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SWOV-factsheets bevatten korte en duidelijke antwoorden op de meest gestelde vragen over 
een specifiek verkeersveiligheidsonderwerp en worden met enige regelmaat geactualiseerd. 
Zie swov.nl/factsheets voor de meest actuele versie van de factsheets. 

Samenvatting 

Deze factsheet beschrijft de veiligheid van jongeren in het verkeer. Hierbij is waar mogelijk de 
leeftijdsgrens van 10 t/m 17 jaar aangehouden. In deze periode ontwikkelen de hersenen, 
verandert de hormoonhuishouding, verandert de mobiliteit en wordt de sociale kring groter en 
belangrijker. Bij sommige bronnen (data of literatuur) worden echtere andere leeftijdsgrenzen 
aangehouden; dat hebben we overgenomen. 

In Nederland overlijden jaarlijks gemiddeld 24 jongeren in het verkeer in de leeftijd van 12 t/m 17 
jaar, waarvan de meeste op de fiets. Verkeersongevallen zijn, na zelfdoding, de nummer twee 
niet-natuurlijke doodsoorzaak van jongeren van 10 t/m 19 jaar.  

Fietsers hebben een hoger ongevalsrisico dan bijvoorbeeld automobilisten omdat zij kwetsbare 
verkeersdeelnemers zijn. Jongeren fietsen veel en zijn daarom relatief vaak betrokken bij 
ongevallen. Bekeken over alle vervoerswijzen hebben jongeren van 15 t/m 17 jaar vooral een 
hogere kans op letsel (per afgelegde afstand; MAIS2+ en niet overleden) vergeleken met alle 
andere leeftijdsgroepen. Maar ze overlijden relatief minder vaak in het verkeer dan 
weggebruikers van andere leeftijden. Jongeren vertonen meer risicogedrag en de invloed van 
leeftijdsgenoten wordt vergroot doordat hun hersenen nog volop in ontwikkeling zijn. Hiernaast 
is hun fietsvaardigheid en gevaarherkenning nog niet voldoende ontwikkeld. Tot slot speelt 
geslacht een rol; jongens nemen meer risico dan meiden.  

Met een verbod en interventies gericht op telefoongebruik, educatie en het bromfietsbewijs, 
wordt geprobeerd het aantal slachtoffers onder jongeren terug te brengen. Het is niet goed 
bekend hoe effectief deze maatregelen zijn. Het bromfietsrijbewijs zorgde vooral voor een 
afname van bromfietsbezit, waardoor ook het aantal ongevallen afnam. Andere maatregelen die 
effectief kunnen zijn is het verbeteren van de fietsinfrastructuur, het (stimuleren van het) dragen 
van een fietshelm en gevaarherkenningstrainingen.  

1 Hoeveel jongeren komen om het leven of raken 
gewond in het verkeer in Nederland?  

In Nederland overlijden jaarlijks1 gemiddeld 24 jongeren van 12 t/m 17 jaar in het verkeer (zie 
Afbeelding 1). Het is niet bekend hoeveel jongeren gewond raken in het verkeer omdat het 
aantal niet betrouwbaar naar leeftijdsgroepen kan worden uitgesplitst.  

 
1 Dit is het gemiddelde over 2009 t/m 2018. Voor de jaren daarna zijn de werkelijke aantallen niet uitgesplitst voor 

deze leeftijdscategorie.  

https://www.swov.nl/factsheets
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Afbeelding 1. Aantal verkeersdoden onder jongeren in de leeftijd van 12 t/m 17 jaar oud tussen 2009 en 20182. Bron: CBS 

(Statistiek Verkeersdoden).  

2 Wat is het risico voor jongeren in het verkeer in 
Nederland? 

Jongeren van 15 t/m 17 jaar komen relatief minder vaak om in het verkeer dan weggebruikers 
van andere leeftijden [1]. Het is wel belangrijk om in het geval van jongeren niet alleen te kijken 
naar dodelijke slachtoffers in het verkeer. Deze groep heeft namelijk wel een hogere kans op 
letsel (geschat per afgelegde afstand; MAIS2+ en niet overleden3) vergeleken met alle andere 
leeftijdsgroepen [1]. Wanneer er naar de gezondheidsbelasting wordt gekeken (uitgedrukt als 
van de voor invaliditeit gecorrigeerde levensjaren, levensjaren verloren en jaren geleefd als 
invalide) blijkt dat deze jongeren 15% van de gezondheidslast dragen als gevolg van 
verkeersongevallen [1]. De enige groep met een hogere gezondheidsbelasting zijn 75-plussers.  

Vergeleken met andere niet-natuurlijke doodsoorzaken van jongeren, is te zien dat 
verkeersongevallen de secundaire doodsoorzaak zijn, na de primaire oorzaak zelfdoding 
(Afbeelding 2).  

 
2 Dit is het gemiddelde over 2009 t/m 2018. Voor de jaren daarna zijn de werkelijke aantallen niet uitgesplitst voor 

deze leeftijdscategorie.  
3 Gebaseerd op geregistreerde aantallen. 
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Afbeelding 2. Het aandeel jongeren in de leeftijd van 10 t/m 19 jaar met een niet-natuurlijke doodsoorzaak in de periode 

2011 – 2020. Bron: CBS doodsoorzaken [2].  

3 Met welke vervoerswijzen vallen de meeste 
slachtoffers onder jongeren? 

Van de omgekomen jongeren (12 t/m 17 jaar) in het verkeer tussen 2009 en 2018 was verreweg 
de meeste een fietser (52%), gevolgd door de bromfiets (29%) en (bestel)auto (18%; Afbeelding 
3). Dit hoge aandeel fietsslachtoffers kan verklaard worden doordat jongeren veel fietsen; in de 
leeftijd van 12 t/m17 fietsen vormt fietsen een derde (2000 km) van hun totale mobiliteit [1].  
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Afbeelding 3. Aandeel verkeersdoden onder jongeren in de leeftijd van 12 t/m 17 tussen 2009 en 2018 per vervoerswijze. 

Bron: CBS [3].  

4 Waar en onder welke omstandigheden vallen de 
meeste slachtoffers onder jongeren? 

Ongevallen onder jongeren naar snelheidslimiet 
De meeste geregistreerde4 verkeersdoden onder jongeren vallen op wegen met een 
snelheidslimiet van 50 km/uur (voornamelijk binnen de bebouwde kom), gevolgd door wegen 
met een snelheidslimiet van 80 km/uur en 60 km/uur (voornamelijk buiten de bebouwde kom); 
zie Afbeelding 4.  

 
4. Voor de uitsplitsing van verkeersdoden op verschillende soorten wegen, zijn we aangewezen op de 

verkeersongevallenregistratie door de politie (BRON). Hierin worden echter niet alle verkeersdoden geregistreerd 

(zie ook de SWOV-factsheet Verkeersdoden in Nederland). 

https://swov.nl/node/5727
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Afbeelding 4. Het aandeel geregistreerde verkeersdoden onder jongeren in de leeftijd van 10 t/m 17 jaar (2011-2020) 

uitsplitst naar snelheidslimiet. Bronnen: IenW (BRON), CBS (Statistiek Verkeersdoden), bewerking SWOV.  

Tijdstip en maand 
Afbeelding 5 geeft het aandeel geregistreerde verkeersdoden onder jongeren (2011-2020) per 
uur weer voor week- en weekenddagen. Bij de ‘totale dodelijke slachtoffers’ zijn doordeweeks 
drie pieken te zien. Twee pieken (rond 7 á 8 uur en tussen 13 en 17 uur) lijken te corresponderen 
met de tijdstippen waarop jongeren naar en van school reizen. De derde piek (rond 20 uur) wijst 
mogelijk op reisgedrag naar huis vanuit sport/hobby’s/vrienden. Daarnaast valt op dat er meer 
slachtoffers vallen na middernacht op een weekenddag dan op een doordeweekse dag.  
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Afbeelding 5. Het aandeel geregistreerde dodelijke slachtoffers (2011-2020) onder jongeren in de leeftijd van 10 t/m 17 

uitsplitst naar uren. Bronnen: IenW (BRON), CBS (Statistiek Verkeersdoden), bewerking SWOV. 

 

Afbeelding 6 geeft het aantal geregistreerde verkeersdoden onder jongeren tussen 2011 en 2020 
per maand weer. Er is geen duidelijk verschil tussen de maanden.  

 

Afbeelding 6. Geregistreerd aandeel dodelijke slachtoffers (2011-2020) onder jongeren in de leeftijd van 10 t/m 17 jaar 

uitgesplitst per maand. Bronnen: IenW (BRON), CBS (Statistiek Verkeersdoden), bewerking SWOV. 
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5 Welke ontwikkelingen maken jongeren door in 
deze periode? 

Hersenontwikkeling en hormonen 
Ongeveer rond hun twaalfde levensjaar raken jongeren in de 
pubertijd en daardoor verandert hun hormoonhuishouding. Het 
‘limbische systeem’, ofwel de structuren in de hersenen die 
betrokken zijn bij emoties, genot en motivaties, werkt dan al zoals 
het bij volwassenen werkt. De prefrontale cortex, het 
‘controlesysteem’ dat ervoor zorgt dat we niet overhaast 
handelen, plannen en dat we rekening houden met de (sociale) omgeving is, is echter pas 
volgroeid rond de leeftijd van 25 jaar. De vroege toename van risicogedrag zou het gevolg 
kunnen zijn van deze asynchrone ontwikkeling [4]. Hierdoor zijn jongeren geneigd om te kiezen 
voor snelle beloningen en genot, terwijl de gevoelens van gevaar minder sterk zijn ontwikkeld. 
Wanneer jongeren ouder worden, neemt het risicogedrag af, als gevolg van de toenemende 
volwassenheid van het controlesysteem in de hersenen [5] [6] [7].  

Naast deze nadelige invloeden, zijn er ook positieve. De structurele biologische veranderingen die 
jongeren ondergaan en de grote vormbaarheid van de hersenen zorgen voor een groot 
leervermogen in deze leeftijdscategorie. Jongeren leren namelijk makkelijker dan volwassenen 
nieuwe vaardigheden aan en ze zijn meer toegewijd als ze hun best doen. Daarnaast halen 
mensen een hoger uitvoeringsniveau van complexe taken wanneer ze deze op jonge leeftijd 
aangeleerd hebben, vergeleken met mensen die deze taken op latere leeftijd aangeleerd hebben. 
[6].  

Veranderende mobiliteit 
De mobiliteit van jongeren verandert naarmate ze ouder worden. De sociale 
behoeftes veranderen; ze gaan minder met hun ouders en meer met 
leeftijdsgenoten doen, waardoor ze zich vaker zelfstandig in het verkeer 
bevinden. Daarnaast zullen jongeren die naar de middelbare school gaan een 
langere afstand gaan afleggen. Jongeren krijgen ook toegang tot nieuwe 
vervoerswijzen, zoals een brom- of snorfiets [6].  

Sociale omgeving 
Voor jongeren wordt de sociale omgeving steeds belangrijker. Er 
vindt een verschuiving plaats van de invloed van ouders op het 
gedrag naar de invloed van andere leeftijdsgenoten; deze invloed 
wordt in de adolescentie het belangrijkst [8]. Daarnaast is het zo 
dat jongeren die hoog scoren op spanningsbehoefte in vragenlijsten 
die ‘sensation seeking’ meten, andere jongeren opzoeken die daar 
ook hoog op scoren [9]. Hierdoor ontstaat er een sociale omgeving 
waarin risico’s nemen niet alleen wordt aangemoedigd, maar ook 
als iets positiefs wordt gezien. Omdat jongeren van eenzelfde leeftijd, eenzelfde ontwikkeling en 
toename van hun spanningsbehoefte ervaren, wordt de aantrekkingskracht om met en door 
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elkaar nieuwe en spannende ervaringen op te doen groter [9]. Jongeren nemen grotere risico’s 
wanneer ze met leeftijdsgenoten zijn dan wanneer ze alleen zijn [7] [10]. 

6 Wat zijn belangrijke oorzaken van ongevallen 
met jongeren? 

Vervoerswijze 
Een van de belangrijkste factoren bij ongevallen met jongeren is de 
vervoerswijze. Jongeren fietsen veel en fietsen kent een hoger 
ongevalsrisico dan bijvoorbeeld autorijden (zie de SWOV-factsheet 
Verkeersdoden in Nederland). Jongeren zijn als fietser immers 
kwetsbare verkeersdeelnemers; een fiets biedt geen fysieke 
bescherming tegen ongevallen zoals een auto dat kan doen [11]. Als 
jongeren in de middelbareschoolleeftijd terechtkomen, stijgt het aantal jaarlijkse fietskilometers 
tot vier keer zo veel als in de lagereschoolleeftijd, en leggen ze bijna evenveel kilometers af op de 
fiets als in de auto: gemiddeld 2000 km van hun totale mobiliteit. Jongeren mogen pas vanaf hun 
18e zelfstandig autorijden, waardoor het gebruik van de fiets, en vanaf hun 16e de brom-
/snorfiets, toeneemt. Deze voertuigen bieden – anders dan auto’s – geen fysieke bescherming 
aan de bestuurder, waardoor het letselrisico toeneemt met een factor 6 (fietsers), 25 (brom-
/snorfietsers) of 9 (voetganger) [6].  

Risicogedrag 
Tijdens de adolescentie nemen jongeren meer risico. Dit komt door de manier 
waarop de hersenen zich in deze periode ontwikkelen. Ook neemt de invloed 
van leeftijdsgenoten tijdens deze ontwikkeling toe (Zie de vraag Welke 
ontwikkelingen maken jongeren door in deze periode?). Door meer risico te 
nemen in het verkeer, lopen ze ook meer risico op ongevallen. Twisk & Vlakveld 
[12] vonden bij kinderen van 11 t/m 13 jaar oud een associatie tussen 
risicogedrag en ongevallen. Uit een literatuurreview van voornamelijk 
Amerikaanse literatuur van Ouimet et al. [13] blijkt dat jonge mannen een hoger 

ongevalsrisico hebben dan oudere mannen wanneer er leeftijdsgenoten in de auto aanwezig zijn, 
vergeleken met de afwezigheid van leeftijdsgenoten (in Amerika mag iemand vanaf 16 jaar al in 
een auto rijden).  

Fietsvaardigheden 
Uit een onderzoek naar de fietsvaardigheid van jongeren in groep 8, in 
de leeftijd van 11 t/m 13 jaar, blijkt dat deze jongeren slecht zijn in 
gevaarherkenning en nog over een beperkt risicobewustzijn 
beschikken [14]. Dit bleek niet beter te zijn voor jongeren met meer 
fietservaring. Wel bleek dat jongeren die vaak dezelfde route fietsten 
slechtere vaardigheden hadden dan jongeren die meer diverse routes 

https://www.swov.nl/node/16922
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fietsten. Uit Zeuwts et al. [15] blijkt wel dat naarmate jongeren ouder worden en meer 
fietservaring opdoen, ze een betere fietsvaardigheid (balans houden, veilig tot stilstand komen, 
sturen enzovoort) ontwikkelen.  

Sociale omgeving 
Leeftijdsgenoten spelen een rol bij het ontstaan van onveilig verkeersgedrag, en 
het is niet makkelijk om groepsdruk te weerstaan [6]. Jongeren worden 
uitgedaagd, willen stoer doen, of gaan op suggesties in zonder erover na te 
denken. Daarnaast moeten jongeren, wanneer ze bijvoorbeeld met anderen 
fietsen, hun aandacht verdelen over elkaar en het verkeer; hierdoor neemt hun 
cognitieve werklast toe [16]. Ook het samen fietsen lijkt invloed te hebben op 
het aantal ongevallen. Uit onderzoek van VeiligheidNL [17] blijkt dat jongeren in 

de leeftijd van 13 t/m 17 jaar het vaakst op de spoedeisende hulp terechtkomen nadat ze in een 
groep van meer dan twee fietsten. Jongeren fietsen echter al heel veel in groepen, en kunnen 
ook daarom oververtegenwoordigd zijn.  

Gevaarherkenning en risicoinschatting 
Jongeren zijn niet goed in gevaarherkenning; hoe complexer de 
situatie, hoe slechter jongeren presteren [14] [18] [19]. Maar ook als 
ze het gevaar wel zien, blijkt uit onderzoek dat jongeren minder vaak 
inschatten dat een situatie gevaarlijk is dan volwassenen, en hebben 
ze meer tijd nodig om te besluiten of een situatie gevaarlijk is [20] 
[21]. Als jongeren kunnen reflecteren op de situatie, zoals tijdens het 
invullen van een vragenlijst, blijkt dat ze niet minder bewust zijn van risico’s dan ouderen en zich 
soms meer bewust zijn van de risico’s. Wanneer jongeren namelijk gevraagd wordt naar de kans 
om te overlijden door hun riskante gedrag, blijkt dat ze dit onrealistisch hoog in schatten [18].  

Geslacht 
Jongens zijn meer geneigd dan meisjes om risico’s te nemen. Uit zelfrapportage 
blijkt dat meisjes veiligere attitudes hebben vergeleken met jongens als het gaat 
om veilig fietsen [22]. Daarnaast blijkt dat jongens een hogere 
spanningsbehoefte hebben, en dat deze later piekt, op hun 19e, vergeleken met 
de piek van meisjes op hun 16e [9]. Jongens in de leeftijd 12 t/m 17 komen ook 
vaker om in het verkeer dan meisjes van dezelfde leeftijd (Afbeelding 7). Het is 
echter niet bekend of zij ook vaker deelnemen aan het verkeer (dus vaker aan 
de risico’s blootgesteld worden) en dus wat het risico is voor jongens en meisjes 
in het verkeer.  
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Afbeelding 7. Aantal geregistreerde verkeersdoden onder jongens en meisjes in de leeftijd van 12 t/m 17 jaar oud tussen 

2009 en 2018. Bron: CBS (Statistiek Verkeersdoden). 

7 Wat is het risico van afleiding (onder andere door 
telefoongebruik) in het verkeer voor jongeren? 

Het is niet bekend in hoeverre afleiding een rol speelt bij ongevallen onder jongeren. Informatie 
over afleiding bij (jongere) fietsers is alleen bekend uit zelfgerapporteerd gedrag en 
zelfgerapporteerde ongevallen. Goldenbeld et al. [23] vonden dat jongeren in de leeftijd van 12 
t/m 17, die aangaven tijdens het fietsen muziek te luisteren en te bellen, een 1,6 keer zo hoge 
kans hadden om met de fiets te vallen dan fietsers die geen muziek luisteren of bellen. Opvallend 
was dat deze jongeren aangaven dat ze, wanneer ze een apparaat gebruikten tijdens het fietsen, 
beter op het verkeer letten. Deze zelfgerapporteerde compensatiestrategie is ook gevonden in 
een ander vragenlijstonderzoek [24]. In deze studie vond men dat een meerderheid van de jonge 
fietsers (16-18 jaar oud) tijdens het bellen of luisteren naar muziek hun gedrag aanpaste door 
langzamer te fietsen of meer rond te kijken. In een veldstudie onder jonge fietsers (16 – 18 jaar 
oud) van Stelling-Kończak et al. [25] bleek dat het kijkgedrag toenam bij een vijfde tot een derde 
van de deelnemers tijdens het muziek luisteren. Echter bleek ook dat maar liefst rond de helft 
van de deelnemer een afname van het kijkgedrag liet zien tijdens het muziek luisteren. Dit was 
zo’n fors percentage dat de studie is stopgezet. Er is daarom – en door de beperkingen van 
zelfgerapporteerd gedrag – meer bewijs nodig om conclusies te trekken over enerzijds het 
ongevalsrisico van afleiding in het verkeer onder jongeren, en anderzijds de 
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compensatiestrategieën die zij wellicht toepassen om het ongevalsrisico te verkleinen. Voor meer 
informatie, zie de SWOV-factsheet Afleiding in het verkeer. 

8 Wat zijn de risico’s van alcohol en drugs in het 
verkeer voor jongeren? 

Alcohol 
Uit onderzoek blijkt dat maar een heel klein deel van fietsers in de leeftijd van 10 t/m 17 die op 
de spoedeisende hulp terecht zijn gekomen, alcohol had gedronken in de 6 uur voorafgaande aan 
het ongeval [26]. Voor fietsers geldt een standaardlimiet van 0,5 g/L. Wanneer het 
bloedalcoholgehalte (BAG) stijgt, neemt het risico om gewond te raken toe. Voor meer 
informatie, zie de SWOV-factsheet Rijden onder invloed van alcohol. 

Drugs 
Het is onbekend wat de prevalentie van jongeren is die onder de invloed van drugs deelnemen 
aan het verkeer. Wel is iets bekend over de invloed van drugs op de vaardigheden die belangrijk 
zijn tijdens deelname aan het verkeer. Voor informatie, zie de SWOV-factsheet Drugs en 
geneesmiddelen. 

9 Welke andere risico’s zijn er voor jongeren in het 
verkeer? 

(Opgevoerde) brom-/snorfiets en elektrische fiets 
Na de fiets is de brom-/snorfiets de vervoerswijze met de meeste verkeersdoden onder jongeren. 
Het is niet bekend hoeveel van deze voertuigen waren opgevoerd. Overigens zijn brom- en 
snorfietsen tegenwoordig geen voertuigen die typisch door jongeren gebruikt worden. Tot 2010 
was een relatief groot aandeel van de brom-/snorfietsslachtoffers jonger dan 20; nu zijn de 
slachtoffers meer verdeeld over alle leeftijden. 

Fietsen in het donker 
Het is niet bekend wat het specifieke ongevalsrisico is van jongeren wanneer ze in het donker 
fietsen. Echter is wel bekend dat voor alle leeftijdsgroepen, en dus ook jongeren, geldt dat het 
aandeel ongevallen bij schemer en bij duisternis groter is dan het aandeel fietskilometers bij 
schemer en duisternis. Daarnaast blijkt dat jongeren het meest fietsen bij schemer en duisternis 

https://www.swov.nl/node/5762
https://www.swov.nl/node/6075
https://www.swov.nl/node/5790
https://www.swov.nl/node/5790
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[27]. Jongeren bleken ook, vergeleken met volwassenen, verhoudingsgewijs minder vaak licht op 
de fiets te voeren [28]. Over het algemeen gebeuren er meer ongevallen in het donker. Bij een 
avondspits in het donker gebeuren meer ongevallen dan bij een avondspits in het licht. Vooral 
voetgangers en fietsers lopen in het schemer en het donker een groter risico [29] [30] [31]. 
Wanneer een fietser een werkend voor- en achterlicht heeft, neemt het risico om slachtoffer te 
worden van een ongeval met 17% af [32]. De onderzoekers stellen echter dat de onzekerheid in 
de uitkomst groot is. Ook is er geen rekening gehouden met de kwaliteit van de fietsverlichting 
(de resultaten hebben dus betrekking op fietsverlichting zoals die in 2002 tot 2010 gebruikelijk 
was)  

10 Welke maatregelen zijn genomen ter verbetering 
van de verkeersveiligheid van jongeren en wat is 
het effect hiervan? 

Verbod handheld telefoongebruik op de fiets 
Sinds juli 2019 is het in Nederland verboden om tijdens het fietsen de telefoon of andere 
elektronische communicatie- en informatieverwerkingsapparatuur vast te houden [33]. In 2021 is 
deze wetswijziging geëvalueerd met een vragenlijst [34]. Hieruit blijkt dat 1 op de 5 fietsende 
jongeren in de leeftijd van 12 t/m 17 aangeeft sindsdien de telefoon minder te zijn gaan 
gebruiken. Dit komt overeen met onderzoek van TeamAlert & Samsung [35] waaruit blijkt dat 4 
op de 5 jongeren in de leeftijd van 12 t/m 24 (de meeste jongeren zitten in de leeftijdscategorie 
van 15 t/m 18 jaar) sindsdien nog steeds de telefoon gebruikt op de fiets. Het is niet bekend of de 
lichte afname van telefoongebruik door jonge fietsers ook tot een afname in ongevallen heeft 
geleid. 

Educatie 
Verkeerseducatie is onderverdeeld in formeel en informeel onderwijs. Formeel onderwijs is een 
wettelijk verplicht onderdeel van de les, en gebeurt bijvoorbeeld op basisscholen. Over de 
effecten van verkeerseducatie is niet veel bekend. Een effect op het ongevalsrisico is tot op 
heden niet aangetoond. Wel tonen sommige evaluaties aan dat verkeerseducatie effect kan 
hebben op (zelfgerapporteerd) gedrag of houdingen, mits het programma goed is opgezet. Wat 
de kenmerken van een goed opgezet programma zijn (en meer over verkeerseducatie), staat in 
de SWOV-factsheet Verkeerseducatie.  

Informele verkeerseducatie gebeurt in het dagelijks leven door bijvoorbeeld ouders. Hiermee 
doen jongeren praktijkervaring op, terwijl ouders hen tijdens de route naar huis wijzen op 
mogelijke gevaren. Het begeleid rijden (2toDrive), waarbij jongeren tot hun 18e met een 
begeleider rijden, is hier een voorbeeld van (zie de SWOV-factsheet Rijopleiding en -examen).  
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Fietsmodus & PhoNo 
In Nederland zijn meerdere interventies ontwikkeld om telefoongebruik onder fietsende 
jongeren tegen te gaan. Het is niet bekend of deze effectief zijn. Eind 2014 is door Interpolis een 
app voor fietsers geïntroduceerd onder de naam ‘Fietsmodus'. Het doel van de app was om 
smartphonegebruik onder fietsende jongeren tegen te gaan door ze punten te laten sparen 
terwijl ze de app aan hadden staan én de telefoon niet gebruikten. Het effect van deze app is niet 
onderzocht. Daarnaast heeft Interpolis in 2019 de PhoNo-app ontwikkeld om het 
smartphonegebruik onder fietsende jongeren terug te dringen. Uit de evaluatie van SWOV [36] 
bleek dat hoewel de PhoNo-app positief werd beoordeeld door de deelnemers, er geen 
eenduidig beeld was over de effecten op het smartphone-gebruik van fietsende jongeren. Dit 
kwam mede door inconsistente en lastig te interpreteren bevindingen.  

Bromfietsrijbewijs 
In 2006 is het bromfietscertificaat vervangen door het bromfietsrijbewijs. Dit had vooral een 
effect op afname in bromfietsbezit. Het aantal brom- en snorfietsslachtoffers daalde, maar niet 
statistisch significant, na invoeren relatief snel als direct gevolg van de afname in het aantal jonge 
brom- en snorfietsers [37]. Voor meer informatie, zie de SWOV factsheet Brom- en snorfietsers. 

11 Welke maatregelen zijn er verder nog te nemen 
om de veiligheid voor jongeren te vergroten?  

Infrastructurele maatregelen 
Infrastructurele maatregelen voor voetgangers en fietsers, mits goed toegepast, zijn effectief 
voor alle deelnemers en zo ook voor jongeren. De negatieve ontwikkeling van enkelvoudige 
fietsongevallen, bijvoorbeeld een fietsongeval door een botsing met een paaltje, pleit voor een 
betere inrichting van de infrastructuur [38]. Specifiek voor jongeren kan daarbij gedacht worden 
aan veilige routes van en naar school. Voor meer informatie, zie de SWOV-factsheet 
Infrastructuur voor voetganger en fietsers. 

Fietshelm 
Fietshelmen beschermen fietsers tegen hoofd- en hersenletsel. In Nederland dragen de meeste 
toer- en sportfietsers een fietshelm, maar in het gewone verkeer bijna niemand. Uit onderzoek 
[39] onder jongeren in de leeftijd van 12 t/m 24 blijkt dat 78% van de jongeren nooit een 
fietshelm draagt. Weijermars et al. [40] hebben onderzocht wat de mogelijke slachtofferreductie 
is wanneer alle fietsers altijd een helm zouden dragen. Hoewel jongeren niet specifiek genoemd 
worden, blijkt wel dat als aangenomen wordt dat als alle fietsers altijd een helm dragen, het 
aantal verkeersdoden afneemt met 85 en het aantal ernstig verkeersgewonden met 2500 – 2600. 
Ervaringen in Denemarken laten zien dat het zonder dwang of helmplicht mogelijk is om het 
draagpercentage van een fietshelm aanzienlijk te verhogen [41]. 
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Voor meer informatie, zie de SWOV-factsheet Fietshelmen.  

Trainingen 
Er zijn aanwijzingen dat weerbaarheidstrainingen en gevaarherkenningstrainingen werken voor 
jongeren [15]. Dit is ook mogelijk in een Virtual Reality (VR-)opzet. Met een VR-training hebben 
basisschoolleerlingen in de leeftijd van 9 t/m 12 jaar geoefend om verkeerssituaties met de fiets 
of wandelend veilig uit te voeren. Uit de evaluatie bleek dat de verkeersvaardigheid van kinderen 
verbetert door te oefenen in een VR-omgeving. Echter is niet bekend wat de kinderen 
onthielden, en of zij het aangeleerde ook in de praktijk veilig wisten toe te passen [42]. 
Weerbaarheidstrainingen voor autorijdende jongeren in de leeftijd vanaf 17 jaar lijken in 
Australië het ongevalsrisico te verminderen, inclusief ongevallen in het donker [43] [44]. 
Gevaarherkenningstrainingen lijken ook een effect te hebben op het omgevingsbewustzijn 
(‘Situational Awareness’) [45]. Meer onderzoek naar de leercapaciteiten van jongeren kan leiden 
tot trainingsprogramma’s die specifiek voor hen zijn afgesteld en die rekening houden met hun 
sterke en zwakke punten [46].  

Publicaties en bronnen 

Hieronder vindt u de lijst met referenties uit deze factsheet; alle bronnen zijn in te zien of op te 
vragen. Via Publicaties vindt u, naast de hier gebruikte bronnen, nog een uitgebreide collectie 
aan literatuur op het gebied van verkeersveiligheid. 
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