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Oorzaken van riskant verkeersgedrag bij 
adolescenten 

In westerse landen zijn verkeersongevallen een belangrijke doodsoorzaak onder jongeren van 10 
tot 24 jaar. Dit artikel geeft een kort overzicht over de achtergronden van deze relatief hoge 
verkeersmortaliteit, en de relatie met risicogedrag. In de adolescentie neemt dit risicogedrag toe. 
Dit artikel beschrijft hoe veranderingen in deze periode bijdragen aan de grotere kwetsbaarheid 
van adolescenten, en wat de implicaties zijn voor preventie. 

keling, invloeden vanuit de sociale omgeving, psychologi-
sche factoren en onbedoelde blootstelling aan gevaar. 

Hersenontwikkeling en riskant gedrag
Door recente inzichten in de structurele veranderingen 
in de hersenen van adolescenten heeft neuropsycholo-
gisch onderzoek zich gericht op de vraag of het toene-
mende risicovolle gedrag in de adolescentie hiervan een 
gevolg zou kunnen zijn.4 Onderzoek liet zien dat hersen-
gebieden die verantwoordelijk zijn voor impulscontrole, 
planning en integratie van informatie (het controlesys-
teem), tijdens de vroege adolescentie nog volop in 
ontwikkeling zijn. Tegelijkertijd worden hersendelen die 
gevoelig zijn voor prikkels, beloningen, nieuwe ervarin-
gen, en delen die samenhangen met de bevrediging van 
behoeften (het limbische systeem) extra gestimuleerd 
door de puberteitshormonen. De toename van risicoge-
drag zou het gevolg kunnen zijn van deze asynchrone 
ontwikkeling,5 terwijl de latere afname ervan het gevolg 
is van de toenemende volwassenheid van het controle-
systeem. Hierdoor wordt de activatie vanuit het limbi-
sche systeem beter gereguleerd.6 Ook het verschil in 
riskant gedrag en letselmortaliteit tussen jongens en 
meisjes wordt teruggevoerd op deze asynchrone ontwik-
keling. Door de invloed van het mannelijk geslachtshor-
moon (testosteron) op het limbische systeem, is de start 
van de puberteit heviger, en de ontwikkeling van het 
controlesysteem trager bij jongens dan bij meisjes.7

Inleiding
Wanneer we kijken naar de letselmortaliteit in het alge-
meen en die van verkeersmortaliteit in het bijzonder 
(figuur 1) valt het grote verschil tussen mannen en vrou-
wen op, en de gelijktijdige stijging van de mortaliteit in 
alle letseloorzaken. Beide ontwikkelingen wijzen op 
onderliggende oorzaken die een bredere invloed hebben 
dan alleen het verkeersgedrag. 
Van de jongeren die overlijden in het verkeer komt 26% 
om als autopassagier, vaak met een jonge bestuurder,1 
27% als bromfietser,2 35% als fietser3 en 8% als voetgan-
ger. In de afgelopen 20 jaar is de verkeersmortaliteit 
onder 10- tot 19-jarigen met 44% afgenomen, maar het 
percentage ernstig gewonden is nog steeds veel hoger 
dan in andere leeftijdsgroepen. Verkeersongevallen blij-
ven dus een bron van zorg, vooral omdat een deel van de 
gewonden voor het leven gehandicapt zal zijn. 
Er is dus een groot maatschappelijk belang om letselon-
gevallen en vooral die in het verkeer terug te dringen, in 
bijzonder die onder jonge mannen. Om te weten welke 
maatregelen effectief kunnen zijn, is inzicht nodig in de 
achterliggende oorzaken. Dit artikel richt zich op de 
achtergronden van riskant verkeersgedrag. 

Riskant gedrag oorzaak hoge kwetsbaarheid 
van jongeren?
Onderzoek naar risicogedrag in de adolescentie valt in vier 
brede categorieën in te delen, met name de hersenontwik-
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Figuur 1 Niet-natuurlijke dood per 100.000 inwoners naar oorzaak, leeftijd en geslacht in de periode 1999-2008 (bronnen: CBS/SWOV).
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Psychologische factoren 
Andere verklaringen voor riskant gedrag richten zich 
vooral op de psychologische factoren, zoals gebrek aan 
kennis, ‘gevaarlijke’ overtuigingen, en een (te) groot 
vertrouwen in eigen vaardigheden. Een belangrijke 
factor is de inschatting van de kans dat een gevaar zich 
voor zal doen en de kans dat het jou zal treffen. Vaak 
wordt aangenomen dat jongeren beide onderschatten en 
zich daarom riskanter gedragen dan volwassenen. Echter, 
wanneer aan adolescenten gevraagd wordt in te schatten 
wat het risico is op overlijden door riskant gedrag, blijken 
hun schattingen onrealistisch hoog. Het aanbieden van 
de ‘correcte cijfers’ of van ‘realistische’ voorlichting zou 
daarom contraproductief zijn.27 Zie ook de SWOV-fact-
sheet Angstaanjagende voorlichting hierover. 
Vaak gaan educatie en voorlichtingsprogramma’s er 
vanuit dat ‘gedrag’ gebaseerd is op rationele afwegingen. 
Dat, als de kennis over gevaren toe zou nemen en cursisten 
vervolgens het plan op zouden vatten geen risico’s meer te 
nemen (de gedragsintentie), dit automatisch zou leiden tot 
‘daadwerkelijke’ gedragsverbetering. Studies laten wel 
zien dat veranderingen in gedragsintentie soms ook leiden 
tot veranderingen in feitelijk gedrag, maar die samenhang 
is minder sterk dan verwacht. Dit komt onder andere door-
dat 1) dit soort beslissingen vaak minder bewust tot stand 
komt dan eerder werd aangenomen, 2) vele gedragingen 
min of meer automatisch zijn (gewoonten) en 3) de contro-
le over het gedrag beperkt is.28,29 Ons gedrag wordt in feite 
gestuurd door een intuïtief systeem waarin beslissingen 
snel en automatisch genomen worden en een controlesys-
teem waarin beslissingen planmatig, bewust, maar lang-
zaam tot stand komen.30 
Dit verband tussen gedragsintentie en gedrag is waar-
schijnlijk bij jongeren nog zwakker dan bij volwassenen. 
Ten eerste door hun grotere impulsiviteit en ten tweede 
doordat hun gedrag minder geautomatiseerd en intuïtief 
is vanwege een gebrek aan ervaring en routine. Jongeren 
maken nog bewuste afwegingen, terwijl volwassenen op 
basis van eerdere ervaringen vrijwel meteen weten wat de 
juiste beslissing is. Uit onderzoek waarin jongeren en 
volwassenen moesten beoordelen of bepaald gedrag 
verstandig is, blijkt bijvoorbeeld dat jongeren een langere 
reactietijd hebben en dat hun hersenen actiever zijn voor-
dat ze oordelen.27 In een soortgelijk onderzoek naar 
‘verstandig’ of ‘onverstandig’ verkeersgedrag werd de 
langere reactietijd bij jongeren bevestigd.31 
Verder laat onderzoek zien dat beslissingen van jongeren 
vaker afhankelijk zijn van de situatie dan die van volwas-
senen. Voorbeelden zijn jongeren die, eenmaal in de kroeg, 
de aangeboden drankjes niet kunnen afslaan, terwijl ze 
zich hadden voorgenomen niet te drinken. Daarnaast 
worden beslissingen van jongeren ook sterker beïnvloed 
door hun emotionele toestand, bijvoorbeeld in aanwezig-
heid van een leeftijdgenoot die seksueel aantrekkelijk is,32 
of een leeftijdgenoot die laat merken riskant gedrag ‘cool’ 
te vinden.33 Hoewel het lastig is om gedrag te voorspellen 

De structurele veranderingen en de grotere vormbaarheid 
van de hersenen hebben ook een voordelige invloed op het 
leervermogen van jongeren. Jongeren leren gemakkelijker 
dan volwassenen nieuwe vaardigheden aan, zijn vaker 
meer toegewijd en kunnen daardoor ook gemakkelijker 
topniveaus bereiken.8,9 Dat zou ook kunnen gelden voor 
het aanleren van vaardigheden die nodig zijn voor veilig 
gedrag in het verkeer, waaronder technische vaardigheden 
en competenties zoals gevaarherkenning en zelfkennis. De 
vraag is of deze competenties in de praktijk ook feitelijk 
‘leerbaar’ zijn, of dat jongeren van deze leeftijd eerst 
moeten volgroeien voordat ze dit kunnen leren. Vlakveld 
e.a. toonden aan dat bijvoorbeeld ‘gevaarherkenning’ voor 
de 18+-leeftijdsgroep aan te leren is.7 Of dat ook voor de 
jongere adolescent het geval is, is nog niet onderzocht.10,11 

Invloeden vanuit de sociale omgeving 
In de adolescentie wordt de sociale omgeving steeds 
belangrijker. In de kindertijd is het voorbeeldgedrag van 
ouders nog het meest van invloed, maar in de adolescen-
tie geven vooral ervaringen met vrienden richting aan 
het gedrag. Ouders hebben in de adolescentie echter 
meer invloed dan ze zelf denken. Het is deze interactie 
tussen jongeren en hun omgeving die hen beschermt of 
juist blootstelt aan gevaar, niet alleen in het verkeer, 
maar ook op andere terreinen. Er zijn dan ook aanwijzin-
gen voor ‘multiprobleemgedrag’ onder jongeren, zoals 
verkeersongevallen en criminaliteit12,13 en bij jonge 
mannen die zich op vele terreinen riskant gedragen.14 
De sociale omgeving heeft invloed via voorbeeldgedrag, 
controle en ondersteuning. Voorbeeldgedrag wordt door 
kinderen vanaf de jongste jaren benut door anderen te 
imiteren. Dit speelt ook een rol bij risicogedrag zoals 
alcoholgebruik,15 roken,16,17 rijstijl18-20 en rijden onder 
invloed.21 Een voorbeeld van controle is de rol van 
groepsdruk door leeftijdgenoten (‘peer pressure’).22 
Adolescenten ervaren grote groepsdruk, wat zich bijvoor-
beeld uit in het riskante gedrag van jonge automobilis-
ten met leeftijdgenoten als passagiers.23 
Het belang van dit socialisatieproces voor de veiligheid 
in het latere leven blijkt uit onderzoek. Volgens Waylen 
en McKenna zetten attituden van jongeren tegenover 
rijgedrag – die voor een deel in de vroege jeugd gevormd 
worden onder invloed van voorbeelden uit de omgeving 
– zich voort als ze auto mogen rijden.24 Om risicogedrag 
te verklaren en te voorkomen, moet men zich dus ook 
richten op het samenspel tussen persoonlijke ontwikke-
ling en de sociale omgeving. Zo bleek bijvoorbeeld uit 
een Australische studie dat een educatieprogramma 
voor adolescenten over uitsluitend veilig rijden niet tot 
een daling van het ongevalsrisico leidde en een brede 
‘resilience training’ met ook aandacht voor veilig gedrag 
op andere levensterreinen, wel tot een daling van het 
ongevalsrisico leidde. Ook een aantal Nederlandse 
studies laat zien dat een dergelijke brede training effec-
tiever kan zijn dan een smalle.25,26
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• Voordat aangenomen wordt dat riskant gedrag moed-
willig is, moet uitgesloten worden dat het voortkomt 
uit onervarenheid met verkeerssituaties. Program-
ma’s gericht op het stimuleren van verkeerservaring 
in de kinderperiode kunnen – in theorie – later risico-
gedrag afremmen.

• Vooral jongens zijn het slachtoffer van niet-natuurlij-
ke dood. De ontwikkeling en implementatie van 
interventies moeten vooral gericht zijn op de effecten 
voor deze groep. 

• Het verleggen van grenzen is essentieel in de ontwik-
keling van een puber. In hun sociale en fysieke omge-
ving moet voldoende uitdagingen aanwezig zijn om 
grenzen te verkennen zonder het risico te lopen op 
ernstig letsel. 

• Ouders hebben op deze leeftijdsgroep een grotere 
invloed dan ze zelf denken. Ouders activeren en stra-
tegieën aanreiken om hun kinderen te beschermen 
zonder ze onnodig te belemmeren, is een kansrijke 
invalshoek voor verkeersveiligheidsinterventies. 

• Leeftijdgenoten spelen een belangrijke rol in het 
ontstaan van onveilig verkeersgedrag, en het vraagt 
moed en sociale vaardigheden om groepsdruk te 
weerstaan. De vraag is hoe adolescenten geleerd kan 
worden hoe ze zich moeten beschermen tegen de 
negatieve gevolgen van groepsdruk.

• Gedragsintenties van pubers hebben een geringe 
waarde voor het voorspellen van onveilig gedrag. De 
evaluatie van interventieprogramma’s door het 
meten van gedragsintenties biedt bij adolescenten 
weinig zekerheid over de uiteindelijke effecten op het 
gedrag. 
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uit determinanten zoals intenties, houding en kennis, 
bieden deze determinanten wel inzicht in verschillen 
tussen jongens en meisjes. Zo vinden jongens vaker dan 
meisjes het niet zo belangrijk zich aan de verkeersregels te 
houden, vinden zij het niet zo erg onder invloed van alco-
hol aan het verkeer deel te nemen en voelen zij zich 
minder verantwoordelijk voor de veiligheid van anderen.34

Blootstelling aan gevaar 
Naast de fysiologische en psychologische ontwikkelin-
gen vormen ook de toenemende blootstelling aan gevaar 
en het gebrek aan ervaring een verklaring voor de hoge-
re verkeersmortaliteit onder adolescenten. Jongeren 
leggen steeds grotere afstanden in het verkeer af en krij-
gen nieuwe vervoerswijzen tot hun beschikking, bijvoor-
beeld voor een bromfiets. 
In de middelbareschoolleeftijd stijgt het aantal fietskilo-
meters per jaar tot vier keer zo veel als in de lagereschool-
leeftijd. Deze toename draagt in belangrijke mate bij aan 
de toename van het aantal fietsslachtoffers. Wanneer we 
het aantal doden per afgelegde kilometer berekenen, zijn 
de risico’s vooral hoog voor bromfietsers en blijft het risico 
voor fietsers opmerkelijk gelijk tussen de kindertijd en de 
adolescentie. Ook zien we voor fietsers geen verschillen 
tussen jongens en meisjes.35 Dit kan erop wijzen dat de 
toenemende ervaring (in dit geval met fietsen) de toena-
me in riskant gedrag min of meer compenseert. Een ande-
re mogelijke verklaring is de snelheid. In tegenstelling tot 
op een brommer of met een auto, rijden jongeren op de 
fiets niet duidelijk harder dan volwassenen.
In Nederland hebben middelbareschoolleerlingen al 
heel wat fietservaringskilometers achter de rug. Daarom 
richten interventies zich zelden op vaardigheden, maar 
vooral op ‘motivatie’, of de ‘wil’ tot veilig gedrag. Dat deze 
benadering te eenzijdig is, blijkt uit onderzoek naar het 
gedrag van jongeren in de laatste groep van de basis-
school in de nabijheid van vrachtwagens.36 Het meren-
deel van de jongeren kon dode hoeken correct aanwijzen, 
maar de vertaling naar praktische keuzes was vooral in 
complexe verkeerssituaties zeer gebrekkig. Dit illustreert 
dat onervarenheid een belangrijke component kan zijn, 
en dat naast voertuigbediening vooral de hogereorde-
vaardigheden zoals risicoperceptie essentieel zijn. 

Implicaties voor interventies 
Voor de preventie van gevaarlijk verkeersgedrag zijn 
verschillende interventieprogramma’s mogelijk. De 
kenmerken van adolescenten en de epidemiologie van 
letselongevallen hebben voor dergelijke interventies de 
volgende implicaties:
• De gelijktijdige stijging van verschillende categorieën 

‘niet-natuurlijke’ doden onder adolescenten wijst op 
een probleem dat algemener is dan het verkeer. Inter-
venties kunnen zich richten op deze algemene oorza-
ken, bijvoorbeeld op de afname van ouderlijk toezicht 
en het voorkomen van ‘onbezonnen acties’. 
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