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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 

De mobiele telefoon staat symbool voor ‘afleiding in het verkeer’. Maar behalve met mobiel 
bellen, appen of luisteren naar muziek, zijn veel automobilisten, fietsers en voetgangers ook 
bezig met allerlei andere activiteiten die hen kunnen afleiden. Voorbeelden zijn een 
navigatiesysteem instellen, eten en drinken, praten met passagiers of dagdromen. 
Verkeersdeelnemers kunnen ook afgeleid raken door opvallende zaken en gebeurtenissen buiten 
het voertuig, zoals reclameborden, een overvliegend vliegtuig, iemand op het trottoir of een 
ongeval. Afleiding heeft negatieve effecten op het gedrag in het verkeer. Vooral activiteiten die 
ervoor zorgen dat de ogen lang niet op de weg zijn gericht, verhogen de kans op een ongeval: 
onder andere een telefoonnummer intoetsen, appen en texten, reiken naar objecten in de auto 
en langdurig kijken naar objecten buiten de auto. Uit een recente Amerikaanse analyse bleek 
echter dat het voeren van een telefoongesprek in de auto (handsfree of handsheld) het 
ongevalsrisico niet verhoogde; terwijl uit simulatorstudies blijkt dat dit het rijgedrag wel negatief 
beïnvloedt. Een mogelijke verklaring voor deze schijnbaar tegenstrijdige resultaten is dat 
automobilisten compenseren voor de afleiding (bijvoorbeeld door minder veeleisende 
verkeerssituaties te kiezen voor een telefoongesprek).  

Er zijn verschillende maatregelen die afleiding in het verkeer tegen kunnen gaan, zoals een 
wettelijk verbod  op handheld telefoongebruik met handhaving, voorlichting en educatie, of 
technische voorzieningen die het onmogelijk maken om bijvoorbeeld een mobiele telefoon te 
gebruiken tijdens verkeersdeelname. 

1 Wat is afleiding en waarom is het een probleem 
in het verkeer? 

Afleiding kan gezien worden als 'misplaatste' aandacht of aandacht voor 'het verkeerde'. 
Aangezien onze mentale capaciteit beperkt is, kunnen we onze aandacht slechts op een deel van 
de omgeving richten. De aandacht van een verkeersdeelnemer zou in de eerste plaats bij het 
verkeer moeten zijn. Een verkeerssituatie kan tenslotte in enkele seconden levensbedreigend 
worden. Een verkeersdeelnemer kan afgeleid worden wanneer zijn aandacht getrokken wordt 
door (opvallende) zaken en gebeurtenissen die weinig of niets met de verkeerstaak te maken 
hebben en die hij niet verwacht, bijvoorbeeld een laag overvliegend vliegtuig. Hij kan ook 
afgeleid zijn als hij de verkeerstaak combineert met een andere taak die ook aandacht vraagt, 
bijvoorbeeld het lezen van een tekstbericht. Daarnaast kunnen verkeerstaakgerelateerde 
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handelingen voor afleiding zorgen, bijvoorbeeld het bedienen van een navigatiesysteem tijdens 
het rijden of het zoeken naar de bediening van de ruitenwisser. Nevenactiviteiten en (niet-
)verkeerstaakgerelateerde zaken en handelingen kunnen zo veel aandacht van 
verkeersdeelnemers vergen, dat de aandacht voor de verkeerstaak ontoereikend is. Als gevolg 
daarvan nemen de (rij)prestaties af en kunnen ongevallen ontstaan.  

Er zijn verschillende typen van afleiding [1]: 

 visuele afleiding, bijvoorbeeld wanneer een verkeersdeelnemer op het scherm van een 
smartphone kijkt in plaats van op de weg; 

 auditieve afleiding, bijvoorbeeld wanneer een fietser via een koptelefoon of oortjes naar 
muziek luistert waardoor zijn aandacht niet meer bij het verkeer is; 

 fysieke (biomechanische) afleiding, bijvoorbeeld wanneer een verkeersdeelnemer een 
telefoonnummer handmatig intoetst of een bericht typt; 

 cognitieve afleiding, bijvoorbeeld wanneer een verkeersdeelnemer aan het dagdromen is of 
met zijn gedachten bij een gesprek met een passagier en dus niet bij het verkeer is. 

Vaak doen verschillende typen afleiding zich tegelijkertijd voor. Wanneer iemand bijvoorbeeld 
onder het rijden tekstberichten verstuurt, is hij zowel visueel, fysiek als cognitief afgeleid. Tijdens 
het rijden naar een andere afspeellijst zoeken, zorgt zelfs voor vier typen van afleiding tegelijk. 

Sommige bronnen van afleiding kunnen, naast de verschillende negatieve effecten, in bepaalde 
gevallen positieve effecten hebben op de verkeerstaak. Muziek kan bijvoorbeeld stress en 
agressie verminderen en een telefoongesprek kan vrachtautochauffeurs helpen om wakker en 
attent te blijven in monotone verkeersomstandigheden [2] [3]. 

2 Wat zorgt voor afleiding in het verkeer?  

Afleiding wordt vaak geassocieerd met activiteiten die met technologie te maken hebben, met 
name mobiel telefoongebruik (zoals bellen en tekstberichten sturen en lezen). 
Verkeersdeelnemers gebruiken mobiele telefoons vaak omdat ze bereikbaar willen zijn in 
noodgevallen, uit gewoonte (met name jongeren) [4] en mogelijk zelfs vanwege 
telefoonverslaving (zie bijvoorbeeld [5]). Ook andere technologie-gerelateerde activiteiten, zoals 
het luisteren naar muziek en het bedienen van de radio of navigatieapparatuur, kunnen zorgen 
voor afleiding. Verkeersdeelnemers kunnen echter ook worden afgeleid door zaken die niks te 
maken hebben met technologie, bijvoorbeeld door eten of drinken, een huilend kind op de 
achterbank, praten met passagiers, het reiken naar een bepaald object (bijvoorbeeld een 
zonnebril) of dagdromen. Andere aandachtstrekkers zijn bijvoorbeeld een geluid, een opvallend 
persoon op het trottoir, een ongeval, of een (digitaal) reclamebord.  

Verkeerssituaties met een lage taakbelasting kunnen afleiding in de hand werken, bijvoorbeeld 
wanneer men een bekende route of in monotone verkeersomstandigheden rijdt. Ook door de 
toenemende automatisering van de rijtaak kunnen bestuurders meer geneigd zijn zich bezig te 
houden met afleidende activiteiten. In een rijsimulatorstudie waren automobilisten vaker bezig 
met niet-verkeersgerelateerde taken wanneer de rijtaak deels geautomatiseerd was, en nog 
vaker wanneer de rijtaak sterk geautomatiseerd was [6].  
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3 Hoeveel slachtoffers vallen er door afleiding in 
het verkeer? 

Automobilisten 
Het precieze aantal verkeersslachtoffers onder automobilisten door afleiding is onbekend. De 
politie in Nederland registreert niet systematisch of de bestuurder was afgeleid tijdens een 
ongeval. Eerder werd geschat dat het in Nederland bij auto-ongevallen jaarlijks om ten minste 
enige tientallen verkeersdoden gaat, met een bovengrens van ruim honderd [7]. Deze schatting is 
echter gebaseerd op wat oudere, voornamelijk buitenlandse studies. Recente schattingen 
gebaseerd op Nederlandse studies ontbreken. Volgens de Amerikaanse ongevallencijfers uit 2017 
speelde afleiding een rol bij 9% van de geregistreerde dodelijke auto-ongevallen en was 6% van 
de automobilisten die betrokken waren bij een dodelijk ongeval, afgeleid [8]. Sommige van deze 
dodelijke ongevallen betroffen twee of meer afgeleide automobilisten. Deze percentages zijn 
gebaseerd op verklaringen van de betrokkenen (en getuigen) en zijn daarom waarschijnlijk een 
onderschatting van de werkelijke percentages.  

Fietsers 
Voor fietsers zijn de enige beschikbare Nederlandse gegevens zelfgerapporteerde data over 
ongevallen waar afleiding mogelijk een rol heeft gespeeld. Twee oudere Nederlandse 
onderzoeken (uitgevoerd in 2008 en 2009) kwamen uit op een indicatie van 3 à 4% van de 
fietsongevallen met enig letsel waar telefoongebruik aan voorafging [9] [10]. Verder was het 
luisteren naar muziek voor een dergelijk ongeval vrijwel even vaak genoemd: 3,5 à 5%. In 
recenter Nederlands onderzoek [11] gaf 19% van de slachtoffers van fietsongevallen die 
behandeld werden op een Spoed Eisende Hulp (SEH)-afdeling aan dat het ongeval 
(mede)veroorzaakt werd doordat zij afgeleid waren. Praten met iemand werd in 4% genoemd als 
een (mede)oorzaak van het ongeval en in gedachten verzonken in 2%. Opvallend genoeg was 
telefoongebruik in deze studie in minder dan 1% van de gevallen aangemerkt als (mede)oorzaak 
van het ongeval. We zouden juist een hogere percentage fietsongevallen door telefoongebruik 
ten opzichte van de oudere studies kunnen verwachten, omdat er veel meer fietsers 
tegenwoordig tekstberichten sturen of het scherm van hun telefoon bedienen [12]. Deze 
activiteiten behoren namelijk tot de gevaarlijkste vormen van afleiding (zie ook de vraag Hoe 
gevaarlijk is het als automobilisten zijn afgeleid in het verkeer? en de vraag Hoe beïnvloedt 
afleiding het gedrag van fietsers en voetgangers?).  

Voetgangers 
Voor voetgangers zijn er voor Nederland geen cijfers bekend over hoeveel van hen gewond raken 
of overlijden als gevolg van afleiding tijdens het lopen. In de Verenigde Staten is het percentage 
voetgangers dat bij een verkeersongeval overlijdt terwijl men de telefoon gebruikt, gestegen van 
minder dan 1% in 2004 tot 3,6% in 2010 [13].  
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4 Hoe vaak zijn automobilisten afgeleid in het 
verkeer? 

Een groot deel van automobilisten blijkt bezig te zijn met activiteiten die hen kunnen afleiden. 
Naturalistic Driving onderzoek1 in de Verenigde Staten laat zien dat automobilisten tot circa 50% 
van hun rijtijd aan afleidende activiteiten besteden [14] [15] (zie ook Tabel 2, 3e kolom 
‘Prevalentie’ in de vraag Hoe gevaarlijk is het als automobilisten zijn afgeleid in het verkeer?). De 
in omvang grootste afleidende activiteit bleek in dit onderzoek praten met passagiers: ongeveer 
15% van de totale rijtijd. Ongeveer 6% tot 9% van de totale rijtijd waren automobilisten bezig 
met hun telefoon [14] [15] [16]. Uit een Nederlands Naturalistic Driving-onderzoek blijkt dat 
automobilisten zich ongeveer 9% van de totale rijtijd met hun mobiele telefoon bezighielden 
[17]. Automobilisten luisteren ook graag naar muziek; ruim 90% van automobilisten luistert 
regelmatig naar muziek of radio in de auto [18]. Automobilisten kunnen met meerdere 
afleidende activiteiten tegelijk bezig zijn. Dat gebeurt in 11% van de rijtijd [15].  

Ook een Nederlandse vragenlijststudie toont aan dat automobilisten vaak bezig zijn met 
afleidende activiteiten [4] (zie Tabel 1). 66% van de automobilisten in deze studie gaf aan zijn 
telefoon weleens te gebruiken tijdens het rijden. De telefoon werd vooral gebruikt om handsfree 
te bellen (46%), berichten te lezen of te sturen (respectievelijk 42% en 36%) en de navigatie in te 
stellen (44%). Veel minder automobilisten, namelijk 20%, rapporteerde weleens handheld te 
bellen. Er zijn ook prevalentiecijfers beschikbaar, verkregen uit observatiestudies (zie 
bijvoorbeeld [19]). Deze cijfers geven aan hoeveel procent van de automobilisten op enig 
moment tijdens de rit bezig is met afleidende activiteiten; ze zijn daarom lager dan de cijfers 
verkregen uit vragenlijststudies die over de frequentie van afleidende activiteit in het algemeen 
gaan.  

Een observatiestudie uit 2018 liet zien dat drie keer zo veel automobilisten handheld belden als 
het scherm van de smartphone bedienden2 (respectievelijk 9% en 3%) [19]. Ook liet de studie 
zien dat beduidend meer automobilisten handheld belden (9%) dan handsfree (2%). Dit verschil 
kan komen omdat handsfree bellen lastiger kan worden waargenomen dan handheld bellen. 
Daarnaast bleek dat 27% van de vrachtautochauffeurs en 18% van de bestuurders van 
bestelbusjes hun mobiele telefoon gebruiken. Bij bestuurders van personenauto’s was dat 13%.  

 
1. Naturalistic Driving is een onderzoeksmethode, waarbij het natuurlijk rijgedrag van weggebruikers wordt 

geobserveerd door middel van apparatuur (camera’s en sensoren) die op een onopvallende manier de 

voertuigbewegingen, het gedrag van de bestuurder (zoals oog-, hoofd- en handbewegingen) en de externe 

omstandigheden registreert.  

2. Scherm bedienen was gedefinieerd als ‘het appen of iets dergelijks maar zichtbaar bezig op het scherm van het 

toestel.’ 
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Tabel: 1. Percentage automobilisten dat aangeeft tijdens het rijden bezig te zijn geweest met verschillende afleidende 

activiteiten [4]. 

Bron van afleiding Afleidende activiteit % automobilisten bezig 
met een activiteit 

Gesprek voeren 
 

Handsfree bellen 46 

Handheld bellen 20 

Scherm bedienen Berichten lezen/sturen 42/36 

Iets opzoeken/checken op de telefoon 22 

Maken van foto's/video's 19 

Navigatie instellen op de telefoon 44 

Telefoon bedienen om muziek op te zetten 21 

Spelen van games 8 

5 Hoe beïnvloedt afleiding het gedrag van 
automobilisten? 

Afleiding beïnvloedt een aantal essentiële aspecten van de rijvaardigheid [20]. Automobilisten 
slingeren bijvoorbeeld meer tijdens het voeren van een telefoongesprek, het bedienen van het 
scherm of het sturen en lezen van tekstberichten. Daarnaast zien bestuurders die bezig zijn met 
afleidende activiteiten allerlei relevante zaken over het hoofd. Dit komt vaak doordat men van de 
weg afkijkt, zoals tijdens het typen of bewerken van een sociaalnetwerksite. Maar ook wanneer 
de ogen wel op de weg gericht zijn, kan cognitieve afleiding, bijvoorbeeld door een 
telefoongesprek, ervoor zorgen dat relevante zaken niet worden opgemerkt. Men kijkt dan in de 
goede richting, maar neemt een belangrijk object niet bewust waar (dit fenomeen heet 
‘inattentional blindness’) [21]. Verder reageren afgeleide automobilisten vaak trager op 
veranderingen in de omgeving. Bellende bestuurders beginnen later met remmen als reactie op 
de remmende voorligger en doen dit uiteindelijk krachtiger. Afleiding leidt ook vaak tot een 
verminderde rijsnelheid en grotere volgafstanden. De weggebruiker lijkt op deze manier te 
compenseren voor het effect van afleiding. Uit een recente Nederlandse rijsimulatorstudie naar 
het effect van appen, blijkt ook dat automobilisten tijdens het appen langzamer rijden, maar 
tegelijkertijd variëren ze dan meer in snelheid, slingeren ze meer en kijken ze minder in de 
spiegels. Daarbij was er geen verschil tussen appen met de telefoon in de hand (wat bij wet 
verboden is) en appen met de telefoon in de houder (wat toegestaan is) [22]. Zie ook de vraag 
Wat is de regelgeving voor het gebruik van de telefoon in het verkeer?. Afleiding blijkt het 
rijgedrag te verslechteren, zelfs nadat een afleidende taak is afgerond. Een Australische 
rijsimulatorstudie laat zien dat de detectie van perifere signalen, en de variatie in snelheid en 
laterale positie, gedurende 40 seconden na de afronding van een afleidende taak negatief 
worden beïnvloed, waarbij de effecten in de eerste 10 seconden het grootst zijn [23]. 
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6 Hoe gevaarlijk is het als automobilisten zijn 
afgeleid in het verkeer? 

Sommige afleidende activiteiten lijken de kans om betrokken te raken bij een ongeval te 
vergroten, waarbij met name het risico op kop-staartbotsingen toeneemt [15]. Amerikaans 
Naturalistic Driving (ND) onderzoek laat zien dat met name activiteiten die voor visuele afleiding 
zorgen, het risico op een ongeval verhogen, bijvoorbeeld een telefoonnummer intoetsen, 
tekstberichten typen of lezen (zie bijvoorbeeld [14] [16] [24]), maar ook naar objecten reiken 
[25], lezen of schrijven [24] [25] en langdurig kijken naar objecten buiten de auto [14]. Het risico 
op een ongeval blijkt ook hoger wanneer automobilisten bezig zijn met meer dan een afleidende 
activiteit, dan wanneer ze met een afleidende activiteit bezig zijn [15]. 

In Tabel 2 staan de risico’s (de zogenaamde odds ratio’s) en het aandeel tijd dat automobilisten 
bezig zijn (prevalenties) met allerlei afleidende activiteiten zoals berekend op basis van het meest 
recente en grootschalige Amerikaanse ND-onderzoek [16]. Bijzonder aan deze analyse is dat het 
ongevalsrisico berekend is op basis van daadwerkelijke ongevallen (in totaal 905) waarbij de 
deelnemers aan dit onderzoek betrokken zijn geweest. Dit in tegenstelling tot de eerdere ND-
studies [24] [25] [26], waarin behalve ongevallen ook bijna-ongevallen zijn meegenomen. Het 
gebruik van bijna-ongevallen kan echter tot vertekening van de resultaten leiden (voor meer 
informatie zie [7]). Een odds ratio hoger dan 1 betekent dat een activiteit meer risico met zich 
meebrengt dan autorijden zonder afleiding, terwijl een odds ratio lager dan 1 juist op een lager 
risico duidt. Een odds ratio van 2,5 bij de activiteit ‘browsen/tekstberichten maken, versturen en 
lezen/telefoonnummer intoetsen’ in Tabel 2 betekent dat de kans op een ongeval 2,5 keer zo 
groot was als wanneer men zonder afleiding rijdt. De odds ratio is een schatting. Het 95%-
betrouwbaarheidsinterval dat achter de odds ratio staat, geeft aan dat het in ieder geval voor 
95% zeker is dat de kans op een ongeval van ‘browsen/tekstberichten maken/versturen en 
lezen/telefoonnummer intoetsen’ groter was dan 1,7 (het eerste getal) en kleiner dan 3,9 (het 
tweede getal). In Tabel 2 staan de odds ratio's die statistisch significant verschillen van 1 vet 
afgedrukt. De niet-vetgedrukte cijfers betekenen dat van een activiteit noch een risicoverhoging, 
noch een risicoverlaging is aangetoond. Een prevalentie van 12,2% bij de activiteit ’praten met 
passagiers’ betekent dat automobilisten gemiddeld 12,2% van de rijtijd met passagiers praten. 
Ook leeftijd blijk van belang te zijn. Jonge automobilisten hebben een hogere risico op een 
ongeval door afleiding dan automobilisten van middelbare leeftijd [27] [28]. 
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Tabel 2. De odds ratio’s en prevalenties van enkele nevenactiviteiten van automobilisten [16]. De dataverzameling voor 

deze berekeningen vond plaats tussen 2010 en 2013. De odds ratio's die statistisch significant verschillen van 1 zijn vet 

afgedrukt. De cijfers zijn hoger dan 1 en duiden op een risicoverhoging ten opzichte van het autorijden zonder afleiding. De 

niet-vetgedrukte odds ratio betekenen noch een risicoverhoging, noch een risicoverlaging. 

  Odds Ratio 
(95%-betrouwbaarheids-

interval) 

Prevalentie 

Handeling met een 
mobiele telefoon  
(niet gedefinieerd of 
het een smartphone 
betrof) 

Browsen op de telefoon 
(bijvoorbeeld een contactpersoon 
opzoeken, zoeken op internet) / 
tekstberichten maken, versturen en 
lezen / telefoonnummer intoetsen 

2,56 (1,68-3,88) 1,8% 

Telefoon vasthouden 2,05 (1,13-3,73) 1,1% 

Gesprek voeren over de telefoon 
(handheld) 

1,27 (0,79-2,04) 2,7% 

Gesprek voeren over de telefoon 
(handsfree) 

0,40 (0,10-1,63) 0,9% 

Niet aan telefoon 
gerelateerde activiteit 

Praten met passagiers 1,3 (0,79-2,04) 12,2% 

Praten/meezingen 1,44 (0,99-2,08) 4,25% 

Bedienen van de radio 1,57 (0,85-2,91) 1,3% 

 

Tabel 2 laat zien dat het voeren van een telefoongesprek, zowel handheld als handsfree, geen 
significant risicoverhogend effect had - de 95% betrouwbaarheidsintervallen liggen namelijk niet 
boven de 1. Deze bevinding komt overeen met de eerdere ND-studies [24] [25] [26]. Dit is 
opvallend aangezien uit vooral simulatorstudies blijkt dat het voeren van een telefoongesprek 
wel het rijgedrag verslechtert (zie de vraag Hoe beïnvloedt afleiding het gedrag van 
automobilisten?). ‘Zelfregulatie’ is een van de mogelijke verklaringen waarom de verslechtering 
van het rijgedrag, zoals gevonden bij rijsimulatorstudies, niet leidt tot een verhoging van het 
ongevalsrisico, zoals gevonden bij ND-studies (zie bijvoorbeeld [29]). In het echte verkeer kunnen 
automobilisten afhankelijk van de rijcontext besluiten of, en wanneer, ze een telefoongesprek 
gaan voeren. Wanneer automobilisten in het echte verkeer geobserveerd worden (zoals dat het 
geval is bij ND-onderzoek), blijken ze inderdaad meer geneigd te zijn hun telefoon te gebruiken 
bij minder inspannende verkeerssituaties, zoals tijdens het wachten bij verkeerslichten, dan bij 
complexe verkeerssituaties [17]. Bij rijsimulatorstudies is meestal geen ruimte voor deze vorm 
van zelfregulatie. Daar krijgen automobilisten meestal opdracht om een bepaalde taak op de 
mobiele telefoon op een aangegeven moment uit te voeren.  
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7 Is handsfree telefoongebruik minder gevaarlijk 
dan handheld? 

Automobilisten 
Veel (vaak wat oudere) rijsimulatorstudies concluderen dat handsfree bellen geen significant 
voordeel heeft boven handheld bellen. De negatieve effecten op de rijtaak, zoals de toegenomen 
reactietijd, zijn vergelijkbaar voor handheld en handsfree bellen [30]. Tijdens een 
telefoongesprek, ongeacht of dit handheld of handfree gebeurt, is de bestuurder met zijn 
gedachten bij het gesprek (cognitief afgeleid), ook al kijkt hij naar het verkeer. Een recente 
Amerikaanse analyse vond dat het voeren van een telefoongesprek in de auto (handsfree of 
handsheld) het ongevalsrisico niet verhoogde [16], mogelijk omdat automobilisten compenseren 
voor de cognitieve afleiding, bijvoorbeeld door minder veeleisende verkeerssituaties te kiezen 
voor een telefoongesprek. Uit dezelfde Amerikaanse analyse blijkt dat het vasthouden van een 
telefoon, maar ook het bedienen van scherm om bijvoorbeeld een nummer in te toetsen wel 
risicoverhogend is (zie ook de vraag Hoe gevaarlijk is het als automobilisten zijn afgeleid in het 
verkeer?). Dit zou duiden op voordelen van handsfree bellen ten opzichte van handsheld bellen.  

Behalve bellen, geven sommige handsfree-systemen bestuurders de mogelijkheid om andere 
functies van de telefoon te gebruiken via spraakbediening. Onderzoek heeft aangetoond dat het 
gebruik van spraakgestuurde infotainment-systemen (onder andere om een nummer in te 
toetsen, een bepaald liedje op te zoeken, navigatie in te stellen of een tekstbericht te sturen) 
onder het rijden tot een verslechtering van het rijgedrag leidt: automobilisten slingeren dan 
meer, reageren trager en missen vaker visuele objecten [31]. Ook is een toename van cognitieve 
werkbelasting en reactietijden gevonden [32] [33] [34]. Hoewel deze negatieve effecten minder 
groot blijken dan bij de bediening van de infotainment-systemen door aanraking, duurt het bij de 
spraakbediening aanzienlijk langer om een taak af te ronden [32]. Net zoals bij het voeren van 
een telefoongesprek, is het mogelijk dat de waargenomen verslechtering van het rijgedrag niet 
per se tot een verhoogd ongevalsrisico leidt. Dit omdat ook hier automobilisten in het echte 
verkeer kunnen kiezen voor een geschikt moment om het infotainment-systeem te bedienen of 
anderzijds compenseren voor de cognitieve afleiding die ermee gepaard gaat.  

Fietsers 
Fietsers die met één hand fietsen doordat ze handheld aan het bellen zijn, houden lastiger hun 
balans dan wanneer zij met beide handen fietsen, zeker als zij een noodstop maken [35]. Fietsers 
die handheld bellen blijken trager te reageren op een stopsignaal dan fietsers die handsfree 
bellen. Er is echter geen verschil gevonden tussen handsfree en handheld bellen bij fietsers als 
het gaat om snelheid, visuele en auditieve perceptie [36]. 

Voetgangers 
Ook voetgangers die handsfree bellen ondervinden de negatieve effecten van het 
telefoongesprek op hun gedrag [37]. Er wordt vooral een afname in loopsnelheid, een toename 
van reactietijden en een verslechterde visuele perceptie gevonden.  
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8 Leiden navigatiesystemen ook af? 

Hoewel een navigatiesysteem de rijtaak blijkt te vergemakkelijken, leidt het bedienen van het 
systeem tijdens het rijden de aandacht af van het overige verkeer. Navigatiesystemen hebben 
duidelijke voordelen voor de gebruiker, mits bestuurders gegevens van hoge kwaliteit ontvangen 
(actuele en juiste informatie). Automobilisten rapporteren dat zij met een navigatiesysteem meer 
controle over hun verplaatsing hebben (bijna 80%), minder gestrest zijn (bijna 70%) en 
gemakkelijker de aandacht op de weg kunnen richten (60%). Ook hoeven bestuurders met een 
navigatiesysteem zich minder mentaal in te spannen dan bestuurders zonder systeem, zowel 
volgens een subjectieve, als volgens een objectieve meting [38].  

Bij het bedienen van een navigatiesysteem tijdens het rijden, wordt echter minder aandacht aan 
het omringende verkeer gegeven. Amerikaans onderzoek liet zien dat het invoeren van een 
bestemming op een navigatiesysteem meer mentale capaciteit en meer tijd eist dan andere 
nevenactiviteiten, zoals het bedienen van het audioapparatuur, telefoneren of sturen van 
tekstberichten [39]. Uit het oogpunt van veiligheid dient een gebruiker het navigatiesysteem dus 
altijd voor vertrek in te stellen. Een ruime meerderheid van de automobilisten vindt het ook zelf 
gevaarlijk om het systeem tijdens het rijden in te stellen. Desondanks rapporteerde 64% van de 
ondervraagden dat soms of vaak te doen [40]. Een recent Nederlands Naturalistic Driving 
onderzoek laat zien dat tijdens de ritten waarbij een navigatiesysteem aan staat, bestuurders 5% 
van de tijd bezig waren het systeem te bedienen. Ongeveer 65% van deze bedieningstijd vond 
plaats onder het rijden (met een snelheid van 10 km/uur of hoger) [41]. 

9 Hoe afleidend is reclame langs de weg? 

Reclameborden kunnen leiden tot veranderingen in het rij- en kijkgedrag van bestuurders. 
Onderzoek toont aan dat bestuurders trager reageren, een langere remafstand hebben en meer 
slingeren in aanwezigheid van reclameborden (zie bijvoorbeeld [42] [43] [44]). Een meerderheid 
van studies naar de effecten van reclameborden op het kijkgedrag, vindt dat de ogen van 
bestuurders vaker van de weg afdwalen in aanwezigheid van reclameborden. Dat geldt vooral 
voor borden met bewegende onderdelen, emotionele reclame-uitingen of borden in het centrale 
gezichtsveld (voor een overzicht zie [20]). Het aantal studies dat heeft gekeken naar het effect op 
ongevallen en ongevalsrisico is beperkt en de conclusies zijn bovendien niet eenduidig. Volgens 
Vlakveld & Helman [45] hadden van de vijf geïdentificeerde studies er twee voldoende 
wetenschappelijke kwaliteit; de een vond een verhoging van het ongevalsrisico in de nabijheid 
van digitale reclameborden [46], de ander vond geen effect [47].  

Naast commerciële reclame wordt er langs de weg ook ‘reclame’ gemaakt voor 
verkeersveiligheid en informatie gegeven over doorstroming of filevorming. Hoewel deze 
voorlichtingsborden bedoeld zijn om de verkeersveiligheid te verbeteren, zouden ze net als 
reclameborden bestuurders kunnen afleiden, met juist een onbedoeld negatief effect op de 
verkeersveiligheid. Onderzoek naar dergelijke onbedoelde effecten is voor zover ons bekend 
nooit uitgevoerd.  
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De meeste landen hebben richtlijnen voor (digitale) reclameborden langs de kant van de weg. In 
Nederland is er een CROW-handleiding ‘Reclame langs wegen’ die aanbevelingen geeft om 
afleiding door reclameborden te verminderen door ze onder andere op voldoende afstand van de 
weg te plaatsten, niet op verkeersrelevante informatie laten lijken en ongewenst inhoud te 
vermijden (waarbij bijvoorbeeld sterke negatieve emoties worden opgeroepen) [48].  

10 Hoe vaak zijn fietsers en voetgangers afgeleid in 
het verkeer? 

Fietsers 
Recente Nederlandse vragenlijst- en observatiestudies laten zien dat veel fietsers bezig zijn met 
activiteiten die hen kunnen afleiden. In een vragenlijststudie rapporteerde ruim de helft (56%) 
van de fietsers tussen 12 en 80 jaar hun telefoon weleens te gebruiken tijdens het fietsen [4] (zie 
ook Tabel 3). Voor alle handelingen met de mobiele telefoon uit deze studie geldt dat jongeren 
(12-17 jaar) de telefoon op de fiets vaker gebruiken dan volwassenen. Zowel volwassen als jonge 
fietsers gaven aan de telefoon het meest te gebruiken om berichten te lezen (respectievelijk 38% 
en 55,5%) of te sturen (respectievelijk 33% en 54%), om de navigatie in te stellen (respectievelijk 
33% en 36%) of om foto’s of video’s te maken (respectievelijk 33% en 43%). Ook blijkt het 
luisteren naar muziek heel populair te zijn onder fietsers, met name jongeren. Ruim 70% van 16-
18 jarige fietsers rapporteerde weleens naar muziek te luisteren tijdens het fietsen [49]. Recente 
observatiestudies vonden dat 17-28% van de fietsers apparatuur gebruikt tijdens het fietsen: het 
grootste deel (15-22%) luisterde naar muziek, 2-4% bediende een scherm en 0-3% was aan het 
bellen [50] [51] [52] [53]. Telefoongebruik onder fietsers lijkt toe te nemen, met name het 
aandeel fietsers dat naar muziek luistert. In 2015 was 19% van de geobserveerde fietsers bezig 
met hun telefoon en in april 2019 was dat 28% [53] [54].  

Voetgangers 
In vergelijking met fietsers en automobilisten, blijken voetgangers het meest gebruik te maken 
van hun telefoon tijdens deelname aan het verkeer (zie Tabel 3 hieronder): 84% van de 
voetgangers tussen 12 en 80 jaar gaf aan wel eens hun telefoon te gebruiken terwijl ze aan het 
lopen waren. Net als voor fietsers, geldt voor voetgangers dat jongeren de telefoon vaker 
gebruiken dan volwassenen. Zowel volwassen als jonge voetgangers (12-17 jaar) gebruiken hun 
telefoon met name om berichten te lezen (respectievelijk 69% en 75%) en te sturen 
(respectievelijk 64 en75%), foto’s of filmpjes te maken (respectievelijk 64% en 75%) en handheld 
te bellen (66% en 70%) [4]. Uit een observatiestudie in zes Europese steden, waaronder 
Amsterdam, bleek dat 8% van de passerende voetgangers tekstberichten aan het sturen was, 
bijna 3% aan het bellen was en 5% oordopjes in had [55]. In totaal was dus 16% van de 
voetgangers bezig met hun smartphone. Overigens waren in Amsterdam de minste voetgangers 
bezig met hun smartphone, namelijk 8,2%, tegenover de meeste in Stockholm (23,5%). 
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Tabel 3. Percentage fietsers en voetgangers dat aangeeft bezig te zijn geweest met verschillende afleidende activiteiten tijdens deelname aan het 

verkeer [4]. 

Bron van afleiding Afleidende activiteit % fietsers bezig met een 
activiteit 

volwassenen/jongeren 

% voetgangers bezig met 
een activiteit 

volwassenen/jongeren 

Gesprek voeren Handsfree bellen 21/41 41/58 

Handheld bellen 28/37,5 66/70 

Scherm bedienen Berichten lezen 38/55,5 69/75 

Bericht sturen 33/54 64/75 

Iets opzoeken/checken op de telefoon 21/43 53,5/66 

Maken van foto's/video's 30/43 64/75 

Navigatie instellen op de telefoon 33/36 55/60 

Telefoon bedienen om muziek op te zetten 25/53 38/71 

Spelen van games 7/18 21/33 

11 Hoe beïnvloedt afleiding het gedrag van fietsers 
en voetgangers? 

Fietsers 
Uit onderzoek blijkt dat fietsers die hun telefoon gebruiken om een gesprek te voeren of 
tekstberichten te typen of te lezen, met een gemiddeld lagere snelheid fietsen, vaker relevante 
zaken over het hoofd zien en vaker onveilig gedrag vertonen (bijvoorbeeld tegen de richting in 
fietsen, een kruispunt met slecht zicht op naderend verkeer oversteken zonder eerst af te 
remmen en rond te kijken). Het typen van tekstberichten blijkt het grootste effect te hebben op 
het fietsgedrag. Fietsers die hiermee bezig zijn, rijden meer in het midden van het fietspad en ze 
slingeren meer dan wanneer ze niet aan het ‘teksten’ zijn. Ook kijken fietsers tijdens het ‘teksten’ 
minder om zich heen en richten zij minder en kortere blikken op het fietspad waarop ze rijden 
[56]. Het typen van tekstberichten wordt ook door de fietsers zelf als het gevaarlijkst ervaren 
[10]. 

Fietsers die naar muziek luisteren, missen vaker belangrijke auditieve informatie uit het verkeer 
(een fietsbel, claxon), vooral wanneer zij zogeheten ‘in ear-oortjes’3 gebruiken en wanneer zij 
luisteren naar harde of uptempo-muziek [36]. Er is waargenomen dat fietsers die muziek 
luisteren vaker verkeersregelovertredend en ander verkeersonveilig gedrag vertonen, 
bijvoorbeeld door rood rijden, tegen de richting in fietsen, of over het zebrapad rijden [57]. 
Luisteren naar muziek blijkt bij fietsers geen invloed te hebben op de gereden snelheid, laterale 
positie en het kijkgedrag. 

 
3. In-ear-oortjes zijn oortjes die in de gehoorgang worden geplaatst. 
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Voetgangers 
Voetgangers die tijdens het lopen een telefoon gebruiken, vertonen onveiliger 
(oversteek)gedrag: niet goed uitkijken, langere oversteektijd, oversteken wanneer een auto 
nadert [58]. Vooral bellen en het typen van tekstberichten leiden tot meer onveilig gedrag; 
muziek luisteren doet dat in mindere mate [13] [59]. Voetgangers die tekstberichten aan het 
typen zijn, lopen langzamer en minder in een rechte koers en zijn minder in balans [60]; ook 
lopen ze vaker tegen iets of iemand aan en loopt iemand anders vaker tegen hen aan [13].  

12 Hoe gevaarlijk is het als fietsers en voetgangers 
zijn afgeleid in het verkeer? 

Fietsers 
Over het ongevalsrisico van afleiding onder fietsers is weinig bekend. De resultaten van 
vragenlijstonderzoek van VeiligheidNL suggereren, tegen de verwachting in, dat fietsers die hun 
telefoon gebruiken minder vaak bij fietsongevallen betrokken zijn dan fietsers die dit nooit doen 
[11]. Deze uitkomsten zouden kunnen duiden op een mogelijke - wel heel effectieve - 
gedragsaanpassing van fietsers waardoor de effecten van afleiding gecompenseerd zouden 
worden. Voor een dergelijke gedragsaanpassing zijn inderdaad aanwijzingen: een meerderheid 
van de fietsers geeft aan dat ze tijdens het bellen of luisteren naar muziek hun gedrag aanpassen 
door langzamer te gaan fietsen of meer rond te kijken [49]. Het is ook niet uit te sluiten dat 
andere verkeersdeelnemers compenseren voor het gedrag van afgeleide fietsers. Houd er 
rekening mee dat de studie van VeiligheidNL zelfgerapporteerd gedrag betreft dat afhankelijk is 
van het geheugen van een respondent en van zijn bereidheid toe te geven dat hij tijdens het 
fietsen met de telefoon bezig is geweest. Gezien de beperkingen van zelfgerapporteerd gedrag 
en het onverwachte resultaat, is er meer bewijs nodig om conclusies te trekken over het 
ongevalsrisico van telefoongebruik bij fietsers.  

Voetgangers 
Voor Nederland zijn geen cijfers bekend over het ongevalsrisico van afleiding voor voetgangers. 
In de Verenigde Staten is het percentage voetgangers dat bij een verkeersongeval overlijdt terwijl 
zij de telefoon gebruikten, gestegen van minder dan 1% in 2004 tot 3,6% in 2010 [13]. Hoewel 
afgeleide voetgangers onveilig gedrag vertonen, heeft een studie met overstekende voetgangers 
in een virtuele omgeving geen direct bewijs gevonden dat telefoongebruik tijdens het lopen tot 
een grotere ongevalskans leidt [37]. Aangezien het aantal studies onder deze 
verkeersdeelnemers schaars is, is het lastig om harde conclusies te trekken.  
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13 Wat is de regelgeving voor het gebruik van de 
telefoon in het verkeer?  

In Nederland is het niet toegestaan om in de auto tijdens het rijden een mobiele telefoon (of een 
ander elektronisch apparaat dat gebruikt kan worden voor communicatie en 
informatieverwerking) vast te houden [61]. De telefoon mag ook niet tussen het oor en schouder 
worden geklemd. Het is wel toegestaan om de telefoon in een houder te bedienen. Een verbod 
op het handheld gebruik van telefoons geldt in alle EU-landen. Handsfree gebruik van de mobiele 
telefoon is in de meeste landen wel toegestaan. In veel Amerikaanse staten geldt echter ook een 
verbod op het handsfree gebruik van de mobiele telefoon voor jonge automobilisten en 
schoolbus-chauffeurs. Voor informatie over de effectiviteit van het verbod voor automobilisten 
zie de vraag Welke maatregelen worden genomen tegen afleiding van automobilisten en hoe 
effectief zijn die? 

Sinds juli 2019 is het in Nederland ook verboden om tijdens het fietsen de telefoon of andere 
elektronische communicatie- en informatieverwerkingsapparatuur vast te houden [61]. In Europa 
varieert de wetgeving op dit onderwerp. In bijvoorbeeld Zweden, Finland, Noorwegen, Groot-
Brittannië en Ierland is handheld bellen op de fiets niet verboden, maar het is wel verboden in 
bijvoorbeeld Denemarken, Duitsland en Oostenrijk. Een verbod op telefoongebruik tijdens lopen 
komt nauwelijks voor. In Litouwen is het voor voetgangers verboden om de mobiele telefoon te 
gebruiken tijdens het oversteken.  

14 Welke maatregelen worden genomen tegen 
afleiding van automobilisten en hoe effectief zijn 
die? 

Er zijn drie soorten maatregelen tegen afleiding van automobilisten: mensgerichte, technische en 
infrastructurele maatregelen (zie ook [62]).  

Mensgerichte maatregelen 
Mensgerichte maatregelen, zoals voorlichting, educatie en handhaving op het wettelijk verbod, 
kunnen automobilisten motiveren om geen afleidende activiteiten te ondernemen tijdens 
verkeersdeelname. Er zijn veel publiekscampagnes geweest in Nederland om mensen te 
attenderen op de gevaren van afleiding door apparatuur (‘Laat je niet afleiden’, ‘ONderweg ben 
ik OFFline’ en recentelijk de MONO-campagne). De publiekscampagnes bleken succesvol in die 
zin, dat een overgrote meerderheid (97%) van de Nederlandse automobilisten telefoongebruik 
onder het rijden gevaarlijk vindt [4]. Desondanks rapporteerde 65,6% van de automobilisten de 
mobiele telefoon weleens te gebruiken.  
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Het is wettelijk verboden om tijdens het rijden mobiele elektronische apparaten bedoeld voor 
communicatie en informatieverwerking (waaronder telefoons, navigatiesystemen, tablets en 
muziekspelers) vast te houden (zie de vraag Wat is de regelgeving voor het gebruik van de 
telefoon in het verkeer?). Het is lastig om vast te stellen hoe effectief een verbod op het mobiele 
telefoongebruik is. De beschikbare, overwegend Amerikaanse, studies naar de effectiviteit van 
het verbod op het mobiele telefoongebruik bij het verminderen van het aantal verkeersdoden 
laten geen eenduidig beeld zien, zo blijkt uit een recent overzichtsartikel van Olsson et al. [63]. 
Sommige studies vonden een afname in het aantal verkeersdoden na de invoering van een 
verbod specifiek gericht op handheld telefoneren of op appen. Andere studies vonden echter 
geen relatie. Een gecombineerd verbod (op zowel handheld telefoneren als appen) leek op korte 
termijn effectief te zijn in het verminderen van het aantal verkeersdoden. Het bewijs van de 
studies naar de effectiviteit van het verbod is echter zwak doordat er onder andere niet 
gecorrigeerd is voor de invloeden van andere factoren (bijvoorbeeld andere 
verkeersveiligheidsmaatregelen die tegelijker tijd met het verbod zijn ingevoerd).  

Bij een wettelijk verbod is het van belang om de (subjectieve) pakkans te verhogen en de straffen 
op afleidende activiteiten substantieel te maken. In Nederland stond in 2020 op het vasthouden 
van een mobiele telefoon onder het rijden een boete van 240 euro. De pakkans is echter laag. Er 
wordt met name gehandhaafd door staandehoudingen - nadat de politie eerst heeft gezien dat 
iemand een mobiele telefoon vasthoudt. Er wordt gewerkt aan technologie om de pakkans onder 
automobilisten te verhogen. Vanaf oktober 2019 worden slimme camera’s, die door de voorruit 
van voorbijrijdende auto’s kijken, ingezet door de Nederlandse politie [64]. De camera kan 
herkennen of de bestuurder een telefoon vasthoudt en wat het kenteken van de auto is. Daarna 
controleert een agent of de camera een juiste inschatting heeft gemaakt. Bij een geconstateerde 
overtreding krijgt de kentekenhouder dan een bekeuring toegestuurd, zoals dat ook gebeurt bij 
snelheidsovertredingen. 

Technische maatregelen  
Technische maatregelen maken gebruik van techniek om afleiding in het verkeer tegen te gaan. 
Zo bestaan er apps die men op zijn smartphone kan installeren (bijvoorbeeld de ‘Auto Reply App’, 
‘Drive Safely Keep Focused’ en ‘Automodus’) en die het gebruik van bepaalde functies van de 
smartphone ontmoedigen of onmogelijk maken tijdens het rijden. Uit onderzoek blijkt dat deze 
apps telefoongebruik in de auto verminderen bij beginnende bestuurders [65] [66] [67] en bij 
volwassenen [68]. Dergelijke apps worden echter niet erg gewaardeerd door bestuurders en 
kunnen makkelijk omzeild worden.  

De smartphone kan ook minder (visueel) afleidend worden gemaakt door de manuele bediening 
te vervangen door spraakbediening. Cognitieve afleiding (met de gedachten niet bij het verkeer 
zijn) kan daar echter niet mee worden voorkomen. Bovendien duren de afleidende taken bij 
gebruik van spraakgestuurde systemen langer (zie de vraag Is handsfree telefoongebruik minder 
gevaarlijk dan handheld?).  

Ook kunnen nieuwe technische systemen in de auto zelf worden ingezet om (de gevolgen van) 
afleiding tegen te gaan. Speciale sensoren kunnen bijvoorbeeld de afgeleide automobilisten 
waarschuwen wanneer er sprake is van gevaar. De schaduwzijde is dat hierdoor de kans dat 
automobilisten andere dingen gaat doen onder het rijden, juist weer toeneemt.  
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Infrastructurele maatregelen 
Infrastructurele maatregelen kunnen ervoor zorgen dat de wegomgeving zo ingericht wordt, dat 
er zich geen objecten, bijvoorbeeld reclame-uitingen, in bevinden die automobilisten kunnen 
afleiden (zie de vraag Hoe afleidend is reclame langs de weg?. Met bepaalde infrastructurele 
maatregelen, zoals ribbelmarkering en obstakelvrije bermen, kunnen de gevolgen van afleiding 
worden beperkt.  

15 Welke maatregelen worden genomen tegen 
afleiding van fietsers en voetgangers en hoe 
effectief zijn die? 

Educatie en voorlichting kunnen bijdragen aan het besef van fietsers en voetgangers dat 
telefoongebruik hun risico in het verkeer verhoogt. In de publiekscampagne ‘ONderweg ben ik 
OFFline’ en ‘MONO’ worden zowel automobilisten als fietsers opgeroepen hun aandacht bij het 
verkeer te houden en onderweg geen smartphones te gebruiken. Fietsers kunnen ook een 
speciale app downloaden (bijvoorbeeld de PhoNo-app van Interpolis) waarbij fietsen zonder 
handheld-smartphonegebruik wordt beloond met punten die vervolgens financiële steun aan een 
goed doel opleveren.   

Sinds juli 2019 is het in Nederland verboden om tijdens het fietsen de telefoon of andere 
apparatuur vast te houden. Fietsers die zich niet aan dit verbod houden, riskeren een boete van 
95 euro. Er is nog weinig bekend over de effectiviteit van deze maatregel. Een vergelijking van 
het zelfgerapporteerd telefoongebruik van fietsers voor de invoering van het verbod [69], met 
het telefoongebruik na de invoering [4] laat zien dat volwassen fietsers in 2019 minder handheld 
belden dan in 2017. De andere handelingen met de mobiele telefoon (zoals handsfree bellen, 
berichten sturen of lezen, foto’s of video’s maken) zijn echter niet afgenomen. Bij de jonge 
fietsers (12-17 jaar) zijn er in 2019 voor geen van de handelingen verschillen gevonden ten 
opzichte van 2017. 
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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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