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Een fietshelm is bedoeld om een fietser die betrokken is bij een ongeval, te beschermen tegen
hoofd- en hersenletsel. Uit onderzoek blijkt dat bij een ongeval fietsers met helm ongeveer 60%
minder kans hebben op ernstig, en ongeveer 70% minder kans op dodelijk hoofd-/hersenletsel,
dan fietsers zonder helm. Uitbreiding van de procedures voor het testen van fietshelmen kunnen
vermoedelijk hun effectiviteit nog vergroten.

Op dit moment draagt 3% van de mannelijke fietsers en 5% van de vrouwelijke fietsers in
Nederland een helm. Wanneer alle fietsers in Nederland een helm zouden dragen, zouden naar
schatting jaarlijks 100 tot 110 verkeersdoden en tussen de 1700 en 1900 ernstig
verkeersgewonden kunnen worden voorkomen.

In Nederland is het draagpercentage van een fietshelm een van de laagste wereldwijd. In landen
met een fietshelmverplichting ligt het draagpercentage (uiteraard) veel hoger, maar ook in
landen zonder helmplicht dragen fietsers veel vaker een helm dan in Nederland. De drie
belangrijkste redenen voor Nederlandse fietsers om geen helm te dragen zijn 1) dat ze een helm
vervelend vinden om te dragen, 2) dat een helm niet nodig zou zijn, en 3) dat ze een helm lastig
vinden om bij zich te hebben. Bij kinderen is volgens hun ouders ook het feit dat leeftijdsgenoten
vaak geen helm dragen een reden. In buitenlands onderzoek noemen fietsers vergelijkbare
redenen om geen fietshelm te gebruiken.

Hoewel geen enkele Nederlandse organisatie of belangenvereniging tegen het stimuleren van
vrijwillig helmgebruik is, bestaat er in Nederland vrijwel geen steun voor een algemene
fietshelmverplichting. De belangrijkste reden die daarvoor wordt aangedragen is dat een
helmplicht de populariteit van fietsen (sterk) zou doen afnemen. Het bewijs hiervoor is echter
beperkt en verre van eenduidig.
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1 Hoe beschermt een fietshelm tegen hoofdletsel?

Bij een val of ongeval beschermt een helm het hoofd via de energie-absorberende schuimlaag die
in de helm zit. Die laag wordt ingedrukt en reduceert de impact op de hersenen. Deze schuimlaag
vormt een geheel met de gladde harde buitenkant van de helm. De gladde buitenkant zorgt
ervoor dat de helm weinig weerstand heeft met de ondergrond en kan glijden, en zo nekletsel
kan voorkomen. De harde buitenkant zorgt ervoor dat de klap van de val wordt verdeeld over
een groter oppervlak. Aan de binnenkant van de helm zitten kleine kussentjes die het dragen van
de helm comfortabel maken. De bevestiging onder de kin zorgt ervoor dat de helm bij een val op
het hoofd blijft. De rotatie van het hoofd tijdens een botsing kan worden verminderd door een
extra laag in de helm die meebeweegt, een zogeheten Multi-Directional Impact Protection
System (MIPS) [1] [2]. Zie ook de vraag Hoe kan de bescherming van fietshelmen verbeterd
worden en zijn er alternatieven voor fietshelmen?

Voor een optimale bescherming door de helm is het belangrijk dat de helm goed past en dat hij
goed op het hoofd is bevestigd en is vastgemaakt [3] [4]. De effectiviteit van een fietshelm neemt
af naarmate de snelheid waarmee het hoofd van de fietser ergens tegenaan botst hoger is. Een
fietshelm is dus het meest effectief bij valpartijen en botsingen met lagere snelheid.

In Europa moet een fietshelm minimaal voldoen aan de Europese technische normen (zie de
vraag Aan welke eisen moet een (goede) fietshelm voldoen?). Voor de speed-pedelec is een
aparte, stevigere helm ontwikkeld die een groter deel van het hoofd beschermd (zie de vraag Is
een helm verplicht op een elektrische fiets of een speed-pedelec? of de SWOV-factsheet
Elektrische fietsen en speed pedelecs).

2 Hoe vaak wordt in Nederland een fietshelm
gedragen?
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In Nederland draagt 3% van de mannelijke fietsers en 5% van de vrouwelijke fietsers een helm.
Dit bleek uit observaties van ruim 14.000 fietsers in 13 verschillende steden in Nederland in de
zomer van 2023 [5]. Deze studie liet ook zien dat het helmgebruik toeneemt naarmate fietsers
ouder zijn. Van de 12- tot 18-jarige fietsers draagt 1% een helm, van de 18- tot 24-jarigen 2%, van
de 25- tot 50-jarigen 4% en van de 50-plussers 7%. Van de kinderen tot 12 jaar draag 4% een
helm. Het helmgebruik op elektrische fietsen (8%) is hoger dan dat op gewone fietsen (3%).

Over het algemeen komen fietshelmen dus nog weinig in het Nederlandse straatbeeld voor. Het
fietshelmgebruik is in Nederland veel lager dan in andere landen. Zo blijkt uit een wereldwijde
vragenlijststudie [6] dat 87% van de Nederlandse volwassen fietsers zegt de afgelopen 30 dagen
wel eens zonder helm te hebben gefietst, het hoogste percentage van alle 32 deelnemende
landen. Gemiddeld in de 20 deelnemende Europese landen was dit 69%, in de Verenigde Staten
51% en in Australié 30%.
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Overigens betekent dit dat 13% van de Nederlanders in elk geval de voorgaande maand wel een
helm heeft gedragen, een beduidend hoger percentage dan in de genoemde Nederlandse
observatiestudie was gevonden. Het verschil is vermoedelijk te verklaren uit het feit dat het
overgrote deel van sportfietsers/wielrenners in Nederland wel een helm draagt [7], maar dat
deze groep ondervertegenwoordigd is in stedelijke omgevingen, ofwel daar waar de observaties
plaatsvonden. Verder zeggen fietsers die af en toe, maar niet altijd een helm gebruiken, dit
vooral wel te doen bij langere fietstochten [8], opnieuw een groep die vermoedelijk
ondervertegenwoordigd is in de observatiestudie.

3 In welke landen geldt een fietshelmverplichting?

Wereldwijd zijn er 28 landen waar een vorm van fietshelmverplichting geldt (zie Afbeelding 1;

[9]). Soms geldt er een verplichting voor alle fietsers, soms alleen voor kinderen of jongeren,
soms alleen in bepaalde situaties.

Voor iedereen, overal: in Argentinié, Australig, Chili, Finland, Japan, Malta, Namibié&, Nieuw-
Zeeland, Nigeria, Slowakije, Verenigde Arabische Republieken, Zuid-Afrika en in sommige
provincies/staten van Canada en de Verenigde Staten;

Voor kinderen/jongeren (variérend tussen tot 12 en tot 18 jaar), overal: in Estland, Frankrijk,
lJsland, Israél, Jersey, Kroatié, Letland, Litouwen, Oostenrijk, Sloveni€, Spanje, Tsjechi&, Zuid
Korea, Zweden, sommige Canadese provincies en sommige staten van de Verenigde Staten;
Afhankelijk van situatie: voor volwassenen in Israél en Spanje alleen op wegen buiten de
bebouwde kom, behalve —in Spanje — bij bergopwaarts fietsen.

Niet in alle landen worden boetes opgelegd als de helm niet wordt gedragen, bijvoorbeeld niet in
Finland en Japan.

Afbeelding 1. Landen met een fietshelmverplichting voor ten minste sommige leeftijdsgroepen. Bron: [9]
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Hoewel geen enkele Nederlandse organisatie of belangenvereniging meer tegen het stimuleren
van vrijwillig helmgebruik is [8], bestaat er in Nederland vrijwel geen steun voor een algemene
fietshelmverplichting [10].

4 Waarom dragen fietsers geen fietshelm?
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De drie belangrijkste redenen voor Nederlandse fietsers om geen helm te dragen zijn 1) dat ze
deze vervelend vinden om te dragen, 2) dat een helm niet nodig zou zijn, en 3) dat ze een helm
lastig vinden om bij zich te hebben. Dit blijkt uit een vragenlijststudie onder ongeveer duizend
volwassen fietsers ([8]; Tabel 1). Een groot deel geeft (deels aanvullend) een andere reden,
meestal dat ze geen helm hebben, maar vaak ook een uitwerking van hun standpunt dat ze een
helm niet nodig vinden. De argumenten daarbij waren dat ze meestal met lage snelheid fietsen,
meestal binnen de stad, dat ze een goede fietsbeheersing hebben, en dat ze veelal een bekende
route afleggen of een kleine afstand. Uitwerkingen van praktische bezwaren waren onder andere
dat je hoofdpijn krijgt van het dragen van een helm, dat een helm te warm is en dat een helm
gevaarlijk is omdat je niks meer hoort.

Tabel 1. Redenen van Nederlandse volwassen fietsers (N=944) om (soms) geen helm te dragen (meerdere antwoorden

mogelijk). Bron: [8]

Wat is de reden dat je niet (altijd) een fietshelm gebruikt?

Ik denk niet dat het nodig is 35%
Ik vergeet het 9%
Ik vind het vervelend om te dragen 39%
Ik vind het onhandig om bij me te hebben als 33%
ik mijn fiets ergens heb neergezet

Ik vind het lelijk 20%
Ik vind het génant om te dragen 16%
Ik denk dat het mijn kapsel verpest 14%
Anders 35%

Bovenstaande informatie gaat over volwassen fietsers. De evaluatie van een Zeeuwse
fietshelmcampagne gericht op de onderbouw van basisscholen (in de periode 2010-2015) geeft
wat informatie over kinderen [11] [12]. Daaruit bleek dat voor zowel de kinderen als hun ouders
veiligheid het belangrijkste motief is om een fietshelm te (laten) dragen. Het vaakst genoemde
motief om kinderen niet langer een fietshelm te laten dragen, is dat hun leeftijdsgenootjes ook
zonder fietshelm fietsen en dat de ouders niet willen dat hun kind opvalt. Andere motieven van
ouders om hun kind geen helm te laten dragen, zijn dat het kind voorzichtig is en veilig genoeg
fietst, en dat volgens hen de route naar school veilig genoeg is.

Buitenlands onderzoek laat vergelijkbare redenen zien om geen fietshelm te gebruiken als er
geen wettelijke verplichting is: niet nodig, niet comfortabel, lelijk, lastig. Dit buitenlands
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onderzoek is voornamelijk verricht onder kinderen en jongeren, zie bijvoorbeeld [13] [14] [15]
[16] [17] [18].

5 Hoe effectief is een fietshelm in het voorkomen
van (dodelijk) hoofdletsel bij fietsers?
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Door een fietshelm neemt het risico op ernstig hoofd- en hersenletsel na een botsing of val met
gemiddeld 60% af en het risico op dodelijk hoofd- en hersenletsel met gemiddeld 71%. Dit zijn de
zogenoemde ‘beste schattingen’. Met 95% zekerheid ligt de risicoreductie voor ernstig hoofd- en
hersenletsel tussen de 54 en 65%, en ligt de risicoreductie voor dodelijk hoofd- en hersenletsel
tussen de 44 en 85%. Dit blijkt uit de meest recente meta-analyse van Hgye [19]. In die analyse
zijn de letsels van fietsslachtoffers met en zonder fietshelm vergeleken door de resultaten van 55
studies uit verschillende landen samen te voegen. Deze studies waren merendeels case-
controlstudies en voldeden aan strenge wetenschappelijke eisen. Het beschermende effect van
fietshelmen is over het geheel genomen hetzelfde voor kinderen als voor volwassenen [19] [20].

De meeste studies uit de genoemde meta-analyses zijn uitgevoerd in de Verenigde Staten,
Canada en Australié, een enkele in Azié en Europa; geen van de studies in Nederland. De
verkeersinfrastructuur en -samenstelling en het type fietsgebruik zijn in die landen vaak anders
dan in Nederland. Het is mogelijk dat Nederlandse fietsongevallen daardoor anders van aard zijn
en daarmee ook het beschermende effect van fietshelmen iets anders is. Op voorhand is er
echter geen aanwijzing voor een groter of juist kleiner effect in Nederland. Het beschermende
effect van een fietshelm bleek bijvoorbeeld ook uit een Nederlandse studie waarin de
verwondingen zijn geanalyseerd van bijna 2.000 slachtoffers die na een fietsongeval in een
traumacentrum waren opgenomen (periode 2007-2017; [21]). De kleine groep fietsers die ten
tijde van het ongeval een helm had gedragen (7,5%) had significant minder vaak hoofd- en
nekletsel, subdurale of intracerebrale bloedingen en schedel(basis)fracturen dan de slachtoffers
zonder helm. Van de slachtoffers die een helm hadden gedragen, overleed 2%; van de
slachtoffers zonder helm was dat 6%. Dit verschil was overigens statistisch niet significant.

De in de meta-analyses gevonden effectiviteit van een fietshelm is gebaseerd op case-
controlonderzoek. Dat is de meest gangbare manier om de effectiviteit van fietshelmen te
onderzoeken (zie hieronder voor meer informatie). Daarnaast is er ook biomechanisch onderzoek
en onderzoek met computersimulaties en tijdreeksanalyses naar het effect van de fietshelm
gedaan (eveneens hieronder verder toegelicht). Over het algemeen wordt in al deze typen
onderzoek een aanzienlijk reducerend effect op hoofd- en hersenletsel als gevolg van een
(onge)val gevonden; alleen bij tijdreeksanalyses lijkt het effect kleiner.

Case-controlonderzoek

Bij case-controlonderzoek wordt de effectiviteit van een fietshelm vastgesteld door fietsers die
bij een ongeval betrokken waren en daarbij hoofd- of hersenletsel (case) hebben opgelopen, te
vergelijken met gewonde fietsers zonder hoofd- of hersenletsel (control) en vervolgens na te

gaan of de betrokken fietser een helm droeg. Het grote voordeel van case-controlonderzoek is
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dat het om werkelijke, in de praktijk voorkomende ongevallen gaat. Case-controlonderzoek naar
de effectiviteit van een fietshelm wordt uitgevoerd als er geen gegevens zijn over de (verschillen
in) het aantal fietskilometers door helmdragers en niet-helmdragers (expositie). Dergelijke
gegevens zijn er over het algemeen niet. Deze methode is echter ook bekritiseerd, omdat het zou
kunnen leiden tot een overschatting van de effectiviteit van fietshelmen [22], maar anderen
vonden hiervoor juist weer geen aanwijzing (bijvoorbeeld [23]). Over het algemeen wordt een
goed opgezet case-controlonderzoek gezien als een betrouwbare indicatie van het effect van
helmen. Een zuivere experimentele opzet, bijvoorbeeld een gerandomiseerd controle-onderzoek
waarbij de onderzoeker willekeurig aanwijst wie wel en geen helm moet dragen, is om ethische
redenen niet wenselijk. Daarom zijn case-controlonderzoeken in dit onderzoeksgebied de norm
[20].

Biomechanisch onderzoek

Bij biomechanisch onderzoek worden fietshelmen in het laboratorium getest op hun
schokdempende werking. Een dummy-hoofd valt hierbij met en zonder helm naar beneden. Bij
een val van 1,5 meter is geschat dat een fietshelm het risico op ernstig hersenletsel verlaagt van
bijna 100% tot circa 10%; bij een val van 2 meter tot circa 30% [24]. Bij deze testen zijn helmen
gebruikt die voldeden aan de wettelijke eisen in de Verenigde Staten. De wettelijke vereisten
voor het testen van fietshelmen verschillen per continent (zie [25] voor een overzicht van
helmstandaarden).

Computersimulaties

Bij onderzoek via computersimulaties worden zowel de fysieke krachten die inwerken op het
hoofd, als het mogelijke beschermende effect van een helm, gesimuleerd in een model. Op basis
van simulaties van drie typen enkelvoudige fietsongevallen concluderen onderzoekers dat het
dragen van een fietshelm het risico op een hersenschudding met meer dan 50% kan verminderen
en het risico op een schedelbreuk met meer dan 90% [26]. Ook computersimulaties met fiets-
auto-ongevallen laten zien dat een fietshelm de kans op ernstig letsel kan verminderen,
gemiddeld met 40% [27]. Uit dit soort simulatieonderzoek blijkt verder dat niet (alleen) de
impactsnelheid, maar ook de impactlocatie op het hoofd een bepalende factor is voor de mate
waarin een fietshelm bescherming biedt [27] [28].

Tijdreeksanalyses

Met een (onderbroken) tijdreeksanalyse kan aan de hand van aantallen slachtoffers voor en na
een interventie (bijvoorbeeld helmplicht) de effectiviteit van die interventie worden bepaald.
Verschillende studies hebben volgens deze methode de effectiviteit van een fietshelm, of dus
eigenlijk van een fietshelmplicht, onderzocht [29] [30] [31]. Deze studies hebben voorafgaand
aan, en op een serie vaste momenten na de interventie gekeken naar het aandeel
fietsslachtoffers met hoofd- of hersenletsel. Over het algemeen vinden studies van dit type een
lagere effectiviteit dan de meer experimenteel opgezette studies. Dit zal in elk geval deels te
maken hebben met het feit dat niet iedereen daadwerkelijk een helm draagt. Een nadeel van dit
soort onderzoek is verder dat het over een lange tijd (enkele jaren) gaat en dat in deze periode
ook andere factoren (zoals andere verkeersveiligheidsmaatregelen, fietsgebruik,
gedragsverandering) effect kunnen hebben gehad op de prevalentie van hoofd- en hersenletsel.
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6 Hoeveel slachtoffers zouden fietshelmen kunnen
besparen?

Wanneer alle fietsers in Nederland in 2030 een helm zouden dragen, zouden in dat jaar 100-110
verkeersdoden kunnen worden bespaard en 1.700-1.900 ernstig verkeersgewonden (MAIS3+).
Wanneer in dat jaar de helft van de fietsers een helm zou dragen, zou het gaan om een besparing
van 50 verkeersdoden en 800-900 ernstig verkeersgewonden [32].

Deze schatting is gebaseerd op de effectiviteit van fietshelmen zoals die is gebleken uit de meta-
analyse van Hgye [19] (zie de vraag Hoe effectief is een fietshelm in het voorkomen van (dodelijk)
hoofdletsel bij fietsers?) in combinatie met de prevalentie van (ernstig) hoofd- en hersenletsel bij
fietsers, uitgaand van een huidig draagpercentage van 5%. De schatting van de effectiviteit van
helmen is gebaseerd op uitsluitend buitenlands onderzoek. Gezien het gebruik van de fiets en de
beschikbare (fiets)infrastructuur in Nederland, is niet met zekerheid te zeggen of hier het effect
hetzelfde zou zijn. Er zijn echter geen concrete aanwijzingen voor een afwijkend effect.

Van alle fietsers in Nederland die ernstig gewond raken door een fietsongeval, heeft een derde
(33%) hoofd- of hersenletsel. Bij fietsongevallen waarbij een motorvoertuig betrokken is, loopt
bijna de helft van de fietsers hoofd- of hersenletsel op (48%); bij fietsongevallen zonder
motorvoertuig geldt dat voor ruim een kwart (28%). Afbeelding 2 laat zien dat ernstig hoofd- en
hersenletsel naar verhouding vaker voorkomt bij jongeren.

Fietsers met hoofd- en hersenletsel
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Afbeelding 2. Aandeel in het ziekenhuis opgenomen fietsers met ernstig hoofd- of hersenletsel (AlS 3+) per leeftijdsgroep
ten opzichte van alle in het ziekenhuis opgenomen fietsers met ernstig letsel (MAIS 3+); gemiddelde over de periode 2014-

2019 (bron: Landelijke Basisregistratie Ziekenhuiszorg — LBZ).
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7 Heeft een fietshelm ook negatieve effecten?
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Een enkele studie vindt aanwijzingen dat fietsers met een fietshelm zich gevaarlijker gaan
gedragen, of dat andere verkeersdeelnemers zich onveiliger gedragen bij fietsers met een
fietshelm (gedragsadaptatie), maar verreweg de meeste studies vinden geen bewijs voor dit
soort onbedoelde negatieve effecten van een fietshelm. Ook voor de soms gehoorde
veronderstelling dat fietshelmen tot meer nekletsel zouden leiden, is weinig bewijs. Het effect
van een (verplichte) fietshelm op het gebruik van de fiets is niet eenduidig. Hieronder worden elk
van deze drie mogelijk negatieve effecten toegelicht.

Gedragsadaptatie

Sommige onderzoekers stellen dat de positieve effecten van fietshelmen deels teniet worden
gedaan doordat fietsers hun gedrag aanpassen (gedragsadaptatie of risicocompensatie, onder
andere [33]). Fietsers met een fietshelm zouden zich veiliger voelen, en daarom riskanter
fietsgedrag vertonen. Het omgekeerde effect wordt ook gevonden, namelijk dat helmgebruik
geassocieerd wordt met veiliger fietsgedrag. Het is niet duidelijk of fietsers zich veiliger gedragen
vanwege de helm of, waarschijnlijker, dat de fietsers die zich sowieso al veiliger gedragen, vaker
een helm gebruiken. Uit systematische analyses van de literatuur [34] [35] blijkt dat het
empirisch bewijs voor gedragsaanpassing van fietsers door (verplicht) helmgebruik niet eenduidig
is.

Ook andere verkeersdeelnemers kunnen hun gedrag aanpassen: mogelijk gedragen zij zich
tegenover fietsers met helm anders dan tegenover fietsers zonder helm. In een Britse studie [36]
is hier expliciet naar gekeken. Die liet zien dat bestuurders van motorvoertuigen minder afstand
hielden tot fietsers met helm dan tot fietsers zonder helm. Als mogelijke verklaring wordt
genoemd dat automobilisten fietsers met helm als vaardiger zien dan fietsers zonder helm,
waardoor ze kleinere veiligheidsmarges nemen. Echter, uit een her-analyse bleek dat de afstand
niet kleiner was en kwamen de onderzoekers tot andere conclusies. Aanvullend onderzoek is
nodig om te bepalen hoe robuust deze voorlopig eenmalige bevinding is (zie voor een discussie
[37] [38]).

Nekletsel

Er wordt verondersteld dat fietshelmen door het extra gewicht op het hoofd en de mogelijke
wrijving met de grond [39] het risico op nekletsel zouden verhogen [40]. In recente meta-
analyses van het effect van fietshelmen [19] [20] is echter geen verhoogd risico op nekletsel
gevonden.

Fietsgebruik

Een vaak gehoord argument tegen het verplicht stellen van fietshelmen is dat dit een negatief
effect [41] heeft op het gebruik van de fiets. Sommige buitenlandse studies laten inderdaad zien
dat het fietsgebruik afneemt na invoering van een helmplicht, ook al vinden de meeste studies
een dergelijk effect niet of slechts tijdelijk [35] [42]. Zie ook de vraag Wat is het effect van
helmgebruik op de populariteit van fietsen?.
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8 Wat is het effect van een fietshelm op de
populariteit van fietsen?

Het effect van een (verplichte) fietshelm op het gebruik van de fiets is niet eenduidig. Sommige
buitenlandse studies laten zien dat het fietsgebruik afneemt na invoering van een helmplicht, ook
al vinden de meeste studies een dergelijk effect niet of slechts tijdelijk [35] [42] [43]. Deze
buitenlandse studies zeggen vermoedelijk weinig over het te verwachten effect in Nederland,
omdat hier de fiets anders gebruikt wordt. Fietsers vinden het dragen van een helm veelal niet
comfortabel en onpraktisch (zie de vraag Waarom dragen fietsers juist wel of geen fietshelm?).
Het verplicht moeten dragen van een fietshelm zou fietsen daarom minder populair kunnen
maken. Dit is een ongewenste ontwikkeling vanuit het oogpunt van volksgezondheid (los van de
ongevalsbetrokkenheid), het milieu en de doorstroming in de steden.

Er zijn twee internationale overzichtsstudies naar het effect van een helmplicht op fietsgebruik,
beide uit 2018 [35] [42]. De ene studie [35] laat zien dat de onderzoeksresultaten niet eenduidig
zijn. De onderzoeker constateert dat een verplichting van een fietshelm inderdaad zou kunnen
leiden tot een daling van het aantal fietsers, maar dat dit niet altijd het geval hoeft te zijn en dat,
wanneer het aantal fietsers in eerste instantie daalt, dat niet per se langdurig hoeft te zijn. De
andere studie [42] is een grotendeels kwalitatieve analyse van de literatuur. Op basis daarvan
concluderen de onderzoekers dat er weinig bewijs is voor een substantiéle daling in het
fietsgebruik door een helmplicht. Zij hebben 23 studies/datasets bekeken en constateren dat
twee van deze studies de hypothese ondersteunen dat een helmplicht leidt tot een daling van
fietsgebruik; dertien studies ondersteunen deze hypothese niet en acht studies laten gemengde
resultaten zien.

De genoemde overzichtsstudies behandelen uitsluitend buitenlands onderzoek en vooral veel
onderzoek uit Australié en Noord-Amerika. De resultaten zeggen vermoedelijk weinig over het te
verwachten effect in Nederland. De enige Nederlandse studie op dit gebied, een studie naar
helmgebruik (geen helmverplichting) onder 6- tot 8-jarige kinderen, vond echter geen
aanwijzingen voor een effect van fietshelmen op fietsgebruik [11].

9 Hoe effectief zijn fietshelmcampagnes?
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Fietshelmcampagnes leiden over het algemeen tot een stijging van het fietshelmgebruik, maar
soms is het effect tijdelijk. Campagnes vertonen grote verschillen wat betreft de omvang van het
effect. Dit is onder andere afhankelijk van de precieze inhoud en duur van de campagne en
natuurlijk van de mate waarin de helm al wordt gedragen bij de start van de campagne. De
meeste campagnes worden bovendien gecombineerd met andere activiteiten, zoals het
laagdrempelig beschikbaar stellen van fietshelmen of maatregelen zoals een helmplicht.
Daardoor is het effect van opzichzelfstaande massamediale voorlichting onbekend.

Een overzichtsstudie uit 2002 vermeldt resultaten van negentien studies over campagnes om het
helmgebruik te stimuleren [44]. De meeste daarvan zijn uitgevoerd in de Verenigde Staten en
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Canada en zijn vooral gericht op kinderen. De studies lieten verschillende resultaten zien, maar
de onderzoekers concluderen:

dat in zijn algemeenheid promotiecampagnes het helmgebruik doet stijgen;

dat het grootste effect bereikt wordt bij jonge kinderen en met name bij meisjes;

dat met name kortingen op de aankoopprijs van fietshelmen positief bijdragen aan de
aankoop en het gebruik.

In een recentere, maar kleinschaligere meta-studie [45] zijn acht studies naar de effecten van
campagnes om fietshelmgebruik te stimuleren geanalyseerd: drie uit Noord-Amerika en vijf uit
Europa. Daaruit bleek een overall positief effect van campagnes, maar er waren grote verschillen
in de omvang van het gevonden effect. Verdere analyses lieten zien dat alleen het effect van
campagnes in combinatie met wetgeving statistisch significant was en dat van opzichzelfstaande
campagnes niet.

Een van de studies die is meegenomen in bovengenoemde meta-analyse uit 2023 was de
evaluatie van de Nederlandse fietshelmcampagne ‘Coole kop, helm op!’. Deze campagne was
gericht op de onderbouw van het basisonderwijs in de provincie Zeeland en bestond uit een
groot aantal verschillende activiteiten. Deze campagne bleek een positief effect te hebben op het
helmgebruik van de deelnemende kinderen, zij het alleen in het eerste campagnejaar [11]. In het
eerste campagnejaar droegen in Zeeland bijna vijf keer zo veel kinderen (4-8 jaar) een fietshelm
als voor de campagne: een stijging van gemiddeld 3,3% naar 15,7%.

Bekend en inmiddels ook vaak aangehaald in Nederland, is de zeer succesvolle en al zeer lang
lopende aanpak in Denemarken. Net als Nederland kent Denemarken geen helmplicht. Al veel
jaren is daar heel veel gebeurd om het vrijwillig helmgebruik te stimuleren. Niet alleen
massamediale campagnes, maar juist ook veel lokale acties gericht op specifieke doelgroepen. De
zogeheten AAA-aanpak in Denemarken kent drie centrale elementen [46]: mensen informeren
over het positieve effect van helmen op hersenletsel (Awareness), zorgen dat fietshelmen
eenvoudig en goedkoop te verkrijgen zijn (Availability) en het ontwerp van de helm verbeteren
en volwassenen tot rolmodel maken voor (klein)kinderen (Attractiveness). Tussen 2004 en 2021
is het algemene fietshelmgebruik in Deense steden gestegen van 6% naar 48% en het
helmgebruik door kinderen op weg naar school van 33% naar 80% [46].

10 Is een helm verplicht op een elektrische fiets of
een speed-pedelec?

In Nederland geldt geen helmplicht voor berijders van een elektrische fiets (trapondersteuning
tot 25 km/uur), omdat deze geldt als een ‘gewone’ fiets. Voor berijders van een speed-pedelec
geldt wel een helmplicht (speciale speed-pedelec-helm of bromfietshelm; geen fietshelm), omdat
een speed-pedelec wettelijk gezien een bromfiets is. Zie verder de SWOV-factsheet Elektrische
fietsen en speed pedelecs.
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11 Aan welke eisen moet een (goede) fietshelm
voldoen?

Fietshelmen die binnen de Europese Unie worden verkocht, moeten voldoen aan de Europese
richtlijnen. In goedgekeurde helmen is aan de binnenzijde een CE-markering aangebracht,
gevolgd door het nummer van de Europese norm: EN-1078 voor volwassenen en EN-1080 voor
de kinderhelm. Het verschil zit in de bevestiging van de kinband: bij een kinderhelm schiet deze
los als het kind met de helm ergens achter blijft hangen, waarmee wordt voorkomen dat het kind
stikt [49].

Conform de Europese norm wordt de effectiviteit van fietshelmen getest door de helm met een
snelheid van ongeveer 20 km/uur op een vlakke ondergrond (‘flat anvil’) en ongeveer 17 km/uur
op een ‘stoeprand’ ondergrond (‘curb anvil’) neer te laten komen. Hiermee wordt de snelheid
waarmee het hoofd de (onder)grond raakt bij een val van de fiets (eenzijdig ongeval) nagebootst.
Respectievelijk zijn dit een val van een hoogte van 1,5 meter (gerelateerd aan een impactsnelheid
van 20 km/uur) en 1 meter (gerelateerd aan een impactsnelheid van 17 km/uur) [50] [51].

Volgens verschillende onderzoekers [52] [53] [54] [55] [56] is de Europese norm voor
fietshelmen, en dus ook de norm waaraan de Nederlandse fietshelm moet voldoen, niet
afdoende. Hij is ook minder streng dan de normen in bijvoorbeeld de Verenigde Staten en
Australié. Verschillende organisaties, bijvoorbeeld ETSC [57], roepen daarom op om de Europese
kwaliteitsnorm van fietshelmen te verbeteren. Er zijn al verschillende concrete voorstellen voor
nieuwe, betere fietshelmtesten (zie de vraag Hoe kan de bescherming van fietshelmen verbeterd
worden en zijn er alternatieven voor fietshelmen?).

12 Hoe kan de bescherming van fietshelmen
verbeterd worden en zijn er alternatieven voor
fietshelmen?

Fietshelmen in Nederland moeten voldoen aan de Europese kwaliteitsnormen (zie de vraag Aan
welke eisen moet een (qoede) fietshelm voldoen?). Volgens diverse onderzoekers [1] [50] [52]
[53] [54] [55] [56] [58] zou de testprocedure uitgebreid moeten worden met een ‘schuine impact’
of ‘oblique’ test. Daarnaast biedt een fietsairbag mogelijk betere en aanvullende bescherming
tegen hoofd- en hersenletsel [2] [59]. Tot slot zien we ontwikkelingen richting de intelligente
fietshelm die naast fysieke bescherming ook helpt om ongevallen te voorkomen. Voor een
bredere kijk op de veiligheid van fietsers en maatregelen om die te verbeteren verwijzen we naar
de SWOV-factsheet Fietsers.
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Uitbreiding testprocedure voor fietshelmen

Onderzoekers [1] [50] [52] [53] [54] [55] [56] [58] pleiten ervoor de standaard-testprocedure
voor fietshelmen uit te breiden met een ‘schuine impact’ of ‘oblique’ test waarmee de
effectiviteit van de helm wordt getest door deze vanaf een hoogte op een schuin oppervlak te
laten vallen. Met deze testen wordt gemeten wat het effect van de helm is op het draaien van
het hoofd. Dat is belangrijk omdat dit zogeheten ‘rotatie-effect’ nauw samenhangt met het
ontstaan van hersenletsel [2] [28] [59] [60] [61]. Inmiddels zijn er al enkele organisaties die deze
testen uitvoeren (onder andere Certimoov en Folksam) en zijn er helmen op de markt die een
betere bescherming bieden tegen rotatiekrachten op het hoofd bij een val. Deze hebben
bijvoorbeeld een extra laag in de helm die meebeweegt (een zogeheten Multi-Directional Impact
Protection System - MIPS) waardoor de rotatie van het hoofd tijdens een botsing vermindert [1]

2.

Een andere gewenste uitbreiding betreft de impactsnelheid tijdens de testen, ofwel de snelheid
waarmee een fietser met zijn hoofd ergens tegenaan botst. De huidige Europese normen voor
een fietshelm gaan uit van een impactsnelheid van 17 en 20 km/uur en simuleren een val van een
fiets. De snelheden bij een botsing met een motorvoertuig kunnen echter vele malen hoger zijn.
Ook het botsproces zelf en bijbehorende impacts zijn daarbij veel complexer en diverser. Door de
werkzaamheid van een fietshelm ook onder deze omstandigheden te testen, kan de kwaliteit van
fietshelmen verder verbeterd worden.

Tot slot wordt ervoor gepleit om de kwaliteit niet alleen vast te stellen door deze te testen op
modellen van hoofden van de ‘gemiddelde man’, maar beter rekening te houden met verschillen
in antropometrische kenmerken tussen verschillende groepen mensen [62].

Fietsairbags

Een andere ontwikkeling is de fietsairbag. Dit is een soort kraag die de fietser om de nek draagt.
Bij een ongeval blaast de airbag zichzelf op, waardoor niet alleen het hoofd wordt beschermd,
maar ook de nek wordt gefixeerd. Een dergelijke airbag komt positief naar voren uit verschillende
testen [2] [59]. Dit komt onder andere omdat de airbag de rotatiekrachten op het hoofd meer
vermindert dan de conventionele helmen.

Intelligente helmen

Verschillende fabrikanten werken aan de ontwikkeling van ‘intelligente’ helmen. Behalve dat
deze helmen moeten beschermen tegen hoofd- en hersenletsel als de fietser valt of botst, zijn ze
er ook voor bedoeld om ongevallen te voorkomen. Zo kunnen intelligente helmen bijvoorbeeld
via led-signalen aan andere verkeersdeelnemers laten zien wanneer de fietser remt en welke
richting hij afslaat. Een dergelijke helm (de ‘Lumos-fietshelm’) is al op de markt. Helmen die de
fietser waarschuwen als een voertuig zich in zijn dode hoek bevindt (de ‘Classon-fietshelm’) zijn
nog in ontwikkeling; het is niet duidelijk wanneer ze op de markt komen en hoe effectief ze zijn.
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vragen. Via Publicaties vindt u, naast de hier gebruikte bronnen, nog een uitgebreide collectie
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