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JONGEREN ALS VOETGANGER
IN HET VERKEER

Jongeren begeven zich relatief weinig als voetganger in het verkeer

Jongeren van 12 tot 18 jaar liepen in 2020 gemiddeld 0,6 kilometer per
persoon per dag.

Jongeren van 18 tot 25 liepen in 2020 gemiddeld 0,9 kilometer op een
dag.

Jongeren van 12 tot 18 jaar liepen in 2020 het minste aantal kilometers per jaar,
vergeleken met andere leeftijdsgroepen.

Wat is een voetgangersongeval?

Een voetgangersongeval is een ongeval, waarbij zowel een voetganger als
een rijdend voertuig betrokken zijn.

Voetgangers zijn kwetsbare verkeersdeelnemers

Net als fietsers zijn voetgangers kwetsbaar in het verkeer door hun
gebrek aan bescherming.

Het overlijdensrisico van zowel voetgangers als fietsers is 3

tot 4 keer lager dan dat van brom- en snorfietsers of motorrijders
en 7 tot 8 keer hoger dan dat van inzittenden van een auto.

Jongeren zijn een risicogroep voor voetgangersongevallen

In 2021 vielen er in totaal 582 dodelijke verkeersslachtoffers, waarvan 43 voetgangers. 3 hiervan
hadden een leeftijd tussen de 12 en 24 jaar.

Jongeren hebben vanwege hun leeftijd de hoogste kans op het vertonen van
risicogedrag, zoals

® Sensatiezoekend gedrag (neiging om te experimenteren);
® Onveilig oversteken van wegen;

® Negeren van aangewezen oversteekplaatsen;

Dit risicogedrag vertonen ze ondanks aanwezige kennis van de verkeersveiligheidsregels.

Risico’s voor de veiligheid van een voetganger worden bepaald door

Het gedrag van andere weggebruikers, zoals de snelheid die de automobilist aanhoudt;
Omgevingsfactoren, zoals de mate van verlichting op de weg;

Het gedrag en de vaardigheden van de voetganger zelf, zoals de mate waarin de voetganger
afgeleid is en kan inschatten hoe snel een voertuig nadert.

Gedragsfactoren die het risico op voetgangersongevallen voor jongeren verhogen zijn

Afleiding door mobiele telefoongebruik;

Onder invloed van alcohol deelnemen aan het verkeer als
voetganger;

Groepsdruk, de invloed van leeftijdsgenoten;

Individuele verschillen, zoals sensation seeking, het vermogen
om aandacht te focussen en verschuiven en egocentrisme

De droom van TeamAlert: 0 verkeersslachtoffers onder jongeren

Cognitieve verkeersveiligheidsprogramma’s worden ingezet om het aantal voetgangersongevallen
onder jongeren terug te brengen, zoals in Kruispunt

Interventies zijn gericht op de thema’s groepsdruk, lopen onder invloed en afleiding door
mobielgebruik, zoals in The Battle;

Interventies voor veilig voetgangersgedrag zijn gericht op het internaliseren van de verkeersregels,
het bevorderen van weerbaarheid en het veranderen van normatieve attitudes over
voetgangersgedrag, zoals in Muurvast

Interventies zijn op maat gemaakt voor individuen, zoals in The Day After

Jongeren zijn zich bewust van de gevolgen die hun gedrag op anderen heeft in het verkeer.

Benieuwd hoe bovenstaande droom wordt bereikt door TeamAlert? Neem contact op met:

Saar Hadders
Gedragsonderzoeker en -ontwerper, voor informatie over onderzoek
saar@teamalert.nl

Guerchom van Iperen
Manager Advies & Accountmanagement, voor informatie over interventies.
guerchom@teamalert.nl
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Jongeren als voetganger

Voetgangers vormen een kwetsbare groep in het verkeer. Een gebrek aan bescherming zorgt ervoor dat het
overlijdensrisico van voetgangers, net als dat van fietsers, zo’n zeven tot acht keer hoger is dan dat van inzit-
tenden van een auto (Veilig Verkeer Nederland, z.d.). Verschillende factoren kunnen bijdragen aan het risico
voor voetgangersongevallen, zoals bepaalde omgevingsfactoren, het gedrag van andere weggebruikers en het
gedrag van de voetganger zelf (SWOV, 2020). Jongeren hebben een sterkere neiging tot het vertonen van risi-
cogedrag dan kinderen en volwassenen (Crone, 2018). Dit maakt dat jongeren in het bijzonder een belangrijke
risicogroep vormen in het verkeer. Tot op heden is er, zowel in de literatuur als in de praktijk, nog maar weinig
aandacht besteed aan jongeren die zich als voetganger in het verkeer begeven. Wat er bekend is over jongeren
als voetganger, wordt in deze factsheet beschreven. Allereerst wordt de bredere context in kaart gebracht
rondom voetgangers, waarbij wordt beschreven hoe vaak jongeren zich als voetganger in het verkeer begeven,
hoe vaak ze als voetganger betrokken zijn bij verkeersongelukken en jongeren als voetganger een risicogroep
vormen. Vervolgens wordt er dieper ingegaan op omgevingsfactoren die een rol spelen in het ongevalsrisico
van voetgangers. Daarnaast wordt er gekeken naar het gedrag van jongeren als voetganger en in hoeverre hun
gedrag een rol speelt wanneer ze slachtoffer worden van verkeersongelukken. Op deze wijze wordt in kaart
gebracht op welke specifieke factoren en gedragingen een eventuele interventie gericht kan worden. Tot slot
beschrijft de factsheet welke interventies gericht op veiliger voetgangersgedrag onder jongeren er al bestaan,
waarbij wordt gekeken naar specifieke factoren van interventies die bijdragen aan de effectiviteit. De informa-
tie uit de factsheet is gebaseerd op nieuwsartikelen, wetenschappelijke artikelen, rapporten van kennisinstitu-
ten en onderzoeken van TeamAlert.

Leeswijzer
In deze factsheet wordt antwoord gegeven op de volgende vragen:

Hoe vaak begeven jongeren zich als voetganger in het verkeer?

Hoe vaak zijn jongeren betrokken bij een voetgangersongeval?

Wat is het overlijdensrisico van jonge voetgangers?

Welke factoren dragen bij aan het risico voor voetgangersongevallen?

Welke gedragsfactoren dragen voor jongeren bij aan het risico om slachtoffer te worden van een voet-
gangersongeval?

Welke individuele verschillen beinvloeden het risico op voetgangersongevallen voor jongeren?

Welke factoren dragen bij aan een effectieve voetgangers interventie voor jongeren?

Wat kan er nog meer gedaan worden om de veiligheid van jonge voetgangers te bevorderen?



Hoe vaak begeven jongeren zich als voetganger in het verkeer?

Jongeren begeven zich relatief weinig als voetganger in het verkeer

In 2019 werd door de inwoners van Nederland van zes jaar of ouder in totaal 211,9 miljard kilometer afgelegd.
Slechts 3 procent van deze totale afstand werd lopend afgelegd. Van het totaal aantal verplaatsingen in 2019
gebeurde 16 procent te voet (CBS, z.d.). Gekeken naar de reizigerskilometers per leeftijd, lopen jongeren van
12 tot 18 jaar het minste aantal kilometers per jaar. Jongeren uit deze leeftijdsgroep liepen in 2020 gemiddeld
0,6 kilometer per persoon per dag. Jongeren met een leeftijd tussen de 18 en 25 liepen gemiddeld 0,9 kilome-
ter op een dag (CBS, 2022a). Er is weinig bekend over de motieven van jongeren om als voetganger deel te ne-
men aan het verkeer.

Hoe vaak zijn jongeren betrokken bij een voetgangersongeval?

Jongeren zijn relatief weinig betrokken bij voetgangersongevallen

Een voetgangersongeval is een ongeval waarbij zowel een voetganger als een rijdend voertuig betrokken zijn.
Tussen 2010 en 2019 overleden gemiddeld 59 voetgangers per jaar als gevolg van een voetgangersongeval. Het
aantal jongeren dat jaarlijks omkomt als voetganger ligt relatief laag in vergelijking tot andere leeftijdsgroepen.
In 2021 vielen er in totaal 582 dodelijke verkeersslachtoffers, waarvan 43 voetgangers. Drie hiervan hadden
een leeftijd tussen de 12 en 24 jaar (CBS, 2022b). Het relatief kleine aantal dodelijke slachtoffers onder jonge-
ren wordt mogelijk verklaard door het feit dat jongeren over het algemeen minder vaak als voetganger deelne-
men aan het verkeer dan andere leeftijdsgroepen.

Wat is het overlijdensrisico van jonge voetgangers?

Voetgangers zijn kwetsbaar in het verkeer

Specifiek voor jongeren als voetganger is het overlijdensrisico niet bekend. SWOV vergeleek het overlijdensri-
sico (het aantal doden per afgelegde afstand) van voetgangers in het algemeen met dat van fietsers, scooterrij-
ders, motorrijders en inzittenden van de auto. Hieruit blijkt dat het risico van voetgangers en fietsers vergelijk-
baar is (SWOV, 2020). Net als fietsers zijn voetgangers kwetsbaar in het verkeer door hun gebrek aan bescher-
ming (Veilig Verkeer Nederland, z.d.). Het overlijdensrisico van zowel voetgangers als fietsers is 3 tot 4 keer la-
ger dan dat van brom- en snorfietsers of motorrijders en 7 tot 8 keer hoger dan dat van inzittenden van een
auto.

Welke factoren dragen bij aan het risico voor voetgangersongevallen?

Risico voetgangers wordt bepaald door omgevingsfactoren, gedrag van andere weggebruikers en gedrag van
voetgangers zelf

Omgevingsfactoren die het risico op een voetgangersongeval verhogen zijn niet eerder specifiek voor de doel-
groep jongeren in kaart gebracht. SWQOV (2020) heeft in een factsheet over voetgangers de algemene risicofac-
toren op een rijtje gezet. In deze factsheet wordt beschreven dat de meeste ongevallen met voetgangers ge-
beuren binnen de bebouwde kom en dat de meest voorkomende tegenpartij bij ernstige voetgangersongeval-
len de auto is. Daarnaast blijken zowel de rijsnelheid van het autoverkeer als de inschatting door de voetganger
van de snelheid van een naderende auto belangrijke factoren bij voetgangersongevallen. Afleiding speelt ook
een belangrijke rol in de veiligheid van voetgangers. Over afleiding als factor bij voetgangersongevallen zijn in
Nederland nog geen cijfers bekend. In de Verenigde Staten is het percentage voetgangers dat bij een verkeers-
ongeval overlijdt terwijl men de telefoon gebruikt, gestegen van minder dan 1% in 2004 tot 3.7% in 2010 (Na-
sar & Troyer, 2013). De botssnelheid is van groot belang voor de afloop van een ongeval; bij een botssnelheid
van 20 km/u blijken vrijwel alle voetgangers een botsing met de voorzijde van een personenauto te overleven.
Bij een botssnelheid van 40 km/u overleeft ongeveer 90% van de voetgangers; bij 80 km/uur is dat ruim minder
dan de helft en bij 100 km/u overleeft slechts 10% (Rosen, Stigson & Sander, 2011). Ten slotte is de mate van
verlichting op een weg ook van invloed op de veiligheid van voetgangers; een goed belichte weg heeft een be-
schermend effect.




Over het algemeen kan dus gesteld worden dat de risico’s voor de veiligheid van een voetganger bepaald wor-
den door:

het gedrag van andere weggebruikers, zoals de snelheid die de automobilist aanhoudt;
omgevingsfactoren, zoals de mate van verlichting op de weg;

het gedrag en de vaardigheden van de voetganger zelf, zoals de mate waarin de voetganger afgeleid is
en kan inschatten hoe snel een voertuig nadert.

Welke factoren dragen voor jongeren bij aan het risico om slachtoffer te worden van een

voetgangersongeval?

Jonge voetgangers een verhoogde kans op het vertonen van risicogedrag

Ondanks het relatief kleine overlijdensrisico van jonge voetgangers in Nederland, is uit onderzoek gebleken dat
jonge voetgangers vanwege hun leeftijd de hoogste kans hebben op het vertonen van risicogedrag, zoals sensa-
tiezoekend gedrag, het onveilig oversteken van wegen en het negeren van aangewezen oversteekplaatsen. Dit
risicogedrag vertonen ze ondanks hun aanwezige kennis van de verkeersveiligheidsregels (Greene et al., 2000;
Musselwhite et al., 2010; Sullman and Mann, 2009).

Dat jongeren in het verkeer meer geneigd zijn tot risicogedrag kan mede verklaard worden in relatie tot hun
hersenontwikkeling. Rond hun twaalfde levensjaar raken jongeren in de puberteit (Susman & Dorn, 2009), wat
leidt tot veranderingen in hun hormoonhuishouding. Dit beinvloedt structuren in de hersenen die betrokken
zijn bij emoties, motivatie en genot, ook wel het limbische systeem (Ernst, Romeo & Anderson, 2009; McCor-
mick & Mathews, 2007). Wanneer jongeren ongeveer twaalf jaar oud zijn, werkt dit systeem net als bij volwas-
senen. Echter is de prefrontale cortex pas volledig volgroeid rond het vijfentwintigste levensjaar. Hier bevindt
zich het systeem dat voorkomt dat we geen overhaaste beslissingen maken en ervoor zorgt dat we rekening
houden met anderen. Doordat de ontwikkeling van de prefrontale cortex langzamer verloopt dan die van het
limbische systeem, zijn jongeren vergeleken met andere leeftijdsgroepen meer geneigd om te kiezen voor
snelle beloning en genot (Casey, Getz & Galvan, 2008). Tevens zijn de gevoelens van gevaar en angst minder
sterk ontwikkeld in deze levensfase (Kinnear, Kelly, Stradling & Thomson, 2013).

Ten slotte blijkt dat, naarmate kinderen ouder worden, ze steeds minder aandacht besteden aan verkeersgeva-
ren. Dit kan deels verklaard worden doordat kinderen zich steeds vaker in het verkeer begeven zonder toezicht
van een volwassene. Dit lijkt hand in hand te gaan met een gevoel van vaardigheid en controle over de situatie,
wat leidt tot een afname van de aandacht voor gevaar (Granié, 2009).

De negatieve invloed van vrienden/peers op jonge voetgangers

Normconformiteit en de invloed van leeftijdsgenoten zijn factoren die nauw betrokken zijn bij het voetgangers-
gedrag van adolescenten. Normconformiteit is de neiging om het gedrag, de acties, waarden en ideeén van an-
deren te volgen om mogelijke conflicten met anderen te vermijden. Conformiteit met het gedrag van de sociale
groep waartoe iemand behoort zorgt voor cohesie binnen de groep. Daarnaast verduidelijkt het de zelfdefinitie
van een individu met betrekking tot hun groepsidentiteit. Onderzoek heeft aangetoond dat hoe sterker de
groepscohesie, hoe sterker de groepsdruk is om risicovol gedrag te vertonen (McGhie, Lewis & Hyde, 2012). De
meeste mensen zullen op een bepaald moment in hun leven worden beinvloed door hun leeftijdsgenoten; jon-
geren in het bijzonder zijn uitermate gevoelig voor de normen die heersen binnen vriendengroepen en onder
leeftijdsgenoten. Dit heeft er onder andere mee te maken dat hun brein het sterkst reageert op sociale belo-
ningen, zoal goedkeuring van peers, erbij horen en mee mogen doen (Crone, 2018). Dit kan resulteren in
groepsdruk (Onrust, 2016).

Volgens de sociale identiteitstheorie van Tajfel en Turner (1979) hebben mensen de behoefte om zichzelf tot
een sociale groep te rekenen en hun gedrag overeen te laten komen met de normen en standaarden van deze
groep. Hoe sterker de identificatie met een bepaalde groep, hoe sterker het effect van groepsgedrag op de in-
tenties en het gedrag van een individu. Jongeren brengen doorgaans een groot deel van hun tijd door in sociale



groepen (McGhie, Lewis & Hyde, 2012). Het is dus waarschijnlijk dat de sterkte van de identificatie met hun
peers het gedrag van jongeren sterk kan beinvloeden, waaronder het vertonen van risicogedrag in het verkeer.

De sterkte van de identificatie met de mensen met wie jongeren op straat lopen en de conformiteit met het
gedrag van anderen zijn dus factoren die een rol spelen in het al dan niet vertonen van risicogedrag van jonge
voetgangers. Wanneer jongeren met vrienden lopen, waarmee ze zich doorgaans sterk identificeren, zullen ze
sterk de neiging hebben om te conformeren aan het gedrag van hun vrienden. Uit onderzoek is gebleken dat
jongeren, vergeleken met volwassenen, bij het gezamenlijk oversteken van een virtuele weg meer riskante ope-
ningen kiezen tussen voorbijrijdende auto’s. Deze openingen zijn vaak te klein om met een groep over te kun-
nen steken. Jongeren kunnen daarnaast de bewegingen of verbale signalen van vrienden verkeerd interprete-
ren, waardoor de eerste ‘oversteker’ een onveilige opening kiest om over te steken. Aangezien jongeren regel-
matig gezamenlijk de weg oversteken in hun alledaagse leven, wordt de invloed van peers gezien als een risico-
factor voor de verkeersveiligheid van jongeren (O’Neal, Jiang, Brown, Kearney & Plumert, 2019).

Mobiele telefoongebruik beinvloedt het kijkgedrag van jonge voetgangers

In gevallen waarbij de voetganger zelf werd gezien als een factor die bijdroeg aan het verkeersongeval, was ‘de
voetganger keek niet goed uit’ de meest voorkomende oorzaak van letsel of het te komen overlijden van de
voetganger. Veilig zijn in het verkeer als voetganger vereist een aantal cognitieve en perceptuele vaardigheden,
zoals het scannen van de omgeving, het onderdrukken van impulsen en aandacht voor het verkeer. Aandacht in
de context van een voetganger betreft het vermogen om zich te kunnen concentreren op relevante informatie
en afleidingen te kunnen negeren (Baswail, Allinson, Goddard & Pfeffer, 2019).

Een steeds vaker voorkomende oorzaak van afleiding in het verkeer is het gebruik van mobiele telefoons
(Baswail et al., 2019). Het gebruik van mobiele telefoons werd genoemd als een toenemende oorzaak van ver-
wondingen waarvoor ziekenhuisbehandeling nodig was, vooral onder mannen en onder voetgangers jonger
dan 31 jaar. Zo is het aantal verwondingen dat specifiek veroorzaakt werd door het gebruik van mobiele tele-
foons door voetgangers gestegen van 0,36% in 2005 tot 3,67% in 2010, wat erop wijst dat de percentages in
slechts vijf jaar met tien zijn vermenigvuldigd (Nasar & Troyer, 2013).

Uit de Interpolis Barometer (2022) bleek dat het percentage jongeren dat als voetganger hun mobiele telefoon
gebruikt de afgelopen jaren is gestegen. In 2017 gaf 85,5% van de jongeren aan als voetganger gebruik te ma-
ken van hun mobiel. In 2019 was dit gestegen naar 89,7% en in 2021 bleek 93,4% van de jongeren hun mobiel
te gebruiken als voetganger in het verkeer (van der Kint & Mons, 2022). In een Britse veldobservatiestudie
werd het voetgangersgedrag van scholieren (tussen de 11 en 18 jaar) in verband gebracht met hun mobiele
telefoongebruik tijdens het oversteken. Deze scholieren bleken, voornamelijk wanneer ze actief met hun tele-
foon bezig waren (door op het scherm te kijken of berichten te sturen), minder vaak naar links en rechts te kij-
ken voor het oversteken. Andere gedragingen met de mobiele telefoon, zoals het praten via de telefoon, had-
den geen invloed op de mate waarin voorafgaand aan het oversteken links en rechts gekeken werd. Of er bij
een stoplicht werd overgestoken bij rood of groen licht, bleek niet samen te hangen met het gebruik van een
telefoon (Baswail et al., 2019).

Uit de resultaten van deze onderzoeken blijkt dat jongeren frequente gebruikers zijn van mobiele telefoons als
voetganger in het verkeer en dat mobiele telefoons (en andere elektronische apparaten) het kijkgedrag van
jonge voetgangers verstoren tijdens het oversteken van de straat, vooral wanneer de ogen op de mobiele tele-
foon gericht waren. Telefoons kunnen een grote afleiding zijn voor voetgangers en tasten daarmee de veilig-
heid van voetgangers aan (Baswail et al., 2019).

Muziek luisteren heeft slechts klein effect op ongevalsrisico

Ook het auditief lokaliseren van andere weggebruikers is een vereiste vaardigheid voor het veilig oversteken
van de weg (Baswail et al., 2019). Een voetganger die naar muziek luistert tijdens het oversteken van de weg
kan auditieve cues die duiden op naderend verkeer minder goed horen. Vooral weggebruikers die weinig geluid
maken, zoals fietsers, kunnen zo makkelijk worden gemist (Hatfield & Murphy, 2007). Lee en collega’s (2020)
toonden aan dat voetgangers die muziek luisteren via een koptelefoon de claxon van een auto of het geluid van
een fietsbel van achteren niet kunnen detecteren, zelfs niet op een korte afstand van één meter (Lee et al.,
2020). Vergeleken met andere handelingen met de mobiele telefoon lijkt het luisteren van muziek echter tot




slechts een kleine verhoging van het ongevalsrisico te leiden. Voetgangers die muziek luisteren via een koptele-
foon hebben bijvoorbeeld meer kans om veilig oversteekgedrag te vertonen in vergelijking met voetgangers die
via hun telefoon praten (Nasar et al., 2008; Walker et al., 2012). Aangezien het aantal studies onder jonge
voetgangers met betrekking tot het effect van muziek schaars is, is het tot op heden niet mogelijk om harde
conclusies te trekken over dit gedrag.

Alcohol is een risicofactor voor voetgangersongevallen, weinig bekend over Nederlandse ‘drink-walkers’
Eris in Nederland nog geen onderzoek uitgevoerd over het middelengebruik van jongeren die zich als voetgan-
ger in het verkeer begeven. Wel is er in andere landen onderzoek gedaan naar ‘drink-walking’: het lopen onder
invloed van alcohol. Onderzoek uit zowel Groot-Brittannié als Zweden toont aan dat meer dan twee derde van
de jongvolwassenen (onder de 30 jaar) voetgangers die om het leven kwamen, onder invloed waren van alco-
hol. In Australié wordt ongeveer 45% van de voetgangersongevallen veroorzaakt door alcoholgebruik. Het to-
taal aantal dodelijke slachtoffers onder voetgangers in Australié bestond voor meer dan een derde uit jongvol-
wassenen, waarvan de helft positief testte op alcohol. De grote aandacht in de media over de gevaren van het
rijden onder invloed en de zware straffen die in Australié op dronken achter het stuur zitten staan hebben mo-
gelijk als onbedoeld gevolg dat mensen zich vaker als voetganger in het verkeer begeven wanneer ze onder in-
vloed zijn (Lang, Tay, Watson, Edmonston & O’connor, 2003). Vergeleken met rijden onder invloed wordt lopen
onder inviloed als een veiliger alternatief gezien.

Groepsidentiteit en conformiteit spelen een grote rol in de intentie om onder invloed van alcohol als voetgan-
ger deel te nemen aan het verkeer. Uit Australisch onderzoek is gebleken dat het gedrag van jongeren om als
drink-walker aan het verkeer deel te nemen het vaakst voorkomt wanneer anderen dit ook doen, vooral wan-
neer deze anderen vrienden zijn waarmee ze zich sterk identificeren. De neiging om het gedrag van anderen te
volgen bleek ook een belangrijke voorspeller voor de keuze van jongeren om onder invloed als voetganger aan
het verkeer deel te nemen. In situaties waarbij jongeren omringt zijn door significante anderen, kunnen ze
groepsdruk ervaren om hun gedrag aan te passen, zodat het overeenkomt met het gedrag van de sociale
groep. Zo vermijden ze gevoelens van schaamte en afkeuring van vrienden. Een sterke groepsidentiteit en hoge
conformiteit met het gedrag van anderen zijn dus positief gerelateerd aan het vertonen van risicogedrag in het
verkeer, waaronder het fenomeen drink-walking (Mcghie, Lewis & Hyde, 2012). Deze bevindingen kunnen be-
langrijke implicaties hebben voor het ontwerpen van interventies om drink-walking te verminderen.

Het risico op ernstige of zelfs dodelijke ongevalsbetrokkenheid van drink-walkers is het hoogst wanneer voet-
gangers onder invloed zijn van een hoog alcoholgehalte in het bloed (BAG). Er zijn aanwijzingen dat veel voet-
gangers die dodelijk gewond raken een BAG van meer dan 0,05 mg/ml hebben, waarbij ongeveer 80% van de-
genen boven de 0,05 een BAG van meer dan 0,15 mg/ml hebben op het moment van het ongeval (Lang et al.,
2003).

Voor voetgangers is er in Nederland geen wettelijke alcohollimiet, maar politie kan wel een proces-verbaal aan-
maken voor openbaar dronkenschap van een voetganger. Er wordt dan geen blaas- of bloedtest afgenomen,
maar de politie oordeelt dan over de uiterlijke kenmerken van dronkenschap en het gedrag van de voetganger
(Swov, 2021).

Aanbeveling voor vervolgonderzoek naar jonge voetgangers in Nederland

Over factoren die mogelijk van invloed zijn op het voetgangersgedrag van de Nederlandse jongeren is nog maar
weinig bekend. Bestaande onderzoeken die dieper ingaan op de risicofactoren voor jonge voetgangers, zoals
hierboven beschreven, zijn voornamelijk uitgevoerd in het buitenland. Daarom wordt aanbevolen om middels
vervolgonderzoek meer te weten te komen over jonge voetgangers in Nederland.

Welke individuele verschillen beinvloeden het risico op voetgangersongevallen voor jon-
geren?
Mannelijkheid is gerelateerd aan risicovol voetgangersgedrag

Uit onderzoek naar jongeren met een leeftijd tussen de 12 en 16 jaar blijkt dat een sterkere conformiteit met
mannelijke stereotypen gerelateerd is aan risicovol voetgangersgedrag en dat conformiteit met vrouwelijke



stereotypen juist relateert aan het vertonen van minder risicovol voetgangersgedrag. Tevens lijkt de mate van
mannelijkheid van invloed te zijn op hoe goed verkeersregels worden nageleefd. Jongeren met een sterke con-
formiteit met mannelijke stereotypen toonden een zwakkere internalisering (het omzetten van sociale regels in
zelfregulerend gedrag) van de verkeersregels. Hun handelingen komen voort uit instrumentele motieven die
verband houden met de winsten en verliezen die samenhangen met het al dan niet naleven van de wet. Over-
eenstemming met vrouwelijke stereotypen bleek juist te leiden tot een hogere internalisering, gepaard met
een gevoel van verplichting om de wet te gehoorzamen in overeenstemming met persoonlijke waarden (Gra-
nié, 2009).

Individuele verschillen beinvioeden het risico op voetgangersongevallen

Kennis over de link tussen individuele verschillen en de kans op voetgangersongevallen kan ingezet worden in
de ontwikkeling van interventies gericht op individuen die een verhoogd risico lopen. Schwebel en collega’s
(2009) onderzochten om deze reden hoe individuele verschillen van Amerikaanse studenten en het risico op
voetgangersongevallen aan elkaar gelinkt zijn. Binnen dit onderzoek werden individuele verschillen gemeten op
het vermogen om aandacht te focussen en te verschuiven. Ook werden studenten getest op ‘sensation-see-
king’: de neiging om nieuwe en gevarieerde sensaties, gevoelens, ervaringen en stimuli met hoge prikkels na te
streven. Het vermogen om aandacht te focussen en te verschuiven bleek gerelateerd te zijn aan de wachttijd
voordat een student de straat overstak; hoe sterker dit vermogen, hoe langer de wachttijd. Studenten die hoog
scoorden op sensation-seeking hadden een verhoogde kans om aangereden te worden door voertuigen in een
virtuele omgeving. Deze studenten, samen met studenten met een zwak vermogen om aandacht te focussen
en te verschuiven, lopen een groter risico om betrokken te zijn bij een voetgangersongeval (Schwebel, Stavri-
nos & Kongable, 2009).

Een ander individueel verschil dat mogelijk een rol speelt in het risico op voetgangersongevallen is egocen-
trisme. De meeste jongeren zijn in staat om risico’s goed in te schatten, maar ze nemen deze risicoschatting
vaak niet mee bij het maken van keuzes. Onderzoek naar egocentrisme in jongeren suggereert dat jongeren
‘personal fable’ ervaren, ze denken dat de wereld om hen draait. Dit kan leiden tot een overdreven gevoel van
onkwetsbaarheid (Greene et al., 2000). Het zorgt ervoor dat jongeren vaker risico’s nemen, zonder te geloven
dat deze risico’s consequenties kunnen hebben voor hun toekomst. Mogelijk gaan zij er vanuit dat een nade-
rende automobilist ze ziet, wanneer ze van achter een geparkeerde auto de weg oversteken. Wanneer jonge-
ren niet eerst links en rechts kijken voordat ze oversteken, denken ze dat automobilisten ze al in het zicht heb-
ben en op tijd voor ze zullen remmen. Deze overschatting van onkwetsbaarheid leidt dus tot meer risicovol ge-
drag in het verkeer. Er is meer onderzoek nodig om te kunnen aantonen of egocentrisme ook leidt tot meer
risicovol voetgangersgedrag onder Nederlandse jongeren.

Welke factoren dragen bij aan een effectieve voetgangers interventie voor jongeren?

Interventies gericht op jongeren vragen een andere aanpak dan voetgangersprojecten voor kinderen
Bestaande interventies met betrekking tot risicovol voetgangersgedrag zijn voornamelijk gericht op het verbe-
teren van de voetgangersveiligheid van kinderen. Deze interventies zijn vaak educatief, met als voornaamste
doel om kinderen de verkeersregels aan te leren. Echter bleek dat de risico’s van jongeren als voetganger niet
voortkomen uit een gebrek aan kennis over de verkeersregels. Dit risico komt voort uit andere factoren, die in
het voorgaande hoofdstuk beschreven zijn. Voor jongeren is een interventie gericht op onder andere deze fac-
toren dus effectiever dan een educatieve voorlichting.

Echter is het wel interessant om te testen of bestaande interventies gericht op kinderen ook effectief kunnen
zijn voor jongeren. Een interventie die gericht is op de verkeersveiligheid van kinderen is WegWijsVR. Deze in-
terventie betreft virtuele verkeerslessen, om zo basisschoolleerlingen voor te bereiden om zelfstandig en zelf-
verzekerd deel te nemen aan het verkeer. Doordat het programma virtueel is, kunnen de kinderen oefenen in
een veilige omgeving. Ze kunnen zelf kiezen of ze willen oefenen met lopen of fietsen. In 2017 heeft SWOV na
wetenschappelijk onderzoek aangetoond dat na het gebruik van WegWijsVR, zowel basis- als complexere vaar-
digheden, significant verbeterd waren (WegWijsVR, z.d.). Echter is er niet onderzocht of de verbeterde vaardig-




heden binnen het programma ook tot veiliger gedrag in het verkeer leiden. Het is ook niet bekend of een virtu-
alrealityprogramma gericht op verkeersveiligheid, voetgangersgedrag in het speciaal, ook impact heeft op het
gedrag van jongeren.

Voorkeur voor cognitieve verkeersveiligheidsprogramma’s

Onderzoek naar het effect van bestaande interventies gericht op het verbeteren van het voetgangersgedrag
van jongeren toont aan dat niet elke interventie even effectief is. In een onderzoek van Twisk en collega’s
(2014) werden de effecten van vijf verschillende verkeersveiligheidsprogramma’s voor jonge fietsers en voet-
gangers vastgesteld en met elkaar vergeleken. Drie cognitieve programma’s waren erop gericht jongeren ervan
te weerhouden risico’s te nemen door hun begrip en inzicht te verbeteren. Dit gebeurde door middel van het
verschaffen van informatie en het uitbeelden van veilig gedrag, zoals rem-/stopafstanden, limitaties in de visu-
ele perceptie en reactietijd en de kwetsbaarheid van het menselijk lichaam. Binnen deze programma’s werd
ervan uitgegaan dat informatie en het persoonlijk ervaren van situaties voldoende waren om positieve ge-
dragsverandering teweeg te brengen. Elementen die aan bod kwamen waren het ervaren van de effecten van
alcohol (d.m.v. alcoholbrillen) en muziek, het doen van verkeersquizzen, het kijken van video’s en het stimule-
ren van empathie en het vermogen om je gedrag vanuit een ander perspectief te bekijken.

Twee ‘fear-appeal’ programma’s waren ontworpen om jongeren af te schrikken van het nemen van risico’s
door gevoelens van angst op te wekken en hen daarnaast te informeren over de negatieve en vaak heftige ge-
volgen van hun risicogedrag. Er werd hierbij gebruik gemaakt van video’s van ongevallen en persoonlijke verha-
len van verkeersslachtoffers. Binnen deze programma’s werd ervan uitgegaan dat de angstgevoelens vol-
doende waren voor gedragsverandering. Voor een van deze programma’s werden slachtoffers van verkeerson-
gevallen die fysieke verwondingen en beperkingen hadden overhouden aan het ongeval uitgenodigd. Zij vertel-
den over hun ongeval en hoe het hun leven had beinvioed. Daarnaast werden de deelnemers uitgenodigd om
te ervaren hoe het is om te leven met lichamelijke beperkingen als gevolg van een verkeersongeval. Zo moch-
ten ze in een rolstoel rijden en geblinddoekt een obstakelparcours afleggen. Het tweede fear-appeal pro-
gramma was meer informatief, hier kwam iemand van een lokale slachtofferhulporganisatie vertellen over on-
gelukken aan de hand van foto’s en emotionele video’s en de getuigenissen van slachtoffers en hun naasten.

Uit het onderzoek naar de effecten van de cognitieve programma’s en de fear-appeal programma’s bleek dat
drie van de vijf programma’s (twee cognitieve programma’s en één fear-appeal programma) resulteerden in
(zelf gerapporteerde) positieve gedragsverandering, maar de effectgrootte van deze programma’s was erg
klein. Slechts een klein deel van de leerlingen had dus op basis van de interventie hun zelf gerapporteerde ge-
drag aangepast. In tegenstelling tot wat er vaak wordt gedacht, blijken cognitieve programma’s even effectief
te zijn als angstopwekkende programma’s. Jongeren hebben vaak de neiging om de boodschap achter heftige
verhalen of beelden over verkeersongevallen te negeren omdat ze de kans dat ze zelf betrokken raken bij een
ongeval heel klein inschatten. Het effect van fear-appeal wordt als het ware geneutraliseerd doordat jongeren
denken dat ze uitzonderlijk goede vaardigheden hebben met betrekking tot verkeerssituaties. Bovendien is
deze manier van risicocommunicatie met jongeren moeilijk omdat risico een aantrekkelijk concept voor ze is,
ze hebben de neiging om risico’s te beoordelen in termen van kansen op winst in plaats van kansen op verlies.
Daardoor kunnen deze fear-appeal programma’s zelfs een omgekeerd effect hebben op jongeren. Om deze
reden, samen met de aangetoonde kleine verschillen tussen cognitieve programma’s en angstopwekkende pro-
gramma’s, zou het gebruik van cognitieve verkeersveiligheidsprogramma’s de voorkeur moeten hebben op
scholen (Twisk, Vlakveld, Commandeur, Shope & Kok, 2014).

Wat kan er nog meer gedaan worden om de veiligheid van jonge voetgangers te bevorde-

ren?

In onderzoeken naar de risico’s van jongeren die zich als voetganger in het verkeer begeven werden vaak aan-
bevelingen gedaan naar interventies en hoe de vergaarde kennis het beste in de praktijk gebracht kan worden.
Deze aanbevelingen worden hieronder beschreven.

Focus op versterken van internalisering van verkeersregels en op gevolgen van gedrag voor anderen
Granié (2009) denkt dat interventies bedoeld voor jonge voetgangers zich niet simpelweg moeten focussen op



het aanleren van verkeersregels, maar op het vermogen je te kunnen inleven in anderen en op de consequen-
ties van bepaald gedrag voor jezelf en anderen. Een goede manier om dit in interventies te integreren is door
‘self-persuasion’. Dit houdt in dat de jongere zelf een actieve rol speelt in het overtuigen van zichzelf om zijn of
haar gedrag of attitude te veranderen. TeamAlert zet het mechanisme van self-persuasion al regelmatig in tij-
dens interventieprogramma’s. Door jongeren te vragen om zelf redenen te formuleren voor veilig verkeersge-
drag, zullen ze meer gemotiveerd zijn om dit gedrag na te leven dan wanneer iemand anders ze deze redenen
voorlegt.

Houd rekening met risico’s van gezamenlijk oversteken met vrienden

Het gezamenlijk oversteken van de straat met vrienden brengt risico’s met zich mee. Daarom wordt er aanbe-
volen om kennis over deze risico’s op te nemen in huidige educatieve programma’s voor voetgangersveiligheid.
Deze programma’s moeten ten eerste rekening houden met de risico’s van situaties waarin meerdere jongeren
tegelijkertijd de weg oversteken. Jongeren zouden moeten leren hoe ze openingen tussen naderende auto’s
kunnen kiezen die geschikt zijn voor het oversteken van meerdere personen, niet alleen voor een enkele over-
steker. Gezien de bevinding dat mensen meer bereid zijn om door rood licht te lopen als anderen dat eerst
doen, kan het ook van belang zijn om jongeren te leren niet blindelings te volgen wanneer anderen de weg
oversteken (O’Neal et al., 2019). Gekoppeld aan de studie van Granié (2009) zou een interventie het meest ef-
fectief zijn wanneer er bij de beredenering van het gewenste gedrag gefocust wordt op de gevolgen voor ande-
ren, wanneer jongeren risicovol gedrag vertonen als voetganger in het verkeer.

Focus op weerbaarheid

Preventieve interventies gericht op het voorkomen van risicogedragingen onder jongeren, zoals drink-walking,
zouden zich moeten focussen op het bevorderen van de weerbaarheid tegen de invloed van peers en vrienden
in het algemeen (McGhie, Lewis & Hyde, 2012). Trainingen gefocust op het bevorderen van weerbaarheid on-
der jongeren hebben een aangetoond significant positief effect op zelf gerapporteerde gedragingen van jonge-
ren, waaronder gedragingen in het verkeer. Weerbaarheidstrainingen bleken bijvoorbeeld positief gerelateerd
aan het plannen van veilig vervoer naar huis na een feestje, het letten op vrienden die dronken of high zijn en
het checken of de bestuurder niet onder invloed is wanneer je als passagier in een auto stapt (Senserrick et al.,
2009). Een voorbeeld van een interventie die zich richt op het vergroten van weerbaarheid onder jongeren is
Muurvast van TeamAlert. Muurvast maakt jongeren bewust van hun eigen ‘wensen, grenzen en behoeften’ en
traint hen hoe ze deze op gepaste wijze kenbaar kunnen maken in conflictsituaties. Door meer weerbaar te zijn
weten jongeren adequaat te reageren op onveilige situaties als voetganger in het verkeer die tot stand komen
door groepsgedrag.

Richt interventies op individuen die verhoogd risico lopen

De vergaarde kennis over de link tussen individuele verschillen en de kans op voetgangersongevallen kan inge-
zet worden in de ontwikkeling van interventies gericht op individuen die een verhoogd risico lopen. Door mid-
del van persoonlijkheidstesten zouden deze individuen kunnen worden geidentificeerd. Volgens Schwebel
(2009) zou dit een ingewikkeld proces zijn; er bestaat een kans dat studenten het verzoek een persoonlijkheids-
test te doen zullen afwijzen. De inspanning zou in dat geval niet opwegen tegen het potentiéle voordeel
(Schwebel et al., 2009). De praktijk laat echter andere resultaten zien. Bij project ‘The Day After’ wordt namelijk
gebruik gemaakt van een persoonlijkheidstest. Op basis van persoonlijkheidskenmerken met betrekking tot het
vertonen van zelfcontrole worden jongeren ingedeeld in groepen en gaan ze met elkaar in gesprek. Op deze
manier krijgen de jongeren meer inzicht in hun eigen kwaliteiten en valkuilen die bijdragen aan het vertonen
van zelfcontrole. Ook in het programma van ‘Split the Risk’, een lespakket ontwikkeld door VeiligheidNL, wor-
den persoonskenmerken van leerlingen in verband gebracht met risicovol gedrag in het verkeer (VeiligheidNL,
z.d.). De ervaring is dat jongeren het niet erg vinden om een vragenlijst over persoonlijkheidskenmerken in te
vullen. Om deze reden is het aanbevolen om persoonlijkheidstesten in te zetten om interventies te kunnen
richten op individuen die verhoogd risico lopen.

Richt interventies op aanpassen van sociale norm
Afleiding van voetgangers in het algemeen, afleiding door de mobiele telefoon in het bijzonder, is gelinkt aan
langzamer oversteken en ander onveilig voetgangersgedrag. De snelle ontwikkelingen op het gebied van func-




ties van de mobiele telefoon suggereert dat het risico op afleiding alleen maar zal toenemen. Er is een verschui-
ving nodig in normatieve attitudes over voetgangersgedrag, om het risico van het gebruik van mobiele appara-
ten te beperken (Thompson, Rivara, Ayyagari & Ebel, 2013). Dit laatste kan bewerkstelligd worden door middel
van groepsgesprekken met jongeren en hun vriendengroep, waarin er afspraken gemaakt worden waarin zij
zich committeren om zich voortaan veilig en sociaal te gedragen. Het is in deze gesprekken van belang dat sleu-
telfiguren in vriendengroepen zichzelf als het ware overtuigen (self-persuasion) om zich veilig te gedragen in
het verkeer en zich bijvoorbeeld niet te laten afleiden door hun mobiel, om gedragsverandering te bewerkstel-
ligen (TeamAlert, 2019). Een voorbeeld van een interventie waarin de focus ligt op het neerzetten van een posi-
tieve norm is het project Go MONO van TeamAlert. In dit project gaan jongeren met elkaar in gesprek waarom
het goed is om ongestoord onderweg te zijn in het verkeer en maken zij publiekelijk de afspraak om in het ver-
volg MONO te zijn in het verkeer. Dit zet een positieve sociale norm richting veilig gedrag in het verkeer.

Focus op de bron van afleiding

Jongeren gebruiken de mobiele telefoon vaker in het verkeer dan volwassenen. 85,3% van de deelnemende
jongeren aan de Barometer van Interpolis, gaf aan weleens de telefoon te gebruiken tijdens deelname aan het
verkeer. Ook gebruiken jongeren de telefoon vaker uit gewoonte (van der Kint & Mons, 2022). Om dit gewoon-
tegedrag aan te pakken voert TeamAlert sinds 2021 een online project uit, ‘Escape Deapp’. In dit project erva-
ren jongeren de gevolgen van de afleiding van de mobiele telefoon en worden ze aangemoedigd om hun tele-
foongebruik in het dagelijks leven te verminderen, zodat het gewoontegedrag om regelmatig op de telefoon te
kijken afneemt. Naar verwachting zal zo tevens het risicogedrag van telefoongebruik in het verkeer, ook als
voetganger op straat, afnemen. Door een interventie te richten op de bredere vorm van het risicogedrag, het
mobiele telefoongebruik in het algemeen, zal indirect ook het risicogedrag van telefoongebruik als voetganger
in het verkeer afnemen.

Gebruik van omgevingsfactoren voor algemene voetgangersveiligheid

Naast educatie interventies op het gebied van voetgangersveiligheid, kan er ook gedacht worden aan omge-
vingsinterventies. Een voorbeeld hiervan is het gebruik van ‘nudges’. Een nudge is een aanpassing in de omge-
ving, die ertoe dient onbewust de keuzes van voorbijgangers te beinvioeden. Nudges richten zich op gezond,
veilig of duurzaam gedrag, zonder keuzeopties te verbieden of uitkomsten te veranderen (Thaler & Sunstein,
2009). Over het algemeen maken mensen de meeste keuzes op een snelle, automatische manier. Om toch de
juiste beslissingen te kunnen nemen, gebruiken we signalen uit de omgeving en vuistregels (ook wel heuristie-
ken genoemd; Kahneman, 2012). Nudges kunnen hierbij helpen.

Een bekende nudge die kan worden ingezet voor voetgangersveiligheid, is het afbeelden van lijnen en voet-
stappen op de grond. Zo heeft de gemeente Rotterdam een experiment met deze nudge uitgevoerd bij een ze-
brapad, waar voetgangers niet altijd voorrang verleend kregen door de grote hoeveelheid fietsers. Door middel
van geverfde lijnen en voetstappen op de grond, werden de voetgangers naar het midden van het zebrapad
‘genudged’. Zo hoefde de fietser nog maar op één punt voorrang te verlenen, wat de oversteekplaats overzich-
telijker maakte. Naast de markeringen op het zebrapad, zorgde een bord met de tekst ‘Veilig oversteken? Maak
(oog)contact met de fietser’ ervoor dat de voetganger contact maakte met andere deelnemers in het verkeer in
plaats van blind over te steken (VerkeersNet, 2019a). De lijnen en voetstappen op de grond bleken effectief te
zijn in het sturen van de route van de voetgangers. Daarnaast bevorderde het contact maken met naderende
fietsers de verkeersveiligheid. Voetgangers kregen tijdens het experiment ruim twee keer zo vaak voorrang
(VerkeersNet, 2019b). Wanneer blijkt dat dit soort omgevingsfactoren effectief zijn in het bevorderen van de
verkeersveiligheid van voetgangers, kunnen deze ook ingezet worden op plaatsen waar veel jongeren lopen,
zoals rond scholen.
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