvrije zone halen van vrijlig-
gende fietsvoorzieningen. 
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7.5.2 Risicovol gedrag 

Uit de beschikbare gegevens komt het beeld naar voren dat 
het aandeel snelheidsovertreders de afgelopen jaren eerder is 
toe- dan afgenomen op 50km/uur-, 80km/uur- en 100km/uur-
wegen. Het alcoholgebruik van automobilisten in weekend-
nachten ontwikkelt zich in algemene zin gunstig in Drenthe 
(constant of licht dalend) en is, net als in de andere noordelij-
ke provincies, structureel lager dan in Nederland. Wel is zijn 
de zware drinkers in Drenthe een punt van aandacht: het aan-
deel zware alcoholovertredingen stijgt. Het gordelgebruik van 
bestuurders en voorpassagiers van personenauto’s is met ca. 
97% hoog; het gebruik van gordels door achterpassagiers is 
de laatste jaren gestegen tot 82%, maar zou – gezien de ho-
gere aandelen in Fryslân – nog wat verder kunnen stijgen.  
 
Uit landelijk onderzoek blijkt dat er nog aanzienlijke veilig-
heidswinst is te behalen door verdere terugdringing van snel-
heidsovertredingen, rijden onder invloed en het niet dragen 
van de autogordel (zie Weijermars & Wesemann, 2011).  

Aanbevelingen ter stimulering van veilig gedrag 
Het is zaak om de bereikte resultaten vast te houden en waar 
mogelijk nog verder te verbeteren. Daarvoor is het van belang 
om te voorkomen dat de daling in het politietoezicht op gordel-
gebruik (in combinatie met voorlichting) te veel doorzet. Toezicht 
op alcoholgebruik moet onverminderd gecontinueerd worden.  
 
Gunstig is dat het aantal uren mobiel snelheidstoezicht op 
80km/uur-wegen van de handhavingsteams van het LP Team 
Verkeer in Drenthe is toegenomen (in afwijking van de lande-
lijke trend). Dit niveau moet vastgehouden worden, zeker om-
dat blijkt dat het aandeel overtreders juist een stijgende ten-

dens laat zien. Het kan zinvol zijn om te bekijken of ook meer 
van andere optimale handhavingsstrategieën gebruik kan 
worden gemaakt (SWOV, 2010b).  
De daling in het mobiel snelheidstoezicht op 50km/uur-wegen 
is een minder gunstige ontwikkeling, alhoewel onduidelijk is in 
hoeverre dit wordt aangevuld met andere vormen van snel-
heidstoezicht. Om een betere zicht te krijgen op het gehele 
snelheidsbeeld en de ontwikkeling daarin, is het van belang om 
snelheidsmetingen van alle verkeer per wegtype te analyseren.  
 
De nieuwe oriëntatie van de politie – die minder is gericht op 
verkeershandhaving maar meer op handhaving in het verkeer 
(Portefeuillehouder Verkeer RKC et al., 2009) – kan een be-
dreiging zijn voor het op niveau houden en helemaal voor het 
verder verbeteren van verkeersgedrag. Campagnes en ver-
keerseducatie kunnen hierin hooguit ondersteunend zijn; het 
ligt niet in de rede om te verwachten dat deze middelen al-
leen, en met de gebruikelijke inzet, tot substantiële en massa-
le gedragsverandering leiden.  
 
Op het gebied van snelheid kan, naast de inzet van handha-
ving en begeleidende voorlichting, ook de geloofwaardige in-
richting van de infrastructuur een bijdrage leveren. Vaak wordt 
vergeten dan infrastructuur ook een belangrijke gedragsbeïn-
vloeder is. Idealiter stel Drenthe een effectieve combinatie van 
maatregelen op om verbetering te bereiken. 
 
Het toezicht van het LP Team Verkeer op het gebruik van de 
bromfietshelm is afgenomen in Drenthe. Omdat afname van 
handhaving kan leiden tot verslechtering van gedrag en het 
hierbij gaat om een gevaarlijke wijze van vervoer, verdient het 
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de aanbeveling om de handhaving van helmgebruik niet nog 
verder te laten afnemen.  

7.6 Hoe verder door met verkeersveiligheids-
beleid in Drenthe? 

Het bestaande verkeersveiligheidsplan van Drenthe bevat een 
groot aantal activiteiten die doelgericht en vanuit coördinatie 
zijn ontwikkeld. Vrijwel alle hierboven aanbevolen maatrege-
len komen voor in het uitvoeringsplan, naast andere activitei-
ten. Implementatie van de aanbevelingen is dus vooral een 
kwestie van verfijndere afstelling van het bestaande plan. De 
effectiviteit kan vergroot worden door (nog) meer prioriteit te 
geven aan de grootste probleemgebieden en de meest effec-
tieve maatregelen. Deze liggen voor de provincie vooral op 
het gebied van infrastructurele aanpassingen gericht op 
kwetsbare en oudere verkeersdeelnemers en het houden van 
voldoende handhavingsdruk op gevaarlijke gedragingen zoals 
snelheidsovertredingen en alcoholgebruik. Inzet van educatie 
en communicatie kan daarnaast vooral ondersteunend zijn. 
Ook is interessant om te bezien of verkeersveiligheidsinter-
venties kunnen meeliften op activiteiten vanuit andere beleids-
terreinen. Infrastructurele aanpassingen kunnen bijvoorbeeld 
meeliften bij beheer en onderhoud; educatie en campagnes 
kunnen mogelijk meeliften met activiteiten op het gebied van 
volksgezondheid, milieu en ook geïncorporeerd worden in op-
drachten bij diverse standaardvakken op scholen (bijvoorbeeld 
natuurkunde, rekenen, biologie, maatschappijleer, persoonlij-
ke verzorging). Gezien de beperkte middelen zal ook de kos-
teneffectiviteit bij de prioritering een rol moeten spelen. Deze 
fijnregeling vergt meer inzicht in de omvang van de geplande 
en uitgevoerde maatregelen, evenals in de kosten. Daarom 

wordt ook aanbevolen om te monitoren welke concrete maat-
regelen tegen welke kosten geïmplementeerd worden en wat 
hiervan de te verwachten effecten op verkeersveiligheid zijn. 
Het monitoren van diverse prestatie-indicatoren biedt daarbij 
extra aanknopingspunten.  
 
De provincie kan slechts enkele maatregelen zelf implemente-
ren; voor alle andere kan ze als regievoerder bevorderen dat 
de andere betrokken instanties binnen de provincie, zoals poli-
tie, belangenorganisaties, onderwijsinstellingen, vervoersbe-
drijven en dergelijke hun plannen aanscherpen. Waar nodig 
kan met het Rijk in overleg worden getreden om maatregelen 
uit de Beleidsimpuls maximaal te benutten of om aanvullingen 
op de Beleidsimpuls voor te stellen. De verbeterpunten en 
daarop gerichte activiteiten hebben we hieronder per relevan-
te instantie op een rij gezet. 
 
De provincie als wegbeheerder 
• Op gebiedsontsluitingswegen en regionale stroomwegen 

aandacht voor: 
− Verbeteren van bermveiligheid (verwijderen of veilig af-

schermen van obstakels); 
− Instellen van inhaalverboden of – nog beter – het aan-

brengen van moeilijk of niet-overrijdbare rijrichtingschei-
ding in combinatie met parallel- of ventwegen voor het 
landbouwverkeer;  

− Voorzieningen in bochten (bochtige wegen) door middel 
van markering en bebakening van obstakels; 

− Aanleg van veilige fietsvoorzieningen langs gebieds-
ontsluitingswegen, waarbij in Drenthe wordt aanbevolen 
fietsvoorzieningen buiten de obstakelvrije zone te 
plaatsen;  
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− Gladheid en oneffenheden op het wegdek tegengaan 
(algemeen punt). 

• Algemeen: infrastructuur ‘ouderen-proof’ (her)inrichten (zie 
CROW, 2011; Mesken & Davidse, 2001; SWOV; 2010c). 

 
De provincie als regievoerder 
• Extra aandacht vragen voor terugdringen van ernstig ver-

keersgewonden. Het gaat hierbij vooral om fietsers. Met 
name de groep fietsslachtoffers in ongevallen zonder ge-
motoriseerd verkeer staat vaak nog niet op het netvlies 
omdat ze niet in de politieregistratie als probleem naar vo-
ren komen, maar wel in de medische registratie van ver-
keerslachtoffers. 

• Stimuleren van verbeteringen van de fietsinfrastructuur op 
basis van eerdere metingen voor het Masterplan Fietspa-
den (zie Rolink, 2012). Dit kan worden aangevuld met 
nieuwe inzichten (zie Wijlhuizen & Aarts, in voorbereiding). 

• Stimuleren van helmgebruik bij fietsers, met name bij de 
kwetsbare groepen (kinderen, ouderen); hierbij dient wel 
aandacht te zijn voor het feit dat dit middel alleen nog maar 
bij wielrenners is ingeburgerd en bij reguliere fietsers nog 
niet. 

• Geregeld kennis nemen van nieuwe inzichten vanuit de 
Nationale Onderzoeksagenda Fiets (zie www.noaf.nl). 

• Educatieprogramma’s en campagnes ter ondersteuning 
inzetten voor: 
− veilig fietsen (benutten van verandermomenten; zie ook 

Pol et al., 2007); 
− handhaving en gevaar van snelheid; 
− gevaarherkenning motorrijders (Boele et al., 2013), hoe-

wel langetermijneffecten nog onbekend zijn. Samen-
werken met motorlobby. 

• Voorlichting en slimme en leuke applicaties die strategische 
vervoerskeuzen van diverse doelgroepen (zoals jongeren, 
ouderen, fietsers, bromfietsers) kunnen ondersteunen. 

• Stimuleren van gefaseerd en beschermd ervaring opdoen 
in het verkeer (jonge beginnende bestuurders). 

• Monitoren van prestatie-indicatoren verkeersveiligheid (de 
Provincie Drenthe is bekend met het initiatief van vier pro-
vincies en de SWOV om hierin eerste verdere stappen te 
gaan maken). De meest relevante zijn:  
− snelheid (Drenthe-dekkend snelheidsmeetnet);  
− alcohol (regionaal alcoholmeetnet);  
− kwaliteit van de infrastructuur;  
− fietsveiligheidsindicatoren.  

• Kosteneffectiviteitsberekeningen van verkeersveiligheids-
beleid om aan te tonen hoe zo effectief en efficiënt moge-
lijk de verkeersveiligheidsdoelstellingen in Drenthe dich-
terbij kunnen worden gebracht of om aan te tonen welke 
onderwerpen juist meer aandacht behoeven omdat de 
doelstelling wellicht niet haalbaar is met huidig beleid (zie 
ook Weijermars & Wesemann, 2011). 

 
Gemeenten 
• Inventariseren van de toestand van de fietsinfrastructuur. 

Het is aan te bevelen om hierin samen op te trekken met de 
provincie. Zowel de SWOV (Wijlhuizen & Aarts, in voorbe-
reiding) als het Ministerie van Infrastructuur en Milieu heb-
ben materiaal dat gemeenten op dit punt kan helpen (zie 
ook Arends et al., 2013); en er is nog meer op dit punt te 
verwachten (zie www.noaf.nl). 

• De categorisering van het gemeentelijke wegennet zou nog 
eens tegen het licht gehouden kunnen worden om te bepalen 
welk deel van 50km/uur- en 80km/uur-wegen GOW of ETW 

http://www.noaf.nl/
http://www.noaf.nl/
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is. Na vaststelling van de functie kan vervolgens worden na-
gegaan of de categorisering in orde is en of de inrichting 
hiervan conform de richtlijnen is (zie CROW, 2012). Het is 
verstandig zo nodig de inrichting aan te passen en waar dat 
niet op korte termijn kan, te zoeken naar oplossingen die, zo 
nodig gefaseerd, het ideaalbeeld beter benaderen.  

• In combinatie met het vorige punt: 30- en 60km/uur-zones 
aanleggen en duurzaam veilig inrichten (zo nodig ‘ontsobe-
ren’ van bestaande zones). 

• Op gemeentelijke 80km/uur-wegen aandacht besteden aan: 
− bermveiligheid (verwijderen of veilig afschermen van 

obstakels); 
− voorzieningen in bochten (bochtige wegen) door middel 

van markering en bebakening van obstakels; 
− gladheid en oneffenheden op het wegdek tegengaan 

(algemeen punt). 
• Algemeen: infrastructuur ‘ouderen-proof’ (her)inrichten (zie 

CROW, 2011; Mesken & Davidse, 2001; SWOV; 2010c). 

Handhavende instanties 
• Effectieve inzet (methode, zie SWOV, 2010b) en bewerk-

stelligen van voldoende grote pakkans op vooral snelheid, 
in combinatie met voorlichting (pakkans vergroten; kennis 
vergroten; associatie vergroten dat snelheid gevaarlijk is). 

• Specifieke inzet op het tegengaan van zware drinkers die 
achter het stuur kruipen (pakkans voor deze groep vergro-
ten); deze groep vind je te weinig door aselecte controles. 

 
Overige instanties 
Hierboven zijn de grootste instanties genoemd aan wie maat-
regelen kunnen worden ‘toegewezen’. Dat neemt echter niet 
weg dat veel maatregelen in samenwerking met andere partij-
en kunnen worden opgezet en/of uitgevoerd. Dit hangt af van 
het onderwerp, doelgroep en mogelijkheden van de verschil-
lende partijen. Binnen het Verkeer- en Vervoerberaad Drenthe 
kan verder verkend worden op welke punten samenwerking 
mogelijk is.  
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Gebruikte afkortingen  
 
BDU Brede Doeluitkering 
BKWO Basiskenmerken Wegontwerp 
BRON Bestand geRegistreerde Ongevallen in Nederland 
CBS Centraal Bureau voor de Statistiek 
DHD Dutch Hospital Data 
EHK essentiële herkenbaarheidskenmerken 
ETW erftoegangsweg 
EuroRAP European Road Assessment Programme 
EVG ernstig verkeersgewonden 
GOW gebiedsontsluitingsweg 
IenM ministerie van Infrastructuur en Milieu 
IRAP International Road Assessment Programme 
LMR Landelijke Medische Registratie 
LNAZ Landelijk Netwerk Acute Zorg 
NWB Nationaal Wegenbestand 
PUP Provinciaal Uitvoeringsprogramma 
RAV Regionale Ambulancevoorziening 
RIVM Rijksinstituut voor Volksgezondheid en Milieu 
RPS Road Protection Score 
SEH spoedeisende hulp 
SODBW SWOV-Onderzoeksdatabase Wegkenmerken 
SPI Safety Performance Indicator 
SW stroomweg 
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Bijlage 
 
Ondersteunende gegevens waarnaar in Hoofdstuk 4 en 5 verwezen wordt, zijn hieronder te vinden. De nummering die is aange-
houden, correspondeert met het nummer van de afbeelding in het hoofdstuk. 
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Afbeelding B19: Ontwikkeling van het aantal ernstig verkeersgewonden naar aard van het ongeval voor Drenthe en de referentiegebieden 
(bronnen: IenM, DHD en SWOV). 
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Afbeelding B21: Ontwikkeling van het aantal ernstig verkeersgewonden naar vervoerswijze voor Drenthe en de referentiegebieden (bronnen: 
IenM, DHD en SWOV). 
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Afbeelding B23: Ontwikkeling van het aantal ernstig verkeersgewonden per inwoner voor de belangrijkste risicogroepen naar leeftijd en ge-
slacht voor Drenthe en de referentiegebieden (bronnen: IenM, DHD en SWOV). 
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Afbeelding B32: Ontwikkeling van het wegennet in Drenthe en de referentiegebieden (bron: NWB). 
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